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solchen in Beuthen (Oberschles.). 106. 

Schnellzugaufenthalte. Abkürzung. 234. 

Schwarzwaldbahn. 406. 

Schwarzwald. Bahnbauten im. 156. 261. 
1290. 

Schwebebahn auf den Schauinsland bei 
Freiburg. 318. 

Seehafeneinfuhrtarif für Kaffee. 869. 

Seehafentarif für Düngemittel. 787. 

Seehafentarifierung. Deutsch - holländi- 
sche. 760. 

Seidlein. Lorenz Ritter von. 1175. 1204. 

Seilbahn . Neue. 870. 

Sicherheitsdienst der Reichsbahn. 1028. 


Sichtvermerk. Fortfall. 107. 516. 869. 
895... 942. 

Sonderzüge. Ergebnis der Sommer- —. 
1925% 71. 


— zur Frankfurter Frühjahrsmesse. 350. 


Sonntagsrückfahrkarten. 433. 1151. 1314. 
_ Brotaabe für Schnell- und Eilzüge. 
107. 


Spannungs- und Schwingungsmesser für 
die Bestimmung der dynamischen Be- 
N nR eiserner Brücken. 733. 
1175. 


Spediteurtag. Der 46. Deutsche. 575. 

Speisewagen auf den kügenschen Klein- 
bahnen. 485. 

— Öffnung der. 207. 

Suadieani. Oberbaurat. 7. 869. 

Staatswissenschaftlicher Fortbildungs- 
kursus für obere Beamte in Stettin. 
1011. 

Strafregisterverordnung. 
Auskunft. 434 

Straßen- u. Kleinbahntagung. 1052. 

nes ellacieh für Rangiertechnik. 
133 


Kostenfreie 


a s. auch Binnenumschlagstarife. 

— 34 

— Ausnahmetarife für Holz im Binnen- 
verkehr. Neue. 840. 

Tarifänderung für die Beförderung von 
Kraftwagen auf der Saßnitzlinie. 895. 

Tarifgewerkschaften beim Generaldirek- 
tor der Deutschen Reichsbahn. 1173. 

Tarifkommission. Ständige. 318. 350. 


Tarif-Vereinbarungen zwischen Deutsch- 


land, Österreich und der Tschechoslo- 
wakei. 1290. 
Tarifwesen. 262. 599, 1129. 
Taunusgipfel. Bahn auf den. 942. 
Brig Verwaltungsakademie Jena. 
1 \ 


Thyssen, August. 7. 379. 


Transportsicherheit. Erhöhung im Ham- 
burger Hafen. 

ee Rohöl- — der Reichsbahn. 
786. 


Übergangskilometerzeiger für den Güter- 
und Tierverkehr. 942. 

Unfallverhütung. 459. 

Ungarische Vertreter von der Sth. in Ber- 
lin. 1174. 

Unfälle in Berlin. 235. 

Unglück bei Garmisch. 406. 

— Langenbach. 89. 

— Leiferde. 916. 965. 1174. 

— Münchener Ostbahnhof. 575. 597. 

— Wüknitz. Bahnhof. 318. 


Verbandschränke in D-Zugwagen. 941. 
Verbandstoffe in D-Zugwagen. 1010. 
Verein der Beamten der vorm. Sächs. 
Staatseisenbahnen. (E. V.). 48. 
Verein Deutscher Ingenieure. 649. 
Verein Deutscher Straßenbahnen, Klein- ı 
bahnen u. Privateisenbahnen. ze 
1028. 1103. hin 
Verkehr über den Brenner. 291. 
— Donauumsehlagplätze — Rhein- und 
Mainumschlagplätze. 869. j 
— auf der Fährenstreecke Warnemünde- 
Giedser. 786. 
— nach den Nordfriesischen Inseln. 599 
— Österverkehr auf der Eisenbahn in 
Berlin. 406. \ 
— Wien-Berlin und Wien-München. Ver- 
besserungen. 235. 
Verkehrsausschuß des Reichsverbandes 
der Deutschen Industrie. 1052. 
Verkehrskreditbank. Frachtstundungs- F 
gebühr. Herabsetzung. 1175. 
Verkehrsministerium München. 761. 
Verkehrsmuseum Nürnberg. Eine neue 
Sammlung. 
Verkehrsrecht. 1129. 
Verkehrsvereine. Bund .der deutschen. 
1103. N 
Verkehrswerbung in Amerika. 350. 
— durch Länderfilme. 156 
— Werbefaltblätter für 
fahrkarten. 941. 
Verkehrszählung auf der Berliner Stadt- 
und Ringbahn und den Vorortbahnen. 
206. 1174. | 
Verordnung über Beseitigung von An- 
steckungsstoffen. Änderung. 234. | 


Sonntagsrück- - 


E RT. 
- Verwaltungsakademie Berlin. 291. 319. 
B 350. 676. 942. 966. 986. 1011. 1077. 


— Jena. 262. 

Verwaltungsrat der Deutschen Reichs- 
_  bahn-Ges. 126. 349. 733. 760. 1028. 
2 1257 

- Vierundzwanzigstundenzählung. 733. 
# Visagegebühren, ermäßigte, für Elsaß- 
\ Lothringen. 235. 


i Bet. Eisenbahndirektionspräsident 
Brest 49, 


 lerinean über Eisenbahntarifwesen. 
5 1 
— über Eisenbahnverkehrsrecht. 1129. 
Vorschrift über die Heranziehung der 
- Reichsbahnbediensteten zum Schaden- 
ersatz. 941. 


g Wagenindustrie u. Rb. 1362. 
 Wagenstandgeld. Erstattung. . 106. 
et Gründung des deutschen. 
218314 
_ Wassergewinnung. Vorträge über. 1151. 
_ Wasserversorgung. Lehrgang über — bei 
- — der Reichsbahn. 47 
Wegeübergänge in Schienenhöhe. Ein- 
- heitlicehe Kenntlichmachung. 624. ' 
Weirauch, stellv. Generaldirektor. 1101. 
Werft in Hamburg. 407. 
Werkstättenlehrlinge. 
nisse. 1258. 
"Wettbewerb der deutschen Nordseehäfen 
>“ ‚gegen Triest und Fiume. 1051. 
- im Verkehr nach und von den Häfen 
Hamburg und Triest usw. 47. 
"Wirtschaftslage im Bezirke der Industrie- 
u. ne zu Düsseldorf im 
; Januar 1926. 
- Wirtschaftswagen. Er 
- Wohnungswesen bei der Reichsbahn. 207. 


er zum Niederwalddenkmal. 
E 1204 


- Zschipkau-Finsterwalder E. 107. 261. 
2 1103. 

 Zugfunk Berlin-München. 1076. 
 Zugspitzbahn. 552. 648. 710. 966. : 
105. 260. 486. 


Prüfungszeug- 


Zugtelephonie. 48. 71. 
516. 649. 917. 
7 - Österreich. 


i "Anzeigenblatt für Verkehr. 517. 
-_ Austria-Universalabonnement. 734. 
Außenhandel 1925. 24. 319. 380. 435. 


7486. 762. 787. 1029. 1129. 1259. 1315. 
Auswanderung. 128. 
 Automobilverzollung, gegenseitige, 

_ Tschechslow.-Österreich. 159. 


Bahnbau. Ruprechtshofen-Gresten. 49. 
ergwerkserzeugnisse im Jahre 1925. 870 
etriebsübernahme der Strecke Strem bis 
Güssing. 1259. 

Brückenbau. Film. 650. 

-Brüll, Sektionschef. 599. 
"Bundesbahnen. Abonnementskarten. 72. 
— Beschaffungswesen der. 954. 981. 

i i 712. 987. 

— Betriebsleistungen. 49. 

= rucksortenwesen. Neuordnung. 567. 
'— Elektrischer Betrieb. 1363. 

_— Elektrisierung. Vorträge. 600. 
"Elektrisierungsbauten. 262. 895. 1259. 
— Fahrkartenvorverkauf. 517. 

— Fremdenverkehrsagenturen. 350. 

- Personalabbau. 236. 

— Sehillingzahlungen. 73. 

F Skipreis. 351. 

— Sommerverkehr. 550. 

— Tarifreform. 624. 

= Taschenbildfahrplan. 517. 


— Verkehrsschutzausstellung. Beteili- 
. gUN8. . 
— Verkehrsstatistik. 73. 184. 262. 486. 


649. 870. 1029. 1053. 1235. 
— Verwaltungskommission. 350. 


ET DEN 


— Wirtschaftliche Lage. 549. 
Busehman. Sektionschef Dr. Alfred. 817. 


Diesel-Lentz-Lokomotive auf d. Bundes- 
bahnen. 1104. 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 
Güterfahrplan. 380. 
Donau-Save-Adria Bahn. 762. 
Drahtschmidt, Hofrat. F. 107. 
Durchgangs verkehr im. Jahre 1925. 575. 


Eilgutverkehr mit der Tschechoslowakei, 
Ungarn und Südslawien. 519. 

Eisenbahnverkehrsordnung. 1363. 

Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 576. 

Eisenerzeugung. ; 

Elektrolokomotivführerprüfung. Einfüh- 
rung der. 208 

Energiewirtschaft und Verkehrsausstel- 
lung in Wien. 650. 

Eröffnung des zweiten Gleises von 
Zurnsdorf bis Straß-Sommerein. 107. 

— der Lokalbahn Payerbach-Hirschwang. 
967. 

Expreßgutverkehr. Ausgestaltung. 1364. 

_ es nach der T'sehechoslowakei. 

1. 


Fahrplan. Taschen —. Amtlicher. 1053. 

— Taschenbildfahrplan der Bdb. 517. 

— Winterfahrplan. - 1053. 

Fahrplanänderungen. 236. 

Fahrplan- und Fremdenverkehrsangele- 
genheiten. 677. 

Film. Brückenbau. 650. 

Frachturkunden. 967. 

Fremdenverkehr. 257. 

— in Wien 1925. 600. 

Fremdenverkehrstagung in Admont. 236. 

— in Ischl. 1077. 

Fremdenverkehrswerbung. 1011. 


Gehaltsfragen. 1259. 


Gesellschaftsreisen. Fahrpreisermäßi- 
gung. 734. 
gs Wien-Budapest zweigleisig. 


ann und Dividende der Staatsbahn- 
gesellschaft. 576. 

Graz-Köflacher Eisenbahn. 24. 

Gütertarif, Teil I, Abt. B. 677. 

Güterverkehr, direkter, mit Deutschland. 
840. 


Heilanstalt. Eröffnung einer neuen. 45. 
Hirt, Heinrich, Sektionschef. 73. 


Innsbrucker Lokalbahnen. 967. 

Innsbruck. Umbau des Hauptbahnhofes 
in. 184. 788. 

Jaschke. Ministerialrat Dr. 184. 

WKarawanken- und Wocheiner Bahn. Er- 
innerungsfeier. 576 


Kepert Sektionschef. 73. 
Kohlenknappheit.. 1175. 
Kohlenversorgeung. Besserung. 1235. 
Kohlenwirtschaft. 208 263. 380. 487. 


625. . 895. 1012. 
Konzessionserteilung. 128. 
Kraftwagen u. Eisenbahn. Beratung über 
den Wettbewerb. 1235. 


Kraftwagendienst der Postverwaltung. 
407. 
Luftverkehr. Gesetzentwurf über die 


Förderung des. 263. 
Maaß, Otto. Gedenkschrift für. 351. 


Messerklinger. Hofrat. 7. 73. 

Mitteleuropäische Verkehrstagung in 
Wien. 1029. 1100. 

Österreichische Verkehrswissenschaft- 


liche Gesellschaft. 625. : 
Osterverkehr in Wien. 407. 
Ostrau-Friedländer Bahn. 917. 967. 


Personalnachrichten. 107. 236. 461. 625. 
Personen- u. Gepäcktarif. Neufestsetzung 
der Grundlagen. 24. 


Personen- und Gepäckverkehr, direkter, 
mit Schweden und der Tschecho- 
slowakei. 129. 

KenasuNeisungen auf den Bundesbahnen. 
105 


Pressekonferenz. 379. 

Privatbahnen. Lage. 1078. 

Privatreklamationsbüros. 649. 

Psychotechnische Methoden im Bundes- 
bahnbetriebe. 1029. 

Publikum und Eisenbahn. Jahrhundert- 
feier. Nachwort. 1221. 1247 


Radio auf den Bundesbahnen. 1103. 
Radiovorträge im Eisenbahnzuge. 966. 
Raxbahn.': 552. 649. 710. 1053. 1076. 
Reisebüro in Berlin. 1175. 

— in London. 1259. 


Reisegepäck. Erhöhte Haftung der E. 
für. f 
Reiseverkehr. Deutschland - Tschecho- 


slowakei-Österreich. 1104. 

— mit der Schweiz. 49. 
Rückfahrkarten. Sonn- u. Feiertags. 734. 
Ruef. Hofrat Dr. Max. 263. 


Schillineswährung. 710. 

Schlafwagen Wien-Paris. 380. 

— Wien-Villach. 967. 

Schnellzugverkehr. Moskau und dem 
Fernen Osten. 1151. 

— Tschechoslowakei. 552. 

Seehafendurchfuhrtarif der Deutschen 
Reichsbahn für den Verkehr mit 
Österreich. 234. 


Seilschwebebahn. Bad Gastein-Gamskar- 
kogel. 

— Ebensee auf den Feuerkogel. 576. 

— Höllengebirge. 


— Schönbergalpe. 184. 

— Untersberg. 600. 

Seilschwebebahnprojekt zum 
1176. 

Serien- und Ausnahmetarife im Verkehr 
mit der Tschechoslopakei. Aufhebung. 


Sebensee. 


Sichtvermerk. Aufhebung im Verkehr 
mit der Schweiz und Danzig. 24. 49. 
1364. 

Südbahngesellschaft. 1235. 

Siraßentag. 967. 


Tarife s. auch Güter-, Personen-, Ge- 
päck-, Seehafen- und Durchfuhrtarife. 

Tarife. Neue. 710. 762. 

Tariflage, neue, im Verkehr mit den 
deutschen Seehäfen. 1363. 

Tarifreform. 460. 


Überleitungszüge im Wiener Orts- und 
Nahverkehr. 517. 
Unfallverhütungsfilm der 
ßenbahn. 710. 
Unglück bei Aich. 1053. 
— in Simmering. 625. 
Unterricht in der Schule. 351. 


Wiener Stra- 


Verbandsgzütertarif. Österr.-italienischer 


Verbandstarif. Tschechoslow.-österr. 841. 


en der österr. Alpenländer. 
1259. 

Verkehrssehutzausstellung. 650. 
Verkehrsstörungen. 1259. € 


Verkehr Wien-Berlin und Wien-München. 
Verbesserungen im. 2 

Verstaatlichung der Kaschau-Oderberger 
und Östrau-Friedländer Bahn. 967. 

Verwaltungsübertretungen nach der 
Eisenbahnbetriebsordnung. 987. 

NER ke E. im Bundesvoranschlag. 
175. 


Wanderbewegung. 987. 

Weihnachtsverkehr auf den 
Bahnhöfen. 

Werbebilder für Eisenbahnwagen. 1364. 

Wiener Technik. 110 Jahre. 147. 


552. 710. 966. 1076. 


Wiener 


Zugspitzbahn. 


Ungarn. 


Anleihe der Stb. 1176. 

Aprilbericht des Generalkommissars. 678. 

Aufwertung der Obligationen der Buda- 
pester Lokalbahn A.G. 1129. 

Aufwertungssstreit um die Obligationen 
der Györ - Sopron - Ebenfurter Eisen- 
bahngesellschaft. 1104 

Ausfuhr von Obst und Gemüse. 710. 


Donau-Save-Adria-Eisenbahngesellschaft. 
Sitzung in Budapest. 1104. 
— Betriebsergebnisse. 1151. 


BREI Een mit Südslawien. 
10 


Fahrpreisermäßigung für Ausländer. 208. 

Kaschau-Oderberger Bahn. Generalver- 
sammlung in Budapest. 263. 

Kramer, Oberinspektor, Friedrich. 1290. 

ee Diplom - Maschineningenieur. 


Pengö-Banknoten. 1012. 


Staatsbahnen. Betriebsergebnisse. 1151. 
— Elektrisierung. 1104. 


Tarife. Neue. 762. 


Zollbehandlung von Reisenden. Erleichte- 
rung. 184. 


Niederlande. 


Alkmaar-Broek op Langendiik. 236. 

Änderungen im Besitzstand der E. 870. 

Anleihe der E. 128. 

Ausnahmetarife der E. für limburgische 
Kohle. 517. 


eier der E. im Jahre 1925. 
762. 


Dampfbahn den Haag HSM-Scheveningen. 
Umbau. 49. 
Durchreiseverkehr. Erleichterung. 


Einnahmen der E. 49. 128. 517. 

Eisenbahnen. 461. 

Eisenb.-Ges. De Veluwe. 650. 

Elektrische Bahn Rotterdam-Haas-Sche- 
veningen. 1339. 

Elektrisierung der E. 236. 

— der Strecke Amsterdam-Haag-Rotter- 
dam. 1078. 

— der holländischen Bahnen. 128. 380. 


Br - Holland. Dampfer - Anschlußzue. 
Gesellschaftsreisen 
433 


871. 


nach Deutschland. 


Groningsche Nebenbahn-Gesellschaft. 650. 
Güterverkehr mit Deutschland. 733. 


Holland-Schweiz-Verkehr ohne Visums- 
zwang. 


Jj-Ufer-Verbindung. 236. 
Kraftwagenverkehr u. E. 89. 


Limburger Kleinbahnen. 128. 
Limburgische E. Übernahme. 380. 


Museum in Holland. 49. 


Nachbärverkehr. Ausdehnung. 1339. 

Niederländisch - Westfälische Eisenbahn- 
gesellschaft. 49. 763. 

Niederländische Zentralbahn-Gesellschaft 
im Jahre 1925. 735. 

— Personentarife, neue, bei den E. 319. 

Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahn. 678. 


Reiseverkehr. Holländischer 
Deutschland. 870 
Rinebahn um Amsterdam. 128. 


Scheldevertrag. Genehmigung. 1236. 
Sichtvermerk. Aufhebung im Verkehr 

Deutschland-Holland. 107. 
Sommerfahrplan der E. 319. 1236. 
Sommerzeit. 128, 


nach 


— X 


Südholländische Elektrische Bahn. 
bau auf Gleichstrom. 407. 


Tarifermäßigungen. 84. 

Unglück bei Leyden. 988. 

Verkehrsbank. 128. 

Zuid Beveland-Eisenbahngesellschaft. 380. 


Übrige europäische Länder. 


Belgien. 
Aktien der Belgischen Staatsbahngesell- 


schaft. 1340. 

Brügge. Neuer Bahnhof. 50. 

Be enl- Schnellere Verbindung. 

Eisenbahnen. Neuordnung. 814. 

Fährverkehr Haarwich-Zeebrügzge. 211. 
5212992. 

Handelsvertrage mit der Tschecho- 
slowakei. 50. 

Internationale Schlafwagen-Gesellschaft 
in Brüssel. 130. 489. 

Lokomotiven. Deutsche. 436. 

Löwensteinsche Darlehen. 1013. 


Scheldebrücke im Süden von Antwerpen. 


79, 

Scheldetunnel. 764. 

Staatsbahnen. Fehlbeträge. 26. 

— Haushalt für 1926, 130. 

— Umstellung. 292, 321. 382. 436. 
764. 1031. 

Tariferhöhung. 602. 818. 1340. . 

Tunnel. Neuer in Brüssel. 1237. 


Verbindungsbahn Brüssel Nord - Brüssel 
Süd. 292. 382. 
Zugverkehr. Einschränkung. 1340. 


Bulgarien. 


Frachtgrenze.. Verschiebung für Süd- 
slawien. 1364. 

Gütertariferhöhung. 237. 

(sütertarifreform. 108. 

Reformtarif der Staatsbahnen. 1152. 1205. 
1364. 

Verkehr skonfer enz. 
rische. 


Rumänisch-bulga- 


1 7% 


Dänemark. 


Außenhandel 1925. 184. 
Bahnbauten. 291. 678. 
Bettkartenpreise. 
land. Herabsetzung. 352. 
Brücke über den kleinen Belt. 
Eröffnung der Priyatbahn 
Hirtschals. 107. 
— Nakskov-Rödby. 352. 
Fahrkartenhefte auf der Staatsbahn. 74. 
Fahrplan. 24-Stunden-Reehnung. 1054. 
Fährverbindung mit Norwegen. 1054. 
Fremdenverkehr. 943. 
Güterzuglokomotiven. 
600. 


13a: 
Hjörring- 


Neue schwere. 

Haftung der Eisenbahn aus dem Fracht- 
vertrage. 517. { 

Island. Bau einer Eisenbahn. 332. 

Kraftwagenlinien statt Eisenbahnen. 818. 

Personen- und Gepäckverkehr mit Polen. 


1054. 
Privatbahnen: Bau neuer. 1054. 


— Wirtschaftslage der. 208. 


Dänemark - Deutsch- 


735. 

Aufhebung 
mit Deutschland. 516. - 

Sommerfahrplan der Staatsbahn. 74. 487. 

Staatsbahn. Betriebsergebnisse im Jahre 
1924125. 157. 

ae (9250 


Schlafwagen. Neue. 


Sichtvermerk. 


— Einnahmen. - Rückgang. 
48 


107. 
— Sommerfahrplan. 74. 7 


— Vergleich mit den übrigen nordischen. 


128. 
24-Stunden-Rechnung. 1054. 


Tarife. Herabsetzung der Gütertarife, 
107. 896. 

Tarifpolitik.‘ 461. 

Triebwagenverkehr. 917. 

Verkehrsminister. Neuer. 1364. : 

Me DR: Neue Vorschriften 
über. 

IR enklecch es 317. 

Wirtschaftslage. 236. 
3 Danzig. 

Güterverkehr, direkter, mit Polen u. dem 
Saargebiet. 488. 

England. 


Arbeiterkarten. Verminderte Haftpflicht 
der E. 711. 
Aussichten der Bahnen. 1031. 


Besteuerung der Eisenbahnen. 843. 


IR Verkehr i 


Betriebseinstellung der ältesten elektri- 
schen Bahn der britischen Inseln. 353. 


Brieftaubenverkehr der Eisenbahn. 1080. 
Cannon Street (London). Umbau des 


Bahnhofs. 711, 
Crewe. Werkstatt. Erweiterung der, 
49. 


Dividenden der Eisenbahn. 212. 944. 


Eisenbahnbetrieb im Nebel. 1153. 
Eisenbahnen ohne Betrieb. 409. 
— beim Jahreswechsel 1925/26. 75. 


— und Kraftwagen in Irland. 1031. 1205. 


— und der Kraftwagenverkehr. Die. 
358. | 
— Lage der. 51. ; N 
Entschädigung für abgebaute Eisen- 


bahner in Irland. 462. 


Fahrkartendrucker, selbsttätige, bei der 
Londoner Untergrundbahn. 238. 

Fahrpreisermäßigungen. 211. 

Fährverkehr mit Frankreich. 651. 

— Harwich-Zeebrügge. 211. 521. 553. 

Fernomnibus. Neuer. 1153. 


Gruppenbildung bei den Eisenbahnen. 


Folgen. 843. 


Kohlenarbeiterstreik. Verkehr und. 602. 
Kohlenfrachten. 789. 

Kohlenmangel und seine Folgen. 1106. 
Kohlenverkehr. 1237. 

Kohlenwirtschaft der Eisenbahnen. 26. 


Landwirtschaftsausstellung. Eisenbahn- 
verkehr zur. 

Lautsprecher in den Bäderzügen. 265. 

Liliputlokomotiven, neue. 

en der irischen Eisenbahnen. 
71 


Lokomotivbau und -ausfuhr. 212. 
Lokomotive der Hettongrube. 790. 
Lokomotiven und Ölfeuerung. 651. 
London. Bahnhöfe. 1130. 
— Hafen. 259. 
— Midland und Schottische Eisenbahnen. 
Neuordnung der Leitung. 1205. 
Londoner Kraftwerk Lots Road. 321. 
— Metropolitan-Eisenbahn. 
nach Watford. 109. 


Zweigbahn 


Er 
Sr 


n. 
, 
Re 


Be 


Londoner Postuntergrundbahn. Kosten. 
E Sehnellverkehr. 
162. 

Jahre 1925. 


—_— Eröffnung der Südlondoner Unter- 


— Untergrundbahnen im 
292. 


- grundbahn nach Morden. 1021. 1340. 
Br Fahrkartendrucker. Selbsttätige. 
EL Spgf ahrstuhlverkehr, beschleunigter. 


— — Haltestellen an der in eerone 
nach Norden. ; 

Rauchverbot. Aufhebung. 265. 

Unterstützungskasse. 521. 

ehrszunahme. 1013. 


er rsetunnel in Liverpool. 109. 


ihudse. Einziehung in London. 383. 
Österr. Reisebüro in London. 1259. 
 Osterverkehr. 437. 5 


{ Personenwagen der Midlandbahn. 437. 


Plätze. Vorausbestellte. 897. 


-_ Rennverkehr zum Derby. 736. 
-Rollmaterial. Beschaffung von — für die 
- Eisenbahnen. 


Sommerzeit. 437. 

‚Sonderzüge der Großen Westbahn. 409. 

Spurweiten. Eisenbahnzüge mit zwei 

verschiedenen. 75. 
Wiesbaden-Calais. 


Schnellzüge. Neue. 


Eisenbahnverkehr und Wirt- 
schaftslage nach dem. 989. 

- — Regierung u. Technische Nothilfe. 602. 
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Prager Abkommens. 1105. 
Tarif-Abkemmen. Verhandlungen 
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Eisenbahnpläne. 1237. 

— — Nigerien. Nigeria-Eisenbahn. 945. 


mit 


VOBDWE—. 


— — — Vollendung und Verbindung 
der beiden Eisenbahnnetze. 1205. 
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bahnwesen. 1366 

— — Wirtschaft u. 
bahnen. 843. 

— — Wohlfahrtseinrichtungen bei der 
Pennsylvania-Eisenbahn. 1262. 
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556. 

— Ausscheiden. aus der Kuba-Mexiko- 
Passagierfahrt. 1013. 

— und Harriman. Neues Abkommen. 
819. 845. 

Hamburg. Hafenausbau. 738. 
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Hapag-Dampfer Hamburg. Probefahrt. 

Hock van Holland- Harwich. Verkehr 


über. 187. 
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Italienische Schiffahrtslinien. 187. 
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Nordische Handelsflotten. 214. 
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Rheinschiffahrt im Jahre 1925. 214. 

Rheinverkehr im Jahre 1925. 767. 

Rotorschiff. Neubau eines — es. 480. 

Rotterdamer Hafenverkehr im Mai 1926. 
653. 
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Tschechoslowakisch überseeische Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft. 1207. 
Tschechoslowakischer Güterverkehr auf 
der Donau. 970. 
Tschechoslow. Umschlagverkehr in Preß- 
burg. Betriebsergebnisse. 1032. 
Venlo. Bau eines Hafens. 294. 
Vereinigte Afrikalinien in Hamburg. 294. 
Vereinigung Deutscher Hafenverbände. 
132. 164. 
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Verkehrs- u. Betriebssicherheit. Wodurch 


ist die — — der Weltwirtschaft ge- 
währleistet? 1263. 


Vlissinger Linie im Jahre 1925. 767. 


— Personenverkehr im Jahre 1925. 240. 


Wasserstraßen. 


1263. 
Wasserstraßenverwaltung. Organisation 
der. 
Welthäfen. Rangordnung der. 79. 
Westindien-Dienst. Neuer. 604. 


Zentralverein für deutsche Binnenschiff- 
fahrt. 439. 


Luftverkehr. 


Berlins Lufthafen. 712. 
Deutsche Luft-Hansa A.-G. Gründungs- 
versammlung. 
— Flugpläne, neue. "355. 
Flugabkommen zwischen 
slowakei und Polen. 
Flugverkehr. 
295. 

— London-Berlin-Moskau. 440. 

— Prag-Wien- Budapest-Konstantinopel 
und Warschau. 385. 


rB 


Ausbau der deutschen. 


der Tschecho- 


Kopenhagen - Köln - Paris. 


» Er 


Er 


x 


Flugverkehr. Stettin-Stoekholm. 295. 
— Teplitz-Triest. 971. 
Wien-Venedig. 898. 

- in Holland. 29. 

-— in Italien. 411. 653. 

- — in Norwegen. 164. 

- — Nordischer. 27. 

En in Schweden. 164. 

-— in der Schweiz. 78. 49. 

_ — mit Gotenburg. 738. 


_ Frachtermäßigungen 
Luft-Hansa. A.-G. :921. 


e -Großflugzeugze zwischen Kopenhagen und 
Paris über Hamburg-Köln. 921. 


_ Internationale Luftverkehrstagung in 


© Berlin. 945. 


”% Luftfahrvorträge an | 
‚3 Hochschule in Berlin. i 
Reichs-. 492. 


Luftkursbuch. 
Pariser Luftfahrtabkommen. 605. 
= a akische Fluggesellschaft. 


der Technischen 


Versi ungsverfahren für Luftreisende. 


“ Amerikanische Reisende. 300.000. 1925 


in Europa. 287. 


Amerikanische Wirtschaftsvertretung in 
Frankfurt (Main). 


> Ausfuhrsonderzug vor 85 Jahren. 1163. 


Bequemlichkeit im Hotel. 953. 
Bewegliche Treppen und ihre Anwend- 
barkeit bei Hoch- und Untergrund- 
bahnen. 267. 

 Büroreform. 116. 

- Bürotechnik. Neuzeitliche in der öffent- 
 — liehen Verwaltung. 985. 


ukommliren. 
schweren. 1032 


Eilsendung. Kostbare. 43. 
'Eisenbahnnetz der Erde. Das. 426. 
a aprechwellen, Tränken mit Salz. 
115 


' Eisenbahnwagen. Stählerne. 579. 


Fahrkartensammlung. 784. 

Fahrplan. Neuer A-B-C-. 116. 
Fernsprechnetz. Europ. 1056. 
rer sont vor 150 Jahren und heute. 


Neue Versuche mit 


ee eheung. Amtliche. Bruch der 
amtlichen Verfügungsgewalt im Sinne 
_ des $ 133 StGB. 28. 


eyertung. Bereehnung einer Ent- 
 eienungsentschädigung. 1209. 
— von Restkaufgeld bei Enteignung. 820. 
— bei Veräußerung eines Grundstückes. 
— von Zahlungen bei bereits gleitender 
 Zahlungsverpflichtung. 898. 


Aufwertungsanspruch. 53. 


Ausschreibung. Welche Voraussetzungen 
_ müssen erfüllt sein, damit Bedingun- 


x 
IR E 
Fr. 


der Süddeutschen, 


gen, die die Reichsbahn einer Aus- 
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Kraftwagenverkehr. 


Internationaler. 820. 
Rheinprovinz. 


Automobilmarkt. 
Autostraßennetz in der 


Berlin. 50000 Kraftfahrzeuge. 1179. 

Deutschland. Bestand an Kraftfahrzeugen 
in. 1264. 

Eisenbahnkraftwagenverkehr. 127. 1028. 

Kraftfahrstraße Hamburg-Mailand. 1208. 

Kraftpostverkehr in den Bayrischen Al- 
pen. 240. 

Kraftwagen der Erde. 29. 

— in der Schweiz. 767. 

— in Wien. 738. 

Kraftwagenlinie. Einrichtung einer. 921. 

Kraftwagenverkehr. Berlin-Leipzig. 872. 

— staatlicher, in Dänemark. 188. 

— Flensburg-Schleswig. 946. 

— staatlicher, in Norwegen. 28. 

— Bad Soden-Frankfurt a. M. 767. 

Omnibus-Fernverkehr in England. 440. 

Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn. Kraft- 
wagendienst. 921. 

Verbindung von Kraftwagen- und 
jahr auf der Götakanallinie. 

D: 


D. Allgemeines. 


Französisches Erholungsheim für Eisen- 
bahnlehrlinge. - 1001. 

Friedrich-List-Gesellschaft. 372. 1208. 

Frühstückswagen. 642. 

Handel und Gewerbe im Februar. 267 

Handelsverträge. 43. 

Hotels auf Rädern. 980. 


Internationale Hochgebirgsuniversität in 
der Schweiz. 873. 

Kraftwagen und Eisenbahn. 976. 

Lokomotive. Die größte und kleinste 
elektrische. 784. 

— 80jährige amerikanische. 933. 

Museen. 1208. 

Ordnung, Pünktlichkeit und Höflichkeit 
in Deutschland. 394. 

Osten und Westen. 872. 


Psychotechnik. 1368. 


Sachs, Professor Dr. 40. 

Schema F. 79. 

Schienenverbindung. Neuartige. 1323. 

Speisewagen- und Hotelbetrieb. Wie ein 
ae sich für die Leitung vorbil- 
et 


Stahlwerke. Die Vereinigten. 1155. 


E. Rechtspflege. 


schreibung zugrunde legen will, auch 
tatsächlich für die auf Grund der An- 
gebote abgeschlossenen Verträge Gel- 
tung haben? 81. 

Bahnhofswirtschaften. Konzessions- 
pfliehtig? 49. 

Beamtennötigeung. 133. 

Beistandspflieht im Sinne der SS 191, 192 
der Reichsabgabenordnung (A.O. 
liegt auch den Reichsbahnstellen ob. 
385. 

Zum $ 1%. 


Berggesetz. (Preußisches). 
165. 


Ausstellungen und Messen. 


Architektur-Ausstellung in Karlsruhe. 
240. 


Breslauer Frühjahrsmesse. 188. 


Frankfurter Messe. 240. 
— — Sonderzüge zur. 350. 


(zesolei und Reichsbahn. 825. 


Internationale Ausstellung für Fluß- 
schiffahrt u. Wasserkraftausnutzung 
in Basel. 241. 

— Mustermesse in Galatz. 385. 

— Plakatausstellung. 872. 

— Verkehrsausstellung in Kopenhagen. 


385. 


Kölner Frühjahrsmesse. Ausfall der. 29. 
Kraftwagenausstellung Köln 1927. 1032. 


Leipziger Frühjahrsmesse 1926. 28. 79. 
20729087913, 

Leipziger Technische Messe. Güterabfer- 
tigung. 921. 


Wiener Frühjahrsmesse. Fahrpreis- 


ermäßigung. 240. 


Stellwerke. Ältere. 511. 
Studienfahrten nach Palästina - Ägypten- 
Griechenland. 231. 


Techniseh-Wissenschaftliche Lehrmittel- 
zentrale. 511. 

Touristenverkehr in Südafrika. 997. 

Treffbuch in der Großstadt. Das. 267. 

- Eine deutsche Zeitung in der. 


Unfälle und selbsttätiges Anhalten der 
Eisenbahnzüge. 1069 


Verein Deutscher Ingenieure. 70. Grün- 
dungstag. 556. 

Vereinfachtes gerichtliches 
579. 

Mae Stahlwerke A.-G. 


Verfahren. 
Gründung. 


Verein Hamburger Reeder. Jahresbericht 
1924/25. 28. 


80 t-Wagen in England. 933. 
Wegweiser bei den Londoner Unitergrund- 
bahnen. 1332. 


Wohnbevölkerung in Deutschland. 80. 
Zahlstelle. Fahrbare. 570. 


Berufsgenossenschalten. Verhältnis zur 
Eisenbahnverwaltung bei Tötung oder 
Verletzung von Kraftwagenführern 
durch den Eisenbahnbetrieb. 440. 

Betriebsrat. Rechtsmäßige Wahl bei 
Stimmenenithaltung. 404. 

Betriebsratsinitglieder. Fristlose Ent- 
lassung weeen Verbreitung von Flug- 
blättern in den Diensträumen. 165. 

— Pflichten. Regelung der Frühstücks- 
pause durch die Station. 1368. 

Betriebsstätte im Sinne des Finanzaus- 
gleiehsgesetzes. 

Betrug bei wissentlicher Übertreibung 
eines Schadensanspruches. 1080. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Zur 
Rechtsstellung. 80. 
‚Deutschen Reichsbahn. Sicherungsüber- 


eignungen zugunsten der. 110. 
Diebstahl an einer im Warteraum eines 

Bahnhofs liegengelassenen Sache. 53. 
Disziplinarrecht. 681. 
Disziplinarstrafverfahren. 84. 


Einschreibebriefe. Gelten nicht ange- 
nommene als dem Empfänger zuge- 
stellt? 268. 

Einstweiliger Ruhestand. Sind Beamte 
im einstweiligen Ruhestand Reichs- 
beamte oder Reichsbahnbeamte? 241. 

Eisenbahnverkehrsordnung. Bedeutung 
des $ 57 für die Frachtberechnung. 


921. 

Elektrische Blockleitungen und ihr 
Rechtsschutz gegen fremde Stark- 
stromleitungen. 682. 

Enteignung. Kapitalisierung der Ent- 


sehädizung ist unter Zugrundelegusg 
auch des außergewöhnlichen gegen- 
wärtigen Zinsfußes zulässig. 1180. 


Ermittelungsverfahren. Grobes. Ver- 
schulden. 1264. 

Fahrkarte. Keine öffentliche Urkunde. 
53. 


— v erfälschung. 440. 
Fernspreehdraht und Straßenbahnleitung. 
138; 


Frachtbereehnung bei Bahnumwegen in- 
folge Sperrung. 653 


Gastwirtschaften. Verkürzung der Po- 
lizeistunde. 
Gewerbeordnung. Durch Pächter aus- 


&eübte Hilbsbetriebe der Eisenbahn- 
unternehmungen sind von den Vor- 
schriften der Gewerbeordnung befreit. 
1156. 

Grundstücksveräußerungsvertrag. 
hebung. 580. 


Auf- 


Haftpflicht. Innerer Betriebsunfall. 268. 


— Unfall auf einer privaten schienen- 
gleichen Überfahrt. 324. 
— Verschulden der Straßenbahn, des 


Fahrers und des Verletzten. 874. 


Haftung der Bahn wegen Auslieferung 
einer Sendung an einen Nichtberech- 
tisten. 1341. 

— Befreiung der Bahn nach $ 86 Abs. 1 
Nr. 3, Abs. 2 der EVO. 1368. 


Abwasserreinigung. Fortschritte in der. 
1266. 


Adreßbuch der europäischen Waggon- 
und Lokomotivfabriken, Eisen-, 
Privat- und Straßenbahnen. 1026. 

AEG.-Mitteilungen. 654. 

Allgemeiner Verkehrsanzeiger (ALVA) ° 
Stuttgart. 849, 

Atlas. Eisennahn- und Verkehrsatlas von 
Europa. 218. 


— großer, der Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt von Europa. 176. 

Atomtheorie. 582. 

Aufwertungsgesetz. Kommentar zur 
Durchführungsverordnung zum — 
vom 29. November 1925. 386. 


Aufwertungsreeht. Kommentar zum Auf- 
wertungsgesetze vom 16. Juli 1925. 
557. 

Bach. Lebensweg u. Tätigkeit. 

Bädeker von Rußland. 868. 


1210. 


EIER THIR 


Haftung. Grobes Verschulden der Eisen- 
bahn bei Umschauflung von Obst. 971. 


— Keine — bei Heißlaufen des Wagens. 


922. 

— der Bahn für Hochwasserschäden 
durch die Bahnanlage. 1317. 

— für Schäden auf der Hamburgischen 
Hafenbahn. 82. 1180. 

— Keine — der Bahn selbst bei schuld- 
hafter Verzögerung, sofern Lieferfrist 
gewahrt. 1317. 

— Keine — der Eisenbahn bei Verstoß 
gegen Versandvorschriften. 990. 

— bei Zusammenstoß mit Auto. 556. 

Haltestellen. Neuerrichtung auf Grund 
eisenbahnbehördlicher Aufträge. 523. 

Höhere Gewalt bei Eisenbahnattentaten. 


1107. 
— Stillezung der Bahn. 1132. 


Kleinbahn. Betrieb. 404, 

Koalitionsfreiheit des Angestellten bei 
Verletzung. Kein. Klagerecht des 
Angestelltenverbandes. 492. 

Kostbarkeiten. Haftung bei. Dekla- 
rationen. Geldentwertung und Auf- 
wertung. 188. 

Kraftfahrzeugverkehr. 1341. 

Kündigungsbrief ohne Unterschrift. 403, 

Offene Wagen. Pflichten der Bahn und 
des Absenders bei Gestellung und Be- 
ladung. 29. 


Personalabbau-Verordnung des Reiches. 
AR 


167. 
— vom 27. 10. 23 $ 6 Art. 3 Rechts- 
anspruch eines Beamten auf Ver- 


setzung in den dauernden Ruhestand 
bei einem gegen ihn schwebenden 
Dienststrafverfahren. 241. 
Privatanschlußgleisvertrag. Unkündbar- 
keit. 1156. 
Privatgüterwagen. 


f 


Umfang der Haftung. 


BReichsbahnbeamtengesetz. Auslegung 


des $ 75 Abs. 2. 356. 
a Rechtsstellung. 
463. 
teichsgewerbeordnung. Zu $ 20. 629. 
Reichshaftpflichtgesetz. 605. 


Streitwert. Rentenansprüche aus Haft- 
pflicht und unerlaubter Handlung. 738. 


FE. Bücherschau. 


Badischer Verkehrsverband. 20 Jahre. 


II. 

Bahnhofsverzeichnis. Das amtliche — 
1926 der Deutschen Reichsbahn und 
der ,deutschen Privatbahnen. 134. 

Bautechnische Dienststellen. Sonder- 
unterrichtsheft für den Innendienst. 
31. 874 


Behälterbau. 746. 
Bemessungsverfahren. 
Zaahlenbeispiele. 18. 
Bereehnungsgrundlagen für die Brems- 
wirkungen an Eisenbahnzügen. 770. 
Berlin. Stadtplan von Berlin mit beson- 


derer Berücksichtigung der elektri- 
schen Stadtschnellbahnen. 149. 


Zahlentafeln und 


Besoldungstabellen für Reichs-, Staats- 
und Kommunalbeamte. 771. 
Betriebswissenschaften. Ausgewählte 


Arbeiten des Lehrstuhles für — in 


Dresden. 1108. 


- Schaufelschlassrecht. 


‚Steuerzuschisse. 


Schadenersatz der Reichsbahn bei un- 
a: bahnamtiicher Abwägung. 


— Zusammenstoß zwischen Straßenbahn 
und Lastkraftwagen. 921. 

Schankerlaubnis. Voraussetzungen “für 
die Entziehung. 682. - 

— Zurücknahme. 605. 

Schankkonzession. 
Entziehung. : 386. 


re der 

820. 

Schiedsgericht (Deutsch - Polnisch - Dan- 
ziger) für den Durchgangsverkehr in 
Danzig. 873. 

Schiedsgerichtsurteil (Danziger). Unfall 
bei Stargard. 846. 


Schiedsspruch. Frage der Verbindlich- 
keit. 29. ; > 

Schiedssprüche. Verbindlichkeitserklä- 
rung. 79 


Speditions- und Lagervertrag. 411. - 


Keine besonderen der 
Reichsbahn in Gemeinden mit mehr 
als 5% Eisenbahnpersonal. 325, 

Todesfolge 


Transportgefährdung mit 


_ Unerlaubte Entfernung eines vom Amt 


suspendierten Beamten. 522. 

Unfälle. Grenzen der von der Bahn auf- 
zuwendenden Vorkehrungen gegen. 
1340. 

— Wann ist die tödliehe Lungenentzün- 
dung eines Lokomotivheizers auf den 
Dienst zurückzuführen? 355. 

Unfallpension. Stellt der Anspruch ein 
wohlerworbenes Recht dar. 1316. 


Versehen der Post bei Beförderung eines 
Briefes. 1369. 

Verzug bei Lieferungsverzögerung wegen 
Schwierigkeiten mit Arbeitern. 580. 


Wagen. Keine Überwachungspflicht der 
Eisenbahn nach der Ablieferung. 269. 

— Mangelhafte gereinigte. Kein Scha- 
denersatz. 267. 


Werklieferungssvertrag. 110. 


Zufall, unabwendbarer, im Sinne des $ 25 j 


des Preußischen Eisenbahn-Gesetzes 
vom:3. November 1838. 83. h 

Zwangskurs des französischen Franken. 
971: 


Binnenschiffahrt. 
1925. 473. 
Bodenbewegungen im Kohlenrevier und 
deren Einfluß auf die a = 
fläche. 946. 

Brennstoffwirtschaft. Neiferschem und 
auf dem Gebiete der. 1265. 

Britisch-Indien. Staat u. Be enhaben 
1157. 

Brockhaus, kleiner, Handbuch 
Wissens in einem Band. 203. 

Brückenbau. Sonderunterrichtsheft der 
Zeitschrift „Der Eisenbahnfachmann“. 
1158. WE 


‚des 


Dampfturbine, Neuzeiube 597. 
— Theorie, Bereehnung usw. 880. 
Dawesplan und die Reichsbahn. 451. 


Deutsche Meister der Naturwissenschaft | 


‘. und Technik. 740. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
rechtliche Natur. 1108. 


x 


. 
4 
Die deutsche im Jahre ; 
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Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Was 

i jeder wissen muß. 333. 

— Vorschriften für die Tasfantne von 
Farben und die Ausführung von An- 
strichen für Eisenbahnbauwerke. 374. 


Deutsche Verkehrsausstellung München. 
Denkschrift. 270 
Bag ichäiigen. Gewöhnliche. 

0. { 

Dieselmaschinen II. 87. ° 

Din. Deutsche Normung. Dinormblätter, 
Din-Taschenbücher, Dinbücher. 1158. 

Drahtseilbahnen (Schwebebahnen) ein- 
'schl. der Kabelkrane und Elektro- 
"hängebahnen. Ta, 


b> 


hs "Einheitskurzschrift. Die amtliche deut- 
E scha. 55. 
 Eisenbahnbau. 557, 
 Eisenbeton-Bestimmungen 1925 mit Bei- 
, spielen. 1081. 
 Eisenbahn-Betriebshandbuch. 116. 
Eisenbahn-Elbbrücke in Meißen. 581. 
 Eisenbahnererholungsheime. Führer 
durch die deutschen. 466. 
 Eisenbahnfachmann. 1109. 1158. 1342. 
. Eisenbahntarife. Abrisse zur Geschichte 
2 der — der Ss. Ss. Ss. R. Teil I. Ge- 
f treidetarife. 217. 
' Eisenbahn-Verkehrsordnung. 1132. 
ee Jahrbuch. 
 Eisenbetonbau. Grundzüge. 797. 
Elektrische Beleuchtungsanlagen. 
$ faden für die Herstellung. 
 — Gleisfahrzeuge. 796. 
Elektrische Maschinen. 1082. 
} - Elektrizität. Die. 
Elektrokarren-Dienst. 1210. 
Elektrotechnik. Aufgaben aus der. 1165. 
Elektromotoren für aussetzenden Betrieb 
und Planung von Hebezeugantrieben. 


770. 
Ri: Elektrotechnik. Nachdenkliches und Hei- 
_ teres aus den ersten Jahrzehnten. 110. 
- Englischer Volkscharakter. 218. 
- Erde und Weltall. 494. 


Leit- 


fällen. 581.27” 
 Expreß-, Eil- und Frachtstückgutversand 
mit der Eisenbahn. 234. 


Fahrplan. _Nord-Süd- — für das Badner- 
land. 923. 

'ernmeldewesen bei den Eisenbahnen. 
Das elektrische. 770. 

- Fernthermometer. 54. 

Bee reigherung und Brandschadenab- 
— schätzung bei maschinellen Fabrikein- 
Ä richtungen. 617. 
 Fifty Years of Rapid Transit. 54. 

5 Borchr itte beim Polieren und Lackieren. 


‚ Funktionentheorie. Aufgabensammlung. 


Allgemeine politische. 880. 


Essener der Erde. 558. 
dt-Garagen. 
Er der deutschen Wirtschaft. 


‚Gußbeten Der.‘ 
e:, durch die Eisenbahn. 


Güterumschlag. 242. 


Er enburber Fernverbindungen u. Bahn- 
hofs-Wegweiser. 167 

‚Handbuch der Verfassung u. Verwaltung 
in Preußen und dem Deutschen Reiche, 
-- von Graf Hue de Grais. 821. 

— für Reise und Verkehr. 860. 


\ Jahrbuch. 


— IN — 


Handbuch für technischen Bedarf der 
Staatseisenbahnen. 270. 

Handelsschiffahrt. Wiederaufbau der 
deutschen, 1034. 

Handwerkszeug. 475. 

Hanomag Lokomotiven für Indien und 
den Fernen Osten. 31. 

— -Nachrichten. 31. 246. 923. 

Hochdruckdampf. 30. 

Hue de Grais. Handbuch der Verfassung 
u. Verwaltung in Preußen u. dem 
Deutschen Reiche. 821. 

Hütte. 450. 1157. 

Hydraulische Probleme. 654. 


Integration. Graphische. 1370. 

— — Numerische. 880. 

Internationaler Fisenbahnverband und 
die Entwicklung älterer internatio- 
naler Eisenbahnorganisationen seit 
Kriegsende. 451. \ 

— Hotelführer 1926. 387. 

Italien. Das fernste. 190. 


Jahrbuch der Deutschen Gesellschaft für 
Bauingenieurwesen. 1369. 

— für Eisenbahnwesen 1925/26. 297., 

— der Elektrotechnik. 848. 

— des Norddeutschen Lloyd 1925. 990. 

— der Verwaltungsakademie Berlin 1926. 


Jahresbericht der Industrie- und Handels- 
kammer zu Berlin für 1925. 432. 

Statistisches für die Freie 
und Hansestadt Hamburg 1925. 1181. 

Jugend-Kalender. Deutscher. Metall u. 
Maschine. 1243. 


Malender für Heizungs-, Lüftungs- und 
Badetechniker. 87. 

Katalog von Reiss. Ein neuer. 512. 

Kinematographie und Schule. 771. 

Klingenberg, Georg. Gedächtnisschrift. 
370. 

Kolbendampfmaschinen. 53. 

Koniunktur und Eisenbahn-Güterverkehr. 
1265. 

Körperschaftssteuergesetz. Kommentar. 
1293. 

Kraftomnibus. 232. 

Kreisprozeßkunde. : 1342. 

Kruppsche Monatshefte. 218. 

Kurzschrift-Zeitung. 370. 


Landkarten. Neuausgabe. 512. 540. 606. 

Lastkraftwagenverkehr seit dem Kriege, 
insbesondere sein Wettbewerb u. seine 
Zusammenarbeit mit den Schienen- 
bahnen. 1056. 

Leifer, Herbert. 
Main-RKanal. 54. 


Der geplante Weser- 


Leipziger Fremdenverkehrspolitik 1927. 
1191. 

— Verkehr im Jahre 1925. 1027. 

Lokomotivausbesserungswerke. Die 
Grundlagen für den Bau und Jie Ein- 
richtung von — n. 4 

Lokomotive. Die Erfindung der — und 


ihre Entwicklung in Österreich. 413. 
Lokomotivversuche in Rußland. 821. 


Maschinenbaustoffe. Festigkeit und Prü- 
fung. 1191. 
Maschinenindustrie. 
kunft. 1341. 
Maschinenlehre der elektrischen Zugför- 

derung. 365. 
Maschinenmeßkunde. 880. 
Maschinenzeichnen des Konstrukteurs. 


Gegenwart u. Zu- 


Mathematik. Höhere — und doch ver- 
ständlich. 682. 

Mathematische Mußestunden. 326. 
Mittelamerika. 1238. 

Müllers Fahrplankarte für den Fernver- 
kehr der Deutschen Reichsbahn. 749. 


Natur und Mensch. 270. 
Neckarbrücke in Mannheim. Ergebnis für 
die dritte. 111. 


Norwegen u. Schweden. Wie reist man 
in. 558. 
— Für Reisende nach — 1926. 531. 

— Meddelelser fra Norges Statsbaner. 
798. 
Ion Schwarzwald und Bodensee. 

797 
Organisation der Maschinenfabriken. Ein- 
führung. : 387. 
Österreichs Anschluß. 
Schiffahrt. 1132. 
Österreichische Monatsschrift für Eisen- 
bahnbetrieb. 298. : 
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Rückblick auf das Jahr 1925). 
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LXVI. Jahrgang. 


Neufestsetzung der — Spanische Eisenbahnanleihe. 
Eisenbahn- 


Eisenbahnpolitik. — Kohlenberebau 


ei Deutschland. 
Ex Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Zu Anfang des Jahres 1925, “insbesondere im Januar 
E und Februar durfte man noch die Hoffnung hegen, daß die wirt- 
‚schaftlichen Verhältnisse sich bessern würden. Diese Hoffnung 
"hat sich nicht erfüllt. Das deutsche Wirtschaftswesen befand 
‚sich -vielmehr den erößten Teil des Jahres in einer schweren 
3 Krise, deren Ernst sich in den großen Absatz- und Kapital- 
E>. eizkeiton geltend machte. Einschränkung und. Stillegung 
von Betrieben, Abbau der Überzähligen, Arbeitslosigkeit, Zah- 
_ Jungseinstellungen, Konkurse usw. waren Folgen, die auch durch 
- Bildung von Interessengemeinschaften, Rationalisierung, Maß- 
nahmen zur Preissenkung u. a. nicht behoben oder aufgehalten 
- werden konnten. Daß diese wirtschaftliche Depression und ihre 
Folgeerscheinungen auch auf das Eisenbahnwesen ihre Schatten 
werden mußten, war unausbleiblich. Wenn trotz dieser Verhält- 
- nisse und trotz der ihr durch das Dawes-Gutachten auferlegten 
— Lasten die Deutsche Reichsbahn vor "schweren Erschütterungen 
bewahrt blieb, so ist dies, wie hier gleich bemerkt werden mag, 
yernehmlich auch der vorsichtigen Geschäftsführung und Fi- 
nanzeebarung dieser Verwaltung und ihrer aufs äußerste ge- 
“übten Sparsamkeit zu verdanken. Im einzelnen ist zu bemerken: 


_ Finanzlage. Die Ergebnisse des ersten Geschäftsjahres 
“der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, das die Zeit vom 
er Oktober 1924 bis Ende Dezember 1925 umfaßt und sich also 
über 15 Monate erstreckt, liegen zurzeit noch nicht vor, so daß 


4) Bei dem nachfolgenden Rückblick sind Mitteilungen benutzt, 
die aus einzelnen Verwaltungen freundlichst zur Verfügung ge- 
stellt wurden. 


endgültige Zahlenangaben noch nicht cegeben werden können. 
Die finanzielle Entwicklung in diesem Jahre war bisher je« doch 
zufriedenstellend. Beim Übergang des Unternehmens Deutsche 
Reichshahn. auf die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft traf ‚diese 
im Betrieb der Strecken des unbesetzten Gebies eine geordnete 
Wirtschaft an. Der letzte Betriebsabschluß des Unternehmens 
für die Zeit vom 1. April 1924 bis 30. September 1924 hatte eine 
Betriebszahl von 75,14 ergeben, .-ein Ergebnis, das allerdings nur 
durch eine auf die Dauer unerträgliche Drosselung wichtiger 
Ausgaben erreicht wurde. An Betriebsvorräten und Kassen- 
beständen wurden der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft das 
notwendige Betriebskapital im Betrage von rd. 756 Millionen 
Reichsmark übergeben. Die vom Verwaltungsrat nunmehr ge- 
nehmiete Eröffnungsbilanz der Gesellschaft, die vor. kurzem 
(Dezember 1925) in der Presse veröffentlicht wurde, zeigt durch- 
aus geordnete Verhältnisse. 


Am 16. November 1924 übernahm die Gesellschaft auch den 
Betrieb auf den bis dahin von .der französisch-belgischen Eisen- 
bahn-Regie betriebenen Strecken des Rhein-Ruhr-Gebiets. Es 
gelang in Kürze auch auf diesen Strecken wieder geordnete Zu- 
stände in die Wirtschaftsführung zu bringen, wenn auch die 
erste Zeit noch stark mit den Kosten der Fürsorge für die aus- 
gewiesenen Bediensteten und ihre Familien sowie mit den Kosten 
für die .Wiederinstandsetzung dieser Strecken belastet war. Es 
gelang auch bald, mit dem Liquidationsdienst der Regie eine vor- 
läufige Regelung zu treffen, die es ermöglichte, daß dieser letzie 
Rest der Regie am 1. Januar 1925 von Mainz nach Paris verlegt 
wurde, und daß auf die Überschüsse des Reegiebetriebes aus der 
Zeit vom 1. September 1924 bis 15. November 1924, die verein- 
barungseemäß dem Deutschen Reiche bzw. der Deutschen Reichs- 
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bahn-Gesellschaft zufallen sollten, eine Abschlagszahlung ge- 
leistet wurde. Die endgültige Auseinandersetzung mit der Regie 
steht kurz vor ihrem Abschluß. 


In den ersten fünf Monaten des Betriebes der Reichsbahnen 
durch die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft reichten die Er- 
trägnisse eben aus, um die Ende Februar 1925 fällige erste Re- 
parationszahlung von 100 Millionen Goldmark rechtzeitig zu 
leisten. Eine Steigerung der Personalausgaben, insbesondere der 
Löhne auf Grund des Schiedsspruchs des Reichsarbeitsministers 
vom 13. März 1925 nötigte jedoch dazu, zum Ausgleich die Per- 
sonentarife bei den Zeitkarten zum 1. April und im übrigen zum 
1. Mai 1925 zu erhöhen. 
vor die Wirtschaft mit großer Vorsicht geführt werden. Die 
Bestrebungen zu einer weiteren wirtschaftlicheren Verwendung 
des Personals, zu zweckmäßigster Betriebsführung und zur Be- 
lebung des Verkehrs sowie die vorsichtige Gebarung im Bau- 
und Beschaffungswesen mußten fortgesetzt werden. ‘Im ganzen 
jedoch ist es gelungen, alle Reparationsverpflichtungen des 
ersten Geschäftsjahres pünktlich zu erfüllen, die Ausgaben der 
Vermögensrechnung zu decken, da bei der Lage des Geldmarktes 
Anleihen zu annehmbaren Bedingungen nicht zu erlangen waren, 
sowie die nötigen und vorgeschriebenen Rückstellungen vorzu- 
nehmen. Ein kurzfristiger amerikanischer Bereitschaftskredit 
brauchte nicht in Anspruch genommen zu werden. 


Nach besonderer Vereinbarung mit dem Reparationsagenten 
ist die zweite Reparationszahlung bereits am 1. August 1925 mit 
40 Millionen und die dritte Ende August mit 60 Millionen Gold- 
mark erfolet. Vom 1. September 1925 werden an Stelle der im 
Reichsbahngesetz vorgesehenen halbjährlichen Zahlungen bis 
auf weiteres monatlich 50 Millionen Goldmark auf die Repa- 
rationssumme abgeführt. Für diese Vorauszahlungen erhält die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft eine Diskontvergütung. 


Die Beförderungssteuern, die von der Deutschen Reichsbahn 
bisher für die Reichsfinanzverwaltung mit den Beförderungs- 
gebühren und Frachten erhoben wurden, werden ab 1. September 
1925, dem Beginn des zweiten Reparationsjahres, nunmehr 
monatlich an den Reparationsagenten abgeführt, und zwar in 
diesem Jahre bis zum Höchstbetrage von 250 Millionen Goldmark. 
Das diesen Betrag übersteigende Erträgnis der Beförderungs- 
steuer fällt dann wieder der Reichsfinanzverwaltung zu. 


Auf dem Gebiete der Geldwirtschaft wurde das Verhältnis zur 
Deutschen Verkehrskredit A.-G. weiter ausgebaut, so daß diese 
heute die eigentliche Bank der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft ist, die nicht nur das Frachtstundungsgeschäft finanziert, 
sondern auch großenteils mit der zinsbaren Anlegung der flüs- 
sigen Mittel- der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft beauftragt 
ist sowie den Geldverkehr der Reichsbahn besorgt. 


Im Laufe dieses Jahres wurden auch die Vorbereitungen ge- 
troffen, damit vom 1. Januar 1926 an die Finanzwirtschaft der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mehr nach kaufmännischen 
und betriebswissenschaftlichen Grundsätzen geführt und von der 


Etatswirtschaft zur Erfolgswirtschaft übergegangen werden 
kann. Zu dem Zweck sollen einerseits die gesamten Kosten des 


Werkstättenwesens für die Unterhaltung der Fahrzeuge usw. 
genauer erfaßt werden, anderseits den Reichsbahndirektionen 
durch besondere Abrechnungen die Möglichkeit gegeben werden, 
schärfer als bisher die auf ihren Bezirk entfallenden Einnahmen 
und Ausgaben zu ermitteln. Sie sollen dadurch in die Lage ver- 
setzt werden, auch für die einzelnen Bezirke den wirtschaftlichen 
Ertrag festzustellen und danach Gewinn- und Verlustrechnungen 
sowie Bilanzen aufzustellen. Es wird ihnen hierdurch möglich 
sein, mehr als bisher den: Ertragsgedanken in ihren Bezirken zu 
verfolgen und "damit zu einem günstigen Ergebnis des Gesamt- 
netzes beizutragen. 


Personalverhältnisse. Am 1. Januar 195 ist 
in Ausführung der Reichsbahngesetze die „Personal- 
ordnung“ in Kraft getreten, die in Anlehnung an das 
Reichsbeamtenrecht eine zusammenfassende Regelung der 


Auf der Ausgabeseite mußte nach wie | 


‘ der 
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Rechts- und Dienstverhältnisse vor allem der Reichsbahn- 
beamten darstellt (vel. Rückblick auf das Jahr 1924 S. 5ff.). 
Die für die Angestellten und Arbeiter der Reichsbahn-Geseli- 
schaft geltenden Tarifverträge und die Arbeitsordnung für die 
Arbeiter sind durch die Personalordnung nicht berührt worden, 
da diese für diese Bedienstetengruppen nur insoweit gilt, als 
deren- Rechts- und Dienstverhältnisse nicht durch Vereinbarungen 
geregelt sind. . 

Die Personalordnung erfuhr am 1. September 1925 ering- 
fügige Änderungen auf dem Gebiete (des Pensionsrechts und der 
Hinterbliebenenversorgung, um sie neuem Reichsrecht anzu- 
passen, das durch das Reichsgesetz über die Änderung der Per- 
sonalabbauverordnung vom 4. August 1925 geschaffen wurde. 

Als Ersatz für die bisher noch geltenden Vorschriften der 
früheren Staatseisenbahnverwaltungen über die körperliche 
Tauglichkeit des Persönals sind gegen Ende des Jahres 1925 die 
„Vorschriften für die Feststellung der körper- 
lichen Tauglichkeit des Reichsbahnpersonals“ 
herausgegeben worden, 


treten. 

Nachdem das Reichsministerium die Richtlinien für die Ar- 
beitszeit der Reichsbeamten (vgl. Rückblick ‘auf das Jahr 
1924 S. 6) im März 1925 gemildert hatte, hat auch die Reichs- 
bahn-Gesellschaft die Arbeitszeit der Reichsbahnbeamten, An- 
gestellten und Arbeiter, die im inneren Dienst. (siehe $ 15 Ziff.1 
der Personalordnung) und in den Verwaltungsbüros der Eisen- 
bahnausbesserungswerke beschäftigt sind, von wöchentlich 
auf 51 Stunden herabgesetzt. 


% 
An der Regelung der Arbeitszeit des übrigen Personals, ins- \ 


besondere der unter die Dienstdauervorschriften fallenden Be- 
diensteten, hat sich im Jahre 1925 im wesentlichen nichts ge- 
ändert. 

Der Borscnklehhen wurde im Jahre 1925 fortgesetzt; 
wurde vor allem das besetzte Gebiet berührt, wo der Abbau 
nachgeholt werden mußte, dem das Personal ‘des unbesetzten Ge- 
biets schon im Jahre 1924 unterworfen war, Auch wurde der 
Personalstand durch gänzliche oder teilweise Sehließung von 
Werkstätten vermindert. 2 

Nach dem berichtigten Voranschlag für 
der Personalstand der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
765000 Köpfe. Auf Grund einer Nachprüfung der Kopf- 
zahlen in den einzelnen Dienstzweigen der Direktions- 
bezirke wurde festgestellt, daß der Bestand an AT- 
beitskräften noch nicht überall dem wirklichen Bedarf ange- 
paßt war. Bei dieser Nachprüfung wurde auf der einen Seite 
die jetzige Streckenlänge im Vergleich zu der Vorkriegszeit, 
Vorkriegspersonalbestand, der jetzt- vorhandene Arbeits- 
anfall, wie er sich durch die stark zurückgegangene Betriebs- 
und Verkehrsleistungen darstellt, und die mit großem Geld- 
aufwand durchgeführte Verbesserung des technischen Apparats 
(KK-Bremse usw.) und auf der anderen Seite die verkürzte 
Arbeitszeit, die Vermehrung der Ruhetage, der verlängerte Ur- 
laub und die Verwendung von Kriegsbeschädigten berücksich- 
tigt. Der so gefundene Personalsollbestand wurde für die ein- 
zelnen Direktionen festgestellt und danach der entbehrliche Per- 
sonalüberbestand ermittelt. Die hiernach noch vorzunehmende 
Verminderung des Personäls ist bei der Mehrzahl der Direktio- 
nen bis auf den Werkstättendienst, wo Sonderaufgaben die Er- 
reichung des Sollbestandes einstweilen noch verzögern, und bis 
auf die Betriebswerke, in denen eine besondere Kommission die 
Nachprüfung vornimmt, durchgeführt worden. Dabei mußte mit 
Rücksicht auf die hohe Pensionslast der Reichsbahn-Gesellschaft 
von einer Versetzung der entbehrlichen Beamten in den einst- 
weiligen Ruhestand unter Gewährung von Wartegeldern abge- 


sehen und der Abbau durch Verschiebung nach unten (Rück- 
umwandlung von Beamten in den Arbeiterstand), Nichtersetzung 


des natürlichen Abganges oder durch Entlassung von Arbeitern 


vollzogen werden. Der Personalbestand der Reichsbahn-Gesell- 
im Monatsdurchschnitt Oktober 1925 auf 


schaft stellte sich 


die diesen Gegenstand für den Reichs- j 
bahnbereich einheitlich regeln und am 1. Januar 1926 in Kraft 
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- 732 001 Köpfe, während in der Vorkriegszeit auf dem jetzigen 
h Gebiete der Reichsbahn-Gesellschaft etwa 693000 Köpfe vor- 
_ handen waren. Inwieweit eine weitere Herabsetzung der Kopf- 
_ zahlen noch zu erfolgen hat, kann erst übersehen werden, wenn 
die örtliche Nachprüfung in allen Reichsbahndirektionsbezirken 
” und die Sonderaufgaben in den Werkstätten beendet sein werden. 


”  Sehon zu Anfang des Jahres machten sich bei der Arbeiter- 
schaft Bestrebungen geltend, die auf eine Erhöhung der Löhne 
und Verkürzung der neunstündigen Arbeitszeit (vgl. Rückblick 
-auf das Jahr 1924 S. 6 ff.) hinausgingen und schließlich zu einer 
Kündigung der darauf sich beziehenden Teile des Lohntarif- 
vertrags zum 1. März 1925 führten. Die Lage wurde noch dadurch 

_ verschärft, daß es Anfang März an einzelnen Stellen, insbeson- 
dere im Gebiet der Reicehsbahndirektion Dresden, zu Teilstreiks 
der Arbeiterschaft kam, an denen in ihren Höhepunkten insge- 
samt etwa 11000 Ausständige beteiligt waren. Da die Verhand- 

- lungen zwischen der Hauptverwaltung und den Arbeitergewerk- 
schaften ergebnislos blieben, leitete der Reichsarbeitsminister 
= ein Schlichtungsverfahren ein, das am 13. März 1925 mit einem von 
_ ihm für verbindlich erklärten Schiedsspruch endete, der der 
Reichsbahn-Gesellschaft eine bis zum 30. Juni 1925 unkündbare 

'  Lohnerhöhung von 3 Pf. für die Stunde ab 15. März 1925 auf- 
24 ‚erlegte. In der Arbeitszeitfrage wurde die bisherige tarifvertrag- 
liche Regelung bis zum 31. Oktober 1925 aufrechterhalten; außer- 
dem machte der Schiedsspruch den Tarifvertragsparteien die Ein- 
setzung einer Kommission zur Auflage, die prüfen soll, welche 
_ allgemeinen Milderungen oder Verkürzungen der gesamten Dienst- 
dauer für gewisse Gruppen des Personals ohne Verringerung 
_ der Rentabilität der Reichsbahn möglich sind. Die Reichsbahn- 
Gesellschaft hat den Schiedsspruch durchgeführt. Die Kommis- 
sion für die Nachprüfung der Arbeitszeit stellte unter Beteili- 
gung von Vertretern der Reichsbahn und des Personals ein- 
_ gehende Untersuchungen an über die Arbeitszeit im Werk- 
 stätten-, Bahnunterhaltungs-, Betriebs- und Verkehrsdienst. Die 
Ergebnisse werden in der Form von Gutachten voraussichtlich 
am Ende des Jahres 1925 den Tarifvertragsparteien vorgelegt 
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37 werden. 
- Eine neue Lohnbewegung entstand Mitte des Jahres 1925. Die 
Gewerkschaften forderten unter Kündigung der bezüglichen Be- 


 stimmungen des Lohntarifvertrags zum 31. August 1925 vor allem 


nr. 
we: 
>: 


B.. allgemeine Lohnerhöhung um 12 Pf. für die Stunde. Die 
_ Reichsbahn-Gesellschaft vermochte eine allgemeine Lohnerhöhun 
"nach ihrer seither befolgten Lohnpolitik nieht zuzugestehen, die 
auf dem sozial- wie allgemeinwirtschaftlich gesunden Gedanken 
les Lohnangleichs der Reichsbahnarbeiter an die Industrie- 
"arbeiter beruht; denn etwa 48% der gesamten Reichsbahn- 
"arbeiterschaft bezogen Löhne, die sich im wesentlichen in der 
gleichen Höhe bewegten, wie die Löhne der Arbeiter vergleich- 
 barer Industrien, während ungefähr 12% der Reichsbahn- 
_ arbeiterschaft mit ihren Löhnen zum Teil erheblich über den 
Sätzen der Industriearbeiter lagen und etwa nur 40 % in ihren 
| "Löhnen mehr oder weniger hinter den Bezügen der Industrie- 
- arbeiter zurückblieben. Für die ablehnende Haltung der Reichs- 
_ bahn-Gesellschaft war ferner maßgebend, daß die beträchtlichen 
Mittel für eine allgemeine Lohnerhöhung nur durch eine Stei- 
 gerung der Verkehrstarife hätten aufgebracht werden können, 
‚die angesichts der Preissenkungsaklion der Reichsregierung un- 
öglich zu vertreten war. Da die Gewerkschaften das Angebot 
der Reichsbahn-Gesellschaft ablehnten, im Rahmen der finan- 
en Tragbarkeit die Löhne der Arbeiter durch Einführung 
neuer Ortslohnzulagen oder Erhöhung schon bestehender Orts- 

M _lohnzulagen da aufzubessern, wo die Löhne der Reichsbahn- 
arbeiter zu den Löhnen der Arbeiter der vergleichbaren Indu- 
strie in einem offenbaren Mißverhältris standen, kam es auf 
Antrag der Gewerkschaften Ende August 1925 wieder zu einem 
Sehlichtungsverfahren, das indessen zu keinem Schiedsspruch 
führte, da die Arbeitnehmerbeisitzer in der Schlichterkammer 
"Vor der Abstimmung über die Forderung einer allgemeinen Lohn- 
-erhöhung den Verhandlungsraum verließen. Die weitere Folge 
war, daß der Generaldirektor auf Grund des $ 22 Abs. le des 
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Reichsbahngesetzes am 1. September 1925, dem Zeitpunkt des bei 
den Löhnen eintretenden tariflosen Zustandes, die Weiterzahlung 
der bisher tarifvertraglich festgesetzten Löhne mit einigen 
Änderungen im Lohngebiet I anordnete. Darüber hinaus erhöhte 
er neben anderen Anordnungen zugunsten der Arbeiterschaft 
(z. B. Neuordnung der Rangierprämien, Erhöhung der Schicht- 
lohnzulage) in einer großen Zahl von Orten und Wirtschafts- 
gebieten die Ortslohnzulagen. 


Diese Maßnahmen, die zusammen für ein Jahr einen Mehr- 


-aufwand von etwa 25 Millionen Mark erfordern, veranlaßten die 


Gewerkschaften, an den Reichsarbeitsminister mit dem Antrag 
auf Einleitung eines neuen Schlichtungsverfahrens heranzu- 
ireten. Die Reichsbahn-Gesellschaft gab im Interesse des Ar- 
beitsfriedens ihre Zustimmung zu einem neuen Schlichtungs- 
verfahren, das dann am 10./11. September 1925 zu einem Schieds- 
spruch führte, der im wesentlichen die bisherigen Löhne mit den 
ab 1. September 1925 von der Gesellschaft vorgenommenen Ände- 
rungen bis auf weiteres bestehen, die von der Gesellschaft ein- 
geführten Ortslohnzulagen als tarifliche Regelung gelten ließ 
und die Schichtlohnzulage ab 1. September 1925 von 10 auf 20 Pf. 
erhöhte. 


Während die Reichsbahn-Gesellschaft trotz grundsätzlicher 
Bedenken den Schiedsspruch annahm, lehnten ihn die Gewerk- 
schaften ab. Da er nicht für verbindlich erklärt wurde, blieb 
es bei den Anordnungen, die der Generaldirektor mit Wirkung 
vom 1. September 1925 von sich aus getroffen hatte. 


Die Zentralen der Gewerkschaften fanden sich zunächst mit 
dem tariflosen Zustand ab. Ihre Bezirksleitungen und manche 
Betriebsvertretungen dagegen forderten in verschiedenen 
Reichsbahndirektionsbezirken bei den Direktionen eine allge- 
meine Lohnerhöhung und beantragten, als dies wegen mangeln- 
der Berechtigung der Direktionen zum Abschluß von Tarif- 


verträgen oder Betriebsvereinbarungen abgelehnt wurde, bei 
den Schlichtern die Einleitung von Schlichtungsverfahren. Der 
Reichsarbeitsminister bestellte dann zur Durchführung aller 
dieser Verfahren einen besonderen Schlichter in Berlin. Vor 


diesem kam es am 3. Dezember 1925 zu einer Einigung dahin, daß 
die Zentralen ‚der Gewerkschaften ihre Forderungen der Haupt- 
verwaltung der Reichsbahn-Gesellschaft unterbreiten werden, 
die dann darüber in Verhandlungen mit diesen Zentralen ein- 
treten wird, und daß das Schlichtungsverfahren damit erledigt 
ist. 

Diese Verhandlungen zwischen der Hauptverwaltung und den 
Gewerkschaften begannen am 7. Dezember 1925?). 


Im Manteltarifvertrag trat im Jahre 1925 nur insofern 
eine sachliche Änderung ein, als eine Neuregelung des Gepäck- 
trägerwesens vereinbart wurde, die eine wirtschaftlichere Ge- 
staltung dieses Dienstzweiges gestattet. 


Über das Gedingeverfahren in den Bahnbetriebs- und 
Bahnbetriebswagenwerken, in den Bahnkraft- und Bahngas- 
werken ist am 23. April 1925 eine neue Vereinbarung getroffen 
worden, die sich in ihren Grundzügen an die gleiche Regelung 
in den Eisenbahnausbesserungswerken anlehnt (vgl. Rückblick 
auf das Jahr 1924 S. 7). 


„Um den die Reichsbahn-Gesellschaft berührenden Rechtsstoff 
auf dem Gebiet des Arbeitsrechts aus Schrifttum und 
Rechtsprechung zu sammeln: und zu sichten und den Reichsbahn- 
stellen auf Anfragen Auskunft zu erteilen, wurde zu Beginn des 
Jahres 1925 die „Reichsbahn-Kartei für Arbeitsrecht“ bei der 
Gruppenverwaltung Bayern in München errichtet. 


Auf dem Gebiete der Sozialversicherung sind durch 
die Gesetze vom .14. Juli 1925 über die Unfallversicherung und 
28. Juli 1925 über die Angestellten- und Invalidenversicherung 
und über Gesundheitsfürsorge Änderungen eingetreten, die bei der 


?) Da die weiteren Verhandlungen ergebnislos waren 
s. Nr. 51/25, S. 1439 d. Ztg. —, wurde der Reichsarbeitsminister 
als Schiedsrichter angerufen. Der Schiedsspruch ist am 29. De- 
zember v. J. ergangen (s. S. 23 dieser -Numıner). 


o 


Die Schnellzüge wiesen eine gute, 


Nr. 1 Ed 


Unfallversicherung im wesentlichen in der Erweiterung der 
Krankenbehandlung, in der Einführung einer Berufsfürsorge 
und von Kinderzulagen sowie in der Erhöhung der Ilinterbliebe- 
nenbezüge bestehen. Bei der Angestelltenversicherung sind in 
der Hauptsache der Grundhetrag für das Ruhegehalt, der Kin- 
derzuschuß sowie die Beiträge erhöht worden; außerdem wurde 
der Kreis der Personen, die der Angestelltenversicherungspflicht 
unterliegen, erweitert. Bei der Invalidenversicherung wurde 
u. a. die Zahl der Lohn- und Beitragsklassen vermehrt; der 
Grundbetrag für die Invalidenrente und -der 
wurden erhöht. i 


Die Gesamtbelastung der Reichsbahn-Gesellschaft durch die 
Sozialversicherung, die sich für das Jahr 1925 auf rund 65 Mil- 
lionen Mark zuzüglich etwa 4 Millionen Mark für Verwaltungs- 
kosten beläuft, erfährt durch diese Änderungen und Erweite- 
rungen in der Sozialversicherung für den Rest des Jahres 1925 
und von 1926 an dauernd eine Steigerung, die erstmalig auf 
Jährlich etwa 31 Millionen Mark zu schätzen ist. Dazu kommt 
infolge von Maßnahmen bei der Abteilung B der Arbeiter- 
pensionskasse ein Mehraufwand an Beiträgen für die Reichs- 
bahn-Gesellschaft, der auf insgesamt 5 Millionen Mark für das 
Jahr 1926 veranschlagt ist. 


BetriebundVerkehr. Allgemein kann gesagt werden, daß 
der Personenverkehr sich weiter günstige entwickelt hat. 
teilweise starke Besetzung 


auf. Zur Bewältigung des starken Ausflugverkehrs an Sonn- 
tagen wurden im großen Umfange Ver- und Nachzüge sowie 


Sonderzüge nötig. Die werbende Kraft, welche die Ermäßigun- 
gen der Sonntagskarten und der Sonderzugkarten für den Sonn- 
tagsausfllugsverkehr, Fernsonderzugverkehr usw. in sich schlie- 
Ren, ist von mehreren Reichsbahndirektionen in erfolgreicher 
Weise durch meist selbst entworfene und in den eigenen Drucke- 
reien hergestellte Plakate unterstützt worden, welche die land- 
schaftliehen Sehönheiten der Zielorte in anziehenden Bildern 
darstellen, Auch der Weg der Werbung durch Film ist be- 
schritten worden. i 

Nachdem Mitte November v. J. die Ruhrbahnen wieder in 
deutsche Verwaltung gekommen waren, und damit im sogenann- 
ten neubesetzten Gebiet die mitteleuropäische Zeit wieder ein- 
geführt werden konnte, gelangte am 1. Februar 1925 die mittel- 
europäische Zeit auch im altbesetzten Gebiet zur Einführung. 
Hierdurch ist eine Quelle vieler Schwierigkeiten, Mißverständ- 
nisse und Gefahren beseitigt. 

Der Verkehr aus Anlaß des Österfestes war stark. Zu seiner 
Bewältigung wurden rd. 2300 Züge über Plan gefahren, zegen 
1100 Züge im Vorjahre. Er brachte in diesem Jahr 23,3 Mil- 
lionen Reichsmark, während im Jahre 1924 nur etwa 15,9 Mil- 
lionen Reichsmark eingekommen sind. 

Der sehr lebhafte Pfingstverkehr stellte an die Leistungen 
der Reichsbahn erhebliche Anforderungen; es wurden rd. 5600 
überplanmäßige Züge gegen 2300 im Vorjahre gefahren. 

Der neue am 5. Juni in Kraft getretene Personenzugfahrplan 


brachte erhebliche Änderungen. Die Zahl der Personen- und 
Schnellzüge ist im laufenden Fahrplan überall vermehrt, die 


Geschwindigkeit vielfach gesteigert worden. Der Durchganes- 
verkehr auf weite Entfernungen wurde durch Einlegung von 
Fernschnellzügen mit verminderten Aufenthalten und erhöhten 
Geschwindigkeiten sowie durch weitere Einlegung von be- 
schleunigten Personenzügen, die auch wenig bemittelten Rei- 
senden den Vorteil rascher Beförderung auf langen Sirecken 
gewähren, gefördert. Besonders zu erwähnen sind 
schnellzüge 21/22 Berlin-Röln, 79/80 Berlin-München, 23/24 Ber- 
lin-Altona, 111/112 Berlin-Holland, 163/164 Holland-Basel, 263/264 
Holland-München. 


Im Mittelpunkt des deutschen Interesses stand im abgelaufenen 
Sommer das Rheinland, dessen tausendjährige Zugehörig- 
keit zum Deutschen Reiche feierlich begangen wurde. Die 
Reichsbahn hat in‘ voller Würdigung der Bedeutung der per- 
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sönlichen Fühlungnahme der im Reiche zerstreut lebenden Rhein- 
länder mit ihrer Heimat w eitgehende, wohlorganisierte Reise- 
erleichterungen gewährt. 


Ferner brachten der Ferienverkehr sowie Veranstaltungen 
verschiedener Art, wie landwirtschaftliche Ausstellungen, die 
Verkehrsausstellung in München, lebhaften Verkehr. Hierzu 
kam auch der lebhafte Pilgerverkehr nach Rom aus Anlaß des 
Heiligen Jahres. 


Am 9. und 10. September fand in Trier die 6. Personenzug- 
fahrplan- und Wagenbeistellungsbesprechung der Deutschen 
Reiehsbahn-Gesellschaft statt, auf der weitgreifende Fahrplan- 
verbesserungen für den nächstjährigen Fahrplan vorbereitei 
wurden. E 


Die europäische Fahrplan- und Wagenbeistellungskonferenz 
wurde in der Zeit vom 20. bis 24. Oktober im Haag abgehalten. 
Eine große Zahl beachtenswerter Vorschläge zur Verbesserung 
der internationalen Zugverbindungen kam zur Erörterung. Be- 
schlossen wurde, die nächstjährige internationale Konierfnz am 
13. Oktober in Baden-Baden abzuhalten. 


Die Geldknappheit und Kreditnot während des Berichtsjahres 
kamen im Eisenbahngüterverkehr u. a. auch darin 
zum Ausdruck, daß der Anteil des Expreßgut-, Eilstückgut- und 
Frachtstüickgutverkehrs am Gesamtverkehr verhältnismäßig 
stark war, weil viele Bezieher wegen Mangel an Geldmitteln 
nicht in der Lage waren, wie früher ganze Wagenladungen zu 
kaufen. Eine Erholung des allgemeinen Wirtschaftslebens war 
im großen und ganzen nicht festzustellen, der Verkehr blieb 
schwach, wenn auch die Statistik eine mäßige Verkehrssieige- 
rung erkennen läßt. Der Güterwagenpark der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellsehaft war im allgemeinen nicht voll beschäftigt, ein 
großer Teil der Güterwagen war deshalb zeitweise aus dem Be- 
triebe gezogen und als Reserve aufgestellt; ein Rückgreifen auf 
diese Reserve war nur ganz vorübergehend während der Zeit 
des stärksten Herbstverkehrs nötig. 


Der Kohlenversand war infolge Absatzmangels bis Mitte Juni - 
verhältnismäßig schwach. Von Mitte Juni ab stieg er etwas an. 
Im Rührgebiet besserten sich die Absatzverhältnisse, weil die 
Industrie es im Hinblick auf den drohenden Bergarbeiteraus- j 
stand in England und im Saargebiet für geboten hielt, sich. vor- 
sorglich mit Kohlen einzudecken; im deutsch-oberschlesischen 
Kohlengebiet wurde der Kohlenversand stärker infolge Abjaufs : 
des polnischen Kohlenkontingents und des von der Deutschen - 
Regierung in Auswirkung des deutsch-polnischen Wirtschafts- 
kampfes erlassenen Einfuhrverbots für polnische Kohlen, und 
auch in den mitteldeutschen Braunkohlengebieten und in Sach- 
sen war von Juli ab eine Belebung des Kohlenversands erkenn- E 
bar als Hausbrand und Zuckerindustrie sich mit Vorräten ver-4 
sahen. Die Steigerung des Kohlenversandes hielt bis gegen Ende 

| 


des Jahres an. B 


Der Versand an künstlichen Düngemitteln war im TInlands- 
verkehr bis Mitte März ziemlich lebhaft, flaute dann aber infolge 
Beendigung der Frühjahrsdüngebestellung ab und blieb bis An- 
fang Juli schwächer. Infolge günstiger Preisgestaltung und ent- 
gerenkommender Zahlungsbedineungen konnte die‘ deutsche 
Landwirtschaft bereits im Juli wieder mit dem Düngemittel- 
bezuge für die Herbstdüngezeit beginnen, so daß vom Juli ab- 
wieder eine Steigerung des Düngemittelversandes eintrat. Diese 
hielt bis etwa Mitte September an, wo der Herbstbedarf der . 
Landwirtschaft im allgemeinen gedeckt war. Von da ab war 
wieder ein Rückgang im Inlandsversand zu verzeichnen. Der - 
Absatz künstlicher Düngemittel mit der Eisenbahn nach dem 
Auslande stand im großen und ganzen auf guter Höhe. 


Die Abfuhr der Ernteerzeugnisse stellte an den Güterwagen- 
park der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft während der Herbst- 
monate im allgemeinen keine höheren Anforderungen als im 
An Brotgetreide und Mehl sowie an Rüben wurden 
zwar etwas größere Mengen verfrachtet, der Kartoffelversand 
war aber dafür geringer; anscheinend hat, das Zurückbleiben 
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des Kartoffelversandes gegen das Vorjahr seinen Grund in der 
geringen Kaufkraft der deutschen Verbraucher und in 
scharfen Wettbewerb der holländischen Kartoffel im diehtbevöl- 
erten Rhein- und Ruhrgebiet. 


‚Der Baustoffversand hatte gleichfalls Enter der Geldknapp- 
‚heit und zeitweise auch unter dem Lohnkampf im Baugewerbe 
u leiden und konnte sich nicht in befriedigender Weise ent- 
" wiekeln. Als der Bauarbeiterstreik im Anfang des Herbstes zu 
- Ende ging, kam eine Wiederaufnahme der Bautätigkeit in grö- 
Rerem Umfange infolge der vorgeschrittenen Jahreszeit kaum 
_ mehr in Frage. 


' Die Anforderungen an den Güterwagenpark der Deutschen 
BRelchsbshr- Gesellschaft konnten während des ganzen Jahres 
| ohne erheblichere Schwierigkeiten befriedigt werden. Nennens- 
werte Ausfälle in der Wagenstellung waren nicht zu Eich. 
nen. Ebenso konnte der Verkehr im großen und ganzen glatt 

bewältigt werden. 


-Die Binnenwasserstraßen waren bis einschließlich November 
im allgemeinen voll leistungsfähig, so daß eine Abwanderung 
von Gütern vom Wasserweg auf den Bahnweg kaum stattfand. 
"Anfang Dezember traten durch Nebel, Schnee und Frost Be- 
 hinderungen der Binnenschiffahrt ein, und nach kurzer Zeit kam 
der Verkehr -auf den Binnenwasserstraßen zum großen Teil 
zum Erliegen. 


E "Die Beförderungsverhältnisse im Bereich der Deutschen 
ee sind im Laufe des Jahres durch Ein- 

‚führung besonderer Maßnahmen (Neueinrichtung zahlreicher 
_ Kurs- und Ortswagen zur. Ersparung von Umladungen, Anpas- 
sung der Dienstschiehten an den Fahrplan, Einlegung leichter 
. Dampfzüge usw.) durchgreifend verbessert worden. 


E- Tarifwesen. Die zu Beginn des Frühjahrs 1925 eingotretene 
Steigerung der persönlichen Ausgaben macht es erforderlich, 


cehmen. Um der deutschen Volkswirtschaft eine Erhöhung der 
ütertarife solange irgend angängig zu ersparen, blieb nur 
E übrig, für die entstehenden Mehrausgaben Deckung durch Steige- 
ungen der Personentarife zu suchen. 


Zum Ausgleich für die im März vorgenommenen Lohn- 
rhöhungen wurden zunächst solche Verkehrszweige herange- 
zogen, die bisher besonders begünstigt waren, insbesondere der 
/erkehr auf Zeitkarten. Die Preise der Monatskarten 
rfuhren am 1. April eine Erhöhung um etwa 25 %; sie werden 
seitdem im allgemeinen Verkehr nach 25 Einzelfahrten, staffel- 
- förmlich fallend auf 18, und im Stadt- und Vorortverkehr Berlins 
und Hamburgs nach 44 Einzelfahrten, auf weitere Entfer- 
nungen ebenfalls fallend, berechnet. In gleichem Umfange 
nahmen an der Erhöhung die Schülermonatskarten teil, deren 
i Preis nach wie vor dem halben Preis der Monatskarten ent- 
spricht. Um den Arbeitern, die zum größten Teil die Wochen- 
karten benutzen, eine Fahrpreiserhöhung nach Möglichkeit zu 
‚ersparen, erwies es sich als notwendig, die allgemein erhält- 
liehen Wochenkarten fortfallen zu lassen und an ihrer Stelle 
‚ei Arten von Zeitkarten einzuführen, nämlich die Arbeiter- 
_ wochenkarten, die nur an Arbeiter im eigentlichen Sinne (Hand- 
beiter) ausgegeben werden und von der Erhöhung: ausge- 
ommen wurden, sowie die Teilmonatskarten, die, wie die 
eren Wochenkarten, jedermann zugänglich sind, ebenfalls 
ır beliebig häufige Hin- und Rückfahrten während einer Woch® 
elten und nach etwa 283% (im Stadt- und Vorortverkehr 25 %) 
’ Monatskartenpreise berechnet werden. 


Da in der Folgezeit außer den Löhnen auch die anderen Aus- 
en stiegen und die bereits angewandten sonstigen Maß- 
ahmen zur Deckung der Mehrkosien gegenüber dem Voran- 
schlag nicht ausreichten, mußten am 1. Mai die Fahr preise 
Iigemein — Einzel- und Zeitkarten -— um 10% 
erhöht werden. Unverändert blieben nur die Schmellzug- 
zuschläge sowie die Zeit- und Einzelkarten im Berliner und 
Hamburger Stadt- und Vorortverkehr. : Seitdem betragen die 


‘157,5 und 156,8 Millionen RM. erreicht, 
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Zu einem Rückgang des Eee führte die Erhöhung nicht. 
In den Monaten Juli und August 1925 wurden Einnahmen von 
welche die höchsten, im 
Personenverkehr der deutschen Eisenbahnen bisher erzielten 
Monatseinnahmen darstellen und die in den gleichen Monaten 
des Vorjahrs erreichten, auch bereits hohen Einnahmen noch um 
38,3 und 34,6 Millionen RM. übertrafen. 

Um die Reiselust zu wecken und auf diese Weise zu ver- 
mehrter Benutzung der Eisenbahn anzuregen, wurde auch auf 
dem Gebiete der Personentarife eine Reihe von verkehrs- 
werbenden Maßnahmen getroffen: 


mit dem ongsrerhältuie ie: 


Seit April wird eine Fahrpreisermäßigung in Höhe von 3 % 
für Gesellschaftsreisen von wenigstens 30 Personen in 
l. bis 4. Klasse gewährt, um Vereinen, Sportverbänden, Volks- 
hochschulen usw. das Veranstalten gemeinsamer Ausflüge zu 


erleichtern. Von der Vergünstigung wird steigend Gebrauch 
gemacht. Mit dieser neuen Fahrpreisermäßigung ist die für 


Fahrten zugunsten der Jugendpflege bereits bestehende ver- 
bunden mit der Abweichung, daß sie 3% % beträgt und bereits 
bei einer Beteiligung von wenigstens 10 Personen gewährt wird. 


Um auch die gemeinsamen Fahrten größerer Gesell- 
schaften in Sonderzügen zu fördern, ist die verlangte 
Mindestteilnehmerzahl herabgesetzt worden, und zwar auf 


160 Personen 1. Klasse, 230 2. Klasse, 540 3. Klasse und 509 


4. Klasse. Kleineren Gesellschaften, denen die regelmäßig ver- 
kehrenden Personenzüge für Ausflugzwecke nicht passend 


liegen, die aber außerstande sind, die bei Bestellung von Gesell- 
schaftssonderzügen erforderliche Mindestpersonenzahl aufzu- 
bringen, wird jetzt dadurch entgegengekommen, daß für 
bereits bei Abnahme von 80 Fahrkarten 2. Klasse oder 120 Fahr- 
karten 3. Klasse oder 180 Fahrkarten 4. Klasse Sonderzüge. 


allerdings ohne Fahrpreisermäßigung, eingelegt werden 


sie 


Zunehmender Beliebtheit erfreuen sich auch die Verwaltungs- 
sonderzüge, die in steigender Zahl mit einer Fahrpreisermäßi- 
gung von 33% % an Sonntagen oder auch zur Hinfahrt teilweise 
auch bereits am Sonnabend nachmittag nach landschaftlich be- 
vorzusten Ausflugsorten und Großstädten abgelassen werden. 
(Sonntagsausflugzüge.) 
ihren Reiseplan ändern müssen, ist 
seit Anfang April 1925 wieder die Möglichkeit gegeben worden. 
ihre Fahrausweise auf kürzere, die gleichen Stationen ver- 
bindende Strecken der Reichsbahn umschreiben zu lassen. 

Ausländern, die Deutschland durchqueren und über deutsche 
Seehäfen nach außereuropäischen Ländern ausreisen oder von 
dort zurückkehren, wird in der 2. bis 4. Klasse seit Juni 1925 
eine Fahrpreisermäßigung in Höhe von 33% % gewährt. 

Aus 


Personen, die unterwegs 


Zur Förderung des Verkehrs mit dem land sind 


im laufenden Jahre 


ein Personen- und Gepäcktarii zwischen England und den 


Niederlanden einerseits und Dänemark, Schweden und Nör- 
wegen andererseits iber Gildehaus-Warnemünde-Saßnitz, 
ein Personen- und Gepäcktarif zwischen England, Frank- 


reich und Belgien einerseits und Österreich, Tschechoslowakei, 

Italien, Ungarn, Rumänien, Jugoslavien, Bulgarien und der 

Türkei andererseits iiber Süddeutschland oder den Arlberg, 
ein. Tarif für die Beförderung von Personen und Gepäck im 


Verkehr mit Lettland, Estland, Finnland und Schweden über 
Stettin Seeweg, sowie 
ein: Personen- und Gepäcktarif zwischen Dänemark. 


Schweden und Norwegen einerseits und der Schweiz anderer- 
seits 
eingeführt worden. 
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Im Gepäckverkehr ist für Reisende in Flugzeugen und 
Automobilen, für Touristen usw. eine Erleichterung dadurch ge- 
schaffen worden, daß Gepäck auch ohne Vorlage von Fahr- 
karten angenommen wird. Für solche Gepäckstücke ist die 
Fracht nach dem Expreßeuttarif zu bezahlen. 


Im übrigen hat der Gepäcktarif im Laufe des Jahres 1925 


Veränderungen nicht erfahren. 
Bei Betrachtung der Gütertarife wendet sich das Inter- 
esse in erster Linie den Normaltarifen zu. 


Nach den, im Laufe des Jahres 1924 durchgeführten, drei- 
maligen allgemeinen prozentualen Tarifermäßigungen betrug zu 
Anfang des Jahres 1925 die durchschnittliche Steigerung der 
Tarifsätze gegenüber dem Friedensstand noch etwa 49 %, und 
wenn hiervon die Beförderungssteuer, die vor dem Kriege nicht 
bestand, abgezogen wird, noch etwa 38 %. Diese Durchschnitts- 
ziffer steht also mit der allgemeinen Preissteigerung, die seit 
dem Kriege in der Gesamtwirtschaft eingetreten ist, durchaus 
im Einklang. Zu berücksichtigen ist aber, daß infolge der 
staffelmäßigen Bildung der Tarife die Erhöhungen in den 
einzelnen Klassen und Entfernungen ganz erheblich voneinander 
abweichen. Während in den billigen Klassen die Frachten auf 
weite Entfernungen bereits jetzt den Friedensstand erreichen 
und zum Teil sogar darunter bleiben, stellt sich die Belastung 
der nahen und mittleren Entfernungen, besonders bei den 
teueren Gütern, noch auf 80 bis 90%, und die vielfach er- 
folgten Auftarifierungen in Verbindung mit dem Wegfall zahl- 
reicher Ausnahmetarife, dem besonderen Gewichtszuschlag für 
bedeckte Beförderung und anderen Verteuerungen bewirken, 
daß tatsächlich in vielen Fällen noch das zwei- bis dreifache der 
früheren Frachten bezahlt werden muß. 

Eine weitere allgemeine Herabsetzung der Tarife ist im 
Jahre 1925 nicht erfolgt. Die Reichsbahn hat sich gegen eine 
solche Maßnahme ablehnend verhalten, weil sie — nach den in 
andern Ländern gemachten Erfahrungen mit Recht — der Mei- 
nung ist, daß eine Senkung der Gütertarife allein der darnieder- 
liegenden deutschen Wirtschaft nicht aufhelfen würde, so daß 
die entstehenden Ausfälle nicht durch eine entsprechende Ver- 
kehrszunahme wieder eingebracht würden. 


Die Vertreter der Wirtschaft stehen in ihrer Mehrheit auch 
auf dem Standpunkte, daß sie keine weitere allgemeine Herab- 
setzung, wohl aber eine Ermäßigung der vorwiegend belasteten 
nahen und mittleren Entfernungen für notwendig halten, wäh- 
rend gleichzeitig, nach: ihrer Meinung, für die weiten Entfer- 
nungen durch eine Milderung der jetzigen vertikalen Staffelung 
gewisse Erhöhungen vorgenommen werden könnten. 


Um diesen Beschwerden nachzugehen, hat die Reichsbahn 
eine durchgreifende Nachprüfung des Normaltarifs eingeleitet, 
die sich auf den Aufbau des Tarifs in horizontaler und ver- 
tikaler Richtung und auf die gesamte Gütereinteilung erstreckt. 
Geprüft wird auch, ob der Normaltarif etwa durch eine Ver- 
mehrung der Klassen für Stückgüter und Wagenladungen weiter 
ausgestaltet werden soll, wobei man im Auge hat, eine Reihe 
von Ausnahmetarifen in den Normaltarif aufgehen zu lassen. 
Über die Zweckmäßigkeit einer solchen Erweiterung des 
Normaltarifs sind die Ansichten allerdings sehr geteilt. Die 
Untersuchung, die zunächst von der ständigen Tarifkommission 
im Zusammenarbeiten mit dem Ausschuß der Verkehrsinter- 
essenten geführt wird, ist schwierig, weil dabei alle die weit- 
tragenden Probleme wieder auftauchen, die mit der allgemeinen 
Einführung der Staffeltarife im Jahre 1920 verknüpft waren 
und seitdem eigentlich immer in Fluß geblieben sind. Hinge- 
wiesen sei nur auf die besonderen wirtschaftlichen Bedürfnisse 
der verschiedenen Randgebiete einschließlich Ostpreußens, mit 
denen die Interessen der ausgesprochenen Industriegebiete im 
Widerstreite stehen, und auf das schwierige Verhältnis zu 
anderen Verkehrsmitteln, besonders zur Binnenschiffahrt und 
dem stark hervorgetretenen Kraftwagenverkehr. An eine 
Wiederbeseitigung der Staffeltarife und eine Rückkehr zum 
reinen Enntfernungstarif wird wohl von keiner Seite ernstlich 
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gedacht; es wird sich nur darum handeln, bei der Auswirkung 


der Staffel aufs neue einen gerechten Ausgleich zwischen den 


verschiedenen Interessen-Gegensätzen zu finden. Für die Be- 
ziehungen zu den übrigen Verkehrsmitteln ist auch die Frage 
wichtig, ob man sich wieder zu einer Staffelung der Abferti- 
gungsgebühren entschließen soll. Die Beseitigung dieser Staffe- 
lung hat sich im Verkehr auf nahe Entfernungen vielfach als 
ein Verkehrshemmnis erwiesen und die Abwanderung des Ver- 
kehrs auf den Kraftwagen begünstigt; es sprechen also auch 
vom Standpunkt der Reichsbahn verschiedene Gründe dafür, sie 
wieder einzuführen, vorausgesetzt, daß die entstehenden Aus- 
fälle für sie erträglich sind. 


Da diese Arbeiten zur Neuordnung des Normaltarifs noch nicht 
abgeschlossen sind, vielmehr noch einige Zeit erfordern werden, 
so hat die Reichsbahn-Gesellschaft im abgelaufenen Jahre den 
dringendsten wirtschaftlichen Bedürfnissen auf dem Gebiete der 
Gütertarife durch einzelne besondere Maßnahmen Rechnung ze- 
tragen, die meistens in der Form von Ausnahmetarifen 
durchgeführt worden sind. Die Reichsbahn hat von dieser Mög- 
lichkeit Gebrauch gemacht, soweit es ihre finanziellen Verhält- 
nisse zuließen. Die zahlreichen Erleichterungen, die auf diese 
Weise der Wirtschaft zugewendet werden konnten, verteilen 


sich so ziemlich auf alle Zweige von Industrie und Landwirt- 


schaft und alle Gebietsteile des Reiches. An dieser Stelle können 
nur einige von ihnen kurz berührt werden. 


Besonders schwierig hat sich bekanntlich die Lage der deut- 


schen Kohlengebiete gestaltet. 
Kohle im Wettbewerb gegen Auslandskohle zu steigern, sind im 
Juli 1925 wieder ermäßigte Ausnahmetarife von der Ruhr und 
den beiden schlesischen Revieren nach dem Küstengebiet an der 
Nord- und Ostsee eingeführt worden. Die Ermäßigungen sind 
an die Erreichung gewisser Mindestmengen gebunden und haben 
tatsächlich eine nennenswerte Zunahme dieser Transporte _her- 
beigeführt. Die Ruhr hat inzwischen einen weiteren Mindest- 
mengentarif im Verkehr nach Holland erhalten. 


Um den Absatz der deutschen 


Das starke Interesse der deutschen Wirtschaft an einer 


Hebung der Exportmöglichkeiten ist erneut dadurch berücksich- 
tigt worden, daß. die meisten Seehäfentarife im abge- 
laufenen Jahre weiter ermäßigt wurden und neue derartige 
Tarife zu den früheren hinzutraten. Am 1. April 1925 ist auch 
ein direkter Tarif im Verkehr zwischen den deutschen Seehäfen 
und der Tschechoslowakei eingeführt worden. Die Unterweser- 
häfen Oldenburgs, Preußens und Bremens sind wieder in den 
Genuß ihrer früheren Vergünstigungen gesetzt worden. 

Die 
Lebensmittel 


sogenannten Nottarifs für 
An der 


Ermäßigungen des 
werden nach wie vor gewährt. 


Preissenkungsaktion der Reichsregierung hat sich die Reichs- _ 


bahn ferner dadurch beteiligt, daß sie auf die Sätze des Not- 


tarifs für die meisten ihm angehörigen Güter vom 1. Oktober 1925 | 


ab einen weiteren Nachlaß von 10 % hat eintreten lassen. 

An der Ablehnung der von der Binnenschiffahrt geforderten 
allgemeinen Umschlagstarife hält die Reichsbahn-Gesellschaft 
fest. In einigen besonderen Fällen sind jedoch auch im abge- 
laufenen Jahre dem Umschlagsverkehr ermäßigte Tarife einge- 
räumt worden, und es wird zurzeit noch über verschiedene 
weitere dahingehende Vorschläge verhandelt. . 

Im Übergangsverkehr mit Kleinbahrien hat die Reichsbahn die 


"bisher den Kleinbahnen gezahlte Vergütung von 4 Pf. für 100 kg 


aus finanziellen Gründen auf die Hälfte herabgesetzt. 


Eine besonders lebhafte Tätigkeit hat die Reichsbahn wieder 
entfaltet, um im internationalen 
Güterverkehr die Sendungen auf ihre Linien zu ziehen. 
Die Zahl der Durchgangstarife ist gewaltig angeschwollen. Die 
Ermäßigungen gehen vielfach bis nahe an die Selbstkosten her- 
unter. Die Tarife unterliegen häufigen Änderungen, weil sie 
ständig der wechselnden Frachtenlage auf den Wettbewerbs- 
strecken angepaßt werden müssen. Die deutschen Verfrachter 
können sich mit diesen Tarifen nicht befreunden, weil sie darin 
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_ eine Begünstigung der Auslandsgüter vor den einheimischen er- 
- blieken. Obeleich diese Auffassung in ‚dieser Allgemeinheit 
sicherlich nicht zutrifft, so ist es doch zu verstehen, daß die 
 Frachtdisparitäten, die diese immer mehr zunehmenden Tarife 
H im Gefolge haben, auf die Dauer nicht widerspruchslos hinge- 
_ nommen werden. Es ist deshalb zu begrüßen, daß unter den 
Eisenbahnverwaltungen in letzter Zeit Schritte angebahnt worden 
sind, die eine Begrenzung des gegenseitigen Wettbewerbs an- 
streben. Mit’ welcher Schärfe dieser Wettbewerb zurzeit aus- 
- geübt wird, dafür liefert der Verkehr mit den italienischen Adria- 
_häfen Triest, Fiume usw. ein Beispiel. Hier sind die außer- 
"deutschen Eisenbahnverwaltungen kürzlich dazu übergegangen, 
‘ die Frachten von und nach den deutschen Wettbewerbshäfen 
- Hamburg und Bremen, soweit sie billiger sind als die Adria- 
tarife, einfach für die meisten Güter zu übernehmen und den 
 MieSseismeisiiss mit einem besonderen Zuschlag von 5% im 
 Rückvergütungswege zu erstatten, ein Vorgehen, dem die 
Deutsche Reichsbahn notgedrungen im eigenen Interesse und dem 
der deutschen Seehäfen gefolgt ist. 
a Besondere Beachtung verdient noch im internationalen Ver- 
-kehr der direkte Eisenbahn-Gütertarif, der am 15. Juli. 1925 
> zwischen ostpreußischen und russischen Stationen im Durch- 
© gangsverkehr durch die Randstaaten Litauen, Lettland und Est- 
land in Kraft ‘getreten ist. Der Tarif, dessen Aufstellung da- 
- dureh erschwert war, daß fünf verschiedene Länder an ihm be- 
teiligt sind, wird sicherlich zur weiteren Hebung des Güteraus- 
3 _ tausches zwischen Deutschland und Rußland, der bisher in der 
_ Hauptsache auf den Seeweg angewiesen war, beitragen, und des- 
- halb zur Unterstützung der Bestrebungen dienen, die zum Ab- 
schluß der deutsch-russischen Wirtschaftsverträge vom 12. Ok- 
tober 1925 geführt haben. Bei Vereinbarung des Tarifs ist 
_ gleichzeitig auch das Verfahren zur Umsetzung der breitspurigen 
Wagen in einfacher Weise geregelt worden. Ergänzt wird dieser 
Tarif durch einen Reexpeditionstarif für russischen Flachs und 
Hanf ab Königsberg, der ebenso wie ein kürzlich beschlossener 
- Ausnahmetarif für Getreide- und Mühlenerzeugnisse im Ver- 
- sand von ostpreußischen Stationen auf die besonderen Bedürf- 
53 nisse der gefährdeten ostpreußischen Wirtschaft zugeschnitten 
ist und deshalb sicherlich auch im gesamt- deutschen Interesse 
4 ungeteilte Billigung verdient. 


AN BZ EN 
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E Die Bautätiekeit mußte bei der schwierigen Finanzlage 
_ auf das Notwendigste beschränkt werden. Die Ausgaben mußten 
: aus der Betriebsrechnung bestritten werden. Bei dem Mangel an 
2 Anleihemitteln konnten nur die Bauausführungen gefördert wer- 
den, für welche ein dringendes Betriebsbedürfnis bestand. Die 
i \ Einleitung neuer größerer Bauausführungen war auch in diesem 
- Jahre nicht möglich. 

3 - Das unabweisbare Bedürfnis, den Betrieb leistungsfähig und 
wirtschaftlich. zu gestalten, gab Anlaß, die im Bau befindlichen 
_Verschiebebahnhöfe Billwärder bei Hamburg, Tempelhof und 
 Seddin (Reichsbahndirektionsbezirk Berlin) vorzugsweise zu 
_ fördern. Der Bau der Verschiebebahnhöfe Eidelstedt bei Altona 
- und Meinersdorf bei Kiel wurde beendet. Den Verkehrsschwierig- 
keiten, die durch den starken Braunkohlenverkehr entstanden, 
_ ist durch Gleisvermehrungen auf dem Verschiebebahnhof Halle 
(Saale) nach Möglichkeit begegnet. 

In vielen Fällen war es nur möglich, die Erhöhung der Lei- 
 stungsfähigkeit wichtiger Verschiebebahnhöfe vorläufig durch 
kleinere Verbesserungen zu betreiben. Verschiedene Bahnhöfe, 
so z. B. Hamm, Wustermark, Seddin sind durch Ausbau der Ab- 
- laufanlagen und durch Einlegung von Gleisbremsen nach den 
- Systemen Thyssenhütte und- Jordan wirtschaftlicher gestaltet 
_ worden. Auf Stationen wichtiger Zufuhrlinien wurden neue 
_ Überholungsgleise hergestellt oder die Nutzlängen vorhandener 
Gleise vergrößert. Einzelne Bahnhöfe (beispielsweise Mecken- 
_ feld, Billwärder bei Hamburg, Mariahöfchen bei Mochbern) konn- 
ten auf diese Weise als Vorbahnhöfe ausgebaut werden, so daß 
- sie bei eintretenden Verkehrsstörungen mit Vorteil herangezogen 
werden konnten. 


“ 


.sind weitgehend gefördert worden, 
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Die zur Entlastung wichtiger Hauptbahnen und Bahnhofs- 
anlagen im Bau befindlichen Umgehungs- und Ergänzungsbahnen 
so die Güterumgehungsbahn 
Arnsdorf-Lieenitz. Auf den Nebenbahnstrecken Schwartau-Haff- 
krug und Uelzen-Dannenberge (Reichsbahndirektion Altona) wur- 
den die Bauarbeiten abgeschlossen, auf den Strecken Schulzen- 
dorf-Havelbrücke (Reichsbahndirektion Berlin), Merseburg- 
Frankleben (Reichsbahndirektion Halle), Böhlingen-Herrenberg, 
Nebringen-Eutingen (Reichsbahndirektion Stuttzart) konnte die 
Inbetriebnahme des zweiten Gleises erfolgen. 


Durch Fertigstellung der Strecke Villingen-Immendingen 
(Reichsbahndirektion Karlsruhe) wurde der schon seit Ausbruch 
des Krieges in Gang befindliche zweigleisige Ausbau der ganzen 
Schwarzwaldbahn zum Abschluß gebracht. 

Von dem viergleisigen Ausbau der Strecke Frohnau-Birken- 
werder sind die neuen Vorortgleise vorläufig in Betrieb genom- 
men. Der Bau des vierten Gleises Osterfeld S.-Block Hochstraße 
(Reichsbahndirektion Essen) sowie der viergleisige Ausbau der 
Teilstrecke Stuttgart Hbf. nach Cannstatt und nach Feuerbach 
(Reichsbahndirektion Stuttgart) ist fertiggestellt, derjenige der 
Teilstrecke Feuerbach-Kornwestheim nahezu vollendet. 


Die in den östlichen Reichsbahndirektionsbezirken durch die 
neue Grenzziehung bedingten Bauten von Grenzbahnhöfen sind mit 
allen Mitteln gefördert und zum Teil, wie beispielsweise die 
Bahnhöfe Schneidemühl, Sosnitza, fertiggestellt worden. 


Der Grenz- und Zollbahnhof Neu-Bentschen wurde für den 
Güter- und Tierverkehr dem Betrieb übergeben. Auf den Teil- 
strecken Schlobitten-Döbern der Neubaustrecke Schlobitten- 
Wormditt und auf der zum Wiederanschluß der Stadt Bischofs- 
werder (Westpreußen) an das Reichsbahnnetz dienenden 
Strecke Bischofswerder-Freystadt ist ein behelfsmäßiger Betrieb 
aufgenommen worden. 


Im Bereich der westlichen Reichsbahndirektionen sind in dem 
letzten Geschäftsjahr durch die Aufgabe des passiven Wider- 
standes neue umfangreiche Bau- und Unterhaltungsarbeiten 
entstanden. 

Hierbei darf erwähnt werden, daß die neuen Geschäftsgebäude 
der Reichsbahndirektionen Trier und Oppeln fertiggestellt und 
bezogen worden sind. 


Der 11,5 km lange Wattenmeerdamm für die Nebenbahn Nie- 
büll-Westerland zwischen dem Festland und der Insel Sylt, 
dessen Bau durch die Grenzziehung im Norden Deutschlands 
veranlaßt wurde, ist soweit gediehen, daß auf der restlichen 
1,5 km langen Strecke die zum Schutze des südlichen Damm- 
fußes vorgesehene Spundwand geschlossen und ein schmal- 
spuriges Baugleis zur Förderung der Baustoffe vom Festland 
zur Insel hergestellt werden konnte. Durch diese Bauleistungen 
hofft man, das hochwertige ingenieurtechnische Werk in einen 
Zustand versetzt zu haben, daß es den Angriffen von Sturm- 
fluten trotzen kann. 


In der Unterhaltung des Oberbaus wurde unter Anwendung 
der technischen Neuerungen (beispielsweise von Gleisstopi- 
maschinen usw.) angestrebt, die Schäden der Vorkriegszeit zu 
beseiticen. Der allgemeine Unterhaltungszustand des Oberbaus 
ist wesentlich verbessert worden. Die vorgesehene Gleiserweit”- 
rung mit Neustoffen im Umfange von 3000 km ist nahezu voll- 
ständig zur Ausführung gekommen. Besondere Erwähnung ver- 
dient, daß in dem Berichtszeitraum der nach badischem Muster 
durchgebildete Reichsoberbau B 49 auf Eisenschwellen in einer 
Länge von rund 1200 km erstmalig verlegt und daß auch mit 
dem nach oldenburgischem Muster durchgebildeten Reichsoberbau 
O 49 auf Eisenschwellen ein Versuch in einer Länge von SO km 
durchgeführt worden ist. Die Schweißung von Schienenstößen 
kam in Versuchsstreecken zur Anwendung. In der für die Gleis- 
lage und die Erhaltung des Oberbaus besonders wichtigen Frage 
kamen neue Verfahren zur Anwendung, wodurch in technischer 
und in wirtschaftlicher Beziehung erhebliche Fortschritte er- 
z.elt wurden, so z. B. Dichtung der Bettung vor dem Verlegen 
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des Oberbaus durch Stampfen, Verwendung von Füllkästen bei 
dem Verlegen des Oberbaus mit eisernen Schwellen: usw. 


Die Verstärkung und der Umbau der Eisenbahn- 
brücken, die durch die auf ihnen verkehrenden Betriebs- 


mittel unzulässig hoch beansprucht wurden, sind mit Nachdruck 
worden. Dabei wurden die Ergebnisse der neuesten 
Untersuchungen über die Verwendung von hochwertigem Bau- 
stahl weitgehendst verwertet, um die eisernen Oberbauten so 
wirtschaftlich und zweckmäßig wie nur möglich zu gestalten 


zefördert 


Die durch die Kriegsjahre in Rückstand gekommenen Unter- 
haltungsarbeiten ‘an den eisernen Brücken wurden in ver- 
stärktem‘ Maße nachgeholt. Die Nachrechnung der eisernen 


Brücken und der Eisenbetonbrücken wurde nach den neuen Be- 
rechnungsgerundlagen weitgehendst durchgeführt und konnte zu 
einem gewissen Abschluß gebracht werden. 

Die Sigenal- und Sicherungsanlagen sind ergänzt, 
die Einrichtung der elektrischen Beleuchtung der Weichen und 
Signale ist nach Möglichkeit fortgeführt worden. Versuchsweise 
ist auch eine Strecke mit Lichttagessignalen ausgerüstet worden, 
Auch die zur Erhöhung der Betriebssicherheit dienende Einrich- 
tung der Strecken- und Stationsblockung sowie des Doppellicht- 
vorsignals wurde. weiter gefördert. Zur Aufrechterhaltung der 
Betriebssicherheit mußte eine Anzahl. stark abgenutzter Stell- 
werke erneuert werden. Auf die weitere Ausgestaltung des 
Fernmeldewesens wurde bingewirkt. An verschiedenen 


Stellen wurden automatische Vermittlungsämter für den Fern- 
sprechdienst als Ersatz für Handämter eingerichtet. Zur Be- 


schleunigung des Telegrammverkehrs 
schreibenetz durch Einrichtung neuer Hushes-Stationen und durch 
Herstellung neuer Verbindungen erweitert. Bemerkenswert ist, 
daß auf dem Rangierbahnhof Pankow eine Anlage zur Über- 
mittlung von Meldungen auf die Ranziermaschinen mittels draht- 
loser Telephonie geschaffen worden ist und daß Versuche zur 
Vermeidung des Überfahrens. von Streckensignalen in die Wege 
geleitet worden sind. 


Elektrischer Zugbetrieb. Der : elektrische Zug- 
betrieb der Deutschen Reichsbahn erfuhr im Kalenderjahre 
1925 eine Erweiterung um rund 314 km, zu der namentlich 


Strecken im Bereich der Gruppenverwaltung Bayern beitrugen. 
Hier wurden in Betrieb genommen die Strecken von München bis 
Garmiseh-Partenkirchen nebst der Zweiglinie Tutzing-Kochel, 
München-Herrsching und München-Landshut. Der Ausbau der 
Reststrecke Landshut-Regensburg konnte nicht vollendet werden. 
Entsprechend den Elektrisierungesabsichten der Österreichischen 
Bundesbahnen wurden auch auf der nach Österreich führenden 
Linie München-Rosenheim-Kufstein die Elektrisierungsarbeiten in 
Angriff genommen. 

Im Bezirk der Reichsbahndirektion Berlin 
nördliche Vorortstrecke Berlin Stettiner Vorortbahnhof bis 
Oranienburg dem elektrischen Betriebe übergeben. Die letzte 
der Nordstrecken, die Strecke Schönholz-Reinickendorf bis Velten, 
befand sich am Ende des Jahres 1925 noch im Ausbau. 

Gegen Schluß des Jahres wurden etwa. 16% der 
Streckenlänge der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft elektrisch 
betrieben. Von den im Monat insgesamt geleisteten Lokomotiv- 
und Triebwagennutzkilometern wurden etwa 4,9 % elektrisch ge- 
fahren. 

Die mit der Elektrisierung in: Bayern im Zusammenhang 
stehenden Bauten des Walchenseewerkes wurden soweit geför- 
dert, daß am Ende des Jahres alle vier Bahnmaschinen im Betrieb 
standen. Von den Kraftwerken-an der mittleren Isar konnte das 
Kraftwerk Aufkirchen in Betrieb genommen werden, während die 
Eröffnung des Werkes Eittingen am Jahresschlusse nahe bevor- 
stand. Entsprechend der Vergrößerung des Fahrzeugparkes und 
dem Anstieg der elektrisch bewältigten Verkehrsleistung wuchs 
auch in den anderen Bezirken mit elektrischem Zugbetrieb .die 
Arbeitsabgabe der Kraftwerke. Diese mußten deswegen erweitert 
werden, wobei sie in betriebstechnischer Hinsicht vervollkommnet 
wurden. 


wurde die zweite 


wurde das Hughesfern-: 


gesamten 
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Gegen Ende des Jahres waren vorhanden 238 slaktrische Loko- 


motiven und 287 elektrische Triebwagen für Stromzuführung 


aus einer Fahrleitung. 


Werkstättenwesen. Die Neuordnung der Verwaltung 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätten ist für die in Frage kommenden 
Werkstätten durchgeführt. 
Hauptwerkstäften sollen ihre bisherige Bezeichnung beibehalten 
und unter einem Allupgeleitet als Amtsvorstand weitergeführt 
werden. 

Die mit der Neuordnung der Werkverwaltung verbundene Um- 


Die noch verbleibenden kleineren 


stellung der Werke auf wirtschaftliche Betriebsführung hat in * 


dem verflossenen Jahre zu einer weiteren Einschränkung der Be- 
legschaft geführt. Die Zahl der in den Eisenbahnausbesserungs- 
werken, Haupt- und Nebenwerkstätten sowie in den Ausbesse- 


rungsstellen der Bahnbetriebs- und Bahnbetriebswagenwerke be- 


schäftieten Werkstättenarbeiter (einschließlich Lehrlinge, Zög- 
linge und Maschinenbaubeflissene) beträgt Ende dieses Jahres 
119500 gegenüber 139 400 im Januar 1925. Die Verminderung der 
Bediensteten konnte nicht gleichmäßig in sämtlichen Werkstätten 
der Deutschen Reichsbahn durchgeführt werden, weil die neu- 


zeitlichen mit den modernsten Werkzeusmaschinen, Vorrichtun-- 


gen und Förderanlagen ausgerüsteten Werke unbedingt voll aus- 
zrelastet bleiben müssen. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
hat deshalb ältere Werkstätten und Werkstättenabteilungen ge- 


schlossen. Es sind bisher Werke ganz und in weiteren 
22 Werken einzelne Abteilungen stillgelest worden. 14 Werke 


sind unter erheblichen Betriebseinschränkungen als Betriebs- 
abteilungen anderen Werken angegliedert oder in Betriebswerke 
umgewandelt worden. 

Die bisherigen leitenden Direktionen für die Fahrzeugunter- 
haltung sind unter Übertragung der Verantwortung für den Be- 
trieb und die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnausbesserungs- 
werke und Hauptwerkstätten zu „geschäftsführenden Direktionen 
für das Werkstättenwesen“ ausgebaut und bestimmten Reichs- 
bahndirektionen als Werkstättenabteilungen angegliedert worden. 


Die bei den örtlichen Reichsbahndirektionen bestehenden Werk- 
"stättendezernate und Werkstättenbüros sind aufgelöst. 


Durch die 
Zusammenfassung der Arbeiten in den geschäftsführenden Direk- 
tionen sind bereits wesentliche Ersparnisse erzielt worden. 

-Die Ergebnisse der bisherigen Versuche des Eisenbahnaus- 
besserungswerkes Grunewald zur Einführung einer betriebswirt- 
schaftlichen Vollabreehnung in den Eisenbahnausbesserungswer- 
ken und der vom 1. April 1925 ab im Werke Grunewald durchge- 
führten Vollabrechnung sind einem von der Hauptverwaltung 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft aus den verschiedensten 
Fachrichtungen zusammengesetzten Ausschuß zur Behandlung 
übergeben worden. Der Ausschuß hat inzwischen seine Arbeiten 
beendet. Auf Grund des zu erstattenden Berichts wird die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft über das weitere, Vorgehen in 


der Frage der wirtschaftlichen Vollabrechnung in den Eisenbahn- 


ausbesserungswerken Entscheidung treffen. 


Unterrichts-undBildungswesen. Die Arbeiten des 
Unterrichts- und Bildungsausschusses wurden weiter gefördert. Ihn 
beschäftigen zurzeit vorwiegend die einheitlichen Bestimmungen 
für das Dienstschul- und Dienstvortragswesen. Aus wirtschaft- 
lichen Gründen sollen die Unterrichtskurse der Dienstanfänger 
möglichst in nur wenigen Zentralschulen abgehalten wer- 
den. Eine solche ist im Vorjahre im Eisenbahnwerk Branden- 
burg-West eröffnet worden, während in Hanau eine Zentral- 
schule im Jahre 1925 in Betrieb genommen’ ist. 

Zur Vermittlung der 


des Jahres verschiedenartige Ergänzungskurse bei den 


Reichsbahndirektionen eingerichtet worden. Es erwies sich dies. 


als notwendig für die Unterweisung der Bediensteten, auch der 
niehttechnischen, in der Handhabung der Sicherungsanlagen. 
Ferner sind für Dezernenten für Brücken- und In- 
genieurfachbauten besondere Kurse abgehalten. Zur 


ı Heranbildung eines brauchbaren Nachwuchses für die wichtigen 


nötigen Fachkenntnisse sind im Laufe 


ul Reste 
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Arbeiten in den Brückenbaudezernaten ist ein Kursus in Mathe- 
matik, Statik und Brückenbau in Berlin abgehalten. Besondere 
Vorträge wurden auch a das Verkehrspersonalver- 
anstaltet. Sprachkurse für fremdsprachlichen Unterricht 


= 


ind wieder eingerichtet worden. 


Die’ Un: t errichtswagen haben sich sehr gut bewährt 
und sollen für alle Fachgebiete wieder eingerichtet werden. 


Auf dem Gebiet des freiwilligen Bildungswesens 
ben der Verband Deutscher Eisenbahnfachschulen und die 
beitsgemeinschaft Deutscher Beamtenschulen .auf den ihnen 
v ertraglich zugewiesenen Unterrichtsgebieten tatkräftig weiter 
gearbeitet. Die Verwaltungsakademien haben im Zusammen- 
arbeiten mit den Reiehsbahndirektionen eisenbahnfachliche Vor- 
ungen. für die Beamten des gehobenen mittleren und oberen 
D ienstes veranstaltet. s 
“ Die zur Versorgung des Personals mit Lehrmitteln im Jahre 
994 gegründete Verkehrswissensehaftliche Lehr- 
ittel-Gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichs- 
bahn hat im Laufe des Jahres eine stattliche Anzahl Lehrbücher 
r den Dienstunterricht herausgegeben. 
Die psychotechnische Versuchsstelle der Reichs- 
bahndirektion Berlin und die Prüfstellen bei den Reichsbahn- 
direktionen München und Dresden haben weitere Untersuchungs- 
verfahren ausgearbeitet, die dem psychotechnischen Ausschuß 
rliegen oder’ von ihm zur Einführung empfohlen sind. Der 
ısschuß ist weiter in die Beratung darüber eingetreten, welche 
undsätze vom psychotechnischen Standpunkte aus für die Un- 
lverhütung aufzustellen sind. Der Ausschuß selbst mußte im 
ufe des Jahres, dem Schicksal aller übrigen ständigen Fach- 
ausschüsse folgend, verkleinert werden. Er besteht jetzt aus 
Mitgliedern. : z Se E 
’ Im Lehrlingswesen war es bisher bei der notwendigen 
rsonalverminderung noch nicht möglich, die Anzahl der ein- 
stellenden Lehrlinge wieder auf die früher übliche Anzahl von 
bei Schlossern und 6% bei Kesselschmieden zu bringen. 
; sind zurzeit 5010 Lehrlinge vorhanden, davon im 1. Lehrjahr 
‚im 2. 888, im 3. 1637, im 4. 1643. Neu eingestellt werden 
ern 1926 824 Lehrlinge, so daß nach Berücksichtigung des 
ganges und des Zuganges im nächsten Jahre rund 4000 Lehr- 
ge vorhanden ‚sein werden. Über Einriehtung und Lehrplan 
Werkschulen sind einheitliche Bestimmungen eingeführt. 
immungen für eine einheitliche Lehrlingsordnung: befinden 
n Vorbereitung. 
achdem ‚die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft durch Verfü- 
vom 1. November 1924 — 57.261 — die Einführung der 
ichen Ei nheitskurzschrift angeordnet hatte, hat 
mit.Verfügung vom 12. Februar 1925 — 57.261.1 — die Aus- 
hrungsbestimmungen hierzu bekanntgegeben und den Kreis 
Bediensteten bestimmt, die zur Erlernung der Einheitskurz- 
ft verpflichtet sind. Bei den Reichsbahndirektionen sind 
Sedessen Unterrichtskurse eingerichtet worden, an denen 
er rund 25.000 Bedienstete teilgenommen haben. Die Unter- 
tskurse werden noch fortgesetzt, so daß in absehbarer Zeit 
‚einer größeren Anwendung der Kurzschrift im Eisenbahn- 
gerechnet werden kann. 


i6 Privateisenbahnen und Kleinbahnen. 


* diese Verkehrsunternehmungen kennzeichnet sich das 
1925 als ein Jahr wirtschaftlichen Rückganges. 


» Einnahmen gingen meist zurück durch weiteren Abbau der 
:] ‚läge und durch Einführung vieler Ausnahmetarife in dem 
ben, hierdurch die- Verkehrsmenge zu heben. Bei der 
ichen. Lage der deutschen Wirtschaft ist dieses Bestreben 
erreicht, sondern in dem letzten halben Jahr sogar ein 
edauerlicher Rückgang des gesamten Verkehrs eingetreten. 
litten die Einnahmen stellenweise durch den Wettbewerb 
raftwägen. 

Ausgaben erhöhten sich verhältnismäßig erheblich dureh 
Ste igerung der Gehälter und Löhne gegenüber dem Jahre 
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1924 und durch die starke Anspannung der Steuern. Die be- 
gonnenen Arbeiten zur Wiederherstellung bzw. Erneuerung der 
durch Krieg und Nachkriegszeit geschwächten Bahnanlagen und 
Betriebsmittel mußten daher gegen Ende des Berichtsiahres ‚er- 
heblich eingeschränkt werden. 


Österreich. 


Die Aufgaben, die die Österreichischen Bundes- 
bahnen im Jahre 1925 zu lösen hatten, ergaben sich aus der 
Fülle der Arbeiten, die im ersten Jahre nach der Gründung der 
Unternehmung „Österreichische Bundesbahnen“ in Angriff ge- 
nommen und allen Schwiezigkeifen zum Trotz weitergeführt wer- 
den mußten. 

Das große Werk der Neuorganisation des THE ER 
apparates zur Herbeiführung einer möglichst vereinfachten Be- 
triebsführung, das im Jahre 1924 in Angriff genommen und zum 
Teil fertiggestellt worden war, fand seine Fortsetzung in der 
Neugliederung der Generaldirektion, deren Geschäftseinteilung 
dahin geändert wurde, daß die sechs Fachgruppen, die in der 
Betriebs-, der kommerziellen und der Baudirektion bestanden 
hatten, aufgelöst wurden. Die administrative Direktion wurde 
aufgelöst und ihre Geschäfte derartig aufgeteilt, daß die mit 
Personal-, Wohlfahrts-, Rechts- und Sanitätsangelegenheiten be- 
faßten Abteilungen unmitteibar dem Generaldirektor unterstellt 
und das Fahrbegünstigungsbüro in das Generalsekretariat ein- 
bezogen wurde. Die Abteilung für Verwaltungs- und Organi- 
sationsangelegenheiten wurde der finanziellen Direktion ange- 
gliedert. Weitere Vereinfachungen wurden durch die Auflassung 
einzelner Büros und die Zusammenlegung von Abteilungen 
erzielt. 

Bei Beurteilung der finanziellen Lage der Bundes- 
bahnen kommt in Betracht, daß die Stockung des wirtschaftlichen 
Lebens in Österreich naturgemäß auch auf den Bundesbahnbe- 
trieb. von großem Einfluß ist. _ 

So hat die Verkehrsentwicklung im besonderen im. Personen- 
verkehr den Erwartungen nicht voll entsprochen, doch kann das 
Gesamtergebnis als nicht unbefriedigend bezeichnet werden, da 
im Güterverkehr bisher eine größere Steigerung eingetreten ist, 
als vorausgesehen war. 

Was die Ausgaben der Betriebsrechnung betrifft, so befinden 
sich die Personalausgaben — und das ist keine auf Österreich 
beschränkte Erscheinung — noch in steigender Bewegung, es 
konnte aber. dafür der Aufwand für Sachausgaben trotz gestei- 
gerter Betriebsleistung eingeschränkt werden, und namentlich 
bei der Lokomotivkohle sind die Ersparnisse nicht nur infolge 
der sinkenden Tendenz und Kohlenpreise, sondern auch durch 
günstigere Einkäufe und Sparsamkeit beim Verbrauche sehr 
wesentlich. 

Mit 1. Januar 1925 wurden die Grundlagen für die Per- 
sonen-, Gepäck- und Gütertarife neu festgesetzt. 
Die gleichfalls mit 1. Januar eingeführte Durchrechnung 
der Gütertarife zwischen den Hauptlinien der Bundes- 
bahnen, den österreichischen Linien der ehemaligen Südbahn- 
gesellschaft, den bundeseigenen und den im Pachtbetriebe des 
Bundes stehenden Lokalbahnen hat für zahlreiche wichtige Ver- 
kehrsbeziehungen eine zum Teil sehr ausgiebige Verbilligung 
der Frachtkosten mit sich gebracht. N 

Die Österreichischen Bundesbahnen vermieden es ungeachtet 
des mit dieser Tarifrechnung verbundenen Einnahmeausfalles, 
die Grundlagen ihres Gütertarifes zu ändern. Auch die Per- 
sonen- und Gepäcktarife blieben im Jahre 1325 unverändert. Erst 
vom 1. Januar 1926 an ist eine Änderung der Personentarife in 
der. :Weise in Aussicht genommen, daß sie eine durchschnittliche 
Erhöhung von 15 % erfahren und hierdurch durchschnittlich auf 
das 14 500fache der in der Vorkriegszeit eingehobenen Gebühren 
erhöht werden. Die Bundesbahnen wurden hierzu gezwungen, 
weil der bisherige Personentarif, dessen Sätze im Durchschnitte 
nur das 12500fache der Vorkriegstarife betrugen, die Selbst- 
kosten des Betriebes bei weitem nicht deckt. 
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Der Ausbau des Systems direkter Gütertarife mit 
ausländischen Verwaltungen machte » bedeutende 
Fortschritte; es wurden die Güterverkehre mit Ungarn, Venedig 
sowie mit dem Deutschen Reiche auf Grund der Erstellung direk- 
ter Tarife neu geregelt. 


Von nieht geringerer Bedeutung ist die Einführung der direk- 
ten Abfertigung im internationalen Personen- und 
Gepäckverkehr mit dem Deutschen Reiche, der Schweiz, 
Italien, der Tschechoslowakei, Polen, Unsearn und Rumänien 
unter Zugrundelegung einer Einheitstarifwährung. 


Für die Beförderung von Gütern in den internationalen Um- 
behandlungsverkehren sind wesentliche Erleichterungen dadurch 
geschaffen worden, daß die in der Nachkriegszeit eingeführten 
Beschränkungen der Frachtzahlungsfreiheit (Frankatur- und 
Überweisungszwang), der Nachnshmebelastung (Nachnahmever- 
bot) und des Verfügungsrechtes des Absenders in den zwischen- 
staatlichen Verkehrsbeziehungen, an denen Österreich beteiligt 
ist, zum größten Teile wieder aufgehoben wurden. 


Eine Ausgestaltung hat auch der Expreßgutverkehr 
erfahren. Während die Expreßgutbeförderung bisher nur im 
Binnenverkehr zugelassen war, werden noch Tarifbestimmungen 
in Kraft treten, die eine durchgehende Abfertigung von Expreß- 
gut zwischen österreichischen und ungarischen Bahnhöfen er- 
möglichen. 


Zahlreich sind die Maßnahmen, die von den Bundesbahnen durch- 
geführt wurden, um den Reiseverkehr zu verbessern 
und den Zuzug von Fremden nach Österreich nicht nur im eigen- 
wirtschaftlichen, sondern auch im allgemein volkswirtschaftlichen 
Interesse zu fördern. Der Sommerverkehr 1925 wurde derart 
ausgestaltet, daß die Bundesbahnen im Schnellzugdienste gegen- 
über dem Vorjahre eine Mehrleistung von 28,5 %, im Personen- 
zugverkehre eine solche von 14% aufzuweisen hatten. 

Die Leistungen im Schnell- und Personenzusdienste kamen: der 
Vorkriegszeit sehr nahe; im Schnellzugdienste allein wurde die 
Vorkriegsleistung schon übertroffen. 


Unter den überaus zahlreichen Maßnahmen zur Hebung des 
Fremdenverkehres sind zu erwähnen: die Fortführung 
der Sprechtage für Fremdenverkehrsangelegenheiten in der Ge- 
neraldirektion, die Herausgabe einer das österreichische Ver- 
kehrsgebiet umfassenden Sammlung „Österreichische Bundes- 
bahnführer für Reise und Touristik“, die Einführung ermäßigter 
Monatsabonnementskarten für das gesamte Netz der Bundes- 


bahnen und zum Besuche der durch besondere landschaftliche 


Schönheiten ausgezeichneten Gegenden Österreichs, Fahrbegün- 
stigungen für den Besuch der Wiener Messen, die Beteiligung an 
der Verkehrsausstellung in München und an der Hygiene-Aus- 
stellung in Wien u. a. m. 

Hierbei kommt es den Österreichischen Bundesbahnen sehr zu- 
statten, daß es dem Österreichischen Bundesministerium für Han- 
del und Verkehr, das gleichfalls auf dem Gebiete der Fremden- 
verkehrsförderung eine umfassende Tätigkeit entfaltete, im ab- 
gelaufenen Jahre gelang, die Aufhebung des Paßsichtvermerkes 
im Verkehre zwischen dem Deutschen Reiche und Österreich — 
einen von der ganzen Bevölkerung freudigst begrüßten Erfolg — 
zu erzielen. Für die Zukunft haben die Österreichischen Bun- 
desbahnen die Errichtung eigener Agenturen im: Auslande und 
die Veranstaltung von Gesellschaftsreisen nach Österreich in 
Aussicht genommen. 


Die bereits eingeleiteten Maßnahmen zur Vereinfachung 
und Verbillisung des Betriebes wurden im Jahre 
1925 fortgesetzt. 

Die Sperrung der nicht genügend benutzten Personenhalte- 
stellen wurde im allgemeinen beibehalten. Es wurden jedoch 
Richtlinien aufgestellt, nach welchen in begründeten Fällen ein- 
zelne Haltestellen, deren Interessenten sich bereitfinden, zu 
den Betriebskosten einen entsprechenden Beitrag zu leisten, 
wieder im nötigen Ausmaß eröffnet werden können.: Einige 
solche Haltestellen wurden bereist eröffnet. 
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Scung des Vereins 
"Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Zur Herabminderung der den Betrieb bedeutend belastenden 
Erhaltungskosten für ungenügend ausgenützte Bahnhofanlagen 
wurde die Verkleinerung einzelner solcher Anlagen mit bestem 
Erfolg durchgeführt und die Fortsetzung dieser Maßnahmen ein- 
geleitet. 


‘ Im Güterzugdienste wurden Ersparungen dadurch erzielt, daß 
die Reihungsarbeiten kleinerer, nicht voll ausgenützter Rei- 
hungsbahnhöfe an größere Reihungsbahnhöfe übertragen wurden. 


Im Bau- und Bahnerhaltungsdienst sind zu erwähnen: Ver- 
größerung der Streckenbereiche durch Auflassung der Strecken- 
leitungen Wien III und Villach-Süd sowie der Betriebsleitung 
Neuberg und Auflassung von 26 Bahnmeisterposten; Fortsetzung 
der Schrankenauflassungen, 140 Schrankenanlagen wurden auf- 
gelassen und 80 umgestaltet. Weitere Auflassungen durch Ein- 
führung von Warnsignalen mit elektrischem Blinklicht sind im 
Zuge; Einführung maschineller Hilfsmittel zur Erzielung grö- 
ßeren Arbeitserfolges, Anschaffung von 32 Gleisstopfmaschinen; 
Oberbauauswechslungen mußten im Jahre 1925 aus budgetären 
Gründen stark eingeschränkt werden; Verstärkungen und Äus- 
wechslungen von Brücken haben 'auf -den Linien Attnang= 
Puchheim-Stainach-Irdninge und Innsbruck-Bludenz anläßlich der 
Einführung des elektrischen Betriebes stattgefunden. 


Im Werkstättendienst wurden im laufenden Jahr ver- 
schiedene Arbeiten einer Neuordnung unterzogen, insbesondere 
die Umstellung einzelner Werkstättenbetriebe auf Pe 
nach den Grundsätzen wissenschaftlicher a 
Gleichzeitig ist die Vereinheitlichung der Arbeiten durch Zu. 
weisung gleichartiger Fahrbetriebsmittel an die einzelnen Werk 
stätten in ziemlich weitgehender Durchführung begriffen. Zu 
diesem Zwecke wurde die gemischte Werkstätte Simmering auf 
Güter- und Personenwagen-, die gemischte Werkstätte Tees 
auf Personenwagen-, die Wagenwerkstätte Floridsdorf auf Güter- 
wagen-Ausbesserung umgestellt. Gleichzeitig gelangte die Lo- 
motiv- und Wagenwerkstätte Wien-Süd zur Auflösung. Über. 


- dies ist zu erwähnen: die weitere Einrichtung von Lokomotiven 


mit Vorwärmern (bis Ende 1925 ungefähr 700 Stück), der Um 
bau von Naßdampf-Verbundlokomotiven in Heißdampf-Zwilling 
lokomotiven und die weitere Einrichtung von Lokomotiven mi 
Lentz-Ventilsteuerung. 


Die Fortschritte in der Elektrisierung der Bundesbahne 
sind durch die Eröffnung des elektrischen Betriebes auf der Arl- 
bergstrecke im Mai 1925 gekennzeichnet. Damit steht nunmeh 
die gesamte Strecke von Innsbruck bis Bludenz in elektrische 
Betrieb. Die Arbeiten für die Elektrisierung der weitere 
Strecke bis Buchs und Bregenz sind in vollem Gange. Der B 
schluß des Völkerbundrates, aus dem Österreich eingeräumter 
Kredit 88 Mill. Goldkronen zur Fortführung der Elektrisierungs 
arbeiten zur Verfügung zu stellen, sichert die Fortführung de 
Arbeiten auf den Strecken Wörgl-Salzburg sowie Brenner-Kuf 
stein und ermöglicht nunmehr auch die Vollendung des Mallnitz- 
und Stubachwerkes. Die Verhandlungen mit der italienische 
Regierung, die die Elektrisierung der Strecke Verona-Brenneı 
plant, über die Wahl des Bahnhofes, in dem der Übergang vo 
Einphasenwechselstrom auf den Dreiphasenwechselstrom er: 
folgen soll, sind im Zuge. 


Am 1. Februar 1925 wurde die Salzkammergut-Lokalbahn i 
den Eigenbetrieb der Gesellschaft rückübergeben. 


Nach monatelangen schwierigen Verhandlungen wurde zw 
schen der Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahn 
und der Personalvertretung eine ‚Einigung über die Ber 
dungsordnung erzielt. 


An die Herausgabe der Besoldungsordnung schloß sich di 
einer neuen Pensionsvorschrift. 


Der Personalabbau wurde unbeschadet der vorübergehende 
Suspension des Abbaugesetzes in den ersten Monaten des Jah 
1925: mit dem ziffernmäßigen Ergebnis eines Abbaues vo 
2418 Bediensteten vom 1. Januar 1925 bis 31. Oktober 1925 for 
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gesetzt, so daß vom Beginn des Abbaues (1. Oktober 1922) an 
49870 Bedienstete abzebaut wurden. 


Auch die staatliche Hoheitsverwaltung kann auf bedeutungs- 
volle Erfolge zurückblicken. 


x Im verflossenen Jahre wurde die 15,6 km lange Lokalbahn 
Friedberg-Pinkafeld vollendet und am 16. November 
1925 dem öffentlichen Verkehre übergeben. Hierdurch wurde 
die in einer Strecke von ungefähr 23 km auf österreichischem 
_ Gebiet gelegene, von Ungarn ins Burgenland reichende Sackbahn 
% Steinamanger-Rechnitz-Pinkafeld an das österreichische Bahn- 
5 netz angeschlossen und damit das mittlere und südliche Burgen- 
land in den direkten Verkehr mit Österreich einbezogen, . Im 
A Herbste des verflossenen Jahres wurde die Fertigstellung der 
_ bereits vor dem Kriege begonnen Lokalbahn Ruprechtshofen- 
 Gresten in Angriff genommen. 
- Von Seilschwebebahnen sind die auf die Zugspitze 
ne die auf die Raxalpe in Bau, die von Maria Zell auf die 
& Bürgeralpe, von Kitzbühel auf den Hahnenkamm und von Eben- 
see auf den Feuerkogel (Höllengebirge) in Vorbereitung. 
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Im verflossenen Jahre ist es nach langen Verhandlungen mit 
_ der tschechoslowakischen Regierung gelungen, eine Einigung 
_ über eine den Bedürfnissen des Personen- und Güterverkehres 
vollauf Rechnung tragende Einrichtung und Durchführung des 
Eisenbahnüberganges zwischen Österreich 
und der tschechoslowakischen Republik zu er- 
zielen. Als gemeinsame Grenzanschlußstationen sind die in 
Österreich gelegenen Stationem Retz, Laa und Marchegg und die 
in der Tschechoslowakei gelegenen Stationen Lundenburg, 
_ Gmiind, Oberhaid-Böhmisch Hörschlag und Zlabings bestimmt 
_ worden. = 
g Durch das Verwaltungsentlastungsgesetz, Ges. v. 21. Juli 1925, 
BGBl. Nr. 277, wurde eine Reihe von Vereinfachungen des be- 
Be Alichen erfahrene auf verschiedenen Gebieten des Eisenbahn- 
_ wesens unmittelbar herbeigeführt und die gesetzliche Grundlage 
3 En. eine Neuerstellung. reformbedürftig gewordener Verwaltungs- 
1 vorschriften für das Eisenbahnwesen, insbesondere jener über 
Mi ‚das Verfahren bei Eisenbahnbauten und Bauführungen auf Eisen- 
rerond geschaffen. 


- Um die staatlichen Verkehrsvorschriften den Bedürfnissen des 
" modernen Verkehres anzupassen, wurde eine neue staatliche 
— „Signalordnung für Haupt- und Lokalbahnen“ 
x erstellt, welche mit dem 1. Juli 1925 in Kraft getreten ist. Auf 
- Grund dieser Rahmenvorschrift sind im Laufe des Jahres 1925 
Ki von den einzelnen Betriebsunternehmungen die entsprechenden 
_ Dienstvorschriften für den Signaldienst erstellt worden. 


€ Endlich wurde behufs Vereinheitlichung des Betriebes auf 
 Sehleppbahnen mit Eigenbetrieb eine Rahmenvorschrift „Die 
 Betriebsvorschriften für nichtöffentliche 
Bahnen“ erstellt. 


a 


E Zur Vereinheitlichung der Versicherungsein- 
 riehtungen der Eisenbahnbediensteten wurde die 
_ Umwandlung der „Berufsgenossenschaftlichen Unfallversiche- 
rungs-Anstalt in der Republik Österreich“ in einen Zwangsver- 

sicherungsträger für die Unfallversicherung der gesamten Be- 

 triebe der dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen und 
der mit den Eisenbahnbetrieben im Zusammenhang stehenden 

- Schlaf- und Speisewagenbetriebe eingeleitet und wird voraus- 

sichtlich mit 1. Januar 1926 in Kraft treten. 

Schließlich sei noch der Erfolg hervorzuheben, den die Ge- 


 meinde Wien im verflosenen Jahre durch die Einführung des 
F lektrischen Betriebes auf der Wiener Stadtbahn erzielt hat. 


3 


Ungarn. 


15 allgemeine wirtschaftliche Lage war im Jahre 1925 noch 

immer drückend; diese Tatsache zeigt sich natürlicherweise auch 

e in ‚den Ergebnissen der kgl. ungarischen Staatsbahnen. 

Finanzlage. Das „am 30. Juni endende Rechnungsiahr 
63 brachte folgende Ergebnisse: 


11 


Nr. 1 


in Hunderttausend 
Papierkronen 


Einnahmen: 


Personen- und Gepäckverkehr 915 135,7 
Eilgut- und Frachtverkehr 1 914 858,1 
Sonstige Einnahmen . 533 340,1 
zusammen 3363 333,9 
Ausgaben: 

Personal-Ausgaben 973 299,8 
 Sachliche Ausgaben 38 510,4 
Sonstige Betriebs-Ausgaben 1420 341,1 

Unterstützung der Pensions- und Kran- 
kenkassen 590 868,7 
Zinsendienst . 153 239,9 
Sonstige Ausgaben 55 080,5 
zusammen 3231 340,4 
Investitionen: 277 188,5 


Das erste Viertel des Rechnungsjahres. 1925 ergab folzendes 


Bild: in Hunderttausend 
Papierkronen 
Ausgaben 708 487,7 
Einnahmen } 871 640,0 
 oneantraben £ 32 647,9 


Hierzu ist zu bemerken, daß die Ausgabe-Daten vom Juli und 
August endgültige, vom September dagegen provisorische, die 
Einnahme-Daten sämtlich provisorische sind. 


Verkehr. Die allgemeine Verkehrslage hat sich im vergan- 
genen Jahre infolge der neuen Verkehrs- und Handelsverträge 
weiter gebessert. Wenn die tatsächlichen Leistungen gegenüber 
dem Vorjahre einen geringen Rückgang zeigen, so findet dies 
seine Ursache in den wirtschaftlichen Verhältnissen. 


Im Rechnungsjahre 1924/25 wurden 1570857 Wagenladungen 
befördert; dies bedeutet gegenüber dem Vorjahre eine Verminde- 
rung von 112%. — Die Zahl der beförderten Tonnen war 
23 660 218, gegen das Vorjahr ein Rückgang von 92%. Auch 
die Zahl der Tonnenkilometer (2147586 340) zeigt eine Vermin- 
derung von 8,8%. Die Zahl der beförderten Personen war vom 
1. Juli 1924 bis 30. Juni 1925: 67 930 269. Es bedeutet dies auch 


eine Verminderung von 10,0 %. Die Summe der Per- 
sonenkilometer (2472 998 765) ist 15% geringer, als im Vor- 
jahre. 


In- den ersten drei Monaten des neuen Rechnungsiahres (Juli- 
September) wurden 418947 Wagenladungen und: 4584487 Ton- 
nen befördert. An Tonnenkilometern wurden 564055 000 se- 
leistet, d. i. eine Verminderung von 2,2%. Die Zahl der beför- 
derten Personen betrug 20 132200 und die der Personenkilometer 
756 495 000, das sind 4% bezw. 83% weniger, als im Vorjahre. 


Tarifwesen. Im vergangenen Jahre widmeten die kgl. 
ung. Staatsbahnen ihre Tätigkeit vorwiegend dem Ausbau und 
der Vervollkommnung der am 1. Juli 1924 eingeführten Reform- 
tarife, da sich in den neuen Tarifen — wie dies bei einer so groß- 
zügigen Reform eben nicht zu vermeiden ist — gewisse Lücken 
und Unstimmigskeiten zeigten, die auf das wirtschaftliche Leben, 
das infolge der andauernden Krise in der industriellen Produk- 
tion ohnehin mit Schwierigkeiten zu kämpfen hatte, hemmend 
einwirkten. 


Auch die äußerst günstige Ernte stellte ungewöhnliche Anfor- 
derungen an die Staatsbahnverwaltung. Die stark herabzemin- 
derte Aufnahmefähigkeit des Inlandes, ferner der Mangel an 
Handels- und Zollverträgen mit den Nachbarländern erheischte 
eine weitgehende tarifarische Unterstützung des ungarischen 
Außenhandels, der auf den ausländischen Märkten einem starken 
Wettbewerb begegnete. So mußten für Obst, Mehl, Zucker, 
Saaten usw. weitgehende Frachtermäßieungen ins Leben gerufen 
werden, um die Verwertung der reichen Ernte zu ermöglichen. 

Der Abbau des Personals wurde nach dem Sanierungs- 


gesetz weiter durchgeführt. Das Gesamtpersonal — ohne Ar- 
beiter — besteht am 31. Dezember 1925 aus 30 602 Bediensteten, 
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von denen 1410 in der Direktion, 1690 in 6*Betriebsleitungen und 
27502 im Außendienst beschäftigt sind. 

Ende des Jahres erschien eine Regierungsverordnung über die 
Regelung der Standesverhältnisse und Bezüge der Staatsbahn- 
angestellten sowie über die Versorgung der Witwen und Waisen. 
Es wurde festgestellt, wie viele Beamte jedem einzelnen Status 
angehören können und wie der Gesamtstand des Status auf die 
einzelnen Gehaltsklassen zu verteilen ist. Die Verminderung 
ist bis spätestens 30. Juni 1927 durchzuführen, so daß in den 
Staatsvoranschlag 1927/28 nur der festgestellte Gesamtstand auf- 

- genommen werden kann. Übergangsweise sind in jeder Ge- 
haltsklasse zwei Gruppen (A- und B) zu bilden, von denen die 
Gruppe A höhere Bezüge als die Gruppe B erhält. Innerhalb 
beider Gruppen bleiben die bisherigen Gehaltsstufen bestehen. 
In die Gruppe der höchsten Gehaltsklasse sind nur so viele 
Posten aufzunehmen, als ihr nach dem festgesetzten Stande über- 
haupt angehören dürfen. Befinden sich in dieser Gehaltsklasse 
zurzeit mehr Posten, so sind die übrigen der Gehaltssruppe B 
der gleichen Klasse zuzuteilen. Die in die Gehaltsgruppe B 
aufgenommenen Posten sind so zu betrachten, als ob sie der 
nächstniederen Gehaltsklasse angehören, so daß der Gruppe Ä 
der letzteren nur soviele Posten angehören können, als er- 
forderlich sind, um die Zahl der in die Gehaltsgruppe B der 
nächsthöheren Gehaltsklasse eingereihten Posten auf die fest- 
gesetzte Höchstzahl der niedrigeren Gehaltsklasse zu ergänzen. 
Dieser Vorgang ist auf der ganzen Linie in sämtlichen Gehalts- 
klassen durchzuführen. 

Die Regelung der Pensionen, deren Last immer drücken- 
der wird, konnte derzeit nicht durchgeführt werden, da die hier- 
zu notwendigen Summen nicht zur Verfügung stehen. Es ist 
aber zu hoffen, daß mit Zustimmung des Sanierung-General- 
kommissars auch die Lage der Pensionäre verbessert wird. 


Niederlande. 

Das Berichtsjahr ist ruhig verlaufen. Eine im Jahre 1924 ein- 
setzende Steigerung des Güterverkehrs sowie die Herabsetzung 
der Betriebskosten ermöglichten es, wieder die übliche Divi- 
dende zu zahlen, ohne den Staat in Anspruch zu nehmen. Im 
Jahr 1925, das wirtschaftlich ungleichmäßig war, hat sich diese 
günstige Entwicklung leider nicht fortgesetzt. Die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr sanken, und auch im Güterverkehr ist 
eine rückläufige Bewegungs eingetreten. Voraussichtlich wird 
mit einem kleinen, durch den Staat zu deckenden Fehlbetrag zu 
rechnen. sein. — Die Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahn-Gesell- 
schaft (Boxtel-Wesel) löste sich auf, die entsprechenden Teil- 


Produktiv und 
Von Dr. Hans A. 


Die beiden Wörter „Produktiv“ und ‚„Unproduktiv“ haben viel 
Verwirrung, besonders in den Zeiten des Staatsumsturzes, an- 
serichtet, und daher mannisfache Erörterungen in der Fachpresse 
und in den-Industriewerken selbst ausgelöst... Industrieunreife 


Köpfe verbanden mit dem Beeriff „Unproduktive Kräfte“ die 
Vorstellung des Überflüssigen, 'Entbehrlichen, Drohnenhaften 


und jenes Schlagwort, irreführend wie viele Schlagwörter, ent= 
stand, daß die produktiven Kräfte (womit die Arbeiter gemeint 
waren) die unproduktiven Kräfte (womit die Beamten vom Direk- 
tor bis zum letzten Schreiber gemeint waren) mit ihren Hammer- 
schlägen ernähren müßten. Es hat nicht geringe Mühe gekostet, 
den beiden Wörtern, die sich sehr schnell auch in dem Sprach- 
gebrauch der Arbeiterschaft eingebürgert haben, eine annähernd 
brauchbare Deutung zu geben. Man war von dem Unwert des 
Wortes „Unproduktiv“ überzeugt, suchte nach neuen Begriffen 
und schlug die Begriffe „Mitteibarer Arbeiter“ und „Unmittel- 
barer Arbeiter“ vor mit der Begründung, daß es unproduktive 
„Kräfte in einem ‚Betrieb überhaupt nicht geben dürfe; daß die 
Bezeichnung „Unproduktiv“ daher sachlich und sprachlich falsch 
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streeken wurden vom Deutschen Reiche und von der Staatseisen- 
bahn-Betriebs:Gesellschaft angekauft; ihre Linie, die früher im 
Vlissinger Verkehr. eine große Rolle spielte, wird zurzeit als 
Nebenbahn betrieben. Es finden Bemühungen statt, ihr wenig- 
stens einen Teil des alten Verkehrs wieder zu gewinnen. Die 
Verstaatlichung der Niederländisch-Westfälischen Eisenbahn 
Zutfen-Winterswyk-Bocholt und -Borken ist auf den 1. Jamuar 
1926 festgesetzt. Die Elektrisierung der Hauptbahnstrecke 
Amsterdam-Rotterdam schritt langsam fort, indem einzelne 
Brücken verstärkt wurden, auch der Umbau der Linie Rotter- 


dam-Haag-Scheveningen vom Wechselstrom auf Gleichstrom 


wurde gefördert. Zu erwähnen ist noch, daß die Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft „Zeeland“ in Vlissingen im Juli 1925 ihr 
50jähriges Bestehen feierte. Sie beförderte 1924 insgesamt 
65631 Reisende im Verkehr mit England. Die englische Linie 
über Hoek van Holland-Harwich erreichte mit 130 662 Relperaen 
die höchste jemals erreichte Verkehrszahl. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Dieser ist in seinem- Gebiet und seinem Mitgliederstande — ab- 
gesehen von dem Neuanschluß einiger kleinerer Privatbahnen — 
unverändert geblieben. Die Betriebslänge der Vereinsbahn- 
strecken beträgt zurzeit rund 75 800 km. Den Höhepunkt in der 
Vereinstätiekeit des abgelaufenen Jahres bildete die Vereins- 


Deutscher isenbahnverwaltungen. R 


versammlung, die am 10./12. September in Salzburg stattfand und 
die- wesen ihres harmonischen Verlaufs allen Teilnehmern in. 
bester Erinnerung geblieben sein wird. Eine große Anzahl der 


von den ständigen Ausschüssen des Vereins vorbereiteten Ar- 


beiten wurde dort abgeschlossen, so namentlich die Neugestal- 


tung der Vereinszusatzbestimmungen zu den künftigen Inter- 
nationalen Übereinkommen über den Personen- und Gepäckver- 


| kehr und über den Güterverkehr, dann des Übereinkommens über 


die Erstattung von Fahrgeld und Gepäckfracht, ferner die Um- 


arbeitung des Diensttelegrammübereinkommens und der Ver- 


einsstatistik. Auch wurde eine Reihe von technischen Bestim- 


mungen in den „Technischen Vereinbarungen‘ geändert oder er- 


gänzt, neue Bestimmungen über den Bau von Kessel- und Topf- 
wagen und über die einheitliche Bezeichnung der Dampfloko- 
motiven herausgegeben und schließlich eine Reihe einheitlicher 


technischer Bestimmungen und Richtlinien für den elektrischen 


Betrieb auf "Vollbahnen angenommen, die im Technischen Aus 
schweizerischen, 


schuß des. Vereins unter Mitwirkung der 


schwedischen und norwegischen Bahnen ausgearbeitet worden 
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waren, 
i (Schluß folgt.) 
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Martens, Berlin. 


und nur geeignet sei, einem Teil der Industrietätigen unrecht zu 
tun. Man sieht aber leicht ein, daß die Worte „mittelbar“ und 
„unmittelbar“ einseitig von der Vorstellung ihren Ursprung 
nehmen, daß ein Teil der Arbeiter unmittelbar an einem Ar- 
beitsauftrage arbeitet (z. B. Schmied, Dreher), während der 


andere Teil (z. B. Förderarbeiter, Kesselheizer) .nur mittelbar 
Die Werkbeamten werden 


an seiner Erledigung beteiligt ist. 


mit dieser neuen Begriffsbestimmung gar nicht erfaßt. Daß 


diese beiden Wörter noch nicht ausreichen und auch in den in- 


dustriellen Wortschatz und Sprachgebrauch noch keineswegs 
übergegangen sind, zeigen die Veröffentlichungen, in denen die 
Wörter „Produktiv“ und „Unproduktiv“ noch immer angewendet 


werden. Man muß also weitersuchen. Man wird zum Ziele kom- 


men, wenn die Überlegung angestellt wird, zu welchem Zweck 
die in einem Betrieb tätigen Kräfte in Gruppen gegliedert werden 
sollen. Dabei wird man vor neuen Wortbildungen nicht zurück- 
schrecken dürfen. Und man darf sich durch zunächst einsetzende 
Ablehnung und Angriffe, mit denen neue Vorschläge begrüßt wer- 
den, nicht beirren lassen. ' Wir alle erinnern uns noch der 
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schweren Geburt der Wörter Bahnsteig und Abteil, die längst in 
‚den deutschen Sprachschatz übergegangen sind. Vorweg ge- 
nommen sei, daß es für unsere Aufgabe die Lösung durch ein 
‚einziges Ersatzwort nicht gibt, da die industrielle Deutung der 
beiden Wörter schr verschiedenartig ist. Schon diese Tatsache 
allein zeigt die Notwendiskeit, die beiden Begriffe zu klären und 
in der bisherigen Sprachform zu beseitigen. 

Der oben angedeutete Zweck der Eingliederung aller in einem 
Werk Tätigen in bestimmte Gruppen ist ihre Gegenüberstellung 
nach bestimmten Gesichtspunkten und die Bildung eines Verhält- 
nisses aus den Gruppen oder der Prozentzahlen, um ihre anteilige 
opfzahl gegeneinander vergleichen zu können, wobei man be- 
stimmten, aus der Erfahrung gewonnenen Regelwerten nahezu- 
kommen versucht, mit dem Endziel, diese möglichst noch gün- 
stiger zu gestalten. ; 

- Die erste Vorarbeit ist also, volle Klarheit zu schaffen, wes- 
"wegen man-eine Einteilung.der Beamten- und Arbeiterschaft vor- 
nehmen will und was man, mit ihr zu erreichen beabsichtigt. 
- Ist diese Vorarbeit zweifelsfrei geleistet, so ist die Unterbringung 
_ jeder einzelnen Arbeitskraft verhältnismäßig einfach und ohne 
S Fehler ‚durchzuführen. Tauchen Zweifel auf, so wird die ge- 
wählte Einteilung besonders zu begründen sein. Es ist an und 
- für sich unbedenklich, wenn vielleicht in anderen Werken über 
irgendeine Zweifelsfrage eine andere Meinung besteht, .da eben 
die Auffassung und Entscheidung über die Einteilung nicht ab- 
% solut, sondern nur relativ aufzufassen ist. Diese voraussetzende 
W Anschauung muß man sich bei den nachfolgenden Betrachtungen 
f anz besonders vor Augen halten. Die Zweifel werden erst 
‚gegenstandswichtig, wenn die Einteilung in mehreren Werken, 
- die einem einzigen Konzern angehören, vorgenommen wird, und 
wenn in ihnen diese Zweifelsfälle nicht übereinstimmend ent- 
schieden werden. In einem solchen Falle ist aber auch die 
Lösung verhältnismäßig einfach, indem die Zweifelsfälle der 
Hauptverwaltung des Konzerns zur Entscheidung bekannt ge- 
‚geben werden, die dann eine für alle Werke gültige Entschei- 
zu treffen hat. : 


meiner Bedeutung, wenn man über die Umfassungsmauer eines 
“Werks hinaussieht, um Vergleiche und Schlüsse aus den Zahlen 
des eigenen Werks und anderer Werke über Personalaufwand, 
Ausbringung und Kosten der Erzeugnisse zu ziehen. Bei Wer- 
ken, die einem Ring angehören, ist die Einheitlichkeit der Grund- 
lagen statistischer Werte, wie eben erörtert, selbstverständlich. 
Bei allen deutschen Werken ist sie aber notwendig, um in einer 
Reichsstatistik wirklich vergleichsfähige Zahlen zu vereinigen. 
Bei der Einteilung von Werkbeamten und Arbeitern missen 
die einzelnen Gruppen mit einer Bezeichnung (Überschrift) ver- 
sehen werden. Die zu wählenden Bezeichnungen bringen nun 
eine erneute Schwierigkeit in der Aufgabe der Einteilung des 
Personals, denn man muß nun über jeden Begriff einer Bezeich- 
mung volle Klarheit schaffen. Andernfalls entsteht durch die 
Schaffung eines neuen Begriffs eine neue Quelle vieler Irrtümer 
und Fehler. Dadurch leidet dann wieder die Einheitlichkeit in 
vielen Werken eines großen Konzerne. Da die Bezeichnung 
'gefaßte Beschreibung, welche Personen in eine Gruppe hinein- 
gehören, so muß man von dieser Beschreibung ausgehen, die 
elbst natürlich zweifelsfrei sein muß, damit sie Irrtümer aus- 
schließt. BEER er BE 

- Um für die vieldeutig gebrauchten Wörter „Produktiv“ und 
„Unproduktiv“ eindeutige Begriffe zu schaffen, vergegenwärtigen 
wir uns ihre häufigste Auslegung. Eine, die weite Verbreitung 
efunden hat, ist diejenige, daß man als Produktivarbeiter alle 
ejenigen betrachtet, welche unmittelbar Arbeiten an den Er- 
zeugnissen ausführen, die von einer Firma hergestellt und ver- 
kauft werden. Darin würde dann von selbst die Deutung des 


erzeugnisse teilnehmen, d. h. nur Arbeiten ausführen, die die 
„Produktivarbeiten“ unterstützen oder ermöglichen. Eine andere 
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Auslegung ist. die, daß man diejenigen als Produktivarbeiter be- 
zeichnet, welche Werte schaffen, deren Tätigkeit unmittelbar 
gewinnbringend ist, während die unproduktiven Arbeiter die- 
jenigen sind, die nur verteuernd auf die Herstellungskosten, das 
heißt auf die Kosten, welche für das Werteschaffen zu bezahlen 
sind, und demzufolge gewinnverringernd wirken, Beide Erklä- 
rungen kommen: auf dasselbe hinaus, beseitigen aber die beiden 
als unzureichend erkannten Wörter nicht. 

Ein Beispiel zu der erstgenannten Deutung wäre folgendes: 
Ein Dreher arbeitet ein Ventil, welches verkauft wird: er ist ein 
Produktivarbeiter. Ein anderer Dreher arbeitet an einem Ventil, 
welehes im Dampfkesse]l des Werks gebraucht wird: er ist ein 
unproduktiver Arbeiter. 

Ein anderes Beispiel zeigt ein neues Bild. In einem Werk 
werden Teilerzeugnisse so sauber gefräst, daß sie keinerlei 
Nacharbeiten erfordern. In einem zweiten Werk ist ein Nach- 
schleifen der gefrästen Tieile erforderlich und im Fertigungsplan 
vorgesehen. Das zweite Werk wird auch diese Schleifarbeit als 
produktiv bezeichnen, trotzdem sie nicht erforderlich wäre, wenn 
das Fräsen, wie im ersten Werk, genügend sauber ausgeführt 


würde. Man hat also eine Arbeit als produktive eingereiht, die 
vermeidbar und daher verteuernd und gewinnverringernd ist, 


Aus diesem Beispiel folgt ganz besonders, wie wandelbar der 
Begriff produktiv und unproduktiv ist, denn von Rechts wegen 
müßte man diese nicht erforderliche Schleifarbeit als unproduk- 
tiv bezeichnen. Man sieht, daß Produktivarbeit im Sinne dieser 
zweiten Begriffsbestimmung (Werte schaffend und Gewinn brin- 
gend) in (diesem Beispiel zum Teil Veriustarbeit ist infolge 
mangelhafter Fertigung und durch eine Änderung des Arbeits- 
verfahrens zum völligen Verschwinden gebracht werden kann — 
und muß, 

In dieser Auffassung lassen sich die Ersatzwörter!) „Schaf- 
fer“ und „Mitschaffer“ völlig eindeutig verwenden, welche 
ich mit folgender Begriffsbestimmung vorschlage: 

Schaffer sind Arbeiter, die an einem an den Besteller ab- 
zuliefernden Stück unmittelbar schaffen (arbeiten), d. h. das 
Rohstück in den gebrauchsfertigen Zustand überführen oder 
an dieser Aufgabe anteilixz mitwirken; z. B. formbildend 
(Former, Gießer), formverändernd (Schmied, Dreher) oder 
zusammenbauend (Monteur). Ihre Tätigkeit ist wunmittel- 
bar gewinnbringend, weil sie verkaufsfähige Ware schafft. 

Mitschaffer sind Arbeiter, die an den Arbeiten der Schaf- 
fer mitschaffen; z. B. vorbereitend (Materialienausgeber, Werk- 
zeugmacher), die Arbeitsstücke bewegend (Förderarbeiter) oder 
für Sauberkeit sorgend (Aufräumarbeiter). Ihre Tätigkeit ist 
also auch notwendig, verteuert aber die.der Schaffer; sie sind also 
gewinnmindernd, und man ist daher bemüht, ihre Zahl auf das 
notwendigste Maß einzuschränken. Daß dies Bestreben nicht 
allgemeine Geltung hat, wird gleich an einem Beispiel gezeigt 
werden. 

Diese beiden Wörter sind leicht verständlich, kurz, bejuem zu 
sprechen und eindeutig in ihrer Begriffsbestimmung. Aber die 
immer noch im Fluß befindliche Organisation der Fertigung kann 
auch bei diesen Begriffen Entscheidungen zu treffen aufgeben; 


denn es tritt z. B. die Frage auf: Sind es Schaffer oder Mit- 


schaffer, die an einem Werkstück als ungelernte oder ange- 
lernte Kräfte unmittelbar mitschaffend, zur Hilfeleistung oder 
zur Entlastung dem die eigentliche Fertigung ausführenden Ar- 
beiter beigegeben sind? Die Entscheidung kann verschieden aus- 
fallen, was ohne Belang ist in einem einzelnen Werk, und man 
wird hier auf die Frage geführt, die sich mit dem Verhältnis der 
ungelernten oder angelernten Handarbeiter (Werkhelfer) zu den 


1) A. Nimbach machte in der „Borsig-Zeitung“ zwar schon 
früher den Vorschlag der Bezeichnung „Schaffende“ und „Mit- 
schaffende‘“ (man beachte die überflüssige Partizipiumform!), 
glaubt aber, sie von einer besonderen, verfeinerten Betriebs- 
organisation abhängig machen zu müssen; wenn nämlich die 
einzelnen Betriebsabteilungen eines Werks für sich abrechnen, 
wobei „dann fast sämtliche Arbeiter produktiv würden“. Also 
bleibt doch noch ein Rest der Unproduktiven, so daß dieser Vor- 
schlag auch nicht befriedigt. 
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Handwerkern beschäftist. Man sieht schon, daß es nicht an- 
gängige ist, ein starres Verhältnis der Mitschaffer zu den Schaf- 
fern und der Handarbeiter zu den Handwerkern für Fabriken 
als allgemein gültigen und wirtschaftlichen Regelwert aufzu- 
stellen, um nach ihm Zensuren für die Wirtschaftlichkeit in der 
Verwendung der verschiedenen Arbeitergruppen in Industrie- 
werken zu geben. Denn wir unterscheiden drei Arten von Mit- 
schaffern, und zwar sölche, 

1. deren Anzahl von der Anzahl der Schaffer abhängt, z. B. 
der Arbeiter am Schmiedeglühofen, 

2. deren Anzahl hiervon unabhäneig ist, z. B. Heizer, 

3. deren Anzahl von der Anzahl der Schaffer und zugleich 
von ihrer Arbeitsanstrengeung abhängt, z. B. Werkzeug- 
macher, Magazinarbeiter, Förderarbeiter. 

Die Grenzen sind nicht scharf zu ziehen, sie zu bestimmen, ist 
äußerst nützlich für die Erkenntnis der Tätigkeit der Mit- 
schaffer, die meistens der Gruppe 3 angehören. Allgemein kann 
man den Satz aufstellen, daß sich die Anzahl der Mitschaffer 
nach der Anzahl und Arbeitsanstrengung der Schaffer sowie 
nach dem Maße der Entlastung, die sie für diese bilden, richtet. 
,„ Wir werden untersuchen, ob die Begriffe „Schaffer“ "und „Mit- 

schaffer“ auch zu anderen Zwecken gleichgut brauchbar sind. 

Vom Standpunkt der Selbstkostenermittlung unterscheidet 
über die Begriffe „Produktiv“ und „Unproduktiv“ der Umstand, 
ob die bei der Fertigung entstehenden Löhne unmittelbar oder 
nur mittelbar auf die Aufträge verrechnet werden können. Aus 
dieser Auffassung leiten sich auch die wohlbekannten Bezeich- 
nungen „mittelbare und unmittelbare Löhne, Arbeiter, Arbeiten 
und Kosten“ her. Soweit nur Arbeiter in Frage kommen, würden 
die Begriffe „Schaffer“ und „Mitschaffer‘ vollen Ersatz bieten, 
so daß man der Bezeichnungen mittelbar und unmittelbar ent- 
‚raten kann. Man ‘hätte ergänzend zu sprechen von Schaffer 
(Mitschaffer)-Löhnen, -Arbeiten und -Kosten. 

Mit dem Begriff Produktiv und Unproduktiv verbindet man 
nun eine erweiterte Vorstellung, die nicht nur die Arbeiter, son- 
dern auch die Werkbeamten umfaßt und damit eine Gegenüber- 
stellung erzeugt, bei der auf der einen Seite die Produktiv- 
arbeiter und auf der anderen die unproduktiven Arbeiter nebst. 
allen Werkbeamten erscheinen müssen. 

Bei der Einteilung des gesamten Werkpersonals können ver- 
schiedene Gesichtspunkte geltend gemacht werden. Sind in einem 
Werk verschiedene ‚Fertiguneszweige (z. B. Lokomotiv- und 
Wagenbau, allgemeiner Maschinenbau) vorhanden, so wird die 
Einteilung des Personals nach Fertigungszweigen sicher gefor- 
dert werden. Sie ist nicht ganz einfach, weil manche Teilbetriebe 
für einen oder mehrere Fertigungszweige gemeinsam arbeiten, 
und ein Streit entsteht nicht selten darüber, welchem der Zweige 
Beamten und Arbeiter anzurechnen sind. Die Anrechnung der 
Schaffer ist meist zweifelsfrei, weil ihre Arbeitsleistungen leicht 
durch Werkauftragsnummern zu erfassen sind; nur die Mit- 
schaffer und die Beamten der allgemeinen Büros (z. B. Buch- 
haltung, Lohnbüro, Versand) bilden den Zankapfel. Die innere 
Ursache dieses Streites ist natürlich immer die Höhe der. Un- 
kosten, die durch diese Zurechnung oder Nichtzurechnung zu 
einem Fertigungszweig beeinflußt wird. Es liegt heute noch 
nicht viel anders als in jener guten alten Zeit, in der ein alter 
Gaswerksdirektor, der von seinem Verwaltungsrat wiederholt 
darauf hingewiesen wurde, daß er zuviel Arbeiter habe, er- 
widerte: „Zuerst klagt man, daß ich zuviel Brennerlohn ausgebe, 
da habe ich die Leute auf die Kohle geschrieben; dann beschwert 
man sich über zu hohe Kohlenlöhne, da habe ich sie auf Koks 
gebucht, und nun fangen sie von zu hohen Kokslöhnen an. Ich 
schreibe den Herren niedrige Löhne auf jedes Konto, wie Sie es 
wünschen, nur nicht für alle auf einmal, denn irgendwohin muß 
ich die Leute doch buchen.“ 

Eine weitere Einteilung ist die sehr natürliche nach Beamten 
und Arbeitern, um das Verhältnis beider zueinander Tfestzu- 
stellen. Dabei ist der Begriff „Werkbeamte“ erweitert dahin zu 
verstehen, daß er alle leitenden und aufsichtsführenden Kräfte 
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sowie die zu ihrer Unterstützung ihnen beigegebenen Personen 
umfaßt. Diese letzteren können im Arbeiterverhältnis stehen, 
d. h. als Arbeiter zelöhnt werden, so daß dann der Gegensatz 
Beamte und Arbeiter sachlich nicht mehr aufrechterhalten wird. 
Zu den aufsichtsführenden Kräften gehören auch „Arbeiter, die 
ihre eigentliche schaffende und mitschaffende Tätigkeit ver- 
lassen haben und aufsichtsführend (Arbeitsprüfer) oder bei der 
Arbeit von Werkbeamten mitarbeitend (Zeitaufnehmer) ver- 
wendet werden. Man erkennt, daß für diese beabsichtigte Gegen- 
überstellung für die beiden Gruppen Beamte und Arbeiter neue 
Begriffe geschaffen werden müssen, um Irrtümer auszuschließen. 
Ich schlage die Worte „‚Werker“ und „Nichtwerker“ mit 
folgender Begriffsbestimmung vor: . 

Werker sind alle diejenigen Personen, welche an der Er- 
ledigung der Arbeitsaufträge schaffend oder mitschaffend, d. h. 
als Schaffer oder Mitschaffer im Sinne der für diese beiden Be- 
griffe weiter oben gegebenen Begriffsbestimmung beschäftigt 
sind. \ 

Nichtwerker sind hingegen alle Personen der Leitung 
und Aufsicht und die Arbeitskräfte, die ihnen zur Erfüllung 
ihrer Aufgaben zugewiesen sind. Zu den Nichtwerkern gehören 
also alle Werkbeamten vom Generaldirektor bis zum letzten 
Schreiber und alle diejenigen Arbeiter, die infolge ihrer Tätig-. 
keit nicht mehr zu den Werkern zu rechnen sind. 


‘ 


Sprachlich ist zu bemerken, daß das Zeitwort „werken“ und 
das Hauptwort „Werker“ — die Wörter Handwerker und Werk- 
statt sind jedem geläufig — uralte deutsche Wörter sind, die 
gegenwärtig nicht mehr gebräuchlich sind. Das ist aber kein 
Grund, sich ihrer nicht zu erinnern und sie nicht zu verwenden. 
Es liegt vielmehr aller Anlaß vor, die Wörter einzuführen, weil 
der neuzeitliche industrielle Sprachgebrauch mit Vorliebe und 
mit Recht sich der Wörter „Werk“ anstatt Fabrik, „Werkbe- 
triebe“ anstatt Fabrikbetriebe, „werkgerecht“, werktätig“ (werk- 
tätige Bevölkerung) bedient. Das Wort „werken“ ist in seiner 
Bedeutung dahin abzugrenzen, daß es bearbeiten, verarbeiten 
von Werkstoffen und Werkstücken in Werken und Werkstätten 
und Werkbetrieben bedeuten soll. Natürlich umfaßt der Begriff. 
„Werker“ auch weibliche Personen, deren besondere Hervor- 
hebung in der vorliegenden Gegenüberstellung von Werkern und 
Nichtwerkern sowieso nicht erforderlich ist. Aber nichts steht 
im Wege, das Wort „Werkerin“ entsprechend der Wortbildung 
Arbeiterin zu bilden, wenn es notwendig sein sollte. Man wird 
vorurteilsfrei zugeben müssen, daß das Wort „Werker“ (zwei 
Silben) klar im Begriff, kurz im Ausdruck, daher leicht zu. 
sprechen, besser ist als die Bezeichnungen „werktätige Kräfte“ 
(sechs Silben) oder „werkende Kräfte“ (fünf Silben). 
Einige Zweifel kann die Einordnung der Lehrlinge, 
Maschinenbaupraktikanten (Maschinenbaubeflissene) und Zög-- 
linge) und Betriebsräte bereiten. Man wird keinen Fehler 
begehen, wenn man Lehrlinge, Praktikanten sowie Betriebsräte 
für die Zeit ihrer Werktätigkeit zu den Werkern rechnet. Be- 
triebsräte würden- also zu Bruchteilen bei den Werkern und 
Nichtwerkern erscheinen. In einigen Werkstatistiken erscheinen 
Lehrlinge der ersten beiden Jahrgänge und Praktikanten bei den 
„unproduktiven“ Kräften. Wir würden sie unter der Voraus 
setzung, daß ihre unselbständige Arbeitsleistung noch keine ver- 
kaufsfähige Ware schafft, also als kostenverursachend anzu- 
sehen ist, zu den Mitschaffern rechnen müssen, was im vorliegen- 
den Fall der Personalübersicht Werker und Nichtwerker nicht 
in die Erscheinung tritt. - 
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Wie man von produktiven und unproduktiven Arbeitern, Ar- 
beiten und Kosten spricht, ist auch der Ausdruck „Produktiv- 
und Unproduktivzeiten“ im Sprachgebrauch geläufig. Dieser 
Begriff wird allerdings nicht in paralleler Bedeutung mit 
den drei erstgenannten verwendet, sondern führt in einen 
besonderen Kreis. der Vorstellung ein. In der Regel be- 
zeichnet man als produktive Arbeitszeit diejenige, die 
unmittelbar zur Veränderung eines Werkstücks, das. 
heißt zu. seiner Bearbeitung aufgewendet wird. Un- 
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anktive Zeit ist dann diejenige Zeit, die der Arbeiter außer- 
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m noch aufwendet, in der er aber an der Erledigung seines 
rbeitsauftrages gehindert wird. Man schließt in die produktive 
Zeit dabei ein die vorbereitenden Arbeiten, das heißt das Ein- 
ınd Ausspannen der Werkstücke einschließlich Heraussuchens der 
Werkzeuge und des Spannzeuges, die dem Arbeiter zu seinem 
persönlichen Gebrauch übergeben sind. Diese Zeit ist aus den 
Zeitaufnahmen als Rüstzeit bekannt. Es ist lediglich ‚eine Ab- 
machune, ob man diese Zeit in die produktive Arbeitszeit mit 
sinrechnet oder nicht. Nun bestehen noch eine Menge von Teil- 
zeiten, die den Arbeiter in seiner eigenen Arbeitsverrichtung 
hindern und die man im Sprachgebrauch der Zeitaufnahmen Ver- 
lustzeiten nennt. Ihre mannigfachen Ursachen sind zur Genüge 
bekannt, so daß hier nicht näher darauf eingegangen werden 
muß. So hat man hier die Begriffe ziemlich klar festgelegt, 
nämlich die reine Arbeitszeit am Werkstück (Hand- und Ma- 
schinenzeit — — Hauptzeit), die notwendige Rüstzeit, die der 
reinen Arbeitszeit zum Teil vorangeht, zum Teil ihr folgt, und 
die Verlustzeit, die sich aus einer mehr oder weniger großen 
Summe von Einzelverlustzeiten zusammensetzt. Welche Bedeu- 
hung diese einzelnen Werte für eine wirtschaftliche Fertigung 
haben, zeigen am besten die Zeitaufnahmen. Aufgabe der Be- 
triebsleitung ist es, die Verlust- und Rüstzeiten dauernd nachzu- 
prüfen und auf einen Geringstwert herabzudrücken, da ver- 
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Bei dem Ringen um Deutschlands Existenz treten, in großen 
Imrissen gesehen, drei Phasen in Erscheinung. Zuerst stand 
las Heer auf dem Plane, nach seinem Zusammenbruch erhielt 
lie Diplomatie das Wort, und schließlich rückte in den Vorder- 
zrund aller Interessen die Wirtschaft. Schon vor fast drei Jahr- 
ıunderten verglich der Meister des deutschen Epigramms 
er. v. Logau die Volkswirtschaft mit dem Daumen der Hand: 
‚Wann der Daumen wird zunichten, — kann die Hand nicht 
viel verrichten. — Wann man schwächt den Wirtschaftsstand, — 
la besteht nicht lang ein Land.“ Um freie Bahn für die Wirt- 
schaft zu schaffen und ihre Entwicklung möglichst zu fördern, 
wurde durch Reichsverordnung vom 4. Mai 1920 ein vorläufiger 
Reichswirtschaftsrat eingesetzt. Er besteht aus 326 Mitgliedern 
ınd. ist auf dem Grundgedanken der Parität zwischen Arbeit- 
zebern und. Arbeitnehmern aufgebaut. In zehn Gruppen ver- 
eilt erscheinen Vertreter aller wichtigen Zweige der deutschen 
Wirtschaft, namentlich der Landwirtschaft, der Industrie, des 
Tandels, des Verkehrs und der öffentlichen Unternehmungen, 
les Handwerks, ‘der Verbraucherschaft, der Beamtenschaft usw. 
Zur " Verkehrsgruppe gehören zwei höhere Beamte der Reichs- 
yahn-Gesellschaft als Arbeitgebervertreter und zwei von den zu- 
ständigen Organisationen benannte Persönlichkeiten als Arbeit- 
ıehmervertreter. Die Mitglieder des Reichswirtschaftsrates 
elten als Vertreter der wirtschaftlichen Interessen des ganzen 
Vo ikes, sie sind-nur ihrem Gewissen unterworfen, an Aufträge 
ücht gebunden, und stehen in gewissem Umfange unter dem 
Schutze der Immunität. Besonders wichtig ist die Bestimmung 
ler Verordnung, daß alle sozialpolitischen und wirtschaftspoliti- 
ch en ezentwtrte von grundlegender Bedeutung von der 
ce jerung vor ihrer Einbringung dem Reichswirtschafts- 
te zur Begutachtung vorgelegt werden sollen, auch steht dem 
etzteren das Recht zü, selbst solche Gesetzesvorlagen zu bean- 
en. Von seinem Recht, Ausschüsse einzusetzen, hat der 
Beichewirtschaftsrat umfassenden Gebrauch gemacht. Bald 
1äufte sich aber die den Ausschüssen zugewiesene Arbeit in un- 
ich nem Umfange, und schon nach wenigen Jahren konnte 


ı niemand mehr der Erkenntnis verschließen, daß man vor 
ner Überorganisation stehe. Entschlossen zog man die nötigen 
gerungen und ließ wichtige Einschränkungen eintreten, ins- 
ondere wurden die Vollsitzungen eingestellt und vor allem eine 
ße Anzahl der Ausschüsse außer Tätigkeit gesetzt. Die noch 
er hochbedeutenden Arbeitsleistungen des Reichswirtschafts- 


dienend natürlich nur die reine Arbeitszeit der Schaffer ist, 
Man sieht, daß man hier bereits klare, eindeutige Begriffe, die 
sich eingebürgert haben, geschaffen hat und die eingangs dieses 
Abschnitts erwähnten Bezeichnungen als veraltet abtun muß. 

In den zu mannigfachen Zwecken aufgestellten Perspnalüber- 
sichten kann die Trennung des Personals nach Werkern und 
Nichtwerkern, Schaffern und Mitschaffern nicht entbehrt werden. 
Unter Anwendung der von mir vorgeschlagenen Bezeichnungen 
mit ihrer Begriffsbestimmung wird die Einsicht in die Personal- 
verhältnisse, welche die Wirtschaftlichkeit eines Werks so stark 
beeinflussen, erheblich erleichtert im Gegensatz zu den sehr 
dehnbaren Begriffen „Produktiv-‘ und „Unproduktiv-Kräfte“, 
Die Begriffe nach meinem Vorschlag haben den nicht zu unter- 
schätzenden Vorzug, daß sie, streng sachlich ausgedeutet, keinen 
Beamten und Arbeiter in seinem Ehrgefühl verletzen, sondern 
jedem das Gefühl geben, daß seine Tätigkeit als Werker oder 
Nichtwerker, als Schaffer oder Mitschaffer notwendig ist. Es 
wäre sehr zu begrüßen, wenn die industriellen Körperschaften 
meinen Vorschlag prüfen würden und einige Industrie- und 
Eisenbahnwerke sich zu einem Versuch mit den von mir vor- 
geschlagenen Bezeichnungen entschlössen, ihre Erfahrungen be- 
kanntgäben, damit. es endlich gelingt, die Wörter „Produktiv“ 
und „Unproduktiv“ aus dem industriellen Sprachgebrauch zu be- 
seitigen und durch allgemein verwendbare Begriffe zu ersetzen. 


Zur künftigen Gestaltung des Reichswirtschaftsrates. 


rates wickeln sich seitdem hauptsächlich ab im wirtschaftspoliti- 
schen, im sozialpolitischen und im finanzpolitischen Ausschusse. 

Sowohl im vorläufigen Reichswirtschaftsrat als auch im 
Reichstag besteht der Wunsch, daß sobald als möglich an Stelle 
des vorläufigen der endgültige Reichswirtschaftsrat treten möge, 
und bereits im Frühjahr 1925 richtete der Vorstand des vor- 
läufigen Reichswirtschaftsrates an die Reichsregierung das Er- 
suchen, unverzüglich den Gesetzentwurf über den endgültigen 
Reichswirtschaftsrat einzubringen, ihn aber vor der Einbringung 
dem vorläufigen Reichswirtschaftsrat vorzulegen. Letzteres ist 
in der Form geschehen, daß zunächst Referentenentwürfe für ein 
Gesetz und ein Ausführungsgesetz übersandt wurden, zu dem 
sich jedoch die Reichsregierung ihre Stellungnahme ausdrücklich 
vorbehalten hat. Da die Entwürfe einschließlich der Darstel- 
lung der Grundzüge inzwischen der Öffentlichkeit zugänglich 
gemacht worden sind (vgl. Nr. 40 des Reichsarbeitsblattes 1925) 
und nunmehr trotz .der Unverbindlichkeit der darin enthaltenen 
Vorschläge die wichtigste Unterlage für die Beratungen im 
Reichswirtschaftsrate bilden, kann auch unsere Zeitung an dieser 
bedeutsamen Erscheinung nicht vorübergehen. 

Die Vorlage besteht aus zwei Entwürfen, von denen der eine 
als Rahmengesetzentwurf die grundlegenden Bestimmungen über 
den. Aufgabenkreis, die Stellung und die Rechte des Reichswirt- 
schaftsrates, der andere die zur Ausführung des Rahmengesetzes 
erforderlichen Vorschriften enthält. Die bisher im vorläufigen 
Reichswirtschaftsrate gemachten Erfahrungen sind hierbei ver- 
wertet worden. Nach $ 1 des Rahmengesetzes hat der Reichs- 
wirtschaftsrat die Reichsregierung, den Reichsrat und den 
Reichstag bei wirtschaftspolitischen und sozialpolitischen Maß- 
nahmen zu beraten, solche Maßnahmen anzuregen, Untersuchun- 
gen auf diesen Gebieten vorzunehmen und die Reichsregierung 
bei der Durchführung wirtschaftspolitischer und sozialpolitischer 
Maßnahmen zu unterstützen. An der Eigenschaft des Reichs- 
wirtschaftsrates als eines obersten Gutachterorganes wird also 
nichts geändert. Auch das ihm zugestandene Untersuchungsrecht 
ist nichts Neues, der Entwurf bringt aber dafür die bis jetzt 
fehlende gesetzliche Grundlage. Bei der Begründung des vor- 
läufigen Reichswirtschaftsrates wurde großer Wert auf die Ein- 
teilung der Mitglieder in Gruppen gelegt, insbesondere versprach 
man sich viel von der Zusammenarbeit der Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer innerhalb der einzelnen Gruppen. Tatsächlich hat 
sich aber das Schwergewicht des Einflusses in die drei Abteilun- 
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gen verlegt, von denen die erste die Arbeitgeber der Gruppen 
I bis VI, die zweite die Arbeitnehmer der Gruppen I bis VI und 
die dritte die Gruppen VII bis X umfaßt. Der Entwurf des 
Ausführungsgesetzes übernimmt grundsätzlich diese Gestaltung, 
schränkt ‚aber die Bildung der Gruppen ein, gibt letzteren ge- 
ringere Befugznisse als früher und gewährleistet den Abteilungen 
den Haupteinfluß, indem er gleichzeitig deren Zahl von drei auf 
vier erhöht; ihnen obliegt vor allem die Besetzung der Aus- 
schüsse und des Vorstandes. Der Abteilung I gehören 41 Unter- 
nehmervertreter an (Landwirtschaft, Handel, Industrie usw.), 
die wieder in Gruppen eingeteilt sind; darunter befindet sich 
auch eine Verkehrsgruppe 6, über die weiter unten noch zu 


sprechen sein wird. Die gleiche Anzahl Mitglieder ist für die 
Abteilung II (Arbeitnehmervertreter) vorgesehen. Die Ab- 


teilung III umfaßt 14 Mitglieder als Vertreter der nicht privat- 
wirtschaftlichen Zwecken dienenden Körperschaften, und die Ab- 
teilung IV 30 von der Reichregierunge und dem Reichsrat aus- 
gewählte Persönlichkeiten sowie Vertreter der Tagespresse. 
Wichtig ist die Neuerung im Rahmengesetz, daß künftig der 
Reichswirtschaftsrat auch an den Vorarbeiten zu Gesetzent- 
würfen beteiligt werden kann, während ihm jetzt nur von der 
Reichsregierung bereits verabschiedete Gesetzentwürfe vorzu- 
legen sind. Auch wird dem Reichswirtschaftsrat der ihm bisher 
nicht zustehende Anspruch zugebillist, daß die von ihm bean- 
tragten Gesetzesvorlagen beim Reichstag eingereicht werden, 
selbst wenn die Reichsregierung ihnen nicht zustimmt. Ferner 
lassen die Entwürfe an verschiedenen Stellen die sehr zu billi- 


gende Absicht hervortreten, den Reichswirtschaftsrat in ein 
engeres ' Arbeitsverhältnis zur Reichsregierung, sowie zum 


Reichsrat und Reichstag zu bringen. So sollen nach $ 3 Abs. 2 
des Rahmengesetzentwurfes Reichsregierung sowie Reichstag, 
Reichsrat und deren Ausschüsse verlangen dürfen; daß Vollver- 
sammlungen oder Ausschüsse des Reichswirtschaftsrates ihre 
Gutachten vor dem Reichstage, dem Reichsrat oder ihren Aus- 
schüssen mündlich erläutern lassen; auch können nach $ 48 
Abs. 3 des Ausführungsgesetzentwurfs auf Beschluß des Reichs- 
tags oder eines seiner Ausschüsse Mitglieder des Reichstags an 
den in-dem Beschluß bezeichneten Verhandlungen der Ausschüsse 
oder- der Vollversammlung des Reichswirtschaftsrates teilneh- 
men, und schließlich enthält der Entwurf den Vorschlae, daß der 
Vorsitz in Haupt- und Sonderausschüssen des Reichswirtschafts- 
rates Regierungsvertretern übertragen werden soll. Noch sei her- 
vorgehoben, daß die Ausschüsse des Reichswirtschaftsrates 
gegenüber der Verordnung über den vorläufigen Reichswirt- 
schaftsrat eine erhöhte Bedeutung erhalten, denn Haupt- und 
Sonderausschüsse sollen im allgemeinen die Hauptaufgaben des 
Reichswirtschaftsrates, nämlich die Begutachtung von Vorlagen 
der Reichsregierung und die Anreeung wirtschafts- und sozial- 
politischer Maßnahmen selbständig erledigen; die Einberufung 


der Vollversammlung ist nur für seltene Ausnahmefälle vorge- 


sehen. Die Unabhängigkeit der Mitglieder des Reichswirtschafts- 
rates bleibt nach wie vor gewahrt! 


Sind die vorstehend angeführten Neuerungen gewiß von großer 
Wichtigkeit, so ist doch ausschlaggebend für die Neugestaltung 
des Reichswirtschaftsrates die bereits ängedeutete Tatsache, daß 
eine außerordentlich starke Verminderung der Mitgliederzahl 
durchgeführt werden soll, und zwar handelt ses sich um eine 
Herabsetzung von 326 auf 126 ständige Mitglieder. Zum Aus 
gleich der sich hierdurch ergebenden Nachteile ist eine ganz neue 
Einriehtung, nämlich die Einberufung von nichtständizen Mit- 
liedern, vorgesehen. 

gen jeweils für einzelne Beratungsgegenstände in die Ausschüsse 
berufen. Dadurch wird es ermöglicht, einen erheblich größeren 
Umkreis von Berufungsgruppen und Volkskreisen zu den Bera- 
tungen des Reichswirtschaftsrates heranzuziehen, als das im 
vorläufigen Reichswirtschaftsrat — trotz seiner weit höheren 
Zahl an ständigen Mitgliedern — angängig war; zum andern 


-entwurf künftig in der Unternehmerabteilung, 


Diese werden auf Vorschlag der Abteilun- 


‘die hiernach im Interesse der Reichabahn-Gesellschaft liegeng 
‚ Änderung des Entwurfs zu erwirken. : 


wird die Gewähr geschaffen, daß besonders sachkundige Port 
lichkeiten für die Mitarbeit gewonnen werden, deren Sachkunde 
nicht nur — wie das bei der Zuziehung von Sachverständigen der 
Fall ist — bei der Beantwortung einzelner Fragen, sondern im 
Verlauf der gesamten Verhandlung einschließlich der entschei- 
denden Abstimmungen zur Geltung kommen kann. Offenbar liegt 
hierin eine sehr glückliche Lösung, die dem Reichswirtschaftsrat 


aller Voraussicht nach eine große Beweglichkeit sichern und eine 


schnelle Anpassung an die so vielseitigen und rasch wechselnden 
Verhältnisse der deutschen Volkswirtschaft ermöglichen wird. 3 


Eine.besonmdere Bedeutung für Bisenbahnen 
kreise hat die Frage, welche Stellung- det? 
Reichsbahn - Gesellschaft im zukünftigen 
Reichswirtschaftsrate zugewiesen werdeä 
soll. In dieser Beziehung bringt der‘ Entwurf zum Ausfüh- 
rungsgesetz allerdings eine arge Enttäuschung. Wie schon er- 
wähnt, ist in der Abteilung I (Unternehmervertreter) eine ‚Ver 
kehrsgruppe 6 vorgesehen, welche vier Vertreter, und zwar ie 
einen Vertreter der Seeschiffahrt, der‘ Binnenschiffahrt, des 
Transportgewerbes : (Spediteure usw.), sowie der Klejnbahneı 
und Straßenbahnen umfaßt. Die Reichsbahn-Gesellschaft > 
die z. Z. im Reichswirtschaftsrat als Unternehmer von zwe 
höheren Beamten vertreten wird, soll nach dem Referente I- 
wie überhaupt im 
Reichswirtschaftsrate vollständig nsertreir bleiben. Dies: 1 
Vorschlag muß als verfehlt bezeichnet werden, und es gilt ihm 
mit Entschiedenheit entgegenzutreten. Schon rein formal ist er 
nicht zu rechtfertigen, denn nach Artikel 165 RV. soll sich de 
Reichswirtschaftsrat u. a. aus den Vertretungen-der Unternehme 
zusammensetzen, und da darf doch ein so wichtiges, überragend 
Unternehmen wie die Reichsbahn-Gesellschaft — die größt 
£isenbahnverwaltung der Welt — nicht vollkommen vonder 
ständigen Mitgliedschaft ausgeschlossen werden; eine solche Ge 
staltung würde mit dem klaren Sinn der angezogenen Verfas 
sungsbestimmung schlechterdings nicht vereinbar sein.” Aher 
ganz abgesehen von dieser rein juristischen Betrachtung würde 


rate, der der Volkswirtschaft dienen und sie mit allen Mitteln 
fördern soll, das mit der Volkswirtschaft durch unzählige Fäden 
eng verknüpfte Verkehrsunternehmen der Reichsbahn-GeselE 
schaft nicht ständig vertreten wäre, obgleich ausdrücklich eine 
Verkehrseruppe eingerichtet wird. Gerade die engen Beziehunt 
gen, die zwischen den dort aufgeführten Verkehrsvertretern 
(See- und‘ Binnenschiffahrt, Spediteure usw., Kleinbahnen u Ö 
Straßenbahnen) und der Reichspahrr Gosellachett bestehen, er 
geben von selbst die Notwendigkeit, daß auch ‘die Reichsbahn 
Gesellschaft in der Verkehrsgruppe erscheint; ohne sie würde 
diese Gruppe. ein Torso . bleiben und den Namen „Verkehrs 
gruppe“ nicht verdienen. Nun ist allerdings in $ 48 Abs. 2 des 
Entwurfs zum Ausführungsgesetze bestimmt, daß die Reichs 
bahn-Gesellschaft Bevollmächtigste zu den: Sitzungen der “Aus 
schüsse und der Vollversammlung entsenden und durch sie ihre 
Standpunkt zu den Gegenständen ‚der Verhandlung darlegen darf 
Damit allein wird aber, der notwendige enge Zusammenhäl 
zwischen Reichebahn-Gesellschaft und.Reichswirtschaftsrat nich! 
genügend hergestellt, und man wird darauf bestehen müssen, ı dad 
die Reichsbahn-Gesellschaft außerdem, wie bisher, durch zwe 
stimmberechtigte ständige Mitglieder in der Abteilung I (Unter 
nehmervertreter) vertreten wird. Dies ist auch schon . vom 
Standpunkt der Parität aus nötig, weil nach dem Gesetzentwurf: 
der Abteilung II (Arbeitnehmervertreter) voraussichtlich auc] 
Arbeiter und Angestellte.der Reichsbahn-Gesellschaft als stät 
dige Mitglieder angehören werden. Hoffentlich wird es gelinger 


" Das der deutschen Wirtschaft gewährte „Schonjahr“ zeht 
ehr za Ende und es gilt nunmehr den kommenden Be- 
lastungen und den sich daraus für die deutsche Wirtschaft er- 
‚gebenden Folgen ins Auge zu sehen. Leider hat dieses verflos- 
Tene Jahr dem deutschen Wirtschaftskörper nicht die Erleich- 
terungen und die Kräftigung gebracht, welche die Verfasser des 
Dawes-Gutachtens erwarteten. Für die deutsche Seeschiflahrt 
im besonderen können wir sogar cine ausgesprochene Ver- 
‚schlechterung gegenüber dem Vorjahre feststellen, da der Über- 
uß an Tonnage im Verhältnis zur über See zu bewegenden 
|  Gütermenge unverändert fortbesteht. (Bewegte Gütermenge 
80% der Vorkriegsziffer; Welttonnage 1914 49 Mill. BrRT, 
Ya Januar 1925 64 Mill. BrRT.) Die Schwierigkeiten, denen sich 
das Reedereigeschäft in der ganzen Welt ‘gegenübersieht, er- 
ben sich aus der Entwicklung des Frachtindexes, weleher im 
ktober 1924 103,3, im Oktober 1925 dagegen nur 91,43 betrug. 
(Gegenüber einem Jahresdurcehschnitt 1923=100.) Für die 
deutschen Reedereien kommen außerdem all die Nöte hinzu, 
elche die deutschen Wirtschaftsbetriebe bedrängen: vor allem 
e Kreditknappheit und die hohen Steuer- und sozialen Lasten. 
Letztere sind bei einzelnen Reedereien vor kurzem bis auf 105 % 
der gezahlten Steuern, Löhne und Gehälter berechnet wor- 
. . Außerdem ist die deutsche Seeschiffahrt zu den Dawes- 
elastungen -(Industriebelastung) herangezogen worden, ob- 
leich sie bereits durch Abgabe der Handelsflotte in weitestem 
Umfange unmittelbare Reparationsleistungen erbracht hat. Im 
inzelnen hat sich die Geschäftslage auf den Hauptverkehrs- 


mmt der Verkehr unter deutscher Flagge im wesentlichen den 
eichen "Umfang wie im .Vorjiahre ein. Der Bene sen Ge- 


etzes gering. Alles in allem kann gesagt werden, "da, was die 
Ladungsmenge anbetrifft, der Verlauf gzleichmäßiger gewesen 
‚als im Vorjahre, Trotzdem ergab sich eine weitere Ver- 
hleehterung. der Geschäftslage- durch den außerordentlich 
drigen Stand der Frachten. Nach wie vor macht sich in den 
_ deutschen Häfen die ausländische Konkurrenz ‚sehr fühlbar; die 
ahl der auf deutsche Häfen fahrenden fremden Linien ist 
ner noch erheblich größer als in. der Vorkriegszeit. Bezüg- 


ich der einzelnen Verkehrsbeziehungen ist folgendes zu be- 
ach N or damer rk Ost k üste hat sich das Ladungs- 
ebot ausgehend etwas gehoben und kann als befriedigend be- 
;hnet werden. Eine entsprechende Entwicklung der Frachten 
eb jedoch aus, vor allem wegen der Frachtenpolitik der U.S 

pping Board. Die Vereinbarung, weiche ausgehend leihen 
ren ab Re re: Rotterdam und Ant- 
Es Besteht ledig- 


ic] t N Die Wrachterhältnisse nn Anoleo ten 
ngebots und zahlreicher Außenseiter, sowie der Kon- 
enz der kanadischen Regierungslinien schlecht. Einiger- 
en. befriedigend war der heimkehrende Verkehr in Fracht- 
I Fischkonserven; erst gegen Jahresende 1925 setzte ein 

rker- Niedergang in diesem Geschäft ein. Nach Cuba- 
: :iko und Westindien blieb das Geschäft in beschei- 
ıen Grenzen. In Mexiko macht sich in letzter Zeit eine leichte 
sserung ‚bemerkbar. Es besteht der Eindruck, daß sich all- 
hlich die fördernde Wirkung der Regierung Calles geltend 
cht. Nach Südamerika Ostküste war ausgehend der 
kehr befriedigend. Störend wirkten die schlechten Hafen- 
s Eee in Rio e Janeiro und noch mehr in Santos. Die 


S | Die deutsche Seeschiffahrt im verflossenen Jahre. 


teiligt sind. Im Verkehr mit Argentinien war ausgehend das 
Ladungsangebot brfriedigend, jedoch bei miedrigen Raten und 
scharfen Konkurrenzverhältnissen, welche zur Bildung des La 
Plata-Pools für den Verkehr ab Rotterdam, Antwerpen und Dün- 
kirchen geführt haben. Heimkehrend war das Geschäft von- La 
Plata auf Basis schlechter Frachten außerordentlich schwankend. 


Dazu kommen die mangelhaften Hafenverhältnisse in Buenos 
Aires, wenn auch neuerdings ernste Anstrengungen gemacht 


werden, eine Besserung herbeizuführen. In der Fahrt nach der 
Westküste Südamerikas haben die Wünsche der deut- 
schen Kaufleute in den südchilenischen Häfen dazu geführt, daß 
neben dem 10tägigen Westküstenverkehr durch den Panama- 
kanal nunmehr auch an Stelle des bisherigen sechswöchentlichen 
ein zweiwöchentlicher Dienst durch die Magellan-Straße- einge- 
riehtet worden ist. Der Dienst durch den Panamakanal war 
ausgehend verhältnismäßig befriedigend, während heimkehrend 
die Salpeterraten bis an die Selbstkostengrenze gesunken sind. 
In der Afrika-Fahrt haben sich zu Anfang des verflossenen 
Jahres die deutschen, englischen und holländischen Linien zu- 
sammengefunden, indem sie einem langen Konkurrenzkampf ein 
Ende bereiteten. Diese Verständigung fängt jetzt an, ihre 
Früchte zu tragen. Auf die Ergebnisse der Ostasien-Falırt 
wirkten die politischen Wirren in China hemmend. Außerdem 
machen sich die finanziellen Schwierigkeiten Japans im Gefolge 
des großen Erdbebens noch bemerkbar. Trotzdem ist der Dienst 
nach Ostasien durch Einrichtung einer Linie über Manila, Hono- 
lulu, Japan und China erweitert worden. Nach Niederländisch- 
Indien war ausgehend in der ersten Hälfte des Jahres das Fracht- 
angebot außerordentlich flau und beginnt sich erst jetzt all- 
mählich wieder zu bessern. Heimkehrend kann das Geschäft im 
allgemeinen als befriedigend bezeichnet werden. Nach Austra- 
lien ist das ‘Geschäft infolge des dort bestehenden Schutzzoll- 
systems, das alle Waren mit Ausnahme derjenigen, die aus Groß- 
britannien und dessen Kolonien stammen, mit hohen Schutz- 
zöllen belegt, aber noch sehr mäßig, wenn auch ‚in Sonderartikeln 
besserer Qualität eine kleine Besserung zu verzeichnen ist. Trotz 
des deutsch-englischen Handelsvertrags ist eine befriedigende 
Regelung mit dem handelspolitisch selbständigen Australien noch 
nicht erreicht. Bei dem einzuleitenden Verhandlungen muß deut- 
scherseits unbedingt darauf gesehen werden, daß, wenn Austra- 
lien Wolle, Fleisch und Getreide nach- Deutschland exportieren 
will, auch der deutsche Export nach Australien zu denselben Be- 
dingungen zugelassen werden muß, wie sie England gewährt 
werden. Heimkehrend ist das Geschäft mit dem der Vorkriegs- 
zeit auch noch nicht annähernd zu vergleichen. Auf das finan- 
zielle Ergebnis wirkten Hafenarbeiterstreiks und die enorme 
Höhe der Arbeitslosen in den australischen. Häfen hindernd. 
In der transatlantischen Passagierfahrt spielt 
der Verkehr nach Nordamerika die Hauptrolle. Die Hem- 
mungen der amerikanischen Eimwanderungspolitik dauern hier 
unverändert an. Besonders bedauerlich- ist die nach den beste- 
henden Bestimmungen, beginnend mit dem Fiskaljahr 1927, vor- 
gesehene weitere Herabsetzung der deutschen Quote von 41 227 
auf 22018 Personen im Jahre. Hoffentlich gelingt es, hier eine 
Änderung zu schaffen. Für die Geringfügigkeit des Auswan- 
dererverkehrs hat sich wenigstens bis zu einem gewissen Grad 
ein Ausgleich dadurch geboten, daß der Besuchsverkehr von den 
Vereinigten Staaten sich besser entwickelt hat. In diesem 
Rahmen -hat sich die erweiterte Einführung billiger Rundreise- 
raten, um auch dem amerikanischen Mittelstand Europareisen zu 


ermöglichen, zut bewährt, was insbesondere der Besuchsver- 
kehr in der zweiten und dritten Klasse zeigt. Die Süd- 
amerika-Auswandererländer Brasilien und 


Argentinien haben gesetzliche Vorkehrungen getroffen, um 
das wahllose Hereinströmen ungeeigneter Auswanderer einzu- 
dämmen, und zwar hauptsächlich als Schutz gegen die Einwande- 
rung unerwünschter Elemente aus Osteuropa. Diese Regierungs- 
maßnahmen der südamerikanischen Republiken sind nicht ohne 
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nachteilige Rückwirkungen geblieben, während die Auswande- 
rung aus Deutschland hierdurch nicht betroffen wurde Auch 
manche ungünstigen Berichte von enttäuschten Auswanderern 
haben die Auswanderungslust beeinträchtigt. Die Erklärung 
hierfür liegt wohl darin, daß in der Hauptsache nur "Berichte 
von unzufriedenen Auswanderern heimsesandt werden. Kenner 
von Brasilien haben sich dahin geäußert, daß nur 10 % der Ein- 
wanderer, weil sie nicht ihre Erwartungen erfüllt sehen, ent- 
täuscht zurückkehren, während 90 % durch Arbeit und Fleiß 
vorwärts kommen. Sehr erfreulich sind die Paßerleichterunzen 
im Verkehr mit Amerika durch den Weefall der Visumgebühr 
für Besucher. Hinsichtlich der Transitvisa hat sich Deutschland 
zu Konzessionen im Verkehr mit den Ländern herbeigelassen, 
die sich dem Deutschen Reich gegenüber zur Gegenseitigkeit 
bereit erklärt haben. Für Reisende der dritten Klasse ist das 
Transitvisum durchweg kostenlos. Ebenfalls ist dem Wunsche 
nach erheblichen Fahrpreisermäßigungen für die Reise durch 
Deutschland, d. h. für sogenannte Transitpassagiere, entsprochen 
worden. — Hervorzuheben ist die Wiederaufnahme von Erholungs- 
reisen, insbesondere Nordlandfahrten, seitens der Hamburger 
und Bremer Reedereien. Besonders bemerkenswert ist es, daß 
es möglich war, auch ein Spezialschiff für dritte Klasse für Er- 
holungsfahrten zur Verfügung zu stellen, so daß bei ent- 
sprechend niedrigen Preisen auch minderbemittelten Schichten 
die Beteiligung möglich gemacht werden könnte. 


In-der europäischen Fahrt bestand nach Spanien 
ein derartiger Überfluß an Tonnage, daß die Raten verlust- 
bringend wurden. Das Geschäft wurde durch die Ungewißheit 
über die Ratifizierung des Handelsvertrags beeinträchtist. Es 
ist bedauerlich, daß die übertriebenen Wünsche eines kleinen 
Zweiges der deutschen Wirtschaft (des deutschen Weinbaus) 
durch den ab 10. November 1925 bestehenden Zollkrieg die 
gerade im Verkehr nach Spanien gegebene Möglichkeit einer 
Steigerung des deutschen Exports zerschlagen haben. Rück- 
 kehrend war von Spanien genügend Ladung, jedoch noch mehr 
Tonnage vorhanden, so daß die Frachten schlecht und durch das 
lange Liegen der Schiffe in den spanischen Häfen sogar ver- 
lustbringend sind. Beispielsweise haben in Valencia auf der 
Reede gleichzeitig bis zu 42 Dampfer untätig und auf Ladung 
wartend gelegen. Befriedigender war die Fahrt nach Portugal, 
trotzdem auch ‚hier die Raten zedrückt waren. Bedauerlich ist 
hier, daß die portugiesische Regierung durch eine „discrimination 
of flag“ ihren nationalen Reedereien erhebliche Vorteile ver- 
schaffte, gegen die der deutschen Schiffahrt der Wettbewerb 
schwer wurde. Das Frachtgeschäft von Italien, speziell von 
Sizilien, ist entschieden abgeflaut im Vergleich zu vergangenen 
Zeiten, da trotz der bedeutend höheren Frachten der Bahntrans- 
port der frischen Früchte besonders nach Süddeutschland und 
der Tschechoslowakei in immer größerem Umfang zum Schaden 
der Schiffahrt zunimmt. Der Grund liegt in der rascheren. Bahn- 
beförderung und in den hohen Bahnfrachten von den deutschen 
Seehäfen ins Binnenland.. Nach der Levante und dem 
Schwarzen Meer war die Ausfuhr während des ganzen 
Jahres lebhaft, besonders lagen große Lieferungen von Eisen- 
material für Kleinasien vor. Südrußland mußte infolze 
seiner unerwartet schlechten Ernte erhebliche Mengen Getreide 
und Zucker einführen. Heimkehrend war das Geschäft von der 


Bücherschau. 
— B. Löser, a. o. Prof. a. d. Technischen Hochschule 
Dresden. Bemessungsverfahren, Zahlentafeln und Zahlenbei- 


spiele zu den Bestimmungen des Deutschen Ausschusses für 
Eisenbeton vom September 1925. Berlin 1925. Verlag von Wil- 
helm Ernst & Sohn. Preis: geheftet 6.— N, gebunden 7.20 M. 

Den neuen deutschen Eisenbeton-Bestimmungen sind Muster- 
beispiele, wie dies bei den bisherigen Bestimmungen für die 
Ausführung von Bauten aus Eisenbeton der Fall war, nicht bei- 
gegeben. Deshalb ist das Erscheinen dieses Werkes, zumal es 
eich nicht auf Musterbeispiele beschränkt, sondern außer 


Levante verhältnismäßig lebhaft, insbesondere waren die Trans- 
porte von Roggen, Feigen und Korinthen ab Smyrna recht be- 
langreich. Rumänien erließ infolge seiner schwachen Ernte 
ein Exportverbot für Gerste, so daß die Abladungen sich haupt- 
sächlich auf Mais beschränkten. Die infolge des Tonnageüber- 
flusses fast auf den Friedensstand gedrückten Levanteraten 
stehen in keinem Verhältnis zum Wert bzw. Maß oder Gewicht 
der Ware sowie zu den gestiegenen Betriebskosten. Der Zu- 
sammenschluß der an (der Levantefahrt beteiligten deutschen 
Reedereien hat sich bisher nicht in vollem Maße auswirken 
können, da bereits wieder eine neue ausländische Konkurrenz- 
linie in Erscheinung getreten ist. 


Im Gegensatz zur Trampschiffahrt, die ein außer- 
ordentlich schlechtes Jahr hinter sich hat und die jedenfalls in 
der zweiten Hälfte des Jahres meist mit Verlust gefahren ist, 
kann die Tankschiffahrt im allgemeinen auf günstige 
Ergebnisse zurückblicken. In den letzten Monaten ist der Markt 
allerdings schwach und wird es voraussichtlich auch vorerst 
bleiben. Eine Voraussage ist jedoch hier schwer zu machen, 
da die Schwankungen äuf dem Ölfrachtenmarkt von Umständen 
abhängen, die außerhalb jeder Kontrolle liegen. Der augen- 
blickliche Rückgang ist zurückzuführen auf die geringe Auf- 
nahmefähigkeit Europas, auf eine zeitweise Übersättigung des 
Marktes und auf einen Rückgang der mexikanischen Ölausbeute. 


In der Nord- und Ostseefahrt hat der milde Winter 
des letzten Jahres das Gros des Schiffsraumes in Fahrt ge- 
halten. Da jedoch in den sonst regelmäßig durch Eis geschlosse- 
nen Häfen Handel und Wirtschaft ihren Bedarf für die Winter- 
monate bereits im Herbst zu decken pflegen, war wenig Ladung 
vorhanden, die zu ganz unzureichenden Raten gefahren werden 
mußte. Diese niedrigen Frachten wirkten sich erst im Frühjahr 
richtig aus, als die Anregung, die der Ostseemarkt sonst durch 
die Wiedereröffnung der Schiffahrt erhielt, völlig fehlte. Völlig 
unzureichend waren auch die Holzfrachten von Finnland und 
Schweden. Die Holzverschiffungen von Danzig waren recht 
beträchtlich, indessen sind die Raten durch ‘mehrere speku- 
lierende Makler in Danzig auf ein unzureichendes Niveau ge- 
bracht worden. Infolge des deutsch-polnischen Zollkrieges ent- 
wiekelte sich eine lebhafte Kohlenausfuhr von Danzig mit ganz 
beträchtlichen Raten; allerdings war die Abfertigung _der 
Dampfer in Danzig in der ersten Zeit sehr mäßige. 


In der Segelschiffahrt hat sich die Zahl der großen. 4 
Schiffe durch Verlust und Abwrackung sowie durch Verkauf ins‘ 
Ausland weiter vermindert. Es sind nur einige von den alten £ 
Segelschiffsreedereien, welche allerdings mit bestem Material 
die Segelschiffsreederei weiterbetreiben. Der Frachtenmarkt 
für Segelschiffe ist äußerst beschränkt worden, und zwar kommt 
in der Hauptsache Holz aus Schweden und Norwegen nach 
Australien, gelegentlich eine Kohlenladung von England nach 
der West- und Ostküste von Südamerika in Frage. Heimwärts 
kommt noch in Frage Salpeter von Chile, Weizen von Australien 
und Guano von den peruanischen Guanoinseln. Für die letzt- 
genannten Ladungen sind in diesem Jahre einigermaßen zu- 
friedenstellende Raten erzielt worden, da dies der einzige Markt 
ist, der für die Dampferkonkurrenz nicht in Frage kommt. 

DirB.oa 


36 Zahlenbeispielen auch Bemessungsverfahren, durch 132 Ab- 
bildungen erläutert, und 33 Tafeln enthält, sehr zu begrüßen.. 


Der. behandelte Stoff, alle hauptsächlich vorkommenden Be- 
rechnungsfälle umfassend, ist klar gegliedert und übersichtlich 
angeordnet; die Bemessungsverfahren für die in der Praxis 
täglich wiederkehrenden Aufgaben sind möglichst kurz, aber 
mit den zugehörigen, deutlichen Abbildungen völlig ausreichend 
für das Verständnis gehalten; bei ihrer Anwendung mit den 
zugehörigen Zahlentafeln wird Zeit: gespart, so daß das Buch 
für den entwerfenden, wie für den Kalkulations-Ingenieur und 
auch für die Beamten der Baupolizeibehörden unentbehrlich ist. 

.J. Kuhnke-Berlin. 
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LXVI. Jahrgang * 
7. Januar 1926. 


1. Der Punkt zeigt im Text das Satzende an; er steht zwi- 
‚schen Hauptsätzen (Interpunktion). Er hat den Zweck, 
das Lesen zu erleichtern. 

2. Der Punkt hinter einer Ziffer kennzeichnet sie als Ord- 
nungszahl, 2.— der zweite. Bei der römischen Ziffer ist er ent- 
behrlich: Friedrich III, II Abschnitt. Wenn man statt 1. 
'1) schreibt, bleibt der Punkt wee. 

3. Der Punkt dient als Abkürzungszeichen: „Z. B., usw.“ Bei 

gebräuchlichen Abkürzungen kann er wegbleiben, m, km, |, Nr, 
if, pp, Dr iur. Dasselbe gilt für Abkürzungen im innern Ge- 
schäftsverkehr bei Behörden und Verwaltungsstellen: z. B GA 
(Güterabfertigung), Bf (Bahnhof), Pr (Präsident), Reg (Re- 
eistratur), RBD (Reichsbahndirektion), Geschäftszeichen II 2H 
Pa 20. Wenn man die erste Zahl arabisch schriebe, müßte es 
selbstverständlich so aussehen: 2,2H oder 2.2H Pa 20. 
- 4. Ist der Punkt auch nötig bei einzeln freistehenden Worten 
oder Wortgruppen, wie Überschriften, Namensunterschriften, An- 
schriften auf Briefen, Buchtiteln, Zeitungstiteln, Besuchs-(Vi- 
siten-)karten, Firmenanschriften an Häusern,- Läden, Schau- 
fenstern, Firmenköpfen auf Briefbosen, Ortsnamen auf Land- 
karten, Straßennahmen auf Straßenschildern, Hausnummern, 
Zimmernummern usw.? 

Die Frage ist meines Erachtens zu verneinen. So nötig der 
Punkt im Fall 1 ist, da er dem Leser das Ende des Satzes kenni- 
lich macht, so gut er seine besondere Bedeutung im Fall 2 und 3 
‘hat, so unnötig ist er im Fall 4. Der Leser sieht ja bereits aus 
der Stellung des Wortes oder der Wortgruppe, daß das, was uns 
das Wort sagen will, zu Ende ist. Das Wort (die Wortgruppe) 
steht iber dem Text für sich allein, ist wohl gar noch durch 
Fettdruck oder Unterschreichung hervorgehoben, die Unterschrift 
steht unter dem Text für sich allein, bei sonstigen Worten 
(Firmenanschriften, Straßennamen) fehlt überhaupt weiterer 
| Text. Der Leser braucht nicht noch durch einen Punkt darauf 
hingewiesen zu werden, daß der Wortgedanke zu Ende ist. Nie- 
mand wird einen Punkt vermissen. Es hat überhaupt kaum 
‚jemand darüber nachgedacht, ob da ein Punkt hingehört oder 
nicht. Wenn man einem unbefangenen Leser zwei Bücher in 
die Hand gibt, deren Titelblätter sich dadurch unterscheiden, 
daß das eine einen Punkt trägt, das andere nicht, und den Leser 
nach dem Unterschied fragt, — der Gefragte wird nichts Unter- 
\schiedliches finden. Diese Probe aufs Exempel habe ich wieder- 
holt gemacht. 

Daraus folgt aber meines Erachtens: Man soll die Punkte weg- 
‚lassen, wo sie keinen Sinn und Zweck haben, wo sie der Leser 
‚nieht entbehrt. 

_ Duden 1924 verlangt (Vorbemerkungen $S. XXXVIII AI und 
IV) Punkte hinter der Datumsangabe, Namensunterschrift, Über- 
schrift, dem Buchtitel, da sie als verkürzte Sätze anzusehen seien. 
‚Dageg sen pflege man, so führt er aus, oft auf Einbanddecken und 
Besuchskarten keinen Punkt zu setzen, was aber durchaus als 
ein Verstoß gegen die Sprachlehre angesehen werden müsse und 
daher zu vermeiden sei. 

x ‚Dem kann ich zu meinem Bedauern nicht beipflichten. Der 
Punkt ist nicht Selbstzweck, sondern dient nur zur Erleichterung 
für den Leser. Wo diese Erleichterung nicht nötig’ ist, kann 
auch der Punst entfallen. Die Punktsetzung damit zu recht- 
fertigen, daß man Überschriften pp als verkürzte Sätze betrach- 
tet, 'erscheint mir zu weitgehend. 

| _ Wenn man nun in Bücher, Druckschriften und mit der Hand 
oder Maschine gefertigte Schriftstücke blickt, findet man, daß die 
jarakte ohne Regel und Folgerichtigkeit gesetzt oder weggelassen 

rden. j 

‚ Schriftverkehr der Behörden, in Formularen und Vor- 
ken, Dienstanweisungen, in. Amtsblättern, Amtlichen Nach- 
[ichten, Kursbüchern herrscht große Vorliebe an son Punkt. 


Str., weil Abkürzung). 


mich nicht dafür veranwortlich zu machen.) Dr 


Zur Satzzeichenlehre (überflüssige Punkte) 


nung, Beamtenräteerlaß, Reichsbahngesetz, Personalordnung usw. 
Die Freifahrvorschrift vermeidet unnötige Punkte. 

Auch die hochgeschätzte Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen könnte viel Punkte ersparen!). 

In den „Amtlichen Regeln für die Deutsche Rechtschreibung 
nebst Wörterverzeichnis“ aus dem Jahr 1902 ist gar hinter jedem 
einzelnen Wort des alphabetischen Verzeichnisses völlig über- 
flüssigerweise ein Punkt. 

Im Duden Ausgabe 1924 ist auf der Einbanddecke (meines Er- 
achtens richtiger Weise) kein Punkt, obwohl der Herausgeber 
es als Verstoß gegen die Sprachlehre ansieht. Im Innern des 
Buchs finden sich viele Punkte, die meines Erachtens entbehrt 
werden könnten. Wenn auf S. I unten hinter der Jahreszahl 
1924 ein Punkt steht, so heißt das doch eigentlich „das 1924ste“. 
Weiter würde hinter den Überschriften „Vorwort, Vorbemerkun- 
gen, A Zeichen am Schluß des Satzes“ Niemand den Punkt ver- 
missen. Ich kann mir auch kaum denken, daß jemand auf dem 
Briefumschlag schreibt (wie Duden S. XXXVIII Anm. 1 ver- 
langt) 

Herrn Albert Müller, 
Leipzig, 
Uferstr. 86, IIl., 


Die. unterstrichenen Satzzeichen können unbedenklich 
bleiben, ebensosehr stört mich der Punkt und das Komma hinter 
dem „l“. Das Komma würde doch genügen. 

(Wenn man jedoch im Duden die Anzeigen auf den Innenseiten 
des Einbanddeckels nachsieht, findet man wieder, daß alle ent- 
behrlichen Punkte weggeblieben sind.) 


Zr 


weg- 


Punkte sieht man sogar auf Straßenschildern hinter den 
Straßennamen z. B. Langegasse. (Richtig ist natürlich Thielen- 
Stationsnamen auf Bahnhöfen, andere 
„Warteraum“, „Fahrkartenausgabe“ haben 

An den Güterwagen steht dagegen richtig: 
Deutsche Reichsbahn 

Erfurt 108697 
Om 

Punkte N Hausnummern, Zimmernummern sind gänzlich 
unnötig, dazu noch falsch, denn die Ziffer soll „drei“ und nicht 
„der dritte“ heißen (vel. oben Fall 2). Auch $ 1 ist richtig 
ohne Punkt, man schreibt und druckt aber fast immer $ 1., ja 
sogar $. 1. 

Daß man Punkte hinter die Namensunterschrift setzen solle, 
ist wirklich zu viel verlangt, namentlich wenn man seinen Na- 
men oder den Anfangsbuchstaben am Taze 100 mal schreiben 
muß. Und doch gibt es Leute, dıe das für das allein richtige 
halten. ° 

In Tageszeitungen, bei Firmen- und Reklameanschriften hat 
man mit den überflüssigen Punkten ziemlich aufgeräumt. Auf 
Reichsbanknoten, Rentenbankscheinen, auf Landkarten hinter 
den Ortsnamen findet man auch keine Punkte. 

So ist auch folgendes Schreiben durchaus richtig; 
sind gespart. 


Anschriften, wie 
häufig einen Punkt. 


9 Punkte 


Halle, den 6. April 1925 
Merseburgerstraße 7 
An die Reichsbahndirektion Halle 
Halle 
Thielenstr. 2 
Man setze sie nur 


Unterstützungszesuch 
2 Anlagen ' 
1) Ärztliches Zeugnis 
2) Eine Rechnung 
Darum fort mit den überflüssigen Punkten! 
da, wo sie Sinn und Bedeutung haben. 
(Anm. Wenn der Setzer in alter Gewohnheit nun trotzdem 
Punkte hinter die Überschrift und die Beispiele setzt, bitte ich 
Ernst 


%) Wir danken für diesen freundlichen Wink und werden uns 
gern bemühen, mit den Punkten sparsamer umzugehen, wenn 
wir auch nicht allen Ausführungen des Verfassers beipflichten 
können. Die Schriftleitung 


N. 


- Zeitung des Vereins 
Deutsches Eisenbahnverwaltungen, 


Sir W. Acworths Eisenbahnwirtschaftslehre. 


Die zweite Auflage des Buches Elements of Railway 
Economics von Sir W. Acworth (s. Nr.8 d,Zte. vom 
19. Februar 1925, S. 220) unterscheidet sich von der 
ersten im wesentlichen nur dadurch, daß jener drei neue 
Abschnitte hinzugefügt sind: Kap. XIII: Die Eisen- 
bahnen im Kriege, Kap. XIV: Das Eisenbahn-Tarif- 
gericht, Kap. XV: Personenverkehr. Die erste Auflage 
liegt in deutscher Übersetzung, besorgt vom österreichi- 
schen Minister Dr. v. Wittek, vor. Ein Teil der Neu- 
veröffentlichungen sei nachstehend wiedergegeben. Das 
Kapitel XIII sei dabei “übergangen, weil die Leser 
dieser Zeitung über die Tätiekeit der englischen Eisen- 
bahnen im Kriege durch frühere Veröffentlichungen 
unterrichtet worden sind. 

I. Das Eisenbahn-Tarifgericht. 


Nach der Errichtung des Verkehrsminisferiums dureh das Ge- 
setz vom 15. August 1919 dauerte es noch bis zum 19. August 
1921, bis das neue Eisenbahngesetz vom Parlament angenommen 
und damit das englische Eisenbahnwesen neu geregelt wurde. 
Mittlerweile hatte aber der Eisenbahnbeirat, Jen das erst- 
genannte Gesetz geschaffen hatte, schon eine neue Güter- 
einteilung bearbeitet, die nunmehr fertiggestellt ist. Sie ist 
zwar 1923 veröffentlicht worden, aber noch nicht in Kraft ge- 
treten. Sie ist erheblich umfangreicher als die alte, die sich 
nur auf den Güterverkehr bezog, soweit er sich mit Güter- 
zügen abspielt, während die neue Einteilung auch 'die Beför- 
derung von Gütern mit Personenzüzen umfaßt und sich auch 
mit dem Personenverkehr beschäftigt. 

Der größte Mangel der alten Gütereinteilung: war die geringe 
Zahl von Klassen, in denen die Güter untergebracht waren. 
Die heutigen Verhältnisse erfordern eine weitergehende Ein- 


teilung. Ein geringer Unterschied in der Fracht kann ein 
Lieferwerk wettbewerbsfähig machen oder vom Wettbewerb 
ausschließen. Bei nur acht Klassen mußte der Unterschied 


zwischen den Frachtsätzen benachbarter Klassen ziemlich er- 
heblich sein. Die Sätze der Klasse B sind im Durchschnitt 
14 Penny für die: Tonnenmeilet) höher als diejenigen der 


Klasse A; das bedeutet schon bei kurzen Entfernungen einen 
Unterschied von über 20%, bei erößeren Entfernungen noch 
mehr. Die -Sätze der Klasse II sind 0,45 Pence für die Toonnen- 


meile höher als diejenigen der Klasse I, was ungefähr dasselbe 
Verhältnis in Hundertteilen ausgedrückt ergibt. Diese Unter- 
schiede mögen nicht hoch erscheinen; aber bei einer Entfernung 
von 100 Meilen erhöht ein Mehr an Fracht von 2 Sh. 1 P. den 
Verkaufspreis für Schrott oder Braugerste ganz erheblich. 

Es hat sich häufig gezeigt, daß der richtige Frachtsatz für 
eine Ware höher war, als was der Verkehr tragen kann, 
während der nächst niedrigere Satz geringer war, als was die. 
Eisenbahn tragen kann. Infolgedessen wurden ermäßigte Fracht- 
sätze auf Gefahr des Eigentümers und eine eroße Zahl von 
Sondertarifen eingeführt. Das war zwar zweckmäßie, hat aber 
nicht dazu beigetragen, gute Beziehungen zwischen den Eisen- 
bahnen und ihren Benutzern zu schaffen. Wenn eine Eisenbahn- 
gesellschaft einen Ermäßigungsantrag ablehnte, wurde sie für 
verständnislos erklärt; wenn sie ihn genehmigte, klagten die 
Kreise, die nicht daran teilnahmen, und zwar nicht im Stillen. 

Die neue Klasseneinteilung der Güter sollte in dieser Be: 
ziehung eine erhebliche Verbesserung herbeiführen. Die Zahl 
der Klassen ist von 8 auf 28 erhöht worden. daß, wenn 
erst die Frachtsätze festgelegt sein werden, die Unterschiede 
zwischen:den aufeinander folgenden -Klassen sehr erheblich ver- 
ringert sein werden. In vielen Fällen sind jetzt Güter, die 
früher in einer Klasse zusammengefaßt waren, auf mehrere 
Klassen verteilt worden. Da die Klasseneinteilune im Ein- 
vernehmen zwischen zwei Ausschüssen der Eisenbahnen und 
ihrer Benutzer festgesetzt worden ist, kann wohl gesagt werden, 
daß die neuen Abstufungen von beiden Seiten als angemessen 
aneesehen werden. 

Die alte und die neue Einteilung sind einander nachstehend 
gerenübergestellt. 

Alte Neue 
Gütereinteilung 


so 


Anwendbar auf 
Sendungen von - 


Kl. A\ Sendungen Kl. 1/2 \ in Privat- 
Kl. B f von mind.4t Kl. 3/6 \ 6 t und mehr f güterwagen 
Kl. © desgl. 2t Kl. 7/10 4 t und mehr 

=: in . 14/16 | 2t (Kl. 11) u. mehr f 
KLIIT. | beliebigen KI. 17/18 % in beliebigen | Palneigenen 
KLIV.| Mengen K1. 19/20 | Mengen (Kl. 12/21) 5 
Kl. V, Kl. 21 

2) Enzlische Maße und Geldwerte sind beibehalten, weil sieh 
bei der Umrechnung unrunde Werte ergeben würden. .1 Penny 
— 85 Pf. (nach dem Vorkriegssatz), 1 Meile —= 1,609 km, 
1 Tonne —= 1016 ke. | 


Die nächst wichtige Neuerung nach vorstehender Zusammen- 
stellung ist die Erhöhung des Mindestgewichts der einzelnen 
Sendung bei den niedrigeren Tarifklassen. Vor 35 Jahren, als 
die Gütereinteilung von 1891 und 1892 festgesetzt wurde, war. 
der 8 t-Wagen die Regel, und es gab sogar viele Wagen mit 
geringerer Ladefähigkeit. Etwa 1905 waren diese Wagen. 
in weitem Umfang durch 10 t-Wagen ersetzt. Heute sind die 
kleineren Wagen fast verschwunden; 12 t-Wagen werden in 
großer Zahl gebaut, um die 10 t-Wagen zu ersetzen; für den. 
Verkehr mit Kohle und Erz streben die Eisenbahnen nach dem 
20 t-Wagen. Entsprechend der Erhöhung. des Ladegewichts der 
Wagen sind auch die Mindestgewichte der einzelnen Sendungen‘ 
in den unteren Klassen erhöht worden, so daß das Verhältnis 
beider Gewichte dasselbe bleibt. 


Es ist bedauerlich und nicht wenig überraschend, daß in der: 
neuen Gütereinteilung die Mindestzewichte für die einzelne Sen- 
dung beibehalten worden sind und daß die wissenschaftliche 
und- jetzt verbreitete Art, das Mindestgewicht für die Wagen- 
ladung festzusetzen, nicht angenommen worden ist. Vom 
Standpunkt der Eisenbahn ist die Sendung an sich keine Ein- 
heit, mit der man arbeiten kann. Die Einheiten der Eisenbahı 
sind der Wagen, der Zug und das Vielfache davon. Wenn eine 
Sendung von 8 t einen Wagen füllt, kann sie wirtschaftlich 
befördert werden. Aber eine Sendung von 10 t kann zwei 
Wagen, wahrscheinlich sogar vollständig, in Anspruch nehmen. 
Die Kosten für die Beförderung von zwei Sendungen zu 5t 
würden für die Eisenbahn im wesentlichen dieselben sein. 
Warum soll sie dann für eine 10 t-Sendung einen niedrigeren 
Frachtsatz zubilligen? Hätte die neue Gütereinteilung den Ge- 
danken der Mindestwagenladung angenommen und dadurch einen 
Druck auf den Versender ausgeübt, seine Sendungen so zu ge- 
stalten, daß sie die Eisenbahn billig befördern kann, so hätte 
viel Geld gespart werden können, und von dem Ersparten wäre 
vier Fünftel den Versendern in Form ermäßister Gütertarife 
zugute gekommen. - 

Die Erfahrung in anderen Ländern stützt diese Beweis 
führung. In den Vereinigten Staaten, wo die Frachtsätze für 
Wagenladunzen vor Jahren nach Tonnen festgesetzt wurden, hat 
es Schwierigkeiten gemacht, die Tonnenzahlen den größeren, 
jetzt üblichen Wagen anzupassen. Die Eisenbahnen können 
daher aus den größeren Wagen nicht den vollen Vorteil ziehen 
und so auch dem Versender nicht den vollen Vorteil daraus zu- 
kommen lassen. Auf dem europäischen Festlande setzt sich 
der Grundsatz, für volle Wagenladungen niedrigere Gebühren 
zu erheben, und diese mit der zunehmenden Wagengröße noch 
zu ermäßigen, mehr und mehr durch. Die neuen Frachtsätze 
in Frankreich werden häufige um 3% ermäßigt, wenn das Gut 
in vollen 20 t-Wagenladungen versandt wird, und eine weitere 
Ermäßigung eilt für volle Zugladungen. In Deutschland geht 
man noch weiter, und der Unterschied in den Frachtsätzen für 
Stückgut und Wagenladungen ist so groß, daß die Versender 
geradezu gezwungen sind, ihre Güter in Wagenladungen zu 
versenden. Nur etwa 5% des Verkehrs wird zu Sätzen ab: 
gefertigt, die für Mengen von weniger als einer halben Wagen- 
ladung gelten. Das Ergebnis eines solchen Tarifs ist, daß die 
Eisenbahnen unter günstigen Verhältnissen arbeiten und of! 
erstaunlich niedrige Frachtsätze veröffentlichen können; de: 
Versender hat den Vorteil davon. $ 


In England war das erste Ziel des Eisenbahnbetriebes Ent 
gegenkommen gegen die Versender, ‘und billige Beförderung 
war von untergeordneter Bedeutung. Der Leiter einer Eisen 
bahn wird behaupten, daß er das leiste, was der Versender ver- 
langt. Es ist fraglich, ob der Umfang, i in dem diese Politik ver: 
folet wird. verständig oder weise ist. Es kann sein, daß die 
Leiter der Eisenbahnen dem Handel des Landes einen bessere 
Dienst tun würden, wenn bei Festsetzung der Tarife die Be 
dingungen, die zu niedrigeren Betriebskosten führen, mehr be 
achtet würden, und so der Versender mehr dazu. angehalteı 
würde, die Güter so aufzuliefern, daß die Kosten ihrer Be 
förderung für die Eisenbahn niedriger werden. Eine Geleger 
heit hierzu ist jetzt ungenutzt gelassen worden. In dem Ge 
danken, ein Mindestgewicht auf den Wagen festzusetzen, lieg 
auch für England nichts neues. Sowohl in der alten wie in de 
neuen Gütereinteilung finden sich Stellen, wo die Vorbedir 
gung für die Zulässigkeit eines niedrigen Frachtsatzes ei 
Mindestgewieht für den’ Wagen ist: ein bemerkenswertes Be 
spiel hierfür ist Heu. 2 

Derselbe Gedanke, die Beförderung wirtschaftlicher zu ge 
stalten, ist in den strengen Vorschriften betreffs der Yg 
packung verkörpert, welche in den letzten Jahren ShLw ice 
worden sind und welche auch in die neue Gütereinteilung 3 
genommen worden simd. Schlechte, ungenügende oder u 
geeignete Verpackung hat erhöhte Förderkosten für die Eiseı 
bahn zur Folge, denn sie bedeutet schlechtere Ausnutzung de 
Wagen, verlangt größere Sorgfalt beim Verladen der Güter un 


Nr. 1 


erhöht Sch die Gefahr der Beschädigung. Außerdem leidet der 
"Versender, wenn der Empfänger das Gut in schlechtem Zu- 
‚Stande erhält. Selbst wenn die Eisenbahn den Schaden ersetzt, 
ann der Versender seine Kundschaft verlieren, und der Ab- 
ehmer_versäumt Zeit, indem er auf Ersatz wartet. 


- Es 's kann als eine Pflicht der Eisenbahn angesehen _ werden, 
einen Druck auf die Versender auszuüben, wenn es klar ist, 
aß die Mehrkosten für die Eisenbahn in keinem Verhältnis 
| m Vorteil des Versenders stehen. Die Behandlung der Frage 
der Wagenstandgelder hat nichts mit der Erörterung der Güter- 
"einteilung zu tun, ‚steht aber damit im engen Zusammenhang. 
Nach Ablauf einer gewissen Zeit wird für jeden weiteren Tag 


Wagen noch nicht entladen ist. Vor dem’ Kriege betrug diese 
Ara in England gleichmäßig 1 Sh. 6 P. für den Wagen und 
ag. 
Auf dem Festland wird der Standpunkt SF erbesien, daß ein 
üterwagen kein Lagerhaus ist. Lagerung von Gütern im 
Wagen ist nicht nur Verschwendung, sondern sie kann — und 
lieser Fall tritt in Zeiten des Wagenmangels tatsächlich ein — 
dern Versendern die Wagen vorenthalten und so deren Ge- 
chäft schädigen. Man hält es dort für eine Pflicht der Eisen- 
hnverwaltung, solchen Mißbrauch der Wagen zu verhindern. 
‚Die standgeldfreie Zeit ist daher dort gewöhnlich auf zwölf Ar- 
"beitsstunden oder einen Zeitraum von 24 Stunden im ganzen 
beschränkt, während in England in der Regel zwei ganze Tage 
‚ohne den Tag der Ankunft standgeldfrei bleiben. Weiter be- 
einnt das Standgeld mit einem niedrigen Betrage, in Deutschland 
B. mit 2 Goldmark für den Tag, und nimmt dann schnell zu, 
‘daß am dritten oder vierten Tage der Betrag etwa verdoppelt 
wird und schließlich zu einer Geldstrafe wird. Wenn dann 
we Verkehrshochflut eintritt und Wagenmangel unvermeidlich 
t, wird die standgeldfreie Zeit noch verkürzt. Infolgedessen 
nd die Empfänger gezwungen, die Wagen schnell zu entladen, 
mit der Bedarf an Wagen so weit wie möglich gedeckt wer- 
en kann und jeder Versender die Wagen, die er für sein Ge- 
‘schäft braucht, ohne Schwierigkeiten gestellt bekommt. 


Bei der Neuordnung der Standgeldfrage nach dem Kriege 
‘wurde in England das "Verfahren auf dem Festlande als grund- 
he richtig angenommen. Die Gebühr von 2 Sh. 6 P., die 
e 


für den ersten und den zweiten Tag nach Ablauf der stand- 
geldfreien Zeit zu entrichten ist, wird für den dritten und jeden 
lgenden Tag auf 5 Sh. erhöht. Die standgeldfreie Zeit ist in 
er Länge beibehalten worden. Sie scheint nicht nur im Ver- 
eich zum Festlande übermäßig - lang. Soweit festgestelit 
den konnte, ist sie die längste der Welt. Selbst in Amerika 
‚seinen Wagen bis 120 t Tragfähigkeit für Kohle und seinen 
50 t-Wagen für andere Güter wird nur eine gebührenfreie 
Frist von zwei Tagen zum Entladen gegeben. In England be- 


Een der Druck, der auf die We frachier aus Gründen der 
ücksichtnahme auf den #Bisenbahnbetrieb ausgeübt wicl, 
nur den Eisenbahnen Vorteile brächte, wäre ein Widerstand 
seiten der Verfrachter unvermeidlich, und die Eisen- 
hnen würden sehen, daß er unüberwindlich wäre. Aber nach 
Er Eisenbahngesetz von 1921 müssen 80 % jeder Ersparnis den 
Verfrachtern zugute kommen. Das wäre ihr Mindestgewinn, 
‚denn die Eisenbahnen werden oft Zugeständnisse machen in Er- 

yartung von daraus sich ergebenden Ersparnissen. So hat z. B. 
die Große Westbahn im Jahre 1923 eine Frachtermäßigung von 
% in Aussicht gestellt, wenn Kohle und Koks in vollbeladenen 
t-Wagen versandt werden. Wenn an dem für das Inkraft- 
reten der neuen Tarife festgesetzten Tage das Gesetz von 1921 
olle Wirksamkeit erlangt, wird die Lage die folgende sein. 
er kluge Zechenbesitzer wird schon seine Frachtkosten um 


en Schilling im £ verringert haben. Angenommen, andere 
henbesitzer folgen seinem Beispiel und es ergibt sich 
daraus eine Ersparnis von 10 % an Betriebskosten, so wird 


| diesen bei der nächsten Festsetzung der Tarife die Eisen- 
bahn 2% als erhöhten Überschuß einbehalten, während die 
ıderen 8% in Gestalt von ermäßigten Tarifen zurückerstattet 
rden. Ein Abzug von 8% von einem Frachtsatz, der bereits 
95% ermäßigt ist, bedeutet aber eine weitere Ermäßigung 
87,4%. War also beispielsweise der Frachtsatz von Zeche 
afen 20.P., so ist er dann 17,5 P.. In den Häfen von Süd- 
es werden jährlich etwa 40 000 000 t Kohle versandt. 100 Mil- 
en Pence oder nahezu 400000 £ wären ein erheblicher Zu- 


eförderung in Güterzügen erechen. ee "eiler die im Der 
Leicht verderbliche 
ter, für die allein bisher Bestimmungen bestanden, werden 
t in sechs — früher drei — Klassen eingeteilt, was wiederum 
Notwendigkeit einer weitergehenden Unterteilung und 
n Unters scheidung beweist. Darüber hinaus sind alle 


ler Bruchteil eines solchen eine Gebühr erhoben, solange der 


. 13 Gruppen mit zahlreichen Untergruppen eingeteilt. 


übrigen Güter und Vieh bei Beförderung in Personenzügen: in 
In der 
Mehrzahl der Fälle ist diese Einteilung aus der Zeit, wo sie 
diese Güter freiwillig zur Beförderung übernahmen, beibehalten 
worden, ein Zeugnis für die Art und Weise, wie die Eisenbahnen 
früher ihre Pflicht getan haben. 


Die Abänderung und Verbesserung der Gütereinteilung ist 
eine der Obliegenheiten des Eisenbahn- Tarifgerichts. Seine 
Haupttätigkeit erstreckt sich aber auf die Festsetzung und 
Überwachung der Gebührensätze für die Leistungen der Eisen- 
bahnen. Die Lage ist augenblicklich die, daß die Eisenbahnen 
Zusamenstellungen der Regelfrachtsätze, die sie anzunehmen 
bereit sind, vorgelegt haben, und das Gericht ist dabei, sie zu 
prüfen, - und wird schließlich d darüber entscheiden. Wenn ein- 
mal diese Tarife festgesetzt sind, können die Eisenbahngesell- 
schaften weder nach oben noch nach unten von ihnen abweichen, 
es sei denn durch Sondertarife. Die Regelsätze werden derart 
gefaßt sein, daß die tatsächlich zu zahlenden Gebühren leicht 
nachgeprüft werden können. So werden die Tarife im eanzen 
Lande einheitlich gestaltet werden, was bisher nicht der Fall 
war. Die Einheitlichkeit wird sich auch auf die durchgehenden 
Frachtsätze erstrecken, da das Gesetz vorschreibt, daß die ge- 
samte Entfernung bei über mehrere Netze sich erstreckendem 
Verkehr so behandelt werden soll, als ob es sich um den Ver- 
sand innerhalb des Netzes einer Eisen bahngesellschaft handelte. 


Die Bedeutung dieser Veränderung gegenüber dem früheren 
Zustand wird jedoch durch die gesetzlichen Bestimmungen über 
Ausnahmetarife erheblich eingeschränkt, Solange diese Tarife 
sich- zwischen den Grenzen von 95 und 60 % der Regelsätze be- 
wegen, können sie beibehalten oder durch Vereinbarung zwischen 
Eisenbahn una Verfrachter neu eingeführt werden, ohne daß das 

Tarifgericht angerufen zu werden braucht. Für Ausnahmetarife 
mit mehr als 40 % Ermäßigung ist jedoch die Zustimmung des 
Gerichts arasslich: Ferner hat es ein Verfrachter in der 
Hand, sich an das Tarifsericht zu wenden und so dem. Aus- 
nahmetarif unter dessen Zuständigkeit bringen. Der Erfolg dieser 
Vorschrift kann vielleicht der sein, daß im Laufe der Zeit die 
jetzt bestehenden unzähligen Ausnahmetarife in einen einigier- 
a logischen Zusamenhang mit den Regelsätzen sebracht 
werden. 


Auf jeden Fall liest die maßgebende Entscheidung jederzeit 
beim Tarifgericht. Im großen ganzen hat es dafür zu sorgen, 
daß Frachtsätze und Fahrpreise so festgesetzt werden, daß die 
Eisenbahnen :bei wirtschaftlicher und leistungsfähiger Leitung 
ihres Betriebes den vom Gesetz vorgesehenen Überschuß — 
standard revenue — erwirtschaften, d. h. einen Betrag, der dem 
keingewinn des Jahres 1913 gleichkommt mit einem Zuschlag 
für die Verzinsung des mittlerweile erhöhten Anlagekapitals und 
unter Berücksichtigung eines Teils der Ersparnisse, die bis zu 
dem für die Dur chführung des Gesetzes vorgeschriebenen Tage 
oder zu einer späteren Zeit erzielt werden. Sollte eine Eisen- 
bahngesellschaft anscheinend Sondertarife in solehem Umfange 
einführen, da3 ihre Fähigkeit, jenen Überschuß zu erzielen, ge- 
fährdet wird, so kann das Tarifgericht einschreiten und an- 
ka daß die Ausnahmetarife aufgehoben oder verbessert 
werden. 


Von der größten Bedeutung sind jedoch die späteren Berichti- 
gungen der Frachtsätze, Fahrpreise und sonstigen Gebühren. Es 
ist leicht einzusehen, daß sie zunächst nach gesunden, wirt- 
schaftlichen Grundsätzen aufgestellt werden können. Solange 
der Verkehr zunimmt und die Betriebskosten abnehmen und so- 
lange infolgedessen der Überschuß sich jährlich vermehrt, ist es 
nicht schwer, sich vorzustellen, daß es dem Tarifgericht ge- 
lingen wird, die 80 % des Mehrüberschusses auf die ver- 
schiedenen Verkehrsarten nach richtigen wirtschaftlichen Grund- 

sätzen zu verteilen. Wenn jedoch eine Zeit des Niedergangs im 

Handel kommt und der Überschuß zurückgeht, wird es keine 
leichte Aufgabe für das Tarifgericht sein zu entscheiden, auf 
wessen Schultern die Sonderlast abgewälzt werden soll. In der 
Tat ist es ziemlich sicher, daß es unmöglich ist, zu allen Zeiten 
den gesetzlichen Überschuß aus dem Verkehr herauszuholen, 
wenn nicht in guten Zeiten die Tarife über der Mindestgrenze 
gehalten werden. Es liegt jedoch im Interesse des Handels 
eines Landes, daß die Tarife stetig bleiben und daß die Tarife 
nicht bei jeder Schwankung im Wirtschaftsleben mitgehen. Die 
starken Männer, die an der ‘Spitze der großen wirtschaftlichen 
Verbände stehen, werden klug genug sein, dies zu würdigen. 


Ehe auf die vom Gesetz verlangte Wirtechaftliehkeit und 
Leistungsfähigkeit bei der Leitung und dem Betriebe der Eisen- 
bahnen eingegangen wird, soll die große Veränderung in bezug 
auf die Frachtsätze „auf Gefahr des Eigentümers“ behandelt 
werden. Wie sehon bemerkt, sind Frachtsätze auf Gefahr des 
Absenders bisher im wesentlichen ermäßigte Sätze in Fällen ge- 
wesen, in denen der regelrechte Tarif höher war, als der Ver- 
sender tragen konnte und sie kamen meist dem regelmäßigen 
Versendern zugute. Es besteht - gewöhnlich kein festes Ver- 
hältnis zwischen der Ermäßigung des Frachtsatzes und der Ver- 
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minderung des Risikos, das die Eisenbahn zu tragen hat. Im 
neuen Gesetz ist jedoch vorgesehen, daß der Unterschied 
zwischen dem regelrechten Frachtsatz und demjenigen auf Ge- 
fahr des Absenders dem Unterschied in der Haftung der Gesell- 
schaft in beiden Fällen innnerhalb angemessener Grenzen 
eleichkommen soll. Wenn weiter der Unterschied in der Haf- 
tung in beiden Fällen nicht unerheblich ist, kann von der Geseil- 
schaft verlangt werden, daß sie beide Tarifsätze veröffentlicht. 
Die Bemäntelung von wirklichen Tarifermäßigungen durch ihre 
Bezeichnung als Tarife auf Gefahr des Eigentümers fällt damit 
weg und es liegt kein Anlaß vor, darüber zu trauern. 

Es ist schon darauf hingewiesen worden, daß eine Gesellschaft 
zu ihrem Regeleinkommen nur berechtigt ist, wenn ihre Lei- 
tung und ihr Betrieb wirtschaftlich gehandhabt werden und an- 
gemessenes leisten. Das Tarifgericht wird in der Lage sein, aus 
diesen wenigen Worten eine starke Waffe zu machen, um die 
Einführung von Neuerungen zu erzwingen, die schon längst 
hätten eingeführt werden müssen. Es liegt nicht nur im Inter- 
esse von Handel und Verkehr im allgemeinen, sondern auch 
der Eisenbahngesellschaften selbst, daß das Tarifgericht die Ver- 
pflichtung, die das Gesetz ihm in dieser Hinsicht auferlegt hat, 
ernst nimmt. Daß große Ersparnisse möglich sind, kann kaum 
bestritten werden. Es ist ziemlich allgemein bekannt, daß dem 
Handelsministerium, ehe es. ein Verkehrsministerium gab, von 
Sachverständigen dargelegt wurde, daß Ersparnisse, die auf 
20 000 000 £ im Jahre geschätzt werden könnten, durch eine 
Verschmelzung aller Eisenbahnen in ein einheitliches Unter- 
nehmen erzielt werden könnten. Sir Eric Geddes hat später im 
Parlament geäußert, daß nach seiner wohlüberlegten Ansicht 
die gleiche Ersparnis durch die Gruppenbildung nach dem Ge- 
setz von 1921 möglich sei. 

Die Ersparnisse sind zweierlei Art: innere Ersparnisse, 
die von den Gesellschaften aus eigenem Antrieb durchgeführt 
werden können, und die viel größeren, die nur unter williger 
Mitwirkung ihrer Kunden möglich sind. Es sollen zunächst die 
inneren Ersparnisse, wenn auch nicht erschöpfend, so doch in 
einem Beispiel behandelt werden. Eine der Gruppen, die durch 
den Zusammenschluß von sieben größeren Gesellschaften und 
die Eingliederung von etwa 20 weiteren Gesellschaften gebildet 
worden ist. hat kürzlich die Absicht ausgesprochen, den Bau 
ihrer Lokomotiven -in nur drei Werkstätten zusammenzufassen. 
Daß daraus große Ersparnisse nieht nur in den allgemeinen Un- 
kosten, sondern auch in den wirklichen Herstellungskosten er- 
wachsen müssen, kann nicht bestritten werden. Die Frage an 
die anderen Gesellschaften ist angebracht, was haben sie in 
dieser Beziehung getan oder was tun sie? Ähnliche Fragen 
könnten gestellt werden in bezug auf die Einführung selbst- 
tätiger Signale, auf den Ersatz des Handbetriebs in den Block- 
stellen auf der freien Strecke, wo in drei Schichten gearbeitet 
wird, in bezug auf dem Einbau von Spitzweichen bei der Ab- 
zweigung von Nebengleisen, um die Zeit, in der ein Güterzug die 
Strecke für einen folgenden Schnellzug freimacht, auf ein 
Mindestmaß zu bringen, so daß das Riesenkapital, das in der 
Strecke angelegt ist, am besten ausgenutzt wird. Dann liegt 
die höchst wichtige Frage der selbsttätigen Bremsung bei 
Güterzügen vor. Daß sich ein schwerer Güterzug, so wie man 
den Begriff „schwer“ in anderen Ländern versteht, selbst auf 
wagerechter Strecke bei schlüpfrigen Schienen einem Signal 
nicht mit einigermaßen erheblicher Geschwindigkeit nähern 
darf, wenn nur 10 bis 15 % des Zuggewichts abgebremst sind, 
braucht nicht bewiesen zu werden. Daß durchgehende Bremsen 
erwünscht sind und durch sie große Ersparnisse erzielt werden 
können, darüber besteht kein Zweifel. Zwei hervorragende 
Eisenbahntechniker treten für die -Durchführbarkeit ein. In 
Nordamerika, und zwar nicht nur in den Vereinigten Staaten, 
sondern auch in. Kanada, sind durchgehende Bremsen schon 
lange etwas Selbstverständliches. Indien bewegt sich auch schon 
längst auf dem Wege zu diesem Ziel. In Deutschland sind seit 
1917 zwei Drittel der Güterwagen mit durchgehenden Bremsen 
ausgestattet worden. Was tun die englischen Eisenbahnen in 
dieser Beziehung? a . 

Es könnten noch andere Vorschläge gemacht werden. Aber 
dies ist nicht eine Abhandlung über Eisenbahnbetrieb, und die 
möglichen inneren Ersparnisse sind geringfügig im Vergleich zu 
denen, welche, um erfolgreich durchgeführt zu werden, der 
willigen Mitwirkung von Fabrik und Handel bedürfen. Monat 
für Monat zeigen die vom Ministerium veröffentlichten Nach- 
weisungen in ermüdender Wiederholung, daß die Durchschnitts- 
belastung eines mit Stückgut beladenen 10 t-Wagens unter 3 t 
bleibt. daß die Durchschnittsladung eines Güterzugs, einschließ- 
lich der Kohlenzüge, etwa 130 t beträgt. In anderen Worten: 
Das Gesamtgewicht des durchschnittlichen Güterzugs ist unge- 
fähr 300 t weniger als das zahlreicher Schnellzüge, die mit &0 km 
Geschwindigkeit täglich von London aus verkehren. Es wird 
nicht ganz mit Unrecht behauptet, daß unter englischen Ver- 
hältnissen die Belastung eines Wagens und eines Zuges nicht 
erheblich gesteigert werden kann. Aber wäre es nicht möglich, 
diese Verhältnisse abzuändern? Vor einem Menschenalter war 


- wagens angeführt werden. 


die durchschnittliche Nutzlast eines amerikanischen Güterzugs 
weniger als 200 t. Heute beträgt sie über 700 t. Ähnliche 
Zahlen könnten für die Nutzlast des amerikanischen Güter- 
Wenn nun in England die Beladung 
der Wagen und Züge allmählich so gesteigert werden könnte, 
wie es in Amerika geschehen ist, würden- Ersparnisse von 
Millionen erzielt werden. Nicht-nur würden die Betriebskosten” 
zurückgehen, sondern auch der Unterhaltungsaufwand, und der 
Ersatz nicht mehr betriebsfähiger Wagen wäre unnötig. Hun- 
derte und tausende von Meilen Neben- und Abstellgleise würden 
überflüssig und der Grund und Boden könnte nutzbringender 
verwendet werden. Si 
Vor dem Kriege wurden Millionen jährlich aufgewendet, um 
überlastete- zweigleisige Strecken viergleisig auszubauen. Es 
wird schon wieder von der Notwendigkeit ähnlicher Erweite- 
rungsbauten in der nächsten Zukunft gesprochen. Überlastung 
einer Strecke rührt aber nicht von ihrer Belastung nach Ge- 
wicht, sondern von der Zahl der Züge her. Eine leerfahrende 
Lokomotive sperrt eine ganze Blockstrecke. Der schwerste 
Güterzug nimmt nicht mehr Raum ein. Wenn auf einer über- 
lasteten Strecke 100 Züge mit einem durchschnittlichen Gesamt- 
gewicht von je 300 t durch 66 Züge zu 450 t ersetzt würden, 
wäre die Überlastung beseitigt und der kostspielige Ausbau auf 
vier Gleise könnte auf eine ferne Zukunft verschoben werden. 
Selbst wenn der Standpunkt vertreten werden könnte, daß die 
Beibehaltung des 10 t-Wagens für den Stückgutverkehr be 
rechtiet ist, zweifelt doch kein Sachverständiger außerhalb der 
Eisenbahn daran, daß der 10 t-Wagen für Ausfuhrgut ‚oder 
Werkkohle unzeitgemäß und verschwenderisch ist. ; 
Es ist also keine Frage, daß große Ersparnisse möglich sind. 
Aber es muß zugegeben werden, daß sie in vollem Umfang nur 
möglich sind, wenn Fabriken und Händler bereitwillig dabei 
mitwirken. Der englische Eisenbahnverkehr hat zur Grundlage 
kleine Sendungen, die schleunigst zu befördern sind, und die un- 
vermeidliche Folge sind schlecht beladene Wagen und ebenso 
schlecht auszelastete Züge. Kann der Handel veranlaßt werden, 
seine lebenslänelichen Gewohnheiten zu ändern? Es liegt in 
seinem eizenen Interesse, dies zu tun, denn das Gesetz schreibt 
vor — wenn diese Tatsache oft genug wiederholt wird, kann sie 
möglicherweise die Denkungsart der am Güterverkehr betei- 
listen Kreise beeinflussen —, daß vier Fünftel der erzielten Er- 
sparnisse den Benutzern der Eisenbahnen in Form von er- 
mäßigten Tarifen zurückerstattet werden. : : 
Man kann wohl verschiedener Ansicht über die Stellung sein, 
welche die Eisenbahngesellschaften gegenüber diesen Fragen ein 
nehmen sollten. Die einen sagen: Zweifellos würden bei grund- 
lerend verändertem Verfahren, den Verkehr zu bedienen, große 
Ersparnisse möglich sein, aber die Kreise des Handels sollten 
selbst die Bedürfnisse ihres eigenen Geschäfts am besten kennen 
Die Eisenbahnen sind die Diener der Allgemeinheit, und es ist 
ihre Pflicht, der Allgemeinheit das zu geben, was sie verlangt 
Wenn der Handel einen kostspieligen Verkehr bei hohen Tarif- 
sätzen einem wirtschaftlich gestalteten mit niedrigeren Tarifen 
vorzieht, so kann er beanspruchen, daß er ihn bekommt. Andere 
wieder sagen: Wir bewegen uns gegenwärtig und in Zukunft 
möglichst schnell auf ein Ziel zu, nämlich Wirtsehaftlichkeit 
aber unsere Kunden hängen am Althergebrachten; wir können 
sie nicht davon abbringen, und es wird lange dauern, ehe sie ein: 
sehen, was sie durch Veränderungen gewinnen könnten. 
Aber besteht nicht die Möglichkeit einer dritten Stellungnahme? 
Können nicht die Eisenbahnen mit sutem Recht den Handel 
erziehen, nicht wie bisher durch gelezrentliche Verträge, die vor 
überarbeiteten, im öffentlichen Vortrag unerfahrenen Beamten 
gehalten werden, oder durch das ruckweise Herauswerfen von 
einigen Tausend Flugschriften, sondern durch einen Werbefeld- 
zug, der Jahr für Jahr fortgesetzt wird, geführt von Männer 
die in der Werbetätigkeit erfahren sind, in Zeitungen, durch An 
schläge auf den Bahnhöfen und in den Zügen, durch behagliche 
Unterhaltung, wie in Amerika, durch Aufdruck auf der Rück 
seite der Speisekarten in den Speisewagen oder durch Beilagen 
zu den Frachtbriefen oder auf zahlreichen anderen Wegen, die 
der Sachkundige anzugeben vermag? Es ist eine bekannte Tat- 
sache, daß ein im Werbewesen gewandter Verkäufer durch Be 
harrlichkeit die Allgemeinheit veranlassen kann, Arzneimittel 
die sie durchaus nicht unbedingt braucht, in stets zunehmendei 
Menge zu kaufen. Die Eisenbahnen könnten ihrerseits dieser 
Weg mit dem vollen Bewußtsein beschreiten, daß, je mehr die 
Allremeinheit ihre Belehrung aufnimmt, um so mehr ihre wirt- 
schaftliche Gesundheit gefördert wird. Er 
Zurzeit vertun die Eisenbahnen viel Geld, um die Vorzüge 
von Ausflugs- und Vergnügungsorten zu rühmen, die in ihren 
Verkehrsbereich liegen. In der Hauptsache lenken diese Aus 
gaben nur den Verkehr von einer Strecke auf die andere. Sie 
schaffen keinen nennenswerten neuen Verkehr und ‚erhöhen da- 
her die Einnahmen im ganzen nicht wesentlich. Andererseits is 
eine Ersparnis bei den Betriebskosten, die durch bessere Unter: 
richtung der Allgemeinheit erzielt wird, reiner Gewinn; nichts 
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was die eine Gesellschaft gewinnt, geht einer anderen verloren. 
- Man kann kaum erwarten, daß das Tarifgericht eine Betricbs- 
- leitung, die ihr Bestes tut, um den Verkehr wirtschaftlich so zu 
bedienen, wie es die Allgemeinheit verlangt, als nicht leistungs- 
fähig ansehen wird. Aber eine der auffallendsten Verbesse- 
rungen im Verfahren vor dem Tarifsericht gegenüber dem- 
jenigen vor dem alten Ausschuß besteht darin, daß es regel- 
mäßig die beiden Parteien zusammenbringt, statt einen Streit 
- zwischen beiden Parteien zu entscheiden, die auf Armeslänge 
voneinander entfernt bleiben, und dabei das Ziel verfolgt und 
- meist auch die vorteilhafte Wirkung erreicht, daß die Streit- 
_ punkte, über die es entscheiden muß, auf ein Mindestmaß herab- 
- gedrückt werden. 
| Es ist sehr zu hoffen, daß das Tarifgericht in bezug auf die 
Verminderung der Betriebskosten den Weg weiter gehen wird, 
den es bereits selbst beschritten hat. Unter den gegenwärtigen 
- Verhältnissen und bei dem jetzigen Verfahren ist es klar, daß 
die geltenden Tarife nicht wesentlich herabgesetzt werden kön- 
nen. Auf die Tonnenmeile bezogen, sind die gegenwärtigen eng- 
lischen Tarifsätze sehr hoch. Im großen ganzen kann gesagt 
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Deutschland. 


 — Lohnbewegung der Eisenbahnarbeiter. Die vom Reichs- 
 arbeitsminister bestellte Schlichtungskammer hat unter dem Vor- 
sitz des Staatssekretärs a. D. Exzellenz Rüdlin am 29. Dezember 
- 1925 folgenden Schiedsspruch abgegeben: 
— Der $ 4 des LTV. in der Fassung vom 11. Juli 19241) tritt mit 
den aus diesem Schiedsspruch sich ergebenden Änderungen mit 
- Wirkung vom 1. Januar 1926 ab wieder in Kraft. 
-- Die während der Zeit der Nichtgeltung des $ 4 von der Deut- 
- schen Reichsbahn-Gesellschaft angeordneten Änderungen der 
 Grundlöhne und .der ÖOrtslohnzulagen gelten als tarifliche 
_ Regelung. 

Mit Wirkung vom 1. Tehner 1926 ab werden die Grundlöhne 
in sämtlichen Lohneebieten und Ortsklassen für alle Arbeiter 
E nach dem 24. Lebensjahre in den Lohnsruppen I—V um 1 Pf, 


= 


in den Lohngruppen VI und VII um 2 Pf. erhöht. 
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= Die Bestimmungen in $ 6 Ziff. 6 und $ 7 Ziff. 3 des LTV. 


fallen mit Wirkung vom 1. Januar 1926 ab fort?). 
Die Hauptverwaltung erklärt sich bereit, im Benehmen mit 

- den Vertragsparteien die Ortslohnzulagen gemäß sS5 Ziffer 1 
“ des LTV. nachzuprüfen und, wenn erforderlich, mit Wirkung 
ab 1. Januar 1926 neu festzusetzen. Die Anträge der ÖOrgani- 
'sationen sind der Hauptverwaltung bis zum 15. Januar 1926 
einzureichen. 
 Obige Lohnregelung kann frühestens zum 30. April 1926 ge- 
kündigt werden. 
- Erklärungsfrist: 12. Januar 1926, mittags 12 Uhr, beim Reichs- 
arbeitsministerium, 


 — Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen in Schwerin. Die 
Reichsbahndirektion Schwerin veranstaltet in den Monaten 
“Januar und Februar 1926 eine Reihe wissenschaftlicher Vor- 
_ träge, zu denen geeignete Beamte von Besoldungseruppe VII an 
‚aufwärts zugelassen sind, die nach ihrer Vorbildung und prak- 
tischen Bewährung die nötigen Vorkenntnisse besitzen und bei 
- denen aus dem Besuch der Vorlesungen ein dienstlicher Nutzen 
zu erwarten ist. 


" Die Vortragsreihe ist folgende: 
1. 12. Januar 1926: Praktische Verkehrswerbung. 


= =2..19. Januar 1926: "Statistik im Eisenbahnwesen und ihre 
; Pirtächäftliche Auswirkung. — Reichsbahnrat Dr. Havemann. 
3. 26. Januar 1926: Tarifverträge, Schlichtungswesen, Streik. 
- - Reichsbahnrat Dr. Henning. 

4. 2. Februar 1926: Wirtschaftliche 
Reichsbahnrat Mühlenbruch. 

5. 9. Februar 1926: Aufgaben der Prüfungsämter. 
jahnrat Dr. Rund. 

- 6. 16. Februar 1926: 
Reichsbahnrat Keller. 


gehän Vorträge finden - großen Sitzunzshe] des Verwaltungs- 


— Reichs- 


Betriebsführung. 
— Reichs- 


Ausgestaltung des Sicherungswesens. — 


= Th. die Bestimmungen über Lohn, Lohngruppen und Orts- 
Klassen. 

P; 2) D. h. die Gewährung der Frauen- und Kinderzulage im 
Falle der Erkrankung des Arbeiters bis zur Höchstdauer von 
6 Wochen fällt weg. 


werden, daß der Satz für die Tonnenmeile in England sich zu 
dem gleichen Satz in Amerika wie 5:2 verhält: „das Verhältnis 
gegenüber Frankreich und Deutschland ist- 3: In anderen 
Worten: Handel und Gewerbe von Eneland ee einen 
großen Teil des Vorteils, den sie, durch die geographischen 
Verhältnisse begründet, haben sollten, indem sie von Natur auf 
einer kleinen Fläche in unmittelbarer Nähe des Meeres zusam- 
mengedrängt sind. Alle Zeichen deuten darauf hin, daß wir 
einer Zeit verstärkten Wettbewerbs unter den Völkern entgegen- 
gehen, und es kann dabei dem englischen Handel schwer werden, 
seine Stellung zu verteidigen. Wenn das neue Tarifzericht dazu 
beitragen kann, die umfassenden Betriebsersparnisse herbeizu- 
führen, die zweifellos möglich sind, indem es nicht nur seine 
tatsächlichen Befugnisse ausübt, sondern noch mehr seinen Ein- 
fluß als vermittelnde Körperschaft geltend macht, wird es sich 
große Verdienste um den Staat erwerben, und das Gesetz von 
1921 wird sich dann nicht nur als die Verfassungsurkunde der 
Eisenbahnen, sondern auch der Handel treibenden Kreise dar- 


stellen. 
(Schluß folgt.) 


— Änderung des Frachtstundungsverfahrens. Die Reichsbahn- 
direktion Dresden teilt zu ihrem aus der Zeitschrift „Wirtschaft 
und Verkehr“ in Nr. 50/1925, Seite 1413 übernommenen Bescheid, 
der lückenhaft- wiedergezeben sei, folgende Ergänzung mit: 

Nach den Worten „ausgeschrieben werden“ ist ein Punkt zu 
setzen und folgender Wortlaut einzuschalten: „Ferner werden 
zur Vereinfachung der gegenseitigen Buchungen und des Kassen- 
auszleiches die fälligen Nachnahmen und sonstigen Guthaben 


stets in der Halbmonatsrechnung zutgeschrieben werden “ 
— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft sind versetzt: der Reichsbahnoberrat Schnitz- 


spahn, Vorstand der Bahnbauinspektion 2 Heidelberg, als Vor- 
stand zur Bahnbauinspektion 1 Mannheim, die Reichsbahnräte 
Strack, Vorstand der Bahnbauinspektion Waldshut, als Vor- 


stand zur Bahnbauinspektion 2 Heidelberg, Kärcher, bisher 
bei der Bahnbauinspektion Freiburg, als Vorstand zur Bahn- 
bauinspektion Waldshut, Dr. jur. Schell, bisher bei 
der Reichsbahndirektion Karlsruhe, zur Betriebsinspektion 
Basel mit dienstlichem Wohnsitz in Lörrachh Hülsner, 
Vorstand des "Eisenbahn - Betriebsamts Geestemünde, zur 
Reichsbahndirektion Hannover, Dieckhoven, Vorstand 


des Eisenbahn-Betriebsamts Corbach, als Vorstand zum Eisen- 
bahn-Betriebsamt Coesfeld, Sonne, Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts 3 Allenstein, als Vorstand zum Eisenbahn-Betriebs- 
amt Tilsit, Kleiber, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 
Allenstein, als Vorstand zum Eisenbahn - Betriebsamt Weser- 
münde, Curtius, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts Tilsit, 
als Vorstand zum Eisenbahn-Betriebsamt Gumbinnen, Kirn, 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung Wormditt, zur Reichs- 
bahndirektion Königsberz (Pr.), Robert Köhler, Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts ÖOrtelsburg, als Vorstand. zum Eisen- 
bahn-Betriebsamt 2 Allenstein, Putmans von der Reichsbahn- 
direktion Könissberge (Pr.) als Vorstand (auftrw.) zum neu- 
errichteten Bahnamt ÖOrtelsburgz, Anzres vom Eisenbahn- 
Betriebsamt 2 Coblenz zur Eisenbahn-Bauabteilung Hannover, 
Linke, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts Coesfeld, zum 
Eisenbahn-Betriebsamt 2 Duisburg, Otto Franke, Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsamts Lötzen, zum Eisenbahn-Betriebs- 
amt 2 Leipzie, Blume vom Eisenbahn-Betriebsamt 2 Dortmund 
zur Reichsbahndirektion Essen, Bader, Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts Gumbinnen, zum Eisenbahn-Betriebsamt 2 
Cassel, Hardt von der Reichsbahndirektion Cöln zum Eisen- 
bahn-Zentralamt in Berlin, Echte vom Neubauamt Borna b.L. 
zum Neubauamt Meißen, Lay vonder Reichsbahndirektion Halle 
(Saale) zur Reichsbahndirektion Trier, Klockow in Greifs- 
wald nach Rostock als Abnahmebeamter des Eisenbahn-Zentral- 
amts, Scheffler, Leiter einer Abteilung des Eisenbahn-Aus- 
besserungswerks Oppeln, als Leiter einer Abteilung zum Eisen- 
bahn-Ausbesserungswerk Glückstadt, Zehnder vom Eisen- 
bahn-Ausbesserungswerk Ludwigshafen als Leiter einer Abtei- 
lunze zum Eisenbahn-Ausbasseruneswerk Neuaubine, Leo Hof- 
mann vom Maschinenkonstruktionsamt München als Leiter 
einer Abteilung zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Kaisers- 
lautern, Wölffel, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts 2 
Königsberg (Pr.), als ‚Vorstand zum Eisenbähn-Verkehrsamt 
Insterburg, und Legatis, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrs- 
amts Lyck, als Vorstand zum Eisenbahn-Verkehrsamt Marien- 
burg (Westpr.), der Reichsbahnbaumeister Hesebeck vom 
Eisenbahn-Betriebsamt Hirschberg (Schles.) zur Reichsbahn- 
direktion Breslau, sowie der Eisenbahnoberinspektor Andres 
in Tilsit als Vorstand (auftrw.) zum neuerrichteten Bahnamt 
Lötzen. 

Übertragen: dem Reichsbahnoberrat Schweth in Essen 
die Geschäfte eines Abteilungsleiters bei der dortigen Reichs- 
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bahndirektion und dem Reichsbahnrat Panke, Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts Lyck, die Leitung des neuerrichteten 
Bahnamts Lyck. 
Überwiesen: der 
von der Reichsbahndirektion Nürnberg 
besserungswerk daselbst. e 
Gestorben: die Reichsbahnamtmänner Süßenbach beim 
Eisenbahn-Werkstättenamt 3 Breslau und Reiner, Vorstand 
des Personalbüros a der Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Reichsbahnbaumeister Fraunholz 
zum Eisenbahn-Aus- 


Österreich. 


— Neufestsetzung der Grundlagen des Personen- und Gepäck- 
tarıfs. Auf Grund des zustimmenden Beschlusses des Haupt- . 
ausschusses des Nationalrates vom 11. November 1925 werden 
durch eine Verordnung des Bundesministeriums für Handel und 
Verkehr mit Gültigkeit vom 1. Januar 1926 die Grundlagen des 
Personen- und Gepäcktarifes der Österreichischen Bundesbahnen 
und der für Rechnung des Bundes betriebenen Privatbahnen neu 
festgesetzt wie folgt: 

Beförderungsgebühren bei Benutzung von Per- 
sonen-, gemischten, Schnell- und D-Zügen 


L -Fahrpreise. 

1. Die Fahrpreise für die einfache Fahrt in Kar 3. Klasse der 
Personen- und gemischten Züse werden für alle Strecken, aus- 
genommen die Linien der niederösterreichisch - steirischen 
Alpenbahn und der Mittenwaldbahn, auf Grund der nach- 
stehenden Einheitssätze für die Person und das Kilometer unter 
Berechnung für das Zonenende gebildet: 


1 bis 50 km 5,5 g einschließlich Fahrkartensteuer, 
5 ”„ 150 Eh) 4,5 ” Sn) 2 
über 150°, 4,0, 5 F 


Die bisherige Kilometerzoneneinteilung wird unverändert bei- 
behalten. 

Die nach diesen Einheitssätzen zu ermittelnden Fahrpreise 
werden: erforderlichenfalls für die 3. Klasse der Personen- und 
semischten Züge auf Entfernungen bis 40 km in der Weise ge- 
rundet, daß Beträge von 5 g und darüber auf 10 g aufgerundet 
und Beträge unter 5 g fallengelassen werden und daß auf Ent- 
fernungen über 40 km die ermittelten Fahrpreise auf die nächsten 
durch 20 ohne Rest teilbaren Beträge aufzerundet werden. Die 
Fahrpreise für die 1. Klasse der Personen- und gemischten Züge 
werden auf die nächsten durch 10 ohne Rest teilbaren Beträge 
aufgerundet. ° 

2. Für die Benutzung von Schnell- und D-Zügen werden nach- 
stehende Zuschläge, einschließlich der Fahrkartensteuer, zu den 
Fahrpreisen für die betreffenden Wasgenklassen der Personen- 
oder gemischten Züge einzehoben: 


Wasenklasse 

ak 2. 3 

Kilometer Schilling 
1 bis 50 42 35 14 
517,2 100 7,8 6,5 2,6 
101. °,*.200 10,8 9,0 3,6 
201,350 15,0 12,5 5,0 
391 2608 24,0 20,0 8.0 
über 600 36,0 30,0 12. ‚0 


3. Die Fahrpreise in den Personen- und gemischten Zügen 
werden für die 3., und 1. Wagenklasse im Verhältnisse von 


2. 


1:1, :2,25 gebildet. 3 
IL, Beförderungespreise für Hunde. 
. Die Beförderungspreise, einschließlich der Gepäcksteuer und 
Stempelgebühr, für einen Hund betragen: 
Kilometer Schilling 
1 bis 50 0,3 
51:7,,2.300 1,5 
über 300 2,5 


Il. Beförderungspreise für Reisegepäck. 

Die Beförderungspreise für Reisegepäck werden auf Grund- 
lage eines die Gepäcksteuer und Stempelgebühr bereits ent- 
haltenden Einheitssatzes von 0,5 g für 10 kg und 1 km für das 
Ende der nachbezeichneten Kilometerzonen gebildet: 


Kilometer Kilometer Kilometer 
1 bis 60 2381 bis 320 681 bis 720 
il) BI EN 3702160 
SI „100 361 „400 761 „800 
101...0490 401. ,, 440 801... 840 
121... 140 441 ,„ 480 &41l ,„..- 880 
141 ,. 160 481. „520 BEE 50 
161--,, 180 H21°.,0°560 921 ;,- 960 
181- „ 200 561 „600 ICH IELORR 
A 5240 601 „640 
241 280 641 ,„ 680 


IV, Beförderungsgebühren für Expreßgut und 
gebührenpflichtiges Handgepäck. 2 


Die Gebührenansätze für Expreßgut und gebührenpflichtiges 
Handgepäck bei Beförderung mit Personen- oder gemischten 
Zügen werden in der Weise gebildet, daß sie die für die voll-- 
spurigen Hauptbahnlinien der Österreichischen Bundesbahnen 
geltenden Frachtsätze für gewöhnliches Eilgeut im allgemeinen 
um 15 % übersteigen; der niedrigste Frachtsatz beträgt jedoch _ 
für 10 kg 0,32 S. Die Mindestfracht beträgt 1,80 S. Bei Be- 
förderung mit Schnell- und D- Zügen werden die Gebührenansätze | 
um 50 % erhöht. > : - 


„Mit Wirksamkeit vom 
im Verkehr 


— Reiseverkehr bekerreich Schwäle, 
1. Januar 1926 wurde der Sichtvermerkzwang 
zwischen Österreich und der Schweiz aufgehoben. 


Graz-Köflacher Eisenbahn, 


—_ ‚Kürzlich hat in Graz die 
Generalversammlung der Graz - Köflacher Eisenbahn für 
das Jahr 1924 stattgefunden. Der  Reingewinn "aus 
dem Bahnunternehmen beträgt für das abgelaufene Ge- 
schäftsjahr _ 6,1 Milliarden. Die  Gegenüberstellung ° der 


Erträgnisse des zweiten Halbiahres 1924 gegenüber jenen des 
ersten Halbiahres 1924 zeiet den Erfolg, daß der Reingewiun 
eine nahezu 30prozentige Steigerung aufweist: Aus den 
Kohlen bergebauen der Gesellschaft wurden im Berichtsjahre 
376 221 t Verschleißkohle, gegenüber dem Vorjahre um 33423 t 
mehr sefördert. Die Investitionen wurden weitergeführt und 
biet&n die Möglichkeit, im Falle des Erfordernisses in kürzester 
Frist -die Kohlenförderung bis auf das Doppelte zu steigern. Die 
Gesellschaft hat im Geschäftsjahre an Verkehrssteuern 13,9 Mil- 
liarden abgeführt; die gesetzlichen Verpflichtungen zur Ver- 
sicherung der Arbeiter und Bediensteten erforderten einen Auf- 
wand von 9,3 Milliarden, für Bruderladen, Provisionszuschüsse 
wurden im Berichtsjahr 1,3 Milliarden Kronen geleistet. Der 


Pr 


gesamte *Reingewinn des Unternehmens beziffert -sich mit 
15,7 Milliarden. Es gelangt eine Dividende von 15000 K. zur 


Auszahlung. Die Zahl der Aktien wird unverändert belassen 
und der bisherige Nennwert von 20000 K. durch Überstempelung- 
auf 30 Schilling erhöht. Die Kapitalsrückiage wird mit 12,5 Mil- 
lionen Schilling ausgewiesen. 


1 
: 
: 


— Österreichs Außenhandel im dritten Jahresviertel. Über 
die Gestaltung des österreichischen Außenhandels in den ersten 
drei Vierteln des laufenden Jahres und im Vergleich zu den ent- 
sprechenden Zeitabschnitten . des Vorjahres eben die nach- 
stehenden Zahlen Aufschluß: ; 3 


Werte in Millionen Schilling 


Januar-März _ April-Juni Juli-September Januar-September 

Einfuhr:  - 
BIS er 1.288100,78.805:809:2 807,4 - 2442,9- 
1925 in 3... 020,4 651,2 725,6 2003,2 

; Ausfuhr: - u BR 
1924 398,0 499,1 482,8 179,9 
1925 450,2 477,9 512,4 1440,5 

x Passivum: Ä 

1924 368,3 370,1 324,6 .1063,0° 
1925 176,2 173,3 213,2 562,7 


Ein- und Ausfuhr zeigen demnach im laufenden Jahre eine 
stetige Zunahme, die sich im dritten Jahresviertel bei der Ein- 
fuhr stärker bemerkbar machte als bei der Ausfuhr, wodurch 
auch das Passivum, das sich in den beiden ersten Jahresvierteln 
ungefähr gleich hoch gehalten hatte, eine Steigerung erfahren 
hat. Dem Vorjahr gegenüber weist die Einfuhr eine anhaltende 
beträchtliche Abnahme auf, während die Ausfuhr zugenommen 
hat. In den ersten drei Jahresvierteln zusammen blieb die Ein- 
fuhr dem gleichen Zeitraum im Vorjahre gegenüber um rund 
440 Millionen Schilling (das sind 18%) zurück, während die 
Ausfuhr sich um 60 Millionen Schilling (das sind Ad %) gehoben 
hat. Dadurch ergibt sich bisher ein um rund - 500. Millionen 
Schilling geringeres Bilanzpassivum. - z 

Welche Verschiebungen sich innerhalb der eroßen Haupba 
gruppen des internationalen Warenschemas ergeben haben, zeigt, 
folgende Tabelle: : 


Einfuhr Ausfuhr 
Januar-September oe 
1924 1925 1924 1925 
Millionen Schilling > - 
Lebende Tiere TE 193 8 2 
Nahrungsmittel und  Ge- 
tränke . 621 525 25 27- 
Mineralische Brennstoffe oT 165 155 Y 
Andere Rohstoffe und ein- x 
fach bearbeitete Waren 548 442 252 290.3 
Fertigwaren 370 630 1086 10527 


ee 
I.XVI. Jahrgang 
. Januar 1926. 


Der Rückgang der. Einfuhr wirkt sich am stärksten bei der 
infuhr der Fertigwaren aus, doch haben entsprechend der un- 
günstigen allgemeinen wirtschaftlichen Lage auch die Rohstoffe 
le der Brennstoffe) und die Halbfabrikate daran 
nteil. Die Zunahme der Ausfuhr hingegen tritt hauptsächlich 
ei den Rohstoffen und Halbfabrikaten in Erscheinung, denn die 
Ausfuhr von Fertigwaren ist zwar der Menge nach auch um un- 
efähr 15 % gestiegen, zeigt aber einen etwas niedrigeren Ge- 
ven Es ist hierbei, wie überhaupt beim Vergleich der 
Wertzahlen der Jahre 1924 und 1925, nicht zu übersehen, daß 
er Wertberechnung des Jahres 1924 noch geschätzte Werte, 
jener des Jahres 1925 angemeldete Werte zuwerunde liegen und 
die Wertunterschiede daher möglicherweise auch zum Teil auf 
die Änderung in der Methode der Wertbestimmung zurückzu- 
ehren sind. 


— Seilschwebehahn Bad Baslein-Gamskarkosel. Das Bundes- 
ministerium für Handel und Verkehr hat einer Unternehmerver- 
einigung die Vorkonzession für eine Seilschwebebahn von Bad 
Gastein auf den Gamskarkogel erteilt. Mit den Vorarbeiten soll 
sofort begonnen werden. 


Übrige europäische Länder. 


 — Elektrischer Betrieb in Norwegen. Zur Zeit werden in 
Norweg gen, abzesehen von den Privatbahnstrecken Notodden— 
Tinnosea urd Thamshavn—Lökken, die beiden Staatsbahn- 
strecken Riksgränsen—Narvik (Ofotenbahn) und Oslo—Dram- 
men (Drammensbahn) mit zusammen 92 km elektrisch betrieben. 
Die Elektrisierung der Staatsb»hnstreske Drammen—Kongs- 
ist im Gange und soll-im Frühjahr 1927 fertiggestellt sein. 
Die Elektrisierung der Staatsbahnstrecke Drammen—Kongs- 
ber& ist zwar 1923 beschlossen, doch hängt die Durchführung 
von der Bewilligung der Mittel ab. Die Leitungsmaße sind be- 
reits aufgestellt worden. Sofern die erforderlichen Mittel noch 
rechtzeitige zur Verfügung gestellt werden, könnte ebenfalls 
auf dieser Strecke noch im Jahre 1927 der elektrische Betrieb 
aufgenommen werden. 

Auf der Ofotenbahn Rikseränsen-Narvik, der Fortsetzung der 
schwedischen Lapplandbahn, werden bald nach Neujahr die 
ersten norwegischen elektrischen Lokomotiven ‚in Betrieb ze- 
nommen, die für die-Beförderung der schweren Erzzüge hin- 
sichtlich ihres mechanischen Teiles von der norwegischen Fabrik 
Thune und Hamar mek. Verksted, hinsichtlich ihrer elektrischen 
Ausrüstung von Brown Boveri, Siemens und A.E.G. gebaut 
sind. Ihre Bauart entspricht den bekannten schwedischen elek- 
trischen Lokomotiven der Lapplandbahn. Die norwegische 
Staatsbahn hat im ganzen 6 Stück von dieser Type angeschafft, 
deren Kosten sich auf ie % Mill. Kr. stellen. Die Maschine ver- 
fügt über etwa 3000 PS und wiegt 135 t. Vergleichsweise sei 
bemerkt, daß die auf der Drammensbahn verkehrenden elektri- 
schen Lokomotiven etwas mehr als 900 PS und ein Gewicht von 
nur 62 t aufweisen. Die Erzzüge weisen ein Gewicht von bis 
zu 2000 t auf gesen 4—500 t der auf der Drammensbahn ver- 
kehrenden Züge. Sobald die neuen Maschinen dem Betriebe 
übergeben sind, rechnet man damit, daß man jährlich bis zu 
5 Mill. Tonnen Erz über Narvik verladen kann. 
= 
— Die tschechoslowakische Kohlenindustrie im Jahre 1925. 
Dieser Tage wurde die Statistik über die Ergebnisse der 
Xohlenförderung, Ausfuhr und Einfuhr in den ersten zehn Mo- 
ıaten 1925 beendet. Die Statistik für November und Dezember 
wurde auf Grund von Schätzungen zusammengestellt, so. daß 
ler Stand der Kohlenförderung in der Tschechoslowakei in 
tiesem Jahre sich in folgenden Ziffern ausdrückt: Förde- 
"ung in Steinkohle (in Millionen Tonnen) 11,3, Koks 1,4, 
3raunkohle 18,3 (1924: Steinkohle 14,3, Koks 1,8, Braunkohlc 
0,5). Der Export betrug in Steinkohle 1,4, Koks 0,4, Braun- 
'xohle 2,6 (1924: Steinkohle 1,7, Koks 0,4, Braunkohle 2,8). Aus 
‚lem Ausland wurden eingeführt: Steinkohle 14, Koks 0,2 
‚1924: Steinkohle 0,9, Koks 0,1, Braunkohle 9,3). 


'— Keine Absechlagszahlung der Ferdinands-Nordbahn. Der 
Verwaltungsrat der Ferdinands-Nordbahn, welcher. nach den 
Statuten der Gesellschaft darüber zu entscheiden hat, ob am 
‚2. Tanmar eines jeden Jahres eine Abschlagszahlung für Rech- 
lung des abgelaufenen Geschäftsjahres zu leisten ist, hat be- 
’ehlossen, von einer Akontozahlung zu diesem Zeitpunkt Ab- 
‚stand zu nehmen und demzufolge den Coupon für 2. Januar 1926 
ht einzulösen. 


| 

Ex —_ Der unmittelbare Verkehr auf der Linie Temesvar-Baziasch 
wurde am 1. Januar eröffnet. Der Verkehr wurde ebenso g0- 
egelt wie im Norden Rumäniens, wo die rumänischen Züge 
‚ach Sighet das tschechoslowakische Gebiet geschlossen durch- 
ahren. Es verkehren vorläufig zwei Personenzugpaare nach 
'ziasch, die im Durchgangsverkehr über das südslawische Ge- 


diesen Gegenden 


lich macht. 
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biet von rumänischen Staatsbürgern ohne Paßzwang bemutzt 
werden können. Für den Güterverkehr sind als Grenzstationen 
bei der nördlichen Grenzüberschreitung  rumänischerseits 
Stamora-Moravita «(Alt Morawitza), serbischerseits 
Vrsae (Werschetz), an der südlichen Grenzüberschreitung 
serbischerseits Bela Crkva_(Weißkirchen), rumänischerseits 
Baziasch eingerichtet worden. , 


— -Hochwasserkatastrophe in Siebenbürgen. Nachdem der 
Monat Dezember reichlichen Schneefall und wochenlange strenge 
Kälte gebracht hatte, eine in der Nacht vom 21. zum 22. De- 
zember eine plötzliche Wärmewelle über den nördlichen Teil 
von Siebenbürgen mit Wärmeeraden bis zu 15 Grad ©. und mit 
heftigen warmen Gewitterregen. In wenigen Stunden war die 
Schneedecke verschwunden und die Schneeschmelze und Regen- 
und Schnelligkeit 


wasser kamen mit beispielloser Heftiekeit 
talab, da der noch gefrorene Boden nicht aufnahmefähiz war 
und auch die Eisdecke der Flüsse nicht so rasch auftauen 


kam zu einer Hochwasserkatastrophe, wie sie in 
seit Menschengedenken nicht zu verzeichnen 
Szamosch, Marosch und die drei Körösch über- 
Tal und zerstörten alles Menschenwerk 
die mit dem Weihnachtsverkehr 
erlitten einen ungeheuren Scha- 
den. Von den Hauptlinien sind nur zwei unterbrochen: 
Bukarest-Großwardein infolge Zerstörung einer 
Brücke in der Nähe von Torda, und Arad-Großwardein 
infolge Zerstörung des Bahndammes zwischen Nadab und Ta- 
masda. Die Städte Großwardein, Klausenburg und (der ganze 
Norden Siebenbürgens sind dadurch vom Rest des Landes abge- 
schnitten. Die Nebenlinien Torda-Abrud, Arad-Brad sowie die 
Linien der- früheren Szamoschtalbahn sind in solchem Ausmaße 
zerstört, daß die Wierderherstellung des Verkehrs teilweise 
monatelange Arbeit erfordern wird. 

Auch aus der Bukowina werden, wenn auch kleinere, Hoch- 
wasserschäden gemeldet. So ist die Linie Grigore Ghica Vodä 
(Nepolskoutz-Viinita (Viznitz) an einer Stelle unterbrochen, 
der Verkehr wird durch Umsteigen bewältigt. 

Der Süden Siebenbürgens hat, merkwürdigerweise keine außer- 
gewöhnlichen Hochwasser zu verzeichnen, der Alt führt nur 
normalen hohen Wasserstand. Ebenso ist der Stand der süd- 


konnte. Es 


war, die Flüsse, 
schwemmten ihr ganzes 
darin. Auch die Eisenbahnen, 
gerade voll beschäftigt waren, 


lichen und östlichen Abwässer der Karpathen kein außerge- 
wöhnlicher, abzsesehen vom Schyl im Südwesten, der auch 
großes, wenn auch nicht katastrophales Hochwasser führt. Die 


W ärmewelle scheint also von Nordost nach Südwest über Sieben- 
bürgen hingezogen zu sein. 

An den Oberläufen der Flüsse ist schon nach drei Tagen Ruhe 
eingetreten, und man konnte die Wiederherstellungsarbeiten 
in Angriff nehmen. Doch nun zieht die Flutwelle aufwärts nach 
Ungarn, und man erwartet s!e in einigen Tagen an der unteren 
Donau. Hier hat sieh im Sulinakanal eine Eisbarre zebildet, die 
ein lokales Hochwasser veıschuldete und die Sehiffahrt unmög- 
Es wird nun mit aller Macht an der Zerstörung 
dieser Barre gearbeitet, um sie aus dem Wege zu schaffen, bevor 
die siebenbürgische Flutwelle herankommt. 


— Kraftwagenfragen in der Schweiz. In den meisten Ländern 
Europas, ferner auch besonders in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika, bildet seit geraumer Zeit die Frage des Wett- 
bewerbs, der den Eisenbahnen im Personen- und Güterverkehr 
durch die Automobile bereitet wird, den Gegenstand lebhafter 
Erörterungen in der Tages- und Fachpre sse und eingehender Be- 
handlung in Eisenbahn- und Interessentenkreisen. Vom Stand- 
punkt der Eisenbahn handelt es sich dabei meist um zwei Ge- 
sichtspunkte: Bekämpfung nur mit eigenen Mitteln‘ (Frachtver- 
billieung und -beschleunieung) oder Anpassung unter Benützung 
des neuen Verkehrsmittels. 

Auch in der Schweiz mit 
bestand und -verkehr wird 
gelegenheit behandelt und bei ihrer 


seinem bedeutenden Kraftwagen- 
natürlich seit längerem diese An- 
jetzigen Tagunz haben sich 


auch die beiden eidgenössischen Kammern, der Nationalrat und 
der Ständerat, damit zu befassen Gelegenheit gehabt. Im Na- 


tionalrat wurde folgendes Postulat eingebracht: „Der Bundesrat 
wird eingeladen, die Frage zu prüfen, ob die schweizerischen 
Bundesbahnen nicht veranlaßt werden sollen, die Motorlastwagen 
dadurch zu bekämpfen, daß sie einen eigenen, für die größeren 
Stationen berechneten und mit Motorlastwagen betriebenen Zu- 
bringer- und Verteilungsdienst für die Güterbeförderung ein- 
richten.“ 

Der Antrag, der dem oben erwähnten zweiten ‘Gesichtspunkt 
Rechnung trägt, Benutzung des Verkehrsmittels durch die Eisen- 


bahn selbst, war mit einem Hinweis auf den Rückgang des 
Güterverkehrs infolge des Kraftwagenwettbewerbs begründet. 


Er gab infolgedessen auch Anlaß zu einer Erörterung der Ver- 
kehrsverhältnisse und -aussichten der Bundesbahnen überhaupt. 
Der Bundesrat würdigte voll die Bedeutung dieses Wettbewerbs 
für die Eisenbahnen und anerkannte die Notwendiekeit eineı 


Nr. I 


Auseinandersetzung mit ihr auch für. die Schweiz, und zwar 
durch bahnseitige Einstellung von Kraftwagen. Ein erster Schritt 
der Bekämpfung sei eine demnächst eintretende Verkürzung der 
Eisenbahnlieferfristen. Eine genaue Prüfung der Frage, mit 
der sich übrigens schon die Studienkommission der Bundes- 
bahnen befasse, und Mitteilung des Ergebnisses wurde zugesagt. 


Das Postulat wurde daraufhin angenommen. 
Auch in der ständigen Bundesbahnkommission des eid- 
genössischen Ständerates wurde die gleiche Frage Ende No- 


vember behandelt. Die Kommission sprach sich ebenfalls grund- 
sätzlich für die Bekämpfung des Kraftwagenwettbewerbs aus. 
Die Auswahl geeigneter Mittel sollte einer näheren Prüfung vor- 
behalten werden. 

Den eidgenössischen Räten liegt ferner zurzeit ein Automobil- 
gesetz zur Beratung vor, das sich auch mit der wichtigen Haft- 
pflichtfrage befaßt. Der schweizerische Automobilklub hat sich 
segen diesen Entwurf ausgesprochen. 


— Stahlwagen in Frankreich. Die französische Nordbahn läßt 
zwischen Lille und P a ihre neuen Personenwagen verkehren, 
die vollständig aus Stahl gebaut sind. Nur für das Trittbrett 
ist noch Holz verwendet. Es ist besonderer Wert darauf gelegt 
worden, die Bequemlichkeit für die Reisenden mit der Sicherheit 
für sie, namentlich bei Zusammenstößen, zu vereinigen. 


— Fehlbeträge der belgischen Staatsbahnen. In Belgien macht 
sich eine Stimmung zeltend, die eine Beseitigung der Staats- 
betriebe und ihren Ersatz durch Privatunternehmen fordert; die 
Bewegung richtet sich an erster Stelle gegen; die Staatsbahnen. 
Sie arbeiten seit längerer Zeit und dauernd mit Fehlbeträgen 
und belasten dadurch den Staatshaushalt in einer Art, die das 
Gleichgewicht der Staatswirtschaft unmöglich macht. Die belgi- 
schen Staatsbetriebe haben im Jahre 1924 Ausgaben in Höhe von 
1,9 Milliarden gehabt; 
gestiegen. Der Voranschlag für den ordentlichen Haushalt der 
Eisenbahnen, der Post, des Teelegraphenwesens und der Handels- 
flotte schloß für 1925 mit einem Fiehlbetrag von 45 Millionen ab, 
aber man erwartet, daß der tatsächliche Betriebsabschluß der Eisen- 
bahnen allein einen Fehlbetrag von 100 Millionen ausmachen 
wird. Es gibt zwei Mittel, den Fehlbetrag zu deeken: Erhöhung 
der Steuern oder der Tarife; beide werden als unerträglich be- 
zeichnet, weil sie dem Wirtschaftsleben neue Lasten auferlegen 
und seinen Aufschwung verhindern. Eine Antwerpener Zeitung, 
„Le Neptune,“ wirft in diesem Zusammenhang die Frage auf, 
ob der Staat die schon übertrieben hohen Lasten, die der Steuer- 
zahler zu tragen hat, noch erhöhen will, nur um die Gewerk- 
schaften zufrieden zu erhalten. 

Bei Würdieung der Fehlbeträge 
nicht außer acht gelassen werden, daß die wirtschaftlichen Be- 
dürfnisse des Landes eine vermehrte Ausstattung der Eisen- 
bahnen mit Betriebsmitteln erfordern. Es sind Pläne aufgestellt 
worden, wie diese Bedürfnisse befriedigt werden sollen, und 
man ist bereits an ihre Ausführung gegangen. Sie erfordern 
im Jahre 1925 eine Ausgabe von 582 Millionen, in denen aller- 
dings 125 Millionen für den Eernsprechverkehr inbegriffen sind, 
das sind 156 Millionen mehr als im Vorjahre. Seit 1922 sind 
für beide Betriebe 1,5 Milliarden im außerordentlichen Haushalt 
vorgesehen worden. Um diese Ausgaben zu decken, muß ameri- 
kanisches Geld aufgenommen werden, denn die Einnahmen im 
Inlande können nicht einmal die Ausgaben des ordentlichen 
Haushalts decken. Durch die Lasten, die die Auslandsanleihen 
mit sich bringen, leidet aber der ausländische Kredit, und der 
Wert des belgischen Franken sinkt. Abhilfe kann nur in Auf- 
gabe des Staatsbetriebes und im Übergang zum Privatbetrieh 
gesehen werden, wodurch nicht nur, so meint man, die Fehlbe- 
träge verschwinden würden, sondern auch die sesamte 
belgische Geldwirtschaft günsliger zestaltet würde, 


des Eisenbahnbetriebs darf 


— Die spanische Eisenbahnanleihe. Die Anleihe, die zur Auf- 
bringung der Mittel für den Wiederaufbau und den Ausbau der 
spanischen Eisenbahnen aufgenommen worden ist, war mit Be- 
dingungen ausgeschrieben, die als günstig bezeichnet werden: 
sie sollte eine Verzinsung von 5% bringen und Steuerfreiheit 
genießen. Es gelang zunächst nicht, den vollen Betrag der An- 
leihe auf dem Geldmarkt unterzubrinseen, und erst im letzten 
„Augenblick erreichte es die Bank von Spanien, daß ihr- Zusagen 
gemacht wurden, auf Grund deren der gesamte Betrag über- 
nommen werden sollte. Man spricht von einer Art Boykott, den 
die Banken gegen die Anleihe beschlossen hatten, obgleich sie 
sich sonst mit Eisenbahnwerten befassen, aber wahrscheinlich 
ist die unsichere politische Lage und der Tiefstand der Wirt- 
schaft Spaniens daran schuld, daß sich die Kreise, die Geld zur 
Verfüzung stellen könnten, an der spanischen Eisenbahnanleihe 
nicht oder nur mit Zurückhaltung beteiligt haben. Man ist nun 
gespannt, wie das durch die Anleihe aufzebrachte Geld ver- 
wendet werden wird. Der Eisenbahnrat hat die Eisenbahngesell- 
schaften in einem Rundschreiben aufgefordert, ihren Geldbedarf 


im Jahre 1925 sind sie auf 2,15 Milliarden’ 
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für Neuanlagen anzumelden, obgleich behauptet wird, daß übe 
die Verteilung schon längst veerfüst wäre. Auf eine Lösung der 
Eisenbahnfrage wird von außen gedrängt, aber einerseits kann 
nichts veranlaßt werden, ehe nicht die nötigen Voranschläge 
aufgestellt sind, und andererseits leidet die Erledigung unte 
einem Personenwechsel im Eisenbahnrat, der zur Erledigung der 
einzelnen Fragen aus seinen Mitgliedern eine Anzahl Ausschüsse 
gebildet hat. Das neue Eisenbahngesetz ist am 12. Juli 1924 


in Kraft getreten; es schreibt vor, daß der Eisenbahnrat inner- 


halb sechs Monaten die Tarife überprüfen und innerhalb Jahres- 
frist einen Plan für den Zusammenschluß der Eisenbahnen zu 
Gruppen aufstellen sollte; beides ist bis jetzt nicht geschehen, 
im Gresenteil, eine kleine Eisenbahn, die in den Betrieb einer 
sroßen Gesellschaft übergegangen war, sollte am 1. Januar ihren 
Eigentümern zum Eigenbetrieb wieder zurücküberwiesen wer- 
den. Der Eisenbahnrat ist sich über die Maßnahmen, die zur 
Lösung der spanischen Eisenbahnfrage zu ergreifen sind, selbst 
nicht klar, die Ansichten seiner Mitelieder gehen auseinander 
und es werden Stimmen laut, die behaupten, daß es überhaupt 
nicht möglich sei, die verwickelten Bestimmungen des neue 
Eisenbahngesetzes durchzuführen. 


— Einführung elektrischen Eisenbahnbetriebes in Portugal 
Die Eisenbahn Lissabon-Cascaes war die erste, die in Portuga 
gebaut wurde, und sie ist nunmehr auch die erste, die für elek# 
trischen Betrieb ausgestattet wird. Dabei werden auch die Bahn 
höfe in ihren Gebäuden und Gleisanlagen umgebaut. Die Neu 
anlagen ‚sollen Anfang 1926 in Betrieb genommen werden; zu- 
gleich soll der Dampfbetrieb durch elektrische Zugförderung 
ersetzt werden. Man erwartet, daß der Einführung elektrischen 
Betriebes auf der genannten Strecke demnächst die gleiche Maß 
nahme auf der Eisenbahn Lissabon-Ointra folgen wird. 


— Kohlenwirtschaft der LER: Eisenbahnen. Vor einem 
Ausschuß zur Untersuchung der Schwierigkeiten, mit denen der 
englische Kohlenbergbau zu kämpfen hat, ist u. a. der Chief Ge 
neral Manager der London und Nordostbahn als Sachverstän 
diger gehört worden; er hat sich dabei über die wirtschaftlichen 
Verhältnisse der 
von ihm geleiteten Gesellschaft insbesondere, und deren Zu- 
sammenhang mit dem Kohlenbergbau, namentlich auch über die 
Abförderung der Kohle auf der Eisenbahn ausgesprochen und 
dabei wertvolle statistische Angaben gemacht. 
Jahre 1924 in England 267 Mill. Tonnen Kohle gefördert wor. 
den, von denen 225 Mill, oder '84% mit der Eisenbahn abge 
fahren worden sind. Über 66 Mill. Tonnen sind nach bahn- 


eigenen Hafenanlagef befördert und dort auf Schiffe verladen| 


worden. inter den 225 Miil. Tonnen, die über die Gleise der 
Eisenbahnen gegangen sind, waren 16 Mill. Tonnen Dienstkohle 
von den dann verbleibenden 209 Miii. sind 145 Mill. Tonnen ode 
69% in Privatgüterwagen befördert worden. 
geht einerseits hervor, welche Rolle der englische Kohlenberg 
bau für den Eisenbahnverkehr spielt, und andererseits welche 
Bedeutung die Privatgüterwagen bei der Beförderung von 
Masseneütern in England haben. Diese sind 
gesellschaften sehr lästig, und der Gutachter sprach sich fü 
ihre Abschaffung aus, ein Ziel, das schon lange erstrebt wird 
hielt aber die Zeit zur Durchführung dieser Maßnahmen. nocl 
nicht für gekommen, obgleich er sich von ihr eine jährliche 
Ersparnis von 600 000 bis 1.000 000 £ jährlich verspricht. 


Die Kohlenrechnung der englischen Eisenbahnen war 19% 
um 925 Mill. Pfd. Sterl. höher als 1911; das teuerste Jahr im 
bezug auf den Kohlenpreis war bisher 1913, aber es ist durch 
1924 um 7,5 Mill. oder 89 % übertroffen worden. Die Fracht 
sätze sind aber mittlerweile nur um 54 % gestiegen. Von der 
Einführung elektrischen Betriebes auf den TFernbahnen ver- 
spricht sich der Gutachter sehr erhebliche. Ersparnisse an 
Kohlen; er war zwar sehr zurückhaltend bei seinem Ausblick 
in die Zukunft, glaubte aber doch sagen zu können, daß unter 
den heutigen Verhältnissen der Ersatz der Dampflokomotive 
durch elektrische Zugförderung auf den Fernbahnen Englands 
nur in geringem Umfang in Frage kommen könne; mindestens 
müßten noch Wege gefunden werden, um die Kraft billiger zu 
erzeugen. 


Fremde Erdteile. 


Persische Eisenbahnpolitik. Daß Persien dringend deı 
Förderung seines Verkehrs- und damit seines Wirtschaftslebens 
durch den Bau von Eisenbahnen bedarf, ist auch in diesel 
Zeitung wiederholt erwähnt worden. Durch ein Gesetz vom 
Mai 1925 ist die Eisenbahnfrage auf eine vollständig veränderte 
Grundlage gestellt worden. Für den Handel mit Zucker un! 
Tee, sowie für die Einfuhr wird der Regierung ein Aus 

schließungsrecht erteilt, und die dadurch erzielte Einnahme soll 
zur Schaffung eines Eisenbahnnetzes verwendet werden. Maı 
erwartet von dem Staatsmonopol ein Aufkommen von 4,5 Mil 
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Danach sind im 
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Toman (1 Toman = 8 bis 9 MA); seine Verwaltung wird den 
Steuerbehörden mitübertragen, so daß keine beträchtlichen, be- 
sonderen Kosten entstehen werden. Ob die Millionen unmittel- 
bar zum Bahnbau verwendet werden oder nur zur Deekung der 
Zinsen und zur Tilgung einer Anleihe, die entweder in Persien 
selbst oder im Auslande aufzunehmen wäre, zu dienen hätte, 
‚steht noch nicht fest. In sewissen Kreisen sieht man der Durch- 
führung des Gesetzes mit Mißtrauen entgegen, namentlich weil 
man erwartet, daß sowohl England wie Rußland versuchen 
werden, maßgebenden Einfluß auf das persische Eisenbahnwesen 
und damit auf die persische Politik zu erlangen, daß es aber 
nieht gelingen wird, ein Einvernehmen oder eine Einigung 
zwischen beiden Staaten herbeizuführen. Die erste Eisen- 
bahn, die gebaut werden soll, soll das Kaspische Meer mit dem 
"Persischen Golf verbinden und aus der Gegend von Asterabad 
am Kaspischen Meer in die Gegend von Muhammerah an der 
Euphrat-Mündung führen. Während jetzt Waren, die über den 
Hafen Buschir am Persischen Golf eingeführt werden, etwa 
zwei Monate brauchen, ehe sie Ispahan oder Teheran erreichen 
wird der Weg von der Küste bis zu diesen beiden Städten nach 
der Betriebseröffnung der Eisenbahn in ein bis zwei Tagen zu- 
rückgeleet werden können. 


— Kohlenbergbau- indischer Eisenbahnen. In dem Bestreben 
sich von den Preisschwankungen auf dem Kohlenmarkt und 
überhaupt vom Kohlenhandel unabhängig zu machen, haben die 
Ostindische und die Bengal-Nagpur-Eisenbahn vor etwa zwölf 
Jahren in Bermo im Kohlengebiet von Bokaro eigene Kohlen- 
eruben angelegt. Dieses Kohlengebiet erstreckt sich auf etwa 
50 km Länge im Tale des Damooda-Flusses. Der größte Teil 
der den Eisenbahnen gehörigen Kohlenfelder kann im Tagebau 
ausgebeutet werden; nur ein geringer Teil hat so hohes Deck- 
gebirge, daß die Kosten, die das Abräumen erfordern würde. 
zu bergmännischem Abbau zwingen. Das Hauptflöz ist bis zu 
32 m mächtig; 27,5 m davon ist gute Kohle, während der Rest 
von Steinbändern bis zu 0,60 m Stärke durchsetzt ist. 

Zurzeit werden zwei Kohlenfelder abgebaut, ein drittes soll 
demnächst in Angriff genommen werden. Das erste von ihnen 
hat eine Fläche von 24 ha; hier werden täglich 1000 t Kohle 
gefördert, die den beiden am Abbau beteiligten Eisenbahngesell- 


schaften je zur Hälfte zur Verfügung sestellt werden. Die 
beiden anderen Kohlenfelder sind noch erheblich größer. Die 
Bedingunsen für die Ausbeute, mamentlich das Verhältnis 


zwischen Deckgebirge und Mächtiskeit des Flözes, sind unge- 
fähr dieselben wie bei dem ersten Feld. 


Die geförderte Kohle ist eine ausgezeichnete Lokomotivkohle 
und kommt dabei den Eisenbahngesellschaften erheblich billiger 
zu stehen, als wenn sie sie ankaufen müßte. Sie. enthält 
82,33% feste Kohlenstoffe und flüchtige Kohlenwasserstoffe, 
14,90% Asche und 2,71% Feuchtigkeit. 1 kg Kohle kann bei 
100° 12,5 kg Wasser verdampfen. 


"Um den vollen Vorteil vom Betriebe ihrer eigenen Kohlen- 
'felder zu haben, machen die beiden beteiligten Eisenbahngesell- 
schaften Anstrengungen, auch die Abförderung der Kohle so 
billig wie möglich zu gestalten. Sie haben dazu einen be- 
sonderen Wagenpark von Wagen mit 22 t Tragfähigkeit ge- 
schaffen, aus dem Züge von 37 bis 40 Wagen zusammengestellt 
werden. Die Wagen haben bei 1,677 m Spurweite ein Leer- 
gewicht von nur 10 t. Ein Zug von 37 Kohlenwagen mit einem 
Zugführerwagen wiegt also 1194 t, hat dabei 380 t tote und 814 t 
Nutzlast. Da die Wagen mit durchgehender Bremse ausgestattet 
'sind, können die Kohlenzüge mit hoher Fahrgeschwindiskeit 
verkehren. Da. sie geschlossen bis an das Ziel durchgeführt 
werden, bedürfen sie unterwegs keiner Verschiebearbeiten, wo- 
dureh die Beförderungskosten sehr günstig beeinflußt werden. 


_ — Güterverkehr in New York. Ähnlich wie in Chicago be- 
reits bestehend und für London geplant, sollen Untergrund- 
bahnen auch zur Bewältigung des Binnenverkehrs von New 
York geschaffen werden. Die Hafenbehörde von New York hat 
Planungen für den Ausbau der Hafenanlagen bearbeiten lassen, 
und dabei namentlich auch die Frage der Güterbeförderung 
zwischen der Insel Manhattan und den Eisenbahnen auf dem 
Festlande in New Jersey erörtert. Der ganze Plan, der stufen- 
weise ausgeführt werden soll, umfaßt den Bau von zwölf Güter- 
bahnhöfen auf der Insel Manhattan, die durch ein Netz von 
Tieftunneln mit den Bahnhöfen in New Jersey verbunden 
werden sollen. Zunächst sollen neun von diesen Güterverkehrs- 
stellen angelegt werden, und auch vom Tunnelbau soll einst- 
weilen noch abgesehen werden, die Gütersammel- und -ver- 
teilungsstellen sollen vielmehr, so lange die Tunnel noch nicht 
fertige sind, durch Kraftwagen bedient werden. Der Hauptteil 
der Insel Manhattan ist in neun Bezirke gleicher Verkehrsdichte 
eingeteilt worden; in jedem Bezirk soll eine Güterverkehrs- 
stelle von etwa 180 zu 60 m Grundfläche angelegt werden; eine 
solche Anlage wird etwa 8500 am Güterbodenfläche enthalten. 
und auf eine Länge von 500 m können Kraftwagen in ihr auf- 
2, 
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zestellt werden. Der eigentliche Güterverkehr soll sich im 
Erd- und im Sockelgeschoß abspielen. In den oberen Stock- 


werken sollen Lagerräume zum Vermieten geschaffen werden. 

Von der Durchführung dieses Plans verspricht man sieh eine 
erhebliche Entlastung des Straßenverkehrs und eine beträcht- 
liche Verbilligung der Güterbeförderung zwischen Bahnhof und 
Empfänger, die sich namentlich in der Versorgunz von Man- 
hattan mit Lebensmitteln auswirken soll. Außerdem werden 
dadurch wertvolle Flächen am Ufer frei, die für andere Zwecke 
ausgenutzt werden können. 


Wasserverkehr. 


— Stand der Flußfrachten und Verkehrsverhältnisse in Ham- 
burg. Nach Mitteilung des Spediteurvereins Herrmann & Theil- 
nehmer in Hamburg wurde gleich zu Beginn des Monats De- 
zember die kalte Witterung, die schon in den letzten Tagen des 


‚November, geherrscht. hatte, zu einem ausgesprochen scharfen 


Frost, der binnen kurzer Zeit die ganze Flußschiffahrt zum Still- 
stand brachte. Diese Eisperiode war allerdings nicht von langer 
Dauer, da schon um den 10. Dezember herum ein Witterungs- 
umschlag eintrat, aber die Schiffahrt blieb doch, besonders auf 
der Oberelbe, bis in die letzten Dezembertage hinein stark be- 
hindert, denn die Wärmeperiode setzte sich anfangs nicht durch, 
wurde vielmehr immer wieder von Kälterückschlägen unter- 
brochen. Erst nach Weihnachten ist auszesprochenes Tauwetter 
mit ungewöhnlich hoher Temperatur und überaus starken Regen- 
fällen eingetreten, die an vielen Stellen so ergiebig waren, daß 
nicht nur die letzten Eisreste fortgeschwemmt wurden, sondern 
auch Hochwassererscheinungen sich zeigten — zum Teil sogar in 
katastrophalem Ausmaß. So stehen auch die oberelbischen Um- 
schlagplätze unter Wasser und bieten daher im Augenblick keine 
Ein- und Auslademöglichkeiten, doch ist anzunehmen, daß die 
Hochwasserwelle sich bald verlaufen wird, worauf die unter- 
wegs befindlichen Kähne ihre Fahrt werden fortsetzen können. 

Das Einfuhrgeschäft ist nicht besonders rege und die Richtung 
auf dem Frachtenmarkte zurzeit weich und nacheiebig. Wie die 
Weiterentwicklung sein wird, ist naturgemäß nicht vorauszu- 
sagen, da sie in erster Linie von der Gestaltung der Witterung 
abhängt und immerhin anzunehmen ist, daß wir noch neue Frost- 
perioden in diesem Winter erleben werden. 

Die Hamburger Kaiverwaltune hat die Ladegebühren an den 
Freiladekaianlagen von 2 Pf. auf 1 Pf. -herabgesetzt, wovon in- 
dessen nur ein verhältnismäßig seringer Teil des Umschlags 
betroffen wird, nämlich nur der sich über den sogenannten Frei- 
ladekai abwickelnde, der ausschließlich Massengütern vorbe- 
halten ist. Alle Waren, die mit Liniendampfern über die regu- 
lären Kais oder Privatkais verladen werden, werden von dieser 
Ermäßigung nicht berührt. 


— Haushaltsplan des Danziger Hafenausschusses für 1926. 
Der Hauptausschuß des Danziger Volkstages hat den Bericht 
über den Haushaltsplan des Ausschusses für den Hafen und die 
Wasserwege von Danzig für 1926 entgegengenommen. Danach 
betragen die Geamtaussaben 8000000 Gulden gegenüber 
5100000 Gulden im Voriahre. Die Einnahmen werden um 
767000 Gulden höher als im Vorjahre veranschlagt. Der staat- 
liche Zuschuß von Danzig und Polen beträst 1050000 Gulden. 

In Danziger Kreisen wird darüber Klage geführt, daß die An- 
leihe für den Hafenausschuß noch immer unbenutzt bei den 
Banken liegt. Dieser für Danzig unbefriedigende Zustand wird 
auf die Zusammensetzung des Ausschusses zurückgeführt, der 


bekanntlich aus einer Danziger und polnischen Delegation 
besteht. 
— Hafenverkehr Fiumes. Die Fiumer Handelskammer hat 


kürzlich mit der Veröffentlichung von Monatsberichten begon- 
nen. Das erste Heft bringt u. a. eine Zusammenstellung über 
den Warenverkehr Fiumes zur See in den ersten neun Monaten 
des Jahres 1925. Danach hat sich die Aufwärtsbewegung auch 
in diesem Jahre fortgesetzt. x 

Die Einfuhr zur See hat sich in den ersten neun Monaten 1925 
von 1771480 dz (im gleichen Zeitraume des Jahres 1924) auf 
3207 740 dz gehoben, die Ausfuhr von 1047750 dz auf 
2043870 dz. Die Gesamtzunahme des Warenverkehrs zur See 
gegenüber 1924 beträgt somit fast 80 %. 

Im Monat September 1925 waren die verschiedenen Flaggen 
mit folgenden Prozentsätzen an diesem Seehandel beteiligt: 
Italien mit 65%, England mit 16,5 %, Südslawien mit 6,5%, 
Griechenland, mit 5,5 %, Deutschland mit 5,5 %. 


Luftverkehr. 


— Vom nordischen Flugverkehr. Der nordische Flugverkehr 
soll in diesem Jahre eine erhebliche Ausdehnung erfahren. Oslo 
wird voraussichtlich an das Flugnetz angeschlossen werden 
durch eine Linie Os1o-'Gotenburg-Kopenhagen-Hambure. 
Schweden wird in unmittelbarem Verkehr mit England durelı 
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eine Linie 
Harwich als Luftstation stehen. Von Berlin wird eine Linie 
über Stettin-Kalmar-Stockholm nach Reval oder Helsing- 
{ors führen. Diese sog. Seelinien werden in der Hauptsache 
von Flugzeugen des Dornier Waltypes und des Rohrbachtyps 
befahren werden. Ein Teil der Flugzeuge, die im vergangenen 
Sommer auf der Fluglinie Stockholm-Danzig verkehrten, werden 
zur Zeit einem Umbau in Warnemünde, der eine wesentliche 
Erhöhung der Fluggeschwindigekeit bezweckt, unterzogen und 
sollen später in den Dienst Gotenburg-London gestellt werden. 
Die Linie Gotenburg-London ist als Glied einer nördlichen inter- 
nationalen Linie London-Gotenburg-Stockholm-Petersburg ge- 
dacht. 7 \ 

Den Verkehr Malmö-Danzig wird die polnische Flug- 
zesellschaft Polska Litnia Lotniea gemeinsam mit-der schwedi- 
schen Aerotransport betreiben. 


Auch Nordsehweden soll in- diesem Jahre eine Flugverbin- . 
dung durch eine Linie Stoekholm-Umeä erhalten. Es 


sind Zwischenlandungen in Gävle, Söderhamn, Hudiksvall, 


Härnösand und Örnsköldsyik vorgesehen. 


Kraftwagenverkehr. 


— Staatlicher Kraftwagenverkehr in Norwegen. In Norwegen 


sind Ende November und Anfang Dezember die ersten drei 
staatlichen Kraftwagenlinien, die einen Ersatz für .geplante 


Lokalbahnen bilden sollen, eröffnet worden. ‚Die Verwaltung 
der Linien untersteht der Hauptverwaltung der norwegischen 
Staatsbahn, die bei der Bearbeitung von Betriebsfragen mit dem 
Direktor des Wegewesens verstärkt wird. Die Bezirksverwal- 
tung besteht aus dem zuständigen Distriktschef des betreffen- 
den Staatsbahnbezirkes als Vorsitzenden, sowie einem Öber- 
ingenieur des Wegewesens und einem Vertreter für die allge- 
meinen Belange des berührten Bezirkes. Die erste Linie 
(Salbulinie) führt von Hell (an der Linie Oslo-Drontheim) nach 
Nesta (Selbu) und weist eine Länge von‘40 km auf, die in der 
Winterzeit in etwa 2- Stunden zurückgelest wird. Es findet 
Personen-, Güter- und Postbeförderung statt. Der 
für die ganze Strecke beträgt 5 K., d. h. 12,5 Öre für das km. 
Die Kraftwagen sind geschlossen, gut gewärmt und mit Sehnee- 
pflügen versehen und von der Londoner Automobilfirma Fouı 
W heel Drive Lorry Co. Ltd. bezogen. Es ist beabsichtigt, im 
Sommer diese Linie bis Aas im Tytal (90 km von Hell) zu ver- 
längern, jedoch auf der Strecke Selbu-Aas nur Güter zu be- 
fördern. 

öine zweite Linie wurde auf Karmöy eingerichtet, 
die sog. Laagendalsroute, verbindet Larvik mit 
(100 km). 
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Von dem Betriebsergebnis dieser Linien wird es abhängen 
ob man in Norwegen in weiterem Maße dazu übergehen wird 
geplante Lokal- und Nebenbahnen durch Kraftwagenlinien zu 
ersetzen. 


eine dritte, 
Kongsber: 


Ausstellungen und Messen. 


Br Sonderzüge von ‚und zur Leipziger Messe. Zu der am 
28. Februar 1926 beginnenden Leipziger Frühjahrsmesse sind 
eine größere "Anzahl Messe-Sonderzüge 2. und 3. Klasse nach 
Leipzig mit 33% % Fahrpreisermäßigung vorgesehen. Zu diesen 
Sonderzügen werden Fahrkarten ausgegeben für die Hinfahrt 
dann aber auch als Neuerung solehe Fahrkarten. die gleichzeitig 


zur Hinfahrt und Rückfahrt berechtigen. Die Karten haben 
eine vierzehntägige Geltungsdauer und berechtigen für die 


Rückfahrt zur Benutzung der fahrplanmäßigen Züge (auch der 
D-Züge gegen Zahlung des Schnellzug-Zuschlages), und zwar 
für alle tarifmäßigen Strecken von Leipzis aus. Die bisherigen 
Rücksonderzugskarten werden künftig fortfallen. T: 


Eger Eine Ausstellung für Straßenbau auf der Leipziger Früh- 
jahrsmesse 1926. In der jetzigen Zeit des verstärkten Auto- 
mobilbaues und des immer mehr zunehmenden Verkehrs hat 
der Straßenbau eine ganz besondere Bedeutung erlangt. Er 
tritt deshalb auf der Leipziger Frühjiahrsbaumesse 1926 zanz 
besonders in den Vordererund. Im umfangreicher Weise 
werden auch Material und Maschinen für Straßenbau zur Aus- 
stellung gelangen. Außerdem werden Arbeitsausschüsse der 
„Studiengesellschaft für Automobil-Straßenbau“ in Leipzig tagen 
und öffentliche Vorträge über den Straßenbau stattfinden. Die 
Vorarbeiten für die Veranstaltung liegen in den Händen der 
Baumesse-Werbestelle der Leipziger Messe- und Ausstellunes- 
Aktien--Gesellschaft. E 


Gotenburg-Esbjerg-Norderney-London mit 


- den Verkehr stärker an sich heranzuziehen, -indem sie ihn in 


“bald noch 2 weitere große Schuppen, 85 (am Roßhafen) und 55 


"Konjunktur und ohne Rücksicht auf den Lebenshaltungsindex 


Fahrpreis ı 
-im Berichtsjahre die Löhne weiter erheblich erhöht sind, nä 


maßnahmen zu treffen. 
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— Jahresbericht des Vereins Hamburger Reeder 1924/25. In 
diesem Bericht, der ausführliche Angaben über die Lage der 
Schiffahrt enthält (siehe Seite 17 dieser Nummer), wird auch 
darauf hingewiesen, daß die Schwierigkeiten, die für die See- 
schiffahrt bestehen, die Seehäfen in vermehrtem Maße zwingen. 


entsprechendem 'Umfange von anderen Häfen wegziehen. Da 
diese natürlich mit Abwehrmaßnahmen antworten, ergibt sich 
eine dauernd fortlaufende Verschärfung des Wettbewerbs. Das 
zilt für Hamburg besonders im Verhältnis zu Rotterdam und 
Antwerpen. Damit Hamburg als Seehafen diesen verschärften 
Kampf ums Dasein mit Erfolg bestenen kann, fordert “de 
Jahresbericht eine konsequente hamburgische Hafenpolitik in 
dem Sinne, daß sie der entscheidende Faktor der hamburgische 
Staatspolitik überhaupt ist. „Der Hafen dürfe meht eine Er- 
werbsquelle, sondern er müsse eine Werbequelle sein“. Diese 
Grundsatz müsse insbesondere bei der Bemessung der. Kai- 
eebühren berücksichtigt werden. Mit Befriedigung wird der 
Bau der neuen Kaischuppen 81 (linkselbisch) und 33 (rechts- 
elbisch) verzeiehnet und die Hoffnung ausgesprochen, daß aucl 


in Angriff genommen werden möchten. Hervorgehoben wird 
ferner die technische Verbesserung der Lade- und Löschvor- 
richtungen, die Elektrisierung der Ladekräne, der Rolleinrich- 
tungen in den Schuppen und der Einrichtungen zum Hochstapeln 
in den Lagerhäusern. Dagegen nimmt der Bericht nicht Stel- 
lung zu den großen Fragen der baulichen Weiterausgestaltung 
des hambureischen Hafengebiets, und zwar darum nicht, weil 
dies Problem in hohem Maße zu einem staatspolitischen ge 
worden-ist. Es wird lediglich mit Genugtuung der Fortschritt 
in dem Bau der Finkenwärder Bahn und der Freihafenelbbrücke 
festgestellt. - Kar 

Für die Wettbewerbsfähigkeit des Hamburger Hafens vo 
eroßer Bedeutung ist die Höhe der Hafenarbeiterlöhne, weil sie 
einen Teil der Hafenkosten bilden. So schr der Bericht den 
Arbeitern eine auskömmliche Entlohnung gönnt, weist er doch 
mit Besorgnis auf die Tatsache hin, daß trotz der schlechten 


lich von 6,40 M für 9 Stunden auf 833 Jl gegenüber einem 
Friedenslohn von 5,40 MA für 9 Stunden. 3 

Als integrierender Bestandteil der hamburgischen Hafenpoli- 
tik wird schließlich die angemessene Bericksichtigung der ham- 
burgischen Bedürfnisse durch die Reichsbahn bezeichnet. ‚3 
wird anerkannt, daß die Deutsche Reichsbahn in ihrer Seehafen- 
tarifpolitik im vergangenen Jahre vor allem dem Durchfuhr- 
verkehr durch wirksame Ermäßigung der Frachten ihre Auf- 
merksamkeit geschenkt hat. Besonders erwähnt werden der 
deutsch-schweizerische Seehafendurehfuhrtarif S.D. 2 und der 
deutsch-polnische $S.D. 5. Dagegen wird eine gewisse Revision 
der Transitfrachten nach der Tschechoslowakei sowie der Sätze 
des direkten deutsch-tschechoslowakischen Seehafenverkehrs g>- 
wünscht, während die Frachten nach den deuisch-österreichi- 
schen Grenzübereängen als noch völlig unzureichend bezeichnet 
werden. Das Festhalten an der Staffeltarifpolitik wird begrüßt 
Bedauert wird, daß die Reichsbahn stets in den Fällen versagt” 
habe, wo es sich darum gehandelt habe, rasche Wettbewerb 
Anerkannt werden dagegen die Ver- 
hesserungen, die im letzten Jahr in der Güterbeförderung 
durchgeführt sind. Dabei wird auf das Güterkursbuch als ge 
eignetes Mittel zur raschen Information hingewiesen. 

Der Verein Hamburger Reeder hat zur Zeit 66 Mitglieder 
mit einer Gesamttonnage von 1424531 Br.-Reg.-T. Hiervon ent- 
fallen 1314634 Br.-Reg.-T. auf 430 Dempfer und Motorschiffe 
und 40 407 Br.-Reg.-T. auf 17 Segler, während der Rest Schlepper 
und Leichter sind. ke. 


En 


Rechtspflege. 


— Zum Begriff des sogenannten Bruchs der amtlichen Ver- 
fügungsgewalt im Snne ee 133 Strafgesetzbuches (Rg. vom 
A»: | 

16: Oktober. 1925 VII 64 % : \ 
Nach $ 133 St.G.Bs. wird bestraft, wer eine Urkunde, ein Re 
gister, Akten oder einen sonstigen Gegenstand, welche sich 
amtlichen Aufbewahrung an einem dazu bestimmten Orte be 
finden, oder welche einem Beamten oder einem Dritten amtlich 
übergeben sind, vorsätzlich vernichtet, beiseiteschafft oder ‘be 
schädigt. Das Reichsgericht hat/in einem Fall, in dem der An 
seklagte von der großen Strafkammer des Landgerichts wegeı 
Betruges und Vergehens gegen $ 133 durch zwei selbständige 
Handlungen verurteilt war, die Verurteilung aus $ 133 St.G.Bs 
aufgehoben und dabei die Voraussetzungen, unter denen diese 
Vorschrift Anwendung findet, an einem Fall erörtert, bei dem e 
r 


Nr. 1 


Bi: um die unberechtigte Entfernung eines Gutes von einem 
iterboden handelte. 


_ Aus den Gründen: Soweit zwei selbständige Handlungen im 


nne des $ 74 StGB. angenommen sind und soweit der Be- 
hwerdeführer wegen Betrugs verurteilt ist, tritt nach. dem 
estgestellten Sachverhalt kein Rechtsirrtum zutage. Durchgrei- 


fenden rechtlichen Bedenken begegnet aber die Annahme eines 
Vergehens gegen $ 133 StGB, Das Tatbestandsmerkmal des 
„Beiseiteschaffens“ im Sinne dieses Strafgesetzes ist nur dann 
‚gegeben, wenn die Entfernung des amtlich aufbewahrten Gegen- 


s Berechtigten, d. i. des zu seiner Aufbewahrune und Heraus- 
dagegen, wenn der Gegen- 
von rn Kersahtisten Belbst herausgegeben wird (vel. 
t. Bd. 56 S. 118). Befindet sich der. Geeenstand im amtlichen 
 Gewahrsam mehrerer Personen, sind also mehrere zu seiner Auf- 
ewahrung und Herausgabe ber echtigt, so genügt es, wenn er 
u den Willen auch nur eines Mitberechtigten entfernt wird 


G. Urt. IV 1227/1921 vom 22. Dezember 1921). Steht die Be- 


nur einem der mehreren Gewahrsamsinhaber zu und ist dieser 
iernach als der zuständige zu erachten, so ist nur sein Wille 
maßgebend. Daß diese Voraussetzungen in dem hier gegebenen 
Falle erfüllt seien, läßt sich dem festgestellten Sachverhalt nicht 
mit hinreichender Deutlichkeit ‚entnehmen. Danach war der Be- 
‚schwerdeführer B. bahnamtlicher Spediteur in Neviges. Der 
frühere Aneeklaete L. war auf dem Güterbahnhofe als Lade- 
schaffner tätie. Hiernach muß mit der Möglichkeit gerech- 
jet werden, daß dem L. als Vertreter der Eisenbahnverwaltung 
und für diese der Gewahrsam an den einschenden Frachtgütern 
zustand und daß er auch zu deren Herausgabe an die Empfänger 
berechtigt war. Denn es ist im angefochtenen Urteil. nicht er- 
‘örtert, ob noch für einen anderen ‚Bahnangestellten, etwa für 
‚einen zweiten Ladeschaffner oder Vorgesetzten (Gütervorsteher) 
des L. ein Alleingewahrsam oder Mitgewahrsam ‘an den Fracht- 
ern in dem erörterten Sinne begründet gewesen sei. 


Wie die Urteilsfeststellungen weiter ergeben, benachrichtigte 
r Ladeschaffner L. den einen der an der Str aftat mitbeteiligten 
Absender, R., von dem am 24. April 1924 erfolgten Eingang der 
fe in Neviges. Auf Veranlassung R.s holte dann B. die 
Kisten mit den Stoffen ab und brachte sie auf sein Lager. 
"Welcher Beamte oder Angestellte der Eisenbahnverwaltung ihm 
die Kisten auf dem Bahnhofe übergeben hat, ist nicht festgestellt. 
Die Strafkammer erblickt das „Beiseiteschaffen‘ im Sinne des 
$ 133 StGB. lediglich darin, daß B. die Stoffe „auf Grund des 
rher gefaßten Planes, sie verschwinden zu lassen, vom Bahn- 
hof abholte.“- Hier wird aber von Bedeutung, wer auf dem Bahn- 
male in Neviges der zuständige Gewahrsamsinhaber an ‚den 
chtgütern in dem erörterten Sinne war, ob also dem L. oder 
ch einer anderen Person der amtliche. Älleingewahrsam oder 
itgewahrsam an den: Stoffen zustand und ob B. diesen Ge- 
ahrsam wider den Willen des oder der Berechtigten gebrochen 
at, ‘Wäre L. allein der zuständige Gewahrsamsträger gewesen, 
- würde, da der Beschwerdeführer B. die Stoffe am Bahnhof 
nach der offensichtlichen Beweisannahme der Strafkammer nicht 
wider den Willen des. L., sondern sogar mit dessen Zustimmung 
aus dem amtlichen Gewahrsam der Eisenbahnverwaltung wee- 
enommen hat, nach dem Ausgeführten für die Annahme eines 
„Beiseiteschaffens“ i. S. des $ 133 StGB. kein Raum sein. 


Dagegen ist kein durchgreifendes Bedenken” daraus zu ent- 
nehmen, daß mach den. Urteilsfeststellungen die Stoffe durch die 
itionsfirma S. in Köln nach Neviges an die Adressedes 
eschwerdeführersB. gesandt worden waren. Das Ver- 
En gegen $ 133 StGB. würde allerdings schon dann entfallen, 


enn die Stoffe dem „Adressaten“ B. ordnungsmäßig, d. h. unter 
füllung der vorgeschriebenen Förmlichkeiten, etwa gegen 
Quittungsleistung und so übergeben worden wären, daß die 


Eisenbahnverwaltung dadurch ihre insoweit bestehenden .Ver- 
pflichtungen aus dem Frachtvertrage erfüllt gehabt hätte. Dann 
tönnte von einem „Beiseiteschaffen“ keine Rede sein. Nach der 
sich aus dem Urteilszusammenhange ergebenden tatsächlichen 
ıffassung der Strafkammer ist aber eine ordnungsmäßige Über- 
zabe der Stoffe an B. in dem bezeichneten Sinne nicht erfolet. 
ies ergibt sich daraus, daß L. die Sendung bei der Eisenbahn- 
yerwallung als „nicht angekommen“ angemeldet hat und daß der 
lan ‚der an der strafbaren Handlung beteiligten Personen dar- 
abzielte, die Stoffe nach ihrem Eintreffen auf dem Bahnhofe 
eviges. „verschwinden zu lassen.“ 


Br Pflichten der Bahn und des Absenders bei Gestellung und 
eladung eines offenen Wagens, der für einen Möbelwagen an- 
ordert: ist (Reg. vom 26. September 1925 — I. 166/1925 — 


in vom Kläger ehe und ihm gehöriger Möbelwagen, 
auf seinem Wege die elektrisch betriebene Strecke Halle- 
terfeld ‚passieren mußte, geriet nicht weit vor der Station 
terf >: in Brand. Die auf "Ersatz des Verdienstausfalles und 


Aa von dem dazu bestimmten Orte wider den Willen. 


echtigung zur Herausgabe auf Grund dienstlicher Vorschriften 


der Wiederherstellung des Möbelwagens gerichete Klare 
den Vorinstanzen. abgewiesen worden. Auf 
Klägers ist das Urteil aufgehoben worden. 
Aus den Gründen: Das Berufungszericht führt aus: Der Klage- 
anspruch entfalle auf Grund des $ 86 Z. 1 und 3 EVO. Denn 
die Brandgefahr sei mit der Beförderung auf einem offenen 
Wagen verbunden und ebenso mit der von dem Kl. vorzenom- 
menen, die Profilhöhe überschreitenden Verladung: der Schaden 
habe den Umständen nach aus diesen Gefahren entstehen können. 
Ein Verschulden des Bekl. liege nicht vor Aus dem Fracht- 
vertrag ergibt sich für die Eisenbahn die Pflicht, einen für die 
Beförderung des Gutes, hier des Möbelwagens, zeeieneten Eisen- 
bahnwagen ‚zu stellen. Das Verladen lag dann dem Kl. ob, da 
es sich um Waeenladungszut handelte Deutscher. Eisenbahn- 
Gütertarif Teil I Abt. B $ 42). Zu stellen war, wie sich aus 
III. $ 44 das. ergibt, ein offener Wagen. Auf Grund der gemäß 
S 63 EVO. vom Kl. gemachten Mitteilung war dem Bekl. bekannt, 
daß ein Möbelwagen verladen werden sollte. Trifft es zu, daß 
Möbelwagen regelmäßig eine bestimmte Höhe oder bestimmte 
größte Höhe haben und daß deshalb nur bei Verwendung offener 
Eisenbahnwägen der niedrigeren Art die Profilhöhe nicht über- 
schritten wird, so lag dem Bekl. die Verpflichtung ob, einen 
solchen Wagen zu stellen, und sie verletzte durch Stellung eines 
höheren Wagens die ihr obliegende Sorefaltspflicht. Dieses Ver- 
schulden war aber auch, falls die Überschreitung der Profilhöhe 
wirklich das Überspringen des Funkens bedingt hat, allein oder 


ist 
die Revision 


in 
des 


doch mit ursächlich für die Entstehung des Brandes. Und auch 
das letztere genügt zur Anwendung des $ 86 Abs. 3 EVO. In 


Betracht zu ziehen ist aber, ob den Kl. etwa ein mitwirkendes 
Verschulden trifft, sowie nötigenfalls in welchem Verhältnis zu- 
einander das beiderseitige Verschulden steht, insbesondere ob 
eins bei weitem überragt, da dann $ 254 BGR. anzuwenden ist. 
Auch dafür sind weıtere tatsächliche Erörterungen notwendige. 
Es wird dabei zu erörtern sein, ob nach Lage der Umstände den 
Rl. die Verpflichtung traf, die Höhe des Eisenbahnwagens nach- 
zuprüfen oder ob er sich in Betracht der früheren jahrelangen. 
ungestörten Beförderung darauf verlassen konnte, daß ihm ein 
der Höhe des Möbelwagens entsprechender Eisenbahnwagen ze- 
stellt sei, sowie ob die Leute des Rl. ohne weitere Prüfung er- 
kennen konnten, daß der Eisenbahnwagen an sich zu hoch war 
und daß die Gesamtladung die Profilhöhe überschritt. Schließ- 
lich wird auch zu prüfen sein, ob bei ordnungsmäßieer Anlegung 
der Oberleitung auch im Falle etwa vorliegender Profilüber- 
schreitung der Funken übergesprungen wäre, was der Kläger 
bestreitet. Daß den Bekl.. die Verpflichtung traf, den Kl. auf 
den. elektrischen Betrieb der Strecke Halle-Bitterfeld hinzu- 
weisen, kann dagegen nicht anerkannt werden, da dem Rl. als 
Spediteur das bekannt sein mußte. 


vS 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 18.) 


— Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. 
Der das Jahr 1923 behandelnde 90. Band (41. Jahrgang) dieser 
Statistik ist soeben im Verlag von Reimar Hobbing in Berlin 
erschienen. Das umfangreiche Zahlenwerk, das den Güterver- 
kehr der einzelnen deutschen Verkehrsbezirke (1—37) unter- 
einander und mit dem Ausland nach Versand und Empfang zu- 
sammenfaßt, ist zwar nicht ganz lückenlos, weil über den Eisen- 
bahngüterverkehr in den besetzten Gebieten im Berichtsjahr 


keine Aufschreibungen geführt werden konnten; es gibt aber 
trotzdem einen ziemlich vollständigen Überblick über die ge- 
samte Güterbewegung und bildet die Grundlage zu einer Reihe 


wertvoller Vergleichsübersichten. Nach der Übersicht 1 betrug 
der Gesamtverkehr auf deutschen Eisenbahnen (ohne lebende 
Tiere) im Vergleich zum Friedensjahr 1913 im Jahre 1921 noch 
70,6 %, im Jahre 1922 sogar 74,7%, dagesen 1923 nur 49,1%. 
Eine zweite Übersicht behandelt die Entwicklung der gesamten 
Güterbewegung während der letzten Jahre auf deutschen Eisen- 
bahnen und Wasserstraßen, im Seeverkehr und im "auswärtigen 
Handel; sie zeigt uns, daß Gütergewinnung und Absatz im 
Jahre’ 1923 infolge des Ruhreinbruchs und Währungszerfalls 
einen bedeutenden Rückgang erfuhren. Das Gesamtergebnis 
des deutschen Kohlenberebaus im gegenwärtigen Reichsgzebiet, 
ohne Saar, lag bei Steinkohlen um 47,8%, bei Koks um 56,4% 
und bei Braunkohlen um 13,7% unter den, Produktionsergeb- 
nissen des Vorjahrs; dagegen ging der Einfüuhrüberschuß an 
Brotgetreide infolge der besseren Ernte von 1,9 Millionen 
Tonnen im Jahre 1922 auf 1,4 Millionen Tonnen im Jahre 1923. 
zurück. Gegen das Vorjahr betrug die Güterbeweeung auf den 
deutschen Eisenbahnen 61 %, die auf den deutschen Wasser- 
straßen sogar nur 58%, während der seewärtige Güterverkehr 
erheblich größer (121 %) war als 1922. Die Übersicht 3 zeigt. 
wie sich der Eisenbahnverkehr auf die einzelnen Monate ver- 
teilte und wie die Frachten von Monat zu Monat schwankten; 


im Januar und Februar 1923 ging der Verkehr infolge der 
Ruhrbesetzung stark zurück, der März brachte trotz hohen 


+ 


Nr. 1 


Darifstandes eine kleine Erholung, der April stand im Zeichen 
der wirtschaftlichen Schwierigkeiten, die sich aus dem Versuch, 
die Markverschlechterung aufzuhalten, ergaben; vom Juli ab 
wirkte dann trotz zeitweilig außerordentlich niedriger Frachten 
das starke Fortschreiten des Währungszerfalls, wozu noch im 
November und Dezember die hohen Tarifsätze in Goldmark 
kamen. So nahm der Güterverkehr in den letzten beiden Mo- 
naten den geringsten Umfang an. Noch stärker aber als die 
Menge der beförderten Güter gingen 1923 die tonnenkilometri- 
schen Verkehrsleistungen der Reichsbahn zurück. Diese be- 
trugen 1913 auf dem alten Reichsgebiet ohne Elsaß-Lothringen 
rund 58 Milliarden tkm, 1922 auf dem viel kleineren Gebiet rund 
67 Milliarden tkm, 1923 aber nur rund 39 Milliarden tkm. 


Übersicht 4 behandelt den Tierverkehr, der allerdings gegen- 
iiber dem Gesamtverkehr nur eine geringe Rolle spielte und 
Übersicht 5 den Gesamtverkehr, wie er sich in den 37 Verkehrs- 
bezirken im einzelnen auf Versand und Empfang verteilte und 


zu den Ergebnissen der Jahre 1913 und 1922 stellte. Über den 
Eisenbahngüterverkehr wichtigerer Städte, soweit sie nicht 


bilden, unterrichtet die Über- 
sicht 6. während die Übersicht 7 zeigt, wie sich der Gesamtver- 
kehr auf die 96 im einzelnen nachgewiesenen Güterarten ver- 
teilte. Nur wenige Güter wiesen einen Verkehrszuwachs auf 
(Roggen, Hafer, Gerste und Fleisch), die ganz überwiegende 
Mehrzahl der Waren erfuhr einen mehr oder minder großen 
Rückgang. Übersicht 8 stellte den Güterverkehr zu Bahn und 
zu Wasser dar, und zwar unter Zusammenziehung der Güter- 
arten zu größeren Gruppen und unter Angabe ihres Anteils am 
Gesamtverkehr. 1923 entfielen 88% des Gesamtverkehrs, So: 
weit er sich zu Bähn oder zu Wasser vollzog, auf die Eisen- 
bahnen gegenüber 83 % im Jahre 1913 und 87% im Jahre 1922. 
Ein weiterer Abschnitt behandelt dann noch den gesamten 
Verkehr mit dem Ausland, der im Berichtsjahre 24,7 Millionen 
Tonnen, also fast 10 % der insgesamt auf deutschen Bahnen be- 
weeten Gütermengen, umfaßte gegenüber 14 % im Jahre 1913. 

G. 


selbständige Verkehrsbezirke 


— Rätsel der Tiefe. — Die Entschleierung der Kohle, des Erd-- 


Von Hanns Fischer. Zweite durch- 
7.--10. Tausend. 1925. 8°. .XII, 170 Seiten 
R. Voigtländers Verlag, Leipzig. 


öls und des Salzes. 
gesehene Auflage. 
mit 34 Abb. Welteisbücherei. 
Preis 5 M. 

Entstehung der Braunkohle Von Hanns Fi- 
scher. 19%. 8° 80 Seiten mit 28. Abbildungen. Zweite, 
wesentlich erweiterte und um eine praktische Untersuchung von 
Berginspektor Dr.-Ing. Fritz Plasche vermehrte Auflage. Preis 
3 A. Welteisbücherei. R. Voigtländers Verlag, Leipzig. 

„Von den Monden der Erde“; „Ohne Eis keine Kohle“; „Der 
Schuß aus der Sonne“; „Des Mondes Riesenfischzug“; „Der kos- 
mische Salzsieder“ — das sind einige Kapitelüberschriften des 
erstgenannten Werkchens. Sie könnten zu der Annahme ver- 
leiten, daß- das Buch den Stempel des Phantastischen an sich 
trage. Sehr zu unrecht; freilich aber mutet uns das, was es uns 
bietet, wie auch sonst die sachliche Kritik hervorhebt, wie eine 
Offenbarung an. Wie schon der Untertitel sagt, sind hier die 
‚drei wichtigen Gebiete Kohle, Erdöl, Salz behandelt, drei Stoffe, 
die wirtschaftlich und technisch ebenso wesentlich wie in ihrem 
Ursprung und Werden trotz der zahlreichen tiefgründigen Unter- 
suchungen dennoch dunkel und rätselhaft sind. 

Hier wird zur Entschleierung dieser Stoffe ein völlig neuer 
Weg eingeschlagen, der. gerade den technisch Denkgewohnten 
fesselt. Hanns Fischer fußt nämlich auf der Welteislehre des 
Ingenieurs Hanns Hörbiger, die neuerdings außerordentlich an 
Boden gewinnt, obwohl oder vielleicht seitdem die wissenschaft- 
liche Kritik — die bei Neuerungen ja immer zur Stelle ist — 
ebenfalls in erheblicher Zunahme begriffen ist. Hörbiger unter- 
scheidet sich aber in seiner Lehre so außerordentlich von den 
bisherigen wissenschaftlichen Gedankengängen, daß es nötig ist, 
hervorzuheben, daß er als erfahrener Ingenieur und erfolg- 
reicher Erfinder nur die Erfahrungstatsachen einer technisch 
ereifbaren Wirklichkeit als Untersuchungsgrundlagen für die 
kosmischen und geologischen Fragen gelten läßt, daß er aber, 
anders als die herrschende Lehrmeinung, davon absteht, auf 
schwer mit den Tatsachen der Erfahrung vereinbarten Kos- 
mischen Hypothesen aufbauend, die Zustände in Jahrtausende 
von Lichtiahren fernen Weltgegenden zu ergründen, es vielmehr 
vorzieht, in die Fragen des Entstehens und Vergehens unserer 
engeren Sonnenwelt um so tiefer einzudringen. Hörbiger bedarf 
hierbei keiner unbeweisbaren Voraussetzungen. Er bringt nur 
einen einzigen neuen Gedanken; den nämlich, daß Eis im Kos- 
mös beständig sei. Diese neue Einsicht, eine mit den neuesten 
Erkenntnissen der Thermodynamik bewiesene Tatsache, ist über- 
dies gestützt durch eine Fülle von Becbachtungen, die Hörbiger 
beibringt. So gelingt es ihm auch, zu zeigen, daß die Ansicht 
eines völlig leeren Weltraumes nicht haltbar ist. Er zeigt, daß 
— übrigens ein für den Techniker selbstverständlicher Gedanke 
— im Weltraum sich Stoffe befinden, die allen sie durchpflügen- 
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den Gestirnen einen, wenn auch sehr geringen Widerstand ent- 
gegensetzen, also an ihrer Energie zehren. Hieraus folgt, daß 
unser Mond sich im Laufe von Jahrmillionen immer mehr 
der Erde nähern muß und infolge seiner Flutkraftwir- 
kungen Erscheinungen auslöst, die vor allem eines .der größten 
geologischen Geheimnisse aufhellen, nämlich . die Eiszeit. Aus 
Eiszeit und Mondesflutkräften ergibt sich nun in lückenloser 
Folge die Entschleierung von Kohle, Erdöl und Salz. ‘Was hier 
an Geschehnissen aufgedeckt wird, immer durch die Befunde 
aufs weitgehendste gestützt und erhärtet, ist — man darf dieses 
Wort bei aller sachlicher Stellungnahme wohl verwenden — 
überwältigend. ‚Schon aus dem Grunde, weil bei jeder, auch der 
kleinsten Beobachtungstatsache, wie dem Techniker selbstver- 
ständlich, alle irdischen und kosmischen Umwelteinflüsse in Be- 
tracht gezogen sind. Die Rätsel der Flöze stehen da. als Selbst- 
verständlichkeiten vor uns; wir begreifen ferner, daß die Erdöl- 
massen einem früheren Monde ihr Dasein verdanken, der in Ver- 
bindung mit einer von ihm veranlaßten Eiszeit die Ozeane ge- 
wissermaßen ausfischte und Flottenladungen an Meerestieren i 
Massengräber betten mußte. Auch die Salzlagerstätten gewinnen 
unter dem Gesichtspunkt der Ausfrierung ein ganz neues 
Gesicht. s ii 

Eine schier unerschöpfliche Fülle neuer Ausblicke ist in einem 
Weltbild geboten, das in seiner Geschlossenheit, Freiheit von 
Widersprüchen und .Überzeugungskraft bisher nicht seines- 
gleichen hat. Dabei ist das Buch in einer Sprache geschrieben, 
die sich bei aller Sachlichkeit zu dichterischen Höhepunkten er- 
hebt; auch die schwierigsten Fragen sind so zemeinverständlie 
behandelt, daß das Buch nicht allein für den Techniker, sondern 
für jeden Gebildeten neben innerer Bereicherung einen hohe 
Genuß bedeuten wird. EIN | 

Das zweite Büchlein bildet gewissermaßen eine Ergänzung 
der „Rätsel der Tiefe“. Während hier. neben Erdöl und Salz 
nur die Steinkohle behandelt ist, hat sieh der Verfasser infolge 
von aus Geologenkreisen an ihn herangetretenen Wünschen ver- 
anlaßt gesehen, der Entstehung der Braunkohle eine besondere 
Arbeit zu widmen. Unter Hervorhebung der bisherigen An- 
schauungen führender Braunkohlengeologen -geht Fiseher daran, 
deren innere Widersprüche aufzuzeigen und an Hand zahlreicher 
Abbildungen im Sinne Hörbigers die Entstehung der Braunkohle 
abzuleiten. Er weist nach, daß wie bei der Steinkohle, so auch 
bei der Braunkohle am Orte gewachsene Flöze eine unterge 
ordnete Rolle gegenüber den angeschwemmten spielen, und dal 
Stein- und Braunkohle nur durch Alter und Einflüsse ver 
schiedene Erscheinungsformen derselben Urstoffe (in weiteste 
Sinne) sind. Aber auch hier zeigt sich, daß nur in Verbindung 
mit seiner mondbedingten Eiszeit die Entstehung der Braunkohle 
möglich ist. z 

Abzesehen davon, daß dieses Sehriftehen eine kurze und sehr 
brauchbare allgemeine Einführung in die Gedankengänge Hör- 
bigers ist, gewinnt 'es noch dadurch an Wert, daß in der hier 
vorliegenden zweiten Auflage eine lehrreiche Arbeit eines be 
kannten Braunkohlebergmannes, des Berginspektors Dr.-Ing. Fritz 
Plasche-Schallan auszugsweise wiedergegeben ist, in der am 
Beispiel des nordwestböhmischen Braunkohlengebietes gezeig 
ist, daß in der Tat allein die Welteislehre in der Lage ist, die 
Rätsel der Braunkohle in umfassender Weise zu lösen. Auch 
der Hinweis auf das Braunkohlebuch wird dem Leser sehr will 
kommen sein, weil es sich über das engere Thema zu allgemein 
wichtigen Fragen emporhebt. = ) n h 

Beide Schriften gehören zu der vom Verfasser herausgegebe- 
nen „Welteis-Bücherei“, deren weitere Bände andere Fragen 
unseres Sonnensystems betreffen. Dr. Kemmann, 


— Hochdruckdampf von E. OÖ. Hartmann. V.D.L-Verlag 
1995. Mit 61 Abbildungen und 10 Zahlentafeln. In Ganzleinen 
5 RM. Vorzugspreis für V.D.I.-Mitglieder 4,50 RM. : £ 

Für die Einführung des Hochdruckdampfes in die Technik 
waren zunächst die Kenntnisse über die Eigenschaften des 
Dampfes bei hohen Drücken (über 30 Atmosphären) und über 
die sich hieraus: ergebenden Vorteile erforderlich, sodann die 
Beherrschung der Baustoffe und der Konstruktionen, die bei den 
hohen Drücken und den hiermit zusammenhängenden hohen 
Temperaturen besonderen Bedingungen genigen müssen. - De 
Verfasser erscheint als langjähriger Mitarbeiter von Wilhelm 
Schmidt, Cassel-Wilhelmshöhe, dem bekannten Vorkämpfer des 
Heißdampfes und des Hochdruckdampfes, besonders geeignet, 
in engem Rahmen das wesentliche der mit dem Hochdruckdampf 
gestellten neuen Aufgaben und ihre bisher vorliegenden 
Lösungen darzustellen. Wir stehen allerdings noch im Anfang 
der Entwicklung und die Anlagen mit einem höheren Betriebs 
druck als 30 Atm. lassen sich noch herzählen; so bedarf es 
noch einer gewissen Werbung bei Wirtschaftlern und Tech- 
nikern, um trotz der noch nicht zahlreichen Erfahrungen die 
zweifellos zu erwartenden Vorteile des Hochdruckdampfes an 
geeigneten Stellen nutzbar zu machen. Das kleine Buch dürfte 
diesen Zweck gut erfüllen. : 
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Nr. 1 


Über die Sache selbst sei ganz kurz und allgemein verständ- 


lich ‚folgendes gesagt: Als Hochdruckdampf wird Dampf von 
mehr als 30 Atm. Druck bezeichnet; bei der großen Spanne 


bis zu den von mancher Seite als besonders wirtschaftlich ver- 
tretenen höheren Bereichen (etwa 60 bis 100 Atm.) wird für 
diesen zuweilen dem Bedürfnis einer genaueren Kennzeichnung 


durch den- Ausdruck „Höchstdruck“ Rechnung getragen. Ob- 
wohl die ersten, wieder aufgezebenen Versuche mit hohem 


Druck ziemlich weit zurückliegen (es sei an die Triebwagen 
mit hochgespanntem Dampf erinnert), hat doch erst das letzte 
Jahrzehnt eine Verwirklichung auf breiter Grundlage gebracht. 
Die Vorteile des Hochdruckdampfes beruhen teils auf der Tat- 
sache, daß die Druckerhöhung des mit 


Falle — bei richtiger Wahl der Drucke und Einriehtungen — 
mit dem Wärmeverbrauch für die Leistungseinheit demjenieen 
der Dieselmaschinen nahegekommen werden kann, bei denen be- 
kanntlich etwa 30 bis 33 % der zugeführten Wärme ausgenutzt 
werden, während hierfür bei den heutigen Dampfkraftanlasen 
bestenfalls mit 15 bis 20% gerechnet werden kann. 
Besonders stark kommt der Vorteil des Hochdruckdampfes 
zum Ausdruck, wenn der Abdampf der Kraftmaschinen noch 
mit verhältnismäßig hohem Druck zu anderen z. B. zu Heiz- 
zwecken benutzt werden kann. Hier liegt eines der Anwen- 
dungsgebiete für die Eisenbahnunternehmen, da sich die Ver- 
bindung der Krafterzeugung mit der Zugvorheizung (6 Atm.) 
und der Raumheizung (1,0 bis 1,5 Atm.) ‘sehr wirtschaftlich 
gestalten läßt. So eröffnet sich in den eroßen Bahnhöfen mit 
Zugbildung die Mögliehkeit einer winschenswerten Rationali- 
sierung der Wärmeversorgung sowohl hinsichtlich der Wirt- 


schaftlichkeit wie der Betriebsführung. Das andere wesent- 
liehe Anwendungsgebiet ist die Lokomotive mit Hochdruck- 


dampf; auf ihm ist durch den Bau von Versuchslokomotiven 
die praktische Entwicklung bereits eingeleitet. 


Es wird künftig für jeden Ingenieur und schließlich auch 
die leitenden Organisatoren notwendig sein, über die Grund: 


1. Nachrufe. 


Am 18. Dezember 1925 verschied der 


Oberregierungsrat i. R. 


5 in den Ruhestand trat. . 
| Wir bewahren ihm ein ehrenvolles Andenken. 
| 


| Frankfurt (M), im Dezember 1925. 
LI Der Präsident 


LE und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion. 


EEE 


Herr Dr. jur. Paul Meyer 


| $ Der Verstorbene, ausgezeichnet durch hohe geistige Fähigkeiten, bat in 
langen Dienstjahren Vortreffliches für die Eisenbahnverwaltung geleistet. 
9 Unvergessen ist besonders seine ersprießliche Tätigkeit als erster Vertreter 
u des Präsidenten bei der Direktion Frankfurt (M), aus welcher Stellung er 1907 


lagen des Hochdruckdampfes unterrichtet zu sein: hierfür ist 
das vorliegende Buch vorzüglich geeignet, da sich in ihm die 
theoretischen Grundlagen, die Anwendungsmöglichkeiten so- 
wie alles Erforderliche. über die Dampf- und Krafterzeugung 
nach dem heutigen Stande der Entwicklung findet. 

Dr. Landsberg. 


— Henry Hoeck. Wetter, Wolken, Wind. Ein 
jedermann. Mit 31 Einschaltbildern. Gebunden 9 M. 
F. A. Brockhaus, Leipzig. 


Buch für 
Verlag von 


Der Verfasser will, wie er in der Einleitung sagt, „erzählen 
vom Wetter. Will es tun in gemeinverständlicher Form und 
will sich beschränken auf das, was heute als wissenschaftlich 
gesichert und ‚wahr‘ gilt. Er will versuchen, dies in erfreu- 
licher und unterhaltender Form zu tun.“ — Man darf sagen, 
daß dem Verfasser sein Vorhaben gelungen ist. Er hat in ee- 
schiekter Weise ein volkstümliches, gutes und deutsches Buch 
über die Frage der Wetterkunde geschrieben. Ausgezeichnete 


Abbildungen bringt das Werk in reicher Fülle. Das Lesen 
des Buches wird jedem etwas Interessantes bringen. W. 


— Hanomag-Lokomotiven für Indien und den Fernen Osten. 
In dem Heft 146 der Hanomag-Nachrichten sind die von deı 
HANOMAG für den Östen gelieferten Lokomotiven abgebilde:i 
und beschrieben. Ein ergänzender Aufsatz über die Begriffs- 
bestimmung der Ausdrücke: Art, Gattung, Type und Klasse ist 
angeschlossen. Die Hanomag-Nachrichten sind zu "beziehen 
vom Hanomasg-Nachrichten-Verlag G. m. b. H., Hannover-Linden. 
Jedes Heft kostet 30 8 bei postfreier Zusendung. 


— Hanomag-Nachrichten. Das soeben erschienene Heft 145 der 
Hanomag-Nachrichten bringt folgende reichbebilderte Aufsätze: 
Ersparnisse durch zweckmäßigen Umbau der Dampfmaschinen- 


anlage — Die Preßschmierung im Dampfmschinenbau — Motor- 
schiff oder Dampfschiff? — Die Ventildampfmaschine für Über- 
seebetriebe — Ein neuer Heißdampfkühler — Apparate zur Er- 


höhung der Wirtschaftlichkeit und Sicherheit des Betriebes. Das 
Heft ist.zum Preise von 30 Pf. postfrei vom Hanomas-Nach- 
richten-Verla& G.m.b.H., Hannover-Linden, zu beziehen. 


a 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Verkehrsstörung. 

“semäß $ 10 Ziffer la VWÜ,. Infolge 
Verschüttung der Gleise dureh Berg- 
rutsch ist auf der Linie Berlin-Frank- 
furt (Oder) die Strecke zwischen den 
Bahnhöfen Pilleram und Rosengarten 
(Kreis Lebus) seit dem 27. Dezember 
1925 unfahrbar. (9) 

Frankfurt (Oder), 29. Dezember 1925. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Osten. 

Gemäß $ 10 Zif. 1a des V.WÜ. Die 
Strecke Rothenkirchen-Tettaiı (OÖberfran- 
ken) war vom 30. Dezember 1925 bis zum 
1. Januar 1926 wegen Dammunterspülung 
gesperrt. 

München, den 3. Dezember 1926. 

Reichsbahndirektion München. 

Gemäß S 10 Zif. 1a des VWÜ. Wegen 
Überschwemmung des Bahnhofs Maas- 
tricht und des Bahnkörpers der Strecken 


(10) 


(21) 


Anfang dieses Monats verschied der 


Any 5 Geheime Baurat i. R. 
Herr Ludwig Lohmeyer. 


erfolgreiche Tätigkeit entfaltet. 


< Frankfurt (M), im Dezember 1925. 
Der Präsident 


Seit seinem Eintritt in die Eisenbahnverwaltung im Jahre 1877 hat er in 
den Bezirken Essen, Magdeburg, Cöln, Breslau, Erfurt und zuletzt bis zu seinem 
Übertritt in den Ruhestand im Jahre 1920 bei der Direktion Frankfurt (M) eine 


KW. Sein gerades und offenes Wesen in Verbindung mit gediegenen Kennt- 
4 nissen auf dem Gebiet des Eisenbahnbaues sichern ihm ein ‚ehrenvolles Ge- 
‚J dächtnis in den Annalen der Verwaltung und den Herzen seiner Mitarbeiter 


und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion. 


Nijmegen - Ravenstein, Nijmegen - Venlo 
Grenze, Roermond-Eiisden Grenze, Roer- 


mond-Weert, Maastricht-Lanaeken und 
Meerssen, Gennep Grenze-Haps, Eind- 
hoven-Valkenswaard Grenze und der 


Limburgischen Kleinbahn ist der Verkehr 
ab 31. Dezember 1925 behindert. 
Utrecht, den 4. Januar 1926. 

Betriebsverwaltung 
der Niederländischen Kleinbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S.D. Nr. 2. 
Die Gültigkeit der durch Nachtrag | 


(20) 


R bekanntgegebenen Sätze wird bis zum 
(11) 31. Januar 1926 verlängert. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 30. Dezember 1925. (8) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Nr. 1 


Tfv, Nr. 1a. Deutscher Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil I, Abt. A. 

Die ursprünglich für den 1. Januar 1926 
in Aussicht 2zenommene Inkraftsetzung 
der mit Nachtrae VI zum Dt. Eis.-Güter- 
tarif, Teil I, Abt. A, bekanntgegebenen 
Verpackungsvorschriften für Zelluloid- 
waren, Filmabfälle usw. — vgl. lfd. Nr. 33 
der Anlage lI des Dt. Eis,-Gütertarifs 
IA und Tarif- und Verkehrsanzeiger Vie. 
(TVA. I) Nr. 3922/1925 — wird bis- auf 
weiteres. aufgeschoben. Es-gelten somit, 
auch nach dem 1. Januar 1926 für die Ver- 
packung von Zelluloidabfällen und Film- 
abfällen die bisherigen Vorschriften in 
Ifd. Nr. 33 der Anlage II zum Dt. Eis.- 
Gütertarif, Teil I, Abt. A. (6) 

Berlin, den 22. Dezember 1925. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiskeit’vom 4. Januar 1926 wer- 
den die Ausnahmetarife 2e, 18 und 22 
durch Aufnahme weiterer Empfangs- und 
Versandstationen ergänzt. (13) 

Berlin, den 30. Dezember 1925. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Binnen-Güter- und Tiertarif für die 
schmalspurigen Linien der Reiehsbahn- 
direktion Dresden. 

Am 1. Januar 1926 erscheint ein Neu- 
druck des Tarifs Durch ihn wird. der 
Binnen-Güter- und Tiertarif für die 
schmalspurigen. Linien vom 1. Dezember 
1920 nebst Nachträgen I-XXIV aufge- 
hoben. Der neue Tarif kann durch unsere 
Wirtscehaftshauptverwaltung in Dresden- 
Neustadt bezogen werden. Der Kaufpreis 
beträgt 1 RM. (12) 

Dresden, am 30. Dezember 1925. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Deutsch - Tschechoslowakiseher Güter- 

verkehr (Kohlenverkehr mit den auf 

tschechoslowakischem Gebiet gelegenen 

Reichsbahnstationen und den tschecho- 

slowakischen Stationen der Strecke Asch- 
Roßbach). 

Mit Gültirkeit vom 1. Januar 1926 sind 
im Eisenbahngütertarif, Heft 7,- auf 
S. 14/21 die Schnittfrachtsätze II der 
Station Hrädek nad Nisou = 

= #7: VON: 02 NEAR 
E rotfau 
zu ändern. (4) 
Dresden, am 28. Dezember 1925. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsceh-Österreichischer Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 
‘1. Dezember 1925. 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1926 
werden in den Artikeltarifen Nr. 1 und 
Nr. 16 verschiedene Ergänzungen durch- 
eeführt. Näheres durch Reichsbahntarif- 
anzeiger. (7) 

München, den 29. Dezember 1925. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
E Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif D Nr. 71. 
Mit Gültiekeit vom 15. Januar 1926 


wird der genannte Tarif neu herausge- 


weben. Der bisherige Tarif D Nr.71 vom 
15. September 1925 wird mit diesem Tage 
aufgehoben. (17) 
Königsberg (Pr.), 29. Dezember 1925. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg. (Pr.). 


Grenze in Kraft. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr 

Am 1. Januar 1926 treten Tarif- 
entfernungen für Flensburg Grenze, 
Flensburg Weiche Grenze und Süderlügum 
Ferner werden vom 
10. Januar 1926 ab einige Stationen der 
Butzbach-Licher Eisenbahn in den Tarif 
aufgenommen. Alles Nähere und einige 
weitere Tarifberichtigungen enthält der 
Tarif- und Verkehrs-Anzeiger für den 
Güter- und Tierverkehr (TVA. I), auch 
zeben die beteiligten Stationen Auskunft. 

Dresden, am 31. Dezember 1925. (15) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Durehfuhrausnahmetarif D 22 für be- 
stimmte Güter der Klasse A—D, Verkehr 
Niederlande-Schweiz. 

Mit Gültigkeit'vom 1. Januar 1926 wird 
die Stelle ‚Torfstreu“ in Abteilung XX 
des Warenverzeichnisses durch die Auf- 
nahme von „Torfmull“ erweitert. 

Köln, den 2. Januar 1926. (16) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. 
Verbandszütertarif Teil II Heft 1. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist auf Seite 
216 des vorgenannten Tarifs unter Lud- 
wieshafen (Rhein) in der 2. Zeile statt 
„Badische Anilin- und Sodafabrik“ zu 
setzen: „J.G. Farbenindustrie Aktienge- 
sellschaft (früher Badische Anilin- und 
Sodafahrik)“. Die 4. Zeile erhält nach- 

stehende Fassung: 

„Ludwigshafen (Rhein) Ani- 
linfabrik. Nur für Sendungen der 
J.@. Farbenindustrie Aktiengesellschaft 
(früher Badische Anilin- und Sodafabrik). 
Übergeangsweise sind Sendungen, die 
unter der früheren Anschrift „Badische 
Anilin- und Sodafabrik“ aufzeliefert wer- 
den, anzunehmen und wie bisher aus- 
schließlich nach Ludwigshafen (Rhein) 
Anilinfabrik abzufertigen.“ (19) 

Köln, den 30. Dezember 1925. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Deutsch- und litauisch-russischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. 1. 1926 treten 
folgende Änderungen in Kraft: 

Auf Seite 7 Nr. 15 Rjäsan-Uralsker Balın 
ist hinter der Station Mutschkap die Sta- 
tion Pensa einzusschalten. 

"Auf Seite 6 Nr. 2 Westbahnen ist die 
Station Bobruisk zu streichen. 

Auf Seite 6 Nr. 7 Süd-Eisenbahn ist die 
Station Waluiki zu streichen. : 

Auf Seite 7 Nr. 17 Ssysran-Wjasma 
Eisenbahn ist die Station Ssajewkaja zu 


. streichen 


Auf Seite 8 Nr. 21 Omsker Eisenbahn 
sind sämtliche Stationen zu streichen und 
dafür zu setzen: 

Altaiskaja, Barabinsk, Biisk, I1ssil- 
Kul, Kalatschinskaja, Kargat, Kurgan, 
Nasibaiewskaja,. Nowo - Nikolajewsk 
Güterbf., Omsk, Semipalatinsk, Tjumen, 
Tscherepanowo. 

Auf Seite 8 Nr. 22 Tomsker Eisenbahn 
sind sämtliche Stationen zu streichen 
und dafür zu setzen: 

Saosernaja. Kansk - Jenisseisk, Mari- 
insk, Tomsk I, Tulun, Jurga ]. 


= 
1 


Auf Seite 33 ist in der Spalte ER an- 


statt 1,88 zu setzen: 0,189. (18) 
Königsberg (Pr.), 30. Dezember 1925. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 
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Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C 11 
(Ausnahmetarife). De 
Mit Gültirkeit vom 4. Januar 19 
Ereänzungen und Änderungen der Au 
nahmetarife 21, 31, 33, 35, 35a, 41, 52, € 
und 61.7 ’ 
Näheres dureh Reichsbahntarifanzeige 
Altona, den 29. Dezember 1925. E 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Pfälzisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden d 
Tarifentfernungen für Bad Kissiı 
een gebildet durch Anstoß von 23 km 
die Entfernungen der Station Schweinfu 
Gbf. oder von 147 km an die Entfernung 
der Station Gemünden (Main) nach Ma 
gabe der kürzesten Gesamtentfernung 
München, 28. Dezember 193. Be 
Deutsche Reichspahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 5 


Oberschlesischer Schmalspurbahn-- 
weehselgütertarif 35 

Am 1. Januar 1926 tritt zum Güterta 
für den Oberschlesischen Schmalspu 
bahnwechselverkehr vom 1. Septemb 
1934 der Nachtrag IV in Kraft, der nebı 
einigen kleineren anderen Änderung 
die Streichung einer Anzahl deutsche 
und polnischer Stationsverbindungen | 
folge ihrer Übernahme in den deutsch 
bzw. polnischen Schmalspurbahnbinnen 
gütertarif enthält. Der Nachtrag ist be 
den Stationskassen Beuthen 0/8. (Schmal 
spurbahn) und Tarnowitz zum Preise v®) 
2,00 M. für das Stück zu haben. 
Die Genehmigung des Oberkomiteesi 
Beuthen O/S. ist erteilt. ( 
Oppeln, den 29. Dezember 1925. ; 
Reichsbahndirektion Oppeln 
(Oberschles. Eisenbahnen), 
namens der beteiligten Verwaltunge! 


Oberschlesische Schmalspurbahnen. 
Am 1. Januar 1926 tritt zu. dem Güte 
tarif für die Oberschlesischen Schmal 
spurbahnen vom 1. November 1924 de 
Nachtrag Il in Kraft, der neben kleinere 
Änderungen auch die Neuaufnahme 
deutschen bisher über dem polnische) 
Korridor bedienten und im Schmalspı 
bahnwechseltarif enthaltenen Stationsv 
bindungen enthält. > = 
Der Nachtrag ist bej der Stationska 
(Schmalspurbahn) in Beuthen O/S. : 
Preise von 0,70: M, zu haben. - 
Oppeln, den 29, Dezember 1925. 
Reichsbahndirektion Oppeln 
(Oberschles. Eisenbahnen). 


Ausnahmetarif für Halbzeug, wie in 
Ziffer 5 der Tarifstelle „Eisen und Stal 
usw.“ der Klasse E genannt. 
(Gültig auf iederzeitigen Widerruf, län 
stens 2 Monate nach Inkrafttreten) 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt ein Au 
nahmetarif für Halbzeug, wie in Zif 
der Tarifstelle „Eisen und Stahl 
der Klasse E genannt in Kraft. ] 
Ausnahmetarif gilt für Sendungen vw 
Bobrek nach Hamburg zur Ausfuhr ü 
See nach außerdeutschen Ländern. 
Näheres siehe im Tarif- und Verke 
anzeiger für den Güter- und 'Tierverk® 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellscha 
und der deutschen "Privateisenbahm 
TVA,T a 
Oppeln, den 31. Dezember 1925. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Oppeln, 
Oberschlesische Eisenbahnen. 
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Rückblick auf das Jahr 1925. 
Das Unternehmen Deutsche Reichsbahn. 


Die 


norddeutschen Endmoränen, ihre 


Ausnutzung und Bedeutung für Bau- 
zwecke, insonderheit für die Gewin- 
nung von Bettungsstoff. 


Nachrichten. 


Deutschland: 


Wettbewerb im 
Verkehr nach und von den Häfen 
Hamburg und Triest usw. — Lehr- 
gang über Wasserversorgung bei der 


Inhalt: 


Österreich: Betriebsleistungen der 


Bundesbahnen. — Erhöhte Haftung 
der Eisenbahnen für Reisegepäck. 
— Bahnbau Ruprechtshofen-Gresten. 
— Reiseverkehr mit der Schweiz 
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Rückblick auf das Jahr 1925. 


Von Reichsbahndirektionspräsident z. D. Wulff, Berlin. 


(Schluß.) 


> Schweden, Norwegen, Dänemark. 


_ InuSchweden hatsich das Wirtschaftsleben, entgegen den bei 
 Jahresanfang gehegten Befürchtungen, günstiz entwickelt. Die 
Handelsbilanz ist zwar noch nicht aktiv geworden, der Einfuhr- 
überschuß ist jedoch recht gering. Für das Jahr 1925 rechnet 
die schwedische Staatsbahn mit einem Überschuß von 31,5 Mill. 
‘ Kronen, d. h. 4,4 Mill. Kr. weniger, als zunächst veranschlagt 
waren. Die günstige Ernte des Jahres 1925 und die seit Herbst 
. 1925 eingetretene Steigerung im Güterverkehr berechtigen jedoch 
zu der Annahme, daß das Betriebsergehnis im Jahre 1926 sich 
etwas günstiger gestalten wird. 

Im Personenverkehr erfuhren im April die Schlafwagenpreis. 
und Schnellzugzuschläge eine kleine Ermäßigung. Eine Herab- 
setzung der Personentarife trat durch Ausdehnung der Rück- 
fahrkarten ein. Während diese bis zum 1. April nur zwischen 
bestimmten Stationen und nur bei Entfernungen bis zu 70 km 
ausgegeben wurden, sind sie seit -diesem Zeitpunkte zwischen 
allen beliebigen Stationen erhältlich, sofern die Entfernung 
' 366 km nicht übersteigt. Bei Reisen über 366 km macht sich 
der in Schweden geltende Zonentarif bereits derart geltend, daß 
_ die durch den Zonentarif gewährten Vergünstigungen den Wert 
_ der Rückfahrkarten hinfällig machen würden. Nicht unerwähnt 
bleiben soll auch eine Ermäßigung der Tarife auf der Saßnitz- 
linie. 
Auch auf dem Gebiete des Gütertarifs traten ebenfalls einige 
Herabsetzungen in Kraft, so vor allem ein verbilligter Aus- 
‚nahmetarif für den Verkehr Malmö-Kopenhagen für Wagenladun- 
gen, ferner für die -Beförderung von Kraftwagen auf den Fähr- 


ni 
- 


linien nach Dänemark und im Expreßgutverkehr. Für die Be- 
förderung von Fischen nach Deutschland wurde ein besonders 
ermäßigter Ausnahmetarif eingeführt. Große Aufmerksamkeit 
wurde dem Ausbau der Auslandstarife im Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr gezollt, Vorschläge zu einer Gütertarifreform 
sind Anfang 1926 zu erwarten. Eine wesentliche Änderung der 
jetzigem Tarife ist jedoch nicht geplant. Die Verbesserung der 
Auslandsverbindung, namentlich in Verbindung mit der Saßnitz- 
linie, läßt sich die schwedische Staatsbahn angelegen sein. Eine 
erhebliche Fahrzeitverkürzung durch Abkürzung der Grenzauf- 
enthalte und Einführung durchgehender Wagen auch der 
3. Klasse im Verkehr mit Deutschland ist zum Sommer 1926 zu 
erwarten. Im Güterverkehr traten mit Einführung des Sommer- 
fahrplans 1925 wesentliche Beschleunigungen ein durch Einlegung 
schnellfahrender Durchgangsgüterzüge. An neuen Linien sind 
die beiden nordschwedischen Strecken Hällnäs-Lycksele (64 km) 
und Forsmo-Hoting (133 km) zu erwähnen. Während die erst- 
gemannte Linie noch im Dezember 1924 eröffnet werden konnte, 
mußte die Eröffnung der Strecke Forsmo-Hoting bis Dezember 
1925 verschoben werden. Die Einführung der Kunze-Knorr- 
Bremse ist fast völlig durchgeführt. Im kommenden Jahr ist 
vor allem die Eröffnung des elektrischen Betriebes auf der 
Streeke Stockhoim-Gotenburg zu erwarten. 

In Norwegen machte sich ebenso wie in Dänemark die 
Wertsteigerung der Krone bemerkbar. Sie führte dazu, daß die 
1924 eingeführten Zuschläge im Personen- und Güterverkehr 
wieder aufgehoben wurden. Sehr gute Erfahrungen machte die 
norwegische Staatsbahn ıLit Sonntagssonderfahrten nach Valdres, 
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Jotunheiman, an die Bergensbahn und nach Drontheim. Es 


wurde 50% Ermäßigung gewährt. Die Numedalsbahn ist von 
Kongsberg bis Veggli (65 km) fertiggestellt. An der Süd- 
lands-, Nordlands- und Flaamsbahn wurde weiter gebaut. An- 
fang 1926 soll auch mit dem Bau einer Untergrundbahn in Oslo 


begonnen werden. 


durch besondere Tarifmaßnahmen (be- 
sondere Tarifvereinbarungen mit den Versendern) den Kampf 
gegen den Wettbewerb des Kraftwagens aufgenommen. Dem- 
selben Zwecke dient die Einführung von Triebwagen und die 
Erhöhung der Geschwindigkeit. Namentlich die tarifarische 
Maßnahme soll sich recht bewährt haben. Hand in Hand mit ihr 
wurden auch bereits einige allgemeine Tarifherabsetzungen im 
Güterverkehr vorgenommen, so namentlich für Expreßgut seit 
dem 1. Juli 1925. Die Kronensteigerung wirkte wenig günstig 
auf die Eisenbahn; denn die Zurückhältung der Geschäftswelt 
beim Einkauf neuer Waren hat einen Rückgang des Güterver- 
kehrs herbeigeführt. Eine weitere allgemeine Herabsetzung der 
Gütertarife ist einstweilen nicht in Aussicht genommen. Neben 
der Inbetriebnahme des Verschiebebahnhofs Aarhus ist die Er- 
öffnung der Strecken Ringsted-Hvalsö (23 km) und Hiörring- 
Hirthals zu nennen. 


Dänemark hat 


Schweiz. 


In der Schweiz hat auch im vergangenen Jahre die Elektrisie- 
rung der Bundesbahnen weitere Fortschritte gemacht. Da die 
Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes von einer möglichst 
großen Ausbeutung der erbauten und im Bau befindlichen Kraft- 
werke abhängt, entschloß man sich seinerzeit für die beschleu- 
niete Durchführung der elektrischen Zugförderung in den Jahren 
1924 bis 1928. Das Netz der elektrisch betriebenen Bahnen soll 
Ende 1928 sich auf 1560 km belaufen. Im Jahresdurchschnitt 
sollen 190 km neu dem elektrischen Betriebe übergeben werden. 
Die Durchführung dieses Programmes ist in der Schweiz in 
letzter Zeit vielfach auf Widerstand gestoßen. Nach amtlichen 
Feststellungen soll jedoch der elektrische Setrieb bereits wirt- 
schaftlich sein, wenn der Preis für eine Tonne Kohlen an der 
schweizerischen Grenze sich höher als 37 Fr. stellt. Zur Zeit 
beträgt er 40 Fr. 

Von den laufenden Ausgaben entfällt der größte Teil auf die 
Personalausgaben, die 77% der Gesamtausgaben betragen (in 
Deutschland zur Zeit 62%, im Jahre 1913 jedoch nur 50 %). 
Indessen hat auch in der Schweiz bereits ein Persönalabbau 
stattgefunden. Von 39400 Köpfen im Jahre 1920 ist er jetzt auf 
35100 zurückgegangen. 

Die Taritpolitik wird naturgemäß von der Finanzpolitik und 
den Betriebsergebnissen bestimmt. Durch die von den Bundes- 
bahnen betriebene Sparpolitik (Personalabbau, Vereinfachung 
der Verwaltung, Einführung von Benzinmotorwagen auf schwach 
benutzten Strecken) konnte der in den Kriegs- und Nachkriegs- 
jahren enıstandene Fehlbetrag von 310 Mill. aui 192 Mill. Franken 
heruntergebracht werden, Der restliche Fehlbetrag soll in 
Jahresraten von je 7 Mill. Franken getilgt werden. Die Be- 
triebsergebnisse haben sich im vergangenen Jahre erheblich un- 
günstiger als im Jahre 1924 gestaltet. Wenn auch der Per- 
sonenverkehr eine Steigerung aufwies, ist der Güterverkehr um 
so’ stärker zurückgegangen. Infolgedessen konnte die für den 
1. Juli 1925 in Aussicht genommene Ermäßigung der Gütertarife 
nicht zur Durchführung gelangen, obwohl diese teilweise noch 
recht hoch liegen. - Man beabsichtigte, entsprechend dem Lebens- 
haltungsindex, einen Rückgang auf 170% der Vorkriegssätze, 
hat diesen Satz aber nur im Personenverkchr erreicht, wo. die 
Tarife durchschnittlich sogar nur 163 % der- Vorkriegssätze be- 
tragen. 


Italien. 


Aus dem Mitte November 1925 vom Generaldirektor. der ita- 
lienischen Staatsbahnen dem Verkehrsminister. unterbreiteten 
Bericht über die Ergebnisse des abgeschlossenen Geschäftsjahres 


Ausgleich zwischen Einnahmen und Aussaben hergestellt, son: 


‘einen Zuwachs von 300 Personen- und 4600 Güterwagen. 


} Zeitung des Vereins 
Rn} = Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


(Juli 1924 bis Juni 1925) ist zu RER daß Fiche nk der 


dern -ein Überschuß zugunsten des Staätes von 176 Millionen 
Lire erzielt wurde. 

Wenn man bedenkt, daß die Betriebsergebnisse der Jahn @ 
1921/22, 1922/23 und 1923/24 mit Fehlbeträgen von 1258, 906 und 
298 Millionen Lire abschlossen, so ist es als ein bedeutender 
Schritt vorwärts zu bezeichnen, daß auch das größte der staat 
liehen Unternehmen sich aktiv gestaltet. Hierzu haben die im 
Monat April 1925 eingeführten Tariferhöhungen im Personen- un do 
Güterverkehr nur teilweise (3 Monate) beigetragen. 

Die Einnahmen im Personenverkehr (abzüglich der Tarif- 
erhöhungen) sind gegenüber dem Vorjahr um 8 %, die des Güter 
verkehrs um 20 % gestiegen. Gegenüber dem letzten Vorkriegs- 
jahr belaufen sich die Steigerungen für den Personenverkehr a auf 
68%, für den Güterverkehr auf 72%. 

Die Gesamteinnahmen wuchsen von 3644 Millionen Lire des 
Jahres 1923/24 auf 4302 Millionen Lire, brachten also eine Er- 
höhung von 658 Millionen Lire, während die Ausgaben sich nur 
um 70 Millionen Lire (4126 Millionen gegen 4056 im Vorjahre 
vermehrten. 

Die erzielten Ersparnisse belaufen sich trotz des gesteigerten 
Verkehrs auf 300 Millionen Lire beim Personal, auf 100 Millionen 
Lire für Entschädigungen, auf 110 Millionen Lire für Reparatur 
kosten des rollenden Materials und auf 250 Millionen Lire A 
Kohlenbeschaffung. 

Trotz der starken Zunahme Een Verkehrs, zu der auch das 
heilige Jahr beigetragen hat, und eines späteren Personalabbaus 
(von 184000 auf 173000 Köpfe) hat sich der Dienst regelmäßig 
und pünktlich abgewickelt. 

52 neue Lokomotiven wurden angeschafft und 20 schwere, fü 
Schnellzüge bestimmt, bestellt; das rollende Material re | 


Auf jede Million Achskilometer- kamen 35,27 Angestellte (im 
Jahre 1913/14 38,66 und im Jahre 1921/22 60,4). Der Kohlenver: 
brauch belief sich für je 1000 tkm auf 58,7 kg (im Jahr 1921/22 
78,6) und die ausgezahlten kommerziellen Entschädigungen be 
trugen auf je 100 Millionen Einnahmen. 0,54 Millionen gegen 
7,31 im Jahre 1921/22. 


Die in letzterer Zeit mit Deutschland und Österreich abge 
schlossenen Hundelsverträge sowie die gegenseitig gewährten 
Tarifbegünstigungen für bestimmte Güter lassen einen weiteren 
Aufschwung der italienischen Staatsbahnen erwarten. Die be- 
reits genehmigte Elektrisierung der Hauptlinien wird die Be 
triebskosten erheblich vermindern. { 


Spanien. 

Die Betriebsergebnisse im Jahre 1924 haben gegenüber 
dem Vorjahre eine erfreuliche Besserung erfahren. So konnte 
die Nordeisenbahngesellschaft ihre Einnahme von 154,6 Mill. Pe 
setas im Jahre 1923 auf 162,8 Mill. im Jahre 1924 erhöhen un 
die nächstbedeutende Madrid-Zaragoza-Alicante-Bahn von 99 Mil 
auf 105,6 Mill. Pesetas. Im ganzen beziffern sich die Mehr 
einnahmen der Bahnen auf 21 Mill. Pesetas. In Madrid ist ein 
Verbindung des Nordbahnhofs und Atocha-Bahnhofs durch einen 
dreigleisigen Tunnel geplant. Dadurch soll die Möglichkeit 
eines durchgehenden Verkehrs von der atlantıschen Küste im 
Norden an die des Mittelmeeres im Süden geschaffen werden. Der 
Bau der 400 km langen Linie Öntaneda-Burgos-Soria-Calatayud, 
dessen Kosten auf 200 Mill. Pesetas veranschlagt sind und der 
in 5 Jahren vollendet sein soll, wurde Anfang 1925 begonnen. 
Auf einem Teile der Untergrundbahn in Barcelona wurde Le 
Betrieb aufgenommen. 
Eine Anleihe, die zur Aufbringung der Mittel für den Ausbil 
der spanischen Eisenbahnen bestimmt ist, kam mit Schwierig 
keiten zustande. —-Der auf Grund des Gesetzes von 1924 gebil 
dete Eisenbahnrat ist sich bis jetzt über die Mittel zur Lösun 
der spanischen Eisenbahnfrage noch nicht schlüssig geworden! 


T. ETohalang 
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Frankreich. rungsverfalls. Es muß daher hier die weitere Entwickelung zu- 
Die Eisenbahnen von Frankreich hatten im Jahre 1924 recht nächst abgewartet werden, bis sich ein hinreichend klares Bild 
ungünstig abgeschnitten; am besten standen die Eisenbahnen | ber das Unternehmen der polnischen Bahnen gewinnen läßt. 
von Elsaß-Lothringen, am schlechtesten die alten Staatsbahnen 


da. Die Verhältnisse scheinen sich im Jahre 1925 in dieser Be- 
ziehung nicht geändert zu haben. Namentlich die Verwaltung 
‚der Staatsbahnen ist wegen ihrer Leistungen in der Kammer 
‚heftig. angegriffen worden, und die Handelskammern haben 
wiederholt Wünsche in bezug auf eine Verbesserung der Ver- 
kehrsverhältnisse geäußert. Das Bestreben, Einnahmen und Aus- 
‚gaben miteinander in Einklang zu bringen, hat zu der verpönten 
Maßnahme einiger Tariferhöhungen gezwungen, was natürlich 
heftigen Widerspruch in den Kreisen des Handels erregt hat, 
Für den Bäderverkehr sind ermäßigte Fahrpreise eingeführt 


‚worden, aber auch hier ist die Regelung so getroffen, daß Un- 
zufriedenheit erregt worden ist. In bezug auf den Verkehr 


‚schwerer Massengüter macht sich in der letzten Zeit ein leb- 
hafter werdender Gegensatz zwischen Eisenbahn und Binnen- 
-schiffahrt geltend. Die Staatsaufsicht über die französischen 
Eisenbahnen ist neu geregelt worden, und auch die Beiträge, die 
die Eisenbahnen zur Deckung der durch diese Aufsicht erwach- 
"senden Kosten zu erstatten haben, sind neu festgesetzt und dabei 
"natürlich erhöht worden. Für die Zahlung von Frachtbeträgen 
ist ein bargeldloses Verfahren mit der Möglichkeit der Stundung 
entwickelt worden. 

Die. Eisenbahngesellschaften sind eifrig bemüht, die Land- 
"wirtschaft, ‚einschließlich des Wein- und Obstbaues, des Baues 
von- Arzneipflanzen usw. zu förder n, um ihren Strecken Verkehr 
zuzuführen. Sie dienen damit zugleich dem allgemeinen Vor- 
teil des Volkes. Paris hat bekanntlich Arbeitskräfte in großer 
Menge vom Lande weggezogen, und durch Hebung (der Land- 
‚wirtschaft hofft man, wieder Arbeitskräfte auf das Land über- 
zuführen und dadurch den schädlichen Einfluß der Großstadt, 
"namentlich in bezug auf die Bevölkerungszahl, zu bekämpfen. 

_ Die französischen Eisenbahnen haben im Jahre 1925 schwer 

unter Unfällen zu leiden gehabt. Der Grund dafür ist noch nicht 
einwandfrei festgestellt, vielleicht auch nicht feststellbar. Biner- 
seits wird die Schuld dem schlechten Zustand des Oberbaus zu- 
geschrieben, andererseits wird behauptet, die Zubilligung von 
"Belohnungen an Lokomotivführer für das Einbringen von Ver- 
‚spätungen führe zu unzulässige hohen und daher gefahrbringenden 
Fahrgeschwindig ekeiten. 
Die bauliche Tätigkeit der französischen Eisenbahnen erstreckt 
«sieh in der Hauptsache auf Um- und Erweiterungsbauten be- 
‚stehender Bahnhöfe, Nur an der Grenze mit Spanien und zur 
besseren Verbindung von Elsaß-Lothringen mit dem übrigen 
französischen Eisenbahnnetz sind Streckenneubauten im Gange, 
die sich der Vollendung nähern. Die Einführung elektrischen 
"Betriebes, sowohl im Fernverkehr wie im Pariser Vorortverkehr, 
macht Fortschritte. Besonders gepflegt wird der Verkehr über 
die spanische und italienische Grenze durch Einlegung neue; 
Züge, zum Teil mit erhöhten Bequemlichkeiten. 


Belgien. 


Trotz zufriedenstellender wirtschaftlicher Lage und nicht un- 
günstigen Verkehrs wird bei hohen Ausgaben das Jahr für die 
'Staatsbahnen voraussichtlich mit einem nicht unbeträchtlicher 
Betriebsyerlust schließen. Eine Anzahl größerer Eisenbahn- 
Bauten und -Anlagen ist im Gange, so in Brüssel, Antwerpen 
und Lüttich. Bemerkenswert ist, daß sich auch in diesem Lande 
eine Bewegung geltend macht, die die Beseitigung des Staats- 
eree. und ihren Ersatz durch Privatunternehmen fordert. 


F; Polen. 


t Die Lage der Eisenbahnen in Polen hat sich im Zusammen- 
hange mit der polnischen Wirtschafts- und Geldkrisis seit Ende 
1924 erheblich verschlechtert. Ein Eingehen auf die in Zloty 
erstellten Einnahmen und Ausgaben der Bahnen im Jahre 1925 
ergibt kein zutreffendes Urteil wegen des fortschreitenden Wäh- 


Tsehechoslowakei. 


Die tschechoslowakischen Staatsbahnen haben im abgelaufenen 
Jahre insofern eine wesentliche Veränderung erfahren, als sie 
auf Grund eines Gesetzes aus dem Jahre 1922 in ein kauf- 
männisches Unternehmen umgewandelt worden sind. 
Zur Geschäftsführung des Unternehmens ist ein Verwaltungsrat 
bestimmt, der aus 10 Mitgliedern und ebensovielen Ersatzleuten aus 
Kreisen der Ministerialbeamten besteht. Im Zusammenhang mit 
der Durchführung der Kommerzialisierung steht unter anderem 
der mit Gesetz vom. 22. Dezember 1922 angeordnete Abbau, 
nach welchem 10 % der Eisenbahnbediensteten (170 000) aus dem 
staatlichen Eisenbahndienst zu entlassen sind. 

Die Verstaatlichungsaktion hat im abgelaufenen 
Jahre einen bedeutenden Schritt vorwärts getan. Durch das Ge- 
setz vom 25. Juni, Nr. 156 Sle. d..Ges. u. Vdg., hat die tschecho- 
slowakische Republik 48 in Böhmen gelegene Lokalbahnen mit 
einer Betriebslänge von 1859 km und einem Gesamteinrichtungs- 
kapital von 217 Mill. Kronen erworben. Die an die Verstaat- 
lichung geknüpfte Hoffnung der Verfrachter, daß von nun an 
keine gebrochene, sondern eine direkte Frachtbe- 
rechnung bei Sendungen nach und aus Stationen der ver- 
staatlichten Lokalbahnen stattfinden werde, erfüllte sich nicht; 
um den Wünschen der Interessenten teilweise entgegenzukom- 
men, wurden auf den verstaätlichten Linien die Frachttafeln der 
tschechoslowakischen Staatsbahnen eingeführt, wodurch eine ge- 
ringe Verbillieung eingetreten ist. Die gebrochene Frachtbe- 
rechnung blieb aber weiter in Kraft. 

Eine weitere Vergrößerung des ursprünglichen Staatsbahn- 
netzes (9047 km) trat durch die im Januar des abgelaufenen 
Jahres eröffnete, neue 34 km lange Bahnlinie Zvolen (Altsohl)- 
Krupina (Krapfen) ein, deren Bau 2 Jahre währte und rund 
64 Mill. Kronen kostete. 

Die Elektrisierung ist noch 
schritten, daß man zur Aufnahme des elektrischen Betriebes 
hätte schreiten können. Zur Bewältigung des Verkehres dien- 
ten (nach dem Stande vom 1. Januar 1925) 10 852 Personen- und 
118934 Güterwagen. Die Entwicklung des Güterverkehrs 
geht daraus hervor, daß im Zeitabschnitt vom 1. Januar bis 
31. August 1924 3161 658 Wagen, im gleichen Abschnitt des ab- 
zelaufenen Jahres 3210177 Wagen beladen wurden. Die Stei- 
gerung betrug also rund 6%. Es ist anzunehmen, daß sie bis 
Ende 1925 noch stärker geworden ist, weil die diesjährige 
Rübenkampasne auf 5 Mill. t Rüben geschätzt wird. Zur Er- 
zielung größerer Personalersparnisse wurde auf den slowaki- 
schen Streeken und den Linien Böhm. Trübau-Preßburg und 
Böhm. Trübau-Brünn die Luftdruckbremse Kunze-Knorr .ein- 
geführt. 

Die Tarifpolitik der tschechoslowakischen Staatsbahn- 
verwaltung war im abgelaufenen Jahre durch den Kampf um die 
italienischen Adriahäfen und weiter durch den Kampf um die 
Zuckertransporte aus Nord-Mähren und Schlesien nach der 
Schweiz gekennzeichnet. In. beiden Fällen hat der Tarifkampf 
sehr scharfe Formen angenommen. Wiederholte Frachtbegün- 
stigungen für Güter nach Triest oder Fiume, oder für Zuckersen- 
dungen über die Arlberglinien waren dazu bestimmt, Transporte 
von den reichsdeutschen Häfen und den reichsdeutschen Strecken 
nach der Schweiz abzulenken, obwohl dieser Weg der natür- 
lichere ist. Um die dauernde Kohlenkrise zu mildern, wurde 
mit 1. Oktober 1925 eine 15 %ige Frachtermäßigung für Aus- 
[uhrkohle aus allen Revieren, mit Ausnahme jener von 
Ostrau und Karwin, und außerdem eine Herabsetzung der Aus- 
fuhrsätze für Koks aus dem Ostrauer und Karwiner Revier 
eingeführt. 

Die Investitionstätigkeit war im abgelaufenen Jahr 
mit Rücksicht auf die zur Verfügung ‚stehenden Mittel wesent- 
lich eingeschränkt. 


nirgends soweit vorge- 
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Südslawien. 


Die südslawischen Eisenbahnen haben ein Jahr ruhiger Ent- 
wicklung hinter sich. Das Auswechseln des schwachen 
Oberbaues hat auf fast allen- Hauptlinien Fortschritte gemacht, 
so daß die Zuggeschwindigkeiten allgemein hinaufgesetzt werden 
konnten. Auch die Zahl der Lokomotiven und Wagen hat zu- 
cenommen. Beides ist zum großen Teile auf Reparationsliefe- 
rungen Deutschlands zurückzuführen. 

Trotzdem stellt ein letzthin bekannt gewordener Bericht ‚des 
Verkehrsministeriums fest, daß die Leistungen der Eisenbahnen 
noch lange nicht soweit sind, den Anforderungen wenigstens an- 
nähernd zu entsprechen, die Industrie und Handel an sie stellen. 
So sind die Linien im’ Banat und in Südserbien noch in einem 
ziemlich unzulänglichen Zustande, der nicht einmal die Frei- 
beweglichkeit der Wagen sichert. Ebenso haben sich auf der 
Hauptlinie Laibach-Agram-Belgrad die Verkehrsstauungen so 
gehäuft, daß der Ausbau ‘des zweiten Gleises eine dringende 
Notwendigkeit geworden ist. Es ist das eine Folge davon, daß 
der Verkehr, der früher in diesem Teile Europas hauptsächlich 
nordsüdliche Richtung hatte (Wien-Triest, Budapest-Agram- 
Fiume, Budapest-Belgrad-Nisch-Orient) in eine entschiedene ost- 
westliche Richtung umgeschlagen ist, der die bestehenden. Eisen- 
bahneinrichtungen nicht genügen können. 

In bezug auf die Fahrbetriebsmittel stellt der Bericht fest, daß 
den Werkstätten nicht genügend Mittel zur Verfügung gestellt 
werden konnten und die Ausbesserungsarbeiten daher im Rück- 
stand geblieben sind. Auch die Neuanschaffungen konnten sich 
infolgedessen nicht voll auswirken. Für das nächste Jahr hofft 
man Abhilfe schaffen zu können. Es wurden infolgedessen die 
Wagenleihverträge mit dem 1. Januar 1926 gekündigt, mit Aus- 
nahme derjenigen mit der Südbahn (Donau-Save-Adriabahn). 


Der Bericht weist schließlich darauf hin, daß die gemeinsame 
Verwaltung vojlspuriger und schmalspuriger Bahnen sich als 
unzweckmäßig erwiesen habe, da in diesem Falle die Neigung 
besteht, die letzteren mit ihren viel einfacheren. Verhältnissen 
zum Schaden der Wirtschaftlichkeit nach derselben Weise zu 
behandeln wie die Vollspurbahnen. Es wird deshalb erwogen, 
das bosnische und serbische zusammenhängende Schmalspurbahn- 
netz durch eine besondere Direktion verwalten zu lassen. 


Von den Bauten ist zu erwähnen: Bei der Donaubrücke von 
Pantschowa hat man darauf verzichtet, eine gemeinsame 
Brücke für Straße und Eisenbahn zu bauen. Es soll vielmehr 
zunächst nur die Eisenbahnbricke ausgeführt werden, dagegen 
sollen die Widerlager und Pfeiler solche Abmessungen erhalten, 
daß sie auch für die später zu erbauende Straßenbrücke ent- 
sprechen. 

Der neue 3200 m lange Tunnel durch den Iwan, der Wasser- 
scheide zwischen Bosna und Narenta, ein Glied der neuen voll- 
spurigen Bahn Saraiewo-Mostar-Ragusa, kommt demnächst 
zur Vergebung. 


Rumänien. 


Die Rumänischen Staatsbahnen haben im vergangenen Jahre 
eine wichtige Organisationsänderung erfahren, indem ihnen 
Eigenverwaltung mit ziemlich ausgedehnten Rechten zugebilligt 
wurde. Sie sind, wenigstens grundsätzlich, der unmittelbaren 
Einwirkung des Verkehrsministeriums entzogen und auch parla- 
mentarischen Einflüssen gegenüber unabhängiger gemacht, da ihr 
Haushalt nicht mehr der Genehmigung der Gesetzgebung bedarf. 
Dieser unterliegt nur die Bestimmung bei Überschuß oder Fehl- 
betrag. Einnahmen und Ausgaben im Gleichgewicht zu halten, ist 
den’ Rumänischen. Staatsbahnen nicht gelungen. Im Jahre 1924 
war die Betriebszahl 118, und auch in dem laufenden Jahre, 
für das die Rechnungen noch nicht.abgeschlossen sind, wird sie 
nicht besser geworden sein, da der Verwaltungsrat für das 
nächste Jahr bei einem Gesamtbudget von zehn Milliarden einen 
Fehlbetrag von zwei Milliarden Lei veranschlagte, zu dessen 
Deekung eine Tariferhöhung von rund 30% vorgeschlagen 
wurde. Allerdings sind die rumänischen Tarife, worauf wieder- 


86 


mm 22 IIÜÜIIIIIIDI nn mn mn nn 
PA EEE 


- Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen; 


holt (8. 219 und 1295 des Jahrganges 1925) hingewiesen. wurde, 
die niedrigsten in ganz Europa. 

Der Verwaltungsrat versucht nun auch den vielfachen außer 
ordentlichen Tarifnachlässen und im Personenverkehr den weit 
gehenden Vergünstigungen entzegenzutreten und die betreffen. 
den Lasten auf diejenigen Verwaltungen überzuwälzen, die aus 
allgemeinen oder besonderen volkswirtschaftlichen Gründen, mit 
denen die Eisenbahn nichts zu schaffen hat, solche Nachlässe 
bisher durchzusetzen pflegten. Es bleibt abzuwarten, wie weit 
das gelingen wird. Eine wirkliche Unabhängigkeit der Eisenbahn 
ist jedenfalls erst möglich, wenn keine staatlichen Zuschüsse 
mehr erforderlich sind. 

Absolut genommen, hat der Verkehr im vergangenen Jahre 
zugenommen. Genaue Zahlen liegen nur bezüglich der Roh- 
einnahmen vor, die in den ersten neun Monaten des Berichts 
jahres 4523 Millionen Lei ausmachten gegen 3011 Millionen des 
selben Zeitraumes im Jahre 1924, was einer Erhöhung von 50 % 


entsprieht. Wahrscheinlich haben die Ausgaben im selben Maße 
zugenommen. Ein Ausweis hierüber ist nicht veröffentlicht 
worden. } 


Das rollende Material wurde auch im vergangenen Jahre im 
wesentlichen auf Reparationskonto ergänzt, und zwar Lokomo 
tiven sowohl wie D-Zugwagen I]. und II. Klasse. Da die eigenen 
Werkstätten der Bahn noch lange nicht imstande sind, die In- 
standhaltungsarbeiten durchzuführen, wurden auch im Berichts 
jahre im Rahmen der verfügbaren Gelder große Aufträge an die 
Privatindustrie vergeben. Es gelang aber auch in diesem Jahre 
nicht, die schon seit Jahren gehaltene Höhe von etwa 50000 
betriebsfähiger Wagen wesentlich heraufzusetzen.. Die etwas 
bessere Wagengestellung ist auf die Besserung des Wagen- 
umlaufes zurückzuführen. Im Personenverkehr ist der Fern- 
verkehr im großen und ganzen auf Vorkriegshöhe gebracht, 
teilweise sogar darüber hinausgegangen. Die Überfüllung der 
Züge hat etwas abgenommen, ist aber, solange die billigen Ta 
rife und die weitgehenden Vergünstigungen nicht abgebaut 
werden, in den Hauptverkehrszeiten nicht zu. beseitigen, da aus 
Mangel an rollendem Material Vor- bzw. Nachzüge zu den fahr 
planmäßigen Zügen nicht gefahren werden können. Bei den 
Personenzügen liegen die Verhältnisse noch immer sehr ungün: 
stie. Die rasch zunehmende Industrialisierung des Landes 
macht die unteren Volksschichten immer mehr beweglich und 
der Mangel von Wagen III. Klasse wird daher schon sehr fühl 
har. 
Die Bautätigkeit ist in Ermangelung von größeren Krodiiäl 
sehr beschränkt. Es gelang in diesem Jahre hauptsächlich mi 
Hilfe des von Deutschland auf Reparationskonto gelieferten 
Oberbaumaterials, die Linie Bukarest-Galatz in Ordnung zu brin 
zen, so daß die Grundgeschwindiekeit der Schnellzüge auf 90 km 
erhöht werden kann, ebenso ist die Auswechslung des Oberbaues 
ler Linien Piatra Olt-Rimnik und Kronstadt-Schäßburg im Zuge 
Der Ausbau der früheren Lokalbahn Großwardein-Valea-Lui 
Mihai (Ermihälyfalva) zu einer Hauptlinie, als einer Teilstrecke 
der Verbindung Bukarest-Kaschau-Prag wurde im vergangenen 
Jahre beendigt. : 
Von den Neubaustrecken wurde die 22 km lange Strecke 
mangia-Babadag in der Dobrudscha am 1. November dem Verkeh 
übergeben, die Karpathenquerbahn Kronstadt-Buzeu ist im laı £: 
samen Ausbau begriffen. 3 
Durch den Anfang Dezember abgeschlossenen Vertrag über die 
Regelung. der Kriegsschulden Rumäniens in Amerika ist de 
Weg freigemacht für ausländische Kredite. Man.hofft daher ü 
Rumänien in den nächsten Jahren sein schnelleres Tempo d 
Entwicklung auch im Eisenbahnwesen einschlagen zu könneı 
als es bisher möglich war, da der Staat seit Kriegsschluß fas 
ganz auf eigene Kräfte angewiesen war. 


Bulgarien. 


Bei den Bulgarischen Staatsbahnen machten sich die Auswir 
kungen des Weltkrieges auch weiterhin geltend. Die Bahn 
unterhaltung läßt zu wünschen übrig, die Bahnanlage, die Loko 
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motiven und Wagen entsprechen nicht den Anforderungen des 
Verkehrs. Die Bulgarischen Staatsbahnen bedürfen somit dringend 
technischer Verbesserungen. Es kommt ' hinzu, daß die 
Eisenbahneinnahmen in weitgehendem Maße für die Regelung 
des Staatsbudgets herangezogen werden. Hierunter leiden 
‚naturgemäß die selbständige Verwaltung und die eigenen Fi- 
nanzen der Bulgarischen Staatsbahnen, die zurzeit unter diesen 
"Verhältnissen eine schwere Krise durchmachen. 


m 


Griechenland. 


_ Die verworrenen wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse 
"Griechenlands in Verbindung mit dem gebirgigen Charakter des 
Landes verhinderten bisher einen großzügigen Ausbau des 
Netzes, das etwa 2600 km umfaßt. Vellspurig betrieben wird je- 
doch nur etwa die Hälfte. Die übrigen Linien weisen die ver- 
schiedensten Schmalspuren auf. Zweigleisig ist nur die elek- 
trisch betriebene Strecke Athen-Piräus. Eine belgische Gruppe 
‚bewirbt sich um den Ausbau des Netzes in einer Länge von 
350 km. Der Bau einer Verbindung des Hafens Kawala mit der 
bestehenden Eisenbahn Saloniki-Dedeagatsch wurde beschlossen. 


Rußland. 


Das Eisenbahnwesen Rußlands zeigt im abgelaufenen Jahre 
eine gewisse langsam vorwärtsschreitende Besserung. Von 
symptomatischer Bedeutung sind die Hebung des Güterverkehrs, 
die Senkung der Reparaturstandszahl der Lokomotiven und 
Wagen, die Erhöhung der Fahrgeschwindiekeiten der Personen- 
züge. Diese Maßnahmen erscheinen an sich als beachtliche Lei- 
stungen. Dabei darf jedoch nicht außer acht gelassen werden, 
daß noch immer das gesamte Eisenbahnwesen Rußlands mit ge- 
Tingen Ausnahmen einer dringenden Erneuerung bedarf, die ge- 
 waltige Kapitalien erfordern würde. Mit den unzulänglichen 
finanziellen Mitteln, die den russischen Bahnen zur Verfügung 
‚stehen, kann allerdings ein solches Vorhaben in absehbarer Zeit 
‚nieht ausgeführt werden. Der Fehlbetrag der Bahnen wird für 
das Jahr 1924/25 auf rund 250 Millionen Rubel angegeben. Trotz 
dieser Finanzlage und ungeachtet der schweren Wirtschafts- 
krisis, in der sich Rußland befindet, sind die Bemühungen be- 
 zeichnenderweise — wie zur zaristischen Zeit — immer mehr 
‘auf den Bau neuer Linien gerichtet. Im Jahre 1925 hat das 
"Volkskommissariat für Verkehrswesen 14 Millionen Rubel für 
'Neubaustrecken ausgeworfen; im Wirtschaftsjahr 1925/26 sollen 
rund 1300 Werst vollendet werden. Im Jahre 1925 wurden 
einige neue Linien in Betrieb genommen. 


| Von einer Erreichung der Leistungen aus der Zeit vor dem 
Weltkriege sind die russischen Bahnen noch recht weit entfernt. 
Das muß gegenüber einigen gegenteiligen sowjetrussischen 
Äußerungen — selbst in nichtrussischen Zeitschriften — aus- 
‚drücklich festgestellt werden. 


_ Der Güterverkehr stieg im -Wirtschaftsjahre 1924/25 
schätzungsweise auf 62% des Verkehrs im Jahre 1913. Es wurde 
im September 1925 die Höchstleistungszahl seit der Oktober- 
revolution erreicht. Nach amtlichen russischen Angaben betrug 
nämlich in diesem Monat die tägliche durchschnittliche Versand- 
zahl für alle Bahnen 22932 Wagen, d. i. ein Mehr zegenüber 
dem gleichen Monat des Vorjahres um 38,4%. Ende Oktober 
"wurden sogar 29000 Wagen beladen, Diese Leistung ist jedoch 
nur ‚dadurch erreicht worden, daß die Untersuchungsfrist der 
Wagen um mehrere Monate überschritten und der Wagenbestand 
nicht vollständig ausgebessert wurde. Dabei stellt die mangel- 
‚hafte Ausrüstung der Werkstätten, die den gesteigerten An- 
'sprüchen nicht zu genügen vermag, überhaupt eine Ausbesserung 
größeren Umfanges in Frage. Trotzdem wird von sowjetrussischer 
‚Seite der vorhandene Güterwagenbestand für die Bedienung des 
Verkehrs im Jahre 1926 noch als vollkommen ausreichend er- 
achtet. 

Zur Verladung kamen hauptsächlich Metalle, Getreide, Kohlen 
und Holz. Die Zahl der Diebstähle und des Verlustes der Güter 
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traten zahlreiche Stockungen im Güterverkehr durch mangelhafte 
Wagenverteilung ein, die sich in teilweiser Unterbrechung der 
Verladung äußerten; infolge Fiaskos der Getreidekampagne hat 
sich dann die Frage der Wagendispositionen von selbst erledigt. 

Die Tarifpolitik weist keine einheitliche Linie auf, weil 
sie auf die fortwährend wechselnden Bedürfnisse der Wirtschaft 
abgestimmt wurde. Bei Änderung der Gütertarife war nach dem 
eigenen russischen Zugeständnis häufig ein Element „des Zu- 
falls und der Systemlosigkeit“ zu beobachten. Zu bemerken ist, 
daß die Getreidetarife für gewisse Entfernungen und Strecken 
befristet herabgesetzt wurden. 

Der Normung wird steigendes Interesse zugewandt, nicht 
zuletzt in der Absicht, auch den Arbeitslohn zu erhöhen, denn 
das Existenzminimum war für zahlreiche Bahnbedienstete noch 
immer nicht gegeben. Für das Personal sind zurzeit neue 
Laufbahnvorschriften ausgearbeitet. 

Die Neubeschaffungen an Fahrzeugen sind nicht 
erheblich, In den russischen Fabriken wurden im Jahre 1925 
nur 83 Lokomotiven gebaut, während 161 planmäßig fertigge- 
stellt werden sollten. Aus dem Auslande kamen 1924/25 die 
letzten dort bestellten Lokomotiven an, nämlich 73. Die Ein- 
richtung der elektrischen Zuebeleuchtung ist in den Per- 
sonenwagen aller Fernzüge der Oktobereisenbahn in Angriff ge- 
nommen. 

Im internationalen Verkehr wurde ein weiterer Fort- 
schritt durch Ausbau der direkten Personen- und Gütertarife 
mit Deutschland, und zwar Ostpreußen, im Verkehr über 
die Randstaaten, sowie durch Einführung des direkten Übergangs 
von Güterwagen der Breitspur auf die Vollspur erzielt. Ferner 
ist in dem deutsch-russischen Vertrage vom 12. Oktober 1925 ein 
Eisenbahnabkommen eingeschlossen, durch das die Meistbegünsti- 
gung im Personen- und Güterverkehr ausgesprochen und Köniegs- 
berg den Ostseehäfen Rußlands und der Randstaaten tarifarisch 
gleichgestellt wird. Weiterhin wurden Verhandlungen mit 
China und Japan über Erstellung des direkten Personen- 
und Güterverkehrs und Einrichtung einer Expreßzugverbindung 
nach dem Fernen Osten mit verkürzter Reisedauer angebahnt für 
den Verkehr Japan-Rußland-Westeuropa. 


Litauen, Lettland, Estland. 


Die Entwicklung der Eisenbahnverhältnisse in Litauen, Lett- 
land und Estland wird durch einen fortschreitenden Ausbau des 
Verkehrsnetzes in Verbindung mit der Zunahme des Verkehrs 
gekennzeichnet. 


Litauen ist bestrebt, den wachsenden Durchgangsverkehr 
in stärkerem Maße als bisher über eigene Strecken zu leiten. 
Der Bau der Linie Schaulen-Telschi-Memel geht neben dem 
Ausbau der Hafenanlagen Memel und Polansen vor sich; gleich- 
zeitig wird der Autoverkehr auf dem Lande wie in der Stadt 
erweitert. 


Lettlands Eisenbahnen haben sich nicht ungünstig weiter- 
entwickelt. Die Einnahmen haben in den Monaten April-Ok- 
tober (einschließlich) 1925 um 5 % gegenüber der gleichen Zeit 
des Vorjahres zugenommen; die Erhöhung ist zum Teil auf den 
gesteigerten Personen- und Gepäckverkehr zurückzuführen. Die 
gespannte Finanzlage des Landes machte jedoch auch im Jahre 
1925 eine scharfe Beschränkung aller irgendwie entbehrlichen 
Ausgaben erforderlich. Demgemäß wurden im wesentlichen nur 
Erneuerungsbauten auf den Strecken ausgeführt. Immerhin ist 
seit kurzem der Bau einer 80 km langen Bahn in russischer 
Breitspur zur. Umgehung des litauischen Gebiets, das die Strecke 
Libau-Mitau schneidet, begonnen. Der Personenwagen- und Lo- 
komotivbestand der Bahnen ist erweitert durch Neubeschaffun- 
een bei der Fabrik Phoenix in Riga und durch Ankauf von 
200 alten Lokomotiven aus Sowjetrußland. 


In Estland ist die Elektrisierung der Bahnen nicht fort- 
gesetzt worden. Dagegen ist eine neue schmalspurige Bahn im 
Herbst in Betrieb genommen: Von Sonda (an der Strecke Reval- 
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Narwa) nach Mustvee (am Peipussee) in Länge von 62 km. Die 
Strecke dient hauptsächlich dem Güterverkehr (Abfuhr von 
Holz). Eine im Juli 1925 mit dem englischen Konzern Becos (briti- 
sche Vereinigung von Maschinenfabriken für den Handel mit Ruß- 
land und dem Osten) abgeschlossene Eisenbahnmaterialanleihe von 
110000 Pfund Sterling, die. von der englischen Regierung aus 
dem Exportfonds garantiert ist, sichert den weiteren Ausbau 
des estnischen Bahnnetzes. Im Haushalt für 1926 ist zu diesem 
Zwecke ein Betrag von 44 Millionen Estimark eingestellt; vor- 
aussichtlich werden die Linien Pernau-Turgel mit einer Ab- 
zweigung nach Lelle und Gr, St 
nommen. 


Finnland. 

Recht günstig erscheint die Lage der Eisenbahnen in Finn- 
jand. Die Einnahmen der Staatseisenbahnen haben sich auch 
im Jahre 1925 erhöht, und zwar auf 283 Mill. Finmark für die 
Zeit Januar—Mai 1925 (gegen 266 Mill. im Jahre 1924). Aller- 
dings ist der Personenverkehr auf den Bahnen stark zurück- 
gegangen, nämlich für die Zeit Januar-April 1925 von 8,5 Mill. 
Reisenden (im gleichen Zeitraum 1924) auf 7 Mill, was 


auf die Konkurrenz der Autobusse auf kurzen Strecken 
und die Erhöhune der Eisenbahn - Personentarife zurück- 
zuführen -ist. Dagegen ist der Güterverkehr etwas ge- 
stieeen. Die Ausgaben sind zurückgegangen für Januar- 


April von 184 Mill. Fmk. im Jahre 1924 auf 175,5 Mill. im 
Jahre 1925. Nach dem Staatshaushaltsplan werden die Gesamt- 
einnahmen der Bahnen für 1926 auf 720 Mill. Fmk. veranschlagt, 
d. h. 10 Mill. mehr als im Jahre 1925. Diese Auffassung er- 
scheint gerechtfertigt. Der Betriebsüberschuß der Bahn beträgt 
46,6 Mill. Fmk. für Januar-April 1925 gegenüber 25,8 Mill. im 
eleichen Zeitraum 1924, was zum Teil eine Folge der Tarif- 
erhöhungen ist. 

Neben einer Vergrößerung des Wagen- und Lokomotivparks 
wurde die Erweiterung des Bahnnetzes durchgeführt. Im Som- 
mer 1925 ist der regelmäßige Zugverkehr auf der neuen Strecke 
Haapajärvi-Pyhäsalmi der Bahn Ylievieska-Jdensalmi eröffnet 
worden. Ferner wurde der Hafen in Yxpilä, der mächtigste 
Einfuhr- und Ausfuhrhafen für den mittleren Österbotten durch 
Bau eines neuen Hafendammes und einer Bahnlinie für den di- 
rekten Umschlagverkehr gefördert. Im übrigen macht sich auch 
in Finnland bereits die Konkurrenz des Automobils stark be- 
merkbar. 

Türkei. 

Um den wirtschaftlichen Nöten der östlichen Vilajete abzu- 
helfen, wurde in erster Linie zum Ausbau der Eisenbahnlinien 
Angora-Siwas und Samsun-Siwas geschritten. Von der ersteren 
Linie sind derzeit 103 km bereits dem öffentlichen Verkehre 
übergeben, der Tunnel in km 110 wurde am 25. Juni beendiet 
und die übrige Linie bis zum km 200 ist im Bau, bis zum km 233 
aber schon an Unternehmer vergeben: Von da bis Kaisarije 
(Caesarea) sind derzeit die technischen- Vorarbeiten. im Gange. 
Bezeichnend für die Bauschwierigkeiten ist, daß die Linie be- 
reits bis zum km 233 nicht weniger als 22 Tunnel aufzuweisen 
hat. Die Linie Samsun-Siwas ist weniger fortgeschritten, die 
Bauarbeiten sind bis zum Kilometer 93, die technischen Vor- 
arbeiten bis zum Kilometer 140 (Amasia) im Gange. 


Bei der Beschränktheit der vorhandenen Mittel werden diese 
Linien, deren Bauzeit günstigsten Falls drei Jahre betragen 
wird, auf lange Zeit hinaus die einzigen vollspurigen Neubauten 
bleiben. "Bei den schwierigen Geländeverhältnissen und der ge- 
ringen Verkehrsdichtigkeit sind diese wohl vorläufig nirgends 
in Kleinasien wirtschaftlich zu rechtfertigen. Dagegen besteht 
ein umfangreiches Bauprogramm in Schmalspurbahnen, die eher 
eine angemessene Verzinsung des Baukapitales erhoffen lassen. 


Großbritannien. 
Das Ereignis des Jahres im Eisenbahnleben von England war 
die Hundertjahrfeier der Eisenbahn. Im Zusammenhang mit 
einer Tagung des Internationalen Eisenbahn-Kongreßverbandes 


 Dampferverbindunge Englands mit dem Festlande. 


Johannis-Taps in Angriff ge- | 


wurde das hundertjährige Bestehen der Eisenbahn Stoakton-Dard 
lington durch eine Ausstellung von Denkwürdigkeiten aus dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens und durch einen Festzug von To- 
komotiven und Wagen gefeiert, der sich am 2. Juli über die 
Jubiläumsstrecke bewegte, 

Ein zweiter Gedenktag, allerdings von geringerer Bedeutung 
als jener, war der des fünfzigjährigen Bestehens der Vlissinger 
Unter Schwie- 
riekeiten gegründet, hatte die Gesellschaft „Zeeland“ vor dem 
Kriege eine maßzebende Rolle im englisch-festländischen Ver- 
kehr gespielt. Nach den Erschütterungen, die der Krieg brachte, 
zeigt der Verkehr jetzt wieder eine Zunahme. Der Betriebs- 
überschuß des Jahres 1924 mußte freilich noch zur Tilgung alter 
Fehlbeträge verwendet werden, doch sind die Aussichten für die 
Zukunft günstig, so daß bald wieder die Ausschüttung eines 
Gewinnanteils an die Geldgeber zu erwarten ist. 


Der über die Grenzen der britischen Inseln hinausgehende, 
mit der Eisenbahn im engen Zusammenhang stehende Verkehr 
ist durch die Eisenbahnfähre Harwich-Zeebrügge, für die 1925 
das erste volle Betriebsjahr war, lebhaft gefördert worden. Der 
Verkehr hat sich günstig entwickelt, und auch die Eisenbahnen 
Deutschlands sind neuerdings in ihn einbezogen worden. . 

Der Tiefstand des englischen Wirtschaftslebens verfehlt nicht, 
seinen Einfluß auch in der Wirtschaft der Eisenbahnen geltend 
zu machen. Der Verkehr der schweren Massengüter, Kohle und 
Erze, hat stark abgenommen. Die Betriebseinnahmen sind im 
Laufe des Jahres infolgedessen zurückgegangen. Nicht nur die 
Eisenbahngesellschaften selbst werden dadurch beunruhigt, son- 
dern auch die Börse hat daraus die Folgerungen gezogen: die 
Eisenbahnwerte haben zeitweilig so niedrig gestanden wie sei 
langem nicht. Die Bisenbahngesellschaften werden lebhaft ang 
griffen, weil sie ihre nach dem Kriege erhöhten Tarife nocl 
nicht wieder auf den Stand der Vorkriegszeit abgebaut haben, 7 
sie erklären aber, dazu nicht imstande zu sein. Bemühungen, 
an Löhnen zu sparen, sind erfolglos gewesen; alle Betriebsstoffe 
stehen hoch im Preis, und so ist der Widerstand der Eisen- 
bahngesellschaften gegen Tarifherabsetzungen wohl zu ver- 
stehen. In besonders kritischer Lage befinden sich die Eisen- 
bahnen von Irland. Mit großem Neid weisen die Eisenbahnen 
auf den Kohlenbergbau hin, dem es gelungen ist, staatliche Geld-7 
unterstützung zu erlangen. Allerdings erwarten sie anderer-” 
seits, daß die dadurch geschaffene Möglichkeit vermehrter Aus 
fuhr von Kohlen auch förderlich auf den Eisenbahnverkehr” 
wirken wird. Trotz ihrer mißlichen wirtschaftlichen Lage” 
machen die Eisenbahngesellschaften Anstrengungen, ihr Teil zur 
Beseitirung der Arbeitslosigkeit und zur Förderung des Er-@ 
werbslebens beizutragen, indem sie hohe Aufwendungen, nament- 
lieh für die Beschaffung von Betriebsmitteln, teils bereits ge- 
macht haben, teils in Aussicht stellen. Die Einführung elek- 
trischen Betriebes auf der Südbahn, die neben ihrer Bedeutung 
für den Verkehr auch Einfluß auf die einschlägigen Zweige des 
Gewerbes hat, hat Fortschritte gemacht, aber gerade die Süd- 
bahn ist an erster Stelle. die Zielscheibe heftiger Angriffe, die’ 
gegen die englischen Eisenbahnen erhoben werden, indem ihnen 
Rückständigkeit vorgeworfen wird. Sie suchen ‘sich dagegen zu 
wehren, indem sie auf ihre großen Leistungen, namentlich im 
verdiehteten Personenverkehr, hinweisen. Der Oster- und. 
Pfingstverkehr, der Verkehr zu den Rennen und der Somme 
verkehr ist 1925 außerordentlich hoch gewesen und nach Ansicht 
der Eisenbahngesellschaften in durchaus zufriedenstellender 
Weise bedient worden. Lord Monkswell, eine außerhalb desZ 
Eisenbahndiensts stehende Autorität auf diesem Gebiet, wirft den 
Eisenbahnen in offenen Briefen an die Times namentlich Rtick 
ständiekeit in bezug auf die Fahrgeschwindigkeit der Züge und 
die technischen Einrichtungen, die diese beeinflussen, vor, wäh- 
rend die Fachleute der Eisenbahnen selbst demgegenüber’ 
und wohl mit Recht — behaupten, daß sie die Fortschritte der 
Technik verfolgen und das äußerste leisten, was sich heute unter 
Berücksichtigung auch der wirtschaftlichen Verhältnisse leisteg 


läßt. 
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Im be: Vorortverkehr ist eine neue Verbindung nach 
Watford in Betrieb genommen worden. Das Netz der Unter- 
_ grundbahnen wird durch Neubauten auf dem rechten. Themse- 
ufer erweitert. Der Fahrplan der Untergrundbahnen ist ver- 
dichtet worden. Zur Entlastung der Straßen vom Güterverkehr 
ist der Bau einer Güteruntergrundbahn geplant. 


Amerika. 


Br... 
= Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
merika traten mit der Zuversicht in das Jahr 1925 ein, 

daß es ihnen lebhaften Verkehr und damit reichliche Einnahmen 
Be würde. Diese Hoffnung hat sich erfüllt, wie schon 

Wein aus der Angabe hervorgeht, daß in der zweiten Hälfte 
des Jahres die Zahl der in einer Woche beladenen Güterwagen 
die Million überschritten hat und dauernd auf dieser Höhe ge- 
blieben ist. Das Jahr 1923, das bisher die Höchstleistungzen im 
Eisenbahnverkehr gebracht hatte, ist im Jahre 1925 in vielen 
"Beziehungen übertroffen worden. Allerdings wird dabei auch 
über hohe Lasten geklast, die die Eisenbahngesellschaften, 
namentlich auch durch ihre Besteuerung, zu tragen haben. Auch 
die Löhne sind hoch, das trägt aber neben der die Arbeiter zu- 
friedenstellenden Regelung der Arbeitszeit dazu bei, Zwistig- 
keiten zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern hintanzuhalten, 
und so ist das Jahr 1925, im großen ganzen ein ereignisloses, 
‚auch in dieser Beziehung ohne Störungen verlaufen. Ein Berg- 
‚arbeiterausstand in den Anthrazit-Bezirken hatte zwar auf den 
Verkehr der an der Abförderung der Kohle beteiligten Eisen- 
bahnen im Herbst einen nachteiligen Einfluß mit Rückwirkung 
auf die Arbeiter, die infolgedessen in großer Zahl entlassen 
werden mußten. Der Ausstand muß aber gütlich beigelegt wor- 
den und der Verkehr muß wieder auf die alte Höhe angewachsen 
‚sein, wie aus dem Ausbleiben gegenteiliger Nachrichten ge- 
schlossen werden muß. 

Die: Zunahme des Verkehrs hat eine Anzahl Erweiterungs- 
bauten, namentlich der Personenanlagen, nötig gemacht. An- 
dererseits sind Eisenbahnen, zum Teil in voller Ausdehnung, 
‚aber auch auf Teilstrecken, stillgelegt worden, weil ihr Ver- 
kehr den Betrieb nieht mehr lohnend erscheinen ließ. Die 
Eisenbahnen klagen zwar sehr über den Wettbewerb, den ihnen 
der Kraftwagen bereitet, und schieben ihm die Schuld an dem 
Verkehrsrückgang auf den stillgelegten Strecken zu. Sie mögen 
zwar Recht haben, daß ihnen der Kraftwagen Verkehr entzieht, 
‚gerade betreffs der Strecken, auf denen der ‚Betrieb eingestellt 
worden. ist, es wird aber von anderer Seite behauptet, daß hier- 
für ‚andere Gründe, Wettbewerb anderer Eisenbahnen, Rück- 
gang des Verkehrs’ infolge von Umstellungen im Wirtschafts- 
leben, verantwortlich zu machen sind. Auf der anderen Seite 
widmen die Eisenbahnen dem Kraftwagen große Anfmerksam- 
keit, indem sie den Betrieb von Kraftwagenstrecken in ihren 
' Arbeitsplan aufnehmen, um die aus der Abwanderung des Ver- 
kehrs auf die Straße ihnen zunächst entgehenden Einnahmen auf 
"Umwegen wieder in ihre Kassen. zu lenken. 


Die endgültige Regelung der Frachtsätze läßt noch auf sich 
warten, ebenso macht der Zusammenschluß der Eisenbahngesell- 
‚schaften zu größeren Gruppen keine nennenswerten Fortschritte. 


il ls ein bemerkenswertes Ereignis, das seinen Einfluß auf den 
Verkehr der deutschen Eisenbahnen hoffentlich nicht verfehlen 
ird, ist die Eröffnung des German Railroads Information Office 
New York anzusehen, das der Werbung von Verkehr aus 
| für die deutschen Eisenbahnen dienen soll und sich 
gleich im Anfang lebhaften Zuspruchs zu erfreuen hatte.- An- 
( rerseits entwickeln auch die amerikanischen Eisenbahnen eine 
lebhafte Werbetätigkeit, um ihren Personenverkehr, der zeit- 
veilig zurückgegangen war, wieder zu heben; sie haben zu 
esem Zweck sehr beträchtliche Gelilmittel bereitgestellt. 


"ie Eisenbahnen Kanadas wiesen Ende 1924 ein Netz von 
61.498 km auf, von denen jedoch nur 4216 km zweigleisig waren. 
Zuwachs im genannten Jahre betrug 1217 km. Kanada ist 
and von riesiger Ausdehnung mit einem weitmaschigen 


'willigt. 


Eisenbahnnetz, das aber nur einen geringen Verkehr aufweist. 
Darum genügte im Jahre 1924 ein Lokomotivpark von .nur 
5857 Lokomotiven, unter denen sich 29 elektrische .befanden. 
Ein Ausschuß, der sich mit der Frage einer Zusammenfassung 
der Kanadischen Paeifice Eisenbahn mit den Staatsbahnen be- 
faßte, hat sich für eine Vereinigung ausgesprochen. Das neue 
Unternehmen soll ähnlich wie der jetzige Staatsbahnbetrieb los- 
gelöst vom Staatshaushalt sein und von einem aus 15 Mitgliedern 
bestehenden Verwaltungsrat geleitet werden. 


In Mexiko haben die Staatsbahnen am 1. Juli 
Neuordnung erfahren, deren Hauptziel Ersparnis ist. 
lassung von 14000 Mann wie die Abschaffung der 
ausweise ist beabsichtigt. Die Bahnen Mexikos litten bis vor 
‘kurzem unter den unruhigen politischen Verhältnissen und 
fangen erst jetzt an, sich wieder zu erholen. So wies die wich- 
tigste Strecke, die die weit landeinwärts gelegene Hauptstadt 
Mexiko mit ihrem Hafen Vera Cruz verbindet, Ende 1924 be- 
reits einen mäßigen Betriebsüberschuß auf; dieses günstige Er- 
gebnis wird vor allem auf die Umstellung der 48 km langen 
Teilstrecke Esperanza-Orizaba, auf den elektrischen Betrieb zu- 


1925 eine 
Die Ent- 
Freifahrt- 


rückgeführt. Diese Strecke hat besonders ungünstige Stei- 
gungsverhältnisse mit einer Durchschnittssteisung von 4,7 % 
und einer Höchststeieung von 5,25 % zu überwinden. Am 
1. April 1926 hofft man das Teilstück Tepico-La _ Quemeda 
(160 km) der Mexikan-Süd Pacifie Eisenbahn zu eröffnen. Auch 


andere erhebliche Eisenbahnbauten sind in Angriff genommen. 


Argentinien verfüste Ende 1924 über ein Netz von 
37500 km, von denen 6494 km auf die Staatsbahnen entfallen. 
Sowohl. bei den Staatsbahnen wie den Privatbahnen sind um- 
fangreiche Erweiterungsbauten im Gange. Im Jahre 1924 sind 
insgesamt 303 km neue Strecken in Betrieb genommen. Die Zahl 
der. beförderten Personen ist gesen das Vorjahr um 12 % ıge- 
stiegen, die Einnahmen um 9 %. Sie beliefen sich auf 264 Mill. 
Golddollar. Beim Bau der nach Chile führenden von Salta aus- 
gehenden Eisenbahn ist Puerta de Tastil erreicht, die Fortset- 
zung des Baues jedoch aus Mangel an Mitteln eingestellt worden. 
Das gleiche Los traf die Strecke Embarcacion-Yacuiba, die nur 
his Tartagal im Betriebe ist. Die Linien Metan-Barrangueros, 
Rosario-Antilla sind im Bau. 


Chile hat ein Netz von 9084 km, darunter 5402 km Staats- 
bahnen. Von den Privatbahnen befinden sich nur 599 km in 
Händen einheimischer Gesellschaften, der Rest befindet sich im 
Besitze englischer Gesellschaften. Die Staatsbahnen verkörpern 
ein Anlagekapital von 30 Mill-£ und werden dauernd mit Ver- 
lust betrieben. Die Tarife stehen im südlichen Teil des Eisen- 
bahnnetzes auf 184%, im nördlichen auf 304 % über den Sätzen 
von 1914. Am 1. Januar 1925 ist eine nochmalige Erhöhung um 
15% in Kraft getreten, um eine Lohnerhöhung der Eisenbahn- 
bediensteten zu decken. Die ungünstigen Betriebsergebnisse 
der Staatsbahnen haben dazu geführt, daß die Verpachtung an 
eine Privatgesellschaft erwogen wird, 


Die Eisenbahnen Brasiliens, besonders sogar diejenigen, 
die die wohlhabendsten Gebiete durchkreuzen, leiden unter er- 
heblichem Mangel an Verkehrsmitteln. Die brasilianische Re- 
sierung hat Kredite zur Beschaffung neuer Verkehrsmittel be- 
Trotz äußerster Beschränkung der Mittel für Neubau 
von Strecken erhöhte sich das Netz im Jahre 1924 um 384 km 
und belief sich Ende 1924 auf 30 309 km einschließlich der 82 km 
der zur Zeit stilliegenden Tocantinsbahn. 7310 km sind Eigen- 
tum oder Konzessionen der Staaten. Die verbleibenden 22 999 km 
Eisenbahnen gehören dem Bunde, der seinerseits 9144 km ver- 
pachtet hat. Im Staate Matto Grosso wird eine 800 km lanıe 
Eisenbahn gebaut, die Cuyaba mit .der Nordosteisenbahn von 
Brasilien verbinden soll. Die Privatgesellschaft, die diese Bahn 
baut, arbeitet mit einem Kapital von 5000 Contos (d. h. etwa 
22 Mill. RM), zu dem der Staat Matto Grosso beigetragen hat. 


In Peru und Eeuador haben Erdrutsche, verursacht durch 
Hochwasser, so schweren Schaden am Bahnkörper angerichtet, 
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daß der Verkehr, teilweise bis zu drei Monaten, unterbrochen 
war. Zwischen Guayaquil und Quito war das Gleis auf einer 
Strecke von 30 km Länge weggeschwemmt worden. 


Asien. 


In Japan hat sich der Eisenbahnminister entschlossen, die 
Betriebsüberschüsse zum Ausbau der vorhandenen Linien unter 
Rückstellung des Neubaus zu verwenden. Dies entspricht der 
allgemeinen Auffassung, die dahin geht, daß Japan jetzt ge- 
nügend Eisenbahnlinien aufweise, Linien aber von untergeord- 
neter Bedeutung im allgemeinen nur eine Last für den Eisen- 
bahnhaushalt bedeuteten. Die im Besitze der Joshin Denki Tet- 
sudo befindliche Bahn Takasaki (etwa 100 km westlich von 
Tokio) -Shimonita, die eine Reihe von Ortschaften mit Seiden- 
raupenkultur berührt, wird seit Ende 1924 als elektrische Über- 
landbahn betrieben. Erwähnenswert ist noch der in diesem 
Jahre durchgeführte Einbau der selbsttätigen Kupplungen, der 
an einem einzige Tage, an dem man den Güterverkehr so gut wie 
stillgelegt hatte, auf 221 Stationen durchgeführt wurde. Der 
Austauschbau bei sämtlichen Personenwagen erfolgte in zehn 
Tagen. 


"In China konnte im Sommer die östliche Anfangsstrecke der 
Lung Hai-Bahn, die Strecke Haichow-Hsüchow, eröffnet werden. 
Dadurch ist die große Querbahn der Lung Hai-Linie in ihrem 
östlichen Abschnitt bis zur Küste des Gelben Meeres fertig- 
gestellt. Die Nordsüdlinie Tientsin-Pukau erhält damit auch für 
ihren südlichen Teil Verbindung mit der Küste und dem Hafen 
Haichow. 


In Indien wurde im Betriebsjahr 1923/24 ein Überschuß von 
43 Mill. £ gegen 0,8 Mill. £ im Vorjahre erzielt. Die durch- 
zeführte Neuordnung hat sich demnach bewährt. Die leitenden 
Gedanken waren neben dem Personalabbau die Einschränkung 
des Brennstoffverbrauchs und die Erhöhung der Sicherheit gegen 
Diebstahl. Es wurden einzelne in sich abgeschlossene Bezirke 
mit selbständiger Verwaltung geschaffen. Im Bereiche des Vor- 
ortverkehrs von Bombay nach Kalkutta sowie auf einigen 
Strecken der Nordwest- und der Südindischen Eisenbahn, wird die 
elektrische Zugförderung eingerichtet; im Vorortverkehr von 
Bombay wurde sie bereits im Februar zum Teil eröffnet. Nach 
Nutzbarmachung der Wasserkräfte des Punjab wird auch die Eisen- 
bahn Kalka-Simla auf elektrischen Betrieb umgestellt werden. Die 
indischen Bahnen verfügen über einen Personalstand von 
727093 Köpfen, darunter 6642 Europäern. Die leitenden Stellen 
waren bis vor kurzem den europäischen Beamten vorbehalten, 
doch dringen jetzt Einheimische auch in diese. 


Australien. 


In Australien wird zur Zeit planmäßig an den Ausbau des 
Netzes gegangen. So bewilligte das Parlament von Neusee- 
land 8 Mill. £ für Bauzwecke, von denen drei Viertel auf die 
Nordinsel entfallen. Umfangreiche Arbeiten sind in den Häfen 
von Auckland und Wellington auszuführen. Zwischen diesen 
beiden Städten soll auch die erste Schnellzugverbindung einge- 
richtet werden. Neben dem Ausbau des Netzes ist ein durch- 
greifender Umbau in. Aussicht genommen. Wie in anderen wenig 
besiedelten Ländern beging man auch in Neuseeland den Fehler, 


Allgemeines. 


— Professor Dr. Emil Sax, der Verfasser des berühmten, 
auch in der. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen wiederholt gewürdigten Werkes über die Verkehrs- 
mittel in Volks- und Staatswirtschaft, ist vor 
kurzem von der staatswissenschaftlichen Fakultät der Univer- 
sität Köln durch Ernennung zum Ehrendoktor der 
Staatswissenschaften ausgezeichnet worden. Dr. Emil 
Sax steht im 81. Lebensjahr. Er lebt seit Jahren in Volosca 
bei Abbazzia in stiller Zurückgezogenheit seinen. wissen- 
schaftlichen Studien. Von der unermüdlichen Schaffenskraft des 
greisen Gelehrten gibt ein im Januarheft des Archivs für Eisen- 
bahnwesen erscheinender, auch als Sonderdruck herausgegebener 
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Bahnen schnell und möglichst billig zu bauen, ohne die künftige 
Entwicklung zu bedenken. Jetzt will man die den Betrieb er 
schwerenden und verteuernden scharfen Krümmungen und star 
ken Steigungen beseitigen. So wird, um ein Beispiel anzuführen, 
auf der Strecke nach Rimutaka zur Erreichung dieses Zieles ein 
zweigleisiger 8 km langer Tunnel gebaut, der zwar einen Auf- 
wand von 1 Mill. £ erfordert, die Strecke aber um 16 km und 
die Fahrzeit um eine Stunde verkürzen wird. In dem am 31. März 
1925 zu Ende gegangenen Betriebsjahr wurde ein Reingewinn 
von 1,6 Mill. £ erzielt. 


In Queensland begann man Anfang 1925 den Bau der 
Linie Brisbane-Kyogle, die ein Glied einer später vollspurigen 
Verbindung Fremantle (Westküste) - Brisbane (Ostküste) bilden 
wird. Der Umbau der noch schmalspurigen Strecke Kalgoorlie 
Fremantle zur Vollspur wird sich anschließen. Ganz Austr. 
lien leidet unter den verschiedenen Spurweiten, die besonders 
an den Grenzen ein Umsteigen und Umladen erforderlich machen, 
Nach Vollendung dieser Ausbau- und Umbawvarbeiten wird die 
Fahrzeit von Sydney‘ nach Brisbane, die jetzt auf der 1150 km 
langen Strecke über Wallangara noch über 27 Stunden beträgt, 
auf 21 Stunden verkürzt werden. Zugleich wird dann eine 
durchgehende Verbindung geschaffen sein. 


Internationaler Verkehr. 


Der Internationale Eisenbahnverband hat im 
abgelaufenen Jahre keine Hauptversammlung abgehalten. Da 
gegen haben in der Zeit vom 30. April bis 14. Mai — zum 
erstenmal seit Bestehen des Verbandes auf deutschem Boden — 
in München die regelrechten Sitzungen der ständigen Fachaus- 
schüsse für Personen- und Güterverkehr, für Abrechnungen und 
Währungen, für rollendes Material und für technische Fragen 
und in der Zeit vom 9. bis 11. November in Paris die ordent 
liche Sitzung des Geschäftsführenden Ausschusses stattgefunden 
Es wurden namentlich folgende bemerkenswerten -Fragen 
handelt: die Herstellung der Einheitlichkeit in den Bestim 
mungen der Personentarife, die Ausarbeitung eines einheitlichen 
Güterverzeichnisses, das die Aufstellung internationaler Tarife 
erleichtern soll, die Aufstellung einheitlicher Verpackungsvoi 
schriften für Stückgzüter, die Ausarbeitung der Grundlagen für 
eine internationale Eisenbahnstatistik und die allgemeine Ein: 
führung der Güterzugbremse. > 


Die am 23. Oktober 1924 in Bern unterzeichneten beiden Überein- 
kommen, das Internationale Übereinkommen üben 
den Eisenbahn-Personen- und Gepäckverkeht 
und das Internationale Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr, haben im Juni und 
Juli 1925 die Zustimmung der deutschen gesetzgebenden Körper 
schaften erhalten; in Kraft getreten sind sie indes noch nicht 


Das Internationale Eisenbahn-Transpor 
komitee hat im Juni d. J. in Prag getagt und sich mit der | 
Ausgestaltung der „Einheitlichen Zusatzbestimmungen“ zu den, 
Internationalen Übereinkommen über den Personen- und Ge 
päckverkehr und über den Güterverkehr, ferner der Einheit- 
lichen Übereinkommen des Transportkomitees beschäftigt und 
an einem Entwurf für Gemeirsame Abfertigungsvorschriften im 
internationalen Eisenbahnverkehr gearbeitet. 


hochbedeutender Aufsatz Zeugnis, in dem neuere Untersuch n- 
gen über die Theorie der Preisbildung, besonders bei den Eisen 
bahntarifen, veröffentlicht werden. E% 


mit dem Sitz in Frankfurt (Main) eröffnen. 
ist, die Zusammenarbeit der deutschen und amerikanise 


Wirtschaftszweige zu fördern. 
Wege wirtschaftliche Verbindungen mit den Vereinigten Staa 
herstellen, zuverlässige Auskünfte beschaffen, die ihm an 

schlossenen Personen und Sachverständigen beraten und dere 
Interessen in Nordamerika vertreten. , a 


Br e 
LXVT. Jahrgang 
14. Januar 1926. 


4 


Nr. 


Das Unternehmen Deutsche Reichsbahn. 


_ Die jährlichen Nachweise des früheren Reichseisenbahnamts 
über die Betriebsergebnisse der deutschen Staats- und Privat- 


bahnen hatten diesen zweckmäßig jeweils auch die Zahlen der 
fünf letztvergangenen Jahre beigefügt, da gerade bei Verkehrs- 


netzen mit starken Schwankungen der zeitlichen Entwicklung 
besondere Bedeutung für die wirtschaftliche Beurteilung und 
Auswertung der Ergebnisse zukommt. Diese Zentralstelle hat 
aus demselben Grunde auch wichtige statistische Angaben der 
deutschen Bahnen für einzelne Jahrzehnte mit Hilfe graphischer 
Tafeln zusammengestellt, ebenso sind vom Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen solche Angaben über deutsche und nicht- 
deutsche Verwaltungen für längere Zeiträume in kurzer Zusam- 


"menfassung soweit gemacht worden, daß ihnen die wirtschaft- 


liche Entwicklung dieser Bahnen mit Vorteil entnommen werden 


kann. Es lohnt sich auch in der Regel, solche Entwicklungs- 
reihen zu verfolgen, denn sie enthalten trotz aller Schwankun- 
gen auf und ab gewisse für jedes Verkehrsgebiet und jede Bau- 
anlage charakteristische Gesetzmäßiskeiten, aus welchen sich 
Ein- 
nahmen, Ausgaben, Anlagekapital, Tilgung und Rücklagen ab- 
leiten und damit Untersuchungen über den kleinsten oder größ- 


Festwerte für die Hauptteile der Wirtschaftsgleichung, 


ten Aufwand und Überschuß anstellen lassen. 


- Im. ietzigen Zeitpunkt möchte es sich 'empfehlen, in diesem 


Sinn die bisher vorliegenden Betriebsergebnisse der neuen 


Deutschen Reichsbahn zu vergleichen, da seit ihrem Bestehen 


April 1920 trotz allen Wandels der Dinge verschiedene Zu- 
sammenhänge der Wirtschaftsgrößen wieder genügend übersehen 
werden können und ein gewisser Beharrungszustand der Ent- 
wicklung ähnlich den früheren Zeiten sich anzubahnen scheint. 
Hierbei kann sowohl auf den Rückblick (im Heft 1 dieser 
Zeitung 1925) auf den Betrieb der Deutschen Reichsbahn im 
Jahre 1924 als auf den Geschäftsbericht der Reichsbahn selbst 
über die Rechnungsjahre 1923/24 Bezug genommen werden. Der 
Großbetrieb der Deutschen Reichsbahn wird in diesem Zeitraum 
- durch die beiden Formen des werbenden Staatsbetriebs in vollem 
Umfang ähnlich einem selbständigen Privatbetrieb und der Be- 
‚triebsgesellschaft innerhalb eines dem Deutschen Reich als 
Eigentum gehörigen Bahnnetzes vor und nach Festigung der 
Geldwährung gekennzeichnet. Da für diese ganze Zeit eine 


Art Kapitalrechnung wie vor dem Krieg nicht in Frage kommt, 


können die Ergebnisse der einzelnen Jahre ohne weiteres in 
Vergleich gesetzt werden. 


titel und Rechnungsjahre vorangestellt werden. 
' Vergleich der Ergebnisse für die früher selbständigen deutschen 
, Verwaltungen nunmehr wegfällt und an deren Stelle gleich- 


"artige Wirtschaftseinheiten noch nicht bestehen, muß der Auf- 
 einanderfolge der Geschäftsjahre mit ihren wechselnden Ergeb- 


"nissen in den von Geheimrat v. Völcker (1914) bezeichneten 
Grenzen größere Bedeutung zuerkannt werden. Sämtliche Zahlen 


Tab. 1. 


- Betrlebs-| Titel | Titel | Titel | Titel | Titel | Titel | Titel | Titel | Titel 
zahlen | 1-8 9-1ı211-12| 13 | 14 | 15 16-19 13-19) 1-19 
1913 | 0.299 | 0,049 | 0,348| 0,096  0,112| 0,112| 0,032| 0,352) 0,700 
1921 | 0,405 | 0.044| 0,450| 0,183 | 0,104 | 0,318| 0,030 | 0,635 | 1,085 
192 | 0224| 0,050 | 0,274| 0,224 | 0,091 0,376 | 0,016 , 0,707 | 0,981 
1923 | 0294| 0,062| 0,356 | 0,146 | 0,054 | 0.207 | 0,034, 0,441| 0,797 
1924 | 0,286 | 0,098 | 0,334 | 0,090 | 0,114 | 0,123 | 0,039 | 0,366 | 0,750 


tigen Ausgabetitel an den Gesamteinnahmen zum Ausdruck 
‘und sind nach persönlichen und sächlichen Ausgaben gruppiert. 
Das erste Geschäftsjahr 1920 ist ausgeschaltet und dafür das 
| Vergleichsjahr 1913 beigefügt, ebenso wird. von den unbrauch- 
«“ . 


- 
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Wie in den früheren Ausführungen des Verfassers (Jahrgang 
1921, 1923 und 1924 der Zeitung) soll zur weiteren Erörterung 
die Übersicht der Betriebszahlen für die einzelnen Geschäfts- 
Nachdem der 


der Tabelle bringen nur den Anteil der verschiedenen wich- 


baren Zahlenergebnissen des Inflationsjiahres 1923 besser abge- 
sehen. Die für diese beiden Zeiträume gefundenen Betriebs- 
zahlen von 1,73 und 3,02 sind doch nur ein Bild dafür, in welchem 
unglaublichem Maße die Verkehrs- und Tarifeinheiten von den 
wirklichen Ausgaben überholt worden sind. Dagegen zeigen die 
anderen Betriebszahlen der Gesamtausgaben mit ihrer ständigen 
Abnahme und der starken Annäherung der zwei letzten Jahre 
an das Betriebsjahr 1913 infolge der erheblichen Einschrän- 
kungen der‘ Ausgaben einen befriedigenden Rückgang, der 
hoffentlich anhalten wird. 

Nicht in gleicher Weise günstig erweist sich die Aufteilung 
dieser Zahlen nach Titeln, ‘die außer für persönliche und säch- 
liche Ausgaben in die Geschäftsberichte bisher nicht aufge- 
nommen wurden, obwohl der Anteil jedes Titels in Pfennigen 
von der Mark der Gesamteinnahmen stets einen sehr einfachen 
Vergleich gestattet. Das trifft zunächst auf das Verhältnis der 
persönlichen und sächlichen Ausgaben zu, das je mit der Hälfte 
dem Normalstand entspricht, z. B. im Jahre 1913 und im Halb- 
jahr 1924. Ihr Anteil in den drei anderen Jahren überschritt 
jedoch diesen Stand wesentlich sowohl unter. sich, als im Ver- 
hältnis zu den Einnahmen selbst. Die persönlichen Ausgaben, 
Tit. 1-12, traten merklich hinter den sächlichen, Tit. 13—19, 
zurück, besonders das Jahr 1922 zeigt einen bedauerlichen Tief- 
stand derselben, auf den die im Geschäftsbericht 1924 in viel- 
sagender Kürze gegebene Begründung besonders anzuwenden 
ist: „Bei den persönlichen Ausgaben ist durch die langsamere 
Anpassung der Besoldungen, Löhne und sonstigen Bezüge. an 
die Geldentwertung der Anteil an den Gesamtausgaben in der 
Inflationszeit ständig gefallen.“ Von Bedeutung ist ferner .die 
Verschiebung der persönlichen Ausgaben selbst, von denen .ein 
zunehmender Anteil bis zu 10% der Einnahmen. auf Ruhe- 
gehälter und Bezüge von Hinterbliebenen, also auf General- 
unkosten trifft und sich gegenüber 1913 verdoppelt hat. 


Wie bekannt, sind die sächlichen Ausgaben für Rohstoffe und 
Ausstattung sowie für Unterhaltung der baulichen Anlagen und 
Fahrzeuge die maßgebenden Sachausgaben des Haushalts, und 
zwar bei Normalstand etwa in gleicher Höhe. Hier ist schon 
wie in früheren Jahren bemerkt, in der Zeit von 1921 bis '1923 
eine sehr ungünstige Verschiebung eingetreten, welche erst im 
Jahre 1924 wieder beseitigt werden konnte. Die Kosten der 
Betriebsstoffe hatten in den Jahren 1921 und 1922 eine das 
Doppelte übersteigende Höhe, jene der Unterhaltung der Faähr- 
zeuge erhöhten sich über das Dreifache und beide Ausgabetitel 
mußten daher die Betriebszahl stark nach oben drücken,) wenn 
auch nur im Jahre 1921 der Betrag der Einnahmen überschritten 
wurde. In beiden Jahren konnten die baulichen Anlagen Tit. 14 
nur eben hinreichend unterhalten werden, dagegen ist der Auf- 
wand hierfür im Jahre 1923 etwa auf die Hälfte des Solls ge- 
sunken, während die Aufwendungen bei Tit. 13 und 15 immer 
noch auf rund 50 und 100% Mehrung gegen den Sollbetrag 
standen. Nach dem Geschäftsbericht blieben am Ende des Rech- 
nungsjahres 1923 zusammen 1110 km Gleiserneuerungen im 
Rückstand, außer anderen Arbeiten hatte also die Gleisunter- 
haltung in diesem Jahre einen bedeutenden Anteil der Aus- 
gabenminderung zu tragen, was nicht ohne Rückwirkung auf die 
Unterhaltung der Fahrzeuge sowie auf den Kapitalaufwand für 
neue Gleise und Fahrzeuge möglich sein wird. Die auch im 
Jahre 1924 hinter dem normalen Bedarf zurückgebliebene Gleis- 
unterhaltung soll weiterhin durch systematische Gleispflege und 
technische Verbesserung eingebracht werden, jedenfalls muß 
diese Gleispflege wie bei den Brücken dem höheren Wert der 
Gleislage überhaupt gegenüber den Streckenverhältnissen ent- 
sprechen. Zur Abminderung der Ausgaben für Unterhaltung 
der Fahrzeuge, Tit. 15, auf einen normalen Stand dürften nun- 
mehr die. wissenschaftliche Betriebsführung und technologische 
Verbesserungen, mit denen auch die privatwirtschaftliche. Selbst- 
kostenrechnung verbunden wird, beigetragen haben. Eine gün- 
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stige Bewirtschaftung der Rohstoffe (Kohlen, Wasser, Strom), 
Tit. 13, soll außer durch elektrischen Betrieb auch durch Ver- 
wendung von Turbinenlokomotiven mit Hochdruckkessel erzielt 
werden, von denen bei den hohen Kohlenpreisen der höchste 
Wirkungsgrad durch Ausnützung von Wärme und Kondensation 
erwartet wird. Amf die übrigen Sachausgaben sind die Kosten 
des Geldverkehrs und der Kursänderungen nicht ohne merk- 
lichen Einfluß gewesen. ; 


In obiger Tabelle sind die wirklichen Betriebszahlen, d. h. 
die Ausgaben für die Einheit des wirklichen Verkehrs ent- 
halten, der Vergleich der Einzelkonti kann jedoch noch schärfer 
gefaßt werden durch Zurückführung auf die Betriebszahl 0,70 
des Normaljahres 1913. Die entsprechenden Zahlen finden sich 


Tab. 2. 
Betriebs-| Titel | Titel Titel| Titel | Titel | Titel Titel ‚Titel | Titel 
zahlen | 1—8 9-12 1-12 13 14 15 116= -19 13-19 1-19 
& 1} I I —— 
1913 | 0,299 | 0,049 | 0,348 | 0,096 | 0,162 | 0,112 0,082 0,352] 0,700 
1921 | 0,262 0,028 | 0,290 | 0,168 | 0,067 | 0,206 | 0,019 0,410 0,700 
1922 | 0,157 | 0.035 0,192 0, 157 | 0.064 0,263 0.024 0,508 | 0,700 
1923 | 0,257 | 0,055 | 0,312 0.128 0.048 0,181 0.031 0,388 0,700 
1924 | 0.267 | 0,091 | 0.358 | 0,084 | 0.106 | 0,115 | 0,037 | 0,342 | 0,700 


in Tabelle 2 und lassen besonders für die Jahre 1921 und 1922 
den Stand der persönlichen und sächlichen Ausgaben als Ver- 


eleichsgerößen deutlicher hervortreten. Hiernach ergibt sich 
eine Unterschreitung des Personalaufwands schon im Jahre 


1921, die ihre untere Grenze im folgenden Jahre mit 0,192 er- 
reicht hat und erst im Jahre 1923 zu einer Besserung führt. 
Bei den Sachausgaben wird die schon genannte Einschränkung 
der baulichen Unterhaltung, besonders der Gleise, in diesem 
Jahre durch den gewaltigen Tiefstand von 0,048 bei hohen 
Schwellen- und Schotterpreisen beleuchtet, der noch unter die 
Auseaben für Wohlfahrtszwecke gesunken ist. Alle diese Be- 
ziehungen‘ werden durch die sonst auch im privaten Haushalt 
üblichen Anteile der Ausgabetitel an den gesamten oder Teil- 
ausgaben für die wirtschaftliche Beurteilung nicht ersetzt, da 
hierfür nicht ihr absolutes Verhältnis zu den Ausgaben, sondern 
ihre bessere oder geringere Anpassung an den Verkehr maß- 
gebend sein kann. Es genügt nicht, die Ausgabenanteile 
seitig abzumindern, sondern die privatwirtschaftliche Nützlich- 
keit des Unternehmens verlangt, alle Ausgabeposten im Maß des 
monatlich wechselnden Verkehrs auf den kleinsten Bedarf herab- 
zudrücken. Das ist auch der Zweck, der in den letzten Jahren 
zahlreich gemachten Einzeluntersuchungen des Wirkungsgrads, 
die nur im- Rahmen der Betriebszahlen selbst zu verstehen sind. 
Ihr Ziel wird, abgesehen von sonstigen Beziehungen, immer 
sein, den kleinsten Bedarf an Personal und Betriebsstoffen nach 
Zahl und Menge, an Tagschichten für Bahnunterhaltung und 
Werkstättendienst, an ‘der Stoffbeschaffung für Gleise und 
Fahrzeuge. mit Beschaffung der letzteren selbst nach der jewei- 
ligen Leistung von Personen- und Tonnenkilometern zu be- 
messen und die Einheitspreise, Gehälter und Löhne für alle 
diese Beschaffungen zu dem Tarifstand des Personen- und 
Güterverkehrs in ein möglichst günstiges Verhältnis zu bringen, 
das schließlich in den obigen Betriebszahlen. seinen Ausdruck 
-finden und der allgemeinen wirtschaftlichen Forderung des 
kleinsten Kraftmaßes . entsprechen wird. Die Prüfung geht 
.damit wesentlich hinaus über die Ausscheidung der ' Ausgaben 
und Einnahmen .nach Maschinennutzkilometern, die selbst mit 
Bezug auf die Unterhaltung der Mäschinen und Gleise auf Zug- 
kosten, .Nutz- und Leerfahrten, sich unterscheiden, und nach 
Wagenachskilometern als den natürlichen Einheiten des Be- 
triebs. Zugleich möchte hier an verschiedene neue Anregungen 
der Zwischenzeit erinnert werden, z. B. auf die Ausführungen 
von Exzellenz Kirchhoff über die Verkehrsreform der Reichs- 
bahn (1922) und von Präsident Heinrich über die Ausnützung 
der Rangierbahnhöfe (EZ 1923), ferner von Professor Müller 
(Dresden) über Personäl- und Stoffverbrauch der Züge (1923) 
und betriebswirtschaftliche Ziele im Eisenbahnwesen (1925), im 


gegen- 
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- selbst, sondern darüber hinaus nach festen und veränderliche 7 


‚letzten ‚Jahre 


- doppelten Friedenssätzen sind im ganzen um 8+10+10% & 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


I. 


noch von Professor Blum, Mitglied des Ver 


waltungsrats, über Selbstkosten der Eisenbahn, Oberbaurat 
Ehrensberger über betriebswirtschaftliche Wertung von Lei- 
tungsstrecken, von Geheimrat Cauer über Leistungen von Balz 


steig- und Streckengleisen usw. 

Mit dem Monopolcharakter der Eisenbahn-Großbetriebe ist Be 
kanntlich die handelsübliche Preisbildung aus dem Grleich- 
gewicht von Angebot und Nachfrage ohne Rücksicht auf die 
Selbstkosten nicht zu vereinen, diesen letzteren fällt immer dio 
entscheidende Rolle bei Tarifmaßnahmen zu. Hierfür ist die 
Aufteilung der Selbstkosten nicht bloß nach den Ausgabetite] 1 


Aufwendungen für den Betrieb und für die Anlagewerte vou 
Wichtiekeit. Der zeitweise starke Rückgang des Verkehrs 
den letzten Jahren, des Personenverkehrs Ende 1923 auf 3 
Hälfte und er 1924 auf % der Vorkriegsleistungen, ha 
diese Aufteilung wieder mehr in Erinnerung gebracht, beson 
gaben die Stilleeungen ganzer Strecken und Bahnhöfe infolge des 
Ruhreinbruchs, mit denen schwierige Umleitungen verbunden 
waren, Anlaß, Vergleiche über die festen und veränderlichen 
Personal- und Sachkosten zu gewinnen. Soweit es gelingt, die 
Wirtschaftsgleichung in, Funktionen der Einnahmen,- Ausgaben 
und des Anlagekapitals auszudrücken, den festen Teil der Ein 
nahmen und Ausgaben auszuscheiden und womöglich auch den 
Einfluß der Kapitaleinstellung auf Minderung der Selbst 
sowie Hebung des Verkehrs getrennt zu entwickeln, kann au 
diesen Funktionen nach privatwirtschaftlichen Grundsätzen 3 
erößte Betriebsüberschuß abgeleitet werden. - Von mancher 
Seite wurden früher die Anteile der festen und der mit dem 
Verkehr wechselnden Selbstkosten etwa gleich groß ange 
nommen. Untersuchungen des Verfassers in den letzten Jahren 
haben besonders den Einfluß des Anlagekapitals auf die Wirts 
sehaftlichkeit zu ermitteln gesucht unter Annahme dureh 
sehnittlich regelmäßiger Betriebslinien (geometrische Reihen) iv 
einer Reihe von Jahren, womit auch die Änderungen des Vers 
kehrs insofern gegeben sind, als erfahrungsmäßig das Kapital 
in bestimmtem charakteristischen Verhältnis zu den Einnahmen 
steht und stehen soll, z. B. das Acht- bis Zehnfache der Ei H 
nahmen in Bayern und Baden vor dem Kriege betragen hat 
Nach diesen Vergleichen und Berechnungen erscheint die ge 
nannte Gleichheit der festen und veränderlichen Anteile der 
Selbstkosten als eine untere Grenze der letzteren, der feste An- 
teil geht in vielen Fällen unter die Hälfte der Selbstkosten 
herab. Man kann mittels einfacher Schlußrechnung die Wir- 
kung von Tarifänderungen unter Annahme der gleichen Anteile 
prüfen und findet z. B., daß für eine Tarifermäßigung von 10% 
der Verkehr dieser Klasse um 25 % steigen müßte, wenn Gleich. 
gewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben mit 12% Mehrung 
derselben erreicht werden soll. Ein Betriebsüberschuß wird 
‚hierbei, abgesehen von stärkerem Verkehr, nur in dem Maße -er: 
zielt, als die Verkehrszunahme ohne oder mit. geringem Mehr 
aufwand des Betriebs bewältigt werden. kann. Etwas geringe 
sind die Änderungen für eine Tariferhöhung von 10%, für 
welche Gleichgewicht mit 8% Minderung der Einnahmen u d 
Ausgaben ohne Fehlbetrag noch für eine Verkehrsabnahme von 
17% stattfinden würde. Soweit diese in geringerem Maß ein 
tritt, kann ohne Einschränkung der Selbstkosten ‚Überschuß 
zielt werden. 


"Die. genannten Fälle sind auch im Geschäftsjahr. 1924 Br 
Reichsbahnunternehmens in Erscheinung getreten. Die letzte 
Erhöhungen der Personentarife am 1. März 1924 und 1. Mai | 
haben höhere Einnahmen erbracht unter Festhaltung de 
Spannung zwischen den einzelnen Wagenklassen wie sie vo 
dem Kriege bestanden. Die hohen Gütertarife mit mehr a 


B> 


mäßigt worden und kommen den Friedenssätzen näher, die en! 
sprechenden Einnahmen sind bei Begünstigung der Rohstoff 
wie der Seeeinfuhr- und -ausfuhr sowie der Umschlaggüter & 
stiegen, wobei im Jahr 1924 auch Wagenmangel von 0% 
trat. Zu der Schwierigkeit der Aufteilung in feste und pr 
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portionale Selbstkosten, die sich bisher schon bei Trennung in 
Personen- und Güterverkehr gezeigt hat, kommen bei diesen 
TDarifmaßnahmen noch die gesonderte Prüfung der einzelnen 
"Tarifklassen wie die zugehörige Ausscheidung der Selbstkosten 
hinzu. Will man sich ein Bild der Wirkung im großen Durch- 
‚schnitt machen, wozu auch bildliche Darstellung der Einnahmen 
und Ausgaben in Funktionen des Verkehrs sich eignet, falls die 
‚festen Selbstkosten nur mit 4% der ganzen Kosten in Ansatz 
"gebracht werden, so findet man für eine Tarifermäßigung von 
10% die Gleichung der Einnahmen und Ausgaben mit 50% 
"Mehrung erst für eine Verkehrszunahme von 67%, während 
‚andererseits eine Tlariferhöhung von 10 % noch bei einem Ver- 
‚kehrsrückgang von 29% eine Minderung der Einnahmen und 
Ausgaben von 21% ohne Fehlbetrag zur Folge haben müßte, 
Die Tarifänderung ist im allgemeinen steigend oder fallend den 
festen Selbstkosten proportional — Verkehrsänderung umee- 
kehrt — und wenn deren Anteil kleiner wird, können bei 
‚gleichem Verkehr auch nur kleinere Tarifänderungen in Frage 
kommen. Hieraus folgt der große Einfluß eines günstigen Ver- 
hältnisses der festen und wechselnden Selbstkosten und deren 
Minderung überhaupt, wie auch die Berechtigung größter Vor: 
‚sicht, mit welcher die Verwaltung der Reichsbahn nach dem Ge- 
schäftsberieht zur Erzielung von Überschüssen an die Durch- 


führung der genannten Tarifänderungen gegangen ist, da alle 
Tarifermäßisunsen einen starken Verkehr verlangen. Einen 


besonderen Fall bilden ferner noch die zum Teil bestehenden 
Staffeltarife, welche nur auf eigener Ausscheidung der Selbst- 
‚kosten nach dem Orts- und Streckenbedarf aufgebaut werden 
können, mit denen jedoch bei ausreichender Bemessung der Ab- 
fertigungskosten noch bei Abminderung der Streckenkosten auf 
die Hälfte der Selbstkosten größte Überschüsse erzielt werden 
können und erzielt worden sind. 

- Mit «dem 1. Oktober 1924 hat das Unternehmen Deutsche 
Reichsbahn seinen Abschluß gefunden, in Wirklichkeit hat damit 
der. Betrieb der Deutschen Reichseisenbahn einen Zeitraum voll- 
endet, der zum Teil jenem Zustand am nächsten stand, von dem 
in, der besonderen Wirtschaftslehre der größte volkswirtschaft- 
liche Nutzen erwartet wird. Dies soll dadurch erreicht werden, 
daß die Betriebseinnahmen nur in der Höhe der Selbstkosten des 
Betriebs erhoben werden, und trifft z. B. auf den Verkehr des 
Geschäftsjahres 1922 zu, in dem ohne Rücksicht auf die Stö- 
rungen der Geldentwertung ein Betriebsüberschuß weder zum 
Zweck der Tilgung noch als Reingewinn sich ergeben hat. Seit- 
dem hat sich der Betrieb der Reichsbahn wieder mehr dem 
privatwirtschaftlichen Standpunkt genähert und im Halbjahr 
1924 ein Überschuß von 484 Millionen Goldmark ergeben, der 
einem allgemeinen volkswirtschaftlichen Nutzen für Bevölkerung 
und Verwaltung bei Herabsetzung aller Tarife um % ent- 
sprochen hätte. Nach dem Abschluß des ganzen ordentlichen 
Haushalts mindert sich dieser Überschuß auf 317 Mill. infolge 
fferanziehung desselben zur planmäßigen Tilgung der Reichs- 
sehuld im Betrage vonetwa% % des Wertes, zu dem das Grund- 
kapital der neuen Berchehahn Gesellschaft mit 26 Milliarden 


Goldmark bemessen worden ist. Die zugehörige Gewinn- und 
7 : 
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2. 4 Allgemeines. 


— Handelsverträge. Bis jetzt sind von Deutschland Handels- 
Verträge abgeschlossen mit Belgien, Italien, Holland, der Schweiz, 
Österreich, Norwegen, Griechenland, Portugal und der Türkei. 
Diese ; zum Teil endgültigen, zum Teil vorläufigen Verträge und 
Übereinkommen sind bereits sämtlich in Kraft getreten. Ein 
Zusatzvertrag zum deutsch-niederländischen Vertrag ist in diesen 
en vom Reichsrat genehmigt und der deutsch-russische Han- 
lelsvertrag vom Reichstage ratifiziert worden. Die lang- 
Bletigen deutsch- französischen Besprechungen haben zum Ab- 
schluß eines Protokolls geführt, das die Grundlage für die am 
Januar d. J. wieder beginnenden Verhandlungen bildet. Die 


.? Nr. 2 


Verlustrechnung (Bestandkonto) der Schlußbilanz weist neben 
kleinen Beträgen für Zinsendienst und Abschreibungen eine Ver- 
wendung des Restes mit 206 Mill. aus für außerordentliche Aus- 
gaben dieses Jahres und von 83 Mill. Gewinn — 17% als Rück- 
lage zur Erhöhung des Betriebskapitals. Dieses erhöht sich da- 
durch in der Vermögensrechnung auf 756 Millionen — 87 % des 
Kapitalkontos mit 867 Millionen, dessen Grundstock außer den 
Kassenbeständen die Betriebsvorräte im Wert von 632 Millionen 
als Ersatz des fehlenden aktiven Vermögenswerts bilden und 
die Bedeutung der Inventur für die Bilanz aufzeieen. 


Nach Bestimmung der Reichsbahngesetze soll die seit Oktober 
1924 an die Stelle des Reichsbahnunternehmens getretene Reichs- 
bahn-Gesellschaft den Betrieb nach kaufmännischen Grund- 
sätzen führen, das Interesse der Deutschen Volkswirtschaft 
wahren und die Reparationsschuld von 11 Milliarden Goldmark 
aufbringen. Eigentumsrecht und Eisenbahnhoheit sind dem 
Deutschen Reiche verblieben. Die vorstehenden Zahlen lassen 
erkennen, daß die Aufbringung der jährlich steigenden Repa- 
rationslast von 220 bis 660 Millionen Goldmark einen privat- 
wirtschaftlichen Betrieb nur schwer möglich macht, denn es 
läßt sich kaum voraussehen, wie bei der jetzigen Vermögens- 
enteisnung und Steuerbelastung der Bevölkerung ohne Tarif- 
erhöhungen, die einen Verkehrsrückgang zur Folge haben wür- 
den, über die Reparationslast hinaus die regelmäßige Verzinsung 
und Tilgung des Aktienkapitals von 15 Milliarden, die Ge- 
winnung von Mitteln als Rücklagen zur Erhaltung der Substanz 
und als Beiträge zum außerordentlichen Haushalt nebst einem 
Reingewinn herausgewirtschaftet werden können. Der Grund- 
satz der größten Nützlichkeit spielt in der allgemeinen Wirt- 
schaftslehre schon bei Aufteilung des Privathaushalts in Ver- 
brauchstitel und Rücklagen eine Rolle, auch hier wird die aus- 
reichende Bedarfsdeckung einzelner Posten oft mit Schwierig- 
keit und Nachteil für andere Posten verbunden sein. Mit großem 
Interesse kann auch der Entwicklung entgegengesehen werden, 
wie es im Großbetrieb der Reichsbahn-Gesellschaft durch Auf- 
teilung gelingen wird, die Deckungsfrage der einmaligen und 
dauernden Ausgaben in den einzelnen Monaten und Jahren mit 
den ständigen Schwankungen der Wirtschaftslage und der 
Massennutzung ins Gleichgewicht zu bringen, 


Dabei sind die Voraussetzungen des Dawesabkommens sehr 
zu beachten, die darin bestehen, daß die Reichsbahn vor dem 
Kriege allgemein zu niedrige Tarife, besonders Ausfuhrtarife, 
gehabt habe und daher nicht mehr einen volkswirtschaftlichen, 
sondern einen privatwirtschaftlichen größten Reingewinn er- 
zielen müsse. Andererseits sind aber nach diesem Abkommen 
auch der Reichshaushalt mit Sachlieferungen (Kohlen usw.) und 
die Industrie mit 5 Milliarden Hypothekenoblisationen stark be- 
lastet, da angeblich die Inflation eine günstige Wirkung auf 
das Schuldkapital der Industrie gehabt habe. Ein Rückgang des 
Verkehrs wird sowohl den Reingewinn der Reichsbahn-Gesell- 


‘schaft als die aktive Handelsbilanz schädigen, aus der die Lasten 


der Reparation zu tragen sind. 
Riedenauer. 


vorbereitenden Arbeiten für einen deutsch-griechischen Handels- 
vertrag sind eingeleitet. Das vorläufige Wirtschaftsabkommen 
mit Spanien vom 18. November 1925 ist vom Reichsrat am 7. d.M. 
genehmigt. Zwischen Deutschland und Polen gehen die Ver- 
handlungen noch weiter. 


— Eine kostbare Eilsendung. Die amerikanische Eisenbahn- 
Expreß-Gesellschaft hatte kürzlich eine wertvolle Sendung von 
Seattle nach New York zu befördern. Es handelte sich um 
160 Silberfüchse aus. Alaska, die, in 60 Lattenverschläge ver- 
packt, für Norwegen bestimmt waren. Die Tiere hatten einen 
Wert von 160000 Dollar. Drei weitere gleiche Sendungen sollen 
nachfolgen. 
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Die norddeutschen Endmoränen, ihre Ausnutzung und Bedeutung für Bauzwecke, 
insonderheit für die Gewinnung von Bettungsstoff. 


Von Reichsbahnrat Draesel, Bebchriirektien Stettin. 


Die norddeutschen Endmoränen sind Landschaftsgebilde von 
scharf ausgeprägter Eigenart. Berzkegel, oft unmittelbar aus 
dem Gelände ansteigend und zum Teil von einer für Norddeutsch- 
land beträchtlichen Höhe, wechseln ab mit schmalen in die 
Länge gezogenen Kämmen, dazwischen eingeschlossen tiefe Sen- 
ken, oft abflußlos und deshalb vertorft, oft mit Wasser gefüllt, 
— alles dies ergibt Landschaftsbilder zwar ven auffallender Un- 
ruhe, aber doch prächtiger Wirkung, an vielen Orten sogar von 
eroßer Schönheit. Wo Kegel und Kämme unbewaldet und un- 
bebaut sind, glaubt man erloschene Krater vor sich zu haben und 
fühlt sich in eine herbe Eifellandschaft versetzt, dann wieder 
wird man überrascht von der Anmut eines kleinen klaren Sees, 
umschlossen von Höhen mit herrlichem Buchenwald. Die Un- 
regelmäßigkeit des Geländes ist so groß, daß sie an manchen 


Abbildung 1. Großtychow i. Pom. Der sagenhafte 
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Orten keine geschlossenen Ortschaften zuläßt, und wie z. 
in Karlsthal, in der Nähe der Bahnlinie Ruhnow-Dramburg, 
Bewohner zu Einzelsiedlungen gezwungen hat. 

Eine weitere Eigentümlichkeit der Endmoränen ist der reiche 
Steingehalt, der sich an manchen Stellen zu sogenannten Packun- 
zen, wo Stein an Stein liegt, steigert, und ferner die starke Stein- 
bestreuung der Oberflächen. Die Steine sind unter dem Namen 
Findlinge und erratische Blöcke allgemein bekannt. Die Öber- 
flächensteine sind da, wo der Pfiug des Landmannes die Herr- 
schaft führt, verschwunden und nur Anhäufungen von Sammel- 
steinen zeugen von ihnen; im Wald dasegen und auf Unland ist 
die Bestreuung noch reichlich vorhanden und teilweise von ach- 
tunggebietender Mächtigkeit. Leider sind von wirklich großen 
Blöcken nicht mehr viele zu finden, denn die größten dieser ge- 
waltigen Naturdenkmäler sind innerhalb der Jahrhunderte von 
den Ansiedlern zerschlagen und für Bauzwecke verwendet. 
Immerhin lassen uns die noch vorhandenen ahnen, welchen An- 
blick die Endmoränenlandschaft ehemals geboten hat. Der 
größte noch vorhandene Block im Pommern, vielleicht sogar 

Norddeutschlands, liegt: nieht im Gebietı der ‚eigentlichen End- 
moräne, sondern. etwas nördlich davon im sogenannten Grund- 
moränengelände. ‚Er: befindet sich auf .dem-KRirchhof ‚von Gr.- 
Tychow, südöstlich von Belgard in Hinterpommern; bei ungefähr 
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große Stein. 


„lehre, wonach die Nordländer und der nördliche Teil des öste 
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600 ebm Inhalt hat er 13—14 m Durchmesser und ist etwa 6 m 
hoch, davon 3,75 sichtbar (Abbildung 1)!). j 

Die in der geschilderten Eigenheit am deutlichsten ausge- 
schrägten Endmoränen Norddeutschlands sind die des baltischen 
Höhenrückens. Sie bilden einen Zug von etwa 1000 km Länge 
von dem nördlichen Schleswig-Holstein an über Mecklenburg, die 
Uckermark, Neumark, Hinterpommern bis in die Danziger 
Gegend hinein und lassen sich noch weiter ostwärts bis nach 
Ostpreußen hin verfolgen. Besonders scharf in seinem Zusam- 
menhange hebt sich der sogenannte Hauptendmoränenzug her- 
vor. Seinen ungefähren Verlauf von Mecklenburg bis Pommern 
zeigt die beigefügte Skizze (Abbildung 2), die nur in groben 
Umrissen richtig ist und deshalb nicht mit einem geologischl 
genauen Maßstab gemessen werden darf. i 

Die Entstehung der Endmoränen?) 
haben wir in einem verhältnismäßig 
noch jungen Zeitalter der Erdge- 
schichte, dem Diluvium, zu suchen, 
was bereits in den Anfängen der geo- 
logischen Forschung richtig erkannt 
ist, Über die Entstehung selbst konn- 
ten sich allerdings die älteren Geo 
logen nicht einigen. Und zwar machte 
ihnen hierbei die große Zahl Findlinge 
Schwierigkeiten, da diese Steine ein- 
mal wegen ihrer teilweise beträch 
lichen Größe und der riesigen Ge: 
wichte und dann auch wegen des zum 
Teil unverkennbar nordischen Ur- 
sprungs nicht so ohne weiteres in die 
Theorie des Werdens des norddeut 
schen Diluviums, das als Folge einer 
sroßen Flut, der Sintflut, erklärt 
wurde, hineinpassen woliten. Man- 
stellte für die Steine eine ganze Reihe 
von Sonderhypothesen auf. Nach einer 
von diesen Annahmen, die deshalb be- 
sondere Erwähnung verdient, weil sich 
auch Goethe zu ihr bekannte, sollte 
der größte Teil der Steine Trümmer 


des im Untergerunde des norddeut- 
schen Flachlandes angenommenen 
Urgesteins, eine kleinere Menge hingegen auf Treibeis 
aus (den nordischen Ländern herangetragen sein. Die 


gesren Ende des vorigen Jahrhunderts aufkommende Inlande 


lichen europäischen Festlandes einer dreimaligen Vereisung 
unterworfen gewesen sind, räumte mit den älteren Anschauungen 
auf und erklärte die Gebilde des norddeutschen Diluviums un 
damit auch die Endmoränen als die Spuren der dritten und letz 
Vereisung, eine Annahme, die inzwischen durch so viele Beob: 
achtungen bestätigt ist, daß sie heute wohl kaum noch ernste 
Gegner hat. Die aus den Nordländern kommenden, sich gletscher- 
artig verschiebenden Eismassen führten auf dem Grunde ge 
waltige Mengen Geschiebe, die sogenannte Grundmoräne mit, die 
sich teilweise auf dem Wege bereits festsetzten, anderseits sich 
aber auch immer wieder ergänzten. 3 


1) Veröffentlichung mit Genehmigung des Verlages Paul Jahn, 
Gr. -Tychow. — Die Zahlen sind dem Werke „Geologie von Po 
mern“ von Dr. W. Deecke, Verlag Berlin Gebr. Bornträger 1907 
entnommen. 

?2) Literatur: Vgl. Fußnote 1 und ferner Wahnschaffe 
Schucht, Geologie und Oberflächengestaltung. des norddeutsche 
‚Flachlandes, Verlag Engelhorns Nachf. Stuttgart 1921... 


LXVL. Jahrgang i r 
14. Januar 1926. ang 45 > Nr. 2 


EEE ——, 

Beim Abschmelzen des Eises blieb die durch dieses ge- | kleinsten Kiesel bis zum gewaltigen Block. Die Form der Steine 
schobene Grundmoräne, der sogenannte Geschiebemergel, zurück | ist durchaus nicht überwiegend rund geschliffen, sondern die 
und bildete die für Norddeutschland charakteristische Grund- | größeren und <zroßen sind meist eckig, höchstens kanten- 
moränenlandschaft, die naturgemäß auch Findlinge aufweist. Die | bestoßen, allerdings auch reichlich versehen mit glatten Schliffen 
norddeutschen Endmoränen, die man als besondere Häufung der | und Schrammen. Die Steine sind also mit Ausnahme der durch 
_ Grundmoräne auffassen muß, sind nun nicht etwa an der äußer- | Gletschereinflüsse und Schmelzwasser gerundeten bei ihrer Fort- 
sten Grenze der letzten Vereisung entstanden — diese Grenze | bewegung unter dem Eise nicht gerollt, sondern geschoben, was 
liegt viel südlicher und reicht beinah bis an Breslau heran —, | unter Berücksichtigung ihrer Einbettung in den Moränenmergel 
sondern sie sind sogenannte Rückzugsmoränen und an den | auch natürlich ist. In diesem Mergel, den der Geologe zusammen 
Stellen gebildet, wo längerer Stillstand des Eisrückganges mit | mit den Steinen den Geschiebemergel nennt, sind auch heufe 
dem gleichzeitigen Einsetzen eines nochmaligen starken Vor- | noch die Steine eingelagert. Er besteht aus ungeschichtetem, mit 
dringens des Eises eintrat. Schob sich hierbei der Rand des | Sand und Kies durchsetztem tonig-kalkigem Stoff, der in den 
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Br) Abbildung 2. 
Hauptendmoränenzug Mecklenburg-Pommern = —————— (0) Schotterwerk. E = reichsbahneigenes Schotterwerk. 


Eises nicht gleichzeitig vor, weil er etwa dauernd an etwa der oberen Schichten durch Verwitterung bereits stark umgebildet 
gleichen Stelle wieder abschmolz, so mußte das nachschiebende ! ist, aber auch sonst, oft in schroffem Wechsel, mannigfache 
Eis seine Grundmoräne auftürmen und so die Endmoräne bilden. | Zusammensetzung zeigt, vom schwach lehmigem Sande und 
Auffallend ist der mit der Ostseeküste nahezu parallele Ver- | Kiese an bis zum zähen, für die Steingewinnung mit Recht ze- 
lauf der Hauptendmoräne (Abbildung 2). Man erklärt diese | fürchteten Ton und Lehm. 


Erscheinung mit dem’ die Eisbewegung begünstigenden Einfluß Der Steinreichtum der Endmoränen, der sich, wie schon er- 
der pommerschen Bucht, eine Theorie, die m. E. nicht recht be- | wähnt, an manchen Stellen zu Packungen, wo Stein an Stein 
friedigt. liegt, steigert, hat natürlich von alters her zu ihrer Ausbeutung 


_ Entsprechend der geschilderten Entstehung der Endmoränen | geführt, Die Funde aus vorgeschichtlicher Zeit, wie Steinkästen 
zeigen die großen Mensen ein- und aufgelagerter Steine ein | und Steingräber zeugen davon, und jede Ortschaft mit alten 
buntes Gemisch zahlreicher Arten. In Mecklenburg und Pom- | Mauern zeigt es. Bei dem verhältnismäßig geringen Bedarf 
mern herrscht der Granit jeder nur möglichen Körnung und | wird man ‘sich wohl in früheren Zeiten hauptsächlich auf die 
Farbe vor. Von anderen Arten seien genannt der Granitpor- | Ausnutzung der zahlreichen Oberflächensteine beschränkt haben, 
‘phyr, der nicht immer. wetterfeste schiefrige Granitgneis, der | die mühelos zu sammeln waren. Als die Siedlungen immer 
Melaphyr, Basalt und der für die Schotterbereitung wenig brauch- | dichter wurden und man anfing, Straßen mit Steinen zu be- 
bare und deshalb hierfür meist auszeschlossene, glücklicher- | festigen, wuchs auch der Bedarf. Die Oberflächensteine in an- 
weise nicht häufige Östsee-Kalkstein, dessen Heimat die Geologen | zemessener Entfernung reichten nicht, und man ging dazu über, 
in dem Ostseebecken suchen. Alle Größen sind: vertreten, vom ! das Innere. der Endmoränen _auszubeuten. Es entstanden dem 
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Bedarf entsprechend eine Anzahl kleine Steingruben, die im 
Handbetriebe ‚die nötigen Stoffe lieferten. Sie sind heut ent- 
weder den maschinellen Großbetrieben gewichen oder, wo noch 
vorhanden, für die Eisenbahn als Schotterquelle ohne Bedeutung. 
Eine planzemäße Ausbeutung im großen, die nur in Verbindung 
mit maschinell betriebenen Schotterwerken durchführbar und 
wirtschaftlich ist, setzte ein, als die ehemals preußisch-hessische 
Staatsbahn sich “ entschloß, die wichtigsten norddeutschen 
Strecken mit Steinschlagbettung zu verschen und hierfür jn 
möglichst großem Umfange Schotter aus den heimischen Find- 
lineen zu verwenden. Der Straßenbau allein hätte zur Einrich- 
tung dieser Großbetriebe nicht geführt; sein Bedarf beschränkt 
sich überwiegend auf handbearbeitete Steine, Rohsteine und auf 
an der Einbaustelle hergesteliten Schotter und ist also, selbst 
bei großen Mengen aus einer entsprechenden Zahl kleiner 
Gruben, die von Fall zu Fall in günstiger Lage eingerichtet 
werden, billiger zu decken als in Großbetrieben, die an die Ört- 
lichkeit gebunden sind und deshalb nicht immer frachtgünstig 
liezen. Das gleiche gilt für den Wasserbau, der gleichfalls haupi- 
sächlich nur rohe ‚oder handbearbeitete Steine verbraucht und 
außerdem seinen Bedarf zum Teil anderweit unter Ausnutzung 
des billigen Wasserweges deckt, so z. B. aus Schweden für die 
Ostseeküste usw. Es ist also in erster Linie der ehemals 
preußisch-hessischen Staatsbahn zu danken, wenn jetzt die nord- 
deutschen Endmoränen eine immerhin beträchtliche Zahl von 
Steingruben-Großbetrieben mit Schotterwerken aufweisen, die in 
ihrer Gesamtheit ein achtunggebietendes Glied der norddeutschen 
Wirtschaft sind und vielen Hunderten Brot geben. An Schotter- 
werken mit maschinellem Betrieb sind vorhanden in Schleswig- 
Holstein 1, in Mecklenburg, Pommern, der Uckermark und Neu- 
mark 7, darunter 2 reichsbahneigene, in Ostpreußen 7. 

Die in Mecklenburg, Pommern usw. liegenden 7 Werke sind in 
der Übersichtäskizze Abbildung 2 verzeichnet. 

Sechs von diesen Werken liegen im Bereich der ehemaligen 
Eisenbahndirektion Stettin (und auch der jetzigen Reichsbahn- 
direktion) und sind zum großen Teil in dem ersten Jahrzehnt 
dieses Jahrhunderts, einzelne auch wenige Jahre später ent- 
standen, und zwar die meisten auf Betreiben der Eisenbahndirek- 
tion, wobei der damalige Sachdezernent, jetziger Abteilungs- 
direktor i. R. Oberbaurat Lauer, in verdienstvoller Weise 
führend gewesen ist. (S. auch dessen Ausführungen in den 
Nrn. 65 und 66 Jahrg. 1909 d. Zteg.) 

Tatsächlich ist auch der wirtschaftliche Vorteil für die Reichs- 
hahn-Gesellschaft groß, wenn man überlegt, welche Fracht- 
ersparnisse bei Bezug der erheblichen Mengen Bettungsein- 
schlaes aus den heimischen Werken erzielt werden. 

Die Reichsbahndirektion Stettin deckt jetzt ihren ganzen 
Bedarf an Schotter aus dem eigenen Bezirk. Wäre dies nicht 
möglich, so müßten fremde Werke, deren nächstgelegenes im 
Mittel 300 km entfernt ist, herangezogen werden. Zwar ist ja 
unser Findlingssteinschlag etwas teurer, als der uns nächst- 
gelegene mitteldeutsche Bruchsteinschotter (hierauf werde ich 
weiter unten noch zu sprechen kommen), aber dieser Preisunter- 
schied ist gegenüber den höheren Frachtkosten verschwindend. 

Nun hört man häufig die Ansicht, daß der norddeutsche Find- 
lingsschotter sehr minderwertig sei und einen Vergleich mit dem 
Hartgestein aus Brüchen nicht aushalte.. Ich gebe zu, daß auch 
ich z. B. guten Basaltsteinschlag als Bettungsstoff vorziehe, 
aber wir haben nun einmal in Norddeutschland nichts anderes 
als Findlinge, und man muß deshalb scharf nachprüfen, ob ihre 
Minderwertiekeit wirklich so groß ist, daß ein Bezug aus Mittel- 
deutschland oder gar Schlesien trotz der hohen Frachtmehr- 
kosten wirtschaftlich bleibt. Es kann nicht abgeleugnet werden, 
daß die Findlinge aus dem Inneren der Endmoränen nicht durch- 
weg wetterbeständig und dem bunten Gemisch der Steinarten 
entsprechend nicht alle gleichwertig sind. 
aber gut, von ausreichender, vielfach sogar erheblicher Festig- 
keit und auch wetterfest, wie die zahllosen Oberflächensteine 
zeigen, die eine Wetterprobe von vielen tausend Jahren: be- 


standen haben, Insonderheit der Findlingsgranit, der überwiegt, 


. Der größte Teil ist 
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ist, abgesehen von nicht zahlreichen 
besser als der schlesische. € 
Ich habe versucht, die Güte des Findlingssteinschlags festzu- 
stellen und zu diesem Zwecke verschiedene bereits längere Jah 
als Bettung liegende Gesteine von möglichst gleicher Liege- 
dauer und Beanspruchung in ihrer Bewährung verglichen. Die 
Versuche wurden unter Holzschwellenoberbau, der in unserem 
Bezirke überwiegt, in der Weise durchgeführt, daß einmal der 
äußere Zustand des Schwellenbettes festgestellt und weiter der 
unmittelbar unter den Schwellen liegende, also besonders stark 
beanspruchte Schotter durch Siebung auf seinen Gehalt an un 
brauchbaren Bestandteilen untersucht wurde. j 
Das Ergebnis war, daß der Findlingssteinschlag in_ seiner 
Brauchbarkeit als Bettungsstoff zwischen dem Schotter aus 
schlesischem Granit, und demjenigen aus ausgesprochenem Hart- 
gestein liegt und etwa dem mitteldeutschen Grauw ackesteinschl 
gleichgestellt werden kann. Tatsächlich sind unsere nahezi 
20jährigen Erfahrungen mit dem Findlingsschotter als Bettungs 
stoff durchaus befriedigend; ‚beispielsweise ist es mir an keine 
Stelle gelungen, bei Strecken mit lange Jahre liegendem Find. 
lingssteinschlag die Notwendigkeit einer merklich vermehrten 
Gleisunterhaltung gegenüber solchen mit gleicher Beanspruchung D 
und mit erst vor wenigen Jahren eingebautem Hartgesteinschotte 
fremder Brüche (Basalt usw.) festzustellen. Der Findlingesteimi 
schlag stellt deshalb nach meiner Überzeugung einen brauch 
baren, für die Belastung der norddeutschen Eisenbahnen vol 
genügenden Bettungsstoff dar, so daß der bei Ankauf des Stoffes 
entstehende wirtschaftliche Nutzen sich für uns auch in der 
Folgezeit voll auswirkt. ö 
Wie bereits erwähnt, ist der Findlingssteinschlag etwas teure) 
als derjenige aus Bruchgestein. Es liegt dies an den höheren 
Gestehungskosten für jenen. “2 
Im Steinbruch sind in der Regel wesentlich geringere Abraum 
und Aussatzmengen zu bescitigen als in der Moränengrube. Di 
Blockpackung bildet ja hier leider nicht die Regel, sondern der 
Aussatzboden übersteigt meistens .die Steine an Masse, teilwe 
erheblich; ja, es kommt oft genug vor, daß die Kusbante über 
haupt nicht mehr lohnt und daß mit einer neuen, vielfach an 
entfernter Stelle gelegenen Grube begonnen werden muß. Hier: 
durch wächst der Umfang der Ausschachtungen viel schnelle 
als beim Steinbruchbetrieb, und weiter wirkt verteuernd, daß be 
einem Wechsel der Grube sich in den meisten Fällen die Ent 
fernung der Gewinnungsstelle vom Schotterwerk und damit de 
Transportweg für die Rohsteine vergrößert. So haben wir 0 
dem Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin Werke, wo der Ab 
stand zwischen Schotterwerk und Grube bereits auf 6 km ange 
wachsen ist und noch darüber hinaus wachsen wird. Nach meine 
Erfahrung wird die Wirtschaftlichkeit der Ausbeute einer Find 
linzsmoräne fraglich, wenn der Aussatzboden ungefähr die vie! 
fache Raummasse der in ihr vorhandenen Rohsteine erreicht ha 
Diese Angabe ist natürlich nur sehr angenähert richtig, da. be 
dieser Frage die örtlichen Verhältnisse, wie Lage, Zugängli 
keit, Tiefe der Grube, Art des Anusstazbodens usw. eine wesen! 
liche Rolle spielen. En 
Die Steingewinnung erfolgt in den Gruben unseres ‚Bezirke 
überwiegend mit der Hand, weniger durch Löffelbagger. Ich 
sönlich ziehe den Handbetrieb vor, da es bei ihm leichter zu @ 
reichen ist, daß die für den Schotter ungeeigneten Steine ‘niel 
in den Brecher kommen. Ungeeignet sind hauptsächlich d 
schiefrieen Konglomerate und die Granite gröbster Körn 
wegen ihrer Weichheit (sie sind oft mit der Hand zu 
bröckeln), ferner einige weniger häufig vorkommende St: 
arten, die anfangs wohl fest, an der Luft aber bald verwitte er 
und endlich die kleinen, meist kieselig runden Findlinge unt 
Faustgröße, die im Brecher gar nicht oder nur ungenügend 2 
kleinert werden und im Gleisbett bei größeren Mengen infolg 
ihrer glatten Kieselflächen eine feste Bettungslage erschwere 
Bei dem Baggerbetrieb läßt sich die Aussonderung der kleine 
Kiesel durch geeignete. Absiebvorrichtungen gleichfalls fast restli 
erreichen, nicht möglich ist dagegen die Ausscheidung der son 


erobkörnigen Stücken 
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8 nd, ehe sie dem Brecher zugeführt werden, 


sie der Brecher 
| haben die Findlinesgruben 


' Tarifamt die Reichsbahndirektionen Altona, 
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enannten schädlichen Steine. Dieser Nachteil ist bezüglich der 
zu weichen Steine jedoch nicht groß, da sie im Brecher völlig 


 zermalmt werden und zum größten Teil in den Feingrus kommen, 
wo sie wenig schaden; die andere nicht wetterfeste Art dagegen, 
kommt, da zunächst hart, in den Schotter und ist ihm schädlich. 


"Wie jedoch schon erwähnt, sind diese Findlinge nicht zahlreich, 
daß nach meinem Dafürhalten nicht genügend Grund vorliest, 
n Betrieben die Baggerung zu verbieten. 
Die zahlreichen großen Blöcke werden zunächst abgesondert 
gelagert — beim Baggerbetrieb durch entsprechende Absiebung — 
i durch Sprengung 
rkleinert; sie sind unzerkleinert nicht zu bewegen, ‚auch kann 
Also auch in dieser Be- 
den Steinbruchbetrieben 
ichts voraus, und ich glaube, die Sprengungen in jenen sind 
Durchschnitt ebenso umfangreich wie in diesen. 


nicht aufnehmen. 


De Transport der Rohsteine zum Schotterwerk erfolgt in den 


erken unseres Bezirkes nur auf Schmalspurbahnen, meist mit 
- Lokomotivbetrieb. Drahtseilförderung wird nicht benutzt. Die 


| Schotterwerko selbst zeigen die übliche Bauart und haben bei 


uns meist Backenbrecher, seltener Kegelbrecher. Vorbrecher, 
in denen die Steine zunächst roh zerkleinert werden, ehe sie in 
den endgültigen Brecher gelangen, sind zweckmäßig und auch 
wirtschaftlich, weil der Steinschlag reiner und der Abfall (Grob- 
und Feingrus) geringer wird. In unserem Bezirk sind sie leider 
ur in wenigen Werken vorhanden, auch in unseren beiden 
‚eigenen fehlen sie. Die richtige, wenn auch örtlich nicht immer 
mögliche Anordnung eines Schotterwerkes, wobei die Steinanfuhr 
"über den hochgelegenen Brechern liegt, so daß die Steine nicht 
‚erst durch Hebevorrichtungen in die Brecher gehoben werden 
müssen, ist in unseren beiden Werken vorhanden. 


- Die Abfälle, nämlich :Grob- und Feingrus, betragen bei Werken 
ine "Vorbrecher je nach Abnutzung der Sieblöcher im Mittel 
‚etwa ein Drittel der Schottermenge, wobei an Grobgrus meist 
etwas mehr als an Feinerus anfällt. 


Der Grobgrus, für den wir eine Körnung von 1-3 cm vor- 
‚schreiben, wird in unserem Bezirk an Stelle von Siebkies als 
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— Wettbewerb im Verkehr nach und von den Häfen Hamburg 

und Triest usw. Vertreter der italienischen Staatsbahnen, der 
österreichischen Bundesbahnen, des tschechoslowakischen Eisen- 
bahnministeriums, der Donau-Save-Adria-Gesellschaft haben am 
17. Dezember v. J. in München unter dem Vorsitze des Tarif- 

amtes bei der Gruppenverwaltung Bayern mit Vertretern der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — vertreten waren neben dem 
Berlin, Dresden, 
Hannover, Frankfurt, Karlsruhe und Stuttgart — über die Frage 
der Beseitigung des gegenseitigen schädlichen Wettbewerbes der 
Eisenbahnverwaltungen im Verkehr von und nach den nord- 
adriatischen Häfen und von und nach. den deutschen Nordsee- 
und Ostseehäfen verhandelt. Die Verhandlungen haben sich zu- 
nächst mit der Beilegung des bestehenden Tarifkampfes befaßt. 
Man war auf beiden Seiten überzeugt, daß der gegenwärtige Zu- 
stand für die Eisenbahnverwaltungen unbefriedigend und mög- 
lichst: bald zu beseitigen sei. 


Der Hauptteil der Verhandlungen befaßte sich mit der Frage, 
e in dauernder Weise der gezenseitige Wettbewerb im Ver- 
r nach den genannten südlichen und nördlichen Häfen zu- 
nächst im Gebiete der Tschecboslowakei georänet werden könnte. 
Auch hier gelang es in längeren Verhandlungen, in denen die 


verschiedenen Lösungsmöglichkeiten eingehend erörtert wurden, 


- einer Einigung dahin zu kommen, daß weitere rechnerische 
rsuchungen über einzelne dieser Lösungsmöglichkeiten ein- 
eitet werden sollen. Der Geist, in dem diese Verhandlungen 
elühet wurden, läßt erwarten, daß dieses schwierige mittel- 
opäische Verkehrsproblem eine nicht nur die Eisenbahnver- 
ungen, sondern auch die beteiligten Häfen und die beteiligten 
els-- und Industriekreise befriedigende Lösung finden 
Bde. Ein Beamtenausschuß wurde eingesetzt, um .Berechnun- 


Re Nr. 2 
Bettungsstoff für Nebenbahnhauptgleise und wichtire Neben- 


gleise verwandt. Die Ansichten über diese Maßnahme sind ze- 
teilt. Nach den bisherigen Erfahrungen hat sich jedoch bei uns 
das Grobgrus hierfür bewährt. Schwierig ist die Unterbringung 
des Feingruses. Von ihm wird in allen Werken der größte Teil 
auf Halden nutzlos abgelagert. Bei uns findet ein Teil Verwen- 
dung als Streustoff gegen Winterglätte und zur Befestigung von 
Wegen und Bahnsteigen, trotzdem er m. E. für diesen Zweck zu 
fein ist und bei Trockenheit sehr staubt. Wenig Beachtung ha' 
der Feingrus bis jetzt als Betonzusatz gefunden, obgleich er hier- 
zu nach meinen Erfahrungen sehr geeignet ist und in Verbindung 
mit Grobgrus und Schotter einen ausgezeichneten ‘Beton gibt. 
Allerdings ist darauf zu achten, daß er frei von Lehm und Ton 
ist, also aus einer Grube stammt, in der als Moränenmergel der 
Sand vorherrscht. Einen Versuch mit solchem Beton kann ich 
den Baubetrieben dringend empfehlen; durch entsprechende früh- 
zeitige Stoffverteilung wird es leicht möglich sein, neben dem 
Bedarf der Bahnunterhaltung an Bettungsstoffen auch den Bau- 
betrieben erhebliche Mengen Steinschlag und Grobgrus für Beton 
zuzuführen?). 

In den Steingruben mit Schotterwerken überwiegt natürlich die 
Herstellung von Steinschlag. Daneben werden auch die 
anderen Erzeugnisse des Steinzewerbes nach Bedarf berücksich- 
tigt, da sie bei genügendem Steinvorkommen die Sehotterher- 
stellung nicht beschränken. Erwähnen will ich in dieser Be- 
ziehung, daß in einigen ‚Werken unseres Bezirkes die im Kriege 
und in der ersten Nachkriegszeit fast zum Stillstand gekommene 
Pflastersteinherstellung seit einiger Zeit in erfreulicher Weise 
auflebt. Die Pflastersteine und ebenso natürlich auch die son- 
stigen Werksteine aus Findlingen sind sehr gut, da für 
ausgesucht festes Gestein genommen werden kann. 


aber 


sie nur 


®) Ich habe seinerzeit — allerdings mit Oberharzer Grau- 
werke — für den Bau der Bahn Olausthal-Altenau heim Material- 
prüfunesamt Betonwürfel prüfen lassen und mit der obenge- 
nannten Mischung Feingrus, Grobgrus, Schotter sehr gute Er- 
gebnisse erzielt. Näheres in meinem Aufsatze: Die Bahn Claus- 
thal-Altenau in Nr. 3 und 4 der „Verkehrstechnischen Woche“ 
1914, Seite 39. 


sen über verschiedene Lösunesmöglichkeiten anzustellen. Der 
Ausschuß wird noch im Januar mit seinen Arbeiten beginnen. 
Bei Einleitung der Verhandlungen wurde auch die Frage ge- 
streift, ob es nicht angezeigt wäre, den gegenwärtigen Tarif- 
kampf durch gleichzeitige Aufhebung der beiderseitigen Aus- 
lobungen zugunsten des Verkehrs nach den adriatischen Häfen 
und nach Hamburg und Bremen zu beendigen. Bine . dahin- 
sehende Anregung wurde jedoch von anderer Seite als verfrüht 
abgelehnt.’ 


— Lehrgang über Wasserversorgung bei der Reichsbahn. 
Ein wichtiges Glied in der Ausstattung der Bahnanlagen is: 
die Wasserversorgung. Der Menge nach steht an erster Stelle 
das Betriebswasser für Lokomotivspeisung. Die Beschaffung 
reichlichen und guten Speisewassers ist eine -Angelegenheit von 
außerordentlicher Bedeutung Jür die Wirtschaftlichkeit, da dic 
Ausgaben für Betrieb und Unterhaltung der Lokomotiven er- 
heblich davon abhängen... Nicht minder wichtig ist aus gesund- 
heitliehen Gründen die Beschaffung des Trinkwassers 

Das Wasser muß nicht nur in genügender Menge zur Ver- 
fügung stehen, sondern auch bestimmte Eigenschaften. besitzen, 
um für Bahnzwecke geeignet zu sein. Es in ausreichender Er- 
giebigkeit zu finden oder das Rohwasser, wie es aus dem Boden 
kommt, geeignet zu machen, ist nicht einfach, und es gehört 
neben der praktischen Erfahrung des Brunnenbauers ein ganzer 
Komplex von Wissenschaften dazu, wenn man auf geradem 
Wege und ohne kostspielige Fehlschläge zum Ziele gelangen 
will. 

Die Chemie lehrt uns die Zusammensetzung des Wassers, 
den Einfluß der Härte und die Neigung zur Kesselsteinbildung, 
den Einfluß von Eisen, Mangan, Kohlensäure und Sauerstoff auf 
Rohrleitung und Betonbehälter und gibt uns die Mittel an die 
Hand, die Einwirkung dieser schädlichen Bestandteile des Was- 
sers zu beseitigen oder die Grenzen ihrer Zulässigkeit zu er- 
kennen, 

Die Bakteriologie macht uns mit den Erregern der 
durch das Wasser übertragbaren Krankheiten bekannt und 
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zeirt die Methoden, um es von den Bakterien zu befreien und 
keimfrei zu machen. 

Die Biologie untersucht das Wasser auf Kleinorganismen, 
Fadenpilze, Algen, Würmer und dergl. und zeigt, bis zu welcher 
Grenze diese Lebewesen schädlich sind. 

Die Hygiene weist auf die Reinhaltung der Brunnen, Quel- 
len und Grundwasserentnahmestellen hin und zieht ihre prak- 
tischen Schlüsse aus den Erkenntnissen, welche Chemie, Bak- 
teriologie und Biologie ihr vermittelt haben. 

Die Erfahrungen der Geologie sind unerläßlich für die 
Erschließung von großen -Wasservorräten des Bodens, und es 
zehört eine genaue Kenntnis der örtlichen geologischen Ver- 
hältnisse dazu, die richtigen Wege zur Wasserfindung einzu- 
schlagen. Wie das Wasser bei der Gestaltung des Bodenrelieis 
eine große Rolle spielt, so regelt die Lagerung der Gesteine in 
der Erdrinde die Bewegungen des Wassers und ohne Feststel- 
lung des Schichtenaufbaues würde man im Dunkeln tappen. Ge- 
rade zur Erkennung der Grundwasserspiegel und Grundwasser- 
bewegung sind diese Grundlagen unerläßlich. 

Mit dieser Lehre vom unterirdischen Wasser, dem Grund- 
wasser, befaßt sich ein besonderer Zweig, die Hydrologie. 
Sie träst vor allem dem Bedürfnis Rechnung für den Bedarf der 
Städte und Industrien auf wirtschaftliche Weise große Mengen 
brauchbaren Grundwassers zu gewinnen. Das Wasser gehört 
zum täglichen Brot des Menschen, und die Kulturgeschichte des 
Menschen ist zugleich eine Geschichte der Wasserversorgung. 

Diese umfangreichen Sonderkenntnisse sind von dem Tech- 
niker, der nicht Spezialist auf diesem Gebiete ist, nicht zu er- 
warten. Die Fragen der Wasserversorgung treten auf allen 
Bahnhöfen, in jeder Haupt- und Betriebswerkstätte auf. Auch 
von den Eisenbahntechnikern, die sich an diesen vielen Stellen 
amtlich mit den Fragen der Wasserversorgung zu befassen 
haben, sind die wünschenswerten Sonderkenntnisse nicht zu er- 
warten. Es müssen aber die Grundlagen geschaffen werden. 

Das Eisenbahnzentralamt hat einen Lehrgang für Eisen- 
bahnbeamte über Beschaffung geeigneten Lokomotivspeise- 
wassers angeregt. Die Hauptverwaltung hat diesem Vorschlage 
zugestimmt und die Abhaltung genehmigt. Er findet beim preußi- 
schen Landesamt für Wasser-, Boden- und Lufthygiene in Ber- 
lin-Dahlem in der Zeit vom 11. bis 20. Januar statt. 

Die Sonderkenntnisse auf all den oben genannten Gebieten 
können unter sachgemäßer Leitung erfolgreich erlernt werden. 
Doch gehört wohl zur völligen und sicheren Beherrschung eine 
erheblich längere Zeit, als sie hier zur Verfügung steht, be- 
sonders wenn man daran denkt, daß es sich in der Lösung der 
Wasserfragen um Aufgaben handelt; denen nicht mit einer 
schematischen Behandlung, die zu Schwierigkeiten und Miß- 
erfolgen führen muß, beizukommen ist, sondern die eine den 
örtlichen Verhältnissen entsprechende Behandlung verlangen. 
Das kann nicht das Ziel eines kurzen Lehrgangs sein. Man 
kann nur versuchen, die notwendigsten Kenntnisse und die 
wichtigsten Grundlagen den Beamten zu vermitteln; so kann es 
sich z. B. nur darum handeln, das Verständnis für die Wasser- 
analysen, wie sie der Chemiker gibt, zu wecken und die rich- 
tigen Schlüsse daraus zu zielen, vor allen Dingen die Grenzen 
für das Wissen und Urteil des Nichtfachmanns zu erkennen, 
worüber hinaus der hydrologische Sachverständige zu Rate zu 
ziehen ist. Ferner auch die Wege zu zeigen, um sich das be- 
bereits bekannte geologische und hydrologische Forschungs- 
material, welches in reichem Umfange bei den amtlichen Stellen 
liegt, zu verschaffen. = 

In diesem Sinne ist das Vorgehen der Verwaltung sehr zu 
begrüßen, und wenn die Wasserfragen durch eine Anzahl gut 
geschulter Männer im ganzen Reiche behandelt werden, wer- 
den die Kosten dieses Lehrgangs sich schon in Kurzem be- 
zahlt machen. \E 


— Landeseisenbahnrat Magdeburg. Auf der Tagesordnung für 
die am 22, d. M. in Maedeburg stattfindende 2. außerordentliche 
Sitzunz des L.andeseisenbahnrats stehen folgende Beratungs- 
zegenstände: 1. Mitteilung über die Zusammensetzung des Lan- 
deseisenbahnrats Magdeburg und Feststellung der Gültigkeit 
der Mitgliedschaft ($ 5 Abs. 7 der Verordnung vom 24. April 
1922). 2. Wahl von je 4 Mitgliedern und Stellvertretern zum 
Reichseisenbahnrat ($ 12 Abs. 1 der Verordnung). 3. Wahl des 
Ständigen Ausschusses des Landeseisenbahnrats Magdeburg (S8 
der Verordnung). 4. Geschäftsordnungsangelegenheiten. 5. Tarif- 
angelegenheiten. Mitteilungen der Reichsbahnverwaltung über 
die seit dem 5. September 1925 eingetretenen wichtigeren Tarif- 
änderungen. 6. Fahrplanangelegenheiten und 7. Zeit und Ort 
der nächsten 6. ordentlichen Sitzung. 


— Zum Dammrutsch bei Rosengarten. In der Nacht vom 
10. zum 11. Januar ist an der Unfallstelle bei Rosengarten, die 
nisch dem Bergrutsch seit 27. Dezember v. J. unbefahrbar war 
(verel. Nr. 53, S. 1486, ‘Jahrg. 1925 d. Ztg.), ein einglei- 
siger Betrieb aufgenommen worden. Die Umleitung der 


48 


—___ DD 


ET N er 


"7 Sa 


Zeitung des Vereins ER 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


mm eg 


D- und Personenzüge Berlin-Frankfurt (Oder)-Breslau und 
Schwiebus über Cüstrin-Kietz ist fortgefallen. Die Züge fahren’ 
in beiden Riehtunger wieder auf der Strecke Fürstenwalde 
Frankfurt (Oder). 


— Die Benutzunz der Zugtelephonie. Für den Fernsprech- 
und Telegrammverkehr der Zugtelephonie A.-G. auf der Strecke 
Berlin-Hamburg, der im Laufe des Januar 1926 aufgenommen 
werden soll, sind folgende Gebühren festgesetzt worden: 

Für Telegramme vom und zum Zuge werden die allgemein 
von der Post festgesetzten Gebühren erhoben, wozu eine Zug- 
zebühr kommt, die bei gewöhnlichen Telegrammen für jedes 
Wort 20 Pf., mindestens 2 M., und für dringende Telegramme 
30 Pf. bzw. 3 M. beträgt. : 

Die Gebühr für Gespräche setzt sich aus vier Faktoren zu- 
sammen: 1. die gewöhnliche Gebühr vom Orte des Anmelders bis 
zum Ort des Überleitungsamtes (für Gespräche vom Zuge aus 
entsprechend die Gebühr vom Überleitungsamt zum Ort des an- 
gerufenen Teilnehmers); 2. eine Durehschnittsgebühr 
für die Strecke vom Überleitungsamt zum Zuge von 30 Pf.; 
eine Voranmeldegebühr von 60 Pf. (diese jedoch nur für Ge 
spräche zum Zuge) und 4. die Zuggebühr, die bei gewöhnlichen 
Gesprächen 1 M. je Gesprächsminute, mindestens 3 M. und bei 
dringenden und Blitzgesprächen 1,50 bzw. 4,50 M. beträgt. Dem- 
nach kostet also ein 3-Minuten-Gespräch von Berlin zum Zuge 
Berlin-Hamburg, das nach dem Fahrplan über Wittenberge aus- 
geführt wird, 5,40 M. 


— Glückwünsche zur Zugtelephonie. Reichswehrminister 
Dr. Geßler hat in Vertretung des Reichskanzlers aus Anlaß de 
Einrichtung der Zustelephonie telegraphisch die besten Wünsche 
ausgesprochen. Seit dem 6. Januar ist die Zugtelephonie auf 
der Strecke Berlin-Hamburg dem öffentlichen Verkehr über 
geben worden. n 


_ Wiedereinführung des Nord-Expreß. Zum 15. Mai d. J. is 
die Wiedereinrichtung des Nord-Expreßzuges beabsichtigt, der 
zwischen Calais-Paris-Ostende-Brüssel-Lüttich-Köln-Berlin täglich 
verkehren soll und dreimal in der Woche nach Warschau 
durchgeführt wird. Er soll neben den Schlafwagen Paris- 
Warschau, Calais-Warschau und Ostende-Warschau täglich einen 
Schlafwagen nach Riga führen, der fünfmal in der Woche von 
Paris und zweimal von Ostende verkehrt. In Riga soll täglich” 
Schnellzuganschluß nach Moskau und dort gegebenenfalls zwei 
mal in der Woche Anschluß an einen Sibirien-Expreß gewonnen 
werden. Die jetzt schon gefahrenen Züge D 11/12 bleiben neben 
dem Nordexpreß bestehen; sie werden vom 15. Mai ab wesentlich 
beschleunigt und erhalten auch die 3. Klasse. ! 


sam, daß die Tagesposten täglich im Durchschnitt sieben P 
sonen nach Cranz beförderten und eine Bahn es täglich 
höchstens 14 Fahrgäste bringen würde, also doch unrenta! 
wäre. Dennoch wurde die Bahn genehmigt, und schon im ers 
Jahre beförderte die Bahn nach dem Badeorte das Dreißigfache 
der im Gutachten angeführten Zahl. Wie schnell sich der Ver 
kehr dann entwickelte, geht daraus hervor, daß im Jahre 1900 
bereits 426 000, im Jahre 1913 876000 und 1919 sogar 1439 OU 
Personen befördert wurden. Betrug die Zahl der Badegäste 1 
32361 Personen, so war sie bereits 1900, also nur 15 Jahre nae 
der Fertigstellung der Bahn, auf 8200 gestiegen, um 1913 mit 
rund 15000 ihren Höhepunkt zu erreichen. e; 

Der Krieg und die darauf folgenden Notiahre haben die Zahl 
der Dauereäste bis auf etwa 9000 zurückgehen lassen. Dagegen 
ist der Ausflugsverkehr ungeheuer gestiegen. Die Bahn ha 
an manchen Tagen des verflossenen Sommers bis zu 12000 P 
sonen zu befördern. Trotzdem geht Cranz wirtschaftlich zurück 
da es die. ungeheuren Kosten des Badebetriebes durch die ge 
rineen Einnahmen aus dem Ausflugsverkehr nicht decken kant 

Gleichzeitig mit dem Jubiläum der Königsberg-Cranzer Eise 
Bann Der die Eisenbahnstrecke Cranz-Neukuhren ihr 25jähriges 

estehen. A 3 


— Schreiben des Präsidenten Dr. Mettig, Dresden vom 14. De 
zember 1925 an den Verein der Beamten der vorm. Sächsischen 
Staatseisenbahnen (E. V.) Dresden. | 

„Der Verein hat mir durch die Ernennung zu seinem Ehren- 
miteliede eine große Ehre erwiesen, für die ich hiermit den 
herzlichsten Dank ausspreche. Aber nicht nur eine Ehre 
er mir erwiesen, sondern auch eine wahrhaft herzliche Fre 
Denn jederzeit hat mich die Überzeugung erfüllt, e 
der. Beamten der vorm. Sächsischen Staatseisenbahnen der Hor! 
jener Gesinnung ist, die eine der inneren Voraussetzungen fü 


1XVI. Sohrfang 
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den Wiederaufstieg des Beamtentums nach den mannigfachen 
Irrungen der letzten Jahre ist. Die künstlerische Urkunde, die 
der Verein mir über meine Ernennung zum Ehrenmitgliede aus- 
gestellt» hat, wird mir fortan verkünden, daß meine warme Ge- 
sinnung für den Verein auch von ihm empfunden und erwidert 
worden ist. Möge es mir vergönnt sein, noch Zeuge immer 
weiteren Aufsiieges und gesunder innerer Erstarkung des 
Vereins zu sein.“ 

Rs) 

— — Aufhebung des Visumzwanzes mit der Schweiz. Amtlich 
wird gemeldet: Zwischen der deutschen und der schweizeri- 
schen Regierung ist die gegenseitige Aufhebung des Sichtver- 
merkzwanges mit Wirkung vom 20. Januar 1926 vereinbart wor- 
den. Reichsangehörige können von diesem Zeitpunkt ab die 
Schweiz, und Schweizer Staatsangehörige das Reichsgebiet über 
die amtlich zugelassenen Grenzübergangsstellen jederzeit ledig- 
lich auf Grund eines gültigen Heimatpasses ohne 
Sichtvermerk betreten und verlassen. Für Kinder unter 15 
Jahren genüst an Stelle eines Passes ein amtlicher Ausweis 
über Name, Alter, Staatsangehöriskeit, Wohnsitz oder dauern- 
den Aufenthalt; der Kinderausweis muß bei Kindern über 1N 
Jahre mit einem Lichtbild versehen sein. Mit Rücksicht auf äie 
gegenwärtig stark zespannte Lage des Arbeitsmarktes der 
beiden Länder ist vorgesehen, daß Angehörige des einen Staa- 
tes, die im Gebiete des anderen Staates eine Stellung antreten 
wollen, mit einer vor der Einreise bei der zuständigen Aus- 
Jandsvertretung des Ziellandes zu beschaffenden - Bewilligung 
zum Stellenantritt ausgestattet sein müssen. Die Vereinbarung 
über die gegenseitige Aufhebung des Sichtvermerkzwanges im 
deutsch-schweizerischen Verkehr gilt auch im Verhältnis zwi- 
schen dem Deutschen Reich und dem Fürstentum Liechtenstein. 


— Eisenbahndirektionspräsident i. R. Vollgold $. Am 31. De- 
zember verschied in Cassel der Eisenbahndirektionspräsident 
i. R. Alfred Volleold. Der Verstorbene, der ein Alter von 71 
Jahren erreicht hat); war schon lange leidend. In Breslau ge- 
boren, begann er im April 1878 als Gerichtsreferendar seine 
dienstliche Laufbahn. Im November 1883 wurde er als Regie- 
Tungsassessor zur Staatseisenbahnverwaltung übernommen. Ir 
war zunächst bei den Direktionen Magdeburg und Hannover be- 
schäftist. Nachdem er dann als ÖOberregierungsrat wiederum 


bei der Eisenbahndirektion Magdeburg von 1908 an tätig gewesen 


war, wurde er zum 1. Februar 1910 als Eisenbahndirektions- 
- präsident nach Cassel versetzt. Diese Eisenbahndirektion leitete 
er 10 Jahre lang in schwerster Zeit während des Krieges und 
nach Kriegsbeendigung bis zu seinem am 1. Februar 1920 er- 
folgten Übertritt in den Ruhestand. 


Österreich. 


 — Die Betriebsleistungen der Bundesbahnen. Aus der Gegen- 
überstellung der Betriebsleistungen in den ersten drei Vierteln 
des laufenden Jahres und des Vorjahres ist zu ersehen, daß bc- 
-züglich der personenführenden Züge die Zuskilometer um 
10,38%, die Wagenkilometer um 8,68% und dementsprechend 
auch die Gesamtlasttonnenkilometer um 10,72 % gestiegen sind, 
während die Zunahme bei den Nutzlasttonnenkilometern nur 
4,03% betrug. Die Bundesbahnverwaltung hat in dem Be- 
‚streben, auch hier die Vorkriegsverhältnisse wiederherzu- 
stellen, vor allem zur Bequemlichkeit der Reisenden im Jahre 
1925 mehr Züge geführt als im Jahre 1924. 


Der Güterverkehr weist in den ersten neun Monaten des lau- 
fenden Jahres gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres 
einen geringen Rückgang auf. Die Zugkilometer sind wohl um 
3,42% gestiegen; dagegen sind die Wagenkilometer um 0,21? 
und die Nutzlasttonnenkilometer der Güterzüge um 0,07% Be 
fallen. Trotzdem kann aber die Entwicklung des Güterver- 
kehrs nicht als ungünstig bezeichnet werden; denn während im 
Vorjahre die Leistungen im Güterzugverkehr — insbesondere 
‚als Folge der Besetzung des Ruhrgebiets — in der Zeit vom 
Januar bis April außergewönlich hoch waren, ab Mai bis 
September aber stark zurückeingen, ist im laufenden Jahre der 
Güterverkehr in allen’ Monaten ziemlich gleich und stetig ge- 
‚blieben. Erst der Verkehr der Monate Oktober und November 
weist heuer gegenüber den anderen Monaten eine übrigens 
normale Steigerung auf. 


_— Erhöhte Haftung der Fisenbahnen für Reisegepäck. Die 
‚österreichischen Eisenbahnen hafteten bisher für Verlust, Min- 
derung oder Beschädigung von Reisegepäck bis zum Höchstbetrag 
"von 2 Schilling für das Kilogramm des Reisegepäcks. Diese 
einem nahezu zänzlichen Haftungsausschluß gleichkommende 
Tarifbestimmung wurde mit Gültigkeit vom 1. Januar 1926 dahin 
' geändert, daß die Höchstgrenze der Haftung der Eisenbahn für 
jedes Kilogramm Rohgewicht des Reisegepäcks auf 25 Schilling 
 hinaufgesetzt wurde. 
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— Bahnbau Ruprechtshofen-Gresten. In Erfüllung der Zu- 
sage, die noch vor Kriegsausbruch begonnenen Bahnbauten nun- 
mehr fortzusetzen und zu beendigen, geht die Regierung jetzt 
daran, den vor dem Kriege bis zu etwa 70% der gesamten Ar- 
beit ausgeführten Bau der Bahnlinie Ruprechtshofen-Gresten 
wieder aufzunehmen. Das finanzielle Zusammenwirken der ört- 
lichen. Interessenten und des Landes Niederösterreich mit der 
Bundesrepublik läßt erwarten, daß der Bahnbau noch im näch- 
sten Jahre beendet sein wird. An den mit 22 Millionen Schilling 
veranschlagten Gesamtkosten beteiligen sich die örtlich Betei- 
listen mit 170000 S., das Land Niederösterreich mit 630 000 8. 
und die Bundesrepublik mit 1.4 Millionen Schilling. 


— Reiseverkehr mit der Schweiz und Liechtenstein. 
der österreichischen Bundesregierung einerseits, der schweize- 
rischen Bundesregierung und der fürstlich liechtensteinischen 
Regierung anderseits ist Übereinstimmung erzielt worden, daß 
im Verkehr zwischen Österreich einerseits, der Schweiz und dem 
Fürstentum Liechtenstein anderseits mit Wirksamkeit vom 
1. Januar 1926 Angehörige des einen Staates das Gebiet des 
anderen Staates über die amtlich zugelassenen Grenzüberganes- 
stellen jederzeit lediglich auf Grund eines gültigen Heimat- 
passes, aus dem sich die Staatsangehörigkeit des Inhabers ein- 
wandfrei ergibt, ohne Sichtvermerk des Gegenstaates betreten 
und verlassen können, soweit es sich nicht um Einreise zum 
Stellenantritt handelt. { 

Angehörige des einen Staates, die sich zwecks Antrittes einer 
Stelle im anderen Staat dorthin begeben wollen, bedürfen des 
von der zuständigen Vertretungsbehörde des Gegenstaates aus- 
gestellten Sichtvermerkes. 

Jeder der beiden Staaten kann Angehörige des anderen Staates, 
die ohne einen solchen Sichtvermerk zum Stellenantritt eingereist 
sind, ausweisen. 


Zwischen 


Für den kleinen Grenzverkehr sowie für den Nah- und Aus- 
flugsverkehr gelten die besonderen Vereinbarungen. 
Niederlande. 
—Niederländisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft. Die Ge- 


neralversammlung hat beschlossen, das Angebot der Regierung 
betr. die Verstaatlichung.nicht anzunehmen. Die Verstaatlichung 
selbst, die bereits durch Gesetz auf den 1. Januar 1926 festgelegt 
war, wird dadurch nicht aufgeschoben; ab 1. Januar’ 1926 ge- 
schieht der Betrieb der Strecken Zutfen-Winterswijk-deutsche 
Grenze bei Bocholt und Borken auf Grund des Vertrages, der 
1890 zwischen dem Staat und der Holländischen Eisenbahngesell- 
schaft über den Betrieb der Staatsbahnen geschlossen worden 
ist. 


— Die Einnahmen der Niederländischen Eisenbahnen betrugen 
in den ersten neun Monaten 1925 145 577 102 fl. gegen 154 894 226 
fl. im Jahre 1924, d. h. auf das Kilometer täglich 119,88 fl. 
gegen 126,91 fl. im Jahre 1924. 


— Umbau der Dampfbahn den Haag HSM-Scheveningen. Die 
neue elektrische Bahn soll die gleiche Linienführung behalten 
wie die alte Dampfbahn. Zwischen Hobbema laan und Delftsche 
laan ist ein Übergabebahnhof vorgesehen, der Bahnhof Laan 
van Meerdervoort fällt fort. Die Umbaukosten belaufen sich zu- 
nächst auf 1099 000 11. 


— Ein Eisenbahnmuseum in Holland. Die Direktion der Nie- 
derländischen Eisenbahnen hat unter Mitwirkung des Herrn van 
Vloten in Utrecht eine Sammlung von Gegenständen und Abbil- 
dungen usw. zusammengebracht, die die Grundlage für ein Eisen- 
bahnmuseum bilden sollen; die Sammlung soll in Utrecht auf- 
gestellt werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Skandinavien-Schweiz-Expreß. Seit dem 9. Januar d. J. 
verkehrt wieder der Skandinavien-Schweiz-Expreß einmal wö- 
chentlich, Sonnabends von Saßnitz Hafen bzw. Warnemünde, 
Montags von Basel, letztmalig am 11. Mai 1926 (Saßnitz ab 
1.45 mittags, Basel an 11.47 vorm., Basel ab 6.35 abends, Saßnitz 
an 3.9 nachm. Der Zug besteht nur aus Schlaf- und Speisewagen. 
Der Fahrpreis Saßnitz-Basel beträgt in schwedischer Währung 
180 Kr., falls der Reisende allein ein Abteil benutzen will, 
150,30 Kr,, falls das Abteil von zwei Personen benutzt wird. Bei 
Lösung der Fahrkarte in Deutschland wird der Fahrpreis natür- 
lich in deutscher Währung entsprechend berechnet. Die Reichs- 
bahndirektion Magdeburg läßt den Zuge D 37 Köln-Berlin Potsd. 
Bf., der in Magdeburg 6.54 morgens abfährt, an den Dienstagen 
ab 12. Januar (dem Verkehrstage des Skandinavien-Schweiz- 
Expreß) im Bedarfsfalle bis zu 21 Minuten warten, um Über- 
gangsreisende des Expreßzuges, der in Magdeburg 7.08 morgens 
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eintrifft, aufzunehmen. Dadurch ist der Zug auch für Reisen 


nach Berlin benutzbar. 


Vom 15. Mai ab soll der Skandinavien-Schweiz-Expreß in ein 
täglich verkehrendes Schlafwagenzugpaar D 191/192 Oslo-Stock- 
holm - Kopenhagen - Hamburg - Göttingen - Frankfurt (M.) - Basel 
umeewandelt werden, mit Flügelzügen D 91/92 Berlin-Göttingen. 
In Hamburg wird durch erhebliche Beschleunigung der 
D-Züze 7/8 infolge Ausbaues der Strecke Rostock-Stralsund zur 
Hauptbahn günstiger Anschluß an die Fährenverbindungen über 
Saßnitz und Warnemünde und in Basel gute Verbindung durch 
die Gotthardzüze 64/65 mit Mailand und Rom hergestellt. Durch 
die neuen Züge D 191/192 wird die Fahrtdauer Berlin-Schweiz- 
Italien über Frankfurt-Basel von 41 Stunden auf 36% Stunden 
verringert werden. 


— Vom russischen Eisenbahnwesen. Nach „Iswestila® vom 
35. November d. J. wird die Frage der Verkürzung der Fahrt- 
dauer auf der Strecke Moskau-Leningrad in Erwägung gezogen. 
Der gegenwärtige Zustand der Eisenhahnlinie soll es gestatten, 
teilweise eine Schnelligkeit von 100 km in der Stunde zu ent- 
wiekeln. Es ist beschlossen worden, die Zahl der Zwischen- 
haltestellen zu verringern. 

Am 25. November d. J. fand die Eröffnung der neu er- 
bauten Eisenbahnlinie Samsonowo-Termes in einer Länge 
von 203 Werst statt. Die Linie durchkreuzt das mittelasiatische 
Gebiet in der Richtung vom Westen nach dem Osten. 


— Ermäßigung der Gebühren für die Beförderung von Privat- 
wagen in der Tschechoslowakei. Trotz wiederholter Proteste der 
Verkehrskommission der Handelskammern und der vereinigten 
Verbände wurden vom 1. Januar ab die Bestimmungen über den 
Transport von Privatwazen aufgehoben. Hiernach wird die Be- 
förderung leerer Privatwagen nicht wie bisher auf Grund eines 
Begleitbriefes, sondern eines Frachtbrie fes vor sich gehen, 


und es werden für jeden Weg eines leeren Privatwagens 
330 Heller für das Kilometer berechnet. Eingeweihte Kreise 


wollen wissen. daß. diese Gebühr für die in den Wagenpark der 
tschechoslowakischen Staatsbahnen eingereihten Privatwagen 
rückwirkend vom 1. Januar etwas ermäßist wird. Für 
späterhin ist eine Pauschalierung dieser Gebühren beabsichtigt. 
Für die in einen anderen Wagenpark eingereihten Privat- 
wagen bleibt die oben erwähnte Gebühr von 330 Heller un- 
verändert. 


— Übernahme tschechoslowakischer Eisenbahnprioritäten 
durch den Staat. Nach tschechischen Blättermeldungen wird 
in absehbarer Zeit im Finanzministerium ein Rahmengesetz aus- 
searbeitet werden, das die Übernahme der Eisenbahnprioritäten 
iener Bahnen vorsieht, die auf tschechoslowakischem Gebiete 
liegen und auf Kronen lauten. 


— Der tschechoslowakisch-belgische Handelsvertrag, der dem- 
nächst den Parlamenten beider Länder vorgelegt wird, sieht Be- 
handlung nach dem Grundsatz der Meistbegünstigung, 
mit Ausnahme von 14 Artikeln, vor. Besondeıs Früchte, Ge- 
müse, lebende Pflanzen, Fett, Öl, verschiedene Wollwaren, Me- 
tallerzeugnisse, Maschinen und Automobile werden eine 50proz. 
Zollerleichterung genießen. Der Differenzialtarif wird 
beleischerseits einstweilen noch für Zeitungspapier, verschiedene 
Glaswaren, Dampfmaschinen, elektrische Apparate und Alumi- 
niumwaren aufrechterhalten. 


— Neuordnung der Dienststellen der rumänischen Staats- 


bahnen. Der Verwaltungsrat der Staatsbahnen hat die bisher 
bestandenen, mit ziemlich ausgedehnten Selbstverwaltungs- 


rechten ausgestatteten neun Regionaldirektionen mit dem 1. Ja- 
nuar 1926 aufgelöst und eine straff zentralisierte Verwaltung ein- 
zeführt, die der Generaldirektion bzw. ihren einzelnen Direk- 
tionen iede wichtigere Enscheidung vorbehält. Die Ausführung 
dieser Entscheidungen obliegt 14 Betriebsleitungen, 
deren jede aus je drei Inspektionen besteht, die den Verkehrs- 


in 
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und kommerziellen Dienst, den Betriebs- und Werkstättendienst , 


bzw.. den Bahnerhaltunes-, Bau- und Sicherungsdienst zu ver- 
schen haben und ihre Dienstanordnungen unmittelbar von der 
hetreffenden Abteilung der Generaldirektion erhälten. Die drei 
Inspektionen einer Betriebsleitung werden vom Betriebsleiter 
und dessen Stellvertreter kontrolliert, sie sind diesem aber nur 
in administrativer Hinsicht unterstellt. 

Die Amtssitze der Betriebsleitungen sind: Bukarest, Pitescht, 
Krajowa, Temesvar, Arad, Sathamar, Klausenburg, Kronstadt, 
Üzernowitz, ‚Jassy, Kischinew, Galatz, Bacau, Buzeu. 


— Tariferhöhung der rumänischen Staatsbahnen. Der Haus- 
haltsplan der Staatsbahnen für das Jahr 1926 sahı eine Tarif- 


erhöhung von durchschnittlich 30% vor. Nur unter dieser 
Vorbedingung konnte das Gleichgewicht von Ausgaben und 


Einnahmen erreicht werden, wobei auch vorausgesetzt wurde, 


Zeitung des Vereins 
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daß die Tariferhöhung keine Verkehrsdrosselung bzw. -abwan- 
derung nach sich ziehen wird. Auch hatte man von einer. Ver- 
zinsung des Anlagekapitals gänzlich abgesehen. 2 


Nun zeigt es sich jedoch, daß die Widerstände gegen eine 
weitere Erhöhung der Tarife zu gering eingeschätzt wurden, 
und es war unmöglich, diese Erhöhung termingerecht zum 
1. Januar 1926 durchzusetzen. s i 


Der Ministerrat hat mit Gültigkeit vom 15. Januar nur eine 
Erhöhung um durchschnittlich 15 % zugelassen. Dabei wurden 
die Personenfahrpreise noch schärfer als bisher gestaffelt, um 
den Fernverkehr zu Lasten des Nahverkehrs zu entlasten, auch 
wurde der Zuschlag der Expreßzüge (die den Fern-D-Zügen in 
Deutschland entsprechen) von 50 auf 30 % herabgesetzt, da dic 
bisherigen Zuschläge verkehrsabschreckend wirkten. Be 


In bezug auf den Gütertarif ist zu erwähnen, daß der Aus- 
fuhrzuschlag von 50 auf 30% herabgesetzt wurde. 

— Stand der Hochwasserschäden der siebenbürgischen Eisen- 
bahnen am 5. Januar. Hauptlinien: Großwardein—Pre- 
deal, unterbrochen bei Tarda, zerstörte Brücke im Bau, Fer- 
tigstellung in einer Woche zu erwarten. Arad—Gro Bwar- 
dein hergestellt. Arad-Törisch hergestellt. Nebenlinien: 
Gy6sres-Tarda-Abrudbänya Herstellung unabsehbar, 
da eine Reihe von Brücken zerstört ist. Marosludas- 
Bistritz, eine zerstörte Brücke im Bau, Fertigstellung in 
einer Woche zu erwarten. Arad-Bradan zwei Stellen unter- 
brochen, Herstellungstermin noch nicht festzustellen. Ne 
polokoutz-Viznitz, Prutbrücke teilweise zerstört, Her 
stellungstermin ebenfalls noch nicht feststehend. Alle anderen 
gemeldeten Schäden sind zum Teil mit militärischen Hilfs- 
kräften beseitigt. 


— Ein merkwürdiger Eisenbahnunfall in der Schweiz. Im De- 
zember letzten Jahres blieb im Grenchenbergtunnel (Strecke 
Biel-Delsberg-Basel) ein Güterzug stecken. Der Lokomotivfüh- 
rer, der den Zug eben noch zum Halten brachte, der Heizer und 
mehrere Bremser waren infolge der im Tunnel lagernden Rauch- 
gase bewußtlos geworden. Ein Mann des Zugpersonals konnte 
mit Hilfe des Tunnelfernsprechers Hilfe bei einer benachbarten 
Station anfordern, so daß ein Hilfszug geschickt werden konnte. 


Wie die amtliche Untersuchung ergab, konnten infolge des 
damals herrschenden starken Föhndruckes die Ventilationsein- 
richtungen des Tunnels nicht genügend wirken. Es konnten so 
die Gase, die sich im Tunnel, namentlich auch wegen der durch 
den Weihnachtsverkehr (England—Berner Oberland) bedingten 
starken Zugfolge, gesammelt hatten, nicht rechtzeitig entfern 
werden. Die bei den fünf bewußtlos cewordenen Eisenbahn 
angestellten vorgenommenen Wiederbelebungsversuche hatten 


Erfolg. 

Der Grenchenbergtunnel 
ist nach dem Simplon-, Gotthard-, Lötschberg- 
mit’ 8578 m einer der längsten der Schweiz. 


Dieser Unfall zeigt die . Wichtigkeit der Elektrisierung der- 
artiger Streeken, der auch die Schweiz in ihrem großzügigen 
Flektrisierungsprogramm Rechnung trägt. Die Elektrisierung 
der Strecke Bern-Biel-Münster-Delsberg und damit der frag 
liehen Tunnelstrecke ist darin für 1928 vorgesehen. 


durchbricht den Schweizer Jura und 
und Riekentunnel 
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- _ Mehreinnahmen der italienischen Staatsbahnen. Im vierten 
Monat (Oktober 1925) des laufenden Geschäftsjahres beliefen 
sich die Mehreinnahmen der italienischen Staatsbahnen auf 
88100468 Lire. Hiervon entfielen 31 808235 Lire auf den Pe 
sonen- und 56292233 Lire auf den Güterverkehr. Gegenüber 
den Einahmen ..des Vorjahres (1924/1925) wurden in den vie 
ersten Monaten 414691 839 Lire (152046 794 im Personen- und“ 
262 645 044 im Güterverkehr) Mehreinnahmen erzielt. 2 


— Aussichtswagen auf den italienischen Staatsbahnen. D 
Verkehrsministerium hat im Einvernehmen mit der internatios 
nalen Schlafwagengesellschaft beschlossen, ab 1, Januar 192 
einicen der besuchtesten Tagesschnellzüge Aussichtssalonwagen 
am Ende des Zuges anzugliedern. E = er 


Diese Wagen, mit großen Fenstern 
stühlen ausgestattet, werden in den Zügen ab Rom 9.40, an 
apel 14.10; ab Neapel 14.45, an Rom 19.40 verkehren. 

Die Plätze sind in den Büros der Schlafwagengesellschaft 
rechtzeitig vorzumerken. ; ME 

r, 

— Neuer Bahnhof in Brügge. In Brügge, wo der Bahnhof zui 
Schaden des internationalen Zugverkehrs nach Ostende-Dov, 
längst zu klein geworden ist, soll. nunmehr in absehbarer Z 
ein neuer Bahnhof, und zwar in der Gegend der Bouveriestraß 
et werden: die Kosten sind auf 30 Mill. Franken veran 
schlagt. ar 2 
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| Be Weilmachtsverkehr in En&land. Weihnachten hat den ene- 
Nischen Eisenbahnen die übliche Verkehrshochflut gebracht. Bei 
der Großen Westbahn wurden allein 66 Sonderzüge zur Be- 
örderung der Briefpost und von Paketen gefahren. Vom Lon- 
doner Bahnhof Paddington gingen allein 81 Personensonder- 
züge aus, und dazu kam noch eine ganze Anzahl Sonderzüge, 
die London nicht berührten. Am Weihnachts-Heilieabend ver- 
:ehrten 70 im Fahrplan vorgesehene Vor- und Nachläufer. Eineı 
er Züge nach London mußte in drei Teilen verkehren: der 
rste beförderte nur Briefe, der zweite nur Reisende, der dritte 
r Postpakete. Der W eihnachtsverkehr entwickelte sich 
namentlich auf weite Entfernungen. So mußten. z. B. die 
neisten Züge der London- und Nordostbahn nach Schottlani 
doppelt verkehren. Von den drei Endbahnhöfen dieser Gesell- 
schaft in London gingen 150 Sonderzüge aus; auf dem Bahnhof 
iverpool Street waren Vorkehrungen getroffen, um 300 000 
En sende über die übliche Zahl hinaus zu befördern. Bei der 
London, Midland und Schottischen Eisenbahn wurden 41 :Sonder- 
züge von Euston und St. Paneras mit schnellzugmäßisem Fahr- 
plan abgelertist. Bei der Südbahn waren alle Züge voll be- 
setzt, und es mußte überdies eine ganze Anzahl Sonderzüge 
eingelegt werden. Diese Eisenbahn vermittelte einen starken 
Verkehr nach dem Festlande, und über ihre Strecken liefen, vom 
Festlande kommend, zahlreiche Sendungen von Truthühnern, 
Stechpalmen, Mistelzweigen u. dgl. — Die Bewältigung des Weih- 
nachtsverkehrs machte namentlich im Norden wegen heftigen 
Schneefalls erhebliche Schwierigkeiten. In allen Speisewagen 
Sa ein besonderes Weihnachtsessen verabreicht. 


.— Die Lage der englischen Eisenbahnen. Die Berichte dieser 
une über Vorkommnisse und Verhältnisse bei den englischen 
Eisenbahnen stützen sich im allgemeinen auf Veröffentlichungen 
in der Railway Gazette, einer Zeitschrift, die sichtlich unter dem 
Einfluß der Eisenbahngesellschaften steht und deren Mitteilun- 
gen daher nicht immer ganz unparteiisch sein mögen. Daraus, 
daß Gegenstände aus dem Eisenbahnwesen Enelands häufig 
gleichzeitig mit nur wenig verändertem Wortlaut in erskhio 
denen englischen Zeitschriften besprochen werden, muß man 
überhaupt schließen, daß die englischen Eisenbahnen "einen 
tätigen Pressedienst haben und es verstehen, auf diesem Wegn 
auf die öffentliche Meinung einzuwirken. Da ist es denn von 
besonderer Bedeutung, wenn das englische Eisenbahnwesen auch 
‚einmal von anderer Seite bel&uchtet wird, wie es durch einen 
Vortrag bei der Tagung der British Assoeiation in Southampton 
geschehen ist, einer Vereinigung, deren Ruf dafür bürgt, daß 
eine einseitige Darstellung vermieden wird. Der Vortragende, 
Tetley Stephenson, ist der Leiter der Verkehrsabteilung 
der Londoner volkswirtschaftlichen Schule, steht also außerhalb 
des Eisenbahndienstes. Daß er aber auch über . die ungünstige 
‚wirtschaftliche Lage der englischen Eisenbahnen klagt, weist 
darauf hin, daß es den Eisenbahngesellschaften wirklich schlecht 
geht und daß sie nicht, wie man leicht vermuten könnte, ihre 
beweglichen Klagen zu dem Zwecke anstimmen, um die öffent- 
liche Meinung für ihre Bestrebungen zur Verringerung der Aus- 
zaben durch Abbau der Löhne und zur Vermehrung der Ein- 
nahmen durch Erhöhung der Tarife zu gewinnen. Gefordert 
wird von den Eisenbahnen das Gegenteil, nämlich Erhöhung der 
‚Löhne und Abbau der Tarife. 

* Einige Zahlen beleuchten die ungüns tige wirtschaftliche Lage 
der englischen Eisenbahnen. Ihr Anlageka pital, Ende 1924 etwas 
‚über eine Milliarde Pfd. Sterl.,, war damit 49 Mill. größer als 
‚1913, der Reinüberschuß ist aber im gleichen Zeitraum um 
'L8 Mill. zurückgegangen. Auffallend ist das Anwachsen der 
verschiedenen“ Einnahmen von 2,8 auf 8,2 Mill, was im weseni- 
‚üiehen auf vier Mill. Zinseinnahmen zurückzuführen ist. Die 
'reinen Betriebseinnahmen sind seit 1913 um 7,6 Mill. Pfd. Ster!l. 
von 44,1 auf 36,5 Mill. gesunken, und obgleich die wirtschaft- 
lichen Ergebnisse des Jahres 1924 schon gerade ungünstig genug 
waren, sind die Einnahmen der vier großen Eisenbahngesel- 
schaften im laufenden Jahre bereits um weitere zwei Millionen 
zurückgegangen, und das noch dazu bei hohen Preisen für Bau-, 
Betriebs- und Werkstoffe und bei hohen Löhnen. Das in den 
Eisenbahnen angelegte Kapital hat sich nur mit 3,5 % verzinst. 
Dabei macht es die Lage des englischen Wir tschaftslebens voll- 
ständig unmöglich, die Einnahmen der Eisenbahnen durch Er- 
yöhung der Tarife zu steigern. und andrerseits leiden sie unter 
lem Wettbewerb anderer Verkehrsmittel, an erster Stelle des 
'Kraftwagens. Daß dieser der Eisenbahn Verkehr, und gerade 
enden Verkehr, entzieht, hat seine Berechtigung in den 
orzügen dieses neuzeitlichen Verkehrsmittels. Die Eisenbahn- 
zesellschaften empfinden es aber bitter, daß dem Kraftwagen 
ie Fahrbahn, die Landstraße, kostenlos zur Verfügung ge- 
t wird und daß gerade der Lastkraftwagen, der die Straße 
stärksten beansprucht, die niedrigsten Steuern bezahlt, deren 
ommen ohnehin nur einen Bruchteil der zur Erhaltung des 
Nennetzes nötigen Aufwendungen ausmacht, während bei 
Eisenbahnen ein sehr beträchtlicher Teil des "Anlagekapitals 3 
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auf die Fahrbahn entfällt, die außerdem vollständig auf Kosten 
der Eisenbahngesellschaften selbst unterhalten wird, und die 
Eisenbahnen durch ihre Steuern sehr erheblich zu den Unter- 
haltungskosten des Straßennetzes beitragen. Würden Eisen- 
bahn und Kraftwagen in dieser Beziehung auf die gleiche Grund- 
u gestellt, so würde ein wirtschaftlicher Vergleich zwischen 
beiden Verkehrsmitteln sehr häufig anders ausfallen, als es 
letzt meist der Fall ist. 

Um die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen zu verbessern. 
müssen eher die Ausgaben herabgedrückt als die Einnahmen er- 
höht werden. Die Zusammenfassung der englischen Eisenbahnen 
zu vier großen Gruppen hat in bezug auf die Ersparnisse bei den 
Kosten des Eisenbahnbetriebes den Erwartungen bis jetzt noch 
nicht entsprochen. Es sind allerdings nach Mitteilungen der 
Eisenbahngesellschaften Ersparnisse im Betrage von 12 Mill. 


Pfd. Sterl. jährlich erzielt worden, aber selbst wenn man an- 
nimmt, daß die Ersparnisse tatsächlich um 50% höher sind, 
machen sie doch nur einen Bruchteil der 20 Mill. aus, die durch 


den Zusammenschluß erspart werden sollten. Zweifellos können 
im Laufe der Zeit noch höhere Ersparnisse erreicht werlen, aber 
zunächst sind die Vereinfachungen, die der Zusammenschluß er- 
möglicht hat, dadurelı wieder ausgeelichen worden, daß die neue 
Art der Betriebsführung auch Anlaß zu Geldaufwendungen gab. 

Um die Ausgaben herabzudrücken, könnte der Betrieb der 
Eisenbahngesellschaften anders gegliedert, und es könnte eine 
Neuordnung der persönlichen AUSSnBeD, namentlich der Löhne, 
vorgenommen werden. In bezug auf die Organisation haben die 
Leiter der Eisenbahnen in weitgehendem Maße freie Hand, aber 
in bezug auf die Festsetzung der Höhe der Löhne sind ihnen die 
Hände’ gebunden. Was Sparmaßnahmen im Betriebe anbelangt, 
so sollten zunächst die Güterzüge stärker ausgelastet werden. 
Die Durehschnittslast eines Güterzuges war in den letzten zwei 
Jahren nur 132,5 t, sie könnte aber ohne Schwieriekeiten auf 
200 t erhöht werden, und dadurch würde die Zahl der Güterzug- 
meilen um ein Drittel vermindert werden. In demselben Sinne 
würde die Einführung von Großraumgüterwagen und die volle 
Ausnutzung (der Ladefähigskeit der einzelnen Güterwagen 
wirken. Erhebliche Schwierigkeiten bereitet in dieser Beziehung 
das Vorhandensein der vielen Privatzüterwagen. 

Die persönlichen Ausesaben sind von 47 Mill. Pfd. Sterl. im 
Jahre 1913 auf 120 Mill. im Jahre 1924, also auf rund das 2,5fache, 
gestiegen. Der Grund dafür ist an erster Stelle in der Durch- 
führung des achtstündisen Arbeitstages zu suchen. Die 120 Mill. 
machen 65 % der Gesamtausgaben aus, während die Löhne und 
Gehälter vor dem Kriege nur mit 54 % daran beteiligt waren. 
Die Arbeiter der Eisenbahnen sind also davon befreit, die Lasten 
zu tragen, die der Tiefstand der englischen Wirtschaft anderen 
Kreisen auferlest. Bei Würdigung der achtstündigen Arbeits- 
zeit müssen zwei Gesichtspunkte berücksichtigt werden: die 
Arbeit könnte zuweilen so eingeteilt werden, daß sie den Acht- 
stundentag ausfüllt, und häufige könnte die Arbeitsmenge, die 
über acht Stunden verteilt ist, in einem Bruchteil dieser Zeit 
geleistet werden. Beides ist für die Wirtschaftlichkeit von 
größter Bedeutung. Der Redner gab der 48-Stunden-Woche oder 
dem .208-Stunden-Monat bei weitem den Vorzug vor dem Acht- 
stundentag, besonders mit Rücksicht auf die Möglichkeit, dabei 
Tagesschichten von 9% oder 10 Stunden einzulegen. 

Zum wirtschaftlichen Wiederaufbau des englischen Eisenbahn- 
wesens, so schloß der Redner seinen Vortrag, sei eine sparsamere 
Betriebsführung und ein enges Zusammenarbeiten zwischen den 
Stellen, die maßgebenden Einfluß auf den Eisenbahnbetrieb 
haben, und denjenigen, die die Tarife festsetzen, ein unbedingtes 
Erfordernis. Auch die Schiedsstellen, die die Lohn- und sonsti- 
sen Arbeiterfragen regeln, müßten mit jenen Kreisen Hand in 
Hand arbeiten, wozu bis jetzt kein Zwang besteht. 

In der Erörterung, die auf dem Vortrar folgte, wurde darauf 
hingewiesen, daß die Eisenbahnen nicht nur gemeinschaftlich 
mit den Unternehmungen arbeiten müßten, die den Verkehr auf 
der Straße bedienen, sondern namentlich auch mit ihren Auf- 
traggebern, den Versendern und Empfängern von Gütern, gute 
Beziehungen pflegen müßten. Der Vortragende kam im Schluß- 
wort nochmals auf den Achtstundentag zurück und vertrat die 
Ansicht, daß die Einteilung der 48-Stunden-W oche in fünf Schich- 
ten zu 10 Stunden bei zwei freien Tagen in der Woche die Lei- 
stungen namentlich im Lokomotivdienst erhöhen und damit die 
Kosten dieses Betriebszweigs verringern würde. 


Fremde Erdteile. 


— Streckenreinigung durch Saugwirkung. Die Pennsylvania- 
Eisenbahn reinigt ihre Gleise dureh eine Vorrichtung, die dem 
bekannten Staubsauger nachgebildet ist. Auf einem -Plattform- 
wagen sind nebeneinander sieben Saugrohre von 24 em Durch- 


messer aufgebaut, deren Saugöffnungen unmittelbar über der 
Gleisbettung liegen. Sie sind unter 45 Grad geneigt. Fünf 
Rohre befinden sich zwischen, zwei neben den Schienen. Eine 


Lokomotive zieht den Wagen und liefert zugleich den Dampf 
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zum Betrieb der Saugvorrichtung. Am oberen Ende sind die 
Saugrohre durch ein wagerechtes Rohr verbunden, dessen Ver- 
längerung in einen offenen Güterwagen oder in einen sonstigen 
Behälter führt. Der Dampf strömt durch eine Düse von etwa 
18 mm Durchmesser unter einem Druck von 10 bis 12 Atmo- 
sphären aus, erzeugt dadurch in den Saugrohren einen kräftigen 
Unterdruck und treibt den Unrat vor sich her. Die Saugrohre 
sind gelenkig gelagert und können infolgedessen gehoben und 
gesenkt werden; hierzu dient eine Druckluftvorrichtung, zu der 
die Kraft aus der Bremsleitung entnommen wird. 


Von den künstlich bewässerten 
ist kürzlich ein 
der in 16 Wagen 


— Eigenartige Zugladungen. 
Gebieten am Murrumbidgee in Neusüdwales 
Güterzug nach Sydney abgesandt worden, 
15161 Kisten mit Obst in Büchsen enthielt. Die Ladung, meist 
Pfirsiche und Aprikosen, wog 400 t und war die erste Teilliefe- 
rung des größten Abschlusses in einzelegten Früchten, der bis 
ietzt in Australien getätigt worden ist. Der Zug sollte zugleich 
werbend für den Obstbau in den künstlich bewässerten Län- 
dereien wirken und war daher äußerlich mit großen Reklame- 
inschriften versehen. Damit diese voll. zur Wirkung kämen, 
{uhr der Zug nur am Tage. Drei andere ähnliche Züge folgten 
in Abständen mit dem Rest der für England bestimmten Kon- 
servenlieferung, die ungefähr zwei Millionen Büchsen umfaßt. 


Wasserverkehr. 


— Frankreich und die Rheinhäfen von Straßburg und Kehl. 
Laut Art. 65 des Friedensvertrages von Versailles sind die 
Rheinhäfen von Straßburg und Kehl für die Dauer von 
7 Jahren zu einer Betriebseinheit ausgestaltet und unter die 
gemeinsame Verwaltung eines von der Rhein-Zentralkommission 
ernannten Direktors französischer Abkunft gestellt worden. Da 
laut Art. 440 des gleichen Vertrages der Zeitpunkt des Inkraft- 
tretens dieses Vertrages zugleich auch als Zeitpunkt des In- 
krafttretens bei Berechnung aller im Vertrage vorgesehenen 
Fristen gilt, so wird am 28. Juni 1926 die vorgesehene sieben- 
jährige Frist für die gemeinsame Verwaltung der beiden Häfen 
ablaufen, so daß alsdann der Hafen von Kehl wieder in badische 
Verwaltung übergehen wird. Ist aber Frankreich nach Ablauf 
des sechsten Jahres der gemeinsamen Verwaltung der Ansicht, 
daß der Stand der Straßburger Hafenerweiterungsbauten eine 
Verlängerung der Übergangsordnung erheischt, so steht es ihm 
laut dem bereits erwähnten Art. 65 Abs. 11 frei, bei der Zentral- 
kommission für die Rheinschiffahrt diese Verlängerung zu be- 
antragen, und jene kann eine solche um höchstens drei Jahre 
bewilligen. Ob Frankreich einen solchen Antrag bei der Rhein- 
zentralkommission zu stellen gedenkt, steht noch dahin. 


— Bremens Seeschiffsverkehr im Dezember und im Jahre 
1925. Der Seeschitfsverkehr im Dezember wies einen kleinen 
Rückgang gegen den November auf; eine an sich in vielen 
Jahren festzustellende Erscheinung. Beachtlich ist aber, daß 
der November bereits einen Rückgang gegen den Oktober ge- 
bracht hat. Es kamen an im.Dezember 1925 334 Schiffe mit 
514356 N.-R.-T. gegen 521419 N.-R.-T. im November und 562 603 
im Oktober 1925. In Ankunft und Abgang zusammen waren es 
im Dezember 1925 665 Schiffe mit 1009126 N.-R.-T. gegen 
1030 146 N.-R.-T. im November und 1116456 N.-R.-T. im Oktober 
1925- Im Dezember 1924 waren es 1045 579 N.-R.-T. gewesen. 

Im ganzen Jahre 1925 kamen an 4795 Schiffe mit 5 896 524 


Nettoregistertonnen gegen 4189 Schiffe mit 5 302 561 N-R.-T.:19248 


und 6323 Schiffe mit 5251 267 N.-R.-T. 1913. Im Jahre 1925 ist 
mithin eine Zunahme von 11 % gegen 1924 und von 12 % gegen 
1913 zu verzeichnen. Dieser Zunahme der Schiffstonnage steht 
aber immer noch ein erheblicher Ausfall an Ladung im Ver- 
eleich mit 1913 gegenüber. 

Bremens Seeschiffahrt und Hafenumschlag litten 1925 nicht 
nur unter der allgemeinen deutschen Wirtschaftskrisis, ‚sondern 
in starkem Maße auch durch eine erhebliche Verschiebung in 
der Wettbewerbslage gegenüber den ausländischen Rheinhäfen. 
So erreichte Rotterdam 1925 eine Zunahme von 285% und Ant- 
werpen sogar eine solche von 42 % gegenüber 1913. Rotterdams 
Zunahme war mithin mehr als doppelt, Antwerpens mehr als 
dreimal so groß wie die des deutschen Wetibewerbhafens 
Bremen. Bekanntlich ist auch Hamburg von beiden überflügelt. 


— Hamburgs Seeschiffsverkehr. Im Hamburger Hafen sind im 
Dezember 195 angekommen: 971 Seeschiffe mit 1291 196 
N.-R.-T., davon 839 Dampfschiffe mit 1255853. N.-R.-T.; 1913: 
1178 Seeschiffe mit 1179070 N.-R.-T., davon 864 Dampfschiffe 
mit 1099865 N.-R.-T. 

Abgegangen 1925: 970 Seeschiffe mit 1279636 N.-R.-T., davon 
822 Dampfschiffe mit 1243 383 N.-R.-T.; 1913: 1207 Seeschiffe mit 
1118 757, davon 868 Dampfschiffe mit 1043 716 N.-R.-T. 

Von (den angekommenen Seeschiffen führten die deutsche 
Flagge 558 mit 549901 N.-R.-T., davon 445 Dampfschiffe mit 


517 300 N.-R.-T., die britische Flagge 183 mit 322 227 N.-R.-T., davon 


- 


en j Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


183 Dampfschiffe mit 322227 N-R-T., die niederländische Flagg 
65 mit 117 895 N.-R.-T., davon 51 Dampfschiffe mit 115 567 N.-R.-T. 
die nordamerikanische Flagge 10 Dampfschiffe mit 35 460 N.-R.- 


— Der Seeschiffsverkehr in Hamburg, Rotterdam und Ant 
„werpen im letzten Vierteljahr 1925. Es kamen an in 


Hamburg. 
1925 1924 
Schiffe N.-R.-T. Schiffe N.-R.-T. 
Oktober 10,0 mit 1 406 079 1242 mit 144 926 
November 1104 1 298 779 12359 21.372.616. 
Dezember 971 „ 1291 196 1194 „ 1466516 


Zusamm. 


3165 mit 3 996 054 3671 mit 4329 058 
Nieuwe Waterweg. 5 


Oktober 1133 mit 1632436 1140 mit 1671 467 
November 1153 „ 1640 3c0 1504 „ 1696628 
Dezember 1133 „ 17064912 1031’ „ 1574 113 


3675 mit 412 QA5 


Zusamm. 3419 mit 4979723 

Rotterdam. 
Oktober 916 mit 1 345 692 964 mit 1450 473 
November 912 1 329 380 918 „ 1449053 
Dezember 8493 „1407028 848 „ 1321111 


"Zusamm. 2721 mit 4082000 
\ Antwerpen. 


2730 mit 4220 637 


Oktober 834 mit 1449548 891 mit 1494327 
November 859 1492 008 846 1471631 
Dezeınber 843 „ 1529250 Ss61 „ 1937231 


Zusamm. 2536-mit 4470 806 2593 mit 3403 189 


Der gesamte Eingang an Seeschiffen betrug in den Jahren 
1925 und 1924 in 


1925 1924 
Schiffe N.-R--T. Schiffe N-R-T. 

in Hamburg 13 241 mit 16 636 312 12 735 mit 15 6220: 
im N. Waterweg 13833 20 883 051 11714 „ 17158806 
in Rotterdam 11.009 16 670 643 10035 „ 15039298 
in Antwerpen 9971 „ 17147260 9709 -„ 16318770 


Gegenüber 1913 hat der Schiffsverkehr zugenommen in Ham- 
burg um 16 %, den Häfen am N. Waterweg, außer Rotterdam, 
um 257 %, Rotterdam um 30 % und Antwerpen um 43 N. 


— Seeverkehr durch italienische Reedereien. Die Triest 
Reederei Fa. Consulich hat mit der polnischen Regie- 


Sowjet - Regierung. zur 
Dampferverbindung zwischen Odessa und New 
geschlossen. Diese Linie soll bereits in diesem Jahre eröffnel 


werden. 


— Hafenverkehr im Schwarzen und Asow-Meer. Der Per 
sonenverkehr und der Güterumschlag der Häfen im Schwarze 
und Asow-Meer wies in den Jahren 1913, 1920 bis 1925 u 


Zahlen auf: : 
19257 


Jahr . 1913 1920 1921 1922 1923 1924 (10 Mon. 


Güterbeförderung 
(in 1000 t) 4100 12 57,1 249 390 505 

Reisendenbeförder. 

(in Tausenden) 4,4 - 103 .3056 740. 718 

Jahr 1913 1923 1924 
Zahl der Schiffe und Hilfsfahrzeuge .428 149 _ 188 
Luftverkehr. 

—_ Die Verschmelzung im deutschen Luftverkehr. Unter T 

nahme des Reichsverkehrsministeriums fand am d. \ 


Deutschen Luft - Hans 


VI. Er 
. Januar 1926. 
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su Rechtspflege. 
 — Fahrkarte keine öffentliche Urkunde. 


' Das 
-gericht in Frankfurt (Main) hat als Revisionsinstanz in einer 


Oberlandes- 


Strafsache gegen den Arbeiter W. W,. wegen schwerer Urkun- 
‚denfälschung und Betrugs am 20. Oktober 1925 der Eisenbähn- 
‚fahrkarte der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft die Eigenschaft 
einer öffentlichen Urkunde abgesprochen und dies wie folgt be- 
Brumdet: 

„Dem Berufungsgericht kann nicht darin beigetreten werden, 
daß eine Fahrkarte der Reichsbahn-Gesellschaft eine öffentliche 
kunde ist. Nach der früheren ständigen Rechtsprechung sind 
zwar die Fahrkarten: der Staatsbahn sowie der Reichsbahn als 
‚öffentliche Urkunden angesehen worden, weil sie von einer 
öffentlichen Behörde innerhalb ihrer amtlichen Befugnisse aus- 
‚gestellt waren. Eine Änderung ist jedoch durch das zur Zeit 
der Tat in Kraft gewesene Reichsbahngesetz vom 30. August 
1924 (RGBl. 2 S. 272f.) eingetreten. Die Reichsbahn-Gesell- 
schaft ist danach eine Aktiengesellschaft, die zum Teil den Be- 
 stimmungen über Handelsgesellschaften unterliest. Das Reich, 
das Eigentümerin der Eisenbahnen geblieben ist und sich ein 
_Aufsichtsrecht vorbehalten hat, hat der Gesellschaft das aus- 
schließliche Recht zum Betrieb sowie die Verwaltung übertragen. 
In $ 17 Satz 1 des Reichsbahngesetzes ist ausdrücklich bestimmt, 
daß die Stellen der Reichsbahn-Gesellschaft keine Behörden oder 
amtlichen Stellen des Reichs sind. Sie behalten freilich die 
öffentlich-rechtlichen Befuenisse in gleichem Um- 
fange, wie sie bisher den Stellen des Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn‘ zugestanden haben. Damit erhalten sie das Recht 
zur Vornahme amtlicher Handlungen, die Amtshandlungen der 
Reichsbahnbeamten werden anerkannt, als wenn sie Handlungen 
der staatlichen Behörden wären (Sarter-Kittel, die neue deutsche 
_ Reichsbahn-Gesellschaft $ 50/51). Die der Gesellschaft einge- 
räumte weitgehende Selbständiekeit und die ihr gewährten 
öffentlich-rechtlichen Befugnisse geben ihr indessen nicht etwa 
die Stellung einer mittelbaren Behörde des Reichs, wie es das 
Urt. d. OLG. Stuttgart vom 8. Juli 1925, abgedruckt in der 
Zeitune des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1925 
S. 1080 ff. annimmt. Eine derartige Annahme steht nicht im Ein- 
"klang mit $ 17 S. 1 Reichsbahngesetzes. Die Gesellschaft ist 
vielmehr eine Gesellschaft eigenen Rechts mit privatwirtschaft- 
lichem Charakter, aber mit starkem re rechtlichen Ein- 
schlag (amtliche Begründung zum RBG. 1, 2. B.). Die. in der 
amtlichen Begründung zum RBG. gegebenen Beispiele der im 
8178.2RBG, angeführten öffentlich-rechtlichen Befugnisse lassen 
erkennen, daß der Gesellschaft die Befugnis zur Ausübung der 
Staatszewalt verbleiben soll, soweit dies zum ordnunesmäßigen 
Betrieb der Eisenbahnen erforderlich ist (RG. in JW. 1925 
8. 1612 ff.). Soweit die Stellen der Reichsbahn-Gesellschaft Fahr- 
karten ausgeben, üben sie jedoch keinen Akt der Staatsgewalt 
‚aus, es handelt ‘sich insoweit auch nicht um eine Handlung, die 
. zum ordnungsmäßigen Betriebe der Eisenbahnen erforderlich ist, 
vielmehr wird lediglich eine Quittung über den Empfang des 
Fahrgeldes für eine Personenbeförderung, also eine reine Pri- 
vatrechtshandlung N Eine Ausdehnung der 
Bestimmung des $ 17 Ss. 2 RBG. auch auf derartige rechtsge- 
‚schäftliche Handlungen Stent im Widerspruch zu der allgemeinen 
“ Bestimmung des $S 17 S. 1 RBG. Die von Stellen der Reichs- 
 bahn-Gesellschaft ausgestellten Fahrkarten können (aher nur 
‚als Privaturkunden angesehen werden.“ 

Das Oberlandeszericht Frankfurt (Main) ist demnach anderer 
Auffassung als das Reichsgericht, das mit anderen Obergerichten 
in der Fahrkarte der Deutschen Reichsbahn auch im Gewande 
‚der gesellschaftsähnlichen Form eine öffentliche Urkunde er- 
kennt. Dr: ). 


h, 


> — Zum Aufwertungsanspruch. Neuerdings tritt in dem Bündel 
aller Aufwertungsfragen von Schadener satzforderungen die neue 
Frage hervor: Wann beginnt die Verjährung des Aufwertungs- 
‚anspruches? Die Eisenbahn hatte sich in einem solchen Falle 
auf 8 98 der EVO. berufen, nach welchem Ansprüche wegen 
Schadenersatzes in einem Jahre verjähren. Die Obergerichte 
billigsten diese Ansicht nicht. Der Sachverhalt war folgender: 
Die verklagte Eisenbahn schuldete der Klägerin wegen Berau- 
bung von Spritsendungen in Kesselwagen Schadenersatz. Da 
sie nur unvollständig zahlte, erstritt die Klägerin im Vorprozeß 
-ein rechtskräftiges Urteil vom 8. März 1923 über Zahlung von 
57 715 Papiermark nebst Zinsen seit 1. Mai 1920. Die Eisenbahn 
zahlte die Urteilssumme erst am 17. Juli 1923. Im zegenwärti- 
gen Rechtsstreit verlangt die Klägerin Ersatz des Geldentwer- 
 tungsschadens, wogegen sich die Beklagte auf die einjährige 
Verjährungsfrist des $ 98 EVO. berief. Das Oberlandesgericht 
verwarf diesen Einwand und verurteilte; das Reichsgericht 
bestätigte. Aus folgenden Gründen‘): 

„Zwar habe das Reichsgericht im Urteil I. 428/23 vom 12. März 


N Urteil des I. Z.S. vom 22. Juni 1925. Deutsche Juristen- 
zeitung 30. Jahrgang, 1925, Heft 21, S. 1657. 


INT.C2 


1924 (Jurist. Wochenschrift 1924, 
fall der deutschen Währung, wie er seit Frühjahr 1922 einge- 
treten sei, sei eine von niemandem voraussehbare und deshalb 
neue Schadens folge gewesen, daher beginne die Verjährung des 
sich darauf beziehenden Aufwertungsanspruc hes erst mit dem 
Eintritt dieses neuen Ereignisses. Bei erneuter Prüfung müsse 
der Beginn der Verjährung noch später gesetzt werden. Ab- 
gesehen von einzelnen Ansätzen für bestimmte Vertragsver- 
hältnisse sei ein positiver Aufwertungsanspruch mindestens bis 
in die erste Zeit des Jahres 1923 grundsätzlich und allgemein 
noch nicht von der Rechtsprechung anerkannt worden. Bis da- 
hin sei allgemein die Geldentwertung noch unter dem Gesichts- 
punkt der Klausulalehre betrachtet. worden. Erst allmählich 
habe sich, vom zweiseitigen Vertrage auszehend, die allgemeine 
Überzeugung durchgerungen, daß das durch die Geldentw ertung 
hervorgetretene erhebliche Mißverhältnis zwischen Leistung und 
Gegenleistung und ebenso zwischen den Werten der Markforde- 
rung zu den Zeiten der Entstehung und der Zahlung einen Aus- 
gleich gemäß $ 242 des BGB. verlange. Wer im Jahre 1923 eine 
Klage auf Aufwertung erhoben hätte, würde damit nicht durch- 
gedrungen sein, mithin könne der jetzt allgemein anerkannte 
Aufwertungsanspruch nicht deshalb verjährt sein, weil er nicht 
schon 1922 oder anfangs 1923 erhoben sei. Der Fall liege rechts- 
ähnlich dem der Hemmung der Verjährung, sofern der Ver- 
pfliehtete vorübergehend zur Verweigerung der Leistung be- 
rechtigt sei ($ 202 BGB.). Zu solcher Verweigerung sei nach 
der damaligen Rechtsüberzeugung die Bahn berechtigt gewesen. 
Greife schon hiernach die Verjährungseinrede nicht durch, so 
könne unerörtert bleiben, ob. das auch deshalb anzunehmen sei, 
weil der Aufwertungsanspruch überhaupt nicht unter die kurz- 
fristig verjährenden Ansprüche gegen die Eisenbahn falle . . .“ 


. 1434) ‚ausgeführt, der Ver- 


— $ 242 StGB. Eine versehentlich im Warteraum eines Bahn- 
hofes liegengelassene Sache als Gegenstand des Diebstahls. 
BayObIG. 3. Juli 1925 Rev. Ree. I 321/25. (Jurist. Rundschan 
1925 -Nr. 23.) 

Der Bestohlene B. ließ seine Brieftasche 
dem Warteraum des Bahrhofs K. auf einem Tische 
innerte sich daran, als er zu Hause angelangt war und kehrte 
sofort zum Bahnhof zurück, um die Brieftasche wieder zu holen. 
Inzwischen hatte sie der Angeklagte schon an sich genommen 
und leugnete auf Zuredestellung, den Besitz ab. Das ange- 
fochtene Urteil nimmt zutreffend an, daß B. den Gewahrsam der 
Brieftasche nicht dadurch verlor, daß er sie vorübergehend im 
Wartesaal des Bahnhofs liegen ließ. Ort und Verbleiben der 
Sache war ihm nicht aus dem Gedächtnis entschwunden. Er war 
nur, seitdem er sich aus dem Wartesaal entfernt hatte, nicht 
mehr in der Lage, sofort und unmittelbar über den zurückge- 
lassenen Gegenstand zu verfügen. Sein Besitzwille dauerte fort. 
Ein absolutes Hindernis, wieder zu der Sache zu gelangen, war 
damit, daß er den Gegenstand aus Vergeßlichkeit bei seiner 
Entfernung aus dem Wartesaal hatte liegen lassen, nicht einge- 
treten. Der Gegenstand befand sich in der besonderen Obhut 
einer dem öffentlichen Verkehr dienenden Verkehrsanstalt. Denn 
wer den Gegenstand in dem Wartesaal fand, war nach S 978 
BGB. verpflichtet, ihn unverzüglich. der Verkehrsanstali abzu 
liefern. B. durfte also damit rechnen, daß er den (Gegenstand 
alsbald durch die Verkehrsanstalt wiedererhalte, wenn ihn in 


machts 12 Uhr’ in 
liegen, er- 


der Zwischenzeit ein Dritter wahrgenommen haben sollte. Dureh 
die bloße Möglichkeit einer rechtswidrigen Aneignung durch 
"einen Dritten war ihm der Gewahrsam noch nicht verlorenge- 
gangen. (RGSt. 12, 357, 38, 444.) Erst durch die Tat des An- 
geklasten ist dem B. also der Gewahrsam entzogen worden; 
S 242 StGB. ist riehtig angewendet. 

Bücherschau. - 


— Die Kolbendampfmaschinen. Ein Lehr- und Handbuch für 
Studierende, Techniker und Ingenieure. Bearbeitet von A. Pohl- 
hausen, Dipl.-Ingenieur. Fünfte, vermehrte und verbesserte 


Auflage. Mit 23 Tafeln und 440 Textabbildungen. Leipzig 1925, 
Verlag von Otto Spamer. XI, 526 Seiten. Preis geh. 25 M, 


"geb. 283_MN.. 


ist die 5. Auflage des ersten Bandes 
des bisher unter dem Titel „Die Dampfmaschinen“ herausge- 
gebenen Werkes und behandelt die ortsfesten Transmissions- 
dampfmaschinen; es soll vornehmlich den Studierenden des Ma- 
schinenbaufaches und jüngeren Ingenieuren als Lehr- und Hanı- 
buch. dienen. 

Seit dem Erscheinen der letzten ‚Auflage ist die Entwicklung 
der Kolbendampfmaschine gekennzeichnet durch gesteigerte Ver- 
wendung überhitzten Dampfes bei fortwährend zumehmender 
Spannung und Kolbengeschwindiekeit sowie durch Bevorzuzung 
der liegenden Bauart mit vom Flachschieber beeinflußter Kolben- 
schiebersteuerung an kleinen und Ventilsteuerung an mittleren 
und großen Maschinen, ferner durch die Verwendung der Gleich- 
stromdampfmaschine und schließlich durch die Verwertung des 
Ab- und Zwischendampfes zu Heiz- und ähnlichen Zwecken. 


Das vorliegende Werk 


U 4 PYT 


Nr. 2 


Die Berücksichtigung dieser Entwicklung führte zu einer teil- 
weisen Neubearbeitung. Bei der Berechnung der Einzylinder- 
maschinen wurden die jetzt gebräuchlichen Verhältnisse dieser 
Maschinen sowie die polytropische Zustandsänderung des 
Dampfes während der Expansion und Kompression näher be- 
handelt, bei der Gleichstrommaschine auch der Einfluß ihrer be- 
sonderen Bauartverhältnisse auf den Wärmeverbrauch darge- 
lest. Für die Bestimmung des voraussichtlichen Dampfver- 
brauches neuer Maschinen sind neben den älteren Werken von 
Hrabäk die neueren Werke von Prof. Doerfel auszugsweise auf- 
genommen. Am Abschnitt über die Untersuchung der Kolben- 
dampfmaschine sind die Vergleichsprozesse eingehender behan- 
delt, wobei auf die jetzt allgemein gebräuchliche Bestimmung 
des Wirkungsgrades mit Hilfe des Mollierschen JS-Diagrammes 
hingewiesen wurde. Von den Steuerungen und Geschwindig- 
keitsreelern wurden die Ventilsteuerungen mit Schubkurven- 
und vom Flachregler beeinflußten Exzenterantrieb in den be- 
kannten Ausführungen nach Lentz, Paul H. Müller und Prall 
näher behandelt. Neu ist der Abschnitt über Kolbendampf- 
maschinen mit Ab- und Zwischendampfverwertung. 

Die in den früheren Auflagen kurz behandelte Wärmemechanik 
ist jetzt fortgefallen, da sie zum allgemeinen Wissen des In- 
senieurs gehört; an seeigneten Stellen ist aber in geeigneter 
Weise darauf hingewiesen. 

Die Zahl der Tafeln ist um zwei vermehrt, wobei 11 Tafeln 
neu gezeichnet worden sind; ebenso enthält der Text zahlreiche 
neue Abbildungen. 

Die klare, bei aller Knappheit ausführliche Darstellung des 
Buches ist sehr ansprechend, die zahlreichen, durchgerechneten 
Beispiele erhöhen seinen Wert für den selbständig schaffenden 
Techniker und den Studierenden, ohne daß das Werk zu einer 
Rezeptensammlung wird. 

Es kann zur Benutzung 
tisch nur empfohlen werden, 
züglich sind, 

— Leifer, Herbert: Der geplante Weser - Main - Kanal. 
Inaugural-Dissertation zur Erlangung der staatswissenschaft- 
lichen Doktorwürde der Rechts- und Staats rissenschaftlichen 
Fakultät der Hamburgischen_ Universität. Referent Oberregie- 
rungsrat Reichsbahnoberrat Klewitz, Korreferent Professor Dr. 
Zimmermann. Gedruckt in „Die Weser“ Monatsschrift des 
Weserbundes E. V., Bremen 1925. Nr. 9, 10, 11 u. 12, 

Die Arbeit beabsichtigt zur Klärung der Frage, welche Linien- 
führung für einen Wasserweg zwischen der Nordsee und dem 
Südosten -Deutschlands die vorteilhafteste sein würde, durch 
einen Vergleich der beiden seit Jahren erörterten Kanalprojekte, 
nämlich des Weser-Werra-Mainkanals und des Weser-Fulda- 
Mainkanals, in wirtschaftlicher Hinsicht beizutragen. Sie will 
untersuchen, welches Projekt den Vorzug verdient, nachdem zu- 
vor geprüft ist, ob ein dringendes Verkehrshbedürfnis nach einer 
Kanalverbindung Weser -Main besteht.: Die eingehende Dar- 
stellung der älteren und neueren Pläne gibt ein geschlossenes 
Bild der bisherigen Entwicklung, indem sie auch alle Varianten 
der beiden Hauptproiekte erörtert. In dem Hauptteil der Arbeit, 
dem Vergleich der Werra-Itzlinie mit der Fulda-Kinziglinie, wer- 
den die heutigen Verkehrsverhältnisse eingehend untersucht mit 
dem. Ergebnis, daß die. Notwendigkeit einer Verbesserung der 
Verkehrswege auf der Weser-Mainlinie insbesondere hinsichtlich 
der Wasserstraßen festgestellt wird. Bei der sich anschließenden 
Untersuchung der Wirtschaftlichkeit der beiden Kanäle wird 
zunächst die Wettbewerbsfähigkeit zur Eisenbahn, zum Rhein 
und zum Seewege geprüft. Hierbei werden eine Reihe von 
Frachtvergleichen vorgenommen. Die zefundenen Unterlagen 
werden alsdann benutzt, um die Rentabilität der Projekte festzu- 
stellen. Dabei ergibt sich, daß nur die Werra-Itzlinie rentabel 
zu werden verspricht. Nur durch sie kann außerdem der Ver- 
kehr mit den Nordseehäfen nach Bremen-Hamburg abzelenkt 
werden. Auf Grund dieser Feststellungen kommt die Arbeit zu 
dem Schluß, daß der Werra-Itzlinie der Vorzug vor der Fulda- 
Kinziglinie zu geben ist. 


beim Studium und auf dem Arbeits- 
zumal Druck und nz 708 
DEN. 


—_ Sächsischer Eisenbahn-Kalender. Nachschlage-, Hand- und 
Merkbuch auf das Jahr 1926. Bearbeitet von Max Hultsch;, 
Güter-Oberinspektor bei der Güterabfertigung Dresden-Fr. Ver- 
lae ımd Druck von T. Heinrich, Dresden-N. Preis gebunden 3 M.; 
broschiert 2,70 M.. > 

Auch in diesem Jahr stellt sich der. Sächsische Eisenbahn- 
kalender in bester Form dar, sowohl was den reichhaltigen In- 
halt wie auch die gefällige Ausstattung betrifft. Wichtige Ge- 
setzesbestimmungen, Verordnungen über das Personal und Ver- 
waltungswesen, Mitteilungen aus dem Tarifwesen usw. sind in 
reicher Fülle in dem Fachlichen Teil enthalten, der allein 
264 Seiten umfaßt. Ein besonderes Sachregister gibt Amtsblatt- 
verordnungen und Anzeigerverfügungen an. Mitteilungen für 
den Gebrauch des praktischen Lebens befinden sich wieder im 
Allgemeinen Teil. Zweifellos wird auch der Kalender im Jahre 
1926 von neuem viele Freunde innerhalb der sächsischen Eisen- 
bahnerschaft finden. 
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— Fifty Years of Rapid Transit by James Blaine Walker. New 
Kork. 104% = : BE 
Der Verfasser ist Secretary des New Yorker Verkehrsaus- 
schusses und der Nationalen Vereinigung des Ausschusses für 
Eisenbahnen- und Versorgungswesen in New York. Er hat das 
Buch in seiner amtlichen Eigenschaft vor einer Reihe von Jahren 
geschrieben; hierzulande aber ist es kaum bekannt geworden. 
Da der Gegenstand weitere Kreise interessieren wird, so er 
scheint es angezeigt, den Leser nachträglich auf dieses Werk 
hinzuweisen. u 
Der Verfasser gibt darin eine Geschichte der während ‚fünf 
Jahrzehnten gemachten Anstrengungen der Stadt New York, ein 
zweckmäßiges Netz örtlicher Schnellverkehrsmittel zu schaffen. 
Die Schnellverkehrspläne gehen bis auf das Jahr 1864 ‚zurück; 
sie wurden unmittelbar veranlaßt durch die Eröffnung der ersten 
Londoner Untererundbahn im Jahre 1863.. Der Verfasser be 
richtet, wie die Pläne gefördert wurden. wie das erste Schnell- 
verkehrsnetz von der gesetzgebenden Behörde genehmigt und 
vom Gouverneur beanstandet wurde, wie ferner die Gesetzgebung 
lange Jahre hindurch von wettbewerbenden Schnellverkehrs 
unternehmunzen bedrängt wurde, wie dann ein Versuch, unter 
dem Broadway eine Untergrundbahn für Druckluftbetrieb zu 
bauen, fehlschlug. Er berichtet dann weiter über die erfoig- 
reiche Inbetriebnahme der bekannten Hochbahnlinien, die zuers 
mit Dampf betrieben wurden und jetzt elektrischen Betrieh 
haben. Die Zeit der darauffolgenden Planung einer Untergrund 
bahn ist deshalb von besonderer Bedeutung, weil die Bevölkerung 
in allgemeiner Abstimmung erklärte, daß derartige Unter- 
nehmuneen der Allgemeinheit gehören sollten. Entwurf und 
Durchführung der ersten Untergrundbahn erfolgten angesichts 
fast erdrückender Schwierirkeiten. Bekanntlich hat dann die 
Interborouch Untergrundbahn, die erste ihrer Art, zu einer 
schnellen Entwicklung des Schnellbahnnetzes und zu derjenigen 
Gestaltung geführt, die unter der Bezeichnung des Zweiheit 
netzes bekannt ist. bei dem die Stadtverwaltung und die Bahn 
gesellschaften als Partner auftreten. =. 
Die Verhältnisse sind vom Verfasser in anziehender Weise 
geschildert. Danach ist nach Taylors Worten „die Geschichte 
des Schnellverkehrs erfüllt mit schöpferischen Gedanken, abe 
auch mit dem niedrigen Geiste der Begehrlichkeit. Sie erzähl 
von Schlachten, Plänen und großem Ehrgeiz. Schon der Kamp! 
um die öffentlichen Genehmigungen, der in der Gesetzgebung 
und in den Akten der Stadtverwaltung seinen Niederschlag ge 
funden hat, liefert Material für ein erschütterndes Drama. Di 
meisten der Mitspieler auf den früheren Bühnen sind aus diese 
Welt gerangen, aber einige blieben, und mit ihren Erinnerunger 
und zurückgzelassenen Schriften ist es möglich geworden, die it 
Vergessenheit geratenen Teile wieder ‚aufzubauen. Der Ver 
fasser hat sich bemüht, dies in den vorliegenden Blättern zu tun 
die die interessantesten Abschnitte einer anziehenden Unter 
suchung umfassen.“ \ 
Das Buch, das in der Geschichte -des Schnellverkehrs eine her 
vorragende Stelle einnimmt, ist mit einer größeren Zahl Ah 
bildungen geschmückt, in denen die mitwirkenden Personen de 
verflossenen Jahrzehnte und die Gestaltungen, in denen di 
Unternehmungen geplant und durchgeführt wurden, für die Nacl 
welt festgehalten sind. Unter ihnen befinden sich eine Reih 
interessanter älterer Darstellungen; die vom Verfasser der Ve 
gessenheit entrissen sind. Wer die Geschichte der großen ame 
rikanischen Weltstadt studiert, wird an Walkers Buch nicht vo 
übergehen können. Dr. Kemmann. 
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— Fernthermometer von Dr. Dr.-Ing. e. h. Karl Scheel 
Geh. Ree.-Rat, Prof., Mitglied, und Dr. Hermann Ebert, wi 
senschaftl. Hilfsarbeiter bei der Physikalisch-Technischen Reichs 
anstalt in Charlottenburg. Zweite, neubearbeitete und @ 
weiterte Auflage. Mit 47 Abbildungen. Halle (Saale) 192% 
Carl Marhold, Verlagsbuchhandlung. II u. 88S. Preis geh. 4.4 

Die Instrumente, die zur Übertragung von Temperaturangabe 
in die Ferne dienen, sind als Fernthermometer ein unentbeh: 
‚liches Hilfsmittel der Technik geworden. Ihre genaue Kenntn 
ist notwendig und auch dringend erwünscht, was sich auch dar! 
zeigt, daß in verhältnismäßig kurzer Zeit eine neue Auflag 
des vorliegenden Büchleins notwendig geworden ist. Sie il 
entsprechend der Neuzeit gänzlich umgearbeitet worden; neu U 
genommen ist das zweite Kapitel über elektrische Thermometer, 
denen wegen ihrer Einfachheit und Betriebssicherheit wohl die 
Zukunft gehört. Dabei sind aber die Quecksilber- und d 
Thermometer mit besonderem Füllmaterial nicht vernachlässig 
Als durchaus richtig ist es zu bezeichnen, daß neben den zur 
üblichen auch älteren Bauarten, die z. T. nicht mehr ausgefüh 
werden, mit aufgenommen sind, vor allem dann, wenn ihr Grup 
gedanke einige Bedeutung besaß und -vielleicht für später & 
regend wirken könnte. Wenn auch nur die Hauptarten der b 
her gebauten Fernthermometer besprochen werden, so kann d 
gut ausgestattete Werkcehen für eine schnelle Unterrichtung gu 
Dienste leisten. h Sch. 
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Jj4. Januar 1926. 


— Die amtliche deutsche Einheitskurzschrift (Reichskurz- 
schrift) für den Unterricht in den Eisenbahnfachschulen und zum 
Selbstunterricht von Dr. B. Gaster, Studiendirektor, und 
G. Onken, Reichsbahnoberamtmann bei der Hauptverw altung 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Vierte verbesserte Auf- 


lage. Berlin 1926, Verlag der Vgrkehrswissenschaftlichen Lehr- 
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, Ber- 
lin W 66, 64 Seiten, 1,60 M.. Vertrieb außerhalb der Reichs- 


bahn durch den Verlag H. Apitz, Berlin W 57, Mansteinstr, 12. 
- Das Lehrbuch ist zwar in erster Linie für den Unterrricht 
der im. Bereich der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft beschäf- 
‚tigten Beamten und Angestellten bearbeitet worden, nach seiner 
‚methodischen Anlage, dem übersichtlichen, vom Leichteren zum 
‚Schwereren fortschreitenden Aufbau des Lehr- und Lernstoffes 


Vorübergehende Zuschläge zu den Lieferfristen. 

- Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1926 sind an Stelle der seit 1. Mai 

1925 eingeführten Zuschläge (VZte. Nr. 20 vom 14. Mai 1925) 

die nachstehenden vorübergehenden Lieferfristzuschläge 

für alle im Bereich der Österreichischen Bundesbahnen, der 

‚Eisenbahn Wien-Aspang und der Aktiengesellschaft der Wiener 

Lokalbahnen aufgegebenen oder avgelieferten oder Strecken 

dieser Bahnverwaltungen durchrollenden Sendungen festgesetzt 

worden, und zwar: 

1. für kilgut (ausgenommen lebende Tiere) 1 Tag ohne Rück- 
Pesicht auf die Entfernung; 

‚2. für Frachtstückgut (auszenommen lebende Tiere) 

für die ersten 250 km 2 Tage 

für weitere Entfernungen 1 weiterer Tag; 

3. für Eilgut (ausgenommen lebende Tiere), das in Bahnhöfen 
aufgegeben oder abseliefert wird, die nicht in den die 
Wiener Bahnhöfe verbindenden Bahnlinien (Gütertarif der 

- Österreichischen Bundesbahnen, Teil II, Heft A, Vorwort 
N —A—I—-6 gelegen sind, und das über diese Linien 
"gemäß der Verkehrsleitungsvorschriften oder gemäß einer 
Vorschrift des Absenders im Frachtbriefe befördert wird, 

\ außer der Zuschlagsfrist; unter Ziffer 1 noch 1 Tae. 

ee loune des Österreichischen Bundesministeriums f. H. 

u. V. vom 21. Dezember 1925 Zahl 47446/20.) 
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Eisenbahndirektionspräsident a. D. 


ı Heır Alfred Vollgold. 
| eigenschafien ausgestaitet, 


Ei Sein Andenken werden wir stets in hohen Ehren halten 
3 Cassel, den 31. Dezember 1925. 
D-r Präsident 


Heute verschied nach längerem Leiden in Cassel im 72. Lebensjahre der 


= Der Verstorbene hat über 41 Jahıe im Staat»dienste gestanden. Mit her- 
- vorraxender Befähigung, hohem Pflichtbewußtsein und vorzüglichen Charakter- 
hat er 10 Jahre, bis zu seinem Übertritt in den 
Ruhestand aın 1. Feoruar 1920, die Reichsbahndirektion re geleitet. 


WE und die Beamten des oberen Dienstes des Re.chsbahndirektionsbezirks Cassel, 


und der klaren und leicht verständlichen Fassune der Grund- 
regeln und der Erläuterungen eignet es sich aber auch ganz all- 
gemein sowohl als Lehrbuch für den Unterricht in der deut- 
schen Einheitskurzschrift in Schulen und Vereinen wie auch be- 
sonders zum Selbstunterricht. Der Lehrgang ist in acht Ab- 
schnitte zu je vier Paragraphen eingeteilt, die bequem in je 
einer Unterrichtsstunde bewältigt werden können. Ein beson- 
derer Vorzug des Buches ist der reichhaltige Lese- und UÜbunes- 
stoff, Die Schrift zeichnet sich weiter durch Klarheit und Deut- 
lichkeit aus. 

Innerhalb kurzer Zeit wurden drei Auflagen ausverkauft; ein 
Beweis der vorzüglichen Gebrauchsfähiskeit sowohl im Schul- 
als auch im Vereins- und Selbstunterricht. 


# Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Betriebsveränderungen. 


Reiecehsbahndirektionsbezirk Dresden. Am 
30. Dezember 1925 ist das zweite Gleis zwischen Wuitz-Mumsdorf 


und Meuselwitz an der Nebenbahn Zeitz-Altenburg in Betrieb 
genommen, \ 
Änderung- von Stationsnamen. 
Reichsbahndirektionsbezirk Halle (Saale). Der 


an der Hauptstrecke Berlin-Görlitz gelegene Bahnhof 2. Klasse 
Spremberg-Ost erhält vom 1. Februar 1926 ab die Bezeichnung 
„Spremberg Hbf.“ 

Greschäftsführenden Verwaltung sind 


Rundschreiben der 


lassen worden: 
Nr. I 174 vom 30. Dezember 195 an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Technisches Vereinsorgan 1926; 


EI» 


Nr. I 2 vom 5. Januar 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Güteprobensammlung; 4 

Nr. I4 vom 4. Januar 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Einziehung der Beiträge zur Bestreitung der Kosten 
des Vereins. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Hochwassers war der gesamte Güterver- 
| kehr nach Dresden Elbufer Altstadt vom 
2. bis 6. Januar 1926 gesperrt. 
Dresden, den 7. Januar 1926. (40) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Gemäß S 10 Ziffer 1a VWÜ. Die in 
Nr. 1 dieser Zeitung bekanntgegebenen 
Verkehrsstörungen sind für den Bahn- 
hof Maastricht sowie für die Strecken 
Roermond-Eiisden Grenze, Maastricht- 
Lanaeken, Maastricht-Meerssen vom 6. Ja- 
nuar ab, für die Strecken Niimegen-Mook- 
Middelaar, Beugen - Rijkevoort - Venlo 
Grenze, Roermond-Weert und für meh- 
rere Strecken der Limburgischen Klein- 
bahn vom 8. Januar 1926 ak aufgehoben. 


| Gemäß $ 10 Ziff. 1a des VWÜ. Wegen 


(80) 


| 


2. Berichtigung. 


N 
Detapgnneat S=DEFNLET: Halle (Saale), 
| Verkehr über deutsche Seehäfen. 
‘© Druckfehlerberichtigung. 
15 In der Tarifanzeigerverfügung Ifd. 
Nr. 258 hat der erste Satz wie folgt zu 
jönten: 
„Die Donaudampfschiffahrt ist. ab 


: 8. Dezeinber 1925 im Sinne der beson- 
‚deren, Anwendungshedingungen der 

Abteilungen XVI und XIX des ge- 
nannten Tarifs geschlossen.“ 

‚ Altona, den 6. Januar 1926. (33) 
“Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

1 Reichsbahndirektion Altona. 


Hochwassers ist der 
der Strecke 
25. Dezember, 
Szeghalom seit 26. 
Strecken 


auf 


Ost erhält vom 1. Februar 1926 ab die 
Bezeichnung ‚Spremberg Hbf£.“. 

im Januar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-GesellSchaft. 
Reichsbahndirektion Halle (Saale). 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Gemäß 8 10 Ziff. 1a des VWÜ. Wegen 
Gesamtverkehr auf 


Gyula - Kötegyän, 
Vesztö und Nagyecsed-Agerdömajor seit 
dem 27. Dezember 1925 eingestellt. 


Der Verkehr ist zur Zeitnoch behindert 
auf den Strecken Nijmegen-Ravenstein, 
Mook-Middelaar-Beugen-Rijkevoort, Gen- 
nep Grenze-Mil, Eindhoven-Valkenswaard 
Grenze und Stevensweert-Obbicht der 
Limbureischen. Kleinbahn. 

Utrecht, den 9. Januar 1926. 

Niederländische Eisenbahnen. 
Betriebsverwaltung. 


(27) 


(41) 


5. Güterverkehr. 


Vesztö-Okäny seit dem Reichsbahn-Gütertarif. Heit Ü II 
der Strecke  V&sztö- (Ausnahmetarife). 
Dezember, auf den Mit Gültigkeit vom 11. Januar 1920. 

Kötegyan- Aufnahme von Buggingen als Versand- 


station in A.T.41 und Lübeck als Emp- 
fangsstation in A.T.92. Näheres durch 


2 i Budapest, den 30. Dezember 1925. (39) Reichsbahntarifanzeiger. (22) 
$. Aenderungen von-SiaU0nenamen. Direktion der königl. ung. Staatseisen- Altona, den 5. Januar 1926. 

Der an der Hauptstrecke Berlin-Görlitz bahnen. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Ib legene Bahnhof 2. Klasse Sgeamberg Verkehrshauptsektion. ; Reichsbahndirektion Altona. 


Nr. 2 


Tr TFT Te 


Güterverkehr zwischen Österreich, der 

Tschechoslowakei und darüber hinaus 

gelegenen Ländern sowie deutschen Sta- 

tionen einerseits und den deutschen See- 

hafenstationen - Hamburg Hebf. und 
Bremen anderseits. 

Mit Gültiekeıt vom 16. Januar 1926 
treten in der im Tarif- und Verkehrs- 
anzeicer Nr. 24/1925 unter l£fdr. Nr. 476 
veröffentlichten Verfügung Ergänzungen 
in Kraft. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 9. Januar 1926. (42) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C U 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiereit vom 15. Januar 1926 
wird die Station Duisburg - Meiderich 
Nord als Grubenholzsammellager in dem 
Verzeichnis der von der Eisenbahn an- 
erkannten Grubenholzsammellager usw. 
nachgetragen. (43) 

Berlin, den 9. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion ‚Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C UI 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiskeit vom 15. Januar 1926 
{ritt der Ausnahmetarif 17a für Getreide 
und Mühlenerzeugnisse von Stationen der 
Reichsbahndirektion in Königsberg (Pr.) 
nach einer Anzahl von Sıuationen der 
Reichsbahndirektion Berlin im Kraft. 
Ferner wird zum gleichen Zeitpunkt der 
Ausnahmetarif 64 für Getreide und 
Mühlenerzeucnisse zur Ausfuhr über See 
von ostpreußischen Stationen nach den 
Seehäfen Elbing, Königsberg (Pr.) -Räi, 
Köniesberg (Pr.)-Ost, Königsberg (Pr.)> 
Lizent, Königsberg (Pr.)-Pregelbahnhof 
und Pillau eingeführt. (44) 

Berlin, den 11. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C U 
(Ausnahmetarite) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 15. Januar 1926 
werden das Verzeichnis der anerkannten 
Grubenholzsammellager usw. und der 
Ausnahmetarif 18 durch Aufnahme neuer 
Stationen ergänzt sowie im Ausnahme- 
tarif 11 unter 3. A. „Rohphosphate, ge- 
mahlen“ nachgetragen. (26) 

Berlin, den 6. Januar 1920. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-dänischer und deutsch-schwedisch- 
norwegischer Güterverkehr. 

Im Ausnahmetarif 5 des deutsch-däni- 
schen und in den Ausnahmetarifen 4 u. 5 
des deutsch - schwedisch - norwegischen 
Tarifs wird der bisherige Ausschluß der 
Beförderung von „Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren (hierunter auch eiserne 
Maschinen und Maschinenteile)“ zu den 
Sätzen dieser Ausnahmetarife mit Gültig- 
keit vom 15. Januar 1926 aufgehoben. 

Altona, den 5. Januar 1926. (23) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektiun Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch- und litauisch-russischer 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1926 wird 
die Station Woltschansk der Südbahnen, 
Verwaltung Charkow, ın. den deutsch- 
und litauisch-russischen Gütertarif einbe- 
zogen. (31) 

Königsberg (Pr.), den 4. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 
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Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tiv. Aa). 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 


. Unterabschnitte zu 19a und 93 des Ab- 


schnitts „II. Zuschlags- und Anstoß- 
frachten‘“ geändert. Näheres enthält die 
am 11. Januar 1926 erscheinende Nummer 


des Tarifanzeigers. 


‚Berlin, den 7. Januar 1926. (37) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif S.D.>. 
(Verkehr Deutsche Seehäfen—Polen und 
umgekehrt.) 

Mit Gültiekeit vom 16. Januar 1926 
tritt. an Stelle des am 12. Mai 1925 ein- 
geführten Durchfuhrausnahmetarifs SD5 
ein neuer Durchfuhrausnahmetarif S.D.5 
in Kraft. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 9. Januar 1926. (38) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahngütertarif Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültiekeit vom 11. Januar 1926 
werden (die Frachtsätze im Ausnahme- 


tarıf 43a aufgehoben und durch nach- 
stehende ersetzt: 

von Gustavsburg 10 t Hauptklasse 
nach Basel Bad. Bf. HD 254 


Karlsruhe, den 4. Januar 1926. (24) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


BReichsbahn-Gütertarif, Heft € UI 
_(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 18. Januar 1926 bis 
auf iederzeitieen Widerruf, längstens bis 
31. Dezember 1926, wird ein Aus- 
nahmetarifNr. 4dfür Mineral- 
öle von Mannheim nach Basel 
Bad. Bf. und Schaffhausen-ein 
geführt. Der Ausnahmetarif ist an Min- 
destmengen von 5000 t und 10000 i ge- 
bunden, die innerhalb 6 Monaten aufge- 
liefert werden müssen. Näheres im 
DENVER: ; 32 

Karlsruhe, den 5. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Deutsch-Tscheehoslowakiseher Güterver- 
kehr (Verkehr mit den auf tschecho- 
slowakischem Gebiet gelegenen Reichs- 
bahnstationen und den tschechoslowaki- 
schen Stationen der Strecke Asch -Roß- 

bach.) Eisenbahn-Gütertarif, Heft 7: 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1926 ist 


auf S. 14—21 die Station or mit den 
eleichen Angaben, und Schnittfracht- 
sätzen I wie as ug nachzutragen 
Es Asch i.Böhmen an 


Als Scehnittfrachtsätze II sind bei e 

r 

186, bei 27 

Eg/Ch 

(Kohlenverkehr von  tschechoslowaki- 

schen Gewinnungsstätten nach mittel-, 

nord- und ostdeutschen Stationen). 

Eisenbahngütertarif Heft 10. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1926 ist 
auf S. 14/15, 52/53, 90/91, 128/129 die 
Station Auerhammer nachzutragen. Es 
gelten die Angaben uni Frachtsätze für 
Aue (Erzgeb.) zuzüglich 1 RPf. bei den 
Schnittfrachtsätzen II. 

Dreslen, am 28. Dezember 1925. (36) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


212 einzusetzen. 


f 


_ die durchgehende. Beförderung von Eil- 


a 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CH 

(Ausnahmetarif) Tfv.5. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1926 

werden die Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 86 geändert. 

Berlin, den 5. Januar 1926. (29) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahngütertarit, Heft C II 
(Ausnahmetarif) Tiv.5. 

Mit Gültigkeit vom 11. Januar 1926 
wird der Frachtsatz des A.T. 43 für 
Aluminiumoxyd von Bergheim Erft nach 
Basel Bad. Bf. auf 238 RPf. festgesetz 
Karlsruhe, den 4. Januar 1926. (25) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


Siidslavisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr im Durchgang durch Deutschland. 
Eisenbahngütertarif vom 1. Januar 1926. 

Tfv. 382. i 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1926 ist 
ein Eisenbahn - Gütertarif (Umbehand 
lunegstarif), enthaltend die regelementari 
schen und besonderen Bestimmungen fü 


und Frachtgütern, Fahrzeugen, lebenden 
Tieren und Leichen zwischen Stationen 
der südslavischen Eisenbahnen einerseits 
und Stationen der schweizerischen Eisen: 
bahnen andererseits im Durchgang über 
deutsche, österreichische, ungarische und 
italienische Bahnen, sei es über eine oder 
mehrere dieser Bahnen, in Kraft getreten 
Nähere Auskunft erteilen die beteilisten 
Eisenbahnverwaltungen. Der Tarif is 
zum Preise von 50 Reichspfennig bei der 
Regieverwaltung der Reichsbahndirektion 
München und der Auskunftsstelle in Ber 
lin C II, Bahnhof Alexanderplatz, er 
hältlich. (35). 
München, den 5. Januar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.+ 
Tarifamt : 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Rumänisch-Schweizerischer Güterverkehr 
im Durchgang durch Deutschland. Eisen 
bahngütertarif vom 1. Januar 1926. 
. . Tv. 374. j 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1926 is 
ein Eisenbahn - Gütertarif (Umbehand 
lungstarif), .enthaltend die reglementari 
schen und besonderen Bestimmungen für 
die durchgehende Beförderung von Eil 
und Frachtgütern, Fahrzeugen, lebenden 
Tieren und Leichen zwischen Stationel 
der, rumänischen Eisenbahnen einerseits 
und Stationen der schweizerischen Ei 
bahnen andererseits im Durchgang ü 
deutsche, österreichische, tschechoslow: 
kische, ungarische, polnische, südslavk- 
sche und italienische Bahnen, in Kraft ge 
treten. Nähere Auskunft erteilen die ber 
teiligten Eisenbahnverwaltungen. 
Tarif ist zum Preise von 50. Reichs 
pfennig bei der Regieverwaltung ‚der 
Reichsbahndirektion München und der 
Auskunftsstelle-in Berlin C- II, Bahnhof 
Alexanderplatz, erhältlich. (34) 
München, den 5. Januar 1926. i 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt ; ei; 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Gesucht die Eisenbahn - Verkehrsord- 
nung, erläutert von Dr. G. Eger, neu 
oder antiquarisch. (28) 
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Altona in der Hamburger Börse. — 


der Verkehr einen Umfang erreicht, der dazu nötigte, die Zug- 
 abstände in den Stunden stärksten Verkehrs streckenweise bis 
auf 90 Sekunden zu verkürzen. Zu diesem Zwecke war, wie 
bereits früher in dieser Zeitung erläutert, die Einführung einer 
selbsttätig arbeitenden Signalanlage erforderlich!), deren 
-sinnreiche Einrichtungen die Sicherheit des verstärkten Betrie- 
' bes in hohem Maße gewährleisten. 
' Die für eine solche Anlage gemachten Aufwendungen erfüllen 
' begreiflicherweise nur dann ihren Zweck, wenn die Signale dem 
' Zugfahrer schon in bestimmten angemessenen Entfernungen ein- 
„wandfrei erkennbar sind. Bei Bahnen, die über freiliegendes 
Gelände führen, ist dies bei den bisher üblichen Flügelsignalen 
' (Formsignalen) ohne weiteres der Fall, sofern heller Himniel 
den Hintergrund bildet. Bei über Tage liegenden Stadt- 
| schnellbahnen aber, die durch dicht bebaute Viertel führen, 
| 
] 


| 
| 
| 
| 
\ 
| 
| 


‚ ist die Sichtbarkeit der Signale durch den grauen, in neuerer 
Zeit auch vielfach lebhafteren Farbenton der Häuser fast aus- 
nahmslos stark beeinträchtigt; eine Steigerung der Sichtbarkeit 
' der Signale ist hier dringendes Bedürfnis. 
Die Berliner Hochbahngesellschaft entschloß sich daher auf 
Spptechlag des Geheimrats Dr. Kemmann im Sommer 1925, dem 
Beispiel amerikanischer und. englischer Stadtschnellbahnen fol- 
‚gend, auf ihren Hochbahnstrecken Tageslichtsignale ein- 
| zuführen?). Sie gewähren den Flügelsignalen gegenüber nich 


) Vergl. Nrn. 16 u. 52 des Jahrg. 1913, Nr. 39 des Jahrg. 1916, 
"Nr. 29 des Jahrg. 1919, Nrn. 25 u. 26 des Jahrg. 1921, Nrn. 21 u. 
43 3 Jahrg. 1923, Nr. 20 des Jahrg. 1924 und Nr. 39 des Jahrg. 


| e- Nr. 39 8. 1127 des Jahrg. 1925 dieser Zeitung. 


Schweizer. Bundesb 1925. — Russische 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Das Tageslichtsignal der Berliner Hochbahn. 
Von Öberingenieur Bothe, Berlin. 


Auf dem Betriebsnetz der Berliner Hochbahngesellschaft hat | allein den Vorteil besserer Sichtbarkeit, sondern auch größerer 


Einfachheit und einer um etwa 5 Sekunden kürzeren Stellzeit. 
Es ist ohne weiteres einleuchtend, daß bei einem bis auf 1% Mi- 
nuten verkürzten Zugabstand jeder Bruchteil einer Sekunde, dei 
für die Freigabe einer Blockstrecke gewonnen werden kann, für 
den Gang der Züge von großer Bedeutung ist. Unter den er- 
wähnten ungünstigeren Sichtverhältnissen bietet das Lichtsienal 


. ferner den Vorzug, schon aus größerer Entfernung und dann 


auch deutlicher erkennbar zu sein als das Formsignal. Dement- 
‚sprechend hat es der Zugfahrer beim Antreffen eines Haltsignals 
dann viel leichter, sich beim Abbremsen so einzurichten, daß er 
aus verminderter Geschwindiekeit, ohne anhalten zu müssen, 
wieder auf volle Fahrt gehen kann, wenn das Signal — wie das 
häufig der Fall ist — noch während der Annäherung des Zuges 
die Fahrtfrei-Stellung einnimmt. 


Nach eingehenden Versuchen: ist es der Berliner Hochbahn- 
gesellschaft gelungen, ein Tageslichtsignal auszubilden, das, so- 
weit die betrieblichen Feststellungen bis jetzt ergeben haben, 
allen Anforderungen, die eine Stadtschnellbahn an ein solches 
Signal zu stellen hat, in vollstem Maße entspricht. 


Um für die Zugfahrer ein einheitliches Signalbild zu schaffen. 
wurden die Farblichtsignale, d. h. die Rot-, Grün- und Orange- 
licht-Anzeigen, wie sie auf den Tunnelstrecken seit jeher durch- 
geführt sind, auch auf die über Tage liegenden Strecken über- 
tragen. Hier waren indessen an die Sichtbarkeit der Signale ge- 
steigerte Ansprüche zu stellen, da diese auch bei starker Sonn«n- 
bestrahlung, bei Schneetreiben, Nebel usw. auf genügend große 
Entfernung einwandfrei erkennbar sein müssen. Dies erforderte 
feinste Regelbarkeit der Stellung der Lampe zur Linse, der 


” 


Nr. 3 


ganzen Laterne zur Fahrbahn und wegen der zahlreichen Gleis- 
krümmungen die Schaffung eines möglichst breiten Lichtkegels. 

Die Laterne des selbsttätig arbeitenden Tageslichtsignals hat, 
wie aus Abb. 1 hervorgeht, zwei aus Eisenblech hergestellte 
Lichtkammern, in deren Innerem je zwei besonders stoßfeste 
Lampen l und !! untergebracht sind, die bei 70 Volt Wechsel- 
stromspannung 40 Watt verbrauchen. Der für die Lampen (Zen- 
tralampen) verwendete Spiraldraht ergibt die erforderliche Zu- 
sammendrängung der Lichtquelle in senkrechter Richtung; die 
verhältnismäßig zahlreichen Aufhängepunkte verhindern Kurz- 
schlüsse des Leuchtfadens bei Erschütterungen. Die Lampen 
sind auf Schlitten befestigt, die durch Stellschrauben s und sl 


Abb. 1. 


wagerecht und senkrecht bewegt werden können. . Auf diese 
Weise können die Lampen, um die beste Lichtwirkung zu er- 
zielen, in die günstigste Stellung zu der vor ihnen angeordneten 
Sammellinse sl gebracht werden. Sie sind so geschaltet, daß 1 
stets mit voller Spannung, also 70 Volt, !! dagegen — infolge 
Vorschaltung eines Widerstandes — mit Unterspannung brennt. 
Dadurch ist für den Fall ein sicherer Rückhalt geboten, daß 1 
durchbrennen sollte. Das Signal bleibt dann durch 1!, wenn auch 
in verminderter Lichtstärke, dem Fahrer immer noch gut er- 
kennbar. 
hat der Fahrer auf dem nächsten Bahnhof zu melden, von wo aus 
telephonisch die sofortige Auswechselung der schadhaften Lampe 
veranlaßt wird. Die Wahl der Spannung von 70 Volt für die 
Lampe I ergab sich aus dem Strombedarf des mit der Lanıpe 
hintereinander geschalteten Relais, der 0,5 Amp. beträgt; die 
Lichtstärke und damit der Energieverbrauch ‚der Lampe waren 
durch die an die Sichtbarkeit des Signals gestellten Forderungen 
gegeben. 

Für besonders ungünstige Fälle, in denen die Sonnenstrahlen 
bei auf- oder untergehender Sonne senkrecht auf die Linse fal- 
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Die wahrgenommene Verminderung der Lichtstärke 


Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


-Jen oder unmittelbar in das Auge des Zugfahrers gelangen, kann 
die Lichtwirkung der Lampe | dadurch gesteigert werden, da 
man sie mit einem Spiegelbelag versieht. Verschiedentlich ist 
der Vorschlag gemacht worden, in jeder Liehtkammer nur eine 
einzige Glühlampe zu verwenden, diese aber mit 2 elektrisch 
voneinander getrennten Leuchtfäden zu versehen, von denen der 
eine mit Unterspannung brennt. So verlockend die Verwendung 
derartiger Lampen auch erscheinen mag, so ist in dem vorlie. 


genden Falle sowohl aus sicherheitsteehnischen als auch aus 
wirtschaftlichen Gründen davon Abstand genommen worden, Ja 
erfahrungsgemäß beim Durchbrennen des einen Leuchtfadens mit 
wenig Ausnahmen auch der zweite zerstört wird. Wenn dieser 
aber auch erhalten bliebe, würde doch, falls die Einrichtung s 
getroffen ist, daß er dann voll leuchtet, die Veränderung in der 
Leuchtstärke so gering sein, daß sie dem Zugfahrer nicht erkenn- 
bar wird. Eine Meldung würde also nicht erfolgen und das 
Signal von diesem Zeitpunkt ab ohne den erforderlichen Rückhalt 
brennen. Wird dagegen die Einrichtung so getroffen, daß beım 
Durchbrennen des einen Leuchtfadens der zweite mit verminder 
ter Lichtstärke brennt, so müßte, um den oben erwähnten Rück 
halt zu gewinnen, die Lampe ausgewechselt werden, obwohl de 
zweite Faden noch betriebsfähig ist. 3 
Das Innere der Lichtkammern ist von der KRückseit 
durch eine Tür zueänglich, durch die die Lampen bequ 
ausgewechselt und auf die Lichtpunkthöhe eingestellt werden 
können. Im Vorderteil der Lichtkammern befinden sich di 
Sammellinsen sl; die Linse der oberen Kammer ist rot, die de 
unteren grün gefärbt. Die Linsen (Abb. 2) haben 170 mm Dureli 
messer, ihr Krümmungshalbmesser beträgt 112 mm und der Ab 


st 


Abb. 3. 


stand des Brennpunktes vom Scheitel der Vorderfläche 160 mm 
Die Krümmung der inneren Ringfläche hat etwa 225 m 
Halbmesser, der der äußeren Ringflächen nimmt allmäh 
lich zu. Die Leuchtfäden der Lampen müssen auf die Höhe der 
optischen Achse eingestellt werden. die von ihnen an den viel 
Punkten A, B, © und D geschnitten wird. Der Verlauf de 
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trahlen, von denen in den Abbildungen einzelne (1-8) gezeich- 
et sind, ist nach dem Snellius’schen Brechungsgesetz n.sin i — 
sin i’ festgelegt, wobei n und n’ die Brechungsquotienten der 
ch in der Brechungsfläche berührenden beiden Mittel i und i/ 
ar Einfall- und Brechungswinkel sind. Für Luft ist n mit 1, 
ir Glas n’ mit 1,5 in der Zeichnung zugrunde gelegt. Aus dem 
eispiel ersieht man, daß alle von den Punkten A, B, C, D aus- 
shenden Strahlen, die zwischen 1 und 8 auf die Linse treffen, 
hnlich wie die gezeichneten verlaufen müssen. Da die Vertei- 
ıng der Lichtpunkte auf der optischen Achse der Linse eine 
treuung des ausfallenden Lichtes verursacht, muß dessen Ir- 


\nsität geringer sein, als wenn die gesamte Lichtmenge im 
‚'ennpunkt vereinigt würde. Diese Streuung ist aber von voni- 
|rein bezweckt, da sich mit der Bewegung: des Zuges die Stel- 
ng des Zugfahrers zur Signallinse ändert. Dies findet schon 
£ gerader Bahnstrecke statt. In vielen Fällen lie- 
ın aber innerhalb der notwendigen Sichtstreecke mehr 
er weniger starke Bahnkrümmungen, die den 
inkel der optischen Achse der Linse zum ‚Auge des 
\agfahrers vergrößern. Wird dieser Winkel so groß, 
'ß die Streuung, die durch die vorerwähnte Verteilung der 
‚chtpunkte erzielt wird, nicht mehr ausreicht, so muß vor die 
ae line sl eine Streulinse st, das ist eine Glasscheibe mit 
rechten biconcaven Riffeln, gesetzt werden. (Vergl. Abb. 1 
ıd3.) Die lotrechte Lage der Riffeln bewirkt, daß die Streuung 
‚uptsächlich nach der Seite und nur unbedeutend nach oben und 
ten vergrößert wird. Letzteres ist, was besonders hervor- 
hoben werden muß, auf der Berliner Hochbahn nicht nötig, da 


P: ; 


alle Signallaternen annähernd in Augenhöhe des Fahrers ange- 
bracht sind. Wie aus Abb. 3 ersichtlich, wird der Lichtkegel der 
austretenden Strahlen durch die Streulinse wesentlich ver- 
breitert. 

Um das Strahlenbündel genau auf das Auge des Zugfahrers 
einstellen zu können, muß die Signallaterne so eingerichtet sein, 
daß sie gedreht, geneigt und in der jeweils günstiesten Laee fest- 
gestellt werden kann. Zu diesem Zweck ist das Laternengehäuse 
nach Abb. 1 mit dem Signalmast durch den oberen Arm a feel 
und durch den unteren Arm al nachstellbar verbunden. Der 
Arm a mündet in eine Art kardanisches’ Gelenk k und verleiht 


Abb. 5. 


hier der Laterne eine Drehbarkeit um ihre aufrechte, wie auch 
um ihre wagerechte Achse. Die Feststellbarkeit der Laterne bei 
der Bewegung um die aufrechte Achse ist mit Hilfe des am Quer- 
haupt qu angeordneten Einstellbogens eb möglich. Den oberen Be- 
wegungen entsprechend wird der untere Armal mit Hilfe eines 
Bolzens, der durch eine der aneinander gereihten Bohrungen im 
hinteren Teil des Armes geführt wird, am Sienalmast festgelegt. 
Um die starken Erschütterungen zu mildern, die von dem Eisen- 
viadukt der Hochbahn auf den Laternenkörper übertragen werden, 
ist die Laterne gegen die vorbeschriebene Aufhängevorrichtung 
stark abgefedert. Da die Stöße aus verschiedenen Richtungen 
kommen, sind zur Abfederung Kegelfedern kf verwendet, deren 
lußpunkte in ringförmige Ausdrehungen der Tragekörper- ein- 
gelassen sind und durch Längsbolzen nachgespannt werden 
können. 

Über den Linsen sind Schutzschirme angeordnet, die den un- 
mittelbaren Einfall des Sonnenlichtes in die Linsen und im Win- 
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{er das Ansetzen von Schnee verhindern. Ein rechteckiger, Um den Fahrsperrenantrieb zweckentsprechend unterzubrin 
schwarz gestrichener Schirm läßt. das farbige Signallicht auf | gen, ist der Signalmast im unteren Teil gabelartig erweitert un 


tieflunklem Grunde klar hervortreten. Die Laterne ist an einem 
Sienalmast (Abb. 4 und 5) befestigt, der in seinem oberen Teil 


vahmenförmige Gestaltung hat: Diese ist notwendig, da das 
Siemal mit Rücksicht auf gute Ausnutzung des Lichtkegels 


der Fahrbahn möglichst nahe, der Mast dagegen so weit von 


Abb. 6. 


ihr entfernt aufgestellt werden muß, daß der mit der Unter- 
haltung betraute Bedienstete hier seine Arbeit gefahrlos ver- 
viehten kann. Ferner erweist sich der Rahmen, der die Signal- 
laterne umfaßt, für die Anbringung des Fahrsperrenarmes f als 
sehr zweckmäßig, da dessen Drehpunkt auf diese Weise nahe 
an das Profil des lichten Raumes herangerückt werden konnte, 
so daß der Arm bei vorkommenden Anschlägen an den Brems- 
auslöser so wenig wie möglich beansprucht wird. 


Wasserverkehr. 


größten Motorschiffes der Welt. Ende De- 


— Stapellauf des 
Triestino in Monfal- 


„ember 1925 ist auf dem Cantiere Nevale 
cone das für die Reederei Cosulich erbaute Motorschiff „Sa- 
turnia“ von Stapel gelassen. Mit ihren 33500 BRT. ist die „Sa- 
turnia“ das größte Schiff, das in Italien nach dem Kriege ge- 
baut ist: Es hat eine Länge von 192,45 m, eine Breite ‚von 
24,23 m und eine Raumtiefe von 14,17 m. Das Schiff kann 
3000 Personen und 9000 t Ladung fassen. Es soll zwischen 
Triest und Südamerika verkehren. Die Motoranlagen, bestehend 
aus zwei je achtzylindrigen Hauptmotoren und sechs weiteren, 
entwickeln zusammen 33 500 PS. 


auf’ diese Weise auch Gelegenheit zu bequemer Führun 
der Gestängeverbindung g zum Fahrsperrenarm geschaffe 
(Abb. 5). An. die Erweiterung des Mastes sind zwei au 
Eisenblech hergestellte Schaltschränke angebaut, die zur Auf 
nahme von Sicherungen, Relais, Transformatoren, Endverschlüs 
sen und Ersatzteilen dienen (Abb. 6). Der untere Teil de 
rechtsseitigen Schrankes ist eine Hochspannungs 
kammer; hier münden die Hauptkabel, die Wechselstrom v 
475 Volt führen. Die Abzweigklemmen und Sicherungen sim 
auf einer in dieser Rammer angebrachten Marmortafel befestig 
Die Klemmen werden durch eine Isolierkappe (in der Abbildun; 
abgenommen) verdeckt, um Gefährdungen des Personals durd 
zufällige Berührungen unmöglich zu machen. Um bei notwendi 
werdenden Arbeiten am Kabel dessen Trennung vornehmen zZ 
können, sind auf der Marmortafel leicht herausnehmbare Ver 
bindungslaschen vorgesehen. An der rechten Seite der Hoch 
spannungskammer mündet das Gleiehstromkabel für den Fahl 
sperrenantrieb, das eine Spannung von 120 Volt führt und ebeı 
falls leicht herausnehmbare T'rennungslaschen hat. Im mitt 
leren Teile des rechtsseitigen Schrankes befinden sich di 
Sicherungen für die Niederspannungsanschlüsse und die Thermo 
das sind Eisendrahtwiderstände, mit denen die Glei 
spannung geregelt wird. Im oberen Teil des rechtsseitige 
Schrankes ist der Transformator untergebracht, der primä 
475 Volt Wechselstrom erhält und zu beiden Seiten Klemme 
anschlüsse besitzt, yon denen die gebräuchlichen Spannunge 
für den Betrieb der Signalanlage entnommen werden. Im links 
seitigen Schrank befinden sich oben der Motorschalte 
(Relais); in der Mit te 3 Regulierwiderstände, von denen zw 
die eingangs erwähnte Unterspannung für die Lampe 1! he 
stellen, während der dritte als Ausgleichwiderstand für den R 
laisstromkreis dient. Im unteren Teil des linksseitigt 
Schrankes sind die Endverschlüsse für die Verbindungskabel 
untergebracht. 2ER Eee & j ; Be 
Die vorbesehriebene Einriehtung umfaßt mit Ausnahme € 
Drosselstoßes (Impedanzverbinders)?) sämtliche Teile, die 7 
Sicherung einer Blockstrecke notwendig sind. Ein soleher 
Sigenalsatz kann in der Werkstatt fertig geschaltet werden. | 
daß nach seiner Aufstellung auf der Strecke nur noch der An- 
schluß der Kabel zu erfolgen hat. a 
Die mit dem beschriebenen Tageslichtsignal gemachten EB 
fahrungen sind, was die Sichtbarkeit des Signals betrifft, als 
eute zu bezeichnen; vom Zugpersonal ist seine Einführung. 
lebhafteste begrüßt worden. Bezüglich der Betriebssicherheit 
sind infolge der Einfachheit des Signals und der übersichtlicher 
Anordnung aller damit verbundenen Apparate so gute Erfahrı 
sen gemacht worden, daß alle auf der Berliner Hochbahn.no 
vorhandenen Flügelsignale zurzeit durch Tageslichtsignale der 
vorbeschriebenen Art ersetzt werden. : 2 
Die Durchführung der Tageslieht-Signalanlage ist von de 
Hochbahngesellschaft im Verein mit dem Blockwerk der Firm: 
Siemens & Halske erfolst. ü Be 


regler, 


>) Vergl. Abb. und Beschreibung in Nr. 52 des Jahrg. 16 
dieser Zeitung. - = 


|  — Konferenz der Donaudampfschiffahrtsgesellschaften. # 
an der Donauschiffahrt beteiligten größeren Dampfschiffah 
gesellschaften haben ihre jährliche Konferenz diesmal am 4. M 
5.d.M. in Budapest abgehalten, bei welcher Gelegenheit mehre 
für die Donauschiffahrt wichtige Fragen durchberaten und & 
regelt wurden. Die neuen Tarife, die im allgemeinen kei 
Erhöhung der Frachtsätze enthalten, werden voraussichtlich 
1, März erscheinen. Bo 
— Neue Frachtdampfer für die Deutsch-Australische Damp 
schiffsgesellschaft in Hamburg. Die Deutsch - Austral hat) 
einen Frachtdampfer gleicher Art von 8—9000 BRT. bei 
Werften von Blohm & Voß in Hamburg, dem Bremer Vulkan ı 
der Flensburger Schiffbaugesellschaft in Auftrag gegeben. 


en achdem das Ausland in der Propaganda geren die Unfälle. 
heißt also für die Mittel der Unfallverhütung seit Jahren 
orangegangen ist und nachweisliche Erfolge dureh sie erzielt 
at, ist auch in Deutschland der Bekämpfung der Unfälle im 
gangenen Jahre erhöhte Aufmerksamkeit zezollt worden. 
en Ausgang nahm die Propaganda in den Fabrikbetrieben, 
‚ber bald folgte sie für den öffentlichen Verkehr nach, und An- 
ä ze zeigen sich, ihr auch für den Sport die gebührende Wür- 
gung zuteil werden zu lassen. 
Bei der neuzeitlichen Unfallbekämpfung hat man sich die durch 
_ Unfallstatistik gewonnenen Erfahrungen zunutze gemacht, 
dahin gehen, daß die bei weitem größte Anzahl aller Unfälle 
ch den Menschen selbst herbeigeführt werden und daß es da- 
ıer notwendig ist, auf den Menschen als wichtigsten Betriebs- 
aktor im Wirtschaftsleben in geeigneter Weise einzuwirken, 
n sein Verantwortungsgefühl gegen sich selbst, Unfälle zu ver- 
neiden, zu stärken. Dabei sind zwei Richtpunkte vorzugsweise 
m Gedächtnis zu behalten: Als Mittel der Propaganda Worte 
nd Bilder, die größte Wirksamkeit verbürgen, zu finden, und 
e Verfahren, diese Propagandamittel an diejenigen Bon: 
ringen, die den Unfällen ausgesetzt sind. 
silder sind zweifellos sehr wirksam, da der Mensch, um mit 
= Zell zu sprechen, vorzugsweise „Augentier‘ ist, was man 
Boa am besten aus der Tatsache erkennen kann, daß in einem 
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‚ert fast jeder Zuhörer die Musiker sehen will, obwohl doch 
Musik lediglich durch das Ohr aufgenommen wird. Diese 
orzugsweise optische Einstellung der Menschen rechtfertigt die 
ildpropaganda zweifellos. Aber bei meiner Beschäftigung mit 
Frage, namentlich bei der. Mitarbeit bei dem Entwurf von 
Iverhütungsbildern und bei der kritischen Prüfung vor- 
‚andener Bilder bin ich doch zu der Überzeugung gekommen, 
aß Bilder sehr viele Angriffspunkte für die Kritik bilden und 
Bi ie Beschauer oft am Nebensächlichen hängen bleiben, anstatt 
"Wesentliche in sich aufzunehmen. Es gehört in der Tat 
u Kunstmaler von sehr viel Geschick dazu, Unfallverhütungs- 
‚ilder zu entwerfen, und man muß heute schon sagen, daß eın 


ffsleben, für Landschaften, für Charakterköpfe, Tiere oder 
:oteske Darstellung des Menschenlebens gibt. Da die Bilder 
inem sehr großen Publikum mit recht verschiedenem "Geschmack 
il Verschieiener Auffassungsgabe preisgegeben werden, so ist 
t die Schwierigkeit gegeben, ein wirklich ansprechendes, 
Beschauern gefallendes und doch wirksames Unfallver- 
ingsbild zu schaffen. So hängt die Lösung dieser Aufgabe 
7 Tat von dem guten Griff ab, einen Künstlerspezialisten, 
r dieses Gebiet die genügende Begabung und das erforder- 
Interesse mitbringt, zu finden. Man darf sicher einen er- 
jaren Fortschritt der Ende des Jahres 1925 geschaffenen 
allverhütungsbilder gegen jene aus dem Anfang des gleichen 
ss verzeichnen. Wenn man nun noch berücksichtigt, daß 
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Im Kampf gegen die Unfallgefahr 


Präse die Borfchriften zur Unfallverhütung 
deinem Gedächtnig ein. 
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-Unfalleiste, von der obiges 


Im Kampf gegen die Unfallgefahr. 


kämpfung zu untersuchen. Man hat nach meiner Meinung das 
Wort allein gegenüber dem .Bild zu sehr vernachlässigt, 
trotzdem es viel leichter unmißverständlich Gedanken zum Aus- 
druck bringen kann wie Bilder, deren Absicht entziffert 
werden muß und leicht falsch entziffert werden kann. Auch 
kann die Mahnung im Wort allein. viel schneller dem augenblick- 
lichen Bedürfnis folgen als die in ein Bild übertragene Mahnune. 
7. B. wenn ein Unfall sich zugetragen hat: In kürzester Zeit 
kann die Propaganda gegen den Unfall einsetzen durch ein Mahn- 
wort, das in verhältnismäßig kurzer Zeit zu entwerfen ist, um 
es dann in -Plakatform oder in Zeitungen und Hauszeitschriften 
zu verbreiten. Die Veröffentlichung eines entsprechenden Un- 
fallbildes nimmt erheblich mehr Zeit in Anspruch, muß also in 
seiner Wirkung in diesem besonderen Fall erheblich nachhinken. 
Auch die großen Merktafeln vor den Haupteingänsen der Werke 
(z. B. Gelsenkirchen: „Kommt ausgeruht zur Arbeit, dann seill 
ihr unfallsicher“) beruhen nur auf der Wirkung des Wortes, 
Der zweite oben angedeutete Richtpunkt, die Propaganda an 
die Menschen heranzubringen, hat mich weiter darin bestärkt, 
das Wort bevorzugt in der Unfallverhütung zu verwenden. 
Auch die Kostenfrage ist nicht unwesentlich, denn der Druck 
eines Satzes, der wohl überlest ist, ist immer sehr viel billiger 
als ein Bild, dessen Kosten für Vorarbeiten und Ausführunz im 
Original allein mehr als 200 AM. gewiß betragen werden. 
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nk an Frau und Kinder u. 
übe Vorsicht beider Arbeit! 


Ich habe mich daher entschlossen, die Propaganda des Wortes 
allein in folgender- Weise zu benutzen: In dem von mir heraus- 
zegebenen „Taschenbuch!) für alle Werkstattangehörigen der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auf das Jahr 1926“ habe. ich 
aufgenommen: 46 Merkreseln zur Unfallverhütung in Werkbe- 
trieben, 43 Gebote der Unfallverhütung im Straßenverkehr uni 
19 Merksätze zur: Unfallverhütung beim Wassersport. Da das 
Taschenbuch in sehr großer Anzahl in die Hände der Werkanee- 
hörigen gelangt, so darf ein Erfolg dieser Propaganda gewiß 
erwartet werden. y 

Man ist auch dazu übergegangen, das Wort allein in Taees- 
zeitungen, auch in Werkzeitschriften wirken zu lassen; jedoch 
sind die Merksätze zur Unfallverhütung, die ich bisher in Tages- 
zeitungen gesehen habe, so unauffällixz abgedruckt, daß sie dem 
schnell lesenden Zeitungsleser in der Regel kaum zum Bewußt- 
sein kommen werden. Außerdem ist dieser auch auf Neuigkeiten, 
Sensationen in allen möglichen Gebieten eingestellt, er liest 
hastig, ohne nachzudenken. Merkregeln zur Unfallverhütung 
wollen aber überlegt und durchdacht werden. 

In der Werkzeitschrift „Das Eisenbahnwerk“ wird auf meine 
Veranlassung ei Heft des laufenden Jahrgangs, beginnend 
mit Heft 1 am 5. Januar dieses Jahres, eine sogenannte „Unfall- 
leiste“ bringen, die im Text an geeieneter Stelle erscheint, die 
von der Schriftleitung aus Rücksichten satztechnischer Art oder 
der Wirkung für jedes Heft besonders bestimmt wird. Diese 
Bild jene zeigt mit dem Mahn- 
wort, das in Heft 1 abgedruckt wird, wird links und rechts von 
zwei Bildern begrenzt, die in der oberen Wagerechten durch die 


!) Verlag H. Apitz, Berlin W 57, 
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deutlich zum Leser sprechenden Worte „Im Kampf gegen die Un- 
fallzefahr“ verbunden werden. Das noch zwischen beiden Bildern 
verbleibende freie Feld dient zur Aufnahme der Mahnung, die in 
zwaneloser Wahl aus dem Werkbetriebe, aus dem Straßenver- 
kehr oder aus dem Sportleben genommen wird. Von besonderem 
Interesse sind die beiden Bilder?) der Unfalleiste. Man hätte auf 
den Gedanken kommen können, hier in jedem Heft ein anderes 
Unfallverhütungsbild zu bringen. Das wäre aber nicht zweck- 
mäßig, da die Bilder für eine volle Wirkung viel zu klein sin. 
Vorherrschend war vielmehr der Gedanke, sie zum Schmuck zu 
verwenden, sie aber dennoch zu dem Mahnwort in unmittelbare 
Beziehung zu setzen. Deswegen sind die Bilder ausgesucht 
worden, welche in ansprechender Darstellung sich an das Gemüt 
des Beschauers wenden und die gewiß bei niemandem ihre beab- 
sichtigte Wirkung verfehlen werden. Links die besorgte Mutter, 
die dem Sohn zum Abschied die Hand reicht und ihm noch die 
Mahnung mit auf den Weg zu seinem Tagewerk gibt: „Hab’ Acht! 
Denk an deine Mutter!“ Rechts die von ihren kleinen Kindern 


2) Das linke Bild hat der Verlag Reimar Hobbing im Original, 
das rechte Bild hat die Unfallverhütungsbild-G. m.b.H., Berlin, 
im Original der Werkzeitschrift „Das Eisenbahnwerk° in ge- 
fälligeem Entgegenkommen zur Verfügung gestellt. 


{ Schärfere Erfassung der Verkehrseinnahmen. 


Von Eiseubahninspektor 


Die Reichsbahn erleidet große Frachtausfälle infolge unrich- 
tiger Frachtberechnung. Die Fehlerquellen sind mannigfaltig: 
unrichtire Anwendung oder Auslegung der Tarifvorschriften, 
Wahl einer falschen Tarifklasse, Rechenfehler. In vielen Fällen 
ist die fehlerhafte Berechnung durch unrichtige, ungenaue oder 
irreführende Frachtbriefangaben verursacht. Um welche Be- 
träge es sich handelt, ergibt die einfache Betrachtung, daß außer 
den Tarifbüros der großen öffentlichen und privatwirtschaft- 
liehen Verbände (Handelskammern, industrielle Unternehmun- 
sen) eine ganze Reihe privater Frachtenkontrollbüros vorhan- 
den sind, die ihre Entstehung lediglich dieser Tatsache ver- 

danken. Diese Prüfungsstellen beschränken sich natürlich ein- 
seitig auf die Wahrnehmung der Interessen ihrer Auftraggeber, 
auf die Wiedereinziehung überhobener Frachten. Man 
kann annehmen, daß die Zahl der Fälle, wo die Frachten zu 
niedrig berechnet sind, ebenso hoch ist. Die Summen, die der 
Reichsbahn bei dem bisherigen Verfahren alljährlich verloren 
eehen, lassen sich nicht angeben; sie wurden an dieser Stelle 
einmal auf mindestens fünf Millionen Goldmark geschätzt. Bei 
cinem Unternehmen, das nach kaufmännischen Grundsätzen ge- 
leitet wird, wird man Mittel und Wege finden, die eine solche 
dauernde Einbuße verhindern, auch wenn eine gewisse Um- 
stellung damit verbunden sein sollte. 

Die Reichsbahn verfügt zwar schon heute über verschiedene 
Einrichtungen, die die Nachprüfung der Frachten zum Gegen- 
stande haben: die Verkehrskontrollen 2, die Frachtenkontrol- 
leure und die Prüfungsämter. Die Verkehrskontrollen 2 
sehen von alters her ihre Hauptaufgabe in der Ermittlung un- 
richtiger Frachten, und zwar nicht einseitig der Fälle zugunsten 
der Reichsbahn, sondern unabhängig davon, ob eine Erstattung 
oder eine Nachforderung in Frage kommt. Die Frachten- 
kontrolleure sind erst in neuerer Zeit eingesetzt worden. 

Daß sie notwendig sind, beweist allein ihr Vorhandensein. Denn 
wenn die Tätigkeit der Kontrollen ausreichend gewesen wäre, 
so hätte man nicht noch zur Einsetzung besonderer Fraehten- 
kontrolleure zu schreiten brauchen. Die Prüfungsämter sind 
ganz neuen Datums, Sie sind erst mit der Einführung der 
neuen Prüfungsordnung u. a. auch mit der Nachprüfung der 
Verkehrseinnahmen im einzelnen befaßt worden. Aber auch 
ihrer Tätigkeit wird praktisch — schon mit Rücksicht auf die 
geringe Personalbesetzung — wohl kaum eine allzugroße Wirk- 
samkeit beizumessen sein. Wenn die Prüfungsämter nachträglich 


umeebene Mutter in voller Unruhe über das Ausbleiben di 
Mannes nach Feierabend; auch können wir uns vorstellen, daß s 
unter dem Eindruck des ersten Schmerzes steht bei der Nachrich 
von einem Unfall, der ihren Mann betroffen hat. Die beide 
Kinderehen zu ihrer Seite schen scheu und geängstigt zu Bode 
Das Bild trägt die Unterschrift: „Denk an Frau und Kinder ı 
übe Vorsicht bei der Arbeit!“ Eine kleine Vignette im Hinte 
srund des Bildes zeigt zwei Arbeiter, die ihren verunglückt 
Kameraden forttragen. Es zeigt also links den Arbeiter, d 
munter und frisch zu seiner. Arbeit geht, während rechts auf de 
Bild der Unfall bereits eingetreten ist. Links das Verhältnis d 
Sohnes als Ernährer seiner ergrauten Mutter und rechts da 
fehlende Führer und Ernährer seiner Familie. - 

Die Scehriftleitung der genannten. Zeitschrift behält sich zo 
dem vor, nach Bedarf Unfallverhütungsbilder in den Text 
beliebiger Stelle einzustreuen, sofern die Bilder in jeder Ri | 
tung der Kritik standhalten. 

Es bleibt abzuwarten, wie dieser Gedanke der Unfalleiste vı 
den Lesern der Zeitschrift beurteilt werden wird. Verfas 
dieser Ausführungen darf sich vorbehalten, hierüber geloren 
‚später zu berichten. 


Dr. Hans A. Martens 


Reil, Oldenburg. 
noch nennenswerte Beträge für die Reichsbahn herausho en 
sollen, müßten sie schon mit einem ausgedehnten Stabe bes 
ders tarifkundiger Beamten ausgerüstet werden. Aber 
dann würden sich greifbare Ergebnisse in größerem Umta 
kaum erzielen lassen, weil die Mängel der nachtr 
liehen Prüfung sich auch hier in demselben Maße 
teilie bemerkbar machen müßten, wie schon jetzt bei den 
kehrskontrollen. Sollen wirklich durchgreifende Erfolge errei 
die Frachtausfälle auf ein Mindestmaß zurückgeführt we 
so ist eine Änderung des bisherigen Verfahrens unumgängliel 
Man muß das Übel bei der Wurzel fassen: Die Prüfungstätie 
muß an den Anfang gelegt werden, d. h. nicht nacht 
lich, sondern noch während der Ausführung d 
Beförderungsvertrages. Zum Beweise mögen 
Frachtenkontrolleure dienen. Sie stellen durch örtliche 
hebungen zahlreiche unrichtige Frachtbereehnungen fest, 
sonst unaufgedeckt geblieben und gewissermaßen auch durch 
spätere Nachprüfung bei den Kontrollen nieht ermittelt wor 
wären, weil die Verrechnungsunterlagen darüber keine Angabt 
enthalten. Hier klafft eine Lücke, die durch keinerlei na@l 
trägliche Maßnahmen mehr geschlossen werden kann. D 
Prüfungsunterlagen, die den Verkehrskontrollen 
Prüfungsämtern zur Grundlage dienen, sind für eine wi 
lich sachgemäße Prüfung unzureichend. _ 
trifft nicht nur auf die lässig geführten Versandbücher zu, di 
Eintragungen mangelhaft, unrichtig, ungenau und unvollst 
sind — ein altes, immer wiederkehrendes Klagelied der 
trollen —, sondern das gilt auch für das mustergültig gefül r 
Versandbuch. Das ist auch gar nicht anders möglich, wei di 
Versandbuch immer nur einen eng begrenzten Ausschnitt 
dem Beförderungsvertrage wiedergeben kann. Und selbst 
die Prüfungsstellen bei ihrer Prüfungstätigkeit die Fracht 
zur Verfügung hätten, so wären sie damit noch nicht i 
Lage, in allen Fällen die Richtigkeit der Frachtberechnung 
träglich einwandfrei festzustellen, weil der Frachtbrief n 
Vertragsurkunde ist, aber nichts über die wirkliche Besch 
heit des Gutes aussagt. Alle jenen Fälle, wo durch unrich 
ungenaue oder irreführende Frachtbriefangaben — absie 
oder nicht — eine Frachtverkürzung herbeigeführt word 
würden sich auch dann noch der nachträglichen Feststellung 2 
ziehen. a | 
Eine wirklich einwandfreie Lösung verbürgt nur ein NV 
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fahren, das die Prüfung der Frachtbriefangaben Im Empfange empfiehlt es sich ebenfalls, den Beamten, die 
und des Gutesan Ort und Stelle verbindet. Das 


ist nur möglich, solange der Frachtvertrag läuft, solange die 
Eisenbahn Gut und Frachtbrief in ihrem Verwahrsam hat. Hier 
also, bei den Außenstellen, wäre der Hebel anzusetzen, um die 
Fehlerquellen nach Möglichkeit ganz auszuschalten. Im foleenden 
soll das Verfahren für Wagenladungen, die den Hauptteil der 
Einnahmen aus dem Güterverkehr bringen, im einzelnen be- 
‚schrieben werden. 

Auf den größeren Abfertigungsen sind besondere 

Ladungsbeamte zu bestellen, die sich ausschließlich dem 
Ladungsverkehr widmen. Auf den kleineren Dienststellen wird 
sich das nicht durchführen lassen, dafür könnte aber die nächste 
 srößere Zugbildungs- oder -wechselstation mit der Nachprüfung 
' beauftragt werden, der je nach Bedürfnis kesondere Ladungs- 
beamte zuzuteilen wären. Die kleineren Bahnhöfe werden 
streckenweise zusammengefaßt und richtungsweise einem be- 
stimmten Güterbahnhofe zugeteilt. Auf diese Weise würde auch 
der Verkehr der kleineren Dienststellen erfaßt. Es bliebe nur 
der Nahverkehr zwischen den kleinen Bahnhöfen derselben 
Strecke. Die Frachtausfälle können hier aber nur gering sein, 
so daß um deswillen keine besonderen Maßregeln zu treffen 
wären. 
‚Als Ladungsbeamte wären besonders tarifkundige 
Beamte zu bestellen, die außer genauer Kenntnis des Tarifls 
und der übrigen einschlägigen Vorschriften auch über eine mög- 
lichst umfassende Warenkenntnis verfügen. Hier tritt schon ein 
Bedenken auf: der Mangel an solchen Beamten. Es ist aber zu 
‚ berücksichtigen, daß, wenn das vorgeschlagene Verfahren allge- 
ı mein durchgeführt wird, mit der Zeit ein ausgedehnter Stab 
‚ tarif- und warenkundiger Beamten herangebildet wird. Durch die 
‚stete lebendige Fühlungnahme mit dem örtlichen Ladegeschäft 
‚ werden sich diese Beamten sogar in verhältnismäßig kurzer Zeit 
die fehlenden Kentnisse aneignen, weil sie mit jedem Tage tiefer 
in das Gebiet eindringen. 
Um seine Aufgabe erfüllen zu können, wäre der Ladungs- 
‚ beamte möglichst von allen anderen Dienstobliegenheiten zu be- 
‚freien. Er wäre auch im übrigen über alle Dienstvorgänge, die 
‚irgendwie mit seiner Tätigkeit zusammenhängen, auf dem lau- 
‚fenden zu halten, z. B. über alle den Wagen- oder Beförderungs- 
‚dienst betreffenden Vorgänge zu unterrichten. Ihm wären u. a. 
die Wagenbestellungen zuzuleiten, damit er schon tags 
‚zuvor einen Überblick über die zu erwartenden Sendungen er- 
‚hält. Sie geben so einmal die Grundlage seiner Dispositionen 
für den folgenden Tag ab, sodann aber auch eine wertvolle 
‘Unterlage bei dem eigentlichen Prüfungsgeschäft selbst. Da die 
Frachtbriefe in der Regel erst nach der Beendigung des Lade- 
geschäfts zur Abfertigung kommen, so bietet die Wagenbestel- 
lung den erwünschten Anhalt. Der Vordruck würde zweck- 
‚mäßig entsprechend auszugestalten und schon bei der Wagen- 
bestellung eine möglichst eingehende Angabe über die Art und 
die Beschaffenheit des Gutes — tarifmäßige Bezeichnung — vom 
‚Absender zu verlangen sein. Der Ladungsbeamte wäre dann in 
‚der Lage, etwaige Unklarheiten durch Rücksprache mit dem 
Wagenbesteller zu klären und ihn zu tarifmäßiger Bezeichnung 
des Gutes anzuhalten. 

Die Hauptaufgabe des Ladungsbeamien besteht sodann darin, 
das Ladegeschäft seibst zu verfolgen, sich über 
‚die Art des Gutes zu unterrichten und alle für die Frachtberech- 
nung bemerkenswerten Angaben zu sammeln. Gerade: hierbei 
wird er wertvolle Einblicke gewinnen, die ihn befähigen, seiner 
‚Aufgabe nach beiden Seiten gerecht zu werden, den Verkehr- 
treibenden vor Überforderungen und die Reichsbahn vor.Fracht- 
‚ausfällen zu schützen. Die eigene Anschauung verleiht erst die 
nötige Sicherheit, die auch die genaueste Tarifkenntnis allein 
‚nicht gewähren kann. Grau, Freund, ist alle Theorie, und grün 
der Baum des Lebens! — das gilt wie überall, so auch hier. 
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die Frachten nachprüfen, Gelegenheit zu örtlichen Feststellun- 
gen zu geben. Das braucht nicht unbedingt vor der abfertigungs- 
mäßigen Behandlung zu geschehen. Die Abfertigungsgeschäfte, 
die Bereitstellung des Wagens, die Benachrichtigung des Emp- 
fängers und die Aushändigung des Frachtbriefes könnten sich in 
derselben Weise wie bisher vollziehen. Der Ladungsbeamte 
würde die Prüfung während der Entladung vornehmen, soweit 
nicht besondere Verhältnisse (Anschlußübergabegleise) eine vor- 
herige Besichtigung erheischen. Es stünde aber auch nichts im 
Wege, die Prüfung auf den Anschlüssen selbst vorzunehmen, 
wenn Zeit und Umstände das zulassen. Als Unterlage bei der 
örtlichen Prüfung können die Frachtbriefe oder die Verrech- 
nungsunterlagen der Abfertireung dienen, 


Auf’den Unterwegsstationen würde sich die Nach- 
prüfung auf die Sendungen der kleineren Dienststellen be- 


schränken. Um diese kenntlich zu machen, müßten die geprüften 
Frachtbriefe an bestimmter Stelle ein auffälliges Zeichen (z. B. 
rotes, stehendes Kreuz) oder dgl. erhalten. Die nachzuprüfenden 
Frachtbriefe würden sich dann ohne große Mühe herausfinden 
lassen. Was also nicht auf dem Versandbahnhofe geprüft wird, 
fällt der Unterwegsstation oder — im Ausnahmefalle — auch 
dem Empfangsbahnhofe zu. Bei dieser Regelung werden sämt- 
liche Sendungen wenigstens einmal geprüft. 


Die Frachtenkontrolle in der vorgeschlagenen Form wird ohne 
Zweifel die Mehrzahl der Fehlerquellen ausmerzen. Sie wird 
zwar an einigen Orten eine geringe Personalvermehrung erfor- 
dern, im übrigen wird durch geeignete Dispositionen die Um- 
stellung zu erreichen sein; jedenfalls wird sich der Mehraufwand 
bezahlt machen. Das Verfahren wird, einmal durchgeführt, vor 
allem auch die Fälle, in denen durch unrichtige, ungenaue oder 
irreführende Frachtbriefangaben eine Frachtverkürzung herbei- 
geführt wird, einschränken und hier vorbeugend wirken. Die 
Reichsbahn ihrerseits hat kein Interesse daran, hohe Vertrags- 
strafen einzufordern, sondern ihr kommt es darauf an, für ihre 
Leistung das ihr zustehende Entgelt unverkürzt zu erhalten. 


Für die Reiehsbahn ist die Beförderungsleistung Ware, der 
Frachtbrief die Rechnung,- die den Beförderunespreis 
enthält. Die Preisfeststellung geht dem Verkauf voraus. Kein 
Kaufmann gibt die Ware aus der Hand, bevor er nicht den ihm 
richtig scheinenden Preis dafür festgesetzt hat. Die Reichsbahn 
als kaufmännisches Unternehmen wird selbst dafür Sorge tragen 
müssen, daß sie für ihre Ware den richtigen Erlös erhält. Sie 
tut dies am besten dadurch, daß sie die Einrichtungen trifft, die 
von vornherein den richtigen Verkaufspreis sicherstellen. 


sstellen werden durch das 


Die bisherigen Prüfung 
neue Verfahren nicht entbehrlich. Rechen- und Tarifierungs- 
fehler werden bei der im Eisenbahnbetriebe gebotenen Eile 
immer vorkommen. Die Verkehrskontrollen werden daher neben 
ihren besonderen Aufgaben auch künftig eine Nachprüfung der 
Frachten vorzunehmen haben. Auch die Frachtenkontrolleure 
werden besonders auf den kleineren Dienststellen nach wie vor 
ein dankbares Arbeitsfeld finden. Denn das ungemein ver- 
wickelte Tarifgebilde verlangt nun einmal ständige Aufklärung 
über Tarifierungszweifel und die Auslegung der ebenfalls 


'dauerndem Wechsel unterworfenen Tarifvorschriften. 


Eine Verminderung der Fehlerquellen etwa durch einen 
weiteren Ausbau der vorhandenen Kontroll- 
einrichtungen anzustreben, wird sich nicht empfehlen, wie 
das an dieser Stelle bereits des öfteren betont worden ist. Ein 
durchschlagender Erfolz ist nur zu erzielen, wenn die Fehler 
nach Möglichkeit bei der Entstehung bekämpft werden; jede 
nachträgliche Maßnahme kann, abgesehen von der Unzulänglich- 
keit und den übrigen unangenehmen Begleiterscheinungen, ihren 
Zweck nur teilweise erfüllen. 
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Finanzielle Lage der Deutschen Reichsbahn. 4 


Mit Beginn des neuen Jahres ist es von Interesse, einiges über | 
die finanzielle Lage der Reichsbahn mitzuteilen. 

Es ist bekannt, daß das erste Geschäftsjahr der Gesellschaft 
die Zeit vom 1. Oktober 1924 bis zum 31. Dezember 1925, also 
15 Monate, umfaßte. Diese Regelung soll dazu überleiten, daß 
Geschäftsjahr und Kalenderjahr zusammenfallen. 


Die Reparationsbelastung im Geschäfts- 
jahr 1925. 


Das Geschäftsjahr der Gesellschaft und das Reparationsiahr, 
das vom 1. September bis zum 31. August läuft, überschneiden 
sieh. Auf das 1. Geschäftsjahr der Reichsbahn-Gesellschaft 
entfallen infolgedessen nicht nur die Lasten des 1. Reparations- 
HuhTes IT ee re ir 200 Mill. RM 
sondern auch die Lasten der ersten 4 Monate des 

3, Reparationsjahres mit rund . » . . 2. 2 a, F 
so daß an Zahlungen an den Reparationsagenten 

von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 

abgeführt werden mußten. 

Zu diesen Zahlungen, die sich nur auf die Zins- 
zahlung für die 11 Milliarden Reparationsschuld- 
verschreibungen beziehen, tritt auf Grund des 
Gesetzes die Ausgleichsrücklage zur Sicherung 
des Dienstes dieser Schuldverschreibungen in 
Höhe von 2% der Betriebseinnahmen, also im 
Geschäftsiahr 1925 rund i ‚112 Mil. RM 


Als Lasten auf Grund der Reparationsgesetz- 
eebung fielen daher an WERE NA 


400 Mill. RM 


512 Mill. RM 


Steigerung der Reparationslast im Geschäfts- 
iahr 1926. 

zweite Reparationsjahr (1. September 1925 bis 
Mill. RM und das dritte Reparations- 

iahr (1. September 1926 bis 31. August 1927) mit 550 Mill. RM 

für den Dienst i 


Da das 
31. August 1926) mit 595 


der Reparationsschuldverschreibungen belastet 
sind, beträgt die Zahlung der Reichsbahn-Gesellschaft in 1926, 
die an den Reparationsagenten zu leisten ist 580 Mill. RM 
Der Betrag für 1925 betrug im Durchschnitt auf 

12 Monate berechnet En 


za ’ „ 


Er steigertsichalso jetztum 260 Mill. RM 
im Jahr. 

Zu dieser Zahlung für den Reparationsdienst 
Era alter reset ” 3 
tritt wieder die oben erwähnte Ausgleichs- 
rücklage, die mit rund -. . „2... 0. 90 r e 
anzusetzen ist. 

Hierzu kommt noch die Vorzugsdividende für 
die dem Reich gesetzlich zustehenden Vor- 
zugsaktien, die in diesem Jahre nur für 
> Jahr tälig wird, nit 2 nee 

Die gesamte Reparationsbelastung in 1926 be- 
trägt daher rund ‘ re OR MIN RM 


Steigerungen der sonstigen Belastung 


der Reichsbahn. 


Zu den Lasten auf Grund der Reparationsgesetzgebung traten 
im Geschäftsjahr 1925 eine Reihe von Mehrbelastungen, die in 
ihrer Gesamtsumme von so großer Bedeutung für die Reichs- 
finanzen sind, daß sie einzeln aufgeführt werden müssen: 


Steigerungder persönlichen Ausgaben. 


Folgende Erhöhungen der Personalkosten ergaben sich: Im 
Dezember 1924 trat eine allgemeine Erhöhung der Grundge- 
hälter und Sozialzuschläge der Beamten und eine entsprechende 


Lohnaufbesserung der Arbeiter ein, die im Kalender-. 
Bahr a SEE Sy re: 120 Mill. RM 
kostet. 


Im März wurde eine allgemeine Lohnerhöhung 
von 3 P£/Std. zugestanden, die weitere 
beansprucht. 

Im September wurden die Grundlöhne im Lohn- 
‚gebiet I und gewisse Ortszulagen erhöht, sowie 
‚Rangierprämien bewilligt, was insgesamt er- 
0 FE RE N Es, 

Diese Kosten stellen die Mehrbelastung für ein 
Kalenderjahr dar. 

Dazu kommt im Dezember 1925 die vom Reichs- 
tag beschlossene einmalige Notzuwendung an 
die Beamten.im Betrage von „nun =. 200 

Zu diesen großen Ziffern kommt noch eine 


1399 Mill. RM 


Übertrag 


Reihe von Einzelbeträgen für Maßnahmen auf 
besonderen Gebieten der persönlichen Aus- 
gaben, und zwar: Erhöhungen des Wohnungs 
geldzuschusses der Beamten auf Grund des 
Ortsklassenverzeichnisses im November 1924 
und auf Grund allgemeiner Erhöhungen im 


199 Mill. RN 


April 1924 mit a EEE Re 3 & 
Erhöhungen der Reise- und Umzugskosten 

(Dezember 1924 und April 1925) mit STEEL 
Erhöhungen der Ortszulagen der Arbeiter (Mai 

und Juni 1925) mit ee 


Änderung der Personal - Abbau - Verordnung 
AAUgUst; 1925): mil. m een 7 
Änderung der sozialen Gesetzgebung (Invaliden- 
versicherung, Arbeiterpensionskassen, Ange- 
stellten- und Unfallversicherung) mit einer 


Mehrbelastung von ee St) > 
Bericksichtigt man alle diese einzelnen Beträge, : E 

so ergibt sich eine Jahresmehrbelastung von Be 

insgesamt rund DR 2280. Mill. ES 


Die Steigerungen der Personalbezüge bewirken eine Erhöhung 


der Kopfkostenkennziffer wie folgt: 


Ende Geschäftsiahr Ende Geschäftsjaht i 
1924 1925 S 


Beamte . 126 -_ 154; 
Arbeiter . 127 154 
Zusammen 131 159 


Zur Beurteilung der persönlichen Ausgaben muß auch immeı h 
wieder darauf verwiesen werden, daß die Reichsbahn mit einer 
außerordentlich hohen Pensionslast zu rechnen hat. Diese 


ist wie folet gestiegen: = | 
114 Mill. RU— 84% 


Ims Jahre #191 222 nu352 
der persönlichen Ausgaben, 3 x Be! 
Sr 398 Mil. RU = 16,24% 


im Kalenderjahr 1925 
der persönlichen Ausgaben. 
‚Die Steigerung der Pensionslast ist im wesentlichen durch 
politische Maßnahmen verursacht, da die Reichsbahn nach dem 
Kriegsende einen großen Teil der zurückflutenden Soldaten 
massen aufnehmen mußte. # 


Steigerung der sächliehen Ausgaben. 


Auch auf dem Gebiete der Bauten und Beschaffungen sind eine 
große Reihe von Kostensteigerungen im Laufe des Geschäfts- 
iahres 1925 eingetreten, die gleichfalls für die Wirtschaft der 
Reichsbahn eine dauernde Verteuerung mit sich bringen. 


So kostete etwa 


am1. Oktober am 1. Dezember also Ste 4 
1924 1925 


gerung 
RM RM rd. 

1 ebm Erdaushub einschl. 3 
Ahsteilung-er sur 2,80 3,50 25% 
1 cbm Zementbeton. . . 16 18 12% 

1 cbm aufgehendes Mauer- Ei 
Werk en see el) 45 12% 
ı1lfd.. m Abbinden des | 
Dachverbandes . .. 0,60 0,80 3% 
1 qm gespundete Dach- - = 
schalung (23 m) . ei) 4,00 18% 
Im ganzen kostet ; 

1 cbm umbauter Raum . 28 34 1% 

1 lfd. e m Gleisumbau bei 
Hauptgleisen . . . . 5,80 6,90. 20% 
1 fd. m Bettungserneue- 3 
rung für Hauptgleise 4,20 5,60 ee; 
Umbau einer einfachen : 7 
AVeiche er 465 3% 
Umbau einer doppelten E 
* Kreuzungsweiche . . . 640 16% 


Auch auf dem Gebiet der Materialien zeigen sich bei einzelner 
Stoffen Verteuerungen, so schon bei Stabeisen, das im Durch 
schnitt von 125 auf 134 RM für die Tonne, also um 7% ®e 
stiegen ist. ER. 

Ferner sind Preissteigerungen eingetreten bei Ölen. Z 

So ist der Preis für 
100 kg Mineralschmieröl 
100 kz Heißdampföl 
gestiegen. ‚ ; > 

Erhebliche Steigerungen finden sich auch bei den Preisen fi 
Fahrzeuge. Hier ergibt sich folgendes Bild: er 


von 23 RM auf 27 RM, also um 17% 
von 56 RM auf 64 RM, also um 14% 


Be. UA 


% 


a 
LXVI. Jahrgang 
21. Januar 1926. 
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am 1. Oktober am 1. Dezember also Stei- 


1924 1925 gerung 
RM RM 
G-Wagen 15 t mit Bremse 3075 3 700 2% 
O-Wagen 2% t Ban 2350 2870 2% 
4. Klasse Vorortwagen . 
(2 Achsen mit Abort) . 15700 16 850 IN 
ohne Radsätze 
Elektrische Scehnellzugloko- 
motive . & 263 000 370.000 41% 
davon 
1 kg elektr. Ausrüstung . 3,72 5,10 37% 
Ixkg Wagenteile.... ... 1,22 1,78 46% 
Elektr. Flachland - Güter- 
zuglokomotive - .. 245.000 354 000 45% 
davon 
1 kg elektr. Ausrüstung 3,37 4,62 37% 
1 kg Wagenteile 1,09 1,46 34% 


Nicht verschwiegen darf auch werden, daß fortgesetzt an die 
Reichsbahn Forderungen gestellt werden, die eine Verminderung 
ihrer bisherigen bevorzugten Stellung in der Entrichtung von 
Steuern, Stempelgebühren, Gerichtskosten, Verwaltungsgebühren 
usw. herbeiführen sollen, was eine steigende Belastung von 
vielen Millionen bedeutet, wenn die hier gegen die Reichsbahn 
gerichteten Forderungen Erfolg haben sollten. 

Allen diesen Kostensteigerungen stehen auf keinem Grebiete 
= onkmıgon serenüber, die geldlich irgendwie ins Gewicht 
allen. 


Deckung der Mehrbelastung. 


Diese Mehrbelastungz konnte im Geschäftsjahr 1925 dadurch 
abgedeckt werden, daß dıe Reichsbahn auf ihrer Ausgabeseite 
eine sehr vorsichtige Wirtschaft führte. An Unterhaltungs- und 
Srneuerunesarbeiten wurde nur das Notwendigste gemacht und 
die Neuanlagen wurden aufs äußerste eingeschränkt. 


Außerdem sind eine große Reihe von Maßnahmen getroffen 


> 


worden, die eine Verbesserung der Wirtschaft bedeuten. Es 
seien hier nur erwähnt: 

Verminderung des Kohlenverbrauchs (für 1000 Lokomotivk!lo- 
meter 1919 19,74 t, jetzt 13,50 t). 

Verminderung des Ölverbrauchs (für 1000 Lokomotivkilometer 
1919 26 kg, jetzt 18,2 kg). 

Wirtschaftliche Verbesserung der Personalverwendung (Per- 
sonalstand 1919 1122000, jetzt 734 000). 

Verbesserung der Werkstättewirtschaft. . 

Einführung der Abrechnung unter den Reichsbahnbezirk®n 
(Ermöglichung von Gewinn- und Verlustrechnungen und Bilanzen 
für die Reichsbahndirektionen). 

Auf der Einnahmeseite trat nur eine Erhöhung der Personen- 
tarife im April und Mai 1925 ein im ungefähren Ausmaß von 
10%. Auf dem Gebiete der Gütertarife wurde eine große Reihe 
von Ausnahmetarifen eingeführt, die eine starke Erleichterung 
für die deutsche Volkswirtschaft bedeuteten. Wenn es trotzdem 
eelang, diese Mehrbelastungen in 1925 zu decken, so ist dies 
darauf zurückzuführen, daß der Verkehr sich im allgemeinen 
günstig entwickelt hat. Dies gilt vor allem für den Personenver- 
kehr, der in der Reisezeit gute Ergebnisse abwarf. 

Die Deckung aller dieser Lasten wird von dem Augenblick an 
außerordentlich schwer, in dem der Verkehr nachläßt. Wie bei 
allen Wirtschaftskrisen zeigt sich die Rückwirkung bei dem Um- 
fang der Beförderungsleistungen nur langsam. Seit Anfang No- 
vember aber spürt die Reichsbahn in steigendem Maße das Nach- 
lassen der Beanspruchung im Personen- und Güterverkehr. Im 
November und Dezember fehlte gegenüber den erwarteten Brutto- 
einnahmen täglich: ungefähr 1 Million RM. 

Die Hoffnungen für eine weitere günstige Entwickelung sind 
gering. Es wird also die Frage der Deckung für alle Lasten, die 
die Wirtschaft der Reichsbahn schon jetzt erschweren, nicht un- 
erhebliche Schwierigkeiten machen. Noch größer wären diese 
Schwierigkeiten aber für Belastungen, die sich etwa weiter noch 
durch Steigerung der persönlichen oder sächlichen Ausgaben er- 
geben sollten. 


Die Lichtreklame im Dienst der Werbetätigkeit bei der Deutschen Reichsbahn. 


Von Reichsbahninspektor H. Seidlmayer, Regensburg. 


Die Reichsbahn ist seit nicht allzulanger Zeit zur Reklame 
übergegangen. In mustergültiger Weise haben eine Reihe von 
Reichsbahndirektionen eine Anzahl künstlerischer und zweck- 
entsprechender Werbeplakate und Werbebroschüren aufgelegt 
und damit sicher Erfolg gehabt. 

Das Gebiet der Lichtreklame ist aber meines Wissens bisher 
noch nicht in die Propagandatätickeit der Reichsbahn-Gesell- 
schaft eingestellt worden. Gerade die Lichtreklame erzielt aber 
nach den gemachten Erfahrungen der Geschäftswelt und in An- 
sehung der zahlreichen oft übersättigten Plakatreklame einen 
viel durchschlagenderen Erfolg als andere Propagandamittel. 

Zu alledem ist sie für eine Verkehrswerbung leicht zu ge- 
brauchen und mit wenigen Kosten durchzuführen. 

Auf den Bahnhofplätzen größerer Stationen, an Stellen, wo es 
der Verkehr zuläßt, oder an den Auslagefenstern von Reisebüros 
könnte ein Auffangschirm in der Größe von 5 zu 5 m angebracht 
und vom Bahnhofsgebäude aus Lichtbilder der Ausflugsgegenden 
in buntem Wechsel mit Fahrplan und Fahrpreisen projiziert 
werden. So würde die große Menge, insbesondere wenn dies 
an Vortagen von Sonntagen und Feiertagen geschieht, auf die 
Schönheiten der näheren und weiteren Umgebung aufmerksam. 

‚Ist von der Verwaltung beabsichtigt, in der nächsten Zeit 
einen Verwaltungssonderzug in ingendeine Gegend abzufertigen, 
so könnten 8 oder 14 Tage vorher Lichtbilder aus der Gegend 
gezeigt werden, in die der Sonderzug fährt. Dazwischen er- 
scheinen Fahrpreise des Sonderzuges, Anpreisungen von Gast- 
höfen und der Fahrplan. Seibstverständlich müßten die Privaten, 
welche sich an der Lichtreklame beteiligen, dafür bezahlen. Zu- 
dem wäre es empfehlenswert, zu jedem solchen Sonderzug einen 
erfahrenen Beamten, der vielleicht, wenn möglich, in Sports- 
kreisen bekannt ist, abzuordnen. Dieser Beamte hätte sich um 
die Leute am Ausgangspunkt des Sonderzuges zu kümmern. Er 
könnte auch die Führung auf einen nahegelegenen Berg oder 
die Führung einer Wanderung überhaupt übernehmen, so daß 
ein Teil der Sonderzugteilnehmer mühelos die Hauptpunkte der 
betreffenden Gegend kennenlernt. Z. B. es wird ein Verwaltungs- 
sonderzug von Regensburg nach Garmisch abgefertigt. In der 
Lichtreklame acht Tage vor der Abfertigung erscheint ein Bild 
von Garmisch. Das zweite Bild bringt Tag und Stunde des Ver- 
kehrens des Zuges, das dritte eine Ansicht vom Eibsee, das 
vierte Preis der Sonderzugfahrkarte, das fünfte „Für die Füh- 

rung auf die Zugspitze durch das Reintal ist gesorgt. Marsch- 
tüchtigkeit von 10 Stunden, gutes Schuhwerk und Wetterfestig- 


par 


keit wird vorausgesetzt. Tour ist für guten Touristen leicht. 
Haftung übernimmt der Führer nicht“, 6. Bild eine Ansicht vom 
Zugspitzplatt, 7. Bild eine Anpreisung eines Gasthofes in Gar- 
misch, 8. Bild Name des Führers, 9. Bild weitere Aus- 
flüge für die zur Verfügung stehende Zeit: Kreuzeck (Geh- 
zeit 3Stunden), Eibsee (Gehzeit 1 Stunde), Koburgerhütte (Geh- 
zeit 7 Stunden inkl. Rückmarsch) usw., 10. Bild eine Aufnahme 
von Teilnehmern einer früheren Fahrt nach Garmisch mit dem 
Bemerken, daß auch diesmal wieder photographische Aufnahmen 
gemacht werden, usw. Dazwischen können Übersichtskarten, im 
Benehmen mit Wald- und Alpenvereinen erstellt, gezeigt werden. 

Die Lichtbildreklame käme aber nicht nur für die Werbung 
im Personenverkehr, sondern insbesondere auch für den Güter- 
verkehr in Frage. Es könnte ohne weiteres zwischen den an 
der Wand erscheinenden Bildern eine Ankündigung folgen, daß 
z. B. ab 1. Oktober die Lebensmitteltarife um weitere 10 % er- 
mäßigt wurden. Ein kurzer Tarifauszug genügt hier. Es könnte 
weiter die Einführung eines wichtigeren Ausnahmetarifs die 
Verbesserung eines Eilgutkurses in einer wichtigen Verkehrs- 
verbindung angezeigt werden usw. Z. B. „Beförderungsdauer 
einer Frachtgutwagenladung von Passau nach Amsterdam nur 
mehr 57 Stunden“ usw. 

Die Kosten für diese Reklame setzen sich in der. Hauptsache 
aus der Anschaffung des Proiektionsapparates und der des Auf- 
fangschirmes zusammen. Die Beibringung der notwendigen Licht- 
bilder ist aus den Reihen der Beamten, die Lichtbildner sind, 
wohl in jedem Direktionsbezirke möglich. Selbstverständlich 
dürften nur erstklassige Aufnahmen mit künstlerischer Wirkung 
genommen werden. Zur Aufnahme solcher müßte den betr. 
geeigneten Beamten Zeit gegeben werden. Besonderes Hervor- 
tun und besondere Betätigung auf dem Gebiete der Reklame 
überhaupt könnten auch auf dem Wege der Gewährung von 
Leistungszulagen ausgeglichen werden. Auf keinen Fall dürfte 
minderwertiges Bildermaterial (Ansichtskarten) in den Dienst 
dieser Sache genommen werden. 


Was die Anschaffung des Proiektionsapparates betrifft, würde 
für den Direktionsbezirk ein Apparat in der Regel genügen. 
Dieser kann in festzelegter Reihenfolge auf allen größeren 
Stationen in Verwendung genommen werden. Am besten würden 
sich Epidiaskope eignen, da diese auch gleich zu Unterrichts- 
zwecken verwendet werden könnten, weil ja bekanntlich mit 
diesen Apparaten nicht nur Glasbilder, sondern auch gewöhn- 
liche Bilder projiziert werden können. Den Unterrichtserteilern 
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wäre sicher ein großer Dienst erwiesen, wenn sie ihre Vorträge 
illustrieren könnten. Die Bedienung der Epidiaskope ist denk- 
bar einfach und kann von jedermann erlernt werden, 

Zum Schlusse wolle noch darauf hingewiesen werden, daß die 
Lichtreklame sich auch auf das Gebiet der Unfallverhütung hin- 
überbegeben könnte. Falsches Aussteigen aus den Züzen, Ein- 
klemmen der Hände, Absprinzen usw. im Bilde und daneben das 
richtige Verhalten des Reisenden. Auch zur Erziehung des 


Sir W. Acworths Eisenbahnwirtschaftsiehre. 
(Schluß.) 


F 


II. Der Personenverkehr. 


Im letzten Kapitel wurde darauf hingewiesen, daß durch das 
Eisenbahngesetz von 1921 der Versand von Gütern mit Personen- 
zügen, und nicht nur der Versand leicht verderblicher Güter wie 
früher, der Rechtsprechung des neuen Tarifgerichts unterworfen 
ist. Theoretisch hat das keine Bedeutung, denn die Grundsätze- 
für die Beförderung einer verspäteten Sendung, die einen 
Dampfer vor seiner Abfahrt noch erreichen soll, sind genau die- 
selben wie diejenigen für den reselmäßigen Verkehr mit Fisch 
oder Gemiise. 

Aber das Tarifzericht wird in Zukunft nicht nur die Gebühren 
für den Güterverkehr mit Personenzügen regeln, sondern auch 
die Fahrpreise im Personenverkehr. Das ist eine grundsätzliche 
Abweichung von allem, was bisher in England üblich war. Die 
bisherigen Höchstsätze für den Personenverkehr hatten sogar 
weniger Einfluß auf die Fahrpreise, als die Höchstsätze im 
Güterverkehr nach den alten Gesetzen auf die Entwicklung der 
Frachttarife hatten. Es bestand allerdings eine gesetzliche Be- 
stimmung, die einen maßsebenden Einfluß auf die Fahrpreise in 
England hatte; aber diese war nicht ein Gesetz, durch welches 
Höchstpreise festgesetzi werden sollten. Das Gesetz von 1844, 
billige Züge betreffend, das sich auch noch mit anderen Gegen- 
ständen beschäftigte, schrieb vor, daß jede Gesellschaft täzlich 
einen Zug über die ganze Länee ihrer Strecke verkehren lassen 
sollte, der alle Haltestellen bedienen und nicht langsamer als 
20 km in der Stunde zu einem Fahrpreis von nicht mehr als 
1 Penny die Meile fahren mußte. Die Fahrpreise in der 3. Klasse 
dieser Züge, die früher allgemein Parlamentszüge genannt wur- 
den, waren von der Steuer von 5%, die auf alıe anderen Fahr- 
preise erhoben wurde, ausgenommen. Viele Jahre lang nach 
1844 betrug der Fahrpreis der 3. Klasse in allen anderen Zügen 
1% oder 1% Penny die Meile. (1 Penny—S85 Pf. 1 Meile 
— 1,61 km.) Allmählich wurden die Fahrpreise für Reisende 
3. Klasse in allen Zügen, welche diese Klasse führten, auf den 
vom Gesetz vorgeschriebenen Betrag herabgesetzt, und die Rei- 
senden, die einen Penny für die Meile bezalilten, durften mehr 
und mehr die schneller fahrenden Züge benutzen. Endlich im 
Jahre 1872 ginz die Midland-Eisenbahn bahnbrechend vor und 
kündiste an, daß in Zukunft Reisende 3. Klasse alle Züge be- 
nutzen könnten. Die Eisenbahngesellschaften zu beiden Seiten 
der Midland-Eisenbahnen mußten sofort diesem Beispiel folgen, 
und innerhalb weniger Jahre taten die anderen Eisenbahngesell- 
schaften dasselbe. 


Dann entstand eine neue Schwierigkeit. Schnellzüze hielten 
nicht an allen Bahnhöfen, und infolgedessen fielen die Fahr- 
preise, die für Schnellzüge erhoben wurden, nicht unter die Aus- 
nahmebestimmung des Gesetzes von 1844. Die Steuerbehörde 
verlangte deshalb mit Erfolg die Bezahlung der Verkehrssteuer, 
aber es war ein Unding, die Gesellschaften dafür zu bestrafen. 
daß sie den Reisenden mehr gaben, als das Gesetz erforderte. 
Die Angelegenheit wurde durch das Gesetz von 1883, betreffend 
billige Züge, geregelt, welches vorschrieb, daß Fahpreise, die 
einen Penny die Meile nicht überschritten, von der Steuer befreit 
sein sollten, solange die Gesellschaft in bezug auf den Verkehr 
von Arbeiterzüsen den berechtigten Anforderungen des Handels- 
amts nachkäme. 


Neuere Gesetze haben als Höchstpreis für die drei Klassen 
3 Pence, 2 Pence und 1 Penny für die Meile festzesetzt: Fahr- 
preise 1. Klasse von 3 Pence sind aber praktisch lange Zeit nicht 
angewendet worden: die Fahrpreise bewegten sich tatsächlich 
zwischen 2% und 1% Pence. Die 2. Klasse ist so gut wie ab- 
geschafft. In bezug auf den Fahrpreis von einem Penny in der 
3. Klasse legte das Gesetz nur fest, was die Gesellschaften schon 
aus eigenem Antrieb getan hatten. Wir können daher sagen, 
daß, abgesehen von dem Fahrpreis von einem Penny in der 
3. Klasse, den das Parlament nur mittelbar und nebenbei fest- 
gesetzt hatte, die gewöhnlichen Fahrpreise in Eneländ das Er- 
gebnis einer langen Reihe von Versuchen und Irrtümern sind. In 
bezug auf die zahlreichen Fahrpreisermäßisungen für Rückfahrt- 
und Dauerkarten zum Besuch von Märkten, für Ausflüge, für 
das Wochenende usw. sind die Eisenbahngesellschaften niemals 


Publikums zu einer zweckentsprechenden Verpackungsweise d 
Güter, Verladeweise bestimmter Wagenladungsgüter könı 
(diese Art der Reklame dienen. s 

Auf alle Fälle wäre es der Mühe wert, diesen Zweig moder 
Werbetätiskeit probeweise in einzelnen Reichsbahndirektio 
bezirken einzuführen. Vielleicht könnte mit der Zeit auch 
Kino herangezogen werden. Letzteres würde sich besonders f 
Winter- und Wassersportaufnahmen eignen... i 


irgendwelchen zwingenden Einflüssen von außen unterworf 
worden. 


Der Leiter des Personenverkehrs einer Eisenbahn ist bei Fe 
setzung der Fahrpreise niemals an die Beschränkung gebund 
gewesen, die für den Leiter des Güterverkehrs bei Festsetzung 
der Frachtsätze eelten, denn das Gesetz der unterschiedlichen 
Behandlung, das im allgemeinen den Erfolg hat, daß eine Ge 
schaft im Wettbewerb stehende Belange ausgleichen soll, ’ist 
niemals auf den Personenverkehr angewendet worden. Ein Kalk 
steinbruch, 20 Meilen nördlich von einem Eisenwerk seleger 
kann in Wettbewerb mit einem anderen Steinbruch treten, de 
30 Meilen südlich liegt, aber wie kann der Inhaber einer Dauer 
karte in East Grinstead mit dem in Brighton in Wettbewerl 
treten? Man kann wohl sagen, daß die Belange der Hausei 
tümer an den beiden Orten vergleichbar sind, aber der H 
eigentümer bezahlt nicht den Fahrpreis, und er kann die Ei 
bahnverwaltung nicht verklagen. In alten Tagen, als zwische 
den zwei Strecken zwischen Glaseow und Edinburgh ein wil 
Wettbewerb bestand und für die Fahrt 1. Klasse hin und zu 
ein Fahrpreis von einem Shilling erhoben wurde, während. 
Fahrpreise für die zwischenliegenden Bahnhöfe auf der üblichen 
Höhe blieben, entschieden die schottischen Gerichte, daß na 
dem Gesetz dieses Verfahren zulässig wäre. ; 2 

Wir können es daher als feststehend betrachten, daß die Fahr- 
preise im ganzen vor dem Kriege auf Grund geschäftlicher FE 
wägungen festgesetzt waren, und zwar so, daß sie für die Ei 
bahnen den größten Reingewinn ergaben. Bei einem so wei 
Gebiet ging es natürlich nicht ohne Ausnahmen ab. Billige F 
karten für schiffbrüchige Seeleute, die in ihren Heimatha 
zurückkehren, waren natürlich nicht aus wirtschaftlichen Grü 
den festgesetzt. Der Wettbewerb zwischen den Gesellschaften 
spielte eine wesentliche Rolle. Die Fahrpreise für den Ausfl 
verkehr von London nach Nord-Wales mußten natürlich 
Fahrpreise beeinflussen, die für den Ausflusverkehr n 
Scarborough oder Cornwall galten. Die Strecke von Paddingt 
nach Dawlish oder Teignmouth steht tatsächlich im Wettbew 
mit derjenigen von Waterloo nach Lyme Regis or Sidmouth. 
Preise der Dauerkarten weisen erhebliche Verschiedenheiten 
gleichen Entfernungen von den Londoner Bahnhöfen auf. 
Grund dafür ist im weseutlichen der, daß die besuchtesten O 
zuerst berücksichtigt wurden. Später erhoben die Gesellschafte 
die weniger reizvolle oder schwerer zueängliche Gegenden dur 
ihren Verkehr erschlossen, niedrigere Preise, um einen Tei 
Verkehrs für sich zu sichern. Natürlich machten die Ges 
schaften dabei auch Fehler. Nachdem aber die Benutzer 
Eisenbahn einmal ein Recht auf diese Fahrpreise erlangt 
haben glaubten, wagten die Gesellschaften nicht, sie zu berie 
tigen. Sie gingen dabei von dem Gedanken aus, daß, selbst weı 
sie von der Dauerkarte des Ernährers einer Familie keinen Ge- 
winn hatten. die übrige Familie doch den vollen Fahrpreis t 
zahlen würde, und daß sie die Nahrungsmittel und alles ande 
was die Familie brauchte, für sie heranfördern würde; aber h 
zutage bringt der allgegenwärtice Kraftwagen diese Wa 
heran, und namentlich aus den nähergelegenen Vororten fahr 
ea Kinder mit der Straßenbahn und dem Omnibus 
die Stadt. - \ 


Unzweifelhaft ist es schwer, den weiten Spielraum zwisch 
den Fahrpreisen zu rechtfertigen. Von Brighton nach London 
bezahlte der Inhaber einer Dauerkarte 1. Klasse, wenn er 
in 40 Wochen im Jahre fünfmal die Woche reiste, vor dem Kric 
nur 1 Sh. 6 P. für jede Fahrt. Ein Reisender 3. Klasse, der 
gewöhnlichen Fahrpreis bezahlte, aber noch nicht einmal 
besten Züge benutzen durfte, bezahlte 4 Sh.2 P. Der am hä 
figsten gemachte Fehler bestand darin, daß man unberücksichtie 
ließ, bis zu welchem Umfang die übermäßig erniedrigten Fah 
preise diejenigen Reisenden, die ohne sie den vollen Fahrpreis 
bezahlt hätten, von den gewöhnlichen Züsen ablenkten. W. 
z. B. nach einem Ort A, 120 Meilen von London entfernt, der 
wöhnliche Fahrpreis für eine Rückfahrkarte 1 £ gewesen 
und. wenn Ausflugszüge in der Woche für 5 Sh. verkehrt hät 
wenn z. B. weiter einer von je fünf Fahrgästen den vollen Fa 
preis von 1 £ bezahlt hätte, dann hätte die Eisenbahn für die 


r 


| 


immer noch allzu dürftige Statistik, die nemerdings 
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Beförderung von fünf Fahrgästen 25 Sh. eingenommen, während 
sie für einen einzelnen Fahrgast eine,Einnahme von 1 £ erzielt 
hätte. Die überschießenden 5 Sh. Roheinnahme können also der 
Eisenbahngesellschaft kaum einen Reingewinn verschafft haben. 

Ein deutliches Beispiel dieser falschen Berechnung zeigen die 


Halbtages-Ausflüge auf weite Entfernungen mit Schnellzugsee- 


schwindigkeit in den gewöhnlichen, dem Fernverkehr dienenden 
Eisenbahnwagen zu sehr niedrigen Preisen. Die Züge waren 
‚gut besetzt und ergaben zweifellos eine befriedigende Einnahme 
auf die Zugmeile bezogen; aber es kam vor, daß Reisende, die in 
Geschäften von Weston-super-Mare oder Birmingham nach Lon- 
don reisen mußten, ihre Reise bis auf den Nachmittag verschoben 
und am Ende ihrer Fahrt die für die Rückfahrt gültige Hälfte 
ihrer Fahrkarte wegwarfen, für die Rückfahrt den vollen Preis 
bezahlten und trotzdem eine erhebliche Ausgabe ersparten. Diese 
Art der ermäßigten Fahrpreise ist allerdings nach dem Kriege 
nicht wieder aufgenommen worden. 


Die Allgemeinheit und sogar die Eisenbahnfachleute selbst 


würdigen den weiten Spielraum nicht genügend, der in England 
zwischen dem regelmäßigen Fahrpreis und dem Durchschnitts- 


preis für eine zurückgelegte Meile besteht. Selbst in Frankreich 
und Deutschland, wo ermäßigte Fahrpreise nicht in dem Um- 
fange wie in England gewährt wurden, betrug der wirklich be- 
zahlte Durchschnittspreis im allgemeinen zwei Drittel des Regel- 
satzes für die 3. Klasse. Der Verfasser hat schon vor Jahren 
auf Grund der Grundlagen, die damals vorlagen, die Ansicht aus- 
gesprochen, daß in England der Durchschnittspreis für alle 
Klassen, bezogen auf eine von einem Reisenden zurückgeleste 
Meile, dem Betrag von 0,5 Pence näher läge als dem Betrag von 
0,6 Pence, wobei zum Vergleich berücksichtigt werden mußte, 


-daß der Regelsatz für die 3. Klasse ein Penny die Meile war. 


die ausführliche, aber 
vom Ver- 
statistische Bericht 


Diese Schätzung wird bestätigt durch 


kehrsministerium herausgegeben wird. Der 


für 1923 zeigt, daß die Durchschnittseinnahme auf die Personen- 


in der 1. Klasse nur ein Penny ist. 


1% Penny bis 0,93 Pence. 


Fahrkarten, 


meile in allen Klassen bei den Regelsätzen etwa 1,4 Pence be- 
trägt, während theoretisch der Regelsatz 2% Pence für die Meile 
in der 1. Klasse und 1% Pence in der 3. Klasse ist. Im übrigen 
reisen so viele Fahrgäste der 1. Klasse nicht auf gewöhnliche 
sondern auf Dauerkarten oder ‚auf „traders 
tickets“), daß die Durchschnittseinnahme für die Personenmeile 
Ähnlich drücken in der 

den Durchschnitt auf 
Im Durchschnitt aller Klassen und 
aller Arten von Fahrkarten ergibt sich gegenwärtig ein Durch- 


3. Klasse Arbeiter- und Dauerkarten 


 sehnittspreis für die zurückzelegste Meile von 0,935 Pence. In 
anderen Worten: der tatsächlich bezablte Fahrpreis für die Per- 
' sonenmeile beträgt nur 62% des gewöhnlichen Fahrpreises der 


3. Klasse. Wenn angenommen wird, daß vor dem Kriege dasselbe 


' ebengenannte Zahl 0,62 Penee 


Verhältnis zwischen dem Regelpreis für die 3. Klasse, ein Penny 
die Meile, und dem Durchschnittssatz, der von allen Reisenden 
auf die Meile tatsächlich bezahlt wird, bestanden hat, wäre die 
gewesen. Aber der wirklich ge- 
zahlte Durchschnitts-Fahrpreis liest jetzt zweifellos dem ze- 
wöhnlichen Fahrpreis der 3. Klasse näher als vor dem Kriege; 


denn viele der billigsten Fahrpreise sind abgeschafft worden, 


und die ermäßisten Fahrpreise für Arbeiter und für Ausflügler 
sind stark erhöht worden. So kann man mit Sicherheit an- 
nehmen, daß die Durchschnittseinnahme der Eisenbahnen für die 
Beförderung eines Reisenden auf eine Meile im Jahre 1914 den 


Betrag von 0,55 Pence nicht überschritt. 


| 


allerdings im Süden und im Westen erheblich höher; 


| 


' Klassen gibt, 


Es ist bemerkenswert, daß in den Vereinigten Staaten, wo die 

isen sich auf weite Entfernungen erstrecken, wo das Dauer- 
kartenwesen wenig entwickelt ist und wo es kaum Ausfluskarten 
zu ermäßigten Preisen gibt, der Regelsatz und der Durchschnitts- 
satz kaum voneinander abweichen. Der Regelsatz im Osten, wo 
der Personenverkehr am dichtesten ist, beträgt 3 Cents; er ist 
der Durch- 
schnittssatz beträgt aber auch 3 Cents. So sehr die Vereinigten 
Staaten von Groß- Britannien in dıeser Beziehurg abweichen, be- 
steht doch in zwei anderen Beziehunsen große Ähnlichkeit 
zwischen ihnen, nämlich insofern, als es in beiden nur zwei 
die man in Amerika 1. Klasse, entsprechend der 
englischen 3. Klasse, und „Pullman“ nennt, und daß der Unter- 


schied im Fahrpreis zwischen beiden viel geringer ist als in 


‚anderen Ländern. In England ist der Fahrpreis der 1. Klasse 
auf 166 % des Fahrpreises der 3. Klasse festgesetzt, in Amerika 
ist der Unterschied noch erheblich geringer. IH Frankreich 
kostet die 1. Klasse 2% mal soviel wie die 3., aber die 1. und 
2. Klasse wird stärker benutzt, weil die Schnellzüre keine 
3. Klasse führen. In Deutschland gibt es vier Klassen, aber viele 
langsam fahrende Züge führen keine 1. Klasse und schnell- 


| fahrende Züge keine 4. Klasse. Vor dem Kriege beliefen sich die 


Fahrpreise auf 7 Pf., 4.5 Pf., 3 Pf. und 2 Pf. für 1 km in den vier 
Klassen. Das. Verhältnis des höchsten zum niedrigsten Fahr- 
preis war also 3% :1. Natürlich wurde die 1. Klasse nur wenig 


3) Siehe Nr. 49 dieser Ztg. v. 38. XII. 22. 


Ausnahmesätzen. 


benutzt. Im Jahre 1923 wurde eine Verkehrssteuer eingeführt, 
die zwischen 16 und 10-% ie nach der Klasse schwankte, und 
die Fahrpreise wurden auf 19,6 Pf., 9,9 P£f., 33 Pf. und 2,2 Pf. 
erhöht, wodurch jenes Verhältnis auf 8:1 stieg. Natürlich war 
infolgedessen die 1. Klasse noch leerer als vorher. Ein Bericht 
aus neuerer Zeit zeigt, daß von 10 000 Reisenden nur 6 den Fahr- 
preis 1. Klasse bezahlten. Aber seit dem März. 1924 ist dieses 
Mißverhältnis durch eine scharfe Herabsetzung der Fahrpreise 
in den höheren Klassen und eine Erhöhuns des Preises in den 
beiden unteren Klassen verringert worden. 


Die Fahrpreise sind 
jetzt 9 Pf£f., 6 Pf., 45 Pf. und 3 Pf., und das genannte Verhältnis 
ist nunmehr 3:1. Es kann kaum zweifelhaft sein, daß selbst 
dieses noch einen zu großen Unterschied bedeutet. 

Wie schon ausgesprochen, werden die Preise für den Güter- 
verkehr von der Eisenbahngesellschaft abgestuft. Wenn Zi- 
garren und Seide versandt werden sollen, müssen sie die höchsten 
Frachtsätze bezahlen; aber die Reisenden teilen sich selbst den 
einzelnen Klassen zu. Ein kleiner Bruchteil von ihnen wählt. die 
bequemste Beförderungsart, ohne Rücksicht auf den Preis. Die 
meisten Reisenden reisen so billig wie sie können, indem sie den 


Grundsatz eines sagenhaften englischen Adligen befolgen, der; 
gefragt, warum er 3. Klasse reise, antwortete: „weil es keine 


4. gibt“, Aber zwischen diesen beiden Gegensätzen gibt es eine 
sehr erhebliche Zahl von Reisenden, die zwischen zwei Klassen 
schwanken, indem sie die größere (Bequemlichkeit des Reisens 
gegen den Unterschied im Fahrpreis abwägen, und es lohnt wohl 
für die Eisenbahngesellschaften, daß sie sich anstrengen, diese 
Reisenden für sich zu gewinnen. Nach langen Versuchen und 
Irrtümern sind die englischen Eisenbahngesellschaften zu dem 


Schluß gekommen, daß Fahrpreise im Verhältnis von 3:5 die 
lohnendsten Ergebnisse bringen, denn obgleich häufig in den 


Zeitungen gefragt wird, warum die Kisenbahngesellschaften leere 
Abteile 1. Klasse verkehren lassen, wissen doch die Eisenbahn- 
beamten sehr wohl, warum sie das tun. Es ist ihnen sehr wohl 
bekannt, daß die Mehrkosten für die Beförderung eines Abteils 
1. Klasse nur sehr gering sind; daß, wenn im Durchschnitt jedes 
Abteil nur einen Penny die Meile mehr einbringt, die Mehrkosten 
für den Verkehr dieses Abteils mehr als gedeckt werden. 

Die Güterfrachtsätze, auf die Meile bezogen, nehmen in fast 
allen Ländern bei zunehmender Entfernung ab. In den meisten 
Ländern sind die Regelsätze entsprechend den Höchstsätzen in.den 
englischen Gesetzen von 1891 und 1892 auf dieser Grundlage 
berechnet, und der Grundsatz gilt weiter bei der Festsetzung von 
Vor dem Kriege hatte Deutschland abzestufte 
Tarife nur für gewisse Arten des Verkehrs. Seit 1921 sind sie 
für alle Klassen eingeführt, aber dieser Grunds atz wird in der 
Regel nicht auf den Personenverkehr angewendet. Österreich: 
und Italien sind allerdings Ausnahmen, und Rußland hat vor 
etwa 20 Jahren Fahrpreise eingeführt, die mit der Entfernung 
außerordentlich schnell abnahmen. Eine solche Festsetzung der 
Personen-Fahrpreise erscheint richtig vom Standpunkt der 
Eisenbahnen, denn es kostet sicher nicht so viel, einen Reisen- 
den 200 Meilen weit zu fahren, als 20 Reisende jeden 
10 Meilen weit; vom Standpunkt des Reisenden gilt dies gleich- 
falls, denn je länger die Reise. ist, desto schwerer fällt der 
Fahrpreis ins Gewicht. Aber es gibt auch Gründe für eine Fest- 
setzung der Fahrpreise im entgegengesetzten Sinn. Ein Rei- 
sender auf kurze Entfernung fährt gewöhnlich hin und zurück. 
Ein Reisender auf weite Entfernung beabsichtigt meist längere 
Zeit von seiner Heimat wegzubleiben, und je länger er weebleibt, 
um so niedriger sind die Fahrkosten im Verhältnis zu seinen. ge- 
samten Ausgaben. e 

Auf den Londoner Untergrundbahnen sind alle Fahrpreise nach 
einem gleitenden Satz berechnet. Aber die Untergrundbahnen 
haben in der Regel nur gewohnheitsmäßize Reisende. In diesen 
Fällen rechtfertigen also zweifellos soziale Gesichtspunkte die 
Annahme eines Grundsatzes für die Berechnung der Fahrpreise. 
Es ist besser, daß jemand, der im Innern von London arbeitet, 
10 Meilen von seiner Arbeitsstätte entfernt wohnt als nur 
5 Meilen, aber er kann für seine tägliche Fahrt nur eine be- 
schränkte Zeit und einen beschränkten Geldbetrag aufbringen. 
Vom Standpunkt der Eisenbahnen ist dieser Grundsatz ebenfalls 


berechtigt. Nicht nur sind die Anlagekosten der Eisenbahnen in 
der Regel in größerer Entfernunz vom Mittelpunkt niedriger, 


sondern die Züge müssen unter allen Umständen bis an die End- 
punkte der Strecke fahren, und es lohnt sich für die Eisenbahnen, 
sie bis an diesen Endpunkt so voll wie möglich verkehren zu 
lassen. 

Es ist früher in diesem Kapitel darauf hingewiesen worden, 
daß die englischen Fahrpreise fast gänzlich das Ergebnis wirt- 
schaftlicher Erwägungen sind, die von Geschäftsleuten mit lang- 
jähriger Erfahrung angestellt worden sind. Eine bemerkens- 
werte Ausnahme findet sich bei den Arkeiterzügen. Arbeiter- 
züge wurden vor etwa 50 Jahren eingeführt, als die Große Ost- 
bahn ihren Londoner Endbahnhof von Shoreditch nach Liverpool 
Street verleste und aus diesem Anlaß eine. große Anzahl von 
Arbeiterwohnungen abbrach. Das Parlament legte der Gesell- 
schaft die Verpflichtung auf, neue Ersatzwohnungen in Enfield 
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zu bauen und zwei Züge täglich zu ganz niedrigen Fahrpreisen 
für die aus ihren Häusern vertriebenen Arbeiter verkehren zu 
lassen. Es zeigte sich in diesem Falle, wie es seitdem öfters vor- 
zekommen ist, daß die vertriebenen Arbeiter nicht in die neuen 
Wohnungen übersiedelten, daß letztere vielmehr von einer ganz 
anderen Klasse der Bevölkerung ‚bezogen wurden; aber die 
billigen Fahrpreise übten eine große Anziehungskraft aus. 
beiterwohnungen entstanden zu Hunderten, und zwei Züge 
reichten bei weitem nicht aus, um die Arbeiter zu befördern. 
Mehr und mehr Züge mußten eingelegt werden, um den ent- 
stehenden Verkehr zu bedienen. Diese Vorgänge fanden Nach- 
ahmung; menschenfreundliche Maßnahmen auf Kosten anderer 
haben immer etwas Bestrickendes. Jedesmal wenn eine Eisen- 
hahngesellschaft beim Parlament Anträge stellt, ihre gesetzlichen 
Rechte zu erweitern, wurde ihr die besondere Verpflichtung auf- 
erlegt, Arbeiterzüge verkehren zu lassen. Das schon erwähnte 
Gesetz von 1883, billige Züge betreffend, legte diese Verpflich- 
tung allgemein allen Eisenbahngesellschaften auf. 

Das englische Beispiel ist auf dem Festland befolgt worden. 
In Belgien, wo die Züge so langsam fahren und die Entfer- 
nungen, auf welche Arbeiter reisen, so lang sind, daß ein Arbeiter 
manchmal täglich 16 Stunden von zu Hause abwesend ist, ist 
dieser Grundsatz aufs Äußerste durchgeführt worden; und doch 
kann man kaum glauben, daß Arbeiterzüse berechtigt sind, so- 
wohl von wirtschaftlichen, wie von sozialen Gesichtspunkten aus 
betrachtet. Zunächst der wirtschaftliche Gesichtspunkt: Unter 
heutigen Verhältnissen sind die Kosten für die Fahrt zwischen 
Wohnung und Arbeitsstätte ein ebenso unvermeidlicher Bestand- 
teil der Ausgaben wie die Wohnungsmiete. Der Lohn sollte also 
so hoch sein, daß der Arbeiter für beide Notwendigkeiten einen 
angemessenen Betrag aufbringen könnte. Abgeschen von den 
gegenwärtig geltenden Gesetzen, die eine Höchstmiete festsetzen, 
hat noch niemals jemand die Forderung erheben, daß die Haus- 
besitzer Wohnungen an Arbeiter zu Preisen vermieten sollen, 
die nicht die Ausgaben des Hausbesitzers decken. Warum sollte 
dann eine Eisenbahn Arbeiter zu Preisen befördern müssen, die 
nieht ihre Ausgaben decken? Daß dies bei den Arbeiterzügen 
nicht der Fall ist, kann durch die Tatsache als bewiesen ange- 
sehen werden, daß die Eisenbahngesellschaften solche Züge nicht 
aus eigenem Antrieb eingeführt haben. Die Regelung stützt sich 
vielmehr auf den veralteten Gedanken, daß die niederen Klassen 
von denen, die reicher sind als sie, unterstützt werden. müßten, 
daß die Reichen den Armen nicht nur Gerechtigkeit zuteil werden 
lassen sollten, sondern etwas, was der Wohltätigkeit sehr nahe 
kommt. In Amerika, wo der Gedanke nicht silt, daß körperliche 
Kraft in sozialer Beziehunz weniger geschätzt wird als Geistes- 
kräfte, gibt es keine Arbeiterfahrkarten. 

Die Einwände vom sozialen Gesichtspunkte gegen ermäßigte 
Arbeitertarife sind ebenso ernst zu nehmen. Die Einführung 
von Arbeiterzügen kann nur verlangt werden, wenn an einem 
bestimmten Ort sehr erhebliche Mengen von Arbeitern zusammen- 
gedrängt sind. Ist einmal ein billieer Zug eingestellt, so werden 
weitere Arbeiter angelockt, und das Ergebnis ist, daß Groß- 
London in Städte mit wohlhäbender Bevölkerung und in Städte 
der Armen eingeteilt wird. In dem dichtbevölkerten Teil des 
Ostens und Nordostens von London sind die Häuser der alten 
Kaufherren von ihren früheren Bewohnern geräumt und in Ar- 
beiterwohnungen geteilt worden, für die sie durchaus ungeeignet 
sind. Es gibt in diesen Stadtteilen keine höher gebildeten Bürger 
mehr, die Zeit für öffentliche Angelegenheiten hätten, und die 
Selbstverwaltung dieser Stadtteile leidet darunter. Liegt eine 
solche Verteilung der Bevölkerungsklasse so im öffentlichen 
Interesse, daß sie künstlich gefördert werden sollte? 

Weiter: Was ist ein Arbeiter? Die älteren englischen Gesetze, 
die sich mit diesem Gegenstand befassen, sprechen von einem 


Handarbeiter. Diese Erläuterung verlor für die Praxis ihre Be- 
deutung. Die sich drängende Menge auf einem schlecht beleuch- 


teten Bahnhofe auf ihre Eigenschaft als Arbeiter in diesem Sinne 
zu überwachen, ist unmöglich. Heute kann man in England sagen, 
daß ein Arbeiter ein Mensch ist, der einen Zug benutzt, welcher 
sein Ziel vor einem gewissen Zeitpunkt, gewöhnlich 8 Uhr mor- 
gens, erreicht, und infolgedessen kann ein Standinhaber in der 
Markthalle, der einem für gewöhnlich nicht bedürftigen Teil der 
Bevölkerung angehört, der aber aus geschäftlichen Gründen 
zeitig am Tage unterwegs sein muß, den Vorteil der Arbeiterzüze 
für sich in Anspruch nehmen; aber eine Schreibmaschinendame, 
die nur ein sehr niedriges Gehalt bezieht, muß den erhöhten 
Fahrpreis bezahlen oder eine Stunde an einem Wintermorgen in 
einer Kirche warten, bis ihr Büro eröffnet wird. In Belgien ist 
ein Arbeiter ein Mann, der körperliche Arbeit leistet. So hat der 
Fahrer eines Straßenbahnwagens den Vorteil von den Arbeiter- 
fahrkarten, während der Schaffner, der einen niedrigeren Lohn 
bezieht, davon ausgeschlossen ist. Die zwei Begriffsfestsetzungen 
weichen nicht viel ‘von einander ab. Im allgemeinen beginnt 
körperliche Arbeit zeitig am Tage. Büroarbeiter und Verkäufer 
fangen erst später an zu arbeiten. Die Handarbeiter, ‚seien sie 
auch noch so hoch bezahlt, fahren zu billigen Fahrpreisen; für 


Ar-. 


‚zericht sicher nicht umgehen kann. Frachtsätze und Fahrpreise 


andere Klassen, seien sie auch nech so niedrig bezahlt, gelten si 
nicht. - 
Wenn auch die Fahrpreise für Arbeiter nur wenig berechtig 
sind, so sind sie doch in England zu tief eingewurzelt, als daß 
abzeschafft werden könnten. Seit Einsetzen des Tarifbeirat, 
sind sie aber auf eine verständigere Grundlage gestellt worde 
und in einigen Fällen der letzten Zeit hat das Parlament den 
Fahrpreis für Arbeiter so festgesetzt, daß der einfache Preis 
für Hin- und Rückfahrt bezahlt wird. 
Man kann annehmen, daß bei Festsetzung der neuen Fahrpreis 
nicht nur für Arbeiter, sondern für Reisende aller Art das Tarii 
gericht keine umstürzenden Änderungen an der Lage vornehme 
wird, die durch lange Überlieferung geschaffen worden ist, wen 
es auch einige auffallende Unstimmigkeiten beseitigen und be 
strebt sein wird, größere Gleichmäßigkeit herbeizuführen, als 
bisher bestanden hat. Es liegt jedoch eine Frage vor, die ganz 
neu, aber von der äußersten Wichtigkeit ist, und die das Taril- 


im ganzen, sagt das Gesetz von 1921, sollen derart sein, daß sie 
icder Eisenbahngesellschaft eine gewisse Reineinnahme gewäh 
leisten; aber wieviel von der Gesamteinnahme soll der Personen- 
verkehr, wieviel soll der Güterverkehr dazu beitragen? A 
welcher Grundlage soll die Einnahme auf beide Verkehrsar 
verteilt werden? Soll die Frage von dem Standpunkt aus ı 
örtert werden, was schlechthin als gerechtfertigt gilt, oder 
das Gericht in Rücksicht ziehen, daß öffentliche Belange z. | 
den Auseleich einer allgemeinen Herabsetzung der Frachtsät 
durch eine entsprechende Erhöhung der Fahrpreise fordern od: 
umgekehrt? Oder soll die Frage etwa von dem Gesichtspun 
aus erörtert werden, welche Höchstpreise der Verkehr ertrag& 
kann, eine Frage, die der im praktischen Dienst stehende Eisen- 
bahnbeamte vermutlich besser beantworten kann, als ein noch 
weises Gericht? Soweit die theoretische Seite der Frage; abe 
wenn wir die praktische Seite betrachten, ergeben sich sog 
noch größere Schwierigkeiten. Es besteht nicht nur keine Sta 
tistik, aus der man ersehen könnte, welcher Teil der Reinein 
nahmen einer Eisenbahngesellschaft aus dem Güterverkehi 
welcher aus dem Personenverkehr herrührt, und es kann aud 
keine Verteilung der Ausgaben vorgenommen werden, auf Gr 
deren eine solche Statistik aufgestellt werden könnte. | 
Die Schwierigkeit dieser Frage ist in England größer als m 
irgend einem anderen Lande, denn obgleich niemand mit nur 
einigermaßen genügender Wahrscheinlichkeit die Frage beant- 
worten kann, welcher Teil*der Reineinnahmen die englischen 
Eisenbahnen aus dem Personenverkehr beziehen, ist doch jeder 
mann überzeugt, daß dies ein sehr erheblicher Bruchteil ist, wenn 
er, auch selbst nach der Gruppenbildung, unter den vier Gruppen 
sehr erheblich schwankt. Andrerseits werden in vielen Länder) 
Personenzüge als ein notwendiges Übel angesehen, bei dem & 
einen Reingewinn gar nicht zu denken ist. In den Vereinigt 
Staaten trifft das sicher für einen großen Teil des Landes 
für fast alle Eisenbahngesellschaften zu. In Deutschland wu 
kürzlich zugegeben, daß der Personenverkehr ein Zuschußbetr 
sei. Wahrscheinlich gibt es wenige Länder, wo er einen nenne 
werten Gewinn abwirft. Indien ist eine solche Ausnahme, aber 
zwei Züee am Tage, die unmäßig lang sind, übermäßig star 
besetzt sind und sehr langsam fahren, bedeuten keine Stör 
für den Güterverkehr; sie bringen aber eine sehr erhebliche Ein 
nahme auf die Zugmeile, selbst wenn der Fahrpreis nur ein 
Penny für 4 Meilen beträgt. 
In den vorhergehenden Darlegungen sind eine Anzahl A 
gaben berührt‘ worden, die eher oder später von dem Tarifgeri 
eelöst werden müssen. Bei vielen von ihnen wird einige Zei 
vergehen, ehe sie in Angriff‘ genommen werden. Sonst müßt 
der Tag, auf dem nach dem neuen Gesetz die neuen Frachtsätz 
und Fahrpreise in Kraft treten sollen, hinausgeschoben werde 
bis die jetzigen sachverständigen Zeugen überaltert oder’ 
wären. Als Rasselas alle die Eigenschaften dargelegt wurd 
die ein Philosoph besitzen müßte, sagte er: „Wer kann denn 
Philosoph sein?“ Wahrscheinlich wird der Eisenbahnfachma 
wenn er alle die angedeuteten Aufgaben zu lösen versucht, eb 
falls sagen: „Wer kann denn ein Mitglied des Tarifgerichlt 
sein?“ 3 


+ * 
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Der statistische Bericht des englischen Verkehrsministerium 
für August 1924, der erschien, als das Buch von Acworth 
druckt wurde, zeigt, daß im Februar 1924 die durchschnittli 
Einnahme für die Personenmeile in allen Klassen von 0,935 Pe 
auf 0,840 Pence gefallen war. Demnach beträgt der Dur 
schnitts-Fahrpreis aller Klassen nur 56 % des vollen Regelsatze 
für die 3. Klasse. In runden Zahlen gesprochen, wird der Durcl 
schnittsreisende in England zwei Meilen für denselben Fahrpr 
befördert, den er in Amerika für eine Meile bezahlen muß; di 
durchschnittliche Tonne Frachtgut wird in Amerika zwei Mei 
für denselben Preis befördert, der in England für die Beförderu 
auf eine Meile zu bezahlen ist, ve 
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UXVI. Jahrgang 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Dezember 1925. 
I. Verkehr und Betrieb. Der Güterverkehr ging beson- 
ders von Mitte Dezember ab ständig zurück, obwohl bei der 
Einschränkung und teilweisen Einstellung des Verkehrs auf 
den Binnenwasserstraßen infolge Eisgang und Hochwasser mit 
einer Verkehrssteigerung hätte gerechnet werden können. Der 
Einfluß der immer noch zunehmenden Betriebseinsehränkungen 
und Stillezungen in. der Industrie, die fortgesetzt steigende Zahl 
der Konkurse und Geschäftsaufsichten und der Umstand, daß 
bei der schlechten Beschäftigungslage viele Unternehmungen 
die Zeit um Weihnachten und Neujahr als willkommene Ge- 
legenheit benutzten. ihre Betriebe bis Anfang Januar zu 
schließen, machte sich im Güterverkehr auffällig bemerkbar. 
Viele Massengüter, besonders auch solche, die in Zeiten unbe- 
‚hinderten Wasserstraßenverkehrs wenigstens bis zu den Um- 
'sehlagsplätzen mit der Eisenbahn befördert werden, kamen über- 
haupt nicht zur Beförderung. 


So betrug der Rückgang in den Verladungen künstlicher 
Düngemittel gegenüber dem Vormonat November fast 
1100 Wagen, gegenüber dem Dezember des Vorjahres sogar über 
9700 Wagen, eine Folge der dauernd unzureichenden Abnahme 
‚der deutschen Landwirtschaft. Nur in Kali und in Stiekstoffen 
‚hielt sich der Auslandsabsatz auf zufriedenstellender Höhe. Die 
‚sonst zum Wasserumschlag nach Aken laufenden Ammoniak- 
‚züge der Leuna-Werke wurden wegen der Einstellung der 
'Sehiffahrt nach Duisburg Ruhrort durchgeführt. Infolge Ver- 
'eisung der Weser wurden sechs Kalisonderzüge vom Südharz 
nach der Unterweser gefahren. 

' Der Rückgang der Kartoffelbeförderung belief sich auf 
etwa 11500 Wagen gegenüber dem Vormonat. 


Brotgetreide und Mehl, wovon etwa 1690 Wagen 
weniger als im November verladen wurden, sind infolge des 
Einfuhrscheinsystems in beachtenswerten Mengen ins Ausland 
gegangen, jedoch verschlechterte sich wiederum der Inlandsab- 
' satz mit Rücksicht auf die äußerst ungünstige Preisgestaltung. 


Die Zuekerrübenverarbeitung der Ernte 1925 ist 
zum großen Teil schon beendet. Es waren wieder 202 000 Wa- 
zen weniger als im November für die Beförderung von Zucker- 
 rüben und Schnitzeln, aber fast 13900 Wasen mehr als im De- 
zember des Voriahres erforderlich. 

Trotz der günstigen Verfrachtung von Zuckerrüben blieb der 
' Zuekerversand gegenüber November um fast 10900 Wagen 
zurück. 


Das Baugewerbe liegt still. Starker Rückgang an Trans- 
' porten von Baustoffen war die Folge, z. B. ist die Beförderung 
von Zement von 1940) Wagen im November auf 8300 Wagen 
im Dezember zurückgegangen. 

Die regelmäßig einsetzende außerordentliche Steigerung des 
' Expreß- und Eilgutverkehrs aus Anlaß des Weihnachtsgeschäfts 
erreichte nur mäßigen Umfang. Der Frachtstückgutverkehr ging 
weiter zurück. 

Insgesamt ist die arbeitstägliche durchschnittliche Ge- 
stellziffer von Wagen um über 21 000 Wagen gegen den Monat No- 
vember gesunken. Nach den vorläufigen Ergebnissen der Wa- 
zengestellung wurden im Dezember über 316 000 weniger offene 
Wagen und fast 65 000 weniger gedeckte Wagen gegenüber No- 
vember gestellt. Ende des Monats war ein Drittel aller Grüter- 
wagen außer Betrieb, wodurch die Betriebsgleise, besonders in 
den südlichen Bezirken, stark belastet wurden Die Zahl der 
Güterzüge ging dementsprechend gegen den Vormonat zurick, 
jedoch wurden, um Verkehrsschädigungen zu vermeiden, ent- 
sprechende Fahrplanverbesserungen eingeführt. 


Entgegen dieser allgemeinen Abwärtsbewegung des Güter- 
verkehrs traten infolge besonderer Anlässe auf einzelnen Teilen 
_ des Netzes vorübergehend starke Belastungen auf. So 

wurden Kohlen in etwas größerem Umfange als im Vormonat 
befördert (etwa 52000 Wagen mehr). Eingerechnet ist dabei 
| ein etwa 5prozentiger Rückgang in den Verladungen Deuisch- 
j 


| 
| 


Oberschlesiens. Dieses erhöhte Frachtaufkommen war bedingt 
zum Teil durch die Einschränkung der Binnenschiffahrt, zum 

_ Teil auch durch erhöhten Hausbrandbedarf. Die Kohlenwagen- 
gestellung war in der Ruhr aus den gleichen Gründen sehr 
hoch; in der dritten Dezemberwoche betrug sie für den Brenn- 
stoffversand z. B. 26872 (November 25883). Am 16. Dezember 
wurde eine Gestellung von 28533 Wagen (zu 10t) erreicht, und 
damit die höchste Zahl seit Juli 1924. Die Leerwagenbeförde- 
rung von Süden war entsprechend stark, so daß durch Bezirk 
Frankfurt (Main) an einigen Tagen 24 O-Wagenzüge ‚Richtung 
Ruhr liefen. 3 


Nr. 


3 


Ähnlich entwickelte sich die Betriebsbelastung in Öber- 
schlesien in Auswirkung des Stillstandes der Oderschiffahrt und 
des Zollkampfes mit Polen. 

Infolge des Versagens der Elbschiffahrt seit 8. Dezember 
stieg die Belastung in den Hamburger Rangierbahnhöfen außer- 
ordentlich. 


Da und dort führte auch der Schneefall dazu, daß bis dahin 
vom Kraftwagen bedienter Verkehr auf die Eisenbahn zu- 
rückfiel. Die seit März 1922 zwischen den Berliner Innen- nd 
Ringbahnhöfen bestehende Verkehrsbedienung mittels Kraft- 
wasens wurde mit Wirkung vom 31. Dezember 1925 auf den 
billigeren Schienenweg zurückverlegt. 


Von technischen Neuerungen im Betriebe ist zu erwähnen, daß 
zwischen dem Juliusschacht bei Dittersbach und Piesteritz ein 
Zug mit Großgüterwagen probeweise befördert wurde; 
die Versuche sind jedoch wegen Schwierigkeiten bei der Ent- 
ladung in Piesteritz noch nicht abgeschlossen. 

Die Witterungseinflüsse machten sich auf die Durchführung 
des Betriebes außerordentlich stark geltend. Anfang Dezember 
und zwischen dem 15. und 21. führten Schneeverwehungen so- 
wie Frost (bis zu 25°) zu erheblichen Störungen im Zug- 
und Rangierdienst. Die Schwierigkeiten wurden aber da- 
dureh überwunden, daß Zuebildungen zur Entlastung notleiden- 
der Stellen geändert, Umleitungen vorgenommen und Rangıar- 
arbeiten von anderen, ursprünglich nicht dazu vorgesehenen 
Bahnhöfen übernommen, die Zugstärke vielfach herabgesetzt 
und Sonntagsarbeit geleistet wurden, 


Das. etwa Mitte Dezember einsetzende Tauwetter mit riesigen 
Niederscehlägen verursachte sehr zahlreiche Rutschungen 
und Hoehwasserschäden, vor allem in den Bezirken 
Osten, Magdeburg, Trier, Mainz, Köln und Regensburg. 


Durch einen Erdrutsch bei Bahnhof Rosengarten an der 
Strecke Berlin-Frankfurt (Oder) wurden am 27. Dezember die 
beiden Gleise Berlin-Frankfurt (Oder) gesperrt. Der durch- 
gehende Personenverkehr Richtung Schlesien und Bentschen 
wurde über Cüstrin, der Güterverkehr über Cüstrin bzw. Cott- 
bus umgeleitet, während der Lokalverkehr durch Pendelbetrieb 
und Umsteigen abgewickelt wurde. Die Aufräumungs- und 
Wiederherstellungsarbeiten werden mehrere Wochen in An- 
spruch nehmen. Ende Dezember war der Betrieb infolge von 
Rutschungen und  Hochwasserschäden noch auf folgenden 
Strecken unterbrochen: 1. Hauptbahnen: Börssum-Schla- 
dan, Wegeleben-Hedersleben, Langelsheim-Neuekrug, Hagen 
Ecekesey-Vorhalle, Hagen Eckesey-Hengstey, Leutesdorf-Neu- 
wied, Mülheim-Heißen-Dahlhausen (Ruhr), Karthaus-Oberbillig, 
Türkismühle-Bad Münster a. Stein; 2. Nebenbahnen: 
Schwarzfeld-St. Andreasberg, Brilon Wald-Corbach, Düren- 
Heimbach. Pünderich-Traben-Trarbach und Wengerohr-Bern- 
eastel-Cues. Wegen dieser Störungen mußten viele Züge umge- 
leitet werden. Viele außerdem gefährdete Streckenteile wurden 
mit verminderter Geschwindigkeit befahren. 

Infolge von Sturmschäden an elektrischen Fahrleitun- 
een, besonders am 24. und 30., mußte auf Strecke Halle-Leipzig 
Dampfbetrieb eingerichtet werden. 

Mittelbare Folgen des Unwetters zeigten sich im Übergangs- 
verkehr nach Frankreich und Belgien, da dort ebenfalls viele 
Wasserschäden eintraten. 

Die Betriebsentwieklung ist durch folgende Angaben gekenn- 
zeichnet: 


Geleistete Zugkm. Nov. 1925 Okt. 1925 
a) Personenverkehr 27 146 000 28 436 000 
b) Güterverkehr 16 889 000 18 755 000 
ce) Dienstzüge 353 000 368 000 
44 388 000 47 559 000 

Wagenachskm. 
a) Personenverkehr 742 229 000 800 530 000 


2 1 250 017000 1448 105 000 
9 289 000 9 647 000 
2.001 535 000 2258 282 000 
Leistungen einiger Rangierbahnhöfe 
(im täglichen Durchschnitt) 
Dezember 1925 


b) Güterverkehr 
ce) Dienstzüge 


November 1925 


Hamm Vbf. 4400 Wagen 4400 Wagen 
Mannheim 3 700 e 3 600 % 
Wustermark TERN Ur: 3400 n 3 200 3 
Zurückgestaute Wagen 
(im tägl. Durchschn.) 250 En 30 n 
Überzählige Wagen (im 
tägl. Durchschnitt) 70 800 : 52 300 4 
Schadwagen in Betriebs- 
gleisen (am Schluß des 
Monats) a BINOD: 5 40 800 % 
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II. Tarifwesen. Güter- und Tierverkehr. 

Im Dezember wurden nachstehende, an bestimmte Mindest- 
mengen gebundene und dem Wettbewerb mit anderen Verkehrs- 
wegen dienende Ausnahmetarife eingeführt: a) ein Aus- 
nahmetarif (13) für überseeisch eingeführtes Roh- und Rein- 
benzin von Hamburg-Wilhelmsburg nach schwedischen 
Stationen, b) ein Ausnahmetarif (15) für überseeisch einsre- 
führtes Erdöl (Petroleum) von Hamburg-Wilhelmsburg nach 
dänischen Empfangsstationen, c) der bis zum 30. April 1926 
befristete A.T. 93 für schwefelsaures Ammoniak von Kötz- 
schen und Corbetha nach Duisburg-Ruhrorter Häfen zur Wei- 
terbeförderung auf dem Rhein nach Holland, d) der AT. Fi 
- fir Aluminiumoxyd aus Frankreich von Wintersdorf 
Grenze nach Bitterfeld. Neu herausgegeben wurden ferner der 
A.T. 8a für marinierte Seefische zur Verwendung im Deut- 
schen Reich beim Versande von Binnenstationen und ein Re- 
expeditionstarif für gehechelten und ungehechelten russischen 
Flachs ab Königsbere (Pr.). A.T. Sa eilt im Versande von 
Altenburg (Thür.), Berlin, Brandenburg (Havel), Halle (Saale), 
Hannover und Wesel nach allen Reichsbahnstationen und ge- 
währt gegenüber der allgemeinen Stückgutklasse und der La- 
dungsklasse B bis zu 23% Ermäßigung. Er sieht ferner eileut- 
mäßige Beförderung zu Frachtgutsätzen auch in der Zeit vom 
1. Oktober bis 31. März vor und soll den binnenländischen See- 
fischmarinieranstalten den Absatz erleichtern. 


Der dem Ausbau des deutsch-russischen Eisenbahnverkehrs 
dienende Reexpoditionstarif für russischen Flachs nach 
deutschen Verbrauchsstationen mußte nach Lage der Verhält- 
nisse auf den Versand von Königsberg (Pr.) beschränkt wer- 
den. 

Di Durchfuhrtarife wurden dem wechselnden Bedürfnis an- 
gepaßt. 


An Änderungen. bereits bestehender A usmahme- 
tarife von allgemeinerem Interesse ist hervorzuheben: Die 
Geltungsdauer der A.T. 11 und 41 für Düngemittel, des A.T. 5a 
für rohe Steine zum Wegebau usw. und des Nottarifs für Le- 
bensmittel wurde auf jederzeitigen Widerruf, längstens bis zum 
31. März d. J. verlängert. Von einer Änderung der zunächst 
nur bis Ende Dezember v. J. zugestandenen prozentualen Er- 
mäßigungen des Nottarifs wurde abgesehen. Die Frachten der 
A.T. 44a (Getreide usw.) und 44b (Borax usw.) für den Ver- 
kehr mit den Rheinumschlagplätzen Mannheim, Ludwigshafen. 
Karlsruhe und Kehl wurden im Wettbewerb mit dem links- 
rheinischen Wege weiter herabgesetzt. — AT. 8la für Zucker- 
raffinade zur Ausfuhr über den Öderumschlaeplatz Tschi- 
cherzig wurde auf Rohzucker der Klassen B und C und den 
Verkehr über die Umschlagplätze Glogau, Breslau Stadthafen 
und Pöpelwitz ausgedehnt. 

Mit Gültigkeit vom 14. Dezember v. J. wurden ferner im Ver- 
kehr zwischen Österreich ‚der Tschechoslowakei 
und darüber hinaus gelegenen Ländern. sowie deutschen 
Stationen einerseits und den Seehafensationen Hamburg 
Hgb und Bremen andererseits für Frachteut in Ladungen 
(außer Kohlen, Koks und Briketts) die Frachten im Riückver- 
gütungswege auf den geschlossenen Reichsbahnweg unter be- 
sonders veröffentlichten Bedineungen übernommen, die sich bei 
ler Beförderung über ausländische Weee nach oder von Triest 
oder Fiume ergeben. Die gleiche Regelung ist seit dem 15. De- 
zember für Frachten in Kraft die sich im Verkehr zwischen 
Österreich, der Tschechoslowakei, Polnisch-Öberschlesien, Polen 
und darüher hinaus selesenen Ländern einerseits und der 
Schweiz, Frankreich, Luxemburg, dem Saargebiet und Belgien 
andererseits über ausländische Bahnwege ergeben. 


III. Finanzen. Im Monat November 1925 sind folgende 
Betriebsergebnisse erzielt worden: 


I. Einnahmen: 


1. Personenverkehr 98 93000 -RM: 
NEzUteLVerkehrae Me ee 230 255 000 
3. Sonstige Einnahmen ee ERFTFENESPAENT 


zusammen 359707000 RM. 
II. Ausgaben: 


1. Persönliche Ausgaben (einschl. Löhne 
der Bahnunterhaltungs- u. Werkstätten- 


arbeiter) Eee IE RER en 1 20RIENNOERM- 
2. Sächliche Ausgaben Dre 6,0039 
: Zinsendienst 4 ß 700 000 ‚, 


Außerordentliche Ausgaben für. wer- 
bende Anlagen) 2:2. 72.22 Zerse 7ua0n 256 000 
5. Dienst der Reparationsschuldverschrei- 


bungen A re .. 49.796 000 


zusammen 380039000 RM. 


Der Verkehr auf der Reichsbahn hat infolge der Schwierie- 
. keiten des gesamten Wirtschaftslebens den in Herbstmonaten 
üblichen Umfang nicht erreicht. Hierdurch ergaben sich gegen- 


s 


über den Erwartungen nach dem Voranschlag für Monat No 
vember 1925 insbesondere im Güterverkehr größere Einnahme. 
ausfälle. Die monatliche Zahlung für den Reparationsschuld 
verschreibungsdienst konnte infolgedessen nur unter Heran- 
ziehung der in den Vormonaten angesammelten Rückstellunger 
geleistet werden. - Daneben wurde das im Monat November 1925 
erzielte Erträgnis aus der Beförderungssteuer ordnungsmälig 
an den Generalagenten für die Reparationszahlungen abgeführt. 


Daß die gespannte Wirtschaftslage noch fortbesteht, lassen 
die vorliegenden Teilergebnisse des Monats Dezember 1925 er- 
kennen. 


IV. Personalfregen. Der Gesamtpersonalstand betrug 
Fnde November 1925 729 702 Köpfe, gegenüber im Oktober 1925 
132 004 Köpfe. Während in der letzteren Zahl 46 920 Aushilfs 
und Zeitarbeiter enthalten waren, sind in der Zahl 729 702 
44731 Aushilfs- und Zeitarbeiter enthalten. Hiernach haben 
die Aushilfs- und Zeitarbeiter um 2189, die Zahl der ständigen 
Kräfte um 118 abgenommen. 


‚Die vom Schlichter in dem Lohnstreit*) für den 3. Dezembe 
1925 anberaumten Verhandlungen endieten mit einem Ver- 
gleich auf folgender Grundlage: ; 


Die am Lohntarifvertrag beteiligten drei Tarifgewerk 
schaften überreichen ihre Forderungen alsbald der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft, die sich ihrerseits bereit erklärt, in 
Verhandlungen mit den Gewerkschaften einzutreten; das Ver- 
fahren ist damit erledigt. . ea 


Neue Lohnverhandlungen fanden am 7. und 14. Dezember 1925 
statt. Die Gewerkschaften forderten eine allgemeine Lohn- 
erhöhung von 6Pf. für die Stunde. Die D.R.G. lehnte die all- 
gemeine Erhöhung der Löhne ab, weil sie nach der allgemeinen 
Lohn- und Wirtschaftslage nicht begründet erschien. Sie er 
klärte sich aber bereit, dort, wo die lohnwirtschaftlichen Ver 
hältnisse es erforderten, den Aneleich der Löhne der Reichs- 
bahnarbeiter an die der Privatarbeiter mittels Ortslohnzulagen 
vorzunehmen. Die Gewerkschaften lehnten eine Einigung auf 
dieser Grundlage ab und beantragten Einleitung eines Schlich 
tungsverfahrens beim Reichsarbeitsministerium. Die Sehlieh: 
(ungskammer fällte unter Vorsitz des vom Reichsarbeitsmini- 
sterium bestellten Schlichiers am 29. Dezember 1925 folzenden 
Schiedsspruch: d 

„Der $ 4 LTV in der Fassung vom 11. Juli 1924 tritt mit 
den aus diesem Schiedsspruch sich ergebenden Änderungen 
mit Wirkung vom 1. Januar 1926 ab wieder in Kraft. Die 
während der Zeit der Nichtgeltung des $ 4 von der Daut 
schen Reichsbahn-Gesellschaft angeoräneten Änderungen der 

Grundlöhne und der Ortslohnzahlungen zelten als tarifliche 

Regelung... Mit Wirkung vom 1. Januar 1926 ab werden die F 

Grundlöhne in sämtlichen Lohngebieten und Ortsklassen für 

alle Arbeiter nach dem 24. Lebensjahre in den Lohngruppen 

I—V um 1Pf., in den Lohngruppen VI und VII um 2Pft. er 

höht. Die Bestimmungen in $ 6 Ziffer 6 und 8 7 Ziff. 3 des 

LTV fallen mit Wirkung vom 1. Januar 196 ab fort. Die 

Hauptverwaltung erklärt sich bereit, im Benehmen mit: den 

Vertragsparteien die Ortslohnzulagen gemäß $ 5 Ziffer 1 

LTV nachzunrrifen und, wenn erforderlich, mit Wirkung ab 

1. Januar 1926 neu festzusetzen: Die Anträee der Organi- 
‘ sationen sind der Hauptverwaltung bis zum 15. Januar 1996 

einzureichen. Obige Lohnregelung kann frühestens zum 

30. April 1926 gekündigt werden.“ : h 


Erklärungen über die Durchführung des Schiedsspruchs wer- 
den die Parteien bis zum 12. Januar 1996 abgeben. 2 


— Lohnverhandlungen der Eisenbahner. In dem Lohn- und 
Tarifstreit zwischen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und ' 
dem Einheitsverband der Eisenbahner Deutschlands, der Ge- 
werkschaft Deutscher Eisenbahner und dem Allgemeinen Eisen 
bahnerverband ist der am 29. Dezember 195 gefällte Schieds- 
spruch durch Verfügung des Reichsarbeitsministers vom 16. Is 
nuar 1926 für verbindlich erklärt worden. 


— Eisenbahnpaketkarten. Die Aufbrauchfrist für die alten 
Eisenbahnpaketkarten mit rotem Rand ist bis zum 30. Juni 19% 
verlängert worden. 3 3 


— Ergänzung des Güterkursbuches. Um das Güterkursbuch 
in möglichst weitem Umfange auch für den Güterverkehr mit 
dem Auslande verwendbar zu machen, sind die wichtigsten An- 
schlußverbindungen im Gebiete der Nachbarländer bereits ın das 
Buch mit aufgenommen worden. Durch die Anschlüsse insbe 
sondere der französischen und polnischen Bahnen soll das Güter- 


kursbuch vervollständigt werden. 


*) Vgl. „Die Reichsbahn“ Nr. 49 8. 505. Be 
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_— Fenstergurte aus Leder. Die in den D-Zug- und Per- 
onenwagen 1. bis 3. Klasse noch vorhandenen Fenstergurte aus 
Janfgewebe werden sämtlich durch Ledergurte ersetzt. Auch 
n den Personenwagen 4. Klasse sollen, bei eriorderlichem Er- 
atz, Ledergurte in größerem Umiange verwendet werden. 


— Heizung der Züge. Sollte in einzelnen Fällen die Heizung 
er Züge zu Klagen Anlaß geben, wird den Reisenden .emp- 
ohlen, sich unmittelbar an das Zugpersonal zu wenden. Das 
ersonal jedes Zuges ist für die ordnungsgemäße Heizung ver- 
ntwortlich. Erst wenn keine Abhilfe geschaifen werden konnte, 
rscheint es angebracht, den Beschwerdeweg zu beschreiten; 
abei muß Fahrtag, Zugnummer oder Abfahrtszeit des Zuges 
'enau angegeben werden. 

 — Gütertarifkonferenz in Nürnberg. Am 14. und 15. Januar 
at im Sitzungssaal des neuen Verkehrsmuseums in Nürnberg 
ine internationale Eisenbahnkonferenz getagt, in der unter dem 
Torsitz des Tarifamts München der Deutschen Reichshahn-Ge- 
ellschaft Gruppenverwaltung Bayern über die Neuregelung des 
Yüterverkehrs, insbesondere der Verkehrsteilung und -leitung 
'ei durchgehender Beförderung von: Sendungen zwischen 
)Jeutschland und Ungarn sowie zwischen Deutschland und Öster- 
eich beraten wurde. Außer der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
‚chaft waren die Königl. Ungarischen Staatsbahnen, die öster- 
'eichischen Bundesbahnen, die tschechoslowakischen Staats- 
‚ahnen und die Betriebsdirektion Budapest der Donau-Save- 
\dria-Gesellschaft vertreten. Die Verhandlungen haben trotz 
‘er zwischen den beteiligten Eisenbahnverwaltungen bestehenden 
'rheblichen Interessengegensätze zu einem vorläufigen Ergebnis 
'eführt. Die Vereinbarungen, die noch der Bestätigung durch 
ie zuständigen Heimatbehörden bedürfen, werden als Grundlage 
'ür die Ausgabe direkter deutsch-ungarischer und deutsch-Ööster- 
'eichischer Gütertarife dienen. 

I 
. — Ergebnis der Sommersonderzüge 1925. Wie im Jahre 1924 
urden auch 1925 Sommersonderzüge mit Fahrpreisermaßigung, 
‘ber in erheblich erweitertem Umfange, gefahren. Gegenüber 
em Vorjahre hat die Anzahl der gefahrenen Sonderzüge um 
7% zugenommen; die Gesamtzahl der Züge betrug 474 mit einer 
\urehschnittliehen Besetzung von 613 Personen, und es ist ein 
"ünstiges finanzielles Ergebnis erzielt worden. Das ist nicht 
‚um wenigsten darauf zurückzuführen, daß es den Reichsbahn- 
lirektionen im allgemeinen gelungen war, den Sommersonder- 
‚ugverkehr in erfolgreicher Weise den Verkehrsbedürfnissen 
nzupassen und eine gute Besetzung der Züge zu erzielen. Deı 
'Terkehr hat sich im allgemeinen glatt abgewickelt. Auch die 
fitführung der zweiten Wagenklasse hat sich in einer Anzahl 
‚/erbindungen bewährt und soll da beibehalten werden, wo au! 
"ute Besetzung zu rechnen ist. Ebenso hat sich das von einigen 
teichsbahndirektionen eingeführte schriftliche Bestellverfahreı 
hewährt; es wird geeignetenfalls auf weitere Bezirke aus- 
\redehnt werden. ; 2 


' — Beschleunigte Personenzüce Frankfurt-Basel und -Kon- 
tanz. Die beschleunigten Personenzüze von Frankfurt (Main) 
‚ach Baden wurden im letzten Sommer bis Basel bzw. Konstanz, 
on Oktober an aber nur bis Freiburg gefahren. Von Besinn 
\ies im Mai in Kraft tretenden neuen Fahrplans an sollen diese 
‚ut besetzten Züge ganzjähr:z bis zu den beiden Endpunkten 
3asel und Konstanz durchgeführt werden. 


' — Fahrpreisermäßigung für die Jugendpflegevereine. Die 
Jeutsche Reichsbahn-Gesellschaft beabsichtigt, die Vorschrilten 
iiber die Ausstellung der Bescheinigungen für Jugendpflege- 
'rereine zur Erlangung von Fahrpreisermäßigungen zu verein- 
‚achen. Da die rechtzeitige Fertigstellung der neuen Bescheini- 
sungen für das Kalenderjahr 1926 nicht mehr möglich war, be- 
ıalten die für das Kalenderjahr 1925 von der Eisenbahnver wal- 
ung ausgestellten gelben Bescheinigungen über die Aner- 
tennung der Jugendpflegevereine zur Inanspruchnahme von 
 emaBigungen bis zum 28 Februar 196 vültig- 
cart : 


— Güterauskunftsstelle der Reichsbahndirektion Altona in der 
Jamburger Börse. Diese Auskunitsstelle befand sich bisher in 
täumen, die der Hamburg-Amerika Linie gehören, unmittelbar 
‚mn Hamburger Hauptbahnhof. Ihre gesteigerte Inanspruch- 
ıahme machte eine Erweiterung dringend erforderlich. Sie 
'konnte an der alten Stelle nicht vorgenommen werden. Dank 
‚lem Entgegenkommen der Hamburger Handelskammer ist es ge- 
ungen, die Güterauskunftsstelle in die Hamburger Börse zu ver- 
‚egen. Sie hat in einem geräumigen, geschmackvoll eingerich- 
eten und ausgestatteten Saale Platz gefunden, der unmittelbar 
ron den Börsensälen, aber auch von der Straße zugänglich ist. 
Jurch Bereithaltung ausreichenden Personals sowie zah'reicher 
"ernsprechanschlüsse ist gesorgt, daß sowohl mündliche wie 
ernmündliche Anfragen mit größter Beschleunigung beant- 


wortet werden können. Es darf erwartet werden, daß diese 
Verbesserungen, insbesondere aber auch die räumliche Verbin- 
dung mit der Börse, zur Förderung und Hebung des Hamburger 
Verkehrs beitragen werden. 


— Zugtelephonie Berlin-Müuchen. Nachdem kürzlich die Zug- 
telephonie auf der Strecke Berlin-Hamburg zur öffentlichen Ver- 
wendung zugelassen worden ist, wird die nächste Strecke die 
Strecke Berlin-München sein. Die technischen Vorarbeiten sind 
im Gange, sie werden im Auftrage der Zugtelephonie A.-G. von 
der Erfinderfirma Dr. Erich F. Huth G. m. b. H. ausgeführt. In 
Bayern werden drei Zugvermittlungsämter, in Lochhausen bei 
München, Augsburg und Nürnberg angelegt, die mit den Fern- 
spreehämtern München, Augsburg und Nürnberg verbunden wer- 
den. Auf der weiteren Strecke sind ebenfalls drei Zugvermitt- 


-Junesstellen vorgesehen, für die voraussichtlich die Orte Lichter- 


felde-Ost, Halle und ein dritter zwischen Halle und der bay- 
erischen Grenze in Frage kommen. 


— Neue Versicherungswertmarken für Reisegepäck. Vom 
1. Februar d. J. ab werden unter Beibehaltung der bisherigen 
Gebühren neue über Reichsmark lautende Versicherungswert- 
marken eingeführt, und zwar für Reisegepäck und Expreßzut 
Marken zu 1000 und 500 Reichsmark Versicherungssumme für 
alle fünf Zenen und für Aufbewahrungsgepäck zu 500, 1000 und 
5000 RM Versicherungssumme. Die über Goldmark lautenden 
Versicherunes-Wertmarken werden vom gleichen Zeitpunkt ab 
aufgehoben. 


—_ Bodenseeverkehr 1925. Die deutsche Bodenseeflotte, die 
Eigentum der Deutschen Reichsbahn ist, hat im Sommer 1925, un- 
gerechnet der Sonderfahrten, 143 000. km zurückgelegt. Davon 
entfallen auf Baden (4 Dampfer) 60000 km, auf Württemberg 
(4 Dampfer) 50000 km und auf Bayern (3 Dampfer) 33 000 km. 
Die beiden österreichischen und der schweizerische Dampfer 
legten zusammen gegen 26000 km zurück. 


— Zugtelephonie A.-G., Berlin. Unter dieser. Firma ist mit 
900000 RM Grundkapital eine neue Gesellschaft gegründet wor- 
den zum Betrieb der telephonischen und telegraphischen Nach- 
riehtenübermittlung im Verkehr mit und zwischen fahrenden 
Zügen. Die Gründer sind Dr. Erich F. Huth G.m.b.H., Berlin, 
die Direetion der Disconto-Gesellschaft, die Knorr-Bremse A.-G., 
Berlin, das Bankhaus M. M. Warburg & Co., Hamburg, und die 
Dübelwerke G.m.b.H., Berlin. Die Huth G.m.b.H. bringt das 
Recht auf kostenlose Benutzung mehrerer Patente ein, ferner 
das Recht zur Benutzung aller fremden Schutzrechte, deren Be- 
nutzung ihr bisher zusteht, und zwar im Rahmen der ihr hier- 
über zustehenden Verfüzungsrechte, ferner Rechte aus Ver- 
trägen mit der Reichspöstverwaltung und Reichsbahn-Gesell- 
schaft, sodann alle ihr jetzt und in Zukunft zur Verfügung 
stehenden praktischen Erfahrungen auf dem Gebiete der Zug- 
telephonie für Betrieb, Bau, Montage und Fabrikation, und erhält 
dafür 300000 RM Aktien. Ferner werden ihr für die seit 
1 Oktober 1924 ausgeführte Einrichtung auf der Strecke Berlin- 
Wittenberge-Altona die Selbstkosten in bar ersetzt, geschätzt 
auf etwa 30000 RM. Voerstandsmitglieder sind Fabrikdirektor 
Karl Rottgardt, Berlin. Chemiker Dr. Ignatz Rosenberg. Den 
ersten Aufsichtsrat bilden Dr. Georg Solmssen, Geschäftsinhaber 
der Disconto-Gesellschaft, Generaldirektor Dr.-Ing. Vielmetter, 
Berlin, Fabrikdirektor Leo Simon, Berlin, Bankier Max War- 
burg, Hamburg und Fabrikdirektor Bruno Rosenbaum, Berlin. 


— Beamten-Hochschulkurse Chemnitz. Der starke Erfolg des 
1. Fachlehrganges für kisenbahnbeamte und der wiederholt aus- 
gesprochene Wunsch der Hörer gab Veranlassung, auch in diesem 
Winter einen Fachlehrzang für Eisenbahnbeamte zu veran- 
stalten. Während der vorige mehr auf das dienstliche Wissens- 
gebiet eingestellt war, soll der neue Fachlehrgang mehr die kauf- 
männisch-wirtschaftlichen Gesichtspunkte betonen. Er soll zei- 
gen, welche privatwirtschaftlichen Fragen auf den Betrieb nnd 
Verkehr besonders starke Wirkungen ausüben. Daß dabei manche 
Vorlesungen hemen behandeln, die in losem Zusammenhange 
mit Betrieb und Verkehr der Eisenbahn stehen, ist nur schein- 


bar. Die Vorlesungen finden am 12., 19. und 26. Januar, 2., 9,, 
16. und 23. Februar, sowie am 4., 9., 15. und 24. März statt. Sie 
sind Sämtlich zweistündie und beginnen abends %7 Uhr. Die 


Reichsbahndirektion Dresden hat in dankenswerter Weise wieder 
Urlaub und Freifahrt bewilligt, soweit es die dienstlichen Ver- 
hältnisse gestatten. Die Hörgzebühr beträgt für alle Vorlesungen 
8 RM. (einschl. der kinschreibgebühr). Sie kann entweder auf 
einmal oder in zwei Raten von je 4 RM. — bei der Anmeldung 
und am 1. Februar 1926 — bezahlt werden. Einem besonderen 
Wunsch entsprechend, sollen auch Karten für Einzelvorlesungen 
zum Preise von je 1,50 RM. für die Vorlesung ausgegeben wer- 
den. Sie werden nur nach Maßgabe der vorhandenen freien . 
Plätze vergeben und sind spätestens am Tage vor der Vorlesung 
bei der Geschäftsstelle der Hochschulkurse (Chemnitz, Josephi- 
nenplatz 3) zu entnehmen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


— Die Tätigkeit der Reichszentrale für deutsche Verkehrs- 
werbung im Jahre 1925. Es sind im Jahre 1925 eine Million 
„Deutsche Verkehrsbücher“ in deutscher, englischer und teil- 
weise auch in spanischer Sprache herausgegeben und davon 
550 000 verbreitet worden. Beträchtliche Sonderauflagen wurden 
von dem „Deutschen Reisemerkbuch“ hergestellt. Dazu kommen 
über 100 000 Plakate mit Landschaftsbildern, die besonders ge- 
eignet sind, den Ausländer zu fesseln, nach Entwürfen erster 
Künstler. Zur Ausrüstung sämtlicher D-Zug-Wagen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft mit Bildschmuck aus Deutschland 
hat die Reichszentrale für Verkehrswerbung 70000 Bilder mit 
180 der schönsten Motive deutscher Städte und Landschaften zu- 
sammengestellt. Im Jahre 1926 werden einheitlich sämtliche 
Abteile der I., II. und III. Wagenklasse diesen Bildschmuck 
tragen. Das Bildarchiv der Reichszentrale verfügt zur Zeit 
über etwa 7000 Motive aus allen Städten und Gegenden des 
Reiches und versoret ihre Auslandsvertretungen daneben auch 
mit aktuellem Bildmaterial. Ein besonderes Filmreferat hat 
schon während kurzer Zeit einer Reihe deutscher Werbefilme in 
ausländischen Kino-Theatern Eingang verschafft. 

Eine zweite Werbe- und Auskunftsstelle der Reichszentrale 
für deutsche Verkehrswerbung ist in Berlin in dem neuen 
MER-Büro im Bahnhof Friedrichstraße vor kurzem. eröffnet 
worden. Im Auslande besitzt die Reichszentrale seit Juni 1925 
ein eirenes Büro „German Railroads Information Office“ in New 
York, Fifth Avenue, ferner eigene Vertretungen in Stockholm, 
Amsterdam, Zürich. Der Kreis dieser Vertretungen wird im 
neuen Jahre erweitert werden. 


— Der Beuth-Preis für das Jahr 1925 und die Beuth-Aufigabe 
für 1926. Für die Beuth-Aufgabe 1925 — Entwurf einer Werk- 
statt für die Unterhaltung von 500 Speise- und Schlafwagen — 
waren fünf Lösungen eingereicht. Die Arbeiten der Regie- 
rungsbauführer Breest aus Stettin und Nolde aus Berlin 
wurden mit der goldenen Beuth-Denkmünze ausgezeichnet, der 
ersteren wurde auch der ausgesetzte Geldpreis zugesprochen. 
Ferner wurden diese beiden Arbeiten und zwei weitere als 
häusliche Probearbeit angenommen. 


Als Aufgabe für das Jahr 1926 hat die Deutsche Maschinen- 
technische Gesellschaft die Untersuchung der vorhandenen und 
die Entwicklung neuer Bauformen der vorteilhaftesten 
Wechselstromlokomotive für die Deutsche 
Reichsb ah n gestellt. 

Die näheren Bedingungen sind im 1. Heft von .„Glasers 
Annalen“, Berlin, vom 1. Januar 1926 bekanntgemacht. Die 
Arbeiten sind bis zum 5. Oktober 1926 an die Geschäftsstelle der 
enannten Gesellschaft, Berlin SW, Lindenstr. 80, einzureichen. 
Regierungsbauführer, die die Annahme ihrer Bearbeitung als 
Probearbeit für die Staatsprüfung im Maschinenbaufach wün- 
schen, haben den dahingehenden Wunsch bei der Einreichung 
auf dem Briefumschlag zu vermerken. 


— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft sind versetzt: Die Reichsbahnräte Paul Werner, 
von der Reichsbahndirektion Oppeln zum neuerrichteten Schmal- 
spurbahnamt Beuthen (Oberschles.). Klett, vom der Reichs- 
bahndirektion Stuttgart zum Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 
Sembdner, Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesse- 
rungswerk Berlin, in gleicher Eigenschaft zum Eisenbahn-Aus- 
besserungswerk Berlin-Tempelhof, Grahl, Leiter einer Abtei- 
lung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Berlin-Tempelhof, als 
Werkdirektor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Frankfurt 
(Oder) und Pfisterer, Vorstand des Eisenbahn-Werkstätten- 
amts Schwerin (Meckl.), als Werkdirektor zum Eisenbahn-Aus- 
besserungswerk Rostock. — Beauftragt: Der Reichsbahnober- 
rat Warsitz in Breslau mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
des Leiters der neuerrichteten Abteilung II (Tarif- und admini- 
strative Streckenangelegenheiten) bei der Reichsbahndirektion 
Breslau. — Ausgeschieden: Dem Reichsbahnoberrat Dr. 
jur. Rapmund in Breslau ist die nachgesuchte Entlassung aus 
Penn. Dienste der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft erteilt 
worden. z 


Österreich. 


— Betriebsergebnisse der Österreichischen Bundesbahnen. Die 
Verwaltungskommission der Bundesbahnen hat im letzten 
Sommer den Rechnungsabschluß der Bundesbahnen für die Zeit 
vom 1. Oktober 1923 bis 31. Dezember 1924 genehmigt. Ihm lag 
eine Eröffnungsbilanz zugrunde, die eine Aufwertung, wie sie 
nach dem Goldbilanzengesetz mit 1. Januar 1925 zu erfolgen 
haben wird, bereits mit 1. Oktober 1923 in Aussicht nahm. Da 
über diese aufgewertete Bilanz, insbesondere über ihre steuer- 
rechtlichen Auswirkungen, das im Bundesbahngesetz vorge- 
sehene Einvernehmen mit dem Handelsministerium noch nicht 
hergestellt ist, kann die Schlußbilanz für 31. Dezember 1924 


| 


noch nicht als endgültig bezeichnet und der Rechnungsabschluß 
noch nicht veröffentlicht werden. Um aber der Öffentlichkeit 
die Betriebsergebnisse des ersten Abschnitts der Unternehmung 
„Österreichische Bundesbahnen“ nicht weiterhin vorzuenthalten, 
wurden nunmehr die Betriebs-- und ZErtragsreehnung samt 
einigen statistischen Daten ausgegeben. | 

Wie aus der Betriebs- und der Ertragsrechnung für die Zeit 
vom 1. Oktober 1923 bis Ende Dezember 1924 hervorgeht, ist in 
der Gebarung trotz gesteigerter Leistung, wesentlich erhöhter 
Personalkosten und einer durch den starken Personalabbau ver- 
ursaehten außerordentlich hohen Pensionslast gegenüber dem 
Jahre 1923 ein großer Fortschritt auf dem Wege zur finanziellen 
Gesundung der Bundesbahnen erzielt worden. Die Betriebsein- 
nahmen im letzten Vierteliahr 1923 beliefen sich auf 668,8° Mi 
liarden Kronen, die Betriebsausgaben auf 903,9 Milliarden. Im 
Jahre 1924 betrugen die gesamten Betriebseinnahmen 4764,9 Mil- 
liarden und die Betriebsausgaben 4778,3 Milliarden. Es ergibt 
sieh für das letzte Vierteljahr 1923 ein Betriebsabgang von 
235 Milliarden, für das Jahr 1924 von rund 13,3 Milliarden 
Kronen. % 

Die Verkehrseinnahmen im Jahre 1924 betrugen im Per- 
sonenverkehr 13322 Milliarden, im Frachtverkeh® 
3160.9 Milliarden, zusammen etwa 4493 Milliarden Kronen. F 


Die Personalausgaben setzen sich zusammen aus: | 


Generaldirektion 61,4 Milliarden Kronen 
Bundesbahndirektion 139,7. a » AR 
Bahnerhaltung 164,2 =; ” 
Verkehrsdienst 1045,6 a Be 
Zugförderungsdienst 355,7 7 N 
Starkstromdienst EEE u 12,7 A hi f 
Allgemeine Ausgaben (Ruhegenüsse) 636,1 jr 5, 


zusammen 2411,4 Milliarden Kronen 


Für Betriebsstoffe (Kohle usw.) wurden im Jahre 1924 
53,1 Milliarden, für Erhaltung des Fahrparkes 1679,5 Milliarden 
Kronen verausgabt. : : 

Der Personalstand konnte im Jahre 1924 von 125183 B 
diensteten auf 90 176 herabgemindert werden. \ 

Eine Vergleichung mit den Schlußzahlen des Jahres 1923 zei 
das günstige Ergebnis der Betriebführung der Bundesbahnen. 
Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr konnten 
von 931 Milliarden Kronen (702 Bundesbahnen, 229 Südbahn) 
auf 1332 Milliarden, die Einnahmen aus dem Güterverkehr vo 
2692 Milliarden (2103 Bundesbahnen, 589 Südbahn) auf 3161 Mil 
liarden erhöht werden. Die Ausgaben für Lokomotivkohle 
wurden von 1001 auf 688 Milliarden Kronen herabzedrückt | 
Naturgemäß konnte durch die im Jahre 1924 nur in sehr enge 
Rahmen erfolgte Einführung des elektrischen Betriebes d 
Kohlenwirtschaft der Bundesbahnen noch nicht wesentlich b 
einflußt werden, wenngleich dadurch im Jahre 1924 immerhin | 
ein Verbrauch von ungefähr 54000 t Normalkohle mit einem 
Aufwand von rund 18 Milliarden Kronen erspart werden konnte, 


> 
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-— Die neuen Abonnementskarten der Bundesbahnen. Der vom 
1. Januar d. J. ab gültige Personentarif der Österreichische 
Bundesbahnen enthält auch die Bestimmungen über die neue 
Abonnementskarten. Hiernach wird das Liniennetz der Bunde, 
bahnen in nachstehende acht Gebiete gegliedert sein: 1. Burge 
land, 2. Kärnten, 3. Niederösterreich, 4. Oberösterreich, 5. Salz 
Durg, 6. Steiermark, 7. Tirol, 8. Vorarlberg. Diese Gebie 
deeken sich nicht mit den einzelnen Bundesländern, sondern 8 
greifen zumeist ziemlich beträchtlich in die angrenzenden 
Bundesländer über. So reicht zum Beispiel das Gebiet Nieder- 
österreich (zu dem selbstverständlich auch die im Gebiet d 
Bundeshauptstadt Wien gelegenen Linien gehören) bis zur ung 
rischen Grenze bei Nickelsdorf, weiter auf der Westbahnstrecke 
bis Linz, über Krems-Grein-Mauthausen nach St. Valentin u 
von hier über Garsten nach Kleinreifling, wo der Anschluß na 
Amstetten gegeben ist. Das Gebiet Oberösterreich reicht bis 
zu -den Endpunkten Amstetten, Hieflau, Selzthal, Stainach 
Irdning, Salzburg und Persenbeug. 4 


15-tägige Abonnementskarten werden für ein oder für zw 
zusammenhängende oder für drei zusammenhängende Gebie 


30-täzige Abonnementskarten für jede beliebige Anzahl z 
sammenhängender Gebiete, Viertel-, Halb- und Ganz 
iahresabonnementskarten nur für alle Gebiete 
sammen (Generalabonnement) ausgegeben. 15- und 30-tägi 
Abonnementskarten werden von jedem beliebigen Tag an au 
stellt, die Viertel-, Halb- und Jahres-: (General-) Abonnem 
nur für die entsprechenden kalendermäßigen Zeitabschnitte (z 
Beispiel Vierteliahreskarten vom 1. Januar bis 31. März 
vom 1. April bis 30. Juni usw.). TA Ei 

In der Zeit vom 1. Juni bis 30. September werden auch 
Abonnementskarten für ein Sondergebiet Salzkammergut mit 
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15- oder 30-tägiger Gültigkeit ausgegeben. Dieses Gebiet kann 
mit einem oder zwei anschließenden übrigen Gebieten vereinigt 
werden. 


- — Verkehrsstatistik der Bundesbahnen. 


Betriebsleistung: 1925 
September. Oktober 
1000 Zugkilometer . 3898 3 714 
1000 Wagenkilometer 72 409 69 755 
Verkehrsleistung: 
1000 Nutzlasttonnenkilometer der per- 

sonenführenden Züge 53 266 44 073 
Berel, der Güterzüge » . 2. .0..2...0.304 444 344 935 
Verkehrseinnahmen (einschl. der Ver- 

kehrssteuern,  vorläufiges Ergebnis) 

1000 S. N ea 43 986 44 410 
Davon Personen- und Gepäckverkehr 16 950 13 481 
desgl. Güterverkehr 7.036 30 929 

— Schillingzahlungen der Bundesbahnen. Die General- 


direktion der Österreichischen Bundesbahnen weist seit etwa 
einem Jahre die zu Recht bestehenden Parteiansprüche (Fahr- 
geld-, Gepäckgebühren-, Frachten- und Nebengebührenerstat- 
tungen usw.) in fremden Währungen nur dann in effektiver 
Währung an, wenn deren Gegenwert in österreichischen 
Schillingen den Betrag von 50 Sch. überschreitet. Andernfalls 
erfolgt die Zahlung der fremden Währungsbeträge in öster- 
reichischen Schillingen durch die Postsparkasse, es wäre denn. 
daß die Partei ausdrücklich das Verlangen auf Zahlung in 
elfektiver Währung stellt. Da sich dieser Vorgang als eine für 
alle Beteiligten vorteilhafte Vereinfachung erwiesen hat. wird 
die Generaldirektion der Bundesbahnen vom 1. Januar 1926 ab 
die vorgenannte Wertgrenze von 50 Schilling auf 100 Schilling 
erhöhen. 


— Der Weihnachtsverkehr auf den Wiener Bahnhöfen. Die 
Wieıter Bahnhöfe hatten im Weihnachtsverkehr eine erhebliche 
Leistung zu bewältigen. Vom 23. bis einschließlich 28. Dezember 
1925 sind von den Wiener Bahnhöfen 472 900 Reisende abge- 
fahren und 550 000 angekommen. also insgesamt 1022900 Per- 
sonen befördert worden. An erster Stelle steht der Südbahnhof 
mit 121 000 abgefahrenen und 198 000 aneekommenen Fahrgästen. 
dann folgt der Westbahnhof mit 110.000 abgefahrenen und 98 000 
angekommenen Reisenden und der Nordbahnhof mit 91.000 abgce- 
fahrenen und 99000 angekommenen Fahrgästen. Der restliche 
Mt all auf den Franz-Josefs-Bahnhof und auf den Ost- 

ahnhof. 


— Rücktritt des Sektionschefs Heinrich Hirt. Im vorigen 
Jahre trat der Vorstand der Verkehrssektion des österreichi- 
schen Bundesministeriums für Handel und Verkehr, Sektionschef 
Heinrich Hirt, nach nahezu 34jähriger Dienstzeit im Zuge des 
verschärften Personalabbaues in den dauernden Ruhestand. Er 
war der letzte noch im Dienste verbliebene Sektionschef aus der 
Zeit des alten k. k. Eisenbahnministeriums. 


Am 3. März 1869 in Wagstadt in Österreichisch-Schlesien ge- 
boren, trat er nach Vollendung der juridischen Studien an der 
Wiener Universität, Ende 1891, in den Staatseisenbahndienst. wo 
er zunächst im Streckendienst, dann in der Präsidialabteilung 
der damaligen Generaldirektion der Österreichischen Staats- 
bahnen verwendet wurde. Bei der Errichtung des Eisenbahn- 
ministeriums im Jahre 1896 wurde Hirt in dessen Präsidial- 
büro übernommen, in dem er schon in Jungen Jahren die Stell- 
vertretung des Präsidialvorstandes, des nachmaligen Eisenbahn- 
ministers Baron Forster, innehatte. 


Im Jahre 1907 wurde Hirt die schwierige und verantwor- 
tungsvolle Aufgabe zuteil, das im Eisenbahnministerium neu ge- 
schäffene Budgetdepartement einzurichten und zu führen. Seit 
Ende 1911 zur Leitung des Präsidialbüros berufen, war Hirt 
im Weltkriege vor die schwierigsten Aufgaben gestellt, deren 
befriedigende Lösung seiner besonderen Geschieklichkeit und 
Umsicht zu verdanken war. Ende 1916 schied Hirt aus dem 
Präsidialbüro und übernahm die Oberleitung mehrerer Departe- 
ments im Eisenbahnministerium; Mitte 1918 wurde er, nachdem 
er schon vorher für seine Verdienste zahlreiche kaiserliche Aus- 
zeichnungen, so insbesondere den Komtur des Franz-Josefs- 
Ordens mit dem Stern, erhalten hatte, mit dem Titel und 
Uharakter eines Sektionschefs ausgezeichnet. Kurz nach dem 

msturze im November 1918 erfolgte seine Ernennung zum 
Vorstande der finanziellen Sektion und wirklichen Sektionschef. 
Hirts großes Verdienst in dieser Eigenschaft war es nun, 
lange bevor das Wiederaufbaugesetz mit seinem detaillierten 
Reform- und Finanzprogramm zur Behandlung gelangte, selb- 
ständig, sofort und nachdrücklichst den nunmehr durch die 
Genfer Vereinbarungen gestützten Wiederaufbau der Bundes- 
bahnen in die Wege geleitet zu haben. 
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Als im April 1923 das Bundesministerium für Verkehrswesen 
als selbständiges Ministerium aufgelassen wurde und in dem 
Bundesministerium für Handel und Verkehr aufging, übertrug 
ihm der neu ernannte Bundesminister für Handel und Verkehr 
Dr. Schürff zu seiner Unterstützung die selbständige Leitung 
des Bundesbahnbetriebes bis zur Durchführung der Neu- 
ordnung der Bundesbahnverwaltung. Als die im Wiederaufbau- 
gesetz vorgesehene Trennung von Hoheit und Betrieb im staat- 
lichen Eisenbahnwesen und die entsprechende Neuordnung der 
Bundesbahnverwaltung mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1923 
ins Werk gesetzt wurde, erhielt Sektionschef Hirt die ehrende 
Berufung zur Leitung der neu zu schaffenden Verkehrssektion. 

Die Aufgaben, die von der Verkehrssektion aus Anlaß der 
Trennung von Hoheit und Betrieb in der staatlichen Eisenbahn- 
verwaltung und zur Einrichtung einer abzesonderten Eisenbahn- 
behörde, dann aber auf dem Gebiete der Eisenbahnpolitik und 
Eisenbahnaufsicht, des Fremdenverkehrs, des Luftfahrt- und 
Schiffahrtsdienstes in den 2 Jahren ihres nunmehrigen Bestandes 
zu leisten waren und geleistet wurden, sind außerordentliche ge- 
wesen. Es ginge über den Rahmen dieser Zeilen, auch nur die 
wichtigsten Verkehrsmaßnahmen aufzuzählen, die unter 
Hirts umsichtiger Leitung und fachkundiger Führunz zu- 
stande gekommen oder in die Wege geleitet worden sind. 

Sektionschef Hirt kann mit dem Bewußtsein aus dem 
aktiven Dienst scheiden, in seinem amtlichen Tätiekeitsgebiete 
durch seine hervorragenden Leistungen und Arbeitserfolge sich 
eine ehrenvolle Erinnerung gesichert zu haben. Möge Hirt, 
der im rüstigsten Mannesalter in den Ruhestand tritt, noch eine 
lange Reihe glücklicher Jahre vergönnt sein. 


— Rücktritt des Sektionschefs Ing. Kepert. Im vorigen Jahre 
trat Sektionschef Ing. Kepert der Verkehrssektion im öster- 
reichischen Bundesministerium für Handel und Verkehr in den 
dauernden Ruhestand. 

1871 in Sternberg in Mähren geboren, absolvierte Kepert die 
Prager deutsche Technik mit Auszeichnung und trat 1895 in den 
Staatseisenbahndienst ein. Zunächst bei der Bauleitung für die 
Wiener Stadtbahn- und später im Bahnerhaltungsdienst der 
Staatsbahndirektion Wien beschäftigt, wurde er 1904 in das 
Eisenbahnministerium berufen. Dort anfänglich dem Departe- 
ment für Bahnerhaltung und Bauaufsicht zugeteilt, kam er 1906 
in das Departement für Ergänzungs- und Rekonstruktionsbauten 
auf den im Betriebe befindlichen Staats- und Privatbahnen, in 
dem ihm später die Vertretung des Departementvorstandes hin- 
sichtlich der südlichen und westlichen Staatsbahnlinien oblag. 
In diesem Wirkungskreise war Kepert am Bau des zweiten 
Gleises St. Michael-St. Veit a. d. Glan und Salzbure-Saalfelden- 
Wörgl sowie an dem Ausbau einer großen Anzahl von Stations- 
anlagen während des Krieges wesentlich beteiligt. Seine ver- 
dienstvolle Tätigkeit wurde mehrfach, so mit dem Offiziers- 
kreuze des Franz-Josefs-Ordens, anerkannt. 

Nach dem Umsturze zum Vorstande des erwähnten Departe- 
ments ernannt, nahm Kepert an dem Wiederaufbau der durch 
den Krieg vernachlässigten und vielfach beschädigten baulichen 
Anlagen und an der Herstellung der wegen Änderung der Staats- 
grenzen und der Hauptverkehrsrichtung erforderlich gewordenen 
Neubauten bestimmenden Einfluß. Bei der mit 1. Oktober 1923 
durchgeführten Trennung von Hoheit und Betrieb im staatlichen 
Eisenbahnwesen folgte er dem an ihn ergangenen Rufe, die zu- 
sammenfassende Leitung der technischen Dienstabteilungen der 
neu errichteten Verkehrssektion im Bundesministerium für 
Handel und Verkehr zu übernehmen und gleichzeitig die Ge- 
schäfte der Abteilung für Bau-, Bahnerhaltung- und Siegnal- 
angelegenheiten in dieser Sektion zu führen. In den 2 Jahren 
dieser angestrengten Tätigkeit hat Kepert an allen größeren 
und wichtigeren Angelegenheiten persönlichen und unmittel- 
baren Anteil genommen und eine Reihe bedeutungsvoller 
Arbeitserfolge erreicht. In die Zeit dieser seiner Wirksamkeit 
fällt insbesondere auf dem Gebiete des Eisenbahnneubaues der 
Bau der seither eröffneten Bahnlinie Friedberg-Pinka- 
feld, der dureh ungewöhnliche Schwierigkeiten ‘beim Durch- 
bruche des Hochstraßtunnels und deren Bemeisterung in der 
Geschichte des Eisenbahntunnelbaues eine bleibende Erinnerung 
bilden wird. 

Sein Ausscheiden aus dem aktiven Dienste, eine Folge des ver- 
schärften Personalabbaues, wurde allseits aufrichtig bedauert. 


— Hofrat Messerklinger +. Kürzlich ist der Staatsbahn- 
direktor des Ruhestandes, Hofrat Dr. Hans Messerklinger, im 
80. Lebensjahre gestorben. Er trat 1872 in den Dienst der da- 
maligen Kronprinz-Rudolf-Bahn ein, wo er 1881 zum Rechtskon- 
sulenten bestellt wurde. 1882 kam er zum Oberbahnamt Linz, 
wurde 1884 zum Inspektor und Betriebsdirektorstellvertreter in 
Linz und 1898 zum Staatsbahndirektor und Hofrat ernannt. 1913 
erfolgte seine Versetzung in den dauernden Ruhestand. Hofrat 
Messerklinger zeichnete sich durch hervorragende Fach- 
kenntnis aus. 
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— Sommerfahrplan der dänischen Staatsbahn. Für den dies- 
jährigen Fahrplan, der mit dem 16. Mai 1926 eingeführt wird, 
hat die dänische Staatsbahn einige wesentliche, auch für den 
Auslandsverkehr wichtige Verbesserungen vorgesehen. Durch 
Früherlegung der Fährverbindung Helsingborg-Helsingör (ab 
Helsineborg 11.5 abds.) um 25 Minuten und Späterlegung des 
Zuges Helsingör-Kopenhagen findet der um 1010 in Helsingeborg 
von Hässleholm (Anschluß von Stockholm) eintreffende Zug 
noch Verbindung mit Kopenhagen. Damit kann man von Stock- 


rige europäische Länder. 


holm-Kopenhagen über Helsingborg in einer Tagesfahrt er- 
reichen. 

Die Tagesverbindung Kopenhagen—Hamburg über Gijedser- 
Warnemünde wird beschleunigt. Die Abfahrt von Ko- 
penhagen- erfolet 10 Minuten früher als jetzt .(also 
10.5), die Ankunft in Warnemünde um 4.5 nachmittags, 
und die Weiterfahrt von ‚dort nach Hamburg _bereits 


um 4,30 nachm., so daß der bisherige Aufenthalt von 70 Minuten 
eine nicht unerhebliche Verkürzung erfährt. Die Ankunft ‚in 
Hamburg erfolgt bereits um 8.10 (gegen jetzt 9,14), Hier findet 
män Anschluß an einen’ zweiklassigen D-Zug nach Basel über 
Göttingen—Frankfurt a. M. mit Ankunft in Basel bereits um 
11.10 vorm., Mailand 8.7 abds.,, Rom 9,0 vorm. Basel erreicht 
man dadurch bereits 3 Stunden früher als bisher, Rom sogar 
10 Stunden früher. In der entgegengesetzten Richtung erfolgt 
die Abfahrt von Rom 9.15 abds., Mailand 9.25 vorm., Basel SBB. 
548 nachm., die Ankunft in Hamburg 8.20 vorm. und die Ah- 
fahrt des D7 nach Warnemünde um 8.45 vorm. Kopenhagen er- 
reicht man, wie bisher 7.5 abds.. Durch diese neue Verbindung 
erübrigt sich eine Weiterführung des Skandinavien-Sch weiz- 
Expresses, der daher seine Fahrten im April 1926 einstellen 
wird. 

Auch die Nachtverbindung Kopenhagen-Hamburg wie Kopen- 
hagen-Berlin wird beschleunigt werden. Die Ankunft in Ham- 
burg wird 10 Min. früher, um- 10.33 vorm., die Ankunft in Berlin 
Stett. Bf. sogar 44 Min. früher, um 10.46 vorm. statt bisher um 
11.30 vorm. erfolgen. Dadurch wird in Berlin noch Anschluß 
nach München erreicht mit Abfahrt von Berlin Anh. Bf. um 
11.35 vorm. und Ankunft in München 10.50 abds. In der Gegen- 
richtung nach Kopenhagen verläßt der Nachtschnellzug Hamburg 
um’ 7.5 abds. (statt 6.47), Berlin Stett. Bf. um 6.55 abds. 
(statt 6.25). $ 

Eine Verbesserung der Nachtverbindung Hamburg-Kopen- 
hagen über Pattburg (bisher Abfahrt von Hamburg 5.26 nachm.) 
ist in Erwägung gezogen. 

In der Nachtverbindung Kopenhagen-Hamburg wird von der 
Einführung des Sommerfahrplans an auch ein vereinigter Per- 
sonenwaeen 1./3. Kl. außer dem bisherigen Schlafwagen geführt 
werden. Die Mitnahme weiterer durchgehender Personenwagen 
scheitert an der beschränkten Aufnahmemöglichkeit der däni- 
schen Masnedö-Überfahrt. 


— Fahrkartenhefte auf der dänischen Staatsbahn. Vom 
15.’ Januar wollen die dänischen Staatsbahnen versuchsweise 
auf einigen Strecken Fahrkartenbefte, also ein Mittelding zwi- 
schen der Zeitkarte und der einfachen Fahrkarte, mit ermäßig- 
tem Preise einführen. Als Versuchsstrecken sind vorgesehen 
eine Linie des Nahverkehrs (zwischen Kopenhagen und Fred- 
riksberg einerseits und den Stationen der Frederikssundbahn bis 
einschl. Ballerup) und zwei Strecken des Fernverkehrs auf 
Jütland (Kolding-Vejle und zwischen den Stationen der Linie 
Langaa-Rindsholm einerseits sowie’Randers und Viborg ander- 
seits). Die Fahrscheine werden in Heftform mit 20 bzw. 
10 Stück ausgegeben. Die Ermäßigung beträgt 25 %.. Die Fahr- 
karten sind für die 2. wie 3. Wagenklasse vorgesehen und gelten 
6 Monate vom Verkaufstage. Zwei Kinder zwischen 4 und 
10 Jahren dürfen auf einem Fahrschein reisen. Die weitere 
Einführung dieser Fahrscheinhefte wird von den. Ergebnissen 
des Versuchs abhängen. 


— Eröffnung der Linie Niurunda-Härnösand. Am 17. De- 
zember v. J. konnte die Teilstrecke Njurunda-Sundsvall-Härnö- 
sand der schwedischen Ostküstenbahn, einer Privatbahn, die 
Härnösand mit Gävle verbinden soll, dem Betriebe übergeben 
werden. Die Strecke weist eine Länge von 83 km auf. Die Ost- 
küstenbahn soll die verschiedenen Küstenstädte der schwedi- 
schen Ostküste miteinander verbinden. Diese sind bisher auf 
die nördliche Stammbahn (Stockholm-Änge-Bräcke-Boden) anre- 
wiesen, die sie nur ducch Anschlußbahnen erreichen können. Die 
Pläne gehen auf das Jahr 1901 zurück, wo von den beteiligten 
Küstenstädten eine Gesellschaft zum Bau der Bahn Gävle-Härnö- 
sand, später als Ostküstenbahn bezeichnet, ‚gegründet wurde. Die 
Kosten des Baues berechnete man auf 16 Mill. Kronen. Sie 
erhöhten sich jedoch, da die staatliche Konzession schärfere Be- 
dingungen als berechnet vorsah, auf 21 Mill. Kronen. Durch 
den Krieg und die Teuerung, stellte sich 1919 heraus, daß die 
Gesamtbaukosten 51 Mill. Kronen betragen würden. Der 


bereits 
3 Mill.) für die Vollendung des Teilstückes Sundsvall-Härnösand 


kunft überlassen. 
Verband Schweizerischer Transportanstalten vereinigten voll 


spurigen Privatbahnen haben im Anschluß an die Verhandlun- 
een der eidgenössischen Räte über das Automobilverkehrsgeset2 


schwedische Reichstag bewilligte daraufhin im Jahre 1920 de: 
Gesellschaft ein Darlehen von 6 Mill. Kronen (einschließliel 
im Jahre 1913 bewilligter, aber nicht ausgezahlte; 


Das Schicksal der übrigen Strecke ist vorläufig noch der Zu 


— Verband Schweizerischer Transportanstalten. Die “im 


nach der Schweizerischen Bauzeitung folgende Forderungei 
aufgestellt: 1. Der sewerbsmäßige Automobilverkehr sol 
erundsätzlich den gleichen Spezialgesetzen unterstellt werdeı 
wie der Eisenbahnverkehr. 2. Insbesondere soll der gewerbs 
mäßige Automobilverkehr hinsichtlich der Normierung der Ar 
beitszeit und Feriengewährung dem Eisenbahnverkehr gleich 
gehalten werden. 3. Allen Eisenbahnen, deren Fahrgeschwindig 
keit nicht größer ist als die in der Schweiz zulässige Maximal. 
eeschwindigkeit der Personenautomobile, sollen “die 
wachungskosten derjenigen Niveau-Straßenübergänge, die ohne 
Antomobilverkehr unbewacht bleiben könnten, aus den Er. 
trägnissen des Benzinzolles rückvergütet werden. j ; 


_ Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1925. Einen 
Bericht des ..Berner Tageblatts* hierüber entnehmen wir folgen 
des: Das Jahr 1925, das zweite unter der Herrschaft des neuer 
Gesetzes über die Organisation und Verwaltung der Schweiz 
Bundesbahnen, das am 1. Januar 1924 in Kraft getreten ist, 
für die Bundesbahnen nicht die wünsehbare Entwicklung. 
bracht, die auf Grund der Ergebnisse des Vorjahres erwar 
werden konnte. Vielmehr trat schon mit Beginn des Jahres ei 
sanz empfindlicher Rückschlag in den Betriebseinnahmen ein 
teils infolge des Weefalls der Reparationskohlentransporte nad 
Italien, teils infolge des Rückgangs des Durchgangsverkehrs 
zwischen Ost und West, wegen der Rückkehr von vorübergehend 
infolge der politischen Ereignisse abgelenkten Transporten au 
die deutschen Strecken. Bei der Aufstellung des Voranschla 
für das Jahr 1925 hatte man noch die erfreuliche Ersche: 
nung feststellen können, daß die Betriebseinnahmen im Jahre 192 
gegenüber dem Voranschlag um. 15.5 Millionen zugenomm 
hatten und sich im Jähre noch wesentlich günstiger zu gestalten 
versprachen. Eine solche Weiterentwieklung weist das laufende 
Jahr nicht mehr auf. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
zeigen zwar mit etwa 4.5 % Zunahme. eine normale Steigerung 
Daeegen sind die Erträgnisse des Güterverkehrs bis Ende No- 
vember um annähernd 27 Millionen Franken zurückzeblieben, 
und bis Ende des Jahres wird der Ausfall sich auf rund 30 Mil- 
lionen Franken belaufen. Erfreulich’ ist einzig die Tatsache, 
daß’ die Ausgaben trotz dem gesteigerten Verkehr und der d 
mit verbundenen .Personalvermehrung um rund 5 Millione 
Franken vermindert werden konnten. Es ist diese Einspar | 
jedenfalls eine Folge der im neuen Organisationsgesetz vol 
gesehenen organisatorischen Änderungen. die auch im abge 
laufenen Jahre im großen und ganzen reibungslos durchgeführt | 
werden konnten. Die bei der Vorbereitung des Gesetzes als 
Folge der Reorganisation vorausgesehene Personaleinspar 
konnte bis Ende 1924 bereits zu zwei Dritteln verwirklicht wer- 
den, woraus eine Entlastung der Betriebsrechnung von 3.2 M 
lionen Franken.sich ereah, Der Ahhnu des letzten Drit 
ist im Laufe des Jahres 1925 größtenteils zur Durchführung g 
lanet. und es kann heute gesagt werden, daß die Summe d 
direkten Ersparnisse, mit welcher bei dem Erlasse des, neu 
Orsanisationsgesetzes gerechnet worden ist, erreicht, wenn nicht 
“bersehritten wird. Mit der Untersuchung der Arbeits- | 
Personalverhältnisse in allen zentralen Bureaus der Kreise & 
wie der Generaldirektion ist eine besondere Kommission beau 
tragt worden. ; - 

Diese Aussabenverminderung hat nun aber nicht vermoc 
den Ausfall bei den Betriebseinnahmen auszugleichen. Sch 
auf Ende September schloß die Gewinn- und Verlustrechn 
mit einem Fehlbetra& von 3.7 Mill. Franken, un? da auch das 
letzte Viertel des Jahres 1925 keine Mehreinnahmen gebracl 
hat, wird auch die Jahresrechnung voraussichtlich mit ei 
Fehlbetrax abschließen oder im vünstiren Falle den Aus«] 
brineen. unter Verzicht auf iegliche Tilgung des Kriegsf 
hetraees. Der Gesamtbetriebsüberschuß wird sich näm 
höchstens auf 125 bis 127 Millionen Franken stellen, während d 
zu deckende apnroximative Nettolast der Gewinn- und Verlus 
rechnung den Betrag von 127.6 Millionen Franken ausmach 
Diese Summe hat in den letzten Jahren eine erhebliche Erhöhung 
erfahren. Einzige gegenüber dem Vorjahre ist die Last um r 
7.5 Millionen Franken größer infolge der Zunahme der Anlage.) 
kosten und der durch die Elektrisierung bedingten vermehrte 
Anleihekosten. Ohschon das sanze Streben der Bundeshahnrer 
darauf gerichtet sein muß, den Betrieb weiterhin zu verei 
fachen und zu verbillicen. kann nur eine Einnahmevermehrung 
d. h. ein gesteigerter Verkehr, den Ausgleich herbeiführen. »,; 


| 
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Auf dem Gebiete der Taxmaßnahmen hatte das Jahr 1925 eine 
zeitere Erleichterung im Güterverkehr bringen sollen, indem 
m Anschluß an die Verbilligung der Tarife auf große Entfer- 
ungen ein allgemeiner Abbau der Gütertaxen geplant und in 
ichere Aussicht gestellt war. Diese Versprechungen waren aber 
oeh unter dem Eindruck der günstigen Verkehrsergebnisse des 
ahres 1924 gemacht worden. Schon zu Beginn des Jahres 1925 
ehwand die Hoffnung, und schließlich leste der Verwaltunes- 
at der Bundesbahnen mit Rücksicht auf die schlechten Betriebs- 
rgebnisse die Frage bis auf weiteres ad acta. Bis jetzt ist sie 
on den verantwortlichen Stellen nicht mehr aufgegriffen wor- 
en und die Aussichten sind nicht derart, daß in der nächsten 
‚eit mit der Verwirklichung des Taxabbaus gerechnet werden 
ann, obschon die beteiligten Handels- und Industriekreise mit 
‚echt immer wieder auf die Notwendiekeit einer Herabsetzung 
‚er Güterfrachten hinweisen. 

Im Jahre 1925 hat die Elektrisierung weitere Fortschritte ge- 
nacht. Zu Ende des Jahres ist die Strecke Bern-Olten dem 
lektrischen Betriebe übergeben worden, so daß nun die Strecken 
‚asel-Luzern-Chiasso, Immensee-Rothkreuz.Iselle-Brie-Lausanne- 
‚allorbe-Yverdon, Zürich-Luzern, Zürich-Thalwil-Art-Goldau. 
‚ürich-Thalwil-Richterswil, Zürich-Winterthur, Bern-Thun und 
‚ern-Ölten-Zürich elektrisch befahren werden. Nächstens wird 
‚och die Strecke Genf-Lausanne-Palezieux dazu kommen, so daß 
un annähernd 1000 km auf elektrischen Betrieb umsebant sind. 
ie im beschleunigten Blektrisierungsplan vorgesehenen Fristen 
‚onnten bis jetzt ziemlich genau innegehalten werden. 


| 
| 


'— Russische Kohle für Italien. Italien hat in der Vorkriegs- 
‚sit nie Kohle aus Rußland bezogen. Im Jahre 1925 wurden je- 
och aus dem Donezgebiet in ungefähr 8% Monaten über 150 000 t 
ı Italien eingeführt, und zwar 37000 t Anthrazit. 60000 t zur 
'ampf- und 53000 t zur Gaserzeusung. Weitere erößere Sen- 
ungen sind ays den russischen Häfen des Schwarzen Meeres zu 
warten. 

Die italienische Handelswelt scheint mit diesen sehr auseichi- 
»n Kohlen, die zu Wettbewerbspreisen geliefert werden, schr 
ıfrieden zu sein, 


'— Bahnbau in den Vogesen. Die neue Eisenbahn durch die 
‚ogesen, die das Elsaß enger an Frankreich anschließen und zu 
iesem Zweck eine geradlinige Verbindung zwischen Epinal und 
traßburg herstellen soll, nähert sich ihrer Vollendung, Auf 
>r Schlußstrecke St. Die-Saales ist nur noch der 1610 m lange 
‚unnel zwischen Lubine und Saales zu durchschlaeen: man er- 
‚artet, daß im Laufe des Jahres 1926 der Verkehr durch ihn er- 
“inet werden kann. Auf dem Osthang der Vogesen ist die 
‚reeke Rothau-Saales, bisher eine unbedeutende, eingleisige 
isenbahn, zweigleisig ausgebaut und so in den Stand gesetzt 
‚orden, einen lebhaften Durchgangsverkehr aufzunehmen. Die 
stbahn ist auf der Westseite der Vogesen mit ihren Bau- 
"beiten bis Lubline vorgedrungen. Die Neubaustrecke St. Die- 
ubline ist schon im Betrieb; an ihr liegen die drei Bahnhöfe 
2d Haltepunkte Ste. Marguerite, Raves und Provencheres. 
’ 

‚— Der Bau der Scheldebrücke im Süden von Antwerpen wird 
ıch im Jahre 1926 nicht zustandekommen; jedoch sollen 500 000 
ranken für die Fortsetzung der vorbereitenden Schritte bereit- 
‚stellt werden. Die Brücke wird wahrscheinlich Cruybeke mit 
‚oboken verbinden. 


— Die englischen Eisenbahnen beim Jahreswechsel 1925/26. 
ie englischen Eisenbahnen haben im Jahre 1925 stark unter 
„m Darniederliegen des Wirtschaftslebens gelitten; nur bei der 
idbahn, bei der der Personenverkehr überwiegt, hat der Ver- 
‚hr zugenommen. Diese Eisenbahngesellschaft zahlt daher die 
»lichen 3% % Dividende, während bei der London, Midland und 
hottischen Eisenbahn und der Großen Westbahn die Aktien- 
‚haber sich voraussichtlich mit einer Herabsetzung der Divi- 
'nde gegenüber dem Vorjahr werden abfinden müssen. Wie 
:h der Verwaltungsrat der London und Nordostbahn betreffs 
Di Dividende entschließen wird, ist noch nicht vorauszusehen, 
‚ch wird deren Höhe bei dieser Gesellschaft ebenso wie bei den 
‚ei anderen davon abhängen, welche Beträge sie aus ihren 
icklagen entnehmen werden. In dieser Beziehung wies 1925 


gen 1924 eine erhebliche Verschlechterung auf: bei der Großen 


| 


estbahn mußten 1925 die Rücklagen mit 850 000 £ in Anspruch 
nommen werden gegen 150 000 £ im Vorjahre, bei der London, 
‚dland und Schottischen Eisenbahn waren die entsprechenden 
träge 200000 £ und 1,3 Mill., bei der London und Nordostbahn 


0 £ und 2,75 Mill. 


‚Trotz der ungünstigen Lage, in der sich die englischen Eisen- 
nen nach den vorstehenden Andeutungen befinden, haben sie 
1 die Absicht, im kommenden Jahre sehr erhebliche Beträge für 
wanschaffungen zu verwenden; neben dem Bedürfnis, das zwei- 
los vorhanden ist, spricht hier auch das Bestreben mit, die 
eierwerke mit Aufträgen zu verschen und so das Wirtschafts- 


leben zu befruchten. ° Schätzungsweise sollen für die Strecken- 
unterhaltung und die Ausrüstung der Werkstätten 24 000 000 &£. 
für die Ergänzung des Lokomotiv- und Wagenparks 28 000 000 £ 
ausgezeben werden. Die London, Midland und Schottische Eisen- 
bahn hat große Meneen Schienen bestellt und läßt etwa 400 neue 
Lokomotiven und etwa 15 000 neue Güterwagen bauen. Für den 
Verkehr nach Irland sollen drei neue Dampfer eingestellt wer- 
den, und auch der Bestand an Betriebsmitteln für die Strecken 
mit elektrischer Zusförderung soll vermehrt werden. In den 


‘ Eisenbahnwerkstätten in Crewe wird wieder die volle Zeit ge- 


arbeitet, Bei der London und Nordosthahn sollen allein für mehr 
als zwei Millionen neüe Betriebsmittel beschafft werden, und 
dazu kommen noch erhebliche Lieferungen an Schienen u. del. 
Dis Südbahn will zur Erweitörung ihrer Hafenahlasen in South- 
ampton 13000000 £ aufwenden und plant daneben die weitere 
Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf ihren Londoner 
Vorortstrecken. Die Große Westbahn hat eine Anzahl Umbauten, 
namentlich im Süden von Wales, vor und will ebenfalls neue 
Betriebsmittel in erheblichem Umfang anschaffen. Das gleiche 
eilt von den Londoner Untergerundbahnen. Der Bau von Wagen 
und Lokomotiven wird zu einem eroßen Teil in den bahneigenen 
Werkstätten ausgeführt, ein großer Teil der beabsichtigten Auf- 
wendungen kommt aber auch bahnfremden Werken zuzute. 


— Eisenbahnzüge mit zwei verschiedenen Spurweiten. Über 
eine Merkwürdigkeit aus der Güschichte des englischen Eisen- 
bahnwesens berichtet das Londoner Fachblatt „The Locomotive“. 
Die Vale of Neath-Eisenbahn, die im Auecust 1866 von der 
Großen Westbahn übernommen wurde, war gleich dieser zu- 
nächst als Breitspurbahn zebaut worden. Die Linie verband 
Neath mit Aberdare und Merthyr, eine Anschlußstrecke wurde 
später von Neath über East Dock nach Swansea geführt. Die 
Bahn besaß. 19 Breitspurlokomotiven. Nachdem im Jahre 1863 
eine dritte Schiene zelest worden war, die den Übereanz voll- 
spuriger Fahrzeuge gestattete, lieh man zu ihrer Beförderung 
von der London und Nordwestbahn drei vollspurige Güterzug- 
lokomotiven. Viele Güter- und Kohlenzüge der Bahn wurden 
indessen auch aus Fahrzeugen der beiden verschiedenen Spur- 
weiten zusammengestellt. Hierbei verfuhr man in der Weise, 
daß die Breitspurwasen an die Spitze, die Vollspurwagen an 
den Schluß des Zuges kamen. Die Verbindung zwischen beiden 


Fahrzeuggruppen bildete ein „Sandwich“wasen mit breiten 
Puffern. 
Ähnlich aus Wagen verschiedener Spurweite zusammenge- 


setzte Züge haben zeitweilig auch auf den Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten von Amerika verkehrt. 


Fremde Erdteile. 


. — Eisenbahnpolitik und Eisenbahnbau in der Türkei. Ein 
französischer Bericht über die Eisenbahnpolitik der Türkei be- 
ginnt mit der Feststellune, daß strategische Rücksichten bei der 
Entwickelung des türkischen Eisenbahnwesens keine Rolle 
spielen; die Ausdehnung des türkischen Reiches und die Länge 
seiner Grenzen erlaube nicht die schnelle Beförderung von 
Truppen von einem Landesteil zum anderen, es sei denn, daß ein 
höher entwickeltes Eisenbahnnetz vorhanden wäre, als es mit 
der zulässigen Belastung des Staatshaushalts mit Ausgaben für 
die Eisenbahnen vereinbar wäre. Diese Einleitung ist bezeich- 
nend für die heutige Denkweise der Franzosen: sie betrachten 
alles nur vom Standpunkt der. Macht. die ihnen augenblicklich 
ihre auf die Spitze getriebenen militärischen Rüstungen ver- 
leihen, und glauben, daß andere Völker ebenso denken müssen 
wie sie selbst. Ohne die Bedeutung der Eisenbahnen für die 
Kriegsführung zu unterschätzen, muß aber gesagt werden, daß 
die türkische Auffassung von der Notwendigkeit der Schaffung 
eines Eisenbahnnetzes richtiger ist als die französische: nach 
ihr sollen die Eisenbahnen an erster Stelle dazu dienen, frucht- 
bare und ertragreiche Landesteile zu erschließen, um dem Zu- 
stande ein Ende zu machen, daß deren Erzeugnisse aus Mangel 
an Verkehrsmitteln nicht im vollen Umfange ausgeführt werden 
oder anderen Landesteilen zugeführt werden können, die wegen 
dieser ungenügenden Zufuhr aus bevorzugten Teilen des eigenen 
Landes ihren Bedarf an Waren, soweit sie diese nicht selbst er- 
zeugen können, aus dem Auslande decken müssen, und die dies 
hauptsächlich deshalb tun, weil sie die ausländischen Waren 
schneller und zu billigeren Preisen beziehen können. Ein beson- 
ders treffendes Beispiel für diese Verhältnisse bietet das Wilajet 
Siwas. Es ist einer der fruchtbarsten Teile der Türkei, aber es 
kann nur etwa ein Viertel der Erzeugnisse seines Getreidebanes 
ausführen; nachdem der Bedarf der einheimischen Bevölkerung 
gedeckt ist, verkommt der Rest der Ernte, weil keine Vor- 
kehrungen zum Schutze der lagernden Mengen gegen Witterungs- 
einflüsse getroffen und keine Eisenbahnen zu deren rechtzeitiger 
Abbeförderung vorhanden sind. Ein zweites Beispiel waren die 
Verhältnisse in Konstantinopel vor zwei Jahren, wo es an Ge- 
treide fehlte, Die Beschaffung im Auslande war nicht nur mit 
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hohen Kosten verbunden, sondern auch schwierig, trotzdem ge- 
lang es nicht, die Ernte einiger Provinzen, die Überschuß an 
Getreide hatten, so zu verteilen, daß der Bedarf der Gegenden, 
die der Zufuhr bedurften, hätte gedeckt werden können. Die 
türkische Regierung ist sich über die Mängel des Verkehrs- 
wesens durchaus im klaren. Es ist nur zu bedauern, daß sie 
nieht schon früher dem Bau neuer Eisenbahnen nähergetreten 
ist, doch hängt das mit ihrer Abneigung gegen das Eindringen 
fremden Kapitals in das Land zusammen. 


Diese Stellung gegenüber ausländischem Geld hat nun die 
Folge gehabt, daß man außerhalb der Türkei in Kreisen, die 


Geld zur Verfügung stellen könnten, nicht geneigt ist, sein Geld 
in der Türkei anzulegen; eine Ausnahme machen nur diejenigen 
türkischen Unternehmungen, in denen bereits ausländisches Geld 
arbeitet. Die Regierung ist daher entschlossen, die Bahnen, 
deren das Land zu seiner wirtschaftlichen Erschließung bedarf, 
aus eigenen Mitteln zu bauen. Zu diesem Zwecke muß sie die 
Steuern erhöhen, und sie hat dazu bereits die nötigen Schritte 
vetan. Dadurch will sie den politischen Einfluß des Auslandes 
fernhalten, der sich leicht geltend machen könnte, wenn man aus- 
ländischem Geld eine ausschlaggebende Einwirkung auf das 
Wirtschaftsleben einräumen wollte. Soweit aber das Eindringen 
fremden Geldes bei großen Unternehmungen unvermeidlich ist, 
will die Regierung keinerlei Verpflichtungen in bezug auf die 
Verzinsung und Tilgung derartigen Kapitals übernehmen, so daß 
politische und wirtschaftliche Fragen vollständig voneinander 
getrennt bleiben. Nur bei Unternehmen von untergeordneter 
Bedeutung, wie beim Bau von Markthallen, Lagerhäusern, 
Straßenbahnen, elektrischen Kraftwerken, deren Wirkungskreis 
örtlich beschränkt ist, wird ausländisches Geld zugelassen, ‚aber 
dann ist daran nicht die Regierung des Landes, sondern die Ört- 
lich zuständige Verwaltungsstelle, also meist eine Stadtver- 
waltung; beteiligt. 

Die Eisenbahnen, die im Bau oder geplant sind, sollen die- 
ienigen Landesteile dem Verkehr erschließen, die Erzeugnisse 
zur Ausfuhr, wenn auch nicht immer über die Grenze des ganzen 
Landes, so doch über die Grenzen des Landesteils in andere 
Landesteile liefern. 

An der von Anggra in östlicher Richtung nach Siwas führen- 
den Eisenbahn wird tatkräftig gearbeitet; man erwartet ihre 
Vollendung im Herbst 1926. Von der Eisenbahn, die Angora 
mit dem südöstlich davon gelegenen Kaiserreich verbinden soll, 
sind einzelne Strecken zur Ansführung vergeben, und zwar an 
eine einheimische Unternehmung, hinter ‚der deutsches Geld 
steht. Nach Angora, der neuen Hauptstadt, die dazu wegen 
ihrer Lage im Mittelpunkt des Landes gewählt worden ist, wird 
auf diese Art auch der Schwerpunkt des türkischen Eisenbahn- 
netzes verlegt. Ferner soll von Angora eine Eisenbahn nach 
Samsun in nordöstlicher Richtung an die Küste des Schwarzen 
Meeres gebaut werden; sie wird einen von der Natur besonders 
bevorzugten Landstrich durchdringen und in Samsun Anschluß 
an eine im Bau begriffene Küstenbahn Fatisa-Samsun-Bafra 
finden. Samsun soll auf diese Art der Mittelpunkt werden, nach 
dem die Erzeugnisse jener Gezend, namentlich Tabak, zur Aus- 
{uhr über das Schwarze Meer zusammengeführt werden. 

Für eine von Nordwesten nach Siidosten verlaufende Eisen- 
bahn Ereeli-Angora sind die Vorarbeiten im Gange; sie soll 
einerseits der Beförderung von Kohle dienen, andererseits aber 
die Verwertung von Holz gestatten, das demnächst in großen 
Mengen in den Wäldern jener Gegend geschlagen werden soll; 
sie wird dadurch nach beiden Richtungen einen lebhaften Ver- 
kehr haben. 

Angora wird durch diese Bahnbauten neben seiner Bedeutung 
als Landeshauptstadt eine wichtige Stellung im Wirtschaftsleben 
des Landes einnehmen. Man erwartet, daß sich in seiner Um- 
zebung zahlreiche ecwerbliche Unternehmungen niederlassen 
werden. von denen schon Anfänge vorhanden sind. Es handelt 
sich dabei namentlich um Zementfabriken, Brikettpressereien, 
Webereien u. dgl. 

-Zu den genannten, im Bau beeriffenen oder geplanten Eisen- 
bahnen, hinter denen die Regierung steht, Kommen noch einige 
zeplante Bahnbauten der bestehenden Eisenbahngesellschaften. 
So will die Smyrna-Kassaba-Eisenbahn Koniah mit Adalia und 
so mit der Küste des Mittelländischen Meeres in Verbindung 
bringen. Ebenso soll die Eisenbahn Smyrna-Aidin-Burdur- 
Isparta bis Adalia verlängert werden. Endlich soll Brussa An- 
schluß an die Bagdadbahn erhalten. In weiter Ferne liegt noch 
der Bau einer Eisenbahn von Trapezunt nach Erzerum und von 
Siwas nach der russisch-türkischen Grenze. Um den letztge- 
nannten Plan durchzuführen, bedarf es der Mitwirkung der 
Sowjetrepubliken. 


— Die Eisenbahnen auf Ceylon. Die Staatsbahnen von Ceylon 
hatten am Ende des Betriebsjahrs 1923/24, des letzten, für das 
bis jetzt ein Bericht vorliegt, eine Länge von 1195 km; davon 
sind 1007 km Breitspur (1,678 m) und 188 km Schmalspur (0.76 m). 
Die 292 km lange Hauptstrecke führt von Colombo nach Banda- 
rawela und Badulla durch die Pflanzungen eines wertvollen Be- 


zirks. Ihre Verlängerung nach Süden bildet die 176 km Jar 
Eisenbahn Colombo-Mataro, die auf ihren ersten 20 km z 
gleisig ist. Auf der von Colombo nach Norden führenden Eiser 
bahn ist auf der ersten 69 km langen Teilstrecke der zweigleis 

Ausbau im Gange; dabei werden gleichzeitig die Neigungs- un 
Krümmungsverhältnisse verbessert; die Arbeiten sollen i 
laufenden Jahr vollendet werden. Von Colombo geht, name 
lich auf der nach Süden führenden Strecke, ein lebhafter Voro! 
verkehr aus. — 58 km von Colombo entfernt, bei Polgahaw 
zweigt die 342 km lange Breitspurbahn nach Jaffna und Kan- 
kesturai ab, und von dieser wiederum geht bei Medawachchi 
die 106 km lange Eisenbahn nach Manar aus, durch die die Ve 
bindung mit dem indischen Festlande hergestellt wird.. Unte 
den Sehmalspurbahnen sind besonders erwähnenswert die 78 k 
lange Eisenbahn nach Pelmadulla, die 79 km lange Eisen 
von Fort Colombo durch das Kelani-Tal nach Yatiyantota, 
lich die 30 km lange Eisenbahn nach Ragalla, an der die 
holungsstätte Nuwara Eliya hoch im Gebirge liegt. Von | 
Nordstreeke wurden zur Zeit, als der Bericht abgefaßt wu 
zwei Nebenbahnen nach der Ostküste eebaut, von denen die 
vermutlich mittlerweile eröffnet worden ist. Die. Bahnanl 
in Colombo sind umgebaut und erweitert worden. 


— Eine Bahnverbindung zwischen Algerien und Marokko. ] 
Feldzug des vergangenen Sommers gegen Abd el Krim hat 
Franzosen gezeigt, wie wichtig eine Bahnverbindung zwise 
den französischen Besitzungen in Nordafrika ist. Es wird da 
von der französischen Verwaltung im Einvernehmen mit 
Befehlsstellen des Heeres und der algerischen Vertretung bi 
sichtigt;, eine Eisenbahn- und eine Fernsprechverbindi 
zwischen Algerien und Marokko herzustellen. Die Vorarbei 
sollen mit Nachdruck betrieben werden. Unter anderem han 
es sich dabei um den Bau einer 380 km langen Vollspurbahn 
Oudjda nach Fez, welche beiden Städte zur Zeit nur durch 
Feldbahn von 60 em Spur verbunden sind. 


_ Ein Gesetzentwurf zur Herbeiführung eines Zusam 
schlusses der amerikanischen Eisenbahnen. Das amerikanii 
Verkehrszesetz von 1920 sah bekanntlich einen Zusammensel 
der Eisenbahngesellschaften zu großen Gruppen vor, es ist 
bisher auf diesem Gebiet nur wenig erreicht worden. Sen 
Cummins, der schon früher an der Eisenbahngesetzgebung ] 
haften Anteil genommen hat, hat nunmehr zum zweitel 
einen Gesetzentwurf vorgelegt, der die Gruppenbildung er 
sen soll. Der Gesetzentwurf sieht von einer rlanmäßigen 
teilung des ganzen Landes in die Verkehrsgebiete der zu bi 
den Gruppen ab; er will vielmehr einen Zusammenschlu 
Eisenbahnen durch freiwillige Abmachungen erreichen. 
Bundesverkehrsamt soll das Recht haben, derartige Abmae 
gen zu genehmigen, dabei auch Bedingungen, unter denen 
Zusammenschluß vor sich zu gehen hat, vorzuschreiben. Wi 
im Verlauf von drei Jahren die beschränkte Zahl von Gru 
die in Aussicht genommen ist, nicht in ausreichendem Ma 
stande kommt, wird das Bundesverkehrsamt befugt sein, € 
Plan aufzustellen, nach dem der Zusammenschluß zu Ende 
führen wäre, und etwaige weitere Vereinbarungen zw 
Eisenbahngesellschaften, die eine Gruppe zu bilden wün 
müßten sich in diesen Plan einfügen. Vom 1. Januar nac 
nahme dieses Planes würden Eisenbahnen, die noch keiner 
ständigen Gruppe angehören, ihre Überschüsse, die 6% 
Wertes übersteigen, abzuliefern haben; aus diesen Zahlu 
soll ein Ausgleichsfonds gebildet werden, von dem die Hälfte 3 
Rücklage dienen soll, während die andere Hälfte augenscheinli 
— der Bericht in Railway Age hierüber ist nicht ganz klar 
an die in Gruppen zusammengeschlossenen Gesellschaften, 
nieht mindestens 5 % ihres Wertes verdienen, verteilt werd 
soll. 


—_ Kraftomnibusse auf den New Yorker Fähren. New 
verdankt zwar seiner Lage am Hudson seine Entstehung 
wiekelunge und heutige Bedeutung, andererseits ist aber 
Fluß, so wichtig er für den Verkehr zu Wasser ist, ein I 
Hindernis für den Landverkehr, sowohl was den Verkehr &! 
Schienen, wie den auf der Straße anbelangt. Nur eine der 
Westen herkommenden Fernbahnen hat den Fluß untertu 
um so in die Stadt einzudringen, und auch diese betreibt au 
Tunnelstreeke nur Personenverkehr. Wer also auf der Ki 
von Jersey mit der Eisenbahn ankommt, muß im allgem 
entweder mit der Fähre oder mit einer der dem ört 
Schnellverkehr dienenden Tunnelbahnen das andere Ufe 
reichen. Die Notwendigkeit umzusteigen kann bei ge 
Verkehrsbeziehungen durch Benutzung der Kraftomnibuss 
mieden werden. Die Omnibusse werden nämlich mit ihre 
dung auf den Fähren übergesetzt, so daß die Fahrgäste 
Fahrt auf beiden Ufern des Flusses ausführen können, 
ihren Platz zu verlassen. Diese Annehmlichkeit hat die 
busse sehr beliebt gemacht, und der Omnibusverkehr ha 
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ıher zu einem Umfang entwickelt, wie kaum an einer anderen 
elle. Die Fähren werden von den Eisenbahngesellschaften be- 
ieben, und diese empfinden es bitter, daß sie durch Unter- 
ützung des ÖOmnibusverkehrs, indem sie nämlich die ÖOmni- 
ısse über den Fluß befördern, mit sich selbst auf den an die 
ähren anschließenden Landstrecken im Wettbewerb stehen und 
ırem eigenen Verkehr Abbruch tun. Da die Fähren dem öffent- 
chen Verkehr dienen, können die Eisenbahngesellschaften die 
eförderung der Omnibusse nicht ablehnen, ja, sie müssen sie 
‚gar bevorzugt befördern. Die Reihenfolge, in der die Fähren 
e Wagen aufzunehmen haben, wird nämlich von der Polizei 
sstimmt, und diese gibt den Omnibussen, das behaupten wenig- 
ens die Eisenbahngesellschaften, ein Vorreeht vor anderen 
ahrzeugen. 


— Zur Entstehungsgeschiehte der Denver & Rio Grande 
/estern Railroad. Die Schmalspur hat im Eisenbahnwesen der 
lereinigten Staaten und Kanadas niemals eine größere Bedeu- 
ung erlanst. Von der Gesamtlänge der nordamerikanischen 
‚isenbahnen weisen 98 % die Vollspur und nur 2% die Schmal- 
pur auf. Um so beachtenswerter mag daher die Tatsache er- 
;heinen, daß eine der großen Überlandlinien der Union, die 
‚enver & Rio Grande-Eisenbahn, deren 745 engl. Meilen (1199 
nat) lange Hauptstrecke von Denver nach Salzseestadt 
‚ihrt, zunächst als Schmalspurbahn mit einer Spurweite von nur 
je (914 mm) zur Ausführung gelanste. Der Bau dieser 
\inie bildet ein höchst anziehendes Kapitel in der Geschichte 
as amerikanischen Eisenbahnwesens, ist doch hiermit die Er- 
ınerung an einen der erbittertsten „Eisenbahnkriege“ ver- 
nüpft, die in der Union ausgefochten worden sind. An Hand 
‚ner neueren Veröffentlichung des Geologischen Amtes der Ver- 
‚nigten Staaten sei darüber im folgenden näher berichtet!). 

ı Die Denver & Rio Grande Railroad trat am 27. Oktober 1870 
ıs Leben. Ihr Gründer war General William J. Palmer, der 
‚äch Beendigung des Bürgerkrieses den Endabschnitt der Kansas 
'acific-Eisenbahn von Kit Carson bis Denver baute. Unter 
siner Leitung wurden 150 engl. Meilen Strecke in ebensoviel 
‚agen fertiggestellt, eine Höchstleistung, die heute noch un- 
‚bertroffen dastehen dürfte. 


‚Nach dem ursprünglichen Entwurf war das Ziel der neuen 
‘ahn nicht die Westküste der Union, sondern die Stadt Mexiko. 
»ie Hauptstrecke sollte von Denver südlich nach Pueblo führen, 
‚ann westwärts dem „Großen Canon“ (Royal Gorge) des Arkan- 
as bis Salida folgen, um dort wieder die Südrichtung einschla- 
'end bei Alamosa den Rio Grande zu erreichen und dessen Lauf 
»lgend bei El Paso die mexikanische Grenze zu gewinnen. 
hahlreiche Zweigbahnen waren vorgesehen, darunter auch zwei 
ach Salzseestadt führende Strecken. Auf General Palmers Be- 
reiben wurde als Spurweite der Bahn die 3-Fuß-Spur verwendet. 
)iese Wahl fand jedoch nicht die allgemeine Zustimmung; die 
tegner gaben der Linie den Spottnamen der „Baby-Eisenbahn“, 
en sie lange Zeit hindurch trug. 


Schon am 29. Juni 1872 wurde die Stadt Pueblo (119 Meilen) 

rreicht; eine Zweiglinie wurde im Arkansastal aufwärts bis 
Safon City gebaut. Verhandlungen mit der mexikanischen Re- 
ierung über die Weiterführung der Linie nach Mexiko Stadt 
'erschlugen sich. 

Um dieselbe Zeit erregte das Arkansastal die Aufmerksamkeit 
er mächtigen Atchison, Topeka & Santa Fe6-Eisenbahn, deren 
inien sich dem Knotenpunkt Pueblo zu nähern begannen. Die 
Panik von 1873 machte zunächst allen Plänen auf Jahre hinaus 
‚in Ende. Sobald aber die Bautätigkeit wieder erwachte, nahmen 
ie Feindseligkeiten ihren Anfang. Die Rio Grande-Eisenbahn 
atte eine Zweiglinie durch den Ratonpaß südlich von Pueblo 
"ermessen lassen. Im Februar 1878 erschienen dort plötzlich 
Iunderte von Arbeitern und. Gespannen der Santa Fe-Gesell- 
'chaft und bauten die Linie über den Paß, bevor der Gegner es 
\indern konnte. 


| Der eigentliche Kampf sollte indessen um die Linienführung 
‚urch den Enepaß des Arkansas, die über 300 m tief einge- 
chnittene Royal Gorge, entbrennen. Die Santa Fe-Bahn 
lante hier denselben Handstreich, der ihr kurz zuvor am Raton- 
aß so gut gelungen war. Die Rio Grande-Bahn erhielt jedoch 
echtzeitig von dem Anschlag Kenntnis und ordnete den Beginn 
er Arbeiten in der Schlucht für den 20. April 1878 an. Darauf- 
‚in entsandte der Generaldirektor der Santa F&-Gesellschaft, um 
em Gegner mit der Besetzung der Schlucht zuvorzukommen, 
inen Ingenieur ins Kampfgebiet. Nachdem dessen Versuch, um 
| Uhr morgens in Pueblo einen Sonderzug der Rio Grande-Bahn 


1) Vgl. U. S. Geological Survey, Bulletin 707. Guidebook of 
he Western United States. Part E. The Denver & Rio Grande 
Western Route, by Marius R. Campbell. Washington, Govern- 
ıent Printing Office; ferner Carter, When Railways were New 

ndon u. New York, 1909): Throush Tribulation by Rail und 
Terkehrstechnische Woche Nr. 11/13 vom 5. April 1916: Ein 
Jisenbahnkrieg. 
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zu erhalten, fehlgeschlagen, blieb ihm nichts anderes übrig, als 
die 45 Meilen lange Strecke im Sattel zurückzulegen. Drei 
Meilen vor Canon City bricht das Pferd zusammen. Der Reiter 
eilt zu Fuß in die Stadt, wirbt hier einen Trupp von mehreren 
hundert Mann, was ihm wegen der gegen die Rio Grande-Balın 
herrschenden Mißstimmung mit leichter Mühe gelingt, und be- 
setzt und befestigt mit diesem den Eingang der Schlucht. 

Der Streitfall beschäftigte fast zwei Jahre lang die Gerichte, 
die Wage der Entscheidung schwankte hin und her. Reibungen 
und blutige Zusammenstöße waren an der Tagesordnung, und 
man kämpfte mit einem Mut und einer Aufopferung, die einer 
besseren Sache würdig gewesen wären. Am 2. Januar 1880 end- 
lich sprach der Oberste Gerichtshof der Rio Grande-Bahn das 
Vorrecht für die Benutzung der Schlucht zu. Ein in Boston ab- 
seschlossener Vergleich beendete bald darauf den Kampf der 
beiden Gesellschaften. Die Denver & Rio Grande Railroad ver- 
ziehtete endgültige auf den Bau der Linie nach El Paso sowie 
auf die östliche Anschlußstrecke nach St. Louis. An Stelle einer 
Nordsüdverbindung entwickelte sie sich nunmehr zu einer der 
sieben großen Überlandbahnen der Union; den Rio Grande aber, 
dessen Namen die Bahn trägst, hat ihre Hauptstrecke niemals 
erreicht. 

Über die Hauptwasserscheide führen zwei verschiedene 
Stränge, die sich in Salida gabeln. Der südliche Zweig kreuzt 
den Marshallpaß (3309 m.üb. d. M.), der nördliche Strang, die 
heutige Hauptstrecke, den Tennesseepaß (3121 m). Die Höchst- 
steigung auf der Hauptstrecke beträgt auf der Ostseite 14,2 /oo, 
auf dem Westhang 33 °/oo, der Höhenunterschied zwischen Denver 
und dem Tennesseepaß 1537 m. Auf dem über den Marshallpaß 
führenden südlichen Strang beträgt dagegen die Höchststeigung 
40 °/oo. 

Recht reizvoll ist übrigens die Entdeckungsgeschichte des 
Marshallpasses, der seine Auffindung — dem Zahnschmerz ver- 
dankt. Der Übergang wurde im Herbst 1873 von Leutnant Wil- 
liam L. Marshall, dem späteren Chefingenieur des amerikanischen 
Heeres, entdeckt. Auf der Rückkehr von der sommerlichen Ver- 
messungsarbeit wurde der Offizier von einem schmerzhaften 
Zahnleiden befallen. Um rascher von dem lästigen Übel befreit 
zu werden, trennte er sich mit einem Begleiter von dem Trupp 
und gelangte dem Oberlauf des Gunnisonflusses folgend zu dem 
Gebirgsübergang, der seinen Namen erhalten hat. Ungeachtet 
der Zahnschmerzen und des eisigen Windes verweilte Marshall 
einen Tag und eine Nacht auf der Paßhöhe, um Aufnahmen zu 
machen. Nach einem Ritt von fast 500 km Länge traf der Offi- 
zier in Denver ein, wo ihn ein Zahnarzt alsbald von seinen 
Schmerzen erlöste. Über den neu entdeckten Paß baute eine 
Gruppe angesehener Bürger von Denver schnell entschlossen 
eine Fahrstraße, der später der Schienenstrang folgte. 

Die Verbindung zwischen Denver und Salzseestadt wurde önde 
1882 vollendet, ein Jahr später auch eine schmalspurige An- 
schlußstrecke bis Ogden fertiggestellt. Eine dritte Schiene für 
die Vollspur wurde noch im Jahre 1881 zwischen Denver und 
Pueblo verleet, der Umbau der Hauptstrecke bis Ogden auf 
Vollspur erfolgte erst im Herbst 1890. Einige Zweigstrecken, 
darunter auch die Linie über den Marshallpaß, weisen noch 
heute die Schmalspur auf. Die Gesellschaft ist kürzlich unter 
dem Namen Denver & Rio Grande Western Railroad neu ge- 
bildet worden. 


— Unfälle bei den amerikanischen Eisenbahnen. Nach einem 
Berieht des Bundesverkehrsamts der Vereinigten Staaten waren 
im Jahre 1924 bei den amerikanischen Eisenbahnen 22 368 Zug- 
unfälle zu verzeichnen; gegen 27497 im Jahre 1923 bedeutet 
das zwar eine erhebliche Verminderung, gegen die Vorjahre 1922 
mit 21592 und 1921 mit 21251 Unfällen dagegen immer noch 
eine nicht unbeträchtliche Vermehrung. Unter den Zugunfällen 
des Jahres 1924 waren 5166 Zusammenstöße und 14259 Ent- 
gleisungen. 

Von Unfällen betroffen wurden 150356 Personen, von denen 
6617 tödlich verunglückten, während die übrigen 143 739 nur ver- 
letzt wurden. Gegen das Vorjahr mit 179097 verunglückten 
Personen stellen diese Zahlen eine beachtenswerte Verbesserung, 
gegen die beiden vorhergehenden Jahre mit 141196 und 126 681 
verunglückten Personen aber eine sehr erhebliche Verschlechte- 
rung dar. 

Die amerikanische Statistik unterscheidet zwischen Un- 
fällen, die auf eigenes Verschulden der Verletzten zurückzu- 
führen sind, und solchen, bei denen kein eigenes Verschulden 
vorliegt. Letztere sind in der Überzahl. Unter den bei Un- 
fällen tödlich verletzten 6617 Personen waren 2556, denen eine 
eigene Schuld am Unfall beigemessen werden konnte, und bei 
den 143 739 leichter Verletzten war die entsprechende Zahl im 
Verhältnis noch weit geringer: sie betrug nur 2853. Unter den 
Toten waren 1192, unter den Verletzten 32174 im Dienst be- 
findliche Angestellte der Eisenbahnen. Merkwürdig hoch ist die 
Zahl der verletzten Personen, deren Unfälle nicht auf den Ver- 
kehr zurückzuführen sind; sie beträgt 95 368. 
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Bei dem starken und stark zunehmenden Kraftwagenverkehr 
in den Vereinigten Staaten spielen Unfälle auf schienengleichen 
Kreuzungen zwischen Straße und Eisenbahn eine besondere 
Rolle. 1924 kamen 8774 solcher Unfälle vor; 1923 waren es 8582 
und 1922 7193. Die Zunahme von 1922 zu 1923 dürfte der Zu- 
nahme des Kraftwagenverkehrs entsprechen; daß dann trotz 
immer größer werdender Verbreitung des Kraftwagens die Zahl 
der Unfälle verhältnismäßig wenig zugenommen hat, dürfte 
darauf zurückzuführen sein, daß man neuerdings Maßnahmen 
trifft, um den Straßenverkehr an den Kreuzungen mit der Eisen- 
bahn in wirkungsvollerer Weise zu sichern als bisher. Unter 
den von derartigen: Unfällen betroffenen Personen waren 
2042 Tote und 6357 Verletzte, deren Unfälle auf eigenem Ver- 
schulden beruhten, während bei 107 Toten und 168 Verletzten 
ein Verschulden nicht in Frage kam. 


— Frauen im "amerikanischen Eisenbahndienst. Der Eisen- 
bahndienst war früher in den Vereinigten Staaten ebenso wie in 
Europa männlichen Arbeitskräften vorbehalten, und erst im 
Krieese drangen dort ebenso wie bei uns Frauen und Mädchen in 
ihn ein. Sie reinigten die Wagen, riefen die Züge ab, arbeiteten 
auf der Strecke usw. Man nahm an, daß die weiblichen Arbeits- 
kräfte nach dem Kriege wieder verschwinden würden, sie haben 
sich aber an verschiedenen Stellen gehalten und tun ihren Dienst 
so gut wie die Männer. In den großen Städten werden Vereine 
von Frauen im Eisenbahndienst gegründet, die zum Teil auf dem 
Gebiete der Wohltätiekeit und der Unterstützung Hilfsbedürf- 
tiger arbeiten. — Im höheren Bisenbahndienst finden sich Frauen 
nur vereinzelt, aber einige von ihnen haben darin ganz Erheb- 
liches geleistet. Bei einer kleineren Eisenbahn im südlichen 
Nordamerika war eine Dame Nachfolgerin ihres Mannes als Prä- 
sident, und sie hat es verstanden, gute wirtschaftliche Ergebnisse 
mit dem Eisenbahndienst zu erzielen. Die Minneapolis & St. 
Louis-Risenbahn befindet sich in Zwangsverwaltung; der erste 
Beamte des Zwangsverwalters ist eine Dame. Bei.der Südbahn 
ist ebenfalls eine Dame an leitender Stelle im Bureau des Ge- 
neraldirektors tätie. Bei einigen Eisenbahnen ist das Werbe- 
wesen in weiblichen Händen; eine dieser Damen bei der Missouri 
Pacific-Eisenbahn, deren Tätigkeit sich über ganz Nordamerika 
erstreckt, pflegt besonders die Beziehungen zu Damenvereinen 
und veranstaltet mit ihnen und für sie Ausflüge u. dgl. Wäh- 
rend des Staatsbetriebes der amerikanischen Eisenbahnen in der 
Kriegszeit bearbeitete eine Dame die Angelegenheiten der weib- 
lichen Eisenbahnbediensteten bei der staatlichen Leitung des 
Eisenbahnwesens. Bei der Chicago, Burlington und Quiney-Eisen- 
bahn ist eine Dame mit Hochschulbildung im vergangenen. Fe- 
bruar von der Stellung des Leiters des Fahrkartenverkaufs zur 
Gehilfin beim Leiter des Ausflugverkehrs aufgerückt. Mrs. 
Getter, die Frau des Präsidenten der Kishacoquillas-Eisenbahn, 
hat 30 Jahre lang die Finanzabteilung dieser Eisenbahn geleitet. 
Mrs. Baldwin, aus dem Stamme der Chippewa-Indianer, ist die 
Verkehrssachverständige der indianischen Abteilung des Mini- 
steriums des Innern; ihr Arbeitsgebiet ist besonders schwierig 
wegen einer Anzahl Sondertarife, die, bei Landkäufen früherer 
Zeiten vereinbart, auch heute noch gelten. Auch sonst sind eine 
Anzahl Frauen an verschiedenen Stellen im Eisenbahndienst 
tätig, und ihre Zahl nimmt dauernd zu. 


— Schrottwirtschaft bei einer amerikanischen Eisenbahn. Bei 
der Chicago Great Western-Eisenbahn legt man solchen Wert 
auf die Verwaltung der Altstoffe, daß dem Präsidenten jede 
Woche ein Bericht über die Bestände an Schrott vorgelegt wird; 
die Verwertung wird so betrieben, ‘daß trotz reichlichen An- 


falls die Schrottlager häufig vollständig geräumt sind. Man ist 
also bestrebt, die Altstoffe schleunigst wieder zu Geld zu 


machen. Monatlich werden Listen, auf denen die verschiedenen 
Altstoffe nach einer von der American Railway Association ge- 
-sebenen Norm eingeteilt sind, aufgestellt; auf Grund dieser 
Listen werden Angebote eingeholt und die Altstoffe verkauft. 
Unerwartet in der Zwischenzeit anfallende Bestände werden 
häufig verkauft, ohne in die Monatslisten aufgenommen worden 
zu sein. — Die Abfälle werden in einem Lager in Oelwein, lowa, 
gesammelt. Die hier eingehenden Wagen werden meist mit 
Hilfe eines Magnetkrans entladen. Das Aussuchen des Schrotts 
geschieht von Hand; zum Verladen beim Versand dient wieder 
der Magnetkran. In den acht Monaten Januar— August 1925 
gingen im Schrottlager 10442 t ein. Der größte Teil, etwa 
9900 .t, wurde verkauft; etwas über 200 t wurden an Ort und 
Stelle in einer Gießerei wieder verwendet; 400 t wurden aufge- 
arbeitet und als Ersatzteile dem dazu bestimmten Lager zuge- 
führt: 600 t waren Teile, die sich noch als brauchbar erwiesen. 
Die Kosten, die die Verwaltung und Verwertung dieser Bestände 
verursachten, beliefen sich auf etwa 8500 Dollar. Unter Leitung 
eines. Vorarbeiters arbeiteten dabei neben dem Kranführer 
14 Sortierer. Außer den Abfällen in diesem Hauptlager wurden 


noch aus den Werkstätten unmittelbar 380 t Eisenbohr- und. 


-drehspäne und 80 t Messingabfall verkauft. 


16,6 Seemeilen. 


das vorhergehende eine nicht unbeträchtliche Steigerung, die 
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— Probefahrt bei der Deutschen Werft in Hamburg. FE 
Dezember 1925 hat die Probefahrt des ersten der fünf der D 
schen Werft von der englischen Reederei Furness, Withy & 
in London in Auftrag gegebenen Motorschiffe stattgefun 
Das Schiff, das den Namen „Javanese Prince“ erhalten hat, 
zwischen Neuyork, Panama, San Franeisco, Yokohama, Ind 
Suez, Neuyork als Frachtschiff fahren. Es ist ein Dop 
schraubenschiff von 440 engl. Fuß Länge, 60 Fuß Breite 
10000 t Tragfähigkeit. Mit diesem Schiff hat die Dew 
Werft im Jahre 1925 ihren zehnten Neubau abgeliefert. 1 
Gesamttragfähigkeit dieser. zehn Schiffe beträgt über 11000 


— Neues Motorschiff. Im Dezember 1925 hat die Werft ve 
Blohm & Voß in Hamburg für die Deutsch-Australische Dar 
schiffs-Gesellschaft das Motorschiff „Magdeburg“ fertirge 
Man glaubt, daß dieses Schiff für die Gestaltung des gesam 
Schiffbaus bahnbrechend sein wird. Die „Magdeburg“, Ad 
modernste Typ eines Linienfrachtdampfers, ist nämlich das ers 
Schiff, das mit einem doppelwirkenden Zweitaktmotor 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg versehen ist, nachdem a 
Grund langjähriger Versuche der Bauwerft erkannt war, 
dieser Motor die größte Leistung bei geringsten Ausgaben 
zielt. Die Probefahrt erbrachte eine Geschwindickeit 
Die Lade- und Löscheinriehtungen entspr 
den höchsten Anforderungen. Das Schiff hat inzwischen seir 
erste Reise nach Niederländisch-Indien angetreten. 2 


— Seeschiffsverkehr im Hafen von Genua im Jahre 1925. 
sind angekommen 5077 Schiffe mit 8559039 BRT., davon’b 
laden 6 715 787 BRT. (gegen 4879 Schiffe mit 7955 773 BR 
davon beladen 6615314 BRT. im Jahre 1924). Es sind & 
sangen 5147 Schiffe mit 8583208 BRT. (gegen 4728 Schiffe 
7 796 500 .BRT. im Jahre 1924). 2 


— Seeschiffsverkehr in Lübeek im Jahre 1925. Im Lübeck 
Hafen sind angekommen im Jahre 1925 3433 Schiffe mit 69 
NRT. gegen 2665 Schiffe mit 547418 NRT. im Jahre 1924 
gegangen 3420 Schiffe mit 700822 NRT. gegen 2667 Schiffe ı 
543434 NRT. im :Jahre 1924. Das Jahr 1925 zeigt also 


Mehreinfuhr zurückzuführen ist. Der Vorkriegsumfang i 
dessen noch nicht erreicht. Zu 

— Stand der amerikanischen Handelsflotte. Nach dem B 
richt des Handelssekretärs Hoover über die Entwicklung”& 
amerikanischen Handelsflotte im Jahre 1924/25 umfaßte 
Flotte am 30. Juni v. J. 2700 seefähige Schiffe von je 1000 E 
und darüber mit 11 711235 BRT. J 

Diese Schiffe waren beschäftigt . 4 
zusammen 


in der Überseefahrt Küstenfahrt 
Zahl »-BRT. -Zahl© BR Zahl 
Dampfer 1523 7282381 799 3778408 2322 11.06 
Segler ne 77 155 912 301 4945834 378° 650% 


Verelichen mit dem 30. Juni 1924 ist in der Überseefahrt‘ 
Tonnageabnahme um 182 Schiffe mit 898 422 BRT., in der Kü 
fahrt eine Zunahme um 419755 BRT. zu verzeichnen, so 
sich ein Gesamtverlust von 478667 BRT. ergibt. 


Von den 2322 Dampfern waren 193 Passagierschiffe 7 
1227023 BRT., 1739 Frachtschiffe mit: 7 476 733 BRT., 3725. 
schiffe mit 2274421 BRT. und 15 Küstenschiffe mit 8326121 
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— Luftfahrtvorträge an der Technischen Hochschule 
Das „Außeninstitut der Technischen Hochschule Berlin“ ve 
staltet eine Vortragsserie „Einführung in den Luftverk 
Folgende Termine sind dafür festgesetzt: 22. Januar Dir. 
Ing. Geulich: „Luftfahrzeugbetrieb und Luftverkehr“, 29. 
nuar Ree.-Baurat Dr. Herath: „Wetterkunde und sStrec 
sicherung“, 5. Februar Prof. Dr. Everling: „Flugmecha 
12. Februar Ingenieur Weyl: „Flugtechnik“, 19. Februar P 
Dozent Dr. Koppe: „Meßzeräte, Navigation“, 26. Februar 
a. D. Geyer: „Fliegerausbildung, Flugsport“. — Die Vo 
finden Freitags von 6 bis 8 Uhr abends im Hörsaal H 358 ı 
Der Zutritt ist jedermann, auch Damen gestattet. Karten in 
Technischen Hochschule, Zimmer 137. Preise für alle sechs VW 
träge .5 M, für Lehrkräfte und Studierende aller Hochschul 
(Ausweis) 250 M. '3 


— Der Flugverkehr in der Schweiz. Wenn im Dezember 
auf der ersten ordentlichen Generalversammlung der Imper 
Airways Ltd. in London der Präsident Sir Eric Geddes anläß 
der Erörterungen der. Einrichtung eines Flugdienstes : 


Be. 
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Meten und Indien äußerte: „Wir fliegen gegenwärtig regel- 
näßig nach Basel und Zürich, und wir hoffen, daß dureh schritt- 
veises Vorgehen cine schnelle Verbindung zwischen Basel und 
Tairo möglich wird“, so ist. damit in kurzen Worten die eigent- 
iche Bedeutung der Schweiz für das Flugwesen zetroffen. Nur 
rom Gesichtspunkt der Oberflächengestaltung aus betrachtet, er- 
‚cheint das schweizerische Gebiet für das Flugwesen ungeeienet 
‚der doch schwierig. Auch die verhältnismäßig geringe Aus- 
lehnung des Landes spräche gegen eine Verkehrsart, die mit 
sroßen Entfernungen zu rechnen gewohnt und gezwungen ist. 
Ind doch hat die Schweiz, und zwar durch ihre rein geogra- 
Jhische Lage, für das Flugwesen als Verkehrszentrum eine 
woße Bedeutung erlangt. Zur Zeit betreiben 6 Luftschiffahrts- 
sesellschaften acht verschiedener Länder in der Schweiz den 
"Jugverkehr. Es sind das: Ad Astra und Transeuropa- 
'Jnion mit den Linien Genf-Lausanne-Zürich-München-Wien- 
»udapest, Zürich-Stuttgart-Frankfurt-Berlin, ferner Zürich- 


‚Tünchen mit Anschluß nach Leipzig und Berlin; Gren S.A. 
‚nit den Linien Lyon-Genf-Basel; Imperial Airways Ltd. 
‚nit den Linien London-Paris-Basel-Zürich; Cidna mit den 
„inien Paris-Basel-Zürich-Innsbruck-Wien und Prag; Sabena 
urt-Hamburg-Kopenhagen-Malmö. 

Außerdem können (auf Bestellung) Flüge von und nach den 

chweizerischen Zoilflueplätzen ausgeführt werden. So ist das 
etz des schweizerischen Flugverkehrs schon recht bedeutend, 
on, der Ad Astra-Linie München-Zürich-Genf bis Lyon mit 
inem Zwischenhalt in Bern oder Lausanne und dann der An- 
‚ehluß der Linie Genf-Lyon an die Mittelmeerlinie Paris-Lyon- 
larseille. Auch an einen Kurs Basel-Freiburg-Mannheim wird 
\urch einen Kurs Basel-Zürich ein Anschluß an die Kurse 
Jünchen-Wien in dem großen Flugplatz in Dübendorf (Zürich) 
'eschaffen wird. Auch für das Juragebiet soll gesorgt werden. 
Die Entwicklung ging sehr rasch vor sich. Dübendorf hatte im 
endorf als den Zentralplatz, ein Bild von der Bedeutung des 
"lugverkehrs: In Dübendorf flogen in der letzten Saison 
‚024 Flugzeuge mit 2245 Reisenden ab und 764 Flugzeuge kamen 
nit 2041 Reisenden an. Hierbei wies die Linie Zürich-Frank- 
‚en, Ankunft und Abflug zusammen gerechnet). 
‚am die Verbindung München (Wien) mit 434 Flügen und 
‚374 Reisenden, am stärksten war mithin der Verkehr mit 
Jeutschland. Die beförderten Waren hatten einen Wert von 
‚amen ebenso dort an. 

Nach den Veröffentlichungen des eidgenössischen Luftamtes 
‚onnten 98 bis 100 % der vorgesehenen Flüge zur Durchführung 
‚elangen. 


‚it den Linien Amsterdam-Rotterdam-Brüssel-Basel und Deut- 
cher Aerolloyd mit den Linien Zürich-Stutteart-Frank- 
ınd die kommende Saison wird auch noch Verbesserungen brin- 
jen. An Neuerungen sind für 1926 vorgesehen: Eine Verlänge- 
sedacht, ferner an einen Karlsruhe-Basel. Ferner ist eine neue 
„uftverbindung Basel-München geplant, sofern nicht intern 
‚ahre 1924 täglich 7 Ankunften oder Abflüge. Diese Zahl hat 
‚ich 1925 mehr als verdoppelt. Folgende Zahlen geben, für Dü- 
‚urt(-Hamburg) die meisten Flüge auf (50 % mit 1419 Reisen- 

Am nächsten 
‚und 8 Millionen Schweizer Franken. Über 3 Millionen Briefe 
erließen Zürich auf dem Luftwege, und etwa 1.5 Millionen 


Ausstellungen und Messen. 


 — Leipziger Frühjahrsmesse 1926. Die Leipziger Frühjahrs- 
esse 1926 beginnt am 28. Februar 1926. Die Textil-. Tabak-. 
‚ehuh- und Ledermesse endigt am 4. März 1926, die allgemeine 
‚Iustermesse am 6. März, die Technische Messe und die Deutsche 
‚unstseidenausstellung am 10. März 1926. 

Am 15. Dezember 1925 traten in Leipzig die Vertreter der 
teichsbahndirektionen zur Besprechung der Tarif- und Fahr- 
lanfragen für die Messesonderzuze zusammen, um die Ver- 
andlungen am 16. Dezember- 1925 unter Beteiligung der Ver- 
teter des Messeamtes und ausländischer Bahnen fortzusetzen. 
In tarifarischer Beziehung werden die Messesonderzüge der 
‚eipziger Frühjahrsmesse wesentliche Änderungen’ gegenüber 
en bisherigen Beförderungsbedingungen enthalten. - Während 
isher der Messeverkehr von und nach Leipzig großenteils durch 
om Messeamt gestellte und finanziell garantierte Gesellschafts- 
onderzüge nach Maßgabe des $ 12 A.I.b. des D.E.P. u. GT. 
'eil I bedient wurde, wird er versuchsweise bei der kommenden 
[esse nach neuen, von der Hauptverwaltung der Deutschen 
eichsbahn-Gesellschaft zugestandenen Tarifbedingungen abge- 
'ickelt, die gegenüber den bisherigen für die Messegäste wesent- 
che Vergünstigungen haben. Die Lübeek-Büchener Bahn hat 
ich den Bedingungen angeschlossen. Danach ist die Beförde- 
ang der Messebesucher in Gesellschaftssonderzügen in beiden 
ichtungen grundsätzlich aufgegeben worden. 

Das Messeamt Leipzig bestellt zwar nach wie vor die Züge, 
it denen es seine Gäste nach Leipzig gebracht haben will und 
ernimmt für die Züge nach Leipzig die Garantie der Kosten- 
eckung wie bei Gesellschaftssonderzügen. Die Messegäste er- 
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halten um 33% % ermäßigte Fahrkarten II. oder III. Klasse, 
je nach ihrer Wahl, entweder nur für die Hinfahrt oder für die 
Hin- und Rückfahrt. Im letzteren Falle haben sie das Recht, 
die Rückfahrt in jedem beliebigen, dem Personenverkehr dienen- 
den Zuge zurückzulegen, vorausgesetzt, daß die Rückreise späte- 
stens bis zum Ablauf des 14. Tages seit Beginn der Messe 
(28. Februar 1926), also bis zum 13. März (B.G.B. $ 187 Abs. 2) 
einschließlich, angetreten wird. Bei Benutzung von Schnell- 
zügen ist der tarifmäßige Schnellzugzuschlag zu erlegen. Fahrt- 
unterbrechung im Sonderzug auf ‘der Hinfahrt ist unzulässig, 
auf der Rückfahrt dagegen ebenso wie die Benutzung der im 
allgemeinen Verkehr zugelassenen Wahlwege sestattet. Der 
Übergang in eine höhere Wagenklasse ist nur auf der Rück- 
fahrt zugelassen mit der Maßgabe, daß bei der Berechnung der 
Übergangskarte die Sonderzuskarte als Fahrkarte des all- 
gemeinen Verkehrs gilt. Der Reisende behält also die Ermäßi- 
gung für die Wagenklasse, für die er seine Karte eelöst hat 
und zahlt lediglich den Unterschied zwischen dem normalen 
Fahrpreis der unteren und dem normalen Fahrpreis der höheren 
Klasse, den Unterschied jedoch ohne Ermäßigung. 


Die Inhaber von um 33% % ermäßieten Fahrkarten für die 
Hinfahrt allein müssen dagegen für die Rückfahrt den vollen 
Fahrpreis bezahlen; denn in Leipzig selbst werden Karten zu 
ermäßigten Preisen nicht mehr ausgegeben. Im übrigen finden 
die für Sommersonderzugfahrkarten geltenden Vorschriften 
sinngemäß Anwendung. Aus den bisherigen Gesellschaftssonder- 
zügen sind also Verwaltungssonderzüge geworden ($ 12 A. III 
des D.E.P. u. G.T. Teil 1), deren Tarifbedineungen teilweise 
dem Gebiete der Gesellschaftssonderzüge, teilweise dem der 
Sommersonderzüge entlehnt sind. Die in der Freizügiekeit des 
Reisenden hinsichtlich der Rückfahrt im Sommersonderzugver- 
kehr ruhende verkehrswerbende Kraft wird dem Leipziger 
Messeverkehr einen neuen Auftrieb geben. Während im bis- 
herigen Messeverkehr die sogenannten Gesellschaftsfahrten 
(5 32-C-VII Ziff. 1-10 des DEP. u. ET. Teil I: Mindestzahl 
30 Personen) :mit Rücksicht auf betriebliche Schwierigkeiten 
ausgeschlossen waren, sind sie für die kommende Leipziger 
Messe für jede Entfernung, die der Tarif gestattet (Mindestent- 
fernung 50 km), zugelassen. Die in diesem Tarif liegende Er- 
mäßigung um 25% ergänzt in glücklicher Weise die übrigen 
tarifarischen Maßnahmen des Messeverkehrs. 1983! 


2 


Allgemeines. 


— Schema F. Immer und immer wieder taucht dieses Schlag- 
wort bei passenden und unpassenden Gelegenheiten auf. Es 
stellt sich stets zur rechten Zeit dort ein. wo sich dieser oder 
jener durch eine Amtshandlune in seinen Staatsbürgerrechten 
bedroht fühlt, wo die bestehenden Bestimmungen den Sonder- 
wünschen des einzelnen sich enteeeenstellen. 


Nur zu oft begegnet man der Meinung, es müsse nun auch bei 
der Eisenbahn alles zu machen gehen, nachdem nunmehr dem 
kaufmännischen Geiste auch auf diesem Gebiete des Wirtschafts- 
lebens Zutritt gestattet werden soll. Ein Jeder legt sich die Vor- 
teile, die dieser Fortschritt mit sich bringen soll, auf seine Weise 
aus und ist dann höchst erstaunt nnd entrüstet, wenn irgendwel- 
chen Ansprüchen und Wünschen von amtlicher Seite ein „Nein“ ent- 
gegengestellt wird, oder wenn dadurch Berechnungen über den 
Haufen geworfen werden, die im Hinblick auf eine Fahrpreis- 
oder Tarifermäßigung aufgestellt worden waren (weil ja der 
eigene Fall fast genau so liegt, wie es der Tarif verlangt). 
Dann wird entrüstet der Kopf geschüttelt, der kaufmännische 
Geist wird zu Hilfe gerufen und zu seiner Unterstützung das 
„Schema F“ mit ins Treffen geführt. 


. Gewiß steht es jedem Kaufmann frei, seinen Kunden in Fällen, 
in denen es ihm angezeigt scheint, irgendwelche Preisnachlässe 
oder sonstige Vergünstieuneen (z. B. günstigere Zahlungshedin- 
sungen) zu gewähren. Niemand wird dies einem ordentlichen 
Kaufmanne verdenken, sondern wird eine derartige Handlungs- 
weise rein als kaufmännisch richtig beurteilen, vielleicht sogar 
erwarten. 

Der Kaufmann kann das. Zwar, Tarife bestehen auch bei ihm. Es 
steht ihm aber frei, in einzelnen ihm geeignet erscheinenden 
Fällen von ihnen abzuweichen. Der Kaufmann ist frei, soweit 
er sich nicht durch Zusammenschluß oder sonstige Vereinbarun- 
gen bindet. Aber selbst in diesen Fällen sind die Fesseln, die 
er sich selbst angelegt hat, nicht derart, daß sie ihm keine Ab- 
weichung von der Regel gestatten würden. 

Anders bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
durch Gesetz zur gewissenhaften Einhaltung und gleich- 
mäßigen Anwendung ihrer Tarifbestimmungen verpflichtet. $ 6 
Ziffer (3) der Eisenbahn-Verkehrsordnung lautet: 

„Jede Preisermäßigung oder sonstige Begünstigung gegenüber 

den Tarifen ist verboten und nichtig.“ 
Hier liegt der Unterschied, 


. 
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Sie ist 


‚ - Zeitung des Vereins 
Nr. 3 — 80. — Deutscher Eisenbahnverwaltun; 


Reich vor und werden in „Wirtschaft und Statistik“ 


öffentlicht. . 

Danach wurden am 16. Juni ermittelt: 62 565 000 Person 
ortsanwesende Bevölkerung und 62365 000 Personen Woh 
bevölkerung. Gegenüber der am 1. Dezember 1910 bei d 
letzten Vorkriegszählung festgestellten Bevölkerungszahl v 
57798000 Personen beträgt die Zunahme, wenn man von d 
Wohnbevölkerung ausgeht, 4567000 — 7,90 %, wenn man Y 
der ortsanwesenden Bevölkerung ausgeht, 4 766 000 — 8,25 
Unmittelbar vor Kriegsausbruch betrug auf dem heutigen ( 
bietsstand des Reiches ohne das Saargebiet, die fortgeschriebe 
ortsanwesende Bevölkerung 60420 000 Personen. Gegenül 
dieser Zahl ist die Wohnbevölkerung vom 16. Juni 1925 % 
1 945.000 — 3,22% und die ortsanwesende Bevölkerung von 19 


um 2145 000 — 3,55 % höher. 


Die Berechtigung einer derartigen Bestimmung bedarf keiner 
besonderen Begründung. Ihre Notwendigkeit wird bei.der weiten 
Ausdehnung, die das Unternehmen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft besitzt, von einsichtigen Kreisen ohne weiteres VeI- 
standen werden. Der Praktiker aber weiß und muß es nur zu 
oft verspüren, daß er dann sehr oft auf Schwierigkeiten stößt, 
wenn er den Sinn der Gesetzesvorschrift in die Praxis übersetzt. 


Insbesondere ist es das weite Feld der Fahrpreisermäßigungen, 
auf dem sich die Angriffe sehr oft abspielen. Diese Ermäßigun- 
sen werden nicht wahllos sewährt, wenn es oft auch scheinen 
möchte, als ob diese Ansicht bei Uneingeweihten bestände. Es 
bedarf der Erfüllung einer mitunter erheblichen Anzahl von Vor- 
aussetzungen, um in den Genuß einer Fahrpreisermäßigung zu 
kommen. Hier gilt es nun vor allem darauf hinzuweisen, daß 
erstens nur die im Tarif vorgesehenen Ermäßigungen gewährt 
werden dürfen und zweitens, das auch nur dann, wenn sämtliche 
fir die Inanspruchnahme einer Vereünstigung vorgeschriebenen 
Voraussetzungen erfüllt sind. Zweck dieses Aufsatzes ist es, 
dies einmal mit aller Deutlichkeit auszusprechen. 

Wenn also, um nur ein in der Praxis allzuhäufiges Beispiel 
herauszugreifen, im Reichsbahn-Personen- und Gepäcktarif 
Teil II bestimmt ist, daß Schülerrückfahrkarten ausgegeben 
werden „zur Fahrt zwischen Schul- (Unterrichts-) Ort und 
Wohnort der Eltern des Schülers“, so darf die Eisenbahn eine 
Schülerrückfahrkarte dann nicht ausgeben, wenn der Schüler 
nieht zu seinen Eltern fahren, sondern Verwandte besuchen will, 
(lenn der Tarif bestimmt eben ausdrücklich, daß die ermäßigten 
Karten zur Fahrt zum Wohnort der Eltern benutzt werden 
sollen. Anders liegt dagegen der Fall, wenn der Schüler keine 
Eltern mehr hat. Dann, aber nur dann, darf die Schülerrück- 
fahrkarte auch zum Besuche der Erzieher, Großeltern, Ge- 
schwister der Eltern oder der eigenen Geschwister ausgegeben 
werden. Das aber darf die Eisenbahn wieder eben nur deshalb, 
weil dieser Fallim Tarif vorgese hen ist. 

Wenn ferner der Tarif vorschreibt, daß „Personen unter 
18 Jahren (Lehrlinge), die auf Grund eines schriftlichen Lehr- 
vertrages in Berufsausbildung stehen“ (Reichsbahn-Personen- 
und Gepäcktarif,‘ Teil II, besondere Ausführungsbestimmun- 
ven 488g) Schülermonatskarten. erhalten können, so kann die 
Eisenbahn eben nicht solchen Lehrlingen Schülermonatskarten 
aushändigen, die bereits das 18. Lebensjahr überschritten haben, 
selbst dann nicht,.wenn alle anderen im Tarif für die Gewährung 
der Fahrpreisermäßigung vorgeschriebenen Voraussetzungen er- 
füllt sind. 

Dies nur als Beispiel. 

Man gewöhne sich daran, seine Angelegenheit von diesen sach- 
lichen Gesichtspunkten zu betrachten, selbst dann, wenn eigene 
Wänsche darunter leiden müssen. Man mache nicht den aus- 
führenden Beamten für, Tarifbestimmunrgen verantwortlich, die 
er selbst nicht geschaffen hat, deren Fassung aber unter Mit- 
wirkung der jeweils beteiligten Verkehrskreise nach mitunter 
langwierigen Verhandlungen und Erwägungen entstanden ist. 
Vor allem bedenke man: „Jede Preisermäßigung oder sonstige 
Berünstigung gegenüber den Tarifen ist verboten und nichtig.“ 
Der ..Kundschaft‘“ wird dann manche Enttäuschung, dem Beamten 


’ 


manch ungerechtfertigter Vorwurf erspart bleiben. 
Eisenbahninspektor Beier, Dresden. 


Rechtspflege. 


— Zur Rechtsstellung der Deutschen Reiehsbahn-Gesellschaft 
Gegenüber den mannigfachen Urteilen, die die Deutsche Rei 
bahn-Gesellschaft (D.R.G.) in die Stellung einer privaten 1 
werbsgesellschaft verweisen — wobei fälschlicherweise auße 
acht gelassen wird, daß die D.R.G. einen ganz bedeutenden T 
der Reparationslast für das Reich auf sich genommen hat, al 
nicht freiwillie Erwerbsgesellschaft geworden ist! — berüh 
wohltuend, wenn wir eine Entscheidung wie die folgende 
Verwaltungsgerichtshofs in Braunschw 
lesenf): 

„Unter öffentlichen Anstalten versteht man einen Bestand vo 
Mitteln, sächlichen und persönlichen, die in der Hand eines Si 
jekts der öffentlichen Verwaltung einem bestimmten öffentli 
Zweck dauernd zu dienen bestimmt sind. Die öffentlichen 
stalten können mit dem Träger der Staatsgewalt, Reich, 
oder — abgeleitet — Gemeinde in Verbindung stehen wie 
früheren Staatseisenbahnen — „staatliche Anstalten“. Sie H 
nen aber auch große. Selbständigkeit gegenüber dem Hol 
träger haben — „äffentliche Anstalten“. (Jellinek, Sys 
der subiektiv-öffentlichen Rechte.) Die Selbständigkeit, wie 8 
die Reichsbahn-Gesellschaft (D.R.G.) hat, ist durchaus verein 
mit dem Begriff einer öffentlichen Anstalt, ja bei den A) 
öffentlicher Anstalten regelmäßig vorhanden, die Jellinek 
Auge hat. Die D.R.G. ist eine Gesellschaft des Handelsre 
wenn sie auch einem Typ des Handelsgesetzbuchs, insbeson 
der Aktiengesellschaft, nicht entspricht. Daß eine öffentl 
‚Anstalt ihren Geschäftsbetrieb privatwirtschaftlich organi 
ist nichts Außergewöhnliches. Sie hat aber einen sta 
öffentlich-rechtlichen Einschlag. Da die D.R.G. als größtes 
kehrsunternehmen mit stärkstem Kontrahierungszwang 
öffentlichen Nutzen dient, ihre Verwaltungsstellen mit Bean 
besetzt und einen bedeutenden Teil der Reparationslast für 
Allgemeinheit trägt, müßte sie eine Sonderstellung im Sta 
und Verwaltungsorganismus des Reichs und der Länder 
halten. Trotzdem nicht mehr der Wohlfahrtszweck den Gewim 
zweck überwiegt, dient sie heute noch den Interessen und 
Wohlfahrt des Volkes ($S$ 2, 23 R.B.G.). Die öffentlich-re 
liche Bedeutung zeigt sich in zahlreichen Erscheinungsforme 
z.B. dem Steuerprivileg ($ 24), Enteignungsrecht (S 38), Schu 
gegen Enteignung durch Dritte ($ 38), der Gewährung öf 
lieh-rechtlicher Befugnisse ($ 17) und Verwaltung durch öf 
liche Beamte, mittelbare Reichsbeamte. Daß die D.R.G. 
Dienstherr eines öffentlichen Dienstverhältnisses auft 
kann, war nur möglich, weil sie Träger eines Ööffentlich-re 
lichen Unternehmens ist, das, abgezweigt von der Reichsve 
tung, eigene Rechtspersönlichkeit und eigenes Imperium besit 
also öffentliche Anstalt ist. Die privatrechtliche Seite des 
nehmens beansprucht Bedeutung für den rechtsgeschäftlich 
Verkehr und auch, soweit es sich um seine Beziehungen zu di 
Reparationsgläubigern handelt. Soweit jedoch die Stellung 
Unternehmens gegenüber dem Reich und den Ländern in b 
tracht kommt, muß die öffentlich-rechtliche Seite überragen 
Bedeutung beanspruchen. Die D.R.G. wird aber auch auf R 
nung des Reichs verwaltet. Dies zeigt sich in der Möglie 
dem Reich für die Stammaktien Dividenden zu gewähren, 
ist sie das wesentlichste Mittel zur Abdeckung der Repara 
schuld. Im Interesse des Reichs leistet sie die hohen Anmui 
für die Reparationsgläubiger, die dem Reich auf Repara 
konto gutgebracht werden. Vor allem muß das Reich selb 
ein Manko bei den Jahreszahlungen der Gesellschaft aus eig 
Mitteln aufkommen. Weitere Kennzeichen sind, daß Gru 
stücke und Zubehörstücke, die die Gesellschaft erwirbt, in 
Eigentum des Reichs übergehen und nach Beendigung des 
triebsrechts der Gesellschaft ihr Vermögen dem Reich zu 
Das Vorhandensein der Vorzugsaktien spricht nicht gegen? 
Annahme einer öffentlichen Anstalt. Sie sind das Kapital, ( 


— Gründung der Vereinigten Stahlwerke A.-G. Am 14.d.M. 
wurde in Essen die Gründung dieser Gesellschaft mit einem vor- 
läufigen Aktienkapital von 50000 RM. vollzogen. Gründer sind 
1. Die Rhein-Elbe-Union mit der Deutsch-Luxemburgischen Berg- 
werks A.-G., dem Bochumer Verein und der Gelsenkirchener 
Bergwerks A.-G., 2. die Thyssen-Gruppe, 3. Phönix mit den Ver- 
einigten Stahlwerken van der 7Z,ypen-Wissen, 4. Rheinstahl. Der 
erste Aufsichtsrat setzt sich aus Geheimrat Kirdorf, General- 
direktor Dr. Vögler, Fritz Thyssen, Generaldirektor Dr. Fahren- 
horst und Generaldirektor Haßlacher zusammen. Der erste Vor- 
stand wird gebildet aus: Direktor Rabes (Thyssen), Direktor 
Dr. Fusban (Gelsenkirchen) und Dr. Poensgen (Phönix). Stell- 
vertretendes Vorstandsmitglied ist Direktor Teichler. Dem Vor- 
stand liegt zunächst die Aufgabe ob, alle für den geplanten Zu- 
sammenschluß erforderlichen Maßnahmen durchzuführen, insbe- 
sondere die Steuer- und Finanzfragen zum Abschluß zu bringen. 


— Die Wohnbevölkerung in Deutschland. Bei der am 16. Juni 
1925 vorgenommenen Volkszählung wurde zum ersten Male die 
Berufszählung organisch gleichzeitig zu einer allgemeinen Volks- 
zählung ausgestaltet. Da sich aber aus der Wahl des sommer- 
lichen Zählungstermins gewisse Schwieriekeiten für die gleich- 
zeitige Verwendung der Zählung als einer allgemeinen Volks- 
zählung ergeben mußten, wurde an Stelle der früher allein üb- 
lichen Zählung der ortsanwesenden Bevölkerung, die endgültige 
Auszählung der Volks- und Berufszählungstabellen auf Grund 
der Wohnbevölkerung vorgenommen, Die ersten ' Ergebnisse 
der Auszählung der Wohnbevölkerung liegen nunmehr für das 


1) Entscheidung vom 11. Februar 1925. Deutsche Jurist 
Zeitung 30. Jahrg. Heft 21 S. 1664. 
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» Gesellschaft für werbende Anlagen auszugeben hat; die zu 
hlende Dividende schlägt gegenüber der gesetzlich festgelegten 
nanzgebarung wenig zu Buche... .“ - 

Danach ist also die D.R.G. eine auf Rechnung des Reiches ver- 
ıltete öffentliche Anstalt. Es wäre nur lebhaft zu wünschen, 
ß diese Auflassunz sich immer mehr in der Rechtsprechung 
rchsetzen möchte! Dr. Compter, Erfurt. 


— Welche Voraussetzungen müssen erfüllt sein, damit Bedin- 

ngen, die die Reichsbahn einer Ausschreibung zugrunde legen 

ill. auch tatsächlich für die auf Grund der Angebote abge- 

'hlossenen Verträge Geltung haben? Re. vom 13. Nov. 1925 — 
559/24. 

Unter dem 20. Juni 1921 erließ das Eisenbahn-Zentralamt eine 


“verschiedenen Zeitungen veröffentlichte Aufforderung zur 
nreichung von Angeboten auf Lieferung kieferner und eichener 
ıhnsehwellen. Inder Aufforderung hieß es: : ' 
„Angebote sind bis zum 21. Juli 1921, vormittags 
10 Uhr ... einzureichen... Die Angebote werden am 
91. Juli 1921 in unserem Verdingungssaale verlesen. Zu- 


schlagsfrist 4 Wochen.“ ; 
‚Für die Angebote war ein Formular zu benutzen, inhaltlich 
‚ssen der Anbietende sich unter Anerkennung der angehefteten 
»dingungen verpflichtete, die von ihm angebotenen Schwellen 
's spätestens 31. März 1922 zu liefern. Die „Angebotsbedin- 
ıngen“ enthielten in $ 3 Abs. 1 die Bestimmung: 
„Die Entscheidung über den Zuschlag wird den Anbietern 
spätestens binnen 4 Wochen nach Öffnung der Angebote be- 
| kanntgegeben. Bis dahin bleiben sie an ihr Angebot ge- 
bunden.“ 
‚Unter dem 18. Juli 1921 reichte die Beklagte ein formular- 
äßiges Angebot zur Lieferung von 1000 Eichenschwellen ... 
n. Mittels eines eingeschriebenen, am 17. August 1921 zwischen 
‚und 5 Uhr nachmittags in Berlin aufgelieferten Briefes gab 
'r das Eisenbahn-Zentralamt die Erteilung des Zuschlags be- 
ınnt und ersuchte sie um Vollziehung des dem Briefe beige- 
isten Vertragsentwurfs. Der Brief traf am 18. August 1921, 
ıchmittags 7 Uhr, beim Postamt in H. ein und wurde am Vor- 
ittage des 19. August 1921 der Beklagten ausgehändigt. Diese 
'hrieb am 27. Aucust 1921 an das Eisenbahn-Zentralamt, daß 
e auf einen Zuschlag nieht mehr gerechnet und inzwischen 
aderweitig abgeschlossen habe, da die Zuschlagsfrist verstrichen 
swesen sei. Auch auf wiederholte Gegenvorstellungen des 
isenbahn-Zentralamts verblieb sie dabei, daß der Zuschlag sie 
icht binde. Der Kläger wurde deshalb mit dem Antrage klag- 
ır, die Beklagte zu verurteilen, ihm 1000 Stück eichene Balhn- 
;hwellen zu liefern. 
'Er berief sich. auf die vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
nter dem 23. Dezember 1905 erlassenen und mehrfach, zuletzt 
ı Nr. 67 des Deutschen Reichsanzeigers vom 21. März 1921 be- 
annt gemachten „Bedingungen für die Bewerbung um Arbeiten 
nd Lieferungen“, in deren $ 5 unter der Überschrift: „Erteilung 
as Zuschlags“ bestimmt ist: 
„(1) Der Zuschlag wird von dem mit der Ausschreibung be- 
auftragten Beamten oder von der ausschreibenden ‚Behörde 
‘oder von einer dieser übergeordneten Behörde entweder in 
der von dem gewählten Unternehmer mit zu vollziehenden 
Verhandlungsniederschrift oder durch besondere schriftliche 
Mitteilung erteilt. 2 
(2) Letzterenfalls ist der Zuschlag mit bindender Kraft er- 
folgt, wenn die Benachrichtigung hiervon innerhalb der Zu- 
'  schlagsfrist als Depesche oder Brief dem Telegraphen- oder 
Postamt zur Beförderung an die in dem Angebot bezeichnete 
| Adresse übergeben worden ist.“ 
Außerdem machte der Kläger geltend, das Schreiben des Eisen- 
ahn-Zentralamts vom 17. August 1921 sei dergestalt abgesendet 
rorden, daß es bei regelmäßiger Beförderung der Beklagten 
echtzeitig zugegangen sein würde; die Beklagte habe dies er- 
'ennen müssen, als sie das Schreiben am 19, August 1921 emp- 
angen habe, sie habe aber die Verspätung dem Eisenbahn-Zen- 
ralamt nicht unverzüglich angezeigt, der Zuschlag sei daher 
uch nach $ 149 BGB. als rechtzeitig (am 18. August 1921) er- 
olgt anzusehen. ; 
Die Beklagte beantragte die Abweisung der Klage. Sie be- 
tritt, daß sie die Bedingungen vom 23. Dezember 1905, die in 
em Angebotsformular weder angeführt, noch ihm beigefügt ge- 
zesen seien, gekannt habe oder hätte kennen müssen. Ebenso 
estritt sie, daß ihr das am 17. August 1921, nachmittags, in 
erlin zur Post gegebene Schreiben des Eisenbahn-Zentralamts 
‚ei regelmäßiger Beförderung noch am 18. August 1921 .habe zu- 
'ehen können. 
Durch Urteil vom 2. Juni 1923 erkannte das Landgericht I 
Kammer 23a für Handelssachen) in Berlin nach dem Klage- 
‚ntrage, indem es die Bedingungen vom 23. Dezember 1905 für 
aaßgebend und dementsprechend den Zuschlag für rechtzeitig 
rfolgt erachtere, 


Fo 


ae Nr. 3 


Das Kammergericht wies die Berufung der Beklagten mit der - 
Maßgabe zurück, daß diese die Schwellen Zug um Zug gegen 
Zahlung von 4,65 Goldmark für das Stück zu liefern habe. Es 
führte aus: Der Submissionsvertrag, auf den sich die Klage 
stütze, setze sich aus Angebot (Vertragsantrag) und Zuschlag 
(Annahme des Antrags) zusammen. Der Vertrag sei aber nicht 
schon mit dem Zuschlag als solchem, sondern erst durch dessen 
Mitteilung an die Beklagte zum Abschluß gelangt. Es frage sieh 
daher, ob diese Mitteilung innerhalb der vereinbarten Zuschlags- 
frist von 4 Wochen, die mit dem 18. August 1921 ihr Ende ge- 
funden habe, erfolgt sei. Das sei zu bejahen. Der $ 3 Abs. 1 
der „Angebotsbedingungen“, wonach der Zuschlag binnen 
4 Wochen nach Öffnung des Angebotsschreibens dem Anbieter 
bekanntzugeben gewesen sei, finde eine Deutung in $ 5 Abs. 1 
und 2 der ministeriellen Bekanntmachung vom 23. Dezember 
1905, worin es heiße, daß zur Wahrung der Zuschlagsfrist die vor 
deren Ablauf seschehene Aufgabe des Schreibens, welche die 
Benachrichtigung des Anbieters von der Erteilung des Zuschlags 
enthalte, zur Post genüge. Die Bekanntgabe des Ministers habe 
zwar keine Gesetzeswirkung, sie sei also nicht schlechthin für 
jedermann verbindlich. Es sei aber anzunehmen, daß sie Ver- 
tragsrecht geworden sei, denn die Beklagte habe damit rechnen 
müssen, daß für das von der Eisenbahn angewandte, in Inter- 
essentenkreisen naturgemäß in weitem Maße bekannte Aus- 
schreibungsverfahren allgemeine Vorschriften, auch abgesehen 
von den im einzelnen Fall besonders aufgestellten Angebotsbe- 
dingungen, erlassen worden seien. Diesen Vorschriften habe 
sich die Beklagte durch die Abgabe des Angebots unterworfen. 
Sie sei daher zur Lieferung verpflichtet, jedoch stelle der ver- 
einbarte Papiermarkpreis keine angemessene Gegenleistung des 
Klägers dar. Vielmehr könne die Beklagte Aufwertung des Ver- 
tragspreises verlangen... Mit der Revision bittet die Be- 
klagte, das Urteil des Kammergerichts aufzuheben und unter 
Abänderung der landgerichtlichen Entscheidung die Klage ab- 
zuweisen. 


Aus den Gründen: 
zu versagen. 

Nach $ 3 der Vorläufigen Verwaltungsordnung der Reichs- 
cisenbahnen vom 26. April 1920 (RGBl. 1920 S. 797) und nach 
Buchstabe E Nr. 1 der Anlage zu diesem Paragraphen (daselbst 
S, 300) umfaßte die Zuständigkeit des Reichsverkehrsministe- 
riums auch den Erlaß allgemeiner Vorschriften über die Vier- 
dingsung von Arbeiten und Lieferungen. Die dem Reichsver- 
kehrsminister und den Zweigstellen des Reichsverkehrsministe- 
riums ($ 2 der Vorl. Verwaltungsordnung) unterstehenden 
Dienststellen hatten jedoch ihre im Namen und für Rechnung des 
Reiches zu führenden Geschäfte bis auf weiteres nach den be- 
stehenden Vorschriften zu besorgen ($ 6 das.). Nun mag es 
zwar richtig sein, daß zu diesen Vorschriften zur Zeit der hier 
in Rede stehenden, am 20. Juni 1921 öffentlich ausgeschriebenen 
Verdineung auch der Erlaß des Preußischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten, betreffend die „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“, vom 23. Dezember 1%5 gehörte, 
der wiederholt, unter anderem auch von der Ministerial-, Mili- 
tär- und Baukommission zu Berlin in Nr. 67 des Deutschen 
Reichsanzeigers und Preußischen Staatsanzeigers vom 21. März 
1921, bekanntgemacht worden war. Allein Gesetzeskraft in 
dem Sinne, daß er schlechthin für jedermann verbindlich ge- 
wesen wäre, hatte, wie das Kammergericht zutreffend ausführt, 
der Erlaß nicht, und die Annahme des Kammergerichts, daß die 
Beklagte sich durch Einreichung ihres Angebots vom 18, Juli 
1921 den Vorschriften des Erlasses unterworfen habe, weil sie 
bei der Einreichung mit dem Bestehen derartiger Vorschriften 
hätte rechnen: müssen, entbehrt der genügenden tatsächlichen 
Unterlage. Denn weder in der öffentlichen Ausschreibung vom 
20. Juni 1921 noch in dem für die Bewerbung zu verwendenden, 
der Beklagten vom Eisenbahn-Zentralamt ausgehändigten For- 
mular war irgendein Hinweis darauf enthalten, daß noch andere, 
als die den Bewerbern mitgeteilten Verdingungsvorschriften, 
außer den gesetzlichen, in Betracht kämen. Vielmehr hieß es 
in der öffentlichen Ausschreibung vom 20. Juni 1921: 


„Angebotshefte mit Bedingungen können 
unserer Bureaukasse .... bezogen werden“, 
und in den Formularen (Angebotsheften) war nur von der Be- 
obachtung der auf den Seiten 2 bis 5 gegebenen „Weisungen“ 
und von der Anerkennung der angehefteten 
a) Allgemeinen Vertragsbedingungen für die Ausführung von 
Leistungen oder Lieferungen und 


'b) Besondere Bedingungen für die Lieferung von nicht ge- 
tränkten hölzernen Bahn- und Weichenschwellen“ 


durch die Bewerber die Rede. Die Weisungen bestanden aber aus 
einigen „Vorbemerkungen“ und aus „Angebotsbedingungen für 
Lieferung von ungetränkten Holzschwellen“, welche Angebots- 
bedingungen in drei Paragraphen die „Vergebung“ und das „An- 
gebot“ und den „Zuschlag“ regelten, den letzteren u. a. dahin 
($ 3 Abs. 1), daß „die Entscheidung über den Zuschlag den An- 


Dem Rechtsmittel ist der Erfolg nicht 


von 


Zeitung des Vereins 
FG Deutscher Eisenbahnverwaltun 
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bietern spätestens binnen vier Wochen nach Öffnung der Ange- 
bote bekanntgegeben“ werde und daß „bis dahin“ die Anbieter 
„an ihr Anzebot gebunden“ blieben. Es bedeutet daher eine 


Überspannung der an die Sorgfaltpflicht der Bewerber zu stellen- 
den Anforderungen, wenn das Kammergericht meint, ‚daß (die Be- 
klagte bei Einreichung ihres formularmäßigen Angebots vom 
18. Juli 1921 mit dem Bestehen noch anderer, den Zuschlag be- 
treffender Vorschriften, namentlich solcher, wie der am 23. De- 
zember 1905 erlassenen, haben rechnen müssen, und die hieraus 
gezogene Folgerung, daß die Beklagte sich diesen Vorschriften 
unterworfen habe, ist rechtlich nicht haltbar. Die Erwägung, 
daß das von der Eisenbahn angewandte Ausschreibungsver- 
fahren „in Interessentenkreisen in weitem Maße bekannt“ ge- 
wesen sei, vermag hieran ebensowenig etwas zu ändern, wie 
die von der Beklaeten in ihrem Angebote vom 18. Juli 1921 ab- 
gegebene Erklärung, sie habe bereits im Jahre 1920 dem Eisen- 
bahn-Zentralamte 1300 eichener Bahnschwellen geliefert, denn 
es erhellt nicht, daß gerade die hier in Betracht kommenden 
Vorschriften des $ 5 Absatz 1, 2 des ministeriellen Erlasses vom 
23. Dezember 1905 und ihre ständige Anwendung bei der öffent- 
lichen Ausschreibung von Lieferungen an die Eisenbahn so all- 
gemein bekannt gewesen wären, daß das Eisenbahn-Zentralamt 
sie auch bei der Beklagten hätte als bekannt voraussetzen 
dürfen. Nur für jemand, der diese Vorschriften oder das ihnen 
entsprechende Verfahren kannte, war aber erkennbar, daß mit 
den Worten: „Wird bekanntgegeben“. In $ 3 Absatz 1 
der „Angebotsbedingungen“ des Bewerbungsformulars zum Aus- 
druck gebracht werden sollte, der Liefer ungsvertrag 
komme — abweichend von der Regel des $ 130 (vgl. $ 147 Abs. 2) 
BGB. — nicht erst zustande, wenn die Zuschlagserklärung des 
Eisenbahn-Zentralamts dem Anbieter zugehe (RGZ. B. %, 
Seite 102), sondern schon dann, wenn sie an ‚dessen Adresse zur 
Post gegeben werde. Daß bei öffentlichen Aus schreibungen eine 
solche Abweichung von der Regel des Gesetzes in der Natur der 
Sache läge, oder daß ähnliche Erwägungen Platz griffen, wie 
sie das Reichsgericht bei der Einladung zu einer Gesellschafts- 
versammlung gemäß sS 51 G.m.b.H.-G. für durchschlagend er- 
achtet hat (Zivils. Band 60, Seite 144), ist nicht anzuerkennen. 


Hiernach ist das angefochtene Urteil aufzuheben und die 
Sache, da das Kammergericht bisher nicht geprüft hat, ob nicht 
etwa die Voraussetzungen des $ 149 BGB. gegeben sind, zur 
anderweiten Verhandlung und Entscheidung in die Berufungs- 
instanz zurückzuverweisen. Dadurch wird der Beklagten zu- 
gleich .die Möglichkeit eröffnet, für den Fall ihrer wiederholten 
Verurteilung zur Lieferung eine erneute Entscheidung des Kam- 
mergerichts über das Maß der Aufwertung des Vertragspreises 
herbeizuführen. 


Anm. Die streitige Vorschrift, daß der Zuschlag mit binden- 
der Kraft erfolgt sei, wenn die Benachrichtigung hierüber 
innerhalb der Zuschlagsfrist zur Beförderung an die in dem 
Angebot bezeichnete Adresse übergeben ist, ist in den Bedin- 
gungen für de Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen 
enthalten, die eine Anlage zu dem Erlaß des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 23. Dezember 1905 bilden, der noch 


heute gültige allgemeine Bestimmungen über die Vergebung 
von Leistungen und Lieferungen einführte. Von der Aufnahme 


in das Angebotsheft ist im vorliegenden Fall anscheinend ab- 


gesehen worden, weil die Bewerbungsbedingungen weisungs- 
gemäß einmal im Jahr in den Regierungsamtblättern und im 


bekanntzumachen waren und mit 
Rücksicht hierauf wohl angenommen worden ist, daß diese Be- 
dingungen auch ohne besonderen Hinweis auf sie in der Aus- 
schreibung und ohne Beifügung zu dem Angebotsheft mit als 
Vertragsinhalt des Angebots zu gelten hätten. Die Auffassung 
wird vom Reichsgericht nicht geteilt, ob mit Recht, ist nicht 
zweifelsfrei, da die Bewerbungsbedingungen in Preußen weit 
über den Bereich der Eisenbahnverwaltung, nämlich auch für 
die allgemeine Bauverwaltunz und die Bergverwaltung Geltung 
hatten, also wohl allen Firmen bekannt waren, die sich für 
Lieferungen an öffentliche Verwaltungen interessierten. Ob 
dem Reichsgericht diese Bedeutung der Bedingungen bekannt 
geworden ist, läßt das Urteil nicht erkennen. Auf alle Fälle 
zwingt die Entscheidung aber dazu, die Bewerbungsbedingungen 
in Zukunft durch Beifügung zu dem Angebotsheft einwandfrei 
mit zur Vertragsgrundlage für die Angebote der Bewerber zu 
machen. Dr>Sperber. 


Reichs- und Staatsanzeiger 


Haftung für Schäden auf der Hamburgischen Hafenbahn. Der 
Rechtsauffassung, die das Oberlandesgericht Hamburg im Urteil 
vom 27. Mai 1925 — 3a Nr. 10/25 — zum Ausdruck gebracht hat, 
in dem es die Haftung der Deutschen Reichsbahn für Schäden, 
die an Frachtgütern auf der Hambureischen Hafenbahn vor- 
kommen, verneint (vgl. An des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 1925, S. 1233), hat dasselbe Oberlandes- 
gericht als Berufungsinstanz in seinem Urteil vom 11. November 
1925 (Bf. IV, 360/25) sich wiederum zu eigen gemacht. Dieser 
Rechtsstreit befaßte sich mit folgendem Tatbestand: 


| mit der Eisenbahndirektion- geschlossenen Anschlußvertrage 


Die Tochtergesellschaft und Zedentin der Klägerin versan 
durch eine Speditionsfirma am 30. September 1924 44 Blöc 
Zinn im Gewicht von 2050,3 kg, welche auf dem Anschlußg 
der Hamburg-Amerika-Linie im Hamburger Freihafen verlad 
wurden, an eine solche in Moldau mit Frachtbrief. Der plo 
bierte Wagen wurde am 30. September 1924 nachmittags auf ( 
Bahnhof Hamburg-Süd geschoben. Hier wurden in der fol 
den Nacht 16 Blöcke Zinn im Gewicht von 741,8 kg gesto 


Die Klägerin verlangt Schadenersatz mit der Begründung, 
Ware sei vor der Beraubung von der Beklagten bereits 2 
Beförderung angenommen. Sie fordert auf Grund $$ 456 HG 
61 Abs. 1 EVO. den Wert der in Verlust geratenen Zinnblöe 
nebst anteiliger Fracht und | Spesen, insgesamt 19,5 Pfund 
ling und 128,76 RM nebst 2% monatlicher Zinsen seit dem 14 
vember 1924. 


Die Beklagte hat vorgetragen, gemäß $S$ 5 und 13 des ı 
der HAL. geschlossenen Vertrages herinme ihre Haftung e 
mit der Einstellung des Eisenbahnwagens in den Abeangszı 
Dieser Vertrag habe auch gegenüber der Klägerin Gültigkt 
weil sie sich der HAL. als Unterspediteurin bedient und dei 
Gleise benutzt habe. Im übrigen stehe am Kopfe des Fr 
briefes vorgedruckt: Für den Frachtvertrag gelten die E 
bahn-Verkehrsordnung und die in Betracht kommenden Ta 
Einen Bestandteil des allgemeinen Eisenbahn-Gütertarifs bild 
aber die „besonderen Bestimmungen über den Eisenbahn-Güt 
verkehr in Altona, Hamburg und Harburg“. In $ 20 dieser ! 
stimmungen sei ausdrücklich angegeben, daß die Überführun 
von Gütern von und nach den Anschlüssen des Freihafens- 
mäß vertraglicher Regelung geschehe. Damit sei der Anschlu 
vertrag Bestandteil des Frachtvertrages gew orden. Da nun 
Beraubung des Wagens vor Einstellung in den Abgangszug | 
folgt sei, sei eine Haftpflieht der Beklagten nicht eingetre 


Die Gleisanlaee auf dem Bahnhof Hamburg Süd sei 
Eigentum der Beklagten, sondern des hambureischen Sta 
und sei ein Teil der „Hafenbahn“. Da die Beraubung auf dies 
Bahnhof stattgefunden habe, so habe sich der Wagen zur Z 
der Beraubung noch gar nicht im Gewahrsam der Berie 
befunden. 


Die Klägerin hat erwidert, der Wagen sei vor der Beraul 
dem Rangiermeister der Beklagten übergeben, auch habe die Be- 
klagte den Frachtbrief angenommen und abgestempelt. Der 4 
schlußvertrag der HAL. berühre die Klägerin nicht. 


Das Landgericht hat der Klage zum großen Teile stattgegeb 
Das OLG. IV dagegen wies am 11. November 1925 die Klag 
ab. (Bf. IV 360/25.) 


Gründe: Die Berufung der Beklagten ist begründet. D 
Landgericht kommt zur Verurteilung der Beklagten auf Gm 
einer unrichtigen Würdigung des zwischen der Reichsbal 
direktion Altona und der HAL. geschlossenen Vertrages und 
besonderen Bestimmungen über den Eisenbahngüterverkehr 
Hamburg, Altona und Harburg. 


Unbestritten ist die Beraubung des mit Frachtbrief von 
30. September 1924 aufgegebenen Gutes nach der Übergabe de 
auf dem Anschlußgleis der HAL. beladenen und mit Plombe v 
sehenen Wagens an den Rangiermeister der Beklagten auf d 
Bahnhof Hamburg Süd in der Zeit zwischen dem 30. Septem) 
und 1. Oktober 1924 nachmittags erfolgt. Nach den Aussag 
der Zeugen hat eine bahnseitige Verwiegung des Gutes vor 
Übergabe des Wagens an den Rangiermeister der Beklagten ni 
stattgefunden. Dieselbe ist vielmehr, wie der Frachtbrief 
gibt, erst am 1. Oktober bahnamtlich vorgenommen und hat. 
Anzahl von 23 Blöcken und ein Gewicht von 1310 ke erg 
Nur dieses Gewicht kann im Sinne des $ 61 Abs. 4 EVO 
Beklagten gegenüber als nachgewiesen gelten. Die Rli 
will die Beklaste gemäß-$ 61 Abs. 1 EVO. auf Grund des 1 
dem Tagesstempel: Kontrollbezirk Hannover A.G, Hamburg-S 
30. September 1924 Nm. versehenen Frachtbriefes für den V 
lust von 16 Blöcken mit dem Gewicht von 741,8 kg verantwc 
lich machen. Dieser Stempel ist aber auf dem Frachtbrief \ 
tilgt. Würde er aber auch zu Recht bestehen, so würde 8 
daraus die Haftung der Beklagten nicht ohne weiteres er: 
Nach $ 61 Abs. 3 EVO. dient der abgestempelte Frachtbrie 
Beweis für den Abschluß des Frachtvertrages, und damit 
die bahnseitire Annahme des Frachgutes. Unbestritten kann 
doch der Gegenbeweis geführt werden, daß der Frachtverti 
früher oder später als abgeschlossen zu gelten hat, als der Tag 
stempel angibt: Daß der Frachtvertrag nicht bereits als 
30. September 1924 abgeschlossen zu gelten und die Anna 
des Gutes nicht bereits mit der an diesem Tage erfolgten 
gabe des beladenen Wagens an den Rangiermeister der Bekla 
als erfolgt zu gelten hat, ergibt sich aus dem von der 


Verbindung mit den besonderen Bestimmungen für den Eise 
bahngüterverkehr Hamburg, Altona und Harburg. Die Kli 
als Absenderin erhebt Ansprüche aus dem Frachtvertrage g 
die Beklagte.. Unbestritten hat sie sich zur Versendung 
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Vermittlung der Spediteure Frey & Blaß, welche auch den 
Frachtbrief gezeichnet haben, und diese wieder der Leute der 
HAL,. bedient, wie die Erklärung und die Aussage des Zeugen 
ergibt, Mit Recht führt das angefochtene Urteil aus, daß die 
Klägerin aus diesem Grunde den von der HAL. mit der Eisen- 
bahn geschlossenen Vertrag über die Beförderung des Gutes 
von dem Anschlußgleise der HAL. bis zur Staatsbahn gelten 
lassen muß. Das ergibt sich aber auch aus $ 20 der „Beson- 
deren Bestimmungen, welche besagen, daß im Verkehr mit den 
von der HAL. gepachteten Kaischuppen die Überführung von 
Wagenladungen und geschlossenen Stückgutladungen gemäß ver- 
traglicher Regelung unmittelbar auf Grund der Vorschrift im 
Frachtbrief erfolgt. Diese auf Grund 8 6 EVO. als Nr. 10 des 
Tarifverzeichnisses der Eisenbahndirektion Altona erlassenen 
Bestimmungen haben für jedermann Geltung, der auf dem An- 
‚schlußgleise der HAL. (bzw. der übrigen in $ 20 zenannten 
‚ Privatanschlußgleise) Güter verladet bzw. verladen läßt. Es ist 
‚auch nicht anzunehmen, daß die Klägerin, eine in Hamburg an- 
‚sässige Firma bzw. die von ihr beauftragten hiesizen Spedi- 
‚teure das Vorhandensein dieser besonderen Verträge der Privat- 
‚anschluß-Gleisinhaber nicht gekannt haben. Übrigens enthält 
‚ der Frachtbrief, der weiteren Vorschrift des & 20 entsprechend, 
‚den Stempel der HAL. und ist somit das Gut, welches auf einem 
Anschlußgleise verladen ist, auch Dritten, so dem Empfänger 
‚gegenüber, als solches zekennzeichnet. 


' 88 1, 2, 5 und 7 des Vertrages zeigen nun aber, daß die Eisen- 
‚bahn nur die Zuführung der Güter von den Kaianlagen der 
‚ HAL. naclı dem Bahnhof Hamburg Süd bzw. nach den auf diesem 
befindlichen Übernahmegleise übernommen hat. , Weder die An- 
schlußgleise der HAL, noch die auf der Fahrt nach Hamburg 
‚Süd berührten Gleise der Hafenbahn (Kaibahn) gehören der 
' Staatseisenbahn, sondern beide dem Hamburger Staat, der erstere 
‚an die HAL. verpachtet hat. Sie sind nicht von der Staats- 
‚ eisenhahn angelegt, werden auch nicht von ihr unterhalten, son- 
dern die Anlage ist vom Hamburger Staat erfolet und die Unter- 
haltung erfolgt von dem letzteren bzw. von der HAL. Es han- 
delt sich also nicht um Teile der Staatseisenbahn oder um Zu- 
 behör zu solcher, sondern um fremde Anlagen. Auf solche er- 
streckt sich aber einerseits die Eisenbahnaufsicht nicht, anderer- 
seits sind die Bedingungen des Transportvertrages, wenn die 
Beförderung der Wagen auf diesen Gleisen von dem Unternehmer 
der Eisenbahn ausgeführt wird — siehe $ 7 des Vertrages — 
Sache freier Vereinbarung. 


! 
| Vergleiche Gleim im Archiv für Eisenbahnwesen 1887, S. 175 


und 478, Löwe daselbst 1898, S. 246. 


Die Eisenbahn haftet demnach, wenn sie die Zuführung des 
Gutes auf fremdem Gleise nach ihren Gleisen übernimmt, der 
Bestimmung des $ 63 Abs. 8 EVO. entsprechend nur nach land- 
ae sechiliähen, nicht nach eisenbahnfrachtrechtlichen Grund- 
sätzen. 


Siehe EVO. von Janzer-Boger Note 1 zu $ 63. 


‚Die Eisenbahn ist daher auch an die Vorschrift des 8 471 HGB. 
nicht gebunden, soweit es sich um die Beförderung von Gütern 
‚auf Anschluß- bzw. auf fremden Gleisen handelt. Sie kann 
bestimmen, an welchen Stellen der fremden Gleise die Über- 
nahme der Wagen und Güter erfolgen soll und von welchem 
Zeitpunkt ab sie «lie Haftung für die auf den fremden Gleisen 
befindlichen Wagen und Güter gemäß $ 456 HGB. übernehmen 
‚will; sie ‚kann ferner bestimmen, ob und unter welchen Bedin- 
gungen sie die Haftung für Wagen und Güter während der Be- 
förderung auf den fremden Gleisen übernehmen will, soweit 
‚sie als Betriebsführer (Frachtführer) auf diesen Gleisen zu be- 
trachten ist. ; 


'- Die Eisenbahn hat von diesem Rechte Gebrauch gemacht, in- 
' dem sie einmal laut $ 5 Ziff. 1a und Ziff. 2a des Vertrages 
‚bestimmt hat, an welcher Stelle auf den fremden Gleisen die 
Übernahme der Wagen und Güter erfolgen soll und mit welchem 
‚ Zeitpunkt die Annahme der Güter im Sinne des 8 456 HGB. 
861 EVO. als erfolgt zu gelten hat; sie hat ferner in $ 13 A 
Ziffer 1 und 2 des Vertrages bestimmt, daß die Haftung für 
Verlust und Beschädigung von Gütern und Wagen während 
der ‚Beförderung auf den fremden Gleisen, nämlich auf den öffent- 
‚lichen Kai- und Hafenanlagen und auf den von der HAL. ge- 
 pachteten Kaianlagen (Anschlußgleisen im engeren Sinne), die 
‚ HAL. zu übernehmen hat mit der einschränkenden Bestimmung 
des 8 13Ba.E. Da nun, wie auch das Landgericht annimmt, 
dieser Vertrag der HAL. für die Klägerin bindend ist, so kann 
‚sie bzw. ihr Spediteur, die Firma Frey & Blaß, die Beklagte 
nicht für Beschädigung des Gutes, die sich unbestritten ereig- 
'nete, während dasselbe sich auf den Gleisen der Hafenbahn 
befand und bevor eine Annahme des Gutes nach $ 5 Ziff. 1a. E. 
‚erfolgt war, in Anspruch nehmen. Die Frage, ob sie dafür die 
 HAL,., die in ihrem Auftrage gemäß $ 8 des Vertrages die Ver- 
‚ladung besorgte, in Anspruch nehmen kann, braucht nicht unter- 
sucht zu werden, ebensowenig die streitige Frage, ob der ham- 
 burgische Staat bzw. die Kaiverwaltung, welche unstreitig bei 


Versendung von Gütern von öffentlichen Kais mit der Eisen- 
bahn während des Transports auf der Hafenbahn als Betriebs- 
unternehmer anzusehen ist — übereinstimmend Dr. Bertram in 
der HRZ. 1924 in Nr, 17/18 und Dr. Lange daselbst 1925, Nr. 9 — 
als solcher dem Absender bzw. Empfänger für Beschädigungen, 
welche während des Transports auf der Hafenbahn entstanden 
sind, haftet. Denn die Absenderin, die mit der HAL, kontra- 
hiert ist, steht zu der Kaiverwaltung in keinen rechtlichen Be- 
zıehungen. { 

Daß in diesem Falle eine Haftung der Beklagten gemäß $ 132 
HGB. und $ 100 EVO,. als Unterfrachtführer nicht in Frage 
kommt, vergleiche die Ausführungen des Urteils des HOLG. vom 
6. Dezember 1922 und des Oberlandesgerichts Kiel vom 23. Mai 
1925, geht daraus hervor, daß es sich nicht um einen durch- 
cehenden Frachtbrief der HAL. handelt, denn derselbe ist nicht 
mit dem Abganesstempel der HAL. im Sinne des $ 61 EVO, ver- 
sehen. 

Unter Aufhebung des landgerichtlichen Urteils war daher die 
Klage abzuweisen. 

(Vgl. auch Hanseatische Gerichtszeitung 
S. 265 Ef.) 


1925, ‘Nr. 51/32, 
Dr. Klewitz. 


— Unabwendbarer äußerer Zufall im Sinn des $ 25 des 
Preußischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 (G.S.S. 
505). (Entscheidung des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 
14. Dezember 1925 — IV. 509/25 —). 


Tatbestand. Zwei junge Pferde des Klägers sind auf 


einer Eisenbahnstrecke von einem Güterzuge überfahren wor- 


den. Sie hatten auf einem Acker des Klägers, etwa 150m von 
dem Bahndamm entfernt, hinter einer Wallhecke gestanden; 
waren dem Knechte des Klägers, der sie hielt, während dieser 
selbst säte, aus einem nicht sicher festgestellten, jedoch mit dem 
Eisenbahnbetriebe nicht zusammenhängenden Grunde durchge- 
gangen und, nachdem sie den Acker, unweit des Endes der 
Hecke verlassen hatten, auf einem grasbewachsenen alten Feld- 
weg, entlang dem Drahtzaun einer eingefriedigten Weide, gegen 
den Bahndamm gestürmt, waren auf diesen hinaufgesprungen 
und, in der Richtung nach ihrem Stall einbiegend, auf dem Bahn- 
körper etwa 500 m lang weiter gerast, bis der ihnen aus einer 
Krümmung entgesenkommende Zug sie erfaßte. Der Kläger 
verlangt von der beklagten Eisenbahn Ersatz ihres Wertes mit 
2500 RM. Das Landgericht hat seinen Anspruch dem Grunde 
nach für gerechtfertigt erklärt, das Oberlandesgericht aber die 
Klage abgewiesen, indem es im Gegensatz zur Vorinstanz den 
Schaden als durch einen unabwendbaren äußeren "Zufall i. S. 
des $ 25 Preußisches Gesetz vom 3. November 1838 (G.S.S. 505) 
bewirkt ansah. 


Aus den Entscheidungsgründen. Die Revision 
rügt nur, daß das Berufungsgericht zu Unrecht einen unabwend- 
baren äußeren Zufall angenommen habe. Sie meint zunächst, 
daß das Unglück verhütet worden wäre, wenn am Ende des 
grasbewachsenen alten Feldwegs, dem die Pferde gefolgt seien, 
eine Hecke das Betreten des Bahnkörpers gesperrt hätte oder 
wenigstens ein tiefer Graben gezogen gewesen wäre. In dieser 
Beziehung hat das Berufungsgericht ausgeführt: Dem Umstande, 
daß die Pferde auf einem ehemaligen, seit Jahrzehnten, nämlich 
seit der Anlage der Bahn weggefallenen Feldwege dem Bahn- 
damm zugelaufen seien, messe das Landgericht eine zu große 
Bedeutung bei. Hätten sie nicht zur Linken den Drahtzaun ge- 
habt, so würden sie vielleicht schon früher links, nach ihrem 
Stalle zu, eingebogen sein, wie sie es dann auf dem Bahnkörper 
getan haben. Ob der alte Feldweg überhaupt eine Rolle gespielt 
habe, sei ungewiß. Daß die Pferde den Bahndamm ohne 
Schwierigkeiten betreten konnten, habe daran gelegen, daß der 
Damm dort niedrig sei, sich höchstens Im über die angrenzen- 
den Fluren erhebe. Es könne aber nicht verlangt werden, daß 
an einer wenig verkehrsreichen Nebenstrecke überall da, wo 
der Bahnkörper nicht hoch über die Umgebung hinausrage, ein 
Schutzgeländer oder ein Zaun angebracht würde von solcher 
Höhe und Stärke, daß er für scheu gewordene Tiere ein wirk- 
sames Hindernis bilde. Das sei mit der Wirtschaftlichkeit des 
Betriebes ebensowenig vereinbar, wie eine ständige Bewachung 
der Strecke durch Posten oder Streifen. Diese Ausführungen, 
die zwar die Möglichkeit einer Sperrung durch Hecke oder 
Graben, wie die Revision sie fordert, nicht ausdrücklich er- 
örtern, dafür aber offensichtlich ebenso gelten sollen, wie für 
Schutzgelände oder Zaun, sind rechtlich nicht zu beanstanden. 
Eine Absperrung bloß am Ende des alten Feldwegrestes durch 
einen Graben von solcher Breite und Tiefe, daß er für die 
davonrasenden Pferde ein Hindernis gebildet hätte, würde nicht 
ausführbar gewesen sein, ganz abgesehen davon, daß damit 
wiederum eine der Abschließung bedürfende Verkehrsgefähr- 
dung geschaffen wäre. Wenn aber, wie der Berufungsrichter 
zutreffend hervorhebt, überhaupt weniger der grasbewachsene 
Wegrest selbst, als vielmehr das ihn links begleitende Draht- 
zaunhindernis die Ursache gewesen ist, daß die Pferde gerade 
am Ende des ehemaligen Weges auf den Bahndamm stießen, so 


Nr. 3 er 


Br 


i Zeitung des Ve 
Deutscher inenbohn ver wetkai ge 


läuft die Forderung einer Absperrung des Bahnkörpers darauf 
hinaus, die ganze Bahnstrecke überall da, wo sie sich nur in 
mäßiger Höhe über die Umgebung erhebt, gegen die angrenzen- 
den Felder durch eine Einfriedigung abzuschließen. Das hat 
aber das Berufungsgericht ohne Rechtsirrtum, zumal bei einer 
Nebenstrecke, wie hier in Frage steht, für eine mit der Wirt- 
schaftlichkeit des Betriebes nicht zu vereinbarende (daher den 
Umständen vpach nicht angemessene und unzumutbare) Forderung 
erklärt. Bei der Annahme eines ungewöhnlichen, von außen her 
in den Eisenbahnbetrieb eingreifenden Ereignisses, dessen Ein- 
tritt nicht erwartet werden konnte, und dessen schädliche Folgen 
auch bei den zwecekmäßigsten, den Umständen angemessenen 
Einrichtungen durch menschliche Kraft und Sorgfalt nicht ab- 
wendbar waren, fällt hiernach dem Berufungsgericht ein Rechts- 
verstoß nieht zur Last. Daher mußte die Revision zurückge- 
wiesen werden. 


— Zum Disziplinarstrafverfahren. Kann ein Reichsbeamter, 
gegen den ein Disziplinarverfahren mit dem Ziele der Dienst- 
entlassung eingeleitet und von der Reichsdisziplinarkammer auf 
Dienstentlassung erkannt worden ist, auf seine und des Be- 
amten der Staatsanwaltschaft Berufung hin noch mit der mil- 
deren Strafe der Strafversetzung bestraft werden, nachdem er 
inzwischen in den einstweiligen Ruhestand versetzt worden ist? 
Diese Frage hat der Reichsdisziplinarhof mit folgen- 
der Begründung bejaht!): 

»... Der Beamte der Staatsanwaltschaft hat in dem Schrei- 
ben vom 16. April 1924 darauf hingewiesen, daß der Angeschul- 
digte seit dem 1. April d. J. inden einstweiligen Ruhe- 
stand habe überführt werden müssen, so daß die von der 
Reichsdisziplinarkammer erkannte Strafe der Strafversetzung 
nicht mehr vollzogen werden könne. Der letztere Umstand hin- 
dert jedoch den Reichsdisziplinarhof nicht, auf Strafversetzung 
zu erkennen, Denn der Disziplinarrichter hat nach plichtmäßi- 
gem Ermessen zu prüfen, welche von den in $$S 73—75 RGB. vor- 
gesehenen Strafen für das vorliegende Dienstvergehen ange- 
messen sind, unabhängig davon, ob und wie dieselben später 
vollstreckt werden können. Nach $ 119 a. a. OÖ. sind auch die 
im „einstweiligen Ruhestand befindlichen Beamten“ im - förm- 
lichen Disziplinarverfahren demselben formellen und materiellen 
Disziplinarrecht . unterworfen, wie die aktiven Reichsbeamten 
(vgl. Schulze, Bem. 1 zu $ 119 a. a. ©.). Der Reichsdisziplinär- 
hof konnte daher auch im gegebenen Falle auf Strafversetzung 
erkennen und hat mit dem Erstrichter diese Strafe für ange- 
messen erachtet. Als Nebenstrafe mußte nach $& 75 Nr. 1 Abs. 2 
entweder auf Minderung des Diensteinkommens oder auf eine 
Geldstrafe erkannt werden. Das Gericht hat -— in Überein- 
stimmung mit der Auffassung der Staatsanwaltschaft — statt der 
in der angefochtenen Entscheidung erkannten Verminderung des 
Diensteinkommens gerade mit Rücksicht auf den einstweiligen 
Ruhestand. des Angeschuldigten und das während desselben 
fällige Ruhegehalt auf eine einmalige Geldstrafe als 
Nebenstrafe erkennen zu sollen geglaubt und als solche ange- 
sichts der Schwere der Achtungsverletzungen 100 .Goldmark für 
angemessen erachtet .„. .“ Dr. Compter, 


Bücherschau. 


— Verkehr der deutschen Binnenwasserstraßen im Jahre 1923. 
Erster und zweiter Teil. Band 313 I u. II der Statistik des 
Deutschen Reichs. Bearbeitet im Statistischen Reichsamt. Berlin 
1925. Verlag von Reimar Hobbing in Berlin SW 61, 
Ladenpreis für Teil I 15 RM., für Teil II 24 RM. 

Die Seeschiffahrt im Jahre 192. 
dritter- Teil. Band 314 II. u. III der Statistik des Deutschen 
Reichs. Bearbeitet im Statistischen Reichsamt. Berlin 1925. Im 
Syeielen Verlag. : Ladenpreis für Teil II 1,50 RM,, für Teil III 

Aus der Fülle des Stoffes, den die beiden vorangeführten Ver- 
öffentlichungen des Statistischen Reichsamts in klarer und über- 
siehtlicher Gliederung bieten, sei folgendes hervorgehoben. 

Die Bearbeitung des Verkehrs der deutschen Binnenwasser- 
straßen.für das Jahr 1923 war infolge des Ruhreinbruchs er- 
schwert. Es ist nicht gelungen, alle Verkehrsnachweisungen 
aus dem Ruhrgebiet und von allen Rheinhäfen zu erlangen. Da- 
gegen sind im Gegensatz zu den vorhergehenden Jahren wieder 
" Zahlen über den Schiffahrtsverkehr im Saargebiet bekanntge- 
worden. 

Als Folge der feindlichen Maßnahmen, die mit dem Ruhrein- 
bruch eintraten, zeigen in ganz Deutschland die meisten Ver- 
kehrszahlen gegenüber 1922 einen starken Rückgang. Die im 
Jahre 1923 katastrophal fortschreitende Inflation. schädigte die 
Binnenschiffahrt um so mehr, als die Eisenbahnfrachten der 
Geldentwertung nicht folgen Konnten und daher einen Wett- 
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‘ Tonnen, in der Hauptsache Eisenerze. 


bewerb unmöglich machten. Daraus erklärt es sich, daß 
Rückgang des Güterverkehrs gegen 1922 auf den Binnenwa 
straßen sehr viel größer war als auf den Eisenbahnen. Konn 6 
letztere doch fast die Hälfte ihres Verkehrs von 1913 erreiche 
die Binnenschiffahrt dagegen nur ein Drittel. Dieser Rückgan 
betraf alle Wasserstraßen mit Ausnahme der Elbe und de 
Donau. 

Für die Wirtschaftlichkeit des Schiffahrtsbetriebes ist natt ir 
lich das Verhältnis der ankommenden zu den abgehenden Güter 
mengen von ausschlaggebender Bedeutung. Nur ganz wenig 
Häfen haben 1923 einen annähernd gleichen Verkehr nach be; 
Richtungen gehabt. Am günstigsten standen Walsum, Bam 
und Meißen, aber auch in Hamburg zeigt sich das noch gut 
Verhältnis von 54 zu 46 (1922: 50,2 zu 49,8) bei Ankunft un 
Abgang. Dagegen wurde in Köln und Berlin der Versand von 
Ankunft sehr erheblich übertroffen. 

Aus der a, über die Hauptverkehrsplätze der einzelne 
Güterarten (Bd. I, S. IX) ergibt sich, wie vernichtende Folge 
die Ruhrbesetzung für Westdeutschland gehabt hat. An Stell 
von Duisburg-Ruhrort und Mannheim sind als Hauptversani 
und Empfangsplätze für Steinkohlen Kosel und Köln ‚getreten 
aber mit verhältnismäßig niedrigen Mengen. Von Emden ist da 
Eisenerz nach Stettin abgewandert. In der Holzverschiffung ist 
Aschaffenburg an die Stelle von Karlsruhe und Mainz getre 

Was die Schiffsausnutzung anlangt, so betrug der Anteil d& 
beladenen Schiffe am Gesamtverkehr nur 66. %, d. h. er wa 
kleiner als im Seeverkehr, wo er 77% betrue. 

Leider ist die deutsche Flagge 1923 auch anteilmäßig weite 
zurückgegangen. Während die französische und belgische Flag 
im Westen Einbußen zu verzeichnen: hatte, war der Verkehi 
unter österreichischer, tschechoslowakischer und jugoslawische 
Flagge ‚größer. 1923 führten 82,3 % die deutsche Flagge gege 
84,7% im Jahre 1922 und 82,6 % im Jahre 1913. 


Der Umschlag zwischen Binnenschiff und Eisenbahn ist a 
weniger als der gesamte Binnenschiffahrtsverkehr zurückge 
gangen. Die Verhältnisse lagen aber in den einzelnen H 
ganz verschieden. Erhebliche Steigerung zeigte er an der Weser 
In Betracht kommen hier Kalidüngesalze und Roggen. An deı 
Spitze der Umschlagplätze standen Wesseling und Kosel. Übe 
Duisburg lagen keine Nachweisungen vor. In den Seehäfen wa 
der Umschlag zwischen Binnenschiff und Eisenbahn überaus g9 
ring. Er betrug in Hamburg z. B. nur 8101 .t (gegen 708 862 
im Jahre 1913): d. h.nur:0,3 % bei den angekommenen und 0 7 
bei den abgegangenen Gütern. 


Der Verkehr an den Grenzdurchgangsstellen ist gegen 199 
etwas weniger zurückgegangen als der Hafenverkehr. Immst 
hin sank die Einfuhr über Emmerich allein um über 4 Millionei 

In gleicher Höhe ver 
minderte sich dort der Grenzausgang. ze 

Aus dem zweiten Bande sei folgendes erwähnt: = 

Die gesamte Güterbewegung der deutschen Eisenbahnen he 
trug 1923 (ohne Ruhrgebiet) 246,3 Millionen Tonnen (1913 
501 Millionen Tonnen), die der deutschen 'Binnenwasserstraße 
34,56 Millionen Tonnen (1913: 101,3 Millionen Tonnen). Währen 
das Verhältnis zwischen Wasserstraßen und Bisenbahnverkeh 
also 1913 wie 16,8 zu 83,2 war, hatte es sich 1923 zuungunste) 
der Binnenschiffahrt auf 12,3 zu 87,7 verschoben. Natürlich i 
die Verteilung des Gesamtverkehrs in den einzelnen Monate 
verschieden. Der für die Binnenschiffahrt ungünstigste Mona 
war der September, in dem Niedrigwasser zu verzeichnen wa} 

Die bereits oben gestreifte Tatsache, daß sich die Binner 
schiffahrt der Markentwertune schneller anpaßte als die Ei 
bahn, geht im einzelnen aus Frachtvergleichungen in Übe 
sicht 4 auf Seite VII hervor.. 


Wie sich der Gesamtverkehr auf die einzelnen deutschä 
Stromgebiete verteilt, ist aus der Übersicht auf Seite VII 
ersehen. Hiernach ging die Güterbewegung im deutschen Rh 
gebiet zum ersten Male unter die Hälfte des gesamten deutsche 
Binnenschiffahrtsverkehrs zurück, nämlich auf 4,6% des Ge 
samtverkehrs. Der Rhein steht aber gleichwohl bei weitem a 
erster Stelle. Ihm folet die Elbe mit 194%. Sie weist 
Durchgangsverkehr Hamburg-Tschechoslowakei eine starke Ste 
gerung gegen 1922 (um 39 %) auf. 


Auf die Darlegungen, welcher Verkehr der einzelnen Güte 
arten sich innerhalb und zwischen den einzelnen Verkehr: 
bezirken abgespielt hat, kann hier nur verwiesen werden. De 
Schluß der Einleitung bilden eingehende Angaben über 
tonnenkilometrischen. Leistungen der deutschen Binnenwass 
straßen. 

Beide Bände enthalten außer den besprochenen ass me 
fassungen eingehende Tabellenwerke, die den Verkehr, na 
verschiedenen Gesichtspunkten aufgeschrieben, im einzeln 
zahlenmäßig darstellen. ; 2 


Die die Seeschiffahrt behandelnde Statistik gibt 
ihrem Teil II eine Darstellung der Schiffsunfälle deutst 
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Schiffe und der Unfälle von Schiffen aller Flaggen an der deut- 
schen Küste. Im ganzen erlitten 1923 269 deutsche Seeschiffe 
Unfälle. Davon gingen 70 Schiffe ganz verloren. Die Menschen- 
verluste betrugen 212 Mannschaften und 5 WAReisende. Auf 
358 Reisen kam ein Unfall (1913: 1 Unfall auf 355). 

Teil III erfaßt den Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen 
und die Seereisen deutscher Schiffe zwischen außerdeutschen 
Ländern. Die schweren Störungen durch die Ruhrbesetzung 
hatten auf die Seeschiffahrt nicht dieselbe Wirkung wie auf die 
Binnenschiffahrt. Für die erstere ist die Weltwirtschaft aus- 
‚schlaggebend und ihre Gesundung machte 1923 weitere Fort- 
schritte. So kann festgestellt werden, daß, von wenigen Aus- 
"nahmen abgesehen, der Auslandseeverkehr der wichtigeren Län- 
‚der, ausgedrückt in Netto-Register-Tonnen, gegenüber 1913 
‚überall zugenommen hat, und zwar mehr als dem Anwachsen 
‘des internationalen Güteraustausches entsprechen würde, so daß 
‘daraus geschlossen werden muß, daß die Reisen ohne volle 
"Ladung zugenommen haben. So ist auch der Verkehr der deut- 
schen Seehäfen gegen 1922 bedeutend gewachsen, was zum Teil 
‘auf die Einfuhr von Kohlen infolge des Ruhreinbruchs zurück- 
zuführen ist. Es sind zu Handelszwecken im ganzen ange- 
‚kommen und abgegangen: 

1923 112187 Schiffe mit 61759253 Reg. T. Nettoraumgehalt 


i gegenüber 
1922 . 120738 # „ 52837 393 e 
. 1913 233 341 > „ 69693 983 


h) 

Bei diesen Angaben ist die tatsächliche Größe der Ladung 
nicht berücksichtigt. Nach Schätzungen betrug sie 1923 nur 
73% des Vorkriegsstandes (in absoluten Zahlen 41 Millionen 
Tonnen gegen 56 Millionen Tonnen). 

Von 56094 Schiffen mit 30 879627 N.-R.-T. (Mittel des Ein- 
und Ausganges der oben angegebenen Zahlen -112187 und 
‚61759 253) führten 41178 Schiffe mit 13108887 N.-R.-T. die 
‘deutsche Flagge. An zweiter Stelle folgt die britische mit 
4508 Schiffen und 7 147 680 N.-R.-T., an dritter die niederländische 
mit 1675 Schiffen und 2173260 N.-R.-T. Gegen 1922 hat sich 
‚der Gesamtraumgehalt unter deutscher Flagge um 2,9 Millionen 
'N.-R.-T. vermehrt. i 

' Was die Verteilung des Seeverkehrs nach Richtungen anlangt, 
‚so ist der Küstenverkehr infolge des Ruhreinbruchs gegen 1922 
‚zurückgegangen. Er betrug nur 11,5% des Gesamtverkehrs 
‘(gegen 1922 15,4 und 1913 22,2). Der Verkehr mit europäischen 
‚Häfen stieg auf 59,1 %, der außereuropäische betrug 29 % des 
Gesamtverkehrs. 

Im Ostseegebiet zeigte sich 1923 eine weitere Abnahme des 
'Küstenverkehrs, während der Gesamtverkehr sich gegen 1922 
‚um 2,4 Mill. N.-R.-T. oder 23% erhöhte. An der Spitze stand 
‘der Verkehr mit Schweden. Den Vorkriegsstand erreicht hat 
der Verkehr mit den Vereinigten Staaten und mit Ostasien. 

Auch in den Nordseehäfen hat der Küstenverkehr gegen 1922 
‚nachgelassen, dagegen hat sich dort der Auslandsverkehr kräftig 
weiterentwickelt. Am bedeutendsten war der Verkehr mit Groß- 


auf 17,8 Mill. N.-R.-T). Was die außereuropäischen Länder 
‚anlangt, so war der Verkehr mit den Vereinigten Staaten von 
Amerika am beträchtlichsten. Trotzdem 1923 einen Rückgang 
‚gegen 1922 zeigt, war er immer noch größer als 1913.. Der Ver- 
\kehr mit Mittel- und Südamerika hat sich weiter günstig ent- 
wickelt. 

‘ Die Statistik des Deutschen Reichs schreibt den Seeverkehr 
‚für die 22 wichtigeren Häfen auf. Ihnen fiel 1923 95,5 % des 
"gesamten Seeverkehrs zu. Der Rest verteilte sich auf 184 
‚kleinere Häfen und Anlegeplätze. 

' Über die Hälfte des gesamten Seehafenverkehrs, nämlich 53%, 
‚vereinigen auf sich die Elbhäfen Hamburg, Cuxhaven, Altona 
und Harburg. Von diesen erfuhr aber Cuxhaven einen erheb- 
'liehen Rückgang. Dagegen erhöhte sich der Hamburger Verkehr 
um 18 %, also um etwas mehr als der deutsche Gesamtverkehr 
und übertraf erheblich den Vorkriegsstand. Den größten An- 
teil an der Zunahme hatte der europäische Auslandsverkehr. 
"Leider beruhte diese Zunahme auf den Störungen des Handels 
‚durch die Ruhrbesetzung und nicht auf gesunden wirtschaft- 
lichen Verhältnissen. In 15 Verbindungen betrug der Hamburger 
Verkehr mehr als 1 Mill. N.-R.-T., an erster Stelle mit New York 
(3 Mill.), dann mit Rotterdam (2,6), Antwerpen (2,3), New- 
en Tyne (2,3), Buenos Aires (1,9), Bremen (1,9), London 

s) ua. 

' In Bremen nahm der Verkehr in allen Richtungen zu, am 
‚meisten mit dem Ausland. Obwohl sich die Überseeschiffahrt 
weniger als 1922 entwickelte, erreichte sie doch mehr als den 
doppelten Umfang von 1913. Daraus, darf indessen nicht auf 
einen gesteigerten Güterverkehr geschlossen werden, weil 1923 
ng Bıe zu 1913 vielfach ein Schiff auf einer Reise Ham- 


burg und Bremen zugleich bediente. In Bremerhaven stand der 


außereuropäische Auslandsverkehr an erster Stelle. 
“Der Verkehr in Emden entwickelte sich günstig, konnte aber 
den Vorkriegszustand noch nicht erreichen. 


britannien (Steigerung der Kohleneinfuhr von 12,4 Mill. N.-R.-T.. 


Stettin zeigte eine Erhöhung seines Verkehrs um ein Drittel 
gerenüber dem Vorjahr (1696700 N.-R.-T. gegen 1214400 
-R--T. im Jahre 1922), auch Lübeck erfuhr eine Erhöhung 
um ein Siebentel (von 445600 auf 510000 N.-R.-T.), ebenso 
steigerte sich der Verkehr in Kiel und Flensburg. 

Während so der Seeverkehr der deutschen Häfen 1923 ein 
günstiges Bild gewährt, zeigen sich in den Angaben der. von 
deutschen Schiffen unternommenen Seereiseı: noch immer alle 
Schwierigkeiten, die der Wiedergewinnung der deutschen See- 
geltung entgegenstehen. Es konnten nur 46 % des Vorkriegs- 
umfanges erreicht werden, oder mit anderen Worten: die Ver- 
kehrstonnage ist auf die Zeit von etwa 1897 zurückgeworfen. 
Während 1913 113326 Reisen deutscher Schiffe mit 58589227 
N.-R.-T. zu verzeichnen waren, sind es 1923 nur 58762 Reisen 
mit 27218408 N.-R.-T. | 

Aus beiden Werken ergibt sich, wie ungünstige die Lage 
Deutschlands sowohl im Binnenschiffahrtsverkehr wie in- der 
Seeschiffahrt 1923 gewesen ist. Für die Binnenschiffahrt geht 
das unmittelbar aus den statistischen Zahlen hervor. Für die 
Seeschiffahrt ergibt sich, wenigstens für den Hafenverkehr, an- 
scheinend ein günstiges Bild. Beim Eindringen aber in den 
Sinn der Zahlen zeigt sich, daß auch dies äußerlich glänzende 
Bild ein Scheinbild ist, das zum Teil noch dazu auf anormalen 
Verhältnissen beruht. Der weitere Verlauf der Entwicklung 
in den Jahren 1924 und 1925 hat gezeigt, wie begründet es ist, 
wenn die Zahlen des Jahres 1923 vorsichtig gewertet werden. 
Die nächstjährige Statistik wird im Zusammenhange erkennen 
lassen, wie der für 1923 ausgewiesene Aufstieg sich verlang- 
samt hät. 

Es bedarf kaum besonderer Hervorhebung, daß beide Publika- 
tionen für die Praxis sowohl wie für die Lehre und die For- 
schung so unentbehrliche Hilfsmittel sind, daß ihre Benutzung 
nieht erst ausdrücklich empfohlen zu werden braucht. RK. 

-—— Dr.-Ing. Georg Müller. Großstadt-Garagen. Verlag 
Deutsche Bauzeitunge G. m. b. H., Klasing & Co. G. m. b. H,, 
Berlin. 1925. Mit über 150 Abbildungen. Preis 15 R«f. 


In einem Vortrage, den Dr.-Ing. Müller in der Deutschen Ge- 
sellschaft für Bauingenieurwesen anläßlich der Automobilaus- 
stellung hielt, wies er darauf hin, daß die Garagennot in Berlin, 
als der- Stadt, die in der Beurteilung der Automobilfrage in 
Deutschland an erster Stelle steht, im höchsten Ausmaße be- 
steht. Zwar sei es möglich, in den äußeren Bezirken der 
Stadt hunderte von Wagen in Flachbauten unterzubringen, da- 
mit sei aber die Aufgabe nicht gelöst. Denn soll der Vorteil 
des eigenen Kraftwagens gewahrt bleiben, so muß dieser für 
den Besitzer, der ihn nicht nur zum Vergnügen benutzt, auch 
von der Arbeitsstelle aus in wenigen Minuten erreichbar sein. 

Fläche und Raum, die im Stadtinneren für diesen Zweck zur 
Verfügung stehen, sind aber auf das Äußerste beschränkt. Es 
gilt also, auf geringer Fläche unter Ausnutzung der Höhenent- 
wieklung der Gebäude möglichst viele Wagen unterzubringen. 
Selbst in Amerika, wo diese Frage schon seit Jahren im Vorder- 
egrund-technischer Probleme steht, ist eine Lösung noch nicht 
gefunden worden. 

Nachdem die Frage in ihrer vollen Wichtigkeit erkannt wurde, 
haben auch in Deutschland Architekten und Ingenieure ihre 
Aufmerksamkeit dem Garagenbau zugewendet, und manches 
Grundsätzliche ist da schon festgelegt worden. 

Das Buch Dr.-Ing. Müllers ist das erste größere Werk über 
den Großstadtgaragenbau. Der Verfasser versuchte auf Grund 
der Erfahrungen des Auslandes die erkennbaren Fehler auszu- 
schalten und die Eigenart unserer Verhältnisse bei der Bearbei- 
tung des Gegenstandes zu berücksichtigen. Allerdings handelt 
es sich mehr um eine theoretische Untersuchung, denn die wirt- 
schaftlichen Verhältnisse haben bisher die Errichtung einer 
Garage von vielen hundert Wagen verhindert. Aber der Ver- 
fasser erscheint ‚nach seinen früheren kleineren Veröffent- 
liehungen in Zeitschriften wie die Deutsche Bauzeitung, die 


* Bauwelt usw., als der berufene Bearbeiter, der das ganze Hand- 


werkszeug der Ingenieurbaukunst zu benutzen versteht, der 
aber andererseits auch verständnisvoll den Architekten recht- 
zeitig heranzieht.e. Denn der Großstadtgaragenbau hat eine 
eminente städtebauliche Bedeutung. Seine Gebäude werden 
ebenso wie Kirchen, Rathäuser, Warenhäuser, Bankgebäude oder 


Eisenbahnempfangsgebäude das Stadtbild bestimmend beein- 
flussen. 
Während in Amerika der Kraftwagen als Verkehrsmittel 


breiter Bevölkerungsschichten gilt, war und ist z. T. auch heute 
noch der Kraftwagen in Deutschland Luxusgegenstand be- 
güterter Kreise. Eine vervollkommnete Fabrikationstechnik 
sucht den Preis zu senken, zugleich beabsichtigt man das Teil- 
zahlungssystem, das sich in Amerika, England und Frankreich 
bereits bewährt hat, auch bei uns einzuführen, so daß der Kraft- 
wagen auch in Deutschland ein Werkzeug des täglichen Ge- 
brauchs: werden kann und werden wird. Vorläufig allerdings 
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verhindern die wirtschaftlichen Verhältnisse großzügige Ge- 
danken in Tat umzusetzen. 

Der Verfasser hat als Abteilungsleiter des Ingenieurbüros 
Koch & Kienzle, Berlin, Gelegenheit gehabt, sich mit der Frage 
des Garagenbaus eingehend zu beschäftigen. Nach den not- 
wendigen Begriffs- und Zweckbestimmungen gibt er als haupt- 
sächlichste Grundlage für den Entwurf in übersichtlichen 
Tabellen die Maß- und Gewichtsangaben, die erforderlich sind. 
ıım eine wirtschaftliche Form einer Garage zu finden. Der 
Garagenbau wirkt auf den Kraftwagenbau zurück in dem Sinne. 
daß mögliehste Einheitlichkeit, Wendigkeit und Leichtigkeit 
verlangt werden müssen. Wir haben ja in Deutschland noch 
keinen vorherrschenden Typ, wie ihn Amerika im Fordwagen 
hesitzt. ..Normung der Automobile und Garagen sind vonein- 
ander abhängige.“ Vorläufig jedenfalls muß man die Entwürfe 
so einriehten. daß sieh nach praktischen Erfahrungen spätere 
Änderungen anbringen lassen. So nützen uns also die amerika- 
nischen Erfahrungen allein bei der großen Verschiedenheit der 
deutschen Anforderungen und Bedürfnisse nicht viel. Lage und 
Reichweite der Garagen spielen eine große Rolle. Das was bis- 
her entstanden ist, kann nur als Behelfsbau- bezeichnet werden. 
Selbstverständlich ist es sehr schwer, aus der bisherigen Ent- 
wieklung auf die zukünftige zu schließen, im allgemeinen aber 
sind die Entwieklungsmöglichkeiten des Großstadtverkehrs bis- 
her immer unterschätzt worden. Interessant ist Müllers über- 
schlägliche Berechnung der erforderlichen Garagen für ein Ge- 
schäftsviertel Berlins, interessant auch seine Ausführungen 
über die Beziehung von Garagenhäusern zu Hotels, Bürohäusern, 
Warenhäusern und den Verkehrsbauten der Stadt- und Fern- 


bahnen. Die Großstadtgarage wird niemals ein freistehender 
Baukörper sein, sondern ihrem Zweck und inneren Be- 
ziehungen entsprechend auch organisch mit den Bauwerken 


eleichen Ranges verbunden werden müssen. Bei der Erörterung 
der Beziehungen zwischen Garage und Verkehrsbauten nimmt 
Müller Gelegenheit, auf den scharfen Wettbewerb hinzuweisen, 
in den das Auto mit der Eisenbahn eingetreten ist. Besonders 
stark ist dieser gegenüber den Kleinbahnen. Die freie Be- 
nutzung der Straßen begünstigt den Autogüter- und Auto- 
personenverkehr. 

Der Kraftwagen als Zubringer zu den Stammlinien der Eisen- 
bahnen, sowohl im Fern- als auch im Vorortverkehr oder als 
sonst ergänzendes Verkehrsmittel, wird in Zukunft sicher zu 
einer engen Verbindung von Bahnhof und Garage führen, nicht 
nur in der Großstadt, sondern vor allem in der Provinz und be- 
sonders für die Kraftwagenbesitzer, die keinen Chauffeur 
haben. Und deren Zahl ist nicht klein und würde voraussicht- 
lich noch größer werden, wenn die Möglichkeit der Unterstellung 
des Wagens gewährleistet wäre. 

Die Abstellgelegenheit muß so sein, daß jemand, der seinen 
Wagen schnell braucht, ihn binnen wenigen Minuten zur Stelle 
hat, sonst ist der Wert des Kraftwagens vermindert. Die Ent- 
lastung der Straßen von leerfahrenden oder wartenden Wagen 
ist das Verkehrsproblem. 

Die Garage muß also in etwa fünf Minuten Entfernung liegen. 
Städtebaulich müssen sich die Garagenhäuser in das Innere ein- 
schieben, ähnlich, wie es die Kopfbahnhöfe der Eisenbahn tun. 
Müller schlägt vor, die Großgaragen entweder unmittelbar an 
Verkehrsbrennpunkte, wie es z. B. die Bahnhofsvorplätze sind 
—. hier kann man vorteilhaft den dort in der Regel vorhandenen 
I{ctels, Warenhäusern, Banken und Theatern ein Garagenhaus 
angliedern — oder sie in eine nahegelegene Nebenstraße zu 
legen. Um eine Belästigung der Nachbarschaft nach Möglichkeit 
zu vermeiden, wird es zweckmäßig: sein, das Garagenhaus in 
das Blockinnere zu legen. Vorteile in verkehrstechnischer und 
betriebstechnischer Hinsicht ergeben sich, wenn man die 
Garage auf einem Grundstück zwischen zwei Nebenstraßen er- 
richten kann. 

Eine Großgarage wird nun nicht nur zur Unterbringung von 
Kraftwagen da sein, ihr werden auch der Industrie und dem 
Handel, vor allem aber der Unterhaltung dienende Neben- 
anlagen, wie Ausstellungs- und Verkaufsräume für Groß- und 
Kleinhandel, Reparaturwerkstätten, Tankstellen usw. ange- 
gliedert werden. 


Hierbei werden feuerpolizeiliche Rücksichten im weitesten 
Maße zu nehmen sein, wie Müller in einem besonderen Abschnitt 
seines Buches, der die bauliche FEinzeldurcehbildung von 
Garagen, besonders von Großgaragen, behandelt, immer “unter 
Heranziehung der besonderen polizeilichen Bestimmungen. Eine 
endgültige Fassung dieser Bestimmungen liegt noch nicht vor. 
Die vorläufig gültigen werden in einem besonderen Anhang ge- 
bracht: die, Verkehrsordnung für den Autoverkehr — die Vor- 
schläge zu einer Polizeiverordnung betr. Herstellung und Be- 
nutzung von Räumen für Kraftfahrzeuge — die von der Bau- 
polizei Berlin neu aufgestellten Richtlinien für die bei Genehmi- 
gung von Großgaragen zu beachtenden Gesichtspunkte und die 
vom Öberbrandinspektor der Stadt Berlin aufgestellten Richt- 
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linien für die an Großgaragen seitens der Feuerwehr zu stellen- 
den Sonderforderungen. ä 
Um eine Größtzahl von Wagen auf geringster Grundfläche 
unterbringen zu können. muß man die für einen einzelnen 
Wagen erforderlichen Ausmaße so niedrig wie möglich halten 
und die Einheiten — die Boxen — .so aneinanderreihen, daß 
die zum Ein- und. Ausfahren erforderlichen Wege auf das un- 
bedingt Notwendige beschränkt bleiben. 


Bei den Flachgaragen geht man von der Aufstellung im 
Freien aus, dem Parking der Amerikaner, und überträgt die 
hierbei gefundenen Aufstellungsmöglichkeiten auf das ge- 
schlossene Gebäude. Müller gibt als Ergebnis seiner Unter 
suchungen den Rat, nur einfachste, klare Grundrißformen an 
zuwenden und im allgemeinen von der Anordnung von Schräg- 
boxen abzusehen. Bei der Gestaltung von mehrgeschossigen 
Garagengebäuden sind Rampen- und Aufzugslösungen möglie 
Die Rentabilitätsfrage, die sich aus der Beziehung von Grund- 
stückspreis und der dazu gehörigen Bauhöhe ergibt, spielt da- 
bei eine große Rolle. 

Es gibt Gebäude mit Einzelrampen und mit ganzen kampen- 
systemen. Im Grundriß unterscheidet man geradlinige Rampen 
mit Wendestellen und kreisförmige Wendelrampen. Bei seh 
beschränktem Raum greift man auch zu Lastenaufzügen, denen 
manche Vorteile, aber auch eine Reihe von Nachteilen anhaften. 
Je nach der Lage.der Rampen oder der Aufzüge im Gebäude 
und aus der Gruppierung der Boxen und Fahrstraßen ergeben 
sich nun die verschiedensten Grundrißformen. Allgemein sind” 
zwei Hauptformen zu unterscheiden: die rechteckige, die für 
die innere Standaufteilung günstiger ist, und die runde, die 
bessere Lichtverhältnisse hat. 2 


Die Einzelgestaltung und die bauliche Durchbildung der 
Garagen und ihre Ausrüstung — Leitungsanlagen, Heizung 
Lüftung, Tankanlagen, Wascheinrichtungen — werden ein 
gehend besprochen. ; ; 


Ehe der Verfasser auf die deutschen Entwürfe für Groß- 
garagen eingeht, bringt er einen Überblick über ausländische 
Ausführungen. Die amerikanischen Gepflogenheiten, die aus 
den niedrigeren Preisen der Wagen und . der Betriebsstoffe” 
herrühren, führen zu einfachen Garagenanlagen, meist zwei 
bis drei Stockwerke hoch und selten größer als für 400 bis 
500 Wagen, die mittleren mit 100 bis 200 Wagen sind die Regel. 
Die neueren Entwürfe zeigen die Entwieklurg zur Hochgarage 
Aufzugsgaragen von etwa 20 Stockwerk sind bereits in Betrieb 
und haben sich bewährt. Auch die Engländer neigen dazu, das 
Problem durch Anlage von Hochgaragen im Inneren der Groß 
stadt zu lösen, z. T. mit Hilfsmitteln, wie Ringdrehscheiben, die” 
sicher im Betrieb manches zu. wünschen übrig lassen*). In, 
Budapest ist ein Großgaragenbau der Postverwaltung ent“ 
standen, wohl der größte, der bisher in Europa gebaut ist. Der 
interessante Bau, der schon in der Deutschen Bauzeitung ver- 
öffentlicht wurde, benutzt den Gedanken der doppelgängige 
Wendelrampe, ist aber im Verhältnis zum Erreichten, der 
Unterbringung von 360 Wagen, sehr aufwendig. Von den fran- 
zösischen Anlagen werden zwei beschrieben, die mit Schiebe- 
bühne arbeiten, aber nicht nachahmenswert sind. 


Bei der Anlage von Einzelgaragen werden fast immer die be 
sonderen örtlichen und persönlichen Wünsche der Auftraggeber 
für die Gestaltung maßgebend sein; mit einem Normalgrundriß 
ist da nichts anzufangen. Jedoch gibt es eine Reihe von An- 
ordnungen und Konstruktionen, die als richtunggebend be- 
trachtet werden. Müller bringt eine Reihe ausgeführter An 
lagen, die als Anregung dienen können. Aus der Zahl gewerb- 
licher Mietgaragen, die als Flachbauten in Zusammenhang mit 


Reparaturwerkstätten oder Läden bereits errichtet worden 
sind, wird eine Auswahl gebracht, die in Verbindung mit 
Schemaskizzen für die Aufteilung gegebener Flächen das 


Wesentliche klar erkennen läßt. Bei einfachen und gediegenen 
Flachbauten wird das Anlagekapital im Durchschnitt innerhalb 
von vier Jahren zu tilgen sein. Wertvoll ist der Hinweis 
darauf, daß die Absicht, eine. mehrgeschossige Gärage zu er 
richten, durchaus nicht sofort im ganzen Umfange ausgeführt 
zu werden braucht, sondern, daß es den vorhandenen Mitteln 
entsprechend möglich ist, zunächst etwa ein halbversenktes 
Kellergeschoß mit Erdgeschoß zu errichten, wenn die weitere 


*) Eine Zeitungsnotiz vom Ende vorigen Jahres ist bemer- 
kenswert, wonach die Londoner Behörden veranlassen wollen; 
daß unterirdische Parkstellen gebaut werden, und daß di 
flachen Dächer der Bahnhöfe wie Charing Cross und Vietor 
in Parkstellen ausgebaut werden. Man hält es nicht füt 
schwierig, Auffahrtswege auf die verhältnismäßig niedrig 
Bahnhofsdächer herzustellen. Man sieht, zu welchen Mitteln d 
Not treiben kann, denn im Innern Londons soll nur Platz zum 
Parken von tausend Autos sein, während er für viertausend 
gebraucht wird. £ 
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eitet ist. Im Stadtinnern wird der Grundstückspreis die An- 
age von niedrigen Bauten unmöglich machen. Hier ist sehr 
orgfältig die Rentabilität zu prüfen; einen Anhalt findet man 
a den gebotenen Berechnungen. 

Die bedeutsamen deutschen Ausführungen werden eingehend 
esprochen: die Surenbruck-Garage in Hamburg, die Essener 
roßgarage, bei der das abfallende Gelände des Grundstücks 
ehr geschickt zur Anlage von drei Geschossen benutzt worden 
st, und die Rheinland-Garäge in Köln. 

Die durch eine große Zahl von Abbildungen erläuterte Dar- 
tellung einer Reihe deutscher Entwürfe gibt einen guten Ein- 
lick in das Gebiet des Großgaragenbaus mit Rampen und Auf- 
ügen, und da auch die Versuche, Turmgaragen zu gestalten, 
orgeführt werden, wird der Wissensdurst auch anspruchsvoller 
‚eser befriediet. Die ablehnende Kritik Müllers an den ersten 
’orschlägen Pistors erscheint berechtigt. Diese verwickelten 
nd gedanklich wie konstruktiv nieht einwandfreien Anlagen 
ind keine Lösungen des Problems, auch wenn sie patentiert 
ind. Daß Müller freimütig das Für und Wider der verschie- 
enen Anordnungen auf Grund seiner eigenen Erkenntnisse er- 
rtert, sei besonders anerkannt, denn es schafft Klarheit: zu- 
ıal wenn man seine Urteile nicht kritiklos hinnimmt. Die 
reiteren Kapitel behandeln die Ausnutzung vorhandener Bauten 
ur Anlage von Garagen und die Vorarbeiten zur Lösung der 


saragenfrage, wobei man zur Durcharbeitung des letzten 
tapitels vorteilhaft den im Nachtrag mit Plänen und ein- 
chender Erläuterung gebotenen Entwurf der Architekten 


‚uckhardt und Anker heranziehen kann. 

Es handelt sich nicht um ein rein technisches Problem. Ver- 
ehrsfragen und wirtschaftliche Überlegungen spielen eine 
benso große Rolle. Diese Grundfragen zu klären ist Dr.-Ing. 
:corg Müller bemüht gewesen. Sein Buch sei zur Anschaffung 
nd zum eingehenden Studium empfohlen. Brademann. 


— Dieselmaschinen II. Mit 358 uaneen 
Tafeln. Berlin 1926. VDI-Verlae G. . H. Berlin. 


Da das 1923 erschienene Sonderker N N der 
"DI Zeitschrift großen Anklang gefunden hat, bringt der Ver- 
ıg eine zweite Zusammenfassung neuer Arbeiten auf 
iesem Gebiete, in erster Linie die auf der Dieseltagung der 
3y Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure 1925 in 
‚ugsburg gehaltenen Vorträge nebst der anschließenden Aus- 
prache. Prof. Dr.- Ing. A. Nägel, Dresden, behandelt „Diesel- 
ıaschinen in Amerika“. Von besonderem Interesse für den 
isenbahner sind die Darlegungen von ÖOberingenieur Dr.-Ing. 
[ax Meyer, Eßlingen, über „Die Diesellokomotive vom Stand- 
unkte des Lokomotivbaues“ ‚ferner von Dr.-Ing. Josef Geiger, 
‚ugsburg, über „Dieselmotor und Kraftübertragung für Groß- 
llokomotiven“, von Dr.-Ing. W. Riehm, Augsburg, über „Schnell- 
ıufende Dieselmotoren für Fahrzeuge“ und von Öberingenieur 
V. Schumacher, Karlsruhe, über „Rohöllokomotiven mit kom- 


im Text und 


pressorlosem Dieselmotor und Flüssiekeitsgetriebe“. Oberinge- 
nieur H. Hintz, Essen, bespricht „Dieselmotoren mit Strahl- 
zerstäubung“. Die neuere‘ Entwicklung des kompressorlosen 
Dieselmotors wird in'3 Beiträgen von W. Laudahn, Fr. Schultz 
und Dr.-Ing. Kux eingehend dargestellt. E. Hubendiek bringt 
„Versuchsergebnisse einer Hesselman-Verbrennungsmaschine“. 
Der neue einfachwirkende Viertakt-Schiffsdieselmotor von 


2000 PSe der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnbers wird aus- 
führlich beschrieben, ebenso eine doppeltwirkende Zweitakt- 


Schiffsdieselmaschine von 4000 PS der gleiehen Firma. Das 
neue Sonderheft wird allen Interessenten willkommen sein. 
Sch. 


— Kalender für Heizungs-, Lüftungs- und Badetechniker. 
Erstes, kurzgefaßtes Nachschlagebuch für Gesundheitstechniker 
von OÖberingenieur H. J. Klinger?f. 31. Jahrgang 1926. Mit 
54 Abbildungen und 120 Tabellen. Herausgegeben und neu be- 
arbeitet von Oberingenieur J. Ritter, Hannover. Verlag von 
Carl Marhold, Halle a. S., Preis gebunden 320 RM. 

Zu begrüßen ist, daß bei der diesjährigen Herausgabe des alt- 
bekannten Kalenders für die Maßangaben die vom Normenaus- 
schuß empfohlenen einheitlichen Bezeichnungen wenigstens auf 
die am häufigsten vorkommenden Ausdrücke angewendet wor- 
den sind. Der Herausgeber ist hierin dem Beispiele vieler staat- 
licher Stellen gefolst, die immer mehr dazu übergehen, die neuen 
Bezeichnungen in ihrem Bereiche anzuwenden und sie in ent- 
sprechenden Vorschriften festzulegen. Hervorzuheben ist, daß 
der Abschnitt „Ferndampfheizung‘ erweitert worden ist und 
daß die Verordnung über die Aufstellung von dampfgeheizten 
Warmwasserbereitern in ihrem neuen Wortlaut bekanntge- 
geben ist. . 

Diejenigen, die den Aufbau des Kalenders nicht kennen, seien 
vor allem auf dessen Tabellenreichtum aufmerksam gemacht, 
der den ersten 83 Seiten umfassenden Abschnitt füllt. ‚Die 
hier veröffentlichten, nach Stoffgebieten geordneten Tabellen, 
Formeln und für die Praxis zugeschnittenen Zusammenstellun- 
zen werden dem Heizungs-, Lüftungs- und Badetechniker sicher- 
lieh gute Dienste leisten. Der zweite Abschnitt behandelt die 
Heizung und Wärmeausnutzung, der dritte bis siebente 
Abschnitt geht näher ein auf die Lüftung, die Badeanstalten, 
Wasserleitungseinrichtungen im Wohnhause ‘und auf die Kälte- 


erzeugung. Im Schlußabschnitt werden dann noch viele allge- 
mein‘ wertvolle Fingserzeiee, Richtlinien und ins Fach 


schlagende Hinweise gereben. Die Benutzung des nützlichen Büch- 
leins wird durch ein alphabetisch geordnetes, am Schlusse des 
sachlichen Teils untergebrachtes Sachverzeichnis erleichtert. 
Bis hierher umfaßt das auch in drucktechnischer Beziehung ein- 
wandfreie Nachschlagebuch nicht weniger als 428 Seiten; ange- 
hängt ist ein Kalender in Tagebuchform. Auf Grund des ge- 
diegenen Inhalts und nicht zuletzt wegen seiner Preiswürdig- 
keit sollte das Nachschlagebuch weiteste Verbreitung finden. M. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen auf den Strecken 


und Verkehrswiederaufnahmen. 


j Niimegen-Ravestein, 
Ouiik-Beugen-Riikevoort, Oeffelt-Mil und 
Stevensweert-Obbicht 


Deutsch-litauisch-lettisch-estischer und 
deutsch- u. litauischer Expreßgutverkehr. 


der Limburgischen Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1926 er- 


Gemäß $ 10 Ziffer la VWÜ. Die seit Kleinbahn. scheint ein neuer Frachtsatzzeiger. mit 
sm 27. Dezember 1925 infolge Verschüt- Utrecht, den 14. Januar 1926. (56) Frachtsätzen bis zu einer Gewichtsgrenze 
ıng der Gleise durch Bergrutsch unfahr- Niederländische Eisenbahnen. von 500. kg, welcher ‘ den beteiligten 


ıre Strecke zwischen den Bahnhöfen 
ilgram und Rosengarten (Kreis Lebus) 
f der Linie Berlin-Frankfurt (Oder) 
t seit 18. Januar 1926 wieder fahrbar. 
Frankfurt (Oder), den 18. Januar 192%. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. (65) 


Gemäß $ 10 Ziffer 1a VWÜ. Auf den 
inien der Österreichischen Bundes- 
ıhnen (Bundesbahndirektion Linz) war 
.e Strecke Traunkirchen-Ebensee wegen 
ntgleisung im Sonnsteintunnel am 10. 
nd 11. Januar 1926 unfahrbar. 

Wien, den 12. Januar 1926. (55) 

‚Österreichische Bundesbahnen. 


Gemäß $ 10 Zif. 1a VWÜ. Die in Nr, 2 
‚eser Zeitung bekanntgegebenen Ver- 
»hrsunterbrechungen sind für die 
‚recken Mook-Middelaar- Cuiik und Eind- 
ven-Valkenswaard Grenze am 11. und 
ir die Strecke Gennep Grenze-Oeffelt 
n 12. d. Mts. aufgehoben. 

Der Verkehr ist zurzeit noch behindert 


2. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit. Gültigkeit vom 18. Januar 1926 
tritt die Reinickendorf-Liebenwalde-Groß: 
Schönebecker Eisenbahn dem Ausnahme- 
tarif 5e bei. Die Ausnahmetarife Te 
und 18 werden durch Aufnahme neuer 
Versandstationen ergänzt. 

Berlin, den 13. Januar 1926. (52) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft CIbh 
(Tiv. 4a). 

Im Abschnitt Il „Zuschlags- und An- 
stoßfrachten“ treten Änderungen und Er- 
eänzungen ein, die durch die am 21. Ja- 
nuar 1926 erscheinende Nummer des Ta- 
rifanzeigers bekanntgegeben werden. 

Berlin, den 16. Januar. 1926. (63) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
‚Reiehsbahndirektion Berlin. 


Dienststellen ohne Anforderung zugehen 
wird. Der Eingang ist zu überwachen. 
Der vom 1. Mai 1925 gültige Frachtsatz- 
zeiger wird aufgehoben. 

Im Expreßeuttarif ist auf der zweiten 
Seite zu $ 1, Zeile 3 die Zahl 250 in 500 
zu ändern. (54) 

Königsberg (Pr.), den 14. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr, 
Tarif vom 1. Februar 1926. 

Die angekündigte Neuausgabe des Ta- 
rifes wird am 1. Februar 1926 erscheinen. 
Der Tarif vom 1. September 1924 nebst 
Nachträgen wird hierdurch aufgehoben. 
Die Abgabe des neuen Tarifes erfolgt 
durch das Regie- und Materialbüro der 
RBD. München zum Preise von 1,10 RM. 

München, den 13. Januar 1926. (59) 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. 

Tarifamt 


bei der -Gruppenverwaltung Bayern. 


Nr. 3 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahnverband. Verbandsgütertarif Teil II, Heft 1. 
Mit Gültigkeit vom 11. Januar 1926 wird die Station Pleiskehammer mit nachstehenden Entfernungen in den Deniä 


Belle 


* Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltun, 


Niederländischen Verbandsgütertarif aufgenommen. 
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Köln, den 14. Januar 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahn-Gütertar#, Heft ni IL 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 21. Januar tritt ein 

neuer Ausnahmetarif 5i für Sinterdolo- 


mit von Öberkauffunge nach einigen 
schlesischen Stationen in Kraft. 
Berlin, den 16. Januar 1926. (58) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft CIe 
(Tiv. £b). 

Mit Gültigkeit vom 21. März 1926 wer- 
den die Bestimmungen für Aalen, Reut- 
lingen Hbf. und Varrelbusch ergänzt. 
Näheres enthält die am 21. Januar 1926 
erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 16. Januar 1926. (64) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft CI (Aus- 
nahmetarife). 
Mit Gültiekeit vom 18. Januar 1926: 


Ergänzungen in den Ausnahmetarifen 
20,521,.313.,3272332.835,. 352.247 Age: 


61, 69 und 88. Näheres durch "Reichs- 
bahntarifanzeiger. 
Altona, den 12. Januar 1926. (45) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Mit Gültigkeit vom 14. Januar 1926 
werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 44b (Borkalk, Borax, Natronsalz, 
- Aluminiumoxyd und Schleifmasse) er- 

höht. Die neuen Frachtsätze werden im 
ne und Verkehrsanzeiger veröffent- 
licht. 

Karlsruhe, den 11. Januar 1926. (47) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


Niederländisch-Ungarischer Güterverkehr. 
Umbehandlungstarif. 

Am 1. Februar 1926 kommt für den 
Güterverkehr zwischen den Niederlanden 
einerseits und Ungarn anderseits über 
Deutschland - Österreich, Deutschland- 
Tschechoslowakei und Deutschland-Tsche- 
choslowakei-Österreich ein Umbehand- 
lungstarif zur Einfüh.ung. Der Tarif ist 
durch die Stationskasse Köln Hbf. zum 
Preise von 30 Reichspfennig zu beziehen. 

Köln, den 14. Januar 1926. (51) 

Deutsche Reıchsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 
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Nottarif. Tiv. 3 

Mit Gültiskeit vom 18, oe 1926 
tritt die Kerkerbachbahn dem Nottarif 
bei. 

Berlin, den 13. Januar 1926. (53 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft D (Stations- 
tarif) (Tiv. 6). 

In den Bestimmungen für Coblenz Mo- 
selbahnhof, Oberbolheim und “Ruhleben 
treten Änderungen und Ergänzungen ein, 
die durch den am 21. Januar 196 er- 
scheinenden Tarifanzeiger b veröffent- 

licht werden. j 

Berlin, den 19. Januar 1926. ° (62) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Tfv. 197. Deutsch- und litauisch-russischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 12. Januar 1926 ist 
die Station Rothenstein (Ostpr.) in den 
deutsch- und litauisch-russischen Güter- 
verkehr einbezogen. 

Königsberg (Pr.), den 13. Januar 192%6. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 61 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1922, 

TA — T 15/1 S(80 27226) ERsast zu 
streichen im Nachtrag I: Seite 20 Ott- 
muthweiche und Seite 29 Wirballen mit 
allen Angaben. 

München, 18. Januar 1926. (60 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayer 


Deutsch- und litauisch - russischer Güter- 


tarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1926 
werden folgende Stationen in den 
deutsch- und litauisch-russischen Güter- 
tarif eingezogen: B 
a) Moskau-Kasaner Eisenbahn, Verwal- 

tung in Moskau. 

1. Ssaransk. 

b) Südost-Eisenbahn, Verwaltung in Wo- 
roness. 

1. Alexejewka Sloboda 

2. Jewstratowka 
. Ostrogostsk \ 

. Polatowka 
Rostow-Don. 
“ Königsberg (Pr.), den 13. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Retchsbahndirektion. 50 


Jo wor 


“ setzen: „6“. 


Luckhardt, Berlin SO %. 


Güterverkehr zwischen Belgien, Frank 
reich, Luxemburg sowie dem Saargebiete ( 
im Durchgang durch Frankreich einer. 
seits und Rumänien anderseits. . 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
wird ein Eisenbahn-Gütertarif, enthalt 
die regelementarischen und . besonde 
Bestimmungen für den Eil- und Fra 
gutverkehr zwischen Belgien, Fra 
reich, Luxemburg sowie dem Saarge 
im Durchgang durch Frankreich ei 
seits und Rumänien anderseits 
geführt. 
Nähere Auskunft erteilen die bete 
ten Verwaltungen und Abfertigung 
Abdrücke des Tarifs sind zum Preise \ 
50 Reichspfennigen das Stück bei 
Stationskasse Breslau Hbf. und der 
kunftei der Deutschen Reichsbahn 
sellschaft in Berlin C2, Bahnhof £ 
anderplatz, zu erhalten. 
Breslau, den 4. Januar 1926. (4 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahndirektion Breslau. 


Deutsch - Österreichischer Güterverkel 

Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 

1. Dezember 1925; 

Mit Gültigkeit vom 18. Januar 

werden im Artikeltarif Nr. 8 einige 

rungen und Ergänzungen durchgefi hri 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeige 

München, den 15. Januar 1926 (57 

Deutsche a 

Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Der 


Oberschlesischer ‚W.echselgiiterv orig ' 
Mit Gültigkeit ab 1. Februar 1926 s 
folgende Änderungen durchzuführen: 
1. der bisherige Abschnitt f der Ware 
gruppe 21 — Seite 84 des Tarifs A Güt 
einteilung — erhält die Bezeichnu 
„£1)“; in der ersten Zeile dieser Waı 
sruppe f1) ist hinter „zwar“ das W 

„Feld“ — zu streichen. 

Als neue Warengruppe 212) 0 
zunehmen: „f2) Feldspat (10) auch | 
mahlen“ Hauptklasse E. 

2. In dem Verzeichnis der deutschol 
schlesischen Grubenversandstationen 
bei „Königin Luise Delbrückschäe 
in Spalte 4 an Stelle von „5“ 


Oppeln, den 11. Januar 1926. (KH 
j Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Oppeln 
Oberschlesiche Eisenbahnen 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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‘ Die beiden großen Betriebsverwaltungen, Eisenbahn und Post, 
varen vor dem Kriege ausgesprochene Überschußverwaltungen. 
‘o belief sich z. B. der Überschuß der Deutschen Staatseisen- 
\ahnnen in den letzten Vorkriegsjahren durchschnittlich auf 
‚ Milliarde Mark; die knappe Hälfte davon entfiel jeweils auf 
‚en Schuldendienst, so daß der jährliche Reinüberschuß durch- 
ehnittlich % Milliarde Mark betrug; bei der Post war der Rein- 
‚berschuß 1913 z. B. rund 90 Millionen Mark. 


‚ Krieg und Nachkriegszeit mit ihrer besonderen Inanspruch- 
ahme von Eisenbahn und Post, vor allem auch die Inflations- 
eit, in der es keiner der beiden Verwaltungen möglich war, 
ie Einnahmen durch Erhöhung von Tarifen oder Gebühren 
shnell genug den wachsenden Ausgaben anzupassen, haben die 
"inanzlage der Eisenbahn und der Post erheblich ungünstig 
eeinflußt. Aus den Überschuß- wurden Zuschußverwaltungen. 
ın Stelle des einstigen Überschusses trat z. B. bei den Deutschen 
‚taatseisenbahnen im Jahre 1918 ein Fehlbetraz von 1,3 Mil- 
'arden Mark. Nach und nach gelang es allerdings dank äußerster 
parsamkeit, den Haushalt einigermaßen zu balancieren, ein in 
‚nbetracht der schwierigen Lage zweifellos sehr erfreuliches 
tgebnis, aber doch eines, das möglichst rasch noch verbessert 
‘erden mußte. 


So waren es neben anderen (z. B. politischen, volkswirtschaft- 
(chem) Rücksichten nicht zuletzt auch die finanziellen, die zwei 
ım Teil schon recht alten Forderungen schließlich die Erfüllung 
"achten: einmal der Forderung nach Vereinheitlichun g 
on Eisenbahn und Post (je für sich) innerhalb des Reichsge- 


Reichsbahn und Reichspost in ihrer heutigen Gestalt. 
1 28 Von Reichsbahnrat Dr. Blüher, Stettin, 


biets, auch Verreichlichung genannt, zum anderen der Forderung 
nach größerer Selbständickeit der beiden Betriebs- 
verwaltungen. 


1. Vereinheitlichung 

a) Post: Die Reichspost- und Telegraphenverwaltung um- 
faßte ja schon seit 1871 das Reichsgebiet mit Ausnahme nur von 
Bayern und W ürttemberg, die mit gewissen Einschränkungen ihr 
selbständiges Postwesen behalten hatten. Die Weimarer Ver- 
fassung vom 11. August 1919 räumte auch den letzten Rest der 
Zersplitterung weg. Sie erklärt im Artikel 88 das Post- und 
Telegraphenwesen samt dem Fernsprchwesen zur ausschließ- 
lichen Sache des Reichs (derselbe Artikel lest übrigens im Ab- 
satz 2 auch die Einheitlichkeit der Postwertzeichen für das ganze 
Reich fest und beseitigt damit einen Zustand, der im Ausland 
vielleicht mehr Unheil, jedenfalls mehr Irrtümer erregte, als 
man bei dieser kleinen Äußerlichkeit annehmen möchte). Dem 
Artikel 38 entsprechend bestimmte Artikel 170 d. RV., daß die 
Post- und Telegraphenverwaltungen Bayerns und w ürttem- 
bergs spätestens am 1. April 1921 auf das Reich übergehen 
sollten. Dieser Übergang vollzog sich dann auf Grund der 
Staatsverträge des Reichs mit Bayern und W ürttemberg vom 
29./31. März 1920 (RGBl. 1920, S. 643 ff.) bereits am. April 1920. 


b) Eisenbahn: Auch bei den Eisenbahnen spielte der Ge- 
danke der Zusammenfassung in Reichshand schon in den sieb- 
ziger Jahren des vorigen Jahrhunderts eine große Rolle. Sein 
vornehmster Vertreter, Bismarck, vermochte ihn jedoch gezen 
den Widerstand zumal der mittleren Bundesstaaten nicht 
durchzusetzen, die schon damals erkannt hatten, welche Bedeu- 
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tung die Eisenbahnen in der Hand des Reichs für eine straffe 
Reichseinheit erlangen würden, und die eine zu straffe Reichs- 
einheit als der Bedeutung der Bundesstaaten einträglich ver- 
hindern zu müssen glaubten. So vollzog sich die Entwieklung 
zunächst in Richtung der Staatseisenbahnen. Immerhin ent- 
wiekelte sich auch schon unter der alten Reichsverfassung, zum 
Teil auf Grund besonderer Reichsgesetze, in wichtigen Punkten 
eine Einheitlichkeit der deutschen Staatseisenbahnen, vor allem 
im Interesse der Landesverteidigung, aber auch im Interesse 
der Einheit der Volkswirtschaft. Genannt seien hier nur die 
einheitliehen Normen für Bau und Betrieb und für die Tarif- 
bildung. Der Krieg gab dann der Forderung auf Vereinheit- 
liehung neue Nahrung, und es kam zum sogenannten Heidel- 
berger Programm (1918), das aber infolge des Zusammenbruchs 
Deutschlands Programm blieb. 

Hatte die alte Reichsverfassung den bundesstaatlichen Cha- 
takter des Deutschen Reichs (Föderalismus) stark betont, so 
stand ‘die staatliche Neuordnung Deutschlands im Jahre 1919 
im Zeichen des Unitarismus, des Kinheitsstaates. Da kann es 
nicht wundernehmen, wenn die schon oben erwähnte Erwä- 
gung, daß die Eisenbahnen in der Hand des Reichs ganz wesent- 
lich zur Stärkung der Reichsgewalt beitragen müssen, die Ver- 
reichliehung brachte. So bezeichnet es denn Artikel 89 der 
neuen Reichsverfassung als Aufgabe des Reichs, die dem allge- 
meinen Verkehr dienenden Eisenbahnen in sein Eigentum zu 
übernehmen und als einheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten. 
Als solehe dem allgemeinen Verkehr dienende Eisen- 
bahnen sind nicht anzusehen die den Ortsverkehr bewältigen- 
den Kleinbahnen, wohl aber. die Staats- wie Privateisenbahnen. 
Wann letztere vom Reich übernommen werden können, ist bei 
der jetzigen Finanzlage nicht abzusehen; .die Staatseisen- 
bahnen iedoch sind — in Erfüllung des Artikels 171 der neuen 
teichsverfassung, der als letzten Übernahmetermin den 1. April 
1921 festlegte, — auf Grund des Staatsvertrags über den Über- 
gang der Staatseisenbahrien auf das Reich vom 1. April 1920 
(RGBI. 1920, S. 773 ff.), an dem einerseits das Reich, andrer- 
seits die Länder Preußen, Bayern, Sachsen, Württemberg, 
Baden, Hessen, Mecklenburg-Schwerin und Oldenburg beteiligt 
waren, am gleichen Tage auf das Reich übergegangen. 

So ist also der 1. April 1920-.der Geburtstag der einheitlichen 
Reichseisenbahn- wie Reichspostverwaltung. : 


2. Loslösunge von der allgemeinen Reichs- 
verwaltung: 3 
Schon Artikel 92 der neuen Reichsverfassung bestimmte, daß 


die Reichseisenbahnen, ungeachtet der Eingliede- 
rung ihres Haushalts und ihrer Rechnung in 


den allgemeinen Haushalt und die allgemeine 
Reehnung des Reichs, als ein selbständiges wirtschaft- 
liches Unternehmen zu verwalten sind, das seine Ausgaben ein- 
schließlich Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschuld selbst 
zu bestreiten und eine Eisenbahnrücklage anzusammeln hat. 
Diese Bestimmung, die sich bald als unzureichend 
hat, sollte einerseits verhindern, daß die Eisenbahnen zum 
Schaden der Volkswirtschaft zu einer Einnahmequelle des finan- 
ziell bedrängten Reiches gemacht würden, andrerseits sollte sie 
zusammen mit anderen Bestimmungen die Reichseisenbahnver- 
waltung einigermaßen von den Hemmnissen der allgemeinen 
Reichsverwaltungen, vor allem hinsichtlich des Haushalts, be- 


freien. Beide Gesichtspunkte sprachen auch für eine Ver- 
selbständigung der Schwesterverwaltung, der Post. Die Ver- 


hältnisse bei den Betriebsverwaltungen 'sind eben ganz andere 
als bei den Hoheitsverwaltungen. Jene erfordern rascheste 
Anpassung an die rasch wechselnden Anforderungen des Ver- 
kehrs, also eine große Beweglichkeit auch der obersten Lei- 
tung, rascheste Anpassung vor allem auch auf dem Gebiete der 
Finanzwirtschaft. Die Abhängigkeit von den zumal in Zeiten 
politischer Spannung unstetigen politischen Körperschaften, vor 
allem von ‘dem langsamen Gesetzgebungsapparat, bei dem ia, 
wenn auch in verschieden starkem Maße, Reichstag, Reichsrat 


u. U. auch Reichswirtschaftsrat, Reichsregierung und Reichs- 


erwiesen, 
_ Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ nicht als bloßes Sond 


präsident beteiligt sind, mußte beseitigt oder wenigstens 
gelockert werden. Ganz unhaltbar erwies sich auf die Dau 
die Bindung an den Reichshaushalt, der ja als Gesetz im 
mellen Sinne (Art. 85 d. RV.) den ganzen genannten App 
womöglich noch das Volk (Volksentscheid, s. Art. 73 Abs 


in Bewegung‘ setzt! Die Begründung zu dem für die Ne 
organisation der Post maßgebenden Reichspostfinanzgese 


(s. u.) sagt in dieser Beziehung: „Denn die Aufgabe, die 
Reichspost- und Telegraphenverwaltung durch die (zu 
gänzen: zunächst nur tatsächliche, noch nicht rechtliche) A 
trennune (sc. von der allgemeinen Reichsverwaltung) gest j 
ist, nämlich ihren Haushalt ganz aus eigenen Kräften in i, 
nahme und Ausgabe auszugleichen, ist dauernd nur erfü 
wenn die Verwaltung für ıhre Wirtschaftsführung eine 
messene Bewegungsfreiheit, insbesondere die Möglichke 
rascher, wenn zweckmäßig, kaufmännischer Disposition hat 
ist z. B. für ein großes Betriebsunternehmen ganz unmö 
sich an einen Haushalt zu binden, der wegen der Mitwirl 
mehrerer Instanzen schon zu einer Zeit aufgestellt werden mu 
zu der sich die Vorbedingungen für die Verkehrsentfaltung 
dem folgenden Wirtschaftsabschnitte noch nicht annähernd üb: 
sehen lassen. Daraus ergeben sich neben der formellen Mel 
und Doppelarbeit leicht wirtschaftliche Nachteile (nämlich 2 
Ausgaben für unwichtige Dinge, nur weil an der betreff 
Stelle im Haushalt noch Geld vorhanden ist) und unzün 
Rückwirkungen auf den Betrieb. Wenn der Postverwaltung 
ihren Organen die volle Verantwortung für eine erfolg 
Finanzgebarung auferlegt werden soll, so müssen die Hen 
gen, die ihre wirtschaftlichen Entschließungen aufhalten, 
tiet werden.“ Dies alles gilt ebenso für die Eisenbahn, 


Ging also hiernach aus grundsätzlichen Erwägungen here 
das Bestreben der beiden hier behandelten Betriebsverwaltuı 
auf größere Selbständigkeit, so kam allerdings die Erf 
dieses Wunsches für beide Verwaltungen ziemlich überrase 
und in einem für sie recht schwierigen Zeitpunkte: anläßlich 
Sanierung (der Reichsfinanzen bei Stillegung der Notenpresse 
November 1923. Ohne daß zunächst die rechtlichen Grundlage 
dafür gereben wurden, wurden Reichseisenbahnen und R 
post- und Telegraphenverwaltung Mitte November jenes Ja 
jedenfalls tatsächlich finanziell auf eigene Füße ge: 
und ihnen jede weiteren Zuschüsse aus der allgemeinen Re 
finanzverwaltung entzogen. Die nähere rechtliche Ne 
nung mußte bald folgen und die oben erwähnten Mängel 
teilweiser Änderung der Reichsverfassung beheben; auf 
Weise mußte vor allem den beiden großen Unternehmen KR) 
fähierkeit und Kreditwürdigkeit verschafft werden. B 


Bei der Eisenbahn kam zunächst eine Zwise 
lösune: Die Verordnung über die Schaffung eines U: 


nehmens „Deutsche Reichsbahn“ vom 12. Februar 1924 ( 
1924 Teil I S. 57). Auf diese auf Grund des Ermächtigun 
setzes vom Dezember 1923 erlassene „Notverordnung“ soll! 
nicht näher eingegangen werden, nur das sei erwähnt, daß 


vermögen des Reichs anzusehen war, sondern ein selbständi 
wirtschaftliches Unternehmen des Reichs mit eigener ji 
stischer Persönlichkeit darstellte; Leitung und Aufsicht 
noch in einer Hand, der des Reichsverkehrsministers; die 
hängiekeit von den politischen Körperschaften bestand. noch 
bei der Haushaltbewillieung waren Reichstag und Reichsr 
geschaltet, es bedurfte nur der Genehmigung durch die Reit 
regierung ($ 9 d. VO.), im übrigen waren nur Reinüberse) 
und Schuldendienst des Unternehmens in den allgemeinen 
haushalt aufzunehmen ($ 8 d. VO.)!). 


Die endgültige Form erhielt die Reichsbahn erst du 
das Gesetz über die Deutsche Reichsbahn-C 
sellschaft (Reichsbahngesetz, im folgenden „RBG“ al 
kürzt) vom 30. August 1924 (RGBl. 1924 Teil II S. 272 {f.); 


1) Vgl. die eingehende Darstellung Sarters, Arch. f. Eisen 
wesen 1924, S. 201 ff., und Ottmann, Ver.-Ztg. 1924, S. 141: 
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orm ist wesentlich international beeinflußt: die Reichsbahnen 
urden entsprechend dem Dawes-Gutachten in den Reparations- 
lan eingefügt?). | 

Inzwischen war auch die Neuorganisation der Reichs- 
ost- und Telegraphenverwaltung vor sich gegan- 
en, und zwar durch das Reichspost-Finanzgesetz 
om 18. März 1924 (RGBl. 1924 Teil. I S. 287 ff.)®). 

Es Kann nicht Zweck dieser Zeilen sein, die gesamten schwie- 
gen Fragen der Neuschöpfungen, zumal der Deutschen Reichs- 
ıhn-Gesellschaft, zu behandeln. Es sollen nur einige Verschie- 
>nheiten von Reichsbahn-Gesellschaft und Reichspost hervor- 
ehoben und an Hand der nunmehr reichlich ein Jahr umfassen- 
an Rechtsprechung einzelne für das rechtlich kompliziertere 
er beiden neuen Unternehmen, die Deutsche Reichsbahn-G esell- 
»haft, wichtige Rechtsfragen besprochen werden. 


. Ihe 
Die Deutsche Reichspost. 
A. Der wesentliche Inhalt des Reichspost-Finanzgesetzes ist 
»lgender: be 
1. Reehtsnatur des Unternehmens: Die durch .das 
‚esetz geschaffene „Deutsche Reichsport“ (DRP) ist ein selb- 
ändiges Unternehmen des Reiches selbst, ohne eigene 


eehtspersönlichkeit, sie ist also nach wie vor Reichs- 
etrieb. 

Das dem Reichspost- und Telegraphenbetriebe sewidmete 
‚eichsvermögen ist als Sondervermögen der DRP von 


em übriren Reichsvermögen getrennt worden. Für die Ver- 
flichtungen der DRP haftet nur dies Sondervermögen, es haftet 
mgekehrt nur für die Verpflichtungen der DRP, nicht auch für 
»nstige Reichsverbindlichkeiten. 
2. Organe; Die Organe der DRP sind Reichspostminister 
nd Verwaltungsrat. Leitung und Aufsicht sind nicht getrennt. 
)er Reichspostminister ist nach Artikel 56 der RV. und $ 2 des 
PFG. dem Reichstag für die ordnungsmäßige Verwaltung des 
nternehmens verantwortlich. Sein Gehalt erscheint im Reichs- 
aushalt und ist vom Reichstag und Reichsrat zu genehmigen. 
‚uch die Bestimmungen der Reichsverfassung über den Rücktritt 
er Minister bei ausdrücklichem Mißtrauensvotum des Reichstags 
Art. 54 d. RV.) und über die Ministeranklage (Art. 59) gelten 
ür ihn, wie er eben überhaupt die volle Stellung eines Reichs- 
\inisters behält. 
Der Verwaltungsrat besteht aus höchstens 31 Mitgtie- 
ern (und ebensovielen Stellvertretern) ; sie werden vom Reichs- 
räsidenten ernannt, und zwar - 

” auf Vorschlag des Reichstags, 


£ rin des Reichsrats, 
ZT v5; Er des Reichsfinanzministers, 
Be 7, PIE des Reichspostministers (nach Benehmen 


> ; mit Reichsfinanzminister und Reichsrat) 
ya: aus dem Personal der DRP, 

iszu9 „ r desselben (nach Benehmen wie oben) 
En aus erfahrenen Vertretern von Wirt- 


we. schaft und Verkehr. 

Die Mitglieder des Verwaltungsrats werden auf drei Jahre 
rnannt, nur die vom Reichstag vorgeschlagenen scheiden naclı 
ıblauf der Wahlperiode oder Auflösung des Reichstags aus, so- 
ald der neue Reichstag sie ersetzt hat. 

Den Vorsitzim Verwaltungsrat führt der Reichspostminister 
der sein Stellvertreter. Zu den Verwaltüngsratssitzungen kön- 
en die Länder nichtstimmberechtigte Vertreter entsenden, die 
ınträge und Anfragen stellen können. 

Der Beschlußfassung des Verwaltungsrats unterliegen 
or allem: Voranschlag, Kreditaufnahme, Grundsätze für Be- 


”) Näheres hierüber insbesondere in dem ausführlichen Werke 
‚on Sarter-Kittel, „Die neue Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“, 
rag u 63f£., 83 ff., 1718. 


s. us ya hierzu ausführlich: Archiv für Eisenbahnwesen 1924, 


"Beweglichkeit des Unternehmens geschaffen werden. 


nutzung der Verkehrseinrichtungen, Gebührenbemessung, Gestal- 
tung des Lohntarifs. Gegen ihm nicht tragbar erscheinende Be- 
schlüsse des Verwaltungsrats kann der Reichspostminister die 
Entscheidung der Reichsregierung herbeiführen; diese Entschei- 
dung wiederum ist auf rechtzeitigen, übereinstimmenden Be- 
schluß von Reichstag und Reicherat wieder aufzuheben. 

Daneben ist der Verwaltungsrat sutachtlich zu hören in 
allen wichtigen Fragen der Verwaltung. 

3. Verordnungen: Die den Verwaltungsratsbeschlüssen 
entspreehenden Rechtsverordnungen über die Bedingungen und 
Gebühren für Benutzung der Verkehrseinrichtungen erläßt der 


Reichspostminister (Abweichung von Artikel 88 Abs. 3 der RV.). 
4. Finanzen: Die Ausgaben der DRP und der Schulden- 
dienst sind von ihr durch ihre Einnahmen zu decken. BReichszu- 


schüsse werden nicht geleistet. Der Voranschlag wird vom 
Reichspostminister und Verwaltungsrat festgestellt, nicht mehr 
in der Form eines Gesetzes nach Artikel 8 d. RV. Die DRP 
hat zur Deckung von Fehlbeträsen eine Rücklage bis zu 
20% der jährlichen Betriebsausgaben. aus einer Rücklage von 
0,8% der jährlichen Betriebseinnahmen, den Reinüberschüssen 
und eigenen Zinsen zu bilden. Hat diese Rücklage 10% der 
jährlichen Betriebsausgaben erreicht, so sind die Reinüberschüsse 
jeweils zur Hälfte, hat sie 20 % erreicht, voll an die Reichskasse 


zu zahlen. Bei der Aufnahme von Krediten, die nur zur 
Verstärkung der Betriebsanlagen aufgenommen werden solleu 


und aus laufenden Betriebseinnahmen verzinst und getilgt werden 
müssen, bedarf es — außer der Zustimmung des Verwaltung:- 
rats — 8. 0.2 — der des Reichsfinanzministers. Artikel 87 der 
RV., der zur Kreditaufnahme ein Reichsgesetz verlangt, ist für 
die DRP außer Kraft gesetzt. Die Jahresrechnung nebst 
Gewinn- und Verlustrechnung ist vom Reichspostminister dem 
Rechnungshof des Deutschen Reichs zur Prüfung vorzulegen, 
dieser übermittelt sie dann dem Verwaltungsrat, der dem Reich»- 
postminister Entlastung erteilt (Abweichung von Artikel 86 d. 
RV.). Außerdem ist dem Reichstag und Reichsrat ein Geschäfts- 
bericht über das abgelaufene Rechnungsjahr mit Gewiun- und 
men und eine Bilanz vorzulegen. 

.Personal: Die Reichspostbeamten sind unmittelbare 
Be eichsbeamte geblieben. Ihre Dienstbezüge müssen grund- 
sätzlich denen gleichzubewertender Reichsbeamten entsprechen. 
Abweichungen zugunsten der Reichspostbeamten sind nur durch 
Reichsgesetz oder dann zulässig, wenn die günstigere Regeluug 
betriebsnotwendig, oder aber betriebsförderlich und 
nicht zugleich in anderer Hinsicht nachteilig ist (Rückwirkung 
auf die allgemeine Finanzlage des Reichs). Beim vermeintlichen 
Mangel dieser Voraussetzungen besteht ein Einspruchsrecht d»s 
Reichsfinanzministers. 

B. Hierzu sei bemerkt: 

Zu 1) Die Begründung zum Reichspostfinauzgesetz — das 
übrigens im wesentlichen dem Entwurfe eines Reichsbalhn- 
finanzgesetzes vom Jahre 1923 entspricht — lehnt eine Pri- 
vatisierunge wegen der öffentlichen Aufgaben der Post- 
und Telegraphenverwaltung ab. Das Ziel der Neuordnung (s. 0. 
Il, 2) soll erreicht werden unter Beibehaltung des Reichsbe- 
triebes, auch innerhalb dieses Rahmens könne die erforderliche 
So bildet 
das Gesetz ein Sondervermögen des Reichs und setzt an Stelle der 
Mitwirkung von Reichstag, Reichsrat und in weitem Umilange° 
auch Reichsfinanzminister unter entsprechender Änderung der 
keichsverfassung die Mitwirkung eines bedeutend kleineren, 
besser arbeitsfähigen Verwaltungs- und Kontrollorgans, des 
Verwaltungsrats. In ihm sind die drei durch ihn ersetzten Fak- 
toren besonders stark vertreten (der Reichsfinanzminister wirkt 
ja auch bei Vorschlag der aus dem Personal und den Wirtsehafts- 
kreisen zu entnehmenden Vertreter mit!). 

Bei einem Vergleich zwischen Neuordnung von Post und Eisen- 
bahn ist auffällig, daß die Eisenbahnen, die doch wohl in noch 
stärkerem Maße öffentliche Aufgaben zu erfüllen haben als die 
Post, trotzdem vergesellschaftet worden sind — das ist eben nur 
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klären. Die Deutsche Regierung hat — wie aus der Begründung 
zum RBG. (Begr. 12 A) zu ersehen ist — stefs grundsätzlich an 
dem Standpunkt festgehalten, daß eine solche „Privatisierung“ 
bei der Neuordnung der Reichseisenbahnen nicht erforderlich sei. 


Zu 2). Der Reichsrat hatte die Trennung vonLeitung 
und Aufsicht beantragt. Die Leitung sollte einem General- 
postmeister, die Aufsichtsgeschäfte sollten dem Reichsverkehrs- 
minister mitübertragen werden, Diese Trennung hielt der Reichs- 
rat im Interesse der Stetigkeit der Leitung für geboten, und es 
ist nicht zu verkennen, daß in den jetzigen, politisch unruhigen 
Zeiten mit meist nur kurzem Ministerdasein in der anderen 
Lösung Gefahren liegen. Die Regierung widersprach dem 
Reichsratsbeschluß mit Erfolg unter Hinweis auf die dem Antrag 
des Reichsrats entsprechende Organisation der Post zur Zeit des 
Generalpostmeisters Stephan, der sie selbst seinerzeit als hem- 
mend und Mehrarbeit verursachend bemängelt habe. Ob die Er- 
fahrungen bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit ihrer 
Trennung von Leitung und Aufsicht der Regierungsvorlage Recht 
xzeben, scheint wohl schon jetzt zweifelhaft. 


Das Verhältnis des Verwaltungsrats zum Reichspostminister 
wird in der Begründung mit dem vom Aufsichtsrat und Vorstand 
einer Gesellschaft verglichen; an die Stelle der Generalversamm- 
lung trete bei Meinungsverschiedenheiten zwischen Reichspost- 
minister und Verwaltungsrat in gewissem Sinne die Reichs- 
regierung. Dieser Vergleich trifft natürlich nur in ganz ze- 
ringem Umfangse zu; merkwürdig, ja vielleicht bedenklich ist in 
dieser Beziehung vor allem, daß der Reichspostminister (also der 
Vorstand, Direktor!) den Vorsitz im Verwaltungsrat führt und 
daß sich unter den Verwaltungsratsmitgliedern Vertreter des 
Personals (nach der Begründung ist ‚besonders an erfahrene 
leitende Beamte gedacht) befinden, beides Erscheinungen, die 
in. dem Aufbau einer privaten Gesellschaft mit Vorstand und 
Anfsichtsrat undenkbar sind; auch bei der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft finden wir nichts Ähnliches. 

Zusammenfassend: Die Deutsche Reichspost ist eine 
organisatorisch neue Form eines Reichsbetriebs. Die Neuordnung 
war nur unter wesentlichen Verfassungsänderungen (s. 0.A. 
2.8: 4) möclich. Im übrigen aber sind die sich an die Neuordnung 
anknüpfenden Zweifelsfragen mehr Zweckmäßiskeits-, weniger 
Rechtsfragen; vom rein rechtlichen Standpunkt ist die Lösung 
klar und einfach zu nennen, die für das Reich geltenden öffent- 
lich- wie privatrechtlichen Bestimmungen gelten bis auf »wenige 
Ausnahmen (genannt seien Reichsverfassung und Reichshaus- 
haltsordnung, die zum Teil ausdrücklich durch das Gesetz außer 
Kraft gesetzt sind) weiter. Anders bei der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. 


ITT. 
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Wenn. unter II alle wesentlichen Punkte der gesetzlichen Neu- 
erdnung des Postwesens wiedergegeben worden sind, so war dies 
im Rahmen dieser Zeilen möglich infolge des geringen Umfanges 
des Reichspostfinanzgesetzes; es erschien andererseits auch ge- 
boten, weil den Lesern dieser Zeitung jener Stoff ferner liegt. 


Die Neuordnung der Deutschen Reichseisenbahnen hier in allen 
wesentlichen Punkten wiederzugeben, ist bei dem Umfange der in 
Betracht kommenden Gesetze und der damit zusammenhängenden 
Bestimmungen unmöglich; es ist aber auch nicht nötig, da die 
großen Fragen dieser Neuordnung in dieser Zeitung schon 
wiederholt behandelt worden sind. In dieser Hinsicht sei vor 
allem verwiesen auf: 


„Der wesentliche Inhalt des Gesetzes über die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft“, Ver.-Ztg. 1924, S. 661 £f., und 

Kronheimer: ‚Die Umgestaltung der Deutschen Reichsbahn“, 
Ver.-Ztg. 1924, S. 897 ff. 

Vgl. ferner: „Die Deutsche Reichsbahn im Gutachten der Repa- 
rations-Sachverständigen“, Ver.-Ztg. 1924, S. 307 ff. 


‘Deutschen Juristen-Zeitung 1925, Heft 21, S. 


_ Mitteln, sachlichen wie persönlichen, welche in der Hand. 


bahnen“, Ver.-Ztg. 1924, S. 381ff., und 


Spieß: „Reichsbahngesetz und Reichsbahnstatut“, 
1924, S. 684 ff. 


Außerdem: Aron: „Das Rechtsverhältnis der Deutschen E 
bahn-Gesellschaft zum Reich und zur Reichsregierung“ in Eg 
Eisenbahnrechtliche Entscheidungen Band 41, Heft 3, S. 


In den genannten Aufsätzen finden sich auch die Angabe 
die Organe (Verwaltungsrat und Vorstand) und die Finanzı 
schaft der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, die dem unte 
A 2 und 4 für die Deutsche Reichspost Gesagten entspre 
Auf diese beiden Fragen soll hier nicht eingegangen werden, « 
folgenden Betrachtungen sollen sich vielmehr darauf beschränk 
einige wichtige, sich an das Reichsbahngese 
anknüpfende rechtliche Streitfragenan Hand i 
seit Bestehen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ergangen 
Rechtsprechung und der Literatur dazu einmal kurz zusamme 
zufassen. Diese Streitfragen hängen zusammen mit 

1. der Rechtsnatur der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, 

2. der rechtlichen Stellung der Reichsbahnbeamten. 


Ver 


1. Rechtsnatur- der Deutschen Reichsbab 
Gesellschaft; sie ist jedenfalls — im Gegensatz zur DR 
— kein Reichsbetrieb mehr, sondern eine Gesellschaäaf 


deren Recht und Pflicht der Betrieb der i 
Eigentum des Deutschen ‚Reiches verble 
benden Reichseisenbahnen ist, sie ist also 


Betriebsgesellschaft. Die Gesellschaftsform, w 
die DRBG. darstellt,-ist im Deutschen Rechtsleben neu, si 
jedenfalls unbestrittenermaßen keine Handelsgesellschaft 
Deutschen Handelsgesetzbuches, vor allem keine Deutsche 
tiengesellschaft?). Über ihre Rechtsnatur spricht sich m« 
Erachtens am treffendsten aus eine in dieser Zeitung noch : 
veröffentlichte?) Entscheidung desVerwaltungsgerichtshofs Bı 
schweig vom 11. Februar 1925 (abgedruckt auszugsweise i 
1664; ausführ 
in Egers Eisenbahnrechtlichen Entscheidungen, Band 42, 
S.:. 39 ff). Dort heißt es u. a.: „Zutreffend bezeichnet die 
instanz die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft als ein 
ständige Gesellschaft sui juris mit privatwirtschaftlichen Z 
jedoch mit starkem öffentlich-rechtlichen Einschlage. Sie 
offensichtlich ihrer juristischen Struktur nach ein äußerst 
pliziertes Gebilde Wenn die Vorinstanz ihr aber die E 
schaft als öffentliche Anstalt abspricht,; so beruhen die 
zielenden Ausführungen teils auf einer Verkennung des 
griffes der öffentlichen Anstalten, teils werden sie nicht 
Stärke des öffentlich-rechtlichen Einschlages gerecht, der & 
in Fragekomplexen publizistischer, insbesondere verwalt 
rechtlicher Art, wie sie hier zur Behandlung stehen, sich 
wiegend und richtunggebend ausprägt. 


Unter öffentlichen Anstalten versteht man einen Bestand 


Subiektes der öffentlichen Verwaltung einem bestimmten öf 
lichen Zwecke dauernd zu dienen bestimmt sind (O. Meyer, 
sches Verwaltungsrecht, 1896, Bd. 2, S. 318, 324; Fleiner, 
tutionen des Deutschen Verwaltungsrechts, 3. Aufl., S. 29). 
öffentliche Anstalt kann mit dem Träger der Staatshoheit, 
Reiche oder Staate oder — abgeleitet — der Gemeinde, in’ en 
Abhängigkeit und Verbindung stehen, wie das z. B. 
früheren Staatseisenbahnen der Fall war und jetzt noch ' 
Post und Telegraphie der Fall ist. Hier kann man dire 
staatlichen Anstalten sprechen. Die öffentlichen Anstalten k 
nen aber auch mit sehr großer Selbständigkeit gegenüber | 
Hoheitsträger ausgestattet sein, als selbständige Rechtss 


*) Die „Aktien“ sind Grenußscheine Vgl. im einzelnen 
Spieß, Ver.-Ztg. 1924, S. 685; von Kienitz, „Die.Deutsche R« 
'bahn-Gesellschaft“ in Eger, Eisenbahnr. ae Band 41, 
S. 88ff,, vor allem S. 9. 


5) Vol. die Beriechen erfolgte auszugsweise Veröffentli 
in Nr. 3, S. 80. , Die Sehriftlei 2 


Te 
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in stark ausgeprägtes Eigendasein führen (Fleiner, Seite 300), 
vie beispielsweise die Landesversicherungsanstalten. Jellinek 
‚etrachtet sogar solche Anstalten mit selbständiger Rechtsper- 
önlichkeit und eigenem Imperium als die echteste und präg- 
anteste Form der „öffentlichen Anstalten“ gegenüber den 
staatlichen Anstalten“ (Jellinek-Tezner, System der subjektiv- 
‚#fentlichen Rechte, 1892, S. 212/213 Note 2). .Wenn daher die 
/orinstanz zur Begründung ihrer verneinenden Auffassung be- 
onders darauf hinweist, daß die Reichsbahn jetzt ein selbständig 
ewirtschaftetes Sondervermögen sei, loszelöst von der Reichs- 
‘erwaltung und namentlich der Finanzgebarung des Reiches, daß 
erner das Reichseisenbahnvermögen, das nach $ 6 RBG. im 
ligentum des Reiches verblieben und von der Gesellschaft zu 
ınterhalten und weiter zu entwickeln ist, sowie übrigens auch 
‚as eigentliche Vermögen der Gesellschaft selbst, grundsätzlich 
ür die Verpflichtungen des Reiches nicht haftet, so ist das zwar 
ichtig, aber der Hinweis verfehlt sein Ziel. Eine solche Selb- 
tändigkeit steht zwar der Eigenschaft der neuen Gesellschaft 
Is amtliche Stelle oder Behörde des Reiches 'entgegen; diese 
tigenschaft wird ja aber auch gar nicht in Anspruch genommen, 
‚a sie durch die gesetzliche Bestimmung in $ 17 RBG. ausdrück- 
ich verneint ist. Jene Selbständigkeit ist aber durchaus ver- 
inbar mit dem Begriffe einer öffentlichen Anstalt, ja ist regel- 
aäßig bei den Arten öffentlicher Anstalten vorhanden, die Jel- 
inek im Auge hat, wenn er zwischen „öffentlichen Anstalten“ 
ind Staatsanstalten unterscheidet. 

Nun hat aber die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft — wie von 
ler Vorinstanz schon selbst zugegeben wird —, wenn sie auch 
‚ach Art einer Handelsgesellschaft einen kaufmännischen Ge- 
chäftsbetrieb führt, doch einen starken Öffentlich-rechtlichen 
Zinschlag. Die Tatsachen, daß das Unternehmen als größtes und 
llgemeinstes Verkehrsunternehmen mit stärkstem Kontrahie- 
ungszwäng dem öffentlichen Nutzen dient, die Besetzung der 
/erwaltungsstellen mit Beamten, und nicht zuletzt die Tatsache, 
aß die Reichsbahn einen sehr bedeutenden Teil der Reparations- 
ast für die Allgemeinheit trägt, mußten folgerichtig sich in der 
tiehtung ausprägen, der Gesellschaft eine Sonderstellung im 
staats- und Verwaltungsorganismus des Reiches und der Länder 
‚uzuweisen (Sarter und Kittel a. a. ©. S. 47). Dieser öffentlich- 
'echtliche Einschlag ist sehr wesentlich stärker als bei den staat- 
ich konzessionierten privaten Eisenbahnunternehmungen. Schon 
!ort führt der Konzessionär in Wahrheit ein Stück öffentlicher 
Verwaltung. (Vel. Fleiner a. a. ©. S. 324/5.) Daß früher der 
Nohlfahrtszweck den Gewinnzweck ganz wesentlich und so 
tark überwog, daß letzterer Zweck in den Hintergrund trat, 
interliegt ja keinem Zweifel. Wenn nun auch nach dem Dawes- 
sutachten und dem Londoner Abkommen die Reichsbahn ale 
resentliche Quelle für Sicherung und Abdeckung der Repara- 
ionsverpflichtungen dient, so ist doch keineswegss die Deutsche 
teichsbahn den Reparationsgläubigern als reines kaufmännisches 
\usbeutungsobjekt nach Art eines industriellen Privatunter- 
ıehmens überantwortet. Auch heute noch dient dem be- 
timmenden Grundwesen nach die Deutsche Reichsbahn als all- 
‚emeinste Verkehrsanstalt den Interessen und der Wohlfahrt des 
leutschen Volkes. Sogar gesetzgeberisch ist_das prägnant zum 
Ausdruck gekommen, indem $ 2 des RBG. einleitend ausdrücklich 
estimmt, daß die Gesellschaft ihren Betrieb zwar nach kaul- 
nännischen Grundsätzen zu führen hat, aber unter Wahrung der 
nteressen der deutschen Volkswirtschaft. . 


Gegenüber den konzessionierten Privatbahngesellschaften tritt 
lie Öffentlich-rechtliche Bedeutung der Deutschen Reichsbahn- 
(esellschaft in noch unvergleichlich zahlreicheren und stärkeren 
Srscheinungsformen zutage als dort. Es mag nur auf das 
jteuerprivileg (S 14), auf das Enteignungsrecht ($ 38), den 
schutz gegen Enteignung durch Dritte ($ 38 Abs. 3), auf die Be- 
echtigung zur Vornahme amtlicher Handlungen, die sonst be- 
fimmten staatlichen Behörden vorbehalten sind, wie Bahnpolizei, 
igene Dampfkesselaufsicht, Ausübung von De enlisen, auf 
as Recht auf Auskunfterteilung durch Behörden und auf die 
‚onderstellung auf dem Gebiete des Versicherungsrechts, des 


. deutung für den rechtsgeschäftlichen Verkehr und auch, 


Wirtschafts- und Arbeitsrechts hingewiesen werden (näheres 
Sarter und Kittel, S. 49 ff.). Besonders stark und prägnant offen- 
bart sich der en des Unternehmens als einer mit eigenem 
Imperium ausgestatteten öffentlichen Anstalt, die sich in der 
Hand von Subjiekten der öffentlichen Verwaltung befindet (Be- 
eriff O. Mayer a. a. OÖ. S. 381) darin, daß°die Verwaltung des 
Unternehmens durch wirkliche Beamte erfolgt (SS 19, 20 des 
RBG., Gesetz über die Personalverhältnisse bei der Reichsbahn- 
sesellschaft vom 30. August 1924). Die Reichsbahnbeamten sind 
öffentliche Beamte, sogenannte mittelbare Reichsbeamte, Beamte 
im Sinne der Reichsverfassung. Daß die Reichsbahn-Gesellschaft 
als Dienstherr eines öffentlichen Dienstverhältnisses auftreten 


kann, war nur gerade deshalb möglich, weil sie Träger eines 
öffentlichen Unternehmen ist, das, abgezweigt von der Reichs- 


verwaltung, eigene Rechtspersönlichkeit und eigenes Imperium 
besitzt, also öffentliche Anstalt ist (Sarter und 
Kittel... 088.2159/160): 2%. - 

Die privatrechtliche Seite des Unternehmens beansprucht Be- 
soweit 
es sich um die Beziehungen des Unternehmens zu den Repara- 
tionsgläubieern, den Ententestaaten, handelt. Diesen gegenüber 
war es von Gewicht, daß das Unternehmen geschäftlich als Ge- 
sellschaft formiert wurde, damit der Betrieb kaufmännisch orga- 
nisiert und behufs Erfassung großer und rein ersichtlich wer- 
dender Überschüsse völlige Loslösung von den gesetzzebenden 
Körperschaften des Reiches, von der bürokratischen Reichsver- 
waltunge und von den Reichsfinanzen erreicht werden konnte, 
kurz gesagt, um die Sicherstellung und Erfassung der starken 
Reparationsleistungen bestmöglich zu erreichen. Soweit dagegen 
die Stellung des Unternehmens gegenüber dem Reiche und den 
Ländern in Betracht kommt, speziell soweit es sich um die hier 
aktuelle Frage handelt, wie sich die deutschen Länder bei Aus- 
übung ihrer Hoheitsrechte gegenüber dem Unternehmen einzu- 
stellen haben, muß die Bedeutung desselben für das Gemein- 
wesen als Verkehrsanstalt zur Wohlfahrt des ganzen deutschen 
Volkes überwiegend ' sich geltend machen, muß also die 
öffentlich -rechtliche Seite so überragende Bedeutung bean- 
spruchen, daß ihr gegenüber die anders gefärbte, im bürgerlich- 
rechtlichen Boden wurzelnde Seite zurückzutreten hat.“ 

Als Ergebnis ist festzuhalten: die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft ist eine- öffentliche An- 
stalt. Diese Auffassung von der Rechtsnatur der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft kann als unbestritten gelten; das Reichs- 
gericht hat sich zwar m. W. noch nicht näher darüber aus- 
sprechen können®), wohl aber liegen Entscheidungen mehrerer 
Oberlandesgerichte in diesem Sinne vor (OLG. Stuttgart, OLG. 
Köln s. u.). 

Es ist deutlich zu beobachten, wie das Schlagwort von der 
„Privatisierung“ der Eisenbahnen in der Allgemeinheit wie auch 
zunächst bei den unteren Gerichten und anderen Behörden irre- 
führend gewirkt, wie aber die Rechtsprechung — die Allgemein- 
heit leider noch recht wenig — nach und nach die überragende 
öffentlich-rechtliche Bedeutung der DRBG. immer mehr aner- 
kannt hat. So hat das Oberlandessericht Stutteart am 8. Juli 
1925 in einer Strafsache die Stellender RRBG. eogar für 
mittelbare Reichsbehörden erklärt. Das Urteil (ab- 
gedruckt in d. Ver.-Zte. 1925, S. 1086 ff., und im Archiv für 
Eisenbahnwesen 4925, Heft 6, S. 1231 ff.) sieht in der DRBG. 
„eine vom Ausland beeinflußte, von der Reichsverwaltung abge- 
zweigte Öffentliche Anstalt, ein staatsrechtliches Zubehör des 
Deutschen Reiches, mit privatrechtliehem Einschlae und unter 
mehr äußerlicher Verwendung privatrechtlicher Formen und Be- 
zeichnungen“, in einem gewissen Sinne würder daher die Stellen 
der DRBG. mittelbar als Behörden des Reiches tätig; $ 17 
Abs. 1 Satz 1 RBG. wolle demgegenüber nur sagen, daß die 


°) In der Entsch. des RG. in Strafsachen vom 27. Oktober 1925, 
Ver.-Ztg. 1925, S.1362, wird die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
als „Mischform zwischen einer juristischen Person des Privat- 
rechts und des öffentlichen Rechts“ bezeichnet. Damit ist natür- 
lich hier wenig anzufangen. 
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genannten Stellen keine unmittelbaren Behörden oder amtliche 
Stellen des Reiches seien. 
Diese Erkenntnisse sind wichtig insbesondere für die Frage: 
a) der Zwangsvollstreckung gegen die DRBG,;, 
b) der Freiheit der DRBG. von Gerichtskosten u. ä., 
ce) des Charakters der Urkunden der DRBG. 

a) Die Zwangsvollstreckung: Nach $ 15 Ziffer 3 
des Einführungsgesetzes zur Zivilprozeßordnung bleiben die 
landesgesetzlichen Vorschriften über die Zwangsvollstreckung 
wegen Geldforderungen gegen eine Anstalt des öftentlichen 
Rechts — und eine solche ist ja die DRBG. — unberührt. Danach 
vollzieht sich eine solehe Zwangsvollstreckung gegen die DRBG. 
im größten Teile Deutschlands nicht in den Formen der Zivil- 
prozeßordnung — Pfändung durch den Gerichtsvollzieher —, son- 
dern in einer milderen, in den Geschäftsgang weniger eingrei- 
fenden Form, meist in der, daß das Gericht sich an die Aufsichts- 
behörde (in unserem Falle das Reichsverkehrsministerium) 
wendet, die ihrerseits auf die zahlende Stelle einwirkt”). 

Die Rechtsprechung erkennt die Sonderstellung der DRBG. in 
dieser Beziehung m. W, jetzt ausnahmslos an, vgl. Urteil des 
Amtsgerichte Stettin vom 1. Februar 1925, abgedr. in Eger, 
Eisenbahnr. Entscheidungen, Band 42, S. 39; des Landgerichts 
Mainz vom 30. März 1925 — T 48/25 —; des Oberlandesgerichts 
Köln vom 8. April 1925 — 5. W. 36/25 —; des Amtsgerichts 
Elberfeld vom 30. Juni 1925 — 15. M 1083/25 —; des Amtsge- 
riehts München vom 27. August 1925 — K. 13 354/25 —. 

b) Die Freiheit der DRBG. von Gerichts- 
kosten u.a°). Bei Abfassung des Reichsbahngesetzes war zu- 
nächst auch eine ausdrückliche Bestimmung vorgesehen, daß die 
DRBG. von allen behördlichen Gebühren und Kosten befreit 
wäre, Weil man diese Bestimmung für überflüssig hielt, ist sie 
dann wieder gestrichen worden; man glaubte nämlich, die Ge- 
bührenfreiheit aus den SS 5 Abs. 4 und 17 RBG. herleiten zu 
können. Das Reichsgericht hat dies abgelehnt, ihm folgend alle 
anderen Gerichte, und diese Frage ist wohl praktisch erledigt. 
Auf sie soll hier nicht näher eingegangen werden (vgl. Nehse 
a. a. O. und die Entscheidung des Reichsgerichts vom 14. No- 
vember 1924, abgedruckt in RGZ., Band 109, S. 90 £., Pr. J. M. 
Bl. 1925, S. 41; Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen, 
Band 41, Heft 3, S. 226 f.). Das Reichsgericht hätte in der an- 
eeführten Entscheidung trotz seiner Auslegung der $$ 5 und 17 
RBG. die Gerichtskostenfreiheit der DRBG. nach dem Deutschen 
($S 90) in Verbindung mit dem Preußischen Gerichtskostengesetz 
($ 8) aussprechen müssen, wenn es die DRBG. als eine für 
Rechnung des Reichs verwaltete öffentliche 
Anstalt angesehen hätte — insofern hängt die Frage der 
Gerichtskostenfreiheit mit der hier besprochenen Rechtsnatur 
der DRBG. zusammen. Die Frage spielt übrigens nicht nur für 
Preußen, sondern auch für andere deutsche Länder, und nicht 
nur für die ordentliche — streitige wie freiwillige —, sondern 
auch für die Verwaltungsgerichtsbarkeit (vgl. z. B. die oben 
angef. Entscheidung des Braunschw. Verwaltungsgerichtshofs) 
eine Rolle. Sie ist durch die wiederholte, für die DRBG. un- 
günstige Stellungnahme des Reichsgerichts, der sich auch das bis 
dahin anders entscheidende Kammergericht angeschlossen hat, 
für die ordentlichen Gerichte praktisch so gut wie erledigt. Der 
Braunschweigische Verwaltungsgerichtshof aber z. B. hat sich 

. am Schlusse seiner oben z. T. wiedergegebenen, ganz besonders 
tiefgehenden Entscheidung entgegen der damals bereits be- 
kannten Stellungnahme des Reichsgerichts dahin ausgesprochen, 
daß die DRBG. für Rechnung des Reichs verwaltet wird. Auch 
diese Sätze jener Entscheidung, die dem ganzen Sinn der Neu- 
sinung weit besser gerecht werden als die entsprechenden Aus- 


”) Vgl. hierzu: Mantey: „Das Holschulden- und Vollstreckungs- 
privileg der Deutschen Reichsbahn- Gesellschaft“, Ver.-Ztg. 1924, 
S. 1072f£., Blüher, „Nochmals das Zwangsvollstreekungsprivileg 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft“,. Ver.-Ztg. 1925, S. 156 ff. 

8) Vgl. Nehse, „Hat die Deutsche Reichebehn Gesellschaft Ge- 
richtskosten zu zahlen?“, Ver.-Ztg. 1925, S. 14f., auch v. Kienitz 
in Eger, Eisenbahnr. Entsch. Band 41, Heft 8, 3. 204 ff. 
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führungen des Reichsgerichts, seien hier wiedergegeben: „a 
Umstand, daß der von der Reiehsbahn-Gesellschaft erzielte Re 
gewinn dem Reiche als dem Inhaber der 13 Milliarden Renten. 
mark Stammaktien zufließt, ist nur eine einzelne, sekundäre um 
auch nur mögliche Form, in der sich der von der Klägerin fi 
Anspruch genommene Charakter der Gesellschaft als einer f 
Rechnung des Reiches verwalteten öffentlichen Anstalt auspräg 
Eine Dividende für das Reich auf seine Stammaktien wird fi 
absehbare Zeit kaum in Betracht kommen, und auch eintretende 


falls wird sie bestenfalls so bescheiden sein, daß sie als Kemn 


zeichen für den obigen Charakter allein natürlich nicht 
scheidend ist. Die Finanzgebarung ist ja doch die, daß die E 
triebsüberschüsse zunächst für die gewaltigen Reparatior 
leistungen, also für den Zinsen- und Tilgungsdienst der Reparz 
tions-Schuldverschreibungen, dienen, die im ersten Jahre. sch 
200 Millionen Goldmark und dann, jährlich steigend, vom viert 
Jahre an 660 Millionen Goldmark verschlingen ($ 8 der Satzung 
Sodann kommt der Zins- und Tilgungsdienst für Schuldw 
schreibungen und Anleihen, dann Auffüllung einer ordentlich 
Rücklage, dann die. Dividende auf Vorzugsaktien und schließ 
die Bildung einer Sonderrücklage. Erst wenn dann noch etw 
übrig bleibt, kann der Verwaltungsrat eine Verteilung | 
schließen, wovon aber nochmals die Vorzugsaktionäre eine 
satzdividende erhalten, während nur zwei Drittel davon d 
Reiche auf die Stammaktien zukommen ($ 25 der Satzung, Sa 
und Kittel, S. 186/8). Ob und wann daher auf das Reich als ] 
haber der Stammaktien etwas entfällt, ist sehr unsicher, un 
günstigenfalls ist es nicht von großem Wert. Immerhin ist de 
von der Klägerin angeführte Moment eines der zahlreichen At 
zeichen in der fraglichen Richtung. 3 
- Wirklich bedeutungsvoll zeigt sich der obige‘ Charakter 
Unternehmens (Verwaltung für Rechnung des Reichs) darin, da 
es als wesentliches, wohl sogar wichtigstes Mittel zur Abdecku 
der Reparationsschuld dient. Im Interesse des mit der Repa 
tionsschuld belasteten Reiches leistet das Unternehmen die h 
Annuitäten für die Reparationsgläubiger. Soviel wie das Unte 
nehmen an die Reparationsgläubiger abführt, wird dem Rei ch 
auf Reparationskonto gutgebracht. Ganz unmittelbar erkem 
man die Verwaltung als für Rechnung des Reiches erfol 
daran, daß nach der Bestimmung in $ 8 Ziffer 6 der Satzung ( 
Reich selber für ein etwaiges Manko bei (den Jahreszahlunge 
Gesellschaft aus eigenen Mitteln aufkommen muß. Ein wei 
Kennzeichen besteht ferner darin, daß Grundstücke und alle 
behörstücke, einschließlich der Fahrzeuge, die die Gesells 
für Zwecke der Reichseisenbahn erwirbt, kraft Gesetzes in 
Eigentum des Reiches übergehen ($ 6 Ziffer 1 des R 
Schließlich ist auch in der gedachten Richtung kennzeich 
daß nach Beendigung des Betriebsrechts der Gesellschaft 
31. Dezember 1964, vorausgesetzt, daß dann die Reparati 
schuldverschreibungen getilgst und die Vorzugsaktien eingez 
sind, das Vermögen der Gesellschaft, so wie es sich im Lauf 
vielen Jahre infolge der Ausübung des Betriebsrechtes durc! 
Gesellschaft gestaltet hat, dem Reiche zufällt (SS 5 Ziffer 1, 
Der Annahme, daß es sich um eine auf Rechnung des Re 
verwaltete öffentliche Anstalt handelt, scheint entgegenzust 
daß die 2 Milliarden Vorzugsaktien wirkliche Aktien im $i 
des Aktienrechts, auf den Inhaber gestellt und frei übertrag) 
sind, also als Träger einer Dividendenberechtigung in die H 
Dritter gelangen (vel. Sarter und Kittel, S. 45 und 94 ff.). 
könnte daraus folgern, daß die Verwaltung des Unterneh 
also auch auf Rechnung der Vorzugsaktionäre erfolge. Di 
gegenüber ist aber zu beachten, daß der wirtschaftlichen ? 
deutung nach die Vorzugsaktien das Kapital darstellen, das 
Gesellschaft für werbende Anlagen auszugeben hat, so daß d 
wirtschaftliche Bedeutung derjenigen von Schuldverschreibun: { 
und Anleihen sich stark nähert. Zudem schlägt die Divide: 
auf diese 2 Milliarden gegenüber der schon erörterten, gese 
festgelegten Finanzgebarung wenig zu Buche, und schließlic 
kommt dem Momente der Vorzugsaktien in der fraglichen 
sicht z. Z. überhaupt noch keine Bedeutung zu, da einstwei 
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/orzugsaktien noch gar nicht ausgegeben sind, und da die Frage, 
‚b und wieviel solcher zur Ausgabe gelangen, erst von der finan- 
iellen Gestaltung des Unternehmens in den nächsten Jahren ab- 
ängt (Sarter und Kittel, S. 97).“ 

Wenn hiernach die DRBG. richtiger ‘Ansicht nach für Rech- 
ıung des Reichs verwaltet wird, so stellen sich doch die fol- 
enden Zeilen aus praktischen Gründen einmal auf den Stand- 
‚unkt des Reichsgerichts und behandeln von diesem Standpunkt 
‚us zwei Sonderfragen: 

&) die Kostenfreiheit in Enteignungssachen (für Preußen), 
‘'ß) die Kostenfreiheit in Grundbuchsachen. 


Zu «) Die Kostenfreiheit der DRBG. in Enteignungssachen 
rgibt sich für Preußen aus dem $ 43 Abs. 4 preuß. Enteignungs- 
resetzes, auch bei freiwilliger Übereignung nach $ 17 d. G., wenn 
ie sich nur im Rahmen des Enteienungsplanes hält oder wenig- 
tens in Verfolg des $ 9 stattfindet — vgl. hierzu Entscheidung 
les Kammergerichts vom 1. August 1925 — 1a. X. 599. 25/22. 


Zuß) Kostenfreiheit in Grundbuchsachen: 
Nach $ 5 RBG. überträgt das Reich der DRBG. das Recht zum 
3etriebe der Reichseisenbahnen; diese bleiben jedoch nach $ 6 
I. G. Eigentum des Reiches. $ 6 fährt fort: „Grundstücke .. 
allen, wenn die Gesellschaft sie für Zwecke der Reichseisen- 
yahnen erwirbt, mit dem Erwerbe durch die Gesellschaft kraft 
fesetzes in das Eigentum des Reichs“, und weiter (Abs. 2): „Die 
sesellschaft darf über Gegenstände, die zum Reichseisenbahn- 
rermögen gehören, verfügen, soweit sie dies mit einer ordnungs- 
näßigen Betriebsführung für vereinbar hält.“ Das Verhältnis 
ler DRBG. zum Reich ist das des Nutzungsberechtisten zum 
Zigentümer. Die Gesellschaft hat dabei ähnlich wie der Ehe- 
nann nach dem BGB. ein weitgehendes Verwaltungsrecht, das sie 
‚ur Verfügung über Reichseigentum in den Grenzen des $ 6 
's. 0.) befugt. 

Die Frage ist nun die: Handelt die DRBG. bei der Verwaltung 
les Reichseisenbahnvermögens kraft eigenen Rechts, in eigenem 
\amen und im eigenen Interesse? 

Diese Frage wird ganz zu bejahen sein bei Einsichtnahme in 
las Grundbuch, bei Anträgen auf Gewährung von Grundbuch- 
ıbschriften u. a. Anträgen, die mit dem Eigentumsrecht des 
teichs nichts zu tun haben. Dann ist die DRBG. kostenpflichtig. 
Vgl. hierzu: Entscheidung des Kammergerichts vom 8. April 1925 
— 1a X 263/25 —, abgedruckt in Jur. Wochenschrift 1925, S. 1655. 

Anders beim Erwerb von Grundstücken für Zwecke des 
teichseisenbahnvermögens und bei Anträgen auf Umschrei- 
ung von Grundstücken auf das Reich. 

Erwirbt die DRBG. Grundstücke für ihre DR z. B. zur 
Sapitalanlage, zur Spekulation, so ist sie kostenpflichtig, die 
JRBG. bleibt Eigentümerin. 
 Erwirbt sie für Zwecke des Reichseisenbahnvermögens, ohne 
lies zum Ausdruck zu bringen, so ist sie kostenpflichtig, sie 
wird als Eigentümerin eingetragen werden müssen und das 
srundbuch wird im Augenblick der Eintragung dank $ 6 RBG. 
ınrichtig, weil das Eigentum im genannten Zeitpunkt auf das 
xeich übergeht. 

Erwirbt sie für Zwecke des er aemgene und er- 
zlärt dies, beantragt etwa Eintragung des Deutschen Reichs 
(Reichseisenbahnvermögen) als Eigentümer und legt dazu noch 
sine Vollmacht des Reichs vor, so handelt sie in fremdem, des 
Reiches Namen, und dies genießt Gebührenfreiheit, Gebühren 
sind also nicht zu erheben. Ebenso wie dies Handeln im fremden 
Namen beim Mann bei Verfügungen über das eingebrachte Gut 
ler Frau möglich ist, wie mit der Frage des Verwaltungs- 
rechts des Mannes noch nicht entschieden ist, ob er im Namen der 
Frau oder im eigenen Namen handelt (vgl. Staudinger, Kom. zum 
BGB. 7./8. Aufl., Anm. 3 zu $ 1374, Anm. 2c zu $ 1381; Enneccerus, 
Lehrbuch, 6./8. Aufl., $ 168, I, 1c), so besteht für die DRBG. 
‚rotz ihres Betriebsrechts die Möglichkeit, beim Grund- 
arwerb als Vertreter des Deutschen Reichs aufzutreten. Ja nur 
30 wird meines Erachtens die Möglichkeit eröffnet, sofort das 
Reich als Eigentümer einzutragen und den Weg der Vorein- 
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tragung der DRBG. mit nachfolgender Berichtigung des Grund- 
buchs zu vermeiden. 


Die Rechtsprechung schwankt in dieser Beziehung, selbst 
innerhalb des Kammergerichts?). Für die Möglichkeit eines Auf- 
tretens der DRBG. im Namen des Reichs und daher für Gebühren- 
freiheit vgl. Urteil des Landgerichts Düsseldorf vom 16. März 
1925 — 7 Te 389/25 —, des Landgerichts Hall vom 18. März 1925, 
abgedruckt im Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen, 
Band 42, Heft 2, S. 175 ff., des Landgerichts Dortmund vom 
30. April 1925 — II 1 T 272/25 —, des Kammergerichts vom 
7. September 1925 — la X 749/25/15 —, des Kammergerichts vom 
7. September 1925 — 1a X 724/25/30 —. 

Anders: Urteil des Landgerichts Wiesbaden vom 20. August 
1925 — 3 T 311/25 —, des Kammergerichts vom 14. Oktober 1925 
— 1a X 839/25 — und vor allem: 


Gutachten des Zivilsenats la des Kammergerichts vom 
17. April 1925 (Pr. JMBl. 1925, S. 209 £.), das sich auf den Stand- 
punkt stellt, die DRBG. handele aus eigenem Recht nicht als Be- 
vollmächtigte, sie handele im Rahmen ihres gesetzlichen Be- 
triebsrechts, eine „gesetzliche Vollmacht‘ (besser wohl Ver- 
tretungsmacht, $ 166 Abs. 2 BGB.) enthalte das RBG. nicht. 
Schon das ist vielleicht nicht ganz zweifellos, im übrigen be- 
schäftigt sich das Gutachten nicht mit Fällen, wo der Vertreter 
der :DRBG. mit einer Vollmacht des Reiches auftritt. 


ec) Charakter der Urkunden der DRBG.: Es handelt 
sich hier nicht um diejenigen Urkunden, die Stellen der DRBG. 
auf Grund des ihr im $ 17 RBG. erteilten Rechtes zur öffent- 
lichen Beurkundung und Beglaubigung, also z. B. in Grund- 
erwerbssachen, ausstellen. ‘Daß diese Urkunden öffentliche 
sind, steht zweifelsfrei. In Frage stehen hier nur diejenigen 
Urkunden, die bisher lediglich infolge der Eigenschaft der 
Eisenbahnbehörden als öffentliche Behörden als öffentliche Ur- 
kunden angesehen wurden, also insbesondere Fahrkarten und 
Frachtbriefe. Zu entscheiden ist, ob diese Urkunden „von einer 
öffentlichen Behörde innerhalb der Grenzen ihrer 
Amtsbefugnisse aufgenommen sind“ ($ 415 Abs. 1 ZPO. Alter- 
native 2). Nur wenn diese Frage bejaht wird, sind die ge- 
nannten Urkunden öffentliche; sie ist von dem obengenannten 
Urteil des OLG. Stuttgart vom 8. Juli 1925 bejaht worden, weil 
die Stellen der DRBG. als mittelbare Reichsbehörden 
anzusehen seien (s. o. unter III, 1). 

Dies ist von großer Bedeutung insbesonderet®): 

«) auf dem Gebiete des Zivil- und Prozeßrechts: die Beweis- 
kraft öffentlicher Urkunden ist viel größer als die von Privat- 
urkunden (vgl. SS 415, 417, 418 ZPO. im Vergleich zu $ 416); 

ß) auf dem Gebiete des Strafrechts: der erhöhten zivilrecht- 
lichen Bedeutung der öffentlichen Urkurden entspricht ein er- 
höhter strafrechtlicher Schutz: jede Fälschung öffentlicher 
Urkunden wird bestraft, während die Fälschung einer Privat- 
urkunde nur dann strafrechtlich geahndet wird, wenn die 
Urkunde zum Beweise von Rechten erheblich ist ($ 267 StGB.). 
Die in gewinnsüchtiger Absicht erfolgte Fälschung öffentlicher 
Urkunden ist mit strengerer Strafe bedroht als die in gleicher 
Absicht erfolgte Fälschung einer rechtserheblichen Privat- 
urkunde .($ 268 StGB.), vgl. hierzu den Straffall des mehrfach 
genannten Urteils des OLG. Stuttgart; die. sog. intellektuelle 


?) Nach nachträglicher Mitteilung d. Verf. hat sich das KG. 
neuerdings geschlossen auch in der Frage der Gebührenfreiheit 
in Grundbuchsachen auf den der DRBG. ungünstigen Standpunkt 
gestellt, so daß auch diese Frage für Preußen jedenfalls prak- 
tisch endgültig gegen die DRBG. entschieden ist. 

Die Schriftleitung. 

10) Vgl. hierzu Kratz, Ver.-Zte. 1925, S. 906 ff. Er hebt aus- 
führlich die große Bedeutung der Frage hervor. Seine Be- 
gründung für den. öffentlichen Charakter der fraglichen Ur- 
kunden ist m. E. anfechtbar, sie deckt sich jedoch mit der im 
Gegensatz zum Text und dem Urteil des OLG. Stuttgart 
stehenden Entscheidung des Reichsgerichts in Strafsachen vom 
27. Oktober 1925 (Ver.-Ztg. 25, S. 1362), in der die Eigenschaft 
der Fahrkarten als öffentliche Urkunden auf $ 17 RBG. ge- 
stützt wird. 
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Urkundenfälschung der $$ 271 ff. StGB. ist nur bei öffent- 


lichen Urkunden möglich. 


2, Rechtliche Stellung der 
beamten!): Der Reichsbahnbeamte ist 
nastisch ausgedrückt: öffentlicher Beamter, Beamter im 
Sinne der Reichsverfassung (vel. Art. 128—131d. 
RV.: zu Art. 129 vgl. insbesondere $ 2 des Reichsbahnpersonal- 
gesetzes): er ist also Diener der Gesamtheit (s. auch $ 23 
RBG.), ihm ist die Freiheit der politischen Gesinnung und die 
Vereinigungsfreiheit — die aber kein Streikrecht bedeutet 
(s. u.)! — ebenso gewährleistet wie jedem Reichs-, Staats- und 
Kommunalbeamten. Er ist freilich nieht unmittelbarer 
Reichsbeamter, sondern stellt einen neuen Beamtentyp 
dar. „Er ist‘ — um mit den Worten der Begründung zum RBG. 
(vel. Begr. I2 F, S. 3) zu sprechen — „Beamter eigenen 
techts, dessen Rechte und Pflichten ... in enger Anlehnung 
an das Reichsbeamtengesetz umschrieben sind“, Während also 
die allgemeinen beamtenrechilichen Bestimmungen der Reichs- 
verfassung unmittelbar auf die Reichsbahnbeamten anzuwenden 
sind, findet das Reichsbeamtengesetz nur insoweit unmittelbare 
Anwendung, als dies ausdrücklich bestimmt ist; so z. B. hin- 
sichtlich des Dienststrafrechts ($ 23 Abs. 2 RBG.), der Ver- 
folgung vermögensrechtlicher Ansprüche aus dem Reichsbahn- 
beamtenverhältnis ($ 8 des Reichsbahnpersonalgesetzes), u. U. 
auch des Defektenverfahrens ($ 7 1e). Istı der Reichsbahn- 
beamte auch nicht unmittelbarer, so kann er doch als im Dienste 
einer Reichsaufgaben erfüllenden öffentlichen Anstalt stehend 
als mittelbarer Reichsbeamter angesprochen 


werden!?). 


Reicehsbahn- 
wirklicher, pleo- 


Aus alledem folgt u. a.: 

a) Der Reiehsbahnbeamte hat kein Streik- 
recht (s. a. Roser, Komm. zur Perso, $ 8, S. 50), ebensowenig 
wie jeder andere „öffentliche“ Beamte. Ne die neue Reichs- 
verfassung gewährt dem Beamten dies Recht nicht, vgl. Urteil 
des Reichsgerichts vom 30. Oktober 1922, RG. Str. Band 56, 


S, 419 ff. Bei Beratung der Verfassung ist ein Antrag, im 
Artikel 159 statt ‚„Vereinigungsfreiheit zur Wahrung und 
Förderung der Arbeits- und. Wirtschaftsbedingungen“ kurz 


„Koalitionsfreiheit* zu setzen, ausdrücklich deshalb abgelehnt 
worden, damit nicht der Anschein erweckt werde, es werde 
durch die Verfassung die Streikfreiheit garantiert. Ein Streik- 
recht der rechtlich mehr als die Angestellten und Arbeiter ge- 
sicherten Beamten ist eben unvereinbar mit ihren besonderen 
Pflichten der Treue, des Gehorsams und der gewissenhaften 
Erfüllung der ihnen übertragenen Obliegenheiten, wie sie dem 
öffentlich-rechtlichen Gewaltverhältnis zwischen dem Beamten 
und seinem Dienstherrn eigentümlich sind. Daß auch der 
Reichsbahnbeamte in diesem besonderen Treuverhältnis zu 
seinem Dienstherrn steht, ergibt sich schon aus der Tatsache, 
daß er Beamter im Sinne der Reichsverfassung ist, außerdem 
haben aber das Reichsbahngesetz im $ 23, das Reichsbahn- 
personalgesetz im $ 3 und die Personalordnung in den $$ 3, 8, 
13 Ziff. 4, 19 A, die in dieser Hinsicht den Bestimmungen des 
Reichsbeamtengesetzes ($$ 10, 14°, 72) entsprechenden Be- 
stimmungen gegeben. 


b) Der Reichsbahnbeamte mußin Fällen des 
Notstandes vorübergehend Arbeiterdienste 
leisten. Das hat das Reichsgericht??) erst jüngst — Entsch. 
vom 17. März 1925, vgl. Fischer, Ver.-Ztg. 1925, S. 592 ff. — 
entschieden. Es führt aus, daß das einzige ernsthafte Be- 
denken gegen Streikarbeit der Beamten das sein könne, ob der 


11) Vgl. eingehend: Ottmann, „Die Rechtsstellung der Reichs- 
bahnbeamten“, Ver.-Ztg. 1925, S. 57ff.; Seybold, „Der neue Be- 
amtentyp der Reichsbahnbeamten“ ß Ver. Ztg. 1925, S. 363 £. 


ZyEV.el: Haustein, „Die Rechtsstellung der Reichsbahnbeamten 
im öffentlichen, insbesondere im Strafrecht“, Ver.-Ztg. 1925, 
S. 1140 ff. 


13) Gegen die Ausführungen Richters über „Beamtentreue 
ff 


und Streikarbeit“ in Jur. Wochenschrift 1925, 


dessen bewußt sein, daß er dem Gemeinwohl zu dienen hat u 


‘ Neuerungen eingetreten sind. 
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Beamte dem streikenden Arbeiter, mit dem er sich solidarise 
fühlt, in den Rücken fallen dürfe. Gegenüber diesem Solidar 
tütsgedanken sei jedoch die Pflicht gegenüber der Allgemeinh 
zur Aufrechterhaltung der öffentlichen Ordnung stets stärke 
„Wer in den öffentlichen Dienst als Beamter tritt, muß sie 


daß er den Rücksichten eines Rlassengefühls nur soweit Folge 
darf, als er damit nicht mit der höheren Pflicht des gemeit 
Wohls in Widerstreit gerät.“ 


c) Der Reiehsbahnbeamte ist Beamter. 
Sinne des Strafgesetzbuchs, da nach der extensive 
Auslegung des $ 359 StGB. auch mittelbare Reichsbeamte % 
Beamte im Sinne dieses Gesetzes angesehen werden). Ebens 
Urteil des Bayr. Obersten Landgerichts vom 28. April 1%: 
Ver.-Ztg. 1925, 8. 1304; Jur. Wochenschrift 1925, Heft 1 
S. 1647; des Oberlandesgerichts Hamm in der Strafsache Kos 
vom 21. August 1925, S. 428/25. 


Der Reichsbahnbeamte genießt also den besonderen Schut 
des Strafgesetzbuchs, unterliegt aber auch dessen hinsichtlie 
der Beamten besonderer Strenge. Insofern sei hervorgehoben 


1. Wer einen Reichsbahnbeamten beleidigt, begeht Beamten 
beleidigung; antragsberechtigt ist dann außer dem Beleid 
auch die vorgesetzte Reichsbahndirektion ($ 196 StGB.), 
obengen. Urteil des Bayr. OLG. 

2. Wer einen Reiehsbahnbeamten durch Gewalt oder Drohun 
zur Vornahme oder Unterlassung einer Amtshandlung ni 
begeht Beamtennötigung nach $ 114 StGB., die strenger bes 
wird als die Nötigung nach $ 240 StGB.; wer einen Re 
hahnbeamten in der rechtmäßigen Ausübung seiner Bahnpoliz 
gewalt Widerstand leistet, begeht Widerstand gegen die St 
gewalt nach $ 113 StGB. 


3. Der Beamtencharakter des Reichsbahnbeamten hat fü 
diesen bei Begehung der sog. „uneigentlichen Amtsdelikte“ 
erhöhte Strafbarkeit zufolge: Beäamtenunterschlagung 
S 350 StGB. im Vergleich zu $ 246 (vel. obengen. Urteil 
OLG. Hamm); Urkundenunterdrückung nach $ 348 II im 
gleich zu $S 133; Beamtenkörperverletzung nach $ 340 im 
gleich zu $ 223; Gebührenüberhebung nach $ 353 im Ve 
zu $ 246 usf. 

4. Bei Begehung der sog. „eigentlichen Amtsdelikte“ 4 die j 
Gegensatz zu 3. nur von Beamten begangen werden k önnen 
wird er wie jeder andere Beamte bestraft. Hier sei als für 
Reichsbahnbeamten in Betracht kommend genannt: die pa 
Beamtenbestechung nach $$ 331 ff. StGB. (Gegen den | 
stechenden kommt natürlich auch $ 333 StGB. zur Anwendung. 


Eye 


Neuerungen im Verhältnis von Hei che bez | 
zur Reichspost. 


Schließlich sei in diesem Zusammenhang noch kurz jcl 1 
hingewiesen, daß durch die Neuordnung auch im Verhältnis 
beiden hier besprochenen Betriebsverwaltungen wesent 
Bisher hatten die Eisenba 
auf Grund vor allem des Eisenbahnpostgesetzes vom 20. 
zember 1875 (RGBl. S. 318) für die Post in weitem Umf 
unentgeltliche oder nur unzureichend abgegoltene Leistun 
vor allem unentgeltliche Beförderung von Postwagen, Pos 
diensteten, Briefen, Geld, Zeitungen und Paketen bis zu 101 
im Rahmen des $ 2 gen. Gesetzes, auszuführen. $ 13 in 
bindung mit $ 16 Abs. 3 RBG. hebt diese geschichtlich zı 
klärenden Vergünstigungen der Post auf und bestimmt, 
auch zwischen Reichsbahn und Reichspost die gegensei 
Leistungen nach den im geschäftlichen Verkehr üblichen Sätze 
angemessen abzugelten sind. Die dementsprechend am 11. Ju 
1925 getroffene „Vereinbarung zwischen der DRBG. und d 
DRP. über die Abgeltung der Beförderungsleistungen 
Reichsbahn für die Reichspost“ stellt neue Grundsätze für di 
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on der DRP. an die DRBG. für ihre Beförderungs-, Be- 
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ein Abzug von 20% für die posteigenen Wagen gemacht 


"haffungs- und sonstige Tätigkeit zugunsten der DRP. zu | wird, weil diese für Rechnung der Reichspost beschafft und 
ıhlende Vergütung auf. Die Generalunkosten werden berück- | unterhalten werden und die DRP. Postgüter und Wagen selbst 
ehtigt. Die Grundlage der zu berechnenden Vergütung bilden | abfertigt. Daß diese Neuerung nicht unwesentlich ist, ergibt 


ie für Postzwecke gefahrenen Wagenachskilometer; diese wer- 
»n zu den insgesamt von der DRBG. gefahrenen Wagenachs- 


sich daraus, daß man die Vorteile, die die Post z. B. im Jahre 
1908 auf Kosten der preußisch-hessischen Staatsbahnen genoß, 


ilometern ins Verhältnis gesetzt und so der von den Betriebs- | auf 41 Millionen Mark berechnet hat (vgl. Sarter-Kittel, 
S..192). 


asgaben auf die Post entfaliende Anteil errechnet, wobei noch 


Neue Methoden“für die Aufstellung der Zugbildungsunterlagen. 
Von Reichsbahnrat Dr. Frölich, Essen. 


Verschiebekosten und Selbstkosten und die Entwickelung der 
Rangiertechnik, die heute schon Rangiersysteme von 7000 
Wagen täglich ermöglicht, drängen dazu, auf dem seit Jahren 
Zugbildungsunter- 


‚Bis zur Verstaatlichung erfolgte die Güterzugbildung in der 
nfachsten Weise: Die Übergabe von Bahnnetz zu Bahnnetz 
-folete bunt, und innerhalb der Bahnnetze erfolgte sie mit 


ruppenzügen. Die Rangierarbeit wurde dort ausgeführt, wo | beschrittenen Weg der Verbesserung der 
'e anfiel; ausgesprochene Rangierbahnhöfe, die Rangier- | lagen fortzuschreiten. Es soll an Hand eines vergleichenden 


tbeiten für andere Bahnhöfe mitleisteten, gab es nicht. Erst | Bildes festgestellt werden, um was es sich dabei handelt: 
ach der Verstaatlichung in den S0er Jahren treten die Fragen 


e : ? 5 ; 5 1. Von den vielen bei der Zugbildung mitwirkenden Faktoren 
vaktisch in Erscheinung, die heute unter den Begriff Güterzug- z = 


ist der primäre Faktor die Kenntnis der Versand- undder 


ildung fallen, äußerlich erkennbar durch die Schaffung aus- Empfanesstation des Wagens, verkehrlich einwandfrei 
aaprochener Rangierbahnhöfe. , angegeben durch den Frachtbrief, betrieblich durch die Ein- 
Heute kann rückblickend festgestellt werden, daß in den | tragung.des Wagens in den Güterwagenzettel. Angenommen, 
ahren vor dem Kriege die Entwickelung des Verkehrs der | man wüßte, wieviel Wagen in einer Zeiteinheit von allen 


üterzugbildung über den Kopf gewachsen war, weil klare Zug- 
ildungsgesetze fehlten oder zum mindesten unzweckmäßige 
'ugbildungesmaßnahmen in ihrer Tragweite zahlenmäßig nicht 
(faßbar waren bzw. erfaßt wurden und weil, z. T. als Folge 


Stationen nach allen Stationen gelaufen sind — ein weiterer 
primärer Faktor der Zugbildung —, so könnte man theoretisch 
diese Kenntnis dadurch registrieren, daß man auf einer Wand- 
karte entsprechend den Angaben der Güterwagenzettel jeweils 


von, die Rangiertechnik in die Breite — Bau neuer Rangier- | „on der Versand- nach der Empfangsstation einen Faden 

ıhnhöfe mit gleichbleibender Rangiertechnik in die Tiefe, | knüpfte, die Stärke dieser Fäden — im weiteren Faden ge- 
Pr x 1. ., de an r 7 3 = = E 

rhöhung der Leistungsfähigkeit der günstig gelegenen Bahn- | Jannt — von einer bestimmten Versandstation nach einer be- 


öfe — sich entwickelte. In Erkenntnis dieser Mängel, die sich 
eute infolge des Verkehrsrückgangs zwar nicht mehr als 
tockungszefahren, aber noch nach wie vor als Unwirtschaft- 
chkeiten geltend machen, sind seitdem erfolgreiche Versuche 
emacht worden, durch Verbesserung der Rangiertechnik die 
»chnische Vorbedingung für die Beseitigung dieser Mängel zu 
»haffen. Ferner ist der schon früher erörterte Gedanke des 
roßrangierbahnhofs — Cauer — auf Grund der Verschiebekosten 
‚atistisch — Dr. Kiimmel — eingehend erörtert worden. Wenn 
-otz der Erkenntnis, daß zuviel und zu teuer rangiert wird, 
‚ese Fragen bisher im allgemeinen nicht iiber theoretische Er- 
rterungen herausgekommen sind, so liest der Grund darin, daß 
ie bisherigen Vorschläge mangels genüzender und geeigneter 
nterlagen nicht über die Versinnbildlichung des von ihnen 
ortretenen Grundgedankens (Randbahnhof, Sammelbahnhof) 
erausgewachsen sind und auch in der Hand des Praktikers 
icht herauswachsen konnten, weil auch dem Praktiker die 
nterlagen zur Beurteilung dieser Fragen fehlten, denn die 
ugbildung wächst aus ihren Grundlagen heraus und führt dabei 
nter anderem zu Formen, die man mit dem Begriff Randbahn- 
of, Sammelbahnhof usw. belegt hat. Diese Begriffe sind somit 
bgeleitet und keine konstruktiven Begriffe. Die konstruktiven 
'egriffe der Zuebildung, die Zugbildungsgesetze, fehlen. Wahr- 
:heinlich wird sich der Vorschlag, die Wagen, soweit sie ver- 
®hiedene Wege laufen können, stets über die am stärksten be- 
ısteten Verschiebebahnhöfe zu leiten und deren Aufgaben nach 
em Gesichtspunkt zu bestimmen, daß die Aufgaben eines Ver- 
ehiebebahnhofs zueinander möglichst verwandt sein müssen, 
ls Zugbildungsgesetz erhärten. Hierzu, also zur Klarstellung 


stimmten Empfangsstation würde die Verkehrsstärke zwischen 
diesen beiden Stationen angeben. 


2. Alsdann könnte man jeden einzelnen Faden von der Ver- 
sandstation bis zur Empfangsstation so legen, daß er möglichst 
Streeken mit günstigenSteigungsverhältnissen be- 
nutzt unter Berücksichtigung der beiirieblichen Ver- 
hältnisse (Belegung der Strecken, Leistungsfähiskeit und 
Wirtschaftlichkeit der Rangieranlagen und der Lokomotivein- 
richtungen). Diese Überlegungen erstrecken sich zwar auf sach- 
lich gegebene Tatsachen, erfordern aber schon eine spekulative 
Einstellung, infolgedessen haben die vorbenannten Tatsachen als 
sekundäre Faktoren der Zugbildung zu gelten. 


3. Innerhalb des durch die sekundären Faktoren gelassenen 
Spielraums wird man alsdann die Fäden so legen, daß sie unter 
Berücksichtigung der Zugbildungsmöglichkeiten Zahl der 
Richtungsgleise der Rangierbahnhöfe auf möglichst 
weite Strecken zusammenlaufen, und zwar in der 
Stärke einer Wagengruppe, eines Zuges oder mehrerer Züge. 
Diese Gesichtspunkte für die Leitung der Verkehrsfäden und 
ihre Verbindung zu Verkehrsbündeln sind die tertiären Faktoren 
der Zuebildung. 

Diese drei Faktorengruppen bestimmen somit die betriebliche 
Leitung der Wagen von der Versand- zur Empfangsstation und 
legen.damit die Veerkehrsströme fest. 


4. Auf ihnen baut sich die Zugbildung im engeren Sinne, d. h. 
die Ausmünzung der Verkehrsströme zu Zügen, auf. Denn nun- 
mehr müssen die Verkehrsströme unter dem Gesichtspunkt der 
Auslastung der Züge (Belastungsnachweise),. Ausnutzung der 


er Zugbildungsgesetze, und zu ihrer Anwendung bei der Zug- | Lokomotiven und Personale (Lokomotiv- und Personaldienst- 
ildung, bei der Festlegung der Aufgaben der Verschiebebahn- | einteilung), der Übergangszeiten (Rangierpläne, Wagenüber- 


öfe und bei ihrem technischen Ausbau bedarf es einer Methode, 
ie es erlaubt, die wichtigsten Merkmale und Unterlagen der 
uebildung genügend übersichtlich und umfassend fortlaufend 
arzustellen. Diese Notwendigkeit leugnen, hieße an der Zweck- 
1äßiekeit wissenschaftlicher Arbeitsmethoden zweifeln. 

Der Verkehrsrückgang, die umfangreichen Arbeiten über 


gangspläne und Kontrollnachweise der versäumten Wagenüber- 
gänge), der Häufigkeit der Beförderung, ferner der Leistungs- 
fähigkeit der Umstellbahnhöfe, der dort vorhandenen Sammel- 
gleise und der Rangierkosten auf den verschiedenen Bahnhöfen 
zu Wagengruppen oder Zügen ausgemünzt werden. Diese Ge- 
sichtspunkte stellen die quartären Faktoren der Zugbildung dar. 


£ 


ra 


{ a f n " ar) j 
nes er re ir. gg: 


“Ausschnitt aus der Bezirkszahlentafel. 


Abb. 1. 
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5. Als fünfte Gruppe der bestimmenden Faktoren müssen die 
tesichtspunkte gelten, auf welchen Bahnhöfen die Rangier- 
rbeiten eines Zuges, der als solcher nach den Gesichtspunkten 
—4 gebildet ist, ausgeführt werden sollen (ob z. B. auf der Ab- 
angsstation oder den Unterwegsstationen). 

Die Aufgabe der Zuebildung im gesamten Umfang muß also 
ahin zusammengefaßt werden, daß sie nach den Gesichtspunkten 
—3 die Wagen leitet und aus den dadurch festgelegten 
Terkehrsströmen nach den Gesichtspunkten 1, 4 und 5 Züge 
‚ildet. 


Die vorgetragene Methode der Zugbildung besteht darin, die 
‚estimmenden Faktoren ergiebig und übersichtlich zusammen- 
‚ustellen (Zuebildungsunterlagen) und die Bearbeitung durch 
3ehelfe und Auszüge zu erleichtern. 


| 

Zu 1. Sämtliche Verkehrsfäden eines Gebietes sind systema- 
isch nach Art (von Versandstationen nach Empfangsstationen) 
ınd Stärke in die Bezirkszahlentafel (Abb. 1) ein- 
nutragen. Zur Aufstellung der Zahlentafel eines Direktionsbe- 
irks wurden die Güterwagenzettel derjenigen Rangierbahnhöfe 
- im weiteren Beobachtungsbahnhöfe genannt —, die nicht nur 
)rtswagen, sondern auch Durchgangswagen rangieren, für drei 
‚ufeinanderfolgende Tage (8. bis 10. Juni 1925) eingefordert 
ınd in das in Abb. 1 wiedergegebene Bezirksschema eingetragen, 
las am Kopf die Versand- und an der Seite die Empfangsgruppen 
‚owohl des eigenen Bezirks als auch fremder Bezirke hat. In 
‚ine Gruppe wurden jeweils diejenigen Stationen zusammenge- 
'aßt, die vom Standpunkt der Zugbildung des eigenen Bezirks 
ıls gleichartig zu betrachten sind. Dadurch war es im Inter- 
sse der Übersichtlichkeit möglich, die Zahl der Zugbildungs- 
elationen — in dem durchgeführten Beispiel, das in der Abb, 1 
nicht in ganzer Ausdehnung wiedergegeben ist, auf 153 — herab- 
;usetzen. Diese wurden alsdann so aneinandergereiht, daß ver- 
wandte Relationen möglichst aufeinanderfolgten; für den betrach- 
‚eten Bezirk mit seiner im wesentlichen ostwestlichen Strecken- 
ıntwickelung ergab sich das am Kopfe wiedergegebene lineare 
3ild, Die so gewonnene Bezirkszahlentafel stellt, um das ein- 
rangs angewandte Bild zu gebrauchen, den Querschnitt durch 
‚ämtliche Verkehrsfäden dar, die durch einen der Beobachtungs- 
'angierbahnhöfe gehen; man muß sich gewissermaßen aus jedem 
Juadrat der Tafel einen Faden herauskommend denken, dessen 
3tärke durch die in das Quadrat eingetragene Zahl und dessen 
Anfang und Ende durch die Bezeichnungen in Kopf- und Seiten- 
‚palte der Zahlentafel eindeutig festgelegt sind. ‘Die spiegel- 
jildlieh zur Diagonalen liegenden Quadrate sind Richtung und 
$egenrichtung. Die senkrecht untereinander liegenden Quadrate 
seben an, an welche Empfangsgruppen die betreffende Versand- 
zruppe Wagen versendet und wieviel, die wagerecht nebenein- 
ıinderliegenden Quadrate geben an, von welchen Versandgruppen 
lie betreffende Empfangsgruppe Wagen empfängt und wieviel. 
Durch flächenweises Zusammenfassen der Quadrate können be- 
‚iebige Empfangs- oder Versandgruppen zu Gebieten zusammen- 
zefaßt werden (Fadenbündel). Bei zweckmäßiger Anordnung 
les Kopfes und Zusammenfassung der Gruppen gibt die Bezirks- 
ahlentafel entsprechend einer Landkarte die geographischen Be- 
"iehungen der Verkehrsfäden zueinander übersichtlich wieder. 


Bei der Aufstellung der Bezirkszahlentafel ergeben sich 
us Vorprodukte die Stationszahlentafeln der Be- 
»bachtungsbahnhöfe (Abb. 2) aus folgendem Arbeitsvorgang. Die 

'Süterwagenzettel der Beobachtungsrangierbahnhöfe werden in 
aa Bezirksschema (Abb. 1) eingetragen, bei größeren Bahn- 
Be — zu ihrer eigenen Belehrung — von diesen selbst, bei 
sleineren von der Zentralstelle (Direktion). Die Stations- 
sahlentafeln (Abb. 2) werden in der Zentralstelle zur Be- 
‚irkszahlentafel (Abb. 1) zusammengestellt. 

Die Stationszahlentafel (Abb. 2) ist eine Zugbildungsunter- 
age im Sinne des heutigen Tagesnachweises!), hat diesem gegen- 
iber aber den Vorteil, 3 


4) Heinrich: Eisenbahnbetriebslehre 1925, S. 88. 


1. daß er die Eingangs- und Ausgangsnachweisung in- sich 
vereinigt, 

2. daß er für alle Bahnhöfe des Bezirks das gleiche Schema 
verwendet und dabei die Stationszahlentafeln untereinander, 
namentlich wenn sie in durchsichtiges Papier eingetragen 
werden, besser vergleichbar sind als die Tagesnachweise 
(z. B. durch Aufeinanderlegen), 

3. daß die Empfanges- und Versandgruppen weiter unterteilt 
und das Bild daher ursprünglicher ist als bei den Tages- 
nachweisen, 

4. daß die geographische Anordnung der Zahlen zugbildnerisch 
wichtige Beziehungen der Zahlen zueinander erkennen 
läßt (Ecekverkehr, Stärke der Fadenbündel, Stärke ver- 
wandter Verkehre usw.). 

Die Stationszahlentafeln nach Abb. 2 und die Bezirkszahlen- 
tafel nach Abb. 1 sind Originalunterlagen, weil sie unmittelbar 
aus den Güterwagenzetteln abgeleitet sind. Die einzigen Prä- 
missen liegen in der Auswahl der Beobachtungsbahn- 
höfe,’die ihre Güterwagenzettel einzuschicken haben, und in 
der Gruppenbildung am Kopfe der Zahlentafel. 
Grundsätzlich können beide Prämissen zu Null gemacht werden. 
Erstere dadurch, daß man sämtliche Güterwagenzettel erfaßte 
und damit ein genaues Bild. der Verkehrsfäden gibt. Dadurch 
wird am Normalschema der Zahlentafel nichts geändert. Die 
Genauiskeit der Gruppenbildung am Kopf des Schemas und damit 
das Schema selbst hängt ab von dem Bezirk und damit von dem 
Zweck, für den die Zahlentafel aufgestellt werden soll. Alle 
diejenigen Versand- und Empfangsstationen werden in einer 
Gruppe am Kopf des Schemas zusammengefaßt, deren Wagen auf 
dem Gebiet oder den Rangierbahnhöfen, für die jeweils die Unter- 
suchung angestellt wird, zugbildnerisch gleich behandelt werden. 
Handelt es sich um die Nahzugbildungsaufgaben eines Bahnhofs, 
so wird man ein Schema für diesen Bahnhof entwerfen, das die 
einzelnen Stationen und evtl. Anschlüsse enthält, auf die sich 
seine Nahzugbildung erstreckt. Dieses Sonderschema paßt sich 
aber in das Normalschema des Direktionsbezirks (Bezirksschema) 
ohne weiteres ein dadurch, daß mehrere Spalten der Sonder- 
schemas zu einer Gruppenspalte im Bezirksschema zusammen- 
zefaßt werden. Die Sonderschemas erscheinen somit, wenn man 
einzelne Teile des Bezirksschemas durch das Vergrößerungsglas 
betrachtet. Ebenso wie die Sonderschemas (Einflußgebiet des 
Rangierbahnhofs) in die Bezirksschemas (Einflußzebiet der 
Direktionen) eingehen, können diese in das Reichsschema der 
&esamten Reichsbahn aufgehen. Dort verschwindet der Binnen- 
verkehr der Direktionen und erscheint lediglich der Fernverkehr 
der Direktionen untereinander, wobei sich die Zahlen- und — 
wie weiter zu vergleichen ist — Leitungsangaben bis ins einzelne 
auf den Bezirkstafeln und Sondertafeln und in letzter Linie den 
Güterwagenzetteln aufbauen. 


Zu 2. Es ist notwendig, daß auch die Unterlagen für die 
sekundären Gesichtspunkte übersichtlich zusammengestellt und 
auf dem laufenden gehalten werden. Alle Kenntnisse und Er- 
fahrungen, die im laufenden Dienst gesammelt werden, müssen in 
diesen Unterlagen ihren Niederschlag finden. Hierzu gehören 
auch die Betriebskostenberechnungen für Verschiebebahnhöfe 
und für Zugfahrten. Alle diese vorhandenen oder teilweise vor- 
handenen Arbeiten unter dem Gesichtspunkt der-sekundären Zug- 
bildungsunterlagen systematisch und elastisch zusammenzufassen, 
so daß der geschulte Fachmann sie für seine wechselnden Auf- 
gaben beliebig verwenden kann, dürfte über den Rahmen der 
Zugbildungsaufgabe hinaus eine der dankbaren Aufgaben der 
Betriebswissenschaft sein. 

Zu 3. Stellt man für jeden Rangierbahnhof auf dem Bezirks- 
schema fest, welche Verkehrsfäden nach den Faktoren 2 und 3 
durch diesen Rangierbahnhof durchlaufen können und welche 
da durchlaufen müssen, so .erhält man für jeden Rangierbahn- 
hof eine Leitungstafel. Die Leitungstafel ist eine unabhängig 
von der wechselnden Verkehrsstärke aufgestellte Grundlage für 
die Leitung der Verkehrsfäden, die sich nur ändert, wenn die 
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LXVI. Jahrgang 


allem auf Grund der bisherigen Zugbildungsaufgaben des be- 
treffenden Bahnhofs wird dann für die Zuebildungsaufgaben des 
Bahnhofs die Zugsbildungstafel aufgestellt (Abb. 3), für 
die mit Hilfe der Stationszahlentafel des betreffenden Bahnhofs 
oder der Bezirkszahlentafel die Verkehrsstärke der einzelnen 
' Flächen berechnet wird.  Ergeben sich dabei Zahlen, die eine 
weitere Zerlegung als zweckmäßig erscheinen läßt, so können 
' dureh Zerlegen der Flächen in Teilflächen die Relationen in 
Unterrelationen zerlegt werden. Ergibt sich dabei ferner durch 
' Vergleich mit den Zugbildungstafeln anderer Bahnhöfe, daß zur 
, Verbesserung der Zuebildung zweckmäßig Verkehre von anderen 
' Bahnhöfen übernommen oder an andere Bahnhöfe abgegeben 
werden (tertiäre Zuebildungsfaktoren), so verändern sich im 
Rahmen der Leitungstafeln die Zugebildungstafeln der in Frage 
' kommenden Bahnhöfe sowohl in ihren Flächen als in ihren 


‚ Zahlen. 


- Zu4. Die Zuebildungstafeln legen somit über die betriebliche 
Leitung der Wagen hinaus für jeden Rangierbahnhof die Stärke 
eines jeden mit einer Zuggruppe oder einer Wageneruppe abzu- 
fahrenden Verkehrs fest und stellen dadurch die unmittelbare 
Unterlage für die Aufstellung des Güterzugfahrplans und der 
-Rangierbehelfe der Rangierbahnhöfe, ferner der Wagenüber- 
‚ gangspläne, Lokomotiv- und Personaldiensteinteilungen usw. 
‘dar. Sie fassen also für jeden Beobachtungsbahnhof die heutigen 
| Tagesnachweise und die Leitungsvorschriften zusammen. 
14 "Worin untersc heiden sich die „Neuen Unterlagen und Methoden 
der Zuebildung“ 
| ihre Vorteile? 


A, Für die Weiterentwickelung der Zu ebildung 
‚zur Anpasssung an dieSchwankungen im Ver- 
3 ehr (Zuebildung im engeren Sinne) dienen heute die Zug- 
‚und Tagesnachweise. Sie stellen fest, wieviel Wagen die 
‚ Zuganfanes- bzw. Zusunterwegsstationen denjenigen Zügen bei- 
"stellen, die in dem betreffenden Rangierbahnhof, für den der 
‚ Nachweis aufgestellt wird, aufgelöst werden und nach welchen 
, Zugbildungsgruppen diese Wagen weiterrollen (Zugeingangs- 
‚ nachweise; bei den Zugausgangsnachweisen fehlt die Angabe der 
' Herkunft der Wagen). Die Aufgabe der laufenden Zuebildung 
| ‚erstreckt sich somit im wesentlichen auf die Feststellung, ob auf 
‚einem Rangierbahnhof genügend viele Wagen aufkommen, um 
"möglichst direkte Züge oder Zuzgruppen zu bilden. Dabei wird 
die Leitung der Wagen als etwas Gegebenes betrachtet und die 
‚ Leitungsvorschriften allenfalls rückwirkend geändert, wenn sich 
aus der laufenden Zuebildung die Notwendigkeit der Änderung 
‚ergibt. 

} - Dem Tagesnachweis der heutigen Methode entspricht die Sta- 
‚ tionszahlentafel (Abh. 2) der neuen Methode. 

' Die Leitungs- und Zugbildungstafeln (Abb. 3), auch Flächen- 
‚ tafeln genannt, sind die betrieblichen Unterlagen für die Lei- 
 tungsvorschrifien. Während die Leitungsvorschriften den Weg 
der Wagen von der Versand- zur Empfangsstation und damit der 
Versandgüterabfertieung die Beklebung der Wagen angeben. 
stellen die Flächentafeln dasselbe Material, vom Standpunkt des 
, Rangierbahnhofes gesehen, zusammen durch die Angabe, welche 
‚ von diesen Leitungswegen durch den Rangeierbahnhof durchlaufen. 
‚ Abgesehen davon, daß sie die Laufwege der Wagen übersichtlich 
und systematisch aus den bestimmenden Faktoren 1 bis 3 ab- 
‚ leiten, stellen sie eine für die Zuebildung notwendige Ergänzung 
der Leitungsvorschriften, etwa im Sinne der heutigen Rangier- 
behelfe, dar. 

' Darüber‘ hinaus stellen im besonderen die Zugbildungtafeln 
eine Vereinigung von Leitungsvorschrift und Tagesnachweis dar, 
‚ weil sie nicht nur die Angabe enthalten, welche Verkehre, zu 
Haupt-: und Unterrelationen zusammengefaßt, durch den be- 
‚treffenden Rangierbahnhof durchlaufen, sondern auch die An- 
gabe, wie stark diese Haupt- und Unterrelationen sind. 


* Daraus ergeben sich für die laufende Zugbildung als haupt- 
sächliche Vorteile der neuen Methode: 


von der heutigen Methode und worin liegen 
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Wagen über möglichst große Verschiebebahnhöfe — und vor 1. die laufende Zugbildung hat statt mit Tragesnachweis und 


Leitungsvorschrift nur mit den Zugbildungstafeln der Zug- 
anfangs- und Endbahnhöfe (Abb. 3) zu tun; 

2. sämtliche Angaben werden in demselben Schema gemacht, 

‘ für die Nahrüterzugbildung eines Bahnhofes im Sonder- 
schema, für die Güterzugbildung einer Direktion im Be-- 
zirksschema, für die Fernzuebildung im Reichsschema. Da- 
durch ergeben sich als Vorteile: 

a) systematischer Aufbau, 
b) Vergleichbarkeit, 

ec) Genauigkeit, 

d) Übersichtlichkeit (geographische Anordnung); 

3. durch Einbeziehung der Wege in die Zugbildungsanlagen 
ist die Weiterentwickelung der Leitungsvorschriften nach 
betrieblichen Erfordernissen sichergestellt. 

Diese Vorteile treten um so. mehr in Erscheinung, je mehr 

Direktionen ihre Zugbildungsunterlagen nach der neuen Methode 

aufstellen. 

Für die Reichsbahn würde sich folgendes klare Bild ergeben: 
Das Bezirksschema jeder Direktion enthält sämtliche Sta- 

tionen des Bezirks und die Übergangsbahnhöfe, so daß die Son- 
derschemas fortfallen. 

Bahnhöfe, die für die Bil- 

hinaus in Frage 


Das Reichsschema enthält sämtliche 
dung von Zügen über die Direktionsgrenze 
kommen. 

Die Direktionen regeln ihren Binnenverkehr auf Grund ihrer 
Bezirkstafeln selbst und ihren Außenverkehr durch Zuhilfe- 
nahme der Bezirkstafeln der angrenzenden Direktionen und der 
Reichstafel; nötigenfalls müssen die Übergangsbahnhöfe ihre 
Stationszahlentafeln (Tagesnachweise) jeweils auf einem beson- 
deren Schema aufstellen, aus dem der jenseits des Übergabebahn- 
hofs liegende Versand- oder Empfangsbahnhof ersichtlich ist 
(Übergangstafeln). Darauf aufbauend würde zentral mit Hilfe 
des Reichsschemas die Fernzuebildung überwacht werden. 


B. Als Grundlage der heutigen Zuebildung gilt die gegebene 
Zuebildunge. Es ist aber heute nicht möglich, die gegebene Zug- 
bildung systematisch aus den Zuebildungsfaktoren abzu- 
leiten, d.h. de Grundlagen der heutigen Zug- 
bildungsind undurchsichtig. Die neue Methode gibt 
diese Möglichkeit, da sie sich auf Unterlagen aufbaut, die un- 
mittelbar aus den Zugbildungsfaktoren abgeleitet sind: 

a) die Zahlentafeln (Abb. 1 u. 2) aus den primären Faktoren, 

b) die Leitungstafeln aus den sekundären Faktoren, 

c) die Zugbildungstafeln (Abb. 3) fassen beide unter Berück- 

sichtigung der tertiären Faktoren zusammen. 

Die Zuebildungstafeln als unmittelbare Grundlagen der Lei- 
tungsvorschriften, der Güterbeförderungsvorschrift Heft 4 und 
der Güterzugfahrpläne bauen sich systematisch auf den Zahlen 
und Leitungstafeln auf, die ihrerseits unmittelbar aus den zug- 
bildenden Faktoren abgeleitete sind, d.h. dieneue Methode 
macht die Grundlagenderheutigen Zuebildung 
durchsichtig; so wäre z. B. möglich. ohne Kenntnis der be- 
stehenden Leitkungsvorschriften und Zugebildungsaufgaben der 
Rangierbahnhöfe rein theoretisch mit Hilfe der neuen Zug- 
bildungsunterlagen eine Zuebildung nach den fünf bestimmenden 
Faktoren aufzubauen, was mit den bisherigen Zuebildungsunter- 
lagen nicht möglich ist. 


‚Will man also die heutige Zugbildung in ihrem Aufbau und 
die „Eignung der Rangeierbahnhöfe für die Erfüllung ihrer Auf- 
gaben“ einer gründlichen Untersuchung unterziehen, so 
wird man die Unterlagen a), b), c) aufstellen. Es stellen alsdann 
die Flächentafel- den Aufbau der Leitungsvorschriften und die 
Zahlentafel eine systematische Zusammenstellung der Tagesnach- 
weise sämtlicher Beobachtungsbahnhöfe des Bezirks dar, wobei 
nicht der am Laufweg der Wagen liegende nächste Umstellbahn- 
hof, sondern der Versand- und Empfangsbahnhof bzw. deren 
Gruppenbahnhof angegeben ist, 
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Die Aufstellung der Grundlagen erfordert eine eingehende 
betriebswissenschaftliche Arbeit. Ist diese geschafft, so sind für 
die laufende Zugbildung nur die Stationszahlentafeln laufend neu 
aufzustellen und mit ihrer Hilfe die Zahlen der Zugbildungs- 
tafeln auf dem laufenden zu halten. Es dürfte sich empfehlen, 
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jeweils nur einen Tag und dann häufiger zu zählen. Die A 
stellung der Stationszahlentafel eines Bahnhofes erford. 
weniger Arbeit und kann mindestens ebenso schnell erfolgen 
die der heutigen Tazesnachweise. 2 
Die Bezirkszahlentafeln und die Reichzeahldntakft gehen 
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ihrer Anwendung über den Rahmen der laufenden Zugbildung, 

wie sie bis heute gehandhabt wird, hinaus. Sie können in größeren 

Zeiträumen aufgestellt werden. Die Flächentafeln führen sich 

mit den laufenden Zuebildungsarbeiten fort. 

- Die Frage ist, ob man diese Arbeit aufwenden soll und was 

mit dieser Arbeit erreicht werden soll. < 
Zunächst steht die laufende Zuebildung bei der Weiter- 

entwickelung der bestehenden Zugbildung vor der besonderen 

Aufgabe, dem Rückgang des Verkehrs Rechnung zu tragen. Sie 

wird dabei selbst bei Berücksichtigung der mittlerweile einge- 

tretenen Verkehrsverschiebungen nicht zurückgehen können auf 

die Zugbildung der Jahre, die dem heutigen Verkehr entsprechen, 

sondern den inzwischen veränderten Verhältnissen Rechnung 

tragen, als deren wichtigste zu nennen sind: 

 &) die Veränderungen an den Bahnanlagen, 

-b) die Fortschritte der Rangiertechnik und 

3 ce) die — z. T. teuer erkauften — Erfahrungen. 


- Zu a) ist vor allem der Neubau und Umbau von Strecken und 


Rangieranlagen zu nennen, die als Verschiebung der betrieb- 
lichen Zugbildungsunterlagen wirken — Zuebildungsfaktoren 
2 und 3 —. 


Zu b). Die Rangiertechnik hat mit Erfolg die Aufgabe zu 
|lösen versucht, den normalen Arbeitsvorgang auf Rangieranlagen 
zu einem kontinuierlichen und mechanischen zu gestalten; wenn 
sich nunmehr als anerkannte Tatsache herausstellt, daß derartige 
Rangieranlagen absolut billiger und außerdem leistungsfähiger 
und betriebssicherer arbeiten als die bisherigen, so wird diese 
‚ Tatsache auf die Zugbildung zunächst in dem Sinne einwirken, 
daß alle diejenigen Zugbildungen, die bei ansteigendem Verkehr 
wegen ungenüzender Leistungsfähigkeit von Rangieranlagen auf 
‚andere, zugbildnerisch meist ungünstigere Rangieranlagen abge- 
‚schoben wurden, wiederum auf die ihnen zukommenden Rangier- 
‚anlagen übernommen werden. Ferner wird man mit dem Mittel 
‚der Zugbildung den Ausbau der Rangieranlagen rationieren, in- 
‘dem man z. B. die Rangierleistungen von Streckenbahnhöfen oder 
untergeordneten. Rangierbahnhöfen möglichst auf eine technisch 
‚hochwertige Rangieranlage übernimmt, da deren Ausbau billiger 
E, als der Ausbau der einzelnen Bahnhöfe. 

‘ Zuc). Die Aufgaben der Rangierbahnhöfe greifen ineinander 
und decken sich in vielen, namentlich in verkehrsstarken eng- 
‚maschigen Gebieten, wie dem Ruhrkohlengebiet; das zeigt der 
Vergleich ihrer Zugbildungsaufgaben, d. h. der Zweckbestimmung 
ihrer Richtungsgleise. Überall da, wo durch Änderung der Lei- 
tungswege im Empfang dieser Rangierbahnhöfe eine Änderung 
erreicht werden kann, dergestalt, daß jeweils Wagen für be- 


| Die 2. Wagenklasse 


' In Nr. 35 von 1925 dieser Zeitung macht Reichsbahnrat 
‚Haupt, Stettin, den Vorschlag, aus Zügen, in denen die 2. Wagen- 
‚klasse .nur wenig und nur stoßweise oder nur auf kurzen 
‚Streckenabschnitten benutzt wird, diese Wagenklasse fortzu- 
‚lassen, weil es richtig und wirtschaftlich sei. Hierzu seien einige 
Bemerkungen gestattet. 

Es ist dem Verfasser ohne weiteres zuzustimmen, daß jede 
‚Gelegenheit zur Herabsetzung der Zugkosten unter den heutigen 
Verhältnissen von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als 
Mitträgerin der ungeheuren Reparationslasten wahrgenommen 
‚werden muß. Wenn also auf einer Strecke, wie Haupt beob- 
achtet hat, schon seit Jahren die 2. Wagenklasse fast von keinem 
anderen Fahrgast als von ihm benutzt wurde, dann ist das Ver- 
\kehrenlassen dieser Wagenklasse selbstverständlich unwirt- 
schaftlich, und es ist nur zu verwundern, daß hier nicht schon 
‚längst durch Beseitigung der 2. Klasse Abhilfe geschaffen wurde. 
Wann beginnt aber in einem Zuge die Polsterklasse, wenn sie 
nur von wenigen Reisenden ständig oder nur stoßweise benutzt 
wird, unwirtschaftlich zu werden, zumal dann, wenn mit einem 
Wettbewerb des Autos zu rechnen ist? Meines Wissens ist noch 
keine Berechnung über die Kosten der einzelnen Klassen der der 
‚Personenbeförderung dienenden Züge aufgemacht. Die vorhan- 
‚denen Betriebskostenberechnungen beziehen sich immer nur auf 
\die einzelnen Zuggattungen. Es bedarf also stets einer beson- 


stimmte Empfangsstationen nicht mehr auf mehreren, sondern auf 
einem Rangierbahnhof zusammenlaufen — tertiärer Zugbildungs- 
faktor —, so wird auf jenen je ein Richtungsgleis frei und auf 
diesem die Zugbildung verbessert nach dem Grundsatz ‚je mehr 
Wagen, um so besser die Zuebildung“. Für die Leitung der 
Wagen heißt dieser Grundsatz: Bei gleich guten Wegen ist der 
zu wählen, der, ohne die Zahl der Umstellunsen zu vermehren, 
über die größten Bahnhöfe führt. Die Auffassung, namentlich 
dieht zusammenliegende Rangierbahnhöfe vom Standpunkt der 
Zuebildung aus als einen Zuebildungsbezirk zu betrachten, führt 


‚in vielen Fällen zu Verbesserungen der Zugbildung und durch 


Ersparung an Richtungsgleisen ebenfalls wieder zu Verbesse- 
rungen der Zuebildung. Bei dieser Betrachtung muß man jedes 
Rangiersystem eines Rangierbahnhofes selbständig betrachten. 
Man wird dann finden, daß z. B. zelezentlich Feinrangierungen 
eines Rangierbahnhofes zweckmäßig nicht auf diesem, sondern 
auf einem vorgeschobenen Rangierbahnhof erfolgen und mit 
dessen speziellen Aufgaben verbunden werden. 

Wenn man somit gezwungen ist, über das Maß der normalen 


| Weiterentwickelung der Zuebildung hinaus in die Fragen der 
 Zugbildung tiefer einzudringen, so dürfte der Zeitpunkt geeignet 


sein, auch in die Kritik der Grundlagen der heutigen Zugbildung 
einzutreten und die Fragen zu klären, wo Gruppenzuebildung, 
wo Zentralzugbildunze (Randbahnhöfe), wo die. Mitarbeit der 
Großversender am Platze ist usw. Hierzu zehört auch die Frage 
der Trennung von Güter- und Personenverkehr auf bestimmten 
Strecken. Die Selbstkostenermittelungen der letzten Jahre geben 
für diese Untersuchungen neues Material an Hand. Am Ende 
dieser grundsätzlichen Untersuchungen wird dann außer einem 
klaren Einblicke in die wirtschaftlichen Gesetze der Zugbildung 
die Fräge sich klären, nach welchen Gesichtspunkten das be- 
stehende System von Rangierbahnhöfen weiter zu entwickeln ist. 
Man wird durch diese Klärung vielleicht erreichen, durch syste- 
matischen Ausbau des Systems der Rangierbahnhöfe historisch 
begründete Mängel der heutigen Strecken und: Bahnhofsanlagen 
zu mildern, jedenfalls aber zu vermeiden, daß der weitere Aus- 
bau der Rangierbahnhöfe diese Mängel verschlimmert. 

Um diese Aufgaben zu erfüllen, genügen die heutigen Zug- 
bildungsanlagen und Methoden weder qualitativ noch quantitativ. 
Ihre systematische Ergänzung im Sinne der „Neuen Unterlagen 
und Methoden der Zuebildung“, und zwar-für die ganze Reichs- 
bahn, wird die Lösung der von den Zeitverhältnissen aufgze- 
worfenen Fragen anregen und befruchten. Darin und in ihrer 
praktischen Verwendung für die laufende Zugbildung dürfte eine 
genügende Begründung für die Aufwendung der damit verbun- 
denen Arbeit liegen. 


in Personenzügen. 


deren Überlegung im einzelnen Fall, ob es wirtschaftlich ist, in 
einem Personenzug einzelne Wagenklassen wegfallen zu lassen. 
Bei dem immer mehr zunehmenden Wettbewerb des Kraftwagens 
auch im Personenverkehr ist es aber ohne Zweifel von Wichtig- 
keit, vor dem Wesfallenlassen der Polsterklasse auch die Er- 
wägung mit einzubeziehen, ob hierdurch nicht vielleicht dem 
Auto neuer Verkehr zugeführt wird. Es wird zu prüfen sein, 
ob nicht bei einer Besetzung der 2. Wagenklasse, die.man bisher 
als schlecht bezeichnete und für den Wegfall reif hielt, diese 
Wasgenklasse trotzdem in bestimmten Zügen zweckmäßig bei- 
zubehalten ist, und zwar gerade deswegen, weil, wie Haupt ganz 
richtig sagt, die jetzt eigenes oder gemietetes Auto benutzenden 
Reisenden vielfach Kreisen angehören, die die 2. Wagenklasse 
zu benutzen pflegen. Es wird sich also hier in erster Linie 
darum handeln, im Nahverkehr die der Eisenbahn noch treu ge- 
bliebenen Reisenden der Polsterklasse so lange als möglich zu 
erhalten, auch wenn es sich bei einzelnen Zügen nur noch um 
wenige Reisende handelt. So sind mir im Vorortverkehr und 
im Nahverkehr eine Menge Reisende, besonders Zeitkarten- 
inhaber, bekannt, die die 2. Wagenklasse der Personenzüge noch 
benutzen, obgleich sie selbst Besitzer von Autos sind oder denen 
solche Wagen beruflich jederzeit zur Verfügung stehen. Auf 
mein Befragen, warum sie trotzdem die Eisenbahn fast regel- 
mäßig benutzten, erhielt ich vielfach die Antwort, daß sie bei 


Nr. 4 


104 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 


x 


ihren weiteren Geschäftsreisen jetzt wohl den Kraftwagen be- 
nutzen, weil sie dann den Kraftwazenführer besser ‘ausnutzen 
könnten und nicht von Anschlüssen auf der Eisenbahn abhängig 
seien, daß sie aber auf die nahe Entfernune nicht das ‚Auto 
nehmen, weil sonst der Krafiwagenführer untätig während der 
Geschäftsstunden herumliegen müßte oder zwei Leerfahrten für 
den Wagen entstehen würden. Auch träfen sie in dem Zuge mit 
ihren schon seit Jahren: mitfahrenden Bekannten oder mit Ge- 
schäftsfreunden zusammen, mit denen sie dann während der 
Fahrt beide Teile interessierende Angelegenheiten verhandeln 
könnten. Gewiß gehen in diesen Fällen die Reisenden selbst von 
wirtschaftlichen Erwägungen aus, die sie zu dem Schluß bringen, 
daß es ihr eigener Vorteil ist, die Eisenbahn anstatt des Autos 
zu benutzen, es unterliegt für mich aber auch keinem 
daß eine erhebliche Zahl dieser zum Teil recht verwöhnten und 
finanziell gut westellten Reisenden trotzdem von der Eisenbahn 
abwandern würden, wenn die Polsterklasse wegfiele und sie mit 
anderen Reisenden, vielleicht mit ihren eigenen Angestellten, 
die Holzklasse benutzen müßten. In diesen Fällen ist also Vor- 
sicht sehr am Platz! Es müssen ja auch nicht immer reine 
Wagen 2. Klasse, also B-Wagen, wegen einer geringen Zahl von 
Reisenden in den Zügen laufen, es genügt vielleicht sehr häufig 
ein BC-Wagen, also ein Wagen, der nur zwei Abteile 2. Klasse 
und im übrigen Abteile 3. Klasse hat. Ich habe es häufig erlebt, 
daß wegen der schlechten Besetzung der Polsterklasse in Zügen 
die 2. Klasse wegfiel und infolgedessen ein solcher BC-Wagen 
zegen einen reinen Wagen 3. Klasse, also einen C-Wagen, aus- 
wretauscht wurde, der danır nicht voll ausgenutzt war. In diesem 
Fall wurde also das Zuggewicht gar nicht verringert, sondern 
nur die allerdings wenigen Reisenden 2. Klasse in die 3. Wagen- 
klasse verdrängt, zum Nachteil der Eisenbahn selbst, die nur 
weniger Fahrgeldeinnahmen erzielte, aber die gleichen Selbst- 
kosten wie vorher auch hatte, 


Wie außerordentlich vorsichtig und behutsam in der heutigen 


Zeit des Autowettbewerbs aber auch der Personenfern ver- 
kehr, in dem, wie Haupt sehr richtig bemerkt, die Lage noch die 


dafür möge fol- 
noch als Ein- 
Ein 


Eisenbahn beherrscht, behandelt werden muß, 
sendes "Beispiel, das ich. vorerst allerdings selbst 
zelfall ansehe und nicht verallgemeinern möchte, dienen. 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Das Oberbauprogramm der Reiehsbahn. Über dieses wich- 
tige Wirtschaftsgebiet der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
erfahren wir interessante Einzelheiten. 

Der Oberbau besteht aus den Gleis- und Weichenanlagen uni 
dem Gleisbett. Diese Fahrbahn macht etwa 21% des ge- 
samten Anlagekapitals der Reichsbahn aus. Die stete Erneue- 
rung ist im Interesse des Verkehrs nötig. Die Beschleunigung 
des Verkehrs hängt von dem Zustand des Oberbaues ab. Vor 
dem Kriege wurden jährlich 5.33 % (das sind rund 4000 km) der 
durchgehenden Hauptgleise erneuert. In den Jahren 1915 bis 
1924 war es nach der wirtschaftlichen Lage nur möglich etwa 
275% (das sind rund 2100 km) zu erneuern, trotzdem min- 
destens 4% (das sind 3000 km) hätten erneuert werden müssen. 
Die Reichsbahn ist also mit 9600 km im Rückstand und kann des- 
halb nicht mehr die im Interesse der Wirtschaft gewünschte 
Verkehrsbeschleunigung durchführen. 

In “Wirklichkeit ist also. die Reichsbahn gezwungen, aus der 
Substanz zu leben. Zehrt doch die Niehtdurchführung des not- 
wendigen Öberbauprogramms an dem Material, zumal 520 Mil- 
lionen Mark jährlich aufgewendet werden müßten für die plan- 
mäßige Unterhaltung, Erneuerung und Nachholung der Rück- 
stände. 

Von den zum Betriebe der Eisenbahnen nötigen Anlagen ist 
der Oberbau, das sind die Gleis- und Weichenanlagen sowie 
das Gleisbett, kurz gesagt die Fahrbahn, mit einer der 
wichtigsten und wertvollsten Bestandteile. Der Wert dieser 
Fahrbahn kann auf 21% des gesamten Anlagekapitals der 
Reichsbahn weschätzt werden. Nur wenn die Fahrbahn in bezug 
auf Bauart und Unterhaltung gut im Stande ist, ist es hier, wie 
auch bei allen anderen Fahrwegen. möglich, die aufkommenden 
Lasten mit der erwünschten Beschleunigung zu befördern. Wie 
sieht es nun hiermit bei dem Oberbau der Reichsbahn heute 
aus. 

In der Vorkriegszeit hat der Oberbau in Anpassung an die 
Erfordernisse des Betriebes und Verkehrs immer in ausreichen- 
dem Maße unterhalten und rechtzeitig erneuert werden können, 
wobei auf künftige Erhöhungen der Zuglasten weitgehend 
Rücksicht genommen worden ist. So sind in den Jahren 1905 
bis einschließlich 1914 im Durchschnitt 3,33 % der durchgehen- 


Zweifel, 


.keit zu schaffen, 


älterer Schaffner eines D-Zuges, den ich während der Fah 
über seine Erfahrungen bezüglich der Konkurrenz des Personen 
autos hörte, erzählte mir kürzlich, daß er in Berlin in einen 
nach dem Rheinland fahrenden D-Zuge einen Fahrgast 1. Klass 
hatte, der, soviel ich mich entsinne, einen Platz vorausbeste 
hatte und deswegen in einem bestimmten Abteil 1. Klasse unter 
gebracht werden mußte, in dem die Sitzbänke so durch 
lehnen in Plätze eingeteilt waren, daß auf jeder Sitzbank e 
Platz für eine Person und daneben Platz für zwei Personen voı 
handen war. Der Reisende zeigte sich äußerst unwillixz übe 
dieses Abteil, da er, wie er dem Schaffner erklärte, aus Eı 
fahrung- wüßte, daß bei Platzmangel in den Polsterklassen d 
artige Abteile 1. Klasse zuerst mit 6 Reisenden besetzt würde 
Er habe aber, obgleich er selbst Autobesitzer sei, die Eisenbah 
und die 1. Wagenklasse gewählt, um ruhig und bequem nat 
dem Industriegebiet zurückfahren zu können. Nun müsse er si 
aber vielleicht gefallen lassen, mit 5 Reisenden zusammen fahre] 
zu müssen, gegenüber den Reisenden 2. Klasse also. unter Un 
ständen gar keinen Vorteil zu genießen. Er müsse es sich ar 


überleren, ob er unter diesen Umständen wieder die Eisenba 
und die 1. Wagenklasse anstatt seines Kraftwagens benutze 
würde. 


Vielleicht empfiehlt es sich, im Interesse der Bekämpfung de 
Autowettbewerbs auch der Frage näher zu treten, die Einteilun 
der Plätze in der 1. Klasse wieder wie früher so vorzunehmer 
daß grundsätzlich nur 4 Personen darin unterzubringen sind 
Meines Wissens wurde die von dem obenerwähnten Reisend@ 
serügte Einrichtung der Abteile 1. Klasse in den Durchgangs 
wagen kurz nach dem Kriege beschlossen, als es galt, meh 
Plätze in den Polsterklassen zu schaffen, also auch. aus wir 
schaftlichen Erwägungen heraus, zu einer Zeit aber, als 
Amtoverkehr noch nicht das heutige Maß erreicht hatte. He 
muß es iedoch zur Abwehr der Konkurrenz des Autos als wi 
schaftlich angesprochen werden, besonders in den Fernzüge 
jede dem Publikum erwünschte und durchführbare Bequemlich 
selbst dann, wenn hierdurch in diesen Züge 
einige Plätze eingebüßt werden. 


Hildebrand, 


Uelzen (Hanni 


den Haupteleise jährlich vollständig erneuert worden, was ei 
durchschnittlichen Liezedauer der Gleisbaustoffe in die 
Gleisen von rund 19 Jahren entsprach. Die nach dieser Lie 
dauer ausgebauten, ungefähr zu 66 % noch brauchbaren Stofi 
wurden zur Unterhaltung der übrigen Gleise und zu Bauausfük 
rungen verwendet. Sie lagen in diesen Gleisen schätzungsweis 
noch 20 Jahre, so daß die Gesamtlebensdauer damals zu unge 
fähr 39 Jahren angenommen werden konnte. Selbstverständlie 
haben nicht alle Oberbaustoffe eine so lange Lebensdauer; 
Teil der Stoffe, namentlich gewisse Kleineisenteile, muß hä 
figer ersetzt werden. 

Der Krieg hatte eine zunehmende Stoff- und Arbeiterknapf 
heit zur Folge; dabei waren die betrieblichen Beanspruchung 
nicht geringer als im Frieden. Es konnten nur die dringends 
Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeiten, meistens auch 


mit ungeschulten Kräften und unter teilweiser Verwendu 
minderwertiger Ersatizstoffe ausgeführt werden. Der Bau- 
Unterhaltungszustand des Oberbaus wurde infolgedessen 


Auch die Nachkriegszeit brachte zunä 
keine wesentliche Besserung. Wohl standen bald Arbeitskrä 
in reichlieher Anzahl zur Verfügung, aber die Gesamtarbeit 
leistung war trotzdem nur gering, weil der Arbeitswille dure 
die Zeitverhältnisse stark beeinträchtigt war. Dazu kam, 
die Beschaffung der nötigen Stoffe immer wieder auf Schwie 
keiten stieß. Einmal bedurfte die Industrie nach dem Kri 
einer gewissen Zeit, um sich auf Friedenserzeugnisse um 
stellen. Dann kamen die Wirkungen der Inflation, die e 
fühlbare Vernachlässigung der Inlandsversorgung zugu 
der Ausfuhr zur Folge hatten, und schließlich die Besetz 
des Ruhrgebiets; die jegliche Lieferung aus diesem für die 
sorzung der Reichsbahn hauptsächlich in Betracht kommend 
Industriegebiete unmöglich machte. Alle diese Schwierigkeii 
ließen es weder dazu kommen, das im Kriege Versäumte n 
zuholen, noch in der Nachkriegszeit zu einer ausreichenden, 
ordneten Unterhaltung und Erneuerung der Gleise überzugeh 
Es konnte nur immer das zur Aufrechterhaltung und Siche 
heit des Betriebes jeweilig unmittelbar Notwendige ausgefühı 
werden, wobei aus Mangel an Stoffen viele Arbeiten be 
unwirtschaftlich ausgeführt werden mußten.“ In den Jah: 
1915 bis einschließlich 1924 haben infolgedessen im Durchse 
nur 2,75% der Hauptgleise jährlich erneuert werden könn 
was die Erhöhung der durchschnittlichen ersten Liegedat 
der Gleisbaustoffe in diesen Gleisen auf rund 36 Jahre und 
Gesamtliegedauer auf 79 Jahre bedeuten würde; also auf 
Doppelte der Liegedauer vor dem Kriege. Die nach di 
Liegezeit aus den Hauptgleisen ausgebauten Stoffe könntel 


immer ungünstigerer. 
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auch schon im Hinblick auf die unzureichende Unterhaltung in 
der Kriegs- und Nachkriegszeit zur Unterhaltung der übrigen 
Gleise nur in "geringem Umfange wieder verwendet werden, 
wodurch auch der Unterhaltungszustand der Nebengleise weiter 
erheblich beeinträchtigt würde. Die Ungunst der gesamten po- 


litischen und wirtschaftlichen Verhältnisse hat es dahin 
gebracht, daß in den Jahren von 1915 bis heute‘ an der 
Substanz des Oberbaues der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 


schaft gezehrt ist. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
wird deshalb in den nächsten Jahren erhebliche Mittel auf- 
wenden müssen, um das in der Kriegs- und Nachkrieeszeit Ver- 
säumte sobald als möglich nachzuholen, 


_ Der Umfang der jährlich auszuführenden vollständigen Gleis- 
Srneuerungen mit Neustoffen ist von der Gesamtlebensdauer 
ier Gleise abhängig. Nimmt man nach den bisherigen Erfah- 
sungen an, daß bei gewöhnlichen Verhältnissen die äußerste 
Lebensdauer der Gleisbaustoffe unter Berücksichtigung der ver- 
jesserten Oberbaukonstruktionen und Umnterhaltungsmethoden 
zünftig im allgemeinen auf etwa 46 Jahre bemessen werden 
zann, so ergibt sich für die Hauptgleise eine Erneueruneslänge 
von jährlich 4 %, was einer Liegedauer in den Hauptzleisen von 
?5 Jahren entspricht. Eine Unterschreitung dieser - Grenze 
würde eine Überalterung der Gleise und damit eine Einbuße an 
zeistungsfähigkeit zur Folge haben, die im Hinblick auf die 
wachsenden Lokomotiven und Wagengewichte die allgemein er- 
wünschte Erhöhung der Zuggeschwindiekeiten unbedingt ver- 
nieden werden muß. Alle Errungenschaften auf maschinentech- 
uschem Gebiet, wie die Verwendung schwerer, leistungsfähiger 
„okomotiven und von Großgüterwagen sowie die schnellere Be- 
‘örderung der mit durchzehender Bremse ausgerüsteten Güter- 
züge, schließlich auch die Erhöhung der Geschwindiekeiten der 
Schnellzüge auf das frühere Maß, müßten hinfällig werden, weil 
ler Oberbau «diesen Anforderungen dann nicht mehr gewachsen 
vare., 


Zu diesen normalen Erneuerungen muß auch die Nachholung 
ler Rückstände aus den Jahren 1915 bis 1924 treten. Diese 
nüssen sobald als möglich ausgeführt werden, um die Gleiswirt- 
;chaft wieder in geordnete Bahnen zu leiten und damit recht- 
eitig die Grundlage für eine gesunde Fortentwicklung des 
Internehmens zu schaffen. Unter Zugrundelegung des vor- 
'tehend angenommenen Satzes von 4% ergibt sich für die rück- 
iegenden Jahre ein Rückstand an Gleiserneuerungen von 
4,0 — 2,75) ..10 — 12,50 % oder'bei einer Länge der durchgehen- 
en Hauptgleise von 76 628 km — rund 9600 km. Die Gesamt- 
‘osten für diese rückständigen Arbeiten sind auf mindestens 
30 Millionen Mark zu schätzen. Wird diese nachzuholende Er- 
ıeuerung auf den Zeitraum von 6 Jahren verteilt, so ergibt sich 
ine jährlich nachzuholende Erneuerungslänge von rund 1600 km. 
n den kommenden 6 Jahren werden also außer der planmäßigen 
Zrneuerung von 4 % — 3000 km noch weitere rund 1600 km zu er- 
‚euern sein, insgesamt mithin 4600 km. In den nächsten Jahren 
ıüßten an Geldmitteln für die planmäßige Unterhaltung und 
irneuerung des Oberbaues und für die Nachholung der Rück- 
insgesamt etwa 520 Millionen Mark jährlich aufgewendet 
rerden. - 


Inwieweit dieses Programm in den nächsten Jahren wird 
urchgeführt werden können, hängt lediglich von der finan- 
iellen Leistungsfähigkeit der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
shaft ab. Sollte die allgemeine Wirtschaftslage weiter, wie 
»tzt, gedrückt bleiben und sollten dementsprechend die Ver- 
'ehrseinnahmen sich weiterhin ungünstig entwickeln, so ist an 
ine Nachholung der Rückstände in absehbarer Zeit selbstver- 
'ändlich nicht zu denken. Die sich hieraus ergebenden Folgen 
‚nd nicht schwer zu erkennen. Auf die im Interesse unserer 
‘olkswirtschaft dringend erwünschte weitere Beschleunigung 
ar Züge müßte verzichtet werden. Die zurzeit schon schlecht 
>schäftigte Industrie würde, soweit die Reichsbahn in Betracht 
ommt, auf keine Erhöhung der Lieferungsaufträge für Ober- 
austoffe rechnen können. Der jetzt bestehende ungesunde Zu- 
and, daß die vorhandenen Produktionsanlagen nur ganz un- 
anügend ausgenutzt werden können, würde mithin weiter be- 
'ehen bleiben und das Heer der Erwerbslosen würde sich eher 
>rgrößern als vermindern. 


— Zugtelephonie. Am 21. d. M. führte der stellvertretende 
eneraldirektor der Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft, 
r.Dorpmüller, dem Reichsverkehrsminister Dr. Krohne 
nd Vertretern des Reichsverkehrsministeriums und der Reichs- 
st den am 7. Januar auf der Strecke Berlin—Hamburg ein- 
richteten Zugfunkdienst unter Beteiligung der Erfinderfirma 
r. Erich F. Huth und der Betriebsgesellschaft Zug-Telephonie- 
ktiengesellschaft im Betriebe vor. 


‚In eingehenden Vorträgen und anhand bildlieher Darstellun- 
»n wurde von den Sachverständigen die Entwicklung der Zug- 
‚lephonie und ihr jetziger Stand dargelegt. Die Ausführungen 
‚nden allgemeines Interesse, und es wurde das Bewußtsein 
weckt, daß die Eröffnung der Zugtelephonie in. Deutschland 


u 
- 


A e 


einen Markstein auf dem Wege der Entwieklung deutscher 
Technik bedeutet. 

Alle Fahrtteilnehmer erprobten persönlich das Funktionieren 
der Zugtelephonie, wobei durchgehend eine gute Verständigun«e 


erzielt wurde. 


Unsere Mitteilung in Nr. 2 ergänzen wir noch wie folgt: 
Am 7. Januar d. J. ist bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschafi 
die Telephonie vom fahrenden Zuge aus zur Einführung ze- 
langt. Zunächst wird der Zugfunk auf der Strecke Berlin-Ham- 
burg in den F-D-Zügen 23/24 dem Publikum zur Verfügung 
stehen. Für die Einrichtung und Betreibung eines Nachrichten- 
verkehrs mit fahrenden Eisenbahnzügen (Zugfunkdienst) hat die 
Deutsche Reichspost im Einverständnis mit der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft der Zugtelephonie-Aktieneesellschaft die Be- 
rechtigung erteilt. Diese Gesellschaft wird im Zusammenarbeiten 
mit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und der Deutschen 
Reichspost nach und nach in den D-Zügen der Hauptverkehrs- 
strecken Deutschlands Zugefunkanlagen einrichten. Die Reichs- 
bahn-Gesellschaft wie die Reichspost sind bestrebt, die Entwick- 
lung dieser neuen technischen Errungenschaft aufs kräftieste zu 
fördern. 

Jedermann hat das Recht, gegen Entrichtunz der festzesetzten 
Gebühren die Beförderung von Nachrichten zum und vom Zuge 
zu verlangen, sofern die aufzuliefernden Nachrichten den von 
der Deutschen Reichspost hierüber erlassenen Bestimmungen ent- 
sprechen. 

Welche Nachrichten sind zugelassen? 1. Telegramme, 2. Ge- 
spräche, 3. Bestellungen (z. B. Zimmerbestellungen an Hote!s. 
Bereitstellung von Wagen, Mitteilungen über Zugverspätungen 
usw.). Die Bestellungen in der Richtung vom Zuge können den 


Empfängern durch Fernsprecher oder — soweit es die Einriech- 
tungen der Gesellschaft bereits gestatten — durch Boten zu- 


gestellt werden. Bestellungen an ‘Reisende im Zuge werden 
durch den Zugtelegrammboten zugestellt, sie werden den Emp- 
fängern stets mündlich übermittelt. 

In welcher Weise sind die Nachrichten aufzuliefern? 1. Zum 
Zuge. Die Auflieferung von Teleerammen an Reisende 
im Zuge kann bei allen für den allgemeinen Teleerammverkehr 
zeöffneten Post- und Telegraphenanstalten und Dienststellen der 
Deutschen Reichsbahn sowie bei den Zugvermittlungsstellen der 
Zugtelephonie Aktiengesellschaft erfolgen, bei letzteren jedoch 
nur, soweit sie für den öffentlichen Verkehr zugänglich sind. 
Gespräche an Reisende im Zuge sind stets Gespräche mit 
Voranmeldung, sie sind wie Ferngespräche anzumelden. 

Bestellungen an Reisende im Zuge müssen der Zuevermitt- 
lungsstelle durch Fernsprecher zugesprochen oder durch Boten 
übergeben werden. Die in Frage kommenden Zugvermittlungs- 
stellen werden von Fall zu Fall bekanntgemacht. Für die Strecke 
Berlin-Hamburz kommen zunächst die Zugvermittlungsstellen 
in Spandau (Fernsprecher Spandau 1761), in Wittenberge, Bezirk 
Potsdam (Fernsprecher Wittenberge 505) und in Bergedorf bei 
Hamburg (Fernsprecher Bergedorf 34) in Betracht. 

Die Telegramme zum Zuge müssen in der Anschrift mindestens 
die Zugnummer und die Fahrtrichtung des Zuges enthalten. 
Wenn die Zuenummer nicht bekannt ist, kann die Abfahrt- oder 
Ankunftszeit des Zuges von einer zu benennenden Fisenbahn- 
haltestelle angegeben werden. Die Angabe von Wagenklasse und 
Platznummer beschleunigt die Zustellung im Zuze. Die Anschrift 
für ein Telegramm zum Zuge hätte z. B. zu lauten: 

Dr. Schwartz Zug 24 Berlin-Hamburg Wagen 5, 52 oder 

Dr. Schwartz Zus 6.05 abends Berlin-Hamburg zweiter. 

In gleicher Weise ist bei Anmeldunz von Ferngesprächen und 
Bestellungen zum Zuge der gewünschte Fahrgast zu bezeichnen. 


2. Vom Zuge. Im Zuge erfolet die Auflieferung von Tele- 
grammen sowie die Anmeldung von Gesprächen und Bestellungen 
bei der Annahmestelle der Zugtelephonie-Aktiengesellschaft 
(Zugbetriebsstelle). Zur Niederschrift der Teleeramme und Be- 
stellungen sowie der Gesprächsanmeldungen stehen den Reisen- 
den Vordrucke zur Verfügung. 

Wie erfolgt die Beförderung der Nachrichten auf den Zusfunk- 
anlagen? Die im Zuge angenommenen Telesramme werden von 
der Zugbetriebsstelle der jeweils mit dem Zuse in Verbindung 
stehenden Zugevermittlungsstelle zugesprochen und von dieser 
dem Überleitungsamt der Deutschen Reichspost zugeführt. 

Die im Zuge eingehenden Telegramme werden den Empfängern 
durch uniformierte Boten der Zugtelephonie Aktiengesellschal: 
zugestellt. Der Empfänger wird durch Ausrufen ermittelt, so- 
fern sein Platz nieht bekannt oder angegeben ist. In der gleichen 
Weise wird der zu einem Gespräch verlangte Reisende herbei- 
gerufen. Die Aushändigung eines. Telegramms erfolet eni- 
sprechend den für die Deutsche- Reichspost zeltenden Bestim- 
mungen erst nach Ausweis. 

Welehe Gebühren sind für die Übermittlung‘ von Nachrichten 
zu zahlen? 


1. Telegramme. Für Telegramme. vom und zum Zuee 
werden im inneren deutschen Verkehr allgemein die von der 
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Deutschen Reichspost festgesetzten Gebühren für Ferntele- 
eramme erhoben. Für besondere Telegramme (dringend, Ant- 
wort bezahlt usw.) gelangen die entsprechenden Gebühren der 
Deutschen Reichspost zur Erhebung. Hierzu tritt eine Zug- 
eebühr, die beträgt: a) bei gewöhnlichen Telegram- 
men für jedes Wort 20 P£f., mindestes 2 RM. b) bei dringen- 
den Telegrammen für jedes Wort 30 Pf., mindestens 3 RM. 
Beispiel: Für ein Telegramm von zwölf Wörtern von Stettin 
an Dr. Schwartz Zug 24 Berlin-Hamburg werden erhoben: 
Telegrahengebühren 12x10 Pf. —1,20 RM 
Zuggebühr 12 X 20 Pf. — 2,40 RM 
3,60 RM 
2.Gespräche. Für Gespräche an Reisende im Zuge werden 
folgende Gebühren erhoben: a) als Gesprächsgebühr für die 
Strecke vom Überleitungsamt der Deutschen Reichspost zum 
Zuge eine Durchschnittsgebühr von 0,50 RM, b) eine Voranmelde- 
eebühr von 0,60 RM, ce) die Zuggebühr. Letztere beträgt: bei 
sewöhnlichen Gesprächen für jede Gesprächsminute 
1 RM, mindestens 3 RM, bei dringenden Gesprächen 
und Blitzgesprächen für jede Gesprächsminute’ 1,50 RM, 
mindestens 4,50 RM. Die Gebühr für ein Gespräch von 3 Minuten, 
das nach Berlin gerichtet ist und im Bereich der Zugvermittlungs- 
stelle Spandau. abgewickelt wird, würde hiernach betragen: 


1. Durchschnittszesprächsgebühr 0,30 RM 
3. Voranmeldegebühr 0,60 RM 
3. Zuggebühr 3,00 RM 


zusammen 3,90 RM. 


Die gleiche Gebühr ist zu zahlen für ein Gespräch aus dem 
Zuge nach Hamburg, das im Bereich der Zugvermittlungsstelle 
Bergedorf ausgeführt wird. 

Sofern. Gespräche über eine andere als die am Ort des an- 
meldenden oder verlangten Teilnehmers befindliche Zugvermitt- 
lunesstelle ausgeführt werden müssen, tritt für die Benutzung 
einer Fernleitung vom ‘Ort des Teilnehmers zum Ort des Über- 
leitungsamts der Deutschen Reichspost die Gebühr für ein Fern- 
sespräch der bestellten Gattung hinzu. 

Beispiel: Ein Gespräch aus Berlin von drei Minuten Dauer an 
einen Reisenden im D-Zug Berlin-Hamburg, das nach dem Fahr- 
plan über die Zugvermittlungsstelle Wittenberge ausgeführt 
werden muß. 

Es werden erhoben: 


1. Durchschnittsgesprächsgebühr 0,30 RM 
S--Voranmeldepebunrae 2.0 Sy ee 0,60 RM 
3. Fernsprechgebühr Berlin-Wittenberge .. 1,50 RM 
4. Zuggebühr ; 3,00 RM 

zusammen 5,40 RM. 


Bei Gesprächen von fernen Orten, soweit sie nach und nach 
für den Verkehr mit fahrenden Eisenbahnzügen zugelassen wer- 
den, tritt in dem vorliegenden Falle an die Stelle der Fernge- 
sprächsgebühr für die Entfernung Berlin-Wittenberge diejenige 
für die Entfernung vom fernen Orte bis Wittenberge. 

Für Gespräche vom Zuge werden nur die Durchschnitts- 
sesprächssebühr und die Zuggebühr und zutreffendenfalls die 
Ferngesprächsgebühr zwischen Ort des Überleitungsamts und Ort 
des Teilnehmers oder die für die Entfernung zwischen letzterer 
und dem fernen Ort erhoben. Für ein Dreiminutengespräch aus 
dem Zuge nach Berlin, das über die Zugvermittlungsstelle Span- 
dau oder nach Hamburg, das über die Zugvermittlungsstelle 
Bergedorf abgewickelt wird, sind demnach je 30 Pf. und 3 RM 
— 3,30 RM zu zahlen. x 


3, Bestellungen. Für die Übermittlung von Bestellun- 


sen werden folgende Gebühren erhoben: a) zum Zu 2.0: eure 


das Gespräch zur Übermittlung jeder Bestellung von der Zug- 
vermittlungsstelle zum Zuge eine Durehschnittsgesprächsgebühr 
von 30 Pf., 2. eine Übermittlungsgebühr von 50 Pf., 3. eine Zug- 
sebühr für jede Bestellung von 1 RM; b) vom Zuge:ll. für 
das Gespräch zur Übermittlung jeder Bestellung vom Zuge bis 
zur Zugvermittlungsstelle eine Durcehschnittsgesprächsgebühr 
von 30 Pf., 2. eine Übermittlungsgebühr von 50 Pf., 3. eine Zug- 
gebühr für jede Bestellung von 1 RM, 4. die Kosten für etwaige 
Sonderleistungen der Gesellschaft für ‚etwaige Benutzung von 
Telegraph oder Fernsprecher, falls letztere zur Erledigung der 
Bestellung in Anspruch genommen werden müssen. 


Gebührenerstattungen usw. Die Zugtelephonie 
Aktiengesellschaft übernimmt für die auf den Zugfunkanlagen 
vermittelten Nachrichten keine weitergehende Gewähr als die 
Deutsche Reichspost und hat Nachteile und Schäden, die daraus 
entstehen, daß der Empfänger eines Telegramms oder der für ein 
Gespräch verlangte Reisende im Zuge nicht ermittelt worden ist, 
nicht zu vertreten. 


Anträge auf Erstattung von Gebühren, die nur vom Absender 


gestellt werden können, sind für Telegramme und Gespräche , 


"statt. 


zum Zuge an die Aufgabeanstalt der Deutschen Reichspost, 
die in den Zügen aufgegebenen Nachrichten sowie für Beste 
gen jeder Art an die Zugtelephonie-Aktiengesellschaft in Berl 
W 8, Unter den Linden 35, Beschwerden in Angelegenheiten, di 
den Dienst in den Zügen: betreffen, nur an die Zugtelephonit 
Aktiengesellschaft zu richten. x 


— Erstattung von Wagenstandgeld. Wie wir von der Haup 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft erfahreı 
sind anläßlich des gegen Ende vorigen Monats plötzlich eit 
setzenden Hochwassers und der dadurch hervorgerufenen Übe 
flutung von Hafenanlagen usw. vielfach Störungen des Lade 
betriebes eingetreten, die zur Erhebung von Wagenstandgelden 
geführt haben. Im Hinblick darauf, daß es sich um einen Fa 
höherer Gewalt handelt und die betroffenen Verkehrtreibende 
im allgemeinen ohnehin unter der schwierigen Wirtschaftslag 
zu leiden haben, wird bei der Erstattung von Wagenstandgelder 
die auf das Hochwasser zurückzuführen sind, weitgehendes En 
zgerenkommen geübt werden. Soweit nicht im Einzelfall beso 
dere Gründe dagegen sprechen, können 75% des verwirkte 
Wagenstandgeldes aus Billigkeit erstattet werden. u 


— -Betriebsunfälle. Soweit sich bisher übersehen läßt, ist d 
Zahl der Unfälle bei der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1% 
gegen das Vorjahr zurückgegangen: Die stetige Besserung der 
Betriebssicherheit auf der Deutschen Reichsbahn, die in d 
letzten Jahren einsetzte, hat, wie die „Die Reichsbahn“ mitteil 
nach dem vorläufigen Ergebnis der Unfallstatistik auch im ve 
gangenen Jahre angehalten. Von der Gesamtzahl-der Unfälle 
von der mehr als zwei Dritte! die Fälle betrifft, in denen ledi 
lich Personen durch eigene Unvorsichtigkeit zu Schaden ge 
kommen sind, kamen auf je 1000000 von Zügen durchfahre 
Kilometer im Jahre 1919 10,78 Unfälle, im Jahre 1924 6,49 U 
fälle. Diese Zahl vermindert sich im Jahre 1925 auf etwa 
5,90: Unfälle. E 

Besonders verdient hervorgehoben zu werden, daß die Zal 
der zu Schaden gekommenen Bediensteten mit etwa 2,80 auf je 
1.000000 Zugkilometer auf den Stand vor dem Kriege zurück 
gegangen ist. 4 


— Einrichtung eines Schmalspurbahnamts in Beuthen (Ob 
schles.). Für die Leitung und Beaufsichtigung des örtlie 
Vollzugsdienstes auf der oberschlesischen Schmalspurbahi 
am 1. Januar 1926 versuchsweise ein alle Fachgebiete umfa 
des Einheitsamt unter der Bezeichnung „Schmalspurbahna 
in Beuthen (Oberschles.) (Reichsbahndirektionsbezirk Oppe 
eingerichtet worden. Diesem Amt sind alle bisher dem 
triebsamt Beuthen sowie dem Maschinenamt und dem Verke 
amt Gleiwitz in Schmalspurbahnangelegenheiten . obliegen 
Aufgaben übertragen worden. j 

— Neuordnung der Eisenbahnämter im Bezirk Königsb 
(Pr.). Am 1. Januar 1926 ist im Bezirk der Reichsbahndirek 
Königsberg (Pr.) nach einer Mitteilung der „Reichsba Ex 
gende Neuordnung der Eisenbahnämter vorgenommen worden: 
1. aufgelöst worden sind die Betriebsämter Allenstein 3, 
Angerburg, Heilsberg, Insterburg 2, Lyck 2 und Marienwer 
3. verlegt worden ist das Verkehrsamt Königsberg 2 n 
Insterburg: 3. die Betriebsämter Lyck 1, Lötzen und Orte 
burg, das Maschinenamt und das Verkehrsamt Lyck sind v 
suchsweise zu 3 „Bahnämtern“ mit den Amtssitzen- in L 
Lötzen und Ortelsburg zusammengelegt worden. In die 
Bahnämtern ist die Tätigkeit der Betriebs-, Maschinen- und 
kehrsämter zusammengefaßt, sie umfassen also mit Ausnahme 
des Werkstättendienstes alle Dienstzweige. 3 


— Fahrplankonferenz mit dem Industrie- und Handels 
Dieser Tage fand in der Reichsbahnhauptverwaltung eine 
sprechung mit dem aus Vertretern der Wirtschaft gebild 
Fahrplanausschuß des Deutschen Industrie- und Handels 
Als Vertreter des Generaldirektors der Deutschen Rei 
bahn-Gesellschaft nahm Staatssekretär Kumbier an der Sit! 
teil und wies daranıf hin, daß das letzte Jahr einen starken . 
sonenverkehr für die Deutsche Reichsbahn brachte, der 4 
dines am Ende des Jahres infolge der Wirtschaftslage erhebliel 
abflaute. Die Reichsbahn sei zu starker Zurückhaltung 
zwungen, solange die jetzigen wirtschaftlichen. Verhältnisse 
nicht bessern. 

Geheimrat Louis Hagen, der Vertreter des Industrie-, 
Handelstags, erkannte an, daß die Bedienung des Personen 
kehrs in den letzten Jahren große Fortschritte gemacht h3 
Er regte an, die Luxuszüge, wenn möglich, zu vermehren, 
durch die Einnahme aus diesem Verkehr die Bilanz der Rei 
bahn’zu verbessern. Über die Aufstellung des Fahrplans und 
kommenden Fahrplanverbesserungen äußerte sich der Refe 
in der Hauptverwaltung, Reichsbahndirektor Baumgarten. 
den in Aussicht genommenen neuen Zugverbindungen WI 
wesentlichen Abänderungen wird ein großer Teil der vom Fahr 
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planausschuß des Deutschen Industrie- und Handelstags ange- 
vegten Verbesserungen erfüllt. Als nächster Termin für die 
Besprechung mit dem Fahrplanausschuß ist der 7. Juli 1926 
vorgesehen. 


— Freigabe von Schnell- und Eilzügen für Sonntagskarten. 
Auf von der Erholung suchenden Bevölkerung des Ruhrgebietes 
wiederholt geäußerte Wünsche ist in verschiedenen Reichsbahn- 
direktionsbezirken eine Anzahl von Schnell- und Eilzügen mit so- 
fortiger Wirkung zur Benutzung mit Sonntagskarten freigegeben. 
Mit Sonntagskarten 4. Klasse können diese’ Züge nicht benutzt 
werden, weil sie keine 4. Klasse führen. Bei Benutzung der frei- 
gegebenen Schnellzüge muß der tarifmäßige Schnellzug-Zuschlag 
bezahlt werden, der bei Entfernungen bis 75 km in der 2. Klasse 
R M., in der 3. Klasse 50 Pf., bei Entfernungen bis 150 km 2 M. 
bzw. 1 M., bei weiteren Entfernungen 3 M. bzw. 1,50 M. beträst. 
‚Die Freigabe der Züge erfolgt zunächst versuchsweise bis zum 
'E April d. J.- Die erweiterte Benutzung ist widerruflich in der 
Brwartung zugelassen, daß dadurch die notwendige Ordnung in 
len Zügen, zu deren Aufrechterhaltung die Stations- und Zug- 
»ersonale berufen sind, keine Störungen erleidet, vielmehr den 
zu diesem Zweck und im Interesse der Reisenden gegebenen Wei- 
sungen der Beamten in bereitswilliger und entgerenkommender 
Weise Folge geleistet wird. 


— Neuerliche Erhöhung der Gütertarife der Saarbahnen. Be- 
xanntlich - ist die letzte Erhöhung der Tarife der Saarbahnen 
rst mit Wirkung vom 1. Dezember 1925 eingetreten. Die Tarife 
wurden damals um rund 5% gegenüber dem Stande vom 1. Mai 
1925 erhöht. Nun wird im Hinblick auf die inzwischen einge- 
‚retene Erhöhung der französischen Tarife und den wachsenden 


De beirag der Saarbahnen, wie der Alle. Tarif-Anzeiger 
»erichtet, neuerlich eine Erhöhung der Gütertarife, und 
‚war um etwa 10% — mit Gültiekeit vom 1. Februar 


1926 — verfügt werden. Von dieser Erhöhung wird sowohl der 
3innenverkehr als auch der Wechselverkehr mit Deutschland 
betroffen werden, während in den direkten Tarifen mit Frank- 
"eich eine Erhöhung bereits am 1. Januar d. J., und zwar in 
'enem Ausmaße in Kraft getreten ist, in dem vom gleichen Zeit- 
»unkte ab die französischen Gütertarife erhöht wurden. 

z 

' — Verlängerte Vorverkaufsfrist für Bettkarten. Die Lösung 
»iner Bettkarte für deutsche Schlafwagen kann neuerdings 
4 Tage vor dem Reisetage in den zum Fahrkartenverkauf außer- 
nalb der Bahnhöfe berechtigten Mitteleuropäischen Reisebüros 
MER) bzw. in den Vertretungen des MER erfolgen. Die Vor- 
rerkaufsfrist ist damit von 7 Tagen auf 14 Tage erweitert. 
'sleichzeitig mit der Bettkarte wird die Fahrkarte ausgegeben. 
as Mitteleuropäische Reisebüro Berlin, Potsdamer Bahnhof, 
zibt zur Erleichterung der Abfertigung jetzt Platz- und Fahr- 
xarten zusammen am gleichen Schalter aus. 


‘ — Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. Die am 18. d. M. in 
"insterwalde tagende außerordentliche Generalversammlung 
‚er Gesellschaft setzte den Wert der Bahnanlage mit 3 500 000 A. 
est, dem als Passiven ein Aktienkapital von 3 400 000 M., eine 
Jbligationsschuld in Höhe von 92400 M. und ein Bestand des 
3ilanzreservefonds mit 7600 M. gegenüber stehen. Der Wert 
ler auf 1000 P.-M. lautenden Aktien wird mithin auf 170 G.-M. 
herabgesetzt. Es ist die Neuauszabe von Aktien, gestückelt in 
"50 AM. und 20 M. Reichsmarkaktien, vorgesehen. Am 18. Fe- 
‚ruar 1926 findet die Generalversammlung, die über den Ge- 
‚chäftsabschluß 1924/25 zu befinden hat, statt. 


, — Aufhebung des Visums Deutschland-Holland. Zwischen der 
lleutschen und der -niederländischen Regierung ist die gegen- 
‚eitige Aufhebung des Sichtvermerkzwanges mit Wirkung vom 
'. Februar 1926 vereinbart worden. Von diesem Zeitpunkt ab 
‘önnen Reichsangehörige die Niederlande und niederländische 
Staatsangehörige das Reichsgebiet über die amtlich zugelassenen 
srenzübergangsstellen jederzeit lediglich auf Grund eines gül- 
igen Heimatpasses ohne Sichtvermerk betreten und verlassen. 
"ür Kinder unter 15 Jahren genügt an Stelle eines Passes ein 
„mtlicher Ausweis über Name, Alter, Staatsangehörigkeit, 
Wohnsitz oder dauernden Aufenthalt; der Kinderausweis muß 
"ei Kindern über 10 Jahre mit einem Lichtbild versehen sein. 
‚m kleinen Grenzverkehr mit den Niederlanden sind weitere 
"aßerleichterungen vorgesehen; diese treten am 1. März 1926 
ın Kraft. . 


im 


— Personainachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
‚ellschaft sind versetzt: der Reichsbahnrat Backofen von 
re (Schles.) zum Eisenbahn-Betriebsamt Frankfurt 
Oder). 
‚Überwiesen: der Reichsbahnrat Ebel vom Eisenbahn- 
‚entralamt zur Reichsbahndirektion Berlin. 

| Übertragen: ‚dem Reichsbahnoberrat Pokorny in Dres- 
en die Stellung eines Abteilungsleiters der dortigen Reichs- 


\ 


bahndirektion, und den Reichsbahnräten Bretsehneider und 
Kühleisen in Stuttgart die Stellung von Mitgliedern bei der 
Reichsbahndirektion Stuttgart. 
Aufgehoben: die Versetzune des 
Seheffler von Oppeln nach Glückstadt. 


Reichsbahnrates 


Österreich. 


— Wien-Budapest zweigleisig.. Am 18. Januar fand die Er- 
öffnung des zweiten Gleises von Zurndorf bis zur Landes- 
Grenze bei Straß-Sommerein und im Anschlusse hieran auch auf 
ungarischem Gebiete bis Straß-Sommerein statt. Damit ist die 
Schnellzugstrecke Wien-Budapest über Bruck an der Leitha- 
Raab mit Ausnahme des kurzen Teilstückes von Bruck an der 
Leitha bis Zurndorf zweigleisig ausgestattet. 


— Hofrat Drathschmidt 7. Im Alter von 80 Jahren ist Hofrat 
Wilhelm. Drathschmidt gestorben. Hofrat Drathschmidt, der 
sich als Fachmann in allen Fragen des Eisenbahnwesens großen 
Ansehens erfreute, war über ein Jahrzehnt bis zu seinem im 
Jahre 1910 erfolgten Rücktritt aus dem aktiven Dienst Leiter 
der Staatsbahndirektion Innsbruck. 


— Personalnachrichten. Der Vorstand der Österreichischen 
Bundesbahnen hat den Zentralinspektor Ing. Robert Scheibel 
zum Bundesbahndirektor der Bundesbahndirektion Innsbruck 
ernannt. i 


Übrige europäische Länder. 


— Eröffnung der dänischen Privatbahn Hjörring-Hirtshals. 
Am 19. Dezember v. J. konnte die 17 km lange Privatbahn 
Hjörring-Hirtshals (vel. Jahrg. 1925,:8. 1388 d. Zte.) dem Betriebe 
übergeben werden. Ihr Bau wurde durch das Privatbahngesetz 
vom 27. Mai 1908 gleichzeitig mit der Linie Aalbaek-Tversted- 
Hiörring beschlossen, die Konzession am 28. Mai 1915” erteilt. 
Auf Veranlassung der dänischen Regierung wurde in erster 
Linie der Bau der jetzt eröffneten Strecke in Angriff genommen. 
60% des Anlagekapitals an Stelle der ursprünglich vorge- 
sehenen 50 % wurden dafür vom dänischen Staate zur Verfügung 
gestellt. Die Linie hat eine Länge von 17 km. Ihr Endpunkt 
Hirtshals liegt ziemlich weit vom Orte entfernt. Die Verbindung 
zwischen Bahnhof und Ort wird durch einen Autoomnibus auf- 
rechterhalten. Die Lage des Bahnhofs hat man mit Rücksicht 
auf die im Ausbau begriffenen Hafenanlagen und die zu erwar- 
tende Entwicklung des Ortes gewählt. Bei dem Bau der Hafen- 
anlagen, die im Jahre 1917 vom dänischen Reichstage beschlossen 
wurden, handelt es sich um die Schaffung eines großen Hafens 
an der Westküste. ‘Hirtshals wird auch vielfach als Endpunkt 
der in Aussicht genommenen Fährverbindung Dänemark-Nor- 
wegen genannt. Bisher hatte .auf dänischer Seite Fredikshavn 
infolge seiner Hafenanlagen den Vorzue. 

Der Bau der Linie Hiörring-Aalbaek ist noch nicht in Angriff 
genommen. 


— Herabsetzung des dänischen Tarifs für Schlachtschweine, 
Mit Wirkung vom 1. Januär d. J. hat die dänische Staatsbahn 
den Tarif für Einzelsendungen von Schlachtschweinen (Schweine 
im Gewicht bis 100 kg) ermäßigt, und zwar um 50 % bei der Be- 
förderung vom wenigen Schweinen. Bei der Aufgabe von 
40 Schweinen beträgt die Herabsetzung nur 6,5% gegenüber 
den bisherigen Tarifen. Die Frachtherabsetzunge soll also in 
erster Linie dem kleinen Landwirt zueute kommen. Die Staats- 
bahn will damit den Wettbewerb gegen den Kraftwagenverkehr 
aufnehmen, der bei einer Entfernung bis etwa 40 km die Be- 
förderung von Schweinen vom Landwirt bis zur Schlächterei 
zurzeit durch die geringeren Kosten an sich gezogen hatte. 


— Rückgang der Einnahmen der dänischen Staatsbahn. Die 
schwierige Lage des dänischen Wirtschaftslebens infolge der 
Deflationskrisis kommt in den Betriebsergebnissen der dänischen 
Staatsbahn deutlich zum Ausdruck. Im Verhältnis zum No- 
vember 1924 betrugen die Mindereinnahmen im November 1925 
im Personenverkehr 100000 Kr., im Güterverkehr 790 000 Kr, 
an sonstigen Einnahmen 10000 Kr., mithin insgesamt rund 


%0.000 Kr. Die Betriebsausgaben sind um 320 000 Kr. zurück- 
gegangen. Gegen das Vorjahr ist mithin im November 1995 


eine Mindereinnahme von 580000 Kr. zu verzeichnen. Der 
Hauptrückgang entfällt auf den Güterverkehr und beträgt für 
Expreß- und Eilstückeut über 20 %, Frachtsut 14%, Wagen- 
ladungen 18 %.. Nur die Beförderung. von lebenden Tieren ist 
ungefähr unverändert geblieben. In der Zeit von April bis 
einschl. November ist die beförderte Gütermenge um über 
% Mill. Tonnen oder 15% gegen den gleichen Zeitraum des 
Vorjahres zurückgegangen, 
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—_ Herabsetzung der Personentarife Malmö-Kopenhagen. Seit 
dem 1. Januar d. J. ist die Fahrt über den Sund zwischen Malmö 
und Kopenhagen sowohl auf dem Eisenbahnfährschiff wie auf 
den Öresunddampfern verbilligt worden. Die einfache Fahrt 
kostet jetzt für den 1. Platz 1,80 dän. Kr. für die dänische 
Sehnittstrecke und 1,50 schwed. Kr. für die schwedische Schnitt- 
strecke, für den 2. Platz 1,10 dän. Kr. und 1 schwed. Kr. 


— Eröffnung der Linie Hönefoss-Sperillen (Norwegen). Wie 
wir schon mitteilen konnten, wurde Anfang Dezember die Spe- 
rillbahn (Hönefoss-Sperillen) dem vorläufigen Verkehr über- 
eben. Die Strecke weist eine Länge von 24,2 km auf und zweigt 
bei Hen von der Hauptstrecke ab. Ihr Ausgangspunkt ist Höne- 
foss (an der Strecke Oslo-Bergen), ihr Endpunkt Sperillen am 
Sce gleichen Namens. Außer Hen sind als Haltepunkte Hal- 
lineby, Somma und Ringmoen vorgesehen. Die größte Steigung 
beträgt 20 : 100, der geringste Krümmungshalbmesser 180 m. Auf 
der Strecke befinden sich zwei Tunnelbauten, der Stuaberg- und 
der Bergsundtunnel, dieser mit einer Länge von 600 m. Der 
Bau der’ neuen Linie wurde 1922 begonnen und planmäßig fertig- 
gestellt. 


— Aufhebung der Ausfuhr-Tarifbegünstigungen in Polen. Mit 
Rücksicht auf die Entwertung des Zloty hat sich das Eisen- 
bahnministerium in Warschau entschlossen, die Tarifbegünsti- 
sungen für die Beförderung von Kohle, Holz und Zement zu 
Ausfuhrzwecken mit Gültigkeit vom 1. Januar d. J. aufzuheben. 
Außerdem wird der Frachtsatz bei Kohlentransporten von 6.50 
auf 9 Zloty für die Tonne erhöht. 


— Erhöhung der russischen Eisenbahntarife. Mit 1. Februar 
d. J. sollen die Personen- und Gepäcktarife auf den Bahnen: 
der Sowjetunion um 10 % und die Eilguttarife um 5 % erhöht 
werden. Das Finanzkommissariat ersuchte, die Erhöhung erst 
ab 1. April durchzuführen. Nachdem aber das 'Transportkom- 
missariat erklärt hatte, daß die Einnahmen des ersten Viertel- 
jahres um 38 Millionen unter dem Voranschlag zurückgeblieben 
sind. wurde die sofortige Erhöhung der Eisenbahntarife im oben 
angeführten Ausmaße bewilligt. . 


— Frachtermäßigungen für polnische Sendungen im Durch- 
zug durch die Tschechoslowakei und Österreich und für 
tschechische Zuckersendungen nach der Schweiz. Im Rahmen 
des tschechoslowakisch-österreichischen Gütertarifs wurden mit 
rüekwirkender Gültigkeit vom 1. Januar bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis zum 31. Dezember d. J., auf den 
tschechoslowakischen Bahnen für folgende Durchzugssendungen 
von bzw. nach Polen direkte, ermäßiste Frachtsätze bewilligt: 
1. in der Verkehrsbeziehung Buchs (österreichisch - schweize- 
rische Grenze) nach Petrowitz (tschechoslowakisch-polnische 
Grenze) für Eisenbahnwagen auf eigenen Rädern laufend, für 
eiserne Maschinen und Elektromotoren und für Käsesendungen, 
3. in der Verkehrsbeziehung Petrowitz-Buchs für Elektroden- 
kohle, Gasöl, für Güter aller Art und für Schnittholz. Bedin- 
eune ist, daß die Frachtzahlung mindestens für 5000 kg bzw. 
für 10000 ke, bei manchen Sendungen dagegen mindestens für 
das Ladegewicht zu erfolgen hat. 


Mit der gleichen Kundmachung wurden für tschechische 
Zuckersendunzen aus gewissen in Böhmen, Mähren und Schle- 


sien zelerenen Stationen nach Buchs und St. Margarethen 
(Schweiz) die bereits bestehenden, auf den tschechoslowaki- 


schen und österreichischen Staatsbahnlinien gültigen Fracht- 
ermäßirungen abermals (seit Herbst 1924 bereits zum sieben- 
ten Mal) herabgesetzt. 


— Wegfall der ersten Wagenklasse auf den tschechoslowaki- 


sehen Staatsbahnen. Mit 1. Januar 1926 wurde bei einigen 
weniger benutzten Schnellzügen der tschechoslowakischen 
Staatsbahnen die erste Wagenklasse aufgelassen. Als 
Grund hierfür wird die geringe Wirtschaftlichkeit an- 
gegeben. Durch diese Maßnahme wird der Wegfall 
der ersten Weagenklasse, die bereits schon früher bei 


Personenzügen durchgeführt worden war, fast auf den gesamten 
Personenverkehr ausgedehnt. Daß es sich nicht um eine vor- 
übergehende Maßnahme handelt, geht daraus hervor, daß die 
neu zu bauenden Wagen der teschechoslowakischen Staats- 
bahnen von nun an nur noch Abteilungen der 2. und 3. Klasse 
haben werden. 


— Beschleunigte Nostrifizierung der slowakischen Lokal- 
bahnen. Die Nostrifizierung der Privatbahnen in der Slowakei 


soll nunmehr beschlennigt werden, soweit sie nicht bereits 
durchgeführt ist. Die Nostrifizierung ist die Voraussetzung für 


die Verstaatlichung der in der Slowakei gelegenen Privat- 
bahnen; sie stößt jedoch auf Schwierigkeiten, da namhafte 


Mittel erforderlich sind, im Gegensatz zu der Verstaatlichung 
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von Lokalbahnen in Böhmen, wo keine größeren Summen nötig 
waren. “ -. 


— Herabsetzung der tschechoslowakischen Frachtsätze fü 
Einfuhrkohle aus Deutschland. Mit Gültigkeit vom 15. Janus 
bis längstens zum 31. Dezember d. J. sind die normalen Fracht 
sätze des Ausnahmetarifes für Kohle der Position U—1 
Kohlensendungen aus Deutschland nach jenen tschechoslowö 
schen Stationen, die im direkten deutsch-tschechoslowakisch( 
Kohlentarif nieht enthalten sind, auf den tschechoslowakischi 
Strecken um 40 Höller für 100 kg ermäßigt. Die Sendungen 
müssen ans Deutschland mit direkten Frachtbriefen nach deı 
Tschechoslowakei aufgeliefert sein. z 


— Beförderungsergebnisse der tschechoslowakischen Rüb 
kampagne. Während der letzten Rübenkampagne wurden u 
etwa 4 Million Tonnen Rüben, 4 Million Tonnen Rübenschnitz 
und 60000 t Rohzucker mehr befördert als in der gleic 
Zeit des Vorjahres. Die für den Transport angegebene Rüb 
menze überstieg die Menge der vorigen Kampagne um 684 00 


— Regelung der tschechoslowakischen Einfuhr- und Z 
abfertigungsgebühren für Kohlensendungen aus Deutschl 
Bei der Erneuerung des Kohlenvertrages mit Deutschland is 
zu einigen Abänderungen der Art und der Höhe der Gebüh 
bei der Einfuhr von Kohle und Koks aus Deutschland gek 
men. Das tschechoslowakische Finanzministerium hat di 
Tage einen Erlaß herausgegeben, in dem (die näheren Bestim 
mungen enthalten sind. Die Ersatzsteuer für deutsche Kohk 
und deutschen Koks ist pauschaliert und beträgt bei Steinkohle 
Steinkohlenbriketts und Anthrazit 1 Ke, bei Koks 2 Ke, 
Braunkohle 50 Heller, bei Braunkohlenbriketts 1 Ke.: Die U 
satzsteuer ist ebenso pauschaliert und beträgt bei Braunkohl 
30 Heller, bei Braunkohlenbriketts 50 Heller, bei Steinko 
Briketts und Anthrazit 45 Heller, bei Koks 80 Heller für 
Doppelzentner. Die Eisenbahnverwaltung wird bei der Einf 
eine besondere Zollabfertieungsgebühr für jeden 
ohne Unterschied ‚des Gewichtes in der Höhe von 10,50 Ke, 
die Arbeit des Eisenbahnzolldeklaranten 2 Ke für den Wa 
für die Ausfertizung der Zolldeklaration 1 Ke, für die 
fertigung der Deklarationsanzeige, falls der Importeur 
statistische Deklaration besorgt, ebenfalls 1 Ke einheben. Au 
dem wird ein halbes Prozent- der Ersatzsteuer und Umsat 
steuer als Vergütung für die Besorgung und Einhebung di 
Steuern eingehoben werden. Schließlich wird bestimmt, daß 
statistische Deklaration der Stempelgebühr von 5 Ke für 
10 t Kohle und 1 Ke für jede weitere Tonne unterliegt, sie daı 
aber höchstens 10 Ke betragen. Alle diese Gebühren sind 2 
1. Januar 1926 in Kraft getreten. 


— November-Handelsbilanz der Tschechoslowakei. Laut 
gesamte vom Statistischen Staatsamte zusammengestel 
Übersicht stellt sich die Spezialeinfuhr für den Monat 
vember 1925 folgendermaßen dar: Die gesamte Spezialein 
betruz 809483 t und 128205 Einzelsendungen im Werte vo 
1 828 282 534 Ke gegen November 1924 574830 t und 90848 E 
zelsendungen im Werte von 1515 784 760 Ke. i 


Die Spezialausfuhr für den Monat November 1925 bet 
1156790 t und 657868 Einzelsendungen im Werte 
1808 065 613 Ke (gegen November 1924: 1063405 t und 679 
Einzelsendungen im Werte von 1765426 699 Ke). Der Wert 
um 191 Mill. größer als Oktober d. J. und um 43 Mill. größer 
im November 1924. Bisher bezifferte sich der Durchschn 
wert in den ersten zehn Monaten auf rund 1500 Mill., so da 
November eine Steigerung um über 300 Mill. zu verzeichnen 
In den Monaten Januar bis November sind Waren im Ges 
werte von 16 848 Mill. gegen 14 910 Mill. im Vorjahre ausgefü 
Der Mehrwert beträgt somit 1938 Mill. Ke. Die Hauptabs 
gebiete der Tschechoslowakei bleiben nach wie vor Deutschl 
Österreich, England (für Zucker) und Ungarn. Der Wert de 
Ausfuhr nach Deutschland ist gegenüber 1924 um 944 Mill. 
stiegen und nähert sich 4 Milliarden, eine Zahl, die Ende 
zweifellos überschritten worden ist. 


— Zur Reform der Gütertarife in Bulgarien. Die vor läng 
Zeit begonnenen Vorarbeiten zur Reform der bulgaris 
'Gütertarife haben nach dem Alle. Tarif-Anz. (Wien) inf 
des in den letzten Tagen erfolgten Regierungswechsels 
Unterbrechung erfahren, und es ist nun fraglich geworden, 
und inwieweit die Reformpläne der bulgarischen Staatsbal 
die Zustimmung des neuen Kisenbahnministers finden we 
Sicher ist, daß.der neue Tarif eine wesentliche Erweiterung 
‚Güterklassifikation und als Neuheit die Einführung von 
fuhr- und Durchfuhrtarifen bringen wird, die unter Rücksü 
nahme auf die besonderen wirtschaftlichen Verhältnisse dl 
Landes erstellt sein dürften. Es kann wohl als ziemlich si 
gelten, daß vor April d. J. an die Neuausgabe des bulgaris 
Gütertarifes nicht zu denken ist. a. 


LXVI. Jahrgang 
28. Januar 1926. 
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- — Die Betriebsergebnisse der schweizerischen Bundesbahnen 


stellten sich im Dezember bzw. ganzen Jahr 1995 wie 
folgt: ; 
ä a) im Dezember 1925 gegen 1924 
£ T; Fr. 
Einnahmen im Personenverkehr ‘9 615 000 9 546 000 
Einnahmen im Gepäck- und Güter- 
verkehr ET a BRD 19 987 000 20 587 000 
Verschiedene Einnahmen 2 963 000 2 609 242 
2 zusammen 32565 000 32 742 242 
Betriebsausgaben 20 455 000 19 004 071 
Betriebsüberschuß 12 110 000 13 738 171 
b) im Jahr: 
‚Einnahmen im Personenverkehr . 139 030 044 132 450 507 
‘Einnahmen im Gepäck- und Güter- 
verkehr TEE ang 221 427 812 248 741.276 
Verschiedene Einnahmen ee 28, 313:315 23 318 518 
zusammen 383831171 404 510 301 
\Betriebsausgaben 256 994 564 260 528 072 
‚Betriebsüberschuß 126 836 607 143 982 229 


; — Neue Doppelgleislinien der italienischen Staatsbahnen. Die 
Teilstreeken Montevarchi-Incisa und Chinsi-Panicali der Linie 
Florenz-Rom sind doppelgleisix umgebaut worden. 


- — Neue Hafenverbindung in Italien. Die Station Salerno der 
Linie Neapel-Potenza. der italienischen Staatsbahnen ist ein- 
gleisig mit dem Hafen (Salerno Porto) am 1. Januar 1926 ver- 
bunden worden. 


' _— Die Zweigbahn nach Watford der Londoner Metropolitan- 
‚Eisenbahn. Seit einiger Zeit steht Watford, die bedeutendste 
‚Stadt der Grafschaft Hertford, durch eine Zweiebahn der Metro- 
‚politan-Eisenbahn in unmittelbarer Verbindung mit Bakerstreet 
‚und dadurch mit der Londoner City. Die neue Eisenbahn zweiet 
‚bei der Haltestelle Moor Park and Sandy Lodge von der Haupt- 
‚strecke, die den Nordwesten der Umgebung von London er- 
‚schließt, durch ein Gleisdreieck so ab, daß an der Abzweigunes- 
‚stelle ein durchgehender Zugverkehr nach allen Richtungen 
möglich ist, Der Bau der Zweigbahn bot erhebliche Schwierig- 
‚keiten und hat daher 300000 £ gekostet. Der Betrieb ist elek- 
‚trisch. Der Zugverkehr wird durch selbsttätige Signale“ ze- 
‚sichert. Der neue Bahnhof Watford liest im Südwesten der 
‚Stadt und damit in der Gegend, wo die bauliche Entwickelung am 
‚lebhaftesten vor sich geht. Die Metropolitan-Eisenbahn ist be- 
‚müht, die Besiedelung der von ihr mit Verkehr bedienten Gegend 
‚zu fördern; sie hat zu diesem Zwecke eins Geländeeesellschaft 
‚als Tochterunternehmen gegründet und teilt durch diese 
‚größeren Grundbesitz, den sie an sechs Stellen erworben hat, 
‚zur Bebauung mit kleinen und mittleren Häusern auf. Die be- 
‚deutendste von diesen Siedelungen ist Cedar Park bei Richmans- 
‚worth in unmittelbarer Nähe der Abzweigung nach Watford. 

\ Die Fahrt von Watford bis Baker Street dauert etwa 30 Mi- 
‚nuten. In den verkehrsstarken Stunden werden die Züge über 
Bakerstreet hinaus in die City weitergeführt; zu den übrieen 
‚Tageszeiten ermöglichen die Rolltreppen in Bakerstreet einen 
‚bequemen Übergang auf die Stadtstrecke der Metropolitan-Eisen- 
‚bahn und auf die Untergrundbahn. Täglich verkehren nach 
Watford 140 Züge in beiden Richtungen. Es werden. Wochen-, 
'Monats- und Vierteljahrskarten ausgegeben. 


. — Ein neuer Merseytunnel in Liverpool. Zwischen Liverpool 
‚und Birkenhead wird für den Straßenverkehr nunmehr auch ein 
‚Tunnel gebaut werden. Der Tunnel wird etwa 3300m lang und 
‚13,40 m breit werden, so daß vier Wagenıeihen nebeneinander 
‚Platz haben werden. Unter der Fahrbahn bleibt Raum für eine 
‚zweigleisige Straßenbahn. Da das Flußbett aus Sandstein be- 
‚steht, braucht man nicht, wie in Hamburg und New York, zwei 
‚Tunnelröhren zu bauen, sondern man kann den sanzen Verkehr 
in einem Bauwerk zusammenfassen, der eine Fahrbahn von 
‚lim erhalten wird. Man rechnet mit einem Wagenverkehr von 
24000 Fahrzeugen in 12 Stunden. Die größte Steigung wird 
‚1:30, für den leichten Verkehr 1:20 betragen. Die Baukosten 
‚werden auf 5 Mill. Pfund geschätzt. Der 1880-1886 gebaute 
|Bisenbahntunnel unter dem Mersey ist etwa 1% km lang. Der 
‚Hamburger Elbtunnel, der nur durch Aufzüge zu erreichen ist, 
‚ist 450 m lang. 


S Fremde Erdteile. 


„‚—, Eisenbahnanleihe für Britisch-Ostafrika. Der britische 
Staatssekretär für die Kolonien erklärte kürzlich im Parlament 
uf eine Anfrage über die Verwendung der für die nächste 
Sitzung geplanten Anleihe von 10 Millionen Pfund für Britisch- 
)stäfrika, daß folgende vier Neubaulinien aus den Mitteln der 
Anleihe hergestellt werden sollen: 1. Turbo-Matabafluß, 75 


«u 


Meilen, in Kenay; 2. Mbutamuti-Malabafluß, 110 Meilen, in 
Uganda; 3. Tororo-Mbate, 30 Meilen, in Uganda: 4. Nord-Kavi- 
rondo-Zweigbahn, 35 Meilen, in Kenya. Die beiden ersten Linien 
sind bereits im Bau, die erste sollte etwa im Dezember 1925, 
die zweite im Dezember 1926 vollendet werden: die erste bildet 
eine Fortsetzung der Linie Uasin-Grishu. Der Bau der beiden 
letztgenannten Linien soll dem der ersten beiden folgen. (Nach 
„Afric. World“, Nr. 1203 v. 28. 11. 1925, S. 189)) 


— Benguellabahn. Über die Vollendung dieser Bahn (vgl. 
Nr. 49 von 1925 d. Ztg., S. 1392) sind folgende Vereinbarungen 
zwischen der portugiesischen Regierung und der Bahnverwal- 
tung getroffen worden: Die Neubaulinie soll innerhalb zweier 
Jahre nach Vollendung der Cuansa-Brücke Moxiko und die bel- 
gische Kongogrenze unter allen Umständen bis Ende 1928 er- 
reichen. Bei künftigen Ausgaben von Anteilscheinen soll die 
portugiesische Regierung 15 statt 10 % erhalten. Die Bahn ist 
zurzeit auf 700 km von. Lobitobucht aus in Betrieb: die Erd- 
arbeiten sind auf 50 km östlich der Cuansa-Brücke vollendet. 
Moxiko liegt nahe dem 20. Grad östlicher Länge, 


— Bahnbau Bukama-lIleboe. Von diesem Bahnbau in der 
belgischen Kongokolonie (vgl. Jahrg. 1925 d. Zte., Nr, 49, 


S. 1392) werden erhebliche Fortschritte gemeldet. Nach neueren 
Nachrichten (,Afrie. World“) werden in dem nördlichen Bau- 
abschnitt bei Ilebo die ersten 100‘km bis Ende des Jahres 1925 
fertiggestellt sein; der Unterbau ist nahezu vollendet bis Mulka, 
km 178. Auf der Südstrecke bei Bukama war am 15, Septem- 
ber 1925 das Gleis vorgestreckt bis zum Luembefluß, 260 km 
von Bukama, die Erdarbeiten ausgeführt bis km 380, 20 km 
über‘ den Lubilash-Fluß hinaus. Luembe und Lubilash sind 
nach Norden gerichtete Zuflüsse des Sankurustroms, der unter- 
halb Ilebo bei Basongo in die Kasai mündet. 


— Erziehung zur Sparsamkeit. Eine amerikanische Eisenbahn- 
gesellschaft sucht ihre Bediensteten dadurch zur Sparsamkeit zu 
erziehen, daß sie ihnen in einem auffallenden Anschla& vor- 


“ rechnet, was sie leisten muß, um die Kosten für die Instandhal- 


tung ihrer Fahrzeuge aufzubringen. Der Anschlag fragt: 
Wissen Sie, daß eine Eisenbahn 1 t Frachtgut 2254 Meilen weit 
befördern muß, um einen Heißläufer wieder betriebsfähig 
machen zu können, 2205 Meilen, um die Kosten für eine zer- 
brochene Kuppelung hereinzubringen? Es kostet die Fracht von 
1t auf 506 Meilen, um eine Überstunde zu bezahlen, wenn Güter- 
züge verspätet eintreffen, auf 395 Meilen, um 1 t Kohlen zu 
kaufen, auf 90 Meilen, um die Laufmiete für einen fremden 
Wagen auf 1 Tag zu bezahlen, auf 43 Meilen, um eine Gallone 
(3,78 1) Schmieröl zu beschaffen (1 Meile gleich 1,61km). Der 
Zweck des Anschlags ist an erster Stelle, die Zahl der Heiß- 
läufer zu verringern, ferner aber auch die Lokomotivführer zu 
vorsichtigem Fahren anzuhalten, und der Anschlag fragt des- 
halb weiter: Tun Sie Ihr bestes, um Heißläufer zu verhindern 
und das Zerreißen der Kuppelungen zu vermeiden? Sorgen Sie 
auch dafür, daß keine vermeidbaren Überstunden entstehen? 
Wollen Sie uns helfen, die Betriebskosten zu verringern? Der 
Anschlag schließt mit der Bemerkung, daß die. Mitarbeit jedes 
Bediensteten, um dieses Ziel zu erreichen, willkommen geheißen 
wird, und daß jeder selbst Genugtuunz empfinden wird, wenn 
er die ihm übertragene Arbeit gewissenhaft ausführt. - 


— Der Präsident der Vereinigten Staaten und die Eisen- 
bahnen. In seiner Botschaft an den Kongreß hat der Präsident 
der Vereinigten Staaten auch kurz der Eisenbahnen gedacht. 
Er spricht die Ansicht aus, daß sich ihre Lage durch den Zu- 
sammenschluß der jetzigen Gesellschaftsnetze zu großen Grup- 
pen wesentlich verbessern und davon auch die -Alleemeinheit 
Vorteile ‚haben würde. Von einem Zusammenschluß durch 
staatlichen Zwang ist in der diesjährigen Botschaft ebensowenig 
wie voriges Jahr die Rede; dieser Gedanke scheint also auf- 
gegeben zu sein. Dagegen wird für die Gesetzgebung unter 
Mitwirkung des Bundesverkehrsamts das Recht in Anspruch ge- 
nommen derartige Zusammenschlüsse, die unter den Eisenbahn- 
gesellschaften im Wege der freien Vereinbarung zu Stande 
kommen, zu genehmigen und auch auf den Umfang und Ab- 
srenzung der Gruppennetze Einfluß zu nehmen. — Über die 
allgemeine Lage der amerikanischen Eisenbahnen sprieht sich 
die Botschaft des Präsidenten mit Genugtuung aus. Die Eisen- 
bahnen im ganzen Lande stehen wirtschaftlich günstig da. Sie 
genügen den Ansprüchen, die der Verkehr an sie stellt. Ihr 
Wagenvorrat ist ausreichend. Der Präsident erwähnt weiter, 
es sei ihm berichtet worden, daß zwischen den Leitungen der 
Eisenbahngesellschaften und ihren Arbeitnehmern Einverständ- 
nis darüber zu Stande gekommen sei, welche gesetzgeberischen 
Maßnahmen zur Regelung ihrer gegenseitigen Beziehungen 
nötig sind; er stellt in Aussicht, daß Vorschläge in dieser Hin- 
sicht, die auch das allgemeine Beste genügend berücksichtigen, 
zum“ Gesetz erhoben werden sollen. Gegen Ausstände spricht 
sich der Präsident mit der Begründung aus, daß sie so wenig 
in die heutige Welt passen wie ein Krieg. Die Arbeiterschaft 
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könne nie auf Kosten der Allgemeinheit dauernden Gewinn er- 
zielen. Jedesmal, wenn in der letzten Zeit die Arbeiterschaft 
siegreich aus einem Ausstand hervorgegangen ist, habe sie dies 
mit Unterstützung durch die öffentliche Meinung erreicht. Die 
neuerdings ausgesprochene Neigung bei den Arbeitgebern und 
den Arbeitnehmern im Eisenbahndienst, derartige Grundsätze 
zu befolgen, bedeute den ‘Anbruch einer neuen Zeit im Wirt- 
schaftsleben. 


Rechtspflege. 


— Sicherungsübereignungen zugunsten der Deutschen Reichs- 
bahn. Die Sicherungsübereienungen sind bei der schlechten 
wirtschaftlichen Lage von besonderer Bedeutung. Das Bedürfnis 
des Geschäftsverkehrs fordert einfache Rechtsformen zur, Siche- 
rung des Gläubigers unter möglichster Berücksichtigung der In- 
teressen des Schuldners. Dem hat das französische Recht da- 
durch Reehnung getragen, daß es zur Sicherungsübereignung 
des Eigentums an bestimmten Waren usw. das Erfordernis der 
Einigune für ausreichend erachtet, während das deutsche 
Recht das Traditionsprinzip aufstellt, ausgehend von 
der Erwägung, daß die tatsächliche Lage mit der rechtlichen 
Lage sich möglichst decken soll. Die Rechte an beweglichen 
Sachen sollen durch den Besitz nach außen kundgegeben werden. 
Immerhin läßt das Bürgerliche Gesetzbuch in $ 30 die Ersetzung 
der Übergabe hinsichtlich der im Besitz des Eigentümers befind- 
lichen Sachen in der Weise zu, daß zwischen ihm und dem Er- 
werber ein Rechtsverhältnis vereinbart wird, vermöge dessen 
der Erwerber den mittelbaren Besitz erlangt. Zur Sicherungs- 
übereienung gehört also die Binigung zwischen dem Eisen- 
tiimer und dem Erwerber über den Übergang des Eigentums und 
der Absehluß einer Vereinbarung, die den Er- 
werber zum unmittelbaren Besitzer derSachen 
macht. Nach der Rechtsprechung des Reichsgerichts fehlt es 
an der erforderlichen Einigung über den Eigentumsübergang, 
wenn der Verkäufer mit dem Käufer übereinkommt, daß er die 
von ihm anzufertigenden Sachen noch einige Zeit bei sich be- 
halten soll. Eine rechtswirksame Vereinbarung im Sinne 
dies $ 30 BGB. liest vor, wenn der Veräußerer die Verwahrung 
des verkauften Gegenstandes für den Käufer mit letzterem ver- 
traglich vereinbart._ Der Vorschlag des Verkäufers bzw. Liefe- 
ranten. die zur Sicherung zu übereienenden Sachen verwahren 
zu wollen, muß in angemessener Frist angenommen werden. 
Auch die Abmachung, die Waren sollen für Rechnung und Ge- 
fahr des Käufers beim Verkäufer eingelagert werden, verschafft 
dem Käufer das Eigentum. Es muß aber keineswegs immer ein 
Verwahrungsvertrag zeschlossen werden: es genügt 
auch der Abschluß eines Geschäftsbesorgungsver- 
traes oder einer Dienstleistung im Sinne des Ss 354 
HGB. Es genügt. deshalb auch die Abmachung, die Sachen auf 
Wunsch des Käufers noch einige Zeit beim Verkäufer zu lagern. 
Aueh die Vereinbarung der leihweisen Überlassung der 
Sachen genügt zur Sicherungsübereignung. Endlich kann z. B. 
die Überlassung der Sachen an den Veräußerer zur schonen- 
den Benutzung ausbedungsen werden, wobei der Erwerber 
sich vorbehält. die Sachen jederzeit. an sich zu nehmen. Zu 
beachten ist aber, daß die zu übereignenden Gegen- 
stände bestimmt sein müssen. Die bloße Bestimmbar- 
keit genügt nicht. Sind die Sachen unbestimmt, z. B. der Verkauf 
sämtlicher eingebrachten Sachen der Frau ohne genaue Angabe der 
Art und der Zahl der Sachen, so wird kein Eigentum übertragen. 
Andererseits wird nicht die genaue Aufführung der zur Siche- 
rung zu übereignenden Sachen gefordert. Es kann z. B. ein 
Warenlager zur Sicherheit übereignet werden oder z. B. sämt- 
liche Maschinen im Betrieb des Schuldners, soweit eine genaue 
Kenntnis der Vertragsschließenden, um welche Sachen es sich 
handelt, vorausgesetzt werden kann. Besonders schwierig ist 
die Übereienung von Warenlagern mit wechselndem Bestand. 
Für die Bezeichnung der zur Sicherheit zu übereignenden Sachen 
kann eine Gesamtbezeichnung dann gewählt werden, 
wenn es sich zweifelsfrei ergibt, welche Sachen gemeint sind; 
7. B. können die in bestimmten Lagerräumen. befindlichen Waren 
übereignet werden. Es genügt jedoch nicht, bloße Gattungs- 
hegriffe zu verwenden. Es ist z. B. unzulässig, die Geräte, das 
Gerüstholz, die Büroeinrichtung, die Vorräte, die Baumaterialien 
zu übereienen. In sölehen Fällen wird es für erforderlich. er- 
achtet, die Sachen in einem Verzeichnis einzeln en 

ES) 


—_ Zum Werklieferungsvertrag. Angebot unter mehrwöchiger 
Bindung des Anbietenden. Aufwertungsgrundsätze. Ein Fall, 
wie er zu Dutzenden in der Inflationszeit auch bei der Eisen- 
bahn vorgekommen ist: Der Anbietende hat sich, um für den 
Ausschreibenden sein Angebot möglichst lockend zu gestalten, 
auf mehrere Wochen an sein Angebot gebunden. Die Entschei- 
dung über das Angebot verzögert sich; als der Zuschlag eben 
erteilt ist, zupft der Anbietende zurück: Bei der ungeheuren Er- 
höhung der Stoffpreise könne er zu dem angebotenen Preise 


‘ pesonders auf dem Gebiete der Heiztechnik seinen Namen 


stellt. 


nicht liefern. Der Ausschreiber besteht auf seinem Schein. Em 
gebnis: Streit und Klage. Ein soleher Fallhat das Reichs 
£ericht beschäftigt. Der Sachverhalt war folgender: Durch 
Schreiben vom 19. Oktober 1921 erbot sich die Beklagte ( 
schinenfabrik), der Klägerin 6 Schnitzelpressen zum Preise 
ie 60000 M zu liefern und band sich an diesen Preis bis 15. N 
vember. Durch Schreiben vom 8. November nahm die Klägert 
das Angebot an; unter dem 11. desselben Monats erwiderte d 
Beklagte, daß sie mit Rücksicht auf die inzwischen eingetreter 
ungeheure und unvorhersehbare. Erhöhung der Materialpreis 
zu dem angegebenen Preis nicht liefern könne. Klägerin ve 
langt Erfüllung. Parteien streiten u. a. auch über die A 
wertune. Daäs Oberlandesgericht hatte dieser als Stichtag 
11. November 1921 zugrunde gelegt, weil die Beklagte durch ( 
übernommene Bindung die Gefahr einer Geldentwertung bis z 
Annahme des Angebotes auf sich genommen habe. Unter Z 
erundelegung dieses Stichtages wertete das Oberlandesgerid 
nach dem Goldmark-(Dollar-)Kurs auf. Das Reichsgericht he 
diese Entscheidune mit folgender Begründung auf'): 1: 
Die von der Beklagten eingegangene Bindung müsse nat 
Treu und Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssitte au 
eeleget werden. Danach erscheine es mangels- besonderer A) 
haltspunkte als ausgeschlossen, daß die Beklagte die Gef 
eines Sinkens der Mark bis auf beinahe die Hälfte des Wert 
wie es tatsächlich in der Zeit vom 19. Oktober bis 8. Novem 
1921 eingetreten sei, hätte übernehmen wollen. Deshalb sei d 
19. Oktober 1921 der Stiehtag der Aufwertung. Rechtsirrig 
ferner die Ablehnung jeder Berücksichtigung des gegenwär 
Marktpreises der Ware. Dies sei in dem Beschluß der Ver 
Ziv.Sen. des Reichsgerichts vom 31. März 1925 für beiderse; 
unerfüllte Großhandelsgeschäfte dargelegt. Die dortige Begrü 
dung treffe auch auf den vorliegenden Fall zu, selbst wenn 
sich nicht um ein Großhandelsgeschäft im eigentlichen Sinn 
handeln sollte. Dr. Compte 


Bücherschau. 7 


— Nachdenkliches und Heiteres aus den ersten Jahrzehnt 
der Elektrotechnik. Von Dr.-Ing. .h. ec. Heinrich Voist. 19 
mit zahlreichen Bildnissen auf 23 Tafeln. In Ganzleinen & 
bunden 10 RM. R. Voigtländers Verlag in Leipzig. B> 


Der Wert dieses Erinnerungsbuches der deutschen Technik 
mit dem R. Voietländers wohlbekannter Verlag sich einem neue 
Gebiet zuwendet, wird dadurch erhöht. daß der Verfasser sel 
an hervorragender Stelle wesentliche Pionierarbeit auf dem 
biete der Elektrotechnik geleistet hat. Der klarblickende T 


niker erkannte zeitie den Wert der Spezialfabrik und bra 


Geltung, Umstände, die allerdings in dem Buche fast n 
zwischen den Zeilen zu lesen sind. Was das Werk besondt 
auszeichnet, ist der hohe sachliche Standpunkt, von dem Aus 
Wesen und Erfolge der Hunderte von Männern geschildert sind 
die, anfangend mit Werner von Siemens, dem „Vater der 
samten Elektrotechnik“, zum gleichen Ziele mit ihm kämpfi 
und strebten. Manche sind heute selbst in den Kreisen der enge 
Fachwelt fast vergessen. Es muß daher als ein Verdienst 
Verfassers angesehen werden, daß er diese Pioniere aus der V 
"sunkenheit emporhebt. Wie in 40 bis 50 Jahren in der Erinnert 
an den Weltkriee nur noch die großen Begebenheiten 1 
werden, so können auch hier die Einzelleistungen der F 
kämpfer nur durch Zurückgreifen auf zeitgenössische Bü 
wieder lebendig gemacht werden. = 
Nun schreibt Dr. Voigt aber keine eigentliche Geschichte 
‚Elektrotechnik, sondern ein Erinnerungsbuch, das neben den 
reichen sachlichen Inhalt eine Fülle persönlicher Erlebnisse da 
Manche Kulturfrage wird aufgerollt, und die prächtige 
immer fesselnde Art der Darstellung zeigt nicht minder als & 
gegenständlichen auch deren menschliche Züge auf: „Ne 
denkliches“ in der abgeklärten herzenswarm _mitfühlenden 
dieser Erinnerungen, „Heiteres“ in der erfrischenden froh 
nizen Vortragsweise. Wer die Welt der Bücherschreiber k 
weiß, wie selten der sonnige Humor und der Witz ist, der sc 
“artie das Wesentliche in wenige Worte zu fassen weiß, ohn 
verletzen. So ist das Buch zugleich eine Fundgrube köstl 
aus dem Leben zegriffener Anekdoten. Dr. Voigt schreibt Se 
erlebtes, er steht mit jugendlichem Herzen über seinem Stofs- 
ein Mann, der Bedeutendes schuf, viel erlebte, scharf sah’ i 
wohlabwägend urteilt: aber was er von sich gibt, ist nicht 
durch den Kopf gegangen, sondern auch durch. das Herz. 
Vielen, auch der Elektrotechnik ferner Stehenden, wird 
köstliche Buch eine Freude und den Fachgenossen Dr. Voig! 
ein Ansporn sein, auch ihrerseits die Erlebnisse und den W 
gang ihrer Erfindungen oder ihrer Unternehmungen zu schild 
wie es Dr. Voiet selbst noch in einem Sonderkapitel hinsichtlie 


1) Urteil des III. Z.-S. vom 26. Mai 1925. Deutsche Juri 
zeitung, 30. Jahrg., 1925, Heft 21, Seite 1657. Sun. 
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seiner eigenen Firma „Voigt & Haeffner“ tut, damit auf diese 
Weise für eine Geschichte der Elektrotechnik zweckmälige 
Unterlagen seschaffen werden. 

_ Dem Verlage aber gebührt Anerkennung, daß er mit dieser 
trefflichen. Schilderung eine Pionierarbeit auf diesem Gebiete 
begann. Ebenso für die treffliche Ausstattung des Werkes, das 
uns sehr viele der an den geschilderten Entwickelungsphasen 
Beteilisten auch im Bilde vorführt. Viele von ihnen  weilen 
noch unter uns, die größere Zahl aber ist bereits dahingegangen. 
ig Dr. Kemmann. 


— Das Ergebnis des Wettbewerbes für die dritte Neckarbrücke 
in Mannheim. Von Dr.-Ine. E. Gaber, Prof: 2 d. Techn. Hoch- 
schule Karlsruhe. Mit 26 Textabbildungen und 2 Tafeln. Berlin 
1925. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. ‘Preis: geheftet 
12,40 RM. 

Die Stadtzemeinde Mannheim hatte bereits vor dem Kriege 
‘den Bau einer dritten Straßenbrücke über den Neckar geplant; 
‘von dem Tiefbauamt der Stadt war ein Entwurf sehon im Jahre 
1913 aufgestellt worden. Während des Krieges ruhte die An- 
Igelegenheit vollkommen: sie wurde erst Ende des Jahres 1924 

‚wieder aufgenommen, und zwar wurde vom Bürgerausschuß be- 
\dehlossen, trotz des vorliegenden, baureifen und baupolizeilich 
genehmigten Entwurfs einen öffentlichen Wettbewerb auszu- 
‚schreiben in der Annahme, daß der Brückenbau- im letzten Jahr- 
\zehnt große Fortschritte gemacht habe und noch eine bessere 


Im ganzen sind 37 Entwürfe eingereicht worden; bei 20 dieser 
Entwürfe bestelit das Haupttragwerk im wesentlichen aus Bisen, 
bei 17 im wesentlichen aus Beton oder Eisenbeton. 

Im vorliegenden Heft gibt der Verfasser zunächst eine kurze 
Übersicht über die Vorgeschichte des Wettbewerbs, der Wett- 
bewerbsbedineungen und der Arbeiten des Preisgerichts und 
bespricht dann eine Reihe von Entwürfen in zufälliger Auswahl 
und. Reihenfolge. 

Der mit dem ersten Preis ausgezeichnete und für die Aus- 
führung auch gewählte Entwurf der Unternehmungen Grün und 
Bilfinger, M. A. N. Gustavsburg, Architekt Adolf Abel in Stutt- 
gart, die drei Entwürfe, die. die beiden zweiten und den dritten 
Preis erhalten haben, und die drei angekauften Entwürfe sind 
ausführlicher: beschrieben und- durch Zeichnungen und Skizzen 
erläutert. - 

.In einem Schlußsatz stellt der Verfasser fest, inwieweit. bei 
der Ausbildung der Fahrbahn und der Hauptträger in diesen 
Wettbewerbsentwürfen Fortschritte zutage getreten sind; weiter 
hebt er das beachtenswerte Bestreben hervor, durch Anordnung 
besonderer Tragsysteme für die Gehwege den Fußezängerverkehr 
von den durch den Fahrverkehr hervorgerufenen Schwankungen 
unabhängig zu machen. Bezeichnend ist bei diesem Wettbewerb 
auch die mehrfache Verwendung von Bogen nach System Melan 
und bei den Entwürfen mit tiefliegendem Gewölbe zur Durch- 
führung der vielen und großen Rohrleitungen zwecks Ersparnis 
an Konstruktionshöhe die Auflösung der früher breit ausgebil- 


‚Lösung als jene von 1913 gefunden werden könne. 
günstige Ergebnis des 


' Diese Annahme hat sich durch das 
‚Wettbewerbs vollauf bestätigt. 


interessant. 


deten Gewölbe in einzelne schmale Tragrippen. 
Die gesamten Ausführungen sind für jeden Brückenbauer hoch- 


A. Kuhnke-Berlin. 


| 3 Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


| 
! z Änderung von Stationsnamen, 
} 


Reichsbahndirektionsbezirk Stettin. Der an 
der Strecke Stettin-Pasewalk gelegene Haltepunkt Rossow erhält 
mit sofortiger Gültigkeit die Bezeichnung „Rossow (Kr.' 


Prenzlau)“. 


lassen worden: 


Atlasses. 


Rundschreiben der 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr. III 264 vom 12. Januar 1926 an die Mitglieder des Satzungs- 
ausschusses, betreffend Antrag der 
reiehischen Bundesbahnen auf vereinsseitige Herausgabe eines 


Generaldirektion der Öster- 


E | Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörung. 


Gemäß 8.10. Zi. 1& VWÜ. 
en der Österreichischen Bundes- 
"bahnen (Bundesbahndirektion Wien- 
‚Nordost) wurde wegen Schneeverwehung 
‘der Verkehr auf der Strecke Schwar- 
'zenau-Martinsberg-Gutenbrunn am 15. und 
16. Januar, auf der Strecke Göpfritz- 
'Raabs vom 15. bis einschließlich 17. Ja- 
'nuar 1926 eingestellt. 


Auf den 


Wien, den 18. Januar 1926. (81) 
| Generaldirektion der Österreichischen 
We Bundesbahnen. 

1 = 

ES 2. Güterverkehr. 

‘ Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. 4a): 


In den Unterabschnitten zu 36 und 68 
‘des Abschnitts „II. Zuschlags- und An- 
'stoßfrachten“ treten Änderungen und Er- 
'gänzungen ein. 
| Näheres enthält die am 25. Januar 1926 
‚erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 20. Januar 1926. (82) 
-Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin.. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII 

Ex (Ausnahmetarife). 

Mit Gültiskeit vom 25. Januar 1926 

‚Ergänzung des Ausnahmetarifs 38. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

‚ Altona, den 19. Januar 1926. (69) 

‘ Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

| Reichsbahndirektion Altona. 


' Mit Gültigkeit vom 28. Januar 1926 

wird der Ausnahmetarif 44c (Papier und 

‚Pappe) geändert. Der neue Tarif wird 

im "Tarif- und Verkehrsanzeiger ver- 

öffentlicht. 

Karlsruhe, den 21. Januar 1926. (85) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


| 


I 


” 
un 
Rn = 


der Tschechoslowakei 


Iteiehsbahn-Gütertarif, Heft CII 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 25. Januar 1926 
tritt die Augsburger Lokalbahn verschie- 
genen Ausnahmetarifen des Heftes CII 
bei. 

Berlin, den 20.- Januar 1926. (70) 

Deutsche Reichbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ia 
(Frachtsatzzeiger) Tfv. 3. 

In den Frachtsatzzeiger wird eine Vor- 
bemerkung aufgenommen zur Klarstel- 
lung, für welche Güter die niedrigeren 
Frachtsätze für Steinkohlen,  Braun- 
kohlen usw. anzuwenden sind. Näheres 
enthält der am 28. Januar 1926 erschei- 
nende Tarifanzeiger. (88) 

Berlin, den 26. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D, 2 (Verkehr 
Deutsche Seehäfen - Schweiz und wum- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 28. Januar 1926 er- 
hält die Abteilung XVI des S. D. 2 £ol- 
gende Fassung: 

„Butter, nur im Versand ab Lübeck 

und Stettin“, 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 23. Januar 1926. (83) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Eisenbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Der Ausnahmetarif 81 für Zucker aus 
nach ÖOderum- 
schlagplätzen wird durch einen neuen er- 
setzt. Näheres enthält der am 28. Januar 
erscheinende Tarifanzeiger. 
Breslau, den 21. Januar 1926. (74) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


HIV. D: 


Tiv. 2. Reichsbahn-Gütertarif, Heft A. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1926 
wird auf Seite -27 des Tarifs unter B. 
„Besondere Tarifvorschriften“ als neue 
Ziffer 9a nachgetragen: 


„9a. Bier als Frachtstückegut 
im Gesamtgewicht bis 1000 kg 


für die Sendung. 

Bier -wird- bei= Aufgabe =als 
Frachtstückgutim Gesamtge- 
wieht bis 1000 kg für die Sen- 
dung auf Antrag des Absenders eilgut- 
mäßige zu den Sätzen der. Klasse I be- 
fördert, soweit für bestimmte Stations- 
verbindungen die Beförderung in Per- 
sonen- oder Eilgüterzügen von der Eisen- 
bahn zugelassen ist: Der Antrag ist im 
Frachtbrief in der „Spalte „Zulässige 
oder vorgeschriebene Erklärungen“ zu 
stellen.“ (89) 

Berlin, den 25. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S.D.2 (Verkehr 
Deutsche Seehäfen - Schweiz und um- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 25. März 1926 wird 
die Möglichkeit, Chlorkalksendungen von 
Rheinfelden nach dem Dwurchfuhrtarif 

S.D.2 zu verfrachten, aufgehoben. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 20. Januar 1926. (67) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Gütertarif Teil II. 
Mit Gültigkeit vom 28. Januar 1926 
werden die nach dem Ausnahmetarif 7 
abzefertigten Buttersendungen bei Auf- 
gabe als Frachtgut eileutmäßig befördert. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 20. Januar 1926. (77 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndireklion Altona. 


Nr. 4 


Güterverkehr zwischen Österreich, der 
Tschechoslowakei und darüber hinaus 
zelegenen Ländern sowie deutschen Sta- 
tionen einerseits und den deutschen See- 
hafenstationen Hamburg Hgbf. u. Bremen 


; anderseits. 
Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1926 


wird England unter die von der Tarifbe- 


rünstigung ausgenommenen Länder auf- 
eenommen. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 
ae den 22. Januar 1926. (78) 
Deutsche Reichsbahun-Gesellschaft. 
Rei ;hsbahndirektion "Altona. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterver- 


kehr (Verkehr mit deutschen Seehafen- 
stationen). 

Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1926 
sind auf S. 464 (Tariftabellen mit An- 
stoß- und Kürzungsbeträgen) im Kopf 
vor Brake (Oldenburg) die Stationen 
Blumenthal  (Hann.) und beim Tarif 


Nr. 104 an entsprechender Stelle (Bremen 
erhöht um) der Frachtsatz „33° für 10 
und 15 t nachzutragen. 
Dresden, am 22. Januar 1926. (79) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschait. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tfv. 202a. Deutsch-schweizerische Eisen- 
bahnverbände Teil I der direkten Güter- 
tarife. 

Mit Gültigkeit vom 28. Januar 1926 
werden in der Richtung nach Deutsch- 
land. Nachnahmen und Barvorschüsse bis 
zum Höchstbetrage von 1250 Schweizer 
Franken zugelassen. 

Karlsruhe, den 20. Januar 1926. (76) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. Karlsruhe. 


Deutsch-ltauisch-lettisceh-estischer Güter- 
verkehr. 
Mit Gültiekeit vom 20. Januar 1926 


werden folgende Stationen: Stallupönen, 
Pillkallen, Groß-Brittanien, Naujening- 
ken, Heinrichswalde und KRautenberg 


(Ostpr. ) in den deutsch-litauisch- lettisch- 
estischen Gütertarif einbezogen. 
Königsberg (Pr.), den. 18. Januar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. (73) 


Nordisch-Ungarischer Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1926 
wird für den Güterverkehr zwischen 
Dänemark, Schweden und Norwegen 
einerseits und Ungarn anderseits über 
Deutschland-Tschechoslowakei, Deutsch- 
land-Österreich und Deutschland-Tsche- 
choslowakei-Österreich ein Umbehand- 
lungstarif eingeführt. Der Tarif ermög- 
licht die Aufgabe und Abfertigung von 
Sendungen zwischen nordischen und 
ungarischen Stationen auf Grund durch- 
gehender internationaler Frachtbriefe. 
Direkte Frachtsätze enthält er nicht. 
Zu beziehen von der Regieverwaltung der 


Reichsbahndirektion München. Preis 
40 Reichspfennieg. 
München, den 15. Januar 1926. (72) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 

bei der Gruppenverwaltung Bayern. 

Tiv. 1023. Gernrode-Harzgeroder 
Eisenbahn. 

Am 1. April 1926 tritt ein neuer 
Binnentarif in. Kraft. Durch diesen 
Tarif wird der bisherige Tarif, gültig 
vom 15. Januar 1921, aufgehoben. 

Desau, den 19. Januar 1926. (66) 

Anhaltische Landes-Eisenbahn- 
gemeinschaft. 


Behr 


Epeitung a ereiae 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültiekeit vom 25. ‘Januar 1926: 

Einführung eines Ausnahmetarifs Nr. 95 


für Borax und Borkalk, sämtlich über 
See aus außerdeutschen Ländern ein- 
sieführt, von deutschen Seehäfen nach 
Rheinfelden (Baden). Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 19. Januar 1926. (65) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahndirektion Altona. 


Dentsch- und litauisch- Tmssiceher 
Gütertarif. 
Mit Gültiekeit -vom 1. Februar 1926 ist 
die Verladenorm für Wolle auf 6,5 t fest- 
gesetzt. Es ist daher auf Seite 30 bei 


Tarif-Nr. 136 — Wolle — folgendes nach- 
zutragen: 

Spalte — Norm für Tonnen —: 6,5. 

Deutsche Strecke: Tarifklasse K 5, Er- 
mäßigung 30 %. 

Litauische Strecke: Wi/Ab 0,53 


Po/Ab. : 046 


Lettische Strecke: Eg/In 0,148 
Eg/Zi 0,237 
Eg/Ri 0,264 


Russische Strecke: Gruppe. 123, Klasse 
VIT, Ermäßigung 10 %. 
Königsberg (Pr.), den 20. Januar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. (80) 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1926. 
In der Entfernungstafel II sind fol- 


gende Druckfehlerberichtigungen vorzu- 
nehmen: Es sind riehtigzustellen die 


Entfernungen 

fesburg Hbf nach Fischenich yon 
547 km-in 247 km, 

Aschaffenburg Hbf mach Schmidtheim 
von 244 km in 296 km, 


Asehaffenburg Süd nach Schmidtheim 
von 247 km in 299 km, = 
Neuoffingsen nach Haaren b. Aachen 


von 571 km in 577 km, 

Nürnberg Rbf nach Weilburg von 215 km 
in 315 km, 

die. Stationsnamen: 
W allporzheim in 'WValporzheim, 
Monschau in M ontjoie, 
Höhn-Westerw. in Höhn (Westerw.) 
München, den 19. Januar 1926. (71) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.. 

Tarifamt 

bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Mit Wirkung vom 1. Februar ]. Js. ab 
werden die Frachtzuschläge für Branden- 
burg Altstadt geändert. Diese betragen 
im direkten Verkehr sowie im Binnen- 
verkehr im Verkehr mit den Stationen 
Belzig Brand. St. E., Brandenburg Neu- 


stadt, Neustadt (Dosse) Brand. St. E., 
Rathenow Brand.- St. E. und Treuen- 
brietzen 5 
für Eilstückgut . 0,20 M. 
für Frachtstückgut 0,10 MN. 


für Wagenladungsklassen A-D 0,02 AN. 
für Wagenladunssklasse E-F 
sowie der Ausnahmetarife . 0,01 M. 
und im Binnenverkehr mit Ausnahme der 
angeführten Stationen 


für Eilstückgut . 0,20 M. 
für Frachtstückgut. 0,10 M. 
für Ladungen . SEERO:DEN. 
für Düngemittel des A. T, 11 
jedoch nur . ; 0,02 MN. 
für 100 ke. 
Berlin, im Januar 1926. (87) 
Brandenburgische Städtebahn Aktien- 


gesellschaft. 
Die Direktion. 


' Direkter deutsch-litauisch-Sowietbahn en 


lauf und Zeugnisse beizufügen. 


Herausg®geben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S. Hermann & Co. in Berlin SW, 


Berlin SO 26, 


Reichsbahn- Gütertarit, Heft C 
nahmetarife) TIV2DR 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1% 

wird Stuttgart Viehhof Zu 110 als 


ar aA 


sandstation in den Ausnahmetarif. ) 
einbezogen. n ? 
Berlin, den 23. Januar 1926. 


(8 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


3. Personen- und Gepäckverkehr., 


Persoren- und Gepäckverkehr. 

Am 1. Februar 1926 tritt der direk 
deutsch-litauisch- Sowjetbahnen- Person 
und Gepäcktarif im Durchgang dure 
Lettland und Estland in Kraft. 
An dem Tarif sind beteiligt: die deu 
schen Stationen Eydtkuhnen und König 
berg (Pr.)/Hauptbahnhof, die litauisch 


Stationen Kaunas (Kowno), Siaulia 
(Schaulen), Klaipeda (Meme]), Virba 
(Wir ballen) und die Stationen Leningre d 
(Warschauer-Bahnhof) und Mos 
(Baltischer-Bahnhof) der Sowjetbahn« 

Fahrkarten werden über folgen 
Wege ausgegeben: | 
1. über Eydtkuhnen-Riga-Silupe-Sebei 1 

nach Moskau/Baltischer-Bahnhof, 
2. über Eydtkuhnen-Riga-Ritupe- Ostrow 
nach Leningrad/Warschauer-Bahnhc 
3. über Eydtkulnen-Riga-Walk-Irbo 
Pskow nach Leningrad/Warschaueı 
Bahnhof. Cr 

Personenfahrgeld, Gepäckfracht 
sonstige Gebühren werden von j 
Eisenbahnverwaltung für die ganze 
förderungsstrecke in der Landeswähru 
erhoben. 

Die Geltungsdauer der Fahrkarten be- 
trägt allgemein 10 Tage. 3 

Die Fahrt kann innerhalb der Gel 
tungsdauer der Fahrkarte unterbroch 
werden: 

a) = ‚Deutschland einmal ohne Förmlich- 
ei 

b) gegen Bescheinigung des diensttu 
den Stationsbeamten sofort nach d 
Verlassen des Zuges auf den lita 
ischen, lettischen, estischen und $ 
wjietbahnen. Vor der Erneuerung ( 
Reise auf diesen Bahnen hat der 
sende die Fahrkarte in der Statio 
kasse vorzuweisen, welche die Ka 
mit dem-Tage und der Nummer 
Zuges abstempelt, mit dem der 
sende seine Fahrt fortsetzt. Ohne 
sen Vermerk hat die Fahrkarte ke 
Gültigkeit. 

Das Gewicht des’ einzelnen Reise 
päckstücks darf 150 kg nicht ü 
schreiten. 

Der Tarif ist von der Reichsbahndi 
tion Königsberg (Pr.) herausgegeben 
und verkäuflich. b 

Königsberg (Pr.), den 23. Januar 19%. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. (86) 


4. Offene Stellen. 


Wir suchen einen 
technischen Obersekretär, So 
der über gründliche Kenntnisse im Sie 
rungsdienst verfügt. Dienstantritt m 
lichst bald. Besoldung beim Eintritt na 
Gruppe VIII. Anrechnung bishe 
Dienstzeit. Den Meldungen sind Lebens 


Lübeck, den 22. Januar 1926. 
Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


j 


‚ Tonnen Tagesumschlag. 
\ie Reichsbahn im Rahmen der deutschen 
Wirtschaft. 


raktische Winke für die Förderung des 
Unfallschutzeedankens in Eisenbahn- 
betrieben. 


»schleunigung des Waeenumlaufs. 


tungskosten. 
Ing. e. h. 

Österreich: 
lung. 


Elektrisierung 


sschlüsse. der Ständigen Tarifkom- 
‚mission. — . Anleihe 
ıchrichten. ; Eisenbahnen. 


Tagung des Ver- 
‘ waltungsrats d. Deutschen Reichsb.- 
' Gesellschaft. — Motive der Reichs- 
' bahn-Gesellschaft für die Anrufung 


Deutschland: 
burgische 


Hafen. 
‚ des Reiehsbahngerichts in den Lohn- kehrsbank. 
' streitigkeiten. — Eilstückgutbeförde- 


rung im Berliner Ortsverkehr. — Vergleich 


Reichsindexziffer für die Lebenshal- 


. Auswanderung. — Konzessionsertei- 


Niederlande: 


bahnen. — Ringbahn um Amsterdam. 
der Niederländischen 
— Einnahmen der Nie- 
derländischen Eisenbahnen. 
Kleinbahnen. — 
Hoffnungshütte 
— Eine niederländische Ver- 


Übrige europäische Länder: 
zwischen 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Fernruf: Lützow 4765. 
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| Inhalt: 
okomotivbekohlungsanlagen unter 100 Der deutsche — Polnische Kohleneinfuhr in die 


Herabsetzung 


Außenhandel. — 
| Tschechoslowakei. — 


— Verleihung des Dr.- der Kohlensteuer in der Tschecho- 
slowakei. — Wagenleih A.-G. in der 
Die österreichische Tschechoslowakei. — Neue Valuta- 


vorschriften im südslawischen Reise- 


verkehr. — Herabsetzung des Ein- 
Sommerzeit. — Die fuhrzolles für Kohle in der Schweiz. 
der’ "holländ. Eisen- — Beschädigungen der italienischen 


Personenwagen. — Französische Py- 
renäenquerbahnen. — Haushalt der 
belgischen Staatsbahnen für 1926. — 
Internationale Schlafwagen - Gesell- 
schaft. 

"remdeErdteile: Russisch-chine- 
sisches Abkommen betr. die Chine- 
siche Ostbahn. — Aus Niederländisch- 
Östindien. — Staatsbahnen im Sudan. 
— Spurweite der amerikanischen 
Eisenbahnen. — Höchstzahl im ame- 


—  Lim- 
Gute 
im Rotterdamer 


den nordischen 


' Landeseisenbahnrat in Frank- Staatsbahnen. — Neue Vorschriften } w EEE er 

' furt (M.). — Erhöhung der Güter- über Wagenbestellune auf der däni- rikanischen Außenhandel. — Eisen- 
‚ tarife der Saarbahnen. — Direkter schen Staatsbahn. — Verbesserung bahnen von Bolivien. 

' Personen- und Gepäckverkehr mit der Verbindung nach Valdres.. — Internationaler Verkehr. 


den ÖOstseestaaten und Rußland. — 


Direkter Personen- und Gepäckver- 


Wasserverkehr. 


Holland-Schweiz-Verkehr ohne Vi- | kehr Schweden-Österreich u. Tsche- Röchfanfleve 
sumzwang. — Eisenbahnkraftwagen- choslowakei. — Neue tschechoslowa- RER 5 a 
verkehr. — kische Staatsanleihe auf Grund des Bücherschau. 


Deutsch-schweizerische | 
Handelsvertragsverhandlungen. — 


Umtausches der Eisenbahnprioritäten. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Lokomotivbekohlungsanlagen unter 100 t Tagesumschlag. 


Von Reichsbahnoberrat Pontani, Breslau. 


‚Die in der Literatur behandelten Lokomotivbekohlungesanlagen 
ziehen sich fast ausschließlich auf einen Kohlenumschlag von 
‚zlieh 100 t und darüber bis 600 t. Auch die von Kranfirmen 
rgelegton Entwürfe rechnen mit Vorliebe mit großer Um- 
‚ılagsmenge, Für solche Anlagen ist ohne Zweifel die mecha- 
‚che Bekohlung — womöglich mit Portalkran und Greiferkran 
| das Gegebene, und die Wirtschaftlichkeitsberechnung bringt 
‚ne Schwierigkeit den Beweis dafür. 

‚Bei den Lokomotivbahnhöfen der Reichsbahn kommen solch 
Be Umschlagsmengen gar nicht so häufig vor. Die meisten 
‚kohlungsanlagen haben vielmehr einen täglichen Kohlenum- 
lag unter 100 t. Gerade für solche Anlagen hat aber die 
age "Interesse, ob mechanische oder Handbekohlung das wirt- 
ıaftlichste und zweckmäßigste ist, und bis zu welcher Um- 
ılagsmenge herab die mechanische Bekohlung der Handbekoh- 
ıg gegenüber noch überlegen ist. Die bisherige Ansicht geht 
wohl dahin, daß die mechanische Bekohlung unter 80 t mit 
'" Handbekohlung nicht mehr wetteifern kann. 

"ür die meisten von der Industrie vorgelegten Entwürfe mit 
(ht; durch die hohen Anlagekosten werden, trotz der Erspar- 
js® an Personalkosten die Ergebnisse der Bereehnung derart 
'chmälert, daß sich der hohe Geldaufwand für die mechanische 
lage nicht rechtfertigen läßt. Zudem erhöht sich der Preis 
umgeschlagenen Kohlentonne mit geringerer Ausnutzung der 
‚lage; es ändert sich ihre Wirtschaftlichkeit mit steigender 
r fallender Kohlenausgabe. 

s kommt also darauf an, eine Anlage zu finden, die neben 
I:lichst niedrigen Rolagekanfct möglichst geringe Bedienungs-, 
»m- und Unterhaltungskosten aufweist, 


n 


Unter Zugrundelegung dieser Faktoren wird sich eine be- 
stimmte Bauart für jede täglich auszugebende Kohleninenge als 


die wirtschaftlichste erweisen, 


Nachstehend ist eine Berechnung für eine neu zu erbauende 
Bekohlungsanlage durchgeführt, bei der zurzeit täglich im 
Durchschnitt 100 t Kohlen zu verausgaben sind. Diese Aus- 
gabemenge wird sich iedceh in absehbarer Zeit, infolge Ein- 
‚führung elektrischer Zugbeförderung um etwa die Hälfte ver- 
ringern. 

Nach eingehender Prüfung verschiedener Anordnungen wurde 
die in. Abbildung 1 dargestellte, aus einem elektrisch angetrie- 
benen fahrbaren Greiferdrehkran und einem fahrbaren Bunker- 
gerüst bestehende Einrichtung (Bauart B) als zweekmäßieste 
für einen Umschlag unter 100 t täglich herausgefunden und nach- 
stehend der bisher üblichen, aus elektrisch betriebenen 
festen Drehkranen, Schmalspurgleisen und einer Anzahl von 
Kohlenhunden bestehenden Anlage (Bauart A) Abb. 2 gegen- 
übergestellt. 


orts- 


Die aus den Abb. 1 und 2 erkennbare Gleisanordnung zeigt 
für die Bauart B neben dem Greiferkrangleis ein weiteres Be- 
kohlungsgleis für Wendelokomotiven. Der srößeren Gleisent- 
fernung zwischen den Bekohlungsgleisen zur Aufnahme der 
Schlaekengrube entspricht bei Bauart A der Schlackenplatz. Der 
Greiferkran hat eine Tragfähiekeit von 2,0 t und eine Ausladung 
von 12,0 m, Seine Leistung kann auch über die hier betrach- 
teten 100 t hinaus bis auf etwa 150 t Umschlag täglich gesteigert 
werden. Es kommt hier indessen darauf an, die untere Grenze 
der Wirtschaftlichkeit festzustellen. 


Nr. 5 : 
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Zeitung ds S Wareine Ä 
Deutscher Bisenbahnverwaltungen. 


Die Möglichkeit, bis zu verhältnismäßig geringem Umschlag 
herab mit der Betriebsweise nach Bauart A noch in Wettbewerb 
zu bleiben, beruht auf dem Wegfall besonderer Fundamentkosten 
für den Kran und in den verhältnismäßig niedrigen Fundament- 
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Fahrbarer Greiferkran und fahrbares Bunkergerüst. 


Abb. 1. 


kosten für den Bunker, welcher nur. ein. Feld von 100 m’ Länge 


bestreichen soll. 5 
Den Berechnungen sind folgentle, im Betrieb gewonnene Werte 


zugrunde gelegt: 


Für  Bekohlung (ÖOrts- 


Kohlerhunden). 


Bauart A nach Abb. 
fester Drehkrän mit 
An Personal ist erforderlieh: 

bei einer Aussabe von: 9—92 1. tägl. — 12 Köpfe 
GN ee 
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SAN er h 
Die Anlagekosten betragen: 
> Kohlenladekrane mit elektrischem Antrieb 11 400. M. 
2 Fundamente hierzu 2000 M. 
30 Hunde BR : 4250 M. 
Scehmalspurgleis und De An heile Dr 1700 M. 
Stromzuführung 650 M. 
zusammen 20.000 M. 


Bauart A: 


Behohlungs ;gleıs 
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Abb. 2. Ortsfester Drehkran mit Kohlenhunden. 


Je nach den besonderen örtlichen. Verhältnissen, wie Kosten für 
denGrunderwerb, Geländebeschaffenheit, Grundwasserstand usw., 
‚sind zu den Ergebnissen der Berechnungen Zuschläge zu machen, 
die hier, da ohne allgemeine Gültigkeit, für vorliegende Betrach- 


tung ohne Belang er von nur unwesentlichem Einfluß" auf dns 
Verhältnis der beiden Bekohlungsarten zueinander Tortaelossenl 
worden sind. . 4 - 

Für Verzinsung, Tilgung und Triskaune AR in Anbe- 
tracht des heutigen hohen Bankdiskontsatzes 20% der Anlage 
kosten bereehnet. Als Stromkosten werden für den Umschlag 
von 1t= 0,02 M, ein Preis, der für den Strom an der Verwen- 2 


dungsstelle gilt, eingesetzt. Ben Sn 


Rücks ranasreelSAnse 


Der Aufwand für das Entschlacken der Lokomotiven ist bei © 
beiden Bauarten gleich und braucht daher bei der Gegenüber- 
stellung nicht berücksichtigt zu werden. Für das Ausräumen“ 
der Schlackeneruben und das Verladen der Rückstände sind für 
ie 6 t 1,6 Köpfe in 3 Schichten erforderlich, Dieser Personal-_ 
aufwand steigt oder fällt gleichmäßig -mit steigender oder fallen- - 
der Kohlenausgabe für ie 8 t Kohlenausgabe um 0,2 Köpfe. 
Kosten für Verzinsung und Tilgung brauchen nicht berücksich- 
tist zu werden, da bei Bauart A und B ungefähr gleiche Ein- 
richtungen vorhanden sind. : E 


% £ 


Für Bauart Bnach Abb. 1 Bekohlung dahrbarer) 
Greiferkran.und fahrbares Bunkergerüst). 


Die Bunkertaschen auf dem Bunkergerüst haben ein Fassunes- 
vermögen von etwa % des Tagesbedarfs — >70, 000 Hierdureh 
kann die Betriebszeit des Kranes auf 8 Stunden täglich einge- 
schränkt werden. Während der Tagesschieht sind bei einer 
Ausgabe von 100 bis 50 t täelich zusammen 3 Mann zur Bedie- 
nung des Kranes und zur Überwachung der Ausg abe, während | 
der übrigen beiden achtstündigen Schichten ist. jedoch nur ein 
Bediensteter zur Überwachung der Ausgabe aus den Bunkern‘ 
erforderlich. Bei einer Ausgabe von weniger als 50 t ‚täglich 
kann man in der Tages schicht mit 2 Mann auskommen. Der 
Anteil an den Lohnkosten ‚für die Bekohlung beträgt, dem Ver 
hältnis zwischen täglicher Kohlenausgabe und Rückständeantallg 
entsprechend, '"Jıı der Gesamtlohnkosten. 


_ De 


Die Anlagekosten betragen: ; 4 
32800 M. 


fahrbarer Dampfdrehkran mit Selbstgreifer 
Reservegreifer, Ersatzseil i 3000 A 
fahrbares Bunkergerüst, 60 t Re ? s 19 000 MM. 
100 Ifd/m Fahrbahn für das Bunkergerüst, bestehend : BE 


aus Betonfundament und Fahrschienen . . =. 5 200 M 
für Aufstellen eines vorhandenen feststehenden Ne | So 
lenladekranes mit elektr. Antrieb . .. .. x 3.000 lb. 


? Er rt zusammen 63 000 M. 


Aura dieser Zusammenstellung ist zu Arechen, daß durch‘ Vo 
handensein: eines Reservegreifers, eines Ersatzseiles und außer a 
dem durch Aufstellung eines feststehenden Kohlenladekranes in 
reichlichem Maße dafür gesorgt ist, daß das Bekohlungsgese t 
bei Störung des Greiferkranbetriebes mittels. ‚des feststehend: 
Kranes fortgeführt, und daß durch: Beschädigung des Greife 
oder Reißen der Seile eingetretene Störungen schnellstens be- 
hoben werden können. Für die Aufstellung des feststehenden 
Kranes sind nur 3000 A. zur Herstellung des Fundamentes und 
der Stromzuleitung in obige Aufstellung eingesetzt worden, we 
wie es meistens der Fall sein wird, angenommen wurde, das. 
folge des Neubaues der Bekohlungsanlage Kohlenkrane frei Wer- 
den würden. Auch nach Einsetzung der. Beschaffungskosten. fü 
einen neuen Kran würde sich das Rechnungsergebnis ‚nur un 
wesentlich erhöhen. Für den Brennstoffverbrauch des Dam 
kranes wird der gleiche Satz, 0,02 Alt, wie für den Stromver 
brauch bei Bauart A, in die Berechnung eingesetzt. Für ve - 
zinsung, Tilgung und Unterhaltung werden ebenfalls 2% - 
rechnet, wovon 10/,, auf -Bekohlung anzurechnen sind. ; er. 

Die Anlage B bedarf zwar einer größeren Grundfläche: und 
erfordert größere Gleisanlagen; die Mehrkosten hierfür soll en 
aber nicht besonders in Rechnung gestellt werden, weil. diese 
Gleisanerdnung betriebliche Vorteile hervorruft, welche d 
Takoparizhaitiebe zuzute kommen und auf sein Konto zu ‚setz 
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sind. Andererseits bleiben die Lohnmehrkosten bei Anlage A | kergerüst) trotz der hohen Anlagekosten bis zu einer täglichen 
3 unberücksichtigt, die aufzuwenden sind, wenn die Kohlenbansen | Kohlenausgabe von 44 t herab, wirtschaftlicher arbeitet, als die 
so völlig ausgenutzt werden sollen wie bei Anlage B, statt daß 5: 
3,00 „MARK | 


ns 
Be 
e: 


die Kohlen nur an den Bansenwänden aufzestapelt werden. 1 
2 : 2,90 


2,80 
02.70 
162,60 
22,50 


HH Zudem würde man beim Sinken der täglichen Kohlenaus- 
- zabe aufein gewisses Maß, etwa 50 t, daszweite Bekohlungsgleis 
nicht mehr nötig haben, es fiele somit aus der Rechnung aus, die 
- Anlagekosten fielen, und das Endergebnis würde das gleiche 
- bleiben. .Bei einer täglichen Umschlagsmenge von mehr als 50t 
würde man für die Bekohlung nach Bauart A ein weiteres Be- 
' kohlungsgleis und zwei weitere Krane benötigen, wodurch .die 
Anlagekosten ansteigen, zu ungunsten der Bauart A. Das Er- 
_  gebnis würde sich auch hier nicht nennenswert ändern, Es folgt 
aus dieser Überlegung, daß die größere Gleisanlage der Bau- 
art B mit Recht außer Acht gelassen wird. 


Abb.2. 
Gegenüberstellun 
dergeldl ıchen Aufwendungen ; 
für 


Lokomotivbekohlung. 


Rückständeverladune. 

Die Personalkosten betragen, dem Verhältnis zwischen Kohlen- 

- ausgabe und Rückständeanfall entsprechend, !ı der Gesamtper- 

sonalkosten. Die Einrichtung ist gegenüber der Bauart A um 

eine Schlackenlöschgrube erweitert, für die die Baukosten 5000 A. 

- betragen. Für Verzinsung, Tilgung und Unterhaltung sind hier, 

da es sich nur um eine bauliche Anlage handelt, 10 % eingesetzt 
, worden. 


' Der Gang und die Ergebnisse der Rechnung, besonders die 
- Kosten des Kohlenumschlags und der Rückständeverladung, sind 
" aus nebenstehenden Zusammenstellungen zu ersehen und außer- 

dem in Abb. 3 als Schaulinien aufgetragen. Zu den Umschlags- 
- kosten ist noch zu bemerken, daß Entschlackungs- und Grund- 

erwerbskosten nicht eingeschlossen sind, daß sie aber sonst alle 
Aufwendungen enthalten. 


weniser Anlagekosten, dafür aber höhere Personalkosten er- 


Aus der in Abb. 3 wiedergegebenen zeichnerischen Gegenüber- 
fordernde Bauart A. 


, stellung der Kosten für den Umschlag von 1 t Kohle einschl. 
‘der Verladung der dieser Kohlenmenge entsprechenden Rück- Aus den Ergebnissen der Berechnung lassen sich leicht die 


‚  stände ist ersichtlich, daß die Bauart B (Greiferkran mit Bun- ! sonst im Zusammenhang mit wirtschaftlichen Erhebungen auf- 


Berechnung für Bauart B nach Abb. 1 (Greiferkran mit Bunkergerüst). 
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tauchenden Fragen nach jährlich erzielter Ersparnis, Dauer der Die negativen Vorzeichen vor dem ersten Klammerwerti 
Baukostentilgung usw. ermitteln. , vorstehender Ermittelung bei den täglichen Umschlagsmen 


Die jährlichen Ersparnisse betragen zZ. B. 
Kohlenausgabe von 
(0,80 — 0,58) 36 500 + (0,40 — 0,07) 10- 


100 t: 
90t: 
80 t: 
70t: 
6): 
50 t: 


— Neuer A-B-C-Fahrplan. 
tung ein 
ein neuer, 
beschrieben ist. 


(0,82 — 0,64) 32 850 + (0,41 
(0,83 — 0,72) 29 200 + (0,42 
(0,87 — 0,83) 25 550 + (0,41 

— [(0,95 — 0,93) 21 900] + (0,43 — 

— [(1,04 — 0,90) 18250] + (0,40 — 0,13) 10» 


Allgemeines. 


bei einer täglichen 


3650 = 20 075 RM. 


— 0,08) 10 3285 = 16 753 
— 0,09) 10: 29%0 = 12848 
— 0,10) 10-2555 = 8942 

0,12) 10-2190 = 6351 


15295 22975 


Demnächst erscheint in dieser 
Aufsatz von Reichsbahnrat Haupt, 
urheberrechtlich geschützter 


Zei- 
Breslau, in dem 
A-B-C-Fahrplan näher 
Schon heute soll kurz vermerkt werden, daß 


ein solcher Fahrplan aus jedem alphabetischen Stationsverzeich- 
nis hergestellt werden kann, indem bei einem größeren oder 
kleineren Teil der Stationsnamen außer den bei allen Fahrplan- 


stationsverzeichnissen üblichen Hinweisen 
Fahrplanbuches bzw. 


auf 


die Seiten des 
die Fahrplannummern ‘auch die Zugver- 


bindungen von und nach einem oder mehreren Verkehrsmittel- 
punkten angegeben sind. 

Man kann dabei auch die weniger 
ganz fortlassen und so beispielsweise vollständig selbständige 


A-B-C-Fahrpläne für 


Fern- oder 


wichtigen Stationsnamen 


Nahverkehr herstellen. 


Ein 


derartiger Fahrplan dürfte schneller und besser als andere Dar- 
stellungen die rasche Auffindung der besten wichtigen Verbin- 


von 60 und 50 t rühren daher, daß für reine Bekohlung — 
Berücksichtigung der Schlackenverladung — die "Grenze 
Wirtschaftlichkeit der Bauart B bereits bei 68 t tägl. Umse 
liest. Die Ersparnisse, die mit Bauart B gegenüber Bauar 
bei einer Umschlagsmenge unter 68 t noch erzielt werden. 
auf die gleichzeitige Verwendung des Greiferkrans zur B 
lung und Schlackenverladung und auf die dadurch mögk 
Personalersparnis zurückzuführen. : 


<a 


dungen ermöglichen und so eine vielseits empfundene Lücke 
Fahrplanwesen ausfüllen. 


— Büroreform. In der Berliner Verwaltungsakademie 
kürzlich Ministerialdirektor Dr. Brecht vom Reichsminister: 
des Innern einen Vortrag über „Regierung und Bürorefor 
Im Anschluß an den Vortrag wurde eine Arbeitsgemeinse 
für -Büroreform gebildet, deren Leitung übernahmen: 
sterialdirektor Dr. Brecht als 1. Vorsitzender, Senatspräs 
Gärtner vom Büro des Sparkommissars als Vertreter, 
sterialamtmann Repp als 2. Vorsitzender, Amtsrat Zimmer 
als Vertreter. Der Stoff wird in Einzelgebiete zerlegt und 
besonderen Unterausschüssen behandelt werden. An der Han 
des neuen Entwurfs einer Geschäftsordnung für die Reich: 
ministerien sollen zunächst Einzelfragen, wie das Problem 
Anwendbarkeit und Technik des registraturlosen Betriebs, d 
Verkürzung des Laufs der Eingänge, Verfeinerung der Akter 
führung usw., behandelt werden. a 
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Die Reichsbahn im Rahmen der deutschen Wirtschaft. 


Von Diplom-Kaufmann Rudolf Alpers, Berlin. 


Unsere Wirtschaft steht gegenwärtig im Zeichen der Um- 
schichtung. Das Ende der Inflation brachte zwar den Zerfall der 
neisten wirtschaftlichen Scheingebilde, gleichzeitig aber auch 
sinen besonders harten Kampf ‘aller übriggebliebenen Wirt- 
;chaftseinheiten mit der neugeschaffenen Wirklichkeit. Es begann 
‚ler Kampf mit den dadurch erst deutlich gewordenen Forderun- 
sen des Staates an die Privatwirtschaft bezüglich seiner Ver- 
‚Wlichtungen als Friedensvertragskontrahent sowie der Kampf 
nit dem allgemein ungünstigen Stand der gesamten Weltwirt- 
schaft. Solche Kämpfe bringen naturgemäß Verschiebungen in 
len Machtverhältnissen der eigenen Wirtschaft. 


Hier interessiert vor allem festzustellen, daß diese Dinge mit 
rermehrter Heftigkeit jene Institute beeinflußt haben, die als 
/ermittler innerhalb der Wirtschaft auftreten müssen, namentlich 
ıls Überwinder des Raumes zwischen Produktion und Konsum. 
Jas sind die Verkehrsunternehmungen. Bemerkenswert ist ferner 
‚ber, daß auch innerhalb der Grenzen dieses Gebietes selbst noch 
nderungen wirtschaftlicher Natur von Bedeutung eingetreten 
ind. 


Nur diese beiden Gesichtspunkte ermöglichen es, ein Bild von 
'er augenblicklichen Lage des Verkehrs in der deutschen Wirt- 
chaft zu geben. ö 


Für die Güterverteilung kommen als wesentliche Vertreter des 
‚lassenverkehrs bei uns nur Eisenbahn und Schiffahrt in Frage. 
ber die Verhältnisse dieser beiden Transportmittel zueinander, 
nsbesondere über den Umfang der Verschiebungen auf diesen 
"ebieten, gibt folgende Tabelle!) Aufschluß. 


' Reichsbahn | Binnenschiffahrt 
Gesamtbeförderung in Millionen Tonnen 

‘im ankommende | 5 abgehende 

ahre | % | Schiffe fo |" Schiffe | 
1913 | 505,00 100 58,68 100 62,58 | 100 
1923| 211,68 | 47,6 15,61 26,6 17.01 272 
194 | %045 | 516 |" 46,57 79,4 4177 | 66,7 


‚ Das Jahr 1923 kennzeichnet den allgemeinen Zusammenbruch 
‘er deutschen Wirtschaft. Für die Reichsbahn bedeutete es einen 
erkehrsrückgang von 52,4%, für die Binnenschiffahrt sogar 
inen solchen von 73,4% bzw. 72,8%. Wichtig ist nun zu 
'sobachten, in welchem Maße sich die beiden Verkehrszweige 
“ieder von dem Zusammenbruch erholen. Man erkennt deutlich 
an langsamen Aufstieg bei der Eisenbahn, den außerordentlich 
shnellen dagegen bei der Binnenschiffahrt. Diese verschieden- 
rtige Entwicklung ist auch unter Berücksichtigung teilweise 
‚aßerhalb der Wirtschaft. liegender Gesichtspunkte ein Zeichen 
ir die verschärfte Konkurrenz der Schiffahrt gegenüber der 
‚isenbahn, mit dem Erfolg zunehmender Abwanderung von einem 
‚ım anderen Transportmittel. Für den Umfang dieses Wett- 


»werbs nur ein Beispiel: 


Befördert wurden: 


' von der Reichsbahn von der Binnenschiffahrt 
"13: 198,28 Millionen t Kohle 31,71 Millionen t 
123: 94,32 3 ee 11,22 £ 5 
24: 94,62 5 a rund 25,00 = 5 


"Es erübrigt sich, diese Zahlen näher zu erläutern. Erwähnt 
‚ag nur werden, daß selbst, wenn der Verkehr der Binnenschiff- 
‚hrt 1923 gegenüber 1913 gleichmäßig dem der Reichsbahn zu- 
ickgegangen wäre (er hätte dann 1923 nur auf etwa 14 Mil- 
>»nen Tonnen sinken dürfen), noch immer ein Unterschied von 
\. Millionen Tonnen gegenüber 1924 verbleiben würde. Min- 


1) Die Zahlen sind den Mitteilungen des Statistischen Reichs- | 


ats entnommen. 
u 


destens dieser Unterschied, der mehr als 10% der gesamten 
Kohlenbeförderung der Reichsbahn ausmacht, stellt den Prozent- 
satz der Abwanderung zur Binnenschiffahrt dar. 


Als Grund für eine solehe Verschiebung wird heute der un- 
günstige Stand der Eisenbahntarife angegeben. Das ist nur be- 
dingt richtig. Fest steht allerdings, daß im Falle ernsthafter 
Konkurrenz, infolge der absoluten Spannung zwischen Eisenbahn- 
und "Binnenschiffahrtsfrachtsätzen, die Eisenbahn regelmäßig 
unterliegen muß. In der Auswirkung auf die gesamte Volkswirt- 
schaft sind jedoch noch andere Gesichtspunkte als Billigkeit 
maßgebend. 


Die Entwicklung der Frachtsätze auf den beiden Verkehrs- 
gebieten zeigt Abb. 1. 


Binnen- Reichsbahn. 


schiffahrt. Durchschnitt der 
Wagenlsdungssötze 
aller larıf hassen 
Durchschrikt (ohne Ausnahmeranje 
oer frachtsöfze U.SIÜchQUrsarze) 
für verschiedene 5 
.Gurer uf 
mehrerer 
£nffernungen. 
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Abb. 1. Entwicklung der Frachtsätze. 


Sehr auffällig ist die direkt entgegengesetzte Gestaltung der 
Frachtsätze von 1923 ab. Während die Eisenbahntarife seit diesem 
Zeitpunkt dauernd sinken, bewegen sich die Tarife der Binnen- 
schiffahrt, im Durchschnitt genommen, stetig in aufsteigender 
Linie. Von besonderer Wichtigkeit ist diese Tendenz, wenn man 
die eingangs erwähnte Tatsache berücksichtigt, daß der Verkehr 
der Binnenschiffahrt 1924 im Verhältnis zu dem der Reichsbahn 
eine viel größere Belebung erfahren hat. Diese Verhältnisse 
spiegeln am stärksten den erheblichen Gegensatz zwischen den 
Frachtsätzen beider Beförderungsmittel wieder. Der Frachten- 
markt der Binnenschiffahrt entwickelt sich, abgesehen von 
natürlichen Einflüssen auf den Transportwes (Wasserstand und 
Eisgang), im freien Spiel der preisbestimmenden Wirtschafts- 
faktoren Angebot und Nachfrage ohne Berücksichtigung volks- 
wirtschaftlicher Notwendigkeiten. Die Tarife der Eisenbahn da- 
gegen tragen soweit als möglich solchen Notwendigkeiten 
Rechnung. | 


Daneben gewinnen noch andere Dinge Bedeutung. Die dar- 
gestellten Verhältnisse bringen auch eine außerordentlich große 
Unregelmäßigskeit der Binnenschiffahrtsfrachtsätze innerhalb 
kurzer Perioden mit sich. Dies geht für das Jahr 1924 aus 
Abb. 2 unter III hervor. 


Diese Ungleichheit gegenüber den Eisenbahnfrachtsätzen 
(vgl. Abb, 2 unter II) hat besonders für die augen- 
blickliche Wirtschaftslage einen wesentlichen Nachteil. Die 
Tarife der Binnenschiffahrt sind durch ihre großen 


5 ; Zeitung des V 


# = 
Nr. 5 3 — -118 Deutscher es a 
Schwankungen ein sehr unsicheres Moment für die Kal- | staltung der Tarife der Reichsbahn, "besonders untere 
kulation der Warenpreise. Dann aber haften der Binnen- rücksichtigung der immer zahlreicher werdenden Be. 


schiffahrt selbst versehiedene Mängel an. Sie zwingt infolge des 
lassungsvermögens ihrer Transportmittel zur Abnahme sehr 
eroßer Warenmengen und dadurch zur ständigen Bereithaltung 
entsprechender Lager- und Entlademöglichkeiten sowie gleich- 
falls zur Inanspruchnahme großer Kapitalien, die besonders in 


Zeiten wirtschaftlichen Stillstandes zinslos festgelegt sind. Auf 
einer solchen Grundlage kann nur eine seringe Anzahl von 


Unternehmungen arbeiten, einzig und allein der Großbetrieb. 


Die Eisenbahn dagegen ermöglicht in rentabler Weise und zu 
jeder Zeit die Beförderung kleinster Quantitäten. Sie garantiert 


FürdasJahr 1924. 
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Abb. 2. 


a = Hamburg-Tetschen für Schwergüter 

b = Stettin-Kosel für Eisenerz 

e = Hamburg-Magdeburg für Schwergüter 
d = Hamburg-Berlin für Kohlen. 


Unter III bedeutet: 


dadurch die Speisung eines Wirtschaftsbetriebes jeden Umfanges 
entsprechend seinem jeweiligen Bedarf mit größter Regelmäßig- 
keit, Schnelligkeit und ohne die Notwendigkeit der Bereithaltung 
kostspieliger technischer Einrichtungen. 


In diesem Zusammenhang ist ferner noch die Wirkung der 
Frachtsätze der Eisenbahn auf den Warenmarkt von Wichtig- 
keit. In Wirtschaftskreisen wird dem Einfluß der Beförderungs- 
preise auf die Warenpreise eine außerordentliche Bedeutung zu- 
xesprochen. Wenn man (die tatsächliche Entwicklung dieser 
beiden Faktoren betrachtet, dringt die Überzeugung durch, daß 
dieser Einfluß vielfach überschätzt wird. Der Verlauf des 
Großhandelsindex im Jahre 1924 ist in Abb. 2 unter I gezeigt; 
man bemerkt, abgesehen von einigen Schwankungen, ein fort- 


sesetztes Steigen. Erst seit etwa Mitte August des Jahres 
1925 macht sich in stärkerem Maße die umgekehrte 
Tendenz bemerkbar. Im Gegensatz dazu zeist die Ge- 


tarife, ein dauerndes Sinken. Heute gilt also der 
daß trotz aller Unregelmäßiskeit in der Entwicklung un 
Wirtschaft die Eisenbahnfrachtsätze den einzigen ruhenden } 
darstellen. Es gilt ferner noch der Satz, daß die Tarife der Reie| 
bahn durch langsames, aber allmähliches Fallen den Erford 
nissen der Zeit Rechnung tragen, trotz aller Anforderungen, 
man an die Finanzgebarung dieses Verkehrsinstitutes ‚ge 
wärtig stellt. : 


-Mit diesem Gesichtspunkt wird die breiteste Kluft zwisel 
Reichsbahn und Privatwirtschaft berührt: Als Beweis soll 
die deutschen Aktiengesellschaften dienen. Ihre Finanzpolit | 
befolgte vor dem Kriege verständlicherweise das Prinzi 
innerer Stärkung durch Schaffung stiller und offener Reserv 
sowie das Streben nach angemessener Rentabilität. Die K: 
und Inflationszeit stand im Zeichen der Aufblähung in jeder 
ziehung, Die Zahl der Gesellschaften hatte sich vervielfa 
die Werte aller Art waren bis zur Unerkennbarkeit geschwollen 
Jähen Halt bot die Stabilisierung der Währung, die erste Kla 
heit brachten die Goldmarkbilanzen. Die Wirtschaft mußte 
dem vorhandenen Bestand auf neuer Grundlage anfangen. 
aber sah dieser Anfang bei den Aktiengesellschaften aus? 
Anlageschulden waren verschwunden. Die in Frage kommend 
Aufwertungen sind nur ein Bruchteil der ursprünglichen Nomi: Ni 
beträge. Die stillen Reserven wurden zu neuem Leben erw 
und zur Auffrischung der Anlagewerte bzw. des Eigenkapit 
verwandt, so daß heute manche Gesellschaft mehr Kapital bes; 
als vor dem Kriege. Alle diese Maßnahmen aber sind letzt 
Endes zugespitzt auf den Gesichtspunkt der Ertragsregulie ar 
dergestalt, daß man doch möglichst an Dividendenausschüt 
denken kann. Es soll dabei keineswegs unbeachtet bleiben, 
im allgemeinen eine Substanzverminderung. der Sachwerte 
getreten ist. r 


Wie sehen jedoch demgegenüber die Verhältnisse aus, 
denen sich die Finanzwirtschaft der Reichsbahn bewegt? 
muß zunächst besonders betont werden, daß die Reichsbahn heut: 
ein nach privatwirtschaftlichen Maßstäben organisiertes U 
nehmen jst, das allen daraus entspringenden Eigentümlichkei 
gerecht werden soil. Trotz dieser Ähnlichkeit gegenüber and 
Wirtschaftsgebilden bestehen erhebliche Gegensätze, ja man 
sagen, sie sind erst aus dieser Ähnlichkeit geboren wo i 
Während die Privatunternehmungen ihrer Anlageschulden dur 
den Währunesverfall größtenteils enthoben worden sind, hat m 
der Reichsbahn erst solche gegeben, und zwar in einer 
(11 Milliarden Obligationen) von 42 % ihres Anlagevermö 
Reserven irgendwelcher Art, die als Ausgleich für den Über 
von der Inflations- zur normalen Wirtschaft der Gegen 
hätten dienen können, haben der Reichsbahn nicht zur Verf 
gestanden. Die Erträge ihrer Arbeit sind in einer Weise 
Reparationszwecke in Anspruch genommen, wie es bei kein 
einzigen anderen Unternehmen jetzt und in Zukunft der Fal 


Man hat die Reichsbahn, wie die dargestellten Verhältni 
zeigen, heute in einen doppelten Widerspruch verwickelt. 
wurde ihr das Gewand privatwirtschaftlicher Organisati 
wenigstens in finanzieller Hinsicht, gegeben, ohne Möglichk 
die damit verbundenen Wirtschaftsmethoden zur Anwend 
zu bringen. Es wurde ihr ferner aufgetragen, einerseits 
höchstem Maße Diener des Staates zu sein, dagegen auf 
anderen Seite die Interessen der Privatwirtschaft zu fördern ı 
Vorläufer für ihren Wiederaufbau zu sein. Ob die Reichs 
‚diesen Schwierigkeiten in allen Teeilen gerecht wird, muß die 
kunft bringen. Sie dürfte es nur dann können, wenn die allg 
meinen wirtschaftlichen Spannungen in Deutschland und. ihre 
mannigfachen eigenen betriebswirtschaftlichen Fragen sich 1ö 
lassen. i 
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Di urch das zweite Gesetz über Änderungen in der Unfallver- 
h. erung ist den Versicherunesträgern eine gewaltige Mehr- 
astung erwachsen, deren Tragfähigkeit vielen Körperschaften . 
dem Tiefstand der wirtschaftlichen Lage ernste Sorge be- 
tet. Auch die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft wird, nach- 
em sie als selbständiges Unternehmen von der Reichsfinanzver- 
Itung ‚getrennt ist, neben ihren sonstigen weitgehenden Ver- 
ehtungen diese wesentlich erhöhten sozialen Leistungen bei 
ne wirtschaftlichen Konsolidierung nicht zu unterschätzen 


Um die Lasten der sozialen Gesetzgebung auch weiterhin trag- 
ar zu gestalten, ergibt sich die zwingende Notwendigkeit, den 
nfallschutzgedanken mit allen Mitteln zu fördern und durch 
vorbeugende Maßnahmen die Zahl der Betriebsunfälle möglichst 
h bzumindern. Auch ist es eine nationale Pflicht, den Volks- 
per vor gewaltsamem Schaden an Leben und Gesundheit nach 
ten zu bewahren. Eine Statistik, aufgemacht für den Be- 
icl ‘der Reiehsbahn über den durch eingetretene Unfälle ver- 
sachten Arbeitsstundenverlust, Verdienstausfall und ent- 
hzenen Nettoverdienst würde ein Zahlenmaterial ergeben, 
hes alle Erwartungen übertrifft. 

. Arbeiterschutz 
Pflicht: 

in ihren Betrieben Einriehtungen und Anordnungen 
treffen, die die Verhütung von Unfällen bezwecken, 


gesetze geben ihren Trägern das Recht und 
zu 


2. den Arbeitnehmern Verhaltungsmaßregeln vorzuschreiben, 
die zur Verhütung von Unfällen zu beobachten’ sind. 


ach diesen Gesiehtspunkten wurden für den Preußisch- 
sssischen Staatsbahnbereich durch Ministerialerlaß vom 6. De- 
ber 1904 die Unfallverhütungsvorschriften ıaffen, ; die 
üte noch unter Berücksichtigung der inzwischen eingetretenen 


nderungen Gültigkeit haben. 


“Hinsichtlich der Regelung des Betriebes hat die Verwaltung 
wu f Grund jahrelanger Erfahrungen w eitgehende Sicherheit ge- 
1 offen. ‚Die betriebssichere Erhaltung und Vervollkommnung 
ler baulichen und maschinellen Anlagen unter Anpassung an 
e neuesten technischen Errungenschaften sowie die Sicherung 
: Arbeitsstellen läßt die rastlose Förderung des mechanischen 
Un fallschutzes erkennen, 

die Unfallverhütungsvorschriften RATE im zweiten Teil 
e Verhaltungsmaßreseln für. die Arbeiter in den verschiedenen 

triebszweigen und sind in Plakatform an geeigneten Stellen 
um Aushang gebracht, um zur Vorsicht und Achtsamkeit anzu- 
ten. "Diese Unfallverhütungsplakate mit ihrer großen Anzahl 
on Verhaltungsvorschriften finden bei den beteiligten Personen 
ıber wenig Verständnis und Beachtung und haben sich daher 
vie! fach als ungeeignet erwiesen, belehrend und erzieherisch zu 


gesch 


| 


Jei ‚näherer Untersuchung der Unfallursashen ergibt sich die 
Tatsache, daß die weitaus größte Zahl der Unfälle 
im persönlichen Verhalten der Betroffenen 
I et Bmdeüuberwisgend Arbeiter im - jugend- 
lichen Alter den Betriebsgefahren erliegen. Es kann den 
rfahrenen, halbwüchsigen Arbeitern nicht zugemutet werden, 
; sie beim Eintritt in den Betrieb befähigt sind, die Gefahren 
ı erkennen und sich ihnen gegenüber richtig zu verhalten. Es 
diesen Leuten an der angeborenen und anerzogenen Fähig- 
it, Umsicht und Vorsicht anzuwenden. Das Problem der Un- 
allverhütung muß daher in Eisenbahnbetrieben offenbar viel 
W eiter gefaßt werden, als es im allgemeinen bisher geschehen ist. 


In Berufsgenossenschaftskreisen hat man die Unzulänglichkeit 
e Unfallverhütungsmaßnahmen nach dieser Richtung hin schon 
früher erkannt. In enger Anlehnung an das amerikanische System 
Erhöhung des Gefahrenschutzes hat man eine Unfallver- 


Von Eisenbahninspektor Wegmann, Essen. 


hütungsbild G.m.b.H. ins Leben gerufen, die sich mit der 
Herstellung und Verbreitung von künstlerisch ausgeführten Un- 
fallbildern befaßt. Die Entwürfe zeigen in drastischer Form die 
Folgen zu großer Bequemlichkeit, Unachtsamkeit und Gedanken- 
losiekeit. Treffende Schlagworte dienen außerdem zur Erläute- 
rung. der Bilder, die teilweise auch in der Form zur Ausgabe 
gelangen, die eine Gegenüberstellung von falsch und richtig er- 
kennen läßt. Während jene allgemein. erzieherisch wirken sollen, 
tragen diese einen unterweisenden und belehrenden Charakter. 

Zwei der neuesten Unfallverhütungsbilder, wie sie von der 
Unfallbild G. m. b. H. für Eisenbahnbetriebe verwendet werden, 
folgen nachstehend. { 


HalteUmschaul | 
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| hleliebirden Umweg! 


Da in den Ausbesserungeswerken und Bahnbe- 
triebswerken prozentual die weitaus meisten Unfälle zu 
verzeichnen sind, dürfte es sich hier ganz besonders empfehlen, 
möglichst umfangreiche Sammlungen von Unfall- 
bildern anzulegen und dann einen häufigen Wechsel im Aus- 
hang der Bilder eintreten zu lassen, sowie insbesondere auch im 
Anschluß an vorgefallene Unfälle das entsprechende Bild zur 
alleemeinen Kenntnis zu bringen. Durch einen häufigen Wechsel 
der Bilder würde die Aufmerksamkeit der Arbeiter wachgehalten 
werden können. 


Weiter und Belehrungs- 


sind Warnungstafeln 


plakate in sinnfälliger Schrift nicht zuletzt geeignet, die 
Arbeiterschaft zu größerer Selbstüberwachung anzuspornen. So 


findet man neuerdings auf einzelnen Privatwerken des Industrie- 
bezirks an freistehenden Gebäuden und belebten Plätzen 
in die Augen fallende Anschriften etwa in der Form: 
2 Sehützt Euch vor Unfällen! 
Helft Unfälleverhüten! 
Arbeitet unfallsicher! 
en zur Arbeit, dann 
Ihr unfallsicher! 


n 
ETOlse 


Kommt seid 


und andere. 
Mit derartigen Zitaten auf 


den Lohntüten usw. 


wird weiter in Werkszeitungen, 
der Unfallschutzgedanke wachgehalten. 


Während sich bei uns bisher die Unfallverhütung in der Haupt- 
sache nur auf mechanische Schutzvorrichtungen beschränkte, legt 
man in Amerika besonderen Wert auf die persönliche Sicherheit 
der im Werk Tätigen. In der richtigen Erkenntnis, daß die Un- 

fallverhütung wichtiger ist als die Gewährung von Entschädi- 
gungen, wird diese in Amerika mit allen erdenklichen Mitteln 
sefördert. Man hat dort für den Begriff Unfallverhütung das 
mehr ansprechende Wort Sicherheit (Safety). Safety first, 
Sicherheit an erster Stelle, ist das Losungswort 


die 
in amerikani- 
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schen Werkstätten geworden. Werke, welche die geringste Zahl 
von Unfällen aufweisen, werden prämiiert, d. h. sie erhalten als 
Anerkennung vom Staat eine Geldprämie oder Plakette. Auf ein- 
zelnen Werken wird die Unfallsicherheit durch Fahnen, soge- 
nannten Safety-Fahnen, dokumentiert, die regelmäßig am 1. 
eines jeden Monats aufgezogen und bei dem ersten Unfall nieder- 
geholt werden. 

Nach der Statistik der amerikanischen Versicherungsgesell- 
schaften haben sich die Unfälle infolge der intensiven Auf- 
klärungs- und. Werbetätiskeit um 50 bis 75 % verringert. Aber 
auch in verschiedenen Großbetrieben des rheinisch-westfälischen 
Industriebezirkes weist die Unfallstatistik einen erfreulichen 
Rückgang der Betriebsunfälle auf, den man in erster Linie 
sachkundiger Arbeit auf dem Gebiet der Unfallpropaganda durch 
Wort und Bild verdankt. 

Wenn der Gedanke- der Schulung und Erziehung der Arbeiter- 
schaft in so praktischer Weise bei der Privatindustrie immer 
mehr an Boden gewinnt, ist dieses ein sicherer Beweis dafür, 
daß die aufgewendeten Kosten sich bezahlt machen. 

Es muß daher auch für die Eisenbahnverwaltungen ein er- 
strebenswertes Ziel sein, sich zu enger Interessengemeinschaft 
zusammenzuschließen und möglichst von einer Zentrale ‚aus die 
Unfallsicherheit für ihre gefahrvollen Betriebe nach bewährten 
Mustern systematisch. auszubauen. 

Beim Verbande der Deutschen Berufsgenossenschaften besteht 
neben der Unfallverhütungsbild G.m.b.H. eine Arbeitszemein- 
schaft, der sich zu gemeinsamer Arbeit angeschlossen haben 

die Verbände der gewerblichen und landwirtschaftlichen Be- 

rufsgenossenschaften, 

der Verband Deutscher Maschinenbauanstalten, 

der Verein Deutscher Gewerbeaufsichtsbeamten, 

die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Betriebsingenieure, 

die drei großen Arbeitergewerkschaften. 

Die Arbeit 
denen die 


wird geleistet von Fachausschüssen, n 
Vorschriften über den unfallsicheren Bau der Ma- 


Beschleunigung des Wagenumlaufs!). 


Von Reichsbahnamtmann Börnicke, Hamburg. 


In mehreren Nummern der „Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen“ ist die wichtige Frage der Beschleuni- 


gung des Wagendienstes wissenschaftlich behandelt worden. 
U. a. ist der Vorschlag gemacht worden, Betrieb und Verkehr 


enger zusammenzufassen. Hierzu nimmt Eisenbahnoberinspektor 
Stroesner in einem Aufsatz in Nr. 14, Jahrg. 1925, Stellung und 
sucht vom Verkehrsstandpunkt aus nachzuweisen, daß der 
Wagenumlauf unhesibpt eng mit dem Verkehr verbunden ist und 
eine Zusammenlegung von Betrieb und Wagendienst nicht zweck- 
entsprechend wäre. In seinen Ausführungen stellt der Ver- 
fasser den Betriebsstellen kein gutes Zeugnis aus. U. a. wird 
darin gesagt: 

„Dem Verkehr steht bezüglich des Wagendienstes die weitaus 
beste und gründlichste Erfahrung zur Seite; der Betrieb steht 
der ganzen Sache fremd gegenüber. 

Wie die Erfahrung zelehrt hat, haben sich um eine Beschleu- 
nigung des Wagenumlaufs von dem so überaus wichtigen Ver- 
kehrsstandpunkt aus bisher fast ausschließlich die mit der Über- 
wachung des Verkehrs betrauten Stellen gekümmert, da eben 
die Interessen des Betriebes auf anderem Gebiete liegen und auch 
den Betriebsbeamten vielfach die eingehende Kenntnis fehlt. 

Der weitaus größte Teil der wichtigsten Arbeiten, die mit dem 
Wagendienst überhaupt zusammenhängen, ist von den Ver- 
kehrsdienststellen zu bewältigen, so daß für den Betrieb nur ein 
kleiner Anteil verbleibt. 

Dank der Pflichttreue unseres Personals und der altgewohnten 
und bewährten Überwachung des Wagendienstes durch die Ver- 
kehrsämter können die Verkehrsverhältnisse heute als durchaus 
geordnet anzesehen werden.“ 

Diese Kritik des Betriebsdienstes veranlaßt mich, da sie den 
tatsächlichen Verhältnissen in keiner Weise entspricht und die 


1) Der bereits vor längerer Zeit eingegangene Aufsatz konnte 
aus geschäftlichen Rücksichten nicht früher veröffentlicht 
werden. Die Schriftleitung. 


 schutzes ein wesentlicher Dienst geleistet. 


schinen beraten und zusammengestellt und den Herstellern Al 
mittelt werden. Sie sind gleichzeitig Vermittelungsstelle- 
etwaige aus der Praxis kommenden Beanstandungen Tr 
Verbesserungsvorschläge. 

Durch die Verwertung der auf diese Weise gesammelten 
fahrungen wird der Vervollkommnung des technischen Unfall 


‚Durch einen ar an diese AS LE ELNE dürft ) 


in Frage kommt, vielfach wertvolle Hirirälse geboten RE 
stehende Betriebsgefahren in ihren großen Werkstätten 
mechanischem Wege auszuschalten... Dieser Schritt wäre Jedoe] 
nur dann erfolgversprechend, wenn die in Frage kommend 
Werktätigen einschließlich der Werkleitung zuvor dahin beeii 
flußt würden, zweckdienliche Anregungen für eine durchau 
sichere Betriebsführung zu geben und etwaige empfehlenswer 
Änderungsvorschläge zu machen. Die Unfälle gerade in de 
Werkstättenbetrieben lassen zweisfellos erkennen, daß hier 
fahrenquellen vorliegen, deren Ergründung und Beseitigun 
nicht tatkräftig genug betrieben werden kann. : 

Wenn eingangs die Rede ist von einer drückenden Mehr] 
lastune der Versicherunesträger durch das Änderungsgesetz vol 
14. Juli 1925 und aus diesem Grunde die wirtschaftliche Notw 
digkeit hervorgehoben wird, die Unfallkurve möglichst herab 
drücken, so darf nicht unerwähnt bleiben, daß das Gesetz v 
dem Leitgedanken des schadenverhütenden Wirkens beseelt, di 
vornehmste Pflicht der Versicherungsträger in der Verhütum 
von Unfällen zur Erhaltung der Volkskraft erblickt. Diese Er) 
kenntnis hat sich durchgerungen zu einer Zeit, wo der Volks 
körper noch aus unzählig schweren Wunden blutet, die ihm de 
Weltkrieg ‚geschlagen hat. : . 

Im Hinblick darauf muß es allein schon aus ethischen ur 
sozialen Gründen das Bestreben der maßgebenden Stellen sein 
dem Willen des Gesetzgebers mit allen gebotenen Mitteln 
gutem Gedeihen zu verhelfen, um das Volkswohl zu fördern um 
zu mehren. 


Frage der Renee des Wagenumlaufs durchaus nicht 
klärt, zu einer Erwiderung vom Betriebsstandpunkt. E 
Als Beweis dafür, daß der Betrieb dieser ’Frage nicht fre 
gegenübersteht und die Betriebsbeamten volles Verständnis fi 
alle Bedürfnisse des Verkehrs und Pflichtgefühl genug besitze 
auch ohne Überwachung durch die Verkehrsstellen alles zu tun 


was zur Beschleunigung des Wagenumlaufs beiträgt, seien aus 
der Fülle meiner Erfahrungen folgende Fälle angeführt: ; 


1. Von 1905—1912 war ich auf einem großen Verschiebebeii 
hof mit angeschlossenem, rund 600 Wagen : fassenden Ladebahnho! 
als ständiger Vertreter des Dienststellenvorstehers tätige. Di 
Anlagen reichten für eine planmäßige -Verkehrsabwicklung nw 
in verkehrsschwachen Zeiten aus; im Herbst- und Winterv. 
kehr kämpfte der Bahnhof ständig mit Stockungsgefahren. — D 
Betriebsschwierigkeiten war der Bahnhof nur gewachsen, wem 
die Fahrdienstleiter und Aufsichtsbeamten der. jeweiligen Veı 
kehrslage durch geschickte und umsichtige Anordnungen Rech 
nung trugen, die Rangierkolonnen und Lokomotivpersona € 
Höchstleistungen erzielten, die Züge pünktlich fertiggeste 
wurden und die Verkehrsstellen sich den Bedürfnissen des Be 
triebes anpaßten. Letzteres war. sehr oft nicht der Fall, ins 
sondere litt der Betrieb oft unter „Warten auf Papiere“. B 
der Verfolgung dieser Unrezelmäßiekeiten durch die Ämte 
standen die Berichte der Güterabfertigung in der Regel 
Widerspruch mit denen des Bahnhofs. Der Fehler lag darin, & 
die Arbeiten der Zugabfertigungsstellen nicht genügend üb 
wacht werden konnten, denn der Dienstvorsteher hatte s 
Büro in der 30 Minuten entfernten Güterabfertigung. Geordnet 
Verhältnisse traten erst ein, nachdem auf wiederholte Anträ 
des Bahnhofs diesem im Jahre 1906 die Zugabfertigung unt 
stellt und mit einem Betriebsbeamten als Leiter besetzt word 
war, sowie nachdem der Bahnhof den gesamten Zugabfertigun; 
dienst organisiert hatte. U. a. wurde der Dienst der Wage 
schreiber mit dem der Zugabfertigung verschmolzen. Hieraus 
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ab sich auch noch ein nicht unbedeutender wirtschaftlicher 
teil, nämlich der, daß drei Köpfe gespart werden konnten. 
die Zugabfertigung noch heute zum Bahnhof gehört, obwohl 
n Anlasen inzwischen erheblich erweitert wurden und der 
tige Verkehr eine ganz andere Bedeutung hat als der im 
1906, ist auch noch der Beweis erbracht, daß Arbeiten, 
"sofortire Feststellung etwaiger Verzögerungen auf Grund 
Papiere, Vergleichen der weiterlaufenden und der ange- 
nmenen- Wagen mit den Papieren, Nachprüfung der Blei- und 
igen Verschlüsse, Beschreiben der Wagen mit Entlade- 
n, Kreideanschriften über Bereitstellungszeit nicht, wie der 
fasser meint, unbedingt den Verkehrsstellen überlassen wer- 
en müssen, sondern mit noch größerem Nutzen von Betriebs- 
en wahrgenommen werden können. R 
, Die Wagendienststelle hatte für die Beschleunigung des 
genumlaufs nicht die Bedeutung, die in dem Aufsatz diesen 
‚Stellen beigelest wird. Mit den Verkehrsinteressenten stand sie 
fast in gar keiner Fühlung; denn sie bestellten die Wagen nicht 
bei ihr, sondern bei Stellen (Ladebahnhof und Verwaltungsge- 
bäude der Güterabfertigung), die die Bestellungen nur an die 
Wagendienststelle weitergaben. Diese mußte ihren Sitz auf dem 
Rangierbahnhof im Stationsgebäude haben, weil sie sonst keiner- 
lei Fühlung mit dem Betrieb gehabt hätte. Die Tätigkeit des 
Wagenbeanten konnte sich in der Hauptsache nur auf die Auf- 
jahme des Wagenbestandes in den ausgedehnten Bahnhofs- 
‚anlagen, auf die Abgabe der Wagenmeldungen und die Über- 
wachung der Innehaltung der vom Bahnhof aufgestellten Bahn- 
'hofsbedienungs- und Übergangspläne erstrecken, eine Tätigkeit, 
vie sie jeder Betriebsbeamte mit demselben Erfolg ausüben kann. 
Irgendwelchen wirksamen Einfluß auf die Beschleunigung des 
agenumlaufs durch Vorschläge konnte er nicht ausüben, weil 
‚dazu mit dem Betrieb nicht genügend verwachsen war und 
‚auch keine genügende Kenntnis von der Leistungsfähigkeit der 
'Nachbarübergangsbahnhöfe hatte. Vor allen Dingen wären 
a e Dienstleistungen des Nachts notwendig gewesen, weil 
‘sich gerade auf Güterbahnhöfen mit angeschlossenen Ladestellen 
der Hauptbetrieb in den Nachtstunden abwickelt. Die Wagen- 
dienststelle war aber nur in der Zeit von 8.00 bis 1.00 und von 
00 bis 7.00 besetzt. Es liegt auf der Hand, daß in diesen wenigen 
Tagesstunden keine ersprießliche Tätigkeit in der Überwachung 
‚des Wagenumlaufs ausgeübt werden kann. Zweifellos könnte 
° Wagendienstbeamte mit besserem Erfolg wirken, wenn er 
vie die Zugabfertigung dem Bahnhof unterstellt wäre; denn er 
din chen für den Betrieb und damit für den Wagendienst 


‚eine ebensolche Stütze-werden wie ein tüchtiger Inspektor im 
' Aufsichtsdienst. Die Aufnahme des Wagenbestandes und die 
einfachen Wagenmeldungen könnten unter Aufsicht eines In- 
spektors vom Außendienst von einer tüchtigen C-Kraft (Eisen- 
} hnassistent) ausgeführt werden; die mit. den Fremdwagennach- 
weisen und dzl. beschäftigten, durchweg im Lohnverhältnis 
‚stehenden Bediensteten, die bei der jetzigen Tätigkeit des Wagen- 
‚dienstbeamten meistens unbeaufsichtigt sind, könnten zweckmäßig 
n Stationsbüro oder der Zugabfertigung zugeteilt werden. 
'aglos würde sich hieraus auch noch eine Ersparnis an Köpfen 
‘geben, ohne daß dadurch der Verkehrsdienst irgendwie benach- 
teiligt würde. 5 

78, Von 1917—1922 leitete ich einen Seehafenbahnhof mit Per- 
' SOnen-, Gepäck- und Güterverkehr, auf dem bei mittlerem Ver- 
kehr täglich acht Rangierlokomotiven arbeiteten. Das gesamte 
rsonal, sowohl des Betriebs- als auch des Abfertigungsdienstes, 
mir unterstellt; für die Geschäfte der Güterabfertigung war 
och der Gütervorsteher (heute Inspektor), der zugleich mein 
‚diger Vertreter war, persönlich verantwortlich. Ihm oblagen 
'h. die Wagendienstgeschäfte. Der Güterverkehr war mannig- 
tie. Den Hauptverkehr brachten vier Wasserumschlagplätze, 
denen täglich bis zu 700 Wagen beladen werden konnten. 
e Einfuhr bestand hauptsächlich aus Erzen, Phosphat, Kohlen, 


ttigungsdienst. 
tnisse zu Zeiten sprung 


orden war und der vorgelegene Verschiebebahnhof, auf den 
Seehafenbahnhof bunt rangierte, diesen Massenverkehr nicht 
‚bewältigen konnte. Die wichtigsten Maßnahmen, die zu 
n glatter Abwicklung getroffen wurden, waren folgende: 

) Verstärkung des Abfertisungspersonals durch eine der jewei- 
"Verkehrslage entsprechende Anzahl Kräfte des Betriebs- 


-Zeiten oft mehr 


dienstes, die wieder durch Nachschub aus den Bahnmeistereien 
ersetzt wurden, z. B. wurden im Fahrdienstleiterdienst tätige 
C-Kräfte durch für diesen Dienst geprüfte Weichenwärter ersetzt 
oder es wurden Kräfte aus dem Stationsbüro, im Notfall sogar 
Aufsichtsbeamte zur Aushilfe in die Güterabfertigung geschickt. 
Bei diesem Verfahren "konnte auf der Güterabfertigung weder 
Personalmangel, der wegen der daraus entspringenden. Verzöge- 
rung in der Fertigstellung der Papiere immer zu Zugverspätun- 
een und schließlich zu Stockungen führt, noch der bei abflauen- 
dem Verkehr in den Abfertigungsstellen so oft zu beobachtende 
Personalüberfluß eintreten. 

b) Engste Fühlungnahme der Bahnhofsleitung mit den Firmen. 
Den betrieblichen Bedürfnissen entsprechend wurden die Zeiten 
für die Ablieferung der Frachtbriefe vereinbart; verschiedentlich 
wurde von den Firmen Einführung der Nachtarbeit in den Kon- 
toren zefordert. Zur Entlastung des vorgelegenen Verschiebe- . 
bahnhofes wurde dauernd auf richtungsweise Verladung hinge- 
wirkt. Die Dienstkohle konnte infolgedessen durchweg geordnet 
nach Bestimmungsstätionen in geschlossenen Zügen abgefahren 
werden. Durch diese Art der Verladung konnte nicht nur die 
Leistungsfähigkeit des Bahnhofes außerordentlich erhöht werden 
(von 400 auf 800 Wagen Versand), es konnte auch die bei der 
allgemeinen Kohlennot gebotene schnelle Beförderung erzielt 
werden. 

c) Hand-in-Handarbeiten des Wagendienstbeamten mit der 
Bahnhofsleitung. Bei der Zuweisung von Wagen an die Firmen 
wurden bei dem damaligen Wagenmangel diejenigen am besten 
bedacht, die dem Bahnhof bezüglich seiner Forderungen zu b) 
die wenigsten Schwierigkeiten machten. 

Die auf diese Weise erzielten guten Leistungen in der Be- 
schleunigung des Wagenumlaufs wären sicherlich nicht erreicht 
worden, wenn der Bahnhof keinen Einfluß auf die Geschäfte der 
Güterabfertirung und keine Verbindung mit den Firmen gehabt 
hätte, der Wagendienstbeamte sich im Sinne des Aufsatzes als 
Kontrollorgan’ des Verkehrsamtes gefühlt und nur daraf be- 
schränkt hätte, diesem die festgestellten Unre&elmäßigkeiten zu 
melden, um es in die Lage zu setzen, gegen Mißstände einzu- 
schreiten und zu prüfen, in welcher Weise Abhilfe zu 
schaffen sei. 


4. Seit 1922 leite ich einen 12 km langen Freihafenbahnhof mit 
weitverzweisten Anschlußanlagen, auf dem zu verkehrsreichen 
als 50 Rangierlokomotiven arbeiten. Die 
Gesamtlänge der Gleisanlagen beträgt ca. 200 km. Die vom Ver- 
fasser so hoch bewerteten Grundsätze finden hier Anwendung: 
Die Zugabfertigung und die Wagendienststelle gehören der 
Güterabfertieung und haben die Aufgabe, den Betrieb auf Inne- 
haltung des Bahnhofsbedienungsplanes, ordnungsmäßige Ausfüh- 
rung der Wagenaufgaben, rechtzeitige Abbeförderung der Ver- 
sandwagen usw. zu kontrollieren. Die Kontrolle in den An- 
schlußbezirken wird durch Ladeschaffner ausgeübt, außerdem 
führen sie noch das Bezirkskontrollbuch. Die wichtigsten Ar- 
beiten aber, die mit dem Wagendienst überhaupt zusammen- 
hängen, wie Kreideanschriften über Gestellungszeiten, Zuweisung 
der bestellten Wagen an Versender, auch in Mangelszeiten, Be- 
achtung der Bestimmungen über die Verwendung von Wasen für 
Auslandssendungen und sonstiger Zoll- und Steuervorschriften, 
Überwachung der Verladung, Übergabe und Übernahme von 
Wagen und Gütern in den Anschlüssen, Beachtung der Verlade- 
bestimmungen, Prüfung der Bleiverschlüsse usw. — Arbeiten, 
die nach Ansicht des Verfassers unbedingt den Verkehrsstellen 
überlassen werden müssen, sind nicht den Ladeschaffnern, son- 
dern dem Rangierpersonal übertragen, und zwar deshalb, weil die _ 
Ladeschaffner nur Tagdienst verrichten, die Anschlüsse aber zur 
Hauptsache nachts bedient werden. Auch diese Arbeiten unter- 
liegen der Kontrolle durch die Ladeschaffner, obwohl sie dafür 
selbst verantwortlich sein sollten. Die Folge ist, daß bei dem 
Umfang des Waxendienstes — es sind an manchen Tagen bis zu 
1000 Wasen zur Beladung bereitzustellen — viele Unregelmäßig- 
keitsmeldungen aufkommen und darüber zwischen Güterabferti- 
eung und Bahnhof ein ausgedehnter Schriftwechsel geführt wird. 

Fast in allen Fällen verlaufen die Untersuchungen fruchtlos, 
so daß der Zweck der Meldungen und des Schreibwerks in der 
Regel verloren gebt. Der Grund hierfür liegt nur darin, daß die 
den Wagendienst überwachenden Ladeschaffner als Bedienstete 
der Güterabfertigung einerseits nicht das erforderliche Verständ- 
nis für die Betriebszusammenhänge besitzen, andererseits beim 
Betriebspersonal keine Unterstützung finden, wenn sie bei Fest- 
stellung von Unregelmäßigkeiten Schuldige ermitteln wollen. 
Zweifellos könnten sie ihre Aufgaben besser erfüllen, wenn die 
Wagendienststelle dem Bahnhof angehörte; denn dann könnten 
die Ladeschaffner über ihre Obliegenheiten außer vom Wagen- 
dienstbeamten auch noch vom Bahnhof unterwiesen werden, und 
ferner könnten sie in ihrer Stellung dem Betriebspersonal gegen- 
über so gestärkt werden, daß sie in der Lage wären, mit dem 
Betriebspersonal Hand in Hand zu..arbeiten und die Meldungen 
in einer für die Verfolgung von Unregelmäßigkeiten brauchbaren 
Weise abzufassen. 


Nr. 5 zit 
Weiter würde sich die Möglichkeit bieten, die Ladeschaffner 
mehr zur praktischen Mitarbeit heranzuziehen. Im wirtschaft- 


lichen Interesse darf m. E. hierauf nicht verzichtet werden. 


Die Vorteile bei der Beaufsichtigung des Wagendienstes durch 
die Verkehrsorgane bestehen hauptsächlich darin, daß die Güter- 
abfertigung bei ihrer Verantwortlichkeit für richtige Gebühren- 
erhebung in der Lage ist, eine gründliche Kontrolle hinsichtlich 
der Berechnung von Standgeldern, Stellgebühren usw. auszuüben, 
und daß die Verkehrtreibenden, was der Verfasser für unbedingt 
nötig hält, in allen Angelegenheiten nur mit der Güterabfertigung 
zu verkehren brauchen. Es ist aber nicht erforderlich, daß hierin 
bei Aufhebung der Trennung eine Änderung eintritt; denn die 
Güterabfertigung könnte unbedenklich nach wie vor ihre Kon- 
trolle ausüben und die Wagendienststelle, bei der .Jetzt die 
Wagen bestellt werden, könnte auch fernerhin Äihren Sitz bei der 
Güterabfertigung behalten. 

Nach einem Aufsatz über „Beschleunigung des Wagenuml: wufs“ 
von Reg.-Rat Gösch, Gießen, in Nr. 28 dieser Zeitung vom 
10. Juli 1924 soll allerdings die Güterabfertigung für die recht- 
zeitige Bereitstellung der bestellten Wagen verantwortlich sein 
und die Beschwerden der Versender bei nicht rechtzeitiger oder 
nicht ausreichender Wagengestellung behandeln und vertreten; 
in Wirklichkeit aber liegt die Verantwortung beim Bahnhof, da 
die Güterabfertigung für die Arbeiten der ihr nicht unterstellten 
Rangierpersonale ebensowenig verantwortlich gemacht werden 
kann, wie z. B. der Bahnhof für die Arbeiten der Rotten der 
Bahnmeisterei. Es ist daher auch höchst unzweckmäßig, daß die 
Beschwerden der Versender über nicht ausreichende oder nicht 
rechtzeitige Wagengestellung in der Güterabfertigung bearbeitet 
werden; denn daraus entstehen nur zeitraubende und überflüssige 
Schreibereien zwischen Güterabfertigung. und Bahnhof. Hinzu 
kommt, daß Bescheide, die von nicht verantwortlichen Stellen 
erteilt werden, den Kern der Sache meistens nicht treffen und 
dadurch nur zur Quelle neuer Beschwerden werden. 


Die wichtige Frage der Beschleunigung des Wagen- 
umlaufs ist weniger eine Frage der gründlichen Über- 
wachung des Wagendienstes, als eine Frage der recht- 
zeitigen Einstellung von Lokomotiven und Personal in den 
Rangier- und Zuedienst (Einlegen von Bedarfszügen). So- 


lange der Verkehr nur so stark ist, daß er mit den ständigen 
Rangierkolonnnen und den regelmäßig verkehrenden Züsen ohne 
Schwierigkeiten bewältigt werden kann, kommen im allgemeinen 
Unregelmäßiekeiten im Wagenumlauf, die den Verkcehrsstellen 
Anlaß geben könnten, beim Verkehrsamt Abhilfe zu beantragen, 
nicht vor. Das Verkehrsamt kann daher trotz seiner Verant- 
wortlichkeit für den Wagenumlauf selten solche Maßnahmen 
treffen, daß bei Eintritt eines stärkeren Verkehrs, zu dessen Be- 


Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission. 


Am 21./22. Januar 1926 wurde in Berlin die 141. Sitzung der 


Ständigen Tarifkommission abgehalten. Es wurden die 
nachstehend abgzedruckten Tarifmaßnahmen 
zur Durchführung empfohlen, die jedoch bin- 
dende Kraft zunächst noch nieht haben, da 
gsegen sie von den maßgebenden Stellen noch 


Widersprucherhobenwerdenkann. 
bewegen sich in folgender Richtung: 


Die Vorschläge 


A. Personenverkehr. 

1. Die Ausführungsbestimmung zu $ 19 EVO. betreffend Ab- 
rufen N den Wärteräumen soll gestrichen werden, sobald die 
Ziffer 1 des $S 19 EVO. vom Reichsverkehrsministerium aufge- 
hoben ist. 

2. Auf Zeitkärten aller Art wurde bisher Reisegepäck, 
genommen Fahrräder, die auf Fahrradkarten unverpackt auf- 
gegeben wurden, nicht angenommen. Diese Beschränkung soll 
fallen gelassen und die Ausführungsbestimmung 1 (1) zu $ 32 
EVO. wie folgt ergänzt werden: 

„Auch auf Zeitkarten aller Art wird Reisegepäck einschließ- 
lieh Fahrräder, die nach der Ausführungsbestimmung 7 auf 
Fahrradkarten unverpackt aufgegeben werden, angenommen, so- 
weit die Tarifteile II nichts anderes bestimmen.“ i 


3. Die Ausführungsbestimmung CV 2 der EVO. soll klarer ge- 
faßt und gleichzeitig in der Weise erweitert werden, daß ein 
Begleiter bei Fahrten nach Ferienkolonien zugelassen wird, 
wenn mindestens vier Kinder gemeinsam reisen. Ferner soll bei 
Rückbeförderung erkrankter Kinder vom Erholungsort ein Be- 


AUS- 


gleiter auch bei weniger als vier Kindern zugelassen werden, 
wenn die Erkrankung von der Kinderentsendestelle und die 


Notwendiekeit der Begleiter auf dem Antrage behördlieh be- 
scheinigt ist. 
4. Die Bestimmungen über 


die bei Fahrten zu wissenschaft- 
lichen und 


belehrenden Zwecken zugelassene Anzahl von 


u 
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wältigung die vorhandenen Lokomotiven und Personale nic 
mehr ausreichen, Störungen überhaupt nicht eintreten. 
ist auch nicht in der Lage, irgendeine Stelle wegen versäumt 
Mehreinstellung von Lokomotiven zur Verantwortung zu ziehe 
weder die Wagzendienststelle, weil diese über die Leistungsfäh 
keit des Bahnhofes nicht unterrichtet sein kann, noch den Bal 
hof, weil dieser zu den Kreisen der Verkehrtreibenden keine B 
ziehungen hat und daher von ihm nicht verlangt werden kan 
daß er sich von zu erwartenden Verkehrssteigerungen. rechtzeit 
Kenntnis verschafft. Hier liegt also ein Organisationsfehler, « | 
notwendig beseitigt werden muß. 
Der Bahnhof, den ich jetzt leite, litt ein Jahrzehnt hindur 
fast bei jeder Verkehrssteigerung unter Stockungen, ohne daß d 
für den Wagenumlauf verantwortlichen Verkehrsstellen irgeı 
wie für Besserung sorgen konnten. Ein geregelter, beschleuni 
Wagenumlauf trat erst ein, nachdem im Jahre 1922 die Aufsich 
bezirke vermehrt, eine Zugleitung eingerichtet und dem Bat 
hof 22 Aufsichtsbeamte überwiesen waren. Seit dieser Zeit h 
sich die Leistunesfähiekeit des Bahnhofes nicht nur um 
Doppelte erhöht, es sind auch ganz erhebliche Verbesserun, 
im Wagenumlauf eingetreten. Daß z..B. die Ausnutzung d 
Fremdwagen um 60 % gestiegen ist, kann lediglich als ein Erfo 
der besseren Aufsicht in den Bezirken durch Betriebsbeamte 
bucht werden. Bei dieser Sachlage drängt sich die Frage 
ob die Wirtschaftlichkeit es zuläßt, eine, Wagendienststelle, ä 
mit Bezug auf die Beschleunigung des Wagenumlaufs vö 
versagt hatte, trotz der erheblichen Vermehrung der Aufsicht 
beamten als Kontrollstelle mit einem unverminderten Persot 
weiterhin bestehen zu lassen, oder ob es nicht vorteilhafter 
den Wagendienst mit dem Betrieb zu vereinigen. Da fast : 
allen größeren Bahnhöfen ähnliche Verbesserungen in der Beauf 
sichtigung des Betriebes durch Ausbau der Zugleitungen, E 
richtung von Befehlsstellen, Vermehrung. der Aufsichtsbeamt 
eingetreten sind und die Reichsbahndirektionen das Meldewes 
mit Hilfe der Zug- und Oberzugleitungen so ausgestaltet habe 
daß die Meldungen der Wagendienststellen an die Verkehrsämt 
für die Beschleunigung des Wagenumlaufs heute von ganz unt« 
geordneter Bedeutung sind, dürfte gerade die heutige Zeit, 2 
mal die Wirtschaftlichkeit im Vordergrund aller "Maßnahm 
zu stehen hat, zur Vornahme organisatorischer Änderungen | 
eignet sein. 
Ich schließe mich daher den Ausführungen des Privanfoss ter 
Dr.-Ing. -Louis Jänicke in Berlin in Nr. 15-Jahrg. 1924 -d. 70 
an, die dahin lauten, daß eine engere Zusammenfassung der dr 
Stellen: Betrieb, Verkehr und Gewerbetreibende, die den Wa 
umlauf bestimmen, sich wohl erst bei einer Organisatioı 
änderung, bei der Betrieb und Wagendienst zusammengele 
werden, voll erreichen läßt, 


Lehrern erhält eine deutlichere Fassung. Gleichzeitig werd 
die Bestimmungen über die bei Gesellschaftsfahrten von 
einen zugelassenen Aufsichtspersonen den vorgenannten ‘E 
stimmungen angepaßt. Für die Bestimmung über die ; 
lassung von Fahrten zu wissenschaftlichen und belehren 
Zwecken wird deutlicher zum Ausdruck gebracht, daß die 
nehmigung durch die Abgangsstation zu erteilen ist. 

Das Lagergeld für als Reisegepäck beförderten Kraftfal 
räder soll auf die gleichen Beträge festgesetzt werden, \ 
die Aufbewahrungsgebühr. Für größere Gegenstände, die nie 
unter den Begriff Handgepäck fallen, wird allgemein eine hö 

Aufbewahrungsgebühr festgesetzt; sie beträgt für die ersten b 

den Tage zusammen und für jeden folgenden Tag je 40 Reich 

pfennig. N 

B. Güterverkehr. 
1 Neuregelung der Vorschriften und Gebühren für Sonde 

züge: E 
Es wurde beschlossen: " 

a) > zweiten Satz der Allgemeinen Ausführhnesbestiinnen 

u $S 4 EVO. im Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil 
an Deutschen Eisenbahn-Tiertarif, Teil I, sowie im Deutsel 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I, wie: Toletl 
ändern: 

„Unter welchen Bedingungen und gegen welche Gebühr 
Sonderzüge für die Beförderung von Gütern und Tieren & 
stellt werden, bestimmen die Allgemeinen Tarifvorschrifi 
im Deutschen. Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B 
im Deutschen Eisenbahn-Tiertarif, Teil 1% 

b) in die Allgemeinen Tarifvorschriften des Deutschen Bi 
bahn-Gütertarifs, Teil IB als neuen Abschnitt V au 
nehmen: 
„V. Beförderungvon Güternin Bonderzie 
S 58 (1) Soweit nach S 4 (2) EVO. Sonderzüge für 

2 gestellt werden, bestimmt die Eisenbahn für 


Pin, © 
Va 14 


Jahrgang 


— 123 
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einzelnen Fall, ob die Güter als Frachtgut, Eilgut 

oder beschleunigtes Eilgut aufzugeben sind. Die 

Fracht wird zu den tarifmäßigen Sätzen und An- 

wendungsbedingungen für Wagenladungen berech- 

net. Es bleibt vorbehalten, mit dem Besteller die 
besonderen Bedingungen und weiteren Gebühren zu 
= vereinbaren. unter denen die Beförderung erfolgt. 

(2) Als Mindestfrachten sind zu erheben 11 Reichsmark 

4 - für das Tarifkilometer und 250 Reichsmark im 

E BT Pänzen. 

(3) Werden Sonderzüge für die Nachtzeit auf Strecken 
bewilligt, auf denen mangels regelmäßigen Nacht- 
dienstes keine Bewachung der Bahn stattfindet, so 
werden überdies 4 Reichsmark für das Tarifkilo- 
“meter als Bahnbewachungsgebühr erhoben. Die Be- 
wachungsgebühr wird nur einmal erhoben, wenn 

mehrere Züge befördert werden. k 

(4) Wegen der Sonderzüge für Edelmetalle, 

3 keiten usw. siche. $-24 (4). 

| - (Der jetzige Abschnitt V (Beförderung von Privatwagen- 

_ decken usw.) erhält die Nummer VI und die jetzigen 

88 58-60 die Nummern 59—61.) / 
in die Allgemeinen Tarifvorschriften des Deutschen Eisen- 

‚bahn-Tiertarifs, Teil I; als neuen Abschnitt V aufzunehmen: 

,V. Beförderung von lebenden-Tierenin 

Be Sonderzügen. 

$ 30 (1) Übernimmt die Eisenbahn nach Ss 4 (2) EVO. die 

Er Beförderung von lebenden Tieren in Sonderzügen, 

so wird die Fracht nach den Bestimmungen für 

Stück- oder Ladungsklassen ($S$ 1—12 der Allge- 

meinen Tarifvorschriften) berechnet. Die gestellten 

Wagen gelten gemäß Ausführungsbestimmung IV 

2 (2) zu $ 48. EVO. als zur ausschließlichen Be- 

Be... nutzung verlangt. Die Eisenbahn bestimmt, ob die 

25 ' Sonderzüze als zuschlagspflichtige Züge (Ausfüh- 
 .. rungsbestimmung II zu $ 48 EVO.) anzusehen sind 
IT und demgemäß Fraehtzuschlag nach $ 29 (1) der 
co en Allgemeinen Tarifvorschriften zu erheben ist. 


: Ben: wie bei der Beförderung von Gütern.“ 


\ Die folgenden $$ erhalten entsprechend 
Ziffern.) 

) im $ 24 (4) der Allgemeinen Tarifvorschriften des Deutschen 
"Eisenbahn-Gütertarifs, Teil IB, die Mindestfrachten für die 
- Beförderung von Kdelmetallen, Kostbarkeiten usw. von 
5,60 Mark für das Tarifkilometer und 126 Reichsmark im 
ganzen auf 11 Reichsmark für das Tarifkilometer und 


250 Reichsmark im ganzen zu ändern. 


2. Nach $ 71 (1) EVO. sind bei unrichtiger Berechnung der 
achten und Nebengebühren die zu viel oder zu wenig er- 
‚benen Beträge von der Eisenbahn zu erstatten bzw. vom 
teressenten nachzuzahlen. Die häufig vorkommenden Fälle, 
die Unterschiedsbeträge wegen ihrer Geringfügigkeit in 
rem Verhältnis zu den durch die Reklamation verursachten 
eiten stehen, hatten zu dem Antrag geführt, Beträge bis zu 
' Pfennig von der Erstattung odeı Nacherhebung auszu- 
hließen. Der Antrag wurde jedoch abgelehnt. In dem bis- 
rieen Verfahren tritt also eine Änderung nicht ein. 

. Die Ausführungsbestimmung II (3) zu $ 72 EVO. betreffend 
rjachrichtieung des Absenders von der Einzahlung der Nach- 
ihme erhält folgende neue Fassung: 

„(8) Die in Abs. 2 erwähnte Einzahlungsbenachrichtigung 
d dem Absender von der Bestimmungsstation durch die Post 
rsandt, wenn er im Frachtbrief unter „Zulässige oder vor- 
chriebene Erklärungen“ folgenden Antrag gestellt hat: 

„Ich beantrage Benachrichtigung von der Einzahlung der 
- Nachnahme durch die Bestimmungsstation.“ 
 Einzahlungsbenächrichtigung ist nicht zulässig bei den im 
bsatz 1 aufgeführten Nachnahmen. 

Die Gebühr für die Benachrichtigung ist im Nebengebühren- 
farif (Teil I Abteilung B) festgesetzt.“ 

Die Ausführungsbestimmung III zu $ 86 EVO. ließ bisher 
eifel aufkommen, ob die frachtfreie Rückbeförderung be- 
dieter Risengußwaren sich nur auf Stückgüter oder auch 
- Wagenladungen bezieht. Durch Einschaltung der Worte 
s Stückgut“ in den Wortlaut der Ausführungsbestimmung III 
$ 86 EVO. wird nunmehr einwandfrei festgestellt, daß sich 
Vergünstigung der frachtfreien Rückbeförderung nur auf 
kgutsendungen, nieht aber auf Wagenladungen bezieht. 
Nach der Anlage II zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
I Abteilung A, laufende Nr. 12, sind Rohrgewebe in den 
naten Oktober bis März unbedeekt zur Beförderung zuge- 
n worden. Wegen der geringen Feuergefährlichkeit dieses 
‘wurde beschlossen, die Bedeekungpflicht für Rohrgewebe 


Kostbar- 


geänderte 


6. Explosionsgefährliche Gegenstände. Nach $ 22 der Allge- 
meinen Tarifvorschriften im Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil IB, ist für Probesendungen beliebiger neuer Sprengstoffe 
in Mengen bis zu 100 ke und für Proben mit Dynamiten in 


Mengen bis zu 2 kg — vgl. Randziffer 34 und 35 der Anlage ( 
zur EVO. — die Stückgutbeförderung zugelassen, jedoch mit der 


Maßgabe, daß bei Aufgabe als Stückgut ohne Rücksicht auf die 
Höhe des Gewichts die Fracht für mindestens 5000 kg nach den 
Sätzen der Klasse A 5 zu zahlen ist. Es wurde beschlossen, 
für diese Probesendungen fortan nur die gewöhnliche Stück zut- 
fracht in Ansatz zu bringen. Demnach soll in $ 22 der Allge- 


“ 


meinen Tarifvorschriften bei „laA, 3. Gruppe,“ hinter «dem 
Komma zugesetzt werden: „— mit Ausnahme der kleineren 


Probesendungen, wie unter b) und e) der Beförderungsbedin- 
sungen im Abschnitt Ta genannt —.“ 

Ferner wurde beschlossen, den vorletzten Absatz im $ 22 (4) 
der Allgemeinen Tarifvorschriften, „Für Sendungen, bei denen 
nach den Bestimmungen der Anlage C der EVO........ : 
USWEcbISt 2. nach der Hauptklasse berechnet‘ zu streichen. 


7. Nach $ 23 der Allgemeinen Tarifvorschriften, Deutscher 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil Abteilung B, ist für giftige und 
ätzende Stoffe, wie in der Anlage C zur EVO. unter IV 4 und 
V 1 bis 4 genannt, bei Aufgahe in Glas- oder Tongefäßen von 
mehr als 75 ke Einzelgewicht die Fracht für mindestens 2000 kg 
für jede Frachtbriefsendung zu erheben, auch wenn sich unter 
einer Sendung nur einzelne solcher Gefäße befinden. Der An- 
trag, diese Bestimmung aufzuheben, wurde abgelehnt. 

8. Für die Beförderung von gebrauchten Packmitteln (S 36 
und 37 der Allgemeinen Tarifvorschriften) wurden folgende Än- 
derungen beschlossen: 

Bei Aufgabe als Frachtstückgut wird die Fracht nach den 
Sätzen der allgemeinen Stückgutklasse I — (bisher ermäßigte 
Stückgutklasse Il) — für das halbe wirkliche Gewicht, min- 


destens jedoch 20 kg — (bisher 10 kg) — berechnet. Die Min- 
destfracht soll 40 Pfennig — (bisher 20 Pfennig) — betragen. 


Im Warenverzeichnis der ermäßigten Stückgutklasse wird die 
Stelle „Paekmittel, gebrauchte“ gestrichen. 

9. Beförderung von Privatwagendecken. Die ermäßigte Fracht 
von 40 Pfennig für Privatwagendecken nach $ 58 der Allge- 
meinen Tarifvorschrift ' des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, 
Teil I, Abteilung B, soll nach Beschluß der Ständigen Tarif- 
kommission auch für solche Decken zur Erhebung kommen, 
die zum Sehutze für Stückgut verwendet worden sind oder ver- 
wendet werden sollen. Die Bestimmung des $ 58 Ziffer 2 bleibt 
jedoeh bestehen. Auf dem Gut wird also die Decke nur fracht- 
frei befördert, wenn es sich um eine Wagenladung handelt; für 
Stückgutsendungen wird das Gewicht der Decke zur Fracht- 
berechnung herangezogen. 

10. Der Antrag, die nach $ 60 (1) der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften vorgesehene teilweise frachtfreie Beförderung von 
Wärme- und Kälteschutzmitteln auch auf die Beförderung von 
Margarine und Kokosbutter auszudehnen, wurde abgelehnt. 


11. Haftung für bahneigene Wagendecken. Es wurde be- 
schlossen, den $ 48 der Allgemeinen Tarifvorschriften des Deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I, Abteilung B, wie folgt zu 
fassen: 

(1) Bahneigene Decken werden dem Absender auf dessen An- 

- trag nur überlassen, soweit solche verfügbar sind und ihre 
Beschädigung durch das zu verladene Gut nach dem Er- 
messen der Verwaltung oder der Versandabfertigung nicht 
zu befürchten ist. Der Absender hat ein schriftliches An- 
erkenntnis über den Zustand, in dem er die Decken über- 
nimmt, abzugeben. 

(2) Der Absender haftet für Beschädigungen jeder Art und 
den Untergang der Decken bis zur Rückgabe an die Eisen- 
bahn, sofern er nicht nachweist, daß die Beschädigung oder 
der Untergang der Decken von der Eisenbahn oder ihren 
Leuten verschuldet worden oder auf natürliche Abnutzung 
zurückzuführen ist. 

Unter die natürliche Abnutzung fallen beispielsweise 
nicht Schäden, die durch die Beschaffenheit des verladenen 
Gutes oder des verwendeten Wagens entstehen. 

(3) Bei Beschädigung oder Verlust von Decken finden die 
Vorschriften des $ 82 EVO. entsprechende Anwendung. 


(4) Das Auflegen der Decken liegt dem Absender ob. 
. 12. Neufestsetzung der Deekenmiete. Die 
iede bahneigene Decke soll fortan betragen: 

bei Verwendung auf eine Entfernung 


Deekenmiete für 


von _1-200 km 7 RM von 501-— 700 km 13 RM 
pa A ZN ee 
„. 301-500 „ & LESE 1001 u.mehr „ 1558> 
13. In das Verzeichnis II der zur Beförderung in groß- 


räumigen bedeckten Wagen zugelassenen Güter sollen neu aul- 
genommen werden: 
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a) „Eisschränke.“ 

(Diese Tarifmaßnahme 
werden.) 

b) „Flecht- und Klöppelspitzenmaschinen.“ 

14. Der Antrag, Lumpen in das Verzeichnis III der zur Be- 
förderung in eroßräumigen offenen Wagen zugelassenen Güter 
aufzunehmen, wurde abgelehnt. 

15. „Natriumhydrosulfit in wässeriger Lösung“ soll in das 
Verzeichnis IV der zur Beförderung in Behälterwagen zuge- 
lassenen Güter aufgenommen werden. 


16. Es. wurde beschlossen, in die Klasse © folgende neue Tarif- 
stelle aufzunehmen: 

„Anstrichmittel, bituminöse, schwarze, 
Tarifstelle „Teere“ der Klasse E genannt. 
Klasse D.)“ 

17. Die Ausdehnung des Begriffs „Bauarbeiten“ 
stelle „Baugerätschaften, gebrauchte“ der Klasse E auch auf 
Abraumarbeiten im Bergwerksbetriebe wurde’abgelehnt. Hier- 
nach fallen die bei Abraumarbeiten benutzten gebrauchten Ge- 
rätschaften nicht mehr unter die Tarifstelle „Baugerätschaften, 
gebrauchte“ der Klasse E. 

18. Die Beschlußfassung über den Antrag, Binitrotoluol und 
Trinitrotoluol in die Klasse B zu versetzen, wurde vertagt. 

19. Brennereiabfälle von Wein und dergleichen sollen in die 
Klasse E und die Stückgutklasse II aufgenommen werden. Es 
wurde demzufolge beschlossen, die Tarifstelle „Schlempen usw.“ 
der Klasse E wie folgt zu fassen: 


soll beschleunigt durchgeführt 


soweit nicht in der 
(Asphaltgsoudron Ss. 


— vgl. Tarif- 


„Schlempen, nasse öder getrocknete (auch gemahlen) sowie 
flüssige (Weinschlempe).“ Die gleiche Fassung erhält die 


Ziffer 89 der ermäßigten Stückgutklasse (Klasse IT). 

20. Chlorzinklauge soll in die Tarifstelle „Zinkchloridlösung“ 
der Klasse © einbezogen werden, da Chlorzinklauge“ die han- 
delsüblichere Bezeichnung ist. Die Tarifstelle der Klasse C 
erhält hiernach folgende Fassung: 

„Zinkehloridlösung - (Chlorzinklauge, 
auch eingedickt.“ 

21. Als neue Tarifstelle soll in Klasse E aufgenommen wer- 
den: „Chromhaltige Rückstände aus Ablaugen der Chrom- 
gerberei bei unmittelbarem Versand von Lederfabriken und 
Gerbereien.“ 

22. Überprüfung der Eisentarifierung. 

a) Für Stab- und Formeisen und -stahl der Klasse D soll in 

Zukunft auch das Richten und Friemeln zugelassen werden. 
Die Anmerkung zu Ziffer‘ 11a der Klasse D soll ent- 
sprechend ergänzt werden. 

b) Unter die Ziffer 16 der Klasse C, „Roststäbe“, fielen. bis- 
her nur die Roststäbe mit stabförmiger Gestalt. Die An- 
merkung zu dieser Ziffer soll jetzt folgende Fassung er- 
halten: 

„Hierunier fallen sowohl stab- wie auch platienförmige 
Roststäbe, auch in Gruppen von höchstens drei parallel 
liegenden Stäben, letztere auch zusammengenietet.“ 

'e) Über die Tarifierung der Roh-Pflugschare (Ziffer 17 der 
Klasse C) sind in bezug auf den Grad der zugelassenen 
rohen Vorbearbeitung Zweifel aufgetreten. Es wurde des- 
halb beschlossen, zur Ziffer 17 der Klasse © folgende An- 
merkung aufzunehmen: 

„Das Abschleifen der Spitzen und Kanten 
unter den Begriff roh vorgearbeitet.“ 

Außerdem sollen in der Tarifstelle selbst das Wort 
„Schar“ in „Schare“ umgeändert und die Erläuterungen 
entsprechend ergänzt werden. 

d) Für die in der Klasse C, Ziffer 3 genannten Bleche und 
Platten sowie die in Ziffer 20b) der Klasse Ü© genannten 
Stab- und Formeisen soll in Zukunft auch das Lackieren 
zugelassen werden. Die genannten Ziffern sollen ent- 
sprechend ergänzt werden. 

e) Der Antrag, Abfallstücke von lackierten, verzinnten und 
verzinkten Eisenblechen, sämtlich zur Weiterverarbeitung, 
in die Klasse E aufzunehmen, wurde abgelehnt. 


23. Der tarifarische Unterschied zwischen luftgetrockneter 
und künstlich getrockneter Erde (Kies) soll beseitigt werden. 
Getrocknete Erde wird allgemein der Klasse F zugewiesen. 
Dieser Unterschied soll auch bei den Tarifstellen „Kalk“ und 
„Mergel“ in gleichem Sinne beseitigt werden. 

Dagegen soll auf gleiche Korngrößen gesiebte Erde der 
Klasse E zugewiesen und nur die einfach gesiebte Erde in 
Klasse F belasen werden. 


24. Essigsäure. Der bereits in der 138. Sitzung der Ständigen 
Tarifkommission gefaßte Beschluß, „Essigsäure“ 
die Klasse B aufzunehmen, wurde nach nochmaliger Beratung 
erneut bestätigt. 


25. Es wurde beschlossen, Erdwachsrückstände aus Klasse A 
in die Klasse D zu versetzen und das Gut in die Tarifstelle 
„Asphalt“ der Klasse D einzubeziehen. 


Chlorzinklösung), 


fällt nicht 


allgemein in. 


26. Frachtberechnunge für Fahrzeuge. "Unter der Voraus 
aussetzung, daß gegen den bereits in der 140. Sitzung der Stäı 
digen Tarifkommission gefaßten Beschluß, Maschinen allgemein 
in die Klasse B und © zu versetzen, Widerspruch nicht erhobe 
wird, wurden folgende Maßnahmen empfohlen: 


1. in die Klasse 'B aufzunehmen: 2 i 
Fahrzeuge, auch zerlegt, folgende: 'Eisenbahnfahrzeuge 
(zur Fortbewegung auf liegenden Schienen bestimmt): 
1. Lokomotiven und Tender. 
2. Triebwagen. 

3. Personen- und Postwagen. 
4. Wagenkrane. 

(Personenwagen für 
gehören zu Rlasse A). 

3. den $ 32 (1) der Allgemeinen Tarifvorschriften wie folg 

zu fassen: 
Ss 32 (1). Für Eisenbahnfahrzeuge, die auf eigene 
Rädern befördert werden, wird die Fracht für zwei Driti 
des wirklichen Gewichts, mindestens für 10000 kg nad 
den Sätzen der Hauptklassen, oder mindestens für 6700 
nach den Sätzen der Nebenklassen für 10 t oder mindesten 
für 3400 kg nach den Sätzen der Nebenklassen für 5 ja be 
rechnet“. 

3. abzulehnen: 

a) die Aufnahme der gesamten Personenwagen in die 
Klasse D, der gesamten Güterwagen in die Klasse 
b) die Anträge auf Versetzung von „Holzfeldbahnwagen 1 
in die Klasse D, von ‚„Kipp- und Förderwagen im Fal [e 
der Ausfuhr“ indie Klasse E; 
c) den Antrag auf Aufnahme von „Kipp- und Förderwagen, 
fahrbare Untergestelle ohne Einrichtung für den Kraft- 
betrieb“ in die ermäßigte Stückgutklasse. | 


27. Der bereits in der 139. Sitzung der Ständigen Tarifkom- 
mission behandelte Antrag, Gallen in die Tarifstelle © zu ver 
setzen (Einbeziehung in die Tarifstelle „Gerbstoffe‘ > wurde 
erneut abgelehnt. | 

28. Die Beschlußfassung über den Antrag das unter dan Nam 
„Gasol‘“ in den Handel gebrachte, nach einem besonderen Ver- 
fahren hergestellte verflüssigte Schwelgas in die Klasse D auf- 
zunehmen, wurde vertagt. 2 


29. In der Tarifstelle „Glyzerinhaltige Unterlaugen und Gly- 
zerinwässer“ der Klasse F soll der Prozentsatz von 6% auf 8 % 
heraufgesetzt werden. Die Stelle der Klasse E umfaßt demzu- 
folge die Unterlaugen „mit einem Glyzeringehalt von mehr 
8% bis höchstens 20 %, die der Klasse F einen solchen vol 
höchstens 8 %. 

30. Der Antrag, künstliche Griffel it den Schiefergriffel 1 
tarifarisch gleichzustellen und sie in die Klasse C und die er 
mäßigte Stückgutklasse (Klasse II) zu versetzen, wurde ‚ab- 
gelehnt. E 

31. Die Zweifel, ob decekellose Kisten als Kistenteile im Sinn 
der Ziffer 5 der Tarifstelle „Holz“ der Klasse E anzusprech 
sind, sollen durch eine Erläuterung dahin geklärt werden, d 
nur die einzelnen Böden, Deckel, Seiten- und Kopfteile einer 
Kiste unter diese Ziffer fallen, nicht aber deckellose Kisten 
oder Deckelkisten. deren Deckel beigeladen werden. 


32. Die Beschlußfassung über Neuregelung der Tarifierung 
von Abfallspänen (Räucherspänen) wurde vertagt. 


33. Grubenholz. Nach der Bestimmung zu b) in Ziffer 7 de 
Tarifstelle „Holz“ der Klasse E wird Grubenholz, beim un 
mittelbaren Versand an von der Eisenbahn anerkannte Gruben- 
holzsammellager usw. zunächst als- Holz seiner Art tarifiert. 
Kann die Abfertigung hiernach nicht nach Klasse E erfolge 
so wird diese Klasse nachträglich gewährt, wenn nachgewiesen 
wird, daß das Holz auch nach einfacher Zurichtung oder Halt 
barmaehung an Gruben des Bergbaues zur Verwendung iu 
eigenen Bergbaubetrieb weitergeleitet worden ist. Um sicher 
zustellen, daß der erforderliche Nachweis in ordnungsmäßiger 
Weise erbracht wird, soll in dem Absatz zu .b) der genannte 
Ziffer vor den Worten „nachgewiesen wird“ inasriale we 
den: „nach dem Ermessen der Eisenbahn“, 


34. Den Anträgen, für geschlämmtes Kaolin im Falle der A 
fuhr eine Fr achtermäßigung zuzugestehen, wurde dadurch Rech- 
nung getragen, daß der‘ Hauptverwaltung der Deutschen Reichs 

bahn-Gesellschaft empfohlen werden soll, für dieses Gut eit 
Ausnahmetarif mit den Sätzen der Klasse F von bestimmi 
noch zu benennenden Stationen zu genehmigen. 


35. Der Antrag, „Kernbindemittel, überwiegend aus Stein 
kohlenteeröl der Klasse E bestehend“ in die Klasse Ü oder . D 
aufzunehmen, wurde abgelehnt. 

36. Es wurde beschlossen, Margarinekäse in die ermaßf 
Stückgutklasse (Klasse II) und in die Wagenladungsklasse 
aufzunehmen, sowie der Tarifstelle „Käse usw.“ der Klasse E 
folgende Fassung zu geben: Y 


„Käse, auch Kräuterkäse und Her garinekäse sowie Quark 
Zieger und Molkeneiweiß.“ 


hängende Schienen- und Seilbahnen 


Jahrgang 
bruar 1926. 


Fer REN! 


N a) 


. Es wurde beschlossen, in der Klasse E der Tarifstelle 
stall in chemischen Verbindungen enthaltende Abfälle und 
rischenerzeugnisse“ bei Ziffer 1 hinter ;bleihaltiger Flug- 
‚aub aus Bleierzrösten“ die Worte zuzusetzen: „und Schacht- 
fen“, und hinter „zinkhaltiger Flugstaub aus Zinkrösten“ die 
Warte zuzusetzen: „und Zinköfen“. 

. Die in den TarifstelHen .Papier“ und „Pappen“ der 
sen B und © aufgeführte Begriffsbestimmung „nicht weiter 
erarbeitet“ hat zu einer Prüfung der genannten Tarifstelle ge- 
Zur Behebung der Zweifelsfälle wurden nachstehende 


RK a.sıse. ©, 
Papier, nicht weiter verarbei- 
tet, in Bogen oder Rollen, fol- 
gendes: 
1. Braunholzpapier, 
2. Schrenz-(Spelt-) Papier, 
3. Strohpapier. 


jier, nicht weiter verarbei- 
t, in Bogen oder Rollen, so- 
'eit nicht in Klassen C und E 
>nannt, auch ein- oder zwei- 
sitig einfarbig gestrichen. 
3 
rküng: : - 
1. Papier, das ausschließlich aus Lumpen hergestellt ist, g& 
ört zur Klasse A. 

Als Weiterverarbeitung gilt nicht: Zusammenkleben oder 
‚autschen zweier oder mehrerer Papierbahnen, Glätten (Sati- 
ieren), Prägen, Pressen, Rippen, Kreppen, Rillen, Falzen, Fär- 


en im Tauchbad, Zuschneiden auf bestimmte Maße (Bogen- 


2 Rollengröße). 


. Der Tarifstelle „Pappe“ der 


ang zu geben: 

zer. KlasseB. 

appe, nicht weiter verarbei- 

‚in Bogen oder Rollen, fol- 

ende: 

‚soweit nicht in Klasse © und 

E genannt, auch ein- oder 
weiseitig einfarbig ge- 
trichen; 

wie in Klasse C genannt, 

"ein- oder zweiseitig einfarbig 


nmerkuns: 


it 


\ 


ken der Zuschnitte. 


urde abgelehnt. 


1. Phosphorsaures 
 Diammonphos); 


' phos), 


Jüngemitteln bestimmt“, 


die Erläuterungen zu den Stellen „Papier“, 
- Holzschliff und Holzzellstoff usw.“ entsprechend zu be- 
riehtigen bzw. zu ergänzen. 

39. Der Antrag, Pinienzapfen in die Klasse E zu versetzen 
Einbeziehung in die Tarifstelle „Kienäpfel, Kienzapfen usw.) 


Klasse B und © folgende Fas- 


Klasse ©. 
Pappe, nicht weiter verarbei- 
tet, in Bogen oder Rollen, fol- 


gende: 

1. weiße oder braune Holz- 
schliffpappe, auch mit Ein- 
lagen von Altpapier oder 


Zusätzen von Holzzellstoff: 
3. Graupappe, auch  Schrenz- 
(Spelt)-Pappe; 
3. Strohpappe; 
4. Wellpappe (Wellpapier); 
5. Rohdachpappe. 


Vulkanfiber gehört zur Klasse A. 

‚ Als Weiterverarbeitung gilt nicht: Zusammenkleben oder 
itschen zweier oder mehrerer Bogen oder Bahnen, Bekleben 
it Papier, Glätten (Satinieren), Prägen, Rippen, Masern, Rillen, 
Izen, Zuschneiden auf bestimmte Maße (Bogen- oder Rollen- 
öße), Zuschneiden zur Herstellung von Packmitteln und Be- 


Pappe“ und 


40. In die Klasse D sollen neu aufgenommen werden: 
Ammoniak 


(Diamonphosphat, 


Leunaammonphosphat (Leunaphos, Azophos); 
. Harnstoffammonphosphat (Harnstoffphos, Urea- 


. 


mtlich mit dem Zusatz, „zum Düngen oder zur Bereitung von 


41. „Rohfett (Rohtalg), frisch, von Rindern und Schafen bei 


nmittelbarem Versand an Feintalgschmelzen“ soll in das Ver- 


 Chlornatrium, 
de: 


 nannt; 
E— e) unverändert. 
7 Zu.a) 


eichnis der ermäßigten Eilgzutklasse (Klasse II e) aufgenommen 
i ‚den. Bei Aufgabe als Stückgut dürfen die einzelnen Fracht- 
e nicht mehr als 200 kg wiegen. 5 

. Es wurde beschlossen, in der Tarifstelle „Salze“ der 
se E der Ziffer 1 folgende Fassung zu geben: 


Steinsalz, Siedesalz, beide auch zerkleinert oder gemahlen, 
Hüttensalz, Seesalz, sämtlich soweit nicht in Klasse F ge- 


— e): auch geformt oder gepreßt, sowie 

zu a) — d): unvermischt oder mit höchstens 1% % und 

lediglich zur Erhaltung der Streufähigkeit zugesetzten 

anderen Stoffen vermischt oder vergällt (wie Vieh- 
 — salz, Viehsalzlecksteine).“ 


Nach Ziffer 1 der Tarifstelle „Salze“ der Klasse F wird 
ergünstigung dieser Klasse für Steinsalz nur dann gewährt, 


wenn die Sendung unmittelbar an Fabriken zur Herstel- 
lung von Chlor usw. gerichtet ist. Die Beschlußfassung über 
den Antrag, die Klasse F auch dann zu gewähren, wenn das 
ut an Wasserumschlagstationen zwecks Weiterleitung auf den 
Wasserweg an die genannten Fabriken gerichtet ist, wurde aus- 
gesetzt. 

44. Die Beschlußfassung über die Versetzung von Steinzeug- 
platten (Mosaikplatten) aus Klasse D in die Klasse E sowie 
über die trockene Grenze für Tonplatten zur Bodenverkleidung 
wurde bis auf weiteres ausgesetzt. ? 


‚45. Tarifierung von Tonwaren. Die zur Zeit allgemein unter 
die Klasse A fallenden Gefäße und Apparate aus Steinzeug für 


die chemische und Sprengstoffindustrie — vgl. Anmerkung zur 
Tarifstelle „Tonwaren“ der Klasse © — sollen künftig nur so- 


weit der Klasse A zugewiesen werden, als es sich um Maschinen 
und Apparate aus Steinzeug, wie Pumpen, Exhaustoren, Druck- 
automaten, Trommelmühlen sowie eiserne- und bleigepanzerte 
Gegenstände aus Steinzeug handelt. Die übrigen Gefäße und 
Apparate aus Steinzeug für die chemische und Sprengstoffindu- 
strie fallen unter den Begriff „Steinzeugwaren“, Ziffer 3 der 
Stelle „Tonwaren“ der Klasse ©. 

In die Klasse C als neue Ziffer 4 sollen aufgenommen werden: 
„Tonballons von mehr als 100 Litern Fassungsgehalt, auch ein- 
gesetzt in Körbe oder Kübel.“ 

Für die in Ziffer 5 der Klasse D der Tarifstelle „Tonwaren“ 
aufgeführten Tonballons wird der Fassungsgehalt bis zu 
100 Liter festgesetzt. 

In Ziffer 2 der Rlasse E der Tarifstelle „Tonwaren“ wird das 
Wort „Tröge“ in „Viehtröge‘“ "geändert. (Tröge, die für che- 
mische oder gewerbliche technische Zwecke verwendet werden, 
gehören nicht in diese Ziffer, sondern fallen nunmehr unter 
Klase ©) 

46. In die Tarifstelle „Tonwaren“ der Klasse E sollen als be- 
sondere neue Ziffer aufgenommen werden: 

„Füllkörper aus Steinzeug.“ 
C. Tierverkehr. 

1. Der $S 17 der Allgemeinen Tarifvorschriften des Deutschen 
Eisenbahn-Tiertarifs, Teil I, betreffend Beförderung von Renn- 
pferden soll gestrichen und der $S 7 (2), der Allgemeinen Tarif- 
vorschriften wie folgt neu gefaßt werden: 

„Die gleichen Mindestfrachten werden erhoben, wenn wegen 
der besonderen Eigenschaften der zu befördernden Tiere die 
Stellung eines Wagens zur ausschließlichen Benutzung erforder- 
lich ist. 

-Als Eigenschaften in diesem Sinne gelten: Unruhe, Bösartig- 
keit, Unverträglichkeit oder Wildheit der Tiere, wenn hierdurch 
im Falle der Zuladung sie selbst oder andere mitverladene Tiere 
oder Personen gefährdet würden.“ 

2. Im $S 24 der Allgemeinen Tarifvorschriften des Deutschen 
Eisenbahn-Tiertarifs, Teil I, wird als neue Ziffer 3 nachge- 
tragen: 

„(3) Bei Wegevorschrift des Absenders gelten die Bestim- 
mungen für Eilgut ($ 67 (2) Zusatzbestimmung IV EVO.).“ 

3. Die” Ausführungsbestimmung zu $ 51 EVO. soll zwischen 
dem 1. und 2. Absatz wie folgt ergänzt werden. 

„Für Tiere in Käfigen, Kisten, Körben, Säcken und dergleichen 
gelten die für Eilgut festgesetzten Lieferfristen.“ 

4. Die Ziffer 1b des Abschnittes VII des Nebengebührentarifs 
des Deutschen Eisenbahn-Tiertarifs, Teil I, soll-wie folgt gefaßt 
werden: 

„b) für die Reinigung und Desinfektion von Geflügelwagen 
mit besonderer Einrichtung, d. i. Käfigen und Futtertrögen (ein- 
schließlich der Reinigung): 

fürsden Getlügelwagen 17. 3. 2... 40,— A. 

5. Im S 60 (1) d) EVO. wird der dritte Satz von „Ist zum 


Beispiel die Fracht usw. bis sechsfach -genommen wird ge- 
strichen. 

6..Im zweiten Satz des $ 60 (1) d) EVO. .soll nach „sinn- 
gemäß“ eingefügt werden: „nach näherer Bestimmung des 
Tarifs“. 

7. Hinter $S 60 (1) d) EVO. soll folgende neue Ausführungs- 
bestimmung 


„IL. Die näheren Bestimmungen über die Erhebung von Fracht- 
zuschlägen bei Überlastung eines Wagens im Tierverkehr sind 
in den Tarifteilen II enthalten“ 

und ferner in dem Reichsbahn-Tiertarif, Teil II, die nach- 
stehende Ausführungsbestimmung aufgenommen werden: 

„zu $ 60. (Frachtzuschlag.) 

‚Bei Ermittlung des, Frachtzuschlages für die Überlastung 
eines mit lebenden Tieren beladenen Wagens wird für je an- 
gefangene 125 kg des Übergewichts eine Stufe gerechnet und 
die so gefundene Fracht für das Übergewicht sechsfach ge- 
nommen.“ ° 


Zeitung des Vereins. 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


Nr. 5 
. . 
Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 
— Tagung des Verwaltungsrats der Deutschen Reichsbahn- 


Gesellschaft. Vom 25. bis 28. Januar hielt der Verwaltungs- 
"at der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in Berlin seine 
rerelmäßige Tagung ab. Im Vordergrunde der Erörterungen 
standen finanzielle Fragen. Die Einnahmen aus dem Reichs- 
bahnbetriebe sind seit den Herbstmonaten entsprechend dem 
schwachen Güter- und Personenverkehr ständig zurückgegangen, 
so daß im Januar 1926 die durchschnittlichen Tageseinnahmen 
voraussiehtlich um etwa 2 Millionen Mark hinter den erwar- 
teten Einnahmen von 15,6 Millionen täglich zurückbleiben wer- 
den. Wenn auch der Gesamtertrag des @Ceschäftsjahres 
1925 wegen der besseren Einnahmen bis zum Herbst 1925 den 
Voranschlag etwa erreichen wird, so mahnen- doch die scharf 
zurückzehenden Einnahmen zu vorsichtiester Wirtschaftsfüh- 
rung. Um so mehr können neue finanzielle Belastungen von der 
entsprechende 


Reichsbahn nicht getragen werden, ohne daß 
Deckung durch Mehreinnahmen vorhanden ist, weil eine noch 
stärkere Drosselung der Sachausgaben Raubbau am Reichs- 


eisenbahnvermögen bedeuten würde. 

Bei dieser Lage ist es für die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft unerträglich, ihre Personalausgaben ohne gleichzeitige 
Tariferhöhung zu steigern. Sie muß heute 65 % ihrer Gesamt- 
auseaben für das Personal verwenden. Während des letzten 
Geschäftsjahres sind durch Erhöhung der Bezüge des Personals 
und durch Vermehrung der sozialen Lasten der Gesellschaft 
unvorhergesehene Mehrausgaben von etwa 270 Millionen Mark 
erwachsen, d. i. fast die Hälfte der vollen Zinslast für die Re- 
parationsobligationen im zweiten Reparationsjahr. 

Verhandlungen mit den Gewerkschaften vor einem Schlichter 
in dem letzten Arbeiterlohnstreit führten nicht zu einer Ver- 
einbarung. Der Reichsarbeitsminister erklärte den daraufhin 
erfolgten Schiedsspruch des Sehliehters für verbindlich. Dieser 
sieht eine allgemeine Lohnerhöhung nebst einer Erhöhung von 
Ortslohnzulagen vor und bewirkt eine Verringerung der Span- 
nung zwischen gelernten und ungelernten Arbeitern. 

Da in vielen Bezirken die Lohnsätze der Reiehsbahnarbeiter 
iiber den allgemeinen Löhnen stehen, ist der Verwaltungsrat der 
Ansicht. daß es genügt, wenn an besonders teueren Orten die 
Löhne der Eisenbahnarbeiter durch Erhöhung der Ortslohnzu- 
lage der allgemeinen Lohnlage angepa ßt werden. Zudem wider- 
spricht in rechtlicher Hinsicht nach Ansicht des Verwaltungs- 
rats die Verbindlichkeitserklärung dem Reichshahngesetz, da 
für eine zwangsweise Festsetzung der Löhne von außen her das 
Gesetz keinen Raum läßt. Die baldige Entscheidung über diese 
Reehtsfrage muß herbeigeführt werden. Die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft wird deshalb zur Entscheidung der Frage, ob 
sie einer Verbindlichkeitserklärung unterworfen ist, das 
S$ 44 des Reichsbahngesetzes beim Reichsgericht gebildete be- 
sondere Gericht (Reichsbahngericht) unverzüglich anrufen und 
auf umgehende Entscheidung zur Klärung der Sachlage dringen. 

Der Verwaltungsrat genehmigte den Vorschlag der Hauptver- 
waltung auf Neufestsetzung der SS, 19,217,.227 und 237der 
Personalordnung (Abgrenzung von Reichs- und Gesell- 
schaftsrecht auf dem Gebiet des Besoldunges- und Pensions- 
wesens). 

Von Fragen technischer Natur wurde besonders das Projekt 
der Elektrisierung der Berliner Stadtbahn und 
Vorortbahn-beraten. Allgemein erkannte der Verwaltungs- 
vat die Notwendigkeit an, die Stadtbahn mit elektrischem Betrieb 
zu versehen, um dem wachsenden Verkehr Berlins auch auf 
den Berliner Reichsbahnstrecken gerecht zu werden. Eine an- 
gemessene Rentabilität ist zu erwarten, jedoch ist die Durch- 
führung des Elektrisierungsplans von der vorherigen Kapital- 
beschaffung abhängig. 

Von Bedeutung für Verkehrsinteressenten ist die bevor- 
stehende Verkürzung der Lieferfristen auf den Stand der 
Vorkriegszeit, sowie die von der Verkehrs-Kredit-Bank be- 
schlossene Herabsetzung der Frachtstundungsgebühren von 
3 auf 2%. wodurch vielseitig geäußerten Wünschen aus Wirt- 
schaftskreisen entgegengekommen wird. 


= Motive der Reiehsbahn-Gesellschaft für die Anrufung des 
Reiehsbahngerichts in den Lohnstreitigkeiten. Die Deutsche 


Reichsbahn-Gesellschaft kann nicht wie rein gewerbliche Be- 
triebe in Zeiten wirtschaftlichen Niedergangs ihren Betrieb 
schließen. Sie muß Güter und Personen transportieren, auch 


wenn das Geschäft sich nicht rentiert. 
bahn-Gesellschaft muß eine gewaltige Summe von Reparationen 
zahlen. Wenn sie diese Aufgabe nicht erfüllt, werden die deut- 
schen politischen und wirtschaftlichen Interessen gefährdet. Die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft kann nicht von sich aus ihre 


nach ” 


Die Deutsche Reichs- 


= = 
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Einnahmen erhöhen. Die Erhöhung von Verkehrstarifen m 
durch die Reichsregierung genehmigt werden. Die Deutse 
Reichsbahn-Gesellschaft ist bisher von außerhalb ihrer eigen 
Verwaltung stehenden Organen gezwungen worden, ihre Au 
eaben auf personellem Gebiet ständig zu erhöhen (Erhöhuw 
der Beamtenbezüge, beschlossen vom Reichstag, Erhöhung 
Lohnbezüge infolge von Schiedssprüchen). 5 
So ist es dahin gekommen, daß der Deutschen Reichsbahn-€ 
sellschaft im vergangenen Geschäftsjahr durch Auflagen solch 
Art etwa 280 Millionen Mark Mehraufwand an Personalaı 
gaben erwachsen sind. Demgegenüber entfällt auf Einna 
vermehrung nur eine Erhöhung der Personentarife um 10 % 


1. Mai 1925. Zu diesen 280 Millionen treten außerdem 

200 Millionen für Pensionslasten, die aus reinen politis 

Gründen entstanden sind (Abbau des infolge der Demoh 
% 


machungsmaßnahmen eingestellten Personals). j 
Wenn die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im vergangeı 
Geschäftsjahr diese riesige Belastung ihres Perso 
kontos noch auf sieh nehmen konnte, so war das nur un 
einer Drosselung der Sachausgaben möglich, die? 
hart an die Grenze des Raubbaues geht. Diese Drosselung d 
Sachausgaben zehrt letzten Endes an der Substanz des Reic] 
bahnunternehmens. Die Reichsbahn-Gesellschaft wird daduı 
verhindert. Abschreibungen zu machen, zu denen sie als Wi 
schaftsunternehmen verpflichtet ist. ö # 
Der vom. Reichsarbeitsministerium für verbindlich erklä 
Schiedsspruch vom 29. Dezember v. J. legt der Deutsch 
Reichsbahn-Gesellschaft eine Neubelastung von etwa 20 
lionen Mark auf. Dieser Betrag mag bei dem Milliardeneta 
Reichsbahn gering erscheinen. Es ist aber zu bedenken, ı 
schließlich auch ein Tropfen ein gefülltes Gefäß zum Überlauf 
bringt. Eine Tariferhöhung zur Abdeckung dieser Mehra 
wendung ist nicht zugestanden worden. Aus den Betriebs 
nahmen kann der Mehraufwand nicht gedeckt werden. 238 
Das ist die Situation, in der sich die Deutsche Reie 
bahn-Gesellschaft gegenüber der Verbin dlicehkeit 
erklärung des Schiedsspruches befindet. Die Deutsc 
Reichsbahn ist der Ansicht, daß es sich mit den Pflichten, di 
ihr durch das Reichsbahngesetz ‚auferlegt sind, auf die Daue 
nieht vereinbaren läßt, daß ihr von Organen, die außerhalb 
Verwaltung stehen, auf der einen Seite Lasten auferlegt werden 
anf der anderen Seite aber die Möglichkeit versagt wird, dies 
Lasten abzudecken. Au E 2 
Ts kommt weiter hinzu, daß das Reichsbahngesetz der Ge: 
schaft in der Regelung der Beschäftigungsbedingungen 
Löhne der Arbeiter bewußt eine Sonderrechtsstellung ei 
räumt hat. die die Gesellschaft ermächtigt, von sich aus du 
die Personalordnung die Lohnverhältnisse der Arbeiter 
reeeln. Die letzte Lohnbewegung mit ihrer Verbindlichk 
erklärung führt somit zu einer Streitfrage auf Grund des Reid] 
bahngesetzes. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft glaubt, 
Interessen der Allgemeinheit und auch ihrer 'Arbeiterschaf 
besten dadurch zu dienen, daß diese Frage ein für allemal 
klärt wird. Im Reichsbahngesetz ist von vornherein an 
Möglichkeit derartiger Streitfälle gedacht, und es ist für-i 
Erledigung ein beim Reichsgericht bestelltes besonderes Geri 
.das Reiehsbahngericht“, vorgesehen. Die Deutsel 
Reiehsbahn-Gesellschaft hat dieses Gericht angerufen, um 
stellen zu lassen, daß die Verbindliehkeitserklärung von Schie 
sprüchen über die Geschäftsbedingungen und Lohnverhältniss 
der Reichsbahnarbeiter gegenüber der Deutschen Reichsb 
Gesellschaft mit Sinn- und Wortlaut des Reichsbahngese 
nicht vereinbar ist. R 
Bei diesem Vorgehen handelt es sich, was nochmals betont $ 
darf, ausschließlich und allein um die Sicherstellung der _Vo 
aussetzungen, die der Gesellschaft die Erfüllung ihrer 
eaben und vor allem der Reparationspflicht ermöglichen. Led 
lich aus dieser Sonderstellung der Gesellschaftsaufgaben her 
kann man zu einer sachlichen Würdigung der Streitfrage KO 
men. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat die möglichs 
Beschleunigung des Streitverfahrens beantragt. Schließlich I 
die Reichsbahnarbeiterscehaft ein Interesse daran, notwend 
Klarheit über ihre Rechtsstellung zur Gesellschaft zu gewint 
Bis zur Entscheidung des Rechtsstreits muß natürlich die Dw 
führung des Schiedsspruchs ausgesetzt werden und selbstywe 
ständlich auch in dem Punkte, der sich auf den Wegfall 
Sozialzulagen bei Erkrankung von Arbeitern bezieht. Um & 
die Arbeiter dort, wo die Gesellschaft von vornherein zu örtlie 
Lohnangleichungen bereit war, nicht unter Verzögerung dur 
den Rechtsstreit leiden zu lassen, soll dieser Angleich durch 
Ortslohnzulagen alsbald vorgenommen werden. e 
— Eilstüekgutbeförderung im Berliner Ortsverkehr. Seit 
1. Januar d. J. ist der gesamte Berliner Eilstückgutverkehr 
Durchgang sowie von und nach den Ringbahnstationen, der 
her durch Kraftwagen bedient wurde, wieder auf den Schieı 
weg zurückverlegt worden. Nachdem mit Inkrafttreten 
Sommerfahrplans neue Tageseilgüterzüge von und nach Be 
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elegt worden waren, wurde es nötig, zur Beförderung von 
utwagenladungen, Vieh und Leichen, "sowie zur Vermeidung 
| “Sonderüberführungen besondere Eilgüterzüge zwischen den 
rliner Fernbahnhöfen verkehren zu lassen. Hierdurch war 
hne weiteres die Möglichkeit geschaffen, auch das Durch- 
angseilstückgut diesen bestehenden Zügen mitzugeben. Da 
‚Beförderung der verhältnismäßig geringen Eilstückgut- 
engen von und nach den Ringbahnstationen allein die Bei- 
Shaltung des Kraftwagens nicht gerechtfertigt haben würde, 


jußte auch dieser Verkehr auf die Schiene zurückverlegt 
verden. Hierzu war es notwendig, zwei neue Ringbahn-Eil- 


erzüge zu schaffen. Da es sich bei der Rückverlegung des 
kehrs auf die Schiene im wesentlichen um gering zu be- 
rtende, zusätzliche Betriebsleistungen der Eisenbahn handelt, 
wäre cs wirtschaftlich nieht vertretbar gewesen, den mit 
ceksicht auf die eigenartigen Berliner Verhältnisse erheblich 
spieligeren Kraftwagenverkehr beizubehalten. Eine Ver- 
echterung der Verkehrsbedienung ist durch ihre Rückver- 
ng auf die Schiene an keiner Stelle eingetreten, vielmehr 
d in einer ganzen Reihe von Verbindungen wesentliche Ver- 
sserungen geschaffen worden, namentlich soweit der Verkehr 
ı und nach den Ringbahnstationen in Frage kommt. Die 
teichsbahndirektion Berlin prüft indes zurzeit, in welchem 
Imfang der Eisenbahnkraftwagen innerhalb Groß-Berlins etwa 
anderen Verkehrsbeziehungen wirtschaftlich eingesetzt wer- 
n kann. 


Landeseisenbahnrat in Frankfurt (M.). Am 27. Januar 
d die konstituierende Versammlung des, für die Zeit vom 
anuar 1926 bis 31. Dezember 1928 gebildeten Landeseisen- 
nrates für die Direktionsbezirke Frankfurt (M.), Mainz und 
ssel unter dem Vorsitz der geschäftsführenden Reichsbahn- 
’ktion Frankfurt (M.) statt. Reichsbahndirektionspräsident 
. Roser eröffnete die Sitzung und begrüßte die neuen Mit- 


er des Landeseisenbahnrates und die Vertreter der ein- 
adenen Landesregierungen. Die Prüfung des Wahlver- 


ahrens ergab die Gültigkeit der Wahl. Der Landeseisenbahn- 
t wählte darauf den ständigen Ausschuß und die Mitglieder 
ı Reichseisenbahnrat. 

ach Erledigung von Personentarif-, Gütertarif- und Fahr- 
angelegenheiten beschloß die Versammlung auf Vorschlag 
Präsidenten Lochte der Reichsbahndirektion Mainz, als 
hsten Tagungsort Wiesbaden in Aussicht zu nehmen. 


Erhöhung der Gütertarife der Saarbahnen. Am 1. Fe- 
Jruar d. J. wird eine Erhöhung der Güter- und Tierfrachten der 
rbahnen in Kraft treten. Die Erhöhung beträgt, wie bereits 
r. 4, S. 107 d. Ztg. berichtet, 10% und trifft im allgemeinen 
ıtliche Frachten und sonstige Gebühren. Ausnahmen sind, 
bei den Erhöhungen am 1. Mai und am 1. Dezember 1925, 
lerum zugunsten der Tonwarenindustrie und des Wohnhaus- 
es gemacht worden. Für Tonplatten, für Chamotte-, Silika- 
'Verblendsteine, ferner für Rohre und Triehter aus Cha- 
te werden die allgemeineültigen Frachtsätze der Klasse W III 
15% ermäßigt, desgleichen werden für Steine der Tarif- 
se W IV, Tonwaren der Klasse W IV, Waren aus Bimssand 
Bimskies, Kalk, Zement, Gips und Gipsdielen zum Bau 
) Wohnhäusern im Saargebiet die allgemeingültigen Fracht- 
ätze der Tarifklasse WIV ebenfalls um 15% ermäßigt. 

leichzeitig werden für bestimmte Güter Frachtermäßigungen 
eführt durch Versetzung in niedrigere Tarifklassen oder 
nahmetarife, und zwar 1. Bruchsteine aus Brüchen im 
gebiet werden aus der Klasse W IV in den um % billigeren 
hmetarif 2 versetzt, um die einheimische Steinbruchindu- 
e zu unterstützen. 2. Der zulässige Durchmesser des nach 
se W III abzufertigenden Grubenholzes bis zu 7 m 
ge wird in Übereinstimmung mit der Tarifierung der Deut- 
n Reichsbahn von 20 auf 22 em heraufgesetzt. 3. Schwe- 
el säure wird aus Klasse WI in Klasse WII, Salzsäure 
aus Klasse W-II in Klasse W III, eisenhaltige Äbfallsalz- 
re aus Klasse WIII in Klasse W IV und Schwefel- 
Eumfauge aus Klasse WI in Be W III versetzt. 


den ee den Khee ya He een Gutes 
möglichen. 

 Tarifänderungen werden durch Nachträge zum Tiertarif 
‚zu den Gütertarifen, Teil II und Teil III, durchgeführt 
en. 

chließlich ‘werden in dem direkten Kohlentarif mit Frank- 
ı P. V. 207 die Saarbahnzuschläge von 1,75 auf 2,00, von 
auf 3,00 und von 3,75 auf 4,00 für die Tonne erhöht. 


— Direkter Personen- und Gepäckverkehr mit den Ostsce- 
en und Rußland. Am 1. d. M. ist der direkte deutsch- 
sch-Sowjetbahnen-Personen- und Gepäcktarif im Durchgang 
Lettland ang Estland in Kraft getreten. An dem Tarif 


sind beteiligt: die deutschen Stationen Eydtkuhnen und Königs- 
berg (Pr.) [Hauptbahnhof|, die litauischen Stationen Kaunas 
(Kowno), Siauliai (Schaulen), Klaipeda (Memel), Virbalis (Wir- 
ballen) und die Stationen Leningrad (W arschauer Bahnhof) und 
Moskau (Baltischer Bahnhof) der Sowjetbahnen. Fahrkarten 
werden über folgende Wege ausgegeben: über Fydtkuhnen- 
Riga-Silupe-Sebestr nach Moskau (Baltischer Bahnhof) 
oder über Eydtkuhnen - Riga - Silupe -Ostrowo nach Lenin- 
grad (Warschauer Bahnhof) oder über Eydtkuhnen- 
Riga - Walk-Irboska- Pskow nach Leningrad (Warschauer 


Bahnhof); ‘Personenfahrgeld, Gepäckfracht und sonstige Ge- 
bühren werden von jeder FEisenbahnverwaltung für die 


ganze Beförderungsstrecke in der Landeswährung erhoben. 
Die Geltungsdauer der Fahrkarten beträgt allgemein 10 Tage. 
Reisegepäck muß bei der Aufgabe für die Strecken der S.S.R.- 
Bahnen versichert werden. Für die Wertangabe bei Gepäck wird 
eine geringe Versicherungsprämie von etwa 3% erhoben. 


— Holland-Schweiz-Verkehr : ohne Visumzwang. Die Be 
mühungen der Reichsbahnverwaltung, den Durchgangsverkehr 
Holland-Schweiz wieder wie vor dem Kriege in großem Umfange 
über die deutschen Linien zu führen, waren bisher wegen des 
Visumzwanges bei der Fahrt über die deutschen Linien und 
infolge der Inflation in Frankreich behindert. Die Aufhebung 
des Visumzwanges im Verkehr mit Holland seit 1. Februar und 
mit der Schweiz hat nun wesentlich günstigere Verhältnisse ge- 
schaffen. Die holländischen Reisenden werden künftig, un- 
zehindert über die deutschen Linien fahren können. 

Stand war am 1. Ja- 


— Eisenbahnkraftwagenverkehr. Der 


nuar 1926 folgender: 


Leipziger Ortsverkehr für die Beförderung von EBil- und 
Frachtstückgütern; . 
Hamburger Ortsverkehr für die Beförderung von Eilstück- 
gütern; 

Gleiwitz-Kieferstädtl für die Beförderung von Personen und 
Gütern; 

Plauener Ortsverkehr für die Beförderung von Eil- und Fracht- 
stückgütern; 


Anshbach-Oberreifenberg für die Beförderung von Gütern. 
aller Art; 
Elberfelder Orts- und Nahverkehr 
und Frachtstückgütern; 
Mainz-Wiesbaden für die Beförderung von Gütern aller Art; 
München-Süd - München Hbf. für die Beförderung von Markt- 
hallengütern; 
Dorfweil-Oberursel für 
Düren-Jülich für die Beförderung 
gütern; 
Chemnitzer Orts- und N: ıhverkehr für die Beförderung von Eil- 
und Frachtstückgütern: 
Mannheim-Bruchsal 
Heidelberg-St. Leon 
Freiburg-Schönau 
Freiburg-Stegen 
Neuerburg-Irrel 
Frankfurt (M.) - Wiesbaden 
Mainz-Frankfurt (M.) 
Neustadt-Ludwigshafen (Rhein) 
Neustadt-Landau 
Ludwigsburg-Stuttgart 
Eßlingen-Stutigart 
Magdeburg-Wanzleben für die Beförderung von Personen; 


für die Beförderung von Eil- 


die Beförderung von Personen; 
von Eil- und Frachtstück- 


für die Beförderung 
von Gütern aller Art; 


Ummern-Lachendorf für die Beförderung von Personen unıd 
Gütern; 

Aachener Ortsverkehr für die Beförderung von Eil- und Fracht- 
stückgütern; 

Breslau Hbf. - Breslau Freib. Bf. für die Beförderung von Per- 
sonen; 


Dresden- Leipzig für die Beförderung von Eil- und Frachtstück- 
gütern. (Die Reichsh.) 


— Deutsch-sehweizerische Handelsvertragsverhandlungen. Bei 
den am 12. -Januar in Berlin begonnenen deutsch- 
schweizerischen Handelsvertragsverhandlunsen ist die erste 


Lesung der beiderseitigen Zolltarifwünsche beendet worden. 
Die schweizerische Delegation kehrte nach Bern zurück. 


Die Verhandlungen sollen im März d. J. fortgesetzt werden. 

— Der deutsche Außenhandel. Die im deutschen Außenhandel 
seit Monaten wieder deutlich erkennbare Tendenz der Bessc- 
rung der Handelsbilanz hat auch im Dezember angehalten. Im 
Dezember ist die Handelsbilanz zum ersten Male seit August 
1924 wieder aktiv. Der Ausfuhrüberschuß im Dezember be- 
trägt insgesamt 34 Mill. Reichsmark, im reinen Warenverkehr 
36 Mill. Reichsmark. Im Jahre 1925 beträgt somit der Ein- 
fuhrüberschuß rund 4,3 Milliarden Reichsmark, im reinen 
Warenverkehr Milliarden Reichsmark. 
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Zeitung des Vereins > 
Deutscher Eisenbahnverwaltur ! 


ANTEH) ae 
— Die Reichsindexziffer für die Lebenshaltungskosten (Er- 
nährung, Wohnung, Heizung, Beleuchtung, Bekleidung und 


„Sonstiger Bedarf“) ist nach den Feststellungen des Statistischen 
Reichsamts für den Durchschnitt des Monats Januar mit 139,8 
gegenüber dem Vormonat (141,2) um 1,0% zurückgegangen. Die 
Ernährungskosten allein haben sich, trotz weiteren Anziehens 
der Preise für Gemüse und auch Kartoffeln, infolge des — vor 
allem in der ersten Januäarhälfte — stärkeren Sinkens der 
Preise für Milch und Milcherzeugnisse und auch des Rückganges 
der Eierpreise um 2,1% ermäßigt. Die Wohnungsmiete hat im 
Januar gegenüber Dezember 1925 im Reichsdurchschnitt um 2% 
angezogen. 


— Verleihung des Dr.-Ing. e. h. Dem Geheimen Baurat 
Reichsbahndirektor Kühne, Abteilungsleiter in der Haupt- 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, wurde von 
der Technischen Hochschule in Danzig auf Grund seiner Ver- 
dienste um die Entwicklung des Eisenbahn-Werkstättenwesens 
die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber verliehen. 


Österreich. 


— Die österreichische Auswanderung. Während des Jahres 
1925 haben insgesamt 4627 Österreicher ihre Heimat verlassen, 
um in überseeische Länder zu ziehen, was einer Vermehrung 
der Auswanderung auf nahezu das Doppelte jener des Vorjahres 
gleichkommt. Bei dieser Vermehrung steht als Einwanderungs- 
land in erster Linie Brasilien mit 2610 Personen gegen 780 im 
Jahre 1924, während bei den anderen Zielländern sich diese Er- 
scheinung nur in geringerem Maße ausdrückt, bei den Ver- 
einigten Staaten sogar einer wenn auch nicht bedeutenden Ver- 
minderung von 810 auf 758 Platz macht. Größere Zahlen finden 
sich noch bei Argentinien mit 703, Palästina mit 107, Kanada mit 
74, Aegypten mit 51, Mexiko mit 42 und der Türkei mit 41. Von 
den Bundesländern steht trotz der Erscheinungen der letzten 
Monate Wien mit 1050 bei der Auswanderung an erster Stelle; 
ihm schließen sich an Oberösterreich mit 960, Steiermark mit 
865, Niederösterreich mit 714, das Burgenland mit 601, Kärnten 
mit 177, Vorarlberg mit 118, Tirol mit 100 und Salzburg mit 
42 Personen. Die früher erwähnte Vermehrung der Auswande- 
rung tritt am meisten in Oberösterreich und Steiermark in Er- 
scheinung. 

Die größte Zahl stellen die sich der 
menden mit 1046 Personen; erst in weitem 
die Industrie in Maschinen und Apparaten mit die Hilfs- 
arbeiter und Tagelöhner mit 212 und die metallverarbeitenden 
Industrien mit 209 Köpfen. 

Seit Kriegsende sind im ganzen 43 538 Personen in überseeische 
Länder, darunter 26366 in die Vereinigten Staaten, 10463 nach 
Brasilien, 4684 nach Argentinien, ausgewandert. 


Wid- 
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— Konzessionserteilung. Das Bundesministerium für Handel 
und Verkehr hat der „Fabbag“, Förderanlagen-, Bau- und Be- 
triebs-Aktiengesellschaft mit dem Sitze in Wien, die Konzession 
zum Bau und Betrieb einer Seilschwebebahn von 
Mariazellauf de Bürgeralpe erteilt. 


Niederlande. 


— Die Sommerzeit beginnt im Jahre 1926 mit dem Fahrplan- 
wechsel am 15. Mai und endigt entsprechend am 3. Oktober. 


— Die Elektrisierung der holländischen Eisenbahnen. Nach 
neueren Meldungen soll zunächst die Seitenlinie Haarlem- 
Jimuiden der Hauptlinie Amsterdam-Haag-Rotterdam fertigge- 
stellt werden. Man hofft, mit Beginn des Sommerfahrplans 1927 
den elektrischen Betrieb der Zweiglinie aufnehmen zu können. 
Ob im Jahre 1927, wie zunächst vorgesehen, die Elektrisierung 
der Hauptbahnstrecke Amsterdam-Rotterdam ganz vollendet sein 
wi steht noch dahin, die Strecke Leiden-den Haag ist bereits 
fertig. 


— Ringbahn um Amsterdam. Der Bebauungsplan von Groß- 
Amsterdam sieht auch eine nördliche Güterumgehungsbahn vor. 
Da die Brücke nördlich von Zaandam (Hembrug) den Verkehr 
des Nordseekanals sehr behindert, soll eine Linie von Zaandam 
nördlich um Amsterdam über Durgerdam nach dem Rangier- 
bahnhof Vatergraafsmeer der Strecke Amsterdam-Amersfoort 
gebaut werden. Die vollständige Abschließung der Zuidersee 
und die Einpolderung des Ii und des Pampus werden den Bau 
einer solchen Linie, die gleichzeitig die Industrie- und Hafen- 
anlagen nördlich des Ij anschließen werden, ermöglichen. Die 
südliche Umgehungsbahn vor Vatergraafsmeer über den zukünf- 
tigen Rangierbahnhof Duivendrecht an der Linie Amsterdam- 
Utrecht bis zur Strecke Amsterdam-Haarlem und zu den neuen 
westlichen Häfen ist bereits im Bau. 


 Staatsbahn. 


— Anleihe der Niederländischen Eisenbahnen. . Die Staa 
eisenbahnbetriebsgesellschaft und die Holländische Eisenbahb 
gesellschaft nehmen eine 4% prozentige Anleihe von 32% u 
27% Millionen Gulden auf. 


— Die Einnahmen der Niederländischen Eisenbahnen im Jah 
1925 betrugen 158 278 058 fl. gegen 166 933 070 fl. im Jahre 
oder auf das Kilometer täglich 119,27 fl. gegen 126,22 fl. 
Jahre 1924. 


— Die Limburgischen Kleinbahnen sollen er ht 
zufolge dem Betriebe der Niederländsichen Eisenbahnen ang 
gliedert werden. . 


— Die Gute Hoffnungshütte im Rotterdamer Hafen. A 
Waalhafen wird diese deutsche Gesellschaft eine eigene Löse 
und Verladeeinrichtung zum Umschlag von Massengütern h 
stellen, wie sie ähnlich die Thyssengruppe bereits seit längerem 
n Vlaardingen, zwischen Rotterdam und Hoek van Hollan 

esitzt. x z 


— Eine niederländische Verkehrsbank. Im vergangene 
Herbst ist in Amsterdam eine internationale ‚„Centrale Ban 
voor Spoorwegen“ mit einem Kapital von 5125000 Gulden g 
gründet worden. Ihre Aufgabe ist die Schaffung und Förderui 
von Eisenbahn- und anderen Verkehrsunternehmen in alle 
Ländern. Es sollen nicht nur die Mittel zum Bau und Betri 
von Eisenbahnen beschafft werden, sondern die Bank kann aı 
den Betrieb selbst übernehmen. Zu den Gründern gehören au 


einige deutsche Banken und andere deutsche Unternehmun 


Übrige europäische Länder. 
— Ein Vergleich zwischen den nordischen Staatsbahnen. 
dem kürzlich erschienenen Bericht der Oberrevisoren der sc 
dischen Staatsbahn über das Jahr 1924 befindet sich eine ve 
gleichsweise Übersicht über äi 
der nordischen Staatsbahnen im Jahre 1924, - die allgemein 
Interesse verdient. Was zunächst den Personalbest nd 
betrifft, so betrug er in Schweden 28198 Köpfe, in Norwege 
13.969, in Dänemark 21713, d.h. auf. 1 Betriebskm 4,9, 4,5. bZ 
8,8 oder auf 100 000 Achskm 3,12, 4,46, 4,13 Köpfe. Im Verglei 
zur Verkehrsstärke weist Schweden das geringste Personal a 
Für die Einnahmen (alles gerechnet in schwedische 
Kronen) war in Schweden der Personenverkehr, in Dänema 
der Güterverkehr am lohnendsten. Die Einnahme aus dem Pe 
sonenverkehr betrug auf das Personenkm gerechnet, in Schwedi 
5,02 Öre, in Norwegen 41 Öre und in Dänemark 3,8 Öre, d 
Einnahmen aus dem Güterver kehr, auf das Tonnenkm ‚zerechne 
5,75 bzw. 6,2 und 9,6 Öre. Die größeren Züge in Schweden waren 
am wirtschaftlichsten. Die Roheinnahme auf das Zuekm betrug 
dort 7,65 Kr., in Norwegen 5,06 Kr. und in Dänemark 6,12 Kr. 
Die Ausgaben (alles gerechnet in schwedischen Krone 
betrugen auf den Tax und das Betriebskm in Schweden 74 Ki 
in Norwegen 51 Kr. und in Dänemark 115 Kr., auf das Zuekm 
in Schweden 6,38 Kr., in Norwegen 4,91 Kr., in Dänemark 5,98 R 
Der Revisionsbericht der Oberrevisoren über die Schwedisel 
Staatsbahn lautet günstig. Gerügt wurde nur die Wohnung 
politik der Schwedischen Staatsbahn. Während .die älter 
Häuser ein wirtschaftlich günstiges Ergebnis aufweisen, giltd 
nicht von den Neubauten, die sich nicht verzinsen. Die Re: 
soren haben bei der Prüfung der Dienstwohnungen festgestell 
daß bei den Reparaturen den Mietern zu weit entgegengekomme 
wird, und fordern hier größere Sparsamkeit. Die Trennung di 
Werbetätigkeit von den eigentlichen Aufgaben der staatlich 
Reisebüros zur Verminderung der Kosten wird in Erwäg 
eezogen. Im übrigen werden die von der Staatsbahn- gehan 
habte Politik und die finanziellen Ergebnisse als besonders A 
friedenstellend charakterisiert. Be 


« PR. 
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— Neue Vorschriften über Wagenbestellung auf der dänische 
Seit dem 1. Januar d. J. bestehen bei der dänische 
Staatsbahn neue Vorschriften über die Bestellung von Wag 
die auch eine anderweite Festsetzung der für Wagenladu 
zugrundezulegenden Sätze zur Folge haben. Die bisherige 
teilung der Güterwagen in solche von 6,3 t und 13,125 t La 

fähigkeit entfällt. Künftig bestellt der Versender nur eine 
Wagen, und die Eisenbahn stellt ihm einen solehen mit 13,125 
Sie hat jedoch die Möglichkeit, auch einen kleinen Wasen, 7 
stellen, sofern dies der Versender ausdrücklich angibt. Der Vi 
sender hat auch das Recht, einen 15-t-Wasen zu bestellen. D 
Vorschriften sehen aber keine Pflicht für die Eisenbahn v 
einen solchen zu bestellen. Als Normalwagen ist also 3a 
13,125-+-Wagen vorgesehen. 

In Zukunft bezahlt der Versender Fracht nach dem Gewichts di 
verladenen Güter, mindestens jedoch für 5000 kz mit den bish 
zeltenden prozentualen Vergünstieuneen für erößere Ladunge 
Das frühere Mindestgewicht von 7,5 t für Ladungen von üb 
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t kommt in Fortfall. Das bedeutet also eine Vergünstigung 
den Versender, der bisher bei einem Gewicht von 6,3 t bis 
"Dt die Frachtgebühren für das letztere Gewicht bezahlte. Auch 
ie Frachtberechnung für Privatwagen ist vereinfacht worden. 


Verbesserung der Verbindung nach Valdres. Zu den von 
ausländischen Touristen besuchtesten Teilen Norwegens ze- 
Valdres. Die Verbindung dorthin von Oslo soll nach einer 
ereinbarung zwischen der Valdresbahn und der norwegischen 
taatsbahn im kommenden Sommer erheblich verbessert werden. 
ı der Zeit vom 27. Juni bis 22. August wird ein Schnellzug ein- 
est werden, der Oslo 8.35 morgens verläßt und in Fagernes 
reits um 2.15 nachm. eintrifft. Die Rückfahrt von Fagernes 
-folet um 2.00 nachm. und die Ankunft in Oslo 7.30 abends. 
ese Verbindungen bedeuten gegenüber den bisherigen eine Ver- 
zung der Fahrzeit von 2% Stunden. Gleichzeitie wird der 
Ihrpreis auf 17,50 Kr. in der 3. Klasse herabgesetzt. 

Um 3 Uhr nachm. kann man mit dem Automobil die Fahrt von 
ernes nach Byedin bzw. Tyin-Laerdal fortsetzen. In Laer- 
ören würde man um 9.15 abends eintreffen. Ähnlich günstig 
t der Fahrplan für die Rückfahrt, die von Laerdal um 7.00 
orgens erfolgen würde. Gleichzeitig haben die Automobilgesell- 
aften den Fahrpreis auf 20 Öre für das Kilometer herab- 


- Direkter Personen- und Gepäckverkehr Schweden—Össter- 
h und Tschechoslowakei. Nach einer Mitteilung der schwe- 
ischen Staatsbahn ist der durchgehende Personen- und Gepäck- 
kehr mit österreichischen und tschechoslowakischen Sta- 
en, der seit Kriegsausbruch eingestellt war, wieder aufge- 
imen worden. Es kann daher von nun an wieder zwischen 
ockholm, Gotenburg, Malmö, Trälleborg einerseits, wie Wien, 
g und bestimmten anderen österreichischen und tschechischen 


Das Finanzministerium 
ebeitet seit längerer Zeit an einer Vorlage betreffend die Re- 
ne und Übernahme der fundierten Schuld Österreich-Un- 
s, die sich hauptsächlich aus Eisenbahnprioritäten zusam- 
etzt. In den letzten Tagen hat der Kurs der 3prozentigen 
atsbahnprioritäten (Franzosen) eine wesentliche Besserung 
fahren. Im Zusammenhang mit dieser Kurssteigerung soll, 
vie in Kreisen des Finanzministeriums verlautet, eine neue 
ünere Staatsanleihe, und zwar in der Form der fakultativen 
sichnung, aufgelegt werden. Die Konversion ist wahrschein- 
ich so gedacht, daß die Besitzer der Eisenbahnprioriäten durch 
chnung eines gewissen Betrages ein höher verzinsliches 
apier erhalten sollen. Nach einer tschechischen Blättermeldung 
ommt folgende Kombination in Betracht: auf einen Titre der. 
prozentigen französischen Prioritäten, lautend auf 500 Franken, 
ürde der Staat 750 Ke bieten, dafür müßte der Eigentümer in 
Jar denselben Betrag erlegen, worauf er für 1500 Ke eine neue 
prozentige Staatsanleihe erhalten würde. Aus den so ge- 
onnenen Barbeträgen würden die Staatskassenscheine, die im 
uli fällig sind, bezahlt werden, da das Finanzministerium keine 
tere Auslandsanleihe abzuschließen beabsichtigt. 


- Die polnische Kohleneinfuhr in die Tschechoslowakei. Die 
uhr dieser Kohle erreicht nicht die Höhe der vereinbarten 
e. Es ist dies zu einem gewissen Teil die Folge der 
chwieriskeiten, welche der Einfuhr tschechoslowakischer 
en von Polen bereitet werden. Im September betrug die 
shleneinfuhr 50 000, im Oktober 51 000, im November 53 000 t. 


Die Herabsetzung der Kohlensteuer in der Tschechoslo- 
ei. Wie die tschechische Zentralkorrespondenz erfährt, 
mmt jetzt das Finanzministerium einen freundlicheren Stand- 
unkt gesenüber der Ermäßigung der Kohlensteuer ein, soweit 
e Maßnahme zu einer Erhöhung der Ausfuhr beitragen 
e. Es werden aber Nachlässe nicht im allgemeinen, son- 
nur einzelnen Bergwerken eingeräumt werden. 


Die Wagenleih A.-G. in der Tschechoslowakei verhandelt 
‘“ die Verlängerung des Pachtvertrages mit den südslawi- 
Bahnen, die im Vorjahr 700 Wagen gemietet haben. Ferner 
über die Verpachtung einiger hundert Wagen an die 
dänischen Bahnen verhandelt. Ein Teil der Wagen wurde 
die tschechoslowakische Kohlenindustrie und an Eisenwerke 
mietet. Insgesamt besitzt die Gesellschaft 2800 Wagen, hier- 
400 ungedeckte. Die freien Wagen werden zur Zeit der 
erkampagne zu Rübentransporten verwendet. Mit Rück- 
darauf, daß die Umlauffrist der Wagen der tschechoslo- 
kischen Staatsbahnen von 10 auf 4 Tage gekürzt wurde, be- 
ehtigt die Gesellschaft gewisse Änderungen, durch welche 
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der bisherige Wagenpark verringert wird. Andererseits soll er 
aber um Spezialwagen erweitert werden, namentlich durch 
Wagen mit Kühlvorrichtungen, Wein- und Spirituszisternen 
usw. Bezüglich dieser ist die Tschechoslowakei auf auslän- 
dische Wagen angewiesen, was mit Frachtschwierigkeiten, 
namentlich aber mit zolltechnischen Hindernissen verbunden ist. 
Für das abgelaufene Gesehäftsiahr wird noch keine Dividende 
zur Ausschüttung gelangen, obwohl der Betrieb ein sehr gün- 
stiger war. 


— Neue Valutavorschriften im südslawischen Reiseverkehr. 
Nach den neuen Bestimmungen über die Mitnahme von Valuten 
im Reiseverkehr nach Südslawien können auf Reisedokumente 
die dauernd auf südslawischem Staatsgebiete wohnenden Per- 
sonen 25000. Dinar für Reisen nach England, der Schweiz. 
Amerika und anderen überseeischen Ländern, 10000 Dinar für 
Reisen nach Rumänien, Bulgarien, Griechenland, Albanien, 
20000 Dinar (früher 30000 Dinar) nach allen anderen Ländern 
mitführen. Reisende, die ständig außerhalb Südslawiens wohnen. 
dürfen nur jene Geldsorten ausführen, welche sie sich bei der 
Einreise in den S.H.S.-Staat durch Grenzzollorgane im Reisepaß 
oder durch Grenzzollbescheinigungen bestätigen ließen. Wurden 
gegen solcherart eingeführte ausländische Zahlungsmittel im 
Lande Dinar erworben, so dürfen die nicht verbrauchten Dinar 
nicht ausgeführt, sondern müssen wieder in die Originalvaluta 
zurückgetauscht werden. Auf Grund’der Grenzzollbestätieung 
ist die Mitnahme der übriggebliebenen Valuten erlaubt. 


— Herabsetzung des Einfuhrzolles für Kohl» in der Schweiz. 
Mit dem 1. Februar d. J. wurde in der Sehweiz der Einfuhrzoll 
für Kohle von 2 Fr. für die Tonne auf 1,50 Fr. herabgesetzt. 
Dies kommt einer 25prozentigen Ermäßigung gleich. Es steht 
zu erwarten, daß im Laufe.des Jahres der Zoll noch weiter er- 
mäßigt wird. 


— Beschädigungen der italienischen Personenwagen. Auf dem 
Bahnhof Mailand arbeiten allein regelmäßige 145 Arbeitskräfte, 
um die Schäden auszubessern, die von den Reisenden mutwilli- 
gerweise an den Personenwagen angerichtet werden; es handelt 
sich dabei um die Beseitigung anstößiger: Inschriften, die in die 
Spiegel eingekratzt werden, um den Ersatz von Vorhängen, die 
abgeschnitten worden sind, um mit ihnen die Stiefel zu putzen, 
um die Wiederherstellung der zerschnittenen und mit Öl und 
Fett beschmutzten Polster. Hierdureh erwachsen den italieni- 
schen Eisenbahnen sehr erhebliche Kosten, und es ist daher vom 
Ministerrat ein Erlaß gebilligt, und er ist vermutlich mittlerweile 
veröffentlicht worden, in dem schwere Strafen für das Be- 
schädigen und Beschmutzen der Eisenbahnwagen angedroht 
werden. Der Corriere della Sera fügt seinem Bericht darüber 
die Bemerkung hinzu, es wäre gut, wenn zueleich Abbildungen 
aus.dem Museum veröffentlicht würden, in dem beschädigte 
Wagenteile als Zeugnisse der. Zerstörungssucht der Reisenden 
aufbewahrt werden. Die Androhung von Strafen hält diese 
Zeitung nicht für genügend; es sollten vielmehr besondere Maß- 
nahmen zur Überwachung der Reisenden getroffen werden: die 
Übeltäter sollten zur Rechenschaft gezogen werden, gleichviel 
wie groß oder wie gering der Schaden ist, den sie angerichtet 
haben; durch Belohnungen sollte zu ihrer Ermittlung angerest 
werden; Anschläge in den Wagen sollten auf die Strafen hin- 
weisen. — Der Umfang der Beschädigungen von Wagen geht 
daraus hervor, daß 26 % der Durchgangswagen neuester, 
41% der zweiachsigen Wagen älterer Bauart, 31% der Gepäck- 
wagen und nur 12% der Güterwagen zur Instandsetzung aus 
dem Betriebe gezogen sind. 


/ 

— Die französischen Pyrenäenquerbahnen. Auf den franzö- 
sischen Neubaustrecken von Ax-les-Thermes und von Bedous 
sind die Bauarbeiten zwar begonnen, seit drei Jahren aber wie- 
der eingestellt worden. Der Grund für diese Maßnahme 
liest darin, daß nach den für alle französischen Eisen- 
bahnen. gültigen Abmachungen mit dem Staat aus dem 
Jahre 1883 dieser den Unterbau, die Eisenbahngesell- 
schaft den Oberbau und die Ausrüstune zu schaffen 
hat, daß nach diesen Abmachungen die Ausgaben des 
Staates zur Erfüllung seiner Verpflichtungen 90 000 Fr., die der 
Gesellschaft zur Erfüllung der übrigen 25000 Fr. auf 1 km 
nicht überschreiten sollen, und daß -diese Beträge heute bei 
weitem nicht mehr ausreichen, um eine Eisenbahn zu bauen 
und auszurüsten. Aus diesem Grunde haben auch die Eisen- 
bahngesellschaften es abgelehnt, die Bahnen fertigzubauen, 
deren Unterbau ihnen von den staatlichen Baubehörden zur 
Verfügung gestellt wurde. Neuerdings hat sich der Staat bereit 
erklärt, seinen Anteil an den Baukosten einer Eisenbahn auf 
250000 Fr. zu erhöhen, und der Senat hat den hierauf bezüg- 
lichen Gesetzentwurf bereits genehmigt. Die Eisenbahngesell- 
schaften tragen daraufhin in entsprechend erhöhtem Maße zu 
den Baukosten bei. Infolgedessen ist zu erwarten, daß in der 
nächsten Zeit wieder Bahnbauten in Frankreich zustande kom- 
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men werden, und eine Folge dieser Neuerung ist, daß der Bahn- 
bau in den Pyrenäen wieder aufgenommen wird. 

Die Südbahn wird daher demnächst den Bau der Eisenbahn 
Toulouse-Barcelona über Ax-les-Thermes und Ripoll sowie den- 
ienigen der Strecke von Bedous nach Jaca über den Somport- 


Paß wieder aufnehmen. Die Schwierigkeiten, die wegen des 
Baus der erstgenannten Strecke zwischen Frankreich und 


Spanien bestanden, sind beseitigt worden. Jedes der beiden 
Länder erhält einen Grenzbahnhof: Framkreich in Tour-de- 
Carol, Spanien in Puigcerda. Die spanische Strecke soll ebenso 
wie die französische für elektrischen Betrieb eingerichtet wer- 
den, die Unbequemlichkeit des Grenzübergangs, die an anderen 
Stellen durch die Verschiedenheit der Spurweite der franzö- 
sischen und der spanischen Eisenbahnen verursacht wird, wird 
aber auch an dieser Stelle in Zukunft bestehen. Immerhin ver- 
kürzt die neue Verbindung die Entfernung Toulouse-Barcelona 
gegenüber dem jetzigen Weg über Cerbere um 106 km. Zu- 


nächst soll die Teilstreeke Bourg-Madaun-Tour-de-Carol gebaut _ 


werden, weil sie die Anförderung der Baustoffe usw. für die 
Streeke von Ax-les-Thermes aus erleichtert, dann soll die Bahn 
von Bedous aus gebaut werden, und endlich soll die Bahn über 
Ax-les-Thermes folgen. Wenn die nötigen Geldmittel recht- 
zeitie zur Verfügung gestellt werden, hofft man die Bauarbeiten 
in etwa drei Jahren zu vollenden. 


— Der Haushalt der belgischen Staatsbahnen für 1926. Die 
belgischen Staatsbahnen haben in der letzten Zeit mit Fehl- 
beträgen zu kämpfen gehabt, und auch ihre Aussichten für die 
Zukunft sind recht ungünstig. Der Voranschlag für 1926 schließt 
in den Einnahmen mit 2328 Mill. Franken und in den Ausgaben 
mit 2344 Mil. Franken ab, so daß anschlagmäßig ein Fehlbetrag 
von 16 Mill. Franken zu erwarten ist. Selbst wenn diese Zahl 
nicht übersehritten werden sollte, ist doch damit der wahre 
Fehlbetrax noch nicht beziffert; denn neben den Betriebsaus- 
saben müssen aus den Betriebseinnahmen noch eine ganze An- 
zahl andere Aufwendungen, z. B. für den Schuldendienst usw., 
gedeckt werden. 


— Internationale Schlafwagen-Gesellschaft in Brüssel. Aus 
dem Prospekt über die neue 6prozentige Anleihe von 2.MilE 
Pfund Sterling ergibt sich, daß außer einer Anleiheschuld von 
1 750 000 Pfund noch 45 438 500 belgische Franken an Obligationen 
zu verzinsen sind: das Kapital beträgt 115 000 000 belgische 
Franken. An Dividende sind 1924: 32% und 19233: 23% in bel- 
eischen Franken bezahlt worden. 

In den letzten zwei Jahren hat die Schlafwagengesellschaft 
400 neue Wagen mit Blechverkleidung bauen lassen und fast 
2000 Wagen auf neu vorrichten lassen. Der dadurch verbesserte 
Zustand der Waeen verfehlt nicht, seinen Einfluß auf die Be- 
nutzung der von der Gesellschaft bereitgestellten Einrichtungen; 
namentlich bei der Pariser Betriebsstelle, die bisher den Ver- 
kehr von 2 Mill. Reisenden vermittelte, macht. sich eine so leb- 
hafte Steigerung bemerkbar. Von amerikanischer Seite, auf der 
man doch in bezug auf Bequemlichkeit beim Reisen recht an- 
spruchsvoll ist, wird anerkannt, daß die Einrichtungen der 
Schlafwagengesellschaft in Europa das, was in den Vereinigten 
Staaten in dieser Beziehung zeboten wird, bei weitem über- 
treffen. 

Vom nächsten Mai an soll ein besonders beschleunigter Schnell- 
zuz aus lauter Pullmanwagen zwischen Paris und Calais ver- 
kehren: er wird die Fahrt ohne Aufenthalt zurücklegen (s. a. 
Nr, 49:47 Ztev: 3.11.29): : 


3ei der neueingerichteten Betriebsstelle der Schlafwagen- 
sesellschaft in Paris, die namentlich auch dem Verkehr der 


Engländer und Amerikaner nach der Riviera dienen soll, können 
die Reisenden nieht nur Plätze in den durchgehenden Zügen be- 
lesen, sondern sie können sich auch Zimmer in den Gasthöfen, 
wo sie abzusteigen gedenken, im voraus bestellen; ihr Geld 
wird ihnen eingewechselt; Plätze in den Flugzeugen und Kraft- 


waeen des öffentlichen Verkehrs und auf Dampfern werden für‘ 


sie besoret und auch die Beförderung ihres Gepäcks wird ver- 
mittelt. Die Zahl der Reisenden, die von den Einrichtungen der 
Schlafwasengesellschaft Gebrauch machen, hat 14 Mill. über- 
schritten. 

Am 15. Dezember ist ein Luxuszug Mailand-Nizza in Verkehr 
eesetzt worden, für den die neuen Wagen merkwürdigerweise 
aus Eneland bezogen worden sind. Anm der Eröffnungsfahrt 
haben die Direktoren der Schlafwagen- und der Pullman-Gesell- 
schaft sowie eine Anzahl Beamte der italienischen Staatsbahnen 
teilgenommen. Der bekannte „Blaue Zug“ Calais-Riviera wird 
verdoppelt. Im Juni soll der Süd-Expreß, der den Verkehr von 
Paris mit Spanien und Portugal vermittelt, mit neuen Wagen 
ausgestattet werden, von denen jeder ‚eine Küche hat; die Mahl- 
zeiten werden den Reisenden in ihrem Abteil aufgetragen. Der 
Luxuszug „Pyrönse-Üöte d’Argent“, der Paris mit Pau und 
Biarritz verbindet, soll dauernd verkehren. Bei einer Anzahl von 
Züren, dem Orient-Expreß, dem Zug ÖOstende-Wien,. dem Enga- 
din- und dem Öberland-Expreß, dem Zuge Kairo-Luxor, dem 


“zum Nutzen Enelands mit dem Baumwollenbau Amerikas 


— BE. 


Bombay-Expreß, den Luxuszügen nach Rom, über den Arl 
den Simplon, nach Bukarest, Athen usw. soll die Fahrgesch‘ 
digkeit erhöht werden. Am 15. Mai soll der Nord-Expreß 
don-)Calais-Paris-Berlin-Warschau-Riga, wie bereits in 
d. Zte. berichtet, wieder in Verkehr gesetzt werden. 

Für Erfindungen, die geeignet sind, Verbesserungen im V 
kehrawesen herbeizuführen, hat die Schlafwagengesellsch 
Preise im Betrage von 135 000 Fr. ausgesetzt. "a 


Fremde Erdteile. 


— Russisch-chinesisches Abkommen betr. die Chinesische 
bahn. Nach Zeitungsmeldungen wurden am 24. Januar 
sowjetrussischen Generalkonsul in Mukden, Krakow 
und dem Außenkommissar der drei chinesischen Ostpro 
Kao, kurzgefaßte Grundsätze eines Abkommens unterzeichn 
deren wesentlicher Inhalt folgender ist: Der Direktor der Chi 
sischen Ostbahn, Iwanow, sowie alle Beamten und Arbeiter, | 
von den mandschurischen Behörden anläßlich des Konflik 
wegen der Ostbahn verhaftet wurden, werden freigelassen; na 
der Freilassung aller Verhafteten wird der normale Eisenbal 
verkehr wiederhergestellt; Militärtransporte erfolgen auf Gru 
der bisherigen Bestimmungen, d. h. auf Kredit, der durch «& 
auf ‘die chinesische Regierung entiallenden Teil der Einnah 
der Bahn gedeckt wird: die Schutztruppen werden ebenfalls 3 
Grund der bisherigen Bestimmungen befördert; künftishin mu 
die Beförderung von Militär in genauester Übereinstimmung 
der für die Chinesiche Ostbahn bestehenden Verkehrsord 
erfolgen; die Frage der Entschädigung für die durch Maßnal 
mandsehurischer Behörden während des Könfliktes angericht 
Schäden. wird gegenwärtig beraten und wird den Gegensta 
eines weiteren gemeinsamen Beschlusses bilden. \ 

Das Volkskommissariat des Auswärtigen erhielt bereits di 
Meldung, daß die Freilassung Iwanows erfolgt und mit der Fre 
lassung der übrigen Verhafteten begonnen ist. Die Sowjetreg 
rung wird die genaue Einhaltung des Vertrages über die Chine 
sische Ostbahn und deren Status sowie die volle Wiederaufnah 
der Tätigkeit der Arbeiter und des übrigen öffentlichen Bi 
triebes an der Ostbahn aufmerksam verfolgen. Andere mit .d 
Konflikt zusammenhängende Fragen werden den Gegens 
weiterer Verhandlungen bilden. Somit kann eine friedli 
Lösung des Konfliktes an der Chinesischen Ostbahn als 
sichert betrachtet werden. 4 


— Aus Niederländisch Ost-Indien. Bei der Herstellung d 
Eisenbahnverbindung zwischen den Lampong- und Palemba 
linien in Südsumatra, ist der Bau der Bahn nunmehr bis an d 
Grenze der Lamponebezirke fortgeschritten. Für den Bu 
Staatsbahnlinie Djokjakarta-Soerakarta zur Verbindung 
westlichen Staatsbahnnetzes mit dem östlichen in Java haben 
Staatsbahnlinien eine Million Gulden für 1926 ‚bereitgestellt 
die endgültige Fertigstellung der Linie soll eine Anleihe 
eenommen werden, — Die Einnahmen der Niederländisch: 
dischen Eisenbahngesellschaft betrugen 1925: 18 836 688 Tl. gegt 
18 261 278 fl., im Jahre 1924, die Ausgaben 1925: 10816 000 zes 
10 942000 fl., der Betriebsiüberschuß 8020688 fl. ge 
7319278 fl. im Jahre 1924. — Die Staatsbahnen haben 19 
65 Mill. Gulden eingenommen gegen 60% Mill. Gulden im ‚Jah 
1924. = 3 

Die Verbindung der beiden Staatsbahnnetze in Südsumat 
(Palembang und Lampongnetz) wird voraussichtlich im 
1927 zustande kommen. Die Hauptarbeit besteht in der kürzl 
fertiggestellten Überbrückung des Kommeringflusses, die dı 
Spannungen von je 60 m aufweist. — Auf Borneo, das tro 
des hohen Wertes seiner kolonialen Erzeugnisse noch ke 
Eisenbahn besitzt, plant man jetzt den Bau von Kleinbal 
durch eine zemischtwirtschaftliche Gesellschaft, bei der 3 
Staat den Betrieb führen wird; hierzu sollen die auf Java dur 
die Elektrisierung überflüssig werdenden rollenden' Betri@ 
mittel der Staatsbahn benutzt werden. — Im Jahre 1926 rechı 
man mit der Inaneriffnahme der neuen Eisenbahngesetzgebw 

Die Einnahmen der Deli-Eisenbahn im Jahre 1925 betrug 
708 000 fl. gegen 637000 fl. im Jahre 1924. 


— Die Staatsbahnen im Sudan. Der Sudan umfaßt ein Ge 
von über 2,5 Mill. Quadratkilometer. Der Boden ist zum T 
Wüste, zum Teil mit Gras und Buschwerk bewachsen; dut 
riesige Bewässerungsanlagen ist es gelungen, große Fläch 
ertragreich zu machen und auf ihnen Baumwolle zu bauen, 


Wettbewerb treten soll. Um dieses Ziel voll zu erreichen, ] 
darf es noch der Schaffung weiterer Verkehrsmöglichkeiten, 
sie durch die jetzt vorhandenen Eisenbahnen geboten werd 
Diese sind insgesamt 2755 km lang bei rd. 3000 km Gleis 
Die erste Bahn, Zwecken der Krieeführung dienend, wurde 
von Kitehener durch die Wüste nach Abu Hamed gebaut; 
wurde sie nach Khartum verlängert. Diesen Eisenbahnen 
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) eine Blume zwischen Atbara “und der Küste des 
on Meeres bei Port Sudan und Suakin und 1912 die Ver- 
eerunze der Eisenbahn Halfa-Abu Hamed-Khartum bis El 
id. Eine Eisenbahn von der Küste in südlicher Richtung 
Kassala ist im Bau. Diente die erste Eisenbahn im Sudan 
_Kriegführung, so verfolgen die neueren wirtschaftliche Ziele. 
)ie Eisenbahn nach El Obeid erschließt den Süden des Landes, 

P jenige nach Kasala soll die Baumwolle aus den neugeschaf- 
nen Feldern am Gash-Fluß abfördern. 

e Eisenbahnen im Sudan haben die für derartige Länder 
ährte Kapspur (1,067 m). Ihr Oberbau besteht aus Breitfuß- 
enen von 25 "und 38 ke/m Gewicht auf Holzschwellen mit 
nterlagplatten, die mit Schraubennägeln befestigt sind, oder 
Eisenschwellen, die sich bei dem dortigen Klima, besser be- 
ren als ungetränkte Holzschwellen. Auf die Schienenlänge 
‚14m entfallen 12 Schwellen, bei den schwereren Schwellen 
' auf 11 m Länge 14 Schwellen verteilt. Die Gleise sind meist 
Sand verhüllt. Die Unterhaltung macht in der Regenzeit 
chwierigkeiten, indem dann häufig Zerstörungen durch Hoch- 
er vorkommen; während der übrigen acht Monate im Jahre 
rscht Trockenheit. Zur Speisung der Lokomotiven dient zum 
]l Nielwasser; fern vom Niel muß das Wasser aus dem 
den entnommen werden, und an diesen Stellen hat seine Bo- 
chaffung En ekäilen. Die schärfsten Krümmungen haben 
{wa 450° m Halbmesser. Das Gebirge an der Küste des Roten 
Meeres wird mit Steigungen von 1:100 in der Richtung land- 
inwärts und von 1:125 ın der Gegenrie ehtung überschritten. 
ınst kommen keine stärkeren Neigungen als 1 :150 vor. 

er Bahnbau wird von eingeborenen Arbeitern ausgeführt. 
ı der Gleisspitze arbeiten Trupps in Stärke von etwa 3000 
Mann, die gleich hinter den Erdarbeiten das Gleis vorstrecken. 
Be Brücken und Durchlässen wird ein Umzehungssgleis gelegt, 
nit die Erd- und Oberbauarbeiten jenseits der Baustelle fort- 
zt werden können; daneben werden die Kunstbauten aus- 
ihrt. Der Bau schreitet täglich 1,5 bis 2,5 km vorwärts. Die 


ücken werden im allgemeinen mit einem Regelträger von 
m Spannweite hergestellt, doch kommen auch Öffnungen 


ı 32 m vor.” Die Pfeiler werden aus Granitbruchsteinen auf- 
nauert. Bemerkenswerte Brücken führen über den Blauen 
den Weißen Nil sowie über den Atbara-Fluß; der Hafen von 
- Sudan ist mit einer Klappbrücke überspannt. 
ie Haltestellen haben meist zwei durchgehende Gleise und 
B Stumpfgleis als Abstell- und Ladegleis. Die schwersten 
10) omotiven wiegen 120 t, die höchste Achslast ist 15,45 t. 
uf vier Teilstreeken des Nils, die zusammen mit den unbe- 
renen Zwischenstrecken etwa 3000 km lang sind, wird ein 
pferdienst unterhalten: von Halfa nach Shellal bei Dougola, 
lieh von Khartum und zwischen Sennar und Roseires, 


Die Spurweite der amerikanischen Eisenbahnen. 90% der 
enbahnen der Vereinigten Staaten und alle Eisenbahnen von 
iko und Kanada sind in Vollspur angelegt; in Mittelamerika 
ben die Eisenbahnen eine Spurweite von 91 cm (3 Fuß engl.), 
hrend in Südamerika keine Einheitlichkeit der Spur herrscht. 
Etwa die Hälfte der Eisenbahnen- Südamerikas hat eine Spur- 
ite von 91 cm, es findet sich aber auch die aus Spanien über- 
mmene Breitspur von 1,68 m. In Ecuador gibt es Schmalspur- 
hnen von 76 cm Spurweite. In Chile finden sich nicht weniger 
sieben verschiedene Spurweiten: von den 9500 km dieses 
ndes hat etwas weniger als die Hälfte, nämlich 4400 km, 
terspur, und 2700 km sind in Breitspur von 1,68 m erbaut; 
‚die verbleibenden 2400 km teilen sich Bahnen mit 60 cm, 
6 em, 1,06 m, 1,27 m und 1,44 m Spurweite. Es herrschen also 
N üdamerika ähnliche Verhältnisse wie in Australien. 


FDie Höchstzahl im ner ikapsechen Außenhandel. Wie aus 
York, gemeldet wird, hat der :Außenhandel Amerikas im 
e 1925 wahrscheinlich alle Höchstzahlen gebrochen. Er 
rsteigt den Außenhandel des Jahres 1924 um etwa 950 Mil- 
onen Dollar. In den ersten elf Monaten betrug die Gesamtaus- 
aus den Vereinigten Staaten 4441 Millionen Dollar, d. i. eine 
ahme von 296 Millionen gegenüber der gleichen Zeit im 
hre 1924. Die Einfuhr betrug 3830 Millionen Dollar, das be- 
atet eine -Zunahme um 554 Millionen. Im einzelnen ist die 
uhr nach Europa um 137 Millionen gestiegen. 


- Die Eisenbahnen von Bolivien. Nach einer Botschaft, die 
Präsident an den Kongreß gerichtet hat, sind zur Zeit in 
ivien 2100 km Eisenbahnen im Betriebe. Seit 1920 hat das 
ehahrnetz um 269 km zugenommen, und es sind-mittlerweile 
m Privatbahnen gebaut worden. Die Eisenbahn Atocha- 
azon ist fertiggestellt; sie hat einschließlich der Ausstattung 
Betriebsmitteln 29 Mill. Bolivar gekostet. Der Bau der 
nbahn Potosi-Sucre ist auf. 107 km ‚beendet, die verbleiben- 
20 km nähern sich der Vollendung; bis zu dem Zeitpunkt, 
\ dem der Präsident an den Konkröh berichtete, waren für 
e Strecke etwas über 11 Mill. Bolivar aufgewendet. Von 
rt Strecke La Paz-Beni über Yangas sind 19 km fertiggestellt. 
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Für eine Eisenbahn Cochabamba-Vera Cruz sind Vorarbeiten 
angestellt worden; zur Zeit schweben Verhandlungen wegen 
ihres Baues. 


Internationaler Verkehr. 


— Intemationaler Güterwagenverband; Beschlüsse des Stän- 
digen Ausschusses. Der Ausschuß des internationalen 'Güter- 
wagenverbandes hat vom 8. bis 12. Dezember 1925 in Paris unter 
dem Vorsitz der Schweizerischen Bundesbahnen getagt und zu dem 
Übereinkommen für die gegenseitige Benutzung der Güterwagen 
im internationalen Verkehr (RIV) einige Auslegungsbeschlüsse 
gefaßt, die wegen ihrer allgemeinen Bedeutung für das inter- 
nationale Wagenrecht hier kurz wiedergegeben werden. 

1. Bei der Übergabe von Verbandswagen an Nichtverbands- 
bahnen ($ 1 Zif. 3) bestanden bisher Zweifel, ob die Mieten 
durchgehend oder wieder mit der 1. Staffel beginnend zu berech- 
nen sind. Der Ausschuß kam zu folgender Auslegung: 

- „Die von einer Verbandsbahn auf eine Nichtverbandsbahn über- 
gehenden Wagen sind hinsichtlich der Wagenmieteberechnung 
so zu behandeln, wie wenn sie das Netz der Verbandsbahnen 
nieht verlassen hätten. Demzufolge ist die Miete für solche 
Wagen durchgehend zu berechnen.“ 

Den Verwaltungen, die bis jetzt anders verfahren haben, wird 
empfohlen, die durchgehende Berechnung nicht rückwirkend, son- 
dern erst vom 1. Januar 1926 ab anzuwenden. An anderer 
Stelle wird dann ausgesprochen, daß Verwaltungen, die zwar 
dem RIV-Verbande angehören, die aber die Anwendung des RIV 
mit einzelnen, Verbandsverwaltungen nicht vereinbart haben 
(z. B. Litauen mit Polen), für den beiderseitigen Wagenaus- 
tausch als verbandsfremde Verwaltungen zu betrachten 
sind. 

2. Nach $ 3 Zif. 3 des RIV fällt die Miete für die durch Über- 
nahmeverweigerung aufzehaltenen Wagen während der Dauer 
der Zurückhaltung nicht der benutzenden, sondern der die Über- 
nahme verweigernden Bahn zur Last. Nun ergeben sich für die 
aufgehaltenen Wagen infolge des Eintritts in die höhere Staffel 
meist größere Mietbeträge als bei uneingeschränkter Übernahme. 
Infolgedessen hat eine die Übernahme verweigernde Verwaltung 
die Mieten so. berechnet, als wenn die Wagen normal von der 
Nachbarbahn übergeben und der Aufenthalt erst auf ihren eigenen 
Strecken eingetreten wäre. 

Der Ausschuß war der Ansicht, daß die Verwaltung, die eine 
Übernahmeverweigerung veranlaßt, auch alle hieraus ıentstehen- 
den Folgen zu tragen habe, und kam zu folgendem Beschluß: 
„Die Verwaltung, welche die Übernahme verweigert, hat die- 
jenige Miete zu zahlen, die die benutzende Verwaltung absetzen 
kann, d. h. also die Miete, die letztere zu bezahlen gehabt hätte, 
wenn die Wagen zu ihren Lasten gestanden hätten.“ 


3. $4 Zif. 8 unterscheidet zwischen Wagen, die leer auf einem 
anderen als dem Hinwege zur Heimat zurückkehren, und solchen, 
die nach Zif. 2c in der Richtung zur Heimatbahn wieder be- 
laden wurden und dann eine Strecke leer zurücklaufen. 


Im ersteren Falle hat die Bahn, die die Ablenkung veranlaßt, 
die befördernde Bahn für die Beförderung des leeren Wagens zu 
entschädigen, wobei die auf derselben Bahn — wenn auch auf 
anderen Strecken — auf dem Hin- oder Rückweg beladen zurück- 
gelegte Entfernung abgezogen wird. Im zweiten Falle erhalten 
die am leeren Rücklauf beteiligten Verwaltungen eine Leerlauf- 
ent®chädigung nur dann, wenn der Wagen weder auf dem Hin- 
noch auf dem Rückweg beladen auf ihren Strecken gelaufen ist. 
Die Entschädigung ist auf alle am beladenen Hin- oder Rücklauf 
des Wagens beteiligten Verwaltungen zu gleichen Teilen umzu- 
legen. Hierdurch soll eine möglichst weitgehende und Treizügige 
Rückverwendung der Wagen erzielt werden. 


4. Nach $S 8 Zif. 14 werden Beschädigungen an Lademitteln — 
außer an Decken — nicht mehr vergütet, Deckenbeschädigungen 
auch nur, wenn die Decken unbrauchbar geworden sind. Infolge- 
dessen ist eine Angabe über den Zustand der Lademittel in den 
Beeleitscheinen nur noch bei Decken erforderlich, und zwar auch 
nur dann, wenn sie auf beladenen Wagen derart beschädigt in 
der Bestimmunesstation eingehen, daß sie unbrauchbar sind. 

5. Nach $ 8 Zif. 3 dürfen Lademittel auf dem Rückweg nur zu 
Sendungen nach der Heimatbahn verwendet werden. Für die 
Rückgabe der Decken ist in Zif. 7 eine Frist festgesetzt, bei 
deren Überschreitung Verzögerungsgebühr zu zahlen ist. Kann 
nun in solchen Fällen die Eigentumsverwaltung auch die vom 
Verfrachter erhobene Deckenmiete verlangen? 

Der Ausschuß ist der Ansicht, daß die Deckeneigentümerin in 
solehen Fällen Anspruch hat auf die bis zur Rückkehr der Decke 
auf die Heimatbahn entstehende Verzögerungsgebühr und daß ihr 
billigerweise auch die vom Absender oder Empfänger erhobenen 
Deckenmieten zukommen, daß aber die letztere Frage durch die 
Tarife zu regeln sei. 

6. Nach $ 9 Zif. 6 hat die Verwaltung, die zur Beförderung 
eines laufunfähigen Wagens einen Wagen einer dritten Verwal- 
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tung verwendet, die Miete für diesen Wagen auch für die Zeit 
des Aufenthalts auf den Strecken der zwischenliegenden Bahnen 
zu zahlen. i 

Diese Bestimmung hat der Ausschuß dahin ausgelegt, daß die 
schuldige Verwaltung bei Verwendung: eines Wagens einer zwi- 
schenliezenden Bahn auch dieser — obwohl diese die Eigen- 
tiüimerin des Wagens ist — die Miete zu zahlen hat, weil es un- 
billig wäre, wenn eine zwischenliesende Verwaltung, die für die 
Beförderung des schwerbeschädigten Wagens ohnehin keine Ent- 


schädigung erhält und der außerdem noch ein eigener Wagen der 


Benutzung entzogen wird, für den letzteren keine Entschädigung 
erhalten würde. Andererseits hat die zwischenliegende Bahn für 
einen zur Beförderung eines schwerbeschädigten Wagens ver- 
wendeten fremden Wagen bei dessen Rückkehr im leeren Zu- 
stande die Miete zu zahlen, und zwar schon deshalb, weil sie die 
Möglichkeit hat, den Wagen rückzubeladen. 

7. Einige Verwaltungen haben sich geweigert, die nach 5 8 
Zif. 14 aus dem Austausch der Lademittel entstehenden Forde- 
rungen in die Schuldzusammenstellung (Muster E) aufzunehmen, 
weil Entschädigungsansprüche dieser Art nach den Bestimmungen 
für die Beförderung von Gütern zu regeln seien. 


Der Ausschuß beschließt, daß diese Forderungen durch die 


Wagenmieteabrechnungen zu begleichen sind, wenn es sich um» 


Entschädigungen handelt, für die im RIV Goldfranken vorge- 
sehen sind, einschließlich der im $ 8 Zif. 13 vorgesehenen For- 
derungen. Zollgebühren, Traktionskosten usw. sollen jedoch 
nieht durch die Wagenmieteabrechnung beglichen werden. 

8. Nach $ 18 Zif. 7 ist die Eisenbahn berechtigt, Privatzüter- 
waeen nach ihrer Entladung an die Heimatstation zurückzu- 
senden, wenn der Einsteller nicht anders verfügt. Zu dieser Be- 
stimmung wurde die Festsetzung einer Höchstfrist beantragt, 
weil ‚einige Einsteller ihre Wagen durch aufeinanderfolgende 
Verfügungen ungebührlich lange stehen lassen. 

Der Ausschuß ist der Ansicht, daß diesen. Mißbräuchen nur 
durch Erhöhung der in solchen Fällen allgemein erhobenen 
Standzelder begegnet, daß aber diese Frage nur durch die Tarife 
geregelt werden kann. 

9. Für Wagen, bei denen das angeschriebene Eigengewicht mit 
dem durch Verwiegung ermittelten Eigengewicht nicht überein- 
stimmt, empfiehlt der Ausschuß, sie mit dem im innerdienstlichen 
Verkehr hierfür gebräuchlichen Zettel zu bekleben. Kreide- 
anschriften sollen :vermieden werden. 

10. $ 10 Zif. 1b sieht auch für Ausbesserungsarbeiten, die 
nicht eine Anforderung von Ersatzstücken bedingen, Miete- 
befreiung vor, und zwar vom Tage der Aussetzung des Wagens 
bis zur Rückgabe an den Betrieb. 
setzungen vorzubeugen, war beantragt, die Art der vorgenom- 
menen Ausbesserungsarbeiten in den Meldungen anzugeben. Der 
Ausschuß erblickt hierin jedoch die Quelle eines umfangreichen 
Sehriftwechsels und empfiehlt den Verwaltungen, sich die Mel- 
dungen unter Angabe des Grundes der Außerbetriebsetzung von 
den Dienststellen vorlegen zu lassen und zu prüfen, ob die Miete- 
absetzung berechtigt ist. 

Im übrigen ist der Ausschuß der Auffassung, daß unter der 
Bezeichnung „bis zur Rückgabe an den Betrieb“ der Tag zu ver- 
stehen ist, an dem der Ausbesserungsdienst den wiederherge- 
stellten Wagen an den Betriebsdienst zurückgibt. 

Zr. Zur Vermeidung von Zeitverlust im Wagenlauf wird den 
Verwaltungen zunächst versuchsweise empfohlen, an Wagen, die 
auf ihren Strecken heißgelaufen sind, ausgeschmolzene Lager 
selbst auszugießen, für beschädigte Lagerschalen jedoch wie bis- 
her Ersatz mit Einguß von der Heimatbahn anzufordern. 

Im VWÜ ist übrigens die gleiche Bestimmung bereits als bin- 
dende Vorschrift enthalten. { 

12. Der Ausschuß beschließt ferner, daß auf lose Wagenbestand- 
teile, bei denen zweifelsfrei vorsätzliche Beschädigung festge- 


stellt ist — z. B. ein- oder abzeschnittene Bremsschläuche, ein- 
oder abgesägte Rungen usw. — die Bestimmung des $ 16 Zif. 8b 


Abs. 2 Anwendung findet. Eine Bezettelung der Wagen für vor- 
sätzlich herbeigeführte Schäden ist nicht erforderlich. 

13. Auslegung zu $ 18! und 19. Im Einvernehmen mit dem 
Einsteller, dessen Einverständnis telegraphisch eingeholt werden 
kann, und auf dessen Rechnung darf die benutzende Verwaltung 
an Privatgüterwagen auch andere als die im $ 16! bezeichneten 
Arbeiten ausführen, sofern es sich nicht um Ausbesserungen an 
Achsen und Rädern. um die wiederkehrende Untersuchung oder 
um Hauptausbesserungen handelt. Die einstellende Bahn ist zu 
verständigen. 

14. Zu $ 7 der Anlage II des RIV empfiehlt der Ausschuß den 
Verwaltungen, zunächst versuchsweise bis zur nächsten Sitzung 
folgende Verladeart anzuwenden: 

„Werden Wagen mit Rungen über Rungenhöhe beladen, so 
muß jeder Stoß der Ladung durch wenigstens zwei gegenüber- 
stehende Rungenpaare gefaßt werden. Die gegenüberstehenden 
Rungen sind unmittelbar über den Seitenwänden oder, wenn keine 
Seitenwände vorhanden sind, in halber Ladehöhe mit Draht 


Um unberechtisten Mieteab- 
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($ ı Zif.4) zu verbinden und außerdem gegen Ausheben ($ 
Zif.2) zu sichern. Oberhalb der Rungen muß die Ladung bogen 
förmig abgeschlossen und durch straff gespannte Ketten siche 
verbunden sein. Die Pfeilhöhe des bogenförmig über die Runge 
hinausragenden Teiles der Ladung darf ein Drittel der Ladungs 
breite nieht überschreiten.“ = 
Diese Verladeart ist auch für Telegraphenstangen zulässig 
15. Auslegung zu $ 13 Zif. 2 der Anlage II; Auf Ketten, die a 
Drehschemeln dauernd befestigt sind, findet $ 16 Zif. Sb Abs. 4 
Anwendung. FR 
16. Für die Verladung von Baumstämmen sind eingehende Be 
stimmungen ausgearbeitet worden; die Feststellung des Zeit 
punktes der Einführung wurde der Geschäftsführenden Verwal 
tung überlassen. £ a 
Die vorstehend unter Nr. 11—16 aufgeführten Beschlüsse wur 
den von dem technischen Unterausschuß vorberaten und hieraus 
vom Vollausschuß genehmigt. , 


— Die Anlage I zum Internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr. Vor kurzem sind, wie der Allg 
Tarif-Anz. (Wien) mitteilt, in Bern die Vertreter von elf den 
Berner Übereinkommen angehörigen Staaten zusammengetreten 
um die Beratungen über die Änderungen wieder aufzunehmen 
die in der Anlage I zu diesem Übereinkommen, enthaltend di 
Vorschriften für die nur bedingungsweise zur Beförderung zuge 
lassenen Gegenstände, durchgeführt werden sollen. In de 
dritten Revisionskonferenz des Internationalen Übereinkommen 
im Frühjahr 1923 waren nur die Grundzüge der Neuauflag 
der Anlage I festgesetzt worden. Die Regelung der technischeı 
Einzelfrasen blieb einer Spezialkommission vorbehalten, die 
aus Vertretern Deutschlands, Italiens und Frankreichs gebilde! 
ist. Die Teilnahme anderer Staaten an den Beratungen di 
Kommission ist zurelassen, aber nieht bedungen. Die Beschlüss 
der erwähnten Spezialkommission werden für alle am Internatio 
nalen Übereinkommen beteiligten Staaten wirksam sein, wenl 
nicht wenigstens zwei dieser Staaten Einspruch erheben. 

Die neue Anlage I wird gleichzeitig mit dem neuen Inter 
nationalen Übereinkommen “über den Eisenbahnfrachtverkehr 
vöraussichtlich im Laufe des Jahres 1927 in Kraft treten. 


— Internationale Fremdenverkehrskonferenz in der Tschecho- 
slowakei. In der Zeit vom 27. Juni bis zum 6. Juli (zu gleichei 
Zeit findet der VII. tschechische Sokolkongreß statt) wird ü 
Prag eine Fremdenverkehrstagung abgehalten werden. j 
Peilnahme wurden auch alle Staaten eingeladen, die auf de 
letzten Konferenz im Haag nicht vertreten waren, und wo die 
Fürsorge um den Fremdenverkehr bisher den staatlichen Be 
hörden zusteht. Nach den getroffenen Vereinbarungen solle 
die Beratungen auch in Brünn fortgesetzt werden. Auf de 
Tagesordnung steht u. a. die Aufhebung ‘des Zolles für Propa 
eandamaterial (Broschüren, Plakate) und die Erriehtung vol 
Fremdenverkehrsbüros dort, wo sie noch nicht bestehen. 


Wasserverkehr. 


— Vereinigung Deutscher Hafenverbände. Am 18. Januar 1926 
wurde nach der Ztschr. für Binnenschiff. in Berlin eine Ver 
einigung Deutscher Hafenverbände gegründet. Sie besteht aus 
dem Hafenverband des Rheinstromgebietes und seiner Anschluß 
wasserstraßen, dem Hafenverband des Elbstromgebietes sowi 
dem Verband der östlichen Binnenhäfen. Die neugegründett 
die gemeinsame Vertretung der Inte 
essen der bezeiehneten Verbände. Der Vorsitz und die G 
schäftsführung bleiben bis auf weiteres in der Hand des Rhein 
hafenverbandes. | 


od 


— Verkehr im Hamburger Hafen 1925. Im Jahre 1925 kameı 
im Seeverkehr an 2962 Seeschiffe mit 888 855 NRT gegen 20% 
Seeschiffe mit 791587 NRT im Jahre 1924 und 1794 Seeschiffe 
mit 568570 NRT im Jahre 1913. 3 

Es gingen aus: 1925 2957 Seeschiffe mit 983961 NRT gegen 
1924 2079 Seeschiffe mit 787112 NRT und 1913 1793 Seeschifft 
mit 567370 NRT. Der Güterumschlag zeigte im Eingang 39 
Ausfall gegen 1924 und eine Zunahme von 9% gegen 1913. 
Ausgang betrug die Steigerung im Güterumschlag 50% geg 
1924 und 72% gegen 1913. Im Binnenschiffsverkehr betrug 1 
die Steigerung des Güterumschlags 20% gegen 1924. 


— Verkehr im Kieler Hafen 1925. Der Schiffsverkehr in Kie 
betrug 1925 im Eingang 3911 Schiffe, im Ausgang 3928 Schiff 
mit zusammen 3 712 264 NRT (gegen 2839 776 NRT 1924). Außer: 
dem liefen zum Bunkern von Kohlen an 1307 Schiffe mi 
1929 126 NRT (gegen 957 Schiffe mit 1126384 NRT 1924). De 
Raumgehalt ist also wesentlich gestiegen. 
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Rechtspflege. 


_— Beamtennötigung. Die Androhung von Beschwerden bei 
‚der vorgesetzten Behörde, von Veröffentlichung in der Presse 
usw. gegen Beamte ist bekanntlich nichts Seltenes. Die Frage, 
'onn darin der Tatbestand der „Nötigung“ im Sinne des $ 111 
t.G.B. liegt, ist neuerdings vom Reichsgericht eingehend 
argelesgt worden. Wenn unser höchster Gerichtshof dabei 
‚uch zur Freisprechung des Angeklagten kam, so bildet der Fall 
doch eine deutliche Warnung für diejenigen, welche sehr schnell 
mit der Androhung von Dienstbeschwerden und dergl. bei der 
and sind. $ 114 des St.G.B. lautet: 


„Wer es unternimmt, durch Gewalt oder Drohung eine Be- 
örde oder einen Beamten zur Vornahme oder Unterlassung 
iner Amtshandlung zu nötigen, wird mit Gefängnis nicht unter 
rei Monaten bestraft. 

- Sind mildernde Umstände vorhanden, so tritt Gefängnisstrafe 
bis zu drei Monaten ein.“ 

_ Das Reichsgericht hat sein Revisionsurteil folgendermaßen 
egründet!): 


1. Die Strafkammer erbliekt in der Äußerung des An- 
zeklagten die Ankündigung eines Übels, nämlich ‚der Be- 
hwerde und der Dienstentlassung* für D. Sie führt dann 
weiter aus, schon eine Beschwerde würde für D. ‚„iedenfalls“ 
ie Unannehmlichkeit im Gefolge gehabt haben, sich dienstlich 
erantworten zu müssen, bei der besonderen Sachlage — nämlich 
em politischen Einfluß der Zentrumspartei in Oberschlesien 
ind der Stellung des Angeklagten in ihr — habe aher D. „auch“ 
us diesem Grunde für sich Nachteile, insbesondere in An- 
etracht des kommenden Beamtenabbaues, in den Kreis seiner 
efürchtungen ziehen können, daher sei die Drohung geeignet 
ewesen, die freie Willensentschließung des D. zu beeinträchti- 
gen und habe dies auch getan. Aus diesen Darlegungen ergibt 
ich, daß nach der Auffassung der Strafkammer die Besorgnis 
or den mit der Einlegung einer Beschwerde „ledenfalls" — 
ach ihrer Natur — notwendig verknüpften Unannehmlichkeiten 
‚nämlich der Notwendigkeit, sich auf die Beschwerde verant- 
orten zu müssen) für sich allein nicht stark genug gewesen 
st, einen Zwang auf die Entschließungen des D. auszuüben, 
daß aber die Äußerung des Angeklagten eine solche Kraft be. 
sessen hat, weil D. mit Rücksicht auf die Stellung des Ange- 
tlagten im politischen Leben „auch“ aus diesem Grunde Nach- 
'eile, zumal bei dem bevorstehenden Beamtenabbau, für sich be- 
ürchten konnte. Die Strafkammer nimmt also an, daß die an- 
edrohte Beschwerde mit Rücksicht auf die Persönlichkeit ihres 
rhebers nach der Meinung des D. für diesen größere und anders 
artete Nachteile heraufführen konnte, als sie sonst von Be- 
hwerden dieser Art zu erwarten sind, und sie leitet gerade aus 
eser besonderen Beschaffenheit der angekündigten Beschwerde 
e Feststellung her, daß’ sie — anders als gewöhnliche Be- 
chwerden — die freie Willensentschließung des D. zu beschrän- 
n imstande war. Diese Erwägungen liegen in der Hauptsache 
üf tatsächlichem Gebiete; einen Rechtsirrtum lassen sie nicht 
rkennen, stehen vielmehr mit der Rechtsprechung des Reichs- 
zerichts im Einklang (vel. R.G.St. 39, 266 (268). Bei diesem 
Sachverhalt erscheint aber die Ablehnung des $.114 St.G.B. aus 
n von der Strafkammer hinsichtlich des inneren Tatbestandes 
troffenen Feststellungen gerechtfertigt. Denn sie hat nicht 
lie Überzeugung gewinnen können, daß der Angeklagte mit 
'iner Besorgnis des D. gerechnet habe, er werde seine Drohung 
wirklichen und die Dienstentlassung des D. betreiben. Nach 
 Zusammenhange ihrer Ausführungen will die Strafkammer 
t dieser Bemerkung über deren unmittelbaren Wortlaut 
us ersichtlich sagen, der Angeklagte sei sich nicht bewußt 
'esen, daß D. eine von seiner (des Angeklagten) Person und 
litischen Stellung ausgehende Einwirkung auf seine Entfer- 
ng aus dem Amte befürchten könne. Damit verneint sie aber 
n inneren Tatbestand gerade hinsichtlich desjenigen Inhalts 
T Äußerung des Angeklagten, welchem sie die den Willen des 
beschränkende Wirkung beigemessen hat. 


. Der Eröffnungsbeschluß legt dem Angeklagten nur eine. 
Vergehen gegen $ 114 St.G.B. aufgefaßte strafbare Handlung 
"Last. Gleichwohl war die Strafkammer nach $ 264 St.P.O. 
‚F. genötigt, den der Anklage zugrunde liegenden Sachverhalt 
ner Prüfung nach allen in Betracht kommenden. rechtlichen 
sichtspunkten zu unterziehen. Gelangte sie dabei zu der 
erzeuzung, daß zwar nicht der Tatbestand des $ 114 St.G.B. 
ohl aber möglicherweise der des $S 185 St.G.B. zereben sei. sie 
ber in Ermangelung eines Strafantrages auf diese rechtliche 
ite der Angelegenheit nicht eingehen könne. so kam eine Frei- 
echung des Angeklagten für sie nicht in Frage. Denn dies 
te die Feststellung zur Voraussetzung gehabt, daß der 
rer Entscheidung unterbreitete Sachverhalt nach keiner Rich- 
ng hin den Tatbestand einer strafbaren Handlung in sich 
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1) Urteil des 2. Str.-S. vom 6. November 1924. Juristische 
ochenschrift, 54. Jahrg. 1925, Heft 22, S. 2467, Ziffer 2, 


schließe, und eine solche Feststellung konnte sie nicht treffen, 
wenn sich das Vorliegen einer strafbaren Beleidigung als mög- 
lich ergab, eine Entscheidung dieser Frage aber bei dem Fehlen 
der dazu nötigen Verfahrensvoraussetzung ausgeschlossen war. 
Bei einer solchen Sachlage blieb für die Strafkammer, da über 
die Tat nicht eine Entscheidung erschen konnte, lediglich die 
Einstellung des Verfahrens übrig (Entsch. d. R.G. in Strafs. 
Bd. 46, S. 363). 

Die vorstehenden Ausführungen unter Ziffer 2 enthälten einen 
beherzigenswerten Fingerzeie: Bei der Stellung des Straf 
antrages sich nicht zu eng an den Tatbestand halten, lieber deu 
Antrag auf Beleidigung ausdehnen, damit auf alle Fälle der 
Täter vom Strafrichter gefaßt werden kann! Dre 


— Fernspreehdraht und Straßenbahnleitung. Im November 
1922 wurden zwei schwere Arbeitspferde der Klägerin dadurch 
getötet, daß sie in der Oberstraße in Duisburg einen abgeris- 
senen Telephondraht berührten, der mit der Starkstromleitung 
der elektrischen Straßenbahn in Verbindung kam. Das Land- 
gericht erklärte den Anspruch gegen die beklagte Straßenbahn- 
gesellschaft dem Grunde nach für gerechtfertigt. Ihre Berufung 
hatte Erfolg- Das Öberlandesgerihtt Düsseldorf führte 
aus!): 

„Bine Fahrlässigkeit der Beklagten nach $ 823 BGB. erblickt 
die Klägerin einmal darin, daß die Beklagte nach der vorauf- 
gegangenen Sturmnacht nicht nachgeprüft habe, ob Drähte go- 
rissen seien, und weiterhin allgemein darin, daß die Beklagte 
keine geeigneten Schutzvorrichtungen zur Verhinderung einer 
Berührung gerissener Telephondrähte mit der Starkstromleitung 
angebracht habe. Nach beiden Riehtungen hat die Klägerin den 
Nachweis eines für den Unfall ursächlichen Verschuldens der 
Beklagten nicht zu erbringen vermocht. Der Telephondraht, 
dessen Verbindung mit der Starkstromleitung den Unfall her- 
vorgerufen hat, ist nicht schon in der vorhergehenden Nacht. 
sondern erst kurz vor dem Ereignis gerissen und herunter- 
gefallen. Wie die Zeugen bekunden, ist der in der Nacht herab- 
gefallene Telephondraht im Laufe des Vormittags aufgebunden 
und durch Beamte der Telegraphenverwaltung und der Beklae- 
ten abgeschnitten und unschädlich gemacht worden. Daß ball 
nachher ein weiterer Draht reißen würde, konnte die Beklagte 
unmöglich vorhersehen. Sie war auch nicht in der Lage, im 
Falle des erneuten Reißens eines Telephondrahtes sofort den 
Draht beseitigen zu lassen, sie durfte vielmehr in diesem Falle 
Mitteilungen ihres Fuhrpersonals oder der Beamten der Straßen- 
polizei erwarten. 


Was die Schutzvorrichtungen betrifft, so mag mit dem Land- 
gericht davon ausgegangen werden, daß dritten Personen die 
Beklagte dafür verantwortlich ist. daß ihre Starkstromanlage 
ausreichend gegen die Berührung mit den darüber wegführenden 
Drähten der Telephonanlage gesichert ist. Dem Landgericht 
kann aber nicht darin beigetreten werden, daß der zur Zeit 
des Unfalls angebracht gewesene Schutzdraht keine geeignetv 
Schutzmaßnahme gebildet habe, daß vielmehr ein Schutznetz er- 
forderlich gewesen und geeignet gewesen sei, das schädigende 
Ereignis zu verhüten. Schon der Umstand, daß der Schutzdraht 
eine Berührung des in der Nacht herabgefallenen Telephon- 
drahtes mit der Starkstromleitune verhindert hat, läßt erkennen, 
daß er zur Abwendung der-erörterten Gefahr nicht ungeeignet 
ist, Seine Anbringung ist auch keineswegs unüblich, nach der 
Bekundung des Zeugen R. hat ihn die Beklagte in ihrem Duis- 
burger Betriebe an vier Stellen im Auftrage und auf Rechnung 
der Reichspost verwendet. Vor allem aber ergibt das Gutachten 
des Oberingenieurs D., dessen Sachkunde auch die Klägerin nicht 
bemängelt, daß geerdete Schutzdrähte der hier fraglichen Art 
zur Abwendung der aus der Verbindung von Telephondraht und 
Leitungsdraht drohenden Gefahr durchaus geeignet sind, da sie, 
wenn der Telephondraht den Schutzdraht und die Fahrleitung 
berührt, ein Durchbrennen des Telephondrahtes oder eine Aus- 
lösung des Strecekenunterbrechers der Straßenbahn verursachen. 
Nach dem Gutachten steht dem vielleicht an sich noch wirk- 
sameren Schutznetz das schwer wiesende Bedenken entgegen, daß 
es unter Umständen — z. B. bei Schnee- und Eishelastung — 
direkt gefährlich werden kann, es ist zudem auch nicht imstande, 
zu verhindern, daß ein Telephondraht sich darüber hinwee- 
tingelt und so wie hier an den Boden gelangt. Im vorliegenden 
Fall ist nun, worüber die erstinstanzliche Beweisaufnahme 
keinen Zweifel läßt, der Telephondraht, als sich das eine Pferd 
mit dem Hufe in ihm verwickelte, noch nieht mit Starkstrom eo- 
laden gewesen, es hat vielmehr erst das Weiterziehen des Drah- 
tes durch das Pferd die Berührung des Telephondrahtes mit der 
Leitung und damit die Einführung des Starkstromes verursacht. 
Es bedarf keiner Erörterung, wieweit der Knecht der Klägerin 
diesen Erfolg durch Fahrlässigkeit herbeigeführt hat, denn ie- 
denfalls liegt hier ein Ereignis vor, welehes — wie ohne wei- 


1) Urteil des 5. Z.-S. vom 7. Oktober 1924. Juristische Wochen- 
schrift 54. Jahrg. 1925, Heft 10, S. 1138, Zitfer 10. 
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teres einleuchtet und auch vom Gutachter ausdrücklich bestätigt 
wird — auch durch ein Schutznetz nicht hätte. verhindert wer- 
len können. Der Unfall wäre also auch dann eingetreten, wenn 
die Beklagte über ihre Fahrleitung ein Schutznetz angebracht 
hätte, das Fehlen des Netzes war daher für den eingetretenen 
Schaden nicht ursächlich. . . .“ 


Gegen diese Begründung ist wohl kaum etwas einzuwenden, 
iedenfalls soweit sich die Ausführungen auf die Frage der 
Schutzvorrichtung gegen Berührung mit Fernsprechdrähten be- 
ziehen. Was die Ausführungen anlangt, wieweit die Pflicht der 
Straßenbahn geht, nach einer Sturmnacht nachzuprüfen, ob 
Drähte gerissen sind, so dürfte die Entscheidung wohl anders 
ausgefallen sein, wenn die Klägerin hätte behaupten können, daß 
las Fahrpersonal der Straßenbahn, trotzdem es den herabhän- 
senden Draht gesehen und die daher drohende Gefahr kennen 
mußte, keine Meldung erstattet hatte. Dann hätte die Straßen- 
bahn aus $$ 823, 831 des BGB. haftbar gemacht werden Nm 

ri 


Bücherschau. 


— Das Stationsverzeichnis der Eisenbahnen Europas (früher 
Dr. Kochs Stationsverzeichnis), herausgegeben nach amtlichen 
Unterlagen im Auftrag des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen, erscheint in den nächsten Tagen eänzlich umgearbeitet 
in der 47. Auflage. Das Werk, das nicht nur bei allen Eisen- 
hahnbehörden und Dienststellen, sondern auch im ganzen Ver- 
kehrsgewerbe, in Handels- und Industriekreisen seit Jahr- 
zehnten als unentbehrliches, zuverlässiges Nachschlagebuch ein- 
seführt ist, enthält wiederum nach dem neuesten Stand alle für 
len Verfrachter nötigen Angaben über die Stationen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft, aller Privatbahnen und aller 
Kleinbahnen des Deutschen Reiches, dann aber auch die Sta- 
tionen sämtlicher übrigen europäischen Länder (nur mit Aus- 
nahme von Großbritannien, Portugal und Spanien) nebst einem 
Verzeichnis der Anschriften aller Eisenbahnver waltungen. 


Im I. Teil. Geographisches Stationsverzeichnis, sind die ein- 
zelnen Strecken aller Eisenbahnen und die an diesen Strecken 
liegenden Stationen in der Reihenfolge ihrer Lage angegeben, 
mit den kilometrischen Entfernungen, den Angaben ihrer Ab- 
fertigungsbefugnisse, ihren Rampen, Kranen usw. Der II. Teil 
ist das alphabetische Verzeichnis aller Stationen, wieder unter 
Angabe der Abfertigungsbefugnisse, der Bahn, zu der sie ge- 
hören und der Stelle, an der die. Station im geographischen 
Teile zu finden ist. 

Das Werk weist infolge der ungeheuren Zahl der Änderungen, 
die seit der letzten Ausgabe von 1921 in der Schreibweise der 
Stationen. in der Organisation der Bähnen, in der Gebietszuge- 
höriekeit der einzelnen Strecken usw. in allen Ländern einge- 
treten sind, eine Fülle von Änderungen auf. Zum ersten Male 
erscheinen sämtliche Stationsnamen in der amtlichen Sehreib- 
weise der einzelnen Landessprachen. Alle nach den Friedens- 
schlüssen festgelegten Landesgrenzen sind nunmehr berück- 
sichtigt. Außerdem sind in dem Werk zahlreiche Verbesserun- 
sen vorgenommen, so sind z. B. die ähnlich lautenden Stationen 
hervorgehoben, die auf den ‘einzelnen Strecken zugelassenen 
Achsdrucke, Achsstände und Lademaße sind angegeben. Über 
las neue Rußland, die Baltischen Staaten, Griechenland und 
Groß-Rumänien sind neue Angaben aufgenommen. Wir werden 
auf diese Neuerungen später nochmals zurückkommen. 


Das Buch umfaßt über 900 Seiten. Es erscheint im Verlag 
Barthol & Co., Berlin-Schöneberg, Bahnstr. 19/20. 


_—_ Weltwenden. Die großen Fluten in Sage und Wirklichkeit. 
Von Hanns Fischer. Dritte, erweiterte Auflage. 9. bis 
12. Tausend. 1926. 80. XII, 243 Seiten mit 54 Abbildungen im 
Text und 12 Tafeln. In Ganzleinen 6 AM. 


Wenn der Verlag auf dem Umschlag des innerhalb 18 Monaten 
hereits in dritter Auflage vorliegenden Werkes vermerkt, daß es 
das erfolgreichste der gesamten Welteisbücherei sei, so nimmt 
las nicht wunder. Die ungemein anschauliche Darstellungs- 
weise des Verfassers, die in dem vorliegenden Buch in ‚Anbetracht 
des gewaltigen und fortreißenden Gegenstandes zu künstlerischer 
Höhe gesteigert erscheint, hat die große Verbreitung des Buches 
gewiß gefördert. Die Ursache seiner ungewöhnlich schnellen 
Verbreitung liegt aber im Gegenstande selbst. 


. Die sachliche Grundlage der vorliegenden Arbeit ist in der Ein- 


sicht begründet, daß aus wohlbegründeten kosmomechanischen 
Ursachen unser Mond sich immer mehr der Erde nähern müsse. 
Diese Einsicht Hanns Hörbigers wurde von astronomischer Seite 
aufs schärfste befehdet;, heute aber wird sie bereits zugegeben, 
ia es wird anerkannt, daß sie besser als andere Anschauungen 
über die Wechselbeziehungen zwischen Erde und Mond begründet 
sei. Aber von den Folgerungen dieser nicht mehr weg- 


r 


der Direktionsbezirk, die vorgesetzten Ämter und die 
vorhandenen selbständigen Dienststellen. - Beschränkw 


zurechnenden Mondannäherung weiß die Astronomie h 
„daß man darüber nichts wissen könne‘, Wie-sehr viel 
in der Tat wissen, das kann jeder Gebildete an Hand 
liegenden Buches ermessen. Aus der Tatsache, daß sich deı 
im Laufe kosmologischer, also — nach irdischem Begriff 
gemein langer Zeiten der Erde näbern muß, sind nun zum 
Male die Folgerungen gezogen. Es zeigt sich da, daß di 
seit dem Tage, da sie den ersten Ozean zu tragen vermoch 
schließlich des heutigen bereits mehrere Monde besessen h 
daß unser heutiger Mond erst ın frühgeschichtlicher Zeit 
13 500 Jahren etwa — aus seinem eigenen. Planetendasein 
Erde eingefangen und zum Monde gemacht wurde. Zw 
einzelnen Mondzeiten gab es mondlose Spannen, in d 
iedem teehnisch Denkenden. sofort einleuchtet, andere Ver 
een der irdischen Wassermassen stattgefunden haben mi 
Die Untersuchung zeigt denn auch, daß in diesen mo 
Jeiten gewisse Gebiete wasserlos wurden und leitet auf 
der Tiefseelotungen vor allem drei nicht unerhebliche 
länder oder Inselgruppen ab, die sich als die bisher so 
hafte Atlantis, als Lemurien und das Osterinselreich 
läufie ergeben. Beim Einfang aber unseres heutigen M 
wurden die Wassermassen der Meere auf den Bahnw 
Mondes, also von den Polen nach dem Aequator, abgezo 
so mußten die obengenannten Länder plötzlich überflutet w« 
Erstaunlich ist es, wie die bisher als Dichtungen gew 
Sagen mit den rechnerisch gefundenen Folgerungen der 
eislehre zu Urberichten der Menschheit werden. Der be 
Bericht Platos über die Atlantis wird so als Tratsachensch 
befunden. Da sich nun der Mond der Erde pausenlos, wenn 
nur sehr langsam, nähert, wurde es zur Aufgabe, die Fl 
systeme zu untersuchen, und hier nun schreitet der L 
Überraschung zu Überraschung fort. Das rätselhafte 5 
Wasser“ der Indianer-Vorväter wird ebenso wie die 
Ebbe“ mühelos klargestellt, die Sintflut wird als eine Noty 
keit der Mondzukunft erwiesen, und bei alledem erst 
sich, wie schon angedeutet, die Sagen und Mythen als 
schlag überlieferter Erlebnisse der Urzeit, denn die zahl 
über die ganze Erde verbreiteten Flutsagen in ihren bi 
unglaubhafte Phantasien betrachteten seltsamen Einzelhe 
richten genau das, was die Welteislehre in nüchternen G 
foleen dartut. Wir erkennen dann all diese Urberichte a 
Zeit des Mondvorgängers stammend und sehen, daß.die 
Jahrhunderttausende, die dem Menschen bestenfalls z 
wurden, sich auf gewaltige Jahrmillionen erhöhen und in 
zurückführen und diese aufhellen, von denen man bisher 
annehmen durfte, je etwas Wirkliches zu erfahren. Hieı 
wickelt sich ein Rhythmus von überwältigender Großa 
ab: Weltwenden sind es, von Mondzeit zu Mondzeit über 
Stern dahinbrausend, die über Eiszeit, Artentod und -en 
über das Los des Lebens und das kosmisch beeinflußte 
der Kulturen, über Urkunst und Rassenzeburt, über 
strömungen oder das Leben der Höhlenbewohner zur 
neue Aufschlüsse vermitteln. Überhaupt kann der reiche 
des Buches hier nur angedeutet werden, in dem für den 
niker wie für den Biologen, Meteorologen, für den 
forscher. den Astronomen, den Geographen, den Kun 
oder den Rassenforscher neue Wege gezeigt werden. 
der zweiten Auflage zeigt die neue eine Reihe wichtig 
weiterungen. Vor allem aber sind die an sich schon zahlt 
Abbildungen durch zwölf neue Kunstdrucktafeln nach Z 
zen Alfred Hörbigers vermehrt und auch die neuesten 
nischen Forschungsergebnisse berücksichtigt, die den kul 
Zusammenhang zwischen Amerika und Europa-Afrika-A 
stätigen. Die „Weltwenden“ bedeuten für den Freund de 
eislehre eine Erweiterung seiner Einsichten, für den 
aber die beste Einführung in die Gedankengänge H 
Ein ausführliches Inhaltsverzeichnis und ein Schlagwo 
sind dem trefflich ausgestatteten Buch beigegeben. 
Dr. Kem 


% 


— Das amtliche Bahnhofverzeichnis 1926 der Deutschen E 
bahn und der deutschen Privatbahnen (mit Ausnahme der 
bahnen) ist soeben im Verlage H. $. Hermann & Co. 
SW 19. Beuthstr. 8, erschienen. Das Verzeichnis ist nat 
lichen Unterlagen vom Bisenbahn-Zentralamt aufgestellt 
hält in Buchstabenfolge alle Bahnhöfe der Deutschen Reiel 
und der deutschen Privatbahnen (ausgenommen Klein) 
Für ieden Bahnhof sind angegeben die Strecke, an der 


den Abfertieungsbefugnissen eines Bahnhofs sind gema 
zeichnet. j ; 


"Dem Bahnhofverzeichnis geht ein Verzeichnis der Rei 
direktionen, der Privatbahnverwaltungen und der Äm 
Ausbesserungswerke der Reichsbahn mit Postanschrift une 
fernruf voran. Diese Angaben werden für alle Verkehrt 
den und für viele Wirtschaftskreise von besonderem Wert 
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usw. genummert. 


t werden; 


ausbauen. 


\enderungen von Stationsnamen. 


Januar d. J. wird der neuer- 
Haltepınkt Homburg (Saar) 
den Personenverkehr eröffnet. 
ezepäck, Expreßgut sowie für 
Fraehtgüter ist der Haltepunkt 
selassen. = (109) 
ücken, den 25. Januar 1926. 
ahndirektion des Saargebietes. 


E22; Verkehrsstörung. 


RS 10. Ziff. 1a.VWÜ. 
‚der Österreichischen Bundes- 
(Bundesbahndirektion Villach) 
Strecke Feldkirchen in Rärnten- 
Bodendorf der Linie St. Veit a.d. 
lach am 22. und 23. Januar 1926 
Entgleisung unfahrbar. (115) 
den 27. Januar 1926. 
erreichische Bundesbahnen. 
 Generaldirektion. 


® 23: Güterverkehr. 


ei hsbahn-Gütertarif Heft CIb 
= 2 (Tiv. 4 a). 

ültiekeit vom 1. Februar 1926 
- Unterabschnitt zu 10 (Branden- 
Städtebahn) des Abschnitts 
ags- und. .Anstoßfrachten”“ ge- 


Auf den 


enthält die am 28. Januar 1926 
‚ende Nummer des Tarifanzeigers. 
den 26. Januar 1926. (98) 
e Reichsbahn-Gesellschaft. 
hsbahndirektion Berlin. 


bahn-Gütertarif, Heft CII Br 
nahmetarife) Tiv. 5. 

ltiekeit vom 1. Februär 1926 

önebeck als Versandstation in 

"uppe I des Ausnahmetarifs 18 ein- 

Be - 

den 27. Januar 1926. (106) 

tsche Reichsbahn-Gesellschäft. 

iehsbahndirektion Berlin. 


ungen für den Binnen- und Wech- 
der früheren preußiseh-hessi- 
’. Staats- und Privatbahnen und 
me der Station Hasbergen 6.M. E. 
ültigkeit vom 1. Februar 1926 
Station Hasbergen G.M.E. 
smarienhütten-Eisenbahn auf- 
Gleichzeitig erhalten sämt- 


res enthält der am 1. Februar 
heinende Tarifanzeiger. 

en 26. Januar 1926. (107) 
ütsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
hsbahndirektion Berlin. 


bahn-Gütertarif, Heft C II 
Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Gü tigkeit vom 5. Februar 1926 
Ausnahmetarif 23 auf indisch- 
riertes Ausschußporzellange- 
sgeschirr ausgedehnt. (116) 
? den 30. Januar 1926. 

itsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
teichsbahndirektion Berlin. 

7 ” 


Br, 
” 


sind die Bahnhöfe, 
Dieses Nummerungswerk wird von 
en, die mit dem Lochkartenverfahren arbeiten, und von 
reisen, die sich mit dem Lochkartenverfahren. beschäftige n, 
| es läßt sich als großer 
osplan auch für geschäftliche Zwecke 


ionen dieser Bahn Entfernun- - 


ı dieser übersichtlichen und erschöpfenden Darstellung Die Beschallung 
& bisher nicht zusammengetragen sind. 


jchkartenzwecke der Reichsbalın 


richten. 


— Beriehtigung. 


geographischer Num- | trale für deuts 
derlanden befindet sieh nicht in Amsterdam, wie in Nr. 3, 8. 72 
mitgeteilt wurde, sondern in Rotterdam. 


(Rundenreeister 


Tiv. 9 Heft B. Entfernungen -für den 

Binnen- und Wechselverkehr der frü- 

heren Preußisch-Hessischen usw. Staats- 
und Privatbahnen usw. 

Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1926 — 
Frachterhöhungen vom 1. April 1926 — 
soweit nicht ein anderer Zeitpunkt an- 
gegeben ist, treten in einzelnen Teil- 
heften der RKilometertafeln I und II Ent- 
fernungsänderungen ein, die dureh den 
nächsten T.V.A. bekanntgegeben werden. 

Berlin, den 29. Januar 1926. (105) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 5. Februar 1926 
tritt zum vorbezeichneten. Tarifheft der 
Nachtrag 5 in Kraft, der eine Reihe von 
nlerungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife enthält. (113) 
. Berlin, den 29. Januar: 1926. 
Deufsehe Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Nordisch-Niederländischer Güterverkehr. 

Mit - sofortiger Gültigkeit wird auf 
Seite 6 Abschnitt III des Tarifs für den 
Güterverkehr zwischen Dänemark, 
Sehweden und Norwegen einerseits und 
den Niederlanden . anderseits im Durch- 
sang durch Deutschland vom 1. 12. 25 
unter e) die Stationsbe zeichnung „Gilde- 
haus“ abgeändert in „Bentheim“. (90) 

Köln, den 25. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 

teichsbahndirektion. 


da 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1926: 
Ergänzung der Warenverzeichnisse in 
den A. T..20, 21 und 35. Aufnahme von 
Stationen in die A. T. 35 und 57. Auf- 
nahme von 5 t-Sätzen in A. T. 63. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 26. Januar 1926. (91) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültiskeit vom 1. Februar 1926 
wird der Ausnahmetarif 96 für Kalialaun 
zur Ausfuhr über See nach außerdeut- 
schen Ländern eingeführt. Näheres 
dureh Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 26. Januar 1926. (92) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen—Schweiz und 
umgekehrt). 
Mit Gültiekeit vom 30. Januar 1926 
wird Zink roh, gereinigt und gegossen 
und Zinkblech in die Abteilung IV e des 
Warenverzeichnisses aufgenommen. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 27. Januar 1926. (95) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


des Bahnhofverzeichnisses 
für Verkehrtreibende, den Handel und die Industrie. 
kaufspreis beträgt 10 RM. 


Die Generalvertretung der 
sche Verkehrswerbung in den Nie- 


empfiehlt sich 
Der Ver- 
Bestellungen sind an den Verlag zu 


Reichszen- 


219) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Durcehfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 
kehr deutsche Seehäfen - Schweiz und 
umgekehrt). 

Die Gültigkeit des Nachtrages 1 zum 
S. D. 2 wird bis zum 28. Februar 1926 
einschließlich verlängert. Näheres durch 

Reicehsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 29. Januar 1926. (104) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellscha lt. 
teichsbahndirektion Altona. 


Deutsch - Niederländisecher Eisenbahnver- 
band. Verbandsgütertarif Teil II Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im Aus- 
nahmetarif 102H der zweite Satz unter 
Abschnitt „II. Frachtbereehnung“ wie 
folgt geändert: 

„Bei Auflieferung der nachstehend be- 
zeichneten Mindestmengen an einen Emj- 
fänger -oder von einem Versender in 
einem Zeitraum von 360 Tagen während 
der Gültigkeitsdauer des Tarifs werden 
die regelrechten Frechten für die 
deutsche Strecke nachträglich im Rück- 
vergütungsweg wie folgt ermäßigt: 

Bei Auflieferung von 

30.000—35 000 t um 175% 
über 35 00040 000 t um 20. % 

„40 000-—-50 000 t um 22,5 2 
lokales: um 25 9. 
Köln, den 30. Januar 1926. (119) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 


Donauumschlagverkehr über Regensburg 
Donaulände, Deggendorf Hafen und 
Passau Donaulände (Ausfuhr-Ausnahme- 
tarıt D. U. 2): 

Mit Gültiekeit vom 5. Februar 1926 
werden im Abschnitt „II. Geltungs- 
bereich“ als Versandstationen 
nachgetragen: | 

Annweiler, Dillingen (Donau), Godes- 
berg und Kiel. (94) 

München, den 26. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. 


Deutsch-österreichischer Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1 vom 1. De- 
zember 1925. 

Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1926 
werden im Artikeltarif Nr. 8 Ergänzun- 
gen der Frachtsätze für die deutsche 
Strecke bei Beförderung in offenen Wa- 
gen durchgeführt. Näheres durch Reichs- 
hahntarifanzeiger. d 

München, den 27. Januar 1926. 111) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Rheinisch-bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1926. 

In der Entfernungstafel II ist die Ent- 
fernung Augsburg Hbf.-Baal Gbf. von 
529 km in 629 km zu berichtigen. 

München, den 29. Januar 1926. (110) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 


bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Nr. 5 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5 

Mit Gültigkeit vom 5. ; Eebruar 1926 
werden im Ausnahmetarif 2a für Erde, 
zewöhnliche, Kies usw., zum Spül- oder 
trockenen Vorsatz im Bergwerksbetriebe 
die Anwendungsbedingungen und der 
Abschnitt Frachtbereehnung geändert. 
Nähere 
(Giülerabfertigungen. 

Berlin, den 29. Januar 1926. (112) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 
Durchfuhr-Ausnahmetarif S.D. Nr. 7. 

Die Stationsbezeichnung „Grünthal“ ist 
in „Polaun‘‘ abzuändern. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. (114) 

Altona, den 30. Januar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güter- 


verkehr (Verkehr mit deutschen See- 
hafenstationen). 3 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1926 


sind folgende Änderungen und Ergänzun- 

gen durchzuführen: 

1, Auf 8: 53 (Tarif Nr; 
wie folgt zu fassen: 
Braunstein, verpacktf) 

(Braunstein, unverpackt, _s. 
Nr. 30/C und D). 
Tschechoslowakischer Wortlaut: 
Burel, baleny 7) 
(Burel nebaleny 
a D): 

II KUESSONI FERIEN BO)saSstaunger 
Abt. D in der 1. Zeile hinter „Erze“ 
das Wort „andere“  (,jine“) zu 
streichen. 

SR AUR SS: 287% Darıe-N2299; 
tariftafel A) ist der 


1) ist die Post 19 


Tarif 


viz tarif &is. 30/0 


Schnitt- 
Schnittpunkt 3 


Tr/Op mit folgenden Frachtsätzen 
nachzutragen: A 
[27 
IT 
Op 
Bremen <P; 120 St/kus 5859 
K 10 t 2310 
193% 2008 
B, E 10 t 2705 
lt 2457 
D, F 5t 3519 
10 t 3224 
15t 2930 
Hamburg D, F St/kus 5728 
A 10t 2263 
15t 1969 
3, 10 t 2651 
15t 2411 
ODE 5t 3434 
10t 3155 
15t . 2868 
Stettin ID St/kus 4712 
A 10 t 1860 
19T 1620 
B,E 10 t 2186 
\ 15t 1954 
&:D.F 5t 2829 
10t 2597 
15 2356 
Warnemünde. (0, D, F St/kus 5565 
A 10t 2194 
15 t 1907 
B, E 10t 2566 
15t 2333 
BADER 5t 3341 
10t 3062 
15t 2785 
Dresden, den 26. Januar 1926. (97) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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ke 


en 


Zeitung des Vereins r 
Deutscher Eisenbahnverwaltı ng, 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 7. 

Mit Gültigkeit vom 3. Kebruar 1926 
wird der genannte Tarif durch Aufnahme 
einer neuen Abteilung 'XVIII für Kal- 
ziumkarbid erweitert. 

Näheres durch Reiehsbahntarifanzeiger. 
Altona, im Januar 1926. (93) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 

x 
Durehfuhrausnahmetarif S. D. 7 Abtei- 
lung XXI für Kryolith, 

Mit sofortiger 
für Basel Bad. Bf. eingeführten Kryolith- 
sätze unter Zuschlag von 14 Rpf. für Sen- 
dungen nach Rheinfelden (Baden) für 
gültig erklärt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 27. Januar 1926. (96) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-litauisch-lettisch-russischer 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 

Tarifstationen die Stationen 

(Kowno-Stadtstation) 


Litauische 
Naunas-NMiestas 


und Klaipeda-Miestas (Memel-Stadt- 
station) nachzutragen. (100) 
Königsberg (Pr.), den 26. Januar 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. _ 
Reichsbahndirektion. 


Rheinisch-bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1926. 
Folgende Berichtigungen sind durchzu- 
führen: 

a) Entfernungstafel I: Pfarrkirchen, An- 
stoß an Nr. 13 mit 134 km, statt 113 km; 
Münchszell zu ändern in Münchzell. 

b) Entfernungstafel Il: Richtigzustellen 
sind die Entfernungen 
Augsburg Hbf.-Pfungstadt von 358 km 

auf 349 km, 
Donauwörth-Bengel von 499 km auf 
497 km, 
Donauwörth-Bleichenbach (Oberhess.) 
von 324 km auf 319 km, 
Donauwörth-Hanau Nord von 393 kr 
ji auf 293 km, 


onauwörth - Mittel Gründau von 
317 km auf 306 km, 

München = Laim - Langenselbold von. 
498 km auf 398. km, 

München-Laim - St. Goarshausen von 


486 km auf 496 km, 
Nördlingen - Jossa von‘ 3ll km auf 
218 km, 
Würzburg Hbf.-Weiskirchen b. Offen- 
bach (Main) von 194 km auf 134 km, 
zu ändern Köln-Birkendorf in RKöln- 
Bickendorf. 
München, den 25. Januar 1926. (102) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 
Am 1. Februar 1926 treten in Kraft: 
Nachtrag V zum Tiertarif der Saar- 
bahnen, Preis 1,20 Fr., 
Nachtrag III zum Teil II des Gütertarifs 
der Saarbahnen, Preis 0,30 Fr., 
Nachtrag IX zum Teil III des Gütertarifs 
der Saarbahnen, Preis 1,30 Fr. 
Die Nachträge enthalten -erhöhte 
Frachten und Gebühren. Sie können von 
der Drucksachenverwaltung der Eisen- 
bahndirektion des Saarkgebietes käuflich 
bezogen werden. Nähere Auskunft erteilt 
das Gütertarifbüro der genannten Di- 
rektion. (103) 
Saarbrücken, den 23. Januar 1926. 
Eisenbahndirektion des Saargebietes. 


Gültigkeit werden die. 


1926 
sind im Allgemeinen Teil auf Seite 4 unter - 


‚unter den 


Heft B. Entfernungen für den Bi 
und Wechselverkehr der ee 
Bisch-Hessisehen usw. Staatsbahnen 
1. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 19% 

wird das Teilheft BI12 unter Berüc 
sichtigung der Nachträge 1—27-neu he 
ausgegeben. Preis des Heftes 0,70 R 
.2. Mit Gültiskeit vom 1. Februar 
wird das Teilheft BIL35 unter Berücl 
sichtigung der Nachträge 1—27 neu he 
ausgegeben. 
Die T.V.A. Verfügung lfd. Nr. 129/19 
ist nieht eingearbeitet und. bleibt noch 
Geltung. Preis des Heftes 4 RM. 
Berlin, den 23. Januar 1926. -( 
Deutsche. Reichsbahn- Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C HL 
(Ausnahmetarif) Tfv.5. 
Mit Gültiekeit vom 5. Februar 
wird der Ausnahmetarif 35b für Eis 
und Stahl usw. im Verkehr von Eber 
walde und Eberswalde Umschlagstel 
nach den Seehäfen eingeführt. ; 
Nähere Auskunft geben die beteiligt 
(Güterabfertigungen. 
Berlin, den 29. Januar 1926. Fu 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. - 
Reichsbahndirektion Berlin. 


K 


Deutsch- und litauisch-russischer Gü 
tarif. > 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar. 1 
sind folgende neue sowjetrussische St 
tionen in dem vorbezeichneten Taril 
nachzutragen: 
1. Seite 6 Nr. 5 Süd-West- Fisenbaii = 
Verwaltung in Kiew. 
a) Berditschew. 
Seite 7 Nr. 18 Ssamara-Slatonst- Eis 
bahn — Verwaltung in Ssamara, 
a) Ssatka. B' 
3. Seite 7 Nr. 20 Perm-Eisenbahn — Ver- 
waltung in Swerdlowsk. 
a) Baschenowo. 
b) Schadrinsk. ER Be. 
Ferner ist auf Seite 7 bei laufe de 
Nr. 20 Perm-Eisenbahn ein Druckfeh 
unterlaufen. In der Überschrift, so 
darunter aufgeführten Sta- 
tionen ist an Stelle von Sserdlowsk - 
„Swerdlowsk“ — zu setzen. (108) 
Königsberg (Pr.), den 26. Januar 19 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. a 


IS) 


Deutsch- und litauisch-russischer 
Gütertarif. 

"Mit Gültigkeit vom 1. Februar. 1% 
sind in Abteilung A Allgemeiner Teil 
Seite 6 unter Litauische Tarifstatione 
‚die Stationen Kaunas-Miestas (Kow 
Stadtstation) und Klaipeda-Miestas (X 
mel-Stadtstation) nachzutragen. (101) 
Königsberg (Pr.), den 26. Januar 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Güterannahme. BR 

Ab 3. Februar 1926 ist die Güterä 
nahme in Regensburg, Passau, Linz, 
Wien, Bratislava, Budapest, Osijek, 
kovar, Novisad und Zemun für den Vi 
kehr dieser Stationen untereinander 
von diesen Stationen nach Belgrad, 
sova, Turnseverin, Lompalanka, Giur 
Rustschuk, Braila und Galatz wieder 
öffnet. Die Beförderung -erfolgt v 
läufig im Gelegenheitsfahrt. Die Wie 
aufnahme des regelmäßigen Fahrplanv 
kehres wird noch bekanntgegeben. 
Regensburg, den 1. Februar 1926. - 
Bayerischer Lloyd (1 
Schiffahrts- ARE RE ra 
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und Signaleinrich- 
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n Fi letzten Jahren haben sich in auffallender Weise die Fälle 
vermehrt, in denen Gefährdungen von Eisenbahnzügen dadurch 
verursacht worden sind, daß die Fahrt verbietende Signalzeichen 
überfahren wurden, Züge in. besetzte Streckenabschnitte oder 
Bahnhofsgleise eindrangen und auf fahrende oder haltende 
jüge der gleichen Fahrrichtung aufstießen. Leider sind auch 
eine Reihe außerordentlich schwerer Unfälle aus denselben 
ründen zu beklagen gewesen. Während bei anderen Eisen- 
bahnunfällen, z. B. Zusammenstößen-in verschiedener Richtung 
fahrender Züge, Entgleisungen und anderen, in der Regel gr obe 
Verstöße gegen die Betriebsvorschriften vorliegen und nachge- 
sen werden können — Freigabe besetzter Streckenabschnitte, 
u hohe Geschwindiekeit in Krümmungen, wie vor einiger Zeit 
rankreich —, handelt es sich in den Fällen, bei denen das 
erfahren von Signalen nachzuweisen ist oder nach Lage der 
che und Befund der Sicherungsanlagen nur in Frage kommen 
‚ um ein “Versagen der Aufnahmefähiskeit des 
Lokomotivpersonals während der Zeit, in der die Signalzeichen 
sichtbar sind und auf den Führer einwirken wollen. Die An- 
ufung derartiger Fälle in der Kriegs- und Nachkriegszeit bis 
zur Gegenwart läßt eine nähere Beschäftigung mit diesen auf- 
enden Erscheinungen geboten .und einen Versuch, ihren 
ründen .beizukommen, . berechtigt erscheinen. 
ach den Pressenachrichten hat es den Anschein, als wenn 
Vermehrung der Unfälle infolge Überfahrens von Halt- 
gnalen in fast allen Eisenbahnländern Europas festzustellen ist. 
amerikanischen Bahnen. treten weniger -hervor. Ob das 
Bi [7 


gebühren beim Reisegepäck 
Tschechoslowakei. 
gen über die Hamburg-Adria-Tarife. ' 


in der 


— ‘Neue Beratun- Amtliche. Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Eisenbahnunfälle und Signaleinrichtungen. 
Von Dr.-Ing. Derikartz, Coblenz 


daran liegt, daß derartige Unfälle dort seltener sind, oder ob 
nur die Nachrichten darüber weniger eingehend zu uns ge- 
langen, sei dahingestellt. Auch für die europäischen Länder ist 
man übrigens im wesentlichen auf Pressenachrichten ange- 
wiesen, wenn man den Ursachen der Unfälle im einzelnen nach- 
gehen will, weil die amtlichen vergleichenden Zahlen, soweit sie 
veröffentlicht werden — eine Reihe europäischer Eisenbahnen 
habe ich daraufhin geprüft —, bisher nur den Tatbestand, also 
z. B. Entgleisungen oder Zusammenstöße mit ihren Auswirkun- 
sen an Tötungen und Verletzungen, aber nicht die Ursache des 
Unfalls enthalten. Es wird also z. B. nicht unterschieden, ob 
es sich um Zusammenstöße von Zügen entgegengesetzter Rich- 
tung oder um Auffahren eines Zuges auf einen anderen der 
gleichen Richtung handelt; es tritt auch bei den Zahlen nicht 
in Erscheinung, ob die Ursache des Unfalles in falschen Maß- 
nahmen eines betriebleitenden Beamten oder in dem eingangs 
geschilderten Überfahren von die Fahrt verbietenden Signal- 
zeichen zu suchen ist. Auch die vergleichenden Zahlen der 
deutschen Eisenbahnen und auch der Deutschen Reichsbahn über 
Betriebsunfälle unterscheiden nur Entgleisungen, Zusammen- 
stöße und sonstige Unfälle, ohne die Ursache näher zu er- 
fassen. Wohl finden sich im letzten Geschäftsbericht der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft über die Jahre 1923/24 Beschrei- 
bungen einer Reihe von Unfällen, woraus auch die Ursache zu 
ersehen ist. Zahlen, die geeignet sind, die eingangs ausge- 
sprochene Beobachtung zu belegen, finden sich in den früher 
vom Reichseisenbahnamt und jetzt im Reichsverkehrsministe- 


Nr. 6 ee: 


13 HF 


rs ? 
- Zeitung des Ver 
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rium bearbeiteten „Statistik der im Betriebe befindlichen Eisen- 
bahnen Deutschlands“. Allerdings sind auch hier die Fälle, in 
denen Nichtbeachtung der Signale die Ursache des Zusammen- 
stoßes ist mit denen, die aus falscher Signalgebung entstanden 
sind, in einer Zahl zusammengefaßt, an und für sich sehr ver- 
schiedene und vor allem vom Standpunkt der Signaleinrich- 
tungen aus verschieden zu beurteilende Ursachen, denn im 
zweiten Falle werden in der Regel Verstöße gegen Vor- 
schriften oder Irrtümer des die Signale bedienenden Beamten 
vorliegen, während im ersten das bereits erwähnte Versagen 
des Lokomotivführers als Ursache in Frage kommt. Trotzdem 
können diese Ziffern als Beleg für das tatsächliche Anwachsen 
der Unfälle infolge Überfahrens haltgebietender Signalzeichen 
angesehen werden, weil wohl angenommen werden darf, daß der 
weitaus größte Teil Zusammenstöße aus diesem Grunde betrifft. 
Die Verhältnisse sollen durch einige der genannten Statistik ent- 
nommene Zahlen erläutert werden, wobei natürlich zu beachten 


die 


ist, daß in diesen Ziffern alle Zusammenstöße — also auch (ie 
beim Verschiebedienst entstandenen — enthalten sind. 


Zusammenstöße, verursacht durch mangelhafte Signalisierung 
oder Nichtbeachtung der Signale: 
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die Jahre 1913/14 das 
age kommt, 


Ferner ist noch zu bemerken, daß für 
Vorkriegsnetz der deutschen Staatseisenbahnen in Fr 


während für die späteren Jahre das infolge des Friedensver- 
trages verkleinerte Netz dieser Bahnen in Rechnung gestellt 


ist. Das Anwachsen der Unfälle dieser Art in den Nachkriegs- 
jahren ist also im Verhältnis zur Streckenlänge noch größer, 
als es in diesen Ziffern zum Ausdruck kommt. Es wäre m. E. 
zu begrüßen, wenn in Zukunft in den vergleichenden Zahlen 
die Ursache der Unfälle noch schärfer in Erscheinung treten 
würde, daß also z. B. auch die beiden in den obigen Zahlen zu- 
sammengefaßten Unfallursachen getrennt würden. Auch sonstige 
Umstände, wie z. B. ob der Unfall sieh bei Tage oder bei Nacht 
ereienet hat, ob also Tages- oder_Nachtsignale in Frage kamen, 


ferner die Witterungs- und Sicherheitsverhältnisse, also z.B. 
Nebel, würden zweckmäßig unterschieden, um vergleichende 


Untersuchungen auf diesem Gebiete zu ermöglichen. Wenn auch 
zuzugeben ist, daß der Tatbestand und die Folgen das Wichtigste 
sind, so lassen sich doch für eine weitergehende Zergliederung 
der vergleiehenden Zahlen im geschilderten Sinne eine Reihe von 
Gründen- anführen, so z. B. für die Bewertung der verschie- 
denen Signalsysteme unter verschiedenen Verhältnissen (Witte- 
rungs-, Luft- und Lichtverhältnisse) in bezug auf ihre Eindruck- 
fähigkeit auf den Lokomotivführer, praktische Ergebnisse im 
Verhältnis zu den bei den psychotechnischen Eienungsprüfungen 
von den Bediensteten gezeigten Eigenschaften, Einflüsse der ver- 
schiedenen Bauarten der Lokomotiven auf die Zahl der Unfälle 
infolge Überfahrens von Signalen usw. 


Bei der Besprechung von Eisenbahnunfällen, die durch Über- 
fahren von Haltsignalen hervorgerufen worden sind, begegnet 
man sowohl in der Tages- als auch in der Fachpresse immer 
wieder der Forderung, durch zwangläufige Einflüsse, 
sei es auf die Lokomotive selbst (Dampfdrosselung, Bremsaus- 
lösung) beim Vorbeifahren an den die Fahrt verbietenden 
Signalzeichen oder wenigstens durch Wiederholung der Signale 
auf den Führerstand (Form-, Licht- oder Tonsignale), das recht- 
zeitige Anhalten der Züge vor dem Gefahrpunkt sicherzustellen. 
Auf Einzelheiten dieser so oft erörterten Dinge soll hier nicht 
eingegangen werden. Es muß nur darauf hingewiesen werden, 
daß derartige Vorrichtungen in technisch einwandfreier und vor 
allen Dingen ausreichend betriebssicherer Form bisher 
vorhanden sind. Selbst wenn sie gefunden werden, besteht im 
praktischen Betriebe, worauf auch schon früher aufmerksam 
gemacht worden ist, die Gefahr, daß das Personal sich zu sehr 


‚keiten zu schaffen oder nicht. 


können hiergegen getroffen werden, wenn Zw 


nicht 


auf derartige Einrichtungen verläßt, seine Aufmer 
weniger anspannt, wodurch bei niemals ganz auszuschl 
Versagen solcher selbsttätiger Einriehtungen die Gefal 
erößer wird als bisher, weil unter Umständen Unfälle eint 
können, wo sie jetzt bei aufmerksamer Beobachtung a 
schlossen sind. -Da vorläufig auch noch nicht zu überse 
wann genügend sichere Übertragungsvorrichtungen zZ 
fügung stehen werden, und weil auch, selbst wenn sie ge 
worden sind, bis zur Ausstattung der Bahnen nicht zuletz 
wirtschaftlichen Gründen noch geraume Zeit vergehen 
so empfiehlt es sich, unabhängig von diesem Endziel nach \ W 
zu suchen, um in einfacher Weise das Überfa 
von Signalen so weit wie irgend möglich 
zuscehalten. Das wird um so mehr nötig sein, als aud 
vollkommensten zwangläufigen Einrichtungen bei einem 
triebe, der so vielen äußeren Einflüssen ausgesetzt ist um 
dem bei jedem Unfall Menschenleben gefährdet sind, di c] 
menschliche Leitung niemals ausgeschaltet oder auch 
geringsten in ihrer Bedeutung beeinträchtigt werden darf. 
folgedessen ist die ständige Nachprüfung und Weiterbildung 
Signaleinrichtungen in dem Sinne, ihre Eindruckfäl 
keit auf die Lokomotivführer zu erhöhen und diese Ein 
fähigkeit soweit wie irgend möglich von Witterungsein 
unabhängige zu machen, eine zwingende Notwendigkeit, 
gleichgültig, ob es gelingt, zwangläufige Übertragungsm 
Es muß auch noch dara 
gewiesen werden, wennman die große Zahl der Signale u 
der Zugfahrten in Betracht zieht, die Fälle, in denen tatsäcl 
Signalzeichen überfahren. werden, ein ganz verschw 
kleines Verhältnis bilden, so klein, daß auch bei zwang 
Übertragungsmitteln die Zahl der Versager kaum viel ger 
werden dürften. Be 


Die Frage ist m. E. so zu stellen: gibt es Gründe, 
die HäufunevwonUnfälleninfolge Überfahr 
von Haltsignalenin der letzten Zeit erklä 
können? Woran liegt es überhaupt, daß Signalzeichen 
oder nicht rechtzeitig erkannt werden, und welche Maßn 
angläufige Ü 
tragungen, weil bisher nicht genügend betriebssicher, 
geschaltet werden? Es empfiehlt sich vielleicht, bei di 
Untersuchung von den einfachsten. Grundlagen auszu 
die Frage möglichst weit zu stellen und sich vor 
bis zu einem gewissen Grade auch von den Einflüssen vor 
dener Anschauungen freizumachen. Ein Verfahren, das 
leicht auch gelegentlich für andere Gebiete des Eisenh 
wesens zu empfehlen sein dürfte, denn es ist zweifellos, 
sich bei der Entwiekelung der Eisenbahnen manche 
sehauungen übertragen haben, die Aus der Abwickelung: 
Verkehrs in der Voreisenbahnzeit oder der Anfänge des Ei 
bahnwesens stammen und als scheinbar unabänderlich fo 
stehen, obwohl sie bei genauerer Betrachtung vielfach sich 
nicht als so unabänderlich erweisen. 23 

Wenn man nach Gründen sucht, um die Steigerung der Unf 
der genannten Art oder mit anderen Worten des Versagens 
Lokomotivführer zu erklären, so ist zunächst zu fragen, 
irgendwelche Veränderungen an den Signalen oder ihrer 
sebung, den Fahrzeugen oder der Betriebsart gegenüber di 
früheren Zeit eingetreten sind (objektive Gründe). Hierb 
soll als Zeitspanne entsprechend den vorhin angezogenen 
gleichenden Zahlen die Vorkriegszeit mit den späteren Ja 
bis zur Gegenwart in Betracht gezogen werden. Ferner kön! 
die Gründe auch in den bedienenden Personen liegen (subjek 
Gründe). Zu der ersten Gruppe ist zu bemerken, daß i 
welche wesentliche Änderungen an den Signaleinriechti 
selbst, also Form, Lichtstärke der. Signallaternen usw., 
eingetreten sind. Auch die Betriebsart hat sich nicht ge 
insbesondere ist die Geschwindigkeit der Züge nicht vergröl 
worden. Wohl sind gewisse Änderungen in der Bauart 
Lokomotiven festzustellen (wenigstens in ihren neuesten Typ 
einmal größere Länge, wodurch die Sichtverhältnisse unte : 
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Auch der Führer- 
Er früheren Sr Die etwas höher. 


ıden etwas beeinträchtigt werden können. 
stand Ken aresuuher 


ung beizumessen sein, da auch von diesen Er smaliken aus 
_ Signale ebenso rechtzeitig erkannt werden können, wenn 
ht andere Umstände die Sichtverhältnisse beeinträchtigen. 
rändert hat sich in manchen Fällen die Umgebung, insbe- 
‚dere der Hintergrund der Signale. Hier ist im wesentlichen 
die Nachtsignale gedacht. Zu erwähnen ist zunächst die Ver- 
rkung der Außenbeleuchtung der Balınhöfe infolge der immer 
itergehenden Einführung des elektrischen Lichtes, die 
ifellos einen Einfluß auf die Eindruckfähigkeit der Signal- 
ichen ausübt, in dem Sinne, daß sie in Wettbewerb mit 
rken Lichtquellen treten müssen und infolgedessen schwerer 
ı erkennen sind. Es sei übrigens gleich hier bemerkt, daß die 
‚uerdings immer mehr eingeführten Tiefstrahllampen, die 
ren Lichtkegel nur nach unten werfen, geeignet sind, den Ein- 
ß der Bahnhofsbeleuchtung auf die Signalzeichen ganz 
vesentlich zu verringern. In den Städten kommen unter Um- 
inden noch Lichtwirkungen verschiedener Art — erwähnt 
en nur neuzeitliche Reklamelichter — hinzu. Nicht von der 
Hand zu weisen ist bei besonderen Verhältnissen, nämlich wenn 
senbahnlinien auf längere Strecken neben Landstraßen her- 
fen, die Einwirkung der Scheinwerferlaternen der -Kraft- 
en. Die Liehtkegel der in den letzten Jahren außerordent- 
h verstärkten Kraftwagenscheinwerfer überdeeken in solchen 
len für den den Kraftfahrzeugen entgegenfahrenden Zug die 
ndrücke der Signallaternen in hohem Maße. Der Verfasser 
hat bei häufigen Lokomotivfahrten selbst die Beobachtung ge- 
macht, daß das Auge unter Umständen — besonders bei plötz- 
ichem Auftreten der Wirkung der Scheinwerfer — derartig 
blendet wird, daß die gegenüber diesen Lichteinwirkungen 
verhältnismäßig schwachen Signallaternen erst einwandfrei er- 
= ennbar wurden, wenn sich das Auge von dem Lichteindruck 
was erholt hatte. Vielleicht geben diese Beobachtungen die 
nregung, gerade diese Erscheinungen, die mit wachsendem 


raftwagenverkehr immer größere Bedeutung gewinnen, auch 
mit wissenschaftlichem Rüstzeug näher zu untersuchen. Für 
‚die "praktische Seite ist die Frage aufzuwerfen, ob es nicht 


weekmäßig ist — eine Herabsetzung der Lichtstärke der Kraft- 
{ Ihrzeugscheinwerfer ist wohl aus Gründen der Sicherheit des 
Kraftwagenverkehrs ausgeschlossen —, die Lichtwirkung der 
. auf solchen Strecken entsprechend zu erhöhen. Der 

eiche Gesichtspunkt gilt natürlich auch überall da, wo aus 

eren Gründen die Signale mit anderen starken Lichtquellen 
Diese Gedanken leiten schon zu den subjektiven Gründen 
ber, die etwa die anscheinend vorhandene Verminderung der 
ufnahmefähigkeit des Lokomotivpersonals erklären können. 
er Gesichtspunkt, daß etwa eine verringerte allgemeine Lei- 
ungsfähigkeit vorliegen könnte, der vielleicht während der 
‚riegszeit oder in den ersten Nachkriegsiahren aus Gründen 
“nicht näher erörtert zu werden brauchen, in Frage gekom- 
n wäre, darf für die spätere Zeit wohl ausgeschieden werden. 
uch die zeitliche Beanspruchung des Lokomotivpersonals 
ienstschichtdauer) ist im wesentlichen die gleiche wie früher, 
daß auch derartige Gesichtspunkte für die Begründung einer 
‘erminderung der Aufnahmefähigkeit nicht herangezogen wer- 
den können. Auf der anderen Seite muß sogar darauf hinge- 
esen werden, daß infolge der Einführung und Verbesserung 
r Methoden der Eignungsprüfung die Auswahl des Personals 
seine Tätigkeit eine wesentlich bessere geworden ist, ein 
fluß, der ganz besonders bei der Lokomotivführerlaufbahn, 
‚esondere für die jüngeren Kräfte, in dem Sinne wirken muß, 
aß nur Vollgeeignete mit dieser verantwortungsvollen Tätig- 
‘ betraut werden. Es müßte also eigentlich eine größere 
Gewähr dafür bestehen, d daß tatsächlieh nur solche Personen 
auf die Lokomotive gelangen, deren Aufnahmefähigkeit für 
Signalzeichen ausreichend gut ist, die ferner in der Lage sind, 
se Eindrücke geistig zu verarbeiten, und zwar mit der durch 


"an die Einflüsse von unsichtigem Wetter, 


die Eigenart des Betriebes bedingten Schnelligkeit und schlag- 
fertig die erforderlichen Handlungen durchzuführen. Das Er- 
zebnis dieser Erwägungen kann dahin zusammengefaßt werden, 
daßsubjektiveGründe für dieZunahmeder Un- 
fälle infolge Versagens der Lokomotivführer 
gegenüber den Signalzeichen wohl nicht festgestellt 
werden können. Es soll hier selbstverständlich nur von solchen 
subjektiven Gründe die Rede sein, die trotz voller körperlicher 
und geistiger Leistungsfähigkeit des Lokomotivführers seine 


Aufnahmefähigkeit Signalen gegenüber herabsetzen könnten. 
Alle Fälle, in denen fahrlässiges Verschulden, etwa infolge 
Herabsetzung der Aufnahme- und Ansprechfähigkeit infolge 


Alkoholgenusses oder dgl. oder auch verminderte Leistungsfähig- 
keit aus anderen Gründen müssen ausgeschaltet werden. Hier 
kann nur durch sorgfältigste Auslese des Personals, sowohl der 
Lokomotivführer selbst als ihrer unmittelbaren Vorgesetzten, 
und durch ständige Überwachung die nötige Sicherheit geboten 
werden. 

Die bei der Besprechung der objektiven Gründe erwähnten 
Veränderungen ‘in der Umgebung der Nachtsignale oder die 
schilderten besonderen Umstände, durch die das rechtzeitige Er- 
kennen der Signale erschwert wird, können allerdings mit einer 
gewissen Berechtigung auch su®jektiv aufgefaßt werden, näm- 
lich insofern, als das menschliche Auge unter der Einwirkung 
starker Lichtquellen, insbesondere mit Blendwirkung bei im 
übrigen dunkler. Umgebung auf schwächere, wenn auch farbige 
Lichtreize weniger schnell anspricht, als wenn diese nur allein 
einwirken. Es handelt sich allerdings hierbei um eine nicht 
erst in der letzten Zeit eingetretene Erscheinung, sondern nur 
ihre Auswirkungen liegen in dieser Zeit, weil die Vorbedin- 
gungen, nämlich der Wettbewerb solcher Lichtquellen mit den 
Signalzeichen erst neueren Datums ist. So betrachtet, fallen 
diese Gründe schon in das Gebiet der zweiten Frage, nämlich 
nach den Gründen für das nicht rechtzeitige Erkennen von 
Signalzeichen überhaupt. Auch die übrigen besprochenen Gründe 
beantworten naturgemäß schon einen Teil der zweiten Frage. 
Allerdings muß bei der Erörterung der Umstände, die .die Ge- 


ge 


fahr des Übersehens von Signalzeichen herbeiführen können, 
noch etwas weiter gegriffen werden. Hier ist in erster Linie 


Nebel oder Schnee- 
treiben zu denken. Während ohne weiteres zuzugeben ist, daß 
z. B: die bei der Deutschen Reichsbahn üblichen Signalzeichen, 
abgesehen von den vorhin erwähnten, durch die besondere Ent- 
wiekelung der letzten Zeit hervorgerufenen Beeinträchtigungen 
bei günstigen Witterungsverhältnissen außerordentlich ein- 
drucksvoll sind, und zwar sowohl als die Tages- als auch die 
Nachtsignalzeichen, geht die Eindruckfähigkeit bei ünsichtigem 
Wetter und besonders bei Nebel außerordentlich stark zurück, 
soweit, daß die Zeichen bei schneller Fahrt und diehtem Nebel 
tatsächlich nur wenige Sekunden lang auf den Lokomotivführer 
einwirken können. Es ist ja auch wohl eine unbestrittene Tat- 


sache, daß die meisten Unfälle der hier zur Erörterung stehen- 
den Art sich bei stark unsichtigem Wetter oder bei Nebel er- 
eignet haben. In lebhafter Erinnerung ist ja noch der folgen- 


schwere Unfall in Herne. 

Diese Beobachtungen sind vielleicht geeignet, Anhaltspunkte 
zu geben, in welcher Weise man mit verhältnismäßig 
einfachen Mitteln diesem Mangel abhelfen 
kann. Die bisherigen Erörterungen haben ergeben, daß unter 
bestimmten Umständen eine Verstärkung der Eindruckfähigkeit 
der Signale zweckmäßig ist. Allgemein ist diese Forderung zu 
erheben, wenn unsichtiges Wetter oder Nebel die Siehtverhält- 
nisse stark herabsetzen. In Frage kommt in solchen Fällen in 
erster Linie bei den Nachtsignalen die Erhöhung der Licht- 
wirkung, die beim heutigen Stand der Scheinwerfertechnik an 
sich keine unüberwindbaren Schwierigkeiten bieten dürfte. Für 
die Tagessignale kommt es darauf an, sie, oder richtiger gesagt, 
ihren Standort auf größere Entfernung hin anzuzeigen und auf 
diese Weise das Übersehen dadurch zu erschweren, daß das 
Signalzeichen länger auf die Lokomotivführer einwirken kann 
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Einen ähnlichen Schritt hat man ja bereits getan, indem man, 
um den Standort der Vorsignale auf größere Entfernung sichtbar 
zu machen, besondere Erkennungszeichen angebracht hat, die 
bei klarem Wetter auch außerordentlich gut wirken, bei un- 
sichtigem Wetter oder bei Nebel dagegen kaum früher in Er- 
scheinung treten als auch das Signal selbst. Das liegt vielleicht 
zum Teil daran, daß die Farbgebung dieser Erkennungszeichen 
weiß und schwarz, so eindrucksvoll sie bei klarem Wetter ist, 
bei Nebel, wo alles grau in grau erscheint, sehr wenig hervor- 
tritt. Die Leuchtkraft der jetzigen Signallaternen, die ja vor- 
schriftsmäßig bei Nebelwetter angezündet werden, ist auch nicht 
stark genug, um eine wesentliche Verbesserung des Zustandes 
herbeiführen zu können. Die neueren Tageslichtsignale mit 
Blinklicht, die in den letzten Jahren auf Ausstellungen vorge- 
führt wurden, sind auch auf nähere Entfernungen, da, wo sie 
bei Nebelweiter besonders wirksam sein müßten, verhältnis- 
mäßig schlecht zu erkennen. Es sei noch erwähnt, daß auch die 
bei den belgischen Staatseisenbahnen eingeführten verschieden 
geneigten holmartigen Flächen, die, solange eine gewisse Hellig- 
keit vorhanden ist, sehr eindrucksvoll sind zur Ankündigung 
des Standortes eines Signals, bei Nebel naturgemäß vollständig 
versagen. Da Formsignale oder auch beleuchtete Flächen im 
Nebel nicht wirksam sind, bleißen nur leuchtende Merk- 
zeiehen zur Kenntlichmachung des Standortes der Signale 
im Nebel übrig. Gedacht ist hierbei an Scheinwerferlampen von 
eroßer Leuchtkraft etwa in der Art der jetzigen Kraltwagen- 
scheinwerfer, die geeignet sind, den Nebel wenigstens so weit 
zu durchdringen, wie es erforderlich ist, um den Lokomotiv- 
führer rechtzeitig auf den Standort der Signale aufmerksam zu 
machen. Hierdurch kann erreicht werden, daß er mehr als bis- 
her von dem Suchen entlastet wird und infolgedessen längere 
Zeitalsbisherseine Aufmerksamkeit ganzauf 
dieFormbzw. Farbe der Signalzeichen verwenden 


kann. Allerdings wird es kaum möglich sein, etwa die jetzigen 
Signallaternen auf eine derartige Lichtwirkung umzustellen. 
Dem. wird einmal ihre geringe und infolge der - Bauart 


des Signals auch beschränkte Größe, zum anderen aber auch der 
Umstand entgegen sein, daß die Laterne -aus Sicherheitsgründen 
nach beiden Seiten wirken muß (Rücklicht) und infolgedessen 
der Einbau‘ wirkungsvoller Scheinwerfer erschwert ist. Es 
dürfte nun aber auch gar nicht erforderlich sein, etwa sämtliche 
Signallaternen umzustellen, sondern es wird genügen, die für 
den praktischen Betrieb wichtigsten Signale 
besonderskenntlich zumachen. Hierzu wird es im 
allgemeinen ausreichen, wenn die Vorsignale so hervorgehoben 
oder durch Zusatzsignalzeichen so kenntlich gemacht werden, 
daß das Lokomotivpersonal ihre Stellung in einwandfreier 
Weise erkennen kann, weil unmittelbar nachdem der Zug am 
Vorsignal vorbeigefahren ist, die Handlungen des Lokomotiv- 
führers beginnen müssen, um den Zug vor dem Hauptsignal zum 
Halten zu bringen. Gelingt diese Kennzeichnung, so ist zu er- 
warten, daß Unfälle infolge Überfahrens von Hauptsignalen 
ganz wesentlich zurückgehen werden; denn wenn die Geschwin- 
diekeit des Zuges bei der Warnstellung des Vorsignals ent- 
sprechend vermindert wird, so ist es auch bei unsichtigem 
Wetter möglich, die Stellung oder Farbe des Hauptsienales 
rechtzeitig zu erkennen. Jedenfalls wird ein Führer, der seinen 
Zug hinter dem Vorsignal abgebremst hat, sich unter allen Um- 
ständen von der richtigen Stellung des Hauptsignals überzeugen, 
ehe er die Geschwindigkeit wieder erhöht. So sehr die Bestre- 
bungen, schon am Vorsignal erkenntlich zu machen, ob die Fahrt 
im durchgehenden Hauptgleis erfolgen soll oder ob eine Ab- 
zweigung (Fahrt durch den krummen Weichensträng) statt- 
findet, zur Vervollständigung des Signalwesens an sich zu be- 
grüßen sind, so treten sie doch m. E. hinter der Forderung, die 
Fahrt- oder Warnungsstellung des Vorsignals unter 
allen Umständen einwandfrei erkennbar zu machen, zurück, und 
es muß deswegen — nur aus diesem Grunde sei -auch dieser 
Gesichtspunkt hier gestreift — der allergrößte Wert darauf ge- 
legt werden, die Signalzeichen am Vorsignal so einfach wie 


möglich zu halten, um zweifelhafte Signalbilder 
auszuschalten. Die Kenntlichmachung der Fahrstraße schon 
Vorsignal ist auch m. E. für den praktischen Betrieb nicht vo 
so großer Bedeutung, weil beim Regelbetrieb der Lokomotiy- 
führer seine Fahrstraße kennt und bei außergewöhnlicher Ab- 
lenkung gemäß $ 31 der F.V. entweder Halten des Zuges vor dem 
Hauptsignal oder Verständigung des Lokomotivführers durch 
Vorsichtsbefehl vorgeschrieben ist. Die ganze Frage spitzt sich 
also darauf zu, den Standort des Vorsignals auch bei -unsich- 
tigem Wetter oder im Wettbewerb mit den anderen geschilderten 
Lichtquellen so deutlich in Erscheinung treten zu lassen, daß 
der Lokomotiyführer es rechtzeitig erkennen kann. Es ist 
nicht zu verkennen, daß gerade das bei den deutschen Eisen- 
bahnen eingeführte Vorsignal in den allermeisten Fällen diese 
Bedingung voll und ganz erfüllt, besonders nachdem sein Stand. 
ort durch die besonderen Erkennungszeichen ‚hervorgehoben 
worden ist. Bei Tageslicht und ausreichender Sichtweite kann 
es kaum übersehen werden. Bei Dunkelheit fällt die Wirkung‘ 
des Erkennungszeichens fort, dafür tritt aber das eindrucksvolle 
Doppellicht in Erscheinung. Es wird also nur unter den be- 
sonderen geschilderten Verhältnissen eine darüber hinaus- 
gehende Kenntlichmachung des Standortes vorzunehmen sein,’ 
die, da entsprechender Umbau der eigentlichen Signallaternen 
wohl kaum möglich sein wird — soweit nicht für besondere Ver- 
hältnisse neue mit Laternen von größerer Liehtwirkung ausge- 
stattete Vorsignale in Frage kommen —, am besten durch ein 
Zusatzsignal erreicht wird, das an Stelle des bei Dunkelheit 
oder Nebel nicht wirkenden Erkennungszeichens tritt. Hier ist 
an eine Scheinwerferlaterne von großer Leuchtkraft gedacht, 


Scheinwerfer- 
Laterne 


die zweckmäßig im Mittelpunkt des jetzigen Erkennungszeichens 
angebracht wird. Um sie möglichst wirksam zu machen, wird 
zweekmäßig weißes Licht gewählt, ob ständiges oder Blinklicht 
vorzuziehen ist, würde durch praktische Versuche zu klären 
sein. Für das letztere spricht vielleicht die dann geringere 
Blendwirkung auf das Auge des Lokomotivyführers, von der. 
allerdings bei Nebelwetter, Schneetreiben usw. überhaupt nichts 
zu merken sein wird. Die Wirkung des Zusatzsignales wird so 
sein, daß in den geschilderten Fällen, in denen die Signalbilder 
bei Nacht in Wettbewerb mit starken Lichtquellen treten 
müssen, der Standort und dann auch das Signalbild des Vor- 
signals dem Lokomotivführer auf größere Entfernung einwand-- 
frei kenntlich gemacht werden und bei unsichtigem Wetter, 
Nebel und Schneetreiben, daß die Scheinwerferlaterne auf 
weitere Entfernung hin den Nebel durchdringt und einen ge- 
wissen Lichtschein hervorruft, der dem Führer das Suchen nach 
dem Vorsignal in gewissem Grade erspart. . 


“ 


Wie weit die Vorsignale mit diesem ‚Zusatzsignal auszu- 
rüsten sein werden, ist eine Frage der örtlichen Prüfung. Die 
Stellen, an denen starke Lichtwirkungen im Wettbewerb mit. 
den Signalzeichen stehen, werden leicht festzustellen sein, 
ebenso die besprochenen Fälle, in denen auf parallel mit der 
Bahn laufenden Landstraßen Kraftwagenscheinwerfer die Sicht- 
verhältnisse beeinträchtigen können. Um die Einwirkung bei 
unsichtigem Wetter und Nebel zu erproben, wird man zunächst 
zweckmäßig solche Strecken auswählen, die öfter darunter zu 
leiden haben, z. B. in Industriegebieten oder in .Flußtälern. 
Auch die Belegung der Strecke (Diehtigkeit der Zugfolge) wird 
bei der Einschätzung des Gefahrgrades eine Rolle spielen. Ob 
elektrische oder sonstige Scheinwerfer gewählt werden, ‚hängt 
von den örtlichen Verhältnissen ab. Auf Strecken, die häufig 
ünter Nebel ‘oder unsichtigem Wetter leiden, ist es vielleicht 
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zweckmäßig, feste Laternen einzubauen und an sie eine durch- 
eehende Stromleitung anzuschließen, so daß die Einschaltung 
von Fall zu Fall durch die Bahnhöfe erfolgen kann, wodurch 
bei gleichzeitiger elektrischer Beleuchtung des Signals selbst 
auch Arbeitskräfte erspart werden können. Unter anderen Ver- 
"hältnissen werden die für die Beleuchtung und Überwachung der 
Signale zuständigen. Stellen mit beweglichen Scheinwerfer- 
lampen auszurüsten sein, die von Fall zu Fall anzubringen sind. 
Hierbei werden besandere Gefahrpunkte in erster Linie zu be- 
rücksichtigen sein. 
B- Als weiteres Mittel zur Verringerung der Unfälle durch Auf- 
fahren von Zügen auf .andere kommt m. E. noch eine bessere 
Kennzeichnung des Gefahrpunktes, in diesem Falle des Zug- 
schlusses, in Frage. Es dürfte zu prüfen sein, ob nicht der Zug- 
schluß auf der Strecke oder in Bahnhöfen haltender Züge, die 
durch andere gefährdet werden können, besonders hervorge- 
hoben werden soll. Wenn auch eingewandt werden kann, daß 
“der Lokomotivführer eines Zuges, der das Haltsignal über- 
fahren hat, diese Zeichen in vielen Fällen zu spät erkennt und 
“dann die Bremsstrecke nicht mehr groß genug ist, besonders bei 
- unübersichtlicher Strecke, so darf doch zum mindesten in 
“manchen Fällen erwartet werden, daß eine derartige Kennzeich- 
nung des Gefahrpunktes Unfälle zu vermeiden oder doch in 
_ ihrer Wirkung wesentlich abzuschwächen geeignet ist. Der 
_ Verfasser hat auf diese Möglichkeiten bereits in anderem Zu- 
'sammenhang!) hingewiesen. Die Anregung sei hier wiederholt 
mit dem besonderen Hinweis, daß die jetzt in den F.V. vorge- 
sehene Zugdeckung, weil sie erst bei einem Aufenthalt von vor- 
- aussichtlich länger als 8 Minuten einzusetzen hat, wozu in vielen 
- Fällen auch noch der Zeitraum bis zur Durchführung der 
 Deckungsmaßnahmen kommt — also etwa noch einmal dieselbe 
Zeitspanne —, auf dicht belegten Strecken vielfach zu spät ein- 
setzen wird, um einen widerrechtlich in die besetzte Strecke ein- 
‘gedrungenen Zug rechtzeitig zum Halten zu bringen. Dazu 
'kommt, daß, wenn sie durchgeführt wird, sie unter Umständen eine 
hr weitgehende Störung des Betriebsflusses hervorrufen kann. 
Die sehützende Wirkung dieser Vorschrift wird ja noch dazu 
_ stark abgeschwächt, daß sie für die vor Hauptsignalen der Bahn- 
 höfe haltenden Züge nicht gilt. Die Verwendung eines Zusatz- 
signales am Zugschluß, auch wiederum in Form einer stark 
wirkenden Sienalscheibe am Tage und eines Seheinwerfersignals 
_ bei Nacht und unsiehtigem Wetter, würde wohl, wie der Ver- 
fasser in dem angezogenen Aufsatz näher dargelegt hat, in 


&. 4) vgl. Verfasser. „Die Wirtschaftlichkeit der Kunze-Knorr- 
- Bremse im Güterzugbetrieb“ in $ 58 der F.D. V. .:. - Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1924, Nr. 38. 


Zu den Aufsätzen in Nr. 21 und 41 1925 d. Zte.: 
1. Die Vorschriften über Zuerkreuzungen sind nicht etwa erst 
anläßlich des Unfalls bei Spremberg im Jahre 1905 geschaffen, 
‚söndern sie sind viel älteren Datums. Sie sind allerdings im 
"Laufe der Jahre wiederholt abgeändert worden. Jedenfalls 
bestanden sie aber bereits im Jahre 1890, wo der Verfasser schon 
_ Kreuzungen verlegt und Kreuzungsbefehle ausgefertigt hat. 

2. Der Kreuzungsbefehl hatte ursprünglich den Zweck, dem 
- Zugpersonal „schriftlich“ zu geben, daß es tatsächlich die 
 Kreuzungsstation vor Eintreffen des Gegenzuges verlassen 


‘es aber weder Ausfahrsignale noch Strecken- 
neleisigen Strecken, wo diese 
Kreuzungsbefehl m. E. 


 Ängstlichen möchte ich nur’ 
ugpersonal etwa durch die 

ehls die Sicherheit gegeben, 
lich vorsehriftsmäßig verlegt wurde? 


die Erörterung über diesen Gegen- 


) Wir schließen hiermit 
n . Die Schriftleitung: 


vielen Fällen die Zugdeckung überflüssig machen, ohne die 
Sicherheit zu vermindern. Ein solches Signal-würde es auch 
dem Führer ohne weiteres möglich machen, zu unterscheiden, ob 
in Bahnhöfen haltende Züge in seiner Fahrstraße oder Neben- 
gleisen halten. Es würde also z. B. die Möglichkeit eines Un- 
falles, wie er sich vor einiger Zeit auf der Strecke Genua-Maäi- 
land ereignet hat, wo ein Zug das Hauptsignal überfuhr und 
auf einen im Hauptgleis haltenden verspäteten Personenzug auf- 
lief, zum mindesten stark herabsetzen. 

Eisenbahnunfälle infolge Versagens der Aufnahme- oder Hand- 
lungsfähigkeit der die Einrichtungen bedienenden Menschen 
werden wohl kaum ganz ausgeschlossen werden können. Auch 
noch so sinnreiche zwangsläufige Einrichtungen sind wie alle 
Maschinen — und um solche handelt es sich in letzter Linie — 
der Gefahr von Störungen und damit des Versagens ausgesetzt. 
Die vorsorgliche Arbeit auf diesem Gebiete kann nur darauf ge- 
richtet sein, die Möglichkeiten für . dieses Versagen einzu- 
schränken. Für die bei der Durchführung des Betriebes be- 
teiligten menschlichen Arbeitskräfte, insbesondere für die ver- 
antwortliche Tätigkeit des Lokomotivführers, ist ein sehr wich- 
tiges Gebiet dieser Vorsorge, darauf zu achten, daß die bei der 
Durchführung des Eisenbahnbetriebes unentbehrlichen Signal- 
zeichen in jeder Hinsicht den Anforderungen, die man billiger- 
weise stellen kann, entsprechen. Die wichtigste Anforderung an 
ein Signal ist darin zu erblicken, daß es ein drucksvoll ist 
und auch unter ungünstigen Verhältnissen so lange einwirkt, 
wie es zur einwandfreien Aufnahme durch die Sinnesorgane erT- 
forderlich und erwünscht ist. Der Zweck der vorstehenden An- 
regungen, die zum großen Teil auf praktischen Beobachtungen 
beruhen, ist erfüllt, wenn sie dazu beitragen, diese Eigenschaften 
der Signale weiter zu entwickeln. Es ist auf diesem Wege viel- 
leicht möglich, mit verhältnismäßig einfachen Mitteln eine Er- 
höhung der Sicherheit des Betriebes und eine Verminderung 
einer gerade in den letzten Zeiten stark gestiegenen Art von 
Eisenbahnunfällen zu erzielen, die, wenn man sie genauer be- 
trachtet, fast immer im Zusammentreffen einer 
Reihe von unglücklichen Umständen ihre Ur- 
sache haben, von denen unsichtiges Wetter oder Nebel 
der hervortretendste ist. Die bessere Kenntlichmachung des 
Standortes der in Frage kommenden Signale auch unter un- 
günstigen Sichtverhältnissen und unter Umständen die Ver- 
stärkung der Lichtwirkung der Sienallaternen selbst ist m. E. 
vielleicht ein ebenso gutes Mittel gegen diese Unfälle, als der 
Einbau zwangläufiger Übertragungsvorrichtungen, besonders so- 
lange es nicht gelungen ist, ausreichend betriebssichere Formen 
für diese Einrichtungen zu finden. 


Der Fahrdienst bei Zugkreuzungen!). 


Von Bahnhofsinspektor Reddmann, Reinheim. 


3, Bei der Kreuzung eines Sonderzuges mit einem anderen 
Sonderzug sind — gem. $ 68 2) — zweifellos stets Kreuzungs- 
befehle für beide Züge erforderlich. 

4.- Kreuzungsverlegung durch den Fernsprecher: 

Man sollte doch nicht so ängstlich sein, denn auch .diese Vor- 
schrift stammt noch aus der Zeit, wo man weder Ausfahr- 
sienale noch Streckenblockung kannte. 

In der Praxis ist es nämlich eine böse Sache, wenn mitten 

in der Nacht plötzlich der Telegraph gestört ist und nun gerade 
eine Kreuzungsverlegung fällig wird! Sollen die beiden Züge 
wirklich stundenlang warten? — 
-. Es dürfte sich sehr. empfehlen, den $ 34 (2) wie folgt zu 
ändern: „Zur Verlegung einer Kreuzung durch das Wechseln 
der in (5) vorgeschriebenen Telegramme darf auf Strecken mit 
Streckenblock bei Störung des Telegraphen ausnahmsweise der 
 Fernsprecher benutzt werden. ‘ Liegt Blockstörung vor, so ist 
die Benutzung des Fernsprechers verboten. 

Beide Züge erhalten Kreuzungsbefehl?). 


2) Hier läge vielleicht ein Fall vor, wo die Ausstellung des 
Kreuzungsbefehls noch am Platze wäre. 
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Nr. 6 — 142 =: Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Die Wohlfahrtseinrichtungen der Kaiserlich Japanischen Staatsbahnverwaltung. 
Von Reichsbahnrat Dr. jur. Walter Schmidt - Berlin. 
Das Kaiserlich Japanische Ministerium für das Eisenbahn- | über Dienstdauer und Arbeitszeit der Bediensteten. 


wesen hat neuerdings eine von ihm herausgegebene „Über- 
sicht der Wohlfahrtseinriehtungen für die Be- 
diensteten im Betriebsdienst- bei der Staats- 
bahnverwaltung“ in die deutsche Sprache übersetzen und 
auch deutschen amtlichen Stellen zugehen lassen. 


Die sehr gefällig ausgestattete Druckschrift bringt in an- 
ziehenden Abhandlungen und Zahlenübersichten weit mehr als 


ihr Titel verspricht. 

An eine für den Eisenbahnfachmann sehr interessante Schil- 
derung des Lohnwesens bei den japanischen Staatsbahnen 
schließt sich eine kurze Wiedergabe der Dienstkleidungsvor- 
schriften sowie eine Darleeung des Dienstwohnungswesens und 
der Verhältnisse hinsichtlich der Übernachtungsräume für die 
Zugbegleitmannschaft. 

Für den 1907 begonnenen Ausbau ihrer 
die japanische Eisenbahnverwaltung, wie der Bericht hervor- 
hebt, bei Deutschland in die Schule gegangen. Auch die japa- 
nische Arbeiterversicherung ist eine Zwangsversicherung, 
unserer Arbeiterpensionskasse Abteilung A entsprechend; wie 
diese ist sie selbständige juristische Person, aufgebaut auf 
Arbeitgeber- und Arbeitnehmerbeiträgen, wobei die Bediensteten 
6%, die Verwaltung 5 % des gesamten Lohneinkommens als Bei- 
träge abführen. Sie hat rund 170000 Mitglieder. Die Zahl der 
Rentenempfänger wird für das Ende des Rechnungsjahres 1923 
mit 5013 angegeben. Die Unterstützungskasse gewährt eine Un- 
fallversicherung, eine Invalidenversicherung, eine Krankenver- 
(Heilungskosten, Krankengeld, Wöchnerinnengeld), 
eine Altersversorgung durch Altersrente oder einmalige Abfin- 
dung und eine Hinterbliebenenversorgung. Hinterbliebenenrente 
wird jedoch nur bei tödlichem Betriebsunfall des Kassenmit- 
sliedes gewährt, bei anderen Todesfällen erhalten die Hinter- 
bliebenen nur eine Abfindung, in allen Fällen ein Sterbegeld. 
Auch die Notstandsbeihilfen, die bei der Deutschen Reichsbahn 
ausschließlich aus den Mitteln der Verwaltung gezahlt werden, 
gehen in Japan zu Lasten der Zwangsversicherung. Eine beson- 


Sozialversicherung ist 


sicherung 


dere, der Abteilung B unserer Arbeiterpensionskasse ent- 
sprechende freiwillige Zusatzversicherung scheint in Japan 


nicht zu bestehen. 
Eingehend verweilt der Bericht bei der Schilderung der Eisen- 
bahn-Krankenhäuser, -Heilstätten und -Genesungsheime. Zahlen- 


mäßige Mitteilungen hierzu und anziehende Lichthilder lassen 
einen hohen Stand dieses Fürsorgezweiges in der japanischen 


Eisenbahnverwaltung erkennen. 

Den Mitteilungen hierüber schließt sich eine ausführliche Dar- 
stellung des Bildungs- und Fachschulwesens bei der japanischen 
Staatsbahnverwaltung an. Die bei uns wohlbewährte Auswahl 
der Anwärter, insbesondere der Werkstättenlehrlinge und der 
Lokomotivbediensteten, nach psychotechnischen 
scheint in Japan noch nicht eingeführt zu sein. Im 
übrigen aber zeigt der Bericht, daß das japanische Eisenbahn- 
fachbildungswesen, das amtliche wie das freiwillige, auf gerade- 
zu vorbildlicher Höhe steht. Die japanische Eisenbahnverwal- 
tung sorgt aber durch amtliche Einrichtungen nicht bloß für die 
fachliche, sondern ebenso für die ethische und die allgemeine 
Bildung ihrer Bediensteten. Sie hat buddhistische und christliche 
Eisenbahnervereine ins Leben gerufen, in denen mit staatlicher 
Unterstützung Wandervorträge gehalten und geeignete Zeit- 
schriften verteilt werden. Vereine zur geistigen oder sport- 
lichen Fortbildung ihrer Bediensteten unterstützt sie durch 
Geldzusehüsse. Zu regelmäßigen Erholungsveranstaltungen für 
die Bediensteten und ihre Angehörigen — Theaterbesuch, Aus- 
flüge, Sport, Geselligkeit — gewährt die Verwaltung feste Un- 
kostenbeiträge. 

Sehr interessant sind auch die Ausführungen des Werkehens 


Grundsätzen. 
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Während 
im eigentlichen Betriebsdienste täglich Dienstschichten von 
7—9% Stunden die Regel bilden, herrscht im übrigen, insbe- 
sondere bei den Werkstättenarbeitern, der Grundsatz des Ar- 
beitstages zu 9% Stunden. Die Neuregelung der Arbeitszeit und 
der Dienstdauer ist ständig Gegenstand neuer Untersuchungen 
und Erwägungen. i 

Auch über den Erholungsurlaub für die Bediensteten, über die 
Einrichtung von Ruheräumen, Badeanlagen, Arbeiterstuben und 
Speisesälen für sie, sowie über das Bahnarzt- und das Freifahrt- 
wesen gibt die Schrift eine nähere Darstellung. y 

Zeichen schöner Verinnerlichung des Dienstes sind die im 
Bericht erwähnten, durch Preisausschreiben der Verwaltung ge 
schaffenen japanischen Eisenbahnerlieder und die in dem Buche 
mit Bildbeigaben anschaulich geschilderten regelmäßigen Ge- 
dächtnisfeiern für die Bediensteten, die im Berufe den Eisen- 
hahnertod erlitten haben. } 

Seit dem Mai 1920 besteht bei der japanischen Stastebahne Ai 
waltung auch die Einrichtung der Betriebsräte. Nach dem Be- 
richt steht den japanischen Betriebsräten nur ein Recht auf An- 
hörung, anscheinend dagegen nicht ein Anspruch auf Mitwirkung 
im Sinne eines Mitbestimmungsrechts bei gewissen Dienstge- 
schäften zu. Die Dienststellen sind ‘zu insgesamt 125 kleinen 
Bezirken zusammengefaßt, für die je ein Betriebsausschuß mit 
5—25 Mitgliedern gebildet ist. Die Gesamtzahl der Betriebs- 
ratsmitglieder beträgt 1325. Sie vertreten insgesamt rund 
170 000 Bedienstete, und zwar nicht nur die Arbeiterschaft, Son- E 
dern auch die Angestellten und die Beamten, die sogenannten 
Bahnaufseher. Ob und wieviele Betriebsratsmitglieder etwa 
ständige oder zeitweise Dienstbefreiung genießen, läßt der Be- 
richt nicht erkennen. Für jede der sechs Eisenbahndirektionen 
wird ein „Vereinigter Betriebsausschuß“* (Bezirksbetriebsrat) 
gebildet. Vorsitzender des Betriebsausschusses ist der Vorsteher - 
einer Inspektion oder einer Werkstätte; im Vereinigten Be- 
triebsausschuß führt der Vorstand des Hauptbüros der Eisen-. 
bahndirektion den Vorsitz. Die Erfahrungen, die die Verwal-. 
tung mit ihren Betriebsausschüssen bisher gemacht hat, sind, 
wie sie im Berichte hervorhebt, durchaus günstig. ; 

Als Nebenbetrieb der Sozialversicherungskasse besteht eine 
Wareneinkaufsabteilung für die Staatsbahnbediensteten mit 
einer Hauptverwaltung im Eisenbahnministerium und mit Zweig- 
niederlassungen am Sitze der Direktionen. Den Absatz besorgen 
örtliche Warenverteilungsstellen. Für die von ihr bezogenen. 
Waren genießt die Einkaufsabteilung eine Frachtermäßigung um 
volle 80%. Die gleiche Ver günstigung erhalten die Eisenbahner- 
konsumvereine und für Einzelfälle gebildete Bezugsgenossen- 
schaften der Bediensteten. - 

Seit dem Jahre 1921 besteht auch eine Kisenbahnerspark ai 
die die Einlagen der Sparer mit 6% verzinst und gegenwärtig 
82.066 Sparerkonten führt, sowie eine Eisenbahnerdarlehnskasse. 5 

Reicher Inhalt und gefällige Ausstattung gewinnen so der 
Druckschrift auch das lebhafte Interesse des deutschen Eisen- 
bahnverwaltungsbeamten, und wir schulden dem japanischen 
Eisenbahnministerium Dank dafür, daß es eine deutsche Über- 
setzung dieses Werkchens herausgebracht hat. Was die japa- 
nische Eisenbahnverwaltung auf dem Gebiete der Wohlfahrts- 
pflege für ihre Bediensteten leistet, verdient uneingeschränkte 
Anerkennung. In manchen Dingen ist dieses Maß der Fürsorge 
in Deutschland noch nicht erreicht und für uns unter dem 
Druck unserer wirtschaftlichen Nctlage auf absehbare Zeit £ 
wohl auch noch unerreichbar. Der Geist aber, der aus diesem 
Büchlein spricht, ist die Erkenntnis, daß man einen Beruf auch 
noch anders auffassen kann, als: hier Arbeit, hier Entlohnung! 
Er sollte und könnte schon heute mehr noch zum Fenei 
auch ı unseres Er olEaS werden. : 


VI, Jahrgang 
Februar 1926. 
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Le Roi de la Ruhr, Hugo Stinnes. L’homme, son oeuvre, son 
le“ — unter diesem Titel hat kurz vor Stinnes’ Tode der 
anzösische Nationalökonom GastonRaphae l ein Buch er- 
nen lassen, das jetzt in einer von Friedrich v. Op- 
In-Bronikowski besorgten Verdeutschung vorliegt 
eimar Hobbing, Berlin. 218 S.). Es zeigt die Lebendigkeit 
s französischen Stils, die zuweilen auf Kosten der Deutlich- 
geht: weniger die sachlichen Gründe als die persönlichen 
ive des Akteurs zu erforschen, diese Motive in der Behaup- 
gsform zu bringen, so daß man manchmal nicht ganz klar 
t, ob der Verfasser den Akteur sprechen läßt oder selber 
ieht, und dann die Entscheidung in das Gewand der rheto- 
schen Frage zu hüllen. Immerhin läßt sich aber erkennen, 
aß das Werk gründlich durchdacht, großzügig angelegt und ob- 
tiv gehalten ist. Vor allem zeichnet es sich durch ein sehr 
sfältiges Studium des Quellenmaterials aus, soweit ein solches 
orläufig zu Gebote steht, nämlich der Reden, in denen Hugo 
tinnes seine Anschauungen wiedergegeben hat, und der Zei- 
ıngsstimmen, die sich mit ihm beschäftigen, und die zum Teil 
on ihm selbst veranlaßt oder auch verfaßt zu sein scheinen. 
Venn der Verlag in einem Geleitworte bemerkt, daß manche 
tümer untergelaufen seien, so wäre das bei einer so früh 
chon auftretenden Würdigung wohl erklärlich, auch für den 
rfasser selbst, der diesen Mangel dafür durch den wichtigen 
Kart dr baldigen Feststellung des zeitigen Befundes ausgleicht; 
enn diese bedeutet bei der bekanntlich sehr bald einsetzenden 
genbildung manchmal einen unsehätzbaren Gewinn für die 
cünftige Kritik. Namentlich glaubt das Geleitwort einen be- 
ander schweren Fehler in der Darstellung der Rolle erblicken 


sollen, die Hugo Stinnes bei der Verbringung der bel- 
hen Zivilarbeiter gespielt hat. Aber diesen Fehler würde 
ı höchstens in der Behauptung finden können, daß er die 
hrecklichen Ausschreitungen“, zu denen die von ihm emp- 
'ene Maßnahme leicht führen konnte, habe voraussehen 
nüssen; und das ist ein Urteil — die Erzbergerschen Beschul- 
lieungen werden nur tatsächlich beriehtet —. ein Urteil, 
lem man auch bei gegenteiliger Meinung noch nicht einen be- 
nderen Vorwurf zu machen braucht, zumal in Anbetracht der 
‚llischen Auffassung, die in solchen Dingen sehr kalt, freilich 
it dem Hintergedanken der Rache, das „e’est la guerre“ hin- 
lit. Jeder andere hätte in gleicher Lage ebenso gehandelt, 
aur daß man dann eben Sieger bleiben muß. Dagegen könnte 
e ganz andere allgemeine Unstimmigkeit genannt werden, 
freilich auch nicht verwunderlich ist. Das eigentümlich 
elnde an Stinnes’ Persönlichkeit liegt eben in seiner 
tschen Art, die bei der Verschiedenheit der nationalen 
Geistesverfassung vom Fremden nicht recht ergründet werden 
ın.: Auch der kluge Franzose mag das empfunden haben, und 
halb hat er wenigstens soweit wie möglich die wundersame 
cheinung der Gegenseite mit sorgfältigster Sondierung zu 
sen versucht. An der Hand seiner Darlegzung und seines 
terials, für das wir dankbar sein dürfen, werden wir aber 
h ein eigenes Bild gewinnen können. 
hnt es noch? Hugo Stinnes ist tot; sein Werk ist, 
nigstens in der gesamten Anlage, wieder auseinandergefallen; 
ın spricht nicht mehr von ihm. Aber sein Wirken steht noch 
pr unseres Geistes Auge. Die heutige Zeit, die in der ver- 
eifelten Hast nach Wiedergewinn des Verlorenen nur den 
olz wertet, geht allerdings über den Toten, der Erfolge nicht 
aufweisen kann, leicht hinweg, und es entspricht auch der 
hrung des Lebens, daß sich für einen Herrscher von soleher 
walt nicht leicht ein Ersatzmann findet, während die ständige 
egung des gerade hier in Betracht kommenden Herrschafts- 
etes immer neue Erscheinungen bringt und damit immer 
Aufgaben stellt, die, nicht gelöst, naturgemäß zunächst den 
ndruck einer öden Verwaisung hinterlassen. Indessen wird 
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Von Geh. Oberreg.-Rat 


Hugo Stinnes. 


R. v. Kienitz, Berlin. 


in den Strudel des Vergessens doch nur der vergängliche Wert 
des Augenblicks hineingerissen; was an dauerndem Werte be- 
eriündet wurde, steigt wieder empor. Das gilt auch für Hugo 
Stinnes. Wenn sich sein eigenartiger Werdegang auch nicht 
in fester Systematik nach einem von vornherein angelegten 
Plane vollzogen hat, wenn sein Leben eigentlich nichts weiter 
bietet, als die Erfüllung’ der jedesmaligen „Forderung des Tages“, 
und diese Forderung vielfach entstand, ohne daß der Handelnde 
einen Einfluß auf sie gehabt hätte, wie denn bekanntlich dem 
Glauben, zu schieben, allemal die Tatsache des Geschoben- 
werdens gegenübersteht, so liegt doch in der Lebensarbeit dieses 
Mannes ein Stück Wirtschafts- und Kulturgeschichte, das erst 
nach dem Abebben der heutigen dunklen Flut klarer hervor- 
treten und dann die Art seines Wirkens in ihrer vollen Bedeu- 
tung erscheinen lassen wird. 

Auf dies Wirken kommt es an, weniger auf das Werk selbst. 
Die einzelnen Ergebnisse, die, wie gesagt, vielfach nur vorüber- 
echend zu sein scheinen, fordern auch als so lehe ein dauerndes 
Interesse kaum heraus, zumal sie an sich über die Grenzen des 
normalen Geschäfts regelmäßig nicht hinausgehen. Immerhin 
wird man sich auch diese Ergebnisse im ganzen einmal kurz 
vergegenwärtigen müssen, weil erst in ihrer Summe das große 
Bild sein äußeres Gepräge findet. Eine ganz erschöpfende Dar- 
leeung ist nieht möglich; denn nicht alles ist an die Öffentlich- 
keit gelangt. Die gründliche Forschung Rap haels, die diese 
Tatsache vorwortlich besonders betont, läßt aber in großen 
Zügen etwa die folgende Entwicklung entnehmen. 

Den Anfang machte ein kaufmännisches Geschäft, die Koh- 
lenhandlune Hugo Stinnes, die er als 23jähriger Mann 
in die Welt setzte. Sie war finanziell zwar auf den Anteil ge- 
gründet, den er als Erbe am Stinnes’schen Zechenbesitze hatte. 
Aber sonst sagte er sich von der alten Wirtschaft der Familie 
los. Das ist der typische Zug in der Persönlichkeit an sich: 
allein und auf eigene Verantwortung zu handeln. Der weitere 
typische -Zug in der Beziehung zum Gegenstande der: Handlung 
war die Idee der Arbeit an sich, des Schaffens der immer weiter 
zeugenden Werte. Nicht der Erwerb des Kapitals war das Ziel: 
das Kapital war allemal nur Mittel zum Zweck, und so reich 
hätte er auch gar nicht werden können, daß er allein mit der 
Menge des kapitalistischen Eigentums es vermocht hätte, den Aus- 
schlag im Umfange des gewaltigen Wirtschaftsgebietes zu geben, 
das er schließlich beherrschte. Der Herr des Betriebes 
— das war Hueo Stinnes. Und seine Herrschaft ging 
dahin, zu arbeiten und immer weiter zu arbeiten. Jener an- 
fängliche Kohlenhandel war nur die erste Bereitschaftsstellung. 
Die Kohle bedeutete ihm die Unterlage aller gewerblichen Kraft; 
sie führte in ihrer Verwendung zum Eisen, zur Elektrizität, zur 
Seeschiffahrt usw., und bei dem ganzen unabsehbaren Weiter- 
sehreiten blieb niemals ein Wert liegen, selbst wenn ein Kapital, 
das gerade nicht anders unterzubringen war, seltsamerweise ein- 
mal im Gasthausbetriebe angelegt wurde, damit es dort bis zur 
gegebenen Zeit arbeite. Sobald die Anfangsstellung genügend 
fest war, erfolgte der Schritt ins große Leben. Er erwarb soviel 
Aktien der Deutsch -Luxemburgischen. Berg- 
werksgesellschaft, daß er in deren Aufsichtsrat gc- 
langte, und alsbald setzte er dort die Änderung der Satzungen 
durch, daß der Vorsitzende und zwei weitere Mitglieder des 
Aufsichtsrats ohne vorheriges Befragen der Generalversanm- 
lung zunächst unbeschränkt verfügen dürften. Dieser Vor- 
sitzende war sehr bald er selbst. 

Nun vollzog sich allmählich der großartige Zusammenschluß 
der Arbeit und ihrer Verwendung. Ob dabei eine horizontale 
oder eine vertikale Gliederung die Richtung gewiesen habe, ist 
viel erörtert worden, und man hat hier sogar den Angelpunkt 
des Gegensatzes von Hugo Stinnes und Rathenau finden 
wollen, der in Wirklichkeit ganz wo anders lag. Jedenfalls ist 
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nicht ersichtlich, daß die genannte Unterscheidung für Hugo 
Stinnes. überhaupt etwas ausgemacht hätte. Er handelte ohne 
Schlagworte. Die Deutsch-Luxemburgische Bergwerksgesell- 
schaft beruhte auf dem Zusammenbringen von rheinisch-west- 
fälischer Kohle und lothringischem Erz. Da die Entfernung den 
Nutzen beeinträchtigte, schloß er an der einen Seite die Dort- 
munder Union, an der anderen Seite die Saar- und 
Mosel-Bergwerksgesellschaft an, 
er beiderseits eine ganze Reihe weiterer Hochöfen und Eisen- 
gruben und namentlich weiterer Kohlenzechen. Denn in den 
bisherigen Grenzen war seine Tatkraft nicht erschöpft, deren 
Ziel überall durch die Verwertung der Kohle bestimmt wurde. 
Er ging in die Schiffahrtsunternehmungen hinein, um auf diesem 
Wege die deutsche Kohle zu weiterer Geltung zu bringen, be- 
teiligte sich an der Midgard-Gesellschaft zu Bremen 
und an der Rhein- und Seeschiffahrtgesellschaft 
zu Köln, bis er endlich selbst in Harburg die Hugo Stinnes 
G. m. b. H. Kohlenreederei gründete. In derselben Rich- 
tung bewegt sich die Zusammenfassung des Kohlenvertriebs im 
Mülheimer Bergwerksverein und in dem Kohlen- 


kontor, das er im Verein mit anderen großen Reedereien ein- 
richtete. Eigenartig ist dieser letzten Verbindung der gemein- 


same Nutzen auf Grund einer gemeinsamen Pflicht, die über die 
bloße Kapitalsbeteiligung hinausgeht; die Mitglieder stellen dem 
gemeinsamen Zwecke ihre ganze Verkaufsfähiekeit zur Ver- 
fügung, auch wenn sie zu deren Durchführung, d. h. zur Ver- 
frachtung der Kohle, fremde Schlepper anmieten müssen, weil 
der Nutzen nur beim: wirklichen Mitarbeiten herauskommt. Da- 
mit stimmt zwar nicht in der Form, aber in.den leitenden Ge- 
sichtspunkten die vorher bereits gegründete Rheinisch- 
Westfälische Elektrizitätswerk-A.-G. ‘überein, 
die von den Großabnehmern, den Gemeinden, den Kollektivge- 
sellschaften öffentlichen Nutzens usw., eine Kapitalsbeteiligung 
verlangt, auf Grund deren sie Verbilligunz des Strombezuges 
und eine um so sicherere Rente aus der Anlage erwarten dürfen. 
In diesem Geiste wollte Hugo Stinnes eigene „Wirtschaftspro- 
vinzen“ bilden. Das sieht nach einer Übergangsstufe zur Ge- 
meinwirtschaft aus, von der noch die Rede sein wird. Zunächst 
genügt es hier festzustellen, daß bereits vor dem großen Kriege 
die kaufmännische und industrielle Macht des Hugo Stinnes 
und der unter seiner Leitung stehenden Werke ein wichtiges 
Glied der Weltwirtschaft bedeutete; wenigstens in allen euro- 
päischen Meeren fuhren die Schiffe, die seiner Anordnung 
folgten. 


Die weitere Entwickelung wurde durch den Krieg zunächst 
aufgehalten. Immerhin sind auch während des Kriezes neue 
Verbindungen mit Schiffahrtsgesellschaften (Hamburg- 
Amerika-Linie, Woermann-Linie, Deutsch-Öst- 
afrika-Linie) abgeschlossen, große Braunkohlengruben 
(Neurath, Prinzessin Viktoria, Roddergrube) erworben, eine 
Hamburger Ausfuhr- und Reedereifirma, eine Flensburger Ree- 
derei aufgekauft und eine unter Hugo Stinnes’ eigenem 
Namen laufende Aktiengesellschaft für _ See“ 
schiffahrt und Überseehandel in Hamburg begrün- 
det worden. Weit umfassender waren freilich die Pläne, in denen 
er die belgische Industrie mit der deutschen vereinigen wollte. 
Wenn ihn auch sein nüchterner Verstand von der Beteiligung 
an der Adresse abhielt, mit der Deutschlands Intelligenz, Handel 
und Industrie bereits 1915 vom Reichskanzler die Verteilung des 
Felies des noch nicht erlegten Bären forderten, so glaubte er 
doch an den deutschen Sieg und damit an eine künftige, von 
Deutschland geleitete europäisehe Gesamtwirtschaft, was übri- 
gens auch bei der oben berührten Verbringung der belgischen 
Zivilarbeiter mitspielte. Daß er sogar, wie Raphagl in seiner 
undeutlichen Lebhaftigkeit ihm unterzulegen scheint, noch 
während des Krieges gemeint habe, Amerika durch eine eroße 
Anleihe am Schicksal Deutschlands beteiligen zu können, ist nach 
seiner Denkart unwahrscheinlich. Das wäre früher vielleicht 
möglich gewesen. Seit Beginn des Krieges aber stand Amerika — 
das sahen auch weniger kluge Leute ein — als Reserve bereit, 


und dazu erwarb. 


- Krieges an Maßnahmen getroffen, an Entwürfen vorgearbeit 


im Augenblick englischer Hilflosigkeit einzuspringen. Aber i 
kommt darauf nicht mehr viel an. Alles was er während de 


hatte, brach ebenso wie das ganze Gebäude überhaupt, mit de 
Ausgange des Kriegs in der Revolution und in der- Auflös ın 
der deutschen Wirtschaft zusammen. j E 

Bis hierher bietet Hugo Stinnes Gang kaum mehr Intd 
esse als der jedes andern großen Industriekapitäns, wie di 
Thyssen, Kirdorf usw. Aber nun kam das Wunde 
Zwei Jahre nach dem Kriege und der Revolution stand das . 
dustriekonsortium der Siemens-Rheinelbe-Schuk 
kert-Union da, der sog Stinneskonzern, der d 
deutsche Wirtschaft wieder zusammensch]oß, und zwar in einet 
Umfange, der, wie oben gesagt, seinen Grenzen nach nicht eü 
mal genau bekannt ist, daher fast märchenhaft erschien und i 
Inlande wie im Auslande bald mit staunender Bewunderung, bal 
mit Furcht vor dem Ungeheuren betrachtet wurde. Sieme n 
und Schuckert sind die bekannten Träger des zrößere 
Teiles der deutschen Elektrizitätsindustrie, Rheinelbe be 
deutet die Gelsenkirchener Bergwerksgesel 
schaft, Union die Dortmunder Union; jedes Stü 
für sich ein großer Konzern mit bedeutenden Anhängseln und 
Beziehungen, wie z. B. Siemens und Schuckert mit der dem 
Stinneskonzern nicht angehörigen Allgemeinen Elek 
trizitätsgesellschaft vielfach gemeinsam an andert 
sroßen Werken beteiligt sind, und das Ganze natürlich mit deı 
dem wirtschaftlichen Gravitationsgesetze entsprechenden An 
ziehungskraft. _ Nach Holland, nach der Schweiz, nach Steier 
mark reichte der Stinneskonzern. Er beschränkte sich nich 
mehr auf Kohle, Eisen und Elektrizität, sondern erfaßte aud 
Holz, Zellstoff; chemische Industrie, Papierfabrikation usw 
Zeitungen wurden aufgekauft, und schließlich sogar eine deı 
größten Banken, die Berliner Handels-Gesellschaf 
Es gab kaum noch ein wichtiges Glied in Handel und Industrie 
Jas nicht irgendwie zum Stinneskonzern in Beziehung stand, une 
alle diese Beziehungen liefen in einer Persönlichkeit zusammer 
Hugo Stinnes. Nicht daß er überall der leitende Direkto 
gewesen wäre oder gar :als stärkster Aktionär entscheidend 
hätte eingreifen können. Im Gegenteil: gegenüber dem von 
Stinneskonzern umschlossenen Kapital war er ein verhältnis 

mäßig armer Mann, ein König mit knapper Zivilliste. Sein Reie 
glich einem modernen Staate mit weit entwickelter Selbstveı 
waltung. Aber aller Augen in diesem Reiche waren auf ih 
gerichtet. Er wurde wie ein Phänomen der Allmacht betrachte 
Raphäel führt die damalige Notiz eines Stockholmer Wi 
blattesan, daß Hugo Stinnes ganz Europa für eigene Rechnung 
gekauft und alle Einwohner in Angestellte mit festem Geha 
und Tantieme umgewandelt habe. 


Schon die Tatsache an sich würde genügen, den großen Mai ıD 
erscheinen zu lassen. Aber wie entstand sie? Es war, namen! 
lich zu Anfang, nicht überall freiwillige Hingebung; zuweile 
hat er auch zu Gewaltmitteln gegriffen, z. B. ein Unternehmen 
dessen Aktionäre einen zu hohen Nutzen für den Anschluß fo 
derten, durch Sperren des Bankkredites — dazu hatte er bereit 
die Macht — schlechtweg gezwungen. Manche haben es aucl 
abgelehnt, ihre Selbständigkeit aufzugeben, wie z. B. die All 
gemeine Elektrizitätsgesellschaft, wenn sie auc 
eine Berührung mit dem Stinneskonzern gar nich 
entbehren konnten. Man kann auch nicht sagen, daß Hug 
Stinnes durch besonders blendende Erfolge die Welt betäul 
und mit sich gerissen habe. Gerade seine ‘großartigsten Plä 
sind oft gescheitert: sein Auftreten in Spaa wurde durch 
eigene deutsche Regierung gehindert, seine Verhandlungen m 
Loucheur und Lubersac über eine praktische Reparatio 
fanden keinen Boden, und ebenso ist die große Idee ein unbeadl 
tetes Manuskript geblieben, „unter Führung desjenigen Staateı 
der heute als Gläubiger der Welt auftritt, einen wirtschaft 
lichen Völkerbund ins Leben zu rufen, dem jeder Staat an 
hören könnte, und dessen Mitglieder sich einheitlichen Abga 
zugunsten.einer Völkerbundskasse zu unterwerfen haben würde 
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diese Abgaben müßten für die Verzinsung und Amortisierung 
»iner großen, steuerfreien Völkerbundsanleihe dienen, aus der die 
Be nziellen Folgen des Krieges gedeckt würden.“ So hat auch 
-der innerpolitische Versuch, die deutschen Bisenbahnen in 
‚seinen Konzern zu brineen, damit er selbst im Wege ihrer Ver- 
- pfändung an Eneland die Reparation erledige, mit einem Fiasko 
 geendet, wohl nicht ohne Grund, wenngleieh die nunmehrige 
_ Lösung auch bemängelt wird. Vor allem aber ist es dem Stinnes- 
"konzern auch in seiner weitesten Ausdehnung nicht gelungen, 
die deutsche Wirtschaft in der Welt wieder so zu festigen, daß 
sie selbst stehen könnte. Das Unmösliche kann auch das Genie 
nieht möglich machen, und Raphaels Erwägung scheint zuzu- 
treffen, daß gegenüber der Stellung vor dem Kriege ‚der grö- 
Bere, aufgeschwellte Konzern von heute auf einer weit gerin- 
geren wirklichen Macht beruht als früher, daß der verhältnis- 
mäßige Anteil seines Schöplers an ihm verringert und weniger 
fest begründet ist.“ Wie kam es, daß trotzdem alles nach dem 


Er. 


4 nen Punkte zu gravitieren schien? 


- Den Grundzug der Antwort auf diese Frage gibt die Art der 
Persönlichkeit: in jeder Lage des Lebens mit unbedinster Klar- 
heit, Offenheit und Unerschrockenhkeit aufzutreten und — selbst 
zu handeln. Bezeichnend ist hier der oft hervorgehobene Gegen- 
satz von Hugo Stinnes und Rathenau, der eigentlich 
‚der geistigen Hinsicht des Erkennens, des Urteilens und der 
"Zielrichtung einen Widerspruch kaum enthielt, aber in der prak- 
tischen Gestaltung freilich bis anf den Grund ging. Rathe- 
naus geistige Bedeutung, die Großzügigkeit seines Bestrebens 
und vor-allem die Lücke, die sein Tod in das damalige Gelüge 
gerissen hat, sollen hier keineswegs verkannt werden. Sein 
- Verhalten und Vorgehen wurden aber grundsätzlich deduktiv 
dureh die Vorstellung einer neuen Weltära geleitet, wobei dann 
naturgemäß die neuen Ereignisse allemal bestimmend einwirk- 
en. Hugo Stinnes trat umgekehrt induktivan die tat- 
sächliche Lage, je wie sie sich im Augenblicke bot, mit der 
Frage heran: was habe ich hier zu tun, zu handeln und 
zu arbeiten, um aus der Verschwommenheit der gärenden Vor- 
stellungen die Wirklichkeit zu retten? Sein Vorgehen in den 
- damaligen Zuständen wird durch das Goethesche Wort gekenn- 
zeichnet: : 

F Ich verfluchte das Gewäsche, 

Rannte meinen alten Lauf: 

Narre! wenn es brennt, so lösche, 

Hat’s gebrannt — bau wieder auf! 


Das. Erkennen der Notwendiekeit ergibt die Pflicht, und das 
“die Pflicht erfüllende Handeln gibt mehr, als das noch so gründ- 
 liehe und begrifflich richtige Erwägen und Streben, im Leben 
_ die Entscheidung. Nur so wird in dem wilden Wogen der strei- 
tenden Anschauungen, Interessen und Gelüste der rettende Pi fahl 
‚hingestellt, an den sich auch die Gegner anklammern, um sich 
nach diesem Festpunkte erst einmal über die eigenen Schwimm- 
bewegungen, deren Richtung und Ziel klar zu werden. Das war 
‚etwa die Stellung, die Hugo Stinnes eingenommen hat. „Der 


Mann ist er gewesen, als alles versank, der mutig auf gen 
Himmel den Degen noch schwang“ — sagt E. M. Arndt vom 


Daß 
ist 


"Marschall Vorwärts. Von Hugo Stinnes gilt das Gleiche. 
sich nach solchem Punkt die Wandelsterne hinbewegten, 
eigentlich gar nicht so wunderbar. 


- Nun fordert freilich die Gerechtigkeit das Bekenntnis, daß er 
damals nicht der einzige Mann dieser Art in Deutschland ge- 
wesen ist, und weiter ist auch diese Art zunächst nur eine 
Form: man kann den Degen auf gen Himmel schwingen und 
doch nur ein Theaterheld sein. Indessen steckte bei Huzo 
Stinnes hinter der Form ein sachlicher Wert, und zwar ein 
Wert von solcher Bedeutung, daß dieser Mann über andere 
ausragt. Man hat sein Auftreten meist in der Fassung 
urteilt: er habe „den Primat der Wirtschaft gegenüber 
Politik“ feststellen wollen, und das ist auch nicht ganz 
chtig, zumal in den damaligen Zuständen jedes kraftvolle Vor- 
hen ein derartiges Bild zeigen mußte, Nur kann ein solches 


hin- 
be- 
der 
un- 


+ 


‚aber durch breites Mittun der 


Urteil die Sache schon deshalb nicht erschöpfen,. weil Wirtschaft 
und Politik, so sehr man gerade in neuester Zeit diese Begriffe 
in Gegensatz zu bringen beliebt, wirklichen Gegensatz 
nieht bieten. Denn sie hängen ursächlich unmittelbar vonein- 


einen 


ander ab; ohne wirtschaftliche Sicherheit kann eine brauchbare 
Politik nicht geführt werden, und ohne gehörige Politik geht 


weitergehende Betrachtungen, 
Universalgenie der 


die Wirtschaft zugrunde Auch 
die Hugo Stinnes als internationales 
Wirtschaft feiern, auch Raphaels geistvolle Er- 
wägungen, die ihn ‚als „kosmopolitischen Nationalisten“ rekla- 
mieren, ohne diese unverständliche eontradictio in adjecto näher 


an sich 


zu erklären, treffen nicht den Kern der Sache. Zu nferlosen 
Phantasien paßt die Figur nicht. Was den eigentlichen ge- 
schiehtliehen Wert dieses Baer ausmacht, liegt auf einem 
anderen Gebicte, nämlich der sozialen Wirtschafts- 


politikseinesLandes. 

Sieht man nur auf deren äußere Gestaltung, so hat er 
über seinem früheren Verhalten zunächst zurück weichen 
müssen. Er war einst der entschiedene Gegner der Organi- 
sation der Arbeiter gewesen; namentlich im großen Berg- 
arbeiterstreik von 1906 — soweit geht Raphael nicht zurück 
hatte er. vor allen den Gedanken einer gemeinsamen Ver- 
tretung der Arbeiterschaft in Gestalt der damaligen Siebener- 
Kommission von vornherein abgelehnt. Jetzt hat gerade er 
fort nach der Revolution die noch widerstrebenden Arbeitgeber 
mit den Arbeitnehmern in der Idee der Zentralarbeitsgemein- 
sehaften zusammengebracht und damit die gefährlichste Schärfe 
des Gegensatzes abgebrochen, und als zwei Jahre später 
seinen großen Plan der Gemeinschaft der Kohlenzechen und der 
Kohlenverbraucher aufstellte, war einer der wichtigsten Punkte, 
auch die Arbeiterschaft an das finanzielle Interesse der Indu- 
strie zu binden, was er durch Zulassen besonderer Kleinaktien 
erreichen wollte. Überall betont er das gemeinsame Ziel 
Arbeit, das allerdings nicht durch feindliches Mitreden, wohl 
Arbeiter gefördert werde, dafür 
aber jeden wirklichen Mitarbeiter nach seinen Fähigkeiten zu 
jeder Stellung innerhalb der Arbeit berufe. Man hat diesen 
scheinbaren Stellungswechsel gerade auf der Arbeiter- 
schaft mit Argwohn betrachtet und auch sonst nur ein oppor- 
tunistisches Manöver sehen wollen. das sich freilich, da die 
Politik immer die Kunst des Mögelichen bleibt, wohl aus der 
Umwälzung der Dinge und der Anschauungen. rechtfertigen 
ließe. Indessen reicht diese Erklärung nicht aus. Ein Mann wie 
Hugo Stinnes ändert Sich nicht so leicht. Gewiß hat die 
Umwälzung mitgesprochen, aber in einem ganz anderen Sinne: 
Nach seiner Auffassung galt nunmehr für den Arbeitnehmer 
wie für den Arbeitgeber der Satz „tua res agitur“ in der- 

selben Bedeutung. Er hatte erkannt, daß der Streit, der auch 
ihn einst bewegte, nur um die Form der politischen 
Macht gehe, während jetzt die Sacheselbst in Gefahr war, 


gegen- 


Ss0- 


er 


der 


seiten 


und um den Preis, diese Gefahr abzuwehren, erschien ihm die 
Form gleichgültig. Er hatte erkannt, daß diese Gefahr in der 


sachliehen Hohlheit der Sozialdemokratie begründet ist; 
danach hat er gehandelt, und darin liegt Wert seines Wir- 
kens, der Erfolg seines Lebens. 

Was die Wissenschaft Volkswirtschaft 
nicht zuwege brachte, da den Begründer der 
nalen Sozialdemokratie Karl Marx bald als böslichen 
lehrer verketzerte, bald als Weltgenie in den Himmel erhob, 
vermochte das naive Erkennen eines in der Sache und sich selbst 
sicheren Charakters, nämlich zum allgemeinen Verständnis zu 
bringen, daß Karl Marx Kapital und Kapitalsmiß- 
brauch verwechselt, daß beide begrifflich nichts miteinander 
zu tun haben, daß jedenfalls das Kapital als Erscheinungsform 
nicht Ursache, vor allem nicht Ursache der Erscheinung selbst 
sein kann. Die Wissenschaft soll damit nicht hinabgesetzt wer- 
den; sie ist hier ohnmächtig, weil ihre Ergebnisse erfahrungs- 
gemäß erst im langen Verlaufe der Entwicklung der Menschheit 
zu wirken pflegen, die jeweiligen Bewegungen Mensch- 
heit aber wenig beeinflussen. Dazu gehört die und 
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soll auch nicht verkannt werden, daß die äußeren Umstände, 
deren die Tat bedarf, jetzt erst in günstiger Weise gegeben 
waren. Die Sozialdemokratie mußte erst durch die Revolution 
bloßgestellt werden, ehe die Tat einsetzen konnte. Dann aber 
hat Hugo Stinnes eingesetzt und mit unermüdlicher Energie 
und unerbittlicher Klarheit den Gegner vor das „hie Rhodus, 
hie salta“ gestellt: was soll erreicht, was also getan 
werden, und was ist vernünftigerweisealsErgebnis 
dieses Tuns zu erwarten? Dabei vollzog sich das Ganze mit 
einer politischen Geschicklichkeit, die an Bismarcks beste 
Zeiten erinnerte — beide Persönlichkeiten sind sehr ähnlich — 
und die durch den Bau der „goldenen Brücke“ geradezu den 
Dank des Gegners erntete, nämlich mit dem gründlichen tat- 
sächlichen Beweise, daß die weltbewegenden Ideen an der 
harten Wirklichkeit scheitern müßten. Das kommuni- 
stische Manifest des KarlMarx, daß „das Proletariat 
nichts als seine Ketten zu verlieren, aber eine Welt zu ge- 
winnen habe“, war nur um den Preis durchführbar, daß die bis- 
herige „Welt“ erst einmal vollkommen zertrümmert wurde. 
Soweit wollte die Sozialdemokratie selbst nicht gehen, und dann 
konnten allerdings die Hoffnungen, die man der Masse gemacht 
hatte, nicht erfüllt werden. In diesem Dilemma war es eine 
Erlösung, daß der andere Teil mit überzeugender Gewißheit die 
leidige Unmöglichkeit der Theorie bestätigte und da- 
für die praktisch Möglichkeit der gemeinsamen 
Arbeit bot. So wurde Hugo Stinnes auch für die So- 
zialdemokratie eine Größe, auf die man sich berufen konnte. 
Die sogenannte „Sozialisierung‘, die kaum jemals ernstlich ge- 
wollt war, ließ man im Keime stecken, das Unternehmertum 
wurde als unentbehrlich anerkannt, der dem Kommunismus nicht 
allzufern stehende Adolf Cohen bekannte: „In dem Augen- 
blick, wo wir uns auf den Boden der Tatsachen stellen müssen, 
haben- Resolutionen keinen Wert“ — und Philipp Scheide- 
mann sagte einem fragenden Journalisten: „Möge meine Hand 
verdorren, wenn es Stinnes nicht gelingt, das wirtschaftliche 
Gleichgewicht wiederherzustellen, auf dem allein eine gesunde 
Arbeiterbewegung in Deutschland möglich ist!“ (Rote Fahne 
vom 4. Juni 1922.) 4 > 

Daß die Tat so wirkt, liegt freilich in der metaphysischen 
Wucht der handelnden Persönlichkeit. Der Kapitalsmißbrauch, 
der Unfug der kleinen Geister, die in selbstsüchtigem Dünkel 
glauben, mit ihrem Gelde machen zu können, was ihnen gerade 
die eigene Lust sagt, war einem Manne wie Hugo Stinnes 
{remd. Für ihn bedeutete das Kapital nichts weiter als die 
unumgängliche Gestaltung der Wirtschaft, den Vorgang, den 
z. B. jeder besorgt, der sich statt der einzelnen Zigarre eine 
Kiste Zigarren kauft, kurz: die Voraussicht auf den 
kommenden Tag. In diesem Geiste war auch seine per- 
sönliche Lebenshaltung, die manchen kurios erscheinen mochte, 
für seine Mitarbeiter aller Grade ein erdrückender Beweis der 
Richtigkeit seiner Führung, zumal sie sich ohne alle Künstelei 
aus der Art des Menschen ergab. Sie ging kaum über die eines 
sog. qualifizierten Arbeiters hinaus, und wenn er natürlich auch 
verdienen wollte, so wollte er das, um weiter im großen arbeiten 
zu können. Sehr umfangreich ist dies Verdienen übrigens nicht 
einmal gewesen. In dem Konzern, der mit Milliarden arbeitete, 
erübrigte der Führer so viel, daß nach seinem Tode der Ver- 
such des Sohnes, ein paar Millionen als Eigenvermögen heraus- 
zunehmen und sicherzustellen, das ganze Gebäude ins Wanken 
brachte. Es ist bekannt, wie diese Tatsache seinerzeit allge- 
meines Erstaunen auslöste. Das also war des Pudels Kern, der 
Rest der gewaltigen Herrschaft, der Erfolg dieses weltbewegen- 
den Lebens? Nein, das war vielmehr die Besiegelung 
dieses Lebens, dem das Kapital niemals als solches, son- 
dern immer nur als Mittel zum Zweck Wert gehabt hatte, um 
die immer neue Werte schaffende Arbeit zu ermöglichen. Wie 
der Steiger, der die Höhe mit Hilfe der Leiter erklimmt, im 
Weiterschreiten nicht mehr nach der Leiter fragt, so fragt der 
Herr der Arbeit, wenn er deren Fortgang sieht, nicht mehr, wie 
sie zuwege gebracht wurde. Daß sie weitergehe, auch wenn 


. betreiben. 


er nicht mehr lebt, ist Sache dessen, der ihm in der Tatkraft 
nachfolgen wird. Alexander der Große sagte im Sterben auf 
die Frage, wer sein Nachfolger sein solle: der Wür digste, 
Wird er sich auch für Deutschlands Wirtschaft finden — das 
ist die Frage. 


Übrigens gibt diese Behandlung von Kapital und Arbeit n 0 
einen-weitern Ausblick. Hugo Stinnes war bekanntlich der 
iypische Vertreter der privatwirtschaftlichen Auffassung. Aus 
seinem Namen wurde das Schlagwort „Stinnesieren“ für Ent 
staatlichen gebildet. Trotzdem bewegt sich sein Handeln aue 
in gemeinwirtschaftlicher Richtung. Aristoteles hat einmal vom 
Staate gesagt, daß jede Staatsform die beste sei, bei der die 
Herrschenden das Wohl der Allgemeinheit im Auge haben, und 
iede die schlechteste, bei der die Herrschenden ihr eigenes Wohl 
Dieser sachliche Gegensatz also macht allein den 
Unterschied; alles andere ist gleichgültige Form. Dasselbe gilt 
auch für die Wirtschaft. Schon in der Form war ein Mann, der 
so überzeugt, ernst und klar seine Sache führte, einer unsiche 2 
ren Gemeinwirtschaft überlegen, wenn ihm auch z. B. sein Vor- 
stoß auf die Eisenbahnen nicht gelungen ist. Vor allem‘ aber 
war sein Auftreten sachlich eine gemeinwirtschaftliche Lehre. 2 
Keine der beiden Formen, Gemeinwirtschaft oder Privatwirt- 
schaft, kann eine Berechtigung a priori für sich geltend mächen. 
Ihre Anwendung ist allemal eine praktische Frage 
Überall wo die Sache noch der Pioniertätigkeit des durch den 
privaten Eigennutz geschärften individuellen Intellekts bedarf, 
ist die Privatwirtschaft am Platze. Überall wo die Sache durch 
die Erfahrung soweit festgelegt worden ist, daß ihr ‚Betrieb 
oline Beanspruchung eines besonderen privaten Intellekts nur 
noch dem privaten Nutzen dienen würde, ist es richtiger, solche 
bloße Ausnutzung durch Gemeinwirtschaft dem gemeinen Wohle 
zuzuführen. Solange diese Entscheidung nicht mit hinreichender | 
Sicherheit getroffen werden kann, wird das Gemeinwohl am 
besten gefördert, wenn alles sich der gemeinsamen Arbeit 
richtig einordnet, der einzelne an seinem Teile auf Hebung des 
Einzelwohlstands hinarbeitet, die Gemeinschaft durch Beibringen 1 
des Kapitals bei dieser Arbeit derart mitwirkt, daß sie aus der 
Summe des gehobenen Einzelwohlstands, sei es durch unmittel- 
bare Beteiligung, sei es durch Besteuerung, ihre Bedürfnisse zu 
befriedigen vermag. Dieser Gedanke schemt Hugo Stinnes 
mit seiner intensiven Verbindung von Arbeit und Verwertung 
zu seinem ‚Plan der „Wirtschaftsprovinzen“ geführt zu haben. 
Jedenfalls dreht sich erst einmal alles um die gemeinsame 
Arbeitan der Sache; nachher mag die Form kommen. 


Raphael begibt sich, um ein Gesamtbild zu finden, auch 
auf das Gebiet der Philosophie und bringt neben der Bezug- 
nahme auf mancherlei französische Literaten auch das Wort 
eines Grafen Keyserling: „Die Grundlage des heutigen 
internationalen Wirtschaftslebens unterscheidet sich nicht viel 
von der der Religion, so daß es niemand zu verwundern 
brauchte, wenn ein Metaphysiker ihre Gesetze und Gründe 
studiert.“ Mit solehen Phrasen in Verbindung gebracht zu 
werden, hat Hugo Stinnes nicht verdient. Es ist auch ver- 
kehrt, ihm einen „Idealismus“ abzusprechen. Daß die wissen- 
schaftliche Terminologie unter diesem Worte (im Gegensatz 
zum Realismus) etwas ganz anderes begreift, als Raphael 
sich träumen läßt, mag noch hingehen. Aber man sollte den 
Namen wenigstens nicht für Phantasterei oder ähnliches ver- 
wenden und solches Vorgehen nicht noch mit Sentenzen beglei- 
ten, wie: „Er würde iede Beschäftigung mit dem geheiligten 
Ideal, selbst mit der Moral, ablehnen, wenn sie ihn von -drin- 
genderen Geschäften abhielte“* — „Jede Verstandeskonstruktion 
erscheint ihm als schematisch und somit als falsch, zwecklos 
und gefährlich“ — „Eine Handlung ohne irgendeinen Gedanken 
ist unvorstellbar‘ — „Man verwechsle Wirklichkeitssinn nicht 
mit Trivialität, noch Deutlichkeit mit engen Begriffen“ usw. 
Allenfalls könnte man einem zwar nicht wissenschaftlichen, 
aber weitverbreiteten Sprachgebrauche darin folgen, daß unter 
Idealismus die ethische Grundform der Lebenseinstellung ver- 
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tanden wird, die alles einer beherrschenden Vor- 

tellung einordnet. In diesem Sinne aber war Hugo 
Stinnesreinster Idealist. Er kannte nichts weiter, als 
mit dem Pfunde zu arbeiten, das ihm die Schöpfung anvertraut 
hatte. Sein ganzes Leben war eine Wiedergabe des Gedankens, 


er 


Am 6. November 1915 waren 100 Jahre seit der Gründung 
ler Technischen Hochschule in Wien verflossen. ‚Auf die Feier 
eses Gedenktages mußte damals infolge des Wütens des Welt- 
ieges verzichtet werden. Sie wurde am 6. November 1925, an 
m Gedenktage des 110jährigen Bestandes der Hochschule 
Verbindung mit der Inauguration des für das Studien- 
nachgeholt. Der Feier 


Unterricht Dr. Schneider nebst vielen offiziellen Gästen, 
ferner die aus dem feierlichen Anlasse neu ernannten Ehren- 
ürger der Wiener Technik bei. In richtiger Erkenntnis, daß 
die Hochschule ihrer Aufgabe, der Lehre und Forschung, nicht 
"allein aus sich selbst heraus und mit der durch die gegenwär- 
tige Staatslage geldlich beschränkten Hilfe der Staatsverwal- 
tung erfüllen könne, daß sie vielmehr der Mitwirkung aller 
ner Kreise bedürfe, die geistig und vermöge ihrer Berufs- 
ellung Anteil haben an der Erhaltung dieses alten Kultur- 


ürde von akademischen Ehrenbürgern 
akademischen Ehrenbürger kann ernannt werden: 

_ wer sich hervorragende Verdienste um die Hochschule er- 
_ „ worben hat, h 

_ wer der Wissenschaft, Technik und Kunst besondere Dienste 


e leistet, 
nr si in Staat, Gemeinde und Wirtschaftsleben Verdienste 
erworben hat, die zu ehren die Hochschule sich berufen 


' du t, ; 

endlich Vertreter hervorragender Körperschaften, die mit der 
En Hochschule in enge Beziehungen getreten sind. 

- Die Ernennung erfolgt auf Antrag einer Fachabteilung 
urch Beschluß” des Professorenkolleeiums und ist öffentlich 
zundzutun. Die neugeschaffene Würde des akademischen Ehren- 
 bürgers soll nieht in Wettbewerb treten mit dem Ehrendoktorat, 
und es soll zwischen beiden kein Rangunterschied bestehen; sie 
llen nebeneinander als besondere Ehrungen, die die Hoch- 
hule zu vergeben hat, verliehen werden, auch können sich 
ide Würden in derselben Persönlichkeit vereinen. 


Der Reihe der neuen akademischen Würdenträger, die Per- 
‘sönlichkeiten aus allen Kreisen des öffentlichen Wirkens, Pro- 
"fessoren ausländischer Technischer Hochschulen, staatliche 
Funktionäre, Männer des Wirtschaftslebens und Künstler um- 
( faßt, gehören unter anderem auch an: Sektionschef Ing. Dittes, 
\ Direktor der Elektrisierungsdirektion der Österreichischen 
Bundesbahnen, Sektionschef a. D. Ing. Enderes, Präsident 
“des Österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins, und 
Sektionschef Dr. Exner, Präsident des Technischen Versuchs- 
amtes in Wien. ; 

- Der abtretende Rektor, Professor Dr. Saliger, hielt eine 
gedankentiefe Festrede, in der er ausführte, die Feierstunde der 
echnischen Hochschule heiße einen Augenblick nachsinnen 
über Zweek und Ziel der neuzeitlichen Technik, sich ihrer 
Stellung innezuwerden im Geistesleben der Zeit und in dem 
immerwährenden Sehnen der Menschenseele, der Schwerkraft 
u entfliehen zum dunklen Saum der Unendlichkeit. Die Men- 
en der Gegenwart gewöhnen sich mit außerordentlicher Ge- 
chwindigkeit an den Gebrauch neuer technischer Errungen- 
schaften, die ihnen Bequemlichkeit und Vergnügen bieten und 
die sie bald mit einer fast gedankenlosen Selbstverständlichkeit 
benützen wie ein altes Erbteil. Die wenigsten Zeitgenossen 
seien sich bewußt, welche ungeheure Summe von Denkarbeit 
nd Ordnungskraft erforderlich gewesen sei und ständig ge- 
istet werden müsse, um diese Dinge zu schaffen, und wie 
viele kühne Segler ruhmlos verweht werden, die niemals den 
Hafen des Erfolges erreichen. Der Erfindung der Dampf- 
maschine und des Eisens als Baustoff folgte die Eisenbahn; das 
seien die drei Tatsachen, die das technische Zeitalter einleiteten, 
das Antlitz der Erde im 19. Jahrhundert stärker veränderten 
vergangene Jahrtausende der Geschichte und das Leben der 
zen Menschheit aufs tiefste beeinflußt haben. Die Ausbeutung 
Erz- und Kohlenschätze und der Ölvorräte der Erde sei zu 
hundert Jahren ungeahntem Riesenmaß angewachsen, um 


Von Sektionschef a. D. 


den Nelson in seinem berühmten Tagesbefehle von Trafalgar 
ausdrückte: England exspeeits every mantodohisduty 
— daß jeder seine Schuldigkeit tut. Wer dies Wort 
durchgedacht hat, wird wissen, was es besagen will und — was 
seine Befolgung besagt. : 


Hundertzehn Jahre Wiener Technik. 


Dr. Engelberg, Wien. 


dem steigenden Kraft- und Lichtbedürfnis des Verkehrs, der 
Industrie und des häuslichen Herdes zu genügen. Die Elektro- 
technik habe die gewaltigen Kräfte des Wassers nutzbar ge- 
macht, indem sie ihre Weiterleitung in entfernte Gegenden und 
ihre beliebige Verteilung ermöglichte. Im Bauwesen habe die 
Erfindung des Eisenbetons Bauwerke in bisher unerreichter 
Gestaltungsfähigkeit und Dauerhaftiekeit erstehen lassen. Die 
Chemie dringe immer tiefer in das Geheimnis der Natur ein 
und. habe unzählige neue Stoffe für Wohlfahrt und Zerstörung 
geschaffen. Die Technik habe den kühnen Traum der Menschen 
seit Urzeiten erfüllt, daß sie fliegen können über Berge und 
Meere und ihre Stimmen auf elektrischen Schallwellen um den 
Erdball tragen. Diese Entwicklung sei möglich geworden durch 
das Emporsteisen der ursprünglich handwerksmäßigen Technik 
zur wissenschaftlichen Technik, deren Grundlagen einerseits 
die Mathematik und Mechanik, andererseits die streng geordnete 
Naturbeobachtung und die Naturwissenschaften überhaupt sind. 
Über das Wesen der neuzeitlichen Technik herrsche aber in 
weiten Kreisen der schwere Irrtum, als wenn sie die Ursache 
der stofflichen Weltauffassung wäre und die Menschen in 
körperliche und geistige Unfreiheit kette. Diese Auffassung, 
die eine ersichtliche Wertminderung der Technik und eine Ver- 
ringerung der öffentlichen Geltung des Ingenieurstandes zur 
Folge habe, sei ganz dberflächlich. Die technische Wissenschaft 
und ihre Früchte seien nicht als Endzweck zu betrachten. Denn 
sie wolle dem Menschen die Machtmittel verschaffen, deren er 
zur Besiegung der feindlichen Naturkräfte bedürfe, damit er, 
befreit von äußeren Hemmungen, dem höheren Ziel zustrebe, 
der geistigen und sitilichen Vervollkommnung seines ganzen 
Geschlechtes. 

Prorektor Dr. Saliger gedachte sodann der vor 110 Jahren 
am 6. November 1815 im Beisein der Minister und Würdenträger 
stattgefundenen feierlichen Eröffnung des k. k. polytechnischen 
Institutes, bei der sein erster Direktor Josef Johann von 
Prechtl die Festrede hielt, gab eine gedrängte Übersicht 
über die Entwicklung der Technischen Hochschule seit ihrer 
Gründung und überreichte den neuernannten Ehrenbürgern das 


"äußere Zeichen ihrer neuen Würde, dio vom Bildhauer Zita 


geschaffene Denkmünze und das Ehrenbürgerband. Mit der 
Antrittsrede des neugewählten Rector Masnificus Dr. Mache 
fand die eindrucksvolle Feier dieses bedeutsamen Gedenktages 
der Wiener Technischen Hochschule ihren Abschluß. 

Es ist eine sonderbare Schieksalsfügung, daß es der Wiener 


- Technik — auch abgesehen vom Jahre 1915 — bisher nicht 


gegönnt war, die üblichen Gedenktage längeren Bestandes in 
festlicher Weise zu begehen. Im Jahre 1865 kam es weder zu 
einer Feier des 50jährigen Institutsbestandes, noch zur Heraus- 
gabe der geplanten Festschrift, und auch im Jahre 1890, anläß- 
lich des 75iährigen Bestandes, scheiterte die gleiche Absicht. 
Dagegen war für die herannahende Jahrhundertfieier schon im 
Studienjahre 1904—1905 vom Professorenkollegium die Heraus- 
gabe einer monumentalen Geschichte der Wiener Technik. ins 
Auge gefaßt worden, für deren Vorbereitung und sachgemäße 
Drueklegung ein Komitee, bestehend aus dem jeweiligen Rektor, 
sechs Professoren "und dem Kanzleidirektor als Schriftführer 
eingesetzt wurde. Die im Auftrage des Professorenkollegiums 
von Hofrat Prof. Dr. Josef Neuwirth als zusammenfassendem 
Bearbeiter herausgegebene Denkschrift „Die k. k. Technische 
Hochschule in Wien 1815—1915“ ist ein stattlicher Quartband 
von 700 Seiten. Die Gedenkschrift zerfällt in zwei, an Umfang 
fast gleiche Hauptteile. Der 1. Teil behandelt in ausführlichster 
Weise die Organisation und Ausgestaltung der Lehranstalt, der 
zweite Teil ihre innere und äußere Entwicklung in fünf Unter- 
abteilungen. Von diesen beansprucht besonderes Interesse der 
Abschnitt über den Unterricht und seine Hilfsmittel, der 
29 Einzelabhandlungen über Entstehung und Entwieklung der 
Lehrkanzeln und der zugehörigen Sammlungen, über das Prü- 
fungswesen, über die Mitwirkung der Hochschule bei der Heran- 
bildung von Mittelschullehrern und über die Bücherei enthält. 
Dr. Neuwirth hat dieser mit 6. November 1915 abgeschlossenen 
Gedenkschrift zum 110jährigen Gedenktage einen für die breitere 
Öffentlichkeit bestimmten knapp gefaßten Auszug folgen lassen, 
der zugleich inhaltlich eine Ergänzung der monumentalen Ge- 
denkschrift bis zum Jahre 1925 bildet. 


Nr. 6 
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' Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltung n. 


Wir halten den vorliegenden Anlaß für geeignet, um einige 
bemerkenswerte Angaben über Entstehung und Entwicklung der 
Wiener Technischen Hochschule vorzuführen, wobei wir uns 
hauptsächlich auf die eben angeführten Quellen stützen. 

Als Geburtstag des Gedankens der Errichtung höherer tech- 
nischer Institute in Österreich kann der 27. September 1797 an- 
gesehen werden. An diesem Tage ordnete Kaiser Franz die Vor- 
lage eines umständlichen Planes für die Schaffung höherer tech- 
nischer Institute, deren vorzüglicher Nutzen ihm einleuchtend 
schien, an. Schon im folgenden Jahre lag ein von dem Prager 


Professor Franz Josef Gerstner ausgearbeiteter Entwurf für - 


eine in Wien zu errichtende polyteehnische Lehranstalt vor, zu 
dessen Verwirklichung es aber nieht kam. Dagegen wurde 1806 
in etwas vereinfachter Form das polytechnische Institut in Prag 
gegründet, das sich also als ältestes polytechnisches Institut 
(deutscher Zunge im alten Österreich darstellt. Wiewohl Kaiser 
Franz schon 1805 dem Präsidenten der Studienhofkommi: 
den Prager Organisationsplan behufs Erstattun& eines Gut- 
achtens hatte zugehen lassen, oh es notwendig und nützlich wäre, 
etwas ähnliches in Wien zu errichten, mußten mehrere durch 
Kompetenzstreitigkeiten der obersten Behörden ausgefüllte 
Jahre nutzlos verstreichen. Erst im Herbst 1810 beauftragte 
die Hofkammer, der die Erriehtung eines solehen Institutes nie 
dringender erschien als in den gegenwärtigen Verhältnissen, „wo 
nach einer Reihe verheerender Kriege und einem beträchtlichen 
territorialen Verluste die Entwieklung und Benutzung der noch 
vorhandenen Nationalkräfte beinahe die einzigen Mittel seien, 
um die dem Staate geschlagenen tiefen Wunden allmählich zu 


heilen“, den früheren Direktor der Triester Realschule Johann 


Josef Precht], einen Organisationsplan auszuarbeiten, der 
zwei Jahre. darauf mit Schlußanträgen dem Kaiser unterbreitet 
wurde. Schon in diesem ersten Plane. der die Schaffung von 
drei Sektionen, einer chemisch-technischen, einer mathematisch- 
technischen und einer empirisch-technischen, vorsah, bezeichnet 
Prechtl die Errichtung einer öffentliehen Lehranstalt zur Be- 
förderung der Nationalindustrie als ein sowohl für Wien wie 
auch für die ganze Monarchie notwendiges Unternehmen, als 
allgemeinen Zweck des Institutes die Emporbringung der inlän- 
dischen Industrie durch wissenschaftlichen Unterricht. der alles 
in sich begreifen sollte, was an den Wissenschaften nur immer 
für die Gewerbe und die mit ihnen in Verbindung stehenden Ge- 
schäfte brauchbar, nützlich und notwendige wäre. Precht] betonte, 
nicht eine bloß höhere wissenschaftliche Bildungsanstalt, wie 
etwa die polytechnische Schule in Paris schaffen zu wollen, sein 
Institut sollte die Interessen des Geeenwartslebens nach Mösg- 
lichkeit auch praktisch, aber mit zielklarer Beziehung auf die 
Wissenschaft fördern. 

Dem von maßgebenden Faktoren betonten- Sparsamkeitsstand- 
punkte Rechnung tragend, legte Precht! schon im nächsten Jahre 
einen neuen, etwas abgeänderten Plan vor, der die kaiserliche 
Genehmigung fand. Am 24. Dezember 1814 wurde Precht] zum 
Direktor des polytechnischen Institutes in Wien ernannt. das 
am 6. November 1815 feierlich eröffnet wurde. Am 7. November 
1815 begannen die Vorlesungen unter Teilnahme von 47 Hörern. 

Der von Prechtl über kaiserlichen Auftrag neu bearbeitete, 
in seiner schließlichen Gestalt 278 Paragraphen umfassende 
Organisationsplan blieb im eroßen Ganzen bis zum 17. Oktober 
1865 die Grundlage der Entwicklung des polytechnischen Insti- 
tutes, dessen Zwecke darin wie folgt- umscehrieben werden: 

„Das k. k. polytechnische Institut ist eine Zentralbildunes- 
anstalt für den Handel und für die Gewerbe durch die Ver- 
breitung eines zweckmäßieen. ihre Vervollkommnung begrün- 
denden wissenschaftlichen Unterrichtes — ein Sammelplatz für 
die von den Wissenschaften ausgehenden Beförderungsmittel der 
gesamten Nationalindustrie, von welchem aus sich Belehrung 
und Rat für die Vervollkommnung der nützlichen Künste ver- 


breiten — ein Verein nützlicher Kräfte zur Emporhebung des. 
inländischen Fleißes durch iede Art wissenschaftlichen Ein- 


flusses und seine Gleichhaltung mit jeder Vervollkommnung des 
ausländischen darstellend. Das polytechnische Institut wird auf 
diese Art das Wesentliche dreier Anstalten in sich vereinigen, 
von denen jede für sich schon wesentlich zur Erhöhung der 
technischen Künste und des Nationalwohlstandes beitragen wird, 
nämlich einer technischen Lehranstalt. eines Konservatoriums 
für Künste und Gewerbe und eines Vereines zur Beförderung der 
Nationalindustrie. Das polytechnische Institut wird für die ge- 
werbefleißigen Stände, für die nützlichen Künste und für die 
technischen Staatsdienste dasjenige sein. was Universitäten zu- 
nächst für die Bildung der Staatsbeamten und für die Wissen- 
schaften selbst sind.“ 

Aus dem Schlußsatze ergibt sieh klar und deutlich, daß das 
polytechnische Institut in Wien nach Prechtls Plan von allem 
Anbeginn als eine den -Universitäten gleichkommende Hoch- 
schule gedacht war, so daß sich dieselbe wohl als die erste 


technische Hochschule deutscher Zunge an- 
sprechen läßt, während das Prager Institut bei seiner Ent- 


stehung von der Universität nicht vollkommen getrennt war. 


on | 


"törderung der Nationalindustrie, eine Gesellschaft zur Aufmunte- 


Das Institut als Lehranstalt enthielt Zwei Abteilungen, eine 
technische und eine kommerzielle, und eine der Vorbereitung 
für die beiden Abteilungen -dienende Realschule. Gegen den 
ursprünglichen Plan Prechtls wies also die endgültige Organi 
sation durch Angliederung der Realschule und Schaffung einer 
besonderen kommerziellen Abteilung neben der technischen Ab- 
teilung wesentliche Erweiterungen auf. Die dem Unterricht 
betriebe dienenden Sammlungen sollten nach Prechtls Plan eine 
Art technisches Museum zur anschaulichen Darstellung der In- 
dustrialkultur und der zu ihr gehörigen Wissenschaften und 
Hilfsmittel sein. Das Institut sollte ferner die Bildung d 
Gewerbestandes durch unentgeltliche populäre Vorträge fördern, 
die vom Jahre 1816 bis Ende der fünfziger Jahre an Sonn- und 
Feiertagen abgehalten wurden und sich als frühe Vorläufer de 
in neuerer Zeit zu so großer Verbreitung -zelaneten volkstüm- 
lichen Hochsehulkurse darstellen. Das Institut sollte ferner 
eine aus den Professoren und aus ernannten hervorragenden 
Mitgliedern des Industrie- und Handelsstandes bestehende 
Akademie der technischen Wissenschaften, ein Verein zur Be- 


rung der Künste und Gewerbe sein, deren Hauptzweck die Jähr- 
liche Aussetzung bedeutender Preise-für Erfindungen und Ver- 
besserungen auf teehnischem Gebiete zu bilden hatte. Wiewohl 
die Begründung eines solchen Vereins, von der sich Precht! die 
Vervollständigung der praktischen Wirksamkeit des Institut 
erhoffte, schon in dem ÖOrganisationsplan vorgesehen war un 
Prechtl in seinen einige Jahre später der kaiserlichen Genehmi- 
gung unterbreiteten Einzelvorschlägen mit allem Nachdruck für 
die Verwirklichung dieses Gedankens eintrat, stieß diese auf 
Widerstand. Durch die im Jahre 1839 erfolgte Genehmigung 
der Statuten des niederösterreichischen Gewerbevereins, dessen 
Gründung die interessierten Kreise infolge des steten Hinaus- 
schiebens der Genehmigung der von Prechtl entworfenen Ver. 
einssatzungen beschlossen hatten, war schließlich die Begrün 
dung des Vereins zur Beförderung der Nationalindustrie als 
Bestandteil der Organisation des polytechnischen Institutes über- 
holt und gegenstandslos geworden. A 2 A 

Eine sehr bedeutende - Tätigkeit entfaltete das Institut als 
technische Kunst- oder Begutachtungsbehörde durch Abgabe von 
Tausenden von Beurteilungen in Patent- und Privilegienange- 
legenheiten, wodurch es großen Einfluß auf die Entwicklung 
der Industrie und des Handels gewann. 


Besondere Würdigung verdienen schließlich noch die im 
Organisationsplan: Prechtls vorgesehenen Jahrbücher des Insti- 
tuts, die durch Berichte über die Institutsarbeiten, über in- und 
ausländische Fortschritte und Entdeckungen und andere wich- 
tige Fragen gleichfalls der Lebendigerhaltung des Interesses 
weiter Kreise am Institute dienten. Preehtl durfte im Jahre 
1829 mit Recht das polytechnische Institut in Wien als die ein 
zige Lehranstalt in Europa bezeichnen, die ein periodisches 
Werk von diesem ‚Geiste und Umfange lieferte, das zugleich 
von den Institutsfortschritten und der Gründlichkeit seiner 
Lehrfächerbehandlung sowie von der Zweckmäßigkeit der An- 
staltsorganisation glänzend Zeugnis gab. Leider fand diese be- 
währte Einrichtung schon 10 Jahre später infolge der geringen 
Unterstützung von seiten der maßgebenden Behörden ihr Ende. 

Überblickt man den ÖOrganisationsplan Prechtls und dessen 
Durchführung, so muß man feststellen, daß in ihm die ent- 
wicklungsfähigen Keime für drei Typen später selbständig ge- 
wordener Unterrichtsanstalten, der Realschulen, der Handel 
schulen und der technischen Hochschulen, ferner die Ansätze 
zur Entwicklung der gewerblichen Fachschulen, der Staats- und 
Kunstgewerbeschulen sowie zur Pflege des volkstümlichen Vor- 
tragswesens lagen. Während das Prager polytechnische Insti- 
tut hauptsächlich die Hebung besonderer Industriezweige Böh- 
mens pflegen sollte, wurde so das Wiener Institut für weite 
Kreise der Bevölkerung eine Zentralbildungsanstalt im wahrsten 
Sinn des Wortes, bei der die Bedachtnahme auf das Gesamtreich 
im Vordergrund stand. 


Schon das erste Jahrzehnt brachte dem neu geschaffenen In-. 
stitut einen mächtigen Aufschwung und erwarb ihm im In- und 
Auslande einen solchen Ruf, daß es der Errichtung ähnlicher 
Anstalten in- und außerhalb Deutschlands als Muster diente. Bet: 
einer 1861 erschienen Schrift!) sagt‘ der damalige Hörer 


1) Wilhelm Franz Exner, Dask. k. polytecehnische Institut 
in Wien, seine Gründung, seine Entwicklung und sein gegen- 
wärtiger Zustand. Seinen ehemaligen Kollegen, den Herren 
Hörern am k. k. polytechnischen Institut in Wien im Studien 
jahre 1860/61 als ein geringer Beweis seiner Kolleeialität ge- 
widmet“. Wien-1861. Pr 

Exner hebt darin auch hervor, daß viele Nachbarstaaten durch 
die Erfolge früher oder später angeregt wurden, denselben Weg 
zu betreten und dem ähnliches zu schaffen, was in Prag und 
Wien bereits bestand. Mitteleuropa habe sonach alle Ursache, 
in dieser sehr wichtigen Angelegenheit Österreich gegenüber 
dankbar zu sein. = 


TG 


zum Ehrenbürger ernannt wurde, daß 
(1825) erschienenen Zeitschriften und 
durchgängige das Wiener Institut als ausgezeichnete 
- Lehranstalt schildern. Freilich, meint er weiter, müsse leider 
ch zugegeben werden, daß das Ausland diese herrlichste Blüte 
es österreichischen Lebensbaumes der damaligen Zeit mehr 
rürdigte als das Inland und später selbst viele Früchte davon 
 pflückte. 

- Wenn auch nach dem blendenden Aufstiege des Instituts in 
“den ersten 10 Jahren seines Bestandes die nächsten 20 Jahre das 
. risch pulsierende Leben des ersten Jahrzehnts vermissen lassen, 
so genoß das Institut doch bis zu dem 1849 erfolgten Übertritt 
Prechtls in den Ruhestand ganz außerordentliches Ansehen. 
Noch im Jahre 1850 konnten die Professoren in einem ‚dem 


Sner, der. jetzt 
diese “Zeit 


daß die hnischen ee Deutschlands er nnterfnaßen 
oßenteils mehr oder minder glückliche Nachbildungen des 
iener Instituts wären, hinter ihm jedoch an Vollständigkeit 
er Lehrvorträge und der zum Unterrieht dienenden Hilfsmittel 
eit en eründen, und u Franzosen das Institut als „La 


BE 


niswer: ist auch, daß das Institut im Jahre 1816, und 
ar auf dem Kontinent, die Gasbeleuchtung einführte und den 


anzen Institut eine Dampfheizung einrichtete, deren in den 
_ Jahrbüchern des Instituts ausführlich beschriebener Apparat 


nach Prechtls Versicherung der wahrscheinlich ‚größte Heiz- 
apparat seiner Zeit war. 

- Daß das Institut seine hochangesehene Stellung behaupten 
onnte und in seinem Rahmen noch die Befriedigung ‚mancher 
rst später aufgetauchter oder als wichtig erkannter Bedürf- 
nisse bewältigte, stellt — wie Neuwirth mit Recht hervorhebt — 
dem weit vorausschauenden Blicke Prechtls ein geradezu glän- 
zendes Zeugnis aus und wird seine Schöpfung immerdar als eine 
der zielklarsten Leistungen des Vormärz bewundern lassen. 
Nach dem Umsturziahre 1848—1849, in dem keine Vor- 
lesungen stattfanden, schied Prechtl von der Anstalt, die er 


urch 33 Jahre zu ruhmreichem Aufstieg geleitet hatte. Die 
msturzbewegung blieb nicht ohne Einfluß auf das Institut. Die 


eingeführte Lehrfreiheit im Zusammenhang mit der neugeschaf- 
 fenen Einrichtung der Privatdozentur wirkte belebend, der Lehr- 
- körper stand in Unterrichtsangelegenheiten dem Direktor be- 
ratend und beschließend zur Seite. Bald kam aber der Rück- 
schlag in Form einer militärischen Leitung der Technik, die fast 
ein Jahrzehnt währte und alle Errungenschaften wieder zunichte 
nachte. So konnte das Institut seinen früheren Rang nicht mehr 
haupten und wurde von ausländischen technischen Lehr- 
stalten, denen es früher als Muster diente und die inzwischen 
las Fachschulsystem eingeführt und den technischen Unterricht 
urch Vermehrung und Teilung der Lehrkanzeln den Zeitbedürf- 
lissen angepaßt hatten, überflügelt. 
Der Grund zu neuer Blüte wurde erst durch das am 17. Okto- 
ber 1865 genehmigte neue Statut zur Reorganisation des Wiener 
_Polytechnikums gelegt. Wesentlich war dieser Neuordnung die 
Übertragung der Leitung an das Professorenkollegium mit einem 
jährlich zu wählenden Rektor an der Spitze, die Teilung des 
Instituts in vier technische Fachschulen und eine allgemeine 
\bteilung, endlich die Einführung strenger Prüfungen zur Er- 
anzung eines Diploms. Nach der neuen Organisation sollte die 
sehranstalt nicht mehr die mannigfachen zu weit gesteckten 
ele Prechtls verfolgen, insbesondere nicht mehr mit kom- 
nerziellen Bildungsaufgaben sich befassen, die den zwischen- 
eitig begründeten Handelsakademien zufielen, sondern in weiser 


Bücherschau. 


.— Neuer Stadtplan von Berlin mit besonderer Berücksichti- 
ung der elektrischen Stadtschnellbahnen. Die Gesellschaft für 
ektrische Hoch- und Untergrundbahnen hat einen Stadtplan 
von Berlin im Maßstab 1:22 000 herstellen lassen, der von dem 
blichen Darstellungschema insofern abweicht, als er ohne Be- 
 einträchtigung der Übersichtlichkeit des Gesamtbildes von den 
Verkehrsunternehmungen außer den mit Dampf betriebenen 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen auch alle Betriebslinien 
der Hochbahngesellschaft, klar und deutlich zeigt, 
Iso das derzeitige gesamte Berliner elektrische Schnellbahn- 
etz mit allen Bahnhöfen. Ein handlicher Stadtplan, der diese 
hnellverkehrsmittel vorzugsweise berücksichtigt, war dem 


ublikum bisher nieht zugänglich. Der neue -Plan ist im 

wesentlichen eine verkleinerte Wiedergabe des großen Orien- 
erungsplanes, wie er auf allen Stationen der Berliner Hoch- 
d Untergrundbahngesellschaft ausgehängt ist. 

Der verkleinerte Plan reicht westlich bis Spandau und 
hlachtensee, nördlich bis Tegelort und ‚Pankow, östlich bis 
hensehönhausen siidlich bis Zehlen- 


und Baumschulenweg, 


der durch sein System der 


Beschränkung nur der Aufgabe dienen, den Unterricht in den 
Hauptrichtungen des technischen Berufes auf wissenschaftlicher 
Basis gründlich und erschöpfend zu erteilen und die praktische 
Durehbildung der Schüler in dem gewählten Berufsfache mög- 
lichst weit zu fördern. 

Die- Neuordnung trat bereits im Studieniahre 1866—1867 in 
Wirksamkeit und ermöglichte binnen kurzer Zeit die Entfaltung 
regen wissenschaftlichen Lebens. So trat das unmittelbar nach 
schweren Kriegsnöten ins Leben gerufene polytechnische Institut 
gerade in einem Kriegsijahre in eine neue Zeit großzügiger Ent- 
wieklung. Durch das Gesetz vom 10. Mai 1872, betreffend die 
Organisation der technischen Hochschule, wurde dann der mit 
den höchsten wissenschaftlichen Bildungsaufgaben betrauten 
Lehranstalt auch der Titel „Technische Hochschule“ zuerkannt 
und endlieh durch die Erteilung des Promotionsrechtes und des 


Titels „Reetor Magnificus“ an den gewählten Rektor auch 
äußerlich die vollständige Gleichstellung der technischen Hoch- 
schulen mit den Universitäten herbeigeführt. 

Die Anfänge des Eisenbahnwesens sind mit den Namen 
Gerstner und Riepl, zweier Professoren aus der Zeit der Direk- 


tion Prechtls, eng verknüpft. 
Franz Anton R.v. Gerstne 
tischen Geometrie, 7 


r, der erste Professor der prak- 
erhielt am 7. September 1824 die erste öster- 
reichisehe Eisenbahnprivilegeiumsurkunde für die Errichtung 
einer Holz- und Eisenbahn zwischen Mauthausen und Budweis, 
der ersten öffentlichen Eisenbahn auf dem europäischen Fest- 
lande, die für Pferdebetrieb eingeriehtet war. An den Namen 
des Professors der Naturwissenschaften Franz X. Riep! 
knüpft sieh die Entstehung der ersten österreichischen Lokomo- 
tiveisenbahn, der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. Riepls Andenken 
wurde 1865 durch Aufstellung seiner Büste in der Vorhalle des 
Wiener Nordbahnhofes geehrt, deren Marmorsockel die Inschrift 
träet: „Die a. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn Herrn Pro- 
fessor Franz Riepl, dem geistigen Schöpfer des großen Werkes“ 
Um die Fertigstellung und Ausgestaltung dieses Werkes erwarb 
sich dann der Professor für Land-, Wasser- und Straßenbau 
Josef Stummer R. v. Traunfels die größten Verdienste, der 1843 
bis 1882 als Präsident der Nordbahnverwaltung vorstand. 
Stummer genoß auch im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen großes Ansehen. Er bekleidete in den Jahren 1859—1881 
das Amt eines Vorsitzenden des technischen Ausschusses und 
wurde dann zum Ehrenpräsidenten dieses Ausschusses’ ernannt, 
Es erscheint überraschend, daß trotzdem der Eisenbahnbau an 
der Wiener polyteehnischen Anstalt erst in den sechziger Jahren 
des vorigen Jahrhunderts als selbständiger Unterrichtsgegen- 
stand in den Lehrplan aufgenommen wurde, zu einer Zeit, da 
Österreich bereits Bahnen in der Länge von über 4000 km besaß, 
da Ghega schon das Meisterwerk der Überschienung des Sem- 
mering geschaffen hatte und die Ausführungsarbeiten der 
Brennerbahn in Angriff genommen waren. Von den. Professoren 
der ersten Periode des Instituts seien hier noch Wilhelm Frei- 
herr vonEngerth, der Erbauer der nach ihm benannten viel 
verbreiteten Lokomotive, und der Chemiker Meißner genannt, 
Heizung und Ventilation auch über 
die Grenzen Österreichs hinaus bekanntgeworden ist. 

Aus der großen Zahl hervorragender Männer. die späterhin 
an der Wiener Technischen Hochschule gewirkt haben oder aus 


ihr hervorgegangen sind, auch nur die Bedeutenderen aufzu- 
zählen, kann nicht Aufgabe dieser Darstellung sein. Es sollten 


nur einige Streiflichter auf das Werden und Wachsen einer 
Hochsehule geworfen werden, die schon bald nach ihrer Grün- 


dung zu allgemeinem Ansehen in europäischen und außereuro- 
päischen Landen gelangte und ihre geachtete Stellung in der 
Welt der technischen Fachkreise trotz mannigfacher Widrig- 
keiten und Schwierigkeiten bis in die Gegenwart zu ‚erhalten 
vermochte. 


dorf und Mariendorf, also weit über die Endpunkte des elektri- 
schen Stadtschnellbahnnetzes hinaus. Die Dampfbahnen sind 
durch starken schwarzen Strich, die im Betriebe der Hochbahn 
befindlichen elektrischen Schnellbahnen durch starke ausge- 
zogene rote Linie, die im Bau befindlichen elektrischen Schnell- 
bahnen durch rote starkgestrichelte Linie gekennzeichnet; auch 
die Umsteigestationen sind durch besondere Signatur kenntlich 
gemacht. 


Der Plan ist vielfarbig gedruckt: die bebauten Flächen haben 
graubraunen, die Wald-, Park- und Wiesenflächen dunkel- bzw. 
hellgrünen und die Wasserflächen blauen Farbenton erhalten. 
Der leichteren Unterrichtung wegen sind alle bebauten Straßen 
mit zahlreichen Hausnummern versehen. Hervorzuheben ist 
die Übersichtlicehkeit des Planes, die saubere lithographische 
Arbeit und vor allem der klare Druck. Der auf gutem Papier 
im Format 70/90 em gedruckte Plan ist als Taschenplan und als 
Wandplan zu verwenden: er erscheint im Selbstverlage der 
Hochbahngesellschaft. Berlin W 9, Köthener Straße 12, und ist 
zum Preise von 2 RM von dort oder durch jede Buchhandlung 
zu beziehen. W. M: 


Zeitung des | Vereins = 
Deutscher Eisenbahnverwaltunger 


Leistungsbewertung im reinen Abfertigungs- und Güterkassendienst. 


Zu den Ausführungen des Obergütervorstehers Graetsch | golten, insbesondere auch der Kassendienst, worauf ich hier 
in Nr. 44 Jahrg. 1925 d. Ztg. habe ich folgendes zu bemerken: | sonders hinweisen möchte, weil ich in zwei anderen Bezir 

Während im Betrieb für fast alle Dienstverriehtungen Nor- | gefunden habe, daß man diesen dort früher als außerhalb 
malzeitmaße für die Arbeitszeitberechnungen bekanntgegeben | Positionen liegend besonders bewertet hatte. - Will man die 
sind, gibt es solche im Verkehrsdienst eigentlich nur für die | auch fernerhin tun, dann müßte eben die Zahl der zu bearbeiten 
Fahrkartenausgaben. Solche sind aber auch im Güterabferti- | den Frachtbriefpositionen höher angesetzt werden. Ferner sin 
gungs- und Stationskassendienst durchaus erwünscht, einmal | abgegolten Statistik, Nachforschungsarbeiten, Instandhaltung de 
weil, wie Herr Graetsch richtig ausführt, jeder Bedienstete seine | Tarife und Dienstvorschriften, Auskunfterteilung und Bear ei 
Solleistung kennen muß, dann aber weil die bisher oft selbst | tung der Personal- und Lohnangelegenheiten. Besonders an 
innerhalb der. Reichsbahndirektionsbezirke ganz verschiedene | setzen sind nur Se 
Handhabung stets zu schiefen Vergleichen und zur Verärgerung 1. der Dienstvorsteher. bei ganz großen Abfertigungen, 


ja sogar Minderleistung führt. 2. der Güterkassenverwalter, wenn er besonders bestellt un 

Daß im Güterabfertigungsdienst (nur von diesem soll hier die nicht zugleich Schalterbeamter ist, . : 
Rede sein) bisher keine Normen eingeführt worden sind, beruht | 3. besonders bestellte Wagendieust- und Schuppenaufsichts 
offenbar auf der Erkenntnis, daß fast allerwärts besondere Ver- beamte, Pr 
hältnisse berücksichtigt werden müssen, und daß diese die ‚„Nor- 4. Zollbevollmächtigte mit dem Teil, der auf diese besonder« 
men‘ immer wieder stark korrigieren, also fast hinfällig machen. Arbeit entfällt, j z 
Immerhin wird man aber gewisse Regelwerte feststellen 5. Kräfte für die Bearbeitung‘ des Durchgangsverkehrs, 
können. Hat man mit diesen den Personalbedarf für die überall 6. bei besonders eingerichteten Vorprüfungsstellen die darn 
anfallenden Hauptarbeiten ermittelt, dann kann man denjenigen beschäftigten Beamten zur Hälfte, denn man kann anneh 
für die Nebenarbeiten schon eher regellos feststellen und kommt men, daß die andere Hälfte ihrer Tätigkeit dem eigent. 
so auf den Gesamtbedarf. lichen Abfertigungsgeschäft zugute kommt, Br. 

Man hat in der Vorkriegszeit im allgemeinen mit 1. Bearbeiter der Personalangelegenheiten bei sehr große 
einer Solleistung von 70 Frachtbriefen für den Kopf ge- Dienststellen, wobei auf 100 Beamte oder 120 Arbeiter odeı 
rechnet. Diese Zahl erscheint heute von vornherein zu hoch, 100 Gedingearbeiter ein Kopf zu rechnen ist, = a 


denn die von Herrn Graetsch geschilderten Erschwerungen 8. die Gedingeaufschreiber. 


treffen zu. Will man nun zu einer anderen Festsetzung kom- Diese Normalzahl von 60 Frachtbriefpositionen ist aber mu 
men, so. warne ich vor dem Weg, jede Einzelverrichtung nach | für größere Abfertigungen anwendbar. Je kleiner die Abferti 
Minuten mit zwei Dezimalen zu ermitteln. Solche Erhebungen |' gungsstelle, zu denen ieh auch die Dienststellen mit vereinigten 
sind meistens unfruchtbar. Dies habe ich selbst bei den Er- | Pienst rechne, desto mehr Leerlauf oder tote Last entsteht, $a 
mittlungen der Stückzeiten für das Gedinge auf Güterböden er- | müssen auch bei. den kleinsten Stellen die Versand-, Empfangs 
fahren. Hier findet man brauchbare Zahlen nur dann, wenn | und Kassenbücher ebenso besonders angelegt. werden. wie be 
man nicht mit der Uhr hinter einzelnen Arbeitern herläuft, son- | den größten, etwa ebenso liegt es bezüglich der Anlegung un 
dern wenn man einen zusammenhängenden Arbeitsvorgang (z.B. Instandhaltung von Tarifen, Dienstvorschriften, Sperrverzeich 


die Umladung) durch zuverlässige Gruppen längere Zeit aus- nissen, Statistiken usw. Nach meinen Erfahrungen wird maı 
führen läßt und daraufhin den Zeitwert einer Tonne errechnet. | etwa zubilligen müssen bei einem Gesamtverkehr 
Kann man schon rein körperliche Verrichtungen nicht nach 


Einzelverrichtungen bewerten, so ist dies für Geistesarbeit noch ya Sr Frachtbriefpositionen : nn 

weniger der Fall. Herr Graetsch kommt denn auch auf ganz ‚ ” 90150 ” 8 Die, 

unhaltbare Zahlen. Er hat als Zeitbedarf ermittelt für eine 2 150-220 ” 4 ” FE: 

Sendung im Binnenverkehr Ye ur 5 EERET ” = 
Versand 14,00 Minuten Bei größerem Verkehr wird man auf Abfertigungsstellen bi 
Empfang 18,00 Minuten. zu 10 Köpfe mit 55, auf größeren Abfertigungsstellen mi 

Da ein Abfertigungsbeamter etwa 540 Minuten Tagesarbeitszeit | 60 Frachtbriefpositionen rechnen können. > 2 

hat, so wären #uf den Kopf nur 38,6 Versand- und gar nur Es ist selbstverständlich, daß die angeregten Normen nie starı 


30 Empfangsfrachtbriefe zu rechnen. Dabei ist zu berücksich- | gehandhabt werden dürfen. Bei Abfertigungsstellen mit reinem 
tigen, daß hier alle Nebenarbeiten, wie Frmittlungs-, Wagen-, | Wagenladungsverkehr völlig gemischter Art wird man Zu. 
Zolldienst, Schriftwechsel, Personalienbearbeitung usw. gar | Schläge, bei solchen mit reinem Wagenladungsverkehr einseitiger 
nicht eingerechnet sind. Art (ich denke an die Zechenstationen oder an ‚regelmäßige 

Im ‚Reichsbahndirektionsbezirk Mainz sind nach eingehender Massenläufe) Abschläge machen müssen. Auch wird man das 
Prüfung als Normalzahl für ‚größere Güterabfertigungen | Vorhandensein von Kleinbahnen, Häfen und Anschlüssen mil 
60 Frachtbriefpositionen festgesetzt worden. Dabei zählen aus | Massenverkehr gebührend zu berücksichtigen haben. Die Werte 
- leicht begreiflichen Gründen die Frachtbriefe des internationalen | aber, die Herr Graetsch nach seinen Aufschreibungen bei je 
Verkehrs dreifach, die Dienstgutfrachtbriefe nur zur Hälfte und | 30 (!) Sendungen gefunden hat, sind viel zu hoch, wenigstens 
Milchscheine nur mit einem Zehntel. Durch die Anrechnung | ‘soweit sie den überragenden Binnenverkehr betreffen. 
der Frachtbriefpositionen sind alle Abfertigungsarbeiten abge- Jacki, Regierungsrat a. D. 


Br 


Das Elektromobil im neuzeitlichen Verkehrsbild einer Stadt. 
Von Dipl.-Ingenieur Michel, München. 


Den Ersatz der menschlichen - Arbeitskraft in seiner einfach- | ist ein Rückgang dieser Zahl um 19 % zu verzeichnen. Nicht mit 
sten Form stellt die tierische Arbeitsleistung, und im normalen eingeschlossen sind hierin die Pferde der Armee und selbstver- 
Stadttransport zumeist die des Pferdes dar. Die hohen Unter- | ständlich ebenso nicht die in der Landwirtschaft verwendeten 
haltskosten und die verhältnismäßig kurzzeitig wirkende Lei- | Diese Abnahme stellt indes nur die in die Tat umgesetzte Ko n- 
stungsabgabe lassen mit Sicherheit auf das baldige Ende des sequenz einer nüchternen Geschäftsunkostenbetrachtung dar. Es 
Pferdefuhrwerks schließen. Eine Aufstellung des ‚Transport- | betragen die Zustellungskosten bei verschiedenen Industrien 
Ingenieurs E. Watts aus Canada beleuchtet beispielsweise die 12% und erreichen ihr Maximum mit 45 % (Eisbeförderung) 


Verhältnisse in den Vereinigten Staaten. des Gesamterlöses. Nun ist ohne weiteres einleuchtend, daß der 
Man zählte in 


amerikanische Geschäftsmann unter allen Umständen danach 

New=Yorkr. 2,20 22,2191722108.036-Pferda trachtet, diesen Satz auf ein Minimum zu beschränken. Auf diese 
1921 65 126 + Weise ist es auch erklärlich, warum sich gerade in den U. S.A. 

Chieago ren 2,202915 56 993 = der Elektromobilbetrieb so rasch und umfangreich eingebürgert 
1922 33 637 .; hat. Denn bei Vorhandensein von überschüssiger Wasserkraft 

den U. S. A. überhaupt 1910 3182789 * und damit verbilligtem Strompreise läßt sich in den meisten 
1920 1705611 Fällen, in denen Lastentransport innerhalb eines Stadtbezirkes 


Allein diese Zahlen sprechen für sich; ergibt sich doch im Ver- | vorkommt, eine Rentabilität erzielen, die auch das mit Verbre I- 
laufe eines Jahrzehnts dort eine Minderung von etwa 46% in nungskraftmaschine ausgerüstete Fahrzeug als unterlegen zeigt. 
der Benutzung von Pferdegespannen. Die später folgenden Darlegungen werden näher auf diesen 


Wenn auch bei uns in Deutschland eine derartige Abnahme Punkt eingehen. Te 
bei weitem nicht auftritt, so ist immerhin eine Verminderung der Vorerst einiges über die Entwicklungsgeschichte des Elektro: 
Zahl der im Stadtverkehr verwendeten Pferde unter keinen Um- mobils. % 


ständen abzuleugnen. Von 1907—1922, also innerhalb 15 Jahren. Die Entwicklung des Elektromobils fällt in die 80er Jahre 
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_ vorigen Jahrhunderts; sie vollzog sich langsam, was nur na- 
_ türlich war, da in den gleichen Dezennien das Automobil, das 
- mit Verbrennungskraftmaschine angetriebene Fahrzeug, als 
scharfe Konkurrenz auf dem Markte erschien. Dazu kam, daß 
die Vorbedingungen, sowie die Anforderungen des kaufenden 
Publikums für den raschen Fortschritt im Automobilbau wesent- 
lich günstiger lagen bzw. in viel weitgehenderem Maße befriedigt 
werden konnten. 

Es soll aber auch hier keineswegs die Behauptung aufgestellt 
_ werden, daß das Elektromobil in allen Fällen ein ebenbürtizer 
Konkurrent des Automobils sei, ferner nicht, daß das Elektro- 
fahrzeug für jeden Verwendungszweck und an jedem Platze das 
billigste Verkehrsmittel darstellt; es gibt bis heute eine Grenze, 
bei deren Überschreitung dieses Transportmittel unrentabel wird, 
und diese Grenze stellt ein Aktionsradius dar, der einem nor- 
malen Stadtverkehr nicht mehr angepaßt ist. 

Damit ist andererseits bereits der örtliche Zweck des Elektro- 
wagens angedeutet: Ein brauchbares, rentables Verkehrsmittel 
im modernen Städteverkehr darzustellen: 

- Das ‘Elektromobil wurde früher als Luxusfahrzeug für Per- 
 sonenbeförderung gebaut; den Namen „Luxusfahrzeug“ trugen 
ihm einerseits die ziemlich hohen Anschaffungskosten ein, an- 
dererseits aber auch die Annehmlichkeiten eines sauberen, ge- 
"äusch- und geruchlosen Betriebes. 
Doch was heute noch Luxus, ist morgen notwendiges Bedüri- 
nis. Dieser Satz bestätigte sich auch hier. 
Denn, als man dank des eifrigen Zusammenarbeitens der Ak- 
- kumulatorenfabriken und der Lastwagenindustrie, Resultate im 
 Blektromobilbau erzielt hatte, die bewiesen, daß ein derartiges 
"Fahrzeug, ausgerüstet mit widerstandsfähigen Batterien, für 
 Lastentransport ein wirtschaftlich rentables Objekt darstellte, 
da war endlich der Zeitpunkt angebrochen, sein erhöhtes Inter- 
‘esse diesem aufblühenden Industriezweig zuzuwenden. 
Dieses Aufblühen stellt zum großen Teil eine Folgeerschei- 
nung des elektrischen Netzausbaues dar, da die Verhältnisse für 
Ladestationen immer günstiger wurden und heute die normale 
Ladung einer Batterie sieh in der denkbar einfachsten Weise 
vollzieht. 
-_ — Trotzdem müssen wir zugeben, daß uns der berechnende Ge- 
- schäftsmann in den Vereinigten Staaten, was die wirtschaftliche 
Verwendungsmöglichkeit im Elektromobilverkehr betrifft, weit 
‚überlegen ist. Der Stadtverkehr ist dort längst in großem Maß- 
 stabe von verschiedenen Gesellschaften aufgenommen. Diese 
vermieten jede Art von Wagen für Personen und Lastentrans- 
‘port, übernehmen die Pflege und Ladung der Batterien in eige- 
nen Sammelstationen, ja das System ist so durchgearbeitet, dab 
ein gewöhnlicher fernmündlicher Anruf in wenigen Minuten das 
 Herbei- und Abholen des verlangten bzw. überflüssigen Fahr- 
- zeugs bewirkt. 
BE Diese Eleetrie Motor-cars Companies finden naturgemäß leh- 
- hafte Unterstützung von seiten der Elektrizitätswerke, die ia 
_ den Ladestrom für die Batterien zu liefern haben. So ist es auch 
weiter gar nicht verwunderlich, wenn sich insbesonders die 
"Wasserkraftbesitzer getreulich, im Verein mit der Elektromobil- 
industrie, in den ungeheuren Reklameaufwand teilen, der be- 
stimmt ist, neue Kunden zu gewinnen. Denn auch in den U.S.A. 
zeigt die Belastungscharakteristik der Elektrizitätswerke, abge- 
sehen von einigen Schwellungen, die hauptsächlich der Licht- 
- und Liehtreklamekonsum verursacht, zur Nac htzeitdie ungern 
 gesehenen Belastungstäler, die für den Stromerzeuger verlorenes 
Geld bedeuten. Natürlich bilden zu dieser Zeit die Ladestrom- 
bezieher hochwillkommene Abnehmer und viel eher gibt ein 
Elektrizitätswerk den überschüssigen Nachtstrom zu einem 
Bruchteil des Tagespreises ab, als ungenützte Hunderte von PS 
den Leerschuß hinunterdonnern zu sehen. Und die Haupt- 
SS radezeit für Elektromobile ist in der Nacht, 
‘da die Fahrzeuge untertags ja ihren Dienst zu verrichten haben. 
Bei uns in Deutschland liegen die Verhältnisse bezüglich der 
erwertung des Nachtstromes noch sehr im argen. Und doch 
_ bedeutet gerade die restlose Verwertung der weißen Kohle vom 
-_ volkswirtschaftlichen und politischen Standpunkt aus gesehen, 
einen Schritt weiter im Aufschwung und in den Unabhängig- 
- keitsbestrebungen Deutschlands vom ausländischen Betriebs- 
- stoffmarkte. 
Es sei an dieser Stelle erwähnt, daß man in Deutehland kurz 
vor Kriegsbeginn ca. 1700 elektrische Straßenfahrzeuge zählte. 

- 880 Stück davon waren für Personen-, 820 Stück für Lastbeförde- 
 rungszwecke bestimmt. Heute hat sich das Verhältnis außer- 

ordentlich zugunsten des elektrischen Lastkraftwagens ze- 
ändert. Ein zahlenmäßiger Vergleich zwischen Personen- und 
Lastwagen zeigt das ungefähre Verhältnis 1:6. 
> In den letzten Jahren bringen vielfach die staatlichen und 

städtischen Verkehrsinstitute diesen fortschrittlichen Ideen er- 
'höhtes Interesse entgegen; ein Hauptgrund hierfür mag wohl 
sein, daß Staat wie Stadt meist Besitzer oder doch Hauptteil- 
haber von Wasserkraftwerken sind, und so den „‚Betriebsstoff“, 
d.h. die Kilowattstunde zu einem Minimumpreis beziehen können. 


DO 


" Lieferungen durchführen zu können. 


So weist z. B. der Fuhrpark des Reichspostministeriums im 
Jahre 1923 insgesamt 1209 Lastkraftwagen auf, wovon 55% 
Elektromobile sind. Dieser Prozentsatz hat sich im Laufe der 
verflossenen Zeit um ein Beträchtliches gehoben, auf etwa 60 %. 

Während im Postbetriebe meistens Wagen mit geschlossenem 
Kastenaufbau für eine Ladefähigkeit von ca. 2% t Verwendung 
finden, befaßt sich die Deutsche Reichsbahngesellschaft z. 2. 
mit der versuchsweisen Einführung von Elektromobilen kleinster 
Art, den sog. Elektrokarren, zumeist mit ebener Plattform ca. 
60 cm über Boden und einer Tragfähigkeit von 1.5—2.5 t. 

Den Mitteilungen der‘ „Reichsbahn“ zufolge, beläuft sich bei- 
spielsweise die jährliche Ersparnis bei Verwendung von vier 
Elektrokarren bei einer Verwaltung auf 15000 Goldmark, bei 
einer anderen Verladestelle, die sechs Karren zur Verfügung 
hat, über 16,000 Goldmark. 

Gerade diejenigen Institute, die auf Güterumladeverkehr ein- 
gestellt sind, müssen daran interessiert sein, ein stets betriebs- 
bereites Transportverkehrsmittel zu besitzen, das die Transport- 
kosten auf ein Minimum herunterdrückt. Der Elektro - Last- 
wagen bietet hier ein äußerst zweckdienliches Objekt, unter der 
Voraussetzung, daß sein lokales Tätigkeitsfeld im Bannkreis des 
normalen Stadtverkehrs liegt und seine Geschwindigkeit 18 bis 
20 km in der Stunde nicht übersteigt. Für raschen Überlanud- 
verkehr ist das Elektromobil infolge mannigfacher Eigenschaften 
und anderer Umstände bis heute nicht geeignet; der Überland- 
verkehr ist unbestrittenes Feld des Automobils; ebenso ist 
diesem der Vorzug zu geben, wenn auf die Erreichung hoher 
Geschwindiekeiten gesteigerter Wert gelegt wird. 

Im Stadtverkehr indes sind diese Bedingungen von unter- 
geordneter Bedeutung und hier ist dem Automobil im Elektro- 
mobil ein starker Konkurrent erstanden. 

Die Geschwindiekeit für Lastwagenverkehr ist so 
dureh ortspolizeiliche Vorschriften in der Nähe von 
gehalten. 

Als Nachteil mag man auf den ersten ‘Blick ferner den be- 
schränkten Aktionsradius eines Elektrowagens ansehen, der 
zwischen 60 und 80 km maximal schwankt. Auch dieser Faktor 
spielt keine erhebliche Rolle, da erfahrungsgemäß für Stadtver- 
kehr eine täglich zu befahrende Strecke von durchschnittlich 
60 km in Frage kommt.!) Daß dieser Aktionsradius auch im 
Bereich der Großstädte der U.S.A. Geltung besitzt, zeigt eine 
Untersuchung von E. M. Watts, Toronto, Canada. Allerdings soll 
hier hervorgehoben werden, daß sämtliche hier aufgeführten In- 
dustriezweige gleichzeitig mit Elektromobilen auch Benzinfahr- 
zeuge im Betriebe haben, um auch sehr eilige und ortsentfernte 
Der gemischte Betrieb ist, 
wie gar oft, nur um so wirtschaftlicher. 

Es besitzt z. B. 


zumeist 
20 km/st 


Aktionsradius 
täglich: 
Eine Brooklyner Molkerei 85 Elektr. Wagen für 30,5 Kın 
15 Benz. 3 ..:83 „ 
Eine New-Yorker Bäckerei 125 Elektr. er RL) © 
95 Benz. > n..1%0 = 
Eine Wasbingtoner Bäckerei 80 Elektr. z ) k 
2) Benz. = Rn 
Eine Eis-Firma in Chicago 35 Elektr. 4 Para [een 
10 Benz. « „60 n 


Eine nicht zu unterschätzende Bedeutung gewinnt das Elektro- 
mobil, wenn man seinen rationellen Arbeitsbetrieb näher ver- 
folgt. Gerade jene Industriezweige, die mit Stadtlieferungen stark 
beschäftigt, sollten ihr Augenmerk auf den oftmaligen Halte- 
dienst riehten, der bis zu 33% % der gesamten Tagesarbeit aus- 
machen kann. Beim Benzinwagen ist das Abstellen des Motors 
dem Führer überlassen, der sich, wenn er nicht elektrischen 
‚Anlasser besitzt, gar oftmals die Arbeit des Wiederankurbelns 
ersparen will. Der Elektrowagen verbraucht in keinem Falle 
beim Halten Energie, da der Führer durch die Fahrschalter- 
konstruktion zwangsläufig die Batterie vom Netz trennt. 

Anch in seiner sonstigen Behandlung ist das Elektromobil, ab- 
gesehen von der Instandhaltung der Batterie weniger empfind- 
lich und von einer Bedienung abhängig, als ein Benzin - Last- 
wagen. Man denke an die mannigfachen Pflichten eines Auto- 
führers bei Frostgefahr, Kühler-, Zylinderschutz, Benzinlage- 
rung usw., was alles bei jenem Fahrzeug in Wegfall kommt. 

Die Ladung der Batterie vollzieht sich durch Anschluß mittels 
Steeker an ein Gleichstromnetz von 110 oder 220 Volt; die ge- 


samte Aufladung, Abschaltung ist einer selbsttätig funktio- 
nierenden Ausschaltuhr überlassen. Die Ladung erfolgt so- 
mit fast bedienungslos und zumeist zur Nachtzeit mit ver- 


billietem Kilowatistundenpreis. 

Im Verkehrsbild einer Großstadt fallen diese Wagen außer- 
ordentlich vorteilhaft auf. Durch ihren stetigen und stoßfreien 
Lauf wird die lästige Staubbildung auf ein Minimum beschränkt 


45.,38.7, Die wirtschaftliche Bedeutung des Elektrofahrzeugs 
im Verkehr der Städte“ v. Stadtbaurat J. Bodler.» 
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und ihr geräuschloses Funktionieren ist in dem allgemeinen 

Trubel einer Großstadt geradezu als Wohltat zu bezeichnen. 
Das Elektromobil hat bis heute Eingang in die verschieden- 


sten Betriebe gefunden. Für. Lebensmittellieferungen, Butter, 
Milch usw. ist.die vollständige Geruchlosiekeit des “Betriebes 


von ausschlaggebender Bedeutung. In den U.S.A. werden für 


diese Zwecke, ferner für Eistransport und ähnliche Fahrten, 
Waeen mit 1-15 t Ladefähiskeit verwendet, die sich dort 
starker Beliebtheit erfreuen. 

Bei ‚uns in Deutschland ist z. Z. die 2-2,5-t- und 5-t-Type 


geläufig, wie sie für Speditionen, Früchtetransport usw. häulig 
im Betriebe laufen. 

Für Zuglasten bis zu 10 t dient der Elektroschlepper, für klei- 
neren Umladeverkehr auf Bahnhöfen, für den Zubringerdienst 
von Werkstätte zu Werkstätte innerhalb eines Fabrikrayons, 
der Elektrokarren. Man hat bei der Konstruktion dieser Kar- 
ren eine möglichst tiefe Lage der Plattform, verbunden mit 
raffiniertester Platzausnützung im Auge gehabt. Scine erstaun- 
liche Wendiekeit, seine Vielgestaltigkeit bezüglich seines Auf- 


baues haben ihm raschen Eingang in industriellen Betrieben 
verschafft. Der durehsehnittliche Aktionsradius ‘des Klektro- 


Narrens beträgt bei einer Belastung von 1—1,5 t 30 km; die 
Geschwindigkeit durchschnittlich 10 km/Stde. 
Ähnliche Rarren, jedoch mit aufgebautem und abnehmbarem 


Wippkrane, waren 1924 auf der Britischen Reichsausstellung in 


Wembley (für Förder- und Hebemittel) vertreten. Für die 
sehr beengten Londoner Kaianlagen war die glatte Abwicklung 


des Verladegeschäftes in den Gütersehuppen und auf den Docks 
eine lebenswichtige Frage geworden. In diesem Falle hat man 
sich dann init derartigen Elektrokarren kleiner Abmessung ze- 
holfen und sehr zufriedenstellende Ergebnisse damit erzielt. 
Um einen zahlenmäßigen Überblick über die Bedeutung zu 
gewinnen, die ein Elektrofährzeug im Wirtschaftskörper eines 
Unternehmens besitzt, sei nachstehend eine Wirtschaftlichkeits- 
Elektromobil und 


rechnung zwischen einem einem Benzinfahr- 
zeug aufgeführt. 

Elektro- Benzin- 

Lastwagen Lastwagen 

Nutzlast DE N aut aut 
Eigengewicht?” ur we 2 RE | ER: 
Bauart Bergmann E.W. normal. Fabr. 
Meßdauer 1 Jahr 1 Jahr 


15 000 km 15 000 km 


a) Anlagekosten. 

Anschaflfungskosten ohne Batterie 

und Bereifung m. Rastenaufbau 
Vollgeummi-Bereifung 

Batterie 


Wegstrecke . 


14 050,00 MH 
950,00, 


15 000,00 M 


10 640.00 M 
650,00 „, 
2.060,00 


zusammen &) 13 350,00 M 
b) Direkte Betriebs 


kosten 


Wagenunterhalt 
Reparat. 5% bzw. 10% 535,00 ft 1405,00 M 


Batterieunterhaltung 
durch Akk.-Fabrik 3% % vom 
Ansch.-W. 3 

Energieverbraue ch z 
55 kWh/100 km; 

1 Nacht-kW-Stde. = 0,10 
bez. 26 kg Benzin/100 km 
REDE 

Ölverbrauch: 1500 e/100 km . 

Fettverbrauch: 1kg/100 km . 

Schmier- u. Putzmittel 
0,08 M/100 km 
bez. 0,23 A100 km 

Bereifung m. Lebensdauer 
20 000 km b. Elektro-Wagen 
demnach für 15 000 km 
f. 15 000 km b. Benzin-Wagen 


680,00 


825,00 ‚, 


8,00 


2 062,50 ., 
Sr 112,502, 
82,50 , 


34,50 


12,00 5 


950.00 


490,00 ,, 


Versicherung 3% bez. 5 o, 400.00 „ 750,00 e 
Bedienung 1 800,00 „, 1 800.00 
zusammen b) 4750,00 ,M 7197,00 M 


e) IndirekteBetriebskosten. 
Verzinsung des Wagens 
mit on ohne Batterie 10% . Bi 
Abschreibungen: 


270,00 M 1405,00 MN 


6,5% bei l5iähriger Tileung 700,00 ,, zus 
bzw. 10% bei 10jähr. Tilgung —_ 1405.00 


1 970,00 AM 2 810,00 M 


zusammen @) 


*) Mittel von Benzin, Benzol, Dapolin. 
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“ Bohne des Veretun 

wei Reupscher Eisenbahnverwaltungen, 
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Die gesamten Betriebskosten -betragen: ö 
für 1 Wagen/km 0,45M > 0,67 M 3 
für 1 Nutz/t/km wenn 50% der B 
Jahreswegstrecke v. 15000 km 1 

auf Leerfahrt trifft, . . . : 0,36 M 0,53 HM 


oder in Worten ausgedrückt: die Verwendung eines Elektro- 
mobils bedeutet gegenüber der eines Benzinfahrzeugs bei einer | 
Jahreswegstrecke von 15 000 km = 300 Arbeitstage mit je 50 km. 
Weelänge eine Ersparnis von rund 32 %. 


Erläuternd zum Punkte Reparaturkosten sei noch bemerkt, 
daß der Benzinwagen infolge seines empfindlichen Motors, Küh- 
lers und der einer viel größeren Abnutzung unterworfenen Teile 
einen entsprechend höheren Reparaturansatz erfordert. Sinn- 
gemäß gilt dies bezüglich der Abschreibung, die beim Elektro- 
mobil dank seiner erhöhten Lebensdauer weitaus geringer zu 
veranschlagen ist als beim  Benzin-Lastwagen. 
Elek- 


& 


Aus obiger Darstellung dürfte zu ersehen sein, daß da 
tromobil eine gewichtige Rolle in der Betriebskostenaufstellung 
eines Unternehmens spielt. Bei uns in Deutschland ist die 
systematische Untersuchung des Transportkostenfaktors bei 
weitem nicht überall durchgeführt; und doch ist dieses eine un- 
erläßliche Notwendiekeit für jedes Unternehmen, das wohl da- 
nach trachtet, den alle Waren so hoch belastenden Unkosten- 
faktor zu drücken, bis jetzt aber immer an der unrichtigen bzw 
weniger wirksamen Stelle begonnen hat. Und ohne Zweifel wird 
das Elektromobil in naher Zukunft nach etwas ‘großzügigerer 
Auffassung von seiten der Stromerzeuger, ferner nach Aul- 
räumen der Vorurteile technischer und auch psychologischer 3 
Natur von $eiten der Interessenten, denjenigen Platz im moder-. 
nen Städteverkehr einnehmen und behaupten, der ihm tatsächlich 
zukommt. : 


\ 


privatwirtschaft- 


Abgesehen von .den Überlegungen 
licher Natur, birgt das Problem eines erweiterten Elektro- 


mobilverkehrs‘ eine hohe volkswirtschaftliche Bedeu- 
tung in sich. Deutschland bezog beispielsweise von Januar bis 

einschließlich September 1925 
140 375 200 kg Benzin, Gasolin im Werte von 
33 321 200 ke Benzol im Werte von 13 682 000 _„, 


aus dem Ausland als Fertigprodukte. Demgegenüber stand eine 
lächerlich geringe Ausfuhr, die noch dazu sich großenteils aus 
Durchfuhrgut zusammensetzte, das in Deutschland nur den Ver- 
edelungsprozeß durchmachen mußte. Eine Ausscheidung der 
davon in der deutschen Automobilindustrie verwendeten Men- 
gen ist bis jetzt nieht durchgeführt, jedoch dürfte die Annahme 
von 50% auf keinen Fall zu hoch gegriffen sein. Derartige 
Außenbilanzen tragen natürlich dazu bei, die Lage auf dem 
deutschen Wirtschaftsmarkte zu verschärfen. Das Tauschmittel 
„Geld“ ist an und für sich sehon äußerst knapp, und wenn 
außerdem Millionen fester deutscher Reichsmark alliährlich in 
das Ausland abfließen, so wird eine intensive Hebung der deut- 
schen Wirtschaft nur hintangehalten. Ja, wenn diese Brenn- 
stoffe nicht teilweise ersetzbar wären! Aber die deutsche Wirt- 
sehaft ist imstande, aus eigener Kraft durch restlose Ver- 
wertung und Ausnützung ihrer natürlichen Produktionsfaktoren 
im Verein mit Arbeit eine Hebung hervorzubringen. Denn immer 
noch ist his jetzt der größte Teil der hydro-elektrischen Nacht- 
energie unausgenützt, und auch ein erhöhter Verbrauch der 
obiektiv ‚minder wertigen Braunkohle durch welche ohnehin 
rund 40 % der elektrischen Energieerzeugung öffentlicher Elek- 
trizitätswerke aufgebracht werden — ist immerhin zur Liefe- 
rung von Nachtstrom für elektrische Fahrzeuge mehr vertret- 


32 113 000 RM 


bar, als die Abgabe hochwertiger deutscher Valuten an das 
Ausland. Der weitere Vorteil wäre dann der, daß das Geld für 


den Bezug von elektrischer Energie verbleiben und kursieren 
würde, was einer Förderung des gesamten Volkswohles gleich- 
kommt. 


amerikanischen Verhältnisse soll noch er- 
wähnt werden, daß natürlich nicht alle Einrichtungen dieses 
Landes auch für uns zutreffend und brauchbar sind. Die orga- 
nisatorische Befähigung besitzt die deutsche Wirtschaft selbst, 
das richtige zu treffen. - Aber der Anstoß fehlt und die Er- 
kenntnis von dem hohen wirtschaftliehen Wert des Elektro- 
mobils hat sich bis jetzt verhältnismäßig nur spärlich und müh-. 
sam durehgerungen und nur eine gemeinnützige Auffassung, 
Entgegenkommen von seiten der Stromlieferanten, verständnis- 
volles Eingehen in der Frage des Elektromobilverkehrs von 
seiten öffentlicher und privater Unternehmungen wird diesem 
hochwichtigen Verkehrsmittel jene Stufe zu erklimmen helfen, 
die ihm seiner Bedeutung nach im Rahmen der modernen deut- 
schen Verkehrswirtschaft gebührt. 


Mit Bezug auf die 


olange Beton nur der schwere, spröde, steinähnliche Baustoff 
Gewichte von mehr als 2000 ke für das Kubikmeter war, der 
h für schwierige Gebäudegründungen eienete, konnte natur- 
emäß an dessen Verwendung für Sonderzwecke nicht gedacht 
Be Seit Jahren schon hat sich jedoch das Anwendungsge- 
et des Betons, insbesondere des Zu neigt, mit seiner Ver- 
e ung derartig erweitert, daß es kaum noc h Tragwerke oder 
fäßartige Bauwerke gibt, die nicht aus Eisenbeton hergestellt 
ren können.‘ Für Schiffsgefäße ist bereits Eisenbeton als 
Jaustoff verwendet worden, für Eisenbahngüterwagen ist er 
jenfalls in Deutschland als Baustoff versucht worden, zu be- 
jedigenden Ergebnissen haben diese Versuche aber, soweit be- 
Xannt, nicht geführt. Im folgenden soll deshalb über einige Ver- 
üche mit offenen Güterwagen aus Eisenbeton auf amerikani- 
en Bahnen berichtet werden. 


er Gedanke, den Kasten der offenen Güterwagen aus Eisen- 
jeton herzustellen, tauchte in Amerika bereits im Jahre 1907 auf, 
il man erkannt hatte, daß die für Güterwagen üblichen Ban- 
toffe, Eisen, Stahl und Holz, nicht so zuverlässige und dauer- 


Abb.1. Außenansicht des Versuchswagens von 1919. 


fie "Wagenkonstruktionen lieferten, wie man verlangen zu 
aüssen glaubte. Im Jahre 1909 wurden die ersten Patente auf 
agenkästen aus Eisenbeton erteilt. Es schien, als ob der 
rere Jahre später ausbrechende Weltkrier mit seinen außer- 
dentlichen Anforderungen an die Eisenindustrie und die Be- 
derungsmittel in Amerika den Bau von Eisenbetonwasen be- 
eh hleunigen würde, jedoch erst nach Beendigung des Krieges 
man auf die zehn Jahre alten Patente zurück und vollendete 
rotz großer Schwierigkeiten den ersten Eisenbetonwagen im 
rar 1919. Es ist ein offener Güterwagen auf zwei zwei- 
chsigen Drehgestellen: Vorbilder waren nicht vorhanden, auch 
e wissenschaftliche Grundlage für seine Berechnung uni 
wart. Was man nicht "aus Erfahrung wußte, mußte erraten 
den. Der Gedanke selbst wurde in Fachkreisen vielfach be- 
ıielt, besonders da der Baustoff für derartige Zwecke noch 
ht erprobt war. Die hauptsächlichen Abmessungen des Wagens 
‚bb. 1 und 2) sind folgende: 


_Wazgenart: Offener Güterwagen mit ebenem Boden. 


— Tragfähigkeit. . RE Ne 501 
'Ladefähigkeit- Inhalt i 50 cbm 
- Äußere Breite des Wagenkastens 29 m 
Äußere Länge des Wagenkastens 125 m 
Höhe der Bordwände . . . . 1,4 m 


ür den Bau des Wagenkastens wurde, soweit es irgend mög- 
war, eisenarmierter Beton mit der üblichen Rundeisenver- 
kung verwendet; auch die Querträser sind aus Eisenbeton. 
° die Mittelträger und Drehzapfenbalken sind aus Eisen. Der 
onkasten ist an den Kanten mit Stahlwinkeln besäumt und 
‘ Längs- und Querstangen in verschiedenen Stärken (von 
s 10 mm Durchmesser) Ben deren Mitten 100 bis 200 mm 


FEsien besteht abanifallk aus Hissobeton, dessen tischen 
yicht um 16% geringer ist als der sonst zu Fundierungs- 


- beförderungsdienst verwendet. 


Der Glilerwagen aus Eisenbeton in EHER.) - 


zwecken BEER Beton. 
beträgt rund 24 t. 

Wie schon erwähnt, wurde die neue Wagenbauart skeptisch 
und mit vielen Zweifeln von manchem Eisenbahnfachmann auf- 
genommen. Als die Frage erörtert wurde, den Betonwasen für 
Kohlebeförderung zu benutzen, wurde er nur zur Beladung mit 
sehr weicher Kohle für brauchbar befunden, ihm außerdem eine 
Lebensdauer von nicht mehr als 30 Tagen eezeben. Als diese 
Zeitspanne überdauert wurde, dehnte man seine voraussichtliche 
Lebensdauer auf. 90 Tage aus. Diese Erörteruneen fanden statt 
vor sechs Jahren, der Versuchswagen ist jedoch heute noch im 
Dienst. Andererseits setzten auch von Anfanz an weite Kreise 
von Fachleuten großes Vertrauen in die neue Waeenkonstruk- 
tion und erhofften-von ihr beträchtliche Verbesserungen im Bau 
der. Eisenbahnfahrzeuge. 

Nach seiner Fertigstellung wurde der Wasen zunächst 30 
lang zum Transport der verschiedenartigsten Frachtzüter inner- 
halb der Güterbahnhöfe Chicagos,. darauf 30 Tage im Kohle- 
Nach diesen Anfangsversuchen 
wurde er mit Schienen beladen und 30 Tage lan& im schwersten 


Das Gesamtgewicht dieses Warens 


Tage 


Güterzusdienste belassen. In den 90 Tagen der Versuchszeit 
hatte er etwa 8000 km zurückgelegt, hatte Kohlen, Schienen, 


Roheisen, schwere Eisenplatten u. del. befördert, war in Kohlen- 
kippern entladen worden und hatte alle Arten von Rangierstößen 
usw, aushalten müssen. Hierauf wurde der Wagen in allen Teilen 
genau besichtigt und dann wieder in den Kohle- und Eisenbe- 


Abb. 2. 


Innenansicht des ersten Versuchswagens. 


förderungsdienst eingestellt. Die ausgedehnte und rücksichtslose 


Benutzung des Wagens’ während dieser Monate kam der Bean- 
spruchung eleich, die ein Güterwagen etwa während eines 


ganzen Jahres auszuhälten hat und zeigte deutlich die durchaus 
gesunden Grundsätze, nach denen er gebaut war; sein Zustand 
berechtigte dazu, aus weiteren Versuchen gute Erfolge zu er- 
warten. Diese weiteren Erprobungen, .die seine Widerstands- 
fähiekeit gegen schwere Stöße dartun sollten, wurden in folgen- 
der Weise ausgeführt: 

1. Zusammenstoßprobe. Der 
schädigt, dagegen der Wagen mit eisernem Unterges 
hölzernem Wagenkasten. 

Aufschlaeprobe. Kurze Eisenträger von etwa 2100 ke Ge- 
wicht ließ man aus einer Höhe von 6 bis 7 m mehrere Male 
in den Wagen hineinfallen. An der Aufschlagstelle bröckelte 
der Beton an der Unterseite des Bodens etwas ab, die Schad- 
stelle konnte leicht ausgebessert werden. Die übereinstimi- 
mende Meinung aller anwesenden Fachleute ging dahin, daß 
ein normaler Wagen mit Holz- oler Eisenblechfußboden diese 
Beanspruchung nicht ausgehalten hätte. 

Prüfung der Kopfwände Den mit Stahlschienen beladenen 
Wagen ließ man kräftig auf einen Prellbock auflaufen; eine 
Schiene durchstieß die Kopfwand, ohne die Armierung zu be- 


be- 
und 


Eisenbetonwagen wurde nicht 
tell 


schädigen; das Loch konnte leicht ausgeflickt werden. - Die 
Beschädigung war leicht im Vergleich zu denen, die bei 


gleicher Beanspruchung an Wagen üblicher Bauart verursacht 

worden wären. 
4, Bodenprüfung. 'Eisenbarren und Schienenstücke wurden mit 
Magnetgreifern in den Wagen geladen, wobei man sie aus ver- 
schiedenen Höhen in den Waeenkasten hineinfallen ließ; 
weder Wände noch Fußboden wurden beschädigt. 
Entladeproben. Durch den Schlag eines mehr als 2 t wieeen- 
den Eisenstickes wurden zwei Eisenstangen in einer Seiten- 
wand und eine in einer Kopfwand zerbrochen; die Beschädi- 
gung war leichter Natur und wurde nicht ausgebessert. Dar- 


ot 
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auf wurde der mit Eisenbarren beladene Wagen auf einen 
Kipper gebracht, zur Hälfte entladen, dann mit der halben 
Ladung zurückzekippt und dieses Manöver ‚dreimal wieder- 
holt; keinerlei Beschädigungen konnten festgestellt werden. 
Schließlich wurde der vollbeladene Wagen an einem Ende 
um 300 mm angehoben, ohne 
Beschädieungen zeigten. 
Nach diesen Erprobungen wurde der Wagen in den schwersten 
Zugdienst auf verschiedenen Strecken eingestellt und nach 
IOtägiger Betriebszeit wieder untersucht. Die Wände und der 
Fußboden waren glatt, Verbiegungen waren nicht vorgekommen, 
alle Wände waren winkelrecht, obwohl das Entladen mit Kippern 
für den Wagen nicht vorgesehen war. Der Wagen hatte also 
alle Beanspruchungen gut ausgehalten, 


Abb. 3. Endansicht des im Jahre 1924 erbauten Betonwagens. 


Nunmehr nach fünfiähriger schwerer Dienstzeit ist der Ver- 
suchswagen ausbesserunesbedürftig geworden. Trotzdem sein 
Aufbau nicht durchaus zweckentsprechend, besonders die Boden- 
konstruktion etwas leicht war, konnten die Ausbesserungen in 
kurzer Zeit mit geringen Kosten ausgeführt werden. Da die 
während der Betriebszeit zutage getretenen Mängel in der Bau- 
art einiger Einzelteile bei Neukonstruktionen leicht vermieden 
werden können, hat der Versuchswagen also gezeigt, daß Eisen- 
bahnwagen aus Eisenbeton nicht nur möglich sind, sondern den 
Wagen aus Eisen und Holz gegenüber mancherlei Vorteile bieten. 

Um die Frage der Eisenbetonwagen weiter zu klären, 
wurden im Jahre 1924 zwei weitere vierachsige offene 
Güterwagen normaler Bauart mit Bodenklappen zu Eisen- 
betonwagen umgebaut (Abb. 3 und 4). Die beiden zum 
Umbau ausgewählten Wagen waren in sehr abgenutztem 
Zustande, stark verrostet, die Träger verbogen, die Boden- 
klappen festgenagelt, kurzum die Wagen waren zur Aus- 
musterung reif. Die schadhaften und verrosteten Seitenwände 
wurden entfernt, die Hauptstreben stehengelassen, das Unterge- 
stell gerichtet und dann die Betonwände aufgesetzt; die Boden- 
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— Erklärungen des Generaldirektors Dr. Oeser. Ein Ver- 
treter von W.T.B. hatte Gelegenheit, den Generaldirektor der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Dr. Oeser über die am 

d. M. im Haushaltsausschuß des Reichstages erhobenen Vor- 
würfe gegen die Reichsbahn zu befragen. Herr Oeser gab fol- 
zende Aufsehlüsse: 

Das Reichsbahngesetz 
schaft eine Organisation gegeben, die mein Erscheinen im 
Reichstag oder in Ausschüssen des Reichstages verbietet. Sonst 
hätte ich schon gestern Gelegenheit gehabt, in persönlicher Rede 
den maßlosen Angriffen auf der Stelle entgegenzutreten. Ich 
kenne die Beratungen des Haushaltsausschusses bisher nur aus 
den Zeitungsmeldungen. 

Ich will aus ihnen die Hauptpunkte herausgreifen.. Es ist 
der Vorwurf erhoben worden, daß „dieominösen Bestim- 


daß sich Formänderungen oder 


hat der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 


klappen blieben bestehen, wurden nur BiSFehenBr Obwo 
leichter Boden nicht zur Verfügung stand und die Umbauarbeit 
schnell erledigt werden sollten, sind die Wagen doch noch je 2 
leichter geworden als der erste Versuchswagen bei der glei 
Tragfähigkeit von 50 t. Zugleich wurde auch ein vollständ 
neuer Wagen von gleichen Abmessungen wie der erste Versue} 
wagen entworfen und der: Wagenkasten aus leichtem, armiert 
Beton hergestellt. Die Rungen liegen außen, so daß das Wa, 
innere vollständig glatt ist. Das Gewicht dieses vierachsige 
Wasens beträgt bei einer Kastenlänge von 12,5 m, einer Breif 
von 2,9 m und einer Höhe der Seitenwände von 1,4 m etwa 19,8 
er ist also nicht unbeträchtlich leichter als Wagen aus Eisen L 
Holz. = 
Nach Ansicht amerikanischer Fachlans ist die Betonbaus 
nicht nur für offene Güterwagen zeeienet, sondern auch 
gedeckte, wahrscheinlich auch für Personenwagen. Die bisher 


Versuche berechtigen jedenfalls zu der Änaicht, daß die® 2 
Wagenkonstruktion noch Anlaß zu bedeutenden Verbesseruı 
des Eisenbahnwagenparkes geben kann. Zunächst ist beachten 
wert, daß die Anschaffungskosten der Eisenbetonwagen beträc 
lich geringer sind als die der Wagen üblicher Bauart, zı 


schehen kann. Außerdem bietet die neue Bauart mand 
weitere Vorteile gegenüber den Wagen aus Eisen und Holz. D 
die Dauwerhaftigkeit der eisernen Wagen sehr beschränken! 
Rosten fällt fort, die Betonwagen sind feuerfest und geeign 
für schwerste Lasten, welche die Wagen mit hölzernen ‘ 
nicht ohne weiteres tragen können. Infolge der glatten In 
flächen und der Feuerfestigkeit sind Betonwagen für Befi 
rung von Kohle, Schlacken, heißer Asche usw. besonders 
geeignet. Die Wagen können mit Bodenklappen, Flappwe 
gebaut werden, die aufkommenden Ausbesserungen sind gerin 
Es dürfte nach Ansicht der Erfinder nicht zweifelhaft sein, di 
hier ein Weg gezeigt ist, um die Ausgaben für Erneuerung W 


Unterhaltung des Wagenparkes der Eisenbahngesellschaft 
wesentlich zu verringern. ER 
mungen des Reicehshbahngesetzes nieht von 


Ausländern, sondern von den deutschen Ve} 
treter nindas Gesetzhineingearbeitet worde 
seien“ und daß weiter „die Reichsbahnverwaltun 
bemüht sei, das Reichsbahngesetz möglichst zuul 
gunsten des Reiches und zum Vorteilderleiter 
den Personen auszulegen“. Das ist eine unerhörte B 
schuldigung, die beinahe ehrenrührig ist. Man vergißt zu leicl 
wie die Verhältnisse bei der Dawes-Gesetzgebung lagen. 
Dawes-Gutachten über die Reichsbahn, das als Grundlage 
das Reichsbahngesetz zu gelten hatte, barg die Gefahr ein 
wirklichen Internationalisierung der Reichsbahn in- sich. 
stelle ausdrücklich fest, daß es dem Geschick und der wahr 
deutschen Einstellung der deutschen Unterhändler (Reichsb 
vertreter und Reichsvertreter) zu verdanken ist, wenn uns 
Deutsche Reichsbahn erhalten geblieben ist, in der dem D 
schen Reich das Eigentum sichergestellt ist. : E 
Nur einige Hauptpunkte, die zu unseren Gunsten durchgest 
wurden: 1. Das Sachverständigengutachten ließ es offen, ob d 
neue Reichsbahn-Gesellschaft nicht auch das Eigentum a : 
Bahn erhalten sollte. Bi8, ist nur Betriebsgesellschaft gewort 


und das Reich hat das Eigentum. 2. Die deutsche Mehrheit des 
"Verwaltungsrats und des Arbeitsausschusses, die durchaus 


3. Die im Gutachten vorgesehenen Befugnisse des Eisenbahn- 
ommissars sind stark zurückgedrängt worden. 4. Streitig- 
keiten werden von einem ausschließlich deutschen Gericht aus- 
getragen, nicht, wie es das Gutachten vorsah, vor einem inter- 
nationalen. Ein solches internationales Gericht steht erst in 
zweiter Linie. 5. Das Berufsbeamtentum ist entgegen dem Gut- 
ichten aufrechterhalten worden. 6. Die Aufsichtsrechte der 
eichsregierung sind gegen die ausländische Einstellung erheb- 
lich erweitert worden. 
- Ich betone, daß keine Bestimmung des Gesetzes ohne Zustim- 
mung der Reichsregierung entstanden ist. Dieses Reichsbahn- 
gesetz ist dann von der Zweidrittelmehrheit des Deutschen 
"Reichstags angenommen worden. Die Deutsche Reichsbahn ist 
damit verpflichtet, das Gesetz zu befolgen. Von irgendeiner 
Auslegung des Gesetzes zuungunsten des 
Reiches kann nirgends die Rede sein. Der oberste Grund- 
satz für die Reichsbahn muß nach wie vor sein, ihren finan- 
iellen Lasten gerecht zu werden. Die finanziellen Lasten be- 
‚stimmen maßgebend die Tarif- und Personenpolitik. 
Wi Ü wird ein Personal stets zu- 
rieden sein. Wenn wenig Geld zur Verfüzung steht, wie gegen- 
yärtig, ist eine Spannung zwischen Personal und Verwaltung fast 
vermeidlich. Ich bemühe mich dauernd, alle irgendwie 
trittigen Fragen mit der Aufsichtsinstanz, dem Reichsverkehrs- 
ninister, auf gütlichem Wege ins Reine zu bringen. 
Es gibt naturgemäß Fragen prinzipieller Natur, bei denen 
dies nieht möglich zu sein scheint. Eine solche Frage ist auch 
die der Leistungszulagen. Diese umstrittenen Leistungs- 
zulagen, die im Jahre 1925 in Höhe von insgesamt 20 Millionen 
erausgabt wurden und etwa in Höhe von 22 Millionen Mark 
für das Jahr 1926 vorgesehen sind, machen etwa 2% der über 
me Milliarde betragenden Beamtenbesoldung aus. Sie sind im 
Gesetz ausdrücklich vorgesehen, ja das Gesetz sieht eine Summe 
ron über 50 Millionen Mark im Jahre vor, die jedoch aus finan- 
iellen Gründen nicht verausgabt werden kann, 
Die Leistungszulagen wirken nach dem Urteil aller sachkun- 
digen Stellen außerordentlich gut und fördern die Wirtschaft- 
ı ER der Reichsbahn. Es besteht durch sie die Möglichkeit, 
las Personal, das sich besonders auszeichnet und das besondere 
Bee vollbringt, zu belohnen. Die Zulagen bilden einen 
Anreiz für die Tüchtigen. Solche Zulagen sind übrigens nichts 
eues. Schon in früherer Zeit kannten die Staatsbahnen in 
ren Stellenzulagen und Remunerationen etwas Ähnliches wie 
ie jetzigen Leistungszulagen. ‘Auch in kaufmännischen und 
sewerblichen Betrieben und Verwaltungen gilt es als selbstver- 
ständlich, daß besondere Leistungen besonders vergütet werden. 
enn die Reichsbahn so außerordentliche Lasten im Interesse 


- Die Angriffe, die gegen die es Bezahlung der festen. 
den Beamten gerichtet werden, berücksichtigen nicht die 
eränderte Lage dieser Beamten. Zunächst sind die Gerüchte 
über die jetzige Höhe der Gehälter maßlos übertrieben. Es 
handelt sich etwa um 100 leitende Beamte bei einer Gesamtzahl 
ron etwa 3200 oberen Beamten und von 329000 Beamten ins- 
esamt. Die Verantwortung dieser - wenigen herausgehobenen 
eamten ist gegenüber dem früheren Reichsbetrieb unverhält- 
ismäßig gestiegen. Das Verbleiben in ihrer Stellung ist mehr 
als in anderen Stellen abhängig von dem Erfolg ihrer Tätigkeit. 


Ich darf es mir versagen, näher auf die Äußerungen über 
V ersch wendungssucht der Verwaltung einzugehen. Es 
t mir kaum eine Klage bekannt, die sich bei näherer Nach- 
schung als haltbar erwiesen hätte.- Was es z. B. mit den 
wähnten „hinterpommerschen Bierabend“ für eine Bewandtnis 
‚ will ich kurz aufklären. Anfang, Dezember wurden zu der 
öffnung der Werkstätte Stargard i. Pom. die Presse, Wirt- 
haftskreise, Beamten- und Arbeitervertreter von der Reichs- 
n geladen. Die Veranstaltung erstreckte sich von vorm. 
0 Uhr bis abends 8 Uhr und endete mit einer einfachen Be- 
irtung der Gäste und der Beamten- und Arbeiterschaft der 
Verkstatt. Mit solchen Vorwürfen macht man gegen uns Stim- 
&. Daß eine gewisse Repräsentationspflicht auch im Inter- 
e der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft notwendig ist, ‚wird 
jemand bestreiten. Sie tut darin vielleicht weniger als manche 
indere Stelle. A 
Es ist ein scharfer Vorwurf, wenn behauptet wird, daß die 
eichsbahn  sewinnbringende Einrichtungen an 
ivatbahngesellschaften abstoße und da- 
rehdasReichschädige. Ein solcher Vorwurf ist mir 
verständlich. Ich weiß nichts von einer Verminderung 
 Reichsbahnvermögens. 

Das Recht der Reichsregierung zur Nachprüfung der 
lanz-Gewinn- und Verlustreehnung der Gesell- 


. bindlichkeitserklärung eines Schiedsspruchs, 
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schaft ist durch’ das Gesetz genau festgelegt. Die Reichsbahn 
wird selbstverständlich im Rahmen dieses Gesetzes alles tun, 
um die Nachprüfung zu ermöglichen und zu erleichtern. 

Es ist weiterhin die Anrufung des Reichsbahngerichts 
in dem bekannten Lohnkonflikt erörtert worden. Zur Genus 
anerkannt ist ja wohl die gespannte finanzielle Lage der Reichs- 
bahn, die ihr keine Mehrausgaben gestattet, ohne daß eine ent- 
sprechende Deckung dieser Ausgaben vorhanden ist. Es ist un- 
möglich, die Sachausgaben weiter zu drosseln. Dauernd wurden 
der Reichsbahn im Laufe des letzten Geschäftsjahres neue Per- 
sonalausgaben durch Schiedsspruch und  Reichstagsbeschluß 
(insgesamt 280 Millionen) auferlegt. Dadurch ist die Balan- 
cierung des Haushalts erschwert. Es ist deshalb notwendig, 
endlich Entscheidung darüber herbeizuführen, ob durch die Ver- 
ohne Rücksicht, ob 
Deekung vorhanden ist, weitere Personallasten der Reic "hsbahn 
aufgepackt werden können. Der letzte Streitfall ist deshalb 
zum Anlaß genommen worden, um diese prinzipielle Rechtsfrage 
auszutragen. Der jetzige Moment scheint deswegen geeignet, 
weil es sich um eine nicht allzuhohe Lohnaufbesserung handelt, 
so daß bei Verzögerung der Auszahlung durch den Rechtsstreit 
das Personal nicht allzusehr leidet. . Ich stehe auf dem Stand- 
punkt, daß das Reichsbahngericht für diese Frage zuständig ist 
Jedoch wird das Reichsbahngericht selbst zu entscheiden haben, 
ob es zuständig ist und ob der Reichsbahn-Gesellschaft auf 
diesem arbeitsrechtlichen Gebiet eine Sonderstellung zukonmt. 
Es muß noch zulässig sein, bei einer Differenz der rechtlichen 
Auffassung das Gericht um Entscheidung anzurufen. Ich mul; 
es auf das lebhafteste bedauern, daß man versucht, in einen 
schwebenden Rechtsstreit einzugreifen. 


Man kann der Reichsbahn nicht den Vorwurf mangelnder 
sozialer Gesinnung und Handlungsweise machen. 
Beruht doch ihre Lohnpolitik auf dem sozial wie wirtschaftlich 
eesunden Gedanken, daß der Reichsbahnarbeiter dasselbe ver- 
dienen soll wie der Arbeitskollege in der Privatindustrie, mit 
dem er sich vergleichen kann. Die Reichsbahn hat sich niemals 
geweigert, ihren Arbeitern da zu. helfen, wo sie hinter dem 
Lohn der Industriearbeiter. zurückgeblieben sind. Auch ohne 
Rücksieht auf den schwebenden Lohnstreit wird sie den alu: 
ausgleich: durchführen. 

Wie auch der Spruch des Reichsbahngerichts ausfallen mag, 
ieh werde mich stets dafür einsetzen, zu einer Verständigung 
mit der Arbeiterschaft zu gelangen. Ich muß aber Verständnis 
für das finanzielle Können der Reichsbahn voraussetzen. 


Wenn uns der Vorwurf gemacht wird, daß wir für uns eine 
Sonderstellung verlangen, so ist uns diese Sonderstellung durch 
das Reichsbahngesetz mit der Auferlegung der Reparationslast 
zugewiesen worden. Hier liegt die entscheidende Verantwor- 
tung der Reichsbahn. 

Jedenfalls bin ich mir mit allen meinen Mitarbeitern der 
schweren Aufgabe bewußt, die außerdem auf uns liegt, indem 
uns das Reichseisenbahnvermögen zu treuen Händen übergeben 
worden ist. Es ist über jeden Zweifel erhaben, daß es Be- 
streben der Reichsbahn-Gesellschaft und ihrer Organe ist, dieses 
Reichsvermögen vor dem Zugriff des Auslandes zu bewahren 
und als brauchbares Instrument der deutschen Wirtschaft in 
einwandfreiem Zustande dem Reich zurückzugeben. 


— Zur Änderung der Personalpolitik der Deutse hen Reichs- 
bahn-Gesellschaft. Die Tages- wie Gewerkschaftspresse be- 
schäftiet sich zur Zeit sehr mit der Personalpolitik der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft. Neben der Haltung der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft zu dem verbindlich erklärten 
Schiedsspruch in dem Lohnstreit zwischen der Gesellschaft und 
den Arbeitergewerkschaften sind vor allem die Änderungen, die 
die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft auf dem Gebiete des 
Reiehsbahnbeamtenrechts vorgenommen hat oder vorzunehmen 
plant, Gegenstand der Erörterung und der Angriffe auf die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Dabei werden der Deutschen 
Reiehsbahn-Gesellschaft Rechtsverschlechterungen und Gesetzes- 
verletzungen zum Vorwurf gemacht. Diese Angriffe sind in 
Wirklichkeit unbegründet. 


Nach dem bisherigen Recht galten die reichsrechtlichen -Be- 
stimmungen über das Besoldungswesen ohne weiteres auch für 
die Reiehsbahnbeamten. Diese Regelung war von vornherein 
ausdrücklich nur als eine vorläufige bezeichnet, weil nach dem 
Reiehshahngesetz die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ein 
eigenes Besoldungsrecht für ihre Beamten schaffen muß. Die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hielt nun den Zeitpunkt für 
gekommen, mit der Bildung dieses eigenen Rechts zu beginnen 
und zu diesem Zweck die Bindungen zu lösen, die die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft nötigen, iede Maßnahme des Reichs auf 
dem Besoldungsgebiet mitzumachen. Daher wurde bestimmt, 
daß vorläufig die reiehsrechtlichen Bestimmungen auf diesem 
Gebiet in dem Umfang weiter gelten sollen, wie sie am 31. Ja- 
nuar 1926 gelten. Wird nach diesem Zeitpunkt neues Reichs- 
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recht geschaffen, so muß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
die Frage prüfen, ob und in welchem Umfange dieses Recht 
auch auf die Reiehsbahnbeamten zu übertragen ist. Dabei ist 
(ie Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft aber nicht etwa vollkom- 
men frei. sie muß vielmehr die Bestimmungen des Reichsbahn- 
zesetzes beachten, die ihr vorschreiben, daß die Rechts- und 


Dienstve rhältnisse der Reiehsbahnbeamten in Anlehnung en Di 
und die 


für Reichsbeamte geltenden Vorschriften zu regeln 
Dienstbezüge jener Beamten unter Berücksichtigung der Ver- 
hältnisse der Reichsbeamten festzusetzen sind. Es ist in der 


Tat nieht ersichtlich, inwiefern die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft durch die erwähnte Änderung die Rechte ihrer Beamten- 
schaft beeinträchtigt oder gar die Reichsbahngesetze verletzt 
haben soll: sie hat vielmehr nur etwas getan, was auch der 
Absicht dieser Gesetze entspricht und von Anfang an ange- 
kündigt war. 

Ebenso ungerechtfertigt sind die Vorwürfe, die gegen die 
von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft geplante Neurege- 
June der Anstellung der Reichsbahnbeamten auf Kündigung und 
auf Lebenszeit örhoben werden. Bis heute bestehen auf diesem 


Gebiete bei der Reichsbahn noch keine einheitlichen Vor- 
schriften. sondern es gelten noch inhaltlich verschiedene Be- 


stimmungen aus der Zeit vor der Verreichlichung der Länder- 


eisenbahnen. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hielt es 
um so mehr für angebracht, nunmehr eine einheitliche Rege- 


lunz zu schaffen, als auch die Beamtengewerkschaften auf die 
Erledigung dieser schon seit langem schwebenden Angelegen- 
heit drängten. Nach reiflicher Prüfung und nach Verhandlungen 
mit den berufenen Vertretern der Reichsbahnbeamtenschaft kam 
die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu 
dem Ergebnis, die Frage auf der Grundlage zu lösen, daß die 
Beamten der Besoldungsgruppen I bis einschließlich 1V dauernd 
auf Kündigung anzustellen sind, während die übrigen Beamten 
nach Vollendung des 32. Lebensjahres, Erreichung der plan- 
mäßieen Anstellung und Ablauf einer Bewährungsfrist auf 
Lebenszeit angestellt werden sollen. Damit wollte die Haupt- 
verwaltung bei den Beamten der Gruppen I bis IV dem folgen, 
was bei den vreußisch-hessischen Staatseisenbahnen rechtens 
war. Maßgebend dabei war die Erwägung, daß der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft bei der gegenwärtigen wirtschaftlichen 
Lage ler Reichsbahn nicht zugemutet werden kann, die Massen 
der Beamten des ausführenden Dienstes in ein schwer lösbares 
Verhältnis zur Gesellschaft zu bringen. Unverständlieh ist die 
Behauptung, daß die Reichsbahn-Gesellschaft mit ihrer Regelung 
das Berufsbeamtentum in den Gruppen I—IV beseitigen wolle, 
denn, wie erwähnt, waren diese Beamtenkategorien schon in 
Preußen-Hessen immer dauernd kündbar und niemand wird 
sagen können, daß sie deshalb keine Berufsbeamten waren; 
auch das Reichsbeamtenrecht kennt die Möglichkeit der An- 
stellung der Beamten auf Kündigung und nirgends sieht dieses 
Recht vor, daß alle Reichsbeamten unter allen Umständen auf 


Lebenszeit angestellt werden müssen. Mit ihrem Plan wider- 
spricht also die Hauptverwaltung weder dem Gedanken des 


Berufsbeamtentums noch dem geltenden Reichsrecht. Auch da- 
durch, daß sie bei den genannten Beamtengruppen nicht 
Vorgang des Reiches folgt, verletzt sie das Reichsbahngesetz 
nicht; dieses Gesetz schreibt nämlich nieht vor, daß die für die 
Reichsbeamten geltenden Vorschriften ohne weiteres zu über- 
nehmen sind, sondern verlangt nur Anlehnung an diese Vor- 
schriften unter Berücksichtigung der besonderen Verhältnisse 
der Gesellschaft. Daß solche besonderen Verhältnisse vor- 
liegen, wurde schon betont. Bei den Beamten über der Be- 
soldungsgruppe IV hat die Hauptverwaltung beinahe wörtlich 
die bei den Reiehsbeamten übliche Regelung übernommen. Da- 
mit ist wohl am besten erwiesen, daß die Hauptverwaltung nicht 
daran denkt, das Berufsbeamtentum bei der Deutschen Reichs- 
hbahn-Gesellschaft zu beseitigen. Falsch ist es auch, von einer 
„Entreehtung der Beamten“ zu sprechen, denn die Neuregelung 
sollte sieh nur auf solche Reichsbahnbeamte beziehen, die nach 
dem 28. Februar 1926 als Beamte angestellt werden, also nur 
auf die künftigen Beamten, während den Beamten, die nach den 


bisherigen Vorschriften ein Recht oder eine Anwartschalft auf 
Anstellung auf Lebenszeit haben, ihre Rechte und Anwart- 
schaften gewahrt bleiben sollen. Die zur Zeit im Dienst der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft stehenden Beamten sollten 
demnach eine Verschlechterung nicht erleiden; im Gegenteil 
hätte eine nicht unerhebliche Zahl von Beamten mit dem In- 


krafttreten der neuen Bestimmungen eine Besserstellung gegen- 
über dem jetzigen Rechtszustand erfahren. Daß dies nicht zu 
dem von der Hauptverwaltung vorgesehenen Zeitpunkt (1. März 
1926) geschehen kann, ist auf die Haltung der Beamtengewerk- 
schaften zurückzuführen, die trotz weitgehenden Entgegenkom- 
mens der Hauptverwaltung an dem von ihnen einmal eingenom- 
menen Standpunkt festhielten. 

— Neue Schnellzüge Wiesbaden-Calais (London). Vom 12. 
und 13. Februar d. J. ab werden zwei neue Schnellzüge D23 
und D24 mit 1. bis 3. Klasse zwischen Wiesbaden und :Calais 
(London) für Militärpersonen und gleichzeitig für den öffent- 


dem. 


lichen Verkehr befördert: D 24 ab Wiesbaden 10.39 abend 
(M.E.Z.), ab Bad Kreuznach 11.30, ab Bad Münster am Stein 
11.37, an Saarbrücken, 2.39, an Calais (Hafen) 12.50 (W.E.Z.): 
an London 5.15 nachm. D23 ab London 4.00 nachm. (W.E.Z.), 
ab Calais (Hafen) 7.25, ab Saarbrücken 7.02 vorm. (M.E.Z.), an 
Bad Münster am Stein 9.48, an Bad Kreuznach 9.55, an Wies- 
baden 10.47 vorm. 


— Erleiehterte Einreise in die Kölner Zone. _ Bei Reisen in 
die geräumte Kölner Zone ist kein Personalausweis für deutsche 
Reichsangehörige mehr erforderlich. - 
 — Kleiner Grenzverkehr mit Holland. Den beiderseitigen 
Staatsangehörigen, die in einem Grenzbezirk wohnen, oder sich 
mindestens drei Monate dort aufhalten, wird der Grenzübertritt 
und Aufenthalt im anderen Grenzbezirk auf Grund des üblichen 
Grenzausweises gestattet. Der Übertritt muß an den amtlich 
zugelassenen Stellen innerhalb festgesetzter Verkehrsstunden 
erfolgen. Die Ausweise berechtigen zum ununterbrochenen 
Aufenthalt im jenseitigen Grenzbezirk auf die Dauer von zwei 
Wochen. Die Verordnungen treten am 1. März in Kraft. 


Zwanzig Jahre Rheinufer-Bahn. Die im Januar 1906 er 
öffnete elektrische Rheinufer-Bahn zwischen Köln und Bonn 
hat in den zwanzig Jahren ihres Bestehens eine außerordent- 
liche Entwicklung. genommen. Die Bahn “befördert jetzt mit 
einem Wagenpark von 25 Motorwagen und 21 Anhängern täg- 
lich in 120 Zügen, davon 68 Schnellzüge, durchschnittlich 15 000 
Personen. Durch die Häufigkeit und Schnelligkeit des Verkehrs 
sowie die technische Vollkommenheit der Anlagen wird die 
leichte Bewältigung des starken Verkehrs erreicht, bei Fahrge- 
schwindigkeiten bis zu 70 km in der Stunde. Die Strecke Dom-- 
brücke Köln bis Reichshahnhof Bonn wird in 44 Minuten zu- 
rückgelegt, außerhalb der Städte auf eigenem Bahnkörper.: Das 
Kraftwerk befindet sich in der Mitte der Strecke bei Wesseling 
wo auch der Anschluß an die eigene Rheinwerft besteht, eine 
der bedeutendsten Umschlagstellen des Rheins, amentlich fü 
rheinische Braunkohlenbr iketis. E 


— Bahnbauten im Schwarasald: Unter Führung des badischen 
Finanzministeriums ist es gelungen, die für die Vollendung der 
Naubaulinie Titisee-Seebrugge und der Renchtal- 
bahn außer dem staatlichen Zuscehuß notwendigen Beiträge der 
beteiligten Gemeinden zusammenzubringen und den Ausbau da- 
durch sicherzustellen. lie hereits begonnenen Bahnbauten- 
mußten lediglich der unzünstigen Witterungsverhältnisse wegen 
vorübergehend eingestellt werden. Mit der Inbetriebnahme kann 
bis zum Spätherbst 1926 gerechnet werden. 


— Rheinisch-Westfälische Schnellbahn. Von unterrichteter 
Seite wird mitgeteilt, daß -die zuständigen Ministerien des 
Reiches und des Landes Preußen die Frist für die Gründung 
der Rheinisch-Westfälischen Scehnellbahn A.-G. um drei Jahre 
verlängert haben. Mit dieser Verlängerung ist der Stu- 
diengesellschaft für die Rheinisch-Westfälische Schnellbahn die 
Möglichkeit gegeben, die Schwierigkeiten mit dem Bergbau aus- 
zuräumen, den Entwurf für das Unternehmen fertigzustellen 
und die landespolizeiliche Prüfung, das Planfeststellungsver- 
fahren und die Festsetzung der Verkehrsbänder für die Schnell- 
bahn durchzuführen und damit die Grundlage für den Bau der 
Schnellbahn zu treffen. 


— Riegel in Schlafwagentüren. In den Riegelverschlüssen der 
Schlafwagen der Mitropa wird in nächster Zeit eine Änderung 
eintreten. Im Interesse der Sicherung für die Reisenden soll 
der jetzige Vierkantriegelverschluß so abgeändert werden, daß 
die von innen verriegelte Tür ohne besondere Schwierigkeiten 
mit Hilfe eines Sicherheitsschlüssels von außen durch den 
Schlafwagenwärter geöffnet werden kann. Für jeden der Wagen 
ist ein besonderer Schlüssel vorgesehen, der für alle Abteile 
dieses einen. Wagens, aber nicht für die Riegel eines anderen 
Wagens paßt, so daß Unbefugte nicht ohne weiteres die Tür des 
Schlafwagenabteils zu öffnen in der Lage sind. > 

Eine weitere Sicherung für die Reisenden soll dadurch erzielt 
werden, daß in den neuen und in den umzubauenden Schlaf- 
wagen der Sitz für den Schlafwagenwärter auf dem Seiten- 
gang untergebracht wird. 


— Verkehrswerbung durch Länderfilme. Das Auswärtige 
Amt in Berlin hat die Reiehsbahndirektion Karlsruhe um Über- 
Jassung ihres Filmes „Vom Rhein über den Schwarzwald zum 
Bodensee“, über den wir in Nr. 38/25, S. 1091, berichtet haben, er- 
sucht, um ihn der Deutschen Botschaft in Washington zur Ver- 
fügung zu stellen. Diese will ihn durch Vermittlung amerika- 
nischer Filminstitute nieht nur in den Großstädten, sondern in 
allen bedeutenden Orten der Vereinigten Staaten zur Vorfüh- 
rung bringen. Bevor der Film seine Rundreise jenseits des 
Ozeans antritt, wird ihn der deutsche Botschafter vor geladenen 
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ästen, Vertretern der U. S.-Regierung, 
dustrie, der Presse und der großen 
Botschaftsgebäude vorführen lassen. 


von Handel und In- 
Reiseunternehmungen im 


— Berlins Verkehr im Jahre 1925. Die jetzt vom Statistischen 
Amt Berlin veröffentlichten endgültigen Zahlen über Berlins 
"Verkehr im Jahre 1925 zeigen eine Zunahme des Gesamtver- 
kehrs um 5,6 % gegen das Vorjahr. Insgesamt wurden im Jahre 
1925 auf den Stadt, Ring- und Vorortbahnen, Schnellbahnen, 
Ei raßenbahnen und Kraftomnibussen 1442,6 Millionen Personen 
befördert gegen 1365,5 Millionen im Vorjahre. Den größten An- 


teil am Gesamtverkehr haben die Straßenbahnen mit 772,3 Mil- 
ionen beförderten Personen oder 53,5%; an woiler Stelle 


die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen mit 421,3 Millionen 
eförderten Personen oder 232 %. Da im Vorjahre der Anteil 
der Straßenbahnen nur 39 % und der der Stadt-, Ring- und Vor- 
‘ortbahnen 44,3% betrug, hat sich hier eine Entwicklung voll- 
zogen, welche die ungesunde Verkehrsverteilung der Inflations- 
zeit, ausgleicht. Das jetzige Verhältnis entspricht ungefähr dem 


der Vorkriegszeit.e. Auf den Kopf der Bevölkerung bezogen, 
"Zeigen diese Zahlen, daß der Berliner mehr als früher fährt. 


‚1913 kamen jährlich auf den Kopf der Bevölkerung 323 Fahrten, 
Br 343 und 1925 etwa 360. 


Ri — Schinkelpreis des Architekten- und Ingenieur-Vereins Ber- 
Jin. Für das Jahr 1927 sind als Preisaufgaben aufgestellt: Im Ge- 
biet des Hochbaues der Entwurf zu Messebauten für eine nord- 
deutsche Stadt; im Gebiet des Wasserbaues der Entwurf zu 
‚einem Geländeerschließung ssplan für eine Industrie-Trabanten- 
stadt bei Berlin, und im Gebiet des Eisenbahnbaues der 
Entwurf für einen Umschlaghafen in Tangermünde und eine 
"neue Kohlenbahn Stendal-Tangermünde. Die Arbeiten sind bis 
zum 2. November d. J. abzuliefern. Die Bedingungen sind un- 

entzeltlich, die Unterlagen gegen Erstattung der Selbstkosten 
— für Hochbau 0 ‚50 RM, für Wasserbau 7 RM und für Eisenbahn- 
bau 10 RM — von der Geschäftsstelle des Vereins, Berlin W 66, 
Be enaie 92/93 (Postscheckkonto Berlin Nr. 10522) zu be- 
ziehen 


_ — Vorlesungen über Eisenbahnwissenschaften. In den Mo- 
naten Januar bis März d. J. finden zur Weiterbildung der Be- 
 amten fachwissenschaftliche Vorlesungen der Reichsbahndirek- 
tion Altona im Vortragssaal des Bahnhofs Altona-Holsten- 


straße statt. Das Vorlesungesverzeichnis sieht folgende Vor- 
träge vor: a 
'  Vortrasender: 1. Direktor der Reichsbahn Dr.-Ing. Spiro: 


Die Neuorganisation des Werkstättenwesens; 2. Reichsbahnrat 
Dr. Wehde: Geld-, Bank- und Börsenwesen; 3. Reichsbahnrat 
Dr. Hermann: Neuerungen auf dem Gebiete des Rechts- 
wesens; 4. Reichsbahndirektor Menert (Hauptverwaltung): 
Die neuen -Laufbahnen der Reichsbahnbeamten; 5. Reichshbahn- 
rat Schlott: Der Eisenbahnoberbau; 6. Reichsbahnrat Dr. 
Moormann: Die Eisenbahntarife nach dem Kriege; 7. Reichs- 
ıbahnrat Wachsmuth: Das Beleuchtungswesen; 8. Reichsbahn- 
rat Dr. Lauterbach: Das Lochkartenverfahren; 9. Reichs- 
 bahnoberrat Hampke: Die Sicherheit der deutschen Bahnen 
im Vergleich zu den Bahnen anderer Länder; 10. Reichsbahnrat 
'Sussmann: Veredelung und Verflüssigung der Kohle; 11. 
Reichsbahnoberrat Klewitz: Hamburgs Güterverkehrsan- 
lagen. 

_ Die einzelnen Vortragstage werden jedesmal rechtzeitig be- 
kanntgegeben. Ferner werden eine Reihe Lehrfilmvorträge im 
‚ Rahmen des Dienstschul- und Dienstvortragswesens abgehalten, 


- In der Aula des Reformrealgymnasiums in Oldenburg haben 
auf Veranlassung der Reichsbahndirektion Oldenburg vom 
25. bis 30. Januar 1926 Vorträge aus verschiedenen Gebieten 
der Eisenbahnfachwissenschaften stattgefunden. Es haben ge- 


‚sprochen Reichsbahnoberrat Achenbach über Zugtelephonie, 
Fahrzeitenberechnung, Erforschung von Betriebsvorgängen, 


Reichsbahnrat Stöver über die Frachtverträge der Eisenbahn 
“und Reichsbahnrat Dr. Schmidt über die Geschichte und Organi- 
sation der Deutschen Reichsbahn und das Eisenbahnrecht. 


 — Personalnachriehten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft sind versetzt: die Reichsbahnoberräte Wist, Vor- 
‚stand des Eisenbahn-Betriebsamts 1, Dortmund, als Mitglied zur 
Reichsbahndirektion Osten in Frankfurt (Oder) und Dr. jur. 
Karner, Referent der Reichsbahndirektion Augsburg, in 
‚gleicher Eigenschaft zum Verkehrsamt bei der. Gruppenverwal- 
tung Bayern in München; die Reichsbahnräte Dr. jur. Bauer, 
Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts Meiningen, als Mitglied 
(auftrw.) zur Reichsbahndirektion Breslau, Feldmann, Vor- 
tand des Eisenbahn-V.erkehrsamts Gummersbach, als Vorstand 
Bei. Eisenbahn-Verkehrsamt Braunschweig, Strähle, bisher 


ei der Reiehsbahndirektion Stuttgart, als Leiter einer Abteilung 


um Eisenbahnwerk Brandenburg West, Meth, bisher in Glei- 


itz, zum Eisenbahn-Betriebsamt Beuthen (Oberschl.), Ernst 
olff, bisher bei der Reichsbahndirektion Stettin, als Vor- 


stand zur Eisenbahn-Bauabteilung Gleiwitz, Seebandt, Ab- 
nahmebeamter beim Abnahmeamt 2 Berlin, zur Reichsbahndirek- 
tion Schwerin, Fabarius, Abnahmebeamter in Lübeck, zur 


Reichsbahndirektion Cassel, und Dulitz, Leiter einer Abtei- 
lung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Oldenburg, zum Ab- 


nalimeamt 2 Berlin, mit amtlichem Dienstort in Lübeck, und der 
Reichsbahnamtmann Timmermann in Frankfurt (Main) als 
Vorstand zur Verkehrskontrolle I Darmstadt. 

UÜberwiesen ist der Reiehsbahnbaumeister Fritz Scher- 
zer von der Reichsbahndirektion Ludwigshafen zum Eisenbahn- 
Ausbesserungswerk daselbst. 

In den Ruhestand getreten ist der Reichsbahnoberrat 
Gustav Schiller, Werkdirektor ‘des Eisenbahn-Ausbesse- 


“rungswerks Cannstatt. 


Ausgeschieden: Den veichsbahnräten Friedrich 


Jaeger in Dortmund, zur Zeit beurlaubt, und Henkes, bis- 
her in Rathenow, ist die nachgesuchte Entlassung aus. dem 
Reichsbahndienst erteilt. 

Übrige europäische Länder. 
_ — Die dänische Staatsbahn im Betriebsiahr 1924/25. Das 
Staatsbahnnetz erfuhr eine Erweiterung von 26,87 km auf 


2435 km und die zweigleisig. betriebenen Strecken wurden um 
48,4 km auf insgesamt 455 km vermehrt. 

Während das finanzielle Ergebnis des Staatsbahn- 
betriebes in den ersten Nachkriegsiahren Verluste aufwies, 
konnte in den beiden Betriebsiahren 1922/23 und 1923/24 wenig- 


stens ein bescheidener Überschuß aufgewiesen werden. Im Be- 
triebsjahr 1924/25 ist: wieder ein Fehlbetrag an dessen Stelle 
getreten. 
Einnahmen Ausgaben Überschuß 
Betriebsjahr (einschl. Abschreibe.) 
Millionen Kronen 
1923/24 142,43 139,13 3,30 
1924/25 144,46 144,55 — 0,09 
Das ungünstige Ergebnis ist auf das Anwachsen der Aus- 

eaben (vermehrte Ausgaben für Brennstoff, Gehälter, Pen- 


sionen) zurückzuführen. Die Erhöhung der Einnahmen ist die 
Folge des erweiterten Fahrplanes und der Einführung billiger 
Sonntagskarten (ab 1. August 1924). 

Der Personalbestand betrug am 31. März 1925 insge- 
samt 21 690 Köpfe gegenüber 21 944 am 31. März 1924, hatte also 
trotz Erweiterung des Netzes und Vermehrung der Züge eine 
Verminderung erfahren. 

Die auf Grund des Gesetzes vom 25. Februar 1925 möglichen 
Änderungen der Tarife, über die in dieser Zeitung bereits 
berichtet ist, konnten sich im Betriebsiahr 1924/25, das: mit dem 
31. März 1925 abschloß, noch nicht auswirken. Am 10: Juli 1924 
bzw. 15. März 1925 wurden die Tarife für die Beförderung von 
Kraftfahrzeugen auf den Fährstrecken, am 15. März 1925 die 
Tarife für Stücksendungen von lebenden Tieren auf allen 
Strecken ermäßist. Außerdem wurden günstigere Grundsätze 
für die Frachtbereehnung bei Sendungen von lebenden Tieren 
in ganzen Wagenladungen eingeführt. 

Die Betriebsleistungen sind gegen das Vorjahr ge- 
stiegen. Es wurden 17,3 Mill. Zugkm gegen 16,8 Mill. geleistet, 
d.h. 32% mehr. Die Wagenachskm betragen 539,5 Mill. gegen 
526,3 Mill. oder ein Mehr von 2,5 %. 


— Blektrisierung Stockholm-Gotenburg. Dieser Tage fuhr auf 
der demnächst elektrisch betriebenen Strecke Stockholm-Goten- 
burg der erste elektrische MEDDEZUE zwischen Hallsberg und 
Katrineholm. Der Zug legte die 65 km lange Strecke in 34 Mi- 
nuten zurück. 


—  Schwedischer Eisenbahnverein (Svenska Järnvögsför- 
eningen). Ein Zusammenschluß der schwedischen Privatbahnen 
erinnert an den Verein Deutscher Eisenbahnverwaliungen, es ist 
der schwedische Eisenbahnverein (Svenska Järnvögsföreningen). 
Zu seinen Aufgaben gehört die Wahrnehmung der Interessen der 
Privatbahnen., ae nieht — wie für Arbeiterfragen — ein 
anderer Zusammenschluß in Frage kommt; insbesondere gehört 


zu seinem Geschäftskreise, Vereinbarungen über Tarife, den 
Wagenverkehr mit anderen Bahnen zu treffen, an der Weiter- 


gestaltung der Personen- und Gütertarife auch der Staatsbahnen 
mitzuarbeiten und die Privatbahnen gegenüber der 
Staatsbahnverwaltung zu”vertreten (in dieser 
Hinsicht hat er also eine wesentlich andere Aufgabe als der 
V.D.E. V.). So war z. B. der schwedische Eisenbahnverein erst 
kürzlich bei den Beratungen über den neuen schwedischen Güter- 
und Personentarif durch vier der ihm angeschlossenen Bahnen 
vertreten. Vereinbarungen über den Postverkehr, Ausarbeitung 
von Beförderungsbestimmungen, Mitarbeit an der Verkehrsord- 
nung, Vorschriften über Buchführung, Abschreibungen, Statistik, 
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Freifahrtwesen, Vereinheitlichung in der Technik, insbesondere 
im Fuhrpark, sind weitere Beispiele für das Arbeitsgebiet des 
Vereins. 

Der Verein (gegründet 1876) umfaßt jetzt mit seinen 118 Mit- 
eliedern sämtliche schwedischen Privatbahnen von allgemeiner 
Bedeutung. Die Gesamtlänge der dem Verein angeschlossenen 
Bahnen beträgt 9577 km. Bemerkt sei, daß sich zwei Drittel der 
schwedischen Eisenbahnen im Privatbesitz befinden. Allerdings 
sind die Hauptlinien im Staatsbahnbetrieb. 

Jede schwedische Privatbahn kann unter gewissen Voraus- 
setzungen als Mitglied aufgenommen werden. Die Mitglieds- 
rechte werden auf der im Frühjahr und Herbst tagenden "Gene- 
ralversammlung ausgeübt: Die Stimmenanzahl bestimmt sich 


neh der Roheinnahme jeder Bahn. Auf jede angefangenen 100 000 ° 


Kronen entfällt eine Stimme. Doch kann ein Mitglied nicht mehr 
als 100 Stimmen haben. Die Beschlüsse sind grundsätzlich nicht 
bindend, wenn das betr. Mitglied innerhalb 30 Tage nach der Ab- 
stimmung schriftlich seinen Vorbehalt erklärt. In einigen Fällen 
fehlt dieses Einspruchsrecht. 

Neben dem genannten Verein entstand nach dem großen Streik 
des Jahres 1906 der schwedische Arbeitgeberver- 
band (Svenska Järnvögarnas Arbetsgivareförening). Seine 
Aufgabe ist es vor allem, eine Interessenvertretung der ein- 
zelnen Privatbahnverwaltungen gegenüber dem Personal zu 
bilden, insbesondere bei Lohnstreitigkeiten und Abschluß von 
neuen Tarifverträgen, bei denen er die Vermittlerrolle über- 
nimmt. Sein Streben ist, auf gleiche Dienstvorschrilten und 
Entlohnung hinzuwirken und durch ständige Fühlungnahme 
zwischen Verwaltung und Personal Streitfälle zu vermeiden. 


— Schwedens Wirtschaftslage. Das wirtschaftliche Leben 
Schwedens hat sich auch in den letzten Monaten des vergan- 
genen Jahres günstig entwickelt. Eine Ausnahmestellung nimmt 
noch die Eisenindustrie ein, die noch mit Schwierigkeiten zu 
kämpfen hat. Über Mangel an Beschäftigung klagen weiter die 
Schiffahrt, die Werften, die Holzwarenindustrie und die Stein- 
industrie, deren Ausfuhr nach Deutschland und Frankreich bei 
dem Kapitalmangel dieser beiden Länder noch immer keine Be- 
lebung erfahren hat. Der günstige Stand des Wirtschaftslebens 
ist vor allem auf die gute Ernte zurückzuführen und auf eine 
weitere Belebung der Industrie für schwedische Spezialartikel, 
wie Kugellager, Separatoren, Telephonapparate, elektrische und 
landwirtschaftliche Maschinen. Hier ist auch namentlich Ruß- 
land als Käufer zu nennen. Die Ausfuhr nach Rußland hätte 
noch wesentlich gesteigert werden können, wenn nicht die 
meisten Abschlüsse an den allzu langen Krediten, die Rußland 
beansprucht, scheitern würden. Die Holzmasseindustrie, die in 
Schweden eine besonders hervorragende Rolle spielt, hat guten 
Absatz gefunden. Hier liegen schon Abschlüsse für 1927 vor. 
Die Ausfuhr von Holz überschritt 1 Million Standard. Doch 
mußte ein weiterer Preisnachlaß eingeräumt werden. Da 
Schweden und Finnland in gleicher Weise unter den stark ge- 
fallenen Holzpreisen leiden, hat man sich kürzlich zusammen- 
geschlossen, um weitere Preisunterbietungen zu vermeiden. Ob 
dieser Zusammenschluß aber tatsächlich praktische Bedeutung 
haben wird, wird von unterrichteter Seite sehr bezweifelt. 

Die schwedische Handelsbilanz stellt sich für 1925 gün- 
stiger als für 1924. In den ersten 11 Monaten des Jahres 1925 
beträgt der. Einfuhrüberschuß nur 84 Mill. Kr. gegen 
154 Mill. Kr. im Jahre. 1924 und gar 222 Mill. Kr. im Jahre 
1923. Allerdings wird der Dezember etwas ungünstiger ab- 
schneiden. Die Handelsbilanz war aktiv in den Monaten Mai 
bis Oktober. 


Da die Beschäftigung in den einzelnen Industrien mit Aus- 
nahme der anfangs genannten günstig ist und Lohnkämpfe in 
der nächsten Zeit nieht zu erwarten sind, kann man die Aus- 
sichten für die weitere Entwicklung günstig beurteilen. 


— Die schwedische Staatsbahn und der Wettbewerb des Kraft- 
wagens. In dem Jahresbericht der schwedischen Staatsbahn für 
1924 ist u. a. auch die Frage behandelt, welchen Einfluß der 
Kraftwagenverkehr auf die schwedische Staatsbahn im Jahre 
1924 im Verhältnis zum Jahre 1913 gehabt hat. Im Jahre 1913 
wurden auf den eigenen Strecken der schwedischen Staatsbahn 
im Wagenladungsverkehr 3,86 Mill. Tonnen befördert, im Jahre 
1924 hingegen 4,27 Millionen, im Verkehr mit anderen Bahnen 
5,12 Mill. bzw. 5,135 Mill. Tonnen. Im eigenen Verkehr der 
Staatsbahn ist’ der Verkehr bei einer Entfernung von 1 bis 10 km 
um %, nämlich von 600 000 t auf 400 000 t zurückgegangen, was 
auf eine Abwanderung auf den Kraftwagen schließen läßt. Für 
alle übrigen Entfernungen ist eine Verkehrssteigerung zu ver- 
zeichnen, die bei einer Entfernung von 11 bis 30 km mit 15% 
noch verhältnismäßig gering ist, dann aber recht beachtlich 
steigt. Sie beträgt bei den Entfernungen 31 bis 40, 41 bis 50 
und 51 bis 100 km etwa 16,42 und 16 %, für 101 bis 200 km etwa 
23%, für 201 bis 500 km steigt sie auf 44% und beläuft sich 
bei einer Entfernung von 501 bis 1000 km auf 115 %, bei Entfer- 


nicht, wie seit Beendigung des Weltkrieges, mit Gültigkeit v 


nungen über 1000 km auf 100%. Eine genaue Verteilung a 
Rückganges bei-der Entfernung von 1 bis 10 km ist natürlie] 
schwierig. Der größte Teil entfällt auf den Großstadtverkehı 
Stockholm und Gothenburg. Naturgemäß mußte hier der Kraft 
wagenverkehr, namentlich im Vorortverkehr, am ehesten de) 
Vorrang vor der Eisenbahn gewinnen. Immerhin ist die Unter 
suchung der schwedischen Staatsbahn wertvoll, indem sie ergibt 
daß die entgangenen Einnahmen in keinem Mißverhältnis zu de 
Gesamteinnahmen der schwedischen Staatsbahn aus dem Güter 
verkehr stehen. Im Gegenteil hat die Entwicklung des Kraft 
wagenverkehrs bisher der schwedischen Staatsbahn keine) 
nennenswerten Schaden zugefüst. 


Die Übersicht der schwedischen Siaatsbahn ergibt auch, dal 
sich einige Waren besonders für die Beförderung mit dem Kraft 
wagen auf kürzeren Entfernungen eignen, wie Getreide, Rüben 
Zucker u. de]. 


Für den Stückgutverkehr fehlen leider zleiche Übersichten 
Er ist seit 1913 stark zurückgegangen, nämlich von 1,088 Mill 
Tonnen im Jahre 1913 auf nur 0,95 Mill. im Jahre 1924. Dal 
die mittlere Beförderungslänge gleichzeitig erheblich gestiege) 
ist, ergibt sich daraus, daß namentlich der Stückzutverkehr be 
kürzeren Entfernungen neuerdings in starkem Maße zum Kraft 
wagen abgewandert ist. 


— Die litanische. Handelsbrleiz für 1925 liegt, wie die Os 
Wirtschafts-Ztg.“ meldet, nunmehr in ihrem vorläufigen Ergeb 
nis vor, nachdem soeben die Dezemberdaten veröffentlicht wor 
den sind, die eine Ausfuhr im Werte von 19,9 Mill. und eim 
Einfuhr im Werte von 18,5 Mill. Lit aufweisen. Danach belie 
sich die Gesamtausfuhr Litauens im,Jahre 1925 auf 242,7 Mil) 
und die Gesamteinfuhr auf 252,7 Mill. Lit, woraus sich eim 
Passivität von 10 Mill. Lit ergibt. Der Abschluß für 1924 hattı 
ein Aktivum von über 60 Mill. Lit aufzuweisen. Allerding 
waren auch die Jahre 1924 und 1923 die einzigen seit dem Be 
stehen der litauischen Republik, in denen die Handelsbilan! 
aktiv war. Der Gesamtumsatz für das Jahr 1925 ist gegen 
über dem des Vorjahres um 223 Mill. Lit gestiegen, was abe 
ausschließlich auf die vermehrte Einfuhr zurückzuführen ist 
da die Ausfuhr einen Rückgang um 23,9 Mill. Lit erfahren hat 


— Geplante Errichtung elektrischer Bahnen in Polen. Nael 
einer Warschauer Meldung zeigt das englische Kapital in de 
letzten Zeit großes Interesse für Investitionen in Polen. Di 
englische Gesellschaft Power and Traction, Finanzierungsgesell 
schaft, beabsichtigt bis zum Jahre 1927 in Polen ein elektrische 
Bahnnetz zu bauen. Eine elektrische Bahnlinie soll die Stad 
Warschaumitihrer Umgebung verbinden, die zweite 
welche für die Industrie Polens eine viel wichtigere Bedeutun) 
hat, soll das Dombrauer Kohlengebiet mit dem vo) 
Krakau verbinden. Die zum Bau dieses Bahnnetzes notwen 
digen Maschinen, als auch die Maschinen für die zu errichtendei 
elektrischen Kraftwerke in Soßnowitz, Dombrowa und Pruskoy 
sollen aus England geliefert werden. 


— Eisenbahnunglück im Moskauer Bahnhof. Am 5. d. 4 
rannte der Leningrader Schnellzug bei seiner Ankunft im Mos 
kauer Bahnhof infolge plötzlichen Versagens der Bremse au 
den Prellbock auf und prallte gegen den Bahnsteig. Ein Wage 
wurde -zertrümmert, fünf Personen wurden getötet und 2 
verletzt. z 

— Der russische Außenhandel zeigt, wie die „Ostd. Wirt 
schafts-Ztg.“ sehreibt, seit längerer Zeit ein wenig erfreuliche 
Bild. Eine große Enttäuschung hat insbesondere der Abschlu 
für das erste Vierteljahr des Wirtschaftsiahres 1925/26 gebrach 
(also für die Monate Oktober, November, Dezember), der jetz 
vorliegt, allerdings noch nicht endgültig ist, weil für "Dezembe 
erst die vorläufigen Daten des Verkehrs über die europäische) 
Grenzen angegeben werden. Insofern und auch deshalb, wei 
die sowjetamtlichen Angaben diesmal auf „Rubel nach de 
jetzigen Preisen berechnet“ lauten, während den frühere 
statistischen Zusammenstellungen meistens der sogen. „Waren 
rubel“ zugrunde gelegt ist, werden die Vergleichsmöglichkeite® 
sehr erschwert. Trotzdem bleibt die Verschlechterung des Sta 
tus deutlich erkennbar. Die für das erste Vierteljahr 1925/2 
sich ergebende Passivität von rund 32,19 Millionen Rubel wirk 
um. so entmutigender, als man in Rußland eigentlich gehofl 
hatte, daß man schon zu Anfang des neuer. Wirtschaftsiahre 
die Passivität des vergangenen (etwa 130 bis 140 Mill.) ungefäh 
auszugleichen in der Lage sein würde. Aber diese Hoffnun 
gründete sich in erster Linie auf eine sehr umfangreich 
Wiederaufnahme der Getreideausfuhr, und die hat bekanntlie) 
bis jetzt erst in ziemlich geringem Maße durchgeführt werde) 
können. r| 


— Der neue tschechoslowakische Sommerfahrplan 1926—19 N 
Nach Mitteilungen der Prager Blätter wird der Sommerfahrpla 
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Juni, sondern vom 15. Mai erscheinen. Der Anlaß zu dieser 
rung ist vom tschechoslowakischen Eisenbahnministerium 
ngen, welches die Änderung mit Rücksicht auf den Verkehr 
n Weltkurorten Karlsbad, Marienbad, Franzensbad auf der 
nationalen Beratung für die Festsetzung der Fahrpläne, die 
Herbst 1924 in Neapel stattfand, beantragte. Die Änderung 
von großem Vorteil, weil die Kurorte ihre Saison um einen 
Iben Monat früher ansetzen können, was bei der Be- 
jtheit dieser Kurorte und ihrem starken Besuch bedeutende 
rtschaftliche Vorteile nach sich ziehen muß. Der neue Termin 
de von allen europäischen Staaten, Rußland ausgenommen, 
nommen. Bei der Zusammenstellung wurde eine erhöhte 
sicht auf die internationalen Anschlüsse sowie 
die Beschleunigung des inländischen Eisen- 
inverkehrs genommen. Aus diesem Grunde wurden im neuen 
hrplan einige neue Schnellzüge eingeführt bzw. deren Ver- 
hr erweitert. In der Zeit vom 18. Mai bis 28. September wird 
N Luxuszug jeden Dienstag, Donnerstag und Sonnabend zwi- 


ıen Karlsbad und Paris verkehren. 


Neuregelung der Versicherungsgebühren beim Reise- 
k in der Tschechoslowakei. Die tschechoslowakische 
bahnverwaltung hat mit 1. Februar d. J. die Gebühren 
die Versicherung von Reisegepäck und Expreßeütern bei 
Europäischen Gesellschaft für Versicherung von Gütern 
Reisegepäck wie folgt herabgesetzt bzw, geregelt: Die Ver- 
erungsgebühr beträst für jede versicherte 1000 K& und für 
tfernungen bis 150 km 1 K&, bis 450 .km 1,50 K&, bis 700 km 
e, bis 1200 km 4,50 Re und bei größeren Entfernungen 
Re. Diese Gebühr wird durch Verwendung von Wertmarken 
den Gepäckabfertigungsstellen der tschechoslowakischen 
atsbahnen entrichtet, wo auch durch die neu eingeführten 
icherungen der sog. „allrisks“ nicht nur das Reisegepäck, 
das Handgepäck gegen Verlust, Minderung 
Beschädigung in einem höheren Betrag als bisher ver- 
rt werden kann. Die. Versicherungen werden für die Zeit 
0 bis 60 Tagen ausgestellt. 


2 Neue Beratungen über die Hamburg-Adria-Tarife. Dieser 
ge fand in Semmering eine Versammlung des Adriatarif- 
rbandes unter Beteiligung der italienischen, südslawischen 
d tschechoslowakischen Eisenbahnen statt. In der Versamm- 
_ wurden die Grundsätze für spätere Verhandlungen mit 
“deutschen: Fisenbahnverwaltung und die Möglichkeit eines 
‚dus vivendi für die Tschechoslowakei in dem Wettbewerb 
hen Hamburg und Triest besprochen. 


Kaschau-Oderberger Bahn. Am 4. Februar fand in Bu- 
die 54. ordentliche Generalversammlung statt. 
er tschechoslowakische Staat fast das ganze Aktienkapital 
on allen vorhandenen 113205 Aktien besitzt er über 100 000) 
worben hat, konnten in dieser Generalversammlung gewisse 
tz gsänderungen vorgenommen und die Zusammensetzung 
s Direktions- und Aufsichtsrats geändert werden, so daß der 
I;hechoslowakische Staat jetzt seinen Einfluß auf die Arbeiten 
rt Kaschau-Oderberger Bahn entsprechend seiner Kapitals- 
ilisung an der Aktiengesellschaft dieser Bahn geltend 
sehen kann. Zu neuen Mitgliedern des Direktionsrates wur- 
drei leitende Beamte des tschechoslowakischen Eisenbahn- 
teriums gewählt. 
Gegenseitige Automobilverzollung Tschechoslowakei-Öster- 
. Kürzlich fanden in Prag unter Beteiligung der Vertreter 
ssterreichischen und tschechoslowakischen Regierung und 
| utomobilindustrie beider Staaten Verhandlungen über die 
'zollung der aus Österreich nach der Tschechoslowakei und 
gekehrt einzuführenden Automobile statt. Es wurde bezüg- 
der neuen, bis Ende dieses Jahres gültigen Verzollungs- 
ein grundsätzliches Übereinkommen ge- 
n. Der Protest der tschechoslowakischen Automobilindu- 
gegen die verschiedenen besonderen Abgaben der einzelnen 
reichischen Bundesstaaten auf eingeführte Automobile, 
e von den Bee Vertretern zur are ge- 


- Statistisches von den rumänischen Staatsbahnen. Der 
s° vom 11. Januar bringt einen längeren Aufsatz über 


Lage der:rumänischen Staatsbahnen, dem wir folgende An- 


ich den Haushaltsplänen hatte die Bahn an Beamten: 
estellten und Diurnisten insgesamt 74547 im 
e 1920/21, 84164 in 1921/22, 99012 in 1922/23, 111457 in 
117030 in 1924 und 118368 in 1925, was seit 1920 eine 
hme von 60% bedeutet. Der Personalmangel der ersten 
kriegsiahre ist als überwunden zu betrachten und die Ver- 
ng ist wieder in der Lage, bei Neuaufnahmen strengere 
\stäbe anzulegen. 


An Betriebsmitteln standen der Bahn am 1. Oktober 
1925 zur Verfügung 1978 dienstfähige Lokomotiven, zu leich- 
teren Ausbesserungen befanden sich in den Werkstätten 
ferner 1296 Stück, zu großen Ausbesserungen 1219 Stück, von 
welch letzteren etwa 180 endgültig ausgeschieden werden sollen. 
Außerdem besitzt die Bahn noch 12 benzinelektrische Trieb- 
wagen und 3 elektrische Generatoren (für den Betrieb der 
Linie Dorna Helgei-Borgo Prund). 

An betriebsfähigen Wagen hatte die Bahn 47 673 im September 
1922, 50 179 im April 1924 und nur 45434 im Mai 1925. Die 
starke Abnahme im letzten Jahre ist besorgniserregend un 
darauf zurückzuführen, daß der Bahn die Mittel nicht zur Ver- 
fügung standen, die eigenen und,privaten Werkstätten bis zu 
ihrer vollen Leistunesfähigkeit auszunutzen. Im letzten Viertel- 
jahr mußten die privaten Werkstätten, die in Rumänien noch 
eine große Rolle spielen, vorschußweise zu Lasten des Haus- 
haltsjahres 1926 arbeiten, da die Kredite für das laufende Jahr 
erschöpft waren. 

Die rumänischen Staatsbahnen sind in der Lage, ihre haupt- 
sächlichen Brennstoffe im Inland zu decken. Es wurden 
im Jahre 1925 verbraucht 521217 cbm Holz, 659940 t Lignit, 
1124388 t Kohlen aus dem Becken von Petroschen. 235 682 t 
Rohöl, 259 t Cardiffkohle und 4950 t schlesische Kohle (aus 
Ost-Oberschlesien). 

An Leistungen hat die rumänische Staatsbahn zu ver- 
zeichnen im Mittel täglich: 30 300 Zugkm im Jahre 1920, 74123 
in 1921, 108139 in 1922, 121995 in 1923, 134898 in 194 und 
ungefähr 140 000 im Jahre 1925. Die Anzahl der beladen auf- 
gegebenen Wagen betrug im Mittel täglich: 1911 im Jahre 1921, 
2780 in 1922, 3792 in 1923, 4060 in 1924 und ebenfalls etwa 
4060 in 1925. Die starke Abnahme der betriebsfähigen Wagen 
hat also die Verkehrsentwicklung zum Stillstand gebracht. Nur 
durch den schnelleren Wagenumlauf konnte die Gesamtleistung 
annähernd auf derselben Höhe gehalten werden wie im vorher- 
gehenden Jahr. 


Die folgende Zusammenstellung erlaubt einen näheren Ein- 
bliek in die Leistungen. Die Zahlen liegen nur für 1923 und 
1924 vor. 


1924 


1923 
Art des Verkehres : 3 
2 Einheiten | % | Einheiten | 9%, 
| 
725630 1,6 


129 441 205. 4,0 


Anzahl 
Reisende) Personenkm 
1. Kl. )Mittlere Reise- 
längekm ... ITS = 139) — 
ee ei 6818 621) 8509023) 15,4 
Reisende) Personenkm 641 997 628 20,0 665 405 598| 18,2 
u. Kl. es Reise- 
länge km 


866 449| 1,6 


y 


120 696 8347| 3,3 


9 — De 
Anzahl . . 33.000 531, 83,5 46 423 001) $: 


Be 
78,5 


Reisende) Personenkm .12428224 138 76,0 | 28368 941 452) 
III. Kl. \ Mittlere Reise- | 
länge-km .... 62 — BE 
ia: 
aller 3 Se ER 45544389 — 55 798473) — 
Klassen Personenkm 3199 662971 — |3655 043 397 — 
zusamm. 
| 
108 1837| 0,82 130 560) 0,95 
Ne ae 22.608175 0,92 39933995) 1,21 
Eilgut Mittlere Beförde- | 
el e km 2091 — BUnEEE = 
159 466) 99,18 13 536 en 99,05 
Fracht- tem 2454088 6383| 99,08| 3 248 743 542] 98,79 
gut Mittlere Beförde- 
rungslänge km 186] , — 239) - — 
Zus3 AD Re 
ul 13267653 — 13 716 760. — 
verkehr dm 2476696 8535 — 13233647 637| — 


Aus den vorläufigen Daten für das Jahr 1925 geht hervor, 
daß der durcehschnittliche Reiseweg einer Güterwagenachse von 
einer Beladung zur anderen 473 km beträgt, davon 300 km in 
beladenem und 173 in unbeladenem Zustande. Die mittlere Zeit 
welche die Achse hierzu benötigt ist 11,63 Tage, die mittlere 
Geschwindigkeit 40,7 km im Tage. Ein noch immer recht un- 
günstiges Ergebnis gegen die früheren Zustände, aber ein 
großer Fortschritt. 

Gegenüber den Vorkriegstarifen sind die Tarife erhöht: auf 
das 21fache in der I. Personenzugklasse, auf das 18fache in der 
IB Klasse und auf das 16fache in der III. Klasse. Für Gepäck, 

Eilgut und die Frachtgutklassen I bis III auf das 25fache, für 
Aa im 1. Spezialtarif auf das 16fache, im 2. Spezialtarif auf 
das 6fache. Zu bemerken ist, daß die Geldentwertung, gemessen 
am Schweizer Franken, jetzt 43fach ist, 
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Um nachzuweisen, daß die rumänischen Tarife die billigsten 
der Welt sind, bezieht sich der Verfasser auf die Zusammen- 
stellung in Nr, 46, S. 1295, Jahrg. 1925 d. Ztg.. Daß bei solchen 
Tarifen ein Gleichgewicht des Haushaltes nieht hergestellt wer- 
den kann, wird niemanden verwundern. Auf 8. 219 der Nr. 8 
vom 19. Februar 1925 dieser Zeitung wurden die unzünstigen 


Betriebszahlen der rumänischen Staatsbahnen bis 1924 zeich- 
nerisch dargestellt. \ 
Für das Jahr 1925 fehlen wohl noch die Einnahmesummen 


der letzten beiden Monate, doch läßt sich schätzungsweise Test- 
stellen, daß Betriebsausgaben von 'etwa 9 Milliarden Lei Ein- 
nahmen von nur 6 Milliarden gegenüberstehen, daß die 
Betriebszahl etwa 150 war. 


So 


— Der bedrohte Seeschiffahrtsweg an der unteren Donau. 
Unter dem Titel: „La voie navigable maritime du Danube“ hat 
Generalinspektor J. Vidrasch, Professor an der technischen 
Hochschule Bukarest eine Druckschrift erscheinen lassen'), die 


den derzeitigen, bedrohlichen Zustand dieses Großschiffahrts- | 
weges eingehend darstellt. 

Wir entnehmen dieser Arbeit die obenstehende Karte und 
folgende Angaben: Die untere Donau hat von Braila bis ober- 
halb Tultscha eine 9 km lange, für Seeschiffe bis 14000 ı 
Verdrängung, schiffbare Strecke. Der Strom führt hier 
2000 m?/see bei Niedrigwasser und 35 000 m?/sece bei Hochwasser. 
Oberhalb Tultscha teilt sich der Strom in die beiden Arme 
Kilia im Norden und Tultscha im Süden, der letztere Arm 
teilt sich dann unterhalb der Stadt Tultscha nochmals in zwei 


&) Etablissements graphigues Romäne-Unite, Bukarest Calea 
Rahovei Nr. 50. Preis 1 RM. 2 


“Sulina und St. Georg ohne Verästelunz ins Meer ergießen. 


Arme: Sulina im Norden und St. Geörg im Süden. D 
Kilia zerteilt sich kurz vor der Mündung seinerseits in unzähl \ 
Äste, die sein sekundäres Delta bilden, während sich die Arn 


In den Jahren 1856 bzw. 1921 verteilten sich die Wassc 
massen der Donau auf die einzelnen Jahre wie folgt: Kilia 63 
bzw. 68%; Sulina 7% bzw. 12%; St. Georg 30% bzw. 20° 
Die an den Mündungen sich ablagernden Sandmassen ‚verteil 
‘sich natürlich auch beiläufig in demselben Verhältnis. Als d 
europäische Donaukommission nach dem Krim-Kriege im Jah 
1856 die Verwaltung der Donaumündungen übernahm, fand $ 
alle Mündungen durch Sandbänke verstopft, die bei Niedr 
wasser kaum 2% m Tiefgang gestatteten. Die Kommission e 
schloß sich ihre ganze Tätigkeit auf den mittleren, den Sulin 
arm zu beschränken, bei dem die zu leistenden Arbeiten no 
innerhalb der Grenzen der Wirtschaftlichkeit durchführb 
schienen. In der Tat gelang es ihr, diesen Arm durch ei 
auszeiebige Baggertätigkeit, durch Uferbefestigungen, Durc 
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stiche und dergleichen in eine Art von Kanal zu verwande 
dessen Mindesttiefe in den letzten Jahren vor dem Kriege 
Arm selbst 6.70m und in der Fahrrinne durch die Sandbänl 
vor der Mündung 7.30m war. Die Kommission wurde in ih 
Arbeiten im letzteren Gebiet kräftig unterstützt durch. 
mächtige, nordsüdliche Meeresströmung, die die Ablagerungen 
in südlicher Richtung hinwegspülte. 

Als die Kommission die durch den Krieg unterbrochenen Ar 
beiten wieder aufnahm, zeigte es sich, daß die Tiefen 
Sulinaarmes trotz der Vernachlässigung ganz unverändert 
blieben waren, dagegen war im Mündungsgebiet eine leie 
Tiefenabnahme auf 6.40 m festzustellen. 7 

Man dachte anfangs, es nur mit vergänglichen Foigeersch 
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gen der Vernachlässigung in den Kriegsiahren zu tun zu 
haben. Als aber trotz der gegen die Vorkriegszeit verdoppelten 
"Baggertätigkeit die Untiefen nicht mehr zu bekämpfen waren, 
und schließlich im Jahre 1924 nur noch 4.Om Tiefgang vorhan- 
‘den war, wurde es allmählich klar, daß hier Kräfte am Werke 
_ waren, gegen die Menschenwerk vorläufig .ohnmächtig ist. Als 
vorläufige Lösung hat dann die Kommission eine neue, nach 
A orden ‚abzebogene Fahrrinne erlotet, in der vorläufig noch 
"mit Mühe und Not 5.80m Tiefe gehalten wird. Es ist jedoch 
mehr als wahrscheinlich, daß dieganze OJahrehindurch 
eseleistete Arbeit aufzegeben werden muß und 
fer Seeschiffahrt an der unteren Dönau neue 
Vege gesucht werden müssen. 

Die hauptsächliche lokale Ursache dieser Erscheinungen lieg‘ 
nämlich darin, daß die üngeheuren Ablagerungen des (nörd 
lichen) Kiliaarmes,- der wie erwähnt zwei Drittel der gesamten 
onauwassermenge dem Meere zuführt; die N.-S.-Meeresströ- 
nung nach Osten abdrängten, so dal die Ablagerungen des 
'Sulinaarmes nicht mehr von ihr berührt werden. Daß diese, 
ie eingangs gezeigt, im Laufe der Jahre in ihrer Masse auch 
rhältnismäßig zugenommen haben, ist ein weiteres-Glied der 
Jrsachenkette. 

Das Letzte, Entscheidende aber, das die Lage als hoffnungs- 
os erscheinen läßt, ist die Tatsache, daß der südliche Zweig 
tari Stambul ‘des Kiliaarmes (mit 52% des Kiliawassers, 
also 36 % des Donauwassers), dessen Mündung fast genau süd- 
lich, senkrecht auf die Sulinamündung gerichtet ist, sein Delta 
mit einer Geschwindiekeit von 250 m jährlich gesen die Sulina- 
_ mündung vorschiebt. Die beiden Schuttkegel arbeiten also ge- 
"meinsam daran, zunächst die zwischen ihnen liegende Mossura- 
“ bucht, und später die ganze Sulinamündung zu verlanden. Das 
Ber unaufhaltsam wie das Schicksal. 

Professor Vidrascu schlägt nun vor, den Kampf aufzuseben 
und die ganze Schiffahrt in den Kiliaarm zu verlegen. Dieser 
hat, entsprechend seiner größeren Wassermasse, bis zur Stadt 
’ilkow, wo sein sekundäres. Delta beginnt, überall wenig- 
tens 9,20 m Tiefe auf 100 m Breite. Von den Ästen im sekun- 
ären Delta ist der größte, Stari Stambul, für die Schiffahrt 
egen den eben auseinandergesetzten unbeeinflußbaren Vor- 
ängen nicht zu brauchen. Dagegen ist der zweite Hauptzweig 
des Kiliaarmes, der Otschakow, mit 30 % des Kiliawassers 
'd. i. 20% des Donauwassers, in einer weit günstigeren Lage. 
‘ Die Richtung seiner Mündung ist nämlich nordöstlich, sie wird 
von der N.-S.-Meeresströmung ständig gereinigt, die Instand- 
altungsarbeiten finden also hier verhältnismäßig geringen Wi- 
' derstand. In der Tat haben die Russen während des ganzen 
Krieges hier mit primitiven Mitteln eine Mindesttiefe von 8.20 m 
“halten können. Professor Vidraseu ist daher der Meinung, daR 
die Tätigkeit der Donaukommission auf diesen Arm gerichtet 
werden sollte, wobei dann der Hafen von Vilkow an Stelle von 


= Am Ende der Schrift sind dann noch die sonstigen bisher auf- 
zetauchten Pläne besprochen, so der vom Kiliazweig Solo- 
onoff mit Umgehung des sekundären Deltas in die Bucht 
tibrieni führende, von den Russen geplante künstliche 
anal, der von einigen rumänischen Ingenieuren geplante, 70 km 
lange Sehleusenkanal Tultscha-Portitza, der das &esamt- 
elta südlich umgeht, und schließlich das im Kriege aufgetauchte 
benteuerliche Projekt eines Kanales Tschernawoda- 
‚onstantza, mit einem 16km langen Tunnel. Der Ver- 
ser weist die teils technische, teils wirtschaftliche Unmöglich- 
eit all dieser Pläne nach und kommt zum Schlusse, daß, wenig- 
tens für das nächste Menschenalter, der Weg des geringsten 
iderstandes uf dem von ihm gewiesenen Wege liegt. 
"Allen, die sich über das wichtige verkehrsgeographische 
roblem der Donaumündungen klar werden wollen, sei das mit 
er Reihe guter Karten und Querprofilen ausgastattete Heft 
' das beste zu empfehlen. 


- Die neue Organisation der rumänischen Staatsbahnen ist 
genstand heftiger Angriffe der regierungsfeindlichen rumäni- 
schen Presse. So kritisiert die „Dimineata“ vom 23. Januar vor 
lem die ganz und gar unkaufmännische Einrichtung, daß an 
le eines Willens, der bisher schlecht und. recht, aber 
nigstens einheitlich dirigierte — desjenigen des Generaldirek- 
—, nun der Wille des Verwaltungsrates getreten ist. Die 
form äußert sich für den Augenblick in einer erheblichen Per- 


ermehrt, ihr Personal auch verhältnismäßig infolge starker 
chneidung ihres Wirkungskreises herabgesetzt und dafür 
m erweiterten Wirkungskreise der Generaldirektion ent- 
chend viel Beamte nach der Hauptstadt versetzt. 

n sind aber die Wohnungs- und Gehaltsverhältnisse in Ru- 
en derartig, daß jedermann, der- seine unter Mieterschutz 
hende Wohnung verläßt, ‚jeden Anspruch auf weiteren Mieter- 


ohnungsmiete ausgeben nu, daß ihm kaum mehr Aa 
Mm vn übrigbleibt. Das genannte Blatt hebt nun die wenig 


lverschiebung. Die Anzahl der Direktionen wurde von 9 auf. 


humane Art hervor, mit der diese umfangreichen Versetzungen 
mitten im Winter, ohne jede Rücksicht auf die persönlichen Ver- 
hältnisse, vorgenommen wurden. Dabei wird allen Beamten, die 
sich nicht fügen wollen oder können, natürlich der Dienst ge- 
kündigt. Die Eisenbahn verliert aber dadurch eben ihre besten, 
erfahrensten Beamten, da der iunge, unerfahrene Teil der 
Beamtenschaft naturgemäß leichter beweglich ist. Dazu kommt, 


daß auch die Frage der Büroräumlichkeiten nicht gelöst ist. 
Die Generaäldirektion in Bukarest z. B. ist in 12 weit voneinander 


abliegenden Gebäuden, zum Teil in Privathäusern, ganz unzu- 
länglich untergebracht. Für letztere werden 17 Millionen Lei jähr- 
liche Miete bezahlt. Das Blatt bespricht schließlich die verschie- 
denen aufgetauchten Vorschläge zur Behebung dieser Sch wierig- 
keiten und stellt fest, daß die ganze Reform ohne genügende 
Vorbereitung ins Leben gesetzt wurde und infolgedessen zu einer 
allgemeinen Verwirrung aller Dienstzweige führen wird. 


— Die alte Hauptlinie Budapest-Szegedin-Temesvar ist noclı 
immer gesperrt. Bis zum 1. Januar d. J. hatte der südslawische 
Teil des Banates (Donau-Theiß-Maroschwinkel) einen einzigen 
Bisenbahnweg nach der Umwelt, den über Zenta an der Theiß. 
Zu diesem Zeitpunkte wurde durch die Verbindung Temesvar- 
Werschetz-Baziasch der Ausweg nach Osten hergestellt, und nun 
haben die Kreise des Handels und der Industrie im südslawischen 
Banate eine Bewegung eingeleitet, um auch den Verkehr auf der 
alten Hauptlinie Temesvar-Großbetschkerek-Szegedin wieder 
freizubekommen. 


— Die französischen Eisenbahnen vor Kammer und Senat. 
Bei Beratung des Staatshaushalts in der Kammer hat ein Ab- 
geordneter auf die Anstrengungen hingewiesen, die die franzö- 
sischen Eisenbahnen machen, um die Landwirtschaft, nament- 
lich auch den Gemüse- und Obstbau zu fördern, und ein anderer 
hat lobend die Bemühungen der Eisenbahner auf dem Gebiete 
der Versorgung der Bevölkerung des Binnenlandes mit See- 
fischen hervorgehoben. Beim ÖObst- und Gemüsebau handelt es 
sich besonders um Frühobst und Frühgemüse, für das mit an 
erster Stelle Deutschland als Absatzgebiet- in Frage kommt. 
Ein Nachlassen ‘dieser Ausfuhr würde den Eisenbahnen große 
FEinnahmeverluste bringen, die dann der Staatshaushalt decken 


müßte. Beim Fischverkehr wird ein erheblicher Fortschritt 
gegen die Vorkriegszeit festgestellt; täglich verkehren Züge 


von den Häfen des Nordens, von Boulogne, Dieppe, La Rochelle, 
Lorient, Arcachon, die die Beute der Fischerflotte nach Mittel- 
frankreich, dem Östen und dem Süden des Landes bringen. Bei 
Beratung der Frage der staatlichen Aufsicht über die Eisen- 
bahnen legte der Minister der öffentlichen Arbeiten seine Ab- 
sicht dar, einen staatlichen Aufsichtsdienst über die Einrich- 
tungen und den Betrieb der Eisenbahnen einzurichten, der sich 
sowohl auf die technischen Maßnahmen wie auf die wirtschaft- 
lichen Gebarungen beziehen soll, aber nicht, wie er sich aus- 
drückte, nur a posteriori gehandhabt werden soll. 

Ein Abgeordneter warf den Eisenbahnen vor, sie sorgten nicht 
genügend für die Sicherheit der Reisenden, und erhob die un- 
sewöhnliche, aber in diesem Zusammenhang verständliche Rlage, 
daß die Züge zu schnell führen. Nichts Neues brachte die Be- 
hauptung eines anderen Abgeordneten, daß an den Fehlbeträgen 
der französischen Eisenbahnen zu mindestens einem Drittel die 
billigen Pariser Vororttarife schuld seien. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten wies die Vorwürfe 
zurück, die in bezug auf die Wahrung der Betriebssicherheit 
gegen die Eisenbahnen erhoben werden. Die Gefährdung von 
Leib und Leben der Reisenden sei z. B. in den Vereinigten 
Staaten von Amerika viel größer als in Frankreich. Er sagte 
zu, daß er auf eine strenge Einhaltung der Fahrpläne sehen 
werde. Die billigen Vororttarife erklärte er für eine soziale 
Pflicht der Eisenbahnen; die unerläßliche Erhöhung der Tarife, 
die neuerdings eingeführt worden ist, sah er als eine vorüber- 
gehende Maßnahme an. Von den Inhabern von Eisenbahnaktien 
sagte er, man könne ihre Lage, da sie 80 bis 85% ihres in 
Eisenbahnwerten angelegten Vermögens verloren haben, nicht 
als beneidenswert bezeichnen, und sie bedürften als Opfer einer 
unglücklichen Zeit einer gewissen Rücksicht, wenn nicht gar 
einer wirksamen Stütze. 

Bei Besprechung der Abmachungen von 1921 wurde bemerkt, 
daß, wenn damals nicht die Gemeinschaftskasse zustande gekom- 
men wäre, nur vier der französischen Eisenbahnnetze Überschüsse 
geben würden, nämlich die Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen, 


" die Ost- und die Nordbahn, sowie die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, 


die Orleans- und die Südbahn .be- 
arbeiten würden. Man könnte also 
bei jenen vier Netzen, die gerade wohlhabende Gegenden mit 
blühender Landwirtschaft und günstig dastehenden Gewerbe- 
betrieben mit Verkehr versorgen, die Tarife herabsetzen, wäh- 
rend gerade in den ärmeren Ländstrichen, die niedrigere Fracht- 
sätze bedürfen, die Tarife erhöht werden müßten. 

Bei Beratung eines Anhanges zum Staatshaushalt kam. die 
Frage der Einführung einer selbsttätigen Kupplung zur Sprache: 


während die Staatsbahnen, 
ständig mit Fehlbeträgen 
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es wurde die allgemeine Einführung elektrischer Zugförderung 
im Vorortverkehr verlangt, ferner die Beseitigung schienen- 
gleicher Straßenübergänge und Verbesserungen an einigen 
’ariser Bahnhöfen. Der Minister sagte die Berücksichtigung 
eines Teils dieser Forderungen zu. 

Ein Abgeordneter fragte an, wie es mit dem Ausschuß stünde, 
dessen Einsetzung im März 1925 beschlossen worden ist, um eine 
Neuordnung der Verwaltung und der wirtschaftlichen Verhält- 
nisse der Staatsbahnen zu beraten. Der Minister erwiderte, 
daß er soeben. den Vorsitzenden dieses Ausschusses ernannt 
habe und daß dieser nun tatkräftig ans Werk gehen würde. 

Einen breiten Raum in den Beratungen nahm die Frage der 
Wiedereinstellung der aus Anlaß eines Ausstands im Jahre 
1920 entlassenen Arbeiter ein, die immer noch nicht zur Ruhe 
kommen will. 


_ — Umgebaute Wagen für den Londoner Schnellverkehr. Die 
Central London-Eisenbahn hat einen Wagenpark von 250 Stück, 
den sie mit einem Kostenaufwand von 200.000 £ auf den Stand 
wie bei der Hampstead- und bei der Südlondoner Eisenbahn 
bringen will. Die Wagen hatten bisher nur schmale Türen in 
der Nähe der Enden, manche von den Triebwagen hatten sogar 
nur eine Tür auf jeder Seite, da die andere den Zugang zum 
Führerabteil bildete, also für die Fahrgäste nicht benutzbar war. 
Die hauptsächliche Verbesserune beim Umbau der Wagen ist, 
daß sie zwei je 1,07 m breite Türen auf jeder Seite erhalten, 
die so auf die Länge verteilt sind, daß die Fahrgäste, wo sie 
auch Platz finden mögen, den kürzesten möglichen Weg zwischen 
dem Eingang und ihrem Platz zurückzulesen haben. Die Türen 
haben einen durch Druckluft betätigeten Verschluß, der von 
jeder Stelle des Zuges aus gesteuert werden kann. Die Vorder- 
kante der Türen ist mit Gummi gepolstert, und auf den letzten 
15 cm ihres Wegs vor Erreichen der Verschlußsteliung wird die 
Geschwindigkeit stark abgebremst, wodureh der Gefahr, daß 
Reisende in die Tür eingeklemmt werden könnten, vorgebeugt 
wird. Erst wenn die Türen geschlossen sind, kann dem Fahrer 
das Abfahrtzeichen gegeben werden, der auch dann erst den 
Strom einschalten kann. Die bisher offenen Plattformen sind 
überbaut, dadurch ist die Zahl der Sitzplätze vermehrt worden. 
Die Züge sollen in Zukunft aus sieben Wagen bestehen, von 
denen drei angetrieben sind. Sechs solche Züge sollen bis 
Ostern fertiggestellt und in Betrieb genommen werden. Der 
Umbau des gesamten Wagenparks wird etwa ein und ein halbes 
Jahr dauern. Mit den neuen Wagen soll der Aufenthalt auf den 
Haltestellen von 50 auf 25 Sekunden herabgesetzt werden, so 
daß mindestens vier Minuten an Fahrzeit beim Durchfahren der 
ganzen Strecke zespart werden können. Die Beleuchtung und 
Lüftung wird beim Umbau ebenfalls verbessert. Die Leucht- 
körper werden gleichmäßiger verteilt. Für die Schiebefenster 
wird eine neue Bauart eingeführt, die das Öffnen und Schließen 
durch die Fahrgäste erleichtert. Die Sitze sind gut gepolstert 
und werden mit Plüsch bezogen, während sie bis jetzt Kunst- 
lederbezug auf Rohrgeflecht oder Holz hatten. 


Fremde Erdteile. 


— Anleihe zur Entwicklung der Kongokolonie. Nach einer 
Mitteilung im „Echo de la Bourse“ ist das Gesetz, betreffend die 
Anleihe der belgischen Regierung von 500 Mill. Franken für die 
Kongokolonie angenommen worden. Die Verwendung der An- 
leihe ist gedacht wie folgt: 164 Millionen Franken für die Eisen- 
bahn vom Stanleypool zum Unterkongo (d. i. Leopoldville- 
Matadi), 51% Millionen für Ergänzung, Ausrüstung usw. der 
W asserstraßen, Schiffahrtszeichen, Baggergeräte usw., 400% Mil- 
!ionen für die Schienenverbindung zwischen Katanga und dem 
Sankuru und Ratai, d. i. die Baulinie von Bukama nach 
Ilebo; 7 Millionen für Verbesserungen und Erweiterungen der 
Mayumbebahn und des Hafens von Boma, 29 Millionen für den 
Bau von Kraftwagenstraßen (10 Millionen für jede Provinz), 
50 Millionen für öffentliche Anlagen. des Gesundheitsdienstes, 
Wasserversorgungen, Beleuchtung, Straßenanlagen usw. Auch 
der Bau des ersten Abschnitts der Anschlußlinie an die Ben- 
guellabahn auf kongolesischem Gebiet ist erwähnt, ohne daß 
indes ein Kapitalbetrag auszebracht ist. Die Gesamtsumme der 
aufgeführten Beträge beläuft sich auf 702 Millionen Franken. 

(Afric. World Nr. 1207, 1925.) 


Re Die Zukunft des amerikanischen Verkehrs. Nach einem 
flüchtigen Rückblick auf, die Vergangenheit und einem kurzen 
\ erweilen bei der Gegenwart äußert Samuel Rea, der kürzlich 
zurückgetretene Leiter der Pennsylvania-Eisenbahn (s. Nr. 44 
d. Ztg. vom 29. Oktober 1925, S. 1258), also ein Mann, der auf 
Grund seiner langjährigen Erfahrungen im Eisenbahnwesen der 
Vereinigten Staaten wohl imstande ist, eine maßgebende Meinung 
auch über unsichere Dinge zu haben, seine Ansicht über die 
zukünftige Entwicklung des amerikanischen Verkehrswesens. 
Er geht von der Tatsache aus, daß von der runden Million 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
— 


Kilometer, die durch das Eisenbahnnetz der ganzen Welt ge- 
bildet wird, etwa 40 % innerhalb der Vereinigten Staaten liegen. 
Da der Anteil Amerikas an der Fläche des festen Landes und 
der Bevölkerungszahl weit geringer ist, er beträgt nur etwa 
5 bis 6 %, hat also Amerika etwa sechs- bis achtmal soviel Eisen- 
bahnen, als dem Durchschnitt entspricht. Noch höher steht es 
aber in bezug auf die Benutzung der Eisenbahnen, Während 
in runden Zahlen auf den Kopf der Bevölkerung in England 
kaum 500 tkm Eisenbahnleistung, in Frankreich etwa 650 tkm 
entfallen und in Deutschland vor dem Kriege die entsprechende 
Menge gegen 1000 tkm ausmachte, beansprucht jeder Bewohner 
der Vereinigten Staaten die Eisenbahnen seines Landes mi 
6500 bis 8000 tkm. Das hat seinen Grund in den großen Ent- 
fernungen, die die Rohstoffe zwischen dem Ort, wo sie ge- 
wonnen, und dem, wo sie verarbeitet und verbraucht werden, 
zurückzulegen haben, sowie in der Zusammenfassung der ein- 
zelnen Zweige des Gewerbes in räumlich beschränkten Gebieten. 


In. den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten sind zur Zeit 
etwa 22 Milliarden Dollar angelert. Das amerikanische Eisen 
bahnnetz heute neu zu schaffen, würde wohl erheblich mehr als 
das Doppelte kosten. Dabei beträgt sein heutiges Anlagekapita 
nur etwa 17 Milliarden. Das Kapital enthält also nicht nur kein 
„Wasser“, sondern im Gegenteil, die amerikanischen Eisen- 
bahnen stehen, was das Verhältnis des Anlagekapitals zu ihrem 
Wert anbelangt, auf sehr sicherer Grundlage. Sollten sie ein 
mal zahlungsunfähig werden, so läge das nicht an ihrer eigenen 
wirtschaftlichen Schwäche, sondern an Umständen, die sich dem’ 
Einfluß ihrer Leitung entziehen, wie z. B. einer verkehrten 
Eisenbahnpolitik der Regierung. Diese Gefahr hat bestanden, 
sie ist aber jetzt überwunden, und Rea erwartet, daß in Zukunft 
die Gesetzgebung Wege einschlagen wird, die stützend und auf 
bauend auf die Eisenbahnen wirken werden. er 

Die letzten Jahre haben schon Verbesserungen in bezug au 
die staatliche Einwirkung auf die Eisenbahnen gebracht. Man 
hat eingesehen, wie schädlich eine verkehrte Gesetzgebung und 
deren Handhabung ist. Manches ist erreicht worden, aber es 
wird immer noch einige Zeit dauern, ehe ein wirklich befrie- 
digender Zustand erreicht ist. Nicht einmal die Bestimmungen 
des Verkehrsgesetzes, die den Eisenbahnen einen angemessenen 
Betriebsüberschuß sichern sollen, sind durchgeführt, ja es fehlt 
sogar noch an einem Pinkommen von 5% %, dem Satz, den das 
Bundesverkehrsamt einstweilen als berechtigt festgestellt hat. 


Nach Reas Ansicht sind zwei Dinge nötig. Erstens müßte den 
Eisenbahnen eine höhere Verzinsung zugestanden werden 
Andere dem öffentlichen Nutzen dienende Unternehmungen, wie 
Gasanstalten und Elektrizitätswerke, bringen 7 und 8% ein, 
und das wird als berechtigt angesehen, und bei Banken, die 
auch der Überwachung durch die Regierung unterstehen, sind 
die Überschüsse noch höher. SS 

Das zweite wäre, daß Gesetzgebung und Verwaltung je ihr 
Teil dazu beitrügen, daß die Fisenbahn das vermehrte Einkom 
men, das ihnen als zulässig zugestanden wird, auch wirklich 
erzielen können, daß also den Eisenbahnen keine Fesseln auf 
erlegt werden, die sie verhindern, ihre Aufgaben zu erfüllen. 
Ist dieser Zustand erreicht, so braucht keine Streitfrage a 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens die Bevölkerung der Ver: 
einigten Staaten mehr zu erregen. : Ei 

Die Zukunft des amerikanischen Verkehrswesens wird nach 
Rea von mehreren Umständen beherrscht, deren Wirkung aul- 
einander gewertet werden muß, wenn man vom Heute Schlüsse 
auf das Morgen ziehen will. 2 

Dazu gehört zunächst .der Umstand, daß die amerikanischen 
Eisenbahnen jetzt die Landesteile durchziehen, die- wirtschaft- 
lich am wertvollsten sind, also diejenigen, die zur Ausbeutung 
durch Landwirtschaft und Bergbau sowie als Standort für ge 
werbliche Unternehmungen am geeignetsten sind, die also von 
einer diehten Bevölkerung bewohnt werden können. Es gibt 
zwar noch große eisenbahnlose Gebiete; diese sind aber ent 
weder gebirgig oder mindestens halb wüst. Alles landwirt: 
schaftlieh nutzbare Land und die Flächen, die durch Bewässe: 
rung der landwirtschaftlichen Nutzung zugeführt werden kön 
nen, sind durch Eisenbahnen erschlossen. Das gilt auch von 
den Gegenden, in deren Forsten Holz gewonnen wird oder deren 
Boden Erzlager enthält. a 

Von wesentlichem Einfluß auf die zukünftige Entwicklung 
des Verkehrswesens ist der Kraftwagen. Für viele Zwecke i 
der Kraftwagen ein wichtiges Verkehrsmittel, für andere eignet 
er sich weniger. Eisenbahn und Kraftwagen dürfen einander 
nieht im Wettbewerb befehden, sondern sie müssen zusamme 
arbeiten und gemeinsam nach dem Ziel streben, die Bedürfni 
der Allgemeinheit dadurch zu befriedigen, daß jedes von ihı 
sein Arheitsgebiet ausbaut. =; == 

Weiter ist der Luftverkehr zu berücksichtigen. Im Güte 
verkehr fällt dem Flugzeug die Beförderung sehr eiliger P 
von Eileut und von hochwertigem Frachtgut zu. In der L 
wird sich also ein Verkehr besonderer Art entwickeln, der d 
Eisenbahn kaum Abbruch tun wird. E Pe 
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trachtet man die heutigen Verhältnisse unter Berücksichti- 
der drei angedeuteten Punkte, so kommt man zu dem 
uß, daß eine lebhafte Weiterentwicklung der amerikanischen 
enbahnen durch Verlängerung des bestehenden Netzes nicht 
orsteht. Damit soll aber nicht gesagt sein, daß ein weiterer 
sbau nicht zu erwarten ist; im Gegenteil, die Veranlassung 
ist größer als je. Millionen von Dollars müssen vielmehr 
ıfgewendet werden, damit die Eisenbahnanlagen mit dem 
chsenden Verkehr Schritt halten. Das gilt sowohl für den 
rsonen- wie für den Güterverkehr. Es müssen an vielen 
sllen neue Personenbahnhöfe geschaffen werden, die Nei- 
gs- und Krümmungsverhältnisse müssen verbessert, schienen- 
che Straßenkreuzungen müssen beseitigt, Brücken müssen 
stärkt werden. Der Lokomotivbau bietet Gelegenheit zu 
erungen, im Betriebe lassen sich ebenfalls Verbesseruneen. 
entlich durch bessere Kraftwirtschaft, erreichen. Die Ein- 
ung elektrischen Betriebes, jetzt erst in den Anfängen, wird 
wo es die wirtschaftlichen Verhältnisse rechtfertigen, wei- 
re Fortschritte machen. 
xea faßt seine Ansicht dahin zusammen, daß die zukünftige 
wicklung der amerikanischen Eisenbahnen in Verbesserungen 
Inneren bestehen wird, die stellenweise einer Erneuerung 
ichkommen werden, während eine Ausdehnung nach außen 
n, wenn überhaupt, nur langsam vor sich gehen wird. Ferner 
"wartet er, daß der öffentliche Verkehr auf den Kanälen der 
reinigten Staaten ganz aufhören wird und daß die phanta- 
ischen Pläne zur Schiffbarmachung von Flüssen in Vereessen- 
sit geraten werden. In einem Lande mit so reichliehen Eisen- 
ihnen, mit so niedrigen Tarifen, in einem Lande, wo iede Fa- 
ilie ihren Kraftwagen hat, ist für solche langsame Verkehrs- 
ittel wie Wasserstraßen, die noch dazu während eines Teils 
»s Jahres gesperrt sind, kein Raum. 
Rea bekennt sich als Gegner des Zusammenschlusses der 
isenbahngesellschaften, sowohl zwangsweise wie auch durch 
illkürliche Entscheidungen, und des Gedankens, daß die gün- 
iBer gestellten, gut geleiteten Eisenbahnen die Lasten von 
ıderen Gesellschaften übernehmen, die nie hätten gebaut wer- 
»n sollen. Freiwillige Zusammenschlüsse, die Gewähr dafür 
eten, daß der Vorteil der Allgemeinheit gewahrt wird. unter 
ufsicht der Regierung und Förderung durch sie, bilden da- 
gen nach seiner Ansicht den richtigen Weg zur Fortentwick- 
ng des Verkehrswesens. 


x 


Internationaler Verkehr. 
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Internationaler Eisenbahnverband. Das November/Dezember- 
1925 (Nr. 13 und 14) der Zeitschrift dieses Verbandes ent- 
das Protokoll der vierten Versammlung des geschäfts- 
renden Komitees des Internationalen Eisenbahnverbandes, 
e vom 9. bis 12. November 1925 in Paris stattfand... An dieser 
ersammlung nahmen folgende Mitgliedländer durch ihre Ab- 
‚ordneten teil: Deutschland (vertreten durch Reichsbahndirck- 
‚und ständigen Vertreter des Generaldirektors der Deutschen 
chsbahn-Gesellschaft Dorpmüller und Reichsbahndirektor 
olf), Belgien, Dänemark, Frankreich, Großbritannien, Holland 
treten durch Ingenieur Kalff, Direktionsmitglied der Nieder- 
ıdischen Eisenbahnen), Italien, Orientalische Bahnen, Polen, 
ımänien, Schweiz (vertreten durch den Generaldirektor der 
hweizerischen Bundesbahnen Niquille), Tschechoslowakei und 
erband der Sozialistischen Sowjietrepubliken. 

age 1 und 2 der Tagesordnung betrafen die Prüfung der 
der Mitgliedverwaltungen auf früher ergangene 
hlüs: Unter Frage 3 wurden die Vorschläge der. Aus- 
sse des Verbandes über die ihnen vom geschäftsführenden 
Mitee überwiesenen Fragen behandelt, u. a. die Heizung der 
auf den elektrisch betriebenen Strecken, Einführung der 
tätigen Mittelkupplung, Vorrichtungen zur Übergangs- 
chterung von einer Bremshütte zu einer anderen Brens- 
zwecks gleichzeitiger Bedienung zweier Bremsen, Ver- 
ß der Güterwagen zur möglichsten Verhinderung der Ein- 
he, Schutz der Telegraphen- und Telephonleitungen gegen 
2 Störungseinwirkungen der Starkstrom- oder Hochspannungs- 
ungen, Grundlagen für eine internationale Statistik der 
senbahnverwaltungen, Vereinheitlichung der dem Publikum 
Kenntnis zu bringenden internationalen -Personentarife, 
be zusammenstellbarer Fahrscheinhefte, 

er Punkt 4 wurden verschiedene Fragen behandelt, die an 
usschüsse verwiesen wurden, u. a. Abfertigung des Ge- 
von Flugzeugreisenden im internationalen Verkehr, Ver- 
ıheitlichung der Sommerzeit, Vereinheitlichung der von den 
ropäischen Bahnen gewährten Fahrpreisermäßigunsen für 
Ilschaftsreisen, Verbesserungen bei der Beförderung von 
tgutsendungen, Wiederaufnahme ‚des Studiums des Inter- 
alen Reglements für ‘Privatwagen, Studium der Fragen 
emeinsamem Interesse für die elektrische Zuebeleuchtung 
ersonenwäagen, Behandlung verschiedener Fragen auf dem 
© der elektrischen Zugförderung. Eine besondere Be- 


handlung veranlaßkte die Frage der Herausgabe einer Eisenbahn- 
karte des Verbandes, die bereits in einem neuen Probeabzue 
vorliegt, der sechs Blätter umfaßt. 

Weitere Fragen betrafen den Beitritt des Internationalen 
Eisenbahnverbandes zum Zentralrat für den internationalen 
Touristenverkehr sowie die Angliederung des Internationalen 
Transportkomitees an den Internationalen Eisenbahnverband, 


‚über die ein gemeinsames Vorstudium mit dem Internationalen 


Transportkomitee vorgenommen werden soll. Der letzte Punkt 
betraf den Antrag auf Austausch von Personal unter den Fisen- 
bahnverwaltungen. Auf Antrag der deutschen Abordnung 
drückt das. geschäftsführende Komitee den Wunsch aus, die 
Eisenbahnverwaltungen möchten die Möglichkeit untersuchen, 
Junge zukunftsreiche Beamte, die bereits über eine gewisse Er- 
fahrung auf dem Gebiete der Eisenbahn verfügen, untereinander 
auszutauschen. Diese Beamten sollen so beschäftigt werden, 
daß es ihnen möglich sein wird, die Organisation und die Be- 
triebsmethoden der Bahn, der sie vorübergehend überwiesen 
werden, kennenzulernen. 

Die nächste Versammlung des geschäftsführenden 
soll im Jahre 1926 in Sevilla stattfinden. 


Komitees 


— Die internationale Fahrplankonferenz der am West-Ost- 
Verkehr beteiligten Staaten fand Mitte Januar in St. Moritz 
statt, am Hauptort desienigen Gebietes, dessen Zufahrtslinien 
mit denen des Verkehrs England-Frankreich-Schweiz-Arlberg- 
Wien zusammenfallen. Beteiligt waren an der Konferenz außer 
den Schweizerischen und Österreichischen Bundesbahnen die 
Lötschbergbahn, die Ungarische Staatsbahn sowie die Fran- 
zösische Ostbahn. Beschlossen wurde die ganzjährige Führung 
eines Zuges London-Laon-Basel, der in Basel mit dem 
Engadin-Expreß sowie dem Sehnellzug  Paris-Wien vereinigt 
und eine Abkürzung der Fahrzeit London-St. Moritz auf 22 Stun- 
den ermöglichen wird. Die geplante Umwandlung des Arl- 


bers-Expresses in einen gewöhnlichen Schnellzug erster 


und zweiter Klasse unterblieb vorläufig noch, da man eine 
Steigerung des Verkehrs von der Verbesserung der englischen 
Anschlüsse erwartet. Die Besetzung der Saisonzüge auf der 
Strecke Basel-Chur ist gut, während sich die wirtschaftliche 
Notlage in Deutschland in der Abnahme der Zahl der Be- 
nutzer des Saisonzuges Westdeutschland-Konstanz-Chur stark 
bemerkbar macht. 


Wasserverkehr. 


— Die Organisation der Wasserstraßenverwaltung. (Ent- 
scheidung des Staatsgerichtshofes für das Deutsche Reich.) 
Das Deutsche Reich, vertreten durch das Reichsverkehrsmini- 
sterium, hatte Klage wider das Land Preußen wegen der Ver- 
waltungshoheit der Wasserstraßen erhoben. Der Streit wurde 
am. 12. Dezember 1925 vor dem Staatsgerichtshofe für das 
Deutsche Reieh entschieden. Dem Lande Preußen hatten sich 
die Regierungen von Baden, Bayern, Sachsen und Hessen ange- 
schlossen. Die Länder vertraten den Standpunkt, daß aus wirt- 
schaftlichen und praktischen Gründen die Verwaltung der 
Wasserstraßen durch Beamte des betr. Landes erfolgen müsse. 
Von seiten des Reiches wurde ausgeführt, daß die bisherige Art 
der Verwaltung der Wasserstraßen durch die Behörden der ein- 
zelnen Länder zu großen Mißverhältnissen geführt habe. Sie 
bringe eine Menge Doppelarbeit, und es sei auf diese Weise 
nicht möglich, irgendwelche Sparmaßnahmen durchzuführen. So 
seien vor allen Dingen die finanziellen Folgen sehr schwer- 
wiegend. Es sei unmöglich, jedem der einzelnen Länder, die 
an den über 9000 km Wasserstraßen beteiligt seien, eine eigene 
Verwaltung zuzugestehen. Auf preußisches Gebiet fielen z. B. 
über 77% der gesamten Wasserstraßen, während Bayern nur 
1 Baden 2% und Sachsen 1,3% Anteil-an den Wasserstraßen 
habe. 


Nach längerer Verhandlung wurde von dem Vorsitzenden des 
Staatsgerichtshofes, Reichsgerichtspräsident Dr. Simons, in 
diesem verfassungsrechtlichen Streit über die Durchführung 
der Reichswasserstraßenverwaltung folgendes Urteil gefällt: 
„Das Reich ist berechtigt aber nicht verpflichtet, durch selbst- 
geschaffene Behörden die Verwaltung der Reichswasserstraßen 
durchzuführen. Artikel 97 der Reichsverfassung hat dem Reiche 
die Hoheit über die Wasserstraßen übertragen wollen. Daraus 
ergibt sich auch, daß das Reich die Verwaltungshoheit durch- 
führen kann. Es können Zweifel bestehen, ob dies zweckmäßig 
ist, aber darüber hat der Gerichtshof nicht zu entscheiden ge- 
habt. Es hat sich nur darum gehandelt, den Umfang der Rechte 
des Reiches zu begrenzen. Wieweit das Reich von seinem Recht 
Gebrauch machen wird, wird stets von der finanziellen Lage des 
Reiches abhängen. Natürlich kann das Reich durch besondere 
Staatsverträge sich mit den Ländern einigen und unter Um- 
ständen muß der Staatsgerichtshof auch in solchen Verträgen 
die letzte Entscheidung fällen.“ 
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Vereinigung deutscher Hafenverbände. Der Hafenverband 
des Rheinstromgebietes und seiner Anschlußwasserstraßen 
(sämtl. Wasserstraßen westlich des Elbgebietes), der Hafenver- 
band- des Elbstromgebietes, sowie der Verband der östlichen 
Binnenhäfen haben unter Leitung des Mainzer Oberbürger- 
meisters Dr. Külb, des Vorsitzenden des Rheinhafenverbandes, 
eine Vereinigung deutscher Hafenverbände zur gemeinsamen 
Interessenvertretung dieser Verbände, im Sinne der Ordnung 
und Entwicklung des deutschen Hafenwesens, gegründet. 
sitz und Geschäftsführung bleiben bis auf weiteres in den Hän- 
den des Rheinhafenverbandes. 


— Übernahme der Stinnesflotte dureh die Deutsch-Austral- und 
Kosmos-Linien. Am 30. Januar hat die Verwaltung der Austral- 


linien der Öffentlichkeit bekanntgegeben, daß das gesamte 
Aktienkapital der Hugo Stinnes-Linien gegen Zahlung von 


6 Mill. AM auf die Deutsch-Austral- und Kosmos-Linien übergeht. 
Die Stinnesreederei wird unverändert als selbständiges Unter- 
nehmen unter eigener Flagge weitergeführt. 

Mit diesem Zusammenschluß in der Seeschilfahrt tritt neben 
die beiden großen Deutschen Schiffahrtsgesellschaften, den Nord- 
deutschen Lloyd und die Hamburg-Amerikanische Paketfahrt- 
Aktiengesellschaft eine neue große Gruppe. Nach der Tonnage 
stellt sich das Kräfteverhältnis der drei Gesellschaften wie 
folet: Norddeutscher Lloyd etwa 613 000 N.-R.-T., Hapag 440 000 
und Australkonzern 355 000 N.-R.-T. Mit Ausnahme von Mittel- 
afrika und der Ostküste von Nordamerika werden die Deutsch- 
Anustral- und Kosmos-Linien nach Übernahme der Stinneslinien 
alle Linien der Erde befahren. Denn ihr Dienst wird sich nun- 
mehr erstrecken auf die Fahrten nach Südafrika, Niederländisch- 
Indien, Ostasien, Australien, die Westküste von Süd-, Mittel- 
und Nordamerika, Westindien, Brasilien und dem La Plata. 

Man ist der Auffassung, daß sich heute noch nicht mit Sicher- 
heit beurteilen läßt, ob mit der Übernahme der Stinneslinien 
durch Austral und Kosmos die Zusammenschließungsbewegung 
in der deutschen Seeschilfahrt beendist ist. 


_—_ Stand der Flußfrachten und Verkehrsverhältnisse in Ham- 
burg. Nachdem Anfang Januar die Flußschiffahrt, zuerst noch 
stark behindert durch ‘die infolge der voraufgegangenen starken 
Schneeschmelze eingetretenen Hochwassererscheinungen, wieder 


in. Gang gekommen war, brachte nach einer Mitteilung des 
Spediteur-Vereins Herrmann & Theilnehmer in Hamburg das 


Einsetzen eines neuen starken Frostes um die Mitte des Monats 
wiederum den Verkehr zum Erliegen, aber erfreulicherweise 
war diese abermalige Unterbrechung nicht von langer Dauer, 
sondern um den 25. Januar herum setzte wiederum ein Witte- 
rungsumschlag ein, der die Eishindernisse schnell beseitigte und 
lie Wiederaufnahme des Verkehrs ermöglichte. Freilich be- 
deutet die Infahrtsetzung der Kähne und Eildampfer noch nicht 
die Wiederaufnahme des regelmäßigen Betriebes, zumal die 
Jahreszeit immerhin noch nicht so weit vorgeschritten ist, daß 
nieht mit erneuten Eishindernissen gerechnet werden könnte. 
Von großer Wichtigkeit für die Verlader ist das Zustande- 
kommen des Elbschiffahrtskartells, das für den Verkehr nach 


Sachsen und Böhmen — also nicht für den Verkehr nach der 
Mittelelbe — eilt, und dem sich sämtliche in Frage kommenden 


Schiffahrtsunternehmungen angeschlossen haben. Das Kartell 
ist entstanden aus dem Wunsche der Unternehmer, dem 
ruinösen Wettbewerbskampf ein Ende zu bereiten und zu Ver- 
hältnissen zu führen, 
Es wird demnach damit gereehnet werden müssen, daß, wenn der 
Zusammenschluß die in ihn gesetzten Hoffnungen erfüllt, die 
Frachten nach den sächsischen und böhmischen Elbehäfen er- 
heblich größere Widerstandskraft zeigen werden als bisher. 


— Neue Eilfrachtdampfer für den Elbeverkehr. Die ver- 
einiete Elbe-Schiffahrtsgesellschaft, die bereits im vorigen Jahre 
zwei neue Dampfer in den Elbe-Eilfrachtverkehr Hamburg- 
Sachsen und umgekehrt einstellte, hat ihren Schiffspark auch im 
abeelaufenen Jahre um zwei weitere neue Eilfrachtdampfer ver- 
erößert. Beide Schiffe „Mulde“ und „Mosel“ haben eine Lade- 
fähiekeit von ie 560 t und stellen eine weitere wertvolle Ver- 


mehrune des Eilschiffsparkes der Vereinigten Elbe-Schifffahrts- 


Gesellschaften dar. 


— Erweiterung des Donauhafens in Preßburg. Im Hinblick 
darauf, daß der Umschlagsverkehr im Donauhafen von Preßburg 
von 23 000 t im Jahre 1919 auf 439000 t im Jahre 1925 gestiegen 
ist, wird der Bau eines neuen Schuppens im Ausmaß von 2800 qm 
in Angriff genommen. 


— Wiederaufnahme des Betriebes Korsör-Kiel? Der schles- 
wig-holsteinische Provinziallandtag hat einstimmig beschlossen, 
für eine Wiederaufnahme des Schiffbetriebes Kiel-RKorsör ein- 
zutreten. Der Betrieb auf dieser Linie wurde, nachdem er 
jahrelang Fehlbeträge aulzuweisen hatte, bei Kriegsbeginn ein- 
gestellt. Er. wurde vor dem Kriege mit zwei Schiffen der 


Vor- |-mark wenig an dieser Linie interessiert, da sie mit der Eise 


die ein rentables Arbeiten ermöslichen. 


‚beteiligt. 


dänischen Staatsbahn (Nachtverbindung) und zwei deutsc 
Schiffen (Tagesverbindung) einer privaten Gesellschaft a 
reehterhalten. Ohne staatliche Mittel kann er auch heute nie 
wieder aufgenommen werden. Das hat sich 1920 gezeigt, & 
man ihn versuchsweise wieder einrichtete, aber nach wenige 
Monaten wieder einstellen mußte. Be 4 

Dänischerseits ist auf eine Unterstützung. dieser Linie nie 
zu rechnen. Zunächst fehlt der Schiffspark. Sodann ist Dä 


bahnlinie nach Schleswig in Wettbewerb stehen würde. Schlie 
lieh ermuntern auch die bisherigen ungünstigen Ergebnis 
wenig zu einem neuen versuchsweisen Betrieb. Es erschei 
daher sehr zweifelhaft, ob die Bemühungen des schleswig-he 
steinischen Provinziallandtages von Erfolg begleitet se 
werden. ? \ : 


° _ Der Scheldebrückenbau in Antwerpen soll nunmehr dur 
deutsche Reparationsleistungen finanziert werden, und zwar 
85%, während man 15% durch den Verkauf der Grundstüd 
auf dem linken Scheldeufer aufzubringen hofft. Nach Zeitung 
nachrichten soll der Bau noch vor Beginn der Weltausstellug 
1930 vollendet werden. > 


— Aus dem Amsterdamer Hafen. Im Jahre 1925 kamen 
2999 Schiffe mit 18625534 cbm Inhalt gegen 3016 Schiffe 
18101186 ebm im Jahre 1924. Der gesamte Güterverkehr s 
dabei um etwa 10% auf etwa 6,8 Mill. Tonnen, was in erst 
Linie auf die starke Zunahme des Rheinverkehrs (von 2 Mi 
auf 2,6 Mill. Tonnen) zurückzuführen ist; der Seeverkehr & 
inseesamt um 75000 Tonnen zurück, und zwar stieg die Ai 
fuhr um etwa 200000 Tonnen, während die Einfuhr um 2750 
Tonnen sank. Der Coenhaven wurde zwar 1924 in Betrieb 
nommen, doch ist eine Nachfrage nach festen Liegeplätzen na 
nicht hervorgetreten. : 4 


— Herabsetzung der Schiffsfrachtsätze für tschechoslowak 
sehes Bier von Triest nach Alexandrien- Die an der Hebu 
des Triester Verkehrs interessierten Kreise verabsäumen ke) 
Gelegenheit, um den Güterverkehr durch tarifarische B 
eünstigungen über Triest zu fördern. Abgesehem von d 
zahlreichen Frachtermäßigungen, die in letzter Zeit von | 
Bahnverwaltungen im Triester Verkehr zahllosen A 
tikeln tschechischer Herkunft gewährt wurden, gehen nun at 
die Sehiffahrtsunternehmungen daran, Ermäßigu 
zen solchen Waren auf ihren Linien zu bewilligen. So hat si 
nach einer Meldung der tschechoslowakischen Zentral-Kor 
spondenz der Lloyd Triestino bestimmt gefunden, den Frad 
satz für die Beförderung tschechischen Bieres auf seinen Limi 
von Triest nach Alexandrien auf 30 Goldfranken für 100 
mit Gültickeit vom 1. Januar d. J. herabzusetzen. Bisher mußt 
für 100 ke: 40 Goldfranken bezahlt werden, wobei jedoch d 
tschechischen Biersendungen eine 15prozentige Ermäßigung 
gebilligt wurde, so daß der eigentliche Frachtsatz 34 G 
franken betrug. Zufolge der neuen Maßnahme ist der Fra 
satz um weitere 4 Goldfranken ermäßigt worden. ze 


— Verlustbilanz der tschechoslowakischen Donaudampfschi 
fahrt-Gesellschaft. In der zweiten Hälfte des Dezember 1 
hielt die tschechosiowakische Donaudampfschiffahrt-Gesellsch 
ihre erste Generalversammlung in Preßburg ab, Das Bi 
konto sowie das Gewinn- und Verlustkonto weisen für das 
{lossene Verwaltungsiahr einen Gesamtfehlbetrag von Ül 
5 Millionen Ke. aus, der auf erhebliche Abschreibungen 
rückzuführen ist. Das Aktienkapital der 1924 gegründ 
Gesellschaft beträgt 70 Millionen Ke.. Der Staat ist 
91000 Prioritätsaktien zu je 400 Ke., d. i. mit 84 Millic 


Luftverkehr. 


— Entwicklung des schwedischen Flugverkehrs. Die sch% 
dische Flugverkehrsgesellschaft A. B. Aerotransport hat 
Jahre 1925 uneefähr doppelt soviel Personen wie im Jahre I 
befördert, nämlich 10 026 gegen 5228. Die Beförderung von Pk 
ist von 1155 auf 7058 kg gestiegen, hat sich also versechsfa 
Die beförderte Gütermenge stieg sogar von 410 auf 489847 
Es wurden im Jahre 1924 von den Maschinen des Aerotransf 
154860 Fluskm zurückgelegt, im ‚Jahre 1925 war die Zahl”® 
397 779 km gestiegen. 2: IE Ne 1 


ER \ E 


— Fluglinien in Nordnorwegen. Die im Jahre 1925 mit em 
Aktienkapital von 50000 Kr. gegründete norwegische Flug 
kehrsgesellschaft A. S. , Aerotransport beabsichtigt in die 
Jahre, namentlich in Nordnorwegen, einige Fluglinien einz 
richten. Als erste ist die Linie Drontheim-Tromsö 
Aussicht genommen. Die Reisezeit Oslo-Tromsö würde dadı 
von 3-4 auf einen Tag verkürzt werden. 
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‚Nr. 6 


Rechtspflege. 


— Fristlose Entlassung eines Betriebsratsmitgliedes wegen 
breitung von Flugblättern in den Diensträumen. Die Ent- 
ung kann auch auf eine nach ihrem Ausspruch verübte Be- 
gung eines Dienstvorgesetzten gestützt werden. Der 
‚schtsstreit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gegen den 
osser E., in dem zunächst als Vorfrage über die fortdauernde 
tigkeit des $ 86 Abs. 2 des Betriebsrätegesetzes entschieden 
de (vgl. Urteil des Landgerichts Een vom 11. November 
‚ abgedruckt in dieser Zeitung, 1924, S. 1061), ist nunmehr 
sachlich zu ihren Gunsten erledigt. Das Amtsgericht 
u hatte mit Urteil vom 8. Juli 1925 die fristlose Entlassung 
s E. für begründet erklärt: das Landgericht Passau hat mit 
rteil vom 3. November 1925 (F 73/1923) die von E. eingelegte 
orufung als unbegründet zurückgewiesen. In .den Gründen 
ißt es u. a.: „Der Lohntarifvertrag bestimmt in $ 28C, daß 
ur ohne Einhaltung einer. Kündizungsfrist sofort ent- 
ıssen werden kann, wenn ein wichtiger Grund vorliegt, und 
ihrt unter a—h Tatsachen an, welche besonders als ein wichti- 
e Grund anzusehen sind. Die unter a—h aufgeführten Gründe 
deshalb nur besonders hervorgehoben als Beispiele von Ver- 
hlungen eines Arbeiters, welche so schwer wiegen, daß sie vor 
lem als ein wichtiger Grund für sofortige Dienstentlassung an- 
sehen werden müssen. Dadurch ist nicht ausgeschlossen, daß 
uch andere Verfehlungen eines Arbeiters ihrer Natur und den 
ständen nach als so schwer erachtet werden können, daß sie 
„wichtiger Grund“ die kündieungslose Entlassung recht- 
dien. Das Verhalten des Beklagten konnte daher, auch wenn 
rin nicht gerade eine beharrliche Verweigerung der ihm nach 
Arbeitsvertrag obliegenden Verpflichtungen (Ziffer CO Ice 
- Tarifvertrages) lag, nach anderer Richtung hin so gelagert 
sin, daß es als wichtiger Grund für fristlose Entlassung er- 
le) einen muß. Es steht fest, daß der Beklagte entgegen dem 
er Anordnung des Gesamtstaatsministeriums vom 11. Mai 
- (St. A. 108) für alle Staatsbürger ausgesprochenen Verbot. 
blätter ohne Erlaubnis anzuschlagen oder zu verbreiten, und 
gezen dem für die Arbeiter der Reichsbahnverwaltung gelten- 
Verbote — $ 10 der Arbeitsordnung — Bekanntmachungen 
der Art, für welche, was hier nicht zutrifft, nicht allgemeine 
"ulassung erfolgte, ohne Genehmigung des Dienstvorstands 
ch Aushang, Verteilung von Flugblättern im Bereich der 
Mienststellen zur Kenntnis anderer zu bringen, die beiden Flug- 
lätter durch Anschlag und Verteilung in den Arbeitsräumen 
“ährend. der Arbeitszeit bekanntzemacht hat. Die Bekannt- 
tachung der Flugblätter, die von einer gewerkschaftlichen Or- 
anisation verfaßt waren und in deren Auftrag an die Arbeiter 
E tanntgegeben werden sollten, lag außerhalb der Dienstver- 
Mtungen und begründete für den Beklagten auch eine Verfeh- 
gegen $ 3 Z.6 der Arbeitsordnung, welcher die Vornahme 
n ee elarbeiteh während des Dienstes verbietet. 


Diese Verfehlungen des Beklagten gegen das Strafgesetz und 
egen den Arbeitsvertrag stellen sich für ihn aus folgenden 
aden als besonders schwer dar. Die beiden Flugblätter 
aben einen Inhalt, der aufreizend und beleidigend wirken mußte 
nd den Arbeitsfrieden zu erschüttern geeignet war. Der Be- 
Be war Mitglied des Betriebsrats, zu dessen Obliegenheiten 


S 70 2.3 und 5 der Betriebsratsver ordnung die Förderung 
Einvernehmens innerhalb der Arbeiterschaft sowie zwischen 
nd der Verwaltune und die Bewahrung des Betriebs vor 
chütterungen gehört. Er kannte den Inhalt der Flugblätter. 
hm war auch bekannt, daß im Bahnbetriebswerk Passau starke 
litische Gegensätze bestanden und daß eine Agitation, wie sie 
ch die beiden Flugblätter betrieben wurde, den Arbeits- 
tieden bedenklich stören werde. Ihm war bewußt, daß seine 
orgesetzten Stellen mit aller Entschiedenheit der wiederholt 
0 rgekommenen Propaganda durch Flugblätter innerhalb des 
Jienstbereichs entgegengetreten waren und wiederholt unter 
ndrohung der strengsten Strafen, insbesondere der Entlassung. 
r solcher Agitation verwarnt hatten. Er war als Betriebsrats- 
lied mehrmals von seiner vorgesetzten Stelle auf das Verbot 
 Anschlagens und Verteilens von Flueblättern hingewiesen 
- darauf aufmerksam gemacht worden, daß Verstöße hier- 
strengstens geahndet würden, auch mit Dienstentlassung 
durch die Reichsverfassung gewährleistete Recht der freien 
hungsäußerung ist nicht verletzt; ‚dieses Recht verwehrt 
durch. Arbeitsvertrag dem Arbeiter ein bestimmtes Ver- 


Beklagten, gerade weil er die Vertrauensstelle eines Be- 
sratsmitzliedes bekleidete, zu einer so schweren, daß auch 
ı Ansicht des Berufungsgerichts in diesem Verhalten des 
eklagten ein wichtiger Grund für eine kündigungslose Ent- 
ing gegeben war. 

hätte deshalb gar nicht der w eiteren, Prüfung Dodurkt;, ob 


gerung der Dienstpflichten zu erblicken war, ber auch 


hierin ist der Begründung des Erstrichters beizutreten. Im 
Verhalten des Beklagten liegt, obwohl ihm nur dieser eine 
Fall der Flugblätterverbreitung nachgewiesen ist, deshalb das 
Moment der Beharrliehkeit, weil er eben durch die Bekannt- 
machung der beiden Flugblätter trotz Verbot und trotz An- 
drohung strengster Strafe gegen den Täter gezeigt hat, daß er 
für seine Person sich um das Verbot nicht kümmere, sein böser 
Wille, sich an das Verbot nicht zu kehren, war vorhanden, er 
hat auf ihm beharrt.“ 


Der Beklagte hatte nach der Entlassung seinen Dienstvor- 
stand schwer beleidigt, hierzu bemerkt das Urteil: 

„Der Einwand des Beklagten, daß die Beleidigung, weil sie 
erst nach seiner Entlassung aus dem Dienst erfolgt sei, kein 
wiehtiger Grund für die vorher erfolete Entlassung zebildet 
haben könne, ist unbehelflich. Wenn- die Gründe, welche für 
die sofortige Dienstentlassung als maßgebend erachtet wurden. 
unberechtigt wären, so hätte die Klägerin wegen dieses neuen 
Grundes der groben Beleidigung eines Vorgesetzten die sofortige 
Entlassung des Beklagten zu verfügen das Recht gehabt. Sie 
hat den Grund der Beleidigung im Lauf des Prozesses als 
weiteren Grund für die Aufrechterhaltung der sofortigen Dienst- 
entlassung bezeichnet. Daher konnte und mußte dieser Grund 
bei Würdigung der Frage, ob die sofortige Entlassung des Be- 
klagten gerechtfertigt ist, beachtet werden, denn es handelt sich 
nicht darum, ob die Entlassung im Zeitpunkt der tatsächlich 
ausgesprochenen Dienstentlassung berechtigt war, sondern, .ob 
sie im Zeitpunkt der Urteilsverkündung gerechtfertigt er- 
scheint.“ 


— Zum $ 196 des preußischen Berggesetzes. Ein Urteil des 
Kammergerichts, das die Frage der Strafbarkeit eines 
Verstoßes gegen bergpolizeiliche Vorschriiten behandelt und in 
seinem Ergebnis wohl Bedenken begeenen mul, dürfte allge- 
meines Interesse beanspruchen. Das allgemeine Ber ggesetz für 
die preußischen Staaten gibt den Oberbergämtern die Befugnis, 
Polizeiverordnungen über die in $ 196 Berg-G. bezeichneten Ge- 
genstände zu erlassen, aber auch polizeiliche Anordnungen über 
dieselben Gegenstände zu treffen; die letztere Ermächtigung ist 
an die Bedingung geknüpft, daß auf einem Bergwerke in Be- 
ziehung auf die in $ 196 bezeichnete Gegenstände eine Ge- 
fahr eintritt. 

Es handelt sich hier um den Abraumbetrieb der Braunkohlen- 
grube Finkenheerd, bei der der Angeklagte als Betriebsführer 

angestellt ist. Die allgemeine Berg-Polizeiveroränung für den 
Verwaltungsbezirk des Oberbergamts zu Halle a. S. vom 7. März 

1905 (Amtsbl. der Regierung zu Frankfurt a. O., Beil. zu St. 19) 
behandelt unter II. die Förderung, unter II.2 die Lokomotiv- 
förderung beim Abraum- und Haldenbetr iebe. Nach $ 35 beträgt 
die größte zulässige Steigung für Förderung mit Tokömeiiven 
1:25, nach $ 38 beträgt die höchste zulässige Warenzahl eines 
Zuges 50; eine ausreichende Anzahl von Wagen ist mit leicht 
zu handhabenden sicheren Bremsen und mit bequemem Bremser- 
stande zu versehen. In der späteren Bergpolizeiverordnung des 
Oberbergamts zu Halle a. S. vom 8. Juli 1911 (Amtbl. Frank- 
furt a. O., S. 583), betreffend Befreiung von der Befolgung berg- 
polizeilicher Vorschriften, S 1 behält sich das Oberbergamt vor, 
durch Beschluß von der Befolgung sämtlicher von ihm bisher 
erlassenen Berg-Polizeiverordnungen auf Antrag des Berg- 
werkbesitzers auch in den Fällen zu befreien, in denen nicht 
bereits nach Inhalt dieser Verordnung mit Genehmigung des 
Oberbergamts oder des Bergrevierbeamten Ausnahmen von der 
Befolgung einzelner dieser Vorschriften zugelassen sind. 
Daraufhin erließ das Oberbergamt in Halle a. S. an die Braun- 
kohlengrube Finkenheerd die Anordnung vom 17. März 1924: 
„Auf Grund des $ 1 der Berg-Polizeiveror: dnung vom 8. Juli 1911 
genehmigen wir den Antrag um Befreiung von den Bestimmun- 
gen des $S 38 der allgemeinen Ber gpolizeiverordnung vom 

März 1905. Auf ansteigender Bahn hat sich zum Ersatz der 
Bremswagen die Maschine an der unteren Spitze des Zuges zu 
befinden.“ 

Dieser letzteren Vorschrift ist am 16. September 1924 beim 
Abraumbetriebe nicht entsprochen; der Angeklaste soll als Be- 
triebsführer dafür verantwortlich sein. 


Das Kammergericht hat den Angeklagten freige- 
sprochen mit folgender Begründungt): 

ET Seine Verurteilung gemäß $ 208 des Berge-G. konnte 
nur erfolgen, wenn die Anordnung vom 17. März 1924 auf Grund 
des $ 198 des Berg-G. erlassen wäre. Wie auf dem allgemeinen 
Gebiet der Polizei unterscheidet das Berg-G. zwischen Berg- 
Polizeiverordnungen. welche allgemeine Vorschriften enthalten. 
und Anordnungen, welche einzelne bestimmte Fälle regeln. Von 
diesen Anordnungen genießen Strafschutz nur die in $ 198 er- 
wähnten. Die übrigen Anordnungen, insbesondere die auf Be- 
freiungsanträge erlassenen Anordnungen, unterliegen lediglich 


1) Urteil des I. St.-S. vom 5. Juni 1925. Juristische Wochen- 
schrift, 54. Jahrg,, 1925, Heft 22, S. 2495. 
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der Anfechtung im Verwaltungsstreitverfahren oder im Re- Auf dem Gebiete des neuzeitlichen Sienalwesens machen | 
kursverfahren gemäß dem achten Titel des Berg-G. (vergl. | auch in den Ländern englischer Zunge starke Vereinheitlichur 
Bitter, Handw.-Buch I, S. 249; Klostermann, Berg-G. | bestrebungen geltend. Sie werden durch große signaltechnis 
S. 594). Eine solehe Anordnung ist diejenige vom 17. März 1924, | Vereinigungen gefördert, die in umfassendem Zusammenarbei 
- sie ist nicht, wie $ 198 voraussetzt, dadurch veranlaßt, di ıß auf | einheitliche Grundlagen für Entwurfsdarstellungen und übe 
der Braunkohlengrube Finkenheerd, einem Bergwerke, in Be- | stimmende Bezeichnungen aufgestellt haben. In England is 


ziehung auf die im $ 196 bezeichneten Gegenstände eine Ge- 
fahr eingetreten war. Hierbei kommt als Gegenstand 
dieser Art vornehmlich die Sicherheit des Lebens und der Ge- 
sundheit der Arbeiter in Frage, da es sich um die Förderung im 
Abraumbetriebe handelt. Diese Sicherheit war durch Beobach- 
tune der in $ 38 der allgemeinen Berg-Polizeiverordnung vom 
7. März 1905 vorgeschriebenen Maßnahmen gewährleistet; daß 
auf der Braunkohlengrube bei der Förderung im Abraumbetriebe 
bei Befolgung des $ 38 der Eintritt einer Gefahr zu besorgen 
gewesen wäre, ist von keiner Seite behauptet. Dem wider- 
sprieht sogar der-Wortlaut der Anordnung, die in ihrem ersten 
Teile die Grube von der weiteren Beobachtung der Vorschriften 
in $ 38 befreit und im zweiten Satze die Aufstellung der Ma- 
schine an der unteren Seite des Zuges zum Ersatz der 
Biıemswazen vorschreibt. Das Oberbergamt geht also da- 
von aus, ah beide Maßnahmen in bezug auf die Sicherung der 
Arbeiter gleichwertig sind. Vom Eintritt einer neuen Gefahr, 
die durch die Anordnung beseitigt oder eingeschränkt werden 
sollte, kann hiernach nicht die Rede sein.. Daß hierbei nur 
neue, bis dahin noch nicht vorhandene oder noch nicht hervor- 
getretene Gefahren gemeint sind, ergibt $ 203 des Berg-G., der 
dem Betriebsführer eine besondere Anzeigepflicht für den Fall 
des Eintritts einer Gefahr auf dem Bergwerk ($ 196) aul- 
erlest. Ist die Gefahr dringend ($ 199), hat der Revier- 
beamte die erforderlichen polizeilichen Anordnungen zu treffen. 
Der Anordnung des Oberbergamts vom 17. März 1924 kann 
hiernach der Strafschutz des $ 208 des Berg-G. nicht zuerkannt 
werden. War sie nicht mehr anfechtbar, so stand dem Oberberg- 
amt nur die Anwendung von Zwangsmitteln, zutreffenden Falles 
im Wege des Verwaltungszwangsverfahrens durch Festsetzung 
von Strafe zu Gebote (Klostermann, Berg-G. S. 595, 596). 
Im strafrechtlichen Sinne war der Angeklagte nicht verant- 
wortlich und daher freizusprechen. . .. .“ Dra@g 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 149.) 


— Modern Railway Signalling. By M. G. Tweedie. A.M.T.E. E., 
M.I.R.S.E. and T. S.. Lascelles, M.I.R.S.E. Blackie and Son 
Limited 50 Old Bailey, London, Glasgow, Bombay, 1925. 

Das Eisenbahnsicherungswesen hat in den‘ letzten Jahr- 
zehnten gewaltige Fortschritte gemacht. Es beschränkt sich 
nicht mehr darauf, Bahnanlagen lediglich als Dienerin für den 
nach bestimmtem Entwurf vorgeschriebenen Lauf der Züge zu 
sichern; in seiner neuzeitlichen Entwicklung beeinflußt die We- 


sensart der Sicherungsanlage schon die Entwurfsgestaltung 
selbst.. Allgemein kann man sagen, daß die vervollkommneten 


Sicherungsweisen die Entwürfe vereinfachen und ältere vor- 
handene Anlagen weitgehender auszunutzen gestatten. Die neu- 
zeitliche Entwicklung des Signalwesens ist wohl in erster Linie 
gefördert worden durch Bahnanlagen mit besonders dichter Zug- 
folge. Die bei diesen gewonnenen Grundlagen wurden dann 
mehr und mehr auf Überlandbahnen übertragen und hier weiter 
ausgebildet. Dazu kam, daß die an die Sicherheit der Zug- 
fahrten geknüpften Forderungen mit der weiteren Auseestal- 
tung der Betriebe und nach den dabei gewonnenen Erfahrungen 
ständig verschärft wurden. Und diese Entwieklung schreitet 
zurzeit noch in schnellem Tempo fort. 

Ein grundlegendes Mittel zur Erreichung der 
Ziele bildet der Gleisstrom, der zu einer völligen Umgestaltung 
der Sicherungsweise auch auf eingleisigen’ Bahnen und u. a. auch 
zu schneller Ausbreitung der Tageslichtsignale geführt hat. Als 
wesentliche weitere Neuerungen bezeichnen die Verfasser im 
Vorwort die selbsttätige Zugüberwachung (train control) und 
die Fahrsperre, die Einführung drei- und vierstelliger Sienale 
zur Verhinderung von Zugverspätungen und deren Folgen; sie 
weisen hin auf die Bedeutung der Nebelvorsignale, ferner die 
Einführung wirkungsstärkerer elektrischer Lampen und die 
Ausbildung ihrer Zubehörteile, wie Linsen, Reflektoren, Farb- 
gläser u. a. m. Alle diese und andere Neuerungen und Vervoll- 
kommnungen zielen ab auf Erhöhung der Betriebssicherheit und 
Leistungsfähigkeit der Bahnen und auf eine Verminderung der 
Betriebskosten. Entsprechend diesem Entwicklungsgange bedarf 
der Signalfachmann heute auch .einer höheren wissenschaftlichen 
Durchbildunge. Er muß mit den Grundlagen des Maschinen- 
wesens geruant in der Physik, insbesondere der Optik bewan- 
dert sein, das Gebiet der Elektrizität und des Magnetismus 
durchaus "beherrschen, vor allem also auch in der feinen und an- 
gewandten Mathematik gründlich zu Hause sein. Er muß geübt 
sein im Entwerfen und insbesondere auch in der Anwendung der 
neueren Darstellungsweisen von Stromlaufbildern, Verschluß- 
tabellen usw, 


tungen verschiedener Art (15). 


verstärkten . 


die im Jahre 1912 begründete Institution der Eisenbahn-Sigr 
ingenieure, in Amerika die Signalabteilung des amerikan 
Eisenbahnverbandes, die sich um die Förderung der Wi 
schaft des Signalwesens große Verdienste erworben haben. 
fende Veröffentlichungen zeugen von dem Ernst ihrer Ar 
Das Streben dieser Vereinigungen ist nachdrücklich auch di 
gerichtet, auf die jüngeren Ingenieure bei ihren vielseiti 
Aufgaben erzieherisch einzuwirken. 
Eine kurze Inhaltsangabe möge den im Buche befolgten 
dankengang erläutern. Es umfaßt 15 Abschnitte, in denen 
Reihe nach behandelt sind die Grundsätze des Signalwesens ı 
die Stellwerke (1 und 2); die Sigenalarten verschiedener Län 
darunter auch die deutschen (3); die Grundverbindungen 
deren Schutz (4); Beispiele zwei- und dreistelliger Signale f 
Doppeldrahtzuesignale und Weichenbetrieb (6); das nicht 
tätige Sicherungswesen - für zweigleisige Bahnen, dar 
hauptsächlich die englischen Einrichtungen (7); der ni 
selbsttätige Betrieb eingleisiger Bahnen, ebenfalls vorwieg 
auf enelische Anordnungen abgestellt (8): die Gleisströme 
das selbsttätige Signalwesen und seine Zukunft (10); die kı 
gestellten Weichen und Signale (11); die Sicherungswei 
Nebel und Schneegestöber (12); die Verwendung . des 
graphen und des Telephons im Eisenbahndienst (13); die 
trische Krafterzeugungz und Fortleitung (14); endlich Einr 


Der deutsche Signalfachmann findet in diesem Inhalte _ 
wohl auch deutsche Bauweisen enthaltend — doch a 
ordentlich viel von den deutschen Einrichtungen Abweichend 
das ihn interessieren und den Kreis seiner Einsichten erweit 
muß. So — um nur einige besonders hervortretende Punkte 
erwähnen — die Sicherungsweisen für eingleisige Bahnen, 
Sicherungsvorkehrungen für Schnee- und Nebelwetter, die 
Auslande sehr eingehend durchgebildet sind u.a.m. = 

In einem Anhang sind die im Februar 1925 vom englis 
Verkehrsministerium herausgegebenen „Erfordernisse fü 
sonenverkehrslinien und Empfehlungen für Güterverkehrsli 
betreffend den Bau und Betrieb der Bahnen“ im Auszuge w 

gegeben, soweit sie sich auf das Signalwesen beziehen. 
hier ist die mögliehste Vereinheitlichung angestrebt. Wer & 
mit dem englischen Signalwesen befaßt, wird gut tun, sich 2 
nächst mit diesen Bestimmungen vertraut zu machen. Einn 
Buchstaben seordnetes Inhaltsverzeichnis und ein Quellenve 
zeichnis beschließen das Buch. Unter den angeführten Que 
befinden sich hauptsächlich nordamerikanische und englis 
doch auch einige französische und deutsche, darunter auch 
bekannte Buch von Cauer. 

Es darf gesagt werden, daß die Ver auf nicht zu er 
Raum eine außerordentliche Fülle von Stoff ınzemein übe 
lich und zweckmäßig vereinigt haben. Die Klarheit der Dar: 
lung verdient besonders hervorgehoben zu werden. Nicht 
ist der Leser hierdurch in die Lage gesetzt, das Gesamtbild 
Sicherungswesens lückenlos zu übersehen, sondern auch 
neuesten Stand und die Richtung der neueren Entwickl 
kennen zu lernen. Eine fast unerschöpfliche Fülle guter 
dungen, zum sehr großen Teil Schaubilder, erleichtern das \ 
ständnis des vielgestaltigen Stoffes. 

Das Buch ist nicht nur ein ausgezeichneter Führer auf 
umfangreichen Gebiet, sondern auch sehr geeignet, Studiere 
in das verwickelte und schwierige Gebiet leicht und erfolgr IC 
einzuführen. Die Ausstattunez des Buches ist tadellos: der 
eger hat es hinsichtlich der Ausstattung und der Abbildunge 1 
nichts fehlen lassen. DTE Kemma 


— Eisenbahn-Betriebshandbuch. Von Wirkl. Geh. Ober] 
rat Breusine.- Verlag der Verkehrewissendche Ve 
Ichremittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbai 
erlin 


Aus der umfangreichen Literatur über das Eisenbahnw 
ragen in letzter Zeit zwei Werke besonders hervor, die h 
hintereinander im rührigen Verlage der Verkehrswissense 
lichen Lehrmittelgesellschaft erschienen sind, a 
„Eisenbahnbetriebslehre“ von Dr.-Ing. Heinrich und das „E 
bahn-Betriebshandbuch“ von Wirkl. Geh. Oberbaurat Brous 
Es gibt wohl wenig sich gegenseitig ergänzende Bücher, 
gleichem Maße lang empfundene Lücken so ausgefüllt 
wie diese beiden. Während das erste Werk, das schon 
fach besprochen worden ist, mehr zum Studium für v 
Kreise, und zwar sowohl für die Lehrenden als auch 


*) Vertrieb außerhalb der Reichsbahn durch den Beuth-V / 
des Normenausschusses der Deutschen Industrie, Berlin | 
Beuthstr. 8. Preis geb. 10 M. 


{VI Jahrgang 
Fler 1926. 
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ernenden, bestimmt ist, soll das Buch von Breusing ein Hand- 
nd Nachschlagebuch für den ausübenden und überwachenden 
triebsmann sein. Schon der Name des Verfassers, der sein 
anzes Leben in maßzgebenden Stellen, zuletzt als Ministerial- 
rektor im Reichsverkehrsministerium, dem Eisenbahnbetriebe 
widmet hat, bürgt für den Wert des Handbuches. 
Es ist gegliedert in vier Hauptabschnitte: 
A. „Überwachung und Leitung des Eisenbahnbetriebes“. 


_ „Güterzugfahrplan‘“. 
„„Fahrdienstvor schriften mit Erläuterungen 
"sowie sonstige betriebliche Vorschriften“. 


Die ersten drei Abschnitte stellen eine gedrängte Zusammen- 
‚stellung der den Betriebsdienst betreffenden maßgebenden vorm. 
preußischen Erlasse dar, die in den beiden vergriffenen Bänden 


und Zusätzen 


ınd 1912 — im ganzen Wortlaut enthalten_waren. Der große 
ert der Breusingschen Arbeit ist zunächst darin zu suchen, 
daß diese umfangreichen Grundlagen gesichtet und durch die 
ahlreichen späteren und äußerst wichtigen Erlasse und Ver- 
igungen ergänzt wurden, daß also eine handliche Übersicht mit 
rläuterungen geschaffen wurde, die mancher bisher schmerz- 
ieh vermißt hat. Der an sich trockene Stoff ist aber gewürzt 
ureh geschichtliche Ergänzungen und Begründungen, durch die 
‚das- Verständnis sehr gehoben und das Gedächtnis unterstützt 
wird. Auch wurde ‘dadurch die reiche Erfahrung früherer 
ahre für spätere Zeiten niedergelegt und die gradlinige Ent- 
ricklung gewährleistet, die im Betriebe dureh den Abbau der 
älteren erfahrenen Beamten aller Gruppen gefährdet war. Ganz 
besonders trifft dies auf den Abschnitt B — Personenzugfahr- 
an — zu, dem mit Recht besondere Vorsorge zuteil wurde, da 
erade auf diesem Gebiet die Kenntnis früherer Vorgänge und 
er Überlieferung überflüssiger Arbeit und Fehlgriffen vor- 
aut. Über den Güterzugfahrplan wird künftig noch mehr zu 
agen sein, da er sich durch Einführung der K.K.-Bremse, die 
rhöhung der Geschwindiskeiten und die anderen neueren Be- 
ei und Pläne in spruneshafter Entwicklung befindet, 
uch sein Verhältnis zum Personenzugfahrplan Änderungen 
ınterworfen sein wird. 
- Dem vierten Abschnitt geht ein sehr wertvoller geschicht- 
cher Überblick über die Entstehung der Fahrdienstvorschriften 
7oraus, deren geistiger Mitvater Breusing selbst ist, so daß seine 
Peder als besonders berufen anzusehen ist. 
- Die. Kommentare zu den einzelnen Paragraphen stellen eine 
‚solche Fülle von Anregungen dar, daß ihr voller Wert sich dem 
usübenden Betriebsmann von Tag : zu Tag mehr während der 
enutzung des Handbuches vor Augen stellen wird. Wer 
ı die Hand nimmt, lernt die Fahrdienstvorschriften als Ganzes 
ennen und vor allem verstehen; er dringt in ihren Geist ein, 
B ‘odurch dem Auswendiglernen vorgebeugt wird, das im Be- 
iebe in schwierigen Augenblieken stets zu Versagern führt. 
Durch die in Kürze zu erwartenden neuen Fahrdienstvor- 
ge iften wird allerdings der Abschnitt 4 bald schon einer Über- 
arbeitung bedürfen. 
Ein Wunsch sei zum Schluß gestattet, nämlich, daß sich den 
eiden Werken von Breusing und von Heinrich ein Wörterbuch 
esellen möge, aus dem man für irgendeine Betriebsfrage ohne 
en Suchen in der großen Zahl von Paragraphen und Vor- 


8 


es 


chriften, die alle u. U. in Frage kommen können, die maß- 
$ ebende Stelle leichter als heute finden kann. Koester. 


und Bahnhofs-Wegweiser. 


— Hamburger Fernverbindungen 
Bahnhofsinspektor, Ham- 


Herausgegeben von C. Krüger, 
urg-Hauptbahnhof. Preis 25 Pf. 
Es handelt sich hier um einen für den Hamburger Hauptbahn- 
of aufgestellten Fahrplan für den Fernverkehr, der alles ent- 
t, was für den Reisenden wissenswert ist: Angaben der An- 
kunfts- und Abfahrzeiten, Stellung der Wagen und Klassen, die 


Eröffnung von Stationen. 
eichsbahndirektionsbezirk Münster (Westf.) 
8. Februar 1926 ist der rechts der Bahnstrecke Nienburg & 
(Weser)-Rahden zwischen den Stationen Lavelsloh-Diepenau 
Tonnenheide gelegene Haltepunkt Hahnenkamp für den 
; Eersonenverkehr wieder eröffnet worden. 
Änderung von Stationsnamen. 
eichsbahndirektionsbezirkFr ankfurt(Oder). 
r an der Strecke Crossen-Sommerfeld gelegene Bahnhof 
entur) Räschen erhält vom 1. März 1926 ab die Bezeichnung 
Beben bei Be meroTdn 


in Frage kommenden ‘Bahnsteige, die Zeiten, wann die Züge 
zum Einsteigen bereit gestellt werden usw. sowie Grundrisse 
der Wandelhalle und Bähnsteige mit alphabetischem Verzeich- 
nis aller darin enthaltenen Stellen. Der Fahrplan ist nach 
praktischen Erfahrungen aufgestellt und wird insbesondere für 
solche Reisenden, die häufiger den Hamburger Hauptbahnhof 
benutzen müssen, Hotels usw., ein wertvolles Mittel sein, um 
sieh zu unterrichten und Auskunft zu geben. 


Heraus- 
Verwaltungsdirek- 


— Jahrbuch der Verwaltungs-Akademie Berlin 1926. 
gegeben von Regierungsrat Walter Pietsch, 
tor. Berlin 1926. 

Eine im Jahre 1924 anläßlich des fünfjährigen Bestehens der 
Berliner Verwaltungs-Akademie herausgegebenen Festschrift 
erstattete in einer Reihe von Beiträgen Bericht über die Auf- 
gaben, Wege und Ziele der deutschen Beamtenhochschulen (vel 
Nr. 46, Seite 912 dieser Zeitung). Gewissermaßen als Fort- 
setzung dieses Rückbliecks über den fünfjährigen Zeitraum gibt 
das neu erschienene Jahrbuch 1926 der Berliner Verwaltungs- 
Akademie Aufschluß darüber, was seitdem geleistet worden ist 
und prüft, wieviel noch zu tun übrig bleibt. In 23 ausgezeich- 
neten Aufsätzen wird von führenden Persönlichkeiten der Wis- 
senschaft und Verwaltungspraxis dargelegt, welche Bedeutung 


der Beamtenhochschulbewegung zukommt, und welche Wege 
sich am besten für die Erreichung ihrer Ziele eignen. 
Von den Aufsätzen allgemeinen Inhalts heben wir nur die 


hervor: Das Berufsbeamtentum in der Gegenwart und die Auf- 
gaben der Verwaltungs-Akademie von Reichsminister a. D. 
Schiffer; das preußische Beamtentum unter Friedrich dem 
Großen von Professor Dr. Hoetzsch; Die Mitarbeit der Verwal- 
tungs-Akademie an der wirtschaftlicheren Gestaltung der Ver- 
waltung von Staatsminister a. D. Saemisch; Der Beamte und 
das Recht von Universitätsprofessor Dr. Jellinek u. a. Das 


Thema: „Die -Arbeitsgemeinschaft deutscher Beamtenhochschulen 


und ihre nächsten Aufgaben“ ist von Geh. Regierungsrat 
Dr. Apelt bearbeitet. Professor Dr. Kaskel bringt einen „Rück- 


blick und Ausblick am 6. Jahrestag der Berliner Verwaltungs- 


Akademie“. Weitere Aufsätze gehen auf den Aufgabenkreis 
der Berliner Verwaltungs-Akademie ein. Wir nennen: Polizei- 


recht, ein notwendiges Lehrfach der Beamtenhochschulen von 
Staatsminister Dr. Drews; Kriminalistik als Lehrfach der Ber- 
liner Verwaltungs-Akademie von Öberregierungsrat Dr. Hage- 
mann; Der Wirtschaftsgeist bei der Reichsbahn von Reichsbahn- 
direktor Dr. Homberger; Die Verkehrsausstellung in München 
1925 und die Verwaltungs-Akademie Berlin von Dr. Couv& und 
andere. 

In einem besonderen Anhang werden Mitteilungen über die 
Organisation und die besonderen Einrichtungen der Verwaltungs- 
Akademie gebracht. Seit 1924 sind zu den bereits bestehenden 
7 Beamtenhochschulen 3 neue und. zwar in Breslau, Leipzig und 
Jena hinzugetreten, während in Halle neue Beamtenhochschul- 
kurse eingerichtet worden sind. 

Das Jahrbuch liefert den Beweis für die Richtigkeit des von 
dem Herausgeber in seinem Vorwort aufgestellten Satzes: „So 
gab es denn nirgends Stillstand. sondern überall Leben und Be- 


wegung“. Jedenfalls darf die Verwaltungs-Akademie mit Be- 
friedigung auch auf das verflossene Jahr zurücksehen. Das 
Jahrbuch ist in jeder Beziehung interessant und lesensweri. 


Es umfaßt 200 Seiten und ist zum Preise von 2 MA im Sekre- 


tariat der Verwaltunges-Akademie, Berlin WS, Charlottenstr. 
Nr. 50/51, erhältlich. W. 
. Berichtigung. 
In Nr. 5 d. Ztg. befindet sich auf S. 132, 2. Spalte unter 
Wasserverkehr ein sinnentstellender Druckfehler. Das Stich- 


wort der 2. Mitteilung muß lauten: Verkehr im Harburger 


(statt Hamburger) Hafen 1925. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Nr. III 24 vom 1. Februar 1926 an die Mitglieder des Vereins- 
wagenausschusses, betreffend _Vereinswagenübereinkommen; 
Antrag auf Ergänzung der Bestimmungen in der Anlage II, betr. 
die Verladung von Holz mit unregelmäßigen Lagerflächen über 
Rungenhöhe hinaus; 


Nr. III 27 vom 5. Februar 1926 an die Mitglieder des Tech- 
nischen Ausschusses und des Vereinswagenausschusses, betrei- 
fend Antrag der RBD. München auf Einführung von Vorschriften 
über die Verladung von Baumstämmen im Verein; 


Nr. IV 18 vom 26. Januar 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, das Eisenbahn-Zentralamt Berlin und das Abrechnungs- 
büro Prag, betreffend Verzugszinsensätze der Vereinsabrech- 
nung. 


a 


en MM 


Zeitung des Vereins Bi 
Deutscher Eisenbahnverwaltunget 


1. Aenderungen von Stationsnamer. 
Der an der Strecke Orossen—Sommer- 
feld eelerene Bahnhof (Agentur) Rä- 
schen erhält vom 1. März 1926 ab die Be- 
zeichnung. (133) 
„Räschen bei Sommerfeld“. 
Frankfurt (Oder), den 1. Februar 1926. 
Deutsche Reichsebahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


Ab 1. Februar 1926 wird die Bezeich- 
nung des an der Strecke Jünkerath-Los- 
heim-Landesgrenze gelegenen Bahnhofs 
Losheim (Kr. Malmedy) in -Losheim 
(Eifel) geändert. 

Trier, den 2. Februar 1926. (126) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Trier. 


ea ee 
2. Schließung und Wiedereröffnung 
von Stationen. 


Am 8. Februar 1926 wird 
der Bahnstrecke Nienburg 
%ahden zwischen den Stationen Lavels- 
loh-Diepenau und Tonnenheide gelegene 
Haltepınkt Hahnenkamp für den Per- 
sonenverkehr wieder eröffnet werden. 

Münster (Westf.), den 4. Februar 1926 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. (132) 
Er RE En BE EEE. 
3. Verkehrswiederaufnahmen. 

Gemäß $ 10 Zif. 1a VWÜ, Die in Nr.1 
Seite 31 dieser Zeitung bekanntgegebe- 
nen Verkehrsunterbrechungen sind für 
die Strecken Nymegen—Wychen am 
15. Januar, Cuyk—Beugen-Rykevoort am 
1. Februar und Stevensweert— Buchten 
der Limbunreischen Kleinbahn am 27. Ja- 
nuar d. J. aufgehoben. 

Der Verkehr ist zur Zeit noch behin- 
dert auf unseren Strecken Wycehen— 
Ravestein und Oeffelt—Mil, sowie au 
der Strecke Buchten—Obbicht der Lim- 
burgischen Kleinbahn. 

Utrecht, den 3. Februar 1926. 

Betriebsverwaltung 
der Niederländ. Eisenbahnen. 
N FE N EIER DB Sl 


4. Güterverkehr. 

Verkehr Deutsche Seehäfen - Deutsch- 
Tscheehoslowakische Grenzübergangs- 
stationen und umgekehrt. 

Mit Gültiekeit vom 11. Februar 1926 
wird für den oben genannten Verkehr 
der Durchfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 6 
eingeführt. Die deutsch-tschechoslowa- 
kischen Grenzüberganesstationen sind mit 
Wirkung vom 11. April 1926 mit sämt- 
lichen Angaben aus den in Frage kom- 
menden Abteilungen des S. D. Nr.7 und 
des A. T. 47 (Heft C U) zu streichen. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 4. Februar 1926. (128) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona; 
Durehfuhrausnahmetarif D 22 für be- ı 
stimmte Güter der Klasse A—D, 
Verkehr Niederlande— Schweiz. 
Mit ‘sofortiger Gültigkeit erhält die 
Stelle „Glühlampen“ in Abteilung 7 des 


der rechts 


(Weser )— 


(129) 


Warenverzeichnisses die Fassung- „Glas 
und Glaswaren, einschließlich Glüh- 
lampen“. 

Köln, den 5. Februar 1926. (137) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. 4a). 

Mit Gültiekeit vom 4. Februar 1926 
werden die Unterabsehnitte 56 und 68 
des Abschnitts „lI. Zuschlags- und An- 
stoßfraehten‘ geändert. 
die am 4. Februar 1926 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 30. Januar 1926. (127) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 

und Wechselverkehr der früheren Preu- 

Bisch-Hessischen usw. Staats- und Privat: 
bahnen usw. 

Mit seofortirer Gültigkeit wird die 
Tarifstation Tilsit Grenze in den oben- 
wenannten Tarif einbezogen. Bis zur 
Herausgabe eines Nachtrages 
Entfernungen dureh Anstoß von 1 km an 
dieienieen für Tilsit zu ermitteln. 

Berlin, den 3. Februar 1926. (127) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife), Tiv. 5. 

Mit Gültieikeit vom 11. Februar 192€ 
tritt der Ausnahmetarif 97 für Spiritus 
auch Sprit (Branntwein) zur Ausfuhr 
nach außerdentschen Ländern in Kraft 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen. 

Berlin, den 4. Februar 1926. (135) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 10. Februar 1926 
werden die Ausnahmetarife 5a, 10a u. 18 
durch Aufnahme neuer Versandstationen 
ergänzt. 

Berlin, den 2: Februar 1926. (122) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin.. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 
kehr deutsche Seehäfen -Schweiz und 
umgekehrt). 

Mit Gültiekeit vom 6. Februar 1926 
wird. „Holzzellstoff“ in’ die neue Abtei- 
lınz XVII aufgenommen. Näheres durch 

Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 1. Februar 1926. (120) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Mit Gültiekeit vom 11. Februar 1926 


wird ein neuer Ausnahmetarif für Zei- 


tungsdruckpapier von . Albbruck nach 
Zweibrücken eingeführt. - Er wird im 


Tarif- und Verkehrsanzeiger veröffent- 
lieht. 
Karlsruhe, den 3. Februar 1926. (125) 
Deutsche. Reichsbahn-Gesellschait. 
Reicehsbahndirektion Karlsruhe. 


Tarif für die Gütereisenbahn von Mitt- 
weida nach dem Zschopautale. 

Die Geltungsdauer der Ermäßigung 
der Frachtsätze ‘der regelrechten Taril- 
klassen um 10% für die im Warenver- 
zeiehnis des auf der Deutschen Reichs- 
bahn eültigen Nottarifs in den Zif. 3—7 


und 9-14 aufgeführten Güter ist bis 
31. März 1926 verlängert worden. 
Dresden, am 3. Februar 1926. (124) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Näheres enthält. 


sind die - 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. A 
Mit Gültiekeit vom 11. Februar :192 
tritt ein Ausnahmetarif 7d für Eisener 
von Auerbach (Opf.) nach Rosenber; 
(Opf.) in Kraft. | (138 
Berlin, den 8. Februar 1926. ee; 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Rheiniseh-Bayerischer Güterverkehr. 
(Tarif vom 1. Februar 1926.) 

Zu berichtigen sind in der Entfernunge 
tafel II die Entfernungen “© Ruwers 
Sehnelldorf von 332 km in 432 km, Würz 
burg Hbf.-Richterich Grenze von 409 kt 
in 419 km. 2: 
Münehen, den 2. Februar 1926. (131 
Deutsche Reichebahn-Gesellschaft. 
Tarifamt ; 

bei der Gruppenverwaltung 


Bayern. 


Tfv. 30. Donauumschlagverkehr übe 
Regensburg - Donauumschlagstelle, Deg 
eendorf Hafen und Passau Donau 
umsehlagstelle. Gütertarif, Teil II, von 
15. Februar 1926. n 
Am 15. Februar 1926 gelangt ein allge 
meiner Donauumschlastarif zur Aus 
gabe. Näheres durch die Reichsbahn- 
tarifanzeiger (Berlin und München). 
Der Tarif kann von den deutscheı 
Eisenbahnverwaltungen in Berlin von 
der Auskunftei der Deutschen Reichsz 
bahn-Gesellsehaft (Bahnhof Alexander 
platz) käuflich bezogen werden. 3 
Preis des Tarifs 3 Reichsmark. 7 
München, den 3. Februar 1926. (123) 
Deutsche Beichsbahn-Gesellschaft, 
/. Tarifamt : “ 

bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 

1. Mit sofortiger Gültigkeit ist die 
Station Mannheim-Käfertal’ u 
die Entfernunestafel II des Tarifs ein 
bezogen worden. B. 
3. In der Entfernungstafel II des Ta 
rifs wird die Entfernung Schneeberg b2 
Amorbach—Wertheim auf 45 km ge 
ändert. - e h f 
München, 5. Februar 1926. (134) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt . 

bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


5. Verdingungen. 3 


Die Ausführung der Oberbauarbeitet 
zum zweigleisigen Ausbau der Strecke 
Teeel-Hennigsdorf (Teilstrecke Heiligen 
see-Hennigsdorf, km 18,1 + 50°.bis 20, 
+0) soll öffentlich verdungen werden. 

Die Angebote sind bis zum 3. Mär 
1926, vormittags 10% Uhr, pörtofrei, ver 
sieeelt und mit obiger ‚Bezeichnung ver 
"sehen an uns, Berlin W 35, Schöneberger 
Ufer 1/4, Zimmer 233/34, einzureichen. 

Die Angebote werden im Zimmer 26 
um 11 .Uhr.geöfinet: 2: = 3,2 . 

Anzgebotshefte sind von uns (Zimme!] 
233/34 zeeren gebührenfreie Einsendun 
von 350 RM (nicht-in Briefmarken) 2 
beziehen. 3 

Zeichnungen und Bedingungen. liege 
im Zimmer 265 zur Einsichtnahme aus 
wo auch Auskünfte erteilt werden. N 

Zuschlagsfrist: 22, März 1926. 2 

Berlin, den 5. Februar 1926. (130 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft: 

" Reichsbahndirektion Berlin. 
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LXVI. Jahrgang. 


rnmeldearbeit. 
Pfandrecht der 
Frachtgut. 


hheitsfragen in der Sozialversicherung 
dei der Reichsbahn. 


BE eutige“ Ortsbezeichnung im Ver- 
% 


uer A-B-C-Fahrplan. 
Me züge und ihre Ankündigung. 
r Hafen von Antwerpen. 


‚ehriehten. ; 
Deutschla nd: Elektrischer Betrieb 
Beer Deutschen Reichsbahn. — Kunze- 
Knorr-Bremse bei allen Güterzügen. 
- Beförderung von Kriegsbeschä- 
igeten. — Fahrpreisermäßigung für 
I ngenipflegevereine, — Verkehr auf 
d er Fährenstrecke Warnemünde- 
Giedser im Jahre 1925. — Oberhofer 
en elunglück. — Grenze zwischen 
esetztem und unbesetztem Gebiet. 
— Reichsbahn und Kraftwagenver- 
eh Da Erweiterung der Berliner 
 Nordsüdbahn in Richtung Tempelhof. 


Eisenbahn am 


Österreich: 


Unearn: 


Inhalt: 


Vorläufiges deutsch - französisches 
Handelsabkommen. 


Umbau des Inns- 
brucker Hauptbahnhofes.. — Ver- 
kehrsstatistik der Bundesbahnen. — 
Seilschwebebahn auf die Sehönberg- 
alpe. — Ministerialrat Dr. Jaschke. 
Erleichterung der. Zollbe- 
handlung von Reisenden. 


Übrige europäische Länder: 


Bevorstehende Aufhebung des ns 
im Verkehr mit Dänemark. — Dä- 
nischer Außenhandel 1925. — Ge- 
meinschaftsverkehr zwischen schwe- 
discher Staatsbahn und Flugzeug. — 
Schwedens: Außenhandel 1925. — 
Polnisch - tschechoslowakischer Han- 
delsvertrag. — Bevorstehende Rege- 
lung des Eisenbahnverkehrs zwischen 
der Tschechoslowakei und Deutsch- 
land. — Schwierigkeiten bei der Ver- 
staatlichung der Privatbahnen in der 
Tschechoslowakei. — Die neue tsche- 
choslowakische Staatsanleihe. — 
Verdrängung der böhmischen Braun- 
kohle vom österreichischen Markt. — 
Vereinheitlichung des Oberbaues der 


bahnunglück in Griechenland. — 
Mehreinnahmen der italienischen 
Staatsbahnen. — Eisenbahnerstreik- 
beschluß in Elsaß-Lothringen. -— 
Ladefristen in Frankreich. — Han- 
delsbilanz Frankreichs für das Jahr 
1925. — Eisenbahnbaupläne in Spa- 
nien. — Elektrische Bahn Zumärraga- 
Zumaya. — Der Verkehr zwischen 
England und dem Festlande. 


Fremde Erdteile: Die Chine- 
sische Ostbahn. — Schnellzüge in 
Tunesien. — Wassermangel bei der 
Bahn Thies-Kayes-Niger. — Eisen- 
bahnbetrieb in Tunneln. — Zusam- 
menarbeiten von Staats- und Privat- 
bahnen in Kanada. 


Was serverkehr. 
Kraftverkehr. 
Ausstellungen und Messen. 
Rechtspflege. 

Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen. 


Be Güterkursbuch der Reichsbahn. — rumänischen Staatsbahnen. — Eisen- Amtliche Bekanntmachungen. 
7 i Fernmeldearbeit. 
| = Ein Beitrag zur Betriebsbewertung. 
e ‘Von Bahnhofsinspektor Neuhahn, Ruhbank. 
ir 


Betriebswissenschaftliche Zeitstudien haben bewiesen, 
‚gesehen von Zeiten stärkerer Flut und Ebbe des Verkehrs 
(d unvorhergeschener oder außergewöhnlicher Vorkommnisse, 


daß, | nutzung gleichmäßig auf das Personal zu verteilen, d. h. am 
rechten Ort und an rechter Stelle‘ zu sparen. 


Die Fernmeldearbeit ist ihrer Natur nach Gruppenarbeit 


s Personal jedes Betriebszweiges zu verschiedenen Zeiten des 
chen Tages verschieden, zu den gleichen Zeiten verschiedener 
ıze jedoch stets annähernd gleich stark durch die Arbeit be- 
prucht wird. Der Grund hierfür ist in der zeitlichen Regel- 


mechanisch geistiger Art, unterscheidet sich jedoch von der her- 
kömmlichen Form dieses Arbeitsbegriffes durch die örtliche 
Trennung der Gruppenarbeiter voneinander. 


Es soll: hier - die 


Bigkeit des Fahrplans selbst und aller mit ihm zusammen- 
ngender Betriebshandlungen zu suchen. 


Um ‘das Betriebspersonal wirtschaftlich, d. h. also möglichst 
1 auszunutzen, steht daher die Betriebswissenschaft vor der 
gabe, ‘durch einheitliche Methoden im Einzelbetriebe für 
en Arbeitszweig zu bestimmen, in welchem, zahlenmäßig und 
inerisch genau darzustellenden Umfange das Personal durch- 
mittlich in jeder Stunde eines Arbeitstages durch Arbeit in 
uch genommen wird, z. B. von 8 bis 9 Uhr vorm. 45 Mi- 
ı Arbeit —60:45—100:x oder 75%. Diese Darstellung 
ie Arbeitszeitregel genannt. Ein Vergleich der Arbeitszeit- 
aller Zweige eines Betriebes miteinander zeigt dann 
| e richtig, ob, zu welchen Tageszeiten und in welchem Um- 
durch Personaleinschränkung cder durch Zuteilung 
er Arbeit eine höhere Personalausnutzung und damit eine 
rechende Ersparnis erzielt werden kann. Im Gegensatz zu 
‚bisherigen Personalersparnismethoden ermöglicht es das 
eutete Verfahren, die Arbeit bei höchstmöglicher Aus- 


Methode zur Bildung der Arbeitszeitregel für diesen Arbeits- 
zweig gezeigt werden. Die gesamte Fernmeldearbeit wird nach- 
stehend in ihre natürlichen Teile aufgelöst, jeder dieser Teile 
wird für die Beobachtung durch ein Unterscheidungszeichen 
dargestellt, und es wird für jeden das Arbeitselement, d. h. die 
in gleicher Form ständig wiederkehrende Arbeitshandlung be- 


stimmt. 
Ne Der Arbeitsteile 

Art Zeichen Elemente 
1 | Ankommende Schrift 1 Silbe ankomm. Schrift 
2 | Abgehende Schrift — — — —| 1 Silbe abgehende Schrift 
3 | Abschrift me. 1 Silbe Abschrift 
4 | Zugmeldungen _ | —- 1 Zugmeldung 
5 | Ankommende Sprache = | 1 ankommendes Gespräch 
6 | Abgehende Sprache |= = = =| 1 abgehendes Gespräch 
Erf Verbindungen Zeer—lelV erbindung 


Alle Arbeitshandlungen im Fernmeldedienste gehören orga- 


nisch zu einem dieser Arbeitsteile, es sind also z. B. zu ankom- 


Nr. 7 F%. 


OR 


Zeitung des Versiael 
Deutscher ‘Eisenbahnverwaltung 


mender Schrift nieht nur die auf ablesen und niederschreiben, 
sondern auch diejenigen Zeitteile zu rechnen, die auf Einstel- 
lung, Quittung, Eintragung ins Quittungsbuch oder sprachliche 
Weitergabe an einen anderen Beamten einschließlich der Gänge 
entfallen. Es ist im begrenzten Raume eines Aufsatzes nicht 
möglich, die vollständige Untersuchung eines Fernmeldebe- 
triebes mit den zugehörigen Berechnungen und Darstellungen zu 
zeigen, es kann nur die Methode erörtert werden, durch die ein 
genaues Ergebnis in jedem Betriebe erzielt wird. 


Zeitmessungen. Als Beohachtungsunterlage dient ein 
in Millimeterquadrate eingeteilter Bogen Papier, der überall 
käuflich ist. Jeder Zeitsekunde soll der Raum eines Millimeter- 
quadrates entsprechen. Die von links nach rechts fortlaufenden 
Quadratzeilen werden deshalb, von links beginnend, hinter jedem 
60. Quadrate durch Längslinien in Zeitminuten zerlegt. Es 
wird auf jeder der untereinander liegenden Querzeilen, unter 
Einschaltung leerer Zwischenzellen, der Raum von je 5 Minuten 
vorzusehen sein, die links am Rande fortlaufend bezeichnet wer- 
den (0—5, 6-10 usw.) ‘Der Bogen ist für die Einzelprobe 
nach Belieben für eine oder zwei Beobachtungsstunden herzu- 
richten. 


Der Beobachter nimmt im Fernmelderaume so Platz, daß er 
iede der aufgeführten Tätigkeitsarten des Fernmeldebeamten 
sofort erkennen und voneinander unterscheiden kann. Vom Be- 
einn der Probe an verfolgt er zugleich die Tätigkeit des Fern- 
meldebeamten und die fortlaufende Zeit am 
einer vor ihm liegenden Uhr und zeichnet jede der erwähnten 
Tätiekeitsarten mit dem ihr entsprechenden Zeichen genau nach 
ihrem Zeitumfange mit Hilfe eines Lineals in den Beobach- 
tunesbogen ein. Wird die gleiche Teilarbeit, z. B. ankommende 
Schrift. durch eine andere, z. B. ankommende Sprache, ein- oder 
mehrmals unterbrochen, so werden die fortlaufenden Teilarbeits- 
striehe durch einen oder mehrere kurze Längsstriche (Unter- 
brechungsstriche) gegeneinander abgegrenzt. 


Es entsteht auf diese Weise ein vollständiges Zeitbild der 
Arbeit. das an den fortlaufenden verschiedenartigen Zeichen- 
striehen und ihren Unterbrechungen genau zeigt, mit welcher 
Arbeitsart der Beamte in jedem Zeitpunkte der Probe beschäf- 
tiet war, wie lange sie ununterbrochen dauerte, wie oft er die 
gleiche Arbeit unterbrechen mußte und welche Leerarbeitszeit- 


teile (Pausen) in die Arbeit fielen. Nach der fertigen Bild- 
probe läßt sich dann 
1. der gesamte Arbeitszeitumfang jeder Teilarbeit je für 


sich durch Zusammenrechnen der Einzelzeitteile, 

3, die Zahl der Arbeitselemente — Silben, Gespräche usw. — 
ieder Teilarbeit je für sich für die Sprache aus der Bild- 
probe, für die Schrift aus den Telegrammbüchern 

genau ermitteln. 


Teilt man den Arbeitszeitumfang jeder Teilarbeit durch die 
Zahl ihrer Arbeitselemente, so erhält man den auf ein Arbeits- 
element entfallenden Zeitteil. Die Zeitprobe wird etwa dreimal 
wiederholt, aus ihren Ergebnissen wird der Durchschnitt, die 
Arbeitszeitnorm ieder Teilarbeit, gebildet. 


Arbeitszeitregel der Fernmeldearbeit. 
Rechnerische Darstellung. 


Sekundenzeiger‘ 


Bei der Untersuchung eines Betriebes ergaben sich folgen 


Normen: 

1. eine Silbe ankommender Schrift 4,5 sek. 
2. eine Silbe abgehender Schrift ee 
3.eine Sılbe. Absehritti2. 2.25 DELETE 
4, eine Zugmeldung zweigleisiger Bahn 150 Fr 
5. ein ankommendes Ferngespräch  . . . . 31 e 

6. ein abgehendes Ferngesprächh . . . . - 28 
7 eins Verbindung: 1-37 Es me er  2 Be 


Die Werte können als durchaus zuverlässig, die zu 1 bis 4 
allgemeingültig angesehen werden, weil der Verfasser in and 
Betrieben auf anderen Wegen die gleichen Ergebnisse erzi 
Die Normen zu 5 bis 7 werden, wegen der örtlich verschiede 
Eigenart der Betriebe, auch nur örtliche. Geltung haben. | 


Jede dieser Zeitnormen enthält, wie ihre Entstehung z 
nicht nur die Nutztätigkeit selbst, sondern auch alle zu ih 
hörenden Hilfsarbeiten. Es kann also mit den gebildeten s 
Zeitnormen die gesamte Fernmeldearbeit erfaßt werden. 
vielfältigt man nämlich jede der Normen mit der Zahl i 
stündlich und arbeitstäglich im Durchschnitt aufkomme 
Arbeitselemente, so erhält man den entsprechenden Arbeitsz« 
aufwand jeder Teilarbeit, addiert man den Arbeitszeitauf 
aller Teilarbeiten, so erhält man den Gesamtarbeitszeitaufw 
für Fernmeldearbeit. 

Beispiel: von 6—7 Uhr vorm. 
22 ><4,4 +22 >x<3,7+4>x<150+ a ee 

3600: 1641 4+100:X; X = 46 %/,. Arbeitsbeanspruchung. 


Zählung der Arbeitselemente. Zur Erzielung 
Ergebnisses werden die Arbeitselemente jeder der sieben A 
an drei Tagen gezählt. Dies geschieht in einem einfachen Z 
nachweis, in dem am Kopfe nebeneinander den "Elementen Lä 
spalten zugewiesen werden, die seitlich in breiten Zwise 
räumen durch vertikale Stundenlinien, von Mitternacht 
Mitternacht geordnet, geschnitten werden. Die Elemente 
Fernsprache werden an den Fernsprechern durch kurze St 
in den entsprechenden Stundenräumen vermerkt. Silben 
Zugmeldungen werden gezählt in .den für die Zähldauer 
ständig zu haltenden Unterlagen (Telegramm- und Zugm 
bücher, Formulare, Abschriften). Hierbei werden beson 
hier nicht, zu erörternde Regeln für die Silbenbewertung 
Abkürzungen und Zahlen angewendet. Die Silbenzahl wird, ! 
Hilfe der in den Unterlagen enthaltenen Zeitangaben gena 
die einzelnen Stunden jedes Zähltages verteilt. Dann wert 
die Elemente in den Nachweisen für jede Stunde, jeden Tagı 
die gesamte Zähldauer aufgerechnet. j 

Bildungder Arbeitszeitregel. Um die Arbeitsz 
regel dem Beispiele entsprechend zu bilden, wird in eine 
sicht nachstehender Form für jede Arbeitsstunde aus den U 
lagen das Zählergebnis in Spalte 1 und das der Zeitmessung 
Zeitnormen — in Spalte 2 übertragen. Beide Ergebnisse we 
in Spalte 3 miteinander vervielfältigt. Dann wird für S 
und Sprache je besonders (Spalte 4) und für beide gemei 
(Endspalte 5) die Summe gebildet und diese in ein prozentü 
Verhältnis zur Arbeitsdauer gesetzt (Endspalte 6). 


ie HERR ITTRRIEIBERIF FF 5.0] 6 7 
Zeit Fernsprache Fernschrift End- Arbeitszeitreg‘ 
Ankd. Abghd. Verb. Zus. Ankd. | Abghd. Absch.. | Zugm. | Zus. | summe | % Y 
ss 
12 | | | | | | 
usw. | | | | | | 
6-7 |13]31|403] 7 Ias- 196 | 12 )22|264| 863 |22| 4,4 97 22|3,7| 81| 4 150 600, 778 1641 46 A 


Beispiel für eine Arbeitsstunde aus einer Untersuchung von 324 Arbeitsstunden zur Bildung der 
Arbeitszeitregel der Fernmeldearbeit. 


1) Durchschnitt aus 3 Versuchstagen. 


LIE, 


= Nr. 7 


entsteht so eine vollständige, der Wirklichkeit genau ent- 

chende, rechnerische Darstellung der Arbeitsbeanspru- 
ang an den drei Versuchstagen. Rechnet man für die glei- 
n Arbeitsstunden jedes Versuchstages die Arbeitsprozente zu- 
nmen und teilt sie durch 3 (Versuchstage), so erhält man 
» mittleren Arbeitsprozente der gleichen Arbeitsstunden, die 
ihrer Gesamtheit, fortlaufend von Mitternacht bis Mitternacht, 
» durchschnittliche Arbeitsbeanspruchung an einem Arbeits- 
die Arbeitszeitregel der Fernmeldearbeit darstellen (End- 


alte N). 
Die Arbeitszeitregel kann auch sinnfällig als Bild dargestellt 
‚rden. Man teilt, nach dem Muster der nebenstehenden Ab- 
dung, einen Bogen Millimeterpapier, am Kopfe in Längs- 
alten, die den Tagesstunden entsprechen und an der Seite in 
) Querspalten, entsprechend der Hundertteilung der Dienst- 
uer. Dann überträgt man aus der Übersicht den prozentualen 
anspruchungsgrad jeder Arbeitsstunde durch einen Querstrich 
i der entsprechenden Seitenspalte in den zugehörigen Stunden- 
um der Skala und verbindet die Querstriche durch senkrechte 
ngsstriche auf den Stundenlinien miteinander. Es entsteht so 
der Skala eine fortlaufende Treppenlinie, deren Höhe in 
ler Stufe oder Stunde genau anzeigt, wie stark das Personal 
Er Arbeit wirklich beansprucht wurde. Man überträgt in die 
siche Skala die Treppenlinien aller drei Versuchstage und 
nn dann die Arbeitsbeanspruchung in den gleichen Stunden 
rschiedener Tage miteinander vergleichen. Überträgt man 
n an Stelle der wirklichen die mittleren Arbeitsprozente 
reh verstärkte Darstellung, so erhält man die Treppenlinie 
r mittleren Personalbeanspruchung oder „die zeichnerische 
ırstellung der Arbeitszeitregel.“ Der unter dieser Linie ge- 
zene Raum ist die reine Arbeitszeit, der darüber gelegme die 
erarbeitszeit (Dienstbereitschaft). 

Mit dieser Darstellung wird zum ersten Male ein genaues, 
mfälliges und vollständiges Bild der Arbeit gewonnen, deren 
nfang bisher nur durch unklare und verschwommene Be- 
iffe, wie schwache, mittlere oder starke Belastung, Über- 
stung usw. bezeichnet werden konnte. Die Darstellung ist 
llständig, weil mit sieben Arbeitselementen tatsächlich die 
samte Arbeit restlos erfaßt wird und genau, weil die Zeit- 
rmen auf sicherer Berechnung fußen und zudem überwiegend 
‚gemeingültig sind, denn in anderen Betrieben wurden die 
siehen Zeitwerte ermittelt und die Zählung der Elemente ge- 
hieht auf sicherer Grundlage. 

Der außerordentliche, praktische Wert der Arbeitszeitregei 
nnte für den Einzelfall hier nur dargetan werden, wenn die 
‚umverhältnisse die gesamte Darstellung ihrer Entstehung in 
1em Einzelbetriebe zugelassen hätten. Der Verfasser mußte 
h hier auf die Schilderung des Prinzips beschränken und 
an deshalb auch nur allgemein auf die Auswertung des Er- 
bnisses hindeuten. Die Arbeitszeitregel zeigt, nicht nur ins- 
samt, sondern auch für jede Tagesstunde, ob, in welchem Um- 
nge und zu welcher. Zeit das Personal durch Übernahme 
ders gearteter Arbeit weiterhin und tunlich voll ausgenutzt 
»rden kann, so daß an anderer Stelle Arbeitskräfte frei wer- 
n. Ferner zeigt sie, ob, in welchem Umfange und zu welcher 
ti in solehen Betrieben, in denen mit der gleichen Arbeit 
shrere Kräfte zugleich beschäftigt sind, durch Einsparung eine 
here Ausnutzung der verbleibenden Kräfte möglich ist. Ar- 
itszeitregeln lassen sich durch besondere, von dem Verfasser 
dachte Methoden für alle Zweige des stationären Betriebs- 
ee konstruieren, der Vergleich zeigt am deutlichsten, wie 
' Zusammenlegung bestimmter Arbeitsarten Kräfte einge- 
t werden können. 


Die allgemeine Bedeutung der Arbeitszeitregel für die Per- 
nalwirtschaft beruht darin, daß bei voller Ausnutzung der 
nzelkraft eine gleichmäßige und gerechte Verteilung der Ar- 


w 


beitslast auf die vorhandenen Kräfte ermöglicht wird, während 
bisher, oft äußerlich auf Grund von Vermutungen, der Per- 
sonalhau&halt einer Betriebsstelle gekürzt und es ihr überlassen 
wurde, mit dem Reste an Personal die gleichbleibende Arbeits- 
last zu bewältigen. Die Folge ist eine ungleiehmäßige Vertei- 
lung der Arbeitslast, Überlastung auf der einen und Brachlegung 
von Kräften auf der anderen Seite, die wieder durch Verlänge- 
rung der Dienstdauer ausgeglichen wird. Nun ist aber die Ver- 


längeerung der Dienstdauer mangelhaft ausgenutzter Kräfte 
immer bedenklich, weil der ständige Wechsel von Arbeit und 
%o 


Zeichnerische Darstellung der Arbeitszeitregel. 
Beispiel für einen halben Arbeitstag aus ‚der Untersuchung 
eines Fernmeldebetriebes.?) 


Leerzeit den Geist immer wieder von der Arbeit ablenkt, ihn 
ermüdet und keine rechte Freude an ihr aufkommen läßt. Un- 
unterbrochen fortschreitende, aber auf ein bestimmtes Zeitmaß 
beschränkte Arbeit dagegen ist nicht nur deshalb wirtschaftlich, 
weil sie die höchstmögliche Ersparnis verbürgt, sondern auch, 
weil sie den Geist an die Arbeit fesselt und damit die Freude 
an ihr und ihre Güte steigert. 

Der Einwand gegen wissenschaftliche Untersuchungen der ge- 
zeigten Art, daß sie zu umständlich und mühevoll seien, ist hin- 
fällige. Zugegeben, daß sie Hingabe und Zeit erfordern, die 
neben dem Berufe schwer zu erübrigen ist, so haben doch ihre 
Ergebnisse gerade infolge der durch Arbeit und Mühe erzielten 
Genauigkeit und Sicherheit einen dauernden Wert für die Per- 
sonalwirtschaft jedes Betriebes, so daß letzten Endes der Ar- 
beitszeitaufwand für die Untersuchung verschwindend gering 
gegenüber dem Nutzen ihrer Ergebnisse ist. 

Außerdem fällt bei jeder ferneren Untersuchung der hier er- 
forderliche Zeitaufwand für die Bestimmung der Methode selbst 
und für die Messung allgemein gültiger Zeitnormen fort. 

Schließlich sei noch angedeutet, daß sich durch die Arbeits- 
zeitregel ein Maßstab für die vergleichende Bewertung ver- 
schiedener Fernmeldebetriebe schaffen läßt, wodurch die zweck- 
entsprechende, also wirtschaftlichste Verteilung von Arbeits- 
kraft und Stoff von zentraler Stelle aus ermöglicht wird. 


?) Die drei schwachen, zeichnerisch voneinander unterschie- 
denen Treppenlinien stellen die wirkliche Arbeitsbeanspruchung 
an den drei Versuchstagen genau dar. Sie bestätigen durch ihre 
Annäherung aneinander und das fast gleichmäßige Steigen und 
Fallen, daß in den gleichen Arbeitszeiten verschiedener Arbeits- 
tage stets annähernd das gleiche Maß an Arbeit geleistet wird. 
Die stark ausgezogene Treppenlinie stellt die Arbeitszeitregel 
oder den Durchschnitt aus den schwachen Linien dar und ist 
maßgebend für die Auswertung der Untersuchung. 
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Das Pfandrecht der Eisenbahn am Frachtgut. ee 2 


Von Verkehrsinspektor E, Schulz, juristischer Referent der Ostdeutschen Eisenbahn-Gesellschaft, 


I. Nach $ 440 HGB. hat die Eisenbahn ein gesetzliches Pfand- 
recht am Gute. Dieses Pfandrecht entsteht mit dem Abschlusse 
des Frachtvertrages, hat also die Übergabe des Gutes an die 
Eisenbahn zum Zwecke der Beförderung zur Voraus- 
setzung. Auf Grund einstweiliser Verwahrung von Gütern 
(S 64 EVO.) wird somit. noch kein Pfandrecht, sondern nur ein 
“ Zurückbehaltungsrecht ($ 273 HBG. $ 369 HGB.) 
erworben. Eine weitere Bedineung für die Entstehung: des 
Pfandrechts ist der gute Glaube der Eisenbahn, daß der Ab- 
sender zum Abschlusse des Frachtvertrages berechtigt sei ($ 366 
Abs. 3 HGB.). Ist also der Eisenbahn: beim Vertragsschlusse 
bekannt oder muß es ihr ohne grobe Fahrlässigkeit bekannt sein, 
daß der Absender zum Vertragsschlusse nicht berechtigt ist, 
oder ist der Vertragsgegner ein Geschäftsunfähiger, und ist in 
Ansehung dessen der Frachtvertrag nichtis (S$ 104, 105 BGB.), 
so erwirbt die Eisenbahn kein Pfandrecht. Das Pfandrecht 
wird ferner nicht erworben, wenn das Gut dem Eigentümer oder 
dem unmittelbaren Besitzer gestohlen, verlorengegangen oder 
sonst abhanden gekommen ist ($$ 1207, 935 BGB.). Anderer- 
seits wird das Pfandrecht nicht dadurch wieder beseitigt, daß 
die Eisenbahn später Kenntnis davon erlangt, daß ein Un- 
berechtigter den Frachtvertrag mit ihr geschlossen habe (OLG. 
Kiel in OLGR. 6, 97). 


Das Pfandrecht dient zur Sicherung der durch den Frachtver- 
trag begründeten Forderungen der Eisenbahn an Fracht, Neben- 
gebühren, baren Auslagen, Vorschüssen, und zwar nicht nur in- 
soweit, als diese Forderungen im Frachtbrief verzeichnet sind, 
sondern hinsichtlich aller Beträge, die durch den Frachtver- 
trag überhaupt entstanden sind. Daher erstreckt das Pfand- 
recht sich auch auf Nachforderungen an Fracht, Neben- 
zebühren, baren Auslagen, die Kosten des Pfandverkaufs, die 
der Eisenbahn aus Anlaß etwaiger Rechtsverfolgung erwach- 
senen Gerichts- und Anwaltskosten ($$ 1210 Abs. 2, 1257 BGB.) 


usw., wobei es gleichgültig ist, ob zur Bezahlung der Forderung 


der Absender oder der Empfänger verpflichtet ist. 


Nachnahmen des Absenders erzeugen das Pfandrecht stets, 
wenn die Eisenbahn sie im voraus gezahlt hat (ROHG. 15, 
201); Nachnahmen „nach Eingang“ dagegen nur insofern, als der 
Empfänger durch die Annahme des Gutes in die Schuldnerstel- 
lung eingerückt ist. Ferner erzeugen auch die Forderungen des 
vorhergehenden Frachtführers kraft gesetzlicher Zession das 
Pfandrecht der Eisenbahn, wenn er von ihr bar befriedigt wird 
($S 441 Abs. 2 HGB.). Ist der vorhergehende Frachtführer 
seinem Verlangen gemäß von der Eisenbahn auch mit der Nach- 
nahme „nach Eingang“ befriedigt worden!), so wird auch diese, 
ohne daß der Empfänger in die Schuldnerstellung eingerückt ist, 
vom Pfandrecht erfaßt; denn die Eisenbahn kann nicht prüfen, 
ist auch nicht zu prüfen verpflichtet, ob die Forderung des vor- 
hergehenden Frachtführers begründet ist oder nicht (ROHG. 
20, 189; 24, 288). 


Dem Pfandrecht unterliest das ganze nach Maßgabe des 
Frachtvertrages im Besitze der Eisenbahn befindliche Gut, nicht 
etwa nur ein zur Sicherung der Eisenbahn ausreichender Teil 
des Gutes. Betroffen werden ferner ohne weiteres auch solche 
Gegenstände, die nach den Vorschriften der Zivilprozeßordnung 
der Pfändung nicht unterworfen sind. 


II.. Das Pfandrecht besteht, solange die Eisenbahn das Gut im 
Besitze hat. In Betracht kommt sowohl der unmittelbare als 
auch der mittelbare Besitz (die Eisenbahn gibt z. B. nicht ab- 
lieferungsfähige lebende Tiere einem Tierhalter in Verwahrung; 
es liegt mittelbarer Besitz der Eisenbahn vor); es gerügt, daß 
die Eisenbahn auf Grund des Frachtbriefes über das Gut ver- 
fügen kann. 


‘) Z. B. bei Stundung, wenn der Stundungsausgleich erfolgt ist, 


.kommt es darauf an, ob die Eisenbahn den Besitz {rein v 


’fängeers im Benachrichtieungsschreiben gefälscht ist und info 


die Pfändung fruchtlos ausgefallen ist; wo sie aber von fir 


_ der Eisenbahn auf Herausgabe des Gutes erlischt erst nach « 


Loitane des Vereins. 
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Königsberg i. Pr. 
Aber auch nach der Beendigung des Besitzes bleibt das Pf 
recht in den weitaus meisten Fällen bestehen. Im wesentli 


oder unfreiwillig aufgegeben hat. 


Freiwillige Besitzaufgabe liegt vor, wenn die Eisen) 
das Gut einem Unberechtigten aushändigt, in der Meinung 
sei der Empfänger (Irrtum); oder wenn die Quittung des E 


dessen das Gut an einen Unberechtigten gelangt (arglis 
Täuschung). In beiden Fällen ist das Pfandrecht mit dem 2 
punkte der Besitzaufgabe erloschen. 

Freiwillige Besitzaufgabe liegt auch bei Ablieferung des @ 
an den Empfänger vor, doch bringt diese das Pfandrecht n 
sogleich zum Erlöschen. Darüber weiter unten. 


Unfreiwillige Besitzaufgabe, ohne daß der Tatbes! 
des S 935 Abs. 1 BGB. erfüllt wird, liest vor bei erlaub 
Selbsthilfe des Empfängers ($ 229 BGB.). — Die Eisenbahn‘ 
weigert beispielsweise dem Zirkusbesitzer ohne rechtlie 
Grund die Herausgabe seiner wilden Tiere, so daß diese zu ı 
hungern oder infolge Krankheit zu verenden drohen. Der Zirk 
besitzer nimmt daher die Tiere gewaltsam in Besitz. 
bleibt das Pfandrecht auch nach der Besitzentziehung beste ji 
Erst die Veräußerung der Tiere an einen gutgläubige 
Dritten, der beim Erwerbe das Pfandrecht weder kaı 
noch ohne große Fahrlässigkeit kennen mußte, läßt das Pfar 
recht untergehen; nicht dagegen der Erwerb durch re 
gläubigen Erwerber ($ 936 Abs. 1 und 2 BGB.). Die Ei 
bahn kann bei erlaubter Selbsthilfe auch nicht die Wieder 
räumung des Besitzes nach $$ 861 BGB. verlangen, weil 
verbotene Eigenmacht vorliegt (S 858 BGB.). 


Unfreiwillige Besitzaufgabe liegt ferner vor, wein Ö 
Eisenbahn das Gut gestohlen, verlorengegangen oder sonst 
handen gekommen ist. In diesem Falle geht. 
Pfandrecehtniemalsunter,es sei demn, daß es sichu 
Geld oder Inhaberpapiere handelt ($ 95 BGB.). Selbst 
gutgläubige Erwerber wird hier nicht geschützt. Mag d 
her das Gut, nachdem die Eisenbahn den Besitz verloren h 
durch noch so viele Hände gehen, sie behält den Herausgab 
anspruch oder Kann von dem jeweiligen Besitzer auf Grund 
Pfandrechts vorzugsweise Befriedigung aus dem Erlös des. G 
verlangen ($ 805 ZPO.). 


„Abhanden gekommen“ ist eine Sache, wenn der nm 
Besitzer ohne seinen Willen den Besitz verloren 4 
(Komm. d. RGR. $ 935 Anm. 4). Dasist der Fall, wi 
der Empfänger,ohnedieFracht usw. bezahl®z 
haben, das Gut ohne Wissen der Eisenbahn! 
gegenihren Willenabgefahrenhat. 


Besitzentziehungen dieser Art kommen in der Praxis tö 
vor. In der Regel helfen sich die Eisenbahnverwaltungen d 
daß sie den Empfänger auf Zahlung der auf dem Gute haft 
Forderungen verklagen. Nicht selten enden die Prozesse dam 
daß die Zwangsvollstreckung nicht betrieben werden kann, 


war, werden häufig Eigentumsansprüche von dritter Seite gelteı 
gemacht. Der Weg zur Befriedigung der Eisenbahn ist di 
oftmals endlos. .Man hilft sich daher besser in anderer Wı 
Der Empfänger, der der Eisenbahn den Besitz des Gutes 
zieht, begeht verbotene Eigenmacht und ist daher der Eisenbal 
zur Wiedereinräumung des Besitzes verpflichtet. Der Ans] 


Jahre seit Verübung der verbotenen Eigenmacht, sofern sie 
nicht vorher im Wege der Klage geltend macht ($ 864 Ab 
BGB.). In dringenden Fällen wird man sich das Besitzrech! 
Gute im Wege einer einstweiligen Verfügung ohne vorgän! 
mündliche Verhandlung sichern. Gegentiber der Klage auf 2 


L2 xv1. ahtsang‘ 
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lung der rkchfiieten usw. hat die Klage auf Herausgabe des 
utes den Vorzug, daß sie zu einer schnelleren und sichereren 
- Befriedigung der Eisenbahn führt. — Verzichtet die Eisenbahn 
auf die Wiedereinräumung des Besitzes, so ist das nicht auch ein 
“Verzicht auf das Pfandrecht. Dieses bleibt, wie wir oben gesehen 
“haben, bestehen, ohne Rücksicht darauf, in wessen Besitz das 
- Gut sich befindet. 
_ Ist das Gut regelrecht an den Empfänger „abgeliefert“ worden 
(8 76 EVO.), hat die Eisenbahn sich aber — sei es gewollt oder 
‚irrtümlich — die Fracht usw. sieh nicht bezahlen lassen, so liegt 
eine freiwillige Besitzaufgabe vor, an die das Gesetz eine 
besondere Rechtsfolge knüpft, nämlich die, daß das Pfandrecht 
die Ablieferung um drei Tage überdauert?).. (Rundnagel, 
 Beförderungsgeschäfte 189; Makower, HGB. $ 440 Anm. 12). 
Der Tag der Ablieferung wird dabei nicht mitgerechnet (S 157 
Abs. 1 BGB.). Ist der dritte Tag ein Sonn- oder Feiertag, dann 
tritt noch der nächstfolgende Werktag hinzu ($ 193 BGB.). 
Der dreitägige Fortbestand des Pfandrechts 
hat iedoeh zur Voraussetzung, daß das Gut im 
“Besitze des Empfängers-verbleibt. Unter „Be- 
sitz“ ist sowohl der unmittelbare als auch der mittelbare Besitz 
- des Empfängers zu verstehen. Danach genügt es also, wenn sich 
- die Sache im unmittelbaren Besitz eines Dritten befindet, der sie 
als Nießbraucher, Pfandgläubiger, Pächter, Mieter, Verwahrer 
oder in einem ähnlichen Verhältnisse befindet, vermöge dessen 
er dem Empfänger gegenüber auf Zeit zum Besitze berechtigt 
“oder verpflichtet ist ($ 868 BGB.). Zum Erlöschen kommt das 
_Pfandrecht, wenn der Empfänger den Besitz des Gutes aufgibt 
und der neue Besitzer zur Zeit des Erwerbes im guten 
Glauben ist; dagegen bleibt das Gut mit dem Pfandrecht be- 
_ lastet, wenn der Erwerber beim Erwerbe des Gutes bösg läu- 
Ebig ist ($ 936 Abs. 1 und 2 BGB.; zustimmend: Düringer- 
Hachenburg, HGB. $ 440 Anm. 7; dagegen: Staub, HGB. 
‘8 440 Anm. 6a). Der Untergang des Pfandrechts tritt ferner 
‚ wenn die belastete Sache durch Verbindung, Vermischung 
oder Verarbeitung wesentlicher Bestandteil einer en Sache 
eworden ist ($$ 93, 46 ff. BGB.). 


Will die Eisenbahn sich das Pfandrecht auch für die Zukunft 
 siehern, so muß sie es innerhalb der dreitägigen Frist gerichtlich 
. geltend machen. - 

ee: Zweifel bestehen über die Frage, was unter 
_ Geltendmachung“ zu verstehen ist. Rundnagel (a. a. 0. 190) 
und Staub-(a. a. ©. Anm. 7b) vertreten, wie es scheint in 
Anlehmung an das bei Staub a. a. ©. zitierte Urteil des KG., 

die Auffassung, daß die Klage innerhalb der drei Tage dem 
_ Empfänger zugestellt sein müsse, meinen jedoch, es genüge, 
wenn der Antrag auf Erlaß einer ustweiligen Verfügung beim 
zuständigen Gericht gestellt, d. h. eingereicht sei. 
5 Dieser Ansicht treten entgegen Düringer-Hachenburg 
(a. a. 0. Anm. 6) und Makower (a. a. O. Anm. I 2ec), die 
‘sagen, daß in jedem Falle mit der Einreichung des Anspruchs, 
gleichgültig ob durch Klage oder einstweilige Verfügung, beim 
Gericht innerhalb der dreitägigen Frist dem Erfordernis des 
; 440 Abs. 3 HGB. Genüge geleistet sei. 


= Man wird weder der einen noch der anderen Meinung folgen 
können. Zunächst muß hervorgehoben werden, daß kein recht- 
licher Gesichtspunkt dafür vorhanden ist, daß in bezug auf die 
Zustellung die Klage anders zu beurteilen sei als die einstweilige 
Verfügung. Es handelt sich in jedem Falle um eine Handlung, 


Y 


} 


n Im‘ internationalen Verkehr ist die Fortdauer des Pfand- 
rechts zu der Ablieferung nicht anerkannt. 


Be irre lustige Verwechslung! Man schreibt uns: Als 1924 
der neue Rundnagel, die Haftung der Eisenbahn für Verlust, Be- 
schädigung und Lieferfristüberschreitung, 3. und 4. Auflage, 
erschien, brachte die „Ztg. des Vereins D. E.“ 
einen Aufsatz über das wervolle juristische Buch mit der großen 
Überschrift: „Der neue Rundnagel“. Ich stand gerade dabei, 


„gerichtlicher | 


in Nr. 18/1924. 


die auf die Erhaltung eines 'Rechtsanspruches gerichtet ist, die 
iede für sich den Tatbestand des $ 440 Abs. 3 HGB. erfüllt und 
daher auch bezüglich der Zustellung der gleichen Beurteilung 
unterliegt. 


Im weiteren ist folgendes zu sagen: Den Anspruch „gericht- 
lich geltend machen“ heißt jedenfalls nicht, ihn beim Gericht, 
sondern durch das Gericht geltend machen, nämlich beim 
Empfänger. Diesem gegenüber muß innerhalb der drei 
Tage, d. h. also noch bevor das Pfandrecht erlischt, die gericht- 
lich geltend gemachte Erklärung der Eisenbahn abgegeben wer- 
den, daß sie auf die fernere Erhaltung ihres Pfandrechts bestehe. 
Wird die Klage oder die einstweilige Verfügung dem Empfänger 
erst am 4. Tage nach der Ablieferung zugestellt, so ist das 
Pfandrecht erloschen und lebt in der Folgezeit nicht mehr auf. 

Bei rechtzeitiger Geltendmachung des Pfandrechts bleibt dieses 
solange bestehen, bis der Empfänger den Besitz des Gutes auf- 
gibt und der neue Besitzer beim Erwerbe sutgläubig ist, 
oder bis das Gut durch Verbindung, Vermischung oder Verar- 
beitung wesentlicher Bestandteil einer anderen Sache geworden 
ist. Bis dahin kann die Eisenbahn jederzeit vorzugsweise Be- 
friedigung aus dem Verkauf des Gutes verlangen. Einen 'gesetz- 
lichen Rückgabeanspruch hat die Eisenbahn nach der Ablieferung 
nicht mehr. 


III. Die Realisierung des Pfandrechts erfolgt durch den Ver- 
kauf des Gutes nach dem Eintritt der Pfandreife. Aber schon 
vorher hat die Eisenbahn ein Verkaufsrecht gemäß $ 81 (4) 
EVO. Estritt sofort ein, wenn das Gut, das weder abgeliefert 
noch nach den örtlichen Verhältnissen einem Spediteur oder 
einem öffentlichen Lagerhause übergeben werden kann, schnellem 
Verderben unterliegt; bei allen übrigen nicht ablieferungsfähigen 
und vom Absender nicht zurückgenommenen Gütern wird es 
4 Wochen nach Ablauf der lagerzinsfreien Zeit existent. Wenn 
aber der Wert des Gutes innerhalb dieser Frist unverhältnis- 
mäßig vermindert werden würde, kann der Verkauf schon früher 
angeordnet werden. 

Förmlichkeiten hat die Eisenbahn beim Verkauf nicht zu be- 
achten. Sie kann also das Gut ohne Androhung und Publikation 
selbst verkaufen oder durch einen beliebigen Dritten verkaufen 
lassen. Den Absender und den Empfänger hat sie, soweit fun- 
lich, von dem bevorstehenden und dem erfoleten Verkauf zu be- 
nachrichtigen. Die auf Grund des Frachtvertrages 
entstandenen Pfandforderungen fließen der 
Eisenbahnausdem Verkaufserlös zu; den Rest er- 
hält der Absender. 

Anders gestaltet sich der Pfandverkauf nach den en 
lichen Bestimmungen des BGB. in Verbindung mit $ 440 Abs. 
HGB. Dem Empfänger ist der Pfandverkauf zunächst anzu- 
drohen. Frühestens eine Woche nach der Androhung darf der 
Pfandverkauf stattfinden ($ 368 Abs. 2 HGB.). Der Verkauf 
ist im: Wege der öffentlichen Versteigerung zu bewirken. 
Zeit und Ort der Versteigerung sind öffentlich bekannt zu 
machen. Hat das Gut einen Marktpreis, so kann es die Eisen- 
bahn aus freier Hand durch einen Handelsmakler zum laufenden 
Preise versteigern lassen. Zeit und Ort der bevorstehenden Ver- 
steiserung sowie das Ergebnis des Pfandverkaufs sind dem 
Empfänger mitzuteilen. 

Die Pfandandrohung sowie die Benachrichtigung über die Be- 
vorstehende Versteigerung und das Ergebnis des Pfandverkaufs 


‘sind an den Absender zu richten, wenn der Empfänger nicht zu 


ermitteln ist oder wenn er die Annahme des Gutes verwei- 
gert hat. 


als ein Bauteehniker, der selbstverständlich mit diesem Werk 
keine Befassung hatte, die Überschrift las; er meinte: „Nun, 
was wird denn das wieder für ein neuer Nagel sein, dieser Rund- 
nagel?“ Der Leser glaubte, was nicht unbegreiflich erscheint, 
er hätte es mit einem neuen Schienennagel oder sonstigen Nagel 
zu tun — eine lustige Verwechslung. 


Nr. 7 


174 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Einheitsfragen in der Sozialversicherung bei der Reichsbahn. 
R Von Dr. Schmidt, Oldenburg i/O. 


Die drei großen Gebiete der Sozialversicherung, Krankenver- 
sicherung, Invalidenversicherung und Unfallversicherung, bil- 
den auch bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit ihrem 
Bestand von etwa 400 000 Arbeitern naturgemäß einen nicht un- 
wesentlichen Wirtschaftsfaktor, und es kann daher nicht über- 
raschen, wenn die Bedeutung dieses Fachgebietes bereits mehr- 
fach näher gewürdigt worden ist. Wenn aber diese Darstel- 
lungen durchweg auf eine Darlegung dieses Wohlfahrtsgebiets 
in seiner Gleichartigkeit abzielen, so erscheint es demgegen- 
über am Platze, hier auch einmal der mannigfachen Verschie- 
denheiten zu gedenken, wie sie die rechtliche und organisato- 
rische Aufmachung gerade der Sozialversicherung bei der Deut- 
schen Reichsbahn darbietet. 


Am einheitlichsten sehen wir noch die Unfallversiche- 
rung beordnet, da hier überall noch aus den Zeiten der 
Länderverwaltungen her die Reichsbahndirektionen mit den 
Aufgaben der Berufsgenossenschaften betraut worden sind, und 
nur Bayern, das die Unfallfürsorge seinem Wohlfahrtsamt in 
Rosenheim zugewiesen hat, stellt hier etwas Besonderes dar. 
Auch die Ansprüche der Verletzten richten sich überall einheit- 
lich nach der Reichsversicherungsordnung. Anders, mannig- 
faltiger, stellt sich das Bild dagegen bei der Kranken- 
versicherung dar. Die Betriebskrankenkassen weisen 
zwar dem Örganisationsschema ‘nach ein einheitliches Verwal- 
tungssystem auf, alle Krankenkassen — Bayern spielt mit der 
Betriebskrankenkasse Rosenheim allerdings auch hier eine be- 
sondere Rolle — sind den Reichsbahndirektionen angegliedert 
und umfassen überall in gleicher Weise den Arbeitnehmerbe- 
stand des Direktionsbezirks. Im Hinblick auf den Umfang. der 
Leistungen aber besteht bei.den verschiedenen Betriebskranken- 
kassen eine nicht unbeachtliehe Mannigfaltigkeit: ein Teil der 
Kassen gewährt die Kassenleistungen für die Dauer von 
52 Wochen, andere Kassen für die Dauer von 26, 39 oder 
45 Wochen; ein Teil gibt %, andere geben °/s, “io, % und andere 
Bruchteile des Grundlohns als Krankengeld. Auch die Familien- 
fürsorge, die Bewilligung von Arznei, Heilmitteln und sonstigen 
Nebenleistungen ist keineswegs überall einheitlich geordnet, 
und der Verschiedenartigkeit der Leistungen entsprechen auch 
die verschieden hohen Beiträge der Mitglieder (6, 7, 8, 9, 9,9 %). 
Daß daneben auch der Mitgliederbestand der Kassen durchaus 
variiert, ist eine natürliche Folge des verschiedenartigen Um- 
fangs der einzelnen Direktionsbezirke. 


Während bei der Krankenversicherung also die Leistungen 
und Beiträge bei den einzelnen Kassen voneinander abweichen, 
die organisatorische Aufmachung dagegen nach Direktionsbe- 
zirken gesehen durchweg gleichartig ist, bietet sich bei der 
Invalidenversicherung und bei der mit ihr unmittelbar 
zusammenhängenden Zusatzversicherung der besonderen Ar- 
beiterpensionskassen das umgekehrte Bild. Die Leistungen auf 
diesem Versicherungsgebiet sind für die Invalidenversicherung 
durch die Reichsversicherungsordnung einheitlich festgelegt, und 
auch für die Zusatzversicherung haben die einzelnen Pensions- 
kassen, nachdem die Inflationszeit die alten Leistungen und 
Beiträge von Grund auf vernichtet hat, einheitliche Leistungen 
und Beiträge eingeführt. Um so größer sind hier aber, wenn 
man nach Direktionsbezirken gliedert, die Unebenheiten in or- 
ganisatorischer Hinsicht, und hier haben wir trotz aller Ver- 
reichlichung und Vergesellschaftung immer noch ein getreues 
Bild der ehemaligen Länderverwaltungen vor uns. Über die 
Direktionsbezirke der ehemals Preußischen Staatsbahnen breitet 
sich die Arbeiterpensionskasse I aus, die sowohl in ihrer Ab- 
teilung A als Sonderanstalt im Sinne der Reichsversicherungs- 
ordnung die gesetzliche Invalidenversicherung, wie in ihrer Ab- 
teilung B die Zusatzversieherung umschließt. Für den Bezirk 
der ehemals Bayerischen Staatsbahnen tritt in gleicher Weise 


Te 
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‚die Frage nahe, ob und wieweit eiwa die bestehende Mannig- 


‚und Quantität überall auf ein gleiches Niveau gebracht werden 


die Arbeiterpensionskasse II, für Sachsen die Arbeiterpensions- 
kasse III, für Baden die Arbeiterpensionskasse V ein, Württem- 
berg, Mecklenburg und Oldenburg dagegen besitzen keine Son- 
deranstalten im Sinne der Abteilung A, sondern nur die Ar- 
beiterpensionskassen IV, VI und VII als reine Zusatzkassen mitt 
den Aufgaben der Abteilung B. Die Aufgaben der Abteilung A, 
also die gesetzlichen Aufgaben der Invalidenversicherung nach 
der Reichsversicherungsordnung, sind in Württemberg, Mecklen- 
burg und Oldenburg bei den allgemein zuständigen Landesver- 
sicherungsanstalten verblieben. Die Folge dieser Mannigfaltig- 
keit ist, daß bei den preußischen Direktionsbezirken nur „Be- 
zirksausschüsse“, also nur untergeordnete Organe der Arbeiter- 
pensionskasse I, bestimmte Geschäfte der Invaliden- und Zu- 
satzversicherung walirnehmen, die ehemaligen Länderdirektione 
sind dagegen mit ihren aus den Länderzeiten ererbten Vollein- 
richtungen, wenn man. so will, bevorzugt behandelt. 

Wir sehen also, daß bei der Reichsbahn -die Verhältnisse auf 
dem Gebiete der Sozialversicherung von einer einheitlichen Ge- 
staltung noch durchaus entfernt sind, und das legt von selbst 


faltigkeit ein Bedürfnis nach einer dem Reichssymbol gewiß 
näherliegenden Vereinheitliechung rechtfertigen läßt. 
Nun ist hier freilich auf dem Gebiete der Unfallfürsorge nichts 
wesentliches änzuregen, denn.hier besteht bereits in sachlicher 
wie in organisatorischer Hinsicht eine fast völlig übereinstim- 
mende Verwaltungsaufmachung, und der kleine Schönheits- 
fehler, den hier die Gruppe Bayern darbietet, ist ja durch die 
Gruppensonderstellung voll begründet. Differenzierter liegen 
die Verhältnisse schon bei der Krankenversicherung, deren Ge- 
biet zwar nicht organisatorisch, wohl aber in Hinsicht auf Lei- 
stungen und Beiträge mannigfache Unterschiede bei den ein- 
zelnen Bezirken aufweist. Hier ist nun eine gewisse Einheits 
bewegung schon durch den Zweckverband der Reichsbahnbe- 
triebskrankenkassen, dem alle Betriebskrankenkassen mit Aus- 
nahme der bayerischen angehören, ans Tageslicht getreten, und 
dieser Zweckverband hat bereits auf verschiedenen Gebieten, 
vor allem im Verhältnis zu den Ärzten, seine Aufgabe, die ge- 
meinsamen Belange einheitlich für alle Kassen zu fördern, 
lebensvoll in die Wirklichkeit umzusetzen versucht. Von ihm 
aber über diesen mehr äußeren Rahmen hinaus auch eine weit- 
gehende Vereinheitlichung auf dem Gebiete der sachlichen 
Rechte und Pflichten der Mitglieder, also der Leistungen und 
Beiträge zu erwarten, wird leicht über die Grenzen dessen hin- 
ausgehen, was angemessenerweise erhofft werden darf. Eine 
Vereinheitlichung auch der Leistungen und Beiträge für die 
einzelnen Betriebskrankenkassen ist kaum möglich, da der Mit- 
gliederbestand der einzelnen Kassen schwerlich nach Qualität 


kann. Es bliebe nur der Gedanke, die verschiedenen Betriebs- 
krankenkassen zu einer einzigen großen Kasse mit gleichen 
Leistungen und Beiträgen zusammenzufassen, aber vor solchem 
Unterfangen kann gewiß nicht dringend genug gewarnt werden. 
Gerade darin, daß die Betriebskrankenkassen ihre Mittel selbst 
verwalten, hierbei aber ihre Tätigkeit auf ein Gebiet beschrän- 
ken, das vom Kassensitz aus noch übersehen werden kann, und. 
gerade darin, daß auf diese Weise der Initiative und Verant- 
wortungsfreudigkeit der Verwaltungs- wie der Versichertenver- 
treter im Kassenvorstand ein angemessenes Tätiekeitsfeld sich‘ 
darbietet, liest ein beachtenswerter Vorteil der bestehenden Or- 
ganisation.- Ausübung von Wohlfahrtspflege muß immer in ge- 
wissen lokalen Grenzen gebunden bleiben, und gerade hier er- 
scheint eine Schematisierung von „oben“ am wenigsten vertret=" 
bar. Daß hierbei eine Verschiedenartigkeit der Leistungen und 
Beiträge zutage treten muß, ist dann allerdings nicht zu ver- 
meiden, ändererseits aber bietet gerade dieser Umstand einen 
nicht unerwünschten Gradmesser für die Wirtschaftlichkeit der 
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errichteten Abteilungen A der Pensionskassen 


_ Auffassung vertreten werden kann, 


müssen. 
_ einen vornehmlich lokalen Charakter tragen müsse, 
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einzelnen Kassen und einen gegenseitigen Ansporn zur Förde- 
rung der eigenen Leistungsfähigkeit. 

Möchte man hiernach für die Betriebskrankenkassen  tief- 
greifende Vereinheitlichungsbestrebungen wohl kaum für ge- 
- rechtfertigt halten, so gestaltet sich die Beantwortung der Frace 
schon schwieriger, wenn man sich der Betrachtung des dritten 
Gebietes der Sozialversicherung, der Invalidenversicherung und 


Ey. 


_ der damit eng zusammenhängenden Zusatzversicherung, zu- 
_ wendet. Die Leistungen der reichsgesetzlichen Invalidenver- 


sicherung stehen fest, auch die für das Gebiet der ehemals preu- 


 Rischen, bayerischen, sächsischen und badischen Staatsbahnen 
gewähren 'als 
 Sonderanstalten im Sinne des Gesetzes keine anderen Leistungen 
Bed erheben keine anderen Beiträge als die nach den gesetz- 
lichen Bestimmungen für die Invalidenversicherung vorgeschrie- 
benen Sätze. Nicht anders verhält es sich bei der Zusatzver- 
_ sicherung, wie sie für Preußen, Bayern, Sachsen und Baden 
- von den Abteilungen B der Pensionskassen, in Württemberg, 
Mecklenburg und Oldenburg von den Pensionskassen als solchen 
_ getragen wird. Auch bei diesen Zusatzkassen hat der kurz 


nach der ee der Staatsbahnen gegründete Zweck- 


verband der Pensionskassen eine fast völlige Übereinstimmung 
von Leistungen und Beiträgen herbeigeführt, so daß hier ebenso 
_ wie für die Invalidenversicherung in sachlicher Hinsicht Ein- 
- heitlichkeit besteht. Organisatorisch dagegen besteht ein ziem- 
_ liches Durcheinander, und es ist zu verstehen, wenn hier die 
; daß hier, wo Leistungen 
_ und Beiträge überall gleich sind, die organisatorische Mannig- 
 faltigkeit einem Einheitssystem weichen könnte. Der Gedanke, 
_ unter ‚Rangerhöhung der bei weitem größten preußischen Pen- 
_ sionskasse zu einer Reichsbahnpensionskasse eine Einheitskasse 
für alle Reichsbahndirektionen, also einschließlich der Länder- 
Büirektionen zu gründen, ist denn auch bereits gelegentlich er- 
örtert worden. Wenn er sich dennoch vorerst noch nicht als 
_ zukunftsreich erwiesen hat, so liegen die Hindernisse gewiß 
weniger darin, daß etwa das preußische System einer großen, 
alle Direktionen umfassenden Kasse an sich nicht auch bei den 
- Länderkassen durchführbar wäre, als vielmehr darin, daß das 
System der Länderkassen für sich gesehen dem preußischen 
gegenüber Vorzüge aufweist, denen gegenüber alle Vereinheit- 
 liehungstendenzen an Schwungkraft notgedrungen einbüßen 
Wir betonten schon vorhin, daß Wohlfahrtspflege stets 
und auch 
bei den Pensionskassen spielt das keine unerhebliche Rolle, 
_ denn nicht nur die satzungsmäßig feststehenden Rentenleistun- 
gen stehen hier in Frage — wenn das der Fall wäre, so wäre 
gewiß die Einheitsfrage schnell gelöst —, sondern auch die 


Ber waltung der Vermögensbestände, ihre Hingabe zu Bau- und 


. Darlehnszwecken, ihre Verwendung zur Bekämpfung vorzeitiger 
Invalidität, vor allem durch die Errichtung von Heilanstalten 


u.a. m. Gerade diese Aufgaben aber sind in erheblichem Maße 


lokaler Natur und werden brauchbare Lösungen dort am ehe- 


sten finden, wo eine enge Verbindung mit der übrigen Wohl- 
rer des Bezirkes, vor allem mit der Krankenversiche- 
ung, gegeben ist. Eine solche Verbindung haben aber die nicht- 
BB uhischen ehemaligen Länderdirektionen in einfacher Weise 
arch Personalunion der Verwaltungsvertreter für beide 
Kassen, zum Teil auch durch Personalunion der Versicherten- 


ertreter hergestellt, und dieses unmittelbare Verwachsensein 


der Kassenorgane mit den gegenseitigen Verhältnissen und mit 
den Verhältnissen des Bezirks gibt den nichtpreußischen ehe- 
maligen Länderverwaltungen fraglos dem preußischen System 


PA 


_ gegenüber eine Sonderstellung, auf die sie wohl nur zum Nach- 


teil des ihnen anvertrauten Bezirks verzichten würden. Eine 

andere Frage ist es allerdings, ob nicht das Ländersystem in 

irgendeiner Form auf die preußische Kasse übertragen werden 
ann. 

Wird man hiernach auch bei den Pensionskassen den Ein- 

eitswünschen ohne weiteres wohl kaum eine nahe in den Din- 
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=: | Abteilung B, also der Zusatzversicherung, umfassen. 
_ Nebenaufgaben der Kassen sind hier zu beachten, vor allem die 


Nr. 7 
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gen selbst liegende Erfüllung voraussagen können, 'so ist doch 
gerade deshalb die Arbeit, die der nach der Verreichlichung 
der Staatsbahnen gegründete Zweckverband der Pensionskassen 
bislang dahin geleistet hat, daß jetzt Einheitlichkeit: in Lei- 
stungen und Beiträgen auch bei allen Zusatzkassen besteht, 
nicht ganz gering zu veranschlagen, und es liegt durchaus in 
dieser Linie, wenn dieser Verband neuerdings für alle sieben 
Einzelkassen einheitlich gestaltete Satzungen ausgearbeitet hat, 
so daß nunmehr, nachdem im Dezember v.J. die einzelnen 
Hauptversammlungen der Kassen zugestimmt haben, die Satzun- 
gen der einzeinen Kassen sachlich und auch der äußeren Form 
nach kaum noch voneinander abweichen. So ausgleichend nun 
aber diese Einheitssatzungen sich für die Zukunft auch aus- 
wirken werden: über eins darf man sich doch nicht hinweg- 
täuschen. Die Sicherheit der Zusatzkassen beruht auf ihrem 
Vermögensbestand. Die Höhe der angesammelten Kapitalien 
ist aber anderseits mitbestimmend für die Höhe der Beiträge. 
Nun ist aber der Mitgliederbestand der einzelnen Kassen nach 
Lohnverhältnissen, Invaliditätsziffer, Angehörigenstand usw. 
nicht gleichartig. Das Vermögen der einen Kasse kann sich also 
gerade bei gleichen Beiträgen anders entwickeln als das Ver- 
mögen einer anderen Kasse, und so kann allmählich die Frage 
auftreten, was dann mit den Beiträgen und Leistungen zu ge- 
schehen hat. Steht sich die eine Rasse besser als die andere, 
so kann sie die Leistungen heraufsetzen oder die Beiträge 
herabsetzen, die andere Kasse muß aber unter Umständen 
umgekehrt verfahren. ‘' Kurzum, es steht nicht ganz außer 
Frage, ob sich bei den verschiedenen Kassen der Grundsatz 
einheitlicher Leistungen und Beiträge auf die Dauer wird 
durchhalten lassen. Zwar erscheint im Augenblick, wo alle 
Kassen ihr Vermögen in der Inflationszeit verloren haben, 
jeder Vermögenszuwachs erwünscht, so daß die Frage einst- 
weilen noch nicht besonders dringlich erscheinen mag, einmaı 
aber wird sich doch so oder so ein Mißverhältnis herausstellen 
müssen. Für den Anteil der Reichsbahn allerdings würde sieh 
dieses Mißverhältnis dann vermindern lassen, wenn die Reichs- 
bahn sich entschließen könnte, für ihren Anteil jede Kapitals- 
ansammlung abzulehnen und die Mitgliederansprüche für diesen 
Anteil lediglich im Wege einer Garantieübernahme sicherzu- 
stellen. Ein solches Verfahren würde übrigens für die Reichs- 
bahn-Gesellschaft dem jetzigen gegenüber jedenfalls das bil- 
ligere darstellen. 


Der Zweckverband der Arbeiterpensionskassen hat seine Zu- 
ständigkeit bislang in der Hauptsache auswirken lassen auf 
eine einheitliche Ausgestaltung der satzungsmäßigen Belange 
für die einzelnen Pensionskassen, soweit sie die Aufgaben der 
Auf eine 
einheitliche Ausbildung auch der Leistungen und Beiträge aus 
der Abteilung A brauchte er nur weniger bedacht zu sein, weil 
sich hier ja Leistungen und Beiträge sowohl für die Kassen 
mit einer Abteilung A als Sonderanstalt wie für die Bezirke, 
deren Mitglieder nicht solchen Sonderanstalten, sondern den 
allgemein zuständigen Landesversicherungsanstalten zugehören, 
einheitlich nach den Vorschriften der Reichsversicherungsord- 
nung bestimmen. Wenn dennoch auch hier Einheitswünsche 
zutage getreten sind, so erstrecken sie sich denn auch nichı 
auf das Gebiet der Leistungen und Beiträge, sondern auf das 
organisatorische Gebiet, und so ist hier und den Bezirken, füı 
die keine Sonderanstalten bestehen, also Württemberg, Mecklen- 
burg und Oldenburg, schon mehrfach die Anregung gegeben 
worden, auch hier die Loslösung von der Landesversicherungs- 
anstalt zu vollziehen und Sonderanstalten auch für diese 
Reichsbahnbezirke zu errichten. Die Vorteile einer solchen 
Verselbständigung werden in der eigenen Verwaltung der aut- 
kommenden Mittel, dann aber auch darin gesehen, daß die 
Bewilligung der Kassenleistungen in der Hand reichsbahn- 
eigener Stellen liegen würde und man so den Sonderverhält- 
nissen der Beteiligten leichter gerecht werden könnte. Nun 
ist gerade letzteres ja gewiß zutreffend, anderseits aber isı 
doch fraglich, ob ein solches Verhältnis immer einen unbeding- 
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Bezirke am besten erfolgreich auswirken, und man sollte sich 
daher vor Einheitsbestrebungen hüten, die an einer hiernach 
Interessen einen Einfluß auf die Beurteilung des Falles ein- | gerechtfertigten Sonderstellung einzelner Bezirke vorübergehen 
zuräumen, aber gerade deshalb geben sie anderseits einen | wollen. Im übrigen aber ist das Arbeitspensum, das die Sozial- 
manchmal nicht unerwünschten Rentenregulator ab.. Ergeben versicherung der Reichsbahn auferlegt, so oder so schließli h 
sich für die Vereinheitlichung des äußeren Gewandes schon | doch das gleiche, “und es hat wenige Sinn, wenn ein auf un 
hieraus gewisse Bedenken, so ist für die praktische Durchführ- | bedingte Vereinheitlichung gerichtetes Unterfangen  schließlicl 
barkeit solcher Gedanken. auch der Widerstand zu berücksichti- | nur die Beseitigung gewisser organisatorischer Schönhei 
een, denen sich solche Bestrebungen unzweifelhaft bei den | fehler, nieht aber wirtschaftliche Vorteile zeitigt. Darauf mag 
jetzt noch zuständigen Laandesversicherungsanstalten ausgesetzi jedoch noch hingewiesen werden, daß eine andere Großorgani- 
schen werden, denn die Landesversicherungsanstalten werden sation, deren Arbeitnehmer ähnlich wie bei der Reichsbahn 
Bezirken wie Oldenburg und | besonderen Betriebsgefahren ausgesetzt sind, nämlich die knapp- 
schaftlichen Betriebe, es verstanden haben, ähnliche Probleme 
wie die hier besprochenen. .einer allem Anscheine nach-be- 
friedigenden Lösung entgegenzuführen. Das Reichsknapp- 
schaftsgesetz vom 23. Juni 1923 hat die verschiedenen Gebiete 
rungsanstalten zu einem erheblichen Teil die Vorzüge, die bei und Träger der Sozialversicherung einerseits zu einem einheit- 
2.57 17 E 2 : : RR lichen Ganzen, dem Reichsknappschaftsverein, zusammengefaß 

den übrigen Länderkassen durth die organisatorische Verbin- EFT Be 
dune zwischen den Abteilungen A und B von selbst gegeben EB batseber gleichzeitig u Durch Dosen are E 
Ye Krankenversicherung sowie durch Abgabe wichtiger Teile der. 
sind. sonstigen Vermögensverwaltung auf die Bezirksknappschafts- 
Wohlfahrtspflege kann sich, wir stoßen auch hier wieder auf | vereine dem Gedanken der Bezirkswohlfahrtspflege in ge- 
dieses wichtige Moment, gerade im Rahmen örtlich begrenzter | eigneter Weise Rechnung getragen. . 3 


ten Vorzug für die Kassen als solche darstellt. Die Landes- 
versicherungsanstalten sind gewiß weniger geneigt, diesen 


sich, vor allem in kleineren 
Meeklenburg, gegen jeden Abbau ihres Mitgliederbestandes 
nachdrücklich zur Wehr setzen. Tatsächlich ersetzen übrigens 
hier die engen und übersichtlichen Beziehungen zwischen den 
Reichsbahnstellen’ - und der Verwaltung. der Landesversiche- 
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„Eindeutige“ Ortsbezeichnung im Verkehr. 


Eine wesentliche Forderung des Beförderungs-Vertrages, dielneben dem Stationsnamen ohne Schwieriekeit zu er 
im Belang beider Vertragsgegner, des Absenders und der Eisen- | reichen. 
bahn, liegt, erblicken wir darin, den Bestimmungsort, den Be- Die neue Forderung würde darin gipfeln, daß bereits der Ab- 
stimmungsbahnhof so klar und eindeutig festzulegen, daß das | sender die Bestimmungsstation durch Angabe der Bestimmungs- 
ausführende Personal ohne irrige Auffassung arbeiten kann. | Eisenbahnstrecke festlege; Einfügung einer solchen Anordnung 
Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung  (EVO.) und internationales | in EVO. und IUeG. wäre wünschenswert. 


Fisenbahn-Frachten-Übereinkommen: (IUeG.) begnügen sich, in Der Absender hätte künftig. nicht zu schreiben: „Brand Mfr.“, 
vielleicht zu weitgehendem Entgegenkommen, damit, daß der | sondern „Brand Mfr. (Erlangen-Gräfenberg)“. Bi 
Absender den amtlichen Namen der Eisenbahnbestimmungs- Es ist nicht besonders wahrscheinlich, daß Gut oder Begleit- 
station angibt; er schreibt z. B. „Brand Mfr.“ oder „Neumarkt | papier in solchem Fall nach Brand i. F. (Neusorg-Fichtelberg 


i. Obpf.“. käme. Eine Wagenladung nach Wittighausen (Lauda-Würz 
Der Absender legt besonderen Wert auf richtige Angabe des | burg) würde bei dieser Vorschrift nicht nach Witzighausen 
Zeichens und der Nummer im Frachtbrief und auf zugehörigem (Senden-Weißenborn) verschleppt. 5 
Gut; merkwürdigerweise reicht ihm aber der allgemeine Name Jede Neuerung durchläuft bis zu ihrer Anerkennung drei 
der Eisenbahnbestimmungsstation aus; er verzichtet darauf, die | Stufen, in der ersten erscheint sie lächerlich, in der zweiten 
genaue Lage der Station zu bestimmen und überläßt es in nicht | .wird sie bekämpft und in der dritten Stufe gilt sie als selbst- 
wenigen Fällen einer gewissen Findigkeit des Eisenbahnperso- | verständlich. , : z Ze: 
nals unter eleich- und ähnlichlautenden Namen den richtigen So wird sich auch hier ein gewisser Widerstand geltend 
herauszusuchen. So war eine Wagenladung „Wittighausen“ be- | machen: Widerstand des Absenders in der Richtung, daß zu 
zettelt, ein Stückgut mit „Brand M{r.‘ beschrieben. Feststellung der Eisenbahnstrecke umständliches Nachforschen 
Bei dem ungemein gesteigerten Massenverkehr genügen der- erforderlich sei. Diese Befürchtung ist grundlos; als vorzüg- 
artig allgemeine, -althergebrachte Stationsbezeichnungen ihrem licher Behelf kann jedem Versender das vom Verein Deutscher 
Zwecke nicht mehr die Lage des Ortes eindeutig klarzustellen. Eisenbahnverwaltungen aufs  sorgfältigste bearbeitete Hand- 
Mangelhafte oder nicht genügende Ortsangabe ist meist die buch für den Eisenbahn-Güterverkehr Teil I, Stationsver- 
Ursache, daß während der Ausführung des Beförderungsvor- zeichnis der Eisenbahnen Europas (früher Dr. Kochs Stations- 
ganges eine Menge sog. Unregelmäßigkeiten auftritt, d. h. hier verzeichnis), empfohlen werden. ARE ; 
fehlen Güter, dort sind welche überzählig, weil Güter und zuge- Außerdem ist kürzlich ein neues alphabetisches Stationsver 
hörige Papiere getrennt und Güter verschleppt sind. nn ae ee ee RE, 
Die Regelung solcher Meldefälle bringt viel unproduktive en BE EIENRIROEWERGEN URN en ee 
Arbeit, a ee Arbeit insofern, als sie nur be- Een en een Verse a 4 
‘sangene Fehler und Irrungen gutzumachen sucht. “= 2 5 N ö ; ® Br 
ER Dee . - ; Für die Eisenbahn wird die Angabe der Strecke neben dem 

Men ng verwandeln nicht selten Verdienst in | Stationsnamen den Ladedienst erleichtern und die Leitung der 
Terlust; die notwendige Mehrarbeit ist in ihrer geldlichen Aus- | Wagen mehr sicherstellen. 


wirkung schwer zu schätzen, noch schwieriger zu erfahren. Wir dürfen annehmen, daß die Ermittlungsarbeiten sich 

Der Schluß liegt nahe, daß die Mehrzahl der Meldefälle ver- | nennenswert mindern. 3 
mieden werden könnte, wenn der Bestimmungsbahnhof in ein- Die Summe der Entschädigungszahlungen für Meldefälle wird 
deutiger Weise auf Begleitpapier und Gut vorgetragen wäre. in einem für die Eisenbahn günstigen Sinne beeinflußt werden. 


Dieses Ziel ist durch Angabeder Eisenbahnstrecke GeorgBeutner.. 


Bücherschau. an gar en AN wa ee 

— Großer Atlas der Eisenbahnen und Schiffa , | des Deutschen Reiches mit Angabe der ntfernung zur nächsten 
Herausgegeben von Alexander Dunck SE anne für ee en uud Eisenbahneta2ion. Außerdem sind ‚noch Kilometeig 
und Finanzliteratur A.-G., Berlin W535, Steglitzer Straße 11. zeiger, allgemeine Taritvorschriften und die  Gütereinteilung 
Preis 60 I. : aufgenommen. Als Anhang ist dem Werke ein Spediteurver- 
Die XXVI. Auflage dieses Werkes ist gegen Ende des Jahres zeichnis nebst einem internationalen Anzeiger für Spedition, 
1925 erschienen. Der Atlas -enthält auf 71 Karten die Eisen- Schiffahrt und Industrie beigegeben. _ Papier und Druck sind 
| mittelmäßig, die Angaben nicht immer dem neusten Stande ent 


bahnen und Wasserstraßen Europas unter farbiger Kennzeich- 
nung der politischen und Bahngebiete, ferner ein alphabetisches sprechend. Das Werk ist seit vielen Jahren in Speditionskreisen 


Eisenbahnstationsverzeichnis mit Angaben der Befugnisse der | eingeführt. 
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Das Heraussuchen der für den jeweiligen Zweck passendsten 
_ Verkehrsverbindung zwischen verschiedenen Verkehrspunkten 
aus einem der üblichen Fahrpläne ist vielfach mit Umständlich- 
keiten und Unsicherheiten verbunden. Schon seit langem, be- 
sonders aber in neuerer Zeit sind daher verschiedentlich Ver- 
suche gemacht worden, wenigstens die Verbindungen zwischen 
_ wichtigeren Verkehrspunkten übersichtlich so darzustellen, daß 
' der passendste Plan sicher. und auf schnellstem Wege gefunden 
_ werden kann. Diese Versuche haben bisher zu dem erstrebten 
= Ziel nicht geführt. Diese Lücke wird durch einen urheberrecht- 
' lich geschützten neuen A-B-C-Fahrplan ausgefüllt. 
Zur Herstellung eines solchen kann zweckmäßig das jedem 
- Fahrplanbuch beigegebene alphabetische Stationsverzeichnis der- 
„ gestalt benutzt werden, daß bei den Namen der wichtigeren Sta- 
tionen die Ankunfts- und Abfahrzeiten der zwischen diesen Orten 
und einem oder mehreren Verkehrsmittelpunkten laufenden 
_ Verkehrsmittel (Züge, Posten, Luftfahrzeuge und dergl.) ein- 
gefügt werden. i 
Ein so gestaltetes Stationsverzeichnis weist durch die hinter 
. den Stationsnamen angegebenen Zahlen — wie bisher — auf die 
- Nummern der im Fahrplanbuch enthaltenen Fahrpläne hin, liefert 
aber außerdem unmittelbar die Ankunfts- und Abfahrtszeiten 
für die Verbindungen zwischen den Verkehrsmittelpunkten einer- 
seits und anderen wichtigen Orten anderseits. Es macht somit 
für sehr viele, und zwar gerade für die wichtigsten Verbin- 
dungen das Aufschlagen der Fahrpläne entbehrlich. Für sehr 
viele Zwecke ersetzt es somit das Fahrplanbuch, für alle ändern 
Zwecke aber ist es eine wertvolle Ergänzung dieses letzteren. 
Für Sonderzwecke, beispielsweise für die Zusammenstellung 
von Nah- oder wichtigen Fernverbindungen können auch die 
- weniger bedeutenden Namen des alphabetischen Stationsver- 
- zeichnisses überhaupt fortgelassen werden. Man erhält dann 
einen vollständig selbständigen Nah-A-B-C-Fahrplan oder einen 
-ebensolehen Fern-A-B-C-Fahrplan. 
Auf den beigegebenen Skizzen sind zwei Beispiele eines so 
 neugestalteten alphabetischen Stationsverzeichnisses für einen 
_ kleinen Teil des Breslauer Verkehrsgebietes dargestellt, und 
zwar für die Orte, deren Namen nach dem Alphabet zwischen 
Adelsdorf und Bad-Flinsberg zu ordnen sind. Als verkehrs- 
technisch wichtig sollen die Orte Annaberg, Arnsdorf bei Lieg- 
_ nitz und Bad Flinsberg gelten. Als Verkehrsmittelpunkt ist 
— nur ein Ort (Breslau) angenommen. Die -Fahrtrichtungen von 
_ und nach Breslau sind voneinander getrennt behandelt. 
_— In Abb. 1 ist der A-B-C-Fahrplan für die Fahrtrichtung nach 
“ Breslau in einfachster Weise dargestellt. Hinter allen Orts- 
namen sind die Nummern der zugehörigen Fahrpläne des amt- 
lichen Taschenfahrplans aufgeführt. Bei den wichtigeren Orten, 
also bei Annaberg, Arnsdorf bei Liegnitz und Bad Flinsbers, ist 


wi - von Breslau 
SE! E 2 | 3 | 4 


we Adelsdorf (Schl.) 10. Albendorf 19, 136. 
_ Guhrau 126. Althabendorf 32. 


Alt Kessel 117, 147. Alt Neudöbern 28. Alt Paka 24. 


‚fortgelassen, 


Nr. 7 


Neuer A-B-C-Fahrplan. 


Von Reichsbahnrat Haupt, Breslau. - 


aber hinter diesen Nummern noch die Zeit der Abfahrt jedes 
Zuges vom Ort und weiter die Zeit der Ankunft des Zuges in 
Breslau angegeben. Neben den Zeiten sind die in den Fahr- 
plänen gebräuchlichen Zeichen (W — Werktags, D = Sehnell- 
zug) usw. vermerkt. Aus den Darstellungen ist also beispiels- 
weise zu ersehen, daß Annaberg im Fahrplan Nr. 84 des amt- 
lichen Taschenfahrplans zu finden ist, daß Werktags der erste 
Zug in Richtung Breslau morgens 4.44 Uhr in Annaberg abfährt 
und man bei Benutzung dieses Zuges um 9.57 Uhr morgens in 
Breslau ankommt. 

In Abb. 2 ist die Gegenrichtung in einer anderen Weise be- 
handelt. "Die Uhrzeiten sind hier tabellarisch geordnet. Die 
oberen Zeilen zeigen die Abfahrt in Breslau, die unteren Zeilen 
die Ankunft auf den in Spalte 6 in alphabetischer Ordnung 
zwisehen die anderen Stationen’ geordneten und durch Unter- 
streichen der Namen hervorgehobenen wichtigen Stationen 
Annaberg, Arnsdorf bei Liegnitz und Bad Flinsberg an. DBei- 
spielsweise ist aus der Darstellung schnell zu ersehen, daß der 
erste um 12.03 Uhr. vorm. in Breslau abfahrende Zug bzw. sein 
Anschlußzug um 5.54 Uhr vorm. in Annaberg eintrifft. 

Werden die Namen der weniger bedeutenden Orte und ge- 
gebenenfalls auch die Fahrplannummern des Fahrplanbuches 
so erhält man einen vollständig selbständigen 
A-B-C-Fahrplan, dessen Angaben ‚sich auf diejenigen Angaben 


"beschränken, die für bestimmte Kreise ein besonderes Interesse 


haben. . 
Abb. 1. A-B-C-Fahrplan für Breslau. 
2 Teil 1: Richtung nach Breslau. 
Nach Breslau von 
Adelsdorf (Schl.) 10.| Alt Röhrsdorf 20. | 6%W. 824 — 713 W, 
Albendorf. 19, 136. Alt Rosenberg 99. 84 816 109 — 824 
Albrechtsdorf 51. Alt Strunz 123. 102%4 1119 10 — 302W. 
Alt Altmannsdorf 59.| Alt Warthau Dorf45.| 517 314 517 — 523 852 
Altdamm 119. Alt Warthau-Niesch-} 622 832 — 931 1137 
Alt Grottkau 85. witz 45. Arnsdorf Kr.Görl. 37. 
Alt Guhrau. 126. Alt Wilmsdorf 61. Arnsdorf (0.S.) 83. 
Althabendorf 32. Algenau (Brsl) 85. | Arnsdorf (Ries.) 22. 
Alt Hammer 105. Am Gemärke 76. Arnsdorf (Sachs.) 6. 
Alt Heide 61, 136, 138.| Amtitz 2. Attendorf 127. 
Alt Heinrichau 57. | Annaberg (0.S.) 84. | Aufhalt 128. 
Alt Jauer 65. 444 W,. 957 — 700 241) Auras-Hennigsdorf 
Alt Kemnitz (Ries.)| 105 D. 302 — 12% 29. 
16. 555 281 D. 610 — 69%| Bahitz 97. 
Alt Kessel 117, 147. 1048 1128 450 Bad Flinsberg 46. 
Alt Neudöbern 28. Armadebrunn 1. 528 11422 — 9:1 D. 14 


Alt Paka 24. Arnau 2. "1205 433 B.P. — 537 
Alt Ranft 132. Arnsdorf beiLg.1,3.| 11239 B.P. 9% Sb.u.S. 
Alt Reichenau 140. |1216 402 — 203 42 109 B,P: 


Abb. 2. A-B-C-Fahrplan für Breslau. 
Teil 2: Richtung von Breslau. 
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Albrechtsdorf 51. 
Alt Hammer 105. Alt Heide 61, 136, 138. Alt Heinrichau 57. 
Alt Ranft 132. Alt Reichenau 140. 
Alt Strunz 129. Alt Warthau Dorf 45. Alt Warthau-Nieschwitz 45. Alt Wilmsdorf 61. Algenau (Brsl.) 85. Am Gemärke 76. Amtitz 2. 


Alt Grottkau 85. Alt 
Alt Kemnitz (Ries.) 16. 
Alt Rosenberg 99. 


Altdamm 119. 
Alt Jauer 69. 
Alt Röhrsdorf 20. 


Alt Altmannsdorf 59. 


& 1203 1109 D. 426 | 619 D. 856 
=. 554 554 1011 1011 144 Annaberg 8. 
-1059 212 D. 233 417 D.- 554 B.P. 
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648 94% D. 950 
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© 1% D. 12% D. | 12% D. 1207 D. 547 D. 553 B.P, 559 
- 504 b. Ende Sept. | 533 b. Ende März 808 808 808 Arnsdorf bei Lieg.1l.3. 
ER 0 841 D. ‚900 D. 1138 216 
966 140 140 140 409 en en Re 37. Arnsdorf (O0. S.) 83. 
2D. An ER D. 714 7 rnsdorf (R.) 22. Arnsdorf (Sachs.) 6. 
er x 2 Er | 1 D 98 SE Be Attendorf 127. Aufhalt 128. Aurass 
ie Art: = — — Hennigsdorf 129. Babitz 97. 
85 1104 
110 1252 
127 D. 709 D.') 900 D. 1219 B. P.!) 109 1 
552 1144 924 514 853 2) Bad Flinsberg 46. 
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Sonderzüge und ihre Ankündigung. 


Von Eis.-Ass. Limburg, Trier. 


Im Eisenbahnbetriebe unterscheiden wir zwischen Zügen, die 
täglich oder an bestimmten Tagen verkehren und Zügen, die aus 
besonderen Gründen und Anlässen gefahren werden, also: zwi- 
schen regelmäßigen Zügen und unregelmäßigen Zügen. Wir 
nennen diese: Fahrplanzüzge, ein Ausdruck, der zwar nicht 


ganz richtig ist, aber zur Unterscheidung gelten dürfte, und 
nennen jene: Sonderzüze. Sonderzüge sind also alle un- 
regelmäßigen Züge. Es sind dies: Die Bedarfszüge, die Vor- 


und Nachzüge, die Arbeitszüge, die Lokomotivleerfahrten, die 
Probefahrten, die Probezüge, die Viehzüge, 'die Militärzüge, die 
Dienstzüge, die Hilfszüge u. ä Hinzu kommen die Sonderzüge 
des öffentlichen Verkehrs: die Vor- und Nachzüge der der Per- 
sonenbeförderung dienenden Züge, die Ferienzüge und sämtliche 
anderen Züeze, die aus Anlaß irgend welcher weltlicher oder 
kirchlicher Feste abzelassen werden. 


Der wesentlichste Unterschied zwischen einem Fahrplanzug 
und einem Sonderzug ist der, daß beide zwar nach einem be- 
stimmten Plan verkehren, der Fahrplan des Fahrplanzuges aber 
nicht besonders in Gültigkeit gesetzt zu werden braucht, und 
während der ganzen Dauer der Fahrplanperiode — wenn nicht 
eine besondere Aufhebungs- oder Ausfallmeldung erfolgt — 
ohne weiteres Gültigkeit besitzt. Der Fahrplan des Sonderzuges 
dagegen muß stets besonders für jeden einzelnen 
R-al1l in Gültigkeit gesetzt werden; im allgemeinen ist er auch 
als Bedarfsfahrplan in den Fahrplan aufgenommen, wobei durch 
die Ausnahme, daß für eine Menge Sonderzüge keine feststehen- 


den Pläne bestehen, nur die Regel bestätigt wird. Die unter- 
schiedliche Betonung der Fahrplanzüge und Sonder- 
züge liegt demnach bloß auf dem Fahrplan und der Gültigkeit. 
Fahrplanzüge - und Sonderzüge gehen also dadurch ein umge- 


kehrtes Verhältnis miteinander ein: bei diesen wird durch be- 
sondere Anordnung der Ausfall, bei jenen durch besondere 
Anordnung das Verken ren mitgeteilt. Daraus entnehmen 
wir die für die Ablassung der Sonderzüge wichtigste Bedingung: 
dieAnkündigunge. "Sie ist unbedingt und immer notwendig, 
und gerade die vielen hiermit in Beziehung stehenden Unfälle 
der letzten Zeit geben Veranlassung, diesen Punkt einer be- 
sonderen Beachtung zu unterziehen. 

Für die Ankündigung eines Sonderzuges sprechen drei sehr 
wichtige, maßgebende Faktoren: 

1. die Betriebssicherheit, 

2. die Leistungsfähigkeit: und 

3. die Wirtschaftlichkeit. 


Der ganze Eisenbahnbetrieb ist nur auf dem Fahrplan und 
allem Regelmäßigen aufgebaut, wie überhaupt ein geordneter 
Betrieb nur zu denken ist, wenn er für die Bewältigung aller ihn 
anfallenden, unregelmäßigen Arbeit von einer konstanten Grund- 
lage, der gewöhnlichen, alltäglichen Arbeit als einem ruhenden’ 
Pol ausgeht. Es ist darum ganz richtig und naturnotwendig, 
wenn dem Besonderen, dem Unregelmäßigen bei der Eisenbahn 
mehr Beachtung beigemessen wird als dem Regelmäßigen. Wie 
sollten sonst alle notwendigen Vorbereitungen, Änderungen, Ein- 
schränkungen usw. ausgeführt werden können? Wie sollte sonst 
eine Gewährleistung vorhanden sein für die Sicherheit des Be- 
triebs, für die Fähigkeit der Leistung und für die Wirtschaft- 
lichkeit der Arbeit? Jeder Sonderzug muß also besonders an- 
sekündigt werden. Durch diese Maßnahme werden alle betei- 
listen Stellen gezwungen, den Fahrplan. des Sonderzuges in ihre 
Bahnhofs- bzw. Streckenfahrordnung oder in ihren Arbeitsplan 
einzubeziehen, ihre Vorbereitungen zu treffen und ihre Arbeits- 
handlungen danach einzurichten. Der Sonderzug ist dadurch in 
den Fahrplan, der in diesem Zusammenhang nichts weiter als 
ein Arbeitsplan ist, eingegliedert und für die Zeit seines Ver- 
kehrens ia diesem "Sinne fahrplanmäßig geworden. 


Für die Ankündigung eines Sonderzuges kommen drei Wege 
in Frage: 


a) derschriftliche Wege: Die F.V. S67 (1) sagen aus- 
drücklich, daß dieser Weg tunlichst gewählt -werden soll. 
Vorteile: Sämtliche Schrankenwärter und das Bahnunterhaltungs- 
personal können durch Laufzettel verständigt werden. Voraus- 
setzung natürlich: der Fahrplan des Sdz muß der Bahnmeisterei 
rechtzeitig bekanntgegeben worden sein. Zum schriftlichen 
Weg zählt auch das Telegramm. Hierbei haben die Zug- 
meldestationen aber die Verpflichtung, den Sdz durch den Weg 
unter b) oder unter c) weiter anzukündigen. 


b) der fernmündliche Weg: Er kommt in Frage, 
wenn Ankündisung zu a) nicht möglich war oder durch Tele- 
gramm erfolgte. Der Sdz wird von Zusmeldestelle zu Zuge- 
meldestelle an alle dazwischen liegenden Betriebsstellen. und 
Schrankenwärter angekündigt. 


‚Nachteil gegenüber a): Das Bahnunterhaltungspersonal wird. 
im allgemeinen keine oder keine genaue Kenntnis von dem Fahr- 
plan des Sdz erhalten. 3 


Vorteil gegenüber 6): Ankündigung erfolet mit Zeitanga be e 
und ist zuverlässiger. 


..e) Der Signalbefehl zur Führung des Signals 17 oder 18, 
le nachdem der Sdz aus vorwärts gelegener oder rückwärts ge- 
legener Richtung kommen soll, Es kommt nur in Frage, wenn 
Verständigung zu a) oder zu a) und b) nicht möglich war. 


Der dritte Weg, Ankündigung durch Signal am Zuge, dürfte. 
der unzuverlässigste sein und am wenigsten angewandt werden; 
er hat durch die "Entwicklung des Fernsprechwesens seine prak- 
tische Bedeutung fast ganz eingebüßt. Meistens werden Sonder-. 
züge heute schriftlich oder fernmündlich angekündist 
und das letzte ist immer möglich, da sämtliche Schrankenwärter 
Streckenfernsprechanschluß haben. In Beziehung zur Signali- 
sierung dürfte sich etwa eir Verhältnis von 1:100 ergeben, ein 
Umstand, der im Jahre 1920 nicht mit Unrecht dem Fahrdienst- . 
ausschuß Veranlassung .gab, sich mit der Abschaffung der Signa- 
lisierung zu beschäftigen. An dieser Stelle einige Feststellungen. ) 
aus der Praxis zu positiver Nutzbarmachung: 3 


1. Ein Pz signalisiert anstatt eines Sdz einen Pz; vorgekommen 
auf einer Strecke, in die unterwegs drei Strecken einmünden. 
Der Fahrdienstleiter, der die Signalisierung eines nachfolgenden 
Zuges veranlaßt, hat in diesem Falle nicht die Gewähr, diesen 
Zug tatsächlich zu signalisieren. Folgen: Verwirrung bei dem 
Streckenpersonal oder Gefährdung der Betriebssicherheit. 


3. Ein Pz signalisiert einen erst zwei Stunden später folgenden 
Sdz. Voraussetzung: Das Bahnunterhaltungspersonal beachtet 
überhaupt Signal 17. Da die Zeitangabe fehlt, ist das Strecken- 
personal in unnötiger Erwartung und Erregung; arbeitende 
Rotten werden zum Teil von der Arbeit abgelenkt. In der Rich- 
tung des zu erwartenden Sdz (Kurve und Einschnitt) braucht 
nur irgendwo etwas zu rattern oder zu rauchen, um dem Rotten- 
personal Veranlassung zum Austritt aus den Gleisen zu geben. 


3. Ein schnell- und durchfahrender Zug wird angehalten zur 5 
Aufnahme des Signalbefehls zur Führung des Signals 17 oder 18. 
Wo bleiben Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe und Strecken und 4 
Wirtschaftlichkeit? 


4. Ein Zuebildungsbahnhof an einer Abzweigung signalisiert 
durch einen Pz einen Sdz, der von der anderen Strecke ein- 
treffen soll. Der Sdz erhält unvorhergesehene Verspätung oder 
trifft verspätet ein. Ein anderer planmäßiger Zug muß vor- 
fahren und führt erneut Signal 17. 


Aus diesen kurzen Feststellungen, die sich noch lange a 
los fortsetzen ließen, dürfte sich ergeben, wie unzweekmäßig oft 
eine Signalisierung ist, wie sie oft nur Verwirrung schafft und 
oft besser unterbliebe. Eine fernmündliche Ankündigung an 
die Schrankenwärter ist immer erfolgt, und unrichtige Signali- 
sierungen könnten diese auch bloß noch verwirren. 
tische Wert der Signalisierung dürfte im allgemeinen und in 
den meisten Fällen fast gleich 0 sein. Der Fahrdienstausschuß 
hat die Unzulänglichkeit der Signalisierung wohl anerkannt, 
besonders für Güterzüge, glaubte aber für schnellfahrende Züge 
und einzelne Strecken an dem bisherigen Verfahren festhalten 
zu müssen. So erhielt denn der $ 67 (1) der FV. keine Abände- 
rung. Das hat aber einen tieferen Grund: Von dem Verkehren 
eines Sdz müssen nicht nur alle Schrankenwärter, sondern 
sämtliches Bahnunterhaltungspersonal verständigt werden. 
Mehrere folgenschwere Unfälle der letzten Zeit, zurückzuführen 
auf die mangelhafte Benachrichtigung des Streckenpersonals, 
haben bestätigt, daß das Festhalten an der Signalisierung durch 
den Fahrdienstausschuß richtig war, aber sie haben auch erneut 
das wieder bestätist, daß die bestehende Signalisierung unzu- 
länglieh ist und einer Änderung bedarf. B 


Das bestehende Signalisierungsverfahren läßt sich aber so- 
lange nicht abschaffen, solange nicht ein anderes, besseres ge- 
funden ist. Einen einfachen, sehr zu begrüßenden und nicht 
schwer zu verwirklichenden Vorschlag macht Dr.-Ing. Hein- 
rich in seinem Buche „Eisenbahnbetriebslehre“: „Überaus .er- 
wünscht wäre es, wenn allen Rotten grundsätzlich tragbare 
Fernsprecher überwiesen würden, dann könnte die gänzlich 


unzulängliche Signalisierung vollständig wegfallen“. Durch 
die Ausrüstung des Bahnunterhaltungspersonals mit Fern- 
sprechern wäre dreierlei gewährleistet: Betriebssicherheit, 


Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit, ein Vorteil, der mit 
der unsicheren, unwirtschaftlichen und unproduktiven Signali- 
sierung endgültig brechen würde und dadurch die etwaigen 
Nachteile der Beschaffungsausgaben rechtfertigen dürfte. 


Der prak- 
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Dr.-Ing. Heinrich sagt weiter in seinem genannten Buche: 
„Zur Zeit scheint eine gewisse Willkür bei den verschiedenen 
 Zuebildungsbahnhöfen vorhanden zu sein.“ Nur wenige Stellen 
dürften dies nicht bestätigen können. Aber hinzugefüst: Es 
herrscht nicht bloß Willkür, sondern auch Regellosigkeit und 
"Unkenntnis. Aus diesem Grunde ist es unbedingt richtig, wenn 
is zu einer endgültigen Lösung der Vorschlag gemacht wird, 
daß die Reichsbahndirektionen nach einer eingehenden Prüfung 
genau bestimmen, wo die Sigenalisierung beizubehalten ist und 
wo sie wegfallen kann. Diese Maßnahme dürfte unbedingt not- 
wendig sein, um hier Ordnung und Regel zu schaffen. Es könnte 
Br. 
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8 Von den drei großen europäischen Festlandshäfen sind Ham- 
“burg und Rotterdam reine Tidehäfen, d. h. Ebbe und Flut haben 
zu ihren gesamten Hafenanlagen freien Zugang; Amsterdam, 
_ das zwar nicht zu den großen Häfen gehört, ist dagegen ein 
reiner Dockhafen, der durch Schleusen gegen die Einwirkung von 
Ebbe und Flut gesichert ist. Ein Mittelding zwischen diesen 

"beiden Hafenarten bildet Antwerpen, der dritte große Festlands- 


hafen in Europa, denn mur zu seinen Hafenanlagen an der 
'Schelde selbst haben die Schiffe jederzeit freien Zugang, wäh- 


rend die gesamten übrigen Hafenbeeken nur zu Zeiten hohen 
‚ Wassers und nur durch Schleusen zu erreichen sind. Eine Über- 
‚sicht über den Hafen von Antwerpen beschäftigt sich daher 
' zweckmäßig -zunächst mit den Scheldekais und sodann mit den 
übrigen Hafenbecken. 


=. Die Kaianlagen auf dem rechten Scheldeufer — die Stadt Ant- 
 werpen liegt fast ausschließlich auf dieser Seite des Flusses, 
88 km von seiner Mündung bei Vlissingen entfernt — haben bis 
vor etwa 100 Jahren dem Schiffsverkehr der Stadt genügt. Noch 
jetzt der Stolz Antwerpens, haben sie den riesigen Verkehr des 
größten Hafens der Welt bewältigen können, der seinen Höhe- 
punkt unter Karl V, dem in Gent in unmittelbarer Nähe vor Ant- 
" werpen geborenen deutschen Kaiser und Könige von Spanien, er- 
' reichte. 125000 Einwohner zählte Antwerpen im Jahre 1568 und 
hundert Schiffe kamen täglich an, fuhren täglich ab. Der acht- 
“ziejährige Krieg, hervorgerufen durch die kirchlichen Wirren 
jener Zeiten, und die Auflösung der spanisch-österreichischen 
Weltherrschaft brachten der Blüte Antwerpens den Niedergang, 
und die Sperrung der Scheldeschiffahrt durch den Westfälischen 
"Frieden schloß hier die Entwicklung auf lange Zeit ab. Erst 
die gänzliche Umschichtung der Machtverhältnisse unter Na- 
_ poleon brachte eine Wandlung, und der Versuch, durch die Wie- 
‚dereinführung der Scheldezölle (1839) das "Wiederaufleben des 
inzwischen belzisch gewordenen, fast nur von Flamen bewohnten 
“ Antwerpens zu verhindern, wurde durch die Ablösung der Zölle 
um 36 Mill. Franken beseitigt, von welcher Summe übrigens 
die nicht belgischen Länder % bezahlten, 1863. Von diesem 
, Zeitpunkt ab beginnt die meue Blüte des Scheldehafens, die, 
‚entsprechend der ungeahnten Entwicklung der gesamten wirt- 
schaftlichen Verhältnisse des folgenden halben Jahrhunderts auch 
mit dem Emporkommen von Rotterdam und dem neuen Auf- 
 schwung Hamburgs, den beiden einzigen Rivalen Antwerpens, zu- 
 sammenfällt. Bereits 1874!) kam ein Vertrag zwischen dem 
Staat und der Stadt über die Modernisierung des Scheldekais zu- 
tande, wodurch der Staat sich verpflichtete, die zuletzt von 
Napoleon wieder hergestellten Kaianlagen auf eine Länge von 
3500 m und eine Breite von 100 m neu auszubauen und für eine 
„Wassertiefe von 8 m bei Niedrigwasser zu sorgen, während 
die Stadt es übernahm, die Kais mit Kränen, Schuppen usw. aus- 
"zurüsten und die gesamten Anlagen zu unterhalten. Gleichzeitig 
beseitiete man die Fleets, die, wie in Hamburg und Rotterdam 
zum Teil noch jetzt, bis tief in die Stadt hinein der kleinen 
 Ewerschiffahri den Zugang zu den alten Hafenvierteln gaben 


at ersetzte sie durch eine Gruppe von drei kleinen Binnen- 


 häfen im Süden der Stadt, ebenfalls auf der rechten Flußseite 


Bchlen-, Schiffer-, 


Ziegelhafen), die noch jetzt diesen ihren 
wecken dienen und den Scheldekai im Süden begrenzen; diese 
läfen sind 2,65—4,35 m tief, insgesamt 2600 qm groß und_mit 
ler Schelde durch eine 13 m breite und bei Niedrigwasser 1,70 m 
jefe Schleuse verbunden. Der Scheldekai selbst ist mit 50 m 
tiefen, offenen Schuppen versehen und am Kai van Dyck und 
Kai Jordaens führt über diese Schuppen ein terrassenartiger 
 Spazierweg, der einen prächtigen Blick über den schiffbelebten 
trom bietet. An der Wasserseite der Schuppen befinden sich 


5 1) Vergl. Bollengier — van Riel: Le Port d’Anvers sowie Bol- 
lengier; De haven van Antwerpen, Ingenieur 1925, Nr. 35 und 
“de Uitbreidingswerken van de Antwerpensche Haven, 


Ferner te Lintum in Haagsch Maandblad Juni 1925, 


dies in einfachster Form geschehen. Genügen würde die Her- 
ausgabe eines Verzeichnisses derjenigen Streeken und ihrer 
Zuebildungsstationen, auf denen Signalisierung angeordnet wer- 
den kann und erforderlich ist; auf allen übrigen Strecken und 
ihren Zuebildungsstationen dürfte sie dann ohne weiteres weg- 
fallen. 

Diese Ausführungen sollen ein Versuch sein, einen kleinen 
Beitrag zu einer Frage zu liefern, die — wie bekannt und er- 
sichtlich — schon längst von zuständiger Seite aufgegriffen und 
angeschnitten ist, deren Ungelöstheit den in der Praxis Tätigen 
aber keine Ruhe läßt und ihnen oft Schwierigkeiten bereitet. 


Der Hafen von Antwerpen. 


Von Dr. Overmann, Altona. 


durchweg drei Geleise, während die Landseite mit fünf Ge- 
leisen versehen ist; das Umsetzen der Wagen von der einen 
Schuppenseite auf die andere erfolgt durch Schiebebühnen, die 
zwischen den Schmalseiten der Schuppen liegen, und die durch 
elektrische Spillanlagen bedient werden. An der Flußseite be- 
finden sich Kräne von 1 und 1% t in genügender Menge. Den 
Verkehr mit den Schiffen vermitteln drei schwimmende Lan- 
dungsbrücken, von denen eine 100X20 m eroß ist, während die 
Abmessungen der beiden anderen 10X20 m betragen’). Es sei 
noch hervorgehoben, daß sich an den nördlichen Teilen der 
Scheldekais die Quarantäne- und Krankenanstalten der Red Star 
Line (Morganscher Schiffahrtstrust) sowie das Lotsenamt und 
das Hauptzollamt befinden. Aus der alten Zeit stammen hier 
noch der letzte Rest der Burg, der sogenannte „Steen‘ sowie 
die Waterpoort. Am südlichen Ende befindet sich das südliche 
Maschinenhaus für die Wasserdruckleitung, die Kräne, Schleu- 
sentore usw. mit Druckwasser- versorgt: auch die Züge werden 
z. T. durch Wasserkraft bewegt. Den Abschluß bildet hier für 
den Kai und die oben erwähnten drei Binnenhäfen der Güter- 
und Rangierbahnhof Antwerpen Süd. 

Unmittelbar an den Scheldekai schließen sich die auf Grund 
des Vertrages von 1895 zwischen Staat und Stadt gebauten neuen 
südlichen Kaianlagen (Nieuwe Zuiderkaden) mit einer Länge 
von 2000 m an, die 244 m breit und auf 1465 m mit 60 m tiefen 
Schuppen versehen sind. Die Eisenbahnanlagen sind hier be- 
sonders reich entwickelt und iede 160 m Schuppenlänge besitzt 
einen kleinen Bahnhof für sich. Ferner ist auf der Stadtseite 
des die Schuppen auf der Landseite entlang führenden Weges 
Platz für Speicher zur längeren Lagerung auf etwa 100 m Breite. 
Die Schienenverbindung zwischen Land- und Wasserseite geht 
unter den Schuppen durch; die Kräne sind hier als Halbportal- 
kräne von 2 t ausgebildet, die mit der einen Seite auf dem 
Sehuppendach laufen. Außerdem sind vorhanden ein elektrischer 
50-t-Kran und eine Landungshbrücke, 20xX10 m groß, sowie 
eine Art Sammelschuppen für den unterbrochenen Durchgangs- 
verkehr. An dem neuen Südkai befinden sich übrigens auch die 
Anlagen der Great Eastern Railway (Antwerpen-Harwich), die, 
wie die gesamten anderen Anlagen, von Antwerpen Süd aus be- 
dient werden, wohin ja vor dem Kriege von Köln aus direkte 
Anschlußzüge verkehrten. 

Eine Verlängerung der Scheldekais nach Norden hin um etwa 
2000 m im unmittelbaren Anschluß an die alten Kaianlagen ist in 
Aussicht genommen. Verwaltung und Betrieb der Kaianlagen 
obliesen der Stadt, die aus den Einnahmen bestimmte Summen 
als Entschädigung hierfür und für die Unterhaltung bekommt, 
der Rest der Einnahmen wird sodann zwischen Staat und Stadt 
im Verhältnis der von beiden Körperschaften aufgewandten Ka- 
pitalien verteilt. 

Am südlichen Ende des neuen Südscheldekais befindet sich 
ebenfalls auf dem der Stadt zugewandten Ufer, der Petroleum- 
hafen. Während sowohl in: Rotterdam als auch in Hamburg die 
Petroleumanlagen möglichst nah der Flußmündung zu und auf 
dem stadtabgewandten Flußufer angeordnet sind, so daß die 
Tankschiffe mit dem sonstigen Schiffsverkehr im Hafen kaum 
in Berührung kommen, muß in Antwerpen der gesamte Petro- 
leumverkehr sämtliche Kaianlagen und die ganze Stadt passieren, 
bevor er an seine Stelle kommt. Die Tankanlagen liegen jedoch 
durchweg 3% m tief und sind durch Erdwälle derart geschützt, daß 
ein Übergreifen von Bränden kaum befürchtet zu werden. braucht. 
Die Anlagen sind 63.8 ha groß und umfassen zur Zeit etwa 
160 Tanks mit einem Fassungsvermögen von 252800 cebm. Die 
übrigen Baulichkeiten bedecken 51550 qm. Am Ufer ist ein 
305,7 m langer Pier vorhanden, an dem die Schiffe anlegen und 
von den Röhrenleitungen an die Anlagen am Ufer führen. Der 
Pier gehört der Stadt, die Leitungen teils der Stadt, teils den 
privaten Gesellschaften, denen auch die Tanks gehören. Den 
Betrieb als solchen führt die Stadt für eigene Rechnung. 


2) Die St.-Pauli-Landungsbrücken in Hamburg sind 420 m lang 
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Trotz der großen Bedeutung und der vorzüglichen Ausrüstung 
der Scheldekais liegt der Schwerpunkt des Antwerpener Hafen- 
verkehrs aber in den neueren Dockhäfen, die durch 4 Schleusen 
mit der Schelde verbunden eine eleichmäßiee Wasserhöhe von 
etwa 30 em unter dem normalen Hochwasserstand des Flusses 
aufweisen. Diese abgeschlossenen unter sich verbundenen und 
daher durchaus eine Einheit bildenden Hafenbecken liegen 'eben- 
. falls wie die Scheldekais auf der Stadtseite des Flusses, der 
unterhalb der Stadt bis zum Eintritt auf holländisches Gebiet 
eine scharfe Krümmung nach Westen macht und so günstig ze- 
legenes für Hafenbauzwecke außerordentlich geeignetes Mar- 
schenland in der größten Ausdehnung zur Verfügung stellt. Auch 
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schenschleuse. Die Bonaparteschleuse wird im allgemeine 
3% Stunden vor Eintritt der Flut geöffnet und bleibt dann bis 
zum Augenblick der höchsten Flut offen. Östlich der Docks 
liegt, von der Strecke Antwerpen-Holland abzweigend, der Güter- 
und Rangierbahnhof Stuilvenbere. } 
Nördlich des Willemsdock und mit diesem durch das 7,38 m 
tiefe, 85 m lange und 50 m breite Verbindungsdock verbunden 
liegt, das 1860 erbaute, 1869 und 1881 vergrößerte Kattendijkdock, 
das ebenfalls 7,38 m tief und 960 m lanz und 140 m breit und 
weiter mit einem Verbindungsstück zur Schelde hin 110 m lang 
und 70 m breit ist und eine Wasseroberfläche von 134400 und 
7700 am und eine Kaifläche von 13 000 und 4500 qm besitzt. Die 
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hier ging somit die Entwicklung anders wie in Rotterdam und | Kais des Kattendijkdocks sind mit Schuppen und hydraulische 


Hamburg, die mit ihren Haupthäfen auf die der Stadt abge- 
wandten Flußseite gehen mußten und dadurch innerstädtische 
Verkehrsschwierigkeiten schufen, die nicht leicht zu lösen sind. 
Von den 13 zur Zeit vorhandenen Docks sind die Docks Bona- 
parte und Willem die ältesten, sie sind von Napoleon, der die 
günstige Lage Antwerpens England gegenüber durchaus er- 
kannte, in den Jahren 1804—1813 für 13 Mill. Franken zu 
Kriegszwecken erbaut und 1814 von der damals holländischen 
Regierung unter Willem I. der Stadt zu Handelszwecken: über- 
wiesen worden. Das Dock Bonaparte, 150 X 170 m groß, mit einer 
Wasserfläche von 25500 qm, einer Kaifläche von 10000 am und 
einer Tiefe von 6,83 m, liegt der Schelde am nächsten und wird 
auch das kleine Dock genannt im Gegensatz zu dem ebenso 
tiefen, aber 380 X 150 m großen, auch Großdock genannten Dock 
Willem, das eine Wasserfläche von 57000 qm und eine Kai- 
fläche von 15000 qm hat und sich unmittelbar an das erstee- 
nannte Hafenbecken anschließt. Speicher und Lagerhäuser um- 
geben in großer Zahl die beiden Hafenbecken, hydraulische Kräne 
und Umschlagschuppen vervollständigen die Ausrüstung der 
Ufermauern. Die Verbindung des Bonapartedocks mit der 
Schelde stellt die 1811 angelegte Bonaparteschleuse her, die 7 m 
tief, 18 m breit und mit drei Paar hydraulisch bewegten 
Schleusentoren, 2 für die Ebbe und 1 für die Flut, versehen ist. 
Zwischen Bonaparte- und Willemsdock beine sich eine Zwi- 
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Kränen ausgerüstet, auch ist es von zahlreichen Lagerhäusern, die 
teilweise der Stadt gehören, umgeben. Am Ostkai steht der, ‚Groo e 
Bik“, ein 120-Tonnen-Kran, der größte Antwerpens nach dem 
kürzlich beschafften 150-Tonnen-Schwimmkran, sowie ferner ein 
hydraulischer 40-Tonnen-Kran. Den Zugang zur Schelde ver- 
mittelt die ebenfalls 1860 angelegte 24,80 m breite und 7,50 m 
tiefe Kattendiikschleuse, die wie die Bonaparteschleuse mit je 
3 Schleusentorpaaren verschen ist, und zunächst in den oben 
erwähnten 110X70 m großen Vorhafen des Kattendiikdocks führt 
der seinerseits durch eine Zwischenschleuse von der gleichen 
Breite und Tiefe mit dem eigentlichen Kattendiikdock verbunden 
ist. Die außergewöhnliche Breite und eigenartige Anordnung 
dieser Schleusenverbindung erklärt sich daraus, daß sie auf 
Segelschiffe zugeschnitten ist. Im Gegensatz zu der Bonaparte 
schleuse wird die Kattendiikschleuse als eine Mittelhochwasser- 
schleuse benutzt.in der Zeit von der mittleren Flut bis zur mitt- 
leren Ebbe; die Schleuse selbst gehört dem Staat, die Zwischen- 
schleuse der Stadt. Nördlich der Schleuse zweigen vom Katten- 
dijkdock nach Westen hin 6 Trockendocks ab, von denen seines 
156 m, ein zweites 65 m, ein drittes 45 m lang ist, während die 
andern drei eine Länge von 123’ m haben?). An der Ostseite des 


3) Zwei weitere, private Trockendocks befinden sich auf dem 
linken Scheldeufer, gegenüber dem Lotsenamt. 
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diikdocks werden drei weitere Trockendocks für Schiffe 
150, 150 und 100 m Länge neu angelegt. 


Yom Kattendijkdock zweigt segenüber den Trockendocks das 
zdock (530 X 137,50 m groß) nach Osten ab, an das sich in 
üdlicher Richtung das EuSR von Kempen und das Asiadock 
343,50 X 160,50 m und 677,60 X 120,60 m groß) anschließen. Alle 
rei Docks sind 8,58 Bi tief und haben eine Wasseroberfläche 
78.000, 59000 und 64000 qm und eine Kaifläche von 78.000, 
00 ‚und 64000 qm. Die Docks dienen in erster Linie als 
zhäfen und der östliche Teil des Asiadocks dem Erzverkehr. 
n Ostkai des Asiadocks befinden sich auch Musterläser für 
ze und Kohlen sowie Quarantäneeinrichtungen für Vieh. Im 
rigen sind die Kais mit Schuppen und hydraulischen Kränen 
hen, außerdem befindet sich am Südkai des Kempenschen 
s ein 25-Tonnen-Kohlenkipper. In das Asiadock mündet 
Kempensche Kanal, der die erste Verbindung mit dem 
erland Richtung Lüttich, bildet, von ihm zweiet südöstlich 
Leichterhafen (Loobroek- -Dack) ah. 

s Kattendijkdock steht im Norden durch ein zweites Verbin- 
dock (115 X 50 m groß und 7,38 m tief) mit der Länesseite 
Lefebvredocks in Verbindung, das’ 1887 gleichzeitig mit dem 
ich anschließenden Amerikadock erbaut, mit diesem die 
thäfen für den großen Überseeverkehr bildet. Die beiden 
ks sind 9,30 m tief und haben eine. Wasseroberfläche von 
000 und 67 500 qm sowie eine Kaifläche von 84000 und 
00 qm. Beide Docks sind mit Schuppen und elektrischen und 
ulischen Kränen versehen, das Lefebvredock besitzt im 
ein Troekendock von 220 X26 m Oberfläche und 8,80 m 
fe, sowie eine Verbindung mit dem Kanal von Kempen, der 
en Verkehr von 2000-Tonner-Kähnen vergrößert und mit 
‚Rhein in Verbindung gesetzt werden soll. Im Westen dieses 
s befindet sich der Getreidesilo der Graiun Works Company 
einer Oberfläche von 2500 am und einer Fassungskraft von 
000 hl Getreide. Das Lefebvredock steht durch die Royer- 
use in unmittelbarer Verbindung mit der Schelde. Diese 
80 m lang, 22 m breit und 10,85 m tief und mit einem 
henschleusentor versehen, das bei der Durchschleusung 
nerer Schiffe benutzt wird; sie wird elektrisch bedient, im 
nsatz zu den beiden anderen Schleusen, die hydraulisch be- 
st werden. Überdies ist Lefebvredock gegen das Kattendiik- 
h ebenfalls durch eine Schleuse abgeschlossen. 


n dem Lefebvredock, gegenüber dem- Verbindungsdock zum 
ndijkdock, zweigt die zuletzt erbaute und modernste Hafen- 
ruppe. Antwerpens ‘ab, die aus einem langgestreckten, breiten 
l und drei seitlichen Hafendocks besteht. Das Kanaldock 
„1655 m lang und 250 m breit, es hat somit eine Wasser- 
fläche von 413750 qm und eine Kaifläche von 550 000 am 
vet 10,30 bis 11,45 m tief. Das erste Hafendock, mit dem 

chließenden Teil des Kanaldocks 1907 fertiggestellt, ist 
30 m tief und hat bei einer Länge von 525 m und einer Breite 
180.m eine Wasserfläche von 94500 qm und eine Kaifläche 
280000 qm. Die beiden anderen Becken sind mit den zuge- 
gen Teilen des Kanals erst 1913 vollendet worden, sie sind 
0 und 11,45 m tief und bei einer Länge von 700 bis 780 m und 
30 bis 1140 m und einer Breite von ie 200 m 148000 und 
0 qm groß, und besitzen eine Kaifläche von 320 000 und 
000 qm. Schon die von den andern Hafenbecken abweichen- 
Größenverhältnisse ergeben, daß diese neuesten Anlagen 
nur wie die anderen Docks allein für den Kaiumschlag, 
rn auch für den Massenumschlag vom Schiff in die Leichter 


ßerdem sind die nötigen Schwimmkräne, Getreide- und 
ohlenheber usw. vorhanden. Aber auch die Kais sind mit 
en ‚ Schuppenanlagen und elektrischen Kränen ausge- 


IS such ist im Westen des Kanaldocks ein Kühlhaus er- 


en, und somit setzen auch an dieser Stelle die Pläne für 
re en des ns es ein. „Nach- 


hat man schließlich diesen Gedanken fallen lassen, wohl 
man die Wirkungen der Veränderung des Scheldebettes 
enügend übersehen konnte. Nunmehr wird am nördlichen 
' dieses Bogens an der Kruisschans, nur noch 10 km von 
i der holländischen Grenze, entfernt, eine neue Seeschleuse 
aut, an die sich ein neues Kanaldock anschließt, 
bzweigung in das alte Kanaldock führt und außerdem 
rt unterhalb durch die Boerinnesluis wieder mit der Schelde 
erbindung gebracht werden soll. Dieses neue Kanaldock, 
das zwei bewegliche Brücken von je 35 m Weite führen 
wird zwischen den beiden Schleusen etwa 3,5 km: lang 
300 -bis 400 m breit werden. Die neue Schleuse an der 
chans, die schon 1927 fertig gestellt sein wird, wird 270 m 
35 m "breit und 10 m bei Ebbe und 14 m bei Flut tief 


das mit: 


sein‘). Zur gleichen Zeit wird auch der erstv Teil des neuen 
Kanaldocks und seine Verbindung zu dem alten Kanaldock in 
Betrieb genommen werden, so daß sodann’auch diese Hafenbecken 
unmittelbar von der Kruisschansschleuse aus unter Umgehung 
des Scheldebogens erreicht werden können. Das Gelände zu 
beiden Seiten des neuen Kanaldocks bietet hinreichende Ge- 
legenheit, seitliche Docks in der srößten Ausdehnuns hinzuzu- 
fügen und wenn auch über die Pläne im einzelnen noch nicht 
alles fest. steht — zunächst wird wohl nur ein großes Hafen- 
becken für den Massenumschlag von Erz und Kohlen geschaffen 
werden —, so wird die Gesamtoberfläche der Docks von 155 ha 
auf 540 ha gebracht werden, oder gar auf 595 ha, falls man die 
Scheldekais mit einer Breite von 100 m hinzurechnet. Die &e- 
samte Kailänge wird sodann 45km umfassen. Es sei noch her- 
vorgehoben, daß der oben bereits erwähnte dritte Scheldekai sich 
zwischen der Boerinneschleuse und (der Royersschleuse er- 
strecken und etwa 2000 m lang sein wird. 


Von der Ausrüstung des Hafens wäre kurz folgendes zu 
sagen. Die Kaischuppen gehören der Stadt, sie dienen wie auch 
in Hamburg, nur der kurzfristigen (höchstens fünftägigen) La- 
gerung der umgeschlagenen Güter. Für den längeren Aufent- 
halt sind Speicher und Lagerhäuser vorhanden. Sofern die 
Schuppen auf längere Zeit verpachtet sind, hat der Pächter das 
Recht, seine Schiffe an den Schuppen vorzugsweise anlegen zu 
lassen; nur wenn solche Schiffe nicht vorhanden sind, kann die 
Stadt über Schuppen und Kai verfügen. An festen Kränen sind 
außer den Schwerlastkränen vorhanden 2 zu 1t#, 71 zu 1% t, 
237 zu 2 t und 2 zu 2% t, hydraulisch betrieben, und 80 Zus t, 
30 zu 2% t und 45 zu 3 t, elektrisch betrieben; insgesamt also 
467 Stück. Dazu kommen der bereits erwähnte Groote Bik zu 

120 t, je 1 elektrisch Kran zu 50 und 30 t und ie 1 hydraulischer 
Kran zu 40 und 10 t?). An Schwimmkränen besitzt die Stadt einen 
zu 150 t (lange Sander genannt), 4 zu5t und 2 zu 10 t, sowie 
eine Einrichtung zum Überladen von Kohlen und Erzen, Weitere 
Schwimmkräne sind im Besitz und Betrieb von Privaten. An 
Getreidehebern verfügt die Stadt über 18 Stück, die durchweg 
150 t in der Stunde befördern können (System Luther). Die 
Stadt besorgt auch den Schlepperdienst im gesamten Hafenbhe- 
reich; ihr stehen dafür 28 Schlepper zur Verfügung, von denen 
8 als Eisbrecher eingerichtet sind und 15 auch als Feuerlösch- 
dampfer dienen können. Auch den Bagzerdienst inwerhalb der 
Häfen besorgt die Stadt, der hierzu 4 Bagger zur Verfürung 
stehen. Die Hafenbahnen werden vom belgischen Staat gebaut, 
betrieben und auch unterhalten, die Hafengleise haben ein- 
schließlieh der zugehörigen Rangierbahnhöfe eine Länge von 
etwa 400 km®). Als Rangierbahnhöfe dienen Antwerpen Süd, 
Kiel, Dockbahnhof, Stapelhuis, Stuijvenberg, Zurenburg und Au- 
struweel. Für die neuen Hafenanlagen sind Eisenbahngleise in 
einer Länge von 145 km vorgesehen, ein neuer außergewöhnlich 
großer Rangierbahnhof Austruweel (Wilmarsdonck) wird allein 
225 km Gleise umfassen und mit 5 km Länge und 1% km durch- 
schnittlicher Breite damit einer der größten Belgiens werden. 


Das jetzige Hafengebiet Antwerpens umfaßt etwa 27% km 
Kailänge (Hamburg: 48,8 km), eine Wasseroberfläche von 155 ha 
oder die Scheldekais 100. m Breite mitgerechnet 210 ha (Ham- 
burg: 1657 ha). Die Landfläche umfaßt 270 ha (in Hamburg: 
2383 ha), wovon 58 ha mit Schuppen und Speichern überdeckt 
sind (Hamburg hat einen überdachten Schuppenraum von 58,9 ha, _ 
dazu einen Lagerraum in den Speichern von 74,2 ha). Die Ver- 
bindungen mit der Binnenschiffahrt spielen in Antwerpen bei 
weitem nicht die Rolle wie in Rotterdam und Hamburg, der Kem- 
pensche Kanal wurde bereits erwähnt, die Verbindung mit dem 
Rhein schafft der Kanal von Hansweert (Richtung Dordrecht), 
auf dem der Beleische Staat den Schleppdienst zwischen Dord- 
recht und Antwerpen kostenlos besorgt. Der Bau eines neuen, 
direkten Kanals nach dem Rhein (Moerdyk) ist bereits mit Hol- 
land vereinbart, doch wird dieser Vertrag, der Holland fast die 
gesamten Kosten für die Unterhaltung der Schelde aufbürdet 
und der von ihm die Zustimmung zu dem Kanal Antwerpen- 
Ruhrort, wie er in dem sog. Friedensvertra& von Deutschland 
erpreßt worden ist, verlangt, von dem holländischen Parlament 
kaum gebillist werden, das ihm als ein unter der Nachkriegs- 
psychose geschlossenes pactum leoninum sehr wohl erkannt hat. 
Immerhin wird der Kanal nach Moerdyk wohl in absehbarer Zeit 
gebaut werden. Die Frage der Uferverbindungen, die in Rotter- 


*) Vgl. „Daily Telegraph“ vom 11. August 1925, die dabei in 
beneidenswerter englischer Sachkenntnis annimmt, daß die zum 
Vergleich herangezogenen Iimuidener Schleusen des Amster- 
damer Nordseekanals (vgl. S. 798 Jahrg. 1925 d. Zeitune) den 
Zugang zu dem doch gänzlich schleusenfreien Hafen von Rotter- 
dam bilden. 

5) Der Hamburger Hafen hat weit über 1000 Kräne (vgl. S. 948 
Jahrg. 1925 d. Ztg.). 

°) Die Hamburger Hafengleise, die von der Reichsbahn für 
hamburgische Rechnung betrieben, aber vom Hamburgischen 
Staat gebaut und unterhalten werden, sind 356 km lang, 


Nr. 7 


— 12 — 


€ Zeitung des Verein L 
Deutscher Eisenbahnverwaltung« 


dam durchaus ungelöst ist und die auch in Hamburg durch den | 


Elbtunnel und die neue Freihafenelbbrücke nur notdürftig ge- 
regelt ist, spielt in Antwerpen, das ja fast ausschließlich auf der 
einen rechten Scheldeseite liegt, keine große Rolle. Immerhin 
wird der Bau einer Brücke oder auch eines Tunnels in Ver- 
bindung mit einer elektrischen Schnellbahn zur Aufschließung 
des linken Scheldeufers eifrig erwogen, ohne daß indes bindende 
Beschlüsse bis jetzt gefaßt worden wären. Der eigenartige Lauf 
der Schelde, die ja bald unterhalb Antwerpens auf holländisches 
Gebiet tritt, bringt es mit sich, daß Antwerpen keinen Anlauf- 
hafen besitzt, wie Rotterdam ihn in Hoek van Holland und 
Hamburg einen solchen in Cuxhaven hat; und so ist Vlissingen, 
an der Scheldemündung gelegen, als holländischer Hafenplatz 
nicht in der Lage, an dem riesigen Schiffsverkehr, der täglich 


an ihm  vorbeizieht, teilzunehmen, noch will Antwerpen sich 
dieses ausgezeichneten Hafens in irgendeiner Form bedienen. 


Ob die Bemühungen Vlissingens nach dieser Richtung hin noch 
einmal Erfolg haben werden, ist zurzeit noch sehr fraglich. 

Die gesamten Hafenanlagen gehören, bis auf die Schelde-Rais, 
die Eigentum des Staates sind, der Stadt Antwerpen, unter der 
Verwaltung des Staats steht indes nur der Scheldestrom selbst, 
‚die sämtlichen anderen Hafenanlagen verwaltet die Stadt, die 
iedoch das Ladegeschäft, die Schiffsreparatur usw. den Betei- 
lieten gegen Zahlung der tarifmäßigen Gebühr überläßt. Dabei 
kann ieder Verlader usw. sich derjenigen Leute bedienen, die er 
sich auswählt, im allgemeinen besorgen jedoch die Behandlung 
der Waren am Kai, ihre schuppen- oder speichermäßige Unter- 
bringung die in sog. „Nationen“ zusammengefaßten Hafen- 
arbeiter. Das sind zenossenschaftliche Unternehmungen, die 
der Fortentwicklung zu modernen Arbeitsmethoden nicht immer 
günstig gewesen sind. Die Behandlung der Güter an Bord der 
Schiffe erfolgt durchweg durch die sog. Stauer. 

Die wirtschaftliche Bedeutung Antwerpens namentlich in 
seinem Geeensatz zu Rotterdam und Hamburg darzutun, ist 
nicht der Zweck dieser Zeilen; es sei indes wenigstens ganz 
kurz darauf hingewiesen, daß schon die langen Schelde-Kais, 
die‘schmalen Hafenbecken mit den ausgedehnten Eisenbahn- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Der elektrische Betrieb der Deutschen Reichsbahn. Auf 
der Deutschen Reichsbahn werden gegenwärtig 784 kın elektrisch 
betrieben. Nach Fertigstellung der zur Zeit in Vorbereitung 
und zum Teil schon im Ausbau befindlichen Strecken wird das 
gesamte elektrische Vollbahnnetz rund 1760 km Länge auf- 
weisen. In diesen Zahlen sind Nahverkehrsbahnen enthalten, 
deren Betrieb ausschließlich durch Triebwagen erfolgt. Auf den 
gewöhnlichen. Fernverkehr mit überwiegender Zugbeförderung 
durch elektrische Lokomotiven entfallen 716 km im Betrieb be- 
findliche Strecken, zu denen 854 km vorbereitete und geplante 
Streeken hinzukommen. Die wichtigsten elektrisch betriebenen 


Streekennetze sind: 1. Leipzig-Dessau-Roßlau-Magdeburg und 
Leipzig-Halle. 2. Görlitz-Hirschberg-Königszelt mit Zweig- 


strecken. 3. München-Garmisch-Mittenwald und Zweigstrecken 
nach 'Kochel und Herrsching. 4. Salzburg-Freilassing-Berchtes- 
gaden. 5. Basel-Zell-Säckingen (Wiesentalbahn). Von den für 
die elektrische Zugbeförderung geplanten Strecken sind — nach 
Mitteilung der Reichszentrale für Deutsche Verkehrswerbung — 
zu nennen: Halle-Cöthen-Magdeburg; Breslau-Königszelt; Bres- 
lau-Liegnitz-Arnsdorf; Dittersbach-Glatz; München-Holzkirchen 
und Nebenstrecken; München-Rosenheim-Freilassing und Kuf- 
stein: München-Regensburg, München-Lindau. Die Reichsbahn 
verfügt zur Zeit über eigene Wärmekraftwerke in Altona, Mul- 
denstein bei Bitterfeld und Mittelsteine im Glatzer Gebirge; 
Wasserkraftanlagen sind in Gartenau und an der Saalach vor- 
handen. Für die bayerischen Strecken liefert das Walchensee- 
Kraftwerk. in Baden das Rheinkraftwerk Wyhlen .den 'Bahn- 
strom: für die Zukunft kommen weitere Rhein- und Schwarz- 
wald-Wasserkräfte in Frage. 


— Die “Kunze-Knorr-Bremse bei allen Güterzügen. Zum 
1. April dieses Jahres ist die allgemeine Ausrüstung der Güter- 
züge der Reichsbahn mit der Kunze-Knorr-Bremse vorgesehen. 
Für die Gesamteinführung der Bremse bei den etwa 700 000 Gü- 
terwagen der Reichsbahn konnte die schon seit 1903 vorbereitete, 
1917 beschlossene Ausrüstung naturgemäß nur langsam erfolgen. 
Die mit der Bremse versehenen Güterzüge werden erheblich 
länger und von größerem Gesamtgewicht sein als bisher. Die 
Geschwindigkeit wird von 30 auf 40 km in der Stunde 
gesteigert; zugleich tritt eine Ersparnis an Zugpersonal 


_ Vorherrschen der Linienschiffahrt, die in Europa wohl nirgen 
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anlagen und das Fehlen einer großen Binnenwässerstraße auf eineı 
ganz anders gearteten Verkehr deuten als ihn etwa die riesiger 
Hafenbecken der Rheinstadt Rotterdam erwarten lassen. Wä 
rend in der Tat Rotterdam im wesentlichen ein Einfuhrhafen fü 
Massengüter ist, die mit der Binnenschiffahrt weiterg‘ 
spielt dieser Massengüterverkehr in Antwerpen z. Z. noel 
eine durchaus untergeordnete Rolle. Es herrschen hochwertig 
Waren vor, die mit der Eisenbahn weitergehen, und zwar ü 
noch viel stärkerem Maße als in Hamburg, wo ja auch die Em 
fuhr von Massenzütern einen erheblichen Teil des Verkehrs 
ausmacht. Dazu kommt bei Antwerpen die günstige Lage 
der großen belgischen Exportindustrie und den weiterer 
deutsch-luxemburgisch-lothringischen Industriebezirken. 
durch ist Antwerpen gleichzeitig zu einem Ausfuhrhafen 
worden, derart, daß die Ausfuhrgüter etwa % der Einfuhr aus 
machen, während dieses Verhältnis in Hamburg etwa %, 
Rotterdam noch nicht % beträgt. Daraus ergibt sich auch das 


so stark vertreten ist wie in Antwerpen. Aber hiermit nicht 
eenug sucht Antwerpen auch den deutschen Rheinverkelt 
durch den Ausbau neuer Kanäle und bevorzugte Behandlw 
elsaßlothringischer Güter immer mehr an sich zu ziehen. Wi 
auch die natürliche Lage Rotterdams durch solche Abzapfun 
versuche nicht einfach beiseite geschoben werden kann, 
dienen die Anstrengungen des belgischen Hafens doch die A 
merksamkeit aller Beteiligten. Das Fehlen einer entsprech 
den belgischen Handelsflotte bringt es endlich auch mit 8 
daß die fremden Flaggen auf der Schelde im Gegensatz zur E 
durchaus vorherrschen. Neben der englischen schicken sich & 
deutscher Handel und deutsche Schiffahrt wieder an, die m 
gebende Stelle, die sie seit Jahrhunderten in Antwerpen inne 
hatte, wieder einzunehmen. Fee D 

Über den Umfang des Hafenverkehrs berichtet die Zeit 
regelmäßig (vgl. zuletzt S. 869); bei den Zahlen ist zu beach 
daß im Gegensatz zu dem Endhafen Hamburg in Antwerpen 
die vielen Schiffe, die Antwerpen als Zwischenhafen anlaufe 
bei ieder Reise doppelt gezählt werden. Ei 
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ein. Zwei Drittel der Wagen eines Güterzuges werden mit 
Bremse, die übrigen mit der verbindenden Luftdruckleitung ve 
sehen sein. Die Sicherheit wird wesentlich gesteigert, und 
Gebirgsstrecken mit Zahnstange kommt das Zahnrad nicht me 
in Frage; so werden die Strecken durch den Harz nicht mehr D 
Zahnrad, sondern nur ‚mit der Kunze-Knorr-Bremse befah 
die beim Gefälle stufenweise in Tätigkeit tritt. _Ferner wir 
eine wesentliche Ersparnis in der Lokomotivfeuerung erzie 
die für jede Lokomotive eine halbe Tonne Kohlen im Monat be 
trägt. 3 


— Beförderung von Kriegsbeschädigten. Zur Behebung 
Zweifeln sei mitgeteilt, daß den Kriegsbeschädigten, die im 
sitze eines Ausweises für sitzend zu befördernde Krieg 
schädigte sind (Ausweis mit rotem Rand), durch die Beförder 
in der 3. Klasse keine billigere Beförderung, sondern nur 
bequemere Fahrgelegenheit — Sitzplatz — verschafft wer 
soll, und zwar auf alle Fahrausweise 4. Klasse in der 3. Kl 
der Personenzüge. Die Benutzung von Eil- und Schne 
zügen mit Fahrausweisen 4. Klasse zu ermäßigten Preisen k 
jedoch nur dann zugestanden werden, wenn diese Fahrpr 
ermäßieung allgemein auch für die 3. Klasse der Eil- ı 
Schnellzüge nach dem Tarif gewährt wird. / 


Hiernach können befördert werden: a) in Eil- 
Sehnellzügen (in letzteren gegen tarifmäßigen Zuschl 
Kriegsbeschädigte mit gewöhnlichen Fahrkarten 4. Klasse, 
natskarten 4. Klasse, Schülerferienkarten 4. Klasse, Sonnta 
rückfahrkarten 4. Klasse (soweit bestimmte Eil- und Sch 
züge zur Benutzung mit Sonntagskarten freigegeben sind 
ausnahmsweise auf Grund besonderer Genehmigung der Rei 
bahndirektion ohne Zuschlag mit Schülermonatskarten 4. K 
b) in Eilzügen: Kriegsbeschädigte mit Schülerrückf 
karten 4. Klasse. e) Nur in Personenzügen: Kri 
beschädigte mit Teilmonatskarten, Arbeiterwochenkarten, Ku 
arbeiterwochenkarten, Arbeiterrückfahrkarten und Fahrt 
weisen für Kleingärtner. 


— Fahrpreisermäßigung für Jugendpflegevereine. Die Rei 
bahndirektion Berlin teilt mit: Da die Neuregelung des £ 
kennungsverfahrens noch nicht abgeschlossen ist, wird die 
tungsdauer der von der Eisenbahnverwaltung für 1925 
Jugendpflegevereinen ausgestellten Bescheinigungen (gelbe 
ten) abermals verlängert, und zwar bis zum 30. April 1926. 
betreffenden Bescheinigungen berechtigen zur Inanspruchnaß 
der Fahrpreisermäßigung. = 
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— Verkehr auf der Fährenstrecke Warnemünde-Giedser im 
ihre 1925. Nach amtlichen Mitteilungen betrug die Zahl der 
nden 114 077, und zwar 56181 von Deutschland nach Däne- 
und 57896 in umgekehrter Richtung gegenüber 99 293 Rei- 
nden im Jahre 1924 (49072 bzw. 50221). Außerdem wurden 
Tagesrückfahrkarten im täglichen Ausflugsverkehr nach 
dser (ab Warnemünde 10 Uhr vormittags, an Warnemünde 
'hr nachmittags) insgesamt 4657 Personen gegenüber 1197 im 
e 1924 befördert. Im Güterverkehr betrug die beförderte 
mtmenge 176 532 t, und zwar 119088 t von Deutschland nach 
mark und 57444 t in. umgekehrter Richtung, während im 
re 1924 insgesamt 156 572 t, nämlich 102722 von Deutschland 
h Dänemark und 53 850 umgekehrt befördert wurden. Es ist 
owohl im Güter- wie auch im Personenverkehr eine wesent- 
Zunahme zu verzeichnen. Bemerkenswert ist weiter, daß 
Güterverkehr der Versand von Deutschland nach Dänemark 
a doppelt so groß ist wie umgekehrt, während im Personen- 
ehr die Zahl der Durchgangsreisenden von Dänemark nach 
tschland diejenige in umgekehrter Richtung um ein Geringes 
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i ‚Das Oberhofer Tunnelunglück. Zu den Pressenachrichten 
‚er dieses Unglück, das sich kürzlich im Brandleitetunnel bei 
jerhof ereignete, teilt die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 


ie Luftverhältnisse in dem über 3 km langen Tunnel waren 
Zeit der Ruhrbesetzung sehr schlecht, weil die Lokomotiven 
‘t minderwertigen englischen Kohlen geheizt wurden. Damals 
ıd für die Arbeiter Gasmasken beschafft worden. Seitdem 
der gute Ruhrkohle verwendet wird und gemäß Anordnung 
* Reichsbahndirektion das Feuer im Tunnel nicht beschickt 
srden darf, haben die Verhältnisse sich so gebessert, daß be- 
ndere bauliche Verbesserungen nicht mehr erforderlich sind. 
e früher bei den Tunnelarbeiten gebrauchten Scheinwerfer- 
npen sind vor einigen Wochen bei einer Revision von der 
chsbahndirektion als nieht mehr genügend befunden und so- 
ch durch neue "bessere Lampen ersetzt worden. In der 
ıglücksnacht brannten bereits 5 neue und eine Gasolinlampe. 
)ie auf drei Gruppen verteilten 80 Arbeiter sind durch die 
znalposten rechtzeitig gewarnt worden. Der Posten an der 
teren (Gehlberger) Seite ist an der unteren Gruppe vorbei 
sin die Nähe der mittleren 26 Mann starken Gruppe gegangen, 
er sich das Unglück ereignete, und hat das Hornsignal ge- 
n, auf dasıhin beide Gleise zu verlassen waren. Außer- 
war nach den allgemeinen Unfallverhütungsvorschriften 
sehr dichtem Rauch die Arbeit allgemein einzustellen. Be- 
ts im Oktober 1925 hatte die Hauptverwaltung erneut größte 
rsicht bei derartigen Arbeiten und die strenge Befolgzung der 
allverhütungsvorschriften ohne Rücksicht auf entstehende 
en verlangt. Die im Gange befindliche Untersuchung wird 
le Aufklärung bringen. _ 

Dem Unglück fielen außer den 6 Getöteten ein Schwerver- 
zter, dem ein Bein abgefahren wurde, und drei Leichtver- 
zte zum Opfer. Dem Schwerverletzten wurde sofort von den 
naritern der Kolonne die erste Hilfe zuteil, dann wurden die 
rletzten schleunigst mit dem Arbeitszug nach Bahnhof Ober- 
verbracht, dort mit Verbänden aus dem großen Rettungs- 
versehen und mit Sonderzug nach Arnstadt ins Kranken- 
gebracht, wo sich der Schwerverletzte nach gut verlaufener 
eration noch befindet. Die Leichtverieizten waren in der 
ge, sich mit endgültigem Verband nach Hause zu begeben. Die 
ttung der Verletzten konnte nicht besser vor sich gehen, ins- 
‚ondere wäre jeder Versuch, schon im Tunnel an den Wunden 
hr zu tun, als geschehen. durchaus verfehlt gewesen. 

14 3 

- Die Grenze zwischen besetztem und unbesetztem Gebiet. 
‚zahlreichen Anfragen von Reisenden hervorgeht, daß 
enze zwischen besetztem und nunmehr befreitem Gebiet 
Rheinland noch nicht überall bekannt ist, stellt die Reichs- 
indirektion. Köln folgendes fest: Nach Artikel 429 des Ver- 
von Versailles sind am 1. Februar 1926 vom besetzten 
t geräumt worden: der Brückenkopf von Köln und die 
biete nördlich einer Linie, die dem Lauf der Ruhr, dann der 
nbahn Jülich - Düren - Euskirchen - Rheinbach, sodann der 
jen von Rheinbach nach Sinzig folgt und den Rhein bei der 
dung erreicht, wobei die genannten Straßen, Eisenbahnen 
tschaften außerhalb dieser Räumungszone bleiben. Die 
se in das geräumte Gebiet kann ohne Personalausweis 
utschen Reisepaß, lediglich nach den deutschen gesetz- 
Bestimmungen erfolgen. 

esetzten Rheinland gelten aber noch die Verkehrsbestim- 
des Artikels 12 der Verordnung 308 der Rheinlandkom- 
der folgendermaßen lautet: Alle in Deutschland ständig 
nden Personen, gleichviel welcher Nationalität sie ange- 
tönnen in den gesamten besetzten Gebieten und zwischen 
etzten Gebieten und dem unbesetzten Deutschland unbe- 
verkehren, jedoch missen sie, falls sie über 16 Jahre alt 
entweder im Besitze irgendeines von einer deutschen zu- 
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ständigen Behörde ausgestellten und unterzeichneten Personal- 
ausweises oder eines von ihren Heimatbehörden ausgestellten 
oder visierten Passes sein. 


— Reichsbahn und Kraftwagenverkehr. Die Rheinische 
Kraftwagenbetriebs-Gesellschaft in Düsseldorf, 
eine Tochtergründung der Rheinischen Bahngesellschaft, ist nach 
Mitteilung der B. Ztg. mit ihrem Interessenzebiet der 
Kraftverkehr Deutschlands G. m. b. H. als Gesell- 
schafterin beigetreten. Die Reichsbahnverwaltung hat mit der 
letzteren Gesellschaft einen Vertrag abgeschlossen, der den 
Güterlastkraftwagenverkehr regelt. Gemeinsam mit der Reichs- 
bahndirektion Elberfeld ist die Einrichtung einer von Düssel- 
dorf ausgehenden Kraftwagen-Güterlinie geplant. Die Reichs- 
bahnhauptverwaltung sucht den Personenverkehr der Kraftver- 
kehr-Gesellschaft in diesen Vertrag einzubeziehen, wogegen bei 
den Kommunen des Westens ernstliche Bedenken bestehen. 


— Erweiterung der Berliner Nordsüdbahn in Richtung Tem- 
pelhof. Am 14. Februar d. J. ist mit der Eröffnung des Bahn- 
hofs Kreuzberg der erste Abschnitt der Nordsüdbahn-Ver- 
längerung in der Richtung nach Tempelhof dem Verkehr über- 
geben worden. Die Länge dieses Zweigstückes, gemessen von 
Mitte Bahnhof Belle-Alliance-Straße bis zur Mitte des am nörd- 
lichen Rande des Tempelhofer Feldes zwischen der Schwiebuser 
Straße und der Dreibundstraße angelegten Bahnhofs Kreuzberg 
beträgt 1004 m; durch diese Verlängerung wächst das Betriebs- 
netz der Nordsüdbahn auf 8918 m. Die im Bahnhof Belle- 
Alliance-Straße beginnende Zweigstrecke ist einschließlich der 
hinter dem Bahnhof Kreuzberg angeordneten Kehr- und Auf- 
stellgleise 1350 m lang. Mit den Bauarbeiten wurde im Sep- 
tember 1924 begonnen. Es waren etwa 120000 ecbm Boden zu 
bewegen, 1375 t Eisen und 27000 ebm Beton einzubauen, zu 
denen 35000 ebm Kies und 150000 Sack Zement verbraucht 
wurden. Da die Bahn zum größten Teil im Grundwasser liegt, 
mußten etwa 35000 qm Tunnelsohle und Wände mit Asphalt ab- 
gedichtet werden. Während der Bauzeit wurden durchschnitt- 
lich 800 Arbeiter beschäftigt. Auf dem Wege vom Verzweigungs- 
bahnhof Belle-Alliance-Straße bis zum Bahnhof Kreuzberg ist ein 
Höhenunterschied von rd. 14 m überwunden; die stärkste Bahn- 
steigung beträgt 23,28 °/co oder 1:43 über eine Strecke von rd. 
387 m. Der Bahnhof Kreuzberg ist so tief unter der Erdober- 
fläche angelegt, daß seine beiden Vorräume noch über dem 
eigentlichen Bahntunnel angeordnet werden konnten. Auf diese 
Weise war es möglich, alle Eingangstreppen in die Bürgersteige 
zu verlegen und den mit Mittelbahnsteig versehenen Bahnhofs- 
raum durch eine gewölbte Eisenbetondecke mit tief eingeschnit- 
tenen Kassetten zu überspannen. 

Der Bahnof ist sehr geräumig und durch den Wegfall der 
Mittelstützen sehr übersichtlich; er macht bei aller Schlichtheit 
einen schönen und stattlichen Eindruck. Um die architektonische 
Durchbildung des Bahnhofs, den man als den bisher schönsten 
der Nordsüdbahn ansprechen muß, haben sich Professor Grenan- 
der und Architekt Fehse verdient gemacht. 

Eine Neuerung für Berlin bedeuten die auf Bahnhof Kreuz- 
berg aufgestellten, aus London übernommenen sogenannten 
Passimeter; hier sind Fahrkartenverkauf und Fahrkarten- 
kontrolle zusammengefaßt. An Stelle der üblichen Schaffner- 
wannen hat man etwa 1,8 m breite und 2,5 m lange Häuschen 
aufgestellt, in denen der Fahrkartenverkauf durch besondere 
Maschinen erfolgt, die die Fahrkarten gleichzeitig entwerten 
und zählen. Außer diesen halbselbsttätigen Passimetern werden 
demnächst auf der Nordsüdbahn und der Berliner Hochbahn 
auch rein selbsttätige Passimeter zur Aufstellung gelangen. 
Hat bei den letzteren der Fahrgast den für die gewünschte Fahr- 
karte erforderlichen Geldbetrag in den Apparat gesteckt, erhält 
er eine entwertete Fahrkarte, gleichzeitig öffnet sich ihm eine 
Drehkreuzsperre, durch die er zum Bahnsteig gelangt. 

Die Züge der Nordsüdbahn werden von jetzt ab abwechselnd 
nach Neukölln und nach Neu-Tempelhof geleitet; die Zugfolge 
auf der Stammstrecke wird zunächst 5 Minuten und auf den 
Zweigstrecken 10 Minuten betragen. Inzwischen sind auch die 
Wagenhallen und die Reparaturwerkstatt auf dem Betriebshahn- 
hof der Nordsüdbahn in der Ungarnstraße bedeutend erweitert 
worden, so daß dort 400 Wagen abgestellt und überholt werden 
können. 

Die Oberleitung der gesamten Bauausführung lag in den be- 
währten Händen des Direktors der Nordsüdbahn A.-G., Magi- 
stratsoberbaurat H. Zangemeister; mit der Bearbeitung 
der Entwürfe und mit der Bauleitung‘war Magistratsbaurat Hon- 
roth betraut. Die Herstellung der Tunnelanlage erfolgte durch 
die Beeker-Fiebig Bauunion. Der Oberbau ist durch die Bau- 
leitung in eigener Regie verlest, die elektrische Ausrüstung von 
den Siemens-Schuckert-Werken ausgeführt. 

Es bleibt zu wünschen, daß nunmehr auch baldigst der bis 
zum Südring reichende, über den Hermannplatz führende Neu- 
köllner Zweig der ,Nordsüdbahn fertiggestellt und dem Betriebe 
übergeben wird. 
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Zeitung des Vereins 


— Güterkursbuch der Reichsbahn. Das im vergangenen Som- 
mer zum ersten Male erschienene Güterkursbuch der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft ist in Anpassung an den Winterfahr- 
plan neu herausgegeben worden. Es hat wesentliche Erweite- 
rungen und Verbesserungen erfahren. Trotzdem ist sein Ver- 
kaufspreis von 4 M auf 3 M herabgesetzt worden. Zu he- 
ziehen ist das Kursbuch im allgemeinen durch Vermittlung der 
Güterabfertigungen und Stationskassen. 


— Ein vorläufiges deutsch-französisches Handelsabkommen. 
Die deutschen und französischen Bevollmächtigten haben ‚am 
12. d. M. ein Handelsabkommen unterzeichnet, das für gewisse 
Erzeugnisse aus dem einen und andern Lande Zollvergünsti- 
eungen einräumt. Auf Grund dieses Abkommens erhalten fran- 
zösische landwirtschaftliche Saisonartikel bei der Einfuhr nach 
Deutschland die  Meistbegünstigung und Zollbindungen. 
Deutsehland seinerseits erhält den Minimaltarif oder Abschläge 
auf den Unterschied zwischen den beiden französischen Tarifen 
für geschnittenes Holz, gewisse chemische Produkte, gewisse 
Gruppen von landwirtschaftlichen Maschinen, Haushaltungs- 
gegenstände und Möbel, andere als aus gebogenem Holze. Diese 
Zugeständnisse sind für gewisse deutsche und französische 
Waren an Kontingente gebunden. Außerdem sind Sicherheiten 
vorgesehen für Verbrauchssteuern, innere Abgaben, sowie Zoll- 
nebenabgaben, die auf den Waren liegen, ebenso für die Behand- 
lung der Handlungsreisenden und Muster. 

Dieses Abkommen ist auf die Dauer von drei Monaten 
geschlossen, wobei die beiden vertragschließenden Teile die 
Hoffnung haben, daß sie beim Ablauf der Geltungsdauer des 
Abkommens die Verhandlungen über den endgültigen Ver- 
t rag abgeschlossen haben werden. 


Österreich. 


— Umbau des Innsbrucker Hauptbahnhofes. Die General- 
direktion der Österreichischen Bundesbahnen beabsichtigt, den. 
Hauptbahnhof in Innsbruck umzugestalten. Der Entwurf sieht 
die Herstellung von zwei Inselbahnsteigen mit einem Personen- 
tunnel vor, wodurch auch eine Umgestaltung der bestehenden 
Gleisanlagen bedingt wird. Ferner ist die Schaffung von Hilfs- 
bahnsteiggleisen in Aussicht genommen, die durch schmälere, 
besandete Zungenbahnsteige von den Hauptbahnsteigen aus zu- 
eänglich sein sollen. Der Entwurf wurde vom Handels- 
ministerium vom eisenbahnfachlichen Standpunkte überprüft 
und als entsprechend ‚befunden. 


— Verkehrsstatistik der Bundesbahnen. 
Oktober November 


Betriebsleistung der Bundesbahnen: 1925 

100035 Z2u2kilömeter me EEE 3 714 3597 

1000-Wagenkilometer: - ;,. © ....,...69755 65 293 

Verkehrsleistung der Bundesbahnen: 

1000 Nutzlasttonnenkilometer - 
der personenführenden Züge . . . 44073 39 830 ” 
der Güterzüge Te ee BA ISD 325 420 

Verkehrseinnahmen der Bundesbahnen 
einschließlich der Verkehrssteuern 
(vorläufiges Ergebnis) 1000 S. . . 44410 42 987 

davon Personen- u. Gepäckverkehr 13481 14 795 
Güterverkehr Eh ; 30929 28192 


— Seilschwebebahn auf die Schönbergalpe. Das Bundes- 
ministerium für Handel und Verkehr hat die Bewilligung zu 
technischen Vorarbeiten für eine Seilschwebebahn von Ober- 
Ir ae auf die Schönbergalpe im Dachsteingebiete 
erteilt. 


..— Ministerialrat Dr. Jaschke bei der Generaldirektion der 
Österreichischen Bundesbahnen ist zum 1. Januar d. J. aus dem 
Amte geschieden. Geboren 1872, trat er nach Abschluß seiner 
juristischen Studien 1897 in den Dienst der Österreichischen 
Staatsbahnen. Nach mehrjähriger Verwendung in allen Zweigen 
des äußeren Dienstes wurde er der damaligen Staatsbahndirek- 
tion Wien zugeteilt, wo er im Reklamations- und Beförderungs- 
dienste tätig war, Im Jahre 1904 berief ihn der damalige Vor- 
stand des Transportdienstes im Eisenbahnministerium, Dr. Röll, 
zur Dienstleistung in diesem ‘Ministerium. Hier hatte Dr. 
Jaschke Gelegenheit, in allen Zweigen des kommerziellen Eisen- 
bahnwesens reiche Erfahrungen zu sammeln und insbesondere 
an dem Ausbau der reglementarischen Bestimmungen und des 


Vorschriftenwesens mitzuwirken. Er leitete später das Depar-- 


tement für besondere Transportangelegenheiten und übernahm 
schließlich die Leitung des Departements für allgemeine Trans- 
portangelegenheiten. 

Nach Errichtung der’ Generaldirektion der Österreichischen 
Bundesbahnen wurde ihm die Leitung der Abteilung für den 
Transportdienst übertragen. Hier fiel in seinen Wirkungskreis 


"Abkommen über.direkte Beförderung von Paketen und Eilgü 


| fuhrüberschuß von nur 2,7 Mill. Kr. zu verzeichnen ist. 


ca 


u. a. auch die Bearbeitung der Angelegenheiten des 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, soweit sie die regleme 
rischen Bestimmungen des Personen-, Gepäck-, Expreßgut- 
Güterverkehrs betrafen. Dr. Jaschke wandte gerade diesen 
beiten seine besondere Aufmerksamkeit zu. Er erfreute & 
denn auch in den Vereinsausschüssen für den Personen- 
Güterverkehr wegen seiner ungewöhnlichen Sachkenntnisse 
wegen seines liebenswürdigen Wesens allgemeiner W 
schätzung und Beliebtheit. . Der Personenverkehrsausschuß 
auch gelegentlich seiner letzten Sitzung in Berlin vor eini 
Tagen sein Bedauern über das Ausscheiden des Herrn Dr 
ausgedrückt und betont, der Ausschuß verliere damit e 
hochgeschätzten Mitarbeiter, dem er für seine außeror 
verdienstvolle Tätigkeit und namentlich für die ständige wa 
Anteilnahme an allen Vereinsarbeiten und an dem Gedeihen 
Vereins lebhaften Dank schulde. 


Ungarn. 5 


— Erleichterung der Zollbehandlung von Reisenden. ; 
Interesse der Bequemlichkeit des reisenden Publikums wird 
der ungarischen Zollbehandlung die Neuerung eingeführt 
das Verzollen in Hinkunft ausschließlich auf den Eingan 
stationen zu erfolgen hat, wo den Zollbehörden zu 
Zweck 30 Minuten zur Verfügung stehen. Nur in Ausnalı 
fällen dürfen Zollbeamte den Zug bis zur nächsten Station 
gleiten. Gleichzeitig werden Maßnahmen getroffen, wodt 
eine neuerliche Kontrolle auf den Eisenbahnstationen im Int 
des Landes durch städtische Verzehrungssteuerkontrolleure 
seitigst wird. 


r .. = . Ze %2 
Übrige europäische Länder 

—_ Bevorstehende Aufhebung des Visums im Verkehr 
Dänemark. Die deutsch-dänischen Paßverhandlungen sind 
weit fortgeschritten, daß die Aufhebung des Paßvisums 
Reisende mit Ausnahme von Arbeitsuchenden im Laufe 
März erwartet wird. = Sa 
Mit der schwedischen Regierung sind ebenfalls 
handlungen über die gegenseitige Aufhebung des Visums 
geleitet. = Be 


— Der dänische Außenhandel 1925. Der Wert der ‚gesam 
Einfuhr belief sich in Dänemark im Jahre 1925 auf 2075 Mi 
Kronen, d. h. auf etwa 300 Mill. weniger als im Jahre 1924. D 
Wert der Ausfuhr betrug 1948 Mill. Kronen (ein Rückgang 
etwa 200 Mill. gegen das Vorjahr). Die Handelsbilanz ist‘ 
nach passiv. Immerhin ist der Einfuhrüberscehuß von 127 
Kronen recht bescheiden und liegt sogar unter der Vorkri 
ziffer (134 Mill. im Jahre 1913). Im Jahre 1924 betrug 
Einfuhrüberschuß 212 Mill. Kronen. E- 


% ; x DR 

— Gemeinschaftsverkehr zwischen schwedischer Staats 
und Flugzeug. Demnächst wird zwischen der schwedis 
Staatsbahn und der Flugverkehrsgesellschaft Aerotranspor 


zwischen Stockholm, Gotenburg und Norrköping einerseit 
den ausländischen Flugplätzen des A. B. Aerotransport 
seits abgeschlossen. Es soll mit dem Tage der Wiederaufnah 
des Flugverkehrs in Kraft treten. Der Übergang von der E 
bahn auf das Flugzeug soll in Malmö, Zentralbahnhof, erio 


— Schwedens Außenhandel 1925. Der schwedische Außenh 
entwiekelte sich auch im Dezember über. Erwarten güns) 
Während der Ausfuhrwert 117,6 Mill. Kr. ausmachte, belief 8 
der Wert der Einfuhr auf nur 120,3 Mill. Kr., so daß ein E 


schwedische Außenhandel gestaltete sich in den letzten 
Jahren folgendermaßen (in Mill. Kr.): e. 


Einf hr 

Einfuhr Ausfuhr übersch 

13 N 2 NMED 1142,1 152,4 
TOO a ADD 1261,0 163, 


IDEE ea -1357,1 790° 


— Der polnisch-tschechoslowakische Handelsvertrag. 
10. d. M. wurden in Prag die Ratifikationsurkunden des ] 
sorischen, im Februar des Vorjahres in Warschau zwische: 
beiden Staaten abgeschlossenen Handelsvertrages unterl 

— Bevorstehende Regelung des Eisenbahnverkehrs z 
der Tschechoslowakei und Deutschland. In absehbarer 
wird über die Regelung der deutschen Eisenbahnen auf tsch 
slowakischem Gebiet und umgekehrt verhandelt ‘werden 
handelt sich hierbei vor allem um die deutschen Strecken 
Asch und Reichenberg-Zittau. Gleichzeitig mit dieser Reg 
wird mit Deutschland ein zwischenstaatlicher Eisenb 
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hlußvertrag vereinbart werden, wodurch die Frage der 
senbahnverbindungen mit Deutschland, deren es insgesamt 33 
t, endgültig gelöst werden soll. Dieser Vertrag wird sich 
1 in derselben Riehtung bewegen wie der Vertrag mit Öster- 
der nur noch unterschrieben- werden muß, da die ab- 
h] eßenden Verhandlungen bereits beendet sind. 


- Schwierigkeiten bei der Verstaatlichungsaktion der Privat- 
nen in der Tschechoslowakei. Die Nostrifikation der im 
(den Besitz befindlichen Bahnen ist so weit fortgeschritten, 

‚nur noch eine Eisenbahn in Böhmen, drei in Mähren und 
(er in der Slowakei zu nostrifizieren sind. In Mähren wurde 
Le FE Bahnen ‘die Nostrifikation formell noch nicht durch- 
ührt, obzwar sie von den betreffenden Generalversamm- 
en bereits genehmigt wurde. Während die Nostrifikation 
len böhmischen Ländern verhältnismäßig glatt vor sich geht, 
iese Aktion in der Slowakei auf große Schwierig- 
ten gestoßen, weil die schweizer ischen Be- 
zer der erwähnten vier Bahnen sich bisher gegen die 
strifikation wehren. Auch die Verstaatlichungsaktion der 
nen in der Slowakei geht nur langsam vor sich, weil neben 
idischen Schwierigkeiten auch solche finanzieller Art ent- 
nden sind. Die Bahnen bleiben vorläufige im Privat- 
tz, und der Staat wird nur den Betrieb führen. 


Die Zeich- 
ingsfrist für die neue Staatsanleihe auf Grund des Umtausches 

"Eisenbahnprioritäten (siehe Nr. 5, 8. 129 d. Zte.) soll nach 
1 lichen Mitteilungen äußerst kurz sein und wird voraus- 
lich vom 15. Februar bis zum 15. März dauern. Zur Zeich- 
ing werden nur Staatskassenscheine verwendet, die im Mai und 
= fällig sind, so daß der tschechische Geldmarkt mit der An- 
überhaupt nicht belastet wäre. 


Die neue tschechoslowakische Staatsanleihe. . 


Verdrängung der böhmischen Braunkohle vom österreichi- 
n Markt. In den ersten Tagen des Februar fand in Wien 
Hauptversammlung der österreichischen Bergwerksbesitzer 
- In dem Rechenschaftsbericht wird erwähnt, daß im Jahre 
die Kohlenförderung um 250 000 t gestiegen ist... Der Ge- 
ıitverbrauch an Kohle ist um 180000 tgesunken. Es wird 
er hervorgehoben, daß die böhmische Braunkohle vom 
treichischen Markte weiter verdrängt wurde. Die Einfuhr 
böhmischen Braunkohle betrug im ersten Halbjahr 1925 nur 
Be t, gegenüber 224689 t in der gleichen Zeit des 
jahres. 


En eihkeitlichune des Oberbaues der rumänischen Staats- 
en. Auf den 10524 km vollspurigen Linien der rumäni- 
en Staatsbahnen liegen heute nicht weniger als 48 ver- 
iedene Sehienenarten, während es im kleineren 
änien der Vorkriegszeit bloß deren sieben gab. Das Gewicht 
chienen schwankt von 17 bis 45 kg/m, und zwar liegen in 
.% des Netzes Schienen von 30 kg/m Gewicht, in 18,08 % 
ölehe von 23,6 ke/m, in 10,77% solche von 34,5 ke/m und in 
19% solche von 40 kg/m Gewicht. Insgesamt liegen also auf 
64% des Liniennetzes nur vier Arten, während 36 % deı 
rien 44erlei Oberbau besitzen. 

die Ergänzung der Schienenbestände, des Kleinzeuges, der 
chen und Kreuzungen bei dor ungeheuren Zahl ‚der Positionen 


Er diese en von denen die Art Erz von den ungari- 
‚ die Art 40 von den früheren kleinrumänischen und die 
45 bzw. 48,86 von den deutschen Reichsbahnen übernom- 
n wurden. 


Eisenbahnunglück in Griechenland. Wie der B. B. Zte. 
Athen unterm 10. d. M. gemeldet wird, entgleiste der Dienst- 
en, in dem sich der Generaldirektor und einige hohe Be- 
der Staatseisenbahnen befanden, auf der Linie Athen- 
arıssa in der Nähe von Lamia. Der Verkehrsdirektor wurde 
tötet, ein Beamter und zwei Heizer trugen Verletzungen 


— rehreinnahmen der italienischen Staatsbahnen. Auch im 
n Monat (November 1925) des laufenden Geschäftsjahres 
die italienischen Staatsbahnen erhebliche Mehreinnahmen 
i und zwar 24607414 Lire im Personen- und 57 464 126 
> im Güterverkehr. Den Einnahmen des gleichen Zeitraumes 
‚Vorjahres gegenüber (1924/25) belaufen sich die Mehrein- 
men auf fast eine halbe Milliarde Lire (496 763 379 Lire, 
velchen 176 654 208 auf den Personen- und 320 109170 Lire 
den Güterverkehr entfallen). 


Eisenbahnerstreikbeschluß in Elsaß-Lothringen. Nach 
Meldung der. B. B. Ztg. aus Paris vom 10. .d. M. hat das 
ionskomitee der Eisenbahnergewerkschaften von Elsaß- 


Lothringen am 9. d. M. grundsätzlich den Generalstreik be- 
schlossen. Es wurde ein besonderer Ausschuß zur Organisation 
des Streikes und zur Bestimmung des genauen Datums einge- 
setzt. Ein Aufruf wird an die Eisenbahner gerichtet werden, 
mit der Aufforderung, sich geschlossen den Streikbefehlen zu 
fügen. 


— Ladefristen in Frankreich. Nach einem neueren Erlaß des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten müssen Wagen, deren Lade- 
rechtstellung dem Absender von Frachtgut spätestens bis 6 Uhr 
abends angezeigt worden ist, im Laufe des nächsten Tages be- 
laden werden, wenn sie mit den zugehörigen Wagendecken bei 
Dienstbeginn auf dem Bahnhof zur Verfügung des Absenders 
stehen. Sind diese Bedingungen nicht erfüllt, so verlängert sich 
die Ladefrist um 24 Stunden. 


— Handelsbilanz Frankreichs für das Jahr 1925. Nach der | 
französischen amtlichen Statistik betrug der Wert der im Jahre 
nach Frankreich eingeführten Waren 43980 Mill. Franken 
gegenüber 39928 Mill. im Jahre 1924. Die Ausfuhr erreichte 
einen Wert von 45413 Mill. Franken gegenüber 41468 Mill. Die 
Handelsbilanz war daher um rund 1433 Mill. (im Jahre 1924 um 
rund 1540 Mill.) aktiv. 


— Eisenbahn-Baupläne in Spanien. Der Minister für öffent- 
liche Arbeiten hat in einer vor kurzem stattgehabten Minister- 
ratssitzung die sofortige Inangriffnahme des Baues folgender 
Streeken in Aussicht gestellt: Ringbahn um Madrid, 70 km, 
Madrid-Burgos, Baeza-Utiel-Teruel-Uaspe-Lerida als Verbindung 
mit dem französischen Eisenbahnnetz bei Saint-Chirond, Cuenca- 
Utiel, Zamora-Orense-Coruna, Algeciraz-Cädiz, Setenil-Jerez, 
Puerto Llano-Cördoba, im ganzen 1600 km. 

Der Minister erklärte, daß die gegenwärtige Gliederung des 
Eisenbahnnetzes sehr mangelhaft sei, da sie viele, darunter 
einige“sehr reiche Teile der Halbinsel, die sich mangels einer 
Wisenbahnverbindung nicht entwiekeln können, ohne Anschluß 
lasse. Er sprach sich dafür aus, den Eisenbahnknotenpunkt 
Madrid durch den Bau von Umgehungsbahnen zu entlasten. Es 
erweise sich ferner als notwendige, eine Abkürzungsstrecke 
durch ausgedehnte Gebiete des Landes zu bauen, um die Um- 
wege der Nord-Südlinie zu beseitigen. Es wird eine Eisenbahn- 
linie Madrid-Burgos gebaut werden, die eine Strecke von mehr 
als 100 km, und eine Linie Cördoba-Puertollano, die eine solche 
von mehr als 70 km abschneiden wird. Diese 175 km bedeuten 
mehr als 12% der Gesamtlänge dieser Hauptstrecke. 

Die Nebenlinie geht von Baeza aus, wo sich der andalusische 
Verkehr sammeln wird, und wird über Utiel, Teruel, Caspe und 
Lerida führen, sich sodann mit der Linie Noguera-Pallaresa ver- 
einigen und sich an das französische Eisenbahnnetz anschließen. 

Dieser große Schienenweg muß mit der Mitte Spaniens in Ver- 
bindung gebracht werden, und zu diesem Zwecke wird der Bau 
der Strecke Cuenca-Teruel in Angriff genommen werden, die 
später durch eine weitere Strecke Madrid-Cuenca vervollständigt 
werden soll. 

Eine andere Eisenbahnlinie von in gewisser Hinsicht inter- 
nationaler Bedeutung, wenn auch nicht so wichtig wie die vor- 
erwähnte ist die, welche von Talavera de la Reina ausgehend 
nach Villanueva de la Serena führen wird; mit dieser Linie 
läßt sich eine Verkürzung von mehr als 70 km auf der Strecke 
Madrid-Badaioz-Lissabon erzielen. 

Die Kosten dieser Arbeiten werden mit etwa mehr als 800 Mil- 
lionen Pesetas veranschlagt, was jedoch den Staatshaushalt nicht 
belasten wird, da für diese Zwecke die vorgesehenen Zuwei- 
sungen und außerdem die Einkünfte aus dem Verkauf von 
Eisenbahn-Schuldverschreibungen verwendet werden sollen. 

Aus dem Staatshaushalt, der für diese Zwecke 50 Millionen 
jährlich vorsieht, können, nach den Ausführungen des Ministers, 
40 Millionen verwendet werden; ferner kann eine Anleihe von 
600 Millionen Pesetas aufgenommen werden, die in 25 Jahren zu 
tilgen ist. Die Ausführung dieser Pläne wird die Ausbeutung 
der vorhandenen Bodenschätze und Wasserkräfte begünstigen 
und eine Belebung der Landwirtschaft, des Bergbaues und der 
Industrie herbeiführen, wodurch eine Erhöhung der jährlichen 
Einkünfte um 100 Millionen mit Sicherheit zu erwarten ist. 

Um die Industrie des Königreichs zu schützen, wird man nur 
einheimische Unternehmen zur Ausführung der Bauten zulassen. 


— Die elektrische Bahn ae Via In Kürze wird 
diese Strecke, welche unter Garantie des Staates gebaut wurde, 
dem Verkehr übergeben werden, um eine Verbindung der Nord- 
linie (Madrid-Hendaya) mit der baskischen Linie (Bilbao- San 
Sebastian) herzustellen. Die Strecke hat eine Länge von 37 km 
und durchläuft ein äußerst schwieriges Gelände, so daß 
20 Brücken gebaut werden mußten, die größtenteils in Eisen- 
beton, zum Teil auch in Mauerwerk und Eisen ausgeführt wor- 
den sind. Desgleichen mußten 29 Tunnel von einer Gesamtlänge 
von 4 km gebaut werden. Die Gesamtkosten der Strecke be- 
laufen sich auf ungefähr 19 Millionen Pesetas, was etwa einem 
Betrage von 513 000 Pesetas für 1 km entspricht. 
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Deutscher Eisenbahnverwa 


— Der Verkehr zwischen England und dem Festlande. Der 
Gedanke, durch den Bau eines Kanaltunnels einen durchgehen- 
den Eisenbahnverkehr zwischen England und dem europäischen 
Festlande zu ermöglichen, kommt nun schon seit Jahrzehnten 
nicht zur Ruhe. Er wird namentlich von französischer Seite 
immer wieder aufgegriffen, ebenso oft aber von den englischen 
maßgebenden Stellen aus Gründen der Landesverteidigung ab- 
gelehnt, obgleich die öffentliche Meinung, und namentlich Eisen- 
bahnkreise, sich für ihn einsetzen, und obgleich die enge Freund- 
schaft zwischen England und Frankreich seit dem Kriege eigent- 
lich alle politischen Bedenken gegen eine solche Verbindung 
beider Länder als unerheblich erscheinen lassen müßte. Eine 
Erleichterung für den Verkehr zwischen England und dem Fest- 
lande, wenigstens soweit die Beförderung von Gütern in Frage 
kommt, bedeutet die Schaffung einer Fährverbindung. Es ist 
erstaunlich, daß man von dieser Möglichkeit, Eisenbahnfahr- 
zeuge über das England vom Festlande trennende Meer zu be- 
fördern, nicht schon eher Gebrauch gemacht hat; bestehen doch 
an anderen Stellen derartige Verbindungen, bei denen größere 
Schwierigkeiten zu überwinden waren als hier. Erst die kriege- 
rische Notwendiekeit hat es dahin gebracht, daß von dem eigens 
für Zwecke der Kriesführung geschaffenen Hafen Richborough, 
der, wegen seiner Aufgaben in geheimrisvolles Dunkel gehüllt, 
den Beinamen The Mistery Port führte, eine Fährverbindung 
nach belgischen und französischen Häfen geschaffen wurde. Aus 
dieser ist dann durch Verlegung des englischen Ausgangspunkts 
nach Harwich, aber unter Verwendung der Fähren, die für den 
Krieg angeschafft worden waren, die Fährverbindung Harwich- 
Zeebrügge entstanden. Von einer besonderen Gesellschaft, 
hinter der in England die Nordostbahn, in Belgien die Staats- 
bahnen stehen, betrieben, dient sie bis jetzt nur dem Güter- 
verkehr, der sich zur Zufriedenheit der Gesellschaft entwickelt 
hat. Verträge, in die seit einiger Zeit auch die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft einbezogen worden ist, ermöglichen die 
Durchführung der Gütersendungen vom Festlande nach England 
und umgekehrt. Ein besonderer Wagenpark, der dem kleineren 
über dem Gleis freizuhaltenden Lichtraum der englischen Eisen- 
bahnen angepaßt ist, wird für diesen Verkehr benutzt. 


Im Januar hat die Fähre zum ersten Male zur Beförderung 
von Menschen gedient, nämlich zur Heimreise einer englischen 
Batterie, die aus dem Rheinlande zurückgezogen worden war. 
Der Transport bestand u. a. aus 44 Offizieren und Mannschaften 
und über 100 Pferden. Im übrigen werden meist Lebensmittel, 
Obst und Gemüse aus Italien und Frankreich, auch aus der 
Schweiz usw., aber auch große Mengen Kraftwagen aus ita- 
lienischen Fabriken mit der Fähre nach England gebracht, und 
in der Gegenrichtung werden häufig auf ihr Eisenbahnwagen 
übergeführt, die von Frankreich aus, namentlich von der Inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft, in englischen Wagenbau- 
anstalten bestellt worden sind. Vereinzelt dürfte die Beförde- 
rung von Personenwagen von Deutschland nach England auf der 
Fähre dastehen, die kürzlich vorgekommen ist; es handelte sich 
dabei um die Überführung von Wagen für die Südafrikanischen 
Staatsbahnen, die, von den Linke-Hofmann-Lauchhammer-Wer- 
ken erbaut, in England mit ihrer elektrischen Ausrüstung ver- 
sehen werden sollen. Ihr Transport bot insofern noch eine Be- 
sonderheit, als ihre Radsätze das Maß der Kapspur (1,067 m) 
haben und die Wagen daher für die Fahrt nach England auf 
einstweilige Radsätze in Vollspur gesetzt werden mußten. 


Die Nachricht aus Frankreich, die Nordostbahn wolle einen 
weiteren Dampfer zur Verstärkung des Verkehrs Harwich-Zee- 
brügge für den Personenverkehr-einstellen, wird von maßgeben- 
der Seite als unzutreffend bezeichnet. Zu gleicher Zeit wird 
in derselben französischen Quelle berichtet, daß auch die eng- 
lische Südbahn einen Fährverkehr zwischen Calais und Dover 
einrichten will; da der wichtigste Verkehrszweig dieser Eisen- 
bahn im Gegensatz zu den anderen englischen Eisenbahngesell- 
schaften der Personenverkehr, und zwar gerade derjenige zwi- 
schen England und dem Festlande, ist, so wird voraussichtlich 
auch die Fähre der Südbahn dem Personenverkehr dienen. Die 
Nordostbahn glaubt dann augenscheinlich, diesem Wettbewerb 
dadurch begegnen zu müssen, daß sie auch einen Personenver- 
kehr mit Hilfe einer Fähre einrichtet. 


Man sollte meinen, daß die Kreise, die für den Kanaltunnel 
eintreten, die Entwicklung des Fährverkehrs mit scheelem Auge 
ansehen, aber das Gegenteil ist der Fall. 
Förderung des Verkehrs zwischen England und dem Festland 
ihren Bestrebungen zugute kommt, indem das Bedürfnis für 
einen Tunnel um so dringender wird, je lebhafter sich der Ver- 
kehr zwischen beiden Ufern entwickelt. 


Wiederholt ist auch der Plan erwogen worden, die Ostküste 
von England, etwa von Hull aus, mit Gotenburg, also den nor- 
dischen Ländern, durch eine Eisenbahnfähre zu verbinden, 
ebenso oft wie erwogen ist dieser Plan aber wieder zurück- 
gestellt worden. 
in keinem Verhältnis zu den Bedürfnissen des Verkehrs zwi- 
schen England einerseits, Schweden und seinem Hinterland 


Sie glauben, daß jede 


Die hohen Kosten eines solchen Betriebes, die 


anderseits stehen, sind jedenfalls das Hindernis, das einer so] 
Verbindung im Wege steht; die technischen Schwierig 
die dabei auftreten, würden zu überwinden sein. 


Fremde Erdteile. 


— Die Chinesische Ostbahn bildete bekanntlich vor 
Zeit den Gegenstand eines Streits zwischen Rußland und 
Sie ist seinerzeit mit russischem Gelde erbaut und wir 
von russischer. Seite betrieben, steht aber unter chine: 
Aufsicht. Die Chinesen verlangten nun, daß ihre Truppen 
dieser Eisenbahn unentgeltlich befördert würden, und griff: 
in den Betrieb ein. Auf Grund eines Abkommens aus d 
Jahre 1924 wurde von der anderen Seite geltend gemach 
die Eisenbahn sowohl betrieblich wie wirtschaftlich ein 
ständiges Unternehmen sei und China die unentgeltliche 
förderung der Truppen nicht verlangen könne. Außerdem 
der Leiter der Eisenbahn den Einmischungen der Chines 
den Betrieb entgegen; er wurde infolgedessen mit einigen 
Beamten verhaftet. Die Sowjetregierung trat sehr tatk 
auf und erreichte auch die Befreiung der Gefangenen, oh 
es, wie man gefürchtet hatte, zu einem Krieg kam -(vel. 
S. 130 d. Zte.). Verhandlungen, die sich an die angedeı 
Streitigkeiten anschlossen, führten zu einem Abkomme 
Grund dessen wieder ein geregelter Betrieb auf der O 
eingeführt worden ist und in dem China anerkennt, daß 
seine Truppentransporte Zahlung leisten muß. — Die Cf 
sische Ostbahn, eine Breitspurhahn mit 1,525 m Spurweite, fi 
in 2566 km Länge quer durch die nördliche Mandschurei 
Wladiwostok: ursprünglich gehörte zu ihr noch die bei Cha 
abzweisende Eisenbahn nach Dalni, doch wurde diese nach 
russisch-japanischen Krieg an Japan abgetreten. Die ] 
bahnen jener Gegend bilden häufig den Gegenstand von Str 
keiten, an denen Japan wegen seiner Interessen in der 
schurei immer stark beteiligt ist. 7 


— Schnellzüge in Tunesien. Im Einvernehmen mit dem 
nisterium der öffentlichen Arbeiten hat die Tunesische 
bahngesellschaft in Aussicht genommen, auf der Strecke Tun: 
‘hardimaon, also bis zur Grenze von Algerien, einen Schne- 
zueverkehr einzurichten, durch den eine beschleunigte V 
dung zwischen Tunis und Algier geschaffen werden soll. 
ihre Südstrecke Tunis-Susa-Sfase und für diejenige nad 
laat-Dierda hat die Gesellschaft, zunächst als erste Lief 
eine Anzahl Wagen mit Schlaflagern beschafft. 

— Wassermangel bei der Bahn Thies-Kayes-Niger. Übe 
eroßen Schwierigkeiten und Mängel im Betriebe dieser f 
schen Kolonialbahn hatten wir unsere Leser in Nr. 25° 
18. Juni v. J., S. 706, eingehend unterrichtet. Nach eine 
teilung der „Depeche Coloniale et Maritime“ vom 19. Nov 
v. J. leidet die Bahn jetzt in großem Umfange, besonders in 
Abschnitt Thies-Kayes, empfindlich an Wassermangel. In G 
guineo z. B., einer wichtigen Station, wo die Zweigbahn 
Kaotack abgeht, gibt es keinen Tropfen Wasser, und um 
Lokomotiven mit Wasser zu versorgen, müssen beson 
Wasserwagen dahin gefahren werden, was natürlich Zeit U 
Geld kostet und besondere Fahrzeuge erfordert. Außerdem | 
das Wasser, das entlang der Bahn beschafft werden kann, 
schlechter Beschaffenheit; es ist stark kalkhaltig und erzeil 
in den Heizrohren des Lokomotivkessels Kasselsteinbild: 
die zu starkem Verschleiß oder sogar zu Unfällen Veranlas 
geben. Dieser Zustand wird von der Verwaltung als sch 
Last empfunden; um zu verhüten, daß z. B. bei den im 
1925 mit einem Kostenaufwand von 18826000 Franken 7 
beschafften 51 Lokomotiven die Kessel in kurzer Zeit unbra 
bar werden, ist Abhilfe dringend notwendig. Man hat, auße 
die Reinigung des Wassers, an die Einführung von Die: 
motoren für den Zugdienst gedacht, die Wasser nur il 
ringem Umfange zur Abkühlung verbrauchen und ander: 
Brennstoffe kolonialen Ursprungs, z. B. Öl aus Erdnüssen 
Palmöl verwenden können. Seit geraumer Zeit werden | 
suchungen in dieser Richtung angestellt und -der Gen 
gouverneur will demnächst einen Wettbewerb zur Gewin 
einer Lokomotive mit Dieselmotor veranstalten, der den ‚Be 
nissen des Betriebes der Linie Thies-Kayes-Niger besonders ) 


= 


gepaßt ist. & 


— Eisenbahnbetrieb in Tunneln. Auf der Chesapeake 
Ohio-Eisenbahn sind durch das Bergwerksamt der Verein 
Staaten Untersuchungen über die Zusammensetzung der 
und die Wärme in Eisenbahntunneln angestellt, um auf di 
Wege Mittel zu finden, durch die die Belästigung der Lokomo 
mannschaften durch Rauch abgeschwächt oder gar beseitigt Y 
-den könnten. Die Tunnel, in denen die Versuche ange 
wurden, waren bis etwa 1350 m lang; in einem der län; 
betrug die Steigung 1:77, und in diesem herrschten in 
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en in bezug auf die Verunreinigung der Luft mit Rauch- 
ıd anderen Gasen die ungünstigsten Verhältnisse. Die Wärme 
urde an verschiedenen Stellen des Führerstands gemessen, und 
yenso wurden an verschiedenen Stellen Luftproben entnommen. 
r Kohlensäuregehalt der Luft ergab sich als verhältnismäßig 
drige, die Belästigung der Lokomotivmannschaften und die 
iwierigkeiten beim Atmen waren mehr auf die Rauchbeimen- 
ıngen zur Luft zurückzuführen. Um Abhilfe zu schafften, 
rde auf dem Führerstand ein Lüfter eingebaut, der, von einer 
en Dampfturbine angetrieben, Luft an einer 60 em über 
»r Gleismitte liegenden Stelle ansaugt und sie der Lokomotiv- 
»satzung ins Gesicht bläst. Bei starker Rauchbelästieung er- 
iesen sich auch Atmungsgeräte in handlicher Größe als zweck- 
'äßige. Um die Hitze im Führerstand herabzusetzen, wird eine 
ellegenden Ke Verkleidung der nach dem Führerstand zu 


'eiliegenden Kesselteile empfohlen. Auch die Anordnung von 
jlenkflächen, die den Rauch aus dem Schornstein über den 
ırerstand nach hinten führen, scheint den Erfolg zu haben, 
ıß die Hitze für die Lokomotivmannschaften wenig lästig wird. 


— Zusammenarbeiten von Staats- und Privatbahnen in Ka- 
ıda. Seit vor sieben Jahren die kanadische Nordbahn, die 
rand Trunk- und die Grand Trunk Pacific-Eisenbahn ver- 
'aatlicht und zu.einem einheitlich betriebenen Netz zusammen- 
sschlossen worden sind, sind die kanadischen Staatsbahnen 
‚ne schwere Last für den Staatshaushalt geworden. Der 
rund dafür wird darin gesehen, daß Kanada im Verhältnis zu 
ner Besiedelung zu viele Eisenbahnen hat, daß namentlich 
ı viele Doppelverbindungen bestehen. Die Ostküste ist mit 
Westküste durch drei durchgehende Eisenbahnen verbunden, 
ich wiederholt berühren. Für zwei solche Eisenbahnen ist 
snügender Verkehr vorhanden, aber auf drei verteilt, reicht 
» nicht aus, um jeder von ihnen genügend zu tun zu geben. 
m die Mißstände zu beseitigen, die durch den nutzlosen Wett- 
swerb zwischen den Staatsbahnen mit ihren zwei Ost-West- 
ecken und der dritten durchgehenden Eisenbahnverbindung 
sr kanadischen Paeific-Eisenbahn, der einzigen, neben der 
‚aatsbahn erhalten gebliebenen Privatbahn, entstehen, ist 
suerdings aus Betriebs- und Verkehrsbeamten beider Eisen- 
ıhnunternehmen ein ständiger Ausschuß gebildet werden, der 
'aßnahmen zur Erzielung von Ersparnissen erörtern soll. Zu- 
ichst hat er sich mit den Fahrplänen der Strecken zwischen 
ttawa und Toronto und zwischen Ottawa und Montreal be- 
»häftiet und dabei eine Anzahl überflüssige Zugverbindungen 
ısgemerzt, wodurch allein schon 180000 Pfund im Jahre er- 
bart werden sollen. — Die Höhe der Schuldenlast, die Kanada 
ırch die Schaffung seines Staatsbahnnetzes auf sich genommen 
at, steht heute noch nicht fest, aber der Staatsbahnbetrieb hat 
lein durch Vorschüsse und durch Zinsen für Schuldverschrei- 
ıngen die Staatskasse bis jetzt mit 140 Mill. Pfund belastet. 
er kanadische Steuerzahler hat für diese Ausgaben aufzu- 
ommen, und selbst wenn seine Belastung durch die nunmehrige 
usammenarbeit erleichtert wird, so wird es doch geraume Zeit 
iuern, ehe ein fühlbarer Erfolg für den Staatshaushalt er- 
sicht wird. Die gesetzgebenden Körperschaften haben bei 
ösung der Aufgaben, die ihnen die Herstellung des wirtschaft- 
chen Gleichgewichts bei den Staatsbahnen aufgab, versagt, und 
an hofft nun, daß die Leiter der beiden Eisenbahnunter- 
ahmen, die die einschlägigen Verhältnisse übersehen und be- 
srrschen, einen Ausweg aus den bisherigen und gegenwärtigen 
:hwierigkeiten finden werden. 

a > - 
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By Wasserverkehr. 


ER 
— Der deutsche Seehafenverkehr über dem Vorkriegsstand. 
achdem der Verkehr der 19 wichtigsten deutschen Seehäfen 
ach einer stetigen Aufwärtsentwicklung seit 1919 im Jahre 1924 
‘ieder 97,7% seines Vorkrieesumfanges erreicht hatte, ist im 
ergangenen Jahr die Verkehrszahl von 1913 um 6,5% über- 
roffen worden. Es sind-in den betreffenden Häfen im Laufe 
es Jahres 48371 Schiffe mit 33 193 000 N.-R.-T. eingelaufen und 

14 Fahrzeuge mit 33 516 000 N.-R.-T. abgegangen, und zwar 
otfielen auf den Nordseeverkehr einkommend 80,9 % und aus- 
ehend 80,8 % der Gesamttonnage. Der verbleibende Rest 
‘urde von den Östseehäfen bestritten. Hamburg steht mit 
inem Gesamtverkehr (ein- und ausgehend) von 31596 Schiffen 
it zusammen 33 626 000 N.-R.-T. an der Spitze der deutschen 
‘äfen. Ihm folgen an zweiter, dritter bzw. vierter Stelle 
remen mit 7236 Fahrzeugen von 7827000 N.-R.-T., Emden mit 
118 Schiffen von 3 615 000 N.-R.-T: und Stettin mit 6728 Schiffen 
on 3 305 000 N.-R.-T. Erfreulicherweise vermochte die deutsche 
lagge im vergangenen Jahre in den einheimischen Häfen 
iteren Boden zu gewinnen. Ihr Verkehrsanteil, der sich 1913 
iber 60% des Gesamtverkehrs belief, erhöht sich gegen- 
er dem Vorjahre um 16 % auf 48 % des Gesamtverkehrs und 
ickte damit ein beträchtliches Stück an die Vorkriegszahl 


— Hamburgs Seeschiffsverkehr. Im Monat Januar d. J. 
sind im Hamburger Hafen angekommen: 1926: 1030 Seeschiffe 
mit 1291044 N.-R.-T., davon 859 Dampfschiffe; 1913: 1037 See- 
schiffe mit 1075055 N.-R.-T., davon 811 Dampfschiffe. 

Abgegangen: 1926: 1127 Seeschiffe mit 1285 686 N.-R.-T., davon 
871 Dampfschiffe; 1913: 1104 Seeschiffe mit 1108489 N.-R.-T., 
davon 874 Dampfschiffe. 

Von den angekommenen Schiffen führten die deutsche Flagge 
599 Schiffe mit 552 112 N.-R.-T., die britische Flagge 181 Schiffe, 
die niederländische Flagge 79 Schiffe. 

Von’den abgegangenen Schiffen führten die deutsche Flagge 
677 Schiffe mit 538 325 N.-R.-T., die britische Flagge 178 Schiffe, 
die niederländische Flagge 95 Schiffe. 


— Bremischer Seeschiffsverkehr im Januar 1926. Im Januar 
1926 ging der bremische Seeschiffsverkehr erheblich zurück, 
nieht nur gegenüber den letzten Monaten, sondern auch gegen 
den Januar 1925. Es ist das nicht nur auf die Eissperre in der 
Ostsee, sondern offenbar auch auf die weitere Verschlechterung 
der allgemeinen Wirtschaftslage zurückzuführen. 

Der Seeschiffsverkehr für bremische Rechnung erreichte im 
Januar 1926 in Ankunft und Abgang zusammen 845 587 N.-R.-T. 
gegen 1009076 N.-R.-T. im Dezember und 1030 346 N.-R.-T. im 
November 1925 sowie 963401 N.-R.-T. im Januar 1925. — Es 
kamen an im Januar d. J. 319 Schiffe mit 399 098 N.-R.-T. gegen 
350 Schiffe mit 491426 N.-R.-T. im Januar 1925 und 421 Schiffe 
mit 408287 N.-R.-T. im Januar 1913. Es gingen ab im Januar 
d. J. 309 Schiffe mit 446489 N.-R.-T. gegen 338 Schiffe mit 
472675. N-R.-T. im - Januar : 1925 und 422- Schiffe _mit 
433 804 N.-R.-T. im Januar 1913. 


— Bedeutende Abschwächung des Verkehrs der Elbeschiffahrts- 
Gesellschaft. Infolge der durch ungünstige Witterungsverhält- 
nisse bedingten frühzeitigen Einstellung des Verkehrs auf der 
Elbe hat die genannte Gesellschaft im abgelaufenen Jahre eine 
wesentliche Einbuße an Einnahmen erlitten. Während im De- 
zember 1924 rund 62000 t befördert wurden, betrug die Güter- 
menge im Dezember des abgelaufenen Jahres nur 17000 t. Im 
Hinblick auf die äußerst günstice Rübenkampagne schätzt man 
in tschechischen Kreisen die an die Bahn verlorenen Transporte 
auf 55000 t und den hierdurch entstandenen Abgang an Frachten 
auf mindestens 4 500 000 Ke. 


— Verkehr über Hoek van Holland-Harwich. Die Schiffe der 
Great Eastern Railway beförderten im Jahre 1925 zwischen 
Hoek van Holland und Harwich insgesamt 134 382 Reisende, und 
zwar von Hoek nach Harwich 63487, von Harwich nach Hoek 
70895 Personen. Der beste Monat war diesmal der Juli, in 
welchem 11747 Personen nach dem Festlande, 7532 nach Eng- 
land fuhren, insgesamt also 19279 Personen befördert wurden. 
Der Verkehr nach England wär für sich im August mit 
9273 Reisenden der beste. Am geringsten war der Verkehr im 
Februar (3073 nach England, 3893 nach dem Festlande, insgesamt 
also 6966 Reisende. Im Jahre 1924 hatte der Verkehr 130 662, 
im Jahre 1913 121166 Personen betragen. 


— Ein Junktim zwischen einem tschechischen und öster- 
reichischen Donaulandungsplatz. _ Nach einer Meldung der 
„Wiener Neuesten Nachrichten“ ist die tschechische Regierung 
bemüht, den Landungsplatz am Donauufer in Preßburg zu einem 
Donauhafen auszubauen. Mit Rücksicht auf die hohen Kosten 
schreiten die Arbeiten nur sehr langsam vorwärts. Vor einiger 
Zeit hat die tschechische bei der österreichischen Regierung 
ein Ansuchen um Verpachtung eines Landungsplatzes in Wien 
an die tschechische Donauschiffahrt-A.-G. eingebracht. Die öster- 
reichische Regierung stellt sich auf den richtigen Standpunkt, 
daß der tschechischen Schiffahrt der gewünschte Wiener Lan- 
dungsplatz verpachtet werden wird, wenn gleichzeitig der Lan- 
dungsplatz der Ersten Donaudampfschiffahrtsgesellschaft in 
Preßburg durch Abschluß eines Pachtvertrages auf längere Zeit 
gewährleistet wird. 


— Italienische Schiffahrtslinien.e Am 1. Januar d. J. wurden 
die bis jetzt von den italienischen Staatsbahnen betriebenen 
Schiffahrtslinien zwischen dem Festland und den Inseln Sar- 
dinien und Sizilien: Civitaveechia-Terranova mit Nebenlinie 
Terranova-Golfo Aranci-La Maddalena und Neapel-Palermo mit 
Anschluß an die Schiffahrtslinie Palermo-Trapani-Tunis an 
Privatgesellschaften abgetreten. Den Betrieb der Linie Civita- 
vecchia-Terranova hat die Gesellschaft „Transatlantiea italiana“, 
den der Linie Terranova-#olfo Aranci-La Maddalena die Gesell- 
schaft „Sommaruga‘“ und jenen der Linie Neapel-Palermo die 
Schiffahrtsgesellschaft ,„Florio“ übernommen. Mit sämtlichen 
drei Schiffahrtslinien ist ein direkter Verbandsverkehr für Per- 
sonen und Güter vorgesehen worden. 

Für die Meeresüberfahrt Neapel-Palermo werden nachstehende 
Beträge den gewöhnlichen Eisenbahnfahrpreisen : zugeschlagen: 
1. Kl. 122 Lire; 2. K]. 76,50 Lire, 3. Kl. 26,50 Lire: 
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Kraftwagenverkehr. 


— Eine staatliche Kraftwagenlinie in Dänemark. Wie sehon 
auf S. 1388 des vor. Jahre. d. Zte. mitgeteilt, wird am 1. April 
der Betrieb der Apenradener Kreisbahnen, die seit vielen 
Jahren mit immer erheblicheren Fehlbeträgen arbeiten, einge- 
stellt. Es besteht nun die Absicht, eine staatliche Kraftwagen- 
linie Rothenburg (Röde-Kro)-Lügumkloster einzurichten. Diese 
Linie soll bis zur Fertigstellung der neuen Eisenbahnlinie Bre- 
debro-Liügumkloster-Rothenburg verkehren, d. h. voraussicht- 
lich bis zum Jahre 1928. 5 


Ausstellungen und Messen. 


— Erleiehterungen für den Besuch der Breslauer Frühjahrs- 
messe. Für die vom 7. bis 9. März stattfindende Breslauer 
Frühiahrsmesse zeigt sich auch in Polen lebhaftes Interesse. 
Zur Erleichterung des Besuches hat die polnische Regierung 
sich dazu: verstanden, „Kaufmannspässe“ zum Preise von 
25 Zloty zu bewilligen, während von den deutschen Konsulaten 
die Einreiseerlaubnis ausnahmsweise gegen Entrichtung einer 
Gebühr von 5 RM erteilt wird. 


Rechtspflege. 


— Inwieweit kann bei Aufgabe im fahrenden Zuge eine den 
Vorschriften über die Deklaration von Kostbarkeiten in der 
Form nicht völlig entsprechende Erklärung ausreichend sein? 
Haftungsbeschränkungen für Kostbarkeiten, die infolge der 
Geldentwertung praktisch zu einer Haftungsfreiheit der Bahn 
führten, sind nieht etwa stillschweigend aufgehoben, sondern 
unterliegen der Aufwertung. Grundsätze für diese Aufwertung. 
(Re. 11. 11. 1925 — 140/1925 — München.) Der Kl. ist in der 
Nacht vom 26. zum 27. März 1923 auf der Strecke Berlin-Wien 
vor Passau ein als Reisegepäck aufgegebener Koffer abhanden 
eekommen. Sie benutzte mit ihrem Ehemann den Schlafwagen 
und führte mehrere Koffer als Handgepäck mit sich. Das Zug- 
personal beanstandete ihr Handgepäck als übermäßig und ver- 
langte, daß einer der beiden größeren Koffer als Reisegepäck 
aufgegeben werde. Der Ehemann der Kl., der für diese die Ver- 
handlung führte, fügte sich schließlich dem Verlangen der Be- 
amten und gab während der Fahrt den später abhanden gekom- 
menen Koffer als Reisegepäck auf. Als der Zug in Passau ein- 
traf, fehlte der Koffer. In ihm befanden sich nach Angabe der 
Kl. eine Chinchillapelerine und ein Blaufuchskragen, ferner 
Damenkleidung und Damenwäsche sowie kleinere Bedarfisgegen- 
stände. Der Wert der Sachen .am 26. März 1923 wird von der 
Kl. auf 216% Millionen österreichischer Kronen beziffert und 
Erstattung dieses Betrages nebst Zinsen begehrt. 

Die Bekl. hält sich hierzu nicht für verpflichtet, weil es sich 
danach um Kostbarkeiten gehandelt haben würde, die nicht ord- 
nunesmäßie deklariert worden seien. Während das Landgericht 
diesen Einwand für durchgreifend erachtete und die Klage ab- 
wies, erkannte das Oberlandesgericht den Anspruch dem Grunde 
nach für gerechtfertigt an. 


Aus den Gründen: Das Berufungsgericht läßt dahingestellt, 
ob der abhanden gekommene Koffer als Kostbarkeit zu gelten 
hat, weil nach seiner Ansicht auf alle Fälle die Deklarierung 
als solche ordnungsmäßig war. Auch die weitere Frage, die 
nach dem Vorbringen der Kl. in Betracht kam, ob es nämlich 
der Eisenbahn wegen eigenen Verschuldens (Vorsatz oder 
srober Fahrlässigkeit) nach $ 35 Abs. 2 Schlußsatz EVO. ver- 
wehrt ist, sich auf die Beschränkung ihrer Haftung nach der 
Ausführungsbestimmung zu $ 35 EVO. zu berufen, entscheidet 
der Vorderrichter nicht. Hierzu hatte die Kl. behauptet, daß 
der Koffer unter Mitwirkung von Bahnangestellten gestohlen 
worden sei, und ferner, daß mindestens die Bahn durch Unter- 
lassung der nötigen Aufsicht ein grobes Verschulden treffe. Das 
Berufungsgericht geht hierauf nicht ein, weil es annimmt, daß 
bei der ungeheuren Entwertung der Papiermark ein Festhalten 
an den Haftungsgrenzen von 150 M für das Kilogramm und von 
2000 AM für die ganze Sendung gegen Treu und Glauben ver- 
stoßen würde und daher die vertragsrechtliche Beschränkung 
der Ausführungsbestimmungen „als stillschweigend aufgehoben“ 
zu erachten sei. 


Gegen beide Annahmen des Vorderrichters, ordnungsmäßige 
Deklarierung und stillschweigende Aufhebung der Haftungsbe- 
schränkungen, wendet sich die Revision. 

1. Nach der Beweisaufnahme des zweiten Richters haben sich 
die Vorgänge bei Aufgabe des Koffers als Reisegepäck fol- 
eendermaßen abgespielt: Der Zugrevisor St. und der Schaffner 
P. forderten die Kl. auf, den Koffer als Reisegepäck aufzugeben. 
Der Ehemann H. lehnte dies zunächst mit der, Begründung ab, 
der Koffer enthalte „wertvolle Gegenstände“. Man verlangte 
dann von ihm, daß er andernfalls eine Fahrkarte II. Klasse 
nachlöse. 


_verkehrsrechts schlechthin unverträglich. Der Massenverk 


Daraufhin erklärte sich H. bereit, den Koffer auf-- 


zugeben. Während der Fahrt holte der Wagenaufseher G 
Koffer aus dem Abteil und übergab ihn in Gegenwart d 
St. über die Sachlage unterrichteten Zugführers dem ] 
meister zur Nachbehandlung als Reisegepäck. Später hän 
der Wagenaufscher dem Ehemann H. den Gepäckschein 
Darin fehlte die Angabe, daß der Koffer Kostbarkeiten ent) 

Das Berufungsgericht ist der Ansicht, daß die Angabeı 
Ehemanns H. als genügende Deklaration anzusehen seien. 
gegen lassen sich durchgreifende Bedenken nicht erheb 
besondere genügt nach der Ausführungsbestimmung 2c zu 
EVO. an Stelle der Wertangabe auch die Erklärung, -da 
Gepäckstücke Kostbarkeiten enthalten. Damit ist aber 
gesagt, daß der Ausdruck „Kostbarkeiten“ unbedingt und ı 
allen Umständen angewendet werden müsse. _ Zwar wird € 
allgemeinen nicht ausreichen, wenn der Reisende bei Au 
des Gepäckstückes lediglich bemerkt, der Koffer habe ı 
wertvollen Inhalt. Dazu wäre der Ausdruck viel zu unb 
und jede Grenzziehung unmöglich gemacht. Aber die Sacl 
kann doch so sein, daß dem Bahnbeamten aus den Erkläru 
des Reisenden klar erkennbar wird, daß Kostbarkeiten im] 
teehnischen Sinne gemeint sind. So liegt nach der Annahmı 
Berufungsgerichts der Fall hier. Nach den Feststellunger 
Tatrichters, gegen die die Revision vergeblich anzukämp 
sucht, waren die beiden Bahnbeamten St. und P. „ausdrückl 
über das Vorhandensein wertvoller Gegenstände aufgek 
worden und sie wußten, daß die Eheleute H. „nicht etw2 
Sparsamkeit, sondern nur des wertvollen Inhalts wegen‘ 
Koffer nicht aus der Hand geben wollten. Allerdings ha 
das Gepäckstück abfertigende Beamte, der Packmeister, hie 
niehts gewußt. Allein es handelt sich um eine Gepäckau 
im fahrenden Zuge. Zu dem Packwagen hatte H. keinen Zu 
Unter diesen Umständen muß aber die Erklärung gegenübe} 
beiden Beamten St. und P. genügen. Der Kostbarkeitsver 
im Gepäckschein hat nur Beweiswert. Vorliegend ist de 
weis ordnungsmäßiger Deklarierung nach Annahme des 
riehters in anderer Weise gelührt worden. €: 4 


9. Als begründet erweist sich dagegen der zweite Rev 
oaneriff. Für die Annahme einer stillschweigenden Aufh 
der Haftungsbeschränkung hei Kostbarkeiten vermag das 
landesgericht nur anzuführen, daß andernfalls die Bahn & 
Treu und Glauben handeln würde. Diese Begründung is 
überzeugend. Der Eisenbahnfrachtvertrag wird abgeschl 
auf Grund gehörig veröffentlichter Tarife (RGZ. Bd. 9, 8.2 
Änderungen werden in gleicher Weise bekanntgemacht. D 
gehören auch die Ausführungsbestimmungen. Die Anna 
stillschweigender Änderungen ist mit dem Wesen des Eisenbe 


der Eisenbahn erfordert einen typischen Inhalt der Vert 
Dieser muß in seinen Grundzügen im voraus und allgen 
erkennbar feststehen und das läßt sich nur durch die Veröt 
liehung der Tarife und Beförderungsbedingungen erreiel 
Für die Annahme stillschweigender Änderungen ist dann | 
Raum. Um so weniger läßt sich hier eine solche Anna 
halten, als auch die Eisenbahn ihrerseits damals in # 
Tarifen noch an den Papiermarksätzen festgehalten hat un 
im Herbst 1923 zu Meßzahlen und zu Goldmarksätzen übe 
gangen ist (zu vel. insbesondere Dtsch. Eisenbahn-Perso 
und Gepäcktarif, Teil I vom 1. Oktober 1922 mit Nachtra 
vom 1. September 1923 und Nachtrag XIX vom 1. Nov 
1923). Daß die Eisenbahn gerade zu jener Zeit, als sie 
mit Verlust arbeitete und Eisenbahndiebstähle an der Ta 
ordnung waren, auf die Haftungsbeschränkungen bei Kost 
keiten „stillschweigend“ verzichtet haben sollte, ist also’ 
deshalb eine Unterstellung, für die es an jeglichem Grundef 

Eine unbeschränkte Haftung der Eisenbahn würde sich 
dann ergeben, wenn es sich entweder überhaupt nicht um 
barkeiten handeln sollte oder wenn Vorsatz oder grobe 
lässiekeit in dem von der Kl. behaupteten Sinne vorläge. 1 
beiden Richtungen hin ist bisher in tatsächlicher Bezi 
nichts festgestellt worden. Insbesondere hat das Beruw 
gericht zur Kostbarkeitsfrage die von der Bekl. bestritt 
Angaben der Kl. über den Kofferinhalt nur einstweilen als’y 
unterstellt. .. . E 3 


3. Sollte sich ergeben, daß es sich um Kostbarkeiten h 
und ein Wegfall der Haftungsbeschränkung nach $ 35, 
Schlußsatz EVO. nicht in Betracht kommt, so würde dami 
keineswegs gesagt sein, daß es bei dem damals geltenden H 
betrag von 2000 Papiermark sein Bewenden behalten 2 
Die Bekl. weist selbst in der Revisionsbegründung darauf 
daß eine Aufwertung dieser heute überhaupt nicht mehr! 
'stellbaren Summe zu erwägen sei, falls sie geschuldet 
Hierher gehört auch, daß die Bahn vergleichsweise der Kl) 
9. Mai 1923 5 Millionen, am 23. Juni 1923 10 Millionen Mark 
geboten hat. Bereits in dem Urteil vom 10. Dezember ' 
I. 583. 23 (in dem hier einschlagenden Teil in RGZ. 
8. 299, nicht mit abgedruckt) hat der Senat für einen 
liegenden Fall sich für die Zulässigkeit der Aufwertung | 


E Jahrgang , 
8, Februar 1926, rk == 
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i Nach den dert in Frage kommenden allgemeinen 
Speditionsbedingungen war die Haftpflicht auf den Höchstbetrag 
von 1 A für das Kilogramm Rohgewicht beschränkt. Nachdem 
ächst dargelegt worden war, daß diese Bestimmung an sich 
\ Br Verstoß gegen die guten Sitten enthalte, fährt das Urteil 
r 
ö Wohl aber würde sich der Kl. mit Recht darüber Ren en, 
daß die Aufwertung unterblieben sei. Die zuerkannten 1900 
- Papiermark bedeuten zur Zeit der letzten mündlichen Ver- 
_ handlung und des Urteils im zweiten Rechtszuge (23./30. Ok- 
- tober 1923) keinen wirtschaftlich zu beachtenden Wert mehr. 
Ein solcher Schadensersatz würde mit den Anforderungen von 
- Treu und Glauben nicht im Einklang stehen. Er müßte unter 
billiger Berücksichtigung der Belange beider Teile aufge- 
_ wertet werden.“ 


Die gleichen Erwägungen sind gegebenenfalls auf den vor- 
liegenden Fall anzuwenden. Das Flüssigwerden des allgemeinen 
Wertmessers mußte ein Flüssigwerden der in Zahlengrößen 
eben dieses Wertmessers ausgedrückten Haftungsgerenzen zur 
Folge haben. Allerdings darf nicht außer acht gelassen werden, 
_ daß — bei Anwendbarkeit der Haftungsbeschränkungen — die 
eldentwertung billigerweise ($ 242 BGB.) nicht dazu führen 
ann, der Kl. eine günstigere Stellung einzuräumen, als sie bei 


enommen haben würde. Ohne weiteres erhellt hiernach, daß — 
bei Anwendbarkeit der Haftungsbeschränkungen — die. Hatft- 
} summe 2000 RM keinesfalls überschreiten könnte. Aber auch 
ieser Betrag würde nicht unerheblich zu hoch sein. Die Haf- 
ungshöchstsumme muß vielmehr, entsprechend dem Billiekeits- 
rundsatz des $ 242 BGB,., in einem gewissen Verhältnis bleiben 
zu dem Betrage, der sich ergibt, wenn man die seit März 1920 
gültige Haftungshöchstsumme für Reisegepäck nach allge- 
neinen Grundsätzen aufwertet, und zu der heute geltenden 
aftungshöchstsumme für Kostbarkeiten im Reisegepäck. 
Letztere beträgt, wie erwähnt, seit dem 1. November 1923 
30 Goldmark für das Kilo und 300 Goldmark für die ganze Sen- 
dung und seit dem 6. April 1925 ebensoviel Reichsmark. Die 
-2000-Papiermarkgrenze ferner führt nach dem Stande der Gold- 
mark zur Zeit ihrer Festsetzung, dem 1. März 1920, zu einem 
Betrag von rund 85 Goldmark und nach Zeiler („Vergleichungs- 
abellen“) zu einer Summe von 264 Goldmark. Dabei darf in- 
essen nicht außer acht gelassen werden, daß der Verkehr zu 
\nfang des “Jahres 1920 noch weit davon entfernt war, mit Gold- 


Goldmark zu jener Zeit Terechrodäntlich eine gchenda 
esserung aufwies (günstigster Stand vom 25. Mai 1920: 8,27). 
ind vor allem, daß überhaupt der Inlandswert der Mark gerade 
Jahre 1920 noch ganz erheblich höher war als es nach dem 
"Dollarstand erschien. Somit wird — gegebenenfalls — unter 
Berücksichtigung aller dieser Umstände bei Vornahme der Auf- 
wertung ein billiger Ausgleich der beiderseitigen Belange zu 
suchen und für den Fall der Anwendbarkeit der Haftungsbe- 
IE schränkungen eine wesentlich niedrigere Aufwertung zuzu- 
billigen sein, als. sie das Berufungsgericht der ARsenr ZU- 
a hat. Dr. Sp. 


5 Bücherschau. 
(Siehe auch S. 176.) 


nikarton der deutschen Wirtschaft. 1. Der run 
terverkehr auf den deutschen Eisenbahnen 1913 und 1922 
“a Seehafenverkehr und Binnenschiffahrt im Deutschen Reich 
1913 und 1922. Dargestellt auf Grund der Statistik des Deut- 
schen Reichs von Prof. Dr. Tiessen. 1925. Verlag Reimar 
)bbing, Berlin SW 61. In Umschlägen. Preis je 25 M. 
Jeuer der beiden Umschläge enthält drei Karten in der Größe 
n 124 X 110 .cm, die als Wandkarten gedacht sind. Ihr Maß- 


Je eine der drei Karten gibt den Stand des Jahres 1913, 
i zweite den des Jahres 1922 wieder, während die dritte als 
Derenzkarte“ alle Veränderungen des Standes von 1922 gegen 
13 darstellt. 

Der Verfasser hat sich zum Ziel gesetzt, die Beziehungen der 


chtigen Wasserstraßen und Häfen und damit auch zum ER 
’e Bu in allen Zusammenhängen zeichnerisch ‚darzustellen. A 


ch mit diesen Zusammenhängen beschäftigt. Er hofft da- 
en in anschaulicher Form einen Wegweiser dafür zu 


? is: der Darstellung bedient ( er sich des Verfahrens der 
Einheitslinien“ oder „Verkehrslinien“, d. h. er stellt die Menge 
d die Beförderungsrichtung der auf den Eisenbahnen, auf 
asserstraßen und zur See beförderten Güter, für jede 


_ einer Geltung wertbeständiger Haftungsgrenzen bestenfalls ein- 


cke bis auf die Einheit von 250 000 t, durch verhältnismäßig | 


starke Linien dar. Durch Pfeile wird die Hauptrichtung des 


Verkehrs und der  Gegenbewegung dargestellt. Die zahlen- 
mäßigen Unterlagen für die Darstellung der Linien sind der 
Statistik des Deutschen Reiches entnommen. Außer den Ein- 


heitslinien zeigt die Jahreskarte für den Eisenbahngüterverkehr 
die Verkehrsbezirke der „Statistik der Güterbewegung auf deut- 
schen Eisenbahnen“ und zwar sowohl die Inlands- wie die 
Auslandsbezirke, während die Karten für den Seehafen- und 
Binnenschiffahrtsverkehr die Häfen nach Handelskammerberich- 
ten und der Statistik des Deutschen Reiches darstellen, und zwar 
in der Form von Kreisen. Die Bedeutung jedes einzelnen Ver- 
kehrsbezirkes nach der Gesamtmenge des auf ihn entfallenden 
Eisenbahngüterverkehrs und die Bedeutung jedes einzelnen See- 
und Binnenhafens nach der Menge der zur See, auf den Binnen- 


| wasserstraßen und (z. T.) mit der Eisenbahn beförderten Güter 


wird durch die Kreisgrößen dargestellt, während durch ver- 
schiedene Färbung und Schraffur von Kreissektoren die Anteile 
der verschiedenen Verkehre (Lokalverkehr, Inlandsversand, In- 


landsempfang, Ausfuhr, Einfuhr, Seeverkehr, Binnenwasser- 
straßen-, Eisenbahnverkehr nach Versand und Empfang) zum 


bildhaften Ausdruck gebracht werden. 

Die Differenzkarten bedienen sich zur Darstellung von Ab- 
und Zunahme weißer und schraffierter Kreise für die Verkehrs- 
gebiete und die Häfen, unterbrochener und durchlaufender 
Linien für die Darstellung der Ab- und Zunahme der beförder- 
ten Verkehrsmengen auf den einzelnen Beförderungswegen. 

Das Verfahren, statistisch zahlenmäßig erfaßte Verkehre 
durch Linien und Kreise darzustellen, ist an sich nicht neu. Es 
ist im inneren Dienstgebrauch der Reichsbahn und früher der 
preußischen Staatsbahn schon seit Jahren zur Anwendung ge- 
kommen, z. B. bei der Darstellung der Belegung von Eisenbahn- 
strecken mit Zügen, insbesondere Güterzügen, ferner des Zu- 
laufs von Wagenladungen nach großen Empfangsplätzen (Ham- 
burg) u. dgl. Einer ähnlichen Methode bediente sich auch die 
eroße Wandkarte des „Verkehrs auf deutschen Wasserstraßen“, 
die 1910 im Auftrage des preußischen Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten von Sympher herausgegeben ist. In etwas ab- 
weichender Art verwendet Prof. Dr. Erwin Scheu in „Deutsch- 
lands wirtschaftsgeographischer Harmonie‘ (erschienen 1924 bei 
Ferdinand Hirt in Breslau) zur Darstellung von Verkehrs- 
beziehungen zwar auch gelegentlich Linien, im allgemeinen aber 
benutzt er Kreise mit verschiedener Schraffur. 

Das Verdienst der Tiessenschen Karten besteht darin, daß sie 
von dem nicht leichten Studium des umfangreichen statistischen 
Zahlenwerkes befreien und auf einen Blick die großen Verkehrs- 
ströme nach Mengen sowie nach Richtung und Gegenrichtung 
erkennen lassen, die Deutschland auf den verschiedenen Ver- 
kehrswegen durchziehen und seine Grenzen umspülen. Jede 
Karte ermöglicht in sich Vergleiche zwischen den einzelnen Ver- 
kehrsbezirken und Häfen. Auch das Verhältnis der Beteiligung 
der einzelnen Verkehrsmittel an der Bewältigung der aufkom- 
menden Verkehrsmengen ist unschwer zu erkennen. Die beiden 
Differenzkarten endlich machen von den Einzelkarten frei und 
gestatten es, die Veränderungen, die der Güterverkehr im Jahre 
1922 gegen 1913 aufweist, mit einem Blick zu erfassen. Über- 
dies ist das Gesamtergebnis (Abnehmen der Gesamtmengen- 
belastung im Eisenbahneüterverkehr um 126,84 Mill. Tonnen, 
dagegen Zunahme der Gesamtbetriebsbelastung um 2500 Mill. 
Tonnenkilometer) am Fuße der Differenzkarte vermerkt. - Auf 
diese Weise wird allen, die sich mit den Problemen des Güter- 
verkehrs zu beschäftigen haben; viel mühevolle Arbeit erspart. 
Der Forschung, und vielleicht noch mehr der Lehre, die diese 
Materie zum Gegenstand haben, ist damit ein großer schätzens- 
werter Dienst erwiesen. So ist eins der Ziele, die sich der Ver- 
fasser gesteckt hat, zweifellos erreicht. Dagegen will es zwei- 
felhaft erscheinen, ob die praktische Wirtschaft mit gleichem 
Nutzen von den Karten Gebrauch machen kann. Einmal steht 
dem entgegen, daß die Karten die Beziehungen darstellen, wie 
sie 1922 bestanden haben. Seither sind drei Jahre verflossen, 
und die Unstetigkeit der Wirtschaftsverhältnisse hat bereits 
wieder soviele Änderungen zur Folge gehabt, daß der Praktiker 
sich mit einer Darstellung des Jahres 1922 schwerlich begnügen 
kann. Er wird auf neueres, ja das neueste statistische Material 
zurückgreifen müssen, wobei es noch häufig bedauert wird, daß 
in Deutschland geraume Zeit zu verstreichen pflegt, ehe die 
Statistiken der allgemeinen Benutzung dureh Publikation zu- 
gänglich gemacht werden. Außerdem aber lassen die Karten und 
die Verkehrsmengen, die Beförderungssrichtung und die Betäti- 
gung der verschiedenen Verkehrsmittel erkennen. Dagegen 
sagen sie niehts über die Art der beförderten Güter oder, um 
den verkehrsstatistischen Ausdruck zu gebrauchen, sie lassen 
nicht in die Erscheinung treten die Beteiligung der verschie- 
denen Artikelgruppen des Güterverzeichnisses an den Beförde- 
rungsmengen. Hierauf wird es aber in vielen, vielleicht den 
meisten Fällen ankommen, wenn die Praxis Unterlagen für ihre 
Entschließungen und Verfügungen gebraucht. Ihre Darstellung 
läßt sich indessen auf Karten nach der Tiessenschen Methode 
nicht vornehmen. Will man sie geben, wird man zu Karten, 
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Zeitung des Vereins le, v' 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


wie sie Scheu in seinem obengenannten Buch gibt, greifen 
müssen. Dabei darf bemerkt werden, daß auch das verdienst- 
volle Scheusche Werk weiterer Ergänzung bedürftig ist, und 
zwar insbesondere hinsichtlich des Verkehrs der großen deut- 
schen Sechäfen, die in ihm keine Berücksichtigung gefunden 
haben. Klewitz. 


_—_ Taschenbuch für alle Werkstättenangehörigen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft auf das Jahr 1926. Verlag von 
H. Apitz,. Berlin W517. 

Das Taschenbuch erscheint zum vierten Male, und bringt neben 
dem. was schon in den früheren Jahrgängen sich bewährt und 
den Werkstattsangehörigen und außenstehenden Kreisen all- 
mählich unentbehrlich geworden ist, eine Reihe von neuen Bei- 
trägen, die das wirtschaftliche Denken und Handeln im Werk- 
stätten- und Maschinenbetriebsdienst ausbreiten und vertiefen 
soll und das Rüstzeug für die augenblicklich einsetzenden Auf- 
saben der Werkstätten bildet. 

Neben wirtschaftlichen Beihilfen und solchen auf organisato- 
rischem Gebiete finden sich ‚auch technische Anregungen, die 
mit neuen Arbeitsverfahren vertraut machen. 

Die 99 Merkplätze zum Erfolg im Werkstättenbetriebe um- 
fassen alle Gebiete der Werkstättentätigkeit und sind .der Nie- 
derschlag reicher Erfahrungen in technischen und wirtschaft- 
lichen Dingen und in Menschenbehandlung. 105 Fragen über 
den Zustand einer Lokomotive über die Kernpunkte für die 
Sparsamkeit im Kohlen- und Ölverbrauch geben wertvolle 
Winke. Ratschläge und Vorschriften für die Werkstattsarbeit. 
Ein Abschnitt „Lichtbogen und Gasschmelzschweißen“ lenkt auf 
die Wichtiekeit dieses zukunftsreichen und arbeitsparenden Ver- 
fahrens hin und gibt praktische Erfahrungen bekannt. Ein 
anderer Abschnitt macht mit den Grundsätzen der Vollabrech- 
nung bekannt, die in der Einführung begriffen ist und gibt die 
Anweisungen zur Eröffnungsbilanz einer Werkstatt. Drei Ra- 
pitel dienen der Unfallverhütung; sie geben nicht nur Merk- 
regeln für den Werkbetrieb, sondern auch für das Verhalten 
auf der Straße und — eine Neuheit in diesem Zusammenhange, 
aber bei den umfangreichen sportlichen Betätigungen von jung 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen. 
Reichsbahndirektionsbezirk Köln. Vom 1. Fe- 
bruar 1926 ab ist die Schreibweise der Stationsnamen Crefeld 
Hbf. in Krefeld Hbf, Crefeld-Oppum in Krefeld- 
Oppum, Crefeld-Linn inKrefeld-Linn und Crefeld Stahl- 
werk in Krefeld Stahlwerk geändert worden. 


Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Reiehsbahndirektionsbezirk Stuttgart. Am 


1. März 1926 wird der an der Strecke Tübingen-Sigmaringen 
zwischen den Stationen Dusslingen und Mössingen liegende 


Haltepunkt Nehren, der bisher nur für die Abfertigung von 
Personen und die beschränkte Abfertigung von Reisegepäck | 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf 


Am 9. Februar 1926 starb-in Soest im Alter von 69 Jahren 
Herr Regierungsbaurat Christian Erdbrink. 


Er war seit dem 1. Oktober 1893 in unserem Bezirk tätig und zwar seit 
dem 1. April 1895 als Vorstand eines Werkstättenamtes in Leinhausen. 


Seit dem 1. Oktober 1923 lebte er im Ruhestand. 


Er Dr Verstorbene erfreute sich bei seinen Kollegen durch seine Zuver- 
lässigkeit und Liebenswürdigkeit großer Beliebtheit. Die Eisenbahnverwaltung 


schätzte ihn als einen tüchtigen und strebsamen Beamten. 


Wir werden ihm stets ein ehrendes Andenken bewahren. 


Der Präsident 


und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion Hannover. 


“]Jassen worden: ; 


und alt durchaus berechtigt und angebracht — für Rad- und 
Motorfahren &owie den Wassersport (Baden, Rudern und 
Segeln). Eine Zusammenstellung wertvoller Bücher als Beitrag 
im Kampfe gegen die Schundliteratur bildet den Schluß. Viel- 
leicht wäre zu prüfen, ob man die Abschnitte. „Riementrieb, 
Flächen- "und Körperberechnungen“ nicht noch in dem Sinne der 
Prüfungsaufgaben, wie sie die Zeitschrift „Der Eisenbahnfach- 
mann“ für Prüflinge gibt, in vorsichtiger Weise erweitern 
möchte. Es wird sicherlich manchem Werkstattmanne, der sich 
auf die ersten Prüfungen vorbereitet, eine erwünschte Hilfe 
sein. — 

Die neu hinzugekommenen Teile stellen eine wertvolle Er- 
weiterung des Taschenbuches dar. Es ist ihm günstige Auf- 
nahme im Kreise aller Werkstättenangehörigen zu wünschen. - 


Geographische Reiseskizzen und 
on, ord. Professor der Geo- 
Mit 17 Tafeln und 3 re : 
III. u. 


Das fernste Italien. 
Studien von Alfred Philipps 
eraphie an der Universität Bonn. 
Leipzig 1925. Akademische Verlaesgesellschaft m. b. H. 
249 Seiten. 

Südlich von Neapels Umgebung, genauer gesagt südlich einer 
Linie von Salerno zum Monte Gargano, dem Sporn des „Stiefels“, 
beginnt das unbekannte Italien, das von dem Strom 


der Fremden, die Italien zum Vergnügen oder zu Studien- 
zwecken bereisen, fast völlig unberührt ist. Der Verfasser 


schildert in dem flott geschriebenen Büchlein die Eindrücke, die 
er auf einer Frühjahrsreise im Jahre 1924 durch Italiens Süd- 
spitze gewonnen hat. Er hat Apulien und Kalabrien in erster 
Linie mit den Augen des geologiseh geschulten Geographen ge- 
sehen und gibt, als anerkannter Meister der morphologischen 
Forschung, eine von den gewöhnlichen Reisebeschreibungen ab- 
weichende, aber darum vielleicht besonders fesselnde Dar- 
stellung des schönen, unbekannten Italiens. ‘Die beigegebenen 
Tafeln bringen schöne, charakteristische Bilder; die Erklärung 
geologischer und geographischer Fachausdrücke sowie die Ta- 
helle der geologischen Formationen am Schlusse des hübsch aus- 
gestatteten Werkchens werden manchem Leser Yin 
sein. ch. 


und Expreßgut eingerichtet ist, für die unbeschränkte Abfertigung 

von Personen, Reisegepäck und Expreßgut, für die beschränkte 
Abfertigung von Eil- und Frachtstückgütern mit der Dienstbe- 
schränkung „Stb“ sowie für die beschränkte: Abfertigung von 
lebenden Tieren mit der Dienstbeschränkung „Kl St“ eröffnet. 


Nr. I 32 vom 11. Februar 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Preisausschreiben; 

Nr. III 32 vom 15. Februar 1926 an die Mitglieder des 
nischen Ausschusses und des Vereinswagenausschusses, 
treffend Durchführung der RIV-Beschlüsse im Verein. 


Tech- 
be- j 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 1 


u 
Gemäß $ 10 Ziff. La VWÜ. Die’ms 
Nr. 1 Seite 31 dieser Zeitung bekanntge- 
gebenen Verkehrsunterbrechungen sind 
für unsere Strecke Wychen - Ravestein 
und die der Limburgischen Kleinbahn 
Buchten-Obbicht am 8. Februar d. J. auf- 
gehoben. E 
Der Verkehr ist zur Zeit noch behin 
dert auf unserer Strecke Oeffelt-Mil. 
Utrecht, den 9. Februar 1926. (163) 
Niederländische Eisenbahnen. E 
Betriebsverwaltung. 


(157) 


Gemäß $ 10 Ziff. la VWÜ. Auf dem 
Linien der Österreichischen _Bundes- 


2. Eröffnung von Stationen. 


Der an der Strecke Reppen-Zielenzig 
zwischen Drossen und. Schmagorei ge- 
legene Haltepunkt Borussiaweiche wird 
vom 1. März 1926 ab allgemein für den 


öffentlichen Verkehr freigegeben und er- 
hält die Bezeichnung 7 
„Kleinkirschbaum.“ 
Frankfurt (Oder), 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


bahnen (Bundesbahndirektion Linz) war 
wegen Abrutschgefahr die Strecke Ernst- 
hofen - Ramingdorf - Heidershofen . vom 
8. bis 9.-Februar 1926 unfahrbar. 
Wien, den 10. Februar 1926. (16 
Österreichische Bundesbahnen. 
Generaldirektion. 


d. 13. Februar 1926. 
(169) | 


BL 


4. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIe 
Ir. (Tiv. 4b). 

"Mit Gültigkeit vom 11. Februar 1926 
Bien Änderungen und Ergänzungen ein. 
Näheres enthält die am 11. Februar 1926 
_ erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 6. Februar 1926. (144) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

% Reichsbahndirektion Berlin. 


re 


— _ Reiehsbahn-Gütertarif Heft € Ib 
7 € Tiv. 4a). 

Mit Gültigkeit-vom 11. Februar 1926 
werden die Unterabschnitte Zu 6a, 23a, 
41a, 53a, 6la, 89a und 93a des Abschnitts 
BI. Zuschlags- und Anstoßfrachten‘ ge- 


ändert. Näheres enthält die am 11. Fe- 
bruar 1926 erscheinende Nummer des 
 Tarifanzeigers. 

Berlin, den 6. Februar 1926. (143) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


; Reichsbahndirektion Berlin. 


\ ‚Reichsbahn- Gütertarif, Heft D (Stations- 

3ER tarif) (CT fv. 6). 

- In den Bestimmungen für Frankeneck 
und Kauzleben treten Änderungen ein. 
Näheres enthält die am 11. Februar 1926 

_ erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 6. Februar 1926. (142) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Der 3 


Reichsbahn-Gütertarit, Heft CI 

: (Ausnahmetarife), Tfv. 5. 

= Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1926 

_ tritt der Ausnahmetarif 35c für Sensen 

- von Öberaudorf nach Wintersdorf (Ba- 

den) Grenze in Kraft. 

Berlin, den 10. Februar 1926. (152) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


_ Reichsbahn-Tiertarif, Teil II (Tfv. 502). 
Mit Gültiekeit vom 18. Februar 1926 
den die Überfuhrgebühren für Bres- 
lau Viehhof geändert. = (160) 
Berlin, den 11. Februar 1926. 
Er, Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, et Cu 
(Ausnahmetarife) T 5. 

"Mit Gültigkeit vom 18. RE 1926 
wird die Station Schwarzberg-Neuwelt 
in die Ausnahmetarife le und 11 ein- 

bezogen. - (166) 

- Berlin, den 13. Februar 1926. 

| Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, a CT 
 (Ausnahmetarife) T >. 
"Mit Gültiekeit vom 18. ehren 1926 


- 


EN die Station Sobernheim als Ver- 
'sandstation in-den Ausnahmetarif 11h 
a eroren. Sr 


Berlin, den 13. Februar 1926. 
"Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


0 


- Deutsch - tschechoslowakischer Güterver- 
_kehr (Kohlenverkehr von tschechoslowa- 
kischen Gewinnungsstätten nach süd- 
„deutschen Stationen). Eisenbahngüter- 
j tarif Heft 9. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist auf 
Seite 56 der Schnittfrachtsatz II der 
Station Niederlindhart im Verkehr mit 
 Citice von 86 in „68“ richtigzustellen. 
Dresden, am 10. Februar 1926. (158) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

 —  — Reiechsbahndirektion Dresden, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Reichsbahn-Gütertarif, deutsch-dänischer 
und deutsch - schwedisch - norwegischer 
Gütertarif, Teil II 


Ab 10. Februar 1926 tritt in den ge- 


nannten Tarifen ie ein Ausnahmetarif 
für folgende Düngemittel: salzsaures Am- 
moniak, schwefelsaures Ammoniak, 
künstlicher Harnstoff, Kalksalpeter, 
Leunasalpeter und Natronsalpeter von 
Höchst ° (Main) und Ludwigshafen 
(Rhein) Anilinfabrik nach deutschen 


Seehäfen sowie dänischen und schwedi- 
schen Stationen in Kraft. Auskunft durch 


die Abfertigungen. 
Altona, den 8. Februar 1926. (149) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr.7. 

In Abteilung XX des genannten Tarifs 
ist eine Druckfehlerberichtigung vorge- 
nommen worden. Näheres durch Reichs- 
bahntarifanzeiger. 

Altona, den 6. Februar 1926. (153) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Durcehfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 5 
(Verkehr Deutsche Seehäfen—Polen 
- und umgekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 18. Februar 1926 
werden für den Übergang Pluder Grenze 
in Abteilung V des Tarifs Frachtsätze 
für 10 t und Hauptklasse eingeführt. 
Näheres dureh Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 10. Februar 1926. (155) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 2 
(Verkehr Deutsche Seehäfen—Schweiz 
und umgekehrt). 

Mit Gültiekeit vom 15. Februar 1926 
werden .„Tierhaare (auch Pferdehaare)“ 
in die Abteilung II des Tarifs aufge- 


nommen. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 
Altona, den 10. Februar 1926. (154) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Gütertarif, Teil II. 
Deutsch - schwedisch - norwegischer 
Gütertarif, Teil II, Heft 1 und 2. 

ADE228 Februar 1926 werden mehrere 
Stationen in die Tarife einbezogen und 
die Ausnahmetarife teilweise geändert 
oder ergänzt. Nähere Auskunft durch 
die Abfertigungen. (161) 

Altona, den 12. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn: Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife). 

Mit Gültieskeit vom 18. Februar 1926 

wird Suchsdorf in den Ausnahmetarif 98 


einbezogen. Näheres durch Reichsbahn- 
Tarifanzeiger. - 
Altona, den 15. Februar 1926. (170) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. 
Verbandsgütertarif Teil I. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 sind 
in der Besonderen Zusatzbestimmung 8 
zu Artikel 13 die Nachnahmebeträge für 
beide Richtungen von 100 Gulden in 

600 Gulden abzuändern. 

Köln, den 14. Februar 1926. (171) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. . 


Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1926 
werden die Stationen Bielgorod und Öbo- 
Jan der russischen Südbahnen in den 
deutsch- und litauisch-russischen Güter- 
tarif einbezogen. (139) 

Königsberg (Pr.), den 9. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1926 
wird der Nachtrag I zum deutsch-litau- 
isch - lettisch - estischen Expreßguttarif 
herausgegeben, der einen neuen und er- 
weiterten Frachtsatzzeiger enthält. Der 
vom 15. 1. 26 gültige Frachtsatzzeiger 
wird hierdurch aufgehoben. 

Der Nachtrag ist von der Auskunftei 
der Deutschen Reichsbahn Berlin, Bi. 
Alexanderplatz und von der Auskunftei 


bei der Güterabfertigung Königsberg 
(Pr.) Ost zum Preise von 0,10 M er- 
hältlich. (141) 


Königsberg (Pr.), den 9. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1925 
wird der Nachtrag I zum deutsch- und 
litauisch-russischen Expreßguttarif her- 
ausgegeben, der einen neuen .und erwei- 
terten Frachtsatzzeiger enthält. 

Außerdem ist die Gewichtsgrenze von 
250 kg auf 500 kg heraufgesetzt. Der 
Frachtsatzzeiger in Anlage B des Tarifs 
wird hierdurch aufgehoben. 

Der Nachtrag ist von der 
der Deutschen Reichsbahn, 
Alexanderplatz, und von der 
bei der Güterabfertigung 
(Pr.) Ost zum Preise von 
hältlich. 

Königsberg (Pr.), den 9. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion, (140) 


Auskunftei 
Berlin, Bf. 
Auskunftei 
Königsberg 
0,10 M er- 


Deutsch- und litauisch-russischer 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1926 
sind in den vorstehend bezeichneten Tarif 
folgende neue sowjetrussische Stationen 
nachzutragen: 
Seite 6 Nr. 1. 

Baltische Bahn: Bolva. 

Seite 7 Nr. 9. Jekatarinen-Eisenbahn: 
_  Wetscherni-Kut. 
Seite7Nr.16. Moskau-Kasaner Eisen- 
bahn: Ljuberzi. 
Königsberg (Pr.), 12. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. (159) 


Moskau-Weißrussisch- 


Deutsch- und litauiseh-russischer 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 sind 
die neu einbezogenen sowjetrussischen 
Stationen in den vorstehend bezeichneten 
Tarif nachzutragen: (162) 
a) Seite 6 Nr. 1: Moskau-Weißrussische 

Baltische Bahn: Kuwschinowo. 


b) Seite 7 Nr. 12. Oktoberbahn: 
Poddubie. 

e) Seite 7 Nr. 13. Nordeisenbahn: 
Petschatkino. 


Königsberg (Pr.), 12. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Deutsch- und litauiseh-russischer Güter- 


tarif. 

Mit Gültigkeit vom 12, Februar 1926 
wird in den vorstehend bezeichneten 
Tarif die sowjetrussische Station Nowi- 
Port der. a einbezogen. 

Königsberg (Pr.), d. 15. Februar 1926. 

Deutsche een 
Reichsbahndirektion. (172) 


Be - 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Lokalgütertarif-Teil I bis IV. Änderung der Verhältniszahlen. 


Ab 1. März 1926 bis auf weiteres betragen die Verhältniszahlen 


zur Umrechnung auf: 


Reichspfennige. 2 nu: were 0,3 
österr. Groschen*) im intern. Österr. 
Verkehr rRE DE 0,42 
im übrigen rw 0,5 
techoslov. Heller u 4%. » nc.. 2,4 
UNGAT, KTODON me rege: 50 
Para Kr ee ur N 4 
Dante Es RE 14 
Se na ee 10 


Teil I bis III 


Lokalgütertarif _ 
Teil IV (Holz) 


im Verkehre von £sl. Stationen 0,27 


im übrigen ......srssseeh, 


im intern. österr. Verkehr .. 0,42 
im Verk. von &sl. Stationen 0,46 
int übrigen .) esse ‚D 
ee re ‚22 


im intern. ungar. Verkehr . . 66 


im übrigen . waere 0) 
N EN Tr 5,3 
BR 2 7 Zn 14 
a a a 10 


Die vorstehenden Verhältniszahlen gelten auch im &echoslov. Donau-Umschlag- 


verkehr über Bratislava und Komärno. 


*) Für Eilgüter auf der Strecke Passau-Wien besteht ein besonderer Tarif. 


Wien, am 10. Februar 1926. 


Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft. 


(151) 


Reichsbahn-Gütertarif Heft CII (Aus- 

nahmetarife). } 

Mit Gültiekeit vom 18. Februar 1926: 

Aufnahme weiterer Empfangsstationen 

in den Ausnahmetarif 94. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. ‚ 

Altona, den 9. Februar 1926. (148) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus 
nahmetarife). 

Mit Gültiekeit vom 15. Februar 1926: 
Aufnahme von Stationen in die A. T. 20, 
30, 32, 33, 35, 35a, 40, 41,52, 58,.60, 61, 
85, 92 und 9%. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 9. Februar 1926. (147) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutseh-Tschechoslowakischer Güter- 
verkehr (Verkehr mit deutschen 
Seehafenstationen). 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1925 
ist die Station Duchceov im Tarif Nr. 33 
für Erdfarben (Schnittariftafel B) mit 

folgenden Frachtsätzen nachzutragen: 
19/20 22 
. De/Bo Rz 
De/Po * 
Ducheov 5 t 425 614 
10,15 342 492 
Dresden, am 8. Februar 1926. (146) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Lokalgzütertarif. Einführung von 
Tarifen und Tarifnachträgen. 
Am 1. März 1926 treten in Kraft: 
ein neuer Lokalgütertarif Teil I, Ab- 
teilung A, £ 
ein Nachtrag I zum Lokalgütertarif 
Teil I, Abteilung B, 
ein neuer Lokalgütertarif Teil II*), 
ein neuer Lokalgütertarif Teil III, 
ein Nachtrag I zum . Lokalgütertarif 
Meil-IV. - 
Durch die neuen Tarife werden die 
bisherigen gleichnamigen Tarife aufge- 
hoben und ersetzt. 


*) Für Eilgüter auf der Strecke 
Passau—Wien sind die Tarifziffern die- 
ses Tarifes bis auf weiteres nicht gültige. 

Wien, am 10. Februar 1926. (150) 

Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesell- 

schaft. 
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Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1926 
erscheint der Nachtrag II zum Personen- 
und Gepäcktarif Teil II für den Binnen- 
verkehr. (156) 

Köln, den 8. Februar 1926. 

Köln-Bonner Eisenbahnen. 


Am 12.: Februar 1926 wird der 
fahrplanmäßige beschleunigte Fracht- 
gutverkehr 
mit Gütermotorschiffen und Schlepp- 
kähnen in vollem Umfange wieder auf- 

genommen, und zwar 
1. in beiden Richtungen zwischen den 


Stationen: 
Regensburg, Passau, Linz, Wien, 
Bratislava, Budapest (Budapest- 


Donauuferbahnhof für Mengen von 
mindestens 5000 kg), Osijek, Vu- 
kovar, Novisad und Zemun; 
2. von den. unter 1. genannten Stationen 
nach. 
Belgrad, Orsova, Turnseverin, Lom, 
Ruse, Giurgiu, Braila und Galatz. 

Der Fahrplan wird Interessenten auf 
Wunsch kostenfrei übermittelt. 

Güter aller Art in ganzen Schlepp- 
ladungen werden von und nach allen 
Stationen der Donau und ihrer für den 
Verkehr offenen Nebenflüsse und Ka- 
näle nach vorheriger Vereinbarung über- 
nommen. 

Auskünfte über TFrachtsätze erteilen 
die Direktion in Regensburg, sowie 
sämtliche Dienststellen und Vertretungen 
der Gesellschaft. (145) 

Regensburg, den 9. Februar 1926. 

: Bayerischer Lloyd 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft. 


5. Personen- und Güterverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif, Teil I (Tfv. 600). 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, 
Abteilung A (Tiv. 1a). 

Anhang zum Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil I, Abt. A. 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I 
Abteilung B (Tiv. 1b). 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1926 treten 
in Kraft: 

a) der Nachtrag III zum Deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, 
Teil I vom 1. August 1925. Der Nach- 
trag enthält Änderungen und Ergän- 
zungen der allgemeinen Ausführungs- 
bestimmungen zuı. Eisenbahn - Ver- 
kehrsordnung, Änderungen der An- 
lagen und Berichtigungen. 

bh) Ein Neudruck des Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Teil I, Abteilung A. 


_ der Eisenbahn - Bezirksinspektion III 


Durch den Neudruck des Tarifs wird 
der Deutsche Eisenbahn - Gütertarif, 
Teil I, Abteilung A vom 15. April 
1924 nebst den Nachträgen I-VI auf- 
gehoben, mit Ausnahme der 
Anlage (C,dieerstam1. April 
196 in Kraft tritt. Hinsicht. 
lich - der Anlage C gelten 
also bis zum 31. März 196 
noch. die. im. <Tarıi- vom 
15. April 1924-nebst Nachz 
trägen enthaltenen Bestim- 
mungen. Die im Neudruck des 
Teils IA enthaltene Anlage C ist 
als Neuausgabe anzusehen. : 
c) Ein Berichtigungsblatt zum Anhang 
des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, 
Teil I, Abt. A. Es enthält die seit dem: 
1. Januar 1925 bis 51. Dezember 1925 
im alphabetischen Verzeichnis einge- 


tretenen Änderungen und Ergän- 
zungen. IR 
d) Der Nachtrag. II zum Deutschen 


Eisenbahn - Gütertarif, Teil I, Ab- 
teilung B, gültig vom 1. August 1925. 
Er enthält Änderungen und Ergän- 
zungen der Allgemeinen Tarifvor- 7 
schriften, ‘der Gütereinteilung, . des 
Nebengebührentarifs, der Erläuterun- 
gen und des Sachverzeichnisses sowie 
Beriehtigungen. - 
'Tariferhöhungen oder sonstige Er- 
schwerungen der Beförderungsbedingun- 
een in den Nachträgen treten gemäß 
$ 6 (5) EVO. am 15. Mai 1926 in Kraft. 
Nähere Auskünfte erteilen die Tarif- 
bzw. Verkehrsbüros der deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen sowie die Auskunftei 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
in Berlin — Bahnhof Alexanderplatz. 
Die Nachträge sowie der neue Deutsche 
Eisenbahn - Gütertarif, Teil L Abt. A 
können von den Deutschen Eisenbahn 
verwaltungen, in Berlin von der -Aus 
kunftei der Deutschen Reichsbahn - Ge 
sellschaft — Bahnhof Alexanderplatz — 
käuflich bezogen werden. (168 
Berlin, den 15. Februar 1926. Be 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


6. Verdingungen. 


Die Ausführung der Erd- und 
Böschungsarbeiten für die Erweiterung 
des Bahnhofs Bramsche an der Strecke 
Oldenburg - Osnabrück soll vergeben 
werden. < 

Die Arbeit umfaßt etwa: a 

75 000 m? Bodenabtrag, 
7600 m? Böschungsbefestigung. 

Zur Abbeförderung des Bodens werden 
Reichsbahnzüge verwendet. < Te 

Die Arheiten sollen beschleunigt aus- 
geführt werden. ® 

Die Verdingungsunterlagen liegen im 
Bureau der Eisenbahn - Bezirksinspek- 
tion II/III, Reichsbahndirektion Olden- 
burg in Oldenburg i. O., und. bei der 
Bahnmeisterei Bramsche zur Einsicht 
aus. Sie können auch von erstgenannter 
Stelle, soweit der Vorrat reicht, gegen 
Zahlung von 4 RM. bezogen werden. 

Versiegelte Angebote mit der Aufschrift 
„Bahnhofserweiterung Bramsche“ sind 
bis zum 6. März d. J., mittags 12 Uhr, 


Oldenburg i. Oldbg., Donnerschweer- 
straße 4, einzureichen, wo sie vor etwa 
anwesenden Bietern geöffnet werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. = 167) 
Oldenburg i. Oldbg., 15. Februar 1926; 

Eisenbahn-Bezirksinspektion III 
der Reichsbahndirektion Oldenburg. 
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nn. 
Spurerweiterung oder nicht? 
Ein Zwiegespräch. 
B Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München. 


Der Neuerer; der Praktiker. | Pr.: "Klemmen! klemmen! Wie soll ich das gleich sagen. 
Das ist doch klar; das Fahrzeug ist gerade und das Gleis ge- 
krünmt, also muß doch, wenn mehrere Achsen in einem Rahmen 
sitzen, mindestens soviel an der Spur zugeeeben werden, als der 
Bogenpfeil, die Abweichung des Bogens von der Sehne, beträgt: 
sonst zwängt sich das Fahrzeug. 

N.: Haben Sie schon einmal ausgerechnet, wieviel das ist? 


Pr.: Wie bitte? ich glaube, ich habe Sie mißverstanden. 
N.: Die Spurerweiterung sollte man abschaffen. 

Pr.: Sie scherzen. 

N.: Durchaus nicht; die Spurerweiterung ist Unsinn. 
Pr.: Erlauben Sie! 


N.: Aber gewiß! Die Spurerweiterung in Gleisbögen, wie PEN 
ir sie bei unseren Eisenbahnen allgemein verwenden, ist ER ER N Ä ‘ ER NEE = 
eis N.: Wir wollen es gleich einmal tun. Wieviel ist der erößte 


ılsch; sie ist, nach meiner festen Überzeugung, von sehr kleinen 


30 F : I e 2 zulässige feste Radstand? 
lälbmessern vielleicht abgesehen, unnötig, schädlich e 


Pr.: 4,5 m. 


nd teuer. 7 \ 
Be: Si A x “hf übelnäl dee N.: Gut! Und der kleinste Halbmesser? 
2.: Sie werden mir nicht übelnehmen, wenn ich darau Dee 1 esmeinen 180m. 
orerst zur Sache gar nichts erwidere. Ich weiß zwar, daß Sie 4.50? 
ich häufig mit Gedankengängen befassen, die etwas abseits N.: Ja. Also ist der Bogenpfeil h — 3180 — 14mm (Abbh.1). 


er allgemeinen Anschauungen liegen; aber was Sie eben sagen, 


Wieviel Spiel hat nun das Fahrzeug im Gleis? 
iuft doch aller Erfahrung und der einfachsten Anschauung so = 


Pr.: Damit habe ich mich noch nicht befaßt. 


uwider i i sten Wi zei Stellung finden r : > k ? Sr 1 ; 

> en er beim ER Se H > r N.: Es sind mindestens Smm im geraden Gleis. Das ist 
R; C & a u 2 7 € aınen DEeNnerz ee e 3 z 5: ' 

53° Berne immer’ noch, Dle.wollen auf eine der ungünstigste Fall. Die Räder einer Achse sollen bekannt- 


inaus. F : 37 ? 

= Ss E- ; E > lich einen Innenabstand von 1360 mm haben, der um +3 mm 
N: -Ich versichere Sie, daß es mir voller Ernst ist, und schwanken darf. :Wenn Sie 
ıß meine Worte genau so gemeint sind, wie sie lauten. Innenabstand 


sich einen Radsatz, der einen 
un von 1363 mm hat, mit neuen Radreifen bei 
Pr.: Hm! Dann muß ich allerdings sagen, daß ich mir unter | 1435 mm Spurweite auftragen, werden Sie finden, daß er gerade 
ırer Behauptung gar nichts vorstellen kann. Jeder weiß doch, | Smm Spiel hat (Abb.2). .Und zwar ist das bei senkrecht 
ud die Fahrzeuge in den Kurven klemmen, und daß man ihnen | stehenden Schienen der Fall, wie in Weichen: üblich. Das ist 
\ 


der ungünstigeste. Fall; bei Neigung 1:20 der Schienen ist das 
Spiel Imm erößer. 


= Luft geben muß. i | 


Was nennen Sie klemmen? 
% 


Brot 
>23 


; ; : z f ee des’ Verei 
Nr. (6) an 194 RR Deutscher BisenBahnyerag t 


- = nr + 
_— FD  — 


Pr.: Danach würden also doch in einem Bogen von 180m bremsce und kam zum Stehen, zur .allseitigen Überras 


it—-8-6mm fehlen? Geschehen war nichts. Der Urheber faßte sich allerdin 


N.: - Gewiß. Aber Sie müssen folgendes bedenken. _Die er vn 3 


Achsen haben fast’ immer das Maß von 1360, selten 1363. Dazu ; : Mir scheinen Ihre eigenen Kustährunpen Grund 
kommt noch eine ganze Reihe von Zwischenstellen, wo etwas 


i Sr nicht zu knapp zu halten. F 
Spiel ist. Die Achsbüchsen sitzen nicht ganz unverschieblich : Dagegen hätte ich nichts. Ich behaupte ja ucikr gar 
in ihren Achshaltern. die Bunde der Achsschenkel nicht an den er man Bögen von 180 m. Halbmesser bei 4,5 m feste 
Lagerschalen. Es federn Achshalter (bei Wagen), der tahmen | stand ohne Spurerweiterung verlegen solle. Ich wollte 
j nur zeigen, daß es eben noch gehen würde. Aber nun 
die Hauptsache. Die amtliche Grenze von 4,5m wird 
nie ausgenützt. Viele Lokomotiven haben nur einen 
Radstand von 3,0 bis 3,5 m, dazu sind die Zwischenachse 
den Spurkränzen abgedreht oder verschieblich; es ist also | 
daß sie leicht ohne Spurerweiterung durch einen Bogen 
180 Halbmesser gehen. 27 

Pr.: Das ist richtig; aber zugleich wird mir klar, wo 
Fehler steckt. Der feste Radstand allein tut es nicht. 7 
Gesamtradstand großer Lokomotiven ist weit größer, und 
die Endachsen auch verschieblich oder schwenkbar sind, 
wird das eben wohl nicht ausreichen. = 


N.: Ihre Bemerkung ist richtig, nur — auch das Spiel % 
Abb>1: a 4 : & 2 Se Be 
Eindaehsen reicht eben aus, von wenigen Ausnahmen abgese| 
> a‘ > 31 41 J < es 77 .. “ . : = . 2 = - = 
Bogenpfeil bei 150 m Halb Was man gewöhnlich steife Lokomotiven nennt, sind gar ke 
ınesser und 45 m Radstand. solchen. 


Pr.: Ja, aber warum macht man denn dann Stirerweiil 
N.: Warum? Ich weiß es nicht. Wahrscheinlich, wei 
immer so gemacht worden ist. ; 2 
Pr.: Aber erlauben Sie mal. Sie wollen doch nicht behaup! 
daß man die Spurerweiterung ohne wirklichen Grund, nur 
(bei Lokomotiven) und das Gleis. Eine angefahrene Schiene | Gewohnheit macht. Ich bin zwar in diesen Einzelfragen 
kippt etwas nach außen, außerdem federt das Gleis im Grund- | hewandert. aber das weiß ich doch, daß die Einstellung. 
Tiß. Alle diese Stellen bringen jede mindestens 1 bis 2 mm. Lokomotiven in Gleisbögen immer sorgfältig zeichnerisch ı 
Selbst wenn Sie nicht dazu rechnen, daß Schienen und Reifen | sucht wird. - 


En. 


-nur kurze Zeit neu bleiben und in abgefahrenem Zustande N.: Das stimmt: nur last man eben dabei die ee 
reichlich Luft geben, ergibt sich, daß ein Klemmen so gut wie Er zugrunde, wie sie nun*einmal vorgeschrieben sind. 
nie vorkommen wird. : Und Sie wollen behaupten, daß noch niemand I 
Pr.: Das leuchtet mir ein, aber immerhin ist es möglich, a ob es nieht auch ohne Spurerweiterung geht? © E 
daß solche Fälle eintreten. Wäre das nicht schädlich und ge- N.: Ich kann nieht leugnen, daß das meine Überzeugung 
fährlich ? Pr.: Aber das ist doch ganz unmöglich! : : 


N.: Schädlieh, nein. In solchen Fällen könnte zwar der N.: Mich würde es nicht wundern. Es wäre, was dte® 
Spurkranz stark drücken und Abnützung hervorrufen, aber die | wieklung solcher Fragen‘ angeht, cher” die Regel als die 
Fälle sind zu selten, als daß sie praktisch von Bedeutung wären. nahme. Was einmal festgelegt ist, und damals vielleicht 
Und gefährlich? Sie können sicher sein, daß die Lokomotive | war, oder vielleicht sogar schon damals ein Fehler, da 
gich das Gleis drückt, wie sie es braucht. Im. Kriege gab es | wenn es nur zseniiegend lange besteht und vielleicht 
solehe Fälle. Bögen von 100 m Halbmesser, über die große Loko- Scheingründe dafür sprechen, die Kraft eines Dogma 

erben sich Gesetz und Rechte, wie 

u 7, ew’ge Krankheit fort.“ Daß nach e 
U? Jahrzehnten vielleicht die ganzen damal 

EEE Voraussetzungen gefallen sind, fällt 
mandem auf, denn man kennt sie ja 
nicht: in den Vorschriften steht nur 
Regel, nicht ihre Begründung, was gem 
hin das Leben dieser — leider unvert 
lichen — Bücher so genußreich und geis 
hildend macht. Wie soll denn jemand | 
nur. auf den ‘Gedanken kommen, - daß 
Spurerweiterung falsch sei? Der Ober 
mann glaubt, der Lokomotivmann h 
ohne Spurerweiterung nicht aus, 
motiven fahren mußten. Bei 100m macht der Bogenpfeil schon Lokomotivmann glaubt dasselbe vom Oberbaumann. 
ziemlich viel aus, selbst bei Spurerweiterung. Die Lokomotive Pr.: Da mag wohl etwas Wahres daran sein; aber en 
zerrte sich das Gleis an der Stelle, wo 'sie sich gerade befand, gemeinen Redensarten kommen Sie hier nicht durch; Sie 
mühelos in die Sehne oder, genauer gesagt, in einen flachen | Ihre Behauptung beweisen müssen. SE 
Bogen. Für eine ruhige Gleisanlage ist das allerdings nicht N: Das will ich auch. Übrigens mahzch nich eiwne 
förderlich. “Übrigens kann ich Ihnen da ein lehrreiches Beispiel tigen. Es hat jemand untersucht, ob es nicht ohne Spur 
erzählen. Eine Kurve war in einer Zugpause umgebaut worden ne einge, nämlich Dr. N.o Zei aber SIaeNar kurz E: 

und in der Eile hatte man die Spurplättehen verwechselt, so \ 
daß statt der beabsichtigten Spurerweiterung eine Spurveren- 1) Sonderausgabe des Verlags Has Vereins ee 
gung vorhanden war, und zwar eine so beträchtliche, daß die | nieure über die Berliner Eisenbahntasung im Septem 
Fahrzeuge wirklich klemmten. Der Zug fuhr in diese Gleis- Vortrag „Verkürzte W eichenstraßen.” 
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Abb. 2. Spiel eines Fahrzeuges im Gleis bei 1435 mm Spurweite, 1363 mn ne 
abstand der Räder und senkrecht stehenden Schienen. 
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A hat mir auch zu meinen Anschauungen den Schlußstein 
ebracht. Der Fall ist typisch. Bei der Ausbildung der Weichen 
it durchgehender Krümmung störte die Spurerweiterung, denn 
sie erforderte eine um ungefähr gleichviel breitere Herzstück- 
ücke, die sich sehr schlecht befährt; da wurde denn versucht, 
e zu verringern, und siehe da, es zeigte sich, daß man sie 
ast überhaupt nicht braucht. Nur wenige vorhandene Loko- 
otiven, abgesehen von einer sehr ungünstigen, die in wenigen 
ahren sowieso ausgemustert sein, wird, bedürfen bei 180 m 
Jalbmesser weniger Millimeter, und diese wenigen könnte man 
uch noch durch ganz geringe Änderungen passend machen. So 
raucht es immer einen besonderen Anlaß, um alte Anschau- 
"ungen umzustürzen. Wenn der Gleisfachmann heute vom Loko- 
Be hrscr verlangt, seine Lokomotiven für Normalspurweite 
in Kurven 180 zu bauen, dann kann diese Forderung nicht nur 
ai werden, sondern der Lokomotivbauer wird feststellen, 
laß ihm das sogar willkommen ist. 

- Pr.: Ich muß mir diese Sachen doch durch den Kopf gehen 
lassen. Glauben tue ich Ihnen noch nicht; aber ich weiß im 
ugenblick keine Antwort. 


Zwei Tage später. 


_Pr.: Daß: ich Sie treffe! - Ich habe Vogels Untersuchungen 
"studiert. Das scheint an sich wohl richtig. Aber mir ist sonst 

joch so manches eingefallen. Und überhaupt, die Erfahrungen 
‚aller Praktiker, die Praxis aller Bahnen der Welt beweisen 
och: einstimmig die Notwendigkeit der Spurerweiterung. Da 
timmt irgend etwas nicht. 
"N.: Die Praxis aller Bahnen der Welt? Das wird allerdings 
yohl nicht so ganz stimmen. Wissen Sie, daß viele, wenn nicht 


- ie meisten Straßenbahnen in den Kurven Spurverenzung geben? 
 Pr.: Was Sie sagen? Ist das Tatsache? 

_—_N.: Sie können sich leicht, überzeugen. Und in England hat 
Zwar ein Teil der. Bahnen Spurerweiterung, ein anderer Teil 
bis vor kurzem aber überhaupt keine; erst jetzt, nach Ein- 
führung sehr großer Lokomotiven, fangen sie mit einigen Milli- 
tern an. Und Frankreich hat, wenn ich recht unterrichtet 
n, im allgemeinen auch keine Spurerweiterung, bei einer aller- 
gs an sich etwas weiteren Spur. Vielleicht lesen Sie sich 
nachher einmal diese Zusammenstellung durch, die Herr Jaehn 
‚in Weißenfels mir gestern geschickt hat?). 

. Ber 


-_?) Ernst Reitler: Über englischen und nordamerikanischen 
Oberbau. (Wien 1895, Spielhagen & Schurich.) 8. 11: „Eine 
‚Spurerweiterung (beim englischen Oberbau) wird im allgemeinen 
= den Bögen nicht angeordnet. Das normale Spiel zwischen 
Rad und: Schiene beträgt bei der London und North Western- 
Bahn 15 bis 32 mm, im Mittel etwa 25 mm, und dieser Umstand 
im Verein mit den kleinen Radständen der Fahrzeuge und der 
“Widerstandsfähigkeit “der Stühle macht eine Spurerweiterung 
auch entbehrlich.“ = 
Johann Frahm: Das englische Eisenbahnwesen. (Berlin 
1911, Julius Springer.) S. 77: „Eine Spurerweiterung wird erst 
in Bögen von 300 m Halbmesser abwärts vorgenommen, sie beträgt 
elten mehr als %” — rd. 19 mm, niemals mehr als 1” — rd. 
mm. In Weichen und Kreuzungen wurde früher eine Spur- 
erengung von % bis %” — rd. 6 bis 9 mm vorgenommen, durch 
ie das Fahren stoßfreier werden soll. Neuerdings hält man 
Ararlige Spurverengungen für gefährlich und vermeidet sie 
aher, indem in Weichen und Kreuzungen die volle Spur durch- 
geführt wird.“ — S, 90: „Die meisten Gesellschaften legen ihre 
Weichen mit normaler Spur, einige wenige verengen die Spur 
um 6 mm, andere erweitern sie um das gleiche Maß. Der Spur- 
 verengung schrieb man früher einen ruhigeren Gang der Fahr- 
-zeuge bei der Einfahrt in die Weiche zu, verläßt aber anschei- 
diese Bauart, weil sie zu Entgleisungen führen kann.“ 


sche, von der Herstellung einer Spurerweiterung in Kriüm- 
ungen ganz absehen, so hat das zum Teil auch darin seinen 
und, daß dort vielfach schon in der Geraden eine bis zu 10 mm 
weiterte Spur üblich ist.“ 

\. Blum im „Handb. d. Ing.-Wissensch.“ V, 2: „Berechnung, 
Konstruktion, Ausführung und Unterhaltung des Oberbaues.“ 
Kbeipzig 1906, Wilhelm Engelmann). S. 88: „In Frankreich ist 
von vornherein der Abstand der Schienenkopfmitten zu 1,5 m 


Pr.: Das ist mir alles neu. Übrigens die Straßenbahnen be- 
weisen nichts, denn sie haben nur zweiachsige Fahrzeuge oder 
Drehgestelle, was damit gleichbedeutend ist. Der Widerspruch 
zwischen Bogen und Sehne tritt doch erst bei wenigstens drei 
Achsen auf. 

N.: ‚Stimmt. Aber ich darf Sie darauf aufmerksam machen, 
daß Sie in den Taschenbüchern, z. B. der Hütte, Formeln finden 
können, nach denen schon bei zweiachsigen Fahrzeugen eine 
Spurerweiterung notwendig ist wegen des sogenannten Spur- 
kranzübergriffs. Das ist teilweise richtig, die Fälle werden 


Abb. 3. Fahrzeug mit rechteckigen Spurkränzen; 
Spurerweiterung notwendig. 


nicht ganz klar geschieden. Betrachten Sie ein zweiachsiges 
Fahrzeug mit rechteckigen Spurkränzen. Es soll im geraden 
Gleis genaue Passung haben; hat es Spiel, so muß im Bogen 
die gleiche Spurveränderung zugefügt werden, um dasselbe 
Spiel zu erreichen (Abb.3). Legen Sie einen Bogen mit Pas- 
sung durch, so sieht man, daß s’, die notwendige Spurweite im 
Bogen, um.ein leicht zu bestimmendes Maß erößer sein muß 
als s. Aber so liegt der Fall praktisch nicht. Die Spurkränze 
aller Bahnen sind konisch. Ihr Schnitt etwas unter Schienen- 


festgesetzt worden, so daß sich die Spurweite je nach der zu- 
fälligen Schienenkopfbreite verschieden, etwa zwischen 1,434 und 
1,445 m, ergibt.“ 

Alfred Birk im „Handb. d. Ing.-Wissensch.“ V, 1: „Einleitung 
und Allgemeines. Bahn und Fahrzeug im allgemeinen.“ 
(Leipzig. 1908, Wilhelm Engelmann.) 8. 172: ‚In Frankreich 
weist schon das gerade Gleis gegenüber der Vollspur eine Er- 
weiterung auf, so daß in den Krümmungen weitere Spurvergrö- 
Berungen in engen Grenzen gehalten werden können und über- 
haupt öfters entfallen. Ähnlich liegen die Verhältnisse in Nord- 
amerika. Hier findet man trotz vielfach scharfer Bögen mit 
Spielräumen von % bis 4” (9,5 bis 19 mm) das Auslangen um 
so mehr, als fast ausschließlich Fahrzeuge mit Drehgestellen 
und daher sehr kurzem festen Radstand verkehren. Auf ene- 
lischen Bahnen sind, dank dem günstigen Gelände, Bögen von 
weniger als 200 Halbmesser sehr selten. Das Spiel zwischen 
Rad und Schiene beträgt bei der London und North Western- 
Bahn zwischen 15 und 32 mm. Der feste Radstand der Wagen 
ist gering und der Oberbau sehr widerstandsfähie.“ 

F.Baltzer in „Umbau der belgischen Kongo-Eisenbahn von 
Matadi nach Leopoldville.“ (,Die Bautechnik“ Heft 1—5. Ja- 


nuar 1923.) S. 2: „Die Spurweite der Bahn sollte ursprünglich 


750 mm betragen; aber infolge der Anwendung einer Spurerwei- 
terung-in den Gleisbogen von 15 mm, die man eigentümlicher- 
weise auch für die geraden Strecken beibehielt, um überall mit 
der’gleichen Lochung der eisernen Bahnschwellen auszukommen, 
wurde auf der ganzen Linie eine Spurweite von 765 mm gleich- 
mäßig durchgeführt. Als Folge zeigte sich ein ziemlich starkes 
Schlingern der Lokomotiven und ein unruhiger Lauf der Wagen 
in den längeren geraden Strecken, wo eine Fahrgeschwindiekeit 
von 40 km/Std. erreicht wird; dies wird natürlich von den Rei- 
senden unangenehm empfunden und macht außerdem. ständige 
kostspielige Nachriehtungsarbeiten am Gleis erforderlich.“ 
Wilhelm Korthals in seiner Doktor-Dissertation „Der Lauf 
von Fahrzeugen durch Krümmungen sowie das Verhalten der 
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oberkante, in der führenden Horizontalebene, gibt eine Hyperbel, 
die man durch ihren Krümmungskreis ersetzen kann. Abb. 4 
ist so gezeichnet, daß der Durchmesser dieses Krümmungs- 
kreises gerade gleich s ist. Offenbar ist dann die notwendige 
Spur bei jeder beliebigen Krümmung gleich s. Ist der Krüm- 
mungskreis flacher, so braucht man etwas Spurerweiterung, ist 
er schärfer gebogen, Verengung. Sie gewinnen eine gute An- 
schauung, wenn Sie sich vorstellen, man versuche die Achse 
im geraden normalen Gleis in Paßspur stehend um ihre lot- 


Abb. 4. Fahrzeug mit schrägen Spurkränzen; Spurerweiterung 
bei genügender Abschrägung nicht notwendig. 


rechte Mittelachse im Sinn des Pfeiles zwischen den Schienen 
auszudrehen. Im ersten Falle würde sie anstoßen, im zweiten 
leicht durchgehen. 

Pr.: Das ist sehr klar. Was kommt denn in praktischen 
Fällen heraus? 


N.: Bei Vollbahnen ist der Durchmesser 2 go des Wagenrades ' 


etwa 1 m, der Durchmesser des Krümungskreises bei 60° Nei- 
eung des Flansches 2 oe tg 60° — 1,73 m, also etwas größer als 
die Spurweite 1,435 m. Große Lokometivräder geben einen 
größeren Unterschied. Eine kleine Erweiterung der Spur wird 
also notwendig. Bei den kleinen Rädern der Straßenbahnen und 
ihren manchmal noch flacher geneigten Spurkränzen ergibt sich 
Spurverengung, wie sie logischerweise auch ausgeführt wird. 


Pr.: Ich stelle hiernach fest, daß schon zweiachsige Fahrzeuge 
bei Hauptbahnen eine gewisse Spurerweiterung verlangen, Wie- 
viel ist sie denn? 


N.: Es sind für das Wagenrad von 1 m Durchmesser bei einem 


Anlaufwinkel von 1° 0,02 mm 
5 ea 0,08 „ 
% AIRES 0725 
A 340 03024: 
5 0,47 , y 


Lenkachsen“ «(Berlin 1909, Druck der Norddeutschen Buch- 
druckerei und Verlagsanstalt). 8. 3: „Die zunächst angewandten 
freien Lenkachsen stellten sich nicht so ein, wie sie sollten; 
wenn auch die Hinterachse vorschriftsmäßig radial verlief, so 
tat die Vorderachse gerade das Gegenteil, sie stellte sich anti- 
radial ein.‘ — S. 47 (unter „Schlußfolgerungen“): „Um einen 
eroßen Radstand anzuwenden, sind also Lenkachsen .nicht er- 
forderlich; man kann vielmehr auch mit festen Achsen die früher 
genannten Vorteile desselben erreichen.“ 


Robert Garbe: Die Dampflokomotiven der Gegenwart. 
(Berlin 1920, Julius Springer.) $. 483 (Beschreibung der 2 D- 
Heißdampflokomotive für die Madrid-Zaragossa-Alicante-Eisen- 
bahn): „Für den Entwurf waren folgende Bedingungen maß- 
gebend: Der Achsdruck sollte 15 t nicht erheblich überschreiten. 
Als kleinste Krümmungen kommen Weichenkurven von 180 m 
ohne Spurerweiterung in Betracht... .“ 


Für ein Lokomotivrad von 2,2 m ist der Durchmesser ‘des Kr 
mungeskreises 2 oe tg 60° — 3,81 m. Die Spurerweiterung bet 


‚ drückten Gesichtspunkte noch einmal aufmarschieren zu las 


in diesem Fall bei einem 


Anlaufwinkel von 1° 0,07 mm 
? > 027.3, 
2 ee 0:61. 
% Fe 5 1,09 „ 
59 Se 


Die üblichen Anlaufwinkel sind selten über 2°. | 
Pr.: Das ist allerdings sehr wenig, aber immerbin etwas. 
N.: Ja. Ich darf Sie aber schon hier darauf hinweisen, daß 

diese geometrische Wirkung des sogenannten Spurkran 

griffs bei unseren ferneren Betrachtungen ausschalten ı 

weil sie diese sehr verwickelt macht. Wir haben ihn schon 

unseren vorgestrigen Rechnungen vernachlässigt. - 


Pr.: Ich kann meine Bedenken nicht unterdrücken. Wenn 
etwas beweisen will und fängt damit an, entgegenstehende 
mente von vornherein als unwesentlich zu vernachlässigen 
kann man schließlich alles beweisen. = — 

N.: Es geht leider nicht anders. Es kommen noch me 
allgemein als maßgebend betrachtete Momente, die Sie vo 
beiseite legen müssen, wenn Sie das Wesentliche erke 
wollen. Sie sollen aber das Recht haben, hinterher alle 


Pr.: Ihre Beweisführung wird immer verdächtiger. h 

N.: Lieber Freund! Wollen Sie mir einmal vorurteilslos folk 
Sie sollen sich Ihre ganze Stellungnahme vorbehalten dü 
Sie sollen das Recht haben, schon Zugegebenes wieder zur 
zunehmen, wenn Ihnen Bedenken kommen. 


Pr.: Ich verpflichte mich zu gar nichts. Aber -ich bin 
Sie vorläufig anzuhören. Zunächst möchte ich auf ı 
letzten Einwurf zurückkommen, den Sie umbogen. Ich & 
daß die Spurverengung bei Straßenbahnen nichts beweise 
der Widerspruch zwischen Sehne und Bogen mindestens 3 
voraussetze. : 

N.: Richtie. Aber wir haben eben, wie ich Ihnen vor 
auseinandersetzte, im Gleis schon bei neuen Reifen gemü 
Spiel, nämlich 11 mm normal und 8 mm mindestens, und 
dem soviel Beweglichkeit der Achsen, daß wir ohne Spurei 
terung durchkommen. 3 

Pr.: Dazu wollte ich noch einiges sagen. Ihre These i 
Fahrzeuge kommen praktisch niemals zum Klemmen. _ 
kreischen sie dann so in den Kurven? Das Kreischen 
doch, daß Flächen unter hohem Druck aneinander reiben. 


N.: Tun sie auch: Die Räder rutschen. 


Pr.: Gewiß, die ungleichen Laufwege auf dem innere 
äußeren Schienenstrang müssen bei der festen gegensel 
Verbindung der Räder einer Eisenbahnachse mindestens 
Rad zum Rutschen bringen. Soll davon das Geräusch ko 


N.: (für sich): Die ungleichen Laufwege sind auch 
wurmstichiges Möbel aus der Rumpelkammer der Traditi 
das „Klemmen“. Aber wenn ich das laut sage, ist er. ge 
Jetzt fehlen nur noch die „konischen Radreifen“ und die „ 
kranzreibung“. (Laut): Ja! die Räder rutschen infolge de) 
gleichen Laufwege. Aber das ist wenig. Ob man es] 
würde, weiß ich nicht. Aber die Achsen rutschen in weit hö 
Maße seitlich, weil sie schief im Gleis stehen, dabei lä 
Rad in der Hohlkehle hoch und rutscht ab. Dieser Gleitwe 
so viel bedeutender als der andere, daß letzterer prakti 
nicht in Frage kommt. Dieses Rutschen dürfte das Kre 
hinreichend erklären. s ä Ri 

Pr.: Aber jeder Praktiker wird Ihnen sagen, daß die J 
zeuge bei enger Spur mehr kreischen, als bei weiter, 

N.: Das ist nicht ausgeschlossen. Aber das beweist doc) 
nächst nur, daß bei enger Spur mehr Energie in Schallsel 
gungen verwandelt wird, nicht, daß überhaupt mehr Energi 
zehrt wird. D E 
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Hm! Nicht gerade falsch, aber reichlich spitzfindig. Übri- 
;, wie ist das eigentlich mit dem Querrutschen? 
“ Ist es Ihnen recht, wenn wir diesen Punkt einstweilen 
üekstellen? Vielleicht genügt Ihnen ein kleiner .offenkun- 
sr Gegenbeweis. Haben Sie schon einmal einen zweiachsigen 
gen bei trockenem Wetter beobachtet, der langsam durch eine 
irfe Kurve fuhr. Er hat sicher gekreischt. 
r.: Oh jal 
. Hatte die Kurve Spurerweiterung? ’ 

Ich glaube wohl. 
% Sie hatte sicher welche, denn andere haben wir nicht. Ein 
achsiges Fahrzeug kann doch nach meiner und auch Ihrer 
‚chauung überhaupt nicht „klemmen“, zumal wenn die Spur 
eitert ist. Haben Sie beobachtet — die Achsen stehen ja 
anntlich so, daß die Vorderachse mit dem führenden Rade 
ırf anläuft, während die Hinterachse sich der Innenschiene 
ert —, wie stark an dem inneren Vorder- und äußeren Hinter- 
der Spielraum zwischen Spurkranz und Schienenkopf war? 
rere Finger breit. 
: Ich habe es in dem betreffenden Fall nicht beobachtet, 


& es muß wohl so gewesen sein, denn die Wagen laufen 


er so, 
.: Also war doch von Klemmen keine Rede? 

r.: Nein, allerdings. Aber da Sie gerade das scharfe An- 
'en des führenden Rades erwähnen, da wird wohl die Ur- 
ıe liegen. Der Spurkranz dieses Rades klemmt; die Spur- 
azreibung, die ja den Kurvenwiderstand, die große Abnützung 
führenden Rädern und Schienen hervorruft, ist die Ursache 
Kreischens. 

: (für sich): Da ist sie schon! (Laut): Ich will nicht be- 
een, daß die Kreischtöne auch und sogar zum guten Teil 
dem genannten Spurkranz ausgehen. Nur — was Sie sonst 
ihm annehmen — , daß er als solcher hauptsächlich schuld an 

Kurvenwiderstand und der Abnützung sei, das gehört leider 
ı zu den Gesichtspunkten, die Sie einstweilen begraben 
sen. . 

(lachend): Das Grab scheint recht groß zu werden! 

: Ich sagte es Ihnen ja. Übrigens was meinen Sie bei dem 
er. mit „klemmen“? Klemmen tut doch wohl ein Gegen- 
d dann, wenn er so festsitzt, daß er nicht weiter kann, 
igstens in einer bestimmten Richtung. Bei dem „Klemmen“ 
er Fahrzeuge vorhin waren wir uns klar, was wir meinten. 
wären zwischen den Schienen so fest eingespannt, daß sie 
€ Drehbewegung um ihre lotrechte Achse mehr machen 
ıten. Wenn man also an einem Wagenende seitlich eine 
zontale Winde ansetzt, einmal von rechts, einmal von links, 
dürfte der Wagenkasten ohne Verdrückung der Schienen 
t die geringste Bewegung mehr machen, Aber wie soll der 
'kranz klemmen? 

Aber er reibt doch an der Schiene, irgendwie. 

: Wohl, er reibt, wenn auch etwas anders als Sie meinen, 
be, ich. Doch das führt jetzt zu weit. Aber klemmen? 

: Na ja! Er findet eben einen Widerstand. Ich kann das im 
enblick nicht so auseinandersetzen, das muß ich mir auch 
überlegen. 
ee dachte, wir hätten den Spurkranz schon im Massen- 
2 
ie ch habe ihn doch nicht hervorgeholt! Sie haben ihn 
mal aufgegriffen, um sich an meinem Ausdruck Klemmen 
eiben. 

: dür sich): Ich 2 vorsichtig sein. 
ich wollte Sie nicht verletzen. 

Ich muß gestehen, daß ich Ihre Art überhaupt nicht sehr 
Hinde. Der Mann der Praxis hat schließlich andere Auf- 
n und Sorgen, als solchen Spitzfindigkeiten nachzugehen. 
gen dazu Zeit haben. Mir scheint, Sie könnten zufrieden 
enn ich überhaupt auf diese Dinge eingehe, und brauchten 
ı nicht in der Weise fühlen zu lassen, wenn ich nach 
nung einen Fehler mache. 


(Laut) : Verzeihen 


N.: Aber Verehrtester! Wie kommen Sie nur auf solche Ge- 
danken? Glauben Sie, ich wüßte nicht, daß Sie an des Tages 
Last und Mühe genug zu tragen haben, und rechnete es Ihnen 
nicht hoch an, daß Sie Ihre Feierstunden opfern, um mir auf 
diesem. dornenvollen Pfade nachzuklettern? Ich habe schon 
verschiedentlich eine kleine Verstimmung bei Ihnen bemerkt: 
das muß ich doch gleich ein für allemal ausräumen. Also ich 
versichere Sie, daß es mir nicht einfällt, Ihnen auch nur den 
Schatten eines- Vorwurfs zu machen, wenn Sie im Drange der 
laufenden Geschäfte noch nicht dazu gekommen sind, sich über 
die Kurvenbewegsung mehr als die traditionellen Vorstellunzen 
zu machen, zumal die Fragen sehr schwierig und sogar die Spe- 
zialisten darüber höchst uneins sind. 


r.: Dann will ich mich gerne von Ihnen führen lassen, natür- 
lich ohne mich der Freiheit des Urteils zu begeben! Es wäre 
nicht das erste Mal, daß Ihr Tüftler etwas ausheckt, das sich in 
der rauhen Wirklichkeit nachher ganz anders ausnimmt. Übri- 
zens, wenn Sie schon die Spurkranzreibung nicht gelten lassen 
wollen, an dem einen können Sie doch nicht vorübergehen, daß 
die Spurerweiterung in Verbindung mit der Konizität der Rad- 
reifen bekanntermaßen die Kurvenbewegung erleichtert, indem 
die äußeren Räder auf einem ‚wesentlich größeren Rollkreis 
laufen. 


N.: Ich kann Ihnen den Schmerz nicht ersparen, auch diese 
Anschauung ins Massengrab zu senden. Ich habe von dem, was 
Sie sagen, regelmäßig nichts bemerkt; die Vorderachse rollt 
zwar außen auf dem größeren Kreis, aber bei der Hinterachse 
ist es umgekehrt; also hebt sich die Wirkung doch wohl auf. 


Pr.: (für sich): Da hat er wirklich recht. (Laut): Daran 
hatte ich nicht gedacht. Aber die Anschauung ist sehr ver- 
breitet. 


N.: Leider! Ich will Ihnen sogar entgegenkommen. Das 
äußere Vorderrad kann, wenn der Reifen neu ist, in der Hohl- 
kehle rollen, also auf einem sehr großen Rollkreis gegenüber 
dem inneren; bei der nicht anlaufenden Hinterachse ist der 
Unterschied nur gering; also bleibt ein Plus. Noch mehr; ich 
will annehmen, der Zug fahre schnell und die Kurve habe nur 
eine mäßige Überhöhung — bekanntlich fahren sich solche 
Kurven besser als solche mit starker Überhöhunge —, so daß die 
Zentrifugalkraft auch die Hinterachse nach außen drängt und 
diese im gewünschten Sinne rollt: selbst in diesem günstigsten 
und seltenen Falle nützt die Konizität so wenig, daß sie ruhig 
vernachlässigt werden kann. 


r.: Ich kann mir darunter nichts vorstellen. Ich bin geneist, 
diese Behauptung für eine Ihrer Einseitickeiten zu halten; aber 
ich muß mich damit bescheiden, daß im allgemeinen die Hinter- 
achse verkehrt abrollt, und es also wohl mit dem günstigen 
Einfluß der Konizität nichts ist. 


N.: Das ist brav. Und was noch sehr wesentlich ist: die 
Radreifen nähern sich nach kurzem Gebrauch der zylindrischen 
Form. Diese beiden Gründe genügen jedenfalls, um die Koni- 
zität einstweilen zu begraben. Wir wollen uns übermorgen 
wieder treffen und versuchen, nach soviel Verneinung das zu 
finden, was das Wesen der Sache ausmacht. 


r.: Ich gestehe, daß das Problem anfängt, mich ernstlich zu 
interessieren. Aber ich möchte Sie eins fragen: Die Eisenbahn 
ist doch nun schon an die hundert Jahre alt, und damit auch 
die Frage der Kurvenbewegung; alle diese Dinge, die Sie er- 
wähnen, müssen doch längst untersucht und entschieden sein. 
Können Sie mir nicht sagen, wo ich mich darüber unterrichten 
kann? 


N.: Da schneiden Sie ein böses Kapitel an. Untersuchungen 
über die Kurvenbewegung gibt es einen Haufen, ich kenne nur 
die der letzten Jahrzehnte so ungefähr, wahrscheinlich gab’s schon 
vorher welche; aber wenn Sie da hineinsteigen, so geraten Sie 
in ein Labyrinth, aus dem ohne Führer kein Ausweg ist. Ohne 
jahrelanges Studium kann man von selbst unmöglich entscheiden, 
was recht und was falsch ist. Wohl gibt es unter dem Vielen 
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zut Gewollten und doch nur halb oder dreiviertel _ Geglückten 
einiges, dem Sie ziemlich rückhaltlos vertrauen können. Da ist 
Bödickers?) scharfsinnige Schrift „Über die Wirkungen zwischen 
Rad und Schiene“, Uebelackers’) eingehende, zum ersten Male 
eine vollständige Lösung gebende Darstellung der Kraftwirkun- 
sen an fahrenden Lokomotiven in Krümmungen, und Heumann?) 


3) 1887. 

s) Organ 1903, Anhang. 

5) Organ 1912, Seite 257 und 440, und 1913, Seite 104, 118, 
136 und 254. 


Die Wirtschaftlichkeit des 


Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen hat. 
Ende 1925 ihrem Verwaltungsrat einen Bericht über die Wirt- 
schaftlichkeit des elektrischen Betriebes unter besonderer. Be- 
rüeksiehtigung der Ergebnisse des Jahres 1924 vorgelegt, der 
manche allgemein interessante Feststellung enthält. 


Um einen Maßstab für die Wirtschaftlichkeit zu erhalten, 
werden die tatsächlichen Kosten des im Jahre 1924 elektrisch 
betriebenen Netzes den Kosten gegenübergestellt, die hätten auf- 
gewendet werden müssen, wenn das gleiche Netz im Jahre 1924 
mit Dampf betrieben worden wäre. Es werden dementsprechend 
verglichen: die Ausgaben für das Fahr-, Depot-, Zug- und Wa- 
genreinigungspersonal bei beiden Betriebsarten, den laufenden 
Unterhalt und das Schmiermaterial der elektrischen Triebfahr- 
zeuge wie der Dampflokomotiven und der Wagen, die Verzinsung 
des in der Elektrisierung bzw. in den Dampflokomotiven an- 
zelesten Kapitals (nebst Einlagen und Tilgungs- und Erneue- 
rungsfond). Beim elektrischen Betriebe treten zu diesen Kosten 
die Ausgaben für Personal, Unterhalt, Reparaturen der Kraft- 
werke, Übertragungsleitungen, Unterwerke und Fahrleitungen 
sowie für Beschaffung der Energie auf bahnfremden Kraft- 
werken unter Abzug verkaufter bahneigener Energie, beim 
Dampfbetriebe die Ausgaben für Speisewasser und Kohlen, ein- 
schließlich deren Transportkosten von der Landesgrenze sowie. 
die Mehrausgaben für den Bahnunterhalt. 


Beim Vergleich der Kosten für das Fahr- und Depotpersonal 
werden interessante Berechnungen angestellt: sie ergeben, daß 
die mittlere Jahresleistung des Fahrpersonals beim elektrischen 
Betrieb infolge der kürzeren Fahrzeiten und des Wegfalls zeit- 
raubender Nebenarbeiten (Kohlen- und Wasserfassen, Anheizen, 
Feuerreinigen usf.) um mehr als 25 % größer ist als beim 
Dampfbetrieb. Für das Jahr 1924 .wird auf dem elektrisch be- 
triebenen Netz unter Einschluß des Reservepersonals eine mitt- 
lere Jahresleistung von 35 000 Lokomotivkilometer pro Personal 
berechnet gegen ungefähr 28000 Lokomotivkilometer beim 
Dampfbetriebe Für Ausrüstung (ohne Kohlendienst) und Rei- 
nigung des Rollmaterials ist beim Dampfbetrieb auf 40 000, beim 
elektrischen dagegen erst auf 60000 Lokomotivkilometer ein 
Mann zu rechnen. Auf Grund dieser Zahlen geben die Bundes- 
bahnen den Bedarf an Fahr- und Depotpersonal beim elek- 
trischen Betrieb mit 669 Mann an. Der entsprechende Bedarf 
beim Dampfbetriebe wird auf Grund einer angenommenen Zahl 
festgestellt, nämlich der Dampflokomotivkilometer, die an die 
Stelle der im Jahre 1924 tatsächlich geleisteten elektrischen 
Lokomotivkilometer zu setzen wären. Diese Zahl wird er- 
mittelt, indem zunächst berechnet wird, welcher durchschnitt- 
lichen Verkehrsleistung ein beim Dampfbetrieb erzieltes Loko- 
motivkilometer entsprach. Berücksichtigt werden die Erfah- 
rungen auf dem ganzen Netze der Bundesbahnen von 1911—1916 
und auf dem Dampfbetriebsnetze in den Jahren 1921—1924 und 
dabei festgestellt, daß auf den in Frage kommenden Bergstrecken 
für 1 Lokomotivkilometer eine Leistung von etwa 220 tkm ge- 
rechnet werden muß. Wird hieraus die Zahl der Lokomotivkilo- 
meter gesucht, die zur Beförderung der geleisteten Brutto- 
tonnenkilometer des Jahres 1924 notwendig gewesen wären, SO 


elektrischen Betriebes der Schweizerischen Bundesbahnen 
unter Berücksichtigung der Betriebserfahrungen des Jahres 1924. } 


elegante graphische Lösung der gleichen Aufgabe; aber wen 
Sie damit anfangen, wird Ihre Freude bald nachlassen über deı 
Mühe, die das Eindringen in den verwickelten Stoff fordert 
Wenn Sie bis zum nächsten Mal etwas lesen wollen, so nehmen 
Sie den Aufsatz „Zur Frage der Krümmungsreibung‘“ in der 
Verkehrstechnischen Woche’), und lesen Sie ihn kurz durch 
ohne sich über das Einzelne den Kopf zu sehr zu zerbrechen 


“2 


6) 1924 Seite 36. 
(Fortsetzung folgt.) 


ergibt sich ein Mehr von 3930 000 IL,okomotivkilometer geger 
über dem elektrischen Betriebe. Um aber zu berücksichtigen, 
daß vielleicht neue leistungsfähigere Dampflokomotiven als di 
heute auf den Bundesbahnstrecken verwendeten angeschafft 
worden wären, wird diese Mehrleistung von fast 4 Millionen L 
komotivkilometer um zwei Drittel; auf 1,31 Millionen, hera - 
gesetzt. Trotzdem wäre bei reinem Dampfbetrieb des im Jahre 
1924 elektrisch betriebenen Netzes ein Personal von 999 Mann 
notwendig gewesen. ; 
Als weitere Ersparnis beim elektrischen Betrieb wird die 
Verminderung an Zugpersonal und Wagenreinigern, namentl 
auf den langen Bergstrecken mit vielen Tunneln berücksichtig 
Allein bei dem mittleren Kreis II der Bundesbahnen, dem die 
Gotthardstrecke angehört, wurden 108 Mann eingespart. 
Über die Unterhaltungskosten der Lokomotiven erklären die 
Bundesbahnen, es hätten für das Lokomotivkilometer beim el 
trischen Betrieb 34,2, beim Dampfbetrieb 40 Rp. ausgege 
werden müssen. Endlich bringen verminderte Brandschäden 
Wagendächern und Faltenbälgen durch Funkenwurf (die frü 
sehr häufig waren) verringerte Ausgaben für Unterhalt 
Wagen (besonders der Polsterklassen) eine Ersparnis, die al 
für eine Werkstätte auf 50000 Franken im Jahre angegeb 
wird. z 3 
Die Berücksichtigung aller dieser Umstände ergibt als End 
ergebnis, daß die Kosten für Fahr-, Depot-, Zug- und W 
genreinigungspersonal sowie die Unterhaltungskosten der Lok 
motiven, Motorwagen und Wagen und des Schmiermaterials b 
elektrischen Betrieb eine Summe von 8,47, beim Dampfbe 
von 12,96 Millionen Franken erfordert hätten. Die Ersparniss 
an Speisewasser und weggefallenen Kohlentransportkoster 
lassen sich zahlenmäßig ohne weitere Schwierigkeiten erfas 
Die für den Dampfbetrieb erforderliche Kohlenmenge m 
erst wieder berechnet werden. Unter Berücksichtigung des V. 
brauches im letzten Jahre vor dem Kriege, des mittleren Heiz 
wertes und des Verkehrs wurde festgestellt, daß ein Minder 
verbrauch von 234340 t stattgefunden hat. Dieser wird nich 
voll dem elektrischen Betriebe gutgeschrieben, weil in 
Zwischenzeit zweifellos sparsamer arbeitende Dampflokomoti' 
angeschafft worden wären; deshalb werden 10% abgez 
und nur rund 210 000 t als Bedarf in die Gegenüberstellung 
gesetzt. Se ui: 
Für den Bahnbau war bisher bei den Bundesbahnen eine # 
sparnis von 250 Franken für das Bahnkilometer beim ele 
schen Betrieb angenommen worden (infolge Erhöhung 
Lebensdauer des Oberbaues in den Tunneln, der Steigerung 
Arbeitsleistung der Rotten in diesen, vereinfachtem Untei 
und verlängerter Lebensdauer der Hallendächer, Brücken, 
bäude usw.). Die Ersparnis wäre schon in früheren Jahre: 
sich größer gewesen. Doch war bisher mit einer vermeh 
seitlichen Abnützung des äußeren Schienenstranges in 
scharfen Kurven gerechnet worden. Die Erfahrungen des Ja 
1924 haben aber gezeigt, daß die Befürchtung unbegründet wa 
was sich aus der viel geringeren Abnützung der Bandager 
elektrischen Lokomotiven gegenüber denjenigen der Dampilok! 


T. Jahrgang 
Februar 1926. 


. 199 ea x 


Na 8 


EN b 

jotiven unzweideutig ergibt. Sie müssen erst bei 120 000 km 
ahrleistung abgedreht werden gegenüber 60000 km bei den 
ampflokomotiven. Trotzdem wird weiter mit nur 250 Er HBr- 
jarnis gerechnet. 
Jm die Verzinsung der Kosten bei den beiden Betriebsarten 
nüberstellen zu Können, wird zunächst festgestellt, wieviele 
mpflokomotiven an Stelle der bisherigen, inzwischen be- 
« ıafften elektrischen Fahrzeuge hätten beschafft werden 
nüssen. Unter Ermittelung der durehschnittlichen Leistungs- 
Bi der Dampflokomotiven auf 54000 Lokomotivkilometer 
segenüber 60000 der elektrischen Maschinen sind an Stelle von 
00 Dampflokomotiven höchstens 79 elektrische Triebfahrzeuge 
ı setzen. . 
Zuletzt werden die beiden Anlagekapitale gegenübergestellt 
Bie:die Rücklagen für Tilgung und Erneuerung?! dabei stellt 
ich heraus, daß für den elektrischen Betrieb jährlich 18,14 Mil- 
ionen Franken mehr ausgegeben werden müssen als für den 
Jampfbetrieb. : 
Alle so gefundenen Ersparnisse und Mehrkosten werden 
segenübergestellt und als Endergebnis wird ermittelt: 
Im Jahre 1924 kostete der elektrische 
0,68 Millionen Franken; für den Dampfbetrieb wären 
‚5,21 Millionen benötigst worden; es waren also die Selbst- 
costen für den elektrischen Betrieb um rund 2,5 Millionen 
‚öher als diejenigen des Dampfbetriebes; damit beide Betriebs- 
ırten gleich teuer gewesen wären, hätte der Kohlenpreis an der 
Jandesgrenze 64,41 statt — wie er 1924 bezahlt wurde — 
3,59 Fr. für die Tonne betragen müssen. 

N Die Mehrkosten werden in der Hauptsache darauf zurückee- 
‘ührt, daß die Kraftwerke Amsteg, Ritom und Barberine nicht 
roll belastet waren, so daß die von ihnen abgegebene Enereie 
u teuer zu stehen kam, ferner daß die während des Krieges 
wusgeführten Arbeiten zu teuer bezahlt werden mußten. Allein 
ıhne die Kriegsteuerung, glauben die Bundesbahnen, wäre der 
Jlektrische Betrieb trotz der geringen Ausnützung der Kraft- 
verke bereits im Jahre 1924 ein gutes Geschäft gewesen. 

_ Zur Verteidigung ihres Blektrisierungsprogrammes stellen 
lie Bundesbahnen den Ergebnissen des Jahres 1924 das voraus- 
sichtliche Betriebsergebnis des Jahres 1929 für die dann elektri- 
derten Strecken gegenüber. Sie benützen dabei die für das 
fahr 1924 errechneten Grundlagen, nehmen einen ungefähr 
sleichbleibenden Fahrplan, im wesentlichen zweimännige Be- 
lienung aller Triebfahrzeuge und billigere Unterhaltskosten 
ür die Triebfahrzeuge der Flachlandstrecken sowie eine bereits 
ıeute feststellbare Ersparnis gegenüber dem Voranschlage für 
ılle bis zum Ende 1929 auszuführenden festen elektrischen An- 
agen an. Die Berechnung ergibt: eine Ausgabe von 66,88 Mil- 
ionen Franken für den elektrischen Betrieb gegenüber 42,1 Mil- 
ionen für den Dampfbetrieb — wenn der für den Ankauf von 
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Kohle zu entri@htende Preis nicht. eingesetzt wird. Für ihn 
bleibt also der Unterschiedsbetrag. Die Auswertung der beiden 
Summen läßt für das im Jahr 1929 elektrisierte Netz von 
1566 km bei gleichbleibendem Verkehr den Paritätskohlenpreis 
auf 45,30 Fr. für die Tonne sinken, gegenüber 64,40 Millionen 
Franken im Jahre 1924. Wird nur das Netz, das in den Jahren 
1924 bis 1929 elektrisch ausgebaut wird, also nicht von der 
Kriegs- und Nachkriegsteuerung betroffen wird, berücksichtigt, 
so fällt die Parität sogar auf 30,50 Fr., also nicht °/s des tatsäch- 
lichen Kohlenpreises des Jahres 1924. 

Eingehende Angaben “über die Wirkungen eines stärkeren 
und schwächeren als der Berechnung zugrunde gelegten Ver- 
kehrs sowie einer stärkeren Senkung des Kohlenpreises — 
unterstützt durch einfäche, leicht verständliche bildliche Dar- ' 
stellungen — vervollständigen das Bild. Dabei wird der Mög- 
lichkeit der Ausdehnung des einmännigen Betriebes bei Güter- 
und leichten Personenzügen Rechnung getragen und berück- 
sichtigt, daß ohne Elektrisierung zur Anschaffung teuerer 
Dampflokomtiven hätte geschritten werden müssen und hier- 
durch das Anlagekapital und die Zinsenlast auch des Dampf- 
betriebes vergrößert worden wäre. Bei einem um 10 % dichteren 
Fahrplan als im Jahre 1924 und der Annahme eines Kohlen- 
preises von 42 Fr. an der Landesgrenze errechnen die Bundes- 
bahnen eine jährliche Ersparnis von rund 8 Millionen Franken 
gegenüber dem des Dampfbetriebes und damit die Möglichkeit 
einer Tilgung des ganzen Kapitals der Elektrisierung innerhalb 
von 30 bis 35 Jahren. 

Zum Schlusse widerlegt die Generaldirektion den Vorwurf, 
die Beschleunigung des Blektrisierungsprogrammes — der erste 
Teil wird zum Jahre 1928 statt wie ursprünglich beabsichtigt, 
zum Jahre 1932 fertiggestellt sein — sei unwirtschaftlich ge- 
wesen. Sie weist nach, daß durch die Beschleunigung Mehr- 
kosten und Ersparnisse des elektrischen Betriebes sich bereits 
vor dem Jahre 1928 aufheben, wogegen nach dem alten Pro- 
gramm Mehrkosten und Ersparniskurve erst im Jahre 1933 sich 
gekreuzt hätten. Die beschleunigte Elektrisierung mit 5 % 
Zins und Zinseszinsen wird bis zum Jahre 1934 ein um 54 Mil- 
lionen günstigeres Ergebnis zeitigen als nach dem alten Pro- 
gramm. Außerdem brachte sie der Schweizer Volkswirtschaft 
durch Beschäftigung ihrer Industrien und Gewerbe eine 
ununterbrochene Jahresleistung von 10000 Arbeitern wird für 
die Zeit der Beschleunigung angegeben — einen nicht zu unter- 
schätzenden Vorteil. 

Mit dem Hinweis darauf, daß infolge der Elektrisierung 
wachsend der Abfluß schweizerischen Kapitals für die Beschaf- 
fung von Kohle ins Ausland abnimmt, und daß sich auch 
nennenswerte, nicht zahlenmäßig zu fassende Vorteile zu ihren 
Gunsten ins Feld führen lassen, schließt der interessante Be- 
richt der Schweizer Bundesbahnen. 


Billige und schnelle Anfertigung von einfachen Lichtbildern. 


“Im Dienstbetrieb steht man sehr oft vor der Frage: Wie be- | mit Tinte oder Tusche, auch farbig, ohne besondere Behand- 


chaffe ich in kurzer Zeit eine größere Zahl von Lichtbildern 
ür einen Vortrag? Da es sich in den meisten Fällen um 
pezielle Vortragsthemen handelt, können brauchbare Licht- 
ilder nur selten leihweise beschafft werden. Oft reichen die 
'orhandenen Lichtbilder nicht aus oder es erscheint angezeigt, 
ioch einige Zahlenangaben oder einfache graphische Dar- 
tellungen im Lichtbild zu zeigen. Wenn sich die Notwendigkeit 
u solcher Ergänzung erst einen oder zwei Tage vor dem Vor- 
rag ergibt, können Diapositive aus Zeitmangel von Skizzen, 
"abellen usw., die erst im Entwurf gefertigt werden müssen, 
iicht mehr beschafft werden. 
In solchen Fällen, in denen einfachste Lichtbilder genügen 
yürden, können Winters Diapositivfolien nach Prof. OÖ. Frey 
eig verwendet werden (Photozentrale Winter.& Sohn 
n Leipzig). 
‚Für einfache Darstellungen, Tabellen, Skizzen und derel. 
en sich diese Diapositivfolien, die den Vorzug der Billig- 
‘eit und schnellen Herstellung des Lichtbildes haben, sehr ent. 
die Folien sind in den. für. Lichtbilder in Frage kommenden 
rößen 85 X 100 mm oder 90 X 120 mm erhältlich und aus 
irchsichtiger Gelatine hergestellt. Man kann auf den Folien 


lung der Folien beliebig schreiben oder zeichnen.. Auf dem 
Entwurf zu dem Lichtbild, der vorher in passender Größe ge- 
macht worden ist, legt man die Gelatinefolie und paust die Dar- 
stellung dureh. Ist dies- geschehen, . so hat man die Folie 
zwischen zwei Glasplatten, die der Größe des Lichtbildes ent- 
sprechen, zu legen, diese wie ein Diapositiv zusammenzukieben 
und das Lichtbild ist fertig. 

Nur ein Mangel haftet den Folien an, es darf nicht darauf 
radiert werden, sonst entsteht im Lichtbild an der Radierstelle 


ein schwarzer Fleck, der nicht mehr zu beseitigen ist. Jeder 
“Strich, jede Zahl muß also beim Pausen unbedingt an die 


richtige Stelle gesetzt werden, sonst ist das Bild unbrauchbar 
und muß. neu gepaust werden. Dies bedeutet jedoch keinen 
nennenswerten Verlust, denn ein Gelatineblatt kostet nur etwa 
3% bis 5 Pf. bei Größe 85 X 100 mm und 90 X 120 mm. 

In der Psychotechnischen Versuchsstelle finden diese Folien 
mit gutem Erfolg Verwendung. Hervorgehoben sei nochmals, 
daß sich die Gelatinefolien nur’für einfache Darstellungen 
eignen, von komplizierteren wird stets ein Lichtbild auf photo- 
graphischem Wege angefertigt werden müssen. 

Wisch, TE-L 
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Von Eisenbahn-Oberinspektor Kieper, Be‘riebskontrolleur, Berlin. 


Mit Ablauf des Jahres 1925 sind im Reichsbahngebiet neue 
Leitungsvorschriften für Frachtgut- sowie für Eilgutladungen 
und Tiere aufgestellt. Damit ist in aller Stille eine für die 
wirtschaftliche Gestaltung der Beförderung von beladenen und 
leeren Wagen bedeutsame Arbeit geleistet worden. Hierüber 
einiges zu sagen, dürfte von allgemeinem Interesse sein. 

Das engmaschige Liniennetz der Deutschen Reichsbahn läßt 
ohne weiteres erkennen, daß bei den zahlreichen Möglichkeiten 
der Verbindung zweier Orte durch Schienenwege der Beförde- 
runesweg der Wagen festgelegt werden muß. Dieser Beförde- 
rungs- oder Leitweg wird durch Leitungsvorschriften bestimmt. 

Die jetzigen Leitungsvorschriften sind für den Versand jeder 
Reichsbahndirektion nach allen übrigen Reichsbahndirektionen 
aufgestellt: Da die fünf rechtsrheinischen bayerischen Reichs- 
bahndirektionen für die Leitungsvorschriften zu einem Bezirk 
zusammengefaßt sind, beträgt die Gesamtzahl der Vorschriften 
einschließlich der für den Binnenverkehr . jeder Reichsbahn- 
direktion 26X26=676 Stück. Die Dienststellen (Güter- 
abfertigungen) erhalten nur die für ihren Versand in Frage 
kommenden’ Tafeln mit den Leitungswegen nach den Stationen 
der einzelnen Reichsbahndirektionsbezirke einschließlich des 
eigenen Bezirks. Die Leitunesvorschriften der Dienststellen 
bestehen mithin außer den Vorbemerkungen aus 26 Tafeln. 
In beschränktem Umfange werden von den Reichsbahndirek- 
tionen die Tafeln ihrer. sämtlichen Dienststellen zu einem Stück 
vereinigt, und zwar für jeden Empfangsbezirk besonders. Zur 
leiehteren, einfacheren und übersichtlicheren Darstellung sind 
die Versand- und Empfangsstationen auf den Tafeln nicht 
namentlich aufgeführt. Die Reiehsbahndirektionsbezirke sind 
vielmehr in Stationsgruppen aufgeteilt, die aus einer oder 
mehreren Stationen, wenn sie den gleichen Leitungsweg haben 


(z. B. Stichbahnen), gebildet und mit Nummern _(Gruppen- 
nummern) versehen werden. Lediglich diese Nummern er- 
scheinen an’ Stelle der. Stationsnamen als Versand- und 


Empfangsgeruppennummern auf den Tafeln. (Die spätere Er- 
setzung dieser Nummern durch die Lochkartennummern ist ın 
Aussicht genommen.) Dieses Verfahren erfordert die Heraus- 
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Osten 
Leitungstafel für Frachtgutladungen 


RBD Halle (Saale) — RBD Osten in Frankfurt (Oder) 
Gültig vom 1. 8. 24. 
Von Versandgruppe 1% 


nach den 


Leitungsvorschriften. i Fe 4 


nn lautet der Leitungsweg 
Ost 
1--10 ‚Senftenberg—Frankfurt (Oder) - Cüstrin-Neustadt 

11-12 Senftenberg —Schneidemühl \ 

13—29 Senftenberg - Frankfurt (Oder)—Cüstrin-Neustadt 
 80..32- 34] Senftenberg - Frankfurt (Oder) 3 Ze 2 
3543 Senftenberg - Frankfurt (Oder) — Cüstrin-Neustadt 
44 Senftenberg Frankfurt (Oder) er 

450 Senftenberg —Frankfurt (Oder)—Cüstrin-Neustadt 

51 . Senftenberg—Frankfurt (Oder) en E; 
. 52—57 Senftenberg — Frankfurt (Oder)— Landsberg 
EHE Senftenberg—Frankfurt. (Oder) 

60-64 Senftenberg— Frankfurt (Oder)—Kreuz 

65 Senftenberg re % 3; % 

66—67 Senftenberg - Frankfurt (Oder)— Landsberg 

68-72 Senftenberg - Frankfurt (Oder)— Kreuz BE 

73 — 100  Senftenberg—Schneidemühl R 

107: = Senftenberg - Frankfurt (Oder) 

104 Senftenberg - Frankfurt (Oder) 

105 |. Senftenberg = 
106-111 _ Senftenberg— Cottbus Guben 5 3 - 

usw. usw. 


(Größe 210x297 Din A 4) 
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gabe eines besonderen Stationsverzeichnisses mit beigedruckten 
Gruppennummern, das ein wesentlicher Bestandteil der Lei- 
tungsvorschriften ist. Das besondere Stationsverzeichnis wir 
jetzt mit dem demnächst erscheinenden Stationstarif Heft 
des Reichsbahngütertarifs vereinigt. 

Vorstehend ist das Muster einer Leitungstafel, wie sie die 
Dienststellen jetzt erhalten, wiedergegeben. R 
Die rechts oben in der Ecke stehende umrandete Zahl ist 
Lochkartennummer des Empfangsbezirks. In der Reihenfo 
dieser Nummern werden die Tafeln in besonderen einheitlich 
Umschlägen aufbewahrt. Die Nummern sollen auch das schnelle 
Aufschlagen der anzuwendenden Tafel erleichtern. E 


Das sachliche Bedürfnis für die Herausgabe von Leitung 
vorsehritten mußte erstmalig in dem Augenblick eintreten, & 
durch den immer weiter fortschreitenden Bau von Eisenbah 
zwei oder mehrere Schienenverbindungen zwischen zwei Or 
geschaffen wurden. Da bis in die achtziger Jahre des verg 
genen Jahrhunderts die Eisenbahnen in Deutschland sich £ 
ausschließlich in Händen von Privatgesellschaften befanden und 
die verschiedenen Schienenwege zwischen zwei Orten häu 
verschiedenen Gesellschaften gehörten, bestimmten jedoch ni 
die sachlichen Gründe die Festlegung der Verkehrsleitung i 
besonderen Vorschriften, sondern lediglich der Wettbewerb 
Privatbahnen untereinander. Jede Privatbahn war bemüht, de 
Verkehr solange wie möglich über ihre eigenen Strecken 2 
fahren, weil hiernach die Frachtanteile berechnet wurden. 
Leitungsvorschriften wurden damit aufs engste mit dem Tar 
verbunden und dementsprechend auch als Anhang zu 
Tarifen herausgegeben. Diese Regelung der Verkehrsleit 
wurde auch nach der Verstaatlichung der Privatbahnen beib« 
halten. Der Leitungsweg wurde also im ‚allgemeinen Tr 
rechnerisch festgestellt, d. h. der Weg, über den die Ta 
entfernung zwischen Versand -und Empfangsstation berechn 
war, bildete gleichzeitig den Leitungsweg. Der Betriebsdien 
hatte sich hiernach einzurichten; er war lediglich ausführen 
Organ. Auf die Dauer konnten jedoch bei der Festsetzung 
Leitungswege die betrieblichen Belange nicht unberücksich 
bleiben. Dies und andere Unzuträglichkeiten, die sich bei 
Bearbeitung der Leitungsvorschriften zusammen mit 
Tarifen ergaben, führten dazu, daß bei den früheren preußise 
hessischen Staatseisenbahnen im Jahre 1905 die Bearbeit 
der Leitungsvorschriften auf den Beförderungsdienst überg 
Gleichzeitize wurden „Grundsätze, betreffend die Aufstell 
von Vorschriften für die Leitung des Güter- und Tierverkeh 
auf den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen“ herau 
geben. In diesen Grundsätzen wandte man sich endgültig v 
der bisherigen Verbindung der Leitungsvorschriften mit 
Tarif ab. So wurde u. a. bestimmt: : : 

Wagenladungen sind ohne Rücksicht auf die Tarifbild 

über die Strecken zu leiten, die im Interesse schleuniger 

förderung und wirtschaftlicher Betriebsführung die geei 

netsten sind. Dabei sind u. a. zu berücksichtigen: . 

a) die Länge des Weges, E Be 
b) die Leistungsfähigkeit der Strecken und Stationen, B 
c) die Zahl.der erforderlichen Umstellungen der "Wagen, 
d) die Möglichkeit der Herstellung günstiger Zu 
3 ‚anschlüsse. : 

Im übrigen waren diese Grundsätze sehr allgemein gehal 
Es konnte auch nicht anders sein, da praktische Erfahrung 
nicht vorlagen. Die erstmalige Aufstellung der Leitungs 
schriften nach den neuen Gesichtspunkten im früheren p 
Risch-hessischen Staatsbahnbereich war infolgedessen äuße 
schwierig. Mit Rücksicht auf die durch größere Verkeh: 
umlegungen entstehenden außerordentlichen Rückwirkungen 
den Betriebsdienst beschränkte man sich in der Hauptsache 
die Umarbeitung der vorhandenen Tarifleitungsvorschrif 
Diese Arbeiten, insbesondere die wirtschaftliche Zusam 
fassung des Verkehrs, führten dennoch zu zahlreichen ‚Änd 
rungen und wesentlichen Verbesserungen. 


Die .außerpreußischen Staatsbahnen behielten die T 
leitungsvorschriften bei. Diese Vorschriften wurden in ers! 
Linie für den Wechselverkehr mit den preußisch - hessisch 
Staatsbahnen und für den Wechselverkehr der Bahnen unt 
einander aufgesetllt. Sie dienten weiter dem Wettbewerb. 
wurde nicht nur über erhebliche Umwege gefahren, sondern 
Leitungswege wechselten auch monatlich, zum Teil sog 
wöchentlich. Selbst unwirtschaftliche Leistungen wurden häufi 
im Interesse des Wettbewerbs in Kauf genommen. = 

Der so nach verschiedenen Grundsätzen in den einzel 
deutschen Bundesstaaten mit Staatsbahnbesitz geleitete Güt 
verkehr ersehwerte die Betriebsführung außerordentlich. 


S 
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hr oder weniger stark zutage tretenden Wettbewerbsbe- 
ebungen im Wechselverkehr zwischen den Staatseisenbahnen 
egten auch die öffentliche Meinung. Man erblickte in diesem 
ettbewerb sowohl eine Schädigung der einzelstaatlichen Wirt- 
alt als auch der gesamten deutschen Volkswirtschaft. „Der 
Eisenbahnkrieg“ gehörte zu den ständig wiederkehrenden Über- 
schriften in der Presse. Auch in den Volksvertretungen wurde 
der Wettbewerb zwischen den Staatsbahnen häufig erörtert. 

Mit der Verreichlichung der deutschen Staatseisen- 
bahnen entfielen all die Hemmnisse, die bis dahin 
ner einheitlichen, rein sachlichen Regelung der Verkehrs- 
eitung auf den deutschen Staatsbahnen entgegenstanden. Die 
s Wettbewerbsrücksichten der früheren Länderbahnen ze- 
unwirtschaftlichen Umwege wurden sofort beseitigt. 
Alsdann wurde mit der Aufstellung einheitlicher Leitungsvor- 
schriften für das Reichsbahngebiet begonnen. Den Anlaß hier- 
zu gaben nicht nur die zwischen preußisch-hessischen und den 
Shen Länderbahnen für die Leitung des Güterverkehrs be- 


stehenden verschiedenen Richtlinien. Die in Preußen-Hessen 
nach der Neuregelung der Verkehrsleitung im Jahre 1905 all- 
mählich wieder eingetretene Unordnung in den Leitungsvor- 

riften und deren völlige Vernachlässigung während .Jes 
Krieges und in der Nachkriegszeit -erforderten gleichfalls eine 
gründliche Nachprüfung und Neuregelung. Mit diesen Arbeiten 
wurden nach vorangegangenen eingehenden Besprechungen in 
dem früheren Reichsverkehrsministerium im Januar 192 
zwei besondere Ausschüsse betraut, und zwar ein 
triebsausschuß und ein Verkehrsausschuß. 


em Betriebsausschuß oblagen  betriebstechnische 
Untersuchungen, insbesondere die Aufstellung von Grundsätzen 
für die Berechnung.der virtuellen Betriebslängen und für die 
Bewertung der Umstellungen nach den Selbstkosten und nach 
dem Zeitraum der Arbeiten, Die hiernach ermittelten Angaben 
über Strecken und Bahnhöfe waren in eine Betriebskarte ein- 
zutragen, die als Hilfsmittel zur Erleichterung der Aufstellung 
de Leitungsvorschriften herausgegeben werden sollte. 


‚Dem Verkehrsausschuß oblag die Schaffung einheit- 
licher, nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten aufzustellender 
tungsvorschriften für das Reichsbahnnetz sowie die Fest- 
setzung von Grundsätzen für die Aufstellung und Fortbildune 
der Leitungsvorschriften. 

Die umfangreichen Arbeiten des Betriebsausschusses sind 
och nicht abgeschlossen; sie werden zur Zeit in der Hauptver- 
altung weitergeführt. 

Die Arbeiten des Verkehrsausschusses haben ihren Nieder- 
schlag in der zum Gebrauch für die Reichsbahndirektionen be- 
stimmten Dienstvorschrift „Grundsätze für. die Aufstellung und 
Fortbildung der Leitungs- und Ladevorschriften“ vom Juli 
1924 gefunden, im nachfolgenden kurz „Grundsätze“ eenannt. 
Die Vorschrift bezieht sich auch auf die Ladevorschriften, 
deren Neuregelung dem Verkehrsausschuß später noch beson- 
ders übertragen worden ist. In dieser Dienstvorsehrift ist" — 
hl zum erstenmal in einer Dienstvorschrift — in einem Vor- 
wort die geschichtliche Entwickelung der Leitungsvorschriften 
wie der Ladevorschriftenden Bestimmungen selbst vorangestellt. 
Der besondere Wert der „Grundsätze“ liegt jedoch darin, daß 
in ihr die langjährigen praktischen Erfahrungen bei der Auf- 
stellung der Leitungsvorschriften, die bisher nur in münd- 
cher Überlieferung fortlebten, im Vorwort sowohl wie in und 
neben . den Grundsätzen erstmalig schriftlich festgehalten 
worden sind. 

Um die Beachtung und Durchführung der Dienstvorschrift, 
besonders der in ihr enthaltenen Grundsätze, bei der Auf- 
stellung der Leitungsvorschriften sicherzustellen, ist eine ge- 
äftsführende Stelle für Leitungsvorschriften beim Eisen- 
bahn-Zentralamt errichtet worden. Diese Stelle hat auch be- 
sonders um die dauernde Fortbildung der Leitungsvorschriften 
bemüht zu sein. Ihre Aufgaben und ihre Zuständiekeit im ein- 
zelnen sind in den „Grundsätzen“ festgelegt. 


‚Die jetzt vorliegenden Leitungsvorschriften 
sind wenigstens in der äußeren Form nach den „Grundsätzen“ 
aufgestellt, abgesehen von einigen wenigen vor der Herausgabe 
„Grundsätze“ erschienenen Leitungsvorschriften, die noch 
ıgestellt werden. Damit sind jedoch die Arbeiten an den 
tungsvorschriften nicht beendet. Wenn die wirtschaftlichste 
Leitung des Verkehrs dauernd gesichert bleiben soll, dann 
müssen die Leitungsvorschriften die lebendige Fühlung mit 
ı wechselnden Erfordernissen des Verkehrs und Betriebes 
ehalten. Die weitblickende Fortbildung der Leitungsvor- 
schriften. kann von einschneidemder Bedeutung besonders für 
de kürze (Zuegbildung und Güterzugfahrplan) sein. 
ör 


ı dem kürzlich erschienenen Buche „Eisenbahnbetriebslehre“ 
Dr.-Ing. Heinrich wird dies treffend hervorgehoben. Auf 
82 $S 64 (Leitsätze für die Güterzugbildung) heißt es 
Punkt 3: ö 
ie Zugbildung hängt von der Zahl der auf einem Bahn- 
of zu behandelnden Wagen ab. 


ee 


Dä die Leitungsvorschriften den Weg der beladenen und 
leeren Wagen vorschreiben, somit einen erheblichen Einfluß 
auf das Maß der von einem Bahnhof zu bewältigenden Lei- 
stungen haben, müssen sie als ein wesentlicher Faktor der 
Zugbildung betrachtet werden.“ 


Weiter werden in diesem Werk auf Seite 151 $ 106 (Die 
Wirtschaftlichkeit des Güterzugfahrplans) die Leitungsvor- 
schriften unter den Faktoren, die die Wirtschaftliehkeit des 
Güterzugfahrplans bedingen, mit aufgeführt. Im Absatz 3 heißt 
es dann u.a: 

„Die Leitungsvorschriften müssen unter Berücksichtigung 
der betrieblichen Verhältnisse im Hinblick auf einen gin- 
stigen Güterzugfahrplan aufgestellt werden. 

Dabei ist folgendes zu beachten: 

a) Die Leitung des Verkehrs, also die Zusammenfassung der 
Wagen, auf einer betrieblich günstigen Strecke ermöglicht 
die Bildung vieler und ausgelasteter Züge. 

Je weniger Wagen, um so größer die Gefahr der Nicht- 
auslastung. Je größer die Zahl der Züge, um so besser 
die Ausnutzung der Lokomotiven und Zuepersonale, 

b) Bei’der Wahl des Weges ist naturgemäß die betriebliche 
Ausgestaltung der Bahnhöfe und die Zahl der Umstellun- 
gen zu berücksichtigen. 

Es dürfen nur so viele Wagen über eine Strecke laufen, 
daß die Bahnhöfe oder Teilstrecken nicht verstopfi 
werden. 

ce) Der längere, aber mit günstigeren Neigunes- und Kriüm- 
mungsverhältnissen versehene Weg verdient daher häufie 
den Vorzug vor dem kürzeren Weg. 

Maßgebend für die Wahl ist außer den Punkten a) und 
b) der Vergleich der Gesamtsumme der Streekenwider- 
stände auf den beiden Wahlwegen. 

d) Bei der Wahl des Leitungsweges der Frachten ist auch an 
die im gewöhnlichen Verkehr regelmäßig vorkommen- 
den Läufe der leeren Wagen zu denken, damit in beiden 
Richtungen eine annähernde Paarigkeit der Züge erreicht 


wird. 
Je größer die Paariekeit, um so geringer die Anzahl der 
Leerfahrten. 


e) Die Erreichung günstiger Anschlüsse ist zu berücksich- . 
tigen, weil damit der Wagenumlauf beschleunigt wird.“ 


Das hier über die Berücksichtigung der betrieblichen Ver- 
hältnisse bei Aufstellung der Leitungsvorschriften Ausgeführte 
deckt sich mit dem hierüber in den „Grundsätzen“ Gesasten. 


Nach den „Grundsätzen“ sind die jetzt; erstellten Lei- 
tungsvorschriften nicht ihrer äußeren Form aber dem Inhalt 
nach als Übergangsleitungsvorschriften anzusehen. Mußten doen 
die Leitungsvorschriften mit größter Beschleunigung aufgestelli 
werden, um den Dienststellen und besonders denen der früheren 
Länderbahnen im dringenden Interesse einer glatten Betriebs- 
abwiekelung wieder einwandfreie Unterlagen für die richtige 
und gleichmäßige Leitung des Verkehrs zu geben. Einzehende 
Untersuchungen hinsichtlich der Wahl des wirtschaftlichsten 
Weges konnten aus Zeitmangel und auch infolge Fehlens geeie- 
neter Unterlagen meistens nicht vorgenommen werden. Wie bei 
den früheren preußisch-hessischen Staatsbahnen wurde auch 
jetzt der wirtschaftlichste Weg für die Verkehrsleitung fast aus- 
schließlich nach Erfahrungsgrundsätzen festgestellt. Der ge- 
nauen Bestimmung des Leitungsweges soll künftig die bereits 
erwähnte, von der Hauptverwaltung herauszugebende Betriebs- 
karte mit den Angaben über die betriebstechnische "Bewertung 
der Strecken und Bahnhöfe zugrunde gelegt werden. Wenn auch 
die in der Betriebskarte enthaltenen Ergebnisse sieh vielfach 
mit der Erfahrung decken werden, so werden dennoch die ein- 
zelnen Leitungswege an Hand der Betriebskarte gründlichst zu 
untersuchen sein. Beförderungstechnisch sind schon jetzt auch 
ohne die Betriebskarte die Verbesserungsmöglichkeiten der Lei- 
tungsvorschriften zu prüfen. Nach den „Grundsätzen“ sind für 
den Versand von den großen Zuebildungsstationen nach sämt- 
lichen Stationen der Deutschen Reichsbahn besondere Leitungs- 
tafeln anzufertigen, in denen die einzelnen Leitungswege durch 
die Reihenfolge aller in Frage kommenden Umstellstationen dar- 
gestellt sind. Aus diesen Tafeln kann sofort festgestellt werden. 


a) wie oft ein Wagen von der ersten großen Zuebildungs- 
station bis zur letzten großen Zugauflösestation umgestellt 
wird. Dies soll zu einer Prüfung Anlaß geben, ob nicht 
durch zu häufige Umstellungen, die auf anderen Wegen 
vermieden werden können, die Beförderung verzögert und 
kostspielig wird; 

b) ob nicht eine Verkehrszersplitterung und von benachbarten 
nn cbaepehgbnhöfen aus eine parallele Zugebildung vor- 
iegt. 


Dieses Material, das zweckmäßigerweise ergänzt wird durch 
Karten, in denen die von benachbarten Verschiebebahnhöfen zu 
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bedienenden Verkehrsgebiete zur Erkennung etwaiger Verkehrs- 
zersplitterungen farbig eingezeichnet werden, läßt einen Über- 
blick über die gesamte Verkehrsbedienung gewinnen. Die aus 
zahlreichen Einzelheften bestehenden Leitungsvorschriften kön- 
nen diesen Überblick nicht geben. Die seschäftsführende Stelle 
für Leitungsvorschriften beim Eisenbahn-Zentralamt, bei der das 


gesamte Material zusammenläuft, hat es im Benehmen mit. den. 


Reiehsbahndirektionen für den weiteren Ausbau und die Ver- 
besserung der Leitungsvorschfiften auszuwerten. 

Das zu erstrebende Ziel, die größtmögliche Wirt- 
sehaftlichkeit in der Leitung des Verkehrs 
über die deutschen Reichsbahnstrecken zu er- 
reichen, erfordert noch eine Fülle von Arbeit an den jetzigen 
Leitungsvorschriften. Sie darf sich jedoch nicht auf die an sich 
notwendige und nicht zu unterschätzende Kleinarbeit beschrän- 
ken. Für die erfolgreiche Fortbildung der Leitungsvorschriften 
ist es unerläßlich, in das Wesen und die Bedeutung der Ver- 
kehrsleitung, besonders hinsichtlich ihrer Auswirkung auf den 
3eförderungs- und Betriebsdienst, tiefer einzudringen und zu 
allgemeineültigen Erkenntnissen zu gelangen. Bezüglich der 


Seh-, Farbenunterscheidungs- und Hörvermögen des Personals der Deutschen Reichsbahn. 


Von Reichsbahnoberamtmann A. Jäger, Berlin. 


In Nr. 49 der Vereinszeitung vom 3. Dezember 1925 ist ein 
kurzer Überblick: über die neuen Vorschriften für die Fest- 
stellung der körperlichen Tauglichkeit des Reiehsbahnpersonals 
gegeben und das wesentlichste über die Anforderungen an die 
allgemeine körperliche Tauglichkeit mitgeteilt, 
denen die Bewerber um Einstellung’ in den Reichsbahndienst 
genügen müssen. Von vielleicht noch größerer Wichtigkeit als 
dieser Abschnitt ist aber der Teil der neuen Tauglichkeitsvor- 
schriften, der die besonderen Anforderungen an die Sinnesorgane 
der Bewerber und des Reichsbahnpersonals festsetzt. Ist doch 
ein ausreichendes Hör-, Seh- und Farbenunter- 
scheidungsvermögen, wie es schon die Bestimmungen 
des früheren Bundesrats über die Befähigung von Eisenbahn- 
Betriebs- und -Polizeibeamten und ebenso die Personalordnung 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft fordern, für die große 
Zahl der Betriebsbeamten ein notwendiges Rüstzeug, dessen 
diese nieht entbehren können, wenn nicht große Gefahren für 
den Betrieb wie für die Bediensteten selbst heraufbeschworen 
werden sollen. Die Sorge und die Verantwortung für die Sicher- 
heit des Betriebes zwingen daher die Reichsbahn dazu, hinsicht- 
lich der Sinnesorgane für neueinzustellende Bewerber strenge 
Anforderungen festzusetzen, und ferner durch geeignete Kon- 
trollvorschriften sicherzustellen, daß auch das im Dienst be- 
findliche Personal den Anforderungen noch in vollausreichendem 
Maße genügt. 

Während die Bewerber gleichen Anforderungen an die allge- 
meine körperliche Tauglichkeit zu genügen haben, sind die An- 
forderungen an die Sehschärfe und das Farbenunter- 
scheidungsvermögen verschieden nach den 
Dienstverrichtungen festgesetzt. Die neuen Tauglich- 
keitsvorschriften für den Reichsbahnbereich sehen hier eine Ein- 
teilung in drei Gruppen — A, B und © — vor, d. i. eine Gruppe 
_ weniger, als nach den bisherigen Vorschriften für den preußisch- 
hessischen Bereich bestanden. Der Gruppe A sind namentlich 
wichtige: Dienstposten des Außendienstes zugeteilt, an deren 
Inhaber wegen der Sorge für die Betriebssicherheit besonders 
hohe Anforderungen gestellt werden müssen, z. B. der Loko- 
motivdienst (Dampf- und elektrischer Betrieb), Dienst als Trieb- 
wagenführer, Zugbegleitdienst (ausschl. Fahrladedienst), 
äußerer Stationsdienst, Rangierdienst, Blockdienst, Weichen- 
dienst (auch Stellwerksdienst), Schiffsdienst (Deckpersonal) 
u. a. Dieser Gruppe ist ferner der Dienst als Bahnhofsarbeiter, 
Maschinenputzer, Wagenputzer und KRottenarbeiter sowie die 
Beschäftigung als Lehrling zugewiesen, und zwar mit Rücksicht 
darauf, daß den Werkstättenhandwerkern und den bezeichneten 
Arbeitergruppen in großem Umfange der Nachwuchs für den 
unteren Beamtendienst entnommen wird. Gruppe B umfaßt ins- 
besondere Dienstzweige, die mit der Beaufsichtigung oder Unter- 
haltung betriebswichtiger Anlagen usw. betraut sind. Hierher 
gehören z. B. der Bahnmeisterdienst,' der Wagenuntersuchungs- 
dienst, der Telegraphenunterhaltungs- und Stellwerksunterhal- 
tungsdienst, der Aufsichtsdienst bei den Ausbesserungswerken, 
Haupt- und Nebenwerkstätten sowie bei Heizungsanlagen (Heiz- 
werken), Gas- und Wasserwerken, soweit für diese Bediensteten 
Streckendienst in Frage kommt; der Aufsichts- und Unterhal- 
tungsdienst bei Kraftwerken, Unterwerken und Umformer- 
werken, der Dienst bei der Unterhaltung elektrischer Leitungs- 
netze sowie bei elektrischen Beleuchtungs- und Kraftübertra- 
gungsanlagen usw. Zur Gruppe B gehören ferner die zu Ab- 
lösungen im Bahnbewachungs- und Bahnhofsdienst heranzu- 


‘ziehenden Familienangehörigen des Personals. Unter die 


Auswirkung der Leitungsvorschriften sei noch auf das neuer 
dings herausgegebene Güterkursbuch verwiesen. Die hier zw 
sammengestellten Beförderungsgelegenheiten für Waßgenladungen 
(Güterkurse) können nur mit Hilfe der Leitungsvorschriften 
dargestellt werden. Jede andere, die Leitungsvorschriften aus- 
schließende Darstellungsweise würde die tatsächliche Abwicke- 
lung der Beförderung nicht erkennen lassen. Auch bei der je 
eingeführten Abrechnung der Reichsbahnbezirke nach kaufmän- 
nischen Gesichtspunkten bilden die Leitungsvorschriften die 
Grundlage für die Verteilung der Verkehrseinnahmen aus dem 
Güterverkehr. j ‚74 
Mit vorstehenden Ausführungen ist versucht worden, in großer 
Züzen ein Bild von dem jetzigen Stand, der Entwicklung und deı 
Fortbildung der Leitungsvorschriften zu geben. Wenn damit das 
Interesse weiter Kreise für die Bedeutung der Leitungsvor- 
schriften geweckt und außerdem dargelegt worden ist, daß die 
bei der Fortbildung der Leitungsvorschriften erhofften Erfolge 
nur durch verständnisvolles Zusammenarbeiten des Verkehrs 
"ınd Betriebsdienstes erzielt werden können, dann haben di 
Zeilen ihren Zweck erfüllt. 


Gruppe © fallen alle in den Gruppen A und B nicht genann 
Dienstzweige, ferner solche Personen, die bei der Einstell 
nach dem einfacheren Vordruck II zu untersuchen sind (Bah 
agenten und Bahnagentinnen, Zeitarbeiter in der Bahnunte 
haltung, Dienst- und Scheuer-(Putz-)frauen). Entscheidend für 
die Zuteilung zu den Gruppen A, B und © und demgemäß für 
die Anforderungen an die Sinnesorgane ist in jedem Falle die 
wirkliche dienstliche Beschäftigung, nicht die etwa abweichende 
Dienstbezeichnung. Mit Rücksicht hierauf ist es auch ohne 
Belang, ob die Beschäftigung im Beamtenverhältnis oder außer 
halb des Beamtenverhältnisses (als Hilfs- oder Aushilfs- 
beamter), ob sie zur Probe oder Ausbildung oder ob sie n 

versuchsweise erfolgen soll. 2; 


Die Sehschärfe soll beim Eintritt in die Beschäftigun 
und beim Übertritt aus einer Gruppe mit geringeren Anford 
rungen in eine solche mit höheren Anforderungen nach- dem vo; 
Snellen als Einheit angenommenen Maße betragen 

für Bedienstete der Gruppe A ohne Glas auf jedem Aug 

mindestens % oder auf dem einen Auge volle Sehschärt 
und auf dem anderen Auge mindestens %, Ye 


‚für Bedienstete der Gruppe Bohne oder mit Glas all 
dem einen Auge mindestens % und auf dem anderen Auge 
mindestens %, i 

für Bedienstete der Gruppe C ohne oder mit Glas 
dem einen Auge mindestens % und auf dem anderen Aug 
mindestens #%. 

Hierbei ist zu beachten, daß nach den für Gruppe A festg 
setzten Maßen auch eine geringere Sehschärfe als % auf d 
einen Auge — bis zu % — beim Eintritt als ausreichend & 
gesehen wird, wenn das andere Auge als Ausgleich volle Seh- 
schärfe aufweist. — Die Bediensteten der Gruppen A und 
müssen außerdem bei der Einstellung in die Beschäftig 
farbentüchtig sein, während von Bediensteten der Gruppe 
Farbentüchtiekeit nicht gefordert wird. Bestehen nach de 
bahnärztlichen Untersuchungsbericht Zweifel über die Farbe 
tiichtiekeit, so kann die Reichsbahndirektion ein Gutachten d 
mit dem Anomaloskop ausgerüsteten Bahnaugenarztes nach 
heitlichem Vordruck — Vordruck III— einholen. Vor der En 
scheidung über die Bewerbung um Zulassung zu der Laufba 
eines Lokomotivbeamten, Triebwagenführers, Kapitäns od 
Steuermanns sind die Bewerber in allen Fällen noeh besonde 
auf Sehschärfe, Brechungszustand der Augen und Farbenun! 
scheidungsvermögen durch den Anomaloskop - Bahnaugena 
nach dem bezeichneten Vordruck zu untersuchen. 4 

Abgesehen von der nach gewissen Erkrankungen und Vei 
letzungen (Augenerkrankungen, Gehirnerschütterungen, Kop 
verletzungen, Alkohol- und Nikotinvergiftungen u. a.) oder b 
besonderen Anlässen (Übertritt in eine Beschäftigung mM 
höheren Anforderungen, Feststellung von Mängeln bei Au 
übung des Dienstes) vorzunehmenden Nachprüfung der Sin 
organe sind die Bediensteten der Gruppen A undBall 
mein in regelmäßigen Zeitabständen von fünf Jahren ein 
Wiederholungsprüfung auf Sehschärfe u 
Farbenunterscheidungsvermögen durch den zu 
ständigen Bahnarzt zu unterziehen. Von der Prüfung auf den 
Farbensinn ist dabei abzusehen, wenn die Bediensteten ber 
durch den zuständigen Bahnaugenarzt auf ihr Farbenuntersch 
dungsvermögen untersucht worden sind. Da bei den Wied 
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olungsprüfungen die Sehschärfe jedes Bediensteten, die mit zu- 
ehmendem Lebensalter gewissen Veränderungen ‚unterliegt, 
iffernmäßig festgestellt wird und nicht selten auch Bedienstete 
s farbenuntüchtig erkannt werden, die bei einer früheren Prü- 
fung durchgeschlüpft sind, so kommt diesen Prüfungen vom 
Standpunkt der Betriebssicherheit eine besondere Bedeutung zu. 
Dir Ergebnis ist in den Personalpapieren der Bediensteten auf- 
zuzeichnen. Bei den Wiederholungsprüfungen werden an die 
Sehschärfe geringere Anforderungen gestellt als beim Ein- 
tritt. Als ausreichend für die Weiterverwendung in der bis- 
'herigen Beschäftigung sind folgende Maße festgesetzt 

für Bedienstete der Gruppe A eine Sehschärfe von mindestens 
—% auf jedem Auge, 

für Bedienstete der Gruppe B eine Sehschärfe von mindestens 
%. auf dem.einen Auge und mindestens % auf dem anderen 
7 Auge. \ 

Hierbei ist zugelassen, daß auch von den Bediensteten der 
Gruppe A — mit Ausnahme des Lokomotivdienstes auf der 
Strecke, des Schiffsdienstes (Deckpersonal) und des Dienstes 
des Rangierpersonals — die Sehschärfe mit Brille nachgewiesen 
wird. Vom Standpunkte der Tauglichkeitsvorschriften bestehen 
‚danach keine Bedenken, Lokomotivbedienstete, die den Anforde- 
rungen der Wiederholungsprüfung nur mit Brille genügen, 
künftig im Dienst auf einem Bahnof (Rangierdienst) wei- 
ter zu verwenden. Ob sich eine ausschließliche Verwendung im 
Dienst auf einem Bahnhof (Rangierdienst) —ınötigenfalls unter 
Versetzung nach einem anderen Dienstort — ermöglichen läßt, 
wird im gegebenen Falle von Amts wegen zu prüfen sein. — 
Wird bei der Wiederholungsprüfung — soweit zulässig unter 
Benutzung eines geeigneten Augenglases das angegebene 
Maß der Sehschärfe nicht erreicht, so ist auf Grund einer 
praktischen Prüfung auf den Bahnanlagen an Weichen- 
signalen (beim Schiffsdeckpersonal an den Positionslichtern 
eines Dampfschiffs) zu entscheiden, ob der Bedienstete ohne 
Gefährdung der Betriebssicherheit in seinen Dienstverrichtungen 
belassen oder in einer anderen geringere Anforderungen an 
die Sehschärfe stellenden Beschäftigung weiter verwendet wer- 
‘den darf. Auch bei der praktischen Prüfung, die von’ dem 
"Amtsvorstande oder dem besonders beauftragten Vorsteher einer 
Normaldienststelle vorzunehmen ist, dürfen die Bediensteten der 
Gruppe A, abgesehen von den bereits angeführten Ausnahmen 
(Lokomotivdienst auf der Strecke usw.), sich eines geeigneten 
Augenglases bedienen. Von der Zulassung zu einer praktischen 
Prüfung sind lediglich solehe Bedienstete der Gruppen A und B 
auszuschließen, deren ziffernmäßige Sehschärfe bei der Wieder- 
holungsprüfung folgende Mindestmaße nicht erreicht 


Bedienstete der Gruppe A: auf dem einen Auge %, auf dem 
 - anderen Auge !/;s (soweit zulässig mit Augenglas), 


— Bedienstete der-Gruppe B: auf dem einen Auge %, auf dem 
anderen !/; (mit Augenglas). 

Soweit die Bediensteten in den zugelassenen Fällen die erforder- 

liche Sehschärfe nur mit Augenglas nachweisen, haben sie im 

Dienst stets ein Glas zu tragen und außerdem ein Ersatzglas 

‚bei sich zu führen. 


_Farbentüchtigkeit muß bei den Bediensteten der 
Gruppen A und B während der ganzen Dauer ihrer Beschäfti- 
gung vorhanden sein. Falls daher ein Bediensteter dieser Grup- 
‚pen bei einer Wiederholungsprüfung als farbenuntüchtig erkannt 
wird, ist er aus der bisherigen Beschäftigung zurückzuziehen 
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Ein Kritiker hat einmal bei Besprechung eines enzyklopädi- 
schen Werkes seine Tätigkeit mit derjenigen eines Examinators 
verglichen, der dem Prüfling gegenüber wegen der Kürze der 
zur Verfügung stehenden Zeit nur wenige Einzelfragen aus dem 
Gesamtwissensgebiete aufwerfen kann und darauf sein Urteil 
“über den Prüfling gründen muß. In solcher Lage befinden wir 
uns tatsächlich, wenn wir zu dem Kleinen Brockhaus Stellung 
nehmen sollen. Auf 800 dreispaltigen Textseiten werden unter 
‚etwa 54.000 Stichworten wohl so ziemlich alle Gebiete des mensch- 
‚lichen Wissens berührt, und auch wer noch nicht vollkommen 
durchdrungen ist von dem „Ich weiß, daß ich nichts weiß“, wird 
sich dessen bewußt werden, wie unendlich viel Wissenwertes 
es gibt und wie doch andererseits jeder einzelne nur einen 
‚ganz kleinen Ausschnitt beherrschen kann. Hier hilft abeı 
‚Brockhaus, mit dem sich hunderte von Fachleuten zusammen- 
getan haben, um ein Sammelwerk zu schaffen, das jedermann 
die erste Orientierung auch über ferner liegende Gebiete er- 
möglicht. Selbstverständlich bedingt die Zusammenfassung in 
einem Bande äußerste Beschränkung und Kürze in der Dar- 


) Vgl. den Aufsatz über den vierbändigen Brockhaus im 
argang 1924 dieser Zeitung Nr. 6, 8. 86 ff. 


und in einer Tätigkeit zu verwenden, für die Farbentüchtigkeit 
kein Erfordernis ist. Von dieser grundsätzlichen Regelung 
dürfen — zum Teil mit Genehmigung der Reichsbahndirektion — 
in einigen Fällen Ausnahmen zugelassen werden. Beispielsweise 
können Zugschaffner im Personenzugdienst weiter verwendet 
werden, wenn noch mindestens ein farbentüchtiger Zugschaffner 
den Zug begleitet, und Lokomotivbedienstete in ihrem Dienst 
verbleiben, wenn sie keine farbigen Signale zu beobachten 
haben. Farbenuntüchtige Bedienste sind jedoch über ihren 
Mangel aufzuklären und anzuweisen, sich aller Anordnungen und 
Verrichtungen, bei denen sie farbige Signale richtig erkennen 
müssen, zu enthalten. 


Das Hörvermögen hat beim Eintritt folgenden Anforde- 
rungen zu genügen: s 

Bedienstete der Gruppen A und B: Verstehen von Flüster- 
sprache bei abgewendetem Gesicht auf 5 m mit jedem Öhre. 

Bedienstete der Gruppe ©: Verstehen von Flüstersprache bei 
abgewendetem Gesicht auf 2 m mit jedem Ohre, 

bei Werkstättenarbeitern: Verstehen von Umgangssprache bei 
abgewendetem Gesicht auf 1 m mit jedem Ohr. 


Außer der nach gewissen Erkrankungen und Verletzungen 
vorzunehmenden Nachprüfung des Hörvermögens ist bei den 
bahnärztlichen Wiederholungsprüfungen der Be- 
diensteten der Gruppen A und B auf Sehschärfe und 
Farbenunterscheidungsvermögen allgemein auch das Hörver- 
mögen zu prüfen. Bei diesen Wiederholungsprüfungen soll 
Flüstersprache bei abgewendetem Gesicht mindestens auf ein 
Meter mit jedem Ohr verstanden werden; bei Nichterfüllung 
dieser Anforderung genücst für die Weiterverwendung in der 
bisherigen Beschäftigung noch das Verstehen von Umgangs- 
sprache bei abgewendetem Gesicht mindestens auf 5 m mit jedem 
Ohr. Kommt der Bahnarzt bei der Prüfung zu keinem bestimm- 
ten Urteil darüber, ob die erforderliche Hörschärfe vorhanden 
ist, so kann die Reichsbahndirektion eine Untersuchung durch 
den Bahnohrenarzt anordnen, die nach einem einheitlichen Vor- 
druck — Vordruck IV — vorzunehmen ist. Genügt der Wieder- 
holungsprüfling den vorgeschriebenen Anforderungen nicht, so 
kann in geeigneten Fällen ausnahmsweise noch eine praktische 
Prüfung des Hörvermögens mit den im Dienst gebräuchlichen 
Schallsienalen (Dampfpfeifen, Mundpfeifen, Hörner) vorgenom- 
men und danach Entscheidung über die Weiterverwendung des 
Bediensteten getroffen werden. 


Gelegentlich der Wiederholungsprüfungen auf Sehschärfe, 
Farbenunterscheidungs- und Hörvermögen hat der Bahnarzt sein 
Augenmerk auch darauf zu richten, ob der Bedienstete im übri- 
gen den Eindruck eines körperlich und geistig gesunden Mannes 
macht; namentlich ist auf alle auch nur Verdacht erregenden 


Anzeichen von Nervenerkrankungen zu achten. In den Vor- 
druck für die regelmäßigen Wiederholungsprüfungen — Vor- 
druck V — sind entsprechende Fragen aufgenommen. — 


Die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft bedarf zur Erfüllung 
ihrer Aufgaben eines tatkräftigen und arbeitsfreudigen Per- 
sonals. Jeder Reichsbahnbedienstete muß seine ganze Kraft zum 
Nutzen des Unternehmens einsetzen. Das erfordert körperliche 
und geistige Rüstigkeit. Mögen die neuen Tauglichkeitsvor- 
schriften dazu beitragen, der Reichsbahn ein Beamten- und Ar- 


beiterpersonal zu sichern, das — ausgestattet mit gesunden 
Sinnen und Gliedern — schwierigen und vielseitigen Anforde- 


rungen gewachsen ist. 


Kleiner Brockhaus, Handbuch des Wissens in einem Band!). 


stellung, und oft muß man sich mit bloßen Andeutungen be- 
gnügen. Auch darf der Fachmann, insbesondere der Eisenbahn- 
fachmann, nicht erwarten, daß er auf seinem eigenen Gebiete 
wesentlich neues erfahren wird. Immerhin muß man erstaunt 
sein, wieviel schließlich geboten wird. Zahlreiche Karten geben 
einen Überblick über die durch den Weltkrieg vielfach ge- 
änderten geographischen Verhältnisse, allen Ländern und den 
bedeutenderen Ortschaften sind lehrreiche Darstellungen ge- 
widmet, insbesondere wird das Deutsche Reich verhältnis- 
mäßig eingehend gewürdigt und durch eine farbige Karte 
dargestellt, die durch Teilkarten bei den Stichworten Bayern, 
Hannover, Ostpreußen, Schlesien und Thüringen ereänzt 
werden; dabei finden sich * Angaben über geographische 
und klimatische Verhältnisse, über Produktion, Außen- 
handel und die Geschichte bis zum Reichspräsidenten 
Hindenburg, und . der Reichsadler sowohl des Kaiser- 
reichs wie der Republik sind bildlich dargestellt. Über den 
deutsch-französischen Krieg 1870/71, den Weltkrieg, den Ver- 
sailler Vertrag wird ein allgemeiner Überblick gewährt. Lite- 
ratur, Kunst, Wissenschaft, Geschichte sind in gleicher Weise 
berücksichtigt, und kurze biographische Notizen über hervor- 
ragende Personen ergänzen das Gesamtbild. Dankenswert ist 
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die Aufnahme z. B. einer Zeittafel der Entdeckungsreisen von 
der Umschiffung Afrikas ab durch die Phönicier bis zur Fahrt 
Seotts nach dem Südpol, ferner einer Zeittafel der Erfindungen 
usw. seit der Erfindung des Glases durch die Aegypter bis zum 
Rotorschiff von Flettner, weiterhin von Zeittafeln mit den 
Hauptdaten der Weltgeschichte und der Weltliteratur, sowie 
einer farbigen Darstellung der Flaggen der Länder der Welt; 
auch die Übersichten und Tafeln über die Botanik und die 
chemischen Elemente werden viele interessieren. Dem Stichwort 
Mensch“ sind 6 Tafeln mit recht guten bildlichen Darstellungen 
(les Körpers und seiner Teile beigefügt. Besonders ausführlich 
behandelt sind mit Recht der Sozialismus in seinen. Haupt- 
formen, die sozialistische und kommunistische Arbeiterbewegung 
im 19. und 20. Jahrhundert und die Sozialpolitik. Uber 6000 Ab- 
bildungen im Text ergänzen in erfreulicher Weise die natur- 
gemäß meist kurzen Bemerkungen; wie wirksam z. B. wird 
das Wort Karyatide erläutert durch die daneben angebrachte 
skizzenhafte Abbildung der Karyatiden vom Erechtheion. 
Übrigens finden wir im Brockhaus einige sehr beachtliche 
farbige Bilddarstellungen, z. B. bei Emaille, Glasmalerei, ferner 
bei Interieur ein Innenbild nach Pieter de Hooch, einen japani- 
schen Buntdruck, ein Mosaikbild usw., die rein künstlerisch sehr 
out wirken und weit entfernt sind von jedem Kitsch (was man 
ınter Kitsch zu verstehen hat, lese man unter diesem Wort bei 
Brockhaus nach). Macht man nun gegenüber unserem Prüfling 
einige Stichproben, ob er auch sonst der neuesten Entwicklung 
sefolet ist, so fällt das Ergebnis gleichfalls befriedigend aus. 
Biographische Notizen bis in die neueste Zeit finden sich nicht 
bloß bei dem Namen Ebert und Hindenburg, nicht bloß bei dem 
englischen Staatsmann Keynes, der an dem Versailler Vertrag 
so vernichtende Kritik übte, sondern auch bei Eisner, Hitler, 
Dawes, Briand, Zeigner mit seiner ganzen Tragödie bis zur 
Beenadigung, Eekner, Flettner, Coue, dem Apotheker in Nancy. 
Es tauchen die Begriffe Defaitisten und Dekabristen auf, und 
selbst dem Jazz werden einige Worte gewidmet, jenem Tanz, 
der nach Pressebehauptungen seine Bezeichnung von dem aus 
Charles entstandenen Kosenamen eines musikalischen. Negers 
‚Chas“ erhalten haben soll, iedenfalls ein bedeutsames, aber nicht 
erfreuliches Zeichen neuzeitlicher Kultureinflüsse. Will man zu 
einzelnen Artikeln im Brockhaus Stellung nehmen, so wird bei 
der Kürze der Darstellungen die Kritik immer wesentlich 
länger werden müssen, als der Artikel selbst. Man wird sich 
also bei der Auswahl die äußerste .Beschränkung auferlegen 
müssen. Doch möge wenigstens noch an einem willkürlich 
herausgegriffenen Beispiel die Vielseitigkeit des Werkes gezeigt 
werden: Trotz des beengten Raumes finden wir zu: dem be- 
rühmten satyrischen Roman „Don Quichotte“ nicht bloß die 
notwendigsten literarischen Angaben, insbesondere über den 
Verfasser Cervantes, sondern auch — im Brockhaus verstreut — 
die Erklärungen der aus dem Roman in den deutschen Sprach- 
&ebrauch - übergegangenen, volkstümlich gewordenen Bezeich- 
nungen Rosinante (der Klepper des Ritters), Dulcinea (seine 
Angebetete), Ritter von der traurigen Gestalt, Donquichotterie 
(abenteuerlicher Streich) usw. Noch einige Einzelheiten seien 
erwähnt. In einer modernen Enzyklopädie hat man versucht, 
begrifflich darzustellen, was ein Dichter sei. Mit Recht hat 
Brockhaus hiervon abgesehen, wir finden bei ihm lediglich das 
Stichwort „Diehtkunst“, wo auf „Poesie“ verwiesen wird; besseı 
hätte man übrigens wohl bei Poesie auf das deutsche Wort 
Diehtkunst verweisen können. Als Dichtkunst (Poesie) werden 
hei Broekhaus nur die drei Hauptarten aufgeführt: Lyrik, Epos 
und Drama. Dichter ist also, wer sich in einer dieser Dichtungs- 
arten mit Erfolg betätigt. Es könnte fraglich erscheinen, ob im 
Brockhaus diese Bezeichnung bei ‘den einzelnen im Werk er- 
wähnten Autoren immer folgerichtig durehgeführt worden ist. 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Graf Crailsheim +. Der vormalige bayerische Minister- 
präsident Graf Crailsheim ist am 13. Februar d. J. kurz vor 
Vollendung seines 85. Lebensjahres gestorben. 22 Jahre lang, 
vom Jahre 1880 bis zum Jahre 1903, stand Graf Crailsheim als 
Minister des Äußern zugleich an der Spitze des bayerischen Var- 
kehrswesens. Als solcher hat er sich'große Verdienste um die 
vormaligen bayerischen Staatseisenbahnen erworben. In seine 
Amtstätiekeit fiel der zweigleisige Ausbau der bayerischen 
Hauptbahnen, ‘die Einführung der Weichen- und Signalzentrali- 
sierung und der zeitgemäße Ausbau der Bahnhöfe; es entstanden 
damals die großen Bahnhofshöchbauten in München, -Nürnberg 
und Regensburg, die Rangierbahnhöfe und Ablaufanlagen in 
München, Nürnberg und Oberkotzau. Die Hauptwerkstätten 
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Goethe, Schiller, Lessing, Fritz Reuter, Gottfried Keller, Ge 
hart Hauptmann usw. werden natürlich als Dichter bezeichne 
während z. B. Voltaire, Jean Paul, Freytag, Fontane usw. nu 
als Schriftsteller aufgeführt werden. Ganz abgesehen davo; 
daß diese als Schriftsteller Bezeichneten auch mit dichterische 
Werken im engeren Sinne (Gedichten, Balladen, Bühnenstücken 
hervorgetreten sind, so muß doch vor allem beachtet werden 
daß eine der wichtigsten Arten der epischen Diehtung der Roma 
ist und die Genannten auf diesem Gebiete Großes geleisti 
haben, also sicher auch Dichter sind, insbesondere muß Jea 
Paul als „empfindsamer deutscher Dichter“ von wunerhörte 
Phantasie und Schöpfungskraft angesehen werden; er bezeichnet 
sich ja selbst einmal als einen tollen Romanskribenten. Jedoe 
bewegt man sich_hier auf dem Boden schwieriger Begriffsb: 
stimmungen. Ähnliche Schwierigkeiten ergeben sich auf zah 
losen anderen Gebieten, man denke nur an die umstrittene 
Begriffe Eisen und Stahl, an den Begriff „Maschine“, der vo 
Brockhaus anders formuliert wird, als z. B. von Budde, Hoye: 
Beck und Reuleaux. Man denke ferner z. B. an den Begrii 
„Zeit“. Dem heiligen Augustin wird die Äußerung zuge 
schrieben: „Ich weiß ganz genau, was Zeit ist, wenn ich’s a 
sagen soll, kann ich es nicht“. Brockhaus ist an dieser Fr: 
nieht vorübergegangen und gibt auch die Kantsche Definitior 
wieder: wer sie nicht ohne weiteres versteht, kann einige Be 
ruhigung darin finden, daß diese Begriffsfestsetzung durchaus 
nicht unbestritten ist, und übrigens hat ja auch Einstein hierzu 
ein gewichtiges Wörtlein mitzureden. Nichts ist natürlie 
leichter, als gegenüber einem so umfassenden Werke, wie de 
Brockhaus ist, Vorschläge auf Verbesserungen und Ergänzunge 
zu machen. Man könnte z. B. meinen, daß, wenn bei Felix D 
seine hauptsächlichsten dichterischen Werke aufgeführt s 
bei dem weit bedeutenderen Schweizer Dichter Widmann seil 
beiden gedankenschweren Dichtungen „Die Maikäferkomödie" 
und „Der Heilige und die Tiere“ nicht hätten unerwäl 
bleiben dürfen, Werke, von denen bedeutende Philosophen gesagt 
haben, daß sie jede fernere Theodizee unmöglich gemacht habeı 
wem dieses Fremdwort nicht ganz geläufig sein sollte, der kann 
sich sofort aus Brockhaus zuverlässige Auskunft holen. 
Übrigens sind auch bei dem Schweizer Dichter Gotthelf sei 
Hauptwerke genannt. Bei dem Stichwort „Talmud“ wird dieser 
als Buch bezeichnet, was leicht eine falsche Vorstellung er 
wecken kann, denn der Talmud enthält, wie aus der Literat 
ohne weiteres festzustellen ist, den Niederschlag des gesamte 
Wissens eines Jahrtausend, gerechnet etwa vom Jahre 600 voi 
Christus, und umfaßt insbesondere alles, was zur Erklär 
der alttestamentlichen Bücher von den schriftgelehrten Jud 
geschrieben worden ist, er ist also eine riesengroße Bibliot 
Als eigentlicher Talmud freilich gilt der sogenannte babyl 
nische Talmud, aber auch er ist sehr umfangreich, z. B. um 
der von Goldschmidt herausgegebene übersetzte babylonise 
"Palmud acht starke Großquartbände. Die im Brockhaus alle 
erwähnte Talmudausgabe von Schlögl (1921) ist übrigens b 
1925 nur mit den ersten vier Heften erschienen und fand 
nächst keine Fortsetzung, weil sie auf den Index der katho 
schen Kirche gesetzt worden ist; sie dürfte aueh bis jetzt no 
nieht freigegeben worden sein. Alles das sollen aber nich 
tadelnde Ausstellungen, sondern nur Bemerkungen kritischei 
Art sein, das Verdienst der Verlagsfirma bleibt dadurch unbe 
rührt. Kritik ist vorliegendenfalls besonders leicht. „Der ei 
legt ein Ei, der andere schlägt es auf und schaut’s an“. Mö 
das Werk von recht vielen aufgeschlagen und angeschaut 
den, es ist viel daraus zu lernen. Und so können wir uns 
Prüfling als durchaus reif in die Welt, in die Leserwelt, e 
lassen, und zwar mit der ersten Zensur: summa cum laude. 2 
- Dr. O1 
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wurden bedeutend erweitert und auf allen Gebieten des Eis 
bahnwesens wurden fortschrittliche Neuerungen durchgefü 
um den gesteigerten Bedürfnissen des Verkehrs gerecht 
werden. Sein bedeutendstes Werk war die Schaffung eines & 
gedehnten Netzes von Lokalbahnen, eine Maßnahme, die sich 
Bayern äußerst segensvoll ausgewirkt hat N 

2 
— Der Landesausschuß der bayerischen Industrie hat folgen 


Entschließung gefaßt: : } 

Kein Wirtschaftszebiet empfindet täglich so sehr die Bede 
tung einer volkswirtschaftlich richtigen Reichsbahnpolitik W 
das am Rande des deutschen Wirtschaftskörpers gelegene bay 
rische Wirtschaftsgebiet. Es ist daher besondere Sorge ( 
bayerischen Wirtschaft, alle Vorgänge, die für Verkeh 
politik von Bedeutung sind, mit besonderer Aufmerksamkeit 
verfolgen. Der Landesausschuß der bayerischen Industrie glaub 
deshalb folgende Richtlinien für eine gesunde Verkehrspolit 
der Reichsbahn-Gesellschaft aufstellen zu sollen: 1. Die L« 
stungen der Reichsbahn-Gesellschaft müssen bei Befriedi 
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" Verkehrsbedürfnisse so billig wie möglich gewährt werden. 
Das Streben, den Reparationsverpfliehtungen nachzukommen, 
eine wesentliche Aufgabe der Reichsbahn-Gesellschaft. 3. Die 
ichsbahn-Gesellschaft muß zur Erhaltung der Eisenbahn- 
arfindustrie und zur Vermeidung steigender Arbeitslosigkeit 
der Vergebung von Aufträgen ihr besonderes Ausenmerk 
chenken. 4. Die Lohnpolitik der Reichsbahn-Gesellschaft muß 
on dem Gedanken geleitet sein, daß sie a) von einschneidender 
Wirkung auf die Entlohnung in Staat und Privatwirtschaft ist. 
daß sie unmittelbag auf die Gestaltung der Tarifpolitik der 
® er neseischaft und mittelbar auf die Preisbildung ein- 
tkt.- 

Der Ländesausschuß der bayerischen Industrie begrüßt daher 
die Stellungnahme der Hauptverwaltung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft in der Frage der Erhöhung der Löhne und der 
Gehälter beim Eisenbahnpersonal. Insbesondere teilt der 
indesausschuß der bayerischen Industrie die Stellungnahme 
»r Hauptverwaltung in der Frage der Rechtsgültigkeit der er- 
gten Verbindlicherklärung, die sich gerade in diesem Fall 
deutlich in wirtschaftssehädlicher Auswirkung gezeigt hat. Die 
Finanzlage der Reichsbahn-Gesellschaft ist unter dem zuneh- 
menden Drucke- der Reparationsbelastungen derart schwierig 
Berorden, daß eine Erhöhung der Entlohnungssätze eine Er- 
höhung der gegenwärtigen Reichsbahngüter- und Personentarife 
zur Folge haben muß. Jede Maßnahme, die aber unmittelbar 
oder mittelbar die Tariflage in der Reichsbahn nach oben ver- 
schiebt, muß im Interesse der Lebensfähigkeit der geschwächten 
deutschen Wirtschaft unterbleiben. Die außerordentlichen An- 
griffe, die gegen die Reichsbahn-Gesellschaft im Reichstag von 
sämtlichen Parteien vorgebracht worden sind, mißbilligt der 
le ausschuß der bayerischen Industrie aufs schärfste, 


_ — Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Januar 1926. 
I. Verkehr und Betrieb. Die nach den Inventuraufnahmen und 
Geschäftsabschlüssen im Januar in der Regel zu erwartende 
Belebung von Handel und Verkehr trat in diesem Jahre nicht 
in die Erscheinung, dagegen spiegelten sich die Folgen weiterer 
Betriebseinschränkungen und Stillegungen, Geschäftsaufsichten 
und Konkurse in einer rückläufigen Güterverkehrs- 
bewegung wider : Es ist dies um so bemerkenswerter, als 
im Januar der Verkehr auf den Binnenwasserstraßen wegen 
Hochwasser und Eisgang noch eingeschränkt war und der 
bergang mancher Transporte auf den Schienenweg hätte er- 
wartet werden können. Der Januar wies eine etwa 8% ge- 
ringere Güterwagengestellung auf als der Vormonat mit der 
gleichen Anzahl von Arbeitstagen. Die Zahl der gefahrenen 
Güterzüge nahm entsprechend dem Verkehrsrückgang in allen 
Bezirken ab. 
An diesem Verkehrsrückgang ist in erster Linie der Ver- 
kehr mit Zuckerrüben und Schnitzeln beteiligt. Die 
Zuckerrübenverarbeitung ist beendet. Während zur Abbeförde- 
rung von Rüben und Schnitzeln im Dezember noch etwa 92 000 
Wagen erforderlich waren, betrug ihre Zahl ım Januar kaum 
2000. Hieraus erklärt sich auch der Rückgang im Verkehr mit 
Aucker, der 5200 Wagen weniger als im Dezember erfor- 
derte. Die Beförderung von Brotgetreide und Mehl hat 
wiederum nachgelassen. Es wurden hierzu nur 49700 Wagen 
on 53900 Wagen im Dezember angefordert. Der Fisch- 
76€ während z. B. im 


erkehr hat sich ebenfalls verringert; 
Dezember 1925 von den Weserhäfen noch 133 Züge gefahren 
werden mußten, betrug ihre Zahl im Januar nur 116. 

Die Kohlenverladungen in den wichtigsten Kohlen- 
zebieten sind um fast 86800 Wagen zurückgegangen. Nur 
von Deutsch - Oberschlesien aus wurden etwa 6200 Wagen 
mehr als im Dezember verladen, besonders wohl wegen der 
längeren Einschränkung des Verkehrs auf der Oder. Die Ur- 
sache des Bedarfsrückganges an Kohlen ist nach wie vor in der 
schlechten Geschäftslage der Industrie, Verdrängung der Kohle 
durch Elektrizität und Ölfeuerung, Wettbewerb ausländischer 
Kohle, Abnahme des Hausbrandbedarfs zu erblicken. Hinzu 
kommt der geringere Bezug der Zuckerfabriken infolge der 


ndigung der Rübenverarbeitung. Es wurden gestellt: 


& > an deı in Dtsch.-Ober- in Mitte l- in 
en Ruhr se’ lesien deutschland Sachsen 
; : 612 218 129 250 220 502 93 644 
25 669 222 123 027 240 714 99 432 
2 648 742 79 763 242 536 101 401 


Lebhafter gestaltete sich der Verkehr in künstlichen 
üngemitteln. Während anfangs Januar nur täglich etwa 
1200 Wagen zu stellen waren, wurden gegen Ende Januar täg- 
lich etwa 2900 Wagen benötigt. Der Absatz nach dem Aus- 
e hat sieh gehoben. ; 
Betrieb machten sich Hochwasser und Frost empfindlich 
kbar. So mußten wegen der Sperreder Duisburg- 
uhrorter Häfen vom 13. bis 20. Januar 850 Züge nach 
Umschlaghäfen ausfallen. Der damit verbundene Rückstau 
va am ‚Ende des Monats noch nicht behoben; abgestellte Wagen 
asteten die ‚betroffenen Bahnhöfe stark und machten eine 
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Verteilung durch besondere Züge auf andere Bezirke nötie. 
Wegen Behinderung der Binnenschiffahrt mußten 


Sonderkohlenzüge aus der Ruhr nach Rotterdam und nach 
Emden eingelegt werden. 
Zur Ersparnis von Rangierleistungen wurden am 


4. Januar die Bahnhöfe Düsseldorf-Gerresheim und Elberfeld= 
Varresbeck söwie der Verschiebedienst des Bahnhofs Porta und 
am 11. Januar der Westbezirk des Bahnhofs Hengstey ausge- 


schaltet. Ebenso wurde der Rangierbahnhof Heidelberg still- 
gelegt. 


Am 11. Januar wurde auf der Steilstreecke Erkrath-Hochdahl 
der Seilbetrieb versuchsweise eingestellt. 

Die Eilstückgutbeförderung zwischen den Berliner Ring- und 
Stadtbahnhöfen wurde vom 1. Januar ab unter Verbesserung des 
Fahrplans vom Kraftwagen auf den Bahnweg zurückgenommen. 

Die durch Niederschläge, Hochwasser und Sturm an etwa 
100 Stellen entstandenen Betriebsunterbreehungen 
konnten in der ersten Januarhälfte beseitigt werden. Im Be- 
zirk Osten wurde über das provisorische Gleis an der Rutseh- 
stelle zwischen Rosengarten und Pilleram am 25. Januar der 
gesamte Verkehr unter Aufhebung der bisherigen Umleitungen 
wieder aufgenommen. Auf der wichtigen Hauptbahn Aschers- 
leben-Halberstadt wurde mit Hilfe einer Notbrücke bei Heders- 
leben, die die durch Hochwasser eingestürzte Kaltebachbrücke 
ersetzt, der Betrieb wieder aufgenommen. Hierdurch fielen die 
umfangreichen Umleitungen, namentlich zwischen Leipzig und 
Seelze, über Magdeburg-Buekau fort. Auf der durch Unter- 
spülung unterbrochenen Strecke Büderich-Birten konnte der 
Betrieb am 18. Januar wieder aufgenommen werden. 

An manchen Orten traten auch wegen Hochwassers Störun- 
gen des Ladebetriebs ein. Da es sich um höhere Gewalt handelt 
und die Verkehrtreibenden ohnehin unter der schwierigen 
Wirtschaftslage zu leiden haben, soll bei der Erstattung von 


Wagenstandgeldern weitgehendes Entgegenkommen geübt 
werden. _ > 

Schließlich ist noch auf eine besondere Verkehrs- 
erleiehterung hinzuweisen. Die Frachtstundungsgebühr 


im Bankstundungsverfahren ist mit Wirkung vom 1. Februar 
1926 ab von 3°/oo auf 2°/oo der halbmonatlich gestundeten Be- 
träge herabgesetzt worden. 

Der Personenverkehr war schwach. Es wurden nur 
487 Sonderzüge und 105 Militärzüge gefahren, hiervon 72 aus 
Anlaß der Räumung der Kölner Zone. 

Die Betriebsentwicklung ist durch folgende Angaben 
gekennzeichnet: 

Geleistete Zugkm 


Dezember 1925 Nov. 1925 


a) Personenverkehr 28 217 000 27 146 000 
b) Güterverkehr 17148 000 16 889 000 
ce) Dienstzüge 277.000 353 000 

45 642 000 44 388 000 

Wasenachskm 

a) Personenverkehr 769 240 000 742 229 000 
bh) Güterverkehr 1 246 684 000 1250 017 000 
c) Dienstgüter 6.643 000 9 289.000 


2 022 567000 2.001 535 000 


Leistungen einiger Rangierbahnhöfe 
Januar 1926 Dezember 1925 


Hamm Verschbf. . 4100 Wagen 4400 Wagen 


Mannheim 3200 = 3 700 R 
Wustermark REP 2.800 er 3400 er 
Zurückgestaute Wagen im 

täglichen Durchschnitt 1600 er 250 5 
Überzählige Wagen im täg- 

lichen Durchschnitt : 102 900 70 800 Ei 
Schadwagen auf Betriebs- 

gleisen (am Schluß des 

Monats) Na 39 900 5 39 000 & 


II. Parifwesen. Güter- und Tierverkehr. Im Januar 
wurden sowohl im Rahmen der Gütereinteilung wie auch durch 
Ausbau der Ausnahmetarife eine Anzahl Frachterleich- 
terungen gewährt. Zur Unterstützung der ostpreußi- 
sehen Landwirtschaft wurden die Ausnahmetarife 17a 
und 64 herausgegeben. Für gebrannten Dolomit (Sinterdolomit) 
von Oberkauffung nach Bobrik, Borsigwerk, Gleiwitz und Ra- 
tibor besteht seit 21. Januar der Ausnahmetarif 5l mit 
den Frachtsätzen der- Normalklasse F, der den Wettbewerb. mit 
dem ausländischen Erzeugnis ermöglichen soll. Im Verkehr mit 
deutschen Seehäfen wurden die Ausnahmetarife 
94 und 95 eingeführt. 

Die Durehfuhrtärife und die im Verkehr süd- und 
westdeutscher Stationen mit Belgien und der Schweiz bestehen- 
den besonderen Wettbewerbsfrachten sind dem wechselnden Be- 
dürfnis angepaßt worden. An sonstigen Änderungen be- 
reits bestehender Ausnahmetarife seien die Ausdehnung des 
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Ausnahmetarifs 38 für Felle und Häute von den deutschen See- 
häfen auf alle mindestens 150 km vom nächsten Seehafen : ent- 
fernten deutschen Empfangsgebiete und der Ausbau des Aus- 
nahmetarifs 81 für Ausfuhrraffinade und Rohzucker nach Oder- 
umschlagplätzen, der die. geänderte Wettbewerbslage berück- 
sichtigt, genannt. 

Für den deutsch-italienischen Güterverkehr 
iiber die Schweiz ist am 15. Januar ein die Ausnahmetarife 1—10 
enthaltendes Tarifheft herausgegeben worden. 


III. Finanzen. Die Feststellung des finanziellen Ergebnisses 
für Monat Dezember fällt mit dem Jahresabschluß zusammen. 
Es konnte wegen der im Gange befindlichen Jahresabschluß- 
arbeiten noch kein genaues Bild über die gesamten Ausgaben 
sewonnen werden. Als vorläufiges Ergebnis werden geschätzt 
die persönlichen Ausgaben (einschl. Löhne der Bahnunterhal- 
tungs- und Werkstättenarbeiter) auf 239 200000 RM. Der Dienst 
der Reparationsschuldverschreibungen betrug 49 842 000. RM. 
Die Höhe der übrigen Ausgaben läßt noch keine Schätzung zu: 

Aus dem Betriebe sind Einnahmen zu verzeichnen: 

Personenverkehr 98128000 RM 
Güterverkehr 231 579 000 RM 
Sonstige Einnahmen 40125000 RM 


Infolge der Schwierigkeiten im allgemeinen Wirtschaftsleben 
blieben die Verkehrseinnahmen erheblich hinter den Erwartun- 
een zurück. Neben einem nicht voll befriedigenden Erträgnis 
im Güterverkehr ergaben sich insbesondere im Personenverkehr 
srößere Ausfälle. 

Die Steigerung der persönlichen Ausgaben gegen den Vor- 
monat ist auf die Zahlung der vom Reichstag beschlossenen ein- 
maligen Notzuwendungen an die Beamten der Gruppen I—VI 
zurückzuführen. An den Generalagenten für die Reparations- 
zahlungen wurde für den Dienst -der Reparationsschuldver- 
schreibungen die für Dezember -1925 fällige Zahlung geleistet 
und das Erträgnis aus der Beförderungssteuer für diesen Monat 
abgeführt. 

Im Januar 1926 sind die Einnahmen gegenüber dem Voran- 
schlag stark zurückgeblieben, so daß Einschränkungen auf der 
Anusgabeseite erforderlich wurden und die schweren Bedenken 
gegen die Übernahme neuer Lasten. in’ verstärktem Maße fort- 
bestehen. 


IV. -Personalfragen. Der Gesamtpersonalstand betrug Ende 
Dezember 1925: 711381 Köpfe gegen 729702 im Vormonat; der 
Rückgang besteht in der Hauptsache in dem Weefall von 
Zeitarbeitern, die in den für die Arbeitsleistung zünsti- 
geren Jahreszeiten wieder erscheinen werden. 

In dem mit den Tarifzewerkschaften schwebenden Lohn- 
streit teilte die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft dem Reichs- 
arbeitsministerium am 12. Januar 1926 mit, daß sie zu dem 
Sehiedsspruch vom 29. Dezember 1925 noch nicht Stellung 
nehmen könne, da die Verhandlungen mit der Reichsregierung 
über die Deckung der Mehraufwendungen durch Tariferhöhun- 
gen nicht abgeschlossen seien. Die Tarifgewerkschaften bean- 
traeten darauf Verbindlichkeitserklärung des Schiedsspruchs. 
Hierüber fanden am 16. Januar d.J. beim Reichsarbeitsministe- 
rium Verhandlungen statt, bei denen der Vertreter der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft wegen der von neuem mit der 
Reichsregierung eingeleiteten Verhandlungen über die 
Deckungsfrage Vertagung bis Ende Januar 1926 beantragte. 
Der Reichsarbeitsminister erklärte indes noch an demselben 
Taee den Schiedsspruch für verbindlich. Auch die weite- 
ren Verhandlungen mit der Reichsregierung über die Deckungs- 
frage verliefen erfolglos. Die ungünstige Entwicklung der Be- 
triebseinnahmen versagste andrerseits jede Möglichkeit, die zur 
Durchführung des Schiedsspruchs erforderlichen Mittel den lau- 
fenden Einnahmen zu entnehmen. 

Damit war für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft der Zu- 
stand geschaffen, daß ihr auf der einen Seite Lasten auferlegt 
wurden. während ihr andrerseits die Möglichkeit zu ihrer Ab- 
deckung versagt wurde. Dieser Zustand war mit den Aufgaben 
nicht vereinbar, die die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft nach 
dem Reichsbahngesetz zu erfüllen hat; er entsprach auch nicht 
dem Sinn und der Absicht dieses Gesetzes. 

Es kam weiter in Betracht, daß das Reichsbahngesetz der Ge- 
sellschaft in der ‚Regelung der Beschäftigungsbedingungen und 
Löhne der Arbeiter bewußt eine Sonderstellung eingeräumt hat, 
die die Gesellschaft ermächtigt, von sich aus durch die Per- 
sonalordnuneg die Lohnverhältnisse der Arbeiter zu regeln. 
Die Verbindlichkeitserklärung des Schiedsspruchs führte im Zu- 
sammenhange mit der Verweigerung der Lastenabdeckung durch 
Tarifmaßnahmen somit zu einer Streitfrage aus dem Reichs- 
bahngesetz. 

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hielt es unter diesen 
Umständen im Interesse der Allgemeinheit und ihrer Arbeiter- 
schaft für notwendig, zunächst die strittige Rechtsfrage ein für 
allemal zu klären. Sie hat zu diesem Zweck das für solche 


‘" handen die Planstellen der  Inspektoren, Oberinspektoren W 


_ der Reichsbahn vom 3. Februar 1926, Seite 46, enthalten. 


Be 
Streitfälle im $ 44 des Reichsbahngesetzes beim Reichsgerid 
vorgesehene besondere Gericht (Reiehsbahngericht) angeruf 
Es soll feststellen, daß die Verbindlichkeitserklärung d 
Sehiedsspruchs über die Beschäftigungsbedingungen und Loh 
verhältnisse der Reichsbahnarbeiter gegenüber der Deutsch 
Reichsbahn-Gesellschaft mit Sinn und Wortlaut des Reichsbal 
gesetzes nicht vereinbar ist. Bis zur endgültigen Austraguf 
der Frage mußte die Durchführung des Schiedsspruchs vo 
29. Dezember 1925 ausgesetzt werden. Die Deutsche Reicl 
bahn-Gesellschaft hat indessen den Taritgewerkschaften erklä 
daß sie dort, wo die lohnwirtschaftlichen Verhältnisse es € 
fordern, die Löhne der Reichsbahnarbeiter an die der Priv 
arbeiter durch Festsetzung neuer oder durch Erhöhung 
stehender Ortslohnzulagen im Rahmen der zur Verfügu 
stehenden Mittel anzugleichen bereit sei. ; 


—_ Neue Laufbahn der Beamten des gehobenen, mittleren, ni 
technischen Eisenbahndienstes. Die Laufbahn umfaßt den Balı 
hofs-, Abfertigungs- und nichttechnischen Verwaltungsdien 
(Büro- und Materialienverwaltungsdienst). Die Eingang 
stellung bildet die Planstelle der Eisenbahnobersekretäre 
Obervorsteher (Bes.-Gr. VII); an Beförderungsstellen sind vı 


Amtmänner (Bes.-Gr. VIIL IX und X). Die Beamten haben 
gehobenen Dienstposten in den vorgenannten drei Dienstzweigen 
(Arbeitsraten 1. Klasse) wahrzunehmen. Die Vorschrift 
bilden nach $ 4 Ziff. 8 Perso, Teil I, einen wesentlichen Bestan 
teil der Personalordnung. Sie treten sofort in Kraft, gelten abe 
ohne Einschränkung nur für die neu zu der Laufbahn zuge 
!assenen Personen. Die näheren Bestimmungen sind in Nr 


— Ölgasbeleuehtung der Personenzüge. Die Reichsbahnver 
waltung ist zur Zeit damit beschäftigt, zur Verbesserung der 
Beleuchtung in den Personenwagen die bestehenden Beleu 
tungsanlagen umzubauen. An Stelle des bisherigen Leuchtgases 
soll künftig wieder Ölgas verwandt werden. Diese Umstell 
der Gasversorgeung kann nur nach und nach erfolgen, da 
Brenner sich nur für das eine oder andere Gas eignen und es 
möglich ist, die -ortsfesten Anlagen für Ölgas am gleichen Tage 
im ganzen Reichsbahngebiet in Betrieb zu nehmen. Zuden 
können die Personenwagen in ihrem Lauf nur auf den Zugbil 
dunesbahnhöfen gefüllt werden. Während der Übergangs 
wird es daher gelegentlich der Nachsicht des reisen 
Be bedürfen, wenn kleine Unbequemlichkeiten auftreten 
sollten. £ 


— Einheitliche Handfenerlöscher bei der Deutschen Reichs 
bahn. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft rüstet sämtliche 
D-Zuswagen mit Handfeuerlöschern nach einem einheitlic 
Muster aus, und zwar werden dabei Apparate mit geschlosse 
Strahl verwandt. Das einheitliche Muster der Handfeuerlös 
liegt nicht nur im wirtschaftlichen Interesse, sondern dü 
auch die Handhabung vereinfachen. IE 


— Verkehrszählung auf der Berliner Stadt- und Ringbahn un 
den Vorortbahnen. Nach dem jetzt vorliegenden Ergebnis 
Verkehrszählung am 12. Dezember 1925 wurden an diesem " 
auf der Berliner Stadt- und Ringbahn und den Vorortba 
insgesamt 1143083 Reisende gegenüber 1238 640 Reisenden 
der Zählung am 6. Mai 1925 befördert. Das Ergebnis ist mithi 
um 8% niedriger als dasienige vom 6. Mai 1925. Der Rück 
wäre aber nach dem Bilde, das der Gesamtverkehr in den 
naten Dezember und Mai 1925 aufweist, noch größer gew 
wenn nieht das Ergebnis der Zählung am 12. Dezember 192 
einem Sonnabend — durch die stets am letzten Wochentag 
tretende erhebliche Steigerung des Berliner Personenverk 
günstig beeinflußt worden wäre. g 

Der Verkehrsrückgang zeigt sich am meisten auf den Vorof! 
bahnen, und zwar aus dem Grunde, weil das gute Wetter 
6. Mai v. J. und die damalige Baumblüte den Ausflugsverkeh 
diesem Taee sehr begünstigte, Die Prüfung der Fahrausw 
ergab, daß den stärksten Rückgang der Wochenkartenverk& 
aufweist, was durch die erhebliche Zunahme der Arbeitslosig 
keit bedingt ist. Die Zählung bestätigte aufs neue, daß de 
Berliner Verkehr am meisten die Stadtbahn, in zweiter Limi 
die Ringstreeken, und zwar den Südring mehr als den Nordrin: 
in Anspruch nimmt; nur etwas über ein Drittel des Verk 
entfällt auf sämtliche Vorortbahnen. Unter den Bahnhöfen 
sen wie-immer Friedrichstraße und Alexanderplatz mit TU 
100.000 (abgefahrenen und angekommenen) Personen den 8 
sten Verkehr auf. Es folgen der Schlesische Bahnhof und 
Potsdamer Ringebahnhof mit ie rd. 80000 Personen, dann 

Bahnhof Charlottenburg und Gesundbrunnen (60000). Auf de 
-WVorortbahnen steht Niederschöneweide-Johannistal "mit 
40000 Personen an erster Stelle. > Br: 

Das Ergebnis der an einem Sonnabend vorgenommenen 7 
lung vom 12. Dezember v.J. zeigte, was die Verteilung, 
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Verkehrs auf die einzelnen Tagesstunden betrifft, wesentliche 
Verschiebungen gegenüber dem Ergebnis der an einem Mitt- 


woch durchgeführten Zählung vom 6. Mai 1925. Der ausschlag- 
gebende Verkehrszweig, der Berufsverkehr, wies für die Fahr- 
ten zur Berufsstätte am 6. Mai 1925, im beginnenden Sommer,; 
in der Morgenstunde von 6 bis 7, am 12. Dezember dagegen 
in der Morgenstunde von 7 bis 8 Uhr seine höchste Frequenz 
auf. Anderseits zeigte der Berufsverkehr für die Rückfahrt am 
12. Dezember 1925 infolge des früheren Arbeitsschlusses an 
Sonnabenden im Berliner Geschäftsleben seine stärkste Steige- 
rung in den Stunden von 1 bis 5 Uhr nachmittags, während bei 
der Zählung am Mittwoch, den 6. Mai, die Hauptverkehrsstunden 
für die Rückfahrten von der Berufsstätte in die Zeit von 4 bis 
3 Uhr nachmittags fielen. 


' Was die Verteilung der Reisenden auf die einzelnen Wagen- 
‚klassen betrifft, so benutzten am 12. Dezember 16% der Rei- 
senden die II., 31% die-III. Wagenklasse. Nur 43% fuhren 
auf Einzelkarten, 57% auf Zeitkarten. Auch diese Zählung 
"bewies, daß auf die Zeitkarten aller ‚Art täglich durchschnitt- 
‚lieh nur 2 Fahrten ausgeführt werden. 


— Rückfahrkarten und ihre Gültigkeit. Die Bestimmungen 
‚über die Ausgabe von Fahrkarten für die Rückfahrt sind noch 
‚immer nicht genügend bekannt. Diese Bestimmungen lauten: 
„Auf Verlangen der Reisenden sind Fahrkarten für einfache 
Fahrt auch zur Fahrt in umgekehrter Richtung (von der Ziel- 
‚station nach der Ausgabestation der Karte) auszugeben. Solche 
Karten können auch zur Rückfahrt von einer anderen als der 
 Zielstation,’für eine andere Zuggattung und über einen anderen 
Weg als zur Hinfahrt gelöst werden. Die gleichzeitige Lösung 
einer Fahrkarte zur Hinfahrt ist nicht erforderlich. Die Karten 
‚sind durch einen Stempelaufdruck ‚„Rückf.“ auf der Vorderseite 
zu kennzeichnen.“ — Ein Reisender, der Karten für Hin- und 
Rückfahrt löst, muß darauf achten, daß er die richtige Fahr- 
‚karte für die Hinfahrt benutzt und nicht die mit dem Stempel 
„Rückf.“ gekennzeichnete. Er kommt vielleicht mit letzterer un- 
‚gehindert ans Ziel, aber wenn er die nicht mit „Rückf.“ gekenn- 
zeichnete Karte für die Rückfahrt benutzen will, wird sie bean- 
'standet, er muß eine neue Karte lösen und kann das Geld für die 
‚unbenutzte nur im Reklamationswege wiedererhalten. 


| 
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-— Fahrkarten naeh Bulgarien und der Türkei. Nach Konstan- 
‚tinopel und Sofia können wieder durchgehende Fahrkarten 
1’ bis 3. Klasse von den wichtigsten deutschen Stationen ausge- 
geben werden. Auch die durchgehende Abfertigung von Reise- 
gepäck ist wieder zulässig. Die-Fahrkartenausgabe sowie die 
-Gepäckabfertigung ist sowohl für den Landweg über Belgrad 
möglich als auch für den Seeweg über Konstantza-Schwarzes 
Meer. Beispielsweise kostet eine Fahrkarte 2. Klasse nach 
Konstantinopel von Berlin über den Landweg 153,90 RM, über 
den Seeweg 141 RM. 


_ — Donauumschlagverkehr. Am 15. Februar d. J. ist ein all- 
gemeiner Donauumschlagtarif zur Ausgabe gelangt. Er gilt für 
Frachtgut und enthält einen gegenüber den Frachtsätzen der 
regelrechten Tarifklassen ermäßigten Frachtsatzzeiger, der 
unter Anwendung der Gütereinteilung des Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarifs Teil I Abteilung B für Sendungen von allen deut- 
schen Reichsbahnstationen — mit Ausnahme der in Ostpreußen 
gelegenen — und den meisten anschließenden Privatbahnen nach 
den deutschen Donauumschlagplätzen zur Weiterbeförderung auf 
der Donau nach Südslawien, Bulgarien, Rumänien und weiter 
zur Anwendung kommt. Ferner enthält der Tarif Ausfuhr- und 
Einfuhrausnahmetarife. Auch für Eisen und Stahl, Eisen- und 
Stahlwaren und Eisenbahnfahrzeuge sowie für Metallwaren sind 
darin besondere Ausnahmetarife enthalten. Die Ausfuhraus- 
nahmetarife gelten allgemein für Sendungen, die auf dem Bahn- 
wege in den Umschlagplätzen Regensburg Donauumschlagstelle, 
Deggendorfhafen und Passau Donauumschlagstelle eintreffen 
und mit Schiff. donauabwärts nach Südslawien, Bulgarien, 
Rumänien und deren Hinterländer weiterbefördert werden, so- 
weit nicht ausnahmsweise die Weiterbeförderung nach Öster- 
reich, der Tschechoslowakei und Ungarn besonders zugelassen 
ist. Außerdem bestehen in dem Ausnahmetarif für Eisen und 
Stahl besondere Sätze für die 5-t-Ladungen, die aber noch keine 
Gültigkeit haben und erst später in Kraft treten. Die Einfüh- 
rung dieser 5-t-Sätze ist schon seit längerer Zeit von dem Eisen- 
und Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld durch Eingaben bei 
den maßgebenden Reichsbahnstellen angestrebt worden, der auch 
weiterhin bemüht ist, die baldige Inkraftsetzung dieser Tarife 
durchzusetzen. 


— Abfertigung von Expreßgut zur Leipziger Messe. Um den 
»xpreßgutverkehr nach Leipzig zur Frühjahrsmesse zu be- 
schleunigen, hat die Reichsbahndirektion Halle (Saale) wiederum 
Di zur Herbstmesse v. J. besondere Vorschriften erlassen und 
außer den bereits bestehenden noch eine Anzahl von besonderen 


„Expreßgutwagen für die Leipziger Messe* eingelegt. Nähere 
Auskunft erteilt das Verkehrsbüro der Industrie- und Handels- 
kammer zu Berlin © 2, Klosterstr. 41. 


— Wohnungswesen bei der Reichsbahn. In letzter Zeit wer- 
den von besonderer Seite in tendenziöser Darstellung Nach- 
richten über die Reichsbahn verbreitet, die geeignet sind, die 
Öffentlichkeit irrezuführen. Es werden zunächst Angriffe da- 
gegen gerichtet, daß in der Wohnungsfürsorge die oberen Be- 
amten ungebührlich bevorzugt würden. Es muß dieser Dar- 
stellung mit aller Entschiedenheit entgegengetreten werden, da 
die Reichsbahn in vorbildlicher Weise den Wohnungesbedürf- 
nissen ihres gesamten Personals gerecht wird. Es ist vielleicht 
der Öffentlichkfeit nicht genügend bekannt, in welchem Ans- 
maße die Reichsbahn für das Wohnungsbedürfnis ihres Per- 
sonals gesorgt hat und noch weiter sorgt. Sie verfügt zur Zeit 
zugunsten ihres Personals über einen eigenen Hausbesitz von 
120000 Wohnungen und über rund 40000 mit ihrer Unter- 
stützung gebaute Genossenschaftswohnungen. 


Obwohl die Reichsbahn, wie jeder andere Arbeitgeber und wie 
schließlich jeder Wohnungsnotleidende auch, grundsätzlich die 
Auffassung vertreten muß, daß Länder und Gemeinden unter- 
kunftspflichtig sind und, unterstützt durch eine geeignete Woh- 
nungspolitik des Reiches, die Wohnungsfrage aller Bevölke- 
rungskreise — dazu gehören auch Eisenbahnerfamilien — lösen 
müssen, so hat sie doch wie kaum eine Reichsverwaltung an der 
Lösung des Wohnunesproblems für ihre Angehörigen mitge- 
wirkt. Sie hat seit dem 1. April 1920. (Verreichlichung) seihst 
24000 neue Wohnungen gebaut und durch weitgehende finan- 
zielle Unterstützung gemeinnütziger Bauunternehmungen 
insbesondere der zahlreichen Eisenbahnerbaugenossenschaiten 
— den Bau von weiteren 20000 Wohnungen ermöglicht. Im 
Verlauf von nicht 6 Jahren hat sie sonach ihr Personal mit 
44000 neuen Wohnungen versorgt. 

Das ist eine Zahl, die dem durchschnittlichen jährlichen Woh- 
nungsbau in ganz Preußen in den Nachkriegsjahren entspricht. 
Es sind in großzügiger Weise Siedlungen entstanden, die den 
Forderungen der Wohnungsreform in jeder Hinsicht ent- 
sprechen. Der genossenschaftlichen Eigenhilfe des Personals 
hat die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft dabei möglichste För- 
derung angedeihen lassen und ihr mehrfach auch die Verwaltung 
bahneigener Siedlungen überlassen. 


Ein Beispiel solchen sozialen Vorgehens der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft bieten die ausgedehnten ausschließlich aus 
Mitteln der Reichsbahn errichteten Siedlungen (insgesamt über 
600 Wohnungen) in Frankfurt (O.), die auch in der weiten 
Öffentlichkeit Beifall und Anerkennung gefunden haben. 


Wer sich davon überzeugen will, was nicht nur die Reichs- 
bahn selbst, sondern die von ihr unterstützten vortrefflichen 
Baugenossenschaften geleistet haben, sei auf die umfangreichen 
Wohnsiedlungen hingewiesen, die allein im Bezirk der Reichs- 
bahndirektion Köln errichtet worden sind, und in denen nicht 
nur in sozialer, sondern auch in baukünstlerischer Beziehung ° 
Hervorragendes geschaffen worden ist. Wir nennen die Sied- 
lungen in Grembershoven und Mödrath, beide in der Nähe von 
Köln, ferner in Hohenbudberg, Friemersheim, Jülich, Kreuzbrrg 
a. d. Ahr und Jünkerath. Im ganzen hat die Eisenbahn im Köl- 
ner Bezirk für ihre mittleren und unteren Beamten nach dem 
Kriege rund 2000 Wohnungen geschaffen. 


Wie unberechtigt der Vorwurf. einer vorzugsweisen Behand- 
lung der oberen Beamten ist, ergibt sich aus der Tatsache, daß 
von den im ganzen Reich seit 1920 neubeschafften 44000 Woh- 
nungen nur etwa 250 an obere Beamte vergeben sind. Dem 
Vorwurf luxuriöser Ausführung und Größe gezenüber muß fest- 
gestellt werden, daß die Wohnungen für obere Beamte in ihren 
Gesamtausmaßen (also einschließlich Küche, Flur und aller 
Nebenräume) die Fläche von 180 qm kaum erreichen und nur in 
ganz wenigen Fällen überschreiten. Wenn man in der Öffent- 
lichkeit die Maßnahmen der Reichsbahn zur Beseitigung der 
Wohnungsschwierigkeiten einiger leitender Beamter einer Kri- 
tik unterzieht, so darf man, um den Vorwurf tendenziöser 
Stimmungsmache zu vermeiden, nicht übertreiben und darf vor 
allem nicht verschweigen, mit welcher Sorgfalt und in welchem 
Ausmaß sich die Reichsbahn um die Linderung der Wohnungs- 
not ihres Gesamtpersonals bemüht hat und noch bemüht. 


— Die Öffnung der Speisewagen. Bisher bestand die Anord- 
nung, daß allgemein — mit Rücksicht auf die Kontrolle der 
Fahrausweise — die Speisewagen erst 20 Minuten nach Abfahrt 
von der Abgangsstation zu öffnen sind. Diese Beschränkung hat 
die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
nunmehr aufgehoben. Es bleibt allerdings den Reichsbahndirek- 
tionen überlassen, noch abweichende Anordnung zu treffen, wo 
das unbedingt erforderlich ist. Die Reichsbahndirektion Berlin 
hat für ihren Bereich angeordnet, daß die Speisewazen unmittel- 
bar nach Abfahrt der Züge vom Anhalter, Potsdamer, Görlitzer 
und Stettiner Bahnhof geöffnet und den Reisenden zur Be- 
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nutzung freigegeben werden. Für die Züge über die Stadtbahn 
nach dem Osten werden die Speisewagen nach Abfahrt vom 
Schlesischen Bahnhof, und für die Züge über die Stadtbahn nach 
lem Westen nach Abfahrt von Charlottenburg geöffnet. 


— Die Wirtschaftslage im Januar 1926. Hinsichtlich der Wirt- 
schaftslage im Bezirke der Industrie- und Handelskammer zu 
Düsseldorf im Januar kommt die. Zeitschrift dieser Kammer 
zu folgendem bemerkenswerten Ergebnis: Immerhin ist es wohl 
berechtigt, von einem Stillstand in der Verschlechterung der 
Wirtschaftslage zu sprechen. Das Vertrauen zur Zukunft faßt 
festeren Fuß, und der Wille, wieder hochzukommen, macht sieh 
stärker bemerkbar. Das äußerlich auffallendste Zeichen hier- 
für ist im Januar die endgültige Gründung der Vereinigten 
Stahlwerke A.-G., die bereits im Reichstag die Deutsche Volks- 
partei veranlaßt hat, einen Gesetzentwurf zur. Erleichterung 
wirtschaftlieh notwendiger Betriebszusammenschlüsse einzubrin- 
ven, Die Lage hat eine geringe Entspannung erfahren. Ob diese 
Besserung weitere Fortschritte macht, oder ob es sich um eine 
vorübergehende Schwankung handelt, bleibt abzuwarten. 


— Personalnachriehten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft sind versetzt: die Reichsbahnräte Fritz Beyer, 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts Hoyerswerda, als Vorstand 
zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 Dortmund, Bätzing, bisher bei 
der Reichsbahndirektion Cassel, zur Reiehsbahndirektion Essen, 
Altenburg, bisher bei der Reiehsbahndirektion Cassel, als 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung Perl nach Trier, Moll, 
bisher bei der Reichsbahndirektion Köln, zum Eisenbahn-Zentral- 
amt in Berlin, Geiges,-bisher. bei der Reichsbahndirektion 
Sehwerin, zur Reichsbahndirektion Stettin, Wetz lich, bisher 
bei der Betriebsdirektion Dresden-Altstadt, als Vorstand zum 
Eisenbahn-Betriebsamt Hoyerswerda, Hellwig, Leiter einer 
Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Frankfurt 
(Oder), zum Eisenbahn-Abnahmeamt Dortmund, und Scheff- 
ler. Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn- Ausbesserungs- 
werk Oppeln, als Abnahmebeamter zum Eisenbahn-Zentralamt in 
Berlin. 

Gestorben ist der Reichsbahnamtmann Hampe, Haupt- 
kassenrendant bei der Reichsbahndirektion Breslau. 


Osterreich. 
— Einführung einer Elektrolokomotivführerprüfung. Das 
Bundesministerium für Handel und Verkehr hat am 11. De- 
zember 1925 im Verordnungswege besondere Vorschriften für 


den Nachweis der Befähigung zur Führung und Wartung von 
elektrischen Lokomotiven und elektrischen Triebwagen, die ins- 
besondere auch die Einführung einer neuen Elektrolokomotiv- 
führerprüfung enthalten, erlassen. Die Verordnung ist im 
7. Stick des Bundesgesetzblattes, Jahrgang 1926, unter Nr. 30 
enthalten. 


— Die Kohlenwirtschaft Österreichs. Österreich hat im N o- 
vember 1925 insgesamt 783 645 t mineralischer Brennstoffe be- 
zogen. Hiervon entfallen auf Steinkohle 423 907 t, auf Braun- 
kohle 309 023 t und auf Koks 50 715 t. Aus dem Inlande stammen 
973221 t (349 % des Gesamtbezuges), und zwar 14 09% t Stein- 
kohle und 259127 t Braunkohle. Aus dem Auslande wurden 
510424 t (409813 t Steinkohle, 49896 t Braunkohle, 50715 t 
Koks) bezocen. Von der Gesamtmenge bezogen die Verkehrs- 
anstalten 119496 t (88 904 t Steinkohle, 30 541 t Braunkohle, 51t 
Koks). die Gas-, Wasser- und Elektrizitätswerke 131813 t 
(84278 t Steinkohle. 47458 t Braunkohle, 77 t Koks), die In- 
(lustrie 328803 t (115783 t Steinkohle, 171453 t Braunkohle, 
41567 t Koks). Für Hausbrandzwecke wurden 203 533 t (134 92 t 
Steinkohle, 59571 t Braunkohle, 9020 t Koks) verbraucht. Gegen- 
iiber dem Monat Oktober 1925 ist ein Mehrbezug von 19364 t zu 
verzeichnen. Der Vergleich mit dem November 1924 ergibt eine 
Steigerung der Verbrauchsmenge von 637 797 t auf 783 645 t, also 
um 145848 t, das sind 22,9 %. 


Ungarn. 


— Fahrpreisermäßigungen für Ausländer. Nach einer Buda- 
pester Meldung hat der Handelsminister auf Veranlassung des 
Fremdenverkehrsverbandes. zur Hebung des Fremdenverkehrs 
folgende Tarifbegünstigungen bewilligt: 1. Die Teilnehmer an 
einer Gesellschaftsreise nach Ungarn, deren Zahl 20 übersteigt, 
sind berechtigt, mit einer ordentlichen Fahrkarte die höhere 
Wasenklasse zu benützen.‘ Der Führer braucht keine Fahrkarte 
zu lösen. Diese Begünstigung, die einer 30prozentigen Tarif- 
ermäßigung gleichkommt, wird äuch dann bewilligt, wenn die 
Reisenden sich bloß auf der Durchfahrt durch Ungarn befinden, 
ihre Fahrt aber in einer ungarischen Stadt unterbrechen. Die 
Gesuche sind dureh Vermittlung des Fremdenverkehrsverbandes 


“ wieklung des Handelsverkehrs in Schweden zu Unzuträgli 


an die Direktion der ungarischen Staatsbahnen zu richte 
2, Zwischen den Grenzstationen und Budapest werden spezi 

Rückfahrkarten eingeführt, die auch den ausländischen 
kartenbüros zur Verfügung gestellt und in die Rundfahrk: 
hefte eingeschaltet werden. 3. Schließlich wird jedem Auslän 
der durch die Bestätigung der Leitung eines ungarischen B 
ortes den Nachweis erbringt, daß er wenigstens 14 Tage in ei 
ungarischen Badeorte verbracht hat, bei der Rückfahr 
Hälfte des Fahrkartenpreises nachgelassen. | : 


Übrige europäische Länder. 


— Lage der dänischen Privatbahnen. Der Wettbewerb dı 
Kraftwagenlinien war von besonderem Einfluß auf die vie 
kleinen Privatbahnen Sehwedens und Dänemarks. _ Begünsti 
von den früheren guten wirtschaftlichen Verhältnissen und vi 
dem Bestreben eines jeden Kreises, auch sein Gebiet an di 
Eisenbahnnetz anzuschließen, ist in den genannten Ländern ( 
großes Netz von Privatbahnen entstanden, deren finanziel 
Lage den Unternehmern jetzt große Sorge bereitet. Nur wenig 
Bahnen werfen noch Überschüsse ab, die meisten arbeiten m 
recht erheblichen Fehlbeträgen. Es ist damit zu rechnen, de 
in der nächsten Zeit noch manche Bahn stillgelegt werden wit 
wie dies für das Netz der Apenroder Kreisbahnen (86 km) b 
reits mit Wirkung vom 1. April d. J. an beschlossen ist (vg 
Jahrg. 1925, S. 1388 d. Zte.). In Dänemark, das sich jetzt 1 
einer schweren Deflationskrisis befindet, liegen die Verhältnis: 
‘besonders ungünstig. Von den durch den Reichstag im Jahj 
1908 und 1918 beschlossenen 93 Privatbahnen sind bisher 35 dem 
Betriebe - übergeben, eine weitere teilweise und die Lin 
Nakskov-Rödby geht ihrer demnächstigen Eröffnung entgege 
Bei den restlichen 56 Linien ist zum großen Teil die Konzessic 
verfallen. Im Bau befinden sich, einer Meldung von Dangl 
Jernbaneblad zufolge, überhaupt nur noch 3 Privatbahne 
Viborg-Faarup-Mariager, Bryrup-Silkeborg mit Umbau der Lin 
Horsens-Bryrup von der Schmalspur zur Vollspur und die Lin 
Törringe-Thyregod mit Umbau der Linie Horsens-Törring Z 
Vollspur. Man kann annehmen, daß mit der Eröffnung dies 
Linien die Entwieklung des dänischen Privatbahnnetzes vorer 
zu einem ‘gewissen Abschluß gekommen ist. In einer wie u 
günstigen Lage sich die dänischen Privatbahnen befinden, geht 
daraus hervor, daß z. B. von den 13 Privatbahnen Seelands, ab- 
gesehen von den Bahnen, bei denen eine Ausschüttung eine 
Dividende infolge staatlicher Garantie gewährleistet ist, B: 
3 Bahnen im letzten Betriebsjahr einen bescheidenen Gewimt 
verteilen konnten, während einige überhaupt noch keinen G 
winn abgeworfen haben. \ 


Es ist vor längerer Zeit ein Ausschuß von Sachverständigen 
zur Prüfung der Frage eingesetzt worden, ob es mit Rücksi 
auf die immer stärkere Ausbreitung des Kraftwagenverke 
überhaupt noch zweckmäßig erscheint, die früher vom Reichs 
beschlossenen, aber noch nicht in Angriff genommenen Bahner 
staatlich zu unterstützen. Dieser Ausschuß hat Wirtschaftlich 
keitsbereehnungen für etwa 30 Bahnen angestellt und wird dem. 
nächst sein Gutachten der Öffentlichkeit “übergeben. 2 


Wenn auch dieses Gutachten noch nieht vorliegt, so soll die 
Ausschuß doch schon praktische Ergebnisse gezeitigt haben. 
einem Teil der in Angriff genommenen Bahnen ist der W 
bau nach Verhandlungen des Ausschusses mit den betr. Int 
essenten und Kommunalverwaltungen eingestellt worden, ander 
Linien sind überhaupt gar nicht erst in Angriff genommen 
worden. Seitdem der Ausschuß tagt, ist der Bau auch nid 
einer einzigen neuen Bahn begonnen worden. Die wenige 
Privatbahnen, die in letzter Zeit dem Betriebe übergeben sii 
waren bereits fast fertiggestellt oder stellen nur Verläng 
rungen bestehender Linien dar (Örnhöj-Holstebro, Kjelleri 
Silkeborge u. a.). Ob aber auch diese Bahnen den an sie &e 
stellten Erwartungen entsprechen werden, wird in Dänema 
bereits von manchen Stellen bezweifelt. ige: TE 


_ — Öffentlichkeit der Eisenbahnurkunden bei der schwedis 
Staatsbahn. Nach dem schwedischen Preßgesetz sind die Sta 
beamten verpflichtet, sämtliche öffentlichen Urkunden auf ' 
langen vorzuzeigen. Darunter fallen auch die bei der Sta 
bahn geführten Journale, Listen und übrigen Urkunden ü 
den Güterverkehr, die Angaben über das Gut eines jeden V 
Frachtbetr: 


kehrtreibenden, Beschaffenheit, Gewicht, Wert, 
Absender, Empfänger, Versandstation, Empfangsstation €@ 
halten, also deutschen Empfangs- und Versandbüchern bzw 


Frachtkarten entsprechen. Eine derartige Auskunft an einer 
Dritten wäre in Deutschland natürlich völlig unzulässig. "Das 


schwedische Verfahren der Auskunfterteilung hat mit der Ei 


keiten geführt. Es ist immer häufiger vorgekommen, daß sieh 
Privatpersonen die auf den Stationen aufbewahrten F 
urkunden mit dem offenbaren Zwecke .durchsehen, ‚sich 
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ontrolle über die Transporte irgend eines Geschäftsmannes zu 
rschaffen, um ihm wirksamer Wettbewerb zu machen. 

ährend die Staatsbahn zu Auskünften solcher Art, die für 
is Wirtschaftsleben oft schädigend wirken können, verpflichtet 
‘gilt dies nicht für die Privatbahnen. Die - schwedische 
ıtaatsbahn ist daher bei der schwedischen Regierung vorstellig 
“worden, um eine Änderung des Preßgesetzes dahin zu er- 
ielen, daß die Staatsbahn nur dann zur Vorlegung von Eisen- 
nurkunden verpflichtet sein soll, wenn diese, nach Prüfung 
Eisenbahn, den Verkehrtreibenden nicht schädigen kann. 
Staatsbahnverwaltung weist besonders darauf hin, daß man 
fragen muß, warum bei zwei gleichartigen Transportunter- 
hmen entgegengesetzte Bestimmungen über die Einsieht in 
ahnamtliche Urkunden gelten sollen. Das private Unternehmen 
Bu die Handelsinteressen seiner Kunden, während der 


'taat, der doch in allererster Linie unlauteren Wettbewerb ver- 
ıdern sollte, als Unternehmer seine Kunden nicht zu schützen 


'ermöge. ; 

Gans im Gegensatz zu dem bei der schwedischen Staatsbalın 
ehandhabten Verfahren sei der Verkehrtreibende in Deutsch- 
and vor unlauterem Wettbewerb der vorbezeichneten Art ge- 
chützt. Daß die Frage auch außerhalb Schwedens Aufmerk- 
amkeit erregt habe, beweise eine dieser Tage von der Deut- 
ıen Reichsbahn-Gesellschaft eingegangene Anfrage über die 
irkungen der jetzt in Schweden geltenden Bestimmungen 
ber die Öffentlichkeit der genannten Urkunden. 


Auch die Post und Telegraphie wird mit gleichen Anträgen 
n die schwedische Regierung herantreten. 


& 


 — Allgemeine schwedische Eisenbahnstatistik für 1924. Die 
tesamtlänge der sämtlichen dem öffentlichen Verkehr dienenden 
2 nbahnen Schwedens (Staats- und Privatbahnen) belief sich 
mal Dezember 1924 auf 15 714,8 km, von denen 15 423,8 km als 
nen von allgemeiner Bedeutung‘ bezeichnet werden. Auf 
_ schwedischen Staatsbahnen entfallen 5836,4 km gegenüber 
2,8 km im Vorjahre. Die Privatbahn Hälsingborg-Rä-Ram- 
ösa (9 km) ist dem Eisenbahnnetz abgerechnet worden und gilt 
nmehr als Straßenbahn. Die Entwicklung des schwedischen 
nbahnnetzes voranschaulichen folgende Zahlen: 


 Staatsbahnen Privatbahnen Zusammen 
vollspur. _schmalspur. 


KM km km km 

>) 34 — 66 
BRD ae 321513 1501 665 3679 
ELI00. 5 =, >. 3850 4832 2621 11 303 
1910 er 2 AALE 6133 3278 13 829 
le 2... 2. A688 6322 3367 14 377 
920, 2. ..: 5506 6081 3573 15 160 
19292... >. .. x:5693 6103 3706 15 502 
1924 2 5836 6106 3773 15 715 


Während die sämtlichen Staatsbahnlinien vollspurig sind, 
reisen von den Privatbahnen 6105,9 km die Vollspur und 
772,5 km die Schmalspur auf, und zwar: 
eine Spurweite von 1098 m . . ..... 58,9 km 
ee ns Fin Deere :531:4-’km 
52» iS ze DS mars .2>2.899184 km 
SE A % SLIDE Be: 79,8 km 

SS 0,600 m 184,0 km 
Er 


f 100 qkm entfielen Ende 1914 3,58 km, ‘auf 10000 Ein- 
hner 26,03 km Eisenbahnen. Fir 1910 waren die entsprechen- 
ı Zahlen 8,15 bzw. 25,04 km. Während in Nordsehweden die 
isten Bahnen staatlich sind, überwiegen in Mittel- und Süd- 
weden bei weitem die Privatbahnen. Allerdings ist zu be- 
sichtigen, daß die Hauptlinien wie Stockholm-Malmö, Stock- 
olm-Gotenburg, Gotenburg-Malmö im Staatsbesitz sind. Das 
chteste Bahnnetz weist mit 1078 km der Regierungsbezirk 
parberg (Mittelschweden) auf; an zweiter Stelle steht der 
egierungsbezirk Älvsborg mit 921 km. Es folgen dann erst die 
ädschwedischen Bezirke Kolmov mit 905 km und Malmö mit 
9 km. Nur 208 km entfallen auf den Regierungsbezirk Gott- 
ind (Insel). 
" Fuhrpark der Staatsbahnen weist 1060 Lokomotiven 
Bst 50 elektrisch), 6 Triebwagen, 1995 Personenwagen, 
wegen, ‚27330 Güter- und Gepäckwagen (Gesamtlade- 
higkeit 445 382 t) auf, der der Privatbahnen 1165 Lokomotiven 
ar nter 15 elektrisch), 71 Triebwagen, 2235 Personenwagen, 
ostwagen und 31410 Güter- und Gepäckwagen mit einer 
tladefähigkeit von 396 265 t. 


Vas die Betriehsleistungen betrifft, so betrug die 
amtzahl der Zu@kilometer bei den Staatsbahnen 24,4 Mill. 
ayon entfallen auf Schnell- und Personenzüge 13,8 Mill, ge- 
Er und Güterzüge 10,27 und auf Arbeitszüge 0,3 Mill.), bei 
n Privatbahnen 31,17 Mill. (davon entfallen auf Scehnell- und 
sonenzüge 19,18 Mill., auf gemischte und Güterzüge 11,7 Mill. 
Rest auf Arbeitszüge). 


. 


Über die Betriebsergebnisse gehen folgende Zahlen 
ein Bild. Die Anzahl der Reisenden betrug bei den Staats- 
bahnen 27,3 Mill., bei den Privatbahnen 38,48 Mill., die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr der Staatsbahnen 62,09 Mill. 
Kronen, der Privatbahnen 47,86 Mill. Kr. Auf den Staatsbahnen 
wurden 16,2 Mill. t Güter befördert (Einnahme 118,39 Mill. Kr.), 
auf den Privatbahnen 22,07 Mill. t, die eine Einnahme von 
97,11 Mill. Kr. brachten. Insgesamt beliefen sich die Einnahmen 
der Staatsbahnen auf 192,85 Mill. Kr., die Ausgaben auf 
156,58 Mill. Kr. Bei den Privatbahnen: war das Verhältnis un- 
günstiger. Einer Einnahme von 155,81 Mill. Kr. stand eine Aus- 
gabe von 146,41 Mill. Kr. gegenüber. Am günstigsten, nämlich 
mit einem Überschuß von über 1 Mill. Kr., schneidet die bedeu- 
tendste schwedische Privatbahn, Bergslagernas ijärnvägar, ab, 
am schlechtesten die Privatbahn Malmö-Trällehorg (Verlust 
265 000 Kr.). 


— Die Verkehrsverhältnisse Litauens. Die Litauischen Eisen- 
bahnen haben in den ersten acht Monaten 1925 mit Personen- 
und Güterzügen insgesamt 1464 920 Zuzkilometer gefahren. Da- 
zw wurden auf Kleinbahnen 562 226 Zugkilometer zurückeelest. 
— In den ersten neun. Monaten 1925 erzielten die vollspurigen 
Staatsbahnen eine Roheinnahme von 19405500 Litas und die 
öffentlichen Schmalspurbahnen von 1746900 Litas. Diesen 
Zahlen stehen für Einnahmen aus Schiffahrt- und Hafenabgaben 
587900 M gegenüber. Die etatlichen Ausgaben der litauischen 
Verkehrsverwaltung in den ersten neun Monaten 1925 für Eisen- 
bahnen und Wasserstraßen haben zusammen 51209100 Litas 
betragen. Eine Trennung rach Ausgaben für "Fisenhahn-. 
Wasserstraßen- und Landstraßenbetrieb ist in der Statistik nicht 
durchgeführt. 


— Die Sonntagsruhe im tschechoslowakischen Frachtenverkehr 
wird mit 15. Mai d. J. eingeführt. Befördert werden nur lebendes 
Vieh und dem schnellen Verderben unterliegende Sendungen. 


— Erhöhung der tschechoslowakischen Personentarife. Zur 
Deckung der mit der bevorstehenden Gehaltsaufbesserung der 
Staats- und Eisenbahnbeamten verbundenen Mehrausgaben wer- 
den neben anderen öffentlichen Abgaben auch die Personen- 
tarife, die den valutarischen Verhältnissen angepaßt werden 
müssen, erhöht. Man rechnet mit einer Erhöhung von rund 
22%. Die Lage der Frachtentarife bleibt unverändert, weil die 
wirtschaftlichen Verhältnisse eine frachtliche Mehrbelastung 
der Sendungen nicht zulassen. 


— Durchreehnung der Frachtsätze im Verkehr mit der Ka- 
schau-Oderberger Bahn usw. Im Verkehr zwischen den in Böh- 
men, Mähren und Tschechisch-Schlesien gelegenen Stationen und 
ienen der Kaschau-Oderberger Eisenbahn und zahlreicher in der 
Slowakei befindlichen Lokalbahnen wurde bisher die Fracht 
durch Zusammenstoß der auf die Strecke der tschecho- 
slowakischen Staatsbahn und der betreffenden Privatbahn ent- 
fallenden Frachtsätze ermittelt. Diese gebrochene Fracht- 
bereehnung wirkte sehr verteuernd auf die Preisbildung, welcher 
Umstand den slowakischen Industriellen wiederholt Anlaß gab, 
beim Eisenbahnministerium in Prag um die Durcehrechnung der 
Frachtsätze auf Grund der kilometrischen Entfernungen zu er- 
suchen. Diesem Wunsche hat nun: die tschechoslowakische 
Staatsbahnverwaltung entsprochen. indem sie beschloß, mit 
Gültiekeit vom 1. April die Frachten auf Grund der Durch- 
rechnung der Frachtsätze mit der Kaschau-Oderberger Bahn 
und den slowakischen Lokalbahnen Tyrnau-Kuty, Neutra-Zbehy- 
Leopoldau und Hronska Bresnica-Levica zu ermitteln. Diese 
direkte Frachtberechnung wird eine 20- bis 30 prozentige 
Fraehtverbilligung zur Folge haben. Die genannten Bahnen 
bleiben weiter im Privatbesitz, doch ist ihre Tarifhoheit durch 
die getroffene Maßnahme bedeutungslos geworden. 


— Direkter Verkehr Rußland-Italien über die Tschecho- 
slowakei. Am 22. Februar fanden in Warschau unter Beteiligung 
der Vertreter der deutschen, österreichischen, tschechoslowa- 
kischen, italienischen, polnischen .und russischen Bahnverwal- 
tungen Beratungen zwecks Schaffung eines direkten Personen- 
und Güterverkehrs aus Rußland nach Italien über die Tschecho- 
slowakei und weiter aus Rußland nach Deutschland über Polen 
statt. 


— Schweizer Verkehrswerbung. Die Generaldirektion der 
Schweizerischen Bundesbahnen hat beschlossen, die „beratende 
Kommission für den Publizitätsdienst“, deren Tätigkeit durch 
den Weltkrieg unterbrochen worden war, neuerdings periodisch 
einzuberufen. Aufgabe dieser Kommission ist es, Werbemaß- 
nahmen zur Förderung des Fremdenverkehrs zu begutachten 
und anzuregen. Gleichzeitig dient ihre Tätigkeit einem engeren 
Zusammenwirken zwischen den Schweizerischen Bundesbahnen 
und den übrigen schweizerischen Verkehrsinteressen. In der 
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Kommission werden auch die Transportanstalten und die Ver- 
kehrsorganisationen sowie die eidgenössischen Angestellten, so- 
weit sie an der Entwickelung des 'Fremdenverkehrs mitbeteiligt 
sind, durch berufene Vertreter, die von der Generaldirektion 
auf Grund von Wahlvorschlägen ernannt werden, zu Wort 
kommen. 


— Ersatzpflicht der Schweizerischen Bundesbahnen für La- 
winenschaden. Das schweizerische Bundesgericht in Lausanne 
hat im Januar 1926 ein. nicht alltägliches Urteil gefällt. 

Der Bau des inzwischen 1920 in Betrieb gesetzten Ritom- 
Kraftwerkes der Bundesbahnen (Kanton Tessin) machte größere 
Sprengungen nötig, die zur Folge hatten, daß die alljährlich am 
Östhang des 2211 m hohen Fongio niedergehende Lawine am 
14. April 1919 eine außerordentliche Breite annahm und daher 
eine Reihe von Almhütten mit sich riß. Die daurch Geschädigten 
klasten gegen die Bundesbahnen, die nun vom Bundesgericht 
zu einer Schadensersatzleistung von 796 Franken. verurteilt 
wurden, 


— Automobilverkehr in der Schweiz. Eine vom statistischen 
Amt der Stadt Zürich herausgegebene Zusammenstellung zeigt, 
daß die Schweiz in der Automobilstatistik mit 1 Wagen auf 
130 Einwohner an sechster Stelle hinter Belgien (1:121) und 
vor Deutschland (1 :244) steht. Hiervon sind etwa ein Viertel 
Lastwagen. Von den Personenwagen sind 92 %, von den Last- 
wagen 51,7% ausländischen Ursprungs. In den Jahren 1914 
bis 1924 hat sich die Zahl der Kraftfahrzeuge in der Schweiz 
nahezu verfünffacht. Es ist daher nicht zu verwundern, daß 
alle mit dem Kraftwagenverkehr zusammenhängenden Fragen 
(Automobilgesetzgebung, Straßenunterhaltung, den Eisenbahnen 
bereiteter Wettbewerb, Beseitigung schiengleicher Übergänge) 
zurzeit in der Schweiz eine große Rolle spielen. 


— Betriebsergebnisse schweizerischer Fremdenverkehrsbahnen 
1925. Der starke Fremdenverkehr, den die Schweiz in der 
Saison 1925 im allgemeinen hatte, drückt sich natürlich in gün- 
stigen Betriebsergebnissen der Bahnen aus, die vor allem dem 
reinen Fremdenverkehr dienen. So übertreffen zum Beispiel die 
Ergebnisse der Bahnen in der Umgegend von Montreux (Genfer 
See) wesentlich die des Jahres 1924. Die Betriebseinnahmen 
waren 1925 (1924) die folgenden: 


Glion-Rochers de Naye 347665 (283644) Fr. 
Territet-Glion . 149496 (143008) 
Montreux-Glion . . a Seen 1193 LE: x (108 605) 
Montreux- Oberlandbahn ee 857229,99116887.(2.137 838) 2 


Aueh die den Fremdenverkehr in Graubünden vermittelnden 
rätischen Bahnen (St. Moritz, Klosters, Davos usw.) schließen 
günstig mit einem Betriebsüberschuß von 6155381 gegen 
5812510 Fr. aus 1924 ab. Auffallend ist hier, daß gerade der 
Dezember mit einem Überschuß von 537000 gegen 812176 Fr. 
im Jahre 1924 nicht unwesentlich zurückbleibt. Es dürfte sich 
hier die Geldkrisis in einigen Ursprungsländern des Fremden- 
verkehrs ausgewirkt haben. 


— Die Benutzung der drei Klassen bei den italienischen Eisen- 
bahnen. Nach der letzten verfügbaren Statistik, derjenigen des 
Jahres 1924, verteilte sich die Zahl der Reisenden in Italien 
mit 2, 12 und 85 Millionen auf die 1., 2. und 3. Klasse; sie brach- 
ten 143, 340 und 777 Millionen Lire ein. . Bei den Reisenden 
1. Klasse muß die Eisenbahnverwaltung für jedes Kilometer 
0,52 Lire zusetzen, und es ist deshalb vorgeschlagen worden, die 
1. Klasse abzuschaffen und sie durch Züge mit erhöhtem Fahr- 
preis zu ersetzen. Dieser Vorschlag ist aber nicht angenommen 
worden, sondern man hat den Preis der 1. Klasse erhöht, und 
die Folge ist eine Abwanderung der Reisenden in die 2. Klasse 
gewesen. Die 1. Klasse wird fast nur noch von Reisenden mit 
Freifahrtausweisen benutzt, deren Zahl in Italien nicht gering 
ist. — Vor dem Kriege deckte der Fahrpreis die Kosten für die 
3. Klasse; seit dem Kriege ist auch das nicht mehr der Fall, 
und nur die 3. Klasse kann heute als einbringlich angesehen 
werden; sie deckt nicht nur ihre eigenen Kosten, sondern auch 
die Fehlbeträge der 1. und 2. Klasse. In diesen beiden Klassen 
wird für jeden Reisenden eine tote Last von 700 kg und 400 kg 
mitgeschleppt, in der 3. Klasse beträgt dies Gewicht nur 200 bis 
300 ke. 

Die durcehschnittliche Entfernung, auf die ein Fahrgast reist, 
betrug 1924 in der 3. Klasse 66 km gegen 32 km im Jahre 1913, 
in der 1. Klasse 207 km gegen 65 km im Jahre 1913. In der 
1. Klasse wurden:18 %, in der 2. 39% und in der 3. 50% .der 
Plätze ausgenutzt, wobei Fahrten auf Dauer- und Freikarten 
nicht eingerechnet sind. 


— Tariferhöhungen in Frankreich. Im Jahre 1924 haben die 
französischen Eisenbahnen mit einem Fehlbetrag von 450 Mill. 
Franken abgeschlossen; für. 1925 hatte man zwar Überschüsse 
erwartet, sah sich jedoch in dieser Hoffnung getäuscht, und 
gegen Ende des Jahres rechnete man mit einem Fehlbetrag von 


frachtsätze und für Düngemittel die gewöhnlichen Frachts 


700 Mill. Franken. Der Grund dafür ist einerseits ein Rück 
sang des Verkehrs, der wiederum eine Folge des Darnied 
liegens der französischen Wirtschaft ist, die Zunahme der Au 
gaben, namentlich der persönlichen, und erhöhte Lasten für de 
Schuldendienst, die im Betrage von 215 Mill. Franken noch 2 
dem obengenannten Betrag hinzukommen. Da der Staat fi 
den Fehlbetrag der Eisenbahnen aufkommen muß, hat er aue 
die Verpflichtung, auf seine Beseitigung bedacht zu sein; ein 
Handhabe dazu bieten ihm die Abmachungen mit den Eisenbahr 
gesellschaften vom Jahre 1921, nach denen die Ausgaben. 
Eisenbahnen durch die Einahmen gedeckt werden sollen. 

Von den französischen Personentarifen wird behauptet, 
sie, in Goldwert umgerechnet, niedriger seien als diejenigen 
meisten anderen Ländern, daß aber die Abstufungen der P 
in den. drei Klassen eine starke Abwanderung der Reisen 
in die unteren Klassen zur Folge haben. Von einer solchen F 
setzung der Fahrpreise, daß die alte Verteilung der Reisen 
auf die drei Klassen wieder hergestellt würde, verspricht m 
sich eine Steigerung der Einnahmen um 220 Mill. Fran 
Außerdem zenießt der französische Reisende noch besond 
Vorteile in bezug auf Gepäckfracht und Rückfahrkarten. 

Einen wesentlichen Anteil an dem Fehlbetrag der Eisenbah 
haben die niedrigen Tarife für Dauerkarten, namentlich 
Pariser Vorortverkehr, und für die Beförderung von Paketen 
die Beseitigung dieser Begünstigungen würde allein 140 Mi 
einbringen. 

Der Eisenbahnrat hat daher dem Minister vorgeschlagen, voi 
1. Januar an alle Sätze der Personentarife auf 190 % der Fri 
denssätze zu erhöhen. & 

Auch das Verhältnis der bis Ende 1925 gültigen Frachtsä 
zu den Friedenssätzen war in Frankreich günstiger als in 
meisten anderen Ländern, und selbst eine Erhöhung 
30 Punkte, die eine Mehreinnahme von 560 Mill. Franken 
Folge haben würde, würde dieses günstige Verhältnis noch ni 
wesentlich erschüttern. Der Eisenbahnrat hat daher weiter d 
Minister eine Erhöhung der Gütertarife um 30 % vorgeschl 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat auf einen Ber 
des Eisenbahnrats hin, der die vorstehenden Darlegungen 
noch einige andere Anregungen zur Verbesserung der W 
schaftlichen Lage der französischen Eisenbahnen enthielt, d 
einen Erlaß vom 24. Dezember 1925 deren Leitungen ermächt L 
alle Sätze der Personentarife so zu erhöhen, daß sie gleichmä 
190% über den ursprünglichen Sätzen stehen, und 
Gütertarife, einschließlich der Nebengebühren um 30 Punkte z 
erhöhen. Die neuen Sätze sind am 1. Januar in Kraft getre 
Mit dem sie einführenden Erläß hat der Minister die n2 
stehend wiedergegebenen Erläuterungen an die Presse gege 
die die Lage der Tarife in Frankreich beleuchten. 

Die Erhöhung der Personentarife betrug bis zum 3jr 
zember 1925 in der 1., 2. und 3. Klasse 170, 160 und 150 ö%, 
daß die jetzige Festsetzung eine Erhöhung um 20, 30° 
40 Punkte darstellt. Gegen den bisherigen Preis bedeutet 
eine Steigerung um 7,4, 11,54 und 16% ohne Berücksicht 
der Verkehrssteuer und um 6,5, 10,08 und 13,91 % mit Ber 
sichtigung dieser Steuer. 

Die Preise der gewöhnlichen Dauerkarten standen bis nd 
1925 in den drei Klassen auf 180, 175 und 170% über den Re 
sätzen; ihre gleichmäßige Erhöhung auf 190 % bedeutet 
Steigerung um 61, 65,7 und 66% ohne Berücksichtigung 
Verkehrssteuer. Mit dieser Steuer sind die entsprechen 
Zahlen 50,5, 54 und 57,8%. 

Für die Dauerkarten im Vorortverkehr bestanden bisher 
schiedene Sätze; sie sind vereinheitlicht und dabei ebenfalls 
eine Erhöhung von 190% gebracht worden. Bei den Sch 
karten, die auch für Studenten und Lehrlinge gelten, betrug 
Erhöhung bisher nur 25%, so daß die neue Festsetzung 
Steigerung um 132 % und 101,5 % ohne und mit Berücksichtig 
der Verkehrssteuer bedeutet. 


Arbeiterdauerkarten standen bisher auf 25% Zuschlag, 
unterlagen einer Steuer von 18 %; diese ist auf den Betrag & 
Besteuerung aller anderen Fahrkarten, 37,5 %, gebracht 
den, und so beträgt dann hier die Steigerung des Fahrp 
132 % ohne und 129 % mit Berücksichtigung der Verkehrsste 


Die bisherige Erhöhung der Gütertarife betrug im allgeme 
200%, nur für Lebensmittel und Zeitungen standen die 


auf 170% Erhöhung. Nunmehr beträgt die Steigerung 23 
mit Ausnahme der eben angeführten drei Sätze, für die sie 
200% ausmacht. Die Erhöhung gegen die bis Ende 1925 gü 
Sätze beträgt für die Mehrzahl der Güter 10% ohne die } 1 
kehrssteuer und 9,5 % unter Einrechnung dieser Steuer. 


Die Nebengebühren sind im Jahre 1925 wiederholt neu, 
regelt worden; sie waren im wesentlichen um 20 % erhöht 
Wirkung vom 1. Januar ist eine neue Erhöhung um 50% 
getreten. Ausgenommen sind nur die Kosten für die Abt 
gung von Gütern, die von Zweiggleisanschlüssen versandt 
den; für sie beträgt die Erhöhung nur 30 bis 40 %. 
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‚Nach den schon genannten Abmachungen zwischen Staat und 
üsenbahnen vom Jahre 1921 ist der Minister zwar befust, 
ariferhöhungen anzuordnen, um das Gleichgewicht zwischen 
innahmen und Ausgaben der Eisenbahnen herbeizuführen, er 
auß aber die nachträgliche Zustimmung der gesetzgebenden 
“örperschaften herbeiführen, wenn die Erhöhungen mehr als 
830% der Frachtsätze und mehr als 100 % der Fahrpreise, wie 
ie in den Lastenheften der Eisenbahnen als Höchstsätze auf- 
eführt sind, betragen. Die Regierung hat daher der Kammer 
nd dem Senat einen Gesetzentwurf mit einer Begründung, 
eide im Sinne der vorstehenden Darlegungen, zugehen lassen, 
nd dazu noch den Bericht hinzugefügt, daß die Tarife der 
‘anzösischen Eisenbahnen seit Inkrafttreten der Abmachungen 
on 1921 dreimal haben erhöht werden müssen, nämlich im März 
924, im Januar bzw: März 1925 und nunmehr Ende 1925. Schon 
ie beiden ersten Erhöhungen hätten der Genehmigung durch 
e gesetzgebenden Körperschaften bedurft: die Gesetzentwürfe, 
: die Regierung ihnen zu diesem Zweck vorgelegt hat, sind 
ber noch nicht beraten worden, und die Regierung hat sie daher 
urückgezogen und durch einen neuen Entwurf ersetzt, der die 
'rhöhung der Personentarife auf 190 % der Regelsätze und der 
rachtsätze um 30 Punkte, wie vorstehend geschildert, enthält 
nd dessen Genehmigung ihnen endgültige Kraft — bis zur Not- 
‘endigkeit nochmaliger Erhöhungen — verleihen soll. 


'— Verbesserungen des Verkehrs zwischen Paris und Genf. 
er Umstand, daß Genf der Sitz des Völkerbunds ist, hat zur 
olge, daß an die Eisenbahnverbindung zwischen Paris und Genf 
ssondere Anforderungen gestellt werden. Die Schweizer 
undesbahnen und die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn beabsichtigen 
Ber neben dem bisher bereits verkehrenden, durchgehenden 
ahnellzugpaar Paris-Genf im kommenden Sommer den Zügen 
wischen Paris und Vallorbe-Lausanne einen durchgehenden 
lagen für Genf und umgekehrt beizugeben. Man kann dann 
wischen Paris und Genf nach Wahl über Vallorbe oder über 
ellegarde reisen. Außerdem sollen Erleichterungen bei Er- 
digung der Zollförmlichkeiten eingeführt werden, die eine Ver- 


e des Aufenthalts an der Grenze zur Folge haben werden. 


— Frankreichs Eisenerzeugung im Jahre 1925. Frankreich 
ellte im Jahre 1925 8471800 t Roheisen und 7415072 t Roh- 
ahl her. Gegenüber dieser Erzeugung wurden an Roheisen 
Jahre 1924 nur 7695000 t und im Jahre 1923 5430 000 t 
rgestellt, während im letzten Vorkriegsjahre die Roheisen- 
stellung Frankreichs (alte Grenzen) sich auf.5 210000 t be- 
H Am 1. Januar 1926 waren in ganz Frankreich 147 Hoch- 
Davon 46 im ehemaligen Deutsch-Lothringen, im Betriehe: 
, davon 11 in Lothringen, betriebsfertig; 43, davon 10 in 
Sthringen, im Bau bzw. in der Ausbesserung begriffen. 


— Der Fahrplan der spanischen Züge. Der Generaldirektor 
rw Eisenbahnen erklärte der Kommission "zum Schutze der 
teressen von Cädiz, daß es grundsätzlich und, soweit die Nord- 
hn in Betracht komme, schon genehmigt sei, daß die Fahrzeit 
s Schnellzugs Madrid-Paris um eine Stunde verkürzt werde. 
* fügte hinzu, daß er schon Verhandlungen eingeleitet habe 
ı diesen Fahrdienst mit der Eisenbahn Madrid-Zaragoza- 
Be und den andalusischen Linien zu verbinden, zum 
wecke der Herstellung einer durchgehenden Zugverbindung 
iwis-Cädiz. Eine Verbesserung des Fahrplanes für die Mehr- 
_ der spanischen Züge werde überdies vorbereitet. 


: Lokomotiv- und Wagenbestellungen für Spanien. Von der 
lich begebenen spanischen Eisenbahnanleihe sollen auf An- 
dnung der Regierung 70% zur Beschaffung von Betriebs- 
tteln verwendet werden. Es soll demnächst die Lieferung von 
"Lokomotiven, 300 Personen- und 9000 Güterwagen im Werte 
n etwa 160 Mill. AM ausgeschrieben werden. Die Betriebsmittel 
? spanischen Eisenbahnen sollen vereinheitlicht werden, und 
erwartet man denn, daß bei den bevorstehenden Lieferungen 
its Fahrzeuge in den neuen Regelformen werden beschafft 


hn und die Spanische Nordbahn schreiben mittlerweile bereits 
"Lieferung von Lokomotiven ihrer bisherigen Bauart aus. Es 

men für die Vergebung des Auftrags nur spanische Werke 
Betracht. Sollten diese aber Vereinbarungen abschließen, um 
"Preise in die Höhe zu treiben oder sonst den Wettbewerb aus- 
schließen, so ist ihnen schon jetzt angedroht worden, daß die 
»nbahnen sich mit ihren Ausschreibungen an das Ausland 
en werden. 


- Zunahme des Fährverkehrs Harwich-Zeebrügge. Die eng- 
she London- und Nordostbahn, die mit den belgischen Staats- 
men zusammen durch eine von beiden gegründete Tochter- 
ellschaft die Fähre Harwich-Zeebrügge betreibt, gibt mit 
gtuung bekannt, daß sich der Verkehr in der letzten Zeit 


günstig entwickelt hat. Im letzten Vierteljahr‘ 1925 sind 
3240 Wagen mit 30943 t Last auf der Fähre befördert worden, 
während im letzten Vierteljahr 1924 die Zahl der Wagen nur 
1418, das beförderte Gewicht nur 9730 t betragen hat. 


— Fahrpreisermäßigungen in England. Um Verkehr zu ge- 
winnen, gewähren die englischen Eisenbahnen eine Anzahl Er- 
mäßigungen im Fahrpreise bei Reisen für besondere Zwecke. 
Die Große Westbahn hat soeben ein Heft herausgegeben, in dem 
diese Ermäßigungen zusammengestellt sind. Wenn sie auch 
zahlenmäßig nicht für die drei anderen Gruppen der englischen 
Eisenbahnen gelten, so ist doch anzunehmen, daß bei jenen Er- 
mäßigungen in etwa gleichem Umfang gewährt werden, und die 
Sätze der Großen Westbahn vermitteln ein Bild von dem, was 
die englischen Eisenbahnen tun, um ihren Benutzern entgegen- 
zukommen. 

Das Netz der Großen Westbahn erstreckt sich bekanntlich von 
London bis an die äußerste Spitze der Halbinsel Cornwall und 
in einem engmaschigen Netz auf die Halbinsel Wales. In ihrem 
Verkehrsgebiet liegen eine ganze Anzahl Orte, die wegen ihrer 
landschaftlichen Reize, namentlich auch wegen ihrer Lage an 
der See, aber auch solche, die wegen der mit ihnen verknüpften 
geschichtlichen Erinnerungen das Ziel zahlreicher Reisenden 
bilden. Die Halbinsel Cornwall heißt wegen ihres milden 
Klimas die „Cornish Riviera“ ünd wird daher von Erholung- 
suchenden schon zu einer Zeit besucht, zu der in den Seebädern 
anderer Gegenden von England noch Winter herrscht. 

Für Gesellschaften, die mindestens 300 Fahrkarten für Er- 
wachsene zum Preise bis 10 Schilling oder mindestens 200 Fahr- 
karten zum Preise über 10 Schilling lösen, stellt die Große West- 
bahn einen Sonderzug. Handelt es sich dabei um Tages- oder 
Halbtagesausflüge, so wird eine Ermäßigung bis zum\einfachen 
Fahrpreis für Hin- und Rückfahrt gewährt; ‘bei Entfernungen 
über 80 Meilen (129 km) gilt ein noch niedrigerer Satz, Die 
Bekanntgabe des Sonderzugs liegt den Bestellern ob. Ihnen wird 
ein Rabatt von 7% der Gesamteinnahme gewährt, und sie er- 
halten zwei Freifahrscheine nach dem Ziel des Sonderzugs, um 
dort die nötigen Vorbereitungen für den Besuch durch ihre Ge- 
sellschaft zu treffen. Bei Gesellschaftsfahrten, bei denen die 
obengenannten Teilnehmerzahlen nicht erreicht werden, stellt 
die Westbahn nach Vereinbarung einen Verwaltungssonderzug, 
bei dem aber kein Rabatt gewährt wird. 


Vereine, die mit mindestens 12 Mitgliedern einen Ausflug 
machen, werden hin und zurück zu einem Preis befördert. der 
etwa dem Satz für die einfache Fahrt gleichkommt; für Kinder 
unter 12 Jahren gilt der halbe Preis. Gesangvereine und 
Orchester, die ein Konzert auswärts geben und erst am nächsten 
Tage zurückkehren, zahlen für Hin- und Rückfahrt den einund- 
einhalbfachen Preis; machen sie eine Rundreise, so zahlen sie 
drei Viertel des regelmäßigen Fahrpreises. Ähnliche Bestim- 
mungen gelten für Sportvereine, die an einem auswärtigen Wett- 
kampf teilnehmen; für Hin- und Rückfahrt zahlen sie aber nur 
ein und ein Drittel des einfachen Preises. Sport wird also in 
England mehr unterstützt als künstlerische Betätigung. 


Bei Tagesausflügen von Schulkindern oder von Vereinigungen, 
die mit unseren Wandervögeln, Pfadfindern u. dgl. auf einer 
Stufe stehen, bezahlen die unter 16 Jahre alten Teilnehmer für 
Hin- und Rückfahrt den halben einfachen Fahrpreis, Teilnehmer 
über 16 Jahre den vollen einfachen Fahrpreis; auf je 12 jugend- 
liche Reisende kann ein Erwachsener zum einfachen Fahrpreis 
mitfahren. Es müssen mindestens 12 Fahrkarten für Erwachsene 
gelöst werden. Die näheren Vereinbarungen sind vorher mit der 
zuständigen Stelle der. Eisenbahn zu treffen. Beim Besueh aus- 
wärtiger Lager, Heime u. dgl. kann die Gültigkeit der Fahr- 
karten auf zwei Monate erstreckt werden. 

Für Vereine, die die Rückreise von einem anderen Bahnhof 
als dem Ziel der Ausreise antreten, werden bei einer Beteiligung 
von mindestens 12 Personen Fahrkarten ausgegeben, deren Preis 
nicht höher ist als der einfache Preis für die längere der beiden 
Fahrten. Für Einzelreisenle werden an vielen Stellen Fahr- 
karten bereit gehalten, die für die Rückreise von einem anderen 
Bahnhof als dem Ziel der Hinreise gelten. In beiden Fällen 
wird also vorausgesetzt, daß zwischen Hin- und Rückreise ein 
Fußmarsch liegt. Die Fahrkarten eelten einen Tag. 

Von Anfang Mai bis Ende Oktober werden nach Sommer- 
frischen in Großbritannien, Irland, den Kanalinsen und der 
Insel Man Touristenfahrkarten zu ermäßigtem Preis verkauft; 
sie gelten zwei Monate; die Fahrt darf in den meisten Fällen an 
beliebiger Stelle unterbrochen werden. Auch für Rundreisen 
gibt es Fahrkarten zu ermäßigtem Preis. Für alle diese Fahr- 
karten werden von den örtlich zuständigen Stellen besondere 
Bekanntmachungen erlassen. An zahlreichen Stellen werden 
auch Fahrkarten für Ausflüge ausgegeben, bei denen in die 
Eisenbahnreise eine Fahrt auf der Straße, auf einem Fluß oder 
zur See eingeschaltet ist. 

Am Freitag und Sonnabend werden während des ganzen Jahres 
Wochenendfahrkarten zur Fahrt zwischen beliebigen Bahnhöfen 
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Sie nimmt 800.000 £ zegen 850000 £ aus Rücklagen und tr 
mit 165 000 £ 130 000 £ weniger als im Jahre 1924 auf neue Re 
nung vor. Die Südbahn zahlt, wie von ihr nicht anders erwart 
wurde, denselben Betrag wie im Vorjahre: 3% % für das Jahr 
1925; sie nimmt dazu ebenso wie im Vorjahre 200000 £ aus der 
Rücklagen und trägt 245 000 £ statt 258000 £ auf neue Rechnut 
vor. Die London und Nordostbahn hat ihre Dividende noch nid 
bekanntgegeben. Die vorstehend genannten Zahlen entspreche 
im allgemeinen den Erwartungen, nur bei der Westbahn sind s 
etwas übertroffen worden. vi 


ausgegeben; sie kosten für Hin- und Rückfahrt etwa ein und ein 
Drittel des einfachen Fahrpreises. Bei einem Preis über 
15 Schilling in 3. Klasse kann mit ihnen die Reise mit irgend- 
einem Zuge nach 12 Uhr mittags am Freitag angetreten werden; 
beträgt der Preis nur 10 Schilling in 3. Klasse, so gelten sie 
erst für nach 5 Uhr :abfahrende Züge, und Fahrkarten zu 
5 Schilling und weniger gelten erst am Sonnabend. Die Rück- 
»cise kann am Sonntag nach 6 Uhr morgens oder am Montag aus- 
eeführt werden. 

Für Ferienreisen werden in der Hauptreisezeit besondere Er- 
mäßigung gewährt; sie gelten auch an den Bankfeiertagen, den 
vier Wochentagen im Jahr, an denen die Bank von England ge- 
schlossen ist: am Oster- und Pfingstmontag, dem 1. Montag im 
August, dem 2. Weihnachtsfeiertag. Außerdem gibt es solche 
Fahrkarten bei besonderen Ereignissen, z. B. Sportiesten u. dgl. 

Dauerkarten, gültig zwischen beliebigen Bahnhöfen der Großen 
Westbahn, haben 12, 9, 6, 3 oder einen Monat Gültigkeit. Für 
den Verkehr vom Wohnort aus können für Kinder unter 
16 Jahren und für Jugendliche bis 18 Jahre ohne Einkommen 
oder mit einem Einkommen von weniger als 18 Schilling die 
Woche Dauerkarten zum halben Preis bezogen werden. Das 
Einkommen ist dabei behördlich zu bescheinigen. Die Ermäßi- 
gung gilt nicht für durchgehende Fahrkarten, die zum Übergang 
auf die Londoner Metropolitan-, Metropolitan Distriet- oder die 
Londoner Elektrische Eisenbahn berechtigen. Auch für Schüler 
und Lehrer kann für die Zeit zwischen je zwei Schulferien, die 
jedoch mindestens drei Monate lang sein muß, Anspruch auf 
Dauerkarten zu ermäßigtem Preis erhoben werden. Es werden 
auch Dauerkarten für die Beförderung von Fahrrädern aus- 
gegeben. 

Eine besondere Art der Dauerkarten sind diejenigen, die in der _ 
Hauptreisezeit an die Inhaber von Fahrkarten für den Ferien- 
verkehr ausgegeben werden. Sie werden für eine bestimmte 
Zeit ausgestellt. Sie gelten nur in bestimmten Gegenden, die be- 
sonders als Sommerfrische beliebt sind, und berechtigen zu be- 
liebie oft wiederholter Benutzung zwischen den Bahnhöfen, für 
die sie ausgefertigt sind. 


— Umwege bei den englischen Eisenbahnen. Das englische 
Eisenbahngesetz von 1921 sollte zwar den Wettbewerb zwischen 
den verschiedenen Eisenbahngesellschaften vermindern, ihn ab 
nicht ganz beseitigen und ließ deshalb zu, daß Güter von einem 
Bahnhof zum anderen nicht auf dem kürzesten Wege, sonde 
auf einem Umweg befördert wurden, wenn dieser für die I 
fördernde Eisenbahn vorteilhafter ist als der kürzeste Weg, d 
über die Strecken einer anderen Gesellschaft führt. Die Frae 
ist dabei aber nach der kürzesten Entfernung, nicht nach de 
Umweg, den das Gut macht, zu berechnen. Als Umweg 
dabei ein Weg, der um 30 % länger ist als die kürzeste Br 
fernune. Die Verbindungen, auf denen. die Eisenbahngesell 
schaften Güter über Umwege zu führen gedenken, waren 1A 
Gesetzesvorschrift dem Tarifgericht zur Genehmigung vorZ 
legen. Dies ist nunmehr geschehen; die Zahl derartiger 
bindungen beläuft sich auf 48667. Sie kommen nur dort 
wo beide, Versand- und Empfangbahnhof, von zwei oder meh 
Eisenbahngesellschaften bedient werden. Am stärksten ist 
diesen Umwegen die London und Nordostbahn, nämlich = 
36 687 beteiligt, weil ihre Strecken in vielen Fällen im englische 
Industriegebiet zwischen zwei Punkten länger sind als d 
ienigen der London Midland und Schottischen Eisenbahn, u 
weil sie in die Liste sowohl kürzere wie längere Umwege & 
genommen hat. Gegen die Zulassung der Beförderung über Um 
wege erhob sich kein Widerspruch. Der Vertreter der Eii 
bahngesellschaften wies darauf hin, daß von einer Leitung d 
Sendungen über den kürzesten Weg keine nennenswerte # 
. sparnis zu erwarten sei. ; e: 

— Lokomotivbau und -ausfuhr in England. Der englische 
Lokomotivbau klagt ebenso wie der deutsche zur Zeit über sehr 
schlechten Beschäftigungsgrad. Die englischen Lokomotiybau- 
anstalten haben von jeher darunter gelitten, daß die Eisenbahn- |- 
gesellschaften in ihren Werkstätten ihre Lokomotiven nicht 
nur unterhalten, sondern auch neue bauen, und daher nur selten 
und in geringem Umfang Aufträge an bahnfremde Werke zu 
vergeben haben. Infolgedessen ist der englische Lokomotivbau 
stark auf die Ausfuhr angewiesen. Nach dem Kriege bestand in 
der ganzen Welt lebhafte Nachfrage- nach Lokomotiven, und 
trotz starken Wettbewerbs der Vereinigten Staaten und Deutsch- 
lands hob sich die Ausfuhr englischer Lokomotiven über den 
Stand von 1913. Neuerdings hat sich aber ein starker Rückgang 
der Bestellungen bemerklich gemacht, und trotz lebhafter An- 
strenzungen, Aufträge zu erhalten, sei es auch, daß diese keinen 
Gewinn einbringen, ist die Erzeugung der englischen Loko- 
motivbauanstalten 1925 weniger als halb so groß wie im Jahre 
1913 gewesen. Der Hauptgrund für diese Erscheinung wird 
darin gesucht, daß Dampflokomotiven „aus der Mode gekommen“ 
sind. Der Ausblick in die nahe Zukunft ist düster, man hofft 
aber, daß der jetzige Zustand doch schließlich sich als nur vor- 
übergehend erweisen wird, denn auch die Technik ist gewisser- 
maßen der Mode unterworfen. Da der englische Lokomotivbau, 
wie dargelegt, stark-auf die Ausfuhr angewiesen ist, empfindet 
er es besonders bitter, daß ein wesentlicher Teil seiner Ab- 
nehmer, so Indien, Südafrika, Australien, dazu übergegangen 
sind, selbst Lokomotiven zu bauen. Sehr unangenehm wird 
auch der deutsche Wettbewerb und daneben derjenige der Ver- 
einigten Staaten empfunden. 
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— Luxuszüge in Indien. In Indien wird darüber gekl: 
-daß es bei der’ Ankunft der Postdampfer aus England hät 
für die mit ihnen ankommenden Reisenden schwierig ist, in 
anschließenden Zügen Platz zu finden. Zwischen Kalkutta 
Bombay soll- daher vom nächsten ‘Jahre an ein Verkehr 
Luxuszügen im Anschluß an die Dampfer der Peninsular and 
Öriental-Gesellschaft eingerichtet werden. Zu diesem - Zwed 
werden zwei Wagengruppen von je fünf Stück gebaut. 
Luxuszüge sollen das ganze Jahr verkehren, nur in der 
kehrsschwachen Jahreszeit, die vom Mai bis September dau 
soll ihr Betrieb auf kurze Zeit eingestellt werden, damit 
Wagen überholt werden können. Die Schiffahrtsgesells 
übernimmt die Gewähr, daß diese Züge auch in den verk 
schwachen Sommermonaten immer mit mindesten 20 Reisen 
besetzt sind; in der übrigen Zeit ist,eine solche Gewähr ı 
nötig. Für die Benutzung der neuen Züge soll ein Zusch 
erhoben werden. . : > BR, 
— Ein amerikanischer Rückblick auf die Eisenbahnen im Ja 
1925. Die Zeitschrift Railway Age ist sicher die bekannt 
und wohl auch die am meisten verbreitete amerikanische F 
zeitschrift für Eisenbahnwesen; man kann sie wohl als ı 
führende Zeitschrift Amerikas auf diesem Gebiet bezeichnen 
selbst wenn man auch. die nicht-amerikanischen Zeitschri: 
einschließt, kann man sie unter die bedeutendsten eisenbahnt 
nischen Veröffentlichungen einreihen. Alliährlich bringt s 
ihrer gegenüber dem sonstigen Umfang. erheblich verstä 
ersten Januarnummer einen Rückblick auf das vergangene 
und verbindet damit einen Ausblick in das kommende. Ein 
der Beiträge erscheint ohne Namensnennung undist, wieau 
Überschrift:  „Editorials“ hervorgeht, von der Schriftleit 
selbst bearbeitet; ‘dann folgen eine Anzahl meist kurze 
schnitte, in denen die Leiter amerikanischer Eisenbahnges 
schaften und andere namhafte Fachleute der Vereinigten Sta 
ihre Ansicht über den. gegenwärtigen Stand der Dinge 
sprechen; an diese eine persönliche Note tragenden D 
legungen schließen sich Schilderungen aus Sondergebieten 
Eisenbahnwesens Amerikas an, und den Schluß bilden eine A: 
zahl Aufsätze über die Eisenbahnen anderer Länder. 
meisten Arbeiten sind durch zum Teil recht gute Abbildungei 
belebt. In bezug auf die Ausstattung ist aber besonders 
merkenswert der Anzeigenteil, der dieses Mal nicht weniger 
2366 Seiten’ enthält; er ist nicht nur drucktechnisch eine Te 


— Dividenden der englischen Eisenbahnen. Drei von den vier 
Gruppen der englischen Eisenbahnen haben soeben wie alliähr- 
lich bekanntgegeben, welche Gewinnanteile sie für das zweite 
Halbiahr 1925 an ihre Aktienbesitzer auszuschütten gedenken. 
Bei der London, Midland und Schottischen Eisenbahn ist der 
Betrag 3,5 %, wodurch die Jahresdividende auf 6% kommt, im 
vorhergehenden Jahr war der Satz halbjährlich um ie % % 
höher. Um diese Dividende zahlen zu können, müssen die Rück- 
lagen mit einer Million Pfund in Anspruch genommen werden, 
gesren das vorhergegangene Jahr eine Verminderung um 
300.000 £. Überdies werden 625000 £ an die Aktionäre verteilt, 
die für einen nunmehr erledigten Sonderzweck bei Seite ge- 
stellt waren. Der Vortrag auf neue Rechnung ist gegen das 
Vorjahr um 21000 £ gekürzt. Eine kritische Würdigung dieser 
Zahlungen führt zu dem Ergebnis, daß 4,5 % Dividende aus den 
Betriebseinnahmen gezahlt wird, während. die verbleibenden 
1,5 % aus anderen Quellen gedeckt werden. — Die Große West- 
bahn gibt 4,25 % Dividende gegen 4,5% im Vorjahre, dadurch 
kommt der Jahresbetrag auf 7% gegen 7,5% im Jahre 1924. 


bildungen auch eine ganze Menge Belehrung. 
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Auf den ganzen Inhalt des Hefts, das 169 Seiten umfaßt, ein- 
igehen, würde Darlegungen erfordern, die den verfügbaren 
m bei weitem überschreiten würden. Nach amerikanischem 
rauch tragen aber alle Beiträge Überschriften, die uns zu- 
len etwas reklamehaft anmuten, den Inhalt aber kurz. und 
fend kennzeichnen, so daß der eilige Leser, dem seine knappe 
eit ein tieferes Eindringen verbictet, sich schon. aus diesen 
/berschriften von vielem ein Bild machen kann. Nur auf diese 
Jberschriften, allenfalls noch auf die Zwischenüberschriften, die 
a den Text eingestreut sind, um den Inhalt zu gliedern, soll hier 
ingegangen werden. 


er erste von den drei Leitaufsätzen der Schriftleitung ent- 
t einen Rückblick und Ausblick; er beginnt mit der Fest- 
lung, daß die Eisenbahnen Amerikas noch nie so günstig da- 
tanden haben wie im abgelaufenen Jahre und daß ihre Aus- 
iehten für das Jahr 1926 ebenso günstig sind. Ein zweiter Auf- 
az schildert die Erhöhung der Leistungen der amerikanischen 
äsenbahnen in den letzten zwei Jahren, und ein dritter be- 
»häftigt sich mit der Vergangenheit und Zukunft des Güter- 
ehrs. 


nter den Leitern der Eisenbahngesellschaften und den Eisen- 
nfachleuten treten einige dafür ein, daß engere Beziehungen 
schen den Eisenbahnen und ihren Benutzern geschaffen 
den; andere klagen über die Fesseln, die ihnen die Gesetz- 
ebung und die staatliche Aufsicht anlegen, und weisen den Ge- 
nken eines Ausbaus der bestehenden Gesetzgebung zurück; 
ieder andere entwickeln ihre Ansicht über die zukünftige Ge- 
ıltung des Verkehrs, über die daraus sich ergebenden wirt- 
shaftlichen Verhältnisse der Eisenbahnen, über den Stand ihrer 
Verte an der Börse. Die Ausblicke in die Zukunft lassen er- 
ennen, daß auch die hier zu Worte kommenden Fachleute 
benso wie die Schriftleitung vom kommenden Jahr gute Erfolge 
vwarten. 

| einem größeren Aufsatz schildert der Leiter des Bureaus 
Eisenbahnwirtschaft die Betriebsergebnisse des vergangenen 
hres, das er als den Gipfel einer Reihe von drei aufeinander- 
Igenden Jahren steigender Betriebsleistungen bezeichnet; da- 
ei beklagt er aber, daß das in den Eisenbahnen angelegte Geld 
ch immer noch nicht angemessen verzinst. Bei Besprechung 
sr kanadischen Eisenbahnen wird festgestellt, daß sie im Jahre 
5 erhebliche Fortschritte gemacht haben und von der Ein- 
ıderung in der nächsten Zeit weitere Förderung erwarten. 
ie Eisenbahnen von Mexiko bauen ihr Netz aus, wohl weniger 
m den Anforderungen des Verkehrs genügen zu können, als 
ielmehr um Verkehr zu erzeugen. 


n Aufsatz über neue Lokomotiven des Jahre 1925 schildert 
_ eine 2-D-1-Lokomotive und eine 1-E-2-Lokomotive, streift 
Iochdruckdampflokomotive und geht auf die Diesellokomo- 
En ein; der nächste bespricht die neuen Bedingungen, die 

rörterung der Frage, ob elektrische Zugförderung einge- 


streift und einige statistische Zahlen des Jahres 1913 den zu er- 
wartenden Ergebnissen des Jahres 1995 gegenübergestellt. 
Weitere Teile behandeln den Wettbewerb der Straße, die Be- 
schleunigung des Güterverkehrs, die Bestrebung zur Einführung 
wissenschäftlicher Betriebsführung und von Regelformen, den 
Stand der Tarife, den technischen Fortsehritt, namentlich die 
Ausdehnung des elektrischen Betriebes und die Verbesserungen 
in der Bauart von Lokomotiven und Wagen, endlich die großen 
Brückenbauten. In einem kurzen Schlußabsatz fragt der Ver- 
fasser, Dr. Alwin Sperber: Wird die Reichsbahn zum ‚Ziel ge- 
langen? und er beantwortet die Frage dahin, daß sie bis jetzt den 
Ansprüchen genügt habe; ob sie es in Zukunft tun könne, ob sie 
also die hohen Lasten, die ihr der Dawes-Plan auferlegt, tragen 
kann, hänge nur zum Teil von ihren eigenen Anstrengungen .ab: 
maßgebend sei vielmehr die allgemeine Wirtschaftslage Deutsch- 
lands; von ihr hängt der Umfang des Verkehrs und die Höhe der 
Überschüsse ab. 


Der Deutschland betreffende Abschnitt ist mit Bildern einer 
Vierzylinderlokomotive der Bauart 2-C-41 von Henschel, eines 
D-Zug-Wagens 1. und 2. Klasse, eines Schlafwagenabteils 
3. Klasse, eines Trichterwagens, von Elektrokarren im Betriebe 
auf dem Bahnhof Magdeburg, eines Zues von 50-t-Wagen, bei 
denen darauf hingewiesen ist, daß ihre Entladung acht Sekunden 
dauert, und endlich des Bahnhofs Hirschberg-West mit seiner 
elektrischen Ausrüstung geschmückt. 


i% 
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— Schrottwirtschaft bei der Pennsylvania-Eisenbahn. Nicht 
nur die Chicago-Great-Western-Eisenbahn (s. Nr. 3 d. Ztg. vom 
21. Januar 1926) legt besonderen Wert auf die Bewirtschaftung 
des bei ihr anfallenden Schrotts, auch die Pennsylvania-Eisen- 
bahn, die immer eine führende Rolle unter den amerikanischen 
Eisenbahnen spielt, arbeitet tatkräftig und mit Erfolge auf 
diesem Gebiet. Sie hat im vergangenen Jahre eine Ersparnis 
von etwa 400000 A dadurch erzielt, daß sie die Verwaltung 
und Verwertung der gesamten Schrottbestände ihres mittleren 
und westlichen Bezirks an einer Stelle zusammengefaßt hat. 
Das Sehrottlager befindet sich in der Mitte des Bezirkes in Con- 
way, gegen 40 km von Chicago entfernt. Hier liegt zugleich 
der größte Verschiebebahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn west- 
lich von Pittsburgh, und der Raum für das Schrottlager war 
daher ohne Grunderwerb zu beschaffen. Früher kostete die 
Vorbereitung von 1 t Schrott zum Verkauf 140 Dollar im 
Durchschnitt, und es mußten dabei 266 Arbeiter beschäftigt 
werden. Durch die Neuordnung sind die Aufwendungen auf 
52,7 Cents für 1 t herabeedrückt worden, und 108 Mann können 
die damit verbundene Arbeit leisten. Dabei wird in Conway 
80.% des Schrotts verkauft. Die Verbilligung ist zum Teil auf 
die Zusammenfassung an einer Stelle, teils auf die Ausrüstune 
dieser Stelle mit Fördermitteln, Hebezeugen u. del., teils auf 
die Handhabung des Dienstes, der neu geregelt worden ist, zu- 
rückzuführen. Die Anlage bedeckt eine Fläche von 473 m 
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ırt werden soll, zu erörtern sind, und in einem dritten Auf- | Länge und 35 m Breite, die von elektrisch angetriebenen Lauf- 
tz dieser Gruppe wird die Streekenunterhaltung behandelt. | kranen mit Lasthebemagneten überspannt wird: sie ist noch 
hr. kurz kommt die Zusammenfassung der Eisenbahnen zu | nicht voll ausgebaut, sondern noch in der Entwiekelung be- 


Tuppen weg; hierüber ist eben zur Zeit nicht viel zu be- 
echten, obgleich das Bundesverkehrsami und der Präsident der 
ereinigten Staaten lebhaft für den Zusammenschluß eintreten. 
Im statistischen Teil wird sichtlich mit Genugtuung festge- 
lt, daß die Preise für Eisenbahnbedarf im Jahre 1925 sich 
leichbleibender Höhe bewegt haben; es wird in diesem 
weiter die Bautätigkeit der Eisenbahnen, auch auf dem Ge- 
es Signalwesens, ihre Beschaffung von Lokomotiven, Per- 
- und Güterwagen, von Kraftwagen, Werkzeusmaschinen 
esprochen. er - 

ausländischen Eisenbahnen wird gesagt, daß diejenigen 
Großbritannien und Irland ein anstrengendes Jahr, die 
ösischen ein Jahr voll Enttäuschunge-hinter sich haben; die 
bahnen Italiens machen Fortschritte, ihre Einnahmen 


griffen. Täglich gehen 20 bis 25, an einzelnen Tagen sogar 
40 Wagenladungen Schrott dort ein. 


— Zusammenarbeiten von Straßenbahn und Omnibus. In den 
Vereinigten Staaten von Amerika ist man unter richtiger Wür- 
digung der Tatsache, daß die verschiedenen städtischen Ver- 
kehrsmittel einander nicht im Wettbewerb bekämpfen dürfen, 
sondern gemeinsam nach dem Ziel streben müssen, den Stadt- 
und Vorortverkehr auf die bestmögliche Art zu bedienen, auf 
den eigenartigen Gedanken gekommen, der Straßenbahn den 
Verkehr im Innern der Stadt, also sozusagen den Ortsverkehr, 
dem Omnibus, ohne ihn im Innern der Stadt halten zu lassen, 
den über die eigentliche Stadtgrenze hinausgehenden Verkehr, 
also sozusagen den Fernschnellverkehr, zuzuweisen. Ein Ver- 
such in dieser Richtung soll in einer größeren Stadt des Süd- 
westens gemacht werden, wo die Straßenbahn zwar befriedigen- 
des leistet, wo aber die Besiedelung über die Enden der Straßen- 
bahnstreeken hinaus vorgedrungen ist. Die Omnibusse sollen 
zwar bis in den Stadtkern geführt werden, aber auf der Strecke, 
wo sie neben der Straßenbahn herlaufen, nicht anhalten: jen- 
seits des Endpunkts der Straßenbahn sollen sie aber im üblichen 
Abstand an den Straßenkreuzungen Fahrgäste aufnehmen und 
absetzen. Die Straßenbahnen sollen dagegen nach wie vor an 
jeder Straßenkreuzung anhalten. » 


In einer anderen Stadt will man dagegen den Orts- und den 
Fernverkehr umgekehrt auf die beiden Verkehrsmittel ver- 
teilen. Die Straßenbahn soll nur an jeder vierten oder fünften 
Straßeneeke halten, die dazwischen liegenden Kreuzungen aber 
überschlagen; dagegen soll der Omnibus an jeder Ecke Verkehr 
aufnehmen oder absetzen. Ist hier die Teilung des Verkehrs 
innerhalb und jenseits des Straßenbahnnetzes nicht so scharf 
wie in dem an erster Stelle angedeuteten Beispiel, so wird doch 
auch hier Orts- und Fernverkehr — diese beiden Begriffe in 


en zu, sie wenden ihre Aufmerksamkeit dem elektrischen 
au und sonstigen Verbesserungen zu. Bei den polnischen 
bahnen seien die Kriegsschäden überwunden; Neubau und 
attung machen Fortschritte; die Lage bessere sich R2.)% 
ler Schweiz wird die Einführung elektrischen Betriebes be- 
lt, ebenso neben anderem von Südafrika. Bei den Eisen- 
von Südamerika bleibt manches zu wünschen übrig, da- 
wird über Australien und seine Eisenbahnen Günstiges 
tet, ebenso über Indien. 


ae Leser fesselt natürlich besonders der Abschnitt 
er die Reichsbahn; kennzeichnend ist hier schon die Über- 
Filt, nach der das deutsche Eisenbahnwesen unter dem Ge- 
ıtspunkt des Dawes-Plans geschildert werden soll. Im Unter- 
ird gesagt, daß die Reichsbahn ihren Verpfliehtungen 
ommt und das auch in Zukunft tun wird, wenn sich die 
haftslage in Deutschland bessert. Nach Schilderung der 
llung werden diese Verpflichtungen dargelegt, die 
erigkeiten, die die Reichsbahn zu überwinden hat, kurz ge- 
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Schiff ist ein Doppelschraubendampfer von 139,4 m Länge 
13,4 m Breite und 10,7 m Seitenhöhe. Er verdrängt 14550 t und 
kann. 8000 t Kabel laden. Die Maschinenleistung beträgt 
2700 PS, die dem Dampfer eine Geschwindigkeit von 11 See 
meilen in der Stunde verleihen. Das Schiff soll zunächst ein 
neues Fernsprechkabel zwischen Holland und England und als 
dann das neue Kabel Einden—Azoren legen. r 


ihrer Sonderbedeutung für den vorliegenden Fall richtig ver- 
standen — voneinander getrennt und der Fernverkehr wird be- 
schleunigt. Man schiebt dem häufigen Halten der Straßenbahn 
einen eroßen Teil der Schuld an der Überlastung der Straßen 
zu und erhofft von dem selteneren Halten eine wesentliche Ver- 
besserung. Das Anhalten der Omnibusse wirkt weit weniger 
störend als das der Straßenbahnen, weil die Omnibusse an die 
Bordkante heranfahren und der Verkehrsstrom in der Straßen- 
mitte infolgedessen ungehindert weiter fließen kann. Den Ge- 
danken, die Straßenbahn aus dem Innern der Stadt zu ver- 
bannen, hat man zurückgewiesen; sie sollen vielmehr dem 
Massenverkehr zur Zeit des Arbeitsbeginns und des Geschäits- 
schlusses dienen. Von der Beschleunigung und Ausdehnung 
des Außenverkehrs erhofft man auch die Wirkung, daß manche 
Besitzer von Kraftwagen, die im eigenen Wazen zur Stadt zu 
fahren pflegen, auf das öffentliche Verkehrsmittel übergehen 
werden, so daß diesem Verkehr und Einnahmen zufließen, die 
Straße aber von einem Teil des Wagenverkehrs befreit wird. 


— Die Rheinschiffahrt im Jahre 1925. Der Gesamtyverkehi 
auf dem Rhein belief sich nur auf etwa 75% des im Jahre 1912 
erreichten Verkehrs, der sich damals für die 16 bedeutendsten 
rheinischen Häfen auf 62 Millionen Tonnen bezifferte, während 
er sich im Jahre 1924 nur auf 44 Millionen und 1925 nur auf 
48 Millionen Tonnen belief. Die deutsche Rheinflotte konnt 
19925 nur 50-60 % ihrer Tonnage ausnutzen, was zur Fo 
hatte, daß die Schleppkosten So tief fielen, daß verschiedene 
Sehleppdampfer mit Verlust arbeiteten, und daß die Frachte 
nieht einmal das Mittel von 1913 erreichten. ‚Dazu sind heute 
die Gehälter und Löhne sowie die Unterhaltskosten wesentlid 
höher als vor dem Kriege. 2 z 3 


— Die nordischen Handelsflotten. Am 1. Januar d. J. ver- 
fügte Schweden über eine Handelsflotte von 1,315 Mi 
Br-R-T. Im Bau befanden sich 53 000 Br.-R.-T. Gegen 
Vorjahr ist die Zahl der Schiffe um 13 zurückgegangen, di 
Tonnage dagegen um 56 000 Br.-R.-T. gestiegen. Norwegens 
Handelsflotte stieg um 70 Schiffe und 184 000 Br.-R:-T. und weist 
ietzt 2,680 Mill. Br.-R.-T. aut, Dänemark eine solche von 
1,080 Mill. Br.-R.-T. Der Zuwachs beträgt hier 8 Schiffe nd 
95.000 Br.-R.-T. Es ist also bei den drei skandinavischen Reichen 
im vergangenen Jahre ein geringer Tonnagezuwachs_ festzu- 
stellen. Bei dieser Statistik sind nur Schiffe von 100 Br.-R.-T 
und darüber berücksichtigt. , 


— Eisenbahnen und Staatsaufsicht in Argentinien. Ein großer 
Teil der Eisenbahnen von Argentinien und von Siidamerika 
überhaupt arbeitet mit englischem Geld und befindet sich in 
englischem Besitz. Diese Eisenbahnen klagen darüber, daß 
ihnen die Gesetzgebung von Argentinien erhebliche Schwierig- 
keiten bereitet. So ordnet z. B. ein neues Lohngesetz an, daß 
alle Aneestellten und Arbeiter ihre Bezüge in Hartgeld aus- 
eezahlt bekommen, und verbietet dabei, daß irgendwelche Ab- 
züge gemacht werden, die nieht ausdrücklich durch das Gesetz 
zugelassen sind. Infolgedessen dürfen die Eisenbahnen nicht 
mehr die Beiträge zu Hilfsvereinen auf Gegenseitigkeit, zu 
Konsumvereinen, für gesellige Vereine, nicht mehr Strafgelder, 
Rückzahlungen von Darlehn, Vorschüsse und dgl. vom Gehalt 
oder Lohn kürzen; sie glauben aber, daß das Personal darunter 
mehr als die Sisenbahngesellschaften leiden werden, indem 
viele Wohlfahrtseinrichtungen, die den Angestellten und Ar- 
beitern zugute kamen, eingestellt werden müssen, weil die 
Schwierigkeiten, die dafür zu leistenden Beiträge des Personals 
einzuziehen, zu groß werden. Das bezieht sich z. B. auf die 
Vorschüsse zum Ankauf von Vorräten, zum Bau von Wohnungen 
u. del. und wahrscheinlich wird die Versicherung gegen Krank- 
heitsfälle, für die bisher ein ganz unbedeutender Monatsbeitrag 
zu zahlen war, aufgehoben werden müssen. Das Gesetz geht im 
wesentlichen auf Stimmenfang aus, brinet aber doch den Ar- 
heitern, die von ihm betroffen werden, nur einen scheinbaren 


Vorteil. 


— Der Hafen von Triest. Für den Ausbau des Hafens von 
Triest hat der italienische Ministerrat einen Kredit von 42 M 
lionen Lire bewilligt, der in Raten von je 11 Millionen. 
4 Jahre zu verteilen ist. Die Arbeiten sollen im laufende 
Jahre in Angriff genommen werden. 3 


_ Die schnelle Entwicklung des Hafens von Genua. Über 
Entwicklung des Hafens von Genua im Jahre 1925 hat sich di 
Tage der Hafenkommissär, Admiral Cagni, folgendermaßen aus 
gesprochen: Mit einem Jahresumschlag von 8200000 t hat I 
der Hafen von Genua zum ersten Hafen im Mittelmeer empor 
geschwungen. Wenn auch die Einfuhr die -Ausfuhr weit über 
ragt, so ist zu beachten, daß jene zum größten Teile aus Roh 
materialien besteht, die in Italien verarbeitet und alsdann 
einem viel höheren Preise wieder ausgeführt werden. E 
weitere Ursache der Vermehrung des Hafenumschlags liegt 
der Wiederaufnahme der industriellen Tätigkeit in Italien 
der wiedererwachten Arbeitsfreudigkeit des Personals, in 
größeren Ausnützung der Umschlagseinrichtungen und in 
Beschleunigung des Umschlags selbst. Alle diese Dinge h 
zur Folge gehabt, daß der Ruf Genuas unter allen Han 
marinen gestiegen ist und daß heute Flaggen im Mittelmeer 
sehen- sind, die bisher fremd waren. 


— Valparaiso-Buenos Aires in 36 Stunden. Die Reise von 
Valparaiso nach Buenos Aires dauerte bisher 47 Stunden. Durch 
Hand-in-Hand-Arbeiten der Andenquerbahn, der Chilenischen 
Staatsbahnen und der Buenos Aires & Paeifie-Eisenbahn ist mit 
Einführung des Sommerfahrplans, der am 1. Dezember in Kraft 
getreten ist, eine Verbindung quer durch den südlichen Teil von 
Sidamerika zustande gekommen, durch die die Reise Valparaiso- 
Buenos Aires in 36 Stunden zurückgelegt werden kann. Der 
Zug verläßt Valparaiso um 7 Uhr vormittags und vereinigt sich 
in Los Andes mit einem zur selben Stunde von Santiago ab- 
fahrenden Zuge. Die Chilenen scheinen keine Frühaufsteher zu 
sein; in einem von Buenos Aires ausgehenden Bericht über die 
neue Zugverbindung wird ausdrücklich hervorgehoben, man 
könne im Sommer schon einmal eine Reise um 7 Uhr antreten. 
Mendoza wird an demselben Tag erreicht, und um 7 Uhr abends 
am nächsten Tage trifft der Zug in Buenos Aires ein. Die Be- 
schleunigung ist nur zum Teil durch Erhöhung der Fahrge- 
schwindiekeit, zum größeren Teil aber dadurch erreicht worden, 
daß die bisher nötige Übernachtung in Los Andes weggefallen 
ist, was auch noch den Vorteil einer Verbilligung der Reise hat. 


__ Schiffsverkehr im Hafen von Leningrad. Der gesan 
Seefrachtumsatz des Petersburger Hafens belief sich ° 
Oktober 1925 auf 185666 t (Oktober 1924 103 983 t) und ı 
November 1%5 auf 141532 t (November 1924 119 886 1 
An Schiffen unter deutscher Flagge liefen ein im Oktober 121] 
laden, 33 leer, im November 3 beladen, 3 leer. Ausgelau! 
sind deutsche Schiffe im Oktober 51 beladen, 2 leer, im Noven 
95 beladen, 6 leer. Bemerkenswert ist, daß sich unter den le 
ein- oder ausgelaufenen Schiffen keine Sowjet-Schiffe befinde 
Das Außenhandelsmonopol gibt der Sowjetregierung die H 
habe, auch in ausländischen Häfen die Befrachtung der SowJ 
Schiffe zu erwirken. Im November 1925 hat zum erstenmal 
der Revolution ein französischer Dampfer „Orne“ den Hafen an 


‚gelaufen. 


Wasserverkehr. 


— Gründung des Elbeschiffahrtskartells. Von großer Wichtig- 
keit für die Verladung auf der Elbe ist das Zustandekommen des 
Elbeschiffahrtskartells, welches für den Verkehr nach Sachsen 
und Böhmen, also nicht für den Verkehr nach der Mittelelbe, 
gilt und welchen sich sämtliche in Frage kommenden Unter- 
rehmungen angeschlossen haben. Das Kartell ist entstanden aus 
dem Wunsche, dem ruinösen Wettbewerbskampf ein Ende zu 
bereiten. Das Verladegeschäft an sich ist vorläufig noch schwach 
und die Tendenz auf dem Frachtenmarkte im allgemeinen nach- 
gebend. Es wird erwartet, daß nunmehr die Frachten nach den 
sächsischen und böhmischen Elbehäfen durch das Kartell 
erößere Widerstandskraft als bisher erhalten werden. 


— Verkehr im Panamakanal. Nach dem Jahresbericht 
Gouverneurs des Panamakanals für das Rechnungs] 
1925 (1. Juli 1924 bis 30. Juni 1925) ist das Geschäftsergeb 
des Kanals gegen das Rechnungsjahr 1924 zurückgegangen. 
Zahl der den Kanal durchfahrenden Schiffe ist von 5230 
26 994 710 t Ladung auf 4673 mit 23958836 t zurückgegan 

Die Reineinnahmen aus dem Schiffsverkehr sind 
16 307 948,50 $ auf 13 465 924,72 $ gesunken. Diese Verminderu 
ist nach dem Bericht auf den Rückgang der Petroleum 
schiffungen aus Kalifornien zurückzuführen. 2 

Der Anteil der deutschen Flagge ist von 150 Schiffen 
737103 t Ladung im Rechnungsjahr 1924 auf 163 Schiffe 
850512 t Ladung im Rechnungsjahr 1925, also von 2,7% 
 Gesamtverkehrs auf 3,4 %gestiegen, wobei Deutschland im 
samtverkehr an fünfter Stelle steht. - Ro: 


— Stapellauf eines neuen Kabeldampfers. Mitte Januar lief 
auf der Werft von Blohm & Voß in Hamburg eın Kabeldampfer 
von Stapel. Er ist für die Norddeutschen Seekabelwerke Aktien- 
gesellschaft, Nordenham, für Zwecke der Legung großer über- 
seeischer Kabel gebaut, kann aber auch als Frachtdampfer ver- 
wendet werden. Der Dampfer erhält den Namen „Neptun“. Das 
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Rechtspflege. 


Umfang der Haftung der Eisenbahnverwaltung für Privat- 
iterwagen. (Urteil des Kammergerichts in Sachen W. gegen 
ES Osten vom 21. November 1925. 30. U. 


ie Klägerin will im Jahre 1919 von einem gewissen Langen- 
a eine Reihe von Kesselwagen gekauft haben, darunter den 
er der Griesheim Elektron A.-G. gehörigen Kesselwagen 
Iberfeld Nr. 502228. Dieser Kesselwagen ist mit einem Fracht- 
-jef am 28. November 1919 nach Pr. Stargard an die Klägerin 
gesandt und dort angekommen. Ob die Klägerin ihn über- 
en hat, ist streitig. Unstreitig ist der Wagen dann aber 
eine Verfügung der Eisenbahn hin am 1. Dezember über 
Een nach der Eisenbahnwerkstatt Liebenhof segangen, an- 
hs ich zum Zwecke einer Instandsetzung. Von Liebenhof ist 
: am 4. Dezember 1919 wieder abgegangen und nach dem 
Testen gerollt. Schließlich ist er dann in Düsseldorf ermittelt 
orden, wo er als angebliches Eigentum einer Firma Richard 
Meberz von einem Gläubiger dieser Firma gepfändet und ver- 
eigert worden ist. Die Klägerin verlangt von der Beklagten 
; Rechtsnachfolgerin der Preußischen Staatsbahnen und spä- 
Reichseisenbahnen Schadenersatz wegen des Verlustes 
nr Kesselwagens. Sie stützt ihren Anspruch auf vertrag- 
Verschulden, auf Verletzung der durch den Frachtverträg 
ler einen besonderen Werkvertrag begründeten Verpflichtun- 
‚ ferner auf Verletzung ihres Eigentums durch unerlaubte 
andlung, endlich auch auf ungerechtfertigte Bereicherung. — 
ie Beklagte meint, der zwischen dem Absender und der Eisen- 
ahn etwa abgeschlossene Frachtvertrag sei vollständig erledigt 
awesen, ein besonderer Vertrag zwischen der Klägerin und der 
isenbahn sei nicht zustande gekommen; die Klägerin sei auch 
icht Eigentümerin des Wagens gewesen und endlich liege auch 
eine ungerechtfertigte Bereicherung vor. Jedenfalls liege auch 
in mitwirkendes Verschulden insofern vor, als es sich um einen 
uf Grund der besonderen der dafür bestehenden Bedingungen 
ingestellten Privatzüterwagen gehandelt habe, und entgegen 
uien Bedingungen nicht vor der Versendung nach Pr. Stargard 
ie bisherigen Aufschriften am Wagen gelöscht worden seien, 
Hein dadurch sei der Irrlauf möglich geworden. 


Die Klägerin hatte zunächst den Betrag von 4 Millionen poln. 
(ark eingeklagt mit der Behauptung, daß sie verpflichtet ge- 
'esen sei, den Wagen an das polnische Spirituszentralamt ab- 
uliefern, und daß sie wegen Nichtablieferung des Wagens mit 
»nem Betrage belastet worden sei. Das Landgericht hat durch 
rteil vom 9. November 1922 diesen Anspruch dem 
runde nach für gerechtfertigt erklärt. Die Berufung 
es Beklagten ist durch Urteil des jetzt erkennenden 
enats des Kammergerichts vom 18 Juni 1924 zurück- 
ewiesen worden und gleichzeitig ist auf die Anschluß- 
erufung das Urteil dahin geändert worden, daß der Anspruch 
nach Maßgabe der nachstehenden Entscheidungsgründe“ dem 
runde nach für gerechtfertigt erklärt wurde. Der Unterschied 
er Entscheidungen des Landgerichts und des Kammergerichts 
IE darin, daß nach dem Urteil des Landgerichts Schadensersatz 
ur in dem beschränkten Umfange des $ 11 Ziffer 2c der Bedin- 
ungen über die Einstellung von Priyatwagen zu leisten war 
- - oder das Urteil doch so verstanden werden konnte —, wäh- 
"nach dem Urteil des Kammergerichts Schadenersatz nach 
lIgemeinen Grundsätzen geleistet “werden sollte. Das Urteil 
Kammergerichts ist rechtskräftig geworden. 


dem Verfahren über den Betrag hat die Klägerin dann 
ıren Anspruch erweitert. Sie verlangt Ersatz der Anschaffungs- 
‚osten eines solehen Wagens und Vergütung für die seit dem 
"erlust des Wagens ihr entgangene Nutzung, hilfsweise aber 
rstattung der 4 Millionen poln. Mark, umgerechnet nach dem 
yollarkurs zur Zeit der Belastung, zuzüglich 500 RM an ent- 
angenem Gewinn aus der Benutzung des Wagens. Eingeklast 
nächst ein Teilbetrag von 5000 RM. 


Das Landgericht hat die Beklagte zur Zahlung von 1,80 RM 
rteilt, das sind die ursprünglich eingeklagten 4 Millionen 
cin. Mark, umgerechnet nach dem Kurse des Tages, an dem 
erste Urteil des Kammergerichts ergangen ist (der auch 
bereinstimmt mit dem Kurse des Tages, an dem das Reichs- 
t die Revision als unzulässig verworfen hat). Insoweit 
‚immt das Landgericht an, sei der Anspruch dem Grunde nach 
echtskräftig festgestellt gewesen. Im übrigen hat das Land- 
ER‘ die Klage abgewiesen, in dem es von neuem den Grund 
Anspruchs prüft und zu dem Ergebnis gelangt, daß ein 
 espruch der Klägerin gegen die Beklagte über- 
t nicht ‚bestehe. 


gen. dieses Urteil hat die Klägerin Berufung eingelegt. Sie 
(eaniragt unter Abänderung des angefochtenen Urteils, den Be- 
lag 28 zu verurteilen, an sie 5000 RM zu zahlen, der Beklagten 
ae Kosten aufzuerlegen und das Urteil für vorläufig 
K eckbar zu erklären. Die Beklagte beantragt, die Be- 
ig zurückzuweisen. Beide Teile beantragen, ihnen für den 


Fall des Unterliegens nachzulassen, die Zwangsvollstreckung 


durch Sicherheitsleistung abzuwenden. 


Das Streitverhältnis ist in seinen Grundzügen im zweiten 
Rechtszuge das gleiche geblieben. Die Beklagte bestreitet den 
Anspruch nach Grund und Betrag. Im einzelnen ergibt sich 
das Vorbringen der Parteien aus den in dem früheren Urteile 
des Kammergerichts und in dem angefochtenen Urteile in bezug 
genommenen Schriftstiicken, ferner aus der Berufungsbegrün- 
dung vom 23. Juni 1925 und aus den Schriftsätzen vom 30. Sep- 
tember und 20. November 1925. Gegenstand der Verhandlung 
war auch das in der Hülle Bl. 3 befindliche Heft mit den Er- 
mittlungen der Eisenbahn über den Verbleib des Wagens. Den 
Frachtbrief kann die Klägerin nicht mehr vorlegen. 


Aus den Entscheidungsgründen: 


Das Landgericht hat mit Recht angenommen, daß das erste 
Urteil des Senats nicht iber den damals streitigen Betrag von 
4 Millionen polnische Mark hinaus Rechtskraft schaffe, daß 
zwischen den Parteien also nur feststehe, zur Zeit der münd- 
liehen Verhandlung, auf die das Urteil erging, sei die Beklagte 
der Klägerin ienen Betrag schuldig gewesen. Die Beklagte kann 
dem erweiterten Anspruch von neuem alle Einwendungen ent- 
gegensetzen, die sich gegen den Grund des Anspruchs richten. 


Die vorliesenden Urkunden rechtfertigen die Feststellung, 
daß die Klägerin den streitigen Kesselwagen von Langenberger 
gekauft hat und daß auf dessen Veranlassung der Wagen von 
einem Dritten, aller Wahrscheinlichkeit nach von der Griesheim 
Elektron A.-G oder von einem Beauftragten dieser Gesell- 
schaft an’ die Klägerin versandt worden ist. Der Wagen ist 
als Frachtstück mit Frachtbrief aufgegeben worden, so wie es 
die Bedingungen über die Einstellung von Privatwaeen für die 
Versendung zum Zweck der Umstationierung oder Einstellung 
vorsehen. Dieser Fall war auch tatsächlich gegeben; die Kläge- 
rin hatte den Wagen offensichtlich gekauft, um ihn als 
ihren Privatgüterwagen auf Grund eines neuen Vertrages mit 
der Eisenbahn in deren. Wagenpark einzustellen. Es war also 
zwischen dem Absender und der Eisenbahn ein gewöhnlicher 
Frachtvertrag zustande gekommen. Die Klägerin war Empfänger, 
der Wagen ist am Ort der Ablieferung angekommen. Die Klä- 
gerin konnte also die aus dem Frachtvertrag begründeten 
Rechte gegen Erfüllung der sich daraus ergebenden Verpflich- 
tungen im eigenen Namen gegen die Eisenbahn geltend machen. 
Zu diesen Rechten gehört auch der Anspruch auf Schadens- 
ersatz wegen Verlustes des Wagens, d. h. des Schadens, der der 
Klägerin dadurch entstanden ist, daß der Wagen nicht, wie es 
sonst der Fall gewesen wäre, ihr Eigentum geworden ist. Die 
in dem Brief vom 28. November 1919 ausgesprochene Zur-Ver- 
fügungsstellung hat die Klägerin nicht aufrechterhalten. Der 
Verlust ergibt sich aus dem unstreitigen Sachverhalt. Der 
Schäden darf allerdings nicht eingetreten sein, nachdem einmal 
die Ablieferung an die Klägerin vollzogen und damit der Fracht- 
vertrag erlediet war. Eine solche Ablieferung ist aber nicht 
erfolgt. Dafür scheint zwar der Umstand zu sprechen, daß die 
Klägerin die Fracht bezahlt und. wie ihr Brief vom 28. Novem- 
ber 1919 (Bl. 103) ergibt, den Wagen auch besichtigt und ver- 
messen hat. Entscheidend ist es aber, daß die Eisenbahn nach 
der klaren und glaubhaften Bekundung Sengers die Ausliefernng 
des Wagens an die Klägerin, die sich äußerlich in der Ver- 
schiebung des Wagens auf das Anschlußeleis der Klägerin voll. 
zogen haben würde, ausdrücklich mit der Begründung abgelehnt 
hat, der Waeen müsse zunächst instand gesetzt werden. Die 
Eisenbahn hat also den Gewahrsam an dem Wagen nicht nur 
aufgegeben, so daß sich die Kläserin in seinen Besitz hätte 
setzen können. sie hat die Aufgabe des Gewahrsams geradezu 
abgelehnt und dann selbst über den Wagen verfügt. Aus 
welehen Gründen das geschehen ist, haben die Parteien nicht 
aufklären können. Es ist das aber auch unerheblich. Es liegt 
z. B. die Möglichkeit vor, daß der Wagen eine Beschädigung 
erlitten hatte, für die die Eisenbahn glaubte aufkommen- zu 
müssen und die sie daher noch vor der Ablieferung beseitigen 


wollte. Der Einstellungsvertrag zwischen der Griesheim 
Elektron A.-G. und der Beklagten. der anscheinend noch nicht 
förmlieh aufgehoben war, ändert an alledem nichts. Wenn die 


Eisenbahn es einmal übernommen hatte, den Wagen als Fracht- 
stück zu befördern, so mußte sie auch den Waren auf Grund 
des »Frachtbriefes an den darin hezeichneten Empfänger aus- 
liefern. Es wäre auch Sache der Eisenbahn gewesen, dafür zu 
sorgen, daß gemäß $S 7 Z3 der Bedingungen die Aufschriften 
an dem Wagen geändert wurden. Wenn es dort heißt: „Auf 
Wunsch des Finstellers kann ihm die Änderung überlassen 
werden“. so folgt daraus, daß diese Änderung — hier also vor- 
läufie die Löschung der alten Aufschriften — in erster Linie 
der Eisenbahn oblag. Die Beklagte kann daher nicht aus der 
Person des Absenders wegen der Unterlassung der Löschung 
der Klägerin ein mitwirkendes Verschulden entregenhalten. 
Auch sonst ist kein Grund ersichtlich. aus dem die Haftung der 
Beklagten entfallen könnte. $ 438 HGB. kommt nicht in Frage, 
da es zu einer Annahme des Gutes nicht gekommen ist. Unerheb- 
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lich würde es auch sein, wenn der. Wagen etwa derart in die 
Verfügungszewalt des Absenders zurückgelangt wäre, daß 
(lieser unmittelbar oder mittelbar zugunsten eines anderen Käu- 
fers über den Wagen hätte verfügen können. Nach den SS 435, 
433 Abs. 2 HGB. hätte das die Rechte der Klägerin nicht mehr 
berühren können. Übrigens ist aus den vorliegenden Urkunden 
auch nieht zu entnehmen,. daß der Absender den Wagen in dieser 
Weise zurückerhalten hat. Der Wagen ist in den Besitz der 
Gesellschaft für Industriebedarf m. b. H. — vgl. deren Brief vom 
6. Februar 1924, Bl. 119 eekommen und die Firma Gebr. 
Heppenheimer hat über ihn weiter verfügt. Daß aber die Ge- 
sellschaft für Industriebedarf oder Gebrüder Heppenheimer die 
Absender gewesen seien, läßt sich nicht mehr feststellen. Es 
bestehen in der Riehtung nur mehr oder weniger begründete 
Vermutungen. Das gleiche gilt für die Frage, ob sonst in irzend- 
einer Weise die Überführung des Waeens auf das Gleis der 
Gesellschaft für Industriebedarf dem Absender zuente gekom- 
men ist. Irgendwo scheint bei dem Verkauf dieses Wagens ein 
Verschen vorgekommen zu sein: klargestellt erscheinen nur die 
Rechte der Klägerin aus dem Frachtvertrag. 

Die Haftung aus diesem beschränkt sich aber nach $ 457 
HGB. auf den gemeinen Handelswert oder den gemeinen Wert, 
den der Wagen am Orte der Absendung in dem Zeitpunkt der 
"Annahme zur Beförderung hatte, zuzüglich der Frachtauslagen 
nd sonstigen Kosten. Eine weitere Einschränkung des An- 
spruchs wird möglicherweise durch $ 461 HGB. begründet. Eine 
erobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn oder ihrer Leute erscheint 
nieht dargetan. ‚Ohne weiteres ist sie in dem Verlaufen des 
Wasens nicht begründet. Ts sind dabei auch die Zeitverhält- 
nisse zu berücksichtigen. Die Ordnung der Betriebe konnte 
nach Krier und Umwälzung damals noch nieht ganz wiederher- 
eestellt sein. $ 11 Ziffer 2e der Bedingungen kommt dagegen 
keinesfalls zur Anwendung. Ts handelt sich um den Verlust 
eines frachtpflichtigen Waszens Hier haftet die Fisenbahn nach 
den allgemeinen Vorschriften. wie es in den Bedingungen $ 11 
Ziffer ausgedrückt ist. nach Maßgabe der Fisenbahn-Verkehrs- 
ordnune und der Tarife. 

Eine Haftung der Eisenbahn für den vollen Schaden läßt sich 
auch von irgendeinem anderen Gesichtspunkt aus nicht begrün- 
den. Insbesondere vermag der Senat die in seinem ersten Urteil 
ausgesprochene Auffassung. es liege ein Werkvertrag vor, nicht 
aufrechtzuerhalten. Der Abschluß eines Vertrages, ohne daß 
ein Teil seinen genauen Inhalt kennt, würde allerdings durch- 
aus niehts ungewöhnliches sein. Wäre hier der Wagen abge- 
liefert und dann von Senger wiederum der Eisenbahn zu einer 
Instandsetzung übergeben worden, dann ließe sich die Annahme 
eines Werkvertrages zwischen der Klägerin und der Eisenbahn 
wohl begründen. Es könnte der Beklasten überlassen bleiben, 
darzutun, daß — entgegen der tatsächlichen Vermutung — der 
den Wasen übernehmende Beamte nicht befugt gewesen sei, 
namens der Eisenbahn einen solehen Werkvertrag abzuschließen, 
den die Klägerin durch ihr späteres Verhalten genehmigt haben 
würde. Daeeeen läßt sich nicht feststellen, und es spricht auch 
keine tatsächliche Vermutune dafür, daß hier der betreffende 
Reamte der Eisenbahn eine Instandsetzung für Rechnung der 
Klägerin wollte vornehmen lassen, und nicht vielmehr für Rech- 
nung der Eisenbahn selbst. 

Endlich kann die Klägerin die Beklagte auch nicht wegen der 
Verletzung ihres Eigentums in Anspruch nehmen, denn die 
Klägerin war nicht Eigentümerin des Wagens geworden. Der 
Eigentumserwerb hätte sich, auch ohne Mitwirkung der Eisen- 


bahn, durch Abtretung des Herausgabeanspruchs vollziehen 
können. Es fehlt aber an ausreichenden tatsächlichen Anhalts- 


punkten für die Annahme einer solchen Abtretung, sei es durch 
die Eigentümerin, die Griesheim Elektron A.-G., sei es durch 
Langenberger als mittelbaren oder unmittelbaren Vertreter 
iener Gesellschaft. oder auf Grund einer zunächst ihm erteilten 
Abtretung. Die Regel ist eine solche Abtretung bei der Ver- 
sendung von Frachtgütern nicht. Die Eigentumsübertragung 
erfolgt vielmehr in solchen Fällen vorzugsweise durch Einigung 
und Übergabe. Die Einigung wird dem Empfänger mit deren 
hersendune angehoten und vollzieht sich dann ohne ausdriück- 
liche Annahme des Angebots, wenn der Empfänger die Ware 
annimmt und zu erkennen gibt, daß er sie als Eigentümer be- 
halten wolle. Die Übergabe vollzieht sich, indem der Fracht- 
führer das Frachteut an den Empfänger aushändigt. Hier fehlt 
es, selbst wenn man dem Verhalten beider Teile schließlich eine 
Finizung über den Eigentumsübergang entnehmen wollte, an der 
Übergabe, da die Eisenbahn den Wagen der Klägerin eben nicht 
ausgehändiet hat. den Wagen auch nicht als mittelbarer Be- 
sitzer für die Klägerin besessen hat. so daß sich der Eigen- 
tumsübersang etwa nach $ 929 Satz 2 BGB. hätte vollziehen kön- 
nen. Denkbar wäre es schließlich noch. daß die Griesheim Elektron 
A.-G. oder Langenberger nachträglich den für sie fortbestehen- 
den Anspruch auf Heraussabe mit allen etwaigen Schadens- 
ersatzansprüchen an die Klägerin abgetreten habe. Aber auch 
für eine solehe Feststellung fehlt es an jeder tatsächlichen 
Grundlage. Solche nachträglichen -Erklärungen zugunsten der 


Klägerin mochten hieraus deshalb bedenklich erscheinen, weil 
offenbar bei dem Verkauf- der, Kesselwagen Ordnungswidrig- 
keiten vorgekommen waren, die es den früheren Berechtigten 
zweifelhaft erscheinen lassen konnten. ob die Klägerin wirklich 
ein Recht auf diesen Wagen habe. Die von der Klägerin vor- 
geleete Bescheinigung vom 23. Juli 1921, Bl. 22, wonach der. 
Kesselwagen ihr Eigentum sei, ist ohne jede Bedeutung. Es 
handelt sich um die persönliche Meinung eines untergeordneten 
Beamten. & R 

Endlich kommt auch eine Haftung aus ungerechtfertigter Be- 
reicherung nicht in Betracht. Die Beklagte hat den Besitz des 
Waeens nicht ohne rechtlichen Grund erlangt, sondern zunächst 
auf Grund des Einstellungs-, dann auf Grund des Frachtver- 
trares. Nach diesen Verträgen, hier nach dem Frachtvertrage, 
richten sich die Rechtsbeziehungen der Beteiligten. 

Der erweiterte Anspruch der Klägerin ist demnach im Rahmen 
der S$ 457. 461 HGB. und der ergänzenden Bestimmungen der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung und dem Tarife dem Grunde nach 
gerechtfertigt. 3 
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Bücherschau. 


— Grundzüge der Schmiertechnik. Gestaltung und Berechnung 
vollkommen geschmierter Maschinenteile auf Grund der hydro- 
dynamischen Theorie. Praktisches Handbuch für Konstrukteure, 
Betriebsleiter, Fabrikanten und Studierende des Maschinenbau- 
faches von E. Falz, Oberingenieur, Mitarbeiter des Ausschusses 
für wirtschaftliche Fertieung heim Reichskuratorium für Wirt- 
schaftliehkeit. Mit 84 Textabbildungen, 21 Zahlentafeln und 
31 Rechnunesbeispielen. Berlin 1926, Verlag von Julius 
Springer. VII und 291 Seiten. Preis geb. 22,50 M. Zn 


Es gibt kaum ein Sondergebiet der Technik, für das eine klare 
Vereinheitlichung seiner Grundzüge so notwendig ist, wie die 
Sehmiertechnik. denn die jetzt bestehenden Anschauungen über 
Reibung und Schmierung weisen zahlreiche Widersprüche und 
Unklarheiten auf. Dies beruht einmal in der zweifellos sehr 
eroßen Schwierigkeit des Problems, die von den meisten bedeu- 
tend unterschätzt wird, und zum andern auch darin, daß gerade 
die besten und wichtigsten Forschungsergebnisse selten in einer 
Form veröffentlicht werden, daß der in der Praxis stehende In- 
senieur sie ohne weiteres nutzbringend verwerten kann. 

Der Verfasser bezeichnet in allzugroßer Bescheidenheit das 
vorliezende Werk als einen Versuch, hier als Vermittler zwischen 
rein wissenschaftlicher Forschung und werktätiger Praxis durch 
Schaffung einer einheitlichen „Lehre der Schmiertechnik“ ein- 
zugreifen. Das Buch ist aber mehr als ein Versuch, es ist eine 
wissenschaftliche Tat! Bereits im Jahre 1921 erhielt der Ver- 
fasser anläßlich der Aufstellung seiner „Schmiertechnischen Kon- 
struktionsrichtlinien für den Dampfmaschinenbau“ die beifällige 
Zustimmung des leider zu früh verstorbenen bahnbrechenden 
Forschers auf dem Gebiete der Reibung und Schmierung, des 
Professors Dr.-Ing. L. Güümbel zu Charlottenburg, und e 
war, wie wohl kein anderer, der rechte Mann, dies schöne Werk 
zu schreiben, das die Ergebnisse der wissenschaftlichen For- 
schung dem werktätigen Ingenieur so zur Darstellung bringt, 
daß sie ihm als Richtschnur für Konstruktion, Berechnung, 
Werkstattausführung und Betrieb zu dienen vermögen. Fe 

Der 1. Teil behandelt das Wesen der vollkommenen Schmierung 
und geht im besonderen ein auf unvollkommene und voll- 
kommene Schmierung, den Schmiervorgang bei ebenen Gleit 
flächen und umlaufenden Zapfen, die Wirkung der Schmier- 
nuten und den Schmiervorgang bei schwingenden Zapfen. Im 
folgenden Teile „Allgemeine Berechnungsgrundlagen“ wird die 
hydrodynamisehe Theorie, die Zähigkeit der Schmiermittel, die 
Größe des Lagerspiels und die geringste Schmierschichtstärke 
ausführlich besprochen. Der 3. Teil. „Die Tragfähigkeit voll- 
kommen geschmierter Gleitflächen“, befaßt sich mit der gering- 
sten zulässigen Schmierschichtstärke, dem zulässigen Flächen- 
druck bei Traglagern, dem „Einlaufen“ der Traglager und dem 
zulässigen Flächendruck bei ebenen Gleitflächen. Der 4. Teil, 
‚Die Reibungsverhältnisse bei vollkommener Schmierung“ bringt 
die Abschnitte: die Lagerreibungszahl, die günstigsten Lager- 
reibungsverhältnisse, die Beherrschung der Lagerreibungs 
wärme, zusammenfassende Berechnung der Traglager und die 
Reibunesverhältnisse bei ebenen Gleitflächen. Im 5. Teil werden 
die „Schmiermethoden und Schmiermittel“ in folgenden Ab- 
schnitten behandelt: Tronpf-. Ring- und Druckschmierung, die Be 
reehnung des Schmiermittelbedarfes, die Schmierpumpen, Filter 
und Kühler, die Wahl der Schmiermittel und Lagermetalle. Der 
letzte Teil: „Praktische Ausführungen und Richtlinien“ bringt 
bewährte Lagerkonstruktionen, Trarlager-Berechnungsbeisniele, 
zusammenfassende Richtlinien und Formeln, interessante Fälle 
aus der Praxis. Fin ausführliches Literatur- und Sachverzeichnis 
bildet den Schluß. Be 

Diese kurze Inhaltsangabe vermag aber nur einen schwachen 
Begriff von der außerordentlichen Fülle des Stoffes zu geben, 
der in lebendiger Darstellungsweise gebracht wird. Besonders 
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lobend ist hervorzuheben, daß am Ende eines jeden Abschnittes, 
die.wichtigsten Punkte unterstreichend, kurze, klare Zusammen- 
Jassungen gebracht werden, die eine bequeme Gesamtübersicht 
und rasche Unterrichtung ermöglichen. 

Es sei hier noch auf das nachgelassene Werk Gümbels „Rei- 
bung und Schmierung im Maschinenbau“ hingewiesen, das eben- 
fJalls vor kurzer Zeit erschienen ist, vom Verfasser aber nicht 
_ mehr benutzt werden konnte. Es bildet in mancher Hinsicht eine 
_ gute theoretische Ergänzung des Falzschen Buches. Dies Werk 
_ aber wird von allen im Titel genannten Interessenten freudig 
_ begrüßt und eifrig benutzt werden; es kann nicht warm genug 
empfohlen werden. Sch. 


a 


 — Abrisse zur Geschichte der Eisenvahntarife der Ss. Ss. Ss.R. | 


Teil I: Die Getreidetarife. Von A. Ph. Saizew, Prof. an dem 
 Leningradschen polytechnischen Institut auf den Namen M. J. 
- Kalinin. 282 Seiten. Preis 2,75 Rbl. Moskau. 

2 Es ist verdienstvoll von dem Verfasser, daß er gerade jetzt 
mit dieser Arbeit an die Öffentlichkeit getreten ist. Er hat damit 
wertvolles Material vor der Gefahr des Unterganges nicht nur 
gerettet, sondern auch in einem Augenblick zur Kenntnis der 
Allgemeinheit gebracht, wo namentlich Rußland sich mit der 
_ Hoffnung schmeichelt, daß die wirtschaftliche Entwicklung eine 
ausgesprochene Tendenz nach vorwärts nimmt. In solchen Zeiten 
‚sind geschichtliche Rückblicke zweifellos sehr beherzigenswert. 
Da nun die letzte Getreideernte diese Aussichten zum 
großen Teil wachgerufen hat, so ist es erklärlich und von 
besonderem Interesse, sich die Entwicklungsgeschichte gerade 
_ der Getreidetarife ins Gedächtnis zurückzurufen. Das geschieht 
_ in der vorliegenden Arbeit an der Hand der vielen „Durchsichten. 
der Getreidetarife“, bei denen es sich nicht immer nur um die 
Frage handelte, ob es möglich ist, die zu Recht bestehenden 
 Tarifsätze zu ermäßigen, wie es der Handel wünschte, um im 
_ Wettbewerb die Stellung Rußlands im Welthandel zu stützen, 
# JRR . . r . . . . 

_ oder um eine Erhöhung der Beförderungssätze, wie es die 
vielfach notleidenden Eisenbahngesellschaften durchsetzen 
“wollten. _ Bei diesen „Durchsichten“ sind auch sehr wichtige, 
- grundsätzliche Fragen über den Aufbau des Tarifsystems ver- 
handelt und zur Entscheidung spruchreif vorbereitet. In den 
 „Abrissen usw.“ sind diese Dinge in ihrer historischen Ent- 
wicklung mit vielem Fleiß und gutem Verständnis dargestellt 
_ und so vor dem Untergange gerettet worden. Es ist dieses 
letztere ein ganz besonderes Verdienst des Verfassers, denn die 
_ Revolution hatte ein entsetzliches Vernichtungswerk vollbracht, 
_ das zu einem Teil durch die Sammeltätigkeit des Verfassers 
ausgeglichen worden ist, was ihm die Geschichtsforschung nicht 
_ hoch genug anrechnen kann. Erschütternd ist es zu lesen, was 
alles vernichtet worden ist, und wie mühevoll es war, das Er- 
_ haltengebliebene zu sammeln und damit vor dem völligen Unter- 
gang zu retten. 


Aus der Darstellung des Verfassers ist es für jeden, der diesen 
Dingen mit Interesse nachgeht, deutlich zu verfolgen, wie ein- 
‘gehend bei diesen Arbeiten das Material gesammelt und ge- 
'“ sichtet worden ist, um zuverlässige Unterlagen für eine sach- 
 gemäße Entscheidung der wichtigeren Fragen zu beschaffen. Das 
bezieht sich namentlich auf jene Untersuchungen, die weiter 
 zurückliegen. So findet man, um ein Beispiel anzuführen, in 
den Vorarbeiten zur Durchsicht der Getreidetarife im Jahre 
' 1910, die übrigens die letzte gewesen, die unter ruhigen Ver- 
hältnissen stattgefunden hat, daß vom Departement für Eisen- 
 bahn-Angelegenheiten Material veröffentlicht worden ist, das 
_ ein außerordentlich anschauliches Bild von der Entwicklung der 
Ernten nach Abzug der Menge für die Aussaat, der beförderten. 
Mengen der 14 Getreidegattungen einschließlich Mehl und 
 Grützen, und endlich der Preise (gebildet aus den Preisen an 
den Hafenplätzen des Schwarzen und Baltischen Meeres und den 
Märkten im Innern) gibt. Diese kurze Zusammenstellung möge 
hier folgen, weil sie ein Urteil über einen Zeitraum von 
13 Jahren dem Leser gestattet.’ 


außerordentlich charakteristische Zahlen, sie zeigen den Bauer 
in seiner Eigenschaft als Spekulant, eine Eigenart, die es der 
Regierung auch unter den eigenartigen Verhältnissen der Gegen- 
wart sehr erschwert, für ihre Zwecke Getreide zu erhalten. 
Wenn es auch eine Abweichung von der eigentlichen Auf- 


gabe ist, die diesen Zeilen in erster . Reihe gestellt ist, 
so teile ich doch noch einige Zahlen mit, denen gewiß ein 
Interesse bei vielen Lesern entgegengebracht werden wird. Sie 


zeigen, wie sehr der Innenmarkt, d. h. der Verbrauch im Lande 
selbst, bei Getreide (Roggen, Weizen, Hafer, Gerste), Mehl und 
Grütze nicht nur wächst, sondern wie sich auch der Markt um- 
gestellt hat. 

1895| 18961 1899| 1902) 1906| 1907 

Millionen Pud 

261,9/257,3,164,1/293,21289,81195,2 
103,3,111,71165,5 173,4 255,41272,7 
24,5| 25,0] 29,8 29,4] 32,2! 27,1 
56,3 80.5) 91,8, 105,9|130,0|132,8 


Leider stehen mir zur Zeit keine Zahlen für die Nachkriegs- 
zeit zur Verfügung, aber es läßt sich mit großer Wahrschein- 
lichkeit annehmen, daß die Entwicklung, wie sie die vorstehen- 
den Zahlen illustrieren, weiter entsprechenden Fortgang nehmen 
wird, ganz abgesehen davon, daß die äußeren politischen Ver- 
hältnisse die Ausfuhr zu begünstigen nicht geeignet sind. Diese 
Durchsicht der Getreidetarife im Jahre 1910 hat auch eine sehr 
wichtige Änderung gebracht, die auf die wirtschaftliche Ent- 
wicklung Sibiriens von großem Einfluß werden muß, nämlich 
die Aufhebung des sogenannten Tscheljäbinsker Tarit-Perelom 
(d. h. die Durchbrechung der Tarife wurde an der Grenzstation 
Tscheljäbinsk unterbrochen). Also: die Tarifberechnung etwa 
von Irkutsk nach Moskau fand in der Weise statt, daß zunächst 
für die Strecke von Irkutsk bis Tscheljäbinsk — 3066 (— 3271 km) 
Werst, und sodann für die Strecke Tscheljäbinsk-Moskau 3031 


VETERT: Ausfuhr REN 
Getreide { Bedarf d. Innenmarktes 
Mehlaus>r Ausfuhr 0%... 2.0. 
Grütze - \ Bedarf d. Innenmarktes 


(= 3234 km) Werst die Fracht berechnet wurde. Die zu- 
sammengesetzten Frachtbeträge ergaben dann die gesamten 
Frachtkosten für die ganze Beförderungsstrecke. Diese 
zusammengesetzte Fracht war erheblich höher, als wenn 
die Fracht durchgehend für die ganze Strecke (6097 Werst 
— 6505 km) einheitlich in Ansatz gebracht worden wäre. 


Dieser Perelom (Unterbrechung) mußte seinerzeit stattfinden, 
weil allgemein die Ansicht herrschte, das sibirische Ge- 
treide in seinem übergroßen Ausmaße und seiner Wohlfeilheit 
werde‘der europäischen Landwirtschaft schweren Abbruch tun. 
Daher der Perelom der Tarife als Schutz. Aber es kam ganz 
anders. Die befürchtete Überschwemmung blieb aus, der Schutz 
für die europäisch-russische Landwirtschaft war unnötig, 
konnte daher beseitigt werden. Ja, das Bild hatte inzwischen 
ein ganz anderes Ansehen erhalten. Die große Agrarreform 
zu Anfang der 90er Jahre des vorigen Jährhunderts hatte nach 
Sibirien einen starken Strom von Ansiedlern geleitet, die alle 
auf außerordentlich fruchtbaren Landstrichen seßhaft gemacht 
waren und die ihre reichen Ernten verkaufen mußten, um be- 
Stehen zu können. Allen diesen jungen Existenzen war der 
Perelom der Tarife in Tscheljäbinsk nicht nur ein Stein des 
Anstoßes, sondern ein direktes Hindernis für ihr Fortkommen. 
Er mußte daher fallen und — er fiel bei der Durchsicht der 
Getreidetarife 1910. 


Nach dieser Durchsicht kam der Weltkrieg, und mit ihm 
änderte sich vieles ganz grundlegend. Das Reich brauchte vor 
allen Dingen Geld, sehr viel Geld. Die staatlichen Tarifinstanzen 
erhielten den Auftrag, „alle Eisenbahntarife einer Durchsicht 
zu unterziehen, um eine Sicherheit zu schaffen, daß die zur 
Zeit auferlegten Zuschläge auf die Transporte erhalten bleiben“. 
Mit Recht weist der Verfasser darauf hin, daß unter den be- 
stehenden Verhältnissen Ausfuhrtarife keine Bedeutung haben 
können. Es folgen Tarifänderungen und Maßnahmen, von denen 
der Verfasser selbst sagt, daß: sie keineswegs „ideal“ genannt 
werden können. Auf die Einzelheiten einzugehen, verbietet hier 
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Reinertrag der Ernte auf eine Seele in Pud 

Ber Pud= 1638 ke) - =... 0.2 °[:926,42| 96,71 

_ Aufd. Eisenbahnen sindin Mill. Pud befördert 710 | 701 | 620 
Preise in %, berechnet auf 100%), des Durch- = 
R: schnittspreises der Jahre 1890—99 . 781 | 788 | 87,7 


rend ‘in der Tabelle ist die Ernteberechnung auf den | 
Kopf der Bevölkerung, die russische Bezeichnung lautet: 
auf eine Seele, nimmt man die Zahlen zum Vergleich für 
das Ernteergebnis des Landes, so kommt man zu sehr interessan- 
‚ten Betrachtungen. So hat das Jahr 1906 die kleinste Ernte ge- 
bracht, den Eisenbalmen die größte Menge Getreide zur Beför- 
derung gegeben, ohne den Produzenten den höchsten Preis ein- 
_ getragen zu haben. Dagegen hat das reichste Erntejahr 1902 
mehr als 2 Millionen Tonnen Getreide weniger in den Handel 
gebracht. Das sind für den Kenner russischer Verhältnisse 
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709 | 691 777 | 808 | 955 


106,1 | 106,7 | 99,6 | 106,0| 109,6 | 100,0 | 104,8 142,3 
der Raum, es ist nichts Bleibendes geschaffen, sondern vielmehr 
in engstem Kreise nur der Not der Zeit Rechnung getragen 
worden. 

In einem Schlußkapitel wird dann die Frage erörtert, wie die 
Getreidetarife aufgebaut werden sollten. Im einzelnen darauf 
einzugehen, muß an dieser Stelle verzichtet werden, wohl aber 
kann hier kurz darauf hingewiesen werden, daß der Verfasser 
nicht mit Unrecht die Aufmerksamkeit auf die Tatsache lenkt. 
daß das asiatische Rußland in der Hauptsache den wertvollen 
Weizen und den sehr. viel billigeren Hafer erzeugt, wobei 
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Hafer schon vor dem Kriege 31% der bestellten asiatischen 
Ackerfläche einnahm. „Es ist sonnenklar, daß ein so billiges 
Gut wie Hafer nicht zu den verhältnismäßig hohen Tarifsätzen 
befördert werden kann, die Weizen trägt.“ Daher wird es 
nicht zu umgehen sein, daß zweierlei Tarifschema gebildet wer- 
den, nämlich für „rotes“ und für „graues“ Getreide, namentlich 
auf große Entfernungen, weil andernfalls z. B. Hafer vom Ab- 
satz zu den Hafenplätzen leicht ausgeschlossen werden könnte, 
was die Landwirtschaft Sibiriens nicht dulden würde, weil es 
für sie nicht tragbar wäre. 

Das Buch kann allen, die Russisch lesen, warm empfohlen 
werden. Dr. Mertens. 


— Eisenbahn- und Verkehrsatlas von Europa, begründet von, 
Dr. W. Koch und €. Opitz. Gegen die Jahreswende 1925 ist im 
Verlage von J. J. Arndt, Leipzig, Salomonstr. 10, die XII. Auf- 
lage erschienen. Die letzte im Jahre 1921 erschienene Auflage 
konnte den neuen Verkehrsverhältnissen noch nicht vollständig 
Rechnung tragen, weil damals angesichts der vielen noch nicht 
endgültig geklärten politischen Verschiebungen eine vollständige 
Neubearbeitung nicht möglich war. Die vorliegende XII. Auf- 
lage ist die erste Ausgabe nach dem Kriege, die den veränderten 
Verhältnissen entspricht. 

Das Werk enthält neben einem Verzeichnis der in dem Atlas 
aufgenommenen Eisenbahnen und Stationen von Europa (ohne 
Großbritannien) und einem alphabetischen Ortsverzeichnis des 
Deutschen Reichs, 97 Kartenblätter in der Größe 43: 33 em über 


alle Länder Europas mit besonderer Betonung der Verkehrs- 
wege, sowie eine politische Übersichtskarte von Europa. . Die 


Bahngebiete sind durch Farben gekennzeichnet. Alle Angaben 
auf den Karten sind klar und deutlich; das Kartenblatt Nr. 85 
über Großbritannien und Irland ist jedoch im Gegensatz zu den 
übrigen nur eine Skizze. 

In einem besonderen Teil II sind die Sonderbestimmungen und 
Abfertirungsbeschränkungen der deutschen Stationen sowie An- 
gaben zur Ermittlung der Entfernungen zwischen den deutschen 
Stationen aufgenommen. 

Der Atlas ist für Speditionen aller Art geeignet und kann von 
ieder Buchhandlung oder direkt vom Verlag zum Preise von 
68 M bezogen werden. 

Der Umstand, daß der Atlas von dem langjährigen Heraus- 
geber des bekannten Kochschen Stations- und Ortsverzeichnisses, 
Dr. W. Koch, mit begründet worden ist, führt häufig zu-der 
irrigen Annahme, das im Atlas enthaltene Stations- und Orts- 
verzeichnis sei mit dem jetzt vom Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen herausgegebenen Eisenbahnstations- und Ortsver- 
zeiehnis (ehem. Dr. Koch’s Handbuch) identisch. Wir weisen 
deshalb darauf hin, daß beide Verzeichnisse nach Inhalt, Auf- 
bau und Zweck ganz verschieden sind. E: 


— Kruppsche Monatshefte. Das Januarheft der von der Firma 
Krupp herausgegebenen Monatshefte enthält eine Arbeit des Dr.- 
Ing. Hohage über die Wärmebehandlung der im Bergbau ver- 
wendeten Werkzeuge. Die beim Glühen, Härten und Schmieden 
noch vielfach gemachten Fehler werden besprochen und Mittel 


- hingewiesen, die von der außerordentlichen Belesenheit undd 


und Wege angegeben, wie diese zu vermeiden sind. Zugleich wi 
nachgewiesen, welch großen wirtschaftlichen Einfluß 
richtige Wärmebehandlung auf die Leistung der Werkzeuge h 
Zum Schluß wird dann noch auf einen von der Firma Krupp 
bauten Ofen hingewiesen, der sich besonders gut zur Wäı 
behandlung der Werkzeugstahle eignet. ö 3 
Ein weiterer Aufsatz, von Oberingenieur Bartholdy, behan 
ein besonderes Anwendungsgebiet von Mikrotastgeräten. Mil 
tastgeräte sind Feinmeßwerkzeuge von hoher Genauigkeit, ( 
sich im Laufe der letzten Jahre in vielen Maschinenfabriken 2 
unentbehrliches Hilfsmittel erwiesen haben, 2. B. als Lochlehre 
Reiterlehren für Außendurchmesser, Außen- und Innenkeg 
lehren u. a. m. 
Zum Schluß bringt das Januarheft eine kurze Beschreib 
zweier von der Kruppschen Friedrich-Alfred-Hütte errichte 
ie 80 m hohen Flußkreuzungsmasten über die Elbe in der N 
von Magdeburg für eine-50 000-Volt-Leitung. : 


4 


— Der englische Volkscharakter. Seine natürlichen und hi 
rischen Grundlagen von Karl Wildhagen. Leipzig 19 
Akademische Verlagsgesellschaft m. b. H. IX u. 224 Sek 
Preis brosch. 4,50 NM. ‚ = 

Der Verfasser versucht in knappen Zügen eine Erhellungu 
Deutung des englischen Volkscharakters auf wissenschaftlich 
Grundlage zu geben; er wendet sich dabei nicht nur anf 
wissenschaftliche Welt, sondern gleichzeitig auch an weitere 
bildete Kreise. Wie er dies interessante Problem anfaßt, zeig 
am besten die Überschriften der einzelnen Abschnitte: Ei 
lisches Wesen, Rasse, Jugendnöte, das Meer, die insulare 
die Polarität der Kräfte, Sport, Zeit der Entstehung des en 
schen Volkscharakters, Reformation (Kalvinismus). Gewil 
‘es für den Deutschen, zumal‘ heute, schwer, zu einer U 
fangenen Beurteilung _des englischen Volkscharakters zu; 
langen, ohne dessen Schwächen und unangenehmen Seite 
stark herauszustreichen, aber auch ohne die positiven zu üb 
sehen, die englische Stärke und Größe bedingen. Aber 
dem Verfasser gelungen, ein anschauliches Bild zu geben; 
bei sei auf die zahlreichen Anmerkungen am Ende des We 


Fleiß des Autors Zeugnis ablegen. Interessant ist auch die a 
führliche Beschreibung Londons, die der lateinischen Biogrä 
des Erzbischofs Thomas Becket von William Fitzstepl 
(+ 1191) entnommen ist; aus ihr ist zu ersehen, welche hohe 
deutung bereits zu jener Zeit der Sport im englischen Volksle 
hatte, aber mit Ausnahme des. Boxens, das dort erst Ende 
17. Jahrhunderts aufkam. Ein ausführliches Register 
den Wert des geistvollen Büchleins, das man bei seiner a 
Schreibweise mit großem Genusse lesen kann. 


Berichtigung. BE 


In Nr. 6 d. Zte. ist auf Seite 160 im Namen.des Verfa 
der Studie über den bedrohten Seeschiffahrts 
ander unteren Donau ein Druckfehler unterlaufe n. 
Name in Zeile 3 lautet richtig: Vidraseu. 2 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


‘Deutsch-Tsehechoslowakischer Güter- 

und Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 sind im 
Eisenbahngütertarif (Tiv. 212) unter 
Ziffer 6. „Nachnahmen“ die Nachnahme- 
beträge von 1200 in 8000 tschechoslowa- 
kische Kronen und von 150 in. 1000 
Reichsmark zu ändern. (178) 

Dresden, am 13. Februar 1926. 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Mit sofortiger Gültigkeit wird ein Aus- 
nahmetärif für Bruchreis von Min- 
den (Westf.) nach Bad Salzuflen im Um- 


schlagesverkehr ‘über Minden (Westf.) 
eingeführt. (183) 
Näheres im Tarif- und _Verkehrs- 


Anzeiger. 
Hannover, den 19. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Hannover. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 

und Wechselverkehr der früheren Preu- 

Bisch-Hessischen usw. Staats- und Pri- 
vatbahnen usw. — Tfv. 9 —. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 — 

Frachterhöhungen vom 1. Mai 1926 — 

soweit nicht ein anderer Zeitpunkt an- 


gegeben ist, treten in einzelnen Teil- 
heften der Kilometertafel II Entfer: 
nungsänderungen ein, die durch den 


nächsten Taritf- und Verkehrsanzeiger 
(T.V. A. I) bekanntgegeben werden. 

Berlin, den 20. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CII 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 25. Februar 1926 
wird die Station Kohren als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5a einbe- 
zogen. - 

Berlin, den 22. Februar 1926. (189) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


91) 


Ost - mitteldeutsch - sächsischer Gü 
verkehr Tfv. 66. 
Mit Gültigkeit vom 25. Februar”! 
werden für einige Verkehrsverb 
gen besondere, nur für den Eilg 
kehr geltende Entfernungen eingelü 
Ferner werden für den Versan 
Mauersteinen (Ziegeln) 
steinen der Klasse E die Entfer: 
ab Gera-Leumnitz und Pölzig er 
Außerdem treten noch einige 
Entfernungsänderungen ein. Erhö 
gelten erst vom 1. Mai 1926. U 
Berlin, den 20. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C 
(Ausnahmetarife). 

"Mit Gültigkeit vom 22. Februar) 
Einführung eines Ausnahmetari 
für Bananen. » z Be 
Näheres durch Reichsbahntarifan 
Altona, den 16. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Altona 


e 
B 
mu 
w) 


rpenintl Fra: 1138; 


€ ERBOLE: 


24 
= 0 Jah 
Bremen 946 
- „ Hamburg 938 
Stettin 353 


Warnemünde 954 


Igende nn: und Frachtsätze 
el B nachzutragen: 


ı 3 Des Tathee hoslowakischer Güterverkehr 
Mit Gültigkeit ‘vom 1. März 1926 sind folgende Änderw 


v2 S. S unter Zif.5 „Nachnahmen® ist der Nachnahmebetrag 3 E 
1200 in 3000 tsehechoslowakische Kronen zu ändern. 


ne S. 35 (alphabetisches Verzeichnis) ist nachzutragen: 


uf 8.74 Tarit Nr. 5 Schnitlariftäfer B) Sad bei der Station 
 Dubi u Kladna (s.N. *Z, S.5) folgende Sehnittfrachtsätze zu 


eh mit ednden Se sches nachzutragen: 
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(Verkehr mit deutschen Seelitfenstationen), 
gen und Ergänzungen Bu en: 


Tarif Ni, 22, S:208 


7 10 
Mw Lı F 


# 


"Nr. 8 


15 19,20 
tb& TeBo 


MI La Lbe  Dej/Po 


Zäbteh ma Morave B  St’kus 343 18355 2675 - 2960 


St 520 1042 1396 1519 
10, 15 t 419 521 1032 1171 


TarıE Nr. 36,8. 224 


19/20 ur: 25 br e 
2 Te/Bo Joh Rl Pr 
27 > D&/Po : 
Eg Starä Role 495 330 424 420 
Ch nn Tarif Nr: 38, 8.297 
2200 A 7 10 19/20 
1581 Od Mw Li Te/Bo 
IE De Boh . MI La D& Po 
FE Dolni Kounice 545 501 615 765 
638 = Tarif'Nr..41, 8.235 
x 7 10 15 19/20 
ist der Schnittpunkt Mw Li Rbe Te/Po 
m MI La Lbe DE/Po 
Cernovice u Brna A 56 1333 1730 1922 
R BF€@.-DFE 956 1558 1730 1922 
Tarıf Nr. 53,8. 267 u. 269 
l 10 19202722 27 


Jlayazs?= A,B 
sind in der Schnittarift- ; Pi 


Od Mw Li- Te/Bo Rz Ee 


Boh MI La Dö/Po 


St 1831 2415 3173 3886 
10,15t 1717 22032883 3519 


St 1299” 1632: 2114 2605 


a &HJ 
een : .6,D,F 10,15t 1299 1632 2114 2605 
I 19/20 21 22 3 G 10,15t 1056 1220 1542 1860 
Eb .Te/Bo  .Mo Rz E,H,J: 10.151 797 795 965 1169 
; Ge De&/Po Stribro-Kladruby F 5t : : S 1436 
IR 1529 843 766 343 10, 15t : i : 1436 
Bar 1921 734 682 734 > Mn SE 
ae T: 169. 088 766 858 x a 2 
: A Eu 734 675 743 Od Mw Li 
- Tarif Nr: 2, S. 108 u. 112 | 3 Boh MI La 
F 7 10 15 19/20 Java A 5t 1831 2413 3173 
\ k Mw . Li Rbg Te/Bo | 1 10,154. 1717 2203 2883 
ur MI La Lbe D&Po -. B It 1583 1978 2559 
ovieuBma A,BC 730 999 . 1808 1455 | A LM 
I nad Labem mösto A, B, C 233°) S Tarif Nr.070, a 2 
Tarif Nr. 4,8. 18 = | Te/Bo Rz 
, T 10 15 19,20 D&/Po 
Re Mw Li Rbg Te/Bo | Stkibro Kladruby A 562021436 1338 
Mil... La Lbe  D&/Po BC 5t 2109 1957 
5t 1379 1957 2565 2869 2 A 10,156 934 83 
10, 15t 273 179% 2339 2611 B 10,15t 168 1573 
—B5,1,15t -066 - 1338 - 1730. "192 | j C 10,156 1931 1795 
ae RE ee JHbw= 1388 17303 .°.1992 4 E Tarif Nr. 71, S4367 
= 10, 15 t 748 1022 1256 14147 25 19/20 24 Di 
&%: Tat Nr.8, 8 „142 u. 146 | a 2 
19,20 1 eo 
Te/Bo  Starä Role St/kus 1935 709 926 
en k eh 1361 558 698 
De/Po | / : = I = Se 
7: Eilgut — Zbozi rychle | Le B Fe 1 r a 
Labem m&sto A, B N) RE N ee 2 Fe non 
3 5,10, 15 0 J 435 | \ 10, 15t 1521 575 1385 
ee: _ Zee näkladni | Tarif Nr. Sr 3.393 “ 
bem mesto C St’kus Ye | d Ä 
= 5t } = | \ Od“ 21: ° Mw 
10, 15 t 368 Boh Hl MI 
BC 75510, 15.0.2685 ' Bänskä Bystrica 5, 10, 15t 1771 2534 2527 


sden, am 15. Februar 1926. 


eic sbahn-Gütertarif, Heft C 1I 
OR: (Ausnahmetarite), 
ad gen und Ds Aneen dar 6 
farife 30, 31, 32, 33, 34, :85, 35 a, 
52 3, 58, 61, 77 und 88. 
durch Reichstarifanzeiger. 

en 16. Februar 1926. Valziı, 
che Reichsbahn-Gesellschaft. 
ahndirektion Altona. 


; Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.: 


keichsbahndirektion Dresden namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ch 


33: 544 
38. 544 


19,20 
Te/Bo 
De/Po 
3836 
3519 
3122 
2605 


19/20 
Te/Bo 
D&/Po 


Tiv. 412 und 411. Deutsch-schwedischer 
“ und deutsch-dänischer Kohlentarif. 
Ah 25. Februar 1926 werden die Sta- 
tionen KRarlstad östra in den Tarif 412 
und Visby in den Tarif 411 einbezogen. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 18. Februar 1926. (179) 
‚Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Prkulanfer tarii Teil ı, Abteilung B 


Änderung. 


Mit Gültiekeit vom 1. März 1926 wird 
in der Post P -—- 2 der G.E. (Papier, 
Pappe, beide alt usw.) in der Spalte 2 
die letzte Anmerkung („Dem Altpapier 


sind... .“) gestrichen. 
Wien, am 18. Februar 1926. 


(182) 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 


Gesellschaft. 


Nr. 8 


D 
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Deutsch - dänischer und deutsch - schwe- 
disch - norwegischer Güterverkehr (Tfv. 
167 und 168). 

Ab 25. Februar 1926 wird in das Waren- 
verzeichnis des A.T. 15 des Tfv. 168 
Petroleum raffiniert (Reinpetroleum)“ 
aufgenommen, Bremen in die A. T. 14 und 
15 des Tfv. 168 und A.T. 13 des Tiv. 167, 
sowie in beiden in der Überschrift ge- 
nannten Tarifen die Stationen Krefeld 
Linn, Podejuch, Pommerensdorf und 
Scheune in den A.T. 7 bzw. 9 für Ton- 
waren einbezogen. (188) 

Nähere Auskunft Abferti- 
gungen. 

Altona, den 19. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
“namens der Verbandsverwaltungen. 


dureh die 


Gebührentarifs für die 
Pöpelwitz Umschlag, 
gültig ab 1. März 1925. 

Im Gebührentarif- für die Umschlag- 
stelle Pöpelwitz Umschlag ist mit Gültig- 
keit vom 1. März 1926 unter Absehnitt I 
als neuer Absatz ce) folgende Bestimmuns 

nachzutragen: 
ce) Sofern die Güter nieht von selbst 
rutschen, sondern mit Menschenkraft 


Ergänzung des 
Umschlagstelle 


nachgeholfen werden ‚muß, wird zu 
obigen Gebühren (unter la und b) 
ein Zuschlag von 50 % erhoben. 

Breslau, den 15. Februar 1926. (174) 


Deutsche Reichsbahn-G esellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Durchfuhrausnahmetarif D 51 (Verkehr 
£ Polen-Schweiz). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird für Ge- 
treidesendungen aus Rumänien nach der 
Schweiz bei Auflieferung einer Mindest- 
menge von 10000 t innerhalb 90 Tagen 
in der Verkehrsverbindung Beuthen 
(Oberschles.) Hbf. Grenze - Basel Bad. 
Bf. ein Frachtsatz von 280 RPf. nach- 
träglich im Rückvergütungswege 20 
währt. Näheres Reichsbahntarifanzeiger. 

Breslau, den 18. Februar 1926. (187) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Durehfuhrausnahmetarif D 41a (Holz- 
verkehr Polen-Niederlande). 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 tritt 
bis auf Widerruf der vorgenannte 
Durchfuhrausnahmetarif in Kraft. Hier- 
durch werden bei Auflieferung einer 
Mindestmenge von 50000 t innerhalb 
12 Monaten die nach den Sätzen des 
Durchfuhrausnahmetarifs D 41 berech- 
neten Frachten nachträglich im Rück- 
vergütungswege um 15 v.H. ermäßigt. 
Die näheren Bedingungen sind dem 
Tarif zu entnehmen, der durch die Sta- 
tionskasse Breslau Hbf. zum Preise von 
320 RPfe. zu beziehen ist. (192) 

Breslau. den 20. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Gütertarif Teil I bis IV. Änderung der Verhältniszahlen. 
Ab 1. März 1926 bis auf weiteres betragen die 


Teil I bis IH 


zur Umreehnung auf: 


Reichspfennige 0,5 
österr. Groschen im intern. österr. 
Verkehr 00,4 
im übrigen ( 0,5 
&echoslov. Heller Ben Pie 
ungar. Kronen ) 
Para 4 
Bann... ® . 14 
Stobinkl®.. .2 20 


Die vorstehenden Verhältniszahlen 


Regensburg, den 16. Februar 1926. 


Bayerischer Lloyd Schiffahrts-Aktiengesellschaft. 


Deutsch-österreichischer Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 
1. Dezember 1925. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 wird . 


‚lie Station Luitpoldhütte im Verkehr mit 
Wien Nordwestbahmhof in den Artikel- 
tarif Nr. 7 aufgenommen. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. (123) 
München, den 15. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Tfv. 30. Donauumschlagverkehr über 
Regensburg Donauumschlagstelle, 
Deggendorf Hafen und Passau Donau- 
umschlagstelle. 

Gütertarif. Teil II, vom 15. Februar 1926. 

Mit Gültiekeit vom 25. Februar 1926 
werden Änderungen und Ergänzungen 
im Tarif vorgenommen. Näheres dureh 
die Reichsbahntarifanzeiger (Berlin und 
München). - (184) 

München, den 16. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 4. 

Mit Gültiekeit vom 25. Februar 1926 
wird der genannte Ausnahmetarii für 
den Verkehr Deutsche Seehäfen-Öster- 
reich bzw. Donauumschlagplätze und um- 
gekehrt eingeführt. Der Tarif ist käuf- 
lich zu haben bei der Güterkasse der 
Güterabfertigung Hamburg Hgbf. Han. 

Mit Gültiekeit vom 25. April 1926 
werden die deutsch - österreichischen 
Grenzübergangsstationen und Donau- 
umschlagplätze aus dem Ausnahmetarif 
47 des Heftes © II und den Abteilungen 
IS 18, III; V, VISIRSRERTERIE XIV, 


XV, XVI, XVII XIX, XX des S. D. Nr. 7 
mit sämtlichen Angaben außer Kraft 
gesetzt. (193) 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 20. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Tfv. 30. Donauumschlagverkehr über 
Regensburg, Donauumschlasgstelle, 
Deggendorf Hafen und Passau Donau- 
umschlagstelle. 

Gütertarif, Teil II, vom 15. Februar 1926. 
„Mit sofortiger Wirksamkeit werden 
Änderungen und Berichtigungen von 
Frachtsätzen vorgenommen. Näheres 
dureh die Reichsbahntarifanzeiger (Ber- 
lin und München). (180) 

München, den 17. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


T'schechoslowakischer Donau Umschlag-. 


verkehr über Bratislava und Komarno. 
Gütertarif Teil II vom 15. Mai 1924. 
Einführung eines Nachtrages IH. 
Am 1. März 1926 tritt zum vorbezeich- 
neten Tarif ein Nachtrag III in Kraft. 
und Er- 


Derselbe enthält Änderungen 
eÄnzungen. 

Preis ö. 8. 3,— bzw. Kz 15,— für das 
Stück. 3 (194) 


Regensburg, den 20. Februar 1926. 

Bayerischer Lloyd Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


gelten auch im Gechoslovakischen Donau 
Umschlagverkehr über Bratislava und Komarno. 


Verhältniszahlen 
Gütertarif Ber 
Teil IV (Holz 
im Verkehre von £sl.. Stationen 0,27 
im übrigen N 


RAR ‚33 
im intern. österr. Verkehr 0,42 
im Verk. von &sl. Stationen 0,46 
im übrigen 
im intern. ungar. Verkehr . 66 “r 
im Verk. von esl. Stationen 46 . 
im übrigen "nr 22: 72.250 . 
RENTE. 125,0 
1 
10 


(136) 


a 


Gütertarif. Einführung von Tarifen 
und Tarifnachträgen. Bu, 

Am 1. März 1926 treten. in Kraft: 
ein neuer Gütertarif- Teil I, Abtl. A, : 
ein Nachtrag I zum, Gütertarif Teil, 
Abtl.-B, . h 
neuer Gütertarif Teil Il, 
neuer Gütertarif Teil III, 


ein 


ein 
ein Nachtrag I zum Gütertarif Teil IV 
Durch die neuen Tarife werden di 


bisherigen gleichnamigen Tarife aufg 
hoben und ersetzt. . (1& 
Regensburg, den 16. Februar 19264 
Bayerischer- Lloyd, Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft. j 


= 
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- Rationalisierung auf Kredit. 
B Von Dr. Landsberg, Mitglied der Reichsbahndirektion Berlin. 


! . . . . . . x 
' Die sog. Rationalisierungskredite nehmen eine besondere Stel- 
ng ein, da sie für die Veränderung, und zwar die Verbesse- 


ang des industriellen Organismus bestimmt sind und da- 
er in schöpferischer Weise . weiter wirken, auch wenn 


RE ‚getilgt sind. Sehr klar wird die Eigenart derartieer Kredite, 
enn man sie z.B. mit Rohstoffkrediten vergleicht, die dem 
'roduktionsvorgang nur einen einmaligen Impuls in Form 

ar ‚Rohstoffe zuführen, um ihm überhaupt eine Bewegung 
ıd Betätigung zu ermöglichen, und die ihrem Wesen nach 
‚löschen müssen, wenn der kreditierte Rohstoff. den Produk- 
onsgang dur chlaufen hat. 

Da die Rationalisierung grundlegend für die Wettbewerbs- 
'higkeit ist, wird sie und ihre Ermöglichung durch Kredite 
E72 für zahlreiche Industrien besprochen, ‘wofür als Beispiele 
ir der Bergbau, die Kali-, die Textilindustrie genannt seien. 
‚Rationalisierungskredite sind an die Voraussetzung gebunden. 
ıB sie sich dureh Verbilligung oder Verbesserung der Pro- 
ıktion in absehbarer Zeit bezahlt machen: hierfür bestehen 

[Ohrere Möglichkeiten: 

Billigere Erzeugung 

laßibei gleichem Verkaufspreis, also größere Gewinnspanne, 
hei gleichem Absatz; 

b)- bei geringerem Verkaufspreise, wobei 

satz Voraussetzung ist. 

Beer e Erzeugung bei gleichem Verk: aufspreise und 
dadurch gesteigertem Absatz. 


aber größerer Ab- 


In jedem Falle ist also ein Einfluß der Wirtschaftslage vor- 
handen und diese ist ja in der heutigen Zeit die Ursache dafür, 
daß so viele, an sich gesunde Rationalisierungsbestrebungen 
bedauerlicherweise Schiffbruch gelitten haben. 
in welcher Weise die grundlegenden Vor- 
wirtschaftlichen Erfol& der Rationali- 
Erfolg selbst nachgeprüft 


Es fragt sich nun, 
aussetzungen für den 
sierung zunächst ermittelt und der 
werden kann. 


Einfach liegen die Verhältnisse, wenn es sich um einzelne 
Industrieunternehmungen handelt, deren orsanischer Aufbau 
genau bekannt ist und in seinen Elementen übersehen werden 
kann, schwierig dagegen ist dies bei ganzen Industriezweizen 
oder auch bei gemischten Unternehmungen. Hier ist kein 
anderer Weg gangbar, als derjenige der Zergliederung in die 
Betriebselemente und deren Beurteilung. Auf Weise 
lassen sich die verschiedenartigen Einflüsse erkennen, die im 
Gesamtergebnis latent und durch gegenseitigen Ausgleich ver- 
wischt sind, die aber bekannt sein müssen, damit die richtigen 
Maßnahmen getroffen werden können. Hieraus ergibt sich, daß 
eine wirksame Rationalisierung vom Einzelnen aussehen und 
von hier aus verfolebar zu dem erwünschten Gesamterfole zu- 
sammenwachsen muß. 


diese 


Ähnlieh ist es bei den Verkehrsunternehmun gen, 
besonders bei so verwickelten wie die Reichsbahn, und ähnliche 
Gedankengänge müssen deshalb auch hier Platz greifen. 
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Überträgt man die früheren Betrachtungen auf ein derartiges 
Unternehmen, so könnten wohl z.B. Kredite, die zur Verbilli- 
gung der Tarife dienen, den oben gekennzeichneten Rohstoff- 
krediten verglichen werden; es sind „Anlauf“kredite, die den 
Stoff für die eigentliche Betätigung, nämlich das zu befördernde 
Gut, zuführen sollen, das also hier die gleiche Bedeutung hat, 


wie bei der verarbeitenden Industrie der Rohstoff. 


Diese Art von Krediten ist hier nicht zu behandeln. Die 
echten Rationalisierungskredite bedürfen jedoch einer besonde- 
ren Beachtung. { 

a) Die Voraussetzungen für sie, vor allem diejenige, 
daß sie sich „in absehbarer Zeit bezahlt machen“, also aus den 
Ersparnissen tatsächlich getilgt werden, sind bei der üblichen 
Verrechnung nach dem Bruttoverfahren schwer zu übersehen; 
es muß für diesen Zweck verlangt werden, daß die mit Kredit 
versehenen Einzelbetriebe (Betriebselemente) isoliert werden 
und selbst Bilanzen vorlegen, bei denen irgendwelche Kosten- 
verschiebungen mit angrenzenden oder gemeinsam verwalteten 
Betrieben ausgeschlossen sind. Eine vollkommene, einwandfreie 
Buchführung für den Aufwand und die erzielte Leistung muß 
demnach gewährleistet sein. Unter diesen Umständen tritt zu 
der latenten Verantwortung der leitenden Beamten, die bisher 
die Wirtschaftlichkeit nur durch Entwürfe zur Mittel- 
werbung, aber nieht die Tatsächlichkeit der veranschlagter 
Mitteltilgung (als Maßstab der eingetretenen Wirtschaft- 
lichkeit) nachzuweisen brauchten, die rauhe Wirklichkeit mit 
Maß und Ziel. 

b) Die Folgerung hieraus ist die ideelle Durchbrechung 
des Bruttosystems, die ja in Form von Abrechnungs- und 
Ermittlungsverfahren auch schon auf verschiedenen Gebieten 
eingesetzt hat; die Schwierigkeit besteht nur darin, den Geist 
der ganzen Belegschaft auf die Nettoabrechnung einzustellen, 
während tatsächlich das Bruttosystem besteht. Erst diese Ein- 
stellung gewährt aber eine Wirtschaftlichkeit, erst sie stellt 
eigentlich den viel berufenen kaufmännischen Geist dar. Sie 
verlangt aber auch eine viel schärfer bliekende und tiefer ein- 
dringende Tätigkeit der Beamten, denen dann der Mantel der 
Bruttoabrechnung mit den zahlreichen Möglichkeiten des Aus- 
gleichens und Verdeckens fehlt und die bei jeder Maßnahme 
über ihre Wirkung auf die Bilanz des betreffenden Einzel- 
betriebes nachdenken müssen. 

c) Die Art der Kredite kann verschieden sein. Jede 
Geldbewilligung für einen bestimmten Zweck ist gewissermaßen 
die Eröffnung eines Kredites unter Voraussetzungen, die vor- 
her geprüft sind und — falls es sich wirklich um einen Rationa- 
lisierungskredit handelt — ihn als zweckmäßig und in ange- 
messener Frist tilgbar erscheinen ließen. Es ist ohne weiteres 
möglich, an eine solche Bewilligung die Bedingung zu stellen, 
daß ein durchsichtiges Konto für die zu verbessernden Anlagen 
aufgemacht und an ihm die tatsächlichen Ersparnisse gegenüber 
dem bisherigen (bei der Mittelwerbung angegebenen) Zustand 
nachgewiesen werden. 

Bemerkenswert ist die Eröffnung eines wirklichen Kredites 
seitens der Firmen, die an den Lieferungen für die Rationali- 
sierung beteiligt sind. Meist wird diese Kreditierung sich in 
Zahlungsbedingungen äußern, die den errechneten Ersparnissen 
angepaßt sind. Hierbei ist vorauszusetzen, daß den betreffenden 
Einzelbetrieben für die nachgewiesene Tilgungszeit vom Haus- 
halt ein Aufwand in der früheren Höhe zugebilligt wird, damit 
aus ihm planmäßig getilgt werden kann. : 

Bemerkenswert ist diese Art der Kreditierung deshalb, weil 
auf diesem Weg „ein wirtschaftliches Gefälle“ (wie wir die 
Möglichkeit von Produktionsverbilligung durch geeignete Ein- 
richtungen nennen wollen), das vielleicht sonst brach liegen 
bleiben würde, der beteiligten Industrie durch Zuführung von 
Beschäftigung — und zugleich dem Verkehrsunternehmen zum 
dauernden Vorteil — nutzbar gemacht werden kann. 


d) Die geschildertte Behandlung der Kredite bedeutet 
eine Auflösung in übersehbare Elemente und eine gewährleistete 


Tilgung aus eigener Kraft; man könnte die Tilgung als „uns eh 
bar‘ bezeichnen, weil an dem Betriebsaufwand und allen äuße 
lichen Kennzeichen des Betriebes solange keine Änderung ei 
tritt, bis die Tilgung erfolgt ist und sich plötzlich die Ve 
besserung in eine bemerkbare Verbilligung der Produktion un 
setzt. Eine einwandfreie Bilanzführung erfordert sodann ein 
Korrektur der Anlagewerte, die sich aus eigener Kraft (d. 
unter Ausnutzung des wirtschaftliehen Gefälles) vermehgt 
haben müssen. 

e) Die Durehführung der Rationalisierung auf Kred 
ist im Rahmen der Organisation der Deutschen Reiehsbal 
durchaus möglich und könnte folgendermaßen ausgestalt 
werden: 1 

Die Auswahl der geeigneten Objekte obliegt bei 
ieder Reichsbahndirektion einem Arbeitsausschuß, der zu diesen 
Zweeke aus ie einem Angehörigen der verschiedenen Fach 
richtungen zu bilden ist und der die Vorschläge nach eingehe 
der Prüfung an die Zentralstelle weiterzugeben hat. Hier wi 
von einem ähnlich 'zusammengesetzten Arbeitsausschuß de 
Einzelkredit endgültig bewilligt und der Erfolg in großen Zügen 
überwacht. Wesentlich ist: Arbeitsweise nach einem wirtschaf 
lich durchdachten Plan auf weite Sicht; Sachverständigkeit de 
Arbeitsausschüsse (erforderlichenfalls mit dem Recht zur Ein- 
holung von Gutachten im Einzelfall) und volle Verantwortung 
aller Beteiligten für den wirtschaftlichen Erfolg; Unabhängig 
keit der Arbeitsausschüsse innerhalb der durch den Gesan 
kredit (bei der Zentralstelle) und durch die Einzelbewilligı 
(bei den Direktionen) gesteckten Grenzen, hiermit eine durch 
die Vorschriften nicht beeinträchtigte Entschlußfähigkeit. 


Auch die buchtecehnische Durehführung ist ga 
nieht schwierig, wie an einem praktischen Beispiel gezeigt 
aus dem sich das Grundsätzliche ohne weiteres ergibt. 

Für die Kanzlei einer Reichsbahndirektion sei nachgewiesen, 
daß durch Aufstellung gewisser Maschinen “und der hierdurel 
möglichen Umorganisation eine größere Zahl von Arbeitskräf 
und Material gespart werden können, so daß die Unkosten . 
die Maschinen und sonstigen Einrichtungen in einem hal 
Jahre aus diesen Ersparnissen getilgt werden können. 
soll in Monatsraten, die an den Lieferanten gezahlt werde 
geschehen. Sofort nach Einrichtung der Anlage werden die 
-ersparenden Köpfe zurückgezogen und das zu ersparende 
terial wird nicht mehr geliefert; die entsprechenden Geldwe 
(für Arbeiter und Material) werden aber weiter überwie 
und auf ein (für diese Anlage errichtetes) Sammel- und 
eungskonto übertragen; auf ihm werden die aus verschiede 
Verrechnungsstellen kommenden Geldbeträge „gesammelt“ 
aus diesem Konto allein kann die Überweisung für die Tilgw 
erfolgen. Ist dies durch. Abtragung der auf der Debetseite y 
getragenen Schuldsumme geschehen, so wird das Konto n 
Überweisung dieser Summe an das Bestandskonto (2, Das 
mögensrechnung“) gelöscht. Hunderte von derartigen Kon 
können bei der Reichsbahndirektion von einem Beamten gefül 
und -derartig verwaltet werden, daß die veranschlagten Ers 
nisse vollkommen sichergestellt werden und jeder Willkür 
zogen sind. Zugleich wird durch wiederholte örtliche N 
prüfung festzustellen sein, daß die buchmäßigen Vora 
setzungen hinsichtlich Personal und Material auch eingeha 
und nicht etwa durch Ausgleich aus anderen Betrieben verwisch 
werden. : 

Aus praktischen Gründen wird man die Einzelkredite an @ N 
gewisse Mindesthöhe binden, um kleine, in anderer Weise V 
zunehmende Verbesserungen auszuscheiden. 5 


f) Die volkswirtschaftlichen Überlegungen führe 
dazu, daß kaum irgendeine Art von Kredit für die zeitweilig 
‚Hereinnahme von Auslandsgeld geeigneter ist als der Rationa 
.lisierungskredit, der den Organismus der Unternehmen stärl 
und sie wettbewerbsfähig macht unter der nochmals zu betone) 
den Voraussetzung, daß die Frist der Tilgung mit einiger Sich 
heit übersehen werden kann. * 


N 


> a 
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ann ist es aber durchaus denkbar, daß die Gesamtkredite 
rch zweckmäßige und planmäßige Auswahl der zu ver- 
bessernden Einzelbetriebe innerhalb der Rückzahlunestrist 
mehrfach durch das Unternehmen hindurchgeleitet und an ver- 
schiedenen Stellen nutzbar werden. Bei der raschen Entwiek- 
lung der Technik und Betriebswirtschaft der letzten zehn Jahre 
und der ungünstigen Lage Deutschlands während dieser Zeit 
finden sich in jedem Unternehmen Zahlreiche Beispiele mit so 
hohem „wirtschaftlichen Gefälle“, daß der rasche Umtrieb des 
geborgten Geldes mit der gekennzeichneten günstigen Wirkung 
möglich ist. Falls nicht gerade die zur Rationalisierung be- 
nötigten Einrichtungen selbst vom Auslande bezogen werden 
‚(wie dies als besondere Form von Rationalisierungskrediten 
von einer Stelle vorgeschlagen ist), wird von dem mehrfachen 


Zwei Tage später. 

'N.: Wenn es Ihnen recht ist, will ich Ihnen heute die Kurven- 
a aus ihren einfachsten Elementen aufbauen. Wir be- 
zinnen mit einem zweiachsigen Fahrzeuz (Abb.5). Die Reifen 


PR 


: 
iehmen wir zylindrisch an. Vor allem müssen wir einstweilen 
ie Spurkränze durch eine andere Führung ersetzen. Wir 
/enken uns an jeder Achse an steifen Armen herabhängende, 


6. Längsverschiebung und Drehung eines Fahrzeuges 
der Kurve. Die Drehung erfolgt um den Mittelpunkt N 
tn des Fahrzeuges. 


zontale Druckrollen, die sich an der Flanke des Schienen- 
s führen. Sie sollen an ihrem eigenen Zapfen sowie in 
‚ager, das sie mit der Achse verbindet, kein Spiel und 
' Reibung haben. Sie müssen natürlich, wie die Figur zeigt, 
‘ betreffenden Achse und nicht am Fahrzeugrahmen an- 


Bir 


Abb. 5. Zweiachsiges Fahrzeug mit zylindrischen Radreifen und horizontalen 
Druekrollen; in der gezeichneten Lage hat das Fahrzeug kein Spiel im Gleis. 


Umlauf der Kredite die heimische Industrie befruchtet und an- 
geregt. 

Zusammenfassung Die Zeit großer Geldknappheit 
zwingt zu der Überlegung, wie der Stillstand der technischen 
und organisatorischen Entwieklung vermieden werden kann. 
Rationalisierungskredite sind hierfür notwendig; ihre Voraus- 
setzungen hinsichtlich der raschen Tilgbarkeit aus den Erspar- 
nissen und einer Isolierung der mit Kredit bedachten Einzel- 
betriebe zum Zwecke der Abrechnung und Tilgung nach tat- 
sächlicher Bilanz werden besprochen. Rationalisierungskredite 
erhöhen die Wirtschaftlichkeit der Unternehmen mit dauernder 
Nachwirkung und bedeuten bei genügend vorsichtiger und sach- 
verständiger Prüfung keine Gefahr, sondern den Vorteil eineı 
Belebung für die gesamte Wirtschaft. 
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9 Spurerweiterung oder nicht? 

= 

= Ein Zwiegespräch. 

Be Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München. 
R (1. Fortsetzung.) 


greifen; doch dürfen sie von letzterem aus gehalten sein, daß 
sie nicht umschlagen. Die Räder ruhen an den vier Unter- 
stützungspunkten ABÜD auf den Schienen auf. Die Druck- 
punkte der Druckrollen an den Schienen weichen zwar von den 
Punkten ABCD etwas ab, aber so wenig, 
daß man sie als zusammenfallend betrachten 
darf. Wir wollen zunächst annehmen, daß 
das Fahrzeug Paßsitz hat. Das Gleis hat 
also soviel Spurverengung, daß kein Spiel 
mehr bleibt. Wir können das Fahrzeug ver- 
einfacht durch ein Rechteck wiedergeben 
(Abb. 6). Die Bewegung besteht in einer 
Drehung um den Kreismittelpunkt 0. Bei einer 
Vorwärtsbewegung um den kleinen Zentri- 
winkel da macht der Wagen in der Längs- 
richtung einen Weg Rdg, außerdem wird er 
unf da gedreht. Den Weg Rdy kann er 


durch reines Rollen erledigen; bei der 
Drehung, die wir uns gesondert nach den 
Rollen ausgeführt denken können, nützen 


ihm die Räder nichts, er muß gleiten. Er geht — in Abb. 6 — 
durch Rollen aus der Lage ABCD in die Lage A’B’C’D’ und 
aus dieser unter Gleiten durch Drehung um den Fahrzeugmittel- 
punkt N in die Lage A”B”C”D”. Die’ 'Gleitwege sind A’A”, 
B’B”, C’&” und DD”. Die Größe der Gleitwege ist leicht zu 


rl 


zeuges. Ermittlung des Krümmungswiderstandes aus 
-. der Reibungsarbeit. 
berechnen, sie stehen senkrecht auf den Diagonalen AD — 


BC=d, jede Gleitung ist alsoS dp. (Abb. 7). Wir können 


hieraus leicht die Reibungsarbeit berechnen. Ist der Raddruck Q, 
der Reibungsbeiwert f, so widersetzt sich das Rad dem Gleiten 
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mit der Kraft Qf:; die Reibungsarbeit bei der Vorwärtsbewegung 


um Rdg ist also 4Qf 5: dyg=2Qfddg. Hieraus ist der 
; Ele tararbeit 2Qfdd 

Krümmungswiderstand W = LTE e = . 
Elementarweg Rdy 


90f 
= 29 <= s Sn Ä V®?+1, wenn s 
Länge des ee ist. 


die Spurweite, | die geführte 


Der Krümmungswiderstand muß sich statt aus einer Arbeits- 
eleichung auch statisch ermitteln lassen. Wir kommen dadurch 
auf die Richtkräfte. Um die Drehbewegung zu erzwingen, muß 


- Lage A’B’C’D’ und von dieser in die Lage ArBrQ*D” überge 


Ich habe vorhin, ohne daß Sie es orten eine ri 
Annahme gemacht. Nämlich beim Vorrücken des Fahrzeu 
um die Streeke Rdo, als ich es aus der Lage ABCD in 


ließ. Rein geometrisch ist dieses Problem unendlich vieldeui 
Die Drehung des Fahrzeuges braucht nicht um seinen Mit 
punkt N, sondern kann um jeden Punkt seiner Querachse 
foleen. Man muß nur den voraufgehenden Rollweg entsprech 
vergrößern oder verkleinern. 

In Abb. 9 ist eine Lage A’B’C’D’ gezeichnet, die von«! 
wesentlich weiter entfernt ist, als die Strecke Rdg beträgt. 1 
Querachsen in N und in N” schneiden si h 
einem neuen Drehpunkt M, um welchen drehe 
gedacht das Fahrzeug aus der Lage A’B’CD% 
die Lage A”B”C”D” übergeht. Es ist zwar da 
wie man erkennt, eine kleine zusätzliche Wu 
verschiebung notwendig, aber diese ist 
zweiten Grade klein und kann a 
werden, solange M nicht sehr weit abliegt. 

Die. Bedeutung dieses seitlich liegenden Dreh 
punktes für ein ziehendes Fahrzeug leuchtet 
fort ein, wenn man bedenkt, daß die N 
kräfte in Abb. 8 für sich im Gleichgewicht s 
also die Außenräder ebensoviel nach 


nn 
bj 


die Innenräder nach vorn ziehen, mithin g4 
keine Zugkraft abgegeben werden kann. Bei & 


Aräffeplan 
Abb. 8 


Gleichg ewichtsbeding ungen 


auf das Fahrzeug ein Moment ausgeübt werden; dieses liefern 

Abb. 8 — die beiden Richtkräfte P, am äußeren Vorderrad 
und P, am inneren Hinterrad; am Zughaken zieht eine Kraft Z, 
die gleich dem Krümmungswiderstand ist. Die Kräfte P, und 
P, stehen senkrecht zur Schiene und nahezu senkrecht zur Fahr- 
zeuglängsachse. Die vier Reibungskräfte liefern ein geschlos- 
senes Kräftepolygon; folglich müssen, wenn Gleichgewicht be- 
stehen soll, auch P, und P, mit der Zugkraft Z= W zusammen 
ein geschlossenes Polygon bilden. P, und P, sind also der 
Größe nach gleich. Dann folgt aus einer Momentengleichung 
für den Fahrzeugmittelpunkt, wenn wir, genau genug, P, und 
P, Ru zur a annehmen: 


Pr ep aaa = Herpe Be en 


Wo greifen nun die a Kräfte an, die als Krüm- 
muneswiderstand zum Ausdruck kommen? Sie können nur an 
den gedachten Druckrollen angreifen, wie P, und P,, und wer- 
den durch die Komponenten dieser Kräfte dargestellt, die in die 


Fahrzeuzlängsachse fallen. Der Anlaufwinkel ß der Räder ist 
1 : z 
> :R, folglich Komponenten 


ne 


ist die Summe der genannten 


Z=ZW=W,+W,=Pısinß+P4sin$ =2Pısin$=2P, 


A 
ROTER Kesht. 
also genau, wie wir vorhin fanden. 


Wir 


en 


müssen jetzt auf einen sehr bedeutsamen Unterschied 
eingehen, der zwischen einem ziehenden und einem gezogenen 
Fahrzeug besteht, und den gefunden oder jedenfalls zum ‚ersten 
Male deutlich herausgestellt zu haben Uebelackers Verdienst ist. 


Ermittlung des Krümmungswider standes aus den statischen 


nügend seitlich liegendem Drehpunkt gleit 
auch die Außenräder nach hinten, ziehen & 
nach vorn und können ebenfalls Zugkraft 
Die Riehtkräfte gehen dabei erheblie 
Sie erhalten schnell einen Überblie 
wenn Sie Abb. 10 betrachten. An den vier 
punkten ABCD entstehen die vier Reibunge 
RıR2R3 Ra. Jede zerlegen wir in Komponen 
längs und quer zum Fahrzeug, die wir mit Ue 
acker K- und G-Kräfte nennen wollen. BE 
dann G+@&+G+ G + Pı+ PR = 0. Fe 
ist KkHKe+ Rs + Kı+ Z=0. Beide Gleiel 
zen liest man auch ohne weiteres aus dem Kräft 
planab. Man kann, wenn man noch eine Momente 
gleichung für M ansetzt, Pı und Pı für verschiedene Lagen 
Drehpunktes unschwer ermitteln. Trägt man die gefundenen W 
senkrecht auf die Querachse auf, so erhält man die dargest 
Schaulinie. Man sieht daraus, daß mit zunehmender Zugkra 
Richtkräfte abnehmen, und zwar sowohl beim Ziehen, wo 
Drehpunkt außen liegt, als auch beim Bremsen, wo der ! 
punkt auf die Innenseite der Kurve fällt. Der Grund ist 


geben. 
herunter. 


Abb. 9. Bewegung eines ziehenden Fahrzeuges in de! 
Kurve; die Drehung a um einen seitwärts liegende 
? Punkt M: alle Räder helfen ziehen. : 
ssdlckt ‚der, daß, wenn infolge arker Zugkraf 


durch die Lokomotive die K-Kräfte groß werden, die G- 
sich verkleinern, wie man aus den ne 


fort erkennt. 
- Aus den eben entwickelten Gründen würde auch Abb. 8 
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muß; es würde dann der Drehpunkt und der Kräfteplan 
in Abb. 11 gegebene Form und Lage erhalten. 


len -Drehpunkt beschließen. Es ist nach Heumanns Vorschlag 
ckmäßig, die Untersuchung auf nicht ziehende Fahrzeuge 
zu beschränken, da dieser Fall immer die größeren Richtkräfte 
gibt. 

\ ir wollen uns aus den abgeleiteten Gleichungen Pı—P, 
I = und NE a vor allem merken, daß die Richtkräite 
bhängig vom Halbmesser und, da bei den üblichen längeren 
irzeugen d nicht viel von | verschieden ist, ungefähr =2Qf 
sind, also so groß, wie es die einfache Querverschiebung einer 
Achse erfordern würde, und daß der Krümmungswiderstand pro- 


e £ * re 
ional der Krümmung R ist. 
r.: Das war recht interessant und klar. Was mir aber trotz- 
das Ergebnis ganz unglaubhaft macht, ist die behauptete 


Ei 
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Abb. 10. 
Schaulinien für P,, P, und Z bei ziehendem 
oder bremsendem Fahrzeug 
-(Seitenverlegung des Drehpunktes M). 
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Inabhängigkeit der Richtkräfte vom Halbmesser. In einer | 
charfen Kurve muß doch das Fahrzeug mehr gegen die Schiene 
rücken, als in einer flachen, das zeigt doch die tägliche Er- 
ahrung der großen Abnutzung und des Verfahrens der Gleislage. 
N.: Gemach, mein-Lieber. Es kommen da bei Lokomotiven 
ıoch® manche Umstände dazu, auf die wir später zu sprechen 
:ommen. Ich will hier nur bemerken, daß die Abnutzung natür- 
ich wesentlich durch die Gleitwege bedinst ist, und diese sind, 
vi leicht einzusehen, proportional der Krümmung. Für ein 
am fahrendes zweiachsiges Fahrzeug ist das Ergebnis 
icher richtig; Sie werden sehen, daß das auch noch gilt, wenn 
ir Spurerweiterung annehmen, 

‚ Pr.: Das würde aber doch bedeuten, daß die volle Richtkraft 
uch bei jeder noch so flachen Kurve, theoretisch also schließ- 
ich sogar für R— 00, d. h. in der Geraden auftritt, Da ist er 
sicher Null. Und dazwischen soll kein allmählicher Über- 
ig stattfinden? 

NN ie dürfen sich nicht wundern. Solche Ergebnisse haben 
6 bei allen Reibungserscheinungen. "Diese sind typisch un- 
‚ je nachdem die die Reibung hervorrufende Bewegung auf- 


Aröffegları 


 Anlaufdruck mindestens im Durchschnitt mindert. 


tritt oder nicht. Stellen Sie einen Klotz auf den Tisch. So- 
lange er ruht, tritt keine Kraftwirkung auf. Sobald sie aber 
einen Faden daran spannen und nun ganz langsam ziehen, sagen 
wir, mit Hilfe eines Uhrwerks und einer Übersetzung so lang- 
sam, daß er sich in einem Tage einen Zentimeter vorwärts- 
bewegt, so haben Sie theoretisch auch den ganzen Tag die volle 
Reibung wirkend. In Wirklichkeit verändert allein die Blasti- 
zität aller Teile den Vorgang. Es gibt Augenblicke, wo die 
volle Reibung da ist, dann rutscht’s ein kleines Stückchen, und 
dann ist die Kraft bedeutend geringer, um allmählich wieder an- 
zusteigen. Ebenso ist es beim Rad. Sobald es überhaupt an die 
Schiene anläuft, muß es seitlich gleitend verschoben werden, 


+uf 30 2uf 197 0 
I Br ER ER 
. Im 
r 
= Im 
Lage oes Drehpunkres 


Lehen 


Drems er 


Lage abs Drekpunkres 


dm 


L_Im 


T ] 
Pr 107 0 “ Pr 30f +af 
also tritt irgendwie die volle Reibung auf. Aber die Elastizität 
namentlich der Schiene konzentriert die Bewegung auf wenige 
Augenblicke. Das können Sie bei langesamem Kurvenfahren 
deutlich beobachten; daher das bekannte Knacken. Auch noch 
andere Momente sind hier nicht berücksichtigt. Der Radsatz 
rollt nie genau auf zwei ganz gleichen Laufkreisen, etwas Längs- 
gleitung ist immer da. Dazu kommt die vorliegende Kombination 
mit rollender Reibung, die ja wohl auch sein Ausweichen der 
gerade berührten Flächenteilchen bedingt. Darüber hat v. Helm- 
holtz einige feine Bemerkungen geschrieben”). Bei allen zu- 
sammengesetzten Gleitungen gilt aber,, wie Sie noch besonders 
erkennen werden, daß kleine Zusatzgleitungen senkrecht zu 
einer Grundgleitung praktisch keinen Widerstand finden. Rech- 
nen Sie dazu noch Stöße, das Hüpfen der Räder und vieles 
andere, so ist wohl klar, daß bei schr flachen Kurven sich der 
Aber da uns 


ja vor allem die schärferen interessieren, kommt das für uns 
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nicht in Frage; wir dürfen und müssen damit rechnen, daß der 
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Anlaufdruck unabhängig von der Krümmung ist, zumal sein 


Größtwert von Wichtigkeit ist. 

Pr.: Mit diesen Einschränkungen will ich das Ergebnis allen- 
falls annehmen. 

N.: Ehe wir weitergehen, muß ich noch einige Bemerkungen 


machen. Wir wollen die Größe der G- und K-Kräfte berechnen. 
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Abb. 11. Kräfteermittlung für ein Fahrzeug, das sich selbst 
dureh die Kurve schleppt; Drehpunkt etwas seitlich. 


Nehmen wir ireendeinen der vier Punkte heraus, sagen wir A 
(Abb. 12). Ist y der Winkel, den der Strahl MA mit der Längs- 
achse bildet, so ist Kı = Rı sin.y=@f#f sin y und Cı =Rı cos Y 
—(Qf cos y. Es ist also klar, daß die G- und K-Kräfte immer 
kleiner sind als Qf, und nur dann eine von ihnen. Qf gerade 
erreicht, wenn die andere Null ist. Wenn Sie sin y und cos Y 
in den Läneen- und Breitenmaßen des Fahrzeugs und den Koor- 
dinaten des jeweiligen Drehpunktes ausdrücken, kommt notwen- 
die eine Quadratwurzel heraus. Jede richtige Gleichung für den 
Krimmuneswiderstand, die aus den Grundmaßen aufgebaut ıst, 
enthält also eine Quadratwurzel. Sie finden sie z, B. bei Bödecker, 
Uebelaeker. Hamelink ®) und Heumann. Bei dem weit überwiegen- 
den Teil der Untersuchungen über den Krümmungswiderstand 
finden Sie aber, daß diese fehlt. Den Verfassern ist sämtlich das 
sehr störende Versehen unterlaufen, daß sie die Gleitwege zu- 
nächst in der Richtung der K-Kräfte, dann der G-Kräfte er- 


Abb. 12. 
Bereehnung der G- und 
F — K-Kräfte. 
5 
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mitteln, beide mit Qf multiplizieren und diese „Einzelarbeiten“ 
addieren. Sie haben also die Diagonale mit der Summe der 
Katheten vertauscht. 

Pr.: Ich erinnere mich, daß in dem Aufsatz in der Verkehrs- 
technischen Woche die Frage ausführlich erörtert ist. _ Es wird 
mir aber doch schwer zu glauben, daß so viele Männer, deren 
Namen in Oberbaufragen einen guten Klang haben und deren 
Ergebnisse vielfach übernommen sind, so geirrt haben sollen. 

N.: Lieber Freund! Die Mechanik ist eine spröde Geliebte 
und gibt sich nur dem, der keine Göttinnen außer ihr hat, und 


8) Zeitschrift für Kleinbahnen 1918, Seite 387. 


- stimmt, wie z. B. Hanker in seiner sonst so interessanten 


- leid tun mir die Anfänger in dieser Materie, die sich orientie 


auch dem nicht immer; hoffen wir, daß sie ER u 
unserer Unterhaltung gewogen bleibt. - 
Pr.: Recht wohl ist mir doch bei diesem Verdikt nicht. 


N.: Was hilft’s? Einer von beiden kann doch nur recht hab 
Überlegen Sie sich’s einmal genau, dann wird es Ihnen ni 
zweifelhaft sein. Die Behandlung zusammengesetzter Gleit 
gen ist eben ein Kapitel für sich, das bei Bauingenieuren me 
würdig unbekannt ist. Am sichersten geht man gleich von ( 
resultierenden Gleitung aus, wenn man sie kennt; dann kann 
leicht nichts passieren. Es ist ein glücklicher Umstand, da ß 
vielen praktischen Fällen, und gerade den wichtigsten, deri | 
sanzene Fehler keine große Rolle spielt. Immerhin kommt me 
ein zu großer Krümmungswiderstand heraus, weshalb sich da 
die Verfasser daran begeben, die Reibungsziffer herunter: 
drücken. Das Schädlichste sehe ich darin, daß die ganze 
schauung ar& verfälscht wird. Wenn die Verfasser wenigsti 
darauf hinweisen, daß bei ihrem Ansatz etwas nicht ger 


handlung ®), bin ich zufrieden. Aber die meisten sind sich des: 
car nicht bewußt, manche behandeln die Queregleitung als ei 
gänzlich anderes und an ganz anderer Stelle als die Längst 
tung. Dafür werden aber kleine und kleinste Nebenwirkung 
berücksichtiet. Ich will dabei durchaus nicht verkennen, d 
auch in diesen Aufsätzen manch treffliche Gedanken zur ganz 
Frage beigebracht sind, aber als einwandfreie Grundlage AB 
man sie eben doch nicht betrachten. = 

Einen guten Scherz muß ich Ihnen noch erzählen. In “ 
Aufsatz !P) war auf diese Frage hingewiesen und ausgeführt, g 
hier die gewöhnlichen Regeln über das Zusammensetzen 
Kräften scheinbar nicht gälten. An dieser Stelle, die 
Kern der 2anzen Untersuchung bildet, steht als Zusatz 
Redaktion: „Der Wert dieser Bemerkung entgeht uns.“ E 

Pr.: Das ist reizend. = 

N.: Sie sehen, wie schwer diese einfache Vorstellung eing 
Man ist eben aus der Mechanik gewöhnt, Kräfte, Wege, Arbe 
beliebig zu superponieren. Man {rast sich, wie dieser Zus 
möglich ist, wo doch bedeutende und als solche anerkannte & 
beiten Foren, die den richtigen Ansatz enthalten. Sie kön 
finden, daß fast in jedem Aufsatz über die Kurvenbewegung ( 
Buch von Bödecker zitiert ist, mit vollem Recht, und doch s 
sich niemand mit diesem grundlegenden Widerspruch gegenü 
seinem eigenen Ansatz auseinander. Wir haben uns neulich ü 
die unüberlegt tradierten Anschauungen unterhalten, fast 
schlimmer ist es, wenn auf einem so wichtigen Gebiete 
haupt keine einheitliche Meinung zusammenkommen kann, 
bene in Fragen, die mit den einfachsten Regeln der Mech: 
und Kinematik angefaßt werden können. Man mag die geg 
rische Meinung für falsch halten, aber man muß . sie d 
wenigstens als entgegenstehend erkennen. Aber so! Jeder f 
seine Krümmungsreibung von frischem an, und alle Ta 
fühlunes- und führungslos neben- und durcheinander. Am mei 


wollen. Sie sind in einer hoffnungslosen Lage. Darum w 
auch niemand, etwas Wirkliches von der Kurvenreibung. ‚Seh 
wir uns morgen wieder? ” 
Pr.: Herzlich gern. 
N.: Dann möchte ich Sie bitten, bis dahin die ersten Art 
Seiten-von Heumanns Abhandlung durchzustudieren. Auf 
ersten Seite können Sie die Rechnungen ruhig übergehen; 
nn richtig, aber schwer verständlich. a 3 


: Soll geschehen. 2 = 


9) Zeitschrift für Bauwesen 1925, Heft 1-3 Inge ni 
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(Fortsetzung folst.). 
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egen die Kartei besteht auf vielen Seiten immer noch eine 
:oße Abneigung. Der Grund liegt zum Teil in der Unkenntnis 
rer Einrichtung und Vorteile, oft aber auch in der übertriebe- 
nen Furcht vor beabsichtietem oder zulälligem Verlust einzelner 


etwa falsch eingeordnete Blätter wieder aufzufinden. 


ehutzmittel. Böswillig können aber auch Blätter eines zebun- 
nen Buches entfernt werden. Wer sich dagegen einmal der 


gen, der wird ihre Vorteile bald erkennen und sie richtig 
venden lernen, wird ihre Mängel gern in Kauf nehmen und 


weder im geschäftlichen noch im privaten. Leben missen 
ollen. 
“Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn hat die 


chsbahndirektion Breslau mit Verfügung vom 12. Februaı 
5 — 2 Nr. 409 — beauftragt, zusammen mit den Reichsbahn- 
rektionen Erfurt und München sowie dem Reichsbahn- 
entralamt das Karteiwesen zu prüfen und die dabei gewonne- 
n Erfahrungen allgemein nutzbar zu machen. Die Förderung 
Karteigedankens verlangt aber die Unterstützung jedes ein- 
zelnen. Deshalb beabsichtigen die karteiprüfenden Direktionen 
demnächst ein Merkblatt über die Kartei herauszugeben, um 
Interesse und Verständnis für dieses nützliche Hilfsmittel zu 
seken. Dem gleichen Zwecke sollen die folgenden Zeilen dienen 
e Kartei soll Merkstoffe irgendwelcher Art geordnet sam- 
aufbewahren und zur gegebenen Zeit wieder vorbringen. 
das Gültige und Neueste soll sie enthalten, nichts Veraltetes. 
oll die Schreibarbeit vermindern und das Suchen nach dem 
est erleichtern. Sie will also Ordnung schaffen, Kraft 
nd Zeit sparen. 
ine geschickt angelegte Kartei beantwortet die verschieden- 
en Fragen (z. B. nach dem augenblieklichen Bestand an Ma- 
jalien)) unmittelbar ohne umständliche und zeitrau- 
de Zwischenrechnungen, sie erinnert an wichtige Daten (z.B. 
wahrzunehmende Termine, an den Ablauf von Fristen), sie 
dnet. regellos zufließende Stoffe s ofort (z.B. Literatur, 
N Iressen), mit ihrer Hilfe lassen sich innerhalb einer umfane- 
{ hen Materie bestimmte Punkte und Gruppen sichtbar her- 
ausheben (z. B. die verschiedenen Beamtengruppen in einer Per- 
onalkartei), sie läßt sich jederzeit nach den verschiedensten 
Sichtspunkten umordnen, sie löst spielend die verwiekeltsten 
Aufgaben (z.B. schwierige Personal-Dispositionen in plötzlich 
tretenden Fällen), sie braucht endlich nur einmal angelegt 
werden und ist stets auf dem Laufenden. 


Es ist selbstverständlich, daß die Kartei nicht inallen Fällen 
Platze ist, vor allem nicht, wenn sie dem bisherigen Ver- 
ren gegenüber keine Vorteile oder gar eine Erscehwerung 
ER So wäre es beispielsweise zwecklos, wenn man sie an 
telle eines unveränderlichen Verzeichnisses setzen wollte. 
h ist zu bedenken, daß die Handhabung einer Kartei u. U. 
samer sein kann, als die eines Buches, wenn sie beispiels- 
lediglich zu Eintragungen -oder Feststellungen dienen soll, 
in fortgesetztes, hastiees Blättern erfordern. Hier kann 
Buchform geheftete Zusammenstellung rascher zum Ziele 
bzesehen von solchen Ausnahmen wird sich aber die Anlagr 
"Kartei in den meisten Fällen empfehlen. So tritt sie schon 
orteil’an die Stelle solcher Einzellisten, die ständigen 
ingen unterworfen sind, die also durch Streichungen und 
ungen bald derart unübersichtlich werden, daß sie immer 


° angeführten Beispiele sollen zur Erleichterung des 
ändnisses dienen, aber keine unbedingte Empfehlung zur 
ihrung der betreffenden Karteien sein, weil sie noch nicht 
t sind. 
SB 


Me, 
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arten. Die Bedenken erstrecken sich ferner auf die Schwierig- ' 


_ Blaupapier 


Die Kartei. 


Von Reichsbahnrat Schulte, Breslau. 


wieder neu aufgestellt werden müssen (z.B. Personallisten, Tele- 
phonverzeichnis). Besonders wertvoll ist es, wenn mehrere 
sich gegenseitig ergänzende Listen, die komplizierte Buchungen 
erfordern und das spätere Zurechtfinden in den Aufschreibungen 
erschweren, durch eine Kartei ersetzt werden können (zB 
Ersatz eines Geräteverzeichnisses und des zugehörigen Ver- 
änderungsnachweises,- die nach gowissen Zeitabsehnitten immer 
wieder erneuert werden müssen, durch eineeinzi £e und nur 
einmal anzulegende Kartei). Sie verringert dann die Schreib- 
arbeit und, gibt größere Übersicht. 

Die Kartei besteht aus losen hintereinander gestellten steifen 
Blättern (Karten), die in ihrer Gesamtheit einem ungebunde- 
nen Buch gleichen. Jede Karte erhält eine Spalten- oder Felder- 
einteilung, über deren Ausfüllung in der Regel ein Vordruck 
belehrt. Felder und Vordruck wiederholen sich auf jedem Blatt. 

DieKartengröße richtet sich nach dem Umfange des Vor- 
drucks, der jedoch gut durchdacht sein muß, damit die Blätter 
so klein wie möglich bleiben. Übertriebene Sparsamkeit is! 
andrerseits verfehlt, etwas Raum für nachträgliche Ergänzungen 


muß stets übrig bleiben. Die Anwendung der Din-Größen — in 
erster Linie Reihe A 4-8 — ist dringend anzuraten. 


Der Vordruek lehnt sich eng an die Organisation des Ar- 
beitsvorganges an. Wo das durchaus nicht möglich sein sollte, 
kann eine Änderung der Organisation in Frage kommen, wenn 
sich dann aus der Einführung der Kartei wirtschaftliche Erfolge 
ergeben. 

Falls die Ermittelung des günstiesten Vordrucks Schwierig- 
keiten bereitet, geht man zweckmäßig so vor: Der auflzuneh- 
mende Arbeitsvorgang wird in seine kleinsten Teile zerlegt. Ver- 
wendet man nun für jedes so gefundene „Element“ je eine Karte, 
so lassen sie sich nach jedem beliebigen Gesichtspunkt in eine 
Kartei einreihen. In den meisten Fällen können jedoch mehrere 
Elemente auf einer Karte untergebracht werden, ohne den ee- 
wünsehten Enderfolg zu beeinträchtigen. Man bringe also mög- 
lichst viele Elemente auf eine Karte, jedenfalls so viele. wie ohne 
Gefährdung des jieweilieen Zwecks möglich. Dadurch wird an 
Übersicht gewonnen, an Raum und Sucharbeit gespart. 

Die Spalten- und Feldereinteilung muß übersichtlich, der Vor- 
druck so einfach und zweekentsprechend sein, daß die Eintra- 


sungen und das Heraussuchen Stoffes ein 


des Minimum 


von 
Arbeitsaufwand erfordern. Der Text soll kurz und klar sein. 
Am besten wählt man Schlagworte, an deren Stelle aber auch 


Zeichen oder farbige Signaturen treten können. Selbstverständ- 
lich lassen sich diese drei Mittel auch nebeneinander verwenden. 
Wenn die Kartenblätter nieht von Hand zu Hand gehen, sondern 
stets von derselben Person eehandhabt werden, kommt man 
häufig auch mit der Feldereinteilune ohne Vordruck aus... Es 
genügt in diesem Falle, daß eine ausgefüllte Musterkarte als 
vorderstes Blatt in die Kartei gelegt wird. Besonders wichtige 
Felder, die sofort in die Augen springen sollen, werden in .die 
oberen Kartenecken gesetzt und stark umrahmt. 

Man führe keine unerprobte Kartei gleich in vollem Umfange 
ein, sondern begnüge sich zunächst mit einem Teilversuch, denn 
es stellt sich bald die Notwendigkeit zur Änderung des Vor- 
drucks heraus. Erst wenn genügend Erfahrungen vorliegen, läßt 
sich die Einführung der Gesamikartei rechtfertigen. 

Wird eine mehrfache Ausfertigung der Karten erforderlich. 
sei es, daß mehrere Durchschriften an verschiedene Stellen ab- 
gegeben werden müssen, sei es, daß mehrere Karteien in der- 
selben Weise, jedoch nach verschiedenen Gesichtspunkten ge- 
ordnet, angelegt werden sollen, so verwendet man am besten mit 
durchschossene Durchschreibblocks. Die 
eigentliche Karte, die der Dauerkartei einverleibt werden soll, 
liegt bei diesen Bloeks zuunterst. Darüber. befinden sich die 
dünnen Durehsehreibblätter, die in Umlauf kommen, also nur 
einem vorübergehenden Zweck dienen. 
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Zur Sieherung gegen Verlust, unbefugtes Herausnehmen 
oder falsches Abstellen werden die Karten .am unteren Rande 
immer genau an der gleichen Stelle gelocht. Durch die hinter- 
einandergereihten Karten läuft dann eine Röhre, dureh die sich 
eine am Aufbewahrungeiasten verschließbare Stange schieben 
läßt. 

Die Karten können nach dem Alphabet, nach Nummern oder 
sonstigen Gesichtspunkten geordnet werden. Welche Ord- 
nungsart zu wählen ist, bedarf einer eingehenden Prüfung, 
denn einmal kommt es auf größte Einfachheit bei der Eintragung 
an, dann aber besonders auf möglichst rasches Wiederfinden des 
niedergelegten Stoffes. Wenn hierin nieht das Richtige getroffen 
wird, kann die Verwendung der Kartei umständlich, ja unmög- 
lich werden. 

In großen Karteien wird der Gesamtstoff in Gruppen oder 
Haupteruppen und Untergruppen geteilt und innerhalb dieser 
Gruppen wiederum nach dem günstigsten Grundsatz geordnet. 

Zur Einordnung nach dem Alphabet sei auf folgendes hin- 
gewiesen: Der Inhalt jeder Karte wird durch ein treffendes 
Stichwort erfaßt, das an den oberen Rand der Karte oder auf 
die „Taste“ (s. unten) zu schreiben ist. Wird die Materie später 
voraussichtlich unter verschiedenen Stichworten gesucht, 
so legt man für jedes mögliche Stichwort eine besondere Karte 
an und reiht sie entsprechend ein. Am besten erhalten alle diese 
Karten den gleichen, ungekürzten Text. Es genügen aber auch 
sog. „Hinweiskarten“, die ohne weiteren Inhalt lediglich die 
Stichworte tragen und auf die ausgefüllte Karte — die „Arbeits- 
karte“ — hinweisen (z.B. soll in eine Bücherei-Kartei das Werk 
von Müller-Breslau „Die neueren Methoden der Festigkeitslehre 
und der Statik der Baukonstruktionen“ aufgenommen werden, 
so wird man etwa unter den Stichworten „Müller-Breslau‘“, 
„Festigkeitslehre“ und „Statik“ Arbeitskarten bzw. Hinweis- 
karten anlegen). 

Bei der Einordnung ist ferner dringend zu raten, nach den 
‚Einheits-ABC-Regeln“ zu verfahren, die vom Ausschuß für 
Büroorganisation herausgegeben und im Beuth-Verlag, Berlin 
S.W.19, erschienen sind. 

An Hilfsmitteln zur Ordnung der Rartei kommen 
hauptsächlich die Tasten, der Kerbschnitt, die Leitkarte, farbige 
Karten und die Reiter in Betracht. 

Dem leichteren Erkennen und Herausgreifen der Karten die- 
nen die „Tasten“. Diese Tasten sind vorspringende Zipfel am 
oberen Kartenr ade, die über. das Din-Format herausragen und 
die Ordnungs-Buchstaben, -Stichworte oder -Ziffern aufnehmen. 
Jede Karte hat in der Regel nur eine Taste, die mit ihrer Lage 
so wechselt, daß sie die Tasten der nächstfolgenden Karten nicht 
verdeckt. Die Tasten erscheinen dann in der Kartei staffel- 
förmig hintereinander und lassen ihre’ Ordnungszeichen sichtbar 
hervortreten. 

Statt der überstehenden Tasten können auch mit einer beson- 
deren Zange aus dem Kartenrand herausgeschnittene Kerben als 
Ordnungsmittel dienen („Kerb schnitt“). Teilt man den 
oberen Kartenrand z.B. in 3 mäl 10 Felder von der Breite eines 
der Zange entsprechenden Kerbs (etwa 5mm), die 3 mal die 
Ziffern von 0—9 tragen, so lassen sich durch Auskerben der 
Felder die Zahlen von 0—999 eindeutig kennzeichnen. Das 
würde für die Zahl 456 in der _Weise geschehen, daß man im 
linken Kartendrittel die Ziffer 4, im mittleren Drittel die Ziffer 
5-und im rechten Drittel die Ziffer 6 herauskerbt. Stehen nun 
die Karten 1—-999 geordnet hintereinander, dann bilden die Ker- 
ben für jedes (im linken Kartendrittel erscheinende) Hundert, 
also für 0-99, 100—199 usw., durchlaufende Rinnen, die wieder- 
um unter sich staffelförmig versetzt sind. Das gleiche gilt für 
die (im mittleren Kartendrittel erscheinenden) Zehner, also für 
0—9, 10—19, 100—109, 110—119 usf. Die Kerben der 
Einer (im rechten Drittel) stehen ohne Rinnenbildung gestaffelt. 
Jede falsch abzelegste Karte wird sofort dadurch erkennbar, daß 
sich ihre Kerben nicht mit den Nachbarkerben decken. Infolge- 
dessen unterbrieht ihr oberer Rand die Rinnen oder stört (bei 
den Einern) die staffelförmige Kerbfolge. i 


nen, daß die zu einer Gruppe gehörigen Karten an gleicheh 
Stellen igekerbt werden (z.B. der obere Kartenrand ist in 


der für diesen Buchstaben vorgesehenen Stelle gekerbt). 


auch farbige Karten verwendet werden. 


Auch Kartengruppen lassen sich dadurch äußerlich kennzeic h. 


Felder mit den 25 Buchstaben des Alphabets geteilt. Alle Karidd 
deren Stichworte mit gleichen Buchstaben beginnen, werden an 
Die 

Kerben einer Gruppe bilden dann wiederum eine Rinne. Jed 
Unterbrechung weist auf eine falsch abgestellte Karte hin. 


So läßt sich der Kerbschnitt neben seiner Ordnungseigenschafi 
auch zum Auffinden unrichtig eingeordneter Karten verwenden 


Die „Leitkarten“ trennen die "einzelnen Kartengruppei 
Tneahier. Der Vordruck fehlt. Sie haben aber gewöhnliel 
Tasten. Mit der Buchstabenfolge versehene Leitkarten sind in 
Handel für alle Din-Größen unter der Bezeichnung „Leitalpha 
bet“ zu haben und zwar 2öteilig (mit 25 Alphabetbuchstaben 
und mehrteilig (mit verschieden weit gehender Unterteilung de 
35 Buchstaben). 


" Zur Hervorhebung der Gruppen oder einzelner Blätter Kin 


Die oben aufgeführten Ordnungsmittel sind fest mit der Kart 
verbunden, also unveränderlich. Sie können daher nur zur Ur 
terscheidung dauernder Merkmale benutzt werden. Die Tas 
sind aber auch in gewissem Umfange veränderlich. Wenn ma 
nämlich den Kartenrand nicht nur mit einer Taste, sondern mi 
einer Anzahl von Vorsprüngen versieht, die verschiedene auf 
der Karte verzeichnete Teilvorgänge andeuten, so läßt sich det 
jeweilige Arbeitsstand schon äußerlich an der Karte erkennem 
Mit dem Fortschreiten des Arbeitsvorganges schneidet man die 
dem erledisten Teilvorgang entsprechende Taste ab, bis zum 
Sehluß nur noch ein einziger Vorsprung übrig bleibt, der d 
endgültigen Arbeitsstand anzeigt. In dieser Form bleibt d 
Karte endlich in der Kartei. Ein vorzügliches Mittel zur Kent 
zeichnung vorübergehender oder veränderlicher Tatsachen bilde 
aber die Reiter. u 


Die „Reiter“ sind kleine Metallklammern, die sich auf 
Kartenrand aufstecken lassen. Der Rand wird mit einer Anzal 
von Feldern bedruckt, die eine verschiedene Bedeutung — etwa 
die 30 Monatstage und die Monate — haben. Ist an einem 
stimmten Tage eine auf der Karte verzeichnete Handlung vor 
nehmen, so erinnert der auf das entsprechende Feld aufgeset 
und über die Rarte hinausragende Reiter rechtzeitig an 
Termin. Welcher Art der Termin ist (Besprechung, Mahn 
Zahlung, Wiedervorlage usw.), kann wiederum durch Vers 
denfarbigkeit der Reiter angedeutet werden. 


Sobald eine Karte auf längere Zeit aus der Kartei heras 
genommen werden muß, stellt man an deren Stelle eine „Au 
karte“, die durch Größe und Farbe auffällt. Wenn nötig, 
auf ihr der Verbleib der ausgegebenen Karte nachgewi 
werden. a 


Die Aufbewahrung der Karten geschieht in genau D8 S 
senden Kästen, die in den verschiedensten Formen ausgefüh 
werden: einfache Kästen ohne Deckel oder mit Deckel, Schub 1 
kästen zum Übereinanderbauen je nach Bedarf, ganze Kar 
schränke, Tische oder Trogpulte. Die Kästen erhalten vorn 2 
einem kleinen Schild die Angabe ihres Inhalts. Bei großen K 
teien ist die Frage der Kartenaufbewahrung von größter Bed 
tung. Die Kästen müssen so untergebracht werden, daß j 
Karte mit dem geringsten Kraft- und Zeitaufwand erreicht w 
den kann. Kleine Karteien, etwa bis 100 Blatt, bringt man n 
in Kästen, sondern besser in Loseblattheftern unter. Als Sehr 
material ist dann statt der Karten dünnes Papier geeigneter. 


Neben der vorbeschriebenen „Deutschen Kartei“ sind 
andere Systeme in Gebrauch, die Sonderzwecken dienen. :D; 
rechnen die sogenannten „Siehtkarteien“ (Systeme: Vic 
Kardex, Farp. Visiblex u. a.), die neben anderen Vorteilen 
allem einen gleichzeitigen Überblick über eine größere Anz 
Karten gestatten. Eine solche Möglichkeit besteht bei der De 
schen Kartei nicht, ist aber auch nur selten notwendig. Andr T 


seits haften diesen Sichtkarteien wiederum Mängel an, sie si 
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Vergleich zur Deutschen Kartei teuer und beanspruchen viel 
aum. 

Zum Schlusse sei nochmals hervorgehoben, daß alles auf die 
‚geschickte Anlage der Kartei, die günstigste Wahl des Vordrucks 
und der inneren Ordnung und in gewissen Fällen auch auf die 
Bevorzugung eines Sondersystems ankommt. Gelegentlich wer- 
‚den Karteien als unbrauchbar verworfen, bei denen sich dann 
nach näherer Prüfung herausstellt, daß sie falsch angelegt und 


Die Erörterungen der obigen Frage haben in den letzten 
Nummern des Jahrgangs 1925 dieser Zeitung einen ziemlichen 
Umfang angenommen. Der Kern liegt darin, zu untersuchen, 
wie den Fahrzeugen der Landstraße, insbesondere den Kraft- 
fahrzeugen, am besten die Nähe eines Eisenbahnüberganges in 
Sehienenhöhe angekündigt werden kann. Über die Mittel im 
einzelnen gingen die Meinungen auseinander. Einig war man 
'sich darüber, daß die Autolenker an irgendwelchen aufzut- 
'stellenden Signalen, Tafeln, Liehtern und Reflektoren usw. die 
Nähe des Überganges erkennen sollen. Man appelliert ‚also 
nieht nur an die Aufmerksamkeit, sondern besonders auch an 
das Sehvermögen des Autolenkers. 


. Es liegt mir fern, in den Streit über die Auswahl der geeig- 
netsten optischen Mittel einzugreifen. Ich möchte nur bei dieser 
‚Gelegenheit ‚darauf hinweisen, daß nicht jeder Autolenker in 
der Lage sein wird, jedes beliebige Signal zu sehen, weil das 
Sehvermögen mancher Autolenker beschränkt ist. Ferner wird 
mitunter die Glasschutzscheibe, hinter welcher der Autolenker 
sitzt, dureh Regen oder Schnee getrübt sein, wodurch die Sicht 
‚beschränkt ist. Auch kann die Aufmerksamkeit auf irgend- 
welehe Vorgänge auf der Straße und auf Fahrthindernisse so 
abgelenkt werden, daß er sein Augenmerk mehr auf diese als 
auf die optischen Signale lenkt. Trotzdem scheint es mir er- 
wünscht, die Eisenbahnübergänge durch optische Signale kennt- 
lich zu machen. Hoffentlich einigt man sich recht bald über die 
in dieser Hinsicht einzuschlagenden Mittel und Wege. 


I Aber ausgehend davon, daß die optischen Mittel nicht immer 
ausreichen werden, möchte ich mir noch eine Anregung ge- 
statten. Ein Eisenbahnübergang in Schienenhöhe — das ist 
iedem Fuhrwerks- und Autolenker bekannt — wird zweckmäßig 
auch bei offener Schranke nicht im Renntempo überquert. Die 
Sehienen, eingebettet in Pflaster, Chaussierung oder dergl. bil- 
den mit diesem Bettungsmaterial auf den Überweg im allge- 
meinen keine so ununterbrochene glatte Fahrbahn, wie die Land- 
straße selbst. Zwischen Schieneninnenkante und Bettungsstoff 
liegt die Spurrille für die Eisenbahnfahrzeuge. Jedes Fuhrwerk 
wird wegen der genannten unebenen Fahrbahn auf dem Schienen- 
ibergang seine Fahrgeschwindigkeit wesentlich ermäßigen, wenn 
außer einem ‘sehr unangenehmen Rütteln und Schaukeln des 
Wagens ein Achsbruch oder sonstiger Schaden vermieden wer- 
‚len soll. Die Ermäßigung der Geschwindiekeit schon kurz vor 
lem Überweg liegt ferner deshalb im Interesse der Fuhrwerke, 
weil sowohl bei schrankenlosen wie bei eingeschrankten Über- 
wegen mit der Möglichkeit des Nahens eines Eisenbahnzuges go- 
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5 g Bücherschau. 


— Eisenbahnwissenschaftliches Jahrbuch (Badischer Reichs- 
a plonder). 1926. Herausgeber: Eisenbahnoberinspektor Fried- 
ch Zimmer. Im Selbstverlag des Herausgebers. Preis 3 N. 
Das Buch bringt gesetzliche Bestimmungen und den Abdruck 
von Gesetzen, Verordnungen usw. aus dem Gebiete des Eisen- 
»ahnverkehrs- und Justizwesens, enthält einige Aufsätze über 
“isenbahnfragen (Bau, Betrieb, Verkehr) sowie Mitteilungen 


dem Gebiete des allgemeinen Wissens und Verkehrswesens. 


= 


nach einigen Änderungen mit Vorteil verwendbar sind. Man lege 
also die größte Sorgfalt und Mühe auf die Vorarbeiten zur Ein- 
richtung der Kartei, der Erfolg wird dann nicht ausbleiben. 

Zum weiteren Eindringen in die Einzelheiten des Karteiwesens 
seien das bei der „Organisation“-Verlagsges. m. b. H., Berlin 
W,66, herausgegebene Heftchen ‚Die Kartei“ von Vogt-Porst- 
mann und die Werbeschriften großen 
firmen empfohlen. 


der Büroorganisations- 


Zur technischen Frage der Verkehrssicherheit auf Eisenbahnübergängen in Schienenhöhe. 


2:5 - Von Reichsbahnrat Lindenberg, Bremen. 


rechnet werden muß. Ist gar die Schranke geschlossen, so emp- 
fiehlt sich die langsame Fahrt vor dem Überweg erst recht. 

Mit anderen Worten: Alle Umstände veranlassen die ver- 
nünftigen Fuhrwerke, auf dem Überweg selbst und schon vor 
den Überwegen langsam zu fahren. Darum erscheint es mir 
zweckmäßig, die Fahrbahn vor den Überwegen so einzurichten, 
daß jedem Wagen, namentlich bei schneller Fahrt, bereits vor 
dem Überwege durch die besondere Eigenart der Fahrbahn die 
Nähe des Überweges angekündigt wird. Je näher der Wagen 
dem Überweg kommt, desto auffälliger sollte die Eigenart der 
Fahrbahn werden; kurz vor dem Überweg muß sich eine Stelle 
befinden, die sich bereits ähnlich dem Überwege selbst befährt. 
Es wird sich daher vielleicht empfehlen, kurz vor’dem Überweg 
quer über die ganze Fahrbahn, vielleicht sogar im stumpfen 
Winkel gegen die Straßenachse geneigt, 2 alte Eisenbahnschienen 
so in die Fahrbahn einzulassen, als wenn hier schon ein Gleis 
läge. Ferner würde zu beiden Seiten der Eisenbahn in einem 
Abstande von etwa 100 m von dieser auf der Landstraße die 
Fahrbahn mit einer oder mehreren leichten Mulden derart aus- 
zubilden sein, daß selbst bei schneller Fahrt zwar keinerlei Ge- 
fahr für die Fahrzeuge entsteht, aber immerhin eine Unter- 
brechung der sonst mehr oder weniger elatten Fahrt auf der 
Landstraße eintritt. Eine derartige oder ähnliche Fahrbahn vor 
dem Überweg dürfte einen guten Schutz gegen eine rennartige 
Überquerung des Überweges darstellen, denn sie dürfte den 
Autolenker zwingen,.die Fahrgeschwindiekeit zu mäßigen. Je 
geringer die Geschwindigkeit, desto größer ist die Wahrschein- 
lichkeit für den Autolenker, die optischen Signale zu beachten 
oder bei schrankenlosen Überwegen auch ohne optische Signale 
die Nähe der Eisenbahn festzustellen und die Gefahr 
kennen !). ; 

Ein ähnlicher Gedanke ist bei der Eisenbahn tausendfach dort 
genutzt, wo unmittelbar vor der Tür eines Dienstzebäudes ein 
Bahnhofs- oder Streckengleis liegt: x 

Wer unüberlegt aus dem Hause tritt, läuft Gefahr, von einem 
Zuge oder einer Rangierfahrt erfaßt zu werden. Darum steht 
zwischen Tür und Gleis stets ein kleiner Zaun, der den Heraus- 
tretenden zwingt, nicht zu eilen. Eine Warnungstafel allein 
würde auch hier ohne Zaun praktisch nicht ausreichend sein. 


zu ‚er- 


!) Ein von uns befraster Auto-Sachverständiger erklärte, daß 
bei dem schlechten Zustande vieler Landstraßen derartige Hem- 
mungen (Eisenbahnschienen, Mulden) kaum bemerkt werden 
würden. Da das behandelte Thema augenblicklich im Vorder- 
grunde des Interesses steht, glaubten wir aber auch diese An- 
regung hier wiedergeben zu sollen. Die Schriftleitung. 


 Zweifellos bietet das Buch einen reichen Stoff, der es besonders 


für den Eisenbahner zu einem praktischen Handbuch und Nach- 
schlagewerk geeignet macht. Daß aber der gesamte Stoff den 
Titel „Eisenbahn wissenschaftliches Jahrbuch“ recht- 
fertigt, muß zweifelhaft erscheinen. Das Buch, das im zweiten 
Jahrgang herausgegeben wird. hat im ersten Jahrgang den Titel 
„Badischer Reichsbahnkalender“ geführt, eine Bezeichnung, die 
auch jetzt wohl noch angebracht ist, zumal es wesentlich die 
badischen Verhältnisse im Auge hat. Das Buch kann im übrigen 
empfohlen werden. W. 


, 
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Tilane des Vereins 
. Deutscher rn. 


Bahnpolizeiübertretungen und ihre Verfolgung. 


Von Reichsbahnrat Dr. Fischl, Regensburg. 


Zu den Aufgaben der Betriebs- und Bauinspektionen (Betriebs- 
ämter) gehört u. a. die Verwaltung der aktiven Bahnpolizei 
dem Publikum gegenüber. Diese Behörden — richtiger gesagt, 
Stellen mit öffentlich-rechtlichen Befugnissen ($ 17 Reichsbahn- 
gesetz) — sind zum Erlasse allgemeiner Gebote oder Verbote 
in den Bahnhöfen, Zügen und auf dem Bahnkörper der freien 
Streeke befugt, soweit dieses Recht nicht von der Reichsbahn- 
direktion selbst ausgeübt wird. Andrerseits obliegt ihnen auch 
die Verfolgung -der bahnpolizeilichen Übertretungen. In ver- 
schiedenen Ländern (Württemberg, Baden, Sachsen, Preußen) 
sind die Bahnpolizeibehörden — der Ausdruck sei der Einfach- 
heit halber trotz $ 17 Reichsbahnges. beibehalten — selbst mit 
So ist in Preußen nach dem Gesetz 


M 


Strafgewalt ausgestattet. 
vom 23. April 1883 das Betriebsamt berechtigt, bis zu 30 
Geldstrafe und bis zu 3 Tagen Haft zu verhängen. 

Die Betriebs- und Bauinspektionen des bayerischen 
der Reichsbahn besitzen diese Befugnis nieht. Sie sind, 
sie eine Bahnpolizeiübertretung geahndet wissen wollen, 
nötiget, Anzeige an den Amtsanwalt zu erstatten, in dessen 
pflichtgemäßem Ermessen die Weiter verfoleung liegt. Beschließt 
er, das Verfahren einzustellen, so hat die Bahnpolizeibehörde 
keine Möglichkeit, dagegen etwas zu unternehmen. 

In Bayern ist die Polizeistrafe unbekannt, daher gibt es auch 
keine Bahnpolizeistrafe. Die Verfolgung einer Bahnpolizeiüber- 
tretung ist nur auf dem umständlichen Weg über Amtsanwalt- 
schaft und Gericht möglich. Oft dauert es monatelang, bis eine 
zur Anzeige gebrachte Übertretung, selbst wenn keine weiteren 
Ermittlungen erforderlich sind, ihre Sühne findet. Es ist auch 

ganz natürlich, daß die Gerichte die Erledigung von Bagatell- 
sachen, wie Bahnpolizeiübertretungen nun einmal sind, 
hinter wichtigere Sachen zurückstellen. Leider ist denn aueh die 
Wirkung der späten und zumeist recht milden Strafe auf den 
Übeltäter keine besonders - eindrucksvolle. Die nachsichtige 
Beurteilung der Bahnpolizeiübertretungen durch die Gerichte!) 
im Verein mit ihrer späten Ahndung hat zur Folge, daß den 
bahnpolizeilichen Vorschriften nicht der Respekt entgegenge- 
bracht wird, der im Interesse der Aufrechterhaltung der Ord- 
nung im Eisenbahnbetrieb erwünscht wäre. 

Gegenüber solchen Verhältnissen ließe sich Abhilfe schaffen, 
kommenden Dienststellen der Reichsbahn 


Netzes 
wenn 


8% 


sie 


wenn die in Frage 
1) Beispielsweise hat ein Gericht eine Anzahl Flegel, die zur 
Anzeige eehracht wurden, weil sie in einem Abteil die „Nicht- 
raucher“-Schilder entfernt und aus dem fahrenden Zug geworfeu 


hatten, durch Strafbefehl zu ie 3 RM Geldstrafe verurteilt! 


Jahrbuch der Eisenbahnbauten. = 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Hans Busse, Berlin-Friedenau. ’ 
[3 


- 


Wer zur Aufstellung von Entwürfen oder zu wissenschaft- 
lichen Arbeiten auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues sich Unter- 
lagen über bisher hergestellte Bauten, Abfangungen oder sch wie- 
rige Bauvorgänge beschaffen will, wird bemerkt haben, wie 
wenige Veröffentlichungen hierüber in den verschiedenen Fach- 
zeitschriften zu finden sind. Dabei sind besonders vor dem 
Kriege — aber auch später — zahlreiche Bauten größeren Um- 
fanges, z. B. der viergleisige Ausbau der Strecke Hannover- 
Hamm, der Umbau. und die Erweiterung der gesamten Bremer 
Bahnhofsanlagen u. a. m. ausgeführt worden... Aber auch viele 
kleinere Arbeiten an.den vorhandenen Anlagen bei Aufrecht- 
erhaltung des Eisenbahnbetriebes unter schwierigen Verhält- 
nissen bieten manches Interessante und Belehrende für den In- 
genieur. Dieser Mangel an geeigneten Darstellungen und Be- 
schreibungen solcher Bauten ist um so mehr zu bedauern, als 
auf diese Weise die vielen bei jedem Bau gemachten Erfahrungen 


außer den Reichsbahndirektionen die Betriebs- und Bauinspel 


(früher als „Bahnpolizeibehörden“ bezeichnet), in Bayern. 


tionen, allgemein mit Strafgewalt in bezug auf Bahnsohai 
übertretungen ausgestattet wür den. Dies könnte gescheh 
ohne daß dadurch für diese Stellen eine Mehrbelastung eintrit 
Denn ob sie die Akten dem Amtsanwalt übersenden oder selbs 
die Strafe festsetzen, der Aufwand an Arbeit bleibt sich gleich 
Im Gegenteil, diese Stellen sind infolge ihrer Sachkenntni 
in der Lage, ohne weiteres den strafbaren Tatbestand — sozu 
sagen auf den ersten Blick — zu erkennen, während der Amts 
anwalt oder das Gericht nicht selten genötigt ist, sich durel 
Rückfragen ein klares Bild der Sachlage zu verschaffen. "23 


Aus diesem Grunde kann die bahnpolizeiliche Strafverfügt 
sofort erlassen werden. Sie vermag daher dem strafrechtspoliti 
schen Grundsatz, daß die Strafe dem Vergehen möglichst au 
dem Fuße folgen soll, in hervorragendem Maße Geltung zu ver 
schaffen. Daß eine allgemeine Ausstattung von ee 
stellen mit Strafbefugnis dem Publikum gegenüber geeignet ii 
das Ansehen der Reichsbahn zu heben, ist ein Umstand, der unt 
den heutigen Verhältnissen nicht gering anzuschlagen ist. 


Die vorgeschlagene Regelung müßte eigentlich von den- ( 
richten lebhaft begrüßt werden, da sie eine fühlbare Entlastung 
für diese bedeutet. Für die Allgemeinheit hat sie den Vorteil 
daß sie eine Vereinfachung, Verbilligung und Beschleunig 
der Verfolgung von Bahnpolizeiübertretungen (in solchen Län 
dern. woman das Verfahren bisher nicht kannte) mit sich bring 
eine Verbilligeung deshalb, weil für den Schuldigen die Gerie 
kosten wegfallen oder wenigstens auf eine geringfügige Schreil 
eebühr zusammenschrumpfen. : = BE. 


Die Befürchtung, daß der Schuldige etwa durch die St 
festsetzung der Bahn benachteiligt würde, ist nicht begrün 
weil er ja jederzeit das Recht des Widerspruchs gegen die f 
gesetzte Strafe zum ordentlichen Gericht hat, wenn sie ihm 
hoch oder ungerecht erscheint. 

Heute, wo der Ruf nach Vereinfachung und Verbilligung de 
öffentlichen Verwaltung und der Rechtspflege allenthalben 
tönt, kann ein stichhaltiger Einwand gegen eine allgemein 
Übertragung der Strafbefugnis auf Reiehsbahnstellen in- bezu 
auf Bahnpolizeiübertretungen nieht mehr erhoben werden. D: 
Rechtsgrundlage hierzu wäre auf Antrag der Deutschen ‚Reich 
bahn-Gesellschaft durch Reichsgesetz zu schaffen, wenn nich 
landesgesetzliche Regelung vorgezogen wird. (Art. 7, 12 R 
5 453 StPO, $ 6. NT. 3 EG. z. StPO.) : 


ar Beohachtungen ungenutzt verloren gehen und später era 
mit erheblichem Lehrgeld immer wieder von neuem gesamme 
werden müssen. Die Gründe für die geringe Zahl der Ve 
öffentlichungen liegen in der Hauptsache wohl darin, daß d 
meisten Techniker eine ganz unbegründete Scheu vor der u 
gewohnten schriftstellerischen Betätigung haben. So ist es dei 
meist dem Zufall überlassen, ob bei der betreffenden bauleite 
den Stelle sich jemand findet, der eine zusammenfassende Da 
stellung übernimmt. Die wenigen erscheinenden Aufsätze ve 
teilen sich ferner auf zahlreiche Zeitschriften und verschwindet 
in der Menge der übrigen Veröffentlichungen, so daß sie v 
Fall zu Fall durch Nachsuehen in den Inhaltsverzeichnissen er 
wieder mühsam zusammengesucht werden müssen. Dabei kai 
natürlich auch leicht wertvolles Material übersehen werd: 
Hier muß unbedingt Abhilfe geschaffen werden. De. 
Man wird vielleicht einwegügn, daß bei der jetzigen vr 


. Nun, wenn man auch wohl vorläufig umfangreichere Neu- 


Gerade hierzu ge- 
hören aber besonders im Eisenbahnbau Erfahrungen nicht nur 

n Aufstellung der Entwürfe, sondern auch für die Ausbildune 
r oft zahlreichen Zwischenbauzustände, der Abfangungen und 
lskonstruktionen, worüber in der Fachliteratur fast über- 
Ferner muß der gem 


legenheit zur praktischen Allan und damit zur ige 
n Erfahrungen gegeben ist, wenigstens durch eifriges Studium 
herer Bauten sein Wissen bereichern und sich für spätere 
Aufgaben vorbereiten können. Um nun diesen Forderungen ge- 


1. Aufstellung eines Verzeichnisses sämtlicher in den letzten 
bis 30 Jahren auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues in den 
hzeitschriften veröffentlichten Aufsätze mit stichwortähn- 
hen Inhaltsangaben. 
Planmäßige Veröffentlichung aller neueren, technisch inter- 
anten Eisenbahnbauten in den Fachzeitschriften. 


Schaffung eines Jahrbuches der Eisenbahnbauten. 


weit dem Verfasser bekannt, bestehen bereits auf anderen 
hgebieten solche Verzeichnisse für alle wichtigen Veröffent- 
. Das Verzeichnis male in . Br ge- 


ee auch nicht zu eng SIR sein und nicht nur Baihe‘ 
sondern ‘auch ausländische Fachblätter, wie die Schweizerische 
uzeitung, Engeneering und andere umfassen. Eine kurze, 
inzeichnende. Inhaltsangabe, wie sie mustergültig beispiels- 
weise in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure jedem 
Aufsatz vorangestellt ist, dürfte nicht zu entbehren sein, um bei 
ler Durchsicht des Verzeichnisses sofort die richtige Auswahl 
‚reffen zu können und das unnütze Heraussuchen vieler Auf- 
ätze i in den Büchereien zu ersparen. Jährliche Nachträge wür- 
len das Verzeichnis bis zum nächsten Neudruck ergänzen. 


Zur Erfüllung des zweiten Punktes müßte bei allen dem Ver- 
ur Deutscher Eisenbahnverwaltungen angeschlossenen Verwal- 
ngen seitens der leitenden Stellen darauf hingewirkt werden, 
> nach bestimmten, noch festzusetzenden Gesichtspunkten 
mäßig Veröffentlichungen über fertiggestellte zrößere 
Sisenbahnbauten, über den Umbau vorhandener Anlagen sowie 
ber Neubau und Verstärkung von Brücken aller Art oder über 
nstige allgemein interessierende bauliche Maßnahmen in den 
schiedenen Fachzeitschriften erscheinen. Diese Anregung 
Ente zunächst auch rückwirkend auf die in den letzten 10 bis 
5 Jahren ausgeführten Eisenbahnbauten, soweit nicht schon 
'eröffentlichungen vorhanden sind, ausgedehnt werden, um Ver- 
‚äumtes nachzuholen. Damit aber wirklich brauchbare Unter- 
zum Studium geschaffen werden, dürften allerdings allge- 
Richtlinien für den Inhalt der Aufsätze — wie oben. be- 
angedeutet — nicht entbehrt werden können. Sie sollen 

Verfasser der Aufsätze keineswegs einengen, sondern nur 
linweise auf die den Leser besonders interessierenden Punkte 
rie. Kostenfragen, Bauzeiten, Berechnungen und Berechnungs- 
hmen, bildliche und zeichnerische Darstellungen usw. ent- 
, wofür schriftstellerisch weniger geübte Verfasser nur 
ar sein werden. Besondere Kosten dürften den Verwal- 
aus dieser Förderung der Veröffentlichungen kaum ent- 
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Allgemeines. 


Studienfahrten nach Palästina-Ägypten-Griechenland. Die 
ahrten Nr. 66, 67, 68 beginnen in Triest am 7. Juli, 21. Juli 
4 August. Sie sehen eine sechstägige Seefahrt Triest- Jaffa, 


er > * x 
“- n . 
ahrgang ; 
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haftslage sich in absehrbarer Zeit kaum Gelegenheit zu ' stehen. Die notwendigen photographischen Aufnahmen stellen 
ßeren Eisenbahnbauten bieten wird und daß daher solehe | die ausführenden Firmen erfahrungsgemäß gern her, da ja die 
öffentlichungen nicht dem nötigen Interesse begegnen wer- | in den Fachzeitschriften erscheinenden Aufsätze für sie ein 


Die Aufsätze aber werden 
irgendwelche geldlichen Forderungen 
zumal sich durch entsprechende Ver- 
gebotenen Stoffes in vielen Fällen der 
Leserkreis leicht vergrößern läßt. Soweit sich bei den bau- 
leitenden Stellen niemand zur Ausarbeitung solcher Aufsätze 
findet, wäre es Sache der übergeordneten Stellen, geeigneten 
Herren die Unterlagen und Skizzen zur weiteren. Bearbeitung 
zu übergeben. ‚Bei größeren Verwaltungen könnte man vielleicht 
sogar an einen besonderen technischen Pressechef denken. 

Jedenfalls dürfte dieser Vorschlag von weittragender wirt- 
schaftlicher Bedeutung sein; denn gerade bei der Ausarbeitung, 
von Entwürfen und’insbesondere bei der Bauleitung kann im 
Eisenbahnbau durch eigene und angenommene Erfahrungen viel 
gespart werden. 


gutes und billiges Werbemittel sind. 
von den Zeitschrilten ohne 
zum Abdruck gebracht, 
besserung des bisher 


Da nun aber in heutiger Zeit wohl nur wenige in der Lage 
sind, sich eine Anzahl technischer Zeitschriften ständig zu 


halten, andererseits die an sich wünschenswerte Schaffung einer 
eigenen, rein technischen Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen zur Veröffentlichung aller wichtieen 
technischen Aufsätze zu kostspielig ist, möchte ich auf einen 
einfacheren und billigeren Weg hinweisen, der zum gleichen 
Ziele führt. 

Hierzu ist es nur notwendig, die in verschiedenen deutschen 
Fachzeitschriften, wie Zeitschrift des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens, Verkehrstechnische Woche usw., erscheinenden Aufsätze 
auf dem Gebiete des Eisenbahnbaus von einer Stelle ständig 
zu verfolgen und die wichtigsten am Ende eines jeden Jahres 
als Sonderdruck gesammelt in einem „Jahrbuch .der Eisenbahn- 
bauten“ herauszugeben. Der Druck würde keine erheblichen 
Kosten verursachen, wenn mit den Verlegern der einzelnen Zeit- 
schriften entsprechende Abkommen setroffen werden, wonach 
der Satz und die Druckstöcke der Bilder der Aufsätze zur Her- 


stellung der Sonderdrucke benutzt werden können. Es wäre 
dann nur nötig, daß die Schriftleitung des Jahrbuches sich in 
jedem Falle innerhalb einer festgesetzten Frist entscheidet, ob 


sie den Aufsatz für ihr Jahrbuch geeignet hält. Diese Sonder- 
drucke würden in einer bestimmten Anzahl unter Angabe der 
herausgebenden Zeitschrift, für die dies wieder ein Werbemittel 
ist, was bei der Berechnung der Kosten zu berücksichtiren 
wäre, in jedem Monat herzustellen sein. Am Jahresschluß werden 
sie dann zu dem Jahrbuch vereinigt. Schwierigkeiten im For- 
mat werden sich kaum ergeben oder dürften zu überwinden sein. 
Natürlich muß die Auswahl streng erfolgen, um den Umfang 
und damit den Preis des Jahrbuchs möglichst niedrig zu halten. 
Die Kosten könnten vielleicht auch noch dadurch vermindert 
werden, daß in beschränktem Umfange Ankündigungen von Bau- 
firmen usw. zugelassen werden. Von allen nicht in Sonder- 
drucken wiedergegebenen Aufsätzen wird ein Inhaltsverzeichnis 
mit entsprechender Inhaltsangabe beigefügt. 

Das Jahrbuch der Eisenbahnbauten dürfte rasch viele Freunde 
finden, zumal heute die Anschaffung technischer Lehrbücher 
für den einzelnen nur selten erschwinglich ist. Das Buch würde 
dem Bisenbahner ebenso wie dem Hochschüler und Fachschüler 
ein ‚willkommener Führer und Lehrer sein. Es gäbe praktischen 
Anschauungsstoff für den Unterricht und wäre zugleich ein 
würdiges Denkmal deutscher Ingenieurkunst. 

Inwieweit später gegebenenfalls auch Aufsätze außerdeutscher 
Zeitschriften Aufnahme finden könnten, bleibe vorläufiz noch 


unerörtert, wie überhaupt das Ganze zunächst nur eine An- 
regung ist, die den Boden. für die Tat vorbereiten soll. 
einen achttägigen Aufenthalt in Jerusalem-Judäa-Galiläa und 


eine elftägige Rückfahrt über Haifa-Beirut-Alexandrette-Mer- 
sina-Insel Oypern-Athen-Triest vor. Die Kosten der 2dtägiren 
Reise belaufen sich auf etwa 500 bis 600 M. (Schiff III, Bahn 
II. Klasse), Auskunft erteilt Jul. Bolthausen, Köln, © leverstr. 
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Tarifbildung in den Personenverkehren mit dem Auslande. 


Von Eisenbahn-Inspektor Horst Kretzschmar, Dresden. 


Der internationale Personenverkehr auf den europäischen 
Eisenbahnen hat sich nach und nach wieder entwickelt und — 
soweit das unter den jetzigen, teilweise noch schwankenden Ver- 
hältnissen überhaupt möglich ist — langsam gefestigt. Einer 
der Hauptträger dieses europäischen internationalen Personen- 
verkehrs aber ist bei ihrer geographischen Lage die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft. Sie ist daher auch an der Erstellung 
und Bildung der diesen Verkehr regelnden Tarife hervorragend 
beteiligt. 

Wird die Tarifbildung nun in ihrer heutigen 
Formallenansiezu-stellenden Anforderungen 
noch vollgerecht? 

Zur äußeren Form ist zunächst folgendes zu sagen: 

Iın internationalen Personenverkehr bestehen heute aus- 
schließlich Sehnittarife, d.h. für jede beteiligte Bahn sind 
die Preise in der jeweiligen Landeswährung für ihre Strecken 
in einem besonderen Schnitt erstellt. Für eine Fahrkarte von 
Dresden nach Wien über Prag enthält der entsprechende Tarif 
z. B. drei Schnitte: Dresden-Tetschen (die hier noch besonders 
auszuhaltende - Strecke Niedergrund (Elbe) Landesgrenze- 
Tetschen soll der Übersichtlichkeit halber unbeachtet bleiben), 
Tetschen-Gmünd und Gmünd-Wien. (Die alten deutschen Orts- 
bezeiehnungen sind absichtlich gewählt, da sie dem nicht ein- 
geweihten Leser vertraut sind.) Der Preis für die erste Strecke 
ist in Reichsmark, für die zweite in tschechoslow. Kronen, für die 
dritte in österr. Schillingen erstellt. Der Abfertigungsbeamte 
muß also den zweiten und dritten Schnittpreis in die Mark- 
währung umrechnen und zu dem ersten zuschlagen, um den 
Fahrpreis der gewünschten Fahrkarte zu erhalten. In einigen 
Tarifen (z. B. in dem für den deutsch-italienischen Personen- 
verkehr über den Brenner) sind zwar Strecken verschiedener 
Länder zu einem gemeinsamen Schnitt mit einer Währung ver- 
einigt, ein zeitraubendes Rechenexempel bleibt aber die Aus- 
fertigung einer solchen Fahrkarte immer noch. Daran ändern 
auch die auf großen Bahnhöfen als Behelfsmittel für die Fahr- 
kartenausgaben erstellten Tarifauszüge (Handtarife) nicht viel, 
da sie sich nur auf die gangbarsten Verbindungen erstrecken 
können. 

Infolgedessen unterbleibt aus abfertigungstechnischen Grün- 
den in vielen Fällen die Ausfertigung einer solchen direkten 
Fahrkarte, so daß unter den heutigen Verhältnissen die Zahl 
der verkauften Fahrkarten nur ganz selten als Gradmesser des 
Bedürfnisses für die betreffende Verkehrsverbindung wird 
gelten können. Ss 

Die Form des Schnittarifs maß jetzt in den meisten Fällen als 
überholt angesehen werden. Sie ist nur solange der gegebene 
Weg, als die Möglichkeit plötzlicher und sich öfters wieder- 
holender Tariferhöhungen für eine der Vertragsparteien oflen- 
gehalten werden muß. Sie wird aber auch dann infolge der be- 
dinsten Abfertigungserschwernisse immer .ein notwendiges Übel 
bleiben. 

Wo die genannten Voraussetzungen nieht mehr bestehen, sollte 
man diese Tarifform endgültig aufgeben und dafür Stations- 
tarife einführen, d. h. Tarife, in denen jede einzelne Verbin- 
dung für jede Station in deren Landeswährung fertig errechnet 
ist. Wie sich schon hieraus ergibt, ist die Aufstellung eines 
internationalen Tarifs in dieser Form allerdings wesentlich zeit- 
raubender und damit auch teuerer als in der eines Schnittarifs. 
Diese einmaligen Kosten werden aber durch die viel größere 
Handlichkeit und durch die für die Reisenden wie für die Ab- 
fertigungsbeamten weitaus größere Verständlichkeit mehr als 
aufgewogen. 


Bücherschau. 3 
— Der Kraftomnibus. Zeitschrift für den Kraftomnibus- 
verkehr und das gesamte Nutzkraftwagenwesen. Erscheint 


monatlich. Bezugspreis vierteljährlich 3 M oder jährlich 10 H. 
Zu-beziehen durch die Verlagsgesellschaft Ernst E. Rulf, Berlin- 
Spandau, Betckestr. 26. 


Die neue Monatszeitschrift ist im Januar d. J. mit dem ersten 
Heft an die Öffentlichkeit getreten; der gediegene Inhalt er- 
weckt die Hoffnung, daß die Schriftleitung auf dem besten 
Wege ist, eine Lücke in der einschlägigen Fachliteratur 
schließen zu helfen. Bleibt weiter zu hoffen, daß alle an der 
Entwieklung des Kraftomnibus- und Nutzkraftwagenverkehrs 
beteiligten Kreise die Bestrebungen der Zeitschrift mit Rat und 
Tat unterstützen. Die bisher ungenannte Schriftleitung hat sich 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


Ein internationaler Tarif muß für alle, die sich seiner bediene 
wollen, kurz, klar und verständlich sein. Diese Tarife werd 
(die Vorkriegsverhältnisse beweisen das) dann auch v 
Dritten gern käuflich erworben, wodurch die Mehrausgaben 
Druck und Erstellungskosten an sich schon ausgeglichen werd: 
können. £ h 

Hiernach sollten im Personenverkehr mit allen Ländern, dere 
Währung fest steht, Stationstarife eingeführt werden. Aber aug 
im Verkehr mit ienen unserer Nachbarn, deren Währung a 
„gefestigt“ bezeichnet wird, dürfte sich die Umstellung 
Tarife in reine Stationstarife empfehlen. Man kann ja u. 0% 
wägen, ob es sich empfiehlt, in einzelnen Fällen zunächst noc 
eine feststehende, neutrale Währung als Tarifwährung 
wählen. Die Fahrpreise wären dann im Tarif für die Gesam 
strecke in der Landeswährung der jeweiligen Ausgabeverwe 
tung anzugeben, die gegenseitige Anteilszuscheidung würde abe 
in der gewählten neutralen Währung zu erfolgen haben.. Nur w 
noch alles in Gärung begriffen ist (wie z. B. in Polen) wird ma 
den Schnittarif notgedrungenerweise noch beibehalten müsse 
Da aber schadet es-auch nichts, weil die Geschäftsbeziehunget 
mit diesen Ländern ohnehin nur schwach sind. > 


Daß diese Anregungen bei den ausländischen Eisenbahnverwä 
tungen der Länder, deren Währung gegenüber dem Vorkrieg 
stande stark gesunken ist, zunächst auf Widerstand stoßen wı 
den, ist allerdings möglich. So ist z. B. bekannt, daß die it 
lienischen Staatsbahnen die Einführung von Stationstarifen Aa 
lehnen, weil nach ihrer Meinung die Lira gegenüber der Reichs 
mark zu schwach bewertet sei und dieses Währungsverhältn 
demzufolge als vorübergehend angesehen.werden müsse. Dasi 
aber kein Beweis gegen die Richtigkeit dieser Ausführungen une 
des Wunsches, die Durchführung jener Anregungen mit stä 
kerem Drucke als bisher zu betreiben. 2 

Bei der Neuerstellung der Tarife möchte ihre äußere Form 
auch einheitlieher werden. SE 


Heute sind noch ganz wahllos in einem Verkehr Tarif, Die 
anweisung, Abfertigungs- und Abrechnungsvorschriften und 
Anteilsübersichten in einem Heft vereinigt, in einem anderen 
zwei Heften, in einem dritten in vier Heften. Wieder in ein 
anderen zerfällt der Tarif selbst schon in mehrere sel 
ständige Hefte. — Diese rein äußerlichen Verschiedenheiten 
schweren aber ebenfalls dem Abfertigungsbeamten die Übersie) 
und mehren dessen Unsicherheit. Wie man diese Regelung trifi 
bleibt schließlich gleichgültig, aber einheitlich muß sie sein. 
"zweekentsprechendsten ist es, in einem Heft den Tarif (der a 
für den Reisenden bestimmt ist), in einem anderen die nur 
den Dienstgebrauch bestimmten Vorschriften zusammenzufasser 


Dem Wandel der äußeren Form muß nun auch ein solcher’ 
inneren folgen. Die Wegevorschriften . für den Auslaı 
tarıif vom Binnentarif zu übernehmen, stößt infolge deren 
übersichtlichkeit und außerordentlichen Ausdehnung in V 
Fällen auf Schwierigkeiten. Außerdem ist die Wahl der | 
tionsnamen für die Wegevorschriften nicht immer glückl 
-Im internationalen Personenverkehr kann also der Binnen 
für die Wegevorschriften nicht maßgebend sein. Hier müs 
diese vielmehr ausschließlich auf Grund der jeweiligen Fo 
planlage aufgebaut werden. Die für einen Tarif geschä 
führende Stelle-muß daher, wie sich mit Notwendiekeit ergi 
erundsätzlich über alle bevorstehenden Fahrplanänderunge 
fort und so zeitig unterrichtet werden, daß die Änderung 
” Male gleichzeitig mit der Fahrplanänderung durchgeführt v 
den kann. i : 
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eine weitumfassende Aufgabe. gestellt: Die Zeitschrift soll Mü 
“alle berufenen Fachleute ein Sprachrohr sein, maßsgebende A 
ritäten sollen darin zu Worte kommen, um Anregungen, ! 
schläge und gesammelte Erfahrungen zur Kenntnis der 
essentenkreise zu bringen, oder um entgegengesetzte _ 
schauungen sachlicher Form zu widerlegen. Sie will vor all 
auch zusammenfassend wirken, um bei Behandlung des Krafi 
omnibusverkehrswesens und der damit in unmittelbarem Zu 
sammenhang stehenden Fragen, einer‘ leider immer mehr 
sich greifenden Zersplitterung entgegenzuarbeiten. | 
Es muß anerkannt werden, daß die Herausgeber die geh 
vollen Aufsätze der ersten Nummer in ein vornehmes Gew: 
sekleidet haben. Die drucktechnische Ausstattung ist € 
klassig; dank des verwendeten Kunstdruckpapiers erschei 
Drucktypen und Abbildungen in vorbildlicher Sauberkeit 
Schärfe. Das Format der Zeitschrift ist 25x34 cm. W. N 


Denis Papin. 


Im Jahre 1673 teilte Christian Huygens der Academie des 
sciences die Erfindung seiner Pulvermaschine mit. Die Maschine 
yestand aus einem Zylinder, der unter dem höchsten Stand des 
Tolbens Seitenröhren mit ledernen Ventilklappen hatte. Durch 
‘ine im Zylinder zur Explosion. gebrachte Schießpulverpatrone 
wurde der Kolben nach oben geschleudert bis über die Öffnungen 
ler Seitenröhren, aus denen die Gase entweichen konnten. So- 
ld die atmosphärische Luft, wie bei einer abeeschossenen 
Deuerwaffe, zurückfiel, schloß sie die Klappen und preßte den 
Kolben mit so großer Kraft herab, daß dadurch Lasten gehoben 
rerden konnten. 
‚Christian Huygens hat diesen Apparat nicht nur ersonnen, 
‘ondern er hat ihn auch ausgeführt, in Tätigkeit versetzt und 
in dem Minister Colbert gezeigt. Sein Gehilfe bei dieser Arbeit 
var Denis Papin, der ihm 1671 von Colbert als Assistent zuee- 
eilt worden war und der ihm mit seinem großen mechanischen 
"alent ein wertvoller Mitarbeiter war. 
"Papin hat 1674 in Marburg diesen Apparat wieder vorgenom- 
sen und schrieb im gleichen Jahre, daß man durch Verdampfen 
on Wasser im Zylinder das erforderliche Vakuum noch leichter 
‚kommen könne. Auch diese Idee hatte er von Huygens über- 
ıommen, der in die Liste von Themen zur Behandlung in der 
\kademie unter Nr. 20 „Die Kraft von Schießpulver erproben“ 
ınd unter Nr. 22 „Die Kraft von Wasser erproben, das durch 
"euer verflüchtigt ist“, gesetzt hatte. 
Diese Idee ist aber 1695 von Papin ausgeführt, der eine solche 
Taschine baute, um die Grubenwässer aus einem Bergwerk des 
srafen von Zinzendorf zu entfernen und der deswegen mit Recht 
inter die Vorläufer der Dampfmaschine gerechnet werden darf. 
Denis Papin ist am 22. August 1647 in Blois geboren. Seine 
Altern waren überzeugte Reformierte. Der junge Denis hörte 
u Hause viele Diskussionen über Religion und wurde früh 
chon in die starre Dogmenwelt des Kalvinisnfus eingeführt. 
‘ Über seine Kindheit ist wenig bekannt: er interessierte sich 
rennend für Maschinen, die zur Wasserhebung im Schloßgarten 
a Blois funktionierten und namentlich auch, wie er selhst in 
einen Briefen erzählt, für Uhrmacherei und Hydraulik. 
Diese Vorliebe gab Veranlassung, daß man ihn trotz alleı 
regengründe in das für mathematische Studien weithin berühmte 
esuitenkollegium von Blois schickte. Papin wollte sich deı 
lfedizin widmen und ging 1661 nach Angers, auf dessen Univer- 
ität er am 4. Juni 1669 das Doktorexamen bestand. 
Nach einem in Angers befindlichen eigenhändigen Dokument 
rollte er sich dort als Arzt niederlassen; er besann sich aber 
nders und ging, wie wir sehen, 1671 nach Paris zu Christian 
‚uygens. 
"Bei Huygens lernte er 1672 Leibniz kennen, der sich mit dem 
‚aron von Boineburg in Paris aufhielt und mit dem Papin eine 
‚reundschaft schloß, die später von Bedeutung für ihn wurde. 
‚ Im Jahre 1675 ging Papin plötzlich nach England. Alles deutet 
arauf hin, daß dies nicht freiwillig seschah. Das Edikt von 
'antes war zwar noch nicht aufgehoben, aber die religiösen 
treitigkeiten warfen ihre Schatten voraus und machten den 
ufenthalt in Paris für so enragierte Kalvinisten, wie Papin 
ner war, ungemütlich. 
Papin hatte das Glück, daß in London Robert Boyle, an den 
uygens ihn empfohlen hatte, sich für ihn interessierte und ihn 
ar Mitarbeiterschaft zuzog, die vom 11. Juli 1676 bis zum 
'. Februar 1679 dauerte und Papin den Titel eines Korrespon- 
»nten der Royal Society eintrug. 
In dieser Zeit stellte Papin die erste zweistieflige Luftpumpe 
Ki deren Erfindung er jedoch erst 1684 der Royal Society mit- 
‚ilte. 
‚In London hatte Papin den Geschäftsträger des Senats von 
‚enedig, Sarotti, kennen gelernt, der mit dem Plane umeing, in 
‚enedig eine Akademie nach dem Muster der Royal Society zu 
riehten, und Papin, dessen Name durch seinen Dampfkochtopf 
populär geworden war, veranlaßte, sich mit der Gründung 
»r Gesellschaft zu beschäftigen. 
Der Dampfkochtopf verdankte die Möglichkeit seiner Verwen- 
ing den von Papin erfundenen Sicherheitsventil, das das Zer- 
‚atzen des Topfes bei der erhöhten Siedetemperatur verhindert. 
Kin neuer Digestor, um Knochen zu erweichen, mit Beschrei- 
ıng seiner Verwendung in der Küche, auf Seereisen, in der 
uckerbäckerei, in der Herstellung von Getränken, in der Che- 
ie, in der Färberei“ lautete der Titel der Papinschen Schrift, 
r 687 noch eine Ergänzung mit Angabe neuer Verwendungen 
ıd mit neuen Ratschlägen folgte. 
‚Der Apparat machte beim Publikum, am Hofe und in der 
ssenschaftlichen Welt Sensation: selbst der König Karl Il. 
© den Apparat für Whitehall an. 


Ein vergessener Erfinder. 


Von Prof. Dr. Ludwig Darmstaedter, Berlin. 


Die Venetianische Akademie kam zustande, gewann aber keine 
Bedeutung; Papin fühlte sich in Venedig so überflüssig, daß er 
1684 schon nach London zurückkehrte, wo er mehrere schöne 
Erfindungen, darunter namentlich die des Wechselhahns machte, 
eines doppelt durchbohrten Hahns, der zur Vervollkommnung der 
Handluftpumpe beitrug. 

1685 erfolgte der Widerruf des Edikts von Nantes durch 
Ludwig XIV. Papin sah keine Möglichkeit nach Paris zurück- 
zukehren, von wo eben sein Bruder ausgewiesen war. In dieser 
Situation kam ihm eine 1687 durch den Landgrafen Carl von 
Hessen ergangene Berufung zum Professor der Mathematik in 
Marburg sehr gelegen. Der Landgraf hatte nach Aufhebung 
des Edikts von Nantes verkünden lassen, daß er den Ausgewie- 
senen, die in seinem Staat Fabriken errichten oder nützliche 
Künste ausüben würden, besondere Privilegien geben würde, 
und Leibniz war es, der den Landgrafen auf Papin hingewiesen 
hatte, 

Papin trat die Professur am 14. Februar 1688 an; er las 
Mathematik, Hydraulik, Optik, Astronomie, Rriegsbaukunst und 
Schiffahrtskunde. Mit Energie warf er sich auf seine neuerfun- 
dene Zentrifugal-Sauspumpe, von der er 1689 ein Modell fertig 
stellte, und die alsdann für die Salinen in Allendorf an der 
Werra gebaut wurde. 1695 siedelte Papin nach Cassel über, 
behielt jedoch seine Professur bei. 

Außer Familienzwistiekeiten und Streitigkeiten mit Mitglie- 
dern der französischen Kirchengemeinde in Marburg war der 
Wunseh des Landgrafen Carl für diese Übersiedlung maßgebend. 
Der Landgraf hatte den Wunsch, die Wasser der Fulda zur 
Weißensteinhöhe, der jetzigen Wilhelmshöhe, zu leiten, um 
dort Wasserkünste und Fontänen zu errichten, und Papin sollte 
ferner Salinen, Spiegelfabriken und Mühlen einrichten. Papvin 
widmete sich diesen Aufgaben, ließ aber seine eigenen Pläne 
nicht außer acht und beschäftigte sich mit einem Taucherschiff, 
einer verbesserten Heizeinrichtung, mit der Konservierung von 
Lebensmitteln und vor allem mit der ihm liebgewordenen Idee, 
ein Räder-Dampfschiff herzustellen. Die letztere Idee gedieh 
jedoch nur bis zur Herstellung des Räderschiffs, dem die ein- 
gebaute Maschine fehlte. Und dieses Räderschiff wollte Papin, 
der sich entschlossen hatte, mit seiner Familie Cassel zu ver- 
lassen und sich nach England zu begeben, dorthin mitnehmen. 
Er wollte, wie er es schon in einem Briefe an Leibniz vom 
7. Juli 1702, den die Staatsbibliothek der vormals königlichen 
und Provinzialbibliothek zu Hannover verdankt, und von dem 
ein Teil faksimiliert wiedergegeben wird, gesagt hatte, auf ihm 
die Reise auf der Fulda zur Weser, die Weser hinab bis Bremen 
machen und es dort auf einem Seeschiff nach England bringen 
lassen. Am 25. September 1707 fuhr er mit diesem Schiff die 
Fulda hinab nach Münden, wo er es in die Weser bringen wollte. 
Papin hatte aber ohne die Schiffergilde von Münden gerechnet, 
die auf Grund ihrer Privilegien nicht nur die Durchfahrt ver- 
sagte, sondern auch das Schiff aufs Land ziehen ließ und in 
ihrer Brutalität samt dem darauf verstauten Hausrat zerschlug. 


Und mit dem Schiff zerschlugen sich auch Papins Hoffnungen. 
Er kam gegen Ende 1707 in London an, wo er die früheren gün- 
stigen Verhältnisse zu finden hoffte. Aber Robert Boyle war 
tot, und die Royal Society verhielt sieh ablehnend gegen ihn; 
ein Versuch, sie für .die Idee seines Räderdampfschiffes 'zu 
interessieren, schlug fehl; eine Eingabe vom 16. Mai 1709 an 
Sloane, dem ständigen Sekretär der Royal Society, um Bewilli- 
gung eines kleinen Jahresgehalts wurde abgewiesen. 

Papin lebte in äußerster Dürftiekeit und war, wie er selbst 
sagt, genötigt, sich in einer weit abgelegenen Wohnung zu ver- 
bergen. Seine Familie war nach der Katastrophe von Münden 
nach Cassel zurückgekehrt, und es scheint, daß Papin nach dem 
23. Januar 1712, dem Datum seines letzten Briefes an Sloane, 
auch dorthin übersiedelte. Von da ab wußte auch Leibniz nichts 
mehr von Papin; er erkundigte sich 1714 bei einem unbekannten 
Adressaten nach seinem Schicksal, konnte aber nichts in Er- 
fahrung bringen. So scheint es, als ob Papin sich seiner Armut 
schämte und wünschte, vergessen zu werden. Figuier und de 
la Saussaye, die Verfasser einer Monographie über Papin, ver- 
muten, daß er nach Ludwig XIV. Tod, also nach dem 1. Sep- 
tember 1715, nach Frankreich zurückgekehrt und dort im Laufe 
des Jahres 1715 gestorben ist. Papins erfindungsreiches aber 
dornenvolles Lebenswerk kann nicht treffender charakterisiert 
werden als durch Klopstocks melancholische Verse: 


„Vergraben ist in ewige Nacht 

Der Erfinder großer Name zu oft, 

Was ihr Geist grübelnd entdeckt, nutzen wir, 
Aber lohnt Ehre sie auch?“ 


> 
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Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Änderung von Vorschriften. Das Reichsgesetzblatt Teil II, 
Nr. 7/1926, enthält auf Seite 143 if die Verordnung zur Änderung 
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 19. Februar 1926. 
Die Änderung bezieht sich hauptsächlich auf die SS 54 (Begriff, 
Gattung und Stärke der Züge), 55 (Ausrüstung der Züge mit 
Bremsen), 57 und 61 (Freihaltung von Abteilen usw.). 

Im Reichsgesetzblatt Teil I Nr. 10/1926, Seite 106, ist die Ver- 
ordnung über Beseitigung von Ansteekungsstoffen bei Eisen- 
bahnviehwagen vom 26. Februar 1926 enthalten, die dem $ 7, 
Absatz 2b der Ausführungsbestimmungen des Bundesrats zum 
Reichsgesetze vom 25. Februar 1876, betreffend die Beseitigung 
von Ansteekungsstoffen bei Viehheförderungen auf Eisenbahnen 


(Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 16. Juli 1904 — 
Reichseesetzblatt Seite 311) eine neue Fassung gibt. 
—_ Verteilung des 100 Millionen-Kredits der Reichsbahn. Die 


am 24. Februar stattgefundene Sitzung des Technischen Aus- 
schusses des Verwaltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft beschäftigte sich mit den Notstandsmaßnahmen der Re- 
eierung zur Bekämpfung der Arbeitslosiekeit in Deutschland. 
Es haben bekanntlich zwischen der Reichsregierung und der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Verhandlungen über die Ge- 


währung zunächst eines 50 Millionen- und dann eines 100 Mil- 
lionen-Kredits stattgefunden. Die Verhandlungen über die 


finanziellen Bedingungen dieses Kredits sind bisher noch nicht 
voll zum Abschluß gelangt. 

Das von der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft dem Ausschuß des Verwaltungsrats vorgelegte Pro- 
eramm über die Verteilung des 100 Millionen-Kredits fand die 
Billigung des Ausschusses. Im Grunde genommen erstreckt 
sich das Programm nur auf eine teilweise Wiederaufnahme des 
im Herbst 1925 aufgestellten Beschaffungsprogramms, das in- 
folge der ständig zurückgehenden Einnahmen der Reichsbahn- 
Gesellschaft stark gekürzt werden mußte. Insbesondere sollen 
Berücksichtigung finden: Beschaffungen für Oberbau, Einbau 
von Zug- und Stoßvorrichtungen, Verstärkung der Brücken. 
Dazu kommen kleinere bauliche Ergänzungen, die nicht länger 
aufgeschoben werden können. Darunter sind auch Wohnungen 
für Arbeiter und Betriebsbeamte. Auch eine Reihe Bahnhofs- 


bauten soll in ihrer Durehführung beschleunigt werden. Die 
Beschaffung von D-Zug-Wagen, 4. Klasse-Wagen und Spezial- 


güterwagen ist in entsprechendem Umfang geplant. Auch die 
Lokomotivindustrie wird durch neue Aufträge an Spezialloko- 
motiven in engerem Rahmen berücksichtist werden. Dabei 
kcemmen namentlich in Betracht kleine Arten für Nebenbahnen 
und Rangierzwecke und Speziallokomotiven, 2. B. für Hafen- und 
Schmalspurbahnen. 

Die Herausgabe der Aufträge soll so schnell wie möglich er- 
folgen, nachdem die erhoffte Einigung mit der Reichsregierung 
über die Bedingungen des Kredits erfolgt ist. 


—_ Abkürzung der Schnellzugsaufenthalte. Wiederholt ist in 
den Kreisen des reisenden Publikums der Wunsch geäußert 
worden, die Zahl und die Dauer der Unterwegsaufenthalte bei 
den Sehnellzügen abzukürzen. Auch auf der letzten Besprechung 
mit dem Fahrplanausschuß des Deutschen Industrie- und Han- 
delstags hat ein Vertreter des Industrie- und Handelstags diesen 
Wunsch seinerseits unterstützt und insbesondere der Reichsbahn 
nahegelegt, daß zur beschleunigten Durchführung der Schnell- 
züge, diese in großen Städten allgemein nur auf einem Haupt- 
bahnhof. nieht-aber auch auf Vorbahnhöfen halten sollten. 

Die Deutsche Reichsbahn - Gesellschaft ist bestrebt, diesem 
Wunsch nach beschleunigter Durchführung der Scehnellzüge nach 
Möglichkeit zu entsprechen, trotzdem bereits auf zahlreichen. 
Schnellzugstrecken durch Einlesung von FD-Zügen und durch 
Geschwindigkeitserhöhüngen gute Fortschritte erzielt worden 
sind. Es wird deshalb versucht werden, alle Aufenthalte, die 
der Bedeutung der Sehnellzüge nieht mehr entsprechen sollten, 
allmählich auszuschalten. Wenn dabei gewisse Härten für den 
betreffenden Ort entstehen, so sollten diese Nachteile im Hin- 
blick auf die Gesamtheit willig getragen werden. Ferner soll 
neben der Ausschaltung nicht unbedingt notwendiger Aufent- 
halte auch die Einschränkung der Schnellzugsaufenthalte auf 
mehreren Bahnhöfen ein- und derselben Stadt oder auf Bahn- 
höfen benachbarter Städte erwogen werden. 


_—_ Ostende-Wien-Expreßzug. Am 24. Februar 1926 waren Ver- 
treter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, der Niederlän- 
lichen und Österreichischen Staatsbahnen, der Belgischen, 
Tschechischen und Ungarischen Staatsbahnen und der: Französi- 
schen Ostbahn mit Vertretern der Internationalen Schlafwagen- 


reichende Besetzung aufweist. 


gesellschaft unter dem Vorsitz der Belgischen Staatsbahnen als 
geschäftsführende Verwaltung in München zusammengetrete 
um den Vertrag über den Östende-Wien-Expreßzug, der $ 
Juni 1925 bereits verkehrt, fertigzustellen. ; £ 

Der Ostende-Wien-Expreß verkehrt gemäß Vertrag über d 
Orient-Expreß Calais-Paris-Straßburg-Stuttgart-München- ie 
Bukarest als Flügelzug zu dem Orient-Expreß. Sein Dasein 
durch das Bestehen des Orient-Expreßzuges bedingt. Nachdem 
anfanes, und zwar auf Grund des Orient-Expreßvertrages al 
Flügelzug zwischen Ostende und Wien mit einem Kurswag 
Ostende-Nürnberg-Karlsbad gedacht war, haben die Niederli 
dischen Staatsbahnen einen Flügelzug zu dem Ostende-Wi 
zwischen Amsterdam und Köln erbeten. Auch dieser Wag 
verkehrt bereits in dem Ostende-Wien-Expreß, und zwar ü 
Wien hinaus bis zum Zielpunkt Bukarest. Die in Münch 
vereinigten Verwaltungen sind deshalb übereingekommen, au 
den anfangs am’ Ostende-Wien-Expreß beteiligten Vertragsver 
waltungen der belgischen, deutschen und österreichische 
Bahnen auch die niederländischen und tschechischen Bahnen als 
Vertragsteile des Ostende-Wien-Expreßzuges aufzunehm 
Gleichzeitig wurde vereinbart, belgischen Anregungen folgen 
den Ostende-Wien-Expreß insofern von dem Orient-Expreß un 
abhängig zu machen, als sein Verkehr geraden Fußes ü 
Wien hinaus bis Bukarest auch dann gesichert sein soll, w 
der Orient-Expreß aus irgendeinem Grunde für Zeit oder da 
ernd entfallen sollte; der Ostende-Wien-Expreß aber, eine aus- 


Kurswagens Amsterdam-Karlsbad übe 
Nürnberg im Anhang des vom Orient-Expreß abzweigendeı 
Flügels Stuttgart-Karlsbad_ ist im Ostende-Wien-Vertrage vol 
der Zustimmung der am Orient-Expreß beteiligten Verwaltu 
gen abhängig gemacht worden. Auch die Führung des . Zug 
teils Amsterdam-Wien über Wien hinaus bis Bukarest. ist 
die Zustimmung der am Orient-Expreß beteiligten Verwaltunge 


gebunden. 


-Die Führung des 


— Fahrpreisermäßigung für Schüler- und Kindertranspor 
Im letzten Jahre sind während des starken Reiseverkehrs ZU 
Ostern, Pfingsten und zum Sommerferienbeginn in der Beförd 
rung der Reisenden Unzuträglichkeiten und Betriebsschwie 
keiten dadurch entstanden, daß zahlreiche Schüler- und Rin 
transporte unter Inanspruchnahme der Fahrpreisermäßigu 
auszeführt wurden. Im Interesse einer möglichst reibungslos 
und glatten Abwicklung des Ferienreiseverkehrs sieht sich d 
Eisenbahnverwaltung veranlaßt, in diesem Jahre die Fahr 
preisermäßigung für die vorbezeiehneten Transporte und für 
sonstire Gesellschaftsreisen in der Zeit vom 1. bis 6. Ap 
(Ostern), 21. bis 26. Mai (Pfingsten) und an bestimmten T 
während der großen Ferien nicht zu gewähren. 


— Seehafendurchfuhrtarif der Deutschen Reichsbahn für d 
Verkehr mit Österreich. Nachdem erst vor kurzem (mit Gül 
keit vom 11. Februar 1926) ein neuer Tarif der Deutsch 
"Reichsbahn für den Verkehr zwischen den deutschen Seeh 
und der Tschechoslowakei in Kraft getreten ist, hat die Deutsch 
Reichsbahn nunmehr (mit Gültigkeit vom 25. Februar 19% 
auch für den Verkehr mit Österreich einen eigenen Seeha 
tarif zur Einführung gebracht. Der neue Durchfuhrta 
(S.D. 4) sieht, wie der Alle. Tarif-Anz. (Wien) mitteilt, für 
für die übergeeische Ein- oder Ausfuhr nach und von Österre 
in Frage kommenden Güterarten ermäßigste Stationsfrachtsä 
zwischen den deutschen Seehäfen und den deutsch-österreic 
schen Grenzstationen sowie Donau-Umschlagplätzen vor. 
Auflieferung bestimmter Mindestmengen innerhalb der hier 
vorgesehenen Fristen werden prozentuelle Nachlässe im R 
vergütungswege gewährt. 3 I Se: 

— Direkter deutsch-russischer Personenverkehr. Seit 1. 
bruar d. J. ist ein direkter deutsch-litauischer-Sowjetbahn 
-Personen- und Gepäckverkehr von Ostpreußen über Lett 
“und Estland eingerichtet. Die Vorteile dieser Verbindung 
stehen in dem Fortfall der erneuten Fahrkartenlösung und 
päckumbehandlung in Riga sowie in der vereinfachten Z 
prüfung des Gepäcks auf der russischen Grenzstäation Seb 
Für die Fahrt ab Sebesh ist auf den Sowjetbahnen eine Pla 
karte erforderlich, die aber bereits in Königsberg (Hauptbal 
hof) oder Eydtkuhnen bei der Fahrkartenausgabe bestell 
den kann und dem Reisenden in Riga am Zuge ausgehändi; 


wird. 


Vorlesungen über Eisenbahnfachwissenschaften. 
Reichsbahndirektionen, die zum Unterrichtsbezirk Dresden | 
hören, veranstalten in der Zeit vom 4. März bis 12. Mai je ei 
Fachlehrgang für Eisenbahnbeamte in Dresden, Halle, M 
burg und Jena. Den Lehrgängen liegt ein Lehr- und Stu 
plan zu Grunde, der im Einvernehmen mit der Verwa 
akademie Berlin aufgestellt wurde. Vortragende sind B 
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ie im Winterhalbjahr 1925/26 im Rahmen der Verwaltungs- 
demie Breslau gehaltenen Vorlesungen über verschiedene 
iete der Eisenbahnfachwissenschaften — nämlich die Organi- 


on der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, das neue Be- 
enrecht der Deutschen Reichsbahn, die Grundlagen des 


bahnbetriebes und die Gütertarife der Deutschen Reichs- 
— haben allgemeinen Beifall gefunden. Die Vorlesungen 
en durchschnittlich von 250 bis 300 Hörern aus Eisenbahner- 
eisen besucht, zu denen noch eine Anzahl_von Studierenden 
d anderen Privatpersonen kam. Es wird beabsichtist, ähn- 
che Vorträge künftig wieder stattfinden zu lassen, zumal der- 
tiee Vorlesungen auch geeignet sind, falsche Vorstellungen 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschalt zu beseitigen. 
_ Die Beleuchtung der Kraftfahrzeuge. Man schreibt uns: 
‘om 1. März d. J. ab dürfen die Kraftfahrzeuge bei Verwendung 
s Schlußlichtes oder einer Einrichtung zur Anzeige der Ab- 
t des Anhaltens oder der beabsichtigten Änderung der Fahrt- 
‚riehtunge nur gelbrotes Licht benutzen. Es ist also ver- 
boten, Schlußlichter oder Fahrtrichtungszeiger mit rotem oder 
-inem Licht zu verwenden. Die Eisenbahn hat an der genauen 
chtung dieser Vorschrift das größte Interesse, ist es doch 
xannt, wie die zur Zeit von den Automobilen verwendeten 
oten und grünen Lichter zu Verwechslungen mit den Signalen 
r Eisenbahnen führen. 
Als Kraftfahrzeuge im Sinne dieser Vorschrift gelten Kraft- 
en und Krafträder, d. h. Landfahrzeuge, die durch Maschinen- 
t bewegt werden, ohne an Bahngleise gebunden zu sein. 
ter den Krafträdern versteht man die Kraftzweiräder und 
ftdreiräder mit einem Eigengewicht im betriebsfertigen Zu- 
d von höchstens 200 kg. Die Anhänger, Bei- oder Vorsteck- 
en bleiben bei der Feststellung der Fahrzeugart außer Be- 
ht. Die Kraftfahrzeuge mit zwei Laufrädern und zwei seit- 
hen Stützrädern ohne Anhänger, Bei- oder Vorsteckwagen 
‘en als Krafträder, wenn ihr Eigengewicht in  betriebs- 
icem Zustand 300 kg nicht übersteigt. Als Kraftomnibusse 
en Personenkraftwagen mit mehr als acht Sitzplätzen (ein- 
schließlich Führersitz). 
s muß abgewartet werden, ob diese Vorschrift der Verord- 
ng, daß gelbrotes Licht an den Kraftfahrzeugen zugelassen 
‘sieh in der Praxis bewähren wird. Vom Standpunkt des 
nbahnbetriebsdienstes aus müssen recht erhebliche Zweifel 
en die Zulassung des gelbroten Lichtes geäußert werden. Es 
t an jeder Garantie dafür, daß die Kraftwagen tatsächlich 
gelbrotes Licht führen, da die Beschaffung und Erneuerung 
er Beleuchtungseinrichtungen durch die verschiedensten 
men erfolgt, also jede Gewähr dafür fehlt, daß die Kraftfahr- 
use alle das gleiche gelbrote Licht führen. Außerdem ist zu 
ürchten, daß die Lokomotivführer in manchen Fällen durch 
gelbroten Lichter eines Kraftfahrzeuges mindestens zum 
‚Langsamfahren veranlaßt werden. Jede derartige Beeinflussung 
‚des Eisenbahnbetriebs bedeutet aber bereits einen unzulässigen 
E if. Auch ist denkbar, daß Streitigkeiten darüber ent- 
ien, ob das Licht ein rotes oder ein gelbrotes ist. Immerhin 
irften erhebliche Anstände dann vermieden werden, wenn die 
ie Zulassung des Fahrzeuges zuständige Behörde bei der 
assung der einzelnen Kraftfahrzeuge scharf prüft, ob der 
ftwagen gelbrotes Licht führt. 


zeuges eine Laterne weißes oder gelbrotes Licht nach 


werfen, 


Ermäßigte Visagebühren Elsaß-Deutschland. Die Deutsche 
stelle in Karlsruhe, die für Elsaß-Lothringen und das Saar- 
et zuständig ist, hat vom Auswärtigen Amt die Ermächti- 
erhalten, gegenüber den bisherigen Gebühren wesentlich 
igte Sätze für das Einreisevisum zu berechnen. Für ein- 
Ein- und Ausreise nach Deutschland werden künftig er- 
‚statt 21 NM 5M, für ein Durchreisevisum 1M und für 
zjähriges Dauervisum 10 M. 


x . 

Die neue Vorprüfung der Beamten des gehobenen, mittleren 
t iischen Eisenbahndienstes stellt an die eure 
Neger 
in der Staats- und Verwaltungskunde, in 
enden Fremdsprache, in Erdkunde, Geschichte und Ma- 
ik werden grundlegende Kenntnisse verlangt. Ein großer 
fast alle Beamten, die für die neue Laufbahn in Frage 
werden sich diese Kenntnisse noch aneignen oder sie 
ns wieder auffrischen müssen. Für jeden einzelnen wird 
hevolles Suchen nach den in vielen Büchern verstreut 
iernden Schätzen anheben. Da wird es jeder Bewerber 
Laufbahn dankbar begrüßen, wenn er von berufener 
us mit der ganzen Prüfung, so wie er sie später ablegen 


muß, bekanntgemacht wird und die einzelnen Aufgaben schon 
vorher zu lösen bekommt. Aber nicht nur an einer, nein, an 
mehreren Vorprüfungen muß er seine Kraft versucht und er- 
probt haben, ehe er zur entscheidenden Prüfung schreitet. Es 
ist nun das Verdienst einer wohl schon allen Eisenbahnern be- 
kannten Zeitschrift, des „Eisenbahnfachmann‘“!), auf diesem Ge- 
biete bahnbrechend vorzugehen. Diese Unterrichtszeitsehrift 
bringt in ihrer Nummer vom 1. März bereits eine vollständige 
Vorprüfung, so wie sie amtlich vorgenommen wird. In dem 
nächsten Heft erscheinen die Lösungen zu den verschiedenen 
Aufgaben und fortlaufende Unterrichtskurse in den einzelnen 
Prüfungsgebieten: Deutsch, Englisch, Französisch, Mathematik, 
Geschichte, Erdkunde, Staats- und Verwaltungskunde; kurz, es 
wird alles behandelt, was die Beamten, die sich auf die neue 
Laufbahn vorbereiten, brauchen. 


— Verkehrsunfälle in Berlin. . Die Zahl der Verkehrsunfälle 
betrug im Jahre 1925 in Berlin 11056 mit 143 Toten und 
4929 Verletzten. Während das erste Vierteliahr 1925 mit 
1957 Unfällen gegen 2225 des letzten Vierteljahrs 1924 eine 
auffallende Senkung der Unfallzahl zeigte, wies schon das 
nächste Vierteljahr mit 2816 Unfällen wieder eine erhebliche 
Steigerung auf, die in den beiden weiteren Vierteliahren die 
Zahlen 3034 und 3249 erreichte. Von diesen Verkehrsunfällen 
wurden allein 7787 durch Kraftfahrzeuge verursacht. 
Wie Polizeirat H. Wendel in der „Verkehrstechnik“ hierzu be- 
merkt, ist bei der von Vierteljahr zu Vierteliahr zunehmenden 
Steigerung der Unfälle zu berücksichtigen, daß sich die in 
Berlin zugelassenen Kraftfahrzeuge, die am Schluß von 1924 
etwa 29000 betrugen, bis zum Schluß des Jahres 195 auf 
39000 vermehrt haben. Jedes neu eingestellte Fahrzeug bildet 
eine neue Gefahrquelle und bedingst auch eine starke Ver- 
diehtung des Verkehrs. die wieder neue Gefahrquellen hervor- 
ruft. Auch wird Berlin stark von auswärtigen Fahrzeugen 
besucht, deren Führer mit den Berliner Verkehrsvorschriften 
vielfach wenig vertraut sind. Die Zahl der Verletzten ist 
trotz der Steigerung der Unfälle selbst zurückgegangen, so daß 
man annehmen darf, daß die Zusammenstöße offenbar einen ' 
milderen Charakter infolge der Verkehrsregelunz angenommen 
haben. Bei den Straßenbahnunfällen sind die recht zahl- 
reichen Unfälle bemerkenswert, die auf leichtsinniges Auf- und 
Absteigen während der Fahrt zurückzuführen sind. Unerfreu- 
lich fällt besonders die starke von Vierteliahr zu Vierteliahr 
ständig steigende Unfallzahl bei den Rädern aller Art, nament- 
lich den Treträdern auf. Es zeigt sich hier, daß die 
Räder bei der steigenden Verkehrsverdichtung nicht nur selhst 
eine immer größere Gefahr für andere bilden, sondern daß sie 
auch selbst sehr stark im Gewühl der anderen Fahrzeuge ge- 
fährdet sind. — Bedenklich hoch ist auch die Zahl der dureh 
Fußgänger verursachten Unfälle, während die 
durch Kinder hervorgerufenen — wohl eine Folge der Ver- 
kehrsbelehrung in den Schulen — sich vermindert haben. 


— . Deutsch - französisches Handelsabkommen. Die Rati- 
fikationsurkunden zu dem deutsch-französischen Handelsab- 
kommen vom 12. Februar sind am 26. Februar in Paris aus- 
getauscht worden. Das Abkommen ist um Mitternacht zwischen 
dem 28. Februar und dem 1. März in Kraft getreten. (Vgl. auch 
Nr. 7°S. 184 d. Ztg.) 


Österreich. 


— Verbindung Wien-Berlin und Wien-München. Eine be- 
sonders für den Geschäftsverkehr wichtige Verbesserung des 
Verkehrs zwischen Wien und Berlin wurde in den letzten 
Tagen in der Fahrplankonferenz in München für die mit 15. Mai 
1926 in Kraft tretende Sommerfahrordnung beschlossen. Der von 
Berlin über Passau nach Wien verkehrende Schnellzug D 156 
wird dureh Kürzung der Fahrzeiten bei gleicher Abfahrt von 
Berlin um 45 Minuten früher als jetzt in Berlin eintreffen, wäh- 
rend der Gegenzug D 155 bei gleicher Ankunft in Berlin um 
40 Minuten später als jetzt von Wien abeehen wird, so daß zwi- 
schen den Zügen D 156”und D 155 in Wien ein Zeitraum von 
9 Stunden, in Berlin von über 9% Stunden zur Verfügung stehen 
wird. Diese Züge, die zwischen Wien und Berlin außer Wagen 
aller drei Klassen auch zwei Schlafwagen der „Mitropa“ führen. 
werden vom 15. Mai ab nach folgendem Fahrplan verkehren: Zug 
1) 156 Berlin ab 18.43, Wien-Westbahnhof an 9.25, Zuge D 155 
Wien-West ab 18.25, an 9.05. Die durch diese Züge in Leipzig 
vermittelten sehr günstigen Anschlüsse nach und von Magde- 
burg, Hannover, Braunschweig und Hamburg bleiben unver- 


!) Die Zeitschrift erscheint mit 24 (28) Seiten Text zum Preise 
von 30 Pf. je Heft zweimal im Monat und ist durch die Büche- 
reien der zuständigen Reichsbahndirektienen, durch alle Post- 
anstalten des Deutschen Reichs und vom Verlag H. S. Hermann 
& Co., Berlin SW 19, Beuthstraße 8, zu beziehen. 
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ändert aufrecht. Gleichzeitig wird auch in der Nachtverbindung 
Wien-München die Reisezeit bedeutend abgekürzt, so daß 
der Zug D 139 bei gleicher Abfahrt von Wien (23 Uhr) in Mün- 
chen um 55 Minuten früher als jetzt, somit schon um 9 Uhr 
15 Minuten ankommen wird. In der Gegenrichtung wird die Ab- 
fahrt von München mit dem Zug D 140 bei gleicher Ankunft in 
Wien (6 Uhr 50 Minuten) um 1 Stunde 20 Minuten später, somit 
erst um 21 Uhr erfolgen. 


— Fahrplanänderungen. Der bisher dreimal wöchentlich 
zwischen Wien und Paris als Luxuszug geführte Schweiz-Ärl- 
berg-Wien-Expreß wird unter Beibehaltung seines bisherigen 
Fahrplanes vom 1. März d. J. in einen Schlafwagenzug umge- 


wandelt. Die Benutzung dieses Schlafwagenzuges wird zum 
normalen Tarif, also ohne Luxuszuschlag, möglich sein. und 


zwar im österreichischen und schweizerischen Durchlauf mit 
Fahrkarten I. u. II. Klasse und im französischen Durchlauf mit 
Fahrkarten I. Klasse, vermehrt um den Schlafwagenzuschlag. 
Da durch diese Umwandlung des Arlberg-Expreßzuges in der 
Verbindung Wien-Schweiz-Paris für den allgemeinen Reisever- 
kehr zwei weitere Schlafwagenkurse zwischen Wien und Paris 
dreimal wöchentlich zur Verfügung stehen, wird vom gleichen 
Tage an der bisher in den Zügen D139/D140 (Wien ab um 
33 Uhr, Wien an um 6 Uhr 50 Min.) zwischen Wien und Paris 
eeführte Schlafwagen aufgelassen. 


— Der Personalabbau bei den Österreichischen Bundesbahnen. 


Abbau vom 1. Oktober 1922 bis 30. September 1923 . 29 903 
Abbau vom 1. Oktober 1923 bis 31. Dezember 1924 . 17.549 
Abbau vom 1. Januar 1925 bis 31. Dezember 1925 . 3515 
Gesamtabbau vom 1. Oktober 1922 bis 31. Dezember 1925 50 967 


Der Gesamtpersonalstand betrug vor Beginn der großen Ab- 
bauaktion rund 135500 Bedienstete. Hiervon wurden 50 967, 
mithin 37,6 %, abgebaut. Von der gesamten Abbauzahl entfallen 
auf die alten Bundesbahnlinien 78 %, auf die ehemaligen Süd- 
bahnlinien 22 %. 


—_ Fremdenverkehrstagung in Admont. Am 8. Februar begann 
in Admont die 6. Tagung des Ausschusses für Fremdenverkehrs- 
angelegenheiten unter starker Beteiligung der Landesverbände 
für Fremdenverkehr, der österreichischen Handelskammern und 
zahlreicher wirtschaftlicher und gewerblicher Körperschaften 
und Organisationen aus dem ganzen Bundesgebiete. 


Bundesminister Dr. Schürff wies auf die offenkundigen 
Vorteile hin, die insbesondere das österreichische Bodensee- 
zcbiet, dann aber auch .das ganze Land Vorarlberg und der Arl- 
berg selbst von der nunmehr zwischen Österreich, Deutschland 
und der Schweiz vereinbarten Aufhebung des Paßvisumzwanges 
ziehen würden. Als sehr verkehrswerbend bezeichnete er die 
Herabsetzung der Sichtvermerkgebühr für Reisende aus den 
Vereinigten Staaten von Amerika und begrüßte mit Befriedigung 


die vollständige Befreiung vom Sichtvermerkzwange, die diesmal | 


dien Besuchern der 10. Wiener Messe zugestanden wurde. 


Nach einer eingehenden Darstellung der Fortschritte auf dem 
Gebiete des Eisenbahnverkehrs hob der Minister die von der 
Generalpostdirektion in Aussicht genommenen Maßnahmen zur 
Förderung des Fremdenverkehrs hervor. Im Sommer 1925 zählte 
das Netz des Postkraftwagenverkehres bereits 67 Li- 
nien, für 1926 sei die Errichtung von weiteren 22 Postkraft- 
wagenlinien in Aussicht genommen, und zwar insbesondere im 
Gebiete der Zugspitze, in der Umgebung von Maria-Zell und im 
Gebiete des Plöckenpasses. Der Minister streifte dann die Fort- 
schritte auf dem Gebiete der Flugpostbeförderung, würdigte die 
Bedeutung des neuen Großsenders für die Entwicklung des 
österreichischen Radiowesens und besprach kurz den Ge- 
setzentwurf über den Verkehr von Kraftfahrzeugen. Von be- 
sonderer Bedeutung sei ein von der Wiener Messe in dankens- 
werter Weise angeregter und tatkräftig geförderter Plan, der 
die Veranstaltung einer großen Fremdenverke hrs- und 
Gewerbeausstellung in Wien unter dem Titel „Stadt, 
Land und allerhand“ in den Monaten Mai und Juni bezweckt. 
Der Leitgedanke dieser Veranstaltung käme am besten in den 
Worten .Reiset in Österreieh!“ zum Ausdruck. Großes Gewicht 
wäre auch auf eine möglichst rege Beteiligung an der in den Mo- 
naten Mai bis Oktober zur Veranstaltung gelangenden Aus- 
stellung für Gesundheitspflege, soziale Fürsorge 
und. Leibesübungen in Düsseldorf zu legen. 


Auf dass Werbewesen übergehend. stellte der Minister fest, 
daß bereits eine sehr ansehnliche Menge von gutem Werbestoff 
über Österreich zur Verfügung stehe. Er wolle daher nur den 
von der Österreichischen Völkerbundliga geschaffenen und all- 
ecmein sehr günstig beurteilten Werbefilm hervorheben. 

Der Minister kam dann auf die Maßnahmen und Absichten \es 
Bundesministeriums für Handel und Verkehr für die Sommer- 
reisezeit zu sprechen. Das Ministerium-habe im Verein mit dem 


Verkehrsbureau, der Verkehrswerbungsgesellschaft und mit & 
deren Stellen die Herausgabe eines erstklässigen illustrierte 
Faltprospekts in sieben Sprachen sowie die Veranstaltu 
von Werbevorträgen im Deutschen Reich vorbereitet. 
sei auch ein Weg gefunden worden, um einen Auskunft 
dienst über österreichischa Sommerfrise hen einzurie 
ten. Der verkehrsfördernden Wirkung von Wettbewerben d 
Amateursports werde durch Stiftung von Preisen Rechnung & 
tragen. ö 2 

Mit einer Erörterung über die Möglichkeiten für die Werbu 
in der inländischen und deutschen Presse sowie einer Würdigu 
der Bedeutung von Gesellschaftsreisen. für die Fö 
derung des österreichischen Fremdenverkehrs endete der B 
richt des Bundesministers. 4 


-_ 


_ Personalnachricht. Der Vorstand der Österreichisch 
Bundesbahnen hat den Ministerialrat Dr. tech. Ing. Eg 
Grünebaum zum Bundesbahn-Direktorstellvertreter bei di 
Bundesbahndirektion Wien-Südwest ernannt. % 


Niederlande. $ 


—_ Nebenbahn Alkmaar-Broek op Langendijk. Die Bemühu 
gen, den Betrieb dieser Linie, die durch den zunehmenden We! 
bewerb der Kraftwagen schon längst eefährdet war, aufrecht Z 
erhalten. können als gescheitert gelten. Die Holländische Eise 
hahn-Gesellschaft (Niederländische Eisenbahnen), die den Be 
trieb bisher pachtweise führte, wird den Betrieb mit Ablauf d 
Pachtverhältnisses am 1. Mai 1926 voraussichtlich einstellen. 


der Niederländischen Eisenbahnen. Auf d 
Strecke Haarlem-Iimuiden schreitet die Herstellung. der Obi 
leitung weiter fort, auch die Verstärkung des Oberbaues ı 
der Umbau einiger Brücken ist in Arbeit, so daß die Betri 
cröffnung voraussichtlich mit der Hauptlinie Amsterdam-Ha: 
lem-Rotterdam 1927 stattfinden kann, 3 E 


— Elektrisierung 


ee 


_ Die Verbindung der Jj-Ufer in Amsterdam. In Verbin 
mit der Groß-Amsterdamfrage ist 
dung wieder erörtert worden. 
Richtung einen besonderen Tunnel etwa 11 m unter dem W 
spiegel zu bauen, die 15 Mill. Gulden kosten sollen. 
Iji nur 300 m breit ist, wird die ganze Anlage mit den Ram 
1200 m lang werden. Jeder Tunnel wird etwa 5 m breit werd 
einen Fußgängerweg, ein Straßenbahngleis und einen Fahrdan 


aufweisen. 


Tore Me 
Übrige europäische Länder. 


_ Die Wirtschaftslage Dänemarks. Mit Spannung wurde 
Dänemark der Veröffentlichung der neuen Indexzahl entgege 
geschen. Das statistische Amt hat bisher nur zweimal im Jah 
die amtliche Indexzahl, die für die Löhne und Gehälter be 
mend ist, veröffentlicht. Im Juli 1925 betrug sie 219. 
Erwarten ist der Index für Januar sogar um 35 Punkte 
194 gefallen. Das bedeutet eine ganz erhebliche Herabsetz 
der Gehälter und Löhne. Ein Teuerungszuschlag von beis 
weise 702 Kr. wird auf 486 Kr. ermäßigt, außerdem der 
nannte Koniunkturzuschlag um 20 %, die Löhne um 12 %-, 
dänische Staat spart dadurch 22 Mill. Kronen, der Magis 
Kopenhagen 5,6 Mill. Die gesamten Arbeitslöhne in ganz Dä 
mark erfahren schätzungsweise eine Minderung um 45—50 
Kronen. Inzwischen ist der Kurs der dänischen Krone ı 
weiter gestiegen und hat fast den Goldpunkt erreicht. Daß 
Steigen der dänischen Krone um 35% vom Sommer bis 
nicht ohne ernsten Einfluß auf das Wirtschaftsleben bl 
konnte, liegt auf der Hand. Solange nicht die allgemein 
kosten wie Steuern, Frachten usw. eefallen sind, hat die dän 
Industrie mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen, da die 
stellungskosten zu hoch liegen. Im Kleinhandel fallen die P 
fast täglich. In Erwartung noch niedrigerer Preise häl 
Publikum mit Einkäufen zurück. Die Steigerung der däni 
Krone kam zu plötzlich, und das dänische Wirtschaftsleben 
schweren Tagen entgegen, bis die Deflationskrisis überw 
ist. Ähnliche Verhältnisse werden in Norwegen in Ersche: 
treten, da auch die norwegische Krone sich jetzt stark 
Goldpunkte nähert. ne, 


— Verstaatlichung einer norwegischen Bahn. Die gr 
norwegische Privatbahn, „die norwegische Hauptbahn“ (No 
Hovediernbane), die von Oslo nach Eidsvold (68 km) führt, v 
gemäß einstimmigem Storthingsbeschluß vom 4. Februar d. 
Wirkung vom 4. März 1926 an als Staatsbahn betrieben. 
“den Aktien befanden sich bereits 87 % im Besitz des Sta 
daß die Einlösungssumme nur etwas über 1 Mill. Kronen be 
Seit dem 1. Juli 1921 findet bereits ein Gemeinschaftsbetri 


Mit der Eröffnung der Linie Öslo-Lilleström-Eidsvold erhielt 
Norwegen am 1. September 1854 seine erste Eisenbahn, während 
n Schweden (Örebro-Hult) erst 2 Jahre später, in Dänemark 
{openhagen-Roskilde) 7 Jahre später die erste Eisenbahn er- 
et wurde. Die Konzession zum Bau wurde 1850 einer eng- 
hen Gesellschaft erteilt, nachdem der Plan, die Bahn als 
taatsbahn zu bauen, an dem Widerstande des norwegischen 
'orthings gescheitert war. Die Betriebseinnahmen gestalteten 
ich von Anfang an günstig und ermunterten auf diese Weise zu 
weiterem Eisenbahnbau. Bereits das erste Betriebsiahr ergab 
‘inen erheblichen Überschuß. Die Linie bildet seit langem ein 
lied in den Hauptlinien Oslo-Drontheim wie Oslo-Kongsvinger- 
tarlottenberg (-Stockholm). Es lag daher ein besonderes 
nteresse vor, gerade diese Bahn zu verstaatlichen. Einem 
Staatsbahnnetz von 3333 km stehen jetzt nur noch 423 km Privat- 
8 ınen gegenüber. 
_— Beschleunigung des schwedischen Güterverkehrs. Wie die 
ichwedische Staatsbahn mitteilt, werden seit einigen Tagen von 
Vordschweden beschleunigte Durchgangsgüterzüge nach Värtan 
Stockholm) und Gotenburg gefahren. Diese Maßnahme ist als 
Jnterstützung der nordschwedischen Ausfuhrindustrie gedacht. 
Jie Ausfuhrgüter sollen auf diese Weise möglichst schnell einem 
isfreien Hafen zugeführt werden. Der Durchgangsgüterzug 
Änge-Värtan (Stockholm) erhält lediglich Aufenthalte zur Be- 
enung der Lokomotive mit Kohlen und Wasser oder für Loko- 
tivwechsel und verläßt Änge 11 Uhr vorm., um bereits am 
jächsten Morgen um 7 Uhr in Värtan einzutreffen. Die 485 km 
ange Strecke wird also in 20 Stunden zurückgelegt. Der Durch- 
sangsgüterzug Änge-Gotenburg verläßt Ange 9 Uhr abends. um 
jach 3östündiger Fahrt (739 km) Gotenburg zu erreichen. Die 
Ankunftszeiten in den beiden Häfen sind so gelegt, daß die Züge 
‚ur sofortigen Entladung an die Kaianlagen überführt werden 
xönnen. Die Industrie soll durch diese Einrichtung die genaue 
3eförderungszeit berechnen können und von allen Unkosten wie 
Wagenstandgeld und Lagerung befreit werden. Die Voraus- 
‚setzung für das Verkehren der genannten Züge ist natürlich, 
laß die Züge genügend ausgelastet sind. Als Mindestbelastung 
werden 600 t angesehen. Auch muß der Verkehr derart stark 
‚ein, daß die gewöhnlichen Züge ebenfalls hinreichenden Ver- 
tehr aufweisen (vgl. auch S. 635, Jahrg. 1925 d. Ztg.). 


 — Eisenbahnbau in Litauen. Bei dem Ausbau des litauischen 
tisenbahnnetzes ist der leitende Gedanke, den-Hafen Memel mit 
lem Hinterlande zu verbinden. Darum wurde in erster Linie 
ler Bau der Strecke Krottingen-Telschi-Amaljai 
120 km) in Angriff genommen. Von Amaliai bis 
Orisehky ist die Bahnlinie fertiggestellt, so daß der Verkehr 
ım 15.: November 1925 aufgenommen werden konnte. Die Inbe- 
riebnahme des weiteren Teilstückes Trischky-Telschi steht 
innen kurzem zu erwarten. Über den Bau der Strecke 
Velsehi-Krottingen urteilt man im Memellande pessi- 
nistisch, da bisher in den diesjährigen Etat der litauischen 
tegierung keine Mittel für den Bau dieser Strecke eingesetzt 
ind. Man befürchtet in Memel, daß dadurch der Verkehr aus 
iem ganz neu aufgeschlossenen Gebiet, in das unter Umständen 
'ogar noch Plungjany fällt, nach Schaulen und damit nach Libau, 
‚so Lettland, gezogen wird. Solange also die im Bau befind- 
iche Linie nicht bis Krottingen durchgeführt ist, unterstützt 
ie geradezu den Hafen Libau zum Schaden Mcmels. Man ist da- 
‚er in Kowno vorstellig geworden, um bei der litauischen Regie- 
ung eine beschleunigte Durchführung des Baues der Linie bis 
srottingen zu erreichen, zumal dieser auch der Förderung des 
itauischen ‚Wirtschaftslebens diene. 


Großer Brand in den finnischen Staatsbahnwerkstätten. 
kus Helsingfors wird der D. A. Z. unterm 25. Februar d. J. ge- 
ıeldet: In der Maschinenwerkstatt der finnischen Staatseısen- 
‚ahnen in Wibor g brach ein Brand aus, der die gesamten An- 
agen in Asche legte. Während der Löscharbeiten explodierte 
in Gasometer, wodurch ein‘ Feuerwehrmann lebensgefährlich 
erletzt wurde. Von den in den Werkstätten befindlichen 
4 Lokömotiven konnte nur eine einzige gerettet werden, die 
brigen wurden vollkommen zerstört. Der durch das Feuer an- 
eriehtete Schaden wird von zuständiger Stelle auf 17 Mill. Fmk. 
eziffert, außerdem entstehen jedoch erhebliche indirekte Ver- 
aste durch den Mangel an Lokomotiven, der eine Folge des 
‚chadenfeuers ist. Etwa 200 Arbeiter wurden arbeitslos, doch 
oll versucht werden, die zerstörten Anlagen mit größter Be- 
igung wieder neu aufzuführen. Außer den zerstörten 
otiven sind vor allem auch die wertvollen Spezial- 
nen der Werkstätten ein Raub der Flammen geworden. 


i 


as Passivum des tschechoslowakischen Staatsvoran- 
$. Nach einer in der letzten Zeit abgegebenen Erklärung 
zigen Finanzministers weist der Staatsvoranschlag für 
79 


das Jahr 1926 einen Abgang von 300 Millionen tschech. Kronen 
auf, weil das Eisenbahn- und Postministerium Ausgaben, die den 
ordentlichen Voranschlag belasten sollen, unter die Investitions- 
ausgaben eingereiht haben. Diese Erklärung hat in der Öffent- 
lichkeit Aufsehen hervorgerufen, zumal unter der früheren 
Regierung dieser Voranschlag bei der seinerzeitigen parlamen- 
tarischen Erledigung als stark aktiv hingestellt worden ist 
(siehe Nr. 89, S. 1129, Jahrg. 1925 der Zte.). 

— Unglück beim Tunnelbau in der Tschechoslowakei. Dieser 
Tage ereignete sich beim Tunnelbau auf der Strecke Wesely a. 
d. March-Neustadt an der Waag ein schwerer Unglücksfall. In 
dem neuen Tunnel, welcher der längste in der Republik werden 
sollte, explodierte etwa 900 Schritt vom Eingang des Tunneis 
im Stollenmagazin ein Vorrat von 25 ke Dynamit zur Zeit, da 
die Arbeiter noch beschäftigt waren. Die Explosion forderte 
drei Menschenopfer. Unmittelbar nach der Explosion begann 
der Boden in einer Weite von 50 m von dem Schauplatze des 
Unglücks zu rutschen. Etwa 120 m der Eisenkonstruktion 
wurden vernichtet. 


— Die neuen Skoda-Lokomotiven. Die Skoda-Werke in Pilsen 
stellen soeben die neuen Schnellzuglokomotiven für die 
tschechoslowakischen Staatsbahnen fertie. Die Lokomotiven 
verfügen über eine Reihe von Einrichtungen, die in Europa neu 
sind. Die Lokomotiven sollen zu den größten und leistungs- 
fähigsten Maschinen des europäischen Festlandes gehören. 


— Steigerung der Prag-Duxer Eisenbahnaktien. In den 
letzten Tagen ist eine Steigerung des Kurses der Prag-Duxer 
Aktien zu verzeichnen gewesen. Wie die „Wirtschaft“ in ihrem 
Börsenberichte hervorhebt, liegt ein besonderer Anlaß zur Er- 
höhung des Kurses nicht vor. Bekanntlich ist das einzige 
Aktivum der Prag-Duxer Bahn die Einlösungsrente des Staates. 
die bis-zum Jahre 1962 läuft und sich jährlich um 250 000 Kae 
vermindert. Das größte Passivum ist eine Bankschuld von rund 
7 Mill. Ke, die in eine niedrige verzinsliche Hypothekarschuld 
umgewandelt werden soll. 


— Die Verstaatlichung der Privatbahnen in Siebenbürgen. Wie 
der „Cuväntul“ vom 18. Februar meldet, sind die finanziellen 
Verhandlungen wegen dieser in der Tat bekanntlich schon 
längst durchgeführten Verstaatlichungen nunmehr teilweise zum 
Abschluß gelangt, indem mit 17 Eisenbahngesellschaften mit zu- 
sammen 1140 km Linienlänge ein Übereinkommen abgeschlossen 
wurde, nach dem die Entschädigungen in Staatsrentenpapieren 
erfolgen werden, und zwar auf der Grundlage von 14 Schweizer 
Franken für 100 Kronen ehem. österreichisch-ungarischer Wäh- 
rung. Die staatlichen Schuldverschreibungen, die als Zahlung 
dienen, werden mit 5% verzinst und in 40 Jahren getilet. Die 
Verhandlungen wegen der noch restlichen 15 Gesellschaften 
werden fortgesetzt 


— Rumänisch-bulgarische Verkehrskonferenz. Am 18. Februar 
d. J. sind die Vertreter der rumänischen und bulgarischen 
Staatsbahnen, sowie der Donaudampfschiffahrtsgesellschaft 
N.F.R. in Bukarest zusammengekommen, um über die Ver- 
besserung der Personenverkehrsverbindungen zwischen den 
beiden Ländern zu beraten.. Während bisher die Reise von Bu- 
karest nach Sofia fast 24 Stunden dauerte, wird sie in Zukunft 
in 15 Stunden, und zwar Tagesstunden, -zu erledigen sein. Es 
wurden zwei Zugpaare mit entsprechenden Schiffübersetzungen 
Giurgin-Rustschuk festgesetzt, und zwar ab Buka- 
rest 8.30 vm. bzw. 1.15 nm., an Sofia 11.40 nm. bzw. 8.50 vm.: 
ab Sofia 6.30 vm. bzw. 8.20 nm., an Bukarest 910nm. bzw. 
3.45 vm. Diese Zugverbindungen werden sofort näch Vollzug 
des betreffenden Übereinkommens durch die beiden Regierungen 
eingerichtet werden. 


Auf bulgarischen Wunsch wurde auch die Verbesserung ‘der 
Verbindungön Sofia-Widdin-Kalafat-Krajowa ver- 
handelt, und zwar dahingehend, daß in:Krajowa Anschluß von 
und zu dem Simplon-Orient-Expreß und zu dem Schnellzuge 
Bukarest-Triest-Venedig-Mailand geschaffen werde. Bulgarien 
gewinnt dadurch Anschluß nach dem Westen mit Umgehung 
Südslawiens. i 


— Erhöhung der bulgarischen Gütertarife. Mit Gültiekeit 
vom 15. März 1926 werden, wie der Alle. Tarif-Anz. (Wien) 
mitteilt, die zur Zeit gültigen Frachtsätze für die Beförderung 
von Gütern und Tieren erhöht, und zwar für  Eilgut 
(Stückgut und Wagenladungen), ferner für Frachtstückgut 
(Klassen I und II) und für die Allgemeine Klasse (5, 10 und 
15t) um je 25 %, für die Wagenladungsklassen A, Bund © um 
20%, für die Wagenladunesklassen D und E um 15 % und für 
die Wagenladungsklassen F und G um 5%. Im Tierverkehr 
werden sämtliche Frachtsätze (Stückzut und Wagenladungen) 
um 15 % erhöht. 
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nehmigung des ganzen Jahreshaushalts warten, sondern 
günstig erscheinende Lage des Geldmarkts alsbald ausn 

und die Regierung läßt sich‘ daher zunächst die ersten Mona 
beträge genehmigen; das ist für den Februar durch ei 
31. Januar veröffentlichtes Gesetz geschehen. Für den J 
“und für den Februar ist der Betrag, der für Neubauten 
gewendet werden darf, auf ie 19166 000 Fr. festgesetzt; 


kommen noch 62,5 Millionen für Erweiterungsbauten. 


— Die Betriebsergebnisse der schweizerischen Bundesbahnen 

stellten sich im Januar 1926 wie folgt: 
5 1926 gegen 1925 

Fr. Fra 

Einnahmen im Personenverkehr . . . . 9327 000 8981 048 

Einnahmen im Gepäck- und Güterverkehr 14 709 000 16 798 370 

Verschiedene Einnahmen .- ye! 1957000 1943 584 


Zusammen 25993 000 27 723 002 

he 93 769 23 819 878 F f ı 
Betriebsausgaben A 2 ! — Verbesserung des Verkehrs zwischen Frankreich und E 
Betriebsüberschuß: . .. wu. 2224000 3903124 | land. Die französische Nordbahn hat beschlossen, in Dünkircl 


einen neuen Hafenbahnhof zu errichten, um einerseits den 


_— Der französische Minister der öffentlichen Arbeiten über reits bestehenden Umschlagverkehr zwischen Schiff und Eis 


die Eisenbahnen. In der französischen Kammer sind Ende | bahn besser bedienen zu können, andererseits aber — und 
Januar heftige Angriffe gegen die Eisenbahnen erhoben worden. | ist der Hauptzweck — eine neue Dampferverbindung mit HF 


land einzurichten. Das englische Ziel dieser Dampfer soll 
bury werden, und die London, Midland und Schottische Eis 
bahn wird auf englischer Seite, ebenso wie es die Nordbahn 
französischer Seite tun wird, neue Schnellzüge einlegen, 
hüben und drüben den Anschluß an die neue Schiffsverbindü 
zu vermitteln. \ Be, 


Anlaß dazu gaben an erster Stelle die kürzlich eingeführten 
Tariferhöhungen (s. Nr. 8, 8. 210 d. Ztg.); man klagte vor 
allem auch darüber, daß die neuen Tarife geradezu nur wenige 
Stunden vor dem Inkrafttreten veröffentlicht worden waren und 
im Personenverkehr die verschiedenen Verkehrsarten sehr un- 
sleichmäßig belasten. Der Minister erläuterte - zunächst die 
wirtschaftliche Lage der französischen Eisenbahnen. Diese 
hätten die Verpflichtung übernommen, im Jahre 1925 40 Mil- 
lionen zu sparen; sie seien aber weit darüber hinausgegangen 
und hätten Ersparnisse im Betrage von 117,6 Mill. erzielt. Er 
habe Anregungen für weitere Sparmaßnahmen gegeben. Betrefis 
der Personentarife behauptet der Minister, sie seien in Frank- 
reich niedriger als in den meisten anderen Ländern und die Er- 
höhung bleibe hinter der allgemeinen Zunahme der Kosten für 
die Lebenshaltung zurück. Die 1. Klasse werde nicht nur von 
Inhabern von Freifahrscheinen benutzt. Eingehend verbreitete 
sich der Minister über den Pariser Vorortverkehr und die Art, 
wie der mit ihm verbundene Fehlbetrag berechnet ist. Er ver- 
elich die Fahrpreise der Eisenbahnen mit denen der anderen 
Verkehrsmittel; die den Pariser Vorortverkehr bedienen. Wenn 
man den Verkehr von 1913 dem von heute gegenüberstelle, so 
müsse man auf den Gedanken kommen, , daß. die Stadt Paris 
Verpflichtungen gegenüber den Angestellten und Arbeitern 
habe, die sie zum Wohnen in den Vororten veranlaßt hat. Der 
Minister denkt daran, eine Gesellschaft zu gründen, die neben 
dem Pariser Metro die verschiedenen Verkehrsmittel in den 
Departements Seine, Seine-et-Oise, Seine-et-Marne zusammen- 
fassen soll und in der der Minister augenscheinlich der Stadt 
Paris die Führung und die geldliehe Verantwortung zuweisen 
will. Die Pariser Bahnhöfe seien überlastet und die Betriebs- 
formen der Fernbahnen eigneten sich nicht für den Vorort- 
verkehr. 

Die Bezeichnung der Eisenbahngesellschaften als „reich und 
mächtig“ weist der Minister zurück: sie hätten keinen unge- 
bührlichen Einfluß auf die Regierung, wohl aber hingen von 
ihnen drei Millionen Aktionäre ab. Ihre Fehlbeträge machen 
die Begebung von Anleihen immer schwierieer. Da ihrer Ge- 
meinschaftskasse keine Überschüsse zufließen, kann sie auch 
keine an anderer Stelle auftretenden Fehlbeträge decken. Der 
Staat kann keine weiteren Zuschüsse leisten, und es müssen da- 
her neue Wege gefunden werden, um die 700 Mill. Fehlbeträge 
des Jahres 1915, zu denen: noch 215 Mill. Darlehen hinzu- 
kommen. wieder einzubringen. Schon 1921] war man sich dar- 
über einig, daß die Ausgaben und die Einnahmen der franzö- 
sischen Eisenbahnen miteinander im Gleichgewicht stehen 
müssen und daß die Tarife auf den Selbstkosten aufgebaut sein 
müssen. Die Gründe der Fehlbeträge sind mannigfaltig; der 
Minister zählte auf: Rückgang des Verkehrs, Ermäßigungen 
der Tarife, Erhöhung der Gehälter, Löhne und Ortszulagen, Ein- 
führung des Achtstundentags, hohe Kohlen- und Schmiermittel- 
preise. . 


—_ Die Verkehrsabwicklung in Andalusien. Die Hande 
kammer von Mälaga steht z. T. mit der Generaldirektion 
Andalusischen Eisenbahngesellschaft in Unterhandlungen, 
zu einer befriedigenden’ Lösung der Transportfrage zu gelanı 
Den gegenwärtigen Schwieriekeiten liegt nicht, wie in an 
Fällen, ein Mangel an Wagen, sondern ein Mangel an Lo 
tivmaterial zugrunde. Die spanische Industrie hat aber z. Z.1 
Maschinen für die Gesellschaft im Bau, die binnen ku 
fertiggestellt sein werden. Nach ihrer Ablieferung hofft 
den berechtigten Forderungen der Handelskammer von Mäl 
nachkommen zu können. 

Auch die Personenbeförderung läßt sehr zu wünschen 
doch verspricht die-Eisenbahngesellschaft auch diesem 
stande abzuhelfen, sobald die bereits bestellten Lokomotive 
ihren Besitz gelangt sind. 3 Se 

— Beschaffung von Rollmaterial für die spanischen E 
bahnen. In einer der letzten Ministerratssitzuhngen wurde 
schlossen, die Eisenbahngesellschaften zu verpflichten, von dei 
Erlös der für den Ankauf von Material bestimmten neuen Aut 
gabe von Eisenbahn-Obligationen 70% zur Anschaffung vo 
9000 Gepäckwagen, 250 Lokomotiven und 300 Güterwagen 
verwenden. ; Z 


—_ Direkte Linie Madrid-Valeneia. Auf ein Gesuch der 
Valencia erwiderte das Ministerium für öffentliche Arbe 
daß der Bau der Linie Madrid-Valeneia auf die schnellste 
wirksamste Weise in Angriff genommen werden soll. 1 
bereits der Bau einer Linie genehmigt, die von Baza ausge 
über Albaeste-Teruel-Lerida nach Frontera gehen wird. 
Hauptzweck dieser Linie ist, Madrid mit dem Hafen 
Valencia auf dem kürzesten Wege zu verbinden. Be 
—_ Bau einer neuen spanischen Eisenbahn. In wenigen Laßt 
wird die Strecke Toledo-Vargas, welehe die Verbindung 
Linie Madrid-Cäceres-Portugal herstellen soll, zur Ausschr 
bung gelangen. 5 2 


—_ Eine eigenartige Sendung auf der Fähre Harwich 
brügge. Ende Januar ist von Harwich nach Zeebrügge 
Sonderdampfer der Fährgesellschaft abgefertigt worden, ul 
Tierpark eines englischen Zirkus zu einem Gastspiel au 
Festland überzuführen.- Die Sendung bestand aus 70 
die in sechs auf Rädern laufenden Käfigen verladen w 
93: Pferden, sieben Hunden, einem Pony, einem Esel und 
Bären, und war von 12 Wärtern begleitet. Fin Sond 
brachte die Tiere von London nach Harwich, wo sie in dis 
ihrer Beförderung auf dem Festlande bestimmten Fahrz 
umgeladen wurden, die zu diesem Zwecke vorher vom # 
lande nach England überführt worden waren. = Sa 


— Gelder für die französischen Eisenbahnen. Bei Genehmi- 
sung des ersten Jahreszwölftels des französischen Staatshaus- 
halts war die Grenze, bis zu der die französischen Eisenbahnen 
im Januar Schuldverschreibungen auseeben dürfen, auf rd. 
1.7 Milliarden Franken festgesetzt; zugleich wurde dem Fi- 
nanzminister die Ermächtigung erteilt,. ihrer Gemeinschafts- 
kasse 100 Millionen vorzuschießen. Bei Genehmigung des 
zweiten Jahreszwölftels ist merkwürdigerweise von der Aus- 
gabe von Sehuldverschreibungen durch die Eisenbahngesell- 
schaften nieht die Rede und auch Staatsvorschüsse an ihre Ge- 
neinschaftskasse sind nicht vorgesehen; nur die, Staatsbahnen 
und die Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen werden ermächtigt, 
Schuldverschreibungen bis zu einem Betrag auszugeben, der 
den früher aus der Staatskasse gewährten Vorschüssen gleich- 
kommt. Von 1919 bis 1924 sind keine Schuldverschreibungen 
zur Deekung des Geldbedarfs der Staatsbahnen ausgegeben 
worden. Als man im Jahre 1995 diese Art der Geldbeschaffung 
wieder aufnahm, führte diese Maßnahme .zu günstigen Ergeb- 
nissen, und man hofft, auf diesem Wege die bisher geleisteten 
Vorschüsse wieder hereinzubringen. Man will aber mit der 
Begebung dieser Schuldverscehreibungen nicht bis zur (Ge- 


_ Selbsttätige Fahrkartendrucker bei der Londoner 
erundbahn. Um den Verkehr auf der Untergrundhal 
Vietoria zu beschleunigen, sollen die bestehenden Fahrk 
schalter beseitigt und an ihrer Stelle drei sog. Passimeter 
gebaut werden, ähnlich wie sie neuerdings auch bei der 
längerung der Berliner Nordsüdbahn eingeführt worden 
Die neuen Passimeter drucken Fahrkarten bis zu eine 
von 150 Stück in der Minute. Der Antrieb ist elektrisch. 
Fahrkartenstreifen werden als Rollen für je 4000 Fahrkarti 
die Vorrichtung eingelegt. 2 


—: Eigenartiger Unfall. Als an der Haltestelle, Farrin 
Street der Londoner Metropolitain-Eisenbahn kürzlich“ 
Telegraphenarbeiter der Postverwaltung an einer Telegra 
stange arbeiteten, gab diese plötzlich nach, und beide Ar 
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stürzten auf die Gleise. Einer von ihnen kam auf die Strom- 

chiene zu liegen und erhielt den Tod dureh einen elektrischen 
während der andere bald danach starb. Die Tele- 
aphenstange verursachte Kurzschluß, was zur Folge hatte, daß 
e kurze Betriebsstörung eintrat. 


Beschleunigter Fahrstuhlverkehr der Londoner Unter- 
ndbahnen. Bei den Londoner Untergrundbahnen bilden be- 
nntlich die festen Treppen nur einen Notausgane aus "den 
Itestellen. Die verkehrsreichsten von ihnen sind durch Roll- 
ppen zugänglich, die häufig drei Läufe nebeneinander haben; 
beiden äußeren laufen dauernd in gleicher Richtung, wäh- 
der mittlere, je nach dem, ob der Verkehr der ankommen- 
‘ oder der abfahrenden Fahrgäste überwiest, in den ver- 
edenen Tagesstunden aufwärts oder abwärts gesteuert wird. 
h Aufzüge vermitteln den Verkehr zwischen Untergrund- 
testelle und Erdoberfläche, doch genügt deren Leistungs- 
gkeit häufig nicht den Ansprüchen des Verkehrs. Um sie 
‘erhöhen, hat man neuerdings zu dem Mittel gegriffen, die 
ahrgeschwindigkeit dieser Aufzüge zu‘erhöhen. Sie ist ver- 
uchsweise auf der Haltestelle Leicester Square von 55 m auf 
3,5 m in der Minute gesteigert worden, und die dabei ange- 
Ilt®n Messungen haben ergeben, daß mit der Steigerung der 
hreeschwindiekeit eine Zeitersparnis von 11 Sekunden bei 
der Fahrt zu erreichen ist. Der Aufzug macht infolgedessen 
e größere Anzahl Fahrten und kann mehr Personen befördern. 
olge der günstigen Erfahrungen, die beim Probebetrieb ge- 
ht worden sind, sollen auch die übrigen Aufzüge auf der 
Itestelle Leicester Square für die erhöhte Fahrgeschwindig- 
t eingerichtet werden. Die gleiche Absicht besteht für die 
Aufzüge der Haltestelle Holborn der Piccadilly-Streeke, wo 
Höhenunterschied von 38,5 m zu überwinden ist. Holborn 
übrigens noch nicht die am tiefsten gelegene Untergrund- 
estelle Sie wird in dieser Beziehung noch von Hampstead 
troffen, wo der Tunnel 55 m unter der Erdoberfläche liest. 
durehschnittliche Tiefe beträgt etwa 18 m, in Finsbury Park 
EAber die Untergrundbahn der Erdoberfläche bis auf 
m nahe. 


Fremde Erdteile. 


- Die Lage der Südafrikanischen Eisenbahnen. Der Verkehr 
den Südafrikanischen Eisenbahnen und in den gemeinsam 
nit ihnen verwalteten Häfen hat sich in der letzten Zeit sehr 
z fig entwickelt. Die Einnahmen haben den Voranschlag 
v überschritten. Die Fehlbeträge der letzten Jahre, in denen 
Verkehr unter den Folgen des Krieges gelitten hatte, sind 
dem 31. März v. J. getilgt, und wenn nicht die Betriebsaus- 
ben in noch stärkerem Maße als die Einnahmen gewachsen 
wären, hätten die Tarife, die noch 33% über den Vorkriegs- 
sätzen stehen, ermäßigt und damit eine mit Nachdruck erhobene 
"orderung erfüllt werden können. Die Steigerung der Aus- 
zaben-ist im wesentlichen auf die Politik zurückzuführen, die 
n bezug auf die zunehmende Einstellung weißer und die Zurück- 
lrängung farbiger Arbeiter verfolgt wird. Erstere beziehen 
ıatürlich erheblich höhere Löhne als letztere. Die öffentliche 
leinung verlangt aber die Bevorzugung der Weißen. Die Ver- 
ung legt der Eisenbahnverwaltung die Verpflichtung auf, die 
bahnen nach kaufmännischen Gesichtspunkten zu betreiben 
damit läßt es sich schwer vereinigen, billige Arbeitskräfte 
h teure zu ersetzen. Es wird geltend gemacht, daß nicht 
ie Eisenbahn die auf diese Art erhöhten Kosten tragen sollte, 
ndern daß diese aus allgemeinen Staatsmitteln gedeckt, also 
ur ı Steuern aufgebracht werden müßten, daß also die Eisen- 
inen aus diesen Staatseinkünften unterstützt werden sollten, 
man mit ihnen nicht allein dem Verkehr und damit der Wirt- 
‚dienen, sondern auch politische Ziele verfolgen will. Der 
aldirektor der Sidafrikanischen Eisenbahnen, der in Eng- 
für einen hervorragenden Fachmann des Eisenbahnwesens 
at schon darauf hingewiesen, daß eine Arbeiterpolitik, die 
weitgehendem Maße farbige Arbeiter durch weiße er- 
will, zu verderblichen Ergebnissen führen muß. — Für 
aufende Betriebsjahr, das am 31. März zu Ende geht, wird 
Überschuß von 200000 £ erwartet, was bei einem Umsatz 
26 Millionen nicht gerade viel ist. ; 


T Vereinigten Staaten. Eine reizvolle Schilderung des Ein- 
_ der . Eisenbahnen auf das Wirtschaftsleben der Ver- 
n Staaten und die Politik, die die Eisenbahnen gegenüber 
verfolgen, bringt eine wirtschaftliche Beilage der‘ ,Times“ 
r Feder eines amerikanischen Berichterstatters. Der An- 
der Eisenbahnen an dem Aufblühen des geschäftlichen Le- 
s ist danach nicht geringer als der der Fabrikanten und der 
rbeiter. Früher versagsten die Eisenbahnen bei plötzlicher 

hme des Verkehrs infolge ihrer ungenügenden Aus- 
und früher oder später wurde die Entwicklung der 


Wirtsehaftsmaschinerie durch Verkehrsstockungen behindert. 
Im vergangenen Jahr verliefen die Dinge aber ganz anders. 
Schon 1923 hatten sich die Eisenbahnen entschlossen, den Scha- 
den, der ihnen durch die Eisenbahnpolitik der Regierung im 
Kriege zugefügt worden war, nicht auf dem üblichen Wege 
durch Ausgabe von Aktien wieder gut zu machen, sondern zu 
diesem Zwecke hunderte von Millionen auf Schuldverschrei- 
bungen aufzunehmen. Die öffentliche Meinung verlangte Ver- 
staatlichung und Staatsbetrieb der Eisenbahnen; die Eisen- 
bahnen kamen demgegenüber zu dem Entschluß, zu beweisen, 
daß der Privatbetrieb mehr leisten kann. Es war aus politischen 
Gründen nötig, dabei jede Tariferhöhung zu vermeiden; andrer- 
seits mußten die Leistungen erhöht werden, ohne dabei aber die 
bereits geleerten Kassen der Eisenbahnen in Anspruch zu 
nehmen. Nur durch Sparsamkeit und Ausnutzung aller Mög- 
lichkeiten konnte man hoffen, das Ziel zu erreichen. Die Eisen- 
bahnen trieben eine Politik der Verzweiflung. Sie vertaten das 
geborgte Geld mit vollen Händen zu dem Zwecke, Fahrzeuge 
zu kaufen und ihre Bahnhofsanlagen zu erweitern. Schon 1924 
ernteten sie die Früchte dieses Vorgehens. Dadurch, daß sie 
den Verkehr schnell und ausreichend bedienten, wurde die Ge- 
fahr der Verstaatlichung beseitigt. 1925 _ bewältigten die 
Eisenbahnen einen noch stärkeren Verkehr; er war sogar stärker 
als je zuvor, aber es kamen bei der Erledigung keine Störungen 
vor. Die Vorteile, die Handel und Verkehr von diesen Lei- 
stungen gehabt haben, können gar nicht überschätzt werden. 
Die Güter wurden in dem Maße verteilt, wie sie erzeugt wurden; 
die Rohstoffe rollten den Fabriken regelmäßig zu, die Fertig- 
erzeugnisse wurden ebenso regelmäßig absefördert. Die Not- 
wendigkeit, große Lager zu halten, die in früheren Jahren be- 
standen hätte, war beseitigt, und alle Lieferungen wickelten 
sich glatt ab. Dadurch in erster Stelle wurde es möglich, daß 
zum. ersten Male die Geschäfte in einer Zeit des wirtschaftlichen 
Aufstiegs ihre Güter und Waren schnell und erfolgreich um- 
setzen konnten und daß die Stauungen vermieden wurden, die 
sonst in ähnlichen Zeiten Anlaß zu wilden und gewagten Ge- 
schäften und zu Preistreibereien bei den Gegenständen des 
täglichen Bedarfs geben. 


— Eisenbahn und Kraftwagen. Im allgemeinen klagen die 
Eisenbahnen heutzutage über den Wettbewerb, den ihnen der 
Kraftwagen bereitet, und den Verlust an Verkehr. den er von 
ihnen ablenkt. Auf einer Versammlung des Verbandes der 
Straßenbauer in Chicago haben die Leiter zweier amerikani- 
scher - Eisenbahngesellschaften den entgegeneosetzten Stand- 
punkt eingenommen. Sie sehen den Kraftwagen als den Helfer 
der Eisenbahn an. Die Straße ist, namentlich in entwiekelunes- 
fähigen Ländern, nach ihrer Ansicht eine Ergänzung der Eisen- 
bahn, indem sie die abseits der Eisenbahn gelegenen Ortschaften 
an diese anschließt. Infolgedessen führt der Kraftwagen deı 
Eisenbahn Verkehr zu. Wenn er auch im Nahverkehr der Eisen- 
bahn Abbruch tut, so bleibt ihr doch der Fern- und der Massen- 
verkehr, und da der Kraftwagen auf seinen kurzen Fahrten 
anregend wirkt, so fördert er auch das Reisen auf weite Ent- 
fernungen, für die allein die Eisenbahn in Frage kommt. Wenn 
die Eisenbahn den Stückgutverkehr auf nahe Entfernungen an 
den Kraftwagen abgeben muß, so ist das nur vorteilhaft für 
sie, denn dieser Verkehr kostet Geld und bringt wenig ein. 
Außerdem führt der Straßenbau, der Hand in Hand mit dem 
Kraftwagenverkehr geht, den Eisenbahnen Verkehr zu. indem 
diese die Maschinen und Geräte und die Baustoffe für den 
Straßenbau zu befördern haben. Endlich trägt der Kraftwagen 
insofern zum- Eisenbahnverkehr bei, als er Anlaß zum Versand 
von Ersatzteilen, Zubehör, Betriebstoffen u. del. gibt. Bei der 
Illinois Central-Bisenbahn bringt dieser Verkehr z. B. ein 
Achtel der Gesamteinnahmen auf. Andererseits wurde zuge- 
geben, daß zuweilen einander widerstreitende Interessen auf 
beiden Seiten in Frage kommen; Eisenbahn und Kraftwagen 
sollten aber zusammen arbeiten als einander im Wettbewerb 
befehden. 


— Der Außenverkehr von Bolivien. Seit Eröffnung des Be- 
triebes auf der Eisenbahn Villazon-Atocha auf der ganzen Länge 
(s. a. Nr. 49, S. 1392, Jahrg. 1925 d. Zte.) besitzt Bolivien. das 
Land’ohne eigene Küste, Eisenbahnverbindung nach dem Stillen 
sowohl wie nach dem Atlantischen Ozean. Namentlich von 
Argentinien her ist man eifrig bemüht, die durch die neue Eisen- 
bahn gegebenen Verkehrsmöglichkeiten auszunutzen (8%. Nr.1, 
S. 1443, Jahrg. 1925 d. Ztg.), und infoleedessen besorgt, daß 
Chile Argentinien den Rang ablaufen könnte. Die Regierung 
von Bolivien ist sich nämlich noch nicht klar darüber, wie sie 
endgültig über die Eisenbahn Villazon-Atocha verfügen soll, 
nachdem diese endlich zustande gekommen ist, und erwägt nach 
einem Gerücht, ihren Betrieb der Bolivischen Eisenbahngesell- 
schaft zu übertragen. Das würde aber eleichbedeutend mit 
einer Überantwortung der Eisenbahn an die Autofagasta- und 
Bolivia-Eisenbahn sein, und dieser liegt natürlich nichts daran, 
den Verkehr in der Richtung nach Argentinien zu entwickeln; 
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sie würde vielmehr alles daran setzen, den von Bolivien aus- 
gchenden Verkehr nach der Küste des Stillen Ozeans zu lenken. 
Andererseits ist Argentinien in der-Lage, Bolivien mit manchem 
zu versorgen, was bisher aus Chile bezogen wurde, 2. B. Heu. 
Mehl. Maschinen u. del., und als Gegenleistung wird man sich 
von dieser Seite bemühen, die Erzausfuhr Boliviens nach den 
argentinischen Häfen zu leiten. Eine der führenden Zeitungen 
von Bolivien hat bei der Regierung angefragt, welche Absichten 
sie in bezug auf den Betrieb der Eisenbahn La Quiaca-Atocha, 
dem Schlußstück der Verbindung zwischen Argentinien und dem 
"iticacasee über Villazon habe, und darauf die Antwort er- 
halten, daß eine Ausschreibung veranstaltet werden solle rund 
«daß die Regierung bemüht sein werde, den Betrieb einer argen- 
tinischen TEisenbahngesellschaft zu überlassen. 


Wasserverkehr. 


— Maßnahme des Reichsverkehrsministeriums zur Belebung 
der Wirtschaft. Zur Milderung der wirtschaftlichen Notlage der 
Bau- sowie der Schiffbau- und Eisenindustrie und zur Bekämp- 
{ung der Arbeitslosigkeit hat auf Antrag des Reichsverkehrs- 


ministers der Reichshaushaltsausschuß des Reichstages unter 
Zustimmung der vereinigten Reichsratsausschüsse dem Reichs- 


verkehrsministerium die Ermächtigung erteilt, eine Reihe im 
Haushaltsentwurf für 1926 vorgesehener neuer Bauausführungen 
im Vorgriff auf die Haushaltsmittel für '1926 sofort in Angriff 
zu nehmen. 

— Verbesserung der Elbeschiffahrt in Nordböhmen. Zwecks 
Beendigung der Regulierung der Moldau und der Elbe in der 
Strecke von Prag bis Aussig wurde Ende 1922 der Bau einer 
Staustufe bei Schreckenstein begonnen, die aus einem Wehr, 
zwei Schiffschleusen und einer Hydrozentrale besteht. Alle drei 
Anlagen liegen unterhalb der beriihmten gleichnamigen Burg- 
ruine, ‚Die größere der beiden nebeneinander gelegenen Schiff- 
schleusen hat einen Durchmesser von 34 und eine Nutzlänge 
von 170 m. Die kleinere Schleuse ist 13 m breit und der Länge 
nach in zwei große Becken eingeteilt, von denen jedes 85 m 


lang ist. Das Wehr selbst besteht aus vier Öffnungen von ie 
24 m Lichtweite. 


Im Falle des Hochwassers kann das Wasser 
auch durch die große Schleuse gelassen werden, welche die- 
selbe Lichtweite besitzt wie die Wehröffnungen. Für das 
Wehr wurde die Stoney-RKonstruktion gewählt. Das Elektrizi- 
tätswerk wird am linken Ufer der Elbe erbaut und eine Lei- 
stungsfähigkeit von über 233000 PS haben. Die durchschnitt- 
liche Jahreserzeugung an elektrischer Kraft wird 86 Mill. KRilo- 
wattstunden betragen. 

Nach Fertigstellung der Schiffschleusen wird die Schiffahrt 
unverzüglich in diese verlegt werden, so daß die Durchfahrt 
schon während des Baues der Hydrozentrale und des Wehres 
durch die neuen Schleusen erfolgen wird. Vor dem Becken der 
Hydrozentrale wird am linken Ufer ein Umladeplatz in der 
Länge von ungefähr 500 m zeplant, welcher mittels einer 
Schleppbahn entweder mit der Staatsbahn oder mit dem Umlade- 
platz der ehemaligen Aussig-Teplitzer Eisenbahn verbunden wer- 
den wird. An ihm können die Elbschiffe, welche aus der unteren 
Flußstrecke bei niedrigem Wasserstande in der kanalisierten 
Strecke ankommen, nachgeladen oder umgekehrt die in ent- 
gegengesetzter Richtung fahrenden Schiffe bei niedrigen 
Wasserständen teilweise gelöscht werden. 


Suezkanal im Jahre 1925. Den 
Jahre 1925 42288 Schiffe mit 
5337 Schiffe mit 26 761 935 


-—_ Kaiser-Wilhelm-Kanal und 
Kieler Kanal benutzten im 
14.694 000 N.-R.-T., den Suezkanal 
Netto-Register-Tonnen. 


_ Personenverkehr. der Vlissinger Linie im Jahre 1925. Die 
täglich einmal verkehrenden Schiffe der Gesellschaft „Zeeland“ 
haben im Jahre 1925 insgesamt 64 713 Reisende befördert gegen 
65 631 im- Jahre 1924 und 38 764 Personen im Jahre 1923. Im 
Jahre 1913, als die Schiffe noch zweimal täglich verkehrten, 
waren insgesamt 169 334 Reisende befördert worden. 

_ Polnische Kohlenausfuhr über Danzig im Januar 1926. 
Die Verbesserungen im Danziger Hafen seit : Juli vorigen 
Jahres und die Bemühungen der maßgebenden polnischen Stel- 
len um Förderung des Absatzes polnischer Kohle haben eine 


ständige Aufwärtsbewegung der Umschlagszahlen zur Folge 
gehabt. Gegen alle Erwartungen hat der Monat Januar ein 


Umschlagsergebnis von 145 619 t gebracht und damit den De- 
zemberumschlag übertroffen. Viel beigetragen hat hierzu die 
milde Witterung und die etwas billiger gewordene Fracht 
(z.B. für Kohle nach Schweden 7—7,6 sh für die Tonne), die 
dadureh entstanden ist, daß sich in Danzig infolge der 
Schließung der nordischen Häfen während der Winterzeit ein 
Überangebot von Frachtraum bemerkbar gemacht hat. Auch 


sind die Kohlenzufuhren nach Weihnachten wieder regelmäßi- 


ger geworden, so daß die Umschlagseinrichtungen im Danzige 
Hafen voll ausgenutzt werden konnten. Bis zu welcher Höl 
der Leistungsfähigkeit ‘die Umschlagseinrichtungen im. Dan: 
ger Hafen benutzt werden können, zeigt der Umstand, & 
z.B. am 22. Januar 1926 = 8849 t Kohle umgeschlagen wu 
Da die Zufuhr mit diesen Umschlagsleistungen. nicht Se 
halten kann, ist offenbar auch die polnische Regierung 
strebt, die Organisation der Kohlenzufuhr nach Danzig zu ve 
bessern. Im Januar sind neben 7280 Wagen Kohle 5246 W 
Holz, 1052 Wagen Zucker, 3161 Wagen Getreide und 761 W 
Naphtha in Danzig angekommen. 3 “N 
Die im Januar ausgeführten Kohlenmengen sind in 
Hauptsache nach Schweden verschifft worden; nur ein gerin 
Teil ist nach Dänemark gegangen. Über Gdingen ist nu 
Bruchteil verladen worden (etwa 5%), da die dortigen 
richtungen einen größeren Umschlag vorläufig nicht zul 


_ Verbesserungen des italienischen Schiffsverkehrs aus ı 
Adria. Der von der Adria auszehende Schiffsverkehr hat 
Beginn des laufenden Jahres eine neuerliche Verdichtun 
fahren, an der hauptsächlich die großen Reedereien An 
haben. So hat die Cosulich-Linie die Baumwollinie nach 
Häfen des Golfes von Mexiko derart geregelt, daß alle 
Abfahrten von Triest an bestimmten Tagen gesichert sind 
die Sid-Amerika-Linie wurde der Hafen von Montevideo 


bezogen. — Vom Triester Lloyd wurden neben den subve 
nierten Indien- ‚und Chinalinien freie Parallellinien 
schaffen. Die Fahrtdauer der Frachtdampfer von Triest 


Kalkutta beträgt zur Zeit 51, iene nach Madras 48 Tage. Zi 
Hebung des Verkehrs wurden außerdem zeitlich begrenz 
Sehiffsraten-Begünstigungen von Triest ab nach ozeanisch 
Häfen für gewisse Güter eingeführt. "Te 


Kraftwagenverkehr. pe 


_ Erschließung der Bayrischen Alpen durch den Kraftpo 
verkehr. Im kommenden Sommer sollen die Bayrischen Alpen 
noch größerem Umfang als bisher durch Kraftpostlinien zugäng 
lich gemacht werden. Wie der „B. B.-Ztg.“ aus München 
meldet wird, ist als neue interessante Strecke eine Linie 
gesehen, die von Koch elaus über Tegern- und Schliersee, I 
im Winkel nach Berchtesgaden führt, also die bayerisel 
Berge in West-Ost-Richtung Von internatio 
Linien wird die von München nac h 
misch-Landeck-Schuls-Tarasp _die bedeutendste sein. 4 
bayerischer Seite gemachte Vorschlag, die Kraftposten dur 
eehend verkehren zu lassen, ist für diesen Sommer von Öster 
reich und der Schweiz nicht angenommen worden. Daher is 
einstweilen an den Grenzen noch Wagenwechsel notwend 


— Autostraßennetz in der Rheinprovinz. Der Rhein 
Provinzialverband hat für das kommende Jahrzehnt ein B 
programm zur Anlage von etwa 2000 Kraftwagenstraßen & 
gestellt. Bisherige Kreis- und Gemeindestraßen werden 


diesem Zweck vom Provinzialverband übernommen und 
neuzeitlichen Großverkehr angepaßt werden. Daneben soll 
Netz von völlig neuen großen Durchgangs- und Umgehu 


straßen geschaffen werden. h 


Ausstellungen und Messen 
Am 20. Februar 1926 fand in 
burg die Besprechung der Reichsbahndirektionen mit 
Messeamt Frankfurt (Main) über den Messesonderzugve 
für die Frankfurter Frühjahrsmesse statt. Das Messeamt F 
furt (Main) hat wieder eine Anzahl Gesellschaftssonde 
sowohl nach als von Frankfurt (Main) bestellt, die es fina 
garantiert. Der bedrängten Wirtschaftslage entspreche 
diesmal auch die 4. Wagenklasse für verschiedene Gesell 
sonderzüge vorgesehen. ‚ 2 3 
Die Frankfurter Frühjahrsmesse beginnt am 2. Apr 
mit der Automesse, die bis zum 14. April 1926 währt. 
10. April 1926 beginnt die Technische und am 11. April 
die Allzemeine Mustermesse, die beide mit der Automesse 
-am 14. April 1926 schließen. 2 3 


— Große Architektur-Ausstellung in Karlsruhe. Anlä 
des 100. Todestages des Baukünstlers Weinbrenner 
das einheitlich schöne Stadtbild des alten Karlsruhe gesc 
hat, veranstaltet der Bund Deutscher Architekten in der 
schen Landeshauptstadt eine Architektur-Ausstellung, d 
7. März beginnt und auf die Dauer eines Monats beme 
Neben der reinen Baukunst wird Qie Architekturplastik 
ganzen badischen Landes auf der Ausstellung vertreten 


— Frankfurter Messe. 


— Fahrpreisermäßigung für die Wiener Frühjahrsmes 
. Teilnehmern der vom 7. bis 13. März stattfindenden 10. 
Internationalen Messe wird auf den Österreichischen B 


'l. Jahrgang 
ärz 1926. 


nd Privatbahnen die Vergünstigung gewährt, mit Personenzue- 
ahrscheinen die entsprechende Wagenklasse der Schnell- oder 
Züge (ausgenommen Luxuszüze) ohne den tarilmäßigen Zu- 
lag benutzen zu dürfen. Voraussetzung ist die Lösung eines 
esseausweises, der gleichzeitige zum freien Eintritt in 
le Messchäuser berechtigt. Der Preis beträgt 3 RM. Das 
nreisevisum ist für Reichsdeutsche nicht erforderlich, es ze- 
ist ein gültiger Reisepaß ohne Sichtvermerk - zum Über- 
schreiten der Grenze. Bestellungen auf Messeausweise sind an 
das MER-Büro in Berlin, Potsdamer Bahnhof, unter Hinzufügung 
von 3 M. für den Ausweis und 1 M. für Porto und Gebühren 


a richten. Messebesucher, die erst in Wien einen Messeaus- 
is lösen, haben keinen Anspruch auf eine Fahrpreis- 


"mäßigung. 


Internationale Ausstellung für Flußschiffahrt und Wasser 
aftausnützung in Basel. Die vom 1. Juli bis 15. September 
6 in Basel zu veranstaltende internationale Ausstellung füı 
ußschiffahrt und Wasserkraftnutzung wird nach dem heutigen 
nde der Anmeldung eine Unternehmung eroßen Stils sein 
hie von der Schweizer Regierung an europäische und über- 
seische Staaten gerichtete Einladung wurde mit großem Inter: 
e entgegengenommen, und bisher haben sich bereits 15 Staaten, 
und zwar Deutschland, Belgien, Frankreich, Großbritannien 
Holland, Italien, Kanada, Norwegen, Österreich, Polen, Schweden 
Schweiz, Spanien, die Tschechoslowakei und die Vereinigten 
taaten von Amerika, zur Ausstellung gemeldet. Acht von den 
größten dieser Staaten werden durch besondere staatliche Aus- 
tellungen vertreten sein und haben die Teilnahme bereits amt- 
lieh angemeldet. Amerika wird sowohl durch eine amtliche als 
auch durch eine Ausstellung der privaten Unternehmer ver- 
treten sein. Die internationale Bedeutung der Ausstellung ist 
auch aus der Teilnahme der Verkehrs- und Transitkommissior 
des Völkerbundes und des internationalen Arbeitsamtes ersicht- 
lich. Während der Dauer der Ausstellung wird in Basel ein« 
zahl von internationalen Kongressen veranstaltet werden 
bei denen hervorragende Persönlichkeiten der internationaleı 
Industrie, der Wissenschaft, der Technik und des Finanzwesen: 
ertreten sein werden. Es wird u. a. über das Programm der 
ersten außerordentlichen Sitzung der Weltverkehrskonferenz be- 
raten werden, welche ebenfalls in Basel in der Zeit vom 
31. August bis 12. September d. J. abgehalten werden soll. 


2 Rechtspflege. 


Ein auf Grund des $ 6 des Artikels 3 der Personalabbau- 
Verordnung vom 27. Oktober 1923 in den einstweiligen Ruhe- 
stand versetzter Beamter hat keinen Rechtsanspruch auf Ver- 
setzung in den dauernden Ruhestand bei einem gezen ihn schwe- 
benden Dienststrafverfahren. Ein Lokomotivführer hatte in- 
folge Alkoholgenusses die für ihn bestimmten Signale nicht be- 
achtet und dadurch einen Betriebsunfall herbeigeführt, wes- 
wegen gegen ihn das Disziplinarverfahren eingeleitet worden 
war. In den Verhandlungen vor der Reichsdisziplinarkammer 
bestritt der Verteidiger des Angeschuldigten die Zulässiekeil 
seiner dienstlichen Bestrafung, da die durch Erlaß vom 11. März 
1925 verfügte Einleitung des Dienststrafverfahrens damals 
ht mehr -statthaft gewesen sei, weil der Angeschuldiete am 
. Oktober 1924 mit Rücksicht auf seine im Wege des Personal- 
ıbbaus verfügte Versetzung in den einstweiligen Ruhestand 
ne Pensionierung beantragt habe und diesem Antrage nach 
Artikel 3, $ 6 der Personalabbau-Verordnung alsbald habe ent- 
sprochen werden müssen. Die Reichsdisziplinarkammer entzog 
einer Entscheidung über die Frage, ob die Personalabbau- 
ordnung der Behörde die Pflicht auferlegt, Anträgen auf 
setzung in den dauernden Ruhestand stattzugeben durch die 
stellung, daß dem Pensionierungsantrag noch nicht statt- 
eben sei, er sich daher noch nicht im dauernden, sondern erst 
instweiligen Ruhestand befinde, daher auch das Disziplinar- 
hren formal gegen ihn zulässig sei. 
T Reichsdisziplinarhof in Leipzig hat indes in der Be- 
mesinstanz im Urteil vom 14. Dezember 1925 eine klare Ent- 
idung getroffen: Für die im RBG. vorgesehenen Fälle der 
illigen Pensionierung ist im $ 54 „die Bestimmung darüber. 
ind zu welchem Zeitpunkte dem Antrage stattzugeben ist“, 
Behörde vorbehalten. Demgemäß ist im Schrifttum aner- 
it, daß die Behörde für die Bestimmung dieses Zeitpunktes 
' an die Anträge des Beamten gebunden ist, sie vielmehr 
Berücksichtigung der dienstlichen Interessen vorzunehmen 
Brand Bem. 3 zu $ 54) und daß namentlich behufs Durch- 
Ig eines anhängigen oder auch erst einzuleitenden Dienst- 
'verfahrens der Zeitpunkt der Pensionierung hinausge- 
on werden darf (s. Schulze 2b zu $ 54). Der Reichsdis- 
linarhof hat in seinem Urteil vom 8. Oktober 1923 i. S. Mar- 
F. 26/1923, sogar die Zurückziehung der dem Beamten 
zugestellten Pensionierungsverfügung”behufs Einleitung 
Disziplinarverfahrens bis zum Inkrafttreten der Pensio- 
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nierung für zulässig erklärt. Die neue Pensionierungsvorschrift 
in dem erwähnten $ der PAVO. ist allerdings schärfer gesetzt 
als die auf die Pensionierung wegen Krankheit oder- Alters be- 
zügliehen SS 34 und 34a RBG. Ihr Wortlaut schließt aber die 
Anwendung des eben angeführten $ 54 nicht aus; auch ist nicht 
abzusehen, weshalb der Behörde dem Pensionierungsgesuche 
des abgehauten Beamten gegenüber ein Reeht nieht zustehen 
sollte, das ihr gegenüber dem Pensionierungsgesuche des die 
Altersgrenze überschreitenden eingeräumt ist. Eine Verletzung 
eines wohlerworbenen Rechtes des Beamten kommt in dem einen 
Falle so wenig wie in dem anderen in Betracht, denn ein Recht 
auf Ruhegehalt sieht dem Beamten bei Eintritt der gesetzlichen 
Voraussetzungen der Versetzung in den Ruhestand allgemein 
nur dann zu, wenn er nicht durch sein Verhalten Grund zur 
disziplinaren Ausscheidung aus dem Dienste gegeben hat: es 
kann, falls ein soleher Grund besteht, nicht dadurch, daß der 
Beamte mit seinem Pensionierungsgesuche dem disziplinaren 
Eingreifen der Behörde zuvorkommt, den Folgen des Dienst- 
vergehens entzogen werden. Die dargelegte Rechtslage der 
Reichsbeamten ist auch trotz des Übergangs der Reichsbahn in 
den Betrieb der Reichsbahn-Gesellschaft nach $ 20 des Reichs- 
bahngesetzes vom 30. August 1924 (RGBl. II. S. 272) unver- 
ändert für den Angeschuldisten maßgebend geblieben, weil er 
zur Zeit dieses Übergangs bereits in den einstweiligen Ruhe- 
stand versetzt war (vel. Urteil des RDH. vom 16. November 
1925, F. 160/25, i. S. Jungwirth). 

Die Entscheidung beansprucht um so größeres Interesse, als 
der Kommentar Roser zur Personalordnung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft in der Anmerkung 5, Absatz 3 zu S 19B 
die Stellung einnimmt, daß in Fällen der vorliegenden Art sich 
der im einstweiligen Ruhestand befindliche Beamte dem förm- 
liehen Dienststrafverfahren mit seinen Auswirkungen dadurch 
entziehen könne, daß er diesen Einspruch geltend mache und 
Versetzung in den dauernden Ruhestand verlange. Es erscheint 
nicht -tragbar, daß der Staat ein schweres Dienstvergehen un- 
zeahndet lassen müsse und sich der pflichtvergessene Beamte 
einer disziplinaren Ahndung entziehen könne. Dieser Grund- 
satz ist durch das vorstehende Urteil wieder zur Geltung ge- 
kommen. Dr. Calmbereg. 


— Sind die vor dem Übergang des Betriebsrechts auf die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft (DRBG) in den einstweiligen 
Ruhestand versetzten Beamten Reichbahnbeamte geworden oder 
Reichbeamte geblieben? Die Antwort ergibt sich aus $S 20 
Abs. 1 des Reichsbahngesetzes und $ 1 Abs. 2a der Personal- 
ordnung der DRBG. Ausschlaggebend sind die Worte des an- 
gezogenen $ 20 „im Dienste stehend“: nur die Reichsbeamten des 
Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ sind Reichshbahnbeamte 
geworden, die zur Zeit des Übergangs des Betriebsrechts im 
aktiven Beamtenverhältnis gestanden haben!). Danach ist es 
ohne weiteres klar, daß der in den dauernden Ruhestand 
versetzte Beamte Reichsbeamter geblieben ist. Aber auch deı 
einstweilige Ruheständler ist, weil von Dienstgeschäfteı 
befreit, nicht als „im Dienste stehend“ anzusehen?). 

Diese Auffassung vertritt der Reichsdisziplinarhof 
in einer neuen Entscheidung vom 16. November 1925 — F. 160/25 
— in der er übrigens von seiner in einer früheren Entscheidung 


vom 30. Juni 1925°) vertretenen Ansicht abgeht. Die Gründe 
der neuen Entscheidung lauten im Auszug®): 
„Nach $ 20 des Reichsbahngesetzes vom 30. Ausust 1924 


(RGBl. II, S. 272) sind bei Übergang des Betriebsrechts auf 
die Reichsbahn-Gesellschaft nur ‚die im Dienste stehen- 
den Beamten‘ übergegangen (Abs. 1), nur diese hat die 
Gesellschaft übernommen (Abs. 3). Die übrigen Beamten. also 


die auf Ruhegehalt oder Wartegeld stehenden, traten nicht 
über, verblieben demnach in ihrer bisherigen Stellung und 


unter der bisherigen Zuständigkeit; ihre höchste Reichshehörde 
ist mithin der Reichsverkehrsminister zeblieben. Im vorlie- 
genden Falle ‚handelt es sich um einen Beamten, der längst vor 
dem Übergang des Betriebsrechts auf die Reichsbahn-Gesell- 
schaft in den einstweiligen Ruhestand versetzt worden ist. Er ist 
nicht auf. diese übergegangen, mithin dem Reichsverkehrs- 
minister unterstellt geblieben. Der in Ansehung seiner von 
diesem Minister erlassene Verweisunesbeschluß ist demnach 
rechtswirksam ergangen und dem Disziplinarerkenntnis mit 
Recht zugrunde gelest worden, während der von der Reichs- 
bahndirektion erlassene Verweisungsbeschluß als nicht von zu- 
ständiger Stelle ergangen und unwirksam anzusehen ist. 

’ Diese auch der Auffassung der beteiligten Reichsbehörden 
entsprechende Beurteilung der Rechtslage steht allerdings mit 
der am 30. Juni 1925 ergangenen Entscheidung des Reichs- 


') Siehe Roser, Perso 1924, Anm. 2, S. 
2)=Roser, Perso S, 26. 
®) In Sachen Klohn, Aktenz. F. 85/23. 
*") Vom 16. November 1925 in Sachen Jungwirth, Aktenz, 
F. 160/25. 
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disziplinarhofs — F. 85/25 — nicht im Einklang: damals jst im Schaubild und einer Zahlentafel zusammengestellt. Verfass 
einem gleichliegen« 


len Falle angenommen worden, auch die verkennt nicht, daß eine derartige zahlenmäßige Behandlu 
auf Wartegeld gesetzten Beamten seien beim Übergang des Be- | einen gewissen Widerspruch hervorrufen kann, daß aber do 
triebsrechts auf die Reichsbahn-Gesellschaft Reichsbahnbeamte | nach der vorangegangenen kritischen Betrachtung ein Anh: 
weworden. Dieser Ansicht ist iedoch nicht beizutreten; ihr | für die Beurteilung der Bauarten gegeben wird. > 
widerspricht nach der Ansicht des erkennenden Gerichtshofes Die Untersuchung der als aussichtsreich zu betrachtenden u 
ie Fassung des Gesetzes, sein Sinn und die für seine Aus- | im Betriebe bereits mehr oder weniger bewährten Bauarten ha 
iexung beachtliche ständige, von den heteiligten Reichsstellen | wie die Schlußbetrachtung ausführt, erzeben, daß alle Anfor 
bei und nach Erlaß des Gesetzes gehandhabte Geschäftsgebarung | Lungen, die sich aus der Aufgabe ableiten lassen, durch 1 
und Dienstauffassung. Ist aber hiernach jener damals aus- | Scharfenberg-Kupplung erfüllt werden können, 4 
<esprochenen Ansicht nicht beizutreten, so entfallen auch die Im Anhang wird noch über eine Reihe von Versuchen 
übrigen einschlägigen Erwägungen des damaligen Erkenntnisses, Kupplungen, die von der Deutschen Reichsbahn angestellt 
insbesondere kann es angesichts der vorliegenden gesetzlichen und an denen der Verfasser teilgenommen hat, berichtet. 
Sonderregelung nicht als hier entscheidend angesehen werden, Das Buch, das die ganze Frage eingehend behandelt, Ki 
daß gemeinhin in disziplinarer Hinsicht die in den einstweiligen .| allen, die sich mit der Frage der Kupplungen zu beschäftige 
Ruhestand versetzten Beamten den im Dienste befindlichen | haben, nur bestens empfohlen werden. Mert2 
«leichstehen. - 


Von der damaligen Entscheidung ist mithin, wie geschehen, ab- 
‘ | 
zugehen.‘ Dr.C. 


— Güterumschlag. Die Güterumschlag-Verkehrswoche & 
V.D.I. in Düsseldorf und Köln 1925. Sonderausgabe der Zt 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure. 1926. : VDI-Verk 
Berlin SW 19. Preis 30 M. Ki 

Das vorliegende Heft enthält 50 Berichte, die anläßlich d 

tüterumschlag-Tagung des Vereins deutscher Ingenieure 
Köln und Düsseldorf Ende September v. J. gehalten wurd 
(Vgl. auch den Bericht in Nr. 42/1925, Seite 1198, dieser Zei 
tung.) Der Grundton, auf den die Vorträge bei dieser Tagu 
in ihrer Mehrheit abgestimmt waren, ist: Hebung der Wirtscha 
lichkeit und Steigerung des Verkehrsgewerbes zur höchst 
Leistunesfähigkeit. Fachmänner aus Deutschland, Österr 
len Niederlanden, der Schweiz, Schweden und den Vereinig! 
Staaten eaben in dieser Beziehung wertvollste Anregung 
aus ihrer Praxis; Anregungen, die letzten Endes dahin hin: 
liefen, daß alle großen Verkehrszweige, die am Güterverk 
und Güterumschlag beteiligt sind, Eisenbahn, Schiffa 
Straßen- und Kleinbahnen, Kraftverkehr, Luftfahrt, Spedit 
Landwirtschaft, Industrie und Handel miteinander 
beiten und dadurch und durch Vereinfachung. des Betriebes ur 
nötige Kosten ausschalten sollen. Sämtliche Fragen, die 
dieser Hauptfrage irgendwie zusammenhängen, seien sie 
nischer oder wirtschaftlicher Art, sind hier behandelt. 

Das Güterumschlagheft mit seinen außerordentlich inhalt 
reichen Berichten und vorzüglichen Abbildungen, Statistike 
Tabellen. ist eine ausgezeichnete Darbietung. Sein Erschei 
wird von Theorie und Praxis mit Dank begrüßt werden. M 


Bücherschau. 
(Siehe auch $. 229 u. 232). 


— Das selbsttätige Kuppeln von Eisenbahnfahrzeugen. Von 
Dr.-Ing. Paul Paap. Regierungsbaumeister a. D.. Berlin. Ver- 
kehrsteehnische Bücherei, Bd. 2. Verlag Volger. Leipzig, 1923. 
Preis 10 RM. 

In der vorliegenden Abhandlung, die von der Hochschule Han- 
nover als Doktordissertation angenommen wurde, wird die 
Frage des selbsttätigen Kuppelns von Eisenbahnwagen ein- 
eehend erörtert. 

Der erste Abschnitt behandelt die soziale und wirtschaftliche 
Bedeutung der Frage. Schaulinien geben ein Bild von den Un- 
fällen beim Kuppeln auf den deutschen Eisenbahnen und von 
der Verminderung der Unfälle in den Vereinigten Staaten von 
Amerika nach Einführung der selbsttätigen Kupplung. 

Der zweite Abschnitt bringt einen geschichtlichen Rückblick 
und eine kurze Beschreibung der bekannten Bauarten. Zunächst 
ist kurz auf die  nichtselbsttätigen Kupplungen, Ketten-, 
Sehrauben- und Seitenkupplungen eingegangen, alsdann sind aus 
der sehr großen Zahl der verschiedenen Bauarten der selbst- 
tätigen Kupplungen die wichtigsten behandelt, z. B. Tomlinson, 
Janney, Westinghouse, Willison, Boirault, Fischer, Scharfen- 
berg u. a. m. Zahlreiche Hinweise auf die verschiedenen 
Veröffentliehungen sind für den sich mit der Kupplungsfrage 
Beschäftigenden außerordentlich wertvoll. : 

In dem dritten Abschnitt werden die bisher eingeschlagenen 
Wege zur Lösung der Kupplungsfrage kritisch betrachtet. Ver- 
fasser geht von den verschiedenen Preisausschreiben und der 
Behandlung der Aufgabe durch die Erfinder aus. Daß trotz der 
zahllosen Vorschläge die Ausbeute an brauchbaren Lösungen so 
eering war; liegt nach Ansicht des. Verfassers an den „auf 
neeative Behandlung (Abwehr unbequemer Neuerungen) einge- 
stellten“ Preisausschreiben, in denen das maßgebende Ziel, 
nämlich Unfallverhütung, Erleichterung, Vereinfachung und 
Verbillieung des Betriebes durch die selbsttätige Kupplung gar 
nicht hervortritt. 

Der vierte Absehnitt behandelt die technischen Einzelheiten, 
die Hilfsmittel für die Übergangszeit in baulicher und betriebs- 
tochnischer Hinsicht, ferner die waeenbautechnischen Eigen- 


_ Georg Wegener: Ein neuer Flug des Zauberman 
Erinnerungen eines Weltreisenden. In buntem Papierumsch 
11 A, Ganzleinen 13 M, Halbleder 18 A. Verlag F. A. Brocl 
haus, Leipzig. E 

Das vorliegende Buch Wegeners ist im gewissen Sinne 
Weiterführung des bereits in 5. Auflage vorliegenden „Zaul 
mantels“, von dem Sven Hedin schrieb: „Selten habe ich 
Buch mit solehem Genuß gelesen.“ Wie der „Zaubermani 
brinst auch der „neue Flug des Zaubermantels“ im bu 
Wechsel Einzelschilderungen (25) aus den verschiedensten Z 
und Zonen des Reiselebens des Verfassers. Von Rügen, dem 
poesievolle Schilderung eines Sonnenaufgangs gewidmet Is 
führt uns Wegener um die ganze Erde. Er schildert anschauli 
‚lie Glanzzeit der maurischen Zeit Cördobas, besehreibt SP 
nend die Rückkehr Nansens, den er am 18. August 1896 in E 


tümlichkeiten — Fortleitung der Zug- und Stoßkräfte durch den merfest bei der Rückkehr von seiner Nordpolfahrt begr 
Wagenzug usw. — und die. kinematischen Verhältnisse. In | konnte. Wir lesen erschüttert “ seine Beschreibung 


Schiffbruchs in den Schluchten und Stromschnellen des Ja 
'sekiang und sind ergriffen von der Eigenart des Wall 
heiriebes in Lourdes. Empfänge an asiatischen Fürstenh 
wechseln mit Besteigung des Mont Pel&e auf Martinique 
eines Kraters auf Hawai. Zwischendurch sind reizend 
lebniese aus dem innersten Spanien und auf seinem W 
Jleutschen Gute eingestreut. Weiterhin: Schilderungen aus 
miltelalterlichen Frankreich und der Sehneegipfel der H 
layahochkette, Fahrt durch das Rote Meer — kurz eine 
wundervoller Bilder, die man nur andeuten kann. 
raschung und Spannung in jeder Einzelbeschreibung. 
Der Verfasser, der wie wenige Menschen das Glück ge 
hat, die schönsten Punkte der Welt zu sehen, hat auch 
schöne Gabe, seine Eindrücke in gepflegter Sprache farbe: 
seinen Lesern zu vermitteln. . Auch das neue, vorzüglich 
gestattete Buch, das den vielen Tausenden, die daheim b 
müssen, Aufschluß über unbekannte Schönheiten der 
gibt, wird sieh viele Freunde erwerben. _ ____ E 
ee 


diesem Absatz sind eingehend erörtert der Einfluß der Be- 
weeung an den Wagenenden auf die Zusammenführung. der 
Kupplungen in der Geraden und in Krümmungen, die verschie- 
dene Form der Eingriffsglieder und ihr Verhalten gegen Ver- 
schleiß sowie die Wirkungsweise der Kuppelgetriebe und ver- 
schiedene Besonderheiten, wie Festigkeit auf Zug, Druck und 
Stoß. Federung, Schutz gegen Aufklettern, selbsttätige Rupplung 
von Brems- und Heizleitungen und von elektrischen Leitungen, 
Gewichte u.a.m. ö 

In dem folgenden Abschnitt „Zusamme6nfassender Überblick“ 
bringt Verfasser eine Zusammenstellung der Eigenschaften, die 
betriehsbrauchbare Kupplungen haben müssen, und zwar nach 
ler Wichtiekeit geordnet. Verfasser betont, daß die Forde- 
rungen z. T. sogar über die Bedingungen in den Preisaus- 
schreiben hinausgehen und daß also die geübte Kritik (s. oben) 
nicht auf eine Herabsetzung der Forderungen hinzielte. Um in 
der Frage der selbsttätigen Kupplungen vorwärts zu kommen, 
seien in betriebstechnischer und waeenbaulicher Hinsicht Zu- 
geständnisse: zu machen; deshalb sei ‚die Eignung zum _ ge- Eis, ; 
mischten Gebrauch mit anderen Kupplungen“ sowie „die Eig- | _— Taschenausgabe der Reichskostengesetze. Von Dr. 
nung zum Einbau in vorhandene Fahrzeuge“ im Gegensatz zu Baumbach, Senatspräsident beim Kammergericht. 
den Preisausschreiben erst an den Schluß der Bedingungen ein- | von Otto Liebmann, Berlin. 1925. In Taschenformat 
gereiht. Unter Zugrundelegung der neu zusammengestellten | 3,50 M. ; N 
Bedingungen sind nun die einzelnen Kupplungen kritisch be- Es ist eine nieht gut wegzuleugnende Tatsache, daß den m 
trachtet, und zwar Boirault, Saarbrücken, Janney, Willison und | Menschen vor dem Worte „Gerichtskosten“ oder einem ähn 
Scharfenberg. Das Ergebnis der Betrachtung ist in einem Bedeutung eine gewisse Abscheu sozusagen angeboren ist. 


ex 


Nr. r. 


ewissen schweren Verständlichkeit der 
Gesetze zu finden. 


t Recht gewürdigten Dr. 
haben, so daß nun auch der 


lares Bild davon zu machen, 
techtsstreite aktiver oder 


meist verstreut liegen- 
Da ist es nun ein nicht hoch genug ein- 
üuschätzendes Verdienst des als Erklärers wohlbekannten uni 
Baumbach (vgl. Nr. 23 dieser Zeitung 
‘om 4. Juni 1925, S. 661 1f.), alle einschlägigen Gesetze in einer 
chenausgabe zusammengefaßt und in Anmerkungen erläutert 
Laie in der Lage ist, sich ein 
welche Rosten ihm aus einem 
passiver Art, 


beratung, 


aus einer Rechts- 


aus einer Inanspruchnahme des 
usw. erwachsen können. 

Daß und aus welchem Grunde die zur Begründung oder Aus- 
legung von Bestimmungen angezorenen Entscheidungen nicht 
vollkommen maßgebend sein können, erklärt der Verfasser in 
seinem Vorworte selber 
einigermaßen verbürgenden Instanz; 
Fingerzeige von Wert. 

Die Reichsbahndirektionen- werden gut daran tun, das Büch- 
lein zum Handgebrauche anzuschaffen. 


Gerichtsvollziehers 


aus dem Fehlen einer die Rechtseinheit 
trotzdem sind sie als 


Hanow. 


Bi die Stellanıle X 
i 


«ehr wieder eröffnet. 


* 


en ebahndir ektions 


Eisenbahn. 


Eröffnung von Stationen. 


bezirk Os 
jtrecke Reppen-Zielenzig zwischen Drossen und Schmagorei ge- 


legene Haltepunkt Borussiaweiche wird vom 1. 
allgemein für den öffentlichen Verkehr freigegeben und erhält 
die Bezeiehnung „Kleinkirschbaum“ 


- Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


ö . . a H 2 
Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Vom 1. März 1926 
st die Haltestelle Kohlsdorf auch für den Stückgutver- 


März 1926 ab 


Änderung von Shtnköfnien 


Budapester Lokalbahn A.-G. 
Linie Budapest-Dunaharaszti liegenden Station Erzsehetfalva ist 
in „Pesterzsebet“ 


ten. Der an der 


Der Name der an der 


abgeändert worden. 


r3 “ 

Ei Amtliche Bekanntmachungen. 

1 ‚Schließung und Wiedereröffnung Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C 11 
, von Stationen. (Ausnahmetarife) Tiv. 5. (Ausnahmetarife) Tiv. 5 


Vom 15. Mai 1926 ab wird der Bahn- 
0£ Bothkeim-Postehnen für den Per- 
onen-, Gepäck-, Expreßgut-, Frasht- 
tückgut-, Eilstückegut-, Tier- und 
‚eichenverkehr geschlossen werden. 
er Wasenladungsverkehr bleibt be- 
tehen. (221) 
Königsberg (Pr.), 22. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
teichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


e 2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Gemäß $S 10 Ziff. 1a VWÜ. Die 
treeke Augsburg-Ingolstadt war vom 
4. bis‘ 25. Februar 1926 wegen Ent- 
leisung gesperrt. (223) 
München, den 25. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion München. 


Gemäß $ 10 Ziff. 1a VWÜ. Wegen 
fochwassers konnten in Elbufer Riesa 
om 22. Februar nachm. bis 24. Februar 
-üh keine Wagen zugeführt werden. 
Dresden, den 26. Februar 1926. (224) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Dresden. 

Er. er nn 
3. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Tiertarif, Teil II. Tfv. 502. 
Mit sofortiger Gültiekeit werden im 
'erzeichnis der landwirtschaftlichen 
'enfralstellen (Abschnitt B.IV 2. a. — 
eite 9 des Tarifs) die Angaben für 
'ünchen wie folgt neu eefaßt: „In 
nchen: für Kaninchen- und Geflügel- 
\iehtervereinigungen: das Bayerische 
taatsministerium für Landwirtschaft; 
ir alle anderen Aüchtervereinigungen. 
ie Bayerische Landesbauernkammer" . 

Berlin, den 22. Februar 1926. (203) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

 Reiehsbahndirektion Berlin. 


Ode Mitteldeutsch-Sächsischer Güter- 
| verkehr. Tiv. 66. 
\ Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1926 treten 
ir die Stationen Leipzig-Kleinzschocher, 
 indenan. Leipzig-Plagwitz Ent- 
Peningeerhöhungen ein. Nähere Aus- 
unft erteilen die beteiligten Güterabfer- 
zungen. 

(226) 


er ‘den 1. März 1926. 
Beehe Reichsbahnr-Gesellschaft. 
& Reichsbahndirektion Berlin. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 wer- 
den einige Stationen als Wasserumschlag- 
stationen in das Verzeichnis der von der 
Eisenbahn anerkannten Grubenholz- 
sammellager usw. einbezogen. 

Berlin, den 24. Februar 1926. (201) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Nr. ... Tiv. 3. Reichsbahn-Gütertarif, 

Heft C 'Ia (Frachtsatzzeiger) BK . 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 wird 
das Heft Cla unter Berücksichtigung 
der bisherigen Nachträge neu heraus- 
gegeben. (214) 

Berlin, den 24. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D (Stations- 
tarıf) 6. Tiv. 6 
Es treten Änderungen und Ergänzun- 
gen ein. Näheres enthält die am 4. März 
erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 27. Februar 1926. (228) 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiskeit vom 10. März 1926 wird 
die Station Berlin, Hamburger und Lehrter 
Bahnhof als Versandstation in den Aus- 
nahmetarif 97 (Spiritus) einbezogen. 

Berlin, den 1. März 1926. (227) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt). 

Die Gültigkeit des Nachtrags 1 zum 
S.D. 2 wird bis zum 31. März 1926 ein- 
schließlich verlängert. (198) 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 23. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif 8.D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 wird 
das Warenverzeichnis des S.D. 5 durch 
Einbeziehung’ von Kupfer in Abteilung II 
und Kleie in Abteilung XIV erweitert. 
Näheres durch Reichsbahn-Tarifanzeiger. 
Altona, den 22. Februar 1926. (207) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Mit Gültiekeit vom 1. März 1926 wird 
Tilsit als Versandstation in den Aus- 
nahmetarif 10 a einbezogen. (202) 

Berlin, den 22. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch - schwedisch - norwegischer und 
deutsch-dänischer Gütertarif, Teil II. 
Die Gültigkeitsdauer der in den Aus- 

nahmetarifen 7 bzw. 9 für Tonwaren 

usw. für Friedrichsfeld (Baden) Nord, 

Grünstadt, Muegensturm und Schram- 

berg für die Zeit vom 22. bis 28. Februar 

1926 eingeführten Frachtsätze wird bis 

zum 31. März 1926 verlängert. (205) 
Altona, den. 23. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. . 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültiekeit vom 1. März 1926 dind 
in den deutseh- und litauisch-russischen 
Gütertarif folgende Stationen nachzu- 
tragen: 

Seite 7 Nr. 9 Jekaterinen-Eisenbahn: 
Marganez, 
Seite 7 Nr. 10 Nordkaukasische Eisen- 
bahn: Noworossysk, 
Seite 8 Nr. 21 Omsker Eisenbahn: Petro- 
pawlowsk. (199) 
Königsberg (Pr.), 20. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


rn 


Tfv. 361. Polniseh-Jugoslawischer Güter- 
und Kohlenverkehr. 
Am 1. März 1926 tritt ein Eisenbahn- 
Gütertarif, enthaltend die reglementari- 
schen und besonderen Bestimmungen für 
den Güter- und Kohlenverkehr zwischen 
Polen und Jugoslawien in Kraft. Fracht- 
sätze enthält er nicht. Der Tarif kann 
zum Preise von 40 Rpf. durch die Sta- 
tionskasse Breslau Hbf. bezogen werden. 
Breslau, den 22. Februar 1926. (206) 
Deutsche Reichshahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Mit Wirkung vom 10. März 1926 werden 
einige Tarifentfernungen für Isny Ort 
ermäßigt. Näheren Aufschluß dureh die 
beteiligten Abfertigungsstellen. 

München, 1. März 1926. (225) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
. Tarifamt 


bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


N r. 9 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C Il 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 1. März 1926 wird 
‚lie Station Stolpmünde als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 97 (Spiri- 
tus) einbezogen. (204) 

Berlin, den 24. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. 4a). 
Mit Gültiekeit vom 1. März, 1. April 
und 1. Mai 1926 treten Änderungen und 
Ergänzungen ein. Näheres enthält die 
am 1. März 1926 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. (236) 
Berlin, den 23. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 
und Wechselverkehr der früheren Preu- 
Bisch-Hessischen usw. Staatsbahnen usw. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 wird 
das Teilheft B I1l40 unter Berücksichti- 
gung der Nachträge 1—27 neu heraus- 
gegeben. 

Die T.V.A.-Verfügung lfd. Nr. 129/1920 
ist nicht eingearbeitet und bleibt noch in 
Geltung. (213) 

Berlin, den 24. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Ungültigkeit des jetzigen internationalen 
Fraehtbriefmusters nach Inkrafttreten 
des neuen Internationalen Übereinkom- 


mens über den Eisenbahnfrachtverkehr _ 


(1215,62: 

Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung im T. V. A. für 1925 1fd. Nr. 1135 
weisen wir erneut darauf -hin, daß mit 
(lem neuen Internationalen Übereinkom- 
men über den Eisenbahnfrachtverkehr ein 
von dem bisherigen abweichender Fraeht- 
hriefvordruck eingeführt _ wird, und 
empfehlen den Verfrachtern nochmals, 
nieht mehr zu große Vorräte an inter- 
nationalen Frachtbriefen nach dem bis- 
herigen Muster drucken zu lassen. Mit 
ler Einführung des neuen Internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahn- 
{rachtverkehr ist jedoch vor dem 
\.)Januar 197 nicht zu rechnen. 

Berlin, den 1. März 1926. (222) 

Dartche Reichsbahn-Gesellschaft. 
teichsbahndirektion. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C 11 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1926: 
Aufnahme von Stationen in die A.T, 
35, 35a, 41, 60, 61 und 89. Berichtigungen 
und Änderungen in den A.T. 20, 30, 31, 
35a und 75. Näheres durch Reichsbahn- 
tarilanzeiger. (197) 
Altona, den 23. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Personenverkehr mit den auf tschecho- 

slowakischem Gebiete gelegenen Reichs- 

bahnstationen sowie dieser Stationen 
untereinander. 

Am 1. März 1926 erscheint je ein Nach- 
trage Il zum Anhang A und zum An- 
hang B zum Personen- und Gepäcktarif 
Teil II (Tarifsätze für den Verkehr mit 
Asch, Bodenbach, Eger usw. sowie für 
den Verkehr dieser Stationen unter- 
einander). Auskunft erteilt das Ver- 
kehrsbüro Dresden, Wiener Straße 4. 

Dresden, am 25. Februar 1926. (212) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektiof. 
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Wechselgüterverkehr Sachsen - Bayern 
(rechtsrhein. Netz), -Baden, -Württem- 
berg und -Pfalz sowie Verkehr Gera- 
Meuselwitz - Wuitzer Eisenbahn - Reichs- 
bahndirektion Dresden. 

Am 1. März 1926 treten für den Ver- 
sand von Mauersteinen der Tarifstelle 
Tonwaren der Klasse E von Gera-Leum- 
nitz und Pölzig, Stationen der Gera- 
Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn, niedri- 
cere Anstoßentfernungen bis zu den 
Übergangsstationen Gera Süd und Wuitze 
Mumsdorf in Kraft, wodurch sich Fracht- 
ermäßigungen ergeben. Näheres ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiger für 
den Güter- und: Tierverkehr (T.V.A. I) 
und, hinsichtlich des Verkehrs Sachsen- 
Bayern, aus dem Verkehrsanzeiger für 
das bayerische Netz der Deutschen 
Reichsbahn zu ersehen; auch geben die 
Abfertieunesstellen Auskunft. (209) 

Dresden, am 24. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 


Am 1. März 1926 treten für die Sta- 
tionen der Bentheimer Eisenbahn und 
für einige Stationen -des Reichsbahn- 


direktionsbezirks Münster (Westf.) Ent- 
fernungsänderungen ein. Gleichzeitig 
werden die für den Verkehr mit Statio- 
nen der Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen- 
bahn bestehenden Ausnahmeentfernungen 
ereänzt. Alles Nähere enthält der Tarif- 
und Verkehrs-Anzeiger für den Güter- 
und Tierverkehr (T.V.A. I), auch geben 
die beteiligten Stationen Auskunft. 
Dresden, am 24. Februar 1926.- (208) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Durehfuhrausnahmetarife D 22 Verkehr 
Niederlande - Schweiz, D 24 Verkehr 
Niederlande - Österreich, D 26 Verkehr 
Niederlande-Tschechoslowakei, D 30 Ver- 
kehr Niederlande-Polen, 
Belgien - Österreich und D 38 
Belgien-Polen. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden in die 
Warenverzeiehnisse der oben genannten 
Durchfuhrausnahmetarife folgende Güter 
aufgenommen: 


Verkehr 


D 22 Niederlande-Schweiz in Abt. I 
Spiegelglas, 

D 24 Niederlande - Österreich in Abt. I 
Glas- und Glaswaren, auch Glüh- 


lampen, Papier und Pappe, Spiegel- 
elas; in Abt. II Glas- und Glas- 
waren, Papier und Pappe; in Abt. III 


Glas und Glaswaren, Ölsaaten, 
Papier und Pappe; in Abt. IV Glas- 
ballons. 


D 26 Niederlande - Tschechoslowakei in 
Abt. I Glas- und Glaswaren, Glüh- 
lampen, Spiegelglas. 

D 30 Niederlande-Polen Abt. I Glas- und 
Glaswaren, Glühlampen, Spiegelglas. 

D 34 Belgien-Österreich Abt. I Spiegel- 
glas. : 

D 38 Belgien-Polen Abt. I Spiegelglas. 

Köln, den 24. Februar 1926. (220) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


"Div. 197. Deutsch- und Litauisch- 
Russischer Gütertarif. 

Mit Gültiekeit vom 15. März ist auf 
Seite 31 für Wolle nach Klasse A5 der 
Satz für die lettische Strecke Eg/Ri von 
0,264 in 0,275 Dollar zu ändern. (218) 

Königsberg (Pr.), den 26. Februar 1926. 

_ Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


a) Seite 6 Nr. 6 Süd-Ost-Eisenbahn: 


D 34 Verkehr 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. 2 (V 
kehr deutsche Seehäfen-Schweiz und u 
gekehrt). 73 
Mit Gültiekeit vom 1. März 1926 w 
den für Rohkupfer neue Frachtsätze 
geführt. ae 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeig 
Altona, den 23..Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reiehsbahngütertarif Teil II, Heft C 
R Tiv. Aa. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1926 wert 
die Zuschlagsfrachten der Farge-Ve 
sacker Eisenbahn erhöht. Näheres 
Tarif- und  Verkehrsanzeiger. @2 
Hannover, den 26. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Hannover. 


Tfv. Deutsch- und Litauisch-Russi: 
Gütertarif. . 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 s 
in genanntem Tarif folgende russ 
Stationen nachzutragen: - 


Balaschow Stadt, Borissoglebsk Stadt 
Dawydowka, Filonowo, Griasi, Je 
Pers., Jelez Güter, Kantemiro 
Kardail, Lipezk, 
Millerowo, Mitrofanowka, Mordo 
Morossowskaja, Obliwskaja, ( 
Güter, Rossoschnoje, Salegosch 
Schachtnaja, Ssaguny, Staryi_ © 
Ssurowikino,Tschernyschkow, Tse 
ianka, Tschirikowo, Ussman, 
chowie. 

b) Seite 7 Nr. 12 Oktober-Eisenbahn 
Liningrad Stadt, Nowy Port. 
Königsberg (Pr.), 26. Februar 1926 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Königsberg (Pr) 


Deutseh-Litauiseh-Lettisch-Estische 
und Deutsch-Litauischer Expreßgut 
Der im zugehörigen Frachtsatzze 
(eültig ab 15. Januar 1926) für die 
tionsverbindung Königsberg (Pr.) H 
Reval über Eydtkuhnen - Joniskis - R 
Valk für 221-230 kg angegebene 
von „2882“ ist auf „2732“ zu ber 
tigen. i 
Königsberg (Pr.), 26. Februar 19267 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr. 


Oberschlesische Schmalspurbahnen 
Am 1. März 1926 tritt zu dem Gü 
tarif für die Oberschlesische Sch 
spurbahn vom 1. November 1924 
Nachtrag III in Kraft, der einige klei 
Änderungen der Tarifbestimm 
u. a. auch eine Änderung in der Fra 
bereehnung für nicht voll ausgenü 
Wagen enthält. Der Nachtrag ist be 
Stationskasse (Schmalspurbahn) 
Beuthen O./S. zu haben. RG 
Oppeln, den 24. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reiehsbahndirektion Oppeln (Obers 
Eisenbahnen). 


Oberschlesischer Wechselverkehr 
Mit Gültiekeit vom 1. März 1926°« 
scheint zum Eisenbahn-Gütertarif 
den Oberschlesischen Wechselverke! 
ein Nachtrag VI. Derselbe enthält 
und Entfernungsänderungen. Verk 
preis 0,25 RM. 
Oppeln, den 26. Februar 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Eisenbahndirektion Oppeln (Oberse 
Eisenbahnen), 4 
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auf dem Magdeburger Hauptbahnhof. Übrige 


— Österreichs Kohlenwirtschaft im 
Jahre 1925. — Hofrat Dr. Max Ruef. Neuer 


Generalversammlung der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 


europäische Länder: 


wagen hoher Leistungsfähigkeit. — 

langer Eisenbahntunnel in 
Nordamerika. 

Internationaler Verkehr. 

Wasserverkehr. 


— Salonwagen i. Berlin-Holland FD- Die Schwedische Staatsbahn im Jahre Allgemeines. 
- Zug. — Muster zu internationalen 1925. — Eisenbahndurchgangsverkehr Recktepflare 
— Frachtbriefen. — DBahnbauten im durch Polen. — Polens Kohlenaus- SECHNEDTICHE 
Schwarzwald. — Klage der Eisen- fuhr. Frachtermäßigungen im Bücherschau. 
a bahntarifgewerkschaften abgewiesen. Güterverkehr Tscehechoslowakei- Die Frachtberechnung bei Verwendung 
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bahn. — Neue Kontrollstationen für kisch-südslawischer Güterverkehr. — i 


die Einreise in das besetzte Gebiet. 


kehr. — Neue Sammlung des Ver- 


Eisenbahnbau und -betrieb sind in Deutschland überall, schon 
ı seit den ersten Anfängen der Eisenbahn, zunächst einmal der 
Staatsverwaltung vorbehalten. In einigen Ländern hat der 
Staat die Eisenbahnen grundsätzlich von Anfang an selbst ver- 
- waltet; in anderen hat der Staat zwar von Fall zu Fall die ein- 
zelnen Bahnlinien als „Privatbahnen‘ Privatunternehmern zum 
, Bau und Betrieb übertragen, aber doch immer in der Weise, 
j daß er dahinter stand und auf die Verwaltung gewissen Ein- 
Huß ausübte. In jedem Falle hat schon beim Bau, auch beim 
‘Bau von Privatbahnen, der Staat sich stets die Genehmigung 
' der Art der Anlagen: die sogen. Feststellung der Baupläne sowie 
die Genehmigung der Tarife und überhaupt die Aufsicht über 
die Finanzgebarung vorbehalten und die Betriebsführung laufend 
| beaufsichtigt. 
_ Man hat dies in der Verwaltungsrechtswissenschaft so aus- 
gedrückt: Der Fisenbahnbetrieb ist Staatsverwaltung; dem 
Unternehmer der Privatbahn wird durch einen besonderen Akt 
| ‚der Regierung die sogen. Konzessi on, das Recht und damit 
zugleich die Pflicht zur Betriebsführung, übertragen. Die 
Wissenschaft bezeichnet es als „Verleihung“ des Eisenbahn- 
unternehmens. Auf Grund dieser Verleihung oder Konzession 
, führt der Unternehmer in bezug auf die betr. Eisenbahn an 
Stelle des Staates die Aufgaben der Staatsverwaltung aus, er 
IR wird gleichsam ein Glied im Verwaltungsorganismus des 
Staates. Daraus-erklärt sich auch ganz zwanglos, daß die Eisen- 
"bahnen gewisse öffentlich-rechtliche Befugnisse ausüben, selbst 


Tschechoslowakische Kohlenindustrie 
— Reichsbahn und Kraftwagenver- 1925. — Zusammenarbeit zwischen 
Di Armee und Eisenbahn in Rumänien. 


weniger als 15000 kg. 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Se: Das Reichsbahnmonopol 


Von Reichsbahndirektor Dr. Kittel in Berlin. 


wenn sie Privatbahnen sind, namentlich die Bahnpolizei und 
Maßnahmen des Zolldienstes. Das sind aber alles vom Staat 
abgeleitete Tätiekeiten und Befugnisse, nicht etwa eine freie Be- 
tätigung des Gewerbes. 

Hierauf ist es auch zurückzuführen, daß die Anwendung der 
Gewerbeordnung für Eisenbahnunternehmungen ausdrücklich 
ausgeschlossen ist. Für die Reichsbahn ist das überdies im 
Reichsbahngesetz noch besonders formuliert. Praktisch bedeutet 
es, daß die Eisenbahnen die Arbeitszeit (auch Sonntagsruhe) 
in ihren Betrieben selbständig regeln können und müssen; 
ferner daß sie der Gewerbeaufsicht nicht unterliegen, sondern 
diese Aufsicht als Teil der allgemeinen Eisenbahnaufsicht geübt 
wird. 

Da, wie gesagt, Eisenbahnbau und -betrieb ein Stück der 
Staatsverwaltung darstellt, ist es eigentlich hierdurch schon 
selbstverständlich, daß nur der Staat darüber zu entscheiden 
bat, ob sein Eisenbahnnetz durch eine neue Eisenbahnstrecke 
erweitert werden soll, ganz gleich, ob die zu bauende Bahn eine 
Staats- oder eine Privatbahn wird. Dieses Vorrecht des Staates 
bezeichnet man als sein Eisenbahnmonopol. Für die 
neue Reichsverfassung war es das Gegebene, dieses Eisenbahn- 
monopol mit der Eisenbahnhoheit auf das Reich zu übertragen. 
Deshalb besagt RV. Art. 94 Abs. 1: Hat das Reich die dem 
allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen eines bestimmten 
Gebietes in seine Verwaltung übernommen, so können innerhalb 
dieses Gebietes neue, dem allgemeinen Verkehr dienende Eisen- 
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bahnen nur vom Reiche oder mit seiner Zustimmung gebaut 
werden. 

Das Eisenbahnmonopol erschöpft sich nicht schlechthin in der 
Entscheidung, ob eine neue Bahn zugelassen werden soll oder 
nicht, sondern es muß, um wirksam zu sein, auch die Entscheidung 
darüber umfassen, ob die Bahnstrecke, um die es sich handelt, 
eine Eisenbahn des allgemeinen Verkehrs ist oder nicht. Denn 
wenn diese Entscheidung negativ ausfällt, d. h. die Bahn zur 
Kleinbahn erklärt wird, so greift nicht das Eisenbahnmonopol 
des Reichs ein, sondern die Sache ist ausschließlich nach 
Landesrecht zu regeln. Daß der Reichsverkehrsminister die 
Stelle ist, die diese Entscheidung zu treffen hat, war schon im 
Staatsvertrage von 1920 über den Übergang der Staatsbahnen 
auf das Reich ausgesprochen und steht jetzt ausdrücklich im 
Reichsbahngesetz. Bei dem Wortlaut des Art. 94 RV. war es zu- 
nächst zweifelhaft, ob das Reich kraft seines Eisenbahnmono- 
pols auch die volle Konzessionshoheit für die Privat- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs erhalten hat. 'M. E. hätte 
sich das aus dem Grundgedanken der Verfassung ergeben, die 
dem Reich alle maßgebenden Verwaltungsbefugnisse für die 
Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs übertragen hat, während 
sie nur für die Kleinbahnen den Ländern verblieben sind. Der 
Staatsgerichtshof hat jedoch im Oktober 1924 entschieden, daß 
die Eisenbahnhoheit in vollem Umfange nur für die Staatseisen- 
bahnen auf das Reich übergegangen ist, daß dagegen für die 
Privatbahnen die Konzession dem Lande verblieben sei. Aller- 
dings hat dabei der Staatsgerichtshof das, was er mit der einen 
Hand den Ländern dabei gab, gleich mit der anderen Hand, 
wieder genommen. Er entschied nämlich — und das ist praktisch 
das wichtigste —, daß das Land die Konzession einschließlich 
der Konzessionsbedingungen nur mit Zustimmung des Reichs er- 
teilen kann. 

Durch die Überführung der Reichsbahn zu einem selbstän- 


dieen Unternehmen hat sich nun aus dem Eisenbahnmonopol ° 


ein sehr schwieriges gzesetzgeberisches Problem ergeben: die 
Frage, wer über den Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes 
zu entscheiden hat, das Reich oder die Reichsbahn. Während 
die Frage in der kurzen Übergangszeit, als wir 1924 das Unter- 
nehmen Deutsche Reichsbahn hatten, noch unentschieden blieb, 
wurde sie aus Anlaß des Dawesplans im Reichsbahngesetz ge- 
nau geregelt. Die Vorschriften sind entsprechend der Schwie- 
riekeit der Frage ziemlich verwickelt, sie bringen dafür aber 
eine Lösung, die sowohl für die Reichsbahn wie für das Reich 
erträglich ist und für die deutsche Wirtschaft keine Hemmung 
des Ausbaues unseres Eisenbahnnetzes bedeuten wird; — oder 
wenigstens keine Hemmung, die nicht ohnehin infolge der allge- 
meinen Kapitalknappheit heute und wohl für lange Zeit unser 
Los ist. 

Die Sache ist so geregelt: Als Grundsatz gilt, daß nur die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft neue Bahnen bauen und be- 
treiben darf; dabei entscheidet aber vorher das Reich, ob der 
Bau überhaupt zugelassen wird. Damit sind nur die Fälle ge- 
deckt. in denen die Gesellschaft den Willen hat, eine Strecke 
zu bauen und zu betreiben. Der schwierigere Fall ist der, daß 
die Gesellschaft nicht bauen will, weil ihr die Bahn nicht 
lohnend erscheint, daß die Gesellschaft aber gleichzeitig auch 
keinen Dritten zum Bau zulassen möchte, weil sie Ausfälle 
durch Wettbewerb befürchtet. Das Gesetz sieht hier folgenden 
Ausweg vor: ; 

1. Das Reieh kann von der Gesellschaft verlangen, daß sie 

eine neue Strecke baut und betreibt; 

9. dann kann aber anderseits die Gesellschaft vom Reich ver- 

langen, daß es die Kesten trägt; 


Bücherschau. 


— Hanomag-Nachrichten. Das Januar/Februarheft bringt von 
K. Ewald eine sehr ausführliche Abhandlung über Bau- 
lokomotiven. Der Aufsatz bildet einen Leitfaden für alle, 
die mit dem Betrieb von Klein-Lokomotiven zu tun haben. — In- 
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3. die Gesellschaft kann außerdem auch noch ihre Einnah me 
ausfälle auf anderen Strecken erstattet verlangen, mul 
dafür aber allerdings sich Vorteile auf anderen Streck 
anrechnen lassen, namentlich Vorteile durch Verkehrs 


zuwachs. e2% 3 


Aus dem Kreis des Betriebsrechts der Gesellschaft scheide 
bei dieser Regelung ganz aus: grundsätzlich alle Kleinbahneı 
und im Einzelfall noch diejenigen Bahnen des allgemeinen Ve 
kehrs, an denen die Gesellschaft nieht interessiert ist. E 


Diese ganze Regelung des Eisenbahnmonopols ist praktisd 
nur möglich, weil es eben nach dem Reichsbahngesetz eine lg 
stanz gibt, die bei Meinungsverschiedenheiten zwischen Reid 
und Reiehsbahn entscheiden kann über das, was billige Wünsch 
oder unbillige Zumutungen sind. Das ist das Reichsbahngerich 
Hier liegen große Aufgaben der Zukunft, sobald der Aushau de 
Bisenbahnnetzes wieder Bedeutung gewinnt. BR 


Bemerkenswert für den Umfang des Eisenbahnmonopols ist 
daß wir keinerlei gesetzliche Vorschriften besitzen, die di 
Eisenbahnen und insbesondere die Reichsbahn gegen verwan di 
Unternehmungsformen, wie Kraftwagenlinien und Luftverkehr 
linien, schützen. 

Hier ist das Spiel der wirtschaftlichen Kräfte vollkommen {re 
Die Reichsbahn muß im Wettbewerb gegenüber diesen zum Te 
sehr jungen und stark aufstrebenden Unternehmen ihre Auf 
gabe vor allem darin erblicken, durch beste Ausgestaltung Ihres 
Betriebes sich zu halten; in einzelnen Fällen hat sie wohl auch 
die Möglichkeit einer finanziellen Beteiligung. Indessen E- 
gerade das Recht der Reichsbahn-Gesellschaft, sich an andere 
Verkehrsunternehmungen zu beteiligen, nicht unbestritten. Da 
Reichsbahngesetz sagt darüber nur, daß die Genehmigung der 
Reichsregierung erforderlich sei zur Beteiligung an andere 
Unternehmungen, „die nicht dem Betriebszweck der Reichsbahn 
dienen“. i 2 : BE 

Eins darf man hierbei nicht übersehen: daß die Reichsb 
eine ungeheure Reparationslast zu tragen hat, von der 
anderen Unternehmen, wie Kraftwagen, Luftfahrt, auch Binnen- 
schiffahrt, befreit sind. Wenn daher durch die technische 
Entwieklung das Monopol der Eisenbahn insoweit gegenstands- 
los wird, muß anderseits auch für eine Gleichheit der Lebens 
bedingungen der Verkehrsmittel gesorgt werden; das heißt: 
Kraftwagenunternehmungen usw., die sewerbsmäßig Beför 
rungsgeschäfte über Land ausführen, müssen an der Repar: 
tionslast, die jetzt allein auf der Reichsbahn ruht, mittrag 
Bei der Reichsbahn macht die Reparationslast mit % Milli 
(oder wenn man die Verkehrssteuer mitrechnet, sogar 
1 Milliarde) bei 4% Milliarden RM. jährlicher Einnahmen nahezu 
1/, bzw. 4 der Roheinnahmen aus. Es wäre also nur billig, 
wenn den Unternehmungen, die der Reichsbahn Verkehr a 
nehmen, auferlegt würde, einen entsprechenden Anteil, d. h. ° 
bzw. 4 ihrer Roheinnahmen, dem Reich für Reparationszwee 
zur Verfügung zu stellen; das Reich könnte dann diese Bet 
den Reparationsleistungen der Reichsbahn zum Ausgleich d 
gutbringen, daß die Reichsbahn durch den Wettbewerb i 
Unternehmungen in ihrer Leistungsfähigkeit entsprechend 
einträchtiet ist. Darin läge noch gar keine Bevorzugung | 
Reichsbahn, sondern dann wären die Lebensbedingungen der 
schiedenen Verkehrsmittel immer erst gleichmäßig verteilt 
damit die Grundlage für eine volkswirtschaftlich gesund 
Weiterentwieklung geschaffen. Selbstverständlich wäre dd i 
nur durch Reichsgesetz möglich. Eine solche Regelung wi 
aber das Reich, wenn es sich seine Reichsbahn erhalten will, 
nicht versäumen dürfen. F rg 


teressant ist die in dem Hefte ebenfalls mitgeteilte Tatsac 
daß die erste Baulokomotive der Hanomag noch heute 
55 Jahren) in Betrieb ist. — Das reich illustrierte Heft ist 
60 Pf. postfrei vom Hanomag-Nachrichten-Verlag G. m. b 
Hannover-Linden, zu beziehen. N. 
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Mit dem 31. August 1925 ist das politisch wie wirtschaftlich 
gleichwichtige erste Jahr seit dem Inkrafttreten des Dawes- 
anes zu Ende gegangen. Man bezeichnet mit diesem Namen 
‚allgemein das Reparationsabkommen, das am 16. August 1924 in 
j ndon zwischen den alliierten Regierungen, Deutschland und 
r Reparationskommission geschlossen wurde und sich auf das 
itachten des von der Reparationskommission berufenen Aus- 
husses von Sachverständigen vom 9. April 1924 gründet. 
'elche Bedeutung diesem Gutachten beigemessen wird, geht 
ıon aus der darin enthaltenen kurzen Bemerkung hervor: 
Deutschlands Wiederaufrichtung ist kein Endzweck in sich 
elbst, sondern nur ein Teil des großen Problems der Wiederher- 
stellung Europas“. Für die Durchführung des Reparations- 
‚planes ist die Reparationskommission zuständig. Unter ihr ar- 
itet ‘der Generalagent für die Reparationszahlungen als das 
ie gesamten Zahlungen zusammenfassende Organ; ihm steht 
s Übertragungs-(Transfer-)Komitee zur Seite. Zur Wahrung 
‚der Rechte der Gläubiger aus den 11 Milliarden Eisenbahnobliga- 
nen sind zwei Organe bestimmt: Der Treuhänder und der von 
n ausländischen Mitgliedern des Verwaltungsrates der Reichs- 
ahn-Gesellschaft gewählte Eisenbahnkommissar. Das Amt 
‚dieses Kommissars hat zur Zeit der Franzose Leverve inne, von 
dem auch der uns vorliegende Bericht herrührt. Er war früher 
Direktor bei. der Paris - Orleans - Bahn, war Eisenbahnsachver- 
ständiger bei Erstattung des Dawesgutachtens und gehörte 
dem ÖOrganisationskomitee als Mitglied an. Die Befugnisse des 
ommissars sind, je nachdem sieh die Verhältnisse gestalten, 
verschieden. Solange der Schuldendienst nicht gefährdet ist, 
steht ihm ein Überwachungsrecht zu, das sich allerdings auf die 
gesamte Eisenbahnverwaltung erstreckt; hierfür sind ihm alle 
erforderlichen Unterlagen zu liefern. Bei etwa eintretender 
‚Gefährdung des Schuldendienstes kann er Anregungen geben, 
‘über deren Vollzug gegebenenfalls der Verwaltungsrat end- 
gültig zu entscheiden hat. Ein unmittelbares Eingreifen des 
'Kommissars in die Verwaltung kommt erst in Frage, wenn die 
‚Gesellschaft mit dem Schuldendienst in Verzug gerät. 


En rdererunde des Interesses steht die Feststellung des 
‚Kommissars, daß die Reichsbahn-Gesellschaft für das erste Re- 
parationsjahr die von ihr zu zahlenden 200 Millionen Goldmark 
ordnungsgemäß auf das Konto des Generalagenten für Repa- 
‚rationszahlungen abgeführt. hat. Gegen die Geschäftsführung 
‚der Gesellschaft werden im Bericht keinerlei Einwendungen 
erhoben, im Gegenteil erkennt der Kommissar die erfolgreichen 
Bestrebungen der Reichsbahn auf zahlreichen Gebieten der Ver- 
waltung unumwunden an. So wird hervorgehoben, daß die gute 
Entwicklung des. Personenverkehrs zweifellos mit auf die 
'zweekmäßigen Betriebs- und Tarifmaßnahmen der Gesellschaft 
zurückzuführen seien: die Anzahl der Personen- und Schnell- 
züge sei vermehrt, ihre Geschwindigkeit erhöht worden, man 
"habe Sonntags- und Feriensonderzüge eingerichtet, durchgehende 
‚Feı enschnellzüge mit großer Geschwindigkeit und wenigen 
Zw; schenhaltestellen wieder eingestellt und die internationalen 
Anschlüsse verbessert. Auch der von der Gesellschaft betä- 
ne Auffassung auf sozialem Gebiete bringt der Kommissar 
'erständnis entgegen, und er verweist in diesem Zusammen- 
hang auf den Ausbau der Tarife für- Reisen zu ermäßigten 
| "ahrpreisen, auf die Zeitkarten, Rückfahrkarten usw., die in 
‚größerem Atısmaße als in der Vorkriegszeit ausgegeben wurden, 
besonders um den weniger bemittelten Klassen der Bevölkerung 
5 Reisen zu erleichtern: Has kommt. Bench in Betracht 


| 
I 


fhlerrückfahrkarten und re Riskfshrkarten 4. CE 
ch haben, wie der Kommissar hierzu bemerkt, die Reisen 


ermäßigten Fahrpreisen im Verhältnis „bedenklich“ zuge- 


- 


Bericht des Eisenbahnkommissars Gaston Leverve an die Reparationskommission 
über das erste Reparationsjahr (1. September 1924-31. August 1925). 


meter zum ermäßigten Fahrpreis ist von 1,28 Pf. im Jahre 1913 
auf 1,09 im Jahre 1924/25 gesunken, was eine Verminderung 
um 14,3% bedeutet und den Vorteil der notwendigerweise ver- 
fügten Erhöhung der regelrechten Tarife erheblich schmälerte. 
Auch im Güterverkehr wurden die Beförderungsverhältnisse 
verbessert, um den Verkehr zu heben und den sehr. leb- 
haften Wettbewerb der Kraftwagenlinien auf den Landstraßen 
in gewissen Gegenden, besonders im Ruhr- und Rheingebiet, zu 
bekämpfen. Die Geschwindiskeit der Güterzüge wurde erhöht, 
und »auf fast allen Hauptstrecken von 30 auf 40 km/Std. ge- 
bracht. Die Höchstgeschwindiskeit der Durchgangseilgüterzüge 
zu 90 Achsen erfuhr eine Steigerung von 50 auf 60 km/Std.; sie 
verkehren zwischen wichtigen Knotenpunkten und ermöglichen 


die Auslieferung der Frachten schon am Tage nach der Auf- 
gabe selbst auf größere Entfernungen wie Berlin-Köln, Berlin- 


Hamburg usw. Die Gütertarifpolitik findet gleichfalls die Billi- 
gung des Kömmissars. Er gibt einen Überblick über die Ent- 
wicklung der Gütertarife seit der im November 1923 beschlosse- 
nen Einführung von Goldtarifen, erwähnt die bald darauf 
wiederholt vorgenommenen Tarifermäßigungen und stellt Test, 
daß seit Errichtung der Reichsbahn-Gesellschaft die ordentlichen 
Tarifklassen nicht mehr geändert, jedoch auf dem Gebiete der 
Ausnahmetarife zahlreiche Ermäßigungen gewährt worden sind, 
von denen er die wichtigsten kurz darstellt (Kohlentarife aus 
dem Ruhrgebiet und aus Oberschlesien nach dem Küstengebiet 
der Nord- und Östsee, Kohlentarif aus dem Ruhrgebiet nach dem 
Siegerland, Ausnahmetarife zugunsten der Schiffsbauindustrie, 
für bayerischen Graphit und oberschlesische Eisenerze, erheb- 
liche Ermäßigungen der Seehafentarife, Ausnahmetarife für 
Lebensmittel und Ermäßigung der Durchgangstarife). Der 
Kommissar betont mit Recht die große Bedeutung dieser Maß- 
nahmen für die deutsche Volkswirtschaft, indem er darauf hin- 
weist, daß z. B. im März 1925 38,6 % der Gesamteinnahmen aus 
dem Güterverkehr, 58,2% der Gesamtgütermenge und 56,3 % 
der Tonnenkilometer auf Ausnahmetarife entfielen. „Die Reichs- 
bahn-Gesellschaft hat es jedoch,“ wie der Kommissar hinzufügt, 
„klugerweise vermieden, allgemeine Tarifermäßigungen vorzu- 
nehmen, die sie erheblichen Einnahmeverlusten aussetzen wür- 
den.“ Es ist begreiflich, daß der Berichterstatter in Ausübung 
der ihm obliegenden Kontrollpflicht sein besonderes Augenmerk 
darauf richtet, ob die Verwaltung die erforderliche Sparsamkeit 
walten läßt. Das Ergebnis ist auch hier befriedigend, und er 
hebt eine Reihe Maßnahmen hervor, die ausgesprochenermaßen 
auf Erzielung von Ersparnissen gerichtet sind. In kluger Vor- 
aussicht, sa bemerkt der Kommissar, hat sich die Gesellschaft 
bei Bestellung von Lokomotiven und Wagen streng auf das 
Mindestmaß beschränkt, zumal da insbesondere die vollspurigen 
Personen- und Güterwagen — im Bericht wird stellenweise das 
scheinbar unausrottbare Wort „normalspurig‘“ angewandt — zur 
Berichtszeit einen größeren Bestand aufwiesen als in der Zeit 
vor dem Kriege. Dabei wandte sie sich besonderen Arten von 
Dampfmaschinen zu, von denen eine erhebliche Kohlenersparnis 
erhofft wird, nämlich Hochdrucklokomotiven (60 Atmosphären), 
Turbinenlokomotiven und Diesellokomotiven. Die weitere Aus- 
stattung der Güterwagen mit der Luftdruekbremse Kunze-Knorr 
ist eifrig betrieben worden: zur Zeit des Abschlusses des Be- 
richts waren mehr als 97 % der Güterwagen mit dieser Bremse 
ausgerüstet, davon besitzen 45% die Bremsvorrichtung selbst 
und 55% nur die Bremsleitung, Wenn sämtliche Wagen so 
ausgestattet sein werden, womit spätestens am 1. April 1926 zu 
rechnen ist, kann mit einer Ersparnis von etwa 25000 Mann ge- 
rechnet werden, eine Ersparnis, die selbstverständlich zum größten 
Teil bereits durchgeführt ist. Infolge des Luftbremsbetriebs ist 
der Güterzugdienst auf fast allen Hauptbahnen, wie bereits er- 
wähnt, durch Erhöhung der Zuggeschwindigkeit von. ’80*-‘auf , 
40 km/Std. und durch Beschleunigung der Eilgüterzüge von 50 
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erheblich verbessert worden, womit eine gün- 
Personals sowie eine 


auf 60 km/Std. 
stirere Ausnützung der Fahrzeuge und des 
srößere Leistungsfähigkeit der Gleise verknüpft ist. Die Aus- 
dehnung des elektrischen Bahnbetriebs kann bei der jetzigen 
Finanzlage der Gesellschaft nur in sehr beschränktem Maße 
durchgeführt werden; Ende August 1925 hatten die elektrisch 
betriebenen Strecken eine Gesamtlänge von 860,9 km. Was die 
Unterhaltung und Erneuerung des ÖOberbaues anlangt, So 
mußten die Kosten hierfür seit etwa 10 Jahren eingeschränkt 
werden. Denn bis zum Jahre 1915 hatte man jährlich den Ober- 
bau (Schienen, Schwellen und Kleineisenzeug) auf etwa 5% 
der Länge der Hauptstrecken erneuert; späterhin konnten jähr- 
lich im Durchschnitt nur noch 2,8 % erneuert werden. In An- 
betracht der eingeführten Oberbauverbesserungen hat die Ge- 
sellschaft nach dem Bericht beschlossen, das Verhältnis des 
jährlich zu erneuernden Oberbaues auf 4% festzusetzen. Für 
die Ausbesserung und Erneuerung der Brücken, Bahnhofshallen 
usw., deren Instandhaltung unter dem Druck der Kriegsnot 
vernachlässigt worden war, sind sehr bedeutende Summen 
(93,7 Millionen Mark für das Kalenderjahr 1925) ausgesetzt 
worden. Daß die Gesellschaft — so führt der Kommissar weiter 
aus — trotz vorsorglicher Sparsamkeit bemüht ist, ihre Linien 
in gutem Zustande zu erhalten, beweist der Umstand, daß die 
Beträge, die für das Kalenderjahr 1925 zur Unterhaltung und 
Erneuerung des Oberbaues, der Kunstbauten und der Sicherungs- 
anlagen bewilligt worden sind, einschließlich der entsprechenden 
persönlichen Ausgaben um 56 % höher sind als die im Jahre 
1913 für die gleichen Zwecke gemachten Aufwendungen. Der 
Kommissar erwähnt dann noch ein von der Verwaltung aufge- 
stelltes großes Bauprogramm, dessen Aufwendungen nach dem 
{. Januar 1926 etwa 1250 000 000 M betragen und sich auf Neu- 
anlagen wie Bau neuer Strecken, Verdoppelung und Vervier- 
fachung der Gleise, Elektrisierung von Strecken, Erweiterung 
oder Neubau von Werkstätten und Bahnhöfen usw. erstrecken 


würden: die Ausführung dieses Programms ist natürlich nur 
nach Maßgabe der Mittel möglich, die sich die Reichsbahn dafür 
zu beschaffen vermag. Beachtlich ist ferner der Hinweis 
des Kommissars auf gewisse Ersparnismöglichkeiten, die 
sich aus der Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen 
ergeben und die von der Reichsbahn - Gesellschaft aufge- 
eriffen worden sind: die Gesellschaft ist nämlich bemüht, 
für Lokomotiven und ihre Ersatzteile Einheitsbauarten zu 
schaffen, womit dem Übelstand entgegengetreten werden 
soll, der sich daraus ergibt, daß die Lokomotiven der 
ehemals selbständigen Eisenbahnen _ der. deutschen Bundes- 
staaten von sehr verschiedener Bauart sind und infolge- 


dessen die Ausbesserungen sich langwierig und kostspielig ge- 
stalten. Ähnliche Schwierigkeiten und Verteuerungen ergeben 
sich daraus, daß jede der ehemaligen bundesstaatlichen Eisen- 
Bahnen eine andere Schienenart verwendete und in den Gleis- 
und Weichenanlagen voneinander abwichen; auch hier hat die 
Gesellschaft die Vereinheitlichung. ins Auge gefaßt. Bei Prü- 
fung der Frage, ob und inwieweit Ersparnisse erzielt werden 
können, hat der Kommissar natürlich die Personalpolitik nicht 
übergangen. Er weist darauf hin, daß die Reichsbahnen im 
Jahre 1919 genötigt waren, zahlreiche entlassene Soldaten auf- 


zunehmen und sich dadurch gewissermaßen zu einer riesenhaften. 


Wohlfahrtsanstalt mit 1121475 Bediensteten auszubilden. Die 
erfolgreichen Bemühungen um Abminderung des Personals 
werden eingehend gewürdigt, und namentlich wird auf die so- 
eenannte Personal-Abbauverordnung verwiesen, die insbesondere 
für die Beamten eine Verringerung um 25 % des Bestandes vom 
1. Oktober 1923 — im Bericht steht irrtümlich 1925 — vorsieht. 
Die daraufhin durchgeführte beträchtliche Personalverminde- 
rung hat freilich wegen der erheblichen Belastung mit Ruhe- 
gehältern nicht die erhofften finanziellen Ergebnisse gebracht. 
Neben 329000 diensttuenden Beamten hat die Gesellschaft 
330000 Ruhegehalt oder Wartegeld empfangende Beamte, ver- 
sorgungsberechtigte Witwen und Waisen zu versorgen, so daß 


"ungefähr auf 1,5 diensttuende Beamte ein Ruhegehaltsempfänger 


N 


"mäßig zu erhöhen, und sollte infolgedessen die erwachsen 


“ unter der Deutschland gegenwärtig als einer Folge der Intl 


den Krieg und seine Folgen an den Bettelstab gekommen $ 


- hervorhebt, auch hat es sich wiederholt nötig gemacht, d 


= = 


entfällt. Ohne selbst dazu unmittelbar Stellung zu neh 
kommt der Kommissar auf die von verschiedenen anderen D 
aufgeworfene Frage zu sprechen, ob es nicht gerecht wäre, 
ein Teil der Ruhegehälter zu Lasten des Reichs anstat 
Lasten der Reichsbahn-Gesellschaft ginge; das Reich hab ( 
£isenbahn veranlaßt, eine große Anzahl ehemaliger Solda 
einzustellen und auf diese Weise ihren Personalbestand 


Last, soweit sie aus politischen Gründen auferlegt worden © 
übernehmen. . In Österreich sei eine solche Übernahme dur 
die Regierung wirklich erfolgt. Mit den dadurch freiwerden; 
erheblichen Geldbeträgen könnte die Reichsbahn-Gesells 
auf dem Gebiete der Besoldungs- und der Gütertarifpolitik 1 
Personal- und Volkswirtschaft große Ve re 
führen. 


Wie wichtig auch die Feststellung ist, daß es der Reichsba 
Gesellschaft gelungen ist, den ihr durch den Dawespla 
erlegten‘ Verpflichtungen im ersten Reparationsjahre voll w 
ganz nachzukommen, so geht doch die Bedeutung des Berich 
weit darüber hinaus, und wer die ausführlichen, in kon 
trierter Form dargebotenen Ausführungen, die vorstehend 
canz auszugsweise wiedergegeben werden konnten, aufmerk 
studiert, wird erkennen, daß durch die mannigfachen FE 
wägungen immer wieder die bange Frage durchblickt, o 
nach dem Dawesplan auferlegten Leistungen auch in Zukur 
von der Reiehsbahn-Gesellschaft erfüllt werden können. Lever 
spricht selbst von der unleugbaren wirtschaftlichen Notl 


leide. Zu Anfang des vorigen Jahrhunderts hat einmal 
Pückler-Muskau im Hinblick auf die damalige wirtschaftlid 
Not in Deutschland von einem Anti-Midasschen Zeitalter 4 
sprochen, in dem — anders als beim König Midas, dem all 
unter den Händen zu Gold wurde — die Goldwerte zerrann 
und sich in Papierwerte verwandelten. Ein solches 
Midassches Zeitalter ist auch über uns hereingebrochen, au 


Lloyd George hat nicht so ganz unrecht, wenn er. neuerdir 
aussprach, daß neben anderen Ländern auch Deutschland du: 


Trotzdem neigt der Eisenbahnkommissar einer optimistisch 
Auffassung zu, indem er auf Seite 9 sagt: „Die in folgen [ 
dargelegten ersten Betriebsergebnisse zeigen übrigens, daß 
Verzinsung “der Reparations-Schuldverschreibungen und 
Dividende der Vorzugsaktien schon jetzt gut gesichert i S 
Etwas vorsichtiger drückt er sich im darauffolgenden Abschn 
iiber die finanziellen Betriebsergebnisse Seite 12 aus: „Es l 
steht also aller Anlaß zu hoffen, daß die Einnahmen mi 
Wiederaufleben der deutschen Wirtschaft weiterwachsen 
den und daß die Reichsbahn unter einer geschickten, nach 
männischen Grundsätzen geführten Verwaltung _den Re 
tions-Schuldverschreibungsdienst sicherstellen und eine Di 
dende auf ihre Aktie zahlen kann.“ Der Bericht bringt. 
dankenswerterweise sowohl im Text als auch in den Anlagı 
bis VII eine Fülle von statistischem Material, das zum gr 
Teil auch bildlich dargestellt ist und höchst interessante 
blicke in die ersten Betriebsergebnisse der Reichsbahn ge 
sowie gewisse Schlüsse auch auf die künftige Entwicklung‘ 
möglicht. Freilich stand hierbei der Kommissar insoweit 
erheblichen Schwierigkeiten, als er zur Zeit der Ausarbe 
des Berichtes, mithin bis zum 28. Oktober 1925, von de 
waltung naturgemäß noch nicht für die ganze Berich 
(1. September 1924 bis 31. August 1925) endgültig festges 
Zahlen erhalten konnte. Zwar wird es wohl nicht zutreffei 
daß, wie auf Seite 9 des Berichtes behauptet wird, die &@ 
gültige Rechnungslegung für das erste Geschäftsjahr der a 

schaft (1. Oktober 1924 bis 31. Dezember 1925) erst im 
jahr 1927 erfolgen werde — hier scheint ein Druckfehler ı 
zuliegen —, immerhin mußte der Kommissar sich vielfach 
geschätzten Ergebnissen begnügen, wie er öfter im Ber ) 


gebnisse nicht gleicher, sondern verschieden langer Zeit 


in) 
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teinander in Vergleich zu setzen, woraus sich ebenfalls Un- 
nauigkeiten ergeben. Die Statistik wird also vorsichtig zu 
rwenden sein. Besondere Bedenken ergeben sich gegenüber 
Tabelle auf Seite 18 für die Verteilung des Verkehrs auf 
nenverkehr, Auslandsverkehr und Durthgangsverkehr. Wäh- 
d nämlich die dort in Spalte 2 (1913) wiedergegebenen Zahlen 
; der Güterbewegungsstatistik entnommen sind, stand für die 
‚Spalte 4 (Januar bis Juni 1925) diese Statistik selbstver- 
dlich noch nicht zur Verfüsung, der Kommissar hat sich 
für Spalte 4 mit einer anderen Statistik begnügt, in der 
- Versand nach fremden Bahnen und der - Empfang von 
nden Bahnen einschließlich des Verkehrs zwischen der 
sbahn und den deutschen Privatbahnen errechnet ist; 
r letztere Verkehr durfte natürlich in Spalte 4 nicht unter 
- und Einfuhr mitgezählt werden, die entsprechenden Pro- 
tsätze von 8,79 und 8,95 in Spalte 5 würden sieh also bei 
ger Berechnung ganz wesentlich, und zwar annähernd auf 
> Hälfte, ermäßigen. Im übrigen aber können nennenswerte 
wendungen gegen die statistischen Unterlagen nicht erhoben 
erden, Ihr Studium wird empfohlen. Die Anlage II gibt eine 
Idliche Darstellung der Einnahmen (Gesamteinnahmen, 
nal men aus dem Güter- und aus dem Personenverkehr sowie 
stige Einnahmen) seit Januar 1924 bis September 1925; für 
nselben Zeitraum sind in Anlage III die beförderten Tonnen, 
'‘onnenkilometer sowie die Zahl der beladenen Wagen bild- 
‚dargestellt, die Anlagen IV und V beschäftigen sich mit dem 
sonenverkehr und den Personentarifen, während Anlage VI 
Tabelle über Beförderung von Gütern auf der Reichsbahn 
ı den Jahren 1913, 1922, 1924 und 1925 bringt und Anlage VII 
bildlicher Darstellung Vergleiche zwischen den deutschen 
ausländischen Frachtsätzen für einige der wichtigsten Güter 
dem Stande vom 1. Mai 1925 zieht. Die deutschen Fracht- 
e halten sich nach dieser Anlage VII zu einem großen Teil 
er den Frachtsätzen anderer Verwaltungen, namentlich von 

nkreich und Italien; während in der auf Seite 23 des Be- 
ichts wiedergegebenen tabellarischen Übersicht, wo Deutsch- 
d allerdings nur mit Schweden, Holland und der Schweiz und 
ht mit. Frankreich und Italien verglichen wird, in den dort 
andelten speziellen Fällen — unter Beschränkung auf die 
tfernung von 100 km — die deutschen Frachtsätze im allge- 
nen niedriger erscheinen als die Frachtsätze der zum Ver- 
h herangezogenen drei anderen Länder. Die Klagen der 
schen Handelswelt über die Höhe der deutschen Gütertarife 
i => hierdurch freilich nicht ohne weiteres zum Schweigen 
Wie sehr bei Benutzung statistischer Darstellungen 
hr geboten ist, zeigt z. B. auch schon die erwähnte An- 
age V, -wo in bildlicher Darstellung ein Vergleich zwischen 
itschen und ausländischen Personentarifen für die I. bis 
[. Wagenklasse in den Jahren 1914 und 1925 gezogen wird. 
ch erscheinen die deutschen Personentarife in I. bis 
Wagenklasse, namentlich im Jähre 1925, gegenüber Belgien, 
reden, Frankreieh, Italien, Österreich, Holland, Polen und 
= chweiz im allgemeinen ziemlich hoch; es ergibt sich aber 


8 eutschland eine außerordentlich stark benutzte IV. Klasse 
ait s hr niedrigen Fahrpreisen gibt, und zwar entfallen nicht 
vi ger. als 58,1% der eiseuden auf es IV. Klasse;- diese 


tig seien, geltend Zeimacht: daß a Zinsen- und Tilgungs- 
der, Reparationsschuldversehreibungen augenblicklich die 
: Kapitalbelastung ger er bilde und auch bei 


Ein-° 


‚ziemlich objektiv gegenübersteht, 


vielen anderen Eisenbahnverwaltungen wesentlich ungünstiger. 
Weiterhin weist er darauf hin, daß der Betrieb trotz der sehr 
ernsten wirtschaftlichen Notlage zestattete, Ausgaben für neue 
Bauten und Erweiterungen zu leisten, die eigentlich aus anderen 
Mitteln hätten bestritten werden müssen, ferner, daß es möglich 
war, die Reparationslasten des ersten Jahres zu decken und 
außerdem die Rücklagen zu schaffen, die für kommende Jahre 
nötig sind. Diese Angaben sind zutreffend, und insbesondere 
kann angenommen werden, daß der auf’Seite 10 des Berichts 
nach allerdings vorläufigen Unterlagen berechnete Betriebs- 
überschuß (1. Oktober 1924 bis zum 31. August 1925) genügen 
wird, um eine Sonderrücklage von 130 Millionen Mark als. Bei- 
trag zu den Reparationszahlungen des zweiten Jahres sowie. 
weitere 80 Millionen Mark für die gesetzlich vorgeschriebene 
Rücklage sicherzustellen. Trotzdem sind noch sehr hohe Repa- 
rationsbeträge im zweiten Reparationsjahre zu beschaffen. Denn 
während für das erste Jahr die auferlegten Zahlungen mit 
200 Millionen Mark absichtlich niedrig gehalten waren und auf 
diese Weise sich eine Art Moratorium, die berühmte Atempause, 
ergab, steigen im zweiten Jahre die Zahlungen bereits auf 
595 Millionen Mark, wozu noch ein Zahlungsposten von 250 Mil- 
lionen Mark aus dem Ertrage der Verkehrssteuer tritt, der 
allerdings für die Reichsbahn nur ein Durchgangsposten ist; 
weitere 375 Millionen Mark sind vom Reiche und zu Lasten der 
Industrie zu leisten, so daß im zweiten Jahre von deutscher 
Seite insgesamt 1220 Millionen Mark aufzubringen sind. Die 
Jahresschuld der Reichsbahn erhöht sich vom vierten Jahre ab 
auf 660 Millionen Mark. Der Kommissar neigt, wie erwähnt, 
der Ansicht zu, daß diese Belastung für die Reichsbahn tragbar 
ei, doch zieht er hierbei nicht die Gesamtbelastung des Reiches 
mit in den Kreis seiner Erwägungen, obgleich doch offenbar das 
Schicksal der Reichsbahn-Gesellschaft mit demjenigen des 
Reiches untrennbar auf Gedeih und Verderb verbunden ist. Und 
da fällt es schwer ins Gewicht, daß schon nach vier Jahren für 
alle in Deutschland zahlungspflichtigen Faktoren zusammen die 
normale Annuität von 2% Milliarden Mark erreicht wird, die 
sich sogar vom 1. September 1929 ab bei einer Besserung der 
deutschen Wirtschaft nach dem Schlüssel des Index noch er- 
höhen kann. Dazu kommt, daß es sich um einen Schwebezustand 
handelt, bei dem niemand weiß, wie groß die Gesamtschuld 
Deutschlands ist und wann sie getilet sein wird. Bei dieser 
Sachlage ist es nicht zu verwundern, wenn die Ansichten über 
die Erfüllungsmöglichkeit auseinandergehen. Mit großer Zu- 
rückhaltung äußert sich Staatssekretär a. D. Bergmann in 
seinem vor kurzem erschienenen Buch „Der Weg der Reparation 
von Versailles über den Dawesplan zum Ziel“: Nach den Er- 
gehnissen des ersten Reparationsiahres werde man sagen 
müssen, daß Aussicht für die Erfüllung der auferlegten Lasten 
vorhanden sei, wenn die allgemeinen Verhältnisse in Deutsch- 
land und in der Welt sich in Ruhe weiter entwickeln; eine der 
wichtigsten Voraussetzungen hierfür sei, daß die neue deutsche 


Währung stabil bleibe, wofür in erster Linie die Reichsbank 


zu sorgen habe, zugleich müsse aber das: Transferkomitee dar- 
über wachen, daß durch den- Reparationsdienst die deutsche 
Währung nicht gefährdet werde. Bergmann fügt hinzu, daß 


das Transferproblem, welches für Deutschland genau dieselbe 


Wichtigkeit habe wie für die Alliierten, zunächst noch als 
großes Rätsel anzusehen sei. Auch das neu errichtete Institut 
für Konjunkturforschung in: Berlin vermag die Zukunft nicht 
zu entschleiern, und äußert sich in seiner ersten Veröffent- 
lichung sehr vorsichtig über die große Wirtschaftskrise mit dem 
Hinzufügen, daß nur eine Diagnose und nicht eine Prognose für 
die Zukunft aufgestellt werden könne. Andere, wie z. B. der 
deutschnationale Politiker und Gelehrte Dr. Hoetzsch, vertreten 


‘einen  bestimmteren Standpunkt und erklären die Lasten des 


Aber auch ein Mann 

den Verhältnissen 
ist von Sorgen und Zweifeln 
über die Durchführbarkeit des Dawesplans erfüllt, und ganz 
neuerdings hat er in den Londoner „Times“ und den Newyoörker 


Dawesplans für schlechterdings untraebar. 
wie Keynes, der englische Volkswirt, der 


Nr. 10 


250 


® 3 >) hi 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


„Times“ einen auch in die deutsche Presse übergegangenen Auf- 
satz veröffentlicht, der den Untertitel „Deutschlands trübe Zu- 
kunft“ trägf, und in dem er klar ausspricht: Wenn auch die Be- 
riehte der Kommissare und Kontrolleure über das erste Repara- 
tionsjahr günstig lauten, so wüßten diese wie alle anderen ge- 
nau, daß die wahren Schwierigkeiten erst noch kommen werden, 
wobei er mit Nachdruck auf die große Produktionseinschränkung 
in Deutschland hinweist sowie auf die erschreckende Zunahme 
der Konkurse und der Arbeitslosigkeit. Es besteht nicht die 
Möglichkeit, im engen Rahmen dieses Artikels die Keynesschen 
Gedankeneänge näher darzulegen, und es muß genügen, als seine 
Ansicht festzustellen, daß die Alliierten sich noch für einige 
Zeit mit mäßigen Erfolgen begnügen sollten, was natürlich auf 
eine Herabsetzung der Reparationslasten für die nächste Zu- 
kunft hinauslaufen würde. Keynes vertritt selbstverständlich 
nieht einseitig ‚deutsche Interessen; welche Beweggründe ihn 


Spurerweiterung oder nicht? 
Ein Zwiegespräch. 
Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München. 


(2. Fortsetzung.) 


Am nächsten Tag. 


N.: Wir wollen jetzt den zweiachsigen Wagen in einer Gleis- 
kurve mit Spiel betrachten, also den gewöhnlichen Fall, und 
zwar nehmen wir an, daß so viel Spurerweiterung vorhanden 
sei, daß die Hinterachse nicht an der Innenschiene anläuft. 
Früher — und noch Bödecker tat es — nahm man an, daß die 
Hinterachse sich radial stelle. Das stimmt aber nur annähernd. 
Die Stellung ist durch die auftretenden Reibunzskräfte be- 
stimmt, was zuerst Uebelacker klarstellte, womit er tatsächlich 
die Grundlage für die Berechnung von Fahrzeugen in Gleis- 
bögen schuf. Man findet den Drehpunkt, von Uebelacker 
Reibungsmittelpunkt genannt, beim zweiachsigen Wagen am 
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Abb. 13. Zweiachsiges Fahrzeug mit unbeschränktem Spiel im Gleis. 
Bestimmung des Reibungsmittelpunktes nach Heumann. 


schnellsten dureh Probieren nach Bäselers Verfahren; wir 
wählen aber hier wegen der kommenden verwickelteren Fälle 
Heumanns schöne und allgemeine Methode. Da Sie seinen Auf- 
satz gelesen haben und auch seinen wichtigen Satz kennen, 
nach welchem sich der Reibungsmittelpunkt einstellt, bei dem 
_ die Richtkraft ein Minimum wird, können wir sein Verfahren 
ohne weiteres anwenden (Abb. 13). Der Reibungsmittelpunkt 
liest eine Kleiniekeit hinter der Hinterachse. Um den 
Krümmungswiderstand und die Richtkräfte zu berechnen, ist 
die genaue Lösung allerdings sehr unbequem, da die Aufgabe 
von höherem Grad ist und für die Strecke MN keine. allge- 
meine, sondern nur von.Fall zu Fall eine numerische Lösung 
anzeseben werden kann. Wir machen deshalb nun.doch die 
Annäherung, die in diesem Fall nicht viel von der Wirklich- 


tatsächlich leiten, beweist der von ihm ausgesprochene 
„Wie die Dinge heute liegen, ist Deutschland der wirtschaftlich 
Gefahrpunkt Europas“. Diese Ausführungen werden durch di 
Darlegungen des Reichsfinanzministers bei Beratung des Reichs 
haushaltsplanes 1926 ergänzt, die u. a. die Feststellung brin 
daß Deutschland im Januar 1926 den traurigen Rekord vo 
2092 Konkursen und 1553 Geschäftsaufsichten erreicht hat, \ ın 
daß die Zahl der unterstützten Erwerbslosen von rd. 195 000 : 
1. Juli 1925 auf rd. 2000000 am 1. Februar 1926 gestiegen 
wozu noch mehrere Millionen Kurzarbeiter kommen. Selbstveı 
ständlich spiegeln sich diese Verhältnisse in dem Zurückgehe 
der Eisenbahneinnahmen wider. Vorstehende kurze Betracl 
tungen dürften nicht ganz ohne Interesse sein und es manchem 
erschweren, der zuversichtlichen Beurteilung der künftigen En 
wieklung, wie sie vom Eisenbahnkommissar vertreien wird, i 
vollem Umfange zuzustimmen. Dr. O5 0. 
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keit abweicht, daß die Hinterachse radial steht (Abb. 14). 
sieht man, daß die Bewegung des Fahrzeuges im wesentliche 
in einer Seitenverschiebung der Vorderachse und einer Drehun 
der Hinterachse besteht. Pı ist hauptsächlich durch die Que 
komponenten von Rı und Rs ‘gegeben, die praktisch bei de 
langen Fahrzeugen der Hauptbahnen — 2Qf sind; dazu ko 
der Einfluß der Hinterachse. Sie lesen also ohne weiteres 


daß PP =r20f (i +55) = 2Qf ist. Die Krümmung 
reibungsarbeit für ein Wegelement ist 2Qf = dap+2Qf dd 


oder. da d’ = 


» 1 ist, 2QfzAP+2QFfIAQ. Daraus ist 


4 
Ofdap(is+t2) _ P 
Rdg a 


Taray= 


Krümmungswiderstand W = 


RB 


Kröftenlan 


D: 
Abb. 14. Die Hinterachse stehe radial; Berechnung 
des Kurvenwiderstandes für diesen Fall. 
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Fassen wir das Ergebnis mit unseren früheren - zusamme 
so ergibt sich: ° ER 
Bei strenger Führung: 

Richtkraft an beiden Achsen =2Q 
» Qf, 
re @D. 


6 


 Krümmungswiderstand 


Bei „zwangloser* Führung: 
Richtkraftnuran der Vorderachse -2Qf 


m 


et). 


Pr.: Famos, Sie schlagen sich selbst. Allerdings ‚scheint E 
zweite Fall zunächst ungünstiger, Nehmen wir einen Gül 


Krümmungswiderstand 


XV. Bahreang. 
1 März 1926, 


en von 4,5 m Radstand — den dürfen wir wohl als einen 
enden Mittelfall ansehen, denn entscheidend sind für den 
iderstand die Wagen, und zwar die Güterwagen — so ist 
-9m, 2l+s=105 m. Krümmungsreibung und Richtkraft 
also ein Sechstel größer. Dafür läuft aber im zweiten 
‘all nur die Vorderachse an, im ersten beide. Nun steckt ja 
ı Ihrem Ansatz die Spurkranzreibung noch nicht drin, und 
h bin trotz Ihres Massengrabes überzeugt, und habe darüber 
zwischen auch in der Literatur genügend Belege gefunden, 
die Spurkranzreibung hohe Werte erreichen kann. Im 
‚weiten Fall haben wir sie also nur einmal, im ersten zweimal 
inter nicht viel geringerem Druck. "Das erklärt genug; das 
Iehr an Spurkranzreibung über- 

egt so gut wie sicher das Mehr 
| n primärer Reibung. 


78 ] naf_ 

.: Ich gönne Ihnen den Triumph. 

w möchte, ich könnte kurz ant- 

gen. Aber so einfach sind die 

ge leider nicht. Ist es Ihnen 

‚echt, wenn wir noch ein wenig bei 

ınserem Fahrzeug mit Druckrollen 

jleiben, das keine Spurkranz- 
'eibung hat? 
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-Pr.: Meinetwegen. 


"N.: Die Abrundungen, die wir 
rorgenommen haben, um das Kräfte- 
»ild zunächst in seinen Haupt- 


1 — Nr. 10 

Das ist also doch eine nicht unbedeutende Erhöhung, nämlich 
f 

um 18%. Die Krümmungsreibung steigt von 9,48 3 auf 


Der Anlaufdruck Xa des inneren 


Hinterrades geht dabei von 1,16 Q'f fast auf Null herunter. 

r.: Das gibt allerdings zu denken. Aber, wie gesagt, das 
Mehr an Spurkranzreibung überwiegt wahrscheinlich weit den 
Gewinn an primärer Reibung. 

N.: Wir wollen sehen. Jedenfalls sind wir uns klar, daß ein 
durch Druckrollen geführtes Fahrzeug bei zwangloser Führung 
bedeutend ungünstiger abschneidet als bei strenger. Die voll- 


10,95 3 also um 155 %. 


‚ügen zu erfassen, wirken ein- 
‚eitig. Wir wollen Ihren Güter- 
vagen von 4,5 m Radstand, den 
‚uch ich als durehschnittlichen Ver- 
reter betrachte, genau numerisch 
ıntersuchen. In Abb. 15 sehen Sie 
‚ußer der Heumannschen Linie, 
leren Ordinate das Reibungs- 
aoment darstellt, auch die. Richt- 
säfte Pı und Pı aufgetragen, 
erner die Krümmungsreibung, und 
war für alle möglichen Lagen von 
I zwischen dem Fahrzeugmittel- 
unkt und der Grenzlage bei 
zwangloser“ Führung. Ferner sind 
‚och die Führungskräfte ange- 
'eben. Man muß auch die Begriffe 
ührungsdruck und Richtkraft N) 
or ‚unterscheiden. Wenn Sie 
in Rad mit Druckrolle betrachten, 
0 wirkt an der Auflagefläche des 
!ades die Kraft G— Qf cos y,an 
er Drucekrolle, mit Heumanns Be- 
uns, die Richtkraft, von uns 
bzw. Pa genannt (Abb. 16). Die Kraft G greift 
er am Rade an, die Richtkraft kann unter Um- 
tänden auch wo anders liegen, z. B. bei Lokomotivrahmen, 
ie ihre Führung durch ein voranlaufendes Drehgestell cr- 
alten, an dessen Drehpunkt. Die Kraft, die tatsächlich vom 
\ahrzeuz auf die Schiene wirkt und umgekehrt, ist nach der 
ezeichnung von Uebelacker und Heumann der Führungsdruck, 
en wir mit Uebelacker Y nennen, wenn er an einem Außen- 


| 


Abb, 15. 


1d und X, wenn er an einem Innenrad angreift. Es ist 
iso 2... B. 

Y=PB—G, 

N=P— Gı usw., denn die Angriffspunkte von P und G 


egen so nahe zusammen, 
nie annehmen können. 
immt dies genau 

ei = 


daß wir für sie eine Wirkungs- 
Wenn das Rad in der Hohlkehle rollt, 


‚sehen aus dem Schaubild, daß Yı bei strenger Führung 
Qf ist und bei „zwangloser“ Führung auf 1,37 Qf steigt. 


Zweiachsiges Fahrzeug in den verschiedenen 
Lagen zwischen strenger und zwangloser Führung, je 
nach der Spur erweiterung (l=4,5 m). 


| 


Die Kräfte sind so dargestellt, wie 
sie vom Fahrzeug auf die Schiene 
wirken, für die Wirkung von der 
Schiene auf das Fahrzeug kehren 

sich die Pfeile um. z 


Abb. 16. 
einem 


Die Kräfte zwischen 
anlaufenden Rad und 
der Schiene. 


kommen strenge Führung ist ja nun nicht erreichbar, da jedes 
Fahrzeug, wie wir wissen, normal 11 und mindestens 8 mm 
Spiel hat, es sei denn, daß man auch bei Hauptbahnen zur 
Spurverengung übergehen würde. Das wäre an sich sehr gut; 
kommt aber wohl nicht in Fraze; ein Hauptvorteil, den man 
mit dem Wegfall der Spurerweiterung erzielen würde, ist die 
Vereinfachung der Schwellenlochung und Spurplättchen, die mit 
der Durchführung einer gleichmäßizen Spur durch alle Gleise 
einschließlich der Bögen verbunden wäre. Man könnte freilich 
leicht und mit großem Vorteil durchweg auf 1,430 herunter- 
gehen. Aber immerhin ist das Fahrzeug in Normalspur erheb- 
lich strenger geführt, als bei Spurerweiterung. Anlaufdrucke 
und Widerstand haben also einen gewissen Mittelwert: es ist 
bei 180 m Halbmesser für 11 mm Spiel Pr=2315 01, BH-= 
2,065 Qf, W=0,053 Of. 


Wir werden jetzt nicht umhin können, auf die kitzlige Frage 
der Spurkranzreibung einzugehen. Ich möchte nur zuvor noch 
einige allgemeinere Bemerkungen machen. Sie folgerten vor- 
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10 


hin:: Anlaufen an zwei Rädern unter nicht viel geringerem 
Druck, statt an einem, also doppelte Spurkranzreibung. Sie 
mögen sich diese einstweilen. denken, wie Sie wollen, aber Sie 
werden mir zugeben, daß mit der Tatsache des doppelten An- 
laufens noch nichts bewiesen ist. Von großem Einfluß ist doch 
zweifellos der Gleitweg, oder was hiermit gleichbedeutend ist, 
der Anlaufwinkel. Bei großem Anlaufwinkel verlagert sich 
der Druckpunkt des Spurkranzes stärker nach vorn, als bei 
kleinem. Nun läuft das. Fahrzeug bei „zwangloser“ Führung 
unter einem mehr als doppelt so Erohen Winkel an, als jede 
Achse bei strenger Führung. Also ist die Reibungsarbeit offen- 


Zmeiachsiges Fahrzeug „Zwanglos geführt, 
steht im Winkel zur fortbenegungstichlung. 


Abb. 17a. Einstellung eines frei am Vorderrad geführten 
‘Fahrzeuges in einer scharfen Kurve; großer Anlaufwinkel ß. 


t Zweischsiges Fahrzeug „sireng geführt, 
sreht in der. Fortbenegungsrichlung. 


Abb. 17b. Einstellung eines auch am Hinterrad geführten 
Fahrzeuges in einer scharfen Kurve; kleiner Anlaufwinkel p. 


sogar vergrößert. Geradezu schlagend scheint mir aber, 
was weiter daraus folgt. Bei „zwangloser“ Führung haben 
wir statt der Verteilung auf zwei Arbeitspunkte nur einen 
mit mehr als doppelt so großer Gleitung und beträchtlich 
höherem Druck, also geht die ganze Abnutzung an diese Stelle; 
d. h. die Außenschiene und — bei immer in einer Richtung 
fahrenden Fahrzeugen — das führende Vorderrad werden allein 
abgenützt; wie unökonomisch! Und die Entgleisungsgefahr ist 
natürlich bedeutend größer; man darf sie wohl ungefähr pro- 
portional dem Anlaufdruck und dem Anlaufwinkel schätzen, 


Pr.: Ich gebe Ihnen recht, immer vorausgesetzt, daß nicht doch 
bei zwei anlaufenden Rädern Verhältnisse eintreten, die Sie 
nicht berücksichtigt haben. Aber wenn dies alles so ist, wie hat 
sich dann in aller Welt die Meinung von dem Nutzen der Spur- 
erweiterung so bilden und festsetzen können? 

N.: Sie dürfen nicht vergessen, daß viele Scheingründe für die 
Spurerweiterung sprechen. Daß die ersten Eisenbahner unsere 
verwickelten Überlegungen nicht anstellten, kann man ihnen 
nicht übelnehmen. Sie gingen nach dem Augenschein, und der 
zeigte, daß im Bogen ein frisch verlegtes Gleis nach kurzem 
Befahren Spurerweiterung aufwies. Sie sagten sich: Das Fahr- 
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“ tächlich bei genügendem Spiel und genügend breiten Räd 


ee noch größer sein, als wir vorhin berechneten. 


£ Zeitung des Vere! ns 
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zeug hat sich Luft geschafft, und nun zahr es.  Patısä 
hielt das Gleis in der erweiterten Form. In Wirkli 
hatten sich natürlich nur die Befestigungsmittel angespan 
Nach unseren Ableitungen sind wir uns klar, daß eine schi 
laufende Achse auf beide Schienen, die äußere und d 
innere, Querkräfte ausübt, die @f nahekommen, also ‚sehr 
deutend sind und beide Schienen im Sinne einer Spurerweitert 
zu ver drücken suchen. 


Es kommt dazu die naheliegende Vorstellung. von der Se n 
wirkung langer Fahrzeuge, die Beobachtung des Kreischens, 
Gefühl, daß das Fahrzeug Luft haben müsse, die Vorst 
von der günstigen Wirkung der Konizität auf den Boge 
die Angst vor der Spurkranzreibung, die zunächst ganz. plau: 
Vermutung, daß das Fahrzeug, sich selbst überlassen, wo 
günstigste Lage einnehmen werde, kurz alle die Dinge, .d 
mir zu Anfang so trefflich entgegengehalten haben, Sel 
doch, was den letzten Punkt angeht, sogar Heumanns schö 
Satz häufig so ausgelegt zu werden, als ob damit bewiesen, 
daß das Fahrzeug sich so einstelle, daß der Führungsdrue k 
und damit vermutlich auch der Krümmungswiderstand ® 
Minimum werden, während er natürlich nur rein rech n 
mäßig, d. h. unter der Voraussetzung „zwangloser Führu 
gilt und der Fall der strengen Führung in dem Ansatz gar n 
enthalten ist. In Wirklichkeit ist es gerade umgekehrt, 
„zwanglose“ Führung gibt ausgerechnet das Maximum der R 
kraft, wie man erkennen kann, wen man die Kurven in Abb 
nach beiden Seiten fortsetzt. Eine naheliegende Überlegung, 
eigentlich hätte stutzig machen sollen, ist folgende. Di 
stellung eines frei am Vorderrad geführten Fahrzeugs ist j& 1 
Bogen ganz unabhängig, es wird sich also rechnerisch und | 


einer scharfen Kurve nach Abb. 17a einstellen. 


Soll man nun wohl glauben, daß ein Fahrzeug _ in die 
schiefen Lage besser rollt, als wenn man es mit Nachhilfe 
hinten einigermaßen in seine wirkliche Laufrichtung drüi ick 


Se 17 b.) BE 
:- In der Tat! Man sollte sogar denken, der Unterse] 


Br 


N.: Das würde er auch; bei so großen Auläufwinkolie ‚ge e] 
nämlich unsere Annäheringen nicht mehr. Man bedenke i 
folgendes. Ein mit vier Punkten aufruhender Gegenstand 
Tisch — das Fahrzeug ist in dieser Hinsicht nichts andere 
soll auf der Unterlage gleitend gedreht werden; wer wird 
vorne einen Seitendruck ausüben und nicht auch hinten. eine 
Gegendruck? Wer wird überhaupt, wo eine Drehung erzw u 

werden muß, nicht ein Moment anbringen, sondern sich mit 
nur wenig exzentrischen Einzelkraft begnügen, und es 
Natur überlassen, ob sie die Gegenkräfte — hier die Reib 
der Hinterräder — bereitstellt, die zur Momentbildung ung iß 
= sind? 


: Sehr er 


en kommen. Lieber Freund! Diesmal muß ich 
beschämt mein Unvermögen gestehen. Ich habe die 
noch nicht. Nur soviel weiß ich, daß die vorhandenen L 
versuche unzureichend sind. 


Es gibt zwei Theorien über die Spurkranzreibung, d 
punkt- und die Zweipunktberührung. Eine Auseinanderse 
darüber zwischen Uebelacker und Hamelink finden Sie ee 
1918, Seite 309. Uebelacker, Bödecker und Heumann neh: 
Einpunktberührung an. Mir scheint die Z weipunktberükrund 
Regel zu sein. Wenn Sie nach Vogels Vorgang einen n 
Radreifen und eine neue Schiene genau auftragen, erhalten 
die’Abb. 18a und 18b, je nachdem Sie die Schiene gerade st® 
wie in Weichen, oder unter 1:20 geneigt, wie im Gl 
beiden Fällen liegt Zweipunktberührung vor. Bei einem 
gelaufenen Reifen ist die Zweipunktberührung selbstver 
lich. Es kann nun wohl bei ‚tlachgefabrenien Schienen, 
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en Reifen Einpunktberührung eintreten, wobei das Rad sich 
in dı r Hohlkehle abstützt, aber das dürfte die Ausnahme bilden. 

Bei Einpunktberührung lassen sich die Verhältnisse noch 
nigermaßen übersehen. Das anlaufende Rad gleitet statt auf 
der Lauffläche auf einer geneigten Fläche. Ihre Neigung muß 
der anlaufenden Vorderachse eines freigeführten Fahr- 
s ungefähr gleich dem doppelten Reibungswinkel sein, (bei 


(Z 


ERREGGE 


von Radreifen und Schiene bei senkrecht 


Berührung 
Br: stehenden Schienen. 
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. Berührung von Radreifen und Schiene bei geneigt 
stehenden Schienen. 


/ zweimal 13° =26°), um die Querverschiebung beider 
er hervorzubringen. Der Reibungsmittelpunkt könnte sich 
ei nicht streng geführten Fahrzeugen natürlich verlagern, aber 
ie Änderung ist vermutlich nicht groß. Eine nennenswerte 
ßerung der Gesamtreibung bringt das Rollen in der Hohl- 
hl nicht hervor. 


viel schwieriger ist die Zweipumktberührung. Zwar 
man sie sich häufig sehr bequem, aber dadurch ist das 
ltat auch ziemlich fragwürdig. Man bestimmt gewöhnlich 
‚Spurkranzdruckpunkt. Er liegt bei den üblichen Reifen- 
n und Anlaufwinkeln einige Zentimeter vor dem Unter- 
ngspunkt. Er reibt an der Schiene im wesentlichen in 
hter Richtung. Man nimmt nun die Richtkraft P, gewöhn- 
- 2 Qf, multipliziert sie mit f und dem Hebelarm p vom 
punkt J zum Unterstützungspunkt U und glaubt damit 
nt der Spurkranzreibung zu haben (Abb. 19). 


} ‚ vor allem ein wichtiger Umstand vernachlässigt. 
ormale im Spurkranzdruckpunkt ist wegen der Neigung 
lansches nach oben gerichtet, die Druckkralt weicht hier- 
noch um den Reibungswinkel nach oben ab; sie geht im 
inen fast unter 45° nach oben. Dadurch wird aber das 


Er 


ch 


Rad zum erheblichen Teil an dieser Stelle getragen, der Rad- 
druck auf die Oberfläche der Schiene wird gemindert. Der 
einzige, der diesen Umstand in die Rechnung eingeführt hat, 
ist Meyer-Absberg '‘); leider ist sein Ansatz im übrigen nicht 
haltbar. Es kommt aber noch mehr dazu. Das Rad gleitet ja 
auch vorwärts, also tritt auch am Spurkranz die zusammen- 
gesetzte Gleitung auf. Man weiß auch nicht, ob der Dreh- 


Abb. 19. Übliche Art der Berechnung 
der Spurkranzreibung. 


punkt des Rades im Unterstützungspunkt lie- 
gen bleibt und nicht nach dem Spurkranz- 
druckpunkt hin wandert. Endlich scheint mir 
das. Gleiehgewicht der Achse zu fordern, dal 
(die lotrechte Drehachse nicht im Mittelpunkt 
der Achse bleibt, sondern nach der Seite wan- 
dert, und zwar überraschenderweise nach 
innen. Alle diese Einflüsse zu berücksichtigen, 
ist sehr schwer. Es ist freilich nicht unmög- 
lich, und gäbe eine dankbare Gelehrtenarbeit. 


Pr.: Das ist recht mißlich. Im entscheiden- 
den Punkt lassen Sie uns im Stich. 


N.: Ich weiß nichts anderes. Wenn wir mit 
der Spurkräanzreibung anfangen, werden wir 
in Tagen nicht fertig und wissen noch immer 
nichts Genaues. Dabei sind wir jetzt schon 
vier Tage an der Arbeit und haben mit 
unserem eigentlichen Thema, dem Verhalten 
mehrachsiger Fahrzeuge in Gleisbögen ohne 
Spurerweiterung noch nicht einmal begonnen. 
Nur eines möchte ich hervorheben. Offenbar 
wächst auch die Spurkranzreibung mit dem 
Anlaufwinkel, und vermutlich schneller als 
dieser; bei ganz kleinen Anlaufwinkeln dürfte 
sie unbedeutend sein. Also wäre auch für 
die Spurkranzreibung die strenge Führung die 
bessere. 


Pr.: Könnte man dem Problem der Spurkranzreibung nieht mit 
Versuchen beikommen? 


N.: O ja! Sehr gut. Man müßte sich tadellos liegende Ver- 
suchskurven bauen und die Fahrzeuge und Schienen durch 
häufiges Hin- und Herbewegen einfahren. Wenn man dann die 
Räder festbremst und das Fahrzeug mit einer gewissen Ge- 
schwindigkeit rutschen läßt, so kann man die augenblickliche 
Reibungsziffer genau bestimmen. Danach rechnet man nach 
unseren Formeln aus, wie groß die primäre Reibung sein müßte. 
Alsdann bestimmt man die wirkliche Krümmungsreibung durch 
einen unmittelbaren Zugkraftversuch; die Differenz. ist die 


‘ Spurkranzreibung. 


Pr.: Das sollte man wirklich einmal machen. Aber was tun 
wir jetzt? 


N.: Ich schlage Ihnen vor, für heute zu schließen und morgen 


uns dem eigentlichen Thema zuzuwenden. 


11) Organ 1912, Heft 19.- 
R (Fortsetzung folgt.) - 
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Erkenntnis durehgedrunge 
der Hauptsache eine Frage der 


Bekämpfung der Eisenbahnunfälle durch das Bild. 


Von K. 6otter, Unterrichts- und Bildung 


Der Kampf gegen die Unfälle nimmt immer weitere Formen 


er hat auch im Unterricht Einsang gefunden nachdem die 
n. daß die Unfallverhütuns in 
Erziehung und Un- 


möglichst verbunden mit einer praktischen 
Besonders in England und Amerika bedient man 


es 


terweisung, 


Einübung ist. 
sich des Bildes als Mittel einer eindringliehen Belehrung; 
erfreut sich hier einer recht eroßen Beliebtheit und nach zahl- 
reichen Urteilen soll hiermit auch eine recht gute Wirkung erzielt 
worden sein. Neuerdings nimmt 
auch in Deutschland das Inter- 
esse für diese Seite. der auf- 
klärenden Unfallvorbeugung zu. 
So hat z. B. neben der berufenen 
amtlichen Stelle des Reichs- 
arbeitsministeriums die  Tiel- 
hauberufsgenossenschaft zur Er- 
läuterung ihrer Unfallver- 
hitungsvorschriften eine Samm- 
lung von 50- Bildern heraus- 
gegeben, die in der Hauptsache 
zum Aushang in den. Arbeits- 
stätten und den während der 
Arbeitspausen zur Verfügung 
stehenden Aufenthaltsräumen be- 
stimmt sind. Auch die Statistik 
der Deutschen Reichsbahn zeigt, 
daß die Zahl der Unfälle eine 
reeht hohe ist, die im Interesse 
der beschädigten Personen und 
auch in dem der Wirtschaftlich- 


keit des Unternehmens herab- NICHT ABLEUCHTEN! 


gemindert werden mußt). Eine 
Gelegenheit, planmäßig auf das den Gefahren des Unfalls aus- 


gesetzte oder sie herbeiführende Personal einzuwirken, bietet 


1) Vgl. den Aufsatz des Verfassers in Nr. 48 u.49 Jahrg. 1923 d. Ztg, 


AUFLADEN schon so und so oft gut gegangen ist. Dem | 
EINER-SCHWEREN-KISTE schriften durch Belehrung und Unter- | 
AUF-DIE-STECHKARRE. keit einer strengen Befolgung zu weck@ 7 


: hüftung von Unfällen. 


esdezernent hbei.der R.B.D. Berlin. 


der dienstliche Unterricht (Dienstvortrag). Nach den hier ge 
sammelten Erfahrungen ist es aber notwendig, daß zur Unter- 
stützung des gesprochenen Wortes des Vortragenden noch ein 
wirkunesvolles Mittel, das die behandelten Gebiete bildlich dar- 
stellt, hinzukommt. _ Angeregt durch die 
von den vorher genannten Stellen veröffent- 
liehten Bilder hat sich nunmehr auch die 
Reichsbahn entschlossen, bildliches An 
schauungsmaterial zu den für ihre recht 
vielseitigen Betriebe geltenden Unfallver- 
hütungvorsehriften zu schaffen. Im erster 
Reihe sind die Vorschriften, gegen die am 
häufigsten gesündigt wird und die nach der 
Statistik zahlreich zu Unfällen geführt 
haben, bildlich darzustellen. Bekanntlich 
stumpfen Gefahren, denen der Mensch täg 
. Heh ausgesetzt ist. ab; sie führen dazu, daß 
‘der einzelne sie nicht gewissenhaft und mi 
lem erforderlichen Ernst beachtet, ja, daß er 
oft sogar bodenlos leichtsinnig gegen Sie 
verstößt, in dem Glauben, daß ihm auch 
liesmal nichts passieren könne, weil es } 


Unterricht ist hiernach die Aufgabe gestellt, 
Unkenntnis und Nichtbeachtung der Vor 


weisung zu beseitigen, außerdem aber Ein- 
sicht und Verständnis von der Notwendige 


und zu befestigen. 
Das, was eine geregelte Hygiene für 
Bekämpfung von Krankheiten bedeutet, 
z ein planmäßiger Unterricht für die N 


Wenn das Bild als Unterrichtshilfsmittel seiner. gestellte 
Aufgabe mit Erfolg dienen soll. muß es bestimmte Anfor 
erfüllen: es darf nicht lediglich als Plakat aufgefa 


rungen 
\ ’ 
de Aufgab 


werden, das gewissermaßen nur eine vorübergehen 


WIE 


SEIFENWASSER VERWENDEN! BE 


»echt schnell und wirksam darstellen soll, um. dann ebens 
schnell wieder vergessen zu werden, wie wir es täglich an 
Bildern der Plakatsäulen erleben können. Im Unterricht I 
delt es sieh um eine tiefgehende und dauernde Einwirkung, 


VI, Jahrgang 
1. März 1926. 


"ür alle ist es daher von Interesse, die Grundsätze kennen zu 
ernen, die vom unterrichtlich-erziehlichen Standpunkt aus an 
derartige Bilder zu stellen sind, um sie daraufhin 
inneren Werte nach richtig beurteilen zu können. 
Um die Ursachen der Unfälle zu bekämpfen, elaubt ıran. am 
esten seine Folgen in recht ab- 
 schreckender Form darstellen zu 
inüssen. Wir werden hierbei er- 
innert an das Verfahren, das der 
Gesetzgeber anwendet, indem er alle 
Arten der Gesetzesüberiretung mit 
einer bestimmten Strafe von der 
Geldbuße und Haft an über Ge- 
reis und Zuchthaus bis zur Te- 

lesstrafe 'androht. Ob sich die 
"Volksmasse hierdurch wirklich ab- 
halten läßt, die Gesetzesvorschril- 
| en genau zu beachten. mag dahin 
gestellt bleiben. Vom Stand- 
Punkt des Erziehers aus 
ist dieser Weg der Ab- 
Schreckung aber abzu- 
lehnen. Wir müssen, getreu den 
_ Grundsätzen einer wirksamen Er- 
ziehung, die zu belehrenden Per- 
sonen zur Einsicht und zum Ver- 
ständnis von der Zweckmäßigkeit 
_ der Vorschriften und der Notwendig- 


ihrem 


Keit . ihrer strengen Beachtung 
führen. Nur hierdurch wird eine 


Befoleung aus voller innerer Über- 


zeugung unter dem Einfluß des freien eintreten. 


nicht angedrohte Strafe oder schreckliche Folgsn. Wir müssen 
‚also absehen von einer Darstellung ledielich der Unfälle mit 


ihren möglichen Folgen der Körperverletzung, der blutigen 
"Vorgänge, Materialzerstörung usw. Die bisher von anderer 


Stelle veröffentlichten Bilder haben uns in der Form ihrer Dar- 


stellung nicht immer voll befriedigt. Der Gefahrenaugenbliek 
N f e 


a 


 „NDlENISCHE!" 


lieb vielfach in seinem inneren Zusammenhange mit den voraus- 
gegangenen Umständen und Zufällizkeiten nicht scharf genug 
ausgeprägt, um zum Nachdenken zu zwinzen. Der Schwer- 
punkt der Darstellungdarfnicht/iindie Folgen 
ve i r 


m 


SONST-NIEDERLEGEN!” . 


— Nr. 10 
des Unfalls, sondern er muß vielmehr in die 
Materie selbst geleet werden, wozu sieh am wir- 
kungsvollsten der Augenblick kurz vor dem Unfalle eignet. 
Die Beschauer des Bildes werden hierdurch zum Nachdenken 
ongeregt, ja sogar herausgefordert. Sie werden aus der dar- 


gestellten Lage erkennen, daß die fehlerhafte Behandlung, Un- 


„NICHT-ZWISCHEN-PUFFERN- AUFRECHT: DUACHGEHEN! 


Willens 
"Dieser feste Wille muß zur dauernden Beachtung zwingen und 


vorsichtiekeit oder Niehtb>sachtung der Vorschriften unbedinet 
zu einem Unfall mit nachteiligen Folgen führen muß. Welcher 
Art sie sein können, kommt erst in zweiter Reihe in Betracht. 
‚Es wird ihnen ferner zum Bewußtsein kommen, welches die 
Gründe für die Aufnahme der Unfallverhütungsvorschriften 
waren, die streng zu beachten sind. wenn sie vielleicht auch 
kleinlich erscheinen. Nicht umsonst heißt es im Volksmunde: 
„Kleine Ursachen, große Wirkung“. 
= Für die bildliehe Darstellung 
Fer. selbst gelten die nachstehend begrün- 
deten Gesichtspunkte: 
muß 
stehen; 


Der Vorgang selbst 
im Vordergerunde 
alle Nebensächlichkeiten haben zu- 
rüskzutreten, damit der Beschauer 
durch sie nicht abgelenkt werde. 
Sie sind nur soweit aufzunehmen. 
als sie vielleicht zum besseren Ver- 
ständnis der Gesamtlage beitragen 
können. Da die Bilder für ganz be- 
stimmte Gruppen des 
dienstes in Betracht 
brauchen sie in ihren Einzelheiten 
der .technischen Einrichtung und 
Umgebung nicht so eingehend durch- 
geführt zu werden, wie dies viel- 
leicht erforderlich wäre, wenn 
zur Belehrung: der breiten Öffent- 
lichkeit bestimmt wären. Der Fach- 
mann Maschinendienstes z. B. 
wird sich auf den Bildern mit Dar- 
stellungen aus seinem Dienstzweige 
RÄT: - _ Schneller zurechtfinden, als auf 

denen, die die Arbeit auf dem Güter- 
Für,den Wert des Bildes ist also das Urteil des 
zuständigen Facharbeiters in erster Reihe ausschlaggebend. Die 
Meinung anderer, nicht mit der Materie vertrauter Personen 
muß zurücktreten. Einzelheiten, soweit sie zur sachlichen 


sisenbahn- 
kommen, 


sie 


des 


boden zeigen. 
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Darstellung der Umgebung notwendig sind, müssen durchaus der 
Wirklichkeit und insbesondere den den Beschauern bekannten 
dienstlichen Verhältnissen entsprechen, dies trifft besonders zu 
bei allen technischen Einrichtungen. Hier darf dem Beschauer 


keine Möglichkeit geboten sein, die seine Aufmerksamkeit 
von dem Unfall ablenkt und .ihn zu einer mehr oder 


weniger berechtigten Kritik der dargestellten technischen An- 
lage reizt. 

Die Bilder müssen so beschaffen sein, daß sie sich einmal 
zum Aushang eignen, ja vielleicht auch als Wandschmuck be- 
nutzt werden können, zum andern aber auch als Unterlage der 
Dienstvorträge bei Besprechung und Auslegung der Vorschrif- 
ten dienen können. Dies setzt hohen künstlerischen Wert 
voraus. 

Das, was der Teilnehmer im Unterricht gehört, im Bilde ge- 
sehen und erlebt hat, was ihm im Aufenthaltsraum, an der Ar- 
beitsstätte bildlich vor Augen geführt. wurde, reicht meist nicht 
aus, es muß ihm immer wieder von neuem ins Bewußtsein zu- 
rückgerufen werden. Dies geschieht am zweekmäßigsten durch 
vielseitige Verbreitung der Bilder und ständige Erinnerung. 


Von großem Einfluß auf die Wirkung ist demnach die Art 
der Verbreitung des Bildes. Als einfachste Form dürfte 
das Plakat gelten, das aber gleichzeitig auch als Anschauungs- 
mittel im Unterricht zu dienen hat. Daneben kommt noch in 
Betracht das Flug- und Merkblatt, das allen Beteiligten-regel- 
mäßig auszuhändigen ist, ferner der Sonderabdruck als Beilage 
in Zeitschriften und Fachzeitungen. Hier kann 2. B. auch das 
Unterrichtsblatt „Der Eisenbahnfachmann“ viel zur Verbreitung 
und zum richtigen Verständnis beitragen, .indem er die Bilder 
eleiehzeitig unterrichtlich . auswertet und die Leser dieses 
Blattes damit zur eifrigen Mitarbeit an der Bekämpfung der 
Unfälle anregt und planmäßig erzieht. Auch Abbildungen in der 
Fachliteratur, ein Abdruck auf Formulare und Lohntüten, auf 
Abrechnungen und sonstige Schriftstücke, bei denen eine Aus- 
füllung leeren Platzes keine besonderen Kosten für Papierauf- 
wendungen erfordert, sind als wirksames Mittel einer weiten 
Verbreitung zu empfehlen. 


Ebenso kann das laufende Lichtbild (Film) als Weg einer 
Unfallbekämpfung nieht von der Hand gewiesen werden, obwohl 
sein Wirkungsgrad im Verhältnis zu den hohen Kosten, die 
ieder Film erfordert, nicht immer im richtigen Einklang steht. 
Dem stehenden Bild mit seiner längeren Einwirkung wird daher 
gegenüber dem Laufbild im Film der Vorzug zu geben sein, 
eanz abgesehen davon, daß bei Darstellungen von Unfällen, die 
sich vor den Augen der Zuschauer im Bilde abspielen, 
'" Augenblicke eintreten, die den Beschauer 
Stellungen usw. zum Lachen reizen. Der Ernst der Sache geht 
alsdann nur zu leicht verloren; hier ist. also Vorsicht am Platze. 


Eine Verkleinerung der Bilder als Merkblatt soll dem Unter- 
riehtsteilnehmer am Schluß des Dienstvortrages ausgehändigt, 
um von ihm mit nach Hause genommen zu werden. Es wird 
dazu beitragen, daß das Verständnis der Unfallverhütung auch 
über den Rahmen. des Unterrichts hinaus in die Familie dringt 
und deren Unterstützung sichert. 


Von großer Bedeutung ist auch die Art der künst- 
lerischen Darstellung. 
die Holzschnittechnik von dem Kreise unserer Beschauer, an die 
sich das Bild in erster Reihe wendet, am leichtesten verstanden 
wird und daher auch innerlieh anspricht, während ihnen Bilder 
in Ton- oder Kohletechnik oft Schwierigkeiten bereiten. Ihr 
Auge ist für diese Art der Darstellung nicht geübt genug. Es 
bestätigt sich hiermit von neuem, daß die Meister der Volks- 
‚kunst, wie Dürer, Ludwig Richter und andere die richtige 
Kunstform gewählt haben, um dureh ihre Bilder in die Seele 


des Volkes zu dringen. 
Recht wirkungsvoll können die Bilder dureh Ausnutzung der 


Farbe gestaltet werden. Hierbei ist jedoch von Fall zu Fall 
zu prüfen, wie weit bei dem einzelnen Bilde eine farbige Wie- 


dergabe notwendig erscheint. 


"laut der Unfallverhütungsvorschriften darf aber, da ja das Bi 


gesehen, und zwar in der Weise, daß zunächst die bis jetzt | 


oft' 
durch komische 


Versuche haben gezeigt, daß- 


‘ Eisenbahndienstes, Betriebs-, Werkstättendienst, Rangier- 


Bei schwer darzustellenden 
gängen wird dies sicher zutreffen, aber aus Gründen der Spa 
samkeit bei der Herstellung wird wohl der mehrfarbige Dru 
dem einfarbigen gegenüber zurücktreten müssen. = E 
Vielfach ist angeregt worden, dem Bilde gleichzeitig di 
stimmung der Unfallverhütungsvorschriften beizugeben, 
damit auch dem Dienstvortrage einen weiteren Inhalt zu biete 
Bei den vorgesehenen Verwendungszwecken empfiehlt sit 
dieser Weg jedoch nicht, da ein umfangreicher gedruckter 
nur zu leicht zur Unübersichtlichkeit beiträgt. Die Beschri 
tung des Bildes muß vielmehr recht kurz sein und möglich 
durch Schlagworte die Darstellung kennzeichnen. Der "Wo 


auch Unterrichtszwecken dienen und die Bestimmungen klı 
ausdrücken soll, nicht gänzlich fortfallen. Daher empfiehlt ı 
sich, ihn bei den den Unterriehtsteilnehmern auszuhändigend‘ 
Merkblättern auf die Rückseite des Bildes zu setzen. Wer 
dann Bild und Wort, beide nach oder nebeneinander auf 
zu Belehrenden einwirken, wird der beabsichtigte Erfolg 
ausbleiben. Von ganz besonderer Bedeutung erscheint uns 
das Bild, wenn es bei einem späteren Neudruck der Unfa 
hütungsvorschriften diesen beigefügt werden kann. Besonde 
hohe Kosten entstehen hierdurch nicht, da ja die Druckstöcl 
bereits vorhanden sind und also auch für diesen Zweck mitve 
wertet werden können. a 

Um bei Bearbeitung und Herausgabe des Bildes eine Dopp 
arbeit zu vermeiden, ist ein Zusammengehen mit all den ander 
Stellen, die sich ebenfalls die Aufgabe einer bildlichen Di 
stelung der Unfallverhütungsvorschriften gestellt haben, ve 


schienenen Bilder, soweit sie auch für den Eisenbahndienst als 
geeignet und künstlerisch auf der Höhe stehend bezeichnet wi 
den, übernommen werden. Dieses Zruasammenarbeiten erstree 
sich zunächst auf_die zuständige ‚Abteilung des Reichs-Arbei 
ministeriums und die von den Tiefbauberufsgenossenschaften & 
gründete Unfallverhütungsbild-G. m. b.xH: 


Neben Bildern, die sich in erster Reihe an die Personen di 
Eisenbahndienstes selbst wenden, sind für später auch noch Bi 
der vorgesehen, die das Verhalten des reiseı 
Publikums vor, während und am Schluß der Fahrt z 
Auch die Reisenden müssen auf die Beachtung der für si 
lassenen Bestimmungen eindringlich hingewiesen werden, 
sich vor selbstverschuldeten Beschädigungen zu bewahren. 
diese Bilder gelten die gleichen vorher genannten Grund 


"Neben dem Unfall spielt im Eisenbahndienst auch die Sa 
beschädigung noch eine eroße Rolle; sie trägt wesen 
dazu bei, die Unkosten des Betriebes zu erhöhen. Hier ist 
ebenfalls Aufgabe der Verwaltung, durch Belehrung & iR. 
notwendige Beachtung der Vorsehriften "hinzuweisen, um d 
artige unwirtschaftliche Ausgaben auszuschalten, sie 
wenigstens auf einen geringen Bruchteil hinabzudrücken. — 


Die Bekämpfung der Unfälle darf sich nicht beschränken au 
Einrichtungen im Dienst, deren Zeitaufwand innerhalb der 
beitszeit liegt, sondern sie muß darüber hinaus eine weit um- 
fassende sein. Sie ist sogar eine öffentliche Angelegenheit un( 
bedarf daher der Mitarbeit aller Kreise. Die Sprache der x 
tistik der Unfälle bei der Reichsbahn ist so klar und eindri 
ich, daß sie uns zur Schaffung von weitumfassenden Ein 
tungen zwingt. Die hierfür bei den Dienstvorträgen geop 
Zeit, steht in gar keinem Verhältnis zu den günstigen Wirk 
gen, die infolge derartiger Unterweisungen ‚dureh Vermeidi 
von Unfällen erreicht werden. RE SER Br - 
- Die bis jetzt angefertigten Bilder umfassen alle Zwei 


maschinentechnischen Dienst sowie. die Bedienung der mas 
nellen Anlagen einschließlich der elektrischen, den Ve 
und Ladedienst, Vorgänge bei der Abfertigung und Ver 
auf dem Güterboden und im Güterwagen. £ 
Bei der bildlichen Darstellung der Vorgänge 


121026 = &. SE — 251 BF; 


Nr. 10 


iften, indem aus denjenigen, die sich an die ausführen- 
Beamten und Arbeiter wenden, zunächst die ausgesucht 
ind, gegen die am häufigsten gesündigt wird. Es sind da- 
i wichtige Fälle in der falschen Anwendung oder Unterlassung 
- Anordnungen dargestellt, dabei auch, wo es zweckmälie 


Bederlich war, auch die vor ERSNE iebene Ausfüh- 
k in treffender Weise veranschaulicht. Gekennzeichnet 
die Vorgänge durch „Falsch“, „Folgen“ und „Richtig“, 
‚ß also stets die zu vermeidende Handlung mit ihren vor- 


ie Reichsdeutschen kennen leider unser herrliches Land viel 
wenig. Ausgenommen die Bergsteiger, die wohl oftmals den 


lle und Abgeschiedenheit dieser Gegend, in der nur einige 
ıragende Burgen und Schlösser stumme Zeugen der großen 
'gangenheit des Nibelungenstromes sind. Bald treten die bis 
"Gipfel bewaldeten Berghöhen dicht ans Ufer heran, zwingen 
See Strom den ganzen Berg zu umsäumen und wie 
le eidenschaftlicher Umarmung windet sich der Wellenschwall 
ald rechts, bald links; wie stille Bergseen liegt manchmal das 
ser vor dem Beschauer, und er ahnt nicht, wo und wie ein 
, aus diesem Kessel möglich. Allmählich weitet sich aber 
EN Tal, die Ufer treten zurück, und der Tannenschatten des 
ıbergerwaldes spiegelt sich in den grünen Wogen der Donau. 
n blinken bereits die Turmspitzen von Linz entgegen und 
'r Reisende sieht mit Staunen, welch herrliche Lage diese Stadt 
der Donau hat, die ihm von der Durchfahrt durch den häß- 
en Bahnhof in traurigster Erinnerung steht. Jetzt schwenkt 
chiff zur Landung und vor ihm breitet sich’ das Häusermeer 
r Stadt, mit dem herrlichen 137 m hohen gothischen Domturm, 
a zur Donau abfallenden Freinberg und dem mit dem 
bekannten Wallfahrtskirchlein gekrönten Pöstlingberge aus. 
on "viele Reisende, die diese Fahrt zum ersten Male zurück- 
sten, versicherten mir, daß sie selten etwas Erhebenderes und 
‚chöneres erlebten, als diese Fahrt. Ja, sehr vielen gefällt dieser 
2 auteil besser, als der oftgerühmte in der Wachau, der zwar 
iche Schlösser und Burgen vorüberziehen läßt, aber nicht 
die keusche Unberührtheit des westlichen Teiles aufweist. 
den viel besuchten und allgemein bekannten Gegenden 
nn will ich schweigen. Ich will nicht den Ruhm des 
»trlich gelegenen Mariazeller Tales, nicht die waldumrauschten 
"hermen von Baden bei Wien, nicht den von der Eisenbahn kiühn 
Ds S ; i 
fahrenen Semmering erwähnen, auch nicht die mit den 
ehonheitn der Schweiz wetteifernden Reize des seenreichen 
alzkammergutes preisen, nicht von der einzig schönen Mozart- 
i Salzburg reden und auch nicht die bergumwachte Stadt 
ruck. hervorheben. Nein. Ich will auf stille Plätzchen 
eisen, die vom Fremdenstrom unberührt sind, wo die Welt- 
tillzustehen scheint, man sich in das Mittelalter versetzt 
ı stiller Bergeinsamkeit Gott näher fühlt. Wer nicht die 
stürmenden Bergriesen sucht, sondern im welligen Hügel- 
n Genügen findet, der sucht dann von Linz das Mühl- 
auf. Urwaldgleiche Holzbestände werden ihm Wanderun- 
iler und lehrreicher gestalten. als die breiten, staubigen 


Pr 


gen von den Bestimmungen der Unfallverhütungsvor- 


aussichtlichen Folgen im Gegensatz zu der vorgeschriebenen 
Ausführung gebracht ist. 

Wie weit sich diese Bestrebungen zur Bekämpfung der Un- 
fälle und der Sachbeschädigungen finanziell auswirken werden, 
läßt sich heute nicht voraussagen, auch nicht annähernd be- 
rechnen; dies kann nur die Zukunft zeigen, indem die Unfall- 
und Entschädigungsstatistik ein bemerkenswertes Sinken auf- 
weist. Im allgemeinen kann aber gesagt werden, daß die für 
die Bekämpfung. der Unfälle aufgewendeten’ Mittel wirtschaft- 
lieh-produktive Anlagen sind, die sich recht gut und auch bald 
verzinsen werden. 


x Der österreichische Fremdenverkehr. 
Von Hofrat Dr. Wilhelm Kowarz, Linz. 


Autostraßen ' des Hochgebirges in den Dolomiten oder der 
Schweiz. Eine eigenartige Flora ziert hier die Wälder und 
Wiesen und gar der Großstädter, der von solcher Pracht keine 
rechte Vorstellung hat, wird oft den Schritt verhalten und dem 
Auge die Freude gönnen, all die neue Schönheit in sich auf- 
zunehmen. 

Liebt iemand aber die stille Bergeinsamkeit, weltabge- 
schlossene Täler, der wandert von Linz südwärts durchs Krems- 
tal, das einem Obstgarten gleicht, hinab bis in das waldum- 
schlossene Klaus und von dort über den Pißlingursprung, Glein- 
kersee in die-grüne Steiermark. Der Pißlingursprung ist eine 
Sehenswürdiekeit an sich. Aus einer mächtigen Felsenhöhle, 
über der sich ein schroff abfallender Felsen türmt, in dessen 
Höhen die Adler horsten, stürzt sich der mächtige Bach durchs 
steinige, grüne Waldtal und betreibt lustig die vielen Sensen- 
schmieden und Mühlen, die die Einsamkeit durchbrechen. Wer 
von Dirnbach-Stoder ins Stodertal geht, der wird gewiß noch 
lange träumen von der einsamen Bergpracht, die sich ihm da 
bietet. Das mächtige Prielgebirge, mit den gigantischen Formen 
der Spitzmauer verschließt ihm den Ausgang. Von dem sonnigen 
Liezen aus aber steigt der Wanderer überwältigt von der Groß- 
artiekeit des Gebirges hart am Fuße des Grimmigs hinauf in das 
von Malern so gern besuchte, oft besungene Dörfchen Pürgg und 
von dort über die sanften Hänge Mitterndorfs gegen das im Tal- 
kessel gelegene Bad Aussee. Auf dieser Wanderung trifft 
der Reisende die prächtigsten Alpenwiesen, auf denen zur Spät- 
frühjahrszeit nieht nur duftende Narzissen, sondern auch die 
farbensatten Enziane, Primeln und Vergißmeinnicht zu tausen- 
den blühen und es so rechtfertigen, von einem Wiesenteppich zu 
sprechen. 

In Bad Aussee findet im Mai des heurigen Jahres die 
Hauptversammlungder Vertreterallerreichs- 
deutschen und österreichischen Eisenbahn- 
erholungsheime statt. Diese Zeilen sollen allen Ka- 
meraden, die diese Tagung besuchen, ein Fingerzeig sein, für die 
Ausnützung ihrer Sommerferien und gleichzeitig ein wenig wer- 
ben für unser armes Land und den deutschen Brüdern im Reiche 
zeigen, daß auch im verbündeten Österreich schöne Gegenden 
genug sind. 

Doch auch jener, der nur kurze Zeit auf dieser Tagung weilen 
will, wird ein reiches Ausmaß von Schönheiten finden, so daß 
ihm die Wahl schwer fallen wird, was er besuchen und ansehen 
soll. Der einsam, stille Grundlsee liegt wie ein Gedicht von 
Eichendorff in seiner Bergeinsamkeit -und lädt den Wanderer 
zu schönen Träumen ein, daß er gerne verweilt und über Gottes 
Macht und Schöpfung staunt. Hinter dem ebenfalls ganz in der 


Nähe von Bad Aussee gelegenen Altausseer See ragt Oberöster- 


reichs höchster Berg, der firngekrönte Dachstein empor, um- 
randet vom Dunkelgrün der Tannenwälder, umrauscht vom 
Tosen der wandelreichen Traun. 

Wir Österreicher wollen den deutschen Brüdern gerne in allem 
an die Hand gehen und deshalb bitten wir schon heute, uns. 
etwaige Wünsche und Anfragen zukommen zu lassen, damit wir 
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vorbereiten und ausforschen können, was am besten paßt und 
am meisten entspricht. Auch die österreichischen Fremdenver- 
kehrsverbände in allen Hauptstädten, vor allem die Verkehrs- 
werbungsgesellschaft in Wien erteilen gern alle Auskünfte, ver- 
senden Werbeschriften aller Art und werden die Reichsdeut- 


Verkehrswerbung der Eisenbahn in der Praxis. s 
Von Eisenbahnsekretär Illi, Stuttgart. 


Bei nur oberflächlieher Betrachtung mag es auffallen, weshalb 
hier von der Verkehrswerbung der Groß-Stuttgarter Güterab- 
fertigungen und nicht vielmehr von einer solchen der Deutschen 
Reichsbahn allgemein oder wenigstens von der im Bezirk der 
Reiehsbahndirektion Stuttgart die Rede ist. Voraussetzung für 
die erfolgreiche Verkehrswerbung ist aber die gründliche Kennt- 
nis des örtlich sich abwickelnden Verkehrs, mag er auf dem 
Schienenweg der Eisenbahn, zu Wasser, mittels Lastkraftwagen 
oder sonstiger Verkehrsmittel stattfinden. Die Abwicklung 
des Verkehrs ist, wie eine Verkehrsbeobachtung unschwer er- 
kennen läßt, örtlich aber verschieden. Der Umfang und die 
Art des aufkommenden Verkehrsgutes ist einmal abhängig von 
der ortsansässigen Industrie und dem Handel sowie den 
menschlichen Bedürfnissen, seine Abwicklung wird zum andern 
bestimmt durch die vorhandenen Verkehrsmittel. Während 
man in Stuttgart bei der Verkehrsgüterbewegung — Verfrach- 
tung — sich in erster Linie der Eisenbahn, dann des Lastkraft- 
wagens, der Lohn- und Botenfuhrwerke bedient, tritt schon 
in Heilbronn zu diesen Verkehrsmitteln ein weiterer Wett- 
bewerber, nämlich die Schiffahrt auf dem Neckar, ein 
Verkehrsunternehmen, das hier; verfolgen wir es nur bis Mann- 
heim, zu einem mächtigen Wettbewerber der Eisenbahn ge- 
worden ist. Die Frage der Verkehrswerbung erfordert darum 
_ an dem verschiedenartigen Verkehrsgut wie an den vorhan- 
denen Verkehrsmitteln gemessen — stets eine individuelle Be- 
handlung. 


Zur gehörigen Erfüllung ihrer mannigfachen Aufgaben muß 
die Reichsbahn der Frage der Verkehrswerbung größte Be- 
achtung schenken, um so mehr, als ihre einstige Monopolstellung 
infolge des wachsenden Wettbewerbs des Lastwagens, dessen 
Verwendung namentlich im Güterverkehr in bedrohlichem 
Maße sich gesteigert hat, stark erschüttert ist und. im gegen- 
wärtigen Zeitpunkt nur etwa Zweidrittel des Friedensverkehrs 
auf der Eisenbahn gefahren werden. Verkehr werben heißt 
also hier nichts anderes, als in freien Wettbewerb mit den ört- 
lich vorhandenen Konkurrenzunternehmungen treten. 


Die Frage des Wettbewerbs aufwerfen, erfordert aber zu- 
eleich die Entwicklung des Werbegedankens. Vom werbenden 
Kaufmann, dem gute Umgangsformen  anhaften müssen, 
wissen wir, daß er mit gründlichen Fachkenntnissen aus- 
gestattet, namentlich aber über die Gesehäftsbedingungen 
der Wettbewerber Bescheid wissend, auf Reisen geht, in dem 
Bestreben, an die treue Stammkundschaft soviel als mög- 
lich zu verkaufen, neue Käufer zu finden und durch irgendeinen 
Umstand verlorengegangene Kunden wiederzugewinnen. 


Ganz so der „reisende Eisenbahner“ — eine Neuerscheinung, 
der als Verkäufer von Transportleistungen die Kundschaft, den 
Verfrachter, von dem er weiß, daß er anders als auf der Eisen- 
‚bahn verfrachtet, aufzusuchen hat. Um aber Aufträge nach 
Hause bringen zu können, d. h. erwerbend erfolgreich tätig ge- 
wesen zu sein, ist es nötig, mit gutem Rüstzeug, ähnlich wie der 
Kaufmann, ausgestattet zu sein. Zu diesem Rüstzeug gehören 
neben guter persönlicher Fignung und Geneigtheit vor allem 
gründlichste Kenntnis der Tarifbestimmungen im allgemeinen, 
der frachtrechtlichen Bestimmungen, der Gütereinteilung im 
Sinne des Tarifs, der Beförderungszeiten (nicht Lieferfristen) 
und die Fähigkeit, an Ort und Stelle mit Auskünften, Preisen — 
Frachtsätzen — dienen zu können. Notwendig ist ebenfalls die 
Kenntnis des Ausnahmetarifwesens. Unerläßlich ist daher die 
Mitnahme des einschlägigen Tarifmaterials. 

Wie überaus wichtig es ist, an Ort und Stelle eine gewünschte 


Tarif- oder Frachtauskunft geben zu können, möchte ich nach- 
stehend kurz schildern: Während meiner früheren Reisetätig- 


keit, die auch in Kundenwerbung bestand, ist es öfters vorge- 


kommen, einen neuen Kunden nur dadurch zu gewinnen, daß ich 
ihm an seinem Schreibpult sagen konnte, nachdem ich ihn zuvor 
gebeten hatte, mir die Frachtbriefe der letzten 14 Tage zur 
Durchsicht vorzulegen: Bei diesem oder jenem Frachtbrief ist 
die Lieferfrist überschritten. Sie bekommen im Reklamations- 
{alle x-Zehntel der -Fracht von der Eisenbahn erstattet. Zu- 
nächst über meine Behauptung ungläubig lächelnd,: klärte ich 
den Kunden auf und zählte ihm den Betrag der von der Eisen- 


‚selbst sprechen, lauter und eindringlicher als es der größte und 


schen vom Herzen willkommen heißen in Österreich. Ist ein 
der Bann gebrochen und sind einmal all die bezaubernden Se 

. . u . . ... vr » 
heiten unseres Landes erkannt, dann wird die Natur für sich 


beredtste Bewunderer tun Könnte. 


bahn zu zahlenden Entschädigung wegen Überschreitung der 
Lieferfrist auf seinem Schreibpult auf — es handelte sich um 
Waeenladungsfrachten — und ließ mir dafür auf dem Fracht 
brief, den ich mitnahm, Zession erteilen. Unklar sind 
meisten Verfrachtern die Tarifbestimmungen der Eisenb 
Hier gilt es aufzuklären dureh Aufzählung der Vorzüge, die d 
Unternehmen Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft gegenüber dem 
überall ansässigen Wettbewerber, dem Lastkraftwagen, zu 
‘bieten’ vermag. ‘= 
Auf den persönlichen Besuch wird man bei der Kundenweı 
bung nicht verzichten können, das wird jeder Berufene be- 
stätigen, der es nicht unterläßt, selbst alte treue Kundschaft hin 
und wieder durch seinen Besuch zu beehren. Der persön 
Besuch ist wie nichts anderes geeignet, lose gewordene 
schäftsbeziehungen wieder fester zu gestalten und neue Kund 
zu werben. Immer muß der Kaufmann, der im Besuch se 
Kundschaft nachlässig geworden ist, damit rechnen, daß 
der Wettbewerber in der Zwischenzeit das Feld der Betätig 
strittig gemacht hat. e 
Der für die Verkehrswerbung bestimmte Beamte wird zunäc 
einmal sich nach der Konkurrenz umsehen müssen und 
stellen, für welche Firmen, welche Art von Gut und woh 
befördert wird. Darüber hinaus sind diejenigen Firmen na 
lich festzustellen, die beispielsweise mittels eigenen Lastkr 
wagens ihre Güter selbst „über Land“ fahren. Die Verkehr: 
beobachtung anderer Verkehrsmittel hat zweckmäßigerweise @ 
den Staatsstraßen zu erfolgen, auf denen ja der Verkehr 
abwickeln muß. Soll dabei ein ganz zuverlässiges Bild gewon 
werden, muß die Beobachtung auf die Dauer von 4 Woch 
täglich 2—3 Stunden bei Zeit- und Ortswechsel — sich 
strecken. Alsdann kann an die Auswertung der auf diese W 
gewonnenen Ergebnisse herangegangen werden, d. h. mit d 
Besuch der Kundschaft kann begonnen werden. a 


Der Reisevertreter der Eisenbahn wird nun die Firma Mül 
aufsuchen, von der er in der obengeschilderten Weise fe 
stellt hat, daß sie wöchentlich mehrmals je 2000 kg Leder 
der 30 km entfernt gelegenen Oberamtsstadt mittels eines St 
Mietlastkraftwagens befördern läßt. Ba, 
. Zwischen den beiden wird sich etwa folgende Unterhalt 
entwickeln: : 

Der Reiseverireter in erzählender Form: Ich habe Sii 
Auftrag der Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft, die 
alter Monopolprivilegien nach freien kaufmännischen Gru 
sätzen als Warenvermittler in den Wettbewerbskampf ei 
treten ist, in der Absicht aufgesucht, das Gut; das Sie bi 
mittels Lastkraftwagens haben befördern lassen, an un 
ziehen, weil wir nach Prüfung der Verhältnisse in der 
sind,_Sie wesentlich billiger und ebenso prompt bediene 
können. Herr Müller wendet ein, woher denn der Beamte d 
Kenntnis von seinem Verfrachtergeschäft habe? Der Reisey 
treter macht Mitteilung über die von ihm angestellten Verk 
beobachtungen und fährt fort, dem Herrn. Müller in klare 
ständiger Weise zu zeigen, wie hoch sich die Frachtkosten 
Beförderung von 2000 kg Leder auf 30 km Entfernung m 
‘Anto und Eisenbahn belaufen. : 


s 


Zu diesem Zweck entrollt er zunächst ein wirtschaftli 
Bild über die Selbstkosten des Lastkraftwagens, die in A} 
und Betriebskosten zerfallen. Von einem Anschaffungspreis 
18000 A ausgehend, und nach zahlenmäßiger Nennung der 
zelnen Beträge der Änlage- und Betriebskosten kommt der 
vertreter zu dem Ergebnis, daß für jedes von dem 5-t- 
zurückgelegte Kilometer rd. 1,70 M zu zahlen sind (Stutt; 
Preise). a. 

Herr Müller, der aufmerksam dem Vortrag gefolgt ist, ha 
inzwischen von seinem Angestellten die Berechnungen des 
kraftwagenbesitzers geben lassen und findet darin das von 
Reisevertreter bezüglich der Kosten Ausgeführte bestätigt. 

Der Reisevertreter geht über zur Berechnung. der. Fr: 
kosten und führt aus: Entfernung 30 km mal 1,70 M—d1 
Für die Rückfahrt (Lehrfahrt) 60% — 30,60 fl, zusa 
Frachtkosten vom Versender zum Empfänger 81,60 N. 
Frachtkosten bei Benutzung des Autos stellt der Reisever 
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nunmehr diejenigen der Eisenbahn gegenüber. Er kommt dabei 
zu folgendem Ergebnis: 

2000 ke Leder X 0,83 MN. (für 100 ke) . :.. 
Rollgeld von und zur Bahn (4000 ke X-040 M für 
100 kg) ne ERBE FERCRAE 
‚Verpackungsspesen, Bezettelung ae 10,00 
Gesamtfrachtkosten vom Versender zum Empfänger 42,60 MN 
Demnach eine erzielte Ersparnis bei Benutzung der Eisenbahn 
von 39 AM für jeden solchen Ledertransport. 

Die Aufmachung dieser Rechnung erläutert und bekräftigı 
der Reisevertreter noch sehr treffend durch Aufzählen einiger 
‚den statistischen Mitteilungen der Reichsbahn“ entnommenen 
Zahlen. Hiernach seien beispielsweise im Monatsdurchschnitt 
Januar—März 1925 auf der Deutschen Reichsbahn rd. 30,7 Mil- 
lionen Tonnen befördert und hierfür 228,7 Mill. A eingenommen 


ı 
16,60 A 
16,00 „ 


“worden; das ergebe für den genannten Monatsdurchschnitt eine 
Belastung von 7,45 M für jede Tonne, wobei aber berücksichtigı 
_ werden müsse, daß jede Tonne durchschnittlich auf eine Länge 


von 158 km befördert worden sei. Mit Recht wirft der Reise- 
_ vertreter die Frage auf, ob das Lastkraftwagenverkehrsmittel, 
' das in der Hauptsache aus allgemeinen Steuermitteln unter- 
halten werde, gleich der Eisenbahn in der Lage sei, 1000 kg aut 
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Die Hafenanlagen von London waren bis 1909 in den Händen 
' von Aktiengesellschaften. Auf Grund eines Gesetzes von 1908 
' wurden sie damals vom Staate übernommen und einheitlich zu- 
 sammengefaßt einer damals geschäffenen Behörde, der Port of 
"London Authority, zur Verwaltung überwiesen. Die Zuständig- 
‘ keit dieser Behörde, deren stattliches, mit einem Turm von 52 m 
‘Höhe geschmücktes Dienstgebäude am Trinity Square hinter 
dem Tower liegt, erstreckt sich von der Schleuse Teddington, 
33 km oberhalb London Bridge bis zur Mündung der Themse in 
‘der Gegend des bekannten Nore-Feuerschiffs; sie reicht also so 
_ weit stromaufwärts, wie sich die Bewegung der Gezeiten be- 
"merkbar macht und erstreckt sich im ganzen über einen 113 km 
‘langen Teil des Laufs der Themse. Auf dieser Strecke ist das 
‘Hafenamt für die Erhaltung des Fahrwassers in der nötigen 
' Tiefe verantwortlich, hat also die Baggerarbeiten zu diesem 
Zweck zu besorgen; seiner Aufsicht untersteht der Bau und die 
Unterhaltung aller Uferbefestigungen und sonstigen Bauwerke 
an den Flußufern. Das Hafenamt regelt weiter den Verkehr im 
 Flußbeit, sorgt für die Fernhaltung von verunreinigenden Ab- 
wässern und erteilt den Leichterschiffe betreibenden Unterneh- 
‚mern die Genehmigung zur Ausübung ihres Gewerbes. Die 
‚Strompolizei ist von seiner Zuständigkeit ausgenommen; sie ist 
Sache der Polizeiverwaltung von Groß-London, der Metropolitan 
Police. Die Befeuerung und Betonnung des Fahrwassers in der 
 Themse gehört ebenfalls nicht zum Geschäftsbereich des Hafen- 
amts; hierzu besteht eine besondere, weit ältere Behörde, Trinity 
House, der überhaupt die Aufsicht über die Befeuerung und 
sonstige Maßnahmen zur Sicherung der Schiffahrt an den Küsten 
von Großbritannien zufällt. 
Das Hafenamt besteht aus 28 Mitgliedern; zehn von diesen 
werden von verschiedenen staatlichen Stellen und öffentlichen 
' Körperschaften ernannt; die übrigen 18 gehen aus Wahlen der- 
‚jenigen Kreise hervor, die die dem Hafenamt zufallenden Ge- 
'bühren aufbringen. 

'__Die Verwaltungstätickeit des Hafenamts erstreckt sich auf 
Hafenflächen von zusammen 1330 ha, wovon 296 ha Wasser- 
fläche der Hafenbecken sind; die nutzbare Kailänge an diesen 
'Hafenbeeken beträgt 53 km; sie sind mit 630 Kranen aus- 
‚gestattet. ö 

_ Oberhalb London hat die Schiffahrt auf der Themse nur Be- 
deutung für den Ausflug- und Vergnügungsverkehr, und die 
Wasserfläche dient Sportzwecken. _Die Großschiffahrt reicht 
bis London Bridge. Sieben von den acht einzelnen Hafenan- 
‚lagen, die unter dem Begriff Hafen von London zusammengefaßt 
zu werden pflegen, liegen auf einer Strecke von 16 km unterhalb 
London Bridge; die achte, Tilbury, liegt 26 km weiter unterhalb. 
Mit Ausnahme des Handelshafens, der nach seiner Lage auf dem 
‚linken Themseufer in der Grafschaft Surrey den Namen Surrey 
Commercial Doks führt, liegen die Hafenanlagen- alle auf dem 
linken Themseufer, also in der Grafschaft Essex. 


'_ Die Hafenanlagen beginnen auf dem nördlichen Flußufer mit 
‚den kleinen St. Katharine’s Docks, die zusammen mit den London 
Docks eine Einheit bilden; beide bedeeken mit ihren Anlagen 
auf dem Lande Flächen von zusammen 50 ha. Die St. Katharine’s 
Docks sind von dem bekannten Telford in den zwanziger Jahren 
des vorigen Jahrhunderts auf einer Fläche erbaut, auf der vor- 
(her 1250 Häuser mit 11 300 Einwohnern und ein großes Kranken- 
haus standen. Die Schiffe, die hier löschen und laden, können 
5 m lang sein und dürfen einen Tiefgang von 6 m haben. In 
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eine Beförderungslänge von 158 km (Durehschnitt) für 7,45 M 
zu befördern? Endlich gibt der Reisvertreter noch Aufklärung 
über die strengeren Haitungsbestimmungen der Eisenbahn. in 
Verlust-, Minderungs- oder Beschädigunesfällen gegenüber 
denen des Landfrachtführers; während diese allgemein bis zur 
Grenze der höheren Gewalt haftbar sei, habe jener nur für Ver- 
schulden einzustehen. 

Herr Müller vermochte gesen die treffenden Ausführungen 
des Reichsvertreters sachlich nichts einzuwenden. Er versprach, 
bei der Beförderung seiner Ledersendungen und auch sonst 
wieder wie früher den wesentlich billigeren Schienenweg der 
Eisenbahn zu wählen ‘und bedankte sich bei dem Reisvertreter 
für die gewordene Aufklärung. Die Kundenrückgewinnung zeigt 
der Reisevertreter seiner Dienststelle an und empfiehlt anzu- 
ordnen, daß der neue Kunde in jeder Hinsicht zuvorkommend 
zu bedienen sei. 

Sichtlich erfreut und stolz über seinen ersten Erfolg be- 
arbeitet der Reisevertreter zuversichtlich den nächsten Kunden, 
hat er doch bereits beim ersten Besuch erkannt, daß es verhält- 
nismäßig ein Leichtes ist, für das mächtige Verkehrsunter- 
nehmen „Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“ Erfolge zu erzielen. 
weil die Konkurrenz gar nicht aufzukommen vermag. 


Be: Der Hafen von London. 


den Lagerhäusern werden besonders Tee, Indigo, Ricchstoffe, 
Wolle, Hopfen, Schildpatt, Perlmutter u. del. eingelagert. Die 
daran anschließenden London Docks, die drei Verbindungen mit 
der Themse besitzen, bieten Raum für 400 Schiffe. Den älteren. 
aus dem Jahre 1805 herrührenden baulichen Anlagen sind neuer- 
dings eine gegen 240 m lange Mole aus Eisenbeton und zwei 
zweistöckige Lagerhäuser hinzugefügt worden. Hier können 
etwa 220000 t Güter eingelagert werden: unter ihnen spielt 
namentlich auch Wein eine Rolle. Die Kellerräume, die zu 
seiner Unterbringung dienen, haben Gänge von zusammen 
45,5km Länge Die sonstigen Güter, die hier verkehren, sind 
Elfenbein, Gewürze, Perurinde, Wolle, Gummi, ätherische Öle, 
Quecksilber usw. 

Gegenüber auf dem linken Themseufer liegen die schon ge- 
nannten Surrey Commercial Docks mit 154 ha Fläche, darunter 
75 ha Wasserfläche. Die Anlagen dieses Hafens dienen haupt- 
sächlich zur Aufstapelung von Holz, doch werden hier auch 
Lebensmittel, Käse und Speck gelagert. 


An einer großen Schleife der Themse, die die Isle of Dogs 
einschließt, liegen die West and East India Docks und das Mill- 
wall Dock, wo große Mengen Getreide entladen werden. Zu 
ihrer Unterbringung sind Lagerhäuser und Silos mit Kranen 
und anderen Fördervorrichtungen vorhanden. Bemerkenswert 
sind eine, Anzahl Krane, die etwa 12 m von den RKaimauern ent- 
fernt-auf Holzgerüsten im Wasser stehen; sie dienen zum Über- 
laden der Güter von den Seeschiffen auf Leichter ohne Berüh- 
rung der Ladeanlagen am Lande. 


Die West India Docks sind die ältesten von London; sie be- 
decken eine Fläche von 94 ha mit 38 ha Wasserfläche. Die drei 
Hauptbecken sind je etwa 800 m lang. Hier verkehren nament- 
lich Schiffe mit Gefrierfleisch, Rum, Hopfen, Zucker, Getreide 
und Harthölzern. Die East India Docks sind erheblich kleiner; 
sie können Schiffe bis 8000 t Inhalt aufnehmen. 


In einer nun folgenden Biegung des Flusses, sozusagen als 
Sehne in diesem: Bogen, liegen hintereinander das Royal Vietoria 
Dock und das Royal Albert Dock, sowie neben diesen das King 
George V. Dock; das letztgenannte mit 26 ha Wasserfläche, erst 
1921 fertiggestellt, hat 14 Liegestellen für 30 000 t-Dampfer: die 
beiden erstgenannten sind zusammen 4,5 km lange. Im ganzen 
bedecken diese Hafengruppen eine Fläche von 445 ha, wovon 
102 ha wasserbedeckt sind. Hier legen die großen UVzeandampfer, 
z. B. der Peninsular and Oriental, der White Star Line usw. an. 
Sie.bringen Fabak und Getreide, auch Gefrierfleisch, von dem 
z. B. 1356000 gefrorene Hammel in den Kühlhäusern unter- 
gebraeht werden können. An Tabak können 15 000 bis 20 000 t 
unter Zollverschluß eingelagert werden. Zur Ausrüstung 
dieser Hafenbecken gehören zwei Schwimmkräne für Lasten von 
30 und 50 t, Anlagen zum raschen Bekohlen der Schiffe, große 
Pumpenanlagen, um den Wasserstand der Hafenbeceken auf der 
erforderlichen Höhe zu‘ halten. 

Die bisher genannten Häfen liegen alle noch in London, die 
letzten dem Hafenamt unterstehenden Anlagen, die Tilbury 
Docks liegen weit unterhalb, 44 km von London Bridge entfernt. 


Von ‚einem Hauptbecken gehen dort drei Zweige aus; die 
Wasserfläche beträgt 36 ha, die Wassertiefe 13 m. Hier legen 


die großen Personendampfer für den Überseeverkehr an. Für 
sie soll demnächst eine 600 m lange Landebrücke im Fluß er- 
richtet werden. Eine 300 m lange Mole mit Gleisanschluß für 
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den Verkehr von Frachtdampfern im Flußbett ist bereits vor 
einiger Zeit angelegt worden, Die älteren Teile des Hafens Til- 


bury sind im Jahre 1886 eröffnet worden, einige Erweiterungen 
sind erst nach dem Kriege fertiggestellt worden. 

Außer den dem Verkehr der Schiffe dienenden Anlagen be- 
sitzt das Londoner Hafenamt auch eine Anzahl Trockendocks 
zur Instandsetzung von Schiffen. In den schon erwähnten 
Lagerhäusern können über 1 Million Tonnen Waren eingelagert 
werden. Jährlich werden durch die Londoner Häfen etwa 
2 Millionen Tonnen Güter eingeführt und 800 000 t ausgeführt. 
Die Hafenverwaltung übernimmt nicht nur die Lagerung dieser 
Güter, sondern stellt auch deren Menge beim Eingang fest und 
fertigt darüber Bescheinigungen aus; sie entnimmt Proben und 
trennt die Waren dann nach Güte und Art; sie stellt von Zeit 
zu Zeit den Zustand der eingelagerten Güter fest, übermittelt 
die Proben den Maklern und unternimmt weitere Schritte zur 
Vorbereitung des Verkaufs. ’ 

TEbenso wie die englischen Eisenbahnen ihren eigenen Spedi- 
tionsdienst haben, besorgt auch das Hafenamt das Abholen, Zu- 
streifen, Löschen und Laden der dureh den Hafen gehenden 
Güter in eigener Verwaltung. 

Die Londoner Hafenverwaltung hat ein Kapital von 32 Mill. 
Pfd. Sterl. in Form von Schuldverschreibungen zu festem Zins- 
{uß zu verzinsen. Hierzu stehen ihnen die Hafengebühren und 
die Steuern auf Aus- und Einfuhrgüter, sowie Ladegebühren 
und dergl. zur Verfügung. 

Im Jahre 1924 liefen Schiffe mit einem T'onnengehalt von 
45 394 735 Registertonnen im Hafen aus und ein. Bei den Tilbury 
Docks und dem gegenüherliegenden Gravesund fahren täglich 
etwa 1000 Schiffe aller Art vorbei. Die ein- und ausfahrenden 
Güter hatten 1923 einen Wert von 579 Mill. Pfd. Sterl. ohne 
die Küstenschiffahrt. Schiffe mit 11 m Tiefgang können bis zu 
den Royal Albert und King George V. Docks, also 65 km weit 
oberhalb der unteren Grenze des Dienstbereichs des Hafenamts 
vordringen. Dieses Amt nimmt für sich den Ruhm in Anspruch, 
laß es die größten Hafenbecken der Welt, wenn man alle ihm 
unterstellten eingeschlossenen Wasserflächen zusammenzählt, 
verwaltet. Mit Hamburg und Rotterdam teilt London die glück- 
liche Lage für den Weltverkehr, dessen Brennpunkt in dem 
durch diese drei Häfen gebildeten Dreieck liegt. Vor den beiden 
anderen eben genannten Häfen hat London den erheblichen, auf 
politischem Gebiet liegenden, das Wirtschaftsleben aber stark 
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— Zugtelephonie. Am 7. Januar d. J. ist bekanntlich die 
Zugtelephonie nach jahrelangen mühsamen Vorarbeiten der Be- 
nutzung durch das reisende Publikum in den FD-Zügen 23/24 
auf der Strecke Berlin-Hamburg übergeben worden (vgl. Nr. 2 
S. 48 d. Zte.). Einem Aufsatz über diese Einrichtung von 
Reichsbahndirektor Geheimen Finanzrat Dr. Pischel, Berlin, 
in Nr. 8 der Zeitschrift „Die Reichsbahn“, entnehmen wir folgen- 
des: Das Funk-Monopol der Deutschen Reichspost (SS 3 und 15 
des Gesetzes über das Telegraphenwesen des Deutschen Reiches 
vom 6. April 1892-RGBl. $. 467 und 7. März 1908 RGBl. S. 79, 
vgl. auch Verordnung ‚zum Schutze des Funkverkehrs vom 
Ss. März 1994 RGBl. I. S. 273) erforderte die Verleihung des 
Rechts zur Errichtung und zum .Betrieb von Funksende- und 
Funkempfangsanlagen für den Nachrichtenverkehr mit fahren- 
den Zügen an die Dr. Erich F. Huth G. m. b. H., die von dem 
Herrn Reichspostminister unter dem 13. Juni 1924 ausgesprochen 
ist. Diese Verleihungsurkunde stellt eine Reihe von Bedin- 
gungen für die Prüfung und Abnahme der technischen Anlagen 
auf und begrenzt den Umfang der Verleihung dahin, daß von 
den Zugnachrichtenanlagen, abgesehen von dienstlichen Nach- 
richten der Reichsbahn, der Reichspost und der Gesellschaft, nur 


Nachrichten für Fahrgäste und von Fahrgästen des Zuges be- 


fördert werden dürfen. Zu solchen Nachrichten gehört auch die 
Übermittlung des allgemeinen Unterhaltungsrundfunks sowie 
besondere Rundfunkdienste, wie z. -B. des Wirtschaftsrund- 
spruchs, des Presserundspruchs usw. Danach können also Ein- 
richtungen geschaffen werden, um den Reisenden die Fahrt 
durch Musik und Vorträge kurzweiliger zu gestalten. Wann 
diese Einrichtung geschaffen werden kann, läßt sieh jetzt noch 
nicht übersehen. Die Aufnahme und Übermittlung anderer 
Nachrichten ist grundsätzlich verboten. Die Verleihung erlischt 
vorbehaltlich einer Verlängerung am 31. Dezember 1934. Sie 
kann aus schwerwiegenden Gründen von dem Herrn Reichspost- 
minister wieder entzogen werden. 

‘Nach Benehmen mit der Reichsbahn und der Reichspost hat 


die Dr. Erich F. Huth G. m. b. H., wie vorgesehen war, ihre 


beeinflussenden Vorteil, daß hinter seinem Hafenverkehr 
eine starke Seemacht gestanden hat und daß ein großer 
des Londoner Verkehrs nicht aus dem Auslande kommt un 
Ausland geht, sondern sich zwischen dem Mutterland und-se 
Siedelungen abspielt. Dazu kommt noch, daß London die E 
gangspforte zu einem dichtbesiedelten Hinterland mit regsa 


am Handel stark beteiligter und auch für eigene Zwecke 
Umkreis von etwa 15 


treibenden Kreise aus 
beziehungen anzuknüpfen und bestehende zu vertiefen. Nicht 
unterschätzen in bezug auf den Einfluß auf den Verkehr d 
Londoner Hafens ist auch die Stellung. von London und sein 
Börse auf dem Weltgeldmarkt. Auch für den Abschluß vi 
Versicherungen ist London besonders geeignet, und nicht 
letzt spielt auch die Überlieferung eine wichtige Rolle. 
reiche der überseeischen Handelswege haben von jeher in La 
don gemündet. und Seefahrt und Handel sind zwei konservatii 
Gewerbe, die sich gern in den von altersher eingeschlagen 
Pfaden weiterbewegen. 2 
Eine Veröffentlichung ‚des Londoner Hafenamts, die zum Te 
als Quelle für_die gegenwärtigen Darlegungen gedient hat, HB 
schreibt die Vielgestaltigkeit des Verkehrs in den Lon 
Häfen, indem sie seine Bestandteile aufzählt. Es geht 
Zucker aus Westindien, Gefrierfleisch aus Australien und 
seeland, Holz aus Skandinavien und den Ostseeküsten, 
aus Kanada und Rußland, Teppiche aus der Türkei, Persien 
China, Marmor aus Italien und Kleinasien, Muscheln aus d 
Südsee, Tee und Gewürze aus China und Ostindien, Elfenbe 
aus Afrika und Indien, Gummi aus Java und Singapore, Wein 
aus Frankreich, Spanien und Portugal, wohlriechende Stoffe aus 
Ceylon und Malakka. Es gibt kaum ein Land der Welt 
nicht seine Erzeugnisse nach London schickte. - Die Erzeug 
von Wolle in Australien ist hauptsächlich dadurch auf ihren 
heutigen hohen Stand gekommen, daß die Wolle in London | 
handelt wird, und in den letzten Jahren hat der Londoner Ma 
besonders dazu beigetragen, den Handel mit Gefrierflei 
Molkereierzeugnissen und frischem Obst zu fördern. W 


vertraglichen Rechte und Pflichten auf eine unter ihrer Fül 
rung gebildete Gesellschaft für Einriehtung und Betrie 

Zugtelephonie übertragen. Die neue Betriebsgesellschaft — 
Zugtelephonie-Aktiengesellschaft — ist am 6. März 1926 
einem Grundkapital von 900 000 M gegründet worden und 
den Betrieb übernommen. Der Gesellschaft ist ein Monopol: 
die Strecken der Deutschen Reichsbahn nicht gegeben, vielt 
sind nur bestimmte Strecken freigegeben, um der Reichs 
die Erprobung und Ausnutzung neuer Erfindungen auf di 
"Gebiet zu ermöglichen. Die danach {reigegebenen Strecken 
folgende: „1. Berlin L-Altona H-Cuxhaven, 2. Berlin L 
Stadtbahn Hannover-Köln-Aachen mit den verschiedenen 
‘diesen Verkehr in Betracht kommenden Strecken durch 


Ruhrrevier, 3. (Berlin-Hannover)-Löhne-Bentheim, 4. B 
Anh.-Halle-Erfurt-Bebra-Frankfurt (Main), 5. (Berlin 
Halle-Erfurt) -Würzburg-Stuttgart-Singen, (Berlin . 


Halle) -Probstzella-Nürnberg-Augsburg-München, 7. (Berlin 
Bitterfeld)-Leipzig, 8. (Berlin Anh.-Röderau/Elsterwerda 
den-Bodenbach, 9. Berlin Stb.-Stettin- auenburg, 10. Berlii 
Angermünde-Stralsund-Saßnitz, 11. Berlin Stb.-Neustrelitz 
stock-Warnemünde, 12. Altona-Bremen-Münster-Köln, 13. 
"Uelzen - Celle - Lehrte - Hannover-Bebra-Elm-Würzburg-Nür 
(-München) und Würzburg-Ansbach-Treuchtlingen-Ingols 
München, 14. (Altona-Uelzen)-Stendal-Magdeburg-Halle-Lei 
Dresden und Wittenberge-Stendal, 15. Hannover-Bremen-B 
‘'haven, 16. Hanau-Gmünden, 17. Frankfurt (Main)-Man 
Basel, 18. Frankfurt (Main)-Rüdesheim-Neuwied/Mainz-Ci 
Köln. - : = 


Auch die vorstehend aufgeführten Strecken sind der 
“schaft nieht unbeschränkt und unwiderruflich überlasse 
mehr bestimmt die Reichsbahn auf Vorschlag und im Be 
mit der Gesellschaft, welche Strecken und Züge mit 
"telephonie ausgerüstet werden sollen. Soweit sich in de 
Zeit seit der Freigabe übersehen läßt, ist das Interesse 
neue Einrichtung sehr rege. Teilweise ist in den HF 
Berlin-Hamburg die überhaupt ‚mögliche Höchstzahl v 
‚sprächen auf der einzelnen Fahrt bereits erreicht worden. 
melden sich zahlreiche Städte und Handelskammern 
dem Wunsche, weitere Strecken mit der Zugtelephoni 
rüsten. Sie werden sich gedulden müssen, bis umfan 
Erfahrungen gesammelt sind, und die junge Gesellse 
auf den Füßen steht. EN 


eu ; 
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eue Zugverbindung Stuttgart-Frankfurt (M)-Berlin. Im 
enden Sommerfahrplan soll im Verkehr zwischen Frank- 
t und Berlin ein neues FD-Zugpaar in folgenden Fahrzeiten 
ingelegt werden: Frankfurt (M) ab 1.15, Erfurt ab 4.54, Leipzig 
b 6.46 abends, Berlin Anhalter Bahnhof an 8.44 (D25)27 Der 
enzug D 6 wird Berlin 9.34 vorm, verlassen, Leipzig 11.45, 
urt 1.32 und Frankfurt (M) 5.10 abends erreichen. Diese 
en FD-Züge werden nur in Leipzig und Erfurt halten und 
url. und 2. Klasse mit Speisewagen führen. Durch diese Züge 
ird auch eine neue Verbindung zwischen Stuttgart-Erfurt- 
Perie und Berlin hergestellt. Stuttgart ab 9.10 vorm., Frank- 
an 12.51, ab 1.15, Berlin an 8.44, Berlin ab 9.35, Frankfurt 
.10, ab 5.18, Stuttgart an 9.32 abends, In beiden Richtungen 
re also nur eine zwölfstündige Fahrzeit nötig sein. 
E Berliner Sommersonderzüge. Wie die Reichsbahndirektion 
jerlin bekanntgibt, sind in diesem Jahr vorbehaltlich einiger 
leiner Änderungen folgende Sommersonderzüge von Berlin ab 
orgesehen: Nach Süddeutschland: nach‘ München am 
2.19, 26. und 27. Juni, am 2, 3..4., 5.6. 7. 10. 14., 17. 
d 31. Juli, am 1., 14. und 15. August: nach Stuttgart/Friedrichs- 
en am 3., 6., 12., 15. und 29. Juli: nach Basel/Konstanz am 
Juni, am 2.. 10., 11., 17. und 31. Juli. Nach dem Riesen- 
birge: nach Öberschreiberhau/Krummhübel am 12. Juni, 
m 2. 3. 4, 5. und 14.- Juli, am 14 August; nach Glatz am 
Juli. Nach Ostpreußen (Insterburg): am 26. und 27, Juni, 
m. 4., 5., 6., 7., 8., 10., 11.:und 31. Juli, am 7. und 8. August; 
Juli nach Cranz (Königsberg); am 3. Juli nach War- 
ie) = (Königsberg). Nach dem Harz: nach Goslar und 
ale am 2., 3. und 10. Juli, am 7. August; nach Seesen/Quedlin- 


am 3. "und 4. Juli; nach Bad Harzburg am 2. Juli. Nach 
emSauerlande und Köln am. Juli, am 14. August. Nach 
er Sächsischen Schweiz am 3. und 10. Juli. Nach 


ringen: nach Schwarzburg am 3. Juli; nach Eisenach 
KR. 5. und 10. Juli. Nach der Ostsee rnach Kolberg/Köslin 

2. 4,5, 6 und 7. Juli, am 14. August; nach Swinemünde/ 
shagen-Trassenheide am 19. Juni, am.2., 4, 5., 6. und 7. Juli, 
14. August; nach Saßnitz/Puttbus ams8., 4, 3. ‘Juli; nach 
arnemünde am 3. und 5. Juli; nach Stettin am 5. Juli; nach 
tolp am 3. Juli. Nach der Nordsee: nach Hamburg-Hoyer- 
»hleuse am 2., 3. und 4. Juli; nach Bremen-Norddeich am 3. und 
ZJuli:\ : 


Die Fahrpläne, Bobvorales und die allgemeinen Bestimmungen 
nd aus den im Mai d. J. auf den Berliner Bahnhöfen zum 
“4 ang kommenden Bekanntmachungen zu ersehen. 

— Das igrensignäl auf dem Magdeburger Hauptbahnhof. 
"m einem möglichst großen Kreise auf schnellstem Wege anzu- 
sigen, daß die Sonntagssonderzüge verkehren werden, hat die 
eichsbahndirektion Magdeburg eine Neueinrichtung getroffen: 
obald feststeht, daß die Sonntagssonderzüge bestimmt ver- 
ehren, werden regelmäßig zwei schwarz-weiße, schachbrett- 
rtig gemusterte Fahnen auf dem Hauptbahnhof aufgezogen. 
‚uch vom Reisebüro der Hamburg-Amerika Linie und vom Ver- 
‚ehrsbürö des Verkehrsvereins werden zu gleicher Zeit ähnliche 
ähnchen ausgehängt. Je früher die Teilnehmer sich für die 
onntagssonderzüge mit Karten versehen, um so früher kann 
aturgemäß von der Reichsbahndirektion durch Flaggensignal 
Be nizereben werden, daß die Züge bestimmt verkehren. 

E Salonwagen im Berlin-Holland FD-Zug. Wenig bekannt ist 
3 immer noch, daß in den Zügen FD 111/112 je ein Salon- 
'agen auf der Strecke Berlin-Hoek van Holland. und zurück 
\uft, der mit 14 Reisenden besetzt werden kann und sich durch 
vößere Bequemlichkeit und vornehme Ausstattung auszeichnet. 
sdes Abteil dieser Salonwagen, die durch einen besanderen 
=haffner bedient werden, hat eine Waschgelegenheit. Reisenden 
it einer Fahrkarte I. Klasse stehen diese Abteile, die nur mit 
Personen besetzt werden, gegen Entrichtung eines Zuschlages 
Bei ‚Verfügung. 

j  EE ö 

aster zu internationalen Frachtbriefen. Die Deutsche 
eichsbahn- Gesellschaft empfiehlt den Verfrachtern, nicht mehr 
lzu große Vorräte an internationalen Frachtbriefen nach dem 
sherigen Muster drucken zu lassen, da nach dem neuen Inter- 
‚ıtionalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr ein 
m dem bisherigen abweichender Frachtbriefvordruck einge- 
'ihrt werden wird. Was den Zeitpunkt dieser Umwandlung 
ıbetrifft, so ist damit jedoch vor dem 1. Januar 1927 noch nicht 
ri rechnen. 2 

+ S =: Sr, ß 

_ stern im Schwarzwald. Unter den seinerzeit begon- 
»nen und infolge der schweren Zeiten unvollendet gebliebenen 
eubaustrecken im Schwarzwald wird die Linie Titisee- 
ankt Blasien und die verlängerte Renchtalbahn 
Draussichtlich in nieht allzulanger Zeit fertiggestellt werden. 
ınter Führung des badischen Finanzministeriums ist es ge- 
ıngen, die außer dem stattlichen Zuschuß nötigen Beiträge der 


beteiligten Gemeinden zusammenzubringen und auf diese Weise 
den Ausbau der beiden genannten Linien sicherzustellen. : Le- 
diglich infolge der ungünstigen Witterungsverhältnisse mußten 
die Bauarbeiten vorübergehend eingestellt werden; man hofft 
indessen, daß beide Strecken bis zum Spätherbst 1926 in Be- 
trieb genommen werden können. Die Linie Titisee-Sankt 
Blasien wird allerdings zunächst nur bis Station Seebrugg aus- 
gebaut werden. Sie ist eine der höchstgelegenen Bahnen im 
Deutschen Reich, da sie in einer durchschnittlichen Meereshöhe 
von 900m und darüber verläuft. Das ganze Gebiet des Feld- 
bergs (1500 m hoch), das den Sommer über einen starken Tou- 
ristenverkehr aufweist und im Winter eines der bevorzugtesten 
Sportgelände bildet, wird durch die Teilstrecke bis Seebrugg 
wesentlich leichter zugänglich gemacht, während die Renchtal- 
bahn das obere Renchtal im mittleren Schwärzwald mit seinen 
Heilbädern erschließen dürfte.. — Als dritter begonnener Bahn- 
bau verdient endlich die Muretalbahn, das alte Schmer- 
zenskind der badisch-württembergischen Eisenbahnbaupolitik, 
genannt zu werden. Leider liegen hier die Verhältnisse im 
Augenblick noch weniger günstige. Mit Rücksicht auf die 
außerordentliche volkswirtschaftliche Bedeutung der völlig aus- 
gebauten Murgtalbahn Rastatt-Freudenstadt sind die Inter- 
essenten neuerdings dafür eingetreten, daß der restliche Ausbau 
als Notstandsmaßnahme ausgeführt werden solle, weil hier eine 
günstige Gelegenheit zu produktiven Notstandsarbeiten ge- 
geben sein dürfte, die bei der gegenwärtigen Arbeitslosiekeit 
sewiß ausgenützt ‘werden sollte. Im Badischen Landtag ist die 
Angelegenheit dieser Tage (Sitzune vom 9. Februar) eleich- 
falls aufgegriffen und ein demokratischer Antrag einzehracht 
worden, der den „alsbaldigen Ausbau der Muretalbahnstrecke 
Raumünzach-Klosterreichenbach aus Mitteln der produktiven 
Erwerbslosenfürsorge“ veranlassen will. Es wäre sehr zu 
wünschen, wenn dem Antrag stattgegeben und die verhältnis- 
mäßig Kleine Reststrecke in absehbarer Zeit auszebant werden 
könnte. Das gewaltige Schwarzenbachwerk in der Nähe von 
Raumünzach geht in allernächster Zeit seiner Vollendune ent- 
gegen, und wenn, wie zu erwarten, hier eine große Anzahl Ar- 
heiter erwerbslos werden wird, so darf die Gelegenheit. sie 
alsbald einer anderen produktiven Arbeit zuzuführen, keines- 
falls versäumt werden. (Vel. hierzu die eingehenderen Aus- 
führungen in dieser Zeitung 1924, Seite 906.) 


— Die Klage der Eisenbahntarifgewerkschaften abgewiesen. 
Im Streit um den Eisenbahnerschiedsspruch hat am 4. d. M. die 
8. Zivilkammer des Landgerichts I Berlin nach länzeren Ver- 
handlungen und eingehender Beratung das Urteil dahin gefällt, 
daß die Klage der Gewerkschaften kostenfällig abzewiesen 


wurde. Der Wert des Streitobiekts wurde auf 1 Million fest- 
gesetzt. Die Begründung des Urteils steht noch aus. — Die 


Gewerkschaften beabsichtigen, Berufung einzulegen. 


— Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. Die Gesellschaft er- 
zielte in dem Geschäftsjahr 1924/25 Einnahmen in Höhe von 
2123809 RM; andererseits erforderten Betriebsaussaben 
965833 RM. Nach Überweisung von 48035 RM an den Er- 
neuerungsfonds und von 3500 RM an den Spezialreservefonds 
verbleibt einschl. Vortrag aus dem Voriahre ein Reingewinn 
von 1140496 RM. Hieraus gelangt eine Dividende von 2% zur 
Verteilung. 


"— Neue Kontrollstationen für die Einreise in das besetzte 


Gebiet. Die Reichsbahndirektion Köln teilt mit, daß nach Ah- 
zug der Besatzungstrunpen auf den nachstehenden Strecken 
folgende Bahnhöfe als Grenzstationen zwischen besetztem nnd 
unbesetztem Gebiet eingerichtet werden: 
Strecke: Kontrollstation: 

Köln-Coblenz Sinzig 

Köln-Niederlahnstein Hönningen a. Rhein 

Köln-Aachen . Düren 


Köln-Jünkerath-Trier 

Bonn-Euskirchen 

Aachen-M. Gladbach 

M. Gladbach-Stolberg Hhf. ‚Tülich und 

Dalheim-Jülieh-Düren ‚Jülich. 

Auf diesen Grenzstationen wird zur Ein- bzw. 
von der Heimatbehörde ausgestellter 
deutscher Reisepaß verlangt. 


Kuskirchen 
Rheinbach 
Brachelen 


Durchreise ein 
Personalausweis oder ein 


— Reichsbahn und Kraftwagenverkehr. Zu der in Nr. 7, 
Seite 183 dieser Zeitung gebrachten kurzen, der Berliner 
Börsen-Zeitung entnommenen Mitteilung brinst die Geschäfts- 
stelle für den deutschen Eisenbahn- Kraftw agenverkehr in Berlin 
eine Berichtigung, der wir folgendes entnehmen: „Es trifft auch 
nicht zu, daß sich das Vertragsverhältnis der Reichsbahn mit 
den Kraftverkehrsgesellschaften bisher nur auf den Stückgut- 
verkehr beziehen soilte. Den Eisenbahn- und Kraftwagenver- 
kehr zum Nutzen der Allgemeinheit ineinander 6inzuzliedern 
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und einander anzupassen, das ist der Leitsatz des zwischen der 
Deutschen Reichsbahn und der Kraftverkehr Deutschland 
G.m.b.H. geschlossenen Gesellschaftsvertrages. In der Tat 


sind auch in der vergangenen Zeit neben den Eisenbahnkraft- 
wagengüterlinien solche für den Personenverkehr eingerichtet 
worden, z. B. die Linien Gleiwitz - Kieferstädtl, Dorfweil- 
Oberursel, Magdeburg-Wanzleben. Im übrigen wird in vielen 
Fällen der Kraftwagenbetrieb erst wirtschaftlich, wenn mit dem 
Personenverkehr die Güter- und Postbeförderung verbunden 
wird. Die jetzt beabsichtigte Erneuerung.des Vertrages hat also 
nicht zum Gegenstand, das Tätigkeitsfeld der Zusammenarbeit 
zu erweitern, sondern den ganzen Zweck und Sinn des Ver- 
trages klarer zu umschreiben.“ Die Geschäftsstelle hebt noch 
hervor, daß sich die Zahl der beförderten Personen 1925 zegen 
1924 um 470 % gehoben hat. 


— Eine neue Sammlung des Verkehrsmuseums Nürnberg. Das 
Verkehrsmuseum in Nürnberg, das aus dem Feldeisenbahndienst 
verschiedene Zuwendungen erhalten hat, beabsichtigt, diese in 
einer besonderen Abteilung zusammenzufassen und so eine mög- 
lichst reichhaltige geschichtliche Darstellung des Feldeisenbahn- 
dienstes zu geben. Erwünscht wäre, es, wenn Besitzer von allen 


auf den Feldeisenbahndienst bezüglichen Erinnerungsstücken, 
wie Tagebüchern, Postkarten, Bildern, Büchern, Landkarten, 


Farhplänen, Waffen, Uniformstücken aus der Zeit des Krieges, 
liese dem Museum zur Verfügung stellen würden. Einsendun- 
gen sind als Eisenbahndienstsachen an das Verkehrsmuseum 
bei der Reichsbahndirektion Nürnberg zu richten. 


Im Benehmen mit der Ver- 
den folgenden 
Reichsbahn- 


— Verwaltungsakademie Jena. 
waltungsakademie Jena ist nachstehender an 
Donnerstagen stattfindender Fachlehrgang für 
beamte eingerichtet worden: 4. März Reichsbahnrat Dr. Müller 
(Dresden): „Arbeiterrecht“; 11. März Reichsbahnrat Schieb 
(Halle): „Elektrische Zugförderung“; 18. März Reichsbahnrat 
Dr. Haustein (Magdeburg): „Rechtliche Grundlagen“; 25. März 
Reichsbahnoberrat Ruthemeyer (Erfurt); „Kraftquellen“ 
1. April Reichsbahnrat Schaulandt (Erfurt): „Finanzwesen“; 
8. April Reichsbahnoberrat Dr. Fritze (Erfurt): „Eisenbahn und 


Volkswirtschaft“; -15. April Reiehsbahnoberrat Dr. Compter (Er- 
furt): „Beamtenrecht“; 22. April Reichsbahnrat Schmitz 
(Halle): „Wissenschaftliche Betriebsführung“; en ‚April Reichs- 


hahnoberrat Meyer (Dresden): „Betriebsmittel“; Mai Reichs- 


bahnoberrat Dr. Fritze (Erfurt): Terifpolitik‘ “ Die Vor- 
lesungen finden in der Universität Jena von 5—7 Uhr statt. 
— Sonderlehrgang über das Eisenbahntarifwesen. Zur gründ- 


Ticher Besprechung des Tarifwesens hat die Reichsbahndirektion 
Altona für alle Tarifeure, Abteilungsleiter und Dienststellen- 
vorsteher der Güter- und Eilgutabfertigungen nGroß-Ham- 
burzg vom 16. Februar bis 6. März d. J. im Vortragssaal auf 
Bahnhof Altona, Holstenstraße, einen Sonderlehrgang über das 
sisenbahntarifwesen veranstaltet. 


Die Aktivität der deutschen 
weiter erhöht, und zwar im 


— Der Außenhandel im Januar. 
Handelsbilanz hat sich im Januar 
reinen Warenverkehr von 36 auf 87 Mill. X. Da die Goldein- 
fuhr wieder etwas zugenommen hat, vermindert sich der Aus- 
fuhrüberschuß bei Mitberücksichtigung von Gold und Silber auf 
68 Mil. M. 


— Mitteleuropäische Schlaf- und Speisewagen-A.-G. An Stelle 
der verstorbenen Vorstandsmitglieder Geheimer Oberregierungs- 
rat Theodor Renaud und Direktor Otto Weiler sind Ministerial- 
rat a. D. Dr. Werner Kieschke zum Vorsitzenden des Vor- 
standes der Gesellschaft und Hermann Alten zum ordentlichen 
Mitglied des Vorstandes bestellt worden. 


— Büroreform in den Ministerien. In der Berliner Verwal- 
tungsakademie hielt kürzlieh Ministerialdirektor Dr. Brecht vom 
Reichsministerium des Innern einen Vortrag über „Regierung 
und Büroreform“. Im Anschluß daran wurde eine Arbeitsge- 
meinschaft für Büroreform gebildet, deren Leitung Ministerial- 
direktor Dr. Brecht als 1. Vorsitzender und Senatspräsident 
Gärtner vom Büro des- Sparkommissars als Vertreter über- 
nehmen. An der Hand des neuen Entwurfs einer Geschäftsord- 
nung für die Reichsministerien sollen zunächst Einzelfragen, 
wie das Problem der Anwendbarkeit und Technik des registra- 
turlosen Betriebes, die Verkürzung des Laufes der Eingänge, 
Verfeinerung der Aktenführung usw. behandelt werden. Der 
Vorgang verdient, wie die „Reichsbahn“ hervorhebt, insofern 
besondere Beachtung, weil hier ein neuer Weg beschritten wird, 
um wichtige Reformen der Verwaltung unter tätiger Mitarbeit 
der Beamtenschaft in die Wege zu leiten. 


— Großhandelsindexzahl. Die auf den Stichtag des 3. März 
berechnete Großhandelsindexziffer des Statistischen Reichsamts 
ist gegenüber dem Stande vom 24. Februar (117,6) um 0,3 % auf 


Achenseekraitwerkes (Bahnteil) durch 


Durchschnitt Februar erg) 


117,3 zurückgegangen. Für den 
von 120, 


sich ein Rückgang der Großhandelsindexziffer 
Durchschnitt Januar auf 1184 oder um 13%. 


— Personalnachriehten. Bei der Deutschen Reichsbahn 
sellschaft sind versetzt: der Reichsbahnoberrat Al 
Lange, bisher bei der Betriebsdirektion 1 Leipzig, als De 
nent zur  Reichsbahndirektion Dresden, — die Reichsbahnrä 
Paßmann gen. Middeldorf, bisher beim Eisenbahn-E 
triebsamt 3 Dortmund, zum Eisenbahn- Betriebsamt 1 Esse 
Georg Neumann, bisher bei der Reichsbahndirektion Es 
zur Reichsbahndirektion Stettin, Schwager, Leiter einer 
teilung beim FEisenbahn-Ausbesserungswerk Halberstadt, 
gleicher: Eigenschaft zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk B 
schweig, Pop pe, Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn- 
besserungswerk Opladen, als Werkdirektor zum Bisenbahn 
besserungswerk Recklinghausen, — der Reichsbahnbaumei 
Kurt Böhme, Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Au 
besserung xswerk Oppeln, in gleicher Eigenschaft zum Eisenbah 
Ausbesserungswerk Opladen. $ 

Überwiesen ist der Reichsbahnrat Rosen b. erg, Leit 
einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk DBerli 
Grunewald, in gleicher Bigenschaft "zum Eisenbahn-Ausb 
rungswerk Berlin. J 

In den Ruhestand getreten ist der Reichsba 
Paul Neubert,.Mitglied der Reichsbahndirektion Oppeln 


Österreich. 


— Die Elektrisierungsbauten auf den Bundesbahnen. E 
Bericht der Generaldirektion der Österreichischen Bundesba 
über den Fortgang der Elektrisierungsarbeiten während 
letzten Vierteliahrs 1925 entnehmen wir folgende Mitteilur 


Die Bautätiekeit beim Spullerseewerk mußte bei 
Höhenlage der Baustellen wegen des hereinbrechenden Wi 
eingeschränkt werden. Der Arbeiterstand betrug demgemäl 
Durchschnitt bloß 400 Mann. Die ‘Arbeiten an beiden Spe 
sind so weit gediehen, daß im kommenden Baujahr nur 
die Pflasterung der Mauerkronen sowie die Fertigstellung 
Hochwasserüberfalles der südlichen Sperre durchzuführen & 
werden. Mit Rücksicht auf die bevorstehende Vollendung 
Kraftwerkes wurde der Abbruch der Bauinstallationen in 
eriff genommen. Der Seespiegel ist infolge der starken 
anspruchung des Spullerseewerkes mit Ende des Jahres um 
gefähr 1,5 m gesunken. Die Rohrleitung ist im Betriebe, ch 
die mechanisch-elektrische Einrichtung. Die Kommando- 
Gefahrmeldeanlage sowie die Fernsprechanlage wurden i 
nommen. Die maschinelle Ausrüstung der Werkstätte w 
fertiggestellt und der Werkstättenbetrieb aufgenommen. 
der Seilschwebebahn wurden Sicherheitseinrichtungen 
gebaut. ; N 

Beim Mallnitzwerk belief sich. der Arbeiterstan 
Mittel auf 170 Mann. Die kleineren Herstellungen am Ein 
bauwerk nehmen ihren Fortgang. Der Vortrieb des le 
Stückes vom Hauptstollen in einer Länge von rund 150m - 
am 11. November begonnen und nimmt nach Durchörterung € 
12m mächtigen Schicht von zerdrücktem Quarzit in ‚nun? 
gutem Gebirge einen befriedigenden Verlauf. 


Beim Stubachwerk betrug der Arbeiterstand wähı 
der Monate Oktober und November rund 1120 Mann und m 
im Dezember mit Rüeksicht auf die winterlichen Verhältni 
auf rund 500 Mann abgebaut werden. Der Bau der Autostr 
von der Schneiderau zum Enzingerboden schritt rasch und 
mäßig fort. Von den für diese Straße notwendigen Bauwer] 
wurden insbesondere zwei größere gewölbte Brücken über di 
Stubache nahezu vollendet. Um für den Vortrieb des 
stollens mehrere Angriffspunkte zu schaffen, wurden 
‘Fensterstollen angelegt, von welchen der unterste in 
ganzen Länge von 110m ausgeführt ist. Von seinem Endp 
aus wurde auch der Vortrieb des Hauptstollens begonnen. 


Die. Vergebung der  mechanisch-elektrischen 


a - 


die. „EB 
ist erfolgt. \ & 

‚Die Unterwerke Feldkirch und Hall in Tiz 
sind unter Dach; der Innenausbau wird demnächst soweit 
endet sein, daß mit den Montagen begonnen werden kann, 


Von dem Leitungsbau ist bei der Übertragungsl 
Ruetzwerk-Lauterach die Teilstreeke Braz-Feldkirch ver 
Das Gestänge ist teils an Ort und Stelle eingelangt, teils 
in der Auslieferung begriffen. Die Leitunesbauten "Fre 
Zueförderungsanlage in Bludenz sind bis auf jene für- 
Wagenabstellgleise Sertig.- Auf der Strecke Bludenz-Feldk 
ist das Gestänge größtenteils aufgestellt. Die Strecken F 
kirch-Bregenz-Buchs wurden vergeben. Die Umgestältun 
der bahneigenen Sehwachstromanlagen in den Suche Lude 
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ingen-Rankweil und Feldkirch-Nendeln sind beendet, ebenso 

ler Bundesleitungen bis Feldkirch. 

üglich der Strecke Kufstein-Wörgl-Inns bruck 

‘ die Unterlagen für die politische Begehung der Über- 
nesleitung Ruetzwerk-Hall in Ausarbeitung und die Aus- 

eibung erfolgt. Die Fahrleitungsanlagen sind vergeben. 


n den Gebirgsschnellzuglokomotiven der Achsfolge 1 c=C1 
.d 7 Stück eingeliefert und stehen auf der Strecke Innsbruck- 
denz im Betrieb. 9 Stück wurden -neu bestellt. ‘Von Per- 
menzuglokomotiven der Achsfolge 1C1 sind 20 Stück ein- 
‚liefert; hiervon stehen 13 Stück auf: der Strecke Attnang- 
uchheim-Stainach-Irdning und 8 Stück auf der Strecke Inns- 
uck-Bludenz im Betrieb. An Güterzuglokomotiven der .Achs- 
lee E sind 20 Stück eingeliefert; hiervon steht eine auf der 
reeke Attnang=-Puchheim-Stainach=Irdning, 18 auf der Strecke 
nsbruck-Bludenz und eine auf der Strecke Mittenwaldbahn 
‚ur aushilfsweisen Dienstleistung) im Betriebe; 10 Stück wur- 
sn neu bestellt. Eine 1 Phasenumformer-Lokomotive und eine 
alsehnellzuglokomötive der Achsfolge 1D01 wurde abge- 
sfert. An schweren Güterzuglokomotiven der Achsfolge E 
urden 17 Stück für die Linien Salzburg-Innsbruck neu bestellt. 


Auf der Strecke Stainach-Irdning-Attnang-Puchheim laufen 
| mit elektrischer Heizeinrichtung eingerichtete Wagen, auf 
sn Linien westlich von Innsbruck 39 solche Personenwagen und 
» Dienstwagen: weitere 35 Personenwagen und 3 Postwagen 
nd noch in Arbeit. 
Die Zugförderungs- und Werkstättenanlage 
nnsbruck-W. ist im Betrieb und die- Wasserversorgungs- 
alage (Hochbehälter samt Rohrleitungen) fertiggestellt. Bei 
neförderungs- und Werkstättenanlage Bludenz ist die 
etriebswerkstätte, die Dreherei und Schmiede im Betrieb; 
adere Bauten sind in Ausführung begriffen. Die Zugförde- 
ingsanlage Stainach-Irdning ist vollständig im. Betrieb. 
je Zugförderungs- und Werkstättenanlage Attnang=-Puch- 
eim ist ebenfalls zum Teil in Betrieb, einzelne Teile stehen 
ı Ausführung oder Einrichtung. Die Hauptwerkstätte Linz 
‚cht samt Imprägnier- und Trockenanlage bereits im Betrieb. 
Für Neuanlagen wurden im Vierteljahr 1925. rund 6 165 000 S. 
ir Triebfahrzeuge rund 4 559000 S. zusammen also rund 
) 724 000 S aufgewendet. - 


w 


= Verkehrsstatistik der Bundesbahnen. 


‚etr iebsleistung der Bundesbahnen: November Dezember 
IE - 


Er 1925 
1000 Zugkilometer -3:597 3 705 
1000 Wagenkilometer HESER 65 293 66 735 
“erkehrsleistung der Bundesbahnen: 
1000 Nutzlasttonnenkilometer £ 
_ der personenführenden Züge 39 830 41 525 
Behuterzüge . 22.2.0. 0.0. 325 420 316 877 
“erkehrseinnahmen der Bundesbahnen 
einschließlich der Verkehrssteuern: 3 
 Vorläufiges Ergebnis: 1000 8. . . - 42 987 42 974 
ı davon Personen- und Gepäckverkehr 14 795 14 972 
Güterverkehr . 28 192 28.002 


— Gesetzentwurf über die Förderung des Luftverkehrs. Das 
jundesministerium für Handel und Verkehr hat den von ihm 
usgearbeiteten Entwurf eines Bundesgesetzes über die För- 
erung des Luftverkehrs in Österreich den wirtschafthichen 
(örperschaften und dem österreichischen Luftfahrausschusse zur 
jegüutachtung zugehen lassen. Dieses Luftverkehrsförderungs- 
'esetz hat den Zweck, dem Luftfahrwesen in Österreich günstige 
‚ebensbedingungen zu schaffen und ihm den Wettbewerb mit 
em Ausland im zwischenstaatlichen Luftverkehr zu ermög- 


ichen. Es sieht zu diesem Zwecke für Luftfahrunternehmungen, 
je öffentliche Luftverkehrslinien oder öffentliche Flugplätze in 
)sterreich betreiben, sowie für die unentbehrlichen Hilfsbetriebe 
oleher öffentlicher Luftverkehrsunternehmungen eime Reihe von 
3egünstigungen und Erleichterungen vor, wie 2. B. ein Ent- 
“jenungsrecht zugunsten von Anlagen, die dem öffentlichen Luft- 
’erkehr dienen, Stempel-, Gebühren- und Steuerbegünstigungen 
jer Luftverkehrsunternehmungen, Zollbegünstigungen für die 
Yinfuhr im Inlande nicht erhältlichen Luftverkehrsmaterials, Er- 
eichterungen hinsichtlich der Benützung staatlicher Flugplätze, 
ler Post- und Telegraphenanstalten u. dgl. und endlich eine Ver- 
infachung des behördlichen Verfahrens bei der Genehmigung 
| © zen. 


— Eröffnung einer neuen Heilanstalt der Bundesbahnen. Am 
5. Februar fand in Gegenwart des Bundespräsidenten Dr. 


Hainisch die Eröffnung der Heilanstalt Judendorf-Stra ß- 
»ngl bei Graz der Krankenkasse der Österreichischen Bundes- 
en’statt. => - x 

Anstalt besteht aus zwei räumlich voneinander getrennten 
fund- und Gebäudegruppen, von denen jede etwa hundert 


Pfleglingsbetten umfaßt (Männer- und Frauenabteilung); Küche, 
Dampfwäscherei, Entseuchungsanlage und Wirtschaftshof sind 
gemeinsam. Die Anstalt besitzt eine eigene Wasserleitung, die 
alle Bauliehkeiten der weitläufigen Anlage mit vorzüglichem 
Trinkwasser reichlich versorgt. Die in Weiß gehaltenen Pfleg- 
lineszimmer und die Gänge haben wasserdichten Bodenbelag 
(Triolin), sind durchwegs hell und freundlich, meist zwei- und 
dreibettig, mit elektrischer Deckenbeleuchtung, Klingelverbin- 
dung und Steckkontakt ausgestattet. Für helle Tag- und Speise- 
räume ist reichlich vorgesorgt. Alle Räume sind an die Zentral- 
(Warmwasser-)Heizung angeschlossen. _ Badezimmer sind in 
jedem Stockwerke vorhanden. Eine ausgedehnte Badeanlage in 
jeder der beiden Anstalten dient der Reinigung und hydrothera- 
peutischen Behandlung. Jede Abteilung verfügt über Liege- 
terrassen für Schwerkranke und über je eine zweigeschossige 
Liegehalle aus Eisenbeton mit Terrazzofußboden, Wasser- 
ansehluß und Abortanlagen. Der Besitz ist 16% Joch groß. Die 
ärztliche Einrichtung besteht aus einem ÖOperationssaal, einem 
Röntgenapparat, je einer Wasserbehandlungsanlage, Quarz- und 
Soluxlampe und Diathermieapparaten für jede Abteilung, einer 
Apotheke und einem Laboratorium. 


— Österreichs Kohlenwirtschaft im Jahre 1925. Der Gesamt- 
verbrauch Österreichs an mineralischen Brennstoffen betrug 
nach defi vorläufigen Ermittlungen im Jahre 1925 8429416 1, 
gegenüber dem Vorjahre ist also ein Minderverbrauch von 
357727 t zu verzeichnen. Das Inland lieferte zur Brennstoff- 
versorgung Österreichs 3157736 t, und zwar 145178 t Stein- 
kohle und 3 012558 t Braunkohle, das bedeutet eine Verbrauchs- 
zunahme an inländischer Kohle von 235 48 t. Die Erzeugung 
von inländischem Gaskoks im abgelaufenen Jahre in der Menge 
von 476 914 t übersteigt jene des Jahres 1924 um 26324 t. Aus 
dem Auslande wurden 5271680 t, und zwar 4252789 t Stein- 
kohle, 505483 t Braunkohle und 513408 t Koks bezogen, gegen- 
über dem Vorjahre hat eine Mindereinfuhr von insgesami 
493 175 t stattgefunden, die sowohl bei Steinkohle (— 285 130 t) 
als auch insbesondere bei Braunkohle (— 342050 t) eintrat, 
während bei Koks eine Mehreinfuhr um 134005 t zu ver- 
zeichnen ist. 


— Hofrat Dr. Max Ruef. Vorstand des Wagendienstes der 
Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahnen, ist zum 
1. Januar 1926 aus dem Amte geschieden. Geboren 1871, trat er 
nach Sehluß des juridischen Studiums 1897 in den Dienst der 
Österreiehischen Bundesbahnen im Bereiche der k. k. Staats- 


bahndirektion Linz ein. Nach mehrjähriger Verwendung in 
allen Zweigen des äußeren Verkehrs- und kommerziellen 


Dienstes sowohl, als auch im Zentraldienst der k. k. Staatsbahn- 
direktion Linz wurde er im Jahre 1901 in das k. k. Eisenbahn- 
ministerium, zunächst zur Baudirektion, einberufen und hat sich 
in verschiedenen Abteilungen des Eisenbahnministeriums er- 
folgreich betätigt. Im Jahre 1918 wurde er zum Direktorstell- 
vertreter und 1919 zum Direktor des Hauptwagenamtes der 
Österreichischen Bundesbahnen berufen und wirkte an dieser 
Stelle unter den schwierigsten Verhältnissen mit großem Erfolg 
bis zur Gründung des selbständigen Verwaltungskörpers 
„Österreichische Bundesbahnen‘ im Oktober 1923. Zu diesem 
Zeitpunkte wurde das Hauptwagenamt als Fachgruppe für den 
Wagendienst in die Betriebsdirektion der Generaldirektion ein- 
gefügt. Diese Fachgruppe leitete Hofrat Dr. Ruef bis zu seinem 
Ausscheiden aus dem Amte. 

In seinen Wirkungskreis fiel auch die Bearbeitung der 
wagendienstlichen Angelegenheiten im Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen und im internationalen Güterwagenverbande. 
Er arbeitete in den Wagenausschüssen dieser Verbände an dem 
Aufbau der Wagenübereinkommen nach dem Umsturze tätig 
und erfolgreich mit. 

Sein Scheiden wird nieht nur: in seinem engeren: Kollegen- 
kreise, sondern insbesondere auch im Verein Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen auf das iebhafteste bedauert, da Hofrat 
Dr. Ruef infolge seiner ausgezeichneten Fachkenntnisse und 
Liebenswürdiekeit seines Wesens sich einer allgemeinen Be- 
liebtheit erfreute. 

Ungarn. 


— Generalversammlung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Am 4. Februar d. J. hat in Budapest die 54. ordentliche General- 
versammlung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn stattgefunden. 
Die Geschäftsergebnisse dieser einst so blühenden Bahn, welche 
infolge des Verlustes von Oberungarn seit Jahren in dem Be- 
triebe der tschechoslowakischen Staatsbahnverwaltung steht, 
zeigen für das Betriebsiahr 1924/25 einen Ausfall von 84 Mil- 
lionen tschechoslowakische Kronen. 

Nachdem der tschechoslowakische Staat bereits 98% der Ak- 
tien der Kaschau-Oderberger Bahn an sich gebracht hat, steht 
nach Beendigung der mit der ungarischen Regierung zu führen- 
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den Verhandlungen nun alsbald die Nationalisierung dieses 
Unternehmens, d. h. die Verlegung des Sitzes der Gesellschaft 
nach der tschechoslowakischen Republik, bevor, welcher dann 
wohl rasch die Verstaatlichung der Bahn folgen dürfte. Damit 
erlischt nach 59jährigen Bestande eine weithin rühmlich be- 
kannt gewesene Eisenbahnverwaltung, die an den Einrichtungen 
les Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen stets teilge- 
nommen und an denselben werktätig mitgearbeitet hat. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedische Staatsbahn im Jahre 1925. Nach einer 
Mitteilung der schwedischen Staatsbahn betrugen im Jahre 1925 
die Einnahmen 186,7 Mill. Kr. (1924: 192,0 Mill.) und die Aus- 
gaben 155,6 Mill. Kr. (1924: 155,7 Mill.), der Überschuß mithin 
31,1 Mill. Kr. (1924: 36,3 Mill.). Das Anlagekapital belief -sich 
Ende 1925 auf 1069 Mill. Kr. (1924: 1041 Mill.). Davon eni- 
fallen auf Anleihemittel 876 Mill. Kr. und 193 Mill. auf Mittel 
aus Steuern, Betriebsüberschüssen und anderen Staatsmitteln. 

Das für 1925 zu verzinsende Anleihekapital erforderte an 
Zinsen 39,9 Mill. Kr. (1924: 38,3 Mill.). Da die Reineinnahme, 
wie erwähnt, 31,1 Mill. Kr. beträgt, schließt das Betriebs- 
erecbnis, falls man die erforderliche Verzinsung des Anlage- 
kapitals in Betracht zieht, mit einem Fehlbetrag von S,3 Mill. 
Kronen ab (im Vorjahre 2,0 Mill.). - Das Betriebsergebnis für 
1925 stellt sich demnach etwas ungünstiger als für 1924. Die 
Ursache ist in einem Verkehrsrückgang zu erblicken, der durch 
eine Einsehräinkung der Ausgaben nicht wettgemacht werden 
konnte. 

Die Anzahl der Reisenden ist unwesentlich gestiegen, von 
27,3 Mill. auf 27,6 Mill. im Jahre 1925. Gleichwohl weist der 
Personenverkehr eine Mindereinnahme von 2% auf (62,1 Mill. 
Kronen gegen ‘61,0 Mill. Kr.). — Die beförderte Gütermenge 
(abgesehen vom Lapplandserz) weist ‘einen Rückgang von 
10,2 Mill. Tonnen auf 9,8 Mill. Tonnen auf. Dieser Rückgang 
des Güterverkehrs, der im Herbst 1924 seinen Anfang nahm, 
beruht teils auf der schlechten Ernte des Jahres 1924, teils auf 
dem milden und wenig schneereichen Winter 1924/25, der länger 
als gewöhnlich die Schiffahrt gestattete und andererseits die 
Zufuhr von Holz nach den Stationen wegen der schlechten 
Schneeverhältnisse verhinderte. Die beförderte Menge 
landserz stieg von 4,8 Mill. Tonnen im Jahre 1924 auf 6,3 Mill. 
im Jahre 1925. 

In den letzten Monaten des Jahres 1925 ist indessen ein 
wesentlicher Verkehrsaufschwung deutlich erkennbar. Er ist 
einerseits auf die besonders gute Ernte des Jahres 1925, an- 
dererseits auf den normaleren Verlauf des jetzigen Winters 
zurückzuführen. Aller Vornussicht nach wird die Verkehrs- 
steigerung auch anhalten. 


— Der Eisenbahndurchgangsverkehr durch Polen war kürz- 
lich Gegenstand einer internationalen Eisenbahn- 
konferenz, die im Warschauer: Eisenbahnministerium unter 
Beteiligung von Vertretern Österreichs, Deutschlands, Italiens, 
der Tschechoslowakei und Sowjetrußlands, wie bereits in Nr. 8, 
S. 209 d. Ztg. kurz mitgeteilt wurde, stattgefunden hat. Hinsicht- 
“lich des -Personenverkehrs zwischen den genannten 
Staaten im Durchgang durch Polen wurde nach einer Mitteilung 
der „Ostd. Wirtschaftszeitung‘ beschlossen, die Leitung des neu 
geschaffenen direkten Verkehrs der Moskauer Eisenbahnver- 
waltung zu übertragen; ferner drei besondere Tarife auszu- 
arbeiten, und zwar: für den russisch-deutschen, den 
russisch-tschechoslowakischen und ‘den rus- 
sisch-österreichisch-italienischen Verkehr. Die 
Tarifsätze sollen in amerikanischen Dollars berechnet und 
entweder in Dollars selbst oder in der Valuta des. jeweiligen 
Landes zum Tageskurse des Dollars bezahlt werden. In gleicher 
Weise werden auch die gegenseitigen Verrechnungen zwischen 
den einzelnen Eisenbahnverwaltungen erfolgen. Die Fahr- 
scheine werden in Heftform in den Sprachen des Abfahrts- 
und Ankunftslandes, die Zwischenkoupons in der Sprache des 
Landes, auf welches sie sich erstrecken, ausgefertigt und haben 
für 30 Tage vom Beginn der Ausstellung an Gültigkeit. Für die 
nähere Bearbeitung wurde zum 4. März die Einberufung einer 
Beamtenkommission nach Prag beschlossen. Auch über die 
Frage des Güterverkehrs zwischen Sowjietrußland und 
Deutschland durch Polen sind in Warschau Verhandlungen 
aufgenommen worden. 


— Polens Kohlenausfuhr. Nach einer Meldung aus Kattowitz 
sind im Januar 660 000 t Kohlen nach dem Ausland ausgeführt 
worden. Dem Vormonat gegenüber ist die Kohlenausfuhr um 
21000 t gestiegen. Die Januarausfuhr beträgt bereits 5,5% 
der durchschnittlichen Monatsausfuhr im ersten Halbjahr 1925, 

-d. i. vor Beginn des Wirtschaftskrieges mit Deutschland. Unter 
den Abnehmern der polnischen Kohle stand im Januar an erster 


Stelle Österreich (280 000 t), hierauf folgten Schweden (99 000 t),. 
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‚der in Sizilien im Zeitraume vom 1. März bis 30. Jun 


Ungarn (69000 t), Dänemark (67000 t), die Tschechoslowak 
(50000 t), Danzig (37000 t), Lettland, Italien, Rumänien, 
Schweiz, Südslawien usw. - (Vgl. auch Nr. 9, S. 240 d. Ztg.)) 


— Frachtermäßigungen im Güterverkehr Tscheehoslowa 
Triest. Im Rahmen des „Adria-Tarifes‘“ wurden aus Statio 
der tschechoslowakischen Staatsbahnen nach Triest und in 
Gegenrichtung bedeutende Frachtermäßigungen für Pi 
Möbel, Eisen und Eisenwaren, Ziegel, Kaffee, Baumwollgewe] 
Garn und Tabak eingeführt. Die Begünstigungen gelten 
Aufgabe als Frachtgut und bei Frachtzahlung mindestens fi 
5, 10 oder 15000 kg. Die Frachtzusätze sind in Öentesimi ers 
und gelten vorläufig ohne Zu- und Abschläge. - 


— Direkter tschechoslowakisch-südslawischer Güterverkeh 
Mit sofortiger Gültigkeit wurde für die Beförderung von E 
und Frachtgütern im Verkehr zwischen Stationen der. tscheeh 
slowakischen und südslawischen Bahnen ein direkter Güterve 
kehr eingeführt. Die Bestimmungen gelten im Falle der Dure 
fuhr durch Österreich und Ungarn. Als Rechtsgrundlage für 
Beförderung gilt das Berner Übereinkommen. Die Frachtbr 
müssen in der Staatssprache des Versandlandes abgefaßt sei 
Der Absender ist verpflichtet, eine französische oder deuts 
Übersetzung beizufügen und die Grenzübergangsstationen amz 
führen. Die Fracht und die übrigen Gebühren werden 2 
dem vom Absender vorgeschriebenen Beförderungsweg beree 
net. Nachnahmen und Barvorschüsse sind in der Währungd 
Versandlandes zulässig. = D 

— Tschechoslowakische Kohlenindustrie 1925. Nach-der soebt 
erschienenen Statistik über die Kohlenförderung im Jahre 19 
wurden gefördert: Steinkohle 12754456 t (i. V.. 14359401 
Braunkohle 18 789.098 t (20507178), Steinkohlenkoks 15578 
Tonnen (1804885), Steinkohlenbriketts 156345 t (74506 
Braunkohlenbriketts 212339 t (174149). Die Absatzverhältnis: 
waren im Jahre 1925 im allgemeinen ungünstiger als im Jah 
1924. Die Ausfuhr im Jahre 1925 betrug 1429679 t (1 738 6 
Steinkohle, 2670797 t (2856549) Braunkohle und 42772 
(486 244) Koks. Deutschland erhielt 147 929. t (233467) 
und 2349 686 t (2114 025) Braunkohle. Die Ausfuhr von B 
kohle nach Deutschland ist also gestiegen, die der Steinkohle 
fallen. Be 


— Zusammenarbeit zwischen Armee und Eisenbahn in Rı 
mänien. Wie der „Argus“ vom 17. Februar meldet, ist zwis 
dem rumänischen Kriegs- und Verkehrsministerium ein 
zustandegekommen, demzufolge das erstere den Bestand 
Eisenbahnbrigade um 5200 Mann über den etatsmäßigen 
erhöhen wird, von denen der Generaldirektion der 8 
bahnen vom 1. Januar bis zum 30. April täglich 2000 Mann, 
1. Mai bis zum 31. Oktober 4500 Mann und vom 1. Novembe 
zum 31. :-Dezember 2000 Mann täglich zur Verfügung ge 
werden, um in verschiedenen Dienstzweigen des ausübe 
Dienstes Aushilfsdienste zu leisten. Die Eisenbahn bezahlt fi 
jeden in Anspruch genommenen Mann 57 Lei täglich, also etw 
eine Reichsmark. Sa 3 
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— Schweres Eisenbahnunglück in Griechenland. Auf 
Strecke Athen-Saloniki hat sich am 28. Februar früh € 
schweres Eisenbahnunglück zugetragen. Ein Sonderschnellzu 
wurde -in der Nähe von Larissa durch einen Bergsturz ve 
schüttet. Der Schaden und die Zahl der Opfer sind groß, D 
Lokomotive und die ersten drei Wagen des Zuges wurden vo 
den Erdmassen an die Bergwand gepreßt. Der Erdrutsch 
als Folge der den Pelopones in der letzten Zeit heimsuchende 
Erdbeben erklärt. \ = 


_ — Erleichterungen für Besucher deutscher Messen auf italier 
schen Bahnen. Wie das Ausstellungs- und Messeamt der D 

schen Industrie mitteilt, hat der Generaldirektor des Italıer 
schen Wirtschaftsministeriums erklärt, daß den Besuchern 
deutschen Messen auch für dieses Jahr die bereits im ve 
gangenen Jahr ausnahmsweise gewährten Erleichterungen 
den italienischen Staatsbahnen zugestanden werden sollen. 


— Reisebegünstigungen für Fahrten nach Sizilien. _ 


des Festlandes ab, einschließlich der internationalen Gre 
tionen und Sardiniens, eine Preisermäßigung für Hin- und ] 
fahrkarten in der Höhe von 50 % der gewöhnlichen Fahrp 
zugestanden. En 

Die ermäßigten Fahrscheine sind an den Schaltern ohne 
Förmlichkeit erhältlich und haben für Reisen aus dem Inla 
und aus dem Ausland 45 Tage Gültigkeit. Gegen Vorw 
dieser Fahrscheine wird außerdem den Reisenden die gl 
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A En nach einer Feen in Sizilien nee 


Fahrtunterbreehungen sind in der gleichen Anzahl wie bei 
hnliehen Fahrscheinen innerhalb der Gültigkeitsdauer der 
rkarten zugelassen. E 


- Umstellung der französischen Staatsbahnen. Durch eine 
En Erlasse, deren letzter aus dem Januar d. J. stammt, ist 
französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten ein 
schuß eingesetzt worden, der die Lage der französischen 
sbahnen erörtern und nach Befinden Vorschläge zu einer 
nderung ihrer. Verwältung, ihres Rechnungswesens und ihrer 
tschaft machen soll. Die Bigenschaft der Staatsbahnen als 
atsbetrieb soll dabei erhalten bleiben. An die Spitze des 
Ausschusses ist der Senator Jeanneney berufen worden, und die 
onique des Transports begleitet diese Ernennung mit der 
nerkung, daß seine Persönlichkeit hoffen lasse, man werde 
endlich zu praktischen Ergebnissen kommen. Im übrigen 
en dem Ausschuß eine Anzahl Senatoren und Abgeordnete, 
öh e Beamte aus dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
nd dem Finanzministerium und aus dem Eisenbahndienst, auch 
ge Vertreter des Eisenbahnbetriebs an. 


Die Frage einer Umstellung der französischen Staatsbahnen 
.d schon seit geraumer Zeit erörtert. Bereits im Jahre 1921 
e ein Ausschuß unter dem Vor sitz von Colson sich für ihre 
achtung ausgesprochen und eine Satzung für die zu er- 
itende Pachtgesellschaft ausgearbeitet. Der Eisenbahnrat 
ß sich der Stellungnahme des Ausschusses insofern an, als 
ch auch gegen den Staatsbetrieb aussprach, änderte aber die 
zung für die Betriebsgesellschaft ab, indem er von der Be- 
ren am Kapital dieser Gesellschaft alle politischen Körper- 
iften ausschloß. 


ie Regierung gab diesen Anregungen keine Folge. Unter 
hrung von Herriot neigte sie eher dazu, den Einfluß des 
ates auf die Eisenbahngesellschaften zu verstärken, als die 
atsbahnen aus der Hand zu geben. Diese Stellungnahme der 
Blerung wurde aber lebhaft gemißbillist; es wurden ihr Vor- 
e wegen Mißbrauchs der Haushaltsmittel, Unwahrhaftiskeit 
Darstellung der Haushaltszahlen vor geworfen und gefordert, 
daß diesem Zustand endlich ein Ende gemacht würde. Darauf- 
wurde ein Ausschuß zur Überwachung der Eisenbahnen ge- 
ıaffen, aber die Unzufriedenheit hörte damit nicht auf. 
neney, der jetzt zum Vorsitzenden des neuen Ausschusses be- 
rufene Senator,einer der Berichterstatter für den Haushalt, scheint 
iner der Führer dieser Bewegung gewesen zu sein. Die Ver- 
htung der Staatsbahnen an eine Betriebsgesellschaft dürfte 
t nieht mehr zur Erörterung stehen; es wird vielmehr die 
sicht vertreten, daß man den Staatsbahnen eine ähnliche 

üng einräumen sollte, wie sie die Eisenbahngesellschaften 
en, ihnen also soweit Selbständigkeit in ihrer Verwaltung 
ihrer Geldwirtschaft geben sollte, wie es mit ihrer Eigen- 
aft als Staatsbahn vereinbar ist. 


_ Eins französische Militäreisenbahn bei Metz. Die 55 km 
er Eisenbahn Metz-Chäteau-Salins ist vor kurzem in militä- 
ischen Besitz genommen worden, um ähnlich wie die ent- 

chende Schule in ':Chartres zur "Ausbildung der französischen 
Benbahntruppen im Eisenbahnbetrieb zu dienen. 300 Mann 
m 52. (Eisenbahn-) Bataillon der technischen Truppe — 
sa eurs du gönie — sind nach Metz versetzt worden. Der Bahn- 
hofsdienst. wird in Chäteau-Salins von einem Leutnant, auf den 
} igen ‚Bahnhöfen von Unteroffizieren geleitet. 


: - Lautsprecher in den englischen Bäderzügen. Die Expreß- 
Er e der Great Western Railway Company, die den Verkehr mit 
die den Speisewagen mit den Darbie- 
en IR schen Funkdienstes versorgen. In den Per- 


FENSTER des Esuchverbots in den Aufzügen der Lon- 
Tr Untergrundbahn. Auf den Aufzügen der Londoner Unter- 
ndbahnen war bisher wegen der Feuersgefahr das Rauchen 
oten. Die Aufzüge fahren zum Teil ohne Begleitung eines 
haffners und es war deshalb nicht möglich, die Einhaltung des 
Rauchverbots zu erzwingen. Man hat sich daher entschlossen, 

"Rauchverbot aufzuheben. Diese Maßnahme hat zu einer 
age im Parlament geführt, indem auf die durch das Rauchen 
hte Feuersgefahr und die Möglichkeit einer Panik hinge- 
n wurde. Der Vertreter des Verkehrsministeriums hat die 
age dahin beantwortet, daß er kein Bedenken gegen die 
hebung des Rauchverbots habe, daß er aber noch Erörte- 
n anstellen werde. 


Fremde Erdteile. 


— Neue türkische Eisenbahnpläne. Wie die B. B. Ztg. mit- 
teilt, beantragte die türkische Regierung in der Kammer, den 
Bau der Eisenbahnstrecke Arada-Diabekir— Argana 
einzustellen. Der Finanzminister bezeichnete es als notwendig, 
den Verlauf dieser Linie nach militärischen und wirtschaft- 
lichen Gesichtspunkten zu ändern. Die neue Strecke soll von 
Argana ausgehen und die Bagdad-Bahn bei Dieyhan 
treffen. Die Kammer beschloß, die Erörterung dieses Planes 
zurückzustellen, bis die Regierung einen Plan über den Bau der 


Linie Argana-Dieyhan vorgelegt habe. 


— Benzol-Triebwagen ‘hoher Leistungsfähigkeit. Die Sea- 
board Air Line Eisenbahn (Nordamerika), welche schon seit 
Jahren schnelle Durchgangsschnellzüge vom Norden nach 
Florida fährt, hat zunächst einen Wasen dieser Art als Zu- 


bringer in Dienst gestellt, um die Aufenthalte ihrer Schnellzüge 
möglichst zu verringern und den Reisenden der Zwischen- 
stationen die Fahrt nach Florida so kurz wie möglich zu machen. 
Die neuen Triebwagen sind deshalb für Fahrten mit hoher Ge- 
schwindigkeit bestimmt, müssen dabei auch schwere Schlafwagen 
befördern, damit Umsteigen auf den Hauptstationen vermieden 
wird. Die vierachsigen, auf zwei Drehgestellen ruhenden Wagen 
sind deshalb mit doppelter Maschinenanlage ausgerüstet. In dem 
vornliegenden 4,3 m langen Maschinenraum sind zwei Maschinen- 
aggregate untergebracht, jedes bestehend aus einem Gasolin- 
motor von 200 PS., der eine Gleichstromdynamo von 700 Volt 
bei 1000 Umdrehungen in der Minute unmittelbar antreibt. Die 
eine Dynamo schickt ihren Strom zu den beiden Motoren des 
vorderen Drehgestells, die andere nach dem ebenfalls mit zwei 
Motoren ausgerüsteten hinteren Drehgestell, so daß beide Ma- 
schinenanlagen zwei völlig._von einander getrennte Maschinen- 
einheiten darstellen, sie können zusammen und einzeln gebraucht 
werden. Der Wagen fährt mit nur einem Maschinensatz, wenn 
er im Lokaldienst verwendet wird. 

Der etwa 22 m lange Wagen wiegt 50 t und enthält vier Ab- 
teile; außer dem vorderen Maschinenraum einen 9 m langen Ge- 
päckraum und zwei Personenabteile. Der soeben in Betrieb ge- 
nommene Wagen ist mit Rollenlagern ausgerüstet, desgleichen 
die als Anhänger vorgesehenen beiden Eisenbahnwagen üblicher 
Bauart. Ein zweiter ebenfalls schon bestellter Triebwagen 
gleicher Art wird Gleitlager erhalten, der Unterschied zwischen 
beiden Lagerbauarten soll später bei gleichen Betriebsverhält- 
nissen genau festgestellt werden. Die bisherigen Ergebnisse 
im Betriebe sind durchaus zufriedenstellend.. Geschwindig- 
keiten von 75 bis 85 km i. d. Std. mit dem größten vorgesehenen 
Anhängergewicht sind erreicht worden;' die Anfahrbeschleuni- 
gung ist beträchtlich, ebenso die Bremsfähigkeit, so daß der 
Wagen im Schnellzugfahrplan auch mit häufigeren Aufenthalten 
sehr gut zu gebrauchen ist. (Railway Age 23. 1. 26.) 


— Neuer langer Eisenbahntunnel in Nordamerika. Die durch 
die Kaskaden-Berge gehende Hauptlinie der Great Northern- 
Eisenbahn soll durch den Bau eines 14,5 km langen Tunnels be- 
gradigt werden, der übrigens der längste Eisenbahntunnel der 
Vereinigten Staaten werden wird. Die gegenwärtige im Jahre 
1892 erbaute Strecke überschreitet die Wasserscheide in einer 
Höhe von etwa 1100 m mittels eines 4% km langen Tunnels 
In den scharfen Krümmungen und starken Steigungen sind zahl- 
reiche Sehneeschutzbauten nötig, die außerordentlich hohe Unter- 
haltungskosten erfordern, da in dem Gebirge sehr ergiebige 
‚Schneefälle in jedem Winter vorkommen. Eingehende Studien, 
wie dem Übel abzuhelfen wäre, führten dann zu dem Entschluß, 
den etwa 200 m niedriger liegenden 14% km langen Tunnel zu 
bauen. Die neue Linie wird etwa 12 km kürzer werden, zahl- 
reiche scharfe Krümmungen ausschalten und die durch Schnee 
am meisten gefährdeten Stellen vermeiden. Die Baukosten des 
Tunnels sind auf 10 Millionen Dollar angenommen, der Bau soll 
von beiden Enden und von der Mitte aus in Angriff genommen 
werden. (Railway Age 9. 1. 1926.) 


Internationaler Verkehr. 


— Internationales Übereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr. Das Februarheft Nr. 2 der Zeitschrift für den Inter- 
nationalen Eisenbahntransport, herausgegeben von dem Zentral- 
amt in Bern enthält Seite 30 ff. die Liste der Eisenbahnstrecken, 
auf die das Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 Anwendung findet, nach 
dem Stande vom 1. Januar 1926. 


— Das diesjährige Januarheft der Zeitschrift des Internatio- 
nalen Eisenbahnverbandes, herausgegeben vom Generalsekre- 
tariat Paris, enthält an erster Stelle einen Beitrag über die 
Eisenbahnen in China von Ingenieur Ouang, Abgeordneter des 
Verkehrsministeriums in Peking beim Völkerbund. Der Auf- 
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satz behandelt kurz die Geschichte der chinesischen Bahnen. 
China hat hiernach z. Z. 12800 km Bahnen im Betrieb, 1600 km 
im Bau und 25000 km im Entwurf, die bereits konzessioniert 
oder in fortgeschrittener Vorbereitung sind. Der Betriebs- 
koeffizient der in Betrieb befindlichen Bahnen beträgt nach der 
letzten Statistik 44,3 %. 


Ein großer Ausschuß wird, wie es in dem Aufsatz heißt, z. 2. 
in China zum Studium einer neuen Eisenbahnpolitik gebildet, 
wobei auf die Bedürfnisse des Landes und auf die neue durch 
die Nachkriegszustände hervorgerufene Lage Rücksicht ge- 
nommen wird, um China trotz der augenblicklichen finanziellen 
und sonstigen Schwierigkeiten Mittel und Wege für eine schnelle 
und wirtschaftliche Entwickelung seiner Eisenbahnen zu geben. 
China besitzt bisher nur einen kleinen Teil der Bahnen, deren es 
zu seiner wirtschaftlichen Entwickelung bedarf; es eröffnet 
mithin der Tatkraft der Finanzleute und Ingenieure große Aus- 
sichten und wird sicher, bei gleichzeitiger Nutzbarmachung der 
bisherigen Erfahrungen auf dem Gebiete der Eisenbahntechnik. 
ein großes Versuchsfeld für die zukünftigen Erfindungen und 
Verbesserungen abgeben. 

An zweiter Stelle enthält die Zeitschrift eine Mitteilung der 
ungarischen Staatsbahnen über die Versuche mit einer neuen 
elektrischen Zugförderart auf den ungarischen Staatsbahnen. 
An dritter Stelle bringt das Heft den- Bericht des Eisenbahn- 
kommissars bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft über das 
erste Betriebsiahr seit dem Inkrafttreten des Sachverständigen- 
plans. 


Wasserverkehr. 


— Reichswasserstraßenrat. Der Reichspräsident hat durch 
Erlaß vom 16. Februar d. J. den Reichsverkehrsminister Dr. 
Krohne zum Vorsitzenden sowie den Ministerialrat im Reichs- 
verkehrsministerium, Geheimen Regierungsrat Koenigs zum 
stellvertretenden Vorsitzenden des Reichswasserstraßenbeirats 
ernannt. 


— Eröffnung des Dampferverkehrs auf der Elbe. Die Säch- 
sisch-Böhmische Dampfschiffahrt-Aktiengesellschaft hat ihren 
Personen- und Frachtdampfschiffahrtsbetrieb am 6. März auf 
der ganzen Linie Leitmeritz-Dresden-Mühlberg wieder aufge- 
Werktagskarten (nur Werktags gültig) und Wochen- 


nommen. k 
karten (einschl. Sonntag zültig) gelangen wie bisher zur 
Ausgabe. 


— Unterzeiehnung des Kartellvertrages der Elbeschiffahrts- 
gesellschaften. Am 2. März kam es zum Abschluß eines Kartell- 
vertrages zwischen den Elbeschiffahrtsgesellschaften, über wel- 
chen am 23. Februar in Dresden verhandelt worden war. Die 
„Elbe-Schiffahrtsvereinigung vom Jahre 1926“, wie das Kartell 
heißt, vereinigt „die tschechoslowakische Elbe-Schiffahrts A.-G.“, 
die „Vereinigte Elbe-Schiffahrtsgesellschaften“, die „Neue 
Deutschböhmische A.-G.“, die „Elbe-Aktiengesellschaft“, die 
„Benke und Merves“. Die kartellierten Gesellschaften haben 
über die Höhe der Tarife entschieden, welche mit Rücksicht auf 
den Wettbewerb der deutschen Bahnen auf der niedrigsten Stufe 
sehalten werden, so daß sie sich entsprechend den einzelnen 
Klassen zwischen 5,50 und 8,— Ke für 100 kg von Hamburg nach 
Laube bewegen. Der Kartellvertrag kam auf Grund der Er- 
fahrungen der letzten Jahre zustande, in welchen die einzelnen 
Gesellschaften stark miteinander in Wettbewerb traten und die 
Tarife in einer Weise ermäßigten, daß sie schließlich nicht im- 
stande waren. ihre Selbstkosten zu decken, was in den Bilanzen 
zum Ausdruck kam. Die neuen Tarife sind auch für die Ein- 
fuhrhändler von großer Bedeutung, da sie Gelegenheit zur ge- 
nauen Veranschlagung geben, was bei den früher immer wech- 
selnden Sätzen nicht möglich war. 


— Stand der Flußfrachten und Verkehrsverhältnisse in Ham- 


burg. Nach einem Bericht des Spediteurvereins Herrmann & 
Theilnehmer in Hamburg konnte am 16. Februar der regel- 


mäßige Flußschiffahrtsverkehr wieder eröffnet werden. Gegen 
Ende des Monats zeigten sich an der Oberelbe Erschwerungen, 
und zwar hervorgerufen durch eine starke Hochwasserwelle, die 
die bömischen Umschlagplätze zum Teil unter Wasser setzte 
und den Umschlag tageweise völlig lahm legte. Mit der Fort- 
dauer dieser Erscheinung muß bis zur Beendigung der Schnee- 
schmelze gerechnet werden. Das Elbeschiffahrtskartell hat sich 
inzwischen weiter befestigt und ist nunmehr dazu übergegangen, 
einen regelrechten Frachttarif festzusetzen, der sich auf den 
von den kartellierten Gesellschaften jeweils festgesetzten 
Grundfrachten in der Weise aufbaut, daß entsprechend der 


Bisenbahn-Güterklassifikation für die einzelnen Artikel Zu- 
schläge zur Berechnung gelangen,» wie auch ein fester Auf- 


-im Hamburger Hafen angekommen: 


schlag für Stückgüter unter 10t eingeführt worden ist. Die 
Saaleschiffahrt ist seit. 1. März wieder aufgenommen. Nachden 
auf der Oder am 15. Februar mit dem Stellen der Wehre 
Oberwasser begonnen wurde, ist die regelmäßige Schiffah 
ebenfalls wieder in vollem Umfange aufgenommen. Übrigens 
machen sich Bestrebungen bemerkbar, die darauf abzielen, au 
in der Oderschiffahrt im Talverkehr einen kartellartigen ! 
sımmenschluß der Gesellschaften zusammenzubringen, in der 
Form eines Frachtenausschusses, wie er übrigens schon früh 
bestanden hat, der die Frachten festlegen, also, dem Ir 
Wettbewerb ein Ende machen soll. Endgültiges ist in dies 
Hinsicht aber noch nicht beschlossen worden. 4 


— Hamburgs Seeschiffsverkehr. Im Monat Februar sim 
1926: 949 Seeschiffe ı 

1225695 N.-R.-T., davon 789 Dampfer, 1913: 970 Seeschiffe 
1000256 N.-R.-T. davon 742 Dampfer. — Abgegangen 19 
1061 Seeschiffe mit 1202168 N.-R.-T., davon 783 Dampfer, 19 
1166 Seeschiffe mit 1073135 N.-R.-T., davon 783 Dampfer. 
Von den angekommenen Schiffen führten die deutsche Flag 
535 Schiffe mit 496 546 N.-R.-T., die britische Flagge 170 Schi 
die niederländische Flagge 79 Schiffe. — Von den abgegang 
führten die deutsche Flagge: 664 Schiffe mit 506565 N.-R 
die britische Flagge: 171 Schiffe, die niederländische Flagg 
80 Schiffe. - 


— Der Hinesberieht über die Donauschiffahrt. Die Subkom 
mission für Binnenschiffahrt, die der Beratungs- und technise 
Kommission des Völkerbundes für Verkehr und Transit a 
gliedert ist, beschäftigte sich in ihrer letzten Sitzung mit d 
Bericht des gewesenen Arbiters W.D.H. Hines über die Schifi 
fahrtsverhältnisse auf der Donau und beschloß eine umfa 
reiche Erklärung, ‘aus welcher folgendes angeführt wird: 
Subkommission ist der Ansicht, daß durch die Handelsvertr 
die günstigen wirtschaftlichen Bedingungen für die Entwickl 
der Flußschiffahrt erreicht werden können. Sie macht die inter 
nationale Donaukommission auf die Notwendigkeit aufmerks 
die Bestimmungen des Donaustatuts durchzuführen, auf Grun 
dessen das generelle Programm der Verbesserungsarbei 
durchgeführt werden soll. Die Subkommission erachtet die 
einfachung der Grenz- und Zollförmlichkeiten als äu 
wünschenswert. Sie findet, daß in den letzten Jahren in 
Sehiffahrtsverhältnissen auf der Donau ein wesentlicher F 
schritt erreicht wurde und ist überzeugt, daß bei weiteren 
mühungen das Emporwachsen und die Entwicklung der Don 
schiffahrt gesichert sein würde. N 


— Dieselmotorfährschiff für den Großen Belt. Die dänise 
Staatsbahn hat den Bau eines Doppelschrauben-Dieselmotorfäh 
schiffes für die Überfahrt über den Großen Belt (vgl. Jah 
1925 S. 561 d. Zte.) beschlossen und der Werft in Helsin 
übertragen. Die Baukosten sollen 3,2 Mill. Kronen betrage) 
jedoch mit der Maßgabe, daß bei weiterem Sinken der dänise 
Löhne Ermäßigungen vorgesehen sind. Im Gegensatz zu de 
bisherigen: Fährschiffen wird das neue mit Dieselmotor be 
trieben werden und ferner statt der sonst üblichen zwei Gl 
zur Aufnahme von Eisenbahnwagen drei aufweisen. Das Ha 
deck (Wagendeck) wird dadurch völlig von den Gleisen in 
spruch genommen werden. Die Aufenthaltsräume für die 
senden befinden sich auf dem darüberliegenden Promen 
deek. Dieses wird länger als auf den bisherigen Fährsch 
sein. Sämtliche Speisesäle werden sich in Zukunft auf 
Promenadendeck befinden und sämtlichen Reisenden, also au 
denen der 3. Klasse, zugänglich sein. Der vorderste Teil‘ 
Promenadendecks wird geschlossen sein und Fenster erhal 
Hier wird auch, wie auf den Saßnitzfährschiffen, ein Leses 
für die Reisenden der 1. und 2. Klasse eingerichtet werden. 


Das neue Fährschiff wird eine Länge von 96 m und ei 
Breite von 17,7 m bei 3190 Br.-R.-T, aufweisen. Es kann 
Last von 660 t aufnehmen, d. h. 1500 Reisende und Wag 
ladungen von insgesamt 500 t. Die Fahrgeschwindigkeit 
15% Knoten in der Stunde betragen. : 


Die Anlage eines dritten Gleises hat naturgemäß auch Änd 
rungen in den Fährschiffanlagen zur Folge, deren Kosten 
etwa 300 000 Kronen veranschlagt werden. > 


— Französische Schiffsverbindungen mit Gdingen. Die Nr 
des „Slowo Pomorskie“ enthält die Nachricht, daß das fran 
zösische Schiff „Pologne“ einen zehntägigen Dienst zwische 
Le Havre und Gdingen aufgenommen hat. Es werden & 
Reisende befördert; das Schiff hat auf seiner ersten Fahrt 
Le Havre nach Gdingen 10 Fahrgäste an Bord gehabt und 
auf der Rückreise 69 Reisende mitnehmen. x. 
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Allgemeines. 


_Bewegliche Treppen und ihre Anwendbarkeit bei Hoch- 
Untergrundbahnen. Mit diesem zurzeit wieder einmal- in 
Vordergrund gerückten Thema beschäftigt sich Regierungs- 
eister Dr.-Ing. Renfert, Bonn, im 6. Heft des laufenden 
reangs der „Verkehrstechnischen Woche“. Er verweist auf 
> recht guten Ergebnisse, die in Amerika, dem Ursprungslande 
beweelichen Treppe, insbesondere mit der Rolltreppe der 
art Otis, erzielt worden sind. Rolltreppen findet man drüben 
Pabrikbetrieben, Geschäftshäusern und auch auf Schnellbahn- 
estellen. Der Vorzug der Otis-Rolltreppe gegenüber anderen 
uarten soll darin bestehen, daß-sie nicht nur in der geneigten 
‚ene Passanten aufnimmt, sondern bereits in der Wagerechten, 
ann allmählich in die Steigung von 30 Grad überzugehen 
m Ende wieder ein Stück Wegs in der Wagerechten weiter- 
en. 
e Besucher der Pariser Weltausstellung 1900 erinnern sich 
elleicht noch der dort von der genannten Firma erstmalig aus- 
führten Rolltreppe, die von den meisten damals wohl nur als 
‚ielerei betrachtet wurde. Dem Beispiele der Londoner Unter- 
‚undbahnen folgend, hat nun das Warenhaus Tietz in Köln und 
_W. auch in Berlin eine Otis-Treppenanlage in Betrieb genom- 
. die schätzungsweise eine Leistungsfähigkeit von etwa 
"Personenaufzügen besitzen soll. Eine solehe Anlage soll bei 
Breite von 60 cm und einer Geschwindigkeit von 
5 m/Sek. etwa 4000 Personen in einer Stunde .befördern 
nen, wenn alle Personen auf der Treppe stillstehen. Der 
berwindende Höhenunterschied beträgt 5 m bei 25 Sekunden 
erzeit. Der Verfasser betont jedoch, daß sich die Leistungs- 
gkeit bedeutend steigern läßt, wenn man auf der beweg- 
Treppe weiterge ht. Nach seinen Ermittlungen be- 
äet dann die Förderzeit nur 10 Sekunden bei einer Leistungs- 
ekeit von 10000 Personen in der Stunde, bei sehr schnellem 
tergehen auf der beweglichen Treppe (Überschlagen jedes- 
einer Stufe) sogar nur 4 Sekunden für eine Person. Der 
che Mechanismus und die unbedingte Sicherheit bei der Be- 
rderung selbst ungeschickter Personen in Verbindung mit deı 
‚hen Leistungsfähigkeit bei Inanspruchnahme eines verhältnis- 
äßig nur geringen Raumes sichert nach alledem der beweg- 
:hen Treppe einen hervorragenden Platz in der Reihe moderner 
srsonenförderanlagen. 
Vor dem Einbau einer solchen Einrichtung in eine Stadt- 
hnellbahnstation sei jedoch folgendes zu überlegen: Da die 
gängergeschwindigkeit auf festen Treppen im Durch- 


tt etwa 30% geringer als auf ebenen Wegen ist, müssen 
ıchteilige Verkehrsstockungen insofern eintreten, weil die 


% ten in weniger schnellem Tempo die feste Treppe räumen 
innen, als neue hinzukommen. Diese Verkehrsstockungen sind 
r nur an solchen Treppen einer Schnellbahnhaltestelle nach- 
, die dem Umsteigeverke hr dienen. Die an den Zu- 
| Ausgängen der Bahnhöfe vorgesehenen festen Treppen 
ngen trotz der durch sie hervorgerufenen Verringerung der 
ßeängergeschwindigkeit keine Nachteile, da ja der Verkehr 
"noch größerem Maße an den Bahnsteigsperren gedrosselt 
ird. Nach: vorstehendem erfüllen also Rolltreppen im Hoch- 
Untergrundbahnverkehr nur dann ihren Zweck, wenn sie 
schließlich dem Umsteigeverkehr dienen und 
; auch nur. dann, wenn die Geschwindigkeit der beweglichen 
reppe mindestens gleich der durehschnittlichen Fußgängerge- 
‘hwindiekeit auf ebenem Wege ist. Die Anlagekosten für einen 
»weglichen Treppenlauf von 5 m Höhe bei 60 em Stufenbreite 
mit 75000 „Al angegeben. 


- Handel und Gewerbe im Februar. Hierzu schreibt die 
-Zte.“: Während die Weltwirtschaftslage einzelne An- 
chen der Besserung aufweist, hat sich die Wirtschaftslage 
'eutschlands von ihrem Tiefstande noch nicht erholt. Die Lage 
»s Arbeitsmarktes ist weiterhin sehr schlecht. Die Schlüssel- 
[ustrien (Kohle und Eisen) leiden nach wie vor schwer. Die 
age der Textilindustrie hat sich noch etwas verschlechtert. An 
»r Börse ist ein leichter Rückschlag eingetreten. Nur ein- 
»Ine Wirtschaftszweige, wie die Kaliindustrie und das Nah- 
ıngsmittelgewerbe, zeigen bessere Absätze. Der Ausfuhrüber- 
uß von 87 Millionen im Januar gegenüber 36 Millionen im 
mber ist erfreulich, darf aber nicht zu weitergehenden 
sen verleiten. Die Großhandels-Indexziffer ging im Ja- 
gegenüber Dezember um 1,2% zurück; sie beträgt letzt 
f egenüber Januar 1925 ist die Indexziffer der Industrie- 
fe um 6,8% und. die der Agrarerzeugnisse um 16,6 % ge- 
llen;’ gegenüber Januar 1924 ist die Indexziffer der Industrie- 
m 9,5% eefallen, während die der Agrarerzeugnisse um 
stieg. Das kleine deutsch-französische Handelsabkommen 
. Februar 1926 sowie. das Gesetz vom 16. Februar 1926 
das vorläufige Wirtschaftsabkommen zwischen Deutsch- 
und Spanien und das vorläufige Abkommen zwischen 
'hland und der Türkei zeigen einen gewissen Fortschritt 
‚dem Gebiete der Handelsverträge Auch das deutsch- 
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russiche Handelsabkommen ist nach Austausch der Ratifikations- 
urkunden in Kraft getreten. Die Steuersenkungsaktion des 
Reiches wird von der Wirtschaft im allgemeinen freudig be- 
erüßt; doch wird erwartet, daß die Länder und Gemeinden 
ebenfalls zu Steuersenkungen übergehen. 


— Das „Treffbuch“ in der Großstadt. Reisende, die sich in 
einer fremden Stadt miteinander verabredet haben, haben viel- 
fach keine Möglichkeit, bei einer notwendig werdenden Ände- 
rung der Trefizeit den Geschältsfreund zu verständigen. Um 
diesem zweifelios oft empfundenen Mangel abzuhelfen, würde 
die Auslegung eines „Treffbuches“ auf den Bahnhöfen selbst 
oder in einem nahegelegenen großen Reisebüro gute Dienste 
leisten. Z. B. hat das Internationale Verkehrsbüro des Leipziger 
Messeamts ein solches’ „Findebuch“ seit längerer Zeit ausgelegt 
und hat dadurch vielen Reisenden die Möglichkeit gegeben, sich 
miteinander zu verständigen. Die Anregung, die in der Wochen- 
schrift „Verkehr und Bäder“ den deutschen Verkehrsinteressen- 
ten gegeben wurde, die Einrichtung des „Findebuches“. überall 
durchzuführen, hat jetzt in«Köln. ihr Echo. gefunden. Das 
Städtische Verkehrsamt legt soeben, wie wir erfahren, für alle 
Fremden in Köln zur unentgeltlichen Benutzung ein „Treffbuch” 
aus. Jeder Reisende, der in Köln sich aufhält, hat die Möglich- 
keit, dieses Verständigungsmittels sich ohne weıteres zu be- 
dienen. Jetzt hat auch der Fremdenverkehrsverein Minchen 
und Bayer. Hochland in seinen Büroräumen im Münchener 
Hauptbahnhof ein Treffbuch zur allgemeinen kostenlosen Be- 
nutzung aufgelegt. Ihm soll nunmehr auch Dresden folgen, 
Der Dresdner Verkehrsverein wird in seinen drei Geschäfts- 
stellen (Hauptbahnhof, . Verkehrshaus Altmarkt und Weißer 
Hirsch, Schulstr. 1B) ein Treffbuch auslegen. 


— "Wie ‘ein Japaner sich für die Leitung des Eisenbahn- 
Speisewagen- und Hotelbetriebs vorbildet. Die Hauptverwal- 
tung der Pennsylvania-Eisenbahn in Philadelphia (Vereinigte 
Staaten von Amerika) teilt hierüber folgendes mit: 

Um seine Erfahrungen zu vervollständigen und abzu- 
schließen, die er in mehr als acht Jahren in der Hotel- und 
Restaurationswirtschaft der Vereinigten Staaten von Amerika 
gesammelt hat, ist der 39jährige Japaner Edward Pierre, bevor 
er nach ‘Japan als Leiter der Eisenbahn-Speisewagen- und 
Hotelwirtschaft. der japanischen Staatsbahnen zurückkehrt, 
noch auf sechs Monate in den Speisewagendienst der Pennsyl- 
vania-Eisenbahn als Kellner eingetreten. 

Pierre erhielt im Jahr 1907 von der Meiji-Universität in 
Tokio den Grad eines LLB. (Doktors). Auf Anraten eines 
adlicen Studienfreundes, Besitzers von Aktien des Imperial- 
Hotels in Tokio, heschloß er, sich in der amerikanischen Hotel- 
wirtschaft zu unterrichten. 

Von dem Grundsatz ausgehend, daß keine Beschäftigung für 
ihn zu niedrig sei, war seine erste Arbeit die eines Scheuer- 
manns in der Kiche des Hotels Commodore in New York City. 
Er. wurde später Nachtkellner in einem Hotelkaffee, Kellner in 
Mannschaftsküchen und schließlich in Speisesälen. Im Penn- 
sylvania- und Waldorf-Astoria-Hotel war er in verschiedenen 
Stellungen als Geschirrwäscher, : Kellner, Post- und Büro- 
angestellter tätig. 

Um sich in der Eisenbahn-Speisewagenwirtschaft möglichst 
cut zu unterrichten, wählte Pierre die Pennsylvania-Eisenbahn, 
deren Netz fast den Umfang eines Viertels des ganzen deut- 
schen Reiehsbahnnetzes umfaßt, und zwar sowohl wegen ihrer 
sroßen Erfahrungen in der Versorgung der Reisenden, wie auch 
wegen des guten Rufs ihres Speisewagenbetriebs. In ihren 
139 Speisewagen werden jährlich mehr als 4 Millionen Mahl- 
zeiten verabreicht. > 

Pierre wird auf allen Luxus- und Durchgangszügen 
Pennsylvania-Eisenbahn tätig sein. 


der 


Rechtspflege. 


a Kein Schadenersatz bei Gestellurg von mangelhaft ge- 
reinigten Wagen. Kläger erhielt auf Bestellung von der Reichs- 
bahn einen gedeckten Wagen zum Verladen von Kartoffeln ge- 
stellt. Er behauptet, es sei ihm durch Verderb von 50% der 
Kartoffeln ein Schaden in Höhe von 627,30 AM entstanden. Der 
Verderb sei darauf zurückzuführen, daß sich in dem gestellten 
Wasen Rückstände von Salz befunden hätten: diesen Umstand 
habe die beklagte Reichsbahn zu vertreten. Kläger beantragt, 
ihm den Schaden zu ersetzen. Die Beklagte beantragt kosten- 
pfliehtige Abweisung. Letzterem Antrag ist stattgegeben. Aus 
den Entscheidungsgsründen sind folgende Ausführungen hervor- 
zuheben: 

Da der Kläger die Einladung selbst vorgenommen hat, haftet 
die Bahn nach der angezogenen Vorschrift nicht für den Schaden, 
der- aus der mit der mangelhaften Verladung verbundenen Ge- 
fahr entsteht. Zum ordnungsmäßigen Verladen gehört auch die 
Prüfung des Laderaumes auf seine Tauglichkeit für das gc- 
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rade zu verladende Gut. Wenn auch der Kläger einen Wagen 
„für Kartoffeln“ bestellt hat, so wird damit zunächst gemeint 
sein, daß es ein gedeekter Wagen sein soll und ein solcher, der 
nach allgemeinen Gesichtspunkten für Kartoffeln besser ge- 
eignet ist als andere. Natürlich muß er auch sauber sein; aber 
einen solchen äußerlich durchaus sauberen Wagen hat die Be- 
klagte gestellt. Es kann nach dem Gesagten nicht gefordert 
werden, daß sie die Gewähr dafür übernimmt, daß in keiner 
Ritze oder Spalte Salzrückstände zurückgeblieben sind. Der 
Großbetrieb der Wagengestellung allein schon schließt eine bis 
ins einzelne gehende Untersuchung des Wagens aus. Hier ist 
es gerade der Absender, der eine für seine Ware gute Verladung 
am besten kennt und eine genaue Prüfung vornehmen muß, die 
ihn notfalls zur Zurückweisung des Wagens veranlassen muß. 
Wenn der Kläger auf der einen Seite behaupten will, die Babn 
lıabe grobfahrlässig gehandelt, daß sie einen solchen Wagen 
stellte, so trifft ihn selbst hier dieser Vorwurf viel mehr, und 
wenn die Bahn einen äußerlich sauberen Wagen gestellt hat, 
so ist es eine Pflicht des Klägers, die zur Verladung gehört, daß 
er die Tauglichkeit genau prüft- Das hat er offenbar unter- 
lassen, wobei es"unerheblich ist, ob er selbst oder nur seine 
Lieferanten die Einladung vorgenommen haben; für diese hat 
er einzustehen. Die Beklagte würde auch in diesem Falle also 
nieht haften. (Urteil des Landgerichts Hannover vom 5. Ja- 
nuar 1926.) 


— Gelten nicht angenommene Einschreibebriefe als dem 
Empfänger zugestellt? Das Reichsgericht hat kürzlich 
diese Frage verneint, indem es eine Erklärung, die dem ande- 
ren Vertragsteil mit Einschreibebrief übermittelt wurde, als 
nicht zugestellt ansieht, wenn der Empfänger die Annahme des 
Briefes verweigert. Unser oberster Gerichtshof hat dabei 
folgende Erwägungen angestellt (Urteil des I.Z.S. vom 5. Ja- 
nuar 1926. Aktenz. I 699/23. Nachrichten der Industrie- und 
Handelskammer zu Halle a. S., Jahrg. 1926, Nr.3 S.28): 

„1. Bei einer Erklärung im geschäftlichen Verkehr genügt 
es, daß der betreffende Brief dem Adressaten zugegangen 
ist; es ist nicht außerdem nötig, daß Adressat von dem Inhalt 
der ihm zusegangenen Erklärung auch Kenntnis genommen hat 
Ist die Erklärung. dem Adressaten " zugegangen, so wird er 
rechtlich so behandelt, als habe er auch von dem Inhalt Kennt- 
nis genommen. 


2. Handelt es sich um eine Erklärung, welche innerhalb eineı 
bestimmten Frist abgegeben sein muß, so ist der Erklärungs- 
gegner verpflichtet, die Erklärung auch dann ihm als recht- 
zeitig. zugegangen gelten zu lassen, wenn sie ihm zwar ver- 
spätet zuging, die Verspätung aber auf einen von ihm zu ver- 
tretenden Umstand zurückzuführen ist. 

Wo aber die Erklärung an keine bestimmte Frist gebunder 
ist, gelten folgende Grundsätze: 


3. Stehen die Parteien in Vertragsbeziehungen, so haben sie 
die Pflicht, Vorkehrungen zu treffen, daß Erklärungen 
anderen Partei empfangen werden können. 


4. Liegt bei der Verweigerung der Annahme einer Erklärung 
Arglist vor, so ist die Sachlage so aufzufassen, als sei dem 
Adressaten die Erklärung wirklich zugegangen. 

5. Arglist im Sinne von Ziff. 4 liest nur. vor, wenn der 
Adressat die Erklärung, welche den Inhalt des Briefes bildet, 
sehon „kennt oder mit‘dem\‘ Zugehen einer Erklärung bestimm- 
ten Inhalts rechnet und aus diesem «Grunde die Annahme ver- 
weigert“. 

6. In denjenigen Fällen, in welehen diese Kennzeichen nicht 
verliegen, ist die Annahmeverweigerung eines Einschreibe- 
briefes nicht arglistig, und daher kann in solehen Fällen nicht 
fingeiert werden, die Erklärung sei als zugegangsen zu be- 
trachten. Veilmehr bleibt dann die Tatsache bestehen, daß die 
Erklärung nicht zugegangen ist. 

7. Macht nun jemand von seinem Rechte, einen Einschreibe- 
brief nicht anzunehmen, ohne Arglist Gebrauch, so daß ihm also 
die Erklärung nicht zugeganzen ist, so kann der Absender den 
Mangel dadurch beseitigen, daß er unverzüglich die Erklärung 
(gemäß $ 132 BGB.) durch einen Gerichtsvollzieher zustellen 
läßt. Dann „muß sich unter entsprechender Anwendung der 
vorher erörterten Grundsätze -der Empfänger so behandeln 
lassen, als sei ihm die Erklärung sehon im Zeitpunkt der An- 
nahmeverweigerung zugegangen“. Die Annahmeverweizerung 
gewinnt also dann nur gegebenenfalls (d. h. falls und soweit es 
auf den Zeitpunkt des Zugehens ankommt) Bedeutung, wenn 
es später noch zu einem Zugehen der Erklärung kommt.“ 

Was heißt das in einfaches Schriftdeutsch übertragen: Wenn 
dein Vertragsgegner einen Einschreibebrief 
niehtangenommenhat, so gilt 
im Briefeals nicht zugestellt, wenn dudeinem 
Gegner nicht nachweisen kannst, daß er die 
Annahme des Briefesarglistig verweigert hat. 


Dumußtalso,sobaldduerfährst,daßerdieAn- 


der- 


- haftpflichtzesetzes fallen, kam schon in den Regierungsmotiy | 
jeder Unfall, wenn nicht eine außerhalb des Betriebes gele 


“aber nicht der Fall, so könne einem Unfall in der Regel 


die Erklärung: 


nahme verweigert hat, ihm die brieflich. 
klärung dureh den Gerichtsvollziehe 

stellen lassen. Da Arglist gewöhnlich nicht nachv 
sein wird, kommt also in solchen Fällen immer die u 
lichere und kostspieligere Zustellung durch den Gerich 
zieher in Frage. : Dr. Comp 


— Eisenbahnhaftpflicht. — Innerer Betriebsunfall. 
16. Juni 1921 fuhr der Kläger mit einem Personenzug 
klagten Bahn nach D. M. Der Zug war ein gemischter Zug 
überwiegender Mehrheit schwer beladener Frachtenwagen, e& 
Zug- und einer Schublokomotive. Die.wenigen Personenw 
waren nach dem 6. Wagen eingereiht. Der Kläger hatte 
ersten der Personenwagen Platz genommen. Als vor einer 
tion die Geschwindigkeit des Zuges merklich zunahm, vers 
der Kläger plötzlich einen ungewöhnlich heftigen Sto 
gleich darauf fing der Wagen, in dem sich der Kläger 
zu holpern an. Der Kläger stand von seinem Sitze auf, 
auf den Gang hinaus und sah, wie der Schaffner der Ausga 
tür zueilte und die Tür aufriß. In diesem Augenblick dr 
sich der Wagen quer über das Gleis und begann sich auf 
Seite zu legen. Der Schaffner konnte noch herausspringen. 
eleichen Augenblick legte sich der Wagen noch mehr auf 
Seite. Der Kläger stürzte bei der offenen Wagentür hin 
fiel auf den rückwärtigen rechten Puffer, wurde so zwis 
Puffer und dem :nachfolgenden Wagen an der Hüfte fes 
klemmt, eine: Strecke weitergeschleift und schwer verletzt. 


Aus der Entscheidung des Obersten Gerichtshofes 
Wien: Es steht außer Streit, daß der Unfall sich ini 
Bruches eines Puffers ohne Einwirkung von außen ereigı 
es sich also um eine Ereignung im Verkehr handelt. Die 
klagte Bahn kann sich von der Haftung nur durch den Nach 
eines der drei Haftungsausschließungsgründe des $ 2 des E 
bahnhaftpflichigesetzes vom 5. März 1869 befreien. Von di 
Haftungsausschließungsgründen kann mit Rücksicht auf das 
sächliche Vorbringen beider Teile ernstlich nur jener 
höheren Gewalt in Betracht kommen. Ba 


Es entsteht nun die Frage, ob der Bruch eines Puffers ohn 
wirkung von außen dem Begriff einer höheren Gewalt im 
des Gesetzes zu unterstellen ist. Die Frage ist zu vernei 
Zwar ist der Begriff „höhere Gewalt“ vom. Gesetze nicht 
gelegt; allein aus der Entstehungsgeschichte des Geset 
der aus dem Gesetze selbst hervorleuchtenden Absicht 
die Bestimmung des Begriffes „höhere Gewalt“ doch wenigs 
das eine (das Negative) zu erschließen, daß dem Beg) 
„höhere Gewalt“ solche Tatbestände nicht zu unterstellen 
welche als ‚innere Betriebsunfälle“ zu werten sind. Damit s 
auch Schrifttum und Rechtsprechung in überwiegendem Maß 
Einklang. Es ist nun ernstlich nicht zu bestreiten, daß ge 
der Bruch eines Puffers während der Fahrt der Schulfall e 
inneren Betriebsunfalles ist, weil er sich an einem Betri 
mittel während des Betriebes .ereignete, und aus diesem Gr 
ist die Bahn in solchem Falle mit dem Beweise des Man 
ihres Verschuldens unter allen Umständen auszuschließen. 


Daß innere Betriebsunfälle nicht unter $ 2 des Eisenbi 


zum Ausdruck, wonach auf Grund der reichen Erfahr 


Ursache störend einwirke, vermieden werden könne; sei 


eine Außerachtlassung der durch die Wissenschaft und 
fahrung festgestellten Normen zugrunde liegen. Jede deraı 
Unterlassung müsse bei der durch die Natur des Eisenb 
unternehmens gebotenen höchsten Vorsicht als schuldbar 
zeichnet werden. Diese-Vermutung bleibe bestehen bis zw 
brinzung eines der drei Enthaftungsbeweise. Auch im Zuge 
parlamentarischen Verhandlungen wurde wiederholt, ohne 
dagegen ein Widerspruch erhoben worden wäre, betont, daß 
fälle, die infolge von Materialschäden, z. B. Bruch € 
Waggonachse, eines Radreifens, einer Schiene usw., entste@ 
als innere Betriebsunfälle unbedingt zu Lasten der Eisenb 
unternehmung gehen. 5 x ER 
Durch Hinzufügung der Worte aus Artikel 395 Handelsgesel 
buch „höhere Gewalt, vis maior“ zu den Worten „unabw 
barer Zufall“ im $ 2 Eisenbahnhaftpflichtgesetz ist deren Gl 
stellung zum Ausdruck gebracht. Es genügt also nicht e 
fall an sich, er muß vielmehr im Sinne des Art. 395 HG 
von außen kommendes Ereignis sein. = 


Das preußische Gesetz vom 3. November 1838 über die 
bahnunternehmungen sprach im $ 25 ausdrücklich von 
wendbarem äußeren Zufall, doch kann daraus, daß das 
„äußere“ in unser Eisenbahnhaftpflichtgesetz nicht mit _ 
nommen wurde, keineswegs zefolgert werden, daß die I 
‘bahnunternehmung auch für innere Betriebsunfälle 
hafte, wofern sie sich nur als unvorhersehbares und una 
bares Ereignis darstellen. Denn auch das deutsche Reichs 
pflichtgesetz vom 7. Juni 1871 RGBl. Nr. 25 (Art. 42 EG." 


“ 


- 
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bei en Schaffung auf das preußische Gesetz von 1838 
auf unser Eisenbahnhaftpflichtgesetz Bedacht genommen 
‚hat die Haftung der Eisenbahnunternehmung im $ I nur 
jene Fälle ausgeschlossen, die durch höhere Gewalt oder 
verschulden verursacht wurden, somit das Wort „äußere‘ 
aufgenommen; trotzdem war es in der deutschen DIE. 
chtsprechung nie zweifelhaft, daß die Eisenbähnunter- 
für innere Betriebsunfälle unbedingt hafte. Es wäre 
zu verstehen, warum die Eisenbahnunternehmung unbe- 
ür jede Handlung ihrer Angestellten im Dienste haften 
cht aber für Mängel der Betriebsmittel, die trotz sorg- 
‚Herstellung und Kontrolle angesichts der großen inner- 
es Betriebes in Betracht kommenden Naturkräfte im ein- 
Falle ohne Einwirkung von außen versagen können, ohne 
ie Ursache sich mit Sicherheit feststellen läßt. Mit Recht 
daher schon die erste Instanz sich auf den Standpunkt ge- 
daß die Beklagte für das tadellose Funktionieren aller 
der Leute wie der Betriebsmittel, unbedingt und unter 
hluß eines jeden Gegenbeweises haftet. 


S ist daher ganz belanglos, ob die beklagte Bahn „alles ge- 
hat, was man billigerweise von ihr fordern könne, nämlich 
wirklich vor kurzem die periodische Revision des frag- 
Waggons übernommen und vor der kritischen Fahrt die 
ns untersucht habe“, und liegt in der Nichtaufnahme der 
ezüglich beantragten Beweise kein Verfahrensmangel. 


mstand, daß die abgebrochene Pufferplatte gerade auf 
'ene fiel "und, da die Räder des folgenden Wagens darüber 
diesen zum Entgleisen brachte, ist keineswegs so ab- 
ch, als die Revision meint. Jedenfalls handelt es sich 
um ein zweites, besonderes Ereignis, sondern nur um die 
"kung des ersten, nämlich des Pufferbruches, und kann 
der Unfall des Klägers als unmittelbare Folge des 
ren angesehen werden. Einen Unterschied zwischen mittel- 
ind unmittelbaren Folgen eines Ereignisses kennt 
"das Gesetz nicht, und wäre ein solcher im gegebenen 
mit Rücksicht auf den innigen ursächlichen Zusammen- 
zwischen Bruch und Herabfallen des Puffers auch nicht 
ıtfertigt. Zudem würde das Herabfallen des Puffers, selbst 
s als besonderes Ereignis angesehen würde, sich ebenfalls 
merer Betriebsunfall darstellen, da die Beklagte gar nicht 
Pe daß hierbei eine höhere Gewalt von außen einge- 
abe. 


ichtlich des von der Beklagten behaupteten Selbstver- 
dens des Klägers haben die Untergerichte jede Beweisauf- 
e für überflüssig erachtet; die erste Instanz deshalb, weil 

dann. wenn der Kläger aus dem Waeggon herausge- 
Feen war, wie die Beklagte behauptet, darin ein Ver- 
pet des Klägers nieht zu erblicken wäre. Auch die dritte 
hat die Auffassung der Untergerichte geteilt, wonach ein 
E srechulden im Sinne des $ 2 Eisenbahnhaftpflichtgesetz 
orliegt, wenn ein Reisender, wie hier der Kläger, in dem 
nblick, wo der Waggon umzustürzen oder zu entgleisen 
um sich zu retten, hinter dem abspringenden, die Türe 
assenden Schaffner ebenfalls aus dem Waggon hinaus- 
n ‚wobei er schwer verletzt wird. Konnte doch in jenem 
nblick ‚niemand wissen, ob die im Waggon bleibenden 
nden mit dem Leben davonkommen werden. Wäre aber 
äger im Wagson geblieben und getötet worden, so hätten 
‚ngehörigen Anspruch auf Schadenersatz; nun aber, nach- 
bei dem aus natürlichem Selbsterhaltungstrieb unter- 
menen Rettungsversuch bloß beschädigt wurde,  soli er 
en Ersatz fordern können? Ein solches Ergebnis stünde mit 
nünftigen Auslegung des Gesetzes im Widerspruch. Daß 
ser Lage das Verböt, abzuspringen, vom Kläger nicht 
- wurde, ist durch die ‚augenblickliche Aufregung, die 
hige- Überlegung ausschloß, erklärlich und entschuldigt. 
schulden im Sinne des $ 2 Eisenbahnhaftpflichtgesetz 
rin nicht erblickt werden. Dr. B 


eine be wachungsbflicht der Bahn für Güterwagen, die 
impfänger nach der Ablieferung ganz oder teilweise beladen 
adegleis stehen läßt. Mit Frachtbrief vom 26. Juli 1919 
die Speditionsfirma N. in Bonn an den Kläger R. in Köln 
dem Bahnhof Köln-Gereon einen Eisenbahnwagen mit 
en Schokolade und 194 Sack Kaffee. Nachdem der Wagen 
Juli in Köln eingetroffen war, Jud der Kläger 53 Kisten 
(de aus, ohne den Kaffee anzurühren. Dann verschloß er 
mit zwei Schlössern und ließ ihn auf dem Entlade- 
- Erst am 12. August löste er den Frachtbrief ein. 
n Tag darauf den Kaffee entladen wollte, stellte sich 
daß nur noch 74 Sack vorhanden waren. Wegen der 
n 120 Sack mit Kaffee fordert er von der Reichsbahn- 
haft Schadensersatz. Die Beklagte hält der Klage ent- 
daß die Ablieferung bereits am 29. Juli erfolgt sei. Mit 
erung und Ausladung eines Teils der Ware sei die 
" Bahn Bandit gewesen. 


Landgericht und Öberlandesgericht Köln erklärten den An- 
spruch des Klägers auf Zahlung des Gegenwertes von 120 Sack 
ee im Werte des Zahlungstages für gerechtfertigt. 

Das Reichsgericht hat das Urteil des Oberlandesgerichts 
Köln aufgehoben und die Sache zur anderweiten Verhand- 
lung und Entscheidung an einen anderen Senat des Ober- 
landesgerichts zurückverwiesen. Aus den reichsgericht- 
lichen Entscheidungsgründen hierzu geht folgendes 
hervor: Für die Frage der Haftung der Beklagten ist von ent- 
scheidender Bedeutung, ob das gestohlene Gut bereits abgeliefert 
war. Ablieferung ist derjenige Vorgang, durch den die Bahn 
den Gewahrsam an dem beförderten Gut im Einverständnis mit 
dem Empfangsberechtigten wieder aufgibt, so daß dieser die tat- 
sächliehe Gewalt über das Gut ausüben kann. Nach Teil II 
SS 39 und 40 der allgemeinen Abfertigsungsvorschriften ist das 
Gut allerdings erst gegen Vorzeigung des eingelösten Fracht- 
briefes auszuliefern. Aber daraus, daß der Kläger den Fracht- 
brief noch nicht eingelöst hatte, folet nicht, daß nicht trotzdem 


die Auslieferung erfolgt sein konnte, indem der Beamte sich 
eben über jene Vorschrift hinweggesetzt hat. Es ist deshalb, 


wie übrigens das Oberlandesgericht richtig ausführt, davon aus- 
zugehen, daß das Gut an den Kläger, der es am 29. Juli wieder 
verschloß, bereits an diesem Tage ausgeliefert war. Das Ober- 
landesgericht nimint aber an, daß der Beklagten auch nach der 
Ablieferung noch eine Bewachungspflicht des Wagens 
oblag. Das kann nicht als richtig anerkannt'werden. Besteht 
das Wesen der Ablieferung gerade darin, daß das Gut aus dem 
Gewahrsam der Bahn in die Verfügungsbefugnis des Empfängers 
übergeht, so kann man nicht allein daraus, daß der Empfänger 
nun regelmäßig unter Verletzung seiner Pflicht zur alsbaldigen 
Entladung das Gut einfach in dem Wagen beläßt, eine weitere 
Obhutspflicht der Bahn entnehmen. Es wäre unbillig, der Bahn 
eine Bewächung aufzubürder, obwohl sie gar nicht weiß, ob der 
Wagen überhaupt noch Güter enthält und obwohl sie ein Entgelt 
dafür nicht erhebt. Aus der allgemeinen Überwachungspflicht 
der Bahngleise mit Gütern ist die Überwachungspflicht für ab- 
geliefertes Gut nicht herzuleiten. Somit versagt der Anspruch 
des Klägers auf vertragliche Haftung der Bahn. Da der Kläger 
seinen Anspruch aber auch auf außervertragliche Haftung ge- 
stützt hat, war die Zurückverweisung der Sache an das Öber- 
landesgericht geboten. (I 71/25. — 16. Januar 1926.) 


K. M.-L. 


Bücherschau. 


— Stationsverzeichnis der Eisenbahnen Europas (irüher Dr. 
Kochs Stationsverzeichnis). Nach amtlichen Unterlagen im Auf- 
trage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, heraus- 
gegeben vom ’Generalsekretär A. Nether. 47. Auflage. Ver- 
lag Barthol u. Co., Berlin-Schöneberg, Bahnstr. 19/20. 


Die neue Ausgabe dieses der 
Handbuches, auf die wir schon in Nr. 5 d. Ztg. hingewiesen 
haben, ist nunmehr erschienen. Das Werk, das seit dem Jahre 
1865 besteht, enthält, wie den meisten unserer Leser bekannt ist, 
außer einem Adressenverzeichnis der Eisenbahnverwaltungen 
einen geographischen und einen alphabetischen Teil. Der Teil I, 
Geographisches. Stationsverzeichnis, gibt eine Übersicht über 


Verkehrswelt allbekannten 


das gesamte Eisenbahnnetz Europas mit Ausnahme Groß- 
britanniens, Spaniens und Portugals. -Er führt die einzelnen 


Stationen (nach Ländern und Bahngebieten geordnet) strecken- 
weise auf mit den Angaben über die politische Lage der Sta- 
tionen, ihre Abfertigungsbefugnisse, Betriebsvorrichtungen (wie 
Rampen, Gleiswagen, Ladekrane), Entfernungen, Einrichtungen 
für den Zoll- und Telegraphenverkehr, ferner bei Gemein- 
schaftsstationen Angaben über die Dienstbesorgung: kurz, es ist 
durch. übersichtliche Zeichen bei jeder Station alles vermerkt, 
was für den Verfrachter einer Sendung wissenswert ist. Der 
Teil_II enthält in alphabetischer Folge sämtliche FEisenbahnsta- 
tionen mit Angabe, zu welcher Bahnverwaltung jede Station 
gehört, wie weit der Güterverkehr beschränkt ist usw. sowie 
Hinweise auf den Teil I „Geographisches Stationsverzeichnis‘“, 
um die Lage, Entfernungen und Betriebsvorrichtungen schnell 
und zuverlässig feststellen zu können. 


In dieser Neuausgabe sind alle Veränderungen bei den Sta- 
tionen und Bahnlinien sowie in der Organisation der Bahnen 
berücksichtigt, und es ist dem durch die Friedensverträge ge- 
schaffenen Zustande Rechnung getragen worden. Infolgedessen 
weist das Werk eine solche Fülle von Änderungen auf, wie sie 
bisher wohl noch bei keiner Neuauflage zu verzeichnen waren. 
Außerdem sind in dem Werk zahlreiche Verbesserungen vor- 
genommen, so sind z. B. die ähnlich lautenden Stationen, deren 
Namen erfahrungsgemäß zu Verwechslungen Anlaßen gaben, 
durch gegenseitice Hinweise hervorgehoben und die Abkür- 
kunzen zur Bezeichnung der Abfertigungsbefugnisse verein- 
facht; überhaupt ist überall möglichste Einheitlichkeit aller An- 
gaben angestrebt. 


a: Zi 
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Neu aufgenommen sind die griechischen Eisenbahnen sowie 
in neuer Form die russischen, baltischen und rumänischen Eisen- 
bahnen. Außerdem enthält das Werk erstmalig Angaben über 
Achsdruck und Lademaß. Die hierfür bei den einzelnen Län- 
dern und Bahngebieten bestehenden Normen sind am Kopf des 
Landes- oder Bahngebietes aufgeführt; bei den Strecken, bei 
denen gegenüber der Norm Einschränkungen bestehen, sind 
diese Fahrbeschränkungen angegeben. Da die amtlichen Unter- 
lagen hierfür noch nicht restlos zur Verfügung standen, konnten 
diese Angaben auch im Stationsverzeichnis noch nicht vollstän- 
die angegeben werden. Für künftige Ausgaben dürfte vieleicht 
zu prüfen sein, ob ein Bedürfnis besteht, neben der Angabe der 
Norm für den Achsdruck sowie den Abweichungen hiervon nach 
unten (Beschränkungen) auch die seltener gebrauchten Ab- 
weichungen nach oben (Erweiterungen) aufzunehmen. 

Das Werk wird als amtliches Handbuch auf fast allen Eisen- 
bahnstationen gebraucht und stellt ein unentbehrliches Hilfs- 
mittel für Speditionsgeschäfte und alle Handels- und Industrie- 


kreise dar. 


— Denkschrift der Deutschen Verkehrsausstellung München 
1925, gesetzt und gedruckt bei der Firma „Deukula”, Deutsche 
Kunst- und Verlagsdruckerei Grassinger & Co., München, Lin- 


prunstraße 100. Die Firma F. Bruckmann A.-G. lieferte die 
Bilderklischees. 
Die von der, Ausstellungsleitung ihren Gönnern und För- 


derern zur Erinnerung gewidmete Jetzt erschienene Denkschrift 
gibt in einzelnen Berichten und Abhandlungen, die von hervor- 
ragenden Männern. die sich um die- Ausstellung verdient ge- 
macht haben, eine umfassende Darstellung über die Entstehung, 
Organisation, Durchführung und Erfolge dieses großartigen 
Unternehmens. Aus dem reichhaltigen Inhalt (95 Seiten) ist 
zu entnehmen, daß insgesamt 765 Aussteller zugelassen waren. 
Die Ausstellung war in 13 Fachgruppen zergliedert, die auf die 
einzelnen Hallen verteilt waren, während die 14. Fachgruppe 
im Freien ausgestellt hatte. Der „Bahnverkehr war in vier 
Hallen sowie im Freien (,„Bahn- und Straßenverkehr") ver- 
treten. Die Summe der Einnahmen betrug 4133 748,44 RM, die 
der Ausgaben 3763 208,43 RM, so daß sich ein Überschuß von 
370 540,01 RM ergab. Die Gesamteinnahme an Eintrittsgeldern 
belief sich auf 1572 193.40 RM. Die Gesamtbesucherzahl betrug 
2831963 Personen. Die höchste Besuchsziffer wurde am 
8. August erreicht mit 65149 Personen. Der 26. Juni wies die 
geringste Besucherzahl mit 7312 Personen auf. 

Der reiche Inhalt der Denkschrift und die Reihe ausgezeich- 
neter Abbildungen führen ‘uns nochmals die Großartiskeit der 
Ausstellung vor Augen. Sie sind geeignet, das Andenken an 
diese von bestem Erfolge gekrönte Ausstellung auch für die Zu- 
kunft festzuhalten. W. 


— Handbuch für technischen Bedarf der Staatseisenbahnen, 
Werften, Bergwerke, Elektrizitäts-, Gas- und Wasserwerke so- 
wie der gesamten Großindustrie Deutschlands. XVI.. Ausgabe 
1926. Herausgegeben vom Technischen Verlag Wilh. Hemp, 
Leipzig. 

Das Buch (Taschenformat, 495 Seiten) enthält ein sehr reich- 
haltiges Verzeichnis industrieller Firmen als Bezugsquellen für 
den Einkauf des gesamten technischen Bedarfs. Es wird daher 
auch allen Beamten der Eisenbahnverwaltungen, soweit sie mit 
Beschaffungen zu tun haben (Dezernenten, Amtsvorstände, 
Bahnmeister usw.) ein willkommenes Hilfsmittel bei dem Bezug 
von Materialien sein können. Das Erscheinen des Buches im 
XVI Jahrgang spricht für seine Nützlichkeit. Das Handbuch 
wird kostenlos vom Verlage abgegeben. 


— Das Maschinenzeichnen des Konstrukteurs. Von Dipl.-Ing. 


©. Volk, Direktor der Beuth-Schule und Privatdozent an der. 


Technischen Hochschule zu Berlin. Zweite, verbesserte Auf- 
lage mit 240 Abbildungen. Verlag von Julius Springer in Ber- 
lin W.9. 1926. Preis 3 M. 

Die beste Empfehlung für ein’ Buch ist stets die Zahl seiner 
Auflagen. Das vorliegende Lehrbuch erlebt nun innerhalb 


eines Zeitraumes von vier Jahren die zweite Auflage; daß es. 


nieht die letzte sein wird, dafür bürgt der gediegene, aus sach- 
verständiger Feder stammende Inhalt, aus dem nicht nur der 
Nachwuchs, der lernende Techniker, sondern auch der mitten 
in der Praxis stehende Konstrukteur und'auch der technische 
Zeiehner immer wieder Nutzen ziehen kann. 
weist darauf hin, daß dem Konstruktionsunterricht die schwere 
und verantwortungsvolle Aufgabe zufällt, den jungen Kon- 
strukteur immer wieder darauf hinzuweisen, daß er auf Grund 
seiner Rechnung nicht eine Zeichnung anzufertigen hat, 
sondern ein Werkstück, daß er ein „Eisenbildhauer“ ist, 
dessen Werke Form und Gestalt annehmen, durch Werkstätten 
wandern und mit Maschinen kreisen und den geistigen Urheber 


-Der Verfasser” 


loben sollen. Die in dem Büchlein über das Skizzi 
und Entwerfen niedergelesten Grundgedanken sollte 
jeder zielbewußt vorwärtsstrebende Techniker zu & 
machen. Skizzieren, so schreibt Volk, ist die beste Vo 

zum Zeichnen und Entwerfen. Im Schulunterricht finde 
Skizzieren meist nach Modellen und Werkstücken statt 
nahmeskizzen), im Selbstunterricht kann das Skizzieren 
nach guten Abbildungen von Maschinenteilen geübt we 
Sehr zu empfehlen sei das Herauszeichnen von Ein 
aus Zusammenstellungszeichnungen und das Skizzieren 
der Erinnerung. Im jungen Maschinentechniker muß die, F 
keit herangebildet werden, technische Anordnungen aller 
sei es nun ein Dachstuhl oder eine Rohrleitung, ein Einze 
einer Werkzeugmaschine . oder eine Dampimaschinens 
rung —, die er nur kurze Zeit betrachten konnte, spä 
dem Gedächtnis skizzieren oder „nacherfinden“ zu könn 
zahlreichen Besichtigungen von Fabriken und Werkst 
während der Studienzeit sind wertlos, wenn darübe 
einige sachgemäße Skizzen und kurze Berichte geford 
den. Diese Skizzen müssen, da ein Zeichnen an Ort und $ 
nicht möglich ist, aus dem Gedächtnis angefertigt w 
Scharf zu unterscheiden ist die Tätigkeit des Zeichners 
der des Konstrukteurs. Für ersteren ist die Zeichnung Se 
zweck, für letzteren ist sie nur ein Mittel, durch da 


Werkstätte seine Absichten kundgibt. j 


In Vorstehendem konnten nur einige von den vielen in 
Büchlein niedergelegten Lehrgedanken gestreift werden; 
Auswahl der beigefügten, tadellos wiedergegebenen Zeich 
gen verrät den kundigen und sattelfesten Fachlehrer, de 
einem Sonderabscehnitt der Neuaullage schließlich auch 
jungen Konstrukteur wertvolle. Winke gibt für die Be 
lung einiger in der Praxis oft vorkommenden Fälle, von & 
jeder im sogenannten ersten Entwurf und daneben in 
verbesserten Entwurf vorgeführt ist, wobei das Für 
Wider sorgfältig abgewogen ist. Im Abhang befindet si 
Werkstoffverzeichnis. j : s 
"Der Name des Verlages bietet die Gewähr. für tad 
drucktechnische Ausstattung. W.N 


— Natur und Mensch. Die Naturwissenschaften vr 


Jh 
“ 


Anwendungen. Herausgegeben von Dr. W. Schu 
Erster Band: Weltraum und Erde Von Dr. 

Kritzinger und Dr. C. W. Sehmidt. Mit 408 Abbi 
gen im Text und 30 teils farbigen Tafeln. XII, 494 Se 


Berlin und Leipzig 1926. Verlag von Walter de Gruyte 
In Leinen 32 MA, in Halbleder 36 M. BE 


Die Fortschritte der Naturwissenschaften sind nie 


ht 
mindesten durch ihre immer mehr zunehmende Spezialisi 
so groß geworden, daß es schon dem Forscher fast unm 
ist, mehr als sein engeres Arbeitsgebiet zu beherrschen 
er sich zumeist mit einem Überblick “über die benachbarti 
Zweige seiner Wissenschaft begnügen muß. Weit mehr 
ist dem gebildeten Laien heute die Umschau über die 

wissenschaften erschwert. Das ist aber gerade das, was 
nach einer Weltanschauung strebende Gebildete wünscht 
will den Wissenschaften die leitenden Ideen entnehmen 
denen er sein Weltbild dann zusammenzufügen vermag 
will wissen, welche Bedeutung die einzelnen Zweige vo 

der Naturwissenschaften für ihn, für sein Leben und für se 
Stellung zur Welt besitzen. E 


* Diesen Wünschen will das neue, auf vier Bände berec 
Sammelwerk „Natur und Mensch“ entgegenkommen und. 
schaulichster Weise, unterstützt durch ein sehr reichha 
und vielfach neues Bildermaterial, einen Überblick. über 
- gesamten Naturwissenschaiten und ihre Anwendungen geb 
Die Beziehung zwischen Umwelt und Mensch, die Ein 
rung des Menschen in das Naturganze, die Einglied 
des Naturganzen in das menschliche Leben: das ist der leii 
Grundgedanke. _ Ar Er 


Der erste Band „Weltraum und Erde“ liegt jetzt"\ 
und läßt erkennen, daß das weit gelaßte Programm auch 
erfüllt zu werden verspricht. Das Buch ist in drei großk 
gegliedert; der erste behandelt de Grundlagen, also 
Weltraum, die Erde als Himmelskörper, die Erdrinde un 
Bestandteile und die geologischen Kräfte, der zweite die 
wieklung, nämlich die Geschichte der Erde, und der d 

“den heutigen Zustand, also die Erde in der Gegen 
Die Bearbeitung des Abschnittes über den Weltraum voX 
H. H. Kritzinger ist ein Meisterwerk klarer, knappe 
‚leicht verständlicher Darstellung; es sei hier nur auf 
schöne Kapitel „Mathematische Grundüberlegungen von R 
"Zeit, Kraft und von dem Ziele der Weltentwicklun 
gewiesen, das einen geistvollen Ausblick auf das se | 
Gebiet der  Relativitätstheorie bringt. Die übrigen Kap 
‘sind von dem Herausgeber des Gesamtwerkes, Dr. G 
Schmidt, bearbeitet und ebenfalls klar, verständlich un 
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hrieben, wobei mit großem Geschick die gefährliche 
trockener Aufzählung von Namen und Zahlen ver- 
ist. Die zahlreichen prächtigen Abbildungen, die viel 
bringen, sind bei dem guten Kunstdruckpapier des 
ausgezeichnet gelungen und erfreuen schon als künst- 
Darstellungen. 
zweite Band soll das Leben, der dritte den Menschen 
andeln, während der letzte den angewandten Naturwissen- 
en gewidmet sein soll. Hoffentlich erscheinen sie recht 
damit das schöne Werk vollständig vorliegt, das in jeder 


ung allen Gebildeten empfohlen werden kann, zumal 
Ausstattung mustergültig ist. Sch. 


{ e 


3 Frachtberechnung bei Verwendung von 
en mit einem Ladegewicht von weniger als 
R 15 000 kg!). 


den Ausführungen des Herrn Ulrich in Nr. 36 vom 
tember 1925, S. 1029 d. Ztg. wäre folgendes zu erwidern. 
er Praxis und bei der Erledieung von Frachtreklamationen 
> ich mich des öfteren eingehend mit der vorübergehend 
Bestimmung zum jetzigen $ 6 (1 u. 2) des D. Eisen- 
itertarifs Teil I B vertraut machen müssen. Diese Be- 
ung habe ich stets so ausgelest, daß, wenn 10:t Gut — 
nt ist hier und im folgenden Gut der Normalklassen — 
n 10-{-Wagen verladen wird, auch die Fracht nach den 
ı der Hauptklassen berechnet wird, ohne Rücksicht darauf, 
7 Versender ursprünglich 10 oder 15 t verladen wollte. 
gründung dieser Auslegung möchte ich anführen: 


‘das Ladegewicht des verwendeten Wagens ist in diesem 
Falle voll ausgenutzt; 

der Besteller hat keinen Einfluß auf die Gestellu ng 
s Wagens. 


Wortlaut der Wagenbestellkarte (Anlage 5 zu $S 20 der 
vom 1. April 1923) läßt nicht zu, daß der Besteller Wagen 
nem bestimmten Ladegewicht anfordert, sondern er kann 
e nur die zu verladende: Menge in Tonnen bzw. Kilogramm 
en. Man kann also z. B. keinen 15-t-Wagen bestellen, 
n kann nur die Güterabfertigung davon in Kenntnis 
‚, daß man dann und dann 15 t irgend eines Gutes in 
ffenen oder gedeckten Wagen nach X verladen möchte. 
t doch ein Unterschied, ob man Wagen mit einem be- 
imten Ladegewicht bestellen oder ob man nur die Menge des 

rladenden Gutes angeben kann und somit keinen Einfluß 
e Gestellung hat. 


lge der Tarifumbildung — Einführung der Wagen mit 15 t 
wicht als Normalgüterwagen im Interesse eines Massen- 
rkehrs und somit Bindung der Anwendung der Sätze der 


cher weise die Ben So nlenen 10- Ei 12,5-t- 
‚terwagen aus dem Betrieb zurückgezogen werden müssen. Da 
jedoch nicht ohne große Schwierigkeiten und auch im Hin- 
auf die sogen. Kleinverlader nicht möglich war, so wurde 
April 1922 durch Nachtrag III dem $ 9 des "Deutschen 
hngütertarifs Teil IB vom 1. Februar 1922 die dann oft- 
ımstrittene „vorübergehend zültige Bestimmung‘ ange- 
Das geschah sicher nicht von ungefähr, sondern auf 
e Vorstelluneen der Verfrachter und letzten Endes im 
e der Eisenbahn selbst, um die 10- und .12,5-t-Wagen 
weiter verwenden zu können. 
g zweifellos damals eine größere Härte darin, die Fracht 
 t Gut bei Gestellung eines Wagens von weniger als 15 t 
ewicht generell nach den Sätzen der Nebenklasse zu be- 
als heute, wo für 10 t bei ausnahmsweiser Ge- 


n weiteren Zuschriften in dieser Angelegenheit bitten 
ehen, da unseres Erachtens die Frage im Dienstwese 
eden werden muß. Die Schriftleitung. 


derung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
esbahndir ektionsbezirk Innsbruck. Am 
mber 1925 ist die Station Kuchl der Linie Salzburg- 
4 verkehrstechnischer Hinsicht als Station aufgelassen 
einen kommerziellen Bahnhof mit Blockposten umge- 
t worden. 


Ben der’ so eelprenden Verwaltung sind er- 
Tden: 

I 43 vom 5. März 1926 an die Mitglieder des Vereins- 
Be, betreffend Antrag auf Ergänzung des $ 15 


stellung eines Wagens von weniger als 15 t Ladegewicht die 
Fracht bei Ausnutzung des Ladegewichts nach den Sätzen der 
Hauptklasse und bei Gestellung eines Normalwagens mit wenig- 
stens 15 t Ladegewicht die Fracht für 10 t wegen Nichtaus- 
nutzung des Ladegewichts nach den Sätzen der Nebenklasse 
berechnet wird. 

Ein Frachtausfall in diesem Sinne entsteht in Wirklichkeit 
für die Eisenbahn nicht, da sie nur bei der Abfertigung in beiden 
Fällen die gleiche Arbeit leistet. In betrieblicher Hinsicht ist 
das jedoch nicht der Fall. Bei Wagen mit nicht voll ausge- 
nutztem Ladegewicht ist der Prozentsatz der zu befördernden 
toten Last höher als bei solchen Wagenladungen, bei denen das 
Ladegewicht voll ausgenutzt ist. Die Eisenbahn muß bestrebt 
sein im Interesse einer schnellen und wirtschaftlichen Beförde- 
rung, daß möglichst bei allen Wagenladungen das Ladegewicht 
des verwendeten Wagens voll ausgenutzt wird. Selbst die 
höheren Sätze der Nebenklassen bieten in solchen Fällen keinen 
völligen Ausgleich. 

Ebenso kann der Auffassung nicht zugestimmt werden, daß 
nur dann für 10 t Gut die Sätze der Hauptklasse bei der Fracht- 
berechnung Anwendung finden sollen, wenn „der Versender 
einen Wagen mit 15 t Ladegewicht bestellt hat“, aber nur einen 
10-t-Wagen gestellt bekommt. Anscenommen: Jemand will 15 t 
Gut .verladen — einen 15-t-Wagen kann er ja gar nicht bestellen, 
da er gemäß $S 6 Ziff. 7 des Deutschen Eisenbahngütertarifs 


‚ Teil I B die Stellung von Wagen mit einem bestimmten Lade- 


gewicht nicht beanspruchen kann —, und es wird ihm ausnahms- 
weise nur ein 10-t-Wagen für den -Bestellungstag gestellt, dann 
kann er auf die Beladung dieses Wagens (10 t) verzichten, ohne 
die Abbestellgebühr bezahlen zu müssen. Oder er wartet, bis er 
einen Wagen zum Verladen der 15 t Gut gestellt bekommt. Muß 
der Verfrachter aus irgend einem zwingenden Grunde (vertrag- 
liche Verpflichtung u. dgl.) den ihm gestelltin 10-t-Wagen doch 
beladen, und will er die restlichen 5 t hinterher senden, so ent- 
steht für ihn noch eine Mehrfracht, trotzdem er die 10000 kg 
zu den Sätzen der Hauptklasse befördern durfte. Diese Mehr- 
fracht zu Lasten der Verfrachter ist zu Unrecht erhoben. Prak- 
tisch würde sich folgendes Bild zeigen: 


Frachtberechnuns für 15000 kz Gut der Klasse © auf eine 
Entfernung von 300 km. 


a) wenn das Gut in einem Wagen mit mindestens 
15 t Ladegewicht verladen ist, kostet die Fracht, 


nach den Sätzen der Hauptklasse C berechnet . 343,50 M. 
b) bei getrennter Verladung würde die Fracht be- 
tragen: 
10000 kg nach der Hauptklasse © 229 M. 
5.000 ke nach der Nebenklasse C5 149 AN. 
zusammen 378,— fl 
also Mehrfracht zu Lasten des Verfrachters . 34,50 M. 


Es ist bei der geringen Zahl der noch im Umlauf befindlichen 
Wagen mit 10 und 12,5 t Ladegewicht reiner Zufall, wenn den 
Interessenten „der Versuch“ gelingt, ausnahmsweise für 10 t 
Gut einen Wagen mit einem Ladegewicht von 10 t zu bekommen 
und somit den Vorteil — nicht zum Schaden der Eisenbahn — 
durch Anwendune. der Sätze der Hauptklasse zu erreichen, wäh- 
rend bei Verladung von 10 t Gut in Normalwagsen von 15 t 
Ladegewicht der Versender nur Anspruch auf Anwendung der 
Sätze der Nebenklasse hat, sofern die Berechnung der Fracht 
nach den Sätzen der Hauptklasse unter Zugrundelegung des 
Ladegewichts des verwendeten Wagens nicht billiger ist. 

Die Änderung der an sich nur „vorübergehend gültigen 
Bestimmung‘ zu S 6 des Deutschen Eisenbahneütertarifs Teil I B 
ist in dem vorgeschlagenen Sinne nicht angebracht, da sie dann 
in Widerspruch mit den Bestimmungen des Tarifs und der GWV 
treten würde. Sachlich ist außerdem der Zusatz ‚trotzdem der 
Versender einen Wagen mit einem Ladegewicht von 15000 kg 
verlangt hat“ falsch, da der Versender Wagen mit einem be- 
stimmten Ladegewicht weder bestellen”noch beanspruchen kann. 

Willi Ecke, Dessau (Anh.). 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


VWÜ. durch Aufnahme einer Bestimmung über die Auswechse- 
lung von Bremskupplungsschläuchen; 

Nr. IV 33 vom 1. März 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen 
und die Schweizerischen Bundesbahnen, betreffend die Nieder- 
schrift 87 des Personenverkehrsausschusses Berlin, den 25. Fe- 
bruar 1926; 

Nr. IV 37 vom 6. März 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
das Eisenbahn-Zentralamt Berlin und das Abrechnungsbüro 
Prag, betreffend Verzugszinsensätze der Ver einsabrechnung; 

Nr. V 113 vom 5. März 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend das Adressenverzeichnis der Wagenverwaltungen. 


Pendliche Bekknukachungen Re 


1. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Gemäß $ 10 Zif. 1a VWÜ. Wegen 
Betriebsunfalls -war die Strecke Mark- 
neukirchen-Siebenbrunn - Erlbach am 24. 
und 25. Februar 1926 für den gesamten 
Verkehr gesperrt. (229 

Dresden, den 1. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndir ektion Dresden. 


Gemäß $ 10 Zif. 1a VWÜ. Die in 
Nr. 1 dieser Zeitung auf Seite 31 bekannt- 
gegebene Verkehrsunterbrechung auf der 
Strecke Oeffelt-Mil ist seit 1. März auf- 
gehoben. (237) 

Utrecht, den 3. März 1926. 

Niederländische Eisenbahnen. 
Betriebs-Verwaltung. 


Gemäß 8 10 Zif. 13 -VWUÜ. Die in 
Nr. 2 dieser Zeitung bekanntgegebenen, 
infolge Hochwassers entstandenen Ver- 
kehrsstörungen sind für die Strecke Na- 
gyeesed-A gerdömajor vom 30. Dezember 
1925, für die Strecke Kötegyän-Sarkad 
vom 8. Januar, für die Strecke Vesztö- 
Kötegyän vom 10. Januar, für die Strecke 
Okäny-Vesztö vom 15. Januar, für die 
Strecke Gyula-Sarkad vom 97. Januar, 
für die Strecke V6sztö-Komädi vom 1. Fe- 
bruar, für die Strecke Szeghalom-V esztö 
vom 3, Februar und für die Strecke Ko- 
mädi-Körösnagyharsäny vom 18. Februar 
1926 ab aufgehoben. 

Budapest, den 27. Februar 1926. (243) 

Direktion der 
Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen. 


2. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültickeit vom 11. März 1926 treten 
dem Ausnahmetarif 11 die Nebenbahn 
Waldhof-Sandhofen, dem Ausnahmetarif 
86 die Lübeck-Büchener Eisenbahn bei. 
In das Verzeichnis der von der Eisen- 
bahn anerkannten Grubenholzsammel- 
lager usw. wird die Station Wülknitz als 
Tränkungsanstalt, in den Ausnahme- 
tarif 10a die Station Oldenbüttel als 
Torfstreufabrikstation nachgetragen. 

Berlin, den 5. März 1926. (247) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-nordischer Verbands-Gütertarif, 
Teil I, Abteilung B. 

Am 15. März 1926 tritt der Nachtrag V 
in Kraft. Auskunft durch die Abferti- 
gungen. (232) 

Altona, den 2. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C I 
Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 11. März 1926: 


Aufnahme von Stationen in die A. TT. 31, 


32, 33, 33 a, 35 und 35. 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
(238) 


Altona, den 5. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 15. März 1926: 
Aufnahme von et in die A.T. 38, 
>2..53, 58,590 96 und 99. 


Näheres durch en rn 


Altona, den 9. März 1926. (246) 
Deutsche Reichsbabn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


— 272 — 


N 


BR des v 


Delete Bienbbiua 


Reichsbahn &ütörtariE Heft CIb 
Tfv 

Mit Gültigkeit vom 8. März 1926 treten 
in den Unterabschnitten Zu 29, 33, 62, 68 
und 79 des Abschnitts EL Zuschlags- und 
Anstoßfrachten“ Änderungen und Ergän- 


zungen ein. Näheres enthält die am 

8. März 1926 erschienene Nummer des 

Tarifanzeigers, (235) 
Berlin, den 2. März 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) (Tiv. 5). 


Mit Gültigkeit vom 8. März 1926 wo 


den die Ausnahmetarife 17a und 64 bei 
Erfüllung gewisser Bedingungen auf das 
von ostpreußischen Mühlen bezogene Ge- 
treide ausgedehnt. Die beiden Ausnahme- 
tarife werden zu dem genannten Zeit- 
punkt neu herausgegeben. (236) 

Berlin, den 3. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. . 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Tfv. 20. Reexpeditionstarif für Flachs, 

zehechelt und ungehechelt, von Königs- 

berg (Pr.) Ost und Lizentbf. nach deut- 
schen Stationen. _ 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1926 wird 
ein Nachtrag I herausgegeben, der zum 
Preise von 0,60 M bei der Auskunftei 
der Deutschen Reichsbahn, Berlin, Bf. 
Po. rs und bei der Auskunfts- 
stelle bei der Güterabfertigung Königs- 
berg (Pr.) Ost erhältlich ist. (231) 

Königsberg (Pr.), d. 27. Februar 1926. 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Deutsch- und Litauisch-Russischer 
, Expreßguttarif. (233) 
Mit Gültigkeit vom 15. März 1926 ist 
im $ 1 statt „250 kg“ zu setzen „500 kg“. 
Königsberg (Pr.), den 1. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Tfv. 197. Deutseb- und Litauisch- 
Russischer Gütertarif. 
Mit Gültiekeit vom 15. März 1926 ist 
nachzutragen: 
Seite 7 Nr. 17 Ssyssran-Wjasma-Eisen- 
bahn: Gowardowo. (245 
Königsberg (Pr.), den 6. März 1926. 
‚Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Tfv. 30.  Donauumschlagverkehr . über 

Regensburg Donauumschlagstelle, Deggen- 

dorf Hafen und Passau Donauumschlag- 

stelle. Gütertarif, Teil II, vom 15. Fe- 
bruar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 8. März 1926 werden 
Änderungen und Ergänzungen im Tarif 
vorgenommen. Näheres durch die Reichs- 
bahntarifanzeiger (Berlin und München). 

München, den 1. März 1926. (230) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Beriehtigungen. 

a) Entfernungstafel I: Station Schön- 
mühl Anstoß an Nr. 5 von 113 auf 
115 km. 

b) Entfernungstafel II: Entfernung 
Ansbach-Vilbel nicht 134, sondern 234 km. 

Zu ändern: 

Oberhörgen-Eberstadt in Oberhörgern- 

Eberstadt, Ödt in Oedt. 42) 

München, den 2. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Reichsbalm-Gütertarif, Heft D- 
tarif) (Tfv. 6). : 
Mit sofortiger Gültigkeit bzw 
Gültigkeit vom 15: Mai 1926 rn n 
rungen ein.: Näheres enthält 
8. März 1996 erscheinende Nom 
Tarifanzeigers. 3 
Berlin, den 2. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Ges t 
 Reiehsbahndirektion Berli 


Deutsch-schwedisch-norwegis cheı 
Gütertarif, Teil IL. 
Im Ausnahmetarif 7 (Tonward r 
werden mit sofortiger Gültigkei 
Frachtsätze für „Sayn“ in der Gri 
in 527 (5t) und 483 (10 t) berichtig 
Altona, den 5. März 1926. e 
Deutsche Reichsbahn- Gesellscha 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwalt 


Lokalgütertarif Teil I, Abteilung 
Beförderung von Ferrophospho 

Mit 10. März 1926 werden die ] 
deren Verpackungs- und sonstigen ] ) 
derungsvorschriften für Ferroph sp 
außer Kraft gesetzt. 
Wien, am 6. März 1926. 
Erste Dönau:Dampfschiffahrtszesei@ sc 


3. Verdingungen. 


Der Umbau von 5330 m Gleis zw 
den Bahnhöfen Halen und Osn: 
Eversburg, km 102,371 bis 107,701. 
Strecke Öldenburg-Osnabrück, soll ı 
geben werden. Arbeitsbeginn bal 

Die Verdingungsunterlagen lie 
der Eisenbahn-Bezirksinspektio 
Oldenburg i. Oldbg., Donners: 
straße 4, und im Büro der Bahnmei 
Bramsche zur. Einsicht aus. Sie 
auch von der erstgenannten Stell 
der Vorrat reicht, gegen Zahl 
1 RM bezogen werden. 

Verschlossene und unterschrieb 
gebote mit der Aufschrift „Glei 
Halen-Eversburg“ sind.bis zum 2 
d. J., mittags 12 Uhr, der Eisenb 
zirksinspektion III, Oldenburg i. 
Donnerschweerstr. 4, einzureichen, 
sie vor etwa erschienenen Bieter 
ölfnet werden. ‘ 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Oldenburg i. Oldbg., den 6. Mä 

Eisenbahn-Bezirks-Inspektion 
der Reichsbahndirektion Olden 


Die Ausführung der Erd-, Bei 
Maurer- und ee zum. 
Zwischenbahnsteiges in der Uml: 
auf dem Verschiebebahnhof Seddi 
275 cbhm Fundamentbeton, 300 cbm 
gehendes Mauerwerk aus Beton ( 
Mauersteinen) soll vergeben werden. 
Angebotsmuster sind gegen Porto 
bestellgeldfreie Bareinsendung. 
1,50 RM. für das Stück von der Ei 
bahnbauabteilung Michendorf zu 
ziehen. Falls Zusendung durch die 
gewünscht wird, sind 0,20 RM. Por 
einzusenden. 

Die versiegelten und mit der 
Aufschrift: „Angebot für die Her 
des Zwischenbahnsteigs in der 
halle Seddin“ versehenen Angebot 
spätestens 4 Stunde vor der Erö. 
am Dienstag, den 23. März 1926 
mittags 114 Uhr, pünktlich und Dos 
an die Bauabteilung einzusenden. 

Michendorf, den 5. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 

Vorstand der Bisenbahnbauabteilt 

Petzold. 3 
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affeltarife der deutschen Eisen- 
ihnen in der Nachkriegszeit mit be- 


Dritte 
Woche der 


War- 


für den Kraftwagenver- 


ine eigene Beleuchtung der 
ungszeichen merfahrplan d. 


» bahn. — 


utschland: Die Anlage © zur 
 Eisenbahnverkehrsordnung. — Das 
erste Geschäftsjahr der Deutschen” 
 Reichsbahn-Gesellschaft. — Über den 


> sellschaft. _ — 
Einkauf der Holzschwellen bei der 


— Sonderzug zur Leipziger Messe. — 


Von Dr. oec. publ. 


Die ee untiwickelung der Staffel- 
: tarifein Deutschland. 


enrärtie in Deutschland geltenden. Staffeltarife be- 
auf der Tatsache, daß ein gewisser Teil der Selbstkosten 
senbahn, die die unterste Grenze für die Beförderungs- 

bilden, nicht proportional der Entfernung wächst. Sie 
den daher. so aufgestellt, daß ihre HIER ze mit 


Dies Ba zur Tale, daß 
und den 


hmend ara) t sind. 
rachten, die. aus den Abfertigungsgebühren 


kürzeren Eut- 


von 1877 teilweise durchgesetzt. Aber erst die Notzeit 
Bene sollte dieses Prinzip in Deutschland ‚zur 


Der ir ein Auszug aus der Doktordissertation 
n Titels des Verfassers, mußte aus geschäftlichen Grün- 
längere Zeit zurückgestellt werden, so daß einige Aus- 
"ührungen ‚durch die Weiterentwickelung der Tarife überholt 


Berlin, den 18. März 1926. 


eisenbahnwissenschaftliche 
Verwaltungsakademie 
Berlin. — Personalnachrichten. 


Übrige europäische Länder: 
Eisenbahnbau in Dänemark. — Som- 
norwegischen Staats- 
Bevorstehende Aufhebung 
des schwedischen Visums? — Die In- 
 vestitionsdeckung der tschechoslowa- 
kischen Eisenbahnen. — Verluste der 
tschechoslowakischen Waggonleihge- 


Staatsbahnen und die rumänische Na- 


lung der belgischen Staatsbahnen. — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
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LXVI. Jahrgang. 


Inhalt: 


Gesundheitspflege in ‚den D-Zügen. 
— 25 Jahre Schwebebahn Elberfeld- 


Brüssel Nord- 
— Die Londoner Unter- 


Verbindungsbahn 
Brüssel Süd. 


nderer Berücksichtigung des Dawes- Barmen. — Die Bremer Handelskam- grundbahnen im Jahre 1925. 
G N . si Mant “4. E 7 4 = . T* 
u itachtens. a über ‚Tarifpolitik der oe Rrewde Erdfeilfes Aus Nieder- 
5 tezelung der Rechts- und Betriebs- Er N a SE ländisch-Ostindien. — Die Eisenbahn 
Ki N Bi Q u uf a Im 
hältnisse der Eisenbahnen im Bur- veichspost. MO SIDEUNFSTENS Tanger-Fez. — Ablehnung des An- 
lischer Kohle nach Deutschland. — 


trags auf Zusammenschluß amerika- 
nischer Eisenbahnen. — Betriebser- 
gebnisse der amerikanischen Eisen- 
bahnen im Jahre, 1925. — Gruppen- 
versicherung bei den kanadischen 
Eisenbahnen. — Schweres Eisenbahn- 
unglück in Costa Rica. — Die Spur- 
weite der Eisenbahnen Australiens. 

Internationaler Verkehr. 

Wasserverkehr. 

Luitverkehr. 

Kraftwagenverkehr. 

Ausstellungen und Messen. 


Die rumänischen 


eichsbahn. — Elektrische Zugbe-  tionalbank. — Mehreinnahmen der Bechtapflöge, 
 leuchtung auch in Personenzügen, — italienischen Staatsbahnen. — Trieb- Bachaisän 
 Verkehrssieigerung auf der Saßnitz- wagen in Frankreich. — Paketver- NERSERE TAU: 

inie. — Verkehr über den Brenner. kehr in Frankreich. — Die Umstel- Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Staffeltarife-der deutschen Eisenbahnen in der Nachkriegszeit, 
mit besonderer Berücksichtigung des Dawes-Gutachtens!). 


Fritz Helbig, München. 


völligen Durchführung bringen, nachdem andere Länder damit 


schon lange und gute Erfahrungen gemacht hatten. — 


Die deutschen Eisenbahnen haben Tarife für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck, Expreßeut, Leichen, Hunden in Be- 
gleitung von Reisenden, lebenden Tieren und Gütern; für 
letztere Normaltarife und Ausnahmetarife. Von all diesen sind 
bis heute nur der Tiertarif, die Gütertarife und der Expreßgut- 
tarif gestaffelt. Im folgenden soll daher die Entwicklung dieser 
Staffeltarife zur Darstellung kommen, wobei der Expreßguttarif 
keiner besonderen Betrachtung unterzosen wird, da er in voll- 
kommener Anlehnung an die KEilgutklasse des Gütertarifs auf- 
gebaut ist. (Seine Sätze sind 60 % höher als diese.) 


1. Der Normalgütertarif. 


Ir Der Normaleüter-(Staffel-))Tarif 
ö vom1. Dezember 1920. 


Der im letzten Tarif vor dem Kriege der Hauptsache nach 
durchgeführte formelle Grundsatz der Einheitsstreckensätze für 
alle Entfernungen, im Gegensatz zu den mit zunehmender Ent- 
fernung abnehmenden Streckensätzen des Staffeltarifs, wurde ım 
Jahre 1920 aufzegeben. Dies hat seine Ursache einerseits darin, 
daß die bis dahin infolge der Geldentwertung eingeführten pro- 


‚zentualen Zuschläge zu den bestehenden Vorkriegstarifen ver- 


Nr. 11 = 274 ze: Deutscher Eisenbahnverwalt 
schiedene Unstimmigkeiten in deren innerem Aufbau und Dieses System der Bildung von Nebenklassen durch prozent 
damit Ungleichheiten in den Beförderungspreisen bei sonst | Erhöhung der zugehörigen ERRODESIRESE wurde im Pr 


gleichen Umständen herbeigeführt hatten; zum andern waren 
im Herbst 1920 wieder neue’ Tariferhöhungen notwendig gewor- 
den, die jedoch in den betroffenen Frachtkundenkreisen, beson- 
ders bei denen, die auf lange Strecken zu verfrachten hatten, 
einen Sturm der Entrüstung hervorriefen, so daß die Reichsbahn 
sich veranlaßt sah, diese neu bevorstehende Erhöhung spe »ziell 
für Frachtkunden, die absolut die höchsten Fr achten zu bezahlen 
hatten, möglichst schonend vorzunehmen, ihnen also relative 
Vorteile zu gewähren. Sollte dabei zum mindesten der Selbst- 
kostenstandpunkt der Eisenbahn einigermaßen gew: ahrt bleiben, 
<o gab es hierfür keine bessere Maßnahme, als die Erkenntnisse, 
die man aus der Tatsache der verhältnismäßigen Abnahme der 
Selbstkosten mit Zunahme der Entfernung ges schöpft hatte, nun- 
mehr praktisch und allgemein durchzuführen: man führte einen 
allgemeinen Staffeltarif ein. Die Hauptgesichtspunkte, nach 
denen dieser eingerichtet wurde, waren nach dem Wortlaut des 
Gutachtens der Ständigen Tarifkommission?) folgende: 


„Übergang vom reinen Entfernunestarif bei den bisher 
noch nicht gestaffelten Tarifklasse n?) zur Staffelung in An- 


stoßform mit der Maßgabe, daß die niedrigen Tarifklassen 


und die weiten Entfernungen — soweit unerwünschte Ne- 
benwirkungen nicht zu befürchten waren — verschont und 
dafür die höheren Tarifklassen und die näheren Entfer- 


nungen, soweit dies in allgemeiner wirtschaftlicher Hinsicht 
erträglich schien — zur Einhaltung des beabsichtigten finan- 
ziellen Ergebnisses der Eisenbahnen noc :h mehr heräan- 
gezogen werden. 

Einstellung einer innerhalb jeder Tarifklasse ohne Rück- 
sicht auf die Tarifentfernung gleichbleibenden Abfertigungs- 
gebühr. — Eine Abstufung tritt nur von den höheren Tarif- 


klassen nach den unteren hin ein.“ — 


Am 1. Dezember 1920 trat dieser neue Gütertarif in Kraft. 
Er enthielt gegenüber dem zuletzt zültigen Tarif eine schon 
äußerlich sichtbare Änderung insofern, als die einzelnen Klassen 
anders benannt wurden, als beim Tarif von 1913, anch daß die 
Zahl der Hauptwagenladungsklassen um eine auf fünf vermehrt 


wurde. Es entsprechen sich daher im großen ganzen: 
Beim Normalgütertarif 
von 1913 vom 1: Dez. 1920. 

Eilgutklasse. Allgemeine Eilgutklasse Ile. 
Spezialtarif für bestimmte Ermäßigte Eilgutklasse Ile. 

Eilgüter. : 
Allgemeine Stückgutklasse. Allgemeine Stückgutklasse T. 
Spezialtarif für bestimmte Ermäßigte Stückgutklasse II. 

Stückgüter. 
Allgemeine Wagenladungs- Wagenladungsklasse A. 


klasse B. 
Spezialtarif 1. 
Spezialtarif 11. 
Spezialtarif ILI. 
Ausnahmetarife 2 und 4. 


Wagenladungsklasse B. 
“ Waeenladungsklasse C. 
Wasenladunesklasse D. 
Wagenladungsklasse E. 


Sodann wurde die Bildung von Nebenklassen gegenüber 
dem Vorkriegstarif so geändert, daß man einfach die Frachtsätze 


der betreffenden Hauptklassen erhöhte, und zwar wie folgt: 


für Nebenklasse 
An die der Klasse A um 20 % 


Brisezeg + #B430:% 
Er a SAN, 
Dnv nun, 451 450.% 


(Klasse E erhielt noch keine Nebenklasse.) 


=) Vgl. Protokoll der 122. Sitzung der 
mission der Deutschen Eisenbahnen vom 8. u. 9. Juli 19%. 


3) Gestaffelt waren von den Klassen des bis dahin geltenden 
‚die beiden 


Normaleütertarifs nur die beiden Stückgutklassen, 
Eilgutklassen und der Spezialtarif III. 


Ständigen Tarifkom- 


Zeitung des Vereins } 


fortan beibehalten. ö 

Für die Gesamtberechnungsgerundlage des Gütertarifs ha 
sich nun auch eine grundlegende-Änderung gegenüber dem T 
von 1913 insofern notwendig gemacht, als durch die stetige N 
einführung von Güterwagen mit 15 t und mehr Fassungsra 
lie Frachtsätze für die Hauptklassen auf der Grundlage nicht 
mehr von nur 10 t, sondern von 15 t aufgebaut werden Konz 
also ein preisverminderndes Moment zugunsten der Verfracht 
zur Ausbeutung kam. lür die Nebenklassen blieb, man vorlä 


bei der Grundlage von 5000 kg. — a 


Von Interesse am neuen Tarif sind weiterhin die Abfe 
tigunesgebühren. Waren sie vor dem Kriege fast |] 
allen Wagenladungsklassen gleich und auf den außerbayerisch 
Bahnen für Entfernungen bis zu 100 km zunehmend gestaffelt, & 
sind sie jetzt bei jeder Wagenladungsklasse (mit Ausnahme y 
A und B) verschieden hoch festgesetzt, jedoch jedesmal nur 
einer einzigen Höhe für alle Entfernungen. Als Gründe hieı 
gibt das Gutachten an, daß die Abfertigeungsselbstkosten für die 
Bahn auf jede Entfernung hin die gleichen seien, dagegen, 
sie nieht für alle Klassen gleich seien, da. „die Abfertieung 
Massenzütern wesentlich einfacher sei, als die anderer Güt 
(Eine Ansicht, die auch vom tariftheoretischen Standpunkt 
durchaus zu billigen ist.) Zu hohe Abfertigungsgebühren würd 
für Massengüter eine unerträglich starke Belastung der 
entfernungen bringen, zu niedrige das finanzielle Ergebnis s 
digen“. — Völlig weglassen habe man die Abfertigun 
gebühren auch nicht können, da die Privatbahnen dem s 
folgen müßten, was sie (wegen ihrer geringen Transportgeb 
die ihnen diesen verhältnismäßig großen - Ausfall nicht an 
weitig hereinbringen würde) wirtschaftlich nicht ertra 
würden. — 2 

Den größten Unterschied gegenüber dem Tarif von 1913 jedı 
weisen die Streekensätze auf. Dort mit den drei eingo 
erwähnten Ausnahmen Einheitssätze, hier aber eine Staff 
lungaller Klassen, und zwar von 100 zu 100 km, bis zu 900 | 
Das Gutachten begründet die Einführung der allgemeinen 
felung damit, daß die Frachtsätze des reinen Kilometertarifs. 
die Beförderungspreise im Verhältnis zur Entfernung wach 
läßt) für den Nahverkehr bisher Beträge eingebracht hätten, 
vielfach unter den Selbstkosten gelegen seien, während es zugib 
daß die bisherigen Frachtsätze auf große Entfernungen unv 
hältnismäßig hohe Einnahmen über den Selbstkosten erb 
hätten. Die hohen Frachtsätze auf große Entfernungen belas 
die Güter, die auf solche Entfernungen zum Versand kämen 
verhältnismäßig höher als solche, die nur kurze Bahnstree 
zu durchlaufen hätten, so daß ihre Konkurrenzmöglichkeit 
Markte gegenüber diesen zu stark 'herabgemindert wird. 
werde deshalb „als erwiesen erachtet, daß der Grundsatz 
Einrechnung eines mit wachsender Entfernung falle 
Streekensatzes wirtschaftlich mehr berechtigt sei, als die 
wendung eines auf alle Entfernungen gleichbleibenden Satzı 


Die sonstigen Begründungen des Gutachtens tragen alle 
Zeichen einer nicht völligen Einheitliehkeit in der Duı 
führung des Staffeltarifgedankens an sich. Bedenken gegen 
zu starke Begünstigung der großen Entfernungen . la 
parallel mit der Absicht, das fiskalische Ergebnis möglichst 
die Höhe zu bringen, ohne Rücksicht auf die verhältnismi 
Überhöhung der Selbstkosten durch die Beförderungspre 
gegenüber den kurzen Entfernungen, während bei diesen 
Entrüstunessturm besonders (der standortsbegünstigten 
dustrie wieder stärkere Belastung für unpolitisch erscheim 
ließ. Sodann glaubte man, um die nötigen Einnahmen her 
zubringen, die höherwertigen Klassen (I, II, A und B) stär 
belasten zu müssen, als die für minderwertigere Güter, wä 
man hinwiederum aus „Rücksicht auf die abgelegenen Wirts 
gebiete, insbesondere die süddeutschen, die,sowohl beim Be; 
von Rohstoffen als auch beim Absatz der Fertigwaren int 
Regel nur mit mittleren und weiten, also von vornherein abs: 


Frachten in beiden Verkehrsrichtungen zu rechnen haben, 
r geboten hielt, diese Entfernungen in den Klassen A und B 
zu entlasten, dafür aber zur Sicherung des finanziellen 

bnisses die Frachtsätze “in den niedrigen Tarifklassen 
jeder etwas zu erhöhen.“ „Erforderlicehenfalls“ war 
gewillt, „im Interesse einzelner etwa besonders zu scho- 
r Verkehrsbeziehungen zu Milderungen“ zu schreiten. 
es fehlte noch die straffe Durchführung des Staffelprin- 
bis in seine letzten Konsequenzen, was angesichts der ze- 
derten Widerstände und der Tatsache, daß man in Deutsch- 
d damit ziemlich Neuland beschritt, aus dem man noch dazu 
jeginnende Geldentwertung drohen sah, wohl zu. verstehen 


erhin war das Ergebnis der Siaffelung — zu deren for- 
- Gestaltung noch zu erläutern wäre, daß man sie bis zu 
m, und zwar in Stufen von 100 zu 100 km durchführte — 
nüber dem Tarif von 1913 schon recht ansehnlich, was ein 
leich der beiderseitigen graphischen Darstellungen dartun 
 (Vel. Tafeln la, 1 und 2.) 


der verglichen werden können. Es mußte daher die Geld- 
rtung, die die zahlreichen und verschiedenen Erhöhungen 
arkle nötig machte, ausgeschaltet werden, um vergleichs- 
ihige Werte zu erhalten. Nun war dies durch eine Umrechnung 
ber irgendeine feste Valuta nicht möglich, da die Tarife oft, 
nders anfänglich, für längere Zeit dauerten, während deren 
‚ die Devisenkurse selbst wieder ständig erhöhten. Es hätten 
jalb für ein und denselben Tarif völlig verschiedene Bilder 

tehen müssen, je nachdem man ihn zu einem früheren oder 
en Kurs umgerechnet hätte. Zudem wären die Tarife, da 
‚ die innere Kaufkraft der deutschen Währung sich noch lange 
- A ihrer äußeren (d. h. der an den Devisenkursen ge- 
ıen) hielt, nicht in Anpassung an eine feste Valuta. ge- 
ildet; andererseits aber auch lange Zeit nicht auf Grundlage 
ines deutschen Index (etwa der Großhandels- oder der Roh- 
offpreise), da man ja, wie die Begründungen des Gutachtens 
»n, mit ihnen selbst die Warenpreise beeinflussen wollte. So 
ßte also ein anderer Ausweg gefunden werden, der sich da- 
n ergab, daß ich für alle in Betracht kommenden Tarife die 
rachtsätze auf den Satz für die gleiche Entfernung der gleichen 
‚lasse bezog. Dann mußten die sich ergebenden Werte alle 
ır Verhältnis zu dem gewählten Grundfrachtsatz und damit die 
rt und den Grad der Staffelung zeigen. War es daher infolge 
es Fehlens jeglichen allgemeingültigen Maßstabes nicht mög- 
ch, absolute Vergleichswerte (d. h. solche, die etwa 


L 
k 


u diesem Zweck sind die Frachtsätze der (der früheren Nor- 
ulklasse B entsprechenden) Klasse A für die Entfernung 

)k — 100 gesetzt und die anderen durch Division mit der 
atsprechenden Verhältniszahl (die sich aus der Division des 
ıtsächlichen Frachtsatzes für Klasse Al für 100 km mit 100 
rgab) hierauf bezogen. Die nach den so gefundenen ‚Werten 
ngefertigten graphischen Darstellungen geben nun an, das 
Vievielfache der Fracht der Klasse A für 100 km die Fracht 
ir jede beliebige Entfernung jeder beliebigen Klasse des 
leichen Tarifs beträgt bzw. wie sich dieses Vielfache eines 
“arifs zu dem entsprechenden eines anderen Tarifs verhält. Auf 
[ ‚ Weise kann also auch unter den! verschiedenen Tarifen der 
T d einer Staffelungsänderung festgestellt werden. Dazu blieb 
urch diese Beziehung auf einen Wert die Möglichkeit, bei 
»dem Tarif auch die verschiedenen Klassen untereinander zu 
ergleichen, was nicht möglich gewesen wäre, wenn ich z. B. 
ferte jeder Klasse auf eine Entfernung jeder Klasse selbst 
n hätte, wie es das Gutachten an verschiedenen Stellen tut. 
einem Vergleich zwischen dem Tarif von 1913 und dem 
. Dezember 1920 ergibt sich daher folgendes Bild (vel. 


1 und 2): 


Nr. 11 
Es betragen Vielfaches des Frachtsatzes für 100 km der 
Klasse A 
Klasse I 1I A B (& D E 
bentspricht Allg. Spez.-Tar. f. Spez.- A--T. 
1913 -Stückg. b. Stückg. B Tar. I Il II 2 
ei 100 km: 
1913 ar 1,4 1,0 0,75 0,61 0,5 0,4 
1920 1,9 10 1,0 0,75 0,59 _ 0,4 0,3 
bei 500 km: 
1913 6,5 5,8 4,3 38 2,6 177 1,5 
1920 7,6 6.2 4,0 2,9 23 1,3 1,1 
bei 1000 km: 
1913 10,6 10,6 85 64 50 32 24 
1920 12,9 11,0 73.50 RE ee 


Wir sehen: Abgesehen von den (gemäß dem Gutachten stark 
erhöhten) Klassen I und II sind die Vielfachen bei gleichen Ent- 
fernungen der gleichen Klassen 1920 niedriger geworden, als sie 
1913 waren, und zwar ist die Differenz bei den eroßen Entfer- 
nungen nicht nur absolut, sondern auch relativ erößer als bei 
den geringeren. Damit ist erwiesen, daß die Frachtsätze der 
großen Entfernungen sowohl gegenüber denen von 1913 als auch 
gegenüber denen der kurzen Strecken stärker berünstiet sind. 


2. Die Änderungenvom1. April 191 (vel. Protokoll 
der 123aten Sitzung der Ständigen Tarifkommission 
4. Februar 1921). 

Die fortschreitende Teuerung machte im Frühjahr 1921 eine 
weitere Erhöhung der Tarife notwendig, die um 55-85 % vor- 
genommen wurde, und zwar so, daß man die höherwertigen 
Klassen stärker erhöhte als die niedrigeren. Dies geschah für die 
einzelnen Klassen wie folet: 


vom 


Klasse le, I und II wurde erhöht um rund 85 % 


„ A „ „ ’ „ 80 % 
BD ; RZ) 
= C ; Ä 10 
N D | r a 160 
Ka 5 x = 1550% 


Diese Verschiedenheit wurde deshalb gewählt, um wieder min- 
derwertige Güter stärker vor Frachtbelastung zu schonen. als 
höherwertige. 

Diese Erhöhung änderte den Aufbau des Tarifs so, daß sich 
unter Anwendung der eben geschilderten Umrechnunesmethode 
das folgende Bild ergab (vel. Tafel 3): 

Es betragen Vielfache® des 
Klasse A: 

Klasse I II A B (® D E 


Frachtsatzes für 100 km_ der 


entspricht Allg. Spez.-Tar. f. Spez.- A--T. 

1913 Stückg. b.Stückg. B Tee II 111 2 

bei 100 km: 

1913 IX 1,4 ; 0,75°°0;61°.:0,85°.2.04 
1.4.21 1,9 1,5 EN 22078 200564 .04. 508 

bei 500 km: 

1918 : '. 65 5,8 BB Rn Br ER 
1.4.21 7,7 6,3 3,9 2,8 2,1 144 0,9 

bei 1000 km: 

1913 10,6 10,6 8,5 6,4 5,0 32 2,4 
1.4.21 13,1 1253 13 4,8 3,7 1,3 1,4 
Für das Verhältnis zum Tarif von 1913 ergibt sich 

dasselbe, was im letzten Absatz von Abschnitt 1 sehon 
zum Tarif vom 1. Dezember 1920 gesagt wurde. Nur haben 
sich die Vielfachen der Klassen I, II und A etwas erhöht, 


während sie für die übrigen Klassen sich ermäßigt haben. Diese 
Veränderungen sind jedoch nur darin begründet, daß die 
Streckensätze für die niedrigen Entfernungen bei den 
Klassen I, II und A so stark, bzw. bei den Klassen B—E so 
gering erhöht wurden, daß sich dies in den obigen Zahlen hei 
jenen als Erhöhung, bei diesen als Erniedrigung aus- 
drücken mußte. Die Streckensätze für die größeren Entfer- 
nungen wurden nur um die gleichen Prozenfe verändert, wie die 
für die kürzeren, so daß sich an der inneren Struktur der Staf- 
felung, der sogenannten „vertikalen“ Staffelung, nichts än- 
derte. (Der Ausdruck „vertikale“ Staffelung, der das Ver- 


Nr. 11 
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Nr... 
hältnis zwischen den einzelnen Staffeln der Streckensätze für 
eine Klasse zueinander bedeutet, hat keine logische Begründung 
und leitet sieh nur von der Tatsache ab, daß auf’der sogenannten 
amtlichen „Darstellung“ [zum Frachtsatzzeiger nämlich] diese 
Staffeln vertikal untereinander angeordnet sind Dasselbe gilt 
für den Ausdruck „horizontale“ Staffelung, der die Spahnung 
zwischen den. Sätzen der einzelnen Güterklassen bedeutet und 
daher kommt, daß diese auf der „Darstellung“ horizontal neben- 
einandergesetzt sind. Doch sind beide Ausdrücke wegen ihrer 
präenanten Kürze allgemein eingeführt.) — Die horizontale 
Staffelung dagegen wurde, da ja die einzelnen Klassen ver- 
schieden starken Erhöhungen unterzogen wurden, verschoben. 


1922. 


3. Die Änderungen vom 1. Februar 
S. 9.) 


(Vel. Geschäftsbericht der Deutschen Reichsbahn für 1921. 


Die im Jahre 1921 erfolgten weiteren Tariferhöhungen waren 
dureh einfache prozentuale Zuschläge zu den. bisherigen Sätzen 
vorgenommen worden. Dies hatte bei den höheren Klassen und 
den größeren Entfernungen zu starken Übertreibungen geführt 
insofern, als für diese absolut sehr hohe Frachten zu entrichten 
waren. So veranlaßte wieder dieser Umstand, als zu Beginn des 
Jahres 1922 eine weitere Erhöhung notwendig wurde, wieder 
eine Veränderung der inneren Struktur des Tarifs, 
haupt das Agens für die Weiterbildung der Staffeltarife in 
Deutschland hauptsächlich die große absolute Höhe der Frachten 
war. wenn diese auch, an den Warenpreisen gemessen, Ver- 
hältnismä Rig durchweg niedriger waren, als vor dem Krieg: Die 
vertikale Staffelung wurde dadurch verändert, daß die größeren 
üntfernungen mit einem weniger hohen Zuschlag belastet wur- 
den als die kürzeren, die horizontale dadurch, daß für die zu 
starke Überbelastung der höheren Klassen am 1. April 1921 ein 
Ausgleich durch ‘diesmal stärkere Heranziechung der niederen 
Klassen geschaffen wurde. Dadurch entstanden nun die folgen: 
den Verhältnisse (Tafel 4): x 


km der 


Es betrugen Vielfaches des Frachtsatzes für 100 
Klasse A. 

Klasse I II A -B G D E 
entspricht Allg. Spez.-Tar.f. Spez.- A.-T. 

1913 Stückg. b.Stückg, B TarI IH Il 2 
bei 100 km: 

1913 1,7 1,4 1,0 0,75 0,61 0,5 0,4 

1. 2.22 1,9 1,6 1,0 0,74 057 0,4 0,3 
bei 500 km: 

1913 6,9 5,8 4,3 553) 2,6 177 1,5 
rd 7,8 62 3,9 2,8 2,0 1,2 0,9 
bei 1000 km: 

1913 10,6 10,6 8,5 6,4 5.0 3,2 2,4 

1.9722 12,6 10,1 6,1 4,1 3,0 1,5 12 


Der große Unterschied zeigt sich besonders bei der Ent- 
fernunz von 1000 km, wo die Vjellachen-Sätze bedeutend g rin- 
ger sind, als die vom 1. April 1921, obwohl die für die kurzen 
Streeken nicht nur nieht „vermindert“, sondern sogar „erhöht“ 
wurden. (In Wirklichkeit, bei den Papiermarksätzen, ‚war es 
natürlich durchweg eine Erhöhung, wenn diese vielleicht auch 
durch die Geldentwertung schon bei ihrer Einführung überholt 
war.) — 

Eine weitere Neuerung wurde dadurch eingeführt, daß man 
die Anzahl der Nebenklassen auf zwei zu jeder Hauptklasse ver- 
mehrte. und zwar so, daß zur Berechnung nach den Rlassen 
Ans. Bns ... .... ein Mindestgewicht von 5000 kg nötig war, wie 
hisher, dagegen eine neue Nebenklasse Anıo, Bniw usw. einge- 


führt wurde, deren Mindestgewicht 10 000 kg betrug. Auf diese’ 


Weise wurde der besseren Raumausnützung weiterhin ein Stück 
Vorsehub geleistet. 


ä 4: Die Änderungen vom 1.-Oktober 1922. # 
(Vgl. Verhandlungen des Reichseisenbahnrats im Jahre 1922, 
SOLLE 


Die nach dem 1. Februar 1922 weiterhin notwendig gewordenen 


mehrfachen Erhöhungen, die wieder nur in einfachen _prozen- 
tvalen Zuschlägen zu den bestehenden Tarifen bestanden, führten 


“ 


wie über-- 


im Laufe des Sommers wieder zu starken Klagen aus den: Wirt. 
schaftskreisen, so daß der Reichsverkehrsminister an den Reiche 
eisenbahnrat Vorschläge zu einer neuen, besonders vereinfachen 
den Gestaltung der Tarife machte, die auch in diesem begut. 
achtend beratenden Gremium, wenn auch nach ausgedehnten | 5 
batten, am 29. und 30. August 1922 angenommen wurden, () 
Kraft traten die neuen Tarife am 1. Oktober 1922.) Das 


und Ändernde an dieser Regelung war weniger, daß es 
horizontale Staffelung, die sich, gemessen an den Frachtsi 
der Normalklasse A für 200km bisher wie folgt bewegt ha 
Allg. Spez.-Tar. f. Spez.- 
joe Stückg. b. Stückg. B Ta.I UI IM 
170,4 136,3 100: 777,2 62,1 42,4 
I IP A B G Ds 
1. 12.20 188,7 150,5 -.-°.100 741° 57,3 870 Ds 
ISA 193,1 154,0 100 72,0 54,0 32,9 
1,:2822 195,1 155,5 100 72,8 55,0 34,4 2 
auf 180,0 140,0 100 73,0 55,0 35,072 
also in runden Zahlen festlegte, als vielmehr, daß es die 


kale Staffelung, die bisher bei den einzelnen Klassen ver 
den war, füralle gleichheitlich ausbildete, so daß e 
auch das horizontale Staffelungsverhältnis auf alle Entfernun 
das gleiche war, wie oben, gemessen an dem Satz für 200 km 
Klasse A dargestellt, zum andern, daß hierdurch eine Klasse, d 
ia schon durch die horizontale Staffelung vor einer andern | 
günstigt wurde (d. h., daß dem Wert ihrer Güter Rechn 
getragen wird), nicht durch eine Andersbehandlung auch in dı 
vertikalen Staffelung gegenüber einer anderen Klasse nochmal 
eine Bevorzugung erhielt. Dadurch wurde für die Bahn 
Vereinfachung des Tarifaufbaues geschaffen, der Industrie 
ein Grund zu den Klagen über die angebliche Verschiebung 
Wettbewerbsverhältnisse genommen. a 
Dieser Unterschied zwischen der alten vertikalen Staff 
der Klassen und der neuen einheitlichen für alle Klassen, 
veranschaulicht werden in der folgenden Übersicht, die ich‘ 
Vorlage der Reichsverkehrsministers entnehme. (Hierzu is 
bemerken. daß das Reichsverkehrsministerium dabei die D 
stellung aus den reinen „Strecken frachten“, nach Abzu 
Abfertigungsgebühren, angewandt hat, ein Verfahren, d 
sofern nicht ganz einwandfrei ist, als ia die Abfertig 
gebühren schon selbst wieder eine wichtige Komponente 
vertikalen Staffelung bilden.) : B 
Beim Tarif vom 1. Februar 1922 entfielen auf Ikm (unter 
Annahme, daß die ‚Streekenfracht“ für 100 km in jeder 
gleich 100 gesetzt wird): J 


bei km I Il ArrarınB Ö:, DE 
% % % % % % 


100 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

200 97,5 98,4 97,6 98,1 GEIETEIISIHE 
300 95,0 96,9 95,3 96,3: 22053 89,023 
400 92,1 94,4 91,5 92,0 Sa: 82,3. 
500 89,0 91,6 87,3 86,9 86,0 75,0 

600 85,9 88,6 82,6 81,2 80,4 72 67 
700 82,7... 85,4 78,8 16,5. 2.2.15,D 61,0. 
800 79,6 82,2 75,4 72,5-2-. 71,02. 796,275 
900 76,4 79,0 RB Rehe 66,8. ° 52,0 
1000 73,3 75,8 69,8 65,7 62,9: 4847 


Das Spannungsverhältnis zwischen den „Streckenfrachten® 
100km und für 1000 km war also in den verschiedenen R 
sehr, verschieden und schwankte zwischen 733% (I) un 
(D). Die Neuregelung legte es einheitlich für alle Klass 
55% fest, erhöhte es also für die beiden untersten Rla 
während es für sämtliche -anderen-ermäßigt wurde. 
einzelnen Entfernungen beliefen sich die Spannungen 
ab für alle Klassen auf: 2 IE Be. 


2. km. %: km 
100 100 600 
200 95° 700 
300 90 800 
400 85 900 
‚500 80 1900 ° 


‚Also wurden sämtliche Entfernungen der Klassen 
mäßigt, dazu noch die von E für 100—400 km. Er 


zu 


Nr. A 


ifen. hr zum Adsdruck. Die a geben den graphischen 
lerschlag der eben angeführten Tabelle, jedoch unter Berück- 
igung der horizontalen Staffelung und der Abfertigungs- 
hren. Zu letzteren sei erwähnt, daß auch für diese neue 
jältniszahlen festgelegt wurden, die seitdem im Prinzip mit 
ngen Änderungen beibehalten wurden. Die Änderung war 


Abfertigungsgebühr für Klasse A gleich 100 gesetzt ergibt 


I II A B C D E 
221781 178,1 ° 100,0 %6,8 81,2 65,6 50,0 
1.10. 22 170,0 170,0 - 100,0 95,0 80,0 65,0 50,0 


so auch hier eine starke Begünstigung der oberen Klassen. 


Die der Tafel 5 zugrundeliegenden Zahlen für die hauptsäch- 
isten Entfernungen geben folgendes Bild: 


betrugen Vielfaches des Frachtsatzes für 100 km der 


iR A bei 100 km 
Klasse I 


II A B G==D E 
ıtspricht, Allg. Spez.-Tar.f. Spez.- A.-T. 
1913. Stücke. b.Stückg. B Tarslz=M6ellTl2: 3 
27 14 10 0,755 0,64 05° 04 

1,8 TIEREN 0,74 057. 04:08 

1 1I A B & Dez zE 

1,5 522710 2:09 7.074” 0,57: 04-03 

65 58° 48 33 26 1718 

6,4 50: 36 26 19 12 09 

iu II. A B (® Keuaa 

5,3 42 06236.0°30.2.066 19:12 .09 

10,6 106°. 85 64 50.82 24 

3,8 6742549 35:26 16 12 

I 1I A B & D E y 

72 D72 74925409 86° 96.216 12 


rn  fänt außer dem starken Unterschied gegen 1913 auch be- 
rs. die starke Abnahme bei den großen Entfernungen gegen- 
den Nachkriegstarifen auf, enteprechend der ER 


ge- 


z Di: Die Änderungen vom1. Januar 193. 
Protokoll d. 129. Sitzung der Ständigen Tarifkommission 
vom 13.—15. Dezember 1922. S. 52—-67.) 


Schon die "Ministerialvorlage für den neuen Tarif vom 1. Ok- 
ver 192 hatte sich die Prüfung der Frage vorbehalten, ‚ob 
wa wegen der nach und nach entstandenen großen Frachtunter- 
aiede zwischen den Klassen, besonders auch zwischen den 
ssen A und B, eine Vermehrung der Wagenladungsklassen 
die oder zweckmäßig wäre“, was bei einem Blick 
hE die Srannnitgsyerhältnisse , in dor ersten Tabelle des 
in der Tat- 
he, daß die Spannung am 1. Oktober 1922 zwischen 
lassen A und B 27 Punkte betrug, während zwischen den 
_ Wagenladungsklassen die höchste nur auf 20 (zwischen 
'D), die niedrigste sogar nur auf 9 Punkte sich belief. 
b wurde diese Lücke im Tarif, als die weiteren Er- 
E die Sich“ in jener Zeit schon in Ralbmekaiigen RR 


a sgetüllt, daß man eine neue Kladse B nach N en 
ie ee dieser und der alten Klasse 5 ein- 


-die hide 6; a die nachtolkenden reden 
d ann, so daß. die. neue nen bi? 


um etwa 18% bei Klasse I und um etwa 16% bei Klasse II. 
was bei den Frachtsätzen einer Ermäßigung um 16,66 % bzw. 
14,28 % entsprach, gegenüber denen vom 1. Oktober 1922. Die 
Abfertigungsgebühren dagegen blieben unverändert. In den 
übrigen Klassen (die nur umbenannt wurden) blieben die 
gleichen Verhältnisse wie beim letztgenannten Tarif erhalten 
(vergl. Tafel 6); ihre Kurven decken sich daher auch mit denen 
vom 1. Oktober 1922 (Tafel 5). 


Die in der ersten Tabelle des Abschnitts 4 genannten Fracht- 
sätze veränderten sich in ihren Spannungen in den betroffenen 
Klassen auf die Verhältnisse 

ISA 
150 : 120 : 100 : 85, 
während sie für -die übrigen Klassen gleichblieben. 


6. Die Änderungen infolge der Tarif- und 
späteren Währungsstabilisierung (20. August 
und1. November 193). 

(Vergl. Verhandlungen des Reichseisenbahnrats 1923, 
Heft 8, 9, und 10.) 


Mit der Neuordnung vom 1. Januar 1923 hatten die Verände- 
rungen in der inneren Struktur des Normalgütertarifs einen ge- 
wissen Abschluß gefunden; lediglich Klasse G wurde ab 1. Mai 
1923 um etwa 5% ermäßigt. Sonst aber blieb der Tarif, ab- 
gesehen von den weiteren mechanischen Erhöhungen infolge der 
Geldentwertung, unverändert. Als die Versuche, im deutschen 
Wirtschaftsleben trotz der damals schon riesenhafte Formen an- 
nehmenden Geldentwertung wieder zu klaren Verhältnissen zu 
gelangen, im Sommer 1923 in vielen Wirtschaftszweigen die Ein- 
führung verschiedener fester, im Gegensatz zur Papiermark un- 
veränderlicher, sogenannter wertbeständiger Rechnungsein- 
heiten veranlaßten, sah auch die Deutsche Reichsbahn diesen 
Ausweg als den einzig möglichen aus ihrer Finanznot, die das 
stete Nachhinken der Realeinnahmen aus den Tariferhöhungen 
hinter den Realausgaben verursacht hatte. Deshalb führte sie 
am 20. August 1923 die „Tarifmark“ ein, nachdem schon 2 Jahre 
vorher die wertbeständigen Tarife ventiliert, aber damals wie- 
der verworfen worden waren, weil man glaubte, damit den 
„Preissteigerungen“ — die in Wirklichkeit keine waren — Vor- 
schub zu leisten, in Verkennung der Tatsache, daß der Grund zu 
dem Übel ja auf der Geldseite lag, d. h., daß, wenn eine all- 
gemeine Gesundung der Geldverhältnisse und damit der Wirt- 
schaft eintreten sollte, erst eine Sanierung der Währung durch 
den Staat erfolgen mußte. Die Tarifmark war eine feste Grund- 
zahl, aus der sich die in Papiermark zu bezahlenden Beförde- 
rungspreise durch Multiplikation mit einer veränderlichen, dem 
Preisstand verschiedener Kostenfaktoren der Eisenbahn ent- 
sprechenden „Schlüsselzahl‘‘ errechneten. Diese Grundzahlen 
nun waren für den Gütertarif aus dem Stand vom 15. Februar 
1923 gewonnen worden, durch Division mit 5000, da zu dieser 
Zeit die Tarife auf etwa das 5000 fache der Sätze vor dem Krieg 
erhöht waren. Dieser Tarif vom 15. Februar 1923 war aber 
lediglich der um 100 % erhöhte Tarif vom 1. Januar 1923, sodaß 
die Neuordnung vom 20. Auzust 1923, abgesehen von der ge- 
nannten geringen Veränderung vom 1. Mai 1923, auf den Tarif- 
stand vom 1. Januar 1923 zurückgeht. Deshalb konnte es auch 
unterlassen werden, in dieser Arbeit von dem Tarif vom 
20. August 1923 noch eine graphische Darstellung anzufertigen, 
da deren Kurven mit denen vom 1. Januar 1923 (mit der Ein- 
schränkung für Klasse C) sich beinahe vollkommen decken 
müßten. — : 


Als die Maresialpreise und Lebenshaltungskosten in Deutsch- 
land sich immer mehr dem Außenwert der Mark anpaßten, d. h. 
daß ihre Schlüsselzahlen immer mehr gleichen Schritt mit den 
Devisenkursen hielten, hielt es die Bahn für ratsam, ihre 
Schlüsselzahl nach dem/ Stand der höchsten Devise, dem U.S.A.- 
Dollar, zu bemessen und setzte fest, daß ab 1. November 1923 
1 Tarifmark gleich 1 Goldmark, d. i. 1/42 $, gelten solle. 
Vorher hatte sie aber noch eine einschneidende Regelung ge- 
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troffen: Die am 20. August eingeführten Tarifmarksätze WUr- 
den am 18. September 1923 verdoppelt und damit, als man zur 
Goldmarkrechnung überging, eine bedeutende Überteuerung der 
meisten Beförderungspreise gegenüber denen von vor dem Krieg 
herbeigeführt, die nur durch die erheblichen Defizite!) zu ent- 
schuldigen war, die die Bahn bzw. der Reichsfiskus, durch ihre 
bisherige vom Standpunkt einer realen, wertbeständigen 
Deckung aus zu nachsichtige Tariferhöhungspolitik und durch 
den Wegfall ihrer Einkünfte aus dem „Regie“-Gebiet (Ruhr und 
Rhein) erlitten hatte. Als dann von Ende November 1923 ab 
die Papiermark das gleiche Verhältnis beibehielt, in das sie 
zur Goldmark gebracht („stabilisiert“) worden war, wurde diese 
Überteuerung als vollkommen ungerechtfertigt und die Ver- 
frachterkreise gefährlich belastend betrachtet, so daß sich die 
Reichsbahn zu einer Ermäßigung am 20. Januar 1924 um 8% 
entschloß, der eine neue um 10% am 1. März 1924 und eine 
weitere, bis jetzt letzte, um 10% ab 18. September 1924 (anr 
1. Oktober 1924 offiziell veröffentlicht) folgte. An der inneren 
Struktur des Tarifs änderten aber diese letzten Erhöhungen und 
Ermäßigungen nichts. Die Werte des Tarifs vom 1. Oktobeı 
1924, die heute noch (Januar 1925) in Kraft sind, enthält 
Tafel 6a. 5 

Die Einführung der Goldmark in Deutschland mit dem gleicher: 
Münzfuß, den die Mark vor dem Kriege besaß („Reichsmark“) 
ermöglichte nun auch einen Vergleich der absoluten Wertc 
der gegenwärtigen und der Vorkriegstarife, was bisher nur aul 
die Vielfachen eines Beförderungspreises beschränkt sein mußte 
Näheres hierüber siehe unter Abschnitt B. 


II. Die Ausnahmetarife. 


(Vgl. Reichsbahngütertarif, Teil II, Heft CII und Besonderes 
'- Tarifheft, enthaltend Ausnahmetarif 6.) 


Unter dem Begriff „Ausnahmetarif“ lassen sich die Tarife 
zusammenfassen, nach denen für bestimmte Güter die Fracht- 
berechnung in Abweichung von der Klasse des Normaltariis, 
der sie normalerweise zugehören, erfolgt. Naturgemäß ist diese 
Abweichung stets eine Ermäßigung gegenüber dem Normaltarif, 
da die Ausnahmestellung ja nur deshalb erfolgte, weil die nor- 
malen Sätze für das betreffende Gut offenbar zu hoch waren. 
Diese Begünstigung bestimmter Güter kann auf mehrere Weise 
erfolgen?’): 

1. Durch prozentuale Ermäßigung der normalen Fracht. 

9, Durch Versetzung in eine billigere Klasse (sog. Deklassi- 

fikation). 

3, Durch Festsetzung neuer ermäßigter Frachtsätze (s08. De- 

tarifierung). \ 

4. Durch Berechnung nur eines Bruchteils des wirklichen Ge- 

wichts. 

5. Durch Vereinigung mehrerer obiger Maßnahmen. 


Aus diesen Definitionen geht ohne weiteres hervor, daß Aus 
nahmetarife, die gemäß 1., 2. oder 4. festgesetzt sind, formal mit 
den Normaltarifen völlig identisch sind. Anders dagegen bei 
denen zu 3. (Detarifierung) und zu 5., soweit diese Detarifie- 
rungselemente enthalten (für letztere eilt dann das Gleiche, 
wie zu 3. gesagt wird). Die Ausnahmetarife nämlich, die als 
Detarifierung eingerichtet sind, können auf verschiedene Weise 


andere Grundlagen zur Frachtberechnung haben, als die Normal- 


tarife. Angenommen, letztere sind Staffeltarife, so können jene 


ungestaffelte Kilometertärife sein und vice versa. Oder es kann. 


#) Hiermit sind natürlich nur „wertbeständige“, reale De- 


fizite gemeint, d. h. eine an 'einer festen Währung gemessen, 


negative Differenz zwischen Einnahmen und Ausgaben. For- 
meil,d. h. in Zahlen des Inflationsgeldes gemessen, bestand 


natürlich kein Defizit für den Reichsfiskus — die Eisenbahn. 
war damals noch nicht selbständig, sondern wurde noch im all-. 
gemeinen Reichsetat mitgeführt. - Deshalb konnte sie auch ihre 


Einnahmen nicht wertbeständig anlegen, da die aus ihren Ein- 


nahmen gemachten Einlagen bei der Reichsbank von dieser in | 72° se 
[11-350 km für 1 tkm 2,2 Pf., über 350 km 
‚.ılfertigungsgebühr für 100kg 7 Ef. „Diese St 


schlechtem Gelde wieder zurückbezahlt wurden. 
5) Vgl. Asten, Archiv f. Eisenbahnwesen 1920, S. 641. 
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gen 


der Gesamtfrachtsatz von Station zu Station sch 
sein (sog. Stationsfrachtsätze). FRE E 
Genau die Hälfte aller gegenwärtig- gültigen Ausnahı 
fußt insofern rein auf den Sätzen des Normaltarifs, a 
weder ‘1. dureh Deklassifikation gebildet sind, wie di 
den (wobei zu bemerken ist, daß in den folgenden Absätzı 
in der äußersten linken Spalte aufgeführten Ausna 
allgemeingültige sind, d. h. daß sie im Verkehr zwisch 
Stationen gelten, während die anderen nur für teils meh: 
weniger ausgedehnte bestimmte Verkehrsbeziehungen 


keit haben): 


18 3a SAN 
10 b 4a 40 48 
13 i1b 41 ‚50 
14 17 41a 54; 
16 283 46 62 


wie 


weiteren Grundlage, indem sie entweder 3. die Verbindung 
Normaltarifsätzen mit anderen Staffelsätzen darstellen, 
der Fall ist bei den Ausnahmetarifen - 


7 5f 33 49 59 

8 Te 338 53 60 

9 10a 34 55 61 

12 31 36 57 69 
oder 4. zu einer solehen Verbindung noch ‘eine besonde 
zentuale Ermäßigung erfahren, wie . Se 

5 2d 51 52 

Be Ba ala ST: 


Selbständige ermäßigte Frachtsätze (also mit Detari 
mit Staffelung bis zu 900 km bestehen nur für die wenigen 
pahmetarife 4 


h 1 1°C R 
2 1b 1d, : 
mit Staffelung nur bis zu 400km allein für den Ausn& 
tarif 25, der ein allgemeingültiger ist. — Eine ganz 


Staffelung (nur bis 20km) besitzt der: Ausnahmetarif 2: 
de facto ebenfalls allgemeine Gültigkeit besitzt. EEE 


Ungestaffelt sind lediglich die Stationsfrachtsätze d 


2 36 42 58 68 
5b 37 4 89 ) 
7a 39 45 66 

Tb 40a 46 67° 


wobei zu beachten ist, daß die Sätze zu 46, 58, 59 und 
nach den Normalklassen gebildet sind und nur deshalb 
den Stationsfrachtsätzen gehören, weil sie nicht für je 
kehrsbeziehung, sondern nur für den Verkehr zwische 
bezeichneten Stationen dienen und ihre Frachtsätze n 
- Entfernungen festgelegt sind, sondern für. den Verkehr 
diesen bezeichneten Stationen schon ausgerechnet sin 
- Ermäßigung durch Berechnung eines niedrigeren 
erfolgt nur beim Ausnahmetarif 19. = Be 
Von den v ordemKriege geltenden Ausnahmet il 
meistens nur eine zweistufige, Staffelung aufwiesen, Y 
wegen. seiner Wichtigkeit der Kohlenausnahm 
(6), in den Sätzen identisch mit dem damaligen Rohstoff 
Beachtung, da die Kohlentransporte 32% aller C 
porte der Bahn ausmachen und, soweit sie. Transporte 
Zeche zum Abnehmer betreifen, nach dem Kohlen 


 tarif 6 tarifiert werden. Ich habe daher dies n Kohlenaı 
 tarif 6 auch auf den graphischen Tafeln zur ste 
bracht. ee a I 
Vor dem Kriege wurde der Kohlenaus 

‚folgenden zweistufigen Staffel berechnet: 
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April 1918 erweitert, jedoch, abgesehen von den prozentualen 
schlägen, an ihr zunächst bei der Einführung der allgemeinen 
E felung für die Normaltarife ab 1. Dezember 1920 nichts ge- 
ert. Erst der 1. April 1921 veränderte die Staffeln wie folgt 
Fobei die Preise während der Inflation, da keine Vergleichs- 
verte ergebend, weggelassen wurden): 

ı 1— 75km 401—500 km 

76—350 „= 501—600 ‚, 
851-400 ‚, 4 über 600 „, 

r 1. Februar 1922 brachte eine Zusammenziehung der 
feln zwischen 1 und 350 km, so daß die Staffelung sich wie 
st gestaltete: 

# 1--350 km 501—600 km 

351—400 „, > über 600 „, 

401—500 „, 


blertigungsgebühr für 100 Bose. #2, 12,0.Df, 


von 1-350 km > Drasen 


351—400 ,„: Anstoß von 12 „ 
401—500 „, N el 
501—600 ,, R a (os 
601—817,, R ERW a} 

ab 818 „, * SEAN TER 


der Kohlenausnahmetarit bisher so gelegt, daß sich seine 
e etwa bis 700 km zwischen denen der Rlassen D und E 


7km ab, wo die in den niedrigeren Entfernungen höheren 
itzg das gleiche Niveau mit den Vorkriegssätzen wieder er- 
ie ten, diese nicht mehr niedriger werden zu lassen, als da- 
, ‚weshalb von dieser Entfernung ab der Anstoßstreckensatz 
ler 1,4 Goldpfennig für Itkm betrug, während er z. B. am 
. Januar 1924 noch 0,2 Pf. betragen hatte. Als die weitere 
rmäßigung — hier muß eingeschaltet werden, daß sämtliche 


worbauion Lokalbahn Friedberg-Pinkafeld hat die öffentliche 
keit "wieder auf die Eisenbahnverhältnisse im Bur- 
de gelenkt. Wenn diese Bahneröffnung, wiewohl es sich 
ch nur ‚um eine Lokalbahn im bescheidenen Längenausmaße 

und. 15 km handelte, nicht nur im Burgenlande, sondern 
F: zZ ‚österreich mit besonderer Freude begrüßt und gefeiert 
'so hat dies seinen guten Grund in der hohen politischen 
atung, die diesem Bahnbau für Österreich als einem spre- 
den Beweise der Leistungsfähigkeit dieses wiewohl so schr 
ten. Landes und zugleich als Zeugnis des ernsten und 
ichtigen Willens des österreichischen Bundesstaates inne- 
nach der politischen auch die wirtschaftliche Angliede- 
eugewonnenen Gebietes, des Burgenlandes, an Öster- 


die mit drei ' Viortein ihrer länge. — 
ke von der Staatsgrenze bei Rechnitz bis 
auf burgenländischem, also österreichischem 
mit ‘der steirischen . Ostbahn hergestellt. 
ührt anschließend an die Eisenbahn Wien- 
m äußersten Osten Steiermarks über Friedberg 
Tg nach Fürstenfeld und findet daselbst durch 
Be mit der steirischen N 


Tariferhöhungen der Normalgütertarife auch auf die Ausnahme- 
tarife angewandt wurden, während die Erm äßigungen nach Ein- 
führung der Goldmark nicht für alle Ausnahmetarife, jedoch 
für den Kohlenausnahmetarif in Kraft traten — um 10 % vom 
18. September 1924 diese Gleichheit mit dem Vorkriegsausuahme- 
tarif 6 schon bei 705km herbeiführte, wurde der Vorkriegs- 
satz schon von dieser Entfernung ab wieder.angewandt, sodaß 
die „Darstellung“ des Kohlenausnahmetarifs 6 nunmehr wie 
folgt lautete: 


Abfertigungsgebühr für 100kg . . . . RLLCHET 
 Streckensatz für 1 tkm 

von 1-350 km 20 

351—400 „ Anstoß von 11 „ 

401—500 ,, 3 Bel, 

501—600 ,, = a 

601—704 ,, Ss Se ER 

ab 705 „, ” zn 1,4 


”„ 


Die Gründe zu dieser einschneidenden Maßnahme, die sich 
auch deutlich in den Kurven der Frachtsätze ausdrückt (vergl. 
Anlage Tafel 1a und 6a), sind fıskalischer Natur. 

Es läßt sich aus Obigem zusammenfassend sagen, daß die Aus- 
nahmetarife zu *%/s, Staffeltarife sind. 


II. Der Tiertarif. 


(Vergl. Gutachten der Ständigen Tarifkommission vom 20. Juli 

1920, S. 14 ff. und Vorlage des Reichsverkehrsministers vom 

Sommer 1922. [in „Verhandlungen des RER. im Jahre 1922, 
BP3L- 2.1): 


Der andere Teil des deutschen Eisenbahntarifsystems, für den 
bis heute Staffeltarife eingeführt wurden, ist der Tiertarif. 
Über ihn an dieser Stelle nur die Bemerkung, daß er jetzt in 
Anlehnung an die ermäßigte Eileutklasse aufgebaut und dem- 
gemäß auch zwischen 1 und 900 km gestaffelt ist. Alles Nähere 
ist in dieser Zeitung schon von Ba stiansen, in „Die Ent- 
wickelung der Deutschen Tiertarife“, 1924, S. 766 ff. behandelt 
worden. 

(Sehluß folgt.) 


Zur Regelung der Rechts- und Be LHöbsverhäEiEE ‚der Eisenbahnen im Burgenlande. 


Es vor. einigen Wochen erfolgte Betriebseröffnung auf der | die neue Lokalbahn dem Bezirk Oberwarth des südlichen Bur- 


genlandes, der bisher einer unmittelbaren Schienenverbindung 
mit Österreich völlig entbehrte und sowohl von Wien als von 
Graz aus nur auf einem umständlichen, mehr als eine Tages- 
reise erfordernden Umwege über ungarisches Gebiet erreichbar 
war, die lang ersehnte, zugleich ganz wesentlich gekürzte un- 
mittelbare Verbindung mit dem österreichischen Eisenbahnnetze 
und mit der Bundeshauptstadt Wien und der Hauptstadt Steier- 
marks Graz gebracht. 


Mit der Herstellung der Lokalbahn Friedberg-Pinkafeld ist 
indes nur ein, allerdings der brennendste Punkt des ziemlich 
umfänglichen burgenländischen Eisenbahnbauprogramms ver- 
wirklicht. Dieses zielt vor allem darauf ab, das burgenländische 
Eisenbahnnetz, dessen Anlage entsprechend der früheren Staats- 
zugehörigkeit Westungarns in östlicher Richtung dem- Mittel- 
punkte des Ungarlandes zustrebte, nunmehr in der entgegen- 
gesetzten Richtung nach Österreich hin auszubauen und zu ent- 
wickeln. Die nächste dringende Forderung dieses Programms 
ist wohl der verkehrstechnische Aufschluß des südlichsten bur- 
genländischen Bezirkes Güssing, in dem die Verhältnisse ganz 
ähnlich, ja vielleicht noch ungünstiger als bisher im Ober- 
warther Bezirke liegen. Auch der Bezirk Güssing ist zur Zeit 


‚eisenbahntechnisch von Österreich noch vollständig  abee- 


‘schlossen und gleichfalls, allerdings auf noch umständlicherem 
‘Wege nur über ungarisches Gebiet erreichbar. Denn auch die 
den Bezirk durchziehende von der Station Körmend der unga- 
rischen Staatsbahnen abzweigende Lokalbahn Körmend-Güssing, 
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die von der Station Strem an auf burgenländischem Gebiete 
liegt, endigt in der Station Güssing als Sackbahn. Die Herstel- 
lung einer Bahnverbindung von Güssing nach der Station Für- 
stenfeld der steirischen Ostbahn, die freilich eine größere Bau- 
länge — 22 km — als die Friedberg- Pinkafelder Bahn, und des- 
halb voraussichtlich auch noch höhere Baukosten als diese er- 
fordern wird, soll auch dem Güssinger Bezirk den unmittel- 
baren Schienenanschluß an das österreichische Stammland ge- 
winnen. 

Andere Pläne bezwecken gleichfalls die Herstellung weiterer 
Anschlußlinien für das mit Eisenbahnen nur kärglich bedachte 
mittlere und südliche Burgenland, während dessen nördlicher 
Teil in dieser Beziehung immerhin günstiger "gestellt ist, da er 
von drei Hauptbahnen, nämlich der Wien-Brucker Linie der 
Österreichischen Bundesbahnen, der Raab-Oedenburg-Eben- 
{urter Eisenbahn und der von Wiener - Neustadt nach 
Sopron (Oedenburg) abzweigenden, von den Bundesbahnen 
gepachteten Linie der ehemaligen Siidbahn, jetzt Donau- 
Save- Adria - Eisenbahngesellschaft, durchzogen wird. Von 
Interesse ist auch der Plan einer Verbindungslinie von 
der letztgenannten Linie nach dem auf burgenländischem 'Ge- 
biete gelegenen Teile der Sopron-Köszeger (Oedenburg-Günser) 
Bahn, die eine unmittelbare Verbindung des nördlichen und süd- 
lichen Burgenlandes mit Umgehung des derzeit unv ermeidlichen 
Durchzuges dureh das zu Ungarn gehörige Gebiet von Sopron 
(Oedenburg) schaffen würde. 
die Ausführung dieses 
gramms nur recht langsamen Sehrittes vollziehen können in 
Anbetracht der- schr großen Schwierigkeiten, denen bei der 
gegenwärtigen wirtschaftlichen Lage Österreichs die Aufbrin- 
zung der sehr bedeutenden Geldmittel begegnet, die die Bau- 
kosten der geplanten Bahnen erfordern. Ist ja doch auch die 
geldliche Sicherstellung des Baues der Lokalbahn Friedberg- 
Pinkafeld trotz der größten Opferbereitschaft sowohl der ört- 
lichen Interessenten als insbesondere des Bundes nur mit den 
äußersten Anstrengungen möglich gewesen. 


Leider wird sich Eisenbahnbaupro- 


Indessen schiene es wohl an der Zeit, die rechtlichen Verhält- 
nisse der im Burgenlande gegenwärtig bereits bestehenden 
Eisenbahnen endlich in Ordnung zu bringen. In dieser Bezie- 
hung sind in dem vierjährigen Zeitraume seit der Besitznalıme 
des Burgenlandes durch Österreich wohl nur recht bescheidene 
Fortschritte erzielt worden. Durch die auf Grund der Friedens- 
verträge von Saint-Germain und Trianon erfolgte Übergabe 
Westungarns an Österreich sind die bis dahin zwischen Öster- 
reich und Ungarn bestandenen Grenzen und damit auch die 
Grenzscehnittpunkte der die beiden Länder verbindenden Eisen- 
bahnen durchwegs nach Osten vorgeschoben worden. Daraus 
ergibt sich die Notwendigkeit, die gegenseitigen Eisenbahn- 
anschlußverhältnisse neu zu regeln, insbesondere der geänder- 
ten Grenzlage entsprechende neue Anschlußstationen festzu- 
setzen. Dies hat zunächst durch zwischen den Regierungen der 
beiden Nachbarstaaten abzuschließende Staatsverträge zu ge- 
schehen, zu deren Vereinbarung es indes bis jetzt noch nicht ge- 
kommen ist. Ein einziger die Eisenbahnen betreffender Staats- 
vertrag ist wohl von der österreichischen und der ungarischen 


Regierung am 19. Januar 1922 in Wien abgeschlossen worden. 


Dieser ist jedoch ein Sondervertrag, der lediglich in Ausführung 
des Venezianerprotokolls vom 13. Oktober 1921 den Eisenbahn- 
durchzugverkehr durch das Gebiet der Stadt Sopron (Oedenburg) 
und ihrer Umgebung, das nach dem Ergebnisse der zufolge des er- 
wähnten Protokolls durchgeführten Volksabstimmung bei 
Ungarn verblieben ist, geregelt und durch Einführung eines be- 
vorzugten, von Paß- und Zollförmlichkeiten befreiten Personen- 
durehzugsverkehrs den Schwierigkeiten zu begegnen gesucht 
hat, die sich sonst aus der Trennung des nördlichen und des 
südlichen Burgenlandes durch das dazwischen geschobene, ge- 
rade den wichtigsten Eisenbahnknotenpunkt des ganzen west- 
ungarischen Gebietes enthaltende fremdstaatliche Gebiet von 
Sopron (Oedenburg) für den Verkehr zwischen den beiden 
Teilen des Burgenlandes ergeben hätten. 


h reichisches Staatsgebiet. 
‚haft ist, da diese einerseits den ungarischen Staatsbah 


‚Strecken vergüten müssen, anderseits aber ihre eigenen. 


‘ (Oedenburg) 


Allerdings ist in einer gleichzeitig abkeschlossärien: Vere 
barung der beiden Regierungen der Wunsch ausgesproche r 
den, noch vor Ablauf des Jahres 1922 zu einer endgültigen V 
einbarung über die Frage des Betriebswechsels an den neu 
schaffenen Grenzen zu gelangen und nur in Anhoffung 
Zustandekommens einer solchen endgültigen Regelung sind 
bis dahin fallweise vereinbarten vorläufigen und kı 
{ristig kündbaren Regelungen für die Dauer des Jahres 
als unkündbar erklärt worden. Bisher ist es aber nicht ein 
noch zu förmlichen Verhandlungen über die endgültige Ordnw 
der Eisenbahnanschlüsse gekommen. 


Einer solchen staatsvertraglichen Regelung bedürfe ı 
allem die Anschlüsse der beiderseitigen Staatsbahnlinieı 
Norden und im äußersten Süden des Burgenlandes. _ Wäh 
auf der nördlichen Linie, die von Wien-Ostbahnhof über Br 
nach Budapest führt, der früheren Grenzlage entsprechen 
Eisenbahnanrschluß seinerzeit in der Station Bruck geleger 
ist die Grenze zwischen den beiden Staaten nunmehr um unge 
tähr 30 Kilometer weiter nach Osten zwischen die Statior 
Niekelsdorf der österreichischen Bundesbahnen und die Stat 
Hegyeshalom (Strass-Sommerein) der ungarischen Staatsbahı 
vorgerückt. Eine dieser beiden Stationen wird daher er 
zur künftigen Grenz- und Betriebswechselstation gewählt ' 
den. Ebenso ist auf der südlichen Staatsbahnlinie, der damal; 
ungarischen Westbahn, die von Graz über Fehring und St. Ge 


hard nach Szombathely (Steinamanger) führt, die, “3% 
nächst Fehring gelegene Grenze um ungefähr 18 K 
meter nach Osten vorgeschoben und verläuft 
zwischen der Haltestelle Mogersdorf auf: österreichise 
“Seite und. der Station St. ° Gotthard “der ungarie 
Staatsbahnen. Hier wird also bei der endgültigen 


setzung der künftigen Grenzstation zwischen diesen beiden Sta- 
tionen die Entscheidung zu treffen sein. In beiden Fällen wirt 
freilich die Wahl des Grenzbahnhofes — abgesehen von 
anderen Erwägungen — auch von finanziellen Rücksiehte 
einflußt werden, da keine der in Frage kommenden Station 
über die für den Betrieb einer Anschlußstation erforderli 
baulichen Anlagen und Einrichtungen in ausreichendem 
verfügt. Daß diese Schwierigkeit auch bereits bei den im J, 
1922 geführten Regierungsverhandlungen über die vorhin 
wähnte zweite Wiener Vereinbarung vorausgesehen wurde, 
weist ein Satz dieser Vereinbarung, in dem die beiden R 
rungen ihre Bereitwilligkeit erklären, bei der in Aussicht 
nommenen endgültigen Regelung des Betriebswechsels den 
iektiv feststellbaren Bedürfnissen des Betriebes auf eine sol 
Weise Rechnung zu tragen, daß Aufwendungen für kostspi 
Neuanlagen, die nicht in den Erfordernissen der Betriebsabv 
iung, sondern lediglich in der durch die politische Grenzführ 
geschaffenen Lage ihren Grund ‚haben, ER Möglichkeit ven 
den werden. 


lungen eiteh. die sich ee “Vielfach an die vor 4 
rung der Grenzen bestandenen Verhältnisse anlehnen. So 
auf der Wien-Bruck-Budapester Linie bei den personenfühı 
Zügen die Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen m 
rischer Bemernung wie früher bis in die ‚Station Bruck, # 


der südlichen Linie bis Fehring, also 18 Kilemeter über 
Es ist freilich fraglich, ob dies 
läufige Regelung für die Österreichischen Bundesbahnen 


Kosten ihrer Lokomotivfahrten auf den _ österreichis 


nützen können. 


der neh Save - Adria - Eisenbalmgese 


‚von den österreichischen Bundesbahnen betrieben wird, 
r Gesellschaft steht, fahren bei mehreren «Zügen ungarische 
omotiven mit ihren Mannschaften 27 Kilometer auf öster- 
hischem Staatsgebiete bis Wiener-Neustadt. 


Während bei den oben besprochenen, staatsbetriebenen Linien 
Frage des Anschlusses und Betriebswechsels im Vorder- 
runde der zu treffenden rechtlichen Regelung steht, ist bei den 
ı Burgenlande gelegenen Privatbahnen eine weitergehende 
tliche Vorsorge insofern erforderlich, als bei diesen auch 
ühre Berechtigung zur Ausübung des Eisenbahnbetriebes in 
rreich konstitutiv zu regeln ist. Abgesehen von den beiden 
er erwähnten Staatsbahnlinien und der im Pachtbetriebe der 
terreichischen Bundesbahnen stehenden Linie der Donau-Save- 
ia-Eisenbahngesellschaft besteht das burgenländische Eisen- 
etz nur noch aus Privatbahnen, die verschiedenen ungari- 
en Aktiengesellschaften gehören, welche ihren Sitz dur chwegs 
ı Budapest haben. Mit zwei Ausnahmen sind diese burgen- 
‚ndischen Privatbahnlinien nur Teile des im übrigen auf ungari- 
'hem Boden gelegenen übrigen, Eisenbahnbestandes dieser Ge- 
chaften. Von ihnen steht nach verkehrsgeographischer und 
hnischer Lage an erster Stelle die Raab- Oedenburg-Eben- 
N ter Eisenbahn, die mit ihrer 27 km langen Teilstrecke Eben- 
ırt-Staatsgrenze bei Baumgarten auf österreichischem Gebiete 
srläuft und sodann über Sopron (Oedenburg) nach Györ (Raab) 
ihrt und dortselbst an die nach Budapest führende Hauptlinie 
ar "ungarischen Staatsbahnen anschließt. Die Nord-Südrichtung 
sdienen die Pressburg-Oedenburger und die Oedenburg-Günser 
okalbahn. Die Gleise der ersteren enden zwar bereits in der 
sation Wulkaprodersdorf der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn, 
seh‘ ist sie nach einem mit letzterer Gesellschaft abgeschlossenen 
itbenutzungs-(Peage-) vertrage zum Mitbetriebe der Teilstrecke 
"ulkaprodersdorf-Sopron dieser Gesellschaft berechtigt. Von 
Im ‚Station Neusiedl,am See der Pressburg-Oedenburger Bahn 
veigt die Neusiedlerseebahn ab, die nahe dem östlichen Ufer des 
susiedlersees nach Süden führt, das österreichische Staats- 
»biet bei Pamhagen verläßt und in Eszterhäza die ungarische 
inie der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn kreuzt, in deren 
atriebe sie steht. In die Station Oberloisdorf der Oedenburg- 
ünser Bahn mündet die nur 14 Kilometer lange Teilstrecke 
ıtzmannsburg-Oberloisdorf der Westungarischen Lokalbahn- 
«tiengesellschaft, die im übrigen in Ungarn ein ziemlich aus- 
dehntes Eisenbahnnetz besitzt. Die mit den Teilstrecken 
»chnitz-Pinkafeld beziehungsweise Strem-Güssing auf burgen- 
ndischem Gebiete liegenden Lokalbahnen Steinamanger-Pinka- 
id “und Körmend-Güssing haben bereits früher Erwähnung ge- 
nden. Von der Station Oberwarth der ersteren Bahn zweiet die 
Kilometer lange Lokalbahn Oberwarth-Oberschützen ab, die 
‚nmehr ausschließlich auf österreichischem Staatsgebiete lieet 
d trotz ihrer kurzen Streckenlänge wegen des an ihr gelege- 
'n, vielbesuchten Heilbades Tatzmannsdorf und mehrerer zieın- 
rgiebiger Bergbaubetriebe von einiger wirtschaftlicher Be- 
tung ist. 


die: diese Privatbahngesellschaften — im ganzen acht an der 
ıh hatten im Zeitpunkte der Übergabe des Burgenlandes an 
‚terreich für ihre gesamten Linien lediglich von der königlich 
garischen Regierung erteilte Konzessionen. Während die 
\ab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn ihre eigene Linie und die der 
‚usiedlerseebahn selbst betrieb, standen alle übrigen Pri- 
Matten ; im Betriebe der königl. ungarischen Staatsbahnen. Nach 
sitznahme des Burgenlandes um die Jahreswende 1921/1922 
ei Österreichischen Bundesbahnen sämtliche auf burgen- 
1disehem Boden gelegenen Teilstreeken dieser Privatbahnen 
t der einzigen Ausnahme der Strecke Strem-Güssing in ihren 
rl übernommen. Doch wurde der Betrieb der Linie Eben- 


Staatserenze bei Baumgarten der Raab- Oedenburg-Eben- 
“ Bahn bereits im Februar 1922 und jener der Strecke 
Ba am See-Pamhagen der Neusiedlerseebahn im Sommer 


. ländischen Teilstrecken 
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‘ kurz vor Erreichung der Station Sopron (Oeden- | 1923 an die Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn zurückgegeben, 
) ‚die österreichisch-ungarische Grenze schneidet und | nachdem über die von der österreichischen Regierung verlangte 


Anpassung der Verwaltung und Betriebführung dieser nunmehr 
mit einem Teil ihres Netzes auf österreichischem Gebiet liegen- 
den Privatbahnen an die österreichischen gesetzlichen Vorschrif- 
ten und Interessen mit den beiden Gesellschaften ein Einver- 
nehmen erzielt war.. In Ausführung dieses Einvernehmens ist 
zur Stärkung des österreichischen Einflusses in Verwaltungs- 
rate der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn die Anzahl der Ver- 
waltungsräte österreichischer Staatsangehörigkeit vermehrt und 
den österreichischen Verwaltungsräten eine Stelle im Präsidium 


des Verwaltungsrates eingeräumt, ferner in Eisenstadt, das 
seither zum Sitz der Landesregierung des Burgenlandes 
bestimmt wurde, eine Betriebsleitung für die burgen- 


der Raab-Oedenburg-Ebenfurter und 


der Neusiedlerseebahn errichtet; für diese ist gleichzeitig 
eine besondere Geschäftsordnung festgestellt worden, die 
eine _ den österreichischen Vorschriften entsprechende Be- 


triebführung auf diesen Teilstrecken und insbesondere die Be- 
dienung dieser Strecken durch Angestellte österreichischer Bun- 
desbürgerschaft sichert. Endlich ist auch über die Konzessions- 
frage eine Einigung erzielt worden. In dieser Beziehung hat 
die Österreichische Regierung, die von den Gesellschaften aus 
den ungarischen Konzessionen erworbenen Rechte achtend, nicht 
auf der Erteilung neuer österreichischer Konzessionen bestan- 
den, sie ist vielmehr in die bestehenden ungarischen Konzessio- 
nen mit jenen Änderungen und Ergänzungen eingetreten, die die 
österreichischen Gesetze und Interessen erforderten. Ent- 
sprechend der bezüzglichen österreichischen gesetzlichen Anord- 
nung haben sowohl die Raab-Oedenburg-Ebenfurter als die Neu- 
siedlerseebahn für ihren auf österreichischem Staatsgebiete aus- 
zuübenden Geschäftsbetrieb je eine Repräsentanz in Österreich 
errichtet. 


Bezüglich dieser beiden Bahnen ist demnach bereits im Jahre 
1923 der österreichischen Rechtsordnung in allen wesentlichen 
Bedingungen entsprochen worden. Nach diesem Vorbilde sind 
im Jahre 1925 auch die Rechtsverhältnisse der Steinamanger- 
Pinkafelder Lokalbahn-Aktiengesellschaft und der Westungari- 
schen Lokalbahn-Aktiengesellschaft geordnet worden, allerdings 
mit der Abweichung, daß die Betriebführung der österreichischen 
Teilstreeken dieser Bahnen, die auch unter dem ungarischen Re- 
gime nicht im Eigenbetriebe, sondern in jenem der k. ungarischen 
Staatsbahnen gestanden waren, den Österreichischen Bundes- 
bahnen übertragen wurde. Durch Vereinbarung der Rückwir- 
kung der von den Bundesbahnen mit den beiden Lo'"albahngesell- 
schaften abgeschlossenen Betriebsverträge auf den Zeitpunkt der 
seinerzeitigen einseitigen Inbetriebnahme der österreichischen 
Teilstreecken durch die Österreichischen Bundesbahnen wurde 
diese von letzteren bisher als Geschäftsführung ohne Auftrag 
besorgte Betriebführung nachträglich in eine vertraesmälige 
umgewandelt. Als: Entschädigung für die Betriebführung erhal- 
ten die Bundesbahnen einen in aufsteigender Staffelung fest- 
gesetzten Hundertsatz von den Bruttoeinnahmen, der ihnen von 
dem größten Teile dieser Einnahmen einen Anteil von 5 % 
sichert. Mit Rücksicht auf diese Regelung der Betriebführung 
entfiel bezüglich dieser beiden Privatbahnen das Bedürfnis nach 
Errichtung einer eigenen Betriebsleitung. Dagegen wurde ent- 
sprechend der gesetzlichen Vorschrift auch für diese beiden 
Lokalbahngesellschaften je eine Repräsentanz in Wien auf- 
gestellt. 


Die Rechtsverhältnisse der übrigen vier burgenländischen Pri- 
vatbahnen sind hingegen bis heute noch völlig ungeregelt. Die 
Aktiengesellschaften der Pressburg-Oedenburger, der Oedenburg- 
Günser Lokalbahn, der Lokalbahnen Oberwarth-Oberschützen und 
Körmend-Güssing besitzen für ihre auf österreichischem Gebiete 
gelegenen Strecken auch derzeit noch keine österreichische Kon- 
zession und sind daher in Österreich überhaupt noch nicht be- 
triebsberechtigt. Ihr Betrieb wird — ausnahmlich der öster- 
reichischen Teilstrecke der Lokalbahn Körmend-Güssing, die 
mangels einer anderweitigen Regelung vorerst noch im Betriebe 
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der ungarischen Staatsbahnen verblieben ist, — von den Öster- 
reichischen Bundesbahnen unter dem Titel einer Geschäftsfüh- 
rung ohne Auftrag (negotiorum gestio nach $ 1036- allg. bürgl. 
Gesetzbuch) besorgt. Dabei tritt gerade bei diesen drei Bahnen 
weit mehr als bei den früher besprochenen vier Privatbahnen 
des Burgenlandes der Geschäftsbetrieb in Österreich in den Vor- 
dererund. Denn die Pressburg-Oedenburger Bahn besitzt, abge- 
sehen von der ganz kurzen Teilstrecke Staatsgrenze bei Kittsee- 
Pressburg (Bratislava), die nunmehr auf tschechoslowakischem 
Staatsgebiete liegt und von den tschechoslowakischen Staats- 
bahnen betrieben wird, keine andere als die ausschließlich auf 
österreichischem Boden gelegene Strecke Kittsee- Wulkaproders- 
dorf, die Lokalbahn Oberwarth-Oberschützen verläuft ausschließ- 
lich auf österreichischem Gebiete und auch die ungarischen Teil- - 
‘strecken von Sopron (Oedenburg) bis zur Grenze bei Deutseh-- 


kreuz und von der Grenze bei Köszeg (Güns) bis 
Güns der Oedenburg-Günser Lokalbahn sind im Ver- 
gleiche zu dem dazwischenliegenden österreichischen Mittel- 
stücke dieser Bahn von ganz geringer Länge. Freilich 
mag vielleicht gerade dieser Umstand das Zustandekommen 
einer Einigung mit den Gesellschaften erschweren, da zu- 
mindest an die Pressburg-Oedenburger-Lokal lbahngesellschaft 


und an die Lokalbahngesellschaft Oberwarth-Oberschützen, die 
auf ungarischem Staatsgebiete überhaupt keine Linien mehr be- 
sitzen. seitens der österreichischen Regierung das Verlangen 
nach Verlegung ihres gesellschaftlichen Sitzes nach Österreich 
sestellt werden dürfte, die, wenn nicht diesbezügliche erleich- 
ternde Modalitäten zwischen den beiden Regierungen vereinbart 
werden, die vorgängige Liquidation der beiden Aktiengesell- 
schaften in Unearn und die Errichtung neuer Gesellschaften in 
Österreich bedingen würde. 

Immerhin sollte es doch möglich sein, auch mit den’ restlichen 
vier Privatbahngesellschaften ins reine zu kommen, zumal ja 
der erfolgreiche Ausgang der mit den anderen vier, von Öster- 
reich bereits konzessionierten Bahngesellschaften geführten Ver- 
handlungen zeigt, daß bei auf beiden Seiten vorhandenem Be- 
streben, sich bei aller Wahrung der beiderseitigen Interessen auf 
dem einmal gegebenen Boden der realen Tatsachen zu finden, 
eine Einigung unschwer erzielbar ist. Diese ist ja nicht bloß im 
Interesse der österreichischen Verwaltung, wenngleich diese 
auch bei diesen Bahnen auf die endliche Herstellung eines geord- 
neten Rechtszustandes bedacht sein muß, sondern auch in jenem 
der beteiligten Eisenbahngesellschaften gelegen, da diese, inso- 
lange der gegenwärtige Zustand der Unklarheit und Ungeordnet- 
heit andauert, von ihren österreichischen Linien keinerlei Er- 
trägnis erhalten. Es ist kaum zweifelhaft, daß diese Gesellschaf- 
ten bei der österreichischen Regierung und Bundesbahnverwal- 
tung dasselbe Entgegenkommen finden werden, das den anderen 
Privatbahnen des Burgenlandes von dieser Seite zuteil geworden 
ist, anderseits werden aber auch sie ihre Ansprüche auf Beteili- 
sung an dem Ertrage ihrer Linien dem Maße .der Ertragsfähig- 
keit dieser letzteren anpassen müssen. 

Im Zusammenhange mit der Ordnung der Rechtsverhältnisse 
werden wohl auch die Betriebsverhältnisse auf diesen Privat- 
bahnen einer zweekmäßigen Regelung zugeführt werden müssen. 
Der "heute vorläufig noch bestehende Zustand, daß die K. 
ungarischen Staatsbahnen auch den ganzen Betrieb der öster- 
reichischen Teilstrecke Strem-Güssing der 
mend-Güssing führen, sollte wohl bald. durch eine 
Lösung ersetzt werden. Geradezu grotesk müutet 
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Bücherschau. 


Der Eil- 
Eisenbahn. 
Herausgegeben von Güterinspektor H._Kliffmüller in 
Gießen. Verlag von Albin Klein in Ser (vorm. Keller). 
Preis 0,90 M. 


Das Merkbuch will den Verfrachtern Gelegenheit ‚geben, sich 


Expreß-, und Frachtstückgutversand mit der 


-Linienteil in jenem der Österreichischen Bundesbahnen, 


schen Bundesbahnen übernommen werden, die ja schon heute 


litäten, insbesondere bezüglich der geldlichen Entschädigi 


Lokalbahn Kör- 


Ein Merkbuch für die Geschäfts- und Handelswelt.“ 


die gegenwärtige Einrichtung der Betriebfhrüng: at 
nord-südlichen Verbindung Pressburg-Köszeg. (Güns) an & 
wird zunächst der Betrieb auf der kurzen Anfangss 
der Pressburg-Oedenburger Bahn, die auf tschechoslowaki 
Boden liegt, von den tschechoslowakischen Staatsbahnen, 
der restlichen Linie dieser Bahn von Kittsee bis Wu 
dersdorf von den Österreichischen Bundesbahnen geführt; 
schließt sich die von der Eigentumsgesellschaft bediente 
strecke Wulkaprodersdorf-Sopron (Oedenburg) der Raab- 
burg-Ebenfurter Bahn. Die anschließende Oedenburg-G 
Bahn steht hinsichtlich ihrer auf ungarischem Gebiete gel 
Anfangs- und Endstrecken Sopron (Oedenburg) bis Grenz 
Deutschkreuz und Staatserenze bei Köszeg (Güns) bis K& 
im Betriebe der ungarischen Staatsbahnen, der zwischenlieg 


wieder der Zugförderungs- und Zugbegleitungsdienst auf ı 
ganzen Linie von Sopron (Oedenburg) bis Köszeg 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn übertragen ist. Sei 
wurde diese Nord-Südverbindung ihrer ganzen Länge 
von den ungarischen Staatsbahnen einheitlich betrieben 


dabei auf der Zwischenstrecke Wulkaprodersdorf -; 
das der Pressburg-Oedenburger Bahn von der Raab-Oedenburg 
Ebenfurter Bahn vertraglich eingeräumte Mitbenutz ings 


(Peage-)Recht ausgeübt hat. Erwägungen der Zweckmä 
und Wirtschaftlichkeit sprechen zweifellos für die Wiede 
stellung einer solchen einheitlichen Betriebführung. & 
ganzen Nord-Südverbindung. Diese könnte von ‚den Öster 


Betriebführer der Pressburg-Oedenburger Bahn und der O 
burg-Günser Bahn auftreten und denen im Wiener Protokol 
19. Januar 1922 die Berechtigung zur Ausübung des wiederh 
erwähnten Mitbenutzungs (P&age-)Rechtes der Pressburg-O 
burger Bahn auf der Strecke Wulkaprodersdorf-Sopron 
wie zur Errichtung und Unterhaltung der für den durchgehen: 
Verkehr von der Pressburg-Oedenburger Bahn auf die Occ di 
bure-Günser Bahn nötigen Anlagen und Betriebseinrichtunger 
der Station Sopron der Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
eingeräumt ist, vorbehaltlich der bezüglich der näheren Me 


mit dieser Bahnverwaltung noch zu treffenden Vereinba 
Doch könnte diese einheitliche Betriebführung der No 
verbindung auch der Raab- Oedenburg-Ebenfurter Bah 
tragen werden, die sowohl in Wulkaprodersdorf als in So 
die für den Betrieb einer derart durchgehenden Linie 
forderlichen verkehrstechnischen Stützpunkte besitzt und 
durch, daß sie diesem Verkehre ihren örtlich günstig gelege 
Betriebsapparat wie Heizhaus und Werkstätte in Sopron 
ihre für die Betriebführung auf österreichischem Boden ber 
eingerichtete, an der Pressburg-Oedenburger Bahn gele egeT 
österreichische Betriebsleitung in Eisenstadt zur Verfi 
stellen könnte, den Betrieb jedenfalls am wirtschaftlichst 
führen in der Lage wäre. 
Es ist also auf dem Gebiete des burkenländischen Eisend ahn 
wesens neben der wünschenswerten weiteren Ausführung | 
Eisenbahnneubauprogramms auch in bezug auf die Überfü hr 
der bereits bestehenden Eisenbahnen in geordnete Verhäl 
noch reichlich Arbeit zu leisten. Im Interesse des Burgenl 
äber auch in dem der beteiligten Eisenbahnen ist zu wi 
daß den in dieser Hinsicht zum Teil bereits erzielten 
“ schritten sich recht bald weitere anreihen mögen. 


7 

leicht und bequem über die für den Stückgutversand 
Eisenbahn geltenden wichtigsten Bestimmungen zu unterr‘ 
Zu diesem Zweck enthält es in gedrängter aber übersichtli 
Form sämtliche Bestimmungen, die zu erfüllen notwen: 
um Expreß- oder Stückgut richtig und vorschrifitsmä 
- Abgang zu bringen. Das Merkbuch kann insbesondere‘ 
. schäftswelt (Versandhäusern, Spediteuren usw.) für. ihn 

fertigungsdienst empfohlen werden. 2 5 
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der Gemeinschaftssitzung der Fachausschüsse des Vereins 
cher Eisenhüttenleute, Mai 1925 in Bonn, sagte der Ver- 
orsitzende und Tagungsleiter, Generaldirektor Dr. Vöe- 
I in seinen einleitenden Worten u. a.: „Vorbeigeganegen sind 
ran dem wichtigsten Faktor jedes Produktionsprozesses, dem 
hen“ ......, ‚sind wir zu der Erkenntnis gekommen, daß wir 
el Arbeiterfrage ..... festgelaufen sind.“ „Die große Masse 
rer Arbeiter und, ich muß hinzufügen, auch unserer Ange- 
‚ steht dem Werk und dem Prozeß im Werke fremd, 
Teindlich gegenüber.“ 


m großen, ernsten Bekenntnis entspr ach der Leitgedanke: 
menschliche Arbeitskraft im Produktionsvorgang“t), der 
gung beherrschte und der die Richtschnur bildete für drei 
ehaltene Vorträge von Professor Dunkmann, Berlin, über 
enpsychologie und Arbeitserfolg“, von Professor Dr. phil. 
' Poppelreuter, Bonn: „Über wissenschaftliche Begut- 
ng von Arbeitern und Angestellten in Großbetrieben“ und 
beringenieur Arnhold, Gelsenkirchen: „Über Ausbildung 
wulung von Arbeitern in Großbetrieben.“ 


in der Sache weiterzukommen‘“, wie Dr. Vögler sich aus- 
wurde als sicht- und er Aha Folge der Tagung, 
r 1923 i in Düsseldorf das „Deutsche Institut für technische 
SSC hulung (Dinta)“ gegründet. „Durchführung von 


und "Beratung - auf dem Gebiete der Menschöri: 
 Unfall- Eu Nprenskende, soweit ‚der Faktor ‚Mensch 


oe es sich et hat. Nicht nur mit führenden Yer- 
aden von Fachvereinen arbeitet es zusammen, sondern auch 
invernehmen mit dem Berliner Ausschuß für Berufsaus- 
tung (Industriearbeiternachwuchs), gebildet vom Reichsver- 
I der Deutschen ‘Industrie, der Vereinigung der Deutschen 
itgeberverbände und dem Deutschen Ausschuß für techni- 


der Leitung des Dinta: ist der bereits erwähnte Öber- 
nieur Arnhold betraut. Grundlagen und erster Anhalt, 
ihm für seine neuartige, schwere Arbeit zunächst und sofort 
rfügung standen, waren das Lehrlings-, Werkschul- EN 


aut und durchgeführt hat, ferner einige „Werkszeitungen‘“, 
gegeben und geschaffen, teilweise schon vor dem Kriege, 
| „Werksgedanken“ zu formen und zu fördern. Und ge- 
ieser Gedanke, dieser Begriff: „das Werk“, in Werden 
ihen, Umfang und Ausdehnung, bei Arbeit und Muße, 
d Rast, das ist. der Ausgangspunkt, aber auch zugleich 


st Kane er ine, a! Ausgewählt und zum „Werk“ 
en nach einer psychotechnischen Prüfung, für die Prof. 
oppelreuter, Bonn, die grundsätzlichen Anordnungen ge- 


ner erschienen im h Verlag Stahleisen meb-H., 

Ü) 

"Prof.. A. Wallichs, Aachen, Prof. W. Poppelreuter, 

Iberingenieur K. Arnhold, Gelsenkirchen, herausgegeben 
Ticht Nr. 4 von dem Ausschuß für Betriebswirtschaft 
ausschuß des Vereins Deutscher Eisenhüttenleute), in Zu- 
arbeit mit dem Dinta. (Verlag Stahleisen, Düsseldorf.) 
e "Tätigkeitsbericht. 


Von Reichsbahnrat Bach, Elberfeld. 


auf der einen Seite Handfertigkeit, Übung, Erfahrung, auf der 
anderen Seite Schulung, Fachkunde, Fachzeichnen und Fach- 
rechnen, Modeln und Basteln; in Verbindung damit Anleitung zu 
kaufmännischem und wirtschaftlichem Denken, denn jeder Lehr- 
ling ist von dem Bewußtsein beseelt, daß die Werkstatt mit allen 
Geräten, Ein- und Verriehtungen ihm gehört, daß sie durch 
seiner Hände Arbeit erhalten werden muß und durch die von 
ihm erzielten Überschüsse ausgebaut und vervollkommnet wer- 
den kann. Daher berät er sich und rechnet mit seinem Lehrer, 
ob die oder jene Arbeitsweise nicht einfacher, besser, ertraes- 
reicher -ausgestaltet werden kann, versucht er mit der „Kame- 
radschaft“, der er angehört oder die er führt, seine Vorschläge 
in die Tat umzusetzen und zum Erfolg zu bringen. Daneben 
stählen Sport, Spiel und Wanderungen seinen Körper, wecken 
und bilden Vorträge und Musik seinen Geist, bringen Sports- 
feste, Elternabende seine Angehörigen mit seiner Ausbildung 
und seinem Vorwärtskommen in Verbindung. Nach zwei Jahren 
verläßt der Lehrling seine erste, seine „eigene“ Werkstatt und 
tritt für zwei weitere Lehriahre in die größere, in die fremde, 
in den „Betrieb“. Auch während dieser Zeit hält ihn noch die 
Werkschule fest, für deren Besuch ein bestimmter Tag in jeder 
Woche freigehalten wird. Arnhold will einen „anständigen Kerl“ 
haben, der „in der Arbeit etwas Natürliches, etwas Lebensnot- 
wendiges sieht, der aus innererer Überzeugung arbeitet“, mit 
anderen Worten, Arnhold will einen wirtschaftlich erzogenen, 
arbeitsfreudigen, pflichtbewußten Nachwuchs schaffen, der die 
Zukunft des „Werkes“ und damit das Wohl der deutschen Wirt- 
schaft sichert. ' 


Dann die große Schar der „Ungelernten“! Infolge Nicht- 
bestehens der psychotechnischen Prüfung oder aus sonst einem 
Grunde konnten sie nicht Lehrling werden. In seinem Vortrage 
sagt Arnhold darüber u. a.: „Es muß letzten Endes dazukommen, 
daß Keiner verloren geht, daß von der nationalen Volkskraft 
auch der Letzte in den Dienst der Sache gestellt wird.“ Als 
Halblehrlinge werden sie in den Lehrlingswerkstätten an- 
gelernt, „dem Betrieb‘ zugeführt und solange geleitet, beob- 
achtet, bis sie ihrer „Befähigung nach einen Lebensposten ge- 
funden“ haben. Der „Ungelernte wird so ein wertvollerer Teil 
sein, als wenn er irgendwo dort steht, hingewirbelt durch- einen 
Zufall.“ 


Weiterdererwachsene Arbeiter! Hier setzt, wie die 
bereits erwähnten Forschungsaufgaben sagen, die „menschliche 
Rationalisierung“ ein mit drei Aufgabenkreisen: 

„Li. Eignung oder Auswahl; 


2. Zweckmäßige Gestaltung der Arbeitsvorgänge selber in 
bezug auf Anpassung an die menschliche Leistungsfähig- 
keit; 


3: Betriebspädagogik, d. i. zweckmäßige Ausbildung und An- 
lernung der Einzelnen, bzw. Beeinflussung der Gruppen.“ 


Für die Auswahl psychotechnische Prüfung, psychologische 
Begutachtung und Berufsberatung auf arbeitskundlicher Grund- 
lage, um den richtigen Mann an die richtige Stelle zu setzen; in 
verschiedenen Werken bereits durchgeführt nicht nur für den 
Arbeiter, sondern auch ausgedehnt auf den Angestellten, den 
Kaufmann und den Ingenieur. 


Für die Gestaltung der Arbeitsvorgänge: „Arbeitsanalysen‘“, 
„Arbeitsbilder“, weil, wie Professor Dr.Ing. Friedrich 
von der technischen Hochschule Karlsruhe in seinem Aufsatz 
„Mensch und Arbeit“ (Eisenbahnfachmann 1926 Heft 1—3) u. a. 
sagt, „an vielen Stellen sich noch unfruchtbare Elemente ein- 
geschaltet haben“. Es wird „Verbesserung des Arbeitsvorganges 
die erste Folge sein“ und „Erhöhung der Produktivität zur Mög- 
lichkeit werden“, Weiter stellt er die Frage — und damit eigent- 
lich die Bedingung —: „Wie gestalte ich die Berufe, damit der 
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Mensch in ihnen wachse, also immer größere Kraft äußern und 
eine erfolgreiche Arbeit zeigen kann?“ 

Für die Berufsrädagogik lautet bei Friedrich die Aufgabe: 
„Wie gestalte ich den Anlernvorgang, um einerseits den Men- 
schön möglichst schnell in die Berufsnotwendigkeiten einzu- 
führen und andererseits, um die volle Anteilnahme an dem 
Schaffen zu ermöglichen?“, daher „Anlernwerkstätten“ mit dem 
Erfolg: „Verkürzung der Anlernzeit und Verbesserung der Ar- 
beit!“ Oder wenn man das vom „Datsch“ geübte Verfahren be- 
folgt und „Falsch“ und „Richtig“ gegenüberstellt unter Anwen- 
dung von Sätzen aus Arnholds Vortrag: „Wenn er gleich im Be- 
triebe ist, lernt er alles Falsche, was dort seit Jahrzehnten 
schon eingebürgert ist, mit.“ —_ „Ein einziger Tag genügt 
zuweilen, um dem Arbeiter für gewisse Dinge die Handfertig- 
keit zu geben, die er braucht.“ 


Dem iugendlichen, dem ungelernten, dem erwachsenen Är- 
schaffenden 


beiter, gewissermaßen der heranwachsenden, der 
’ 
Kraft des „Werkes“ stehen gegenüber, mehr oder minder mit 


dem „Werk“ verbunden, von ihm abhängig, aus ihm hervorge- 
gangen, einesteils das Arbeitermädchen, die Arbeiterfrau, 
anderenteils der Alte, der Ausgediente, der Arbeitsinvalide. 
Hierfür bezeichnet das Dinta in seinem Tätigkeitsbericht als 
Zweck und Arbeitsgebiet: 
„Erziehung der Arbeiterin sowie der Töchter von Werksange- 
hörigen zur hauswirtschaftlichen- Tätigkeit; 
„Produktive Fürsorge bei alten und invaliden Arbeitern 
durch Schaffung von Alters- und Invalidenwerksti itten.“ 


Mit anderen Worten: das Dinta denkt auch an die Häuslichkeit 
und an das Alter der Werksangehörigen, trifft sogar dafür Vor- 
sorge, wenn etwa Krankheit oder Unfall ihre volle Erwerbs- 
fähickeit gemindert oder unterbunden haben. 

Die Töchter der Werksangehörigen haben nach Verlassen der 
Schule Gelegenheit, sämtliche häuslichen Arbeiten und Verrich- 
tungen, soweit sie sie mal später als Arbeiterfrau ausführen 
müssen, unter Beachtung der wirtschaftlichen Seite zu lernen. 
Der dabei erteilte Unterricht geht vom Nähen, sauberen Flicken 
und Bügeln aus, dann kann das Jungmädchen sich seine Wäsche- 
aussteuer selbst herstellen, muß aber auch daneben dem „Werk“ 
Sehutzkleider, Schutzschürzen, Handschuhe für Feuerarbeiter 
u.ä. m. liefern. Das Kochen nebst Einkauf der Zutaten — und 
entsprechender Abrechnung — wird dadurch praktisch geübt, 
daß die ..Kochstudentinnen“ für die Ingenieure, Angestellten, Ar- 
beiter, Lehrlinge, die aus irgend einem Grunde im Werk essen 
müssen, gute billige Hausmannskost zubereiten und gegen Ent- 
gelt abgeben, um so die „Küche“ zu erhalten. Schließlich ist 
noch Gelegenheit gegeben, Kranken- und Säuglingspflesge zu 
lernen. 

Für seine Alten, Invaliden, Nicht-voll-Arbeitsfähigen hat die 
Gelsenkirchener Bergwerks A.-G. eine kleine Fabrik, das 
„Alters- und Invalidenwerk“*), in Form einer G. m. b. H. ein- 
gerichtet. Zur Zeit sind dort 130 „Arbeiter“ beschäftigt, größten- 
teils in eihem Alter zwischen 65 bis 78 Jahren. Je nach ihrer 
Leistungsfähigkeit spalten und bündeln sie Brennholz, machen 
Hammerstiele, Feilengriffe aus alten Schaufelstielen, stellen 
Überseekisten, Bürsten, Besen, Pinsel her, flechten Matten, 
Korbstühle; Rohrsitze usw. usw. All das wird nicht nur 
Werk gegen angemessenen Entgelt zur Verfügung gestellt, son- 
dern auch in den öffentlichen Handel gebracht. Dadurch erhält 
die G. m. b. H. sich selbst und ist in der Lage, ihren „Arbeitern“ 
aus den erzielten Überschüssen statt der kleinen Rente, die 
ihnen gesetzlich zusteht, ein Vielfaches davon, bis zum Zehn- 
fachen, zu zahlen. Ein solches „Alters- und Invalidenwerk“ er- 
reicht viel Gutes: Es verschafft dem alten Arbeiter, der nun 
mal zu arbeiten gewohnt war, wieder eine Tätigkeit, und oben- 
ein außerhalb der meist engen, beschränkten, dumpfen Woh- 
nung, die Gelegenheit, sich den Lebensabend durch eigener 
Hände Arbeit ertragreicher zu gestalten; verscheucht Sorgen, 


4) Siehe: Dr. Paul Osthold: Der Mensch im Betrieb. (Indu- 


rs yrariae und Druckerei A.-G., Düsseldorf.) 


“lichungen in Kreisen, Zeitschriften‘) und Zeitungen 


dem 


me re, a schließlich die Möglichk 
angemessene „Pension“ denen zu zahlen, die Tisch, Si 
Bettstatt geben oder zu einer angemessenen Verbesser 
gemeinsamen Haushaltes beizutragen, beseitigt das fas 
vorhandene, drückende Gefühl des Geduldetseins, des A m 
empfanges. a 

Soweit die bisherige, die darauf fußende und “entspi I 
weiter auszubauende „Durchführung der Menschenökono 
Als ‚Stütze und Hilfskraft dient ihr die „Werkszeit in 
Schon diese Bezeichnung deutet an, daß der „Gedanke 
Werkszemeinschaft“ der Grund und Boden ist, auf dem 
aufbaut. „Es soll erstrebt werden, daß der einzelne Wi 
Rn vom Direktor bis zum jüngsten Lehrling, sich 
Mitglied der großen Familie fühlt, die das Werk ernährt, 
es-Arbeit und Brot, Freud. und Leid — gibt.“ Daneben 
Werkszeitung eine Aufgabe erfüllen, deren Wert und 
tung nicht hoch genug anzuschlagen, nicht laut genug ZU 
tonen, nicht stark genug zu unterstützen ist, nämlich 
energische und nachhaltige Unfallverhütu 
propaganda betreiben. „Gelingt es, durch diese Propag 
die Unfallkurve auch nur um wenige Prozent zu drüc ( 
werden- dadurch dem Werk und der Wirtschaft nicht 
Tausende erspart, die zu weit besseren Zwecken ausgeg 
werden können, sondern es wird auch viel Elend und menschl | 
Not vermieden, die solche Unfälle im Gefolge haben.“ ‘Sek | 
lich darf und soll sich „die Werkszeitung nicht darau 
schränken, sich allein an den Arbeiter zu wenden. Sie 
sich auch seiner Umgebung annehmen, seiner Lieben zu | 
seiner Interessen an der Jugend, an den Schieksalen de 
schaft, die ihm naheliegen und seiner Ideenwelt täg 
gegnen“. 

Entsprechend der Schwere der Aufgaben, die die W 
zu lösen verlangt, ist das Dinta mit Ernst und Kraft an sei 
Arbeit herangetreten. Zahlreiche Vorträge und _Veröl 


dustrie’), des Bergbaues und der Landwirtschaft haben 
klärend gewirkt, auf die zu beschreitenden Wege, auf di 
erreichenden Ziele hingewiesen, mit dem Erfolge, daß be 
verschiedene und verschiedenartige Werke und Zechen u 
richtung von Lehr- und Anlernwerkstätten und Arbeitsschu 
Umgestaltung vorhandener Werkschulen und Neuordnung 
Ausbildungswesens nach Dinta-Grundsätzen ersuchten. Ge 
erscheinende und befundene Vorarbeiter, Meister, Ingenieu 
sind dem Dinta überwiesen, das sie während eines Jahr: 
zweekentsprechender Schulung und Übung heranbildet. De 
danke der Werkszeitung wurde weiter verbreitet, °so.d 
zelang, zu den bereits vorhandenen eine Anzahl neuer ins 
zu rufen. Es gilt die Verbindung, die einst vorhanden wa 
der Werkleiter zu seinen Werkangehörigen in naher, fast 
liärer Beziehung stand, wiederherzustellen, es gilt Führe 
Unterführer zu schaffen, damit Arbeiter und Werk eins 
und bleibt, da, wie Friedrich sagt „gerade aus einer derart a 
Gemeinschaftsarbeit eine frische und tatkräftige, geisti: : 
sammenarbeit und gemeinsames Schaffen entspringen, ( 
Aufstieg und Erfolg von wesentlicher Bedeutung ist“. 
buhlen und betteln heißt es, sondern „der Kampf um 
unseres Arbeiters“ ®) ist es, damit durch ihn das Werk u 
dem Werk gedeihe, denn noch steht er, wie Dr. Vögler 


- 
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5) Siehe den Aufsatz: Werkszeitungen in der Deutschen 
werks-Zeitung Nr. 274 vom 16. 12. 1925. & 4 
6) Siehe: Eisenbahnfachmann 1925, Heft 26 und 97: „Me 
behandlung und Betriebe.‘ Ein Bericht über Bestrebung 
Industrie, erstattet von Prof. G. von Hanffstengel, Ber! 


7) Siehe: Das Werk, Mönatsblätter der Siemens-R 
Schuckert-Union, 1926, Heft 10: „Das Problem der techn! 
Arbeitsschulung von Dr. Paul Osthold, Gelsenkirchen. 

5) Gedanken zu dem Manifest des Reichskanzlers DES 
an die Stockholmer Kirchenkonferenz und Wege ihr 
tischen Durehführung von Dr. Paul Osthold. (Industrie 
und Druckerei A.-G., Düsseldorf.) E 
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wie es in der Einleitung schon erwähnt ist, „dem Werk und dem 
Prozeß im Werk feindlich, sogar fremd gegenüber“, nimmt „die 
Arbeiterschaft nieht innerlich an den Arbeiten“ teil. 
- Wie aus der vorstehenden, knappen Schilderung des Auf- und 
usbaues der Dinta hervorgeht, sind Erziehu ng, Schu- 
ung und Übung die hauptsächlichsten Handhaben und 
rundlagen für die „Durchführung von Menschenökonomie“. 
tleich wichtig und von gleich ausschlaggebender Bedeutung 
ei der deutschen Wirtschaft wie bei der Deutschen Reichsbahn, 
sie die Veranlassung, die Einrichtungen des Dinta mit denen 
ler Reichsbahn zu vergleichen. 
= Die Stellung, die das „Werk“ in der Wirtschaft einnimmt, 
entspricht der einer Reichsbahndirektion im Rahmen der 
Deutschen Reichsbahn und der Organisations- und Ausbildungs- 
renieur, den das Dinta erzieht und dem Werk zur Verfügung 
ellt, ungefähr dem Unterrichts- und Bildungsdezernenten, den 
je Hauptverwaltung auswählt und ernennt. 
Grundsätzliche Übereinstimmung besteht bei den Werk- 
Schulen; zu diesen kommen bei der Reichsbahn die ihnen dem 
Wesen nach gleichzustellenden Dienstanfängerschulen, die, seit 
langem gewünscht, erstmalig 1925 in Brandenburg-West (Reichs- 
bahndirektion Berlin) und Hänau (Reichsbahndirektion Frank- 
furt a. M.?) eröffnet wurden und für Dienstanfänger im Be- 
| triebs-, Verkehrs- und Bahnunterhaltungsdienst bestimmt sind. 


l 


schen Reichsbahn nicht vorhanden, den gleichen Zweck jedoch 

üllen für die Beamtenschaft einesteils die ebenerwähnten 
Dienstanfängerschulen, anderenteils die Verwaltungsschulen am 
itz einer Reichsbahndirektion. Dagegen kennt das Werk nicht 

Einrichtung der Dienstvorträge und Dienstbesprechungen 
‘zur Bekanntgabe, Erläuterung und Befestigung bestehender und 
neuer Vorschriften, Maßnahmen usw. 

Übereinstimmung besteht weiter in der Anwendung -der 
Echo technik bei der Einsteilung und Auswahl von Lehr- 
| gen, sowie in der Erkenntnis der Notwendigkeit, berufskund- 
liche ‚Blätter aufzustellen und auszuarbeiten. Der psychotech- 
nischen Abteilung des Dinta sind die bahneigenen, psyehotech- 
nischen Versuchsstellen (Psytev) in Berlin-Eichkamp, Dresden 
und München gleichzusetzen, die zusammen mit einem beson- 
deren psychotechnischen Ausschuß für den Ausbau und die Er- 
‚weiterung entsprechender Eignungsprüfungen, wie z. B. vor 
kurzem für Rangierer und Schalterbeamte, sorgen. 

' Für diehauswirtschaftliche Erziehung der Jung- 
mädchen, für das Alters- und Invalidenwerk sind verwaltungs- 
seitige Maßnahmen der Deutschen Reichsbahn nicht vorhanden 
und auch nicht vorgesehen. Hier müssen die bestehenden Eisen- 
bahnfrauenvereine und Eisenbahnvereine einspringen. Ein Be- 
Jürfnis dafür ist unbedingt vorhanden, nur ist es schwerer zu 
erfassen als im Werk, das in sich geschlossener ist, dessen An- 

gehörige ‚einander gleichartiger und nähergerückt sind, im 

m 


E32 Siehe: Eisenbahnfachmann 1925 Nr. 7: „Zentrale Dienst- 


ınfängerschulen“ von Reichsbahnoberrat Dr. Calmberg in 
Frankfurt a. M. 
+& r 


Er Bi Allgemeines, 

300.000 amerikanische Reisende 1925 in Europa. Nach einer 
statistik halbamtlicher Reisebüros in Rom und Bern ist der 
‘remdenverkehr auf dem Festland aus England im Abflauen, 
ler aus den Vereinigten Staaten dagegen im Zunehmen  be- 
wiffen. ‚Dies dürfte auch — wie die „American News“ melden 
— mit einem kürzlich veröffentlichten Bericht des Völkerbundes 
i er die Prüfungsergebnisse der Internationalen Handelsbilanzen 
ib "einstimmen, nach dem 1925 nicht weniger als 300 000 Ameri- 
taner Europa besuchten; die Ausgaben dieser Touristen wäh- 

| der Reise werden auf 350 Millionen Dollars geschätzt. 

Für dieses Jahr sollen die Aussichten kaum schlechter sein. 
Jeutschland insbesondere wird im kommenden Sommer infolge 
‚er verstärkten Werbetätigkeit für den Fremdenverkehr (durch 
a5 Deutsche Verkehrsbüro in New York, German Railroads In- 
ormation Office) einen- lebhaften Fremdenzustrom aus den Ver- 
Z.B. hat die Firma Thos. 


I 


en Staaten erwarten können. 


lernwerkstätten“, wie sie das Werk hat, sind bei der Deut- | 


Gegensatz zu den Vereinen, denen durch räumliche Ausdehnung, 
durch die Verschiedenheit der Stellung ihrer Mitglieder u. ä. m. 
sich viele Hindernisse in den Weg stellen. 

Auch Werkszeitungen von der geschilderten Art, wie sie das 
Dinta will für Arbeit und Muße, für Familie und Jugend der 
Werksangehörigen, werden bei der Deutschen Reichsbahn nicht 
herausgegeben. Einige Bezirksverbände von Eisenbahnvereinen 
lassen wohl eine „Eisenbahnerzeitung‘“ oder ähnliches ercheinen; 
die aber keineswegs in Umfang, Inhalt und Ausstattung mit den 


: Werkszeitungen verglichen werden kann und die weder die Ab- 


'sicht besitzt, noch die Gelegenheit wahrnimmt, eine geeignete, 
erfolgreiche Unfallverhütungspropaganda zu treiben. Dies sucht 
die Reichsbahn mittels Verfügungen oder Anschlag von War- 
nungen und Hinweisen zu erreichen; in letzter Zeit kommt da- 
zu das Aushangsbild und die Unterweisung bei Dienstvorträgen 
und Dienstbesprechungen!®). Es fehlt gerade das, was die Werks- 
zeitung erstrebt und was man als „familiäre“ Einwirkung be- 
zeichnen kann, vom Hause aus, während der Mußestunde in der 
Familie, wenn die Werkszeitung vorgelesen oder gemeinsam 
durchgesehen wird. 

Eine „Werkszeitung für die Reichsbahn“ — oder wie sie sonst 
sich nennen mag, der Name spielt hier keine Rolle — nach 
Dinta-Art wird jeder, der die Verhältnisse kennt, für notwendig 
und nutzbringend halten. Ob sie die Verwaltung selbst heraus- 
gibt und kostenlos verteilt, wie es das Werk macht, ist eine 
Frage, die hier nicht behandelt und beantwortet: werden soll. 
Kann oder will es die Verwaltung nicht tun, dann müßten die 
Eisenbahnvereine auch hier einspringen, jedoch nicht jeder Be- 
zirksverband für sich, sondern geleitet von einer gemeinsamen 
Stelle aus, z. B. einer Pressestelle im Hauptvorstand, ent- 
sprechend der Werkszeitungsahteilunge im Dinta. 

Die Stellung des Organisations- und Ausbildungsingenieurs 
ist umfassender als die des Unterrichts- und Bildungsdezer- 
nenten. Dessen Arbeit erstreckt sich, wie es die Bezeichnung 
andeutet, lediglich auf das Unterrichts- und Bildungswesen und 
die psyehotechnischen Angelegenheiten. Mit den Wohlfahrtsbe- 
strebungen, die die Eisenbahnfrauenvereine und Eisenbahnver- 
eine verfolgen, hat er im allgemeinen nichts zu tun; er kann sie 
aber beeinflussen und unterstützen, wenn er sich die An- 
schauungen der Dinta zu eigen macht und dessen Wege in 
gleicher Richtung beschreitet. 

Abschließend muß gesagt werden, daß auf dem Gebiet der 
Ausbildung für die Arbeit und für den Dienst die Einrichtungen, 
die das Dinta schafft und leitet, sich mit denen der Deutschen 
Reichsbahn die Wage halten, auf dem Gebiet der Fürsorge für 
Haus und Alter dagegen das Dinta unbedingt einen großen Vor- 
sprung besitzt. Ihn einzuholen, soll dieser Vergleich die nötige 
Anregung geben zum Nutzen der Eisenbahner, zum Vorteil der 
Deutschen Reichsbahn. 


1) Siehe: Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen 1926 Nr. 5: „Praktische Winke für die Förderung des 
Unfallschutzgedankens in Eisenbahnbetrieben‘“ von Eisenbahn- 
inspektor Wegmann in Essen. 


Cook & Son statt der 32 Europareisen im Jahre 1925, von denen 
nur 19 Deutschland berührten, in diesem Jahre 33 Europareisen 
vorgesehen, von denen 30 auch durch Deutschland gehen. 


— Eine deutsche Zeitung in der Türkei. Aus Konstantinopel 
wird berichtet: Zur Förderung des Deutschtums in der Türkei 
soll vom 1. Aprvilab in Konstantinopel eine eigene deutsche 
Tageszeitung erscheinen, deren Gründung bereits von einem 
deutschen Ausschuß in Konstantinopel mit Unterstützung der 
amtlichen deutschen Stellen in die Wege geleitet ist. Während 
der redaktionelle Teil durchweg in deutscher Sprache gedruckt 
wird, können die Anzeigen, ähnlich wie die einmal wöchentlich 
beigegebene Bezugsqauellenliste, auf Wunsch auch zweisprachig, 
also deutsch und türkisch, erscheinen. Im Hinblick auf das 
große Interesse für deutsche Waren und deutsche Wirtschafts- 
interessen in der Türkei dürfte die neue Zeitung in ihrer Ver- 
mittlerrolle auch für die Förderung des Verkehrs zwischen 
den beiden Ländern von wesentlicher Bedeutung werden. 


Zeitung des Vereins 
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Ist eine eigene Beleuchtung der Warnungszeichen für den Kraftwagenverkehr nötig? 


Von Direktor bei der Reichsbahn Bergmann, Halle (Saale). 


Unter dieser Überschrift veröffentlicht Reichsbahndirektor 
Lamp “in Heft 44 der Reiehsbahn eine Entgegnung Zu 
den Ausführungen des Reichsbahnoberrats Reichert in. Heft 
Nr. 38 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen. Reichert hatte sich für die Beleuchtung der besonderen 
Warnzeichen eingesetzt, Lamp hat in ausführlicher Weise in dem 
obengenannten Artikel dagegen Stellung genommen und bei der 
Gelegenheit nur kurz darauf hingewiesen, daß auch längere Er- 
fahrungen auf diesem Gebiet vorlägen, denn im Reichsbahn- 
direktionsbezirk Königsberg seien schon vor einigen Jahren 
derartige unbeleuchtete Tafeln aufgestellt worden, die sich allem 
Anschein nach bewährt hätten. Hierzu sei folgendes ausgeführt: 

Nach dem Kriege setzte auch in Ostpreußen eine sehr erheb- 
liche Steigerung. des Autoverkehrs sowohl für den Personen- 
als auch besonders für den Lastverkehr ein, gerade in dieser 
Provinz, die vorher von solchem Verkehr weniger berührt war, 
vielleicht um so stärker, als einmal unmittelbar nach dem Krieg 
zahlloses Kriegsgerät aus der nahen Ostegrenze zurückflutete, 
andererseits die weiten Entfernungen in der Provinz und die 
"damals noch vielfach ganz ungenügenden Zugverbindungen, 
namentlich auf den zahlreichen Nebenbahnen, viele größere Be- 
sitzer auf dem Lande aber auch Kaufleute dazu veranlaßten, 
sich Wagen anzuschaffen. Die Sicherungen an den Wegeüber- 
gängen über die Eisenbahnen sowohl an den beschrankten wie 
unbeschrankten, ließ damals viel zu wünschen übrig. Es be- 
standen zwar noch die alten Vorschriften für die preußisch- 
hessischen Bahnen aus den Jahren 1910 und 1913, daß auf 
Straßen, die einen starken Autoverkehr aufweisen, Autowarn- 
zeichen, die zu beleuchten sind, unmittelbar an den Schranken 
der Eisenbahn und in Einzelfällen bei geringer Übersichtlichkeit 
in Entfernung bis zu 200m von den Sehranken — im letzteren 
Falle nur, wenn die Beleuchtung der Warnlaterne vom Stand- 
punkt des Schrankenwärters aus beaufsichtigt werden konnte 
— aufzustellen sind. Während des Krieges und auch noch kurz 
nachher war man aber tatsächlich namentlich wegen Mangels 
an Beleuchtungsmitteln nicht in der Lage gewesen, die Be- 
leuchtung durchzuführen. Es kam noch hinzu, daß eine ord- 
nungsmäßige Beleuchtung sich nur da durchführen ließ, wo ein 
Wärter in unmittelbarer Nähe die Lampen übersah und be- 
diente: in anderen zahlreichen Fällen wurden die Lampen und 
auch die Warnlaternen zerschlagen oder gestohlen oder das 
Petroleum entwendet. Elektrische Beleuchtung war damals in 
Ostpreußen auf dem flachen Lande nur in einzelnen Fällen vor- 
handen. Die Ungleichmäßigkeit in dem Zustand, daß also ein 
Teil der Warnlaternen beleuchtet war, ein anderer nicht, führte 
zu einer großen Unsicherheit für den Autoverkehr, die wieder- 
holt in den Nachkriegsjahren zu schweren Unglücksfällen ge- 
führt hatte. Die Verhältnisse wurden schließlich unhaltbar und 
drängten zur Änderung. 

Nun war zwar im Juli 1923 das Gesetz „Abänderung des Ge- 
setzes über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen“ erschienen, das 
die Aufstellung von Autowarnzeichen aller Art, also auch vor 
Eisenbahnübergängen, den Landesbehörden auferlegte; dem Ver- 
fasser dieser Zeilen erschien es jedoch ratsam, nicht erst die 
Ausführungsbestimmungen zu diesem Gesetz abzuwarten — in 
Wirklichkeit sind diese erst als Reichsgesetz am 25. April 1925 
und die Ausführungsbestimmungen der einzelnen Länder hierzu 
z. B. für Preußen erst am 15. Januar 1926 und für einzelne 
Länder heute überhaupt noch nicht erschienen —, sondern er 
entschloß sich in Anbetracht der gefahrvollen Lage für Eisen- 
bahn und Autoverkehr noch im Spätsommer 1923, die ganze 
Frage schleunigst einheitlich für die ganze Provinz Ostpreußen 
einschließlich des östlichen deutsch gebliebenen Teils von West- 
preußen zu regeln und zwar zunächst unter Aufstellung eigener, 
d. h. von den Bahnmeistereien herzustellender und zu unter- 
haltender Warnzeichen. Schon vor dem Kriege waren im Be- 


>, 


zirk Berlin einzelne Versuche mit unbeleuchteten W arnzeich 
gemacht worden, die nicht unbefriedigend gewesen waren & 
Vertretern des Ostpreußischen Automobilklubs, die sich. 
willigst zur Verfügung gestellt hatten, wurden Versuchsfah 
unternommen, wobei die verschiedensten Arten von Tafeln, 


wohl was Größenverhältnisse wie Farben anbetrifft, erprob 


abgebildet, die unbeleuchtet bleiben und im allgemeinen beic 
seits von Fahrwegen als Fahnenschilder in trapezförmi 


rechtzeitig und sehr deutlich hervortreten. Nur ausnahmswe 
wenn durch die örtlichen Verhältnisse diese Fahnenschilde 


nicht früh genug zu sehen waren, wurden entspreche, 
nebenstehenden Skizze b rechteckige 0,80 x 0,50 m grol 
zwischen zwei seitlichen Masten mit .Stahldrähten oder L 
seilen mitten über den Fahrweg eingespannte Schilder an 
wandt: diese in 4,00 bis 4,50m Höhe angebrachten Tafeln ı 
dem schwarzen -F werden, wie. örtliche Prüfungen erge 
haben, vom Lichtschein der Kraftwagenlaternen im allge 
erst später völlig erhellt, als die in geringer Höhe l 
stehenden Fahnenschilder, deren Aufstellung und Unterhaltt 
auch billiger. ist. Die unbeleuchteten Warnschilder wur 
hauptsächlich in ländlicher Gegend verwandt, im Bebauun 
gebiet der Städte wurden die bisher mit Gas oder elektri 
beleuchteten Warnlaternen unmittelbar an den Eisenbahn 
gängen beibehalten. Die Aufstellung der unbeleuchteten 
schilder erfolgte in etwa 150 bis 200m Entfernung vom 
wege nach vorheriger örtlicher Prüfung unter Hinzu: 
von Mitgliedern des Ostpreußischen Automobilklubs. Die I 
ratsämter waren ersucht worden, die Beseitigung der Auto 
laternen an den Überwegen und Aufstellung der Autowa 
in den Amtsblättern bekannt zugeben. 


Im dieser Weise sind im Laufe des ‚Jahres 1923 im | 
Königsberg aufgestellt worden: unbeleuchtete Warntafeln. 
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rankten und an unbeschrankten Überwegen. Diese 
ıen bis auf 3, die über der Straßenmitte aufgehängt sind, 
e als Fahnenschilder, wobei nur zu beachten ist, daß da, wo 
me an.der Straße stehen, eine Ausästung vor jedem Grün- 
erden vorzunehmen ist. 


Die ganze Einrichtung hat sich, zumal sie einheitlich in einem 
Ben, abgeschlossenen Landesteil durchgeführt ist, nach dem 
eil des Ostpreußischen Automobilklubs, in den 2% Jahren des 
tehens sehr gut bewährt, insbesondere wird hervorgehoben, 


itbarkeit des Verkehrszeichens in schwarzer Farbe auf 
em Grunde, als auch durch die von der üblichen Form der 
lameschilder abweichenden Fahnenform“. Bis heute stehen 
‚Schilder noch, um nun demnächst neuen mit dem inter- 
onalen Zeichen verschenen, ‘wie sie durch das Gesetz vom 
“April 1925 vorgeschrieben sind, Platz zu machen. Das damalige 
ehsverkehrsministerium war mit dem selbständigen Vor- 
ıen auf diesem Gebiet in Anbetracht des eben erschienenen 
zes vom Juli 1923, nach welchem die Warntafeln aufzu- 
tellen Sache der Landesregierung ist, also auch u, a. in An- 
etracht der Kosten, nicht recht einverstanden. Wenn man aber 


Nachrichten. 
0... Vereinsgebiet. 
we. :., Deutschland. 


— Die Anlage C zur Eisenbahnverkehrsordnung wird zum 
„April 1926 neu ausgegeben; sie ist in dem zum 15. März 1926 
tscheinenden Deutschen Eisenbahn-Gütertarif. Teil Ab: 
aillung A, abgedruckt, der zum Preise von 0,60 RM. durch alle 
rüterabfertigungen der Deutschen Reichsbahn bezogen werden 
m. Die neuen Bestimmungen lassen jetzt allgemein auch 
en Stückgutversand von Munitionseesenständen zu. Diese 
aßnahme konnte nur unter erheblicher Erweiterung der be- 
eits bestehenden Zusammenladunesverbote mit Sprengstoff- 
en usw. in denselben Eisenbahnwasen eineeführt 
‘erden. Um den Eisenbahnen die Beachtung der Zusammen- 
(dunesverbote zu erleichtern, hat den Versendern von Gütern, 
ie’mit Sendungen bestimmter Art nicht zusammeneeladen 
‘erden dürfen. die Verpflichtung auferleet werden müssen, so- 
ob im Frachtbrief als auch bei der äußeren Bezeichnung der 
tachtstücke auf die Zusammenladungsverbote in bestimmt vor- 
Se Form hinzuweisen. 


| 
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„Das erste Geschäftsiahr der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
"haft. Die „Reichsbahn“ veröffentlicht in Nr. 9, Seite 90103, 
nen Bericht über das erste Geschäftsiahr. das die Zeit vom 
Oktober 1924 bis 31. Dezember 1925 (15 Monate) umfaßt. Der 
ericht behandelt unter Beifügung von graphischen Abbildungen 
ngehend in 8 Abschnitten die einzelnen Zweige der Verwal- 
ne Verkehr und Betrieb, Tarife, Finanzen, Personalwesen. 
auwesen, Rollendes Material, Werkstättenwesen, Beschaffungs- 
esen). Aus den Ausführungen heben wir folgende hervor: 

: Betriebsergebnisse für das Geschäftsiahr 1925, das die 


At vom 1. Oktober 1924 bis 31. Dezember 1925 — also 15 Mo- 
- umfaßt, stehen noch nicht fest. 


ER, Pu 

ter dem Vorjahr zeigen die Verkehrsleistungen im 
sehäftsiahr 1925 eine fortschreitende Besserung, die sich im 
ssentlichen aus der Wiederinbetriebnahme der Rhein- und 
Ahrbahnen ergeben hat. Dementsprechend gestalteten sich die 
misse aus dem Personen- nd Güterverkehr. Bis in den 
hinein hat sich die Einnahme günstig entwickelt. 


„erSonenverkehr haben sich die Verbesserungen 
£verbindungen als wirtschaftlich erwiesen. Insbesondere 
en Sommermonaten die Reiselust schr groß gewesen. 
‚konnten aus dem regen Ausflugsverkehr an den Sonn- 


run dung 
_ Weiter verschlechterte sich das Einnahmeergebnis da- 


rch den weißen Untergrund und die dadurch erzielte gute‘ 


sieht, wie lange die praktische Durchführung des Gesetzes hat 
auf sich warten lassen — fast 3 Jahre —, So wird man jetzt zu- 
geben müssen, daß in dieser Zeit die Kosten der Warnschilder 
durch Ersparung von Petroleum und Lampen vielfach gedeckt 
worden sind, ganz abgesehen davon, daß vielleicht mancher Un- 
fall vermieden worden ist. 

Schließlich sei auch hier noch die Frage der Sicherheit bei 
abgeblendeten Scheinwerfern gestreift. Es muß zugegeben wer- 
den, daß unter Umständen infolge zu starker Abblendung die 
Warntafeln übersehen werden können; ich stelle mich aber auch 
hier auf die Seite des Reichsbahndirektors Lamp; denn wenn der 
Führer abblenden muß, so ist er auch verpflichtet, vorsichtig, 
d. h. langsam zu fahren; dabei ist die Gefahr, ein Warnzeichen 
gänzlich zu übersehen, jedenfalls sehr verringert. Ich verweise 
auf die Ausführungen des Reichsbahndirektors Lamp, Reichsbahn 
Nr. 44, Seite 437 und kann nur hinzufügen, daß mir kein einziger 
Unfall aus Anlaß der Abblendung des Scheinwerfers im Bezirk 
Königsberg bekanntgeworden ist. Neuerdings sollen übrigens 
auch Hilfsmittel erfunden worden sein, durch die die schädliche 
Wirkung der ungeblendeten Scheinwerfer aufgehoben wird; es 
würde dann ein Abblenden sich erübrigen. 
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durch, daß der Sportverkehr im letzten Winter fast eänzlich 
ausblieh. . 

Im Güterverkehr hat sich eine Zunahme der Verkehrs- 
leistungen anfangs nur langsam bemerkbar gemacht. Güter- 
transporte in nicht unbedeutendem Umfange wurden der Beför- 
derung auf dem Schienenweee insofern entzogen, als die Wasser- 
straßen im Winter 1924/25 offen blieben. Lebhafter entwickelten 
sich später die Verkehrsleistungen infolge Verbesserung der 
Beförderungsgelegenheiten. Hierdurch sowie durch die Schaf- 
fung einer großen Zahl von Ausnahmetarifen gelang es der 
Reichsbahn auch, einen Teil der an den Kraftwagenverkehr ver- 
lorengegangenen Frachten zurückzugewinnen. Der Güterverkehr 
war zwar durch die gespannten Wirtschaftsbeziehuneen zu 
Polen und durch den Bauarbeiterstreik zeitweise gewissen Stö- 
rungen ausgesetzt, das Einnahmeergebnis im ganzen wurde aber 
hierdureh wenig beeinflußt. Erst die Verstärkung der Wirt- 
schaftskrise im Herbst brachte in steieendem Maße eine Minde- 
rung der Einnahmen. Seit November 1995 gingen die Beförde- 
rungsleistungen ständig zurück, so daß der Herbstverkehr den 
Erwartungen nicht entsprach. Trotzdem kann nach den vor- 
liegenden Teilergebnissen damit gerechnet werden, daß die für 
das Geschäftsjahr 1925 erwartete Einnahme im Güterverkehr. er- 
reicht ist. 

Gewisse Einnahmeausfälle, die bei den Verkehrseinnahmen zu 
verzeichnen waren, konnten aus den Mehrerträgnissen bei den 
sonstigen Einnahmen gedeckt werden. Hier haben die mit der 
Deutschen Reichspost getroffenen Vereinbarungen zu er- 
heblichen Einnahmeverbesserungen zeführt. Besondere Aufmerk- 
samkeit wurde ‘der bankmäßigen Verwaltung der Bargeldbe- 
stände gewidmet. Nachdem man im Frühiahr 1924 damit be- 
gonnen hatte. den Geldverkehr der Reichsbahn auf die 
Deutsche Verkehrskreditbank A.-G. überzuleiten, 
wurde dieses Verfahren im Geschäftsiahr 1925 ständig ausge- 
baut. Daß es möglich war, im Geschäftsjahr 1925 die nach- 
seordneten Stellen stets mit den für die Auseabenwirtschaft er- 
forderlichen Geldmitteln zu versorgen, ist lediglich einer scharf 
durchgeführten Bargelddisposition zu danken. Die Gesellschaft 
war rechtzeitig dazu übergesaneen. zum Ausgleich von Minder- 
einnahmen infolge Schwankuneen des Verkehrs in den guten 
Verkehrsmonaten ausreichende Rückstellungen zu bilden. Diese, 
vorsorgliche Maßnahme hat sich besonders in den Monaten No- 
vember und Dezember bewährt und dazu beigetragen, daß trotz 
rückläufieer Einnahmen alle Verpfliehtungen restlos abgetragen 
werden konnten. 

Nach einem Abkommen mit dem Reiehsminister der Finanzen 
hatte sich die Reichsbahn-Gesellschaft verpflichtet, die Zahlung 
der Reparationen schon vom 1. September 1924 — dem 
Beginn des ersten Reparationsjahres — zu übernehmen. Als 
Ausgleich hierfür waren der Gesellschaft die Reingewinne der 
französisch-beleischen Eisenbahnregie aus der Betriebsführung 
auf den Strecken des besetzten Gebietes in der Zeit vom 1. Sep- 
tember bis 27. Oktober 1924 gutzubringen, die nach den Verein- 
baruneen der Londoner Konferenz an das Deutsche Reich hätten 
abeeführt werden müssen. Daneben hatte die Gesellschaft 
Ansnruch auf die weiteren Überschüsse der Regie für die Re- 
triebsführung auf den vorgenannten Strecken in der Zeit vom 
28. Oktober bis 15. November 1924. Da die genaue Feststellung 
des Reingewinnes längere Zeit in Anspruch genommen hätte, 
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wurde mit der Regie ein Pauschalabkommen getroffen. Die sieh 
hieraus ergebenden Zahlungen sind inzwischen geleistet worden. 
Nicht berührt von dieser Regelung werden die Bezahlung der 


Naturalquartierleistungen für Regie-Eisenbahner und die Ah- 
seltung der Transportleistungen der Regie für die alliierten 


Militärbehörden, worüber zur- Zeit noch Verhandlungen 
schweben. 

Im: ganzen ist es gelungen, neben den laufenden Betriebsaus- 
saben und den Aufwendungen für werbende Anlagen {ristgemäß 
die Zahlungen für den Dienst der Reparationsschuldverschrei- 
bunegen zu leisten. Außer diesen Ausgaben hat die Gesellschaft 
für die Wiederinstandsetzung der Rhein- und Ruhrbahnen er- 
hebliche Mittel aufgewendet. 

Seit dem 1. September 1925, dem Beginn des zweiten Repa- 
rationsjahres, werden nach Vereinbarung mit dem General- 
asenten für die Reparationszahlungen diese Zahlungen statt 
halbjährlich monatlich gegen Diskontberechnung entrichtet. Aus 
len Einnahmen wurde ferner die Zuweisung zur gesetzlichen 
Ausgleichsrücklage in der vorgeschriebenen Höhe vorgenommen. 
Daneben wurde vom 1. September 1935 ab das Erträgnis aus der 
Beförderungssteuer, die für die Reichsbahn nur als durchlaufen- 
der Posten gilt, gleichfalls zu den hierfür vorgesehenen Zah- 
lungstagen an den Generalagenten abgeführt. 

Etwaige Rückstellungen aus 1995 werden zur Entlastung des 
Jahres 1926, das einen unbefriedigenden Anfang genommen hat, 


Verwendung finden. 


_ Über den Einkauf der Holzschwellen bei der Reichsbahn. 
Deutschland ist genötigt, zur Deekung seines umfangreichen 
Bedarfes jährlich große Hoizmengen aus dem Auslande zu 
beziehen, da bei geordneter Waldwirtschaft der jährlich mög- 
liche Einschlag viel zu gering ist, um den Verbrauch zu be- 
friedieen. An den Zufuhren fiir das nördliche Deutschland sind 
hauptsächlich die Tschechoslowakei, Polen, Finnland, Schweden 
und auch Rußland beteiligt. Soweit die Aufschreibungen zU- 
rückverfolgt werden können, war es der inländischen Er- 
zeueung nicht möglich, den Holzschwellenbedarf der deutschen 
Bahnen zu angemessenen Preisen voll zu decken. Es darf nicht 
unerwähnt bleiben, daß früher stets, wie auch heute noch, der 
inländischen Schwelle ein Preisvorteil gegenüber der ausländi- 
schen eingeräumt worden ist. Bei der Bedarfsdeckung des Ge- 
bietes der früheren preußisch-hessischen Staatsbahnen. das sieh 
mit dem Gebiet nahezu deckt, für welches das Eisenbahn- 
Tentralamt die Holzschwellenbeschaffung ausführt, war das 
Ausland in sehr erheblichem Umfange beteiligt. 

Von der Gesamtmenge der gekauften Eichen-, Kiefern- und 
Buchenschwellen entfallen im Durchschnitt der Jahre 1896 bis 
1913 rund 64 % auf das Ausland. 

Im Jahre 1924 unternahm die Raupe der Forleule einen 
Massenangriff auf die ostdeutschen Kiefernwälder und richtete 
ungeheuren Schaden an. Nach den Erfahrungen des Jahres 
1904, wo in der Letzlinger Heide eroße Kiefernbestände durch 
Ravpenfraß vernichtet wurden, war das befallene Holz bei 
rechtzeitiger Fällung und Aufarbeitung zu Schwellen unbedenk- 
lich zu verwenden. Es wurden daher zur Deckung des Jahres- 
bedarfes 1925 unter Einschränkung der Buchenschwellenkäufe 
eroße Mengen Kiefernschwellen in Ostdeutschland aufgekauft 
und hereingenommen, SO daß zu Beginn der Käufe für das 
Jahr 1926 im Spätherbst 1925 reichliche. Bestände an Weich- 
holzschwellen vorhanden waren. 

Im-Herbst 1925 wurde infolge der starken voriährigen Ein- 
schläge mit einer starken Einschränkung des Kiefernholz- 
Wintereinschlages 1925/1926 in Ostdeutschland und mit einem 
Anziehen der Preise für frisches, sesundes Holz allgemein ge- 
rechnet Die erst später in 
Absatzschwierigkeiten waren damals noch nicht zu übersehen. 
Es bestanden daher auch keine Bedenken. Auslandschwellen 
in der üblichen Weise beim Einkauf zuzulassen. 

Als im Dezember 1925 sich zuerst Anzeichen von Absatz- 
stockungen bei dem ‚inländischen Holz bemerkbar machten, 
wurden die Auslandkäufe eingestellt. Der Anteil der Ausland- 
käufe an dem Gesamteinkauf für das Jahr 1926 beläuft sich 
auf rund 50 %, ist also wesentlich günstiger als der Durch- 
schnitt früherer Jahre. 

Es ist der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft der Vorwurf 
gemacht worden, daß beabsichtigte Käufe von Holzschwellen 
in Deutschland zurückgestellt worden seien. Die Reichsbahn- 
Gesellschaft mußte bei ihren Käufen Zurückhaltung üben. 
Diese ist aber nicht auf besonders-hohe Auslandkäufe zurück- 
zuführen, sondern darauf, daß, wie ja allgemein bekannt, die 
Einkäufe der Reichsbahn-Gesellschaft ganz erheblich, und zwar 
auf allen Gebieten, eingeschränkt .worden sind. 


schränkung ist die Ursache für den 100-Millionen-Kredit ge- 
wesen. 
Sobald die Verkehrslage eine Verstärkung der für 'Schwellen- 


ankäufe zu verwendenden Mittel zuläßt, werden 


‚ist trotz des Verlustes 


‘allein einen Auftrag auf 700 000 


eroßer Schärfe hervortretenden - 


Diese Ein- 


auch auf 


diesem Gebiet wieder Käufe möglich sein. Immerhin kann 
sich natürlich nicht um Millionen handeln, sondern nur um 
schränkte Mengen, weil aus dem Raupenfraßholz des Vorjah 
der Bedarf für 1926 fast restlos gedeckt ist. Be, 

Die Preußisch-Hessische Staatsbahn hat vor dem Kriege 
Zeit ihrer höchsten Blüte und zu einer Zeit, als große wa 
reiche Landstriche im Osten, deren Erzeugung heute den Au 
landanteil belastet, noch zu Deutschland gehörten, anteilig - 
viel größerem Umfange Kiefernschwellen aus dem Ausland h 
zogen, als dies im Herbst des Jahres 1925 geschehen ist. D 
Auslandkäufe sind also nichts Ungewöhnliches. Ungewöhnlie 
waldreicher Gebiete der hohe An 
die Inlandschwelle erhalten hat. 


Wenn sich trotzdem Schwierigkeiten bei dem Absatz von i 
Inland hergestellten Kiefernschwellen in gewissem Umfa 
ergeben haben, so sind diese auf die plötzlich hervorgetre 
allgemeine Holzabsatzkrise und darauf zurückzuführen, daß 
Beschaffung von Weichholzschwellen angesichts vorhan! 
ausreichender Bestände unter das sonst übliche Maß h 
gesetzt werden mußte. ER 

Es erübrigt sich, auf eine in mehrere Tageszeitungen übe 
eegangene B. S.-Notiz näher einzugehen. Die darin enthalten 
Unrichtigkeiten dürften inzwischen berichtigt sein. en 

Die in einem Fachblatt aufgestellte Behauptung, die Reichs 
bahn bzw. das Eisenbahn-Zentralamt habe seit dem 1. Okt 
1925 höchstens etwa 400-500 000 Inlandschwellen und 
3 Millionen Auslandschwellen gekauft, entspricht _ nicht 
Tlatsachen. Die Menge der gekauften Inlandschwellen ist 
mehr nahezu gleich der Menge der Auslandschwellen. 
Inlandanteil wird bei weiteren Käufen schon bei kle 
Mengen günstiger als in allen früheren Jahren, : 

Es trifft ferner auch nicht annähernd zu, daß eine- 
Auslandsehwellen erhalte 


z 


den für das Jahr 1926 


Elektrische Zugbeleuchtung auch in  Personenzügen. 
Nachdem die Einführung der elektrischen Zugbeleuchtung 
in D-Zügen gute Erfahrungen gezeitigt hat, beabsiel 
die Deutsche Reichsbahn - Gesellschaft, nunmehr auch 
neu zu beschaffenden zweiachsigen Personenwagen d 
weg mit elektrischer Maschinenbeleuchtung auszurüsten. 4 
clektrische Beleuchtung der D-Zugwagen wird fortgesetzt. In 
Anbetracht dieser Vermehrung der elektrischen Beleuchtungs 
einrichtungen ist das Personal auf die ordnungsgemäße Bedie- 
nung besonders hingewiesen worden. 5 E 


_ - Verkehrssteigerung auf der Saßnitzlinie. Die Fäh 
bindung Saßnitz-Trälleborg kann im Februar eine Verkel 
steigerung, namentlich in der Richtung von Schweden, auf 
weisen. Es wurden in der Richtung nach Deutschland } 
Güter (gegen 5629t im Februar 1925) sowie 3243 Reisende 
fördert. 41 Fahrten wurden in jeder Richtung von schwedise 
Fährschiffen, 46 von deutschen ausgeführt. Die regelmäß 
Fahrten hätten nur 28 von jedem, der beiden Länder betra 
Es wurden mithin wegen des starken Güterverkehrs So 


fahrten eingelest. : 
Die für den 15. bzw. 16. I 


— Verkehr über den Brenner. { 
vorgesehene Wiedereinstellung der Brenner-Schnellzüge, 
München 8.40 morgens verlassen und Bozen 4.52 erreichen 
in Bozen 10.45 morgens abfahren und um 7.40 abends in Mü 
eintreffen, kann wegen des zur Zeit mäßigen Verkehrs 


nicht erfolgen. B E 


—_ Sonderzug zur Leipziger Messe. Anläßlich der Früh 
messe ließ die Reichsbahndirektion Berlin einen 
sonderzug 4. Kl. nach Leipzig verkehren, der Gelegen 
für 7,40 AM. die Reise hin und zurück auszuführen. 
großen Interesses für die Leipziger Messe war der Zug & 
besetzt: 22 Wagen brachten 1300 Teilnehmer nach Leipzig 


zurück. a 


-_— Gesundheitspflege in den D-Zügen. Zur Erhöhung, 
Sauberkeit werden jetzt in allen D-Zügen, sofern deren I 
seite nicht allzu kurz ist, Dienstfrauen eingestellt. Diese 
nahme der Deutschen Reiehsbahn-Gesellschaft steht in @ 
Verbindung mit den übrigen Sauberkeitsmaßnahmen, u. 
Einführung von Seife und Handtüchern in den D-Zügen une 
Aufstellung von Hygiene-Automaten (für Seife, Handtuch 
Toilettepapier) in den Eil- und beschleunigten Personenzi 


— 25 Jahre Schwebebahn Elberfeld-Barmen. Vor 25 
'hat der erste Zug die damalige 4,6 km lange Teilstreeke 
nach dem System Langen erbauten Schwebebahn durch 
Wuppertal befahren, die zur Basis des Ortsverkehrs im Wut 
tal und teilweise im Bergischen Lande geworden ist, Der 
kehr ist von 8 Millionen Personen im Jahre 1903 aut 
30 Millionen im Jahre 195 gestiegen. Von der Straße Iı 


e 
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löste Schnellbahnen sind außerdem in Deutschland noch in 
rlin und Hamburg vorhanden. Eine Erinnerung an die Er- 
hung der Schwebebahn soll mit der Inbetriebnahme des 
uen Schwebebahnhofs Elberfeld-Döppersberg erfolgen, die für 
20. März in Aussicht genommen ist. 


Deutschen Reichsbahn; Hammer, Dr.-Ing. e. h., Direktor der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellsehaft: Vorteile einheitlicher For- 
men und. Lieferbedingungen; Schwarze. Dr.-Ing., Reichsbahn- 
direktor: Wirtschaftliche Beamtenauswähi und Ausbildung; 
Osthoff, Reiehsbahndirektor: Rationalisierung der Personalwiri- 
schaft. Die Vorträge sollen durch Besichtigungen größerer Be- 
triebe möglichst ergänzt werden, um hierdurch wirtschaftliche 
Anschauungen zu vermitteln und zu deren praktischer Anwen- 
dung anzuregen. Zu diesem Zweck sind Besichtigungen der 
Betriebe nachstehender Firmen in Aussicht genommen: F. V 
Grünfeld: Neuzeitliche Geschäftsorganisation; Osram-Werke: 
'Neuzeitliche Fabrikorganisation; National-Registrierkassen-Ge- 
sellschaft: Arbeiter- und Beamtenwohlfahrtseinrichtungen. 

Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
bringt dieser Veranstaltung der eisenbahnwissenschaftlichen 
Woche lebhaftes ‘Interesse entgegen. 

Den Teilnehmern werden nach den erlassenen Bestimmungen 
Urlaub und Freifahrt gewährt werden. Anmeldungen und An- 
Iragen sind unter Beifügung eines Freiumschlages mit An- 
sehrift an die Verwaltungsakademie, Berlin W8. Charlotten- 
straße 50/51, zu richten, von der auch Vorlesungspläne unent- 
geltlich bezogen werden können. 


Die Bremer Handelskammer über Tarifpolitik der Reichs- 
In diesen Tagen fanden in Bremen Beratungen über 
ariffragen zwischen Vertretern der Handelskammer und der 
Reichsbahn-Gesellschaft statt. Handelskammerpräsi- 
von Düring hob bei einer Ansprache die anerkennswerte 
ltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gegenüber allen 
gen, die Deutschlands Interessen betreffen, hervor. Als be- 
ene Beurteiler deutscher Verkehrspolitik lehnten die Deut- 
en Hansestädte und weite Handelskreise des Küstengebietes 
ungerechtfertigte Kritik ab, die in der Öffentlichkeit ohne 
ündung an der Reichsbahn geübt worden sei. Besonders 
rde die nationale Entschiedenheit und Opferwilligkeit aner- 
ant, mit der die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft sich für 
n deutschen Verkehr einsetzt. 


— Verkehrsrückgang bei der Reichspost. Der Umfang der 
segenwärtigen Absatzstockung des Geschäftslebens ergibt sich 


La. aus den Angaben, die die Deutsche Reichspost in ihrem 
[anuarbericht veröffentlicht. Es heißt dort z. B., daß der Paket- 
’erkehr, der regelmäßig im Januar gegenüber dem Weihnachts- 
aonat einen Rückgang zeigt, in verstärktem Maße zurückge- 
angen ist. Die erfahrungsgemäß Mitte Januar einsetzende 
iteigerung des Paketverkehrs ist nicht eingetreten. Der Post- 
nweisungs- und Zahlkartenverkehr ist gleichfalls gegenüber 
‚a ı Vormonat zurückgegangen. Im Postscheckverkehr ist 
egenüber Dezember 1925 der Umsatz um 470 Millionen Reichs- 
ıark auf 9246 Millionen Reichsmark verringert. Das Guthaben 
uf den Postscheckkonten ermäßigte sich gegenüber Dezember 
m 80 Millionen Reichsmark auf 510 Millionen Reichsmark. 
)er Telegsrammverkehr ist gegenüber 1925 nm etwa 17% zu- 
lückgegangen. Dagegen hat die Zahl der Fernsprechhaupt- 
nschlüsse im Januar weiter zugenommen. Der Funktelegeramm- 
erkehr mit dem Ausland ist gegenüber Dezember 1925 um IN 
urückgegangen. Der anhaltende Verkehrsrückgang zeigt sich 
ch in der Gestaltung der Isteinnahme für den Januar. Der 
‚assenabschluß zeigt an Einnahmen 148,2 gegen 145,6 Millionen 
n Vormonat, an Ausgaben 144 gegen 163,1 Millionen im Vor- 
nat, Die Einnahmen bleiben trotzdem hinter denen der 
ate Juli und Oktober, ebenfalls der Vierteljahrsmonate ganz 
heblich zurück, nämlich um rund 10 bzw. 18%. Die allee- 
eine Verschlechterung ‘dürfte auf die ungünstige Lage des 
firtschaftslebens zurückzuführen sein. 


— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Geseil- 
schaft sind versetzt: der Reichsbahnoberrat Dr. jur. Borst, 
Relerent der Reichsbahndirektion Nürnberg, in gleicher Eigen- 
schaft zur Reichsbahndirektion München, der Reichsbahnrai 
Zeininger, bisher beim Eisenbahn-Betriebsamt Cüstrin, näch 
Wormditt, als Vorstand der daselbst zu errichtenden Bauabtei- 
lung, der Reichsbahnrat Ballof, bisher bei der Refiehsbahn- 
direktion Trier, und der Reichsbahnbaumeister Luehter- 
handt, bisher bei der Reichsbahndirektion Hannover, zum 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 

Überwiesen ist: der Reichsbahnoberrat Ehr ens- 
berger, Referent des Maschinenkonstruktionsamts bei der 
Gruppenverwaltung Bayern in München, in gleicher Eigenschaft 
zum  Verkehrsamt bei der Gruppenverwaltung Bayern in 
München. 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnbau in Dänemark. Von den in Dänemark im 
Bau befindlichen Linien verdient die 33 km lange Strecke 
Hvalsö-Fredrikssund hervorgehoben zu werden. Die Bahn 
wurde durch Gesetz von 1908 über die Anlaee neuer Staats- 
bahnen beschlossen und bildet ein Glied der mittelseeländischen 
Bahn Naestved-Ringsted-Hvalsö-Fredrikssund-Hilleröd. Das als 
Hauptbahn gebaute doppelgleisige Teilstück Naestved-Ringsted 
(27 km) sowie die Strecke Ringsted-Hvalsö (23 km) sind be- 
reits dem Betriebe übergeben (vel. Jahrg. 1925, S. 744 d. Zte.). 
Mit der Eröffnung der Strecke Hvalsö-Fredrikssund ist im 
Sommer 1928 zu rechnen. Kurz vor Fredrikssund wird die 
Linie den Roskildefjord überqueren. Von beiden Ufern aus 
werden Dammbauten angelegt, so daß die Brücke selbst nur 
227 m, der Damm 950 m und 400 m. lanz wird. Damm und 
Brücke werden also eine Länge von 1577 m aufweisen. Die 
Anlagekosten nur für Damm und Brücke werden sich auf 
2,2 Mill. Kronen belaufen. 

Dieser Tage haben sowohl bei Hvalsö wie auch auf der 
Strecke Naestved-Ringsted erhebliche Dammrutsche stattge- 
funden.. Die Gleise hängen an der einen Stelle (bei Hvalsö) 
vom Bahndamm herunter. Im Damm selbst zeigen. sich weitere 
Risse. Der Betrieb auf der Streeke Ringsted-Hvalsö wurde am 
7. März bis auf weiteres eingestellt. Die Milch wird von der 
Staatsbahn mit Lastkraftwaeen befördert. Die Reisenden sind 
auf die privaten Kraftwasenlinien angewiesen. Die Strecke 
Ringsted-Naestved wird zwar befahren, doch werden die 
schweren Berliner Schnellzüge, vorläufig bis zum 15. Mai, über 
Kjöge geleitet, zumal die Geschwindigkeit dieser Züge für die 
Strecke Ringsted-Naevsted zu hoch ist. 


- Die Einfuhr englischer Kohle nach Deutschland betrug 1925 
ır noch 3432 588 t, wozu 44 711 t Koks kamen, sie betrug damit 
2 62% der Einfuhr des Jahres 1913. Allein die Einfuhr über 
amburg war vor 25 Jahren größer als jetzt die gesamte Ein- 
ıhr Deutschlands. 
— Dritte eisenbahnwissenschaftliche Woche der Verwaltungs- 
tademie Berlin. In Verbindung mit der Hauptverwaltung der 
sutschen Reichsbahn-Gesellschaft veranstaltet die Verwäl- 
‚ngsakademie Berlin in der Zeit vom 12. bis 17. April d. J. in 
'r Berliner Universität die dritte eisenbahnwissenschaftliche 
‚oche. Zweck des Kursus ist, durch Vorträge in knapper 
issenschaftlicher Form einen Ueberblick über die Wirtschaft 
? Deutschen Reichsbahn zu bieten. Den Teilnehmern soll 
erdurch ein allgemeiner Einblick in die wirtschaftlichen Zu- 
ümenhänge gegeben und die Kenntnis all der Maßnahmen ver- 
‚ttelt werden, die für die rationelle Bewirtschaftung der 
senbahnen von Bedeutung sind. Sie sollen mit dem Wesen 
d en Zielen der noch zu lösenden größeren Aufgaben ver- 
gemacht und zu ihrer Erfüllung geschult werden. 
Von den Vorträgen, für die wiederum hervorragende Ge- 
' nd Fachleute aus den Kreisen des Verkehrs- und Wirt- 
ıaftslebens als Dozenten gewonnen worden sind, werden be- 
aders hervorgehoben: von Siemens, Dr,, Präsident des Ver- 
ıltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft: Die 
chsbahn im Rahmen der Deutschen Volkswirtschaft; Sombart, 
: Regierungsrat, Professor an der Universität Berlin: 
ilisierung der Güterwelt; Blum, Dr., Professor an der 
hen Hochschule Hannover, Mitglied des Verwaltungs- 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft: Das  Wirtschalts- 
‚der Eisenbahnen; Moede, Dr., Professor an der Techni- 
lochschule Charlottenburg: Grundzüge der Rationalisie- 
der Menschenarbeit; Sommerlatte, Reichsbahndirektor: 
isierung im Verkehrsdienst; Heinrich, Dr.-Ing., Präsi- 
er Reichsbahndirektion Halle (Saale): Rationalisierung 
triebswesen der Eisenbahnen; Homberger, Dr., Reichs- 
ektor: Die Wirtschaftsführung der Reiehsbahn und ihre 
ng; Kühne, Dr.-Ing. e. h., Reiehsbahndirektor: Die Aul- 
Werkstätten in der Fahrzeugbewirtschaftung der 


oe 


— Sommerfahrplan der norwegischen Staatsbahn. Der dies- 
Jährige Sommerfährplan der norwegischen Staatsbahn weist. nur 
geringe Änderungen gegenüber dem zurzeit geltenden Fahrplan 
auf, Der Nachtschnellzuge Drontheim-Oslo wird um 15 Minuten 
beschleunigt und verläßt Drontheim erst um 5.40 (statt 5.25) bei 
gleicher Ankunit in Oslo (7.05 früh). Die beiden Schnellzüge 
nach Gotenburg-Malmö werden Oslo 10 Minuten später verlassen, 
der Tagesschnellzus um 7.40 vorm. (statt 7.30); der Nachtschnell- 
zug um 6.08 abends (statt 5.55). Eine Beschleunigung tritt aber 
in Norwegen bei diesen beiden Zügen nicht ein. Erwähnenswert 
ist noch die Einlegung eines beschleunigten Personenzugpaares 
Oslo-Eina-Fagernes. Oslo verläßt man 8.35 vorm. und erreicht 
bereits um 2.15 nachm. Fagernes. Die Rückfahrt erfolet um 
2.00 nachm., die Ankunft in Oslo 7.23 abends. Die Züge sind 
hauptsächlich für den Touristenverkehr nach Valdres vorgesehen 
und verkehren daher nur in der Zeit vom 27. Juni bis 22. August. 
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— 29% — 


—_ Bevorstehende Aufhebung des schwedischen Visums? Die 
deutsche Kegierung hat der schwedischen Regierung dıe gegen- 
seitige Auihebung des Visums vorgeschlagen. kin ähnliches 
Abkommen hat Schweden bereits mit’ Dänemark, Norwegen, 
England, Belgien, Luxemburg, }rankreich, Spanıen, Italien und 
der Schweiz abgeschlossen. Im Interesse der kKorderung des 
Reise- und Handelsverkehrs zwischen Deutschland und 
Sehweden ist es außerordentlich wünschenswert, dal die deut- 
schen Vorschläge schwedischerseits angenommen werden. - Die 
hohen Kosten für das Visum (17,50 AM) haben bisher viele 
Reisen verhindert. Besonders lür den Ausilugverkehr _ von 
Rügen nach Schweden im Sommer würde die Aushebung des 
Visums von großer Bedeutung sein. Sie wäre überhaupt 80- 
eignet, der Saßnitzlinie neuen Verkehr zuzutühren. 

Die Gebühren für das Durchreisevisum hat Schweden bei 
einmaliger Durchreise von 9 Kr. auf 1,50 Kr., bei zweimaliger 
Durchreise von 14 Kr. auf 3 Kr. dieser Tage ermäligt. Kin 
völliger Wegiall des Visums und der damit verbundenen Unbe- 
quemlichkeiten würde noch verkehrsfördernder wirken. 


— Die Investitionsdeckung der tschechoslowakischen Eisenbah- 
nen. Jnioige der Maisnahmen des kinanzministerrums ın Prag 
wird die Leekung der Investitionserioruernisse der tschechosio- 
wakischen Staatsbahnen wesentliche Veränderungen gegenüber 
dem bisherigen Stand eriahren. Die Investitionsbeuurınisse | 
müssen nämlıch in Hinkunit in der Weise gedeext werden, dab 
das kinanzministerium der kisenbahnverwaltung das Gesamt- 
erträsnis aus dem Betrieb,-. das jetzt ungeiähr 200 Millionen 
ischech. Kronen im Jahr. beträgt, überläßt, aus welchem betrag 
alle Investitionen gedeckt weruen müssen. Der Finanzminister 
erwartet von dieser Malnahme, die grundsätzlich Jede Anleihe 
zum Zwecke der Investitionen ausschließt, eine zunehmende 
Wirtschattlichkeit im Betriebe der Staatsbahnen, denn jede »Dtei- 
gerung «des Eirtrages ermoglicht es der Kisenbahnverwaltung, in 
größerem Maße die erforderlichen Investitionen durchzulühren. 
Ein Ahnlicher Vorgang wird auch auf dem Gebiete der Investitio- 
nen der staatlichen Forsten und Güter eingetührt, aus deren Er- 
trägnis zu dem angegebenen Zwecke nur 20% überlassen werden. 


—_ Verluste der tschechoslowakischen Waggonleihgesellschaft. 
Nach Beendigung der Zuckerkampagne stehen bei der genannten 
Gesellschait gegenwärtig 1000 Wagen zur Verfügung, über deren 
Verleihung Verhandlungen geführt werden. Von dem gesamten 
Wagenpark der Gesellschait von rund 3000 Wagen wurden 618 
zedeckte Wagen Südslavien geliehen, 320 offene Wagen wurden 
an die einheimische Eisenindustrie abgetreten. Mit Rumänien wur- 
den die Verhandlungen über Verleihung eines Teiles des Wagen- 
parkes noch nicht zum Abschluß gebracht. Die Unterbringung 
der freien 1000 Wagen wird insbesondere dadurch erschwert, 
daß die Kohlenindustrie aller Staaten eine schwere Krise durch- 
macht und keinen Bedarf hat. Was die Bilanz für das letzte 
Geschäftsjahr anbelangt, weist sie einen mäßigen Verlust auf. 
Der im Mai stattfindenden Generalversammlung wird vorge- 
schlagen werden, ihn auf neue Rechnung vorzutragen. 


— Die rumänischen Staatsbahnen und die rumänische National- 
bank. Die Generaldirektion der rumänischen Staatsbahnen hat 
mit der rumänischen Nationalbank einen Vertrag abgeschlossen, 
demzufolge die Nationalbank die Obliegenheiten der Eisenbahn- 
hauptkasse übernimmt. Die Kassenämter der Betriebsdirek- 
tionen werden von nun an ihre Überschüsse nicht mehr der 
Hauptkasse, sondern der Ortsfiliale der Nationalbank übergeben, 
die ihrerseits erforderlichenialls die Bargeldbedürinisse der Be- 
triebsdirektionen deckt und auch an Private Auszahlungen vor- 
nimmt, jedoch nur bei Beträgen von mehr als einer Million Lei 
(etwa 18000 RM). Kleinere Auszahlungen werden auch weiter- 

"hin durch die Eisenbahnkassen erfolgen. 


— Mehreinnahmen der italienischen Staatsbahnen. Die Ein- 
nahmen der italienischen Staatsbahnen sind im ständigen Aul- 
schwung. Im sechsten Monat (Dezember 1995) belieien sich die 
Einnahmen auf 388344158 Lire (hiervon 129 608 648 im Per- 
sonen- und 258735110 im Güterverkehr) mit einer Mehrein- 
nahme von 558358112 Lire (19515750 im Personen- und 
35 842 362 im Güterverkehr). In der ersten Hälfte des laufenden 
Reehnungsiahres wurden 2516 835 379 Lire Einnahmen _ erzielt 
(942 295 946 tür Personen und 1574542 433 für Güter) mit einem 
Überschuß gegenüber der gleichen Zeit (Juli-Dezember) des 
Vorjahres von 552 121491 Lire, von welchen 196 169 958 auf den 
Personen- und 355 951 533 auf den Güterverkehr entiallen. 

— Triebwagen in Frankreich. 1921 wurden in Frankreich, 
zuerst bei den Staatsbahnen, Triebwagen zur Personenbelörde- 
rung auf Strecken mit schwachem Verkehr eingeführt. 
ersten derartigen Fahrzeuge waren Pariser Omnibusse, an denen 
die Räder durch Eisenbahnräder ersetzt worden waren. Später 


wurden besondere Wagen zu diesem Zweck beschafft. Die Ver-- 


führten Tarıterhohungen (8. Nr. 6, 
Paxetverkehr. getroiien worden; 

aber geltend gemacht, 
Vorteile gegenüberstehen. 


- Railway stehen 


werden. Im Jahre 1925 hat 
 schuß:von 844 519 £ aufgenommen, gegen 819 724 im Jah 


| (1924: 12.770201 £) ausgemacht, 
Die:- 


suchsfahrten mit ihnen begannen im März 1922. Ein -P ro 
betrieb, der sich auf 25 000 
erwies die Brauchbarkeit der 
Verkehrsarten. 
Triebwagen, die mit 85-PS-Motoren ausgestattet wur 
rend im Probebetrieb nur solche mit 60 PS verwendet woı 
waren. i 
haben bis Anfang 1926 gegen 
gelegentlichen 
Wagen wiegen 15 t. 
können sie 2 t Gepäck auinehmen und auf flachen Steig 
zwei, 
geschwindigkeit beträgt planmäßig € 
'Tyiebwagen allein ohne Anhänger 
Stunde entwickeln. 

gedauert, als daß ein 
abgegeben werden könnte; 

bezogen, mögen etwa 40 % 
gleicher Leistung betragen. 


zurückgelegte Kilometer eistrec 


Die Staatsb 


Diese Wagen sind seit Anfang 1925 im Betrieb 
120000 km ohne Unlall, mit 


kleinen Betriebsstörungen, zurückgelegt 


einen. Anhänger ziehen. „Die. 


steileren ee 
50 km in der Stunde 


auf 
kann aber bis 72 km in 
hat noch nicht lange 8 
Urteil über die wirtschaitliche bBewähru 
die reinen Betriebskosten, auf I 

derjenigen eines Dampfizu 


Der betrieb 


Von den kürzlich 
S. 210 d. Ztg.) ist auch ı 
von den Eisenbahnen \ 
daß der Preissteigerung sehr erheb 
Die Grenze des Gewichis ist we 
lich erhöht worden: es sind 15-kg- und sogar 2U-kg-Pakete 
lassen. Die Lieierfristen sind’ verkürzt worden; 'ein am Il 
tag in Paris auigegebenes Paket kann 2. B. schon am Mitt 
in Lyon, Nizza oder Brest sein. Von Calais bis Nizza dau 
die Beförderung von Dienstag bis Freitag. Pakete, die auf 
Bahnhöten oder auf den in der Stadt gelegenen Annahmeste 
in Paris und Umgebung so rechtzeitig auıgegeben werden, 
sie noeh mit den Abendzügen versandt werden können, sind 
nächsten Tag in den Händen des im Bereich des Vorortverke 
von Paris wohnenden lumpiängers. Für den Verkehr zwi 
Verkehrsmittelpunkten bestehen besondere verkürzte 
{risten, die durch Anschlag bekanntgegeben werden. Für | 
schreitung der Lieteriristen werden Entschädigungen gew 
die von 1,35 Fr. bis 4 Fr. für den Tag je nach dem Gewicht 


Sendung betragen. S 
a 


_—_ . Paketverkehr in Frankreich. 


— Die Umstellung der belgischen Staatsbahnen. Der Ministe 
rat hat nunmehr beschlossen, die Staatsbahnen einer gemik 
wirtschaftlichen Gesellschaft mit einem Kapital 
10 Milliarden belg. Kranken zu übertragen. Den grosten 
des Kapitals wird der Staat behalten. 2 Milliaraen Schuld 
schreibungen sollen dem Publikum angeboten werden. 
“Aufsichtsrat wird teils vom König ernannt, teils vom Pe 
und den Inhabern der Schuldverschreibungen gewählt. 
Summen, die der Staat aus den Bahnen erhält, sollen zur 
minderung der Schulden und zur Festigung der V\ 
dienen. er Gedanke, dıe. Staatsbahnen zu einem reinen 
ständigen Staatsbetrieb zu machen, der aus der übrigen 
waltung losgelöst wäre, ist damit verworfen und der 
Staatsbahngedanke, der seit fast 14 Jahren Belgien beher 


aufgegeben. 


_— Verbindungsbahn Brüssel Nord-Brüssel Süd. Die Regier 
ist sich mit den Staatsbahnen grundsätzlich über die Austühl 
dieser Verbindungsbahn einig geworden. Außer dem Nordb 
hof und dem Südbahnhof soll noch der zurzeit weniger be 
tende Bahnhof Quartier Leopold (Leopoldswyk), auch 
burgbahnhof genannt, an der Strecke Brüssel-Namen( 
Luxemburg gelegen, erheblich erweitert und zur Entlast 
Nordbahnhofs mit 9 neuen Gleisen mit überdecktenBa 
versehen werden. : j 


— Die Londoner Untergrundbahnen im Jahre 1925. 
Londoner Schnellbahnen, die Metropolitan Distriect-, di 
Bleetrie, die City & South London- und die Centra 
bekanntlich insotern im Gemeinschait 
als sie auf Grund eines Abkommens vom Jahre 1915, da 
Jahre 1921 ergänzt worden ist, ihre Einnahmen eine ‚Ge 
‚schaftskasse zuführen, aus der sie dann nach einem Y 
barten Schlüssel an die Teilnehmer am Abkommen. 
die Gemeinschaftskasse eine: 


cine kleine Verbesserung, der aber. eine erhebliche 
‘des Anlagekapitals gegenübersteht. Die Gesamteinnahme 
fünf Gesellschatten betrugen 14.077 796 £, ihre Ausgabe 
schließlich Zinsen, Dividenden, Rücklagen usw., 1323 
Die Einnahmen aus dem ‚Betriebe allein hatten 13242 

an denen die vıer \ 
"bahnen mit nur 4599617 £, die Omnibusgesellschalt & 
8644035 £ beteiligt “waren.. Diesen Einnahmen 
11.088255 £ Ausgaben (1924: 10819683 £) gegenüber 
‚sich. ein Betriebsüberschuß von 2155397 £, 204 879 
im -Vorijahre, ergab. Den Rücklagen wurden 455 000 


. Jahrgang 
März 1926, 


er: 


ale 
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eführt, auf Dividenden entfielen - 308 234 £, was einem Durch- 
chnittssatz von 4,09% (gegen 4,43% im Vorjahre) entspricht; 
ler Rückgang in der Dividende ist zum größten Teil darauf 
arückzuführen, daß die Süd-Londoner Eisenbahn statt 4 nur 
% Dividende gegben hat, was seinen Grund in ihren um- 
fangreichen Neubauten und der dadurch verursachten Er- 
höhung des Anlagekapitals haben dürfte, die noch keine Ein- 


nahmen gebracht hat. 
Die vier Schnellbahnen haben einschließlich 
uerkarten 318701840 Fahrgäste, 
orjahre, befördert; die Zunahme entiällt hauptsächlich auf 
Südlondoner Strecke. Die Omnibusgesellschait hatte einen 
rkehr von. 1236 547 753 Personen, 78136376 mehr als im 
rjahre. 
Im Jahre 1925 haben die fünf Gesellschaften ihr Anlage- 
pital um etwas über 3 Millionen erhöht; fast die Hälfte 
on entiällt auf die Verlängerung der Südlondoner Strecke 
h Norden; für 229000 £ wurden neue Wagen beschattt, 
6000 £ wurden für den Einbau von Rolltreppen ausgegeben. 
Im laufenden Jahre sollen Bauten mit einem Kostenauiwand 
von 2,7 Millionen zu Lasten des Anlagekapitals ausgeführt 
rden. Unter diesen ist auch eine Verbindung zwischen der 
Südlondoner un 


A 


Benutzer von 
20345757 mehr als im 


d der Piccadilly-Strecke zu dem Zweck, die 
Fahrzeuge der Hampstead- und der City-Streeken den Werk- 
ätten der Metropolitan Distriet-Eisenbahn in Acton zuführen 
i können. Von- dieser Zusammeniassung des Werkstatt- 
triebs an einer Stelle erwartet man erhebliche Ersparnisse, 


Fremde Erdteile. 


- Aus Niederländisch-Ostindien. Im Jahre 1927 werden für 
die Staatsbahnnetze im südlichen Sumatra voraussichtlich wieder 
selder zur Veriügung gestellt werden; neben der Verbindung 
er Palembang- und Lamponglinien wird auch mit der Ver- 
erung der Strecke von Lahat nach dem Norlen begonnen 
verden. — Am 1. Februar ist der elektrische Betrieb auf der 
ien Linie Batavia Noord-Tandiong Priok mit 17 Zugpaaren 
‚enommen worden. — Die Einnahmen der Staatsbahnen 
uber denen auf Java betrugen 1925: 11297206 fl. gegen 
10699579 il. im Jahre 1924. 


- Die Eisenbahn Tanger-Fez. Auf eine Anfrage im Senat hat 
ler zuständige Minister schriitlich berichtet, daß der Unterbau 
auf einige Nach- 


Die 
d die Wasserversorgungsanlagen sind im {ranzö- 
ig, im übrigen ist ihr Bau begonnen. Die 
ist möglich, ohne ihre 
j Wenn nicht. unvorhergesehene 
schenfälle eintreten, hofft man, noch im laufenden Jahre 
1 stweiligen Betrieb einrichten zu können, worauf dann 
m Jahre 1927 die endgültige Betriebseröffnung stattfinden soll. 
ie Strecke Petitjean-Meknes ist schon seit dem 1. Juni 1923 im 
dee: am 1. Oktober folgte dann die Inbetriebnahme der 
ke Meknes-Fez. 

ist der Betrieb 
der Fluß Sebou 


Beide Strecken sind je 55 km lang. Mittler- 
auf insgesamt 157 km ausgedehnt worden, 
überschritten worden ist. 


SIEH z 

Ablehnung des Antrags auf Zusammenschluß amerika- 
ıer Eisenbahnen. Schon seit geraumer Zeit waren in den 
nigten Staaten Verhandlungen im Gange, die bezweckten, 
ter dem Namen „Nickelplate“ bekannte Eisenbahn die New 
Chicago und St. Louis-Eisenbahn, mit der Erie-, der Pere 
ette-, der Chesapeake und Ohio- und der Hockine Valley- 
ahn zu einem großen, einheitlichen Netz zu verschmelzen 
6, S. 693, Jahrg. 1924 d. Zte.). Die Verhandlungen waren 
geliehen, daß der Plan, nach dem der Zusammenschluß 
h gehen sollte, dem Bundesverkehrsamt vorgelegt werden 
es hat ihm aber merkwürdigerweise seine Genehmi- 
&t, obgleich er, doch ganz im Sinne des Verkehrs- 
es von 1920 war, über dessen Nieht-Durchführung lebhaft 
geführt wird. Die Ablehnung des Antrags, hinter dem 
er letzten Zeit viel genannten Brüder Van Sweringen 
Bankhaus J. P. Morgan & Co. standen, hat namentlich 
der Börse lebhafte Aufregung hervorgerufen. Die 
nderer Eisenbahnen, z. B. der St. Louis und San Fran- 
nd der Chicago Rock Island und Paeific-Eisenbahn, die 


' sicherung für 500 oder 1000 Dollar abgeschlossen werden. 


auf dasselbe Ziel hinauslaufen, sind infolgedessen zunächst bei 
Seite gestellt worden, und man will erst die Entwicklung der 
nächsten Zeit abwarten, ehe man weitere Schritte auf dem ein- 
mal betretenen Weg zur Vereinigung tut. 


Das Bundesverkehrsamt scheint nach der Begründung seiner 
Ablehnung vom Standpunkt des Verkehrs keine Bedenken gegen 
die Schatiung der Van Sweringen-Gruppe gehabt zu haben, es 
scheint aber damit das Ziel verfolgt zu haben, die Interessen 
der Besitzer von Aktien und Schuldverschreibungen der zu ver- 
einigenden Eisenbahnen zu schützen; diese sollten wahrschein- 
lich zu Bedingungen, die für diese Besitzer ungünstig gewesen 
wären, in entsprechende Werte des neuen Unternehmens um- 
getauscht werden; dabei wollten gewisse Kreise ein solches 
Übergewicht gewinnen, daß sie die neue Eisenbahngruppe durch 
ihren Aktienbesitz vollständig beherrscht hätten. Die Ableh- 
nung des Bundesverkehrsamts dürfte nicht endgültig sein. Die 
Bedingungen, unter denen der Zusammenschluß vor sich gehen 
soll, werden wahrscheinlich umgearbeitet und dann nochmals zur 
Genehmigung vorgelegt werden. 


— Betriebsergebnisse der amerikanischen Eisenbahnen im 
Jahre 1925. Unter Eisenbahnen I. Klasse werden in den Ver- 
einigten Staaten diejenigen verstanden, die auf größere Ent- 
fernungen durchgehende Strecken betreiben; man könnte sie 
wohl als die Hauptbahnen Amerikas bezeichnen. Das Amt für 
Eisenbahnwirtschait hat die wirtschatitlichen Ergebnisse des 
Eisenbahnbetriebes im Jahre 1925 für 191 solche Hauptbahnen 
von zusammen 3851 647 km Streckenlänge zusammengestellt und 
daraus errechnet, daß das in diesen kisenbahnen angelegte Ka- 
pital sich mit 4,83 % verzinst hat. Der Betriebsüberschuß hat 
sich auf 1136 973 477 Dollar belaufen, also zum ersten Mal die 
Milliarde überstiegen. Im Jahre 1924 war die entsprechende 
Zahl 986 744 996 Dollar. Obgleich der Überschuß eine bis jetzt 
noch nicht dagewesene Höhe erreicht hat, ist. doch der Zinssatz 
gegen frühere Jahre zurückgeblieben, weil das Anlagekapital im 
Jahre 1925 erheblich höher war als früher. 


Die Betriebseinnahmen haben 1925 6 186 608 
5987 662225 Dollar), die Betriebsausgaben 4583 246 375 Dollar 
(4559 764 310 Dollar) betragen. Die Ausgaben sind also fast die 
gleichen wie im Vorjahre geblieben, sie haben nur um etwa 1,9% 
zugenommen, während die Einnahmen um 3 % gestiegen sind, 
und infolgedessen ist der Überschuß höher gewesen. Die Zu- 
nahme der Einnahmen ist auf eine Verkehrssteigerung zurück- 
zuführen, die im Güterverkehr etwa 6% in der Menge der be- 
förderten Güter ausgemacht hat. Es ist anerkennenswert, daß 
dieser vermehrte Verkehr ohne nennenswerte Erhöhung der Be- 
triebskosten bewältigt werden konnte; es läßt dies auf einen 
leistungsfähigen Betrieb und auf Sparmaßnahmen schließen. die 
ihrerseits dadurch ermöglicht worden sind, daß die Anlagen der 
Eisenbahnen unter Aufwendung erheblicher Mittel den Anfor- 
derungen des heutigen Verkehrs angepaßt worden sind. 


Die Betriebszahl hat 1925 74,08 % betragen, wobei die Steuern 
nicht eingerechnet sind; gegen 1924 mit 76,15 % und 1923 mit 
71,25% ist das eine nicht unbeachtliche Verbesserung, die die 
eben gemachte. Schlußfolgerung bestätigt. 


Die Bahnunterhaltung erscheint unter 
2 093 617.038 Dollar, 20 
Unterhaltung der 


566 Dollar (1924: 


den Ausgaben mit 
Mill. oder 1% mehr als im Vorjahr. Die 
Betriebsmittel hat 1268 724 179 Dollar, 
1987 528 Dollar oder etwas über 0,1% weniger als im Vorjahre 
gekostet. Die in der Kriegs- und Nachkriegszeit zurückge- 
stellten Unterhaltungsarbeiten scheinen nachgeholt zu sein. — 
Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten klagen lebhaft über die 
ihnen auferlegten Steuerlasten; 1925 haben sie an Bundes-, 
Staats- und örtlichen Steuern 363 262 000 Dollar, 18 717 000 Dollar 
oder 54% mehr als im Voriahre bezahlen müssen. 


14 Eisenbahnen der Klasse I waren im Jahre 1925 notleidend, 
indem die Einnahmen die Ausgaben nicht deckten; fünf von 
diesen entfielen auf die ÖOststaaten, eive auf den Süden, und acht 
lagen im Westen des Landes. 1924 hatte die entsprechende Zahl 
20 betragen; sie verteilte sich zu gleichen Teilen auf den Osten 
und den Westen. 


— Gruppenversicherung bei den kanadischen Eisenbahnen. Die 
kanadische Eisenbahngewerkschaft hat mit einer bedeutenden 
Versicherungsgesellschaft einen Vertrag abgeschlossen, auf 
Grund dessen die Angehörigen der Gewerkschaft zu ‚besonders 
günstigen Bedingungen Lebensversicherungen und Versicherun- 
sen gegen Arbeitsunfähigkeit abschließen können. Voraus- 
setzung ist dabei, daß sich mindestens 73% der Mitglieder ver- 
sichern. Die Prämie beträgt je nach dem Alter einen Dollar bis 
‘1,10 Dollar monatlich für 1000 ‚Dollar. Je nachdem der Monats- 
‘verdienst unter oder über 100 Dollar beträgt, kann die Ver- 
Im 
Todesfall wird der Versicherungsbetrag an die Hinterbliebenen 
ausgezahlt. Wird der Versicherte vor dem 60. Jahr dauernd 
arbeitsunfähig, so erhält er eine Monatsrente von etwa 50 Dollar. 
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— Schweres Eisenbahnunglück in Costa Riea. Aus 


(Costa Riea) wird unterm 12. 


und Cartago entgleiste auf Eisenbahnbrücke 


der 
Wagen stürzte in das Wasser. 
genen Kabeltelegramm sind bei dem Eisenb 
schen getötet und 75 verletzt worden. Die 
der sieh. das furchtbare Unglück ereignete, 
Trust Company. Die Gesellschaft hat von Port 
Hilfszug mit Sanitätspersonal an die Unglücksstelle 
Der verunglückte Zug bestand aus sechs Wagen. 
die drei letzten Wagen. 
Fluß. Das Unglück ereignete sich 
15 Minuten. Die beiden Orte Alajuela und Cartago 
gebirgiger Gegend an der Haupteisenbahnstrecke, die 
von Puntas Arenas an der Westküste bis Limon 
Meer durehquert. Es sind neben 
den Städten liegt, die größten 


Eisenbahnen Australiens. 


Die Spurweite der 


zwar von der Perth (Fremauth) an der Westküste von 

ine Entfernung von 5593 km, 
genau 5 Tage 21 Stunden 
von einer durchgehenden 


lien bis Brisbane an der Ostküste, € 
in fast sechstägiger Fahrt — sie dauert 
40 Minuten — mit der Eisenbahn reisen, 


d. M. gemeldet: Zwischen Alaiuela 
über 
Vjrillafluß ein mit etwa tausend Ausflüglern besetzter Zug. 
Nach einem in Boston eingegan- 
ahnunglück 178 Men- 
Eisenbahnlinie, auf 
gehört der United 
Limon einen 


Entgleist sind 
Sie stürzten 50 Fuß tief in den Virilla- 
am 14. d. M., vormittags 


am Karibischen 
San Jose, das zwischet 
Siedlungen im Innern des Landes. 


Man kann 


und Kyogle in Neusüdwales cine Abkürzung geplant, die gegen 
100km ausmachen soll und die den jetzigen Übergangsbahno! 
Wallangara ausschalten wird. : ® z \ 


San Jose 


den 
Ein 


. Internationaler Verkehr. a 


—_ Ratifikation des Internationalen ‚Übereinkommens über den 
Eisenbahnfrachtverkehr und des Internationalen Überein 
kommens über den Personen- und Gepäckverkehr. Die diploma. 
tische, zur Unterzeichnung der erwähnten beiden internationaleı 
Übereinkommen am 23. Oktober 1924 zusammengetretene Konfe 
renz hatte den Beschluß gefaßt, den in dieser Konferenz veı 
tretenen Regierungen zu empfehlen, alle nötigen Maßnahmen 2 
treffen, um die Ratifikation dieser neuen Übereinkommen 
kürzester Zeit herbeizuführen. Ferner hatte sie festgestelli 
daß nach dem Schlußprotokoll „dieses Übereinkommen für di 
Staaten, die es ratifiziert haben, in Kraft treten, sobald zwischı 
den Regierungen dieser Staaten eine Vereinbarung in die 
Sınne stattgefunden hat“. : 7 

Es sind bis jetzt, nach interner Genehmigung dieser beide; 
Übereinkommen, zur Ratifikation und Niederlegung der Ratif 
kationsurkunden in Bern bereit: Deutschland, Österreich, Fi 
land, Ungarn, Schweden, die Schweiz und die Regierungskom 
mission des Saargebiets. Sollten im Laufe des Jahres 1926 no€ 
diesen genannten ‚anschließen, so könnte 


entsandt. 


8 Uhr 
liegen in 
das Land 


ı den bei- 


Austra- 


Verbindung in dem übiichen Sinne, also ohne Umsteigen für die | mehrere Staaten sich 
Reisenden und ohne Umladen der Güter ist aber nicht die | erwartet werden, daß im Jahre 1927 die neuen Übereinkomme 
tede. Die Eisenbahn führt nämlich durch das Gebiet aller | für ein größeres Gebiet Europas in Kraft träten. f 
fünf Bundesstaaten, die den australischen Staatenbund bilden EN RE je: 
Siidaustralien, Vietoria, Neusüdwales und & 
Wasserverkehr. 2 


(Westaustralien, 
Queensland), und 
nicht entschließen können, 
Nicht einmal innerhalb der 
dieselbe, 
als die 
deshalb auf 
Spurwechsels fünfmal umsteigen, 


eine einheitliche Spur 


anstoßenden einzelstaatlichen Eisenbahnen. 


und die Güter 


oft umgeladen werden. Viese Reisende ziehen daher den See- 1 a 

wer an der Südküste Australiens entlang vor, bei dem sie Binnenschiffahrtsunternehmen. Ihre Fahrzeuge verkehren vo 

wenigstens dauernd dasselbe Fahrzeug benutzen können, wenn | zussweise auf der Blbe und ihren Nebenflüssen. Insbesong 

auch die Reise länger dauert. \Vcn Fremantle bis Kalgoorlie betreibt die Gesellschaft einen täglichen Eildampferverk 
; zwischen Hamburg und Berlin und einen regelmäßigen 


hat die Eisenbahn die für in der 


so geeignete Kapspur 


eoorlie-Port Augusta mit Vollspur und 


(1,43 m); 


schließt sich wieder bis Adelaide eine Kapspurstrecke an. 
Albury reist man auf Breitspur 
(1,60 m), dann kommt wieder bis Wallangara über Sydney Voll- 
Fahrt auf der schma- 


Adelaide über Melbourne nach 


spur, und den Sehluß macht wieder eine 
leren RKapspur. 


Bestrebungen, die Spurweite der Eisenbahnen Australiens zu 
€ die R 

Ausführung der dazu nötigen Ar- 
ersten Schritt auf diesem Wege 
306 km lange 
Strecke Port Augusta-Adelaide Vollspur einzuführen; die Kosten 
dafür sind mit 1.2.Millionen £ veranschlagt. Damit scheint man 
der im Jahre 1921 getagt hat, 
zur Grundlage für (die zukünftige Entwicklung des australischen 
E Ausschuß 

als Einheitsspur für Austra- 
lien empfohlen, teils weil die 1693 km‘lange Bundesbahn Kal- 
die Hauptstädte 
die 


vereinheitlichen, sind seit Jahrzehnten im Gange; 
{rage hindert aber immer die 
beiten. Jetzt hat man einen 
getan, indem man sich entschlossen hat, für die 


das Gutachten eines Ausschusses, 


Eisenbahnwesens machen zu wollen. Dieser 


nämlich die Annahme der Vollspur 


goorlie-Port Augusta, die jüngste unter den 
verbindenden Bisenbahnen Australiens und auch 


unter ihren Teilstrecken, in dieser 


in Vietoria vertreten ist. 
Kalgoorlie mit rd. 475 km, 


ferner 
Wallangara-Brisbane mit etwa 360 km umzubauen. 


ständige Einheitlichkeit herbeizuführen, müßten noch die Breit- 
Vietoria, die 1873km und 
was für die Hauptdurch- 
von 21,6 Mill. £, für alle Strecken 


spurbahnen von Südaustralien und 
5948 km lang sind, umgebaut werden, 
gangsstrecken einen Aufwand 
in diesen Staaten 57,2. Mill, 


der Einführung der Vollspur ‚auf der 
es sich nicht um einen 


erfordern würde. 


Bei 
Avgusta-Adelaide handelt 
bestehenden Verbindung, 
Eisenbahn, die noch dazu eine 


daher von 
liehung der Spurweite 
Frage, wenn die Einheitsspur 
Auch auf der Strecke Sydney-Brisbane 
50 km langen Verbindung zwischen der Grenze von 


unberührt; 
allgemein 


diese haben sich beim Bau ihrer Eisenbahnen 
anzunehmen. 
einzelnen Staaten ist die Spurweite 
und die Bundesbahnen haben wieder andere Spurweite 


der Reise zwischen Perth und Brisbane wegen des 
müssen ebenso 


Erschließung begriffene Länder 
(1.067 m); dann folgt die Strecke 


Spur gebaut ist, 
diese Spur weit über 8000 km Länge im Staate Neusüdwales - 
die Regel-bildet, während die Breitspur nur mit etwa 6400 km 
Bei der Vereinheitlichung auf Voll- 
spur sind für die Ost-West-Verbindung nur die Strecken Perth- 
die schon für den Umbau in Aus-» 
sicht genommene. Strecke Port Augusta-Adelaide mit 306 km, 
Adelaide-Melbourne-Albury mit etwa 1130 km und endlich 


Strecke Port 
Umbau 
sondern um die Schaffung einer neuen 
Verkürzung um 80 km bedeuten 
wird. Die bestehenden Eisenbahnen von Südaustralien bleiben 
dem jetzt vorgenommenen Sehritt zur‘ Vereinheit- 
ihr: Umbau kommt erst in 
durchgeführt wird. 
ist durch den Bau einer 


_—_ 60jähriges Bestehen der Neuen Norddeutschen Flußdam 
schiffahrts-Gesellschaft. Die vorgenannte Gesellschaft, die i 
Sitz in Hamburg und Zweigniederlassungen in Berlin und Mag 
burg hat, besitzt 27 Eilfrachtdampfer, 3 Motorfrachtkähne 
54 Frachtkähne, 9 Flußschleppdampfer, 54 Schuten und eine An- 
zahl von Spezialfahrzeugen. Sie gehört damit zu den größte 


Man muß 


dampferverkehr zwischen Hamburg und Torgau. Am 8 


Kal- Sur re : 
on ara konnte sie ihr 60jähriges Bestehen feiern. 
Von Meer a NH 2 A Pf 
_ Vereinigte Afrikalinien ın Hamburg. Wie ım Vor 


können auch in diesem Jahre. die beiden Afrikareedereien ke 
Dividende verteilen, jedoch sind erhebliche Beträge zu 
sehreibungen übriggeblieben. So werden von der Woerman 
Linie A.:G. bei. einer Betriebseinnahme von 1946 572° 

678547 RM zu Abschreibungen verwandt, während die Deu 
Ostafrika-Linie ein Betriebsergebnis von 2069 931 RM aufwe 
von dem. 672959 RM für Abschreibungen übrigbleiben. 
Aussichten für das laufende Geschäftsjahr werden von b 

Linien als nicht ungünstig angesehen. 2 


Kosten- 


— Bremischer Seeschiffsverkehr im. Februar 1926. De 
bruar hat fast in jedem Jahre den geringsten Verkehr. Sob 
der Februar 1913 um 23 % hinter der durehschnittlichen m 
lieh 1913 angekommenen Tonnage. Der Februar 1925 br 
einen entsprechenden Ausfall von 18% im Vergleich zum N 
natsdurchschnitt 1925 und der Februar 1926 22% im Verg 
zum ‚Monatsdurchschnitt 1925. Durch die geringere Tages: 
ist nur ein Ausfall von 8 % bedingt. Die Hauptursache lieg! 
der Frostsperre der baltischen Häfen. Daneben macht sic 
Zeit die allgemeine ungünstige Wirtschaftslage Deutse 
geltend. ER, R 5 

Der Seeschiffsverkehr für bremische Rechnung erreichte 
Februar. 1926 in Ankunft und Abgang zusammen 770 528 N.-R=] 
gegen 845 587 N.-R.-T. im’Februar 1926 und 1009 076 N.- n 
Dezember 1925. Es kamen an im Februar 1926 378 Schiffe ı 
380 703 N.-R.-T. (davon beladen 256 Schiffe mit 342 578 N.-R 
gegen 300. Schiffe mit 402 056 N.-R.-T. im Februar 19253 
394 Schiffe mit 335.654 N.-R.-T. im Februar 1913. — Es gim 
ab im Februar 1926 304 Schiffe mit 389 825 N.-R.-T. (davon 
laden 243 Schiffe mit 358517 N-R.-T.) gegen 307 Schiffe 
421181. N-R.-T. im. Februar 1925 und 386 Schiffe 
333.036 N.-R.-T. im Februar 1913. Need 


hatte 


längste 
teils weil 


Um voll- 


u 


_— Bau eines Hafens in Venlo, Um den von München- 
bach nach Aniwerpen gehenden Verkehr Holland zuzuführ 
der Bau eines Umschlaghafens an der Maas in Venlo ge 
der eine gute Verbindung mit Rotterdam ‚ermöglichen u 
y iS N N EN Eu .. N li 


der 


-— Zwei neue Schiffe der Hugo Stinnes-Linien. Die . 
schiffe „Rhein“ (erbaut bei der A.-G. Weser in Bremen 
„Ruhr“ (erbaut beim Bremer Vulkan) sind nach erfolgre 
Erledigung ihrer Probefahrten in den Südamerikadienst 


Queensland } Hugo-Stinnes-Linien eingestellt worden. ‚Die. Schiffe Ä 


„Jahrgang 
ärz 1926, 


% Nr.-11 


500 it groß. Je zwei 8-Zylinder-4-Takt-Dieselmotore verleihen 
jen Schiffen bei voller Ladung eine. Geschwindigkeit von 


2 Knoten. 


Luftverkehr. 


—  Flugverbindung Stettin-Stoekholm. Die  Flugverbindune 
nach Stockholm wird am 7. April wieder aufgenommen. Das 
Flugzeug verläßt Stettin um 11%, hat in Kalmar von 2.15-—2.45 
Aufenthalt und erreicht Stockholm 4.45. In umgekehrter Rich- 
tung wird Stockholm um 11 Uhr vorm. verlassen, Kalmar 2 Uhr 
nachm. Stettin oder Travemünde wird um 4.50 erreieht. Es 
werden Seeflugzeuge eingesetzt. 

= Fluglinie Kopenhagen-Köln-Paris. Vom 1. Mai ab wird eine 
wuftlinie Kopenhagen-Paris über Köln in Betrieb genommen. 
m vorigen Jahre wurde die Linie über Amsterdam. eeleitet. 
Die dänische Flugverkehrsgesellschaft Det danske Luftfart- 
selskab befliest die Strecke Kopenhagen-Köln, die Reststrecke 
‚lie Farman-Gesellschaft. Die Abfahrt von Kopenhagen soll um 
) Uhr vorn. erfolgen, die Ankunft in Köln mittaes, in Paris 
) Uhr nachni. Der Fahrpreis für die Strecke Kopenhagen-Paris 
veträgt 200 dan. Kronen. 

-— Luftverkehr in Holland. In den beiden Flughäfen Amster- 
lam (Scehiphoi) und Rotterdam (Waalhaven) sind 1925 3796 hol- 
ändische Fluszeuge, sämtlich von der Rönigl. Luftfahrtgesell- 
‚chaft für die Niederlande und die Kolonien angekommen und 
‚bgefahren, und zwar im Verkehr mit London, Paris, Bremen, 
Jamburg, Kopenhagen und Dortmund. Ins Ausland oder um- 
sekehrt wurden befördert 4677 Reisende, 1324 kg Briefe, 
458 kg Paketpost und 190900 kg Güter. An Tremdlän- 
lisehen Flugzeugen kamen an und gingen ab 3191. Diese 
»eförderten, abgesehen vom Binnenverkehr, 4334 Reisende, 
859 kg Briefe, 3202 kg Paketpost und 109029 kg &üter. Der 
lolland nur berührende Durchgangsverkehr ist bei der Zahl der 


Kraftwagenverkehr. 


— Zahl der Kraftwagen der Erde. Eine recht interessaniv 
tatistik veröffentlicht die amerikanische Kraftwagenindustrie. 
Janach gab es Ende vorigen Jahres rund 25 Millionen Kraft- 
agen auf der ganzen Welt, davon nicht weniger als 19 843 936 


ıden Vereinigten Staaten. Im Jahre 1912 wurden iv 
en Vereinigten Staaten von 200 Firmen 398 verschiedene 
(odelle hergestellt, zehn Jahre später, 1922, waren es nur noch 
283 Firmen mit 162 Modellen, und im laufenden Jahr sind es 
ar noch 60 Firmen mit etwa 100 verschiedenen Modellen. Das 
ritische Inselreich (Irland einbegriffen) hatte zur 
eit des Abschlusses der Statistik 906 642 Kraftwagen im Ver- 


ehr und steht damit in der Liste der Nationen hinter den 
'ereinigten Staaten an zweiter Stelle. Als nächste folgen 


‚rankreich mit 763499 und Kanada mit 719716 Kraft- 
agen. Nach Australien mit: 297311 Wagen . folgt 
‚eutschland mit einer Zahl von 291 800 erst an sechster 


‚elle. Weiterhin zeigt die Liste folgendes Bild: Belgien 
9643, Italien 108712, Neu-Seeland 99203, Schweden 81600. 


ritisch-Indien 79154, Brasilien 68 908, Südafrika 62600, Däne 
ark 58900, Holland 56300 und die französischen Kolonien 
‚017 Kraftwagen. Die Herstellungszahlen während des ver- 
ıngenen Jahres lauteten für die Vereinigten Staaten auf 
315000, Frankreich 184600 und England 168000 Gestelle. Im 
urchschnitt kommt in den Vereinigten Staaten auf 5,7 Ein- 
‚ohner ein Wagen. Natürlich verschiebt sich diese Zahl ie 
ıch Lage und Reichtum der einzelnen Staaten. In Kalifornien, 
'm reichsten Staat, kommt auf 2,8 Einwohner ein Kraftwagen. 
ährend in Alabama, dem ärmsten Staat des Bundes, erst jeder 
reizehnte einen Kraftwagen: besitzt. 
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— Ausfall ‚der Kölner Frühjahrsmesse. Infolge der schweren 
atzkrise, in der sich die deutsche Industrie immer noch be- 
ıdet, hat die Leitung der Kölner Messe im Einvernehmen mit 
sen Vertretungen von Handel und Industrie be- 
ılossen, die Frühjahrsmesse ausfallen zu lassen und in diesem 
y eben den verschiedenen Sonderveranstaltungen nur eine 


ei 
ten 
ne Messe in der Zeit vom 12. bie 19. September abzuhalten. 


— Der vom Reichsarbeitsminister in Lohnstreitigrkeiten ze- 
fällte Schiedsspruch ist für die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft nicht verbindlich. Der allgemeine Eisenbahnerverband. 
eingetragener Verband, hatte gegen die Deutsche Reichshahn- 
Gesellschaft, Hauptverwaltung, wegen Feststellung der Gültig- 
keit der Verbindlichkeitserklärung eines Schiedsspruches Klage 
erhoben. _ In dieser Prozeßsache hat die 8. Zivilkammer des 
Landgerichts I in Berlin in der Verhandlung vom 4. März 1926 
für Recht erkannt: Der Kläger wird mit der Klage abgewiesen 
und verurteilt, die Kosten des Rechtsstreites zu tragen. 


Tatbestand: Zwischen der „Deutschen Reichsbahn“ Haupt- 
verwaltung als selbständigem wirtschaftliehen Unternehmen als 
Arbeitgeberin und dem Kläger, dem Allgemeinen Eisenbahner- 
Verband e. V., dem Deutschen Eisenbahner-Verband und der Ge- 
werkschaft Deutscher Eisenbahner auf Arbeitnehmerseite be- 
stand seit dem 11. Juli 1924 ein Lohntarifvertrag. Alle Rechte 
und Pflichten der „Deutschen Reichsbahn“ «ingen nach dem 
Gesetz vom 30. August 1924, Reichsbahngesetz (RGBI. II. S. 272 
folg.) auf die Beklagte über, einschließlich solcher aus Betriebs- 
verträgen.. Ende 1925 ergab sich die Notwendigkeit anderwei- 
tiger Regelung der Lohnverhältnisse. Verhandlungen vor dem 


vom Reichsarbeitsminister berufenen Schliehter führten am 
3. Dezember 1925 zu einem Vergleich, nach dem die Arbeit- 


nehmerorganisationen alsbald ihre Forderungen der Hauptver- 
waltung der Beklagten einreichen sollten und diese sich bereit 
erklärte, in Verhandlungen einzutreten. Verhandlungen am 7, 
und 14. Dezember 1925 führten zu keinem Ergebnis. Die Arbeit- 
nehmerorganisationen beantragten am 15. Dezember 1925 beim 
Reichsarbeitsminister Bestellung eines Schliehters und Einlei- 
tung eines Schlichtungsverfahrens nach $ 5 der Schliehtungsver- 
ordnung vom 30. Oktober 1923. Die Beklagte beteiligte sich an 
der. Bildung der Schlichtungskammer und schlug in einem 
Schreiben an den Reichsarbeitsminister vor, auch andere streitig 
gewordene Fragen in das nach dem Antrage der Arbeitnehmer- 
organisationen einzuleitende Schliehtungsverfahren mithineinzu- 
ziehen. Dem widersprachen aber die Arbeitnehmerorganisationen. 


Am 29. Dezember 1925 fand Verhandlung vor der Schlichtungs- 
kammer statt, die zu dem einstimmigen Schiedsspruch mit dem 
Klageantrage entsprechenden Inhalt führte. Die Erklärungsfrist 
für die Tarifparteien wurde bis zum 12. Januar 1926 festgesetzt, 
Die Arbeitnehmerorganisationen nahmen den Schiedsspruch 
rechtzeitig an, die Beklagte erklärte sieh innerhalb der Frist 


nicht. Am 14. Januar 1926 beantragten die Arbeitnehmerorgani- 
sationen Verbindlichkeitserklärung des Schiedsspruches beim 


Reichsarbeitsministerium. In der Verhandlung vor dem Kom- 
missar des Ministeriums, Ministerialdirektor Dr. Sitzler, bat die 
Beklagte, ohne die Zulässigkeit des Verfahrens aus der Schlich- 
tungsverordnung zu rügen, um Aufschub. Die Arbeitnehmer- 
organisationen widersprachen und der Reichsarbeitsminister cer- 
ließ am 16. Januar 1926 einen Beschluß, der den Schiedsspruch 
für verbindlich erklärte. 


Am 20. Januar 1926 erbaten die Arbeitnehmerorganisationen 
bei der Beklagten alsbaldige Einleitung der nach dem Schieds- 
spruch erforderlichen Besprechungen über die Umrechnung .der 
Lohntabellen, über die Ortszulagen usw. Die Beklagte antwortete 
mit Schreiben vom 29. Januar 1926, sie halte den Schiedsspruch, 
zu dessen Durchführung sie durch Erhöhung der Verkehrstarife 
(lüssig zu machender Mittei bedürfe, die sie bei der Verweige- 
rung der Zustimmung der Reichsregierunz zu den geplanten 
Tarifmaßnahmen nicht erlangen könne, zurzeit nicht für aus- 
führbar. Auf der einen Seite würden ihr Lasten auferlest, auf 
der anderen Seite die Möglichkeit der Abdeckung versagt. Dieser 
Zustand sei mit ihren Aufgaben aus dem Reichsbahngesetz nicht 
vereinbar und entspreche auch nicht dem Sinn und der Absicht 
dieses Gesetzes. Sie halte eine-Klärung der im Widerstreit der 
Auffassungen stehenden Rechtsfragen für geboten und werde das 
für solche Streitfälle im $ 44 des Reichsbahngesetzes vorgesehene 
besondere Gericht beim Reichsgerieht anrufen. - Bis zur end- 
gültigen Austragung der Frage sei sie nieht in der Lage, den 
Schiedsspruch durchzuführen. 


Der klagende Verband hält den Standpunkt der Beklagten für 
unhaltbar. Auch die Reichsbahn-Gesellschaft sei den sozial- 
politischen Gesetzen unterworfen. Die Beklagte hätte auch im 
Laufe des  Schlichtungsverfahrens die Anwendbarkeit der 
Schliehtungsverordnung anerkannt. Der Generaldirektor der 
Beklagten habe stets betont, daß durch die Umwandlung der 
Reichsbahn in eine Gesellschaft kein einziges Recht der Ar- 
beiterschaft verkürzt oder beseitigt werde. Das im Reiehsbahn- 
gesetz vorgesehene Eisenbahnschiedsgericht habe mit der Ent- 
scheidung der hier vorliegenden Streitfrage nichts zu tun, weil 
es sich nicht um einen Streitfall zwischen der Reichsbahn-Gesell- 
schaft und der Reichsregierung handle. eine Differenz über die 
Auslegung des Reichsbahngesetzes oder der Gesellschaftssatzung 
oder sonstiger ähnlicher Fragen auch nicht zegeben sei. 
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Er begehrt deshalb: 

1. festzustellen, daß der zwischen Parteien bestehende Mantel- 
und Lohntarifvertrag vom 11. Juni 1924 (L.T.V.) für die 
Zeit vom 1. Januar 1926 mit den folgenden durch den Schieds- 
spruch der zuständigen Sehlichtungskammer vom 29..Dezem- 
ber festgestellten Änderungen und Ergänzungen gilt: 

„Der $4. des L.T. V. in der Fassung vom 11. Juli 1924 tritt 
mit den aus diesem Schiedsspruch sich ergebenden Änderun- 
gen mit Wirkung vom 1. Januar 1926 wieder in Kraft. 

Die während der Zeit der Nichtgeltung des $ 4 von der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft angeordneten Änderungen 
der Grundlöhne und der Ortslohnzulagen gelten als tarifliche 
Regelung. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1926 ab wurden die Grund- 
löhne in sämtlichen Lohngebieten und Ortsklassen für alle 
Arbeiter nach dem 24. Lebensjahre in den Lohngruppen I 
bis V um 1 Pfg., in den Lohngruppen VI und VII um 2 Pie. 
erhöht. 

Die Bestimmungen in $ 6 Ziffer 6 und $ 7 Ziffer 3 des 
Lohntarifvertrages fallen mit Wirkung vom 1. Januar 1926 
ab fort. 

Die Hauptverwaltung erklärt sich bereit, im Benehmen mit 
den Vertragsparteien die Ortslohnzulagen gemäß $ 5 Ziffer 1 
des Lohntarifvertrages nachzuprüfen und, wenn erforderlich, 
mit Wirkung ab 1. Januar 1926 neu festzusetzen. Die Anträge 
der Organisationen sind der Hauptverwaltung bis zum 15. Ja- 
nuar 1926 einzureichen. 

Obige Lohnregelung kann frühestens zum 30. April 1926 
gekündigt werden. 
der Beklagten die Kosten des Reehtsstreites aufzuerlegen. 

Die Beklagte beantragt: 
die Klage kostenpflichtig abzuweisen, wegen der Kosten ihr 
eventl. nachzulassen, die Zwangsvollstreckung durch Hinter- 
legung in Geld oder Wertpapieren abzuwenden. 


Vor Verhandlung zur Hauptsache beantragt sie, die Verhand- 
lung bis zur Entscheidung des vor dem Reichsbahngericht schwe- 
benden Streitfalles Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft gegen 
Reichsregierung auszusetzen. 

Den Aussetzungsantrag begründet sie damit, daß der Antrag 
des Klägers im vorliegenden Rechtsstreit und ihr eigener Antrag 
in dem Streitfall mit der Reichsregierung identisch seien. Der 
Kläger verlange Feststellung, ob die erfolgte Verbindlichkeits- 
erklärung des Schiedsspruches gegenüber der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft zulässig sei, und sie als Klägerin verlange, 
auszusprechen, daß die Verbindlichkeitserklärung von Schieds- 
sprüchen über die Beschäftigungsbedingungen und Lohnverhält- 
nisse der Reichsbahnarbeiter gegenüber der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft nicht zulässig sei. Sie habe in ihrer eigenen 
Klage von dem Rechte des $ 44 des Reichsbahngesetzes Gebrauch 
gemacht. Es handle sich aber auch im vorliegenden Rechtsstreite 
auf seiten des Reichsarbeitsministers bei Verbindlichkeits- 
erklärung durch Schiedsspruch um nichts anderes als das 
offizielle Organ der Reichsregierung, welches die auf seiten der 
Beklagten fehlende Willenseinigung zum Zustandekommen eines 
Tarifvertrages durch behördlichen Zwang ersetzen wolle. 


Damit seien die Voraussetzungen des 8 148 ZPO. gegeben, 
das Landgericht sei an die Entscheidung des ausschließlich zu- 
ständigen Reichsbahnschiedsgerichts gebunden. 

Sachlich habe sie bereits im Juni 1925 gegenüber dem Reichs- 
arbeitsministerium und anderen Reichsministerien ihren der- 
zeitigen Standpunkt vertreten. Für das Rechtsverhältnis zwi- 
schen ihr und ihren Arbeitern seien auf dem Gebiete des 
Arbeitsrechtes die allgemeinen Gesetze und Verordnungen inso- 
weit in Geltung, als sie nieht mit dem Reichsbahngesetz in 
Widerspruch seien. Wo ein Widerspruch vorliege, gehe das 
Reichsbahngesetz vor. Dieses bestimme in 8 19 Absatz 1, daß die 
Rechts- und Dienstverhältnisse der Bediensteten (darunter die 
Arbeiter) durch die von der Gesellschaft zu erlassende Perso- 
nalordnung geregelt werde, und im $ 22 Ahsatz 3, daß die Per- 
sonalordnung unter anderem die Beschäftigungsbedingungen und 
die Lohnverhältnisse der Angestellten und Arbeiter regeln solle, 


N) 


soweit sie nicht vereinbart würden. Die Geltung des materiellen 


Arbeitsrechts für ihre Arbeiter zu bestreiten oder außer Kraft 


zu setzen, sei ihr nie in den Sinn gekommen und denke sie auch » 


nicht daran. Bisher. seinen die Arbeitsverhältnisse entweder 
durch Einzelvertrag oder Tarifvertrag im Wege freiwilliger 
Vereinbarung zustande gekommen.‘ Ein Zwangseingriff 
Verbindlichkeitserklärung ‚widerspreche dem $ 22 Abs. le des 
Reichsbahngesetzes, welcher nur die freie Willenseinigung 
beider Teile vorsche. Diese Auslegung ergebe sich aus der be- 
sonderen Stellung, welche der Reichsbahn nach dem Dawesplan 
zugewiesen ist. Da sie die ungeheure Reparationslast zu tragen 
habe, andererseits ihren Betrieb auch nicht vorübergehend still- 
legen dürfe, mithin innerstaatlich und völkerrechtlich vitale 
öffentliche Interessen pünktlich erfüllen müsse, habe man ihr 
eine größere Bewegungsfreiheit eingeräumt, damit sie frei von 
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behördlichen Eingriffen ihren Etat balancieren könne. 
Wirtschaft seien die Personalausgaben mit 65% 
schlagen, die verlangte Lohnerhöhung würde einen wat 
von 12 Millionen Mark pro Jahr bedeuten. Demgemäß habe m 
im $ 15 der Satzung die Entscheidung über die Besoldungs- ı 
Lohnordnung dem Verwaltungsrat vorbehalten, unter dess 
18 Mitgliedern sich 14 Deutsche, zur Hälfte von der Reich 
regierung selbst ernannte, befänden. Der Verwaltungsrat 
darüber zu wachen, daß die Geschäftsführung zwar nach 
männischen Gesichtspunkten, aber zugleich unter Wahrung 
öffentlichen Interessen arbeite. Ein itwi { 
Reichsregierung bei Entscheidungen komme nur dort in f 
wo es nach dem Reichsbahngesetz besonders vorbehalten se 
Bei Streit, wenn sie glaube, daß dieses st 


Recht verletzt sei, stehe 
der Reichsregierung das Recht offen, gemäß $ 44 des Reichsbah 
gesetzes das Sondergericht anzurufen. 32 
Der Kläger hat dem auf $ 44 dieses Gesetzes gestützten A 
setzungsantrag der Beklagten widersprochen, da ein sol 
Fall nicht gegeben sei, das ordentliche Gericht auch an Y 
scheidungen eines Sondergerichts nicht gebunden sei: 2 
Er hat mit der Klageschrift Abschrift der einschlägigen 
respondenz der Parteien untereinander einerseits sowie di 
Reichsarbeitsministerium andererseits vorgelegt, ferner hat 
seine derzeitigen Satzungen und den Lohntarifvertrag Y 
11. Juli 1924 überreicht. j ge 
Wegen des weiteren Vorbringens der Parteien wird auf den 
Akteninhalt Bezug genommen. - ET. 
Entscheidungsgründe: Die Beklagte stützt ihren Aus 
setzungsantrag auf das Vorliegen einer der im 8 44 Abs. 1° 
Reichsbahngesetzes vom 30. August 1924 vorausgesetzten Streit 
fälle zwischen der Reichsregierung und ihr über Auslegung & 
Gesetzes oder der Gesellschaftssatzung. Nach $ 148 ZPO 
das Gericht, wenn die Entscheidung des Rechtsstreits von 
anderen anderweit abhängig gemachten Rechts- und Streitvei 
hältnisse abhängt, die Aussetzung bis zur Erledigung des ® 
deren Rechtsstreits anordnen. Ein soleher Fall der Abhän 
keit ist aber nicht gegeben, da das erkennende Gericht 
ordentliches Gericht an Entscheidungen des als Sonderger 
fungierenden Reichsbahngerichts, wie es der 8 44 Reichs 
gesetz vorsieht, nicht gebunden ist, sondern nach $ 17 


des Gerichtsverfassungsgesetzes souverän und unabhäneig ü 2 
Eine Aussetzun; 


nieht um einen unter $ 44 Abs. 1 des Reichsbahngesetzes f 
den Streitfall zwischen € 
Gesellschaft handelt, sondern um eine arbeitsrechtliche Ge 
streitigkeit zwischen zwei Tarifparteien. 
zur Erreichung der V erbindlichkeit eines von ihr angenom 
und der Gegenpartei abgelehnten 
digen Reichsarbeitsminister angerufen, 
beiden Parteien das Amt des Sehlichters aus ‚Art. I 6 
Schlichtungsverordnung vom 30. Oktober 1923. ausgeübt 
ohne lediglich gegenüber der Beklagten als Organ der gesan 
Reichsregierung irgendwie in Erscheinung zu treten und nur 
gegenüber den Standpunkt des Reichskabinetts über eine 
aus dem Reichsbahngesetz ergebenden Streitpunkt grun 
licher Art vertreten zu wollen. > a 
- Die‘ sachliche Entscheidung des vorliegenden Rechtsst 
hängt davon ab, wie man sich zu der Frage der Anwendba 
der Schliehtungsverordnung vom 30. Oktober 1923 im Ber 
der Reichsbahn-Gesellschaft stellt, die durch das mehrfach 
wähnte Reichsbahngesetz vom 30. August 1924, -das Reichsb 
personalgesetz vom gleichen Tage und durch die Gesellsch 
satzung ihre Regelung gefunden hat (RGBl. II.S. 272 fg.) 7 
drei Rechtsquellen hängen in der Weise miteinander zusam 
daß das Reichsbahngesetz als das verfassungsmälig zu 
gekommene Grundgesetz in seinem $'1 Abs. 2: Yo 
„die anliegende Gesellschaftssatzung für einen Best: 
dieses Gesetzes“ Ft i 2 
erklärt und im $ 19 Absatz 3 vorsehreibt, daß „durch eit 
deres Reichsgesetz (Reichsbahnpersonalgesetz), das gleie 
in Kraft treten solle, die bisherigen gesetzlichen Vorschri 
über die Rechts- und Dienstverhältnisse der Bedienstete 
den Bestimmungen dieses Gesetzes in Übereinstimm 
bringen“ seien. Sr: ER 
Das Gericht entnimmt aus Bestimmungen dieser dr 
die Sonder- und Ausnahmestellung der ‚Beklagten hin 
des allgemeinen Schliehtungsverfahrens. Ausgangspunkt 
$ 19 Abs. 2 des Reichsbahngesetzes selbst. Er erklärt 
dem Gebiete des Arbeitsrechts usw. allgemein geltenden 
und Verordnungen zwar grundsätzlich für vorliegend w 
aber nur insoweit, als sie nicht ihm selbst oder der. 
widersprechen. Solche widerspreehenden Vorschriften s 
Auffassung des Gerichts der 5 22 des Gesetzes selbst. 
-$ 15 der Satzung. Der $ 22 Abs. 1c bestimmt, daß die 
Gesellschaft zu erlassende Personalordnung unter 
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ng der Bestimmungen dieses Gesetzes die Be- 
Jungs- und Lohnverhältnisse der Angestellten und Arbeiter 
egeln soll, soweit sie nicht vereinbart werden. $ 15 der 
zung überträgt dem Verwaltungsrat die Aufgabe, die Ge- 
äftsführung der Gesellschaft zu überwachen, und legt im Zu- 
menhang damit in seine Hand die Entscheidungsbefugnis 
- die Besoldungs- und Lohnordnung. Dem $ 22 des Gesetzes 
| der Gedanke zugrunde, daß die Besoldungs- und Lohnver- 
nisse zunächst im Wege freier Vereinbarung geregelt wer- 
n sollen, hierbei wird die Beklagte niemals die ihr durch $ 2 
schriebene besondere Geschäftsführung unter Wahrung 
Interessen der Deutschen Volkswirtschäft aus dem Augen- 
k lassen. Falls aber der Versuch, zu einem beiderseitigen 
reiwilligen Abkommen zu gelangen, nicht zum Ziele führt, tritt 
ach $ 22 der Erlaß einer Lohnordnung unter Beachtung der 
timmungen des Gesetzes selbst und des $ 15 der Satzung an 
e der freien Vereinbarung. Für eine Anwendung des Art.I 
‘der Schlichtungsverordnung ist dann kein Raum. Der in 
Bestimmungen des Gesetzes vorgesehenen, auf freiem 
ensentschluß beruhenden ,„Vereinbarung“ kann eine 
gsvereinbarung nicht gleichgesetzt werden. Nicht nur die 
ellung und Befestigung des wirtschaftlichen und sozialen 
iedens, sondern darüber hinaus und zugleich im Rahmen jener 
riedigung liegt auf der Beklagten die Reparationslast, mit 
r Unternehmen dinglich verhaftet ist. Vel. 8. 14 des Ent- 
s zum Reichsbahngeseiz. Zur Erreichung dieses Sonder- 
°ks hat man die Beklagte gebildet, aus der Reichsverwaltung 
usgenommen und verselbständigt. Nur die Verwaltungs- 
rgane, Vorstand und Verwaltungsrat, vermögen zu beurteilen, 
ie dem besonderen Erfordernis des $ 2 des Gesetzes, unter 
zeitiger Berücksichtigung des Arbeitsfriedens ($ 6 der 
htungsordnung) am ehesten genügen können. Ein Unter- 
en, bei dem die Personalausgaben 65 % aller Ausgaben aus- 
hen und das außerdem mit einer Schuld von seltenem Aus- 
elastet ist, läßt sich nicht ohne weiteres in das allgemeine 
ichtungsverfahren hineinpressen, wie jede beliebige Unter- 
hmungsform. Man hat daher die Entscheidungsgewalt über 
ragen in die Hand des aus 18 Mitgliedern bestehenden 
yaltungsrats, darunter 14 zur Hälfte von der Reichsregie- 
& zu ernennenden Deutschen gelest ($$ 11 und 15 der 
zung). Wie auch die Frage der Lohnregelung mit der Über- 
ung der Geschäftsführung und der Entscheidungsgewalt 
‚ber sonstige Angelegenheiten verquickt worden ist, ergibt sich 
asbesondere aus der systematischen Zusämmenfassung der im 
15 aufgezählten, im Zusammenhang zu regelnden und gegen- 
nder abzustimmenden Einzelfälle. 
a hiernach die Beklagte hinsichtlich der Regelung von 
“ohnfragen, wie überhaupt ihrer sonstigen Geschäftsführung, 
mabhängig gestellt worden ist, verträgt sich mit ihrer beson- 
e :n Stellung im deutschen Wirtschaftsleben eine Bestimmung 
je ‘ der $ 6 der Schlichtungsverordnung unter keinen Um- 
tänden. Nur durch ihre in den Verwaltungsrat delegierten Mit- 
lieder und durch Anrufen des Sondergerichts bei Verletzung 
es $ 2 des Gesetzes wesen Gefährdung und Störung des Ar- 
eitsfriedens vermag die Reichsregierung den über $ 6 der Ver- 
erstrebten Erfolg zu erreichen. 
rmit scheitert das Verlangen des Klägers an Sondernormen 
eichsbahngesetzes und der dazu erlassenen Satzung. In- 
| ihres zwingenden Charakters ist es unerheblich, daß sich 
ie Beklagte zunächst auf den Weg der gütlichen Regelung 
n Schlichtungsverfahren begeben hat, auch ist die Verein- 
arung eines Schiedsgerichts im Sinne der ZPO. in dem Ver- 
alten der Reichsbahn nicht’ zu erblicken. 
‚Die Kostenentscheidung folgt aus $ 91 ZPO. 


5: Br - Bücherschau. 
Be FRE (Siehe auch S. 284.) 


Jahrbuch für Eisenbahnwesen, Jahrgang 1925/26. Heraus- 
ben von Reichsbahndirektionspräsident z. D. Wulff, Ber- 
1, und Reichsbahnrat Dr. Zeitler, München. Mit 127 Abb. 

Text und 4 Tafeln. Druckerei- und Verlags-A.-G. Richard 
flaum, München. 1926. Preis geb. 20 RM. 


en, daß auch Verwaltungs-, Betriebs- und Verkehrsfragen 
7 Bahnen Erörterung finden. In seinem Aufbau ist das 
tbuch in sechs Abschnitte eingeteilt, in denen die Ver- 
ungund die Finanzen (I), der Bau (II), Be- 
eb und Fahrplan (II), der Verkehr (IV), die 
euge, das Werkstätten- und Beschaf- 
‚wesen (V) behandelt sind. In einem Anhang ist weiter 
iederung des deutschen Bahnwesens darge- 


“stehen. 


stellt. Der Leser kann hiernach leicht ein ihn interessierendes 
Gebiet herausgreifen und sieh über dessen augenblieklichen 
Stand unterrichten. Aus der Fülle des reichhaltigen und wert- 
vollen Materials sei nur auf folgend& Arbeiten hingewiesen: 


Im ersten Abschnitt gibt Reichshahndirektor Dr. Hom- 
berger einen Überblick über die Finarzen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft, die am 11. Oktober 
1924 den Betrieb der Reichseisenbahnen von dem Unternehmen 
„Deutsche Reichsbahn“ übernommen hat; am 16. November 1924 
hat sie auch die bisher im Besitz der französisch-belgischen Eisen- 
bahnregie befindlichen Linien zurückerhalten. Die schwerste 
Last, die die neue Gesellschaft übernommen hat, ist die deı 
Reparation. Die Reparationsverpflichtung der Gesellschaft be- 
steht darin, daß sie fortlaufende Jahreszahlungen leisten muß, die 
einen Kapitalwert von 11 Milliarden Goldmark haben. Diese 
Jahreszahlungen entsprechen dem Erfordernis einer fünfprozen- 
tigen Verzinsung und einer einprozentigen Tilgung dieses 
Kapitalbetrages, wobei die durch die Tilgung ersparten Zinsen 
zu Tilgungszwecken zu verwenden sind. Die volle Leistung in 
dieser Höhe tritt erst vom vierten Jahre ab in Kraft. Die Jahres- 
raten betragen im ersten Jahre 200 Millionen, im zweiten Jahre 
595 Millionen, im dritten Jahre 550 Millionen und von dann ab 
660 Millionen Goldmark. Abweichend von dem Gesetz gilt auf 
Grund besonderer Vereinbarung als Jahreszeitraum das Repa- 
rationsjahr, das vom 1. September bis zum 31. August läuft. Das 
Grundkapital der Gesellschaft beträgt 15 Milliarden Mark, einge- 
teilt in 13 Milliarden Stammaktien und 2 Milliarden Vorzugsaktien. 
Das Reichsbahnbeamtenrecht behandelt Reichsbahn- 
direktor Dr. Reindl in München. Die durch das Reichsbahn- 
gesetz vom 30. August 1924 erfolgte Umwandlung des Unter- 
nehmens- „Deutsche Reichsbahn“ in die „Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft“ bedingte auch eine Umstellung der Rechisverhält- 
nisse des Personals und gewisse Sonderregelungen auf Rechts- 
gebieten, die mit der Personalverwaltung im Zusammenhang 
Demzufolge hat das Reichsbahngesetz einen neuen Be- 
amtentyp geschaffen, den des Reichsbahnbeamten. Sein Rechts- 
verhältnis zur Gesellschaft ist ähnlich wie das des Reichsbank- 
beamten zur Reichsbank. Er ist öffentlicher Beamter im Sinne 
der Reichsverfassung, aber Beamter eigenen Rechts. Neben der 
Reichsverfassung bilden das Reichsbahngesetz, das Reichsbahn- 
personalgesetz und die mit dem 1. Januar 1925 in Kraft getretene 
Personalordnung die erste und hauptsächlichste Rechtsquelle für 
das Recht der Reichsbahnbeamten. Für den weitaus über- 
wiegenden Teil der Reichsbahnbeamten kommt als Rechtsquelle 
für ihr Rechtsverhältnis zur Gesellschaft noch der Staatsvertrag 
über den Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich in Be- 
tracht. Mit den Eisenbahnen von Großbritannien, 
ihren gesetzlichen Grundlagen, ihrer Gliederung und ihrer wirt- 
schaftlichen Lage beschäftigt sich ein ausgezeichneter, aus der 
Feder des Geheimrat Wernekke stammender Aufsatz. Von 
den Neuerungen, die das englische Eisenbahngesetz vom Jahre 
1921 eingeführt hat, tritt am deutlichsten in die äußere Er- 


"scheinung die Zusammenfassung der englischen Eisenbahnen zu 


den vier großen Gruppen der Südbahn, der Großen Westbahn, _ 
der London-Midland und Schottischen Eisenbahn sowie der Lon- 

don und Nordostbahn; alle vier Gruppen, deren Liniennetze 

auf einer Karte dargestellt sind, wurzeln in London. In einem 

weiteren Aufsatz, der den ersten Abschnitt beschließt, berichtet 

Ministerialrat Dr. Dauscha in Wien über die Neuordnung 

derösterreichischen Bundesbahnen. 


Bei der bedeutenden Rolle, die die Bahnunterhaltung und ins- 
besondere die Unterhaltung des Oberbaues im Betriebe der 
Eisenbahnen spielt, ist es lebhaft zu begrüßen, daß dieses wich- 
tige Gebiet im zweiten Abschnitt mit einer Abhandlung über 
Wirtschaftlichkeitsfragen in der Bahnunter- 
haltung eingehend gewürdigt wird, die den Oberbaurat und 
Abteilungsdirektor i. R. Leonhard in Breslau zum Verfasser 
hat. Der erhebliche Umfang der Oberbauunterhaltung bietet, 
wie der Verfasser zutreffend ausführt, allen Anlaß, durch 
zweckmäßige Arbeitsweisen eine Zersplitterung der Arbeits- 
kräfte zu vermeiden, unnötige Arbeiten zu unterlassen, die 
nötigen aber sachgemäß auszuführen und alles daran zu setzen, 
einen möglichst hohen Nutzwert der zur Verwendung gelangen- 
den menschlichen Arbeitskraft zu erzielen sowie eine sparsame 
und technisch einwandfreie Verwendung der Stoffe herbeizu- 
führen. Gelingt es, durch alle geeigneten Maßnahmen den 
Leistungswert der Bahnunterhaltungsarbeiter nur um wenige 
Prozente zu steigern, so stellen bei dem gewaltigen Lohnauf- 
wand die ersparten Ausgaben erhebliche Millionenbeträge dar. 
Über die Elektrisierung der österreichischen 
Bundesbahnen berichtet Sektionschef Ingenieur Paul 
Dittes in einem Aufsatz, dem zahlreiche Abbildungen der be- 
reits ausgeführten Anlagen beigegeben sind. Durch den Verlust 
seiner Kohlengruben ist es für Österreich ein Gebot der Zweck- 
mäßigkeit und Notwendigkeit geworden, seine reichen Wasser- 
kräfte für den elektrischen Bahnbetrieb auszunutzen. So hat 
die konstituierende Nationalversammlung vom 23. Juli 1920 das 


< * 
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Gesetz über die Einführung ler elektrischen Zugförderung auf 
den Staatsbahnen der Republik Österreich” beschlossen. 


Der dritte Abschnitt: Betrie bund Fahrplan bringt an 
Geheimral 


erster Stelle einen hochinteressanten Beitrag von 
von Völcker, Präsidenten der Reiehsbahndirektion München, 
über die Fortentwicklung des deutschen Per- 


sonenzugfahrplans. Es werden die Vorzüge beim staffel- 
förmigen Aufbau des Fahrplans und die der kleinen Zugeinheit 
gezeigt. Der Betrieb mit kleinen Zugeinheiten läßt sich dem 
wechselnden Verkehrsbedürfnis besser anpassen. Auch die Ver- 
diehtung des Zugbetriebes in den verschiedenen Verkehrszonen 
einer Strecke wird durch die Anwendung der kleinen Zugeinheit 
erleichtert. Nachdem die Regelung des Zueverkehrs bei außer- 
(leutschen Verwaltungen angeführt ist. wird die Neuordnung des 
Zugverkehrs bei Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Garmischer Liniengruppe besprochen. Hier ist ein Versuch 
erößeren Stils mit dem staffeHörmigen Aufbau des Zugverkehrs 
gemacht; es sind die vier Staffeln: München-Pasing, München- 
Gauting, München-Starnberg und München-Garmisch durehge- 
führt. Die vergleichenden Kostenbereehnungen haben ergeben, 
daß die Zugförderungskosten des elektrischen Betriebes nach 
der Neuordnung trotz erheblicher Mehrung der Zuskilometer 
geringer sind als die Kosten (les bisherigen Dampfbetriebes. Die 
Verbesserung des Fahrplans hat eine . Verkehrssteigerung von 
35% im Juli 1925 eeeenüber Juli 1924 herbeigeführt. Weitere 
treflliche Aufsätze behandeln die Auswirkungder Güter- 
zug-Luftdruckbremse au f{ den Güterbeför de- 


rungsdienst und. -den Güterz usefahrplan von 
Reiehsbahnoberrat Zeis, München, Mathematische Re- 


eelmäßigkeiten des Rangierdienstes von Reichs- 
hahnoberrat Dr.-Ing. Baumann in Karlsruhe und die 
neuereEntwicklung-des Eisenbahnsicherungs- 
wesens von Reichsbahnrat Reuleaux, Berlin. 

In dem dem Verkehr gewidmeten vierten Abschnitt, der 
eine Reihe ausgezeichneter Aufsätze enthält, gibt Ministerialrat 
Niemack, Berlin, zunächst eine eedrängte Übersicht über die 
Ta,räifpolitik. der Deutschen R eichsbahn-Ge- 
sellsehaft seit ihrer Gründung. Seine Ausführungen zeigen 
eindringlich die Schwierigkeiten, mit denen das Tarifwesen der 
Gesellschaft seit ihrer Umstellung zu kämpfen hat. Es 
folgen weiter Aulsätze über dreinternationalen Güter- 
wagenübereinkommen von  Reichsbahnoberrat Dr. 
Simon, Berlin Eisenbahn- und Zollverwaltungin 
Österreich von Sektionsrat Dr. Egon Rybiezka, Wien, 
die Grundsätze ’bej Au {stellung der Lade- und 
Leitungsvorschriften von Regierungsrat a.D. Tram- 
nitz, Berlin das Lochkartenver {ahrenimEisen- 
hahnverkehr von Reiehsbahnoberrat Gaier, Berlin, über 
den Eisenbahnkraftwägenwer kehr von Öberregie- 
rungsrat Dr. jur. Teubner, Berlin. und über Eisenbahn 
und Spedition von Fritz Baete, Hannover. 

Im fünften Abschnitt, der das Gebiet der Fa hrzeuge,des 
Werkstätten- und Besch affuneswesens umfaßt, 


unterriehtet Oberingenieur Professor Georg Lotter in Mün- 
chen über den derze itigen Stand des Damp floko- 


motivbaues, in. dem die Entwicklung der verschiedenen 
Lokomotivgattungen .in den bedeutendsten Eisenbahnländern bis 
zu der Turbinenlokomotive gegeben wird. Aus einem Aufsatz 
von Reiehsbahnrat Teizlaff, Berlin, über .die elektri- 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Drucksachen des Vereins. 


Das Verzeichnis „Adressen der Wasenverwaltungen und Nach- 


weisung der Eigentumsmerkmale der Eisenbahngüterwagen" ist 
neu herausgegeben und mit unserem Sehreiben Nr. V 113 vom 


5. März d. J. den Verwaltungen übersandt worden. 


Schließung und Wiedereröffnung von Stationen. 

Bundesbahndirektionsbezirk Innsbruck. Seit 
16. Januar d. J. ist die bisherige Station Maishofen der Linie 
Salzburg-Wörgl in verkehrstecehnischer Hinsicht als Station auf- 
gelassen und in weiterer Folge am 20. Februar d. J. in eine 
Halte- und Ladestelle ohne Änderung der Ahfertigungsbefugnisse 
umgewandelt worden. Weiter wurde am 16.,Januar d. J. die 
Eisenhbahnfernschreibstelle Maishofen aufgelassen. 

Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Reiehsbahndirekit ionsbezirk Königsberg (PraR 

Vom 15. Mai 1926 ab wird der Bahnhof Bothkeim=-Postehnen 


für den Personen-, Gepäck-, Expreßeut-, Frachtstückgut-, Eil- 
Tier- und Leichenverkehr geschlossen werden. Der 


stück gut-. 
Wagenladungsverkehr bleibt bestehen. 

Bundesbahndirekt ionsbezirk Wien-Nordost. 
Seit 10. März 1926 ist in der an der Linie Wien Nordbahnhof- 
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und der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mitgeteilt. 


‘* der Elektrizität zu wecken und wie im Vorwort angegeben 


Lokomotiven und.ihre Verwendung 
bahn ersehen 'wir, daß ge 
Bahnstrecke elektrische I 


schen 
der Deutschen Reichs 
wärtig in Deutschland auf 716 km 
motiven im Betrieb sind. Mit der Neuordnungdes We 
stättenwesens der Deutschen Reichsbahn 
sellschaft beschäftigt sich der Geheime Baurat Küh 
Reichsbahndirektor und Abteilungsleiter in der Hauptver 
tung. Über das M aterialbeschaffungswesen- 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, das nach den bisher für 
Deutsche Reichsbahn maßgebenden Grundsätzen erfolgt, - 
Reiehsbahndirektor Lindermayer- wertvolle Aufschli 
Auf die Einzelheiten der vielseitigen Abhandlungen kann 
einzelnen hier leider nicht näher eingegangen werden. In 

Anhange wird die Gliederung des Reichsverkehrsministeri 


Das neue Jahrbuch bildet eine gehaltreiche Vervollständigw 
unserer Eisenbahnliteratur, so daß man ihm nur eine weite Ve 
breitung in allen am Eisenbahnverkehr beteiligten Kreis 

’ j m 


wünschen kann. 


—_ Dr. Joh. Wiesent. Die Elektrizität. Verlag Ferd 
Enke, Stuttgart 1924. ö 7 7 

Der Verfasser will dem technisch interessierten Laien 
knapp 180 Seiten einen Überblick über das Wesen und die 
tigsten Anwendungen der Elektrizität geben. Das Buch beginnt 
mit einem kurzen Abriß der Elektrolyse, geht dann zur moderne 
Atomtheorie über, hierauf folgt die Reibungselektrizität und 
wichtigsten Gesetze der Elektrostatik. Den Hauptteil des Wer] 
bilden die beiden Abschnitte, die Wirkungen des Gleichstrom 
in seiner Bahn und außerhalb seiner Bahn. In dem letztge 
ten Abschnitt bringt der Verfasser auch die Gesetze und An 
wendungen des Wechselstromes und die elektrischen Schwi 
gungen. Dann folgen kurze Abschnitte über Radioaktivität 
Röntgenstrahlen sowie eine Beschreibung der wichtigsten. 
trischen Meßmethoden. Be 

Die Absicht des Verfassers, das Verständnis für das \ 


Antwort auf die Frage „Was ist Elektrizität“ zu geben, 
leider nicht als erreicht bezeichnet werden, da die großen 
sammenhänge zwischen den verschiedenen Erscheinungsfo 
(ler Elektrizität nicht genügend herausgearbeitet sind. Au 
‚ler Umfang der einzelnen Abschnitte zu wenig ihrer Bede 


angepaßt. So bringt der Verfasser trotz des geringen Ge 
umfangs des Werkes 8 Abbildungen von Kondensatoren 


3) Abbildungen aus dem Gebiete der Funktechnik, währ 
andere wichtigere Abschnitte so knapp behandelt sind, daß da 
Verständnis notwendigerweise darunter leiden muß. Ro 


_ sterreichische Monatsschrift für Eisenbahnbetrieb 
Werkstätte. Herausgeber: Gewerkschafts- und Rechtsch 
verein für Österreich, Gruppe Zueförderungs- und Werkstä 
Dienst. Wien. Be 
Diese Zeitschrift erscheint seit Januar d. J. als technis 
Fachblatt für die Angehörigen der Zueförderung und der Wı 
stälte. Die beiden ersten Hefte liegen vor und enthalten $ 
lich geschriebene Fachaufsätze und kleine Nachrichten. 
Preis des Einzelheftes beträgt 60 Groschen. Br 


Staatserenze bei Bernhardsthal zwischen dem Bahnhof Ho 
und der Haltestelle Bernhardsthal Haltestelle gelegenen, DI 
nur für den beschränkten Fracht- und Eilgutwagenladungs 
| kehr eröffneten Anhaltestelle Bernhardsthal> Betr 
ausweiche nunmehr der unbeschränkte Fracht- und E 
wagenladungs- und Fracht- und Eilstückgutverkehr, die 
und Abgabe von Fahrzeugen, lebenden Tieren, Kesselwager 
nieht brennbaren Flüssigkeiten, leicht explosiver Schieb- 
'Sprengmittel und leicht explosiver Munition der Anlage 
EVO. zugelassen worden. Ausgeschlossen sind Kesselwagt 
brennbaren Flüssigkeiten. a 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung si T 
lassen worden: 3 ; 


Nr. I 51 vom 13. März 1926 
betreffend Antrag der ehem. Niederösterr. Landesbahn a 
stellung einer Bremstabelle für ; 


an sämtliche Vereinsverwalt 
BE 
Scehmalspurbahnen; 

Nr. IV 45 vom 10. März 1926 an die Mitglieder des Pers 
verkehrs-Ausschusses, betreffend Zusammenstellung der 


tigsten Personen- und Gepäcktarifbestimmungen der 
europäischen Eisenbahnen. Ausgabe eines Behelfes dur 
Verein. £ 


1. Verkehrsstörungen. 
Gemäß $ 10 Ziff. 1a VWU. 


: Auf den 
inien der Österreichischen Bundes- 
ahnen (Bundesbahndirektion Villach) 


see infolge Entgleisung einiger Wagen 
‚nes Güterzuges zwischen Spittal=Mill- 
ättersee und Pusarnitz die Strecken 
Shwarzach - St. Veit - Spittal-M. und 
jittal-M.- Innichen (S. Candido) vom 
färz d. J. abends bis 4. März d. J. 
1. unfahrbar. Personenzugverkehr 
urde durch Umsteigen 
ılten. } | 
"Wien, den 5. März 1926. 
h Generaldirektion 
der Österreichischen Bundesbahnen. 


Gemäß $ 10 Ziff. 1a VWÜ. Auf den 
inien der Österreichischen Bundes- 
ihnen (Bundesbahndirektion Innsbruck) 
ar infolge Zugzusammenstoßes in St. 
nton am Arlberg die Strecke Innsbruck- 
tegenz am 5. und 6. März d. J. un- 
hrbar. (272) 
Wien, den 9. März 1926. 

ee Generaldirektion 

‘der Österreichischen Bundesbahnen. 


2. Güterverkehr. 


iv. 403. Deutscher Eisenbahn-Güter- 
rif, Teil II. (Kohlenausnahmetarif 6b 
vom 1. April 1926). Bk. 1. 

Mit Gültiekeit vom 1. April 1926 wird 
r Ausnahmetarif 6b für Steinkohlen 
ıd Steinkohlenkoks zur Förderung und 
erhüttung inländischer Kupfererze neu 
‚rausgegeben. 

Neben formalen Änderungen wird 
rch die Neuausgabe die Station Hamm 
Vestf.) als Versandstation neu aufge- 
‚mmen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
iterabfertigungen Eisleben, Hamm 
Vestf.), Hettstedt, Langendreer, Leim- 
ch-Mansfeld, Mansfeld und das Tarif- 
r0 der Reichsbahndirektion Maede- 


Tee. - - (273) 
Magdeburg, den 15. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Br Reichsbahndirektion. 


ichsbahn-Gütertarif, Heft C IT (Aus- 
., „.aahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1926 

‚ten im Verkehr der Deutschen Reichs- 

in-Gesellschaft bis auf iederzeitigen 

iderruf, längstens bis zum 31. Juli 

26, in Kraft: 3 & 

ı) ein neuer Ausnahmetarif 16a für 

' frische Kartoffeln zur Verwendung 
im Deutschen Reich, o 

») ein neuer Ausnahmetarif 101 für 
‚frische Kartoffeln zur Ausfuhr. 

Jie Ausdehnung auf die deutschen Pri- 

‚bahnen - wird später besonders be- 

antgegeben. 

3erlin, den 9. März 1926. (255) 
eutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

_ _ Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C 11 

.. „(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Tit Gültigkeit vom 15. März 1926 wird 
Ausnahmetarif 22 durch einen neuen 
snahmetarif ersetzt, der zwar eine 
ere Ermäßigung gewährt, aber nur 
bestimmte Verkehrsbeziehungen gilt. 
veit hierdurch Erhöhungen eintreten, 
‚den diese erst vom 23. März 1926 
tie Die Verkürzung der Frist ist 
ı _ Reichsverkehrsministerium ge- 
migt. (262) 
'erlin, den 11. März 1926. 
‚Deutsche Reichsbahn-Gesellschait. 
_  Keichsbahndirektion Berlin. 


v j D 


aufrecht er- 
(271) 


ee 3 Are 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib und D. 

Mit Gültigkeit vom 11. Mai 1926 wird 
in den Abschnitt „Zuschlags- und An- 
stoßfrachten“ (Unterabschnitt „B. Ein- 
zelne Stationen“) des Heftes C Ib eine 
Bestimmung für Gutschdorf (Schlesien) 
aufgenommen. Im Zusammenhang hier- 
mit werden vom gleichen Tage ab die 
Bestimmungen für Gutschdorf (Schle- 
sien) im Heft D ergänzt. Näheres ent- 
hält die am 11. März 1926 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers, 

Berlin, den 4. März 1926. (252) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Heft B. Entfernungen für den Bimnen- 

und Wechselverkehr der früheren Preu- 

Bisch-Hessischen 
vatbahnen usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Ta- 
rifstation Eydtkuhnen Grenze in den 
obengenannten Tarif einbezogen. Näheres 
enthält die nächste Nummer des Tarif- 
und Verkehrsanzeigers. 

Berlin, den 6. März 1926. (253) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion- Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 15. März 19% 
wird die Station Lieenitz in die Aus- 
nahmetarife le und 1f einbezogen. 

Berlin, den 9. März 1926. (257) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 11. März 1926 wer- 
den die Stationen Brake (Oldhg.) als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 2d, 
und Meppen als Brenntorfgewinnungs- 
Station in den Ausnahmetarif 10e ein- 
bezogen. 

Berlin, den 8. März 1926. (256) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft CIb 
(Tiv. Aa). 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1926 wer- 
den die Unterabschnitte 4, Ala und 93a 
des Abschnittes „Il Zuschlags- und- An- 
stoßfrachten“ geändert. Näheres enthält 
die am 15. März 1926 erscheinende Num- 
mer des Tarifanzeigers. (264) 

Berlin, den 10. März 1926. 

Deutsche Reichshahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


usw. Staats- und Pri- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1926 tritt 
die Nordhausen-Wernieeroder Eisenbahn 
dem Ausnahmetarif 11 bei. ’ 

Berlin, den 10. März 1926. (256) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C I 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 18. März 19% 
werden in den Ausnahmetarif 7 a die Sta- 
tion Laasphe, in den Ausnahmetarif 10e 
die Stationen Oldenbüttel und Lübbecke 
(Westf.) einbezogen. (267) 

Berlin, den 12. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CHI (Aus- 
nahmetarif) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 18. März 1926 wer- 
den im Ausnahmetarif 101 (Kartoffeln, 
frische) die Seehäfen Elbing, Greifswald, 
Kolberg, Königsberg (Pr.), Kai, Könies- 
berg (Pr.) Ost, Königsberg (Pr.) Lizent, 
Königsberg (Pr.) Pregelbf., Pillau, Ro- 
stock Hafen, Rügenwalde, Stolpmünde, 
Stralsund, Swinemünde und Wismar als 
Empfangsstationen nachgetragen. 

Berlin, den 15. März 1926. (274) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch - schwedisch - norwegiseher und 
deutsch-dänischer Güterverkehr, Tfv. 167 
und 168. 

Ah 22. März 1926 werden Stolberg 
(Rheinl.), Hammer, Trebbin und Salz- 
gitter in die Tfv. 167 und 168. Salzgitter 


außerdem in die A.T. 1 bzw. 2 (für 
Steinsalz usw.) einbezogen. Auskunft 
durch die Abfertigungen. (269 


Altona, den 12. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichshahn-Gütertarif, Heft CHI (Aus- 
nahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 22. März 1926: 
Ergänzungen bzw. Änderungen in den 
Warenverzeichnissen der A. T. O2: 
35a und 61. Aufnahme von 5 t-Sätzen 
für Abteilung B des A. T. 3 und für 
Klasse B und © des A. T. 32. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 15. März 1926. (276) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I 
Abt. B, gültix vom 1. August 1995 — 
TIv.-I.hb3e5 
Mit Gültiekeit vom 1. April 1926 sind 
im $ 22 Ziffer 1 der Allgemeinen Tarif- 
vorschriften des vorgenannten Tarifs zu 

streichen: 

„Ib, 5, 6 — mit Ausnahme der nach B 
2. Absatz zum Stückgutverkehr zuge- 
lassenen Handgranaten — 9.“ 

Berlin, den 11. März 1926. (254) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. ° 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif 8. D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt. 

Mit Gültigkeit vom 13. März 1926 wird 
das: Warenverzeichnis des S. D. 2 durch 
Aufnahme von Erdnußkuchen in die Ab- 
teilung XII des S. D. 2 erweitert. Näheres 

durch den Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 8. März 1926, (249) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif 8. D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt). 


Mit Gültigkeit vom 17. März 1926 wird 
das Warenverzeichnis des $.D. 2 dureh 
Aufnahme von Aluminium in die Ab- 
teilung XII erweitert. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 15. März 1926. (275) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Binnen - Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Reichsbahndirektion Dresden, 
Heft B. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Nachtrag 1 auf Seite 2 unter Ziff. 14 die 
Tarifsätze für Annaberg (Erzgeb.) o. Bf. 


wie folgt ergänzt: (263) 
Le-E II 
Annaberg (Erzgeb.) (zua) 62 31 24 


ob. Bf. (zu b) 
Dresden, den 11. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Dresden. 


128 64 57 


für 


Nr. 41 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 18. März 1926 wird 
ein neuer Ausnahmetarif für Korkrinde 
(Korkholz) bis auf iederzeitigen. Wider- 
ruf eingeführt. Ausschußkorkrinde und 
Zierkorkrinde (Jungfernrinde) fallen 
nieht unter diesen Tarif. Der Tarif gilt 
über See aus außerdeutschen Län- 
dern eingeführte Sendungen. (270) 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 12. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


zum 


Güterver- 


Deutsch-Tschechoslowakischer 
See- 


verkehr (Verkehr mit deutschen 
hafenstationen). 

Am 1. April 1926 tritt der Nachtrag Il 

Deutsch - Tschechoslowakischen 


Güterverkehr (Verkehr mit deutschen 
Seehafenstationen) in Kraft. Er enthält 
neben der Einarbeitung der- seit 1. Ja- 


nuar 1926 im Kundmachungswege dureh- 
geführten Änderungen und Ergänzungen 
in der Hauptsache Änderungen tschecho- 
slowakischer Schnittfrachtsätze ‚sowie 
Erweiterungen des Geltungsbereiches 
einer größeren Anzahl Tarife (Auf- 
nahme neuer tschechoslowakischer Ver- 
sand- und Empfangsstationen). Der 
Nachtrag kann bezogen werden 
1.- in Deutschland zum Preise von 3 RM 
a) von der Wirtschaftshauptver wal- 
tung der Reichsbahndirektion 
Dresden in Dresden-N., 'Lößnitz- 
straße 12, 
b) durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen; 
9. in der Tschechoslowakei zum Preise 
von 24 Ke 
a) von den Staatsbahndirektionen, 
b) durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen. (265) 
Dresden, den 10. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


"Deutsch-Tschechoslowakischer Güter- 

verkehr. 

Am 1. April 1926 tritt zu den Heften 
7,9, 10, 11 und 12 des Eisenbahngüter- 
tarifs für die Beförderung von Kohlen 
und Koks je der Nachtrag I in Kraft. Die 
Nachträge enthalten außer der Einarbei- 
tung der bisher im Verfügungswege 
durchgeführten Änderungen, Ergänzun- 
gen und Berichtigungen Frachtsätze für 
neu aufgenommene Stationen, Änderun- 
gen von Frachtsätzen, sowie sonstige 
Änderungen und Ergänzungen. 

Abdrucke der Nachträge können be- 
zogen werden: 

1. In Deutschland: ; : 

a) von der Wirtschaftshauptverwal- 

tung der Reichsbahndirektion Dres- 


den in Dresden-Neust., Lößnitz- 
straße 12; 

b) durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen. 


9, In der Tschechoslowakei: ; 
a) von den Staatsbahndirektionen; 
b) durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen. 
Preis des Nachtrages I 


zu Heft 7: 0,40 RM = 3,20 K& 
n In 16,— „ 
a, 105 1042-20 ER 
“: al 2,70 SE 


nn a re 
Dresden, am 11. März 1926. (266) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin, 


Für. den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26. 
& Co. in Berlin 8W, 
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Durehfuhrausnahmetarif D. 22 K. für 
Steinkohlen, Steinkohlenbriketts und 
Steinkohlenkoks von den Niederlanden 


nach der Schweiz. 

Mit sofortiger Gültigkeit erhält der 
erste Absatz der Ziffer 4 der Anwen- 
dungsbedingungen des Durchfuhraus- 
nahmetarifs D 22K. folgende Fassung: 

„Werden innerhalb einer Frist von 
90 Tagen während der- Gültigkeitsdauer 
dieses Tarifs von einem und demselben 
Absender oder an einen und denselben 
Empfänger mindestens 3000 t Stein- 
kohlen, Steinkohlenbriketts und Stein- 
kohlenkoks zur Beförderung über die 
Übergänge Herzogenrath - Grenze und 
Richterich-Grenze einerseits und Basel 
Bad. Bf.. Schaffhausen, Singen (Hohen- 
twiel),. Waldshut, Konstanz, Friedrichs- 
hafen und Lindau-Reutin anderseits auf- 
geliefert, so werden die Frachtsätze für 
Schaffhausen, Singen (Hohentwiel), 
Waldshut, Konstanz, Friedriehshafen und 
Lindau-Reutin auf 0,78 Gulden für 100 kg 
nachträglich im Rückvergütungsweg er- 
mäßigt, sofern 30 % der Mindestmenge 
über Basel Bad. Bf. verfrachtet werden.“ 

Köln, den 8. März 1926. (251) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
teichsbahndirektion. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. 
Verbandsgütertarif Teil II Heft 1; 
Mit sofortiger Gültigkeit wird im Aus- 
nahmetarif 103H. für Güter aller Art 


der Abschnitt „Geltungsbereich“ wie 
folgt neu gefaßt: S 


„Von und nach Stationen der Reichs- 
bahndirektionen Elberfeld, Essen, Frank- 
furt (Main), Köln und Trier nach und 
von Venlo K. M. über Straelen Grenze.“ 

Gleichzeitig erhält der Abschnitt 
„Frachtbereehnung“ folgende Fassung: 

„Die auf deutsche Gebietsstrecken bis 
zum Grenzpunkt entfallenden und gemäß 
den Bestimmungen des Deutsch-Nieder- 
ländischen Eisenbahnverbandsgütertarifs 
berechneten Frachten der regelrechten 
Tarifklassen A—D werden um 20% und 
der Tarifklassen E und F sowie die 
Frachten der Ausnahmetarife um 15% 
nachträglich im Rückvergütungswege er- 
mäßigt, wenn binnen drei Monaten nach 
Aufgabe der Sendungen unter Vorlage 
der Original- oder Duplikatfrachtbriefe 
nebst Frankaturrechnungen und eines. 
Verzeichnisses, in dem die Sendungen 
einzeln unter Angabe der Versandstatio- 
nen, der Frachten und des Gewichtes 
aufgeführt sind, bei der Reichsbahndirek- 
tion Köln ein entsprechender Antrag ge- 
stellt wird. Forderungsbereehtigt ist 
bei frankierten Sendungen der Absender, 
im übrigen der Empfänger.“ 

Köln, den 8. März 1926. (260) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 

1. Mit Wirkung vom 15. März 1926 
werden für Eilgutsendungen ab Brei- 
sach mit Wegevorschrift des Absenders 
im Frachtbriefe „über Freiburg-Karls- 
ruhe“ folgende Entfernungen eingeführt: 
nach München Süd=630 km; nach 
Nürnberg Hbf. —509 km. 

9, In der 'Entfernungstafel I (Tarif- 
nachtrag II, Seite 15) ist die Ladestelle 
„Ludwigsmühle“ mit dem Hinweis 
„Tarifstation Selb Stadt“ zu ergänzen. 

München, 5. März 1926. (250) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. $S. Hermann 


Ausnahmetarif für Rindvie 
Klasse S 2 (Nr. 511 DEV) 
Die Geltungsdauer des Ausnahmeta 
für Rindvieh der Klasse S2 wird ge 
iederzeitigen Widerruf, längstens 
zum 31. Dezember 1926, verlänge 
Berlin, den 12. März 1926. j 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch:i 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-Jugoslavischer Güterver 
Umbehandlungstarif vom 1. April 

Mit Gültigkeit vom 1. Apri 
wird der Umbehandlungstarif fü 
Güterverkehr zwischen Deutschland 
dem Saargebiet einerseits und 
Königreich der Serben, Kroaten nd: 
venen anderseits über Österreich, 
Tschechoslowakei und Ungarn neu 
gegeben. Der Eisenbahngütertarif 
1. April 1923 tritt nebst allen Ergär 
&en und Berichtigungen mit Ablauf 
31. März 1926 außer Kraft. 

Der Frankatur- und Üb 
weisungszwang ist aufge 
hoben. Nachnahmen und Angabe 
Interesses an der Lieferung sind — 
der Währung des Versan dlande 
unbeschränkt zugelassen. 3 

Abdrücke des Tarifs sind zum Pı 
von 20 KReichspfennig für das 8 
durch Vermittlung der Güterabfer 
een oder unmittelbar von der Regie 
waltune der Reichsbahndirektion 
chen zu beziehen. i j 
München, den 8. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse 

Tarifamt se 
bei der Gruppenverwaltung Baye 


Pfälzisch-Bayerischer Güterver 
Mit Wirkung vom 1. Mai 1926 
der Pfälzisch-Bayerische Gütertarif 
1. August 1916 nebst Nachträgen ik- 
aufgehoben und durch einen neuen Ta 
(Entfernungszeiger) ersetzt. Mit "X 
neuen Tarif treten durch Wegf 
Lokalbahnzuschlägen und der 
brüekenzuschläge zahlreiche = 
nungskürzungen ein. Soweit inf 
Entfernungsänderungen für eini 
tionsverbindungen Frachterhöhun 
treten, gelten diese erst ab 15. Mai 
München, 8. März -1926... 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Tarifamt e 


bei der Gruppenverwaltung Bayer 


Gütertarif Teil I, Abteilung A. 
derunz von Ferrophospho 
Mit 10. März 1926 werden die 
deren Verpackungs- und sonsti 
förderungsvorschriften für Ferro 
phor außer Kraft gesetzt. we \ 
Regensburg, den 9. März 1926. ° 
Bayerischer Lloyd. 
Sehiffahrts-Aktiengesellschaft 3 


3. Personen- und Gepäckverl 


Deutsch-Litauisch-Lettisch-E 

- Expreßguttarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. März I 
zum Frachtsatzzeiger der Nae 
herausgegeben, der außer Berichtig 
direkte Sätze von Tilsit nach Ro 
enthält. Der Nachtrag ist zum Er 
von 0,05 M. von der Auskunfter 
Deutschen Reichsbahn, Berlin, Bi 
anderplatz, und von der Ausk nf 
bei den Fahrkartenausgaben Königs 
(Pr.) Hbf. erhältlich. - a 
Königsberg (Pr.), den 9. März 
Deutsche -Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion. 


r 


_ Schriftleitung: 


Ir. 12. 


neuen Einheitssatzungen. der Reichs- 
, ahnarbeiterpensionskassen. 


itzung der Bildfahrpläne. 


Staffeltarife der deutschen Eisen- 
ahnen in der Nachkriegszeit, an be- 
derer Berücksichtigung des Dawes- 


r en — Fahrplankarte. 

ssischen Eissnbahnwesen. 

züge und ihre Ankündigung. 

% :buchung und Abyickelung der g<- 


über die 


utse hland: Die Deutsche Reichs- 
ahn-Gesellschaft im Februar 1926. 
Ermäßigte Dutzendfahrkarten für 


Berlin, den 25. März 1926. 
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_ Die neuen Einheitssatzungen der Reichsbahnarbeiterpensionskassen. 


Von Dr. 


ngen in Kraft getreten. Die verschiedenen Länder- 
cassen: "für Preußen-Hessen, Bayern, Sachsen, Württemberg, 
h; 1, Mecklenburg und Oldenburg gewähren also den Kassen- 
tg liedern fortan überall die gleichen Zusatzrenten, behandeln 
h im übrigen die Kassenmitglieder überall nach einheitlichen 
tssätzen und erheben überall einheitlich festgesetzte Bei- 


Der. Reichsbahngedanke hat damit insoweit auch auf 
em Gebiete sich nur folgerichtig ausgewirkt. 
tt also hiermit Kr auf dem Gebiete der Zusatzrenten- 


Drgung er. der=;,) DE enlen, wie der un es im 


Per Gleichmäßigkeit von Rechten und Pflichten ein, 
erade deshalb die Art und Weise dieser Neugestaltung 
mäß von besonderem Interesse, haben doch die neuen 


die den bisherigen Reehtszustand nicht nur geändert, 
ı auch zugunsten der Kassenmitglieder in nicht unbe- 
em Maße verbessert haben. Die neuen sechs (bisher vier) 
ruppen, die nach einem Jahreseinkommen von 600 bis 
M, von 900-1200 RM, von 1200-1500 RM, von 1500 bis 
von 1800—2100 RM und über 2100 RM abgestuft sind 


Schmidt, Oldenburg i. O. 


und die die Höchstrente nach 40 Mitgliediahren bis auf 960 RM 
(gegen zuletzt 712 RM) hinaufführen, stellen einen bemerkens- 
werten Fortschritt auf dem Gebiete der Sozialversicherung für 
die Reichsbahnarbeiter dar, tritt doch zu diesen Renten im In- 
validitätsfalle auch noch die Invalidenrente der Reichsversiche- 
rungsordnung mit einem, vorläufig freilich noch nicht nutz- 
baren Satz bis zu über 800 RM. Im übrigen mag noch erwähnt 
werden, daß nach dem bisherigen Rentenaufbau die einzelnen 
Rentenklassen mit ungleich bemessenen Anfangssätzen ausee- 
stattet waren, so daß der niedrigere Rentenanfangssatz eines 
niedrig gelöhnten Kassenmitgliedes ihm zu seinem bleibenden 
Nachteil auch im Falle einer höheren Lohneinstufung weiterhin 
nachfolgte; fortan soll dieser Rentenanfangssatz für alle Renten- 
klassen, einerlei ob das Mitglied hoch oder niedrig zelöhnt ist, 
in der gleichen Höhe von 240 M. gehalten werden, und die 
bessere Entlöhnung mit der ihr nachfolgenden Einstufung in die 
höhere Rentenklasse soll nur in den höheren Steigerungssätzen 
für die betreffenden Mitgliedsjahre ihre Auswirkung finden. Er- 
wähnt mag auch noch werden, daß fortan der Rentenfall, an- 
lehnend an die einschlägige Bestimmung der Invalidenversiche- 
rung, mit Vollendung des 65. Lebensjahres ohne weiteres ge- 
geben ist. Von besonderer Bedeutung ist auch noch die Bestim- 
mung, daß fortan die bisherigen Ruhevorschriften . die insbe- 
sondere für den Fall des Bezugs von Unfallrenten ein Ruhen 


der Zusatzrenten verursachen konnten, nicht mehr aufrechter- 


halten werden. Vorgesehen ist nur noch eine Kürzung der Zu- 


Nr. 
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die Zusatzrente 
Jahresarbeitsver- 


satzrenten dahin, daß die Invalidenrente und 
® ' C .. 

zusammen den Satz von 80% des höchsten 

dienstes der letzten drei Mitgliedsiahre nicht übersteigen dürfen. 


Alleemein pflegt eine Neubeordnung auf einem Fachgebiet wie 
dem vorliegenden fast zwangsläufig für die beteiligten Mitglieder 
Verbesserungen mit sich zu bringen, und so mögen die geschil- 
derten neuen Vergünstigungen, so sehr sie auch finanziell und 
sozialpolitisch -zu Buch schlagen, doch in gewissem Sinne nur 
als normale Umstellungszewinne gewertet werden. Anders ver- 
hält es sich schon bei der Sonderversorgung, die in den Über- 
gangsvorschriften der neuen Satzungen für die Altpensionäre 
aus der Vorinflationszeit mit bestimmten Zuwendungen, die auf 
Grund mehr vorläufiger Beschlüsse des Zwecekverbandes der 
Reichsbahnarbeiterpensionskassen allerdings auch schon Jetzt 
bewilligt wurden, endgültig „verankert“ worden ist, obwohl das 
Kassenvermögen, das der Sicherstellung dieser Rentenansprüche 
diente, im Währungszerfall gänzlich zerflossen ist. Über den 
Kreis dieser Altpensionäre hinaus ist auch den in der Infla- 
tionszeit und später neu angefallenen Rentnern sowie den 
jetzigen Kassenmitgliedern in der Anrechnung ihrer zurückge- 
legten Mitgliedsiahre ohne den -finanziellen Rückhalt ent- 
sprechender Vermögenswerte ein beachtlieher Vorteil zuge- 
wendet worden, und endlich haben es sich die Kassen auch noch 
angelegen sein lassen, den durch den Abbau getroffenen Kassen- 
mitgliedern, wenigstens soweit es sich um ältere Mitglieder 
handelt, nach Maßgabe noch vorbehaltener näherer Bestimmung 
die erworbenen Anwartschaften gegen Zahlung lediglich einer 
geringen jährlichen Anerkennungsgebühr zu erhalten. Die mit 
alledem übernommenen Lasten sind zeldlich schwer abzu- 
schätzen. Ihre volle Auswirkung werden sie erst in der Zukunft 
erkennen lassen. 


Die besprochenen Neugestaltungen auf dem Gebiete der den 
Kassenmitgliedern zustehenden Leistungen sind aber nicht das 
beachtenswerte, das die Neubeordnung der Pensions- 
kassen mit sich gebracht hat. Außer dem Sozialpolitiker hat 
auch der Versicherungsmathematiker bei Würdigung des Neu- 
baues ein Wort mitzusprechen, und hier ist vor allem der grund- 
legende Umstand zu beachten, daß überhaupt ein Wiederauf- 
bau der durch die Inflation an sieh völlig zugrunde gerichteten 
Pensionskassen, so wie geschehen, ermöglicht worden ist. Der 
kückhalt und das feste Fundament, auf dem der stolze Bau der 
vorkriegszeitlichen Pensionskassen beruhte, nämlich ihr Ver- 
mögen, wie es auf Grund sorgfältiger mathematischer Berech- 
nung ausgestattet worden war und so für alle etwa fällig wer- 
denden Rentenansprüche jederzeit eine volle Kapitalssicherheit 
darstellte — dieses Vermögen ist-in Währungsverfall 
segenstandslos geworden, und der Sicherheitsfaktor, ohne den 
eine Pensionskasse nicht gedacht werden kann, mußte daher 
wenigstens vorläufig in anderen Momenten gesucht werden. 
Dieser Sicherheitsfaktor wog aber um so schwerer, je mehr Ver- 
pfliehtungen der Kasse auferlegt wurden, und wenn man hierbei 
in Betracht zieht, daß nicht nur die zurzeit fälligen Renten, 
sondern auch die zukünftigen Belastungen einschließlich der 
aus den bereits zurückgelegten Mitgliedschaftsiahren sich er- 
gebenden Anwartschaften in Anschlag zu bringen sind, so kann 
die Bedeutung des Sicherheitsfaktors für den Wiederaufbäu der 
Kasse gar, nicht hoch genug in Ansatz gebracht werden. Es 
war daher eine Frage von grundsätzlicher Bedeutung, ob und 
wieweit das früher maßgebliche System des Kapitaldeckungs- 
verfahrens wieder zur Einführung gelangen konnte. Die starken 
Lasten vor allem aus den bereits erworbenen Anwartschaften 
hätten nun, wenn man das frühere System in voller Auswirkung 
sogleich hätte wieder aufnehmen und entsprechende Reserven 
schaffen wollen, eine sofortige Beitragserhöhung von unerträg- 


einzig 


dem 


- etwa 290 000 Mitgliedern und daneben noch fünf kleinere ne T 


« 


lichem Ausmaße dringlich gemacht. Man hat sich daher en 
schlossen, das Kapitaldeckungsverfahren zwar als erstreben 
wertes Ziel für die Zukunft im Auge zu behalten, sich für di 
Not des Augenblickes aber damit zu begnügen, daß der geldli 
Jahresbedarf vorerst durch Umlage auf die Mitgliederbeitr: 
gedeckt, darüber hinaus aber noch ein Reservefonds angesan 
melt, und dessen Ausbau zur vollen Kapitaldeekung der 
wicklung im Laufe der Jahre vorbehalten wird. Daß man 
mit den Sicherheitsfaktor still und leise von der Kapitalreser 
auf ein ganz anderes Gebiet, nämlich auf die Dauerstellung- 
Pensionskassen als solcher, also auf ihr als unbegrenzt a 
nommenes Dasein, verschoben hat, mag nur nebenbei erwähr 
werden. Die Zeitverhältnisse haben allerdings dem Pension 
kassengedanken als solehem mehr Wertbeständigkeit nachg 
wiesen als seinen sorgsam angesammelten Vermögensbeständ 
Für den Kapitalanteil der Reichsbahnverwaltung könnt 
übrigen auch schon die in ihrer Mündelsicherheit liegende G 
rantie in Betracht gezogen werden. BE 
Die Neugestaltung der Zusatzrenten interessiert in erste 
Linie den Sozialpolitiker, die Umstellung des Sicherheitsfakto: 
auf ein kombiniertes Umlageverfahren den Versicherungsma} 
matiker, darüber hinaus aber wird auch der Organisationsdenke 
die neuen Satzungen ‚gerne auf- ihre verwaltungstechnische Be- 
deutung für das Reichsbahnunternehmen einer Betrachtı 
unterziehen, und»hier wird es den Außenstehenden jedenf 
ein wenig befremdend anmuten, wenn er bei der einheitliche 
Deutschen Reichsbahn nicht eine, sondern sieben Pension 
kassen mit völlig verschiedenem Umfange erblickt. Allerdi \E 
wird ihn hier für Bayern schon ein einfacher Hinblick auf di 
organisatorische Sonderstellung der Bayerischen Gruppenve 
waltung davon überzeugen, daß hier die Erriehtung eines he 
sonderen Kasseninstituts noch folgerichtig sein mag, dafür a 
daß im übrigen eine große Pensionskasse, die Preußische, n 


mit etwa 23000, 15000, 13000, 2900 und 2600 Mitgliedern ) 
stehen, wird er zunächst schwerlich einen anderen Grund gelte 
lassen wollen als den "historisch gewordenen und daher ein wen 
überalterten Tatbestand als solchen. Und doch wird er d 
über hinaus nicht verkennen dürfen, daß sich hier, wie auc 
andernorts, im Grunde nur zwei Systeme noch. unausgegliche 
gegenüberstehen, von denen iedes für sich nicht unbeachtli 
Gründe für seine Daseinsberechtigung anzuführen vermag. 
preußische System der großen, alle ehemalig preußischen‘ 
rektionen umfassenden Einheitskasse hat gewiß — man lese 
den letzten Jahresbericht dieser Pensionskasse — bedeute 
Erfolge aufzuweisen, nicht minder tatkräftig und, da ör 
begrenzt, vielleicht mit noch klarerer Durchsichtigkeit habe 
aber auch die kleineren Pensionskassen bislang ihre Existen 
berechtigung dargetan, und man braucht hier den Zweifler 
einmal in das badische Musterländle mit seinen vorbildlie 
Wohlfahrtseinrichtungen. zu führen, um ihn nachhaltig die ] 
rechtigung auch dieser Anschauung darzutun. Die örtlich h 
grenzte und daher übersichtliche Selbstverwaltung der bezi 
weise aufkommenden Mittel hat dem preußischen System gegt 
über zweifellos auch beachtliche Vorteile, so sehr anderer 
die zusammenfassende Kapitalsverwaltung einer großen Ka 
wie. der preußischen Gelegenheit zu rationeller Verwaltur 
und Wohlfahrtstätigkeit darbietet. An der Lösung aber die 
Frage, wie der Zwiespalt. dieser. beiden Systeme zu ent 
ist, sind die neuen Binheitssatzungen, die juristisch gespro 
nur „allgemeines“, nicht „gemeines“ Recht geschaffen habe 
vorübergegangen, indem die bisherigen sieben Pensionskas 
jede für sich, jedoch alle mit nunmehr gleiehlautenden Satzui 
bestehen geblieben sind. Eine Aufgabe der Zukunft wird 
sein, in dieser Richtung weitere Klarheit zu schaffen. 


n denAusführungen des ReichsbahnoberratsK oesterinHalle 
Benutzung der bildlichen Fahrpläne in der Nr. 46 der 
sichsbahn““ vom 25. November 1925 wird erwähnt, daß auf den 
mals württembergischen und badischen Stationen die 'Be- 
‚beamten sich fast ausschließlich der bildlichen Fahrpläne 
nen und deshalb mit ihnen durchaus vertraut seien. Dies 
bezüglich der Beamten im Bezirk der Reichsbahndirektion 
tgart bestätigt, und es verdient angeführt zu werden, daß die 
ühere Generaldirektion der württembergischen Staatseisen- 
ıhnen noch von ieher großen Wert darauf legte, daß die Fahr- 
nstleiter, auch wenn sie nur ablösungsweise oder vorüber- 
d in diesem Dienstzweig beschäftigt waren, mit dem Bild- 
plan gut umzugehen wußten. Als es im vorigen Jahrhundert 
den Stellen des.äußeren Dienstes noch zahlreiche Beamte 
die die im Jahr 1884 eingeführte niedere Eisenbahndienst- 
ng nicht gemacht und an dem zur Vorbereitung auf diese 
ıng eingerichteten Unterrichtskursus nicht teilgenommen 
mußten sie, soweit sie ablösungsweise den Fahrdienst 
besorgen hatten, stets von Zeit zu Zeit durch den Vorstand 
} ;etriebsinspektion darin geprüft werden, ob sie den gra- 
chen Fahrplan richtig zu gebrauchen wußten. Es waren 
"zum Teil im Dienst ergraute Beamte,: wie Vorsteher von 
erstellen, Stationskassen usw., da es schon ein großer Bahn- 
sein mußte, wenn der Var der Güterstelle nicht zur 
orzung des Fahr- und Stationsaufsichtsdienstes frühmorgens 
er spätabends herangezogen wurde. In den Unterrichtskursen 
den später die Prüfunsskandidaten über den Gebrauch des 
ischen Fahrplans gründlich unterrichtet, und jetzt gibt es 
] im Bezirk Stuttgart keinen einzigen Betriebsbeamten mehr, 
7 mit diesem Fahrplan nicht vertraut ist. Die meisten werden 
2 auch von Herrn Koester vertretenen Standpunkt stehen, 
man den Fahrdienst ohne den Bildfahrplan überhaupt 
richtig versehen könne. 
s aber die durch geringeren Bedarf an Fahrplanbüchern 
etende Ersparnis anbelangt, so dürfte sie von Herrn Koester 
ioch geschätzt sein. Wenn 5000 Fahrplanbücher hergestellt 
n und die Kosten 9000 M. betragen, so ergibt sich für 
Stück allerdings ein Durchschnittspreis von 1,80 M. Man 
er deshalb nicht annehmen, daß, wenn z. B. nur 
Stück gedruckt werden, sich die Herstellungskosten nur 
‚uf 5400 M. belaufen werden. Denn ein sehr großer Bestandteil 
Betrags von 9000 M. sind die Satzkosten, und diese sind 
n, ob 5000 oder nur 3000 Stück Fahrplanbücher gedruckt 
Es kommt bei Verringerung der Auflage eine Er- 
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Die Staffeltarife und das Dawes-Gutachten. 


nittes in der Dissertation des Verfassers dar. da die son- 
egelungen des Gutachtens für die Deutsche ‚Reichsbahn 
ssern der ZVDEV. schon bekannt sind.) 

ogen. Dawes-Gutachten, das die Maßnahmen behandelt, 
tschland die Zahlung seiner Verpflichtungen aus dem 
iller Vertrag ermöglichen sollen, geht einerseits von dem 
danken aus, daß hierzu vor allem eine Förderung 
utschen Ausfuhr nötig ist; anderseits belastet es 
tsche Reighsbahn-Gesellschaft nach der bekannten drei- 
| Übergangsfrist vom Jahre 1927 ab mit der Erbringung 
esamtsumme' von 1090 Millionen Goldmark jährlich®). 


gl. „Wirtschaft und Statistik“ 1924, S. 702. 


? — 03 — Nr. 12 


Benutzung der Bildfahrpläne. 


Die Staffeltarife der deutschen Eisenbahnen in der Nachkriegszeit, 
mit besonderer Berücksichtigung des Dawes-Gutachtens. 


sparnis heraus, aber sie ist gering, weil eben die Kosten für 
Druck und Papier gegenüber den Satzkosten verhältnismäßig : 
recht gering sind. Diese Erfahrung hat man auch im Bezirk 
Stuttgart im Sommer 1924 gemacht, als man die Fahrplanbücher 
in kleinere Hefte zerlegte und statt 15, wie bis dahin, 32 Hefte 
herausgab. Obgleich die Zahl der Seiten aller Hefte zusammen 
erheblich geringer wurde, gingen die Herstellungskosten eben 
wegen der hohen Satzkosten nicht in dem erwarteten Maß 
zurück. 

Wenn nun auch im Bezirk Stuttgart der Bildfahrplan sich so 
eingebürgert hat, daß auch die nicht im eigentlichen Betriebs- 
dienst beschäftigten Beamten ihn zu benutzen verstehen, so hat 
man deshalb sich doch noch nicht daran gemacht, das Fahrplan- 
buch gewissen Bahnhöfen und Abfertigungsstellen zu entziehen. 
Es scheint dies auch nicht beabsichtigt zu sein, und zwar mit 
Recht. Einmal wäre, wie bereits ausgeführt, die Kostenerspar- 
nis eine geringe. Sodann ist das Fahrplanbuch für gewisse 
Dienstverrichtungen sowohl auf den Bahnhöfen als bei den Ab- 
Tertigungsstellen teils unentbehrlich, teils sehr zweckmäßig. Im 
3ezirk Stuttgart braucht z. B. der Fahrdienstleiter der Knoten- 
bahnhöfe unbedingt auch das Fahrplanbuch schon wegen der 
Fahrzeiten. Nach der Anleitung über die Anfertigung der 
Bildfabrpläne’ soll bei Personenzüsgen, die mit mehr als 60 km 
Geschwindiskeit fahren, diese auf oder in die Zuglinie ge- 
schrieben werden. Weil bei uns die Fahrzeit vieler Züge auch 
auf kurze Entfernung sich mehrmals ändert, ist die Aufnahme 
der Geschwindigkeit in die Bildfahrpläne unterblieben, da deren 
Übersichtliehkeit dadurch zu sehr beeinträchtigt würde. Es 
müßten besondere Behelfe, ähnlich wie im Bezirk Halle, her- 
gestellt werden, wenn der Fahrdienstleiter das Fahrplanbuch 
soll entbehren können. Hiervon wäre aber abzuraten. Auch 
bei vielen anderen Dienstverrichtungen, z. B. bei Unter- 
suchungen und Vernehmungen, die von den Stationsbeamten zu 
erledigen sind, bei der Abfertigung von Vieh und bei den Büro- 
arbeiten der Güterstellen ist eben das Fahrplanbuch handlicher 
und zweckmäßiger als der Bildfahrplan.. Man würde den 
Dienst des beteiligten Personals erheblich erschweren, wenn 
man ihm das Fahrplanbuch entziehen würde, was sich wegen 
der geringen Ersparnis nicht rechtfertigen ließe, wobei nicht 
gesagt sein soll, daß gewisse Stellen und Bedienstete, die per- 
sönlicherweise mit dem Taschenfahrplan und dem Dienstfahr- 
planbuch ausgestattet werden, letzteres.nicht sollten entbehren 
können. 

Stuttgart. Faude, Reichsbahnrat. 


Von Dr. oec. publ. Fritz Helbig, München. 
(Schluß) 


Nimmt man vorläufig als gegeben an, daß die Deutsche 
Reichsbahn diesen Betrag unter normalen Verhältnissen erbrin- 
gen kann, was wesentlich von der Wirtschaftslage abhängt, 
so erhebt sich das Problem, ob es zur Sicherung der Leistungen 
aus dem Versailler Vertrag besser ist, die deutsche Wirtschaft 
vor zu hohen Belastungen zu schonen, wie sie u. a. durch die 
hohen Frachten gegeben sind, um sie möglichst exportfähig zu 
machen, oder sie zur Bezahlung von möglichst hohen Frachten 
an die Eisenbahn anzuhalten, um deren Einkünfte möglichst 
hoch zu gestalten. Es handelt sich also m. a. W. darum, ob die 
deutsche Wirtschaft durch hohe Tarife gehemmt werden soll, 
oder ob sie durch schonende Behandlung zu solcher Stärke soll 
kommen können, daß sie auch ihren anderen Verpflichtungen, 
sowohl direkten (Industrieobligationendienst) als auch indirek- 
ten (als Steuerfaktor für den Staatshaushalt) nachkommen 


Nr. 12 mr 


SORERITER ER 


Zeitung des Vereing 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


kann. Andererseits hat die Bahn die genannte Summe unter 
allen Umständen zu erbringen; sie muß also für höchste Renta- 
bilität ihres gesamten Betriebes sorgen. Nun haben aber gerade 
die Staffeltarife die Eigenschaft, dort, wo unter der Herrschaft 
von reinen Kilometertarifen gewisse Produkte vom Markte weg- 
bleiben mußten, diese durch die niedrigen Beförderungspreise 
zum Markte zu locken, was nicht nur eine größere Verkehrsdichte, 
damit verhältnismäßige Selbstkostenabnahme und größere Ren- 
tabilität der Eisenbahn bedeutet, sondern gleichzeitig eine er- 
höhte Gütererzeugung und damit bis zu gewissen Grenzen eine 
Erniedrigung der Güterpreise ermöglicht. So tragen die Staffel- 
tarıfe sowohl zu einer hohen Rentabilität der Eisenbahn, als 


auch zu einer erhöhten Exportfähiekeit der Industrie usw. bei. — 
Die Rentabilität der Deutschen Reichsbahn mögen, zum 


besseren Verständnis des anschließend über die Tarife gesagten 
kurz folgende Zahlen erläutern: 
Die Reichsbahn vereinnahmte aus dem Güterverkehr’): 
Mithin mit 


aus ge- und be- Durchschn.- 
in den Mill. p.tkm leisteten förderten Beförderg.- 
Monaten Mark Pfe. Mill.tkm Mill.t Längen v. 
Mon.-Durch- 
schnitt 1913 188 3,6 4825 40,00 120,6 km 
Nov. 1923 5,6 2798 16,38 Durchschnitt 
DezrY, 5,9 2580 15,33 Nov. 1923 bis 
Jan. 1924 171,8 6,5 2.640 16,20 Dez. 1924 
Febr. „ 181,9 6,2 2940 17,63 161,5 km 
März „ 203,1 6,2 3255 21,06 Jan. bis Dez. 
April „ 203,2 5,7 3 550 21,50 1924 160,4 km 
Mai, 157,1 5,6 3324 20,28 
Juni =, 159,8 5,7 2816 17,29 
Juli = „ 158,9. - 5,8 2993 18,26 
Aug. „ 1671 55 3.057 18,84 
Sept. rn 179,8 5,0 3557 22,00 
Okt. =, 2016 47 4.404 28,37 
Nov. „ 2154° 45 4607 29,43 
Dez X, 926.2 4,9 4598 29,59 
Nov. 1923 
bis Dez. 1924 47 149 292,21 
Jan. bis Dez. 
1924 ‚2255,9 41781 260,45 
Durchschn. 
Nov.bis Dez. 5,52 3 367,8 20,87 
Jan. bis Dez. 5,48 3 481,8 21,70 


Also Durchschnittsätze sowohl für Januar bis Dezember 1924 
als auch für die Zeit seit Einführung der Goldmarkrechnung 
bei der Bahn (November 1923), die etwa 53 % über dem Vor- 
kriegsertrag liegen und etwa 22 % über dem vom Gutachten 
veranschlagten von 4,5 8 pro tkm. Es dürfte demnach eine 
Steigerung des Durchschnittsatzes um etwa 50 % gegenüber 
vor dem Kriege für das Geschäftsjahr 1924/25 zu erwarten sein. 
Diese große Zunahme der Einnahmen ist nicht zu verwundern, 
wenn man betrachtet, bis zu welcher Höhe gegenüber den Frach- 
ten vor dem Kriege die heutigen Frachten gestiegen sind. Wie 
Anlage 7 zeigt, sind sämtliche Frachten bis zu 900 km (mit 
Ausnahme des Kohlenausnahmetarifs, bei dem dies nur bis zu 
705 km gilt), höher, als sie vor dem Kriege waren, einzelne so- 
gar bis auf noch größere Entfernungen, und dies besonders für 
die kurzen Strecken. 

(Hier ist zu bemerken, daß die für 1 km angegebene Steige- 
rung praktisch nicht in Frage kommt, da die Mindestfracht stets 
für 5 km erhoben wird. Von dieser Entfernung ab gelten jedoch 
die angegebenen Sätze auch praktisch.) 

Dem Vergleich wurden die Vorkriegs- und jetzigen-Frachten 
in ihrer tatsächlichen Höhe zugrunde gelegt, letztere also 
einschließlich der Verkehrssteuer und erstere ohne solche — die 
Verkehrssteuer wurde bekanntlich erst am 1. Oktober 1917 ein- 
geführt — da es für den Verfrachter die gleiche Belastung be- 


”) Vergl. „Wirtschaft und Statistik“ 1924 u. 1925, verschiedene 
Hefte. Hier zu kommen noch die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr und sonstigen Quellen, sodaß die Gesamteinnahmen im 
Jahre 1924 3612,6 Mill. M betrugen, was gegenüber dem Ein- 
nahmesoll eines 'Normaljahres (von 1927 ab 4227 Mill. #) eine 
Differenz von 614,4 Mill. M bedeutet. 


Müssen doch dem Reich, 


‚aus der gleichen Anzahl von Tonnenkilometern verschieden 
je nachdem sie aus der Beförderung über küirzere- od i 


deutet, ob er einen Betrag für eine Beförderung als reine 
oder als Steuer. bezahlt. 

Angenommen nun, es sei heute ein der Teuerung der. wa 
preise entsprechender Frachtenstand angemessen, so dürften 
Frachten nicht den Teuerungsindex der Großhandelspreise ül 
schreiten. Dieser belief sich nun für Jahresschluß (Dezem 
1924 auf 1303 % des Vorkriegsstandes®), was beinahe 
Höchststand im ganzen Jahre von 131,3 % im Oktober 1] 
gleichkam, und den Jahresdurchschnitt von 124 % um 
Beträchtliches übertraf. 

Nehmen wir aber trotzdem einen Satz von 130 % für 
Frachten als angemessen an, so er: Anlage 7, daß dieser © 
eintritt bei 


Klasse Teund I - II "A BerOSeDEmre K-A 


zwischen km 900 500 700 400 600 600 500 50 400 
und j 1000 600 800 500 700 700 600 100 500 
Alle kürzeren Entfernungen als diese sind stärker bela 8 
als der Warenteuerung entspricht, während über diese En! 
nungen alle Frachten sich unter dem Satze der Warenteuer 
bewegen, und zwar mit zunehmender Entfernung stets wei 
fallend, so daß sie z. B. bei Klasse B für 1700 km auf 60 % 
Vorkriegsfrachten herabgehen. Nur der Kohlenausnahmets 
bildet insofern eine Ausnahme, als er von 705 km ab die gleich 
Frachtsätze besitzt, wie vor dem Kriege. 
Es wird sich daher für die Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
in Bälde — das Ende ihres ersten Geschäftsjahres, das nach 
ihrer Satzung auf den 31. Dezember 19% festgesetzt ist, 
warten, erscheint wegen der langen Zeit, in der bis dahin | 
Wirtschaft die hohen Frachten zu tragen hat, nicht berech Ai 
zu sein — die Frage ergeben, ob sie den bestimmt zu erw3 
den Überschuß, der ihr nach Deckung ihrer im ersten Jahr 
235 Mill. A ermäßigten Verpflichtungen aus dem Dawes-G 
achten bzw. dem Reichsbahngesetz verbleibt, zur Herabsetz 
derjenigen Frachten verwenden will, die unverhältnism; 
höher sind, als dem Großhandelsteuerungsindex entspricht. 
sonders für die kurzen Strecken erscheint eine Begü 
gung empfehlenswert, da hier auch die zunehmende Kı 
wagenkonkurrenz der Bahn immer größer werdende Einbu 
verursacht. Pressenachrichten deuten an, daß derartige 1 
nahmen gegenwärtig in den Tarifgremien beraten werden. D: 
ist es eine Frage der Politik, wie weit diese Herabsetzung ge 
soll; bis zur völligen Gleichsetzung mit dem Warenp: 
teuerungsindex darf sie bei den niederen Entfernungen je 
nicht gehen, da ja sonst keine Staffelung mehr bestünde, \ 
mehr muß sie bei diesen Entfernungen unter mösglichster A 
näherung an die Selbstkosten unter Berücksichtigung der 7 
erung vorgenommen werden, was auch für die größeren Enttı 
nungen gilt, die niedrigere Frachten genießen, als der Teueru 
entspricht, für die ebenfalls zu untersuchen ist, ob sie die 7 ) 
kosten erbringen. Beide Maßnahmen sind nötig, sowohl 
Prinzip der kaufmännischen Verwaltung der Bahn aus, das 
Forderung ergibt, daß keine Leistung unter den Selbstko, 
vorgenommen wird, — soweit allerdings die Kraftwagenkon 
renz nicht Konkurrenzpreise diktieren wird — als auch dest 
um die Verfrachter möglichst zahlkräftig für ihre eigene 
stungen an das Reich und an die Reparationsinstitute zu ma che 
das z. B. in Zukunft die Erträgnis 
der Verkehrssteuer an das Reparationskonto abzuführen ha ta 
diesen und andere Einnahmeausfälle neue Steuerquellen 
schlossen werden. 
Nun ist aber die Gesamthöhe der Be aus dem. 
verkehr von der Anzahl der geleisteten Tonnenkilonacl 
bängig, d. h. von der Zahl, die das Produkt ist aus der Anza 
von Tonnen beförderter Güter und den gesamten Strecken, | 
die diese transportiert wurden. (Rein gilt dies allerdi 
beim -Kilometertarif; beim Staffeltarif können die Ein 


®) Vergl. „Wirtschaft und Statistik“ 1924, Heft 24, und 
das Folgende die übrigen Hefte dieses J ahrgangs. a 
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ng, Feten entstanden sind; doch wird diese Verschieden- 
wieder ausgeglichen durch entsprechend höhere bzw. niedri- 
B: usgaben). Das Dawes-Gutachten geht nun für die Ge- 
‘dieser Einnahmen von der Annahme aus, daß die An- 
I der im Jahre 1924 geleisteten Tonnenkilometer 60.000 Mil-, 
n betrage, also etwas mehr als die 57251 Millionen Tonnen- 
ter vom Jahre 1913, — letztere Zahl des Gutachtens 
mit der amtlichen deutschen Statistik überein —, dagegen 
zahl der beförderten Tonnen einen Rückgang um 20% 
eise, mithin die durchschnittliche Beförderungslänge ent- 
echend größer geworden sei. Diese Annahme ist durch 
9 atsachen erheblich widerlegt worden. Aus den Zahlen 
ingang dieses Abschnittes B ergibt sich, daß im Jahre 1924 
73,01% der Anzahl der Tonnenkilometer von 1913 geleistet 
den, an Stelle der vermuteten 105 %, also nur 69,5% des 
teten. Dagegen ist die Menge der beförderten Güter 
it nur auf 80 %, sondern auf 54,3% der von 1913 zurück- 
gen. Trotzdem ist die Steigerung der durchschnittlichen 
derungslänge nicht nur den 20% Unterschied zwischen 
1 nd 80, oder den 18,71% zwischen 73,01 und 54,3 ent- 
end eingetreten: sie nahm zu von 120,6 km 1913 auf 
km 1924, also um 33 %, wie die Zahlen zu Eingang dieses 
Öhnittes ergeben. Das Gutachen erkennt als Ursachen 
außer den Änderungen in den Verkehrswegen infolge 
Rretung und der Besetzung deutschen Gebietes die Ein- 
une der Staffeltarife an. Leider ist, wie der Durch- 
ittstrachtsutz, so auch die durchschnittliche Beförderungs- 
, nur eine rein fiktive Größe und besagt nichts darüber, 
Iche tatsächlichen Entfernungen die Beförderungen 
wurden. Eine statistische Feststellung darüber wurde 
nur bei der Einführung der Staffeltarife 1920 vorgenom- 
ind wäre jetzt, nachdem die Stabilisierung der Währung 
deren Ursachen einer stärkeren Verkehrsfrequenz, wie sie 
ation erzeugt hatte, beseitist hat, zur Feststellung der 
Wirkung der Staffeltarife dringend nötig. Immerhin läßt 
auch ohne diese Statistik aus der durchschnittlichen Beför- 
gslänge eine allgemeine Zunahme der Beförderung über 
re Strecken feststellen. — = 


nun hier weiter interessiert, ist der unrichtige Schluß, 
as Gutachten aus der Erscheinung der Steigerung der 
chnittlichen Beförderungslänge zieht, indem es behauptet, 
‚die Wirkung auf die Eisenbahneinkünfte ganz erheblich 
werde, falls in künftigen Jahren die Tonnenzahl nicht 
während die Durchschnittslänge des Beförderungsweges 


ma: 


Am nächsten Tag. 


iel. Ich rekapituliere: Wir haben erkannt, daß ein zwei- 
zes Fahrzeug, wenn es durch Druckrollen geführt ist, in 
Kurve bei strenger Führung mit geringerem Widerstand 
ößerer Schonung von Rad und Schiene läuft, als bei 
angloser“ . Diese Tatsache ist streng bewiesen. Wir haben 
r erkannt, daß wir guten Grund haben anzunehmen, daß sich 
as \ rhältnis bei Spurkranzführung nicht wesentlich ändert. 
deh ı muß noch auf einen einfachen Zusammenhang hinweisen, 
u s später von Nutzen sein wird. $ie erinnern sich, wie 
‚den Richtkräften den Krümmungswiderstand ableiteten. 


der Widerstand gegeben: durch die Längskomponente der 


1/2 
äfte, 2% B. bei ne Führung W = “= z +P, oo 


Br,» > 


Br 


R Nun ist aber P, 1, das aktive Moment, welches 


so zurückgehe, daß sie sich fast den Vorkriegszahlen nähere.“ 
Die Staffeltarife begünstigen ja gerade die großen Entfernungen, 
machen es also wahrscheinlich, daß auf diese Entfernungen mehr 
verfrachtet wird, als unter der Geltung von Kilometertarifen, 
daß also auch die durchschnittliche Beförderungslänge größer 
wird, vorausgesetzt, daß für die kürzeren Entfernungen die 
gleiche Verkehrsfrequenz, wie vor Einführung der Staffeltarife 
bestehen bleibt, Dies ändert ja auch am Reinertrag der Bahn 
nichts, da ja die Selbstkosten für die Beförderung mit zunehmen- 
der Transportlänge abnehmen, hat aber für die Volkswirtschaft 
den Vorteil, daß noch Güter zum Markt kommen können, die 
sonst wegen der zu hohen Transportkosten diesem fern bleiben 
müßten. 

Es ergibt sich daher, daß die Staffeltarife dazu angetan sind, 
einerseits die deutsche Volkswirtschaft in ihrer Exportfähiskeit 
zu stärken, anderseits, daß sie der Deutschen Reichsbahn keinen 
Abbruch tun in der Erbringung ihres Reinertrages, mithin dazu 
beitragen, die schweren Lasten, die uns der Verlust des Krieges 
auferlegt hat, abzutragen, ohne daß wir unter ihnen zerbrechen. 


Anlage 7. 


Seit 1. Oktober 1924 betragen die Frachtsätze für 
100 kg Hundertteile der Sätze von 1913. 


Spurerweiterung oder nicht? 
Ein Zwiegespräch. 
Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München. 


(3. Forts etzung.) 


in Klasse Ie u. I II AIRBAG DerBr EI RK-A-T. 
ent- _Eilgut- 
spricht u.Allg. Spez.- 
1913  Stekg.- Tar. f. b. Spez.- A.-T 
km Klasse Stek27: BB Tar. 1er 
1 309 300 233 233 317. 250 200 167 183 
5 256 279 336 7 2375 213 200 157 186 
10 233 250 328 214 236 200 1758 144 156 
50 Stat 153 186.162 197 188 163. 133 144 
100 ‚164 168 1857 161 178 173 144 128 141 
200 159 159 150 155 164 160 148 122 139 
300 157 152 172 145 156 155 144 114 138 
400 155 144 163 187 147 148° 138.112 134 
500 154 135 154 129. 139 140 131 112 123 
600 153 127 145 122 1317 132- 124 111 11l 
700 149 119 135 113 -1%2 124 116 107 100 
800 145 113 125 105 114 115 109 102 100 
900 135 107 116.92 1051072200797 100 
1000 127: 100 10722.902€9373210032.937 291 100 
1100 120 95 100 383 9 9 87 86 100 
1200 114 90 0922:78>0 842 7897.81.7.81 100 
1300 109 8 ee N Re Si 100 
1400 104 82 EBI 2092370. Del 100 
1500 100 79 a ei 100 
1600 96 75 1922 0222.65 682266. 568 100 
1700 93 13 11 = 6082:655°69 = 63, 06 100 
die Drehung erzwinst, gleich dem passiven Moment, der 


Summe der Momente der Reibungen, welches sich der Drehung 


entgegenstellt; nennen wir es kurz das Reibungsmoment 


Pl M 


und bezeichnen es mit M. Dann ist W = en Es ist also 


der Krümmuneswiderstand gleich dem Reibungsmoment geteilt 
durch den Radius. Denken Sie sich an dem Fahrzeug einen 
Hebelarm von der Länge und in der Richtung des Radius an- 
zebracht, und versuchen Sie an dessen Ende, also im Kreis- 
mittelpunkt anereifend die Drehung zu erzwingen (siehe 
Abb. 20), so brauchen Sie eine Kraft, die gerade dem Krüm- 
muneswiderstand entspricht. Der Satz gilt, wie Sie sich leicht 
überzeugen können, auch bei zwangloser Führung, und wie Sie 
sehen werden, auch bei mehrachsigen Fahrzeugen. Sie müssen 
sich, um das mechanische Gleiehnis voll zu machen, das Fahr- 
zeug hierbei am Reibungsmittelpunkt drehbar festgeheftet den- 
ken, oder sich das- Fahrzeug als Tisch vorstellen, wie früher. 
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Pr.: Es würde mich interessieren, wie groß sich der Krüm- 
mungswiderstand nach Ihrer Rechnung zahlenmäßig ergibt. 


N.: Wir erhielten für 4,5 m Radstand: 


Re) 


sQf 


bei strenger Führung: WwW= 


SU 


f 


1 
10,9 


WwW= 


Führune: 


bei „zwangloser“ 


ein Fahrzeug für sich ist, ist klar; daß Deichselachsen, ve 
genügend Ausschlag haben, was im allgemeinen der F 
keine grundsätzlichen Schwierigkeiten bereiten können 
falls. Wir müßten nun die vorhandenen Lokomotiv- und 
typen der Reihe nach vornehmen, was eine zeitraubend 
ist und doch keine Übersicht gibt. Es ist viel einfac 2 
Hilfe gedachter Fahrzeuge, die die amtlichen Grenzen voll . 
nutzen, die Grenzbedingunegen festzustellen. Wir nehm nn 
nächst drei Achsen, die in einem Rahmen festgelagert sind, 
bei wir jedes Spiel ausschließen. Der Radstand sei 4,5 
Dieses Fahrzeug ist gerade noch zulässig. 2 
Der Begriff des festen Radstandes ist nirgends erläufert E 
pflegt ihn in doppeltem Sinne auszulegen, erstens, bei 
achsigen Fahrzeugen dahin, daß sie bei mehr als 4,5 m Ra 
: Lenkachsen haben müßten, zweitens, bei 
achsigen Fahrzeugen dahin, daß von d 
einem Rahmen verbundenen die beiden fe 
Achsen nicht mehr als 4,5 m auseinander 
dürften. Beide Auslegungen haben eigen! 
keinen Sinn. Die Selbsteinstellung von L 


achsen ist sehr fragwürdig, wenigstens 
scharfen Bögen, wo es am meisten darauf. 
kommt, namentlich wenn ihre Konizität 
Abnutzung verschwunden ist; es gibt 
Fälle, wo sie sich verkehrt einstellen. -Sel 


wenn ein Fahrzeug mit festen Achsen 


o 
"MY 


Am 


Abb. 22. Dreiachsiges Fahrzeug mit festen Achsen in den 
verschiedenen Lagen zwischen strenger und zwangloser 
Führung je nach der Spurerw eiterung N=45 m). 


Nehmen Sie {= %, was wohl bei der Langsamkeit der Glei- 
tungen ungefähr stimmt und berücksichtigen, daß Q nur ein 
Viertel des Wagengewichts ist, so kommt heraus 


1000: 9,48-1/4 _ 5925 
Wke/lt= AB Een 

1000 - 10,95 -1/4 _ 684,4 

Wke/t= © en nn 


Die Röcklsche Formel gibt bekanntlich _. also etwas mehr. 


Die Differenz ist die Spurkranzreibung, auch gibt die Röcklsche 
Formel bei kleinen Halbmessern zweifellos zu große Werte. 
Überdies ist der Wert von f nicht genau bekannt. 

Wir gehen nun zu den mehrachsigen Fahrzeugen über, und 
zwar beschränken wir unsere Untersuchungen auf Achsen, die 
gemeinsam in einem Rahmen gelagert sind. Daß ein Drehgestell 


Durchschnitt etwas schlechter liefe, 

wäre das noch kein Grund, solche Wag 

grundsätzlich auszuschließen, solange 
nicht zahlreich sind; die Entgleisungsgefahr halte 
eher für geringer, als bei Lenkachsen. Bei der. 
bindung mehrerer Achsen in einem Rahmen sind ei. 


andere Gesichtspunkte maßgebend; Sie werden später sehe 
daß es, sobald man die über zwei hinausgehenden Achsen vi 
schieblich macht, was das einzig Richtige ist, die Reibung une 
im großen ganzen auch der von ihr erzeugte Anlaufdruck q 


KL 


wg 


Abb. 20. Zusammenhang zwischen Krümmungswiderstand 
Reibungsmoment W = 7x (mur bei festen Achsen). & 


EI RR MM) 
KL 4R 
Abb. 21. Dreiachsig es " Fahrzeug von 4,5 m Radstand. ie fest 


en ‚Achsen in einer Kurve von 180 m Halbmesser. 


Mindestens 
6 mm Spurerweiterung nötig. dr} er 
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Nr. 12 SE 
abhäneiz davon sind, welches die festen Achsen sind, aaß 
aber eine gute Führung des Fahrzeuges im Gleis verlangt, daß 


diese möglichst. weit voneinanderstehen, auch wenn diese Ent- 
fernung größer ist als 4,5 m, vorausgesetzt, daß man den Mittel- 
achsen die dann nötige große Verschiebbarkeit geben kann. 

Einen wirklichen Sinn hat also der Begriff des festen Rad- 
standes nur — und das ist wohl auch sein ursprünglicher — 
wenn er besagen soll, daß mehrere, in einem Rahmen unver- 
schieblich gelagerte Achsen nicht mehr als 4,5 m Gesamt- 
radstand haben sollen. Diese Festlegung ist höchst notwendig 
und, wie wir sehen werden, für ein gutes Fahren schon zu weit- 
sehend. 

Für ein dreiachsiges Fahrzeug von 4,5 m festem Radstand 
brauchen wir, wie schon. eingangs errechnet, bei 180 m Halb- 
4,5? 
8-180 
Es ist in Abb. 21 aufgetragen. 


messer wenigstens — S— 14—8=6 mm Spurerweiterung. 


Die Raddrucke seien gleich. Das 
R e ee IE 5 10,938 @ f 
Reibungsmoment M ist 10,98 @ f, die Krümmungsreibung — Rn .& 


IM 
die Richtkräfte PR, =P, = 19 = 4,88 Qf, 


Y=P,-G%=-33 Of, =RB -=-G=BR— 
Pr.: Aber da haben wir ja den Grund — 


die Führunssdrucke 
0—4,88 Qf. 
N.: Einen Augenblick! ich weiß schon, was Sie sagen wollen: 


da haben wir den Grund, warum man bei mehrachsigen Fahr- 
zeugen nicht mit so enger Spur fahren kann. Ganz recht! Wenn 


c 


F 3 
Abb. 25. Dreiachsiges Fahrzeug mit verschieblicher Mittelachse 
in strenger Führung l=4,5 m). 


das Fahrzeug mit einer mittleren Achse an der Innenschiene zum 
Anliegen kommt, verkürzt sich der Hebelarm zwischen den füh- 
renden Punkten so sehr, daß die Führungskräfte ganz unver- 
hältnismäßig im die Höhe gehen; in vorliegendem Falle auf das 
Vier- bis Fünffache. 

Pr.: Aber dann stimmt doch auch Ihre Behauptung über den 
Wesefall der Spurerweiterung gar nicht. ; 

N.: Sie vergessen, daß wir solche Fahrzeuge mit festen Achsen 
gar nicht haben, oder weniestens-nicht zu haben brauchten. 

Pr.: Ich erinnere mich jetzt. 

N.: Früher mag das anders gewesen sein. Der erste, der ver- 
schiebliche Achsen bei Lokomotiven einführte, war Gölsdorf. 
Vielleicht gab es zu der Zeit schon so große Lokomotiven, daß 
der Radstand der gekuppelten Achsen 4,5 m nahe kam, ohne daß 
ein Teil davon verschieblich war. Dann'war die Spurerweite- 
rung richtig und unerläßlich. Aber diese. Voraussetzungen sind 
eben heute gefallen. 

Daß das Innenanlaufen der Mittelachsen zefährlich 
kann, ist den Lokomotivbauern wohl bekannt. 
wir hier vor dem einzigen wirklichen, 
durchschlagenden Grunde, der 
rechtfertigt hat, 

Sie werden vermutlich schon bemerken, worauf ich heraus 
will: man soll und muß unbedingt an den Achsen Spiel geben, 
undnurandiesen. Aber man hat\leider das andere getan, 
man hat das Spiel am Gleis gegeben, und das war falsch. Wir 
wollen zunächst den Weg, den man bisher gegangen ist, zu Ende 
verfolgen. Wenn Sie die vorhandenen 6 mm Spurerweiterung 
bzw. 3 mm bei normalen Wagen .allmählich vergrößern, so geht 


werden 
In der Tat stehen 
seinerzeit allerdings 
die Spurerweiterung iemals ge- 


 achsige, weil die Mittelachse wegfällt, deren Anlaufen den. 


i BT 1 BE 
das Fahrzeug immer mehr in die Spießgangstellung. 'Sola 
Mittelachse die Führung an der Innenschiene hat, nehmen PZ 
Y, langsam, P, und X, rasch ab (Abb. 22). In dem Augenbl 
wo der Reibungsmittelpunkt über die Mitte zwischen Mittel- 
Hinterachse hinausrückt und das innere Hinterrad die Fühn 
übernimmt, fallen alle Drücke bedeutend ab; dieser Zusti 
den man praktisch nicht genau treffen kann, gibt das günstig 
Yı mit 225 Qf. Der Reibungsmittelpunkt für „zwanglose“ F 
rung, den wir nach Heumann ermitteln und ‚mit Hilfe des 
punktes der P,-Kurve prüfen, liegt 0,152 m vor der Hinter 
Yı wird hierfür 2,41 @f. 2 

Es ist begreiflich und zeugı an sich von einem guten Inst 
wenn man dem Anlaufen der mittleren Innenräder mehrachsii 
Fahrzeuge ängstlich ausgewichen ist. 

Die Krümmungsreibung ist gleich dem Reibüngsmöt ne) 
durch R, die Heumannsche Linie gibt sie also ohne wei ‚eri 


'& 


Abb. 26. Dreiachsiges Fahrzeug mit Serschlen her Mittela, 
in zwangloser Führung l=45 m). a 
"Ermittlung des Reibungsmittelpunktes. S N 


an. Sie hat auch hier bei „zwangloser“ Führung den größt 
Wert; aber wir dürfen hier wohl mit Recht vermuten, daß & 
im Ansatz nicht einbegriffene Spurkranzreibung die strer 
Führung bei ihren hohen Anlaufdrucken in Nachteil setzt. 

Das Spiel, das man bei 180 m Halbmesser braucht, wenn | m 
dem Fahrzeug die „zwanglose“ Stellung ‚ermöglichen will, i 
2 np; 
WE: 
Davon sind 8 immer handen, man braucht also 55 —8 = 471 
Spurerweiterung, was schon jenseits der praktischen Ausfil 
barkeit liegt. Es ist also durchaus richtig, wenn man di 
Weg nicht ganz zu Ende gegangen ist und sich mit dem fe 
Radstand von der 4,5-m-Grenze ein gutes Stück entfernt hä 

Wir wollen nun noch das vier-. und fünfachsige Fobre 
untersuchen (Abb. 23 und 24). DER 


Das. vierachsige Fahrzeug = nicht unkünstiger als das dr 


wenn man einen kleinen Sich erheitszuschlag gibt, 


sonders kurzen Hebelarm ergibt. Sehr ungünstig stellt sich d 
gegen wieder das fünfachsige, es gibt bei strenger Führung € 
Yı=6,35 Qf, und bei den üblichen: Spurerweiterungen imı 
noch 4,45 ae Da £ bei Sandung. oder trockenen Schiene 


en N Raddruck beträchtlich übersteigen, und zwar Bahn allein 
_ die Reibung. 

iehen wir jetzt das Fazit aus unseren Betrachtungen. Es 
{ sich, daß bei mehrachsigen Fahrzeugen, bei denen die 
en unverschieblich im Rahmen gelagert sind, ein befriedi- 
Gänzlich unmög- 
Führung 


r Bogenlauf überhaupt unerreichbar ist. 


‘ strenge Führung, aber auch die „zwanglose“ 


: Deeecheiges Fahrzeug mit verschieblicher Mittelachse 
n verschiedenen Lagen zwischen strenger und zwangloser 
g je nach der Spurerweiterung l= — 4,5 m). 


mehr. Achsen dazu kommen, immer uneünstiser. Der 
t klar; das Reibungsmoment wird, weil viele Achsen 
oben werden müssen, sehr groß; der zu seiner Überwin- 
ge Führungsdruck legt sich aber immer nur auf. ein 
mt also hohe Werte an; Druck und Abnützung häufen 
nmer mehr auf eine Stelle. 

müssen wiralsotun, um die Verhältnisse 
sern? Wir ansehen, möglichst viele 
zum Anlaufen zu hefeben. d.h. sie ver- 
bb 7 machen, damit nichteineeinzigedie 


30 t = Man könnte ak solches Fahrzeug „kurven- 
nnen; es fühlt sich in der Kurve mit allen Rädern 


a ;g = SUN: | Nr. 12 


Wir wollen jetzt das Gegenteil von vorhin tun und den be- 
trachteten Fahrzeugen verschiebliche Achsen geben, und 
zwar zunächst unbegrenzt verschiebliche. Zwei Achsen 
seien immer fest, und zwar, wenn nichts Besonderes gesagt wird, 
die Endachsen. 

Eine in den Achsschenkeln verschiebliche Achse kann auf den 
Rahmen keine Querkraft ausüben, denn die Reibung an den 
Achsschenkeln ist wegen der guten Schmierung schon an sich 
sehr gering, und nach dem Gesetz der zusammengesetzten Glei- 
tungen wird ihre Querkomponente vollends unbedeutend. 

Wir beginnen mit der strengen Führung, und zwar Paßspur. 
Die Stellung aller Achsen ist bestimmt. Der Reibungsmittel- 
punkt ist Fahrzeugmitte. Das Reibungsmoment ist offenbar so 


groß, wie bei unverschieblichen Achsen, denn ihre Verschie- 


bungen sind so gering, daß die Strahlen vom Reibunssmitftel- 
punkt zu den Rädern sich nur ganz unwesentlich verändern, und 
infolgedessen auch die Gleitwege. Das Reibungsmoment ist also 
wie früber W — 10,98 @f. Die Mittelachse kann in diesem Son-: 
derfall, weil radial stehend, nicht anlaufen, 
kann also nicht mit führen (Abb. 25). 


) 
Es ergibt sich ,— P, = nn — 2,44 Qf 


M 10 SQ 
Ro@rR.R 

kraft sind also nur unwesentlich 
als Br streng 


wo sie a ne und 2,11 Qf betragen. In 


Ye 


Widerstand und Richt- 


größer 
geführten Zweiachser, 


der Tat hat sich das Reibungsmoment nur 
um den geringen Betrag erhöht, der zur 
Drehung der Mittelachse erforderlich ist, nämlıch @f s 
(9,48 +15 — 10,98). 

Wenn wir diesem Fahrzeug jetzt zwanglose Führung geben, 
so müssen wir zunächst den Reibungsmittelpunkt feststellen. 
Man macht das am besten durch Probieren. Vorerst ist klar, 
daß der Fall sich vom zweiachsigen Fahrzeug nicht viel unter- 
scheidet. Denn die Bewegung der Mittelachse wird, da der Rei- 
bungsmittelpunkt in der Nähe-des Fahrzeugendes liegt, wesent- 
lich in einer Querverschiebung bestehen, die durch ihren eigenen 
Anlaufdruck bewirkt wird, und als Rückwirkung auf den Rahmen 
kommt nur das geringe Moment der K-Kräfte mit dem Hebel- 


arm s/2 in Betracht. Mit den Bezeichnungen der Abb. 26 er- 
gibt sich: ; 
P, xı 
are) 
ana +25 = e) ar. 
Man findet als Auflösung: x = a m 
P=245Q0T 
Yı se 1,49 Q f. 


Wenn wir die Größen für alle Zwischenlagen zwischen stren- 
ger und „zwangloser“ Führung ermitteln und wie früher auf- 
tragen, ergeben sich die Kurven der Abb. 27. Y, ändert sich 
fast überhaupt nicht, ebenso das Reibungsmoment. Der Krüm- 
mungswiderstand ist derselbe wie bei festen Achsen. 


In Abb. 28 sehen Sie das vierachsige, in Abb. 29 das fünf- 
achsige Fahrzeug mit verschieblichen Achsen. Y, steigert sich 
nur mäßig mit der Achsenzahl. Ein nennenswerter Unterschied 
zwischen strenger und zwangloser Führung ist nicht vorhanden. 
Der Anlaufdruck geht hier bei zwangloser Führung sogar ein 
wenig herunter; es bleibt natürlich der Nachteil, das die Gleit- 
wege allein den führenden Rädern aufgehalst werden. 

Pr.: Das leuchtet mir alles ein. Nur scheint es eben, daß im 
ganzen der Unterschied zwischen strenger und zwangloser Füh- 
rung für Fahrzeuge mit verschieblichen Achsen doch nicht groß 
ist, und daß diese deshalb die Verringerung der Spurerweiterung 
mindestens nicht geradezu fordern. 


N.: Ganz recht; sie verhalten sich, wie wir schon feststellten, 
etwa wie die zweiachsigen. Aber immerhin ist ein Unterschied 
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Zuhsten der strengen Führung, Vor allem hat sie die kleineren 
laufwinkel. Daöu kommt nun aber ein praktisch entscheiden- 
mstand. Wir hattefi die Achsen unbegrenzt verschieblich 
nommen. Tatsächlich ist mäfl bei den Kuppelachsen von 
Fokomotiven, um die es sich hier handelt, darin ziemlich ge- 
üinden, namentlich bei der Treibachse, die gewöhnlich in der 
hö der Mitte liegt, Nun verlangt aber, wie man auch ohne 
Hung sofort erkennt; die zwanglose Führung, wenn mehrer@ 
hsen anlaufen söllen, bedeutend größere Seitenverschiebungen, 
wie sie gewöhnlich nicht gegeben werden können. Z. B. ist für 
s dreiachsige Fahrzeug bei 180 m Halbmesser die notwendige, 
onverschiebung der Mittelachse 44,6 tin, während sie ohne 
irerweiterung, also bei 11 mm Spiel, nur 19,5 tim beträgt. Um 
ie mehrachsigen Fahrzeuge steht es nicht anders. Sie erkennen 
tus Abb. 34 und 35 ohne weiteres, wie stark bei Spurerweiterung 
die Achsen sich verschieben müssen, um zum Anliesen.zu kom- 
n; die Fahrzeuge machen geradezu den Eindruck, als ob sie 
rbosen wären. Bei enger Spur hingegen legen sie sich schön 
liegend in die Kurve, Für die neuen Reichsbahnlokomotiven 
30 mm Seitenverschiebuüg vorgesehen, und viel mehr kann 
auch wohl nicht gut geben. Sobald äber eine verschiebliche 
se im Rahmen anläuft, statt an der Schiene, treten alle 
er genantten Übelstände des starren Fahrzeuges auf. 
Datin würde also wohl daraus folgen, daß für alle Fahr- 
bei Wegfall der Spurerweiterung die weitaus größere 
scheinlichkeit besteht, daß immer mehrere Achsen an- 
en, und daß man nicht zögern sollte, zu diesem Zustand 
‚zugehen? 
Ja! Man würde natürlich gut tun, zur Erhärtung dieser 
‚kenntnis die vorhandenen Lokomotivtypen einzeln zu unter- 
hen. \ 5 
_Pr.: Könnten unter diesen nicht doch einige starre Typen sein, 
bei denen Mittelachsen zum Innenlaufen kommen, und könnten 
ese wenigen nicht den ganzen Plan unmöglich machen? 
ON.: Ganz unmöglich wäre das nicht. Aber man kann sich auf 
einfache Weise helfen, wenn man diese Lokomotiven aus wirt- 
\ schaftlichen Gründen nicht in absehbarer Zeit ausmustern kann. 
an braucht nur die Spurkränze dieser Achsen schmäler zu 
drehen. Nehmen Sie ein starres fünfachsiges Fahrzeug von 


In Nr; 53 Jahrg. 1925 dieser Zeitung werden Vorschläge für 
& Wirtschaftlichere Gestaltung des Fahrplandrucksachen- 
'esens gemacht, die recht beachtenswert erscheinen. Der Ver- 
ser empfiehlt an Stelle der Fahrplanbücher die Einführung 
iner Fahrplan karte für jeden Zug (lose Blätter); diese sollen 
einem Umschlag etwa nach dem Muster der Soenneckenschen 
'bnellhefter eingefügt werden, So daß sie beim Fahrplanwechsel 
‚dem Umschlag einfach wieder entnommen und durch neue er- 
setzt werden können. „Der Vorteil der Einrichtung soll darin 
erblickt werden, daß den Lokomotiv- und Zugpersonalen künftig 
- dann nur Fahrplankarten für diejenigen Züge zu überweisen 
sind, die die Personale nach den Diensteinteilungen auch tal- 
sächlich zu fahren haben. Hierdurch soll- eine erhebliche Ein- 
schränkung des Bedarfs an Fahrplandrucksachen erzielt werden; 
die geldliche Auswirkung der Anregung würde nach Angabe des 
Verfassers eine recht günstige sein. 5 
_ Der Vorschlag erscheint recht zweckmäßig und ist auch bei 
ı derzeitigen sehr hohen Bedarf an Fahrplandrucksachen ge- 
net, erhebliche Ersparnisse zu erzielen; es dürfte daher ein- 
ender zu prüfen sein, ob nicht noch eine weitergehende Ein- 
ränkung des Bedarfs an diesen Drucksachen möglich sein 
rd, Zur Zeit müssen die Zug- und Lokomotivpersonale mit 
en denjenigen Fahrplanbüchern ausgerüstet werden, die 
Züge enthalten, welche von, ihnen zu 


begleiten oder zu befördern 
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4,5 m Radstand. Es laufe mit 8 mm Spiel bei 180 m Halbmesser 
(Abb. 30). Der Bogenpfeil, mit dem die Innenschiene hinein- 
ragt, läßt sich leicht berechnen; er ist 10 mm, Eine Abdrehung 
der Spurkränze von 10 mm, die zulässig ist, würde also gerade 
eenügen, um die Gefahr auszuschließen. In Wirklichkeit kommen 
die vielen kleinen Spielquellen dazu, auch gibt es einen festen 
Radstand von 4,5 m praktisch nicht. 
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Abb. 30. Fünfachsiges Fahrzeug mit festen Achsen in einer Kurve 
mit 180m Halbmesser bei 8mm Spiel (I=4,5m). An den Mittelachsen 
‚ist eine Abdrehung des Spurkranzes von 10 mm erforderlich. 


Pr.: Dann wäre wohl alles klar. Wie einfach ist das alles im 
Grunde genommen? 

N.: So ist es. Aber man kann oft beobachten, daß im Laufe 
einer Entwicklung sich die Einzelheiten so häufen, daß die Eir- 
kenntnis der Struktur des Gebildes verloren geht. Es gilt auch 
hier Goethes schönes Wort, daß die meisten Dinge zugleich ein- 
facher und zugleich verwickelter zu sein pflegen, als sie gewöhn- 
lich angesehen werden. In diesem Falle befindet sich ungefähr 
die ganze Eisenbahn. 

Ich möchte morgen noch einige Bemerkungen anfügen. 


® 


Pr.: Und ich noch einige Fragen stellen. 
(Schluß folgt.) 


Y7 Fahrplanbuch = Fahrplankarte. 


Yon Reichsbahnrat Jösch, Gießen. 


sind. Die Fahrplanbücher sind streckenweise gegliedert; sie 
enthalten zum großen Teil Fahrpläne für Züge, die von den 
betreffenden Persönalen überhaupt nicht gefahren werden und 
für sie also gar keinen Zweck haben. Häufig kann man im 
eigenen Bezirk beobachten, daß der Fahrbeamte aus einem 
_ Fahrplanbuch nur die Pläne einzelner Züge, vielleicht auch 
nur eines Zugpaares (Zug- und Gegenzug) benötigt; 
noch viel krasser liegt der Fall, wenn die Personale einzelne 
Züge infremden Bezir ken begleiten (Berliner, Altonaer, 
. Magdeburger, Karlsruher usw. Personale, die vielleicht nur ein 
durchgehendes Schnellzuspaar im Bezirk Frankfurt begleiten, 
inüssen mit dem Fahrplanbuch ausgerüstet werden, das sämt- 
liche Züge der von ihnen in mehrtägigen Abständen nur ein- 
mal befahrenen Strecke enthält). Der Kostenaufwand für diese 
unnötigerweise an- die Fahrpersonale ausgegebenen Fahrplan- 
drucksachen ist ein ganz erheblicher. Es liegt deshalb der Ge- 
danke sehr nahe, die Fahrpläne für die Fahrpersonale in losen 
Blättern herzustellen, die auf den Zuganfangsstationen mit 
dem Fahrbericht den Zug- und Lokomotivpersonalen für den be- 
treffenden Zug ausgehändigt werden und die nach beendigter 


Fahrt auf der Endstation wieder zur weiteren'Verwendung am 


nächsten oder übernächsten "Tag mit dem Fahrbericht abzugeben 
die das Personal stellende 


sind; die Rücklieferung der Pläne an 
Station wäre zwangsläufig zu regeln. In geeigneten Fällen, die 
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nieht selten sein werden, kann auch in Frage kommen, die 
Pläne für Zug und Gegenzug auf ein Blatt (Vorder- und 
Rückseite) zu drucken; diese Pläne kämen dann ohne weiteres 
an die Station zurück, die sie wieder benötigt. Jedes Fahr- 
planblatt müßte mit dem Gültigkeitsvermerk, der jetzt nur auf 
dem Umschlag des Fahrplanbuches steht, versehen werden. Viele 
Fahrpläne bleiben beim Fahrplanwechsel unverändert; gleich- 
wohl müssen sie jetzt neu gedruckt und in das neue Fahrplan- 
buch übernommen werden. Bei dem angeregten neuen Ver- 
fahren kann der unverändert bleibende Fahrplan in den neuen 
Fahrplanabschnitt übernommen werden — die Druck- und Papier- 
kosten werden also auch noch gespart —; es genügt, wenn der 
Gültiekeitsvermerk handschriftlich geändert wird (bei der 
künftigen geringen Auflage keine allzugroße Arbeit, die mit 
Rücksicht auf die erhebliche Kostenersparnis getragen werden 
kann). Die künftig stärker zu benutzenden einzelnen Fahrplan- 
hiätter müssen dann besonders schonlich behandelt werden; hier- 
für müßten den Fahrpersonalen einfache Schutzhüllen (Pappe 
mit Glasscheibe) geliefert werden, in die die Fahrplanblätter 
während der Benutzung einzuschieben wären; die ‚einmalige 
Ausgabe hierfür würde sich bald bezahlt machen. 

Weiter könnte in Frage kommen, die Fahrpläne in das jetzige 
Formblatt „Fahrbericht“ einzudrucken, wodurch nicht nur dem 
Zugführer die Führung des Fahrberichtes, sondern auch den 
Prüfungsstellen die Nachprüfung der Fahrberichte erheblich er- 
leichtert würde; eine Kreuzungsverlegung z. B. wäre einfach 
durch Streiehung des betreffenden Zuges bei der fahrplan- 
mäßigen Kreuzungsstation und durch Vermerk der Zugnummer 
bei der tatsächlichen Kreuzungsstation (in der Kreuzungsspalte) 
nachzuweisen. 

Ohne weiteres ist es möglich, die Güterbeförderungsvor- 
schriften, Heft 4, über Benutzung und Zusammenstellung der 
Züge allgemein in die einzelnen Fahrplanblätter einzuarbeiten, 
wie dies bei einzelnen Reichsbahndirektionen (Elberfeld) bereits 
geschieht. Die besonderen Beförderungsvorschriften könnten 
dann gänzlich entfallen. 

Ob es zweckmäßig erscheint, die Zug- und Lokomotivpersonale 
mit bildliehen Fahrplänen auszurüsten, wie an anderer 
‘Stelle schon vorgeschlagen (Nr. 46, Seite 471 der „Reichsbahn“, 
Jahrgang 1925), will mir fraglich erscheinen, weil es kaum ge- 
lingen wird, eine für den Gebrauch auf der Lokomotive und in 


Vom russischen Eisenbahnwesen. Se 


Fortschritte der Eisenbahnen im vergangenen Jahr. — Der Verkehrskommissar über die drohenden Gefahren für di 
russischen Bahnen. — Ernterealisierung und Eisenbahnen. — Die Heizmittelnot. — Zukunftsaussichten. 


Von Dr. rer. pol. P. H. Seraphim, Assistent am Osteuropa-Institut in Breslau. 


Überblickt man die Leistungen der russischen Eisenbahnen | 
im vergangenen Jahr, so wird man -feststellen dürfen, daß eine 
unverkennbar günstige Entwicklung Platz gegriffen 
hat. Nach dem Wirtschaftsplan für das abgelaufene Wirtschafts- 
jahr sollte beispielsweise die Verladetätiekeit im ersten Viertel- 
jahr durchschnittlich 21 770 Wagen täglich betragen und zu Ende 
des Jahres eine Höchstzahl von 22110 Wagen erreichen. Tat- 
sächlich betrug die Verladung bereits im ersten Vierteliahr 
durchschnittlich 24053 Wagen und stieg zu Jahresende zeit- 
weilig bis auf 29000 Wagen. Die Verladung im Oktober 1995 
überstieg die des entsprechenden Monats des Vorjahres um rund 
41%, im November um 49% und im Dezember gar um 53%. 
Hatte die Staatsplankommission noch vor einem Jahr damit ge- 
rechnet, daß die Vorkriegsleistungen im Eisenbahnwesen Ruß- 
lands wahrscheinlich erst im Jahre 1935 erreicht werden wür- 
den, so glauben die maßgebenden Kreise jetzt, daß schon in 
diesem Jahre (1926) die Vorkriegszahlen erreicht werden kön- 
nen. Auch die Finanzlage, wohl eins der trübsten Kapitel 
im russischen Eisenbahnwesen, scheint sich ein wenig gebessert 
zu haben. Allerdings schließt die Jahreshilanz zum 1. Januar 
1926 wieder mit einem Fehlbetrag von einigen 300 Millionen 
Goldrubeln ab, aber man hofft, diese Schulden durch Erhöhung 
der Einnahmen im kommenden Jahr abdecken -zu können. Die 
bereits konsolidierten Schulden bleiben allerdings eine drückende 
Last, an deren Beseitigung vorläufig nicht zu denken ist. 


‘plänen auszurüsten, hat jedenfalls zu dem erstrebten Ziel 
“geführt und mußte als aussichtslos wieder aufgegeben werden, 


- Neüudruck eines großen Teiles der Fahrplanblätter beim Fah 


hier aufgeworfene Frage hat, dürfte deren eingehende Prüfun, 


dem Packwagen geeignete Form für einen bildlichen Fahr] 
zu finden; die jetzigen großen Blätter sind hierfür jed 
ungeeignet und- auch zu teuer. Ferner wird es kaum m 
sein, Lokomotiv- und Zugpersonale so zu schulen, daß si 
dem bildlichen Fahrplan in seiner jetzigen Ausgesta 
arbeiten können. Ein vor mehreren Jahren unternommener 
such, die Lokomotivpersonale an Stelle der Fahrplanbüche 
einfachen, besonders für sie erstellten bildlichen 


Eine Berechnung des künftigen Fahrplanbedarfs nach 
vorgeschlagenen Verfahren (Rücklieferung der Blätter na 
beendeter Fahrt) für zwei größere Zugbildungsbahnhöfe hat e 
Ergebnis geliefert, das die Erwartungen bei weitem übertra 
der Bedarf würde bei dem einen Bahnhof von rund 80 000 Drud 
seiten, die ihm jetzt mit den Fahrplanbüchern geliefert werde 
müssen, auf rund 20000, bei dem anderen von rund 24.000 aı 
rund 6000 Druckseiten zurückgehen. Die Berechnung bez 
sich nur auf den Bedarf der beiden Bahnhöf e; derjenige fi 
das. Lokomotivpersonal und die Betriebswerke ist darin &: 
nicht enthalten. Diese Blattzahl wird noch erheblich zur: 
gehen, wenn die Blätter, was nach der Diensteinteilung viel 
möglich sein. wird, doppelseitig (Vorder- und Rücksei 
bedruckt werden. Die Kostenersparnis ist deshalb eine g 
erhebliche, ‘namentlich wenn noch berücksichtigt wird, daß 


planwechsel entbehrlich wird, weil die Fahrpläne unverände 
bleiben. Die Ersparnis wird auch dann noch eine ganz erhel 
liche bleiben, wenn den Zug- und Lokomotivpersonalen 
Fahrplanblätter für ihren ganzen Dienstturnus {10- 
15- und mehrtägig).nach dem eingangs erwähnten, nicht 'soY e 
gehenden Vorschlag belassen werden. 

Mit Rücksicht auf die große wirtschaftliche Bedeutung, d 


- 


zu empfehlen sein; mit dieser wird zweckmäßig ein Sonderau 
schuß zu betrauen sein, in den auch geeignete Beamte des Fah, 
dienstes zu berufen wären, Aufgabe dieses Ausschusses wär 
die Vorteile und Nachteile der‘ Vorschläge zu prüfen und ei 
zur Durchführung geeignetes Verfahren vorzuschlagen, ( 
möglichst noch mit dem nächsten Fahrplanwechsel in Kra 
treten könnte, ’ 


ae Sa: 


Eine andere Frage freilich ist es, mit welchen Mit 
teln es gelungen ist, die Leistungen der Eisenbahnen 
Sowjetrepublik derart zu heben, daß an die Erreichung der V 
kriegsverhältnisse gedacht werden kann. Hier zeigt es sicl 
daß doch nicht alles so glänzend steht, wie man allein nad 
der Betrachtung der Leistungszahlen annehmen kann. Die Zah 
der in Rußland vorhandenen Lokomotiven und Wagen ist nu 
eine reclit beschränkte. Besonders trifft das auf Güterwage 
zu. Eine derartige Steigerung der Verkehrstätigkeit, auf di 
eigentlich niemand recht vorbereitet war, mußte daher mit seh! 
wenig rollendem Material durchgeführt werden. Mit andere 
Worten, es wurde auf Kosten der Substanz gearbeitet, und. 
besonders gefährlich ist, auf Kosten der Herausschiebung 
notwendigen Ausbesserungen und der Ausnützung des Material 
bis zur Grenze des irgend möglichen. Auf dem Kongreß de 
Moskauer Kreises der Eisenbahnen hat das der Verkehrsministe 
Rudsutak offen zugegeben, wenn er sagt: „Wir arbeiten un 
erfüllen die erhöhten Ansprüche nur dadurch, daß wir die lau 
fenden Ausbesserungen „ein wenig“ zurückstellen.“ In der Ta 
konnte der starke Bedarf, der in den Herbstmonaten an di 
Bahnen gestellt wurde, nur dadurch befriedigt werden, daß d 
vorgeschriebene Ausbesserung der Wagen um drei Monate her 
ausgeschoben wurde. Während des Winters war das rollend 
Material jedoch wiederum bis zum letzten Wagen nötig, so da 
an eine stärkere Ausbesserungstätigkeit nicht gedacht werde 
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Es ist offenbar, daß der russische Verkehrsmittelpark 
sedessen sich im letzten Halbjahr sehr wesentlich ver- 
htert hat, zumal auch die Schwerindustrie, die Bestellungen 
‚der Eisenbahnverwaltung übernommen hatte, völlig versagt 
"Obwohl die Bestellungen im Vierteljahr Oktober- Dezem- 
1925 an sich schon gering waren, sind sie nur zu etwa 70% 
ührt worden. Einige besonders wichtige Ersatzteile, wie 
Heizrohre, sind fast überhaupt nicht geliefert worden. Die 
sroßen Ausbesserung den Lokomotivfabriken übergebenen 
omotiven sind nur zu 87 % tatsächlich ausgebessert worden. 


Rer dieser Kuseshhicklichen Notlage im Betriebsmittelpark 
russischen Eisenbahnen droht jedoch ein neues Pro- 
,‚ das der baldigen Lösung harrt. In der Zeit des fast 
zen Stillstands des russischen Verkehrswesens hatten sich 
ı den Knotenpunkten Reserven an ausbesserungsbedürftigen 
motiven und Wagen angesammelt, die im Volksmund als 
nbahnkirchhöfe“ bezeichnet wur den. Die hier vorhandenen 
tände an Lokomotiven sind bereits zum größten Teil wieder 
ebessert, zum anderen ‚verschrottet worden. Dagegen sind 


00 Güterwagen. Von diesen Beständen haben die russischen 
en bisher gelebt. Nun hat sich aber gezeigt,- daß davon 
a 10000 Wagen reif zum Abmontieren sind, daß mithin eine 
ve von nur 30000 Wagen noch bleibt. Nach Mitteilung 
s Finanzkommissars muß jedoch den Bestand an Güterwasen 
a Laufe dieses Jahres um 60000 Wagen erhöht werden, will 
icht die Substanz und Güte des Betriebsmittelrarks gar 
r gefährden. Mit anderen Worten, der voraussichtliche 
Ibetrag beträgt rund 30 000 Güterwagen, die bis Ende dieses 
es beschafft werden müßten. Eine verstärkte Bautätig- 
in Rußland ist jedoch keinesfalls zu erwarten, da die Fi a- 
bisher keinen einzigen Wagen neu gebaut haben. Viel- 
wird es gelingen, im Laufe dieses Jahres ein paar Tausend 
Wagen zu bauen. Der Wagenknappheit ist aber dadureh 
haus nicht abgeholfen. Da, wie wir sahen, im Augenblick 
r die laufenden Ausbesserungen nahezu gänzlich aufgehört 
"und ferner die Industrie ihren Verpflichtungen nicht 
ommen kann, ist die Leitung des russischen Eisenbahn- 
vor sehr schwierige Fragen gestellt. Ob es möglich sein 
durch eine rationellere Gestaltung der Eisenbahnwirtschaft, 
eine Verkürzung der Ver- und Entladefristen, eine Be- 
nieung der Abfertigung und der Rücklieferung leerer 
den Ausfall wettzumachen, muß noch dahingestellt bleiben. 
enfalls sind derartige Maßnahmen von dem Verkehrskom- 
riat geplant. Interessant ist, daß die Industrie, wenn es 
hi den Wünschen der Eisenbahnverwaltung geht, eine drei- 
Schicht bei der Verladung und Entladung einführen soll. 
um ‚sollen wir 24 Stunden arbeiten, während die Industrie 
cht Stunden beschäftigt ist und dadurch das Ladegeschäft 
ıfhält, daß der Wagenmangel zu akuten Krisen führen muß, 
der Verkehrskommissar in seiner mehrfach angeführten 


schen hier mithin ernste Aufgaben, von deren Lösung es 
gen wird, ob die Fortschritte, die die russischen Eisen- 
n im vergangenen Jahr. zweifellos aufweisen, wirklich 
Bestand sein werden. 


erhältnismäßig geringere Anforderungen an die Eisenbahnen, 
ursprünglich vermutet hatte, stellte an die russischen 


den von Eis.-Ass. L imburg in Nr. 7 dieser Zeitung ze- 
ten Ausführungen erhalten wir von Oberbahnhofsvorsteher 
k.e, ‚Königsberg (Pr.) folgende Zuschrift: 

h 8 67 (1) der Fahrdienstvorschriften genügt eine der 
ee tchtiennesarien. „Wenn tunlich“ hat die Ankün- 
8 schriftlich zu erfolgen. Wie geschieht es in der Wirk- 
t? Werden die Sonderzüge auch dann, wenn sie eine 
gend längere Zeit, etwa spätestens einen Tag vorher be- 
egeben werden, überall von den Bahnmeistereien den 
inken- und Bahnwärtern sowie den Rottenführern schriftlich 
ndigt? Ich möchte dies bezweifeln. Selbst wenn es öfter 
ht, wer ist bei unterbliebener Ankündigung für den 
"verantwortlich? Wie weiß der Fahrdienstleiter, daß 
oder einer von den fernmündlich anzusagenden Sonder- 
schon schriftlich angekündigt ist? Hier besteht eine Lücke 
‚Vorschriften. Diese müßte durch entsprechende Zu- 
Be ulngen ausgefüllt werden. 

‚ist die fernmündliche Bekanntgabe der durch vorher- 
E Züge vorzuziehen. Bei Ausrüstung der Rotten mit trag- 
ernsprechern gebührt dieser Benachrichtigungsart m. E. 


Bahnen der Versand der letztjiährigen Ernte Es 
ist bekannt, daß die Ernte des Jahres 1925 einmal sehr stark 
überschätzt worden ist, daß andererseits gewisse, hier nicht 
näher zu erörternde Gründe dazu führten, daß die Bauern nicht 
an den Verkauf des Getreides gineen. - Die Getreidebereitstel- 
lung ist daher bisher besonders langsam fortgeschritten. Das 
gleiche - ist von der Ausfuhr zu sagen, die wegen der Preis- 
verhältnisse nahezu gänzlich ins Stocken geraten ist. Daher 
bedeutete die diesjährige Getreidekampasne weniger als in an- 
deren Jahren eine Kraftprobe für die russischen Bahnen. Im- 
merhin mußten sie doch recht angespannt arbeiten und haben 
im ganzen die an sie gestellte Aufgabe gut erledigt. Sollte 
im Frühjahr eine Verstärkung des Getreideumsatzes und der 
Getreideausfuhr eintreten, was zur Zeit noch nicht zu über- 


sehen, aber doch auch nicht von der Hand zu weisen ist, so 


werden die Bahnen bei dem knappen ihnen zur Verfügung 
stehenden Laderaum einen schweren Stand haben. Bereits 
jetzt treffen vielfach Nachrichten von Transportschwierigkeiten, 
sowohl bei der Abrollung von Getreide wie auch bei anderen 
Waren (Textilien und Textilrohstoffe), ein. 


Besondere Schwierigkeiten macht zur Zeit die Heizmittel- 
{[rage in Rußland. Einmal ist die Förderung von Kohle und 
Naphtha zurückgegangen, während bei der Verbesserung der 
Wirtschaftslage die Nachfrage ständig steigt, andererseits läßt 
aber auch die Verladung und Abrollung der Heizmittel vielfach 
zu wünschen übrige. Besonders trifft das auf die Naphtha- 
zisternenwagen zu, an denen in Rußland sowieso Mangel 
herrscht. Infolgedessen ist eine scharfe Heizmittelkrise einge- 
treten, von der auch die Eisenbahnen als einer der Hauptheiz- 
mittelverbraucher des Reiches betroffen werden. Besonders 
schwer leiden die mit Naphtharückstönden feuernden Bahnen 
und die Donezkohle verbrauchenden Linien, während Holz noch 
am ehesten zu beschaffen ist. Durch eine Verordnung des 
Verkehrskommissariats wurden kürzlich die Eisenbahnverwal- 
tungen angewiesen, ihre Heizmittelreserven zu ver- 
kürzen, und. zwar nicht größere Reserven, Se in zwei Wochen 
aufgebraucht werden, bereitzustellen. 


Weitere Schwieriekeiten, unter denen die russischen Bahnen 
gegenwärtig leiden, liegen in der ungünstigen Witterung, die in 
einigen Teilen des Reichs zu schweren Schneeverwehungen ge- 
führt hat. Bereits im Dezember hatten .die Bahnen unter 
derartigen Schwierigkeiten zu leiden, die insbesondere im Osten 
und Norden des Reiches zeitweise zu Betriebsstillegungen ein- 
zelner Strecken führten. 

Wir sehen also, daß die russischen Bahnen mit nicht ge- 
ringen Schwierigkeiten zu kämpfen haben, und daß die Aus-, 
sichten besonders für den Betriebsmittelpark, und zwar die 
Güterwagen, keineswegs günstig sind. Immerhin darf nicht 
vergessen werden, wie man noch vor zwei Jahren über die 
Aussiehten der Wiederherstellung der russischen Bahnen ur- 
teilen mußte, und daß selbst vor einem Jahr an eine derartige 
Steigerung der Leistungen nicht gedacht werden konnte. _Des- 
halb ist die, trotz aller vorhandenen Schwierigkeiten, ge- 
leistete Arbeit in vollem Maße anzuerkennen, und wenn 
man auch vielleicht einen gleichen Optimismus für die Zukunft 
nicht aufbringen kann, so “bedeutet doch das abgelaufene Jahr 
einen großen Schritt auf dem Wege zur Gesun- 
dung des russischen Eisenbahnwesens. 


Sonderzüge und ihre Ankündigung. 


sogar der Vorzug vor der schriftlichen Ankündigung, und zwar 
deshalb, weil der für weite Strecken immerhin teure Bote er- 
spart und die Ankündigung nicht zu früh, sondern erst am Tage 
des Verkehrens erfolgt. Doch wird sich die Bekanntgabe des 
Sonderzuges durch vorfahrende Züge nicht ganz vermeiden 
lassen, selbst wenn alle Schrankenposten und Rotten mit Fern- 
sprechern ausgerüstet sind. Wenn die Fernsprecher versagen, 
die Schrankenposten vorübergehend unbesetzt oder aus irgend- 
einem Grunde nicht zu errufen sind, bleibt nur die zuletzt ge- 
nannte Ankündigunssart übrig. 

Überflüssig ist es jedoch und müßte vermieden werden, daß 
zwei oder drei Benachrichtigungsarten zusammen angewandt 
werden. 

Ferner möchte ich auf $ 91 (5) des von Limburg genannten 
Buches von Dr. Heinrich aufmerksam machen. Das dort er- 
wähnte Merkbuch ist nicht allgemein vorgeschrieben und wird 
auch nicht überall geführt. Seines praktischen Wertes wegen 
empfiehlt sich die Einführung eines solchen, kalenderartig zur 
Kontrolle des Ansagens der Sonderzüge angelegten Merkbuches 
jedoch für den ganzen Reichsbahnbereich, 


. . 
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Verbuchung und Abwickelung der gestundeten Frachten vom 1. Dezember 1925 ab. 
Von Güterinspektor Bertold Pechtold, Wetzlar. N 


Nach den Bestimmungen des Tarif- und Verkehrsanzeigers 
(Verkehrsdienstliehe Mitteilungen Nr. 4 lfd. Nr. 55) es 2 
IN AE 


1. Dezember 1925, entsprechend meinem Vorschlage in \ 
dieser Zeitung, eine Änderung im Bankstundungsverfahren ein. 
Die neue BSTDA sieht eine halbmonatliche Abrechnung in der 
Weise vor, daß am ersten Werktage nach dem 15. und Letzten 
iedes Monats über die in der abgelaufenen Monatshälfte aufge- 
laufene Schuld des Kunden nur eine Anweisung auszuschreiben 


ist. Zur Kontenführung werden den Mustern 46 und 41 der 
A.A. V. III ähnliche Vordrucke verwendet. Es bleibt die Frage 


Weise Verbuchung und Abwicklung 


unbeantwortet, in welcher N > 
weil drei verschiedene 


der gestundeten Frachten erfolgen soll, 
Möglichkeiten bestehen, nämlich: 
1. die Verbuchung” und Abwicklung in 
1. März. 1925, 
3. die Verbuchung in vereinfachter Form gemäß den Aus- 
führungen in Nı. 33 d. Ztg., 
3. die Beibehaltung der seitherigen Buchführuns. 


der Form vor dem 


Die Verbuehung und Abwieklungin der Form 
vor.dem 1. März 195. 

Überweisungsbuch, Freibetragsbuch und Nachnahmebuch ent- 
halten für Bareinnahmen am Schalter und für jeden einzelnen 
Kontisten je eine Spalte, während das Nebengebührenbuch für 
bare und gestundete Beträge je eine Spalte, also nur zwei 
Spalten zum Eintrag der * gestundeten Schuldbeträge vorsieht. 
Im Kontobuch werden täglich gebucht: 

a) Spalte „Freibeträge“: die Summen der einzelnen Freibe- 
tragsnachweise; 

Spalte „Überweisungen“: 
reehnungskarten; 

e) Spalte „Nebengebühren“: die einzelnen Eintragungen aus 
Spalte „Gestundet“ des Nebengebührenbuchs; 

Spalte „Nachnahmen“: die nach dem Nachnahmebuch halb- 
monatlich fälligen Gutschriften. 

Die Beträge zu a—d werden monatlich nur einmal zum 
Soll oder Haben gestellt; sie berühren aus diesem Grunde den 
Barbestand der Kasse in der Zwischenzeit nicht. Anders ver- 
hält es sich mit den sonstigen Einnahmen und Ausgaben (Fracht- 
nachforderungen, Einnahmen aus Verkaufserlös, Frachterstat- 
tungen, Barauslagen), die den Barbestand der Kasse von Fall 
zu Fall beeinflussen und daher eine sofortige vorschußweise 
Verbuchung im Hauptbuch als „sonstige“ Einnahmen oder Aus- 
gaben erfordern. Eine Trennung nach baren und gestundeten 


die Summen der einzelnen Ver- 


b) 


d) 


Beträgen in den Nachweisungen der erhaltenen und erledigten . 


Anderungsanzeigen würde diesen Einfluß auf die Barkasse bei 
Frachtzusetzungen und Frachtabsetzungen durch die Verkehrs- 
kontrolle ausschalten; im übrigen aber ist diese Möglichkeit 
nicht gegeben. 

Die durch Abschreibung aus den V.R.B.-Scheckheften ent- 
stehenden Einnahmen wären nach dem alten Verfahren als 
„Sonstige Einnahmen“ zu verbuchen und als „Sonstige Aus- 
gaben‘ bei der Sollabwicklung der gestundeten Frachten im 
Hauptbuch wieder auszuscheiden. Die Schecks würden also 
lediglich an Stelle der Bareinnahmen und des telephonischen 
Schuldabrufs treten. Eine Erleichterung gegen früher ist zwar 
durch das bequeme Einziehen der Schuld mittels V.K. B.-Schecks 
seschaffen, aber die Vorteile des V.K. B.-Verfahrens bieten weit 
mehr Möglichkeiten zur Vereinfachung und Verbesserung der 
Buchführung. Zudem schafft das halbmonatliche Einziehen der 
Schuld mit halbmonatlicher Abrechnung für die Buchführung 
andere Voraussetzungen als das frühere wöchentliche Abschlags- 
verfahren mit monatlicher Abrechnung. 


Auf diese Voraussetzungen sind die Ausführungen unter 
Nr. 2 aufgebaut. > 


Die BuchführunggemäßdenAusführungen 

in Nr. 33 der 2.d.V.D.E.-V. 

Ich beschränke mich darauf, einige Ergänzungen zu diesen 
Ausführungen zu zeben und nur die Unterschiede gegen das 
vor dem 1. März 1925 eültige Buchungsverfahren darzustellen. 

Überweisungsbuch, Frankaturbuch und Nachnahmebuch er- 
halten wie das Nebengebührenbuch nur je zwei Spalten: bar 
und gestundet. Vorteil: weniger Buchungen, weniger Spalten- 
addition. Das Kontobuch dient lediglich zur Zusammenstellung 
der täglichen Schuldsummen, getrennt nach Frankaturen, Über- 
weisungen, Nebengebühren, sonstigen Einnahmen, sonstigen Aus- 
gaben und Nachnahmen. Die tägliche Gesamtsumme der Frei- 
beträge und Überweisungen läßt sich an Hand der Versand- und 
Empfangsabschlüsse ohne weiteres für ieden Stundungsnehmer 


ermitteln. Die Beträge aus Spalte „Bankstundung“ der 
bücher werden halbmonatlich im Hauptbuch z 
bzw. zum Haben gestellt, und zwar in Verbindung mit-dem 
stellen der Schecks. Hierdurch wird sofort die Deckung 
diese Buchung geschaffen, eine Abwicklung der gestund 
Freibeträge, Überweisungen, Nebengebühren und Naehn 
erübrigt. Die Sollabwieklung beschränkt sich lediglich au 
„sonstigen“ Einnahmen und Ausgaben. Als besserer Ers: 
den Wegfall der unvollständigen Gegenkontrolle durch A 
mung der Kontobucheintragungen mit den Grundbüchern 
betrags- und Überweisungsbuch) dient eine einfache Zusam 
stellung der täglichen Schuldbeträge der einzelnen Konti 
nach folgendem Muster: : Be 


> 
tägliche Schuldbeträge. 

; lt. Stundungsbuch 
Name des Kontisten en 


| Datum 
E 218,425, 16: 
A. 120,— \ 
B. 230, — = 
C. 110,— 22} 
D. 250,— | «Fo 
u 
Haben: Zus. | .710,— _ v= 
Freibeträge: lt. Spalte Bank; ei 
stundung des Freibetrags- er: 
huches aa 0 D 
Überweis.: lt. Spalte Bank- a 
stundung d. Überweisungs- | 3 
buch mama 650, — EZ 
Nebengeb.: Tagessumme | Ss 
. Spalte Bankstdg. des N. B. Bu 
Sonstige Belastg.: aus Stun- R 
dungsbuch bes. zus. stellen 10, - & 
730,— a 
Gutschr. Nachnahme 15,— B } Bi 
E Sonstige 5,— 20, — 
Soll: 710, 


Die Führung dieser Zusammenstellung läßt keinen Buc 
fehler aufkommen, weil auch für die Stundungsbeträge 
sprechend dem Schalterabschluß täglich das Soll ermittelt 
mit dem Haben in Übereinstimmung gebracht wird. Die 
teren- Vorteile liegen darin, daß am 15. und Letzten, des Mi 
die an für sich knapp bemessene Zeit zum Aufaddieren 
Kontobücher durch das Aufklären von Unstimmigkeiten 
beansprucht wird und eine Verzögerung in der Ausstellun 
V.K.B.-Schecks nicht eintritt, weil jeder Fehler im Kont 
täglich in Erscheinung tritt und täglich aufgeklärt w 
muß. Dieses Verfahren wird zum Erfordernis, wenn di 
der im Freibetrags- und Überweisungsbuch vorgesel 
Spalten’nicht ausreicht, um für jeden Bankstundungsnehmer 
besondere Spalte einzurichten. ; a 

Die Anlehnungan die seitherige Form 
der Verbuchune . “ 2 

_ Bei diesem Verfahren erfolgt die Verbuchung der gestund 
Frachten. zweckmäßig in der Form zu Nr. 2 mit dem 
schied, daß die täglichen Kontobeträge, die aus der tägli 
Zusammenstellung nach vorstehendem Muster unmittelb 
einer Summe zu ersehen sind, als Barbestand wie Posts 
konto- oder Girokontobestände betrachtet werden. Seither 
die Stationskasse in viel umständlicherer Weise die Se 
einzeln als bares Geld. Die gestundeten Beträge werden de 
wie Barbeträge behandelt und verbucht. Eine Abwicklung 
stundeter Schuldbeträge entfällt gänzlich. Die tägliche 
buchung im Kassenbuch entspricht dem tatsächlichen G; 
en der sieh mit der angeordneten täglichen Geldm 
deckt. 


Die Prüfung der praktischen Brauchbarkeit dieser drei’ 
fahren ergibt, daß das Verfahren zu 1 nicht den verände 
Verhältnissen angepaßt ist, obwohl seine Anwendung durch 
vor Einführung des Verkehrskreditbankverfahrens gültige 
stimmungen immerhin berechtigt ist. Wenn auch die 
haltung der einzelnen Kontospalten im Freibetrags- un 
weisungsbuch bei kleinen Abfertigungen mit wenig Stund 
nehmern gerechtfertigt ist, so wird doch die Sollabwicklun 
folge der halbmonatlichen Kontoabrechnung halbmonatliel 
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Nr. A 2 


sen müssen, derart, daß die Schecks unmittelbar als Deckung 
"Buchung gelten, ohne das Erfordernis einer besonderen 
einnahmung. In dieser Form ist das Verfahren zu 1 prak- 
ch verwertbar, aber in dieser Form stellt es schon den Über- 
1® zu den beiden anderen Verfahren dar. _ Die unterschied- 
n Merkmale der einzelnen Verfahren bedingen für die 
assenbuchführung im allgemeinen keine Änderungen grund- 
‚ätzlicher Natur, weil sich meine Ausführungen im Rahmen der 
'eeebenen und seither gültigen Bestimmungen bewegen und nur 


... 
ie sehr beachtenswerten Ausführungen über die Verwendung 
d Einrichtung von Karteien in Nr. 9, S. 227 d. Ztg. veranlassen 
ich, meine Erfahrungen hierüber mitzuteilen. Mit dem Ver 
fasser bin ich über den Wert der Karteien einig, auch ich halte 
sie für Einrichtungen, die ganz unschätzbare Arbeitserleichte- 
rungen bringen können, wenn sie zweckmäßig angelegt werden. 
Ich möchte aber bezweifeln, ob Abneigung gegen ihre Einrich- 
tung besteht. Daß sie so wenig eingerichtet werden, liegt wohl 
weniger an der Abneigung, als darin, daß sie, wie auch der 
Verfasser jenes Aufsatzes sagt, noch zu wenig bekannt sind. 
‚Auf eine weitere Ursache der geringen Anwendung der Karteien 
komme ich nachher zurück. 
Wer einmal eine Kartei angelegt hat, kann sie nicht mehr 
suthehre. Der Verfasser hat einige Arbeitsgebiete, für die sich 
Yarteien einrichten lassen, als Beispiele benannt. Ich möchte 
hinzusetzen, daß Karteien für die Verwaltung eines jeden Di- 
wektionsbüros, eines ieden Amts, jeden größeren Bahnhofs und 
äeder Bahnmeisterei dringende Notwendigkeit sind. Man weiß 
Ya tatsächlieh nicht, wie man sich die vielen Verfügungen, 


merken soll, wo sie zu finden sind und wo man die Ausfertigun- 
gen aufbewahren soll. Wer viel mit solchen Sachen zu tun hat, 
führte bisher ein Merkbuch, dies Buch wurde aber bald zu eng 
und zu unübersichtlich, und die Fülle des Stoffes hat inzwischen 
ungeheuer zugenommen. Die einzige Einrichtung, die hier Ah- 
hilfe bringen kann, ist die Kartei. Ein jeder Amts-, Büro- und 
'Bahnhofsvorstand hat die verschiedensten Gebiete zu beherr- 
hen, die Registratur kann nicht immer Auskunft geben, sie 
kann nicht über jede Einzelheit ein Aktenheft anlegen, da muß 
jetzt unbedingt die Kartei aushelfen. Zwei Beispiele will ich 
ur anführen: Er 
In letzter Zeit ist hier eine einzelne ganz neue Sache einge- 
gangen über Gasfernversorgung, vorläufig ist sie erledigt, aber 
s ist zweifellos, daß sie später wieder aufgegriffen wird. l'er- 
ner ist eine Verfügung der Hauptverwaltung eingegangen über 
‚Photographieren auf Bahngebiet. Vorgänge und Akten gibt es 
nicht. Wie soll später der Registraturbeamte solche Sachen auf- 
‘finden. Das einzige Mittel ist die Kartei. Die Rarte.G mit 
"„Gasfernversorgung“ und die Karte P mit „Photographieren” 
w später Auskunft. Ich habe bis jetzt in meiner Kartei über 


| 


'500 Karten mit Stichworten, die im Büro vorkommen, angelegt 
‚und muß bei der Fülle des Stoffes die Karten täglich vervoll- 
‚ständigen. Dafür habe ich dann sehr bequem aufzufindende 
‘Quellenangaben. Wo bringe ich nun die vielen Verfügungen in 
allen möglichen Einzelgebieten, die täglich eingehen, ordnungs- 
\mäßig unter? Handakten führe ich nicht. Dafür habe ich mir 
in Anlehnung an die Kartei alphabetisch geordnete Mappen an- 
gelegt, in denen die Verfügungen, Druckstücke, Abschriften, 


| Suezüige usw., nach den Stichworten auf den Karten geordnet, 
ei .- ö 


Allgemeines. 


—_ Frachtverkehr vor 150 Jahren und heute. Um die Lei- 
'stungen der Eisenbahnen im Güteraustausch in das rechte Licht 
dad or erinnert eine amerikanische Fachzeitschrift daran, 


| 


‚ vor 150 Jahren ein Frachtverkehr zwischen London und 
Edinburgh bestand, bei dem jeder Wagen, mit etwa 4t beladen, 
‚acht Pferden gezogen und von zwei Mann begleitet wurde; 
Fahrt über die 630km lange Strecke dauerte 21 Tage;. der 
xrchschnitt täglich zurückgeleste Weg betrug also 30 km. 
te kann man von New York nach San Franeisco, eine Ent- 
nung von 5055 km, ein Gut in 11 Tagen verschicken; täglich 
den also 460 km, 15mal so viel wie vor 150 Jahren, zurück- 
set. Dabei werden 2000 t auf einmal befördert, und sie werden 
fünf Maun begleitet; für die 500fache Menge sind also nur 
al so viel Arbeitskräfte nötig. Während damals ein Pferd 
12 Stunden mit einer Geschwindigkeit von 2,5 km in der 
beförderte, arbeitet heute die Lokomotive 24 Stunden 


"erordnungen, Entscheidungen, Gesetzesbestimmungen und del: 


Verbuchung und Abwicklung der gestundeten Frachten: berühren. 
Diese Ausführungen zeigen, daß die Verbuchung und Abwick- 
lung der gestundeten Frachten infolge der Verschmelzung des 
früheren »eisenbahnseitigen Verfahrens mit dem V.K. B.-Ver- 
fahren nicht eindeutig bestimmt Ast. Die Praxis wird diesen 
Mangel nicht empfinden; sie kann sich je nach den örtlichen 
Verhältnissen oder nach eigenem Dafürhalten für dasjenige 
Buchungsverfahren entscheiden, welches ihr geeignet erscheint. 
Was aber gilt als Normalbestimmung? 


Die Kartei. Einige Winke aus der Praxis. R 


Von Eisenbahnoberinspektor Blasse, Cassel. 


lose aufbewährt werden. In der Kartei ist durch rote Unter- 
streichung gekennzeichnet, daß sieh ein Abdruck, Auszug oder 
del. in der Sammlung befindet. In der Mappensammlung, werden 
dann wieder Untersammlungen, z. B, in Mappe A eine solche für 
Aufwertung, in Mappe L eine für Lagerplätze usw. gebildet. 
Was veraltet ist, kommt aus der Sammlung wieder heraus. 
Ich komme nun aber auf einen Punkt, in dem ich mit Reichs® 


bahnrat Schulte nicht einig bin: Ich wärne vor formulierten 


Karten. Solche Karten können nur in einzelnen ganz bestimmten 


Fällen verwendet werden, im allgemeinen nicht. Wenn for- 
muläarmäßig eingerichtete Karten eingerichtet werden sollen, 


dann tritt Abneigung gegen die Einrichtung ein, und das größte 
Gebiet der Verwendungsmöglichkeit geht verloren. Ich glaube, 
das Suchen nach einem geeigneten-Formular ist auch die Ur- 
sache, weshalb man die Führung von KRarteien noch nicht vor- 
geschrieben hat. Abgesehen von ganz einzelnen Fällen ver- 
wende man freie Karten, damit ist den meisten Stellen gedient. 

Was ist nun die Ursache, daß so wenig Karteien freiwillig 
anselest werden? Zunächst schwebt jedem die -Schwierigkeit 
der Einführung einer formulierten Karte vor. Diese Schwierig- 
keiten können wir wohl als beseitigt betrachten, wenn die Ior 
mulierte Karte weefällt. Dann aber, wie sollen lie Ämter und 
Außenstellen es ermöglichen, tiberhäüupt eine Kartei einzu- 
richten? Man denke sich einen Bahnhofsvorstand, der gern eine 
Kartei anlegen möchte, wie soll er das machen? Er hat keinen 
Kasten und hat keine Karten. Beschaffen kann er so etwas 
nicht, und es ist sehr fraglich, ob die Einrichtung, die er 
wünscht, ihm geliefert wird, denn das Amt hat nichts und die 
Direktion hat nichts. Ich mag gar nicht mehr daran denken, 
was ich habe aufbieten müssen, um meine Kartei einzurichten. 

Ich schlage deshalb vor: Man richte zunächst die Direktions- 
biüros und die Ämter mit den nötigen Kästen und mit sehr reich- 
lichen unbedruckten Karten aus und biete den Dienststellen Ges 
legenheit, die Einrichtung kennen zu lernen. Wenn diese Stellen 
wissen, daß Karteieinrichtungen zu haben sind, dann werden sie 
sie schon anfordern. Etwa notwendig erscheinende formular- 
mäßige Einrichtung der Karten überlasse man den beteiligten 
Stellen. Wenn eine Stelle das für sie anwendbare Muster ge- 
‘funden hat, dann kann sie es für ihren Bedarf immer noch her- 
stellen lassen. 

Zum Schluß bitte ich, mir noch eine Bemerkung zu den Ein- 
gangsworten des oben erwähnten Aufsatzes zu gestatten: Die 
Blätter aus der Kartei dürfen. überhaupt nicht in andere Hände 
gelangen. Wer die Kartei gebrauchen will, kann die Blätter 
beim Karteiführer einsehen und die nötigen Angaben aus ihnen 
entnehmen. Aber einzelne Blätter mitnehmen, so daß sie in 
Verlust geraten können, das gibt es nicht, dazu sind sie zu 
wertvoll. 


am Tage, und jede Pferdekraft befördert 1 t mit einer Stunden- 
geschwindigkeit, alle Aufenthalte eingerechnet, von fast 20 km. 

Ein sehr erheblicher Teil dieses Fortschritts ist erst in den 
letzten Jahren gemacht worden. Noch vor wenigen Jahren 
dauerte es 5 bis 8 Wochen, um ein Gut von Pittsburgh an die 
Küste des Stillen Ozeans zu schicken; heute sind dazu nur 13 
oder 14 Tage nötig. Ein sehr wichtiger Erfolg dieser Beschleu- 
nieung des Versands, die mit größerer Zuverlässigkeit in 
bezug auf die rechtzeitige Ankunft der Frachtsendungen ver- 
bunden ist, besteht darin, daß die verarbeitenden Gewerbe ihre 
Lagerbestände sehr erheblich haben verringern können und in- 
folgedessen beträchtliche Zinsbeträge ersparen. So mußte z.B. 
früher ein großes Stahlwerk Roheisen, Schrott und Erze für 
den Bedarf der nächsten drei Monate -auf Vorrat haben, während 


‚es jetzt ausreicht, wenn so viel Rohstoffe vorhanden sind, wie 


in einem Monat. verarbeitet werden. Auch Baustoffe gehen bei 
einem großen Bau heute in dem Maße ein, wie sie verbaut 
werden, während sie früher gestapelt werden mußten, wodurch 
sehr hohe Arbeitslöhne entstanden. 


Nr. 12 
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ar "Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


Generaldirektor Dr. Oeser über die Reichsbahn. 


Am 18. März fand bei dem Generaldirektor ‘der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft ein parlamentarischer Abend statt, zu 
dem sich namhafte Vertreter der Regierung, der Parlamente, der 
Wirtschaft und des Handels sowie der Presse eingefünden 
hatten. Generaldirektor Dr. Oeser hielt einen Vortrag, der 
sich mit den im Vordergrund des Interesses stehenden Tages- 
fragen der Reichsbahn und der von ihr geleisteten Umstellarbeit 


beschäftigte. Er führte etwa folgendes aus: 
Die beiden großen Aufgaben, die der Deutschen 


Reichsbahn durch die gesetzliche Neuordnung zufallen, werden 
häufig verkannt. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft als 
Trägerin von 40% Reparationslasten muß ihre Erwerbs- 
aufgaben in Einklang bringen mit den volkswirtschaftlichen 
Interessen Deutschlands. Alle Verwaltungsmaßnahmen, sei es 
auf dem Gebiete des Tarifwesens, des Personalwesens oder des 
Verkehrs- oder Betriebsdienstes, werden bestimmt durch ihre 
finanzielle Auswirkung. Daran muß. jeder Kritiker denken, 
auch die Herren, die Sich in den Parlamenten mit den 
Reichsbahnfragen beschäftigen. Da es der Reichsbahn leider 
unmöglich ist, den ‘teils ungerechten, teils entstellenden Mei- 
nungsäußerungen unmittelbar im Parlament entgegenzutreten, 
so müssen Wege gefunden werden, auf andere Weise auch in 
Parlamentskreisen Aufklärung zu schaffen. . Vielleicht kann an 
einen Reichsbahninformationsausschuß bei den beteiligten 
Ministern, dem Verkehrsminister und Handelsminister, gedacht 
werden. 

Letzthin sind im Zusammenhang mit dem Dawes-Gutachten 
die deutschen Unterhändler in London als „Sach- 
walter fremder Nationen“ egebrandmarkt worden. Die deutsche 
Gesinnung der Unterhändler ist über jeden Zweifel erhaben. 
Die von ihnen erzielten Erfolge erscheinen im richtigen Licht, 
wenn man sich klar macht, was Deutschland drohte. Aus der 
Reichsbahn sollte eine Privatgesellschaft mit inter- 
nationalem Kapital gemacht werden. Die Bildung einer vom 
übrigen Reichsbahnnetz losgelösten Westeisenbahngruppe im 
besetzten Gebiete war geplant. Statt dessen haben die Unter- 
händler erreicht, daß die Eisenbahnen im Eigentum des Reichs 
geblieben sind, und die mit der Betriebsführung beauftragte 
Gesellschaft ist eine deutsche Gesellschaft. Das Berufs- 
beamtentum wurde gerettet, an dessen Stelle die Feindmächte 


das Angestelltenverhältnis einführen wollten. Allerdings 
mußten hierbei einige einschränkende Bestimmungen, wie die 
Abbaumöglichkeit und die Arbeitszeitregelung, in Kauf ge- 


nommen werden. Zu der viel erörterten Frage der Verbind- 
lichkeitserklärung sei auf die Entscheidung des Land- 
eerichts hingewiesen. Das deutsche Reichsbahn-Gericht wird 
weiter zu sprechen haben. 

Die Angriffe gegen die Reichsbahn wegen übertriebenen A uf- 
wandes und Verschwendungen haben sich bei näherer 
Nachforschung stets als haltlos erwiesen. Behauptungen, daß 
Waschtische für 8000 RM beschafft worden seien. sind Legende. 
Für 800 RM sind an einer Stelle Schränke gekauft worden. Die 
Zulagen der leitenden Beamten bewegen sich jährlich zwischen 
2000 und 4000 RM. Von 24000 Wohnungen. die für die gesamte 
Beamtenschaft beschafft worden sind, entfallen 250 auf obere 
Beamte. 

Der Reichsbahn wird vorgeworfen, sie schalte den Rechnungs- 
hof aus und verweigere die Bilanzprüfung. Zum Zwecke der 
Selbstkontrolle hat die Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft Prü- 
fungsämter geschaffen, die nieht nur formalistisch, sondern 
auch in wirklicher sachlicher Kritik die Wirtschaftsprüfung 
durchführen. Die Regierung hatte in Verfolg des ihr zustehen- 
den Kontrollrechtes den Rechnungshof mit der Nachprüfung be- 
auftragt; in letzter Stunde wurden aber die die Einzelheiten 
regelnden Verhandlungen im Herbst 1925 abgebrochen. Es 
müssen daher neue Verhandlungen wieder eingeleitet werden. 


Über die gewaltige Umstellarbeit der Reichsbahn führte 
Generaldirektor  Oeser dann aus: Die Reichsbahn hat sich 
finanziell aus eigenen Kräften saniert, den ungeordneten Be- 
trieb und Verkehr der Nachkriegszeit neu aufgebaut und ver- 
bessert und vor allem nach den Vorschriften des Gesetzes die 
Reparationszahlungen pünktlich erfüllt. Das ist ein ungeheures 
Verdienst. : 

Zum ersten Male .wurde die gewaltige Umstellarbeit der 
Reichsbahn, die in aller Stille geleistet worden ist. in voller 
Klarheit dargestellt. Kein Unternehmen der Welt hat bisher 
eine solche Arbeit geleistet. Aus einem Defizitbetrieb wurde in 
kurzer Zeit ein Überscehußbetrieb. Früher entfielen auf 
100 A Einnahmen 378 „A Ausgaben, heute auf 100 AM. Einnahmen 
84 A Ausgaben. Der sich hierin aussprechende Fortschritt er- 
scheint im richtigen Lichte, wenn man sich klar macht, daß die 
Reichsbahn am 15. November 1923 ohne alle Barmittel’vom Reich 
tosgelöst wurde. Wie soll es nun finanziell weiter gehen? Von 
dem für 1926 veranschlagten Betriebsüberschuß von 762 Mil- 


_ Reiehsbahn eine durchgreifende Umstellung unvermeidlich. \ 


lionen Mark entfallen 700 Millionen auf Reparation, Ausglei 
rücklage und Vorzugsdividende,. während die restlichen 62 2 
teilweisen Finanzierung der Vermögensrechnung verwen 
werden soll. Es ist aber geschäftlich unmöglich, Investit 
weiter aus Betriebseinnahmen zu decken. Anleihen m 
aufgenommen werden. Dafür stehen etwa 1,5 Milliarden V 
zugsaktien und die Begebung von 250 Millionen Mark nach di 
Gesetz zur Verfügung. Wo ist der Markt dafür? Kurs 
und Zinssatz müssen bei Aufnahme von Anleihen fü 
Unternehmen wirtschaftlich tragbar sein. ae. 

So sind der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft neue finaı 
zielle Aufgaben erwachsen. Ihre Durchführung ist vo 
der deutschen Wirtschaftslage und dem Zutrauen des Auslande 
zur deutschen Kreditfähigkeit abhängig. Schwerwiegend ist | 
Tatsache des ständigen Zurückgangs der BEinnahm 
Im Januar, Februar und bisher im März ist ein täglicher A 
fall von etwa 2 Millionen Mark gegen den Voranschlag zu \ 
zeichnen. . Die von ‘der Reichsregierung gegen Hergabe vo 
Vorzugsaktien zur Verfügung gestellten 100 Millione 
Mark sind zwar äußerst willkommen, aber sie geben nur di 
Möglichkeit, das Beschaffungsprogramm vom Oktober 1925, da 
wegen der sinkenden Einnahmen gedrosselt werden mußte, 2 
kleinen Teil wieder aufzunehmen. e Be 

Helfen kann nur die klare Erkenntnis über die finanzie 
Belastung der Reichsbahn. Es brauchen nicht immer die 
parationslasten in den Vordergrund gestellt zu werden. Du 
politische Lasten ist eine weitere unerhörte ‚Belastung 
standen, die aus der Demobilmachungsbestimmung herrührt. 
legen noch jährlich 220 Millionen Mark Personalausgaben 
die Reichsbahn. Die Wiederherstellung des Vorkriegszustai 
auf dem Gebiete des Oberbaus, der Brücken und der Betrik 
mittel erfordert weitere 940 Millionen Mark. Für gesetzli 
und sonstige Wohlfahrtszwecke sieht der Voranschlag 1 
100 Millionen Mark gegen 38,5 Millionen im Jahre 1913 und 
Pensionsgelder ‚403 Millionen im Jahre 1926 gegen 114 
lionen im Jahre 1913 vor. Es muß vor Augen geführt werde 
daß im Geschäftsjahr ‘1925. also vom 1. Oktober 1924 bis 31. 
zember 1925 etwa 280 Millionen Mehrausgaben durch Reic 
tagsbeschlüsse und Schiedsgerichte erwachsen sind. Wo bleib 
die Deckung? So kann es nicht weiter gehen. Man muß Ss 
klar machen, wie sich die Reichstagsanträge finanziell & 
wirken. Die in der Reichstagssession gestellten Anträge v 
den bei ihrer Verwirklichung eine neue jährliche Bel 
von 146 Millionen Mark bedeuten. Auch die Heranziehun, 
Reichsbahn zu Steuern, die früher für sie nicht bestanden. 
nicht ohne weiteres hingenommen werden. Von der He 
ziehune zu Gemeindestenerzuschüssen ist d 
Reichsbahn durch Entscheid des Reichsbahngerichts befreit woı 
den. Zur Zahlung der Gerichtskosten hat das Re 
gericht die Reichsbahn verpflichtet. Wegen der Stemp 
steuer schweben noch Verhandlungen. \ 

Auch für das Personal ist bei der veränderten 


a 


Lage. e 


allen Bediensteten müssen, besondere Leistungen verlangt \ 
den. Und wer sich hervortut, muß belohnt werden, gleich 
ob Beamter oder Arbeiter. Entgegen anderen Behauptun 
ist der wirtschaftliche Erfolg auf Grund der Leistungs 
zulagen bereits erwiesen. Dabei sind bisher nur 2,6 % 
Besoldungsausgaben für Leistungszulagen verausgabt, währ 
5% nach dem Reichsbahngesetz zulässig ‚sind. SA 
Wesentliche Neuerungen sind im Verkehrs- und 
triebsdienst der Reichsbahn vorgenommen worden. Besond 
Berücksichtieung erfordert die Werbetätigkeit mit 
Ziel, möglichst viel Verkehr über deutsche Bahnen zu 
Werbebüros in allen um Deutschland herumliegenden L 
beobachten den Verkehr und sorgen dafür, daß der Veı 
welcher sonst um Deutschland herumlaufen würde, über deı 
Bahnen läuft. Dafür müssen oft besondere-Durch 
tarife gegeben werden, die die deutsche Wirtschaft ı 
schädigen, sondern mehr Einnahmen bringen. - Die Seeh: 
haben davon den Vorteil und die deutsche Schiffahrt eı 
vermehrte Frachten. Diesen Bestrebungen ist der Erfolg n 
versagt geblieben. Der Durchfuhrverkehr hat sich im let 
Jahre bereits verdoppelt. Bar 
uf dem Gebiete des Kraftfahrwesens sucht die D& 
sche Reichsbahn, wo irgend möglich, den Kraftwagen als 
bringer und Verteiler an der Durchführung ihrer Transpor 
gaben zu beteiligen. Außerdem wirkt die Reichsbahn d 
Beschleunigung der Transporte verkehrswerbend 
Lieferfristen der Vorkriegszeit konnten wieder ein 
werden, und die Güterzüge fahren teilweise mit Perso 
geschwindigkeit. Dies war nur möglich, durch Einführı 
Kunze-Knorr-Bremse, durch sorgfältigste Herstellung deı 
schlüsse, Tag- und Nachtdienst im Güter- und Perso 
kehr und Verbesserung des An- und Abfuhrdienstes. 
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Verbesserungen: im Nahverkehr durch leichte kurze 
d Triebwagen, im Fernverkehr durch 
annt. Wesentliche soziale 


der Nachbarländer 
; trotzdem läuft im internationalen West-Ost-Verkehr 
preßzug Paris-Moskau-Sibirien und im Nord-Südverkehr 
Expreßzug Berlin-Schweiz-Italien, der Berlin mit Rom in 
unden verbindet. 

ıllen Fragen des Tarifwesens muß beachtet werden, 
er Verfrachter und jeder Reisende für den Transport 
Reichsbahn einen Teilbetrag für Repkzalionezählungen 
Aber auch hier sind bereits große Erleichterun- 
‚eingeführt worden. Seit Beginn der Gesellschaft sind 
snahmetarife zugunsten der deutschen Wirtschaft in Kraft 
worden, und schon heute laufen üher 60% aller Güter 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Br . „Deutschland. 


e Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Februar 1926. 
hr und Betrieb. 


Jedoch 
diese Belebung durch weiteren Rückgang im Versand von 
ı und landwirtschaftlichen Erzeugnissen zum großen Teil 


gegen 105 900 im 
er Kartoffelversandist infolge des Einsetzons 
ttransporte um 2964 Wagen auf 1039 Wagen ge- 
- Der Versand von künstlichen Düngemitteln 
7% stärker als im Januar, blieb jedoch noch weit unter 
ebruar-Versand des Vorjahres. Die Abnahme durch die 
he Landwirtschaft ist nach wie vor gering, während die 
[etwas anzog, so daß z. B. seit Mitte Februar täglich 
alizüge aus Mitteldeutschland nach Frankreich gefahren 
konnten. Der Fischversand von den Häfen der 
mündung war um 53 % stärker als im Januar. In 162 Son- 
en (im Januar 116) wurden 5433 Fischwagen abgefahren, 

h die Verladeanlagen stark belastet wurden. 
von Zement stieg um fast 90%. - Hier wurden 18106 


die Ausfuhr von 
nach Holland mit täglich 5—7 Kohlen-Sonderzüsen aus 
aufwies, wurden im 
97000 Wagen Kohle 
Es wurden gestellt: 


an der in Deutsch- in Mittel- in 
Ruhr Oberschles. deutschland Sachsen 
Ja 569 648 114 288 191 667 83 177 
” . - 612218 129 250 220 502 93 644 
1925 .: 574.496 73 773 210 626 85 264 


V ersand an Brotgetreide und Mehl ging zurück. 
0 ‘ Absatz von 


die englische Be- 
m Wettbewerb mit dem Kraftwa gen gelang es, 
züge und durch Tarifvergünstigungen weiter Verkehr 


Januar 1926 Dezember 1925 


onenverkehr 28 159 000 28 217 000 
Bverkeht , ... 16 526 000 17 148 000 
Be... : 242 000 277.090 
Fa 44 927.000 45 642 000 

chskm: 
onenverkehr 736 214 000 769 240 000 
rerkehr 1173149 000 1246 684 000 
er 6 328 000 6 643 000 


1915 691.000 2022 567 000 


auf Ausnahmetarif. Der Normaltarif wird deshalb einer Durch- 
sicht unterzogen. Dabei werden die Wirtschaftskreise weit- 
gehend gehört. Die Frachten bleiben im Rahmen der Teuerung, 
und es ist zu bedenken, daß durchschnittlich 7% auf. die Ver- 
kehrs- oder Beförderun sssteuer entfällt, die es bis 
1916 nicht gab. 

Die Umstellung der Reichsbahn auf kaufmännische 
führung tritt auch besonders in der E inzelabreehnune 
der-Reiehsbahnbezirke in die Erscheinung. Jeder Be- 
zirk soll zukünftige seine Gewinn- und Verlustrechnung und 
Bilanz aufstellen. Daneben laufen die Untersuchungen zur Er- 
fassung der Selbstkosten und zur Verbesserung der Eisenbahn- 
statistik. 

Es kam allgemein an dem parlamentarischen Abend zum Aus- 
druck, daß die Reichsbahn einen klaren Weg.im Interesse des 
deutschen Volkes gcht. Es jedem recht zu. machen, ist unmög- 
lich. Nur Verständnis für ihre Lage und für die Gründe ihrer 
Maßnahmen erbittet die Reichsbahn. 


Geschäfts- 


m—_ 


Leistungen einiger Haupt-Raneierbahnhöfe: 
Februar 1926 
4200 We. 


Januar 1926 


Hamm Vschhf. . 4100 We. 


Mannheim 3300 We. 3200 We. 
Wustermark Be een INNE E: 2800 We. 
Zurückgestaute Wagen im täg- 

lichen Durehschnitt 37 We. 1600 We. 


Überzählige Wagen im täglichen 
Durehschnitt RA 

Schadwagen auf Betriebsgleisen 
(am Schluß des Monats) 


85900 We. 102900 We. 


39 700 We. 39 900-We. 
H. Tarifwesen. A. Güter- und Tierver kehr. Im 
Februar wurden eine größere Zahl von T ariferleichte- 
rungen durchgeführt. So wird seit dem ! Februar Bier bei 
Aufgabe als Frachtstückgut im Gesamtgewicht bis 1000 kg für 
die Sendung auf Antrag des Absenders eilgutmäßig zu den 
Sätzen der allgemeinen Stückgutklasse gefahren, wenn nach Er- 
messen der Reichsbahn bei den Betriebsverhältnissen eine Be- 
förderung in Personen- oder Eilgüterzügen zugelassen werden 
kann. Im Verkehr mit deutschen See häfen sind die neuen 
Ausnahmetarife 35 b, %6, 97, 98 und 99 eingeführt worden. 


Im Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln gewährt 
ferner der Ausnahmetarif 7 d für Eisenerz von Auerbach (Opf.) 
nach Rosenberg (Opf.) "eine weitere Ermäßigung gegenüber den 
Frachten des Ausnahmetarifs 7. Auch die neuen Ausnahme- 
tarife 35 e für Sensen von Oberaudorf-nach Wintersdorf Grenze 
zur Ausfuhr und 44e für Zeitungsdruckpapier nach dem Saar- 
gebiet von Albbruck nach Zweibrücken Grenze nehmen auf die 
Frachten der Auslandswege Rücksicht. Für den Umschlagver- 
kehr von Bruchreis vom Wasser auf die Eisenbahn ist schlieR- 
lich noch der Ausnahmetarif 100 von Minden (Westfalen) nach 
Bad Salzuflen eingeführt worden. Von den Än derungen 
bestehender Ausnahmetarife seien hervorgehoben die 
Ausdehnung der Schiffsbaueisentarife 20 und 21 auf Gefäße und 
Behälter für g&öwerbliche Betriebe und Kessel der Klasse © und 
die vorübergehende Ermäßigung (zunächst bis zum 31. März) 
der wiehtigeren Seehafenausnahmetärife im Verkehr mit be- 
stimmten - west- und südwestdeutschen Stationen, die der 
Frachtenlage der ausländischen Wettbewerbswege Rechnung 
trägt. — Zwischen bayerischen Getreideversandstationen und 
Lindau nebst Umgeeend und der Schweiz werden ferner die 
sich über den Arlberg ergebenden Frachten übernommen. 


Neue Tarife wurden für den Verkehr der deutschen See- 
häfen mit Österreich, den Donauumschlagstellen und der Tsche- 
choslowakei von und nach den Grenzübergängen sowie für den 
Donauumschlagverkehr überhaupt herausgegeben. 


B. Personen- und Gepäckverkehr. Am 1. Februar 
ist ein direkter Tarif für den. Verkehr mit Rußland über Lett- 
land und Estland in Kraft getreten, in den die deutschen Sta- 
tionen Eydtkuhnen und Königsberg (Pr.) aufgenommen worden 
sind. Am gleichen Tage wurde ein mitteleuropäisch-orientali- 
scher Personen- und Gepäcktarif eingeführt, wobei etwa 30 wieh- 
tigere deutsche Stationen in den direkten Verkehr mit Sofia und 
Konstantinopel einbezogen wurden. A 
II. Finanzen. Im Januar 1926 sind folgende Ergebnisse er- 
zielt worden: 

I. Einnahmen: 

1. Personenverkehr . . :. 
2. Güterverkehr ER 
3. Sonstige Einnahmen . 


89 335.000 RM 
180 881 000 „, 
22 590 000 


292 806 000 RM 
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II. Ausgabent 
l: Persönliehe Ausgäben (einschl. l,ohhe 
ler Bäahnunterhaltungs- und Weiks 
stättenarheiter) es 
3, Sächliche Ausgaben : 


194 573 000 RM 
73808 000 u 


3. Zinsendienst RE ; er, 60 000 „ 
a = 
de 268438 000 RM 


4. Außerordentliche Ausgaben (für wer- 


bende Anlagen) . ..:....- z 6 905 000 
5. Dienst der Reparationsschuldverschrei- 
büngel SL: ‚-r. 49 929 008.75 


Feste. eh : da : 
Ahweisuhg Zur gesetzlichen Ausgleichs- 
rücklage 


a EN EAN IE 856 000 
Rücklage für Vorzugsdividende . 


ö 
2180 000 
333 299 000 RM 


: Yırı h ti; En? g: te EL; Ra tr 5 F \ S 
fm Monat Januar 1936 ist die ällgemeine ‚Verkehrslage weiter 
uneünstig- gewesen., ‚Die Beförderungsleistungen, die auch bei 
normaler Verkehrsentwicklung im Januar stets ‚geringer als im 
Dezember sind, Bind sowphl, in, Pens tehe, Wie, im Gülervei ehr 


hinaus Yallleks 


i\ber, dag ihjänderen Jahren vriBlihte Ausmaß ( 
keehhech. ‚ementsprechend blieben die Einnahmen erheblich 


hinter den Erwartungen zurück. Im Güterverkehr entstanden 
insbesondere bedeutende Einnahmeausfälle dadurch, daß der Be- 
darf an. Kohle für den Hausbrand sowie für Industriezwecke 
äußerst mäßige wär. Diese Mindereihnahinen inächteh ‚wesent- 
liche Einschränkungen Auf det, Alissäbeseite ergrabriel 
An. deh, Geheräligehteh zii die Repäratiohszä iluhgeh wurden 
fir tHeh Dienst der Reparationsschuldverschreibungen die für 
Jariuar 1926 fällige Zahlung geleistet und das Erträgnis aus der 
Beförderungssteuer für diesen Monat abgeführt. Soweit das 
Einnahmeergebnis des Monat Januar 1926 Zut Bestreitung der 
Ausgabeverpflichi{uhsch hieht Ausreichte, mußten dib Rücks, 
stellungen Aus 1925 herangerogeh werdeh: 

IN. Persbnälftägen. Der Personalbestand betrug im No- 
Yetlnbür 1925: 684981 Kräfte, außerdem 44.721 Zeit- und .Aus- 
\ilfsarbeiter, Dezember 1925: 692 104 Kräfte, außerdem 19277 
Feit- und Aushilfsarbeiter, Januar 1926: 682 795 Kräfte, außer- 
dem 6736 Zeit- und Aushilfsarbeiter. 

Vom 1. Februar 1926 ab sind doch, wo es die lohnwirtschaft- 
lichen Verhältnisse erforderten, die Löhne der Reichsbahn- 
arbeiter durch Erhöhung bestehender und Festsetzung heuer 
Örtslohnzulagen im Rahmen der sur Verfügung stehenden Geld- 
mittel verbessert worden: 


— Krmäßigte Dutzendfahrkarten für den Vorortverkehr. Zur 
Jnterstützung des Siedlungswesens in Vororten hat die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft eine versuc hsweiseEin- 
führung von Dutzendkarten in ein oder zwei Großstädten in 
Aussicht genommen, mit der Absicht, diese verkehrsfördernde 
Einrichtung bei guter Bewältrung auch auf andere Großstädte 
mit ähnlichen Siedlungsverhältnissen zu übertragen. Der Vor- 
teil bei Benutzung derartiger, für die 2. bis 4. Wagenklasse aus- 
zusebenden Karten liegt in einer Preisermäßigung von 33% %. 
Bei einer Geltungsdauer von einem Vierteliahr soll die Strecken- 
entfernung auf etwa 40 km festgelegt werden, 


— Eisenbahnunglück auf Bahnhof Wülknitz Am Montag, 
den 22. d. M., mittags ist der von Gröditz’kommende Nahgüter- 
zug 9266 mit Personenbeförderung infolge Einstellung einer 
falschen Fahrstraße auf Bahnhof Wülknitz auf den dort halten- 
den Nahgüterzug 9265 mit Personenbeförderung von Riesa auf- 
eefahren. Hierbei wurden drei Personenwagen des Zuges 9265 
ineinander geschoben. Bei dem Unfall wurden leider drei Per- 


sonen getötet, sieben schwer und vier leicht verletzt. Die 
Sanitätsmannschaften der Holztränkeanstalt Wülknitz der 


Reichsbahngesellschaft waren sofort nach dem Vorfall an der 
Unfallstelle und leisteten die erste Hilfe. Kurze Zeit nach dem 
Unfall trafen‘ Ärzte aus Gröditz und Riesa mit Sanitätsmann- 
schaften ein. Drei Verletzte fanden Aufnahme in Krankenhäu- 
sern, während die übrigen in ihre Wohnungen gebracht wurden. 
Nach dem Eintreffen des großen Hilfszuges sind die Aufräu- 
mungsarbeiten in Angriff genommen worden. 


ee Ausfall von ‘Schlafwagenzügen Berlin—München. 
zwischen Berlin und München bisher zur Entlastung der Nacht- 
sehnellzüge verkehrenden Schlafwagenzüge D 70/71, ab Berlin 
Anh. Bhf. 9.02 abends, an München 8.05 morgens, und ab Mün- 
chen 9.10 abends, an Berlin Anh. Bhf. 7.29 morgens, sind bis auf 
weiteres eingestellt worden. 
Richtungen am 24, März. 


Sm Auslage des Findebuchs auf den Bahnhöfen. Treff- oder 
Findebücher, die bislang versuchsweise in den. Verkehrsbüros 
verschiedener Großstädte ausgelegt waren, sind nunmehr von 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auf allen größeren Bahn- 


Te 


. wird. 


Die 


Sie verkehrten letztmals in beiden ' 


2 Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwal 


HOIER Aynchen robeweise auf ein Jahr zugelassen. Si 
ih deli Bahnwirtschäfteti äusgelegt werden, so daß daı 


daß die Einsicht des Findebuches & 
sglich _ öffentlicher Verkehr uf dem betre 
Bähhhof& slattfilidet. Ftir jede, Eintragung ih en Fi 

(Ratkes Findebuch) wird eine Gebühr von 15 Pf. erltaben. 
kate auf den Bahnhöfen sollen auf diese Einriehtung hin 
Es wird abzuwarten sein, wie sich das Publikum zu 
neuen, seiner Bequemlichkeit dienenden Einrichtung 


sorge getroffen. ist, 
möglich ist, als 


. 7 ‚Häftuhe der Gepäckträger für Handgepäck: Die „Reie 
balın“ en hält une. 70 rn ne tiber die Haft fig 
Eisehbahh für Händ- und Reisegepäck. Wir &ntnelitiich 

Ausführungen, soweit die Haftung der Gepäckträger 
gebenes Handgepäck in. Betracht kommt, folgendes: Di 
ob die ‚Bisenbahn ek 8 38 (4) der Eisenbahn-Verkelhirs 
atieh fir das Gepäck aftet, dhs dem Gepäckträger zur 

rung häch oder, von einem außerhalb des Bälnliofsbere 
legenen Orte übergeben worden, aber innerhalb des ahhh 
bereichs nachweisbar verlorengegangen ist, ist zweifelhaft. 2 
eihein, mehrere Jahre zurückliegenden Urteil eines Oberlan 
gericht& überhitniint: die Eisenbahn die volle Vertretung aus 
den Gepäckträgern abgeschlossenen ‚Gepäckbeförden 1 
den Reisenden nur insoweit, als die”\ 
des Bahnhofbereichs ausg \ 
die Haftung der Eisenbahn i 
daß der Verlust dureh unach 
Dies trifft 7 


mit 
verträgen gegenüber 
träge innerh.al 1) 
werden. Voraussetzung für 
in jedem Fall der Nachweis, 
Verlialten des, Gepäckträgers entstanden ist. 
zu, wehn eıh Gepäckträger eine an den Zug zu bringende H 
tasche vor Eintreffen des Reisenden in ein Abteil lest umt 
unbeaufsichtigt liegen läßt. Bei Gepäckbesorgungen übe 
Grehze des Bähnhofbereichs entfällt dagegen die balıns 
Haftung für diese weitergehende Tätigkeit des Gepäckträg 


_ Sehwebebahn Auf den Scliauinsland bei Freibur 
Schauinsland-Studiengesellschaft in reiburg hat ‚besc bs 
das Seilschwebebahnprojekt der Firma Curt Rudolph in Lei 
zur Ausführung zu empfehlen. Die neue Schwebebahn 1 
nach diesem Projekt bis zu einer Höhe von 1200 m. ü. M. 
Jeder Wagen faßt 11 Personen, ein Doppelwagen 22 P 
in der Stunde können 400 Personen befördert werden. 
Länge der Bahn wird 3600 m betragen und einen Höhenu! 
schied von 760.m überwinden. Die Fahrzeit beträgt 27 Mit 
Die gesämteh Baukosten sind init 1400 000 ‚M, veränsel la 
zum Ausbau der Straßenbahn von det jetzigen Eindst 
Günterstal bis zur Talstation der Seilbahn wird die 
durch einen regelmäßigen Kraftwagenverkehr aufrechterl 


werden, - 
B) 


— Ständige Tarifkommission. Es ist in. Aussicht genom 
das Verzeichnis der in der Ständigen Tarifkommission be 
delten Beratungsgegenstände, das in seiner jetzigen Aufm: 
unvollständig und zum Teil vergriffen ist, voraussichtlie 
1. August d. J. neu herauszugeben. Da die Handelsk 
Industrieverbände und sonstigen größeren Interessentengru 
Wert auf den Bezug des genannten Verzeichnisses legen, IR 
absiehtigt; dieses käuflich än Dritte abzugeben. Der Preis 
jedoch, dä die Auflage und die Druckkosten noch niel 
stehen, noch nicht angegeben werden. : Vorbestellungen & 
Verzeichnis nimmt die Auskunftei der Deutschen Reich 
Berlin, Bahnhof Alexanderplatz, entgegen, A. 


Der Architekten- und Ingenieur-V' 


Mittelpunkt des Festes stand 
Beifall aufgenommene Vortrag 
direktors der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr.- 
Dorpmüller: „Die Reichsbahn als Bauherr“. : 

Zum Wettbewerb um den Schinkelpreis 1926 wa 
Eisenbahnbau folgende Aufgabe gestellt worden 
eines Verschiebebahnhofes bei Saalfeld. Sie - hat 
arbeitungen gefunden. Die Schinkeldenkmünze w 
Reichsbahnbauführer Wilhelm Weyher_in Gotha 
dessen Entwurf ebenso wie der des Reichsbahn 
Werner Vierkant in Stettin vom Technischen Ober 
amt als häusliche Probearbeiten angenommen wurden. 


Pa I ‚| 
Die Akademie des Bauwesens hielt am 22. Mär 
Feier ihres Gründungstages eine Festsitzung ab. In 
stattete der Präsident Geh. Oberhofbaurat Geyer d 
bericht und teilte gleichzeitig die Namen derjenigen I 
diesmal die Medaille für hervorragende Leistungen mM 
_ wesen verliehen wurde. Es sind die Geheimräte Krey, DI 
der Versuchsanstalt für Wasserbau, und Prof. Wie 
rektor des Alten Museums, Leiter wichtiger Ausgrabw 
Quellenforschungen. Anschließend hielt der Landesk 
Ministerialrat Hiecke einen hochinteressanten Vortrag 
Geschichte und Erhaitung des Kölner Domes. 
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en unzeakademis Berlin. Die Verwaltungsakademie 
t am 15. April 1926 ihr 14. Studiensemester. Das in Vor- 
ung befindliche Vorlesungsverzeichnis bietet jedem Be- 
reiche Auswahl an Vorlesungen und Übungen, gleichviel 
sich dem Fachstudium, einem umfassenderen Studium oder 
allgemeingeisteswissenschaftlichen Fächern ‚widmen will. 
“besonderer Wert ist im kommenden Scmmermester auf 
gen gelegt, die in großer Reichhaltigkeit vorgesehen sind. 
das Sommermester sind folgende Vorlesungen in Aussicht 
men: I. Staats- und Wirtschaftswissenschaften: Eulen- 
&, Dr., Professor: Repetitorium und Examinatorium in der 
ionalökonomie; Boese, Dr., Privatgelehrter: Nationalöko- 
mische Übungen mit schriftlichen Arbeiten; _Palyi, Dr,, 
ivatdozent: Finanzwissenschaft; Woldt, Dr., Regierungs- 
Die. Arbeiterfrage. — II. Rechtswissenschaft: Kohl- 
sch, Dr. Professor: Einführung in die Rechtswissen- 
t; Lucas, Ministerialrat: Bürgerliches Recht III (Sachen- 
“Volkmar, Dr., Geh. Reg.-Rat: Bürgerliches Recht IV 
amilien- und Erbrecht); Hülsen, Rechtsanwalt: Handels- 
t Teil I; Kaskel, Dr., ‚Professor: Repetitorium und Exa- 
natorium im Bürgerlichen Recht; Volkmar, Dr. Geh. 
‚Rat: Übungen im Bürgerlichen Recht; Poetzsch, Dr., 
isterialdirektor: Übungen im Staats- und Verwaltungsrecht. 
' UI. Auslandswissenschaft: Hoetzsch, Dr., Professor: 
nservatorische Übungen über Auslandswissenschaft. — 
Fachwissenschaften: 1. Abteilung für Beamte der allge- 
en und inneren Verwaltung: v. Dul tzig, Dr., Oberver- 
gsgerichtsrat: Polizeirechtliche Übungen; 2. Abteilung für 
nalbeamte: Augustin, Bürgermeister, Müller, Dr., 

atsrat: Übungen im Kommunalrecht; 3 Abteilung für So- 
mte: Dersch,.Dr., Senatspräsident: Übungen im Ar- 
recht; Muthesius, Dr. Stadtrat: Übungen in Wohl- 
spflege; 4. Abteilung für Eisenbahnbeamte: Couv eaabr 
bahnwissenschaftliche Übungen; 5. Abteilung für Post- und 


aphenbeamte: Schneider, Dr., Oberpostrat: Übungen 
ostrecht; 6. Abteilung für 'Finanz- und Steuerbeamte: 
rden, Dr., Ministerialdirektor: Einführung in die neue 


uergesetzgebung; N. N. Freiwillige Gerichtsbarkeit: 8 Ab- 
n& für Bankbeamte: N. N. Praktische Bankwissenschaft. — 
emeines: Manz, Dr., Lektor;-Die Kunst der öffentlichen 


N, R 
neue Vorlesungsverzeichnis kann bei der Geschäfts- 
£ er Akademie eingesehen oder von dort bezogen werden. 


Der deutsche Baßenhander Die Außenhandelsbilanz ist 
im Februar wie in den beiden Vormonaten aktiv. Der 
asfuhrüberschuß im Februar beträgt insgesamt 67 Mill. Mark, 
‚en Warenverkehr 121 Mill. Mark, gegen 87 Mill. Mark im 
- und 36 Mill. Mark im Dezember. 


- Ehrung des Wirklichen Geheimen, Rats Dr. von.der Leyen. 
sm Wirklichen Geheimen Rat, Prof. Dr. jur., Exzellenz von 
r Leyen wurde von der philosophischen Fakultät der Fried- 
ilhelm-Universität in Berlin in Anerkennung seiner 
issenschaftlichen Verdienste und seiner Lehrtätigkeit auf dem 
»biete des Verkehrswesens die Würde eines Ehrendok- 
’ der ‚philosophischen Fakultät verliehen. 


ersonalnachrichten. Der Reichsbahnoberrat Dr.-Ing. Pi- 
zur Zeit Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts Han- 
nahm einen Ruf an die Technische Hochschule in Stutt- 
und wurde zum ordentlichen Professor des Lehrstuhls 
senbahnwesen ernannt. Er wird sein Amt am 1. Mai 1926 


Österreich. 


u Dienste abgeschlossenen Koraufigen Ergebh- 
des Außenhandels im Jahre 1925 betrug der Wert der Ein- 
(freier Verkehr und Veredlungsverkehr) 2883 Millionen 
ing, jener der Ausfuhr 1948 Millionen Schilling, der Kin- 
iberschuß demnach 935 Millionen Schilling. Das Bilanz- 
m war somit wesentlich geringer als im Jahre 1924, in 
1486 Millionen Schilling erreicht hatte. Diese Ermäßi- 
des Passivums um mehr als ein Drittel ergibt sich aus der 

ı Verminderung der Einfuhr, die sowohl der Menge wie 
em dem Werte nach eine erhebliche Abnahme erfahren 
hrend die Ausfuhr trotz einer Mengenzunahme um 27% 
etwasniedrigeren Wert aufweist alsim Vorjahre. Die Wert- 
des Jahres 1925 sind jedoch noch nicht als endgültige anzu- 
, da die in ihnen zum Ausdruck kommenden Ergebnisse 
Wertanmeldung im Hinblick auf die Unterschiede gegenüber 
Schätzwerten des Jahres 1924 noch einer Prüfung unter- 
| werden müssen. Das Zurückbleiben des Wertes unserer 
usfuhr hinter der im Vorjahre erreichten Zahl ist haupt- 
eine Folge der unbefriedigenden Gestaltung der Aus- 
h tnisse in den letzten Jahresmonaten. Nies zeigt die 


. werden, manches bleibt hier allerdings noch zu tun 


nachfolgende Übersicht über die Außenhandelsbewegung in den 
einzelnen Jahresvierteln: 
Januar- April- Juli- Oktober- 
März Juni Septbr. _ Dezbr. 
1925 Millionen Schilling 
Einfuhr 626 654 122 8831 
Ausfuhr Sal SE BAHC) 478 506 5lä 
Einfuhr überschu Beeren 176 176 216 367 
1924 
EnTÜUlme ee ehrt, 0106 369 808 1031 
Ausfuhr . a ea KDIS 499 483 608 
Einfuhrüber schuß . a its 370 325 423 


„ Das Bilanzpassivum im letzten Jahresviertel 1925 war wohl 
wesentlich geringer als im letzten Jahresviertel 1924, in welchem 
die Einfuhr im Hinblick auf das bevorstehende Inkrafttreten 
des neuen Zolltarifes einen außergewöhnlichen Umfang erreicht 
hatte. Immerhin war es ebenso hoch wie das Passivum der 
beiden ersten Jahresviertel zusammen, da die Einfuhr in den 
letzten Monaten eine stärkere Aufwärtsbewegung aufwies als 
die Ausfuhr. An dieser Einfuhrsteigerung hatten sowohl Nah- 
rungs- und Genußmittel wie auch Rohstoffe und insbesondere 
Ganzfabrikate Anteil. 

— Österreichs Eisenerzeugung. Im abgelaufenen Jahre ist 
die österreichische Eisenerzeugung, die im Jahre 1924 einen 
starken Rückgang zu verzeichnen hatte, beinahe wieder auf 
ihren früheren Stand zurückgekehrt. Die Roheisenerzeugung 
betrug im letzten Jahre 377323 t gegen 266 639 t im Jahre 1924, 
deren Großteil in das zweite Vierteljahr mit 111447 t fällt. Die 
Stahlerzeugung erreichte 463578 t gegen 369643 t im voran- 
gegangenen Jahre, und auch in diesem Zweig fällt das Höchst- 
ausmaß mit 125262 t in das zweite Jahresviertel. Was die Er- 
zeugung von Walz- und Schmiedewaren anlangt, so’ wurden 
149621 t Stabeisen und Stabstahl, 36 957 t Konstruktionseisen, 
98 522°t Eisenbahnschienen, 42891 t Bleche aus Eisen und Stahl, 
61999 t Walzdraht, 27272 t sonstige Walzware und 5031 t 
fassonierte Schmiedestücke und Preßteile erzeugt. Insgesamt 
betrug die Erzeugung von Walz- und Schmiedewaren 351793 { 
und war um rund 58000 t größer als die des Vorjahres, blieb 
aber um rund 13000 t hinter der Erzeugung des Jahres 1923 
zurück. 


Niederlande. 


— Neue Personentarife bei den Niederländischen Eisenbahnen. 
Trotz der sinkenden Einnahmen haben sieh die Niederländischen 
Eisenbahnen entschlossen, zum 1. Juli ihre Personentarife, die 
noch immer rund 100 % über den Friedenssätzen liegen, herabzu- 
setzen. Dabei ist besonders bemerkenswert, daß man, um den 
Anreiz zu verstärken, die höheren Klassen zu benutzen, die 
F ahrpreise in der ersten und zweiten Klasse stärker herabsetzt 
als in der dritten, d. h. die Spannung, die jetzt 1:1% :2 beträgt, 
wird aurl1:1%4: % 77 herabgesetzt. Damit kehrt man zu einem 
früher in Geltung gewesenen Grundsatz zurück und verläßt die 
durch die letzte Friedensreform verwirklichten Gedanken der 
stärkeren Belastung der höheren Klassen, die sich offenbar nicht 
bewährt haben. 

In der letzten Vorkriegszeit betrugen die Einheitssätze für 
die 1., 2. und 3. Klasse 3,25, 2,45 und 1,625 cents; nach dem jetzt 
gültigen Tarif wird berechnet auf Entfernungen bis 200 km 6,5, 
4,875 und 3,25 cents, für die folgenden 100 km werden ange- 
stoßen 4,785, 3,65 und, 2,45 cents. Nunmehr soll der Kilometer- 
satz betragen auf- Entfernungen bis 150 km: 4,875, 3,875 und 
2,75 cents, bei Entfernungen von 150-300 km 3,9, 3,1 und 2,2 
cents und über, 300 km 2,925, 2,325 und 1,65 cents für das Kilo- 
meter, Auch die Dauerkarte für das ganze Netz, die jetzt für 
12 Monate 800, 600 und 400 fl. kosten, werden im Preise er- 
mäßigt auf 720, 560 und 400 fl. Die Ferienkarten, die jetzt 10, 
TITUDATDERN kosten, werden in Zukunft nur noch 9, 7 und 5 fl. 
kosten. "Die Dauerkarten für bestimmte Entfernungen (minde- 
stens für 8, bislang mindestens für 4 km) sind jetzt aufgebaut 
auf einem Satz von 1,20, 0,90 und 0,60 fl.; diese Sätze ‚werden 
auf 1,08, 0,84 und 0,60 fl. ermäßigt und die Einheitssätze werden 
geringer ‚sofern die Zahl der Monate, für die die Karte ge- 
nommen wird, steiet. In einem ähnlichen Verhältnis werden die 
Schülerkarten ermäßigt; jetzt 0,94, 0,70 und 0,47 cents, in Zu- 
kunft 0,85, 0,65 und 0,47 cents . 

Ebenso wird die Gepäckfracht um 30—35 % herabgesetzt. 


— Der Sommerfahrplan der Niederländischen Eisenbahnen 
weist im Verkehr mit Belgien und Frankreich wesentliche Ver- 
besserungen auf. Im Verkehr mit Deutschland über Bentheim 
sind die Gr enzaufenthalte in den meisten Fällen etwas abgekürzt 
worden; dadurch konnten die Fahrzeiten‘ weiter ne 

er An- 


schluß von Hamburg an den FD--Zug Berlin—Hoek van Holland 


Nr. 12 r a 


x ne des Vi 
Deutscher Eisenbahnve 


wird. allerdings nur unvollkommen, durch einen beschleunigten 
Personenzug ab Osnabrück hergestellt und damit die Fahrzeit 
Hambure—London um mehr als zwei Stunden verkürzt. In um- 
sekehrter Richtung fehlt diese Verbindung noch, so daß man von 
London aus” wesentlich früher in Berlin ankommt als in Ham- 
bure. Im Verkehr nach Süddeutschland ist zu bemerken, daß 
der FD-Zug Hoek van Holland und Amsterdam— München nun- 
mehr für das ganze Jahr vorgesehen ist. Der FD-Zug nach 
Basel geht nun mit dem Berliner und Münchener gemeinsam 
bis Utrecht und von dort nach Aufnahme des Anschlusses von 
Amsterdam mit dem Münchener Zug nach Arnheim, von wo er 
über Nymwegen—Cleve nach Köln läuft, während der Münche- 
ner Teil wie früher über Emmerich und Köln weitergeht. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedische Staatsbahn im Jahre 1924. Das schwedi- 
sche Staatsbahnnetz umfaßte Ende 1923 insgesamt 5692,38 km. 
Im Jahre 1924 traten insgesamt 5836,4 km hinzu, dazu kommen 
685 km Fährschifflinien, so daß die gesamte Betriebslänge der 
schwedischen Staatsbahn 5904,9 km am 31. Dezember 1924 be- 
trug. Außerdem werden für staatliche Rechnung 131,2 km 
betrieben. Von dem Staatsbahnnetz werden 420,4 km zwei- 
gleisig, die Linie Luleä—Riksgränsen mit Nebenlinien nach 
Malmberget und Koskullskulle elektrisch betrieben. 


Im Berichtsjahre übernahm “die schwedische Staatsbahn am 
6. September die Strecke lggesund—Hudiksvall der Ostküsten- 
babn pachtweise in Betrieb. Seit dem 11. Oktober wird die vom 
schwedischen Staat im Wege der Auktion erworbene Bahn 
Kävlinge-Sjiöbo von der schwedischen. Staatsbahn verwaltet. 
Am Umbau des Stockholmer Hauptbahnhofs und der Umlegung 
der von Süden (Malmö, Gotenburg) kommenden Linie wurde 
gearbeitet. Die Arbeiten an der Elektrisierung der Strecke 
Stoeckholm—Gotenburg und der Einführung der durchgehenden 
Luftbremse wurden fortgeführt, : 

Es wurden Vorarbeiten für eine durchgreifende Tarifreform 
in Angriff genommen, auch einige Tarifmaßnahmen durchge- 
führt, so die beerenzte Einführung von verbilligsten Rückfahr- 
karten vom 1. Januar 1924 ab. 


Im Bau befanden sich bei Jahresschluß noch die Anlage eines 
Verschiebebahnhofes in Hallsberg, Umbau der Bahnhöfe Stock- 
holm, Varberge und Lund. Der Bau eines zweiten Gleises ist 
vorgesehen für die Strecke Örebro—Hallsberge—Laxä, Aneby— 
Bodafors, Tranäs—Aneby und Bodafors—Sävsjö und teilweise 
fer tiggestellt. 

Was die Betriebsleistungen betrifft, so ee ‚en die 
Zugkilometer im Schnellzugdienst 3,28 Mill. (1913: 3,53 Mill.), 
im 'Personenzugdienst 10,53 Mill. (1913: 9,92 Mill.), für gemischte 
Züge 2,28 Mill. -(1913: 3,12 Mill.), im Güterverkehr 7,84 Mill. 
(1913: 8,76 Mill.), 0,03 Mill. für Militärzüge. Insgesamt wurden 


23,96 Mill. Zugkilometer geleistet gegen 25,33 Mill. im Jahre 
1913. An Weagenachskilometern wurden im Personenverkehr 


279,20 Mill. (1913: 267 Mill.), im gemischten Verkehr 50,75 Mill. 
und im reinen Güterverkehr 575,72 Mill. (1913: 627 Mill.), ins- 
gesamt einschließlich der Militärzüge 889,28 Mill. gegen 988,44 
Mill. im Jahre 1913 geleistet. Wenn auch das Jahr 1924 hin- 
sichtlich der Zugkilometer und Wagenachskilometer einen Rück- 
gang gegenüber 1913 aufweist, 
Personen- und Tonnenkilometer um 15,6 % bzw. 22.9 % seit 
1913 ‘gestiegen. Es wird also jetzt mit geringeren Zug- und 
Wagenachskilometern eine höhere Verkehrsleistung erzielt. Es 
findet demnach eine bessere Zug- und Wagenausnutzung statt. 
Das durchschnittliche Ladegewicht beispielsweise beträgt jetzt 
3,17 t gegen nur 2,31 t im Jahre 1912. 


Die Anzahl der Zugkilometer auf das Betriebskilometer betrug 
4192 (1913: 5474), die Anzahl der Wagenachskilometer auf das 
Betriebskilometer 155561 (1913: 213605). Der starke Rück- 
gang ist teils auf den absoluten Rückgang der Zug- und Wagen- 
achskilometer, teils auf die Erweiterung des Netzes mit einer 
großen Anzahl verkehrsschwacher Linien zurückzuführen. 


Im Personenverkehr ist bemerkenswert, daß die Zahl 
der Reisenden gegenüber 1913 zugenommen hat. Die Anzahl 
der bezahlenden Reisenden stieg von 24,88 Mill. im Jahre 1913 
auf 27,3 Mill. im Jahre 1924. Zum erstenmal seit Jahren ist hier 
eine Zunahme festzustellen. Man führt dies in erster Linie auf 
die seit dem 1. Januar 1924 eingeführten ermäßigten Rückfahr- 
karten bis zu einer Entfernung von 70 km (inzwischen noch 
weiter ausgedehnt) zurück. Ein Drittel der Reisenden benutzte 
Rückfahrkarten. An Personenkilometern wurden 1027 Mill. im 
Jahre 1913 und 1187 Mill: im Jahre 1924 geleistet. Die durch- 
schnittliche Beförderungsstrecke betrug 41,3 km im Jahre 1913 
und 43,5 km im Jahre 1924. Gegen das Jahr. 1923 mit einer 
durchschnittlichen Beförderungsstrecke von 47,6 km ist ein 
Rückgang eingetreten. Namentlich für kurze Reisen (bis 75 km) 


so ist andererseits die Zahl der: 


zurückgegangen. 


‚züge werden auf der genannten Strecke jetzt elektrise 


trat eine starke Steigerung ein. Die Einführung der Ra k: 
karten hat sich also bewährt und dazu beigetragen, einen 
des Landverkehrs wieder der Eisenbahn zuzuführen. 
dem haben die Rückfahrkarten zu einer Steigerung der 
lust beigetragen. 


Ein Vergleich mit 1913 Orbit, daß der Weitbewer mi 
Kraftwägenverkehrs durchaus nicht derart auf 
Eisenbahnverkehr gewirkt hat, wie man . vielfach 
nimmt. Abgesehen von den Monatskarten, die sogar eine 
unerhebliche Zunahme aufweisen, ist die Zahl der Reisend 
bei den Entfernungen bis 50 km gegenüber 1913 zurückge 
und zwar bei einer Entfernung bis 20 km um 9 %, aber zwis 
20 und 50 km nur um 2-5 %.. Die Staatsbahnen beför 
immer noch, abgesehen von den Inhabern von Monatskay 
etwa 15 Mill. Reisende auf Entfernungen bis zu 50 km. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr betrugen. 62 Mil 
im Jahre 1924 (1913: 28,5 Mill., 1923: 67,4 Mill.). Er 


Im Güterver ES, betrug die Zahl der Tonnenkilom 
1913: 1905 Mill, 1923: 1871 Mill.,:1924: 2060 Mill. Von 
Güterverkehr enttällt = Drittel auf den Paket-, Eilgut. 
Stückgutverkehr, der noch 15,9 % unter dem des Jahres E 
liegt, Immerhin ist auch hier in den letzten Jahren eine | 
Besserung festzustellen. Der Wagenladungsverkehr hatı 
des Jahres 1913 bereits überschritten, und zwar, in Tonnen 
rechnet, um 4,4 %, in Tonnenkilometer gerechnet, um 2 
Die günstige Entwicklung des Güterverkehrs im Jahre 192 
auf die günstigere Gestaltung des schwedischen Wirtech 
lebens zurückzuführen. S 


Ein besonderes Interesse verdient auch beim Güter: er’ 
die Einwirkung des Wetibewerbs des Kraftwag 
Ein Vergleich mit 1913 gibt hier folgendes Bild; Im 2 
Verkehr der Staatsbahn ist bei der Entfernung von 1 bis ] 

der Verkehr um %# zurückgegangen, nämlich von 600 000 
400 000 t, was auf eine Abwanderung zum Kraftwagen schli 
läßt. Bei allen anderen Entfernungen, namentlich bei gröf her: 
ist eine Steigerung des Verkehrs erfolgt. Von dem Rü 
von 200000 t bei der Entfernung bis 10 km entfällt di 
auf den Nahtransport Stockholms und Gotenburgs, so 
den eigentlichen Landverkehr mit dem Kraftwagen, selbage 
Berücksichtigung einer Verkehrssteigerung gegenüber 
nicht allzuviel übergegangen sein kann. Die Einnahmen 
dem Güterverkehr (mit Ausnahme des Erzverkehrs) 
sich im Jahre 1924 auf 102,6 Mill. Kr. gegen 42,7 Mill. 
Jahre 1913. Für den Erzverkehr Lapplands stellen ; 
Zahlen auf 15,7 Mill. (1924) bzw. 13,8 Mill. Kr. (1913). 


Was den Fährverkehr Saßnitz- Prärlehe 
besonderen betrifit, an dem ja die Deutsche Reichsbahn-( 
schaft zur Hälfte beteiligt ist, so ergab der gemeinsame 
folgendes: Im Jahre 1924 fanden 1726 Fahrten statt (19 
1923: 2294). Die Anzahl der Reisenden betrug 82 548 1 
1924, 97002 im Jahre 1913 und 109206 im Jahre 1923, di 
förderte Gütermenge 124216 t im Jahre 1924, 126 023° 
Jahre 1913 und 151 819 t im Jahre 1923. Gegenüber 1923 is 
ein erheblicher Rückgang der Anzahl der Fahrten, wie 
sonenverkehrs (um 24,4 %) und des Güterverkehrs (u 
zu verzeichnen. Se 


ER 


fassen, daß die Gesamteinnahmen i 

192 Mill. Kr. (1913: 88,6 Mill., 1923: 199,7 Mill. Kr.) b 
Auf das Wagenachskilometer "wurden im Jahre 1924 
sonen- und Gepäckverkehr 21,58 Öre (1913: 10. Ör 
23,54 Öre), im Güterverkehr (ohne Lapplanderz) 22 
(1913: 8,10 'Öre, 1923: 23,94 Öre) vereinnahmt. 


Die Gesamtausgaben beliefen sich 1924 auf, 155,7. Mill 
(1923: 165,5 Mill. Kr.). ‚Die Ausgaben ‚sind mithin | 


Der Überschuß betrug im "Berichtsjahre 86,26 -Mill. 
würde eine Verzinsung des Anleihekapitals von 3,7% 
während eine Verzinsung von 4,6 % stattfinden soll. 
zielle Jahresergebnis ist um mehr als 2 Mill. Kr. günst 
das vorjährige, veranlaßt durch eine, Steigerung. de i 
kehrs und einen Rückgang der Ausgaben. 


Der Bestand des planmäßigen Personals be 
1924 insgesamt 21717 Köpfe und der Gesamtbest 
Durchschnitt 28198 Köpfe im Jahre 1924 gegenühe 
Jahre 1923 (1913: 26 026). 


— Elektrischer Betrieb Falköpinz-Kötrincholm (Sch! 
Die Elektrisierung der Linie Gotenburg-Stockholm ist 
weit fortgeschritten, daß auf dem Teilstück Falköpin 
berg-Katrineholm (210 km) am 15. März der elektrisch 
aufgenommen werden konnte. Sämtliche Schnell- und P 


dert. Die Eröffnung des elektrischen Betriebes a 
samten Strecke Gotenburg-Stockholm (458 km) ist 
15. Mai in Aussicht genommen. - 
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‘Vom Nordwestböhmischen Braunkohlenrevier. Die letzten 
icklichen Förder- und Absatzverhältnisse haben auch 
ärz ihren Übergang gefunden. In der ersten Monats- 
e mußten die Werke mehrfach Feierschichten einlegen, da 
ollen Absatz der geförderten Mengen keine Möglichkeit 
Die Werke sind eifrigst bemüht, die Aufhebu ng 
Kohlensteuer auf Ausfuhrkohle durchzu. 
‚ da der Auslandsmarkt diese Belastung nicht mehr er- 
und die ausgesprochene Gefahr besteht, den Auslands- 
ollständig zu verlieren, was ja um so mehr zu bedauern 
als bekanntermaßen einmal verlorene Gebiete, wenn 
haupt, so nur sehr schwer zurückzuerobern sind. Das Elbe- 
häft, das zu Anfang dieses Monats durch das plötzlich auf- 
tretene Hochwasser völlig unterbrochen war, hat wieder auf- 
bt, doch sind die Mengen, die in Aussig umgeschlagen wer- 

n, recht gerinefügie. : 


Handelsbilanz Italiens für das Jahr 1925. Der Wert der 
mten Einfuhr belief sich in Italien im Jahre 1925 auf 
Millionen Lire (6777 Mill. mehr als im Jahre 1924), jener 
Ausfuhr auf 18275 Millionen Lire (3904 Mill. mehr als im 
e 1924), mit einem Unterschiede zugunsten der Einfuhr von 
Millionen Lire. Die italienische Handelsbilanz ist somit 
rheblich passiv. 
Wert der Ausfuhr — wie aus folgender Aufstellung zu 
ehmen ist — hat nur nach Österreich und nach der Schweiz 
rt der Einfuhr übertroffen: 
Pr Einfuhr Ausfuhr Unterschied 
sterreich 


a a NETT 648 672 SE 94: 
ESchweiz ...-. 499 1620 +1121 
EDeutschland. .. . .. -2:076 2.048 98 
ERrankreich : . . .: 9316 2.009 —30R 
Bengland- . . . .:. 2671 1836 —: 835 

schechoslowakei . . 469 169 — 300 
ereiniste Staaten 
2 von Amerika . . 6296 1896 — 4400 

"Übrige Länder . . 1118 8025 — 8157 

- Summe Millionen Lire 26157 18 275 — 7882 


ir 


— Die Umstellung der belgischen Staatsbahnen. Die Frage 
'erselbständigung der Staatsbahnen wird weiter erörtert, 
war sollen die Regierungspläne durch den Engländer 
_ und den Belgier Jules Jadot, die beiden Mit- 
er des Verwaltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
‚ eingehend geprüft werden, _Das Personal steht diesen 
sn nicht sympathisch gegenüber; man fürchtet eine Ver- 
fung der Personalvorschriften. In Mecheln, wo sich die 
n Werkstätten befinden, hat bereits ein Proteststreik statt- 

n, der sieh anderwärts wohl wiederholen wird. Das 
nal meint, daß das Ziel, die Festigung der Währung auch 
dere Weise, etwa durch eine Anleihe für die die Bahnen 
nd dienen, erreicht werden könne. 


- hnellere Verbindung Brüssel—Gent, Nachdem die Neu- 
strecke Gent—Denderleeuw bereits in Betrieb genommen ist, 
unmehr die Arbeiten für die Verlängerung nach Brüssel 
rgeben werden. Der Zweck der neuen Linie Brüssel— 
eeuw—Gent, auf der keine weiteren Zwischenstationen 
nden sind, ist der, um Schnellzüge zur Entlastung der 
recke Brüssel Nord— Aalst-(Alost)—Gent—Ostende auf- 
men. Man hofft, die Reisedauer Brüssel—Östende wesent- 
bkürzen zu können. 


ue englische Liliputlokomotiven. Die Liliputeisenbahn 
rjährigen Münchener Verkehrsausstellung hat auch in 
land weitere Kreise mit dieser Kleinbahngattung be- 
gemacht. In “ihrer englischen Heimat gewinnen die 
reisenbahnen zusehends an Beliebtheit und Verbreitung. 
liegt dem englischen Verkehrsministerium das Bewilli- 
uch für die in der Grafschaft Kent geplante Romney, 
5 Dymehurch-Eisenbahn vor, die ebenfalls die Spurweite 
> Zoll (381 mm) erhalten soll. 


neue Linie wurden bei der Firma Davey Paxman 
d. in Colchester bereits zwei Lokomotiven in Aultrag 
. Die Maschinen weisen ein Drittel der Größe der Voll- 
ömotiven auf und ähneln in ihrem Äußeren den Paeifie- 
der London & Nordostbahn. Die Entwürfe stammen 
okomotivingenieur der Ravenelass & Eskdale-Eisen- 
enry Greenly, dem bekannten Fachmann auf diesem 
biete des Lokomotivbaues. Die Lokomotiven, die die 
Green Goddess“ und „Northern Chief“ tragen, ent- 
ie höchste für diese kleine Spur zulässige Geschwin- 
ie vermögen einen Zug mit 300 Personen auf Stei- 
1 1:100 mit einer Geschwindigkeit von 25. englischen 
. 40 km)/Std. zu befördern. Die sechsachsigen, drei- 
ppelten Maschinen (Achsenanordnung 2C1) haben 


vierachsige Tender und zwei außenliegende Zylinder mit Heu- 
singersteuerung. Die wichtigsten Abmessungen sind nach An- 
gaben der Zeitschrift „The Locomotive“ die folgenden: Gesamt- 
länge von Lokomotive und Tender 7518 mm, größte Höhe 
1365 mm, größte Breite 914 mm, Zylinderdurchmesser 133 mm, 
Kolbenhub 216 mm, Treibraddurchmesser 648 mm, Dienstgewicht 
rd. 7% t, kleinster Krümmungshalbmesser 36,6 m. In Auftrag 
gegeben wurden ferner drei weitere Lokomotiven der Paeifie- 
bauart (2C1) und zwei 2D1-Maschinen. 


— Das Londoner 'Kraftwerk Lots Road. Das Kraftwerk Lots 
- Road der Londoner Untergrundbahnen, in Chelsea an der Themse 
gelegen, ist eins der größten in England; es ist zurzeit für eine 
Leistung von 87000 Kilowatt eingerichtet, die in sieben Ein- 
heiten zu 6000 Kilowatt und in drei Einheiten zu 15000 Kilo- 
watt erzeugt werden. Die Ausdehnung des Betriebes auf die 
Neubaustrecke nach Kennington auf dem Südufer der Themse 
zwingt zu einer Vergrößerung des Kraftwerks, wobei zugleich 
für die Befriedigung anderweiten, in Zukunft auftretenden 
Kraftbedarfs Vorsorge getroffen wird. Zurzeit ist eine neue 
Einheit für 15000 Kilowatt Leistung in der Aufstellung be- 
griffen. Zur Dampferzeugune dienen 64 Kessel, die stündlich 
je 7300 kg Dampf von 14 Atmosphären Druck zu erzeugen ver- 
mögen, und acht größere Kessel für 18.000 kg Dampferzeugung 
in der Stunde. Zwei weitere Kessel für 22700 kg Stunden- 
leistung werden zurzeit aufgestellt und sollen noch in diesem 
Jahre in Betrieb kommen. Jetzt wird das Kraftwerk mit etwa 
70 000. Kilowatt beansprucht, nach fünf Jahren schätzt man den 
Kraftbedarf auf etwa 100000 Kilowatt. Die 6000 Kilowatt-Ein- 
heiten sollen daher nach und nach durch solche von 15 000 Kilo- 
watt, die 7300 kg-Kessel durch solehe von 22 700 kg Stunden- 
leistung ersetzt werden. Die neuen Dampfturbinen sind so ent- 
worfen, daß sie später mit 19 Atmosphären Dampfdruck betrieben 
werden können, was auch der Betriebsdruck der neuen Kessel 
ist. Durch Erhöhung des Dampfdrucks sollen sehr erhebliche 
Ersparnisse an Kohle erzielt werden. Im vergangenen Jahre 
sind im Kraftwerk Lots Road etwa 264 650 t Kohle verbraucht 
worden. Der Strom wird im Kraftwerk als Dreiphasenwechsel- 
strom von 11000 Volt Spannung erzeugt und für den Betrieb in 
Unterwerken in 600 Volt Gleichstrom umgewandelt. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnpläne im Uralgebiet. Nach dem amtlichen Bau- 
plan ist für die nächsten drei Jahre der Bau folgender Eisen- 
bahnstreeken vorgesehen: Swerdlowsk (Jekaterinburg) 
-Schadrinsk-Kurgan (337 Werst), Tawuda-Turinsk 
(180 Werst) und Troizk-Orsk mit einer Abzweiung Kar- 
taly-Magnitnaja, deren Bau noch im laufenden Wirtschaftsjahr 
in Angriff genommen werden soll, um eine Verbindung mit der 
Baustelle des auf dem Berge Magnitnaja zu errichtenden großen 
Hüttenwerkes herzustellen. 


— Die Eisenbahnen von Britisch-Malaya. Unter den eng- 
lischen Kronkolonien bildet das Gebiet von Britisch-Malaya eine 
der wertvollsten Besitzungen. Es umfaßt den Süden der 
malaiischen Halbinsel (Malakka) und erstreckt sich als schmale 
Landzunge in einer Länge von 750 km und einer Breite von 
höchstens 350 km von Singapore nordwärts bis an die Grenze 
von Siam. F 

Die beiden Haupthäfen des Gebietes, Singapore und Penang, 
liegen auf den dem Festlande vorgelagerten Inseln. Von der Ge- 
samtlänge des Staatsbahnnetzes der Verbündeten Malaien- 
staaten, die am 31. Dezember 1924 1071 englische Meilen 
(1724 km) betrug, entfallen 493 Meilen (793 km) oder fast die 
Hälfte auf die Hauptlinie Singeapore-Kuala Lumpur-Prai. In 
Prai vermittelt ein Fährdampfer die Verbindung mit Penang. 
Die Strecke Singapore-Penang wird vom Expreßzug in 23 Stun- 
den zurückgelegt. r 

Durch den Bau der siamesischen Südbahn, die in Padang 
Besar das Eisenbahnnetz von Malaya erreicht, ist neuerdings 
eine ununterbrochene Schienenverbindung zwischen Bangkok 
und Singapore geschäffen worden. Seit Anfang des Jahres 1924 
besteht ein durchgehender Zugverkehr auf der Strecke Bang- 
kok-Prai mit Anschlüssen nach und von Singapore. Das eine 
der beiden wöchentlich verkehrenden Zugpaare wird als Luxus- 
zug gefahren. Die Fahrzeit beträgt je 33% Stunden, die Ge- 
samtreisedauer Bangkok-Singapore einschließlich einer 3%stün- 
digen Wartezeit in Prai 60 Stunden. Die neue Verbindung be- 
schleunigt den Verkehr von Europa und Indien nach Siam in 
hohem Maße. Während der vom Westen kommende Reisende 
früher genötigt war, den Weg über Singapore und durch den 
Golf von Siam einzuschlagen, kann der Fahrgast heute in Bom- 
bay landen, Indien mit der Bahn durchqueren und in Madras 
den Postdampfer nach Penang nehmen, um hier bzw. in Prai 
sofort Anschluß nach Bangkok zu finden. 
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"Zeitung des Verein j 
Deutscher Eisenbahnverwaltur 


Eine erhebliche Verkehrsverbesserung brachte ferner der 
au eines Dammes zwischen der Insel Singapore und dem Fest- 
land. Die Überfahrt der Reisenden über den schmalen Meeres- 
arm vermittelten bis dahin Dampfboote, während zum Über- 
setzen der Güterwagen Fährschiffe dienten. Dieser Verkehr 
hatte einen -solehen Umfang erlangt, daß im Jahre 1921 
58400 Wagen übergesetzt werden mußten; die Schiffe, die jedes- 
mal sechs Wagen führten, waren Tag und Nacht im Dienst, um 
len Verkehr zwischen den beiden Endpunkten Woodlands und 
Johore Bahru zu bewältigen. Der 60 Fuß (1828 m) breite 
Damm bietet Raum für zwei Gleise und eine Fahrstraße, seine 
Länge beträgt 3465 Fuß (1056 m), die mittlere Wassertiefe bei 
Ebbe 46 Fuß (14,02 m). 

Die erste acht ‘englische Meilen (12,9 km) lange Eisenbahn- 
linie des Schutzgebietes wurde am 1. Juni 1885 zwischen Port 
Weld und Taiping eröffnet. Sämtliche Linien wurden mit der 
Meterspur erbaut. 

Zahlreiche Seitenstrecken, die Pflanzungen und Bergwerke 
bedienen, zweigen von der Hauptbahn ab. Mit dieser sind außer 
Penang, Malakka und Singapore auch die Häfen Port Weld, 
Teluk Anson, Kuala Selangor, Port Swettenham und Port 
Diekson verbunden. Eine zweite Bahnverbindung mit Siam, 
die im Osten der Halbinsel verläuft und von Singapore durch 
den Staat Pahang nach Kelantan führt, ist im Bau und soll Ende 
1927 fertiggestellt sein. Auf dieser Strecke befindet sich die 
9166 Fuß (660 m) lange Guillemardbrücke, die längste Brücke 
der malaischen Halbinsel. In der Ausführung begriffen sind 
ferner Hafenbauten in Prai sowie die Legung des zweiten 
Gleises auf der Insel Sinsapore und zwischen Port Swettenham 
und Kuala Lumpur, während in Singapore selbst ein neuer 
Hauptbahnhof vorgesehen ist. 

Der Güterverkehr auf den Malaiischen Bundesbahnen 
außerordentlich lebhaft. Eine gewaltige Zunahme zeigt vor 
allem die Beförderung von Kautschuk und Zinn, aber auch 
andere Ein- und Ausfuhrgüter spielen eine wichtige Rolle. Im 
Personenverkehr wird von den Europäern nur die 1. Klasse be- 
nutzt. Die Speise- und Schlafwagen, die in den wiehtigeren 
Züsen der Hauptstrecke laufen, sind in den dortigen Werk- 
stätten aus einheimischen Hölzern hergestellt und brauchen den 
Vergleich mit den Fahrzeugen anderer Länder in keiner Weise 
zu scheuen. Die Mehrzahl der Lokomotiven ist englischer Her- 
kunft,- einige schwere Maschinen wurden nach dem Kriege aus 


Amerika bezogen. 


ist 


— Zusammenschluß der amerikanischen Eisenbahnen. Das 
Gesetz, das den Zusammenschluß der Eisenbahnen in den Ver- 
einigten Staaten vorschreibt, ıst nunmehr fünf Jahre in Kraft 
und noch ist auf diesem Gebiete, abgesehen von umfangreichen 
Erörterungen der ‘einschlägigen Fragen, so gut wie nichts ge- 
schehen; höchstens haben einige erößere Gesellschaften Seiten- 
strecken erworben, 
Sweringen, die wirklich ein eroßes geschlossenes Eisenbahnnetz 
schaffen wollten, ist sogar die Genehmigung versagt worden. 
Theoretisch hat der Gedanke, eine Anzahl Eisenbahnnetze mitt- 
lerer Größe zusammenzuschließen oder kleine Eisenbahnen den 
eroßen Unternehmungen einzugliedern, viel für sich, ihn aber 
praktisch durchzuführen, hat sehr erhebliche Schwierigkeiten. 
Sie bestehen nicht allein darin, daß iedes Unternehmen, das an 
einem solchen Zusammenschluß beteiligt ist, in selbstsüchtiger 
Weise seinen Vorteil zu wahren sucht, sondern es handelt sich 
dabei tatsächlich um die Lösung, von sehr verwiekelten Auf- 
gaben. Sie liegen einerseits auf dem Gebiete der Verkehrs- 
regelung, andererseits aber auch auf dem der Geldwirtschaft. 
Nicht ganz im Sinne des Gesetzes ist es, daß eine Anzahl von 
Eisenbahnen der Vereinigten 
Geldgeber sind; sie werden aber ie als selbständige Unternehmen 
behandelt, sowohl was Betrieb und Verkehr, als auch was Ein- 
nahmen und Ausgaben anbelangt. Ihr Zusammenhang ist nicht 
so eng wie der der französischen Eisenbahnen, geschweige denn, 
daß er soweit ginge wie der der zu vier Gruppen zusammen- 
seschlossenen englischen Eisenbahngesellschaften. 


Um den Zusammenschluß der amerikanischen Eisenbahnen, 


wie ihn das Gesetz verlangt, herbeizuführen, hätte es einer tat- 


kräftigen, zielbewußten Führung bedurft. Diese hat aber ge- 
fehlt. Das Bundesverkehrsamt, das berufen gewesen wäre, diese 
Führung zu übernehmen, hat neuerdings sogar empfohlen, das 
Gesetz von 1921 dahin umzuändern, daß es den Eisenbahngesell- 
schaften überlassen bleibt, alle nötigen Sehritte, die zum Zu- 
sammenschluß führen, zu tun. Den gesetzgebenden Körper- 
schaften liest ein Gesetzentwurf vor, der den Eisenbahngesell- 
schaften eine .dreiiährige Frist setzt, innerhalb deren sie im 
übrigen freiwillig die Gruppenbildung vornehmen sollen. Drei 
Jahre ist freilich für eine so erundlegende und folgenschwere 


Umgestaltung eines So hochentwickelten Eisenbahnwesens wie 


dlesjenigen der Vereinigten Staaten eine kurze Zeit. Es dürfte 
übrigens ebenso schwierig sein, die Gruppen abzugrenzen, wenn 
dies dureh freie Vereinbarung der Beteiligten geschieht, als 


und dem umfassenden Plan der Brüder van, 


Staaten in den Händen derselben’ 


wenn die Grenzen durch die staatliche Gewalt vorgesch 
werden. i Er 

Wenn die Eisenbahngesellschaften ihren Zusammenschluß 
eigene Faust betreiben, besteht die Gefahr, daß bei der 
sammenlegung ihres Kapitals und beim Umtausch der W 
der einzelnen Gesellschaften gegen die des neuen Unternehn 
gewisse Gruppen von Anteileignern, Großbanken und ähnl 
Kreise in ungebührlicher Weise bevorzugt werden, während \ 
Allgemeinheit benachteiligt wird. Dem könnte aber die 
rung einen Riegel vorschieben, und es entspricht amerikanisc) 
Auffassung, daß es wichtiger ist, die Staatsgewalt greift 
solehen Fällen regelnd ein, wie sie es im Falle van Sweringe 
getan hat, als daß sie dabei die Führung übernimmt. Be 

Welche Folgen ein Zusammenschluß haben wird, kann zw 
haft sein; es liegen hierüber keine Erfahrungen vor. 
möglich, daß die großen Eisenbahnunternehmen durch die 
gliederung der kleinen einen Gewinn davontragen, sie kö 
aber auch dadurch belastet werden. Es wird immer zugu 
der großen Netze angeführt, daß bei ihnen die Gehälter 
einige leitende Beamten gespart werden; das macht aber im 
samten Haushalt derartiger Unternehmen nichts aus. _Weı 
aber das große Unternehmen dadurch belastet wird, daß’« 
kleinere, weniger einträgliche mit durchschleppen muß 
können dadurch sehr bedenkliche Folgen entstehen. Die Papieı 
des Unternehmens verlieren ihren Wert an der Börse, und vo 
diesen Verlusten werden sehr weite Kreise getroffen. E 


Es fehlt für den Zusammenschluß der amerikanischen Eise 
bahnen ein klares Ziel, nach dem die beteiligten Kreise strel 
und im allgemeinen weiß man nicht, was bei dem Zusamme: 
schluß herauskommt und wie er herbeigeführt werden & 
Man hat die Überzeugung, daß die Gruppenbildung nicht 
eehalten werden kann und eines Tages kommen muß; ehe 
dieser Zustand erreicht wird, müssen die einschlägigen Fr 
noch eingehend erörtert und zeklärt werden. Das gilt sow 
für die großen Zusammenhänge als auch für jeden einzeln 


Fall. 

_ Amerikanischer Obstverkehr. Die Beförderung von 
den amerikanischen Eisenbahnen eine große | 
zur Bewältigung dieses Verkehrs, der meist stoßweise vor 
geht, sind umfangreiche Vorkehrungen nötig. Insbesonder 
Pfirsische, Pfla 


Massenversand wird das Obst in K 
aufgeliefert, die zunächst einen bis drei 
werden; dann werden sie in Kühlwagen verladen, die aue 
10 bis 15 Stunden vorher gekühlt worden sind. Rd 

Als ein Beispiel für eine Gegend 'mit lebhaftem Obstverk 
sei das Yakima-Tal im Staate Washington im Verkehrsgebiet ( 
Northern Pacifıc-Eisenbahn angeführt. Das Tal ist 30 bis € 
breit und 220 km lang und enthält künstiich bewässerte Flä 
ım Ausmaß yon 138 000 ha, auf denen besonders Obst in 
vollen Sort,n gebaut wird. Die Ernte des Jahres 1921 ha 
7.B. einen Wert von 16,7 Mill. $. — Das Obst wird auf ei 
75 Stellen veıiaden. Gegen Abend sammeln Lokomotive 
den Enden des Tales beginnend, die beladenen Wagen 
darauf in einem mittleren Bahnhof 
sammengesteill werden. Die Züge werden dann in bes 
nigter Fahrt nach dem Osten befördert. Der Eis 
wagen wird unterwegs täglich erneuert. Im Jahre 1925 v 
aus dem Yaktma-Tal 6500 Wagenladungen sogenannte W 
Früchte und 13000 Wagenladungen Apfel abgefahren. . 
machen weniger Schwierigkeiten als jene, da sie nicht s0 
findlich sind; sie werden daher an der Erzeugungsstelle 
gelagert und auf Abruf versandt. Abnehmer ist das gan 
biet der Vereinigten Staaten und von Kanada; auch ü 
werden sie ausgeführt. 5 - Be 

Ein zweites Äpfel in. Mengen erzeugendes Gebiet I 
Bezirk von Wenatchee, ebenfalls im Staate Washington 8 
Die Apfelpflanzungen dieses Bezirks bedecken eine Fläch 
über 12 000 ha. Im Jahre 1924 wurden von hier 13 500 V 
ladungen Äpfel versandt, im Jahre vorher, in dem bis 
Höchstzahl eıreicht worden ist, waren es Sogar 18 164 
An einem Tage im Oktober 1923 wurden 368 
davon allein 133 auf dem Bahnho 
natchee. Der Apfelversand liest hier in den Händen e 
"ausfuhrgesellschaft, die ihn im Einvernehmen mit der 
Bei Beginn des Versandes werden 


(TO 


e 


gesehen 
‚Kühlhäuser un 
streckt, auch Warmhäuser; für den Versand während d 
‘Jahreszeit werden. die Apfelwagen mit doppeltem 

sehen. In Wenatchee befindet sich eine Eiserzeugungsania 
230t Tagesleistung und Lagerraum für 15 000 t. 

ist im Jahre 1922 ein neuer Bahnhof zum Versand von AP 


x 


zusammengestellt und geschlossen abgefahren. 
wird der Versand auf 18500 Wagen geschätzt: 


unterwegs nach anderen 
chen sie aufgegeben waren, abgelenkt werden mußten. 


bahnarbeitsamt, 


geregelt werden. 


Vermittelungsstelle sich ihrer annehmen. 


rufen, der einen Sonderausschuß zur 
itfrage zu berufen. hat. 


egelung von Lohnfragen, wie sie 


erung keinen Einfluß auf die Tätigkeit 


überspannenden Gewerkschaften mit der Regelung der 


erstanden sein, weil sie dadurch ausgeschaltet werden und 
erhandlung zwischen den Arbeitern der Eisenbahnen und 
‚Arbeitgebern in Zukunft durch die bei den einzelnen 
ahngesellschaften bestehenden Zweige der Gewerk- 
en zu führen sind. - 


Kosten des elektrischen und des Dampfbetriebs. Die 
20, Milwaukee & St. Paul-Fisenbahn veröffentlicht einen 
ht, in dem sie auf Grund von Erfahrungen während eines 
'aumes von 815 Jahren die Kosten des Eisenbahnbetriebs 
Dampf- und mit elektrischen Lokomotiven einander gegen- 
stellt. Es wird in diesem Bericht errechnet, daß die Eisen- 
gesellschaft in den 8% Jahren durch den elektrischen Be- 


. Daraus ergibt sich, daß das Kapital, das zur Aus- 
Eisenbahn für den elektrischen Betrieb nötig war, 
wa sieben Jahren getilget worden ist. Für das Jahr 1923 
die Kosten für Dampfbetrieb zu 200 Dollar für 1000 Tonnen- 

(1 Meile — 1,61 km) geschätzt, während sie bei elektri- 
 Zugförderung 121 Dollar betragen haben; diese Ersparnis 
itet eine Verminderung der Betriebsausgaben um 10,3 %. 
tromkosten haben etwa 78 Cents für die Kilowattstunde 
n, wozu allerdings noch die Betriebskosten. im Betrage 
d. 142000 Dollar für den Betrieb der 2 Unterwerke 
mmen. Die Unterhaltungskosten von Dampflokomotiven wer- 
a zu 25,3%, die der elektrischen Lokomotiven zu 5,95% des 
ffingspreises angegeben. 


ie Eisenbahnen von Ceylon. Das Eisenbahnnetz der Insel 
umfaßt zur Zeit 600 engel. Meilen (965 km) Breitspur- 
und 117 engl. Meilen (188 km) Schmalspurstrecken. Der 
patenstich für die Ceyloneisenbahn wurde, wie G. F. 
in dem Buche „The Ceylon Railway“ mitteilt, am 
st 1858 getan, die erste 35 engl. Meilen (56,3 km) lange 
e Colombo-Ambepussa im Jahre 1865 eröffnet. Zwei 
Päter war die Linie bis zu der alten Hauptstadt Kandy 
ellt, die 74% engl. Meilen (119,9 km) lange Strecke 
n täglich zwei Zugpaaren in 4% Stunden zurückgelegt. 
uistieg zum Hochland überwindet die Bahn auf der be- 
Kadugannawarampe auf rd. 21 km Länge einen Höhen- 
ied von 1385 Fuß (422 m) mit einer maßsgebenden Stei- 
von 1:45. An Kunstbauten waren u. &. 10 Tunnel er- 
Als Spurweite wurde die Breitspur von 5 6” 


> gewählt. Die 163% engl. Meilen (263 km) lange 
cke Colombo-Badulla erreicht bei Pattipola ihren 


Ipunkt in 6224 Fuß (1897 m) Seehöhe. Der Bau von 


‚agerraum für 11 000t geschaffen worden. Hier werden die 
Im Jahre 
genaue 
en liegen noch nicht vor. Die Äpfel werden häufig auf den 
gebracht, ehe sie fest verkauft sind; so kommt es, daß von 
8164 Wagenladungen, die im Jahre 1923 versandt wurden, 
Zielbahnhöfen als denen, nach 


Schiedsverfahren bei den amerikanischen Eisenbahnen. Das 
) ‚ das durch das Verkehrsgesetz von 1921 
Regelung von Streitfragen zwischen den Eisenbahnen der 
‘einigten Staaten und ihren Arbeitnehmern eingesetzt worden 
erfreute sich nur geringen Änsehens, und das Verfahren 
ar Schlichtung derartiger Streitigkeiten soll durch ein Gesetz, 

‚der Kongreß mit 381 zu 13 Stimmen angenommen hat und 
ı sicherlich der Senat seine Zustimmung nicht versagen wird, 
Das Gesetz beruht auf Vereinbarungen, 
‚zwischen den Eisenbahnen und ihren Arbeitnehmern ge- 
fen worden waren und die nunmehr Gesetzeskraft erlangen 
. Nach dem neuen Gesetz sollen Streitfragen zunächst in 
7 gemeinschaftlichen Sitzung der beiden beteiligten Parteien, 
eitgeber und Arbeitnehmer, besprochen werden; sodann soll 
Weiter ist ein 
edsgericht vorgesehen, dessen Entscheidung die Bedeutung 
3 Urteils des Bundesbezirksgerichts haben soll, und endlich 
t die Möglichkeit, den Präsidenten der Vereinigten Staaten 
Entscheidung der 
Gewisse Kreise fürchten, daß die 
durch den angedeuteten 
seehtsmittelzug zustande kommt, den Erfolg haben könnte, daß 
rachten erhöht werden, von anderer Seite wird diese Be- 
htung aber zurückgewiesen mit der Begründung, daß die 
des Bundesver- 
rsamts hat, das bekanntlich zur Entscheidung über Tarif- 
zen berufen ist. Vielleicht werden die vier großen, das ganze 


Behandlung von Streitfragen, die durch das Arbeitsver- 
inis bei den Eisenbahnen hervorgerufen werden, nicht canz 


Nr. 12 


Schmalspurbahnen wurde im Jahre 1902 aufgenommen, in dem 
die Kelanitalbahn mit einer Spurweite von 2% 6” .(0,76 m) 
eröffnet wurde. 


Wasserverkehr. 


— Die Struktur des Elbeschiffahrts-Kartells. Zu dem Zu- 
samenschluß der Elbeschiffahrts-Gesellschaften (siehe Nr. 10, 
1926 d. Ztg., Seite 266) wird der „Kölnischen Zeitung" geschrie- 
ben: Die Elbeschiffahrtsvereinigung ist nicht als eigentliche 
Dachgesellschaft zu betrachten, sie hat vielmehr die Aufgabe 
eines Verteilungskartells oder 'Syndikats zu verrichten. Die 
übernimmt sämtliche zu befördernden Gütermengen und verteilt 
sie unter die angeschlossenen Gesellschaften im Verhältnis der 
festgesetzten Anteile. Diese Anteile sind im Gegensatz zu der- 
artigen in der Seeschiffahrt üblichen Berechnungen nicht in 
erster Linie nach dem von den einzelnen Gesellschaften zur Ver- 
fügung gestellten Frachtraum bestimmt, bei dieser Verteilung 
spielt vielmehr auch die Motorenstärke der Fahrzeuge eine 
wichtige Rolle. Neben der Güterverteilune wird die Elbschiff- 
fahrtsvereinigung vor allem die Gestaltung der Frachttarife zu 
beobachten haben, doch wird sie sich vermutlich darauf be- 
schränken, Richtlinien auszugeben, die den einzelnen Gesell- 
schaften einen gewissen Spielraum lassen. Mit den Ein- 
nahmen und deren Verteilung wird sich die Ver- 
einigung nicht befassen, da iede Gesellschaft ihre Berechnung 
selbst vornehmen wird. Die Vereinigung wird ihr Augenmerk 
vornehmlich darauf richten, in möglichst großem Umfang den 
Handel wieder zur Elbschiffahrt heranzuziehen. Voraussetzung 
für eine geteilte Entwicklung der Binnenschiffahrt ist aller- 
dings eine Verständigung mit der Eisenbahn, die durch ihre 
Tarifpolitik eine große Zahl von Waren, die vordem auf dem 
Wasserwege befördert worden sind, aufgesogen hat. Bisher 
sind alle Versuche, sich über die Frage zu verständigen, ge- 
scheitert. 


— Stapellauf der Schiffe „Preußen“ und „Hansestadt Danzig“, 
In Gegenwart der staatlichen, Militär- und Zivilbehörden der 
Stadt Stettin, der Freien Stadt Danzig und der Provinz Ost- 
preußen fand am 17. März in Stettin der Stapellauf der beiden 
Passagierschiffe statt, die die Verbindung zwischen Swinemünde 
und Pillau bzw. Danzig aufrechterhalten sollen. Auf den Oder- 
werken hielt der Oberpräsident von Ostpreußen Siehr die 
Taufrede, in der er des traurigen Anlasses gedachte, der den 
Ausbau der Seeverbindung zwischen Ostpreußen und dem 
übrigen Reich nötig mache. Sei auch Ostpreußen heute durch 
den polnischen Korridor von dem übrigen Reich getrennt, so 
fühlten die Ostpreußen sich doch stets zum Deutschen Reich 
gehörig. Frau Oberpräsident Lippmann taufte das Schiff auf 
den Namen „Preußen“, 


Eine Stunde später folgte auf der Vulkanwerft der Stapellauf 
des zweiten Schiffes. Hier hielt Oberpräsident Lippmann 
die Taufrede, in der er an die ruhmvolle Geschichte der Hanse- 
stadt Danzig erinnerte, die sich auch heute trotz der politischen 
Trennung nur als deutsche Stadt fühle. Senatspräsident Sahm 
taufte das Schiff auf den Namen „Hansestadt Danzig“. 

Aus Anlaß des Stapellaufs hat Reichsverkehrsminister Dr. 
Krohne an den Oberpräsidenten Lippmann in Stettin, den 
Chef der Wasserbaudirektion, welche die Bauaufsicht führt, 
folgendes Telegramm gesandt: „Der seltene Fall eines doppelten 
Stapellaufs sei Wahrzeichen unseres unerschütterlichen Zu- 
sammenhaltens mit Ostpreußen und der Unlösbarkeıt menschlich- 
kultureller Bande mit alter‘ Hansestadt Danzig. Möge freie 
deutsche Seeverbindung mit Schiffen „Preußen“ und „Hanse- 
stadt Danzig“. in diesem Sinne auf jeder Fahrt erneutes Treu- 
gelöbnis bedeuten.“ Auch dem Öberpräsidenten der Provinz 
Ostpreußen Siehr sandte der Minister eine Glückwunsch- 
drahtung mit dem Ausdruck der Hoffnung, daß der verbesserte 
Verkehr zur wirtschaftlichen Hebung Ostpreußens beitragen 
und recht vielen Deutschen persönliche Kenntnis der schönen 
Provinz vermitteln möge. In einem Telegramm an den Präsi- 
denten Sahm des Senats der Freien Stadt Danzig wünscht der 
Minister, es möge der Seedienst in Danzig das Bewußtsein 
stärken, daß das Reich die wirtschaftlichen und kulturellen 
Beziehungen zu Danzig stets pflegen wird. 


 — Ausbau der Hamburg-Amerika-Linie. Wie der „Hamburger 
Schiffahrt-Zeitung“ mitgeteilt ist, soll die Hapag die drei 
Harrimandampfer „Resolute“, „Reliance“ und „Cleveland“ zu- 
rückerworben haben. Es sind dies die früheren deutschen 
Dampfer „William O’Swald“ mit 19953 Br.-R.-T., ‚Johann 
Heinrich Burchard“ mit 19582 Br.-R-T. und „Cleveland“ mit 
15'746 . Br.-R.-T. Die Gesamttonnage der Hamburg-Amerika- 
Linie würde somit einen Zuwachs von 55 000 Br.-R.-T. erhalten. 


— Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft. 
Der Jahresabschluß für 1925 hat nach dem Geschäftsbericht 
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einen Reingewinn von 2115215 RM ergeben (400000 „A mehr 
als 1924). Davon werden auf das um 5 Millionen RM erhöhte 
Aktienkapital (25 Millionen RM) 8% Dividende mit 
2000 000 RM gezahlt. 


— Stapellauf eines französischen Schnelldampfers. Am 14. März 
ist auf der Werft von Penhoöt in St. Nazaire der größte bisher 
für französische Rechnung erbaute transatlantısche Dampfer 
vom Stapel gelaufen. Das Schiff ist für die Compagnie Trans- 
atlantique gebaut und für den Dienst in der New York-Linie 
bestimmt. Es hat den Namen „Ile de France“ erhalten. Seine 
Länge beträgt 240 m bei einer Tonnage von 40000 t. Die Ma- 
schinenleistung beläuft sich auf 45 000 PS, die dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 23 Seemeilen verleihen soll. Die erste 
und zweite Klasse .des Dampfers können 1300 Reisende, die 
dritte 600 aufnehmen. 


— Pläne für den Ausbau von Wasserstraßen und Wasser- 
kräften in Spanien. Der wirtschaftliche Aufschwung Spaniens 
in der Kriegs- und Nachkriegszeit hat in den maßgebenden, ins- 
besondere in den Handels- und Industriekreisen den Entschluß 
reifen lassen, das Land in wirtschaftlicher Hinsicht von dem 
Auslande immer mehr unabhängige zu machen und die Ausbeu- 
tung der vorhandenen Bodenschätze und Wasserkräfte allmäh- 
lich selbst in die Hand zu nehmen. Diese Bestrebungen werden 
von der Regierung insofern wirksam unterstützt, als man Ge- 
setzesmaßnahmen ergriff, welche eine außerordentlich hohe Be- 
steuerung ausländischer Gesellschaften herbeiführten. Dieser 
Umstand gibt dem wiedererwachten Unternehmungsgeist der 
Spanier Gelegenheit, dort einzusetzen, wo bisher ausländische 
Unternehmungen die Schätze des Landes ausbeuteten, und trägt 
dazu bei, die nationale Selbständigkeit zu fördern. 

An Versuchen, von mehr oder weniger Erfolg begleitet, hat 
es bisher nicht gefehlt, doch liegen immer noch ungeheure Boden- 
schätze unberührt, zahlreiche Minen unausgebeutet und viele 
Wasserkräfte unbenutzt. Sobald Spanien sich einmal den natür- 
lichen Reichtum seines Bodens voll zunutze gemacht hat, wird es 
ohne Zweifel in dem europäischen Wirtschaftsleben eine hervor- 
ragende Rolle spielen. 

Aus diesem Gedanken heraus trägt man sich zur Zeit mit 
Projekten von Wasserstraßen und Wasserkräften, an deren Aus- 
bau herangetreten werden soll, je nachdem wie es die nationalen 
Mittel gestatten. 

Unter anderem bestehen an Plänen die Schiffbarmachung 
des Guadalquivir bis nach Andtjar und des Ebro bis nach Caspe. 

Der Duero soll für Wasserkraft ausgenutzt werden. Die 
Kosten für den Ausbau dieses Plans belaufen sich auf die an- 
sehnliche Summe von 420 Millionen: Pesetas. Eine der Unter- 
nehmungen, die an diesem Plan beteiligt sind, nämlich die Spa- 
nisch-Portugiesische. Elektrizitätsgesellschaft, hat bis heute be- 
reits mehr als 3 Millionen Pesetas für Studien, Lotungen, Er- 
werb von Konzessionen usw. verausgabt. 

Ein Kraftwerk am Duero, in der Provinz Zamora gelegen, 
1 km von der portugiesischen Grenze, soll in Verbindung mit 
der Talsperre von Villardiegna, die 162 Millionen Kubikmeter 
Wasser faßt, als Höchstleistung 191000 kW im Winter und 
89000 kW im Sommer liefern. 

Ein anderes Kraftwerk an dem Esla, ebenfalls in der. Pro- 
vinz Zamora, wird gebaut werden mit einer Zentrale am Fuße 
der Talsperre von Ricobayo, 11,60 km von dem Zusammenfluß 
des Esla mit dem Duero. Die Talsperre wird 563 Millionen 
Kubikmeter Wasser fassen, eine Höhe von 70 m, eine Breite von 
176 m und eine Grundlänge von .56,70 m haben. Die Höchst- 
leistung dieses Werkes- wird 75000 kW im Winter und 37 000 kW 
im Sommer betragen. 

Um die 190 m Fall zwischen dem Abflußkanal der Zentrale 
von Villardiegna und dem Zusammenfluß des Duero mit dem 
Esla (Provinz Salamanca) auszunutzen, wird auch der Bau eines 
internationalen Kraftwerkes ins Auge gefaßt, dessen Leistung 
während des ganzen Jahres 242500 kW betragen soll. 


Desgleichen soll an dem Tormes, Provinz Salamanca, an dem 
Fuße der Talsperre von Carbellino, 38,50 km von dem Zusam- 
menfluß des Tormes mit dem Duero, ein Kraftwerk gebaut wer- 
den mit einer Leistung von 17 560 kW während des ganzen 
Jahres. Der Stausee faßt 145 Millionen Kubikmeter Wasser, 
die vermittels eines 2,6 km langen Kanals zu einem weiteren 
24 m hohen Wasserfall von 7600 kW Kraftabgeabe verwendet 
werden können. 

An demselben Flusse soll ’ein zweites Kraftwerk zebaut 
werden, und zwar 19 km von dem Zusammenfluß des Tormes 
mit dem Duero. Die 70 m hohe Talsperre mit einer Abgabe- 
fähigkeit von 323 000 Kubikmeter staut etwa 27.Millionen Kubik- 
meter Wasser. Vermittels eines noch zu bauenden 13 km langen 
Kanals wird man einen anderen 243 m hohen Fall zu einer 
Kraftabgabe von 84000 kW ausnutzen können. 


21 km unterhalb des Zusammenflusses des Tormes mit dem 


Duero ist der Bau eines: zweiten internationalen Kraftwerkes- 


wird die Nippon Yusen Kaisha über eine Pione 
F 713515 Br.-R.-T. verfügen. 
Rechtspflege. Bi 


_ schienengleichen Überfahrt ereignet. 


bleiben solle. 


-gängen bestand der Belag auch aus grobem, nicht ma 


geplant, Hierzu ist der Bau eines 32 km ER Kanal : 
forderlich, der mit einem Fall von 120 m 200 000 kW erzeg 
kann. 

Für die Überlandleitung der aus diesen: Werken gewonnei 
Kraft werden etwa 2026 km Dreiphasenkabel 120 000 V. ben 
Unter den vielen hiervon begünstigten Ortschaften sind 
sächlich zu nennen: Valladolid, Vitoria, Bilbao, Leön, Ovic 
Segovia, Madrid, Ponferrada, Oporto und Lissabon. 


— Fusion in der japanischen Schiffahrt. Die Nipsodl 
Kaisha hat acht Schiffe der Toyo Kismen Kaisha übern 
Ihre Größe liegt zwischen 14500 und 8600 Br.-R.-T. Die ü 
nommene Gesamttonnage beläuft sich auf 91 770 Br.-R.-T. Auf 
dem hat die Nippon Yusen Kaisha für 1923 drei Dampfer ı 
ie 14000 Br.-R.-T. bestellt, die zwischen Hongkong, Japan und 
San Franeisco laufen sollen. Nach Einstellung dieser 11 Schi 


— Eisenbahnhaftpflicht. Frage der Verantwortlichkeit de 
Eisenbahn für einen Unfall, der sich auf einer pri 
Urteil der zweiten Zivi 
des schweizerischen Bundesgerichts vom 17. Sr 
1 


I. Ein Spediteur P. 
Hausrat einer Frau P. von dem Landgut L. 
Lastkraftwagen übernommen. Es wurde dazu ein normal 
Fiat-Lastkraftwagen verwendet. Das Landgut L. ist mit deı 
Hauptstraße durch einen Privatweg verbunden, der über die 
Eisenbahnlinie Bern-Neuchätel führt. Bei der zweiten 
blieb das rechte Hinterrad des Lastautomobils stecken, indem 
in dem Bettungsmaterial nicht genügend Widerstand fand, $: 
daß der Wagen auf dem Gleise stehen blieb. Trotzdem sich de 
Chauffeur 5—6 Minuten lang alle Mühe gab, den Wagen flott 
machen, gelang das nicht, und der Wagen wurde von dem 
8.8 Uhr abends (22. Juni 1925) an der Unfallstelle passieren 
Zug angefahren, geschleift und mit der Ladung völlig zerst 


II. Der Spediteur verklagte die Eisenbahngesellschaft Bern 
Neuchätel auf rund 30000 Franken Schadensersatz. Er b 
hauptete, der Unfall sei auf ein Verschulden der Eisenb: 
zurückzuführen, welche die schienengleiche Überfahrt se 
instand'gehalten habe. Das Bettungsmaterial sei nicht ri 
aufgeschüttet gewesen, auch hätten die Schienen um 10 cm 
ausgeragt. Die Gesellschaft bestritt jedes Verschulden. 
schienengleiche Überfahrt sei nach einem Abkommen mit 
Eigentümer des Landgutes L. im Jahre 1899 anläßlich des Ba 
der Eisenbahnlinie als schienengleicher Privatübergang h 
stellt worden. Nach diesem Abkommen handelte es’ sich um 
Wagenüberfahrt (,„passage ä& voiture“), und im Augenblick 
Unfalls habe sich diese in einem für gewöhnliche Fahr 
vollkommen genügenden Zustande befunden. Die Überfahrt 
einer solchen für Lastkraftwagen umzubauen, sei sie nicht 
pflichtet gewesen. Das Kantonalgericht in Neuchätel hatte 
Klage am 5. Juni 1925 kostenfällig abgewiesen. 


III. Aus den Gründen: Zur Zeit des Bahnbaues, RE 
25 Jahren, hatte der Eigentümer des Landgutes L. das Ver 
gestellt, daß als Ausgleich dafür, daß sein Grundstück g 
Norden abgeschnitten werde, eine entsprechende Wagenüber 
gegen den M.-Weg hin hergestellt würde, wobei der Grun 
Boden nördlich und südlich der Bahnlinie selbst sein Eigen! 
Die Eisenbahngesellschaft erkannte diesen 
spruch als berechtigt an und verpflichtete sich, einen Weg 
zustellen, der nicht steiler als der bisherige sei. Lastautom 
waren damals noch eine unbekannte Sache, und der schi 
gleiche Übergang wurde hergestellt „für von Tieren gezog 
Fahrzeuge mittleren Gewichts“. Das Bettungsmaterial wurde 
angebracht, daß der Weg selbst etwa ebenso hoch lag wi 
Sehienen und daß ein genügender Raum für die Spurkränz 
Wagen blieb. Wie bei den öffentlichen schienengleiche 


in Neuchätel hatte die Beförderung von 
in "M.-Weg. mi 


sierttem Sand. In diesem Zustand blieb der Übergang 
Weder der Besitzer des Landgutes L. noch dessen Bew 
haben jemals darüber Beschwerden geführt. . 
Nach dem Sachverständigengutachten ist der Übergang fü 
Benutzung durch von Tieren gezogene Wagen richtig angelee 
und unterhalten. Dagegen genügt er nicht für Lastkraftwage 
welche eine festgebaute Straße verlangen und bei weie 
Untergrund leicht schlendern (patinen). Nach der Rechtsaı 
schauung des Kantonalen Gerichts liegt keinerlei Verschulde 
der Beklagten vor. Ihre Verpfliehtungen waren durch die 
3) Wir veröffentlichen die nachfolgenden Entscheiäil 
Schweizerischer Gerichte, weil sie auch für andere Eisenba 

verwaltungen von Interesse sein dürften. 
Die Schriftleitun 
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ch Ess Bahnbaus getroffenen Abmachungen genau geregelt. 
ı kann ihr keinen Vorwurf daraus machen, daß sie Keine 


n ihr verlangt hat. P. hatte noch darauf hingewiesen, daß 
dem Übergang eine Bekanntmachung angeschlagen gewesen 
ach der „Baumstämme, Pflüge, Eggen oder andere nicht 
agen oder Schlitten verladene Gegenstände“ nicht über die 
rfahrt gebracht werden dürfen. Daraus hätte das Publikum 
echt den Schluß ziehen können, daß die Sandbettung ze- 
d fest sei, um auch schwere Lasten zu tragen, wenn sie 
durch Fahrzeuge überhaupt, sei es unter Anwendung von 
cher oder mechanischer Zugkraft, bewegt würden. 

h diesen Einwand wies das Kantonalgericht zurück. Mit 
Sachverständigen legt es Wert auf den Unterschied zwischen 
nsport mit Wagen und solchen mit Lastkraftwagen. Beim 
nsport mit Zugtieren kommt es vor allem auf deren Kraft an 
sie selbst können sich genügend auf das Bettungsmaterial 
n. Dagegen können sich Lastkraftwagen nicht bewegen, 
n das Bettungsmaterial nicht fest bleibt,.sondern sich unter 
Rädern selbst mitbewest. 


. Gegen dieses Urteil legte der Kläger Revision ein und die 
agte beantragte deren Verwerfung. 


msrden Gründen des Revisionsgerichtes: 
ın feststünde, daß der fragliche Übergang an sich eine Gefahr 
den Verkehr bedeutete, sei es, daß er schlecht angelegt oder 
ügend unterhalten war, so würde die Tatsache allein, daß 
sin Privatübergang war, eine Haftpflicht der Beklagten nicht 
chließen. Eine solche könnte allenfalls auch aus dem 
htskomplex der Verantwortlichkeit für unerlaubte Hand- 
en hergeleitet werden. So liegt die Sache aber nicht. Der 
r hat den Beweis zu erbringen versucht, daß die Unter- 
ng der Überfahrt auch den Anforderungen eines Wagen- 
cehrs, der unter Verwendung tierischer Zugkraft sich voll- 
‚ nicht entsprochen hätte. Dagegen hat das Kantonalgericht 
s erwiesen angenommen, daß der fragliche schienengleiche 
gang, wenn er auch nicht für Lastautomobilverkehr ge- 
t war, doch für einen Verkehr von durch Tiere gezogenen 
zeugen entsprechend ausgebaut und unterhalten war. An 
ve _ Feststellung ist das Bundesgericht gebunden. Aus ihr 
‚ daß der Unfall nicht darauf zurückzuführen ist, daß der 
ergang an sich gefahrbringend war, sondern auf die besondere 
des vom Kläger benutzten Fahrzeugs. 


. Nun stützt sich der Kläger vor allem darauf, daß die Ge- 
schaft den Übergang auch dem Verkehr mit Lastkraft- 
gen, hätte anpassen sollen, und daß in dieser Unterlassung 
e Haftpflicht begründet sei. Es ist unbestritten, daß der 
zliche Übergang kein öffentlicher war, sondern daß er nur 
Verlangen des Eigentümers des Landgutes L. hergestellt 
de und nur für die Bedürfnisse dieses Gutes. Da drängt 
die Frage auf, ob der Kläger P. überhaupt zu einer solchen 
werde legitimiert ist. Denn das, worüber er sich be- 
ert, wäre doch nur die Verletzung der Verpflichtungen, 
he die Eisenbahngesellschaft bei der Konstituierung des 
ichen Wegerechts übernahm. Es ist klar, daß derjenige, 
er einen Privatweg benutzt, von der Gesellschaft nicht 
hr Sicherheitsmaßnahmen fordern kann als der Wegeberech- 
selbst. Es ist nicht nötig. auf diese Frage weiter einzu- 
en. Selbst wenn man sie beiahen müßte, so geht aus dem 
heren hervor, daß die Gesellschaft ebenso ihrerseits be- 
h igt wäre, sich auf die Abmachung zu berufen und auf die 
dingungen, unter denen und den Zweck, für den damals dieses 
Ve jrerec konstruiert wurde, ferner auf ‘die Verhältnisse, unter 
es bisher ausgenützt wurde, hinzuweisen. 
“Aus den Feststellungen des Erstrichters geht hervor, daß 
weder der Eigentümer noch die Bewohner des Landgutes L. 
ls verlangt haben, daß der Übergang den Bedürfnissen eines 
mobilverkehrs angepaßt werde noch jemals wegen seiner 
Unterhaltung eine Beschwerde vorgebracht haben. Daraus folgt, 
daß nach der Absicht der vertragschließenden Parteien es sich 
ht um einen dem Automobilverkehr dienenden Übergang 
deln sollte und daß der Zustand, in dem er unterhalten 
, den Seinerzeit getroffenen Abmacnungen entsprach. Hier 
aber keinerlei Verschulden der Beklagten vor. 


Zu Unrecht folgert auch der Kläger aus dem Wortlaut der 
'schlagenen Bekanntmachung, daß das Publikum daraus 
Beben dürfen, auch ein Automobilverkehr sei hier ge- 
. Hier schließt sich das Bundesgericht den sich auf die 
en Feststellungen des Erstriehters gründenden Aus- 
ngen an. Selbst wenn man aber annehmen wollte, daß die 
nbahngesellschaft besser einen Automobilverkehr hätte 
ich verbieten sollen, so würde das nicht für die Annahme 
Verantwortlichkeit dem Kläger gegenüber genügen. Dieser 
vor Bewerkstelligung des Umzuges den Übergang be- 
igt und muß als Lastkraftwagenunternehmer die für einen 
en Transport nötigen Erfordernisse kennen. 

' Bundesgericht bestätigt daher unter Verwerfung der Re- 
) ‚das ‚angefochtene Urteil. 


— Keine besonderen Steuerzuschüsse der Reichsbahn in Ge- 
meinden mit mehr als 5% Eisenbahnpersonal. Am 13. März ist 
in Leipzig zum ersten Male das Reichsbahngericht in 
Tätigkeit getreten. Es handelte sich um die Frage, ob die durch 
die SS 8 bis 10 des Reichsgesetzes über die gegenseitigen Be- 
steuerungsrechte des Reiches, der Länder und der Gemeinden 
der Reichsbahn-Gesellschaft auferleste Zahlung von gewissen 
Zuschüssen zu den Kosten der Gemeindeverwaltung zu Recht 
bestehe, oder ob diese Belastung dem $ 14 des Reichsbahn- 
gesetzes widerspreche, nach dem die Reichsbahn-Gesellschaft von 
jeder neuen direkten Steuer des Reiches, der Länder und deı 
Gemeinden befreit ist. Unter neuer Steuer versteht das Gesetz 
jede Steuer, der das Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ am 
12. Februar 1924 nicht unterworfen war. Nach eingehender münd- 
licher Verhandlung, in der das Reich durch den Öberregierungs- 
rat Kaufmann, die Deutsche Reichsbahn-Geselischaft durch den 
Reiehsbahndirektor, Geh. Regierungsrat Nehse, vertreten war, 
hat das Gericht, das sich aus dem Senatspräsidenten beim 
Reichsgericht, Dr. Meyer, dem Wirklichen Geheimrat Fritsch 
und dem Staatssekretär z. D. Busch zusammensetzte, dahin ent- 
schieden, daß die $$S S bis 10 des Reichsgesetzes über die gegen- 
seitigen Besteuerungsrechte des Reiches, der Länder und Ge- 
meinden vom 10. August 1925 dem $ 14 des Reichsbahngesetzes 
widersprechen. Das Gericht hat sich dabei auf den Standpunkt 
gestellt, daß der Begriff „direkte Steuern“ im $ 14 des Reichs- 
bahngesetzes nur indirekte Steuern ausschließe, im übrigen aber 
soweit wie möglich auszulegen sei und deshalb auch die Ge- 
meindezuschüsse mit darunter fielen. Es handle sich auch um 
eine neue Steuer, weil die Reichsbahn nach dem alten Reichs- 


besteuerungsgesetz vom 15. April 1911 zur Zahlung dieser Zu- 
schüsse nicht verpflichtet gewesen sei. 
Bücherschau. 

— Beiträge zur Geschichte der Technik und Industrie. Jahr- 


Ingenieure. Herausgegeben von 
Mit 146 Textabbildungen und 
VDI-Verlag G. m. b. H., Berlin 
gebunden 25 A, für VDI-Mit- 


buch des Vereins Deutscher 
Conrad Matschoß. 15. Band. 
20 Bildnissen. Berlin 1925. 
SW19. Preis in Ganzleinen 
glieder 22,50 M. 


In das Jahr 1925, eine Zeit schwerster Bedrückung, fiel die 
Jahrtausendfeier der Rheinlande. In den aus diesem Anlaß 
erschienenen zahlreichen Denksehriften und Büchern ist der 
mächtigen rheinischen Technik und Industrie auffallenderweise 
wenig oder gar nicht gedacht. Es ist daher zu begrüßen, daß 
der Verein Deutscher Ingenieure sein technisch-geschichtliches 
Jahrbuch für 1925 ausschließlich dem Rheinlande 
gewidmet hat, und daß dem Leser hier wieder einmal zum Be- 
wußtsein gebracht wird, daß die überragende Stelle, die seit 
langem die Rheinlande auf technischem und industriellem Ge- 
biete einnehmen, nur errungen werden konnte dank einer sich 
über Jahrhunderte hinziehenden zähen und aufopferungsvollen 
Tätigkeit des deutschen Ingenieurs. Fürs deutsche Rhein- 
land hat er gedacht, gefühlt und gearbeitet, hat dessen unermeß- 
liche Naturschätze zum Wohle des deutschen Vaterlandes ge- 
hoben. Im Rahmen eines solehen Buches kann selbstverständ- 
lich ein erschöpfendes Bild von dem mächtigen Entwick- 
lungsgang der Technik und Industrie im Rheinlande auch nicht 
annähernd gegeben werden; ces hat sich auf einige Stichproben 
beschränken müssen, auf Abhandlungen aus sachkundigen 
Federn, die immerhin einen guten Ueberbliek über die Viel- 
seitigkeit der dort beheimateten technischen Industrie bieten. 


An erster Stelle gibt Archivdirektor Dr. Paul Wentzcke, 
Düsseldorf, in einer „Tausend Jahre Rheinland im Reich“ über- 
schriebenen Abhandlung ein mit markanten Strichen gezeich- 
netes Bild von der geschichtlichen Entwicklung und den über- 
aus wechselvollen Schicksalen der Rheinlande. Ein Beitrag von 
Dr. W. Däbritz, Essen, befaßt sich mit der Entstehung und 
dem Aufbau des rheinisch-westfälischen Industriebezirks in so 
weitzügiger Weise, daß nicht nur der deutsche Ingenieur, son- 
dern jeder deutsch fühlende Staatsangehörige sich mit Dank- 
barkeit und Stolz all der Männer erinnern sollte, die mit dazu 
beigetragen haben, daß das Ruhrgebiet allmählich zum Kern- 
punkt der Kohlen-, Eisen- und Hütten-Industrie und letzten 


“ Endes zur Hauptader der deutschen Wirtschaft geworden ist. 


Die Vielgestaltiskeit der rheinisch-westfälischen Industrien 
beruht auf dem Bergbau. Wie es damit früher in betrieblicher 
und rechtlicher Beziehung bestellt war, ersieht man aus den 
urkundlichen Beiträgen zur Geschichte des rheinischen Braun- 
kohlengebietes von Professor Grunewald und Dipl.-Ing. 
Eichenberg, Köln a. Rhein. Die Eisenhüttenindustrie der 
nordwestlichen Eifel unter besonderer Berücksichtigung der 
Eisenhüttenindustrie des Indebezirks behandelt Oberingenieur 
Dipl.-Ing. Kozel, Eschweileraue. Die Versorgung der Rhein- 
lande mit Gas, Wasser und elektrischer Kraft unter besonderer 
Berücksichtigung der Fernversorgung setzt Direktor F. Ro- 
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bezirksverein deutscher Ingenieure gelieferte Beitrag zur Ge- 
schichte der Eisengewinnung in der südlichen Rheinprovinz 
zeigt, wie sich im Laufe der Jahrhunderte aus der einfachsten 
Art der Eisengewinnung, wie sie zu den Zeiten der Römer in 
dieser Landschaft geübt wurde, allmählich die großen Hütten- 
und Hochofenanlagen, die wir heute dort finden, entwickelt 


haben. 


Wie einigen rheinischen Städten durch bestimmte Industrie- 
zweige ein besonderes Gepräge gegeben wird, zeigen die Auf- 
sätze von Dr. J. Veiders, Neuß, und Dr. R. A. Peltzer, 
München. So hat sich die Neußer Industrie — bekanntlich über- 
wiegend Lebensmittelindustrie — ihre geschichtliche Eigenart 
bis auf den heutigen Tag bewahrt und wird sie aller Voraussicht 
nach auch in Zukunft bewahren, im Gegensatz zum benachbarten 
Düsseldorf, wo die Eisenindustrie die unbestrittene Führung 
iibernommen hat. Ähnlich wie bei Neuß liegt es im Aachen- 
Stollberger Bezirk mit der Messingindustrie, worüber Dr. A. 
Peltzer berichtet. 


Über die Geschichte der rheinischen Dampfkesselindustrie be- 
richtet Dr. G. Nonnenmacher, Köln; auf diesem Felde 
finden wir die Pioniere des deutschen Wasserrohrkesselbaues. 
Wie sich die Glasindustrie in dem, dem deutschen Mutterlande 
durch den Versailler Vertrag entrissenen Saargebiet ent- 
wickelte, zeigt Dr. W.Lauer, Neunkirchen (Saar). Aus einem 
lebendig geschriebenen Bericht über den Entwicklungsgang der 
Spiegelglasindustrie im Rheinland.von Dr. Arthur Schröter, 
Köln, erfahren wir, daß die Industrie des gegossenen Kristall- 
spiegelglases noch verhältnismäßig jung_ ist. Ihre Anfänge 
reichen bis etwa in das letzte Drittel des 17. Jahrhunderts 
zurück:. bis zu dieser Zeit wurde das Spiegelglas allgemein im 
Wege des Blasens erzeugt. Im Jahre 1688 machte der Fran- 
zose Louis Lucas de Nehou die Erfindung, eine flüssige Glas- 
masse auf einen Metalltisch zu gießen und sie zu einer dünnen 
Tafel auszuwalzen. Dieses Verfahren wird auch heute noch 
bei der Herstellung des Kristallspiegelglases grundsätzlich an- 
gewandt. 


Gegen 1800 entstanden in den Hafenstädten des Rheins kleine 
Zuckersiedereien, die nach dem Vorbilde der holländischen 
Raffinerien arbeiteten, z. B. in Wesel, Duisburg, Uerdingen, 
Düsseldorf und vor allem in Köln. Über die Einrichtungen der 
älteren rheinischen Siedereien und über die weitere Entwicklung 
der Zuekerraffinationsindustrie des Rheinlands, wobei auch der 
rheinischen Rübenzuekerindustrie und ihrer schweren wirt- 
schaftlichen Nöte gedacht wird, werden wir unterrichtet durch 
Dr. phil. Dr.-Ing. e. h. H. Claaßen, Direktor des Rheini- 
schen Aktienvereins für Zuckerfabrikation in Dormagen. 


Weitere Abhandlungen betreffen die Solinger Schwert- 
industrie, über die Franz Hendrichs, Solingen, berichtet, 
ferner die Entwicklung der deutschen Samtindustrie, an der 
bekanntlich insbesondere Krefeld bereits seit 1721 stark be- 
teiligt war. Schließlich verdanken wir Dr.-Ing Kurt 
Geisler, Berlin, noch wertvolle Beiträge zur rheinischen In- 
dustriegeschichte. Unter Benutzung der Jubiläumsdenkschrift 
der einschlägigen Unternehmungen ist auf die Geschichte der 
Solinger Klingenindustrie, der Deutzer Gasmotoren-Industrie 
und einiger anderer bekannten rheinischen Fabriken, z. B. der 
Badischen Anilin- und Sodafabrik in Ludwigshafen, eingegangen. 
Geisler stellt fest, daß kaum ein anderes Gebiet des deutschen 
Reiches in den letzten hundert Jahren eine so großartige indu- 
strielle Entwicklung durchgemacht hat, wie gerade das Rhein- 


land. Seine benachbarte Lage zu den industriell so hoch- 
stehenden Westländern ließen in seiner Bevölkerung den 
Wunsch nach erfolgreichem Wettbewerb aufkommen; seine 


reichen Bodenschätze, seine glückliche Lage.an dem größten 
deutschen Strom und nicht zuletzt der vorwärts gerichtete Wille 
seiner Bewohner bestimmten es von vornherein dazu, Deutsch- 
lands Industriegebiet zu werden. Das statistische Jahrbuch für 
das Deutsche Reich zählt für 1923 annähernd 200 000 Gewerbe- 
betriebe der Rheinprovinz allein auf, in denen etwa 1,4 Millionen 
Personen beschäftigt werden. An zweiter Stelle kommt Schle- 
sien mit etwa 145000 Betrieben und 0,70 Millionen Beschäf- 
tisten. In der Rheinprovinz ist etwa der fünfte Teil der Gesamt- 
bevölkerung, in Schlesien nur der sechste Teil gewerblich tätig. 


Aus Vorstehendem ist zu ersehen, daß das Studium des Jahr- 
buches allen denen von Vorteil sein wird, die einen Überblick 
über die Hauptindustrien des Rheinlandes gewinnen wollen. Von 
hoher Warte wird hier auch ein Rückblick gegeben über die 
Krisenjahre des vorigen Jahrhunderts, über die schweren Zeiten 
des Weltkrieges und der‘beinahe noch. schwereren der Nach- 
kriegszeit und ihre Rückwirkungen auf den rheinischen Handel, 
die rheinische Technik und Industrie. Das Jahrbuch enthält 
das feierliche Bekenntnis des deutschen Ingenieurs zur untrenn- 
baren Einheit des rheinischen Landes mit dem Deutschen Reiche. 


W.M. 


gen und die Beschriftung sind deutlich und klar. 


bach. Druck und Verlag von B. G. Teubner, Berlin-Leip: 
1925. II. Auflage. 1557 Figuren auf 257 Tafeln mit erläute 
dem Text. Preis 14 M., ; “u 
In der Vorrede dieses Werkes wird gesagt, daß das 
nis der physikalischen Wissenschaften in drei verschiede} 
Weisen festgestellt werden könne: durch die Formel, durch 
Zahlentabelle oder durch die graphische Darstellung. Dies 
Ausspruch wird nur dann beigetreten werden können, wenn 
ihm nicht etwa gesagt werden soll, daß jede dieser Weisen | 
sich eine solche Darstellung ermögliche. Der Forscher oder 
Lehrer, der die Ergebnisse seiner Arbeiten und sein j 
anderen nahe bringen will, muß vielmehr diese drei 
nebeneinander beherrschen und anwenden. Dieser Ans 
dürfte auch der Verfasser des Buches sein, denn er hat & 
Buch einen kurzen erläuternden Text beigefügt und selbst 
sagt, daß dieser Anhang eine textliche Physik weder ersetz 
kann noch soll. n 
Das Werk, bei dem zunächst einmal die von großer Gew 
haftigkeit zeugende und äußerst umfangreiche Arbeit anerks 
und hervorgehoben werden muß, umfaßt das ganze Gebiet 
Physik und gibt zu allen ihren Kapiteln umfangreiche und 
ins einzelne gehende bildliche Darstellungen in Form vo 
ven, Diagrammen und Figuren. Getreu der Aufgabe, di 
der Verfasser gestellt hat, alles bildlich auszudrücken, : 
sich bei den einzelnen Figuren außer den Unter- oder 
schriften erläuternde Worte nur in ganz geringem Umfan 
und auch die in dem Anhang zusammengestellten erläutern 
Bemerkungen sind auf ein Mindestmaß beschränkt “wordei 
Daraus ergibt sich allerdings der Nachteil, daß nur der von d 
Darstellungen wesentlichen Nutzen ziehen kann, der mit & 
Ergebnissen und den Grundsätzen der physikalischen Wis 
schaften schon sehr vertraut ist und ständig mit ihnen arbeit 
Diesem werden aber dafür diese Ergebnisse in einer Form voı 
Augen gebracht, die es ihm gestattet, mit einem Blick das 
übersehen, was in einer Beschreibung nur in vielen Sätzen a 
gedrückt werden könnte. D. h. mit anderen Worten: Die] 
kannten Vorteile der graphischen Darstellung sind hier in 
fangreichem Maße und in zweckmäßiger Weise in den D 
der Wissenschaft gestellt worden. A 
Besonders von Nutzen wird das Buch für den sein, der 8 
mit dem eingehenden Studium der Physik oder auch nur ein 
größeren Teilgebietes aus ihr befaßt. Physikalische Größ 
werden ihm z. B. sofort in ihrer Abhängiekeit von ander 
Größen anschaulich vorgeführt, die Schwingungsgesetze stel 
sofort bildlich vor seinen Augen usw. So wird er vor 
schlüssen und falschen Begriffen bewahrt, die sich namen 
bei einem Selbststudium leicht einschleichen und dann di 
Weiterarbeit oft sehr erschweren. Jedem daher, der sol 
Studium betreiben muß, kann das Werk warm empfohlen we 


Der Verfasser empfiehlt das Werk auch dem Wohlwollen 
für Physik interessierten Laien. Es ist sicher, daß auch 
viel aus dem Buch lernen können. Der Kreis dieser Laien 
sich aber zweifellos bedeutend vergrößern lassen, wen 
der Verfasser entschließen könnte, in einer neuen Auflag 
Abbildungen etwas mehr Erläuterungen beizufügen, keine 
schreibungen, oder wenigstens eine’ Verdeutlichung der ange 
wandten Buchstaben und Bezeichnungen. Erstens sind diese 
durchaus nicht überall so einheitlich, wie es für eine weite V 
breitung des Buches in der vorliegenden Form wünschensw 
wäre, und zweitens sind sie auch vielen, die nicht dauernd 
in der hier behandelten Wissenschaft arbeiten, nicht mehr im 
so gegenwärtig, wie es z. B. nötig wäre, wenn sie das 
etwa als Nachschlagewerk oder zur Auffrischung ihrer 
nisse benutzen wollen. 

Die Ausstattung des Buches ist eine sehr gute, die Abbi 


Idun- 
Dr.-Ing. Gerstenb erg 


— Mathematische Mußestunden. Eine Sammlung von Geduld- 
spielen, Kunststücken und Unterstützungsaufgaben mathema 
scher Natur. Von Prof. Dr. Hermann Schubert. :Vie 
Auflage. _Neu bearbeitet von Prof. Dr. F. Fitting in M.-Glad 
bach. Berlin und Leipzig 1924. Walter de Gruyter & ( 
Preis geb: 6 M. 02 a 

Das bekannte Büchlein von Schubert erscheint hier in neu 
Bearbeitung mit verschiedenen interessanten Ergänzungen. 
zerfällt in zwei Abschnitte: Zahlprobleme (wie Erraten & 
dachter Zahlen, merkwürdige Ziffernfolgen, Neunerkunststücl 
Würfelkunststücke, vollkommene und pythagoreische Zahle 
Trugschlüsse) und Anordnungsprobleme (magische Quadr: 
Eulersche und Hamiltonsche Wanderungen, Rösselsprünge 
wirkt ganz reizvoll, wie an mancherlei scheinbaren Spieler 
gezeigt wird, welche schwierigen mathematischen Probleme 
mit aufgerollt werden können. Jedenfalls bietet das hübsch 
gestattete Büchlein mancherlei Unterhaltung. ' ve 


N 


e) in „Göttengrün-Gefell" 


Aenderungen von Stationsnamen. 
er an der Strecke Eisenach-Lichten- 
gelegene Bahnhof Salzungen führt 
1. April 1926. ab die Bezeichnung: 
jad Salzungen‘. (284) 
Erfurt, den 16. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
 — Reichsbahndirektion Erfurt. 


. Erweiterung der Abfertigungs- 
7 befugnisse von Stationen. 


-öffnung des Haltepunktes Winning- 
4 für den Eil- und Frachtstückgut- 


E verkehr. 
1. April 1926 wird der zwischen 
Stationen Bantorf und Barsing- 
usen rechts der Bahnstrecke Weetzen- 
ıste gelegene Haltepunkt Winning- 
‚usen, der bisher dem Personen- und 
»päckverkehr diente, auch für die Ab- 
rtigung von Eil- und Frachtstückgut 
öffnet. 
Mit demselben Tage wird der Halte- 
akt Winninghausen in den Staats- und 
-jivatbahngütertarif aufgenommen. 
Dienstbeschränkungen: OR, St 250 ke. 
Mer die Höhe der Tarifsätze geben die 
ststellen Auskunft. (301) 
rer im März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
_ Reichisbahndirektion Hannover 


Einschränkung der Abtrkiiunge: 
 befugnisse von Stationen. 


Ab 90. Mai 1926 °wird der zwischen den 
‚hnhöfen Neusalz (Oder) und Freystadt 
'Sehles. gelegene unbesetzte 
EN Bahnhof Tschöplau 

den Tierverkehr geschlossen. 
Saustige Änderungen treten nicht ein. 
den Stückgutverkehr bleibt Tschöp- 
ech weiterhin geschlossen. Fahr- 
enverkauf und Gepäckabfertigung er- 
et in den Zügen durch den Zugführer. 
agenladungsgüter (auschl. Tiere) wer- 
a. dureh die Güterabfertigungsstelle 
usalz (Oder) abgefertigt, bei der auch 
> zur Verladung in. Tschöplau _ge- 
inschten Wagen zu bestellen sind. 
Frankfurt (Oder), den 16. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
-  Reichsbahndirektion Osten. (283) 


1: 4. Güterverkehr. 


h-Niederländischer Eisenbahnver- 
Verbandsgütertarif Teil I und 
Air, Heft 1 nebst Anhang und Dienst- 
sung über die Abfertigung und 
— — — Rechnungslegung. 
Gültigkeit vom 1. April 1926 wird 
Deutsch-Niederländische Verbands- 
arif neu ausgegeben und zwar: 
rbandsgütertarif, Teil I, enthal- 
ie Besonderen Zusatzbestimmungen 
ternationalen Übereinkommen und 
emeinen Tarifvorschriften nebst 
100. (Preis 2 Reichsmark) 


=. Änderung von Stationsnamen. | 
“2: onndir ektionsbezirk Erfurt. Der an der 
reeke Eisenach—Lichtenfels gelegene Bahnhof Salzungen führt 
m 1. April 1926 ab die Bezeiehnung „BadSalzungen“. 
eichsbahndirektionsbezirk Dresden. 
inführung des Sommerfahrplanes am 15, Mai 1926 wird die 
zeichnung des Bahnhofes Zwenkau an der Linie Gaschwitz— 
suselwitz in „Zwenkau (Bez. Leipzig)“ 
Göttensrün an der Linie Schönberg (Voetl.)—Hirschberg 
a geändert. 


— ur 32 1a 


_ Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Rundschreiben der 


lassen worden: 


Bundesbahnen, 


und des Bahn- Nr. 
ausschusses, 


2. Verbandszütertarif, Teil II, Heft 1, 


enthaltend Entiernungen,  Frachtsätze 
und Ausnahmetarife (Preis 3 Reichs- 
mark) nebst Anhang hierzu (Preis 


60 Reichspfennig) (Tiv. 157a), 

3. Dienstanweisung über die Abferti- 
gung und Rechnungslegung bei den 
Güterabfertigungen und KEilgutabferti- 
zungen. 

Vom eleichen Zeitlpunkte ah 
werden. die, Frachten tür:.die 
ldeutsehe und die niederlän- 
dische Streeke. ine @er-Mäark- 
währung berechnet. Nähere Aus- 
kunit erteilen die Dienststellen. (304) 

Köln, den 22. März 1926. 

Deutsche Reicehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C 11 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 22. März 1926 wird 
im Ausnahmetarif 101 (Kartoffeln zur 
Ausfuhr) die Station Lübeck als Emp- 
fangsstation nachgetragen. (29%) 

Berlin, den 17. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
teichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 25. März 1926 wird 
im Ausnahmetarif 101 (frische Kartoffeln 
zur -Ausfuhr) die Station Hamburg L.PB. 
als Empfangsstation nachgetragen. 

Berlin, den 19. März 1926. (291) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CHI 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 22. März 1926 wird 
der Ausnahmetarif 104 für Abfälle der 
Verarbeitung von Ühinarinde im Ver- 
sande von Mannheim=-Waldhof nach allen 
Reiehsbahnstationen eingeführt. 

Berlin, den 17. März 1926. (294) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehshbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 25. Mär z 1926 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif 1h für Stamm= 
holz von Altenau und Oberammergau 
nach Weilheim in Kraft. (292) 

Berlin, den 19. März 1926. 

Deutsehe Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Ostdeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 

Der Ostdeutsch-Bayerische Gütertarif 
wird voraussichtlich am 1. Mai 1926 neu 
ausgegeben. Ein kleiner Teil der Ent- 
fernungen erhöht sich um ein Geringes, 
der größte Teil bleibt unverändert oder 
ermäßigt sich. Bestellungen nimmt die 
Regieverwaltung der Reichsbahndirektion 
München entgegen. (302) 

München, 20. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt b. d. G. Bayern. 


Nr. III 53 vom 16. 

Mit ausschusses, betreffend Antrag der i 
auf vereinsseitige Herausgabe einer 

über die internationalen Eisenbahnverbände; 

III 56 vom 22. März 1926 an die Mitglieder 

betreffend 

schriften der Mitelieder ‘des 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


März 1926 an die Mitglieder des Satzungs- 


Generaldirektion der Österr. 
Übersicht 


E des Satzungs- 
Vereinheitlichung der Buchungsvor- 


Vereins D. E. V, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Gütertarif Beringen Reichsbahn usw.- 
Schweiz vom 1. Januar 1925. 
Der Tarif wird auf 1. Mai 1926 aufge- 
hoben. (278) 
Karlsruhe, den 12. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Karlsruhe. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tiv.5 

Die Geltungsdauer der. Ausnahmetarife 

11 und 41 wird bis auf jederzeitigen 

Widerruf, längstens bis zum 31. Juli 

1926, verlängert. (293) 

Berlin, den 19. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 22. März 1926: 
Aufnahme von Metallschläuchen in das 
Warenverzeichnis des A.T. 35. Näheres 
durch Reiehsbahntarifanzeiger. (277) 
Altona, den 16. März 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Re »ichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahniefarife für‘ den Ver- 
kehr von den Niederlanden. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1926 wer- 
den nachstehende Durchfuhrausnahme- 
tarife für den Verkehr von den Nieder- 
landen neu herausgegeben: 

1. Durchfuhrausnahmetarif D 20 Verkehr 

Niederlande Frankreich, Luxemburg, 


Saargebiet (Preis 30 Reichspfennig), 
22, Verkehr Niederlande - Schweiz 


(Preis 50 Reichspfennig), 

DD 22 RK, Kohlenverkehr Niederlande- 

Schweiz (Preis 10 Reichspfennig), 

DD 24, Verkehr Niederlande-Österreich 

(Prei is 40 Reichspfennig), 

D 26, Verkehr Niederlande - Tschechoslo- 
wakei (Preis 50 Reichspfennig). 
D 30, Verkehr Niederlande-Polen (Preis 

40 Reichspfennig). 

In den vorgenannten Tarifen sind die 
Frachtsätze nicht mehr in Gulden, son- 
dern in Reichsmark. enthalten, da der 
Deutsch-Niederländische Verbandsgüter- 
tarif vom gleichen Zeitpunkte ab eben- 
falls in Reichsmark neu ausgegeben 
wird. Die Durehfuhrausnahmetarife D 22 
und D 22K (Niederlande-Schweiz) ent- 
halten neue ermäßigte Frachtsätze. Eben- 
so wurden im Durchfuhrausnahmetarif 
D 24 (Verkehr Niederlande-Österreich) 
die Frachtsätze für Lindau-Reutin er- 
mäßigt. Die Durchfuhrausnahmetarife 
können durch die Stationskasse Köln 
Hbf. zu den vorgenannten Preisen be- 
zogen werden. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab werden 
die bisher gültigen Durchfuhrausnahme- 
tarife D 20 vom 20. August 1925, D 22 
und D 22K vom 10. Mai 1925, D 24, D 26 
und D 30 vom 20. August 1925 aufge- 
hoben. (303) 

Köln, den 22. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 


Nr. 12 
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BE g 
Deutscher Eisenbahr verwalt 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil ER 
Abt. B, gültig vom 1. August 1925. 
Mit Gültigkeit vom 22. März 1926 treten 
foleende Ergänzungen bzw. Änderungen 
im Deutschen Eisenbahn - ‚Gütertarif, 
Teil.I Abt. B ein. 
1. In das -Verzeichnis II ist 
Ziffer {3 aufzunehmen: Sk 
schränke“. 
Die bisherigen Ziffern 7—38 sind 
entsprechend zu ändern. 
Als neue Tarifstellen werden aufge- 
nommen: 
a)in Klasse E. 
“Chromhaltige Rückstände aus Ab- 
laugen der Chromgerberei bei un- 
mittelbarem Versand von Leder- 
fabriken und Gerbereien.“ 
in-KlasseD. 
„Phosphorsaures Ammoniak (Diam- 
Inonphosphat, Diammonphos).“ 
„Leunaammonphosphat (Leunaphos, 
Azophos). x 
„Harnstoff: ammonphosphat (Harn- 
Stoffphos, Ureaphos).“ 
3, Die Anmerkung zu Ziffer 16 der 
„Eisen und 
erhält 


als neue 
Eis- 


IS) 


Klasse C der Tarifstelle 
Stahl, Eisen- und Stahlwaren“ 
folgende Fassung: 

„Hierunter fallen sowohl stab- als 
auch plattenförmige, Roststäbe, auch 
in Gruppen von höchstens drei parallel 
liegenden Stäben, letztere auch zu- 
zusammengenietet.“ 

Ferner ist mit sofortiger Gültigkeit die 
Erläuterung zur Ziffer 10 der Klasse D 
der Tarifstelle „Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren“ zu streichen und mit 
gleichem Wortlaut als Anmerkung in 
deutscher Schrift aufzunehmen. Bis zur 
Herausgabe eines Nachtrages sind die 
Änderungen und Ergänzungen im Tarif 
handschriftlich vorzunehmen. (286) 

Berlin, den 13. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tiv. Aa). 

Mit Gültiekeit vom 22. März bzw. 
32. Mai 1926 werden die Unterabschnitte 
17, 34 und- 67 des Abschnitts „II. Zu- 
schlags- und Anstoßfrachten“ geändert 
und ereänzt. Näheres enthält die am 
93, März 1926 erscheinende Nummer des 
Tarifanzeigers. (289) 

Berlin, den 17. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C I 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5 
Im Ausnahmetarif 5a (Steine zum 


Wegebau usw.) erhält der Gültigkeits- 
vermerk folgende Fassung: 

„Gültig auf jederzeitigen Widerruf, 
längstens bis 30. April 1926.“ 

Berlin, den 17. März 1926. (295) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif Heft C Ie 
(Tiv. 4b 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1926 wer- 
den die Bestimmungen für Offenbach 
(Main), Reutlingen Hbf., Speyer Hafen, 
Speyer Hbf. und Wismar geändert und 
ergänzt. Näheres enthält die am 25. März 
1926 erscheinende Nummer des Tarif- 
anzeigers. 
Berlin, den 19. März 1926, (300) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch - schwedisch - orageher und 
deutsch-dänischer Güterverkehr, Tiv. 167 
und 168. 

Ab1. April 1926 wird Tondenberg (Al- 
säu) in die Tarife und Wittmar als Ver- 
sandstation im Verkehr mit Schweden in 
den A.T. 1 einbezogen. Auskunft durch 
die Abfertigungen. (281) 

Altona, den 17. März 1926. 

Teultsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. - 


Durehfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 5. 
Mit Gültiekeit vom 25. März 1926 wer- 


den die für Hindenburg (Oberschles.) 
Grenze eingeführten Sätze durch Einbe- 
ziehung von Poremba Grenze ergänzt. 


Gleichzeitie werden für den Übergans 
Neu Bentschen Grenze in der Abteilung 
XXXIII Sätze eingeführt. (287) 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 18. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


cu 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft 
(Ausnahmetarife). - 
Mit Gültigkeit vom 25. März 1928: - 
Aufnahme von Holzlättechengewebe und 
Baracken in den A.T. 60. Streichung der 
Donauumschlagplätze in denA. T. 40 
41, 47, 56 und 62. Verlängerung der Gül- 
tiekeitsdauer der durch Nachtrag 5 ein- 
geführten, befristeten Änderungen ver- 
schiedener A.T. bis 30. 4. 26. Näheres 
durch Reichshahntarifanzeiger. (297) 
Altona, den 19. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif D 47 (Verkehr 
Polen-Niederlande). - 

Mit sofortiger Gültiekeit wird die Ab- 

teilung III des Durcehfuhrausnahmetarifs 


D 47 durch Einbeziehung der Artikel 
„Sperrholzplatten“ und „Zink, roh oder 
gereinigt, gegossen“ ergänzt. 


Breslau, den 19. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. - 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verbandsgütertarif Teil II, Heft 1._ 
Mit Gültigkeit vom 15. März 1926 
wird die Station Eggesin mit den glei- 
chen Sätzen wie Torgelow in den Aus- 
nahmetarif 101 H aufgenommen. Gleich- 
zeitie wird für die Sendungen von Tor- 
selow der Übergang Richterich Grenze 


(299). 


mit den gleichen Frachtsätzen wie nach ' 


Herzogenrath Grenze in den Frachtsatz- 
zeigeer eingestellt. ‘Im Abschnitt „Beson- 
dere Bestimmungen“ sind die Worte „in 
einem Zeitraum von 12 Monaten“ abzu- 
ändern in „bis zum 31. Dezember 1926“, 
während in der-zweiten und siebenten 
Zeile die Zahl „25000 t“ durch „35 000 t“ 
zu ersetzen ist. (298) 

Köln, den 18. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 


Deutsch- und Litauisch-Russischer 
Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 25. März 1926 ist 
nachzutragen: Seite 6 Nr. 6 Südosteisen- 


bahnen. 5 
Artscheda, Sebrjakowo, Soljanaja Pri- 
stan, Stalingrad (früher Zarizin) und 


W olschskaja. (285) 
Königsberg (Pr.), den 15. März 1926. 
Deutsche. Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. _ 
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- der Nachtrag III zum Personen- un 


Nordisch-italienischer Güterv. rkeh 
Deutschland-Schweiz und Deuts 
Österreich. 
_ Direkter Tarif vom 1. April 
Mit Gültigkeit vom 1. April 
der Tarif für den direkten Gü 
zwischen Schweden und Norweg 
seits und Italien anderseits über De 
land-Schweiz und Deutschla 
reich in Kraft. Er enthält für 
zahl verkehrswichtiger Güter 
Frachtsätze in Form von Schn 
Der Tarif ist zum Preis von 6.0 
mark durch die Regieverwaltun 
Reichsbahndirektion Me 
ziehen. 
München, den 11. März 196. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 
Tarifamt bei der Gruppenverwal \ 
Bayern. BE; 


Donauumschlagverkehr über Re 
Donauumschlagstelle, Deggendorf 
‘und Passau Donauumschlagstell 
Gütertarif, Teil II, vom 15. Februar 
Mit Gültigkeit vom 25. März 192 
den Änderungen und Ergänzun 
Tarif vorgenommen. Näheres. dur 
Reichsbahntarifanzeiger (Berli 
München). Be - 
München, den 16. März 1926. - 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse] 
Tarifamt 

bei der Gruppenverwaltung 


“Vom 1. April 1926 ab in ZW 
Parchwitz und Steinau Oderhatei 
Ausnahmetarif für Obst- und Ge 
konserven in Wagenladungen ei 
der folgende Frachtsätze enthält: 

Wagenladungsklasse B 5 
für 100 kg, 

Wagenladungsklasse B 10 
für 100 kg, 

Wasgenladungsklasse Bi 
100 kg. = 

Liegnitz, den 15. März 1926. 

Direktion a 
der Liegnitz-Rawitscher Tigenba 
. Gesellschaft. 3 


5. Personen- und Gepäckverk eh 
Mit Gültigkeit vom 1. April ers 


päcktarif, Teil II, für den BE EDV 
kehr. 2 
Köln, den 16. März 1926. Ehe - 
Köln-Bonner Eisenbahnen. 


6. Verdingungen. 


Die Erd-, Beton-, Maurer- und 
arbeiten zum Bau des Verwaltung: 
bäudes auf dem Verschiebebahnhof 
din sollen vergeben werden. Die 
botsmuster sind gegen porto- und b 
geldfreie Bareinsendung von 6,00 R 
das Stück, soweit der Vorrat reich 
der Eisenbahnbauabteilung in Mich 
zu beziehen. Falls Zusendung durt 
Post gewünscht wird, sind 20 Pig. 
mit 'einzusenden. E, 
Die versiegelten und mit der. 
Aufschrift: „Angebot für Maure 
für das Verwaltungsgebäude Seddin 
sehenen Angebote sind späte 
% Stunde vor der Eröffnung aı 
nerstag, den 1. April 1926, vorm 
11% Uhr, pünktlich und postirei 
Bauabteilung einzusenden. : 
Michendorf, den 15. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellscha 

en : 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 


yon Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
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rife. — Frische Milch in den Bahn- ködhy. 
rtschaften. — Sonderzüge von und 


ur Frankfurter Frühiahrsmesse. — 


— Fortbildungskurse in Stettin. — 


b. ritte eisenbahnwissenschaftl. Woche 
_ der Verwaltungsakademie Berlin. — 


Während die Aufwertung der Hypotheken und der sonstigen 
armögensanlagen durch das Aufwertungsgesetz ihre Regelung 
‚funden hat, fehlt bekanntlich jede gesetzliche Grundlage für 
e Aufwertung aller anderen Geldansprüche, insbesondere üer 
asprüche aus den zahlreichen Rechtsgeschäften des täglichen 
ebens, wie Kauf, Miete, Dienstvertrag, Darlehen usw., so daß 
et die Entscheidung in jedem Falle dem freien Ermessen des 
ichters überlassen bleibt. Das ist zweifellos zu bedauern, 
ße sich aber wohl noch ertragen, wenn wenigstens die 
echtsprechung, die sich hier allmählich entwickelt hat, 
ie so bestimmte, klare Form angenommen hätte, daß sie allen 
sch tsuchenden als Richtlinie dienen könnte. Leider ist das 
‘ der Fall. Die Rechtsprechung in allen Fragen der Auf- 
ung außerhalb des Aufwertungsgesetzes ist leider so 
iwankend und so voller Widersprüche, daß es schwer ist, 
upt ein System zu erkennen und daß — nicht nur in 
enkreisen — oft völlige Unklarheit darüber herrscht, unter 
en Voraussetzungen und in welcher Höhe die Aufwertung 
BE ermeestoziermnen verlangt werden kann. Es dürfte 
b wohl angebracht sein, den ganzen Fragenkomplex ein- 
a ı Form einer möglichst kurzen Übersicht systematisch dar- 
tellen. Besonders für die Reichsbahn wie für alle anderen 
13 ßeren Unternehmungen, die in der heutigen Zeit unzählige 
or die Frage gestellt werden, ob sie einem Aufwertungs- 
gen nachkommen sollen oder nicht, dürfte solche kurze 
ht von Nutzen sein. 


— Skipreis der 


— Eisenbahn auf Island. — 
Kritik der schwedischen Tarifpolitik. 
— Die durchgehenden Verbindungen 


Bundesbahn und Wettbe- 


Dividende der Lübeck - Büchener Rumäniens mit 
Bisenbahn-Gesellschaft. — Ständige Schweizer 
_ Tarifkommission. — Reichskursbuch. 


werb der Lastkraftwagen. 
bahnunglück in Bellinzona. — Eisen- 
bahnpläne und -bauten in Spanien. — 
Kohlenkrise in 


Berlin, den 1. April 1926. LXVI. Jahrgang. 
Inhalt: 

bersicht über den heutigen Stand der Deutsche Verkehrswerbung in Ame- englischen Eisenbahnen und der 
Aufwertungsrechtspr echung. rika. — Baurat de Grahl, Ehren- Kraftwagenverkehr. —  Stillegung 
ie » Reehnungsprüfung bei der Deutschen | doktor. — Personalnachrichten. . der ältesten elektrischen Bahn der 
Reichsbahn-Gesellschatt. Österreich: Verwaltuneskommis- britischen Inseln. 

ie Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft — sion der Bundesbahnen. — Fremden- Fremde Erdteile: Beseitigung 
‚eine Ber des I aulugben Rechtes. verkehrsagenturen d. Bundesbahnen. schienengleicher Straßenkreuzungen 
— Eisenbahnunterricht in der Schule. im Staate Maryland. — Dienstdauer 


Bundesbahnen. — bei den amerikanischen Eisenbahnen. 


en ertichkeii de Rollenlager Otto Maaß. — Der Ausstand in den amerikani- 

B i . « sc "azi 3 1 Kisen- 

Lüxembure: Die Tarif- und Frach- erben a und die Eise n 

eindrücke in Rußland tenfrage. bahnen. — <raftwagenv erkehr ame- 

Uhbrie ee. rikanischer Eisenbahnen. — Beleuch- 

= Se ED AT tung eines amerikanischen Ver- 

tschland: Tagung des Ver- Herabsetzung der Bettkartenpreise schiebebahnhofs. — Freie Eisenbahn- 
ltungsrats der Deutschen Reichs- Dänemark-Deutschland. — Eröffnung fahrt und Darlanient = AORkrATTER 

ahn - Gesellschaft. — Eisenbahn- der dänischen Privatbahn Nakskov- R 


Internationaler Verkehr. 
Wasserverkehr. 

Luftverkehr. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Dampfkrahn für den Verschiebedienst. 
Amtliche Mitteilungen. 

Amtliche Bekanntmachungen. 


dem Auslande. — 


— Eisen- 


Spanien. — Die 


Übersicht über den heutigen Stand der Aufwertungsrechtsprechung. 


Von Reichsbahnrat Brunner, Königsberg (Pr.). 


\ I. Grundsätze. 

A. Eine Aufwertung außerhalb des Aufwertungsgesetzes 
kommt nur in Frage, wenn zwei Voraussetzungen vorliegen, 
nämlich wenn: 

a) eine Papiermarksumme geschuldet war, 

b) diese Papiermarksumme zu einer Zeit gezahlt ist, zu der 
sie nicht mehr den Wert hatte wie zur Zeit der Entstehung der 
Schuld (oder natürlich auch dann, wenn sie überhaupt noch nicht 
gezahlt ist). 


Zua). Daß Aufwertung nur bei geschuldeter Papier- 
mark Platz greift, ist ohne weiteres klar; denn bei einer Auf- 
wertung ist immer nur die Geldentwertung, niemals eine 
etwaige Warenverteuerung zu berücksichtigen (Entsch. 
des RG. Bd. 107, S. 186, und Bd. 109, S..148). Dabei hat als 
Papiermarkbetrag auch die Vorkrieesmark zu gelten, denn sie 
ist ja eigentlich nichts anderes; sie ist es ja gerade, die durch 
den Krieg und die Inflation der Entwertung zum Opfer gefallen 
ist und schließlich als „Papiermark“ ihren Wert völlig verloren 
hat. Ist also in der Vorkriegszeit eine Summe vereinbart, die 
bis zum Beginn der Markverschlechterung noch nicht gezahlt 
ist, so finden die Grundsätze über die Aufwertung Anwendung 
(Entsch. des RG. Bd. 110, S. 101). Ist dann die Summe auch bei 
Beendigung der Inflation noch nicht gezahlt worden, wird man 
die alte Friedensmark allerdings ohne weiteres der neuen 
Renten- und Reichsmark gleichsetzen können, so daß dann eine 


„Aufwertung“ nicht ‘mehr nötig ist (Mügel, Aufwertungsrecht 
11 1,057115°1092 
Zub). Zu dem Satze, daß eine Aufwertung nur dann Platz 


greift, wenn die Summe in der Zeit zwischen Vertragsabschluß 
und Zahlung entwertet ist, ist folgendes: zu bemerken: 


0) Niemals kann eine Aufwertung verlangt werden, wenn die 
Papiermarksumme sofort bei Abschluß des Ver- 
trages gezahlt ist SR Wochenschr, 1924, S. 1863, ferner 
Entsch. des RG. Bd. 108, S. 157). So besteht ein Anspruch auf 
Aufwertung einer RR die an einen Rentenberech- 
tieten sofort bei Abschluß des Abfindungsvertrages ge zahlt ist, 
auch dann nicht, wenn die Summe durch die Inflation völlig 
wertlos geworden ist (Entsch. des RG. Bd. 106, S. 397). Die bei 
Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen Bd. 39, S. 279 und 
S. 283 zitierten Urteile, die das Gegenteil sagen, sind längst als 
Fehlurteile erkannt worden. Es wäre ja auch im höchsten Grade 
unbillig, den Geldschuldner, der gutes Geld hingegeben hat, 
außerdem noch zur Aufwertung zu verurteilen. Er müßte ja 
doppelt zahlen! Vgl. unten Absatz B. 

Ist eine Papiermarksumme sofort bei Vertragsabschluß ge- 
zahlt und war sie, in Goldmark umgerechnet, s chon zu 
diesem Zeitpunkte so gut wie wertlos, kommt eine Auf- 
wertung ebenfalls nicht in Frage; der Empfänger kann sich dann 
auch nicht etwa darauf berufen, daß er sich über die Kaufkraft 
des Geldes geirrt hätte Ein Irrtum über die Kaufkraft der 
Papiermark ist rechtlich unerheblich (Entsch. des RG. Bd.AlER 
Ss. 257). 

ß) Der Aufwertungsanspruch wird nicht dadurch 
schlossen, daß der genannte Zeitraum zwischen Vertragsschluß 
und Zahlung auf ein Verschulden des Geldempfängers selbst, 
der mitseiner Gegenleistungin Verzug geraten 
war, zurückzuführen ist. Hatte also der Empfänger des Geldes 
die Erfüllung des Vertrages absichtlich verzögert, so kann er 
trotzdem Aufwertung verlangen, da sonst, wie die berühmte 
Reichsgerichtsentscheidung vom 6. August 1923 (Bd. 106, S. 425) 
ausführt, eine grundlose Bereicherung des anderen 
TDeils (des Gebers der Geldsumme) die Folge wäre, der für eine 
vollwertige Leistung nur einen entwerteten Betrag gezahlt hätte. 
Ebenso Entsch. des-RG. Bd. 107, 8. 128 u. 150, Bd. 109, S. 225, 
und alle späteren in ständiger Rechtsprechung. Durch den 
Schuldnerverzug darf der Gläubiger natürlich nicht geschädigt 
werden (8 286 BGB.);ersollaberauchkeinenbeson- 
deren Vorteildurchden Verzughaben. 


y) Ferner wird der Aufwertungsanspruch auch nicht dadurch 
ausgeschlossen, daß die verspätete Zahlung durch Annahme- 
verzug des Geldgläubigers herbeigeführt war (Jur. 
Wochenschr. ee S, 229). Weygand ist zwar in Jur. Wochen- 
schrift 1925, S. 230, anderer Ansicht, doch kann seinen Ausfüh- 
rungen nicht EN werden. Denn würde man hier den Auf- 
wertungsanspruch ablehnen, so -würde das nichts anderes be- 
deuten, als daß man in einen alten Fehler wieder verfallen 
würde, der gerade genug Verwirrung und Unheil in unserem 
Reehts- und Wirtschaftsleben angerichtet hat, nämlich in den 
Fehler, die Papiermark der Papiermark gleichzusetzen; man 
würde in den alten Fehler verfallen, beispielsweise in tausend 
Papiermark zu einer bestimmten Zeit etwas anderes zu 
erblicken als in hundert Papiermark zu einer früheren Zeit, zu 
der die einzelne Mark dafür noch den zehnfachen Wert hatte, 
während es sich in Wahrheit doch in beiden Fällen um eine 
und dieselbe Summe handelt. Der Verkäufer, dem der 
Kaufpreis aufgewertet wird, weil sich infolge seines Annahme- 
verzuges die Bezahlung ver&pätet und deshalb der vereinbarte 
Papiermarkpreis nicht mehr den ursprünglichen Wert hat, soll 
doch kein „Mehr“ bekommen, sondern nur — in anderer Um- 
reehnung oder besser anderer Bezeichnung — das, was er 
nachdem Vertragezuverlangenhatte; mitanderen 
Worten: würde man umgekehrt ihm diesen Betrag verweigern, 
so wäre, genau so wie beim Leistungsverzuße des Ver- 
käufers, die natürliche Folge eine grundlose Bereicherung des 


ausge- 


Käufers, der vollwertige Ware erhalten, aber nicht d 
gezahlt hätte, was er nach dem Vertrage zu zahlen hatte 

Anders liegt natürlich der Fall, wenn der Käufer die 
semäß $ 372 BGB. hinterlegt hat (Entsch, des RG. 
S. 340). Dann kann . keine Rede davon sein, von 
der gutes Geld hergegeben hat, bei dem man also nie von e@ 
„Bereicherung“ wird en können, außerdem noch 
wertung zu verlangen. S. hierüber auch den nächsten Absa 
und unten VIIc. 


B. Was die Frage betrifft, von wem die Aufwertung = 
langen ist, so ist das immer der, der den Nutzen der G 
entwertung gehabt hat oder ihn, bei verständiger Anlegung 
Geldes, hätte haben können, mit anderen Worten: in de; 
Händen das Papiergeld entwertet ist. Dieser Grundsatz 
wie wir weiter unten zu VIIle und d sehen werden, von 
Rechtsprechung leider ‘nicht immer konsequent genug va 
worden. ; 


11. Nachträgliche Aufwertung. 


Au Er ertene kahn — immer unter den oben zu I genail 
Voraussetzungen — auch dann verlangt werden, a 


a) wenn der zu zahlende Papiermarkbetrag ohne Berüc u; 
tigung der eingetretenen Geldentwertung bereits durch Urt 
rechtskräftig festgestellt ist. Der Einwand 
rechtskräftig entschiedenen Sache. ist hier also ausgeschlo; 
(Entsch. des RG. Bd. 109, S. 375 u. 346, Bd. 110, 8. 127 ı 
Bd. 111, S. 363). 2 

b) Ebenso kann Aufwertung verlangt ‘werden, wenn 
Empfänger des entwerteten Papiergeldes die Summe seine ;) 
vorbehaltlos angenommen hat. Die empfang 
Summe ist dann nur als Teilleistung zu bewerten (Entsch. 
RG. Bd. 109, 8. 347, Bd. 110, 8. 400, Jur. Wochenschr. 192 
S. 146 und S. 152, Ziff. 1, ferner Entsch. des RG. Bd. 110, & 
wo das Schwergewicht darauf gelegt wird, daß der Empfän 
des Papiermarkbetrages schon wenige Wochen i 
Empfang des Geldes seinen Aufwertungsanspruch geltend 
macht und somit seine Rechte gewahrt hat). Nach Mügel, 
wertungsrecht Teil I, $ 16,II, hat der Geldempfänger diesen 
spruch auf nachträgliche Aufwertung gemäß $ 812 Abs. ITE 
sogar auch dann noch, wenn er bei Annahme des Papierm: 
betrages ausdrücklich erklärt hat, daß er vollständig 
friedigt sei. j ee; 

Natürlich darf man mit dem Hachimägbshch Aufwertw 
anspruche nicht zu spät kommen, da er sonst möglicherw i 
verjährt ist (hierüber Näheres unten zu VI). Eine weitere 
a siehe unter III b! b. 


III. Ausnahmen: Versagung der Aufwertung entgegen 
den Grundsätzen zu 1. 


Nicht immer billigt die Rechtsprechung eine Aufrörtul 
obgleich die unter I genannten Voraussetzungen vorliegen. 

a) Eine Aufwertung ist ausgeschlossen bei allen sogenan 
Spekulationsgeschäften, d. h. Geschäften, bei denen der \ 
beider Parteien unzweideutig zum Ausdruck kommt, 
eine Partei den gesamten‘ Nutzen, die andere den ges 
Schaden einer zukünftigen Geldentwertung haben soll 
Aufwertungsrecht Teil I, $ 18II und die dort angefüh 
scheidungen). e> 

b) Nach Mügel a.a.0. Teil I, $ 16V, wird man in ana) 
Anwendung des $ 15 des Aufwertungsgesetzes, nach dem 
Hypothek nachträglieh nicht mehr aufgewertet werden ] K 
wenn der Gläubiger die Leistung vor dem 15. Juni 1922 
behaltlos angenommen hat, auch bei allen anderen ‚Re ht 
hältnissen eine Aufwertung in der Regel versagen 
wenn der Papiermarkbetrag vor dem 15. Juni 1922 % 
haltlosangenommenist. Diese zeitliche Einschı 
ist zwar in den Entscheidungen der oberen Gerichte bisher g 
nicht zum Ausdruck gebracht; doch wird man Mügel ohne 
denken beitreten können. Mügel will Aufwertungsanspr 
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h auf eine Zahlung vor dem 15. Juni 1922 beziehen, nur 
ısnahmefällen gelten lassen, nämlich nur dann, 
ı ganz besondere Umstände vorliegen, die eine 
vertung rechtfertigen, wobei es auch ganz. besonders auf 
ran der Beteiligten bei der Zahlung und Annahme 
mmen wird. Es bleibt abzuwarten, ob sich die Recht- 
g diese Richtschnur zu eigen machen wird. Zu hoffen 
jedenfalls, da die nachträglichen Aufwertungsansprüche 
ins Uferlose gehen würden. Siehe hier auch die bemerkens- 
Ausführungen und Anregungen von Sternberg in Jur. 
nschr. 1926, S. 613, mit der dort angeführten Literatur und 
rechung. 


ücktrittsrecht des Sachschuldners bei ing 
der Aufwertung. 


eigentliche „Aufwertungsfrage“ ist die Frage, ob beim 
igen Vertrage der Sachschuldner, dessen Aufwertungs- 
e vom Gegner nicht anerkannt werden, das Recht hat, 
eistung zu verweigern. Aber wenn sie auch eigentlich 
hierher gehört, verdient sie trotzdem eine kurze Erörte- 
da sie mit der Aufwertungsfrage in ensstem Zusammen- 
Sie ist älter als die Aufwertungsfrage; aus ihr hat 
Rechtsgedanke der Aufwertung in den Jahren 1922 und 


berhaupt erst allmählich entwickelt. 


Vährend heute, was ohne weiteres klar ist, ein Rück- 
“ t-des Sachschuldners, der noch nicht geleistet hat, stets 
en n ist, sobald er nach den oben zu I entwickelten Grund- 
ufwertung verlangen kann und der Gegner die Auf- 
undlos verweigert — denn diese Weigerung bedeutet 
ve Vertragsverletzung (Entsch. des RG. Bd. 111, 
‚„ wird von der Rechtsprechung für die Ver- 
eit solch Rücktrittsrecht nur in den Fällen bejaht, 
ch nach der Reehtsauffassung der da- 
eit, dh. der Zeit des Rücktritts, der 
berechtigt war, die Leistung zu verweigern. So hatte 
huldner, dem die vereinbarte Papiermark beispiels- 
eits im Jahre 1919 angeboten wurde, damals nicht das 
Aufwertung zu verlangen und bei Ablehnung dieser 
vom Vertrage zurückzutreten; damals mußte er 
ung noch zu dem alten Preise bewirken. Trat er damals 
vom Vertrage zurück, so hat er, auch heute noch, für 
aden aufzukommen, der durch diesen Rücktritt dem 
ntstanden ist — obgleich nach heutiger Rechtsauf- 
oleh Rücktritt durchaus zulässig gewesen wäre (Entsch. 
Bd. 109, S. 40). Und zwar ist der Zeitpunkt, bis zu 
ler Sachschuldner die Leistung gegen den vereinbarten 
betrag noch bewirken mußte, etwa in den Anfang 
ihres 1922 zu verlegen (Entsch. des RG. Bd. 111, S. 158). 
les hat natürlich, wie gesagt, nichts mit der Frage 
b der Sachschuldner, wenn er damals geleistet hätte, 
nachträglich Aufwertung verlangen könnte. Die 
ereits oben zu II beantwortet worden. 


sonders schlecht ist hier der Schuldner gestellt, der sich 
‚seines Rücktritts im Verzuge befand. Zunächst gilt 
ier dasselbe wie das oben zu a Gesagte. Aber der 
t des im Verzuge befindlichen Schuldners war bis 
August 1923 unerlaubt, bis zu dem Tage, an dem die 
nde Entscheidung des Reichsgerichts, die schon oben 
" ß besprochen wurde, anerkannte, daß mit Rücksicht 
eldentwertung, die allmählich derartige Formen ange- 
, daß alle früheren Begriffe von Treu und Glauben 
stoßen wurden, auch dm säumigen Schuldner 
ugemutet werden konnte, gegen den alten, verein- 
rmarkbetrag noch zu leisten. Tratervordiesem 
/ertrage zurück, weil er mit der entwerteten Ver- 
"mehr zufrieden war, so tat er etwas, was er nach 
igen Rechtsauffassung nicht tun durfte, so 
allen Schaden aufzukommen hat, der aus seiner 
weigerung entstanden ist ‚(Jur. Wochenschr. 1926, 


‚ist. Ist sie schon bewirkt, 


trittsrecht erst seit dem 6. August 1923 gegeben, während andere 
Schuldner, die sich nicht im Verzuge befanden, nach dem oben 
zu a Ausgeführten schon im Laufe des Jahres 1922 die Leistung 
verweigern durften. 

Natürlich werden aber auch hier die Rechte des säumigen 
Schuldners, heute noch nachträglich Aufwertung zu ver- 
langen, in keiner Weise berührt. 


V. Maßstab für die Aufwertung. 


Maßgebend ist, wie sich schon aus den Ausführungen zu Ib 
ergibt, immer der Wert, den die vereinbarte Papiermarksumme 
zur Zeit des Vertragsschlusses hatte (Jur. Wochen- 
schrift 1924, S. 1867, Entsch. des RG. Bd. 107, S. 186, u. Bd. 109, 
S. 163). Und zwar erfolgte die Umrechnung bis vor kurzem durch- 
weg nach dem Dollarstande oder irgend einem anderen festen 
Wertmesser (Reichsrichtzahl usw.). Neuerdings hält das 
Reichsgericht diesen Maßstab für zu schematisch; es hat deshalb 
jetzt folgende Grundsätze entwickelt: 


a) Nach :der Entscheidung Bd. 109, S. 97, muß man unter- 
scheiden, ob die Sachleistung noch aussteht oder schon bewirkt 
dann ist einfach nach einem festen 
Wertmesser aufzuwerten. Ist die Sachleistung dagegen noch nicht 
bewirkt, dann genügt solche schematische Aufwertung nicht, da 
die aufgewertete Summe sonst zuweilen erheblich unter dem 
Werte der Sachleistung liegen würde „Es muß unbillig er- 
scheinen“, heißt es in der Entscheidung, „vom Sachschuldner 
zu verlangen, daß er eine vollwertige Sachleistung gegen eine 
offensichtlich wertlose oder nur zu einem geringen Bruchteile 
aufgewertete Geldleistung mache.“ Das Reichsgericht verlangt 
deshalb eine genaue Abwägung der beiderseitigen Interessen, 
wobei vor allem der gegenwärtige Wert der Sachleistung 
von Bedeutung sein muß und die Goldmarktabelle höchstens 
„vergleichsweise“ benutzt werden darf. Ähnlich die Entschei- 
dung Bd. 109, S. 242: bei Geschäften des Großhandels ist in 


'ersterLinie der Tagespreis der Ware am Lieferungstage zu 


Das gleiche gilt für Grundstückskäufe (Ober- 
Wochenschr. 1926 S. 612). 

Daß diese Entscheidungen sehr glücklich sind, muß bezweifelt 
werden. Denn abgesehen davon, daß es nicht ganz klar ist, wes- 
halb rechtlich ein Unterschied gemacht werden soll, ob die 
Gegenleistung schon bewirkt ist oder nicht, sind die hier vom 
Reichsgericht entwickelten Sätze deshalb sehr bedenklich, weil 
sie eine glatte Durchbrechung des Grundsatzes zu I,A,a be- 
deuten. Der vom Reichsgericht hier eingeschlagene Weg muß 
letzten Endes dahin führen, daß eine Aufwertung auch bei 
vereinbarter Goldmark zuzusprechen ist, wenn der 
Marktpreis in der Zeit zwischen Vertragsschluß und Zahlung, 
zum mindesten zwischen Vertragsschluß und Lieferung, ge- 
stiegen ist. Daß das nicht der Sinn der Aufwertung ist, diesem 
Produkte der Inflationszeit, das doch nur der Entwertung 
der Papiermark Rechnung tragen soll und nicht dazu da 
ist, alles Vereinbarte umzustoßen, sobald die Preise einmal 
steigen, liegt auf der Hand. 


b) Nach der bekannten Plenarentscheidung vom 31. März 1925 
(Bd. 110, S. 371) kann bei der eben dargestellten Aufwertung 
(besser „Umwertung“), falls es sich um ein beiderseits noch 
nicht erfülltes Großhandelsgeschäft handelt, über die 
Aufwertung nach dem Dollarstande hinaus- 
gegangen werden. Ebenso Entsch. des RG. Bd. 111, 8. 92. 


ce) Dagegen soll nach der Reichsgerichtsentscheidung Bd. 108, 
S. 122, die wohl das Richtige trifft, bei allen Aufwertungs- 
ansprüchen auch berücksichtigt werden, daß jedes in Deutsch- 
land befindliche Kapital bei regulärer Verwendung durch die 
Geldentwertung in Mitleidenschaft gezogen wäre, so daß man 
gewöhnlich nicht zu einer vollen Aufwertung kom- 
men wird. Ebenso Bd. 111, S. 345. 


d) Eine schematische Aufwertung ist vor allem bei der Fest- 
stellung der Entschädigungssumme im Enteig- 
nungsverfahren zu vermeiden. Hier ist nach der Recht- 


berücksichtigen. 
landesgerieht Hamm in Jur. 
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sprechung der Wert des Grundstücks zur Zeit des Entschädi- 
gungsfeststellungsbeschlusses oder Urteils zu ermitteln und dann 
festzutellen, welcher Betrag der heutigen Reichsmark in seiner 
inneren Kaufkraft dem vorher ermittelten Papiermarkbetrage 
entspricht (Entsch. des RG. Bd. 107, S. 229, und Bd. 109, 8. 261). 
Auf das Bedenkliche dieser Entscheidungen weist schon Bier- 
mann auf Seite 1318 des Jahrgangs 1925 dieser Zeitung mit 
vollem Rechte hin. ' 

Den Fall, daß die Entschädigungssumme vom Unternehmer 
hinterlegt war, s. unten zu VIld. 


VI. Verjährung der Aufwertungsansprüche. 


Da zahlreiche Ansprüche nach dem Gesetze sehr schnell ver- 
jiähren (z. B. EVO. $ 98), würde man, wenn man nachträglich 
Aufwertung verlangt — was, wie oben zu II ausgeführt, heute 
erundsätzlich zulässig ist —, oft zu spät kommen. Hierin würde 
eine Härte liegen; denn da die Rechtsprechung lange Jahre hin- 
durch keine Aufwertung zugebilligt hat, kann man den Emp- 
fängern von Papiermark keinen Vorwurf daraus machen, daß 
sie es während dieser Zeit unterlassen haben, Aufwertung zu 
verlangen und Prozesse zu führen, die nicht sehr aussichtsreich 
sein konnten, Das Reichsgericht trägt diesem Umstande heute 
Rechnung, indem es in allen Fällen. in denen nachträglich Auf- 
wertung verlangt wird, die Verjährung bis zum Frühj ahr 
1923 (d. h. dem Zeitpunkte, bis zu dem infolge der Rechtsauf- 
fassung der Gerichte Aufwertungsansprüche erfolgreich nicht 
geltend gemacht werden konnten) als „gehemmt“ ansieht (S 202 
BGB.). Alle Verjährungsfristenlaufenalso bei 
Aufwertungsansprüchen erst vom Frühjahr 193 
an (Entsch. des RG. Bd. 111, S, 147). 


VII. Einzelne Sonderfälle. 


a) Wer in Zeiten fortschreitender Geldentwertung Geld zu 
Sieherungs- oder Pfandzwecken angenommen hat, 
war verpflichtet, durch Erwerb von Sachwerten der Entwertung 
nach Möglichkeit vorzubeugen, und ist, wenn er das unterlassen 
hat, zum Schadensersatze verpflichtet (Entsch. des RG. Bd. 109, 
S. 183). 

b) Der Beamte hat Anspruch auf Aufwertung rückständiger 
Dienstbezüge, trotz der scheinbar entgegenstehenden Vorschrift 
des Art 7 der Verordnung vom 12. Dezember 1923 (Entsch. des 
RG. Bd. 109, S. 122). Das gleiche gilt für die Aufwertung von 
Versorgungsgebührnissen (Bd. 111, S. 369). Auch auf dem 
übrigen Gebiete des öffentlichen Rechts finden nach 
richtiger Ansicht die Grundsätze über die Aufwertung Anwen- 
dung. So sind Gebühren, die in Gebührenordnungen zahlen- 
mäßig festgelegt sind, aufzuwerten, wenn sie zu einer Zeit ge- 
zahlt sind, zu der sie nicht mehr den gleichen Wert hatten wie 
zur Zeit der Fälligkeit (Entsch. des RG. Bd. 110, S. 142). An- 
dere Aufwertungsfälle im öffentlichen Recht, so die Aufwer- 
tung von Geldstrafen, Gerichtskostenvorschüssen usw. siehe bei 
Mügel a. a. O. Teil I, S 20, II! 


ce) Ein Kläger, der ein rechtskräftiges Urteil gegen den Be- 
klageten erwirkt und zur Herbeiführung der Vollstreckbarkeit 
des Urteils Papiermarkbeträgehinterlegt hat, hat 
nach der Entsch. des RG. vom 8. April 1925 (Bd. 110, S. 401) 
keinen Aufwertungsanspruch gegen den Beklaesten, da die Hin- 
terlegung in seinem freien Ermessen lag und es seine, des Klä- 
gers, Sache war, der Entwertung dadurch vorzubeugen, daß er 
die Papiermarksumme rechtzeitig in wertbeständige Zahlungs- 
mittel umtauschte. Dieser Satz ist aber in der Folgezeit vom 
Reichsgericht nicht aufrecht erhalten worden; so ist nach der 
Entscheidung vom 18. September 1925 (Jur. Wochenschr. 1925. 
S. 2753) in solchem Falle der Beklagte zur Aufwertung ver- 
pflichtet, da „es in erster Linie seine (des Beklagten) Sache 
war, durch rechtzeitige Erfüllung seiner Zahlungspflieht dem 
Gläubiger die Sicherheitsleistung zu ersparen“. 

Die Urteile treffen m. E. beide nicht den Kern der Sache. Sie 
prüfen beide mit Unrecht die Frage des Verschuldens, 
auf die es niemals — weder auf der Seite des Schuldners 


"z. B. bei der Nachforderung entwerteter Steuerbeträge! 


(oben I, A,b, ß), noch auf der des Gläubigers (oben 1; A,b, .* 
ankommen kann, und nicht die Frage, wer den Vortei 
Geldentwertung gehabt hat; sie vergessen ganz und ga Ir, 
man Aufwertung immer nur von dem verlangen kann, de) 
dem Gelde gearbeitet hat oder in dessen Händen das Geld d 
wertet ist (oben I,B). Das ist aber hier weder der Rläg 
noch der Beklagte, sondern, wie in allen Fällen, in dener 
hinterlest ist (z. B. $S 372 BGB.), einzig ‘und allein 
Hinterlegungsstelle, die gutes Geld emp au } 
schlechtes aber wieder zurückgegeben hat, also ı 
Differenz bereichert ist im Sinne der oben zu I, A,b,ß ge 
ten Entscheidung vom 6. August 1923. Sie, und kein an 
ist hier verpflichtet, das: hinterlegte Geld aufzuw 
(Kohler in Jur. Wochenschr. 1925, 8. 2600). Unterg 
nete Gerichte haben diese Aufwertungspflicht der Hi 
lezungsstelle auch bereits bejaht (so z. B. das Landgericht ] 
burg in der Jur. Wochenschr. 1925, S. 1046; ferner Oberl 
richt Köln in Jur. Wochenschr. 1925,8. 1664, und Oberlande 
Hamburg in Jur. Wochenschr. 1925, S. 1787). Daß das 
gericht dieser Rechtsprechung nicht gefolgt ist, ist ı 
bedauerlich wie unverständlich. Denn der Schuldner 
dert doch, wie schon oben einmal ausgeführt w 
kein „Mehr“, sondern verlangt nur, daß ihm 
Hinterlegungsstelle genau die gleiche Summe 
rückgibt, die sie empfangen hat; Papiermark ist doch 
Papiermark, sondern Goldmark ist Goldmarkt 
dieser Tatsache vermag auch die Verfügung des Preußis 
Justizministers vom 22. Juni 1925 (Jur. Rundschau 1925, S 
nichts zu ändern, der noch alt-ehrwürdige Ansichten Bi 
Papiermark als Wertmesser hegt, Ansichten, die sich der E f 
allerdings wohlweislich nicht dann zu eigen gemacht 
er nicht als Schuldner, sondern als Gläubiger auftrit 


beim besten Willen nicht einzusehen, weshalb dem Justi 
hier ein Sonderrecht eingeräumt werden und ihm, im Geg 
zu allen anderen Papiermarkschuldnern, gestattet sein 
nur wertloses Geld zurückzuzahlen, obgleich er wertvol E 
halten hat, also einen Differenzbetrag für sich zu behalten 
den er zlatt bereichert ist. Wenn Mügel (a.a.O. Teill 
den Aufwertungsanspruch gegen die Hinterlegungsstelle el 
falls verneint (obgleich er a.a.0. $20 selbst anerkennt, 
auch im öffentlichen Rechte aufgewertet werden muß!) 
das-damit begründet, daß „hinterlegtes Geld ebenso zu bi 
deln sei wie bares, das man lediglich zur Aufbewahr 
übergeben habe“, so ist hierfür einfach kein Grund einzus 
Weshalb ist hinterlegtes Geld „ebenso zu behandeln“? Nacl 
der Preußischen Hinterlegungsordnung vom 21. April 1913 
es doch in das Eigentum des Fiskus über; es wird also 
sächlich nicht so behandelt wie ein Gegenstand 
nur zur Aufbewahrung übergeben ist! Der Staat ist hier i 
Lage, mit dem hinterlegten Gelde zu arbeiten, und das 
erauchstets getan, wie er selbst zugibt, da er die & ki 
verzinst. Es ist schlechterdings unfaßbar, weshalb hieH 
zweierlei Maß gemessen und dem Fiskus das Recht einger! 
werden soll, Geschäfte auf Kosten derer zu machen, für 
Geld hinterlegt war. Wenn demgegenüber Lucas in 
Wochenschr. 1925 S. 1720 ff. zu dem erstaunlichen Ergebni 
kommt, daß der Fiskus überhaupt keinen Nutzet 
den hinterlegten Inflationsgeldern gehabt habe, da sie vol 
nur zur Bestreitung der laufenden Ausgaben, wie Ge 
zahlungen usw. verwendet worden seien und die fi 
Stellung des Staates nach Beendigung der Inflation „n 
einen Pfennig“ günstiger gewesen sei, als wenn der Fis 
Beträge nicht erhalten hätte, wenn Lucas also — w 
verstehe ich ihn so — der Ansicht ist, daß der Staat au 
liche Einnahmen, die er während der Inflation gehabt und 
zur Bestreitung der laufenden Ausgaben verwendet nat 
hätte verzichten können, ohne sich im geringsten zu scha 
sie ja schließlich doch nichts wert waren, so ist das ‘al 
eine Behauptung, die allem logischen Denken einfach, B 
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Hätte der Staat diese Papiermarkeinnahmen nicht ge- 
so hätte er doch zur Bestreitung der Ausgaben sein son- 
ges, wertbeständiges Vermögen angreifen müssen! Es ist 

shalb eine Behauptung, diemitaller Schärfe 
T ckgewiesen werden muß, wenn epaset Den 


Inflation vereinnahmt habe keinen Nutzen 
bt. Er hat im Gegenteil mehr Nutzen gehabt als Privyat- 
nen, die ihre Einnahmen meistens nicht in gleicher Weise 
rt wieder zur Bestreitung laufender Ausgaben verwenden 
nten und deshalb auf die Sparkasse getragen haben. Nur die 
nen von sich sagen, daß sie von vereinnahmten Inflations- 
ern keinen Nutzen gehabt haben, die das Papiergeld bis zur 
rtung haben liegen lassen, nicht aber die, die es sofort 
»der ausgegeben haben, wobei es völlig gleichgültig ist, ob sie 
zur Anschaffung von Sachwerten oder, wie der Staat, zur 
hlung von Schulden getan haben. , 

übrigen ergibt sich die Aufwertungspflicht der Hinter- 
sstelle auch schon aus dem zu VIIa Gesasgten. 
nders.kraß liest der Fall, der der Reichsgerichtsent- 
ung vom 10. Februar 1925 (Jur. Wochenschrift 1925, 
2600) zugrunde liest. Dort waren bei der Hinterlegungs- 
Silbermünzen im Jahre 1918 hinterlegt worden, als sie 
gesetzliche Zahlungsmittel waren. Der Fiskus war also 
icher Besitzer von Sachen geworden, die der Entwertung 
zum Opfer fallen konnten. Trotzdem kommt das Reichs- 
ht zu dem merkwürdigen Ergebnisse, daß der Staat nicht 
chtet sei, die Silbermünzen selbst oder ihren vollen Wert 
skzuerstatten, sondern daß er seiner Pflicht genüge, wenn 
nur den. Nennbetrag der Münzen in entwerteter ‚Papiermark 
ahle. Fiat justitia! 


cht anders ist es, wenn die Summe gemäß $ 37 des Ent- 
ssgesetzes vom Unternehmer rechtzeitig, d. h. zu einer 
Ab ‚der sie noch nicht entwertet war, hinterlegt und dann 
| der Hinterlegung entwertet ist. Auch ‚hier Le 


Erernehmer, ah ja gutes Geld aus den Händen ı ge- 
‚hat (OLG. Düsseldorf vom 25. Mai 1925 bei Egers Eisen- 


das 
Würde man auch hier die 


sungsste 1 le, en Pas! gute Geld ahnt. 
e aber zurückgezahlt hat. 


wie es das BIRD ERICH ‚unbegreiflicher- 


h Haben, der N askizfiekus nad: in a nehmen 
eradezu glänzende Geschäfte ohne den geringsten 


RE Land, vielleicht 
en ganzen Besitz, verloren Hehe. ohne auch nur einen 
jemals dafür zu bekommen! Wann wird das 
Sgericht diesem „Rechts“zustande, der 
‚Seinesgleichen sucht, ein Ende bereiten? 


VIII. ne maektung: 


Bist der ET ne: außerhalb des Are tungs- 
es herrschen. Auf das Unrecht, das in den vom Reichs- 
aufgestellten Grundsätzen steckt, ist schon oben bei Be- 
der einzelnen Entscheidungen hingewiesen worden. 


haffen, daß die Aufwertung nicht N einem festen 
n esser, sondern lediglich unter Abwägung der Interessen 


' - Bücherschau. 


as jeder von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
| muß. Zweite erweiterte Auflage von Dr. Sarter und 
ittel. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittel- 
schaft m.b.H. bei der Deutschen Reichsbahn. 

n ı des raschen Absatzes des Buches, dessen erste Auf- 


der Parteien nach Treu und Glauben zu erfolgen hat. Gewiß, 
der Satz hat zunächst viel Bestechendes für sich; denn die 
schematische Aufwertung wird zuweilen Leistung und Gegen- 
leistung nicht in rechten Einklang zu einander bringen. Aber 
es muß doch wohl auch ernstlich die Frage erwogen werden, 
ob dieser Übelstand nicht gering zu nennen ist, gegenüber der 
Tatsache, daß es heute im Rechte der Schuldverhältnisse keinen 
festen Maßstab gibt, nach dem sich der Staatsbürger, sei er 
Gläubiger, sei er Schuldner, richten kann. Für den Richter 
wird es freilich meistens nicht schwer sein, einen billigen Aus- 
gleich der beiderseitigen Interessen zu finden. Wie aber steht 
es mit den Parteien? Die Ansichten des Gläubigers und des 
Schuldners darüber, was unter „billigem Ausgleich“ und unter 
„Treu und Glauben“ im einzelnen Falle zu verstehen ist, wer- 
den aus begreiflichen Gründen meistens so himmelweit ausein- 
andergehen, daß eine Einigung unmöglich ist. Das Ende vom 
Liede werden dann Prozesse sein, die bei Vorliegen eines festen 
Aufwertungsmaßstabes nicht geführt worden wären. Das ist 
ein Zustand, den höchstens die Anwälte begrüßen werden, sonst 
aber niemand! Warum soll hier, bei der Aufwertung vertrag- 
licher Ansprüche, nicht dasselbe möglich sein, was bei der Auf- 
wertung der im Aufwertungsgesetz behandelten Ansprüche mög- 
lich ist, wo man die Höhe der Aufwertung prozentual genau 
vorgezeichnet hat? 

Aber fast noch bedenklicher ist m. E. der vom Reichsgericht 
vertretene Rechtsstandpunkt, daß grundsätzlich in allen 
Fällen auch nachträglich noch Aufwertung verlangt wer- 
den kann. Ganz abgesehen davon, daß der Satz, die vorbehalt- 
los angenommene, entwertete Papiermark sei ‚nur als „Teil- 
leistung“ aufzufassen, in direktem Gegensatze zu der Reichs- 
gerichtsentscheidung Bd. 108, S. 40, steht, wo es wörtlich heißt, 
daß „die geforderte Erhöhung nicht den restlichen Teil des 
Anspruchs, sondern nur eine andere Art seiner ziffermäßigen 
Berechnung darstellt“, und ganz abgesehen auch davon, daß die 
vom Reichsgericht konstruierte Hemmung der Verjährung von 
Aufwertungsansprüchen iuristisch doch wohl auf recht 
schwachen Füßen steht ganz abgesehen von diesen und 
anderen juristischen Erwägungen, auf die hier nicht näher ein- 
gegangen werden kann, machen sich hier vor allem Bedenken 
wirtschaftlicher Art geltend. Hier ist eine Atmosphäre 
der Unsicherheit geschaffen, wie sie schlimmer wahrhaftig nicht 
gedacht werden kann. Wer weiß, ob der Kaufmann, bei dem 
ich vor Jahren eine Zigarre gekauft habe, heute nicht noch mit 
einem Aufwertungsanspruche kommt! Daß ich nach der heuti- 
een Rechtsauffassung solchem Verlangen nachkommen muß, 
wenn die oben zu I. genannten Voraussetzungen vorliegen, und 
mir nur (im günstigsten Falle!) die Einrede der Verjährung 
übrig bleibt — eine Einrede, die bekanntlich im allgemeinen 
nicht als „fair“ gilt und deshalb nur ungern erhoben wird —, 
ist ein unhaltbarer Zustand. Hier muß sich der Ruf Erhenen 
nach einem Gesetze oder zum mindesten nach einem klaren 
Plenarbeschlusse der vereinigten Zivilsenate, der der Möglich- 
keit nachträglicher Aufwertung ganz bestimmte Gren- 
zenzieht, Grenzen u. a. vielleicht in der Richtung, daß von 
einem bestimmten Zeitpunkte an (der aber nicht 
in zu ferner Zukunft liegen darf!) nachträglich keine Aufwer- 
tungsansprüche mehr geltend gemacht werden dürfen. Mag es 
sich auch gerecht und billig anhören, daß jede Leistung einer 
vollwertigen Gegenleistung gegenüberstehen muß — sowohl für 
den Kaufmann wie für die Privatperson ist es einfach nicht zu 
ertragen, daß heute jede Berechnung, jeder Voranschlag ohne 
weiteres dadurch über den Haufen geworfen werden kann, daß 
„olle Kamellen“ gewaltsam wieder ans Tageslicht gezogen wer- 
den, die längst vergessen waren. 


lage wir in Nr. 39/1925, Seite 1132, besprochen haben, ist die 
zweite Auflage erschienen. Sie ist ein fast unveränderter Ab- 
druck der ersten Auflage, doch ist ihr ein ausführliches Sach- 
verzeichnis beigefügt. Wie aus dem Vorwort hervorgeht, sind 
weitere Änderungen für die bereits in Arbeit befindliche dritte 
Auflage vorgesehen, 


ee 
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Die Rechnungsprüfung bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 


Von R eichsbahndirektor Gehr. 


Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist ein Gebilde, das be- 
kanntlich in seiner jetzigen Gestalt nicht. allein deutscher Ini- 
tiative seine Entstehung verdankt. Die Bestrebungen, die im 
Jahre 1920 erst geschaffenen deutschen Reichsbahnen in eine 
völlig neue Verwaltungsform zu bringen, sind allerdings schon 
wesentlich älter, als die den Augustgesetzen des Jahres 1924 
zugrunde liegenden Gutachten ausländischer Sachverständiger. 
Gegen die auf eine völlige Privatisierung der Eisenbahnverwal- 
tung abzielenden Vorschläge des Reichsverbandes der Deutschen 
Industrie richtete sich die überwiegende Mehrheit des deutschen 
Volkes und besonders auch der Eisenbahn-Bearnten, -Angestell- 
ten und -Arbeiter in voller Übereinstimmung mit der Reichs- 
regierung. Umgekehrt erfreute sich jedoch der Gedanke, die 
Betriebsverwaltungen aus dem Reichshaushalte herauszulösen 
und ihnen eine finanzielle Selbständigkeit zu geben, einer sehr 
eroßen Beliebtheit. Dabei spielte auch schon die Frage der 
T’rennung von Aufsicht und Leitung eine Rolle. Während bei 
dem Unternehmen „Deutsche Reichsbahn‘, das vom 15. No- 
vember 1923 bis zum 10. Oktober 1924 bestand, entspreehend der 
Notverordnung vom 12. Februar 1924 Aufsicht und Leitung des 
Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ noch in der Hand des 
Reichsverkehrsministers vereinigt blieb, brachte das Reichs- 
bahngesetz vom 30. August 1924 die Trennung. 


Das Reichsbahngesetz läßt dem Deutschen Reiche das Eigen- 
tumsrecht an der Reichsbahn, überträgt aber das Betriebsrecht 
mit einer weitgehenden Selbständigkeit der neu ins Leben ge- 
rufenen Gesellschaft. Damit war für deutsche Begriffe und An- 
schauungen etwas Neues geschaffen, und es ist begreiflich, daß 
die einzelnen Auswirkungen dieser neuen Regelung nicht so- 
gleich von der deutschen Öffentlichkeit nach allen Richtungen 
bin voll erkannt werden konnten. Leider ist es auch nicht mög- 
lich gewesen, für die neuen Begriffe genügend klare und das 
Verständnis erleichternde Bezeichnungen zu finden. Hat schon 
das Wort „Gesellschaft“, das in Deutschland für staatliche Ver- 
waltungen ungebräuchlich ist, zu mancherlei Mißlichkeiten An- 
laß gegeben, so erweist sich der Ausdruck „Betriebsrecht“ für 
die Reichsbahn-Gesellschaft geradezu als unheilbringend. .In 
den unterrichteten Kreisen war man sich darüber keinen Augen- 
bliek im Zweifel, daß dieses Recht mit den in dem Gesetz aus- 
drücklich und gezwungenermaßen dazu gemachten Auflagen eine 
schwere Pflicht bedeutete; in den Vorerörterungen und -erwä- 
gungen nahm die Frage einen breiten Raum ein, ob die Reichs- 
bahn-Gesellschaft überhaupt in der Lage sein würde, diese Last 
zu tragen. Man war sich durchaus einig darüber, daß in erster 
Linie eine wiedererstarkende deutsche Wirtschaft dazu nötig 
wäre; aber auch unter dieser ‘Voraussetzung hielt man es in 
vollem Bewußtsein der daraus zu ziehenden Folgerungen für 
ein unumgängliches Erfordernis, der Reichsbahn-Gesellschaft 
eine weitgehende Selbständigkeit zu geben. Deshalb mußte 
ausgesprochen werden, daß die Reichshaushaltsordnung für die 
Reichsbahn nieht mehr gelten sollte; deshalb mußte dafür ge- 
sorgt werden, die Reichsbahn von politischer und parlamen- 
tarischer Beeinflussung freizuhalten; deshalb mußten auch die 
Befugnisse der Reichsregierung in bezug auf Auskunft und 
Bilanzprüfung genau abgegrenzt werden. Die Reichsbahn soll 
sehr viel mehr leisten, als je von einer Eisenbahnverwaltung 
in Deutschland unter günstigeren Wirtschaftsverhältnissen er- 
reicht worden ist; sie soll einen auf das äußerste hoch be- 
messenen Anteil an der dem Deutschen Reiche auferlegten Re- 
parationslast auf ihre Schultern nehmen und gleichzeitig die 
Interessen der deutschen Volkswirtschaft wahren. Es wäre 
widersinnig gewesen, einem Unternehmen, .dem die Bewältigung‘ 
so ungeheuer großer und schwerer Aufgaben anvertraut wird,- 
nun ein Mißtrauen entzegenzubringen, das sich in unerträg- 
lichen Hemmungen und Bindungen äußern müßte. 


‘der in dem Bereich der ehemals Preußisch-Hessischen 


‚prüfung aufzustellen und bei Vorschriften über das Recl 


- ir 


, 
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War es schon in den Geburtswehen der Augustgesetz 
Jahres 1924 schwer, diese Verhältnisse richtig zu über 
und zu würdigen, so ist es einleuchtend, daß seit di 
das schwer bedrückte deutsche Volk in seiner großen Me 
andere Fragen zu beantworten hatte, und es muß als Ta 
gebucht werden, so betrübend es auch jeder Eisenb 
empfand, daß in weiten Kreisen das Verständnis für die 
der Deutschen Reiehsbahn-Gesellschaft immer mehr sch 
Gar oft hat auf Eingaben, Wünsche und Beschwerden di 
bahnverwaltung antworten müssen, daß die ihr auferlegt 
parationslast es ihr unmöglich macht, allen an sie gestellte 
forderungen zu entsprechen. Es ist gewiß nicht ange 
diese Begründung immer ‘wiederholen zu müssen; aber nod 
angenehmer ist es, dieses leider nur zu begründeten Einw. 
wegen angefeindet zu werden. Auch den früheren Staatsba 
war die Erfüllung aller Wünsche nicht möglich, und es 
ungerecht, jetzt aus dem gleichen Umstande heraus der ] 
schen Reichsbahn-Gesellschaft vorwerfen zu wollen, sie sei 
ihrer Aufgabe, der deutschen Volkswirtschaft zu dienen, 
genügend bewußt. Die Fülle von Anregungen und Wüns 
Anträgen und Beschwerden, die alljährlich bei der Haus 
beratung der Länderbahnen vorgebracht wurden, sind wohl 
in allgemeiner Erinnerung. Kaum war das erste Geschäfi 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft abgelaufen, und 
wurden bei der Beratung des Reichshaushaltes im Deut 
Reichstage gegen das junge Unternehmen die schwersten 
würfe erhoben. Mag die Schärfe der Kritik dabei zum 
darauf beruhen, daß jetzt zum ersten Male die organisatori 
Folgen der Trennung der Reichsbahn von dem Reichshaus 
in die Erscheinung traten, so üherrascht den Eisenbahner 
die aus der Behandlung von oft micht genügend durchgepr 
Unterlagen erkennbare Tendenz. & 


Aus der Fülle des bei dieser Gelegenheit zur Sprach 
brachten Stoffes fällt nun besonders auch die Kritik au 
an der Rechnungsprüfung geübt worden ist, wie sie vo) 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft durch die Rechnung 
fungsordnung vom 8. November 1924 neu geregelt worde 
Die förmliche, rechnerische und sachliche Prüfung der 
nungsbelege und ihrer Unterlagen ist den Prüfungsämter 
bei den Reichsbahndirektionen (der Gruppenverwaltung B 
und dem Eisenbahn-Zentralamt) gebildet sind, übert 
worden; sie bestehen aus den Rechnungsrevisoren, die £ 
als Organe der Verwaltung für den Rechnungshof des Deut 
Reiches nur eine Vorprüfung vorzunehmen hatten. in 
Spitze steht als Leiter des Prüfungsamtes ein höherer 


” 


bahnen grundsätzlich der Kassenrat der Direktion sein s 
er stand früher mit dem Rechnungshofe als dessen A 
kommissar bereits in Verbindung. In Bayern ist das P 
amt aus dem früheren Revisionsamte hervorgegangen ut 
Prüfungsamt der Gruppenverwaltung Bayern für dere 
schäftsbereich eingesetzt; es hat jedoch inzwischen auch b 
Abordnungen bei den einzelnen Direktionen eingerichtet. 
rend die verantwortliche Prüfung der Rechnungen frül 
Rechnungshofe oblag, ist jetzt die Prüfung durch die P 
ämter eine endgültige, die das neu geschaffene Hauptp 
amt zu überwachen und zu leiten hat. Dem Hauptp 
amte ist auch die Vorprüfung der Bilanz der Gesellschaft 
tragen worden; außerdem hat es als unmittelbares Pri 
organ die Wirtschafts- und Rechnungsführung der Hau 
{ung zu prüfen, einheitliche Vorschriften über die 


wesen, die Buchführung und Rechnungslegung mitzuw 
Es ist seinerzeit auch ernstlich erwogen word: 


wie‘ vor den Rechnungshof des Deutschen Rei 
F 
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fung ‚organ der Deutschen Reichsbahn auch in ihrer 
ı Gestalt zu bestellen. Dieser Gedanke ist jedoch fallen 
en, weil der Rechnungshof dann nach den Weisungen des 
altungsrates und als dessen Beauftragter hätte handeln 
1, was mit seiner staatsrechtlichen Stellung nicht recht in 
& gestanden hätte. Außerdem hätte. er dabei in einen 
sen inneren Konflikt kommen können, wenn er zunächst 
ifungsorgan der Gesellschaft und nach deren Weisungen, 
n zweites Mal als Organ der Reichsregierung gemäß $ 30° 
eichsbahngesetzes entsprechend dem ihm inzwischen bereits 
n Auftrage die Bilanz der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
hätte prüfen sollen‘). 


aushaltsausschusse des Deutschen Reichstages hat nach 
eszeitungen am 3. Februar d. J. nun aber gerade auch 
Vertreter des Reehnungshofes die Zweckmäßigkeit und Zu- 
igkeit der Prüfungsorganisation, die sich die Deutsche 
jahn-Gesellschaft für ihre laufende Wirtschaftsprüfung 
hat, bezweifelt. Obgleich sie damit etwas wesentlich 
es n icht geschaffen hat, was nicht schon bei anderen Unter- 
ungen bewährt ist, wird hier besonders angezweifelt, daß 
ie Reichsbahn selbst organisch eingegliedertes Prüfungs- 
ment die für die Prüfungstätigkeit erforderliche Unab- 
keit aufbringen könnte. Demgegenüber erscheint zu- 
“wohl der Hinweis berechtist, daß eine mehrfach dazu als 
eter bezeichnete Treuhandgesellschaft, die sich ein Unter- 
annimmt, von diesem Unternehmen ebenfalls nicht gänz- 
hängig ist. Während die Rechnungsprüfungsordnung 
utschen Reichsbahn-Gesellschaft die sachliche Unab- 
t der Prüfungsstellen ausdrücklich und besonders vor- 
‚hat eine Treuhandgesellschaft die Weisungen ihrer 
eber auch bezüglich Art und Umfang der Prüfung zu 
n. Die Verpflichtung, die selbst einem vereidigten 
risor demgegenüber sein Eid auferlegt, hat und 
mindestens in gleichem Maße der Reichsbahnbeamte, 
n Beamteneid geleistet hat?). Die Rechnungsprüfungs- 
und die dazu erlassene Einführungsverfügung vom 
mber 1924 (veröffentlicht in Nr. 4 der „Reichsbahn“ 
ezember 1924) sichern die persönliche Unabhängiskeit 
'ungsbeamten und geben ihnen mit aller Deutlichkeit 
und die Pflicht voller Unabhängigkeit in ihrer sach- 
Prüfungstätickeit. Gerade ihre Zugehörigkeit zu dem 
nehmen selbst verleiht den Beamten des Prüfungsdienstes 
sehr viel unmittelbareres Interesse an dessen Gedeihen, 
von einem Treuhänder und wohl selbst von dem ltech- 
hofe vorausgesetzt werden kann. Dagegen würde es für 
euhandgesellschaft schwerlich möglich sein, sich in 
Zeit ein Personal heranzuziehen, das nicht nur die Bi- 
ndern ‚auch die laufende Wirtschafts- und Rechnungs- 
‚der Reichsbahn zu prüfen imstande wäre. 


‚trotzdem die nicht genügende Unabhängigkeit der neuen 
ssorganisation der Deutschen Reichsbahn bemängelt wird, 
ante dieser Mangel nur auf zwei verschiedene Gründe zu- 
hren sein: Entweder hätte die Verwaltung von vorn- 
d bewußt damit rechnen müssen, daß es keinem Reichs- 
ten zugetraut werden könnte, den durch die Rechnungs- 
ngsordnung gestellten Aufgaben zu entsprechen. Diese 
keit scheidet wohl ohne weiteres aus, da auch bös- 
&  Verleumdung schwerlich der Leitung eines so großen 


glaubte. Dann bliebe nur die zweite Möglichkeit 
- angenommen wird, die von der Deutschen Reichs- 
Br: mit der Ausführung der ernst gemeinten Vor- 
ı der  Rechnungsprüfungsordnung betrauten Beamten 
aus. sngwelchen Gründen, die jedoch amtlich nicht 


eeittel. Die neue Deutsche Reichsbahn-Gesell- 


anerkannt werden könnten, ihren Aufgaben nicht gerecht wer- 
den können oder wollen. Es sollte erwartet werden dürfen, daß 
gerade der Vertreter der obersten Prüfungsbehörde des 
Deutschen Reiches gegenüber etwaigen von anderer Seite zur 
Sprache gebrachten Bedenken solchen Erwägungen Raum geben 
müßte; er hat jedoch nach den Presseäußerungen im Haushalts- 
ausschusse des Deutschen Reichstages auch seinerseits den 
Standpunkt vertreten, das jetzige Prüfungsverfahren der Deut- 
schen. Reichsbahn-Gesellschaft erfülle nicht die an eine unab- 
hängige Revision zu stellenden Ansprüche. Nach dem soeben 
Ausgeführten kann damit also ein Zweifel daran ausgedrückt 
sein, daß die Beamten des Prüfungsdienstes der Reichsbahn ihren 
Aufgaben gerecht werden könnten. Die Pflichttreue und Rein- 
lichkeit der Beamten des Recehnungshofes ist noch von keiner 
Seite angezweifelt worden; um so vorsichtiger sollte aber gerade 
ein Vertreter des Rechnungshofes vor dem Deutschen Reichstage 
und seinen Ausschüssen mit Äußerungen sein, aus denen eine 
Anzweiflung der Pflichttreue .der Prüfungsbeamten der Deut- 
schen Reichsbahn entnommen werden müßte, die noch dazu als 
ehemalige Vorprüfer für den Rechnungshof selbst ihm in ihrer 
Dienstauffassung größtenteils bekannt sein dürften. Gerade die 
Zugehöriekeit zu dem Unternehmen und ihre ständige unmittel- 
bare räumliche Verbindung zu den Geschäftsstellen gibt und er- 
hält den Beamten des Prüfungsdienstes eine Sachkunde, die für 
ihre Prüfungestätigkeit von besonderem Werte ist. Aber auch 
die Geschäftsstellen der Deutschen Reichsbahn sehen deshalb in 
dem neuen Prüfungsorgan nicht eine nur nachträglich kriti- 
sierende, eisenbahnfremde Revisionsinstanz, sondern vielmehr 
an der Wirtschaftlichkeit des Unternehmens fortlaufend. mit- 
arbeitende und die Verantwortung dafür mittragende lebendige 
Prüfungsstellen. Deshalb legt auch die Rechnungsprüfungsord- 
nung entscheidenden Wert auf eine sich möglichst eng an die 
Geschäftsvorgänge anschließende Prüfung und hebt die Bedeu- 
tung der sachlichen Prüfungsbemerkungen gegen die förmlichen 
und rechnerischen entsprechend hervor. Selbstverständlich ist 
dabei nicht außer acht gelassen, daß die sorgfältige Befolgung 
der Reehnungsvorschriften auch in förmlicher Hinsicht den Bah- 
men für die gesamte Wirtschaftsführung abgibt. Mängel in förm- 
licher oder rechnerischer Beziehung sollen aber möglichst unter 
Vermeidung von Schreibwerk auf kürzestem Wege beseitigt 
werden, um für die Bemängelungen in sachlicher Beziehung Zeit 
zu gewinnen. 


Für die geschäftliche Behandlung der Prüfungsbemerkungen 
eibt nun die Reehnungsprüfungsordnung Vorschriften, die eine 
sachgemäße Erledigung sicherstellen. Die Prüfungsämter führen 
zunächst die Entscheidung der Reichsbahndirektion herbei, an 
der in jedem Falle der Haushaltsrat zu beteiligen ist, wenn es 
sich um eine Meinungsverschiedenheit zwischen einer der Direk- 
tion nachgeordneten Stelle und dem Prüfungsamt handelt?). 
Richtet sich die Prüfungsbemerkung gegen die Direktion selbst, 
so hat der Haushaltsrat schon geschäftsplanmäßig mitzuwirken. 
Wenn das Prüfungsamt mit der Erledigung durch die Reichs- 
bahndirektion nicht einverstanden ist oder wenn ihm eine Ver- 
fügung der Hauptverwaltung anfechtbar erscheint, so hat es an 
das Hauptprüfungsamt zu berichten. Hält auch dieses die Ent- 
scheidung der Direktion für unbefriedigend, so wendet es sich in 
jedem einzelnen Falle an die Hauptverwaltung, mit der es, in 
ähnlicher Weise wie die Prüfungsämter mit den Direktionen, in 
enger unmittelbarer Beziehung steht. Erscheint ihm eine Be- 
antwortung der Hauptverwaltung oder eine von ihr erlassene 
Verfügung anfechtbar, so wendet es sich an den Generaldirektor 
oder, falls dieser bereits bei der Verfügung beteiligt war, an 
den Verwaltungsrat. 


Die praktische Anwendung dieser Vorschriften hat bereits in 
dem ersten Jahre ihres Bestehens zu einer großen Anzahl von 
Prüfungsbemerkungen geführt, die auch von erheblicher sach- 
licher Bedeutung sind. "Vergleiche mit der früheren Betätigung 
des Reehnungshofes sollen dabei nicht gezogen werden, da der 


'3) Vgl. Rechnungsprüfungsordnung $ 11 (3). 
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Rechnungshof selbst keine Prüfung gegenüber der rein staatlich 
verwalteten Reichseisenbahn für verbesserungsbedürftig erklärt 
hat; es ist vielleicht bemerkenswert, daß seine Reformvorschläge 
sich vielfach in derselben Richtung bewegten, die jetzt von der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft eingeschlagen ist. Man wird 
hiernach der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft die Anerken- 
nung nicht versagen können, daß sie eine Prüfungseinrichtung 
zetroffen hat, die kaufmännischen Erfordernissen entspricht und 
auch den Wünschen gerecht wird, die das Reich an die Nach- 


prüfung der Geschäftsvorgänge zu hegen berechtigt ist‘). Es 
ist durchaus verständlich, daß Reichstagsabgeordnete zu der 


Ansicht gelangen, die jetzige Organisation der Reichsbahn min- 
dere die Rechte und den Einfluß, den früher der Reichstag auf 
die Geschäftsführung der Eisenbahnverwaltung und auf die Er- 
füllungz besonderer Wünsche gehabt hat. Das war jedoch be- 
reits das Ziel der Gesetzgebung bei der Schaffung des selbstän- 
digen Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“. Die Organe der 
Reichsregierung aber, die mit der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft in amtlicher Berührung bleiben, sind berufene Hüter der 
Bewegungsfreiheit, wie sie das Reichsbahngesetz der Gesell- 
schaft zur Erfüllung ihrer schweren Betriebspflicht gegeben hat. 
Die ihr gesetzlich gewiesenen Grenzen hat die Deutsche Reichs- 


bahn-Gesellschaft nirgend überschritten, wie der General- 
*) Vgl. Sarter-Rittel, Was jeder von der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft wissen muß. S. 70. 


Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.— eine Anstalt des öffentlichen Rechtes. 


Von Reichsbahnoberrat Dr. Roßmann, München. 


1. 
im Rechtsleben, durch Gesetz oder Übung hervor- 
gerufen, ein neues Gebilde erscheint, so wird alsbald die Frage 
nach „Nam’ und Art“ gestellt, um es unter bereits bekannte 
Rechtsbegriffe subsumieren zu können. Diese Untersuchung ist 
keine theoretisch-juristische Spielerei, sondern sie kann unter 


\Wenn 


Umständen von weittragendster Bedeutung sein. Da der Ge- 
setzgeber selbst nicht die äußersten Konsequenzen seiner An- 


ordnung ziehen und in kasuistischer Weise alle Möglichkeiten 
berücksichtigen kann, müssen Schrifttum und Rechtsprechung 
durch Auslegung die Lücken ergänzen und vor allem sieh über 


das Wesen des Rechtsgebildes klar sein, bevor sie daraus 
Schlüsse über seine Eigenschaften ziehen können. 

Ein besonders bedeutungsvolles neues ee hat das 
Reichsbahngesetz (vom 30. August 1924, RGB]l. 11/272) in der 
sogenannten Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ins Leben ge-. 
rufen. Es hat diesem Rinde zwar in der „Begründune“ (RT. 


Verk. Bd. 383 Anl. 452 S. 
Lebensweg gegeben, aber, 


14 ff.) einen Geleitbrief mit auf den 
wie die Erfahrung lehrt, haben Lite- 


ratur und Judikatur seither nicht nur die in der Begründung 
weniger eingehend oder gar nicht behandelten Fragen be- 


sprochen, sondern auch die Ausführungen der Begründung selbst 
bemängelt. Ist doch der gleichsam eine authentische Definition 
enthaltende Satz der Begründung, daß die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft „eine Gesellschaft eigenen Rechtes mit privatrecht- 
lichem Charakter, aber mit starkem öffentlich-rechtlichem Ein- 
schlag“ sei, schon in das Gegenteil umgekehrt worden, indem 
Blüher (in V.Z. 1925, S. 156) und, wie mir scheint, nicht ohne 
Grund, behauptet „die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist eine 
öffentliche Anstalt mit privatrechtlichem Einschlag“. 

Da es aber gerade für die Beurteilung der Rechte und Pflich- 
ten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und des Übergangs 
derselben von ihren drei Reehtsvorgängern, den Bundesbahnen, 
den Reichsbahnen!) und dem Unternehmen?) „Deutsche Reichs- 
hahn“, von größter Wichtigkeit ist, welcher rechtliche Charakter 


1) Nach Staatsvertrag vom 30. April 1920, RGBl. 1/773. 
?) Nach der Verordnung vom 12. Februar 1924, RGBl. 1/57 


direktor Oeser noch jüngst, am 18. März d. J., vor berufe 
Kreise dargelegt hat. Daß sie aber auch ernstlich gewilli 
Unregelmäßigkeiten und Verstößen gegen die Grundsät 
schaftlicher Geschäftsführung entgegenzutreten, hat sie ge 
durch die Schaffung ihrer besonderen Prüfungsorganisatioı 
wiesen. Auch selbst dann, wenn etwa der mehrfach er 
Vertreter des Deutschen Rechnungshofes der Ansicht sein 
der Rechnungshof wäre ein geeigneteres Prüfungsinstrw 
für die Reichsbahn — die dagegen sprechenden Gründe 
vorstehend angeführt —, sollte er diesem ernsten Bestreber 
Gesellschaft, soweit wie irgend möglich, vertrauensvolle U 
stützung angedeihen lassen und nicht, ohne schwerwiegende 
sachen als Begründung anführen zu können, in die Ang 
nichtamtlicher . Stellen einstimmen, wodurch der Deuts 

Reichsbahn-Gesellschaft ihre zenügend schwere Aufgabe & 
nieht erleichtert wird. In einem so ausgedehnten Unternel 
werden stets auch mit Recht zu beklagende Unregelmäßigk 
auftreten; rechnete die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
dieser Möglichkeit nicht, dann hätte sie ein mit sachlicher ] 
{ung zu betrauendes Kontrollorgan nicht zu schaffen braud 
Mögen alle Beteiligten an der Hebung der Wirtschaftlichkeit 
der Bekämpfung von Unregelmäßieckeiten so pflichtbewußt 
sine ira et studio mitarbeiten, wie es nach den bisherigen p 
tischen Erfahrungen die neuen Prüfungsstellen der Deuts 
Reichsbahn-Gesellschaft getan haben und weiter tun wer 


ihr selbst zukommt, so ist eine genauere Prüfung dieser Fi 
richt von der Hand zu weisen. 
Dies ist um so wünschenswerter, weil, wie Kratz in se 
Abhandlung über den rechtlichen Charakter der Eisenbe 
urkunden (V.Z. 1925, S. 907 u. f.) sehr zutreffend ausführt, € 
Gefahr besteht, daß aus einzelnen, vielleicht nicht immer 
genug schürfenden Teilurteilen schr leicht ein falsches Bildü 
das Wesen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft entsteh 
kann, das sich dann „in kritiklosem Präjudizienkult“ bis 
einem höchstinstanziellen Urteil verdichten kann und Folge 
een zeitigt, die der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft z 
Schaden gereichen können. 


II. 


Das. Reichshahngesetz selbst gibt keine Qualifikation « 
rechtlichen Eigenschaft der Deutschen Reiehsbahn-Gesellsch: 
— es überläßt es der Auslegung, aus den im Gesetze festgele 
Eigenschaften und Rechten der Gesellschaft sowie aus so 
gen Auslegungsmaterialien ihren rechtlichen Charakter he 
zuschälen. 

Die „Begründung“ zum Gesetz gibt hierfür zwar einen 
an, der aber leicht in die Irre führen kann. Sie sagt (Seit 
12 B), die neue Gesellschaft „bildet eine Gesellschaft ei, 
Rechtes mit privatrechtliehem Charakter, aber mit st 
öffentlieh-rechtlichem Einschlag“, eine Definition, der wi 
fast allen Besprechungen und Urteilen der ersten Zeit nach 
lassung des Gesetzes begegnen. Diese Definition läßt aber 
Frage, ob wir es letzten Endes mit einer öffentlich-rechtlich 
oder einer privatrechtlichen Anstalt zu tun haben, offen 
wählt den Ausdruck „Gesellschaft eigenen Rechtes“ 
juristisch nicht ungefährlicher Begriff, weil er ‚rechtlicher 
konsequenzen die Türe offen läßt. 


Außer dieser Definition enthält die Begründung noe 
anderen Stellen Ausführungen, die Schlüsse auf die jurist 
Qualität der Reichsbahn-Gesellschaft zulassen. 


Gegen die öffentlich-rechtliche Eigenschaft spricht der 
weis in Ziff..2A der Begründung, daß die deutsche Regie 
von jeher den Standpunkt eingenommen hat und an ihm al 


undestzlich festhält, daß die Bildung einer besonderen 
haft ‚des öffentlichen Rechtes — zur Erreichung des 
Entente gewünschten Zieles ausgereicht haben würde, 
er der weitere Schritt zur Bildung einer Gesellschaft 
werden mußte. Diese Gegenüberstellung leet den Ge- 
n nahe, daß sie die „Gesellschaft“ nicht für eine Körper- 
ft des öffentlichen Rechtes hielt. 


lere- Ausführungen sprechen wieder für die Qualifikation 
ntlich-rechtliche Anstalt... So wird auf Seite 16 die 
ahn-Gesellschaft als Träger eines öffentlichen Unter- 
n: bezeichnet und bezüglich der Verhältnisse ihrer Be- 
darauf ‚hingewiesen, daß die Gesellschaft in die Reihe 
Dienstherren eintritt, „‚die, abgeschen von Reich und Land, 
äger eines Zweiges der öffentlichen Verwaltung Herren 
icher Dienstverhältnisse zu sein pflegen, wie Gemeinden, 
ilverbände, Religionsgesellschaften.“ 

ieser Sachlage hat die Auslegung, selbst wenn man der 
indung“ als offizielle Stimme starkes Gewicht beimißt, 
Y noch freie Bahn. 


IE: 

ersten Besprechungen der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
'R in der. Literatur haben sich naturgemäß zunächst an die 
i und die darin enthaltene, das Zeichen einer 
en rechtlichen Qualifikation an sich tragende De- 
ehalten. . 


der im deutschen Handelsrecht 
insbesondere nicht der 


vorge- 
Aktien- 


aft Bes dag S. 21 zu $1 und S. 23 zu $ 16). Die 
nungen des Handelsgesetzbuches gelten nur subsidiär 
LK ittel S. 42 und 102 a.a.0.). ‘Sie ist Kaufmann im 


HGB. Öffentlich-rechtlich sind ihre Beziehungen zum 
0 a.a.0.). Sie ist ein Unternehmen von öffentlichem 
„Sie ist eine Gesellschaft eigenen Rechtes mit privat- 
hem Charakter, aber mit starkem öffentlich-rechtlichem 
ug“ (S. 102 a. a. O., „Begründung“ a.a. O.). 

mehr man nun den privatrechtlichen Charakter der Reichs- 
ellschaft in den Vordergrund stellt, desto weniger kann 
da, wo eine gesetzliche Regelung fehlt, öffentliche 
bisher den Reichsbahnen als staatliche Anstalt zu- 


R, zubilligen. Deshalb wurden auch von anderer, inshe- 
e von der Reichsbahn-Gesellschaft nahestehender Seite, 
entlich-reehtlichen Eigenschaften immer mehr — sogar 


der ‚obenerwähnten Umkehrung der ursprünglichen De- 
ion — betont‘). 

ntey in V.Z. 1924, S. 858 i. f., führt aus, daß 
mit Rücksicht auf die ihr nach S 17 der RBGes. zu- 
ten Hoheitsrechte einen Teil der öffentlichen Ordnung 
1es“ bildet und weiter (8. 1972 a.a. 0.) „die Reichsbahn- 
lIse aft ist durch einen Akt der Gesetzgebung ins Leben 
und — obzwar ohne Behördencharakter — schon mit 
cht auf die ihr gesetzlich beigelesten öffentlich-rechi- 
Befugnisse in das Staatsgefüge eingegliedert“. 

W.2. 1925, S. 14 ff.) bezeichnet die Reichsbahnverwal- 
hin ihrer. heutigen Gesellschaftsform als eine Anstalt 
ss 8 des preußischen Gerichtskostengesetzes (vom 
iy 1922, Pr. Ges. Sammleg. 1922, S.-365), also als eine 
Anstalt, welche für Rechnung des Reiches verwaltet 
er solchen gleichgestellt wird“. 

her (V.Z. 1925, S. 156) legt überzeugend dar, daß, wenn 
en der Deutschen Reichsbahn- et keine 


„die Gesell- 


nene Dentsehe‘ Reichsbahn-Gesellschaft, ihr Aufbau 


ken.“ Berlin 1924. 

[ eimer (V.Z. 1924 S. 897 ff.) schließt sich noch der 
a „Begründung“ an, Hüfner (Verkehrsrechtl. Rund- 
. 365) steht grundsätzlich noch auf dem Standpunkte 
m 2er Januar 1925 VI. 324/24. (Siehe auch unter IV.) 
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mit keineswegs entschieden ist, daß die Gesellschaft überhaupt 
nicht dem öffentlichen Rechte angehört und kommt zu dem 
bereits obenerwähnten Schlusse, daß die öffentlich-rechtliehe 
Seite derart überwiegt, daß man die Gesellschaft als eine öffent- 
liche Anstalt (gemeint ist offenbar „öffentlich-rechtliche“* An- 
stalt) mit privatrechtlichen Einschlag bezeichnen muß. 

Ebenso sagt er in seinem ausführlichen Aufsatz 
und Reichspost in ihrer heutigen Gestalt“ (V.Z. 1926, S. 89 {f., 
insbesondere S. 92/93), „die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
ist eine öffentliche („öffentlich-rechtliche*) Anstalt. Diese Auf- 
fassung von der Rechtsnatur der deutschen Reichsbahn kann 
als unbestritten gelten.“ 

Mentzel (in Verkehrsrechtl. Rundschau 1925. S. 748. gelegent- 
lieh der Besprechung des Urteils des Oberlandesgerichts Stuti- 
gart, vom 8. Juli 1925, 1/124/25) schreibt: .‚Die Reichsbahn-Ge- 
sellschaft ist eine juristische Person des öffentlichen Rechtes“. 

is steht grundsätzlich nichts im Wege, eine Gesellschaft des 
ölfentlichen Rechtes in die Form einer Aktiengesellschaft zu 
kleiden. Die äußere Form ist für die Frage, ob die Gesell- 
schaft privatrechtlicher oder öffentlieh-reehtlicher Natur ist. 
nicht entscheidend. Für diese ist vielmehr der Zweck der Ge- 
sellschaftsgründung und die Art des Unternehmens maßgebend. 
Sind Zweck und Unternehmen öffentlichen Rechtes, so ist es 
auch die Gesellschaft.“ 

Seybold (V.Z. 1925, S. 363) spricht von der zweifelsfrei fest- 
stehenden öffentlieh-rechtlichen Stellung der Reichsbahn-Gesell- 
schaft und nennt sie eine Körperschaft des öffentlichen Rechtes. 

Kratz (V.Z: 125, S. 906) eibt als leitenden Gesichtspunkt 
bei der Entscheidung der vorwürfigen Fragen an, „daß die Um- 
gestaltung unserer früheren Reichsbahn eine durch die außen- 
politischen Verhältnisse bedingte Zwangsmaßnahme ist, 
Auswirkungen möglichst einzuschränken sind“. 


„Reichsbahn 


deren 


IV. 

Wie im Schrifttum, so hat auch in der Rechtsprechung die 
Ansicht, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft eine Gesel- 
schaft des öffentlichen Rechtes ist, immer mehr Raum ge- 
wonnen. In den ersten nach Inkrafttreten der Reichsbahn-Ge- 
sellschaft erlassenen Urteilen wurde die öffentlich-rechtliche 
üigenschaft der Reichsbahn-Gesellsehaft noch nicht anerkannt. 

So hat insbesondere das Reichsgericht in seinem Urteile vom 
14. November 1924 (Bd. 109, 8.-90, siehe hierzu Nehse in V. 7. 
1925, S. 14) und in seinen Beschlüssen vom 6. Februar 1924. 
1/430/24, vom 14. Januar 1925 1/448/24 und vom 23. Januar 1925 
(Verkehrsrechtl. Rundschau 1925, 8. 128 mit zustimmender, 
wenig eisenbahnfreundlicher Bemerkung von Röder), die öffent- 
lich- rechtliche Qualität der Deutschen Reichsbahn-Gesellsehaft 
nicht anerkannt. Ihm schlossen sich an: Oberlandesgericht Celle 
im Urteil vom 10. Dezember 1924, 24. 8. U. 588/24 und Kammer- 
gericht Berlin vom 12. Januar 1925, 12. U. 11 640/24. 

Eine Brücke zu der gegenteilieen Ansicht kann in dem Reichs- 
gerichtsurteil vom 27. Oktober 1925 ID 415/25 (V.Z. 1925, Seite 
1362) erblickt werden, weil darin die Deutsche Reichsbahn-Ge- 
sellschaft als eine „Mischform“ zwisehen einer Person des 
Privatreehtes und des öffentlichen Rechtes bezeichnet wird, ein 
Ausdruck, mit dem allerdings, wie Blüher (V.Z. 19%, 8. 9 
Anm.) mit Recht kritisiert, wenig ‚anzufangen ist. 


Urteile anderer Gerichte sind: aber ganz für die Öffentlich- 
rechtliehkeit der Reichsbahn-Gesellschaft eingetreten. So: Amts- 
gericht Elberfeld im Beschluß vom 30. Juni 1925, 1083/25 die 
Reichsbahn-Gesellschaft ist heute noch als eine Anstalt des öffent- 
liehen Rechtes anzusehen“: Landgericht Mainz im Urteil vom 
30. März 1925, 48/25 „die Reichsbahn-Gesellschaft ist eine An- 
stalt öffentlichen Reehtes“; Amtsgericht München im Urt. vom 
27. August 1925, K./13354/25 (Verkehrsrechtl. Rundschau 
1925/833); Amtsgericht Stettin im Urteil vom 1. Februar 1925 
(bei EEE. XLII, S. 39), „die Reichsbahn-Gesellschaft ist eine 
Körperschaft des öffentlichen Rechtes“; Oberlandesgericht Stutt- 
gart im Urteil vom 8. Juli 1925 1/124/125 (Verkehrsrechtl. Rund- 
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schau 1925, S. 747, V.Z. 1925, S. 1086), die Reichsbahn-Gesell- 
schaft hat „überwiegend öffentlich-rechtlichen Charakter“, sie 
ist „eine vom Ausland beeinflußte, von der Reiehsverwaltuag 
abgezweigte öffentliche Anstalt, ein staatsrechtliches Zubehör 
des Deutschen Reiches, mit privatrechtlichem Einschlag und 
unter mehr äußerlicher Verwendung: privatrechtlicher Formen 
und Bezeichnungen“; ferner Oberlandesgericht Köln im Urteil 
vom 8. April 1925 (Verkehrsrechtl. Rundschau 1925, S. 654), 
.die Reichsbahn-Gesellschaft ist eine öffentliche Anstalt auch 
bei engster Fassung des Begriffes“ und endlich die ausführlichen 
Darlegungen in der Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofes 
Braunschweig vom 11. Februar 1925 (EEE. XLII, S. 39 ff.). 
Siehe auch die Bemerkung Compters hierzu in V.Z. 1926, S. 80, 
wonach die Reichsbahn-Gesellschaft „eine auf Rechnung des 
Reiches verwaltete öffentliche Anstalt“ ist. 

Auch ein Überblick über die Judikatur gibt sonach ein für 
die Anschauung, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
öffentlieh-rechtlichen Charakters ist, günstiges Bild. 


iv; 

Öffentliche Körperschaften und Anstalten im weiteren Sinne 
treten uns im Rechtsleben — abgesehen von dem Begriffe 
Staat“ — in verschiedenen Formen entgegen. Man bezeichnet 
sie als staatliche Anstalten, staatliche Unternehmen, öffentliche 
Anstalten oder Unternehmen, öffentlich-recehtliche Korporationen 
u.a.m. Sie erscheinen in drei Formen: 

1. öffentliene Anstalten des Staates (z. B. die Reichseisen- 

bahnen in ihrer früheren Gestalt), 

3. öffentliche Anstalten in öffentlicher Verwaltung (z. B. ge- 

meindliche Straßenbahnen), 

3, öffentliche Anstalten in privater Verwaltung (z. B. Fähr- 

unternehmen). 

Die Reichsbahn-Gesellschaft kann zu den ersteren nicht mehr 
gerechnet werden, denn das war ja gerade der Zweck der 
Übung im Dawesplan, die Reichsbahnen vom Staate loszulösen, 
anderenfalls hätte ja das staatliche „Unternehmen, Deutsche 
Reichsbahn“ fortbestehen ‚bleiben können. Aber als ein öffent- 
lich-rechtliches Unternehmen oder eine Anstalt der öffentlichen 
Verwaltung kann die Deutsche Reichsbahn im Prinzip wohl 
immer noch angesehen werden, sofern ihr Zweck und ihre 
äußeren Formen die hauptsächlichsten Merkmale dieses Rechts- 
gebildes an sich tragen. 

In der Verwaltungsrechtslehre versteht man unter öffent- 
lichen Anstalten im weiteren Sinne Anstalten, die im öffent- 
lichen Interesse errichtet sind und öffentlichen, d. h. Zwecken 
des Staates oder der Allgemeinheit dienen. 

In den Begriffsbeschreibungen O. Mayers’) (Deutsches Ver- 
waltungsrecht, II. Bd., S. 318 ff.) und Fleiners (Institutionen 
des deutschen Verwaltungsrechtes, V. Aufl., S. 299 ff.), wird zu 
dem Begriff „öffentliche Anstalt“ auch verlangt, daß sie sich 
in der Hand eines Subjektes der öffentlichen Verwaltung be- 
findet. 

Es handelt sich also hierbei um eine öffentliche Anstalt im 
engeren Sinne, welche wir oben im Gegensatze zu den öffent- 
lichen Anstalten, die in privater Verwaltung stehen (sogenannte 
konzessionierte Anstalten, Fleiner a.a.0O., S. 300 oben), An- 
stalten des öffentlichen Rechtes oder Anstalten in öffentlicher 
Verwaltung nannten. 

Für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft erhebt sich nun die 
Frage, ob sie nur als eine öffentliche Anstalt im weiteren Sinne, 
oder als eine solche im engeren Sinne — eine Ööffentlich-recht- 
liche Anstalt gelten kann. 

Die deutschen Eisenbahnen in ihrer früheren Gestalt konnten 
in den vorgenannten Lehrbüchern, die ja in der Zeit der Herr- 
schaft des Staatsbahnprinzives entstanden sind, unbedenklich als 


5) Seine Definition lautet wörtlich: „Die öffentliche Anstalt 
ist ein Bestand von Mitteln, sachlichen wie persönlichen, welche 
in der Hand eines Subjektes der öffentlichen Verwaltung einem 
bestimmten öffentlichen Zwecke dauernd zu dienen bestimmt 
sind.“ — Ähnlich dem Sinne nach Fleiner a. a. O. 


öffentliche Anstalten im Sinne der Mayerschen Definition 
zeichnet werden, denn ihr Subjekt war der Staat®). Br 
Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft sind nun von ( 
drei Bedingungen einer öffentlich-rechtlichen Anstalt: Best: 
von sachlichen und persönlichen Mitteln, öffentlicher Zweck un 
Subjekt der öffentlichen Verwaltung, die ersten zwei unzweil 
haft noch gegeben. Was insbesondere den öffentlichen Zweck 
anlangt, so muß darauf hingewiesen werden, daß das Instit 
Deutsche Reichsbahngesellschaft — abgesehen davon, daß 
schon als Verkehrsanstalt öffentlichen Zwecken dient, ger 
zu dem hervorragend öffentlichen Zwecke zur Sicherstellung 
der Reparationen ins Leben gerufen wurde Aber auch € 
dritte Erfordernis, das die Anstalt in der Hand eines Subjek 
der öffentlichen Verwaltung stehen muß, erscheint vorhandı 
denn die Reichsbahn steht immer noch unter der Oberanuf: 
des Reiches, sie ist in dessen Eigentum verblieben, und auch 
oberste Verwaltungsstelle, der Verwaltungsrat, trägt das Merk 
mal eines öffentlichen Verwaltungskörpers an sich. 
Die Deutsche Reichsbahn kann daher schon im Sinne & 
doktrinären Definition des Verwaltungsrechtes auch in ihı 
heutigen Gesellschaftsform noch als eine Anstalt öffentlich 
Rechtes bezeichnet werden. we 
Es ist aber gar kein zwingender Grund vorhanden, die Reie] 
bahn-Gesellschaft in die Forderungen der früheren Dokt 
hineinzuzwängen. Die Reichsbahn-Gesellschaft ist ein ga 
neues Rechtsgebilde von besonderer Eigenart. Sie ist aus int 
nationalen Rücksichten ins Leben gerufen worden und von int 
nationalen Wünschen beeinflußt, die sich an bestehende deutse 
Rechtsgrundsätze nicht binden. Bei einer solchen Anstalt m 
zur Beurteilung ihrer Qualität im Zweifel die Feststellung 
nügen, auf welcher Seite — auf der öffentlich-rechtlichen ode 
der privat-rechtlichen — ihr Schwerpunkt liegt. B 
In dieser Beziehung ist aber vor allem. darauf hinzuweis 
daß die Gesellschaft im öffentlichen Interesse als solche & 
eründet wurde, eine auf Rechnung des Reiches verwaltete 4 D 
stalt ist, das finanzielle Ergebnis fast ausschließlich den vit 
sten Interessen des Reiches, den Reparationsleistungen, dien 
die Oberaufsicht und das Eigentum dem Reiche verblieben si 
der gesamte Verwaltungskörper den öffentlichen Charakter 
behalten hat und ihren Stellen schon durch das Gesetz ( 
Reihe von Befugnissen und Vorrechten gesichert ist, die n 
Anstalten der öffentlichen Verwaltung zukommen’). R 
AR u 
Die Deutsche Reichsbahn darf somit sowohl nach der Doktzi 
als auch wegen ihrer Eigenart auch’ heute noch als eine Ansfa 
des öffentlichen Rechtes bezeichnet werden. Die Folger 
dieser rechtlichen Qualifikation sind von weittragender Be 
tung, weil ihr dann im Zweifel alle diejenigen öffentlich-re 
lichen Vorrechte und Befugnisse zugesprochen werden mi 
die ihrer Rechtsvorgängerin, dem „Unternehmen Deut 
Reichsbahn“ zustanden. } \ 
Mit diesem Ergebnis kommt man auch den Wünschen 
Reichsregierung entgegen, welche, wie in der „Begründung“ € 
leitungsweise gesagt ist (Ziff. 2 A), „heute noch grundsätzlic 
an dem Gedanken neuer Bildung einer besonderen Körperscha 
des öffentlichen Rechtes festhält“; man vertritt aber auch di 
in gewisser Beziehung Intentionen des Dawes-Planes, denn d 
mit der Eigenschaft der öffentlich-rechtlichen Anstalt verbw 


% 


Beziehung: Sarter-Kittel a. a. O. S. 47ff.; 
rechte der DRBG. (Verkehrsrechtl. Rundschau 1925 S. 
und insbesondere die oben zitierte Entscheidung des 
Cor Hafen Braunschweig vom 11. Februar 1925 (EEE 
S,41ff.). Siehe auch Blüher in V.Z. 1926 Ss. ff. 
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= en mächaten Tag. 
3 Mir ist noch ein Bedenken ge- 
n. Wenn ich recht unterrichtet 
eben die Lokomotivbauer meistens 
je 'orhandensein eines voranlaufen- 


er nur einer zum Be ehen 
ngt. Ein weit vorgelagertes 
hat einen großen Hebelarm, 
‚die Lokomotive sicher, auch bei 
- Radbelastung. Die bayeri- 


Zustand zum guten Teil. Ist er 
1? Und ist er nicht bei ge- 
urerweiterung schwer zu er- 


Sie können ihn durch entsprechende 
annung der Rückstellfeder des 
e Es, immer erzielen. Auch wäre 


abe Ihnen einige Bilder mitge- 
it auf denen Sie den Unterschied 
[ en strenger und „zwangloser“ 
1 ung - bei festen und bei verschieb- 
| chsen deutlich erkennen können. 
legt den Spielraum gewöhnlich 
Roy’ schen Methode zu be- 
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Dafür ist das Fahrzeug 
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rschieblichen Achsen suchen sich 


Stan, man auch Fahrzeuge mit 
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sonst werden die Verschiebungen 


I: umsehen, nicht so sehr in 
ist als i in der Praxis, so finden 


ee wird. Das ist die eine 
ıdestens so wichtig ist der 
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Spurerweiterung oder nicht? 
Ein Zwiegespräch. 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München. (Schluß.) 
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Abb. 31. Dreiachsiges Fahrzeug in der Kurve von 150 m Halbmesser (1=4,5 m.) 
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Abb. 32. Vierachsiges Fahrzeug in der Kurve von 150 m Halbmesser. (|=45 m). ONE. 19. Fa 
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prucht wird er keineswegs 
‚Jedenfalls lohnt der Auf- Öpurerwerterung 28”n. 


Br: — oder Sehlscht, wie man N: 
Erforderliche Verschiebung 
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Nr. 13 — 342 — Deutscher Eisenbahn 
N.: Nun, rechnen wir einmal. Nehmen wir einen Radumfang | ist. Einen Vorteil hat hier die Sroren Weller 
von 3 m, und einen Krümmungshalbmesser von 30 m. Dann ist Kommt einmal per nefas ein dreiachsiges Ha so 

> des Fal er Radumlauf De AR vielleieht noch ohne Zwängen durch. 
die Drehung des Fahrzeuges bei einem Radumlauf 3, 70° © Mit den Anlaufkurven im ganzen ist es so: man trifft 


iedem der vier Räder eines 4,5-m-Wagens beträgt, wenn wir 
strenze Führung annehmen, was bei so scharfen Kurven nicht 
viel von der Wahrheit abweicht — in anderen Stellungen wird 


das Gesamtresultat auch nicht viel anders — die Längsglei- 


4,0 1 
p=0,75 E 


tung = e _— — 
2 10 218 
— 22,5 cm, also das dreifache. Längs- und Quergleitung verhalten 


} { l 
—71,5 em, die Quergleilung 5 P= 


Srurerweilerung 0”% 
Erforderliche Verschiebung 
der 1fchse 205”9n 
der3Nichse 135 "em 
der4Hchse 195 "m 


dersAchse - 8” sn. 
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sondere Verhältnisse, die man fürchtet — die scharfe Kri 
— besondere Maßnahmen, die bei oberflächlicher Betrae 
einleuchten: der Erfolg zeigt, daß es geht, und nun ist alles 
Ob es nicht auch ohne die besonderen Umstände ginge, 

niemandem ein, zu versuchen. Jetzt brauchen die Auflaufku 
nur ein Dutzend Jahre zu liegen, dann ist die Vorstellu 
Kopf des letzten Eisenbahners und das Dogma- ist teriia 
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Abb. 34. Sechsachsiges Fahrzeug in der Kurve von 180 m Haibmesser. 


sich, wie leicht einzusehen, bei strenger Führung immer wie 
Spurweite und Radstand. Tragen Sie das auf (Abh. 36), so er- 
eibt sich durch geometrische Addition ein Gesamtgleitweg von 
23,7 em. Beseitigen Sie nun die Längsgleitung durch Auflauf 
vollständig, so haben Sie die Quergleitung von 22,5 cm, das ist 
gerade 5% weniger. 

Pr.: So einfach es ist, so erstaunt es doch immer wieder. 


N.: Man macht sich eben überhaupt nicht klar, daß so große 
Gleitwege entstehen, und schon gar nicht, wie sie verlaufen. 
Daß jedes Rad eines Wagens in einer 30-m-Kurve bei 3 m Weg 
23,7 cm gleiten muß, wird viele überraschen. 

Die Auflaufkurve zeitigt überhaupt die lustigsten Blüten. Aus 
einem geheimnisvollen Grunde, wahrscheinlich, damit es nicht 
„klemmt‘, macht man die Spurrille sehr weit, erlaubt daher den 
Fahrzeugen die Spießgangstellung und erhält, da ein Radsatz 
nach innen, der andere nach außen drängt, auf der Auflauf- 
schiene die bekannten zwei Lauflinien, die sich um mehrere 
Zentimeter unterscheiden; um ebensoviel muß man die Anuf- 
laufschiene breiter machen, was teuer und konstruktiv unbequem 


| 
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- vielen gefürchtet. 


8,69m } Es 


Pr.: Ich glaube aber, daß die Erfinder euteläubig sind. 


N.: Unbedingt sind sie das. Es fehlt eben in der Allgemein 
durchwee eine auch nur halbwezs zutreffende Vorstellung 
Kurvenbewegung. i 


Pr.: Könnte nicht ein Wagen in einer gewöhnlichen, 
scharfen Kurve leicht aufklettern und entgleisen? Und » 
das nicht, da solche Fälle in Anschlüssen verheimlicht zu we 
pflegen, eine Gefahr für die Eisenbahn? 


N.: Viele Erfahrungen und das Gefühl zeigen, daß das Ra 
‘der führenden Außenschiene vermöge der Hohlkehle wen 
leicht aufsteigt, als an der Leitschiene. Aber man könnte 
Sicherheit letztere verlangen, jedoch soweit abgerückt, d 
erst führt, wenn das Rad an der Außenschiene schon R 
stiegen ist. Dann hat man die doppelte Sicherheit: gegen 
gleisen, die man jetzt nicht hat. E 

Pr.: Sollte aber nicht die Beanspruchung des Wagens ger 
sein De Auflauf? Namentlich die Torsion der Achsen wir 


, N.: Die Gleitwege bestimmen den Krümmungswiderstand. Muß 

ie an die einfachen Beziehungen erinnern, die wir fanden, 
Ifonach der Krümmungswiderstand, das Reibungsmoment und, 
\ ei gleicher Stellung des Fahrzeugs, auch die Richtkräfte und 
ührungsdrueke proportional sind? Wenn kein Auflauf vor- 


Jana 3 ist, wirkt die Reibung eines Rades an dem Hebelarm 


iA 
nn er vorhanden ist, an dem Hebelarn 5 


d 
2 ’ 
(Abb. 37). 


r Unterschied der Hebelarme ist. eben nur 5%; es handelt 


E. ‚Spurerweiterung 0". 
® : Erforderliche Verschiebung 
2 der {Hchse 205 "em 
9 oersfchse 125” 
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„Da müssen doch auch sehr große Kräfte auftreten.“ Gewiß; 
die Komponenten der Anlaufdrucke werden groß; das ist der 
ganze Unterschied. 

Pr.: Hat nicht ein Fahrzeug, das auf der einen Seite größere 
Räder hat, bei fest aufsitzenden Rädern, die Neigung im Bogen 
zu rollen? 

N.: Ein wenig wohl, aber bei größerem Radstande nicht er- 
heblich. Betrachten Sie Abb. 38. An jeder Achse muß ein Rad 
gleiten, und zwar bei gleicher Reibungsziffer das kleinere, weil 
die Reibung am größeren den größeren Hebelarm hat. Sind eı 


und @,» nicht sehr verschieden, so liefert jeder Radsatz ein Mo- 
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iagonale auf die Längsachse, also cos y, und cos y ist bei | 
n 4,5 m langen Fahrzeug — 0,95. 
ist eher umgekehrt; die Nebenwirkungen sind bei Auflauf 
nstiger. Bedenken Sie, daß sich das Rad an der Leitschiene 
größerem Widerstand führt, als an der äußeren, weil der 
ckpunkt sich weiter vor verlagert und die führende Innen- 
;he des Rades meist nicht glatt ist; bedenken Sie, daß auch 
wuflaufende Rad die Schiene mit einer rauhen Fläche be- 
| t, während im anderen Falle alle führenden und gleitenden 
ächen glatt geschliffen sind; da ist es nicht unwahrscheinlich, 
Dr Widerstand — und mit diesem sind wohl praeter propter 
n der zusammengesetzten Gesamterscheinung die Kräfte 
roportional — bei Auflauf praktisch ‘größer ist, als im 
lichen Gleis. Und im besonderen die Torsion? Es ist 
hı] lar, daß jede Achse auch in einer flachen Kurve, ia, in 
. geraden Gleis, in Lagen kommt, wo sie mit der vollen 
storsion“ beansprucht wird, wenn ich einmal diesen 
d ck gebrauchen darf (Q@f 0). Wie soll ein größerer Gleit- 
z daran etwas ändern? Aber man sieht und fühlt den großen 
e tand in einer scharfen Kurve, und folgert unwillkürlich: 


"Abb. 35. Siebenachsiges Fahrzeug in der Kurve von 180 m Halbmesser. 


ment Qf s, zusammen 2 Qf s. Aber die nicht gleitenden großen 
Räder setzen doch allein schon ein Moment Qf 1 entgegen. 
Bräunins#?) hat einen solchen Versuch gemacht und sich an- 
scheinend gewundert, daß das Fahrzeug keine deutliche Neigung 
zeigte, in einer Kurve zu laufen. Bräuning ist einer der feinsten 
Gleiskenner und hat ohne Zweifel das beste Buch über den Ober- 
bau geschrieben. Ein kurzer Bahnmeisterwagen ist der einzige, 
der in einer Auflaufkurve so läuft, wie die Erfinder es sich 
träumen; Sie können sich leicht überzeugen. Aber für die Bahn- 
meisterwagen baut man doch die Auflaufkurven nicht. 
Pr.: Wenn ich recht begriffen habe, haben Sie soeben bei Ihrer 
Rechnung das größere Rad sowohl vorwärts wie seitwärts mit 
der vollen Reibung belastet; dann hätten Sie doch in der Dia- 
gonale die Kraft QfY2, was nach Ihrer eigenen Theorie un- 
möglich ist. 

N.: Sie haben vollständig recht; es ist ein runder Überschlag, 
ich habe ja dafür auch das Quermoment der kleineren Räder 
nicht in Ansatz gebracht. 


13) Gleistechnik 1925, Heft 6, 7 und 8, 
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r.: Sehr befriedigend ist das nicht. 

N,: Gebe ieh durchaus: zu. 

Pr.: Kann man das nicht etwas exakter 

N.: Wenn Sie wollen, gern. 

Es sei R, der Halbmesser des Kreises, den eine einzeln 
laufende Achse beschreiben würde. Er- liegt bei Eisenbahnrad- 
sätzen zwischen 20 und 23 m. Es ist derjenige Halbmesser, den 
die Erfinder der Auflaufkurve als den „eigentlichen, richtigen“ 
Halbmesser bezeichnen, bei dem am „wenigsten Widerstand” ist; 
freilich ziehen sie trotzdem größere Halbmesser vor, wenn sie 
sie haben können. Ist do der Unterschied der beiden Rollkreise 


rechnen? 


2 % R pe > e 
und oe arte gleich dem mittleren Radumfang, so gilt die 
Proportion: 

Eier MR rON. IOR, 
Ss ZORg? 1 ar 
Ao ist gleich der Höhe des Spurkranzes, bei neuen Rüdern 


27 mm. Ae darf bei abgenutzten Rädern bis auf 36 mm steigen, 
wozu noch einige Millimeter kommen können, falls ein Rad auf 


einem kleinen Laufkreis nahe der Kante läuft. Für 4 o — 0,027 
. 4 0,5: 1,5 
ergibt sich Ro = -——- = 928 m. 
e 077.1:0,027 


Es sei nun R der noch unbekannte Halbmesser des Kreises, 
auf dem der Wagen wirklich läuft. Da er keinerlei Führungs- 


Zscm 


225C. 


‚277 m Halbmesser und Schienenführung sein. Man sieht an 


; au 

: w [% (d 

also w % 
wu ERAg da 7er 2. 0. 
sin y 2 9 siny de” s 4o 


Wenn Sie hier die Werte für unseren pr Jaktischen Fall 


so erhalten Sie folgendes. Es ist 
A0 = 0,027 m 
e=05m 
=? + 8 1° +1,20 
8. ==] ;9 £ 
2250.05 MB 2 
Reg or 


Bei einer Spurkranzhöhe von 30 mm, die etwa dem Durchse 
entspricht, erhalten Sie 


4,5 
R= 4 =350m. 


Das Fahrzeug läuft also bei neuen Reifen auf einem 
messer von 277 m, statt von 28 m, wie die Erfinder der Au 
kurve meinen, das ist gerade das Zehnfache. Dabei sin 
die resultierenden Gleitwege das ctg y fache der primären; 
da etz y in unserem Falle— 3 ist, würde-also der Kurven 
stand das Dreifache von demjenigen im gewöhnlichen Glei: 


Beispiel, wie sehr man sich überlegen muß, ‚wann es angen 
= rn See durch Auflauf zu erzielen. 

: Das ist verblüffend. Freilich wollen die Erfinder j j 
so m Bögen nicht mit Auflauf fahren. 


Abb. 36. Verhältnis des Längs- Abb. 
gleitweges zum Gesamtgleitwege. 
drucke erfährt, müssen die vier Reibungskräfte für sieh u 
Gleichgewicht stehen. Wir dürfen aus Symmetriegründen an- | 


nehmen, daß der Reibungsmittelpunkt des Fahrzeuges auf der 
Querachse liegt, und wahrscheinlich etwas außerhalb der Mitte, 
wie früher. Nehmen wir einstweilen genau die Mitte, so wären 
AA”, B’B”, 0’C” und D’D” die Gleitwege, wenn kein Spurkranz- 
auflauf da wäre. Die entstehenden Reibungskräfte bilden am 


d y d 
Hebelarm 5 unser bekanntes Reibungsmoment 4 Qf. In vor- 


liegendem Falle soll es Null werden. Dazu müssen erhebliche 
Gleitwege in der Längsrichtung zugefügt werden, und zwar so, 
daß die resultierenden Gleitwege in die Richtung der Fahrzeug- 
diagonalen fallen, dann schneiden sich alle vier Kräfte in einem 
Punkt. Man überzeugt sich leicht, daß in jedem anderen Falle 
das Moment nicht Null ist. Es müssen also die Längsgleitwege 


APrA”, B”’B”, CC” und D’D” zugefüst werden. Ihre Größe’ 
AM“ 
ist leicht zu berechnen; es ist A’A” — in usw. (Abb. 39). 


Um solch 
schon sehr 


große Längsgleitwege hervorzubringen, 
eroßer Laufkreisunterschiede 


unterschiede Aw. Es ist, da A'A”= Io ist, wenn ® der Dreh- 


Ip 
winkel des Fahrzeuges ist, A’ A" = —— Es ist. A" A" 4 BB” 
sin y Ä 
= 4w, also 
! 
RER EN 
Aw= — = 9 
sin y. siny sin y 


bedarf man 
Ao bzw. Laufweg-. 


‘wohl auch mit aller Döutlichkeit heraustritt, 
"Nutzen, den die Konizität der Radreifen ‚beim Bogenlauf be 


"erabichnit, "Sie schen, m wie, günstig « es "schon. wird, 


37. Reibungsmoment für eine Kurve 
ohne und mit Anlauf. 


N.: Gewiß; aber es ist eine Warnung. i 
Pr.: Wie hoch müßte denn der ‚Spurkranz sein, um 28 m 
messer zu erzielen? 
i d2 N 8 WR: 
N.: Es ist nn To also Ao = ix Fe 2220550; R= 

b) 


also Jdo=15 m a em. 
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d? N 
= eulH,m, 
5: 


V jest des N se EN. er bei 45 m x 
stand ohne NER, 28 m. er BOT soll 


ist der min 


kann. : Eh 


Pr.: Ich bekenne mich überzeugt. 


” > h 
x: Es kommt immer wieder darauf hinaus, daß der ‚Raı 


oder genauer gesagt, das Verhältnis zwischen Radstand und S 


weite das Hauptbestimmungsstück für den Bogenlauf ist. 


kleinem Radstand bessern sich die Verhältnisse sehr 2 


Si 46 =, 
ee zu gleiten: Sehon bei! ERS: von Beer | 
weite a =s) wird etgy=1, es tritt en keine = 


ı nun nach Ihrer Meinung Auflaufkurven — oder 
gewöhnliche Kurven von gleichem Halbmesser — 


ER ‚oder nicht? Viele Eisenbahner sind überhaupt dagegen. 
3 Rt nt 
E kann Ka 


t darauf ge- 
er rutschen 
kommt alle 
vor. Etwas 
bes natürlich um 
d Kupplungen. 


die Räder 

h doch mehr ab. | 
D ie Abnutzung ist 

r dem Zentriwinkel 
ional und vom 
sser ziemlich un- 
"Wenn man eineu 
für die Abnutzung 
will, den ein An- 

»r Eisenbahn ver- 
müßte man die 
ler Zentriwinkel ı 
"unabhängig vom 


Sie! Ein ver- 
mäßiger Umstand 
für die Auflauf- 
ie hat vorge- 
chienen und ist 
daß sie genau ‘so 
sie soll; eine 
che Kurve von so 
Er Halbmesser wird 


hen mehr, was 
'n darin stecken. 
hränkt der höhere 


etwas ein. Das 
ische Gründe, die  ® | 
aus gelten lassen E Abb. 38. 
Fahrzeug mit ungleichen Rädern. 


" Fürchten Sie nicht, daß. ein Natsuch mit einer 
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die wir dann suchen müssen. Daß die Gründe, die für die Auf- 
laufkurve in das Feld geführt werden. nicht stimmen, ist völlig 
klar'*). So ist es natürlich auch mit unserem Hauptthema, der 
Spurerweiterung. Es ist schon möglich, daß die tief und instinktiv 
gegründete Meinung der Praktiker, wenigstens unseres Landes, 
recht behält, wonach es ohne Spurerweiterune auf die Dauer 
nicht geht, aber dann ist damit nur bewiesen, daß wir von der 
Kurvenreibung noch nichts, aber auch zar nichts wissen. Der 
einzige Grund, den ich mir denken könnte, ist folgender: Bei 
Wegfall der Spurerweiterung führt auch die Innenschiene. Sie 


muß also auch gut liegen. Plötzliche Änderungen der ‘Spur- 
weite bedeuten große Drehbeschleunieungen der Fahrzeuge. 


Das könnte bei gewissen- berüchtigten Lokomotiven schon den 
Erfolg haben, daß das Gleis nicht hält. Aber diese müssen so 
wie so verschwinden. Wo noch Lokomotiven mit unverschieb- 
lichen und unabgedrehten Mittelachsen laufen, braucht man nicht 
weiter zu suchen. 


Pr.: In. dem Sinne lasse ich es mir gefallen. Übrigens 
habe ich noch eine. Frage — vielleicht ist sie töricht. 


Warum gibties denn überhaupt ein Kurvenproblem bei der Eisen- 
bahn? Kraftwagen fahren doch ohne Mühe die schärfsten Bögen, 
und ihre Räder dürfen doch gewiß nicht gleiten, sie naben also 
die Kurvenfrage vollständig gelöst. 

N.: Törichte Frage? Ich bitte Sie, 
ja den Nagel auf den Kopf. Das ist es ja, was den unbefangenen 
Beschauer so deprimierend stimmt. Die Eisenbahnfahrzeuge 
ächzen und, reiben schon in flachen Kurven, und ein drei- 
achsiger Autobus mit zwei Triebachsen fährt mühelos um jede 
Ecke. Eine Verbindung der Achsen untereinander sorgt für ihre 
radiale Einstellung, so daß sienicht quer zu gleiten brauchen, 
und das Differential ermöglicht sogar den Rädern einer Trieb- 
achse verschiedene Laufwege. Dabei bedenke man, wie empfind- 
lich ein Straßenfahrzeug gegen totes Gewicht ist und wie große 
Höhenunterschiede diese Verbindungsteile auf schlechten Straßen 
aushalten müssen. Bei der Eisenbahn müßte das doch ein 
Kinderspiel sein. 


lieber Freund, Sie treffen 


Pr.: Und warum geht es nicht? 

N.:;Die Antwort wird Sie mehr überraschen als alles Bis- 
herige: Es geht, geht sogar ziemlich leicht: es ist nur — das ist 
für mich die unglaublichste Tatsache im Eisenbahnwesen — noch 
niemals versucht worden, und nur sehr 
wissen überhaupt darum. Nehmen Sie 
den Kraftwagen, aber keine Eisenbahn. Nun würde ein tüchtiger 
Autokonstrukteur daran gesetzt, eine Eisenbahn zu entwerfen. 
Würde er nicht von vornherein mit sehr viel kleineren Halh- 
messern rechnen als wir tun? 


Pr.: Sicher. 

N.: Und was würde er aus seiner Autoerfahrung heraus tun, 
um ein zwangloses Durchlaufen möglich zu machen? Würde er 
nicht versuchen, da. man ein Schienenfahrzeueg nicht steuert, durch 


wenige Eisenbahner 
einmal an, wir hätten . 


ee A y 


au auf Ihnen unangenehme re ennren be- 


el erst derch den. Srkneh. 1, dann derıtat 
| Umstände mitwirken, ds Peitand kennt und 


E Abb. 39. Bogenlauf eines Fahrzeuges mit großem Radstand. 


BEL" 
Abb. 40. Bogenlauf eines Fahr- 
zeuges mit kleinem Radstand. 


V eiring mehrerer Achsen für ihre radiale Stellung zu sorgen 
und den’ Rädern ungleiche 


Laufwege zu ermöglichen, indem er 


%#) Solche Versuche "wurden inzwischen gemacht. Sie hatten 


das yorausgesag te ‚Ergebnis. 
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ein Rad lose auf die Achse setzt? Und hätte er das nicht 


spätestens nach drei Tagen heraus? 

Pr.: Ich vermute. 

N.: Ich auch. Am einfachsten würde man eine verschiebliche 
Mittelachse benutzen, um die Endachsen zu steuern. Natürlich 
darf man keine Spurerweiterung haben, sonst ist die Stellung 
der Mittelachse nicht bestimmt. , 

Pr.: Und dann könnten wir alle unsere Kurven ohne Abnützung 
und Widerstand fahren, 

N.: Ja, 

Pr.: Aber der Seitendruck? 

N.: Wenn die Achsen radial stehen und keine Querverschie- 
bung notwendig ist, ist das Reibungsmoment gering, der Anlauf- 
druck also auch. Außerdem gibt eine angedrückte Achse, wenn 
sie radial steht, keine besondere Spurkranzreibung. Wenn Sie 
dann noch ein Rad lose aufsetzen, fällt der Druck ganz weg. 


Pr.: Ich erstaune. Und warum tut man es nicht? 


N.: Weil niemand es weiß. Die Kurvenreibung ist für den 
Eisenbahner ein Dogma, eine gottgesandte Prüfung, mit der er 
sich abfinden muß. Wohl sind erhebliche Einschränkungen zu 
machen. Bei Dampflokomotiven geht es nicht, bei anderen auch 
nicht leicht. Aber das wäre nicht schlimm. Wenn den Wagen 
die Kurvenreibung genommen wäre, wäre schon viel gewonnen. 

Pr.: Würde die Sache nicht verwickelt? 

N.: Verwickelter als Drehgestelle sicher nicht. Bei Eisen- 
bahnen braucht man übrigens die Räder nicht lose aufzusetzen: 
die Querleitung überwiegt weit und ist auch Hauptursache der 
Abnutzung. : Die Längsgleitung und ihren Widerstand könnte 
man hinnehmen, Übrigens gibt es eine Bahn, die ein Rad lose 
hat, die Achenseebahn. Da radiale Einstellung fehlt, ist der 
Nutzen natürlich so groß wie bei der Auflaufkurve. Übrigens 


Die Wirtschaftlichkeit der Rollenlager im Bahnbetriebe. = 


Über die Wirtschaftlichkeit der Rollenlager und deren Ver- 
wendungsmöglichkeit im Bahnbetriebe berichtet die Fachpresse 
in einigen bemerkenswerten Abhandlungen. Zunächst sei 
auf die im 8. Heft des Jahrg. 
technik“ veröffentlichten Darlegungen des Direktors der Pader- 
borner Elektrizitätswerk und Straßenbahn A.-G., Dipl.-Ing. 
R. Vogel, hingewiesen. Bekanntlich verwendet man Rollen- 
lager (Motor-Ankerrollenlager, Wagen-Achsrollenlager) bei 
Grubenbahnen, Straßen-, Klein-, Stadtschnell- und Vollbahnen 
an Stelle der Gleitlager, um vor allem die Unterhaltungskosten 
der Betriebsmittel und die Kosten des Arbeitsverbrauchs bei 
der Fahrt herabzudrücken. Nach den Ausführungen Vogels 
ständen nach langjährigen Erfahrungen die Ersparnisse an 
Unterhaltungskosten außer jedem Zweifel fest; , da- 
egen würden die Ersparnisse an Arbeitsaufwand für die 
Fortbewegung der Betriebsmittel meist weit überschätzt. Um 
über diesen Punkt Klarheit zu schaffen, gibt der Verfasser 
rechnerische Unterlagen, die eine zahlenmäßige Beurteilung der 
Größe dieser Ersparnisse ermöglichen sollen; danach wäre eine 
Ersparnis an :Fortbewegungsarbeit bzw. an Betriebsstrom, die 
meßbar wäre, nicht zu erzielen. Nach Vogel wäre es besser, 
„wenn bei den Anpreisungen von Rollenlagern mit den prak- 
tischen Verhältnissen gerechnet und davon Abstand genommen 
würde, Reehnungsgrundlagen zu konstruieren, die geeignet sind, 
den Eindruck einer Ersparnis von 10 bis 15 % an Betriebsstrom 
zu erwecken. Wer sich durch solche Zahlen dazu bestimmen 
läßt, Gleitlager durch Rollenlager zu ersetzen, erlebt eine bittere 
Enttäuschung und ist dann nur zu leicht geneigt, die tatsächlich 
vorhandenen Vorteile der Rolllenlager (Ersparnis an Bedienung, 
Unterhaltung, Ankerreparaturen, Öl usw.) in Zweifel zu ziehen. 
Das Endergebnis derartiger Rechnungskünsteleien ist daher für 
die Ausbreitung der Rollenlager nur von Nachteil, und deshalb 
sei vor solchen weit über das Ziel hinausschießenden Anprei- 
sungen im Interesse eines gesunden technischen Fortschrittes 
gewarnt.“ 

Zu den Vogelschen Darlegungen nimmt Dipl.-Ing. Hilding 
Angsström, Direktor der Straßenbahn-Gesellschaft Upsala 
(Schweden), in Nr. 37 des Jahrgangs 1925 der „Verkehrstechnik“ 
das Wort. Er greift zurück auf die von der Großen Berliner 
Straßenbahn durchgeführten Versuche, die bezweckten, bei wech- 
selnder Geschwindigkeit den Kraftverbrauch sowohl bei Kugel- 
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steigen solche Räder nach französischen Versuchen leich hi 
was nach dem Gesetz der zusammengesetzten Gleitungen kl] 
ist; ein festes Rad rutscht nach vorne, und diese Längsgleitu 
vermindert die lotrechte Reibung am Spurkranz. Das fehlt 
losen Rad. In Verbindung mit radialer Einstellung is 
natürlich ungefährlich. H 

Aber bedenken Sie einmal, was die Beseitigung der Ku 
reibung für Straßenbahnen bedeuten würde, die an starl 
fahrenen Stellen ihre Schienen alle zwei Jahre auswee] 
müssen. Bei der Kürze ihrer Fahrzeuge müßte man wohl 
die Längsgleitung wegbringen, sonst kommt kein FechkerE d) 
heraus. 

Immerhin ist denkbar, daß man auch bei den Eisenbi l 
einmal dazu käme, wirklich kurvenläufige Fahrzeuge zu ba 
Denken Sie nur an so manche Nebenbahn mit starkem Perso 
verkehr und scharfen Krümmungen; da sie einen eigenen 
sonenwagenpark haben können, wäre mit seiner Kurvenanpas: 
praktisch genug erreicht; die weniger übergehenden @ 
wagen würden nicht mehr allzusehr stören. 1 


Pr.: Und das wäre dann der letzte Erfolg der beseitigten | 
erweiterung. 
N.: Ja! 

halten. 


Aber darüber müssen wir uns ein Se 


* 
r ”* 


Pr. (noch einmal zurückkehrend): Herr Kollege! 
N.: Bitte! -4 
Pr.: Noch eins. Sie könnten mit Engelszungen reden 
werden doch das Heer unserer Praktiker nicht überzeugen, 
es ohne Spurerweiterung geht. Zuviel deutliche Erfahru 
elaubt man mindestens, stehen dagegen. 
N.: Vielleicht — ja — vielleicht ist noch ein Geheimnis d d 
Dann müssen wir es eben finden. 


ie 
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lagern als auch bei Gleitlagern festzustellen; hiernach‘% sei 
besondere während der Anfahrbeschleunigungszeit durch 
Verwendung der Rollenlager eine Kraftersparnis zu erz 
die im Vergleich mit der Kraftersparnis während der üb 
15 bis 20 Sekunden, wo der Strom eingeschaltet ist, bedeu 
ist. Selbst wenn man einen ungünstigen Sonderfall. wähle 
dem die Stromzeit nahezu der Fahrzeit gleich ist, könne 
nieht, wie es- Vogel getan habe, von der bedeuten | 
Stromersparnis absehen, die man während der In; 
setzungsperiode der Fahrzeuge erhält. Diese Krafterspar 
sollen schon jetzt eine nicht unwesentliche Rolle bei ®i 
eroßen Anzahl Straßenbahnen spielen. Nähere Mitteilt 
über Kraft- und Stromersparnis bei Verwendung von Re 
lagern und Vorschläge für eine Normalform macht A 
im Heft 25a des Jahrgangs 1925 der „Verkehrstechnik“. 
legt der Verfasser Erfahrungen und das Ergebnis einer ’Y 
jährigen Arbeit vor, die bei der Straßenbahn der Stadt M 
deren Betriebsleiter Angström seinerzeit war, untersü 
durch die Schwedische Akademie der Ingenieurwissensch: 
gesammelt worden sind. Darin sind die wichtigsten Ges! 
punkte behandelt, die für die Lebensdauer, Wirtschaftlie 
und Betriebssicherheit eines Rollenlagers beim Eisenbahn 
elektrischen Straßenbahnbetrieb von ‚entscheidender B 
tung sind. 
Direktor R. Vogel nimmt seinerseits wieder zu den“A Au 
rungen Angströms Stellung und verharrt auf seinem Stand] 
daß die Stromersparnis bei Verwendung von Rollenl 
in Steigungen und Gleiskrümmungen auf e, 
winzigen Bruchteil des Gesamtstrom 
brauchs herabgemindert werde. : 2 
Mit dem Wirkungsgrad des Gleitlagers, den A. i 
Vorzügen des Wälzlagers und den Bauarten, die 
besonders für Groß-Schienenfahrzeuge eignet 
schäftigt sich Obering. P. Sehilling, Berlin, in eine 
Nr. 46 des Jahrgangs 1925. der „Verkehrstechnik“ veröfl 
liehten Aufsatz. Der Verfasser steht auf dem Standpunk! 
die unausgesetzten Bemühungen, das Rollenlager den 
wachsenden Anforderungen des Betriebes entsprechend Z 
bessern, bisher einen voll befriedigenden Erfolg nicht er 
konnten, obwohl das bekannte Pendel-Rollenlag 
als Doppellager mit zwei Rollenreihen ausgeführt w 
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ellos eine recht günstige Lösung der Rollenlagerfrage für 
"hienenfahrzeuge darstelle; die -Lebensfähigkeit eines solchen 
rs sei jedoch begrenzt, da es nicht möglich sei, den Ver- 
iß durch eine entsprechende Nachstellvorrichtung auszu- 
eichen. Dieser Nachteil sei aber bei dennachstellbaren 
önischen Timken-Rollenlagern, die Schilling 
rer beschreibt, vermieden. Die Verwendungsfähiskeit des 
rs sei durch die Nachstellbarkeit gestiegen und seine 
ısdauer unerreicht. 

lit dem Timken-Rollenlager und dessen Ver- 
'endung im Eisenbahnbetriebe und Förder- 
sen befaßt sich ausführlich auch Geheimrat Buhle, Pro- 
ssor an der Technischen Hochschule in Dresden, unter Bei- 
‚be vieler Abbildungen in „Glasers Annalen“ Band 97 Hett 11 
s Jahrgangs 1925. Er teilt zunächst mit, daß das konische 
mken-Rollenlager keine neue Erfindung, vielmehr in Ame- 
‚ka seit langem in Gebrauch sei, und zwar bei Grubenwagen 
Abraum- und Förderbetrieb, bei Großraum- und Güterwagen, 
sonenwagen, Kleinbahn- und Straßenbahnwagen und Trieb- 
n für alle Spurweiten, kurz für Schienenfahrzeuge aller 
"Sein Ursprungsland seien die Vereinigten Staaten von 
amerika; von dort habe es’alsbald seinen Einzug in Ene- 
gehalten, wo es steigende Verbreitung finde. Ebenso sei 
eitsin Frankreich und Italien eingeführt worden, 
Bß nach seiner Schätzung heute mehr als hundert Millionen 
Lager im Betriebe sind. In weiteren Kreisen sei das 
in Europa ferner durch die amerikanischen Kraftfahr- 
und „Traktoren“ bekannt geworden. In Deutschland ein- 
t sei das Timken-Rollenlager neuerdings durch die Linke- 
jann-Lauchhammer A.-G. Auch Buhle ist überzeugt, daß 
lager gegenüber Gleitlagern den Vorzug verdienen. Der 
ırwiderstand soll nach seinen Darlegungen bei Gleit- 
in das 6- bis 7fache des Widerstandes bei Wälz- 
n betragen. Im allgemeinen genüge eine einzige 
üllung des Lagers für ein ganzes Jahr. Erfahrungs- 
ß finde sich sogar nach Ablauf des Jahres noch 
oßer Teil der Schmierstoffe unverbraucht im Lager vor: 
e Schmiermittelersparnisse seien daher recht bedeutend. Die 
h lich einmal notwendige Nachfüllung von Fett bei Timken- 
igern wird meist bei einer gelegentlichen Ausbesserung des 
ns erfolgen können, so daß die Bereitstellung besonderer 
tskräfte sich erübrigt. Buhle hebt hervor, daß bei Stra- 
d Stadtschnellbahnen und ähnlichen Betrieben besonders 
ı des häufigen Anfahrens zur Ermäßigung des Anfahr- 
standes die Verwendung von Rollenlagern nötig wird. 
ch den geringeren Anfahrwiderstand sollen auch das Gleis 
die Weichen in hohem Grade geschont werden. Im Eisen- 
abetriebe werden sich nach seiner Meinung die Kosten der 
ausrüstung mit Timken-Radsätzen durch die bedeutenden 
rnisse nicht nur in kurzer Zeit voll bezahlt machen, son- 
n sie werden auch eine dauernde wesentliche Betriebsver- 
ng herbeiführen. Da ein Festbrennen der Lager oder 
Bläufer ausgeschlossen seien, so sollten alle Betriebsstörun- 
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h. 
on der Orgametall A.-G. Moskau, die staatlicherseits zur 
triealisierung Rußlands eingesetzt ist, wurde ich im 
bst 1925 aufgefordert, nach Moskau zu kommen, um dort bei 
sung von Fragen, die den Bau von Lokomotivwerken und 
omotivausbesserungswerken betreffen, mitzuwirken. Da die 
isbesserungswerke aber in erster Linie von dem russischen 
hrskommissariat selbst bearbeitet werden, so trat ich vor- 
d mit diesem in engere Beziehungen. 
0 4. Januar abends fuhr ich in Berlin ab und bestieg am 
ısten Morgen in Wirballen den Rigaer Zug, det auch einen 
schen Wagen mit sich führte. Im Speisewagen war alles 
n russischer, französischer und englischer Sprache ge- 
ben, obwohl etwa 80 % der Reisenden Deutsche waren. Die 
geschwindigkeiten waren auf der Fahrt durch Litauen und 
and sehr geringe. Wiederholte Kontrolle des Passes und der 
arten an den Grenzen, die unter großem Aufwand an Per- 
vorgenommen wurden, sorgten für Abwechslung. 
ch einem zweistündigen Aufenthalt ın Riga bestieg ich 
russischen Zug. Bis auf die internationalen Schlaf- 
n sind die russischen Schlafwasen in mancher Hin- 
wenig komfortabel. Die Abteile waren meist für vier Per- 
2, einige auch für zwei eingerichtet. In dem Wagen war 
e Waschgelegenheit vorhanden, so daß morgens Stunden 
üsen, bis allen Reisenden Gelegenheit zum Waschen ge- 
war. Die Züge führen nur zwei Wagenklassen, die harte 
e weiche. An der russischen Grenze in Sebesch hatten 
Al ‚Erledigung der Zollrevision, die an sich glatt vonstatten 


“ 


gen und Ausbesserungskosten an den Lagern fortfallen. Die 
Größe dieses Vorteils lasse sich ermessen, wenn man berück- 
sichtige, daß die Deutsche Reichsbahn z. B. bei Güterwagen 
damit rechnet, daß nahezu jeder vierte Wagen im Jahr einmal 
warmläuft, wodurch er drei Tage außer Betrieb kommt; für 
jeden Heißläufer müßten rd. 10 M. Instandsetzungskosten auf- 
gewendet werden. 

Der vorstehend erörterte Meinungsaustausch und die ange- 
führten Aufsätze bilden nur einen kleinen Ausschnitt aus der 
reichen Literatur über die Rollenlagerfrage _ Viel Wissens- 
wertes findet man in den Werbeschriften der Industrie, außer- 
dem z. B. in zahlreichen Arbeiten des Oberine. W. Bethge, 
Berlin, veröffentlicht in der Zeitschrift „Elektrische Kraft- 
betriebe und Bahnen“ Jahrgang 1913, Heft 24 und Jahrgang 1917, 
Heft 33 und in den „A.E.G.-Mitteilungen‘“, Jahrgang 1923, Nr. 11, 
und schließlich in Nr. 4 des Jahrgangs 1924 der „Verkehrs- 
technik“. In den „A.E.G.-Mitteilungen“ des Jahrgangs 1925, 
Heft 2, berichtet Ingenieur H. Mecke über Stromdurchgang bei 
Rollenlagern; derselbe Verfasser hat ferner in Nr. 12 des Jahr- 
gangs 1922 der „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“ 
über Wälzlager für Bahnmotoren geschrieben. Erwähnt seien 
noch Abhandlungen des Ingenieurs H. Behr in Nr. 49 des Jahr- 
gangs 1921 der „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“ 
und im Heft 19 des Jahrganes 1922 der „Elektrotechnischen 


Zeitschrift“. Direktor K. Pforte teilt seine Erfahrungen auf 
dem in Frage kommenden Gebiete im Heft 7 des Jahrgangs 1922 


der „Verkehrstechnik“ mit. 


Auch das „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 
beschäftigt sich im Heft 9 des Jahrgangs 1923 mit einer von 
Arvid Palmgreen verfaßten, in „Teknik Tidskrift“ 1923, 
Mekanik 1, veröffentlichten einschlägigen Abhandlung. In dieser 
ist u. a. Bezug genommen auf Rydberegs Untersuchungen an 


Erzwagen der Schwedischen Staatsbahnen. Danach hat sich 
herausgestellt, daß der Ingangsetzungswiderstand bei drei- 


achsigen beladenen Wagen von 46 t Gewicht auf Gleitlagern 
9,5 kg/t beträst und für ebensolche Wasen mit Kusellagern 
schwedischen Fabhrikats nur 1,35 kg/t. Die letztere Ziffer ist 
nur 15% der ersteren. Dies Ergebnis soll mit Proben überein- 
stimmen, die auf der englischen Ostbahn ausgeführt wurden, 
wobei ein 27-t-Drehgestellwagen auf Rollenlagern durch einen 
einzigen Mann in Gang gesetzt werden konnte, während ein 
ebensolcher Wagen auf Gleitlagern sieben Mann erforderte. 
Auf der Pennsylvanischen Bahn in Amerika erhielt man im 
Mittel aus fünf Dreheestellwagen von ie 60 t Gewicht mit Gleit- 
lagern einen Ingangsetzungswiderstand von 13,5 ke/t und bei 
Kugellagern nur von 2 kg/t, also bei Kugellagern nur 15 % des 
Widerstandes, der bei Gleitlagern vorhanden war. 


Zu den vorstehenden Mitteilungen soll hier nicht kritisch 
Stellung genommen werden. Eins scheint iedoch aus allen Be- 
richten klar hervorzugehen, nämlich, daß die Verwendung von 
Rollenlagern bei Schienenfahrzeugen aller Art mit großen wirt- 
schaftlichen Vorteilen verknüpft ist, W.M. 


Reiseeindrücke in Rußland. 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. F. Neesen, Kirchmöser. 


ging, längeren Aufenthalt. Die Bezahlung der Gepäckträger er- 
folgte gegen vorgedruckte Empfangsbescheinieung. Am nächsten 
Morgen, den 7. Januar, trafen wir in Moskau pünktlich 
ein, und ich wurde von mehreren Herren des Verkehrskom- 
missariats und der Orgametall A.-G. empfansen und in das 
Savoy-Hotel, das in erster Linie den. Ausländern dient, £e- 
leitet. Das Hotel, komfortabel und sauber, wurde vorwiegend 
von Deutschen bewohnt, trotzdem war mit einem der beiden 
sich abwechselnden Portiers die Verständigung nur in fran- 
zösischer und russischer Sprache möglich. Nachdem ich einen 
Tag bei der Orgametall A.-G. zugebracht hatte, bei der derzeit 
unter anderem auch der Neubau eines Lokomotivwerks für 
Lugansk in Bearbeitung war, führte ich meine weiteren Auf- 
gaben im unmittelbaren Zusammenhange mit der Eisenbahnver- 
waltung durch. Die Eisenbahnverwaltung ist eine Abteilung 
des aus acht Abteilungen (Personal, Eisenbahn. Wasserstraßen, 
Verkehrsinspektionen, Häfen und Seeverkehr, Wege, Finanzen, 
Neubau) bestehenden Verkehrskommissariats, dem außerdem 
das Wissenschaftlich-Technische Komitee sowie die Verkehrs- 
plankommission angegliedert ist. Die Eisenbahnverwaltung 
gliedert sich weiterhin in neun Abteilungen (Personal-, Tarif-, 
Finanz-, Betriebs-, Maschinentechnische, Elektrische, Oberbau-., 
Material- und Techn. Prüfungsabteilung), von denen eine die 
Maschinentechnische ist. Diese gliedert sich in sechs weitere 
Unterabteilusngen (Lokomotiven, Wagen, Werkstätten, Allgem. 
techn, Wärme, Feuerwehr). Das Kommissariat ist in 
einem großen schmucklosen Gebäude untergebracht, dessen 
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Räume außerordentlich eng besetzt sind. Eigene Zimmer stehen 
nur ganz wenigen Beamten zur Verfügung. - Ein lebhafter Ver- 
kehr auf den breiten Gängen, eine gemeinsame Garderobe zeugen 
von der Gedrängtheit des Raumes. Von dem Ühef der Eisen- 
hahnverwaltunz wurde ich aufgefordert, die Werkstätten Ro- 


stow, Jekaterinoslaw, Murom und Leningrad zu besichtigen und, 


einige Vorträge zu halten. 

An der Reise, die wir am 8. Januar abends im Salonwagen 
antraten, beteiligten sich vom Verkehrskommissariat der Leiter 
der maschinenteehnischen Abteilung, der Leiter des Werk- 
stättenwesens und ein Ingenieur des Verkehrskommissariats, 
der insbesondere die Dolmetscherdienste übernahm. 

Die Fahrt führte iiber Kursk, Charkow, Taganrog. Leider 
durehquerten wir das Industriegebiet während der Nacht. Am 
Tare führte uns der Zug, der stundenlang ohne anzuhalten fuhr, 
durch das baumlose, steppenartige, dureh die Schneedecke besone 
ders unendlich weit und eintönig wirkende Ackerland. Da der 
Koch, der später für vorzügliche Beköstigung sorgte, uns erst 
in Rostow erreichte, so aßen wir während eines %stündigen 
Aufenthaltes in der Bahnhofswirtschaft Kursk recht gut zu 
Mittag. Hier, wie mir schien auch an allen anderen Stationen, 
waren die Bahnhofswirtschaiten in vollem Gange, auch standen 
Zeituneen und Reiselektüre in großer Auswahl zur Verfügung. 
Von Taganrog aus fuhr der Zug an der Küste des As owschen 
Meeres entlang, so daß sieh stundenlang ein Blick auf das mit 
Pis bedeckte Meer darbot. 

Am 10. Januar vormittags trafen wir in der an der 
Mündung des Don zelegenen Stadt Rostow ein und wur- 
den von . Herren der Kaukasischen Eisenbahnverwaltung 
empfangen. Nach einer Besichtigung der Werkstatt fand 
am Nachmittag im Bahnhof ein‘ Essen statt, in dessen 
Verlauf bei verschiedenen gegenseitigen Tischreden von dem 
stellvertretenden Chef der Kaukasisehen Eisenbahnverwaltung 
der Freude Ausdruck gegeben wurde, seit langem erstmalig wie- 
der einen Deutschen bei sich zu sehen, woran er die Hoffnung 
schloß, daß bei den großen, für die nächsten Jahre bestehenden 
Plänen deutsche Technik ihr Werk unterstützen möchte. 

Am darauffolgenden Tage wurden mir nach einer nochmaligen 
Besichtigung des Werkes in einer mehrstündigen Besprechung 
im Verwaltungsgebäude der Kaukasischen Eisenbahnverwaltung 
die derzeitigen und geplanten zukünftigen Leistungen des Lan- 
des und der Eisenbahn dargelest. An Hand von umfangreichen 
und sehr sinnfälligen Statistiken wurde gezeigt, wie bis zum 
Jahre 1930 eine sehr erhebliche Leistungssteigerung des ge- 
samten Landes erzielt werden soll, insbesondere auch in Aus- 
fuhrgütern, wie Getreide, Öl und Nutzholz. Bereits jetzt über- 
steigt die Wagenzestellunge die der Vorkriegszeit, was ins- 
besondere auf die stärkere Ausbeutung der Ölfelder bei Grosni 
zurückzuführen ist. Auch ist man bemüht, die am Schwarzen 
Meer gelegenen Kur- und Badeorte zu heben, um breiteren 
Schichten des Volkes Erholung gewähren zu können. Rostow 
wird von einer langen, breiten, abends auffallend gut beleuch- 
teten Straße durchquert. In den zahlreichen Geschäften schien 
sieh ein lebhafter Betrieb abzuspielen. Ein Blick in eine Buch- 
handlung genügte, das Charakteristische der russischen Buch- 
handlungen, in denen nur ungebundene Bücher stehen, erkennen 
zu lassen. 

Am 11. Januar abends fuhren wir nacb Jekaterinoslaw ab. 
Auf der Strecke verkehrten in großer Zahl die von Amerika 
im Kriege gelieferten vierachsigen Großraumgüterwagen für 
den Kohlen- und Erztransport. Am darauffolgenden Nachmittag 
trafen wir in der am Dnjepr gelegenen Stadt Jekaterinoslaw ein 
und besichtigten mit Herren der’ dortigen Eisenbahnverwaltung 
die großzügige und Sy as tisch an den hügeligen Flußufern an- 
gelegte Stadt. Obwohl nur 2° Kälte waren, fror ich hier das 
erstemal, denn die als olfen gebaute elektrische 
Bahn war auf Kältegrade nicht berechnet. Es waren die Tage 
strenger Kälte, an denen in Moskau die Temperatur auf 258 
sank. Temperaturen von etwa 15°, wie ich sie später in Moskau 
und Leningrad erlebte, habe ich nie als besonders kalt empfun- 
den, da bei der. Windstille und Trockenheit das Klima ähnlich 
dem des Hochgsebirges wirkt. 

Eine Besiehtigung ‘der großen, übersichtlich gebauten Werk- 
statt und der im Bau befindlichen kurz vor der Vollendung 
stehenden Dnieprbrücke füllten den nächsten Tag aus. Auf der 
Rückreise nach Moskau wurde mir Gelegenheit gegeben, auf 


der Lokomotive zu fahren. Die Lokomotive mit Kohlenfeuerung 


hatte eine Besatzung von drei Mann und wurde geschickt ge- 
führt. Wie auch an anderen Stellen, beobachtete ich hier, daß 
besonderer Wert auf Einhaltung der Fahrzeiten und auf guten 
Unterhaltungszustand der Lokomotiven eeleet wurde. 


Am 15. abends erfolgte von Moskau aus die Weiterreise 
nach Murom, wo wir am nächsten Moreen ankamen und mittels 
Schlitten zur Werkstatt gefahren wurden. Wie der Baedeker 
aus den Vorkriegszeiten berichtet, ist es bei he Mietung eines 
Schlittens auch jetzt, sei es in Murom oder Moskau oder sonst- 
wo geblieben. Man geht von Schlitten zu Schlitten und handelt, 


-Provinzstadt vor, die auf den hohen Ufern der Oka 


‘ Im Wagen herrscht daher ein ständiges Drängen nach vory 


‚und deren Anwendungsmöglichkeit in den Lokomotiva 


‚der mit Öl gefeuerten Lokomotive zu fahren. Der D Zu 


bis man einen angemessenen Preis erzielt hat. Ein 
auf dem zahllose beladene Sehlitten verkehren, die 
lebhaften Markt in Murom in die Dörfer zurückkehr e 
auch zur Werkstatt. 


Die Werkstatt ist eine der neuesten, klar im Grunde 
bis auf das Fehlen von Spezialmaschinen sehr gut ausge: 
Am Nachmittag nahmen wir eine Besiehtigung der dure 
essante Rirchen. Klöster und Wohnhäuser bemerke 


weite Blicke in das an Erzen reiche östlich der Oka 
selände bietet. 


Auffallend war eine große Anzahl stilgereehter Fassa 
aus dem Anfang des 19. Jahrhunderts stammen und, von 
vorragenden Künstlern der Hauptstadt entworfen, auf 
in der Provinz ausgeführt werden mußten, wobei die ö 
Bauherren diesen oder jeneh Provinzialismus nicht unte 
konnten. Die sehr schönen Klöster sind von alt angeses 
Handwerkerfamilien, angeblich ohne Pläne erbaut worden 
durch sich viele, aber reizvolle Unsymmetrien entwickelte 


Am Abend hielt ich vor den Arbeitern der Werkstatt i 
gefüllten Saal einen Vortrag, bei dem mir die Zuhörer leh 
Anteilnahme durch kräftiges Klatschen vor Porn und 
am Schluß des Vortrages "bekundeten. Ri 


Am selbigen Abend fuhren wir nach Moskau unlek, we 
am Sonntag, den 17. vormittags, eintrafen. Am Nachmittag 
ich vor einer etwa 1000köpfigen , Zuhörerschaft einen Vo 
über die Grundlagen einer zweekmäßigen Unterhaltung 
Lokomotiven und einer neuzeitlichen Arbeitsweise in den 
besserungswerken. Eine große Anzahl schriftlich vorg 
Fragen, die ich wegen Zeitmangels nur teilweise beantw 
konnte, bekundeten auch hier ein lebhaftes Interesse deı 
hörerschaft. Auch brachten die Tageszeitungen über n 
Aufenthalt und den Inhalt der Vorträge verschiedene 
und Abbildungen. Am darauffolgenden Tage wurde mir 
Stadtbesichtigung eine vierstündige Automobilfahrt ermög 
Auf entlegensten Höfen sah ich, wie trotz der Fülle der 
stigen Aufgaben des Landes Stukkaturen alter Häuser her 
geschlagen wurden, um die verdeckt gewesene alte Archit 
aufzudecken bzw. zu erneuern. Von einem auf dem Sper] 
herge außerhalb der Stadt gelegenen Wasserhochbehälter aus 
mir die Wasserversorgung der Stadt erklärt wurde, geno. 
einen prächtigen Blick auf das in der Winterlandschaft i 
Krümmungen der Moskwa gelegene Moskau. Einzigarti 
wirkt der Kreml, in dem sich "asiatische und italienjs 
kunst trifft. Er drückt dem ganzen Stadtplan sein Geprä 
da die Straßen teils radial auf ihn zuführen, teils ringarti 
umschließen. Letztere, frühere Festungseürtel, tragen E B 

vardartigen Charakter. Eigenartie und uneinheitlich ist 
Straßenbild durch die großen Verschiedenartigekeiten der 
tekturen und Abmessungen der Gebäude. Auf den S 
wickelt sich ein äußerst lebhafter Betrieb ab, und morgens & 
10 Uhr und nachmittags gesen 4 Uhr, zu "Beginn und 
der Bürozeiten, reichen die Bürgersteige kaum aus. Die St 
waren, besonders durch das vorangegangene Tauwetter, 
einer Schnee-, meist aber von einer Eisdecke bedeckt, wa 5 
für den Schlittenverkehr sehr zweckmäßig war, das Gehen 
schr erschwerte. Die Straßenbahnen sind ständig überfüll } 
leichteren Abwicklung des Verkehrs darf nur hinten aul 
vorn auf der leerzuhaltenden Plattform abgestiegen 


Sehr stark ist auch der Automobilomnibusverkehr. Es 
deutsche, englische und französische Wagen. Die Pre 
Lebensmittel sind niedrig, dagegen die aller übrigen ( 
stände wegen des großen Warenmangels und der starke 
frage sehr hoch. Die Hotelpreise sind recht hoch; die 
hahnpreise sind niedriger als in Deutschland und nach. 
fernungen gestaffelt. 

Am Montag nachmittag hielt ich vor einem engereh- 
einen Vortrag über die ‚Grundlagen einer fließenden F 


rungswerken“. Hieran schloß sich ein im Konservatori 
findendes Konzert des dirigentenlosen Moskauer Or 
Wenn mir auch dieser Tschaikowsky-Abend einen großen 
bereitete, so schien mir doch der Dirigent zu fehlen, 
der Anblick des kKreisförmig angeordneten Orchesters 
Publikum teilweise den Rücken zuwendete, wirkt 
aesthetisch. g 


‘Am 19. abends setzten wir unsere Reise nach Len rau 
Die ersten zwei Stunden wurde mir Gelegenheit & 


64 Achsen und fuhr teils mit 80 km Geschwindigke 
650 kin lange Strecke wurde in 11% Stunden durchfa 

Am 20. vormittags trafen wir in Leningrad ein, wo 
einer Besprechung mit Herren der dortigen Eisenba 
tung eine Besichtigung der Stadt, der Putilow-Werke ı 
Besuch der dortigen Museen und des Theaters vornah 
De aEh, einheitlicher in Größenabmessungen ass Baus 
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als in Moskau, macht einen europäischeren Eindruck. 
in Moskau ein ungemein lebhafter Straßenbetrieb 
hte, ließ sich hier aus dem stillen Straßenverkehr deut- 
Ve legung der Metropole nach Moskau erkennen. Sehr 
und unversehrt waren die Museen, von denen ich die 
age und das russische Museum besuchte. Einen weiteren 
schen Genuß bot mir am Abend das im Stadttheater 
etende Ballett. In der früheren Hofloge saßen Angehörige 
egierung, das Publikum des ausverkauften Theaters er- 
; in sehr unterschiedliceher Aufmachung, hatte aber im 
reinen festtägliche Kleidung angelegt. In den Putilow- 
‚die bei weitem noch nicht wieder auf ihrer Volleistung 
sah man neben großen modernen Hallen teils recht ver- 
Werkstattseinrichtungen. Das Schwergewicht der Loko- 
vindustrie scheint man mit Rücksicht auf die bessere Zu- 
jg an Kohlen und Erzen mehr in das Industriegebiet Süd- 
s legen zu wollen. Am darauffolgenden Tage besich- 
ir die Werkstatt Leningrad. Hier wie auch an anderen 
ı zeigten sich die Folgen der früheren einzelnen Privat- 
haften, für die eine zentrale Bewirtschaftung naturgemäß 
öglich war. So war jedes einzelne Werk mit großer, 
eingerichteter Schmiede und Gießerei versehen und stellte 
auch handelsübliche Teile selbst her. 


. abends traten wir die Rückreise nach Moskau an. 
Januar, der Todestag Lenins, und der 22., der Revo- 
g, standen im Zeichen Lenins. In allen Schaufenstern 
ffentlichen Gebäuden waren Bilder und Büsten Lenins 
stellt und abends besonders erleuchtet. Zahllose Menschen- 
tanden in aller Ruhe auf dem Roten Platz vor dem 
um Lenins, um nach stundenlangem Warten an dem 
n Sarge, in dem dieser Führer der Revolution, vorzüe- 
inbalsamiert, von Soldaten in strammer Haltung bewacht 
ehrfurchtsvoll vorübergehen zu können. 


Sonntag, den 24., benutzte ich nochmals, die Stadt zu 
gen und Museen zu besuchen. Auch wohnte ich einem 
enst in der besonders von innen sehr schönen Erlöser- 
Ein sehr starker Besuch der Museen und zahlreiche 
‚en ließen die Absicht, die,allgemeine Bildung des Vol- 
eben, deutlich erkennen. Der große Bibliothekssaal 
ansew-Museum war selbst um die Mittagsstunde am 
voll besetzt. : 


emeinen habe ich den Eindruck gewonnen, daß sich 
sche Eisenbahnwesen auf durchaus gesunden Bahnen 
Der Lokomotiv- und Wagenbestand scheint zur Zeit 
Ansprüchen zu genügen, bedarf aber einer Verstär- 
m den großen wirtschaftliehen Aufschwung des Landes, 
die nächsten fünf Jahre planmäßig beabsichtigt ist, ent- 
zu können. Eine natürliche Folge ist auch eine Ver- 
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ung des Verwaltungsrats der Deutschen Reiechsbahn:G6e- 
. Der Verwaltungsrat hielt vom 22. bis 24. März 1926 
anmäßige Tagung in Berlin ab. Die Finanzlage des 
ehmens bildete den Hauptpunkt der Erörterungen. Die 
ige Wirtschaftsführung und die günstige Verkehrsent- 
ung in 1925 werden einen. befriedigenden Abschluß des 
- Geschäftsjahres ermöglichen. Die Abschluß- 
ten, die im ersten Geschäftsjahre naturgemäß besondere 
iekeiten machen, gehen der Beendigung entgeren. Der 
die Wirtschaftskrise bedingte starke Rückgang 
nahmen in den ersten Monaten des neuen Geschäftsjahres 
zu verschärfter Vorsicht. Da die Ausgaben für wer- 
Anlagen nicht mehr weiterhin aus den laufenden Ein- 
bestritten werden können, andererseits aber ihre Fort- 
ı& im Interesse.der Reichsbahn und der Volkswirtschaft 
ird es geboten sein, die notwendigen Mittel auf dem 
es Kredits zu beschaffen. Das Reich hat bekanntlich 
ionen Mark durch Übernahme von Vorzugsaktien der 
bahın-Gesellschaft zur Verfügung gestellt. Verhandlungen 
Beschaffung weiterer Kreditmittel sollen mit allem Nach- 
verfolgt ‚werden, damit die Reichsbahn durch entspre- 
Aufträge zur Milderung der Wirtschaftskrise beitragen 
2 ale 
ckehrs- und Betriebsverbesserungen 
ähnen, daß die Güterzüge durchweg wesentlich be- 
ind; das Netz der Eilgüterzüge ist erweitert und 
Die Güterzugfahrpläne sind so aufeinander abge- 
' die Reisedauer der Güter in allen wichtigen Ver- 
hungen stark herabgedrückt ist. Die Bildung ze- 
'üterzüge auf große Entfernungen wird besonders 


Pi % - 


Nr. 13 
besserung und Erweiterung der Ausbesserungswerke. Die Züge, 
mit denen ich fuhr, verkehrten im alleemeinen ptinktlich, die 
Geschwindigkeiten waren, bis auf die Strecken Leningrad- 
Moskau, wo wir teils mit 80 km Geschwindigkeit fuhren, durech- 
schnittlich etwa 40 km. Eine Erhöhung der Geschwindigkeiten 
ist wegen des zu schwachen Oberbaues, bei dem vorwiegend 
Sandbettung verwandt wird, schwer durchführbar. Beim Neu- 
bau der Lokomotiven wird deshalb dem Umstande. den Oberbau 
möglichst gering zu belasten, besondere Aufmerksamkeit ge- 
schenkt. Um das Öl als Ausfuhrmittel zu erhalten, soll es nur 
in geringem Umfange zur Lokomotivbeheizung heranzezogen 
werden; dementsprechend entfallen auf Kohlebeheizung etwa 
60%, auf Öl 25%, auf Holz 15%. 


Das Eisenbahnnetz umfaßt zur Zeit etwa 70000 km. In den 
Jahren 1925/26 rechnet man mit einer Leistung von etwa 


350 Millionen Lokomotiykilometer. Auf’ der Strecke Moskau- 
Leningrad verkehren beispielsweise täglieh in beiden Riehtungen 
je vier Personenzüge Auf der Strecke Moskau-Charkow je 
sechs Personzüge. 

Der beträchtliche in Aussicht genommene Neubau von Loko- 
motiven’ soll im eigenen Lande erfolgen, wie überhaupt das 
Bestreben besteht, die Bedürfnisse des Landes möglichst durch 
eine eigene Industrie zu decken, und nur Fabrikeinrichtungs- 


gegenstände, Werkzeugmaschinen, elektrische Anlagen und 
Spezialfabrikate im Ausland zu beschaffen. 
Zur Erfüllung des Wirtschaftsprogrammes werden bedeut- 


same Schritte auch im Ausbildungswesen getan. Ein großes 
Institut in Moskau bildet in Massen Handwerker aus, und in den 
Provinzstädten finden Ausbildungskurse für die Bedienung von 
landwirtschaftlichen Maschinen statt. Die Förderung des Schul- 
wesens auf dem Lande stößt infolge Mangels an Lehrern auf 
Schwierigkeiten. Auf den Hochschulen werden Kinder bürger- 
licher Familien nur beschränkt zugelassen. Der größte Teil 
setzt sich aus Kindern von Arbeiterfamilien zusammen, die 
naturgemäß erst eine Vorbereitungsschule, in denen sie das für 
das Studium Notwendieste erlernen, besuchen müssen. 

Riesenhaft ist die Größe dieses Landes und seine Entwick- 
lungsmöglichkeit. Noch harren viele Fähigkeiten und Kräfte 
der Bevölkerung ihrer Entfaltung. Unendlich groß sind die 
vielfältigen Reichtümer an Naturschätzen aller Art, die im 
Süden von der Baumwolle an über Erdöl, Getreide, Erze und 
Kohle, Holz bis zu den Eisbärpelzen im hohen Norden sich aus- 
dehnen. Diese Eigenarten des Landes üben auf den Reisenden 
einen besonderen Reiz aus und lassen bei den langen Fahrten 
immer wieder das Gefühl aufkommen, daß hier auf dem Boden 
alter Kultur dem Schaffensdrange ein Wege gegeben ist, in 
zweites Land. der unbegrenzten Möglichkeiten in rascher Ent- 
wicklung neuen Zeiten entzegenwachsen zu lassen. 


gefördert. Die Verbesserungen konnten ohne wesentliche Mehr- 
aufwendungen durch Ausnutzung der neueren technischen Mös- 
lichkeiten erreicht werden. Die fast abgeschlossene Einführung 
der durchgehenden Luftdruekbremse in Güterzügen spielt dabei 
eine wichtige Rolle. 

Die weitere Durehbildung der Sieherungseinrichtun- 
zen, besonders der Versuche zur Verhinderung des Über- 
fahrens der Haltsignale, ist in fortschreitender Entwicklung be- 
griffen. . 

Von Personalfragen ist zu erwähnen der Rückgang des 
ständigen Personalstandes auf 689531 Köpfe im Januar 1926. 
Gebilligt wurde vom Verwaltungsrat die zum 1. April vorge- 
schlagene Einführung einer Krankenversicherunefür 


Reiehsbahnbeamte. Die Versicherung, die unter dem 
Namen „Reichsbahnbeamten - Krankenversorgune“ eine auf 


Gegenseitigkeit eingerichtete Rasse ist, soll den’ Interessen der 


männlichen und weiblichen Reichsbahnbeamten und nicht ver- 
sicherungspflichtigen Angestellten dienen. Sie sichert ihnen 


selbst und ihren Familienangehörigen wertvolle Vorteile, wie: 
Zuschuß zu den Kosten der ärztlichen Behandlung, freie Arznei 
und Heilmittel, Zuschuß bei Zahnbehandlung und Zahnersatz, 
Zuschuß zu den Kosten bei Krankenhausbehandlung, bei 
Wochenhilfe und einen Zuschuß beim Todesfall des Mitgliedes 
und seiner Ehefrau. 


— Eisenbahntarife. Mit Gültiekeit vom 15. März sind bis auf 
jederzeitigen Widerruf, längstens bis zum 31. Juli d. J.. zwei 
neue Ausnahmetarife für frische Kartoffeln eingeführt, und 
zwar einer für die Ausfuhr nach außerdeutsehen Ländern über 
die deutschen 'Seehäfen und die trockene Grenze und emer für 
den Inlandsverbrauch (ohne Beschränkung auf bestimmte Ver- 
wendungszwecke). Die beiden Ausnahmetarife gelten zunächst 
für den Verkehr der Stationen der Deutschen Reiehsbahn unter 
sich. Sie werden voraussichtlich am 1. April auch auf die deut- 
schen Privathahnen ausgedehnt werden. Beide Ausnahmetarife 
gewähren einen Abschlag von 10 % gegenüber der regelrechten 
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Klasse F. Durch den zweiten Ausnahmetarif erhalten auch die 
bisher vom Nottarif ausgeschlossenen Kartoffeln, die an Stärke- 
fabriken, Brennereien und Trocknereien usw. gehen, eine 
Trachtverbilligung. Diese Tarifmaßnahmen werden es ermößg- 
liehen. die aus der letzten guten Ernte noch vorhandenen reich- 
lichen Kartoffelbestände restlos der Verwendung zuzuführen. 


— Frische Milch in den Bahnwirtschaften. Auf Veran- 
lassung der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft wird den Bahnwirten jetzt die Bereithaltung frischer 
Milch zum Verkauf an Reisende zur Pflicht gemacht. 


— Sonderzüge von und zur Frankfurter Frühiahrsmesse. 
Nachdem die für die Sonderzüge von und zur Leipziger Früh- 
jahrsmesse getroffene Regelung tarifarischer und abrechnungs- 
technischer Art zu betrieblichen Schwierigkeiten keine Ver- 
anlassung zegeben hat, wird der für die Leipziger Messe ge- 
nehmigte Versuch auf die Sonderzüge von und zur Frankfurter 
Frühjahrsmesse ‘ausgedehnt. Zum Besuch der Frankfurter 
Frühiahrsmesse werden demgemäß vom Meßamt Frankfurt (M.) 
earantierte Sonderzüge nur noch in der Richtung nach Frank- 
{urt (M.) gefahren, die sowohl mit einfachen Fahrkarten, als 


auch mit Rückfahrkarten — beide Sorten um 33!/; % des Fahr- 
preises ermäßigt — benutzt werden können. Diese Rückfahr- 


karten haben eine 14tägiee Geltungsdauer und berechtigen auf 
der Rückfahrt zur Benutzung aller aus Frankfurt (M.) abge- 
lassenen Personenzüge, der D-Züge gegen Zahlung des Schnell- 
zueszuschlaes (vgl. Ztg. des V.D.E.V. 1925, Seite 28 und ins- 
besondere 1926, 8. 79). 


— Dividende der Lübeek-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. 
Der Ausschuß der Gesellschaft hat beschlossen, die Dividende 
der Aktien für das Jahr'1925 vorbehaltlich der Genehmigung des 
Hauptrechnungsabschlusses durch die Generalversammlung auf 
6%, also 72 RM für 1200 M. Aktienkapital, festzusetzen. 


— Ständige Tarifkommission. Die Neubestellungen auf die 
Niederschriften der Ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Reichsbahn für das Jahr 1926 können bis zum 20. April .d. J. 
bei dem Tarifbüro der Reichsbahndirektion, Berlin W. 235, 
Sehöneberger Ufer 1—4, angemeldet werden. Die Abonnements- 
eebühr für ‘die Niederschriften beträgt 40 RM; sie kann auf 
Postscheekkonto Berlin Nr. 2909 der Eisenbahn-Hauptkasse, Ber- 
lin W. 35, eingezahlt werden. 


— Reichskursbuch. Von Ausgabe Nr. 1 für 1926 ab wird das 
Reichskursbuch von der Deutschen Reichspost und der Deut- 


schen Reichsbahn gemeinsam herausgegeben werden, um das 
pünktliche Erscheinen des Werkes sicherzustellen. Die erste 


Sommerausgabe 1926 sowie die Sonderausgaben der drei ersten 
Teile des Reichskursbuches mit den am 15. Mai in Kraft treten- 
den Sommerfahrplänen werden rechtzeitig vor diesem Termin 
erscheinen. Das Reichskursbuch hat wesentliche Verbesserungen 
erfahren durch Vereinigung der Kraftfahrlinien zu einem be- 
sonderen Teil mit alphabetischem Stationsverzeichnis, durch 
Ausbau der deutschen Reiseverbindungen sowie der Reisewege 
nach dem Ausland, Aufnahme der wichtigsten europäischen 
Luxuszüge, Ausbau des Luftverkehrs u. a. m. Der Verkaufs- 
preis für ein Reichskursbuch beträgt wieder 6,50 #M, für ein 
Stück der Sonderausgabe jedes der drei ersten Teile 2 AM. Be- 
stellungen nehmen alle Postanstalten, Bahnhöfe der Reichsbahn 
sowie die Sortimentsbuchhandlungen und Reisebüros entgegen. 
Frühzeitige Bestellung wird empfohlen. 


— Fortbildungskursus in Stettin. Der Arbeitsausschuß für 
staatswissenschaftliche Fortbildungskurse in Stettin, zu dem sich 
im Herbst des vorigen Jahres die pommerschen Reichs- und 
Staatsbehörden sowie die Reichsbahndirektion Stettin zusam- 
mengeschlossen haben, veranstaltet in Stettin in der Zeit vom 
22. März bis 13. April d. J. einen zweiten staatswissenschaft- 
lichen Fortbildungskursus, an dem auch alle Reichsbahnbeamten 
von Gruppe IX an aufwärts teilnehmen können. 


— Dritte eisenbahnwissenschaftliche Woche der Verwaltungs- 
akademie Berlin. Von den in Nr. 11, S. 291 d. Ztg. mitgeteilten Vor- 
lesungen findet die des Präsidenten des Verwaltungsrats der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Dr. von Siemens: Die 
Reichsbahn im Rahmen der deutschen Volkswirtschaft nicht 
statt. Neu treten folgende Vorlesungen hinzu: Gilde- 
meister, Dr., Präsidialmitelied des Nordwestdeutschen Wirt- 
schaftsbundes: „Zur Lage der allgemeinen Wirtschaft unter Be- 
rücksichtigung der besonderen Verhältnisse der Reichsbahn“. 
Steuernagel, Dr.-Ing, Reichsbahnoberrat: „Ziele und Me- 
thoden der Eisenbahnstatistik“. von Schaewen, Eisenbahn- 
direktionspräsident a. D., Direktor der Deutschen. Verkehrs- 
BehLnant „Die Aufgaben der Deutschen Verkehrs - Kredit- 

ank“. 


“in Lichtbildern vor Augen, wie intensiv und mit welchen Mit 


— Deutsche Verkehrswerbung in Amerika. Im Juni 1 
von der Reichszentrale für Deutsche Verkehrswerbung das 
Deutsche Verkehrsbüro im Auslande, German Railroads 
mation Office, New York City, 630 Fifth Avenue, eröffne 
den; diesem Büro haben sich mit selbständigen Vertretungen 
Allgemeine Deutsche Bäderverband und die Leipziger Messe 
geschlossen. Der Leiter der German Railroads Informe 
Office, Ernst Schmitz, sprach in der von der Reichszentr: 
Deutsche Verkehrswerbung einberufenen „Verkehrspoli 
Konferenz“ in Berlin am 25. März über seine Erfahrung 
über die Aufgaben der Verkehrswerbung in Amerika. 

Die Lage in Amerika für die Werbearbeit zur Förder 
deutschen Fremdenverkehrs war zu Beginn dieser Täti 
keineswegs günstig. Es galt vor allem durch Schaffung und 
breitung eines für Amerika geeigneten Werbematerials Deu 
land als Reiseland dem Amerikaner nahezubringen. Das We 
material an deutschen Prospekten, Plakaten und besonder: 
Bildern von deutschen Städten, Kurorten usw., soweit es 
haupt in Amerika vorhanden war, stellte sich als fast durel 
ungeeignet heraus. Die Reichszentrale für Deutsche Verke 
werbung und das von-ihr eingerichtete Büro in New Y 
mußten daher zunächst ein Werbematerial schaffen, das 
amerikanischen Anforderungen entsprach und in den Vereinig 
Staaten Verbreitung finden konnte. Be 

Der Amerikaner kennt Europa im großen und ganzen 
oberflächlich, von Deutschland oft nur den Namen selbst. 
will bei einer Europareise in einer bestimmten Zeit für & 
gewisse Summe Dollars möglichst viel Schönes, Interessa 
und Aneenehmes auf die bequemste Weise erleben. Wo 
stattfindet, steht für ihn zunächst noch gar nicht fest. Er$& 
zunächst nach „Europe“. Nur das Wort „Germany“, das 
geläufig ist, kann ihn auf die Schönheiten dieses Landes 
weisen, nicht aber partikularistische Einzelprospekte 
Städten, Kurorten usw., deren Namen er zum großen Teil ü 
haupt nicht kennt. Die deutsche Werbearbeit stellt sich d& 
unter die Schlagworte „Germany wants to see you“ und, 
Germany next“. Deutschland steht dabei stets im Vor 
grunde, und Städte, Bäder und Kurorte müssen sich, wenn 
bei ihrer Werbearbeit Erfolg haben wollen, in dieses g1 
Ganze „Deutschland“ einfügen. } 

Der Vortragende führte zugleich den zahlreichen Teilnehm 


andere europäische Länder mit starkem Fremdenverkehr aul 
Reiselust des Amerikaners einzuwirken bemüht sind. - 
eegenüber hat die deutsche Werbearbeit, die bisher, allzu sehi 
Zersplitterung und Willkür litt, im Auslande keinen leid 
Stand. Es ist erfreulich, schon jetzt feststellen zu können, 
die von der German Railroads Information Office verbre 
Werbeschriften Anklang in Amerika gefunden haben und b 
willig von den Eisenbahnen, Reisebüros usw. drüben entge 
genommen und weiter verbreitet werden. E 

Europa wird, so führte der Vortragende aus, in den kom! 
den Monaten einen lebhaften Fremdenverkehr aus Amerika 
warten können, und auch Deutschland wird einen von Jahr 
Jahr steigenden Anteil an diesem Verkehr erhalten, wenn 
Gästen in unserem Vaterlande der Aufenthalt so angenehm 
möglich gestaltet wird.. Jeder amerikanische Besucher m 
Freund Deutschlands und als lebendiger Pro 
zeandist zurückkehren mit der Erkenntnis, daß Deutsch 
ein schönes, gastfreies und gastfreundliches Land ist. 

— : Baurat de Grahl, Ehrendoktor. Rektor und Senat 
Technischen Hochschule Danzig haben dem Vizepräsidenten 
Abteilungsdirigenten der Akademie des Bauwesens, 
Gustav de Grahl in Zehlendorf in Anerkennung seine 
dienste um die Vervollkommnung des Pilserschrittkalibe 
die Entwicklung der Wärmewirtschaft die Würde eines „Dok 
Ingenieur ehrenhalber“ verliehen. ! 


— Personalnachrichten. Der Reichsbahnrat Reulaux, 
her Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts Berlin 6, nahm € 
Ruf als ordentlicher Professor für den Lehrstuhl für Eisenl 
wesen an .der Technischen Hochschule in Darmstadt an. . 


Osterreich. 
— Verwaltungskommission der Bundesbahnen. Dure 
Rücktritt der bisherigen Mitglieder der Verwaltungs 


mission der Österreichischen Bundesbahnen, Sektionschef 
Enderes und Dr. Freiheim, kamen zwei Mandate in der 
waltungskommission neu zur Besetzung. Die Regierung 
diese beiden freien Stellen mit dem Direktor der Nor 
in Villach Haslacher und dem steiermärkischen Indus 
Supan besetzt. Br 

— Fremdenverkehrsagenturen der Bundesbahnen. Die Ge 
direktion der Österreichischen Bundesbahnen beginnt nun 
im Auslande, wo in den letzten Jahren die Werbetätig 
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reich als Reiseland nicht rege genug war, eigene Fremden- 
kehrsagenturen zu schaffen, die nach ihren Weisungen eine 
here Werbetätigkeit entfalten sollen. Als erste solche Stelle 
de eine Generalvertretung der Österreichischen ndan 
nen in Utrecht (Niederlande) eingerichtet. Die Österreichi- 
- Bundesbahnen werden ihre Auslandsvertretungen auch 
_ anderen österreichischen Fremdenverkehrsinteressenten 
\ Verfügung halten, doch muß der Verkehr mit den Ver- 
Jungen der Österreichischen Bundesbahnen ausnahmslos im 
ige, der Generaldirektion in Wien erfolgen. Bereits zu 
agsten dieses Jahres wird eine große holländische Gesell- 
(ıftsreise, die von der niederländischen Generalvertretung der 
orreichischen Bundesbahnen veranstaltet wird, in Wien ein- 
en und in mehreren Gruppen Österreich unter ortskundiger 
rung bereisen. 


- Eisenbahnunterricht in der Schule. Die Generaldirektion 
‘ Bundesbahnen hat an die Landesschulbehörden eine 
ehrift gerichtet, in welcher darauf hingewiesen wird, daß die 
eraldirektion und die ihr unterstehenden Bundesbahndirek- 
bestrebt sind, durch plangemäß fortschreitende Verwal- 
end durch Investitionen, durch zeitgemäße Verbesserungen 
im Eisenbahnbetrieb zutage getretenen Folgen des Krieges 
seitigen. Mit Unterstützung des in schweren Zeitläuften 
ten Personals sei es gelungen, einen Zustand herbeizu- 
‚ von dem sich sagen läßt, daß die Sicherheit der Person 
= der Bahn anvertrauten Gutes wieder voll gewährleistet 
Wenn die Bahn auch der jugendbildnerischen Kraft der 
e jetzt schon viel zu danken hat, so sei noch manches zu 
m Vorsorge zu trelfen, daß mit der jungen Generation ein 
lecht heraufkomme, das in den demokratischen Einrich- 
n gegebene Freiheit würdig gebrauche und, wie andere Ein- 
ingen, so auch die Eisenbahn in einer Weise benütze, die 
Rücksicht des einzelnen auf die Gesamtheit entspricht. 
sen Zustand herbeizuführen, sind die betriebführenden Ver- 
tungen allein nicht imstande, sie bedürfen hierzu der Mit- 
e des reisenden Publikums und des erzieherischen Einflusses 
hule. Die Bundesbahndirektion richtet daher an die 
hörden die Bitte, die Schuliugend mit den beigegebenen 
ehren für die richtige Benutzung der Eisenbahn vertraut 
hen. Diese „Grundtehren“ enthalten fünfzehn Gebote. 
n für Erwachsene nicht minder wie für Schüler, wes- 
Bundesministerium für Unterricht in einem Erlasse die 
behörden angewiesen hat. nicht nur die Lehrkörper der 
_ Bürger- und Mittelschulen auf diese fünfzehn Punkte 
lehrung der Schüler beim Unterricht und bei Schüler- 
n aufmerksam zu machen, sondern auch bei Elternver- 
lungen die Eltern zu belehren. Das erste Gebot bezieht 
uf das Verhalten beim Betreten der Eisenbahn: „Lies die 
hriften und beachte sie; jede überflüssige Frage und Ant- 
 vergeudet wertvolle Zeit.“ Zweitens: „Dränge nicht bei 
‚assen und Türen; durch Drängen gefährdest du Greise, 
ien und Kinder. Stelle dich nicht stundenlang vor Schaltern 
 Kartenausgabestellen an, du bildest für andere, die früher 
ukommen haben, ein Hindernis.“ Die übrigen Punkte be- 
‚sich auf die Reinhaltung der Betriebsmittel, Ein- und 
igen, mrhelten während der Fahrt usw. 


} 
# 


-Skipreis der Bundesbahnen. Die Generaldirektion der 
reichischen Bundesbahnen hat für die Skimeisterschaft am 
Tg, die am 13. und 14. März in St. Anton ausgetragen wurde, 
renpreis ein Generalabonnement für die Österreichischen 


u gestiftet 

to Maaß, dem Begründer der Buch- und Kunstdruckerei 
Maaß‘ Söhne, Wien, ist eine kleine Gedenkschrift gewidmet, 
ur dreißigsten Wiederkehr seines Todestages (6. Januar 
) sein’ ältester Sohn Rudolf Maaß, der gegenwärtige In- 
des Unternehmens, in dankbarer Erinnerung verfaßt hat. 
nteresse liest man die Darstellung der mitunter recht be- 
en Laufbahn eines Mannes, der schließlich in Österreich 
isch wurde und dank seiner geschäftlichen Tüchtigkeit 
ler Lauterkeit seines Wesens zu hohem Ansehen gelangte. 
edrich Otto Maaß wurde am 19, Oktober 1826 in Nord- 
| am Harz im Königreich Preußen als jüngster Sohn des 
rs, Brauherrn und Fruchthändlers Johann Wilhelm Fried- 
ß geboren. Nach Vollendung seiner Gymnasialstudien 
er Vaterstadt ging der Jüngling zu einem Buch- und 
ienhändler in dem benachbarten Erfurt in die Lehre 
at nach beendigter Lehrzeit als Gehilfe in ein gleich- 
Geschäft in Naumburg an der Saale ein. Infolge seiner 
ung an der freiheitlichen Bewegung des Jahres 1848 in 
aaciam zu 20 Jahren Festungshaft verurteilt, mußte er 
n und wandte sich nach den Vereinieten Staaten von 
wo er durch mehr als 1% Jahrzehnte ein bisweilen 
chselvolles Leben führte. Die Sehnsucht nach der Hei- 
b ihn das erstemal 1862 nach Europa zurück, da er 
° immer r noch von der preußischen Polizei verfolgt wurde, 


. denken. 


mußte er zunächst nach Amerika zurückkehren, um dieses erst 
zwei Jahre später endeültig zu verlassen und sich in Wien 
anzusiedeln, wo er 1865 ein Annoncenbureau eröffnete und da- 
mit den Vorschlag verwirklichte, den ihm sein Freund und Lehr- 
genosse aus der Buchhändlerzeit in Erfurt, Ferdinand Haasen- 
stein, gemacht hatte, der im Verein mit Adolf Vogler solche 
Annoncenexpeditionen in Altona und in Frankfurt am Main 
betrieb. 

Wenige Jahre später, 1871, errichtete Otto Maaß eine kleine 
Buchdruckerei, deren rascher Aufschwung schon im nächsten 
Jahre die Übersiedlung in die größeren Räume in der Walfisch- 
gasse 10 notwendig machte, wo sie bis zum heutigen Tage 
ununterbrochen verblieben ist. Die neue Druckerei übernahm 
sofort die Herstellung des von dem bekannten Nativnalökonomen 
Professor Dr. Lorenz von Stein herausgegebenen Zentralblattes 
für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der österreichisch-ungari- 
schen Monarchie, das aus dem 1861 gegründeten, anfänglich vom 
Finanzministerium, später vom Ministerium für Handel und 
Volkswirtschaft herausgegebenen „Notizenblatt für Eisenbahn- 
und Dampfschiffahrts--Unternehmungen“ hervorgegangen, seit 
1862 als ein Organ für die gesamte Verwaltung und Se Inter- 
essen dieser Unternehmungen in Österreich bestand, Das Blatt 
brachte nicht nur alle auf die Eisenbahn- und Dampfschiffahrts- 
Unternehmungen Österreichs bezüglichen Gesetze, Staatsver- 
träge, Erlasse und sonstigen amtlichen Eröffnungen nach amt- 
lichen Quellen, ferner alle Kundmachungen dieser Unterneh- 
mungen über Personen- und Gütertransporte, Liefer- und Lager- 
zeit und andere Verkehrs- und Verwaltungsverhältnisse, über 


' Abhaltung von Generalversammlungen und ihre Beschlüsse usw., 


sondern auch die einschlagenden Verordnungen und Verände- 
rungen im Post- und Telegraphenwesen und schließlich auch 
unter Bedachtnahme auf die einschlägige Literatur über Eisen- 
bahnrecht, Eisenbahnverwaltung und Technik freie Aufsätze 
über das ganze große Gebiet des Eisenbahn- und Schiffahrts- 
wesens. Das. Blatt suchte demnach der selbst gestellten Auf- 
gabe, einerseits dem Geschäftsmann die Gesetze und Bestim- 
mungen für seine Beziehungen zu Eisenbahn und Dampfschiff- 
fahrt in Österreich in praktischer und zugleich authentischer 
Form bereitzustellen, andererseits auch denen zu entsprechen, 
„welche die Interessen und die Entwicklung dieser großartigen 
Anstalten von einem allgemeinen Gesichtspunkte auffassen“, 
tatsächlich gerecht zu werden. Als im Jahre 1888 für die bis- 
her im Zentralblatt veröffentlichten amtlichen Mitteilungen das 
Verordnungsblatt des k. k. Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schiffahrt geschaffen wurde, dessen Herausseabe im Jahre 
1896 auf das neuerrichtete Eisenbahnministerium überging, ver- 
blieben sowohl Verwaltung wie auch Druck des neuen Verord- 
nungsblattes bei der Firma Maaß. Hierin trat bis zum Ende des 

Jahres 1922, abgesehen vonder Bezeichnung des Blattes, keine 
Änderung ein. 

Die engen Beziehungen der Firma Otto Maaß’ Söhne zu den 
Unternehmungen des Verkehrswesens währte also über ein 
halbes Jahrhundert — ein Beweis dafür, daß sie den geschäft- 
lichen Grundsätzen, die der Gründer der Firma bis an sein 
Lebensende befolgt hat, stets treu geblieben ist. Dr, E: 


Luxemburg. 


— Die Tarif- und Frachtenfrage. Dem „Wirtschaftsdienst“ 
entnehmen wir über diese Frage folgende Ausführungen: 


Die Eisenbahnfrage und die hiermit zusammenhängende Tarif- 
und Frachtenfrage bilden seit der vollzogenen Wirtschafts- 
union mit Belgien die eigentlichen Angelpunkte der inneren 
u äußeren Politik Luxemburgs. Es war bekanntlich die 

Eisenbahnfrage, welche die frühere Regierung Reuter zu Falle 
brachte, und mit dieser Frage belastet trat die heutige Regie- 
rung Prum auf den Plan. Eine rein nationale Regelung der 
Angelegenheit gestatten die Verhältnisse nicht, und bei möglichst 
weitgehender Wahrung der heimischen Hoheitsrechte kann die- 
selbe praktisch nır im Einverständnis und unter Zusammen- 
wirken mit einem der beiden Nachbarstaaten Belgien oder 
Frankreich herbeigeführt werden. Und’ zerade in den inter- 
nationalen Zusammenhängen liest der Schwierigkeiten Kern. 

Nachdem die Kammer im Vorjiahre die Übernahme des gesam- 
ten Normalspurnstzes durch die luxemburgische Prince-Henri- 
Bahn unter Mitwirkung des belgischen Staates mit Stimmen- 
gleichheit abgelehnt hatte, mußte wohl oder übel das bisherige 
Provisorium, d. h. der Betrieb der Wilhelm-Luxemburg-Bahn, 
durch die elsaß- lothringische Verwaltung fortgeführt werden. 
An die Übernahme des Betriebes durch den Staat, wodurch das 
Abhängiskeitsverhältnis von den französischen Bahnen zelöst 
worden wäre, ist bei der heutigen Lage der Dinge nicht zu 
Ein Abkommen wurde im Oktober mit der elsaß- 
lothringischen Bahnverwaltung getroffen, und am 10. A ehe 
traten die französischen Tarife auf der Wilhelm-Luxemburg- 
Bahn in Kraft, 
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französischen Tarifsätze, die be- 
wird in Inter« 


Gegen die Einführung der 
deutend höher als die bisher angewandten liegen, 
essentenkreisen lebhaft Klage geführt. Die neuen Frachtsätze 
sind auf die französischen Verhältnisse zugeschnitten, wo ren- 
table Netze mit unrentablen abwechseln und erstere die letzteren 
durchbringen müssen. Da nun die Rentabilität der Wilhelm- 
Luxemburg-Bahn außerordentlich heeh ist, so lassen sich diese 
Tarife vom ‘rein nationalen Standpunkte keineswegs recht- 
fertigen. Eine fremde Verwaltung zieht Riesengewinne aus 
dem Betriebe, während Luxemburg noch Millionen hinzulegen 
muß, um die Angestellten nach dem heimischen Eisenbahner- 
statut zu besolden. Um so bitterer wirkt diese Tatsache, als 
die Prince-Henri-Bahn bei niedrigeren Tarifen das Gehalts- 
statut restlos durehführen kann. 

In riehtiger Erkenntnis dieser Lage hatte die Regierung sich 
verbehalten, gewisse Änderungen an dem Abkommen vorzu- 


nehmen, und auch bestimmte Zusagen hierüber gemacht. _ Auf 
diese Änderungen wartet die Industrie, der eigentliche Leid- 
tragende, bereits seit 4 Monaten vergebens. Es gelang aller- 
dings, die am 1. Januar auf den französischen Bahnen vorge- 
nommene beträchtliche Heraufsetzung der Frachttarife vor- 
läufig von Luxemburg abzuwenden, so daß die früheren Tran- 


zösischen Tarife nach wie vor angewandt werden. Ob dies auch 
für die Zukunft so bleiben soll? Die Industrie lebt nun weiter 
er der auälenden Ungewißheit bezüglich der Entwicklung 
der Frachtraten. 

Mit Belgien war die Regierung Prum programmgemäß in Ver- 
handlungen eingetreten zur Regelung der in Luxemburg so 
heftige kritisierten Differenzierung der Frachttarife für Eisen- 
und Stahlwaren auf den belgischen Bahnen, die den dortigen 
Eisenhütten einen Frachtvorsprung im Überseegeschäft gibt. 
Ein Interessenausgleich konnte bis heute nicht gefunden werden. 
Wie bekannt, ist Belgien der Regelung dieser für Luxemburg 
geradezu vitalen Frage beharrlich ausgewichen. Es sind nun 
bereits vier Jahre her, daß die im Wirtschaftsvertrage vorge- 
sehene paritätische Kommission mit den luxemburgischen Be- 
schwerden befaßt ist, aber zu dem von Luxemburg angerufenen 
Schiedsspruche ist es nicht gekommen. Auch die jüngsten Ver- 
handlungen sind ergebnislos verlaufen. 

Zur Schlichtung des Streitfalles sind nun beide Regierungen 
übereingekommen, eine dritte  Schiedsperson hinzuzuziehen. 
Daraufhin hat Beleien an das Generalsekretariat des Völker- 
hundes das Ersuchen gerichtet, auf die nächste Tagesordnung 
des Rates die Bezeichnung eines dritten Schiedsrichters für die 
aus der Anwendung des belgeisch-luxemburgeischen Wirtschafts- 
paktes entstandenen Meinungsverschi>denheiten zu stellen. 


Übrige europäische Länder. 


— Herabsetzung der Bettkartenpreise Dänemark-Deutschland. 
Die Bettkartenpreise in der Richtung von Dänemark nach 
Deutschland werden infolge des gestiegenen Wertes der däni- 
schen Krone, vom 15. Mai d. J. ab für die 1. Rlasse von 27 auf 
24 dän. Kr. und für die 2. Klasse von 13,50 auf 12 Kr. für 
die Streeken Kopenhagen-Berlin bzw. Hamburg herabgesetzt. 
Die Vormerkgebühr beträgt 3 bzw. 1,50 Rr. In der Richtung 


von Deutschland beträgt der Bettkartenpreis unverändert 
24 RM. für die 1. Rlasse und 12 RM. für die 2. Klasse, die Vor- 
merksebühr 10 a des Bettkartenpreises. - 


— Eröffnung der dänischen Privatbahn Nakskov-Rödby. Am 
27. März wurde die 37 km lange Privatbahn Nakskov-Rödby auf 
Laaland dem Betriebe übergeben. Der Bau dieser Bahn wurde 
gemäß Gesetz über die Anlage von Privatbahnen vom ‚Jahre 
1918 genehmigt. Die Hälfte des Anlagekapitals wurde vom 
Staate darlehnsweise aufgebracht. 


Eisenbahn auf Island. Im isländischen Parlament ist ein 
Vorschlag über die Anlage einer Eisenbahn von Reykjawik 
nach Oelvesaa in Arnäs Syssel eingebracht worden. Die An- 
lagekosten belaufen sich auf 5% Mill. Kronen. Die Bahn ist als 
Staatsbahn geplant. 


— Kritik der schwedischen Tarifpolitik. Im Verkehr zwischen 
Schweden und Italien bestehen jetzt direkte Tarife (vergl. 
5. 554 d. Zte.), durch die ein Wettbewerb zwischen Eisenbahn 
und Schiffahrt eingetreten ist. Während früher italienische 
Südfrüchte fast ausschließlich auf dem Seewege über Gotenburg 
nach Schweden verfrachtet wurden, 
billigter, direkter Tarife auf dem Eisenbahnwege über Deutsch- 
land befördert. Umgekehrt wird dieser Weg jetzt auch für 
schwedische Papiermasse von mittelsehwedischen Papierfabriken 
nach Italien dem Seew ege vorgezogen. Gegenüber einem 
früheren Satze von 77 Kr. für 1 t beträgt er jetzt 42.50 Kr. für 
1 t. Schwedische  Schiffahrtskreise ‚sehen sich dadurch ge- 
schädigt und fordern von der schwedischen Reeierung Maß- 
nahmen gegen die Tarifpolitik der schwedischen Staatsbahn. 


- striehelten durchgehende ‚Wagen bezeichnen. 


‚gesellschaften werden 
dürfen; nur für Lokomotiven der Schnellzüge ist ein V 
von 15 % ausländischer Kohle gestattet.- 


werden sie jetzt infolge ver-: 
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-— Die SEEN Verkindungen Rumkriönd mit. j 
lande im Sommerfahrplan 1926 zeigt nachfolgende Ab 
in der die vollausgezogenen Linien Pichler Die Mi 
ie 


anlsche RENT hat gegen die Friedenszeit he Ü 
Mehrfaches an solchen Verbindungen aufzuweisen, Es 
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dieser direkten Auslandsverbindungen warnen. Die Aı 
reisenden stellen nur einen Bruchteil, und zwar einen r 


scheidenen aller Schnellzugsfahrg äste, und doch wird 
samte Schnellzugsfahrplan diesen Verbindungen untergeo1 
Da nämlich die Leistungsfähigkeit der Linien meist nicl 
laubt, neben den Auslandszügen noch besondere Inlandss 
züge verkehren zu lassen, muß der innere Verkehr eine & 
Menge von mangelhaften inneren Anschlüssen, ungünst 
kunftszeiten in ‘größeren Städten u. dgl. in den Kauf ne 
abgesehen davon, daß die äußerst schleppende Zollbehan 
an den Grenzen den Auslandszügen auch noch häufig el 
hebliche Verspätungen verursacht. 


— Schweizer Bundesbahn und Wettbewerb He Las f: 
wagen. Um dem Wettbewerb der Lastkraftwagen zu bege 
haben die Schweizerischen Bundesbahnen seit kurzem 
neuen Güterbeförderungsplan auf den wichtigeren Strecken 
geführt. In der Frachtgutexpedition Zürich ist der 
gehende Nachtdienst, auf anderen größeren Stationen € 
schränkter Nachtdienst eingeführt worden. Aus diesen 
richtungen ergibt sich eine wesentliche  Beschleunigur 
Frachtguttransporte. So erreichen N Beispiel Fracht& 
Station Basel S:B.B., Aarau, Bern, Luzern, Zürich in 2 
3ellinzona, Genf in 3 Tagen. 


— Eisenbahnunglück in Bellinzona. Für 
Eisenbahnunglücks (April 1924), soll auf dem Frie 
Bellinzona ein Grabmal errichtet werden. Es ist ein 
lerischer Wettbewerb dafür ausgeschrieben. 


— Eisenbahnpläne und -bauten in Spanien. " 
elektrischen Bahn von Barcelona nach Manres a 
die. Rosten von 40 Millionen Pesetas genehmigt. 


Die Regierung hat das Projekt für den Bau einer ‚Eisei 
linie von Zamora über Orense-Santiago nach La © 
senehmigt. Die Verdingungen werden in Kürze von d 
kehrsministerium ausgeschrieben werden. Es hat sich | 
eine Unternehmervereinigung gebildet, um den Bau diese 
zu finanzieren. Die durch diesen Bau hauptsächlich beg 
Gemeinden stellen Gelände kostenlos. zur V Erlen / 


— Kohlenkrise in Spanien. Um die RK ohhrktir zu 
hat, wie der „Wirtschaftsdienst“ mitteilt, die Regieru 
Verbrauch inländischer Kohle für die geschützten Unt 
gen und Industrien für ‚obligatorisch erklärt. Die E 
also nur inländische Kohle v: 


Die Gesellsch 
keine Schnellzüge in Betrieb haben, dürfen nur 10% : 
scher Kohle verwenden. Auch die Kriegsschiffe müs 
es sich nieht um besonders schnelle Typen handelt, 
lieh inländische Kohle verwenden. Ebenfalls die Küste 
fahrt ohne Ausnahme. Die große Küstenschiffahrt di 
Kohle in den freien Lagern einnehmen; sie kaı : 
ländische Kohle nicht in den spanischen Gewässern, sond 
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häfen kaufen. Dieser Regierungsbeschluß hat einen un- 
ehmen Eindruck bei einer Anzahl Industrieller hervor- 
‚ weil ihre Interessen dadurch geschädigt werden. Für 
senbahngesellschaften bedeutet die neue Verpflichtung 
Mehrausgabe von 16 Mill. 

U 


Die englischen Eisenbahnen und der Kraftwagenverkehr. 
nglische Verkehrsminister hat kürzlich eine Anzahl Ver. 
ter der Eisenbahngesellschaften empfangen, die ihn auf die 
:luste der Eisenbahnen infolge Abwanderung des Verkehrs 
den Kraftwagen aufmerksam gemacht haben; nieht nur der 
°r-, sondern auch der Personenverkehr auf der Landstraße 
at beständig auf Kosten des Eisenbahnverkehrs zu. Die 
treter erklärten, daß die Eisenbahngesellschaften dem Kraft- 
nverkehr durchaus nicht feindlich gegenüberstünden, sie 
n auch nicht um Schutz gegen berechtigten Wettbewerb 
‚ aber sie glaubten darauf hinweisen zu müssen, daß die 
lung des Kraftwagenverkehrs dadurch möglich gemacht 
‚ daß diesem die Straße fast unentgeltlich zur Verfügung 
t wird, während die Eisenbahnen ihre Fahrstraße in 
m Umfang selbst bauen und unterhalten muß. Ferner müsse 
senbahn alle Arten von Gütern zur Beförderung annehmen, 
trade die hochwertigen, die hohe Frachten einbringen, 
n jetzt auf der Straße befördert. Die Kraftverkehrsunter- 
n sind andererseits in der Lage, Sendungen, deren Beför- 
‘ ihnen nicht zusagt, abzulehnen und nur solche Aufträge 
ehmen, die ihnen Gewinn brinsen. Durch die Teilung des 
hrs zwischen Straße und Eisenbahn werde der Verkehr 
hweren Massengütern, der bei der Eisenbahn bleiben muß, 
zünstiger Weise belastet. Das liege nicht im Interesse der 
neinheit. Sie verlangten daher, daß der Kraftwagenver- 
denienigen Teil der Straßenbaulasten tragen soll, die durch 
eranlaßt werden. 


Minister versicherte, daß die geschilderten Verhältnisse 
sierung wohl bekannt seien: das Interesse der Allgemein- 
verlange, daß alle Zweige des Verkehrswesens Gelegenheit 
ier Entwicklung hätten, und es gehe nicht an, daß der eine 
ten des anderen bevorzugt werde. Er könne zwar dem, 
die Vertreter ihm vorgetragen hätten, nicht allenthalben 

n, die Regierung. nicht nur er allein, werde aber den be- 
henen Fragen volle Aufmerksamkeit widmen. Das gleiche 
prechen hät auch der Finanzminister gemacht, dem die Ver- 
r Eisenbahnen ebenfalls ihre Klagen und Wünsche vor- 
zen haben. 


s illezung der ältesten elektrischen Bahn der britischen 

Gegen Ende des vergangenen Jahres wurde in Irland 
rieb der Portrush and Giant’s Causeway Electric Tram- 
gestellt. Die Nachricht verdient, wie die Zeitschrift 
ocomotive“ mitteilt, insofern Beachtung, als es sich bei 
Linie um die erste dem öffentlichen Verkehr dienende 
ische Bahn der Britischen Inseln handelt. Die Linie war 
September 1883 eröffnet worden, ihr Schöpfer und Er- 
“ war der Ingenieur William A. Traill. Die Länge der 
die stellenweise sehr starke Steigungen bis 1: 35 aufwies, 
g acht englische Meilen (12,9 km). Der Entwurf zu den 
ktrischen Anlagen rührte von Sir William Siemens und Dr. 
opkinson her. Die Kraft wurde von einem Fall des Bush- 
bei Bushmills geliefert. Die Stromzuführung erfolgte 
durch eine seitlich neben dem Gleis liegende Schiene, die 
t durch eine Oberleitung ersetzt wurde. Da die dritte 
ne in den Straßen von Portrush sich als sehr störend er- 
‚wurde dieser Teil der Linie zeitweilig mit Dampfstraßen- 
komotiven betrieben. 


Fremde Erdteile. 


eseitigung schienengleicher Straßenkreuzungen im Staate 
nd. Der Staat Maryland hat mit der Pennsylvania-Eisen- 
“der Baltimore & Ohio-Eisenbahn und der West-Maryland- 
ahn ein Abkommen getroffen, wonach im Laufe der näch- 
"10 Jahre alle Kreuzungen von Straßen mit den Strecken 
drei Gesellschaften in eleicher Höhe beseitist werden 
Die Kosten dafür sollen zur Hälfte von den Eisenbahnen, 
ilite vom Staate Maryland getragen werden: sie werden 
20 Mill. Dollar geschätzt. Der Staat will seinen Anteil 
ine Erhöhung der Benzinsteuer aufbringen. Beide Be- 
n glauben, daß sie bei einer Verteilung der Arbeiten auf 
re imstande sein werden, ihren Betrag von 10 Millionen 
zustellen, ohne daß auf der einen Seite die Steuerlast zu 
wird, auf der anderen Seite die Betriebsrechnung zu 
elastet werden muß. Die bei weitem größte Mehrzahl 
enenübergängen im Staate Maryland lieet auf den 
der drei genannten Eisenbahngesellschaften. Es wird 
daß die Vereinbarung mit den drei genannten Gesell- 
den Erfolg haben wird, daß auch die anderen Eisen- 
bei denen nur je zwei oder drei Übergänge in Frage 
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kommen, entweder durch ein zu erlassendes Gesetz oder, wenn 
dieses nicht durchgeht, durch den Druck der öffentlichen Mei- 
nung werden gezwungen werden, auch auf ihren Strecken die 
Schienenübergänge zu beseitigen und die Hälfte der dadurch 
enstehenden Kosten zu übernehmen. 


— Dienstdauer bei den amerikanischen Eisenbahnen. Das 
Bundesverkehrsamt der Vereinigten Staaten hat kürzlich seinen 
statistischen Bericht über die Dienstdauer der Zuemannschaften 
und des Telegraphenpersonals veröffentlicht. Er umfaßt den 
Zeitraum vom 1. Juli 1924 bis 30. Juni 1925. Für diese beiden 
Klassen von Eisenbahnbediensteten bestehen gesetzliche Vor- 
schriften, die die obere Grenze für die Dauer ihres Dienstes 
festsetzen. — Nach dem Bericht kam es im Zugdienst 18412 mal 
vor, daß eine Dienstdauer von 16 Stunden überschritten wurde: 
darunter waren 1156 Fälle, in denen der Dienst länger als 
24 Stunden und 162 Fälle, in denen er länger als 36 Stunden 
dauerte. Eine weitere Zusammenstellung enthält die Ursachen, 
die solche Zugverspätungen veranlaßt haben, daß dadurch die 
erwähnten Überschreitungen der zulässigen Dienstdauer ent- 
standen. Sie wird durch die Bemerkung eingeleitet, die leiten- 
den Beamten mögen ihr besondere Beachtung schenken, damit 
vermeidbare Ursachen für so lange Dienstdauer beseitiet wer- 
den. Ferner sind zusammengestellt die Fälle in denen Zug- 
mannschaften ihren Dienst eher als nach der voreeschriebenen 
Ruhezeit antreten mußten; dies kam 1487 mal vor. In 17598 
Fällen mußten Bedienstete im Telegraphenbetrieb über die zu- 
lässige Zeit im Dienst bleiben. Augenscheinlich ist hier unter 
Telegraphendienst auch die Arbeit in den Stellereien zu ver- 
stehen. : 


— Der Ausstand in den amerikanischen Anthrazitgruben und 
die Eisenbahnen. In den letzten vier Monaten des Jahres 1995 
haben Lohnstreitigkeiten zur Einstellung des Betriebes in den 
amerikanischen Anthrazitbergwerken geführt. Das bedeutete 
für die Eisenbahnen der davon betroffenen Gegenden einen sehr 
erheblichen Verkehrsausfall und hätte für ihren Jahresabschluß 
sehr verderbliche Folgen gehabt, wenn sie es nicht verstanden 
hätten, schon in den Zeiten, in denen Anthrazit die Hauptmenge 
der von ihnen beförderten Güter ausmachte, den Verkehr auch 
nach anderer Richtung zu entwickeln. Auf dem Wege von den 
großen Seen und dem Niagara nach New York, Philadelphia und 
den Neuenglandstaaten bewegt sich außer den Kohlen auch ein 
Strom von Getreide und anderen Gütern, den die Eisenbahnen 
durch günstige Fahrpläne und sonstige Pflege gefördert haben. 
Das kam ihnen im letzten Herbst und Winter sehr zustatten. 
als der Kohlenverkehr ruhte. — Ein Beispiel für diese Ver- 
hältnisse bietet der Verkehr der Delaware, Lackawanna und 
West-BEisenbahn. Im Jahre 1900 machte der Anthrazit 60% des 
von ihr beförderten Frachtguts aus, 1924 war der Anteil zwar 
auf 40% zurückgegangen, fiel dabei aber immer noch schwer 
ins Gewicht. 10% der beförderten Güter entfielen auf land- 
wirtschaftliche Erzeugnisse, teils solche- aus dem Staate New 
York, teils Getreide auf dem Wege Buffalo-New York. Der 
Anthrazitverkehr des Jahres 1925 betrug nur 77,5% desjenigen 
im Vorjahr, und der Gesamtverkehr hatte dadureh um 4,5% 
gelitten. Fabrikerzeuenisse und ähnliche Güter wurden in um 
9% größerer Menge als 1924 befördert. Der Gesamtverkehr 
blieb hinter .dem der Jahre 1916 bis 1918 und 1920 zurück. Trotz 
des Verkehrsrückgangs ist ein erheblicher Betriebsüberschuß, 
etwa 8,5 Dollar auf jede der 1688822 Aktien zu 50 Dollar Nenn- 
wert, erzielt worden, wovon 11,8 Millionen, derselbe Betrag wie 
im Vorjahre, für Zahlung von Dividenden verwendet wurden. 


— Kraftwagenverkehr amerikanischer Eisenbahnen. Der 
Kraftwagen hat sowohl zur Beförderung von Personen wie von 
Lasten für die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten eine ständig 
steigende Bedeutung erlangt. Von der Auffassung, daß er ein 
lästiger Nebenbuhler ist, hat man sich frei gemacht, man hat 
vielmehr seinen Wert zur Unterstützung des Eisenbahnverkehrs 
richtig erkannt. Die Zeitschrift Railway Age, die immer über 
die Fortschritte im amerikanischen Eisenbahnwesen eingehend 
berichtet, hat auch stets den Kraftwagenverkehr, soweit er mit 
der Eisenbahn in Verbindung steht, in ihre Berichterstattung 
einbezogen. Neuerdings gedenkt sie dieses Gebiet besonders zu 
pflegen, indem sie monatlich einmal, beeinnend mit dem Februar 
1926, einen besonderen Abschnitt Schilderungen aus dem Kraft- 
wagenverkehr der Eisenbahnen widmet. 


In dem ersten dieser Sonderabschnitte wird über die Be- 
mühungen der Pennsylvania-Eisenbahn berichtet, die zur Zeit 
mit den Behörden des Staates Pennsylvanien verhandelt, um die 
Genehmigung zum Betriebe von Omnibusstreeken in allen 55 Be- 
DI dieses Staates und über dessen Grenzen hinaus zu er- 
angen. 


Weiter wird berichtet, daß die Lehigh Valley-Eisenbahn da- 
durch erhebliche Ersparnisse erzielt hat, daß sie in einigen Ver- 
kehrsbeziehungen den Eisenbahnzug durch den Kraftwagen er- 
setzt hat. Der Einrichtung eines solchen Verkehrs sind Sorg- 
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fältige Vorarbeiten vorausgegangen. In New® York dient der 
Kraftwagen zum Einsammeln und Zustellen der Güter, zur Ver- 
bindung zwischen den Lagerhäusern und den Bahnhöfen, zum 
Verkehr mit den Schiffen; außerhalb New Yorks vermittelt er 
den Stückgutverkehr mit anderen Bahnen und ersetzt die Orts- 
güterzüge. Die längste Entfernung, auf die er eingesetzt ist, 
beträgt etwas über 150 km, anderseits bedient er eine Verbin- 
dung, bei der es sich nur um einen Weg von 80 m handelt. Der 
Betrieb der Kraftwagen ist einem Unternehmer übertragen. 


Die Spokane, Portland & Seattle-Eisenbahn hat vor zwei 
Jahren einen Omnibusverkehr auf der 200 km langen Strecke 
Portland-Seaside eingerichtet. Aus kleinen Anfängen hat sich 
ihr Omnibusbetrieb so entwickelt, daß im Jahre 1925 durch- 
schnittlieh 15 Omnibusse im Betrieb waren, die zusammen fast 
1,5 Mill. Kilometer zurückgelegt haben. Es handelt sich dabei 
um einen Verkehr, der geradezu als Fernverkehr bezeichnet 
werden kann, denn der einzelne Fahrgast hat eine Durchschnitts- 
entfernung von fast 50 km zurückgelegt und dafür 77,3 Cents 
bezahlt. Die Personenmeile hat im Durchschnitt 2,58 Cents ein- 
sebracht und 2,35 Cents gekostet. Eingerichtet wurde dieser 
Verkehr, um dem Wettbewerb bahnfremder Omnibusse auf der 
für solehen Verkehr sehr geeigneten Straße Portland-Seaside 
zu begegnen, an der nicht weniger als 40 Städte liegen. Dar- 
unter litt der Eisenbahnverkehr, und die Eisenbahngesellschaft 
versuchte daher, die Aufwendungen, die die Bevölkerung jener 
Gegend den Omnibussen zukommen ließ, in ihre Kassen zu 
lenken. Um dies Ziel zu erreichen, mußte ihre für den Om- 
nibusverkehr zegründete Tochtergesellschaft erst das Unter- 
nehmen ihres schärfsten Wettbewerbers für 125000 Dollar. an- 
kaufen. Zu den 15 Omnibussen, die sie dabei übernahm, be- 
schaffte sie noch die gleiche Zahl, so daß ihr Wagenpark jetzt 
30 Stück umfaßt. Es werden täglich sieben Fahrten hin und 
zurück gemacht; dafür verkehren auf der Eisenbahn nur zwei 
Personenzugpaare täglich, die so gelegt sind, daß sie Lücken im 
Omnibusfahrplan ausfüllen, Neben dem Fernverkehr Portland- 
Seaside, der 6 Stunden 20 Minuten in Anspruch nimmt, findet auf 
den von Seaside ausgehenden 30 km ein Viertelstundenvorort- 
verkehr statt. 


Ein endgültiges Urteil über den Erfolg des Omnibusbetriebs ' 


für die‘ Eisenbahngesellschaft kann wegen der Kürze der Zeit 
noch nicht abgegeben werden. Die Eisenbahn hat aber durch ihn 
ihre Stellung als einziges Verkehrsunternehmen jener Gegend 
zurückgewonnen und leistet für deren Bewohner mehr als 
früher. 

Zu den Eisenbahnen, die im Begriff sind, den Omnibusbetrieb 
in ihren Arbeitsplan aufzunehmen, gehört auch die Chicago & 
Alton-Risenbahn. Zunächst sollen auf zwei Strecken, deren eine 
etwa 150 km, deren andere etwa 250 km lang ist, neben der 


Eisenbahn her Omnibusse auf der Straße verkehren. Beide 
führen durch dicht bevölkerte Gegenden mit guten Straßen. Den 


Betrieb will diese Eisenbahngesellschaft im Gegensatz zu 
anderen, die zu diesem Zweck Tochtergesellschaften gegründet 
haben, in ihre eigene Hand nehmen. 


Bei der Chicago, South Rend & Northern Indiana-Eisenbahn 
sind interessante Feststellungen über den Einfluß des Fahr- 
preises auf den Umfang des Verkehrs gemacht worden. Dieser 
betrug zunächst 3 Cents die Meile (etwa 9 P£./|km). Auf einer 
Strecke ist er auf die Hälfte, auf der anderen auf zwei Drittel 
dieses Betrages herabgesetzt worden, wobei regelmäßige Be- 
nutzer, anscheinend durch Ausgabe von Fahrscheinheften, noch 
einen Nachlaß von 25 % erhielten. Die Folge dieser Maßnahme 
war, daß in den nächsten drei Monaten sich der Verkehr auf der 
einen Strecke um 92 %, auf der anderen um 70 % hob, während 
er auf einer dritten Strecke, wo der Grundpreis beibehalten 
wurde, zurückging. Es wird aus den Verkehrszahlen geschlossen, 
daß sogar Besitzer von Kraftwagen den Omnibus ihrem eigenen 
Wagen vorgezogen haben. 


— Beleuchtung eines amerikanischen Verschiebebahnhofs. Der 
W ert guter Beleuchtung für die Erledigung von Nachtarbeit wird 
immer mehr erkannt, und das gilt auch für den Verschiebedienst 
der Eisenbahnen. Der Bahnhof Selkirk der New York Central- 
Eisenbahn mit seiner neuen Beleuchtung ist ein Beispiel dafür, 
daß es dabei nieht nur auf lichtstarke Lampen ankommt, sondern 
auch auf ihre richtige Anordnung. Die neuen Lampen auf diesem 
Bahnhof haben doppelte Reflektoren, von denen der eine die 
größere Menge des Lichts in der Richtung der abrollenden 
Wagen wirft, während ein kleinerer Teil des Lichts durch den 
anderen in der entgegengesetzten Richtung geleitet wird. Da- 
durch wird Blendung vermieden und die Wagen erscheinen in 
scharfen Umrissen, die es den Verschiebearbeitern ermöglichen, 
die Entfernung der abrollenden Wagen richtig abzuschätzen, wo- 
durch Unfälle und Beschädigungen der Wagen, wenn auch nicht 
ganz vermieden, so doch stark vermindert werden. Die Schein- 
werfer hängen an 23 m über Schienenoberkante hohen Masten, 
die durch eine im Innern untergebrachte Leiter besteigbar sind. 


wurde beschlossen. : SR 


— Freie Eisenbahnfahrt und Parlament in Australien 
Mitglieder des Oberhauses von Neusüdwales besitzen go 
Abzeichen, die zu freier Fahrt auf allen Eisenbahnen 
Staates berechtigen. (Ähnliche Abzeichen mit derselben 
tigung werden in England ausgegeben, sie sind dazu einge) 
als Anhänger an der Uhrkette getragen zu werden.) Es 
auf Gegenseitigkeit, daß diese Abzeichen auch auf den E 
bahnen der anderen australischen Bundesstaaten anerkannt 
den. Die gegenwärtige Regierung der Arbeiterpartei hat 
kürzlich 25 neue Mitglieder des Oberhauses ernannt, um 
ihrer Hilfe gewisse Gesetzentwürfe, darunter einen, der die 
schaffung des Oberhauses bezweckt, durehzudrücken. MW 
dies gelingt, gedenkt die Regierung den Mitgliedern des 
hauses, 99 an der Zahl, die Berechtigung zu freier Eisenb: 
fahrt zu belassen. Die Staatsbahnen von Victoria haben | 
bereits erklärt, daß sie wohl die Gültigkeit der Abzeichen 
alten Mitglieder anerkennen werden, nicht aber diejenigen 
25 neuen, da diese nicht den Anforderungen entsprechen, 
dem Abkommen über die gegenseitige Zubilligung freie 
genügen. a: 


Internationaler Verkehr. 


— Deutsch-italienischer Verkehr. Im März d. J. waren 
treter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, der Schw« 
rischen Bundesbahnen und mehrerer schweizerischer Pri 
bahnen, der Österreichischen und Italienischen Staatsbahne 
Locarno versammelt, um über akute Fragen im deutsch-itali 
schen Personentarif über Brenner und Gotthard sowie 
deutsch-schweizerischen und deutsch-österreichischen Perso: 
tarif zu verhandeln. Das schwierige Problem der Einführ 
eines Tarifs für Gesellschaftsfahrten und Gesellschaftsson 
züge wurde eingehend erörtert. Seine Lösung dürfte wohl in 
sehbarer Zeit zu erwarten sein. Über die Einführung von Ri 
fahrkarten im deutsch-italienischen Verkehr konnte eine I 
gung noch nicht erzielt werden. Die Fortsetzung der Erhebur 


Einen breiten Raum nahmen die Beratungen über einen im 
erwähnten Verkehren von Handelsinteressenten angeregt n 
preßgutverkehr ein, der allmählich beginnt über die G 
der Binnenverkehre hinaus allgemeine internationale Bedeu 
zu gewinnen. Im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Verhandlungen über die Schaffung eines Rahmentariis als @ 
Teiles I im wesentlichen als abgeschlossen zu betrachten. 
schen Deutschland und Österıeich besteht bereits heute — 
dings nur für wenige Verbindungen — ein Expreßguttarif. 
im Verkehr zwischen Italien und der Schweiz hat ein Exp 
euttarif diese Art des Verkehrs wesentlich belebt. Im deu 
polnischen Verkehr sind Verhandlungen über die Schaffung e 
Expreßguttarifs im Gange. Auch Italien und Frankreich st 
in Verhandlungen, um einen Expreßgutverkehr zwischen be 
Ländern erstehen zu lassen. Die. engen wirtschaftlichen. 
ziehungen zwischen Italien und Deutschland (Mailand und Co 
und zwischen Deutschland und der Schweiz haben beteil 
Handelsvertretungen veranlaßt, auf das Bedürfnis eines deu 
italienischen Expreßguttarifs hinzuweisen. Die Rückwirkw 
auf einen  deutsch-schweizerischen und erweiterten deut 
österreichischen Expreßgutiarif erschienen damit unausb 
lieh. Die an diesen Tarifen beteiligten Bahnen haben d 
unter Mitbenutzung des erwähnten Entwurfs des Vereins 
scher Eisenbahnverwaltungen einen Teil I eines Exp 
tarifes aufgestellt, der den Spitzen der beteiligten Bahnen Y 
in nieht zu ferner Zeit zur Entscheidung unterbreitet \ 
wird. Zollschwierigkeiten, die die Frage anfangs zu 
Problem gestalteten, dürften wohl im wesentlichen als be 
gelten. Auch die bei den beteiligten Bahnen verschieden 
arteten Abfertigungsarten dürften zu. Bedenken keine Ve 
lassung geben. i N 

Gleichzeitig mit der Tagung der bereits erwähnten 
fand eine Verhandlung über den englisch-italienischen Pe 
tarif über Holland-Deutschland-Schweiz statt, zu dem sie 
treter der beteiligten holländischen und englischen Bahn 
gefunden hatten. : 


Nordisch-italienischer Güterverkehr. Am 1. April tr 
Tarif für den direkten Güterverkehr zwischen ‘Schwede 
Norwegen einerseits und Italien andererseits in Kraft. Di 
kurz als nordisch-italienischer Gütertarif bezeichnet, gilt 
Deutschland-Scehweiz und über Deutschland-Österreich, also 
Gotthard, über Brenner und über Tarvis. Er verbin 
tionen vom äußersten Süden Siziliens an mit bestimmte 
tionen der nordischen Länder und erstreckt sich auf Entfe 
gen von mehr als 3000 km. . 

Dieser nordisch-italienische Gütertarif ist vollkomm 
er hat in der früheren Zeit kein Analogon oder 
Ebenso wie der Gedanke des Tarifs neu ist, ist auch d 
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neuartig, sie weicht von den bisherigen direkten Güter- 
und der Preisbildung dieser Tarife wesentlich ab. Der 
“stellt einen ersten Versuch dar, die Entwicklung muß 
‚ ob das Experiment glückt und ob der Wagemut der 
nbahnverwaltungen, welche diesen Tarif schufen, berechtigt 
Zum Verständnis des Tarifs und seiner Entstehungsgeschichte 
folgende Tatsachen zu berücksichtigen: Italien und die 
ischen Länder liegen so weit auseinander, daß im großen 
ganzen früher ein wesentlicher und regelmäßiger Verkehr 
m Bedeutung, der die direkte Aufgabe von Gütern zwischen 
en Ländern verlangt hätte, nicht bestand. Erst nach dem 
ge hat sich der Handel zwischen Italien und den nordischen 
dern gehoben. Zunächst hat Italien, das durch den Um- 
; in Europa wichtige Märkte für seine Lebensmittel und 
chte, wie z.B. Rußland, eingebüßt hatte und die anderen 
wegen der sinkenden Kaufkraft der durch den Wäh- 
sverfall bedrohten Länder verloren hatte, getrachtet, Obst 
emüse stärker nach den nordischen Ländern abzusetzen. 
der anderen Seite bestand in Italien Bedarf für Zellulose, 
Maschinenteile, für frische und getrocknete Fische und 
re Erzeugnisse der nordischen Länder. 
den gegenseitigen Warenaustausch durch Eisenbahntarife 
interstützen, haben sich deshalb schon im Jahre 1923 die in 
Verkehr der nordischen Länder mit. Italien beteiligten 
nbahnverwaltungen, das sind die norwegischen, schwedi- 
ı und dänischen Staatsbahnen, dann die Deutsche Reichs- 
-Gesellschaft, die schweizerischen und österreichischen 
lesbahnen und die italienischen Staatsbahnen, zusammen- 
en, um die Möglichkeit der Ausgabe eines direkten Güter- 
zu studieren. Das Problem war nicht leieht. Man fand 
, daß die Ausgabe eines Tarifs in der bisher üblichen 
se durch Zusammenstoß der Frachtsätze der einzelnen Län- 
er Kürzung einer halben Abfertigsungessebühr für jedes 
iel zu hohe Frachtsätze ergeben hätte, so daß auf diese 
keine allgemeine Grundlage für die Aufstellung eines 
gefunden werden konnte. Diese Art erwies sich nur für 
üter brauchbar, die wegen ihrer Verderblichkeit an 
en Eisenbahnweg wählen müssen. Der andere Verkehr 
en den Nordländern und Italien hat sich auf dem Schift- 
ge abgewickelt. Wenn dıe Eisenbahnen diesen Verkehr 
ollten, so mußten sie sich den Schiffsfrachten anpassen. 
g also von diesen Schiffsfrachten aus und schlug ge- 
rozente dazu, die erfahrungsgemäß tragbar sind, weil 
nbahnbeförderung infolge ihrer Raschheit und geringen 
uslage gegenüber der Schiffsbeförderung Vorzüge hat. 


r Anwendung dieser Grundlagen schuf man Frachtsätze 
hnellzugsgut (Tarif 1), der für Blumen gilt, für Eilstück- 
Jarif 2), für Güter aller Art anwendbar, für Frachtstück- 
(Tarif 3), für Güter aller Art, und endlich eine Reihe von 

en Tarifen (4-67), in welchen zur Zeit rund 139 Güter 
Güterpositionen eingereiht sind. Von diesen Gütern sind 
nennen Automobile, bestimmte Eisen- und Stahlwaren, 
und Gartenfrüchte, Fische, Hanf, Holzschliff, Holzzell- 
Käse, Kryolith, Mais, Marmor in verschiedenen Be- 
ngsformen, Maschinen und Maschinenteile, Nadelholzteer, 
‚Öle, Reis, verschiedene Rinden, Salz, Sammelgut, Schwefel, 
ren, Terpentin, Tomatenkonserven, Umzugsgut und Wein. 
dem problematischen Charakter des Tarifs war es not- 
ig, daß für den Anfang die Zahl der Stationen, die in ihn 
nommen wurden, beschränkt wurde. Um aber doch mög- 
vielen nordischen Stationen die Abfertigung zu günstigen 
n nach dem Süden oder in umgekehrter Richtung zu er- 
chen, sind besondere Umbehandlungssätze für Trälleborg 
geschaffen worden, mit deren Hilfe eine ausgedehntere 
ung des Tarifs möglich wird. Gleichzeitig kann auf 
der mit diesem Umbehandlungstarif gefundenen Erfah- 
‚jederzeit eine Ergänzung und Erweiterung des Tarifs 
nommen werden. 


entlich für den Verfrachter ist, daß er einen annähernden 
blick über die Höhe der Frachten erhält. Bei den verderb- 
Gütern, die an sich den Eisenbahnweg wählen müssen, 
die Ermäßigung durchweg 15% gegenüber den Lokal- 
ätzen. Wesentlich stärker sind die Ermäßigungen bei den 
‚ die dem Seewettbewerb unterliegen. Hier können die 
gungen zwischen 40 und 60% schwanken, je nach der 
‚Gutes und der Lage der Stationen. Bei diesen Aus- 
für die beteiligten Verwaltungen war es nicht immer 
eine Einigung über die Bildung der Frachtsätze und über 
erteilung zu erzielen. Der erste vollkommen aus- 
este Tarif mußte wieder abgelegt werden, weil der ur- 
ich in Lirawährung aufgestellte Tarif wegen des Sin- 
talienischen Währung wieder andere Währungsgrund- 
halten mußte. Der Tarif’ist nunmehr für den italieni- 
Durchlauf in Lire (italienische Währung), für den nordi- 
Durchlauf in schwedischen Kronen erstellt. Entsprechend 
Währungsgrundlage sind die italienischen Sätze in einer 
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besonderen Abteilung (Abschnitt IV des Tarifs), die für den 
gesamten übrigen Durchlauf in einem Satze in einer weiteren 
Abteilung (Abschnitt V des Tarifs) zusammengestellt. 

Es ist klar, daß die eigenartigen Schwierigkeiten dieses 
Tarifs bei den Verhandlungen unter den Eisenbahnverwaltungen 
eroße Schwierigkeiten boten. Aber wer Gelegenheit gehabt hat, 
Einblick in diese Verhandlungen zu gewinnen, wird sagen, daß 
hier wirklich großzügige und solidarische Arbeit geleistet wor- 
den ist. In dieser Hinsicht bedeutet der nordisch-italienische 
Gütertarif ein. bahnbrechendes und vorbildliches Werk für den 
mitteleuropäischen Güterverkehr. ; 

Wenn auch anfangs damit noch nicht-alle Wünsche erfüllt 
sein können, so gewährt schon die Tatsache der Schaffung dieses 
Tarifs und die befriedigende Zusammenarbeit der Eisenbahn- 
verwaltungen die hoffnungsvolle Aussicht, daß hier die Ent- 
wieklung zugunsten des Verkehrs zwischen den Nordländern 
und zwischen dem Süden fortschreiten wird. In diesem Sinne 
kann dem Tarif eine gute Aufnahme in Aussicht gestellt werden. 

Zu bedauern ist nur, daß die dänischen Staatsbahnen, die ur- 
sprünglich auch am Tarif mitgearbeitet hatten, von diesem 
später ' wieder Abstand genommen haben, weil ihnen die für 
den nördlichen Schnitt gewählte schwedische Währung nicht 
zusagte. Es ist zu hoffen, daß in Zukunft dieses Hindernis 
für die Beteiligung Dänemarks am Tarif in irgendeiner Weise 
beseitigt werden kann. 


Wasserverkehr. 


— Schwierigkeiten über den internationalen Schiffahrtsver- 
trag auf der Oder. Die Verhandlungen über den internationalen 
Schiffahrtsvertrag nehmen einen schwierigen Verlauf, da seit 
einigen Jahren die Internationalisierung der Nebenflüsse der 
Oder, der Warte und der Netze in Schwebe ist. Polen ist gegen 
die Internationalisierung und weist auf den Umstand hin, dal 
sich .die genannten Flüsse ausschließlich auf polnischem Gebiet 
befinden, während der Friedensvertrag nur solche Flüsse als 


international bezeichnet hat, deren Schiffahrt mehr als 
einem Staate dient. Den Kompromißvorschlag hat Polen ab- 
gelehnt. 


Luftverkehr. 


— Die neuen Fluepläne. Am 6. April nimmt der Deutsche 
Luftverkehr seinen Betrieb auf. Durch die im Winter erfolgte 
Gründung der „Deutschen Lufthansa A.-G.“ war es möglich, die 
einzelnen Luftlinien zweckmäliger zu verteilen. Das gesamte 
Streckennetz umfaßt die Länge von 17000 km, die von über 
100 Flugzeugen der besten im Luitverkehr erprobten Arten be- 
flogen werden. Die Flugpreise halten sich etwa in Höhe der 
Eisenbahnfahrpreise I. Klasse. Die Flugzeiten sind auch im 
wesentlichen dieselben geblieben. Eine Verbesserung läßt sich 
dabei ja auch kaum erzielen, da die Höchstgeschwindigkeit 
unserer Flugzeuge, die von der Botschafterkonferenz auf 
180 km/std. festgesetzt ist, schon seit Jahren erreicht ist und 
erst vergrößert werden kann, wenn diese einschränkenden Be- 
stimmungen fallen. Trotzdem kann man auch bei den Flugzeiten 
einige Verbesserungen feststellen. i 

Wichtig ist, daß der diesjährige Flugplan Anschlüsse an die. 
großen internationalen Flugstrecken vorsieht, so daß Deutsch- 
lands Mitwirkung am internationalen Flugdienst schon jetzt in 
großem Maße gesichert ist. Große transkontinentale Linien, wie 
etwa London-München-Rom’ oder Paris-Berlin-Moskau, können 
noch nicht beflogen werden, da die Verhandlungen, die in Paris 
sehon seit Monaten darüber gepilogen werden, noch nicht zum 
Abschluß gekommen sind. 


\ 


Rechtspflege. 


— Wann ist die tödliche Lungenentzündung eines Lokomotiv- 
heizers auf den Dienst zurückzuführen? Diese Frage war bei 
einem 26jährigen Lokomoitivheizer, dessen hinterbliebene Witwe 
dieserhalb Ansprüche aus der sozialen Unfallversicherung er- 
hob, vom Reichsversicherungsamt zu entscheiden. | 

Derselbe war am letzten Februartage v.J. morgens früh’ in 
gewohnter Weise auf der Lokomotive 3% Stunden läng ge- 
fahren. Es herrschte an dem Tage eisiger Schneewind. Nach 
beendeter Fahrt wurde nach Durchführung der: Rangierbewe- 
gung auf dem Bahnhof im Lokomotivschuppen Wasser gefaßt. 
Hier stieg der von der Feuerung und dem anstrengenden Dienst 
auf der Maschine und aushilfsweise im Gepäckwagen erhitzte 
Heizer in der kalten Halle von der Maschine ab und zog sich 
vielleicht durch den plötzlichen Temperaturwechsel von dem 
heißen Stande auf der Lokomotive eine schwere Erkältung zu. 
Er empfand heftige Schmerzen auf der Brust, die ihn zum Auf- 
geben der Arbeit zwangen. Bald darauf folgte ein heftiger 
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Schüttelfrost, weshalb ein zufällig auf dem Bahnhof anw esender 
Arzt ihm den Rat gab, sofort nach Hause zu gehen. Der ihn 
dort behandelnde Arzt sagt in seinem Gutachten, daß die Er- 
krankung von Anfang an einen sehr stürmischen Verlauf gehabt 
habe. Nach fünf Tagen erfolgte der Tod. Die Sektion be- 
stätiete die Annahme des behandelnden Arztes, daß 
eine sehr ausgedehnte doppelseitige Lungenentzündung vorliege. 
Wir entnehmen dessen Gutachten folgende Sätze: 


„Der verletzte Sch. hat während der Fahrt keine Äußerung 
über eine Erkrankung getan. Erst nach Einfahren der Loko- 
motive in die kalte Halle der Wasserstation und beim Ver- 
lassen der Herdfeuerung der Lokomotive nach dem Absteigen 
wurde der plötzliche Temperaturwechsel und die Abkühlung für 
den überhitzten Körper so groß, daß Sch. im gleichen Augen- 
blick ausrief: Au, jetzt ist es mir in die Seite gefahren! Und 
von diesem Augenblick war er schwer krank und arbeits- 
unfähig. Der Zeitpunkt des Ausbrechens der Rippenfell- 
und Lungenentzündung läßt sich somit genau auf die plötzliche 
Abkühlung nach Verlassen des Platzes von der Herdfeuerung 
der Lokomotive und auf die Kälteeinwirkung in der Wasser- 
stationshalle zurückführen. Es ist deshalb durch die Beschalfen- 
heit der Betriebswerkstätte (kalte ungeheizte Wasserstations- 
halle) und durch die Art der Betriebsarbeit (Verlassen des 
Platzes von der heißen Lokomotivfeuerung zum Zwecke des 
Wasserfassens) für den durch die vorangegangenen Dienstein- 
wirkungen überanstrenseten Körper des p. Sch. eine bedeutend 
erhöhte Betriebsgefahr von zeitlich relativ kurzer Begrenzung 
vorhanden gewesen und muß deshalb einentschädigungs- 
pfliehtiger Unfall angenommen werden.“ 


Die Privatbahn-Berufszenossenschaft lehnte ihre 
gungspflicht jedoch ab. Sie schreibt: 

„Es ist bei dm Lokomotivpersonal die eine Körper- 
seite während der Fahrt stets erhitzt, während die andere denı 


Entschädi- 


Luftzug ausgesetzt ist. Die Tätigkeit der Heizer mag auch 
körperlich anstrengend sein, so daß sie sich auf der Fahrt be- 


sonders erhitzen. Beim Verlassen der Lokomotive findet immer 
ein plötzlicher Temperaturwechsel statt, der im Winter beson- 
ders groß ist. So ist das Lokomotivpersonal bei seiner gewöhn- 
lichen Betriebstätigkeit ständig in Gefahr, sich zu erkälten. Tritt 
bei einer gewöhnlichen Betriebstätiekeit eine Erkältung 
ein, so wird man deshalb, wenn nicht besondere Umstände dazu 


zwingen, das Vorliegen eines Betriebsunfalles nicht anerkennen 
können. Das gilt auch’ im Falle Sch.“ 


Das Oberversicherungsamt Mannheim schloß sich dem Gut- 
achten des behandelnden Arztes an, indem es annahm, daß der 
Tod durch einen Unfall beim Betrieb herbeigeführt worden sei. 
Die Berufsgenossenschaft blieb bei ihren früheren Ausführun- 
gen, daß hier in keiner Weise ein „Unfall“, für den allein sie 
entschädigungspflichtig sei, vorliege. Der Heizer sei einer, aber 
nicht im Eisenbahnbetrieb verursachten, Lungenentzündung er- 
legen, sondern diese sei während des Dienstes zufällig zum Aus- 
bruch gekommen. Seine Tätigkeit sei die täglich gewohnte aller 
Heizer gewesen. 

Bei diesen Widersprüchen holte das Reichsversicherungsamt 
ein OÖberguachten von der medizinischen Klinik der Uni- 
versitätHeidelbergein, das am 26. Januar 1926 erstattet 
wurde und dem wir die folgenden Sätze entnehmen: 

„Die Lungenentzündung ist eine Infektionskrankheit, d. h. sie 
beruht auf dem Eindringen und der Vermehrung von Bakterien 
in der Lunge mit den daran sich anschließenden entzündlichen 
Veränderungen im Lungengewebe Die Entwickelung 
dieses Prozesses bedarf einer gewissen Zeit, und man wird als 
Mindestmaß dafür nach den vorliegenden Erfahrungen einen Tag 
annehmen müssen. 


Bei Sch. war im Moment des Abstieges von der Lokomotive 
die Lungenentzündung schon ausgebildet, denn die dabei 
aufgetretenen Schmerzen waren nur das erste Zeichen der kom- 
plizierten Rippenfellentzündung, die wie gewöhnlich die Lungen- 
entzündung begleitet hat. Ebenso ist der rasch folgende Schüttel- 
frost als Zeichen der schon auszebildeten und nicht erst ent- 
stehenden Krankheit mit Sicherheit zu deuten. 

Es ist eine durchaus alltägliche Erscheinung, 
entzündungen sich in dieser 
heraus bemerkbar machen. 


Da der eigentliche Beginn der krankhaften Lungenver- 
änderungen beim ersten Auftreten von Krankheitserscheinungen 
(Schmerzen, Schüttelfrost) also mindestens einen Tag, wahr- 
scheinlich mehrere Tage zurücklag, kann die starke Abkühlung, 
der Sch. ausgesetzt war, als Ursache der Erkrankung auf keinen 
Fall in Betracht kommen, ebensowenig aus denselben Gründen 
die am Morgen des 28. geleisteten Dienste. 


Die Möglichkeit dagegen, daß der am Morgen des 
28. Februar geleistete Dienst den Verlauf der Krankheit un- 
günstig beeinflußt haben könnte, ist nicht von der Hand zu 
weisen. Da bei Sch. an diesem Morgen die entzündlichen Lungen- 
einwirkungen sicher schon ausgebildet waren, muß die Möglich- 


daß Lungen- 
Weise aus vollem Wohlbefinden 


-zum ungünstigen Verlauf der Erkrankung wesentlich beigetra 


keit bejaht werden, daß die körperliche Afkiten tin und 
Abkühlung bzw. der dauernde Wechsel von Hitze und RK 


haben. Wir wählen mit Absicht den Ausdruck „möglich“, 
sich mehr darüber nicht sagen läßt.“ 


Das Reichsversicherungsamt Il. Rektraa ia S 
sich am 18. Februar 1926 dieser Beurteilung an, zumal sie sie 
mit derjenigen anderer Universitätskliniken decke, wies also d 
erhobenen Ansprüche wegen mangelnden Zusammenhanges de 
Todes mit der Betriebsarbeit zurück. 


Amtsrichter a. D. Dr. Brandis, Berlir 


— Zu $ 75 Abs. 2 des Reiehsbeamten-Gesetzes. S 75 Abs, 
des RBG. bestimmt: „Gehört der Angeschuldigte zu de 
Beamten, welche einen Anspruch auf Pension haben, und lass 
besondere Umstände eine mildere Beurteilung zu, so ist 
Disziplinarbehörde ermächtigt, in ihrer Entscheidung zuglej 
festzusetzen, daß dem Angeschuldigten ein Teil des gesetzlich 
Pensionsbetrages auf Lebenszeit oder auf gewisse Jahre zu 
lassen sei.“ 

Es ist die Frage, ob dieser Wortlaut, insbesondere die Wo 
„auf Lebenszeit oder auf gewisse Jahre“, es zuläßt, daß 
Disziplinargericht einen Ruhegehaltsteil von einem bestimm! 
Lebensjahr des entlassenen Beamten an zubilligt? Eine Reie 
disziplinarkammer hat dem Angeschuldisten drei Viertel 
Ruhegehalts auf 3 Jahre, und sodann vom 60. Teben 
die Hälfte auf Lebenszeit belassen. Gegen den zweiten T 
dieses Ausspruchs richtet sich die Berufung der Staatsanw va 
schaft. Sie führt aus, ein solcher Anspruch sei nach $ 75 Nt 
Abs. 2 RBG. nicht ‚zulässig. Zu der hiermit aufgeworfer 
Rechtsfrage hat der Reichsdisziplinarhof wiederholt Stellung 
nommen und sie in seiner wechselnden Zusammensetzung me 
mals bejaht und mehrmals verneint. Die neuerliche Prü ü 
der Frage führte zu dem folgenden Ergebnis!): 

„Nach dem im Gesetz ausgesprochenen Grundsatze verli 
der Beamte mit der Dienstentlassung jeden Anspruch auf Ru 
gehalt. Ein soleher Anspruch besteht also auch dann nik 
wenn „Umstände besonderer Art eine mildere Beurteilung 
lassen“, und er läßt sich auch nicht mit der Erwägung 
gründen, daß das Ruhegehalt seinem wirtschaftlichen We 
nach einbehaltener Gehaltsteil sei. Die Belassung eines Ru 
zehaltsteils bei dem Vorliegen besonderer, eine mildere Be 
teilung zulassender Umstände ist vielmehr lediglich eine in 
pflichtmäßige Ermessen der Disziplinarbehörde gestellte V 
günstigung. Für die Anwendung dieses Ermessens können a 
alle solche besondere Umstände berücksichtigt werden. | 
ihrem Vorliegen kann die Disziplinarbehörde verfügen, daß‘ 
Angeschuldisten ein Teil des gesetzlichen Ruhegehalts 
„Lebenszeit oder auf gewisse Jahre“ zu belassen sei. Eine 
haltliche Beschränkung des Ermessens innerhalb des so 
zogenen Rahmens enthält das Gesetz nicht, so daß bei & 
Mannisfaltigkeit der möglichen Sachlagen der Dienststraf 
befust ist, die ihm jeweils am angemessensten erschein 
Regelung zu treffen. Die Verhältnisse eines Angeschuldig 
können so liegen, daß angenommen werden kann, er werden 
auf eine Anzahl von Jahren imstande sein, sich seinen Unterl 
zu verdienen, daß aber zugleich — wegen des schon vol 
schrittenen Alters, insbesondere aber einer geschwächten 
sundheit — damit gerechnet werden muß, jene Erwerbsmö; 
keit werde nur noch von beschränkter Dauer sein. Dabei w 
allerdings der bloße Umstand, daß die Erwerbsfähigkeit 
Angeschuldigten infolge des natürlichen Alters erlöschen we 
regelmäßig keinen begründeten Anlaß bieten können, um 
einem vorübergehenden Aussetzen seiner Bezüge von einem 
wissen Lebensalter an wieder einen Teil des Ruhegehalts 
treten zu lassen. Für diejenigen Fälle aber, in denen die, 
sonderen Umstände eine Regelung dieser Art 
gründet erscheinen lassen, läßt sich aus dem Gesetze nie) 
ableiten, daß dieses eine solche Maßnahme grundsätzlich V 
böte. Hierbei ist es dann auch nicht ausgeschlossen, daß 
der Dienststrafrichter durch die Erwägung mitbestimmen 
es wäre unbillig, wenn der entlassene Beamte trotz einer la 
und einwandfreien Dienstzeit einst im Alter der äußersten 
verfallen sollte, $ 

Hiernach kann der Berufung insoweit, als sie eine Maßn 
solcher Art für rechtlich unzulässig hält, nicht beiget 
werden. 

Indessen erachtet der Reichsdisziplinarhof allerdings d 
stände des vorliegenden Falles nicht für derart, daß der 
gefochtenen Urteil ergangene Ausspruch begründet wäre 
Angeschuldigte ist eben 49 Jahre alt geworden. Über 
körperlichen Zustand sagt das angefochtene Urteil nur, @ 
in dem schweren Dienst als Bahnpostbegleiter seine Kraft 
braucht. Seine Standesliste läßt aber Krankheiten, die auf 


1) Urteil des Reichsdisziplinarhofes vom 11. Novembe 
Hr es, Juristische Wochenschrift, 55. Jahrg. (19305 
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nsten körperlichen Rückgang schließen ließen, nicht ersehen. 
2 die Disziplinarkammer kann einen körperlichen Rückgang 
eses Grades nicht angenommen haben, da nach ihrem Aus- 
ruche zwischen der dreijährigen Belassung eines Ruhegehalts- 
'iles und dem späteren Eintritt der lebenslangen Bezüge eine 
hebliche Reihe von Jahren liegt, die Disziplinarkammer also 
r diesen Zeitraum mit einer noch ausreichenden 'Erwerbs- 
hiekeit des Angeschuldigsten gerechnet hat. Dazu kommt 
‚er für den Reichsdisziplinarhof entscheidend ein weiterer 
astand. Der Ausspruch nach $ 75 Nr. 2 Abs. 2 enthält immer 
ne bloße Vergünstigung. Für die Frage, ob sie gewährt wer- 
n kann, muß also immer die Frage der W ürdigkeit des Ange- 
uldigten mitberücksichtigt werden. Bei einer Verfehlung 
‚hwererer Art wird regelmäßig davon abzusehen sein. In dem 
‚rliegenden Falle nun handelt es sich, wenn auch nicht be- 
cksiehtigt werden darf, daß der Angeschuldigte schon früher 
eicher Verfehlungen verdächtig gewesen war, doch um die 
'egnahme einer großen Zahl von Briefen, begangen in der Ab- 
ht, sich die in ihnen vermuteten Einlagen an Geld anzu- 
‘znen. Eine solche, von einem Postbeamten — zumal ohne 
t— ausgeführte Tat muß also so schwer bezeichnet wer- 
n, daß sie eine weitgehende Vergünstigung im Punkte der 
billigung eines Ruhegehaltsteils ausschließt.“ 

gen die Entscheidung sowohl der grundsätzlichen Frage 
des vorliegenden besonderen Tatbestandes dürfte nichts ein- 
enden sein. Dr. Compter. 


Bücherschau. 


- Preiserscheinungen des Verkehrswesens. Verkehrstheore- 
kritische Untersuchungen. Von Dr. Emil Sachs, o. ö. 
Berlin 1926. Julius 


essor der politischen Ökonomie i. R. 
ner, 64 S. 3 RM. 
Daß der Sijährige Meister unserer Wirtschaftslehre sein Alter 
its erwähnt. Jetzt beweist er auch selbst diese Frische in 
orliegenden kleinen, aber bedeutsamen Schrift. In der 
en Erscheinung ist sie die kritische Verteidigung gegen 
Angriff, den der Eisenbahndirektor und Professor an der 
ager Deutschen Universität Dr. Engländer nach einem 
2 ereitenden Aufsatze in Schmollers Jahrbüchern mit seinem 
Een Buche „Theorie des Güterverkehrs und der Fracht- 
ze‘ (Jena 1924, G. Fischer) gegen Sax unternommen hat, 
er dessen bekanntem Werke „Die Verkehrsmittel in 
s- und Staatswirtschaft“ unter dem Vorwurfe der Unvoll- 
‚menheit eine ganz neue Theorie entgegensetzt. Nach Sax’ 
rehaus objektiven Ausführungen kann ohne weiteres ange- 
mmen werden, daß es sich bei Engländers Werk — ganz ab- 
sehen von den etwaigen Formen des Angriffs gegen Sax — 
Leine an sich ernste und tieferündige Arbeit handelt, und es 
mmt auch weniger auf die Untersuchung an, wer von beiden 
eeht hat“, als auf den Gewinn, die literarische Stimme des 
aisen Lehrers noch einmal vernehmen zu dürfen, zumal sie 
gerade von ganz besonderem Werte ist. Gegenüber Eng- 
ıders Versuche, die wirtschaftlichen Erfahrungen mit 
tolastischer Dialektik in logische, fast mathematische Sätze 
wingen, wird der leitende Gedanke der Wirtschaftslehre 
einmal klar hingestellt, daß wir uns genügen lassen 
Bien, die Kräfte zu erkennen und ihre Richtung zu zeigen, 
zegen es ein aussichtsloses Bemühen bleibt, das Leben in 
‚meln fassen zu wollen. 


)en Inhalt der neuen Sax schen Schrift im engen Rahmen einer 
chung zu erschöpfen, ist nieht möglich, weil der Verfasser 

Abwehr gegen einen allgemeinen Angriff fast alle Pro- 
me der Preisbildung des Verkehrswesens berührt. Da er 
Ss in einer kurzen Schrift tut, sind übrigens die Gedanken 
>h stilistisch derart gehäuft, daß, wenigstens im ersten Teile, 
‘Lektüre manchmal nieht ganz leicht wird. Geht man aber 
die schwere Kost ein, so zeigt sich überall die alte Klarheit 
Denkens, und der gedrungene Satz mutet wie ein kurz ge- 
Vermächtnis an. Im ersten Teile werden nach allgemeiner 
erung über Preis und Absatz der Transportgüter noch die 
sbildung bei gegebener Gütermenge, bei Wettbewerb der 
ngsorte, bei Versorgung aus unbeschränktem Verkehrs- 
Be bei Preiszusammenhang der ah behandelt, 


er Bulses tritt, findet sich in der allgemeinen Aarer 
ing allenthalben eine sachlich-milde Kritik, und Sax folst 
egner auch bereitwillie in seinen konstruktiven Ge- 
ängen, z. B. beim Wettbewerb der Erzeugungsorte in 


gen Ortes theoretisch durch den radius vector einer 
bel bestimmt werde, in deren Brennpunkte der Ort liegt, 
‚der Scheitel die Preisgleichheitsgrenze gegenüber dem in 
rlängerung des kürzesten Radius liegenden Gegenorte an- 


wie wenig auf solchem Wege zu erreichen ist, und wenn Eng- 
länder nach vieler Begriffsarbeit schließlich in langer Zu- 
sammenlassung nur Sätze bringt, die in der Unsicherheit der 
Verallgemeinerung freilich kaum überboten werden können, so 
hätte Sax, statt diese „Fülle der Unbestimmtheiten“ zu rügen, 
auch auf den obigen Gesicht: ‚punkt hinweisen können, daß es 
auch beim besten wissenschaltlichen Willen nicht möglich ist, 
die Wirtschaftslehre mathematisch zu meistern. Die große Ge- 
wandtheit des Gegners im abstrakten Denken erkennt nämlich 
Sax ohne weiteres an. Aber er bezweifelt mit Recht, daß sie 
uns fruchtbare Einsichten vermitteln könne. 

Wie Engländer in dem gewiß anerkennenswerten Streben. 
zu möglichst umfassenden Schlüssen zu gelangen, tatsächlich in 
unsichere Konstruktionen hineingerät, zeigt ein Beispiel bei der 
allgemeinen Frage der Absatzmöglichkeit. Nicht nur, daß hier 
olt alte Beobachtungen künstlich in neue Formeln geprägt er- 
scheinen, soll neben der Absatzfähiekeit auch der Umfang des 
jeweiligen Absatzes geformelt werden, und dabei wird ein ver- 
meintliches Paradoxon der Kaufkraft — die E. neu als „Preis- 
williekeit‘ bezeichnet — gefunden: sie sinke nicht in gleichem 
Verhältnis mit dem Steigen der Kaufmöglichkeit, sondern in 


einem unstetigen Maßstabe stärker. Sax weist schon rein tat- 
sächlich nach, daß das keineswegs ein allgemeingeültiger Satz ist, 


und es kann freilich einen allgemeineültigen Satz hier überhaupt 
nicht geben, wie auch von einem Paradoxon nicht gesprochen 
werden kann, wo ein Dogma begrifflich unmöglich ist. Gerade 
wenn an Stelle der objektiv genannten Kaufkraft der neue Name 
der Preiswilliekeit gesetzt wird, tritt um so deutlicher der rein 
subjektive Gesichtspunkt des menschlichen Empfindens hervor, 
dessen Drang nach Befriedigung der Bedürfnisse im Verhältnis 
der Kaufkraft zwar in gewisser Regelmäßigkeit erkennbar, aber 
nicht mathematisch bestimmbar ist. Wenn derart ungenaue Er- 
gebnisse so oft im Gebiete der reinen Erfahrungswissenschaften 
als allgemeingültige Denknotwendigkeiten behauptet werden, so 
scheint das in der eigentümlichen Suggestion, die das regel- 
mäßige Wiederkehren gleichartiger Tatsachen ausübt, und ferner 
darin zu liegen, daß das in der Statistik sogenannte Gesetz der 
großen Zahl meist ebenso, wie etwa das Fallgesetz in der Physik, 
als eine kausal verwertbare Erscheinung behandelt 
wird, was es in Wirklichkeit gar nicht ist. Wir wissen zwar, 
daß mit der Verbilligung des Transports der Absatz zu steigen 
pflegt, und daß sich dies Steigen im allgemeinen stärker als 
im entsprechenden Maße jener Verbilligung vollzieht, weil die 
kaufkräftigsen Verbraucherschichten nicht bloß linear, sondern 
flächenmäßig weiter aufgeschlossen werden. Aber weder läßt 
sich da ein rechnerischer Grundsatz, noch ein rechnerisch 
sicherer Maßstab hinstellen, wie Sax in seinem Werke mit 
weiser - Beschränkung betont. Soll dafür jetzt die Absatzmenge 
in der einzelnen Verkehrsrichtung durch das einfache und im 
ganzen Verkehrsgebiete durch das quadratische umgekehrte 
Verhältnis des Frachtsatzes rechnerisch bestimmt werden, so 
wird damit schlechthin über die Schnur gehauen, und auch. der 
weitere Engländersche Satz erscheint nicht verwendbar, der 
unter Voraussetzung gleicher Raufkraft die Absatzmenge dahin 
faßt: sie sei „gleich der Dichtigkeit der Bevölkerung, verviel- 
facht mit der Summe aller Absatzweiten, von jener für ein ein- 
zelnes Stück bis zu jener für die größte, bei einer Wirtschaft 
noch abgesetzte Teilmenge von Stücken“. Auch wenn sie sich 
auf diese Weise an sich fassen ließe, sind Bevölkerungsdichte 
und Absatzweite Verhältnisbegriffe von verschiedener 
Beziehung, hat also die Gleichung zuviel Unbekannte. 

Aber man wandelt nicht ungestraft unter Palmen. Über die 
von der Erfahrung induktiv gezogenen Grenzen nach dem Be- 
lieben der eigenmächtigen Konstruktion hinauszugehen, bringt 
unvermeidlich die Gefahr, sich von der Wirklichkeit zu ent- 
fernen und durch den Wunsch der eigenen Vorstellung zu Ge- 
bilden verleitet zu werden, die dann an eben dieser Wirklich- 
keit scheitern. Das ist das Schicksal der Engländerschen 
Theorie bei der tatsächlichen Anwendung auf die Tarifgestal- 
tung, wo er zu freilich unhaltbaren Ergebnissen gelangt, die 
schließlich in einem rein begrifflich begründeten und nur aus 
praktischen Erwägungen rückwärts korrigierten Einheits- 
tarif gipfeln. Hier setzt nun der alte Sax im zweiten Teile 
seiner Schrift mit aller Macht des abgeklärten Denkens ein, und 
es ist eine geistige Freude, zu sehen, wie er hier den Gegner 
widerlegt. In seinem Bemühen, die Tarifbildung überall auf 
logisch-konstruktive Notwendigkeiten zurückzuführen, kommt 
dieser nämlich in der Tat zu dem Schlusse: „Die Entfernung 
spielt für die Abstufung des auf Ausnutzung der günstigsten 
Grenzpreiswilligekeit sich gründenden Frachtsatzes keine Rolle“, 
und: „Der auf den Beförderungsvorteil sich gründende Preis- 
aufbau enthält nur einheitliche Frachtsätze für jede Güterart 
ohne Rücksicht auf die Entfernung“. Natürlich wird ihm selbst 
zugleich klar, daß das allen Tarifbildungen widerspricht, und er 
konstruiert nun wieder eine Gegenentwicklung, die er aus dem 
Mangel gleicher Schichtung der Bevölkerung und aus einer ver- 
meintlich dann entstehenden ungünstigen Betriebskostenver- 
teilung zu rechtfertigen sucht: „Ist nun der Frachtsatz ohne 
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Rücksicht auf die Entfernung der eleiche, so wird das Gut 
seitens der Verbraucher von einem beliebigen Erzeugungsort 
ohne Rücksicht auf die Entfernung bezogen. Bei der Beförde- 
rung werden mithin Güter gleicher Art einander begegnen. 
Dureh diesen Zustand erwachsen dem Verkehrsunternehmen 
Kosten. die offenbar vermieden werden können. Das Verkehrs- 
unternehmen wird auf Vermeidung dieser Kosten bedacht sein, 
und zu diesem Zwecke wird’es gegenüber den Frachtgebern zu 
einem Preisnachlaß für geringere Entfernungen bereit sein, SO- 
weit sich der Preisnachlaß durch die Kostenersparnis bezahlt 
macht.“ Wohlverstanden: es handelt sich hier nicht um die ab- 
eedroschene Manier jener sog. Tarifpolitiker, die nach dem 
System des Pennyportos einen Einheitstarif als Durchschnitts- 
quote des Transportaufwandes fordern, sondern um eine ernst- 
hafte dialektische Konsequenz, die freilich hier nicht in ihrer 
eanzen Durchführung gebracht werden kann. Aber es kommt 
auch weniger darauf an, ob einmal ein scharfsinniger Kopf beim 
Übertreiben des Scharfsinnes im Endergebnisse entgleist ist — 
der Weg des Denkens kann dabei dennoch interessant bleiben — 
sondern auf die Art, wie Sax die Schwächen der verfehlten 
Konstruktion aufdeekt und dabei auf dem ihm vertrauten Boden 
den Überblick des Ganzen erkennen läßt, Er zeigt dem Gegner, 
wie seine neue Theorie, schon innerlich bodenlos, auch äußer- 
lieh nicht mehr auf ein Tarifsystem, sondern auf einen „Wust 
von Differentialtarifen“ hinauslaufen müßte, und wie auch seine 
eicene Erörterung der Kostenfrage bei der Fahrpreisbildung, 
wenn sie sieh nicht selbst widersprechen soll, „das theoretische 
Endergebnis hat, die früher entwickelte Lehre in nichts auf- 
zulösen.“ 

Noch lebhafter tritt Sax seinem Gegner bei der Werttari- 
fieruneg entgegen, und das ist auch in der wissenschaftlichen 
Darlegung der Höhepunkt der Sehrift. Wenn man auch im 
letzten Schlusse Sax nicht beizutreten braucht, ist hier die 
Beweisführung am schärfsten, schon weil er nicht ohne allen 
Grund angeeriffen wird, Der Angrilfispunkt ist nämlich ein 
Satz des Saxschen Lehrbuches: „Die Ausdehnung der Absatz- 
fähigkeit der verschiedenen . Güter entspricht der Abstufung 
ihres Werts“; ein Satz, von dem Sax selbst zugibt, daß sein 
Wortlaut allerdings Bedenken hervorzurufen geeignet ist. Es 
ist also auch ihm einmal passiert, sich durch ein Theorem in 
allzu weitem Maße festzulegen. Denn der Gegner folgert nun 
daraus, Sax wolle die Abstufung des Frachtpreises allein aus 
dessen Beziehung zum Marktpreise herleiten, und man wird es 
verstehen, wenn Sax diesen Schluß mit einiger Entrüstung 
zurückweist, weil seine Lehre im ganzen ihn von vornherein 
ausschließt und es danach unbillig ist, die Formulierung des 
einen Satzes zur Widerlegung des Ganzen benutzen zu wollen. 
Seine Ausführung ist dabei so deutlich, daß kaum etwas hinzu- 
sefügst werden kann. Aber er geht wohl zu weit, wenn er — 
(hier hört die Debatte mit Engländer auf) — in Ergänzung 
seines Beweises noch feststellen zu sollen glaubt, daß wir in der 
Werttarifierung theoretisch nichts anderes zu erblicken haben, 
als „einen Anwendungsfall der Theorie der Monopol preis- 
bildung“, weil sonst durch Konkurrenz der Unternehmer der er- 
zielbare Frachtpreis auf die wirkliche Kostenhöhe herab- 
gedrückt werden würde (S. 41). Gegen diese Ansicht spricht 
schon die Erfahrung der früheren deutschen Privatbahnen, die 
zwar je für ihre Strecken das tatsächliche Monopol hatten, im 
Durchgangsverkehr aber auf die Konkurrenz angewiesen waren 
und diese auch bis hinauf zu den sog. Refaktien ausübten. Sie 
haben von jeher eine Werttarifierung gehabt, und selbst der 
elsaß-lothringische Raumtarif, der übrigens nur wegen der gün- 
sticen Instradierung gegenüber Baden sein Leben fristete, war 
von der Berücksichtigung des "unterschiedlichen Wertes der 
Güter nicht völlig frei. Mit dieser muß auch im Wettbewerbe 
gerechnet werden, weil ohne sie jede Konkurrenz auf die Dauer 
lebensunfähig werden würde. Denn die Werttarifierung ergibt 
sich mit wirtschaftlicher Notwendigkeit aus der Selbstkosten- 
berechnung. Die geringwertigen Güter, vor allem die Massen- 
eüter, ohne deren Beförderung die heutige Volkswirtschaft nicht 
bestehen kann, vertragen, wenn sie für diese Volkswirtschaft 
in genügendem Maße absatzfähig bleiben sollen, nur einen Tarif, 
der wiederum als Einheitstarif, aller Güter — gemeint ist hier 
natürlich die Maßeinheit, nicht das Pauschalieren einer Durch- 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Wiedereröffnung von Stationen. 
ReiehsbahndirektionsbezirkDresden. Auf dem 
am 1. März 1924 eingezogenen Haltepunkte Gröppendorf, 
an der Schmalspurlinie Mügeln b. O.-Nerchau-Trebsen, werden 
vom 15. Mai 1926 an wieder sämtliche Personenzüge halten. 


Änderung in den Abfertigungsbefugnissen von Stationen. 
Reichsbahndirektionsbezirk Altona. Ab1. Juni 
d. J. werden die bisher auf den an der Bahnstrecke Blankenese- 


"um Höchstleistungen. Naturgemäß kommt eine ununterbr 


"einfachen Beschreibung zu Grunde zu legen. 


schnittsentfernung — die Selbstkosten nicht aufbringen K 
Das ist doch wohl der Grund, weshalb die höherwertigen 
zu diesen Selbstkosten in höherem Maße beitragen müsse 
sie auch ohne Beeinträchtigung ihrer Absatzfähigkeit 
können. Ob sich das bei anderweiter Gestaltung des Ma 
preises der Massengüter am Erzeugungsorte ändern könnte 
eine andere Frage, die jedenfalls die bisherige Werttar 
rung nicht nachträglich auf eine monopolistische 
lage bringen würde. Ebensowenig kann aber auch das Ü] 
einstimmen der Konkurrenz in der sachlichen Notwendigkeit 
eine Vertrustung und deshalb als ein. „Monopol“ gede 
werden. Sonst müßte man jede allgemeine volkswirtschaftli 
Erkenntnis so benennen. v. Kienit 


e 


Dampfkran für den Verschiebedienst. 


Der in Nr. 45 vom 5. November 1925 von Dipl.-Ing. Dr. 
nediet beschriebene Dampfkran soll bei den gleichen äuße 
und denselben Kesselabmessungen wie bei der bekannten 
art erheblich größere Rangierleistungen erreichen. Bei e 
Steieunz von 1:100. und mit angehängter Last von 150 t 
die Fahrgeschwindigkeit mit 100 m/Min. angegeben. Fu 

Für diese Rangierleistungen reichen Dampfmaschine 
Kessel (erforderlich sind etwa 90 PS) nicht aus. Der Dam 
druck würde dazu derartig schnell fallen, daß an ein Rangie 
nach kürzester Zeit nicht mehr zu denken ist. Damit der Ke 
sich wieder erholt, müssen längere Pausen eingelegt weri 
Bei fenchtem Wetter, Schnee und dergl. entsteht zwischen 
rädern und Schiene nicht die für die Zugkraft erforderliche 
bung; ein Wiederanfahren des Kranes auf der angegebe 
Steigung ist ausgeschlossen. ß n \ a8. 

Die in dem Aufsatz von Benediet angegebenen Rangierleist 
een können mithin nicht erzielt werden. Auch muß der K 
beim Rangieren dieselben Atempausen wie die Krane bekanı 
Bauart haben. j } 

Bei nur 100 t angehängter Last (Maschinenleistung € 
70 PS) behalten meine vorstehenden Einwendungen ebenf 
Gültigkeit. A 
Fritz Woeste, Oberingenieur, Eberswald; 


+ 
* 


Hierauf ist die folgende Entgegnung eingegangen: # 
Im Aufsatz „Ein neuer Rangierdampfkran“, Nr. 45, 1925, 
mir infolge irrtümlicher Auslegung der Unterlagen ein 
unterlaufen. Es muß im vorletzten Absatz heißen: ; 
„... Selbst bei 10°/oo Steigung entwickelt er mit gl 
Last noch eine Geschwindigkeit von 100 m/min, Auf ge 
ebenen Gleisen kann die Gesehwindigkeit bei Vollast bis’ 
150 m/min und ohne Last bis auf-200 m/min gesteigert werd 
Die Leistung von etwa 66PS, die notwendig ist, um K 
Nutzlast mit einer Fahrgeschwindigkeit von 100 m/min bei 
Steisung von 1% zu bewegen, wird von Dampfmaschine 
Kessel aufgebracht. £. 
Selbstverständlieh handelt es sich bei den angegebenen Z3 


Tätirkeit mit dieser Höchstleistung für einen „Rangier 
kran“ nicht in Frage; denn das Abstellen und Verfahre 
zelner Wagen, Ankuppeln usw. bedingen Betriebspausen, 
die geringere Anforderungen an die Dampfmaschine und d 
auch an den Kessel gestellt werden. Diese Pausen des i 
schen Betriebes reichen vollständig aus, um einen geni 
Druck im Kessel aufrecht zu erhalten. a0. 

Was das Verhalten des Kranes bei feuchtem Wetter, Se 
und dergl. angeht, so lassen sich derartige Verhältnisse beke 
lich rechnerisch nicht erfassen; es ist auch nicht üblich, sie € 
Auf jeden 
aber leistet der besprochene Kran auch unter diesen Ver 
nissen mehr als die übliche Bauart?). ! 2 


Dipl.-Ing. Dr. W. Benediet, Duisbut 


1) Wir halten hiermit die Angelegenheit für die V 
zeitung für erledigt. Die Schriftle 


Wedel gelegenen Bahnhöfe Sülldorf und-Rissen 
denen fahrbaren Viehrampen zurückgezogen. Diese 1 
"werden von dem genannten Tage ab für die Annahme und 
lieferung von Großvieh geschlossen. Ye 


Raibhehahndirektiänsbariik Terhe Vom. 
1926 ab ist der zwischen den Stationen Ruwer und W 
links der Bahnstrecke Trier-Hermeskeil gelegene Halte 


Grünhaus, welcher bisher nur dem Personenverke 
es 
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tarif aufgenommen worden. 


Bi - 


A enderungen von Stationsnamen. 


-_ Inkrafttreten des 
- (15. 6. 1926) werden 
der Bahnhof Alt-Heide (Strecke 
latz-Schlaney) in „Altheide-Bad“, 


Sommerfahr- 


der Bahnhof Neumarkt (Strecke 
Breslau -Lieenitz) in ‚Neumarkt 
(Schlesien) “ 
1annt. 

au, den 20. März 1926. (319) 


sutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


rweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


1. April 1926 wird der zwischen 
tationen Ruwer und Waldrach links 
ahnstrecke Trier-Hermeskeil ge- 
; Haltepunkt Grünhaus, welcher 
nur dem Personenverkehr diente, 
r die Abfertieung von Gepäck und 
reßsut sowie von Eil- und Fracht- 
im Einzelgewicht bis 500 kg er- 


ı gleichen Zeitpunkte ab erhält der 
unkt die Bezeichnung „Grünhaus- 
dorf“. Unter dieser Bezeichnung 
mit dem genannten Tage in den 
hn-Gütertarif aufgenommen. 
die Höhe der Tarifsätze geben 
enststellen Auskunft. 

, im März 1926. (319 
tsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion, 


| schränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


. Juni d. J. werden die bisher auf 
an der Bahnstrecke Blankenese- 
gelegenen Bahnhöfen Sülldorf 
ssen vorhandenen fahrbaren Vieh- 
| zurückgezogen. Diese Bahnhöfe 
ı von dem genannten Tage ab für 
nahme und Auslieferung von Groß- 
chlossen. (326) 
‚ den 26. März 1926. 

utsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
‚Reichsbahndirektion Altona. 


4. Verkehrsstörungen. 


> 510 Zif. 1a VWÜ. Auf der 

Grünstadt-Altleiningen ist wegen 
mrutsches die Strecke ab Station 
eim mit der Station Neuleiningen, 
£, Altleiningen auf etwa 8 Tage 
_ Wagenladungsverkehr sesperrt. 
vigshafen, 26. März 1926. 


i8 5 10 Zif. 1a VWÜ,. Die Strecke 
g-Triberg der Schwarzwaldbahn 
März 1926 voraussichtlich auf 
wegen dringender Tunnelbau- 
gesperrt. (334) 
he, den 25. März 1926. 
he Reichsbahn-Gesellschaft, 
chsbahndirektion Karlsruhe. 
aa , 


u 


fü die Abfertigung von Gepäck und Expreßgut sowie von 
und Frachtstückgut im Einzelgewicht bis 500 kg eröffnet 


‚leichen Zeitpunkte ab hat der Haltepunkt die Bezeich- 
‚Grünhaus-Mertesdorf“ erhalten. 
nung ist er mit dem genannten Tage in den Reichsbahn- 


chsbahndirektionsbezirk Hannover. Vom 
ril 1926 ab ist der zwischen den Stationen Bantorf und 


Unter dieser 


5. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CHI 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1926 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif 15a für Halden- 
graphit von Öberötzdorf nach Heidenau 
in Kraft. (312) 

Berlin, den 24. März 1926, 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, 
Teil I, Tiv. 501. 

Mit Gültiekeit vom 15. März 1926 
wird die Ausführungsbestimmung zu 
S 51 EVO. (Lieferfrist) wie folgt gefaßt: 

„Die Lieferfrist der mit Tierfracht- 
brief aufgelieferten Sendungen beträgt: 

bei einer Entfernung bis zu 150 Tarif- 

kilometer 1 Tag, bei größeren Ent- 
fernungen für weitere angefangene 
je 300 Tarifkilometer 1 weiteren Tag.“ 

Berlin, den 22. März 1926. (307) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültiekeit vom 1. April 1926 wer- 
den in den Ausnahmetarif 11 einbezogen: 
„Phosphorsaures Ammoniak (Diam- 
monphosphat, Diammonphos); Leuna- 
ammonphosphat (Leunaphos, Azophos) ; 
Harnstoffammonphosphat (Harnstoff- 
phos, Ureaphos).“ (311) 
Berlin, den 23. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültickeit vom 1. April 1926 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif 18b für Roh- 
zink von oberschlesischen Stationen nach 
Köln-Kalk Nord in Kraft. (313) 

Berlin, den 24. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Nottarif — Tiv. 7. 

Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 

nahmetarife) Tiv. 5. Reichsbahn-Güter- 
tarif, Heft CIb Tiv. Aa. 

Die Geltungsdauer des Nottarifs sowie 
der weiteren Frachtermäßigung wird 
unter teilweiser Einschränkung des Not- 
tarifs geändert in: „Gültig bis auf jeder- 
zeitigen Widerruf, längstens bis zum 
30. Juni 1926“. Der Nottarif wird daher 
neu ausgegeben. Gleichzeitig erhält der 
bisherige Ausnahmetarif 16a unter Aus- 
dehnung auf Stückgutsendungen sowie 
den Verkehr mit einer größeren Anzahl 
von Privatbahnen eine neue Fassung. 
Ferner wird der Ausnahmetarif 101 auf 
eine größere Anzahl von Privatbahnen 
ausgedehnt. Für einzelne Privatbahnen 
werden gleichzeitig Ausgleichszuschläge 
im Heft CIb eingeführt. (323) 

Berlin, den 26. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Barsinghausen rechts der Bahnstrecke Weetzen-Haste gelegene 
Haltepunkt Winninghausen, der 
und Gepäckverkehr diente, auch für die Abfertigung von Eil- 
und Frachtstückgut eröffnet und in den Staats- und Privatbahn- 
gütertarif aufgenommen worden. 5 


bisher dem Personen- 


Verschiedenes. 


Reichsbahndirektionsbezirk Trier. Vom 41. April 
1926 ab sind die Betriebsämter Gerolstein 1 und 2 zu einem 
Betriebsamt Gerolstein vereinigt worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C IT (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 196 
wird ein neuer Ausnahmetarif für rohen 
Klebsand im Falle der Ausfuhr über den 
deutsch-saarländischen Übergang Eichel- 
scheid Grenze eingeführt. 

Berlin, den 24. März 1926. (312) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 

und Wechselverkehr der früheren Preu- 

Bisch-Hessischen usw. Staats- und Privat- 
bahnen usw. — Tfv. 9. — 


Mit Gültiskeit vom 1. Juni 196 — 
- Frachterhöhung seültiz vom 1. Juni 


1926 — soweit nicht im Tarif ein anderer 
Zeitpunkt angegeben ist, werden zur 
Kilometertafel I Nachtrag 28 und zur Kilo- 
metertafel II Nachtrag 28 herausgegeben. 
Näheres enthält die nächste Nummer des 
Tarif- und Verkehrsanzeigers. (331) 

Berlin, den 25. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
Tiv. Aa). 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1926 treten 
im Abschnitt „II Zuschlages- und Anstoß- 
frachten“ Änderungen ein: 

a) in den Unterabschnitten 69, 87, 93, 

b) in den Unterabschnitten 2, 6, 11a, 

14,15, 19,35, 41, 42a, 53; 64, 75, 80, 
88a, 89, 90, 100, 101 und 1032. 

Die Änderungen zu b) stehen in Ver- 
bindung mit der Einführung der Aus- 
nahmetarife 16a und 101 für frische Kar- 
toffeln und stellen hiernach keine Er- 
höhung dar. Der $6 Absatz 5 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung ist somit nicht an- 
zuwenden. (324) 

Berlin, den 26. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II 
Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1926 wird 
die Station Laband als Empfangsstation 
in den Ausnahmetarif 22 einbezogen. 

Berlin, den 29. März 1926. (330) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Verkehr 
Deutsche Seehäfen - Schweiz und umge- 
kehrt). 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1926 wird 
ein neuer Durchfuhrausnahmetarif 8. D. 2, 
durch den der bisherige Tarif nebst Nach- 
trag 1 außer Kraft gesetzt wird, einge- 
führt. Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 
werden die deutsch - schweizerischen 
Grenzübergangsstationen im A. T. 47 des 

Heftes C II gestrichen. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger, 

Altona, den 26. März 1926. (329) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 
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Wechselgüterverkehr Sachsen-Bayern 
(reehtsrhein. Netz). 

Am 1. April 1926 wird das Heft B (Ent- 
fernungen) neu herausgegeben. Hier- 
durch wird das Heft B vom 1. März 1922 
nebst den Nachträgen I und II aufgehoben. 
In den Tarif sind die bayerischen Lokal- 
bahnstationen sowie die bayerischen Stati- 
onen der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in 
München, die Stationen der Aktiengesell- 
schaft Augsburger Lokalbahn in Augs- 
burg, der Eisenbahn-Aktiengesellschaft 
Schaftlach-Gmund-Tegernsee in Tegern- 
see und der Privatlokalbahn Gotteszell- 
Viechtach in Viechtach, bei denen bisher 
auf den bayerischen Lokalbahnschnittarif 
verwiesen war, mit unmittelbaren Ent- 
fernuneen an die Knotenstationen aufge- 
nommen worden. Außerdem enthält das 
Heft neue Entfernungen für eine größere 
Anzahl .von Stationsverbindungen, die 
niedriger sind als die bisherigen... Der 
Tarif kann durch Vermittlung der be- 
teiligten Stationen bezogen werden. 

Dresden, am 24. März 1926. 

)eutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


W estdeutsch-Säc chsischer' Güterver rkehr. 

Am 1. April 1926 werden die Entfer- 
nungen für einige Stationen der Rinteln- 
Stadthagener Eisenbahn geändert. Alles 
Nähere enthält der Tarif- und Verkehrs- 
Anzeiger für den Güter- und Tierver- 
kehrs SV RAT): (315) 

ER n, am 24. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndir ektion Dresden. 


Durchfuhrausnahmetarif D 21, Holzver- 

kehr Tschechoslowakei - Niederlande — 
Bk. 1. 

Durchfuhrausnahmetarif D23 für be- 

stimmte Güter der Klassen A—E. Ver- 

kehr Tschechoslowakei - Niederlande. — 
Bk. 1. 

Am 1. April 1926 werden die vorge- 
nannten Tarife neu — mit Frachtsätzen 
in Reichspfennig — herausgegeben. Sie 
sind durch die Wirtschaftshauptverwal- 
tung der Reichsbahndirektion Dresden in 
Dresden-Neustadt, Lößnitzstraße 12, und 
die Auskunftsstelle der Deutschen Reichs- 
hahn-Gesellschaft in Berlin © 2, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. Preis: D 21 
30 Reichspfennig, D23 35 Reichspfennig. 
Die Durchfuhrausnahmetarife D21 vom 
1. April 1925 und D 23 vom 10. September 
1925 treten außer Kraft. (328) 

Dresden, am 25. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Dresden. 


Deutseh-dänischer Gütertarif, Teil I. 

Ausnahmetaril 15 für überseeisch ein- 
geführtes Erdöl (Petroleum) usw. zur 
unmittelbaren Durchfuhr durch Deutsch- 
land wird mit Ablauf des 30. April 1926 
aufgehoben. . (306) 

Altona, den 20. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. 197. Deutsch- und Litauisch- 
Russischer Gütertarif. 
Mit Gültiekeit vom 1. April 1926 sind 
in genanntem Tarif folgende Stationen 
nachzutragen: 


a) Seite 6 Nr. 1a. Deutsche Tarif- 
stationen: Raenit. 

b) Seite 7 Nr. 10. Nordkaukasische 
Eisenbahn: Petrowsk Port. (332) 


Königsberg (Pr.), den 27. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 
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Grenze”. 


Niederländiseh - Österreichischer Güter- 
verkehr im Durchgang durch Deutsch- 
land über Passau, Simbach, Salzburg, 
Kufstein, Mittenwald, Pfronten-Steinach, 
Lindau=Reutin und Lindau Stadt. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird. im 
Gütertarif im Abschnitt -E unter a) die 
deutsche Grenzübergangsstation „Gilde- 
‚aus Grenze“ abgeändert in „Bentheim 


(327) 
Köln, den 23. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Re ichsb: ıhndirektion Köln. 


Durchfuhr ausnahmekäuk D 4 (Holzver- 
kehr Polen-Niederlande). 
Durehfuhrausnahmetarif D 47 (Verkehr 
Polen-Niederlande). 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1926 wer- 
den die vorgenannten Tarife neu heraus- 
gegeben. Hierdurch werden die bisheri- 
sen Tarife D 41 vom 1. April 1925 (Neu- 
druck vom 1. Juni 1925) und. D 47 vom 
5, Dezember 1925. nebst den hierzu er- 
lassenen Bekanntmachungen aufgehoben. 
Tarifen sind die Fracht- 


In den neuen 
sätze nieht mehr in Gulden, sondern in 
Reiehsmark enthalten. Der Durchfuhr- 


ausnahmetarif D 47 enthält auch wieder 
Frachtsätze von dem 
Grenzübergangspunkt 
Grenze. nach den deutsch-niederländi- 
schen Grenzpunkten. Die Tarife sind 
dureh die Stationskasse Breslau Hbf. zum 
Preise von 30 Rrf. für D 41 und 40 Rpf. 
ir D 47 zu beziehen. 
Breslau, den 25. März 1926. (321) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Tiv. 30. Donauumschlagverkehr über 
Regensburg-Donauumschlagstelle, Deggen- 
dorf Hafen und Passau Donauumschlag- 


Groß Boschpol 


stelle. Gütertarif, Teil IL, vom 15. Fe- 
bruar 1926. 
Mit Gültigkeit vom 29. März und 


1. Juni 1926 werden Änderungen und Er- 
gänzungen im Tarif vorgenommen. 
Näheres durch die "Reichsbahntar if- 
anzeiger (Berlin und München). (308) 
München, den 20. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
hei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Bay erischer Lokalbahn-Schnittarif. 

Mit Wirkung vom 1. April 1926 werden 
die folgenden Stationen der Lokalbahn 
Kötzting-Lam in die deutschen Wechsel- 
verkehre mit direkten Entfernungen auf- 
eenommen (die an Kötzting anzustoßen- 
den Kilometer sind in Klammer beige- 


fügt: 

Arrach (45), Grafenwiesen (15), 
Hohenwarth (Ndb.) (30), Lam (54), 
Zellerthal (5). (310) 


München, den 23. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Ausnahmetarif für Rohzink. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist ein an be- 
stimmte Mindestmengen gebundener Aus- 
nahmetarif für Rohzink von Borsigwerk 
Grenze, Malapane, Ohlau und Rudzinitz 
nach Köln Kalk Nord eingeführt worden. 
Näheres siehe im Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger für den Güter- und Tierverkehr 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
und der Deutschen Privateisenbahnen 
BYRA.T: (305) 

Oppeln, -den 23. März 1926. 

Reichsbahndirektion Oppeln, 
Oberschlesische Eisenbahnen. 


deutsch-polnischen _ 


.neten Tarif ein Nachtrag IV in K 


a) Reichsbahn- „ter Hett v 
4a 

b) Reiche et (Tiv. 502 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 
den im Abschnitt „Zuschlags- und 
stoßfrachten“, Unterabschnitt „Ein 
Bahnen“ die. Bestimmungen für Bi 
Zentralviehof geändert. Näheres entl 
die am 25. März 1926 erscheinende 
mer des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 20. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaf } 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Auen 


Reichsbahngütertarif, Heft CT 
Mit Gültiekeit vom 1. April 1926 w 
in Grohn-Vegesack für die Beförde 
von Wasserumschlaggütern im -Ortsy 
kehr an Stelle der Bahnhofgebüh 
Gebühr in Höhe der tarifmäßigen Uh 
fuhrgebühr erhoben. 


Näheres im Tarif- und Verke m 
zeiger. i 
Hannover, im März 1926. © 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Hannover. 


Csl. Donauumschlagverkehr über Bra 
lava und Komarno. Gütertarif Te 

vom 15. Mai 1924. Einführung 

Nachtrages IV. 

Am 1. April 1926 tritt zum vorbez 


Derselbe enthält Änderungen und Eı 


zungen. Preis. 0.9.3: bzw.aR. ©. | 
für das Stück. A 
Regensburg, a 24. März 1926. 


Bayerischer Lloyd Schiffahrtes 
. - Aktiengesellschaft, 
namens der beteiligten Verwal 


6. Personen- und Gepäckverkeht 


Deutsch- und Litauisch-Russischer 
Expreßguttarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 19268 
im $ 2e folgende neu aufgenommene 
tionen nachzutragen: Leningrad 
tischer Bahnhof (nur über Kingisse 
Moskau Stadt, Ssaratow I, Kiew I, Mir 
Nischni= Nowgorod und Tiflis. s 
Ab gleichem Zeitpunkt tritt ein 
Frachtsatzzeiger in Kraft, durch de» 
bisherigen Ausgaben aufgehoben wert 
Er ist zum Preise von 0,50 M. von 
Auskunftei der Deutschen Reichsba 
Berlin, Bf. Alexanderplatz und vor 
Auskunftsstelle bei den Fahrkarten: 
gaben Königsberg (Pr.) Hbf. zu erha 
Königsberg (Pr.), 25. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Königsberg ( 


Am 1. Juni 1926 erscheint zum 7 
für den Personen- und Gepäcktarü 
Ostseebadeorten und Bornholm der N: 
trag II. Durch ihn erfährt der Tarife 
erhebliche Erweiterung durch Auf 
einer Anzahl Verbindungen im 
mit den einzelnen Ostseebädern. 
vorigen Jahre eingeführte durchgehe 
Verbindung nach Lohme, Glow 
Breege (Juliusruh) über Sagard- i 
diesem Jahre wieder aufgehoben. 
rüsenschen Orte Bug und Juliusruh & 
in die bestehende Ostseebäder 
Breege oder Wiek (Rügen) über 
sund Wasserweg einbezogen worden. 

Nähere Auskunft erteilen die 
ten Fahrkartenausgaben und Ge 
fertigungen sowie unser Tarifbü ) 
denstraße 19/20. 

Stettin, den 26. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn- Gesellscha 
‚Reichsbahndirektion. } 
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Anerkennung erfolgreicher Lei- 


ndung der Friedrich-List-Ge- 
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Zeitung des Vereins 
Berlin, den 8. April 1926. 


Niederlande: 
der holländischen Eisenbahnen. — 
Übernahme des Betriebes der Lim- 
burgischen Kleinbahnen durch die 
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urger Freihafen-Elbbrücke. — 
nbahnwissenschaftliche Vorlesun- 
an der Hamburgischen Universi- 


werbung der 
"Von der Universität Frank- 


uen Deutschland sind besondere Ausdrueksmittel der 
nung für besondere Leistungen von Beamten der 
twaltungen oder von Angestellten privater Unter- 
gen, wie Titel- und Charakterverleihungen und 
and sonstige Ehrenzeichen, durch die Verfassung ab- 
, Die hierfür Verantwortlichen haben kein besonderes 
gisches Verständnis verraten. Darüber werden sich 
nigen einige sein, die an der Spitze eines großen Per- 
tehen oder gestanden haben — und wirkliche Menschen- 
nd. Daß man etwas für die menschliche Natur durch- 
endiges — wie wir sehen werden — mit Stumpf und 
erodet hat, zeigen die hie und da aufflackernden Mei- 
1, die Orden- und Titelverleihung erneut zu erörtern uni 
heutigen Anschauungen entsprechenden, würdigen Form, 
bräuche nach Möglichkeit ausschließt, neu aufzubauen. 
len uns nicht mit den sattsam bekannten Auswiüchsen 
sregens beschäftigen, der sich über Gerechte und Un- 
einst ergoß und für den manchmal schon die Anwesen- 
; Landesherrn in einer Provinz genüste. Und die Art. 
Sauszeichnungen ‚und das Verdienstkreuz für Kriees- 
liehen ‘wurden, gab einer an sieh guten Sache den Rest 
zu dem Widerwilfen gegen alle Auszeichnungen alten 
eiten Kreisen aller Volksschichten. - Dies muß vor- 
ickt werden, um jenen Paragraphen der Verfassung 
; unbegründet erscheinen zu lassen. Schon vor Jahren 
h der frühere. Ministerpräsident Stegerwald in der 
eit auf die Notwendigkeit ‚hingewiesen, eine Verfas- 
ung hinsichtlich der Ordens- und Titelverleihung an- 
Auch im Schoße der Reichsregierung scheinen 


für Kurgäste auf den tschechoslowa- 
kischen Staatsbahnen. — Verkehrs- 
südslawischen Staats- 
bahnen. — Eisenbahnunfall in Cäm- 


Rechtspflege. 
Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Anerkennung erfolgreicher Leistungen. 
Von Dr. Haus A. : 


Martens, Berlin. 


daraufhin. zielende Arbeiten sich zu regen, wenn man ab und 
an darüber auftauchenden Zeitungsnotizen Glauben schenken: 
darf. So ist das Preußische Staatsministerium Mitte vorigen 
Jahres zu dem Beschluß!) zekommen, die Verleihung der Ret- 
tungsmedaille am Bande und der Erinnerungsmedaille für Ret- 
tung aus Gefahr wieder aufzunehmen, und zwar auch für zu- 
rückliegende Taten, die nach dem 1. August 1914 ausgeführt wor- 
den sind. Auch die Bewillieun& einer Geldbelohnung und die 
öffentliche Belobigung im Amtsblatt der Regierung kommt in 
Frage. Daß die Verleihung für Taten, die bis 11 Jahre zurück- 
liegen dürfen, zulässig ist, darf als der beste Ausdruck für die 
Erkenntnis gewertet werden. welchen schweren Fehler man be- 
gangen hat, die Rettung aus. Gefahr nicht zu belohnen. 

Daß die Staätsform gar keine Rolle in dieser Frage spielt, 
mag man aus den Ehrenzeichen erkennen, welehe das republika- 
nische Frankreich und das demokratische England (Mr. Cham- 
berlain erhielt kürzlich den höchsten englischen Orden) ver- 
leihen, um Dank und Anerkennung durch ein äußeres Zeichen zu 
bezeugen. Vielleicht ist es nicht genügend bekannt, daß Öster- 
reich durch ein Bundesgesetz ein aus zehn Graden bestehendes 
„Ehrenzeichen für Verdienste um die Republik Österreich“ ve- 
schaffen hat, das vom Bundespräsidenten verliehen wird. Und 
seit einiger Zeit verleiht ‘die bayerische Staatsregierung auf 
Grund eines Beschlusses des bayerischen Ministerrates den Titel 
„Landesbaurat“. Andere Tatsachen sprechen ebenso sehr da- 


für, daß es ohne besondere Form der Anerkennung für um das 


!) Zu vergleichen: Ministerialblatt für die preußische innere 
Verwaltung 1925, Nr. 32 und 37. 


s 


‘“ erfüllung eines Friedrich Wilhelm I. und Friedrich I1l., 


\ Zeitung des V. 
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Vaterland oder einen engeren Kreis des öffentlichen Lebens ver- 
diente Märner nicht geht; denn die zahlreicher werdenden Eihren- 
doktor-Promotionen, die Ernennungen zum Ehrenmitbürger von 
Städten, zum Ehrenvorzitzenden irgendeiner Körpersehaft sind 
der sprechende Beweis hierfür. Der Adlerschi!d, den der Reichs- 
präsident verleiht, gehört ebenfalls hierher. Auch im Industrie- 
leben?) tritt die Notwendigkeit immer mehr hervor. 

In heutiger Zeit, in der täglich durch die Presse an die Auf- 
opferung und Arbeitswilligkeit aller Volksschichten, dureh 
schriftliehe und mündliehe Ermahnungen an die unmittelbaren 
und mittelbaren Staatsdiener, an alle Angehörigen eines Unter- 
nehmens -appelliert wird, die ganze Kraft für die Pflichterfül- 
lung einzusetzen, wird ein den Arbeitsstolz und die Arbeits- 
{reude belebendes Element besonderer Art nicht entbehrt werden 
können. Um so weniger, je mehr die aufgewandte Arbeit einen 
wirklichen Erfolg, sichtbar und nachweislich, zeitigt. Daß sicht- 
bare Anerkennung nur erfolgen darf, wenn jemand seine Meriten 
hat. war ehernes Grundgesetz im Preußenstaate harter Pflicht- 
das un- 
umstößlich bleiben muß. Aber jeder wußte, daß auf der anderen 
Seite, der er Leib und Leben, Gut und Blut weihte, die Dankbar- 
keit und Anerkennung des wohlaffektionierten Königs nicht 
Tehlte. Aufopferung und Dankbarkeit, Arbeitsfreude und. An- 
erkennung: der Leistungen sind untrennbar. miteinander ver- 
bunden. So’‘wenig wie der schaffende Künstler die Anerkennung 
auf die Dauer ‘entbehren kann, so, wenig darf sie dem in harter 


Tagesarbeit ‘sich mühenden Geistes- und Handarbeiter vorent-. 


halten werden. ‚Anerkennung braucht jedermann, alle Eigen- 
schaften’ können durch tote Gleichgültigkeit der Umgebung zu- 
erunde gerichtet werden.“ Dies Wort Immermanns wird immer 
gelten. Es wird sehr wenige Menschen geben, die auf die Dauer 
die Anerkennung entbehren können und ruhig weiter arbeiten, 
nachiem sie sich zu der entsagenden Auffassung durchgerungen 
haben, daß ein Narr ist, wer auf Dank rechnet. Die meisten 
Menschen werden sich unzufrieden fühlen, wenn ihrem Fleiß 
und ihrer Leistung, mit Erfolg gepaart, nicht Anerkennung in 
irgendeiner Form zuteil wird. Auch bedürfen die meisten Men- 
schen — wie Mehlis in einem sehr lesenswerten Aufsatz?) in 
der Zeitschrift ..Der Arbeitgeber“ ausführt — dringend der An- 
erkennung, weil sonst ihr Selbstbewußtsein Schaden leidet; 
sie bezinnen an sieh und ihrer Arbeit zu verzweifeln, sie trauen 
eigener Auffassung und ihrem eigenen Urteil nieht mehr. Er- 
fährt indessen ihre Arbeit Zustimmung, so werden sie von neuer 
Schaffenskraft erfüllt und arbeiten begeistert weiter. 

Die Anerkennung. von Leistungen wirkt nicht nur auf Wille 
und Gefühl des Ausgezeichneten, sondern zeigt sich von viel 
srößerer Tragweite in ihrem Einfluß auf den näheren oder wei- 
teren Wirkungskreis des Ausgezeichneten. Während die Aner- 
kennungz Treue und Dankbarkeit gegen das Unternehmen und 
weitere Dienstwilliekeit und Berufseifer auslöst, gibt sie, indem 
sie allen Angehörigen einer ‘Verwaltung. oder eines Unter- 
nehmens bekannt wird, einen sichtbaren, nieht_mißzuverstehen- 
den Ausdruck dafür, daß die eingeschlagenen Wege der beruf- 
lichen Arbeit auf dem besonderen Gebiete des Ausgezeichneten 
auch von der obersten Leitung gutgeheißen werden. Das aber 
bedeutet eine Stärkung der Stellung des Ausgezeichneten, und 
ie weitreichender seine Tätigkeit und sein Einfluß sind, um so 
bedeutsamer wird sich die Anerkennung sachlich auswirken; 
denn es ist kein Zweifel, daß an manchen Stellen Widerstände 
der gleich- oder nachgeordneten Mitarbeiter — von denen nicht 


2) In sehr gefälliger Weise haben mich mit Auskünften und 
Überlassung von Studienmaterial unterstützt: der Bayerische 
Industriellen-Verband, die Badische Anilin- und Sodafabrik zu 
Ludwigshafen (Rh.), die Robert Bosch-A.-G. zu Stuttgart, die 
Farbenfabriken vorm. Friedrich Bayer & Co. in Wiesdorf-Lever- 
kusen, die Grimme, Natalis & Co. A.-G. in Braunschweig und 
die Ilseder Hütte zu Peine. Auch an dieser Stelle darf ich 
meinen Dank zum Ausdruck bringen. Der Verfasser. 

®) Zu vgl. „Der Arbeitgeber‘ Heft 18, 1924, Arbeit, Leistung 
und Werk von Dr. Georg Mehlis a. o. Professor der Philosophie 
an der Universität Freiburg i. B. 


denn - 1 
dem kleinen Ordenskettchen, das der Vater mit Stols 


"zeichnung oder auf einen Rang, der aus der Menge wol 


‚auch in höheren Einkünften ausdrückt. 


gewiß eine Anerkennung durch Gehaltsaufbesserung ode 


selten einige verkappte Gegenarbeiter Gel — durch 
der Anerkennung in weithin sichtbarer und merklicher 
wesentlich verhindert, wenn nicht ganz gebrochen wer 
ist der moralisch-ethische Einfluß der Anerkennung 
Menschen selbst ein praktisches Hilfsmittel zum weiteren 
und jedes Land, jede Verwaltung und jeder Großbetrieb. 
klug.genug sein, sich dieses ebenso edlen wie praktische 
tels zur Leistungssteigerung — ganz allgemein gesehen 
der Menschenbewirtschaftung an in der sachlichen Ar 
bedienen. 2 
Anerkennung in sichtbarer Form wirkt als ein Akt de 
rechtigkeit — die nicht nur das Fundament der König 

einem alten lateinischen Sprichwort, sondern auch eine 
Grundlagen der Erfolge bei aller Gemeinschaftsarbeit ist — 
des Wohlwollens für die Mitarbeiter auf den Geist einer 
waltung, eines Unternehmens, ja des ganzen Volkes mehr 
als der oberflächliche Beurteiler zu glauben geneigt ist. A 
Treue, Gehorsam, Williekeit und Dankbarkeit werden ausg 
während bei Gleichgültigkeit der verantwortlichen Le 
gegen Pfliehteifer, Leistung und Erfolg oder gar geflissent l 
Übersehen Enttäuschung und Verbitterung Platz greifen, ( 
unaufhaltsam die Arbeitsunlust folgt. Aber sie bleiben nie 
einer Person allein verkörpert. Der Enttäuschte hat Fre 
die mit ihm mitfühlen und eines Tages feststellen, daß auc 
eigentlich mißvergnügt zu sein allen Anlaß haben, weil 
kennung ihnen ebenfalls versagt bleibt. So frißt sich mä 
und unerkannt Mißstimmung in ein Personal ein, die Ve 
der Arbeitsfreude und Leistung nach sich zieht, bis der Gei 
er ist es, der Erfolge baut — in einem Unternehmen und d 
selbst zu einem Schatten abgesunken sind. 4 


Bisher noch kaum beachtet ist der Einfluß einer sichth 
Anerkennung auf das heranwachsende Geschlecht. Welch} 
erzieherischer Wert liegt darin, daß Kinder wissen, daß 
Vater in seiner Lebensstellung für seine pflichttreue ın 
schäftsinteressierte Arbeit ‘die ihm gebührende Anerkemn 
gefunden hat. Welch ein Beispiel zur Nacheiferung, es 
gleich zu tun! Wohl in jedem Hause wird auch noch heute 
Jubiläumsgeschenk einer Firma ‚der Ehrenplatz einger 
Wie ein Heiligtum werden in tausenden deutscher Familie 
Kriegsorden und Denkmünzen der Vorfahren gehalten 


schwarzen Rock bei festlichem Aniaß trägt — ehrfürdh 
Staunen erwacht in den Kindern an einem solchen Tag — 
äußerlich erkennbar die Summe der Lebensarbeit, von der 
Kinder gar keine Vorstellung machen können. Aber ei 
heimnisvolles Ahnen geht doch durch die Kindesseele und 
ist es, was unsichtbar, unwägbar erziehend mitschwin 
sind Feinde unseres Volkes, die ihm immer wieder einflü 
und -trichtern wollen, daß es materialistisch eingestellt 
auf ideelle Werte recht gern verzichten könne. Kein 
sondern die Mittel ist ein törichtes Schlagwort, das Tause 
urteilslos nachschwätzen. Stolz auf eine wohlerworbene 


dient hervorhebt, ist weitentfernt von blöder Eitelkeit. 


Welches sind nun die Vorbedingungen für den sie 
Ausdruck einer Anerkennung und ihre Formen? Die 
lichste Anerkennung erfolgreicher Leistungen ist das Vor 
kommen im Leben. Aber die Bewertung geht im Lebe 
einzelnen keineswegs mit der aufgewendeten Mühe, mit « 
kundigem Erfolg zusammen. Viele äußere Umstände und 
flüsse, die sich seiner Macht entziehen, schaffen Widers 
die ein Werturteil recht oft zu verzerren geeignet sin 
Vorwärtskommen bedeutet Erreichen von Stellungen erö 
Ansehens, Einflusses und ‚größerer Verantwortung, Ww 
Dies alles wirk 
einen strebsamen Menschen im Sinne der Anerkennu 
schafft Genugtuung, Zufriedenheit und Selbstvertrau 


sondere Zulagen oder durch Beförderung ausgesproch N 


n noch lange nicht zum Öberpräsidenten geeignet zu 
So ergibt sich die Notwendigkeit einer Anerkennung in 
r Form bei Beamten und Angestellten, die ihren Posten 
Jahre hindurch versehen. Neben der Leistung tritt der 

der Zeit in Erscheinung und erlangt mit wachsender 
der Dienstzeit steigenden Wert. Es war ganz natürlich, 
Zurücklegung größerer Zeiträume einer vorwurfsfreien 
t und endlich das Ausscheiden aus dem Dienst zum 
iner besonderen Anerkennung durch die Verleihung von 
ı oder Titeln genommen wurden. Daraus entwickelte sich 
logenheit, daß sich mit dem Erreichen einer bestimmten 
e in Behörde und Heer eine bestimmte Or densauszeich- 
Ibsttätie einstellte. Auch besondere Erinnerungszeichen 
eschaffen, die bei einer 25- oder 40jährigen Dienstzeit 
h - Hessische Staatseisen- _ 
Pe ecchr) dem Dienstjubi- 

rreicht. wurden. Für einen 

Abschnitt der ee, 


Nunesschnüre GEL deren 
n der Uniform vorgeschrieben 


isenbahn-Beamten unbeliebt 
lag dies zum größten Teil 
chönen Form, die der Be- 
_Krähenfüße taufte. Ich 
iher Angestellte von Privat- 
hmungen sich immer recht be- 
über die ihnen verliehenen 
aszeichnungen äußern hören. 
E ch außen, weit über den 
t hinaus, wirken solche sicht- 
eweise eines zutgeschulten, 
1 igen Personals vertrauenerweckend, z. B. beim Publi- 
das ein Verkehrsuniernehmen benützt oder das 
Weisungen der Ordnungs- oder Verkehrs-Polizei 
auß. Als ein beweiskräftiges Beispiel aus der Praxis 
folgende Ausführungen?) aus dem Bereich der Berliner 
bahn. gelten: „Die Uniform mit ihren Dienstaltersab- 
spielte beim Personal immer eine große Rolle, und ich 
hl behaupten, daß auch heute noch unsere: Schaffner 
rer es ganz gern sehen, wenn auf ihre Kragen der erste 
zweite Stern kommt, ebenso wie früher die Ärmel und 
eine Tresse bekamen, zu denen sich nach zehn Jahren 
Kragen noch ein Stern und nach 25 Jahren eine weitere 
oldsehnur gesellte. Diese Auszeichnung gibt dem 
ten ein gewisses Übergewicht über den Fahrgast. denn 
ir niemand bestreiten, daß eich das fahr ende Publikum 


Fo ist es nicht verwunderlich, daß. es große 
sich ı schon vor Jahren entschlossen hat, besondere Aus- 
n - zu schaffen, um Gelegenheit zu haben, den 
Ilten, die dem Unternehmen treu und langjährig 
‚ode sieh sonst in irgendeiner Weise um es be- 
ne usgezeichnet haben, die Anerkennung in sichtbarer 

drücken. Die Formen der Anerkennung sind ver- 

Bu 

rgleichen: "Erinnerungen von Georg Richter in „Ber- 

enbahn, Zeitschrift für die Angehörigen der Berliner 
n- ©: at „be HS; Sondernummer vom 25. Ok- 
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7 praktisch möglich sind. Es kann jemand ein äußerst schiedenartig. In’erster Reihe — das sei auch hier wieder 
 Werkmeister sein, er. würde, aber als beförderter ausdrücklich betont — gilt hier die Beförderung in ‘Stellen von 
zenieur unbrauchbar sein. Oder ein Dezernent kann ein größerem, verantwortungsreicherem W irkungskreis als vor- 
siger Sachwalter seines Sonderreferats sein und als nehmstes Mittel der Anerkennung erfolgreicher Leistungen in 

"sich außerordentliche Verdienste erwerben, er braucht | sehr feiner Auswahl unter 


Würdigung der ganzen Persönlich- 
keit, um dieser weiter für das Geschäft sich voll einzusetzen 
die Möglichkeit zu geben. Wie in den staatlichen Verwaltungen 
finden wir auch hier eine Leiter zu den höchsten Posten mit 
zahlreichen Sprossen, nur dem Märchen des Dienstalters glaubt 
man hier gar nicht: Meister, Obermeister, 
inspektor, Gruppenleiter, Abteilungsleiter. Bürovorstand, Filial- 
leiter, Bevollmächtigter, Prokurist, Betriebsdirektor. Direktor, 
Generaldirektor, um nur einige in wahlloser Reihe zu nennen. 
Dem Ehrgeiz des strebsamen Jünglings ein Anreiz und der 
schönste Lohn für sein Bemühen um die Firma: Das Vorwärts- 
kommen. 

Die Auszeichnung langjähriger Beschäftigung in einer Firma 
glauben viele Unternehmen — man darf wohl sagen, die meisten 
— als Beweis vornehmer Gesinnung gegen die Mitarbeiter und 


Monteur, Montage- 


. > 
Prryyert 


Abb. 1. 


als Dank für die Anhänglichkeit dieser an die Firma nicht ent- 
behren zu können, und es ist sehr lehrreich, einige Beispiele als 
Beitrag zu der vorliegenden Frage kennenzulernen. 


In neuerer Zeit hat die Firma Grimme, Natalis & Co. A.-G. zu 
Braunschweig eine Hausmedaille gestiftet, die Bild 1 in natür- 
licher Größe zeigt. Die Denkmünze wird in drei Prägungen 
herausgegeben, und zwar wird die goldene verliehen an Jubilare 
mit 40 Dienstjahren, die silberne an solche mit 25jähriger Tätig- 
keit und die bronzene an W. erkangehörige, die zwar noch nicht auf 
eine so lange Reihe von Jahren Mitarbeit zurückblicken können, 
die aber ‚bei besonderen Anlässen oder nach einer außerordent- 
lichen Leistung einer Auszeichnung für würdig befunden wer- 
den. Mit Recht sagt die Firma in ihrer Hauszeitschrift von den 
Hausmedaillen: „So sind diese Hausmedaillen der Fi irma Grimme, 
Natalis & Co. A.-G. im wertvollsten Sinne Verdienstzeichen, 
Auszeichnungen, die nieht nur für Lebenszeit verliehen werden. 
wie einstmals die Orden. In mancher Familie werden sie von 
Enkeln und Urenkeln gelegentlich sinnend in der Hand gewogen 
werden als sichtbares Zeichen von Pflichteifer, Treue 
Ehrenhaftigkeit des Vorfahren.“ 


Die Farbenfabriken vorm. Friedr. Bayer & Co. in Leverkusen 
feiern alljährlich ein Jubilarfest, bei denen den Jubilaren die 
Auszeichnungen .in feierlicher Weise vom ersten Direktor des 
Werkes überreicht werden. Die Jubiläumsgaben bestehen nach 
25 und 40 Dienstjahren in einem von einem ersten Künstler ent- 
worfenen Diplom und in einer künstlerisch ausgeführten Bronze- 
plakette mit entsprechenden Widmungen. Die Plakette für 

25jährige Dienstzeit zeigt Bild 2. Außerdem erhält der Arbeit- 
nehmer beim ersten Jubiläum eine goldene Krawattennadel 
(Pabriksinnbild), "die beim Adjährigen Jubliium entsprechend 
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Die namhaften Geldgeschenke bestehen in 
einem Monätsgehalt nach ®djähriger Zugehörigkeit zur Firma 
und aus dem doppelten Monatsgehalt nach 40 Jahren. Am Tage 
der Vollendung des 30. Dienstiahres erhalten die Werkange- 
hörigen eine geschmackvoll eingerahmte Fabrikansicht: Ein, 
wirklich sinniges Geschenk. Nach 50 Dienstjahren erhält der 
Jubilar eine von der Handelskammer ausgestellte Ehrenurkunde 
neben den anderen genannten Festgaben. Wer einen kleinen 
Begriff von dem inneren, ethischen Wert dieser hier so nüchtern 
aufgezählten Ehrengaben sich machen will, dem empfehle ich 
die Beschreibung der alljährlichen Jubilarfeste in der Werk- 
zeitschrift der Farbenfabriken zu lesen: Die Dankesschuld der 
Firma auf der einen Seite und die Treue und Anhänglichkeit 
der Angestellten für die Firma durchströmt alle Ansprachen, 
deren schlichte Herzlichkeit so wohltuend berührt. In ähnlicher 
Weise ehren viele andere Großunternehmen ihre Jubilare. 


umgearbeitet wird. 


Abb. 2. 


In einem großen Warenhaus war vor dem Kriege eine goldene, 
mit Brillanten geschmückte Brosche (auch als Hänger an Hals- 
kette zu tragen), ein Jubiläumsgeschenk nach 25jähriger Zu- 
gehörigkeit zum Geschäft, eine heißbegehrte Auszeichnung aller 
weiblichen Angestellten; sie wird mit Stolz getragen und gern 
als Geschenk der Firma neugierigen Fragerinnen bezeichnet, 
woran sich meist natürlicherweise Erinnerungen aus der lang- 
jährigen Dienstzeit und Mitteilungen über das Verhältnis der 
Firma zu den Angestellten anschließen. Die Nachkriegszeit hat 
den wirtschaftlichen Verhältnissen entsprechend die Jubiläums- 


gabe weniger kostbar werden lassen, ihr Wert ist bei den An- 


gestellten unvermindert geblieben. 


Es ist immer eine erfreuliche Gewohnheit gewesen, daß die 
Zeichen der Anerkennung dem Jubilar von einem leitenden 


Beamten (Direktor, Prokurist oder Ingenieur) in feierlicher 
Weise überreicht wurden, während der hübsche Brauch, den 
Arbeitsplatz des Jubilars zu schmücken, den Mitarbeitern in 
der Regel überlassen bleibt. 

Eine schöne, aus rein menschlichem Empfinden entspringende 
Sitte ist die Veröffentlichung der Namen, und Bilder der Jubi- 
lare in der Hauszeitschrift. In den Siemens-Mitteilungen, in der 
Peine-Ilseder Werkzeitung finden wir hierfür Beispiele. Auch 
eine kurze Beschreibung des Lebenslaufes, namentlich des 
Werdeganges bei der Firma, oft von den Jubilaren selbst ver- 
faßt, erscheint aus Anlaß von Dienstjubiläen in den Werkzeit- 
schriften und mag den Werkangehörigen zur Nacheiferung 


-und weiblichen Geschlechts für die Verleihung der Ausz 


dienen. Ist doch oft das Leben eines Firmenmitarbeit 
Stück Firmengeschichte. Diese geschichtlich höchst bem« 
werten und oft mit goldenem Humor geschriebenen Lebe 
abrisse möge der Leser selbst in den Hauszeitschriften 
Firmen Bosch A.-G., Siemens-Schuckert-Werke, um n 2 
Beispiele zu nennen, nachlesen. s 
Zum Schluß mögen im Auszug die Bestimmungen übe, 
Verleihung der Verdienstmedaille mit Ehrendiplom hier 
finden, die das Bayerische Staatsministerium des Aeußern 
Entschließung vom 26. April 1906 dem Bayerischen Indust 
Verband genehmigt hat: Jeder industrielle Arbeitgeber is 
rechtigt, einmal im Jahre Angestellte und Arbeiter männli 


nung vorzuschlagen. Voraussetzung für den Vorschlag is! 
mindestens 2djährige Tätigkeit in einem Betriebe, Fleiß 
Treue im Unternehmen und einwandfreies Vorleben. F 


wz 


goldene Medaille nebst Diplom ist eine mindestens 40jä 
Tätigkeit in einem industriellen Betriebe Vorbedingung. 
jährlich verleiht der Verband 2—3000 Auszeichnungen. 
den Antragstellern befinden sich auch staatliche und st d 
Behörden. 


Nur einer kurzen Erwähnung bedarf die Ehrung an verdi 
Beamte und Arbeiter bei ihrem Ausscheiden aus langjäl 
Tätickeit. Warum blieben sie in Staats- und Privatver w: 
gen ein Menschenalter im Beruf und warum besteht auch 
noch dies Bestreben — um mit Bismarck zu reden — iD 
Sielen zu sterben? In glücklicheren Zeiten schied das Mk 
des Weiterbezuges des vollen Gehalts gewiß in mehr Fälle 
als heute. Es war jene Freude am Beruf, an gewohnter 
keit in liebgewordener Arbeit mit den Berufsgenossen. 
leicht manchmal nicht zum Vorteil der Betriebe, weil do@ 
Arbeitskraft nachläßt und die alternden gar zu Altfesteı 
nachdrängenden, jungen Neuwilligen allzugroßen Wid: 
entgegensetzen, aber doch immer mit dem Segen der erh 
Überlieferung und Erfahrung der in langen Dienstiahren 
gewordenen. Der Übertritt verdienter Männer in den Rı he 
sollte stets Anlaß geben, noch einmal im Erfassen - 
leisteten Dienste der Dankesschuld an den Scheidenden in 
einer Form Ausdruck zu geben, welche von Wohlwol 
Gerechtigkeit und rein menschlichem Empfinden getrage 
Nirgends empfindet der arbeitende Mensch eine Gleich 
oder Lieblosigkeit seines einstigen Brotgebers, dem 
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» — oft ein Leben lang — geopfert hat, mehr als Kränkung, 
‚diesem für sein Leben so bedeutsamen Augenblick. 

ondere Spitzenleistungen haben mit Recht von jeher den 
‚zur Anerkennung gegeben; Durchbringen einer wich- 
n Regierungsvorlage vor den Parlamenten, Abschluß und 
führung einer Neuorganisation im inneren Dienst, Abschluß 
s großen Auslandsauftrages. Bis in die Fabrikbetriebe hat 
ı dieser Grundgedanke durchgesetzt, wenn auch dort die 
stung, die Anlaß zur besonderen Anerkennung gibt, sich im 
eren Kreise auswirkt, nicht selten jedoch ein Bausteinchen zu 
licher Wirtschaftlichkeit, also zum Nutzen des Unter- 
nens und dadurch aller in ihm Beschäftigten ist. Wir be- 
en hier das Gebiet der. ‚nützlichen Erfindungen, Verbesse- 
zen und Vorschläge“,- das den Staatsverwaltungen und 
men keine leichte Aufgabe stellt, den „Erfinder“ gerecht ab- 


esten Vorschläge und Verbesserungen aus der Praxis ge- 
werden, daß Werkbeamte und Arbeiter Einrichtungen 


die weit über den kahmen ihrer eigentlichen Tätigkeit 
‚gehen. So ist auch ein besonderer Lohn in diesem Falle 


5 


mehr als billige. Aber den Maßstab für ihn zu finden, ist 
schwierig. Auch die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
»hnt „nützliche Erfindungen“ mit Geldbeträgen, die man der 
tung der Verbesserungen anzupassen sich bemüht. Die 
isch-Hessischen Siaatseisenbahnen verliehen früher bei 
» deren technischen Leistungen eine Medaille. Die amerika- 
‘ Industrie ließ schon vor vielen Jahren — wie Ver- 
ntlichungen stets ausdrücklich als nachahmenswert für die 
tische Industrie betonen — die Werkangehörigen, die gewinn- 
gende Einrichtungen eingeführt hatten, in wohlwollender, 
Sichtiger Weise an den geldlichen Erfolgen teilnehmen. Bei 


% x Bücherschau. 


- W.Kum mer. Maschinenlehre der elektrischen Zug- 
ng. 1. Band. Ausrüstung der elektrischen Fahrzeuge. 
Julius Springer. 1925. Preis 9,60 M. 

dem wohl allen auf dem Gebiete der elektrischen Zug- 
ng tätigen Ingenieuren bekannten Werk liegt nunmehr 
ste Band der zweiten Auflage vor. ‘Er behandelt die Aus- 
der elektrischen Fahrzeuge, und zwar bringt der Ver- 
wie es auch in dem Titel des Buches zum Ausdruck 
keinerlei konstruktive Einzelheiten, sondern erörtert 
en der elektrischen Zugförderung, das physikalische 
schaftliche Verhalten des elektrischen Fahrzeuges. 


Abb. ar 


Maßnahme das Geschäftsinteresse und den Erfindergeist erheb- 
lich befruchten. Man hat auf dies Verfahren vor zwei Jahr- 
zehnten nicht mit Unrecht den Vorsprung der amerikanischen 
vor der deutschen Metallindustrie zurückzuführen geglaubt. 


Eine besondere Art der Anerkennung von hohem erzieherischen 
Wert — weil sie meist den noch in den Lehriahren befindlichen 
Nachwuchs angeht — ist die besondere Bewertung hervor- 
ragenden Könnens und Wissens in Prüfungen: Geldgeschenke, 
Bücher, Werkzeuge sind die Ausdrueksmittel, die namentlich 
bei den Gesellenprüfungen der Lehrlinge verwendet werden. 
Auch die Verleihung von Medaillen an junge Gesellen, die in 
der Gesellenprüfung Hervorragendes leisteten, muß als sehr 
zweckmäßig bezeichnet werden. Jene, die einst die Preußisch- 
Hessischen Staatsbahnen „dem fleißigen und tüchtigen Lehrling“ 


aus diesem Anlaß zuerkannten (Bild 3) ist leider auch dem 
Staatsumsturz zum Opfer gefallen — und eingeschmolzen 
worden. 


Im Rahmen dieser Zeitung mag der Beitrag zu dieser Frage 
hiermit abgeschlossen werden. Sie darf mit den Ausführungen 
so genügend gekennzeichnet sein, daß ihr Wert für die heutige 


Zeit klar erkannt wird. Manches hat der Staatsumsturz hinweg- 
gefegt, hierbei den Standpunkt öder Gleichmacherei behauptend, 
der keine Leistung anerkennen und keinen Unwert in sein 
Niehts zurückgeführt wissen will. Aber Gleichmacherei ist der 
Tod allen Strebens, Anerkennung an Erfolg, Treue, Eifer aber 
löst die Schwingen zu weiterem unermüdlichen Schaffen. Kein 
Betrieb ist zu groß oder zu klein, um seinen Mitarbeitern in ge- 
rechtem Wohlwollen Anerkennung in weit sichtbarer Weise zu 
zollen, wenn sie es verdienen. Mögen diese Zeilen dazu bei- 
tragen, diesem Faktor in der Menschenbewirtschaftung in allen 
Betrieben die gebührende Aufmerksamkeit zu schenken und eine 
ideal-reale Personalpolitik zu treiben. 


Das Buch ist recht geeignet, dem in der Praxis stehenden 
Ingenieur einmal wieder die wissenschaftlichen Grundlagen 
seines Fachgebietes vor Augen zu führen. 


Das Werk gliedert sich in 6 Abschnitte. Die ersten 3 Ab- 
schnitte behandeln, auszehend von den Fahrschaulinien und den 
Kennlinien der Motoren die Grundlagen für die Größenbe- 
messung der Motoren. Der 4. Abschnitt ist der Arbeitsweise 
der Parallelkurbelgetriebe gewidmet. Der 5. Abschnitt behandelt 
die Wechselwirkungen zwischen Rad und Schiene unter beson- 
derer Berücksichtigung des Einflusses der Stromart auf die Rei- 
bungsverhältnisse. Einige Tabellen über Leistungen und Ge- 

| wichte bilden den Schluß. 
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Das deutsche Kursbuch und seine Umformung. 


Von Dr. Gustav Jacobi, Oberre eierungsbauret a: RD, Erfurt. 


In Nr. 54 des Jahrg. 1915 d. Ztg. habe ich einen Aufsatz über diese 
Frage und einen Vorschlag zur anderweitigen Ausgestaltung 
des Reichskursbuches veröffentlicht. Es hat sich damals er- 
freulicherweise eine lebhafte Erörterung daran geknüpft, und 
zwar nicht allein in dieser Zeitung, sondern auch in der gesamten 
deutschen Tagespresse. Ebenso hatte sich die Presse der 
Schweiz, wo auch gerade die Kursbuchumformung auf der 
Tagesordnung stand, mit meinen Vorschlägen befaßt. Es gingen 
mir ferner aus privaten Kreisen von Belang viele zustimmende 
Erklärungen zu, aus denen hervorging, daß alle damaligen 
Kursbücher ohne Ausnahme, insbesondere aber auch das Reichs- 
kursbuch doch nicht in der erforderlichen Weise den an sie zu 
stellenden Anforderungen gerecht wurden, wie man wohl viel- 
fach geglaubt hat behaupten zu dürfen, und die erkennen ließen, 
wie allgemein der Wunsch nach einer Umformung bestand. 


Durchgreifende Änderungen sind auch heute noch nicht 
in dem Aufbau der Kursbücher zu verzeichnen, obgleich die an 
meine Vorschläge geknüpften Erörterungen doch zweifellos 
übereinstimmend ergaben, daß ihre Benutzung mit erheblichen 
Schwierigkeiten, Unbequemlichkeiten und Verlust an kostbarer 
Zeit verbunden sei. Wenn auch der von mir vorgezeichnete Weg 
nieht allerseits als gangbar anerkannt, sondern in mancher Hin- 
sicht beanstandet wurde, so ließen doch die Gegenvorschläge, 
die daraufhin gemacht wurden, die Annahme zu, daß gangbare 
Wege für eine Verbesserung vorhanden seien, die nur ihrer Er- 
kundung harrten. Die unglückseligen Zeitverhällnisse, die seit 
Jahren auf unserem Vaterland lasten, ließen eine weitere Ver- 
folgung dieser Angelegenheit fürs erste untunlich erscheinen. 

Aber verschiedene Erfahrungen, die ich mittlerweile wieder- 
holt machen mußte, und Anregungen, die an mich herangetreten 
sind, veranlassen mich nun doch, zu einer Zeit, wo so vieles einer 
Änderung unterzogen wird, 
zuzuwenden und sie nochmals zur Erörterung zu stellen. 
wie allgemein der Wunsch 
Kursbücher 


Es mußte seinerzeit auffallen, 
nach einer durehgreifenden Umformung der 
laut wurde, und daß er übereinstimmend auf de Zusammen- 
fassung der Fahrpläne nlängerer Strecken in 
einemeinzigen Fahrplan gerichtet war. Nur über den 
Weg zu diesem Ziele gingen — wie gesagt — die Meinungen 


auseinander, wie ja auch gar nicht anders erwartet werden 
konnte, wenn man beachtet, daß man dabei von verschiedenen 


Voraussetzungen und Zwecken ausgehen kann und wird. 
Will man der Sache näher kommen, so muß man zunächst 
[ragen, warum das so gern gerühmte Reichskursbuch so außer- 
ordentlich viele und erfolgreiche Wettbewerber hat? Wären es 
nur private, so ließe sich das ohne weiteres aus dem Streben 
nach Erwerb verstehen. Aber ihm entstehen doch aus den 
Einzelkursbüchern der Verkehrsanstalten selbst die erfolg- 
reichsten Wettbewerber, obgleich man nicht gerade behaupten 
kann, daß sie in jeder Hinsicht den zeitgemäßen Anforde- 
rungen entsprächen. Fast jede Eisenbahndirektion gibt für ihren 
Bezirk allein oder, wenn sich die Linien verschlingen, in Ver- 
bindung mit dem einen oder anderen Nachbarbezirk ein Son- 
derkursbuch heraus, in dem der Direktionssitz oder dieser 
oder jener Hauptverkehrspunkt den Ausgangs- oder Mittelpunkt 
bildet. Und — jede Direktion hat ihre eigene Darstellungsart 
sowie ihr eigenes Format. Eine große Übersee-Verkehrsgesell- 
schaft schuf sogar, weil sie glaubte, ihren Sonderbelangen da- 
durch am besten zu dienen, ein Fernkursbuch, das ihr im 
Reichskursbuch in bequemer Form nicht geboten wurde. An 
den großen Fremdenplätzen entstehen RKursbücher, die deutlich 
die Absicht bekunden, den Verkehr aus der Ferne heranzu- 
ziehen und deshalb die Fernverbindungen ganz besonders be- 
tonen. Neuerdings hat die Reichsbahndirektion Breslau ein 
eigenartiges bildliches Fernkursbuch — allerdings nur für den 


dieser Frage erneut das Augenmerk 


seits ist merkwürdigerweise dieser den heutigen Grunds: 


Verkehr von und fach ihrem Sitz — herausgebracht. Alle d 
Kursbücher haben handliche Formen, die sich den Platz 
hältnissen von Brust- oder Seitentasche oft recht gut anpas 
was man von dem Reichskursbuch, selbst wenn man es in 
Teile zerlegt, nicht behaupten kann. Das alles sollte doch 
denken und zur Erkundung der Ursache dafür Anlaß gel 
Es ergibt sich daraus doch zweifellos, daß in dem Reichski 
buch, trotz seiner Vollständigkeit, nicht übersichtlich genug 
den heutigen Fernverkehr vorgesorgt und daß sein allgemei 
Wert für den Nahverkehr nicht unbedingt gesichert ist. 
Auskunfteien greifen bei Fragen nach dem letzteren nicht 
zu den örtlichen Kursbüchern, es sei denn, daß sieh die 
wortung auf entfernter liegende Strecken bezicht. 


Fern- und Nahverkehr sind aber grundverschieden seit jel 
So lange der erstere nureinNachbarverkehr war, eig 
sich die im heutigen Reichskursbuch seit Anfang seines Ers« 
nens gewählte Darstellung der Fahrpläne nach podlitis 
geographischen Grenzen ausgezeichnet. Sie ist auch. E 
noch am Platze für den Nah- und den Verkehr, den 
heute als Nachbarverkcehr bezeichnet und der sich 
den Hauptstrecken auch der schnelleren nicht überall halten 
Züge bedient. Für den Landes- und Weltfernver 
indessen, der politisch-geographische Grenzen nicht anerke 
ist aber diese Darstellung nicht mehr zweckmäßig, weil sie 
Fernfahrpläne zerreißen und verstreuen muß. Bei ihnen köt 
nur betriebs- und verkehrstechnische Grundlä) 
zum Ziele führen. Selbstverständlich ergeben sich auch 
dieser Darstellungsart gewisse Schwierigkeiten, die eim 
durch die unmittelbaren Fernverbindungen entstehen 


über die von den Ursprungesstrecken abzweigend 
Seitenstrecken führen, die ferner durch die Lini 
verkettungen als eine Folge der Verkehrsverzy 
gung und endlich durch die unmittelbaren Veı 
dungen der großen Verkehrsmittelpunkte über die % 


schiedensten Strecken und ihre Ein- und Durct 
anderschachtelung hervorgerufen werden. Deshalb müssen 
den Kursbüchern, welche Art der Darstellung der Fahrpli 
man auch wählen möge, immer gewisse Wiederholungen nt 
werden, die eben niemals gänzlich vermieden werden k 
Es handelt sich nur darum, sie auf die unbedinst notwen 
Zahl zu beschränken. Die Hauptsache ist, der Verstreuung 
Verzettelung dieser Fahrpläne auf viele, oft weit: voneina 
entfernten Seiten des Kursbuches entgegenzuwirken. Denn ı 
Verstreuung und Auseinanderzerrung muß zu den vielen 
oft wiederholenden Hinweisen und Zeichen führen, die für j 
Ungeübten selbstredend stete Quellen für ebenso viele Irrw 
werden, und beim Suchen nach der günstigsten Verbin n 
doch den großen Zeitaufwand nicht vermindern. 


Ein anderer Mißstand in der heute beliebten Darstellunge 
der Fahrpläne ist die Einbeziehung von Zügen, die auf de 
ihren Köpfen- angegebenen Linie gar nicht halten. So f 
man 2Z. B. im Reichskursbuch unter 93, also im Fahrplan 
Strecke Berlin-Leipzig-Hof-München a 
der Strecke Berlin-Hall e usw., die zum Teil auf ihr k 
einzigen Halt haben. Dadurch wird unnötiger Platz 
schwendet. Man muß doch annehmen, daß es keinem Reis 
Berlin-Halle einfallen wird, seinen Zug auf dem Fahrpl: 
lin-Leipzig aufzusuchen; selbst der Reisende, der aus 
weise: Leipzig über Halle erreichen möchte, wird si 
immer zunächst den Fahrplan nach Halle (193) einsehen 


gemäß aufgebaute Fahrplan (193) auch nicht ganz vollstä 
‚denn es fehlt ihm ; z. B. der D 24 mit seinem ee wi 


nur Zufälle sind; aber — sie sind vorhanden. N 
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Nr. 14 — 8 Deutscher Bisenbahnve 
1. (Altona)—Göttingen - Cassel—Gießen - Frankfurt a. M. i 
1 en 
D 78 1.D: 76 1.P47742| 4277762) IBP 768) P 512 | P 778 ; BP 770 D 74 | E 68 
1-3. a8 10 a4 | 2-4 |. 2-4 ae m 
92 10354 4901 n,.. BEER | 60 gar 1209] 712 0,0 Ab Altona | 1 An 
19219 2% | 1124 5 | #70. +90 150 348 72 | 188,9 | „ Hannover An 
2:8 4.5.1454) 1.919 T 13017 a2 i 516 929 , 296,2 |Ab Göttingen 
436 er en 917 RR N... - f 616 957 | 304,6 | „ Eichenberg 
eo) 511 + 6 | + 950 1013 | + 156 |. + 456 639 103 Any ner 
x | 53 4.616 | Fıons | 1 1014 #115 | # 157 459 64 108 330,6 Ad Hannov. Minden 
ee | Hz | #1152 | + 2% 519 y 345,0 | „ Ihringshofen 
32 531 | + 7838| +1033 | 1.1040 14129 | 7 281-| 530 i 723 1051 | 354,2 An Cassel 
ii, A Nic | N 
51 38 EEE A | [7 1388) | Fr 217788 757 8% || An Bebra 
P 774 |BP 768) P 776 > 1.P 786 
330 50 | * 5a | 765 | > 17106 | | r 49 518 78 | + 832 | 3545 JAb Cassel 
N EN . +1052 | + 448 r „.|r 80 | 3578 | g Wilhelmshöhe 
ni Sera: zu +119 + 510 65 “1798 | 367,9 | v Guntershausen 
EA 64 |} 66737 119 | | r 5# 623 755 | + 934 | 388,0. |An Wabern 
MEN a EI 6 rag | 71026 | | || An Bad Wildungen 
Ge + 6m | 78 Kane F 516 | 7626 7.61 + 932 | 3880 Ab Wabern 
RE 14193 60 1° 67) „.)#10% | 416,4 | & Treysa 
= „ | y86 | 2.897 Tat y 73 735 „| tı116 | 4433 | | Kirchheim 
| + 83 a 7120| 7 733 743 „ 171129 | 4545 | y Cölbe 
50 | 72 + Bl sep 1 +70 |, 082 913 | T1138 a 
| Bee - ae Au ZanE 458,6 | Marburg 
512 727 | |. 87 + gar yel | 782 1.4584 915 Ab 
536 754 936.| 7.907.221] 82178 ga 485,2 |An Gießen 
SETE 955 7 22 | ] rang! AU AR i I. An Bad Ems 
Pe Ar | 1020 | + 235 zu) | TEEN a | | Au Coblenz 
I" P 782 \ 
Bel, 82| | 92 | + 955 | + 215 sa | + 82 | 91 FI08 | 488,2 |Ab Gießen 
& a 10 6.| 41030 | + 32 rel, Fin | 506,1 Butzbach 
612 3” | ..10%0 |. 7.1039 7: 1320 9917.94 | 102 | 1132 | 516,2 Nauheim 
619 | 839 | 1026 | 71055 7 348 | 98 | 7 9 1029 | +11 | 520,3 |An Friedberg 
: 924 | VERIENE | WIOAT 2, I... 32-1223 815048. KH An BadaHomburs 
620 | 840. HET TONESIERLODTS HN DPSN | 91614798 103% 520,3 |Ab Friedberg 
le | 100 | Ham | 4 28 | 95 | 4101| , 537.9 | x Vilbel Nord 
ae |...11.2:) 71107 | 7 1481 | wel 1.1048 & 550,6 Y Frankfurt West 
692 g12 | 1.1110 712 5.4:7,0.1 | | 955 | 7.1053 113 554,0 |An Frankfurt Hbf. 
BERE ©e1) RER Fr VRR DR are ICH EL 1 SEN AB ED RR BRRRRERESE UB03 12SsSE Eee ee ee 
815 | + 122 | 123 WE | +124 | 1225| An Wiesbaden 
140 || 2336. | 75 AR N. a) 97 25 ne 550 „ Basel 


Weiter ist störend und unangenehm empfunden worden, daß | ‚darauf hingewiesen, daß schon 1893 der Fernverkeh 
die Züge bei den einzelnen Anhaltestellen nicht immer nach der "4. Klasse fünf Neuntel des gesamten Fernverkehrs betrug 
Zeitfolge erscheinen, wodurch viele Irrtümer entstehen müssen. | ist anzunehmen, daß dies Verhältnis unter dem Druck der 
Selbst geübte Kursbuchleser, wie z. B. Eisenbahner, haben mit- | tigen wirtschaftlichen Verhältnisse noch gestiegen ist. Di 
geteilt, daß sie solehen Zweckwidrigkeiten unterlegen seien und Fernverkehr dienen jetzt in erster Linie die vor einigen Ja 
dadureh unnützen Zeitverlust erlitten hätten. Man hat gegen | eingeführten „Beschleunigten Personenzüge“, aber auch di 
die von mir in dieser Hinsicht gemachten Vorschläge angeführt, | lange Strecken durchgeführten „einfachen Personenzüge“ 
daß dadurch ein :erheblich größerer Platzverbrauch eintreten | ihren zweckmäßigen Anschlüssen durch andere in derselben Ri 
müsse. und daß die Überholung des langsameren Zuges durch | tung fahrende Personenzüge. Solche Fernverbindungen di 
den schnelleren oft auf Stationen stattfände, wo der letztere }-in einem Fernfahrplan nicht nur nicht fehlen, sonderi 
nicht halte. Aber im öffentlichen Fahrplan für den Gebrauch | müssen, ebenso wie die Schnellfernverbindungen blick: 
der Reisenden und deren‘ Anhang kommt es doch nicht.| kenntlich sein, Als verwirrend wurde noch die fortges 
auf die betriebs-, sondern auf die verkehrstech- Aufnahme vieler Anschlüsse, ja ganzer Anschlußstrecken 
nische vÜberholstation an, die einzig und allein in |,halb des eigentlichen Streckenfahrplans empfunden, zuma 
ihm anzugeben ist. Und was den hierfür erforderlichen | bestimmter Grundsatz, nach dem sie eingefügt wurden, nie 
Platzverbrauch anbetrifft, so glaube ich nach meinen | sichtlich sei. Diese Anschlüsse unterbrechen allerdings | 
Durcharbeitungen zu der Annahme berechtigt zu sein, | lästiger Weise den eigentlichen Fahrplan, namentlich da, 
daß kein Mehr ‘dafür erforderlich wird, wenn die Gruppierung | haufenweise auftreten. Ganz entbehrt können sie aber 
in sachgemäßer Weise vorgenommen wird. Ja — ich möchte werden; insbesondere dürfen. die Anschlüsse nach 
behaupten, daß sogar an Platz gespart werden wird. Doch kamnı Hauptverkehrspunkten, die in der Richtung des Zuges 
diese Frage nur durch eine völlige Durcharbeitung einwandfrei | nicht fehlen, wogegen die Anschlüsse aus der Zugrichtun; 
beurteilt werden. Ferner ist darauf hingewiesen worden, daß es | von den Seitenstrecken meist entbehrt werden können, 
dem Reisenden von und nach den kleineren Stationen einer Fern- | nicht besonders zu beachtende Verkehrspunkte in Frage $ 
zugstrecke oft schwierig ist, die richtigen Anschlüsse an die | So wären z. B. in dem Fahrplan Berlin- Bitterfeld-Leipzig 
schnelleren Züge aufzufinden. Es handelt sich dabei also um | München wohl die Anschlüsse Werdau-Zwickau, nicht 
die Sammler- und Verteilerzüge, die nicht immer den richtigen | jenigen an sich zum Teil recht günstigen Anschlüsse vo 
Platz im Fahrplan bekommen haben. merhaven über Hannover, Braunschweig und Magde 

Dann wurde beanstandet, daß es ganz besondere Übung ver- | Leipzig, sowie von Breslau über Görlitz und Dresden 
lange, eine Fernverbindung mit langsam fahrenden Personen- einzufügen, da für diese Verbindungen doch besonder e 
zügen herzustellen. Ich habe in einem Aufsatze über „den Per- | fahrpläne mit Anführung ihrer Anschlüsse, z.B.nach Mü 
sonenfahrplan usw.“, veröffentlicht in Nr. 31, 1915; d. Ztg., bereits I ohnehin notwendig werden. 


— 369 — Nr. 14 


Ban WA 


(Altona) Göttingen-Bebra-Frankfurt a:M. 


WE 
0,0 | Ab Altona \) An || 
A 138,0 | Ab Hannover f An II 
| | 2%,2] Ab Göttingen An 
5 309,6| # Eichenberg A 
u 348.0] y Niederhohne a 
383,9! An Bebra Ab 
| An Eisenach Ab | 
| An Erfurt Ab.) 
Tl] 533,9 Ab Bebra An 
Be 75 1:7 127, 397,3) £ Hersfeld A 
I 7a [+20 | 4233| y Hünfeld 4 
| 755 |+934 42 P 802'439,9| An Fulda Ab 
Reg | An Salzschlirf Ab ) 
- 3121 73211439,9| Ab Fulda An 
„1746/476,2| £ Schlüchtern A 
„ | 1416 1482,5 Steinau Fe 
7425 1489,1 Salmünster Soden 
558] 7 437 |495,7 Wächtersbach 
455 506,2 Gelnhausen 
1538 [527,6 Hanau 
762 540,4 Offenbach 
ıto8 50. y Frankfurt Süd R 
762 550,5/ An Frankfurt Hbf, - Ak 
|798. [|| An. Wiesbaden. Ab || 
4 . I An Basel Ap | 
en... ee Algebra... 
(Altona)-Göttingen-Bebra-Würzbure Tnadicfid München 
% . e EEE RT 
zo Pss|lDEe| | |] ; 
DA ae | 
| 610 | j 0,0| || Ab Altona \ 1 An || 
1021 | .- 188,01 || Ab Hannover / An | 
125 29,2} Ab Göttingen An 
1228 309,6| £ Eichenberg A 
1252 348,01 V Niederhone A 
135 383,9| An Bebra Ab 
| | An Eisenach “Ab || 
IRRE f An Erfurt Ab || 
NT 383,9| Ab Bebra An 
159 3973| £ Hersfeld A 
i 423,3) V Hünfeld A 
243 439,9| An Fulda Ah 
| || An Salzschlirf AD || 
439,9| Ab Fulda An 
491,6| „ Jossa „ 
P 436 An e Ab 
a G d 
755 [8147| AD uden An 
uh 738, An Ab 
BP 8505525) Würzburg 
65 Ab An 
628 |589,2| g Marktbreit 
‚| 721 |606,5 Uffenheim 
"n.| 746 |619,6 Steinach 
EN FEN Ansbach 
“1.85.6791 Gunzenhausen A 
918 |702,7| An Treuchtlingen Ab 


7 920 |702,7| || Ab Treuchtlingen An | 


7103 |731,8| |'g Eichstädt A N 
71050 | 758,5 | Y Ingolstadt a | 
71235. 839,5| || An München Ab || 
Si ee Ab Treuchtlingen An 
104 7372| W Donauwörth - A 
1050 71 An Augsburg Ab 
FEW An Endnn Ab || 
1051 sr Ab Augsburg Krän 
_ 1158 /839,9| An München Ab 
12T an An Eonsbruck- “Ab 
na Kufstein ;/ 
„ Salzburg 5 


Endlich aber darf nicht unerwähnt bleiben. daß die Beliebtheit 
eines Kursbuches außerordentlich von seinem Format ab- 
hängt. Es sei daran erinnert, daß seinerzeit die darauf bezüg- 
liche Frage in der Schweizer Presse eine große Rolle gespielt 
hat, ein Zeichen dafür, ein wie großes Gewicht auf die Hand- 
lichkeit und die Möglichkeit seiner leichten und bequemen 
Unterbringung gelegt wird. ; 


Wie soll nun aber diesen Unzuträglichkeiten abgeholfen 
werden? Es ist klar, daß- der beabsichtigte Zweck die Form 
und den Aufbau der Fahrpläne bestimmen muß. Man geht wohl 
nun mit der Behauptung nicht fehl, daß alle großen Kurs- 
bücher, insonderheit auch das Reichskursbuch, in erster Linie, 
Ja'man kann sogar sagen, fast allein nur für den Fernverkehr in 
Betracht kommen. Dies muß jeder Reisende, der mit offenen 


Augen durch die Welt dahinfährt, sofort bemerken, wenn er 
seine Umgebung, sei es auf der Fahrt oder in den Gaststätten, 
daraufhin beobachtet. Wenn das also richtig ist, dann kann 
auch kein Zweifel,mehr darüber bestehen, daß dem Aufbau der 
Fernfahrpläne eine erhöhte Sorgfalt zuzuwenden ist. Das war 
der Ausgangspunkt für meinen Vorschlag aus dem Jahre 1915, 
der dann einen Gegenvorschlag von Professor Schimpf zeitigte 
(Nr. 90 dieser Zeitung, 1915), der sich indessen von meinen Ge- 
dankengängen gar nicht sehr weit entfernte. Er wollte, wie ich, 
„die Fahrpläne der Hauptstreeken mit großer Zugzahl unter 


"Beibehaltung derselben Nummer trennen, wobei der eine Plan 


die schnellfahrenden Züge und ihre Haltestationen, der zweite 
die langsam fahrenden Züge und ihre Haltestationen enthält“. 
Ich ging aber einen Schritt weiter, indem ich bei der Aufteilung 
nicht die Geschwindigkeit, sondern den Zweck des Zuges zu- 
erunde legte, und deshalb auch die Fernpersonenzüge sowie die 


| Sammler- und Verteilerzüge berücksichtigte. Weiter sollten 


„beide Fahrpläne “unmittelbar hintereinander stehen“, Dabei 
sollten aber „die Fahrpläne in Teilstrecken zerlegt werden und die 
zusammengehörigen Teilstrecken einer Linie ebenfalls hinterein- 
ander stehen bleiben“, Dies Verfahren hätte zur Folge, daß die 


* 


Nr. 14 — se 2 a Deutscher Eisenbahnve 


3 


- Zeitung des Vereins 


1 Fe 
ur 


Nahfahrpläne eines abgeschlossenen Bezirks, die doch dem ört- 
lichen Verkehr dienen und deshalb zusammengehören, voll- 
ständig auseinandergerissen würden, daß die Fernfahrpläne der 
zusammenhängenden Strecken durch die Nahfahrpläne getrennt 
würden und die Teilfahrpläne der abzweigenden Linien um SO 
entfernter voneinander stehen müssen, je mehr Abzweigungen 
vorhanden und je umfangreicher die Linienverkettungen sind. 
Ferner wollte Herr Schimpf die sechste Abteilung des Reichs- 
kursbuches zu einem Fernkursbuch nach dem Muster des Lloyd- 
kursbuches umgestalten. Meines Erachtens bleibt dieser an ge- 
nannter Stelle ausführlich behandelte Vorschlag nur ein Not- 
behelf, da er eine durchgreifende, allerseits befriedigende Ver- 
besserung nicht bringen kann. Der Versuch, auf dem von 
Schimpf vorgezeichneten Wege vorzugehen, liegt ia im Reichs- 
kursbuch in dem Abschnitt „Wichtige deutsche Reiseverbin- 
dungen“ vor. Es soll zugegeben werden, daß die jetzige Dar- 
stellung der Übersichtsfahrpläne eine bedeutende Verbesserung 
gegenüber der früheren ist und für die, die sich nach einigen 
Mühen hineingelesen haben. eine brauchbare erstmalige Hilfe 
ist. Aber — wer von den Vielen, die eine Reise beabsichtigen, 
hat denn die nötige Zeit und die erforderliche Geduld, sich durch 
die vielen überall ihm entgegentretenden Einschaltungen von 
Zügen aus und nach allen möglichen Riehtungen hindurchzu- 
winden? Und schließlich ist das Ergebnis doch nur die Fest- 
stellung der Abfahrtzeit vom Anfangspunkt oder von einem an 
der Strecke liegenden größeren Verkehrspunkte und die An- 
kunftszeit an einem Streckenendpunkte. Was nützt das aber 
den vielen Reisenden von und nach den nicht aufgeführten Zwi- 
schenstationen? Man kommt doch schließlich wieder auf die 
ausführlicheren Fahrpläne der anderen Abteilungen zurück und 
damit auch zu allen damit verbundenen Unbequemlichkeiten. 
Dazu kommt, daß die Übersichten auch nicht lückenlos sind, d.h. 
eünstige Verbindungen darin fehlen. So enthält z. B. die 
Übersicht VIIb nicht die Verbindung Hannover-Nordheim-Nord- 
hausen-Erfurt-Saalfeld ab Hannover 7.00 durch die B. P. 766/254 
mit ihrem günstigen Anschluß an den Schnellzug D 40 Berlin- 
Saalfeld-München. Man wird vielleicht einwenden, daß der in 
der Übersicht befindliche E 17, ab Hannover 7.30, in Halle: um 
12.48, dort ja den Anschluß an D 40, ab Halle 1.11, erreiche und 
dieser doch der für Hannover günstigere sei, und auch für 
andere größere Zwischenpunkte in Betracht komme. Aber 
erstens befinden sich auf der 308 km langen Strecke Hannover- 
Saalfeld ebenfalls größere Verkehrspunkte, die aus sich und 
ihrem Bereich einen ansehnlichen Fernverkehr in Richtung 
Bayern entsenden, und zweitens gibt es wohl auch in Hannover 
Reisende in genügender Anzahl, die gern % Stunde früher ab- 
fahren, aber dafür nicht unerhebliche Reisekosten ersparen. 
Auch die umgekehrte Verbindung ab München 7.39 mit D 39 
und Übergang in Saalfeld auf B. P. 255/793 mit Ankunft in Han- 
nover 10.45 abends ist nicht aufgenommen, trotzdem sie gün- 
stiger ist, als über Halle-Magdeburg, ab Halle mit D 84 und ab 
Magdeburg mit F316 in Hannover 11,35 nachts. Es scheint 


— Zum Gedächtnis an Georg Klingenberg. Die Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft hat dem am 7. Dezember v. J. ver- 
storbenen Geheimen Baurat Prof. Dr. Georg Klingenberg, dessen 
Verdienste wir in Nr. 50/1925, Seite 1414, dieser Zeitung kurz 
erwähnt haben, eine Gedächtnisschrift gewidmet. Sie enthält 
eine umfassende Würdigung der Verdienste Klingenbergs als 
Mensch, Techniker und Vertreter der Wissenschaft. Nach einem 
Rückblick von Paul Mamroth auf das Leben Klingenbergs folgen 
als Studienfreund und Berufsgenosse Generaldirektor Dr. Carl 
Köttgen und Direktor Münziger. Als Erbauer großer Elektrizitäts- 
werke wird der Verstorbene von Dr.-Ing. M. Radt gefeiert und als 
Organisator von Dr.-Ing. W. Majerezik. Eine zusammenfassende 
Würdigung bringt schließlich Dr. W. Lulofs. Weiter enthält die 
Denkschrift sämtliche während der Trauerfeier gehaltenen 
Reden. Eine tabellarische Übersicht über die von Klingenberg 
erbauten Elektrizitätswerke und eine Zusammenstellung seiner 
literarischen Leistungen tragen zur Vervollständigung der 
Schrift bei. 

Die Denkschrift gibt ein Bild der hervorragenden Bedeutung 
des Verstorbenen, dessen allzu frühes Hinscheiden auf das 
schmerzlichste allseitig beklagt wird. 


fast, als ob in diesem Falle der Mangel an Platz a 
gebend gewesen sei. 


Eine durchgreifende Besserung kann nur durch 
Umformung der Kursbücher von Grund aus errei 
werden. Und deshalb komme ich auf 'meinen grundle 
Vorschlag aus dem Jahre 1915 zurück, der in Einzelheiten 
ieieht verbesserungsfähig sein mag, aber in seinen Grundz 
doch eine annehmbare Lösung bietet, wie auch das neue 
gesetzte Beispiel Altona-Göttingen- an zeigt. EZ w 
gewählt wegen seiner eigentümlichen Linienverkettungen auf 

Cassel Pr Frankfurt 
Bebra * u: München " 
pläne enthalten alle Fernverbindungen, also auch die durd) 
überall haltenden Personenzüge hergestellten und ebenfalls 
Sammler- und Verteilerzüge, soweit sie für die einze 
Streckenabschnitte in Betracht kommen. Gewisse Be 
kungen sind nur angedeutet und sollen keinen Anspruch 
Richtigkeit haben. Die bei den Anschlußstationen und 
zweigungen auf die zutreffenden Fahrpläne hinweise 
Nummern mußten natürlich in dem Beispiel fehlen. Ob ge 
Anschlüsse aus einlaufenden Streeken, wie z. B. Olden! 
Bremen-Hannover, zweckmäßig aufzunehmen sind, ist sch 
lieh Ansichtsache und muß deshalb in jedem Falle deı 
wägung anheimgestellt werden. Der beigefügte U] 
siehtsplan gibt ein augenfälliges Bild der Li 
verkettungen und Zugverzweigungen, weil er für jede 
bindung eine besondere Linie zeigt. Was den Platt 
brauch anbetrifft, so sind im vorliegenden Falle 1564 P 
erforderlich. Bei der heutigen Darstellung sind im Re 
kursbuch auf einer Doppelseite 3074 Plätze zur Verfü 
gestellt. 

Endlich sei :noch der Größenform gedacht. Die Ansit 
darüber gehen sehr weit auseinander. Vielfach ist die ‘Gr 
12X 18 em vorgeschlagen. Ich würde eine Größe 
12%X 24cm nicht für unpraktisch halten. Die Höhe von 3 
wie beim jetzigen Reichskursbuch, ermöglicht wahrsche; 
eine übersichtlichere Darstellung der Fernfahrpläne, 
von 18em. Doch kann auch darüber nur eine Probe 
scheiden. B- 


Strecken Göttingen- Die ] 


Natürlich muß eine solche durchgreifende Umformun 
nächst einen gewissen Kapitalaufwand für die neue D 
legung der Fahrpläne erfordern. Wenn aber eine Verei 
lichung aller amtlichen Kursbücher dadurch erfolgt, dann 
sich das für die Verbesserung aufgewendete Kapital sic} 
lohnen. Man maz übrigens über die - Schematisieru 
Schablonisierung sonst denken wie man will. Wenn 
Platze ist, dann ist sie es sicherlich bei den Kursbü 
Gute, übersichtliche Kursbücher sind außerdem ein treff 
Mittel für Werbezwecke der Eisenbahnen, und Werbur 
ja heute Trumpf. N 


Bücherschau. 


— „Kurzschrift-Zeitung. Lese- und Fortbildungsblat 
Eisenbahner“, Herausgegeben von Reichsbahnoberamtmann ( 
Berlin-Zehlendorf, Dallwitzstr. 43. Vierteljährlicher Be 
preis 60 Pf. 5 Be: 

Die Zeitung erscheint monatlich 2mal in einem Umfan 
ie 8 Seiten. Sie dient der Fortbildung in der Einh 
schrift, die seit einem Jahr bei der Deutschen Reichsba 
sellschaft amtlich eingeführt ist. Die Zeitung ist de 
deren Bedürfnissen der Eisenbahner angepaßt und re 
in folgende Abschnitte eingeteilt: 1. Aufsätze aus dem Ver 
wesen; 2. Eine fortlaufende Erzählung; 3. Allerlei & 
Wissensgebieten; 4. Heiteres und Scherze; 5. Kleine At 
zur Fortbildung und Befestigung der Regeln der Einh 
schrift; 6. Eine Übertragungsaufgabe, deren Lösung 
nächsten Nummer der Zeitung bekanntgegeben wird; 
Zeit zu Zeit ein Preisausschreiben. > 3 

Bei ihrem nur geringen Bezugspreis wird sich die Zeitt 
KEehse Fortbildungsmittel sicher bald große Beliebtl 
werben. ö 1 


rar 
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chdem die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft eine neue 
iungsprüfungsordnung (R.P.O.) am 8./24. November 1924 
sen hat, dürfte es interessant sein, die im Saargebiet be- 
ıden Verhältnisse etwas näher zu betrachten, um so mehr 
als die Saarbahnen bis 1920 einen Bestandteil der Dent- 
_ Reichsbahnen bildeten. 


die Regierungskommission des Saargebietes im April 1920 
(Ve waltung des Saargebietes auf Grund der Bestimmungen 
E Fi iedensvertrages von Versailles übernahm, bestanden für 
örtlichen Behörden noch immer die Zentralinstanzen in 
und München fort. Die Verbindungen mit diesen Zen- 
ehörden wurden aber alsbald unterbrochen und eigene 
albehörden im Saargebiet gebildet. Erst verhältnismäßig 
Y yurde den Behörden des Saargebietes Ersatz für die bis 
| 1920 zuständigen obersten Rechnungsrevisionsbehörden, 
sind: Preußische Oberrechnungskammer in Potsdam, 
I 'echnungshof in Potsdam und Bayerisches Revisionsamt 
München, geschaffen. Im Amtsblatt der Regierungskommission 
Saargebiets Nr. 10 vom 15. Juni 1922 erscheint folgender 
der Regierungskommission vom 19. Mai 1922: 


Erlaß, betr. die Kontrolle der Staatshaushalte des Saar- 
bietes. 


ie Kontrolle der verschiedenen Haushalte der Abteilungen 
egierungskommission des Saargebietes wird mit rück- 
nder Kraft vom 1. April 1920 ab durch die Behörde, 
che den Namen „Generalfinanzkontrolle“ führt, ausgeübt. 
Auf diese letztere gehen namentlich alle Befugnisse und 
e der früheren Kontrollbehörden über, welche zu diesem 
ecke den damals tätig gewesenen Kontrollorganen zu- 
den.‘ 
‚, verwaltungstechnischen Gründen wurden 2 Abteilungen 
jeneralfinanzkontrolle abgetrennt, und zwar: 1. die „Finanz- 
olle, Abteilung Eisenbahn,“ und 2. die „Finanzkontrolle, 
ung Post“. Beide Abteilungen bilden Bestandteile der 
finanzkontrolle ünd sind dem Generalfinanzkontrolleur 
]bar unterstellt. Wie aus dem oben angeführten Ein- 
serlaß hervorgeht, tritt die Generalfinanzkontrolle in 
echte und Pflichten der früheren obersten Kontrollorgane. 
mithin, kurz gesagt, der Reichsrechnungshof für das 
iet. Da die Verwaltung, das Kassen- und Rechnungs- 
| usw. durch die Bisenbahndirektion des Saargebietes nach 
Bestimmungen für die früheren Preuß.-Hess. Staatseisen- 
gehandhabt werden, kommen für die Finanzkontrolle, 
senbahn, als grundlegende Bestimmungen u. a. in Be- 
a) Gesetz, betr. die Einrichtung und die Befugnisse der 
echnungskammer, vom 22. März 1872, b) Allerhöchster 
etr. das Regulativ über den Geschäftsgang bei der Ober- 
gskammer, vom 22. September 1873, e) Instruktion für 
errechnungskammer, vom 18. Dezember 1824. 


inanzkontrolle, Abteilung Eisenbahn, ist mithin an die 
‚der Preußischen Oberrechnungskammer in Potsdam’ ge- 
Sie übt wie diese eine vollständig unabhängige Tätig- 


© Errichtung der Finanzkontrolle, Abt. Eisenbahn, wurde 
ımte Rechnungsmaterial nach dem Jahresabschluß unter 
ng der Bestimmungen der Finanzordnung, Teil XI (An- 
zur Rechnungslegung), an die Preußische Oberrech- 

mer nach Potsdam gesandt. Hierdurch war bedingt, 
veitaus® größte Teil der Rechnungsbelege erst spät in 
ind ‚der obersten Rechnungsrevisionsbehörde kam. Durch 
wischen eingetretenen Zeitverlust waren die gezogenen 
ru agen zum Teil wegen der bereits erfolgten Verjährung 


; Rechnungsprüfungswesen bei der Eisenbahndirektion des Saargebietes in Saarbrücken. 


Von Ministerialamtmann Jennewein in Saarbrücken. 


gegenstandslos bzw. aussichtslos geworden. Andererseits kamen 
eingerissene Mißstände reichlich spät zur Abstellung. 


Solange die Oberrechnungskammer besteht, hat das Geschäfts- 
gebaren berechtigte, mehrfach aber noch unberechtigte Kritik 
herausgefordert. Die Finanzkontrolle im Saargebiet wollte es 
aber vermeiden, einen schwerfälligen und kostspieligen Revi- 
sionsdienst ins Leben zu rufen, sie sollte vielmehr eine Kon- 
trolle schaffen, welche im richtigen Verhältnis zu4der Größe 
und Bedeutung des Saargebietes steht. Das Bestehende wurde 
geändert bzw. verbessert. Angestellte Vergleiche mit den Ver- 
hältnissen in anderen Ländern, so z. B. in Frankreich, England, 
Belgien und Italien, gaben dem Verfahren in Belgien und Italien. 
wo die oberste Rechnungsrevisionsbehörde berufen ist, im Laufe 
des Rechnungsiahres die Kontrolle auszuüben, den Vorzug. 

Die Kontrolle der Einnahmen und Ausgaben der Eisenbahn- 
verwaltung geschieht, ohne hier auf den inneren Ausbau usw. 
der Finanzkontrolle, Abt. Eisenbahn, näher einzugehen, kurz 
wie folgt: Die Kassenanweisungen werden den Vorschriften 
der Finanzordnung der Preußischen Staatseisenbahnverwaltun- 
gen entsprechend erstellt. Täglich werden die Anweisungen ge- 
sammelt, nach Titeln geordnet, mit einer Tagesnachweisung 
der Finanzkontrolle, Abt. Eisenbahn, von der Eisenbahndirektion 
vorgelegt. Nachdem das früher bei der Eisenbahndirektion be- 
stehende Revisionsbüro aufgelöst ist, setzt nunmehr bei der 
Finanzkontrolle die eigentliche Revision der Belege ein. Der 
gesamte Schriftwechsel, Akten usw. sind der Finanzkontrolle 
zugängig gemacht. Auch ist sie in der Lage, örtliche Revisionen 
vorzunehmen. Ergeben sich bei der Prüfung keine Anstände, so 
wird der Beleg mit dem Visum der Finanzkontrolle versehen 
und geht zur kassentechnischen Erledigung an die Eisenbahn- 
Hauptkasse weiter. Zuvor findet er noch Aufnahme in eine 
einfach geführte Titelkontrolle, die es ermöglicht, eine Kredit- 
überschreitung zu verhindern. Das Beweismaterial, das nicht 
unbedingt bei dem Kassenbeleg bleiben muß, geht der Eisen- 
bahndirektion unmittelbar wieder zu. Beanstandete Belege wer- 
den mit Erinnerung der Eisenbahndirektion zurückgegeben. Die 
Eisenbahn-Hauptkasse kann keine Sollstellung vornehmen und 
auch keine Ausgabe leisten, ohne daß ihr nicht ein Beleg mit 
dem Visum der Finanzkontrolle vorliegt. Nur eine Ausnahme 
besteht bei den Lohnrechnungen, die erst nach erfolgter Zahlung 
einer Revision unterzogen werden können. Diese Revision er- 
folgt nur stichweise, wie dies durch die Vielzahl der Belege und 
ihren Umfang bedingt ist. Schon der Unterschied in der Belege- 
zahl gestattet der Finanzkontrolle eine weit schärfere Revision 
der Lohnrechnungen, wenn sie auch nur stichweise erfolgt, als 
dies bei der stichweisen Prüfung durch die Oberrechnungskam- 
mer in Potsdam der Fall war. Durch die Titelkontrolle ist auch 
die Möglichkeit gegeben, die Sollstellung bei der Eisenbahn- 
Hauptkasse jederzeit zu kontrollieren. Über die Zweckmäßig- 
keit dieser Visumkontrolle gehen die Ansichten auseinander, 
diese Frage soll auch an dieser Stelle unerörtert bleiben. Daß 
aber eine nennenswerte Verzögerung der Auszahlung durch die 
Erteilung des Visums eintritt, ist nicht der Fall. Die Finanz- 
kontrolle ist im Gebäude der Eisenbahndirektion untergebracht, 
durch entsprechendes Hand-in-Hand-Arbeiten beider Stellen ist 
größtmögliche Beschleunigung gewährleistet. 

Daß man aber hier seit 1922 den richtigen Weg gegangen 


ist, indem man das Belegmaterial früher, und zwar vor der Soll- .- 


stellung, durch die Eisenbahn-Hauptkasse der obersten Rech- 
nungsrevisionsbehörde zugängig macht, kann kaum ernstlich be- 
stritten werden und wird durch ein ähnliches Vorgehen der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit ihrer neuen Rechnungs- 
prüfungsordnung: (R.P.O.) bewiesen. 


Nr. 14 ER 


Zur Gründung der Friedrich-List-Gesellschaft. 


Friedrich List hat bekanntlich in seinem vielseitigen Wirken 
zu Lebzeiten wenig Anerkennung gefunden, ja vielfach Undank 
geerntet, so daß er selbst einmal gesagt hat: „Keine Sorge, keine 
Arbeit, keine Kränkung, ja keine Demütigung habe ich gescheut, 
um dem Vaterlande zu nützen. Dafür ist mir nur eine Dornen- 
krone zuteil geworden.“ Erst nach seinem Tode wurde ihm und 
seinen Ideen besseres Verständnis entgegengebracht. Sein tra- 
eisches Ende schien seine Zeitgenossen zur Besinnung zu bringen, 
und ehrende Nachrufe erschienen überall. Selbst die württem- 
bergische Kammer gedachte Lists in der Sitzung am 14. März 
1848 ehrend, in demselben Ständesaal, aus dem man ihn einst 
ausgestoßen hatte. 

Die allmähliche Würdigung Listscher Gedanken spiegelt sieh 
hauptsächlich in der über ihn erschienenen Literatur. Sein volks- 
wirtschaftliches Hauptwerk: ‚Das nationale System der politi- 
schen Ökonomie“ hatte anfangs viele Anfeindungen erfahren, und 
mißgünstige Wissenschaftler beschuldigten List sogar, er, der 
Autodidakt, habe seine besten Gedanken dem Buche eines be- 
kannten Staatsrechtslehrers entlehnt. Zuerst gerecht wurde ihnı 
kein geringerer als Wilhelm Roscher, damals ein junger Privat- 
dozent, dem sich später die meisten akademischen Lehrer der 
‚Nationalökonomie anschlossen. In vielen Tages- und Fachzeitun- 
sen aller Art, in Vorträgen und Broschüren, beschäftigte man 
sich seitdem verstehend und anerkennend mit List. Zählt doch 
Dr. Max Hoeltzel in der seinem Buche: „Fr. List, Ein Beitrag zur 
seiner Würdigung“ (1919) beigegebenen Bibliographie, die nach 
des Verfassers eigener Ansicht noch lückenhaft ist, auf 32 Seiten 
634 Schriften und Abhandlungen über List auf. 

Und doch haben wir noch keine Gesamtausgabe der Schriften 
Lists. Die 1850/51 bei Cotta in Stuttgart erschienenen „Gesam- 
melten Schriften Fr. Lists von Ludwig Häusser‘ enthalten im 
1. Teil Lists Leben, im 2. Teil Kleinere Schriften und im 3. Teil 
„Das nationale System der politischen Ökonomie“, sie sind aber 
keineswegs vollständig. Sie sind auch nur noch in wenigen 
eroßen Bibliotheken vorhanden, z. B. in der Leipziger Universi- 
tätsbibliothek, dagegen nicht einmal in der Sächsischen Landes- 
bibliothek zu Dresden. In wiederholten Auflagen erschien „Das 
nationale System“, zuletzt 1925 mit einer älteren historischen 
und kritischen Einleitung von K. Th. Eheberg und einer neuen 
Listbiographie von Dr. Max Hoeltzel. Lists Schriften: „Über ein 
sächsisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allzemeinen 
deutschen Eisenbahnsystems“ und „Über den Wert und die Be- 
dingungen einer Allianz zwischen Großbritannien und Deutsch- 
land“ kamen in Neuausgaben unter Nr. 3669 und 6142 in Reelams 
Universalbibliothek heraus. Lists Eisenbahniournal ist bruch- 


stückweise wieder abgedruckt im Jahrgang 1897 dieser Zeitung. ' 


Eine vollständige Sammlung von Lists kleineren Schriften be- 
gegnet übrigens großen Schwierigkeiten, da List zum eroßen 


_ Schutzzolls wie des Freihandels, des nationalen Systems wir 


Teile publizistisch tätig war und seine Aufsätze vielfach in 
seszeitungen, Flugblättern und Flugschriften veröffentlichte 
z. T. gar nicht erhalten oder, weil in Akten und Archiven 
streut oder in Privatbesitz befindlich, außerordentlich sch 
erlangen sind. Der Zentralverband Deutscher Industrieller h 
bereits im Jahre 1877 eine Herausgabe sämtlicher Schri 
Lists beschlossen, leider ist aber die Ausführung dieses Pl: 
unterblieben. Später ist auf Anregung und unter Leitung 
Prof. Dr. Losch in Stuttgart ein Ausschuß gebildet worden 
sich mit den Vorarbeiten beschäftigte und das Material der 3 
reichen und wertvollen Briefe zusammengestellt hatte. 
wissenschaftlichen Sichtung und Herausgabe fehlte es dann ; 
an Mitteln. \ 

Jetzt endlich soll, wenn nicht alles trügt, die Ehrenschul@ 
gelöst werden. Kürzlich ist in Stuttgart die Friedri 
List-Gesellschaft gegründet worden, die eine kr 

sche Gesamtausgabe der Schriften, Rede 
B riefe Lists'unter dem Protektorate der Deutschen 
demie (Akademie zur wissenschaftlichen Erforschung und 
Pflege des Deutschtums), auf 7 Bände und einen Biographie) 
berechnet, ankündigt. Die Herausgabe und Bearbeitung hi 
die Herren Prof. Dr. E. v. Beekerath in Köln, Dr. Karl Ge 
in Stuttgart, Prof. Dr. W. Notz in Washington, Prof. Dr. E. $ 
in Heidelberg und Dr. A. Sommer in Heidelberg übernom 
Mitglied der Listgesellschaft können Einzelpersonen, Univ 
tätsinstitute und Bibliotheken gegen ‚einen Mindesthbeitrag 
10 AM, Körperschaften gegen einen solchen von 100 A jähr 
oder gegen einmalige Zahlung des zehnfachen Jahresbetr: 
werden. Der Erwerb der Mitgliedschaft berechtigt zur | 
skription auf die Gesamtausgabe zu einem um 30 % ermäßi, 
Preise und zum Bezuge der Studien der Listgesellschaf 
einem Vorzugspreise. Anmeldungen zum Beitritt sind zu rid 
an die Friedrich-List-Gesellschaft, Stuttgart, Neckarstr. 121. 
geschäftsführende Vorstand besteht aus den Herren Prof. 
Spiethoff in Bonn als Vorsitzendem, Dir. Dr. K. Goeser ii 
gart als Schatzmeister, Prof. Dr. E. Salin in Heidelk« 
Schriftführer und anderen bedeutenden Wissenschaftlern. 

Diese großzügige Gesamtausgabe wird unseren größten 
wirt, wie es in der Ankündigung heißt, „als Theoreti 


internationalen Wirtschaft verstehen lehren. Sie soll I 
Schriften endlich aus der Verborgenheit ins helle ‚Licht 
Tages und vor das Forum von Staat und Wirtschaft b 
sie soll die geschichtliche Größe des schwäbischen Ki 
sichtbar machen, und auf ihrem Boden mag dann jene 
Kampf der Geister um politische und wirtschaftliche Zi 
Mittel anheben, zu dem Friedrich List den Grund gelegt ha 

Möge das Werk diesmal gelingen! B. Meinl 


Eisenbahnunfälle und Signaleinrichtungen. \ Be 


In dem Aufsatz unter vorstehender Überschrift in Nr. 6 
unserer Zeitung vom 6. Februar 1926 geht der Verfasser Dr.-Ing. 
Derikartz, Coblenz, davon aus, daß sich die Zahl der Unfälle 
infolge Überfahrens von Haltesignalen in auffallender Weise 
in den letzten Jahren vermehrt habe. Diese in dem Artikel 
mehrfach wiederholte Angabe trifft auf die Deutsche 
Reichsbahn nieht zu. Nach den amtlichen uns jetzt mit- 
geteilten Aufzeichnungen sind auf den Strecken der Deutschen 
Reichsbahn durch Überfahren von Haltesignalen 


1921 = 57 Unfälle, 
1922 —= 58 Unfälle, 
1923 — (ohne Rhein- und Ruhrbahnen) 45 Unfälle, 


1924 — (ohne Rhein- und Ruhrbahnen) 21 Unfälle, 

1925 — 24 Unfälle 
entstanden. Die Zahl der Unfälle aus dieser Ürekche hat sich 
also in den letzten Jahren bei der Reiehsbahn in erfreulichem 


f 


Maße vermindert, wie hier gern berichtigend toltgocteliß 
Auch die im Aufsatz für das Jahr 1921 angegebene Za h 
Zusammenstöße auf den deutschen Bahnen beruht au 
Irrtum. Die Statistik der Eisenbahnen Deutschlands & 
für 1921 keine mit den Vorjahren vergleichsfähigen Zahl 
Die Notwendigkeit, Maßnahmen zur weiteren Minderı 
möglichsten Beseitigung derartiger Unfälle anzuregen, wi 
auch von Derikartz in seinem Artikel geschieht, ‚bleibt 
vorstehende Feststellung unberührt. 
Dr.-Ing, Derikartz teilt uns in diesem Zusammenhang g 
mit, daß es ihm ferngelegen habe, behaupten zu wol 
seit 1921 eine weitere Vermehrung der Unfälle aus de 
wähnten Anlaß eingetreten sei. Es sei lediglich beabsi 
gewesen, entsprechend den angezogenen Zahlen die Vor! 
zeit mit der Kriegs- und Nachkriegszeit zu vergleichen 
Die Schrift 
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Ansprüche, die auf Aufwertung der früher bei den 
ahndirektionen für monatliche Frachtstundung bestellten 
erheiten erhoben werden, zu widerlegen versucht. Da 
ige Ansprüche besonders infolge Inkrafttretens des Auf- 
nesgesetzes vom 16. Juli 1925 und aus anderen Gründen 
hervortreten und die Frage der Aufwertung dieser For- 
; mehr oder weniger auch für Sicherheiten anderer Art 
Bedeutung sein dürfte, sei mir gestattet, ‚nochmals auf 
1 'rage nach ihrem letzigen Stande zurückzukommen. 

iner Abhandlung hatte ich schon folgende Entscheidung 
Hanseatischen Gerichtszeitung angeführt: „Die-Gefahr 
I htwertung trägt der Schuldner. Muß die Sicherheit Zuriück- 
werden, so ist der Gläubiger zu einer Aufwertung nicht 
ichtet.“ Ferner hatte ich aus einem Bescheide der Haupt- 
ung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft angeführt: 
interleger sind auch zu jeder Zeit in der Lage gewesen, 
n barem Gelde gegebene Sicherheit zur Vermeidung eines 
itwertungsschadens gegen Wertpapiere oder gegen zuge- 
; wertbeständige Sicherheiten umzutauschen.“ Wichtig 
daß inzwischen auch das Reichsgericht sich in der Ent- 
g 1. 363/24 vom 8. 4. 1925 — in der es sich um eine bei 
‚zwecks Vollstreekungserwirkung eines Urteils hinter- 
Sieherheit handelt — im Sinne eines Verschuldens der 
heitsbesteller ausgesprochen hat. Es führt an: „Wenn 
je Klägerin zur Hinterlegung entschloß, was von ihrem 
illen abhing, so war es ihre Sache, der Entwertung 
n. Das hätte durch rechtzeitigen Umtausch des baren 
n wertbeständige Zahlungsmittel geschehen können, 

1 sio einen entsprechenden Antrag gestellt hätte. Keinesfalls 
T Beklagte für die Entwertung der Sicherheit verantwort- 
‚ machen, solange er die Einwilligung in ihre Rückzahlung 
verzögerte.“ Auch in einer weiteren Entscheidung, V1/38/25 
6. 1925, hat das Reichsgericht den Standpunkt eingenom- 
daß eine Aufwertung von hinterlegten Sicherheiten nicht 
eiteres verlangt werden könne, 

die hier erwähnten Umstände gelten aber auch für die 
erheiten der Frachtstundungsnehmer. Denn niemand hat 
zum Abschluß oder zur Beibehaltung des monatlichen 
dungsvertrages veranlaßt oder verpflichtet, er entsprang 
reien Willen, und es ist kein Grund ersichtlich, warum 
} bei ihnen von diesen Grundsätzen abgegangen werden 
“War es sonach ihre eigene Schuld, daß die Sicherheiten 
wertung anheimgefallen sind, so liegt andererseits auch 
lei Mitverschulden der Reichsbahn hieran vor. 
n auch aus keinem Worte des Frachtstundungsvertrages 
sondere Pflicht der Reichsbahn konstruieren, die Fracht- 
ingsnehmer, zumal sie Kaufleute waren und die ständig 
hi eitende Entwertung wie jedermann bemerkten, auf die 
icherheiten drohende Gefahr noch aufmerksam zu machen. 
ndungsnehmer wußten, daß sie von vornherein statt der 
erheiten Sicherheiten anderer Art, z. B. wertbeständige 
a] iere oder Bürgscheine, stellen, die Barsicherheiten zu 
Zeit umtauschen oder Stundung ohne Sicherheitsleistung 
igige Stundung — nehmen konnten; ferner konnten’ sie 
träge jeden Tag kündigen. Sie haben aber, gleichviel 
Ichen, jedenfalls jedoch von ihnen selbst zu vertretenden 
en, die Sicherheiten einfach weiterlaufen lassen, zum 
über die Zeit der stärksten Geldentwertung hinaus, und 
z fahrlässig unterlassen, den Schaden abzuwenden oder 
. Zum Teil haben sie auch die Sicherheit erst zu 
estellt, als der Verfall der Mark bereits in vollem 
und noch der Rechtsgrundsatz „Mark gleich Mark“ 

Staat — und seine Organe — hingegen mußte, um 
de ‚n Boden unter den Füßen wegzunehmen, das Vertrauen 

von ihm hergestellten Mark bis zum lotzten Augenblick 
Ind hat ‚dies auch getan. Der Staat konnte auch nicht 


‘ Aufwertung von Barsicherheiten. 
Von Reichsbahnamtmann Sehmitt, Elberfeld. 


etwa für verpflichtet erklärt werden, diese Sicherheiten in De- 
visen usw..anzulegen, zumal er deren Beschaffung im allgemeinen 
für privatwirtschaftliche Belange selbst verboten hatte. Ebenso 
verbot es sich für ihn, zeitweilig in seinen Kassen überzählige 
Gelder in Sachwerten und dergl. anzulegen, da sämtliche Be- 
schaffungen ohne Berücksichtigung derartiger Gelder im voraus 
durch den Haushaltsplan festgelegt waren. 


Immerhin könnte noch eingewendet werden — und dies ist die 
Frage, um die sich schließlich hier und in ähnlichen Fällen der 
Streit drehen wird, — die Reichsbahn habe durch den Übergang 
der Sicherheiten in ihr Eigentum ein Mehr in ihrer Kasse gehabt, 
welches ihr in ihrem Betriebe zum Vorteil gereichte, und daß 
sie demnach auch bis zu einem gewissen Grade eine Wertbestän- 
digkeit der Sicherheitsgelder und somit eine Bereicherung er- 
fahren habe. Derartige Erwägungen sind aber gleichfalls ver- 
fehlt. Die Reichsbahnkassen waren bis zum Ende des Währungs- 
verfalls reichsfiskalische Kassen und deshalb, wie schon betont, 
in ihren sämtlichen Ausgaben an den Reichshaushaltsplan ze- 
bunden, Sie durften nichts mehr für Gehälter, Beschaffungen 
usw. ausgeben, als dieser vorsah. Für die Ausgaben war die 
Deckung durch gleichfalls vorgesehene Einnahmen festgelegt, 
nötigenfalls setzte der Nachschub von Mitteln durch die Noten- 
presse ein. In der Geldwirtschaft des Reiches und somit auch 
der Reichsbahn spielten die verhältnismäßig ganz geringen Bar- 
sicherheitsbeträge überhaupt keine Rolle. Wurden auch die in 
den Reichsbahnkassen befindlichen Sicherheitszelder bei den 
Zahlungen kurzerhand mitverwendet, weil sie in keiner Weise 
von den anderen Barmitteln getrennt aufbewahrt wurden, so ent- 
stand dadurch doch nur ein verhältnismäßig ganz geringes Mehr 
an Geld in den Kassen, das aber nur ein Mehr mit sei- 
nem Nennwerte blieb und demegemäß allmählich in dem- 
selben, Maße entwertet wurde, wie die anderen Kassenbestände: 
hinterlegte 10000 Papiermark blieben 10000 Papiermark! In 
Hinblick auf: die bekannten Vorgänge des Währungsverfalles 
braucht dies kaum weiter ausgeführt zu werden. 


Die Reichsbahn ist sonach durch die Verfügungsgewalt über 
die Barsicherheiten keineswegs bereichert worden. Der kassen- 
technisch ‘unvermeidliche und deshalb auch in den Fracht- 
stundungsbedingungen vorgesehene Übergang der Gelder in das 
Eigentum der Reichsbahn und ihren Zahlungsverkehr schließt 
nicht ohne weiteres auch eine Nutzung der Beträge ein. Es 
handelt sich hier wirtschaftlich um Pfänder, deren Wertver- 
schlechterung der Verpfänder trägt: vgl. Delius, Preuß. Ver- 
waltungsblatt 1924, S. 117, und Reichsgerichtsentscheidung vom 
11. Dezember 1925, VI 305/25. Es geht nicht an, die Grundsätze 
der Privatwirtschaft einfach auf die Wirtschaft von staatlichen 
Betrieben zu übertragen. EinKaufmann erspart schon durch 
die Aufnahme derartiger oder ähnlicher fremder Gelder, soweit 
sie bei ihm vorkommen, die Bankzinsen für eine entsprechend 
verminderte Inanspruchnahme seiner Bank.. Er verdient immer 
noch dabei, selbst wenn er dem Sicherheitsbesteller einen — 
höchstenfalls den gesetzlichen — Zinshetrag zusagen müßte. 
Solche Erwägungen und Verhältnisse trafen indes für die da- 
malige Verfassung der Reichsbahn in keiner Weise zu. Sie lieh 
sich die Gelder für ihre Bedürfnisse nicht von Banken, brachte 
auch zeitweilig überzählige Beträge nicht zinsträgend bei ihnen 
unter. Sie hatte deshalb an einer kaufmännischen Ausnutzung 
solcher Gelder keinerlei Interesse. 


Mit Rücksicht auf diese besonderen Verhältnisse war deshalb 
auch eine Verzinsung der Sicherheiten in den Frachtstundungs- 
verträgen (vgl. $ 4 Ziffer 6) ausdrücklich ausgeschlossen. Da 
die Reichsbahn aber die Sicherheiten in kaufmännischer Weise 
nicht ausnutzen konnte und nicht ausgenutzt hat, so würde es 
gerade gegen den obersten Aufwertungsgrund- 
satzvon „Treu und Glauben“ verstoßen, ihr eine 
überobligationsmäßige Kraftanstrengung in bezug auf die Auf- 
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wertung der Sicherheiten zuzumuten. Eine solche Aufwertung 
würde m. E. lediglich eine einseitige günstigere Stellung der 
Sicherheitsbesteller auf Kosten der Reichsbahn bedeuten. 

Der für die Beantwortung der hier behandelten Frage ent- 
scheidende Punkt ist, wie angedeutet, der: „Hat die Reichsbahn 
durch die Hinterlegung der Barsicherheiten eine Bereiche- 
rung erfahren, zutreffendenfalls, in welchem Umfange, und end- 
lich, wer ist in einem Rechtsstreit insoweit beweispflichtig?“ 
Nur dann, wenn eine solche Bereicherung tatsächlich eingetreten 
ist, würde eine dieser Bereicherung entsprechende Entschädi- 
gungsleistung an die Sicherheitsbesteller vielleicht zu erwägen 
sein. Es unterliegt auch keinem Zweifel, daß diese in bezug auf 
den Nachweis einer etwaigen Bereicherung der Reichsbahn und 
ihren zahlenmäßigen Umfang beweispflichtig sind. In dieser 
Hinsicht lassen sie es aber in den dieserhalb geführten Auf- 
wertungsprozessen an jedem Nachweis fehlen und arbeiten nur 
mit allgemeinen Ausführungen und Vermutungen. Auch einzelne 
Gerichtsentscheidungen gehen auf diesen wichtigsten Umstand 
sar nicht oder nur oberflächlich ein. Es hat sich gezeigt, wieweit 
auch Richter ‘von der richtigen Erfassung der wirtschaft- 
lichen Verhältnisse einer staatlichen Behörde entfernt sind, wie- 
wohl sie sich leicht aus unmittelbarer Nähe hätten unterrichten 
können. In einem in der Berufungsinstanz von einem Oberlandes- 
eericht ergangenen Urteil wird nur folgendes gesagt: „Es ist, 
wie das Landgericht zutreffend ausgeführt hat, kein Grund er- 
sichtlich, woraus die Beklagte hinsichtlich der Verpflichtung zur 
Aufwertung der ihr übergebenen und in ihr Eigentum über- 
cerangenen Frachtstundungskautionen anders behandelt werden 
soll als eine Privatperson. Wenn behördlich Vorschriften be- 
standen haben sollten, welche die Eisenbahn hinderten, frei über 
die hinterlegten Beträge zu verfügen, so könnte sich die Be- 
klagte auf derartige Anordnungen nicht berufen, soweit durch 
solehe Anordnungen die allgemein dem Empfänger hinterlegter 
Gelder obliegende Sorgfaltspflicht berührt werden würde... . 
Im übrigen ist aber anzunehmen, daß die Eisenbahn, wenn auch 
hinsichtlich der Frachtstundungskautionen gewisse, die freie 
Verfügung über diese Summen einengende Vorschriften bestan- 
den haben mögen, doch keinesfalls diese Summen gänzlich unge- 
nutzt hat liegen lassen, sondern sie ihr in irgendeiner Weise 
wirtschaftlich im Rahmen ihres Geschäftsbetriebes zugute ge- 
kommen sind.“ Das Gericht geht also weniger von der natur- 
semäßen Verschiedenheitals von der Gleichheit der Geld- 
wirtschaft staatlicher und privater Betriebe aus und nimmt 
einfach an, die Reichsbahn habe die Barsicherheiten in 
irgendeiner Weise im Rahmen ihres Geschäftsbetriebes wirt- 
schaftlich ausgenutzt, ohne bestimmte Umstände insoweit anzu- 
führen. 
nicht entscheiden. 


Auf den nächstliegenden praktischen Fall ist der Richter, 
wenn er einmal von der Annahme einerSorgfaltspflicht 
der Reiehsbahn ausgehen wollte, nicht gekommen. Ich 
glaube, daß er ihr in dieser Beziehung innormalen Zeiten 
niemals "einen Vorwurf gemacht haben würde, wenn sie die 
Sicherheitsgelder an eine Sparkasse oder Bank gegen den Tages- 
zinsfuß weitergegeben hätte. In Höhe des auf diese Weise mög- 
lich gewesenen Zinsgewinns würde man dann vielleicht den 
Sicherheitsbestellern einen Anspruch zugeben können. Dann 
hätte aber in dem Falle, den ich im Auge habe. und in dem es 
sich um eine Klageforderung von’ rd. 35000 Papiermark im 
Werte von 2000 Goldmark handelt, der mögliche Zinsgewinn für 


das Jahr rd. 80 Goldmark und der Gesamtbetrag der zuzuspre- 


chenden Summe für die in Betracht kommenden drei Jahre 
3xX80=240 Goldmark, 
Gericht nach Abzug von rd. 300 Mark unter Zugrundelegung 
eines Verelendungsfaktors von 45 % gelangt ist, betragen. . Der 
Währungsverfall hat jedoch einen derartigen Zinsgewinn aus- 
geschlossen; die Reichsbahn würde daher, wenn sie diese Bar- 
sicherheiten von zusammen 35000 Papiermark zur Sparkasse 
gebracht, womit sie damals gewiß die Sorgfaltspflicht eines 


ordentlichen Hausvaters erfüllt hätte, für den Sicherheitsbe- 


“ dahin). 


lieh ein Verschulden der Reichsbahn angenommen 


nur erstattet wissen — bilden dürfen. 


‚eine gewisse Nutzung ‘der Barsicherheiten durch die Reich 


Mit Annahmen allein kann man jedoch diese Frage 


aber nicht rd. 750 RM, zu denen das. 


falls 12% % des Kapitals von 2000 ‚Goldmark ee 
können (ob und wann er sie erhielte, steht allerdin 
Er bekäme sonach für die 2000 Goldmark äußer 
250 RM, demnach ungefähr soviel, wie oben für das ers 
spiel errechnet ‘wurde. Auch hieraus ergibt sich, sofer 


könnte, wie wenig hieraus die Zusprechung einer Entsch 
von rd. 750 RM in dem hier behandelten Falle begründet 
dürfte, und daß unbereehtigte Annahmen und willkürlie 
griffene sogen. Verelendungsfaktoren nicht die richtigen G 
lagen für die Feststellungeines Ver mögensschadens - - 
einen solchen‘ will man bei "Annahme eines Verschuldens 


Insofern sollte vielmehr meines Erachtens der Sicherhe 
steller keinen Anspruch haben, besser behandelt zu werde 
ein anderer, der Geld in ordnungsmäßiger Weise bei einer 
kasse oder ähnlichen Anstalt untergebracht hat. Nach de 
wähnten und einzelnen ähnlichen gerichtlichen Entschei 
würden die Barsicherheiten und deren Aufwertung sich 
günstigste Kapitalanlage darstellen, die man sich denke 
Das arme Dienstmädchen, das seine in 30 Jahren ersp 
9000 Goldmark für Kriegsanleihe hergegeben hat, erhält 
dem Aufwertungsgesetz 50 Reichsmark zurück, der alte 
standsbeamte, der 2000 Goldmark bei der. Sparkasse als 
pfennig, als vermutlich sicherste Anlage, unterbrachte, soll 
wahrscheinlich 6% — eine höhere Leistungsfähigkeit we 
die Sparkassen nach einer neuerlichen amtlichen Verlautb: 
wohl kaum aufbringen —, sonach 120 RM. zurückerhalten 
dem oben erwähnten Fall sind dem Sicherheitsbesteller 
750 RM nebst 12% Zinsen von Juni 1924 ab zugesprochen 
erhält daher heute 750 + 180 = 930 Reichsmark. Er würde 
mehr als 1200 RM erhalten, wenn das Gericht nicht 
wirkendes Verschulden rd. 300 RM gekürzt hätte. B* 

Ich habe geglaubt, gerade auf diesen Fall näher eingehe 
sollen, um darzutun, zu welchem, sicher nicht gewolltem Un 
das Eingehen auf vage Aufwertungsmomente führen kann. 
will jedoch nicht bestreiten, daß die Geldwirtsehaft der R 
bahn in der Inflationszeit nicht gerade durchsichtig ist, 
man daher einmal, auch ohne gerade privatwirtsch 
Grundsätze auf die Verhältnisse der Reichskassen übertrag 
wollen, zu der — wenn auch irrigen — Ansicht neigen 


habe doch stattgefunden. Diese Nutzungsmöglichkeit soll 
aber wenigstens nicht in einem Maße angenommen 
wie man sie nur von der Privatwirtschaft erwarten ‚kaı 
außer dem sachgemäß in Betracht zu ziehenden soger 
Verelendungsfaktor sollten die Gerichte, wenn sie einma 
Annahme einer, wenn auch geringen Bereicherung ausg 
sollen glauben, vor allem noch folgenden, praktisch sehr 
samen Umstand bei der Berechnung der etwaigen Auf 


nieht außer Augen lassen: Y 
ihre) Fr: 


Die Frachtstundungsnehmer haanahten 
immer erst “nach  Monats- . bzw. Halbmonatssch ul 
bezahlen, auch noch in der Zeit vom ulay N 


(vgl. Aufwertungsgesetz) bis Ende des Jahres. 1923 
dessen hat die Reichsbahn bei dem fortschreitenden Mar 
nicht den vollen Gegenwert für ihre Forderungen erh: 
sie bei sofortiger Zahlung erhalten hätte, ‚vielmehr for: 
größere Geldentwertungsschäden erlitten und zum v 
Frachtstundungsnehmer getragen, die den Goldwert d« 
heiten oft bei weitem überstiegen. . Inzwischen hatten 
stundungsnehmer auch noch die "Ausnutzungsmöglich 
jeden Tag verfügbarem Gelde, was gerade in der Infl 
von der größten Bedeutung war, da Zinsen für täg 
in größtem Ausmaße gezahlt werden mußten. 

"Werden alle diese Umstände nach „Treu und Glaube 
sichtigt, so werden auch bei der Annahme einer Nutz 
lichkeit der Barsicherheiten durch die Reichsbahn. 


führende Frachtstundungsnehmer nur aaringe Aufı 
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Fe eRzewiine aber kaum herauskommen, zumal sie, 
‚Berechtigung ihrer Ansprüche voll überzeugt, den 
oldmarkwert einklagen und infolgedessen den größten 
| der Gerichts- und Anwaltskosten zu tragen haben würden. 
im. oben besprochenen, für die Reichsbahn besonders un- 
 ausgegangenen Prozeß ist für den Kläger von dem zu- 
chenen Betrage nebst Zinsen (930 RM) kaum noch etwas 
iggeblieben, während 2000 RM nebst Zinsen eingeklaet waren 

i ht gerecht wird der Geldwirtschaft der Reichsbahn und ie 
tung _ der Frachtstundungsverträge Universitätsprofessor 
rat Oertmann in seinem Aufsatz „Aufwertung von 
tionen bei der Reichsbahn“ in der „Verkehrsrechtlichen 
andschau“ von 1925, Spalten 78—80, der an meine obenerwähnte 
ıdlung anknüpft. Es ist nicht, wie Oertmann in Spalte 79 
a. a. O. meint, eine „einseitige Proklamierung von noyae 
‚e“, wenn man zur Ablehnung solcher Aufwertungsan- 
gar e gelangt, vielmehr nur der berechtigte Anspruch auf volle 
ksichtigung der besonderen Verhältnisse der Geldwirt- 
“der Reichsbahn und der Bedeutung der Frachtstundungs- 
e während der Inflationszeit. Mag man den bekannten 
n dubio contra fisecum“ in manchen Fällen gelten lassen, 
aus sozialen Erwägungen, so darf seine Anwendung meines 
ns doch wohl niemals zu dem Ergebnis führen, das ich 
' zahlenmäßig anführte und das zu sozialen Erwägungen 
wie die Faust aufs Auge. Ich fürchte gegebenenfalls auch 
‚um ÖOertmann wörtlich wiederzugeben, „dazu beizutragen, 
"unheilvolle, ja unerträgliche Kluft zwischen Staat (Reich) 
'olk noch zu erweitern, die sich allüberall auftut, und die 
icht ‘das schlimmste ist, was uns die trostlosen jüngsten 
‚vaterländischer Geschichte beschert haben.“ Denn für das 
ungsrecht ist die Reichsbahn ebensowenig verantwort- 
für die Entwertung selbst. Wenn sich die von Oert- 
erwähnte Kluft nicht schließt, dann beruht dies sicher 
zum wenigsten auf einer Rechtsprechung, wie ich sie oben 
t habe, zumal für Frachtstundungsstreitiekeiten soziale 
ngen und dergl. wohl kaum eine Rolle spielen. Keines- 
lürften meines Erachtens bei einer Rechtsentschei- 
Erwägungen in die Wagschale geworfen werden, die 
® ferenda angebracht sein mögen. Im tibrigen werden 
die um eine Aufwertung streitenden Parteien nach meiner 
htung in ihrem vermeintlichen „unbefangenen sittlichen 
den“ kaum jemals einig werden, 


tmann hält also eine Aufwertung für billige und kommt 
Bezug auf $ 12 Abs. 1 der 3. Steuernotverordnung, der in 
eitsfalle für „Vermögensanlagen“ im allgemeinen 
ufwertung, jedoch nur bis 15% zuläßt, zu der Annahme 
rechtigung dieses Höchstbetrages. Nachdem dieser Satz 
schen durch das Aufwertungsgesetz ($ 63) auf 25 % erhöht 
fte er nach seiner Einstellung wahrscheinlich auch diese 
_ Fraehtstundungsnehmern zubilligen. Die Beurteilung 
3 rsicherheiten als Vermögensanlage des $ 12! und die da- 
C bene Beschränkung auf höchstens 15 (jetzt 25 %) scheint 
tiger für die Reichsbahn als die Annahme eines gegen- 
ertrages, da für solche eine Begrenzung des Aufwer- 
maßes nicht vorgesehen ist (Steuernotverordnung $ 12 
Aufwertungsgesetz $ 63 Abs. 3 und $ 62). 

oben dargetan, braucht aber die Reichsbahn es nicht zu 
von der zwar an sich ungünstigeren Grundlage des 
tigen Vertrages auszugehen. Im übrigen liegt hier eine 
Auffassung Oertmanns vor. Sicherheiten sind niemals 
ensanlagen, keinesfalls die Frachtstundungssicherheiten. 
ten dienen nicht dem Zwecke, das Geld im Interesse 
tellers dem Empfänger in Verwahrung und Ver- 
ng zu geben, sondern dem Zwecke der Sicherung 
pfängers. Der Pfandzweck des Sicherheitsgeldes, 
mann auch zugibt, verbietet aber, wie beim wirklichen 
Annahme einer Vermögensanlage auch deshalb, weil 
solchen sich der vom Sicherheitsbesteller von VOrn- 
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pruches nicht vereinbaren läßt. In jedem Falle 


steht die Sicherheitshingabe in unlösbarer Verbindung mit dem 
Hauptgeschäft der Frachtstundung; die Bedingung wegen der 
Sicherheitsleistung hätte keinerlei Bedeutung ohne die von den 
Parteien gewollte Hauptsache, die Frachtstundung. Es liegt 
daher zwar ein gemischter, aber einheitlicher Vertrag über 
Frachtstundung, nicht über Sicherheitsbestellung vor, die 
aus diesem Vertrage hervorgehenden Leistungen stellen sich 
sämtlich als Leistungen und Gegenleistungen im Sinne des ge- 
samten Vertrages über Frachtstundunge dar. Wer sich 
sodann darüber klar ist, daß der Hauptleistung der Reichsbahn, 
der Frachtstundung, als Hauptleistung des Frachtstundunes- 
nehmers die Zahlung der Frachtstundungsgebühr gegenüber- 
steht, dem känn auch kein Zweifel aufkommen, es nur mit einem 
gegenseitigen Vertrage zu tun zu haben. Es ist irre- 
führend, aus dem Frachtstundungsvertrag, wie Oertmann 
meint, einen „Sicherheitsbestellungsvertrag“, ein „Kautions- 
system“, ein „Kautionsverhältnis“ usw. machen zu wollen. Die 
Gegen- oder Nebenleistung der Sicherheitsbestellung ist nicht 
einmal immer bei der monatlichen Frachtstundung verlangt wor- 
den, bei der eintägigen Frachtstundung überhaupt nur aus- 
nahmsweise. 

Noch ein Wort zu der Bemerkung Oertmanns, es sei eine 
wirtschaftlich unstatthafte, törichte Handlungsweise der Reichs- 
bahn gewesen, wenn sie die Sicherheiten nicht benutzt, z. B. 
nicht Devisen dafür gekauft oder sie in sonst wertbeständiger 
Weise angelegt, durch „einfaches Ausgeben“ der Entwertung 
entzogen hätte. Daß die Reichsbahn Devisen damals zu Privat- 
zwecken nicht erwerben durfte, ist schon angeführt. Auch fehlte 
es ihr nicht an Betriebsstoffen bzw. eigenem Geld zur Beschaf- 
fung solcher, soweit dies nötig war. Ebensowenig konnte die 
Reichsbahn den Frachtstundungsnehmern zuliebe ein Stellwerk 
oder dergl. mehr bauen. Sollte sie nun hingehen und Diamanten 
oder Gegenstände des täglichen Bedarfs, etwa Stiefelsohlen, be- 
schaffen und lagern? Hätten die Sicherheitsbesteller damit ein- 
verstanden sein müssen, und wären sie, wenn man so ihre Ge- 
schäfte besorgte, damit einverstanden gewesen, wenn man ihnen 
statt der eingezahlten Beträge später eine halbe Wagenladung 
vielleicht von Stiefelsohlen oder auch überzähligen Schienen 
hätte zur Verfügung stellen wollen? Wollten sie aber eine 
solehe Ausnutzung ihrer, nicht der Gelder der Reichsbahn. 
dann hätten sie wenigstens vorstellig werden und ihr Geld gegen 
Auflösung des Frachtstundungsvertrages ieden Tag zurück- 
ziehen sollen, um die Schiebergeschäfte selbst zu machen. 
Zweifellos ist man heute klüger als 1923, aber eine Konstruktion 


der Sorgfaltspflicht 1923 „ex nunc“ gilt deshalb doch nicht. Und 
wenn es 1923 gesetzlich oder moralisch verpönt war, Devisen 


oder Sachwerte zu hamstern, unter die „Schieber“ zu gehen, 
hat die Reichsbahn damals — und hierauf kommt es nur an, 
vgl. RGE. Bd. 109 S. 39 ff. — nicht anders handeln können, als 
geschehen ist. Herrn Oertmann möchte ich mir daher erlauben 
zu fragen: „Was sollte die Reichsbahn tun, ohne sich der 
Gefahr auszusetzen, es „verkehrt zu machen?“ 

Abgesehen hiervon, sei noch kurz darauf hingewiesen, daß die 
Barsicherheiten bei der Reichsbahn in solchen Fällen gar nicht 
so erheblich waren, wie Oertmann anzunehmen scheint, da die 
Frachtstundungsnehmer als Kaufleute weniger bares Geld, das 
ihnen so nichts einbrachte, als Sicherheit hingaben, als vielmehr 
Wertpapiere, Bürgscheine, Sparkassenbücher und derel. Das 
angeführte Beispiel von einem Bankhause paßt daher ganz und 
gar nicht. 

Nichts dürfte allerdings dagegen zu sagen sein, das Fracht- 
stundungssicherheitsgeld mit Oertmann als unregelmäßiges Pfand 

($ 700 BGB.) zu betrachten und demgemäß innerhalb des 
gegenseitigen Frachtstundungsvertrages sinngemäß als 
Höchst aufwertungsgrenze den Satz von 5 % gelten zu lassen. 
Nurbraucht auch das unregelmäßige Pfand nicht aufgewertet 
zu werden, wenn den Empfänger kein Vorwurf wegen der Ent- 
wertung trifft oder er nicht bereichert ist. Und daß beides 
vorliegend nicht der Fall ist, dürfte genügend dargetan sein. 

Im ganzen jedoch ist die Oertmannsche Entscheidung in der 


so 
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rraktisch noch immer bedeutsamen Frage der 
daß 


offensiehtlich auf falschen Voraussetzungen aufgebaut, So 
sie auf Richtigkeit keinen Anspruch machen kann. Dagegen 
eind zu begrüßen die Abhandlungen von Lueas und Liman 
in.der Jur. Wochenschr. 1925, S. 1720—26. Lucas behandelt die 
Frage der Aufwertung von „Hinterlegungen technischen 
Sinne, die bei einer as chen Hinterlegungsstelle gemäß der 
Hinterlegungsordnung erfolgen“, Liman mehr die‘ Frage der 
Aufwertung von „Sicherheitsleistungen“ $ Beide Verfasser 
kommen jedoeh in längeren, für die Reichsbahnbelange bedeut- 
samen Ausführungen, auf die daher besonders hingswiesen sei, 
eleichfalls in der Hauptsache zu dem von mit erreichten Er- 
vebnis. Lucas faßt sein, auch auf die Frachtstundungssicher- 
heiten passendes Ergebnis wie folgt zusammen: 
„Bine Aufwertung von Hinterlegungsgeldern findet 


im 


nach gel- 


tendem Recht nicht statt, weil sie in den allgemeinen Aufwer- 
tungserundsätzen keine tragfähige Grundlage findet, überdies 
auch die gesetzlichen Vorschriften über die Frage der Aulwer- 


tung von öffentlichen Anleihen und Bankguthaben vermöge der 
daraus zu ziehenden Analogieschlüsse entgegenstehen. N Natürlich 
‚ist dieses Ergebnis für die Hinterlegungsbeteiligten hart. In 
besonders krassen Fällen kann der Staat dureh freiwillige Ge- 
währung einer Entschädigung aus Billiskeitsgründen helfen. Er 


s 


Von Reiehshahnrat Haupt, ‚Breslau. 


Der Techniker ist daran gewöhnt, sich bei Bearbeitung seiner 
Entwürfe auf bildliche Darstellungen zu stützen, die besser als 
viele Worte und umständliche Berechnungen ihm schnell die- 
ienieen Angaben liefern, die er für seine Konstruktionen nötig 


hat. Nicht nur zu rein technischen, beispielsweise statischen 
Untersuchungen nimmt er Zirkel und Reißschiene zur Hand, 


sondern auch wirtschaftliche Unterlagen stellt er in vielen Fäl- 
len mit Vorteil auf dem Zeichenbrett dar. Aber auch in vielen 
anderen Betätigungsgebieten kommt man immer mehr Ein- 
sieht. daß bildliche Darstellungen am schnellsten und klarsten 
die Were weisen, die den Schaffenden am besten zu dem erstreb- 
ten Ziele führen. Immerhin erscheint es nützlich, immer weite- 
rcn Kreisen die Anwendung des bildlichen Verfahrens anzuemp- 
fehlen. An einem Beispiel soll hier die Nützlichkeit der bild- 
lichen Auftragung von Vorgängen in der Praxis gezeigt werden. 

Es ist bekannt, daß in jüngster Zeit die deutschen Eisenbah- 
nen zur Beschleunigung des Güterverkehrs, Erhöhung der Be- 
triebssicherheit und Ersparung von Menschenkräften die durch- 
echende Güterzugbremse eingeführt haben. Wären in den Güter- 
züsen Deutschlands nur deutsche Wagen zu befördern, so hätte 
man heute das Ziel, das den Erbauern der Güterzugbremse vor- 


zur 


xeschwebt hatte, erreicht. Da aber in den Zügen verhältnis- 
mäßig viele Fremdwagen aus den Nachbarländern, die eine 


Güterzugbremse nicht haben, durch Deutschland 
zu befördern sind, ist der Vorteil, den man erstrebte, teilweise 
noch sehr empfindlich beeinträchtigt. Je näher ein Güterzug- 
bildunesbahnhof an der Landesgrenze liegt, um so größer ist das 
Aufkommen von Fremdwasen und um so größer sind die durch 
diese verursachten Schwierigkeiten. Eine dieser Schwierigkeiten 
liest in der Notwendigkeit, für die Fremdwagen eine gewisse Zahl 
von Bremsen bereit zu halten und für jeden Zug zwei Haupt- 
wasengruppen zu bilden. Die eine Hauptgruppe besteht aus den 
heimischen Wagen, die an die Spitze der Züge gestellt und an 
die Luftbremse der T,okomotive angeschlössen werden, während 
dis zweite aus Fremdwagen besteht, die am Schluß der Züge 
laufen und an die durchgehende Bremse nicht angeschlossen 
werden können. Die. Stärke ‘der beiden Gruppen ist natürlich 
schwankend Bei genauerer Beobachtung zeigt sich jedoch, daß 
sich bei großen Bahnhöfen im Laufe eines vierundzwanzigstün- 
dieen Zeitraums —' von einzelnen unregelmäßigen Stößen abge- 
schen — die Schwankungen ausgleichen. 


durchgehende 


Der Wert zeichnerischer Darstellungen. 


tut SER gut daran, Ben recht suruekimitende zu sein 
nur aus dem Grund, weil alle solche Billigkeitsentschädi 
zw Lasten der Steuerzahler gehen, sondern geradezu im Inte 
der. Gerechtigkeit. Denn die Hinterlegungsinteressente 
schließlich nur ein kleiner Ausschnitt aus dem großen 
der Deutschen, denen der Krieg und die Nachkriegsverhältn 
Vermögensschaden zugefügt haben, und keineswegs der A 
schnitt, der am meisten Mitleid verdient. Anderen sind 
destens ebenso schwere oder noch schwerere Opfer auferleg 
worden; und vielfach Opfer von soleher Art, daß hier na 
Billigkeit eine Entschädigung. zu Lasten der Allgemeinheit ı 
weit mehr angebracht wäre als bei den Hinterleg ngsverlust 
Ieh nenne hier nur die Verdrängungs-, Auslands- und Kolonia 
geschädigten sowie die Kriegsanleihezeichner. Alle diese hah 
ihre Opfer wirklich der Allgemeinheit, dem deutschen Volk 
dargebracht, während die Hinterlegungsverluste schließlich do 
aus der Verfolgung privater Interessen und eigennützigt 
Zwecke herrühren. Nur ein irregehendes, den Überblick. üb 
die wirtschaftlichen Erscheinungen einer Notzeit in ihrer & 
samtheit verlierendes Billigkeitsgefühl kann wähnen, den Hinie te 
leeungsgeschädigten Entschädigung in einem Außmaße zubillig 

zu müssen, das den genannten anderen Geschädigten vorsäß 


hleibt.“ 


Auf einem in der Nähe der Grenze liegenden größeren Rang 
bahnhof waren im Sommer 1925 für die Besetzung ‚der Fremd 
wagenbremsen ständig 95 nicht in den Dienstturnus des 7 
personals einreihbare Bremser (Zutreter) bereit zu halten. I 
eroße Zahl der in den Anufenthaltsräumen des Bahnhofs warten 
den Zutreter war aufgefallen und wurde damit begründet, 
der Bedarf ein ganz unregelmäßiger sei. Es wurden darau 
senaue Aufschreibungen gefertigt und daraus ging hervor, 
allerdines — wie das auch von vornherein ganz natürlich. 
schien — erhebliche Schwankungen im Bedarf eintreten, da 
aber im allgemeinen doch stets dieselben Züge die Fremdwage 
aufwiesen, die die Verstärkung des Personals dureh Zutret 
bremser nötig machten. Außerdem ging aus den Aufschreibu = 
sen hervor, daß beispielsweise in der zweiten Hälfte des. Monat 
August — von Sonntagen und Montagen, die ja einen ausnahm 
weise schwachen Güterverkehr haben, abgesehen — das 2 
treterpersonal täglich im Durchschnitt zusammen 149 Stunden i 
den Aufenthaltsräumen zubrachte, um bei eintretendem Beda 
zur Verfügung zu stehen. Schätzungsweise etwa 10 Zutrei 
täglich fanden nach vierstündigem Warten keine Verwendun 
sie wurden zur Vermeidung zu langer Dienstschichten nach & 
vierstündigen Wartezeit nach Hause gesandt und ihre Arbei 
kraft eine für den Dienst verloren. 40 von den oben genannt 
149 Wartestunden bedeuten also einen Verlust von 10 Kopie 
die übrigen 109 Wartestunden bedeuten — neunstündige Arbe 


j 1 
zeit ängenommen. — ‚einen Verlust von >= =rd. 12 Köpfen. 


ganze Fehlaufwand von Arbeitskräften betrug Hin 22 Köpfe, 
‚ Obwohl nun den Kommandierbeamten auf Grund der 
schreibungen ein Schema in die Hand gegeben wurde, nach 
sie die Zutreter zum Dienst bestellen sollten, wollte eine B 
rung in der Verwendung der Bediensteten, d. h. eine Herabmi 
derung der Wartezeiten nicht eintreten. Es blieb noch län 
Zeit das oben angegebene Verhältnis bestehen. Danach führ 
‚die 95 Zutreter einen Dienst aus, der von 73 Bremsern hät ee 
"leistet werden können, wenn der Dienst ein regelmäßiger 3 
= =rd. 77% ausgenut 
Um den Kommandierbeamten die Mängel bei der Bedtellund 
Zutreter zum Dienstantriit deutlich vor Aueen zu führe 
‚um ihre Maßnahmen genau zu überwachen and nachzuprüd 


X 
v“ 


wesen wäre. Sie waren also nur mit 


N 


j 


nunmehr zum bildlichen Verfahren übergegangen. Das 
nsttreten, das Warten und das Einsetzen in den Zugdienst 


de nunmehr stündlich genau registriert. Dabei zeigte sich 


täglich annähernd dasselbe Bild, wie es hier in Abbildung 1 
eichnet ist. Dies Bild zeigt die Zustände in der Zeit vom 


ee 
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ptember nachmittags 4 Uhr bis zum 25. September nachn.. 
. In vertikaler Richtung wurden die 24 Tagesstunden im 
tab 1 em—1 Stunde aufgetragen. Durch die Teilpunkte 
n horizontale Grade gezogen und auf diesen wurde — im 
be 0,5 em —1 Kopf — jeder Zutreter durch Eintragen des 
I ten Streckenabschnitts von 0,5 cm registriert. Die Strecke 
nach rechts hin aufgetragen, wenn der Zutreter zum 
kam, nach links wenn er in den Zugdienst oder ausnahms- 
zu einem andern Dienst eingesetzt oder nach Hause ge- 
t wurde. Die Strecken wurden also zu der jeweils vor- 
en Strecke addiert bzw. von ihr subtrahiert. Solange der 
sich nieht änderte, beschrieb der Registrierstift eine ver- 
rade, kamen Zutreter zum Dienst, so wanderte der Stift 
echts, wurden sie eingesetzt, so wanderte er nach links. 
erlauf des Registrierstiftes zeigt die Linie abedef usw. 
n der Linie aufgeführten Zahlen bezeichnen die Nummern 
ge, für deren Begleitung die Zutreter verwendet wurden. 
ı Bild ist mit einem Blick zu ersehen, daß beispielsweise 
eit von 7 Uhr abends bis 2 Uhr morgens dauernd 6 Zu- 

u viel vorhanden waren. Da — wie schon gesagt — das 
tt täglich dieselbe Erscheinung zeigte, konnte der Kom- 
beamte dazu gezwungen werden, die Zahl der in der 
Rt "Uhr nachm. bis abends zu bestellenden Zutreter 
mindern oder den Bestand dadurch zu verringern, daß 

ı nunmehr leicht zu schätzenden Überschuß an Köpfen 
tig nach Hause schickte. Jedenfalls ergab sich nunmehr 


7 — | j Nr. 14 


sehr bald die Möglichkeit eines erheblichen Abbaues des Zu- 
treterpersonals. Die in Abbildung 2 wiederzerebene Darstellung 
der Verhältnisse am 10/11. November, die für die folgende und 


‚jetzige Zeit charakteristisch blieb, zeigt, daß die Wartezeiten 


ganz erheblich eingeschränkt werden konnten. Zum Vergleich 


_Dienslog zu Mittwoch am "Yn. November 1925. Abbildung 9 
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mögen die maßgebenden Zahlen für die Monate August bis No- 
vember in folgender Nachweisung einander gegenübergestel!i 
werden. . 
Nachweisung 
über Verwendung der Zutreter. 
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Aus Spalte 3 ist die Zahl der überhaupt für den Dienst bereit- 
gehaltenen Zutreter zu ersehen. Von den beispielsweise in 
Zeile 1 genannten 93 Zutretern wurden täglich im Durchschnitt 
64 Mann zum Dienst bestellt. Die restlichen 29 hatten entweder 
Ruhe, oder sie waren so spät von ihrer Fahrt zurückgekehrt, 
daß’ sie erst am folgenden Tage wieder zum Dienst erscheinen 
konnten. Von den nach Zeile 1 bestellten 64 Zutretern wurden 
täglich im Durchschnitt 52 in den Zugdienst eingesetzt. 

Aus Spalte 7 ist zu ersehen, wie ‘allmählich die durchschnitt- 
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liche tägliche Wartezeit von 2,02 Stunden/Kopf auf 1,17 Stunden 
herabgegangen ist. Der größte Sprung trat im November ein, als 
die Belehrungen auf Grund der bildlichen Darstellungen gewis- 
sermaßen auf fruchtbaren Boden gefallen waren. 

Die Zahlen in Spalte 5 geben ein Bild über die Zahl der zu 
befördernden Fremdwagen. Die Schwankung ist verhältnismäßig 
geringe. Jedenfalls ist die Herabminderung des erforderlichen 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Gütertarif der Saarbahnen. Wie aus der amtlichen Be- 
kanntmachung in dieser Nummer ersichtlich, sind am 1. April 
d. J. die Teile II und III des Gütertarifs der Saarbahnen neu 
ausgegeben worden. Die Neuausgaben enthalten im wesent- 
lichen die Bestimmungen, Entfernungen und Gebühren der bis- 
herigen Tarifteile. Durch Erhöhung der Mindestfrachten für 
Frachteut, Eilgut usw., durch Ermäßigung des Zuschlags für 
die Beförderung in bedeeckten Wagen, durch Neufassung der 
Bestimmungen über die Erhebung von Stellgebühren sowie dureh 
Einführung teilweise erhöhter und, ermäfßigter Entfernungen 
und Frachtsätze sind geringfügige Änderungen gegenüber den 
bisher gültigen Tarifteilen eingetreten. 

Durch die neuen Tarifteile werden der Gütertarif der Saar- 
bahnen, Teil II, vom 1. Juni 1924 nebst Nachträgen I bis III, 
ferner der Teil III vom 1. Januar 1924 nebst Nachträgen I bis IX 
aufgehoben. 

Die Tarifteile können zum Preise von je 5 Franken von der 
Drucksachenverwaltung der Eisenbahndirektion des Saargebietes 
käuflich bezogen werden. 

Zu den Neuausgaben der Teile II und III ist noch folgendes zu 
bemerken: 

Teil II..1. Die Mindestfrachten für Frachtgut, Eilgut, be- 
schleunistes Eilgut und für gebrauchte Packmittel sind von 
1,50 Fr., 2,20 Fr., 2,80 Fr. und 0,90 Fr. auf runde Beträge, näm- 
lich 2 Fr., 3 Fr., 4 Fr. und 1 Fr. erhöht worden. Ebenso ist die 
Schutzwagengebühr von 0,90 Fr. für das Tarifkilometer auf 1 Fr. 
und die Fracht für Deeken ohne Ladung von 1,50 Fr. auf 2 Fr. 
erhöht worden. 2. Der Zuschlag für die Beförderung in bedeck- 


ten Wagen ist von 10 % auf 5% ermäßigt worden, um vielfach 


eeäußerten Wünschen und Anträgen der Verfrachter im Saar- 
gebiet entgegenzukommen. 


Teil III. 1. Die Bestimmungen über die Erhebung der Stell- 


eebühren haben eine genauere, die bisher aufgetauchten Zweifel 


ausschließende Fassung erhalten. Insbesondere ist durch den 
Tarif festgelegt worden, daß bei eingleisigen Anschlüssen 
für die besonderen Rangierleistungen im allgemeinen für 
ieden beladen zugeführten oder beladen abgeholten Wagen eine 
halbe Stellgebühr zu erheben ist und daß die volle 
Gebühr bei diesen Anschlüssen dann erhoben wird, wenn.die 
beladenen Wagen auf Verlangen des Anschlußwerkes in be- 
stimmter Reihenfolge, z. B. getrennt nach Entladestellen inner- 
halb des Werkes, zugeführt werden müssen. 2. Der Frachtsatz- 
zeiger der Saarbahnen war infolge der mehrfachen rein pro- 
zentualen Erhöhungen der Frachtsätze insofern aus der 
Form :gekommen, als die Spannung zwischen den Frachtsätzen 
eine ganz unregelmäßige geworden war. Diesem Übelstand ist 
dadurch abgeholfen worden, daß dem neuen Fraächtsatzzeiger 
wieder feste Einheiten zugrunde gelegt wurden. 3. Die Waren- 
verzeichnisse der Ausnahmetarife 2, 5 und 7 haben eine genauere 


Fassung erhalten. Der Nebengebührentarif ist in fast unverän- 


derter Form aus dem alten Tarif übernommen worden. 


— Berufung im Lohnstreit der Fisenbahner. Am 30. März 
haben die Eisenbahnergewerkschaften beschlossen, gegen das 
vom Landgericht I gefällte Urteil im Tarifstreit (vgl. Nr. 11, 
S. 295 d. Zte.) zwischen der Reichsbahn und den Gewerkschaften 
Berufung einzulegen. 


— Berliner Hochbahngesellschaft im Jahre 1925. Der Ver- 
kehr auf dem Gesamtnetz ist von rund 183 070 000 Fahrgästen 
im Jahre 1924 auf rund 172532000 Fahrgäste im Betriebsjahre 
1925 zurückgegangen. Der Rückgang ist auf den Fahrpreis- 
wettbewerb der Straßenbahn und die Linienkonkurrenz von 
Straßenbahn und Autobus zurückzuführen. Der stärkste Ver- 
kehr war im Januar mit 18116967 und der schwächste im Juli 


“mit 11907918 Fahrgästen. Die Gesamteinnahme aus dem Per- | 


sonenverkehr betrug 28689479 RM. 


Personals von 93 auf 68 Köpfe eine Folge des Herabg he 
Zahlen in den Spalten 6 und 7, das durch die in den b 
Darstellungen gelieferten Belehrungen herbeigeführt w 
Neuerdings konnte auf Anregung des Kommandierbüro 
noch ein Teil der Zutreter zu einem besonderen Turnus 
mengefaßt werden, so. daß der alte Zutreterbestand 
Köpfen nunmehr auf etwa 45 herabgegangen ist. ne 


” 


— Reparationslasten. Eine beachtenswerte Darstellu 
die Reparationsleistungen bringt Nr. 164 der „Frankfur 
tung“ vom 3. März 1926, die wir nachstehend wiedergeb 
daraus sehr deutlich die Belastung der Reichsbahn mit 
tionsleistungen nach dem Dawesabkommen zu erkenn 
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— Eisenbahnkraftwagenverkehr. Dem von der Ge 
stelle für den „Deutschen Eisenbahnkraftwagenverkehr“ 
Geschäftsjahr 1925 erschienenen Bericht entnehmen wi 
Angaben (der vorjährige Bericht ist in Nr. 12, Seite 3 
behandelt): Der Gesellschaftsvertrag erhielt eine ande 
sung, die mit Nachtragsvertrag vom 15. April/17. Mai 1925 
geführt wurde. Von Bedeutung hierbei ist die Tatsac 
nunmehr Eisenbahnkraftwagenlinien parallel zur Schi 
gelassen sind. Nach der neuen Fassung des Vertrages 
noch der ungesunde Wettbewerb ausgeschlos 
ohne wirtschaftliches Bedürfnis bei de 
sendern und Empfängern der Eisenbahn Tra 
entzieht. — Verschiedene Unstimmigkeiten führten dazu, 
einem gemeinsamen Ausschuß Verhandlungen _zwischei 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und der Kr 
Deutschland G.m.b.H. aufgenommen wurden, die 
stellung der einzelnen Bestimmungen des Gesellschafts 
zum Gegenstand hatten. Es sollen nicht neue Bes 
geschaffen werden, sondern es kommt darauf au, a 
der gemachten Erfahrungen den ganzen Zweck und 
Vertrages klarer zu umschreiben und abzugrenzen. 
handlungen konnten in dem laufenden Geschäftsjahr 
abgeschlossen werden. — In gemeinsamen Verhandl 
schen Reichsbahn und Kraftverkehr wurden weiterh 
Richtlinien vereinbart, in welcher Weise die Selbstk« 
Kraftwagens im Eisenbahnkraftwagenverkehr errechı 
sollen. Gemeinsame Verhandlungen sind auch einge 
‚dem Ziel, die Kosten der Eisenbahnbeförderung auf d & 
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len, damit im einzelnen Falle klar Bekannt wer- 
n, welches Verkehrsmittel — Eisenbahn oder Kraft- 
— als das wirtschaftlichere anzusprechen ist. — Die 
bahn hat sich bei einer westlichen Verkehrsgesellschaft 
ttelbar geldlich beteilist und mehreren anderen Kraft- 
ohrsgesellschaften Darlehen mit der Maßgabe gewährt, daß 
‚auf ihr Verlangen in eine Beteiligung umgewandelt werden. 
ufe des Geschäftsjahres sind 27 neue Verkehre ge 
n. Im ganzen wurden in dem Geschäftsjahr 1925 befördert: 
; = gegen 65323 t in 1924 und 112298 Reisende gegen 
eisende in 1924. Vergleicht man diese Zahlen, so ergibt 
aß das Geschäftsiahr 1924 nur neun Monate umfaßt, für 
ı der Güterbeförderung eine tatsächliche Vermehrung von 
nd eine verhältnismäßige Vermehrung von 105 %, in der 
onenbeförderung ein tatsächlicher Zuwachs von 470% und 
rhältnismäßiger Zuwachs von 327 %. 
Güterverkehr wurden 1925 gefahren 571689 km und im 
onenverkehr 8292 km. Vergleichszahlen aus dem Jahre 
stehen nicht zur Verfügung. Eingestelltsind die Ver- 
©: Steinau-Neustadt, Freiburg-Au, die Holztransporte im 
penfraßgebiet Sennewitz, der Berliner Ortsverkehr. 
eutsche Eisenbahnverkehrsverband hat 
einen Unterausschuß ein Merkblatt über den deutschen 
ahnkraftwagenverkehr ausgearbeitet, das seiner satzungs- 
n Behandlung entgegengeht. Die Ver handlungen mit dem 
in Deutscher Straßenbahnen, Klein- und Pri- 
nen sind zu einem Stillstand gekommen. "Ebenso haben die 
ehungen zur Postverwaltung bislang keine Förderung er- 
Mit dem freien Transportgewerbe ist es in Einzelfällen 
»r Zusammenarbeit gekommen. Mit dem Wasser- und Luft- 
r ist die Fühlungnahme aufgenommen. 
hnischer Beziehung wird berichtet, daß es noch nicht 
ngenist, zueinem Normaltyp des Eisenbahnkraft- 
im Güterverkehr zu kommen. 


Sehluß des Geschäftsberichtes heißt es, daß die Entwick- 
Eisenbahnkraftwagenverkehrs in dem Geschäftsjahr 
ht in allen Punkten so voran gekommen ist, wie man es 
ht und erhofft hatte und daß dies hauptsächlich auf den 
inen Niedergang unserer Wirtschaft zurückzuführen ist. 
der Hoffnung Ausdruck gegeben, daß die nächste Zu- 
nen Aufschwung bringen wird und daß dann auch der 
nb: RE seinen natürlichen Fortgang neh- 
wird. 


_ Eröffnung der Hamburger Freihafen-Elbbrücke Die 
el für diese Brücke, die außerhalb der Zollgrenze die beiden 
fenteile links und rechts der Elbe verbindet, sind von der 
ger Bürgerschaft bereits im Juli 1914 bewilligt worden. 
beiten mußten aber während des Krieges, nachdem bereits 
der drei Brückenbogen vollendet war, eingestellt werden. 
m Jahre 1925 konnte der Bau fortgeführt und nunmehr 
det werden, so daß die Brücke am 31. März in Gegenwart 
Senats dem Verkehr übergeben werden konnte. Die neue 
ihafenelbbrücke soll gleichzeitig dem Straßen-, Hochbahn- 
isenbahngüterverkehr dienen. Zu diesem Zwecke ist sie 
gig ausgebildet. Im ersten Stockwerk befindet sich eine 
te Fahrstraße für den Fuhrwerksverkehr, daneben ein 
| breiter Fußweg. Daneben befindet sich ein Hafenbahn- 

Das zweite Stockwerk soll der Freihafen-Hochbahnlinie 

für die vier Gleise vorgesehen sind. Die Gesamtbreite 
ke beträgt 21m, ihre Gesamtlänge einschließlich einer 
Die‘ Baukosten belaufen sich auf 


eit ist die Straßenfahrbahn vorläufig eingeschränkt, weil 
ue Brücke während des Umbaues der Eisenbahn- Elbbrücke 
eise zwei Gütergleise der‘ Reichsbahn trägt, für die 
der Hafenbahn also noch nicht nutzbar gemacht ist. 
endung der Brücke erfüllt ein dringendes Verkehrs- 
Sie entlastet die 1887 erbaute Straßen-Elbbrücke, 
isher die einzige landfeste Verbindung über die Elbe 
burg und auf langer Elbstrecke war. Sie schafft aber 
ere für Straßenfuhrwerk und für die Hochbahn eine 
ung zwischen den beiden Freihafenteilen im zollaus- 
hen Gebiet und beseitigt damit die bisher bestehenden 
ehwernisse. Schließlich gewährt sie die Möglichkeit für 
er nenschnellverkehr mittels der ‚Hochbahn zwischen 
Auch sie gibt, 


Dgeführt ce, „Zeugnis für den hiechenen 
n Willen zum deutschen und Hamburger Wieder- 


; ıbahnwissenschaftliche Vorlesungen an der Hambur- 

niversität. Nach dem Verzeichnis der Vorlesungen 
rsemester 1926 wird innerhalb der rechts- und staats- 
jaftlichen Fakultät der hamburgischen Universität 
ıhnoberrat Oberregierungsrat ». D. Klewitz Montags von 


7—9 Uhr abends über „Die Bedeutung der Eisenbahn für Ham- 
burg und Bremen, insbesondere für ihre Seehäfen (mit Licht- 
bildern und Besichtigungen)“, lesen. 


— Von der Universität Frankfurt (Main). Dem Reichsbahn- 
oberrat Dyes in Frankfurt (Main) ist von dem preußischen 
Kultusminister unter dem 13. März 1926 ein Lehrauftrag für 
Eisenbahnwesen in der wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen 
Fakultät der Universität Frankfurt (Main) erteilt worden. 


— August Thyssen f. Der Großindustrielle August 
Thyssen ist am 4. d. M. auf Schloß Landsberg im 85. Lebens- 
jahre gestorben. 


— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft sind ernannt zum Reichsbahnoberrat: die Reichs- 
bahnräte Dr. jur. Karl Joseph, Mitglied der Reichsbahndirek- 
tion Frankfurt (Main), und Gustav Schober, Werkdirektor 
des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Stuttgart-Cannstatt. 

Übertragen ist dem Reichsbahnrat Hermann Luther 
in Berlin-Grunewald die Stelle des Werkdirektors des Eisen- 
bahn-Ausbesserungswerks daselbst. 


Bestellt sind: Reichsbahnoberrat Kasack in Berlin zum 
Vorsitzenden des Vorstandes der Reichsbahnbeamten-Kranken- 
versorgung und Reichsbahnoberrat Schrader in Berlin zu 
seinem ersten Vertreter, Reichsbahnrat Heyden in Düsseldorf 
zum Vorstand der neuerrichteten Eisenbahn-Bauabteilung 
Düsseldorf: 


-Versetzt sind: Reichsbahnoberrat Lüder Werkdirektor 
des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Berlin- N als Mit- 
elied zur Reichsbahndirektion Berlin, die Reichsbahnräte Dr.-Ing. 
May, bisher bei der Eisenbahn- Bauabteilung Horrem, zur 
Reiehsbahndirektion Röln, Mönch, bisher beim Eisenbahnwerk 
Brandenburg-West, zum Eisenbahn-Betriebsamt Cüstrin, Fritz 
Stratthaus, Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werks Trier, als Mitglied zur Reichsbahndirektion Köln, Witte, 
Werkdirektor des FEisenbahn-Ausbesserungswerks Reckling- 
hausen, in gleicher Eigenschaft zum Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werk Trier, Dr. jur. Kintscher, bisher bei der Reichsbahn- 
direktion Elberfeld, als Vorstand zum Eisenbahn-V erkehrsamt 
Frankfurt (Oder), Danco, bisher bei der Reichsbahndirektion 
Essen, als Vor stand zum Bisenbahn-Ver kehrsamt Weimar und 
G aih, bisher bei der Reichsbahndirektion Hannover, als Vor- 
stand zum Eisenbahn-Verkehrsamt Hameln, der Reichsbahn- 
baumeister Gätiens, bisher bei der Reichsbahndirektion Al- 
tona, in den Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin. 

In den Ruhestand sind getreten: die Reichsbahn- 
amtmänner Föhlinger, Hilfsdezernent bei der Reichsbahn- 
direktion Frankfurt (Main), Poth, Leiter der Güterabfertigung 
in Mainz, und Otto Schmidt, Hilfsdezernent bei der Reichs- 
bahndirektion Magdebure. 

Gestorben ist: Reichsbahnoberrat Hindennach, 
Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion Heilbronn. 


Österreich. 


— Pressekonferenz. Die Generaldirektion der Bundesbahnen 
hatte für den 18. März eine Pressekonferenz einberufen, in wel- 
cher der Generaldirektor der Bundesbahnen Dr. Maschat fol- 
gende Mitteilungen machte: 

Es ist die Nachricht von einer bevorstehenden Gütertarif- 
erhöhuns auf den Bundesbahnen gebracht worden, doch han- 
delt es sich "hierbei nicht um eine allgemeine Erhöhung. 
Der heute in Geltung stehende Gütertarif ist seit dem 1. Januar 
1924 unverändert bzw. es wuıde mit 1. Januar 1925 die 
Durehreehnung der Südbahntarife eingeführt. Wir haben da- 
mals 150 Milliarden auf den Tisch der Volkswirtschaft hingelegt, 
ohne dafür sehr viel Dank zu ernten. Ich stelle demnach fest, 
daß unser Tarif seit 1. Januar 1924 aufrecht steht. Es gibt keinen 
unserer Nachbarstaaten, der inzwischen seine Bahntarife nicht 
revidiert hätte. 

Der heutige Tarif ist durch Zeitablauf und durch Verände- 
rungen, die sich in wirtschaftlicher Hinsicht ergeben haben, mehr 
oder weniger überholt worden. Es läßt sich auch nicht leugnen, 
daß häufig in Produzentenkreisen der Wunsch nach höherem 
tarifarischen Schutz der Inlanderzeugung geäußert wurde. 
Ferner läßt sich nicht abstreiten, daß zwischen den jetzt er- 
örterten Zollerhöhungen und dem Gütertarif Zusammenhänge 
bestehen; auch die Handelsvertragsverhandlungen und Handels- 
verträge können nicht ohne Einfluß auf die Gestaltung der tari- 
farischen Lage des einzelnen Staates bleiben. Desgleichen ist 
die Schichtung des Verkehres insofern anders geworden, als der 
Menge nach heute ganz andere Waren ausschlaggebend sind als 
{rüher. Es sind gegenwärtig die nieder tarifierenden Erzeug-‘ 
nisse der Menge nach vorherrschend. Dieser Änderung der Lage 
muß Rechnung getragen werden. Es wäre also ein Fehler, zu 


’ 
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sagen, der heutige Tarif dürfe unter keinen Umständen ge- 
ändert werden. Dementsprechend müssen wir uns [ragen, in- 
wielern wir uns diesen geänderten Verhältnissen anpassen 
müssen. Dabei kann aber von einer Tariferhöhung schlechtweg 
nicht gesprochen werden. Vorläufig liegt kein Vorstandsbe- 
schluß vor, wenn es aber zu der Revision kommen sollte, wird 
das gewiß auch die Folge haben, daß man die eine oder andere 
Position ermäßigen wird. Es ist klar, daß in einer Wirtschafts- 
krise ein Teil des Wirtschaftskörpers nicht besondere Blüten 
treiben kann, es ist aber ebenso selbstverständlich, daß die Aus- 
wirkungen der Krise sich beim Verkehrsunternehmen vielleicht 
zuletzt zeigen. Aber einmal muß sie schließlich auch hier zum 
Ausdruck kommen, obwohl es den großen Bemühungen unserer 
kommerziellen Stellen gelungen ist, den Durchgangsverkehr 
gegen früher um rund 10 % zu steigern. 

Mit einer allfälligen Tarifrevision wurden auch die Personal- 
lasten der Bundesbahnen in einen ursächlichen Zusammenhang 
gehraeht. Wir wissen nicht-von heute, daß der Pensions- und 
überhaupt der ganze Personaletat der Bahn niederdrickend ist. 
Das ist aber auf die ganze Entwicklung zurückzuführen. Das 
Personal ist nach dem Umsturz von allen Teilen der Monarchie 
hier zusammengeströmt, es mußte zuerst allmählich unterge- 
bracht und dann allmählich wieder abgestoßen werden. Aber das 
Abstoßen ist nieht einfach und auch nicht ohne die Uebernahme 
von Lasten möglich. Vielleicht wäre es in der heutigen Zeit 
nicht einmal gut, wenn das Personal, was nach den übernom- 
menen Vorschriften nicht möglich ist, ohne weiteres gekündigt 
werden könnte, denn dann würde eben die Arbeitslosigkeit ver- 
erößert und die Last auf einer anderen Seite auftauchen. ‚Wenn 
ich aber Vergleiche ziehe, so kann ich feststellen, daß die Span- 
nung zwischen den Bezügen der Angestellten des Bundes und 
jenen der Bundesbahnen vom Jahre 1924 an in ständigem Sinken 
begriffen ist: Die Bahnbeamten waren, wie ich glaube, mit 
Recht, immer etwas besser bezahlt als die Staatsbeamten. Diese 
Besserstellung ist aber vom Jahre 1924 an ständig zurückge- 
gangen, und während sie damals noch 20 % ausgemacht hatte, 
ermäßigte sie sich im Jahre 1925 auf 15 % und wird heute nicht 
mehr als 9% betragen. 

An eine Erhöhung der Personentarife ist nicht gedacht. 

Auf eine Anlrage wurde noch mitgeteilt, daß ein größeres Er- 
sparungsprogramm für die Personallasten ausgearbeitet wird, 
welches die Generaldirektion. die Bundesbahndirektionen und 
insbesondere die Werkstättenbetriebe umfassen soll. 


— Schlafwagenzug Wien-Paris. Der Arlberg-Expreßzug ist 
am 1. März in einen Schlafwagenzug umgewandelt worden, der 
gegen Bezahlung der gewöhnlichen Schnellzugsfahrpreise und 
der gewöhnlichen Schlafwagenzuschläge für Fahrgäste der ersten 
und zweiten Wasenklasse zugänglich: ist. 


— Österreiehs Außenhandel im Januar. Das Bundesministe- 
rium für Handel und Verkehr gibt die Hauptzahlen der statisti- 
schen Ergebnisse des österreichischen Außenhandels im Monat 
Januar:d. J. bekannt und nimmt damit im Gegensatz zu der im 
letzten Jahre vorgenommenen Ermittlung bloßer Vierteljahrs- 
ergebnisse wieder die Feststellung von Monatsergebnissen auf. 
Diese ergeben für den Monat Januar folgendes Bild: 


Einfuhr Ausfuhr 
Millionen Schilling 
Gesamtwert 224,3 108,4 
davon: 
Lebende Tiere . Ra Kon) 0.7 
Nahrungs- und Genußmittel ee leRß, 2.2 
Rohstoffe und halbfertige Waren 78,5 23.8 
Fertigwaren . . 68,5 79,0 
Gold und Silber, a uch gemünzt . 2,4 2a, 


Die Ausfuhr erreichte sonach im Monat Januar nicht zanz die 
Hälfte des Einfuhrwertes, und das Bilanzpassivum belief sich 
auf 116 Millionen Schilling gegenüber einem Monatsdurchschnitt 
von 78 Millionen Schilling des Jahres 1925. 


— Die Kohlenwirtschaft im Januar 1926. Nach den Ermitt- 
lungen des Bundesministeriums für Handel und Verkehr hat 
Östereich im Januar 1926 insgesamt 823207 t mineralischer 
Brennstoffe bezogen. Hiervon entfallen auf Steinkohle 445 283 t, 
auf Braunkohle et 51 t und auf Koks 53173 t. Aus dem In- 
lande stammen 2% 85 307 t (32,6 % des Gesamtbezuges), vom Aus- 
lande wurden 538000 t (430 633 t Steinkohle, 54194 t Braun- 
t Koks) bezogen. Gegenüber dem Monät De- 
zember 1925 ist insgesamt ein Rückgangim Verbrauche 
von 29452 t zu verzeichnen, welcher vorw iegend auf den Minder- 
bezug an Hausbrand- Kohle zurückzuführen ist. 


— Ein "Güterfahrplan der. Ersten Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft, welcher Fahrpläne für den beschleunieten Fracht- 
gutverkehr sowie Eilgut- und Expreßdienst für 1926 enthält und 
den wir der Beachtung unserer Leser empfehlen, liegt der 
heutigen Nummer unserer Zeitung. bei. . 


“der an einem direkten Personen- und Gepäckverkehr Tol 
‚nationalen Konferenz 


im. „Boten der 


. Wiederherstellung regelrechter und normaler wirtscha 


‚ und können hier übergangen werden, nur sei hervorge 
‚. daß als Verhandlungssprachen anerkannt wurden: die rus 


Niederlande. 3 


— Die Elektrisierung der holländischen Eisenbahnen. 
März haben auf der bislang mit Wechselstrom betriebenen 
Rotterdam-den Haag. Probefahrten mit den neuen Gleichst 
motorwasen stattgefunden. — Die Waggon- und Maschi 
A.-G. Görlitz hat einen Auftrag auf Lieferung von 24 Mot 
und Anhängern für Schnellzüge erhalten; die elektrische 
rüstung und einen Teil der Motoren liefert die „Heemal 
Hengelo. — Das zweite Gleis der Strecke (Haarlem-) 
Limuiden wird voraussichtlich mit Begirn des Sommerfahr 
in Betrieb genommen werden. Die Anzahl der Züge wird 
mehrt. mit Eröffnung des elektrischen: Betriebes im Sor 
1927 kann mit einer weiteren Ausdehnung des Fahrplans ge 
net werden. ? e 

— Übernahme des Betriebes der Limburgischen Kleinba 
dureh die Niederländischen Eisenbahnen. Die Limbui 
Rleinbahnen, die seit ihrer Betriebseröffnung mit meist s 
den Betriebsverlusten gearbeitet haben, beabsiehtigen ihr 
trieb den Niederländischen Eisenbahnen zu übertragen. ; 


® 

— Eisenbahngesellschaft „Zuid Beveland“, Auf‘ der se 
dischen Insel Zuid Beveland, die durch die Linie Roosen 
Vlissingen durcehschnitten wird, sollen durch die neu gegr 


Kisenbahngesellschalt „Zuid Beveland“ folgende Nebe 
linien gebaut werden: eine Ringlinie von Goes über 


Arendskerke- Borssel en-Hoedekenskerke nach ‚Goes, eine 


von Goes ach W melde as Reich, die or: die I 
listen Gemeinden sowie die Staatseisenbahnbetriebsgesell 
haben die Mittel aufgebracht. SS führt den Bau aus und Ü 
nimmt auch den Betrieb. Mit der Betriebseröffnung ist im 
1927 zu rechnen. \ A: 


Übrige europäische Länder. 

— Unfall bei Sköfde (Schweden). In der. Nähe von Sk 
{uhr am 29. März eine elektrische Lokomotive mit einer 
schwindigkeit von 90 km/Std. auf einen voranfahrenden e 
zug auf. Das Unglück ist auf eine falsch verstandene Rück 
dung zurückzuführen, so daß die elektrische Lokomotiv 
der vorliegenden Blockstelle Fahrt bekam, obwohl der 
zug noch nicht in Sköfde angelangt war. Drei Stückgutw W 
wurden völlig zerstört, die Führerhütte der elektrischen I 
motive stark eingedrückt. Es handelte sich um eine A 
fahrt einer elektrischen Lokomotive, auf der sich au 
Abteilungsleiter der. schwedischen Staatsbahnverwaltung 
holm befand. Sowohl Öfverholm, wie auch das Lokomo 
sonal mußten in verletztem Zustande ins Krankenhaus 
liefert werden. 


— Direkter Personen- und Gepäckverkehr Par 
stok. Schon im November 1925 ist in der Zeitung des 
(Nr. 47, S. 1328) über Verhandlungen berichtet worden, 
Lösung der Aufgabe galten, zwischen Tokio über Sibir 
Riga einen Durchg ee nach Paris einzurichten. 
darauf (im Dezember) ist diese Aufgabe, wie es ‚scheil 
ändert worden und „die Hauptaufgabe der Konferenz is 
sagt der Vertreter Japans — ein Übereinkommen über de 
ten Personen- und "Güterverkehr zwischen der Union 
Ss. R. und Japan zu erzielen“. 

Zeitlich mit der vorstehenden Konferenz, vielleicht auch 
durch sie angeregt, haben sich am 7. Dezember die Veı 


Staaten in Moskau zu einer I 
zusammengefunden, um einem 
direkten Verkehr die Wege -zu bahnen. Da lese 
Verkehrsanstalten“ RreetRE pytei ss 
tschenija), daß sich Vertreter von Frankreich, 
land, Polen, Litauen, Lettland, Estland, Rußland 
Japan: in Moskau versammelt hatten. „Die. Konferenz 
so führt das amtliche russische Blatt aus, „eine koloss 
deutung, denn sie soll dazu helfen, daß der seinerzeit o 
Schuld durch die Verhältnisse gestörte, ‚direkte Verk 
Fernen Ostens mit West-Europa wieder aufgerichtet werd 
Gesetze der Weltwirtschaft zwingen mit Notwendig 


Paris interessierten 


Zusammenarbeit unter den Ländern des Westens un 
und kein Staat kann sich von dieser Arbeit zurückziehen. 

Die Einzelheiten zur Regelung der Arbeit auf. der Ko 
haben sich innerhalb der üblichen Gepflogenheiten abgew 


englische, französische und deutsche, aber zur Fü 
Protokolls die polnische. . a 

Gegenstand der ersten Beschlußfassune auf der RK 
war ein Antrag Polens, den Verkehr über Warschau 
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doch nieht die Zustimmung der Beteiligten fand. Der Persönen wurden bewegt, überhaupt 
‚soll vielmehr über Riga geleitet werden. Über den 1923/24 1924/25 
n Gang der Konferenzarbeiten, die bereits am 15. De- in Tausenden!) 167 282 298 433 
Pefren Abschluß. fanden, bringt die amtliche Mitteilung davon von den eigenen Stationen .. 154 376 311 814 
‚nichts, sondern nur das Ergebnis zur Kenntnis; danach | Jeder Reisende ‘durehfuhr km 100 90 
erbindung von Paris über Riga und Moskau nach Wla- Beschäftiet waren überhaupt (außer 
- Be bereesteilt werden. Sie wird 13 Tage in Anspruch Tazesarbeiter) . 783198 858.514 
Paris soll an jedem Donnerstag, Wladiwostok an, | d.h. auf km Bahnlänge, Arbeitskräfte 10,6 11,7 
‚m Nlittwoch verlassen werden. Auch ist ein Anschluß an ' Tagesarbeiter überhaupt . 121 014 167.046 
internationalen Zug von Östende und Calais festgelegt | d.h. auf 1 km Bahnlänge 16 22 
Zug soll wie folgt zusammengestellt werden: 1 Gepäck-, | Der „vorläufige Bericht enthält noch auslührlichere 
2 ‚ Angaben über die Entwicklung einzelner. Positionen, abeı 
ise-, 4 Schlafwagen 1. Klasse, von denen 2 von Paris, je 1 an dieser Stelle und mit Rücksicht darauf, daß es sich nicht 
Ostende und Calais laufen. 


Zu diesem Stammbestande 
hinzutreten: 1 Schlafwagen 3. Klasse in Riga, 1 Schlaf- 
(gemischt 1. und 2. Klasse) von Reval, der auch den 
ehr von Finnland aufnehmen soll. Ein Umsteigen findet 
"Riga statt. Zur. Begleichung des Fahrpreises ist der 
gewählt, bzw. dessen Kurswert in den verschiedenen 
die der Zug durchläuft und die Fahrkarten zelöst wer- 
Über die Beförderung der Post liegen noch keine Be- 
sse vor. 


ist — wie der Vertreter Rußlands — A. M. Postnikow. — 
cht bemerkt, auf der Konferenz eines jener Blätter in 
schichte des Verkehrs gewendet worden, deren Bedeu- 
. Zt. außerordentlich schwer zutreffend eingeschätzt wer 
nn. Die. Konferenz konnte aber zu dem schnellen Ab- 
‚der schwierigen Arbeiten nur gelangen, weil alle Teil- 
er von der Notwendiekeit und Wichtigkeit eines glücklichen 
lusses der Arbeit überzeugt waren. Er gab der Hoffnung 
uck, mit den Vertretern, die hier versammelt waren, noch 
ger zusammenzutreffen, um, an einem Tisch sitzend, „all- 
ine Aufgaben zu lösen, die Ergebnisse technischer Versuche 
I Kenntnisse auszutauschen, um so einer dem andern bei der 
des. Wiederaufbaus der heimatlichen Wirtschaft, den 
von uns schon viele Jahre gewünscht hat, zu helfen. 


schwer, eine allgemeine Wertschätzung und ein all- 
es Endergebnis unserer Arbeit zu ziehen; die Bedeutung 
ungeheuer nieht nur für die am Verkehr Beteiligten, 
ı auch für die wirtschaftliche Erneuerung Europas und 
ungeheuer dem Umfang, der Art der Bevölk kerung und 
olitischen und wirtschaftlichen Gewicht nach.“ 

- besonders lebhaftes Bedauern rief das Fehlen Chinas her- 
obei der Hoffnung Ausdruck gegeben wurde, daß China 
Be. auch teilnehmen wird. m. 


N orläufiges Betriebsergebnis des Wirtschaftsiahres 1924/25 
\ ussischen Eisenbahnen. Die Zentralstelle für Statistik und 
aphie des Volkskommissariats der Verkehrsanstalten 
öifentlicht in einem Sonderheft zusammengedrängt die haupt- 
hsten Ergebnisse für das Wirtschaftsjahr 1924/25. Dazu 
Zentralstelle ausdrücklich hervor, daß es sich hierbei 
orläufige Angaben handelt, der en Bedeutung aber 

n Hinweis gehoben wird, daß diese Angaben einen Un- 
von nicht mehr als 12 % zegen die endgültigen Fest- 
ngen überschreiten werden, was nach der gewählten Form 


m 


En“ angenommen werden kann. Hiernach waren 
en: 
u j 1923/24 1924/25 
: im Betriebe ee. ah km 73858 74429 
on: Breitspur’ Ba Neem; #12:046 13 151 
Schmälspur "ur: km 17312 1278 
Bobiven. überhaupt ..==.. .. =... 1.0.20 299 20289 
gebrauchsfähige R F - 9100 9 697 
E; BL 45,0%) (47,8%) 
erfügung der. Ya afinng standen 19936 20 099 
on im Betrieb BE WE NE EN, 6.060 6684 
upt N SET 29 717 
gebrauchslähle 2. a a a a a 13 297 
r NEN ı (40,5%). C=44,7%) 
erfügung der Veralkihe standen 27276 28457 
waren mit gepolsterten Sitzen . - 3087 3.294 
ebe befänden sich # ; . ... 2... .8830 10 229 
Bor überhaupt nz... 5° %27.2434:987 445 281 
gebrauchsfähig ee GIBT. 329.423 
Ri (68,9 %) (74,0%) 
ügung der Verwaltung standen 423 516 434 021 
befanden sich im Betriebe . . ..234 871 250 275 
npliven leisteten überhaupt 
Be: in 1000 km 258 504 300 683 
an der Spitze eines Zuges ’ 
SR: in 1000 km 173 809 214472 
rden bewegt überhaupt in 10001 67489 83.097 
d. eigenen Stationen in 1000t 67359 82 586 
ırde durchschnittlich bewegt . km 500 571 
i in 1000t 47537 62 868 


landelsgüter entfielen . 


‚um 


Der Besucher 


.ZAustand des rollenden Inventars. Der 


endgültig festgestellte Zahlen handelt, dürften die vor- 
stehenden Mitteilungen genügen, um einen allgemeinen Überblick 


darüber zu gewinnen, wie der Betrieb und Verkehr im Wirt- 
schaftsjahr 1924/25 sich gestaltet haben. Bei Durchsicht dieser 


Zählen gewinnt der Leser 
sehreitenden, wenn Auch 
schreitenden Entwicklung. 


zweifellos den Eindruck einer fort- 
in mäncher Richtung langsam Tort- 

Das bezieht sich namentlich auf den 
Prozentsatz der gebrauehs- 
fähigen einzelnen Objekte ist gestiegen. 

Demgegenüber zeigt der Güterverkehr überhaupt ein erheh- 
liches Anwachsen der bewegten Gütermengen um 23,1 % und der 
von den eigenen Stationen abgefertigten Gütermengen um 22,6 %: 
daraus ergibt sich, daß auf den Anteil, den die Einfuhr von 
Waren hat, nur 0,5 % entfällt. Ähnlich verhält es sich mit dem 
Personenverkehr, der im Wirtschaftsiahr 1924/25, soweit die 
Reise auf den eigenen Stationen angetreten ist, um 372% ze- 
wachsen ist. 2 

Aus diesen wenigen Zahlen, die die Personen- und Güter- 
bewegung erläutern, darf der Schluß gezogen werden, daß auch 
die wirtschaftliche Entwicklung des Landes vorwärtsschreitet. 


— Fahrpreisermäßigung für Kurgäste auf den tschechoslowa- 
kischen Staatsbahnen. Auf Veranlassung des Zentralverbandes 


der tschechoslowakischen Bäder und Mineralquellen bewilligte 
das Eisenbahnministerium in Prag eine einheitliche 50%ire 
Fahrpreisermäßigung für ausländische und einheimische Be- 


sucher der tschechoslowakischen Bäder ohne Rücksicht auf die 
Wagenklasse und Zugart und dies unter folgenden Bedingungen: 
hat sich mindestens 10 Tage lanz in einem be- 
liebigen tschechoslowakischen Bad aufzuhalten. Die ausländi- 
schen Gäste haben sieh mit ihrem Reisepaß auszuweisen, wobei 
sie eine beliebige Fahrtrichtung wählen können. Die inländi- 
sehen Besucher der tschechslowakischen Bäder weisen bei der 


Bäderverwaltung nur eine Bestätigung vor, welche bei der Hin- 
reise die Kasse der Antrittsstation ausfolet und auf der ange- 
führt ist, in welches Bad der Besucher fährt. Ein anderer Aus- 


weis wird nicht verlanst. Ein jeder Besucher zahlt bei der Hin- 
reise den vollen Fahrpreis: die 50%ige Ermäßigung erhält er 
erst bei der Rückreise auf Vorzeigen der Bäderbestätigung, 
welche ausschließlich von den Bäderverwaltungen auf Vorzeigen 
des oben erwähnten Nachweises ausgegeben wird. Die Gültig- 
keit der Ermäßigung; tritt am 16. April in Kraft. 


— Verkehrswerbung der südslawischen Staatsbahnen. Durch 
eine Verordnung des. Verkehrsministeriums in Belgrad werden 
den Besuchern des südslawischen Küstenlandes auch heute die 
Fahrtbegünstigungen wie im Vorjahre zugestanden. Die Fahr- 


preisermäßigung beträst 50% und gilt während des ganzen 
Jahres. Doch müssen die Besucher bei der Rückfahrt eine Be- 


scheinigung vorlegen, daß sie mindestens 15 Tage im Küsten- 
land verbracht haben. Die bei der Hinfahrt gelösten vollen 
Karten gelten auch für die Rückfahrt. Für Reisen, ins Binnen- 
land gilt eine Fahrpreisermäßigung von 25%, bei Gruppen von 
mindestens 5 Personen von 50%. Die Reisenden müssen min- 
destens 500 km in einer Richtung reisen. Die 15 Tage müssen 
nicht an einem Orte verbracht werden. 

Weiter hat das Verkehrsministerium den Besuchern der Lai- 
bacher  Mustermesse eine 50 %ige Fahrpreisermäßigung zuse- 
standen. 


— Eisenbahnunfall in Cämpia Turzii (Gyeres, Rumänien). 
Die siebenbürgische Eisenbahnstation Cämpia Türzii war: am 
21. März der Schauplatz eines seltsamen Unglücksfalles. Gegen 
alle Vorschriften war in einem Personenzuge ein alter, leichter, 
zweiachsiger B-Wagen zwischen zwei schwere vier: achsige Fähr- 
zeuge eingereiht. Beim, Einfahren in den Bahnhof über die 
(richtig gestellte) Weiche hoben wohl infolge ungleichmäßigen 
Bremsens, die beiden schweren Wagen den dazwischen fahren- 
den leichten aus den Schienen, die Kupplungen rissen, der ent- 


*) Die Zusammenzählung der von den einzelnen Bahnen be- 
wegten Personen ist vom Verfasser dieser Nachricht gemacht, 
sie findet sich nicht im amtlichen Werk. 
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eleiste Wagen fiel mit zwei Rädern in die Aschengrube und 
wurde vollständig zerstört. Von den Fahrgästen verunglückte 
einer tödlich, neun wurden schwer, 32 leicht verletzt. 


— Kennzahlen der rumänischen Volkswirtschaft. Nachdem die 
Regie rung Bratianu nach mehr als vierjähriger Herrschaft 
am 27. März zurückgetreten ist, veröffentlicht das rumänische 
volkswirtschaftliehe Tageblatt „Argus“ folgende „Bilanz“ dieser 


Regierungszeit: . 
Am 20. Januar. 1922 März 1926 
(dem Regierungsantritt) 
Haus- 


Am 27. 


Endsumme des 
haltsplanes 


10,5 Milliarden Lei 95 Milliarden Lei 


Die Handelsbilanz war } 
passivömit«, 3.882 2,00 

Der Banknotenumlauf 
betrug 14,35 20,25 y » 


Die rumänischen Sta: ats- 
bahnen hatten 


Lokomotiven 1888 Stück 


er Stück 


Personenwagen Bol 3487 
Güterwagen 43955 + 7, 41 939 
Der Dollar galt 145 Lei 246 Lei 
Der im Frieden dem 
Lei gleichwertige 
Schweizer Franken 
Falter gr Dr, 47,5 
Die Teuerungszahl ge- 
sen 1916  (Kriegs- ü 
anfang) war 10,97% 48,07 
Es kostete 
das Kilogramm Brot 3 12 
4 % Fleisch 8 .,„ 35 
iR Milch ‘ 14 - , 16 
X Fisch“ 100% 120 
Die Hy pothekenzins sen 
betrugen a 14% 25% 
Die Handelszinsen be- 
trugen 15 % 36% 


— Die Bahnhöfe der Schweizerischen Bundesbahnen. Als in 
der Schweiz nach längerem Kampfe durch die Volksabstimmung 
des Jahres 1897 das Staatsbahnprinzip über das Privatbahn- 
prinzip gesiegt hatte und die Schweizerischen Bundesbahnen 
dann im Laufe der Zeit aus der Jura-Simplonbahn, der Gotthard- 
bahn, der Zentralbahn, der Nordostbahn und den Vereinigten 
Schweizerbahnen hervorgegangen waren, übernahmen 
sichtlich der Bahnhöfe dieser Linien eine nicht leichte Aufgabe. 


Diese waren fast alle zu eng, zu alt und zu wenig leistungs- 
fühige. Es ist zu verstehen, daß die schweizerischen Privat- 


bahnen bei den jahrelangen Verstaatlichungsbestrebungen davon 
abgesehen hatten, vor der zu erwartenden Verstaatlichung noch 
größere Bahnhofsumbauten vorzunehmen. So sahen sich die 
jungen schweizerischen Bundesbahnen vor einer großen Auf- 
gabe, deren Lösung um so dringlicher wurde, als der Verkehr 
zunahm und technische Neuerungen gefordert wurden, wie vor 
allem die Elektrisierung. Die Schweizerischen Bundesbahnen 
sind auch im Rahmen ihrer Möglichkeiten an die Aufgabe der 
Bahnhofsumbauten herangegangen und sind ihr, wenn auch 
naturgemäß bei deren Größe noch nicht alle Ansprüche be- 
friedigt sind, gerecht geworden. 

Nachstehend soll eine kurze Übersicht über die wichtigsten 
dieser Fragen und ihre Lösungen gegeben werden 

Im Osten des Landes ist mit dem Umbau des Bahnhofes Chur 
begonnen. Unerledigt ist noch die sehr schwierige grundsätz- 
liche Frage des Umbaues oder der Neugestaltung des Bahnhofes 
Zürich, wobei sich die Lösungen: Kopfbahnhof (wie bisher) oder 
Durchgangsbahnhof gegenüberstehen. In Basel, dessen neuer, 
schöner Personenbahnhof den Anforderungen genügt, wird ein 
neuer Rangierbahnhof Muttenzerfeld gebaut. In Rorschach be- 
steht noch der Übelstand der Trennung des Hafens und des 
eigentlichen Bahnhofes. Dagegen hat Romanshorn einen ver- 
erößerten Personenbahnhof, der auch für den Seeverkehr 
günstig liegt, erhalten. Auch St. Gallen ist mit Personenbahn- 
hofsanlagen gut. ausgestattet worden. In Olten sind Umbauten 
der Gleisanlagen im Gang. In Biel (Jura) ist im Jahre 1923 


nach zehnijährigem Bau ein neuer, namentlich auch architek- 
tonisch schöner Bahnhof eröffnet worden. Die Kosten waren 
auf über 17 Millionen Franken veranschlagt gewesen, werden 


jedoch überschritten. Lausanns erhielt schon vor Jahren einen 
großen neuen Bahnhof. Die Berner Bahnhofsanlagen harren 
noch einer Erweiterung, die sich aus örtlichen Verhältnissen 
sehr schwierig gestalten wird. Genf ist teilweise im Umbau; 
ebenso werden in Luzern Verbesserungsbauten vorgenommen. 
Vergrößert und verbessert wurden auch die Bahnhöfe der 
früheren Gotthardbahn in Göschenen, Bellinzona und Chiasso. 
Ungenügend sind noch die Bahnhofsverhältnisse in Sehaffhausen. 
An kleineren Orten, deren Bahnhofsverhältnisse gebessert wer- 


. 1926 sei eine gleiche Verminderung vorgesehen. 


sie hin-- 


" Stellwerks, das R, 


den oder schon wurden, seien noch zu nennen: "Delshar 
Solothurn (neuer Bahnhof), Neuenburg, Vallorbe, Thun 
Personenbahnhof). Umgebaut wird noch Freiburg. Ges 
punkte für die Würdigung der Frage, welche schweren . 
die Bundesbahnen mit diesen Bahnhofsumbauten auf 
nehmen haben, gibt ein Blick in das Baubudget der 
bahnen 1926. Es sind da vorgesehen: Umbau und Erweite 
Genf 390 000 Fr., Thun 780 000 Fr., Freiburg 450 000 Fr., 
berg 397000 Fr., Rangierbahnhof "Basel 2900 000 Fr, N 
850 000 Fr., Chiasso 940000 Fr., Brugg 700,000 Fr., 
1700 000 Fr. und Chur 500 000 Fr. 


— Die Neuordnung der belgischen Staatsbahnen. Die 
ständigung der belgischen Staatsbahnen nach schweizer 
scheint nunmehr gesichert. Die heutigen Tarife haben de 
wert der Vorkriegstarife noch nicht wieder erreicht, wäh 
man in vielen europäischen Staaten mit einer Erhöhung v 
rechnen muß. Ob indes die von den Sachverständigen 
vorgeschlagene Erhöhung der Tarife um 25 % sich gleich 
führen läßt, erscheint zweifelhaft, man fürchtet vielme 
dann ein Verkehrsrückgang eintreten und daß dieser di 
nahmen ungünstig beeinflussen würde. Das jetzt sehr 
dehnte Freifahrtwesen (z. B. auch Offiziere) soll einges 
werden. Bei der letzten Besprechung der Sache teilte de; 
listische Eisenbahnminister Anseele mit, daß die Länge 
Bahnen von 1913’ bis 1925 nur 10 %, der Personenverkeh: 
17% % und der Güterverkehr um 3% % zugenonmen hab bi 
gegen habe sich der Personalstand bis 1924 um 32% geh 
für .1925 habe er sich jedoch um 5 % wieder vermindert 7 


Nach neueren Nachrichten soll die Umgestaltung e:. e 
werden. Der frühere Präsident der Schweizer Bundesbal 
Dubois, der die schweizerischen Bankiers vertritt, mit dene 
belgische Regierung wegen der Geldhergabe verhandelt, ha 
gehende Stellung zu der Sache genommen. Dubois h {# 
wegen der von Jadot und Mance vorgeschlagenen 2öprozen 
Tariferhöhung lebhafte Bedenken; der Minister Anseele 
ebenfalls nur bis höchstens 10 % gehen. 5 

Die belgischen Industriellen und Großhändler, die. aeg 
Teil ‚des Geldes hergeben sollen, werden zur Ausübun 


TEEN namentlich der der Werkstätten, 


soll mod 
werden. 3 


und Südbahnhof scheint nunmehr doch nicht zustande 
men. Der Staat soll das am Südbahnhof bereits niederg 
Gelände der Stadt übereignen, die vom Südbahnhof zum 
viertel und weiter zum Park eine große und breite Straß 
brechen will. i 3 


— Frühes englisches Stellwerk. Di folgende Bild as 
von dem bekannten englischen  Sicherungsfachmann ‘Mr. 
celles freundlichst zur ER gestellt wurde, ze ei n 


h 


Ehelindk bei der Eastern Counties-Bahn in dem. .Jahrze 
1870 bis 1880 in ausgedehnter Anwendung war und auf k 
Stationen noch heute in Gebrauch ist. Die Besonderhe 
©. Rapier im Jahre 1870 unter Nr. 
England patentiert wurde, bestand darin, daß die Ric 
mit kleinen Handgriffen bedient wurden, die etwa dem d 


— 383. — 


| nhebel entsprechen. Späterhin wurde diese Anord- 
ı England aufgegeben. “ 


me Rapiers war in den frühen Jahren der englischen 
nentwicklung eng mit dem Sicherungswesen verknüpft. 
Stellwerke bis zu 80 und 100 Hebeln. Die Inschrift 
Bilde besagt, daß das dargestellte Stellwerk 15 Hebel, 
stige bewegliche Teile, 9 Rahmenteile, nur 1 Drehachse 
feste Bolzen, alles in allem 66 Teile hat, und es ist darauf 
sen, daß die früheren Stellapparate mit 15 Hebeln über 


e aufwiesen. ; 

ellwerke wurden von der Firma Ransomes & Rapier in 
h hergestellt, die auch in London, Westminster Chambers 
Bureaus unterhielt. Schließlich besagt die Inschrift noch. 
den Londoner Räumen auch ein naturgroßes Modell eines 
‚Stellwerks zu schen war. Dr. Kemmann. 


Einziehung von Omnibussen in London. Wie Geheimrat 
mmann in der „Berl. Börsen-Zteg.“ vom 30. März d. .J. be- 
hat das englische Verkehrsministerium soeben einen 
_ seines Beratungsausschusses für London und die Lon- 
Grafschaften herausgegeben, in dem der Ausschuß Maß- 
 vorschlägt, durch die, wie er ausführt, der unnötiee 
nwirtschaftliche Omnibuswettbewerb in London vermindert 
on dem die verschiedenen Straßenbahnunternehmungen 
ptstädtischen Polizeibezirk betroffen werden. Der Be- 
ellt fest, daß der Ausschuß, der auch den Einwand an- 
r Behinderung des übrigen Straßenverkehrs durch die 
enbahn geprüft hat, einstimmig der Auffassung entgeren- 
3 die Beseitigung von Straßenbahnen im hauptstädtischen 
im öffentlichen Interesse vorteilhaft sei. Er steht auf 
indpunkt, daß der Omnibus nicht in der Lage 
twa beseitigte Straßenbahnen in zweck- 
rechender Weise zu ersetzen. Die Straßen- 
erachtet er für einen wesentlichen Teil des städtischen 
ienbeförderungswesens. Der Ausschuß hat sich ferner 
erzeugt, daß mehr Omnibusse im Hauptstadtbezirk be- 
n werden, als im öffentlichen Interesse nötig sei: er hat 
nicht nur den ruinösen Wettbewerb des Omnibus mit 
ı Personenverkehrsmitteln, sondern auch die Verkehrs- 
n in Betracht gezogen, die er verursacht, und er ist der 
daß im öffentlichen Interesse wesentliche Verminde- 
er Omnibusbetriebe vorzunehmen sind. Er hat bereits 
zahl Strecken ausgesucht, auf denen der Omnibus- 
Ir zugunsten des Straßenbahnbetriebes 
kzuziehen oder einzuschränken ist. 
kenswert ist, was der Vorsitzende der bekannten Lon- 
ntergrundbahngruppe, die auch das Omnibuswesen und 
oßen Teil der Straßenbahn umfalit, Lord Ashfield, in 
zu sagen hat. Er erklärt es namentlich im Hinblick 
Omnibuswesen als eine unglückselige Tatsache, daß 
5 Verkehrswesen in einen derartigen Wirrwarr hinein 
iben lassen, und er fürehtet, daß es viel Zeit und noch 
Geduld erfordern und eine Verschleuderung von Geld- 
mit sich bringen werde, ehe hier eine befriedigende 
eingetreten sci. Indessen hat im Jahre 1925 doch 
5 Begrenzung des Wettbewerbs der Straßenverkehrs- 
tgefunden. Immerhin bleibt, wie Lord Ashfield aus- 
° Wettbewerb zur Zeit noch bestehen und mit ihm die 
n der Unsicherheit und Unordnung. Er erklärt, daß 
London noch irgendeine andere Großstadt Wettbewerbh- 
im Verkehrswesen darstellen, sofern den Interessen der 
te gebührend Rechnung getragen werden soll; und nur 
gen Zusammenwirken der Verkehrsmittel könne Er- 
es geleistet werden. Er begrüßt es, obwohl selbst von 
Gesetzgebung betroffen, daß insbesondere in der 
- Omnibusse eine Beschränkung ein- 
erde ‚und daß die Omnibusbetriebe in Groß-London 
Hauptverkehrswegen „mit Rücksicht auf die Störungen 
yirtschaftlichen Nachteile, die ungehemmter Wett- 
rkehr auf den Straßen hervorgerufen hat“, scharf 
'rden sollen. Und diese Regelung setzt die Zahl der 
Omnibusse auf ein knapperes Maß fest, das nur ge- 
m für die Entwicklung übrig läßt. „Wir haben daher 
mnibuspark im abgelaufenen Jahre nieht nur nicht 
ndern eine beträchtliche Zahl älterer Omnibusse ganz 
nm Betrieb gezogen.“ r 
Sinne nach deckt sieh mit dem Vorstehenden. was ein 


Fachmann schreibt: 
age des Motoromnibusgeschälts hat sich hier zugespitzt. 
befinden uns in einer empfindlichen Lage. Das ist das 
iegende Ergebnis unseres Fehlers, daß wir im Ver- 
ı nicht weit genug vorausgeschaut und von langer 
‚angemessene Regelung zwischen den Verkehrsunter- 
n durchgesetzt haben. Wir haben in dieser unklaren 
higen Weise des Vorangehens in London Millionen 
- „Möchten andere Städte aus unserem Beispiel 


en. 77 ” 
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Es liegt nahe, auch auf die Berliner Verhältnisse Bezug zu 
nehmen. Hier ist namentlich eine Bewegung hervorgetreten, da- 
hin zielend, die Straßenbahnen im Stadtinnern wegzunehmen und 
Omnibusse an deren Stelle zu setzen: Die Wirkungen würden 
genau die sein wie in London, wo die Straßenbahnen durch die 
Omnibusse auch in den verbleibenden äußeren Teilen vollkom- 
men ruiniert worden sind, während doch, wie auch das englische 
Verkehrsministerium feststellt, de StraßenbahninGroß- 


städten als Massenverkehrsmittel eine Not- 
wendigkeit ist. Es wäre für die Berliner Verhältnisse 


dringend erwünscht, wenn dem Studium der Verkehrsverhält- 
nisse der ausländischen Großstädte mehr. Aufmerksamkeit ge- 
schenkt würde, als dies bisher geschehen ist, um so mehr, als 
in Verkehrsdingen. das eigene Urteilsvermögen, wenn es nicht 
von den Erfahruggen geleitet wird, leicht überschätzt zu werden 
pflest. 


Fremde Erdteile. 


— Bahnbau Taonanfu-Anganchi!). Einem Bericht des deut- 
schen Konsuls in Harbin vom 11. Februar d. J. über diesen 
Bahnbau entnehmen wir die nachstehenden Mitteilungen: Der 
Bau der 221 km langen Neubaulinie Taonanfu-Anganchi 


bei Tsitsikar wird trotz der ungünstigen Jahreszeit — Tempera- 
turen von 30 bis 40 Grad Kälte sind keine Seltenheit — durch 


7 


die japanischen Ingenieure mit bemerkenswertem Nachdruck ge- 
fördert, so daß die Gleisspitze am 6. Februar den Nonnifluß er- 
reichte. Der Bau der etwa 600 m langen Brücke über den 
Nonni soll möglichst im März fertiegestellt werden. Es bleibt 
dann nur noch die etwa 50 km lange Strecke bis Anganchi her- 
zustellen, die keine Schwierigkeiten bietet und deren Vollendung 
Anfang Mai erwartet wird. Eine Verbindung der Neubaulinie 
mit der Östchinesischen Eisenbahn in Anganchi ist zunächst 
nicht in Aussicht genommen. Der Endpunkt der neuen Bahn 
hleibt etwa 5 km südlich vor der Station der Ostehinesischen 
Eisenbahn liegen. Die Fahrzeuge sind einstweilen von der Süd- 
mandschurischen Eisenbahngesellschaft entliehen, die eigenen 
Wagen sind nieht vor August d. J. zu erwarten. Da die Bahn 
zum großen Teil durch unbesiedeltes Gebiet fährt, so ist auf 
eine Rentabilität auch nach ihrer Vollendung vorerst noch nicht 
zu rechnen. 


— Die Eisenbahnen in Französisch Nord-Afrika. Die Länge 
der’ vollspurigen Eisenbahnen (4 Fuß 8% Zoll) in Marokko 
wurde im Juni v.J. durch die Eröffnung der Rabat-Casahlanca- 
Bahn um 55 Meilen vermehrt. Einige Wochen später wurden 
noch die Casablanca-Kurigha-Eisenbahn (genannt die Phosphat- 
linie) und -die Ber-Reshid-Settat-Zweielinie in beschränktem 
Maße dem allgemeinen Verkehr übergeben. Die Phosphatlinie 
ist nahezu 87 Meilen und die Zweiglinie ungefähr 19 Meilen 
lang. Diese Eröffnungen bedeuten einen wichtieen Fortschritt 
in der Entwicklung der französischen Eisenbahnen in Marokko. 
die sich auf die Ersetzung der Schmalspur (1 Fuß 11% Zoll) 
auf den Hauptlinien durch die Vollspur und die Erschließung 
anderer Distrikte durch schmalspurige Risenbahnen erstreckte. 
Nach der vom Departement für Überseehandel vor kurzem her- 
ausgegebenen „Übersicht über die Wirtschafts- usw. Belineunsen 
in Marokko, Algier usw.“ betrug im September 1925 in Fran- 
zösisch-Marokko die Länge der vollspurizen Eisenbahnen (4 Fuß 
8% Zoll) 729 Meilen und die der Schmalspurbahnen (1 Fuß 
11% Zoll) 304 Meilen. Es. besteht die Absicht. die Strecke 
zwischen Fez und Casablanca zu elektrifizieren. 

Das Eisenbahnsystem in Französisch-Marokko ist eine Ergän- 
zung desjenigen von Tanger, indessen verhindert der Aufstand 


in der spanischen Zone dieses Bezirks bis jetzt die Durch- 
führung der verabredeten Eisenbahnentwicklung in Tanger. 


Man hoffte, die Eisenbahnen in der französischen Zone bis Ende 
1925, und in der spanischen Zone im Jahre 1926 fertiezustellen, 
letzteres dürfte aber unwahrscheinlich sein. Das algerische 
Kisenbahnnetz hängt im Westen mit den Marokkobahnen und im 
Osten mit den Tunesisehen Bahnen zusammen. Die algerischen 
Eisenbahnen (P.L.M. und Staatsbahn): haben eine Gesamt- 
länge von 2560 Meilen. Mehrere neue Zweielinien sind im Bau 
und werden in Kürze eröffnet werden. Diese Eisenbahnen haben 
sich günstig entwickelt; für ihre Verlängerung wurden im Jahre 
1925 378 000 £ verwendet und im laufenden Jahr stehen 247 000 £ 
hierfür zur Verfügung. Der Entwurf.einer direkten. 75 Meilen 


langen Linie zwischen dem Setif-Bezirk und dem Hafen von 
Bougie, die die Entfernung gegenüber jetzt um ungefähr 


66 Meilen verkürzt, ist vorläufig zurückgestellt. Die algerischen 
Eisenbahnstrecken zwischen einzelnen bedeutenden Städten sind 
so weitschweifig, daß ein großer Teil des Personen- und Güter- 
verkehrs durch Kraftwagen bedient wird. 

In. Tunis heißt die Haupteisenbahn. die früher die Bonc- 
Guelma-Bisenbahn hieß, jetzt „Compagnie Fermiere des Chemins 


*) Vgl. Jahrg. 1925 .d. Zte., Nr. 46, Seite 1309, 
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le fer Tunisiens“. Nach den neuesten Berichten betrug ihre Länge der Eisenbahn gelten ‚auch a war k 
in Vollspur 317 und in Schmalspur 670 Meilen mit 215 voll- durchgehend abgefertigt werden. ne: min u be “x 
spurigen und 218 schmalspurigen Lokomotiven, 241 vollspurigen Post und Eilgut. — Für den nr ” tee a t 
und 254 schmalspurigen Personenwagen und 3261 vollspurigen | die Pennsylvania-Eisenbahn 2 ee EN ee 
und 3279 sehmalspurigen Güterwagen. Das Gouvernement von den, ‚deren Tätigkeit nicht nur ai Bere rn = En nd 
Tunis übernahm den am Ende des Jahres 1923 14,6 Millionen schränkt bleiben soll. Die Eisen ae, iy4 aber 
Franes übersteigenden Fehlbetrag, wodurch im nächsten Jahr den Omnibusbetrieb a la : fe SED u i 
ein Überschuß von 2,88 Millionen Franes erzielt werden konnte. sondern ihn nur in BOHREN Ss aD SED, wo Ne 
Die Gesellschaft ist ferner Teilhaber an zwei Dampfern, die seit die Eisenbahn vor fremd em h e A a Rent < de. 
Anfang 1925 als Kohlenschiffe verwendet werden; sie bringen der Omribus im re V. teile Bi 
Kohlen aus England, aus denen in Tunis das Lokomotiv- billiger ist oder der Allgemeinheit größere Vorteile, 1 


feuerungsmaterial, die Briketts, gemacht werden. Um ihr | Jener. 

Trambahnnetz zu erweitern. baut die Gesellschaft zur Zeit etwa ER E USTESTE h E 
34 Meilen vollspuriger elektrischer Bahnen. Die Sfax-Gafsa- \ Wasserverkehr. * 
Eisenbahn dient hauptsächlich der Beförderung von Phosphat i x { Er 
aus dem Innern von Tunis nach Sfax; ihr gehören ungefähr — Der Neckarkanal. Der Neckar, hat im der letzten 
264 Meilen schmalspurige Eisenbahnen. wiederholt die Öffentlichkeit beschäftigt. Heidelberger U 


sitätskreise legten gegen die Weiterführung der im Jahr 
— Kosten für Feststellung des Werts der amerikanischen | begonnenen Kanalisierung Protest ein, weil ihrer Meinun en 
Eisenbahnen. Das Verkehrsgesetz der Vereinigten Staaten vom | die Staustufe Heidelberg das historische Landschaftsbi d 
Jahre 1921 will den Eisenbahnen einen ‚angemessenen Ertrag | schandeln werde. Diesem Protest schlossen sich nicht 
siehern: um die Tarife dementsprechend zu regeln, ist cS eT- | grundsätzliche Kanalgegner, sondern auch einige Vertreter 
forderlich. daß zunächst einmal der Wert der Eisenbahnen, ihrer | Wirtschaft an, die sonst den Ausbau von Wasserstraßen ford 
Anlagen und Ausrüstung festgesetzt wird, damit nach ihm die | Es wurde vorgeschlagen, nach Fertigstellung des Abschz 
Verzinsung der in den Eisenbahnen angelegten Gelder bemessen | Mannheim-Heidelberg zunächst mit dem Weiterbau aufzuh 
werden kann. Die Vorarbeiten für die Abschätzung des W ertS | und die weitere Entwicklung der Wirtschaft abzuwarten 
des gesamten Figentums der Fisenbahnen sind seit Jahren im | Reiechstage brachte der Reichstagsabgeordnete Dr. Haneı 
Gang: mit ihnen ist natürlich eine ungeheure Arbeitslast ver- | die Sache zur Sprache. Er forderte die Reichsregieru 
bunden. und bei einer Besprechung der Leiter der amerika- | jn einer Denkschrift zu den erhobenen Einwendungen S 
nischen Eisenbahngesellschaften ist behauptet worden, daß sie | zu nehmen, um dem Reichstage eine nochmalige Prüfung 
sich einschließlich der Arbeiten, die auf diesem Gebiet schon vor | Angelegenheit zu ermöglichen. B 
Erlaß des neuen Gesetzes geleistet worden sind, in den letzten Die Reiehsregierung hat diesem Verlangen entsprochen 
12 Jahren auf mehr als hundert Millionen Dollar belaufen haben. | dem Reichstage soeben eine Denkschrift über die Ka 
Von diesem Betrag haben die‘ Eisenbahnen etwa 84, der Staat | sierung des Neckars vorgelegt, die das Für und Wide 
96 Millionen aufgewendet. Das Ergebnis ist, daß das Bundes- | Kanals erörtert. j 


verkehrsamt in 682 Fällen den Wert der Eisenbahnen festgesetzt Hinsichtlich der Auswirkung des Kanals auf das Heidelb 
hat: 133 von diesen Feststellungen sind rechtskräftig geworden. | Stadtbild kommt die Denkschrift zu dem Ergebnis, daß di 


Die einstweiligen und endgültigen Abschätzungen zusammen um- | sieh verständlichen Befürchtungen sachlieh nicht begründet i 
fassen etwa das halbe Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten. Angesichts des einzigartigen Charakters des Heidelberger La 
I schaftsbildes soll bei der Heidelberger Staustufe die 
— Gewinnung und Verwertung von Lokomotivlösche. Die | unter dem beherrschenden Gesichtspunkte der unaufdrin 
Boston and Maine-Eisenbahn beabsichtigt bei ihren Lokomoitv- | und harmonischen Einpassung des Bauwerks in seine Umg« 
schuppen und Werkstätten in East Somerville eine Anlage zur | gesucht werden unter Wahrung aller für die Sicherheit 
Gewinnung der Lösche aus den Lokomotivschlacken zu et- | Konstruktion und des Betriebes gebotenen Rücksichten. 
riehten. Diese Schlacken sollen noch 33 bis 40 % unverbrannte, | auf einen Ideenwettbewerb eingegangenen Entwürfe haben 
aber brennbare Bestandteile enthalten, und man hofft, etwa 30% | Nachweis erbracht, daß es durchaus möglich ist, die auf 
eewinnen zu können. Damit soll der Brennstoffbedarf zur Be- | Tandschaftsbild zu nehmenden Rücksichten mit den vom 
heizung der Bahnhöfe, etwa 30000 t im Jahre, gedeckt werden. | nisch-konstruktiven und betrieblichen Gesichtspunkt bed 
Die Lösche soll nach einem Naßverfahren, wie es in den Kohlen- | Erfordernissen zu vereinigen. = 
zechen zur Aufbereitung der Kohle angewendet wird, gewonnen Bezüglich der Bauwürdiekeit des Kanals gibt die Denk 
werden. Die Anlage wird eine Fläche von 9,15 zu 30,5 m be- zu, daß sich die Verhältnisse seit dem Jahre 1920 in e 
deeken. Die Kosten ihrer Einrichtung betragen 50000 Dollar. | Punkten zuungunsten des Kanals verschoben haben. 
Wöchentlich sollen 2000t Schlacken verarbeitet werden, die | nahmen aus den Wasserkraftwerken, die mit Wärm 
600 t Brennstoff ergeben. Zunächst sollen die Schlacken aus | werken in Wettbewerb treten müssen, sind infolge Sink: 
den Lokomotivschuppen der Umgebung von Boston verarbeitet | Kohlenpreise und infolge besserer wärmewirtschaftlicher 
werden, später sollen auch die Lokomotivschuppen an anderen | nutzung der Kohle, ferner infolge Erhöhung der Baukoste) 
Teilen des Eisenbahnnetzes der Boston and Maine-Gesellschaft | des Kapitaldienstes der Wasserkraftwerke nicht mehr so he 
nach East Somerville zur Verarbeitung gebracht werden. ‚wie sie früher erwartet wurden. Die angestellten Ermittlun: 
lassen aber erkennen, daß die Großschiffahrtsstraße auch ] 
— Kosten der Lokomotivbrennstoffe in Amerika. Die Tonne | noch einem wesentlichen Bedürfnisse der südwestde 
Lokomotivkohle hat in den Vereinigten Staaten im Jahre 1925 | Wirtschaft entspricht. Mit Rücksicht hierauf sind die bet 
durchschnittlich 2,72 Dollar gegen 3.03 Dollar im Jahre 1924 ze- | Regierungen im vorigen Jahre dahin übereingekommen, 
kostet. Am billigsten war die Kohle in Virginien im Kohlen- | Jahre 1921 abgeschlossenen Neckar-Donau-Vertrag, d 
bezirk von Pocahontas mit 1.78 Dollar, am teuersten in den | Reich und die Neckar-Uferstaaten verpflichtet, die. ] 
Neuenglandstaaten mit 4,66 Dollar die Tonne. Die Hauptbahnen | kanalisierung von Mannheim bis Plochingen baldigst z 
haben einen Kohlenverbrauch von 97 477 842 t gehabt, nur 439771 | wirklichen, bestehen zu lassen, aber der Finanzlage des Ri 
Tonnen weniger als im Vorjahre. Die Kosten für diese Kohlen- | und der Länder Rechnung zu tragen. Der Plan des Jahr: 
menge, 264 747 386 Dollar, waren aber um 32043 514 Dollar nie- | die ganze Strecke von Mannheim bis Plochingen in K 
driger als im Voriahre. Öl für Lokomotivfeuerung kostete im | Frist auszubauen, ist aufgegeben und das Bauprogramm 
Durehsehnitt 3,13 Cents für eine Gallone (3.5 Pf. /l); hier ist | Jäufig auf den Abschnitt von Mannheim bis Heilbron 
der Preis im Gegensatz zur Rohle gegen das Vorjahr gestiegen, | schränkt worden. Für die Durehführung dieses besch 
und zwar um 0,35 Cents für die Gallone. Verbraucht wurden | Bauprogramms sind, obwohl sechs Jahre inzwischen vergan 
65277735 Gallonen (zu 3,78 1) gegen 58 355 823 im Jahre 1924. sind, weiter 10 Jahre vorgesehen. Die Bauzeit ist sowei 
streckt, als es mit einer wirtschaftlichen Bauausführung 
— Omnibusbetrieb der Pennsylvania-Eisenbahn. Der Verkehr | eben vertretbar erschien. N 
zwischen Washington und Waynesburg wird von einer Tochter- Die Ertragsfähigkeit des Neckarausbaus hängt von de 
gesellschaft der Pennsylvania-Eisenbahn vermittelt. Der Kraft- | ‚nieht mit Sicherheit zu beantwortenden Frage ab, mit 
wagen hat aber dem Personenverkehr auf dieser Strecke starken | Abgaben die Neckarschiffahrt bei der Inbetriebnahme der 
Abbruch getan, so daß die Zahl der Züge erheblich eingeschränkt | lisierten Strecke von Mannheim bis Heilbronn belaste 
werden mußte. Um den Verkehr zurückzugewinnen und die Ein- | welchem Ergebnis die am Neckar zu gewinnenden W 
nahmen daraus auf anderem Wege in ihre Kasse zu lenken, be- | verwertet werden können. Bei den Verkehrsschätz 
absichtigt die Pennsylvania-Eisenbahn, zwischen beiden Städten | mit einer durchschnittlichen Sehiffahrtabgabe von 0,6 
einen Verkehr mit schnellfahrenden Omnibussen in kürzeren | 1 tkm gerechnet worden. Der Satz ist so hoch ang 
Abständen als im Zugverkehr einzurichten. Waynesburg ist | worden, um den zu gewinnenden Wasserstraßenverkeh 
mit der Eisenbahn 45 km von Washington entfernt, die Straße | lichst nicht zu überschätzen. Wenn es später geling 
zwischen beiden Orten ist nur 35 km lang; die Fahrzeit, die mit | Satz einzuführen und durchzuhalten, so soll es möglich S 
der Eisenbahn eine Stunde 40 Minuten beträgt, wird mit dem | gesamten Betriebs- und Unterhaltungskosten der Sch 
Omnibus auf eine Stunde verkürzt. Durchgehende Fahrkarten ! straße aus eigenen Einnahmen zu decken und das Be 


’ _ verzinsen. Die Kraftwerke unten das für sie auf- 
dete Baukapitäl verzinsen und tilgen. Nach erfolgter Ab- 
bung dieses Baukostenanteils stehen die Reineinnahmen 


Kraftwerke ganz zur Verzinsung und Tilgung der Bau- 
er Schiffahrtstraße zur Verfügung. 
amburgs Seeschiffsverkehr. Im Monat März d. J. sind 


mburger Hafen angekommen: 1926: 1026 Seeschiffe, da- 
"Dampfschiffe mit 1296478 N.-R.-T., 1913: 1227 See- 
‚ davon 881 Dampfschiffe mit 1242 936 N.-R.-T. Abge- 

1926: 1218 Seeschiffe,, davon 895 Deasmtschiffe mit 
5.999 9 N.-R.-T., 1913:\ 1297 Seeschiffe, davon 867 Dampfschiffe 
1123 753 N.-R.-T. 


robefahrt des neuen Hapag-Dampfers Hamburg. Die am 
ovember 1925 bei Blohm & Voß vom Stapel gelassene „Ham- 
hat am 27. und 28. März die technische Probefahrt mit Er- 
macht und ist hiernach von »der Hamburg-Amerika Linie 
ommen worden. Sie wird am 9. April ihre erste Ausreise 
New York antreten. 

„Hamburg“ ist das 34. Schiff, das von der Werft von Blohm 
seit dem Jahre 1889 für die Hamburg-Amerika Linie er- 
ist. Die Gesamttonnage dieser 34 Schiffe beträgt 
‚Br.-Reg. -To. Zur Zeit ist noch ein Schwesterschiff der 
urg“, die „New York“, die wie die Hamburg 21000 Br.- 
rtonnen aufweist, als 35. Schiff im Bau. Besonders be- 
swert ist, daß die Erbauung der „Hamburg“ nur 14 Mo- 
in Anspruch genommen hat. 


Neubau für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiff- 
rtsgesellschaft. Bei der Werft von Blohm & Voß in Hamburg 
vorgenannte Gesellschaft einen neuen großen Dampfer 
rag gegeben, der ein Schwesterschiff der „Kap Polonio* 
soll. Er wird demnach etwa 21 000 t groß werden. Vor- 
chtlich wird er den Namen „Kap Arcona“ erhalten und im 
T 1928 in Dienst gestellt werden. 


Hafen von Brüssel. Der belgische Staat, der vor einiger 
ja im Nordwesten der Stadt für eine spätere Hafenerwei- 
angekauft hat, beabsichtigt, 15 ha von diesem Gelände 
üsseler Seehafengesellschaft abzutreten, die nördlich der 
"Bisenbahnbrücke einen V orhafen anlegen wird. Die 
gen der neuen Anlagen sollen 2000 m betragen. 


tl erkere 


Eröffnung des Flugverkehrs auf den Streeken Prag-Wien- 
dapest-Konstantinopel und Prag-Warschau. Die internatio- 

uggesellschaft begann am 1. April d. J. mit dem täglichen 
: Sonntage und Feiertage eingeschlossen, auf den 
en Prag-Wien-Budapest-Belgrad-Bukarest-Konstantinopel 
ag-Warschau. Was die Strecke Prag-Straßburg-Paris an- 
herrscht Hoffnung, daß die internationalen Verhandlungen 
as Überfliegen des deutschen Gebietes in kurzer Zeit 
abgeschlossen werden, so daß man mit der Eröffnung 
fe letzteren Strecke bald rechnen kann. Die internationale 
sellschaft wird noch in diesem Jahre an die Verlängerung 
ecke Prag-Konstantinopel über Afiumkarahissar-Kara- 
ep-Deir ez Zor nach Bagdad herantreten. Alle Vor- 
ten sowie auch der Flugplan sind für diese Erweiterung 
jusgearbeitet, so daß bald die Verbindung zwischen Prag 
Grenze Persiens hergestellt wird. 


Kraftwagenverkehr. 


erbindung von Kraftwagen- und Dampferfahrt auf der 

linie. Mit zu.den beliebtesten Touristenfahrten in 
den gehört eine Fahrt auf dem Götakanal. Um noch mehr 
chslung zu schaffen, hat sich jetzt die Götakanalschiff- 
ellschaft entschlossen, auf der Linie Gotenburg-Jön- 
einen Kraftwagen einzusetzen, der von einem sprach- 
ı Fremdenführer begleitet wird. Mit dem Kraftwagen 
man durch die schönsten Gegenden Västergötlands, zu- 
5 längs des Götaflusses bis Trollhättan (Wasserfälle, 
ve ‚ dann durch das Tal zwischen Halle- und Hunneberg 
N änernsee und von dort nach Lidköping, wo man über- 
- Am nächsten Tage wird die Fahrt um den Kinnekulle, 
olierten Tafelberg von 14 km nordsüdlieher und 6 km 
cher Ausdehnung, herum nach der berühmten Bischofs- 
ara fortgesetzt. Von dort fährt man über Varnhem- 
jo nach Jönköping, wo man am zweiten Abend anlangt. 
d das Schiff bestiegen, auf dem man durch den Göta- 
er Södertäljekanal Stockholm erreicht. 


Ausstellungen und Messen. 


— Internationale Verkehrsausstellung in Kopenhagen. Im 
Jahre 1927 soll in der großen Ausstellungshalle in Kopenhagen 


eine internationale Verkehrsausstellung stattfinden, die alle 
modernen Verkehrsmittel umfassen soll. 

— Die erste internationale Mustermesse in Galatz. Die 
Galatzer Handelskammer hat beschlossen, in Galatz die erste 


internationale Mustermesse vom 25. August bis zum 15. Septem- 
ber abzuhalten. An der Einrichtung werden sich die Staatsver- 
waltung, die Komitatspräfektur, die Galatzer Handelskammer 
und das Ackerbauministerium beteiligen. 


Rechtspflege. 


— Die Beistandspflicht, die in den $$ 191, 192 der Reichs- 
abgabenordnung (AO.) vorgesehen ist, liegt auch den Reichs- 
bahnstellen ob. Gutachten des Reichsfinanzhofes vom 27. No- 
vember 1925 V.D. 9/25.) 

Das Gutachten der durch Beschluß der Reparationskommission 
berufenen Sachverständigen vom 9. April 1924 — sogenannte 
Dawes-Plan — hatte die Heranziehung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft zur Aufbringung der Reparationsleistungsen 
vorgesehen. Der Plan verlangte u. a. die Umstellung der Deut- 
schen Reichsbahn in ein Gesellschaftsunternehmen. Diesem Er- 
fordernis hat das Reich nach seiner Zustimmung zu dem Schluß- 
protokolle der Londoner Konferenz vom 16. August 1924 durch 
das Gesetz über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft (Reichs- 
bahngesetz) vom 30. August 1924 entsprochen. Danach ist zum 
Betriebe der Reichseisenbahnen eine Gesellschaft mit der Firma 
„Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“ ‚geschaffen worden. Dies: 
Gesellschaft, für deren Rechtsverhältnisse neben dem Reichs- 
bahngesetze (RGBl. 1924, II, S.. 272) die Gesellschafts- 
satzung (RGBl. 1924, II, S. 281 maßgebend ist, entspricht 
keiner der im deutschen Handelsrechte vorgesehenen Gesell- 
schaftsformen, sondern bildet eine Gesellschaft eigenen Rechtes 
mit privatwirtschaftlichem Charakter, aber mit starkem öffent- 
lich-reehtlichen Einschlag (vgl. Sarter-Kittel ‚Die neue Deutsche 
Reicehsbahn-Gesellschaft“, S. 102). Die Besiimmungen des Han- 
delsgesetzbuchs finden demgemäß auf sie nur insoweit Anwen- 
dung, als sie im Gesetze selbst bezeichnet sind ($ 16 Reichs- 
bahngesetz). 

Über das Verhältnis der Reichsbahn-Gesellschaft zum Reiche 
gibt S 17 Reichsbahngesetz Auskunft, der lautet: 

„Die Stellen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft sind keine 
Behörden oder amtliche Stellen des Reiches. Sie behalten iedoch 
die öffentlich-rechtlichen Befugnisse in gleichem Umfang, wie sie 
bisher den Stellen des [Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ zu- 
standen. Die Gesellschaft ist berechtigt, ein Dienstsiegel mit 
dem Reichsadler zu führen.“ 

Der erste Satz dieses Paragraphen, wonach die Stellen 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft keine Behörden oder amt- 
liche Stellen des Reiches sind, wird durch den zweiten Satz, 
wonach die Eisenbahnstellen die öffentlich-recehtlichen Befug- 
nisse wie seither behalten, bedeutend abgeschwächt, ja beinahe 
beseitigt. Denn $ 17 Satz 2 stellt klar, daß die Stellen der 
Reichsbahn wie seither auch einen öffentlich-rechtlichen Wir- 
kungskreis haben. Sonach ist das. Wesen dieser Stellen unver- 
ändert geblieben. Sie üben, ohne Behörden des Reichs zu sein, 
behördliche Befugnisse aus. Als Beispiele dieser Befugnisse 
werden in der Begründune zum Gesetz über die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft (Nr. 452 der Drucksachen des: Reichs- 
tags, 2. Wahlperiode 1920/24) angeführt, die Ausübung der 
Bahnpolizei, die Dampfkesselaufsicht, die Feststellung der Bau- 
pläne, das Recht, öffentliche Beurkundungen und Beglaubigun- 
gen vorzunehmen, das Recht zur Einforderung von Akten und 
Strafregisterauszügen sowie das Recht, direkte Ersuchen an 
Behörden zu richten, z. B. an die Grundbuchbehörden (8 39 der 
Grundbuchordnung). Alle diese Befugnisse sind sonst Behörden 
vorbehalten. Dieses eigenartige Verhältnis läßt sich nur dadurch 
erklären, daß unter außenpolitischem Zwange der Bahnbetrieb 
vom Reich auf ein neugeschaffenes, in die Form einer Gesell- 
schaft gekleidetes Rechtssubjekt übertragen werden mußte, daß 
dieses Rechtssubjekt aber öffentlich-rechtlichen Charakter hat. 

Wie auch die Begründung zum Reichsbahngesetze (Nr. 452 
der Drucksachen des Reichstags 2. Wahlperiode 1920/24 unter 
I 2 F) ausspricht, ist die Reichsbahn-Gesellschaft Träger eines 
öffentlichen Unternehmens und ist damit an die Seite anderer 
Träger öffentlicher Verwaltung getreten, die, wie Gemeinden, 
Kommunalverbände. Religionsgesellschaften neben Reich und 
Land bestehen. Man könnte daher die Reichsbahnstellen als 
mittelbare Reichsbehörden bezeiehnen, wie dies in einem Urteil 
des Oberlandesgerichts Stuttgart vom 8. Juli 1925 geschehen ist 
(RStBl. 1925, S. 181). 

Indessen tut es nichts zur Sache, unter welchen Begriff man 
die Stellen der Deutschen Reichsbahn- Gesellschaft, die etwas 
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sanz neues darstellt, bringt. Da’ diese Stellen öffentlich-recht- 
liche Befugnisse in gleiehem Umfang, wie sie bisher den Stellen 
des Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ zustanden, ausüben 
($ 17 Reichsbahngesetz), fallen sie, wie die früheren keichs- 
bahnbehörden unter '8$ 191, 192 AO.; denn nach $ 4 AO. ist die 
Entwicklung der Verhältnisse zu berücksichtigen, die hier zu 
dem neuartigen Gebilde der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
eeführt hat. Die $$ 191, 192 AO. wollen aber nach ihrem Zwecke 
alle Gebilde, die behördliche Befugnisse ausüben (,die die 
Stellung von Behörden haben“..$ 191.Abs. 2 AO, zur Beistands- 
leistung heranziehen, mögen sie den Namen. einer Behörde 
führen oder nieht, mögen sie unmittelbar oder mittelbar öffent- 
liche Aufgaben erfüllen. Darum sind nach $ 191, 192 AO. — ab- 
gesehen von der Erstreekung der Beistandspflieht auf die Ver- 
bände und Vertretungen von Betriebs- und Berufszweigen — 
nieht nur die Organe der öffentlichen Gewalt, die Behör den 
zur Beistandsleistung gegenüber den Finanzämtern verpflichtet, 
sondern auch die Organträger, de Beamten. Die Reiehsbahn- 
beamten haben nach $ 23 Reichsbahn-Gesetzes die Pflicht, das 
öffentliche Interesse und das Interesse der Gesellschaft zu 
wahren. Sie sind hiernach nicht nur Beamte der Gesellschaft, 
sondern wie die Reichsbeamten Diener der Allgemeinheit. Zur 
Wahrung des öffentlichen Interesses gehört aber die Beistands- 
pflieht nach $$ 191, 192, AO. 

Was die grundsätzliche Frage anlangt, ob die Reichsabgaben- 
ordnung gegenüber der Reichsbahn-Gesellschaft angewendet 
werden darf, so ist im $ 16 Abs. 3 Reichsbahn-Gesetz bestimmt, 
daß die für Eisenbahnen allgemein geltenden Gesetze und y er- 
ordnungen auf die Gesellschaft anzuwenden sind, soweit 2 
nich 


dem Reichsbahn-Gesetz oder _der Gesellschaftssatzung N 
widersprechen. Wo ein Widerspruch vorliegt, gehen Reichs- 


bahn-Gesetz und Gesellschaftssatzung den sonstigen Gesetzen 
vor. Nun steht aber die in $$ 191, 192 AO. geregelte Beistands- 
pflieht der Behörden und Beamten in keinem Widerspruche ‚zu 
irzendeiner Bestimmung des Reichsbahn-Gesetzes oder der Ge-, 
sellschaftssatzung. Vielmehr bewegt sich die durch $$ 191, 192 
AO. erstrebte Verwirklichung der Steuergesetze in derselben 


Richtung wie der — den Ausgangspunkt für die Neuregelung 
der Eisenbahnverhältnisse bildende — Dawes-Plan, der neben 


den Leistungen der Eisenbahnen für Reparationszwecke haupt- 
sächlieh Zahlungen aus Mitteln des Reiehshaushalts vorsieht, 
die durch die Steuerverwaltung beigebracht werden müssen. 


— Zur Frage der Entziehung der Schankkonzession. Art 
s$ 3 Abs. 3, $ 1 des Notgesetzes vom 24. Februar 1893 gestattet 
die Erlaubnis zum Schankgewerbe zurückzunehmen, wenn Tat- 
sachen eintreten, die die Annahme rechtfertigen, daß der Ge- 
werbetreibende nieht mehr die für den Gewerbebetrieb erforder- 
liche Zuverlässigkeit besitze. Frage: Dürfen dabei Tatsachen 
angezogen werden, die sich vor der Konzessionserteilung er- 
eienet haben? Zu dieser Frage nimmt das Preußische Ober- 
verwaltungsgericht in einer neueren Entscheidung mit 
folgender Begründung Stellung): . 

...... Unter Tatsachen im Sinne dieser Bestimmungen sind 
nach ständiger Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts 
auch solehe zu verstehen, die sich vor Inkrafttreten des Not- 
gesetzes ereignet haben. Auch für das Notgesetz aber ist an der 
auf Grund der Gewerbeordnung ($ 53 Abs. 2) erwachsenen 
Rechtsprechung festzuhalten, daß die Zurücknahme der Erlaub- 


nis auf solehe Tatsachen, mögen sie der Behörde bekannt ge- 
wesen sein oder nicht, nicht gegründet werden kann, die der 


Zeit vor der Erlaubniserteilung angehören. =) 

Absieht und Sinn des Gesetzes gehen dahin, den Inhaber der 
Erlaubnis im Genuß seiner Nahrungsquelle sicherzustellen, ihn 
vor willkürliehem Zurückgreifen der Behörden auf frühere Tat- 
bestände zu schützen und ihm darüber Sicherheit zu geben, daß 
seine frühere Führung von der Behörde vor der Konzessions- 
erteilung erschöpfend geprüft ist. Die Rechtsprechung setzt 
voraus, daß diese Behörden das gesamte Vorleben pflichtgemäß 
tatsächlich geprüft haben und und ihnen kein Tatbestand ent-. 
sangen ist. Deshalb haben die Behörden vor der Erteilung 
möglichst vollständige Ermittlungen über den Konzessionär an- 
zustellen. a 

Bei diesen Nachforschungen übergangene Tatbestände dürfen 
nicht später zum Anlaß der Klage auf Zurücknahme der in- 
zwischen erteilten Erlaubnis gemacht werden. Das kann sich 
aber nur auf Tatumstände beziehen, die den Behörden bekannt 
sein konnten. Eine Straftat z. B., die bei Erteilung der Er- 
laubnis überhaupt noch nicht entdeckt war, kann noch gar nicht 
bei Prüfung der Verhältnisse des Nachsuchenden berücksichtigt 
und darf deshalb bei späterer Feststellung im Konzessionsent- 
ziehungsverfahren verwertet werden. Insofern bedarf der 
Grundsatz der Nichtberücksichtigung der vor der Konzessions- 
erteilung liegenden Tatsachen einer Einschränkung . . .* 


1) Entscheidung des III. Senats vom 6. Juli 1925. 
Juristen-Zeitung, 31. Jahrg. 1926, Heft 2, S. 177. 
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-gen in sich einbegriff und im wesentlichen die der Reichs) 


behandelt. 


‘und zweckmäßig ist, dies Schrifttum und die zu dem 


_ tum wie Rechtsprechung. Überall erkennt man, daß di 


fange der Boden geworden sind, auf dem weiter gebaut 


stehende Mügelsche Werk zum Aufwertungsproblem ist 
der dem Stoff ferner steht und nur einmal eine einzeln 


‚für den Fachmann aber, der sich wissenschaftlich oder pr 
mit dem gesamten Problem der Aufwertung befasse 


‚und das beide Bände umfassende Sachregiste 


Für Bahnwirte hat diese Entscheidung, wenn auc 
dings die Schankerlaubnis nicht mehr bei der Verw 
behörde einzuholen ist, insofern Bedeutung, als die Reie 
direktionen bei der Entscheidung der aufgeworfenen Fra 
diesen Grundsätzen verfahren können. “ 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 365 u. 370.) 


 — Kommentar zur Durchführungsverordnung zum A 
tungsgesetz vom 29. November 1925. Mit den Ausführu 
stimmungen des Reichs und der Länder sowie Ergänzun 
Nachträgen zum „Gesamten Aufwertungsrecht“ von Dr 
Mügel, Wirkl. Geh. Rat, Staatssekretär im Preuß. 
ministerium a. D., Verlag Otto Liebmann, Berlin 1926. 
In Ganzleinen gebunden 13 M., Vorzugsp 
Ahonnenten der Deutschen Juristen-Zeitung 11 M. 


Das Aufwertungsgesetz vom 16. Juli 1925 behandelt die 
wertung einer großen Anzahl von Ansprüchen nur & 
Großen, es überträgt in weitem Umfange die Regelung der 
wertung der Reichsregierung und — zumal hinsichtlich d 
fahrensvorschriften — auch den obersten Landesbehörd 
dieser Beziehung sei nur hingewiesen auf die Bestimm! 
Aufwertungsstellen und die Regelung des Verfahrens vor 
Stellen, auf die Frage der Anrechnung von Sachleistu 
der Aufreehnung von Gegenforderungen, au! die Regelun 
Aufwertung von Pfandbriefen und verwandten Schuldvers 
bungen, von Versicherungsansprüchen.und Sparkassengutl 
Alle diese Fragen sind im wesentlichen nicht schon im 
wertungsgesetz selbst, sondern erst in den auf Grund de 
mächtigungen jenes Gesetzes erlassenen Ausführungsve 
nungen des Reiches und der Länder geregelt. ae: 

Die wichtigste dieser Verordnungen, die die meisten de 
her von der Reichsregierung erlassenen Ausführungsbestim 


rung übertragene Ausführung des Aufwertungsgesetz 
Abschluß bringt, ist die am 29. November 1925 ergangene 
führungsverordnung zum Aufwertungsgesetze (Reichsges 
1925 Teil L, S. 392 {f.), die jeder, der sich mit Aufwert 
fragen, auch aus oben nicht genannten Gebieten, vor allem 
der Aufwertung von Hypotheken, befassen muß, kenne: 
beachten muß. N 
Zu dieser Verordnung hat nun der Verfasser des in w 
Monaten in 20 000 Exemplaren aufgelegten Werkes „Das g 
Aufwertungsrecht.. Kommentar zum Aufwertungsgesetze 
16. Juli 1925, Staatssekretär a. D. Dr. Oskar Mügel, einen | 
umfangreichen Kommentar geschrieben. Dieser „Zweite 
enthält aber weit mehr als nur einen Kommentar der ge 
führungsverordnung. Er zerfällt in drei Teile: 
1. Kommentar zur Durchführungsverordnung zum 
tungsgesetz; Sg 
2. Nachträge zu „Mügel, Das gesamte Aufwertungsreel 
3. Ausführungsbestimmungen des Reichs und der Lände 
Aufwertungsgesetze. Rn: 


Im ersten. Teil wird die Durehführungsverordnu! 
29. November 1925 in der bekannten sorgfältigen und von 
Standpunkt aus bis ins einzelnste-dringenden Weise de 
fassers kommentiert unter Berücksichtigung der an das 
wertungsgesetz anknüpfenden Literatur; vor allem aber 
Teil II eine überaus wertvolle Ergänzung zu dem ersten 
Mügels, das ja weit über den‘ Rahmen des Aufwer 
gesetzes hinausgehend das gesamte Aufwertungs 
in unerreichter, erschöpfender und geradezu imposanter 
In dieser Ergänzung sind nun auch, soweit 
dem ungeheuren Schrifttum zum Aufwertungsgesetz 


ergangene Rechtsprechung, die ja erst zu verhältnismäß 
Gebieten und Einzelfragen hat Stellung nehmen können, 
sichtigt; besonders auf dem Gebiete der Hypothekena 
bringt das neue Werk umfangreiche Ergänzungen aus 


schen Ideen, wie sie schon in seinem ersten Kommenta 
gelegt sind, für Schrifttum und Rechtsprechung in wei 


Das nunmehr aus zwei Bänden von je etwa 500 
wertungsfrage lösen will, zu umfangreich und z u tief sch 
es das beste Hilfsmittel; für alle die, die den ersten 
sitzen, ist der zweite die unbedingt erforderliche Erg 
im Anhang der Neuerscheinung enthaltene Friste 


erleichtert werden. Dr. 
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© Einführung in die Organisatien von Maschinenfabriken 
er besonderer Berücksichtigung der Seibstxcstenberechnung. 
ı Dipl.-Ing. Friedrich Meyenberg, Berlin. Dritte, umge- 
ete und stark erweiterte Auflage. Berlin 1926. Verlag von 
s Springer. XIV, 370 Seiten. Preis geb. 18 M. 


Sehrifttum über ÖOrganisationsfragen hat in den letzten 
einen außerordentlichen Umfang angenommen, so daß 
ast von einer Überproduktion sprechen kann. Wenn aber 
'erk, wie das vorliegende, in ziemlich kurzer Zeit die dritte 
e erlebt, so verdient es sicher Beachtung, was durch ein 
ohendes Studium seines Inhaltes in jeder Beziehung be- 
t wird. Die neue Auflage bringt viel neues gegenüber den 


arbeitet, teilweise den inzwischen gewonnenen Erkennt- 
entsprechend in einer von der früheren Fassung abwei- 
en Einstellung, daß man beinahe von einem völlig neuen 
ıche sprechen könnte. Der allgemeine Aufbau ist aber im 
en und ganzen beibehalten,/ entsprechend der Absicht des 
ers, den technisch gebildeten Neuling in den Fragen der 
ksorganisation mit den grundsätzlichen Erwägungen be- 
zu machen, die für die Fabrikleitung bei ihrer Arbeit 
bend sind, ihn zu lehren, den Gegenstand der Fabrikation 
em Augenblick, wo der Rohstoff in das Werk eintritt, bis 
dem, wo die fertige Ware hinausgefahren wird, oder wo die 
ferte Anlage betriebsbereit auf der Baustelle steht, wirt- 
ch rechnend zu begleiten. 
je Einleitung bringt eine schöne Darlegung des Wesens und 
Bedeutung der Organisation und ‚erörtert dabei eingehend 


Dann een die organisatorischen 


f ann oder Ingenieur. 
die für 


inien im Aufbau der Maschinenfabrik nn 


' bteilung, den Besuch a ET den Kosten 
hlag, die Briefabteilung und die Aktensammelstelle. Der 
chnitt „Die Vorbereitung der Auftragserteilung“ ist gänz- 
imgearbeitet und behandelt die Konstruktionsabteilung 
ruktionsbureau, Zeichnungssammelstelle, Liehtpausan- 
tentabteilung und Bücherei) und das Fertigungsbureau 
begriff, Stückliste und Arbeitsplan). Der wichtige 
chnitt „Die Ausführung der Kundenbestellungen“ bringt 
erte Kapitel über die Einkaufsabteilung, Wareneingang, 
wesen, Fertigung (wobei Arbeitsordnung und Lohnwesen 
ers eingehend behandelt werden), Prüfung, Versand und 
en am Aufstellungsort der Maschinen. Ebenfalls völlig 
; der £. Abschnitt „Das Abrechnungswesen“, das entspre- 
seiner Wichtigkeit für die Erfolgswirtschaft besonders 
rlich dargestellt ist; hier werden die Buchhaltung, die 
T- Lohn-, Gehalts- und Reehnungsbuchführung besprochen 
I dann die 'Selbstkostenberechnung, der Voranschlag und der 
im aufgebaute Finanzplan, sowie die Statistik eingehend 
‚ woran sich die Folgerungen aus den Abreehnnungsunier- 
ı für die einzelnen Aufträge (Nachrechnung und Vorrech- 
nschließen. Die zusammenfassende Schlußbetrachtung 
n Rereenswörter Weise, wie eine gute Organisation 
eführt werden muß und wer sie durchzuführen hat. 
‚noch nicht lange her, daß auf einer großen berufsstän- 
‚ Tagung unter dem Beifall der vielköpfigen Versanım- 
i jer unserer bekanntesten Führer auf wirtschaftlichem 
erklären konnte, daß er sich mit Ekel abwenden müsse, 
er nur das Wort „Organisation“ höre. Eine solche Be- 
ng schießt selbstverständlich über das Ziel hinaus, inso- 
Sache selbst verurteilt wird, wo doch nur die Art der 
ung ‚hätte angegriffen werden müssen, die durch das 
ort „Überorganisation“ hinlänglich gekennzeichnet ist. 
zleich das Buch sich nur mit der Organisation von Ma- 
abriken befaßt, so haben doch seine leitenden Grund- 
für jeden anderen Betrieb — mutatis mutandis — volle 
keit, nicht zum mindesten auch für den Eisenbahner. Auch 
ann das in einem angenehmen Plaudertone flott geschrie- 
'erk zum eifrigen Studium nur.empfohlen werden. Sch. 


jeinschiffahrt 19131923, ihre wirtschaftliche Entwick- 
ter dem Einfluß von Weltkrieg und Kriegsfolgen. Von 
Ni pp-Zinn, Privatdozent an der Universität Köln. Ber- 
„ Verlag von Julius Springer. Preis 14,40 #, geb. 


ser has sich die große und schwere Aufgabe ze- 
‚er hat es, wie er sich im Vorwort ausdrückt, gewagt — 
jeinschiffahrt als. wirtschaftliche Einheit innerhalb eines 
hnittes darzustellen, an dessen Anfang und Ende Höchst- 
zen stehen, der aber auch starke Niedergänge mit sich 
it hat und erfüllt ist von Unruhen, Kampf und gewaltigen 

n Veränderungen. Hierbei ist er methodisch in der 
vorgegangen, daß er für die einzelnen Zeitabschnitte die 
tleistung voransetzt und diese dann nach den Hauptrich- 
% Piedert. Dem „Was“. der Leistung folgt das „Wie‘ 


durch die Darstellung der Unternehmunesformen und ihrer Ent- 
wicklungen. Während der Verfasser für die Darstellung der Zeit 
vor dem Kriege fast ausschließlich auf der Literatur fußt, 
gründet er die folgenden Abschnitte im allgemeinen auf archiva- 
lische Studien, zu denen ihm vor allem die Akten der Direktion 
des Rhein-See-Konzerns zur Verfügung standen. Das benutzte 
Material ist, wie der Verfasser selbst bemerkt, ungemein weit- 
schichtig, und es ist sein großes Verdienst, daß er mit außer- 
ordentlichem Fleiß eine Siehtung dieses Materials vorgenommen 
und die schon vorhandene reiche Literatur auf diesem Gebiet 
mit einem Werke bereichert hat, das als Wirtschaftsgeschichte 
der Rheinschiffahrt für weitere Forschungen eine wertvolle 
Grundlage bilden wird. Der reiche Inhalt des Buches, das 
222 Druckseiten umfaßt, kann hier nur mit wenigen Worten an- 
‘gedeutet werden. Die Bedeutung des Rheinstromes für die 
deutsche Volkswirtschaft ergibt sich schon daraus, daß die 
Menge der auf dem Rhein beförderten Güter sich von 1869 bis 
1913-mehr als versechzehnfacht hat und daß er im Jahre 1913 
an der Gesamtleistung der deutschen Binnenwasserstraßen mit 
mehr als zur Hälfte beteilist war. Die. Verhältnisse während 
des Weltkrieges werden eingehend geschildert — die Verkehrs- 
leistung der Rheinschiffahrt in den Jahren 1914 bis 1918 betrug 
durehschnittlich 45 % der im Jahre 1913 erreichten Mengen —, 
ebenso wird die Entwicklung nach dem Kriege gezeigt. ‚Die 
Ursachen zu den geminderten Ergebnissen der Nachkriessjahre 
bilden ein schier unlösbares Bündel.“ Die Ruhraktion 1923 lebt 
vor unserem inneren Auge wieder auf: die Rheinschiffahrt wird 
ein Feld dieses in der Weltgeschichte bislang einzigartigen, in 
‘erster Linie um die Ruhrkohle geführten Wirtschaftskrieges, 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer der deutschen Rheinschiffahrt 
gehen aus gleichem nationalen Wollen Hand in Hand, es erfolgt 
grundsätzlich die Stillegung der deutschen Rheinflotte. Ende 
Januar 1923 ‚tritt die Rheinschiffahrt in einen Zustand der Le- 
thargie, wie er vordem nur in einigen Jahren der napoleonischen 
Kriege zu beobachten war“. Erst im Jahre 1924 konnte man an 
den Wiederaufbau gehen. .‚In gewisser. Hinsicht wurde erst in 
diesem Jahre der Friede auf das Völkerringen 1914—1918 ge- 
schlossen.“ Die alsdann stark einsetzende Aufwärtsbewegung 
des Verkehres wird übersichtlich dargestellt. Wer sich über 
irgendeine Frage der Rheinschiffahrt im bezeichneten Zeitab- 
schnitt orientieren will, sei es über ‘die Güterbewegung (in 
erster Linie Kohlen, dann ausländische Erze, Erden aller Art, 
Getreide, Holz usw.), oder die Organisation in den ‚Unter- 
nehmungen, die Kriegsorganisation, die Kahnflotte oder über die 
Interalliierte Feldschiffahrtskommission (CINC: Commission 
Interalliee de Navigation de Campagne), über die Einwirkungen 
des Versailler Vertrags oder die Abgaben aus dem Besitze der 
deutschen Rheinschiffahrt, wird in dem Buche kaum vergeblich 
nachschlagen, zumal da ihm ein ausführliches Literaturverzeich- 
nis beigefügt ist. Auch die die Rheinschiffahrt berührenden 
Eisenbahntariffragen (Umschlagstarife, Seehafentarife, Staffel- 
tarife usw.) werden unter Betonung des bekannten Interessen- 
widerstreites eingehend gewürdigt, ohne daß hierbei wesentlich 
neue Gesichtspunkte zutage treten. Seit 1871 konnten sich nur 
zwei Staaten an der Rheinschiffahrt beteiligen, nämlich Deutsch- 
land und Holland. Der Verfasser fügt hinzu: „Das Wehen der 
Trikolore und des eidgenössischen Kreuzes über dem Rhein seit 
Ende des Weltkrieges sind Symbole neuen politischen und wirt- 
schaftlichen Werdens an und auf dem Strom, zugleich Hinweis 
auf große, weit über den Rahmen der Schiffahrt hinausreichende 
Fragenkreise der nationalen und. zwischenstaatlichen Wirt- 
schaft, deren Mitbehandlung in dieser Arbeit deren Rahmen 
sprengen müßte.“ Das Studium des mit reichem statistischen 
Material versehenen Werkes kann warm empfohlen werden. 
Seine Benutzung würde sich leichter gestalten. wenn ein alpha- 


betisch geordnetes Inhaltsverzeichnis beigefügt worden wäre. 
Dr3d: 
— Neue Reichskarten. Das Reichsamt für Landesaufnahme 
hat folgende Blätter neu herausgegeben: 
Kreiskarte Ückermünde, in 3 Farben . 1,00 M. 
Kreiskarte Neiße, schwarz mit farbigen Grenzen . 1,00 M. 
Umgebungskarte Gleiwitz-Beuthen, schwarz mit far- 
bigen Grenzen N TE A « 
Die Blätter sind Zusammendrucke aus der Reichskarte 


1::100000 und enthalten die in die Grundplatten schon aufge- 
nommenen Berichtigungen. - (Amtliche Hauptvertriebsstelle: 
R. Eisenschmidt, Berlin NW 7, Mittelstraße 18. Für Ostpreußen 
bildet die Buchhandlung Gräfe & Unzer, Königsberg (Pr.), 
Paradenvlatz 6, die amtliche Provinzialbetriebsstelle.) 

Die Zweigstelle Landesaufnahme Sachsen gibt in 5 Farben eine 
Umgebungskarte Dresden 1:100000 neu heraus, 
1,40 M. (Amtliche Hauptvertriebsstelle: G. A. Kaufmanns Buch- 
handlung, Dresden-A. 1, Seestraße 1). 


— Internationaler Hotelführer 1926. Der neue Hotelführer 
des Internationalen Hotelbesitzer-Vereins. Köln, für das Jahr 
1926 ist soeben erschienen. Auf rund 200 Seiten werden 
Zimmer-. Verpflegungs- und volle Pensionspreise, die Lage der 
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a 


 E 
: Zeitung des Vere 
Deutscher Eisenbahnver' 


Hotels vom Bahnhof, Fernsprecher usw. 
aus 28 Ländern aufgeführt. 
Reiseländer, die hier vertreten sind. 
mit rund 120 Seiten 


verschiedener Hotels 
Es sind nicht nur ausgesprochene 
Neben Deutschland (das 
den breitesten Raum einnimmt), der 
Sehweiz, Italien und anderen europäischen Ländern finden wir 
u. a, Argentinien, China, Ägypten, Palästina, Niederländisch- 


Amtliche Bekanntmachungen. Bee, 


1. Nachruf. 


Am 23. März d. J. entschlief in Tilsit im 76. Lebensjahre der 
Geheime Baurat a. D. 


Arthur Komorek. 


Seit dem Jahre 1876 im Preußischen Staatseisenbahndienst tätig, hat der 
Verstorbene vom 1.April 1905 bis zu seinem Übertritt in den. Ruhestand am 


1. Mai 1920 unserer Behörde als Mitglied angehört. 


Als Beamter zeichnete er, 


sich aus durch umfassendes Wissen und strenge Pflichterfüllung, als Mensch 
durch aufrechte, gerade Gesinnung und liebenswürdiges Wesen. 
Wir werden ihm ein treues Andenken bewahren. 
Königsberg (Pr.), den 30. März 1926. 
Der Präsident 
und die Beamten der Reichsbahndirektion. 


(337) 


2. Güterverkehr. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heit A, Tiv. 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. April 1926 
wird der Nachtrag 3 herausgegeben. 

Berlin, den 27. März 1926. (336) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIl 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 5. April 1%6 
wird in dem Ausnahmetarif 1h Unter- 
ammergau nachgetragen. (238) 

Berlin, den 30. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tiv. Aa). 

Mit Gültigkeit vom 5. April 1926 wird 
der Abschnitt „38... Hohenzollerische Lan- 
desbahn“ ereänzt. Ferner werden mit 
Gültickeit vom 5. Juni 1926 im Verkehr 
mit den Stationen der Lokalbahn Lam- 
Kötzting - Fracbtzuschläge eingeführt. 
Näheres enthält die am 5. April erschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 31. März 1926. (240) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tiv. Aa). i 
Mit Gültiekeit vom 5. April werden die 
im Verkehr mit den Stationen der Neu- 
haldensleber Eisenbahn zu erhebenden 
Frachtzuschläge ermäßigt. (343) 
Näheres enthält die am 5. April 1926 
erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 31. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Badiseh-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. April 1926 wer- 
den ‘die Tarifentfernungen für Asch 
i.:Böhmen und für Haslau zum Teil 
geändert. Näheren Aufschluß.-durch die 
beteiligten Abfertigungsstellen. (342) 
München, den 31. März- 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit- vom 8& April 1926 
treten die Köln-Bonner Eisenbahnen dem 
Ausnahmetarif 14a als Empfangsbahn 
bei. (347) 

Berlin, den 3. April 1926. Ki: 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-schwediseh-norwegischer und 
deutsch-däniseher Güterverkehr. 
Die im Rahmen der genannten Ver- 

bandstarife für "bestimmte Güter des 


deutschen Nottarifs für die deutsche 
Strecke gewährte weitere Ermäßigung 
von 10% wird. bis auf  jederzeitigen 
Widerruf, längstens bis zum 30. Juni 


1926 verlängert. Ferner werden in den 
Ausnahmetarifen 11 und 9 die Ziffern 15 


‚und 16. (Kartoffeln) mit Gültigkeit vom 


1. April 1926 gestrichen. .(335) 
Altona, den 29. März 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Altona . 
namens der Verbandsverwaltungen. 


‚Gütertarif der Saarbahnen. 

Am.1. April 1926.tritt der Nachtrag II 
zum Teil I des Gütertarifs in Kraft, der 
Änderungen der. Eisenbahnverkehrsord- 
nune und der Ausführungsbestimmungen 
zur Eisenbahnverkehrsordnung enthält. 

An dem eleichen Tage werden ferner 
die Teile Il und III des Gütertarifs neu 
ausgegeben. Die Neuausgaben: enthalten 
u. a.: Erhöhungen 
Ermäßigung des Zuschlags für die Beför- 
derung in bedeckten Wagen, Neufassung 
der. Bestimmungen über die Erhebung 
von Stellgebühren sowie 


Frachtsätze. 

Die Tarifdrucksachen können zum 
Preise von je 5 Fr: für die Teile II und 
III und von 0,30 Fr. für den Nachtrag II 
zum Teil I von der Drucksachenverwal- 
tung der Eisenbahndirektion des Saarge- 
bietes käuflich bezogen werden. 

Nähere Auskunft erteilt das Güter- 
tariıfbüro der genannten Direktion. 

Saarbrücken, den 31. März 1926. (346) 

Eisenbahndirektion des Saargebietes. 


Indien und auch die Vereinigten Staaten von Amerika. 
wertvollen Angaben sind noch eine Mitgliederliste des V 
die internationale Hotelordnung, eine Sammlung der im in 
nationalen Hotelverkehr geltenden Gesetze und Gebräuche 
das Verhältnis zwischen Gast und Wirt regeln, sowie der in 
nationale Hotel-Telegraphenschlüssel beigegeben. . 


. Jand und Österreich bis auf jederzeit 


der Mindestfrachten, 


teilweise er- 
höhte und ermäßigte. Entfernungen und, 


” 


Deutsch-dänischer und deutsch-schw. 
disch-norwegischer Gütertarif, Teil 
Mit Gültiekeit vom 15. April 1 

werden die Anmerkungen zu Leipzig 

eänzt. Außerdem werden in die Schx 
tafeln A der genannten Verbandstari 
besondere Frachtsätze für Eger bei 
tung über Marktredwitz aufgenomn 

Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 31. März 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen 


T. Deutsch-österreichischer Güterverk 
Eisenbahn-Gütertarif enthaltend‘ 
mentarische und besondere Bestimm 
vom 1. Dezember 19235. 
ll. Deutsch-Österreichischer Güterve 
kehr. Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, wo 
; 1. Dezember 195. - 
Mit Wirksamkeit vom 15. April 99 
werden im Verkehr zwischen Deut 


Widerruf Nachnahmen nach Eimgan 
zur Höhe des Wertes des Gutes (4 
des Internationalen  Übereinko 
über den Eisenbahnfrachtverkehr) z 
lassen. Näheres durch Reichsbahn 
anzeiger. 
München, den 3. April 1926., 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschafi 

in Darıtamtz nn 328 

bei der Gruppenverwaltung Baye 


Donauumschlagverkehr über Rege 
Donauumschlagstelle, Deggendorf 
und Passau Donauumschlagstelle. 
tarif, Teil II, vom 15. Februar 1 
Mit Gültigkeit vom 8. April 1926 
den Änderungen und Ergänzung 
Tarif vorgenommen.‘ Näheres du 
Reichsbahntarifanzeiger. . (3 
München, den 29. März 1926. . 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschafi 
SEN Datitan Me 
bei der Gruppenverwaltung Baye 


Donauumschlagverkehr - über Rege 
burg Donauumschlagstelle, Degge 
Hafen und Passau Donauumschlag: 
Gütertarif, Teil IH, vom 15. Febru; 
Mit sofortiger Gültigkeit we 
Ausnahmetarif 2. ermäßigte Sta 
frachtsätze für eiserne Röhren 
nischen Stationen nach den d 
Donauumschlagstationen eingeführt 
Näheres durch die Reichsbah 
anzeiger (Berlin und München). 
München, den 1. April 1926. 
Deutsehe Reichsbahn-Gesellsch: 

% Darıtamt. er 

bei der Gruppenverwaltung 


Reiechsb.-Pers.- und Gepäcktari 
Zum 15. April .d. J. tritt der 
zum  Reicheb.-Pers- und Gepä 
Teil II vom 1. 11. 25 in Kraft. 7? 
Erfurt; den 1. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Geselli 
Reichsbahndirektion Er 
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von dem verantwortlichen Schriftleiter, 


Versorgung. 

chsbahn und Hafenbahn. 

Anhang zum Deutschen Eisenbahn- 
ü tertarif Teil I, Abt. B. 

ans Verkehrsentwicklung. 

seröffnung der Verlängerungs- 
ke Hasenheide-Bergstraße der 
ner Nordsüdbahn. 


dritte Eisenbahnwissenschaftliche 
‘oche der Deutschen Reichsbahn. 


Österreich: 


Niederlande: 
ländischen 
Gleichstrom. 


Direkter 


Von’ Reichsbahnrat Dr. 


52 des Gesetzes über die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
t vom 30. August 1924 heißt es: „Die Gesellschaft. hat 
Betrieb unter Wahrung der Interessen der deutschen 
irtschaft nach kaufmännischen Grundsätzen zu führen.“ 

‘solehen kaufmännischen Grundsätzen wird man, allge- 
esprochen, alle diejenigen Grundsätze oder Regeln zu- 
jenfassen können, die sich im Laufe der Zeit im Geschäfts- 
 herausgebildet haben und nach denen jeder ordentliche 
füchtige Kaufmann zu handeln und seinen Betrieb zu führen 
hnt ist. 

ner ‚der wichtigsten dieser kaufmännischen Grundsätze ist 
‚jeden Kaufmann auch der, für sein Geschäft, d. h. für 
Waren zu werben, indem er zu jeder Zeit darauf bedacht 
muß, alles das zu unternehmen, was dazu angetan ist, 
Geschäfte, neue Kunden zuzuführen und dadurch den 
ehr in diesem zu heben. 

dem $ 2 des Reichsbahngesetzes ist daher auch 
ındsatz der Werbung für Verkehr, 
s gesprochen der Verkehrswerbung, der 
hen Reichsbahn-Gesellschaft zur Pflicht gemacht. Im 
tz dazu wird man feststellen können, daß die früheren 
hen Staatseisenbahnen eine besondere Verkehrswerbung 
% trieben haben. Ihnen kam zustatten, daß sie ein Be- 
Iıgsmonopol besaßen. In neuerer Zeit ist das aber 
ich anders geworden. Denn einmal sind der Reichsbahn 
reckend schneller Entwicklung neue Konkurrenzmittel 
Kraftwagen und in den Flugzeugen entstanden und 
s muß die Deutsche Reichsbahn ganz erhebliche Betrüge 


dieser 
oder 
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aus dem Betriebe herauswirtschaften, um ihren Verpflichtungen 
auf Grund des Dawes-Gutachtens nachzukommen.‘ Diese beiden 
Umstände stellen die Deutsche Reichsbahn vor die Aufgabe, un- 
ablässig darauf hinzuarbeiten, daß ihr nicht nur trotz Kon- 
kurrenz durch die beiden neuen Konkurrenzunternehmen des 
Kraftwagens und des Flugzeuges, zu denen als drittes das 
schon seit jeher bestehende der Schiffahrt tritt, der bisherige 
Verkehr verbleibt, sondern daß sie auch neuen Verkehr 2 
erwirbt. 

Welche Werbemittel hat nun die Deutsche Reichsbahn bereits 
angewendet und welche soll sie anwenden, um diesen Erfolg zu 
erreichen? Oder mit andern Worten, wenn man das Haupt- 
gewicht auf die Art der Durchführung legt, worauf es ja bei 
der täglichen Praxis in erster Linie ankommt: „Wie betreibt 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft praktische Verkehrswer- 
bung und wie soll sie sie betreiben?“ 

Da die Reichsbahn sich mit der Beförderung von Personen 
und Gütern befaßt, so werden die Mittel der Werbung um beide 
wohl an sich verschiedene sein müssen. Jedoch muß man sich 
dabei vor Augen halten, daß die Güter Sachen sind, die von 
“Personen aufgegeben werden, welche im Gegensatz zu den 
Reisenden kurz als Interessenten bezeichnet‘ werden mögen, so 
daß es sich bei der Werbung um Güter gleichzeitig auch wieder 
um eine Werbung handelt, die sich an Personen, nämlich an die 
Interessenten, richtet. Aus dieser Erwägung heraus werden 
sich viele Gesichtspunkte ergeben, die sich sowohl bei der Wer- 
bung um Personen, das sind die Reisenden, wie bei der Werbung 
um Güter verwerten lassen. 
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Wie die tägliche Erfahrung im geschäftlichen Verkehr lehrt, 
kommt der Persönlichkeit des Kaufmanns und seiner An- 
gestellten in Verkehr mit seinen Kunden eine ganz besondere 
Bedeutung zu. Der Kunde verlangt, höflich und zuvorkommend 
bedient zu werden. Ist das nicht der Fall, so wird er das be- 
treffende Geschäft ganz meiden oder doch nur die notwendigsten 
Einkäufe in diesen machen, sofern er mangels geeigneter Kon- 
kurrenz dazu gezwungen ist. Die Art der Bedienung ist also 
zur Erhaltung alter und Gewinnung neuer Kunden von aus- 
schlaggebender Wichtiskeit. Welche Nutzanwendung können 
wir aus dieser Tatsache für die Reichsbahn ziehen? M. E. 
sollte es Grundsatz sein, unsere Beamten so zu erziehen, daß 
ihnen dieser kaufmännische Grundsatz einer zuvor- 
kommenden Behandlung der Kunden, als welche 
bei der Reichsbahn ja die Reisenden und Interessenten in Frage 
kommen, zur Selbstverständlichkeit wird, denn er stellt tat- 
sächlich die einfachste Art einer praktischen Verkehrswerbung 
dar. Denn wenn sie im Verkehr mit den Kunden durch ent- 
gegenkommendes Verhalten Verständnis für die Wünsche und 
Bedürfnisse dieser zeigen, so werden sie ganz wesentlich dazu 
beitragen, daß die Kunden sich um so mehr und um so lieber 
der Eisenbahn zur eigenen Beförderung und zur Beförderung 
ihrer Güter bedienen. In besonderem Maße gilt dies für die 
Verkehrs- und Betriebsbeamten, die in erster Linie für den un- 
mittelbaren Verkehr mit dem Publikum in Frage kommen. Wie 
oft hört man noch Klagen über schroffes und unhöfliches Ver- 
halten von Aufsichtsbeamten, Schalterbeamten und Schaffnern! 
Hier bleibt noch manches zu tun übrig, wenn auch schon er- 
hebliche Fortschritte in letzter Zeit festzustellen sind. So 
schreibt schon wieder eine in Schweden erscheinende Zeitung 
u. a: „Was Deutschland betrifft, so glaube ich, daß die meisten 
Reisenden, die in letzter Zeit durch das Land gereist sind — 
von Norden, von Skandinavien, von Osten, von Polen und der 
Tschechoslowakei, von Süden von Italien und Frankreich, von 
Westen von Holland und England — Gelegenheit gehabt haben, 
unter den deutschen Beamten in den Zügen und in den Zoll- 
ämtern eine Gefälligkeit und ein Entgegenkommen festzu- 
stellen, wie man es vor ein paar Jahren kaum für möglich ge- 
halten hätte. Krieg, Revolution und Inflation konnten kaum 
die Voraussetzungen für eine größere Artiekeit und Rücksicht- 
nahme im Umgang mit den unteren Repräsentanten der hohen 
Behörden schaffen. Aber dies hat sich überraschend schnell 
geändert. Ein reisender Ausländer hat jetzt keine Veran- 
lassung mehr, sich in diesem Punkte zu beklagen.“ Allerdings 
wollen wir uns nicht verhehlen, daß auch oft genug ein schroffes 
Verhalten der Beamten in dem Auftreten der Kunden jenen 
gegenüber seinen Grund hat. 
sollen sich die Beamten zusammennehmen, denn nur dann wer- 
den mit der Zeit restlos auch alle Klagen über eine schlechte 
Behandlung seitens der Beamten von selbst verschwinden. An 
ihre Ruhe, Überlegenheit, rasche Entschlußfähigkeit, an ihren 
Takt und vor allem in bezug auf die Kunst der Menschen- 
behandlung müssen wir große Anforderunsen an 
Beamten stellen. Sachkenntnis allein genügt nicht, es muß als 
wesentliches auch die Menschenkenntnis dazukommen. 


Für die Verkehrswerbung ist aber die Persönlichkeit noch in 
einer anderen Beziehung von Bedeutung. Die Verkehrswerbung 
solleine gewisse persönliche Note tragen, insofern, 
als die Reichsbahn durch die Beamten die persönliche 
Fühlungnahme mit den Kunden direkt suchen soll. In be- 
sonderem Maße eilt dies für die Güter-Verkehrswerbung, und 
da sind es vor allem die Vorstände und Kontrolleure unserer 
Verkehrsämter und die Vorsteher unserer Abfertigungen, 
welche Dienststellen als die eigentlich kaufmännisch tätigen 
Stellen der Reichsbahn in Betracht kommen und für deren Leiter 
sich hier ein weites und dankbares Betätigungsfeld bietet. Sie 
sollen, um nur Einiges herauszugreifen, die Interessenten auf- 
suchen, um dadurch Kenntnis von den Forderungen und Ver- 
kehrsbedürfnissen jedes einzelnen Interessenten zu erhalten, sie 
sollen persönlich Fühlung nehmen mit den Organisationen des 


Handels, .der Industrie, des Gewerbes. und der. Lendpi rt; 


‚ihn so bequem und so angenehm wie irgend möglich zu ges 
Aber gerade in solchen Lagen. 


Es ist daher auch mit Recht seitdem der besseren Au 


unsere 


‚Reisen in der III. Klasse zu teuer und das Reisen i 


um auf diese Weise allgemeine Wünsche in bezug au 
Eisenbahnverkehr zu erfahren. Sie müssen die Inter: 
auf die Vorzüge der Beförderung mit der Eisenbahn geg 
der Beförderung mit anderen Verkehrsmitteln hinweise 
ist aber weiter nötig, daß sie ständig den Verkehr a 
beobachten und ihre ganze Persönlichkeit da einsetze h 
sich darum handelt, den an diese verlorengegangenen Ve 
wieder zurückzugewinnen. Zu diesen anderen Verkehrsmj 
rechnen in dieser Beziehung auch iremde Eisenbahnen, we; 
an die Tüchtigkeit und Rührigkeit der Verkehrsbeamten 
den Grenzbahnhöfen ganz besondere Anforderungen 
werden müssen. - Sp: 


Es ist oben erwähnt, daß, wenn ein Kohtmain für s 
schäft werben will, er seine Kunden gut, d. h. höflich 
vorkommend bedienen muß. Diese Bedienung muß's 
auch auf seine Ware erstrecken, mit anderen Worten, er 3. 
seine Kundschaft mit guter Ware bedienen, dem 
eine solche vermag Werbungskraft auszuüben. Wo der ; 
gute Ware bekommt, da geht er auch gerne wieder hin. L: 
rung guter Ware bedeutet für die Reich 
die Zusicherung und Durehführung ein 
genehmenundschnellen Beförderung. = 


Die angenehme Beförderung ist hauptsächlich 
den Personenverkehr von großer Wichtigkeit. Schon wenn 
Reisende das Empfangsgebäude betritt, muß er ein angene] 
Wohlbehagen empfinden. Sein Blick darf nicht durch 
schmutzte Fußböden und Wände, durch wahllos aufgehä 
Plakate, durch unansehnlich gewordene und zerrissene Be 
machungen verletzt werden. Ordnung und Sauberkeit m 
überall auf das Peinlichste durchgeführt werden. Wir: müs iss, 
den Reisenden Gelegenheit geben, in einfachen, aber doch 1 
haglich eingerichteten Räumen Erfrischungen jeder Art ei 
nehmen, sich in Buchhandlungsständen mit Reiselektüre zu V 
sehen, sich in Friseur-, Wasch- und auch Baderäumen 
langer Reise von Staub und Schmutz zu reinigen. Alles 
wird der Reisende nur als angenehm empfinden. 


Und nun zu den Personenwagen, den eigentlichen Verkeh 
mitteln. Ihre Güte sollte besonders als eine wesentliche. 1 
bedingung einer praktischen Verkehrswerbung anzustreben 
Da der Reisende in den notgedrungen engen und kleine n 
teilen der Wagen oft stundenlang zubringen muß, so sollte 
ie nach der Klassenart so eingerichtet sein, um das Reiser 


Es ist bekannt, daß gerade in den ersten Jahren nach dem 
viele Reisen aus dem Grunde unterblieben sind, weil d 
in den Personenwagen nicht als angenehm empfund 


der Personenwagen besondere Aufmerksamkeit zugewendet 
den. .Die Kriegsersatzstoffe sind zum größten Teil wi 
seitigt, Plüsch wird wieder statt Papiergewebe und des 
nehm riechenden Kunstleders in den Polsterklassen ben 
Fenstervorhänge sollten in sämtlichen Personenwagen vor 
sein. Im Winter sollten nicht nur die Abteile I, und I 
sondern auch die III. Klasse mit Läufern ausgelegt s 
gute Heizung evtl. durch Einstellung besonderer Heiz: - 
langen Zügen sollte ganz besonderer Wert gelegt werden, ( 
auch auf die Verbesserung der Beleuchtung. Besonder ar 
bedürfen gerade im rollenden Material die Abort- ei 
räume, . Seife und Handtücher sowie Spiegel 
sind zur Annehmlichkeit für die Reisenden unent b 
Mit besonderer Freude sind die mit Sitzplätzen ausg 

Wagen IV. Klasse begrüßt worden. Viele Menscheı £ 
dadurch wieder zu Reisen veranlaßt, weil ihnen Seil 


Wagen IV. Klasse zu ungemütlich war. Zur Verbesse 
Annehmlichkeit des Reisens auf weite Entfernungen ge; 
die Einstellung von gut und bequem eingerichteten ‚Sch 
Speisewagen. An weiteren Einrichtungen dieser ‚Art 
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on Sitzkissen durch die Siesta-Gesellschaft, die Ermög- 
des Telephonierens und Telegraphierens von und zum 
en Zuge, die Unterhaltung während der Fahrt durch 
unk und durch Vorführung von Filmen erwähnt. 


1 der Annehmlichkeit der Beförderung ist aber in bezug 
e Verkehrsmittel der Schnelligkeit der Be- 
erung und weiter einer guten Zuglage eine 
‚agende Werbungskraft beizumessen. Dies gilt sowohl 
 Personen- wie auch für den Güterverkehr. Hier in 
d. - erkehren die Zahl der Züge zu vermehren, ihre Ge- 
ndigkeit zu erhöhen, gute Anschlußmöglichkeiten zu 

‚ sollte dauernd Aufgabe eifrigster praktischer Ver- 
erbung sein, denn durch solche Verbesserungen vor allem 
| unsern Kunden dauernd ein neuer Anreiz zum Reisen und 
Aufgabe von Gütern gegeben. 


ses Gebiet fallen, um nur Einzelmaßnahmen hier aus- 
eise anzuführen, was den Personenverkehr anlangt: die 
ılesung von FD-Zügen und beschleunigten Personenzügen, 
legung durchgehender Luxus- und Expreßzüge im inter- 
len Verkehr, die Einrichtung von Sommer- und Winter- 
rzügen, Sonntagssonderzügen und Verwaltungssonder- 
ren zu besonderen Veranstaltungen, die Einlegung von 
ten Dampfzügen und Einstellung von Triebwagen im 
kehr, die Einführung des elektrischen Zugbetriebes. 


das Gebiet des Güterverkehrs kommen u. a. in Betracht: 
nriehtung besonderer Güterzüge im Fern- und Durch- 
gsverkehr, der Ausbau der Nahgüterzüge, die Anpassung der 
ırpläine an die 'Auflieferungszeiten der Güter bzw. umge- 
die Verbesserung des Umladedienstes durch Anpassung 
enstschichten an die Fahrpläne, die Einführung des 
snstes und anderes mehr. Gerade im Güterzugverkehr 
er wieder im Eilgüterzugverkehr sind namentlich in 
Zeit ganz erhebliche Verbesserungen in der Beschleuni- 
zielt worden, die für unsere Kunden oft von ausschlag- 
ider Bedeutung in der rechtzeitigen Lieferung ihrer 
ren auf weite Entfernungen sind. So beträgt z. B. die Fahr- 
er Eilgüterzüge zwischen Berlin und Köln 15 Std. gegen- 
bisher 29 Std., zwischen Köln und Hamburg 12% Std. 
enüber bisher 28% Std., zwischen. Hamburg und Basel 
‘Std. gegenüber bisher 45 Std. 
er auch im Personenzugverkehr ist seit dem Ausgang des 
iieges inzwischen die Schnelligkeit der Personenzüge wieder 
ız erheblich hinaufgesetzt worden. So sind für das Jahr 
Bo Regelgeschwindigkeit vorgesehen in der Stunde für 
schnellzüge bis zu 100 km, für Schnellzüge bis zu 90 km, 
‘ Eilzüge bis zu 75 km, für beschleunigte Personenzüge bis 


noch einmal zu dem Kaufmann. Wenn von ihm oben 
zt ist, daß er seine Kunden höflich und mit guter Ware be- 
n muß, wenn er seinem Geschäft Verkehr zuführen will, 
sommt nun als letztes, und zwar als wichtigstes Moment 
er darf nicht zu hohe Preise nehmen. Sind 


Tort, sei es, daß sie zur Konkurrenz abwandern oder 
diese die gleiche Ware nicht führt, von: dem Kauf über- 
{ ıbstand nehmen. Die gleiche Beobachtung können wir 
i der Reichsbahn machen, nur tritt sie hier vielleicht 
so eroßem Ausmaße in die Erscheinung. Denn die 


'in nach Köln reisen oder sein Gut verfrachten will, muß 
AR eichsbahn benutzen. Dies gilt, wie man aus dem Beispiel 
ht, an sich nur auf weite Entfernungen. Im Nahverkehr 
i zu hohen Preisen sehon mit einer Abwanderung auf 
Verkehrsmittel, wie Kraftwagen, Straßenbahn usw. zu 
Im ersteren Falle wird eine Abwanderung nicht in 
ommen, wohl aber wird die Reise bzw. die Aufgabe des 
ınterlassen. Hierauf muß die Reichsbahn also Rück- 
&* en und sie muß daher ihre Preise, nämlich die Fahr- 


\ 


preise im Personenverkehr und die Beförderungspreise im 
Güterverkehr, beide kurz Tarife genannt, so niedrig wie möglich 
erstellen. Es gilt eben auch für sie der elementare kaufmän- 
nische Grundsatz: „Kleiner Nutzen, großer Umsatz.“ Denn 
nur niedrig gehaltene Tarife vermögen eine verkehrswerbende 
Kraft auszuüben, indem sie einen Verkehr auf die Reichsbahn 
ziehen, der sonst überhaupt nicht oder nicht in dem Maße aul- 
kommen würde. Es bleibt aber zu berücksichtigen, daß der 
Reichsbahn nach unten immerhin gewisse Grenzen gezogen sind. 
Denn da sie auf eigene Füße gestellt ist, müssen ihre Ein- 
nahmen aus den Tarifen als ihren Haupteinnahmequellen min- 
destens so hoch sein, daß dadurch ihre sämtlichen Ausgaben 
einschließlich der Reparationsleistungen und Rücklagen ge- 
deckt sind. Aber innerhalb dieses Rahmens ist ihr doch jede 
Freiheit in der Bildung der Tarife geblieben, sofern sie nur, 
wie es in dem $ 2 des Reichsbahngesetzes heißt: „unter Wah- 
rung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft“ erfolgt. 
Dies bedeutet im allgemeinen einen Druck dahin, die Tarife 
möglichst niedrig zu halten. 

Als verkehrsfördernde Tarifmaßnahmen auf 
dem Gebiete des Personenverkehrs kommen hier 
die mannigfachen Fahrpreisermäßigungen in 
Betracht. Obenan stehen solche von allgemeiner Bedeutung wie 
die Erstellung der Zeitkarten, also der Monatskarten, Teil- 
monatskarten, Arbeiterwochenkarten und Schülermonatskarten. 
Es kommen ferner in Betracht die Schülerrückfahrkarten, 
Sehülerferienkarten, Arbeiterrückfahrkarten, die besonderen 
Karten für Binnenschiffer, Durchwanderer und Kleingärtner. 
Hierher gehört auch die Erstellung besonderer Tarife im 
Vorortverkehr, wie z. B. in Berlin und Hamburg oder die Auf- 
legung von Tagesrückfahrkarten zu ermäßigten Preisen, wie 
sie auf den Fährschiffstreeken zwischen Warnemünde und 
Gjedser und zwischen Saßnitz und Trelleborg bestehen. . An 
weiteren Fahrpreisermäßigungen seien genannt diejenigen für 
Fahrten zu wissenschaftlichen und belehrenden Zwecken, für 
Fahrten zugunsten der Jugendpflege, für Fahrten nach und von 
den Ferienkolonien, für gemeinnützige Theaterunternehmungen 
und . Orchestervereinigungen, zugunsten der öffentlichen 
Krankenpflege, für mittellose Kranke, für Kriegsteilnehmer und 
Kriegsbeschädigte. Zwar sind mehrere dieser Fahrpreis- 
ermäßigungen, wie insbesondere die zuletzt- aufgezählten, vor- 
nehmlich aus anderen Gesichtspunkten, nämlich solcher sozialer 
Art geschaffen, doch ein verkehrswerbender Charakter dürfte 
auch ihnen nicht abzusprechen sein, 


Lediglich aus verkehrsfördernden Gründen sind aber, und 
zwar zum Teil, erst in neuerer Zeit folgende Maßnahmen ge- 


troffen. 


An erster Stelle sei hier die Einführung der Sonn- 
tagsrückfahrkarten erwähnt. Diese sollen der Be- 
völkerung größerer Städte eine billige Gelegenheit zum Be- 
such schöngelegener Ausflugs- und Erholungsorte verschaffen 
und den Bewohnern der kleineren Städte und des flachen Landes 
ermöglichen, ebenfalls zu billigen Fahrpreisen Theater, Kon- 
zerte und sonstige Veranstaltungen kultureller Art in den 
Städten zu besuchen. Seitdem die Sonntagsrückfahrkarten in 
immer größerem Umfange aufgelegt werden, hat der Sonntags- 
ausflugsverkehr dementsprechend erheblich zugenommen und 
nachdem inzwischen auch die bisherige Entfernungsgrenze von 
100 km gefallen ist und weiter für die Zeit des Winterfahrplans 
zugelassen ist, günstig gelegene D-Züge gegen Lösung von 
Schnellzugszuschlagkarten zu benutzen, wird eine weitere Be- 
lebung des Personenverkehrs an den Sonntagen zu erhoffen sein. 


Von zunehmender Bedeutung sind auch die ebenfalls zur 
Hebung des Sonntagsausflugsverkehrs an Sonntagen gefahrenen 
Sonntagssonderzüge 4 Klasse unter Gewährung von 
33'/; % Ermäßigung. Während sie zuerst nur an den Sonn- 
tagen selbst nach einem Zielort hin- und zurückgefahren wur- 
den, werden sie neuerdings in vermehrtem Maße als Wochen- 
endzüge eingelest, indem die Fahrt bereits am Sonnabend- 
nachmittag nach Schluß der Bürozeiten in den Banken, Ge- 


schäften und Behörden angetreten wird. Als besonders zu$- 
kräftige für diese Züge hat es sich erwiesen, wenn es gelungen 
war, an den Zielorten besondere Preisvergünstigungen auf 
Straßenbahn, Kraftwagen, Dampfschiffen und beim Besuch von 
Theatern und Vergnügungsstätten sowie für Unterkunft und 
Essen zu erlangen. Im Sommer 1925 sind im gesamten Reichs- 
bahngebiet 460 solcher Sonntagssonderzüge gefahren, die eine 
Einnahme von rund 1737900 RM‘ erbrachten. Jeder Zug war 
durchschnittlich mit rd. 690 Personen besetzt, wurde auf durch- 
schnittlieh 140 km Entfernung gefahren und die pro km für 
Hin- und Rückfahrt erzielte Einnahme betrug 13,40 RM. 
Besonders großen Anklang beim Publikum haben auch die 
Ferien-bzw. Sommersonderzüge gefunden. Während 
1924 im ganzen 373 Feriensonderzüge befördert wurden, sind im 
Jahre 1925 schon 474 solcher Züge gefahren. Die Zunahme ist 
ein Beweis dafür, daß ihre Einführung eine Verkehrsbelebung 
für die Reichsbähn gebracht hat. Diese 474 Züge waren durch- 
schnittlich mit 613 Reisenden besetzt und wurden durchschnitt- 
lich in einer Entfernung von 586 km gefahren. Aus ihnen er- 
zielte die Reichsbahn eine Einnahme von 10100948 RM, so daß 
auf 1 Zugkilometer für Hin- und Rückfahrt 36 RM entfallen. 


Eine gleiche Einrichtung hat die Reichsbahn jetzt in diesem 
Winter zum ersten Male allgemein durchgeführt, indem sie 


solche Züge, die sogen: Wintersonderzüge, ebenfalls zu einer 
Fahrpreisermäßigung von 331/; % in die bekanntesten Winter- 
kurorte fährt. Außer diesen im Sommer bzw. Winter regel- 
mäßig gefahrenen Verwaltungssonderzügen zu ermäßigten Fahr- 
preisen kommen auch solche in Betracht, die jeweils zu beson- 
deren Veranstaltungen seitens der Reichsbahn gefahren werden, 
wie z. B. die 1925 zur Jahrtausendfeier im Rheinland einge- 
legten Sonderzüge. 

Hinter diese Verwaltungssonderzüge zu 33'/; % Fahrpreis- 
ermäßigung treten die sogen. Gesellschaftssonder- 
züge an Bedeutung zurück. Diese werden auf Antrag zu ge- 
meinschaftliehen Reisen größerer Gesellschaften gestellt, bieten 
ebenfalls eine Ermäßigung von 33!/; %, erfordern aber für jede 
Klasse die Lösung einer bestimmten Anzahl Fahrkarten, 
nämlich von 160 für die 1. Kl. 230 für die 2. Kl., 340 für die 


3. Kl. und 500 für die 4. Kl. Von solehen Zügen dieser Art, 
denen eine besondere Bedeutung zukommt, seien die Messe- 


sonderzüge und die im Jahr 1925 gefahrenen Pilgersonderzüge 
erwähnt. 


Um auch kleineren Gesellschaften, insbesondere Vereinen, 
Teilnehmern von Unterrichtskursen ‘usw. die Möglichkeit zu 


geben, gemeinsame Reisen auch auf größere Entfernungen zu er- 
mäßigten Fahrpreisen zu machen, besteht seit dem Frühjahr 
1925 eine Fahrpreisermäßigung von 25% für die sogen. Ge- 
sellsehaftsfahrten. Durch sie sind auch die Reisebüros 
instandgesetzt, mehr wie bisher Gesellschaftsfahrten zu ver- 
anstalten. 

Nun zum Güterverkehr. 
preise anlangt, so mag darauf hingewiesen werden, daß ange- 
sichts der augenblieklichen. finanziellen Lage der Reichsbahn 
im innerdeutschen Güterverkehr als verkehrswerbende Tarif- 
maßnahmen zur Zeit nur Detarifierungen im Einzelnen und 
Bildung von. Ausnahmetarifen und im Verkehr mit dem Aus- 
lande die weitere Ausdehnung der direkten Tarife und auch 
hier die Erstellung von Ausnahmetarifen in der Form von Ein-, 
Aus- und Durchfuhrtarifen in Frage kommen. Die Bedeutung 
gerade der Ausnahmetarife geht neben der Höhe ihrer Zahl — 
es bestehen zur Zeit-rund 200 solche aller Art — daraus her- 
vor, daß durchschnittlich im Monat etwa 60% an Tonnen zu 
Ausnahmetarifen und nur 40% Tonnen zu den Normaltarifen 
gefahren werden. Die Bildung von Ausnahmetarifen als einer 
verkehrswerbenden Maßnahme kommt grundsätzlich in. zwei 
Fällen in Betracht. Nämlich erstens, um überhaupt einen Ver- 
kehr von bestimmten Gütern auf der Reichsbahn erst zu er- 
möglichen, der wegen zu hoher Frachten bisher unterblieben 
war, und zweitens als reine Wettbewerbsmaßnahme gegenüber 
andern Verkehrsunternehmungen und hier wieder in erster 


Was hier die Beförderungs- 


‘Grund der von dem Deutschen Verkehrsbüro der Reichsz 


‚Zeit aufzuhalten pflegt, 


Linie gegenüber ausländischen RE um a | 
rung des Verkehrs auf diese zu unterbinden oder | 
gegangenen Verkehr wieder an sich zu ziehen. Es dür! 
gemein bekannt sein, daß die Wünsche des Handels, 
dustrie und Landwirtschaft hinsichtlich der Höhe de: 
tarife viel weitergehen und insbesondere eine allgemeiı 
kung dieser oder doch zum mindesten eine Verbilligw 
Frachten auf den Nahentfernungen erstreben und daß h 
füllung dieser Wünsche eine bedeutende Verkehrszunah 
Aussicht gestellt wird. Das ist schon richtig, da ein 
rung der Wirtschaft durch Verbilligung der Beförderu 
Güter oft eine Verkehrszunahme auf der Eisenb 
sich schließt. Dabei kommt es aber im Endergebnis. 
Reichsbahn doch darauf an, ob, die Steigerung im Verke 
derart ist, daß ihr derselbe Überschuß, derselbe Rein 
verbleibt, den sie bei höheren Tarifen bis jetzt erzielt 
stoßen hier also wieder auf den Punkt, der bereits z 
der Erörterungen über die Tarife berührt ist, wo h 
hoben wurde, daß für die Reichsbahn in der Tarifgebar 
wisse Grenzen bestehen. In besonderem Maße gilt dies 
von den Gütertarifen, die noch immer das Rückgrat d 
nahmen der Reichsbahn sind. Hier sind der Betätigung 
Verkehrswerbung durch tarifarische Maßnahmen doch ree 
hebliche Schranken gezogen. 


Außer allen diesen oben bespr Sehne Vorköhrsför 
Maßnahmen allgemeiner Art gibt es aber noch eine Rei 
schiedener Einrichtungen, mit Hilfe derer die Reichsbahn j 
Lage ist, praktische Werbearbeit zu treiben. 


In erster Linie kommen hier zwei Organisationen in B 
die ihre Gründung der Initiative der Reichsbahn verdan 
die hauptsächlich gerade zu dem Zweck von ihr geschaffen 
um praktische Werbung im großen Maßstabe zu betreibe 
sind dies die „Reichszentrale für Deutsche 
kehrswerbune“ und „Das Mitteleuropäis 
Reisebureau“. Hinsichtlich ihres Aufbaus, ihrer 
tungen und ihrer Betätigung auf dem Gebiete der Werbt 
der Kürze halber auf die Abhandlungen in dem Amtlichen 
richtenblatt der Deutschen Reiehsbahn-Gesellschaft „Die. 
bahn“ in Nr. 24, Seite 185/86, und in Nr. 25, ‘Seite 192/93 
wiesen. : N. N BE 


Ebenso wie diese beiden Organisationen hat auch dran Rı 
bahn selbst im Interesse des Reiseverkehrs auf den gr 
Bahnhöfen Auskunftsstellen für den Personen 
eingerichtet. Sie erteilen Auskunft nicht nur über di 
kehrszeiten und Anschlüsse der Züge, über Personenfahrg 
also in eigentlichen Eisenbahnangelegenheiten — so 
früher —, sondern sie sollen auch Auskünfte über Er] 
und Kurorte im In- und Auslande geben, soweit ihnen 


für Verkehrswerbung und von den Verkehrsvereinen 
sandten Prospekte möglich ist. Gleichzeitig verteilen sie 
sowie sonstige ,Werbeschriften an Reisende. Solche amt 
Auskunftsstellen dürfen, da sich das Publikum in ihnen lä 
im Innern nicht den Eindruck 
kahlgehaltenen Amtszimmers machen, sondern es sollte : 
innere Ausstattung durch geordneten Aushang schöner 
durch Schaffung guter und bequemer Sitzgelegenheit 
besonderer Wert gelegt ‚werden. Gerade hieran fehlt es 
häufig. MEERE 


Neben diesen Auskunftstellen -für den Personenverke 
stehen auch solche für den Güterverkehr in größer 
Hierher gehört, wenn auch seine Aufgaben viel weitert 
sind, das erst am 19. Oktober 1925 für den gesamten B 
der Reichsbahn geschaffene und dem Eisenbahn-Zentrale 
Berlin angegliederte „Werbebüro für den Güte 
kehr‘, das seine Weisungen unmittelbar von der H 
waltung empfängt. Anlaß zur Gründung dieses Werbebü 
die Feststellung, daß nicht nur Sendungen von Ausland 
land, ‚die früher’ durch Deufschland über die Reichsbahn 
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Weisung der eereßwalbıne hauptsächlich lands 
eb: 1. die eigentliche Güterverkehrswerbung, insbe- 
die Rückgewinnung verlorengegangenen Durchgangs- 
nd die Heranziehung neuen Verkehrs durch An- 
‘enger Beziehungen mit den am internationalen Ver- 
eiligten. Handels- und Verkehrsinteressenten und 2. die 
htung der gesamten Güterverkehrswerbung in den außer- 
n Ländern, namentlich soweit der Verkehr für eine Lei- 
er Strecken der Reichsbahn in Betracht kommt. Als 
el sind von der Hauptverwaltung bezeichnet: 1. die 
o rung der deutschen Fraehten an die der Wettbewerbs- 
so die Erstellung neuer Ausnahmetarife und 2. die 
und zuverlässige Verkehrsbedienung, also alles Mittel, 

ts oben als solche von hervorragend verkehrswerbender 

stellt sind. : 


der Einrichtung des Werbebüros handelt es sich haupt- 
um Förderung des Auslandsgüterverkehrs. Zu diesem 
atte die Reichsbahn schon vom Jahre 1920 ab Verkehrs- 
"zu den deutschen Gesandtschaften ins Ausland, nämlich 
en in Rotterdam, Kopenhagen, Wien, Bern und Prag ab- 
die die Aufgabe hatten, die Verkehrsinteressenten im 
über die deutschen Verhältnisse aufzuklären, den 
möglichst nach und durch Deutschland zu ziehen und 
nregungen auf Verbesserungen des Verkehrs mit dem 
zu eeben. Mit der Festigung der deutschen Währung, 
schreitenden Verbesserung der direkten Abfertigungs- 
eiten im internationalen Verkehr und der vermehrten 
e direkter Auslandstarife änderten sich die Aufgaben 
auftragten. Lag der Schwerpunkt ihrer Tätigkeit 
t allein auf beförderungstechnischem Gebiet, so mußten 
nehr die Verkehrsbeziehungen zwischen dem Ausland 
chland vor allem auch von dem Gesichtspunkte rich- 
tellung der Tarife aus beobachten. Sowohl dieser Um- 
auch die Umwandlung der Reichsbahn auf Grund des 
S- jutachtens führten dazu, daß die bisherigen Stellen in 
Verkehrsagenturen der Deutschen Reichsbahn- 
ft umgewandelt wurden. Zur Zeit bestehen solche 


{ Holland bei einer deutschen Schiffsmaklerfirma in 


Be zu Zürich, 
‚Österreich bei der deutschen Wirtschaftskammer für 
ch in Wien, 


um am wahrnehmbarsten ist. Das ist die Wer- 


dure Bilder und bi.ldliche Darstellun- 
a 50 durch Plakate, sie wird allgemein als 
Reklame ist, kurz definiert, eine 


h ezeichnet!). 


r welche‘ den Zweck hat, suggestiv zu wirken, 


ut das. Publikum REES Und zwar soll 
n nach dem Angebotenen geweckt werden; das 
erst dureh das Plakat für den Gegenstand, für ein 
ür eine Reise gewonnen werden. Der Eindruck 


sich. immer mehr steigernden Wichtiskeit dieses 
r die Reichsbahn sei es gestattet, über sein 
inige kurze Ausführ ungen zu machen. 
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auf den Beschauer muß also ein starker und nachhaltiger sein, 
ohne einen längeren Denkvorgang von ihm zu verlangen. Das 
erfordert, daß bei einem Plakat Bild und Wort in möglichst har- 
monischer Einheit miteinander verbunden sind. Beide sollen 
nur das Wesentlichste sagen. Es kommt weder auf eine detail- 
lierte Bilddarstellung, noch auf einen bis ins Einzelne gehenden 
Worttext an. Bei einer Besehränkung auf äußerste Knappheit 
und geschiekter Anordnung des Bildes und des Wortlauts wird 


der Blick des Beschauers am schnellsten gefesselt und ist der 


Findruck am nachhaltigsten. Es sei in dieser Beziehung auf 
das Plakat der Likörfabrik Meier verwiesen, welches in den 
Abteilen .unserer Personenwagen ausgehängt ist. Neben einem 
scharf hervortretenden Bilde wirkt es nachhaltend schon durch 
die leieht einprägsamen Worte: „Keine Feier ohne Meier“. Von 
ähnlieber Art sind die Minimax-Plakate mit dem Schlagsatz: 
„Feuer breitet sich nicht aus, hast Du Minimax im Haus“. 
Gerade aus solchen Plakaten ersieht man, daß es nur darauf an- 
kommt, das Wesentliche des Angebots scharf herauszuarbeiten. 
Dabei darf man aber nicht wieder in den Fehler verfallen, ledig- 
lich deshalb Bilder von ganz besonderer Art zu bringen, weil 
man sie für besonders wirksam in einem Plakat hält. Das wäre 
vom Standpunkt der Reklamepsychologie nicht richtig. Von dem 
Bild muß immer verlangt werden, daß es zu dem Angebot in 
enger Beziehung steht, daß es eine für das Angebot typische Ab- 
bildung darstellt. Ist das nicht der Fall, so führt das zu Ver- 
wechslungen und man kann dann von Fehlwirkungen in der 
Plakatreklame sprechen. Von einer Art Fehlwirkung könnte 
man auch dann reden, wenn man die bildliche Darstellung bei 
einer gleichbleibenden Art des Angebots wechseln wollte. 
Da das Plakat schon bei kurzer Betrachtung uns alles Wesent- 
liche sagen soll, so muß dem Publikum immer wieder dasselbe 
Bild vor Augen treten, damit es sich fest bei ihm einprägt. Das 
gilt in gleichem Maße auch von einzelnen Worten und kurzen 
Sätzen, den sogenannten Schlagworten und Schlagsätzen auf den 
Plakaten. Nur durch Wiederholung derselben Schlagworte und 
-sätze vermag die Masse des Publikums dauernd für das Angebot 
gewonnen werden. 

Was oben von den Bildplakaten gesagt ist, gilt ebenso auch 
für die Liehtreklameplakate, die sich auf Glaskörpern 
befinden und von den im Innern befindlichen Lampen erleuchtet 
werden. 

Alle diese Erfordernisse müssen wir nun auch an die von 
uns herauszubringenden Plakate stellen. Für uns ist dies Ge- 
biet noch verhältnismäßig neu, denn früher hat die Reichsbahn 
sich fast aussschließlich nur auf die Bekanntmachungen und 
Worte beschränkt, die zudem noch in einem wumständlichen 
nüchternen, amtlichen Stil abgefaßt waren. Die Folge war, daß 
sie wenig beachtet und daher kaum gelesen wurden. Die außer- 
ordentliche Bedeutung der verkehrswerbenden Reklame ist der. 
Reichsbahn erst seit der‘ Umstellung auf ein Unternehmen, das 
nach kaufmännischen Grundsätzen zu arbeiten hat, zum vollen 
Bewußtsein gekommen. Mit diesem Augenblick hat sie sich aber 
auch des Ausbaus dieses Werbemittels mit ganz besonderer 
Liebe angenommen, und zwar wirbt sie durch Plakate nicht 
nur für die Verkehrsmöglichkeiten im Personenverkehr, son- 
dern neuerdings auch in zunehmendem Umfange im Güterver- 
kehr. Sie will dadurch die Reisenden und die Interessenten auf 
günstige, schnelle und dabei billige Beförderungsgelegenheiten 
hinweisen und sie dadurch zum Reisen und zur Aufgabe von 
Gütern anreizen. Von besonderer Wirkungskraft haben sich 
solche Plakate im Personenverkehr für die Sommer- und Winter- 
sonderzüge, für die Sonntagssonderzüge, für den Ausflugsver- 
kehr auf Sonntagsrückfahrkarten, wie überhaupt bei Einlegung 
von Zügen aus bestimmten. Anlässen und ‘im Güterverkehr 
hauptsächlich für die Beförderung von Expreß- und Eilgütern 
erwiesen.: Von erhöhter Wiehtigkeit für die Wirkung dieser 
Plakate’ist neben ihrem Inhalt der Aushang an richtiger Stelle. 
Solehe Plakate gehören dorthin, wo der Hauptverkehr des Publi- 
kums sich abspielt. Es genüst nicht, daß diese Plakate in den 
Vorhallen, Warteräumen und auf den Bahnsteigen ausgehängt 


Nr. 15 EEE oh ar 


394 7 — 


Zeitung des Verein 
ee Eisenbahnve: 


sind, sondern es sind auch weitere Aushangmöglichkeiten ins 
Auge zu fassen, wie z. B. in Straßenbahnwagen, an Anschlag- 
säulen, in den Schaufenstern von Geschäften, in großen Kaffees 
und Restaurationen usw. Auf die Rührigkeit des Leiters der- 
ienieen Dienststelle, der der Aushang der Plakate übertragen 
ist, kommt hier sehr vielan. Er darf sich nicht damit begnügen, 
untergeordnete Organe mit den Plakaten zwecks Verteilung los- 
zuschicken, sondern er muß ihnen einen genauen Verteilungsplan 
mitgeben und überall persönlich auf Geschäftsleute usw. ein- 
wirken, daß die Plakate auch tatsächlich und an der richtigen 
Stelle ausgehängt werden. 

Wenn man die von den Reichsbahndirektionen zum größten 
Teil selbst entworfenen und in eigenen Druckereien hergestell- 
ten Plakate betrachtet, so wird man feststellen müssen, daß in 
ihnen die oben aufgestellten Erfordernisse voll zur Anwendung 
Abbildungen einer größeren Anzahl solcher 
Plakate finden sich in der „Zeitung ‚des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen“. Jahrgang 1925 Nr. 19 und Nr. 52 und 
im Amtlichen Nachrichtenblatt ‚Die Reichsbahn“ Jahrgang 1925 
Nr. 27. So sind bei den Sonderzügen im Personenverkehr An- 
sichten aus den Endorten oder Darstellungen aus der Geschichte 
dieser Städte, wie z. B. bei Zügen zum Kyffhäuserdenkmal das 
Bild Kaiser Barbarossas, bei Zügen an den Rhein eine Abbildung 
fröhlicher Zecher dargestellt. Bei den Plakaten im Güterver- 
kehr finden wir durchweg die Darstellung eines schnellfahren- 
den Zuges, durch welchen auf die schnelle Beförderung der 
Güter hingewiesen werden soll. Auch sind viele Plakate mit 
Schlagworten bzw. Schlagsätzen versehen wie z. B.: „Auf zu den 
„Auf an die Ostsee“, „Auf an den 


eckommen sind. 


Rheinischen Festspielen“, 
Rhein“ usw. 

Ergänzt wird die Werbung mit Plakaten durch eine solche 
mit kurzgefaßten Schriften, zusammenhängenden 
bildlichen Darstellungen, Merkblättern aller 
Art usw. Aus dem Güterverkehr seien hier die Darstellung der 
„Schnellsten Beförderung von Frachtgutladungen auf der Deut- 
schen Reichsbahn von Ausland zu Ausland“ und die von einzel- 
nen Direktionen zur Verteilung an Interessenten herausgege- 
benen Merkblätter erwähnt, die auf die Vorzüge der Expreßgut- 
beförderung und auf die Einrichtung von Eisenbahnkraftwagen- 
linien hinweisen sollen. Aus dem Personenverkehr sei die kleine 
Sehrift „In 90 Minuten von Garmisch-Partenkirchen“ genannt, 
die die Reichsbahndirektion München zwecks Hebung des Per- 
sonenverkehrs auf dieser Strecke herausgebracht hat. Hierher 
gehören auch die Broschüren und die in Heftform gedruckten 
Programme, die von den einzelnen Reichsbahndirektionen für 
die von ihnen gefahrenen Sonntagssonderzüge herausgegeben 
werden. Hier bieten sich noch viele Werbungsmöglichkeiten. 

Neben dieser eigenen Schrifttätigkeit der Reichsbahn darf sie 
aber die übergroße Bedeutsamkeit der Presse für die 
Ausnutzung zu Werbungszwecken nicht außer acht lassen. Die 
Bedeutung der Einwirkung von Zeitungsartikeln gerade auf die 
Masse des Publikums liest so klar auf der Hand, daß es hier 
weiterer Ausführungen nicht bedarf. Es sei nur auf die ver- 
schiedenen Arten der Nutzbarmachung der Presse für unsere 
Zwecke kurz verwiesen. Diese kann geschehen 1. durch bezahlte 
Inserate, 2. durch kurzgefaßte und möglichst mit bildlichen Dar- 
stellungen versehene Prospekte, die den Zeitungen beigelegt 


Allgemeines. 


— Ordnung, Pünktlichkeit und Höflichkeit in Deutschland. 
Der Präsident der brasilianischen Akademie für Medizin, Pro- 
fessor Dr. Miquel Couto aus Rio de Janeiro, weilte kürzlich 
in Berlin als Gast der Medizinischen Gesellschaft und hielt vor 
namhaften deutschen Klinikern einen Vortrag in der I. Medi- 
zinischen Klinik der Charit& in Berlin. Über seine Eindrücke 
als Reisender in Deutschland äußerte er sich einem Mitarbeiter 
der Reichszentrale für Deutsche Verkehrswerbung zegenüber 
folgendermaßen: „Ich war das letzte Mal in Deutschland im 
Jahre 1913. Ich habe daher die Verhältnisse, wie sie in Deutsch- 
land unmittelbar nach dem Kriege und während der schlimmsten 


"Lebensdauer haben und weil diese oft durch beigegebene Bi 


Zeit der Inflation waren, nicht kennen gelernt. 


‚um ihnen die Reise und den Aufenthalt zu erleichtern u 


werden und 3. durch Veröffentlichung von Artikeln iR 1 
nellen Teil und zwar in letzterer Hinsicht entweder in d 
daß die Reichsbahndirektionen von ihnen selbstverfaß 
in die Zeitungen und Zeitschriften hineinbringen oder. 
mit Vertretern der Presse Besichtigungen unserer Betrieb 
Verkehrseinrichtungen veranstalten oder sie zu Sonder‘ 
staltungen wie den Sonderzugfahrten einladen und sie ı 
lassen, nun ihrerseits ihre Eindrücke in propagandistiech 
in ihren Zeitungen und Zeitschriften zu veröffentlichen. 
besonders nachhaltiger Wirkung haben sich hier Artik I: 
in Zeitschriften gezeigt, weil diese nicht wie die Zeitunge 
fort in der Zeitungsmappe verschwinden, sondern eine | 


das Auge des Lesers besonders anzuziehen pflegen. Als 
Zeitschriften kommen vornehmlich Verkehrs- und Bäde 
schriften in Betracht. wi 

In dieses Gebiet der Werbetätigkeit der Reichsbahn | l 
die Verbreitung von Mitteilungen durch den Rundfunk 
die Verbreitung von Bekanntmachungen und die Vorführu T 
Bildern werbender Art durch den Film. Die Benutzı n 
Rundfunks für diese Zwecke erringt mit Zunahme seiner 
vollständigung und damit seiner Wichtigkeit gleichzeitig i 
größere Bedeutung auch für uns; sie ist allerdings zur Zei 
da möglich, wo am Sitze der in Betracht kommenden Reicl he 
stellen Sender vorhanden sind. Augenblicklich kann ung 
leieht der Film noch größere Dienste leisten, sei es, daß ı 
den Zwischenpausen zwischen den Filmen ebenso wie au 
Geschäftsfilmen besonders unsere Bekanntmachungen f 
Sonntagssonderzüge auf der Leinwand in Wort und i 
Bildern erscheinen lassen, sei es, daß wir besondere 
Reichsbahn selbst aufgenommene, verkehrswerbende Fil 
bewegliche Lichtbilder, laufen lassen. Mit aus diesem 
heraus ist die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft zu 
schluß gekommen, eine besondere Filmzentralstelle beim Bi 
bahn-Zentralamt in Berlin einzurichten. Der andere Grund 
nebenbei bemerkt, auf dem Gebiete der Wichtigkeit des’ 
für Lehrzwecke. Die Filmzentralstelle hat die Aufgabe, di 
heitliche Entwieklung und die wirtschaftliche Durchführuz 
Reichsbahn-Filmwesens auf beiden Gebieten zu gewährleis 
und die schon vorhandenen Filme dem ganzen Untern 
nutzbar zu machen. So bestehen an verkehrswerbenden F 
schon folgende: : 

1. Der Verkehrsweg von Berlin nach Trälleboreg. 

3. Vom Rhein zum Bodensee. : 

3. Mayer auf Reisen. 

4. Die Darstellung der Behandlung 3 Bilstick 

Güterverkehr. | 

Wenn nun zum Schluß noch kurz auf die Bedeutung! 
stellungen, auf denen die Reichsbahn die Fortschritte i 
bahnwesen und ihre Leistungen in Natur, in Modellen, 
lichen und zeichnerischen Darstellungen und in statistische YA 
zeichnungen zeigt und auch damit verkehrswerbend w. 
dürften in obigen Ausführungen, wenn auch nur in 
Zügen, alle diejenigen Maßnahmen und Möglichkeite 
mäßiger und zielbewußter praktischer Verkehrswerbun 
stellt sein, die der Deutschen Reichsbahn auf den Geb 
Personen- und Güterverkehrs zu Gebote stehen. 2 
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Was ie 6 
wart anbetrifft, muß ich sagen, daß ich als Reisender in De 
land nieht den geringsten Unterschied mit de 
gemeinen Verhältnissen in dem Jahre 1913 festgestellt 
Dieselbe Ordnung, Pünktlichkeit und Sauberkeit in deı 
bahn, dieselbe Dienstbereitschaft und das gleiche - 
kommen in Hotels und Geschäften, und im allgemeinen ha 
feststellen können, daß Staatsbeamte und kaufmännise 
stellte jeder Art, mit den man in Fühlung kommt, die | 
Höflichkeit den Ausländern gegenüber an den T 


nehm zu gestalten. 
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ie Deutsche Reichsbahn steht heute im Zeichen des be- 
den Wettbewerbs durch moderne Verkehrsmittel, rascher 
schritte der Technik und langsamer Hebung der Volkswirt- 
aft. Um dieser schwierigen Lage gewachsen zu sein, darf sie 

ausschließlich auf Betriebssicherheit bedacht sein; sie 
ß auch durch Beschleunigung des Betriebes einen lebhafteren 
ierverkehr anstreben und damit aktiv auf die Produktions- 
gerung zu Gunsten der deutschen Volkswirtschaft einwirken. 
e Beschleunigung des Betriebes ist aber nur durch Abkür- 
‚= der Fahr- und Aufenthaltszeiten zu erreichen. Der Ge- 
windigkeiterhöhung sind durch die Beschaffenheit des Ober- 
BEorenzen gezogen. Dagegen können durch Einführung und 
'olgung betriebswissenschaftlicher Grundsätze die Zug- 
enthaltszeiten überall dem durchschnittlichen Arbeitszeitauf- 
nde für die Rangierarbeit eng angepaßt werden, und es kann 
ner durch sie der Arbeitszeitaufwand für die Behandlung 
BE itnen Zuges auf ein Mindestmaß eingeschränkt werden. 
m Zusammenhang hiermit spielt der Wagenübergang eine 
tige Rolle im Betriebe. Er ist „der Aufenthalt der ein- 
en Fahrzeuge auf den Betriebsstellen zu ihrer Überführung 


beachtet ihn erfahrungsgemäß selten und begnügt sich, 
gewissenhaft arbeitet, mit dem Grundsatze, die Fahr- 
unter Beachtung ihrer Rangordnung, der Auslastung, der 
usw. möglichst rasch abzubefördern. 

hfolgend wird nun in Abb. 1 der Wagenübergangsplan 
mittleren Rangierbahnhofs — Ruhbank — nicht als Ta- 
sondern als Bild gezeigt. Zur Erläuterung der Übergangs- 


Dch 


\hältnisse wird vorausbemerkt, daß Ruhbank — Rk — etwa 
| der Mitte zwischen den Zugbildungsstellen Dittersbach — 
hr und Hirschberg — Hch — liest und daß Güterzüge in 
* Richtung nach Heh über diese Betriebsstelle hinaus ent- 
\der nach Kohlfurt — Ko — oder nach Schlauroth — Shp — 
lıren. Von Rk zweigt eine Seitenstrecke nach Liebau — Li — 
Id von dieser eine andere nach Schmiedeberg — Sm — ab. 

| Jiernach kommen als Hauptübergänge für alle im Betriebe 
‚behandelten Güterzüge die Bahnhöfe Li, Sm, Deh, Ko und 
Din Frage. Hierdurch wird der Kopf des Schemas in Abb. 2 
Beate. Er zerfällt links in den Teil für die Ankunft, 
ı>hts in den für die Abfahrt der Güterzüge. In jedem Teile 
sıd die Übergangsstellen angeordnet mit der Einschränkung, 
(ß bei der Ankunft die für die Abfahrt getrennt vorgesehenen 
vers änge Ko und Shp .der Einfachheit wegen zum Übergange 


‚der | der Übergänge wurde eine senkrecht durch das Schema 
a e Zeitlinie: bei der Ankunft und bei der Abfahrt zuge- 


Der Wagenübergang. 


Von Eisenbahninspektor Neuhahn, Görlitz. 


ordnet, Hierauf wurde in dem Schema für jeden Güterzug links 
der Ankunfts- und rechts der Abfahrzeitpunkt gesucht, durch 
die Minutenziffer bestimmt und beide Punkte wurden miteinan- 
der verbunden. Die Verbindungslinie stellt den Güterzug dar, 
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Abb. 2. Wagenü bergangsplan — Bahnhof Ruhbank. 


Lama er 


richtiger, sie zeigt seine Nummer, Ankunfts-, Aufenthalts- und 
Abfahrzeit.. 

Denkt man :sich die Mittellinie Rk in soviel dünn zu zeich- 
nende Senkrechte zerlegt, als Fahrstraßen im Bahnhofe vorhan- 
den sind (5) und den Schnitt jeder Güterzuglinie mit der für 
ihn in Betracht kommenden Fahrstraßenlinie durch einen Ring 
gekennzeichnet, so zeigt das Bild ferner sämtliche Fahrwege. 
-Trägt:man auch die Personenzüge ein, so erkennt man sämtliche 
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planmäßigen Kreuzungen und Überholungen im Bilde. Man er- 
hält so ein vollständiges, klares und mit einem Blicke zu über- 
sehendes Bild, das alle Angaben der Fahrordnung enthält 
und diese daher ersetzt. Erwägt man, daß die jetzige Fahrord- 
nung in ihrer tabellarischen Buchform recht unübersichtlich ist, 
den Zusämmenhang der einzelnen Zugfahrten mit dem ganzen 
Fahrplan nicht erkennen läßt und zum Blättern und Suchen 
zwingt, so wird man gern den Vorzug dieses Bildes gegenüber 
der Buchtabelle anerkennen. i 


Ferner aber zeiet das Bild seinen eigentlichen Bestimmungs- 
zweck, den Wagenübergang und zwar nicht unklar und un- 
genau, wie die Tabelle, sondern klar und zeitlich genau nach 
Tagesstunden und Minuten. Zur Erläuterung wird ausgeführt: 


1. Die Übergangszeit der Fahrzeuge im Bahnhofsbetriebe be- 
einnt mit dem Zeitpunkte ihrer Ankunft im Güterzuge und 
endet mit dem Zeitpunkte ihrer Abfahrt in einem anderen Güter- 
zuge. Beide Zeitpunkte müssen deshalb, ebenso wie die zwi- 
schen ihnen liegende Zeitspanne — die Übergangszeit — im 
Bilde kenntlich gemacht werden. Zu diesem Zwecke wird zu- 
nächst der Ankunftszeitpunkt jedes Güterzuges — linke Seite 
des Bildes — durch die wagerechten, gestrichelten Linien auf 
die senkrechten Abfahrtzeitlinien — rechte Seite des Bildes — 
übertragen. Die Übertragungspunkte sind die Schnitt punkte 


der Wagerechten mit der Senkrechten und haben den Zweck, die 


am Kopfe ablesbare Richtung des Übergänges anzuzeigen, die 
allein jeder Güterzug mitbringen kann. Richtungen, die im 
Güterzuge nicht vorkommen können, sind überbrückt. 
Beispiel: Der von Deh nach Li fahrende Gz 8710 kommt in 
Rk um 5.06 vm. an — siehe Bild, linke Seite, Ankunftslinie 
Deh —. Die am Ankunftszeitpunkte beginnende, wagerechte, 
gestrichelte Linie schneidet auf der Abfahrtseite — rechts — 
nur die senkrechten Abfahrtlinien Sm, Ko, Shp, die übrigen, 
Deh und Li, werden überbrückt, d. h. Gz 8710 bringt nur 
Übergänge Richtung Sm, Ko, Shp an, deren Aufenthalt in Rk 
um 5.06 vm. beginnt oder, allgemein ausgedrückt, 


„Die wagerechte, gestrichelte Linie zeigt Richtung des 
Überganges und Beginn der Übergangszeit an“. 


2. Verfolgt man die erwähnten drei Schnittpunkte auf der 
rechten Seite — 5,06/Sm, 5,06/Ko, 5,06/Shp — im Bilde nach 
unten, so stößt man in laufender Zeitfolge auf die Abfahrtzeit- 
punkte aller Güterzüge, mit denen die um 5,06 im Gz 3710 an- 
gebrachten Übergänge abbefördert werden könnten. Da nun 
aber nicht alle, sondern nur die planmäßig vorgesehenen, 
lich nächsten oder übernächsten Güterzüge den Übergang auf- 
nehmen dürfen, sind die Senkrechten, vom Ankunftszeitpunkte 
beginnend, bis zum Abfahrtszeitpunkte des letzten, 
nahmeberechtigten Güterzuges fein gestrichelt dargestellt. Die 
Unterbrechung der gestrichelten durch die volle Linie bedeutet 
‚also, daß von dem Unterbrechungszeitpunkte ab bis zum näch- 
sten Unterbrechungszeitpunkte der Bahnhof planmäßig von dem 
Übergang der entsprechenden Richtung geräumt sein muß. An 
der Länge der gestrichelten Senkrechten ist in der Zeitspalte 
die Zeitspanne des Überganges erkennbar oder, allgemein aus- 
gedrückt, 

„Die senkrechte, gestrichelte Linie zeigt Länge und Schluß 

‘der Übergangszeit an.“ 


Fortsetzung des Beispiels zu 1: Verfolet man hiernach vom 
Schnittpunkte der Wagerechten 5.06/8710 mit der Senkrechten Sm 
— kurz 5.06/Sm — die senkrechte gestrichelte Linie nach unten, 
so sieht man, daß zwar nachfolgende Güterzüge Übergang Sm zu- 
bringen, daß aber die Senkrechte bis 12 Uhr naehts und von 
da ab — oberer Bildteil — bis zum Gz 8700 —3.45' — keine 
Güterzuglinie im Abfahrtszeitpunkte trifft, d. h. alles für Sm 
aufkommende Gut, wird während 24 Stunden im Bahnhofe ge- 
sammelt und täglich nur einmal abbefördert. 


Verfolgt man vom. Schnittpunkte 5.06/Ko die senkrechte ge- 


strichelte nach unten, so erkennt man an ihrem Treffpunkte 
nit der Güterzuglinie 7132, daß dieser Zug die nächste Beförde- 


zeit- 


noch auf-‘ 


rungsgelegenheit, und an een Treftmunkis mit-der G 
linie 8672, daß dieser die zweitnächste Beförderungsg 
für das mit Gz 8710 angebrachte Übergangsgut Ko is 
Treffpunkte 12.51/Ko eintretende Unterbrechung der 
ten durch die fortlaufende Senkrechte ‚zeigt, daß von 
5.18 kein Übergangsgut Ko auf dem Bahnhofe vorhan 
darf. Außerdem kann man die Übergangszeitspannen r Tr 
dem Bilde ablesen. ‘ 


 Verfolet man, auf diese Weise ee ‚sämtliche 
zeitlinien, so unterrichtet man sich schnell; sicher 
schöpfend über alle Übergangsverhältnisse des Betrieb 
rasche Erkenntnis erleichtert jede Wagenkontrolle 
und läßt eine Fülle wertvoller Schlüsse für die Verb 
des Wagenüberganges zu, die hier wegen Ba 
örtert werden können. 


Die bildliche Darstellung Bieter. gegenüber der tabellari 
den Vorteil, daß sie nieht wie die Tabelle lediglich das 
dächtnis, sondern auch. die Vorstellungskraft anregt und 
durch stärker und dauernder im Gedächtnis haftet: 
ferner nicht, wie die Tabelle, Schriftworte, sondern nur 
Zeichen — Zahlen, Striche und Punkte — verwendet, 
viel einfacher, übersichtlicher und rascher verständlich, g 
und vollständig, wenn man die Bedeutung der Zeichen 
Schlüssel des Bildes — kennt. Däs vorliegende Bil 
wenn es die erwähnten kleinen Ergänzungen erfährt, zwei 
tige Betriebseinrichtungen, die nr und .den W 
übergangsplan, die, wie schon erwähnt, ihrer 
tabellarischen Gestalt recht schwerfällig und "unübers ; 
sind und deshalb in der Praxis nur ungern verwendet we 
Es unterrichtet den Laien wie den Fachmann, dem der I D) 
betrieb fremd ist, rasch und sicher über seine wesentl 
Eigentümlichkeiten, schafft Klarheit, erhöht die Erken 
dient dadurch einer wirtschaftlichen Betriebsführung. Nad 
hier erörterten Grundsätzen könnten Betriebspläne für 
auch die schwierigsten und umfangreichsten Betriebe aufge 
werden. Es bedarf zur Wahrung der Übersichtlichke; 
einer entsprechenden Vergrößerung des Schemas. ER 


Mit Hilfe des Bildes können für jeden Haäuptüberga 
normen gebildet werden, die zeigen, wie lange ein 
jedes Überganges durchschnittlich im Bahnhofe aufgehal 
wird. Diese Übergangszeitnormen sind Wertzahlen, 
nachweisen, ob die Notwendigkeit vorliegt, die Übergäng 
Abkürzung zu verbessern. Beträgt z. B. die durchschni 
Übergangszeit — Wagenverzögerung — eines sehr lebh 
Überganges 6 Stunden, so wird man diese Norm durch } 
rung des Fahrplans, anhalten von Durchgangszügen, 
rung der Beförderungsgelegenheiten und. dergleichen 
drücken suchen und. den Erfolg solcher Maßnahmen 
neu zu” bildenden Zeitnorm deutlich erkennen. 


Der Verfasser hat in Ruhbank die Yätnands Header ei 
Überganges ermittelt und dabei gefunden, daß verse 
Proben nur geringe Abweichungen ihrer Ergebnisse zeit 
die Normen also brauchbar ‘waren. Die Untersuchungen 
können hier nicht gezeigt werden, dagegen soll ihre Aus: 
kurz geschildert werden. In eine Tabelle raden an 
einander folgenden Tagen eingetragen: 33 
sämtliche Güterzüge in chronologischer Reihe, 
die Zahl der von ihnen im Bahnhofe ausgesetzten | 


nach Übergüngen geordnet, 


Übergängen geordnet. 


Die Aufschreibungen wurden so genau geführt 


lich Fe Zugangs an den drei Veihalfiagen und vern 
den Abgang in 9% gleichen Zeit, mit. ‚dem 


$ inien nu - punktierte. "Wagerechte und Senkreehte — wur- 
n kust: 
die Zahlen der Wagen jedes angekommenen Überganges 
den entsprechenden Treff- und Sehnittpunkten der wage- 
hten "Ankunftslinien mit den Senkrechten ohne Vorzeichen, 
l der Wagen jedes ausgehenden Überganges bei 
prechenden Treffpunkien der Güterzuglinien mit den Senk- 
‚ den Abfahrtszeitpunkten, mit dem Vorzeichen „—“ ver- 


lichen Wagenüberganges, das genau die Zahl der 
n jedes einzelnen Überganges und seine Verzögerung — 
‚gangszeitspanne — zeigt. Durch einfache Berechnungen 
n man dann für jede senkrechte Übergangslinie die Gesamt- 
und die Gesamtverzögerungszeit der Wagen und durcli 


{ bergang bestimmen, d. h. ermitteln, wie lange. im Durch- 


ie ‚Behandlung der Wintersportgeräte durch den Deutschen 
nbahn-Personen- und Gepäcktarif hat bisher keine alle 
he der Beteiligten befriedigende a gefunden. 


renick Melkoabsn ren, ($ 30 EYO. Aust.-Best. 1 an 
Bestimmung ist schon für manchen Wintersportler zu 
uelle von Ärger geworden. Denn da die Weiterbeförde- 
von Gepäck, das unterwegs auf einen anderen Zug über- 
ı muß, nicht mit dem Anschlußzug, sondern erst mit dem 
ten. der Personenbeförderung ER Zuge verlangt 
n kann (S 34 [7] EVO.), so kommt es bei knappen An- 
n häufig. vor, daß auf der Bestimmungsstation der 
ler oder Skifahrer ohne Rodelschlitten oder Skis eintrifft. 
ze Reise ist damit meist zwecklos geworden. Wieder- 
haben. daher Sportvereinigungen eine andere tarifa- 
S Behandlung der Wintersportgeräte zu erreichen versucht. 

her hegte aber die Reichsbahn Bedenken gegen eine Ände- 
g des bestehenden Zustandes. 


e liegen nun in dieser Hinsicht die Verhältnisse in den 
schen Ländern des Wintersportes, Österreich und Schweiz? 


‚den bsterreichischen Bahnen können in jeden Personen- 
(Schnellzüge und Personenzüge) Schneeschuhe und Rodel 
enommen werden. Die Schweizerischen Bundesbahnen aber 
Se geradezu vorbildliche Regelung getroffen. Die Mit- 
‚Wintersportgeräten in die Personenwagen ist zwar 


en „Gratistransport von Skis EN on 
n Schlitten“ versehen ‘werden, diesam Gepäckschalter für 
m kaufen ist. Auf der Rückseite sind die Beförderungs- 
ungen eireignrnebie) un ; 


en befinden, 
ibgelehnt werden. 
- Reisende hat nur Anspruch auf Gratisbeförderung eines 


‚ Andernfalls kann die Entgegen- 
. 


it in das Bild’ eingetragen und die Über- 


"Durch Übertrag aus der Tabelle wurden 


den 


. Auf diese Weise entsteht ein vollständiges Bild des 


SER "397 ee ee ee A ELSE 


' sehnitt 'ein Wagen bestimmter 


een Hauptübergang, 


‘der Übergangszeiten 
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aulge- 


Richtung - im Bahnhofe 
„halten wurde. 

 Bestünden also ln Übergangsbetrieb -Zeitnormen für 
so.könnte man mit Hilfe dieser Wert- 
zahlen systematisch von zentraler Stelle aus auf Abkürzung 
aller Betriebe durch ' Verbesserung - des 
. Güterzugfahrplans hinwirken. Auf diesem Wege wäre also das 
eingangs genannte Ziel einer Hebung des Verkehrs durch :Be- 


. schleunigung des Betriebes anzustreben. 


r 


Man sagst, der Amerikaner verdanke seine hohen wirtschaft- 


"lichen Erfolge der Tatsache, daß er dauernd rechne, Seine 
Rechenkunst unterscheidet sich aber‘ von der uns geläufigen, 


e ung. der Gesamtzeit in die Gesamtzahl die Zeitnorm für: |. 


die der Rechnungslegung und der Statistik dient, dadurch, daß 
er praktisch sofort zu verwendende Wertzahlen — Normen — 
wie die oben gezeisten schafft und mit ihrer Hilfe einen tiefen 
und umfassenden. Einblick in die Rentabilität seiner Betriebe 


- und.eine stets wachsame Kontrolle über sie gewinnt. 


v 
u eb nl DELL 


Sehneeschuhen 
"sind. Alte Beklebungen müssen von den Gegenständen entfernt 


"station selbst nach dem Packwagen zu verbringen, 


. zu überführen und auf der 


Beförderung von Wintersportgeräten. 


‘Die verschiedenartige Behandlung der Wintersportgeräte hat 
zur Folge, daß »ein Reisender, der. von Deutschland mit Sehnell- 
zug’ über Österreich nach der Schweiz fährt, gezwungen ist, 
seine Skis zuerst als Gepäck aufzugeben, sie'’an der deutschen 
Grenzstation in Empfang zu nehmen, in’ den Personenwagen des 
österreiehischen Zuges zu verbringen, an der -österreichisch- 
schweizerischen Grenze eine vorgeschriebene Anhängeadresse 
zu “erstehen und die Skis am Gepäckwagen des Schweizer Zuges 
abzugeben, wenn.er nicht eine direkte Abfertigung ‚als Reise- 
gepäck nach der Bestimmungsstation vorzieht, gegen die 
in den ‚Kreisen der Wintersportler aus den ‘oben erwähnten 
Gründen Abneigung besteht. 


aber 


Von den drei Systemen der Beförderung verdient . das 
schweizerische den Vorzug. So sehr die österreichischen 
Tarifbestimmungen den dankbaren Beifall der Wintersportler 


finden, so ist doch mit der unbeschränkten Mitnahme der Sport- 
geräte in die Personenwagen der Nachteil. verbunden, daß 
manchmal, besonders in den engen Gängen der Schnellzüge, ein 
beängstigsendes Gedränge entsteht. Das Schweizer System aber 


bedeutet eine Lösung, mit der alle Beteiligten einverstanden 
sein können. Seine grundsätzliche. Übernahme durch die 


Deutsche Reichsbahn kann auf Grund der guten Erfahrungen, 
die damit gemacht würden, unbedenklich empfohlen werden. 
‘Der deutsche Eisenbahn-Personen- und. Gepäcktarif, Teil T, 
hätte in den allgemeinen Ausführungsbestimmungen Ziffer 5 zu 
$ 28. lediglich eine Ergänzung mit etwa folgendem Wortlaut zu 
bekommen: „Schneeschuhe und Rodelschlitten werden in allen 
Zügen unentgeltlich im Packwagen befördert, wenn sie mit der 
mit Namen des Aufgebers und Bestimmungsstation ausgefüllten 
Anhängeadresse ‚Unentgeldliche Beförderung von 
und ‘Rodelsehlitten‘ versehen 


Abgangs- 
beim Zug- 
wechsel auf Unterweesstationen von Packwagen zu Packwagen 
Bestimmungsstation am Pack wagen 
in Empfang zu nehmen. Eine Haftung der. Eisenbahn ist — ab- 
gesehen -von den Fällen des Vorsatzes oder der groben Fahr- 
lässigkeit - — ausgeschlossen.“ 

Im. übrigen könnten die Bestimmungen wegen Mitnahme: von 
Schneesehuhen und Rodelschlitten in die Personenwagen und 
wegen der Beförderung als Reisegepäck unverändert bestehen 
bleiben. 

Der Rückseite der neu einzuführenden Anhängeadresse „Un- 


sein. Der Reisende hat die Gegenstände auf der 


entgeltliche Beförderung von. Schneeschuhen und Rodel- 
Re wären die neuen Tarifbestimmungen aufzudrucken. 


Es könnte. die Befürchtung gehegt werden, daß durch die neue 
Einrichtung das Ein- und Ausladen von Gepäck und Expreßgut 
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behindert werden wird. Allein, da die große Masse der Winter- 
sportler die direkten Sportzüge und die 4. Klasse der Personen- 
züge benützt, wird der Packwagen im allgemeinen nur von den 
verhältnismäßig wenigen Skifahrern und Rodlern in Anspruch 
genommen werden, die mit Schnellzügen oder in der Polster- 
klasse der Personenzüge reisen. 

Sodann könnte man einwenden, daß die Reichsbahn in ihren 
Einnahmen an Gepäckfracht geschmälert werden wird. Allein 
die Gepäckfracht, die der Reichsbahn entgehen wird, dürfte ver- 
schwindend gering sein, jedenfalls aber die dem neuen Ver- 
fahren anhaftenden Vorzüge aufwiegen. Zudem kann sich die 
Reichsbahn in den Anhängeadressen „Unentgeltliche Beförde- 


Die neue Reichsbahnbeamten-Krankenversorgung. 
Von Dr. Schmidt, Oldenburg i. O. 


Von den Personalverhältnissen bei der Reichsbahn-Gesell- 
schaft hat sich die breitere Öffentlichkeit, beeinflußt durch die 
manchmal recht einseitigen Klagen über Personalabbau und Be- 
amtenentrechtung, in der letzten Zeit ein nicht gerade erfreu- 
liches Bild zu eigen gemacht. Um so mehr ist der Außen- 
stehende gemeinhin ein wenig verwundert, wenn‘man ihm einen 
Blick in ein Sondergebiet der Reichsbahn-Personalpolitik, näm- 
lich in das Gebiet der Beamten-Krankenfürsorge, gestattet und 
ihm die hier schon von den ehemaligen Länderverwaltungen ge- 
botenen Fürsorgeeinrichtungen darlegt. Auf diesem Gebiet nun 
ist neuerdings eine Neubeordnung in Kraft getreten, die auch 
für weitere Kreise besonderes Interesse beanspruchen kann. Als 
erste größere Anstalt ihrer Art ist nämlich von der Reichsbahn- 
Gesellschaft eine Reichsbahnbeamten-Krankenkasse, die „Reichs- 
bahnbeatmten-Krankenversorgung“, geschaffen ‚worden, die auf 
anteilmäßiger Beteiligung der Beamten und der arbeitgebenden 
Verwaltung aufgebaut, als selbständige Versicherungsanstalt die 
Krankheitsversorgung der Beamten und ihrer Angehörigen 
sicherstellen soll. 

Die Krankenversorgung der Reichsbahnbeamten hatte bislang 
die durch das Länderherkommen gegebenen Verschiedenheiten 
fortgeführt, und wie auf dem Gebiete der Personalverhältnisse 
überhaupt, so boten sich auch auf diesem durch. die Zwangsver- 
hältnisse von Betrieb und Verkehr nicht unmittelbar beein- 
flußten Gebiet verschiedene Verwaltungssysteme nach den ein- 
zelnen Länderverwaltungen abgegrenzt nebeneinander dar. 
Immerhin kam dem System einer ärztlichen Versorgung durch 
bestimmte von der Verwaltung angestellte Bahnärzte doch eine 
überragende Bedeutung zu, mochte sich nun diese Versorgung 
nur auf das eigentliche Betriebspersonal oder auch auf das Per- 
sonal des inneren Verwaltungsdienstes beziehen. Von diesem 
System, das in dem bahnärztlichen Dienst nicht nur die allge- 
meine sanitäre Überwachung, die sog. vertrauensärztliche Tätig- 
keit, sondern vor allem auch die ärztliche Behandlung des Per- 
sonals umfaßt und das diese Behandlung durchweg nicht nur 
dem Personal, sondern auch den Angehörigen des Beamten dar- 
bot, hob sich ab die Beordnung wie sie andernorts dahin bestand, 
daß das Personal seine ärztliche Behandlung unter freier Wahl 
des Arztes selbst mit anteiliger Beteiligung der Verwaltung 
durch besondere Kasseneinriehtungen finanzierte, daß dagegen 
den Bahnärzten als solehen nur die Stellung ‚eines reinen Ver- 
trauensarztes übertragen war. Den Wünschen des Personals, 
das in der bahnärztlichen Versorgung eine gewisse Bevormun- 
dung erblicken zu müssen glaubte, kam eben aus diesem Grunde 
das letztere System eher entgegen, und auch die Auffassungen 
weiter Kreise in der Ärzteschaft konnten sich mit der Bindung 
eines Teiles der Beamtenkundschaft an fixierte Ärzte auf die 
Dauer immer weniger abfinden. Die Grundlage für den Aufbau 
einer Neuorganisation lag in der Mitte. Man hat daher jetzt den 
bahnärztlichen Dienst, soweit er ärztliche Behandlung umfaßt, 
auf den eigentlichen Betriebsbeamten beschränkt, hat. aber für 
dessen Angehörige und ebenso für das übrige Beamtenpersonal 


rung von Schneeschuhen und Rodelschlitten“ ee 
nahmequelle erschließen, wenn sie für das Stück eine mö Bi 
Gebühr, etwa 20 3, erhebt. Die Reisenden werden diese klei 
Ausgabe gerne mit in den Kauf nehmen, wenn sie die Ge 
haben, daß ihre Sportgeräte mit ihnen BISCHOF NE am Best) 
mungsorte eintreffen. N 

Etwaigen Bedenken, ob sich die neue Abfertigungsart in 
Praxis bewähren wird, könnte dadurch Rechnung getra 
werden, daß man sie zunächst probeweise und für e 
Bahnhöfe einführt. In diesem Falle wird die Neuerung. 
sofort in den Tarif aufzunehmen, sondern erst abzuwarten sei 
wie sie sich bewährt. Dr. Fiscehl, Regensburg. 


mit Angehörigen eine besondere Versorgungsanstalt errichte 
die nunmehr unter Beteiligung der Verwaltung die Kranken! fü 
sorge zu übernehmen hat, und zwar ohne in der Wahl 
Arztes eine Beschränkung vorzuschreiben. Für die RR d 
lung des Betriebspersonals sprechen ausschlaggebende Grünk 
der Betriebssicherheit. \ 


Die neue Krankenkasse, die mit der "Reichsbahnbeitiii 
Krankenversorgung“, einer Anstalt mit eigener Rechtspersön iel 
keit, nunmehr ins Leben getreten ist, umfaßt als Einheitska: 1s$ 
für den gesamten Bereich der Reichsbahn alle Reichsbahnb 
amten mit Angehörigen, nur die Betriebsbeamten, die der bahı 
ärztlichen Fürsorge unterstehen, sind ausgenommen, aber 
sie dürfen für diejenigen Leistungen der Kasse, die wie 
arzt, Zahnbehandlung und Krankenhaus über die bahnärztliel 
Behandlung hinausgehen, der Kasse beitreten, selbstverstän 
lich gegen Zahlung eines verringerten Beitrages. Die Leistun € 
der neuen Kasse sind sehr entgegenkommend. Es werden. 
Kosten für ärztliche Behandlung im Rahmen der ortsübliche 
Sätze mit 80%, die Kosten für Zahnbehandlung mit 60%, 
Kosten für Arznei mit 100% übernommen, und zu den Kos 
einer Krankenhausbehandlung, von Zahnersatz und von 
mitteln werden namhafte Zuschüsse gegeben. Die Beiträge sind 
den Belastungen der Kasse durch die einzelnen Leistung 
entsprechend nach Gehaltsgruppen der Mitglieder derar 
gestuft, daß die Beamten der Gruppen {--IV einen Beitrags 
von 3 RM., die Beamten der Gruppen V—VI einen Beitrags 
von 4,20 RM., die Beamten der Gruppen VII—IX einen Bei- 
tragssatz von 5,40 RM und die Beamten der Gruppen xy 
darüber einen Beitragssatz von 6,40 RM. bezahlen. Für Beamte, 
die der bahnärztlichen Fürsorge unterstehen, vermindern sie) 
die Sätze auf 2,50 RM., 3,50 RM., 4,50 RM. und 5,50 RM. 
diesem Beitrag der Mitglieder übernimmt die Reichsbahn- 
schaft aus den freiwerdenden, für bislang Notstandsbeihi 
bereitgestellten Mitteln Zuschüsse in Höhe von 100% (G 
I—-IV), 66% % (Gruppe V—VI) und 50% (für die üb: 
Gruppen), sie stellt außerdem den gesamten äußeren Ve 
tungsapparat kostenlos zur Verfügung. Die. Mitgliederbeitr 
und die Leistungen der Versorgungsanstalt, wie sie sich 
nach darstellen, überragen das übliche Maß von Mittelst 
krankenkassen nicht unerheblich, und für den einzelnen 
amten ist somit eine Krankheitsversicherung eingerichtet, 
sie gewiß auch andernorts nur als Vorbild dienen kann. A 
über diese Bewertung aus dem Gesichtspunkte des einz 
Beamten heraus hat das neue Werk noch weitere Beacht 
zu beanspruchen, ist es doch auch seinem inneren Aufbau 
und in seiner organisatorischen Angliederung an das 
waltungssystem der Reichsbahn-Gesellschaft nicht ohne 
deutung, Die Krankenversorgung der “ Reichsbahnbea 
zliederte sich bislang nach Länderverwaltungen. Es lag 
der Gedanke nahe, in dem Aufbau der neuen Versorg 
anstalt nun gleichfalls den Ländergedanken wieder vor 
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lien und auf diese Weise zugleich den Wünschen entgegen- 
kommen, die sich aus der Sonderstellung der Gruppenver- 
-altung Bayern von selbst ergeben mußten. Folgerichtiger- 
eise hätten sich so statt eines einheitlichen Versorgungs- 
tituts sieben Einzelanstalten ergeben, und die Länderdirek- 
nen hätten jedenfalls gegenüber den preußisch-hessischen 
ektionen eine Sonderstellung einnehmen müssen. Der Ver- 
ltungsaufbau der neuen Krankenversorgung hat nun die in 
er Frage liegenden Schwierigkeiten in glücklicher Weise 
rch gelöst, daß die Versorgungsanstalt als einheitliche An- 
S jedoch mit ‘örtlichen Unterbezirken eingerichtet ist, daß 
Sic I der Bereich der Gruppenverwaltung Bayern einer 
eieenen Bezirksleitung zugeteilt wurde, während sich im 
übrigen die Bezirksleitungen überall gleichmäßig an die Reichs- 
bahndirektionen anlehnen. Gleichzeitig aber ist den Bezirks- 
‚ leitungen mit Bewußtsein die Verantwortung für die eigene 
(1 inanzwirtschaft dadurch übertragen worden, daß etwa erzielte 
‚Überschüsse zur Hälfte bei den Bezirksleitungen verbleiben, 
‘während die Bezirke anderseits gehalten sind, für die Deckung 
etwaiger Fehlbeträge in bestimmtem Ausmaße selbst einzu- 
eten. Der Zentralverwaltung der neuen Anstalt verbleibt 
| ernach nur eine mehr allgemein überwachende Tätigkeit, 
daneben aber* bei der Verwaltung der bei ihr aus etwaigen 


36/25 dieser Zeitung ist in der Rubrik „Rechts- 
mit dem Kennwort: „Hafenbahn und Reichsbahn“, 
1036 ff., ein Urteil des Oberlandesgerichts Frank- 
rt (Main) vom 1. Oktober 1923 (Jur. Wochenschr. 33, Jahr- 
g 1924, Heft 15, S. 1187/88, Ziff. 21) auszugsweise abge- 
Es handelt sich um eine auf $ 456 HGB. gestützte, 
gen die Reichsbahn gerichtete Scehadensersatzklage wegen 
erlustes von Frachtgut, das Reichsbahnstation 
Weinheim) angenommen und mit direktem Frachtbriefe 
ber eine Reichsbahnstrecke und die anschließende Hafenbahn 
der Stadt Frankfurt (Main) nach einem an letzterer belegenen 
ivatanschlußgzleise befördert werden sollte. Unstreitig ist 
das Gut dem Empfänger nicht ausgeliefert; nicht aufzuklären 
‘war, auf welcher Strecke das Gut in Verlust geriet. Das Ge- 
richt hat die Reichsbahn verurteilt, weil letztere auch für Ver- 
ıst auf der Hafenbahn hafte, ohne Rücksicht darauf, ob die 
Hafenbahn als eine dem öffentlichen Verkehr dienende Klein- 
bahn oder nur als eine Privatanschlußbahn i. S. des $ 43 des 
Pr. Ges. über Kleinbahnen vom 28. Juli 1892 zu betrachten sei. 
Im ersteren Falle fänden die Vorschriften des HGB. über das 
senbahnfrachtrecht SS 453 ff. Anwendung und die ganze Be- 
förderung — auf beiden Bahnen — unterliege’den Bestimmun- 
gen des $ 469 HGB. Ist die Hafenbahn aber eine Privat- 
“anschlußbahn, so sei letztere hier Unterfrachtführerin der 
| Reichsbahn und die Reichsbahn hafte auch für den Verlust auf 
der Hafenbahn gem. $432 HGB. der nach $454 a.a.0. hier An- 


'" wendung fände. 
Br HGB. lautet: „Auf das Frachtgeschäft der dem öffent- 
\ Tiehen Güterverkehre dienenden Eisenbahnen finden die Vor- 
\ sehriften des vorigen (6.) Abschnittes (also auch $ 432) in- 
soweit Anwendung, als nicht in diesem (7.) Abschnitt 

oder in der Eisenbahnverkehrsordnung ein 
anderes bestimmt ist.“ 


etzteres ist aber der Fall, denn es heißt im $ 76 (9) EVO.: 
st am Bestimmungsorte keine Güterabfertigungs- oder Güter- 
enstelle vorhanden, hat die Eisenbahn auch keine allge- 
nen Einrichtungen für die Weiterbeförderung der Güter 
dorthin getroffen ($ 78 Abs. 1), und hat weder der Absender 
'h der Empfänger für die unmittelbare Weiterbeförderung 
sorgt, so hat die Bisenbahn wegen der Weiter- 
eförderung die Pflichten des Spediteurs 
85 Abs..1).“ > 


rner bestimmt $ 85 a.a.0.: „Ist auf dem Frachtbrief ein 
mmungsort angegeben, wo sich keine für die Abfertigung 
5 ‚Gutes eingerichtete Güterabfertigungs- oder Nebenstelle be- 
ndet, so haftet die Eisenbahn als Frachtführer nur bis zur 
tzten dafür eingerichteten Eisenbahnstation oder Güterneben- 
elle. Wegen der Weiterbeförderung hat sie die Pflichten des 
diteurs,“ und in der gem. $ 2 (1) EVO. in den Reichs- 
ın-Gütertarif Heft A zu $S 56 Abs. 6 C aufgenommenen 
führungsbestimmung heißt es: „Bei Sendungen nach 
tionen von Kleinbahnen (Bahnen untergeordneter Bedeu- 


Überschüssen und sonstigen Abführungen der Bezirke sich an- 
sammelnden Rücklage- und Ausgleichsfonds die wichtige Auf- 
gabe, den Bezirken den letzten finanziellen Rückhalt darzu- 
In dieser Verbindung des Gedankens von wirtschaft- 
lieh möglichst selbständigen Einzelbezirken mit dem einer 
zusammenfassenden und ausgleichenden „Dachgesellschaft“ 
dürfte eine organisatorisch durchaus brauchbare Lösung ge- 
funden worden sein. Die Erwägung liegt nahe, ob nicht der 
hiermit beschrittene Weg auch für andere ähnlich gelagerte 
Verwaltungsgebilde der Reichsbahn-Gesellschaft ein Vorbild ab- 
geben kann. Die neue Organisation vermeidet, soweit es an- 
geht, das Mißverhältnis, das in den ungleichen Beiträgen und 
Leistungen bei den Reichsbahn-Betriebskrankenkassen besteht 
und bestehen muß, solange diese völlig auf sich selbst gestellt 
sind; sie vermeidet ferner den Mißklang, der sich bei Be- 
trachtung des Aufbaus der Reicehsbähn-Arbeiterpensionskassen 
aufdrängt, wenn man hier sieben „Länder‘-Kassen mit un- 
gleichen Wirkungskreisen vor sich sieht, die ungleichartig in 
den Organismus der Reichsbahn-Gesellschaft ‚verflochten sind. 
Vielleicht entstehen daher dem neuen Organisationsgedanken 
auch auf anderem Felde noch Auswirkungsmöglichkeiten und 
bleibt seine Werbekraft nicht nur auf das beschränkt, was letzt 
tatkräftig neu geschaffen worden ist. 


bieten. 


Reichsbahn und Hafenbahn. 


tung, die nicht zu den Haupt- und Nebenbahnen gehören) muß, 
wennkein direkter Tarif besteht, im Frachtbriefe 
hinter dem Worte „Bestimmungsstation“ die Eisenbahnstation 
angegeben sein, auf der das Gut auf die Kleinbahn übergehen 
soll. Will der Absender die Weiterbeförderung einer Sen- 
dung mit der Kleinbahn vorschreiben, so muß er im Fracht- 
briefe unter „Zulässige oder vorgeschriebene Erklärung“ ver- 
merken: mit Kleinbahn weiter nach ... . .” 

In den obenerwähnten Tarifbestimmungen handelt es sich, 
wie im Streitfalle. um gemischte Beförderung, teils auf einer 
Haupt- oder Nebeneisenbahn gem. $ 1 EVO,., teils durch irgend- 


“ein anderes Transportunternehmen, also auch auf einer Klein- 


oder Privatanschlußbahn, die ja der EVO. nicht unterliegen; 
hier wird kein Gesamtfrachtverhältnis angenommen, vielmehr 
schließt das Gesetz, die EVO., ein Verhältnis, wie es die SS 469, 
433 HGB. voraussetzen, in der Regel aus und läßt die Großbahn 
über ihre Strecken hinaus als Frachtführer für etwaigen Schaden 
nur dann weiter haften, wenn eine eigene Einrichtung der 
Großbahn in Frage kommt cder wenn ein direkter Tarif mit 
der Kleinbahn besteht, was beides im Streitfalle nicht zutrifft. 


Hiermit läßt sich die Entscheidung des Oberlandesgerichts nicht 


vereinigen; die Reichsbahnen bzw. die früheren Preußischen 


'Staatsbahnen haben denn auch in ständiger Praxis im Güter- 


verkehr mit Klein- oder Privatanschlußbahnen ein Gesamt- 
frachtverhältnis — allein auf Grund der Übernahme von Gü- 
tern, selbst wenn ein direkter Frachtbrief vorlag — nicht 
anerkannt und eine entsprechende Haftpflicht aus $S 469, 432 
HGB. abgelehnt. (S. d. Artikel „Das deutsche Eisenbahnwesen 
der Gegenwart“, vom Wirkl. Geh. Rat Fritsch in Nr. 29 dieser 
Zeitung vom 19. Juli 1923, S. 471.) 

Die Entscheidung des Oberlandesgerichts muß um so mehr 
befremden, als das hier in Frage kommende Formular des 
Frachtbriefs (Anl. D. der EVO.) gemäß $ 454 HGB. und $ 6 
EVO. den Aufdruck trägt: „Für den Frachtvertrag gelten die 
EVO. und die in Betracht kommenden Tarife“, aber in der Be- 
gründung des Urteils weder der EVO. noch des hier macht- 
gebenden Reichsbahngütertarifs Erwähnung geschieht. Aus der 
abgedruckten Begründung des Urteils läßt sich nicht ersehen, 
ob dieser Tarif dem Gerichte vorgelegen hat; man muß an- 
nehmen, daß es nicht der Fall war, da andernfalls die oben er- 
wähnte Ausführungsbestimmung zu $ 56 EVO. im Teil. II A 
sowie das Fehlen der Hafenbahn im Verzeichnis der am Tarif 
beteiligten Bahnen dem Gerichte wohl nicht entgangen und bei 
der Begründung des Urteils wenigstens erwähnt worden wäre. 
Das Hauptinteresse an der Vorlage hatte die Reichsbahnverwal- 
tung, aber schon die Berufung der Klägerin auf den Frachtbrief 
mit dem vorerwähnten Aufdruck: „Für den Frachtvertrag gelten 
die EVO. und die in Betracht kommenden Tarife“, mußte meines 
Erachtens das Gericht veranlassen, die Vorlegung des Tarifs zu 
verlangen. 

Das Urteil läßt meines Erachtens die rechtlichen Besonder- 
heiten des Frachtvertrages für deutsche Haupt- und Neben- 
eisenbahnen außer acht. Dieser Vertrag ist nicht nur ein Real-, 


sondern auch ein Formalvertrag. (Rundnagel, Beförderungsge- 
schäfte 1915 S. 308), für dessen Abschluß und Erfüllung ganz 
bestimmte Vorschriften gegeben sind, und zwar nicht nur im 
Handelsgesetzbuche, sondern auch in der EVO. und in den son- 
stigen Vorschriften der gemäß $ 6 dieser Ordnung herausge- 
gebenen und veröffentlichten Tarife, von denen jeder nicht nur 
die Beschreibung des Verkehrsgebiets, für das er gilt, enthalten, 
sondern auch über alle Bestimmungen Aufschluß geben muß, 
denen die Bahn und das Publikum bei Abschluß und Erfüllung 
des Frachtvertrags unterworfen sind ($ 6 EVO. Erlaß des 
früheren R. E. A. v. 12. 10. 1900 — 25 540 — ROH. Ger. XXI, 108, 
Rundnagel a. a. O. S. 291). Da nun in den Th. I A. der D. E. G. 
Tar. die Absehnitte II u. VIII der EVO. und damit auch die 
darin enthaltenen zwingenden Vorschriften des 6. u. 7. Ab- 
sehnitts des 3. Buches HGB. aufgenommen sind, enthält der hier 
in Betracht kommende D. E. G. T. I u. II das kodifizierte Recht 
für alle in sein Geltungsgebiet fallenden Gütertransporte auf 
Haupt- und Nebenbahnen. Es handelt sich. dabei zwar um ein 
aus dem allgemeinen Handelsrecht hergeleitetes, aber für sich 
weitergebildetes und formell selbständiges Recht, dem dadurch 
nicht Genüge geschieht, daß die: Entscheidung eines Streitfalles, 
wie hier, nach einigen diesem Rechte zugrunde liegenden Be- 
stimmungen des Handelsgesetzbuches getroffen wird, wenn dies 
auch nicht "ausschließt, daß die Entscheidung auch nach dem 
Tarife begründet sein kann, was aber meines Erachtens hier 
nicht der Fall ist. Diese Rechtslage erscheint um so weniger 
bedenklich, als der Eisenbahnfrachtvertrag nicht, wie der Land- 
frachtvertrag ein freiwilliger ist, sondern der Eisenbahn gegen- 
über ohne Bedenkfrist für letztere erzwungen wird und die 
Tarifbestimmungen in noch höherem Grade als die in $S 471 HGB. 
aufgeführten Bestimmungen zwingendes Recht sind ($ 6 EVO. 
Staub VIII. Aufl. Bd. 2 Anm. 4 zu S 453 HGB. S. 1905). Dieses 
Zusammenfassen aller für den Eisenbahnfrachtverkehr maß- 
gebenden Bestimmungen ist auch durch das’ Verkehrs- und das 
dienstliche Interesse bedingt, denen es nicht entspricht, daß das 
Publikum und die Dienststellen aus dem HGB., der EVO. und 
den sonstigen Vorschriften die maßgebenden Bestimmungen nach 
ihrem Ermessen heraussuchen, zumal bahnseitig die Annahme 
des Gutes wie des Frachtbriefs und damit ‘der Abschluß des 
Frachtvertrages unverzüglich erfolgen muß ($ 3 EVO.), auch 
die Tarifbestimmungen für jedermann in derselben Weise an- 
zuwenden sind. Ebenso liegt es im Interesse der Kleinbahnen, 
wenn der D: E. G. T. in den oben zitierten $85 I A und Ausf.- 
Best. zu S$S 56 in Heft II A ein Gesamtfrachtvertragsverhältnis 
zwischen Groß- und Kleinbahnen von dem Bestehen eines 
direkten Tarifs abhängige macht. Kleinbahnen, deren Bau fast 
durchweg nur mit Zuschüssen des Reichs, der Länder, Pro- 
vinzen, Kreise oder Kommunen sich ermöglichen läßt, sollen 
dem. Gesetz gemäß den -Verkehrsinteressen eines örtlich be- 
schränkten kleineren Gebietes (Gemeinde und benachbarte Ge- 
meinden) dienen, deshalb nicht nur in Bau und Betrieb, sondern 
auch. in ihrer Verwaltungs- und Kontrollführung mit einfachen, 
wenig kostspieligen Einrichtungen und Maßnahmen sich be- 
genügen, auch ihre Tarife einfach gestalten; dies ist aber aus- 
geschlossen, wenn sie EN anderen Bahnen eine Transportge- 
meinschaft ($ 432 HGB., $ 84 EVO.) eingehen, dementsprechend 
auch für diese Bahnen im Vers and und Empfang selbstschuld- 
nerisch haften, Kontroll- und Ahrechnungsgeschäfte für sie über- 
nelimen müssen, so daß sich eine sölehe Gemeinschaft nur unter 
sanz besonderen Verhältnissen rechtfertigen läßt. 

Mit der Nichtberücksichtigung der tarifarischen Bestimmungen 
ist wohl auch zu erklären, daß das Gericht dem Inhalte des 


Der Anhang zum Deutschen Eisenbahn-Gü ütertarif Teil iz Abt. B 
Von Eis.-Ob.-Sekretär "Riedel, Berlin. 


Eine wichtige Voraussetzung zur versuchsweisen Einführung 
des Lochkartenverfahrens im 3innengüterverkehr der Reichs- 
bahndirektion. Stuttgart war die Umsgestalt tung des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs IB (DEGT.:IB).. Die Lochkärtenwaren- 
nummer, die nach tarifarischen und statistischen Gesichts- 
punkten systematisch gebildet ist, zwang zu einer weiteren. Zer- 
gliederung der bisherigen Tarifstellen. Zum Beispiel ist im 
DEGT IB unter der Tarifstelle „Getreide, sonst nicht genannt“ 
Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, Mais, Hirse und Hülsenfrüchte 
aufgeführt, die sieben Pie denen statistischen Artikeleruppen 
angehören. Oft sind auch Güter in einer Tarifstelle aufgeführt, 
die nach verschiedenen Stück eutklassen tarilieren, z. B. enthält 
die Tarifstelle „Fleischfutter- und Fleischdüngemehl, Fleisch- 
kuchen“ Güter, "lie teilweise nach der Stückeutklasse I und 
„teilweise nach der Stückgutklasse II tarifieren und ‚außerdem 
zu zwei verschiedenen statistischen Artikelgruppen ‚gehören. 


“Die im Jahre 1920 bes chlossene Umgestaltung ‚der Form des, 


führer die Beförderung nur bis zu einem gewissen 
‘dem Reiseziel übernommen, während bis zum Endziel ein an 


Prachibaieie, Bier EINE die ae Deutung PR; und“ a 
die Eisenbahn habe dem Absender gegenüber eo 
Sendung bis zum Anschlußgleis der Empfängerin zu be 
Letzteres würde voraussetzen, daß der nach dem Aufdruck ( 
Frachtbriefformulars hier in Betracht kommende Tarif auch 
die Strecke der Hafenbahn gilt, was aber nicht der Fall ist, 
Sendung ist aufgegeben in der zum Reichsbahndirektionsbez; 
Karlsruhe gehörenden Station Weinheim und mußte in der 
Reichsbahnbezirk Frankfurt (Main) gehörenden Station 
furt Ost auf die städtische Hafenbahn übergehen. Letzte 
hört weder zu den dem öffentlichen Verkehr dienenden H 
und Nebeneisenbahnen Deutschlands, auf welche die Eisen 
Verkehrsordnung nebst Ausführungsbestimmungen kraft G 
ohne weiteres Anwendung findet (Vorwort und $ 1 der E 
noch steht sie mit diesen Bahnen im Tarifverbande, insbeso 
nicht mit den Reichsbahnen, wie sich aus dem Verzeichnisse 
beteilieten Bahnen auf S. 31f. des Heftes A des Reichsbah 
gütertarifs ergibt. Danach konnte der in Weinheim abg 
stempelte Frachtbrief gegenüber der Bahn als Frachtfüh) 
nur Rechte begründen für die Beförderung bis Frankfurt 
welche Station gemäß den oben abgedruckten Ausführungsbe 
mungen zu $ 56 als „Bestimmungsstation“ einzut 
war, während die Eintragung des Bestimmungso 
(Anschlußgleis der Hafenbahn) darunter, an der hierfür 
Formular vorgesehenen Stelle, erfolgen mußte. Ob der Fı 
brief in dieser Weise tarifmäßig ausgefertigt war, ist au 
Urteilsbegründung nicht ersichtlich, aber auch wenn dies ni 
der Fall, würde. dies an der Rechtslage nichts ändern. St 
Weinheim durfte einen anders ausgefertigten Frachtbrief ni 
annehmen, sie mußte gemäß S$ 1, 6, 53,61 DE.G T.IA 
$S 10 Abs. 11 Alle. Abf.-Vorschr. (Kundm. 1 des D.E. 
einen anderen Frachtbrief verlängen und bis zu dessen 
bringung die Annahme der Sendung verweigern, andernfall 
die Annahme tarifwidrig, sie bedeutete eine Begünstigun 
Interessenten, die nach $ 6 EVO. verboten und nichtig, 
Ansprüche, wie sie im Prozeß gegen die Reichsbahn geltend g 
macht und vom Gericht zuerkannt sind, nicht begründen konn! 
Es handelt sich hier um einen der Fälle, wie sie in der vom G 
rieht zitierten Anm. 7 z. $ 432 HGB. in Staubs Kommentar. e 
falls erwähnt sind, wo-es heißt: „Hat dagegen der eizte n 
unkte 


Frachtführer (hier die Hafenbahn) die Beförderung übernim 
so ist der weitere Frachtführer Zwischenfrachtführer._ j 
diesem letzteren handelt der vorliegende Paragraph ($ 48% 
nicht; für diesen haftet der‘ erstere, wenn er ihn ( . 
Zwischenfrachtführer) im Auftrage des Absender 
stellt hat, nur bei mangelnder Sorgfalt in der Wahl, Aufs 
oder Unterweisung, während der Zwischenfrachtführer se 
nach dem mit ihm "geschlossenen Vertrage dem haftet, zu de 
er in ein Vertragsverhältnis tritt“ usw. Der hier erwährn 
„Auftrag des Absenders“ wurde mit der ‚Übergabe des Frad 
briefes erteilt, in dem die EVO. und .der in Betracht kommen 
Tarif für den Beförderungsvertrag maßgebend erklärt si 
denn nach dem oben zitierten $ 85 (1) war beim Mangel ein 
Verfügung des Absenders oder Empfängers die Reichsbahn I 
fugt, auf ihrer Endstation das Gut als Sped iteur der Hafe 
bahn zu übergeben. 
Danach ‘empfiehlt es sich für die Reichsbahn, dem eingan 
erwähnten Urteil keine allgemeine und grundsätzliche Bede 
tung beizumessen und vorkommendenfalls es auf neue Ver 
lung und Entscheidung ankommen zu lassen. Notteboh 


DEGT IB nach sog. Gekerreicheee Müster u im \ 
1924 in Angriff genommen, wobei der Lochkartengedanke ı 
treibende'Kraft wirkte. Der Tarif wurde nach Richtlinien E 
ständigen Tarifkommission von einem Beamtenausschuß in 
alphabetisches Verzeichnis zerlegt. Bei jedem einzelnen € 
wurde die Tarifierung als Eilstückgut, Frachtstückgut 
Wagenladung, die Zugehörigkeit zu den einzelnen Ver 
nissen, die Lochkartenwarennummer und ein Hinweis auf 
DEGT IB angegeben. Die Erläuterungen wurden zum erö, 
Teile in den Text, hineingearbeitet. Welche Vorteile. dies 
„Anhang zum DEGT IB“ gegenüber dem. bisherigen Tarif i 
den. Abfertigungsbeamten hat, «soll an einem. Beispiel ee 
werden. ge 

Um die Tarifierung von Heringen eelen. muß d d. N 


‚fertigungsbeamte die beiden Stellen. sische leben« x 
Klasse B und „Heringe und Breitlinge® n Klasse D 
arbeiten. . Die ‚beiden. Stellen.; Milanten: wie. salat: EN 220 


| : Klasse B 
| bende, frische, gefrorene, ge- 
geräucherte, getrocknete, & 

41 


‚geröstete, marinierte (vergl. 
gemeinen Tarifvorschriften). 

ge und Breitlinge, frisch (grün) 
esalzen, siehe Klasse D. 
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| . Klasse C. 


Nr. 15 


Klasse D. 


Heringe und Breitlinge, frische (grüne) 
oder gesalzene. 

Geräucherte Heringe (Bücklinge) und 
eingelegte Heringe (Brat-, Gewürz- und 
Rollheringe) gehören zur RI. B. 

Kl. II. 

Kl. He: s. Zif. 6 der Kl. IIe nebst Erl. 

PW. (s. Zif. 10, Verz. V). 

Breitlinge sind sprottenartige Heringe, 
die mit Heringen zusammen gefangen 


PS, \ - werden. 
Im Anhang zum DEGT IB sind Heringe dagegen folgendermaßen ausgezogen: 
Be a Loch- j x | | Beförde-, 
TERRA karten- | Drückgutklasse Haupt- rung Bemerkungen 
Ch Waren- Fracht- | Klasse zulässig (Hinweis auf DEGT., Teil IB usw.) 
: Eileut a $ 
Nr. ugu gut in 
e (grüne), auch oberflächlich gesalzene ı 5500 Ile u D $ 41 ATY. 
salz sus ERS Trage Narr arte 5503 le u D 
räucherte, auch in Stücken und in Wurst- Sr PW: 
"m, jedoch nicht in Dauerverpackung, ge- Fische 
ene oder geröstete, trockene . . . . . 3500 II e II B 
i ER ARTE FR ARE POZSETE 3504 IL et II B S 41 ATV. 
| I nur in der Zeit vom 1. April bis 
| 30. September Ile, sonst Ie. 


\nhang ist bisher nur an die Direktionen, an die größten 
bfertigungen und an sämtliche Güterabfertigungen der 
‚Stuttgart verteilt worden. Er gilt nur als dienst- 
Torschrift, in Zweifelsfällen ist der DEGT IB zugrundezu- 
Hoffentlich wird recht bald der Anhang den bisherigen 
drängen oder zum mindesten das Sachverzeichnis er- 
Dienststellen und Versender würden es gewiß freudig 


Binnenverkehr des Bezirks Stuttgart wird zur Zeit die 
ontrolle maschinell ausgeführt. Es werden mit den 
ten Tabellen geschrieben, in denen die einzelnen Sen- 
einer Tarifklasse nach Entfernung und Gewicht sortiert 
en. An Stelle der Multiplikation des Gewichtes mit dem 
htsatze fallen jetzt dem Kontrollbeamten durch flüchtige 
'htungen der Frachtenspalte die falsch berechneten Frach- 
ıf (vgl. Vereinszeitung Heft 6/1925). Er hat aber nur 
rn“ vor sich, keine Worte; er muß also jetzt ein Hilis- 
aben, damit er sich die Tarif- und die Warennummern 
bersetzen kann. Die Tarifnummern wird er sich bald 
gt haben, nicht aber die Warennummern. Zu diesem 
wurde im Eisenbahn-Zentralamt eine Tarifkartei auf- 
uf einer Karteikarte erscheint nur eine Waren- 
- Die Karteikarten wurden nach Warennummern ge- 
; abgestellt. Neben der Warennummer, der Tarifierung 
t der vollständige Tariftext mit den in Frage kommenden 
jerungen angegeben, so daß man nicht im Tarif nachzu- 
en braucht (Muster 1). 


Beis —.Nr..: 


DEDEr 0.7. 
‚LTK. 10415 


tei müßte natürlich bei einer endgültigen Einfüh- 
Anhanges vervielfältigt werden, da sie den Direk- 


oder angenommen wurde usw. Auch für die Güter, für die ein 
Antrag gestellt wurde, die aber nicht in den Tarif aufgenommen 
wurden, könnte auf Karteiblättern kurz der Sachverhalt ver- 
merkt werden. Wird nach einigen Jahren der Antrag wieder- 
holt, dann ersieht man aus dem Kartenblatt sofort die Ableh- 
nungsgründe. Kurze Vermerke würden auf die in Frage kom- 
menden Niederschriften hinweisen. Wenn auf der Rückseite 
der Tarifkarteikarten sämtliche Stellen vermerkt werden, die 
im Anfang mit der auf der Vorderseite vermerkten Waren- 
nummer aufgeführt sind, lassen sich Nachträge zum Tarif nicht 
schwieriger als heute aufstellen. 


Der DEGT IB enthält bei vielen ‚Güterarten Erklärungen 
über das Aussehen und die Entstehung des Gutes. Im Anhang 
sind derartige Erklärungen nicht mit aufgenommen worden: Da 
die Tarifierung aber vielfach nur auf Grund von Warenkennt- 
nissen richtig angewendet werden kann, müßte den Dienststellen 
neben dem Anhang eine „Warenkunde“ für die auf der Eisen- 
bahn verschickten Güter zur Verfügung gestellt werden. Diese 
Warenkunde könnte viele Jahre hindurch benutzt werden. 


Die nach Warennummern geordnete Tarifkartei kann auf den 
Güterabfertigungen selbst nicht verwendet werden. Mehrere 
Stellen haben schon versucht, eine Tarifkartei für die Güter- 
abfertigung einzuführen. Am besten ist dieser Versuch wohl 
auf der Güterabfertigung Magdeburg Hbf. gelungen. Die Güter 


= [60 Fr 
ER Tarifiert als Gehört | Aus- Loch- Stat. 
ee Stückgut Wagen- zum,Ver- nahme- | Karten- Art Bemerkungen 
| EN LER ar) ladung |zeichnis) tarif | nummer Gr. 
üsr Reisstärkobereitung . . | 2 ı 60 | Ä | 6867 79 | 
ehl, gemahlener. Reis, Reisgrieß | a 
Ep | AR 


Unter den Abfällen der Reisstärkebereitung ‚sind nur die Rückstände zu verstehen, 


DT Er 


. gehören zur Tarifstelle „Stärke“ der Kl. = Nr. 4871 


Muster 1. 


mengestellt. Der Hauptvorteil liegt neben der besseren Hand- 
habung darin, daß man umfangreiche Änderungen durch Aus- 
wechseln der Tarifkarte schnell erledigen kann. Die Kartei 
wird durch ‚Nachträge ‚niemals unübersichtlich. Bei der Ein- 
führung von Tarifkarteien auf größeren Güterabfertigungen 
wird es wohl in den meisten Fällen genügen, wenn nur die er- 
wähnten' Stückgutkarteien neben dem Anhang verwendet wer- 
den. Die Tarifierung der Wagenladungen kann schnell und ein- 
wandfrei aus dem Anhang ersehen werden. 

j Go lkommen ist das Karteiwesen im Güterverkehr aber erst, 
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wenn der „Tarif- und .Verkehrsanzeiger für den Güter- und 
Tierverkehr“ nach dem Vorbilde der Mitteilungen des Zentral- 
amtes in Karteiform erscheint. Die im Anzeiger bekanntge- 
gebenen Bestimmungen des DEGT IB könnten sofort in Kartei- 
form gedruckt werden. Ebenso wäre dieser Gedanke für die 
Ausnahmetarife durchführbar, allerdings unter der Voraus- 
setzung, daß die Ausnahmetarife selbst in Karteiform heraus- 
gegeben werden. Bei dem häufigen Wechsel der Ausnahme- 
tarife würde die Einführung einer Kartei eine nicht unerheb- 


Japans Verkehrsentwicklung. 


Japans Aufstieg zur modernen Großmacht hat sich 
raschend schnell vollzogen. Erst vor zwei Menschenaltern fielen 
die Schranken, die das Reich der aufgehenden Sonne jahr- 
hundertelang von der Außenwelt abgeschlossen hatten. 
wirkte doch seit den Tagen des Shoguns Ijemits (1623—1651) 
jeder Japaner, der sein Vaterland verließ, das Leben! So ist 
auch die neuzeitliche Verkehrsentwicklung. Japans erst das Er- 
gebnis des letzten halben Jahrhunderts. 

Japans Inselnatur weist dem Seeverkehr eine achtungge- 
bietende Stellung zu. Nicht weniger als 780 Handelshäfen, 
von denen 39 für den Außenhandel geöffnet sind, säumen die 
japanischen Küsten ein. Für die Verbesserung dieser Häfen 
werden nach Ausführung des gegenwärtigen Bauplanes zu Ende 
des Jahres 1933 mehr als 225 Millionen Yen ausgegeben worden 
sein. Der Mangel der meisten Häfen ist indessen ihre geringe 
Tiefe, die an vielen Plätzen sogar das Anlegen der Küsten- 
dampfer unmöglich macht. 

Den weitaus ersten Rang nehmen die Häfen von Yokohama, 
Osaka und Kobe ein; im Jahre 1922, dem Jahre vor dem großen 
Erdbeben, betrug die Handelsbewegung dieser Plätze 2 450 000 000 
Yen bzw. 2415 000 000 Yen und 1779 000 000 Yen. Yokohama ver- 
mittelt hauptsächlich den Handelsverkehr mit Amerika, Kobe den 
Handel mit den asiatischen Ländern, besonders China, während 
Osaka mehr die Beziehungen mit Korea und der Mandschurei 
sowie mit den anderen Teilen des Reiches unterhält. Der Hafen 
von Yokohama wurde durch das Erdbeben von 1923 völlig zer- 
stört, und sein Verkehr lag eine Zeitlang gänzlich darnieder, hat 
sich aber mit dem fortschreitenden Wiederaufbau der Stadt und 
der Hafenanlagen merklich erholt. 

Moji und Shimonoseki liegen an der Meeresstraße. die die 
Hauptinsel von Kiushu trennt, und spielen eine wichtige Rolle 
im Verkehr mit Nordehina und der Mandschurei, Nagasaki unter- 
hält rege Verbindungen mit Shanghai, während Tsuruea an der 
Japansee den Handel mit Wladiwostok vermittelt. 


Im Jahre 1923 verfügte die japanische Handelsflotte 
über einen Bestand von 2003 Dampfern und 2708 Segelschiffen 
mit einem Gehalt von 3 604 000 bzw. 399 000 t. Unter den Han- 
delsflotten der Erde steht Japan hinsichtlich des Gesamttonnen- 
gehaltes an dritter Stelle, während es nach der Zahl der Segel- 
schiffe den ersten Platz einnimmt. Die fünf größten Schiffahrts- 
gesellschaften - Japans sind die Nippon Yusen Kaisha “mit 
85 Fahrzeugen mit einem Gehalt von 514391 Rohtonnen, die 
Osaka Shosen Kaisha mit 95 Schiffen und 402 462 Rohtonnen, die 
Kokusai Kisen Kaisha mit 58. Fahrzeugen -und 311671 Roh- 
tonnen, die Toyo Kisen Kaisha mit 18 Schiffen und 141148 Roh- 
tonnen, endlich die Kawasakiwerft mit 21 Fahrzeugen und 
125205 Rohtonnen. Eine Tochtergesellschaft der Nippon Yusen 
Kaisha ist die Kinkai Yusen Kaisha mit 40 Fahrzeugen und 
98425 Rohtonnen. Die Nippon Yusen Kaisha betreibt u. a. 
Dampferlinien nach Seattle (U. 
Europa (26 Fahrten im Jahr), Hongkong (17 Fahrten im Jahr), 
Australien (12 Fahrten im Jahr), Shanghai (104. Fahrten ‘im 
Jahr), die Toyo Kisen Kaisha unterhält u a. Linien nach San 
Franeisco (14 Fahrten jährlich), nach der südamerikanischen 


Westküste (12 Fahrten jährlich), die Osaka Shosen Kaisha 
solche nach der :südamerikanischen Ostküste (10 iährliche 
Fahrten), ‚nach Java (20 jährliche Fahrten), nach Dairen 
(104 jährliche Fahrten), nach Wladiwostok (18 jährliche 


Fahrten). Für eine Anzahl Linien gewährt die Regierung Bei- 
hilfen, denen die japanische Dampfschiffahrt z. T. ihre Ent- 


wicklung verdankt. In Yokohama und. Kobe befinden sich moderne. 


Hafenanlagen mit geräumigen Lagerhäusern,. Kranen, Eisen- 
bahnanschlüssen usw., in den meisten Häfen fehlt es aber noch 
an Einrichtungen zur Bewältigung des Umschlagverkehrs. 


‚Wenn heute die Entwicklung des japanischen Seeverkehrs noch 
nicht den Umfang erreicht hat, den man angesichts der Gunst 
der geographischen Bedingungen erwarten möchte, so trägt daran 
einmal die’ jahrhundertelange Abschließung des Reiches von der 
Außenwelt die Schuld, die auch den größten Teil der Bevölke- 
rung von der Betätigung in der Schiffahrt fernhielt, dann aber 
auch das Fehlen überseeischer Besitzungen, die dem Mutterland 
als Rohstoffquellen und Absatzmärkte zu dienen vermöchten. 


über- . 


Ver-' 


S. A.) (34 Fahrten im Jahr), 


‚ wichtigeren Provinzialstraßen. 


engl. 


folgte auf Grund des Verstaatlichungsgeseizes von 19 


liche Verbilligung herbeiführen. Die gültigen Ausnah 
ständen stets übersichtlich im Karteikasten. Für die 
im Tarif- und Verkehrsanzeiger 


Es wäre aber denkbar, daß der Anzeiger für den 
meinen Gütertarif, für die Ausnahmetarife und vielleicht 
für die im Anzeiger veröffentlichten Zollvorschriften u. < 
in, Karteiform (nach Ländern abzustellen!), für die 
Anzeigen aber in der bisherigen Form erscheint. 


Fahrzeuge aus dem Verkehr zurückzuziehen. 

Auch der japanische Schiffbau nahm während des 
krieges eine sprunghafte Entwicklung, so daß noch im | 
1923 im ganzen Lande 316 Schiffsweriten gezählt wurden. 
ersten Platz unter diesen behauptet heute die Mitsubishi 
in Nagasaki und Kobe, dann folgen die Kawasakiwerft 
die Asanowerft in der Nähe von Yokohama und das Ur 
in Kanagawa. Re 

Die Binnenschiffahrt Japans ist für den V 
ohne nennenswerte Bedeutung. Bei der gebirgigen Nat 
Landes ist nur eine geringe Zahl von Flüssen schiffba 
wird von kleineren Dampfern, Motorbooten und Seglern b 
auch für die Entwicklung von Kanälen ist wenig Raum. 


Fenster des Zuges aus erblickt der Reisende die langen 
von Kiefern und anderen Schattenbäumen, di ä 
Straßen gepflanzt wurden. Man unterscheidet heute 
Klassen von Wegen, deren Gesamtlänge im Jahre 1 
545910 engl. Meilen betrug: Staatsstraßen (5290 Meilen), IF 
vinzialstraßen (55800 Meilen), Munizipalstraßen (9450 Meile 
Stadt- und Dorfstraßen (475 370 Meilen). wo 
Als Verkehrsmittel auf den Landstraßen finden & 
von Pferden oder Kühen gezogene Wagen, Rickshaws (eige 
lich : Jinrikisha oder ' Menschenkraft-Fahrzeuge), Zw 
Dreiräder, Krafträder und Kraftwagen. Die Benutzung d 
rades hat in Japan einen erstaunlichen Umfang erlangt; i 
1923 standen bereits 2812500 Räder in Gebrauch. Die Zahl 
Kraftwagen zeigt ebenfalls eine rasche Zunahme. Im Jahr« 
wurden 19000 Personen- und 8200 Lastkraftwagen gezählt. W 
in-anderen- Ländern, verlangt auch in Japan der anwachse 
Automobilverkehr eine baldige Verbesserung der Straßen 
gesehen ist die Pflasterung sämtlicher Staatsstraßen sow 
Auch hofft man,. daß 
lage gepflasterter Kraftwagenstraßen künftige den B 
Nebenbahnen in abgelegenen Bezirken, in denen ei, 
Verkehrsentwicklung nicht zu erwarten steht, entbehrliel 
Die Haupthindernisse für die Ausbreitung des japanische 
wagenverkehrs bilden zurzeit noch die hohen Preise der. 
und. des Betriebsstoffes. 
Das Straßenbahnnetz erreichte im Jahre 1924 eine Gesa 
von 1500 engl. Meilen. Die Mehrzahl der Linien entfäl 
Großstädte und deren Umgebung und weist elektrischen 
auf, der Strom wird in Wasserkraftzentralen erzeugt. 
Das wichtigste Landverkehrsmittel bilden heute die 
bahnen. Der erste Schienenweg des Lendes wurde 
1872 zwischen Tokio und Yokohama erbaut. Gegenwärt 
trägt die Gesamtlänge der Eisenbahnen in Alt-Japan rd. 10( 
Meilen. Dazu treten 800 Meilen auf Formosa, 1450’en 
Meilen in Korea und 138 Meilen auf Japanisch-Sachalin. 
‘Die Mehrzahl der japanischen Eisenbahnen befindet sic 
im. Eigentum .und Betrieb des Staates. In den Anfän 
Eisenbahnbaues war es allerdings nicht möglich, den Sta 
gedanken völlig durchzusetzen. Infolge finanzieller Sec 
keiten sah sich die Regierung genötigt, mehreren Gese 
Konzessionen zu erteilen. Der Rückkauf der Privatbah 


Jahren 1906 und 1907, so daß im letztgenannten Jahre 
Erwerbung von 17 Privatbahnen sämtliche Hauptstre 
einer Gesamtlänge von.rd. 4400 engl. Meilen der staatli 
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x unterstanden. Gegenwärtig umfaßt das japanische 
bahnnetz rd. 7400 engl. Meilen. Bei den heute noch be- 
nden Privatbahnen im Gesamtumfang von fast 3000 engl. 
on handelt es sich um Linien von örtlicher Bedeutung. 
rHaushaltder Staatsbahnen ist vom allgemeinen 
shaushalt unabhängig, doch kann die Aufnahme öffentlicher 
en für Eisenbahnzwecke nur durch das Schatzamt er- 
n. Das neue Eisenbahnbaugesetz sieht den Bau von wei- 
»n 10000 Meilen vor; hiervon können die Strecken mit nur 
a Bedeutung von Privatgesellschaften gebaut werden. Der 
vachs des Staatsbahnnetzes belief sich neuerdings auf etwa 
engl. Meilen im Jahr. 
ie Spurweite der japanischen Staatsbahnen ist die sogen. 
spur von nur 3°6” (1,067 m). Die Einführung einer brei- 
»n Spur ist schon von verschiedenen Kabinetten in Betracht 
‚gen worden, iedoch ohne daß man in dieser Frage zu einem 
tigen Entschluß gelangt wäre. Für den Umbau auf Voll- 
cheint eine wirtschaftliche Notwendigkeit nicht vorzu- 
Selbst auf den heutigen Schmalspurstrecken können 
yazen von 35 t Tragkraft laufen sowie Personenwagen, 
der Breite den vollspurigen Fahrzeugen nur wenig nach- 
. Überdies ist die Einheit des Handels in Japan zumeist 


ex 


befördern, so daß eine Verbesserung des Frachtyver- 
‚eh r durch den Ausbau der Hälen zu erzielen wäre, 
ngs ist man auch in Japan der Elektrisierung 
aatsbahnen näher getreten. Während das Land 
Kohlen ist, weist es einen großen Reichtum an Wasser- 
n auf. Von diesen sind bereits 1% Millionen PS ausge- 
“und schätzungsweise weitere 3% Millionen PS verfügbar. 
s Staatsbahnnetz viele Gebirgsstrecken mit starken Stei- 
und zahlreichen Tunneln besitzt, würde die Elektrisie- 
ieser Abschnitte viele Betriebsschwierigkeiten sowie die 
auchplage in den Tunneln beheben. Einer ausgedehnten 
jierung des Staatsbahnnetzes stehen aber zur Zeit noch 
elle Hindernisse ‚entgegen. 
genblick sind daher erst insgesamt 60 englische Meilen 
ert, von denen der größte Teil auf Tokio und Umgebung 
den Verkehr zwischen Tokio und Yokohama entfällt. 
er Tokaido-Hauptlinie, die von Tokio nach Kobe führt, 
Kürze auf elektrischen Betrieb umgestellt werden, 
jefahrten der vom Ausland bezogenen elektrischen Lokomo- 
‚ finden bereits auf einer Nebenstrecke statt. 

ehr. bemerkenswerte technische Verbesserung ist in 
rletzter Zeit zur Durchführung gelangt. Abgesehen von den 
rzeugen auf der Insel Hokkaido waren die japanischen 
nbahnwagen bisher noch mit Handkuppelungen ausgerüstet. 
Übergang zur selbsttätigen Kupplung war zwar 
‘ längerer Zeit beschlossen worden, konnte- aber aus 
Gründen erst im vergangenen Jahre bewirkt werden. 
r General-Passagieragent des Bezirks Tokio der japa- 
Staatsbahnen, J. Takaku, in einer trefflichen Darstellung 
japanischen Verkehrsentwicklung in den „Annals of the 
a Aadeny of Political and Social Science“ Bd. 122, 
1, November 1925 Sonderheft „The Far East“, S. 49 ff.) 
t, erfolgte der Austausch der Kupplungen bei den Grüter- 
im Laufe von nur zwei Tagen, während derer der ge- 
Güterverkehr in den betreffenden Landesteilen ruhte, und 
ram 17. Juli 1925 auf der Hauptinsel und auf Shikoku und 
20. Juli auf Kiushu. Bei den Personenwagen dagegen er- 
te die Auswechslung in der ersten Hälfte des Monats Juli 
te die geringste Verkehrsstörung. Die Gesamtkosten der 
‚lerung beliefen sich auf 25 Millionen Yen. Die mit dem 
u verbundene Verstärkung der Kupplungen gestattet eine 
ng der Zuggewichte, außerdem werden die Unfälle beim 
'ammenkuppeln der Wagen, deren Zahl bisher im Jahres- 
Rai: Er 220 betrug, vermindert. 
‚ber den Einbau der selbsttätigen Kupplungen ist ausführ- 
"in Nr. 44, S. 1256, Jahrg. 1925 d. Ztg. berichtet. 


Bedienung des Verkehrs zwischen den 
nbahnlinien der verschiedenen Inseln bzw. 
Festlande unterhalten die japanischen Staatsbahnen 
ei linien und Fährverbindungen. Die Dampfer, die zwischen 
n oseki und Fusan verkehren, sind prächtige Fahrzeuge 


Rechtspflege. 


ündigungsbrief ohne . Unterschrift. In einem Werk, in 
4 ‚mehrere Kündigungen erfolgten, wurde aus Versehen 
‚der Kündigungsbriefe nicht unterschrieben. Der Ange- 
' der den Brief am 14. August erhielt, schwieg darüber 
20. August (nach Ablauf der Kündigungsfrist) und er- 
dann, die Kündigung sei nicht wirksam, weil die Unter- 
ift fehle Das Kaufmannsgericht erklärte aber dies 
ha en als ‚gegen Treu und Glauben verstoßend, zumal der 


hwere und umfangreiche Güter sind leicht auf dem See-, 


mit einem Gehalt von mehr als 3000 Tonnen. Für die. Güter- 
beförderung bestehen Fährverbindungen zwischen Shimonoseki 
und Moji und zwischen Uno und Takamatsu. Vier weitere Fähr- 
dampfer mit einem Gehalt von mehr als 3400 Tonnen sind kürz- 
lich zwischen Aomori im Norden der Hauptinsel und Hakodate 
auf Hokkaido in Dienst gestellt worden. Diese Fahrzeuge können 
außer 930 Personen 25 Güterwagen von 15 t Tragkraft auf- 
nehmen. Die Entfernung zwischen den beiden Häfen beträgt 
60 Seemeilen oder 111,3 km, entspricht also ziemlich genau der 
Strecke Saßnitz-Trälleborg (107,4 km). Fährverbindungen von 
gleicher Länge wie diese beiden Linien finden sich sonst nur 
noch an zwei Stellen der Erde. Was die Abmessungen der neuen 
japanischen Fährboote betrifft, so stehen sie zur Zeit nur dem 
Dampfer „Second Ontario‘ auf dem Ontariosee nach, sind diesem 
jedoch, da sie von neuer Bauart sind, in technischer Hinsicht 
überlegen. 

Über den Umfang des japanischen Staatsbahn- 
netzes und seine Betriebsergebnisse unterrichten 
die nachstehenden Zahlen, die sich auf das am 31. März 1924 
endende Rechnungsiahr beziehen: 
Betriebslange: nes, 2 en et734l2 
Zahl der .Stationen ER NREH FA 
Zahl der Bediensteten 
Anlagekapital : 

G@esamteinnahmen va tr. WE ENRIZRR 
davon aus dem Personenverkehr . 
aus dem Güterverkehr 
Betriebsausgaben 2.1. Ss Res 
Sonstige Ausgaben einschl. Zinsendienst 


„M.=118144 km 
ah ve 11.2147 
irre a 188,188 
. 2149783 769 Yen 
443 354781 , 
255284051 5 
181 182470. „ 
261242250  , 
71848436. „ 


Reingewinn 110 264095 „ 
Betriebszahl- } 69,79%, 


10 669 134 204 
M. = 29,8 km 
0,0201 Yen 

6 392 328 633 


Gefahrene Personenmeilen . 
Mittlerer Reiseweg einer Person 
Einnahme für eine Personenmeile 
Geleistete Tonnenmeilen ; 
Mittlerer Reiseweg einer Tonne — 158,3 km 
Einnahme für eine Tonnenmeile 0,0276 Yen 


Das finanzielle Ergebnis der Staatsbahnen ist durchaus be- 
friedigend. Die Tarife sind mäßig, wie die Durchschnittsein- 
nahmen für die Beförderungseinheit zeigen, die einem Betrage 
von 2,6% Pf. für das Personenkm bzw. 3,60 Pf. für das Tonnenkm 
entsprechen. Zu beachten ist das starke Überwiegen der Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr über den Ertrag des Güter- 
verkehrs. Das Verhältnis zwischen den beiden .Verkehrsarten 
ist hier gerade umgekehrt wie in den Vereinigten Staaten. Was 
den Personenverkehr anlangt, so bietet er angesichts der hohen 
Bevölkerungsdichte des Landes noch große Entwicklungsmög- 
lichkeiten, während im Güterverkehr eine stärkere Betonung 
der Beförderung auf dem Seewege dem Lande die besten Dienstv 
leisten. dürfte. 

Verwunderung könnte auf den ersten Blick die hohe Zahl von 
Bediensteten erregen, die indessen bedingt ist durch den Mangel 
an maschinellen Einrichtungen und die Eigenart und den Um- 
fang des japanischen Eisenbahnverkehrs. 

Zur Zeit bestehen Verkehrsübereinkommen mit den Privat- 
bahnen in Altjapan sowie mit den Eisenbahnen in Formosa, 
Korea, Sachalin und in der Südmandschurei und mit einigen 
Dampfschiffahrtsgesellschaften. Vor dem Weltkriege bestand 
ein Übereinkommen mit den russischen Staatsbahnen über. die 
direkte Abfertigung von Fahrgästen und Gepäck sowie die Be- 
förderung von japanischer Seide über die sibirische Bahn. In 
Tokio lagen direkte Fahrkarten -nach London, Paris, Berlin, 
Wien auf. Wegen der Wiederaufnahme dieser Beziehungen 
schweben Verhandlungen mit der russischen Sowietregierung. 
Ähnliche Abmachungen bestehen seit über einem Jahrzehnt mit 
den chinesischen Staatsbahnen. Neuerdings entfaltet die Staats- 
bahnverwaltung eine lebhafte Werbetätigkeit, um das Land zu 
einem Mittelpunkt des internationalen Verkehrs im Fernen 
Osten zu machen. 

Der Luftverkehr befindet sich in Japan noch in den 
ersten Anfängen und ist kaum erwähnenswert. Eine Flugpost- 
verbindung besteht zwischen Tokio und Osaka, die Ausdehnung 
des Luftverkehrs auf die Personen- und Güterbeförderung ist 
noch nicht erfolgt. Dr. vw J, 


. 18,5 engl. 


98,7 engl. M. 


Angestellte wußte, daß das Werk zu Entlassungen schreiten 
mußte. Er hätte. Zeit genug gehabt, die Werkleitung auf das 
Versehen aufmerksam zu machen. — Auch sei der Brief ohne 
Unterschrift als ausreichende Kündigung anzusehen, da für Kün- 
digungen keine Form vorgeschrieben sei; auch die Mitteilung 
in schriftlicher Form ohne Unterschrift genüge, wenn sie nur 
unzweideutig den Willen zur Beendigung des Dienstverhält- 
nisses ausdrücke. (Urteil des Kaufmannsgeriehts Offenbach 
vom 12. September 1925. Nachrichten der Industrie- und Han- 
delskammer 'zu Halle a.d.S., Jahrg. 1926, Nr. 1, S. 11.) 
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Über‘ die Geschichte, Linienführung, Bauausführung, den Be- | eindrucksvolle architektonische Ausbildung erhalten, daß 
trieb und die verschiedenen Erweiterungen der Berliner Nord- | Berlin durch ihn "um eine Sehenswürdigkeit ber 
siidbahn sind die Leser dieser Zeitung durch Org" I worden ist. B 
Nr. 5 des Jahrgangs 1923, in den Nrn. 16, 41 unc 51 des Jähr- H Mr r T. RENT BR 
angs 1924 und in Nr. 7 des laufenden Jahrgangs dieser Zeitung En Be ER a Be a 9a 
unterrichtet. An einige Daten aus der wechselreichen Ge- Sch ib m AR SEDALENZ Kılich ul EN a, e% 
schichte der Bahn sei hier erinnert. Im Jahre 1911 erfolgte die Ne; 2 jan a ash Tür Bebpedet Ma en 
Genehmigung zu ihrem Bau von der Seestraße im Norden IR ne Fe RT ae H ZuER a en h eTEE 
Berlins bis zur Belle-Alliance-Str. im Süden. Im Jahre W x Re ER eier Mi eh Ar na 7 
1915 wurde mit Neukölln ein Vertrag über die Fortführung edding in Abstän 2 gr ee Er 7 En ver 
der Bahn durch die Belle-Alliance-Straße und Gneisenaustraße zwischen Hermannplatz und Wedding im Tagesverkehr 

von 9 Uhr vormittags bis 4 Uhr nachmittags) auf 5M 


Dr ge dep Mesa: ORAL, ch Be 2 verdichtet. Während dieser Zeit herrscht Pendel 
2. DREI EE DORODDSDEN EEE N > % 5 Gofähe zwischen den Bahnhöfen Belle-Alliance-Straße und Kreuz 
Krieg und die Inflationsverhältnisse aufs schwerste gefährdet 1 
waren, konnte schließlich die Strecke Stettiner Bahnhof-Halles Bei der Eröffnung der Bahn gedachten Oberbürgermeis 
sches Tor am 30. Januar 1923 dem Betrieb übergeben werden. | Böß ebenso wie Stadtkämmerer Dr. Karding und au 


Es erfolgte die Eröffnung der -Anschlußstrecke Stettiner Bahn- | Bürgermeister des Neuköllner Bezirks Scholz der hoh: 
hof-Seestraße am 8. März 1923 und der Strecke vom Halleschen | deutung des Bahnanschlusses und vor allem derjenigen, di 
Tor nach Bf. Gneisenaustraße am. 19. April 1924, ‚Der 3 
Bahnabsehnitt von Gneisenaustraße nach Hasenheide wurde 
am 14. Dezember 1924 und der nach Temp elhof füh- 
rende Zweig Belle-Alliance-Straße-Kreuzberg am 14. F'e- 
bruar 1926 dem Betrieb übergeben. 

Seit 11. April d. J. verkehren nun die Züge der Nord- 
südbahn über den bisherigen Endbahnhof Hasenhei de 
hinaus bis zu der im Herzen von Neukölln gelegenen 
Haltestelle Bergstraße. Auch diese Station ist nur 
vorübergehend Endhaltestelle;. die Bahn wird im adseh- 
barer Zeit bis zu ihrem natürlichen Endpunkt am Bahnhof 
Neukölln-Südring weitergeführt. ‘Es ist also in der Nach 
kriegszeit trotz aller politischen und wirtschaftlichen Nöte 
ein gewaltiges Stück Arbeit geleistet worden. 

Nebenstehende Abbildung gibt Aufschluß über die Au 
dehnung des heutigen Nordsüdbahnnetzes. 1908 Mo Warschauer8 

Die derzeitige Gesamtlänge der Nordsüdbahn von Mitte ! 2 
zu Mitte der Endstationen beträgt 12,389 km. - Die kleinste 
Haltestellenentfernung ist 483 m, die größte 1177 m, die 
mittlere 688 m. Die 11385 m’ lange Strecke Seestrale- 


Bergstraße ist bei einer mittleren Anfahrbeschleunigung 

von 0.7 m/sek?, einer mittleren Bremsverzögerung von 

0.8 m/sek? und bei guter Ausnutzung der motorischen Kraft, 

wirtschaftliche Schaltweise vorausgesetzt, in rund 

37% Minuten zu durchfahren. Hierbei sind Stationsaufent- 

halte von ie 20 Sekunden zugrunde gelegt. Die mittlere \ D) Bergstraße 
Reise geschwindigkeit beträgt'dann 24,7 km/Std; .d. i. ein "> Südring 


sehr günstiges Ergebnis. 
Die am 11 d. M. eröffnete 2,71 km lange Strecke Hasen- 


"heide-Bergstraße führt über den bau- und betrieblich sehr 
bemerkenswerten unterirdischen. zweistöckigen Um- 
steigebahnhof Hermannplatz und über die b 


Station Neukölln-Rathaus. Hier wird die Nordsüdbahn von 
der im Bau befindlichen sog.  A.E.G.-Bahn (Gesund- 
brunnen-Neukölln) gekreuzt; der Bahnhof erhält dadurch 
die Form der Kreuzungsstation. Der tiefer liegende Nord- 
südbahnhof Hermannplatz wird. durch Fahrtreppen und 
eine feste Treppe, die bereits eingebaut sind, mit dem 
Bahnhof der A.E. G.-Sehnellbahn verbunden. Die zur Auf- 
stellung gelangten selbsttätigen und halbselbsttätigen Fahr- | haben. 7 
kartengeber (Passimeter).sind:bereits in Nr. 7 auf S. 183 d. Ifd. |  Nieht unerwähnt soll bleiben, daß zu der Eröffn 
Jahrg. dieser Zeitung bei Beschreibung des Bahnhofs Kreuzberg E Hasenheide-Bergstraße auch einige Oberbea 
x 


Ausdehnung der Großberliner elektrischen Schnellbahne 
Zustand Mitte April 1926. 22 


(Die den’Linienzügen beigeschriebenen Zahlen geben die Tröffnungsj 
einzelnen Abschnitte an.) = 


Kopf und Hand zu dem Gelingen des Unternehmens be 


mit-kurzen Worten erklärt!). Wichtig ist die geplante Gleis- | Londoner Untergrundbahnen-Gesellschaft, nämlich die 
verbindung zwischen der Nordsüdbahn und der A.E. G.-Bahn am | Agnew, Evering und Carr, entsandt waren. Auf den 
Hermannplatz, die jedoeh nur der außerfahrplanmäßigen Über- | elektrischen Schnellbahnen sind bekanntlich verschiedene 
führung von Personenwagen und sonstigem rollenden Material, | rungen eingeführt, zu denen Londoner Vorbilder die A 
das für beide Bahnen einheitlich sein soll, dient. Der Kreu- | gegeben haben, so z. B. das selbsttätige Signalsystem, d 
zungsbahnhof Hermannplatz ist von ungewöhnlich großen Ab- | lichtsignale, die bereits erwähnten Passimeter, die Fa \ 
messungen und hat unter ‚den bewährten Händen von Professor | und verschiedene Neuerungen im Wagenbau. . Das 8 
Grenander und Architekt Fehse eine so wuchtige und | dieser Londoner Einrichtungen durch deutsehe Verkehzei 
leute an Ort und Stelle führte zu freundschaftlich 
'ziehungen, die durch die Entsendung der drei genann 
lisehen Herren bekundet werden. : = 


1 2 Atrapı: 53T F i n) 
) Eine ausführliche Beschreibung der Fahrkartengeber er- 
scheint demnächst in dieser Zeitung. 


S 


; } Rechtspflege. vollberechtigten Betriebsrat. (Urteil des Landgerichts 
Ye Ist ein Betriebsrat rechtmäßig gewählt, wenn bei der Wahl | 8. Z—K., vom 6. Juli 1925. Nachrichten der Industrie- 
eine Gruppe der Wahlberechtigten :sich »der Stimme ‘enthalten | delskammer zu Halle (Saale), Jahrg. 1926 Nr. 1, S. 1 
hat? 'Es kommt öfters vor, daß beiden Wahlen zum Betriebsrat j 
nur eine Gruppe, die Arbeiter oder die Angestellten, sich an der |  — Betrieb einer Kleinbahn. Die Anforderungen an 
Wahl beteiligt. Die dadurch entstandene :Streitfrage, ob ein so | trieb einer Kleinbahn werden überspannt, wenn m 
gewählter Betriebsrat rechtsgültig gewählt ist, hat das Land- ‚dauernde Bewachung oder Beleuchtung einer auf freier 
gericht lin Berlin bejaht. Wenn beiden Gruppen Ge- | verschlossen liegenden Weiche fordert. (Urteil des O 
legenheit gegeben worden sei, sich an der Wahl zu beteiligen, | gerichts Naumburg, Z.-8., vom 26. Mai 1925. „V 
so bildeten.:die dann nur von ein.er Gruppe 'Gewählten- einen ‘| nik“ 1925, Nr. 51,8. 992. EEE RN 


on Aulagebäude er Universität eröffnete am 12. April 
nt der Verwaltungsakademie, Exzellenz Schiffer, die 
onbahnwissenschaftliche Woche der Deutschen Reichs- 
r etwa 300 Hörern, unter denen sich Gäste aus der 
aus Schweden, Dänemark, Finnland und Rußland. be- 
r Veranstaltung wohnten ferner bei die Direktoren 
chen Reichsbahn-Gesellschaft Dr. Weirauch und Jahn, 
bahndirektoren Beyer, Homberger, Osthoff, Schwarze 
latte sowie Direktionspräsident z. D. Wultt. 


Schiffer dankte vor allem dem Leiter der Eisen- 
schaftlichen Abteilung der Akademie, Geheimrat Dr. 
' dessen Mühewaltung um das Zustandekommen des 
‚hielt sodann die Eröffnungsrede, der wir folgende 
en entnehmen: 


iche, daß die Berliner Akademie bereits die dritte 
ihnwissenschaftliche Woche veranstalten kann, zeigt aus- 
; von der Unterstützung, die die Deutsche Reichsbahn 
nesbestrebungen ihrer Beamtenschaft entgegenbringt. 
Ziel für ihre Tätigkeit sind den Verwaltungsakade- 
‚den Vertrag zwischen der Reichsbahn und der Ber- 
mie als Leiterin der Arbeitsgemeinschaft Deutscher 
chulen gewiesen worden. Die Erfahrung hat in- 
zahlreichen Beispielen gezeigt, wie einsichtsvoll 
waltung handelte, als sie wichtige Aufgaben der 
icht dem. amtlichen Bildungswesen vorbehielt, ‚son- 
n Stellen, d. h. den Verwaltungsakademien, über- 
en die Zuversicht, daß hier künftig im Interesse 
en ‚Fortentwicklung an der Selbstverwaltung der 
aft festgehalten werden wird. Die Beteiligung an 
gsakademischen Kursen war auch in anderen 
‚Erwarten stark. So wurde die letzte Vortrags- 
seldorfer Akademie von 880 höheren und mittleren 
Deutschen Reichsbahn besucht. Als sachlich durch- 
äßie und wirtschaftlich sparsam hat es sich bei 
en erwiesen, die Gruppen der mittleren und höheren 
sammenzufässen. Es zeigt sich eben immer wieder, 
ie Vorlesungen in die dafür geeigneten Hände gelest 
toff sehr wohl in eine Form gebracht werden kann, 
nart beider Gruppen entspricht. Von der Beteili- 
n Beamtengruppen mußte in Rücksicht auf den 
Br Bienen Zweck der Veranstaltung abgesehen 
aber nicht nur auf die bewährten Einrichtungen 
amtengruppen bestehenden Fachschulen, son- 
‚hinzewiesen, daß strebsamen unteren Beamten 
such der Semestervorlesungen der Akademien Ge- 
ei er Bllzemeinen und fachlichen Fortbildung ge- 


H erwallung ‘berührt sieh die  Arbeitsgemein- 
ttscher "Beamtenhochschulen in dem Wunsche, daß 
‘ganze Gebiet der Reichsbahn einheitliche Ver- 
über die Durchführung des Vertrages getroffen 
echten. Über diesen Punkt wird demnächst auf der 
] Tarung der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Be- 
'hulen beraten und dabei die bei der Besprechung in 
em verdienstvollen Leiter des Unterrichtswesens, 
Schwarze, gegebene Anregung zeprüft werden, wie 
traffere Organisation ermöglichen läßt. Von der Ber- 
mie wird hierzu vorgeschlagen werden, die Arbeits- 
t in einen Reichsverband Deutscher Beamtenhoch- 
wandeln. 


Zusammenhang . möchte ich noch darauf hinweisen, 
rade die Reichsbahnbeamtenschaft an den Arbeiten 
schaffenen Berliner Arbeitsgemeinschaft für Büro- 
er Leitung. von Dr. Couv& eifrig beteiligt. Auch in 
g der Anbahnung fachwissenschaftlicher Beziehun- 

dischen Verwaltungen wird die Berliner Akademie 
(gen Einrichtungen ausbauen. Abgesehen von dem 
stausch und den Studienreisen ins Ausland werden 
: die deutschen Beamten durch besondere Veran- 
mit dem Wesen und den fachlichen Einrichtungen 
mder Länder bekannt machen. So beabsichtigen 
hsten Jahre eine Englische Woche zu veran- 
auch das englische Eisenbahnwesen, namentlich die 
jildung und -fortbildung, eingehend "behandeln wird. 
männer haben bereits ihre Mitwirkung zugesagt. 


seiner Ausführungen gab Exzellenz Schiffer 
des Preisausschreibens bekannt, das die Ver- 
emie unter dem Titel erlassen hatte: „Welche 
chsen den Deutschen Beamtenhochschulen durch 
der Verkehrsverwaltungen?“ Eingegangen 
rbeiten. Es erhielten den ersten Preis Eisenbahn- 
% elm Foltz, Vorstand des Verkehrsbüros der 
[: a München, den zweiten Preis Eisenbahn- 
Ei in.Buhbank (Schlesien), den. ‚dritten 
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- Die dritte Eisenbahnwissenschaftliche Woche der Deutschen Reichsbahn. 


| Preis Regierungsrat Hermann Maysenholder bei der 


Nr. 15 


Reichs- 
bahndirektion Stuttgart. 

Sodann schickte der stellvertretende 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschatft, 
müller, dem Beginn der 
voraus: 

Meine Herren! Es hat eine Zeit gegeben, in der man staunend 
vor großen Gelehrten stand, weil man glaubte, in ihnen das 
ganze Wissen ihrer Zeit verkörpert zu sehen. Diese Zeit ist 
vorbei! Wir haben heute keine Enzyklopädisten mehr, denn die 
Wissensgebiete haben sich so erweitert und vertieft, daß kein 
menschliches Hirn sie alle noch umfassen kann. Wir sind heut- 
zutage nur noch Spezialisten auf bestimmten Gebieten. Als 
vor 100 Jahren die erste Eisenbahn gebaut wurde, dachte man 
noch nicht an die großen wissenschaftlichen Gebiete, die sich 
damit im Laufe der Zeit eröffnet haben. Heute dagegen sehen 
wir auf Sondergebiete des Eisenbahnweseus und stehen 
schweren Fragen gegenüber, die noch lange nicht vollständig ge- 
löst sind. Daher ist es notwendig, immer wieder diese Sonder- 
gebiete zu sammeln und zusammenzuüfassen, um so Gelegenheit 
zu geben, über sie in weiten Kreisen zu sprechen, Denn so 
binden -wir sie an das Ganze an. Wir kommen uns näher, 
steigern die Achtung des einen Wissensgebietes vor dem andern 
und zollen mit ihrer Tätigkeit und ihren Erfolgen der Allge- 
meinheit und dem Vaterlande unseren schuldigen Tribut. Es 
ist das Verdienst der Verwaltungsakademie, mit ihren wissen- 
schaftliehen Wochen dafür zu sorgen, daß eine solche Sammlunz 
von Zeit zu Zeit stattfindet. \ 

In dem Vorlesungsplane stoßen wir diesmal überall auf das 
Wort „Rationalisierung“. In diesem Wort spiegelt sich das 
ganze Leid unserer Tage; es bedeutet sparen, uns einschränken 
und den Verhältnissen anpassen; es bedeutet das Abstoßen alles 
Überflüssigen: den Abbau. Damit ist das Wort gefallen, das 
uns so viele und schwere Angriffe gebracht hat. Gehen Sie 
aber allen Angriffen auf den Grund, so stoßen Sie immer wieder 
auf zwei Punkte: der Arbeitnehmer will die Notwendigkeit des 
Abbaues nicht anerkennen, und der Arbeitgeber will auf die 
gewohnten Aufträge nicht verzichten, mit denen ihn früher 
eine reiche Verwaltung bedenken konnte. Und doch sind diese 
Maßnahmen nötig, wenn wir gesunden wollen. Wir dürfen 
nicht auf sie verziehten. Gewiß erhalten wir viele Vorschläge 
von anderen Richtungen. Aber keiner von ihnen vermag der 
Prüfung standzuhalten, sie sind meist zu kleinlich ‘oder gar 
gehässig, nirgends aber wirkungsvoll. Alles wurde geprült, 
jedoch stets mit dem Ergebnis, daß wir an der strengen Maß- 
nahme des Abbaues und der Einschränkung der Bestellungen 
nicht vorüber können. Wir müssen also die Angriffe er- 
tragen und wir können es im Hinblick auf die hohen Ziele, die 
uns ‚leiten. Und diese Ziele sind: erstens, wir werden die uns 
zu treuen Händen anvertraute Reichsbahn frei halten vor aus- 
ländischem Zugriff und zweitens, wir wollen nach der Ge- 
sundung wieder eine Beamten- und Arbeiterschaft haben, die 
sich sicher fühlt unter dem Flügelrade und sich einer aus- 
reichenden Entlohnung erfreut. 

Und nun, meine Herren, lassen Sie die Gedanken der Vor- 
tragenden einzeln auf sich einwirken und versuchen Sie, Ver- 
ständnis für die Gedankengänge zu gewinnen, die die 'Ver- 
waltung leiten. Der Verwaltungsakademie aber möchte ich 
den Dank der Gesellschaft aussprechen, weil sie uns Gelegen- 
heit gibt, unsere Gedanken dem großen Kreis der in der Aka- 
demie vereinten Eisenbahner und damit der Öffentlichkeit zu 
übermitteln. Ich wünsche der Eisenbahnwissenschaftlichen 
Woche besten Erfolg! 


Die Reihe der Vorlesungen eröffnete Dr. Gildemeister, 
Mitglied des Reichstages und Präsidialmitglied des Dr 
deutschen Wirtschaftsbundes, mit dem‘ Thema: „Zur Lage der 
allgemeinen Wirtschaft unter Berücksichtigung der besonderen 
Verhältnisse der Reichsbahn“. Er beleuchtete die allgemeine 
Wirtschaftslage und betonte die absolute Parallelität zwischen 
Wirtschaft und. Transportwesen, bei denen eine Steigerung des 
einen ohne die des anderen nicht denkbar ist.-. Da die Eisen- 
bahn das vornehmste Transportmittel auf kontinentaler Basis 
darstellt, kommt er zu dem Schlusse, daß nieht nur die allge- 
meine Wirtschaft mit dem Verkehr organisch verbunden ist, 
sondern gleichermaßen die: Bisenbahn in ihrer Eigenschaft als - 
vornehmstes Transportinstitut. 


Als Hauptursache der wirtschaftlichen Krise bezeichnete. der 
Vortragende‘ die durch den. Weltkrieg herbeigeführte voll- 
kommene Zerrüttung der Weltwirtschaft. Das Verhältnis der 
Produktionsländer ist verschoben, Europa ist seiner Rolle ent- 
hoben, die eigentliche Produktionswerkstütte der Welt zu sein, 
und auch der: Grad. seiner Industrialisierung zeigt nieht mehr 
die ehemalige Höhe; denn das Arbeitstempo in fremden Ländern 
hat «das. europäische - ’Fempo längst: überholt. So "leidet “mit 


Generaldirektor der 
Dr.-Ing. -e.':h. .Dörp- 
Vorlesungen folgende Gedanken! 


406 


Zeitung des Ve 
Deutscher Eisenba 


Nr. 15 


Deutschland der ganze Kontinent an den wirtschaftlichen 
Folgen des Krieges. Ein bedeutender Volkswirt drückte dies 
mit den Worten aus: „Clemenceau hat nicht nur recht, daß in 
Deutsehland 20 Millionen Menschen zuviel sind, sondern es 
leben auch 200 Millionen Menschen in Europa zuviel“. Aller- 
dings ist im bedrückten Europa Deutschland am schlimmsten 
daran. was ihm den Namen eines Gefahrzentrums eingetragen 
hat. Da die Reiehsbahn ein Organ der deutschen Volkswirt- 
schaft bildet, sind die Rückwirkungen der deutschen Wirt- 
schaftskrise auf unsere Eisenbahnen selbstverständlich; denn 
Eisenbahn und Wirtschaft bilden eine Schicksalsgemeinschaft. 

In seinen weiteren Ausführungen behandelte der Vortragende 
die Schwierigkeiten einer richtigen Tarifpolitik in dem terri- 
torial zerfetzten Deutschland, dessen Grenzen im Westen, Osten 
und Nordosten durchstoßen sind, er schilderte ferner die Trans- 
portfunktionen unserer Risenbahn im Wettbewerb mit anderen 
Transportmitteln, vor allem die Rivalität zwischen Fisenbahn 
und Großschiffahrt, und zwar nicht allein im transatlantischen 
Verkehr, sondern auch dort, wo die Seeschiffahrt die Grenzen 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Preisausschreiben für ein neues Zeitkartenrahmenver- 
fahren. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Reichsbahn- 
direktion Hannover, schreibt auf S. 416 dieser Nummer Preise 
für ein neues Zeitrahmenverfahren aus, das die den z. Zt. für 
Zeitkarten in Verwendung stehenden Rahmen noch anhaftenden 
Mängel vermeidet. In dem Preisausschreiben sind Geldpreise 
von 1000, 800 und 500 M. sowie drei MER-Fahrscheinhefte 2. Klasse 
innerhalb des Deutschen Reichsbahngebietes und neun Sonder- 
zugfahrkarten 3. Klasse nach Wahl der Preisträger ausgesetzt. 


— Rücknahme und Umtausch zelöster Fahrkarten, Über- 
lassunz abgefahrener Fahrkarten, Fahrgelderstattung. Auf der 
Zugangsstation darf der Reisende bis 5 Minuten vor Abgang des 
Zuges seine Fahrkarte, wenn sie noch nicht gelocht oder nach- 
weislich nur zum Betreten des Bahnsteigs benutzt ist, gegen 
andere umtauschen. Nichtgelochte Fahrkarten werden ohne wei- 
teres zurückgenommen. Auf Stationen mit Bahnsteigsperre 
müssen bereits gelochte, aber unbenutzt gebliebene Fahrkarten, 
die man zurückgeben oder umtauschen will, zunächst dem Auf- 
sichtsbeamten vorgezeigt werden, der sie je nach Lage *’des 
Falles auf der Rückseite mit einem entsprechenden Vermerk 
versieht, Erst dann werden die Karten zurückgenommen oder 
umgetauscht. Ist auf eine Fahrkarte bereits Gepäck abge- 
fertigt, so kann die Karte nur zurückgenommen werden, wenn 
feststeht, daß auch das Gepäck zurückgenommen oder neu ab- 
zefertigt worden ist. Wird der Vermerk „Zug versäumt oder 
freiwillig zurückgeblieben“ auf der Fahrkarte angebracht, so 
wird das zu erstattende Fahrgeld um den Betrag einer Bahn- 
steigkarte gekürzt. 

Reisende, die sich die Niehtausnutzung von Fahrkarten be- 
scheinigen lassen wollen, können dies bei den Aufsichtsbeamten 
vornehmen lassen. 

Für Fahrkarten, die nur zum Teil oder in einer niedrigeren 
Klasse benutzt sind, sowie’ für unbenutzte Fahrkarten, die zur 
Fahrt in umgekehrter Richtung gelöst sind, kann die Fahr- 
kartenausgabe keine Erstattung leisten, der Reisende muß viel- 
mehr den Reklamationsweg beschreiten. Dem Stationsbeamten 


müssen aber die Karten innerhalb:der Geltungsdauer zur Be- 
stätigung vorgelegt: werden. Beantragt ein Reisender Über- 


lassung einer abgefahrenen Fahrkarte zu Reklamationszwecken 
oder als Ausweis, so wird der Aufsichtsbeamte die Rückseite 
der Fahrkarte mit dem Vermerk „Zur Reklamation bzw. als 
Ausweis belassen“ versehen. 

Einem Erstattungsantrage sind die Fahrkarten und gegebenen- 
falls besondere Bescheinigungen beizufügen. 


.— Eisenbahnunglück bei Garmisch. Von der Reichsbahn- 
direktion München wird hierüber folgendes mitgeteilt: 

Am 7. April, vormittags gegen 11 Uhr, entgleiste der von 
Personal der Reichsbahndirektion München geführte Personen- 
zug 1716 von Reutte nach Garmisch-Partenkirchen auf .der 
österreichischen Strecke zwischen den Haltepunkten Schanz und 
Schober. Vier Personen wurden leicht, eine schwer verletzt, 
aber nicht lebensgefährlich. Mittags ging der erste Hiliszug mit 
Ärzten und Rettungsmannschaften-aus Garmisch nach der Un- 
fallstelle ab. Ein weiterer Hilfszug traf im Laufe des Nach- 
mittags von München aus an der Unfallstelle ein. Der Unfall 
trug sich dadurch zu, daß kurz nach der Abfahrt des Zuges von 


| 


“ schiffahrt, dem Automobil und dem Flugzeug zog de 


. der Mitropa übernommen. 


des Kontinents umgibt. Auch der Wettbewerb mit de 


den Kreis seiner Ausführungen, Nach seiner Ansie 
kein Zweifel, daß im inneren kontinentalen Verkehr « 
bahn ihre bevorzugte Stellung behaupten werde. AR 

Die Vorlesung schloß mit der aus den Betrachtu 
Redners abgeleiteten Feststellung, daß die Deutsche R 
ein organisches Glied der Wirtschaft und die Reichseis 
unmittelbar im Wirtschaftsprozeß 'schaffende Mense 
und daß daher beide das Recht haben, den des öfter 
sie erhobenen Vorwurf der nicht produktiven Täti 
Entschiedenheit zurückzuweisen. b 


Im weiteren Verlauf der Veranstaltung sprach 
direktor Dr. Homberger über die Wirtschaftsf 
Reichsbahn und ihre Umstellung, und Reichsbah 
Sommerlatte über die Rationalisierung im Verkel 


Wir behalten uns vor, über diese Vorträge bei spä 
legenheit näher zu berichten. a, 


Schanz der Lokomotiyführer aus noch nicht geklärter 
von der Lokomotive herabfiel.e. Als die Geschwindig 
führerlos gewordenen Zuges übermäßig groß wurde 
Zugführer die Notbremse vom Packwagen aus, in de 
entgegen der Bestimmung, während der Fahrt auf de 
motive Platz zu nehmen, zwecks Auseinandersetzung m 
Reisenden über ein beschädistes Gepäckstück, vorü 
aufgehalten hatte. Der Zug kam jedoch kurz darau: 
gleisung, wobei einige Wagen umstürzten. Der Sachs 
verhältnismäßig nicht groß. Der abgestürzte Loko 
der angibt, sich an den Absturz nicht mehr erinnern 
liest im Krankenhaus Garmisch. Lebensgefahr bestel 


— Schwarzwaldbahn. Der durchgehende Eisenba 
zwischen Hornberg und Triberg und da 
ganzen Schwarzwaldstrecke ist am 10. April wi 
nommen worden. Br: 

— Übernahme von Schlafwagenläufen durch die Mitre 
bisherigen Reichsbahn-Schlafwagenläufe Berlin - I 
(Main) im D 46/45 und D2/1 werden vom 15. April 
Diese Gesellschaft ha 
auch die KReichsbahn-Schlafwagenläufe Berlin-Beui 
Berlin-Breslau im D 41/42 und D 41/P 230 übernommen. 


— Arbeitsgemeinschaft der Eisenbahnergewerkscha 
zwischen den Spitzenorganisationen der deutschen 
geführten Verhandlungen über ein engeres Zusam 
zwischen den Verbänden sind, nach Blättermeldun 
schluß gekommen. Die Vereinbarung sieht die vertı 
dung einer Arbeitsgemeinschaft aller Eisenbahnero 
unter Wahrung ihrer Selbständigkeit vor. Ein 
aus den Vorsitzenden der verschiedenen Gewerk 
bildet wird, soll in Zukunft für die gemeinschaf 
führung von Lohnkämpfen und die Behandlung wie 
gen, wie beispielsweise der Reichsbahnbeamtenrech 
tragen. Bis jetzt haben folgende Verbände ihre Bet 
dieser Arbeitsgemeinschaft vorbehaltlich der Zustimt 
Hauptvorstände zugesagt: Einheitsverband der E 
Deutschlands, Gewerkschaft Deutscher Loko!i 
Gewerkschaft Deutscher Eisenbahner, i 
bahnerverband. Ferner haben sich an 
der Richtlinien ‘auch die Zentralgewerkschaft 
Reichsbahnbeamten und die Gewerkschaft der 
Reichsbahnbeamten. die dem Gesamtverband der 
werkschaften (im Deutschen Gewerkschaftsbund) & 
teiligt. , 1 


- — Der Osterverkehr auf der Eisenbahn in B 
des schönen Wetters war der Ausflugsverkehr i 
und weitere Umgehung Berlins sehr erheblich. Die 
und Vorortbahnen beförderten an den beiden Feie 
3,6 Millionen Personen. Be 

— Verhalten der Beamten gegenüber dem Publ 
Reichsbahndirektion Köln erläßt hierüber in ihren 
folgende Richtlinien: Br. 

Erfülle die berechtigten Wünsche des Ausku 
suchenden Publikums und leiste Hilfe auch in d 
Dingen. Handle dabei, wie man in gleicher Lage se 
werden möchte, damit das Publikum Vertrauen 
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ücke und Paragraphen entfremdet, schroffe Kürze 
Kein Besucher darf länger als unbedingt nötig warten. 
ng in der Abfertigung unter Angabe der Gründe und 
Bitte um Geduld mitteilen. Vorsorge für Sitzgelegen- 
Varten und bei der Verhandlung treffen. Die be- 
estimmungen müssen im Einzelfall lebendig werden 
n nicht buchstabengemäß angewandt werden. Wer 
dig, betrachte es als seine Pflicht, dafür einzutreten, 
ucher schnell und zuverlässig an die richtige Stelle 
yird. Sorge für Begleitung empfiehlt sich. Wer um- 
‚ wird, wird mißmutig und verzweifelt an der Ord- 
ehörde. Ehrenpflicht des Beamten muß es sein, her- 
ode Erregung durch Ruhe und Besonnenheit zu sänf- 
uch wer im Unrecht ist, braucht deshalb nicht schroff 
FA werden. Im Schriftverkehr höfliche Form und 
usdrucksweise anwenden, die auch der versteht, der die 
iften nicht kennt. Nichts verbittert mehr als langes 
auf Entscheidung; besonders auf fällige Zahlungen. Ist 
Bbeecheia nicht möglich, muß Zwischenbescheid (ein- 
'hrmaliger) gegeben werden. 


rsehungsinstitut für Wasserbau und Wasserkraft am 
ısee. Dr. Oskar von Miller hat bei der Kaiser-Wilhelm- 
alt angeregt, ein Wasserbau- und 'Wasserkraftfor- 
institut am Walchensee zu errichten. Eine Kommission 
Denkschrift ausgearbeitet, die vorschlägt, daß das Reich 
‚Land Bayern, die Kaiser-Wilhelm-Gesellschaft, der Kreis 
‘ern, die Stadt München sowie die bayerischen Wasser- 
ellschaften an den Arbeiten teilnehmen. Die Zuziehung 
Bütscher Behörden und Unternehmungen, für welche 
‚serbau- und Wasserkraftforschungen von Interesse sind, 
‚ussicht genommen. Die Gründung des Instituts soll in 
Zeit erfolgen. Zu diesem Zweck hat am 30. März eine 
‚ Besichtigung stattgefunden, an welcher Reichsverkehrs- 
Dr. Krohne mit den Fachreferenten für Wasserbau, die 
‚hen Staatsminister Held und Stützel, der Präsident der 
Ihelm-Gesellschaft Exz. von Harnack usw. teilnahmen. 


anlagen wurden eingehend besichtigt und die Pläne 
gedachte Arbeitsweise durch die Herren von Miller, 
r. Thoma, Direktor Sommer erläutert. Hierbei wurde 
gung Ausdruck gegeben, daß das zu gründende In- 
notwendige Ergänzung der vorhandenen Laboratorien 
chsanstalten bildet und daß von ihm ein außerordent- 
Nutzen für die gesamte deutsche Wasserwirtschaft 
rhöhung des Ansehens deutscher Wissenschaft und 
| in der ganzen Welt zu erwarten ist. 

remdenzentrale in Hamburg. Im’ Hapaghaus in Ham- 
ngang Gertrudenstraße) ist eine „Fremdenzentrale“ 
Bozden, die sich die individuelle Beratung der in Ham- 
kommenden Fremden zur Aufgabe gesetzt hat. In 
Erachen bewanderte Führer sollen die Hamburger 
diekeiten zeigen, der Fremde soll über alle ein- 
an Fragen sachgemäße Auskunft erhalten, er findet 


Mo vor. 
| 


atsche Werft in Hamburg. Am 27. März machte das von 
tschen Werft auf Finkenwärder für die Prinee Linie 
‚on gebaute Motorschiff „Asiatie Prince“ seine Probe- 
‚e zur Zufriedenheit verlief. Am 31. März lief auf ‘der- 
Nerft das fünfte der von der Prince Line in Auftrag 
(an Schiffe vom Stapel. Es wird den Namen „Chinese 
erhalten. ‚ Neubauaufträge liegen nach Fertigstellung 
chiffe nicht vor: 


Österreich. 


K eL 
verkehr in Wien. In der Zeit vom 2. bis 5. April 
von den Wiener Bahnhöfen mit 1024 regelmäßigen und 
lerniszügen 472.000 Reisende befördert. In der gleichen 
Id mit 1036 regelmäßigen und 141 Erforderniszügen 
sende angekommen. Insgesamt wurden daher mit 
1063 000 Reisende von und nach Wien befördert. 
aus diesen Zahlen ein Massenverkehr ersichtlich 
dennoch der Verkehrsumfang gegenüber der gleichen 
ı Vorjahre um ungefähr 20% zurückgeblieben, und be- 
Rückgang bei den von Wien abfahrenden Reisenden 
‚, Dies zeigt, daß die ungünstige wirtschaftliche Lage 
"Abnahme von Vergnügungs- und Erholungsfahrten 
ck findet. 


agendienst der österreichischen Postverwaltung. 
erwaltung schreitet auf dem vor einigen Jahren ein- 
nen Weg, das österreichische Kraftwagennetz auszu- 
ı und durch Kraftwagenlinien die dem Verkehr bisher 
1 zugänglichen Gebiete den Hauptverkehrsadern, den 


un der Zentrale einen Hotel- und Zimmernachweis und 


Eisenbahnen, anzuschließen, auch heuer rüstig vorwärts. Im 
vorigen Jahre hat dieses Kraftwagennetz 76 Linien umfaßt, 
130 Kraftwagen standen in Verwendung und das reerelmäßig 
befahrene Straßennetz hatte eine Länge von über 2600 km. 
Mit den Jahreslinien wurden 472000, mit den Sommerlinien 
108 000, mithin insgesamt über 580 000 Personen befördert. Durch 
die Führung dieser Linien wurde nicht nur den Bedürfnissen 
des Postverkehrs, sondern auch jenen des Personenverkehrs 
weitgehend Rechnung getragen. In letzter Hinsicht war die 
Postverwaltung bemüht, einerseits den: örtlichen Verkehrsbe- 
dürfnissen in Gebieten abseits der Bahn gerecht zu werden, wie 
dureh die Errichtung von Posikraftwagenlinien im Viertvul ober 
dem Manhartsberg, im Waldviertel, im Burgenland und in der 
Steiermark, anderseits dem Fremdenverkehr wichtige, an Natur- 
schönheiten reiche Gebiete zu erschließen, was vornehmlich 
dureh Führung von Linien in den Alpen- und Voralpengebieten 
erfolgreich bewerkstelligt wurde. 


Nach den gleichen Gesichtspunkten wird die Postverwaltung 
den Postkraftwagenverkehr im Laufe des ersten Halbjahres 1926 
durch Neueinrichtung von über 20 Linien erweitern, so daß 
im heurigen Sommer rund 100 Postkraftwagenlinien in Betrieb 
stehen werden. Das von der Postverwaltung regelmäßig be- 
fahrene Straßennetz wird heuer eine Länge von über 3600 km 
erreichen. 185 Kraftwagen verschiedener Bauart und Stärke 
mit einem Fassungsraum von 14 bis 26 Personen werden in Ver- 
wendung stehen. Über die Verteilung der Postkraftwagenlinien, 
ihre edeutung, die voraussichtlichen Eröffnungstage der 
Sommerlinien und der zu eröffnenden neuen ganzjährigen Linien 
wird ein Büchlein mit dem Titel „Kraftwagenfahrten 
der österreichischen Postverwaltung“ Auskunft 
geben, das mit Abbildungen der schönsten Landschaften ausge- 
stattet und mit kurzen Beschreibungen der Linien, den Fahr- 
plänen, Fahrpreisen und einer Übersichtskarte versehen ist. 
Dieses Büchlein wird Ende Mai erscheinen und zum Preise von 
1 Schilling bei der österreichischen Staatsdruckerei und ihren 
Verschleißstellen. bei den Bahnhofsbuchhandlungen, den Post- 
ämtern und den Postkraftwagsenlenkern erhältlich sein. Außer- 
dem sind acht verschiedene Faltblätter, die die Linien der ein- 
zelnen Bundesländer behandeln, bereits erschienen, die zur För- 
derung des Fremdenverkehrs im In- und Auslande unentgeltlich 
abgegeben werden. 


Niederlande. 


— Umbau der Südholländischen Elektrischen Bahn auf 
Gleichstrom. Die Ausrüstung der Linie Rotterdam-den Haag ist 
soweit fortgeschritten, daß seit dem 1. April die Züge mit 
Gleiehstrom fahren: dabei konnte die Fahrzeit um 4 Minuten 
verkürzt werden. Die Züge von Rotterdam nach Schweningen 
werden z. Zt. mit Dampflokomotiven befördert, die neue elek- 
trische Ausrüstung wird jedoch auch hier bald verwendet 
werden. Inzwischen werden die noch: übrigen Wagen auf 
Gleiehstrom umgebaut. 


Übrige europäische Länder. 


— Direkter tschechoslowakischer Eilzutverkehr mit Süd- 
slawien. Die Eilgeüter mußten im Verkehr mit Siüdslawien 
bisher einer Person in der Grenzstation eingesendet werden, 
welche sie dann über die Grenze weiterleitete. Dieses System 
bedeutete eine Verteuerung und Verzögerung des Transportes. 
Dieser Tage fand eine Beratung der Vertreter der tschechoslo- 
wakischen, österreichischen und südslawischen Eisenbahnver- 
waltungen über die Einführung des direkten Eilgutverkehrs 
zwischen der Tschechoslowakei und Südslawien iiber Österreich 
statt. Die Verhandlungen, dic einen günstigen Verlauf nehmen, 
werden noch diesen Monat in Wien fortgesetzt werden, so daß 
der direkte Verkehr im Mai eingeleitet wird. 


— Eisenbahnattentat in Galizien. Wie aus Warschau gemeldet 
wird, entgleiste am 9. d. M. um 11.40 nachts zwischen den Sta- 
tionen Boechnia und Slotwina, 45 km von Krakau, der Schnellzug 
Bukarest-Lemberg-Wien. Die Lokomotive nebst Tender und 
die ersten beiden Wagen stürzten vom Eisenbahndamm hinab, 
während die übrigen aus den Gleisen sprangen. Als Ursache 
des Unglücks wird von amtlicher Seite ein verbrecherischer An- 
schlag ‘angegeben, da eine am Tatort eingeleitete Untersuchung 
die Loslösung eines Schienenpaares ergab. Ein Arbeitsloser, 
namens Korgul, der sich am Schauplatz des Unglücks herum- 
trieb und Gepäck der Reisenden zu stehlen versuchte, wurde 
unter dem Verdacht der Täterschaft verhaftet. Verletzt wurden 
insgesamt 25 Personen, darunter vier schwer. Getötet wurde 
niemand. Die Verunglückten stammen zum größten Teil aus 
Galizien. ‚ - 
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— Verlosung der Schuldverschreibungen der Kasehau-Oder- 
berger Bahn. Bei der ersten öffentlichen Verlosung der 4proz. 
Schuldverschreibungen der genannten Bahn wurden am 14 April 
von 4528 Serien nach dem Verlosungsplan 45 Serien im Ge- 
samtbetrag von 450.000 Ke. ausgelost. Die Serien von 13000 
enthalten je einen Schuldschein im Nennbetrag_ von 10 000 Ke. 
mit den Nummern 1-25 und die Serien 3000—4528 enthalten Je 
25 Schuldscheine zu 400 Ke. mit den Nummern 1—25. Die aus- 
gelosten Schuldscheine sind am 1. Juli 1926 bei der Zentral- 
staatskasse in Prag rückzahlbar. 


— Tschechoslowakischer Verband der Eigentümer von Privat- 
Eisenbahnwagen. Vor kurzer Zeit wurde der tschechoslowa- 
kische Verband der Eigentümer von Privat-Eisenbahnwagen 
seeründet, welcher die Interessen seiner Mitglieder im inlän- 
dischen und internationalen Verkehr vertreten soll. Der Ver- 
band wird Mitglied des in Vorbereitung befindlichen internatio- 
nalen Verbandes der Eigentümer von Privat-Eisenbahnwagen, 
dessen Gründung in nächster Zeit in Wien vorgenommen 
werden wird. 


— Die Eisenbahnen des ottomanischen Reiches. Der Zeitschrift 
für den Internationalen Eisenbahntransport entnehmen wir hier- 
über folgendes: 

Die Verhältnisse der in Betrieb stehenden Eisenbahnen, die 
sich vor dem Kriege im ottomanisehen Reiche befanden, sind zur 
Zeit folgende: 

1. Staatsbahnen: Hedjasbahnen, etwa 250 km, 

2, konzessionierte Privatgesellschaften: 

In der europäischen Türkei: Betriebsgesellschaft der Orien- 
talischen Eisenbahnen, 975 km; Eisenbahngesellschaft Saloniki- 
Monastir, 224 km; Eisenbahngesellschaft Saloniki-Konstantinopel, 
510 km. ? 

In der asiatischen Türkei: die Gesellschaft Smyrna-Kassaba 
und Verlängerung, 702 km; die Gesellschaft Smyrna-Aida und 
Verlängerungen, 590 km; die Gesellschaft Mudania-Brussa, 41 km; 
die Anatolische Eisenbahngesellschaft, 1024 km; die Bagdadbahn- 
gesellschaft, 900 km; die Gesellschaft Damaskus-Hamah und Ver- 
längerungen, 580 km: die Gesellschaft Jaffa-Jerusalem, '84 km. 

Diese Strecken werden entweder unter Aufsicht des tür- 
kischen Staates allein betrieben oder unter der von französischen, 
englischen oder belgischen Gruppen oder auch unter der des 
Völkerbundes. 3 


—Das Einmannsystem im elektrischen Betrieb der schweize- 
rischen Bundesbahnen. Bei den schweizerischen Bundesbahnen 
wird zur Zeit eingehend die Frage geprüft, ob dazu übergegan- 
gen werden könnte, die elektrischen Lokomotiven anstatt von 
zwei nur von einem Mann bedienen zu lassen, und in welchem 
Umfang eine solehe eine sehr bedeutende Ersparnis ermög- 
lichende Verminderung von Personal stattfinden könne. Diese 
Angelegenheit hat natürlich für die schweizerischen Bundes- 
bahnen bei deren stark fortschreitender Elektrisierung beson- 


dere Bedeutung. Anfang März wurde die Sache auf Veran- | 


lassung der Generaldirektion in einer Sitzung mit den Ver- 
tretern des Personals selbst eingehend erörtert. Nach der An- 
schauung der Verwaltung kämen nur die Personenzüge und die 
Füterzüge auf Streeken mit Gefällen bis zu 15% in Betracht, 
auf den Schnellzügen und den Güterzügen auf Strecken mit 
höheren: Gefällen solle nichts geändert werden: Es wurde auf 
die günstigen Erfahrungen hingewiesen, die andere Schweizer 
Bahnen und die deutschen Reichsbahnen in Bayern in dieser 
Frage gemacht hätten, und. in. Aussicht gestellt, die Verhältnisse 
bei den Reichsbahnen in Bayern noch einem genaueren Studium 
zu unterziehen. Trotz eingehender Erörterung, namentlich der 
technischen Fragen, konnten sich jedoch die Vertreter des Per- 
sonals noch nicht von der: Zweckmäßiskeit und Durchführbar- 
keit der Maßnahme überzeugen. Es soll im’ Mai eine neuerliche 
Besprechung der Frage zwischen Verwaltung und Personal statt- 
finden. und bis. dahin weitere Erhebungen angestellt werden. 


— Die Bernhardinbahn. Der vielerörterte Plan der Schweize- 
rischen Ostalpenbahn, der den Bau einer Hauptbahn in der Lücke 
zwischen Gotthard und Brenner vorsieht, erscheint nach dem 
Weltkrieg seiner Verwirklichung: ferner gerückt als je zuvor. 
Unter Verzicht auf eine dem Weltverkehr dienende Linie be- 
müht man sich heute, der „N. Z. 2.“ zufolge, für den Bau einer 
Schmalspurbahn über den St. Bernhardinpaß Interesse zu er- 
weeken. Auf einer am 26. März.d. J. zu Chur. abgehaltenen 
öffentlichen Versammlung wurde die Frage dieses Bahnbaues 
eingehend besprochen. Anschließend an die ‚bereits bestehende 
31,3 km lange elektrische Bahn Bellinzona-Mesocco würde die 
Bernhardlinie eine unmittelbare Schienenverbindung zwischen 
dem Engadin, Chur und Davos und den oberitalienischen und 
Tessiner Kurorten herstellen und in hervorragender Weise dem. 
Fremdenverkehr dienen. Die Baukosten sind auf 32 bis 34 Mil- 


lionen Franken veranschlagt, die Voraussetzung für das Zu- 


 samtlänge der Linie Mesoceo-Thusis 62 km, die Höch 
60 %/o0, der kleinste Krümmungshalbmesser 90 m betrag 


' Schleifen und Kehrtunneln zu überwinden, um das Talbı 
‘San Bernardino (1626 m) zu erreichen. Ungefähr 10 


; 7. Monat (Januar' 1926) des laufenden Rechnungs] 


| hat Anschluß in Baeza an den Expreß Granada-M 


ständekommen der Linie "wäre eine Bundessu) 
10 Millionen Franken. EEE 
Nach den Mitteilungen des Ingenieurs F. Prader 


der Südrampe hat die Linie zwei hohe Talstufen ir 


halb bei Val Vignone ist der Südausgang des 4890 
Scheiteltunnels vorgesehen, der die 2063 m hohe Pal 
St. Bernhardin mit einem Gefäll von 25/vo unterf3 
Bauzeit des Tunnels ist auf etwa drei Jahre berechne 
stellen im Gestein sind wegen der geringen Gebirgsübe 
nur ausnahmsweise zu erwarten, die Höchsttemperät 
nel dürfte 25° © nicht übersteigen, so daß künstli 
nicht erforderlich sein wird. Die Nordmündung des 
liest im Rheinwaldtal bei dem Dorfe Hinterrhein (1624 
der Nordseite des Gebirges folgt die Linie bis zum Ei 
Thusis dem Laufe des Hinterrheins. Die beiden Haupts 
keiten bilden hier die enge Rofflaschlucht. oberh 
und der berühmte. Enepaß der Via mala, der einen 
punkte der Bahn bilden wird und mit Hilfe von drei 
und vier kürzeren Tunneln überwunden werden soll. 


— Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbal 


-bis 1926) beliefen sich die Einnahmen der italienis 
bahnen auf 334 727344 Lire, von weichen 114 333 908 
den Personen- und 220393436 Lire auf den Güter 
fielen. Gegenüber demselben Monat des Vorjahres ' 
Mehreinnahme von 28 135 300 Lire (14 604262 im Pers: 
13 530 968 im Güterverkehr) erzielt. ar 


— Direkter italienisch-deutscher Gütertarif. Bekann! 
den Gütersendungen zwischen Italien und Deutschland 
gebrochenen Verkehr, d. i. mit Anwendung der inli 
Tarife der an der Sendung beteiligten Eisenbahnverw 
“von Bahn zu Bahn, abgefertigt. Seit Jahr und Tag | 
ein direkter italienisch-deutscher Gütertarif in Arbeit 
in der zweiten Hälfte des Monats März in Verona 2 
. getretenen Beamtenausschuß, an dem Vertreter vo 
Deutschland, Österreich, der Tschechoslowakei, des Ki 
der Serben, Kroaten und Slovenen und der Schweiz t 
men haben, wurden nunmehr die noch ausständigen 
tarischen Bestimmungen ausgearbeitet, so daß vorau 
im Mai oder spätestens am 1. Juni der direkte Tarif 
treten wird. Der Tarif enthält für Italien Preise in 
für den außeritalienischen Durchlauf Preise in Goldn 


— Neue Expreßzüge in Spanien. Durch eine 
Verordnung vom 16. Dezember v. J. wurde eine Komm 
bildet mit der Aufgabe, eine Verbesserung der Fahrpl 
Zügen mit langen Fahrstrecken zu studieren. Diese Kop 
setzte sich zusammen aus den Chefingenieuren der vi 
bahnabteilungen mit den ihnen unterstellten Ingenie 
aus je einem Vertreter der Nord-, der Madrid-Z| 
- Alicante-, der Madrid-Cäceres-Portugal- und der And 
' Eisenbahngesellschaft. Die Kommission befaßte sich 
mit der Neueinstellung von zwei Expreßzügen vom No 
‘dem Süden und zwei Gegenzügen, die eine durchgeher 
bindung der nordischen Grenzstädte Irün und Henday 
andalusischen Hafenstädten ermöglichen. Desgl. w 
Fahrplanänderung des gegenwärtigen Expreßzuges n 
_ eiras geprüft, um eine Verbesserung ‚der Verbindung 
nordafrikanischen Besitzungen herbeizuführen. - 

Der einheitliche Wunsch der Kommission für eine X 
rung der Verbindung der Levante mit Andalusien, 
Schaffung neuer Touristenstrecken und für den Au 
gegenwärtig in Kraft befindlichen Fahrpläne wird 
füllung entgegengehen, sobald die oben erwähnten Zi 
‚stellt sind. Sr 
"In Übereinstimmung mit der Kommission erließ das 
ministerium eine Verordnung nachstehenden Inhalts: 
I. Es sind folgende neue nationale Expreßzüge ei 
“1, von Irün nach Madrid, Sevilla und Cädiz. An diese 
Anschluß in Madrid (Bahnhof Atocha) der Expreß x 
lona und Zaragoza und in Baeza der Expreß nach 
2. Von Cädiz nach Sevilla, Madrid und Hendaya. D 


- 


Madrid (Atocha) an den Expreß ‚Madrid-Zaragoze 
3, Von Irün nach Madrid, Sevilla, Mälaga, Granada um 
4. Von Almeria, Granada, Mälaga und Sevilla nach M 
Hendaya. 5. Von Madrid nach. Mälaga und Algeeira 
Algeeiras nach Mälaga und Madrid... 0 0 


-II. Bei Inbetriebnahme dieser Züge können die Bi 
Gesellschaften ebenso viele heute gleichlaufende Züge 
lassen. N LE A TE 
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‚Nord-, die M. Z. A.- und die Andalusische Eisenbahn- 
t legen innerhalb eines Monats der Generaldirektion 
enbahnen das Projiekt eines vollständigen Fahrplanes 
sechs Züge vor, soweit eine jede von ihnen daran be- 
ist. Sobald diese Fahrpläne genehmigt sind, werden die 
ten Gesellschaften weitere Verbesserungen der anderen 
ihrer Eisenbahnnetze prüfen. 


enbahnen ohne Betrieb in England. Nach einer Mit- 
ie der Verkehrsminister vor dem Parlament gemacht 
es in England Ende 1924, dem letzten Zeitpunkt, für 
ue Zahlen vorliegen, 1202 km Eisenbahnen, auf denen 
etrieb stattfindet. Darunter sind 9 km, bei denen der 
iggestellt, der Betrieb aber noch nicht eröffnet ist: 
d abgebaut, 196 km sind im Bau, und die verbleibenden 

nd genehmigte Strecken, die teilweise im Bau oder ge- 


erzüge der englischen Großen Westbahn. Einige Son- 
auf größere Entfernung, die die Große Westbahn in 
en Zeit hat verkehren lassen, haben sich durch die 
eschwindigkeit ausgezeichnet, mit der sie gefahren sind. 


essen Fahrplan für die 233,7 km lange Strecke eine 
von 165 Minuten in der Richtung nach Swansea und 
"Minuten in der Richtung nach London vorsah. Am 
Sonntag im März verkehrte ein Sonderzug von London 
h, Bristol und Weston-super-Mare, der, mit 1310 Per- 
esetzt, in zwei Teilen abgefertiet wurde; für die Teil- 
iS Swindon, 115 km, die er ohne Aufenthalt durchfuhr, 
der Fahrplan 76 Minuten Zeit: in der Gegenrichtung 
_ Fahrzeit‘6 Minuten länger. Unter den Sonderzügen, 
9., 10. und 11. März von London nach Cheltenham zum 
ıhren, waren solche, die die 196 km lange Streeke ohne 
n in 150 Minuten zurücklegten, während andere, die nur 
asse führten, von London bis Swindon, 130 km in 93 Mi- 
urehfuhren, dort eine Vorspannlokomotive erhielten und 
t von 66 km, auf denen wegen steiler Neigungen stellen- 
ingsam gefahren werden muß, in einer Stunde zurück- 
e Rückfahrt wurde von Zügen mit Wagen 1. Klasse 
hne Aufenthalt ausgeführt, ‘während die Züge 
weimal unterwegs Aufenthalt hatten: sie legten dabei 
von 72 km, 66 km und 58 km in 71, 49 und 41 Minuten 


e Züge waren reichlich schwer. Diejenigen nach 
bestanden aus zehn Durchgangswagen, unter denen sich 
sewagen befand. Für den Verkehr nach Weston wurden 
e mit je 12 Speisewagen gestellt. Die Züze 3. Klasse 
eltenham führten 12 oder 13 Durchgangswagen, darunter 
sewagen, während die Züge 1. Klasse aus neun bis 
gen, darunter ebenfalls zwei Speisewagen, zusammen- 
aren. 


Fremde Erdteile. 


Südmandschurische Eisenbahn im Jahre 1923. Die un- 
stige Wirtschaftslage dieses Eisenbahnunternehmens, 
ie wir für das Jahr 1922 berichten konnten (Jahrg. 1924 
heitung, Nr. 47, Seite 938), hat auch im folgenden Jahr 
n, ja sich sogar noch verbessert. Die Betriebslänge 
nicht wesentlich geändert, sie betrug am 30. September 
48 engl. Meilen = 1117,9 km gegen 1104 km im Jahr 
Doppelgleisig ausgebaut ist seit 1915 die ganze Stein- 
Dairen-Changchun, 438,6 engl. Meilen. Das ganze Bahn- 
j etzt in der europäischen Vollspur von 1,435 m herge- 
Die Roheinnahmen sind von 87,81 Mill. Yen!) um 
auf 92,27 Mill. Yen, also um 5,06 %, die Betriebsaus- 
er nur von 34,17 Mill. um 1,62 Mill., das sind 4,74 %, 
87 Mill. Yen gestiegen. Die Betriebszahl von 38,9 ist 
>% gesunken und dürfte in diesem Tiefstande sicher 
n Eisenbahnen Chinas, vielleicht sogar unter den Eisen- 
ler Kulturländer, heute wohl unübertroffen dastehen! 
iebsüberschuß ist von 53,64 Mill. um 2,84 Mill., d. s. 
f 56,48 Mill. Yen gestiegen. Befördert wurden 
Reisende gegen 7,645 Mill. im Vorjahr, also mehr: 
„ das sind 14,6%; gefahren wurden 497,61 Mill. Per- 
| gegen 454,92 im Vorjahr, also mehr 42,69 Mill., das 
. Der Güterverkehr steigerte sich von 12 043 870 auf 
‚also um 1327803 t (= 1016 kg), das sind 11%; die 
len von 2771,51 auf 2963,18, also-um 191,67 Mill., das 
_ Die Durchschnittsfahrt der Person sank von 59,5 
feilen, die der Tonne von 230,1 auf 221,6 Meilen. Be- 
ert hoch ist, im Gegensatz z. B. zu den japanischen 
0, die Einnahme aus dem Güterverkehr, die etwa 
1), ZU 5 ? / - 


jetzigem Kurs — etwa 1,92 N. 
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das Sechsfache des Erträgnisses aus dem Personenverkehr 
ausmacht: der Personenverkehr erbrachte 1923 12.151 Mill. Yen 
gegen 11,123 Mill. im Vorjahr, als mehr 9,1 %; der Güterverkehr 
dagegen 72,58 Mill. gegen 69,52 Mill. im Vorjahr, also mehr 
4,4%. Bei den japanischen Staatsbahnen reicht bekanntlich der 
Ertrag des Güterverkehrs bei weitem nicht an den des Personen- 
verkehrs heran. Der Fahrzeugpark bestand am 31. März 1993 
aus 388 Lokomotiven, 291 Personen- und 6247 Güterwagen. Die 
Zahl der Bediensteten belief sich auf 18212 Köpfe. Eisenbahn- 
gasthöfe werden unterhalten in Port Arthur, Dairen, Changehun 
und Mukden; ihre gesamte Roheinnahme betrug 1016914 Yen. 
Die Hauptwerkstätten der. Bahn bestehen in. Shakako. (oder 
Shahoho), einem Vororte von Dairen; eine kleinere Werkstätte 
ist noch in Liaoyane; die Hauptwerkstätten bei Dairen sollen 
besonders gut ausgerüstet sein. 

Das Beispiel der Südmandschurischen Eisenbahnen zeigt, was 
eine geschäftstüchtige Verwaltung bei den Bahnen im fernen 
Osten heute zu verdienen vermag. F. E 


— Durch Schneefall verursachte Kosten. Die großen Sehnee- 


‚stürme am 4. und 10. Februar d. J. in Nordamerika haben nach 


einem Bericht der Boston and Maine-Eisenbahn dieser Gesellschaft 
allein rund eine halbe Million Kosten verursacht. Der Schnee 
lag 22 Zoll (56. cm) hoch, und ieder Zoll hat also Anlaß zu einer 
Ausgabe von fast 25000 Dollar gegeben. Die genauen Kosten 
lassen sieh allerdings noch nicht angeben. Die Beseitigung des 
Schnees hat allein 200.000 Dollar gekostet. In diesem Betrag 
sind 24000 Dollar für 300 Tagewerke von Schneepflügen ent- 
halten. An diesen Arbeiten mußten hochbezahlte Kräfte teil- 
nehmen, die sonst zu wertvolleren Diensten herangezogen wer- 
den. — Schwer ins Gewicht fielen auch die Mieten für fremde 
Wagen, die infolge der durch den Schneesturm verursachten 
Betriebsstörungen auf den Strecken der Boston and Maine-Eisen- 
bahn zurückgehalten wurden. Vor dem Unwetter liefen auf 
ihren Strecken im Durchschnitt gleichzeitig 25000 Wagen: ihre 
Zahl, vergrößerte sich schnell auf 30000, und es waren also bei 
einer-Wagenmiete von einem Dollar den Tag 5000 Dollar täglich 
mehr aufzubringen. Die hierdurch entstandenen Kosten werden 
auf 100000 Dollar geschätzt. Die Verschiebebewegungen auf 
den Bahnhöfen und das Abfahren der eingehenden Sendungen 
von den Bahnhöfen in die Stadt waren ebenfalls durch das 
Schneewetter erschwert und haben erhöhte Kosten verursacht. 
Die Störungen aller Art haben bis in den März gedauert und 
auch in diesem Monat Anlaß zu höheren Aufwendungen gegeben, 
die sich wieder auf 100000 Dollar belaufen mögen. Der Mehr- 
verbrauch an Lokomotivbrennstoffen während des Unwetters 
hat den Februar mit 20.000 Dollar belastet, und ebenso hoch war 
der Mehraufwand an Löhnen, weil die Zugbegleitmannschaften 
längere Zeit im Dienst gehalten werden mußten. Zu den zahlen- 
mäßigen Ausgaben, die das Unwetter verursacht hat, kommen 
natürlich noch umfangreiche Störungen und Erschwernisse, die 
sich nicht in Geld ausdrücken lassen. 

— Verkehrsnot in Florida. Im Staate Florida hat sich in den 
letzten Jahren eine äußerst lebhafte Siedlungstätiekeit ent- 
wickelt. Tatkräftige Unternehmer haben große Landflächen 
billig erworben, sie aufgeteilt und mit großem Gewinn zum Bau 
von Wohnsiedlungen wieder verkauft. In manchen Städten ist 
in. jedem Haus eine Geschäftsstelle einer Grundstücksgesell- 
schaft, und in den nördlich von Florida gelegenen Staaten ist 
eine Riesenreklame gemacht worden, um Ansiedler anzulocken. 
Sie hat Erfolg gehabt, denn sie ist durch die natürlichen Vor- 
züge des Landes unterstützt worden. Namentlich das milde Klima 
hat viele Amerikaner veranlaßt, sich dort ein Haus für den 
Winteraufenthalt zu bauen, und es wird berichtet, daß ieder 
Amerikaner, der es sich irgend leisten kann, entweder kürzlich 
in Florida gewesen ist oder demnächst nach Florida reisen will. 
Natürlich kommen dabei nicht nur dauernde Niederlassungen, 
sondern auch vorübergehende Besuche in Frage, und die Gast- 
höfe, die zum Teil erweitert, zum Teil'in Riesengröße neu ent- 
standen sind, beteiligen sich auf das lebhafteste an dem Reklame- 
feldzug für Florida, dessen Boden noch reichlichen Raum für die 
Gründung von Siedlungen bietet, ; 

Die angedeuteten Verhältnisse haben ihren Einfluß auf die 
Eisenbahnen nicht verfehlt. Der Verkehr hat in einer Weise 
zugenommen, die zu den größten Schwierigkeiten geführt hat. 
Zwei Eisenbahnen, die den Verkehr von Florida mit dem übrigen 
Nordamerika vermitteln, haben im Jahre 1920 einen Eingang von 
508 500 Wagen gehabt; 1924 war die Zahl auf fast 700.000, 1925 
auf über 822000 gestiegen. Eine Bahn von rein örtlicher Be- 
deutung hatte in den drei genannten Jahren einen Eingang von 
rd. 34000, 68500 und 89000 Wagen. Die Eisenbahnen konnten 
mit ihren Anlagen und Betriebsmitteln dieser Hochflut des Ver- 
kehrs natürlich nicht schnell genug folgen. In Amerika, wo 
Häuser sehr häufig aus genormten Hölzern gebaut werden, kann 
man wenige Tage, nachdem man sieh entschlossen hat zu bauen, 
die dazu nötigen Hölzer haben, aber eine Eisenbahn leistungs- 
fähiger zu gestalten, geht nicht so schnell. Die. Eisenbahnen 
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von Florida machen allerdings seit drei Jahren die erößten An- 
strenzungen, um den an sie gestellten Anforderungen zu 8e- 
nügen. Die bestehenden Anlagen sind erweitert worden; eine 
der Eisenbahngesellschaften baut eine neue Hauptbahn zur Ent- 
lastung ihrer alten Strecken, und Zweigbahnen sind in Teile des 
Landes vorgestreckt worden, die bisher keine Eisenbahn hatten. 
Aber solehe Bauten brauchen auch unter amerikanischen Ver- 
hältnissen Zeit, und sie begegneten noch insofern Schwierig- 
keiten, als gleichzeitig mit ihnen umfangreiche Straßen- und 


Siedlungsbauten in der gleichen Gegend im Gange waren. 

Die Eisenbahnen geben zu, daß sie den Verkehr von Florida 
nicht in auskömmlicher Weise haben bedienen können. Es fiel 
ihnen aber nicht nur der Transport der Baustoffe für die 
Wohnsiedlungen zu, sondern deren Gründung hatte wieder zur 
Folge, daß große Geschäftshäuser und Gasthöfe gebaut und daß 
ungeheure Mengen von Waren aller Art nach Florida eingeführt 
wurden. Dabei haben Schieber große Sendungen aufs Gerate- 
wohl nach Florida abgerichtet und erst dort über sie verfügt, 
wodurch Umleitungen, mehrfache Fahrten und andere Schwierig- 
keiten entstanden. Die Eisenbahnen konnten sich daher nicht 
anders helfen, als: indem sie eine Verkehrssperre über Florida 
verhängten, um zunächst einmal ihre überfüllten Bahnhöfe zu 
räumen. Dadurch ist soweit eine Besserung eingetreten, daß 
neuerdings die Verkehrssperre wieder gemildert werden konnte; 
für Baustoffe ist sie aber noch aufrecht erhalten worden; es 
können jedoch wenigstens Lebensmittel und andere Gegenstände 
des täglichen Bedarfs wieder in ausreichender Menge nach 
Florida eingeführt werden. Die Handeltreibenden der Südost- 
staaten, die an erster Stelle berufen sind, den Bedarf von Florida 
zu decken, haben einen Verkehrsbeirat eingesetzt, der die Be- 
lieferung von Florida in geregelte Bahnen lenken soll. Gegen- 
stände zur Ausstattung von Wohnhäusern werden von den Eisen- 
bahnen nur angenommen, wenn der Empfänger nachweist, daß er 
ein bezugsfertiges Haus besitzt. Baustoffsendungen sind vorher 
anzumelden: sie werden, im Verhältnis der angemeldeten Mengen 
auf die Besteller verteilt, zugelassen. Dabei rechnen die Eisen- 
bahnen stark auf die Mithilfe der Empfänger, indem diese ver- 
anlaßt werden, die Güter, die für sie eingehen, sofort zu ent- 
laden und abzunehmen. Um die Räumung der Bahnhöfe von ein- 
eehendem Gut zu fördern, ist die Verkehrssperre für Kraft- 
wagen, die mit der Eisenbahn nach Florida verschickt werden, 
aufgehoben. So hofft man, wenn alle Beteiligten mitarbeiten, 
im Laufe der Zeit der Verkehrsschwierigkeiten Herr zu werden. 


— Chicago und die Illinois-Central-Eisenbahn. Im Jahre 1848, 
als die erste Eisenbahn in Chicago gebaut wurde, hatte diese 
Stadt 25 000 Einwohner; zwei Jahre später, als der Bau der Illi- 
nois-Central-Eisenbahn geplant wurde, war die Zahl der Ein- 
wohner bereits auf 30000 gestiegen. Nach weiteren 20 Jahren 
wurde eine Einwohnerzahl von 300 000 erreicht, nach nochmals 
20 Jahren die erste, 1910 die zweite Million überschritten. 
Heute hat Chicago 3 Millionen Einwohner. Dementsprechend 
haben auch die Verkehrsleistungen der Illinois - Central- 
Eisenbahn zugenommen. Im Jahre 1856 - verkehrten auf 
ihr, von Chicago ausgehend und dort ankommend, zwei Fern- 
und vier Vorortzugpaare: heute sind es 34 Züge für den Fern- 
verkehr und 418 für den Vorortverkehr, und außerdem benutzen 
noch zahlreiche Züge anderer Gesellschaften die Anlagen der 
Illinois-Central-Eisenbahn. Im Vorortverkehr hat die Zahl der 
täglich beförderten Fahrgäste von 1910 bis 1920 und 1925 von 
44000 auf 60000 und 80000 zugenommen, und es°wird nicht 
mehr lange dauern, bis die Zahl 100 000 überschritten wird. Ent- 
sprechend hat auch der Fernverkehr und die Beförderung von 
Gütern zugenommen. 


Die Illinois-Central-Eisenbahn verläuft auf ihrem in Chicago 
eindringenden Teil am Seeufer. Ihre Planungen -gingen ur- 
sprünglich dahin, eine Eisenbahn am südlichen Arm des Chicago- 
Flusses zu bauen, um so eine Verbindung mit der Chieago- und 
Westbahn herstellen zu können, der einzigen Eisenbahn, die da- 
mals — 1851 — neben ihr bestand. Der See richtete am Ufer im 
Stadtbereich sehr erhebliche Schäden an, und die Bürgerschaft 
war daher nur froh, daß sie die daraus entstehenden Lasten der 
Eisenbahn aufhalsen konnte, indem sie sie zu einer Linien- 
führung am Seeufer zwang und ihr damit die Verpflichtung zur 
Erhaltung dieser Uferstrecke auferleste. 

Auf Grund einer Verordnung vom Jahre 1919 hat die Illinois- 
Central-Eisenbahn bis zum Februar 1927 ihren Vorortverkehr 
auf elektrische Zugförderung umzustellen; bis 1930 hat das 
gleiche für den Güterverkehr nördlich, bis 1935 südlich einer 
bestimmten Grenze zu geschehen; nach 1940 sollen innerhalb 
der Stadtgrenze überhaupt keine anderen als elektrische Fern- 
züge verkehren. Zur Zeit sind die Arbeiten zur Einführung 
elektrischen Betriebes für den Vorort- und Güterverkehr sowie 
für einen Teil des Fernverkehrs im Gange; sie sind soweit ge- 
diehen, daß im Juli dieses Jahres. der Vorortverkehr voraus- 
sichtlich wird elektrisch betrieben werden können. Ferner ist 
der Bau eines Verschiebebahnhofs mit den zugehörigen Betriebs- 


“verkehr für bremische Rechnung. ermittelt im Mä 


"403 577 N.-R.-T. im März 1925 und 478 Schiffe mit 421778 


anlagen begonnen. Alle schienengleichen Straßenüber 
sollen beseitigt und es soll ein neuer Personenbahnhof 
eine neue Haltestelle für den Vorortverkehr errichtet we 
- Durch die Verbesserung des Vorortverkehrs, namentlich & 
die bei elektrischem Betrieb mögliche Erhöhung der Fa 
schwindigkeit, die mit einer Meile (1,6 km) in der Minute 
Aussicht genommen ist, soll erreicht werden, daß Chicago & 
Arbeitskräfte aus einem erheblich erweiterten Umkreis bezie 
kann. Die Fahrzeiten werden um 15 bis 30 % verringern! 

in demselben Maße wird der Umkreis größer, innerhalb des 
man wohnen kann, wenn man in Chicago seine Arbeitsstät 
So hofft die lllinois-Central-Eisenbahn ihren Teil zu @i 
neuen Aufschwung von Chieago beitragen zu können, und 
gleich soll die Beseitigung von Ruß, Rauch und Lärm beim Ü 
ganz von Dampf- zu elektrischem Betrieb Chicago zu ® 
schöneren Stadt machen als sie es bisher gewesen ist. 


— "Milehtransport auf weite Entfernung. Die größte ‚Ent 
nung, die frische Milch in größerer Menge bisher zurückge 
hat, dürfte diejenige zwischen Marshfield in Wisconsin 
Miami in Florida sein; sie beträgt fast genau 2900 km 
handelte sich dabei um einen Versuch, um zu ermitteln, « 
Milchversorgung von Miami durch Bezug aus Wisconsin > 
bessert werden kann; es sollen dann: täglich über 11.0001 
wandfreie Milch nach Florida geliefert werden. Die’) 
wurde in einem Kesselwagen, dessen einzelne Teile mit 
ausgelegt sind. über Chicago, Cineinnati und Jacksonville, 
gleitet von einem Vertreter des Werks, das den Milchwagen 
baut hatte, befördert. Der Wagen, dessen Fassungsraum IT 
beträgt, hat Kühleinrichtung. Die Milch wird unterwegs da 
gerührt, um zu verhüten, daß sich Fetteile absondern. # 
trische Pumpen dienen zum Füllen und. Entleeren. Bisher 
Miami seine Milch aus Ohio in gewöhnlichen Kühlwagen, | 
wurde sie dabei sehr teuer, und auch ihre Beschaffenheit 
nügte kaum den Ansprüchen. | RE | 
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Wasserverkehr. 


-— Jahresabschluß der Hamburg-Amerika Linie. Es 
das Jahr 1925 ein Betriebsüberschuß von 9380 918 M 
stellt worden. Der Aufsichtsrat hat beschlossen, diesen I 
schuß nach Abschreibungen von 9241 230 Al mit 139688 4 
zutragen und von’der Ausschüttung einer Dividende abzuse 
Bei einem Aktienkapital von 54 Mill. AM stellen die Abs 
bungen somit 18% des Kapitals dar. Gegen das Vor 
sich das Geschäftsergebnis wesentlich erhöht. E 


= Hamburgs Seeschiffahrt im 1. Vierteljahr 1913, 19 2 
1926. . oral 
Angekommene Seeschiffe \ 


i überhaupt . davon bi 
im Jahr Zahl N-R.-T. Zahlı 2 
LaISa Or en an 3284 3 318 274 269. 
KO ee 3282 4104 475 2738 3 


1926 Pay a er 300. 3813 217 25327 03 
Abgegangene Seeschiffe SP 
überhaupt: davon bela 
im Jahr Zahl N-R.-T. “ Zahl h 
a a ee DT. 3 305 397 2930 
TE SCH 4 064 389 ‘3096 
HIDOHTL TER IRRE 3406 3 854 853 2977 


— Bremens Seeschiffsverkehr im 1. Vierteljahr 19 
dem Oktober 1925 war ‘der bremische Schiffsverkehr d A 
meinen deutschen Wirtschaftslage entsprechend von Mons 
Monat zurückgegangen. Als im Januar und Februar noch 
übliche Frostsperre in der Ostsee hinzukam, erreichten 
Zahlen ihren Tiefpunkt. Endlich hat nun der März wieder 
erhebliche Zunahme gebracht, sie beträgt gegenü 
Februar etwa 26 %. Hinter dem Monatsdurchschnitt des 
1925 bleibt die angekommene Tonnage im März nur 
3% zurück. Das ganze 1. Vierteljahr 1926 zeigt no 
Ausfall von rund .3% im Vergleich zum 1. Vierteli: 
Gegenüber dem März aller Vorjahre, mit Ausnahme vo 
ist ein Zuwachs festzustellen. Die Zunahme gegenübe 
März 1925 ist vor allem Bremerhaven zugute gekommen. 

Es wurden in Ankunft und Abgang zusammen im Seesel 


925 660 N.-R.-T. gegen 770528 N.-R.-T. im Februar und & 
_N.-R.-T. im Januar. Es kamen an im März 1926: 386 ©« 
mit 478986 N.-R.-T. (davon beladen 358 Schiff 
447 467 N.-R.-T.) gegen 348 Schiffe mit 467 640 N.-R.-T. 
1925 und 471 Schiffe mit 429 923 N.-R.-T. im März 19% 
gingen ab im März 1926: 357 Schiffe mit 446 674 N.-R.-T. 
beladen 268 Schiffe mit 426 294 N.-R.-T.) gegen 341 Schi 


j 


im März 1913, 
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Ss hiffsverkehr in Hamburg, Rotterdam und Antwerpen im 
Vierteliahr 1926. Der Eingang an Seeschiffen betrug in 


Hamburg 


1926 925 
Schiffe N.-R.-T. Schiffe N.-R.-T. 
Januar 1030 mit 1291 044 1141 mit 1391 019 
- Februar 949 1225 695 968: „. 12718323 
ä 1026 1296 478 1149, 1445 571 


3005 mit 3813 217 3258 mit 4108 413 


Nieuwe:-Waterweg 
1103 mit 1708523 1016 mit 1514416 


1041 „. 1528982 942°", 1:350:804£ 

ä 1189 1821.153 1089 ',,. 1560175 

Zusamm. 3333 mit 5.058 658 3047 mit 4425 395 
Rotterdam 

806 mit 1361 147 842 mit 1253799 

- Februar 841..,21206323 7851 °22.0347 153 

=_Mä 9533 „1 525.837 904, 1308 240 


2531 mit 3709 192 


Zusamm. 2665 mit 4172 325 
; Antwerpen 
844 mit 1553 216 825 mit 1423 299 
778..,,.1.333.569 780  ,„ .1292 908 
9137.,4.,12594 851 898 - „ 1456 709 


 Zusamm. 2535 mit 4441632 2503 mit 4172 916 


‚Seeverkehr der wichtigsten europäischen Häfen. 


1913 1924 1925 

Anzahl Anzahl Anzahl 

der N.-R.--T. der N.-R.-T. der N-R.-T. 
Schiffe Schiffe Schiffe 
5129 7617450 .5133 6588730 4238 5497 296 
1609 3573945 - 28304 4143556 - 2197 4119 668 
5464 4704865 4325 5450067: 3872 4768911 
..4421 12054056 7393 13185360 7252 13.590 951 
. 10753 13 725156 12296 17456 798 14097 18 251 969 
...2069 1486997 2062 1093805 2544 1790 123 
. 5712. 4508579 3951 5058194. 4481 5641 507 
& .15073 14185000 12527 15540497 13240 16 635 346 
dam 2597 2618885 . 3016 .3830047 2999. 3942 176 
are 

erweg 11285 13 748784 11310 16722 667 13550 20.058 986 
'tterdam - 10203 12 783342 10142 15214327 11 124 16 864 105 
Inkirchen 2266 2543939 2649 4031413 2545 3939 562 
See .....2196 3746214 2964 609416 2 897 6278 552 


le . 8634 10509084 6854 10410020 7002 11248521 


Be. \ Luftverkehr. 
In uftverkehr in Italien. Nach mehrmonatlichen Proben und 
‚Herstellung der erforderlichen Landungsplätze hat Italien 
April d. J. seine erste Privatluftlinie Triest-Turin, 
enthalten in Venedig und Pavia, dem öffentlichen Ver- 
ergeben. 
ienst für Reisende und Post wird mit Wasserflugzeugen 
ma Cosulich, Triest, von der Societä italiana dei servizi 
Gesellschaft der italienischen Luftverkehre) in folgen- 


re er ah an 16.10 

an 11.50 ab 15.20 

ah: 12:10 an 15.00 

an 14.30 ab 12.40 

a ab 15.10 an 12.00 
en. an 16.10 ab 11.00 


Wasserflugzeuge, welche längs des Po ihren Weg nehmen, 
eine Kabine mit vier Sitzplätzen und einen Raum zur 
bringung von 150 kg Handgepäck und Postsachen, reisen 
er Geschwindigkeit von 150 knı die Stunde und sind mit 
egraphie versehen. 

Bi ahrpreise entsprechen jenen der Staatseisenbahnen für 
- Wagenklasse zuzüglich Schlafwagenzuschlag. 

April ist die zweite Fluglinie Genua-Rom- 
l-Palermo eröffnet worden. Die Fahrt dauert un- 
nschließlich Aufenthalt zum Mittagessen, 8 Stunden. 
fe des Jahres ist die Instandsetzung eines bereits aus- 
en großen Flugverkehrsnetzes vorgesehen, das außer 
inländischen Linien der-Halbinsel und ihrer Kolonien 
' Verbindung Italiens mit Berlin über Innsbruck- 
mit Wien über Villach, mit Barcelona über Frankreich 
dem Orient über Brindisi-Konstantinopel vorsieht. 


“ 


Rechtspflege. 
(Siehe auch S. 403 u. 404.) 


— Verbindung von Speditions- und Lagervertrag. Zwei sehr 
bemerkenswerte Urteile, die die Rechtslage bei Verbindung von 
Speditions- und Lagervertrag behandeln, hat das Reichs- 
eericht gefällt. Dabei hat unser höchster Gerichtshof auch 
zur Gültigkeit zweier Freizeichnungsklauseln Stellung ge- 
nommen. 


1.!) Freizeichnungsklauseln in allgemeinen 
Gesehäftsbedingungen. 

Im November: 1919 übergab X. in Berlin der dort ansässigen 
beklagten Speditionsfirma zwei Kisten mit Seidenstoffen im an- 
gegebenen Werte von 60000 M zur Beförderung durch Eilgut 
nach Wien an die jetzige Klägerin. Wegen einer gleich danach 
eintretenden Verkehrssperre ersuchte X. die Beklagte unter dem 
13. November 1919, das Gut bis zur Aufhebung der Sperre ein- 
lagern und gegen sämtliche Gefahren versichern zu lassen. Die 
Beklagte bestätigte dem X. unter dem 15. desselben Monats, daß 
sie die Kisten „eingelagert und zu den aufgegebenen Werten 
gegen alle in Frage kommenden Gefahren, d. i. Feuer- und Ein- 
bruchsdiebstahl“, versichert habe. Die Beklagte lagerte die 
Kisten bei einer anderen Speditions- und Lagerfirma Y. ein, 
wo:sie unaufgeklärterweise verlorengegangen sind. Aus abge- 
tretenem Rechte des X. verlangt Kläger Zahlung von ‚Schaden- 
ersatz. 


Die Beklagte will das ganze Geschäft nur nach den Regeln 
der Spedition beurteilt wissen, so daß sie nur für die Sorgfalt 
in der Auswahl des Lagerhalters hafte. Nach allgemeinen Be- 
dingungen brauche sie höchstens ihre Ansprüche gegen dritte 
Personen, bei denen der Verlust eingetreten sei, abzutreten 
(was sie auch tat). Eine Versicherung gegen jede Diebstahls- 
gefahr sei damals nicht möglich gewesen. Der Anspruch unter- 
falle der einjährigen Verjährung des $ 414 HGB., welche da- 
durch in Lauf gesetzt sei, daß die Klägerin die beiden Kisten 
am 18. Februar 1920 als fehlend reklamiert habe. Endlich hafte 
sie nach $ 8 der Geschäftsbedingungen nur in Höhe von 1,20 M 
für das Brutto-Kilogramm. 


Während der vorliegende Rechtsstreit schwebte, klagte die 
Klägerin auf Grund der obenerwähnten Abtretung gegen Y. auf 
Schadenersatz und verkündete der gegenwärtigen Beklagten den 
Streit. Y. wendete ein, nach den allgemeinen Bedingungen 
hafte der Lagerhalter bei Sachen von mehr als 20 fl für das 
Kilogramm, falls er (wie gegeben) von dem Werte der Gegen- 
stände keine Kenntnis erhalten habe, nicht für den Schaden, der 
aus der Unterlassung von Vorkehrungen entstanden sei, die bei 
Kenntnis des Wertes von dem Spediteur hätten getroffen werden 
müssen. Auf Grund dieses Einwandes wurde im Nebenprozeß 
die Klage rechtskräftig abgewiesen. Nunmehr verurteilte das 
Oberlandesgericht nach Antrag; die Revision der Beklagten 
blieb ohne Erfolg. 


Ausden Gründen: Ob ein Lagervertrag nur als Neben- 
vertrag zum Speditionsvertrag oder als selbständiger Vertrag 
zu beurteilen sei, hänge von den Umständen des Falles ab. 
Wenn das Oberlandesgericht hier einen besonderen Lagervertrag 
neben dem Speditionsvertrag angenommen habe, so sei das 
nicht rechtsirrig. Das Ergebnis würde aber auch kein anderes 
sein, wenn die gesamte Rechtslage ausschließlich nach den 
Regeln vom Speditionsvertrag beurteilt würde. $ 408 des HGB. 
beziehe sich nur auf die Pflichten des Spediteurs bei der Be- 
wirkung der Versendung, wie die gegen Art. 380 des HGB..a. F. 
veränderte Fassung ergebe. Hinsichtlich der Pflichten des 
Spediteurs bei der Aufbewahrung des Gutes verweise S 407 
Abs. 2 des HGB. auf die Vorschriften über den Kommissions- 
vertrag ($ 390). Auf eben diesen verweise der den Lagerver- 
trag regelnde $ 417 des HGB. zurück. Y. sei Erfüllungsgehilfe 
der Beklagten gewesen, für den sie nach $ 278 BGB. einstehen 
müsse. Dieser sei allerdings nachgiebiges Recht. Aber wenn 
$ 1 der allgemeinen Bedingungen dem Spediteur lediglich die 
Abtretungspflicht für den Fall auferlege, daß ein Schaden durch 
Verlust bei einer dritten Person entstanden sei und eine weitere 
Verpflichtung, insbesondere Haftung aus $ 413 HGB. aus- 
schließe, so seien unter „Dritten“ nicht auch Erfüllungsgehilfen 
zu verstehen: eine etwa unklare Fassung der allgemeinen Be- 
dingungen falle der Beklagten zur Last. 


Die zahlenmäßige Haftbeschränkung gelte nur für den Fall, 
daß der Wert des Gutes nicht angegeben oder die Versicherung 
nicht gewünscht werde. Dem Briefwechsel der Parteien könne 
nieht entnommen werden, daß die Klägerin die Versicherung 
gegen andere Diebstahlsgefahren als Einbruch nicht gewünscht 
habe. Der hier gegebene Fall, daß der Schadenfall nicht unter 


die Versicherung falle, sei in jener Klausel gar nicht vorge- 


u Urteil des I. Z.-S. vom 20. Mai 1925. Deutsche Juristen- 
Zeitung, 30. Jahrg., 1925, Heft 20, Seite 1584. 
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INT. 19 Er 
sehen; keinesfalls aber könne in ihr der genügend klare Aus- 
druck des Willens gefunden werden, daß sich die Haftung des 


Spediteurs unter allen Umständen darin erschöpfen solle, daß 
er entweder versichere oder nur zahlenmäßig beschränkten Er- 
satz leiste, 


Für die Verjährung sei nicht $ 414 Absatz 2, sondern 425 
Satz 2 des HGB. maßgebend, wonach die Frist mit der Anzeige 


des Lagerhalters an den Einlagerer über den Verlust des Gutes 


beginne. Danach sei die Klage rechtzeitig erhoben. Zwar he- 
stimme $ 18 der allgemeinen Lagerbedineungen, daß alle An- 


sprüche des Einlagerers spätestens ein Jahr seit Entstehung des 
Anspruches verjähren, aber eine so tief einschneidende Ände- 
rung des Gesetzesrechtes, wie sie $ 18 bei wörtlicher Anwen- 
dung vorsehe, sei für den Rechtsunkundigen völlig unerkenn- 
bar. Dieser könne vernünftigerweise die Bestimmungen nur so 
auffassen, daß seine Ansprüche erst dann verjährten, wenn er 
sie kenne und’zeltend mächen könne. Es könne nicht geduldet 
werden, daß die Spediteurvereinieungen in soleher für das 
Publikum nicht erkennbaren Weise sich für zahlreiche Fälle von 
ihrer Haftung freizeichneten. Läge das in ihrer Absicht, so 
müßten sie ihre Bedinzungen so abfassen, daß jedermann sofort 


erkennen könne, welche Gefahr hier drohe. 

11, ?) Die Freizeiehnung bei Nichtangabe von 
Kostbarkeiten als solchen wirkt auch zegen- 
über dem Herausgabeanspruch. 

1918 ließ der Kläger: seinen Hausrat durch die beklagte 


Speditionsfirma von Köln nach Berlin schaffen und gab ihn bei 
ihr auf Lager gegen Lagerschein. Er nahm in Berlin zunächst 


eine möblierte Wohnung, die er nur teilweise mit eigenen 
Sachen ausstattete. Als er eine andere Wohnurg fand, ließ er 


diese Sachen durch" den Packer der Beklagten einpacken und 
nach’ der neuen Wohnung bringen, später aber nach erneuter 
Verpackung durch denselben Packer ebenfalls bei der Be- 
klagten auf Lager geben. Nach’ längerer Zeit bezog gr eine 
neue Wohnung und ließ nunmehr von der Beklagten seine sämt- 
lichen bei ihr eingelagerten Sachen dorthin schaffen. Er ver- 
langt Herausgabe von angeblich fehlenden Gegenständen. Die 
Beklagte will alles herausgegeben haben, was sie auf Lager er- 


halten habe, und nichts mehr besitzen, beruft sich auch auf ihre 
Lagerbedingungen, wonach sie für den Inhalt von Kisten nur 
dann 'hafte, wenn das Ein- und Auspacken durch ihre Leute 
besorgt worden sei, und wonach sie für Kostbarkeiten nur dann 
hafte, wenn. ihr diese unter schriftlicher Angabe des Wertes 
oder ihrer Beschaffenheit zur besonderen Verwahrung über- 
zeben und von ihr übernommen seien. 


Das Landgericht und das Ober-Landesgericht verurteilten, das 
heichsgericht hob auf. Mit folgender Begründung: Mit dem 
Einwand der Unmöglichkeit der Erfüllung könne die Beklagte 
infolge Bestreitens des Klägers nach ständiger Rechtsprechung 
erst in der Zwangsvollstreekung gehört werden. 

Verbinde sich ein Lagervertrag mit einem Frachtvertrag, so 
seien die Rechtsbeziehungen der Vertragschließenden danach zu 


beurteilen, welches die Hauptleistung ‘sei. Wenn die Fracht- 
verträge nur. dazu dienen sollten, die Sachen zum und vom 


Lager zu schaffen. so seien sie nur Mittel zum Zweck, also nur 


Nebenverträge. Das Geschäft unterstehe alsdann den Regeln 
vom Lagervertrag, vorbehaltlich anderer Ahreden. Hier seien 


zwar jedesmal über das Hin- und Zurücksehaffen der Sachen 
zum und vom Lager besondere schriftliche Verträge geschlossen, 
allein dadurch habe die Beklagte, gegenüber den Ansprüchen 
aus dem Lagervertrag, ihre Reehstlage nieht verbessern können. 
Schon darum sei $ 483 Absatz 3 des HGB. unanwendbar: auf 
geänzlichen Verlust von Einzelsachen passe er überhaupt nicht. 


Der erste Freizeichnungseinwand beziehe ‘sich nur auf ‘den 
Inhalt von Kisten, Schränken und sonstigen Behältnissen, nicht 
aber auf die Teppiche, die lediglich in Packen zusammenee- 


bunden waren. 

barkeiten durch. 
mit der 
reichen 


Dagegen greile der Haftungsausschluß für Kost- 
techtsirrig lehnte ihn das Oberlandesgericht 
Begründung ab, die Beklagte habe bei einer so umfang- 
und offenbar wertvollen Wohnungseinrichtung damit 
reehnen müssen,.daß sich auch kostbare Gegenstände darunter 
befanden, und sie habe daher die dafür erforderlichen 'Vor- 
sichtsmaßregeln zu treffen gehabt, zumal ihre sachverständigen 
Leute den Wert insbesondere der. Teppiche erkennen konnten, 
so daß es eines besonderen Hinweises auf den Wert nicht be- 
durft habe. Diese Auslerung verstoße gegen den klaren Wort-. 
laut der Bestimmung. 
danach der klar ausgesprochene Wille der Beklagten gewesen, 
für Kostbarkeiten nur unter tewissen Bedingungen aufzu- 
kommen. Darauf sei der Kläger eingegangen. Ohne die Be- 
dingungen erfüllt zu haben, könne er Ansprüche gesen tie Be- 
klagte nicht erheben. P ‘ Dr. Compter. 
®) Urteil des I. Z.-8. vom 29. April 1925. 
Zeitung, 30. Jahrg., 1925, Heit 20, Seite 1585. 


Deutsche Juristen- 


Wesentlich und allein entscheidend sei 


— Begriff der Betriebsstätte im une des I, sg 
zesetzes, insbesondere bei einer Werkbahn. $ 10 des G 
über den Finanzausgleich zwischen Reich, Ländern 
meinden vom 23. Juni 1923') führt den Begriff der 
stätte ein, bestimmt ihren Begriff in Absatz 2 als „je 
örtliche Anlage oder Einrichtung, die. der Ausübung d 
triebes eines stehenden Gewerbes dient“ und führt ne 
Hauptsitz des Betriebes „Zweigniederlassungen, Fabri 
stätten, Ein- und Verkaufsstellen, Kontore und sonsti 
Ausübung des Gewerbes durch den Unternehmer sel 
andere ständige Vertreter unterhaltenen Geschäftseinrie 
als Beispiele von Betriebsstätten-an. Wie steht das be 
großen Unternehmen, das Kohlen- und Erzgruben, Hütten. 
werke usw. umfaßt und dessen einzelne Teile durch ein 
bahn untereinander verbunden sind? Liegt eine oder 
mehrere Betriebsstätten vor? Welche rechtliche Bi 
kommt dabei der Werkbähn zu? 


‚Alle diese Fragen behandelt eine Entscheidung ‚des Re 
finanzhofes, die von allgemeiner Bedeutung ist. Au 
Gründen des Beschlusses mögen hier folgende Sätze 
finden’): “ 


„Streitig. ist die Frage, ob die sich ler ‚die Gebiete 
S., R. und B. erstreckenden Betriebe eine einheitliche 
stätte bilden oder ob die in jeder dieser Gemeinden befin 
einzelnen Kohlenzechen, Hüttenwerke, Walzwerke usw 
eine Betriebsstätte im Sinne des Finanzausgleichgesetz 
.trachten sind. Zum Begriffe der Betriebsstätte in diese 

vel. $ 10 des Finanzausgleichgesetzes — gehört das 
ne eines festen örtlichen Mittelpunk 
eine gewisse Dauerdes Betriebs. Ohne Rech 
hat - sich die Vorinstanz die ‚Überzeugung gebildet, 
diese Merkmale bei den. einzelnen Betrieben (Zi 
Hüttenwerken usw.), die je unter einem ‚eigenen Betzie } 
stehen. vorhanden sind. Die Frage, ob diese Mehrzahl vi 
trieben in den vier Nachbargemeinden eine in sich ‚gesch! 
Einheit darstellen, ist von ‚der Vorinstanz verneint 
Auch dieser Auffassung ist ‚beizupflichten. Mag auc 
irdisch durch die Werkbahn der Hütte und unterirdisch 
Verbindungsgänge bei benachbarten Zechen ein gewisser 
licher Zusammenhang zwischen den verschiedenen Bei 
hergestellt sein, so fehlt es doch an einer organischen 
'menfassung der Betriebe in den vier Gemeinden. ‚Wohl 
sich im Jahre 1922 noch die Hauptleitung der Hütte in O. 
diese Hauptleitung bildet die. Verwaltungsspitze für die 
liehen über einen großen Teil Deutschlands verstreut 
triebe der Hütte, sie stellt sieh nicht als das Organ eine 
vier Gemeinden umgehenden Sonderbetriebs dar. Die de: 
leitung untergeordneten einzelnen Betriebe in den vi 
.meinden stehen sieh einander kaufmännisch und teehnisch 
näher als die übrigen in anderen Gemeinden befindlie 
triebe des Gesamtunternehmens der Hütte. Mangels einer in 
Zusammenfassung der Betriebe in den vier Gemeinden kan 
einer einheitlichen Betriebsstätte bei ihnen nicht die Rede 


Bilden sonach nur die einzelnen Betriebe in den v 
meinden je eine Betriebsstätte, so ist für eine 
verteilung des Einkommens aus einer solehen Betriebsstä 
es zunächst nach $ 26 Abs. 2 gefunden wird, nach 82 
des Finanzausgleichgesetzes nur Raum, wenn sich eined 
Betriebsstätten über mehrere Gemein 
streckt. Dies ist noch festzustellen für die Werkbahn, 
über mehrere Gremeinden erstreckt. Je nachdem diese W 
‚die im Jahre 1910 bereits eine Gesamtlänge von 141 
und mit 30 eigenen Lokomotiven und 1444 eigenen W 
‘trieben wurde, sich als ein selbständiger Betrieb ne 
-Zechen, Hüttenwerken usw. darstellt, oder in Teilabse 
‚als Bestandteil der einzelnen Betriebe "anzusehen ist, € 
‘eine Anwendungsmöglichkeit von 5 26. Abs.’ ıB, des ‘Pi 
gleichgesetzes. a 


In tatsächlicher Hinsicht ist hierzu RER b 
'Werkbahn ein räumlicher Mittelpunkt vorhanden. ist, 
aus der Bahnbetrieb in den vier Nachbargemeinden gelei 
‘oder ob jedem einzelnen Zechen- und sonstigen Betrieb 
- der Bahnstrecke und des Fahrmaterials zur Bewirtschaf 
"geteilt ist. Es wird ferner festzustellen sein, ob bei 
"bahn. zwischen freier Strecke und den übrigen Bahna 
‘unterschieden werden. kann. Läßt sich. dieser Unter 

. machen, so kommt es weiter darauf an, ob und wel ed 
823 Abs. 2 des: "Finanzausgleichgesetzes. ‚bezeichneten A 
‚sieh in den einzelnen Gemeinden befinden und ob einze 
‚Anlagen sich auf mehrere Gemeinden erstrecken. -Gi t 
bei der Werkbahn keine. freien Strecken, sondern 
wesentliehen an jedem Punkt der Strecke eine. Benutz 
een (dureh. Be- oder Entladen ‚der een, Bam 


vorgenommen, so ist die Werkbahn in den von ihr 
semeinden als einheitliche Betriebsstätte anzusehen, 
olge hat, daß das Beteiligungsverhältnis der Ge- 
h nach $ 26 Abs. 3 regelt.“ 
teren Verständnisses wegen wird hier noch der Wort- 
26 des Finausgleichgesetzes angefügt: 
Be, 
2a ER 
kommen aus einheitlich bewirtschaftetem Grundbesitz, 
dem im $ 23 Abs. 1 zu Nr. 2a oder 2b bezeichneten 
über mehrere Gemeinden erstreckte, ist derart zu 
daß der Gemeinde, in der die Leitung des Gesamt- 
stattgefunden hat, der zehnte Teil davon vorab zuge- 
d, und die übrigen neun Zehntel nach dem Verhältnis 
inhalts verteilt werden, den der Grundbesitz in den 
»emeinden hatte. Für einheitlich bewirtschafteten 
der ausschließlich im Gebiet eines Landes liegt. 
Landesgesetzgebung die Zerlegung der neun Zehntel 
m anderen Maßstab vorschreiben. 
ommen aus einem Gewerbebetriebe, der sich an dem 
\bs. 1 zu Nr. 2a oder 2b bezeichneten Zeitpunkt über 
neinden erstreckte, ist derart zu zerlegen, daß der 
in der die Leitung des Gesamtbetriebes stattfand, der 
1 davon vorab zugewiesen wird, und die übrigen neun 


vie ee 


Versicherungs-, Bank- und Kreditunternehmungen nach 
erhältnis der in den einzelnen Gemeinden erzielten Roh- 
’ nahme; BR an ? j 
den übrigen Fällen nach Verhältnis der in den einzelnen 
neinden erwachsenen Ausgaben an Gcehältern und 
Ihnen, jedoch ausschließlich der von dem Gesamtüber- 
sse berechneten Vergütungen (Tantiemen) des Ver- 
tung- und Betriebspersonals, verteilt werden. Bei 
bahnen kommen die Gehälter und Löhne des in der 
emeinen Verwaltung beschäftisten Personals nur mit 
Hälfte, des in der Werkstättenverwaltung und im Fahr- 
t beschäftigten Personals nur mit zwei Dritteln ihrer 
ige in Ansatz. 
eckte sich eine Betriebsstätte im Sinne des $ 23 Abs. 1 
innerhalb deren Ausgaben an Gehältern und Löhnen er- 
d, über mehrere Gemeinden, so ist das auf die Be- 
ntfallende Einkommen auf diese Gemeinden nach der 
tlichen Verhältnisse unter Berücksichtigung des 
hältnisses und der in den beteiligten Gemeinden 
Vorhandensein der Betriebsstätte erwachsenen Ge- 
n zu verteilen. | Dr. Compter. 


0... Bücherschau. 

ie Erfindung der Lokomotive und ihre Entwicklung in 
ich. Von Ing. F. X. Saurau, Bundesbahnpräsideni 
it 23 Abbildungen auf 6 Tafeln und 64 Seiten, im Format 


em. Wien 1925. -Verlag Brüder Suschitzky, Leipzig 
n X., Favoritenstraße.: Preis geheftet- 4 Schilling. 


achmännisch geschriebene österreiehische Lokomotiv- 
"wie sie beispielsweise in geradezu vorbildlicher 
Schweiz aufweist. Kin namhafter österreichischer 
hmann hat es nun im Vorliegenden unternommen, 
23 Lichtbildern die hundertjährige Dampflokomotive 
kantesten Zügen vorzuführen. In treffender Weise 
ilichen Fortschritte von den scheinbaren unter- 
enn auch in miancher Hinsicht der Überschätzung 
ı. a. nicht widersprochen wird... Es ist gar, keine 
die schwierige Erbauung der Gebirgsbahnen gerade- 
rein mit dem beschränkten Achsdruck erst recht die 
'aft der österreichischen Ingenieure angeregt hat. 
zrüßenswert ‚ist es, daß alle neueren Bestrebungen wie 
yirkung, Heißdampf, Ventilsteuerung und Vorwärmer 
Erfolgen dargestellt sind. Ein Geleitwort Garbes, des 
TS des deutschen Lokomotivbaues, und des Ministerial- 
ayr vom österreichischen Bundesministerium für 
Verkehr helfen dem Büchlein seinen Weg bereiten: 
‚auch dem Laien, willkommen sein. St. 
a \ x DE ET AD h $ 
len für den Verkehrsdienst. Heft I: Das Tarifwesen. 
oormann. Verlag der Verkehrswissenschaft- 
ttel-Gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichs- 
Deu Preis.3 NM. N 
m Heft, dessen erste Ausgabe wir in Nr. 38, S. 1098, 
‚besprochen haben, ist jetzt die dritte Auflage er- 
esehen von einigen wenigen Änderungen und Er- 
durch Anpassung an die neuesten ‚Vorschriften 
ist die bisherige Fassung beibehalten. 
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Nr... 15. 


— Verkehrswerbesehrift der Reiehsbahndirektion Regensburg. 
Diese Direktion hat in schönem Gewande eine Werbesehrift er- 
scheinen lassen, die die Geschichte von Regensburg enthält und 
an. der Hand von vorzüglichen Abbildungen die. Schönheiten 
Regensburgs und des Direktionsbezirkes mit erläuterndem Text 
zeigt. Ihr Inhalt besteht außerdem aus einer Reihe von nütz- 
lichen Hinweisen für den Reisenden, so daß sie als praktisches 
Hilfsmittel für den Besuch des: Direktionsbezirkes Regensburg 
empfohlen werden kann. W. 


— Theorie des Güterverkehrs und der Frachtsätze von Prof. 
Dr. Engländerin Prag. Verlag von G. Fischer, Jena 1924t). 
Preis geh. 7,50 M. 

Wie bereits aus dem Titel des Buches hervorgeht, kommt es 
dem Verfasser darauf an, den Güterverkehr ‘und die Tarifge- 
staltung vom theoretisch-wissenschaftlichen Standpunkt aus zu 
beleuchten” und zu erfassen, durch Aufstellung einer Reihe 
mathemätischer Formeln und Leitsätze die Grundlagen des Ver- 
kehrswesens, soweit sie für die Preisbildung bestimmend sind. 
zu schematisieren und so den Rahmen zu finden, in welchem die 
Volkswirtschaft tarif- und verkehrstechnisch weiter entwiekeli 
werden kann. Die zur Verwirklichung dieses Ziels entwiekelten 
Ideen enthalten, zumal sie meist auf Erfahrungserundsätzen be- 
ruhen, zum Teil beachtliche Anregungen, die über den Rahmen 
einer streng wissenschaftlichen Untersuchung hinausgehen. und 
denen zweifellos ein instruktiver Wert beizumessen ist. Es soll 
indessen hier nicht untersucht werden, inwieweit diese verkehrs- 
theoretischen Untersuchungen richtie sind, es kommt mir ledig- 
lich darauf an, zu prüfen, ob und wie sie auch in der. Praxis 
ausgewertet werden können. ' Zunächst scheint die deduktive 
Methode, die den Verfasser zur Aufstellung gewisser Leitsätze 
und Formeln in der Tariflehre führt, den Schluß zu rechtfer- 
tigen, daß der Verkehrspraktiker, dem die Fortbildung des 
Tarifes obliegt, den richtigen Weg beschreitet, wenn er sich 
diese Grundlagen zu eigen macht und seine neuen, der Fort- 
bildung. des Tarifs dienenden Gedanken in diesen Rahmen hin- 
einarbeitet. Dies würde jedoch zur Folge haben, daß der Prak- 
tiker gewissermaßen mit gebundenen Händen an seine Aufgabe, 
die Tarife den wechselnden Bedürfnissen der. Volkswirtschaft 
anzupassen, herantreten müßte. Die geschichtliehe Entwicklung 
der Tarife und ihre zum Teil recht eigenartiee und erundver- 
schiedene Bildung zeigt, daß die\Interessen der Volkswirtschaft 
es. nur in verhältnismäßig seltenen. Fällen zulassen, gewisse 
feststehende Regeln zu befolgen. Es hieße nicht nur den Be- 
langen der Volkswirtschaft, sondern auch den finanziellen Inter- 
essen des Transportunternehmens Gewalt antun, wollte man die 
Tarife in gewisse Formeln einzwängen, selbst wenn diese empi- 
risch und logisch riehtig wären. Die Voraussetzungen, auf denen 
sich die theoretisch wissenschaftlich und deduktiv richtig er- 
rechneten Formeln und Regeln aufbauen, sind eben, praktisch 
gesprochen, vielfach nur Hypothesen, die in Wirklichkeit nieht 
vorhanden sind und deren Befolgung daher praktisch vielfach zu 
vollkommen falschen Ergebnissen führen müßte. Es mae z. B. 
allgemein betrachtet richtig sein, daß eine Ermäßigung der 
Frachtsätze eine verhältnismäßig hohe Steigerung des Absatzes 
zur Folge hat, indessen ist dies oft, wie die Praxis lehrt, ein 
Trugschluß; denn die Fracht bildet vielfach, namentlich bei den 
zur Zeit schwankenden Konjunkturverhältnissen auf dem Welt-: 
wirtschaftsmarkt, nur einen untergeordneten Bestandteil der 
Kalkulation. Die meisten Ausnahmetarife ferner, auf die die 
Volkswirtschaft angewiesen ist, mußten ganz unregelmäßig ge- 
bildet. werden, um ihre Zwecke zu erreichen. Ihre graphische 
Darstellung ergibt vielfach ein Zerrbild des Normaltarifschemas, 
und doch sind sie für ihre praktische Brauchbarkeit allein 
richtig. » Der Verfasser arbeitet eben vielfach mit Analogie- 
schlüssen, die für die Praxis nieht zutreffen, weil in Wirkliech- 
keit die Voraussetzungen fehlen. Es ist gewiß richtie, daß hei 
normalen Verhältnissen. gewisse Formeln und empirische Preis- 
seselze für das Verkehrsleben gelten und dem Tarifgeber in 
Fleisch und Blut übergehen müssen, indessen besteht die Kunst, 
die Belange der Volkswirtschaft tarifpolitisch richtig zu er- 
fassen, gerade darin, beim Fehlen essentieller Voraussetzungen 
die nötigen und richtigen Abweichungen zu finden, mit anderen 
Worten, eine Kurve für das Tarifschema zu Konstruieren, die. 
wenn sie.auch die Normalkurve noch so stark verzerrt. doch 
eben den Belangen der Volkswirtschaft und. eleiehzeitie auch 
den finanziellen Interessen des Transportunternehmers in aus- 
reichender und richtiger Weise dient. Ich verweise hierbei im 
übrigen auf die ausgezeichneten Ausführungen des Reichsbahn- 
oberrats Dr. Domsch, die dieser in seinen Gegenäußerungen 
gegen die Vorschläge, im Tarif mit Luftkilometer zu rechnen. 
in der Vereinszeitung veröffentlicht hat (S. 241ff. und S. 731 ft. 
1925). 

Hiernach komme ich zu dem Schluß, daß die verkehrswissen- 
schaftlichen Untersuchungen des vorliegenden Werkes wohl 


ü 2 Nr. 13, S. 357/26 d. Ztg. enthält bereits die Besprechung der 
Entzegnung von Sax auf Engländers Buch. Die Sehriftleitung. 
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interessante und dankenswerte Anregungen geben. 
schneidende Bedeutung für die praktische Tarifgebarung kann 
ihnen indes — insbesondere bei den heutigen Wirtschaftsver- 
Es ist unmöglich, den 
Tarifgeber an gewisse Formeln und Regeln zu binden. Die 


hältnissen — nicht zugesprochen werden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 4 | 


Bleiburg-Innichen gelegenen Haltestelle „Lind-Sternberg® 
„Lind=-Rosegg“ geändert. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung des” 
eins sind erlassen worden: EA 
Nr. I 67 vom 7. April 1926 an die Mitglieder des Technik 
Ausschusses und des Satzungsausschusses sowie gleichzeitig 
die Mitglieder des Fachblattausschusses, ‚betreffend das Oi 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrgang 1925 
Nr. III 34 vom 12. April 1926 an sämtliche Vereinsvep 
tungen, betreffend Antrag auf Anschluß an den Verein. 
Nr. V 157 vom 7. April 1926 an die Vereinsverwaltungen 
die vereinsfremden Bahnen, die Drueksachen des Verein 
zogen haben, betreffend Kosten für gelieferte Drucksache 


Änderung von Stationsnamen. 
Reichsbahndirektionsbezirk )er 
der Hauptbahnstrecke Wrist-Itzehoe gelegene Bahnhof Keliing- 
husen erhält vom 1. Mai 1926 ab die Bezeichnung „Kelling- 


husen (Mittelholstein)“. 


Zeiehsbahndirektionsbezirk Mainz. ‚ 
hof Salzig führt von sofort ab die Bezeichnung „BadSalzig% 
Reicehsbahndirekitionsbezirk 
Der an der Strecke Glogau-Kolzig gelegene 


furtı(Oder). 


Bahnhof (Agentur) Biegnitz erhält vom 1. 
Bezeichnung „Biegnitz (Kreis Gloga HR 

Bundesbahndirektionsbezirk 
15. Mai 1926 wird die bisherige Bezeichnung der zwischen den 
Bahnhöfen Velden a. W. und Föderlach-Faakersee der Linie 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Altona. Der an 


Östen, 


Eine ein- 


Der Bahn- 
Frank- 
Mai 1926 ab die 

Villach. Am 


Vereins. 


1. Nachruf 


Am 6. April d. J. 
71. Lebensjahre der 


verstarb in Erfurt, wo er im Ruhestand lebte, im 


Geheime Baurat 
Herr Emil Ritter. 


Von 1886-1915 war der Verstorbene im Dienste der Staatseisenbahn- 
verwaltung —' von 1908—1914 als Betriebsleiter bei der Reichsbahndirektion 


Erfurt — tätig. Durch eifrigste Pflichterfüllung sowie durch seine persönliche 
Liebenswürdigkeit hat er sich die Freundschaft und Zuneigung seiner Mit- 


arbeiter und Untergebenen im reichsten Maße erworben. 


Sein Andenken wird 


von Allen, die ihn gekannt haben, in hohen Ehren gehalten werden. 


Erfurt, den 8. April 1926. 


(369) 


Der Präsident 
und die Beamten des Reichsbahndirektionsbezirks Erfurt. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Mai 1926 wird die als normal- 
spurige Nebenbahn erbaute Verbindungs- 
bahn Dt. Briesen-Firchau für den öffent- 
lichen Personen- und Güterverkehr er- 
öffnet. 

_ Die Eröffnung von Stationen an dieser 
Strecke ist nicht vorgesehen. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiekeit: die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. De- 
zember 1908. (371) 

Frankfurt (Oder), den 7. April 1926. 

Deutsche. Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


3. Aenderungen von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Glogau-Kolzig ge- 
lezene Bahnhof (Agentur) Biegnitz er- 
hält vom 1. Mai 1926 ab die Bezeichnung: 

„Biegnitz (Kreis Glogau)“. 
Frankfurt (Oder), den 1. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 

(356) 


4. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


_ Ab 15. Juni 196 wird der an der 
Strecke Freystadt N/Schles.-Reisicht zwi- 
schen den Bahnhöfen Waltersdorf (Kreis 
Sprottau) und Neustädtel gelegene unbe- 
setzte (357) 


d ‚Bahnhof Metschlau 
für den Tierverkehr geschlossen. 
Sonstige Änderungen treten nicht ein. 


Für den  Stückgutverkehr bleibt 
Metschlau auch weiterhin geschlossen. 
Fahrkartenverkauf und Gepäckabferti- 
eung erfolgt in den Zügen durch den 
Zugführer. Waeenladungsgüter (aus- 
schließlich Tiere). werden durch die 
Güterabfertigungsstelle Waltersdorf 
(Kreis Sprottau): abgefertigt, bei der 
auch die zur Verladung in Metschlau ge- 
wünschten Wagen zu bestellen sind. 

Frankfurt (Oder), den 1. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 
a SE RE RE 2 ee ee 


5. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tiv. Aa). 

Die durch Bekanntmachung vom 
831. März 1926 angekündigte Einführung 
von Frachtzuschlägen im Verkehr mit 
den Stationen der Lokalbahn Lam-Kötz- 
ting tritt nicht am 5. Juni 1926, sondern 
schon am 5. April 1926 in Kraft. Näheres 
enthält die an diesem Tage erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers. (363) 

Berlin, den 9. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI (Aus- 
nahmetarife). 
‚Mit Gültigkeit vom 12. April 1926: 
Änderung der Frachtsätze für Augsburg 
Ringhahnanschlüsse im A. T.31. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 6. April 1926. (352) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Belange der Volkswirtschaft wie die des Transportunterne 
erfordern vielmehr eine individuelle Behandlung. Auch bei 
erkennung gewisser Normalregeln erscheint es nicht angä 
mit gebundenen Händen an die schwierigen tarifpolitischen 
gaben heranzugehen. 


| 


Paetzolt, Berli 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Tiv. 4a). i 
Im Absehnitt „II Zuschlags- und 
stoßfrachten“ werden mit Gültigkeit 
15. April 1926 geändert: 7 
a) die Unterabschnitte 17, 19, 29, 51 
60, 67 und 91, “ 
bh) die Unterabschnitte 28a und 99, 
ce) die Unterabschnitte 110 bei Fra 
(Main) Westhafen und. Fr 
(Main) Osthafen. 
Die Änderungen zu „a)“ erge 
aus der am 1. April 1926 erfolg 
führung der Ausnahmetarife 16a 
für frische Kartoffeln und sind dem 
nicht als Erhöhungen anzusprecl 
$S 6, Absatz 5 der Eisenbahn-Vei 
ordnung findet hiernach keine 
dung. 
Näheres enthält die am 15. April 
erscheinende Nummer des Tarifanzei; 
Berlin, den 8. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschal 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif D 22 K 
Steinkohlen, Steinkohlenbriketts 
Steinkohlenkoks. Verkehr Niederl 
Schweiz. . 

Mit Gültigkeit vom 1. April I 
auf der Titelseite des vorgen 
Tarifs das Datum „1. April 192 
ändern in „1. April 1926“. Gle 
ist im Abschnitt 4 der Anwendu 
dingungen in: Zeile 4 hinter 
die Station „Konstanz“ nachzutr 
Köln, den 7. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 
Reichsbahndirektion. 


Nordiseh-italienischer Güterverk 
Deutschland - Schweiz und Deu 
. Österreich. d 

Direkter Tarif‘ vom 1. April ] 
Im Tarif sind folgende Berichti 
durchzuführen: . i 
Seite 34 und 35: Die Statio 
Farini e Porta Sempione ist m 
lichen Vorträgen zu streichen. 
Seite 50: Der Stationsname . 
rini ist zu streichen. t 
Seite 66: Der Stationsname Miland 
Vittoria ist zu streichen. Se 
München, den 10. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch \ 
Tarifamt ER 

bei der Gruppenverwaltung Ba 
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Ye ., Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. Tarif vom 1. Februar 1926. 

fortiger Gültiekeit sind nachstehende Änderungen und Ergänzungen durchzuführen: 

blatt: 15. Zeile von oben: „sowie der“ zu ändern in „sowie den“, - 

17. Zeile von oben: Zwischen den Worten „Viechtach und“ ist ein Komma zu setzen, das Wort „und“ zu 

Ei streichen und zwischen den Worten „Augsburg anderseits‘ einzuschalten: „und der Lokalbahn Kötzting-Lam, 

0.0... Aktiengesellschaft in Lam“, Ber 

Im Verzeichnis der beteiligten Bahnen (Seite 2) ist nachzutragen: „Lokalbahn Kötzting-Lam, Aktiengesellschaft (Lam) “. 

Vorwort (Seite 3): In der 5. und 4. Zeile von unten ist der Vortrag: „und im Deutschen Reichs- und Preußischen Staats- 

anzeiger“ zu streichen. 

‚B. Entfernungen (Seite 3): In der 4. Zeile von unten ist das Wort „und“ zu streichen und hierfür ein Komma zu setzen 
‚am Schlusse nachzutragen: „der Augsburger Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Augsburg und der Lokalbahn Kötztine- 

Aktiengesellschaft in Lam“, EN \ 

‘C, Seite 5, ist nachzutragen: Lb. Lam-Lokalbahn Kötzting-Lam, Aktiengesellschaft. 

Entfernungstafel I sind folgende Stationen aufzunehmen: 


de 
on aut 


de ; km 4 | km 
Arrach (Lb. Lam) Zu 50 Seite 14: Lam (Lb. Lam) Zu 50 | 
an N..18 ei... 215 ERROR RENTE REN, | 224 
afenwiesen (Lb. Lam) Zu 50 Seite 25: Zellerthal (Lb. Lam) Zu 50. | 
NE a a En 185 oa NE Ta NN eg 175 
': Hohenwarth (Ndb) (Lb. Lam) Zu 50 | 
aa NEE nn 200 E 
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. April 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. (360) 


4 


nn Schaffhausen dh en Nach Konstanz Friedrichsha fen Lin BR utin 
ü =) Ort u. Übergang Übergang : 220 Übergang Übergang 
ro yens | ae [ros [kr |se | 10c Fiwhline | ao0 [Mut | 55 Fe fm | sc] oc Men 
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£ ER: 3 Be Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, " Reichsbahndirektion. (367) 


-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife) Tfv.5. 

gkeit vom 8. April 1926 wird 
Cöthen als Versandstation 
nahmetarif 22 einbezogen. 

6. April 1926. (351) 
Reichsbahn-Gesellschaft. 
sbahndirektion Berlin. 


-Gütertarif, Heft C II 
ahmetarife) Tfv.5. 

eit vom 12. April 1926 
ion Grünberg (Schles.) in 
etarif 18 einbezogen. 

en 7. April 196.  . (364) 
d; Reichsbahn-Gesellschaft. 
sbabndirektion Berlin. 
ahn-Gütertarif, Heft D 
tionstarit Tiv. 6). 
führung von Frachtzu- 
Verkehr mit den Stationen 
hn Lam-Kötzting werden die 
Stationen ergänzt. Näheres 
2. April 1926 erscheinende 
| ırifanzeigers. (8365) 
den 9. April 1926. en 
teichsbahn-Gesellschaft. 


direktion Berlin. 


[=] 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft € II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 12. April 196 
treten die Ausnahmetarife 5m für Kies, 
Grand usw. zum Wegebau und zur Her- 
stellung ortsfester Betonbauten und 17b 
für Getreide und Mühlenerzeugnisse zwi- 
schen bestimmten Stationen der Elms- 
horn-Barmstedt-Öldesloer und der Eisen- 
bahn Altona - Kaltenkirchen - Neumünster 
in Kraft. (866) 

Berlin, den 7. April 1926. r 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit sind die 
Verkehrsstellen der Lokalbahn Lam- 
Kötzting, A.G.: „Arrach, Grafenwiesen, 
Hohenwarth (Ndb), Lam und Zellerthal“ 
in die Entfernungstafel I des Tarifs ein- 
bezogen worden. Näheren Aufschluß 


geben die. beteiligten Abfertigungs- 
stellen. i h 
München, 3. April 1926. (359) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
' Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 3 


Güterverkehr zwischen Österreich, der 
Tschechoslowakei und darüber hinaus 
gelegenen Ländern sowie deutschen 
Stationen einerseits und den deutschen 
Seehafenstatienen Altona, Brake (Old.). 
Bremen, Bremerhaven, Hamburg Hebf,., 
Harburg Hbf., Harburg U. E., Nordenham 
und Wesermünde. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Ziffer 1 der oben genannten Verfügung 
erweitert. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 

Altona, den 6. April 1926. (350) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Bayerisch-Württembergischer 
Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. April 1926 sind 
die ‚Stationen Arrach, Grafenwiesen, 
Hohenwarth (Ndb), Lam und Zeller- 
thal der Lokalbahn Kötzting-Lam in die 
Kilometertafel T mit dem Hinweis _,s. 


Bayer. Lokalbahn-Schnittarif“ aufee- 
nommen worden. 
München, 4. April 1926. (358) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 
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Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültickeit vom:15. April 1926 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 10d für 
Torfstreu usw. innerhalb Ostpreußens in 
Kraft. 

Berlin, den 10. April 1926. (372) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


ısbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife). 

Mit Gültiekeit vom 12. April 1926 Auf- 
nahme von Eisschränken in das Waren- 
verzeichnis des Ausnahmetariis 35. Nähe- 
res durch Reichstarifanzeiger. 

Altona, den 6. April 1926. (349) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. _ 
Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1926 wird 
der pfälzisch-württ. Gütertarif neu aus- 


Reiel 


gegeben. Durch den neuen Tarif treten 
Entfernungskürzungen und damit 
Frachtermäßigungen ein. Der Tarif 


vom 1. Juni 1922 nebst Nachtrag 1 und 
der Neudruck des Tarifs. vom 16. No- 


vember 1924 werden hierdurch aufge- 
hoben. 
Nicht mehr aufgenommen sind‘ die 


Grenzpunkte Eichelscheid Grenze, Schö- 
nenbere-Kühelberg Grenze und Zwei- 
brücken Grenze. Die Entfernungen für 
diese Grenzpunkte sind bereits im 
Eisenbahn-Gütertarif Teil II, Heft 3, des 
Reichsbahn-Saarbahnverkehrs enthalten. 
Soweit sich in einigen Fällen durch 
diese Änderung Frachterhöhungen er- 


ecben, gelten die bisherigen Ent- 
fernungen noch bis 15. Juni 1926. 
Stuttgart, den 4. April 1926. (353) 


Deutsche Reicksbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Stuttgart. 


Deutsch-Tscheehoslowakischer Güterver- 

kehr. (Verkehr mit den auf tschecho- 

slowakischem Gebiete gelegenen Reichs- 

bahnstationen und den tschechoslowaki- 

schen Stationen der Strecke Asch- 
Roßbach). 

Mit Gültickeit vom 15. April 1926 sind 
im Eisenbahngütertarif, Heft 7, auf 
S. 14/21, die Schnittfrachtsätze II der 
Station Thonbrunn = Friedersreuth wie 
folet zu ändern: 

ı 2 | 3 |.a 1.5.6.) 758359110 


160 | 161/195 \161) 199 | 159 | 161 | 163 | 161 | 161 


11]ı2|ı3 | 14| 16 | 16 | 17.18 
161 1162) 160|163| 161 | 161 | 161 | 160 | 199 | 159 


2 |22|.23 |24| 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30 
161 |160 215/161) 161 | 161 \ 163 | 161 | 162 , 161 


31 | 32 | 33 39 | 40 
159 ,168|168 215 161 161) 161 | 159 161 | 160 


41 |42 43 | 44 | 45 |'a6 | 47 |’a8 |.49 | 50 
160 |215 161,215 151 | 160 | 162 | 160 | 160 | 159 


54 | 55 | 56 


| 
161) 160 | 1611 162 | 161) 161 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. 
Verbandsgütertarif Teil II Heft 1. 

Mit Gültigkeit-vom 1. ‚April sind im 
vorstehenden Tarif nachfolgende Druck- 
fehler zu berichtigen: 

Seite 108: Auf eine Entfernung von 
85 km beträgt der Satz E 10 nicht 65, 
sondern 54 Reichspfennieg. 

Seite 110: Auf eine Entfernung von 
158 km beträgt der Satz der Hauptklasse 
E nicht 68, sondern 69 Reichspfennig. 

Seite 179: Im Ausnahmetarif 9 ist 
unter „Frachtsatzzeiger“ das Wort 
„Cent“ in „Reichspfennig“ abzuändern. 

Seite 192: Im ‚Ausnahmetarif 101 H 
ist im Abschnitt Geltungsbereich nachzu- 
tragen: „und über Richterich Grenze.“ 

Köln, den 7. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Preisausschreiben für ein neues 
Zeitkartenrahmenverfahren. 

Im Bereich der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft sind zur Verhinderung der 
mißbräuchlichen Verwendung won Zeit- 
karten sogenannte Lichtbildrahmen ver- 
schiedener Systeme eingeführt worden, 
u. a. in den Bezirken der Reichsbahn- 
direktionen Berlin, Dresden, Köln, Nürn- 
berg und Stuttgart. 

Durch die jetzigen Rahmen sind die 
Mißbräuche bei der Benutzung der Zeit- 
karten erheblich vermindert, indessen 
noch nicht vollständig beseitigt, weil den 
Rahmen noch verschiedene Mängel an- 
haften. Auch aus Kreisen der Öffent- 
lichkeit ist mehrfach angeregt worden, 


einen handlicheren, Taschen und Behält-. 


nisse mehr schonenden Rahmen einzu- 

führen. Um einen Lichtbildrahmen zu 

erlangen, der allen Anforderungen der 

Eisenbahn und der Reisenden nach Mög- 

lichkeit entspricht, veranstalten wir hier- 

mit ein Preisausschreiben. R 
Die Bewerbungen müssen 

folgenden Bedingungen ent- 

sprechen: 

1. Lichtbild und Zeitkarte müssen beide 
zu dem Rahmen derart in Abhängig- 
keit gebracht werden, daß die Zeit- 
karte von einer anderen Person als 
der, die das Lichtbild ausweist, nicht 
unbemerkt benutzt werden kann. Die 
Sicherung muß so durchgebildet sein, 
daß sie sowohl Schutz gegen einfache 
wie gegen Dauerbetrugsiälle bietet. 

2. Der dazu verwendete Rahmen muß 
handlich sein und die Taschen 
schonen. Nach Möglichkeit soll das 
Lichtbild gegen Abnutzung geschützt 
sein; die Fahrkartenprüfung darf da- 

durch nicht beeinträchtigt werden. 

3. Anzustreben ist eine Lösung, bei der 
zur Verhinderung betrügerischer 
Verwendung der Zeitkarte eine Mit- 
wirkung des Schalterbeamten nicht 
erforderlich ist oder auf ein geringes 
Maß beschränkt wird. 

4. Eine Verwendung kostspieliger Ma- 
schinen oder Apparate muß ver- 
mieden sein. 

5. Die Sicherung muß so beschaffen 
sein, daß die Zeitkarte rasch und ein- 
fach, möglichst ohne daß sie zerstört 
wird, nach Ablauf ‘der Geltungs- 
dauer ausgewechselt werden kann. 


7. Der Rahmen muß technisch 


(368) . 


‚3. ein Handmuster, das den 


übersichtliche, rasche und 
‚Fahrkartenprüfung ermögli 
Sogenannte Klapprahmen ver 
Störungen an den Sperren 
Massenverkehr oft auf Mi 
sammengedrängt wird. 


gebildet werden, daß se 
stellung als Massenartikel zu 
billireen Preise möglich - ist. 
Sicherungsvorrichtungen . müssı 
beschaffen sein, daß sie 2 
starker Inanspruchnahme ein 
lichst lange Lebensdauer hab 
8. Erwünscht wäre es, wenn die 
seite der Zeitkarte sichtbar ] 
damit auf ihr die Wegevorsch 
angebracht werden können. 
Als Preise werden festgesetzt: 
1. ein Geldpreis in” Hö 


1000 RM., ur } 
9%. ein Geldpreis in 
800 RM., 3 


3. ein Geldpreis in Höhe 

500. RM., DR VE 
4. 6.je : ein- MER - Fahrsche 
3. Klasse innerhalb des Deu 
 Reiehsbahngebietes (bis 
23500 km), 
7.=-19.Je eine Sonderzugfah 
3. Klasse nach Wahl der‘ 
träger. 28 
Über die Zuteilung der Preis 
scheidet nach freiem Ermessen 
der Deutschen KReichsbahn-Gesell 
eingesetztes. Preisgericht. Das 4 
gericht ist berechtigt, vonder 
nung der Geldpreise von 1—3 0 
dieser Preise abzusehen, ; wen 
seiner Auffassung brauchbare 
nicht vorliegen, und in diesem 
die übrigen Preise zu verteilen. 
Das Preisgericht ist nicht in 
vor Zuerkennung eines Preis 
prüfen, ob durch das eingereichte‘ 
ein Urheberrecht verletzt wird; 
ihm aber vorbehalten, bei 
werden einer solchen Verletzung 
werbung auszuschließen. Der B 
hat bei Einreichung seiner Bewer 
anzugeben, ob sein Verfahren nach 
Urheberrecht geschützt ist “oder 
und daß ihm nicht bekannt ist, 


barung zwischen ibr 
trägern vorbehalten. Kr 
Aus der Bewerbung darf 
sender nicht zu erkennen sein. »ıe 
nur ein Kennwort tragen und muß 
Beifügung eines i i 
neten, verschlossenen Briefu 
der Namen und Wohnort des B« 
sowie das Kennwort enthält, 
18. August 1926 an die Reichsbahne 
tion Hannover mit dem Zusatz: 
gericht für Zeitkartenrahmen” 
sandt werden. Der Bewerber häl 
Bewerbung die Erklärung & 
daß er sich den im Preisau 
angegebenen Bedingungen unte 
Jedem Antrage ist beizugebe 
1. eine eingehende Beschreibun 
gebotenen Verfahrens, 
3, eine genaue Zeichnung, di 
dere die Wirkung der DIE 
vorrichtungen genau erkenne 


veranschaulicht, der dem 


Dresden, am 7. April 1926. (361) 6. Bild und Zeitkarte sowie. die etwaigen zugrunde liegt. DB 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Sicherungen müssen so angeordnet Hannover, den 7. April 1926. 
Reichsbahndirektion Dresden, sein, daß sie mit einem Blick erfaßt Deutsche Reichsbahn-Gesells« 
namens der beteiligten Verwaltungen. werden können, so daß dadurch eine Reichsbahndirektion Hannovı 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen i BE, 


von dem verantwortlichen Schrittleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. 
= Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin So 26. 
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{ der Deutschen Verkehrs- 
dit-Bank. 


ıdung von Elektrokarren 
böden und Umladehallen. 


Das 


auf Deutschland. 


Berlin, den 22. April 1926. 


neue Reichs-Luftkursbuch. 
Gesellschaftsreisen von Holland nach 
— Erhöhung der Trans- 


Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 


von FReichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Be“ : Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Fernruf: Lützow 4765. 
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Inhalt: 
stadt - Blankenburger 


>= deutschen Lokomotiven in Beleien. 
— Anschaffung von Eisenbahnmate- 
rial in Spanien. — Eine Untergrund- 
bahn für Lissabon. — Sommerzeit in 


Eisenbahn. 


; portsicherheit im Hamburger Hafen. England und Frankreich. — Oster- 
der Bahnunterhaltungsarbeiter — Mitteilungen aus dem  Straf- verkehr in England. — Die Per- 
ır Sonderzügen in Tunneln. register. — Stapellauf eines neuen sonenwagen der Midlandbahn. 

‚unst des Diktierens. Fährschiffes. — _ Betriebsinspektor Fremde Erdteile: Aus Nieder- 
tzung der Graphologie bei der Bremer f. — Personalnachrichten. ländisch Ostindien. _ Baufortschritt 
bahnverwaltung. Österreich: Bewilligung zu tech- En Be al, Leinte 
; BER 5) 9 oire. — Amerikanische Reisende 
(achte Behandlung der Ausgabe- N RER re auf den Eisenbahnen von Südafrika. 

eisungen der Direktionen der scher, Aubenhäandel. BeSbissäi der elektrischen Zur 
preußischen Staatseisen- Luxemburg: Neuordnung d. Eisen- Ehe 
l Banane förderung in den Vereinigten Staaten 
a von Amerika. — Feuergefährliche 
} nationale Ausstellung für PEN Übrige europäische Länder: Güter auf den nordamerikanischen 


tarife. 


f bliebenen 
Anfragen. an die 
eichsbahn. — Eröffnung der Ver- 
indungsbahn Dt. Briesen-Firehau. 
Die Einführung des elektrischen 


tschland: 


Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank A.-G. ist eine Gründung 
neuerer Zeit. Sie blickt heute noch nicht einmal auf ein 
‚von drei Jahren zurück. Sie wurde im Jahre 1923 zu 
isgesprochenen Zweck gegründet, ein neues Verfahren 
R rachtstundung im. Eisenbahngüterverkehr einzuführen. Als 
‘bild diente dabei das Frachtstundungsverfahren, das bei den 
ichischen Bundesbahnen im Jahre 1922 eingeführt wor- 
rt. Das Bundesministerium für Verkehrswesen in Öster- 
hatte nämlich mit der Österreichischen Vereinsbank im 
1922 einen Vertrag geschlossen, dessen wesentliche 

mmungen auch in das Abkommen zwischen der Verkehrs- 
‚dit-Bank und der Reichsbahn übergegangen sind. Der Ge- 
ieses Frachtstundungsverfahrens ist folgender: Der 
er eine Frachtstundung nehmen will, setzt sich mit der 
t-Bank in Verbindung und läßt sich von dieser gewisser- 
ein Akkreditiv ausstellen. Dieses Akkreditiv besteht in 
lingabe von sogenannten Anweisungsheften, auf deren 
ag eine bestimmte Höchstsumme bezeichnet ist, bis zu 
unde bei der Bank akkreditiert wird. Das Anweisungs- 
Ibst, das als Akkreditiv gilt, enthält eine Reihe von 
ingen,- - die für. jeden Zahlungsfall ausgefüllt und an 
gs Statt an die Güterabfertigung abgegeben werden. Mit- 
ser Anweisungen begleicht der Frachtkunde bei der 
fertigung täglich die aufkommenden Frachten. Bei den 


gehalten in der en esakademis Berlin ge- 
‚der 3 Eisenbahnfechnischen Woche am 13. April d. J. 


Eine Erhöhung d. 


Eisenbahn-Gütertarif. 
polnischen 
porte nach Italien. 
Grenzbahnverhältnisse zwischen der 
Tschechoslowakei 
— Schwierige Verkehrslage in Ru- 


Von Eisenbahndirektionspräsident a. D. v. 


russischen Güter- Eisenbahnen. — Der Milchverkehr 
Polnisch - Rumänischer von Chicago. — Ein amerikanisches 


— Die unter- Lagerhaus. .— Besserung bei den 
Kohlentrans- Kanadischen Staatsbahnen. 


— Regelung der Internationaler Verkehr. 
Wasserverkehr. 


und Deutschland. 
Luftverkehr. 


ugbetriebs auf den Berliner Stadt-, mänien. — Besserung der südslawi- Kraftwagenverkehr 

ng- und Vorortbahnen. — Ver- schen Handelsbilanz. — Erweiterung Rechtspflege 

gerte Gültigkeit der Sonntags- der Adriatarife. — Nochmalige Tarif- Büchers es 

ekfahrkarten. — Eisenbahnwissen- erhöhungen in Frankreich bevor- EN ZESCIRL: ) 
schaftliche Vorträge bei der Reichs- stehend. — Zur Umstellung der Amtliche Mitteilungen. 
a Oppeln. — Halber- belgischen Staatsbahnen. — Die Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Aufgaben der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank'). 


Schaewen. 


Geld behandelt und nach Ablauf der 
auf einen halben Monat erstreckt, mit der Kredit-Bank 
rechnet. Das Verfahren vollzieht sich so, daß die einzelnen 
Anweisungen gesammelt der Kredit-Bank präsentiert werden, 
die sie binnen einer bestimmten kurzen Frist zu begleichen hat. 

Auf die Einzelheiten 


Stundungsperiode, die sich 
abge- 


des Frachtstundungsverfahrens werde 
ich in einem späteren Abschnitt noch. eingehen. Diese Dar- 
stellung hat ledielich den Zweck, die allgemeinen Grundge- 


danken des Stundungsverfahrens darzustellen. Der Vertrag 


zwischen dem Bundesministerium für Verkehrswesen und der 
Österreichischen Vereinsbank wurde am 19. Auzust 1922 ge- 


schlossen und das Stundungsverfahren darauf bei den Öster- 
reichischen Bundesbahnen im Oktober 1922 eingeführt. Das 
Verfahren, das neben dem amtlichen Stundungsverfahren der 
Österreichischen Bundesbahnen zugelassen wurde, bewährte sich 
in Österreich. Man kam daher auf den Gedanken, ein gleiches 
Verfahren auch für das Gebiet der deutschen Eisenbahnen ein- 
zuführen. Die Verhandlungen darüber begannen bereits im 
Februar 1923 und hatten das Ergebnis, daß der damalige Reichs- 
verkehrsminister Gröner eine Kommission einsetzte, die das 
österreichische Verfahren prüfen sollte. In der Zeit vom 9. bis 
16. April 1923 fand in Wien eine eingehende Besprechung über 
die Grundsätze des Verfahrens statt, an der neben den Inter- 
essenten der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank auch Vertreter 
der Reichsbahndirektionen teilnahmen. Es wurden hauptsächlich 
zwei Bedingungen gestellt für die Einführung des Verfahrens, 
nämlich 1. die Sicherung einer glatten Abwicklung, und 2. die 
Vermeidung einer Monopolstellung der Kredit-Bank. Die Stu- 
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dienkommission der Reichsbahndirektionen gelangte auf Grund 


der Besiehtigung in Wien zu dem einhelligen Beschluß, den Ab- 
schluß eines Vertrages dem Reichsverkehrsministerium zu emp- 
fehlen. Sie war der Meinung, daß die Gewähr für eine glatte 
Abwicklung ‘wohl als gegeben angesehen werden könne. Was 
die Monopolstellung anbetrifft, so war von vornherein in Aus- 
sicht genommen, daß das Stundungsverfahren der Kredit-Bank 
neben dem amtlichen Stundungsverfahren der Eisenbahn zur 
Abwicklung zu kommen habe. Darüber hinaus w ‚urde in Aus- 
sicht genommen, das gesamte Bankgewerbe an dem Stundungs- 
verfahren zu beteiligen, wodurch das sogenannte System der 
Abgabestellen in das Stundungsverfahren hineingearbeitet 
wurde, auf das später noch zurückzukommen sein wird. Nach 
eingehender Durchberatung eines Vertragsentwurfs erfolgte am 


17./18. Mai 1923 dessen Vollziehung, und zwar auf der 
einen Seite durch das Reichsverkehrsministerium, auf der 
anderen Seite durch den späteren Vorsitzenden. des Aufsichts- 


rats der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank, der für die in Ent- 
stehung begriffene Deutsche Verkehrs-Kredit- Bank handelte. 
Erst nach Abschluß dieses Vertrages fand dann die Grün- 
dune der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank statt, w obei die Auf- 
gaben nicht bloß auf das Stundunesgeschäft beschränkt, sondern 
auf alle Zweige des Bankgewerbes erstreckt wurden. Trotz 
dieser allgemeinen Bet ätigungsmöglichkeit der Deutschen Ver- 
kehrs-Kredit-Bank blieb aber doch zunächst daseigentliche 
Feld ihrer Tätigkeit das Frachtstundungsveria hren. 
Schwierigkeiten hatten sich bei Gründung der Bank noch aus 
den Bestimmungen über das Depot- und Depositenrecht der Ban- 


ken ergeben, wodurch die in der Bildung begriffene Bank ge-- 


der 
eT- 


den Mantel einer anderen Bank, nämlich 


Hypothekensicherungs - Aktiengesellschalt zu 


nötigst wurde, 
Pforzheimer 
werben. 

Zur Erläuterung des Stundungsverfahrens ist zunächst fol- 
gendes zu bemerken: Das System der Frachtstundung besteht 
bei den meisten Eisenbahngesellschaften. In Preußen wurde 
dieses System übernommen von den früheren Privateisen- 
bahnen. Erst nach und nach gelangte man zu einheitlichen 
Bedingungen für die Frachtstundung, die im großen und ganzen 
unverändert bis zum Beginn der Inflationszeit fortbestanden. 
Die ursprüngliche Form der Frachtstundung bei den Preußisch- 
Hessischen Staatseisenbahnen war die der monatlichen Stun- 


dung. Der Verfachter hatte das Recht, gegen Hinterlegung 
einer Sicherheit die Fracht nach Ablauf eines Monats zu be- 
zahlen. Gebühren wurden ebensowenig berechnet wie Zinsen. 


Bemerkenswerterweise stand die Eisenbahn damals auf dem 
Standpunkt, daß das Frachtstundungsverfahren nicht allein für 
die Verfrachter, sondern auch für die Eisenbahn von Vorteil 
sei — für die letztere wegen der Entlastung vom Schalter- und 
Barverkehr. In einem späteren Stadium gelangte neben der 
monatlichen Frachtstundung auch die sogenannte eintägige 
Frachtstundung zur Einführung. Für ihre Einführung war 
der Gedanke bestimmend, den Barverkehr nach Möglichkeit ein- 
zuschränken, denn es liegt ja auf der Hand, daß es sich bei 
dem eintägigen Frachtstundungsverfahren nicht um eine eigent- 
liche Stundung handelt. Die Bezahlung der Frachtschuld sollte 
möglichst im Wege des Bankabrufs erfolgen oder durch Zah- 
lung mit Verreehnungscheck. Natürlich konnte die Barzahlung 
nicht völlig ausgeschlossen werden. Die eintägige Frachtstun- 
dung hat hauptsächlich in Hamburg und im Gebiet des Frei- 
staates Sachsen Eingang gefunden; in den übrigen Bezirken 
verhielt man sich gegenüber dem Gedanken der eintägigen 
Frachtstundung sehr zurückhaltend und auch heute hat die 
eintägige Frachtstundung in ganz bestimmten Bezirken, 
hauptsächlich — wie erwähnt — in Hamburg und im Freistaat 
Sachsen Verbreitung. 

Für die Eisenbahn hatte das neue Bankstundungsverfahren 
mancherlei Vorteile. Gegenüber dem Barverkehr hat es 
die allgemeinen Vorzüge jedes Stundungsverfahrens, namentlich 
die Vermeidung des Zählens und Verzählens von Bargeld und 
die Vermeidung von Diebstählen und Unterschlagungen. Gegen- 


weniger die ‚Regelung der Zahlung in der Hand. : 


über dem monatlichen Stundungeverfahren Bar es fo 
züge: Es sind keine Buchungen vorzunehmen und ‚de 
auch keine monatliche Abrechnung, keine Prüfung, 
laubte Stundungssumme überschritten ist, kein Briefwee 
den Kunden über etwaige Abschlagszahlungen, keine N 
des Kunden wegen Einsendung der Gegenkontrolle, 
stimmung des Stundungskontos mit der Gegenkontrol 
Sehlußrechnung und Buchung der geschuldeten Su 
Schriftwechsel mit der Hauptkasse über die nicht rech bi 
Zahlung der Geldbeträge. Endlich bezahlt der Kunde nie ch 
einem Bankscheck, dessen Einziehung der Güterabfertigu I 
stände macht, sondern mit einer Anweisung, die wie b ‚re 
zu behandeln ist. Geringer als bei der Güterabfertigu: 
die Vorteile bei der Stationskasse, weil diese die Abree 
bei der bahnamtlichen Monatsstundung oder dem Bankstu 
verfahren gleichmäßig als Bargeld betrachtet und de 
kasse weitergibt. Ganz erheblich ist aber die Arbeit 
derung bei der Hauptkasse und der Fisenbahndirek ic 
Weefall der Behandlung der Sicherheiten. Es ist natür 
die Sicherung der Reichsgelder eine gleichmäßige Beha 
erfordert und daß daher die Sicherheiten bestimm 
mentarischen Forderungen entsprechen müssen, die dem 
vielfach zu scharf und zu bürokratisch erscheinen. Jed e 
Sicherheit verlangt aber einen beträchtlichen Arbeitsa 
sowohl bei der Annahme als auch bei ihrer Wiederhera 
Die Annahme setzt eine Prüfung voraus, eine Annah 
sung ist erforderlich. Die Sicherheit muß ins Tresor geno) 
und im Depotbuch gebucht werden. Mit ihrem Nennwer 
sich die Sicherheit dann durch alle Abrechnungen und 
der Hauptkasse fort. 
die Stempelmarken erneuert werden, bei Effekten müs 
Zinsabschnitte abgetrennt und die Erneuerungsschein: 
gegeben werden. Bei Bürgscheinen muß von Zeit 
eine Prüfung der Güte des Bürgen erfolgen und bei Sp: 
büchern und anderen Schuldforderungen muß der dur 
Bürgerliche Gesetzbuch vorgeschriebenen -Anzeigepflich 
werden. Die Herausgabe der Sicherheit macht wieder ei 
gabeanweisung in der Direktion, die Herausnahme des 
aus dem Tresor unter Mitwirkung des Kassenrates 
gabebuchungen in der Hauptkasse und die Rücksend 
derlich. Die Verwaltung der Sicherheiten war daher, 
wendig sie ist, für die Direktion und die Hauptkasse ein 
Last. Beim Bankstundungsverfahren ‘wurde sie aber 88 
mieden und die Bank selbst hat einfachere "Mittel, 
Sieherheitsleistungen ihrer Kunden zu sorgen, ohne 
größere Gefährdung eintritt. Außer der Verwaltur 
Sicherheiten wurde aber die Direktion und die Hauptk 
in weitere Arbeit verwickelt, wenn ein Kunde nicht re 
oder gar nicht zahlte. Die Kontrolleure hatten b 
der Güterkassen die Pflicht, das ‚Gegenkonto des. Ku 
prüfen, weil sonst der Kassenverwalter sich leicht du 
falsche Buchung im Stundungskonto Geld verschaff 
Unterschlagungen vornehmen konnte. Bei dem Bee 
verfahren fällt diese Arbeit und die Gefahr der Un 
dagegen weg. Ein weiterer und namentlich in de 
krisenhaften Zeit ganz besonders ‚wichtiger Vorte E 
stundungsverfahrens liegt darin, daß die Geldbeträge v 
men automatisch der Hauptkasse zufließen. Bei dem 
verfahren der Eisenbahn hatten die Güterkasse 


einem angenehmen Verkebraverhäliie zu Bi sc 
nicht in den Verdacht bürokratischer Engherzigk 
Es liegt die Gefahr nahe, daß die Güterabfertig 
auf Versprechungen, bald zu zahlen, einläßt. Name 
sie einem Kunden gegen die ‚VOrecheifi, ‚das! 3 üb 
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ver A zlichen: Kontrolle, diesen Unzuträglichkeiten zu 
Eine solche tägliche Kontrolle aber ist nicht mög- 


zu ıng bei der Bezahlung der Frachten durch die Kunden 
usgeschaltet. Sie hat die Anweisung, mit der die Fracht 
- wird, als bares Geld anzunehmen und an die Stations- 
veiterzugeben. Die Stationskasse sendet die gesammelten 
sungen an die Hauptkasse, von wo sie mit einer Zusam- 
llung der Bank zur Begleichung der Frachtschuld ein- 
erden. Die Beschaffung des Geldes von dem Kunden 
;; chließlich Sache der Bank. Die Bank muß schon im 
nteresse streng ‚darauf halten, das Geld rechtzeitig 
unden zu bekommen, weil sie anderenfalls Ver ZUgS- 
an die Bahn zu zahlen hat. 
n bei dem Bankstundungsverfahren lieet daher einer- 
er verminderten Arbeit, anderenteils aber — und das 
esentliche — darin, daß die Fracht sicher und recht- 
bei der Bahn ‘eingeht, während jedes bahnamtliche Stun- 
erfahren unter Entgegenkommen der Güterabfertigungen 
die Kunden und dem Bestreben der Kunden. möglichst 
Sicherheiten zu hinterlegen und möglichst spät die 
n zu bezahlen, zu leiden hat. 


: Vorteile, welche sich für die Eisenbahnverwaltung bei 
ndung des neuen Stundungsverfahrens als erreichbar dar- 
, waren wohl zunächst für die Österreichischen Bundes- 
und auch für das Deutsche Reichsverkehrsministerium 
m nd, dem Gedanken des Bankstundungsverfahrens sich 
zu zeigen. So kam der Vertrag vom 17./18. Mai 1993 
. dem Reichsverkehrsministerium und der in der Ent- 
begriffenen Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank zustande. 
e auf 10 Jahre abgeschlossen. Die wesentlichen Be- 
ungen des Vertrages sind folgende: 


Verkehrs-Kredit-Bank übernimmt die Stundung der 
eträge gegenüber dem Verfrachter und ist ihrerseits ver- 
‚die gestundeten Frachtbeträge an die Reichsbahn ab- 
Das Verfahren wird, wie erwähnt, auf Grund von 
— sogenannten Anweisungsheften — durchgeführt, 
‚die Verkehrs-Kredit- Bank dem Stundungsnehmer aus- 
und zwar werden für jede Monatshälfte getrennte An- 
shefte, die überdies durch grüne und rote Farbe sich 
iden, ausgegeben. Die Ausgabe getrennter Hefte für 
jatshälfte ist notwendig, damit der Verfrachter, wenn 
‚Stundungsperiode, die, wie er wähnt, eine Monatshälfte 
bgelaufen ist, nicht in Verlegenheit kommt. Auf dem 
des Anweisungsheftes ist die Frachtstundungshöchst- 
vermerkt, bis zu der der Verfrachter den Kredit in An- 
nehmen darf. Wie hoch der Frachtstundungshöchstbe- 
zu bemessen ist, hängt einerseits von dem tatsächlichen 
aufkommen ab, das der Verfrachter hat, andererseits von 
inbarung zwischen dem 'Verfrachter und der Deutschen 
Be Pank- Der Verfrachter hat das naturgemäße 
,‚ den Stundungshöchstbetrag nicht zu hoch zu be- 
Fell: die Verkehrs-Kredit-Bank ebenso wie früher die 
für die gestundeten Beträge, und zwar bis zum 
dungshöchstbetrage im allgemeinen Sicherheiten zu 
en gezwungen ist und die Stellung dieser Sicherheiten 
ich mit Kosten verknüpft ist, die sich mit der Erhöhung 
ges automatisch erhöhen. Es sei nur auf die Bürg- 
rovision der Banken verwiesen. Ein Verfrachter, der 
weise im Monat im Höchstfalle 10000 AM Frachten zu 
hat, wird voraussichtlich für jede Monatshälfte ein 
eft über je 5000 MA nehmen. In diesem Falle er- 
"jedem Anweisungsheft — sowohl auf dem für die 
matshälfte bestimniten wie auf dem für die zweite Mo- 
bestimmten — als Stundungshöchstbetrag der Betrag 
Wenn der Verfrachter die Anweisungshefte für 
hälften gleichzeitig in die Hand bekommt, so wird 
s-Kredit-Bank, da er Ja in diesem Faile in der Lage 
000 M Frachten zu verbrauchen, auch für 10000 M 
beanspruchen. Dem kann der Verfrachter nun da- 


i dem Bankstundungsverfahren ist dagegen die Güter- 


Der finanzielle Vorteil der 


durch begegnen, daß er die Frachten für jede Monätshälfte 
pünktlich bezahlt und erst nach Bezahlung der Fracht für eine 
Monatshälfte das Heft für die andere Monatshälfte in Anspruch 
nimmt. In diesem Falle kann sich die Verkehrs-Kredit-Bank 
mit einer Sicherheit für eine Monatshälfte besnügen. Schwierig- 
keiten liegen hier allerdings insofern vor, als am 1. und 16. 
jeden Monats, wenn die neuen Hefte in Benutzung genommen 
werden müssen, die Abrechnung über die vorhergegangene 
Stundungsperiode noch nicht erledigt ist, denn der Verfrachter 
hat nach den mit ihm vereinbarten Bedingungen am 1. und 16. 
jeden Monats die Fracht für die vorausgegangene Monatshälfte 
zu begleichen, worauf das Anweisungsheft von der Verkehrs- 
Kredit-Bank wieder auf den alten Höchstbetrag aufgewertet 
wird. ‘Diesen Schwierigkeiten hat man in der Praxis vielfach 
dadurch abgeholfen, daß die Verkehrs-Kredit-Bank und der Ver- 
frachter übereingekommen sind, daß der Verfrachter einen 
Pauschalbetrag in ungefährer Höhe der verbrauchten Fracht- 
summe am 1. und 16. jeden Monats bezahlt und sich gleichzeitig 
das Heft für die neue Stundüngsperiode aushändigen läßt. Diese 
Frage ist für die Verfrachter von nieht zu unterschätzender Be- 
deutung, weil namentlich die Höhe der Avalprovision der Banken 
eine nicht unbeträchtliche Rolle spielt. 


Jedes Anweisungsheft enthält nun 50 Anweisungen. Der 
Verkehr an der Güterkasse wickelt sich im allgemeinen so ab, 
daß der Verfrachter die nächste freie Anweisung im Hefte 
blanko unterschreibt und das Heft mit dem Frachtbrief am 
Schalter abgibt. Der Schalterbeamte füllt die Anweisung aus, 
entnimmt diese und gibt das Heft dem Verfrachter wieder 
zurück. Die Anweisungen umfassen einen Stamm und die eigent- 
liche Anweisung selbst. Im Stamm erscheint zunächst die ver- 
fügbare Stundungssumme, d. h. wenn noch keine Frachten in 
Anspruch genommen sind, die Stundungshöchstsumme, dann der 
Betrag, der durch die Stundung im Einzelfalle in Anspruch ge- 
nommen wird, und als Differenz der noch verfüebar bleibende 
Betrag. Angenommen, der Verfrachter hat eine Frachtstun- 
dungshöchstsumme von 5000 AM und hat an dem in Frage kom- 
menden Tage Frachten in Höhe von 500 AM zu zahlen, so 
scheint im Stamm der Anweisung folgende Eintragung: 
5000 
500 


erT- 


verfügbare Stundungssumme 
neu gestundet 27 
4500 M 
Die Anweisung selbst lautet in diesem Falle wie folet: 
An die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank A.-G. Zahlen Sie 
für gestundete Frachten usw. an die Reichsbahnver- 
waltung 500 M. 


noch verfügbar 


Die Anweisung selbst wird vom Stamm getrennt und verbleibt 


:bei der Güterkasse als bares Geld, während das Anw eisungsheft 


dem Verfrachter wieder zurückgegeben wird. Die Abfertigungs- 
kassen liefern die Anweisungen täglich an _ die Stationskasse ab, 
und die Stationskasse trägt täglich die von der Abfertigungs- 
kasse abgelieferten Anweisungen in Zusammenstellungen nach 
vorgeschriebenem Muster ein, die am 1. und 16. jeden Monats ab- 
zuschließen sind. Diese Zusammenstellungen müssen im Durch- 
schreibeverfahren in dreifachen Ausfertigungen an die Haupt- 
kasse eingesandt werden. Die &gebündelten Anweisungen: wer- 
den der Verkehrs-Kredit-Bank übersandt. Die Eisenbahnhaupt- 
kasse fordert auf Grund der von den Stationskassen eingegan- 
genen Zusammenstellungen die gestundeten Beträge bei der 
Verkehrs-Kredit-Bank an, welche sie fristgemäß zu _be- 
gleichen hat. - 


Wie bereits früher erwähnt, trug man im Reichsverkehrs- 
ministerium Bedenken, der Verkehrs-Kredit-Bank ein Mo- 
nopol einzuräumen und verpflichtete sie daher, andere Banken, 
Sparkassen, Genossenschaftsbanken und öffentliche Kassen, die 
sich bankmäßig betätigen, auf ihren BR an der Einrichtung 
teilnehmen zu lassen. Eine Bank, Sparkasse, Genossenschafts- 

bank usw., die an dem Verfahren inch wollte, erhielt die 
Bezsictätne Abgabestelle. Das Verhältnis zwischen Bank, Ab- 
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gabestelle und Kunden wurde in einer besonderen Anlage zum 
Vertrage geregelt. Die Beteiligung der Banken als Abgabe- 
stellen bestand im wesentlichen darin, daß sie berechtigt waren, 
die Anweisungshefte bei der Verkehrs-Kredit-Bank anzufordern 
und ihrerseits an die Kunden abzugeben. Durch die Übernahme 
der Anweisungshefte übernahmen die Abgabestellen die Haftung 
für den fristgemäßen Eingang der Frachtschuld. Das heißt mit 
anderen Worten, sie traten gleichzeitig als Bürgen für den Ver- 
frachter ein, was für die Verkehrs-Kredit-Bank den Vorteil 
hatte, daß sie in solchem Falle anderer Sicherheiten nicht be- 
durfte. Die Entschädigung, welche die Abgabestellen für ihre 
Tätigkeit erhielten, bestand darin, daß die Verkehrs-Kredit- 
Bank verpflichtet war, ihnen einen Teil der Stundungsgebühr, 
welehe sie von dem Kunden einzuziehen berechtigt war, ab- 
zugeben. 

Bemerkenswert ist übrigens, daß man bei der Einführung des 
Frachtstundungsverfahrens noch die Möglichkeit ins Auge ge- 
faßt hatte, daß die Verfrachter die Hefte gewissermäßen bar 
bei der Verkehrs-Kredit-Bank kauften. Man unterschied daher 
Stundungshefte und Barhefte, In der Praxis ist jedoch von der 
Einriehtung der Barhefte so gut wie gar kein Gebrauch gemacht 
worden und heute sind sie selbstverständlich verschwunden. 

Natürlich konnte die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank in Berlin 
nicht die Abrechnung für das ganze’ Gebiet der Deutschen 
Reichsbahn allein besorgen. Der Vertrag zwischen Reichsver- 
kehrsministerium und Verkehrs-Kredit-Bank sah daher vor, daß 
am Sitze jeder Reichsbahndirektion im Benehmen mit ihr eine 
Bank oder andere Kasse, die sich bankmäßig betätigt, als Ab- 
reehnungsstelle bezeichnet, mit ihrer Vertretung in Be- 
ziehung auf Abrechnung und Zahlung für den betreffenden Di- 
rektionsbezirk beauftragt werden mußte. Ausnahmen hiervon 
bedürfen der. Genehmigung der zuständigen Reichsbahndirek- 
tion. Andererseits war die Bank berechtigt, mit Zustimmung 
der örtlich zuständigen Reichsbahndirektion an anderen Orten 
Abrechnungsstellen einzurichten. Es hätte nun nalıe gelegen, 
daß die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank am Sitze jeder Reichs- 
bahndirektion eine eigene Abreehnungsstelle als Filiale der. Bank 
eingerichtet hätte. Diese Einrichtung hätte jedoch eine so um- 
fangreiche organisatorische Tätigkeit erfordert, daß sie nicht 
durchgeführt werden konnte. Man mußte sieh daher entschließen, 
mit anderen Banken Verträge abzuschließen. Für die mei- 
sten Direktionsbezirke. wurden eigene Aktien- 
gesellsehaften gegründet, an denen je zur Hälfte die 
Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank und zur anderen Hälfte die 
Bank beteilist war, mit der der Vertrag getätigt wurde. So 
wurden folgende Provinzgesellschaften gegründet: 

die Bayerische Verkehrs-Kredit-Bank für den Gesamtbezirk 
der Gruppenverwaltung Bayern unter . Beteiligung der 
Bayerischen Hypotheken- und Wechsel-Bank und der. Bayeri- 
schen Vereinsbank, 

Unter Beteiligung der Dresdner Bank, 

a) die Sächsische Verkehrs-Kredit-Bank für den Reichsbahn- 
direktionsbezirk Dresden, 

b) die Nordwestdeutsche  Verkehrs-Kredit-Bank für die. 
Reichsbahndirektionsbezirke Hannover, Münster und Oldenburg, 

c) die Hanseatische Verkehrs-Kredit-Bank für den Reichs- 
bahndirektionsbezirk Altona, 

d) die Ostpreußische Verkehrs-Kredit-Bank für den Reichs- 
bahndirektionsbezirk Königsberg, 


e) die Schlesische Verkehrs-Kredit-Bank für die Reichsbahn- | 
direktionsbezirke Breslau und Oppeln, wobei zu bemerken ist, | 


daß an der Schlesischen Verkehrs-Kredit-Bank auch das Bank- 
haus Eichborn & Co. und an der Nordwestdeutschen Verkehrs- 
Kredit-Bank auch die Oldenburgische Landesbank beteiligt war. 

Ferner: die Pommersche Verkehrs-Kredit-Bank für den 
Reiehsbahndirektionsbezirk Stettin unter Beteiligung der Bank-' 
häuser S.. Bleichröder und Wm. Schlutow in Stettin, 

die Mecklenburgische Verkehrs-Kredit-Bank unter Beteiligung 
der Mecklenburgischen Bank, 


. das 


"blieb besonderen Vereinbarungen mit den 
| Reichsbahndirektionen vorbehalten, jedoch 


die Bergische Verkehrs-Kredit-Bank für den Reic 
tionsbezirk Elberfeld, und die Frankfurter Ver 
Aktiengesellschaft für den Reichsbahndirektionsb: 
furt/Main, beide unter Beteiligung des Barmer Bankv 


die Württembergisch-Badische Verkehrs-Kredit-B 
Reichsbahndirektionsbezirke Stuttgart und Karlsruh 
teiligung der Württembergischen Vereinsbank ( p 
schen Bank) und der Rheinischen Kredit-Bank. 


Für die Reichsbahndirektionsbezirke Erfurt, Kassı 
burg und Halle wurde mit der Commerz- und Privath 
ein besonderes Abkommen getroffen, wonach die 
Commerz- und Privatbank an den betreffenden Di ek 
die Aufgabe der Abrechnungsstelle unter eigener F 
nahmen. Für diese Bezirke wurde also,von der Sch 
sonderer Gesellschaften abgesehen. In den meisten Fäl 
die Verträge mit den Banken für die Dauer des mit 
bahn abgeschlossenen Frachtstundungsvertrages get 
den, d. h. also auf die Dauer von 10 Jahren. Di 
anspruchten für die Übernahme der Tätigkeit als 
stelle eine Beteiligung an der Stundungsgebühr. 
ohnehin als Abgabestellen an dem Stundungsverfah 
waren, bestand die Entschädigung der Banken dar 
Anteil an der Stundungsgebühr höher bemessen wur 


Abrechnungsstellen auszuführen hatten. 


Die Stundungsgebühr selbst, welehe der De 
kehrs-Kredit-Bank zugestanden wurde, war anfäng 


gehen, zu weit führen würde. Sie betrug später 6 
sächlich in Anspruch genommenen Frachtsumme, 
hatte der Reichsbahnverwaltung gegenüber für die. 
Beträge die Haftung zu übernehmen und für alle Sc 
kommen, die dureh mißbräuchliche Benutzung de 

hefte entstehen, es sei denn, daß die Reichsbahnve 
eigenes Verschulden trifft. Die Reichsbahnverwalt 
sich auch das Recht vorbehalten, von der Bank Si 
stung für die Erfüllung ihrer Verpflichtungen 


einer solchen besonderen Sicherheit bis auf weiteres 
werden solle, und tatsächlich ist eine solche Sicher 
niemals beansprucht worden. Die Bank räumt 
Reichsbahnverwaltung ein Aufsichtsrecht über ‚ih 
schäfte und die der Abrechnungsstellen ein — ei 
durch die Reichsbahndirektion Berlin und ihı 
wahrgenommen werden sollte. Ferner räumte die 
Reichsbahnverwaltung das Recht ein, für den Au 
Mitglied zu bestimmen, das die Generalversammlu 
zweier Monate nach Benennung durch die Reichsbal 
tung zu wählen hat. Durch das Statut der Bank 
der Reichsbahnverwaltung bezeichneten Mitglie 
rats die besondere Berechtigung eingeräumt w 
und Schriftstücke der Bank zur Prüfung aller 
weisungsverkehrs und des Verhältnisses seiner Ein 
seinen Ausgaben einzusehen. Ferner wurde di 
“durch Gesellschaftsvertrag die Befugnis 
die Verletzung der durch diesen Ver 
Eisenbahn-Kreditgeschäft betreffenden 


Bank betreffenden Anordnungen Widerspruch 
zu erheben, daß ein so beanstandetes Verfahren 


‚auf den Verkehr der Güter- und Eilgutkasse zu 
auf den Verkehr der Expreßgutkassen. Seine Ausde 
weitere Eisenbahnkassen, z. B. Fahrkarten- 


bisher ausschließlich im Güter-, Eilgut- und Expı 
zur Anwendung gekommen. Eine Ausdehnung at 


> 
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erkehr hat bisher nicht stattgefunden. Ebenso 
alten die Ausdehnung des Verfahrens auf den 
r Privat- und Kleinbahnen, ferner auf Zoll-, Steuer- 
verwaltung sowie auf größere Schiffahrtsgesell- 
Auch dieser Vorbehalt ist bisher nur insofern aus- 
en, als vereinzelt Zollkredite gegeben worden sind. 
Ausdehnung des Frachtstundungsverfahrens auf den 
er Schiffahrtsgesellschaften haben wiederholt Ver- 
eschwebt, ohne daß bisher ein praktisches Ergeb- 
rekommen ist. Dagegen hat eine größere Zahl von 
en und Kleinbahnen das Frachtstundungsverfahren 
hen Reichsbahn übernommen. 
chtstundungsverfahren der Deutschen Verkehrs- 
Bank hat inzwischen mehrfache Veränderungen er- 
ie 'Stundungsgebühr, die die Verkehrs-Kredit-Bank 
ist von 6°/o auf 5°/o, später auf 3°/oo herabgesetzt 
u nd beträgt heute nur noch 2°/o. Diese Entwicklung 
t der Entwicklung des Geldmarktes, auf dem ein stän- 
en des Zinssatzes zu verzeichnen ist. Dabei muß aber 
ichtigt werden, daß die Stundungsgebühr keine reine 
g darstellt, sondern zugleich als Entgelt für die Ar- 
ufassen ist, welche die Verkehrs-Kredit-Bank bei der 
ung. zu leisten hat. Auch die Reichsbahn hatte bereits 
eine Gebühr für diese Arbeiten erhoben, die anfänglich 
trug. und später auf 6°/oo erhöht wurde. Von ganz be- 
Wichtigkeit ist vor allem, daß die Deutsche Verkehrs- 
auch das Obligo für den fristgemäßen und voll- 
Eingang der Frachten zu übernehmen hatte. In der 
krisenhaften Zeit waren Verluste aus dem Frachtstun- 
'häft bei aller Vorsicht gegenüber den Stundungs- 
nieht zu vermeiden — sind. doch in der letzten Zeit 
ins Wanken geraten, deren unbedingste Bonität jeder- 
eststehend anzusehen gewohnt war. Die Fortentwick- 
'Frachtstundungsverfahrens erfolgte durch den soge- 
- Fraehtstundungssonderausschuß, der ein Unteraus- 
)eutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes ist, unter Be- 
on Vertretern der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank. 
sentlichste Änderung erfuhr das Frachtstundungsver- 
uf Grund eines Beschlusses des Verwaltungsrates der 
; Reichsbahn-Gesellschaft vom 23. Januar 1925. Bis 
itte neben dem Bankstundungsverfahren in vollem Um- 
ch das bahnamtliche Stundungsverfahren bestanden. 
ehrs-Kredit-Bank war lediglich das Recht eingeräumt, 
sem Bahnstundungsverfahren ihr eigenes Verfahren 
rendung. zu bringen. Die Eisenbahn hatte ein doppeltes 
— wie bereits früher erwähnt —, nämlich das ein- 
ndungsverfahren, bei dem 1°/oo Gebühr erhoben wurde, 
genannte monatliche Stundungsverfahren, bei dem 
6°/oo betrug. Tatsächlich erstreckte sich jedoch 
inte monatliche Stundungsverfahren auf einen Zeit- 
einer Woche, so daß das Bankstundungsverfahren 
achtern bei gleicher Gebühr eine längere Stundung, 
einen halben Monat, gewährte. Dieser Umstand 
dere Vorteile, die das Bankstundungsverfahren den 
bot, führte‘ dazu, daß das Bankstundungsverfahren 
Ausdehnung zunahm. Heute beträgt die Gesamtzahl 
h enkunden, die vom Bankstundungsverfahren Gebrauch 
20.000 mit einem Gesamtstundungshöchstbetrag für 
gsperiode von 253 Millionen Mark. 
ile, welche das Bankstundungsverfahren den ne 


der Gegenrechnung, er sieh die Gesamtfracht- 
s dem letzten Stamm ohne weiteres ergibt. 

tung. (der alten Bankverbindung seitens der Ver- 
nfolge Einschaltung der Abgabestellen jeder Ver- 
der ihm genehmen Bankverbindung abrechnen 


4. Ausschaltung von Unterschlagungen, Mißbrauch und von 
jeglicher Gefahr bei Verlust. Der Verfrachter konnte seinem 
Kutscher oder sonstigen Beauftragten das Anweisungsheft über- 
geben, ohne Gefahr zu laufen, daß damit irgendwelche Hinter- 
ziehungen begangen würden, denn die Anweisungen können nur 
zur Frachtzahlung bei den Eisenbahnkassen verwendet werden. 
Tatsächlich sind denn auch seit dem nunmehr bald dreijährigen 
Bestehen des Bankstundungsverfahrens irgendwelche Unzuträg- 
lichkeiten aus der Verwendung der Anweisungen nicht ent- 
standen. 

5. Rein kaufmännische Behandlung der Sicherheitsfrage. Die 
Reichsbahn war genötigt, nach bestimmten durch die Frachtstun- 
dungsbedingungen festgesetzten Grundsätzen die. Sicherheits- 
frage zu behandeln. Aus ihrer Handhabung ergaben sich mit- 
unter Härten, die von den Verfrachtern unliebsam empfunden 
wurden. Dagegen war die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank in 
der Handhabung der Sicherheitsfrage vollkommen frei und konnte 
leistungsfähigen Werken, deren Bonität über jeden Zweifel er- 
haben war, sogar Blankokredit gewähren. 

6. Zentralisierung der Frachtzahlungen. Unternehmungen, 
welche weitverzweigte Betriebsstätten hatten, konnten auf Grund 
des Bankstundungsverfahrens än einer einzigen Stelle abrech- 
nen, wovon zahlreiche größere Betriebsunternehmungen Ge- 
brauch gemacht haben. Beispielsweise hat u. a. das Kalisyndi- 
kat, ferner die Linke-Hofmann-Lauchhammer A.-G. für alle ihre 
Unternehmungen — gleichviel ob sie in Oberschlesien, Sachsen 
oder sonstwo gelegen waren, von einer einzigen Stelle, nämlich 
Berlin, die Anweisungshefte bezogen und dort die Frachten be- 
zahlt. Die einzelnen Betriebsstätten erhalten von ihrer Zentrale 
die Anweisungshefte zugesandt und können damit die Frachten 
auf jeder beliebigen Station begleichen. 

7. Die Freizügigkeit der Anweisungshefte, wie bereits unter 
der vorhergehenden Nummer angedeutet worden ist. Das An- 
weisungsheft kann bei jeder einzigen Güterabfertigung ver- 
wendet werden, so daß ein Verfrachter, der bei verschiedenen 
Bahnhöfen verfrachtet, nur ein einziges Stundungsheft zu 
nehmen braucht. Er kann aber auch die Stundungshöchstsumme 
in verschiedene Hefte zerlegen, so daß er — wenn er beispiels- 
weise einen halben Monatsfrachtbedarf von 5000 M hat — sich 
fünf besondere Hefte über je 1000 M ausstellen lassen’ kann, 
die er bei verschiedenen Güterabfertigungen verwendet. 

8. Die Verkehrs-Kredit-Bank erhob und erhebt Verzugszinsen 
bei nieht rechtzeitiger Begleichung der Frachten, die, wie ich 
schon früher erwähnte, am 1. und 16. jeden Monats zu bezahlen 
sind, in banküblicher Höhe. Dagegen verlangte die Reichsbahn 
bei ihrem Stundungsverfahren bei verzögerter Zahlung als Ver- 
tragsstrafe anfänglich 1% Zinsen für den Tag, später %# % und 
schließlich % %. 

Durch den oben erwähnten Beschluß vom 23. Januar 
1925 erklärte sieh der Verwaltungsrat der Deutschen Reichs- 


bahn-Gesellschaft damit einverstanden, daß die gesamte 
Fracehtstundung der Reichsbahn von der Ver- 
kehrs-Kredit-Bank übernommen wurde. In Aus- 


führung dieses Beschlusses wurde mit Wirkung vom 1. März 
‘1925 die sogenannte monatliche Frachtstundung der Reichsbahn 
aufgehoben und auf die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank über- 
tragen. Die eintägige Frachtstundung der Reichsbahn blieb 
daneben mit der Maßgabe bestehen, daß neue Konten für ein- 
tägige Frachtstundung nicht mehr eingerishtet werden dürfen. 
Neu eingeführt wurde bei dieser Gelegenheit die sogenannte 
summarische Frachtenvorauszahlung. Nur unter der Voraus- 
setzung des Zugeständnisses dieser summarischen Frachtenvor- 
auszahlung erklärten die Vertreter der- Verkehrtreibenden sich 
mit der Übernahme des gesamten Frachtstundungsverfahrens 
(abgesehen von der eintägigen) auf die Deutsche Verkehrs- 
Kredit-Bank einverstanden. Die summarische Frachtenvoraus- 
zahlung ist gebührenfrei und wird in der Weise gehandhabt, 
daß der Verfrachter den durchschnittlichen Frachtschuldbetrag 
eines Tages im voraus dem Konto der Abfertigungskasse zu 
überweisen hat. Alsdann erfolgt die Frachtzahlung täglich ent- 


Nr. 16 


202.0 


weder bar oder im Wege des Bankabrufs. 
Verreehnungsscheck ist nur unter gewissen Beschränkungen zu- 
Der heutige Zustand ist also der, daß die Deutsche 
Verkehrs-Kredit-Bank das gesamte Frachtstundungsgeschäft, ab- 
sesehen von der eintägigen Frachtstundung und der sogenannten 
summarischen Frachtvorauszahlung, in der Hand hat. Die ein- 
tägige Frachtstundung weist in der späteren Entwicklung wegen 
der Beschränkung, daß neue Konten nicht mehr zugelassen 
werden, einen ständigen Rückgang auf, während die summarische 
Frachtvorauszahlung in beschränktem Umfange namentlich bei 
solchen Firmen, die über reichliche Mittel verfügen, Eingang 
gefunden hat. 


lässig. 


Gleichzeitig mit der Übertragung des gesamten Frachtstun- 
dungsverkehrs auf die Verkehrs-Kredit-Bank am 1. März 1925 
wurde das System der Abgabestellen aufgehoben. Der Grund 
für die Aufhebung der Abgabestellen lag in folgendem: Die 
Banken scehalteten sich vielfach auch da als Abzgabestellen ein, 
wo für die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank an sich keine Not- 
wendigkeit vorlag, Sicherheiten zu beanspruchen — beispiels- 
weise bei ganz großen Werken wie Krupp und ähnlichen. Von 
der Schwerindustrie wurde dann behauptet, daß die Fracht- 
stundungsgebühr lediglich deswegen so hoch bemessen sei, weil 
die Verkehrs-Kredit-Bank verpflichtet sei, an die Abgabestellen 
einen entsprechenden Anteil von der Stundungsgebühr abzu- 
geben. Dieser Beschwerde sollte durch die Aufhebung der 
Abgabestellen Rechnung getragen werden. Die Reichsbahn hatte 
gegen die Ausschaltung der Banken als Abgabestellen nichts 
einzuwenden, weil inzwischen die Stellung der Deutschen Ver- 
kehrs-Kredit-Bank — worauf später noch näher eingegangen 
werden wird — zur Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft eine 
völlig andere geworden war. Nach Beseitigung der Abgabe- 
stellen war es Sache des Verfraehters in dem Falle, daß die 
Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank eine Bürgschaft durch eine 
Bank verlangte, sich diese auf eigene Kosten zu verschaffen, 
während früher in der Stundungszebühr zugleich die Gebühr 
für die Abgabestellen, die als Bürge eintraten, einbegriffen war. 

Als wesentliche Änderungen des Frachtstundungsverfahrens 
sind, abgesehen von der fortschreitenden Ermäßigung der Ge- 
bühr, noch folgende beiden Punkte hervorzuheben: Die Ver- 
kehrtreibenden hatten es als einen Mißstand empfunden, daß 
sie bei jeder Bezahlung von Frachten eine Anweisung auszu- 
schreiben hatten. Man war daher allmählich dazu gekommen, 
die gesamten Frachten an einem Tage mit einer Anweisung zu 
begleichen und zu dem Zwecke zuzulassen, daß die Verfrachter 
die Anweisungshefte bei der Güterabfertigung hinivrlester. 
Der Wunsch der Verkehrtreibenden ging dahin, die gesamte 
Frachtschuld einer Stundungsperiode mit einer Anweisung be- 
zahlen zu dürfen. Für die Verkehrs-Kredit-Bank bedeutet 
dieses Verfahren insofern eine Erleichterung, als dadurch die 
Zahl der Anweisungen wesentlich vermindert wurde. . Das ein- 
zize Bedenken, was dagegen bestand, war, daß bei einem sol- 
chen Verfahren wiederum. die Gegenrechnung der Stundungs- 
nehmer notwendig wurde. In der Praxis hatte es sich in- 
zwischen herausgestellt, daß die Güterabfertigungen ohne Auf- 
zeichnungen über die Einzelheiten des Frachtaufkommens nicht 
auskommen konnten und unzulässigerweise solche Aufzeich- 
nungen bereits führten. Man trug daher keine Bedenken, die 
Bezahlung für eine Stundungsperiode mit einer Anweisung zu- 
zulassen und die Gegenkontrolle des Stundungsnehmers von 
neuem einzuführen. Die Fracht wird von allen denjenigen Ver- 
frachtern mit “einer Anweisung für die gesamte Stundungs- 
periode bezahlt, die ihre Hefte bei der Güterabfertigung hinter- 
lest haben. Zur Hinterlegung verpflichtet sind alle Privat- 
anschlußnehmer. Der Verfrachter hat vor Hinterlegung der 
Anweisungshefte zwei Anweisungen in blanko zu unterschrei- 
ben. Die Unterschrift unter der zweiten Anweisung ist für den 
Fall vorgesehen, daß die erste Anweisung unbrauchbar werden 
sollte. 


Bankstundungsver- 
Aufwertungs- 


des 
der 


Die zweite wesentliche Änderung 
fahrens besteht in der Einführung 


Die Bezahlung mit ' 


" Reichszuschüsse. 


Finanzverwaltung ganz in eigene Hand zu nehmer 
Gelder selbst zu verwalten. 


"nommen und ist daher in der Anlage ihrer Gelde 


sehr stark unter ausländischem Einfluß steht. 


marken. Wie früher erwähnt, wird das re 
Bezahlung der Frachtschuld wieder auf den Stundung 
betrag aufgewertet. Zu diesem Zwecke mußten die 
sungshefte an die Abreehnungsstellen eingesandt und n 
wertung dem Verfrachter wieder zurückgesandt ‚wer 
das zu vermeiden, sind die Aufwertungsmarken einge 
zur Folge haben, daß die Anweisungshefte ‘in der 
Verfrachters verbleiben können. Der Schalterbeamt \ 
bei Wiederverwendung der Hefte davon zu ‘überzeugen, | 
Aufwertungsmarke in das Heft -eingeklebt ist, und die 
sofort durch Aufdrücken des Stationsstempels zu entwe 
Die gesamten Bestimmungen über das Bankstund 
fahren sind heute in einer Dienstanweisung 
schen Reichsbahn-Gesellschaft über das Bankstun 
fahren (sogenannten Bankstundungs-Dienstanweisung) 
mengefaßt. In dieser Bankstundungs-Dienstanweisung 
Muster. des Anweisungsheftes, ein Verzeichnis der 
nungsstellen und die Stundungsbedingungen enthalten. 
hältnis zwischen der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank un 
Verfrachter wird durch die Stundungsbedingungen ge | 
der Verfrachter bei Eingehung des Stundungsverhältr 
vollziehen hat. Die Stundungsbedingungen unterliegen 
nehmigung der Hauptverwaltung der Deutschen Rei 
Gesellschaft. AR EN 


Neben dem Stundungsverfahren betrieb die Deutsche V: 
Kredit-Bank seit ihrer Gründung Bankgeschäfte 
und war darin vollständig frei. Sie hat in der ersten 
Bestehens der Reichsbahn-Gesellschaft durch die Unter 
von Eisenbahn-Notgeld wesentliche Dienste geleistet 
übrigen sieh namentlich auch durch Gewannune von 
betätigt. 


Eine wesentliche Änderung in diesem Zustand rar 
Stabilisierung der Währung am 15. November 1923 
diesem Tage nahm nämlich der Reichsfinanzminister 
nierung der Reichsfinanzen die Reichsbahn aus dem all 
Haushalt des Reiches heraus und entzog ihr die bi 
Damit schnitt man die Reichsbahn vo) 
bisherigen Bankverbindungen ab, ohne ihr gleichzeitig di 
liche Möglichkeit zu geben, zur Erfüllung ihrer Ver 
keiten, namentlich zur Erfüllung notwendiger werber 
lagen, Kredite. aufzunehmen. Um letzteres zu erm 
wurde die Verordnung über die Schaffung eines Unte 
„Deutsche Reichsbahn“ vom 12. Februar 1924 erlas 
folge der Dawes-Gesetze wurde das Unternehmen 
Reichsbahn“ in eine neue Gesellschaft, die „Deutse 
bahn-Gesellschaft‘‘, umgewandelt. Die Notverordnun 
dem Übergang des Betriebsrechtes auf die neue G 
d. h. mit dem 11. Oktober 1924, außer Kraft. Die S 
machung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nöti 


Was den Bankverkeh 
schen Reichsbahn-Gesellschaft anbetrifft, so findet ‚sich 
des Bankgesetzes vom 30. August 1924 die Bestimm 
die Reichsbank der Reichspost und der Reichsbahn-G: 
Betriebskredite bis zur Höhe von zusammen 200 ] 
gewähren kann, wogegen die Reichsbank verlangen 
die Reichsbahn-Gesellschaft ihre sämtlichen Bankgese 
die Reichsbank besorgen läßt. Die Deutsche Reichsh 
schaft hat diesen Betriebskredit bisher nicht in An 


sprünglich war bei Beratung der Dawes-Gesetze V 
daß die Reichsbahn gehalten sei, ihre sämtlichen. 
Betriebsmittel der Reichsbank zuzuführen. Die deu 
missare setzten aber bei der Beratung der Ge 
durch, daß der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
beschriebene Freiheit gewährt wurde. Vermutlie 
bei u. a. der Gesichtspunkt mit, daß die Deutsche 
durch die Dawes-Gesetzgebung ein Institut geword 
infolge der Zusammensetzung des Generalrates der 


üb 
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nicht: durchführbar RER w 2 es der ne ni eh 


ukgesetz verboten ist, verzinslicehe Depositen anzu- 
Berücksichtigung aller dieser Umstände : war die 
he Reichsbahn-Gesellschaft genötigt, sich eine Organi- 


r die bankmäßige Verwertung ihrer Betriebsmittel zu 
Sie hatte anfänglich daran gedacht, in der Haupt- 
ung eine eigene Bankabteilunge zu errichten, doch führ- 
Versuche, die damit gemacht wurden, zu keinem be- 
nden Ergebnis. Man kam daher in der Hauptverwaltung 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auf den Gedanken, eine 
is bestehende Bank mit der Maßgabe der Reichsbahn an- 
ern, daß ist pa srehahn der ae a auf 


ehe wur 2 


Eine, zltickliche- ı w er 
es, daß ein großer Posten Aktien der Deutschen Ver- 
Kredit- Bank greifbar wurde und der Deutschen Reichs- 
I- jesellschaft zur Verfügung gestellt werden konnte. Die 
verwaltung der. Deutschen Reichsbahn- Gesellschaft hatte 
Bedingung gemacht, daß ihr mindestens 51% des 
ı Aktienkapitals der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank zu- 
n müßten. Es gelang, ihr diese 51 % des Aktienkapitals 
Juni 1924 zur Verfügung zu stellen. Die Hauptver- 
g ließ es sich angelegen sein, verkäufliche Aktien auch 
in zu erwerben, so daß sie bereits zu Beeinn des Jahres 
wa zwei Drittel des gesamten Aktienkapitals in Händen 


ge- 


he weitere Bedingung, welche die Reichsbahn-Gesellschaft 
 Heranziehung der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank zur 
ißigen Verwertung ihrer Gelder stellte, war “die, daß 
e 'namhaftesten Banken gleichzeitig an der Deutschen 
ehrs-Kreditbank beteiligten. Bei der Gründung der Deut- 
erkehrs-Kredit-Bank hatten sich von vornherein beteiligt 
Dresdner Bank und das Bankhaus S. Bleichröder. Es 
nunmehr auf Grund des Wunsches der Hauptverwaltung 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit der Reichskreditge- 
chaft, der Deutschen Bank, der Disconto- Gesellschaft, der 
merz- und Privatbank und der Darmstädter Bank wegen 
eitritts zum Konsortium der Deutschen Verkehrs-Kredit- 
% verhandelt und ein Einverständnis dahin erzielt, daß diese 
‚ken an dem Konsortium teilnahmen. Später ist die Deutsche 
a ehienen, und es sind in das Konsortium das 
us Mendelssohn & Co. sowie die Bayerische Vereinsbank. 
ie Bayerische Hypotheken- und Wechselbank eingetreten. 
{ er Kur- und Neumärkischen Ritterschaftlichen Darlehens- 
e bestanden schon von Gründung der Bank an freund- 
liche Beziehungen, doch war dieses Bankinstitut nach 
en Satzungen nicht in der Lage, dem Konsortium beizu- 
Der Beitritt der Banken wurde von verschiedenen Be- 
zen abhängig gemacht, unter denen die Verpflichtung der 
-Kredit-Bank zu erwähnen ist, sich vom Effekten- und 
‘ommissionsgeschäft fernzuhalten. 

lich stellte die Hauptverwaltung der Deutschen 
sbahn-Gesellschaft die Bedingung, daß in der Organisation 
utschen Verkehrs-Kredit-Bank Änderungen vorgenom- 
rden, die sich als notwendig dr wiesen, um die Verkehrs- 


t-B setzen, die Reichsbahngelder 


Bank in den Stand zu 

2 anzulegen. Als Haupthindernis stellte sich hier 
daß in der Provinz als Abrechnungsstellen die früher 
en. Provinzgesellschaften bestanden. , Diesen Provinz- 
haften fehlte das: Depot- und Depositenrecht. Außer- 


_ ‚wie früher er wähnt — die Deutsche Be reine- 


beteiligt hd Rosie ERST die inbedingte Marsschaft 
| > Gesellschaften nicht ausüben. Darauf mußte aber 
sbahn entscheidenden Wert legen, weil sie anderen- 


falls das Instrument, das sie sich schaffen wollte, nicht ge- 
nügend in der Hand gehabt hätte. Es wurde deshalb der Deut- 
schen Verkehrs-Kredit-Bank aufgegeben, das Verhältnis zu den 
Banken, soweit es diese Provinzgesellschaften und provinzialen 
Abrechnungsstellen betraf, zu lösen. Die..recht schwier 'igen 
Verhandlungen dieserhalb wurden in freundschaftlicher Weise 
durch einen Vergleich zum Abschluß gebracht. An Stelle 
der zur Auflösung kommenden Provinzgesellschaften, deren 
Liquidierung heute zum größten Teile bereits durchgeführt ist, 
traten überall Filialen der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank. 
In den Bezirken, die durch den Ruhreinbruch besetzt gewesen 
waren, d. h. in den Bezirken Essen, Köln, Mainz und 
Ludwigshafen, wurden von vornherein Zweigniederlassungen 
errichtet. Heute besitzt die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank 23 
Filialen. Von der Zentrale wird der Reichsbahndirektions- 


bezirk Berlin und der Reichsbahndirektionsbezirk Osten in 
Frankfurt (Oder) bearbeitet. Die Filialen bestehen überal! 
am Sitze der einzelnen Reichsbahndirektionen mit folgenden 


Ausnahmen: Die Filiale Breslau umfaßt die Bezirke Breslau 
und Oppeln, die Filiale Köln die Bezirke Köln und Trier, die 
Filiale München die Bezirke München, Augsburg und Regens- 
burg und die Filiale Nürnberg die Bezirke Nürnberg und Würz- 
burg. Die Zweigniederlassun&en der Deutschen Ver- 
kehrs-Kredit-Bank haben nunmehr die doppelte Aufgabe 
zu erfüllen, einmal die dr Abreehnune der Fracht- 
stundungen und die der Bewirtschaftune der 
Reichsbahneelder. 

Der Verwaltungsrat verlangte endlich auch eine stärkere Be- 


teiligung der Reichsbahn an der Verkehrs-Kredit-Bank. näm- 
lich in Höhe von 75%. Dieser Forderung ist bei der letzten 
Kapitalserhöhung der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank Rech- 
nung getragen worden. 

Gleichzeitig mit der beschriebenen Umwandlung der Deut- 
schen Verkehrs-Kredit-Bank vollzog sieh eine grundlegende 
Änderung der Zusammens setzung. des Aut- 
sichtsrats. Während bisher dem Aufsjiehtsrat der Deut- 


schen Verkehrs-Kredit-Bank nur der Finanzreferent der Haupi- 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zugleich als 
deren Aufsichtsorgan angehört hatte, traten nunmehr noch vier 
weitere Vertreter der Reichsbahn-Gesellschaft dem Aufsichtsrat 
der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank bei, darunter der Direktor 


der Finanzabteilune und der Referent für das Abfertizungs- 
wesen. Ein Vertreter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 


übernahm die Funktion des Stellvertreters des Aufsichtsrats- 
vorsitzenden. Die dem Konsortium neu beigetretenen Banken 
stellten je ein Mitglied für den Aufsichtsrat. 

Die Umwandlung der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank in dem 
beschriebenen Sinne wurde vom Verwaltungsrat der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft durch Beschluß vom 23. Januar 1925 
gebilligt. Der Verwaltungsrat knüpfte seine Genehmigung an 
die Voraussetzung, daß die Deutsche Verkehrs-Kredit- Bank sich 
nicht mit allgemeinen Bankgeschäften befaßt und demgemäß 


sich nieht als allgemeines Kreditinstitut entwickelt. Die der 
Verkehrs-Kredit-Bank überlassenen Gelder dürfen nach dem 
Verwaltungsratsbeschluß nur an anerkannte und angesehene 


Banken weitergegeben werden. Auf der einen Seite erfuhr die 
Verkehrs-Kredit-Bank eine bedeutende Erweiterung ihrer Auf- 
gaben durch die Übernahme der. Bewirtschaftung der Reichs- 
bahngelder. Hand in Hand ging aber damit andererseits eine 
wesentliche Beschränkung ihrer Betätigungsmöglichkeit. Diese 
Beschränkung war notwendig, weil die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft die Sicherheit haben muß, daß die von ihr der 
Verkehrs-Kredit-Bank überlassenen Gelder so angelest werden, 
daß sie jederzeit greifbar sind, denn bei den Reparationsver- 
pflichtungen, welche die Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft zu 
tragen hat, kann sie sich nicht der Gefahr aussetzen, daß die 
Reichsbahngelder zu einer Kreditgewährung benutzt werden. 
welche die Gefahr der Illiquidität in sich birgt. Im Anschluß 
an diesen Beschluß des Verwaltungsrats traten vier seiner Mit- 


glieder dem Aufsichtsrat der Verkehrs-Kredit-Bank bei, nach- 
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Zeitung des 
Deutscher Ei Eisenbahr 


dem bereits vorher ein Mitglied des Verwaltungsrats in den 
Aufsichtsrat der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank gewählt 
worden war. 


Um die Verkehrs-Kredit-Bank in den Stand zu setzen, die 
Aufgabe der Bewirtschaftung der Reichsbahngelder durchzu- 
führen, wurde zwischen den einzelnen Reiehsbahndirektionen 
und der zuständigen Filiale der Verkehrs-Kredit-Bank, für die 

3ezirke Berlin und Osten zwischen den Reichsbahndirektionen 
Berlin und Osten und der Zentrale der Verkehrs-Kredit-Bank, 
ein Kassenvertrag geschlossen. Die Kassenverträge ent- 
halten im allgemeinen folgende Bestimmungen: 


Die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank hat für die Eisenbahn- 
hauptkasse der Reichsbahndirektion ein Konto einzurichten, das 
der Einzahlung der Überweisungen und der Erledigung der Zah- 
lungsverbindlichkeiten der Hauptkasse dienen soll. Das Konto 
wird kosten- und gebührenfrei geführt. Dem Konto werden zu- 
geführt: 

a) verfügbare Gelder der Hauptkasse, der Stations-, Werks- 
und Abfertigungskassen; 


b) Einzahlungen oder Überweisungen ‘außerhalb der Reiche 
bahn-Gesellschaft stehender Personen oder Stellen für Rech- 
nung der genannten. Kassen; 


c) im Bankstundungsverfahren aufkommende Gelder. 


Zur Kontrolle der Buchungen erhält die Hauptkasse von der 
Verkehrs-Kredit-Bank ein Konto-Gegenbuch, das ihr werktäg- 
lich zu bestimmter Zeit zur Prüfung der Buchungen und zur 
Ersänzung vorzulegen ist. Für die Geldüberweisung benutzen 
die Kassen, soweit sie dem Reichsbank-Giroverkehr ange- 
schlossen sind, die Reichsbank. Überweisungen im Postscheck- 
verkehr sind gleichfalls zulässig. Die Verkehrs-Kredit-Bank 
hat für die Vermittlung des Geldverkehrs der Stations-, Werks- 
und  Abfertigungskassen Bankanstalten heranzuziehen. Die 
Kassen zahlen bei diesen Bankanstalten für Rechnung der Ver- 
kehrs-Kredit-Bank, ein. Gegen die Einschaltung solcher Banken 
und gegen die Vereinbarungen, die die Verkehrs-Kredit-Bank 
mit diesen trifft, steht der Reichsbahndirektion das Einspruchs- 
recht zu. Die Verkehrs-Kredit-Bank ist verpflichtet, aus dem 
Konto allen Geldanforderungen der Eisenbahnkassen nach den 
Weisungen der Hauptkasse zu-entsprechen und bargeldlose Zah- 
lungen an Dritte auf Anordnung der Hauptkasse zu leisten. 
Reieht der Kontobestand zur Bestreitung der Ausgaben der 
Hauptkasse nicht aus, so hat die Verkehrs-Kredit-Bank diesen 
nach Anforderung der Hauptkasse sofort aus ihren Beständen 
zu verstärken. Debetzinsen entstehen in solchen Fällen nicht. 
Die Verkehrs-Kredit-Bank hat ferner die Einlösung der bei den 
Kassen der Reichsbahndirektion eingegangenen Schecks kosten- 
und gebührenfrei zu übernehmen. Die Guthaben des Kontos 
werden von der Verkehrs-Kredit-Bank von der Erfassung an zu 
den tagesüblichen Zinssätzen verzinst. Durch diese Einrichtung 
ist erreicht worden, daß alle verfügbaren Bestände der Reichs- 
bahn sofort zinstragend. angelegt werden können. Gerät eine 
Eisenbahnhauptkasse bei der zuständigen Zweigniederlassung der 
Verkehrs-Kredit-Bank ins Debet, so sind gleichwohl keine Debet- 
zinsen zu zahlen, weil das Guthaben, das die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft bei der Verkehrs-Kredit-Bank unterhält, als 
ein einheitliches Guthaben .aufgefaßt. wird. Durch die ge- 


troffenen Einrichtungen ist es möglich, daß die Stationskassen | 


und Abfertirungsstellen Barbestände überhaupt nicht oder nur 
in ganz versehwindendem Maße zu halten brauchen. 


sortium beteiligten Banken 
instituten Verabredungen getroffen über Einrichtung von Zahl- 
stellen als Vermittlungsstellen für den. Geldverkehr der 
Stations-, Werks- und Abfertigungskassen. Auf diese Weise 


ist ein Gironetz geschaffen ‚worden, das sich über das Gebiet | - 


der gesamten Reichsbahn erstreckt. Diese Zahlstellen hat die 
Verkehrs-Kredit- Bank zugleich auch für den Frachtstundungs- 
verkehr herangezogen, so daß an jedem Platz von auch nur 


» der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank zur Bewirtschaftu ıng 


Die. Ver- | 
kehrs-Kredit-Bank hat mit den Filialen der an ihrem Kon- | 
sowie mit zahllosen Provinzial- | 


geringer Bedeutung die Möglichkeit für die Verfrachter 
ist, Einzahlungen für die Verkehrs-Kredit-Bank zu leis 

Wie bereits vorher erwähnt, ist die Verkehrs-Kredit-Bax 
Einlösung eingegangener Schecks verpflichtet. Darüber | 
ist die Bezahlung mit Schecks auch für die Fälle eing 
worden, in denen die Reichsbahn Zahlungen zu leisten hat 
erst ist die Bezahlung mit Schecks vom Eisenbahnzent 
am 20. Juli 1925 eingeführt worden. Die Schecks selbst y 
von der Hauptkasse des Eisenbahnzentralamtes unmittelb 2 
Forderungsberechtigten eingesandt. Das Avis geht d ch 
mittlung der Zentrale der Verkehrs-Kredit-Bank der 2 
niederlassung zu. Neuerdings ist die Bezahlung von Verpf 
tungen der Reichsbahn mit Schecks auch bei dem größte 
der Reichsbahndirektionen eingeführt worden. Diese 
werden von den Eisenbahnhauptkassen ausgefertigt und 
zuständige Filiale gezogen. Die Versendung der Schecks e 
durch die Eisenbahnhauptkasse zusammen mit der als zy 
Durchschlag in dem Stamm befindlichen Mitteilung an deı 
derungsberechtigten. Die für die bezogene Zweigniederk 
bestimmten Avise werden auf schnellstem Wege zu 1 
ständigen Zwei&niederlassung zum Versand gebracht. 

Finanziell hat sich die Deutsche Verkehrs-Kredit4 
befriedigend entwickelt. Die Gründung wa 
zeit erfolgt mit einem Aktienkapital von 1% Milliarden 
mark. Die Umstellungsbilanz per 1. Juli 1924 weist ein A 
kapital von 1% Millionen Goldmark auf. Es erfolgte a 
Zusammenlegung im Verhältnis von 1: 1000. E 

In der Umstellungsbilanz vom 1. Juli 1924 erscheinen 


Gläubiger in Höhe von rund . T7 300 000 
Dem stehen gegenüber Guthaben bei Br 


Banken und Bankiers 3 100 000. 
Schuldner \ 14 800 000° 
Ferner sind bemerkenswert auf der a 

Aktivseite Effekten 315 000 
Beteiligungen, 234 000 


wobei insbesondere die Beraten gen an den damals no! 
stehenden Provinzgesellschaften berücksichtigt worden sit 
Bilanz schließt auf beiden Seiten mit einem ni 
Betrage von . 18 

Die Bilanz für Ans Geschäftsjahr 1924/25 zeigte‘ E 
dagegen auf beiden Seiten einen Betrag von . . 363 500 
Diese starke Steigerung hat ihren Grund in der von de 
kehrs-Kredit-Bank übernommenen Tätigkeit der Bewit 
tung der Reichsbahngelder. Unter Gläubiger erscheint 
die Summe von 359 700.000 M, im wesentlichen der 


lassenen Reichsbahngelder. 
Dem stehen gegenüber Guthaben bei Banken , 


und Bankiers Sa Be Te 
‚Wechsel 49 30) 
Schuldner 33 500 0 


Kasse. fremde Geldeszten und Guthaben 
bei Noten- und Abrechnungsbanken 
Der Gewinn des Geschäftsjahres ee be- 
zifferte sich auf 
Er wurde wie folgt verteilt: 
- Überweisung an die gesetzliche Rücklage 
4% ‚Dividende 
8%  Superdividende 


zus. 12% Dividende. 

Überweisung an eine Delkredere-Rück- 
lage für Frachtstundung 

Überweisung‘ an einen Beamtennnter- 

 stützungsfonds, 

Gewinnanteil des A 

Vortrag auf neue Reehnung 


Zu der Delkredere-Rücklage für Fracht 5! 
merken, daß die Ausfälle im Frachtstundungsgeschäf 
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lteichsbahndirektionsbezirk zu beschäftigen, in dem sie aufge- 
kommen sind.. Dort werden sie für die laufenden Bedürfnisse 
(Löhne, ‘Gehälter, Beschaffungen usw.) wieder verwendet und 
nach Berlin von der Zentrale nur insoweit abgezogen, als die 
regelmäßigen Lasten eine Konzentration der Einnahmen bei der 
Zentrale erfordern. Es handelt sich hier um Reparationszah- 
lungen (50 Millionen A für den Monat) und Verkehrssteuern, 
die mit etwa 30 Millionen A anzunehmen sind, sowie um die 
größeren Zahlungen des Eisenbahn-Zentralamtes. Soweit sich 
‘nach. Deckung dieser Bedarfssummen Überschüsse ergeben, 
werden diese dem örtlichen Bankgewerbe etwas langfristiger 
(in der Regel auf einen Monat) belassen. Außer dieser Anlare 
werden die bei der. Zentrale zusammenströmenden Gelder auch 
zum Ankauf von Prima-Bankakzepten im Priyatdiskontmarkt 
verwendet. 


enzen gehalten haben. Bei der Andauer der wirt- 
Krise war es aber dringend geboten, nei dem un- 
igo, das die Verkehrs-Kredit-Bank im Fr achtstun- 
‚übernehmen muß, eine ausreichende Sicherung 


= daß Es Frachtstundungsgeschärt verhältnis- 
inge Ausfälle zu beklagen waren, findet einmal in der 
en Behandlung der‘ Frachtstundungsanträge, anderer- 
ı ihre Begründung, daß es sich hier um Betriebs- 
delt, die sich nur auf einen bestimmten Zeitraum er- 


AS } ! 


\ktienkapital der. Deütschen Verkehrs-Kredit-Bank 
der Generalversammlung für das Geschäftsjahr or & 


i für das Geschäftsjahr 1924/25 von 2 Millionen un 
onen A erhöht. An dem jetzigen Aktienkapital von 
nen M ist. die. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ent- 
d dem Beschlusse des. Verwaltungsrats mit. 75% be- 
ihrend 17% des Aktienkapitals auf die Konsortial- 
tfallen. Der Anteil der Aktien, die sich noch im 
‘ehr befinden, beziffert sich demnach auf etwa 8%. 
timmten Kurs haben die Aktien der Verkehrs-Kredit- 
echt, da sie nicht an einer Börse gehandelt werden. 


B tätigungsmöglichkeit für die Deutsche Verkehrs- 
-] jank ist — wie bereits erwähnt — durch die Beschlüsse 
waltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
eschränkt. Indessen ist der Deutschen Verkehrs-Kredit- 
h der Reichsbahn das Frachtstundungsgeschäft insofern 
ben worden, als bei vorliegendem wirtschaftlichen Be- 
lie Stundungskredite über den durch die Bedingungen 
n Zeitraum von einem halben Monat erstreckt werden 
olehe sogenannten verlängerten Frachtkredite sind 
erkehrs-Kredit-Bank namentlich für Campagne-Ver- 
gen gegeben worden. So hat die Verkehrs-Kredit-Bank 
m Herbst 1924 wie im Herbst 1925 den Zuckerfabriken 
1d der Campagne aufkommenden Frachten für einige 
gestundet, daß die Rückzahlung erst dann notwendig 
ı der Zucker auf den Markt kommt. Die Abwicklung 
längerten Frachtenkredite hat sich in beiden Jahren 
d. vollzogen. Weiterhin hat die Reichsbahn-Gesell- 
| elfach ein Interesse daran, bei Bestellungen den Liefe- 
orschüsse zu gewähren. In der heutigen krisenhaften 
8 ür die Lieferanten außerordentlich schwierig, Liefe- 
pflichtungen zu übernehmen, wenn ihnen nicht das er- 
Kapital zum Einkauf der Rohstoffe usw. zur Ver- 
tellt wird. Die Reichsbahn-Gesellschaft hat daher in 
Fällen die Verkehrs-Kredit-Bank ersucht, den Liefe- 
Vorschüsse auf die späteren Lieferungen zu gewähren. 
ditgewährung geschieht in diesen Fällen unter der Be- 
die Lieferanten ihre Forderungen, die sie an die 
= Grund der abgeschlossenen Verträge erworben 
er Verkehrs-Kredit-Bank zur Sicherung ihrer An- 
reten. Darüber hinaus wird von den Lieferanten die 
weiterer Sicherheiten verlangt, sei es durch Ge- 
dinglicher Sicherheiten, sei es durch Stellung einer 
zschaft oder Hinterlegung von Effekten. 
tschaftung ‚der Reichsbahngelder geschieht derart, 
us dem Verkehr aufkommenden Beträge sowohl von 
lkasse in Berlin ‘wie von den Hauptkassen der 
direktion der örtlichen Stelle der Deutschen Ver- 
t-Bank, d. h. der zuständigen Filiale, bzw. für die 
rlin und Osten der Zentrale der. Deutschen Verkehrs- 
sofort überwiesen werden. Die im Güterverkehr 
Summen werden in der Hauptsache durch das Bank- 
Bee verrechnet und gelangen auf diese Weise 
Be Verkehrs-Kredit- Bank. Die Bank bringt diese 
eise als tägliche Gelder, teilweise als kurzfristige 
°i.den Mitgliedern des Bankgewerbes zur Anläge, 
eben besteht, ‚sie möglichst in . demjenigen 


Die Einrichtung der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank 
hat verschiedene Beurteilung erfähren. Wie bekannt, 
wurden nach Abschluß des Vertrages zwischen dem Reichs- 
verkehrsministerium und der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank 
im Reichseisenbahnrat sehr heftige Angriffe gegen die Reichs- 
bahn gerichtet. Es wurde namentlich die lange Dauer des Ver- 
trages, der auf 10 Jahre abgeschlossen war, und der geringe 
Vorteil bemängelt, den namentlich die Reichsbahn aus dem 
Frachtstundungsverfahren zöge. Die Reichsbahn erhält von 
der Stundungsgebühr, die ursprünglich 6 /oo betrug, später auf 
5, dann auf 3 und heute auf 2°/oo ermäßigt worden ist, 10/oo. 


Die Vorteile, welche die Reichsbahn aus dem Stundungsver- 
fahren zieht, sind bereits früher eingehend erörtert. Heute ist 
in Betracht zu ziehen, daß die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank 
nur noch 1°/oo von der Stundungsgebühr erhält una den gleichen 
Betrag an die Reichsbahn abzuführen hat. Das Wichtigste ist 
aber folgendes: Wenn die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank aus 
dem Frachtstundungsgeschäft wirklich, wie früher behauptet 
wurde, erhebliche Vorteile ziehen sollte, so nimmt daran die 
Reichsbahn als Hauptaktionärin mit 75% teil. Tatsächlich liegt 
es heute so, daß die geringe Gebühr von 1°/oo die Geschäfts- 
unkosten voraussichtlich nicht mehr decken wird. Wenn sich die 
Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank trotzdem zu einer so weitzchen- 
den Herabsetzung der Gebühr verstanden hat, so geschah dies 
wesentlich unter dem Gesichtspunkte, daß ihr auf der anderen 
Seite aus der Bewirtschaftung der Reichsbahngelder Gewinne 
erwachsen, die zum Ausgleich dienen können. 


Die Angriffe gegen die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank wegen 
des Frachtstundungsverfahrens sind denn auch, wenn nicht ganz 
verstummt, so doch wesentlich seringer geworden. “Bemängelt 
wird in der Hauptsache der angeblich hohe Zinssatz, den die 
Erhebung. einer Gebühr von 2°/oo bei einer Stundune für einen 
halben Monat darstellt. Diese Gebühr bedeutet eine ‚Verzinsung 
von 96%. :Dabei wird aber übersehen, daß es sich hier nicht 
um eine reine Verzinsung, sondern auch um eine Entschädigung 
für die Arbeitsleistung und für das Risiko handelt, das "die 
Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank zu übernehmen hat. Aus dem 
Grunde der vermehrten Arbeitsleistung hatte die Reichsbahn 
schon während der Inflationszeit eine Gebühr von 3°/oo einge- 
führt. Allerdings bestand damals die Stundung für einen Monat, 
während sie heute nur für einen halben Monat gewährt wird. 
Immerhin wird man zugeben müssen, daß der Unterschied heute 
kein sehr’ beträchtlicher mehr ist; gleichwohl wird von den 
Verkehrsinteressenten auf eine weitere Ermäßigung und, wenn 
möglich, völlige Abschaffung der Stundungsgebühr gedrängt. 
Außerdem geht das Bestreben dahin, ‘den Stundungszeitraum 
auf einen Monat zu verlängern. Was den letzteren Punkt an- 
betrifft, so hat die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft bisher er- 
klärt, daß sie mit Rücksicht auf ihre gespannte: Geldlage nicht 
in der Lage sei, einer Verlängerung des 'Stundungszeitraumes 
' zuzustimmen. 

Ferner sind gegen die Verkehrs- Krädit. Bank in ihrer Eigen- 
schaft als Bewirtschafterin der Reichsbahngelder Einwendungen 
erhoben worden. In der Hauptsache wird betont,, daß die 
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Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank ein verteuerndes Zwischenglied 
sei. Dabei wird völlig überschen, daß die Reichsbahn die Bewirt- 
schaftung der Gelder selbst unmöglich übernehmen kann und 
daher einer Bankabteilung bedarf, wie sie die Verkehrs-Kredit- 
Bank darstellt. Auch das Preußische Finanzministerium bewirt- 
schaftet die Gelder des preußischen Staates schon seit Jahrzehn- 
ten nicht selbst, sondern bedient sich dazu eines besonderen In- 
stitutes, nämlich der Seehandlung. Daß die Reichsbahn-Gesell- 
schaft, nachdem sie die Verantwortung für die Finanzwirtschaft 
in vollstem Uimfanze hat selbst übernehmen müssen, schon mit 
Rücksicht auf die Dawes-Verpflichtungen darauf bedacht ist. 
möeliehst viel aus der Zinsenwirtschaft herauszuholen, soweit 
dies mit den öffentlichen Interessen vereinbar ist, wird man 
ihr nieht verdenken können. Es ist aber unbedingt für die 
Reichsbahn-Gesellschaft vorteilhafter, sich einer eigenen Bank 
zu bedienen, an deren Gewinnen sie mit 75 % beteiligt ist, als 
die Gelder einem anderen Institut zu überlassen. Daß die 
Reiehsbank für die Bewirtschaftung der Reichsbahngelder nieht 
in Frage kommt, ist bereits erwähnt worden, denn die Reichs- 
bank darf nach dem Reichsbankgesetz verzinsliche Depositen 
nieht annehmen. Auch der Gedanke der Weitergabe der Reichs- 
bahngelder zu Originalzinssätzen durch die Reiehsbank gegen 
Berechnung einer Kommissionsgebühr für die Reichsbank_ ist 
nicht durchführbar, weil im $ 21 des Reichsbankgesetzes der 
Geschäftskreis der Bank fest umrissen ist und darüber hinaus 
Geschäfte von der Reichsbank nicht getätigt werden können. 
Da die Weitergabe von Geldern gegen Berechnung einer Kom- 
missionsgebühr in diesem Paragraphen nicht aufgeführt ist, 
folgt daraus, daß die Reichsbank solche Geschäfte nicht machen 
könnte. Auch der Gedanke, daß die Konzentrierung der bei der 
Reichsbahn aufkommenden Gelder bei der Reichshank eine er- 
höhte Kreditgewährung an die Wirtschaft ermögliche, ist nieht 
zutreffend, denn es wird dabei nicht berücksichtigt, daß die in 
Betracht kommenden Gelder vorwiegend Betriebsmittel sind, die 
in kurzen Fristen ihrer eigentlichen Verwendung zugeführt 
werden müssen oder zur Tilgung der Dawes-Lasten dienen, deren 
Leistung jetzt gleichfalls monatlich zu erfolgen hat. Schon 
diese Tatsache kennzeichnet, daß die Reichsbank die ihr auf 
diesem Wege — sei es in der Form der Erhöhung ihrer Giro- 
einnahmen, sei es durch Entlastung ihres Weehselportefeuilles 
— zuzehenden Gelder ähnlich wie bei den Postgeldern nicht 
dazu verwenden könnte, um mit ihnen sich stärker der Wirt- 
schaft für Diskontierungen zur Verfügung zu stellen. Denn die 
auf Girokonto stehenden Summen müßten in rascher Auf- 
einanderfolge jeweils wieder abgezogen werden, und die im 
Wechsel-Rediskont empfangenen Gelder müßten gleichfalls sehr 
schnell wieder herausgegeben werden, sei es durch Rückdiskon- 
tierungen dieser Wechsel, sei es durch Nichterneuerung bei 
Verfallterminen, so daß auf diese Beträge eine Hereinnahme 
des “üblichen dreimenatigen Kommerzpapieres von der Wirt- 
schaft, das erfahrungsgemäß unter den heutigen Verhältnissen 
noch mindestens um drei Monate prolongiert werden muß, nicht 


Allgemeines. 


— Das Eisenbahnnetz der Erde hatte nach der Gesamtstatistik‘ 


für das Jahr 1924 eine Schienenlänge von 1206504 km. Diese 
Zahl kommt etwa dem dreißigfachen Äquatorumfang gleich. 
Rund ein Drittel aller Eisenbahnen befindet sich in einem 
einzigen Land, in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. Deutschland, das vor dem Kriege, in knappem 
Abstand von Rußland, stets am zweitreichsten mit 
Bahnen ausgestattet war, hat durch seine gewaltigen Landver- 
luste in West und Ost rund ein Zehntel seiner Eisenbahnen ver- 
loren und ist auf den fünften Platz zurückgeworfen worden. 
Zwei nieht europäische Staaten, Kanada und Indien, die noch 
vor 1% Jahrzehnten hinter den meisten anderen großen Ländern 
zurückstanden, sind heute mit ihrem Bahnnetz auf die zweite 
und dritte Stelle aufgerückt, so daß sich ein europäisches Land, 


Rußland. erst mit der vierten Stelle begnügen muß. Indiens 
Eisenbahnreiehtum geht auch daraus hervor, daß rund die 


gestellt haben, 


- Länge der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 


erfolgen könnte. Andererseits aber würde denjenigen Stelle 
welehe heute diese Gelder empfangen und sich in ihren Ges 
dispositionen auf die Eigenart ihres kurzfristigen Laufes 
diese unter den heutigen Verhältnissen 
recht wiehtige Kredithilfe entzogen. Wenn es im Lau 
Zeit gelingen sollte, die dringend erforderliche Bildung 
srößeren Reserve bei der Reiehsbahn durchzuführen, mit“ 
unmittelbarer Verwendung nicht gerechnet werden m 
wird und kann selbstverständlich die Bank im Einvern 
mit der Reichsbahn wirtschaftlich berechtigte längerfr; 
Kreditbedürfnisse von sich aus befriedigen. 2 
Der Wunsch des Reparationsagenten, den er in seinem 
richt über das erste Reparationsjahr ausgesprochen hat, 
die Reichsbahngelder der Reichsbank zugeführt werden mi 
ist daher nicht erfüllbar. Für die Reichsbahn bringt 
Einschaltung der Verkehrs-Kredit-Bank noch andere bedeut 
Vorteile, auf die bereits früher hingewiesen worden ist. 
Verkehrs-Kredit-Bank hat ein Zahlstellen- und Gironetz 
stehend aus etwa 2300 Annahmestellen für Frachten 
Stationskassengelder, geschaffen, deren Eingänge auf. 
500 Bankkonten ' verbucht werden. Hierzu sind fa 
leistungsfähigen Mitglieder des Bankgewerbes zur Mitwi 
herangezogen worden. Die Entgegennahme und Weiterle 
der: Eingänge wird von allen beteiligten Bankstellen unen 
lich besorgt, unter der Voraussetzung, daß ihnen von den ei 
gehenden Geldern gewisse Teile ständig für längere Zeit) 
verbleiben. Neben dem Vorteil der restlosen Verzinsung \ 
durch dieses Gironetz ermöglicht, daß die Zentralkasse 
Reichsbahn, unbeschadet der örtlichen Verteilung der 
ohne Zinsverluste durch Reisetage oder Nachvalutierunge 
lungen an sich selbst leiten oder an andere Stellen dirigie 
kann. Für den Auszahlungsverkehr der Zentralkasse und 
Eisenbahnhauptkassen wird durch dieses Gironetz eine 
erhebliche Erleichterung geschaffen, die der Reichsbahn 
dustrie gleichmäßig zugute kommt. Die Kassen gehen nä 
neuerdings — wie schon erwähnt — mehr und mehr daz 
ihre Zahlungen dureh Verreehnungsschecks auf die Ve 
Kredit-Bank zu leisten, welche auf die im Bezirk des Emp 
berechtigten befindliche Niederlassung der Verkehrs-R 
Bank gezogen werden. Die Industrie erhält hierbei ihre 
lung durch Schecks auf den eigenen oder in der Nähe 
lichen Platz. Es wird die Übertragung von Geldsummeı 
Ort zu Ort entweder ganz aufgehoben oder auf ein Minde 
beschränkt. Die Reichsbahnstellen wiederum erreichen 
liche zahlungstechnische Vereinfachungen. Die Se 
dieser großen Menge von Zahlstellen hat für die Verk 
treibenden den Vorteil, daß sie ihren Zahlungsausgleich m 
Reichsbahn in der Mehrzahl der Fälle dureh einfache Kont: 
träge bei der eigenen Bankverbindung herbeiführen K 
Dieses ganze System des Zahlungsausgleichs wirkt. gleie 
im Sinne der Verbesserung der Zahlungssitten und komı 
mit der Festigung der Währung zugute. BR 


Hälfte aller asiatischen Schienenwege sich in diese 
Lande befindet. Die eisenbahnreichsten Länder der Well 
gegenwärtig: Vereinigte Staaten 425230 km, Kanada 
Indien' 60590, Rußland 58239, Deutschland 58.041, Fra 
49695, England 38181, Argentinien 35291, Brasilien 
Mexiko 25344, Italien 20118, Südafrika 18626, Polen‘ 
Japan 13144 und China 11345 km. Hervorzuheben ist, 


sich von 1924 auf 195 um 1700 km verringert 
zwar infolge des Wettbewerbs der Automobil 
leicht auch infolge des raschen Emporkommens des Flugv 
— Die einzelnen Erdteile weisen folgende sehr ungleicl 
Verteilung der Eisenbahnlinien auf: Amerika 613° 
Europa 361065 km, Asien 123986 km, Afrika 60 654 
Australien 47 017 km. Wenn somit auch Deutschlands Ste 
Eisenbahnnetz der Welt gegenüber 1914 empfindlich g« 
ist, so besitzt es doch noch immer fast ebensoviel Ba 


ganz Afrika zusammengenommen. { 
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nter den bei der Frachtstückgutbeförderung entstehenden 
tkosten der Reichsbähn stehen die durch das Bewegen der 
ückgüter bei der Ver-, Um- und Entladung verursachten Lohn- 
aben mit an erster -Stelle. Diese Ausgaben im Interesse 
in r wirtschaftlichen Betriebsführung herabzumindern, wird in 
stzter Zeit besonders angestrebt. 


Einer der Wege zur Senkyng der Lohnausgaben für die Stück- 
utbewegung ist die Verwendung zweekmäßiger mechanischer 


B.K.) wegen seiner Beweglichkeit, Unabhängiskeit von festen 
ahrbahnen und der im Verhältnis zu anderen mechanischen 
eförderungsmitteln (Förderband, Hängebahn usw.) geringeren 
schaffungskosten besonders geeignet. 
” allgemeinen Verwendung von E.K. stellen sich im prak- 
schen Ladedienst jedoch mancherlei Schwierigkeiten ent- 
’gen, ‚die 
1. in den baulichen Anlagen der Güterböden und Umlade- 
Syallen, 
PR in der Art der zu bewegenden Güter und 
3. in der baulichen Form der E.K. selbst 
re Ursache haben. 
Zu 1. ist die Hauptfrage für eine nutzbringende Verwendung 
mn KB: K. die Beschaffenheit des Bodenbelags. Auf Güterböden 
ıd Umladehallen mit einem Bodenbelag aus kiefernen Bohlen 
‚echen die E.K. im beladenen Zustande infolge ihres hohen 
\gengewichts (soweit hier bekannt 750-1250 kg) leicht durch. 
uch Eisenplatten sind für das Befahren mit E.K. ünzweck- 
ig, weil sich auf ihnen bei trockener Witterung Rost und 
autz festsetzen, die bei feuchtem Wetter aufweichen. “Hier- 
& werden die Platten so schlüpfrige, daß die Triebräder der 
K zu gleiten (schleudern) beginnen und daher ein Fortbe- 
has derselben mit eigener Kraft nieht möglich ist. Da die 
r auch seitwärts gleiten, ist ein sicheres Befahren von 
senplatten in angenäßtem Zustande ausgeschlossen. (Die Um- 
Testelle Cüstrin hat eine 1,95 m breite Karrbahn aus anein- 
dergelegten Eisenplatten, die sich bei trockener Luft vorzüg- 
h bewährt. Bei feuchter Luft wird sie schlüpfrig, bei starkem 
bel ist ein Befahren derselben erst nach mehrmaligem zeit- 
(abenden Ahkratzen möglich.) Der Bodenbelag muß für ein 
'heres, stoßfreies Befahren mit E. K. möglichst glatt, ohne 
ehe: Unebenheiten und trocken sein. Am zweekmäßigsten 
irde m. E. ein solcher aus Eisenbeton oder aneinandergelegten 
mentplatten sein., 


Weiter ist die Anordnung der Tragpfeiler für die Überdachung 
ie Umladehalle bei der Verwendung von E.K. von großer Be- 
tung. Auf der Umladehalle Cüstrin stehen die Pfeiler nur 
15 ‚m voneinander und 0,95 m von der Außenkante der Bühnen 
\ ‚fernt. Es ist daher bei etwa 40—50 % der an den Ladebühnen 
gestellten Wagen nieht möglich, mit E.K. in diese hinein- 
{ahren. Schon das nahe Heranfahren an die Wagentüren ist 
er Anordnung der Tragpfeiler in vielen Fällen unmög- 
2 ‚Um‘ ein ungehindertes Befahren der Bühnen mit E.K. zu 
wöglichen, w wäre anzustreben, die Tragpfeiler in möglichst 
BR, Abständen mindestens’2 m von der Außenkante der 
hnen (Ladekante) entfernt aufzustellen, wenn nicht ihre Auf- 
lung. in der in meinem Aufsatz „Die Kosten der Stückgut- 
ladung in ihrer Abhängigkeit von der Form der Umlade- 
2 in Nr. 35/1925 der Vereinszeitung skizzierten Form mög- 
ER 

Zu 2. spielt für die Böurtellimg der Frage einer wirtschaft- 
hen ‚Verwendung von E.K. die Art der zu behandelnden 
ter eine nicht zu unterschätzende Rolle. Der Prozentsatz 
für eine Beförderung mit E.K. geeigneten Güter wird je 
\h Lage der behandelnden Stellen in den verschiedenen Wirt- 
‚aftsgebieten sehr schwankend sein. Wenn Dr.-Ing. Jacobi 


ER) nen a Als solehes erscheint der Elektrokarren 


"Verwendung von Elektrokarren auf Güterböden und Umladehallen. 


Von Obergütervorsteher Grunow, Leiter der Umladestelle Cüstrin Neustadt. 


in Nr. 36/1925 der Vereinszeitung sagt, daß in Soest ungefähr 
% der aufkommenden Güter für eine Beförderung mit E.K. 
geeignet seien, so ist dem entgegenzuhalten, daß in Cüstrin nach 
meinen Beobachtungen im Durchschnitt nur etwa !/ bis 4!) 
der zu behandelnden Güter für eine vorteilhafte Beförderung 
mit E.K. in der bisher bekannten Form in Frage kommen. Da- 
gegen können m. E. auf Versandstellen in größeren Industrie- 
orten; in denen vorwiegend für eine Beförderung mit E.K. ge- 
eignete Güter hergestellt werden, oder in Hafenstationen beim 
Umschlag von derartigen Gütern noch höhere Prozentsätze der 
zu behandelnden Güter für eine im Verhältnis zur Bewegung 
mittelst Stechkarren oder Handwagen vorteilhaftere Beförde- 
rung mit E.K. geeignet sein. 

Zu 3. zeigen die bisher bekannten Formen der E.K. in lade- 
dienstlicher Hinsicht noch mancherlei Mäneel. Die zur Auf- 
nahme der Güter bestimmte Plattform ist in der Regel zu klein 
und liegt zu hoch. Leichte Güter lassen sich in größerer Zahl 
wegen der geringen Größe der Plattform, schwere Güter wegen 
der hohen Lage derselben nicht aufladen. Ferner ist das Eigen- 
gewicht der E.K. verhältnismäßig eroß. Ihre Benutzung stellt 
daher hohe Ansprüche an die Haltbarkeit des Bodenbelags und 
der Ladebrücken. Wenn es durch Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit der einzelnen Akkumulatoren gelingen würde, deren 
Zahl zu verringern und dadurch das Eigengewicht des E.K. bis 
auf das für dessen Fortbewegung noch notwendige Reibungs- 
gewicht herabzumindern, so wäre m. E. ein großer Vorteil er- 
reicht. Einzelne Typen mit nur einer lenkbaren Achse eignen 
sich nicht für Stellen mit beengten Raumverhältnissen. Auch 
weit vorstehende, senkrecht oder wagerecht zu bewegende 
Lenkhebel halte ich wegen der Gefahr des Gegenfahrens gegen 
feste Gegenstände für unvorteilhaft. 


ıI1]I/ 
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Zur möglichst restlosen Beseitigung der vorstehend angeführ- 
ten Mängel bietet sich — wie Min.-Amtmann Reffler in 
Nr. 53/1925 der Vereinszeitung sehr treffend sagt — für Technik 
und Ladebetrieb noch ein schwieriges, aber dankbares Arbeits- 
feld. 


Als ersten Schritt von ladedienstlicher Seite möchte ich zur 
Erhöhung der Verwendbarkeit des E.K. in seiner jetzigen Form 
vorschlagen, Versuche mit Anhängewagen nach nebenstehender 
Abbildung anzustellen. Auf diese Anhänger mit niedrig liegen- 
der, in verschiedenen Größen auszuführender Plattform, ab- 
nehmbaren Geländern und herunterklappbaren Stirnbrettern 
können schwere Güter mit leichter Mühe, leichte Güter, wie 
Stühle, sperrige Kleinmöbel, Kartons mit Tabak, Teigwaren, 


1) Die Angabe kann nicht als unbedingt richtig gelten, weil 
hier — abgesehen von kurzen Versuchen — praktische ID) rfah- 
rungen in dieser Hinsicht noch fehlen. 


Nr. .16 


Zeitung des V 
Deutscher Eisenbahnye 


Glühbirnen usw. in größerer Anzahl aufgeladen und durch den 
E.K. abgezogen werden. Beim Abziehen der Anhänger kann 
die Plattform des E.K. ebenfalls zur Beförderung geeigneter 
Güter mitbenutzt werden, und es wird auch möglich sein, 
mehrere Anhänger gleichzeitig durch einen E.K. zu befördern. 
Die Anhänger, deren Anschaffungskosten ich auf 200 bis 250 M 
ie Stück schätze, würden in größerer Anzahl — etwa fünf auf 
einen E.K. — und in verschiedenen Größen zu beschaffen und 
an bestimmten Stellen der Ladeanlagen aufzustellen sein. Von 
hier werden sie von den einzelnen Arbeitskolonnen nach Bedarf 
abgeholt oder ihnen von den E.K. nach den bezeichneten Stellen 
gebracht und dann beladen. Die Abfuhr der beladenen Anhänger 
besorgt der E.K. nach Weisung der Kolonnenführer und Lade- 
aufscher. 


Der Prozentsatz der für die Beförderung mit E.K. in Frage 
kommenden Güter kann m. E- durch die Verwendung derartiger 
Anhängewagen ganz erheblich erhöht werden. Dementsprechend 
werden sich auch die durch Einführung der E.RK. erzielten Er- 
sparnisse an Personalkosten erhöhen. 


Sehon jetzt eine auf Richtigkeit Anspruch erhebende Wirt- 
schaftlichkeitsberechnung für die Verwendung von E.K. aufzu- 
stellen oder bestimmte Ersparnisse an Köpfen für jeden be- 
schafften E.K. anzunehmen, halte ich für verfrüht. Es fehlen 
hierzu noch die unbedingt notwendigen praktischen Erfahrungen 
und im Betriebe gewonnene zahlenmäßige Unterlagen. Beson- 
ders steht noch nicht fest, welehe Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten für jeden E.K. hierbei zu berücksichtigen sind. Wenn 
z. B. nach Dr.-Ine. ‚Jacobi (s. vorstehend angeführten Aufsatz) 
bei der Umladestelle Soest 20 E.K. in Betrieb genommen wer- 
den sollten, so müßte zu deren Unterhaltung mindestens ein 
handwerksmäßig vorgebildeter Bediensteter und ‘eine kleine 


Schutz der Bahnunterhaltungsarbeiter vor Sonderzügen in Tunneln. 


Von Reichsbahnrat Sehmidlin in Freudenstadt. 


Der Aufsatz „Sonderzüge und ihre Ankündigung“ des Eis.-Ass. 
Limburg, Trier, in Nr. 7 dieser Zeitung behandelt die Sicher- 
stellung des Schutzes der Bahnunterhaltungsarbeiter auf der 
freien Strecke im allgemeinen und kommt zu dem Ergebnis, daß 
bei den den bisherigen Ankündigungsweisen von Sonderzügen 
anhaftenden Mängeln die Ausrüstung der Rotten mit trag- 
baren Fernsprechern nach dem Vorschlag von Dr.-Ing. 
Heinrich das Richtige sei. Eine derartige Sicherung der Rotten- 
arbeiter ist ohne Zweifel wünschenswert und dürfte im allge- 
meinen für die offene freie Strecke genügen. Die schwerste Ge- 
fahr für die Arbeiter bilden jedoch von jeher die Tunnel, welche 
in dem oben angeführten Aufsatz nicht besonders erwähnt sind. 
Ereänzend ist hierzu zu bemerken, daß nicht selten in nassen 
Tunneln oder in solehen mit schlechtem Rauchabzug oder mit 
beschränktem Liehtraum die Fernsprechleitungen nicht offen ge- 
führt sind, sondern unter der Bettung verkabelt liegen, so daß 
ein einfacher und rascher Anschluß mit dem tragbaren Fern- 
sprecher an die Leitung nieht möglich ist. In solchen Fällen 
muß nach andern Mitteln zur Sicherung der Arbeiter gesucht 
werden. und die folgenden Zeilen mögen .zur Klärung dieser 
Frage beitragen. Es sei Voraussetzung, daß die in $ 67 der 
Fahrdienstvorschriften (F.V.) angeordnete Ankündigung eines 
Sonderzues wegen Zeitkürze weder schriftlich noch durch Fern- 
spruch an die Schrankenwärter die arbeitende Rotte im Tunnel 
noch rechtzeitig erreicht. Als letztes in den F. V. vorgesehenes 
Mittel bleibt also die Ankündigung an den vorhergehenden Zug 
durch Signal 17 oder 18. Abgesehen von dem auf Strecken mit 
schwachem Verkehr nicht seltenen Fall, daß der vorhergehende 
fahrplanmäßige Zug bei Einlegung der Sonderfahrt die fragliche 
Strecke bereits durchfahren hat, ist das an sich schon wenig 
zweckmäßige Verfahren der Ankündigung-durch Signal 17 oder 
18 für den- Gebrauch in Tunneln wegen geringer Sicht so gut 
wie unbrauchbar und kann nieht einmal den Zweck der Beruhi- 
gung der anordnenden Stelle, geschweige denn den der Sicherheit 
der Arbeiter erfüllen. Die Anordnung des $ 67 Ziff. 1. b der 
F.V.an die Bi, im Benehmen mit der Baui für rechtzeitige An- 
kündigung von Sonderzügen an die in Tunneln befindlichen 
Bahnunterhaltungsarbeiter, Streekenläufer usw. Vorsorge zu. 
treffen, kann daher durch Signal 17 oder 18 nicht als erfüllt an- 
gesehen werden. Es sind nun zwei Fälle zusunterscheiden, näm- 


Reparaturwerkstatt sowie eine umfangreiche Stromlad 
vorhanden sein. I A e et, 
Unter günstigen Verhältnissen kann man die Ersparni 
drei Köpfen je E.K. wohl als zutreffend ansehen, wobe 
zu berücksichtigen ist, daß sich die kopfziffermäßige Ei 
bei zunehmender Anzahl der an einer‘ Stelle verwende 
zweifellos verringern wird. Eine Ersparung von dre 
je E.K. würde bedeuten, daß die Beschaffungskosten f 
“durch die ersparten Lohnausgaben etwa in einem Jahre 
golten würden. = Ko 
Durehgehender Nachtdienst, den ich für den Ladedienst 
so wie Min.-Amtmann Reffler (s. vörstehend angeführten 
satz) aus mehrfachen Gründen verurteile, kann m. E. 
Verwendung einer größeren Anzahl von E.K. gar nic 
Frage kommen. Es müßte sonst eine Anzahl Reservey 
vorrätig gehalten werden, die während der durch das I 
der Akkumulatorenbatterien ‚entstehenden Betriebspause 
nutzt werden könnten, während bei unterbrochenem Die st 
Laden in der Nachtruhe ausgeführt und deshalb ohne Res 
‚ wagen ausgekommen werden kann. : = 
Wenn auch bei fortschreitender Vervollkommnung der 
ünd der Ladeanlagen ein erheblicher Teil der jetzt m 
Stechkarren bewegten Güter auf den E. K. übergehen wi 
wird es diesem doch nur allmählich und nur bis zu eine 
stimmten Grenze möglich sein, den Stechkarren aus dem 
dienst zu verdrängen. Aus diesem Grunde ist eine technik 
Fortbildung des Stechkarrens ebenfalls notwendig. Zi 
grüßen ist daher vom ladedienstlichen Standpunkt die 
der Hauptverwaltung, die Normung der jetzt im Geb 
findlichen zahlreichen Stechkarrentypen auf nur zwe 
sowie deren Ausrüstung mit Kugel- oder Wälzlagern une 
zeitlichen Schmiervorrichtungen durchzuführen. FR 


lich Tunnel in geringer Entfernung (etwa bis’1 km) 
tionen und solche in größerer Entfernung davon: Im 
Tall wird die Verständigung des Aufsichtsführenden b 
beitern im Tunnel durch das Stationspersonal nötigenf 
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verabredete Hupensignale leicht möglich sein, während 
ten Falle die Abordnung eines Bediensteten der Station & 
gere Zeitdauer nach vollzogener Personaleinschränkung 
möglich sein wird. Für diesen Fall muß die Aufmerks 
der im Tunnel befindlichen Arbeiter durch akustische % 
geweckt werden, welche von der Vorstation zu betä 
Optische Mittel sind im Tunnel wegen der durch steh 
den Rauch behinderten Sieht nicht anwendbar. Als ak 
Signal kommt bei längeren Tunneln (über 500 m L 
Aufstellung von Läutewerken in den 'Tunnelnischen 
ständen von etwa 200 m gegenseitig versetzt, in Betracht, 
-in den Stromkreis der sonstigen Läutewerke bei den Bal 

_ Sehrankenwärterposten einbezogen -sind (siehe Abb. 
Zerstörung des Uhrwerkes durch Rost und Rauchgas 

| eignete Vorkehrungen (Schutzkästen, Inertolanstrich) 


hola 


und der Unterhaltung besondere Aufmerksamkeit zu 8 
- Die Rotte muß täglich vor Arbeitsbeginn in einzel 
eingeteilt werden, von denen bei Ertönen der Läu 
‘vorher bestimmten Nischen zu beziehen sind. ‚Bei 
‘ Tunneln (bis zu 500 m Länge) mit Nischen kann au 
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unnel verzichtet werden, sofern ein stets besetzter 
cher außerhalb des Tunnels auf einer Seite vorhanden 
elwärter) oder eigens zur Sicherung der Tunnelarbei- 
bracht wird. Die Weitergabe der durch den Fern- 
erfolgten Sonderzugankündigung an die Rotte erfolgt 
ederum durch Hupensignale. Wenn bei kürzeren Tun- 
ndere Verhältnisse wie dauernde Arbeiten im Tunnel, 
n Nischen u.a. eine weitergehende Sicherung der Ar. 
fordern, so ist vor einem Tunnelende eine Block- 
einzurichten und der Tunnel mit den beiden Hauptsig- | 


Von Dr. Hans A. 


Entwurf von Schriftsätzen aller Art kann im Anschluß 
andene Vorgänge oder von Geschäfts wegen als neues 
ück erforderlich werden. Im ersten Falle handelt es 
der Regel um Beantwortung von Zuschriften und um 
richterstattung nachgeordneter Stellen an vorgeordnete 
an die geschäftsführende Direktion, Firmenvertreter 
' Firma); auch die Antworten und Entscheidungen vor- 
eter Stellen auf Zuschriften und Berichte, die von den 
ellen kommen,. gehören hierher. Der Gedankengang 
ich aus den „Vorgängen“ ergeben und unschwer vom Be- 
7 durch Stichworte zunächst festgehalten werden 
ei der Überlegung der Antwort. Damit beginnt die 
gste Vorarbeit des Diktierens, nämlich die 
tion des Schriftsatzes, die sich grundsätzlich keines- 
n jener unterscheidet, die wir alle in der Schule beim 
en eines Aufsatzes gelernt haben. 
weite Arbeit besteht nun für den Diktierenden darin, 
ndder Dispositionden Schriftsatz in Ge- 
n aufzubauen und fortlaufend dem Dik- 
ufnehmer anzusagen. Es leuchtet schon ein, je 
er die Disposition getroffen war, um so folgerichtiger wird 
Text Satz für Satz sich aneinanderschließen. Vielen 
e Gedankenarbeit, nämlich die Fertigung des Schrift- 
ohne daß er Zeile für Zeile vor seinen Augen durch 
ene Niederschrift erscheint, schwer und kaum erlernbar 
nen. Und dabei ist es leicht genug, diese Kunst des 
ns zu erlernen, wenn man nur mit leichten Aufgaben 
‚und diese sind sicherlich im Geschäftsverkehr in der 
/ortung einfacher Briefe und Zuschriften zu finden. Fängt 
imit an, so wird man recht bald zu Schwierigerem fort- 
en können. Hierzu gehören Schriftsätze, die ohne Vor- 
zu verfassen sind. Aber wenn es gelingt, derartige 
sätze sich zu überlegen, um sie dann mit eigener Hand 
schreiben, so sollte man kein Hindernis sehen, daß 
diesen Schriftsatz zustande bringt, indem man ihn nur 
cht. Denn eine Disposition — wir kommen hier wieder 
Grundlage jedes Schriftsatzes zurück — muß auch der- 
fen, der mit eigener Hand einen Schriftsatz schreibt, 
Is würde der folgerichtige Aufbau sicherlich nicht ge- 
d der Schriftsatz ein trauriges, unverständliches 
ıder werden müssen. Man sieht schon, wie Diktieren 
gt, vorher klar den zu fertigenden Schriftsatz zu 
xen, was beim eigenen handschriftlichen Schreiben 
en Hintergrund gedrängt wird. Ich zweifle keines- 
; jeder Schreibtischarbeiter, sei er nun Beamter des 
ienstes oder Expedient oder Korrespondent, in kurzer 


t 


nter Umständen einen besonderen Wert beileste, um 
{ persönlichen Bearbeitung eines 
es ‚ableiten zu können, ohne zu bedenken, daß sich 
zeichen eigener persönlicher Geistesarbeit doch sehr 
gehen läßt. | 

t dem Diktat zusammen hängt die Fertigung des 
es, die auch erst recht 


iften von Hand seit langem schon nirgends mehr, 
; auc er kleinste Korrespon- 
nem kaufmännischen Geschäftsbetriebe daran ge- 
Er» ß, zudiktieren. Das ist dort eine selbst- 


- 


‚Jahren auch bis zum letzten 


nalen zu decken (s. Abb. 2). Damit ist es in die Hand des 
Blockwärters gelegt, den Tunnel für die Einfahrt eines Zuges 
erst dann frei zu geben, wenn die Arbeiter in Sicherheit sind. 
Kosten und etwaige Unannehmlichkeiten für den Betrieb müssen 
da in Kauf genommen werden, wo es sich um Gefährdung von 
Menschenleben handelt. Auf der andern Seite würden bei zu- 
verlässiger Ankündigung von Sonderzügen an die Tunnelarbei- 
ter solche Störungen im Betrieb künftig hinfällig, welche bisher 
durch Vorsichtsbefehl und Geschwindigkeitsermäßigung bei un- 
möglicher Verständigung der Arbeiter entstanden sind. 


Die Kunst des Diktierens. : 


Martens, Berlin. 


verständliche Forderung, und es hat in Behördenbetrieben einer 
gewissen Zeit bedurft, um den Irrtum aus den Köpfen zu besei- 
tigen, daß Diktieren nur ein Vorrecht der Beamten des oberen 
Dienstes sei. Im Laufe der Zeit machen selbstverständlich viel- 
beschäftigte Expedienten und Betriebsingenieure von dem 
Diktat allerweitesten Gebrauch, und doch haben sich immer 
noch nicht alle Expedienten auf das Diktieren an Stelle des 
Selbstschreibens umgestellt. Es wird eines ganz energischen 
Vorgehens bedürfen, bis dieses Zeit und Arbeit sparende Ver- 
behördlichen Korrespondenten 
durehgedrungen ist. Durch die Zunahme des Diktierens an 
Stelle des Selbstschreibens wird selbstverständlich die Zahl der 
Stenotypisten (-innen) steigen und notwendig die Zahl der 
Expedienten sinken, was gleichbedeutend mit einer Verringerung 
der Personalgehaltskosten ist. Daß die Entlastung der Ex- 
pedienten von der eigenen Schreibarbeit mit der Ausschaltung 
dieser ermüdenden Tätigkeit einen beträchtlichen Gewinn an 
Zeit verbindet, der zugunsten vertiefter sachlicher Arbeit zu 
buchen ist, ist selbstverständlich. 


Wenn man die Umstellung des Bürobeamten auf das Diktat be- 
spricht, so erhebt sich in der Regel der Widerstand, wenn alle 
anderen Einwände nämlich zu Null gemacht worden sind, daß 
es schwer möglich ist, den Diktataufnehmer stets im geeigneten 
Augenbliek zur Verfügung des Diktierenden zu haben. Da man 
im kaufmännischen Geschäftsleben keinerlei Schwierigkeiten in 
dieser Beziehung mehr kennt, so werden sie auch im behörd- 
lichen Bürobetrieb nicht bestehen. Die Schwierigkeiten, die 
man zur Zeit sehen zu müssen glaubt, liegen in der gegenwär- 
tigen, für den anzustrebenden Zustand natürlich zu geringen 
Anzahl von Stenotypisten. Es ist selbstverständlich, daß ihre 
Anzahl, wenn man mit dem Versuch beginnt, zunächst vermehrt 
werden muß, damit der Versuch nicht von Hause aus durch 
Mangel an Stenotypisten zu Fall gebracht wird. 


Die Arbeitserledigung des diktierenden Geistesarbeiters geht 
so vor Sich, daß zunächst, wie oben zum Ausdruck gebracht, die 
Vorbereitung der Schriftsätze durch ihre Disposition getroffen 
wird und daß nach Vorbereitung einer größeren Anzahl von 
Schriftsätzen, die in einer Diktatmappe gesammelt werden, dann 
hintereinander die Arbeit im Diktat erledigt wird. Wir haben 
also in dieser im kaufmännischen Leben eingebürgerten Art, 
bürogeschäftlich zu arbeiten, genau dieselben Vorgänge, wie bei 
der Arbeit in den Fabrikräumen. Es ist die neuzeitliche Ar- 
beitsteilung, welchetrenntdie Arbeitsvorberei- 
tung, hier das Festlegen des Schriftsatzes in der Dispo- 
sition und im Wortlaut, von der Ausführung, den 
Schriftsatz niederzuschreiben. Die hochwertige geistige Arbeit 
leistet die hochbezahlte Kraft, während der geringer bezahlten 
Kraft die mehr mechanische Schreibtätigkeit zugewiesen wird. 
Es ist Aufgabe der Bürovorstände, die Bürotätigkeit so zu or- 
ganisieren, daß jeder Expedient bei dem Diktat und bei seiner 
Ausarbeitung auf der Schreibmaschine ohne Stockungen zu 
seinem Recht kommt. 


Wenn der Schreibmaschinist sehr leistungsfähig (Zehnfinger- 
blindschreiber) und ein schwieriger Schriftsatz, der verhältnis- 
mäßig nur langsam diktiert werden kann, zu Papier zu bringen 
ist, so läßt sich der Umweg über das Stenogramm vermeiden, 
indem unmittelbar „in die Schreibmaschine“ diktiert wird. Im 
gegenteiligen Fall (schnell zu diktierende Schriftsätze und nur 
Durchschnittsleistung des Schreibmaschinisten) sollte dies Ver- 
fahren grundsätzlich verboten werden, da es die Schreibmaschine 
unzulässig belastet. 


Grundsätzlich läßt sich auch die Zwischenstufe, Diktatauf- 
nahme durch Verwendung von Sprechmaschinen (Parlophon) 
ausschalten, von deren Walze das Diktat vom Schreibmasch!- 
nisten abgehört wird. Doch erfordert dies Verfahren, wenn 
wirkliche Zeitersparnisse erzielt werden sollen, eine gewisse 
Schulung der Sprechweise des Diktierenden und des Abhörers. 
Will man den Transport der besprochenen Walze aus dem 
Zimmer des Diktierenden in das Schreibzimmer vermeiden, um 
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auch diese Zeit zu sparen, so wird man sich des Telegraphons 
der Firma Schuchardt & Co., Berlin, bedienen. 

Auch das eigene Stenogramm des Sachbearbeiters wird sehr 
nützlich sein, um beim nieht zu umgehenden (zu Hause, auf der 
teise) eigenen handschriftlichen Entwurf eines Schriftsatzes 
Zeit zu sparen. Voraussetzung ist allerdings, daß der Schreib- 
maschinist an die Kurzhandschrift des Sachbearbeiters gewöhnt 
ist, um sie fließend wie seine eigene lesen zu können. 

Man sieht, wie zahlreich die Möglichkeiten, einen Sehriftsatz 
zu Papier zu bringen, sind.. Daß sie bei weitem noch nicht 
restlos ausgeschöpft sind, weist aber auch auf die Notwendigkeit 
hin, sich planmäßig mit ihnen zu beschäftigen. Auf eins sei 
noch aufmerksam gemacht: Wie man die Kunst der gebundenen 
Rede, des freien Vortrags durch Vorlesung und Übungsstunden 
lehrt, wovon manche Berufe (Ingenieur) viel zu wenig Vermerk 


nehmen, so sollte man die Kunst des Diktierensin 
der Ausbildung der Dienstanfänger für den 


Dann wird man auch 


Bürodienstplanmäßiglehren. 
Diktieren nur ein 


Erfolge erzielen, mehr als bisher, wo das 
kimmerliches Wildlingspflänzlein ist. 

Bei der Verwaltungsakademie Berlin hat sich vor kurzem eine 
Arbeitsgemeinschaft für Büroreform gebildet. Man darf 
wünschen, daß sie nicht nur Vorschriften für den Geschäfts- 
verkehr, Registraturen, Aktenpläne und sonstige an sich nötige 
Dinge „reformiert“, sondern sich auch mit dem Diktieren beim 
Abfassen von Schriftsätzen planmäßig beschäftigt, damit in den 
Kreisen der Beamtenschaft das Verständnis vorbereitet wird für 
ein Verfahren, dessen Einführung in größtem Stil in Behörden-' 
bürobetrieben nieht mehr länger verzögert werden kann... Die 
deutschen Verwaltungsakademien können hier ganz besonders 
{ruchtbare Vorarbeit leisten, auf der die einzelnen Behörden 
weiter bauen können. 

Wer einen Schriftsatz zu entwerfen hat, muß seine Form be- 
herrschen. Diese Vorbedingung muß für jeden Korrespondenten 
erfüllt sein, ob er selbst schreibt oder diktiert. Bei einfacheren 
Sehriftsätzen läßt sich bald die Reinschrift mit dem Durch- 
schlag schreiben, wodurch Zeit und Arbeit gespart wird. Sollte 
der verantwortlich Zeiehnende gegen den Inhalt oder die Form 
berechtigte Einwände haben, so werden Änderungen handschrift- 
lich in den den Vorgang bildenden Durchschlag eingebessert, 
worauf die Reinschrift noch einmal angefertigt wird. Immerhin 
wird auch hier das Bestreben, Zeit zu sparen, häufig zur Nach- 
sicht mit der vorgelegten Darstellung führen.- Bei schwierigeren 
Sehriftsätzen werden Änderungen voraussichtlich nicht immer 
vermieden werden können, immerhin bleibt die Arbeitskraft des 
Entwerfenden. der nicht selbst zu schreiben braucht, geschont, 
und immer wieder mnß man erkennen, daß die Gewöhnung alles 
im menschlichen Leben ist und hier besonders sich einstellen 
muß. damit die alte Übung der Expediententätigkeit sich in neu- 
zeitliche des Korrespondenten wandelt. 

Auch der Zeitgewinn, eine klare Maschinenschrift an Stelle 
mancher schlecht leserlicehen Handschrift zu lesen, muß hervor- 


Ausnutzung der Graphologie bei der Eisenbahnverwaltung. 


Von Privatdozent Dr.-Ing. Louis Jänecke, 


Im Amtsblatt finde ich folgende Verfügung: „Kassenfehl- 
beträge. Obwohl sich der Kassendienst nach der Inflations- 


periode erheblich vereinfacht hat, haben sich die Kassenfehlbe- 
träge nicht wesentlich vermindert“. Beim Lesen dieser Zeilen 
drängt sich mir unwillkürlich der Gedanke auf. ob sich nicht 
ein Teil der Fehlbeträge vielleicht vermeiden ließe, wenn man 
bei der Auswahl der Beamten die wissenschaftlichen Ergebnisse 
der Graphologie ausnützte. 


‚Alles, was geschieht, geschieht mit Notwendigkeit,“ sagt 
Schopenhauer. Gibt man einem Menschen, der nicht die ent- 


sprechenden moralischen Eigenschaften besitzt, eine Stelle als 
Kassenbeamter, so ist die Gefahr der Veruntreuung groß, wäh- 
rend derselbe Beamte im Außendienst oder Bürodienst vielleicht 
seine Stellung ohne jede Beanstandung ausfüllen würde. Nun 
ist es graphologisch möglich, die Eigenschaften festzustellen, die 
ein Kassenbeamter haben muß (Zuverlässigkeit, Aufrichtigkeit 
usw.) und auch die Charakteranlagen, die er nicht besitzen darf 
(Verschwendungssucht, Leichtfertigkeit usw.). „Ja“, wird viel- 
leieht der Laie, der sich nieht mit der Graphologie beschäftigt 
hat, fragen, „kann man wirklich den Charakter eines Menschen 
aus der Schrift einwandfrei kennenlernen?“ Es kann nicht der 
Zweck dieser Zeilen sein, dies zu beweisen. Aber wer sich ein- 
eehend mit der Frage beschäftigen will, sei auf die einschlägige 
Literatur!), besonders auf. das vorzügliche Buch von Schneide- 


1) Schneidemühl, Handschrift und Charakter; Preyer, 
Zur Psychologie des Schreibens: Meyer, Lehrbuch der Grapho- 
logie; v. Rappard, Die Handschrift als Spiegel des Charak- 
ters; Dillov, Handschriftendeutung usw. 
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gehoben werden. Wer das Unglück hat, ständig schlechte I 
schriften lesen zu müssen, kann sich 'einen hohen Proze 
Verlustzeit, der seiner sachlichen Arbeit entzogen wird, b 
Diese Verlustzeit, die durch schlechte Handschriften, di 
ein Ergebnis des Hastens sind, entsteht, haben viele Redakti 
von Zeitschriften schon seit langem veranlaßt, zu forder 
Beiträge nur in Maschinenschrift eingereicht werden d 


Recht bemerkenswert ist ein Preisausschreiben gewesen 
die Zeitschrift „Der Kaufmann überm Durchschnitt“ veröffe 
licht hat, und zwar in der Frage: „Wie wünsche ich mir 
Mann, der mir diktiert?“ Der erste Preis wurde dem 
stehenden Stoßseufzer einer Stenotypistin zuerkannt: 

„Lieber X., fang bitte nicht wieder an: Antwortlich 

Schreibens vom ..... Fräulein, suchen Sie doch m 

Schreiben raus ... .., sondern laß es dir bitte schon v 

von der Registratur geben. Leg dir auch bitte schon v 

zurecht, was und wieviel du mir diktieren willst. „Was“ 

mit das schreckliche Streichen und Verbessern, durch 
sehr oft nur der Faden verlorengeht, vermieden wird, 

„wieviel“, damit du mich nicht nach jedem Brief hinausg 

läßt, um mich wieder zu rufen, wenn ieh mich eben a 

Maschine gesetzt habe. (Du liebst es ja auch nicht, 

zu werden!) 

Sprich deutlich, was du vielleicht erreichst, wenn di 

Zigarre nicht im Munde behältst. 0 

Spare dir das Diktieren der Satzzeichen; sie halten nu 
und sind meistens — doch falsch. NE 
Wenn du für einen drei Seiten langen Brief eine 

Stunde zum Diktieren brauchst, verlange nicht, daß ie 

dir in zwei Minuten fertig zur Unterschrift vorlege. Viel 

wirst du so das „diktierende Ideal“ deiner Stenotypistin! 


Aus diesen wenigen Ausführungen kann der Diktie 
schon eine ganze Menge lernen, sei er nun Anfänger oder | 
noch nicht ganz das diktierende Ideal seiner. Stenotypistin. 
aus eigener Erfahrung über Selbstschreiben von Entwürfe 
Diktieren sprechen kann, wird die Steigerung seiner ei 
Leistungsfähigkeit bestätigen. Wer gewohnt ist, als 
wortlich Zeiehnender wichtige Schriftsätze selbst zu entw 
wird als vollbeschäftigter Mann heute ohne Diktat in 
Arbeit überhaupt nicht mehr durchkommen, Steigerun 
Leistung ist aber nieht nur nötig bei den Werkern in den F 
räumen, sondern sie muß mit allen Mitteln erst recht ersti) 
und erreicht werden im Bürogeschäftsbetriebe, weil er K: 
verkaufsfähigen Werte schafft (was man fälschlieh als 
duktiv bezeichnet) und daher die Unkosten eines jeden 
nehmens belastet. Diese Unkosten im Bürogeschäftsbetr 
verringern, ist das Diktieren von Schriftsätzen an Stell 
sehriftlicher Selbstanfertigung ein nicht zu unterschätz 
Hilfsmittel. Zeit ist Geld nieht nur. beim Kaufmann, $ 
auch in Behördenbetrieben, wo das in ihnen ersparte Ge 
eanzen Volke in mannigfacher Gestalt zugute kommt. 


teichsbahnoberrat, Berlin. 
mühl über ‚Handschriften und Charakter“, verwiesen. 
seien nur einige Worte zur Begründung eingefügt. 

In der Schule lernen wir alle dieselbe Schrift. Jedem 
vom Lehrer dieselben i und o vorgemalt, und doch se 
wir alle später verschieden. Bei der Lage der Schrift, R 
und Länge der Zeilen, Randbreite, Ahstand der Buchs 
Stärke der Schrift usw. finden wir große Unterschiede 
sehen weite und enge, gleichmäßige und ungleichmäßige 
ten, vollständige und unvollständige, eroße und kleine, 
artige und gleichförmige Buchstaben, auch sind Name 
schrift, Stellung der Buehstaben und Interpunktionszeiche 
schieden. Der eine hat eine harmonische, der andere 
harmonische Schrift, wobei man unter harmonischer 
eraphologisch etwas ganz anderes versteht, als etwa unt 
Sehönschrift. Man schreibt eben, wie die Graphologie sag 
mit der Hand, sondern mit dem Gehirn. Graphologisch 
für all diese verschiedenen Schriftarten bestimmte Erkli 
sefunden. Bei der Schriftenbeurteilung muß man sich 
vor hüten. einem einzelnen Zeichen zu große Bedeutung 
messen. Es kommt auf den Gesamteindruck der Sehrift 
Abstimmung der einzelnen charakteristischen Merkmale 
einander an. H N 

Goethe sagt: „Darüber, daß die Handschrift des Mense| 
ziehung zu seinem Charakter hat, ist wohl kein Zweifel 
hat auch schon jeder selbst beobachtet: \enn er einen 
einem Bekannten bekommt, so erkennt er schon aus der. 
len Absender. Ich beschäftige mich schon seit- Jahren 
phologie und bin fest davon überzeugt, daß man aus der 
schrift den Charakter erkennen kann. Es sei mir erlau 
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vielen Beispielen anzuführen: Letzthin fragte eine 
‚meiner Frau, ob sie ein Hausmädehen, deren Schrift 
zeigte, annehmen solle oder nicht. Da die Schrift ganz 
prägte, ungünstige graphologische Zeichen aufwies, riet 
schieden ab, da man ihr nicht trauen könnte. Das Mädehen 
e aber doch angenommen und kurze Zeit nachher durch die 
wegen Diebstahl abgeführt. 


das Gericht die Bedeutung der Graphologie voll würdigt. 
annt. Es dürfte noch in Erinnerung sein, daß bei dem 
der Gräfin von Bothmer, der letzthin so viel Aufsehen 
e, gerade das graphologische Gutachten für die Verurtei- 
g mit entscheidend war. 
ich die Banken nutzen die Graphologie aus. 
nweisungen und Überweisuneen wird die persönliche 
chriftt gefordert. Bei Neueinstellungen von Beamten 
_ die Großbanken und Großindustriellenunternehmungen 
seit Jahren Graphologen zur Begutachtung heran. Man 
‚daher auch bei der Bahn die Graphologie ausnutzen. be- 
s bei der Besetzung von Kassenbeamten, aber auch bei 
tellenvorstehern usw. . 


i möchte ich aber, gerade weil ich soviel von der Grapho- 
‚halte, empfehlen, vorsichtig zu sein. Ein Brief, und zwar 
rertraulich geschriebene Brief, ist eine Enthüllungsurkunde 
n Ranges. Ein Brief wird der Verwaltung aber nur selten 
'erfügung stehen. Meist wird man die Schrift nach dem 
ungsschreiben oder dienstlichen Vorlagen beurteilen 

1, aus denen man natürlich keine so wertvollen Sehlüsse 
N kann, die aber doch für die Graphologie eine Beurteilung 
assen. 2 n 


I » 
I: 


Bei allen 


von Übersichtlichkeit, Vollständiekeit und Zweckmäßig- 
4 rotzdem ist die verflossene. Zeit auch an ihr nicht SPUr- 
'beigegangen, auch sie hat sich inzwischen Änderungen 
rgänzungen gefallen lassen müssen, ja einzelne Teile sind 
T durch Neuausgaben ersetzt worden. Aber trotz Länge der 
„trotz Verreichlichung und Vergesellschaftung der preußi- 
n Eisenbahnen haben wichtige Teile auch heute noch volle 
ung. Immerhin wird sich die Herausgabe eines ähnlichen 
hlossenen Werkes, gültig für die gesamte Deutsche Reichs- 

nicht vermeiden lassen, um so weniger, als es jetzt nur 
' und in diesem Stoffe gut bewanderten Beamten genau 
at ist, welche Stellen der Finanzordnung noch in Kraft 
" Iche bereits durch Vorschriften anderer Art überholt 


u RT 
un im Laufe der Zeit getroffenen Änderungen lag 
icht der Vereinfachung und Beschleunigung sowie 
rsparnis von Personal und- Zeit zuerunde. So wurde 
lange vor dem Kriege mit dem Grundsatze, dJaß 
irektionen der Hauptkasse endgültige Ausgabeanwei- 
erteilen dürfen, g 
beigelegt. 


Be... Bücherschau. 


derunterrichtsheft für den ‚Innendienst der bautech- 
ienststellen. (Leitfaden für Bahnmeisterschreibhilfen.) 
emnächst erscheinende Sonderheft gibt ‚Auskunft über 
odienst der Bahnmeistereien vorkommenden Fragen, 
‚alle für die Einstellung-oder das Ausscheiden eines 
notwendigen Arbeiten und die zu beachtenden Vor- 
weiter über Kranken- und Pensionskassenwesen, 


'Ferner besitzen durchaus nicht all die Menschen, die sich als 
Graphologen ausgeben, die gründliche Kenntnis der Grapho- 
logie mit genügender Erfahrung und nötiger Befähigung. Die 
Zahl der Halbwissenden ist hier größer als auf irgendeinem 
andern Gebiet, man muß daher bei der Auswahl der graphologi- 
schen Gutachten besonders vorsichtig sein. Weiter ist die gra- 
phologische Wissenschaft noch jung, und es sind bei weitem noch 
nicht alle Fragen gelöst. Dann verändert sich auch der Cha- 
rakter und dementsprechend die Schrift besonders in jungen 
Jahren, und im späteren Leben häufig, wenn sich tief einschnei- 
dende Ereignisse zutragen. Auch gibt es keine Menschen ohne 
Fehler. Jeder hat seine schwarzen und heiteren Seiten. Weiter 
verfügt auch nicht jeder über einen ausgeprägten Charakter 
und also auch nicht über eine ausgeprägte Handschrift. Auch 
hat die Graphologie ihre Grenzen. Sie kann wohl das Denken, 
Fühlen und Wollen des Menschen feststellen, gibt aber z. B. 
keinen Aufschluß über seine Fähigkeiten (z. B. Sprachkennt- 
nisse usw.). Man soll also aus der Schrift nicht mehr heraus- 
lesen wollen, als darin stehen kann. 

Trotz dieser Einschränkung wird die Graphologie ein wert- 
volles Hilfsmittel sein, ‚vor allen Dingen bei der Personal- 
besetzung und hier und da vor falscher Besetzung schützen. 
Denn nur wenige Menschen haben eine Menschenkenntnis wie 
Bismarck, der die Charaktere der Politiker anderer Staaten so 
genau kannte, daß er bei einem von ihm unternommenen Schritte 
schon im voraus wußte, wie sie darauf antworten würden. Das 
Studium und die Ausnutzung der Graphologie kann daher jedem, 
der über viele Menschen zu verfügen hat, zur Unterstützung 
und Nachprüfung seines Urteils nicht warm genug empfohlen 
werden. 


Vereinfachte Behandlung der Ausgabeanweisungen der Direktionen 
) der früheren preußischen Staatseisenbahnen. 


Von Kassenoberinspektor Biallas, Königsberg (Pr.). 


schrift des Dezernenten. Die Stationskassen rechnen die so ein- 
segangenen Anweisungen nach Erledigung am Monatsschluß an. 
die Hauptkasse vereinigt sie mit der inzwischen bei ihr einge- 
gangenen Zusammenstellung und bucht nunmehr den Endbetra« 
der Zusammenstellung. Dieses Verfahren hat, soweit bekannt. 
Nachteile nicht gezeitigt, so daß die Frage entsteht. weshalb auf 
diesem Wege nicht weitergeschritten, sondern Halt zemacht 
worden ist. In der gleichen vereinfachten Weise könnten näm- 
lich auch alle übrigen Ausgabeanweisungen und Einnahme- 
absetzungsanweisungen der Direktionen, Betriebskrankenkassen 
usw. den Zahlstellen unmittelbar zugeleitet werden. Auch hier 
genügte vor Absendung an die Zahlstelle Eintrag in eine Zu- 
sammenstellung nach Haushaltsstellen setrennt, deren Führung 
nicht schwierig ist, weil in der Regel die Anweisungen für einen 
bestimmten Titel (Haushaltsstelle) stets von ein und demselben 
Beamten, mindestens aber von dem eleichen Büro gefertigt 
werden. Bei der Hauptkasse entfallen bei diesem abeekürzten 
Verfahren folgende Arbeiten: Behandlung der einzelnen 
Anweisungen im Eingange, Verteilung an die zuständige Ar- 
beitsrate, Buchung in der Arbeitsrate, Fertigen des Zahlungs- 
auftrages für die Stationskasse, unterschriftliche Vollziehung 
durch den Buchhalter, Prüfung und unterschriftliche Voll- 
ziehung durch den Hauptkassenrendanten sowie endlich Absen- 
dung an die Stationskasse. Berücksichtist man, daß der Haupt- 
kasse an- manchen Tagen bis 50 Stück für Stationskassen be- 
stimmte Anweisungen zugehen, so wird man den Umfang der 
angeführten nutzlosen Arbeiten richtig einschätzen und in der 
heutigen, auf Sparsamkeit und Einschränkung gerichteten Zeit 
auf baldige vollständige Durchführung des vereinfachten Ver- 
fahrens hinarbeiten, keineswegs aber damit bis zur Neuausgabe 
der Finanzordnung warten. Beseitigt würde dadurch auch der 
Übelstand, daß Geldempfänger nutzlos in der Stationskasse er- 
N weil hier. die Anweisungen noch nicht eingegangen 
sind. 


Rechnungs-, Stoff- und Gerätewesen und über zahlreiche andere 
Fragen. Das Sonderheft soll aber nicht nur ein Anhalt bei 
Dienstbespreehungen sein, sondern es ermöglicht darüber hinaus 
dem Bahnmeisterschreiber, namentlich dem Neuling, das Selbst- 
studium und wird-ihm so ein unentbehrliehes Hilfsmittel sein, 
den Dienstvorsteher aber dienstlich bald fühlbar erleichtern. 

Das Sonderheft wird etwa’ 60 Pfennie kosten. Bestellung mit 
einfacher Postkarte bei der Schriftleitung des „Eisenbahnfach- 
mann“, Zehlendorf, Karlstraße 6. 
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Zeitung des V 
Deutscher Eisenbahnv. 


Internationale Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung in Basel. \ 


In der Zeit vom 1, Juli bis 15. September wird in Basel „Die 
Internationale Ausstellung für: Binnenschiffahrt und Wasser- 
kraftnutzung“ veranstaltet. Bereits seit Beginn vorigen Jahres 
ist von der Stadt Basel ein ÖOrganisationskomitee gegründet 
worden, das umfassende Vorbereitungen getroffen und es sich 
besonders hat angelegen sein lassen, in allen Ländern eifrigst 
für eine Beteiligung an der Ausstellung zu werben. Basel 
selbst hat an dieser Ausstellung als bisher einziger Schweizer 
Hafen am Rhein und Endpunkt der Rheinschiffahrt, sowie als 
erößter Binnenumschlagsplatz der Schweiz natürlich ein be- 
sonderes Interesse, das über ‘das weit hinausgeht, das eine 
Stadt daran hat, eine Ausstellung in ihren Mauern zu beher- 
bergen. Die Eidgenossenschaft ihrerseits hat es sich angelegen 
sein lassen, durch Gewährung von Mitteln und sonstiger Unter- 
stützung die Ausstellung weitestgehend zu fördern. Abgesehen 
davon, daß sie in ihrem Lande stattfindet, stehen Zweck und 
Gegenstand der Austellung ihr besonders nahe. In ihrem wirt- 
schaftlichen Leben spielt die Frage der Verbindung mit der 
See durch eine Binnenwasserstraße eine sehr bedeutende KRolle; 
sie als wasserreiches Gebirgsland ist in der Entwicklung der 
Ausnutzung der Wasserkräfte außerordentlich weit fort- 
zeschritten — waren doch Ende 1925: 1850000 PS mit einer 
Nettoleistung von 520000 PS und einer Energieleistung von 
5% Milliarden Kilowattstunden ausgebaut. 


Der unermüdlichen Arbeit der Basler ist es gelungen, eine 
starke Beteiligung an der Ausstellung zu erzielen; bisher sind 
die Regierungen von 11 Staaten offiziell als Teilnehmer an- 
gemeldet und 16 Länder (wenn man die privaten Aussteller mit- 
rechnet) werden im ganzen auf der Ausstellung vertreten sein. 


An erster Stelle wird natürlich die Schweiz stehen. So- 
wohl die Eidgenössische Hochschule, der besondere Mittel zur 
Verfügung gestellt sind, als auch die Ingenieurschule in Lau- 
sanne und das Eidgenössische Amt für Wasserwirtschaft werden 
sich beteiligen. Die Schweizerischen Bundesbahnen wollen ein 
Bild ihrer bisherigen Elektrisierung geben. In Modellen 
sollen Kraft- und Unterwerke, Lokomotiven, Schaltanlagen und 
beispielsweise auch als Dioroma die Gotthardstrecke bei 
Wassen, gesehen vom Führerstande einer elektrischen Loko- 
motive aus, gezeigt werden. Neben den amtlichen Stellen sollen 
sämtliche einschlägigen Schweizer Industrie- und Elektrizitäts- 
werke mit eigenen Wasserkraftwerken sowie die Schiffahrts- 
gesellschaften, Wasserwirtschafts- und Schiffahrtsverbände aus- 
zustellen beabsichtigen. Von den übrigen Ländern wird 
Deutschland an hervorragender Stelle stehen. Sowohl das 
Reichsverkehrsministerium, als süd- und norddeutsche Kanal- 
vereine und Wasserstraßengesellschaften, sowie die Ministerien 
und Kraftwerke einzelner Länder werden vertreten sein. Von 
privaten Ausstellern werden Schiffahrtgesellschaften auf deut- 
schen Binnengewässern, Kraftwerke, Kohlen- und Erzbergwerke, 
Maschinenfabriken, Schiffswerften sich beteiligen und die 
wissenschaftliche Seite dureh Hochschulen und wissenschaftliche 
Institute. beleuchtet werden. Häfen- und Städteverwaltungen 
werden zeigen, wie die Wasserkraftnutzung und die Binnen- 
schiffahrt in Deutschland organisiert sind Frankreich 
wird aus politischen Gründen hauptsächlich auf die Rheinschiff- 
fahrt abstellen, jedoch auch die Schiffahrt auf der Rhöne sowie 
die Kanalschiffahrt berücksichtigen und seine Elektrizitäts- 
industrien zeigen. 


Von Holland, Italien und Österreieh werden ebenfalls sowohl 
private wie offizielle Aussteller vorhanden sein; das hollän- 
dische Reichswasseramt, die Zuiderseewerke, die Gemeinden 
Amsterdam, Rotterdam, Dortrecht, Vlissingen und das Amt für 
Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung, für Ita- 
lien das Ministerium der öffentlichen Arbeiten, für Öster- 
reich das Bundesministerium für Land- und Forstwirtschaft 
sowie die Ö.B.B. werden vertreten sein. Das amtliche Material 
wird ergänzt durch die Ausstellung der privaten Industrien: 
holländischen Rheinreedereien, Maschinenfabriken und Schiffs- 
werften, der oberitalienischen Maschinenfabriken und der 
privaten Wasserkraftgesellschaften in Österreich, der schiffbau- 


technischen Anstalt in Wien, sowie der ersten Donau-Schiff- 


fahrts-Gesellschaft. 


Bücherschau. 


— Jahresbericht der Industrie- und Handelskammer zu Berlin 
für 1925. Der gründlich und sorgfältig abgefaßte Bericht be- 
handelt in seinen beiden ersten Teilen die allgemeine Wirt- 
schaftslage und die Wirtschaftspolitik, um alsdann auf die ein- 
zelnen Geschäftszweige einzugehen. Auch der Verkehr ‘der 


Reichsbahn wird auf Seite 68-77 eingehend gewürdigt, und es |’ los abgegeben. Er 


mungen teil. 


‘Modelle von Anlagen der 


- 


Die Tschechoslowakei wird den Ausbau der Was 
straßen, die von der Elbe und der Oder zur Donau füh 
zeigen, ferner die Wasserspeicher, die zur Speisung von 
und Oder in Trockenzeiten dienen. Eine Schau der 
industrie wird sich anschließen. 7 


Von ungarischer S»ite nehmen das Regierungsk 
missariat des Budapester Hafens und das ungarische Ackeı 
ministerium, die Königliche Fluß- und Seeschiffahrts-A.t 
wie private Schiffsgesellschaften und Elektrizitätsunt 


Für Polen hat das Ministerium für öffentliche Arb 
angemeldet. 


Die Gruppe Spanien wird in der Hauptsache Re 
spanischen Krafterzeugung 
schaften vorführen. ho 


Auch die Vereinigten Staaten von Amerika 
sichtigen sich amtlich, und zwar in drei Gruppen zu beteili 
die Bundeskraftkommission (Federal Power Commissioı 
die-Arten der Krafterzengunz in Amerika zur D 
bringen, das Amt für Landesvermessung und Geologi 
gical Survey) wird die in Amerika gebräuchlichen Einric 
und Instrumente für Wassermessungen ausstellen. Endlid 
das Smithsonian-Institut über die wissenschaftliche 
forschung der Gebiete Auskunft geben, die den Gegens 
Ausstellung bilden. Auch die amerikanische private M 
industrie hat ihre Beteiligung zugesagt. Selbst der Vü 
bund wird die Ausstellung, beschicken: Sowohl das I 
nale Arbeitsamt als die Verkehrs- und Transitkommi 
Völkerbundes werden über ihre einschlägige Tätig 
schluß geben. Von Schweden, Norwegen, Dän« 
und England sind bisher Zusagen amtlicher Beteilig 
erfolgt. Dagegen werden hervorragende Vertreter 
schinenindustrie ihre Erzeugnisse zeigen. Bar 

Die Ausstellung wird, wie bereits ihr Name sagt, 
beiden Hauptabteilungen zerfallen: Binnenschiffah 
Wasserkraftnutzung. In 38 Fachgruppen sollen alle i 
kommenden Gebiete durch Vorführung von Modell 0 
oder Original zur Darstellung gelangen. Die Abteilung B 
schiffahrt wird, wie wir der „Basler Nationalzei 
nehmen, vier Untergruppen aufweisen: eine erste 
meinen Orientierung über geschichtliche und geograph 
wieklung, Statistik, Versicherung, Wirtschaftlichkei 
gebung und Organisation. Die zweite Untergrupe 
Wasserbau, Tiefbau, Horhbau, Regulierung und Korrek 
Gewässern, Erstellung künstlicher Wasserstraßen und Ka 
Anlagen von Schleusen, Schiffsaufzüge und Traktion 
tungen, Pumpenanlagen, Landungsstellen; Hafenindustrier 
Lagerhäuser vervollständigen das Bild. Die dritte Grup] 
Fahrzeuge und Werften, die vierte einzelne Maschine 
rüstungsgegenstände und Betriebsmaterialien. - X 

Die zweite Abteilung: Wasserkraftnutzung ha 
Untergruppen: die erste für den allgemeinen Überbh 
zweite hat die Ausnutzung der Binnengewässer zum Zwe 
Kraftgewinnung zum Gegenstand (Kraftwerkanlagen, 1 
rung, Korrektion, Stauanlagen, Sperren, Sammelbecken 
Stollen, Druckleitungen, sowie Hochbauten). Die let 
gruppe enthält die maschinellen Einrichtungen, Turbi 
ratoren, Motoren, Ausrüstungsgegenstände, das Betrie 

Die internationale Bedeutung der Ausstellung soll 
Mitteilung der Ausstellungsleitung noch dadurch erhöl 
daß während ihrer Dauer eine Reihe wichtiger Kongre 
Konferenzen in Basel stattfinden soll. Bisher | 
35 bis 40 Veranstaltungen vorgesehen, von, denen 
30 Staaten beschickte erste Sondertagung de 
kraftkonferenz (31. August bis 12. September) 
Stelle steht. Die Ausstellungsleitung hofft, daß auch 
päische Lehrfilmkonferenz während der Ausstellung 
tagen wird. SR 

Ferner soll eine größere Anzahl technischer Aus 
interessanten Schweizer Anlagen der Wasserkraftnutzi 
Tan und industriellen Großbetrieben unten] 
werden. en 


wird hierbei anerkannt, daß die Tarifpolitik der 
Reichsbahn-Gesellschaft unter schwierigen Verhältı 
Interessen der deutschen Wirtschaft gerecht zu werd 
müht hat. Im letzten Teil wird über die Tätigkeit de 
berichtet. Der Bericht wird im Büro der Industrie- und 
kammer, Berlin NW 7, Dorotheenstr. 8, an Interessente 
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Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


agen an die Reichsbahn. An die Verwaltunessstellen 
chen Reichsbahn werden häufig Anfragen gerichtet, 
eine Antwort unbedingt erwartet wird. Da die Beant- 
vieler Fragen zumeist nur im Interesse der Frage- 
‚ für die Reichsbahnverwaltung dagegen’ Arbeitsauf- 
deutet, ist es nicht mehr als recht und billig, daß die 
ller ihren Anfragen Rückporto beifügen. 
ollten alle Anfragenden berücksichtigen, daß zur Be- 
g ihrer Zuschriften nicht immer die höchsten Verwal- 
len.da sind. Es dürfte sich vielmehr empfehlen, An- 
' Beschwerden usw. an die zuständigen Stellen 


nung der Verbindungsbahn Dt. Briesen-Firchau. Am 
. J. wird die im Reichsbahndirektionsbezirk Osten be- 
‚10 km lange, als vollspurige Nebenbahn erbaute Ver- 
angsbahn Dt. Briesen-Firchau für den öffentlichen Personen- 
Güterverkehr eröfnet. Die Eröffnung von Stationen an 
° Streeke ist nicht vorgesehen. 


Einführung des elektrischen Zughetriebs auf den Ber- 
Stadt, Ringe- und Vorortbahnen. Reichsbahndirektor 
'hmann veröffentlicht über diesen Gegenstand einen 
sten Aufsatz in der „Reichsbahn“, dem wir folgende Aus- 
en entnehmen: Die Notwendigkeit der Einführung des 
en Zugbetriebs auf den Berliner Nahbahnen ist schon 
2% Jahrzehnten anerkannt. Es sind verschiedene 
r die Elektrisierung vor dem Kriege ausgearbeitet wor- 
d nach Aufnahme der ersten Versuche zur Erpröbung 
ählenden Betriebsform wurden die Arbeiten durch den 
ch des Krieges gehemmt. Etwa ein Jahr nach Kriegs- 
el alsdann die Entscheidung für eine andere als die 
iserwählte Betriebsform. Diese ist seitdem der alsbald 
iff genommenen Elektrisierung der Berliner Nahstrecken 
hsbahn zugrunde gelegt worden. Von diesen Bahnen mit 
treckenlänge von insgesamt 506 km wurden bisher nur 
treckenlänge elektrisiert, nämlich die Strecke vom 
° Ringbahnhof nach Lichterfelde Ost und die drei vom 
orortbahnhof ausgehenden Nordstrecken nach Bernan, 
g und Velten. 
eht auf die Finanzlage der Reichsbahn soll der 
der zunächst vorzunehmenden weiteren Elek- 
ung auf das Notwendigste beschränkt werden, näm- 
den verkehrswichtigsten und unzureichendsten Teil der 
Nahbahnen, die Stadt- und Ringbahn, und auf die mit 
eblich aufs engste verknüpften anschließenden Vorort- 
ach Potsdam und Stahnsdorf, nach Grünau und 
eld, nach Erkner und nach Kaulsdorf. Ferner soll 
est (durch Neubau einer kurzen Verbindunesstreeke 
tlottenburg nach Bahnhof Heerstraße) mit der Stadt- und 
verbunden werden. Dagegen soll zwecks Verminderung 
ten vorerst von einer Elektrisierung der einen abge- 
n Betrieb bildenden Wannseebahn abgesehen werden, 
ie zu den verkehrsreichsten und rentabelsten Berliner 
cken rechnet. Die hiernach für elektrische Zugförde- 
1 udn Taien haben eine Streckenlänge von zu- 
‘in den Jahren 1920 u. ff. ausgeführten eingehenden 
oll die elektrische Zugförderung als Gleich- 
trieb mit Triebwagenzügen durchgeführt 
ı System, das sich auf- den Nordstrecken bereits be- 


Stromversorgung ist ein bahneigenes Kraft- 
esehen. Für den zunächst in Aussicht genommenen 
ll A) der Elektrisierung, der nur dem zur Zeit tat- 
a vorhandenen Verkehrsbedürfnis entspricht, beträgt der 
> Strombedarf rund 130 Millionen kWh (Kilowatt- 
nschließlich des Bedarfs der elektrischen Vorortbahn. 
chterfelde Ost und der bereits elektrisierten und im 
l ndlichen drei Berliner Nordstrecken. Bei späterem 
' einen um etwa 75 % gesteigerten Verkehrs- 
ll B). wird der jährliche Stromverbrauch auf rund 
rien kWh anwachsen. : 


trische Betrieb macht eine Anzahl von Neubauten 
2 Tungen auf den Strecken und Bahn- 
wendig. Auf der am meisten belasteten Stadt- 
soll zur Beschleunigung der Zugfolge eine selbst- 
nblockung eingeführt werden. Zur Verminderung 
usgaben und zur Schaffung einer bequemen Ver- 
en der Ringbahn, der Stadtbahn und der Pots- 
soll an der Kreuzungsstelle der Ringbahn mit 
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der Strecke Charlottenburg-Grunewald in Halensee ein Umsteige- 
bahnhof mit zwei Stockwerken errichtet werden. 

Der elektrische Betrieb wird die Zugzahlerhöhen und 
die Zahl der stündlich angebotenen Plätze auf 
der Stadtbahn von 27200 auf 64000 Plätze in der Stunde, 
d. i. etwa auf.das 2,4fache, und auf der Rinshbahn von 12400 
auf 38400 Plätzein der Stunde, also auf das Dreifache 
steigern. 

Der nach den Grundsätzen äußerster Sparsamkeit ausgear- 
beitete Elektrisierungsentwurf wird Baukosten in Höhe 
von etwa 150 Millionen Mark (nach dem Preisstand vom Januar 
1926) und eine Bauzeit von 2% Jahren beanspruchen. Diese 
Baukosten beziehen sich auf den zunächst in Aussicht genom- 
menen Ausbau (Fall A) der Elektrisierung für das zur Zeit tat- 
sächlich vorhandene Verkehrsbedürfnis. 

Zum Nachweis, wie außerordentlich sich die Wirtschaftlich- 
keit der Blektrisierung bei einer künftigen Verkehrssteigerung 
verbessert, ist außerdem ein Kostenanschlag für den späteren 
Ausbau (Fall B) auf der Grundlage eines um 75 % gesteigerten 
Verkehrsumfangs aufgestellt. Er wird @Geldmittel in Höhe 
von weiteren 55 Millionen Mark erfordern. 

Ob und wann die Elektrisierung der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn nebst den anschließenden Vorortstrecken ausgeführt wer- 
den kann, hängt von der Möglichkeit ab, die erforflerlichen Geld- 
mittel zu annehmbaren Bedingungen zu beschaffen. In dieser 
Hinsicht ist die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft zur Zeit eifrig 
bemüht. 


—  Verlängerte Gültigkeit der Sonntagsrückfahrkarten. Die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft beabsichtigt, die Gültigkeit 


von Sonntagsrückfahrkarten auf den Montag bzw. den Tag nach 
den Hauptfesttagen, zunächst versuchsweise, zu verlängern. Die 
Ausdehnung dieser Gültigkeitsdauer. soll jedoch dahin be- 
schränkt werden, daß die verlängerten Sonntagsrückfahrkarten 
am Montag bzw. am Tage nach den Festtagen nur zur Rückfahrt 
benutzt werden dürfen, und daß die Rückfahrt von der Ziel- 
station oder einer. Unterwegsstation spätestens um 9 Uhr vor- 
mittags angetreten werden muß. Die Fahrt an diesem Rick- 
fahrtstage darf nieht mehr unterbrochen werden. — Der Umfang 
der Durehführung dieser Maßnahme unterliest dem Ermessen 
der einzelnen Reichsbahndirektionen. 


— Eisenbahnwissensechaftliche Vorträge bei der Reiechsbahn- 
direktion Oppeln. Im Rahmen der Oppelner Verwaltungsaka- 
demiekurse hielt auf Veranlassung der Reichsbahndirektion am 
11. März 1926 Reichsbahnrat Schumann eine Ereänzungsvor- 
lesung für Reichsbahnbeamte über die „Organisation der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft“. Der Vortrag war von etwa 
200 Eisenbahnbediensteten und einer größeren Zahl von Hörern 
-aus anderen Kreisen besucht. Im Mai d. J. finden zwei weitere 
fachwissenschaftliche Vorlesungen in der Aula der Oppelner 
Oberrealschule statt, und zwar spricht: am 3. Mai Reichsbahn- 
assessor Dr. Friebe über „Rechtsfragen aus dem Reisever- 
kehr“ und am 31. Mai Reichsbahnrat Großart über „Deutsche 
Eisenbahntechnik in der Türkei“. 


— Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft in Blan- 
kenburg:a.,H. Die Generalversammlung genehmigte den Ab- 
schluß für«1925, der einen Reingewinn von 585060 M ergibt, 
aus dem 4% Dividende ausgeschüttet werden. Obwohl die wirt- 
schaftliche allgemeine Lage den Verkehr ungünstig beeinflußte, 
ist trotzdem im Personen- wie im Güterverkehr im neuen Jahre 
eine erfreuliche Verkehrssteigerung nachzuweisen. Die satzungs- 
mäßig ausscheidenden Aufsichtsratsmitglieder, Oberbüreer- 
meister a. D. Bansi in Quedlinburg und Kammerpräsident Dr. 
Zimmermann-Braunschweig, wurden wiedergewählt. 


— Das neue Reichs-Luftkursbuch. Das soeben erschienene, 
vom Reichsverkehrsministerium (Luftfahrt-Abteilung) heraus- 
gegebene 'Reichs-Luftkursbuch enthält im ersten Teil neben dem 
neuen Luftfahrplan Angaben über den Zubringerdienst von und 
zu den Flughäfen, die Bestimmungen über die Paßnachschau im 
Luftverkehr, über Beförderung des Gepäcks Luftreisender mit 
der Eisenbahn und die vorläufigen Bestimmungen des Reichs- 
finanzministers über die Zollabfertigung im Luftverkehr. Da- 
nach gelten für den Warenverkehr im Luftwege die allgemeinen 
Zoll- und Verbrauchssteuergesetze. Die Zollabfertigung der 
Reisenden und Güter erfolgt durch die Zollstellen der Flug- 
häfen, die in besonderen Fällen durch die Luftpolizei oder bei 
Notlandungen durch die örtlichen Polizeibehörden vertreten wer- 
den können. Im zweiten Teil des Luftkursbuches sind die Vor- 
schriften für den Luftpostverkehr enthalten. 


— Gesellschaftsreisen von Holland nach Deutschland. Wie 
wir von der Vertretung der Reichszentrale für Deutsche Ver- 
kehrswerbung in Rotterdam erfahren, veranstaltet die Neder- 
landsche Reisvereeniging, Den Haag, in diesem Sommer 65 Reisen. 
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ach Deutschland. — Von der „Nederlandsche Christeliike Reis- 
vereeniging“ sind 12 Reisen nach Deutschland geplant, und von 
den 20 Reisen nach der Schweiz werden 11 über Deutschland 
zeführt. 


— Erhöhung der Transportsicherheit im Hamburger Hafen. 
Die Untersuchung von Transportdiebstählen in Hafenplätzen, 
wie sie in den letzten Jahren in verschiedenen bedeutenden 
Häfen vorgekommen sind, hat die Erfahrung gezeitigt, daß die 
Diebstahlsgefahr auf der Transportstrecke zwischen den Bahn- 
höfen und den Kaischuppen, d. h. bei der Überführung mittels 
l’uhre, am größten ist; in noch engerer Beziehung kommen die 
meisten Diebstähle zwischen den Bahnhöfen und der Freihafen- 
erenze vor. Kein Umstand kann den Beförderungsweg über 
einen Hafen mehr in Mißkredit bringen, als mangelnde Maß- 
nahmen des Eigentumschutzes. Die Transportsicherheit hat 
sich in der Nachkriegszeit unter dem Druck mangelnder Arbeits- 
möglichkeiten in sämtlichen Häfen insofern verschlechtert, als 
in das Rollfuhrgewerbe Elemente sich eingeschlichen haben, die, 
abzesehen von dem» unlauteren Wettbewerb, den sie darstellten, 
nicht das nötige Verantwortungsgefühl für das ihnen anver- 
traute Gut besaßen. Der wilde Fuhrbetrieb, mittels dessen ein 
ebenso wilder Speditionsbetrieb die Übernahmen der reellen 
Spedition unterbot, war eine, Erscheinung, die in allen Teilen 
der Verkehrswirtschaft ein teueres Lehrgeld kostete. Das alt- 
‚eingesessene reelle Fuhrgewerbe und mit ihm selbstverständlich 
auch das Versicherungswesen hat von Anfang an dagegen er- 
bitterten. aber vergebliehen Kampf geführt. Man hat von dieser 
Seite den Vorschlag gemacht, das Fuhrgewerbe überhaupt zu 
konzessionieren. ‚Hierfür fehlten jedoch die rechtlichen Grund- 
lagen, insofern die Konzessionierung eines Gewerbes reichs- 
gesetzlicher Regelung bedarf. -Seit Monaten ist man daher in 
Hamburg in Verhandlungen zwischen Behörde und Wirtschafts- 
verbänden an der. Arbeit, um durch eine Kontrolle des Fuhr- 
verkehrs im Anschluß an die Regelung des Freihafenausweis- 
verkehrs zweifelhafte Elemente aus diesem Gewerbe fernzu- 
halten. Das Ergebnis dieser Verhandlungen ist vor kurzem in 
einer Polizeiverordnung über Beförderung von Ausfuhrgütern 
im Freihafen bekanntgegeben worden, die am 1. April d. I: 
in Kraft trat. Danach haben die Führer von Fahrzeugen, auf 
denen Ausfuhrgüter- auf den im. Freihafengebiet belegenen 
Straßen befördert werden, einen von der .Polizeibehörde aus- 
eestellten, mit ihrem Liehtbild versehenen Ausweis bei sich zu 
fiihren und den Polizeibeamten auf Verlangen vorzuzeigen. Der 
Antrag auf Erteilung dieser Ausweise ist von den Fuhrunter- 
nehmern bei der Polizeibehörde zu stellen. Ferner hat der Fuhr- 
unternehmer, wenn ihm oder seinen Angestellten Ausweise er- 
teilt sind, über die Beförderung von Ausfuhrgütern Kollisten 
nach einem von der Polizeibehörde zu bestimmenden Muster zu 
führen und zwei Jahre hindurch aufzubewahren. Der Fuhr- 
unternehmer ist verpflichtet, die Ausweise seiner Angestellten 
nach Beendigung ihres Dienstverhältnisses unverzüglich der 
Polizeibehörde zurückzuliefern oder ihr die Hinderungsgründe 
bekanntzugeben. Nimmt der Fuhrunternehmer dem Angestellten 
bei Beendigung des Dienstverhältnisses den Ausweis nicht ab, 
so hat der Angestellte selbst diese Pflicht zu erfüllen. Zuwider- 
handlungen werden mit Geldstrafe bis zu 150 A oder mit Haft 
bis zu 14 Tagen bestraft. 

Daß unter diesen Umständen in den Besitz derartiger Licht- 
bildausweise nur Personen kommen können, denen keine Eigen- 
tumsvergehen nachzuweisen sind, ist selbstverständlich. Es 
werden demnach in Zukunft alle jene Elemente vom Ausfuhr- 
Rollfuhrverkehr ausgeschlossen sein, die mit Diebstählen be- 
reits irgendwie in Beziehung gestanden haben. Die Verpflich- 
tung zur Führung der Rollisten ist für die Untersuchung von 
Diebstählen eine ausgezeichnete Handhabe, da mit ihrer Hilfe 
iedes einzelne Kolli noch nach Jahren bezüglich seiner Beförde- 
rungszeit, seines Beförderungsweges und der mit der Beförde- 
rung in Verbindung stehenden Personen verfolgt werden kann. 
Selbstverständlich sind diese Rollisten von. den erstklassigen 
Hamburger Firmen bereits bisher geführt worden, und es wird 
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noch Rollfuhrunternehmen zu beschäftigen, die der polizeilichen 
Verordnung bezüglich der Rollisten einwandfrei nachkommen. 


— Mitteilungen aus dem Strafregister. Am 1. Mai 1926 tritt 
die neue Strafregisterverordnung in Kraft. Nach $ 32 der 
Verordnung ist den Gerichten, Strafverfolgungsbehörden, höheren 
Verwaltungsbehörden und Polizeibehörden über den Inhalt des 
Strafregisters auf jedes’ Ersuchen, das eine bestimmte Person 
betrifft. kostenfrei Auskunft zu erteilen. Welche 
Behörden als höhere Verwaltungsbehörden anzusehen sind, be- 
stimmen die Landesregierungen, bei Reichsbehörden der Reichs- 
minister der ‚Justiz. Der Reichsminister der Justiz kann im 
Einvernehmen mit den beteilgten Landesregierungen bestimmen, 
daß auch anderen Behörden oder Stellen Auskunft aus dem 
Strafregister zu erteilen ist. Der Reichsminister der Justiz 
wird die Behörden und Stellen bekanntmachen, denen hiernach 
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Auskunft aus den Strafregistern zu erteilen ist. Die Deu 
Reichsbahn-Gesellschaft hat als öffentliche Behörde auf 
kunfterteilung. Welche Stellen berechtigt sein sollen, di 
künfte einzuholen, muß noch angeordnet werden. Auß 
Reichsbahndirektionen kommen noch die’ Ämter in Betracl 
Etwaige Anfragen über eine Person müssen an die 
gisterbehörde des Geburtsorts der betreffenden Pe 
richtet werden. Welche Behörden die Strafregister führen 
ler. Reichsminister der Justiz bekanntmachen. Über Person 
deren Geburtsort außerhalb des Reichsgebiets gelegen, zwei 
haft oder nicht zu ermitteln ist, wird das Strafregister b 
Reichsiustizministerium oder der von ihm bestimmten B 
geführt. Re 
Bekanntlich wird über Verurteilungen, die in da 
register aufgenommen sind, nach Ablauf einer bestimmten 
nur noch beschränkt Auskunft erteilt (vgl. das Gesetzälli 
beschränkte Auskunft aus dem Strafregister vom 9. April ı 
RGBI. 8. 507). Über Verurteilungen, die der besch 
Auskunft unterliegen, wird nur den Gerichten, den Be 
der Staatsanwaltschaft sowie auf ausdrückliches Ersuchet 
obersten Reichs- oder Landesbehörden Auskunft erteilt 
selbe gilt vom 1. Mai d. J. ab hinsichtlich der Eintragun 
den Strafregistern über Entscheidungen eines deutschen 3 
oder einer deutschen Strafverfolgungsbehörde, durch.die je 
freigesprochen oder außer Verfolgung gesetzt oder ein St 
verfahren eingestellt oder die Eröffnung des Hauptver 
abeelehnt wird, weil der Beschuldigte nicht zurechnun 
war, oder durch die ein Strafverfahren vorläufig ein 
wird, weil der Beschuldigte nach der Tat geisteskrank gev 
ist, endlich ‚durch die jemand wegen Geisteskrankheit, Ge 
schwäche oder Trunksucht entmündigt worden ist. Jedoe 
in diesen Fällen anderen Behörden oder Stellen, denen 
kunft aus dem Strafregister zu erteilen ist, über solche” 
merkt mit Genehmigung des Leiters der Strafregisterb 
Auskunft gegeben werden, wenn ein berechtigtes Intere 
der Erlangung der Auskunft dargelegt wird. 5 Di 
Endlich sind Vermerke im Strafregister nach best 
Fristen zu tilgen. Es sind alsdann die Vermerke a 
Register zu entfernen und zu vernichten. Auskünfte h 
können dann natürlich nicht mehr in Frage kommen. Dr‘ 


— Stapellauf eines neuen Fährschiffes, Auf der Sch 
Werft in Elbing ist am 15. d. M. ein für die Linie Ww 
münde-Giedser der Reichsbahndirektion Schwe 
stimmtes neues Fährschiff glücklich vom Stapel gelaufe: 
neue Fährschiff hat unter der Gevatterschaft der Landes 
stadt von Mecklenburg-Schwerin den Namen „Schweri: 
halten. Es wird voraussichtlich im Herbst dieses Jahr 
Dienst dieser Linie gestellt werden. Mit Rücksicht & 
Ernst der Zeit hat der Stapellauf ohne jede Feierlichkeit 
gefunden. Be 


— Betriebsinspektor Bremer 7. Am 6. d. M. ist B 
inspektor Bremer gestorben, der seit dem Jahre 19 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn angehörte. Ei 
und zunächst tätig bei der Lübeck-Büchener Eisenbahn 
er seine hohen Gaben und sein reiches Wissen seit 18 
in den Dienst der Halberstadt-Blankenburger Eisenbaht 
rastloser nimmermüder Arbeitskraft widmete er si 
seinem Berufe, nur geleitet von dem Gedanken der 
erfüllung und an das Wohl der Allgemeinheit. Nichts 
alles für andere. Seine hervorragenden Fachkenntnisse 
für die Eisenbahn von unschätzbarem Werte. - Lauteı 
nehme Gesinnung war der Grundzug, seines Charakt 
Hauptmann der Landwehr im Landwehr-Infanterie-Reg 
wurde er bei Ypern schwer verwundet. Wenn auch hi 
im Gebrauche des linken Armes beeinträchtigt, so hin 
dies nicht, mit zäher Willenskraft weiter in seinem B 
wirken und. zu schaffen. ; 

Die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn verliert 
einen Oberbeamten, dessen tatkräftige Wirksamkeit 
Privateisenbahn- und Reichsbahnkreisen bekannt war 


— Personalnachriehten. Bei der Deutschen Reichsbahn- 
schaft sind versetzt: die Reichsbahnräte Nusse 
stand der Betriebsinspektion 2 München, als Refe 
Reichsbahndirektion Augsburg; Roßbach, 
Reichsbahndirektion Ludwigshafen (Rhein), in gleicher 
schaft zur Reichsbahndirektion Nürnberg; Dr.-In g.H 
bisher beim Oberbaubüro der Reichsbahndirektion Dr 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, und Philipp Hock, 
der Bauinspektion Passau, als Referent zum Baukonst 
amt bei der Gruppenverwaltung Bayern in München; 
bahnbaumeister Eberl, bisher bei der Reichsbahnd 
München, zur Maschineninspektion Rosenheim, und A 
bisher bei der Maschineninspektion Rosenheim, zur Re 
direktion München. Ste 
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iesen ist der Reichsbahnrat Daub, bisher be- 
in den Bezirk der Reichsbahndirektion Essen. 
eschieden: dem Reichsbahnrat Paul Göbel in 
(Sa.), bisher beurlaubt, ist die nachgesuchte Ent- 
us dem Reichsbahnjienst erteilt. 


Österreich. 


Bewilligung zu technischen Vorarbeiten. Das Bundesmini- 
ium für Handel und Verkehr hat die Bewilligung zu weiteren 
nischen Vorarbeiten für eine vollspurige Lokalbahn von 
dbach nach Gleichenberg, für eine Bahnlinie von 
ferdorf-Veitsch nach Maria-Zell und für eine 
Ischwebebahn von Tänneek zum Eingange der 
eneishöhle des Tennengebirges erteilt. 


Österreichischer Außenhandel. Einem Vortrage des Bun- 
isters für Handel und Verkehr Dr. Schürff entnehmen 
lgende Mitteilungen über die Handelsbilanz im Jahre 1925: 
/erhältnis zu Deutschland und der Tschechoslowakei, jenen 
‚den Staaten, mit denen von Beginn des abgelaufenen Jahres 
‚neue Tarifverträge in Geltung kamen, ist wohl ein Rückgang 
er Einfuhr, und zwar in stärkerem Maße aus der Tsche- 
)wakei, festzustellen. Dagegen hat sich unsere Ausfuhr 
ch Deutschland (um etwa 13%), gar nicht nach der 
choslowakei gehoben. Auch gegenüber Italien blieb unsere 
sfuhr nahezu unverändert, während sie im Verhältnis zum 
greich der Serben, Kroaten und Slowenen einen Rückgang 
wa 15% aufweist, der wohl aus dem ungefähr drei- 
natigen Intervall zwischen der Inkraftsetzung des dortigen 
ıen Tarifes und dem Tarifvertrage mit uns zu erklären ist. 
hrend dessen unsere Ausfuhr fast gänzlich stockte. Einen 
rken Rückgang, und zwar auf der Ein- und Ausfuhrseite, 

eiter unser Verkehr nach der Schweiz, schließlich in 
Bigen Grenzen unsere Ausfuhr nach Polen, Rumänien und 
sarn. Mehr als verdoppelt hat sich dagegen die Ausfuhr 
n Sowietrepubliken, die mit ungefähr 40 Millionen Schil- 
ereits unserem Ausfuhrverkehr nach den Vereinigten 
von Amerika gleichkommt. 


Luxemburg. 


Neuordnung des Eisenbahnwesens. Zwischen den Regie- 
n von Belgien und von Luxemburg einerseits und der Ver- 
ung der Prinz-Heinrich-Bahn andererseits schweben Ver- 
ungen wegen Übernahme des Betriebs der luxemburgischen 
yurbahnen durch die Prinz-Heinrich-Bahn. Die luxem- 
gische Regierung ist bestrebt, ausländischen Einfluß auszu- 
alten, und verlangt daher, daß ihr die Mehrzahl der Aktien in 
ı neu zu gründenden Unternehmen überlassen werden, das 
gemeinschaftlichen Betrieb der Wilhelm-Luxemburg- und der 

inrich-Bahn übernehmen soll. Ob aber die Prinz- 
-Bahn bereit sein wird, auf diese Bedingung einzugehen, 
zweifelhaft. Lehnt sie es ab, so kommt die Verstaat- 
der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn in Frage. Die bel- 
Regierung macht allerdings einige Vorbehalte in bezug 
Forderung der Regierung von Luxemburg, wird sich aber 
cheinlich zufrieden geben, wenn bei der Regelung der 
hnfrage die Belange des Hafens Antwerpen zewahrt 
1, was eine Tariffrage ist. 
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Jbrige europäische Länder. 


ine Erhöhung der russischen Gütertarife ist am 15. April 

t getreten. Um 10% wurden erhöht: die Sätze für 
nittel, Kolonialwaren, Konditorwaren, Gewürze, Ton- 
sse, Blech-, Eisen- und Stahlerzeugnisse, Werkzeuge, 
darf, Manufaktur- und Textilwaren, Maschinen, außer 
tschaftlichen, Möbel, außer eisernen, gußeisernen, ge- 
en, Metalle und Metalleuß, Drogen und Apothekerwaren, 
"Tabak und -Erzeugnisse, Früchte, außer Äpfeln. Eine 
tige Erhöhung haben die Sätze für Lederwaren, Schuh- 
ußer Gummi- und Filzschuhen, Bier, Konfektion und 
‚ Zueker und Spiritus erfahren. 


sch-Rumänischer Eisenbahn-Gütertarif. In den letzten 
d in Warschau eine Konferenz statt, welche an dem 
olnisch-rumänischen Eisenbahn-Gütertarif Ergänzun- 
ıahm und Vorschläge für den Eisenbahn- und Schift- 
tif zwischen Polen und der Levante ausarbeitete. Eine 
Konferenz befaßte sich mit der Ausarbeitung eines be- 
en Eisenbahntarifes für die erhöhte Ausfuhr polnischer 

‚Die Ergebnisse beider Konferenzen sind zufrieden- 


— Die unterbliebenen polnischen Kohlentransporte nach Ita- 
lien. Nach einer Meldung der Agentur Radio Nazionale sollen 
auf Grund eines Abkommens zwischen Italien und Polen im 
Jahre 1926 rund 200000 t Kohle nach Italien geliefert werden. 
Dieses Abkommen sei aber bisher nicht zur Ausführung ge- 
kommen. Die Lieferungen hätten Anfang März einsetzen sollen, 
bisher sei aber aus Polen nach Italien nicht eine einzige Tonne 
gekommen. Das erwähnte Abkommen dürfte daher Abände- 
rungen erfahren. 


— Regelung der Grenzbahnverhältnisse zwischen der Tsche- 
choslowakei und Deutschland. In der abgelaufenen Woche fan- 
den in Dresden zwischen den Bevollmächtigten der‘ deutschen 
und tschechoslowakischen Regierung die Verhandlungen statt. 
welche die vertragliche Regelung der Grenzbahnverhältnisse 
zum Gegenstande hatten. 


— Schwierige Verkehrslage in Rumänien. Rumänien gibt sich 
zwar große Mühe, sein durch den Krieg erheblich vergrößertes 
Eisenbahnnetz so auszugestalten, daß es den Anforderungen, die 
der Handel, namentlich der mit Ausfuhrgut. stellt, gewachsen 
ist, es scheinen aber damit bisher noch keine Erfolge erzielt 
worden zu sein. Der Hauptgrund dafür dürfte im Mangel an 
verfügbaren Geldern liegen. Nach einem Bericht des Bukarester 
Vertreters der „Times“ sollen die rumänischen Eisenbahnen 
vor dem Zusamenbruch stehen. Schon im vorigen Jahre machte 
es Schwierigkeiten, die Ausfuhrgüter, namentlich Öl und Ge- 
treide, an die Grenze zu bringen, aber damals war die zu be- 
fördernde Menge’ geringer als heute, so daß heute die Schwierig- 
keiten noch größer sind. Die Ölbehälter sind zefüllt, und die 
Rohrleitungen, die aus dem Erdölgebiet nach den Häfen führen, 
sind bereits bis an die Grenze ihrer Leistungsfähigkeit belastet. 
Wenn also die Eisenbahn nicht erhebliche Mengen Öl abfördert, 
werden die Erdölunternehmen demnächst gezwungen sein, ihre 
Betriebe zu schließen. Ähnlich steht es mit dem Getreide. Von 
der vorjährigen Ernte könnten noch große Mengen abgefahren 
werden, aber es ist zweifelhaft, ob die Eisenbahnen hierzu 
imstande sind. Überdies erschweren hohe Ausfuhrzölle und der 
Preisrückgang für Getreide auf dem Weltmarkt den Getreide- 
handel mit dem Auslande. Eine Besserung kann nach den 
„limes“ nur erreicht werden, wenn es gelingt, eine ausgiebige 
Anleihe im Auslande zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse 
aufzunehmen; ob dies aber möglich sein wird, scheint zweifel- 
haft und hängt stark davon ab, wie sich Rumänien zu der Frage 
der Entschädigung der Erdölgesellschaften für die Zerstörungen 
stellt, die seine Verbündeten, namentlich die Engländer, vor 
dem Einrücken der deutschen Truppen in Rumänien an den 
Anlagen zur Gewinnung und Verarbeitung des Erdöls angerichtet 
haben, Schäden, von denen ein großer Teil durch die deutsche 
Besatzung wieder beseitigt worden sind. Daß Rumänien aus- 
ländisches Geld zum Wiederaufbau seiner Eisenbahnen bedarf, 
wird allgemein anerkannt, und bei der letzten Regierungsbildung 
haben die einschlägigen Fragen eine wichtige Rolle, namentlich 
in den Erklärungen der ÖOppositionsparteien, gespielt. 


— Besserung der südslawischen Handelsbilanz. Die soeben 
veröffentlichte Statistik über den Außenhandel im Jahre 1925 
weist eine Einfuhr von 1514 000 t im Werte von 8953 Mill. Dinar 
und eine Ausfuhr von 4400000 t im Werte von 8904 Mill. Dinar 
aus. Die Bilanz ist demnach günstige. Diese Besserung der 
Handelsbilanz liegt vor allem auf dem Gebiet der Ausfuhr, denn 
während im Jahre 1924 3,9 Mill. Tonnen Waren ausgeführt 
wurden, betrug diese Zahl 1925 4,4 Mill. Allerdings trat auch 
bei der Einfuhr eine Steigerung von 8221 auf 8904 Millionen 
Dinar ein. 


— Erweiterung der Adriatarife. Kürzlich fand in Fiume 
eine Beratung der italienischen, südslawischen und ungarischen 
Eisenbahnverwaltungen statt, welche die Erstellung des Adria- 
tarifes im gegenseitigen Verkehr der beteiligten Eisenbahnen 
zum Gegenstande hatte. Dem Vernehmen nach hat Ungarn von 
Südslawien und Italien dieselben Begünstigungen erhalten, die 
gegenwärtig Österreich und die Tschechoslowakei genießen. 


— Nochmalige Tariferhöhungen in Frankreich bevorstehend. 
Die französischen Eisenbahntarife sind zwar erst am 1. Januar 
dieses Jahres erhöht worden, neue Erhöhungen werden aber 
früher oder später nötig werden. Der Grund dafür ist der Ver- 
fall der französischen Währung und die dadurch hervorgerufene 
Preissteigerung, aus der sich wiederum die Forderung höherer 
Löhne ergibt. Die Eisenbahnbediensteten haben eine bessere 
Entlohnung verlangt, und da die letzte Regelung der Besoldung 
Anfang 1925 stattgefunden hat, scheint diese Forderung berech- 
tigt. Der Grundlohn war vor dem Kriege 1500 Goldfranken, er 
ist allmählich über 3800 Fr. im Jahre 1919 auf 5000 Fr. ge- 
stiegen, und heute wird eine Erhöhung auf 7000 Fr. verlangt, 
Die letzte Erhöhung belief sich auf 30 % in den niedrige und 
20% in den höher entlohnten Klassen und kostete 920 Mill. 
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Franken. ‘Wenn die neuen Forderungen erfüllt werden, wird 
uie Belastung der Eisenbahnen noch höher werden. 

Die letzte "Tariferhöhung hat die erwartete Wirkung einer 
Abdrosselung des Verkehrs nicht gehabt. In den ersten zehn 
Wochen des Jahres 1926, über die bis jetzt zahlenmäßige Auf- 
zeichnungen vorliegen, hat die Zahl der beladenen Wagen zu- 
genommen, in der letzten Januarwoche z. B. auf 64749 täglich 
gegen 63380 im Jahre 1925 und 61533 im Jahre 1924; in der 
letzten Februarwoche ist sogar mit 67 886 beladenen Wagen eine 
noch nieht dagewesene Zahl erreicht worden. 
der sieben französischen Eisenbahnnetze haben in den ersten 
neun Wochen des laufenden Jahres 1838 Mill. Fr., 15 % mehr 
als im Vörjahre betragen. Der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten führt die Zunahme des Verkehrs, die sich aus diesen 
Zahlen ergibt, auf eine Besserung der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse und auf die Niedriekeit der Tarife zurück, von denen 
namentlich auch die Fahrpreise wesentlich hinter den Erhöhun- 
gen in anderen Ländern zurückbleiben. Der Schuldendienst der 
Eisenbahnen hat im Jahre 1925 allein zwei Milliarden erfordert; 
nach den Abmachungen von 1921 wird der Staat von 1927 an 
nicht mehr für die Fehlbeträge der Eisenbahnen eintreten. 
Wenn also nicht bald der Frank sich wieder seinem alten Wert 
nähert, werden die Eisenbahnen auf einer Erhöhung der Tarife 
bestehen müssen. 


— Zur Umstellung der belgischen Staatsbahnen. Wenngleich 
der Bericht der beiden Sachverständigen Jadot und Mance über 
die Umgestaltung der Staatsbahnen noch nicht amtlich bekannt- 
gegeben ist, berichten die Blätter einiges aus seinem Inhalt. 
Jadot gibt zu, daß das neue Unternehmen, das mit dem Betrieb 
der Staatsbahnen beauftragt werden wird, zunächst mit erheb- 
lichen Schwierigkeiten zu kämpfen haben wird. Die wirtschaft- 
liche Not wird zweifellos zu einer Verminderung des Verkehrs 
führen und die Schwierigkeiten noch vergrößern, die sowieso 
mit der Umgestaltung eines jeden Unternehmens verbunden sind, 
zumal wenn dieses über begrenzte oder sogar ungenügende 
Mittel verfügt. Diese Schwierigkeiten können indes behoben 
werden durch eine streng durchgeführte Sparsamkeit und eine 
Erhöhung der Tarife, die unumeänelich nötig ist... Der außer- 
ordentliche Haushalt muß sofort nachgeprüft werden und alle 
Ausgaben müssen unterbleiben, die nur das Reisen bequemer 
und angenehmer machen sollen. Nur die nutzbringendsten und 
bereits angefangenen Arbeiten. dürfen weitergeführt werden, an 
die Ausführung nieht unbedinst nötiger Arbeiten kann nicht ‚ge- 
dacht werden; 150 Mill: -belg. Franken scheinen hierzu aus- 
reichend. Jadot stellt ferner fest, daß die vorhandene Anzahl 
von Lokomotiven und Wagen mehr als genügt, um alle Ver- 
kehrsbedürfnisse zu befriedigen. Während einiger Zeit wird 
daher von jeder Neubestellung abgesehen werden müssen; 80 
wird es möglich sein, eine Rücklage zu sammeln, aus der nach- 
her die Erneuerung der rollenden Betriebsmittel bezahlt werden 
kann. Jadot verhehlt sich nicht, daß eine Tariferhöhung die 
Schwierigkeit, mit der die Industrie zu kämpfen hat, noch ver- 
erößern wird, aber ohne eine solehe Erhöhung geht es nicht. 
Auch ist die Entlassung eines großen Teiles des Personals un- 
vermeidlich, es muß unbedingt verlangt werden, mit einem Min- 
destmaß an Personal dasselbe zu tun. wie jetzt geschieht. 

Die Länge der Bahnen beträgt 4725 km, der Personalstand 
stieg von 70 364 im Jahre 1911 auf 104000 im Jahre 1925, wäh- 
rend das Goldkapital sich verzinste: 1913 mit 3,29% und 1925 
mit 0,83%; 1926 rechnet man auf 1,55 %. Es wird ferner fest- 
gestellt, daß der belgische Staat sich stets mit einem Mindest- 
maß von Einnahmen aus den Bahnen begnügt hat, um einerseits 
den Hafenverkehr von Antwerpen in seinem Wettbewerb mit 
Dünkirchen, Rotterdam und Hamburg zu unterstützen und um 
anderseits wirtschaftlichen und. politischen Einflüssen zu ent- 
sprechen, die billige Tarife im Personenverkehr behalten woll- 
ten. Einer dieser wirtschaftlichen Gedanken war der, daß olıne 
diese niedrigen Tarife der tägliche Verkehr von Arbeitern aus 
bestimmten dichtbevölkerten Gegenden nach den Mittelpunkten 
der Industrie zu sehr behindert worden wäre. Die Folge einer 
solchen Tarifpolitik war, daß der Kilometersatz in Goldeentimen 
betrug: 1913 in Belgien 9,4 für die erste und 3,8 für die dritte 
Klasse, während sie damals schon in England 10,8 und 6.2 Cent. 
betrugen. 1926 sind diese-Sätze in Belgien nur noch 7,6 und 
3,0,.in England dagegen 16.2 und 9,3. 


Mit den Vorkriegstarifen verglichen beträgt der Goldwert der 
Personentarife in Belgien nur noch 80-85 %, während er in 
England auf 150 % gestiegen ist. _Im Güterverkehr beträgt 
die Erhöhung in Belgien nur 2%, in England 50-55 %, in 
Deutschland 45 %. Es fragt sich nun, was können die Bahnen 
einbringen? In Hinblick auf die Auswirkung der Dawesgesetze 
in Deutschland meinen die Sachverständigen, daß die beleischen 
Bahnen etwa ein Zehntel: der Einnahmen der Deutschen Reichs- 
bahn aufbringen könnten. In Papierfranken sind zu erwarten 
im ersten Jahre 240 Mill., die beiden folgenden Jahre je 450 
und die folgenden Jahre je 500 Mill. 
Gold). 


Die Einnahmen . 


. lieh machen würden. “4 


verpflichtet wurden, die Tageslöhne um 4% zu erhöh 


würde das vorher abgegebene Angebot aufrechterhalt 1, 
einer Preisermäßigung entspreche, wie sie diese junge I 
‚heute höher nicht ertragen könne. 


diger werde. \ 


‚von Lissabon hat einer Gruppe von spanischen Geldle 
Franken (120 Mill. in | Genehmigung zum Bau eines Untergrundbahnnetzes ert 


Dazu müssen allerdings die Tarife um 5% erhöht I 


werden. Außerdem ist angenommen, daß in fünf R 
Verkehr den gewöhnlichen Stand wieder haben wird, ı 
gleichartige Erhöhung der französischen Tarife inf 
Stabilisierung des französischen Franken beitragen v 
Normaleinnahmen von 120 Mill. Goldfranken wird es 
lichen, das Anlagekapital von 3400 Mill. Franken mit 
zu verzinsen, während dieser Satz in England 4.01 u 
Deutschland 39% 6 beträgt. : (N. 


— Die deutschen Lokomotiven in: CRetsren. Auf Grun 
Waffenstillstandsbedingungen ‘waren in Belgien 2000 
Lokomotiven abzuliefern. Über den Verbleib und die ' 
dung dieser Maschinen berichtet das Londoner ‚Fachblatt 
Locomotive‘“ wie folgt: In den Lokomotivpark der belg 
Staatsbahnen eingestellt wurden insgesamt 1959 deuts 
schinen, darunter 1820 preußische Die letzteren & 
43 verschiedenen Bauarten an. 


An Schnellzuglokomotiven erhielt Belgien 42 Masch 
Gattung S6, 17 Maschinen der Gattung S9, von denen 132 
im Dienst stehen, und 34 Lokomotiven der Gattunge 
S10' und $10°. Die drei S 10'-Lokomotiven sind die s 
in Belgien vorhandenen Maschinen deutschen Ursprun 
leisten ausgezeichnete Dienste. Die S10-Maschinen 
Brüssel stationiert, die S6 teils in Brüssel, teils in Ant 
die S9 in Mons und in Ostende. 


Von Personenzuglokomotiven der Gattung. Ps w 
168 Stück abgeliefert. Die „in allen Einzelheiten gut 
worfenen und ausgezeichnete Beispiele des modernen 
motivbaus bildenden“ Maschinen laufen auf allen ‚Teiler 
belgischen Netzes. 

Unter den preußischen Güterzuglokomotiven ist in Be 
am stärksten die Bauart G 8? ee Die seinerz 
lieferten 577 Stück sind noch fast vollzählig im Dienst 
friedigen sehr. Sie’ finden auf der Luxemburglinie und au 
Linien in den Provinzen Lüttich, Namur und Hainault 
wendung. Re}: 

An schweren Tonderlokomutiren erhielt an 56 s cl 
Gattung T 14, 53 Stück der Gattung T16 und 2 Stück der 
art T 18. Die erstgenannten Maschinen dienen zur Beförd 
von Personenzügen auf den Strecken Lüttich - Herbest) 
Pepinster-Spa-Trois Ponts und auf den Linien nach Malm 
und St. Vith, teilweise auch im südlichen Voror 
Brüssels. Die Gattung T'16 gehört trotz ihres verhältnisn 
niedrigen Gewichtes zu den stärksten in Belgien vorha 
Tenderlokomotiven. Die Maschinen bewähren sich gut & 
Steilrampe zwischen Lüttich (Guillemins) und \ Montegnee/ 
auf der: über die Hochfläche von Herv&@ führenden Li 
haben hier die belgischen D-Maschinen der Klasse 23 
Die beiden Lokomotiven der Bauart T 18 endlich liefen i 
sonenzugdienst zwischen Brüssel (Quartier Leopold 
Ottignies, auf der Luxemburglinie sowie auch zwischen Br 
und Antwerpen (Süd); sie wurden bereits im Jahre 1923 
Dienst gestellt. RB: 


Mit Rücksicht auf die bedeutenden Kosten und die & 
Schwierigkeiten, die die Unterhaltung einer allzu hoher 
von Bauarten und die Beschaffung der Ersatzteile verur 
hätten, wurden von der belgischen Staatsbahnverwaltu 
bald rd. 400 deutsche Lokomotiven ausgemustert, darunter ein 
der größten und modernsten Maschinen der bayerischen, 5 
sischen und badischen Staatsbahnen. Von den heute im Die 
stehenden preußischen Lokomotiven soll eine größere A} 
Maschinen der älteren Bauarten ausgeschieden werden, 8 
sich bei ihnen umfangreiche und teure Erneuerungen er: fo 


« . y an u 

— Anschaffung von Eisenbahnmaterial in Spanien. Der 
kehrsminister äußerte sich gegenüber einigen Zeitungsbe 
erstattern über die bereits bekanntgegebene Anschaff 
Eisenbahnmaterial, daß der Ministerrat die Zuerteilun 
Auftrages auf 80 Schnellzus eROIBErEN an. ‚die 
Maquinista Terrestre y Maritima und Euskalduna y Ba 
genehmigt habe. Die mit dem Auftrag bedachten Firmei 
klärten, daß sie durch einen kürzlich erfolgten Schiedss 


daß ihnen außerdem durch erhöhte Zölle auf das ein 


Material große Unkosten entständen, was zusammenge 
etwa 16 Pts. für das Kilogramm ausmache. Nichtsdesto 


Der Minister begı 
Erstarken der spanischen Industrie, wodurch das Land 


_— Eine Untergrundbahn für Lissabon. Die Stadtver 


von spanischer Seite aufgestellten Planungen sehen den: a 


Hp 
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en vor, die ahlnförnig vom Mittelpunkt der Stadt 
1 sollen. Die Lage der Haltestellen ist so hoch gewählt, 
s ohne Aufzüge erreicht werden können, wegen der Lage 
dt auf hügeligem Gelände und der Steilheit der Straßen 
sich aber nicht vermeiden lassen, daß der Tunnel für 
rgrundbahn im übrigen in erheblicher Tiefe zu liegen 
. Die Baukosten sind mit 128 Mill. Pesetas veranschlagt. 
Sommerzeit in England und Frankreich. In Großbritannien 
8. April um 2 Uhr morgens die Sommerzeit eingeführt 
am 19. September, ebenfalls um 2 Uhr morgens, wird 
wieder auf die Ortszeit von Greenwich gestellt werden. 
ben Nacht, aber schon um 23 Uhr, hat auch Frankreich 
rgang zur Sommerzeit gemacht; der Übergang zur ge- 
festgelegten Zeit ist hier erst für den 2. Oktober um 
r in Aussicht genommen. 
0s sterverkehr in England. In England war ebenso wie bei 
ährend der Österfeiertage schönes Wetter, und infolge- 
ar der Reiseverkehr besonders lebhaft. Er setzte am 
nnerstag ein und dauerte bis zum Dienstag. An den 
ı genannten Tagen herrschte der Fernverkehr mit mehr- 
r Abwesenheit vor, während an den dazwischen liegenden 
n die meisten Reisenden am Abend an ihren Ausganspunkt 
kehrten. Die Große Westbahn fertigte z. B. auf dem 
Paddinston (London) am Gründonnerstag 42 Züge ab, 
nen 20000 Reisende nach den Badeorten des Südwestens 
eland, zum großen Teil in der 1. Klasse, abreisten. Auch 
tküste lockte zahlreiche Reisende an, und so mußte die 
- und Nordostbahn neben den angekündigten Zügen, die 
h in zwei und drei Teilen verkehrten, noch eine erheb- 
nzahl außerfahrplanmäßige Sonderzüge in Betrieb setzen. 
der London-, Midland- und Schottischen Eisenbahn überwog 
rkehr auf große Entfernungen. Besonders lebhaft war 
rkehr auf der Südbahn, bei der besonders die Reisenden 


dem Festlande eine überragende Rolle spielten. Nicht 
r als 3800 Reisende, 5000 mehr als im Vorjahre, be- 
diese Eisenbahn zu Fahrten über den Kanal. Die 


er Untergrundgruppe beförderte mit ihren Schnellbahnen, 
ibussen und Straßenbahnen während der Österzeit 21 
hen Fahrgäste. 


ie Personenwagen der Midlandbahn. Der Personenver- 
der englischen Eisenbahnen verdankt der früheren Mid- 
hn eine Reihe wichtiger Fortschritte und Verbesserungen. 
im Jahre 1872 führte sie als erste englische Eisenbahn 
en sämtlichen Zügen die 3. Wagenklasse ein. Auch im 
ind in der Ausstattung der Personenwagen hat die Mid- 
ahn Hervorragendes geleistet. 


ältesten Fahrzeuge wiesen zum Teil außerordentlich ge- 
Abmessungen auf. Ein Personenwagen 1. Klasse aus dem 
1848 hatte drei Abteile, darunter ein Halbabteil, mit ins- 
mt 10 Sitzplätzen. Jeder Reisende hatte somit Anspruch 
»n Fensterplatz, allerdings betrug die Breite des Wagen- 
nur 145 m. Ein Personenwagen der im gleichen Jahre 
orbenen Mansfield & Pinxton-Pferdebahn sollte bei einer 
ge von 3,35 m und einer Breite von 1,98 m nicht weniger als 
ähreäste aufnehmen. In den 70er Jahren bezog die Gesell- 
 versuchsweise einige Fährzeuge vom Festland, darunter 
Yv ierachsigen Abteilwagen der üblichen deutschen Bauart 
Firma Klett & Comp. in Nürnberg. 


> englische Eisenbahn erwarb die Midlandbahn im 
1874 eine "Anzahl Pullmanwagen. Die in Detroit gebauten 
euge waren mit Mittelpuffer und selbsttätiger Kuppelung 
ien, so daß die Lokomotiven, die diese Wagen beförderten, 
leichen Weise ausgerüstet werden mußten. Die Pull- 
fanden jedoch beim englischen Publikum keinen An- 
u und wurden später im Ausflugsverkehr verwendet. 


iBlich der Eröffnung der Midlandstrecke nach Schottland 
Settle und Carlisle im Jahre 1876 stellte die Verwaltung 
Abteilwagen ein, die zum ersten Male in England drei- 
Drehgestelle erhielten. Eine Betriebsmittelgemeinschaft 
ängere Zeit bei den Fahrzeugen der Züge, die zwischen 
t. Pancraz), Glasgow und Edinburgh verkehrten, mit 
ligten Gesellschaften, der-Glasgow & Südwestbahn und 
britischen Eisenbahn. Das betreffende Wagenmaterial 
‚Bezeichnung M. S. J. S. (Midland Scotch Joint Stock). 
sten Versuche mit der Heizung der Wagen wurden im 
1874 unternommen, Speisewagen wurden im Jahre 1891, 
sangswagen im Jahre 1899 eingeführt. 

letzter Zeit hat die London, Midland & Scottish-Eisenbahn, 
‚die Midlandbahn bei der Gruppenbildung aufging, in den 
enen Werkstätten zu Derby die Massenherstellung von 
sen aufgenommen. Wie die Zeitschrift „The Locomo- 
ichtet, sind die Werkstätten durch die Beschaffung der 
asten Holzbearbeitungsmaschinen instand gesetzt, einen 
1, zu dessen Bau früher sechs Wochen erforderlich waren, 


heute in sechs Tagen fertigzustellen. Eine nach diesem Ver- 
fahren erbaute neue Wagengattung ist ein Durchgangswagen 
mit Mittelgang, dessen Länge 17,37 m und dessen Gewicht 27 t 
beträgt. Der Wagen ist durch eine Schiebetür in ein Raucher- 
und ein Nichtraucherabteil geteilt und bietet 56 Sitzplätze. 
Zwischen jedem Paar von Sitzen befindet sich ein Tisch mit 
Leselampe. Ein Zug von neun Wagen dieser. Bauart, der für 
den Westküstendienst bestimmt ist, nahm im vergangenen Som- 
mer an der Eisenbahnprozession zwischen Stockton und Dar- 
lington teil. 


Fremde Erdteile. 


— Aus Niederländisch Ostindien. Die Staatsbahnen beabsich- 
tigen, den Vorort- und Stadtverkehr in Bandoeng, wo sie selbst 
und die Regierung ihren Sitz haben, durch vier neue Linien aus- 
zubauen, die insgesamt 31 km lang sein sollen. Die Baukosten 
werden auf 3 Millionen Gulden berechnet, doch rechnet man mit 
einem jährlichen Überschuß von 250 000 tl. Die Gründung einer 
besonderen gemischt-wirtschaftlichen Gesellschaft wird in Er- 
wägung gezogen. — Im südlichen Sumatra wird die Verbindung 
der beiden Staatsbahnnetze von Palembang und Lampong wohl 
noch einige Monate früher zustande kommen, als man ursprüng- 
lich angenommen hatte. Die von beiden Seiten in Angriff ge- 
nommenen und stark geförderten Arbeiten haben zur Folge, daß 
die Schienenverbindung im November stattfinden kann. Mit der 
Aufnahme des Personenverkehrs wird man für Mitte 1927 rech- 
nen können, während Güterzüge wohl schon noch etwas früher 
werden’ verkehren können. — Die Einnahmen der Deli-Eisenbahn 
haben auch 1925 wieder zugenommen, und eine Höhe erreicht wie 
nie zuvor. Der Personenverkehr, der 1920 3,4 Mill. Gulden, 

1923728 und 1924 3,7 Mill. Gulden aufbrachte, ergab 1925 
5 336 132 Gulden. Hier macht sich nicht nur die 1923 durchge- 
führte Tarifermäßigung, sondern auch die Besserung der wirt- 
schaftlichen Verhältnisse der Eingeborenen bemerkbar. Auch 
der Güterverkehr stieg gegen 1923 um 21%, die Einnahmen aus 
ihm um fast 22 %. 


— Baufortschritt der Eisenbahn Brazzaville-Pointe Noire. Der 
Bau der Eisenbahn Brazzaville-Pointe Noire wird nach einem 
Bericht des Statthalters von dem Regierungsrat tatkräftig be- 
trieben. Von Brazzaville aus sind die Erdarbeiten auf 100 m 
fertiggestellt und auf weitere 40 km begonnen; hier sollen sie 
noch im Laufe des Jahres 1926 beendet werden. Die von Tag 
zu Tag zunehmende Verstopfung der .benachbarten belgischen 
Eisenbahn Matadi-Leopoldville erschwert die Heranführung der 
Baustoffe in beständig steigendem Maße, und es soll daher, wenn 
sich die Verhältnisse nicht bessern, in jener Gegend eine Ze- 
mentfabrik errichtet werden. Vom anderen Ende her ist der Bau 
zwischen den Kilometern 60 und 98 im Gange. Der erste Tunnel 
bei Kilometer 82 ist durchgeschlagen. Im Laufe dieses Jahres 
soll mit dem Vorstrecken des Oberbaus begonnen werden. 100 km 
Oberbau mit Schienen von 30 kg/m Gewicht sind bestellt. Eben- 
falls im Laufe dieses Jahres soll der Bau auf der Verlängerung 
dieses Teils der Eisenbahn von Kilometer 98 bis 128 in Angriff 
genommen werden; hier liegt ein Tunnel von 1,8 km Länge, 
der auch alsbald aufgefahren werden soll. Die Beschaffung 
der nötigen Arbeitskräfte für den Bahnbau stößt auf Schwierig- 
keiten, und die Leitung hat daher eine besondere Verwaltungs- 
stelle zur Anwerbung von Arbeitskräften eingesetzt, die auch 
für ihre Bedürfnisse nach der Annahme als Arbeiter sorgen soll. 
Die Entlohnung ist erhöht, die Verpflegung verbessert worden. 
Ein besonderer Gesundheitsdienst ist eingerichtet worden, der 
an den Arbeitsplätzen selbst 150 Kranke in Behandlung nehmen 
kann; er wird von drei Ärzten geleitet, die von 12 Kranken- 
pflegern und den nötigen Hilfskräften unterstützt werden. Die 
Arbeitskräfte werden aus &rößerer Entfernung herangeholt, um 
die von der Eisenbahn durehzogenen und ihr benachbarten Lan- 
desteile von der Gestellung von Arbeitern zu entlasten. 


— Amerikanische Reisende auf den Eisenbahnen von Süd- 
afrika. Von Amerika aus werden dauernd Gesellschaftsreisen 
nach allen Teilen der Welt unternommen. Abgesehen von Europa 
war Indien in der letzten Zeit ein beliebtes Ziel für derartige 
Reisen, dieses Jahr haben die Unternehmer der Gesellschafts- 
fahrten zum ersten Male auch Südafrika in ihren Arbeitsplan 
aufgenommen. Die Eisenbahnverwaltung von Südafrika stellte 
für diese Reisenden, 350 an der Zahl, fünf Sonderzüge, in denen 
sie 15 Tage lang, wie es bei derartigen Reisen der Amerikaner 
üblich ist, durch das Land gehetzt wurden. Sie bucht diesen 
Besuch als einen Erfolg ihrer Werbetätigkeit im Auslande. 
Außerdem wurden um dieselbe Zeit noch 100 britische und hol- 
ländische Farmer in Sonderzügen herumgefahren. Aus all 
diesen Sonderzügen erwuchs dem Betriebe eine sehr erhebliche 
Belastung; sie konnten aber trotz der großen Entfernungen, die 
dabei zurückzulegen waren, sehr pünktlich durchgeführt wer- 
den, und die Reisenden haben sich über die Bequemlichkeit, die 
ihnen geboten wurde, sehr anerkennend ausgesprochen. 
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— Ergebnisse der elektrischen Zugförderung in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika. Die Vorzüge der elektrischen 
Zusförderung gegenüber dem Dampfhetrieb, soweit sie bisher 
bei der Blektrisierung der amerikanischen Eisenbahnen zulaze 
traten, erörtern die „Annals.of the American Academy of Poli- 
tieal and Social Seienee“ (Bd. 118, 1925, S. 78-90) an der Hand 
eines umfangreichen Zahlenmaterials. 


Eine der frühesten und. erfolgreichsten Klektrisierungen 
führte die Norfolk & Western-Eisenbahn durch. Die Haupt- 


schwieriekeiten dieses Netzes bildeten die Rauchplage im ein- 
eleisigen Elkhorntunnel und die starken Steigungen auf der nach 
den Kohlenfeldern von Westvirginia führenden Linien, wo auf 
einer kaum 50 km langen Strecke im Tagesmittel.mehr als 2000 
Wagenladungen Kohle abzubefördern sind. Die Einführung des 


elektrischen Betriebes bot die Möglichkeit, die Zuglasten, an- 
nähernd um 33% zu erhöhen, die Fahrzeiten um etwa den 


gleichen Betrag zu verkürzen und die Leistungsfähigkeit der 
Streeke nahezu zu verdoppeln. Als infolge einer Störung ım 
Kraftwerk zeitweilie fünf elektrische Lokomotiven zurückge- 
zogen werden mußten, waren 16 der größten Malletmaschinen 
von anderen. Teilen des Netzes erforderlich, um den Betrieb 
aufrechtzuerhälten. 

Auch die Chieago. Milwaukee & Puget Sound-Eisenbahn, deren 
Hauptstrecke auf einer Länge von mehreren hundert Meilen 
elektrisch betrieben wird, berichtet über ähnliche Ersparnisse. 
In der Zahl der Züge konnte eine Verringerung um 2% %, in 
den Fahrzeiten eine Verkürzung um 24% % erzielt und die 
Streekenleistung dauernd um mindestens 50 % und dureh Über- 
lastung der elektrischen Lokomotiven vorübersehend um 100% 
sesteigert werden. In besonderem Maße bewährt sich der elek- 
trische Betrieb bei hohen Kältegraden. Während bei starkem 
Frost die Dampflokomotiven sehr häufig versagen, konnten die 
elektrischen Züge der Milwaukeebahn nicht nur den Fahrplan 
einhalten. sondern Verspätungen im Umfang bis zu zwei Stunden 
einholen, die die Züge auf den Dampfstrecken erlitten hatten. 
Die elektrischen Lokomotiven der letzteren Bahn stehen oft 
94 Stunden ununterbrochen im Dienst und haben an einem Tage 
Entfernungen bis zu 766 engl. Meilen (1233 km) zurückgelegt. 

Auf der New York, New Haven & Hartford-Eisenbahn ergab 
sich, daß ein Maschinenfehler bei den elektrischen Lokomotiven 
erst auf je 21 000 Lokomotivmeilen, bei den Dampflokomotiven 
dagegen bereits auf je 4000 Lokomotivmeilen entfällt. er 
Brennstoffverbrauch ist bei Dampfbetrieb 2- his 2%mal so groß 
wie bei elektrischer Zugförderung. 16 kürzlich von der Hart- 
fordbahn beschaffte elektrische Rangierlokomotiven standen 
wiederholt einen ganzen Monat hindurch Tag und Nacht ohne 
iede Unterbrechung im Dienst. Sechs dieser Maschinen ersetzen 
zehn gleichartige Dampflokomotiven. 

Die Pünktlichkeit des Zugverkehrs wird durch die Elektri- 
sierung erhöht. Auf der durch den St. Clairtunnel führenden 
Linie der Grand Trunkbahn, auf der seit 12 Jahren elektrischer 
Betrieb besteht, kommen Verspätungen der Züge selbst um nur 
wenige Minuten kaum mehr vor. 


33 elektrische Lokomotiven bewältigen seit elf Jahren den 
Personenverkehr in den Neuyorker Bahnhöfen der Pennsyl- 


vaniabahn. Sie haben in dieser Zeit mehr als 7 Millionen Loko- 
motivmeilen zeleistet mit nur einem Maschinenfehler auf je 
64437 Lokomotivmeilen. 

Die elektrischen Lokomotiven machen weiterhin die Verwen- 
dung von Drehscheiben entbehrlich. Güterzüge können fast 
mit der gleichen Geschwindigkeit wie Personenzüge- verkehren, 
und dadurch werden die Streeken entlastet. Die Unterhaltung- 
der Maschinen stellt sich billiger als beim Dampfbetrieb. Die 
Boston & Maine-Eisenbahn z. B. verwendet für den Betrieb im 
Hoosaetunnel sieben elektrische Lokomotiven, die nur nach je 
1800 Meilen einer kurzen Untersuchung unterzogen. werden. 


— Feuergefährliche Güter auf den nordamerikanischen Eisen- 


bahnen. Im Jahre 1925 sind auf den Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten und von Ranada über 500 Millionen Pfund 


(227 000 t) Sprengstoffe befördert worden, ohne daß dabei ein 
Unfall.-der zur Verletzung oder gar zum Tode eines Menschen 


seführt hätte, vorgekommen wäre. Die Sprengstoffe wurden 
in 375000 Wagen befördert, und es wird wohl mit Recht die 


eute Arbeit der Arbeiter der Sprengstoff-Fabriken und der 
Fisenbahnen gerühmt, die diese Wagen beladen haben, ohne daß 
sich ein Unfall ereignet hätte. Bei der Beförderung von Feuer- 
werkskörpern kamen 26 Explosionen vor, die aber harmlos ver- 
liefen. 

An feuereefährlichen und sonst leieht zu Unfällen Anlaß 
sebenden Gütern wurden noch viele 100.000 t Säuren, brennbare 
Flüssigkeiten, Gase unter Druck, giftige Flüssigkeiten usw. be- 
fördert. Dabei kamen allerdings einige Unfälle vor, bei denen 
13 Menschen ihr Leben verloren und 57 verletzt wurden. Zehn 
Todesfälle und 15 Verletzungen entfielen allein auf die Beför- 
derung von Benzin. Meist betrafen sie Personen, die sich .un- 
befugterweise an den Wagen zu schaffen machten. . 


-0,15 m Höhe voneinander getrennt. 


Ein Bericht der Vereinigung der amerikanischen Eise 
weist zum Vergleich mit den vorstehenden Angaben dar 
daß auf den Straßen von Nordamerika jährlich 24 000 P 
tödlich und 500 000 leichter verletzt werden. Bei der Befördk 
von Sprengstoffen und anderen feuergefährlichen Stoffen wi 
jährlich ein Sachschaden von etwa einer Million Dollar 
riehtet; dieser Betrag macht etwa 20% der Entschädigu 
aus, die für verlorene und beschädigte Güter zu zahlen 
Brennbare Flüssigkeiten richten den meisten Schaden a 
erster Stelle steht Benzin, dann folgt Benzol und an 
Stelle Rohöl. he 


Bi 
— Der Milchverkehr von Chicago. Die Entwickl 
Milchverkehrs von Chicago bietet ein kennzeichnendes Bi 
der Entwicklung der verschiedenen Verkehrsmittel in den 
Jahrzehnten und dem Übergang gewisser Sendungen von 
Verkehrsmittel auf das andere. Früher wurde Chiea; 
wesentlichen durch Straßenfahrzeuge mit Milch versorgt 
1898 hatten im wesentlichen die Eisenbahnen die Beför 
von Milch nach Chicago übernommen. Um 1904 ging ein 
Milchverkehrs auf die elektrischen Bahnen über, und dies 
teil nahm beständig zu, bis der Lastkraftwagen mit der 
bahn in Wettbewerb trat. 1924 hatte der Lastkraftwag 
elektrischen Bahnen aus dem Felde geschlagen, dafür 
aber die Dampfbahnen wieder in erheblichem Umfang am \ 
verkehr beteiligt, indem sie die Milch aus größeren 
nungen heranbrachten als die Lastkraftwagen, die ihre Tä 
auf eine Entfernung von etwa 80 km beschränken. Im 
1924 entfielen etwa 68 % des Milchverkehrs auf die Eisenba 
und 32 % auf die Kraftwagen, von denen damals 141 in d 
Dienst tätig waren. Der Milchverkehr eignet sich besonder: 
Bedienung durch den Kraftwagen, indem dabei das Umlade: 
Mileh vermieden wird, die Milch also an der Tür des- Erz 
abgeholt und an der Tür des städtischen Händlers abgeli 
wird, indem der Wagenführer zugleich das Geschäft. zwis 
Erzeuger und Abnehmer vermittelt. Die. Zahl der ver 
gehenden Milchkannen ist beim Kraftwagenverkehr wei 
ringer als beim Eisenbahnverkehr. Es verkehren auch 
kraftwagen mit Kesseln von etwa 7,5 ebm Inhalt, die in 
mit Glas belegt sind, und auch die Eisenbahnen haben Ki 
wagen für den Milchverkehr, der Lastkraftwagen hat abeı 
Vorteil, daß er seine Rundfahrt an einem Tage vollende 
bei der Eisenbahn nicht möglich ist. Infolge der Ausd 
des Milehverkehrs ‘der Dampfbahnen über die 80-km- 
hinaus. innerhalb’ deren der Kraftwagen vorherrscht, ist die 
den Eisenbahnen beförderte Milchmenge ungefähr dieselb: 
blieben wie früher. Der Lastkraftwagen hat auch für den 
verkehr nur Aussicht auf Erfolg, wenn güte Straßen vorh 
sind, und diese sind von den zuständigen Stellen gesch 
worden. | 


— Ein amerikanisches Lagerhaus. Die Chicago, Burlin 
Quiney-Eisenbahn hat in Aurora, Ill., mit einem Aufwa 
etwa 500,000 Dollar ein großes Lagerhaus gebaut, das 
Besonderheiten bietet. Beim Betrieb dieses Lagerhaus 
Handarbeit, insbesondere das Verkarren der Güter 
menschliche Kraft so weit wie irgend möglich ausgeschl 
sein. Zur Beförderung der Güter dienen Elektrokarren, un 
diesen werden die Frachtstücke auch den Obergeschosse 
führt. Von Aufzügen hat man daher abgesehen und d 
zelnen Geschosse vielmehr durch Rampen verbunden 
Lagerhaus hat zwei Obergeschosse; die beiden Rampen, 
ihnen führen, liegen übereinander; sie haben eine 
von 1:16. Jede Rampe besteht aus zwei nebeneit 
liegenden Fahrbahnen, die eine für die Richtung aufwärt 
andere für die Gegenrichtung. Jede Hälfte ist nur 1,2 m 
sie sind durch eine Art erhöhten Fußweg von 0,6 m Bre 
Lastkraftwagen kön 
Rampen benutzen, indem sie diese Erhöhung zwischen 
Räder nehmen. Die Elektrokarren sind so gebaut, daß sie 
Anzahl Anhänger über die Rampen befördern können. 
der Betrieb des Lagerhauses mit der Beförderung der 
über die Rampen sich nicht bewähren sollte, was man 
nicht erwartet, sollen Aufzüge nachträglich eingebaut 
die nötigen Vorkehrungen dazu sind getroffen. Das Lag 
ist mit einer Regenvorrichtung als Feuerschutz und ein 
gedehnten Fernsprechanlage neuester Bauart versehen. 
hofft. durch die besonderen Einrichtungen, ermäßigte Vers 
rungsbeiträge, durch die Schonung der Güter und ih! i 
mäßige Lagerung solche Ersparnisse zu erzielen, daß die 
des Baues binnen wenigen Jahren wieder hereingebracht 


— Besserung bei den Kanadischen Staatsbahnen. Der Sta 
haushalt von Kanada wird durch die Staatsbahnen schwe 
lastet. Das Jahr 1925 hat zwar einen Betriebsüberschuß 
32 Mill. Dollar, doppelt so viel wie im Vorjahr und 
mehr als 1923, dem bisher besten Jahr, gebracht, aber.de 
schuß ist bisher immer durch den Schuldendienst au 
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‚ und der Staat hat sogar noch Zuschüsse zur Verzinsung 
Anlagekapitals und der Schuldverschreibungen leisten 
en, die nun die Eisenbahn als Vorschüsse belasten. Eine 
für die hieraus sich ergebenden geldwirtschaftlichen 
ist noch nicht gefunden; es wird aber eifrig nach ihr 
t. Es muß noch entschieden werden, welche Beträge den 
bahnen zur Last fallen. Ihr Hauptgläubiger ist der Staat, 
als Besitzer der Aktien, teils auf Grund der Forderungen, 
er durch die von ihm geleisteten Vorschüsse besitzt.. Die 
ige Handhabung der Geldwirtschaft der Staatsbahnen hat 
sen von Jahr zu-Jahr größere Lasten aufgebürdet, und es 
immer schwieriger, das Gleichgewicht zwischen Einnahmen 
erpflichtungen herzustellen. Ein Privatunternehmen, das 
in der Lage der kanadischen Staatsbahnen befände, hätte 
seine Zahlungen einstellen müssen; wenn es dann, wie 
i einem Unternehmen von der Größe und Art der kanadi- 
Staatsbahnen sicher geschehen würde, neu gegründet 
e, wäre es einen großen Teil seiner Schulden los und 
nte seinen Betrieb mit weit besseren Aussichten auf Erfolg, 
eld ausgedrückt, wieder aufnehmen und fortsetzen. Die 
ische Lage in Kanada ist zur Zeit nicht geeignet, um Klar- 
uf diesem Gebiet zu schaffen; es scheint aber durchaus 
daß dies geschieht. Man muß den tatsächlichen Verhält- 
endlich Rechnung tragen und mindestens einen Teil der 
nbahnschuld endgültig auf den Staat übernehmen; dadurch 
rde den Staatsbahnen die Möglichkeit gegeben, eine ziel- 
wußte Geldwirtschaft zu betreiben. Das Waegnis, Staatsbahnen 
etreiben, hat dem Staat viel Geld gekostet; er darf damit 
nicht die Eisenbahnen belasten, sondern muß diese Aus- 
n auf eigene Rechnung übernehmen, was auch mit Rück- 
darauf berechtist ist, daß durch die Eisenbahnen das Land 
- zur Besiedelung reif geworden ist. Die Allgemeinheit hat 
auch wenn sie die Eisenbahnen nicht unmittelbar benutzt, 
‘Vorteil von ihnen, und es ist daher nur billig, daß sie 
die Lasten trägt, die die Eisenbahnen bei ihrer Tätigkeit 
allgemeinen Besten haben übernehmen müssen. 


Internationaler Verkehr. 


Versuche mit durchgehender Güterzugbremse. Am 26. März 
hat der vom Internationalen Eisenbahnverband für die Prü- 
des Problems der durchgehenden Güterzugbremse einge- 
Unterausschuß seine am 1. März d. J. auf der ebenen 
ke Bologna-Reggio di Emilia angefangenen Versuche mit 
, Kunze- Knorr-Bremse und der Westinghouse-Bremse be- 
2 Weitere Versuche finden in der Zeit bis Anfang Mai in 
Schweiz auf der Gotthardbahn von Airolo nach Bellin- 
statt. 


Ber den Vertretern der den Unterausschuß bildenden Eisen- 
verwaltungen Deutschlands, Frankreichs, Italiens, Ungarns 
der Schweiz waren an einigen Tagen auch Vertreter der 
nbahnverwaltungen Belgiens, Jugoslawiens, Österreichs, 
ns, Rußlands, Rumäniens, Schwedens und der Tschechoslo- 
anwesend. 


Kunze-Knorr-Bremse wird von der Deutschen Reichsbahn, 
Westingehouse-Bremse von den französischen Bahnen vorge- 
. Deutschland und Frankreich haben hierfür je 3 Loko- 
iven und über 100 Güterwagen nebst einer Anzahl Wagen 
j eßeinrichtungen zur Verfügung gestellt. Die Versuchs- 
en finden täglich abwechselnd mit einem deutschen und 
m Tranzösischen Zuge statt. 


% 


Br Wasserverkehr. 


-Reichs-Wasserstraßenbeirat. Am 13. d. M. fand die erste 
ng des endgültigen Reichs-Wasserstraßenbeirats in Ber- 
unter dem Vorsitz des Reichsverkehrsministers Dr. 
hne statt. An diesen Beratungen nahm auch der 
rische Ministerpräsident Held teil. Die Körperschaft setzt 
aus 67 Miteliedern zusammen. Von den Mitgliedern sind 
om Reichsverkehrsminister berufen, die übrigen durch die 
nalen Wasserstraßenbeiräte gewählt. Vertreten sind 
fahrt, Spedition und Häfen, Großverfrachter, Handel und 
strie, Land- und Forstwirtschaft und Fischerei sowie Ar- 
ehmer und Verbraucher. 


hsverkehrsminister Dr. Krohne betonte in seiner An- 
e die Schwierigkeiten der augenblicklichen Lage und 
hierbei aus, daß der besonderen Lage der Deutschen 
ahn-Gesellsehaft, welche schwere Reparationslasten zu 
habe, auch in ihren Beziehungen zu den übrigen Ver- 
ternehmungen Rechnung zu tragen sei. Dennoch bejahte 
inister die Notwendigkeit, auch heute große Verkehrs- 
zu betreiben und sich nicht nur auf das zu beschränken, 
der Augenblick fordert. Ganz besonders gelte dies für Ver- 


en \ 


kehrsanstalten, wie die Reichswasserstraßen, deren Vorberei- 
tung Jahre erforderte. Es dürfe auf keinen Fall der Zustand 
eintreten, daß unsere Wirtschaft wieder in die Höhe komme 
und dann womöglich unzureichende Verkehrsmittel vorfinden 
würde. 

Nach der geschäftlichen Konstituierung hielt Ministerial- 
direktor Gährs einen Vortrag, in dem er die außerordentliche 
Vielseitiekeit der Reiehswasserstraßenverwaltung und ihre Aul- 
&aben hervorhob. — Die schwierige Frage der zukünftigen 
Organisation einer eigenen heichswasserstraßenverwal- 
tung wurde von dem Beirat nieht erörtert. Gemäß einem An- 
trage des Ministerpräsidenten Held beschränkte sich der Beiral 
vielmehr auf die Kenntnisnahme der Denkschrift des Reichs- 
verkehrsministeriums, welche die bisherige Entwicklung des 
Streits darstellt. Über das in Aussicht genommene sechsklassige 
Güterklassenverzeichnis für die Schiffahrtabgabentarife der 
Reichswasserstraßen berichtete Oberregierungsrat Utpott. 


— Der Große Aussehuß des Zentralvereins für Deutsche Bin- 
nenschiffahrt hielt am 13. April eine stark besuchte Tagung in 
Berlin ab. Nach Begrüßungsworten des Vorsitzenden General- 
direktors Dr. Ott, Köln, und einem Geschäftsbericht des Syn- 
dikus Schreiber hielt Reiehsminister a. D. Gothein einen 
eingehenden Vortrag über das Thema „Wirtschaft und 
Wasserstraßenpolitik“. Reiehsminister a. D. Gothein 
bezeichnete seine Ausführungen als die Entgegnung der Wirt- 
schaft und der Binnenschiffahrt auf die. Auslassungen des Di- 
rektors der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Staatssekretärs 
Vogt in der kürzlich stattgefundenen Verkehrsausschuß-Sitzung 
des Deutschen Industrie- und Handelstages. Diesen Ausführun- 
gen trat, soweit es sich um Angriffe gegen die Reichsbahn und 
deren Tarifpolitik handelte, Staatssekretär Vost in der Aus- 
sprache entgegen. Staatssekretär Vogt präzisierte den Stand- 
punkt der Deutschen Reichsbahn in der Frage des Ausbaues 
des Wasserstraßennetzes dahin, daß, solange auf der Reichsbahn 
die Dawes-Verpflichtungen ruhten, man mit dem Ausbau von 
Wasserstraßen vorsichtig sein sollte. Es würde voraussichtlich 
noch lange Jahre dauern, bis die Verkehrsdecke so angewachsen 
sei, daß für beide Verkehrsmittel ausreichende Transportmengen 
zur Verfügung stehen würden. 

Der Große Ausschuß faßte eine Resolution, in der es 
zum Schlusse heißt: „Der Zentral- Verein für deutsche Binnen- 
schiffahrt gibt der Hoffnung Ausdruck, daß das Reichsverkehrs- 
ministerium im Rahmen einer weitblieckenden Politik der Reichs- 
regierung auch weiterhin durch sachverständige und tatkräftige 
Unterstützung bei der Förderung des Wasserstraßen-Gedankens 
den Bestrebungen des Zentralvereins auf Schaffung eines lei- 
stungsfähigen deutschen Wasserstraßennetzes zum Ziele ver- 
helfen wird.“ Den zweiten Teil der Großen Ausschußsitzung 
füllte die Vorführung des im Auftrage des Weserbundes her- 


gestellten Werbefilmes „Von der Weser bis zur Donau” aus, 
welcher starken Beifall fand. 
— Betriebsergebnisse der Elbeschiffahrt im Jahre 1925. Nach 


dem‘ Geschäftsbericht der Vereinigten Elbe-Schiffahrtsgesell- 
schaft ist eine leichte Steigerung des Verkehrs im abgelaufenen 
Jahre zu verzeichnen. In dem Berichte, welcher den kleinen 
Reingewinn von 29144 M. vorträgt, heißt es, daß sich die Hoff- 
nung auf eine Belebung des internationalen Güteraustausches 
nieht erfüllt habe. Besonders unbefriedigend war das Einfuhr- 
geschäft. Die beförderten: Gütermengen haben zwar eine Stei- 
serung erfahren, diese ist aber auf eine längere Betriebsdauer 
zurückzuführen. Das prozentuale Verhältnis hat sich im Ver- 
gleiche zum Jahre 1923 etwas gebessert. Es betrug im Berg- 
verkehr 48, im Vorjahr 45, im Talverkehr 52, im Vorjahre 50 %. 
Auch im Beriehtsiahr wurde der Betrieb, durch den scharfen 
Wettbewerb der Eisenbahn beeinträchtigt. Die Verwaltung er- 
hofft von der Bildung der Elbeschiffahrts-Vereinigung (siehe 
Nr. 10, Seite 266 d. Zte.) Vorteile für die Zukunft. Der Raum- 
inhalt der Schiffe betrug am Ende des Jahres 168 745, im Jahre 
1924 dagegen 167 120 t. Die in Auftrag gegebenen neuen Bauten 
sind sämtlich dem Betrieb zugeführt, das neue Geschäftsjahr 
besann mit erheblichen Störungen dureh Hochwasser. Die ein- 
gewinterten Betriebsmittel konnten Finde Januar ihre Fahrt fort- 
setzen. Der regelmäßige Betrieb wurde am 16. Februar er- 
öffnet. 


— Lettlands Schiffsbewegung im Jahre 1925. Im Jahre 1925 


sind. insgesamt 4117 Schiffe mit 1443682 R.-T. gegen 3937 
Schiffe mit 1494753 R.-T. im Jahre 1924 eingegangen und 


4106 Schiffe mit 1455417 R.-T. gegen 3900 Schiffe mit 
1488523 R.-T. im Jahre 1924 ausgegangen. Mithin hat sich im 
Jahre 1925 die Tonnage der eingegangenen Schiffe gegen 1924 
um 51071. R.-T. oder 3,5 %, der ausgegangenen Schiffe gegen 
1924 um 33106 R.-T. oder 23% verringert. Der Flagge nach 
war Deutschland im Jahre 1925 mit 373499 R.-T. — 26 % gegen 
283% im Jahre 1924 beteiligt. 
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Luftverkehr. 


— Versicherungsverfahren für Luftreisende. Nach den so- 
eben veröffentlichten, vom Reichsverkehrsminister genehmigten 
„Beförderungsbedingungen für den Luftverkehr 1926“ ist das 
bisher übliche Verfahren der Versicherung eines Fluggastes un- 
mittelbar vor Antritt einer Luftreise nicht mehr erforderlich. 
Die Versicherung erfolgt jetzt ohne weiteres, wie aus Abs. 3 
der „Beförderungsbestimmungen“ hervorgeht, nach denen „ieder 
Fluggast während des Fluges bei dem Stuttgarter Versiche- 
rungsverein in Stuttgart mit 25000 M. für den Todesfall oder 
für den Fall völliger Invalidität und mit 25 AM Tagesentschädi- 
gung bei vorübergehender Invalidität versichert ist“. 


— London-Berlin-Moskau. Am 19. April ist der größte Teil 
der Luftverkehrslinien von der Lufthansa in Betrieb ge- 
nommen worden, darunter die ausgedehnteste und wirtschaftlich 
wie politisch bedeutendste Strecke London-Berlin-Königsberg- 
Moskau. Der von London (Abflug 8 Uhr früh) nachmittags 
zwischen 5 und 6 Uhr in Berlin ankommende Fluggast wird um 
2 Uhr nachts in Tempelhof starten, landet um 9 Uhr früh ım 
Königsberg, steigt dort in die bereitstehende Maschine der 
„Deruluft“ um und landet um 51% Uhr nachmittags in Moskau, 
Die reine Flugzeit beträgt also für diese gewaltige Entfernung 
24 Stunden. In Berlin bleiben dem Fluggast etwa 8 Stunden 
zur Erledigung von Geschäften. 


— Flugabkommen zwischen der Tschechoslowakei und Polen. 
Am 15. d. M. wurde in Prag das tschechoslowakisch-polnische 
Flugabkommen, dessen Bedeutung der polnische Ministerpräsi- 
dent während seines letzten Prager Aufenthaltes besonders be- 
tonte, unterzeichnet. Dieses Abkommen löst die allgemeinen 
Fragen zwischen beiden Staaten auf Grundlage voller Gegen- 
seitigkeit. Hervorzuheben ist, daß sich die beiden Staaten das 
Überfliegen der Staatsgebiete zugestehen, und zwar für Polen 
auf der Strecke Krakau oder Kattowitz nach Wien mit einer 
Zwischenlandung in Brünn. Der Tschechoslowakei ist das Über- 
fliegen polnischen Gebietes auf der Strecke von Mähr. Ostrau 
über Podwoloeziska und Lemberg nach Rußland gestattet. 


Kraftwagenverkehr. 


— Omnibus-Fernverkehr in England. Eine der neuesten Über- 
land-Omnibusverbindungen auf große Entfernung in England ist 
diejenige zwischen London und Bristol. Der Omnibus braucht 
zu diesen Fahrt acht Stunden, während die Eisenbahn die 190 km 
lange Strecke in zwei Stunden zurücklegt. Schon allein die’ 
längere Dauer der Fahrt läßt es verwunderlich erscheinen, daß 
diese Omnisbusyerbindung eingerichtet worden ist, und es ist 
zweifelhaft, ob sie auf die Dauer bestehen kann. Auf so große 
Entfernungen reist man sicher auf der Eisenbahn mit größerer 
Bequemlichkeit; man kann im Zuge zu Mittag essen, während 
der Omnibus einen längeren Aufenthalt einlegen muß, um den 
Reisenden Gelegenheit zu geben, sich zu verpflegen. Der geringe 
Unterschied im Fahrpreis, 10 Sh. 6 P. im Omnibus gegen 14 Sh. 
8. P. in der 3. Klasse der Eisenbahn kann den Zeitverlust und 
die geringere Bequemlichkeit kaum aufwiegen. Vermutlich wird 
aber die Bedeutung der Omnibusstrecke nicht darin bestehen, 
daß sie eine Verbindung zwischen London und Bristol herstellt, 


sondern sie wird mehr dem Nachbarverkehr der zwischen den 


Endpunkten liegenden Orte dienen, und wenige Reisende werden 
den Omnibus auf größere Entfernung als 60 bis 80 km benutzen. 


Rechtspflege. 


— Verhältnis von Berufsgenossenschaften zur Eisenbahnver- 
waltung bei Tötung oder Verletzung von Kraftwagenführern 
durch den Eisenbahnbetrieb. Die Fälle, in denen Kraftwagen 
mit Zügen oder einzelnen Fahrzeugen zusammenstoßen und die 
sich eigentlich von Tag zu Tag unerfreulicherweise mehren, er- 
zeugen fast ausnahmslos Ansprüche nieht nur von den ‚Ver- 
sicherungsgesellschaften wegen Vergütung des Sachschadens, 
sondern auch vor Allem von Berufsgenossenschaften auf Er- 
stattung der ihnen gesetzlich, d. h. auf Grund der Reichsver- 
sicherungsordnung, zur Last gefallenen Unfallentschädigungen. 

Handelt es sich um Kraftfahrzeuge gewöhnlicher Geschwindig- 
keit, d.h. einer Geschwindigkeit, die 20 km in der Stunde über- 
schreitet, so kann sich die Eisenbahnverwaltung sowohl auf 
S$S 1 des Reichshaftpflichtgesetzes (in Verbindung mit $ 254 
BGB) als auch auf SS 7, 17 1f. des Gesetzes über den Verkehr mit 
3. Mai 1909 (R.-G.-Bl. I, -Nr. 26,8. 437 ££. 


Kraftfahrzeugen vom 


stützen und im allergünstigsten Falle sogar eine- Teilung er- 
reichen, die sich so stark zu ungunsten des Klägers gestalten 


kann, daß sie mit einer Abweisung der Klage gleichbedeutend 


"bahntransport zu schaden kommt, sei nur der Vollstä 


"Instanzen verschieden beurteilt worden. Das Land 


31. Juli 1923. (R.-G.-Bl. I, Nr, 165, S. 7436 


h Pelcic: , 

ist. Es ist diese Art der Teilung aber außerordentlich se 
vielmehr wird die Eisenbahnverwaltung meist zu einem | 
erheblichen Teile des Schadens herangezogen, zumal d 
richte, voran das Reichsgericht, eine erhöhte Bet 
eefahr auf ihrer Seite feststellen, um sie eben bi 
belasten zu können (vgl. Entscheidung vom 7. Novemb 
280/25 II, in der Juristischen Wochenschrift vom 1. März 
Heft 5, 8. 573 ff., und vom 25. Juni. 1925, IV 74/25, in) 

Adam/Reichsbahn, Trier, das anscheinend noch nicht 
licht ist). BAR "rl 
Dies kann aber insofern zu einer groben Unstim 
führen, als der Fall nicht nur denkbar, sondern beinahe 
lich ist, daß auf seiten des Führers ganz unzweifelha 
„selbstgeschaffene Gefahr“ ohne jeden Rechtsirrtum 
stellen, die Berufsgenossenschaft also wohl in der L 

einen entsprechenden Einwand zu erheben und Zahlung 
weigern. Es.sei hier nur an die Entscheidung des Re 
sicherungsamtes über den Fall aus dem Januar 1912 erim 
der es den obengenannten Begriff prägen zu müssen geg 
hatte, weil es in der Tat der damals als Berufgenossepse 

Erscheinung  tretenden Königlich preußischen isenb 
direktion Danzig nicht gut zugemutet werden konnte, zu hi 
Ein Bahnarbeiter hatte nämlich gegen 6 Uhr abends se 
schlagslohn in Empfang genommen, darauf in der Bahnh 
schaft einige Schnäpse getrunken und sich sodann 
Heimweg begeben; hierzu benutzte er teilweise den Bahn 
indem er zwischen beiden Gleisen ging. Beim Herannahen 
Zuses wollte er ausweichen, trat aber in das unrichtig R 


> 


wurde von jenem erfaßt und schwer verletzt. 3 


Nähere Angaben lassen sich infolge der Au 
der Eisenbahndirektion Danzig nicht mehr über di 
scheidung selber und ihre Einzelheiten machen; u 
sprieht sich die Entscheidung des Reichsversicherungs 
3034, auf Seite 151 ff. seiner amtlichen Nachrichten vo 
über die gleiche Frage, wenn auch zuungunsten der 
eenossenschaft aus. Die Berufsgenossenschaften zahl 
aber erfahrungsmäßig „blindlings“, wie man beinahe sage 
und halten sich dann an die Eisenbahnverwaltung, auf 
Seite, wie bereits angedeutet, die völlige Haftbefrei 
ordentlichen Rechtsweze kaum jemals zu erreichen ist. 


Wie kann sie sich nun hier schützen? \ 


Jede Berufsgenossenschaft müßte, so möchte man 
ein lebhaftes Interesse daran haben, ehe sie überha 
Grund der Reichsversicherungsordnung etwas. leistet, & 
vergewissern, ob sie mit Recht auf eine Wiedererstattung 
die Eisenbahnverwaltung rechnen kann; d. h. ob dies 
späteren Klage nicht den Einwand entgegensetzen ka 
habe eine Verbindlichkeit anerkannt, ohne angesichts de 
und Rechtslage dazu verpflichtet zu sein. Deshalb wäre 
von vornherein allein gewiesene Weg, daß sich in’den Fä 
in denen man mit Recht von einer selbstgeschaffenen 
reden kann, Eisenbahnverwaltung und DBerufsgenosser 
zwecks einhelligen Vorgehens in Verbindung setzen. We 
Berufsgenossenschaft jeweilig in Betracht kommt, wird 
an und für sich unschwer und schnell ermitteln lassen 
würde sich aber auch fragen, ob die Eisenbahr 
waltung nicht vielleicht der Zweckmäßigkeit 
das Versicherungsamt herantritt, damit es 
genossenschaften aufgibt, zunächst ihre Stellungen 
der Haftfrage zw ermitteln; zumal die von 
diensteten der Eisenbahnverwaltung aufgenommen 
handlungen aus einer Reihe von sehr berechtigten G 
durchaus einwandfreie Feststellungen zu enthalten pi 
Hierdurch würden zweifellos manche unerfreuliche und 
kostspielige Rechtsstreitigkeiten sich vermeiden lassen. 

Das man das bekannte Antreiben von Zugtieren du 


Geschirrführer auch unter den Begriff einer „selbstgesch 
Gefahr‘ dann rechnen kann, wenn er dabei durch ein 


wegen erwähnt. i 

Zweck der vorstehenden Zeilen ist aber allein 
Benehmen zwischen Eisenbahn und Berufsgenossense 
das Reichsversicherungsamt grundsätzlich anzuregen 


 — Verfälschung einer Reichsbahnfahrkarte. Auf eine 
karte der Reichsbahn. hatte der Angeklagte die Un 
„Paul“ in „Paula“ abgeändert. Die Frage: Liegt Ve 
einer öffentlichen oder privaten Urkunde vor? ist 


hatte den Angeklagten wegen Fälschung einer inlä 
öffentlichen Urkunde verurteilt, da die von der Ei 
verwaltung begonnene Ausstellung‘ der Wochenkarte e 
Vollziehung der Namensunterschrift durch den Karte 
beendet und wirksam werde, diese Namensunterschrif 
wesentlicher Bestandteil der Wochenkarte und damit 
öffentlichen Urkunde sei. A MN 


landesgericht war anderer Ansicht, hob das 
fund begründete die Verurteilung wie folgt‘): Reichs- 
rten seien allerdings als öffentliche Urkunden anzu- 
ese Eigenschaft sei ihnen aber nur infolge ihrer Aus- 
durch eine öffentliche Behörde gegeben und reiche daher 
ır soweit, als die Ausstellung durch diese Behörde erfolgt 
e umfaßt also nur den gedruckten Teil der Fahrkarte, 
ch die noch einzufügende Unterschrift des Fahrberech- 
Daran ändert auch der der Karte aufgedruckte Vermerk, 
Gültigkeit“ der Karte dessen Unterschrift erforderlich 
hts. Denn damit soll nur der Zeitpunkt der Entstehung 
chts und die Person des Berechtigten bezeichnet, nicht 
ch der öffentliche Glaube, der der gedruckten Karte zu- 
ihrer Ausstellung durch eine öffentliche Behörde inne- 
auf die Namensunterschrift ausgedehnt werden. Bei 
amensunterschrift handelt es sich vielmehr um eine selb- 
ige Urkunde, die der ersten von der Bahnverwaltung 
ellten aus Gründen einer besseren Überwachung ein- 
- Diese stellt jedoch ihrem Wesen nach lediglich 
m Beweise von Rechten und Rechtsverhältnissen, nämlich 
ERLSLHURDDE des Inhabers, erhebliche Privat- 
= ar. . 
Urteil dürfte wohl mannigfache Kritik herausfordern. 
tig ist es jedenfalls, daß das Oberlandesgericht aus der 
in der Woehenkarte verkörperten Urkunde zwei macht. 
klärung, die in der Anmerkung dazu in der Juristischen 
schrift?) Geh. Hofrat Dr. v. Lilienthal-Heidelberg 
ifft wohl das Richtige. | Dr.’®. 


“ ; Bücherschau. 
Ex (Siehe auch S. 431 u. 432.) 


eußisches Baupolizeireeht. Mit einem Anhang, enthal- 
‚s Baupolizeirecht der Stadtgemeinde Berlin für den prak- 
Gebrauch, dargestellt von Dr. jur. Constanz Baltz. 
ausgegeben von Geh. Regierungsrat F. W. Fischer. 
ehrte und neubearbeitete Auflage. Verlag Carl Heymann, 
926. Preis 32 RM, geb. 35 RM. 
vierte Auflage des bekannten und bewährten Baltz war 
e 1909 erschienen, also in den letzten Jahren nicht mehr 
auchbar. Die neue Auflage wird daher von allen, die 
t Baupolizeifragen beschäftigen müssen, gerade jetzt nach 
gabe des Entwurfs einer Einheitsbauordnung und nach 
ıkrafttreten der neuen Bauordnung für die Stadt Berlin 
jegrüßt werden. . Dies um so mehr, als die Herausgabe 
‚Form erfolgt, die das Werk für den Praktiker beson- 
brauchbar macht. Obgleich die, Seitenzahl um etwa 
eiten auf fast 800 heraufgesetzt werden mußte, ist es 
gelungen, den Charakter des Handbuchs zu wahren. 
1 keine leichte Arbeit, denn es war eine Neubearbeitung 
mten preußischen Baupolizeirechts, soweit es durch 
‚und Landesgesetze und Ministerialerlasse nach dem 


u Eröffnung neuer Strecken. 
sbahndirektionsbezirk Osten. Am 1. Mai 
rd die als normalspurige Nebenbahn erbaute Verbin- 
hin Dt. Briesen-Firchau für den öffentlichen 
und Güterverkehr eröffnet. Die Eröffnung von Sta- 
n dieser Strecke ist nicht vorgesehen. Für die neue 
strecke haben Gültigkeit: Die Eisenbahn-Bau- und Be- 
dnung vom 4. November 1904 und die Eisenbahn-Ver- 
Dung vom 23. Dezember 1908. 


ai 1926 _ wird der an .der 
ke Merzdorf-Schönau a. K. gelegene 

nhaltepunkt Altschönau wieder 
epäck-, Güter-, Leichen- und 
ır sind ausgeschlossen. 
den 15. April 1926. . 
- Reichsbahn-Gesellschaft. 
hsbahndirektion. 


Schwarzwaldbahn 


Karlsruhe, den 12. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


RE Nr. 16 


Kriege neu geregelt worden ist, erforderlich. Alle diese Vor- 
schriften, insbesondere die im Ministerium für Volkswohlfahrt 
ausgearbeiteten, sind im Wortlaut aufgenommen worden. Bei 
der Kommentierung wurden die Rechtsprechung der Gerichte, 
besonders des Oberverwaltungsgerichts, bis einschließlich des 
78, Bandes der „Entscheidungen“ und des 45. Jahrgangs des 
„Preußischen Verwaltungsblattes“ berücksichtigt. 

Einen Hauptteil des Buches bildet der Entwurf zu einer Ein- 
heitsbauordnung, der das Bauordnungswesen Preußens auf neue 
Grundlagen stellt und dem Wirrwarr der bisher gültigen rund 
300 preußischen Bauordnungen ein Ende machen soll. In kurzer 
Zeit wird die Einheitsbauordnung in ganz Preußen eingeführt 
sein, das Werk kann dann überall als ein Kommentar zum ört- 
lichen Baurecht angesehen werden. 

Eingehend behandelt wird. wie in den früheren Auflagen, das 


Baupolizeirecht der Stadt Berlin, das in engem Einvernehmen 


mit Kreisen der Wirtschaft und Praxis zustande gekommen ist 
und deshalb auch für andere Bezirke wertvoll sein wird. 

Vollständig aufgenommen sind die Bestimmungen für beson- 
dere Arten von Gebäuden und die vorwiegend technischen In- 
halts,.z. B. die Belastungsvorschriften und die neuen Beton- und 
Eisenbetonbestimmungen. F 

Da infolge der vielen neuen Bestimmungen bald eine Reihe 
von Ergänzungen des Kommentars erforderlich sein wird, eine 
neue Auflage aber immer auf sich warten läßt, sei eine An- 
regung, das Werk durch periodisch erscheinende Anhänge oder 
besser noch Deckblätter in der Zwischenzeit auf dem laufenden 
zu erhalten, Herausgebern und Verlegern zur Erwägung emp- 
fohlen. Des Dankes der Benutzer können sie ebenso gewiß sein, 
wie des für das Buch selbst. Brademann. 


— Geologie von Dr. Robert Potoni6, Privatdozent an der 
Technischen Hochschule zu Berlin, Assistent an der Preu- 
ßischen Geologischen Landesanstalt; und Dr. Otto Seitz, 
Assistent an der Preußischen Geologischen Landesanstalt, so- 
wie anderen Facheelehrten. -Mit 150 Abbildungen. Berlin und 


Leipzig 1925. Verlag von Walter de Gruyter & Co. VIII, 
974 Seiten. Preis 10,50 M. 
In knapper lebendiger Darstellung gibt das Buch einen 


Grundriß der gesamten Geologie, unterstützt durch ausgezeich- 
nete, charakteristische Abbildungen. Nach einer kurzen Ein- 
leitung über Ziele, Arbeits- und Darstellungsweisen der Geolo- 
gie werden die geologischen Vorgänge behandelt, dann folgt 
ein Absehnitt über das Material der Erdrinde, woran sich 
eine Darstellung der Umwandlung der Gesteine’ (Metamor- 
phose, Verwitterung und Bodenbildung) anschließt. Nach 
einigen kürzeren Abschnitten über Grundwasser und Quellen, 
den Kreislauf der Gesteine und Geologie und Landwirtschaft 
bildet ein Abriß der historischen Geologie den Schluß. Ein 
ausführliches Sachverzeichnis, das etwa 25 Seiten stark ist, 
erleichtert die Benutzung des Buches. 

Wenngleich das Werk als 1. Band der von Prof. Dr. Hanns 
v. Lengerkeni herausgegebenen Bücherei für Landwirte in 
erster Linie für diese bestimmt ist, so kann es doch auch dem 
Eisenbahner, für den die Geologie eine der wichtigsten Hilfs- 
wissenschaften bei Vorarbeiten und beim Bau ist, nur empfohlen 
werden. Sch. 


| Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden ‘Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 168 vom 14. April 1926 an die Mitglieder des Wagenüber- 
sangsausschusses und des Wagenausschusses, betreffend die 
Niederschrift Nr. 12 des Wagenübergangsausschusses; 

Nr. III66 vom 13. April 1926 an sämtliche .Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Vereinswagenübereinkommen (VWÜ.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Verkehrswiederaufnahmen. 
Gemäß $ 10 Zif.1a VWÜ. Am 10. April 
1926 wurde der durchgehende Verkehr 
auf der Strecke Hornberg-Triberg der 
wieder aufgenommen. 


s 3. Güterverkehr. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Güter- 

verkehr, Tfv. 6b. 

Mit Gültickeit vom 19. April 1926 wird 
die Station Waltsch Hafen in den Tarif 
einbezogen. (39%) 

Berlin, den 15. April .1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


(380) 


Nr. 16 


4. Nachruf. 


Am 6. April d. J. verschied 
Herr Eisenbahn-Betriebsinspektor, Hauptmann der Landwehr, 


Friedrich Bremer 


nach 18jähriger treuer Mitarbeit. 


Der Verstorbene hat in unermüdlicher Pflichterfüllung, verbunden mit 
außerordentlicher Sachkenntnis, stets das eine Ziel verfolgt, dem Unternehmen 


vorbildlich und nach besten 


Kräften zu dienen. 


Seine wahrhaft vornehme 


Gesinnung und die völlige Hingabe seiner ganzen Persönlichkeit bei Ausübung 
seines B erufes sichern dem Entschlafenen ein bleibendes Gedenken. 


Blankenburg (Harz), den 14. April 1926. 


(332) 


Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft. 


Dr. Steinhoff. 


Kratz 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D 
(Stationstarif) (Tiv. 6). 
Die Angaben einiger Stationen werden 
geändert. Näheres enthält die am 
5. April 1926 erscheinende Nummer des 
Tarifanzeigers. (381) 
Berlin, den 13. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tiv. Aa). 

Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1926 werden 
die im Verkehr mit den Stationen der 
Albtalbahn, der Bühlertalbahn sowie 
der Nebenbahnen Bruchsal - Hilsbach- 


Menzingen, Neckarbischofsheim-Hüffen- 
hardt und Wiesbach-Meckesheim-Wald- 


angelloch für Sendungen des Ausnahme- 
tarifs 16a für frische Kartoffeln zu er- 
hebenden Frachtzuschläge ermäßigt. 


Näheres enthält die am 26. April 1926 
erscheinende Nummer des. Tarifan- 
zeigers. (410) 


Berlin, den 17. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmcetarife). 

Mit Gültigkeit vom 19. April 1926: 
Aufnahme von. Re in die-A.T. 
31.233780, 992 41, Ala. Änderung 
von a in den A.T. 31; 35, 38; 
39, 52, 61. Änderungen in den 'Waren- 
verzeichnissen der A.T. 35 und 35a. 
Druckfehlerberiehtigunge in A.T. 38. 
Näheres “durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 13. April 1926. (379) 

Deutsche Reiechsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D (Stations- 
tarif) (Tiv. 6) 

Bestimmung für Breslau Oder- 

Näheres enthält die 


Die 
torbf. wird ergänzt. 
nächste Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 16. April 1926. (408) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Tiertarif, Teil II, Tfv. 502. 
Mit Gültiekeit vom 22. J uni 1926 wer- 
den die Zuschlagsfracehten im Verkehr 
mit der Bentheimer Eisenbahn erhöht. 
Berlin, den 16. April 1926. (401) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 
und Weechselverkehr der früheren Preu- 
Bisch-Hessischen usw. Staatsbahnen usw. 

Mit Gültiekeit vom 15. April 1926 wird 


das Teilheit BII 46 unter Bericksichti- 
gung der Nachträge 1 bis 27 neu heraus- 
geLe he u 
Die T. V.A.-Verfügung lfd. Nr. 1329/1920 
ist nicht eingearbeitet -und bleibt noch in 
Geltung. Preis des Heftes 430 RM. 
Berlin, den 10. April 1926. (378) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 
Mit Gültiekeit vom 19. Aprıl 1926 
tritt bis auf Widerruf, längstens bis zum 
31. Mai 1926, ein Ausnahmetarif 16b für 
frische Kartoffeln zwischen den in der 
Tschechoslowakei gelegenen Stationen 
in Kraft: (397) 
3erlin, den 14. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
keichsbahndirektion Berlin. 


Tfv. 2. Reichsbahn-Gütertarif, Heft A. 
Mit Gültiekeit vom 1. Juni 1926 wird 
die besondere Ausführungsbestimmung 
zu 568 (Berechnung der Fracht, Neben- 
gebühren und Auslagen) auf Seite 21 
des Reichsbahn-Gütertarifs, Heft. A, ge- 
striehen. 
Berlin, den 16. April 1926. (400) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tiv. Aa). 

Infolge der am 1. April 1926 erfolgten 
Einführung der Ausnahmetarife 16a und 
101 für frische Kartoffeln werden mit 
sofortiger Gültigkeit die Unteräbschnitte 
54 und 68 des Abschnitts „II. Zuschlags- 
und Anstoßfrachten“ ergänzt. Näheres 
enthält die am 26. April 1926 erschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 19. April 1926. (409) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

‘Mit. Gültigkeit vom 19. April. 1926 

tritt die Reinickendorf-Liebenwalde-Groß= 


Schönebeeker Eisenbahn dem Ausnahme- 


tarif 16a bei. (383) 
Berlin, den 13. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 


Reichsbahndirektion Berlin. 


Zeitung des 
Deutscher Eisenbahnve 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D @& 
tarif) (Tiv. 6). % Fe 

In den Bestimmungen einzelner s 
tionen treten Änderungen ein. ih 
enthält die am 22. April 1926 ers 
nende Nummer des Tarifanzeiger 
Berlin, den 16. April 1926. 
"Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CT 
nahmetarife) Tfiv.5. 
Mit Gültigkeit vom 22. April 192 
der Ausnahmetarif 83 (Güter in‘ 
bootwagen) auf Stückgutsendung n 
gedehnt. ' 
Berlin, den 19. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf i 
Reichsbahndirektion Berlin. 
«B 
TEN 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIh 
(Tiv. 4a). 
Mit Gültiekeit vom 26. A 
wird der Unterabschnitt „19a 
walde-Schöpfurther Eisenbahn“ de 
schnitts „II. Zuschlags- und. 
frachten“ ergänzt. Näheres enthä 
am 26. April 1926 erscheinende a N 
des Tarifanzeigers. , 
Berlin, den 19. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft 0 
(Tfv. Aa). : 
In den Unterabschnitten 3 u 
treten aus Anlaß der Einführung 
Ausnahmetarife 5m und 17b Ände 
gen ein. Näheres enthält die am 19 
1926 erscheinende Nummer de 
anzeigers. - 
Berlin, den 15. April 1926. = 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion. Berlin. 


a 


Deutsch-nordischer Verbands-G 
‚tarif, Teil I, Abt.B. 

Am 1. Mai 1926 treten in der G 
teilung Abschnitt b) Frachtgut 'b 
Tarifstellen 9, 29, 125 und 126 Ände 
gen ein. 
Auskunft durch die Abfertigu 
Altona, den 15. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltu 


Seehafendurchfuhrausnahmetarife 
SDi und S.D.5. 

Mit sofortiger Gültigkeit werder 
Anwendungsbedingungen in Ziffer 3 
>.D.1 und in Ziffer 4 des 8.D 5 
gefaßt. 
Näheres durch Reichsbahntarifanze 1 
Altona, den 15. April 196. 
Doufsöhe Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion ak 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft 8) I 
nahmetarife). 

Die Gültiekeitsdauer der durch 
trag 5 eingeführten, jetzt bis 30. EN 
gültigen Änderungen verschiedener 
nahmetarife wird bis zum 15. Mai 
verlängert. N 

Altona, den 17. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. | 


NN 
re 


R x — Aa. Nr. 16 
= Pönisch Tschechoslo wakischer Güterverkehr (Verkehr mit deutschen Seehafenstationen). 
igkeit vom 1. Mai 1926 sind folgende Änder ungen und. Ergänzungen durchzuführen: 
Nr. 40, Schnittariftafel B, (S. 232; N. II, 8. 37 Tarif Nr. 7 (N. III, $. 26 
1.8. 59) sind die Frachtsätze der nachstehenden RRTER "9/20 
folgt tze 
en, \ wie, olg cu Ener n: en BR 0 Eb Te/Bo 
04 ZI. Mw Li Rbg Te/Bo Re Ge_ Dö/Po 
Boh Hl Ml La Lbe D &/Po Kräasne Bfezno'. ... . 645 273 
‚Mesto Tall 833 969  . 1156 oe 213 i RR: 
38 567 524. 567 aaa 
ea Rz 
680 524 474 x D£&/Po 
Hora Sy. Sebestiana : .... B 5% 1091 200 
4 10, 15t 885 175 
197 1.409... 1071 : 
1190 1360 1530 : ; 1938 Tarif Nr. 59 (8. 300). 
; } 418 608 646 19/20 22 
Dr 370 648 833 Te/Bo 5, 
956 1145 ; un... „De/Fo 
Stationen und Frachtsätze sind. ELSE a St/kus ar HN 
. Tarif NAT > 70 u. 78.) &D 5% 285 797 
5 13 15 19/20. | : nn 384 1138 
e m Z1 Rbg Te/Bo h RN 2 » = x 
ie = ..8bg —— Usti nad Labem mösto . . .! A,F 10,15t 368 1056 
Kr Hl Lbe De&/Po B 5% 235 632 
I 258 555 3625 4005 D 969 771 
II 195 482 3021 3325 DB ; 985 - - 797 
Ill: 188 454 2747 3019 E 24 276 819 
A 147 343 2018 2210 2 
H vr ER 1478 1606 Tarif Nr. 84 (S. 395). 
NG. 928 893 961 7.10 19% 
1! : . 2083 1667 1618 Br Mw a N 
i! 2 1785 1437. 1395 Bol Mm tz De/Po 
“3 1641 1326 1288 Kiötowir Stat Ba ee 
A 1226 - 995 967 M% ovs Seat, B5 ER Y 3 
"B 944 776 756 IKUlaSe- Fr in A,B5,10,15t.. 1171: 2162 2683: 3112 
AM > R i 618 546 335 
Tarif Nr. 4 (8. 121) 3. In der Entfernungsschnittafel B sind auf Seite 470/71 und 
BE u Sy, 19/20 476/77 folgende Stationen und Entfernungen nachzutragen; 
Eb _ Te/Bo Be ” 15 URN 22 
= £ ä Rbg Te/Bo 
'P a ER NEE 
weh Mr N BT 
10.15t 852 359 ECvlin ra ER 4 41 352 398 
B 5,10, 15t 645 2373 Hora Sv. Sebestiäna 131 8 
y st 645 2713 ; 
10, 15t 517 225 
Dı erden, am 13. April 1926. & 
k Se Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion Dresden. (375) 
tuhrausnahmetarif S. D. 6 (Ver- Tarif für die Gütereisenbahn von Mitt- Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CIb 


sche 6 


n 19. April 1926. 
'hsbahndirektion Altona. 


bayerischen Privatbahnen, 


An Seehäfen-Deutsch-tsche- 
Grenzübergangsstationen 


} er Bedingungen Be 
urch Reichsbahntarifanzeiger. 

(403) 
: Reichsbahn-Gesellschaft. 


m 1. ae wird das in der Zeitung 
om 18. März 1926 angekündigte 
_ (Entfernungszeiger). neu aus- 


bei 


ther auf den Bayerischen Lokal- 


nittarif verwiesen 


war, 
2 Beternuteen: 


- Ludwigshafen 
4. April 1926. 


Bere 


AR der Reichsbahndirektion 
1 BE vom Regiebüro der Reichs- 
n (Rhein) 
"von 1 TRERchSPIAER, bezogen 
Zi 394 


hebahn-Geäellschaft 
der. Gruppenverwaltung 


mit 


einbezogen 


weida nach dem Zschopautale. 
Die Geltungsdauer der Ermäßigung 
der Frachtsätze der regelrechten Tarif- 


‚klassen um 10 % für die in den Ziffern, 


3-7 und 9-13 des auf der Deutschen 
Reichsbahn bestehenden Nottarifs aufge- 
führten Güter ist bis 30. Juni 1926 ver- 
längert worden. Ferner werden mit so- 
fortiger Gültigkeit für frische Kartoffeln 
zur Verwendung im Deutschen Reich bei 
Aufgabe als Frachtgut die Frachtsätze 
der regelrechten Tarifklassen bis auf 
jederzeitigen Widerruf, längstens 
31. Juli 1926, um 10% ermäßigt. 
Dresden, am 19. April 1926. . (405) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterver- 
kehr (Kohlenverkehr von west- und 
mitteldeutschen Gewinnungsstätten). 

. Mit Gültigkeit vom 15. April 1926 sind 
im Eisenbahn-Gütertarif, Heft 12 (Nach- 
trag I, S. 14—21). die Schnittfrachtsätze 
II der Station Stary-Plzenee wie folgt zu 
ändern: 1. Bei laufender Nummer 1, 2, 
4—7, 9-13, 15-18, 20—36, 39—44, 46—49, 
51-58, 56, 60-—63 und 67-79 von 704 
in 636. 2. Bei u Nummer 3, 8, 
14, 45, 50, 54, 55, 57—59, 64—66 und 80 
von 704 in 644. 3. Bei laufender Nummer 
19 und 37 von 704 in 628. 4.. Bei laufen- 

der Nummer 38 von 704 in 652. 

Dresden, am 9. April 1926. (374) 

Reiehsbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


bis. 


v.Aa). 

Mit Gültickeit vom 19. April 
werden die Unterabschnitte 6a, 
41a, .53a, 6la, 89a, 93a und 96 b des 
Abschnitts „Il. Zuschlags- und Anstoß- 
frachten“ geändert. Näheres enthält die 
am 19. April 1926 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. (390) 

Berlin, den 15. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. 5 
(Verkehr Deutsche Seehäfen-Polen und 
umgekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 17. April 1926 wird 
das Warenverzeichnis des S.D. 5 durch 
Aufnahme von Glyzerin und Leim ver- 
vollständigt. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. (385) 

Altona, den 13. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durehfuhrausnahmetarif S.D. 4 
(Verkehr Deutsche Seehäfen-Österreich 
bzw. Donauumschlagstellen und um- 

gekehrt). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen der Ziffer 4 im 
S. D. 4 ergänzt. (386) 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 12. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Nr. 16 


BE 


Zeitung de 
Deutscher Eisenbahi 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahnverbandsgütertarif Teil II Heft 1. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die nachstehend genannten Stationen mit den angegebenen Entfernungen in von ste 


genannten Tarif aufgenommen: 


Mu ei | 
IS SEE S & 
| L- Ss Binesı © © 3 = B 
a EIEIBS er En 
Dienst > Bl eıesanl es: ale 
‚Dienst- |Yerywal- Na l=< 5 818 E S 5 je) er | 8 3 
2 - E24 =|o - & Ih ["b} 
Zwischen ber tungs- Kontroll eier 5 |® SIEIE Ei & Ale es ° 
schrän- kezirk 3/5| =|o ze 7 Blols|lea EICE s/Tol ag 
bezirk 2|2|° 91 sla 24 a0 _ 218|218 5 B I) =|.2|8 
kung "2 a8 alsı a8 5-7 ERıalslEalalnı an e|o| 58. 
2|°| 2508 BIS 25 el®| 8a 23] 2|o BREI IS. eldla!s 
za sa.agdıeo BIFZIR TEE 20/80/25 42/2/0/slol=|5 
SUR=R EHRE en 219 2|Al8|2 aıb 3,3 a oo 2/4 ag 
ler] IK -— 35 Fu et © D > —-— HI Min -_— 
KatnMıapıkPriınpP oo anNIAarIAar«n de Aalo 
DR “ Entfernung in Kilometern 
Allendorf (Kr. Wetzlar) Frt Frt 260 | 262 | 254 | 260 | 284 | 298 | 314 | 312 | 296 | 277 | 299 | 304 | 326 
Beilstein (Dillkr.) . . . Frt Frt 268 | 270 | 262 | 268 | 292 | 306 | 322 | 320 |:304 | 285 | 807 | 312 | 834 
(TUDFORSAUR A u Ok Frt Frt 243 |, 246 | 242 | 248 | 271 | 287 |.802 | 304 | 288 | 287. 1302 | 307.) 329 
Holzhausen(Kr.W etzlar) Frt Frt 263 265 1257 1.263 | 287 | 301 | 317 | 315 | 299 | 280. 302 | 807 | 329. | 
Kocher me an Ri Frt Frt 182 | 185 | 177 | 183 |207°) 221 | 237. | 2383| 222 | 220°| 255 | 260 | 297 
Both DUKTIEN 2 Frt Frt 217 | 220 | 212 | 218°) 242.256. 271 | 273 | 257 | 249 1,271 | 276 | 298 
Rotzenhahn ..... Ok Frt Frt 190 | 193 | 185 | 191 | 215 | 229 | 244 | 246 | 230 | 228 | 263 | 268 | 305 


Köln, den 14. April 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahndirektion. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
Ay 


v.4a). 

Mit Gültiskeit vom 19. April 1926 
werden im Abschnitt „II. Zuschlags- und 
Anstoßfrachten‘ der Unterabschnitt ,36. 
Hildesheim - Peiner Kreis - Eisenbahn“ 
zeändert. Näheres enthält die am 
19. April 1926 erscheinende Nummer des 
Tarifanzeigers. (377) 

Berlin, den 12. April 1926. 

‚Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI 
' (Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 19. April 1926 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 1g für 


Holzdraht von den Stationen. Regen, 
Spiegelau und Zwiesel in Kraft. (384) 


Berlin, den 13. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutseh-Tschechoslowakischer Güterver- 

kehr (Kohlenverkehr von ober- und 

niederschlesischen sowie von west- und 
mitteldeutschen Gewinnungsstätten). 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1926 
treten folgende Änderungen ein: 

1. Im Eisenbahngütertarif, Heft 11, auf 
S. 86/87 und 172/173 sind sämtliche An- 
gaben und Schnittfrachtsätze der Station 

„Teplice zämeckä zahrada“ zu streichen. 
Für diese Station gelten die Angaben 
sowie die Schnittfrachtsätze I und II der 
Station „TeplicesSanov.“ Auf S. 202/203 
ist nach ‚„TeplicesSanov“ der Stations- 
name „Teplice zameckä zahrada" nach- 
zutragen. Die beiden Stationsnamen sind 


mit dem Zeichen „£“ zu verbinden. 


2. Im: Eisenbahngütertarif, Heft 12, 
sind in der Abteilung A auf S. 24/25, 
36/37, 48/49, 60/61, 72/73, 84/85, 96/97 und 
108/109 sowie im Nachtrag I in der Ab- 
teilung B auf S. 30/31 und 38/39 bei der 
Station „Teplice zäameckä zahrada“ sämt- 
liche Angaben und Schnittfrachtsätze I 


und II zu streichen. Dieser Stations- 
name ist mit „Teplice-Sanov“ mit dem 
Zeichen „y“ zu verbinden. (373) 


Dresden, am 13. April 1926. 
Reichsbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CTI 
(Ausnahmetarife) Bk. 

Mit Gültigkeit vom 19. April 1926 
tritt nachstehender neuer Ausnahmetarif 
in Kraft: 

Ausnahmetar if 16b 


ür 

frische Kartoffeln. 

auf Widerruf, längstens bis 
31. Mai 1926.) 

Geltungsbereieh: 
Zwischen. den in der Tschechoslowakei 
liegenden Stationen der- Deutschen 
Reichsbahn, wenn die Sendungen ohne 
Berührung deutsehen Gebietes beför- 
dert werden. 

Frachtbereehnuns: 
Die Fracht "wird für 
10 000 kg für den Wagen nach den Ent- 
fernungen der Entfernungszeiger und 
den Sätzen des nachstehenden Fracht- 
satzzeigers berechnet. 

Frachtsatzzeiger: 
Frachtsätze in tschechoslowakischen 
Kronen für 100 kg 
(vgl. Ausführungsbestimmung 6 zu $ 69 
im Reichsbahn-Gütertarif, Heft A, Tfv. 2). 


(Gültig bis 


[ 


Auf eine Auf eine 


Entfer- I a Entfer- Kracht 
nung von i nung von| 77. © 
km 10 t - km 10 t 
1—6 0,50 13—15 |"? 1,20 
7 0,90 16—18 1,30 
8-9 1,00 19-22 1,40 
10-12 1,10 2335 1,50 
Berlin, den 14. April 1926. (395) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D.2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt). 

Mit Gültiekeit vom 17. April 1926 wird 
der Geltungsbereich der Abteilung XXII 
für Butter auf die Seehafenstationen 
Bremen, Hamburg Hebf., Harburg Hbf. 
und U. E, Warnemünde und Saßnitz 
Hafen ausgedehnt. (376) 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 12. April 1926 R 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin, 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckh khardt, Berlin SO 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann & no in Berlin SW. 


mindestens . 


Tiv. 221. Deutsch-Ungarischer 6 
kehr, Umbehandlungstarif vom 1. 
1925 Bk. 2 (1925/66). 
In den besonderen Bestimmunggil 
Art. 6 JÜ ist der 4. Absatz der Zu 
lautend: 
„Die Vorschreibung der An 
eines bestimmten durchgehen 
rifes bis oder ab einer ;) 
einer Grenzübergangsstation 
nicht zugelassen‘, 
zu streichen. 
München, den 12. April 1926: 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Tarifamt au 
bei der runpans ee Baye 


Gütertarif Teil II vom 15. Ma 
Ergänzung. 
Mit Gültigkeit vom 20. April 19 
auf dem Titelblatte und i 
des oben bezeichneten Tarifes 
zeichnis der teilnehmenden Ve 
gen durch Aufnahme der „Fluß 
fahrt S.H.S.“ ergänzt. EE 
Regensburg, den 16. April 1926. 
Bayerischer Lloyd 
Schiffahrts-Aktiengesellsch 
namens der beteiligten Verwal 


>. Personen- und Gepackverl hi 


Deutsch-Litauisch-Lettisch-Es 
Expreßguttarif. 

Im Nachtrag I zum Frachtsa 
ist der Satz für 171-180 kg v 
nach Riga von ‚638 in „628° z 
Königsberg (Pr.), den 15. Ap 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Königsberg (1 


6. Vermischte Bekanntmachu 


Ausschluß der Annahme von 
Levanoten in außerbulgarischen 
tionen. Ev 


Im Hinblick auf Verfüsunei 
Bulgarischen Nationalbank Kö 
auf weiteres in . außerbulgari 
Schiffsstationen Levanoten zur 
von Gebühren nicht angenommen v 

"Wien, am-15.. April 1926. 002 

Erste Donau-Dampfschiffahr: 
gesellschaft. 


+ 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 


von ‚Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von. Julius Springer in Berlin W.9. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Fernruf: Lützow 4765. 


Berlin, den 29. April 1926. 


LXVI. Jahrgang. 


jolsignale im Vergleich mit Licht- 


a..D. Dr. Stieler.: ‚Der 
esplan und die Reichseisenbahn“ 
sowie „Der Internationale Eisenbahn- 
rerband und die Entwicklung älterer 

srnationaler “© Eisenbahnorganisatio- 
ıen seit Kriegsende. 


Kallverhütung in Eisenbahnausbesse- 


Österreich: 


Niederlande: 


Inhalt: 


dorf-Duisburg. — Vorlesungen über 
Eisenbahnfachwissenschaften. — Ge- 


denkfeier der „Hütte“. — Personal- 
nachrichten. 

Tarifreform. — Per- 
sonalnachricht. 

Niederländische 


Eisenbahnen. 


Übrigeeuropäische Länder: 


keiten des Wagenausgleiches in Ru- 


mänien. — . Der ehemalige General- 
direktor der rumänischen Staats- 
bahnen. — Der neue rumänische 
Zolltarif. — Dauerkarten in Frank- 
reich. — Die Bautätigkeit der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn. — : Verbesse- 
rung im Verkehr zwisehen England 
und dem Festlande. — Entschädigung 


für abgebaute Eisenbahner in Ir- 


gswerken. Dänische Tarifpolitik. — Die schwe- fand 
lier Verkehr. dischen Privatbahnen im Jahre 1925. re Be EU NANE Marıe 
er — Lettländisches Tarifwesen. — DE u a ii 


m Flugplan 1926 der Deutschen Luft- 


Hansa. den 
chrichten. 

eutschland: Die _ Deutsche 
Reichsbahn - Gesellschaft im März 
1926. — Feriensonderzüge 19%6. — 
Yorauslösung von Fahrkarten auch 
| Onntagskarten. -— Unfallverhütung. 
- Elektrische Schnellbahn Düssel- 


wagen bei 


Einführung von 
tschechoslowakischen 
bahnen. — Einführung von Schlaf- 
Persorenzügen- in .der 
Tschechoslowakei. 
über d. tschechoslowakischen Staats- 
bahnen. — Rückzahlung der Mark- 
prioritäten der 


Eisenbahn von 1891. — Schwierig- 


in China. — Neue Lokomotiven für 
die Südafrikanischen Eisenbahnen. 
— Eine Güterzusfahrt über 3055 km 
mit einer Lokomotive. — Ein Zei- 
tungssonderzug in Argentinien. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 

Amtliche Bekanntmachungen. 


Eilgeüterzügen auf 
Staats- 


— Statistisches 


Dux - Bodenbacher 


Zeitung ein von ihm vorgeschlagenes und 
ırchgebildetes Licht- Formsignal und vergleicht es mit dem von 
nerika ausgegangenen sogenannten Tageslichtsignal und mit 
m bisher gebräuchlichen, bei Tageslicht durch die Form und 
i Nacht durch Licht wirksamen Flügelsignal. Diese Vergleiche 
I m. E. wenig erschöpfend geführt. Die von Roudolf be- 
hriebenen Parabolsignale haben zweifellos gewisse Vorteile 
genüber den bisher gebräuchlichen Signalen; es haften ihnen 
wesentliche im nachfolgenden aufgeführte Nachteile an. 


Ja die Ausnutzung der aufzuwendenden Kräfte gering ist, 
t der Kraftverbrauch wesentlich größer als bei anderen 


s nur bei Vorhandensein größerer Kraftquellen möglich; 
ere Beleucehtungsarten sind umständlich und außer- 


hiöiiee Her ER PR 
klicht ist nur durch eine zweite gesonderte Lichtquelle 


1. Die imdsstzliche Anwendung von indirektem Licht 
zu großer Kraftaufwendung, jedenfalls zu größerer als 
ittelbarer Lichtausnutzung. , Die Liehtauelle bestrahlt 
reisförmige Fläche vom Durchmesser der Flügellänge. 


Parabolsignale im Vergleich mit Lichtsignalen. 


Von Direktor H. Diehl, Berlin. 


Ausgenutzt wird jedoch nur das schmale Rechteck der Flügel- 
fläche; alle Strahlen außerhalb dieses Rechtecks gehen verloren, 
abgesehen von dem Teil, der durch Aufsaugung in der reflektie- 
renden (mattgestrichenen) Fläche verloren geht. 


Zu 2. Von den Roudolfschen Angaben (75 bis 100kerzige bzw. 
200kerzige Lampen) ausgehend, muß man wenigstens 100kerzige 
Lampen annehmen. In einem Bahnhof von mittlerer Größe, 
z. B. bei 20 Signalen, würde das bei einseitiger Beleuchtung 
der Flügel einen Stromverbrauch von ungefähr 2 Kilowatt er- 
geben, bei doppelseitiger Beleuchtung (Rücklicht) das Doppelte. 
Man wäre also bei der Einführung der Parabolsignale zweifellos 
an größeren Kraftquellen gebunden. Einzelsignale könnte man 
nur von einem vorhandenen Netz speisen, nicht aber von eige- 
nen Akkumulatoren oder Primärelementen, weil sie zu teuer 


würden. 
Zu 3. Roudolf hebt die Möglichkeit anderer Beleuchtungs- 


arten als Vorteil hervor. Gegen die Anwendung der Petroleum- 
beleuchtung ist einzuwenden, daß dabei eine ausreichende Licht- 
wirkung nicht erzielt wird. Bei Acetylenbeleuchtung würde 
die Sache einfacher; aber auch dazu gehört, wie die Bilder 4 
bis 6 des Roudolfschen Aufsatzes zeigen, eine umfangreiche 
und kostspielige Einrichtung. 


Zu 4. Bei elektrischem Betrieb mit Oberleitung verursacht 
schon die Anordnung der bisherigen Flügel- und. Scheiben- 
signale Schwierigkeiten. Sie müssen in einem gewissen Ab- 
stand vom: Oberleitungsgestänge außerhalb. desselben’ aufgestellt 
werden. Das- Oberleitungsgestänge aber beeinträchtigt dann 


Nr. 17 je ah 


das Sichtfeld außerordentlich. Bei den Parabolsignalen ver- 
größern sich diese Schwierigkeiten durch die zweiseitige Aus+ 
ladung des Flügels. Die Signale müssen dementsprechend wei- 
ter vom Traggestänge abgerückt werden. 

Die Mastausführung ist beim Parabolsignal sicher teurer, 
ebenso die Unterhaltung des Flügels. Ein besonderer Nachteil 
sind die beweglichen Teile, Antrieb und Flügel. 

Zu 5. Roudolf hebt als besonderen Vorteil seiner Signale die 
rückwärtige Signalisierung hervor. Es wird eine doppelte 
Signalfläche (Doppelflügel) und eine zweite Lichtauelle dafür 
nötig. Ein als parabolisch gekrümmte Fläche ausgeführter Dop- 
pelflügel wird sperrig und stellt hohe Anforderungen an die 
Bedienung und bei starkem Wind an den Mast. Für die Rück- 
wärtssignalisierung ist eine zweite Lampe nötig; diese zweite 
Lampe verteuert den Betrieb und ist an sich keine sichere Über- 
wachung des Hauptlichtes. Bei elektrischer Beleuchtung wäre 
durch besondere Schaltung eine zuverlässige Abhängigkeit zwi- 
schen den beiden Lichtern zu schaffen, bei Petroleum und Ace- 
tylen jedoch nicht. 
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'Tageslichtsignale in höherem Maße als Systemwechsel 
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dem Zwecke ist der Flügel doch als Tacktirkaer UT 
Reflektor ausgebildet. Interessant wäre zu erfahren, 
Siehtwirkung im sonnenbesehienenen Schneefeld ist. 


Roudolf ist anscheinend der Meinung, daß die Einfü 


trachten sei als die der Parabolsignale. Die Anwend 
bestehenden Nachtsignalbilder in der Tageslichtzeit BR >d 
durchaus keinen Systemwechsel, während die vorgesch 
Anwendung neuartiger Signalbilder als solcher angespre 
werden kann. 
Roudolf behauptet, daß die Parabolsienale in n GR 
gen besser sichtbar seien als die übrigen. Die Erziel 
notwendigen Sichtwirkung in Gleiskrümmungen war bei 
herigen Formsignalen immer eine schwer lösbare Sache. 
der Parabolflügel kann in Gleiskrümmungen nicht wi 
anders wirken und deshalb nicht besser sein. Man mag in 
krümmungen einen Flügel anwenden, wie man will, 
beim Durchfahren nicht ständig voll zur Wirkung 
Die nachfolgenden Bilder zeigen die in dieser Hinsicht 
gebende Überlegenhe 
Lichtsignale. a 
Roudolf schreibt: „Di 
lungen unter 45° nach 
und links zeigen Abzwe 
nach diesen Riehtungen 

‚ und: „es kann sogar m 
noch Abzweigung nach 
und links angezeigt we “ 
Wie sind dabei Signa 
gedacht, wenn man m 
selben Flügel Abzweigung 
rechts und links anzeigeı 
Man könnte sich dabei sehr 
den Fall denken, daß zwei 
rer, von denen der eine 


natürl.Streukegel 


Bogenlange: f- b,- 3/4, för 
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Abb. 1 


Roudolf gibt zu, daß die Parabolsignale da, 
zur Verfügung steht, auch elektrisch beleuchtet werden. Da 
ihnen dann aber selbstverständlich auch die den Lichtsignalen 
bezüglich der Strombeschaffung zur Last gelegten Mängel an- 
haften, darf man doch nicht behaupten, daß man an ein Lichtnetz 
und seine Schwächen nicht gebunden sei. Wo von dem Ver- 
löschen der Signallampen der Lichtsignale gesprochen wird, ist 
verschwiegen, was in solchen Fällen bei den Parabolsignalen 
eintritt. Roudolf begnügt sich mit der Behauptung: „Das Para- 
bolsignal vermeidet alle erwähnten Nachteile; es ist immer zu 
sehen, auch in Kurven“. Da man aber bei den Parabolsignalen 
auch Lampen verwendet, so ist man doch denselben Schwierig- 
keiten ausgesetzt. Wenn aber die Lampen der Parabolsignale 


auch verlöschen können, verböte sich logischerweise die Anwen- . 


dung solcher Signale genau so wie die der Lichtsignale. Wenn 
man die Parabolsignale nun auch bei Versagen der elektrischen 
Stromquelle mit Acetylen- oder Petroleumlampen beleuchten 


kann, so ist das doch mindestens nieht weniger schwierig als das. 


Einschalten einer Aushilfsstromquelle, die bei rein elektrischer 


Beleuchtung stets bereit steht und im Bedarfsfalle selbsttätig 


in Wirksamkeit tritt. 

Text und Bild 1 des Roudolfschen Aufsatzes ergeben, 
Flügel und Reflektor gemeinsamen Brennpunkt haben. Das 
kann gar nieht sein. Eine notwendige Folge davon wäre, daß 
die beiden Enden des Flügels nur direktes Licht erhielten und 
deshalb wesentlich schwächer wirksam wären als die Mitte, auf 
die der Reflektor wirkt. 
Flügels fallenden Lichtstrahlen werden nicht zurückgewor- 
fen, sondern dort in wirksames diffuses Licht verwandelt. Zu 


daß 


Bogenlönge. /-b-628.32m 
Streuung des Lichtsignales. 


wo Elektrizität] 


f) sie hätten kein Rücklicht; 


Die auf den parabolischen Teil des- 


‘andere hinter dem Siegen 
das Signalzeichen als 
geltend gleichzeitig b 
Der eine benutzt es f 
‘mit Abzweigung nach li 
der andere als Regelsign 
rechtsgerichteter Flügelstellung. Hier scheint mir ein , 
Gedankenflug‘‘, mit dem, wie Roudolf ganz richtig sagt, 
wonnen ist, eher vorzuliegen als in allen Bemühungen 
Einführung der Tagesliehtsignale. A 


Wenn hiernach die Vorteile, die den Parabolsignale 
serühmt werden, mindestens einzuschränken sind, und sie 
dies Nachteile besitzen, die gegen sie sprechen, so.b 
untersuchen, wie es mit den Angriffen auf die Tageslich 
steht. Roudolf wirft den Tageslichtsignalen vor: | 
a) sie seien in Gleiskrümmungen nicht immer zu sehe 
b) ihre Verwendung sei nur bedingt möglich (wo ele 

Kraft in stets zuverlässiger Weise vorhanden sei); ; 
c) diejenigen im Verkehrsturm Berlin. Potsdamer sa 

nicht ausreichend; Re 


d) von gespanntem Licht a Le sei n 
Rede; 


f-@- 712,08m 


wirkungen völlig entzogen werden: 


&) der zur Beleuchtung verwendete Wechselstrom he 
die Schwachstromapparate ungünstig ER N 
Dazu ist zu sagen: \e 
Zu a) Die Lichtsignale sind bei Tag "und Nacht SR 
samer als alle ‚Bieher angewendeten bekannten SE 


chend waren, so müssen die neuen besser sein, weil sie 
wirksamerem Lieht und sehr weitgehender Streuung wi 


un R i \ 


‚geringen Kosten auf einen den jeweiligen Anforde- 
sr Krümmungen entsprechenden Streukegel gebracht 
Die für die gekrümmte Bahnstrecke bis jetzt geforder- 
ung des Lichtes ist mit der Anwendung eines Streu- 
"von 30° nieht erschöpft und auch nicht mit der An- 
sonderer Prismen erzielt. Mit einer Streuung von 30° 
r der deutschen Forderung, die wesentlich über die 
rüche der ausländischen Verwaltungen hinausgeht, wie 
1 ersichtlich, völlig entsprochen. Man braucht also 
eiter zu gehen. Das bedeutet aber nicht, daß die verfüg- 
ischen Mittel damit erschöpft sind. 
ilder 2 und 3 zeigen den Unterschied der Sienalwirkung 
en Form- und Lichtsignalen. Das Sichtfeld der Form- 
e ist gegenüber dem der Lichtsignale so unbedeutend, daß 
die bessere Signalwirkung der letzteren nicht im 
veifel sein kann. Die Lichtstrahlen sind auch durch die 
fnung des Gitterwerkes der Oberleitungsmaste hindurch wirk- 
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Nr. 17 


ute und auch bei der Schiffahrt ohne 
Ausnahme farbige Lichter zwecks wirksamer Unterschei- 
dung von der Allgemeinbeleuchtung gewählt und beibehalten? 
Aus meinem Wirkungskreis sind in den letzten zwei Jahren 
über 500 Lichtsignale zur Ausführung gebracht worden. Ich 
babe mich mit einer großen Anzahl von Lokomotivführern über 
die Wirksamkeit der Tageslichtsignale unterhalten und aus- 
nahmslos das Urteil gehört, daß sie weit besser sichtbar sind 
als alles Bisherige. Die Notwendigkeit, Farbenblinde aus dem 
Personal auszuscheiden, war bis jetzt kein Grund zum Ver- 
lassen der farbigen Signallichter. 

- Zu f) Man kann sie auch mit Rücklicht ausführen. Ich habe 
Liehtsignale mit Rücklicht, das mit dem Signallicht gemeinsame 
Lichtquelle hat, im Auslande in Betrieb gesehen. Da jedoch mit 
Hilfe des elektrischen Stromes jedem beteiligten Beamten der 
jeweilige Signalzustand in ausgiebiger Weise bekanntgegeben 
wird, sieht kein Auge nach dem Rücklicht. Es soll deshalb, zu- 


Eisenbahnsignale an bis he 
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\ F* Formsignat E'E _ Fermsignat ist verdeckt durch Fahr -Leitungsmast, "" Ziemesignat stets sichtar, weil innerhalb dee 5\z 
L=Lichtsignal 5 weil außerhalb des Profiles der Profiles der Fahr -Leitungsmaste 
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| | | 
| 
N! I} 
| Nm 
! = ilyy 
BE: —===== ' El: l I 
]]))) | IIItIN] N} 
a NENNE. IN ten 
IF REBEL IRLREL LI TLETTERERGERTTerEen N! hu. N | il M an 
Versignale T EEHHFEEHHHEH IN IH Mini 
i S 3 
F=Formsignal \ S at 
L «Lichtsignal < Havptsignaie. 


- die Lichtsignale drängen sieh dem Führerauge auch bei 
m Wetter auf. 


Ihre Anwendung ist nieht nur auf elektrischen Stadt- 
Ibahnen (Hoch- und Untergrundbahnen), sondern überall 
ch, wo man elektrische Kraft zur Verfügung hat. Wo 
ht der Fall ist, läßt sie sich bei der zur Verwendung 
den geringen Spannung und dem verhältnismäßig gerin- 
aftverbrauch leicht beschaffen. Jedenfalls kann man die 
ienale auch auf anderen als elektrisch betriebenen Bah- 
Schwierigkeit anwenden. 


Die Heranholung des Berliner Verkehrsturmes als Ver- 
'abwegig. Die dort verwendeten Einrichtungen sind 
n-Lichtsignalen nur ähnlich, aber nicht gleichwertig, 
ürden für den Bahnbetrieb nicht hinreichen. 

Das Signallicht ist durch ein Doppellinsensystem') so 
engelaßt, daß ein befriedigendes Höchstmaß von Aus- 
ng erreicht ist. Damit soll nicht gesagt sein, daß man in 
Hinsicht nicht noch mehr zu erreichen bestrebt ist 
alls wird heute schön bei einem Stromverbrauch von etwa 
ein in jeder Beziehung weit wirksameres "Signalbild 
el als bei den bisherigen Signalen. Bei den Parabolsignalen 
nach Roudolfs Angaben ein Vielfaches — wenn der rück- 
"Flügel in demselben Ausmaß wie der vordere beleuchtet 


Er: 
in Na 

" Roudolf führt aus: „Der Farbenunterschied scheint 
‘en“, Hat man nicht von den Uranfängen der 


d 5 in Nr. 52 des Jahrg. 1924 dieser Ztg. 


Abb. 3. Lichtfeld beim Form- und Lichtsignal in der Kurve. 


mal es sich nur um einen Versuch handelte, wieder beseitigt 
werden. Bei den Parabolsignalen sind nach Roudolf zwei Lam- 
pen und zwei Flügel nötig. Damit geht bei nicht elektrischer 
Beleuchtung der Hauptzweck des Rückliehtes, das die Wirkung 
der jeweiligen Signalisierung nach hinten anzeigen soll, ver- 
loren. . 

Zu g) Es besieht kein Zwang, die Lichtsignale nur mit 
Wechselstrom zu speisen. Jede Stromart kann verwendet wer- 
den, wie bei der Allgemeinbeleuchtung. Wählt man aber zweck- 
mäßigerweise Wechselstrom, so läßt sich die Ausführung ohne 
besondere Schwierigkeiten so gestalten, daß eine Beeinflussung 
der Scehwachstromapparate ausgeschlossen ist. Roudolf hat 
effenbar zwei sehr verschieden liegende Dinge verwechselt und 
hat bei Beurteilung der durch Wechselstrom auftretenden 
Schwierigkeiten jedenfalls an die gedacht, die bei Hochspannun- 
gen von vielen tausend Volt auftreten. 

Die unbestreitbaren Vorteile der Lichtsignale?) sind: Ver- 
einheitliehung der Signalbegriffe, Erhöhung 
der Sienalwirkung, Hebung der Wirtschaft- 
lichkeit, Beseitigung der sonst fast unüberwindlichen 


Schwierigkeiten in der Anordnung der Sig- 
nale bei elektrisch betriebenen Bahnen mit 


Oberleitung. 

Bei dem bisherigen System sind für die Bewegung der Form- 
Signalmittel, die auch dann mitbewegt werden müssen, wenn sie 
als Signalbegriff nicht in Frage kommen (nachts), reichlich ver- 
wiekelte und kostspielige Einrichtungen notwendig. Beim Para- 


2) Die Ausführungsformen sind in Heft 52 Jahrg. 1924 dieser 
Ztg. beschrieben. 
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bolsignal ist allerdings die Bewegung des Flügels tags und 
nachts für den Signalbegriff notwendig. Diese und die für sie 
erforderlichen sorgfältigen und deshalb kostspieligen Unterhal- 
tungsarbeiten fallen bei den Lichtsignalen fort. Es bedarf kei- 
ner besonderen Beweisführung, daß ein Signal, das keine be- 
weglichen Teile hat und aus verhältnismäßig kleinen Lichtern 
besteht, in Anschaffung und Unterhaltung wesentlich billiger 
sein muß als sein behäbiger Vorgänger. _ Der für die Kraft- 
lieferung bei Tage entstehende Aufwand an Kosten ist so ge- 
ring, daß die Ersparnisse an Unterhaltung und Bedienung eine 
wohl zu beachtende, u. U. mehr als ausgleichende Rolle spielen. 


Zur Veranschaulichung der Vereinfachung, die sich aus der 
Eigenart der Lichtsignale ohne weiteres ereibt, mösen die nach- 
folgenden Bilder 4 bis 7 dienen. In Bild 4 ist ein ausländisches 
zweillügliges Einfahrsignal mit einem Durcehfahr-Vorsignal ver- 
einigt. Bild 5 zeigt den ungleich größeren Materialaufwand bei 
der bisherigen Signalart. Es bedarf keiner Beweisführung, daß 
Erstellung, Betrieb und Unterhaltung bei solchen Lichtsignalen 
beträchtlich billiger sind als bei Formsignalen. 

Die Bilder 6 und 7 zeigen einen Vergleich zwischen Form- und 
Lichtsignalen der dreiflügeligen Form. 

Ein Hinweis auf die verwickelte Maschinerie (Mast mit Flü- 
geln und Antrieben, Flügelkupplung, Vorsienal und Scheiben- 
kupplung mit Antrieb und die für die Betätieung nötieen Lei- 
tungen mit Zubehör), die bei der Ausführung nach den Bildern 
5 und 7 nötig ist, dürfte von der wirtschaftlichen und sienal- 
technischen Überlegenheit der Lichtsignale überzeugen. 


Abb. 4. 
Schwedisches Lichtsignal für 
eine Abzweigung mit Durch- 


Abb. 6. 
Schwedisches Lichtsignal für 
zwei AbzweigungenmitDurch- 
fahr-Vorsignal. (Das Durch- 
fahr-Vorsignal hat Blinklicht). 


fahr-Vorsignal. (Das Durch- 
fahr-Vorsignal hat Blinklicht) 


Y Es bedeuten: 
a) 1 rotes Ruhelicht = Halt 


b) 2 grüne Ruhelichter = Einfahrt Nebenfahrstraße 


c) 1 grünes Ruhelicht zuzügl. I grünen Blinklicht — Einfahrt Hauptfahrstraße 
Ausfahrt auf Halt 


d) 1 grünes Kuhelicht zuzügl. 1 weißen Blinklicht = Einfahrt und Durehfahrt 
Hauptfahrstraße. 


Die gedränste Form der Lichtsignale gestattet, sie unmittel- 
bar oberhalb der Abschrägung der Umgrenzung des lichten Rau- 
mes der Gleise unterzubringen; vel. Bild 8. Hiermit verknüpft 
ist der weitere Vorteil, daß die Signale in nächste Nähe des 
Führerauges rücken. Das kommt auch bei Nebel als außer- 
ordentlicher Vorteil in Betracht. Die Führer brauchen die Sig- 
nale nicht irgendwo im Luftraum zu suchen, sie drängen sich 
ihnen sozusagen auf! Es sei noch erwähnt, daß auch der Mast 
selbst, der gegenüber demjenigen des Flügelsignals nur Einrich- 
tungen von geringerer Schwere und Windangriffläche aufzunch- 
men braucht und deshalb wesentlich leichter gebaut werden 
kann, in der Erstellung wesentlich billiger wird als dieser. Alle 


behör. 


‚einem besonderen Aufsatz hierauf näher einzugehen. Zweif 


diese Vorteile sind in letzter Zeit von namhaften Face 
ölfentlich anerkannt worden. 


Die Lösung der bei der Durchbildung der Lichtsignale 
tauchenden Fragen war durch Voraussetzungen bedingt, 
vollständig verschieden sind von denen, die bei gewöhnli 


Beleuchtungsproblemen vorliegen. Es bleibt vorbehalten 


Abh. 5. 
Zweiflügeliges 
Hauptsignal und Durchfahr- 


Dreiflügeliges deutse 
Hauptsignal und Durch 
Vorsignal mit  elektrise 
Antrieben und sonstigem 
behör. (Bei Tage als F 
signale, bei Nacht als L 

signale wirkend). 


deutsches 


Vorsignal‘ mit elektrischen 

Antrieben und sonstigem Zu- 

(Bei Tage als Form- . 

signale, bei Nacht als Licht- 
. signale wirksam). 


los ist eine technisch so schwierige und wirtschaftlich so 

tragende Angelegenheit ohne gründliche Erforschung aller. 
stände nicht nutzbringend zu behandeln. ‚Jedenfalls bewe 
die Entschließungen der Eisenbahnverwaltungen- der mei 
europäischen Staaten, daß die Einführung der Tageslichtsig 
weniger eine Frage als eine Notwendiekeit ist, und zwar 
diese Notwendigkeit nicht in erster Linie durch den wirtse 
lichen Nutzen, so groß dieser auch sein mag, sondern auch .d 
die technischen und betrieblichen Vorteile bedingt und im In 
esse der Verkehrssicherheit geboten. In England, Norw 
Schweden, Spanien, Italien und Österreich sind sie bereit 
geführt. Die übrigen Länder sind, wie wir, mit der Einführ 
beschäftigt. In den Vereinigten Staaten von Amerika sind all 


a 
9300 engl. Meilen mit Lichtsignalen ausgerüstet 
> 2 
her die Fachleute der deutschen Reichseisenbahnver- 
ın auch bemüht sind, ihr Augenmerk auf eine Sache 
1°), die von fast allen Eisenbahnverwaltungen der Welt 
studiert und mehr oder weniger angewendet wird, so 
sie mir auf dem durch die Verhältnisse gegebenen Weg 
Gegenwärtig wird diese Angelegenheit bei uns mit 
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Vergleich für die Anordnung der Form- und Lichtsignale 
‚elektrisch betriebenen Bahnen mit Oberleitung. 


itscher Gründlichkeit behandelt. Daß man dabei die elek- 

di = h . ER 
je Beleuchiung, zu deren weitgehendster Anwendung für 
‚und Weichenlampen man sich schon lange vorher aus 
ftliehen Gründen entschlossen hatte, als Grundlage an- 


vorstehende Abhandlung des Direktor Diehl haben wir 
‚egierungsbaurat Roudolf zur Gegenäußerung übermittelt. 
!hreibt: 
"Ausführungen in Nr. 44 des Jahrg. 1925 dieser Zeitung 
Parabolsignale mit Außenbeleuchtung im Vergleich mit 
gnalen“ sind angegriffen worden. Ich muß nach wie vor 
Darlegungen über die Mängel, die den Lichtsignalen noch 
en, aufrechterhalten. 

ben hat Direktor Diehl, daß die Lichtsignale an dem 
sturm auf dem Potsdamer Platz in Berlin mangelhaft 
In Kurven ist die Sichtbarkeit der Lichtsienale nur bis 
rad möglich und dies auch nur unter Zuhilfenahme von 
n (Becker, Verkehrstechnische Woche, Heft 7, 8. 76, 
. Das Parabolsignal hat diese Einschränkung nicht, man 
genau so wie die jetzigen Flügelsignale. 
jeleuchtung der Parabolsignale meiner Bauart’) erfolet 
iX Regel mit gelöstem Acetylen, das überall im Handel zu 
‚ist Die ganzen Bahnstrecken würden mit Acetylenlicht- 
\uszurüsten sein, um unabhängig von Stromnetzen zu 
Jedes Signal hat seine eigene Beleucehtungsquelle. Ver- 
ine Lampe, was beim Acetylen sehr se Iten vorkommt 
ei meinen Versuchssignalen, die alle mit Acetylen gespeist 
ist es nie vorgekommen —, so merkt dies der Wärter. 
nn die Lampe, sowie es jetzt geschieht, sofort wieder an- 
Da, wo elektrisches Licht vorhanden ist, kann man 
eses verwenden, wenn man will, ebenso Petroleum. Um 
ige Anzünden der Acetylenflamme bei Eintritt der 
heit zu vermeiden, läßt man eine kleine Stichflamme 
, die am Abend mittels eines Kettenzuges, der unten am 


U ie Verwaltung der Hoch- und Untergrundbahn in 
n, der man mangelnde Sachkentnis und unberechtigte Fort- 
lichkeit doch sieherlich nieht vorwerfen kann, geht den- 
‘Weg. Vgl. den Aufsatz in Nr. 3 des lfd. Jahrg. diese 


f 


ie Tageslichtsignale auf der Berliner Hochbahn. 
837.430. 


AA 


Mast sich befindet, die Flamme voll aufleuchten läßt. Diese 
Stichflamme kostet bei dem geringen Preis des Acetylengases 
sehr wenig. Jegliche Betriebsgefahr, wie sie entstehen könnte 
durch Nichtbrenen einer Signallampe, ist somit ‚beseitigt. 

Acetylenbeleuchtung ist am besten und billigsten aus folgen- 
den Gründen: 

Durch die Acetylenbeleuchtung ist man vollkommen unab- 
hängig von Kraftanlagen. Bei elektrischen Lichtsignalen ist 
man abhäneig von Kraftwerken, und um an „die einzelnen 
Stellen der Streeken zu kommen, wo Blocksignale stehen, müssen 
eroße Stromkreise mit Wechselstrom an der Bahn entlang zur 
Speisung der Blockstellen und kleinen Bahnhöfe gefühst werden. 
Damit aber Wechselstrom nicht die Schwachstromleitungen be- 
einflußt, wird von vornherein auf Rückleitungen Bedacht zu 
nehmen sein. Die Kosten der Einführung des elektrischen 
Signallichtes sind daher bedeutend“ (Verkehrst. Woche 
Heft 15, S. 201 1925, Oberbaurat Schwarz, Hanau’). Diese Be- 
denken sind zuerst von G. Schwarz ausgesprochen worden und 
sind für die Kostenfrage der Einführung der elektrischen Licht- 
sienale sehr wichtig. 
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Abb. 9. Parabol-Hauptsignal bei elektrischer Bahn mit 


! Öberleitung; Bauart Roudolf. 


Ein weiterer Punkt, den Diehl gar nicht erwähnt hat bei der 
Kostenfrage, ist der, daß bei den Parabolsignalen nur inder 
Nacht volles Licht gebrannt wird, während bei den Tageslicht- 
sigenalen Tag und Nacht das Licht brennt. Bei ersteren wird 
also bedeutend an Kosten für die Beleuchtung gespart. 


5) Diese Abhandlung ist in Nr. 44 S. 1242/1925 dieser Zeitung 
von mir angegeben worden. 
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Weiter sagt Schwarz in dem angezogenen Aufsatz: „Wie ge- 
stalten sich die Verhältnisse, wenn der Strom versagt? Bei 
elektrisch betriebenen Stadtbahnen, auch Untergrundbahnen, 
bleiben die Züge liegen, und eine Betriebsgefahr ist ausge- 
schlossen. Bei Hauptbahnen wird aber der Lokomotivführer das 
Fehlen des Stromes nur merken, wenn er das Erlöschen der 
Signallichter beobachtet hat. In der Regel wird er sie nicht 
erkennen und. daher unbedenklich weiterfahren, und da die 
Bahnhöfe auch im Dunkel liegen, das Hauptsignal überfahren 
Da gleichzeitig eine große Anzahl von Zügen gefährdet ist, 
kann eine -Stromunterbrechung eine größere Anzahl von Un- 
fällen herbeiführen. Mit einem mutigen Gedankenflug ist da 
nichts gehonnen.“ Ich bin mit meinen Bedenken also nicht allein. 

Mein Hauptsignal ist an einem Mast, wie es bei Flügelsignalen 
üblich ist, angebracht, man kann den Parabolflügel des Haupt- 
sienales auch an einem kleineren Mast anbringen, wie das bei 
meinem Vorsignal zu erkennen ist. 

Das Rücklicht an meinem Parabolsignal hat, wie die Abb. 1 
auf S. 1241 der Nr. 44 dieser Zeitung zeigt, einen viel kleineren 
Parabolspiegel mit kleiner Lampe nach rückwärts. Die Stellung 
des Signals hoch rechts und links ist nur angegeben worden, um 
die evtl. Möglichkeit einer vierten Stellung zu zeigen; drei 
Stellungen genügen aber vollständig bei dem Haupt- und Vor- 
signal. Durch die kleinere Lampe des Rücklichtes, das nur auf 
nahe Entfernungen im Bahnhof zu sehen zu sein braucht, wird an 
Beleuchtungskosten gespart. Rückliehter sind sehr: wichtig für 
die Benachrichtigung des Bahnhofpersonals über den Stand der 
Hauptsignale. Sieht man vom Bahnhof aus das Ausfahrsignal 
auf Halt, so bedeutet das Rangiererlaubnis. Beim Parabolsignal 
ist dies deutlich gelöst. Bei den elektrischen Lichtsignalen ist 
es bei den in Deutschland vorhandenen nicht erreicht. Wenn das 
Rücksignal deutlich sein soll, ist es nur durch Wiederholen der 
Lampen und Blenden nach rückwärts möglich. 


Bei elektrischen Bahnen mit Oberleitung läßt sich ein Parabol- 
sienal innerhalb der Leitungsmaste über dem Gleis anbringen. 
Die vorstehende Abbildung zeigt das Signal. Es hebt sich 
klar und deutlich aus dem Behang über den Gleisen ab; 
das Parabolsignal stand auf dem Rangierbahnhof Pankow. Das 
Lichtsignal, das in Augenhöhe des Lokomotiyführers angebracht 
ist, hat den Nachteil, daß das Personal beim Herausbiegen aus 
der Lokomotive leicht verletzt wird, was leider oft vorkommt 
bei den jetzigen Vorsignalen, die in gleicher Höhe am Gleise 
stehen, wie ich das im Betriebe lange Zeit hindurch beobachten 
konnte. 


Daß die Beseitigung des farbigen Lichtes sehr große Vorzüge 
hat, darüber ist kein Zweifel. Farbenblind sind fast nur Männer 
und in größerer Anzahl als man denkt. Ebenso spricht gegen 
die Tageslichtsignale' die Beschaffenheit des Auges. Dessen 
Farbenempfindung liegt in den Zapfen der Netzhaut 


Bücherschau. 


— „Hütte“, Taschenbuch der Stoffkunde. Heraus- 
gegeben vom Akademischen Veen Erustte ,-B.-V., und 
Dr.-Ing. A. Stauch. Unter Mitwirkung der Arbeitsgemein- 
schaft deutscher Betriebsingenieure im V.d.TI. Mit 356 Textabbil- 
dungen. Berlin 1926. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. XII, 
1173 Seiten. Preis in Leinwand geb. 22,80 AM, in Leder geb. 
25,80 M. ; 

Die Kenntnis der Eigenschaften der Baustoffe ist für den 
schaffenden Ingenieur, welcher Fachrichtung er auch angehören 
mag, dringend notwendig. Er muß über den Stand der Werk- 
stofftechnik genau unterrichtet sein; er muß ferner in der Lage 
sein, die ausschlaggebenden physikalischen, chemischen und 
technologischen Eigenschaften der Werkstoffe zu prüfen. Die 
Gemeinschaftsarbeit auf diesem Gebiete hat im In- und Aus- 
oe besondere Pflege erhalten und bereits große Fortschritte 
erzielt. 


In dem vorliegenden Taschenbuch wird dem Ingenieur eine 
“ Zusammenstellung der wichtigsten Stoffe gegeben. Vorausge- 
‚schickt ist ein kurzes Repetitorium der Chemie, das die bei der 


und die Liehtempfindung für hellund dunkel u 
in deren Stäbchen. Die Farbenempfindung sinkt rasch, 
steht immer nur ein Zapfen zwischen vier Stäbchen auf 
Querschnitt. Bei dem Parabolsignal habe ich nur helle, bei 
und Nacht weit sichtbare Flächen, bei dem . Lichtsignal | N 
Farben. m? 
In meinem Aufsatz habe ich nur von Lichtquellen von 75 bi 
100 N.K. gesprochen und habe weiter erwähnt, daß, wenn 
bei Nebel durchdringen wolle, man 200 N.K. wählen müsse, 
bei Nebel durchzudringen, werden wir noch zu höheren Re zei 
stärken kommen. v 
Bezüglich der guten Sichtbarkeit des Parabolsignals bei eiı 
von der Sonne beschienenen Schneefeld kann ich nur mitteil 
daß mein Parabolsignal, welches als Rangiersignal bei 
preußisch-hessischen Staatsbahn eingeführt ist, sich bei $ı 
gut bewährt hat. Es hat eine breite schwarze Umrandung, 
die Sicherheit erhöht. Schnee bleibt auf dem gebogenen F 
nicht liegen. Bei starkem Wind ist das Signal leicht bewegl 
da es ausbalanciert ist. 5 
Bei elektrischem Licht ist der Strompreis maßgebend, 
überall verschieden ist; verwendet werden 100 Watt hal 
spiegelte Glühlampen. Die Acetylenbeleuchtung ist billig; 
beträgt nur 3,3 P£. für die Stunde und für den Brenner. 
Die Ansicht, daß die beiden Enden des Parabolflügels 
direktes Licht erhielten und deshalb schwächer ' wirksam w 
als die Mitte, auf die der Reflektor wirkt, ist irrig. Die L 
quelle steht in der Tat in dem gemeinsamen Brennpunkt 
Parabolflügels und der Glühlampenverspiegelung. Und z 
bildet diese Glühlampenverspiegelung einen Kugelspiegel, 
also die Lichtstrahlen nur in den Brennpunkt zuri 
wirft, und so die Lichtquellebedeutend verstärkt. D 
nach wird der Flügel in seiner ganzen Breite gleichmäßig 
dem direkten Licht der verstärkten Lichtquelle erleuch 
Diehl geht von der falschen Voraussetzung aus, daß ne: Gl 
lampenverspiegelung parabolisch sei. ; 
Der parabolisch gekrümmte Flügel wirft in der Haupt 
die Lichtstrahlen, wie in Abb. I meines Aufsatzes rich! 
dargestellt ist, parallel zurück. Jedoch ist infolge des ra 
Anstriches des Flügels eine vermehrte natürliche Streuun 
Parabel gegeben, so daß praktisch ein Lichtkegel zus 
kommt. Der Flügel beleuchtet mit diesem Lichtkegel aber 
eine bestimmte Fläche, sondern die Reflektorwirkung der 
rabel wird zur Erzielung einer guten Sichtbarkeit .de 
Liehtträger wirkenden Flügels ausgenutzt. 
direktes Licht, wie es bei dem Parabolsignal vorhanden ist, ü 
immer angenehmer für das Auge. - 4 | 
Klar und deutlich treten die drei Stellungen des Parabı 
sigenales heraus und sind bei Tag und Nacht leicht aufzufas 
und zu behalten. u 


Behandlung der Stoffe verwendeten Begriffe erläutert. 
zweiten Abschnitt sind die wichtigsten Gruppen der Mat 
prüfung zusammengestellt, besondere Prüfungen aber bei d 
einzelnen Stoffen behandelt. Die eigentliche Stoffkunde ze 
fällt in einen unorganischen und einen organischen Teil. 
ersten Teil erscheinen drei Hauptsruppen, die Metalle, 
Nichtmetalle und Verbindungen und die mineralischen 
peramischen Baustoffe. Der organische Teil behandelt P 
zen-, Tier- und fossile Stoffe. In diese sechs Gruppen 1 
sich systematisch alle Bau- und Betriebsstoffe einreihen, 
für die Bedürfnisse des allgemeinen Maschinenbaues, der 
‘trotechnik, des Schiffbaues, des Eisenbahn-, Kraftwagen- 
Flugzeugbaues sowie des Hoch- und Tiefbaues Eur 
kommen. - 5 


Für die Bearbeitung der einzelnen Sondergebiete ist 
ganze Reihe namhafter Fachleute gewonnen worden, die 
Aufgabe im Rahmen des Taschenbuches glänzend gelöst h 
Das ausführliche Stichwort- und Namenverzeichnis erleich 
in jeder Beziehung die Benutzung des empfehlenswerten_ \ 
kes, das sich den übrigen Taschenbüchern der „Ritters in. 
und Ausstattung würdig zur Seite stellt. 
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En das anise antahneyztorn in Deutschland herrschte, 

me ‚die leitenden Staatsmänner bei Beratung der Eisenbahn- 
den Parlamenten und deren Ausschüssen regelmäßig 
ung, die für die Verwaltung maßgebenden Gesichts- 
‚darzulegen, aktuelle Fragen eingehend zu behandeln und 
olgte Eisenbahnpolitik mit aller gebotenen Gründlichkeit 
issenschaftlicher Vertiefung zu rechtfertigen. Die der 
tlichkeit hierüber erstatteten Berichte wurden als wahre 
a ben für alle Studien auf dem Gebiete der Eisenbahnver- 
tu ıg von Praktikern wie Theoretikern gleich hoch geschätzt. 
t lankbar zu begrüßen, wenn Staatssekretär a. D. Dr. Stieler 
| ‚seine häufigen wertvollen Veröffentlichungen dazu bei- 
hier einen Ersatz zu: schaffen, und auch weiteren Kreisen 
onst schwer zu erlangende Material zugänglich macht. 


tudie „Der Dawesplan und die Reichseisen- 
“ bringt mehr, als der Titel zunächst verspricht. Dr. Stieler 
h zur Aufgabe gemacht, darzustellen, welche Wirkung die 
den Dawesplan der Reichsbahn auferlegte finanzielle 
ng für das Unternehmen selbst und für die deutsche Ge- 
twirtschaft habe. Er beschränkt sich aber nicht darauf, dar- 
l, daß die Reichsbahn ihren bisherigen Reparationsver- 
htungen nachgekommen ist, sondern wendet sich vor allem 
licksalsschweren Frage zu, ob die Erfüllung der der 
ahn auferlesten Verpflichtungen auch in Zukunft mög- 
werde, und diese allgemeine Fragstellung leitet nun 
Iy mäß und zwangsläufig zur Untersuchung zahlreicher 
st interessanter Einzelfragen, die sich sowohl auf die Bin- 
als auch auf die Ausgabeseite erstrecken: so werden 
h die Tarifpolitik sowie die Gehalts- und Lohnpolitik 
n, ferner die Gleisunterhaltung, der Fahrzeugersatz, 
rdnung des Werkstättenwesens und die Anleihefrage. 


usländischen Eisenbahnsachverständigen, die bei der Vor- 
Ing des ‚Dawesplanes mitwirkten, Be die Frage, ob die 


En mit einer Betriebszahl von 70 nen? und 
jetzt der Reichsbahn-Gesellschaft sogar eine Betriebs- 
‚80 zugestehe, so würden ihr bei einer Jahreseinnahme 
lliarden Goldmark immer noch 800 Millionen Goldmark 
schuß verbleiben; und schließlich müsse ein gewerb- 
ternehmen. mit einem Anlagekapital von 26 Milliarden 
rk schon unter dem Gesichtspunkt einer bescheidenen 
’ ng. einen Überschuß von 1 Milliarde Mark herauswirt- 
‚können. eat führt Dr. Stieler die von den Sach- 


En sich naturgemäß nicht ey Freiheit von Bol 
inflüssen erfreut. Dies gilt zieht am wenigsten für # 


a  rersionnd Enke in Stuttgart. Preis geheftet 


. Dümmlers Verlagsbuchhandlung, Berlin, 1926. Preis 


organisationen seit Kriegsende“). 


zu dem Ergebnis, daß — wie man auch immer das Gütertärif- 
system gestalten wolle — jedenfalls mindestens der heute er- 
reiehte tonnenkilometrische Einnahmesatz erhalten bleiben 
müsse; der von der Binnenschiffahrt, den Flugzeugen und 
namentlich den Kraftwagen ausgehende scharfe Wettbewerb 
wird in eingehenden Ausführungen besonders gewürdigt. Ob die 
hiernach sieh ergebenden Eisenbahneinnahmen genügen werden, 
um der Gesellschaft den erforderlichen Überschuß zu sichern, 
hängt von der allgemeinen Wirtschaftslage in Deutschland ab. 
Dr. Stieler weist hierbei mit. Recht darauf hin, daß die Ein- 
nahmen aus der Verkehrssteuer, die an den Agenten für Repa- 
rationszahlungen abzuführen sind (im Beharrungszustand jähr- 
lich 290 Millionen Goldmark), zwar für die Reichsbahn nur ein 
durchlaufender Posten sind, daß aber die Erhebung dieser Steuer 
für die Tarifpolitik der Gesellschaft insofern sehr lästig ist, als 
bei Bemessung der Tarife der Steuerzuschlag mitberücksichtigt 
werden muß und die Tragfähigkeit einer Sendung hinsichtlich 
der Beförderungskosten nicht voll zugunsten der Gesellschaft 
ausgenützt werden kann. Hierzu möge jedoch bemerkt werden, 
daß bei Aufhebung der Verkehrssteuer die Reichsbahn-Gesell- 
schaft wohl sicher ihre Tarife erhöhen würde und dann das 
Reich den sich ergebenden Steuerausfall auf andere Weise 
wieder einbringen müßte, so daß schließlich eine doppelte Be- 
lastung der deutschen Volkswirtschaft einträte. Bekanntlich be- 
stehen bei den Privat-; Straßen- und Kleinbahnen Bestrebungen, 
die ihnen auferlegten Beförderungssteuern durch die wesentlich 
niedrigere Umsatzsteuer zu ersetzen, mit der ausgesprochenen 
Absicht, dann ihre Tarife zu erhöhen; auch hier wäre eine 
doppelte Belastung der Volkswirtschaft die unmittelbare Folge. 

Auf der Ausgabeseite stehen im Vordergrund die persönlichen 
Ausgaben, die heute erheblich mehr als die Hälfte der Gesamt- 
ausgaben ausmachen. Hier wesentliche Ersparnisse zu machen, 
ist natürlieh sehr schwer, da es sich um einen lebenswichtigen 
Betrieb handelt, dessen auch nur teilweise Stillegung im öffent- 
lichen Interesse unter allen Umständen vermieden werden muß. 
Ob der Personalabbau bereits abgeschlossen ist, kann man nicht 
wissen. Die ausführlichen Darlegungen über die Personalpolitik 
mögen bei Stieler selbst nachgelesen werden. Jedoch seien einige 
wenige ergänzende Bemerkungen gestattet. Wie aktuell die 
Personalfrage auch abgesehen von der Reiehsbahn allgemein in 
Staat und Wirtschaft ist, beweist u. a. die Tatsache, daß der 
Reichsverband der Deutschen Industrie im Interesse der Sanie- 
rung der Finanzwirtschaft für die Zukunft eine Kürzung aller 
öffentlichen Ausgaben um 20 % gegenüber der Ist-Ausgabe 1924 
im Wege einer Verwaltungsreform fordert, die sich natürlich 
auch auf das Personal auswirken würde. Ebenso fordert der 
Berliner Oberbürgermeister Böß in seiner Schrift „Wie helfen 
wir uns?“ eine entschlossene Durchführung weiteren Personal- 
„abbaues in den öffentlichen Körperschaften. Daß in der Nach- 
kriegszeit zuviel Personal eingestellt worden ist, darüber be- 
steht bei niemandem ein Zweifel, bestritten ist nur, inwieweit 
die besonderen Verhältnisse dazu nötigten. Interessant ist 
jedenfalls die Feststellung in der Denkschrift des genannten 
Reichsverbandes, daß Präsident Coolidge neulich erklärt hat, es 
sei der Union gelungen, den Personalbestand ihrer öffentlichen 
Verwaltung auf den Vorkriegsstand zurückzuführen. „Diese 
Tatsache“, so bemerkt Böß, „ist für uns Deutsche dadurch von 
3edeutung, daß selbst in Amerika, das keinen verlorenen Krieg 
mit seinen Begleiterscheinungen und keine Änderung der poli- 
tischen Verfassung erlebte, eine solche Personalvermehrung. da 
war, und daß es dort bis 1925 gedauert hat, ehe normale Ver- 
hältnisse hergestellt werden konnten.“ Gewiß ist nach alledem 
die Personalfrage in ein ernstes Stadium getreten. 

Mit Besorgnis steht Dr. Stieler vor der Frage, auf wie lange 
und in welchem Umfange man die seither geübte Sparsamkeit 
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auf gewissen Gebieten werde fortsetzen können. Bei Bespre- 
chung der Gleisunterhaltung kommt er zu dem Ergebnis, daß 
sich noch auf Jahre hinaus die Ausgabeposten hierfür steigern 
werden, da die Minderleistungen seit Kriegsbeginn noch auszu- 
eleichen sind. Auch zur Ergänzung des Fahrzeugparkes wird 
die Reichsbahn-Gesellschaft, die infolge übergroßer Beschaffun- 
zen in den ersten Nachkriegsjahren bis jetzt mit Ersatzbeschaf- 
{ungen fast vollständig zurückhalten konnte, voraussichtlich in 
den nächsten Jahren namhafte Mittel aufwenden müssen. Um 
ein gewisses Gegengewicht gegen das Steigen der Ausgaben zu 
schaffen, wird selbstverständlich lebhaft daran gearbeitet, den 
Betrieb ‘der Gesellschaft möglichst wirtschaftlich zu gestalten. 
Dr.'Stieler verweist hierzu besonders auf die Neuordnung des 
Werkstättenwesens, die sorgsamste Verfolgung der Selbstkosten- 
berechnung und die zegenseitige Abrechnung der Direktions- 
bezirke. 

Inwieweit alle diese Umstände die Höhe des Betriebsüber- 
schusses beeinflussen werden, kann natürlich niemand voraus- 
bestimmen. Ist Goethe schon skeptisch gegenüber der Beurtej- 
lungsmögliehkeit historischer Vorgänge: „Mein Freund, die 
Zeiten der Vergangenheit sind uns ein Buch mit sieben Siegeln“, 
so steht man vor schier unüberwindlichen Schwierigkeiten, wenn 
auch nur schätzungsweise die Entwicklung künftiger Vorgänge 
vorausgesagt werden soll. Normalerweise erreicht die Repa- 
rationspflicht erst mit Ablauf des Jahres 1964 ihr Ende, sie 
dauert also rund 40 Jahre. Wie kann man sich aber vermessen, 
die Geschicke eines großen Volkes auf so lange Zeit Testzu- 
legen, wo doch in solchen Zeiträumen nach aller geschichtlichen 
Erfahrung mit eingreifenden Änderungen der Verhältnisse‘ zu 
rechnen ist? Das Reich Theoderichs des Großen hat nicht viel 
längeren Bestand gehabt, und die scheinbar felsenfest dastehende 
Sehöpfung Bismarcks wurde nach 47 Jahren in seinen Haupt- 
bestandteilen zerstört. Trotzdem hat Dr. Stieler recht, wenn er 
bei seinen Einschätzungen der Zukunft die Einwirkungen 
etwaiger katastrophaler Ereignisse ganz außer Betracht läßt, 
da solehe Ereignisse selbstverständlich in keiner Weise voraus- 
eesehen werden können. Aber auch wenn man hiernach mit‘ 
Dr. Stieler die elausula rebus sie stantibus bestimmend sein läßt, 
muß man gleich ihm mit ernsten Besorgnissen der künftigen 
Entwicklung der finanziellen Verhältnisse entgegensehen. Einige 
hier einschlagende Gesichtspunkte sind bereits in unserer Zei- 
tung (vgl. S. 247 fg. in Nr. 10 vom 11. März 1926) bei Bespre- 
chung des Berichtes des Eisenbahnkommissars Leverve über das 
erste Reparationsjahr dargelegt worden. Zweifellos wirkt die 
bestehende Wirtschaftskrise ungünstig auf die Erträgnisse der 
Reichsbahn ein. Öberbürgermeister Böß nimmt in seiner er- 
wähnten Schrift auf Grund eingehender Untersuchungen an, daß 


die deutsche Produktion im Jahre 1925 nur etwa % bis ?/s der 


Produktion des Jahres 1913 auf heutigem Gebiete betragen hat. 
Nur bei wesentlicher Besserung der Verhältnisse wird Deutsch- 
land seinen Verpflichtungen nachkommen können. Böß fügt 
hinzu: „Das deutsche Volk hat die schwere Aufgabe, zu be- 
weisen, daß es trotz gutem Willen mit der Erfüllung des Dawes- 
Planes nicht geht, wenn nieht in unserer internationalen Wirt- 
schaftslage wesentliche Änderungen eintreten.“ Schließlich weist. 
Dr. Stieler mit Recht noch auf zwei Erscheinungen hin, die’ die. 
Bedeutung der Eisenbahnen künftig in ungünstigem Sinne be- 
einflussen können, nämlich die sich steigernde Gewinnung der 
Elektrizität aus Wasserkräften und die Verflüssigung der 
Kohle; im selben Sinne wirkt natürlich auch die Anlegung. von 
Elektrizitätszentralen in der Nähe von Kohlenlagern unter Aus- 
nützung der letzteren. Bedenkt man, daß von den auf der Reichs- 
bahn ausgeführten Transporten 40% auf die Kohlentransporte ent- 
fallen und der Kohlenverkehr an den Einnahmen aus. dem Güter-: 
verkehr mit 30 % beteiligt ist, so ergibt sich, wie Dr. Stieler 
ausführt, der ungünstige Einfluß auf die Eisenbahnwirtschaft 
von selbst, namentlich wenn es einmal gelingen wird, die Ver- 


flüssigung der Kohle mit wirtschaftlichem Erfolg durchzuführen‘ 


und diesen Brennstoff von den Erzeusungsstätten in Röhren 
nach den Hauptverbrauchsstätten zu leiten. Wie oft hat man den 


‚ archie, der Niederlande und Luxemburgs, Rumäniens so 


"Vereinbarungen über die technische Einheit im Eisenbah 


‘Betriebsmittel, der Aushilfe bei Betriebsstörungen, der 


‚sowohl im Versailler Vertrag als auch während ‚der e 
kriegsjahre die deutschen Bisenbahnen soweit möglich | 
Rechten zu beschneiden suchten. 


früheren bundesstaatlichen Eisenbahnen vorgeworfe) 
übertriebener Weise aus Betriebseinnahmen Verbesseı 
Erweiterungen der Eisenbahneinrichtungen bestritten 
diese Weise unkaufmännisch zu weitgehende Abschreib 
wirkten, und wie weise erscheint jetzt ihr Vorgehen i 
auf die nur allzu berechtigten Ausführungen des Verfa 
die Möglichkeit einer ‚teilweisen Entwertung der ‚Ei 


Eine der vielen Übertreibungen Friedrich Taste 
seinen 'Propagandaschriften immer wieder mit  b 
Worten angekündigte Hoffnung, daß die Eisenbahnen, 
in ferner Ban, ein ZOUEE ger Verbrüderung 


Eisenbahnwesen 1918 S. 610): Die Studie Dr. a 
Internationalen Eisenbahnverband und 
Entwicklung älte rer internationaler ? 


einen traurigen Kommentar. Von den hochgespannte 
tungen Lists bleibt bloß das eine bestehen, daß es in d 
Eisenbahnverwaltungen sind, welche bei einer Annäh 
Völker die ersten Fühler ausstrecken und den Boden fi 
Ausgleich vorbereiten. Zweierlei wirkt bier ein: ers 
die Eisenbahnen der verschiedenen Länder darauf an 
ihre Einrichtungen und Vorschriften einander anzupass 
sich der Verkehr über die Landesgrenzen hinaus glatt a 
kann, und zweitens vollzieht sich der Verkehr zwise 
Fachleuten der Eisenbahnverwaltungen leichter und. 
als in den schwerfälligen Verhandlungen von Regierung 2 
sierung. So war es in den letzten Jahren und so vollzog @ 
auch in den ersten Zeiten der Eisenbahngeschichte. Dr. 
entwirft von der hieraus entstehenden Entwicklung ein 
und übersichtliches Bild. Schon im Jahre 1846. kam der 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ (VDEV) zustande 
wichtigsten Bahnen Deutschlands, der Habsburgise 


einige russische und belgische Strecken umfaßte. Das erst 
dienst des VDEV liegt auf dem Gebiete der Schaffung ei 
heitlichen Verkehrsrechts, insbesondere eines einhe 
Frachtrechts. Das vom Verein aufgestellte „Betriebsreg o]e 
lex eontractus) ging mit seinen grundlegenden Bestim 
in das deutsche Handelsgesetzbuch von 1862 über, und 
von den Regierungen abgeschlossene „Internationale 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr“ (IÜ) vom 
tober 1890 wurde den auf das Betriebsreglement zurückz 
den Bestimmungen des deutschen Transportrechts au 
angepaßt. Die zweite wichtige Aufgabe des VDEV li 
Dr. Stieler weiter ausführt, auf technischem Gebiete. A 
ist die Verständigung der Verwaltungen der Verständig 
Regierungen grundlegend vorangegangen. Erst in den 
1882 und 1886 kamen zwischen den Regierungen „Intern 


(TE) zustande. Die Regelung der gegenseitigen Benutzw g 


nung usw. bildeten weiter ein reiches Feld der Betät 
VDEV. Ferner traten die Eisenbahnverwaltungen unse 
teils seit 1872 zu „Europäischen Fahrplankonferenzen” 
Verbindung damit zu „Wagenbeistellungskonferenzen“ 
mäßig zusammen. Im’ Jahre 1885 wurde der „Congrös 
national des chemin de fer“ — Brüsseler Kongreß (B. 
gegründet, der grundsätzlich die ganze Welt umspannen 
und dem Deutschland erst im Jahre 1905 beitrat. Der 
schildert nun, wie diese Vereinbarungen durch den 
bruch zwischen den sich bekämpfenden Ländern auße 
setzt wurde, und nach dem unglücklichen Kriegsende 


Bald gewann aber un 
Drucke des praktischen Bedürfnisses die Vernun 
einigermaßen die Oberhand. Zunächst kam die Reis 
Jahr 1921 — allerdings nur mit beratender Stimme. — 
internationalen Verkehrskonferenz in Barcelona zu R. 
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st desselben Jahres aber wurden in Stresa — nicht 
ierungen, sondern — zwischen den Eisenbahnen des 
nd des übrigen kontinentalen Europas mit Ausnahme 
s und der pyrenäischen Halbinsel unter voller Gleich- 

Deutschlands zwei Abkommen über die Benutzung 
‚wagen und der Personen- und Gepäckwagen abze- 
‘en. Schließlich wurde im Jahre 1922 in Paris auf Grund 
selben Jahr abgehaltenen Vorverhandlungen in Genua 
nationale Eisenbahnverband“ (IEV), die „Union inter- 
‚s chemins de fer“ (UIC) gegründet. Die Satzungen 
‚bandes sind der Studie als Anhang beigefügt. Dem 
rchören an die hauptsächlichen Bahnen der europä- 
aten mit 'Einschluß der des „Verbandes der Soziali- 
n Sowietistischen Republiken“; außerdem sind Verbands- 
r die auf dem asiatischen Festlande gelegenen großen 
Chinas. und Japans. Das Verbandsgebiet umfaßt ein 
on mehr als 330000 km Eisenbahnen. Die Geschäfts- 
iegt einem „Geschäftsführenden Ausschuß“, der aus 
derverwaltungen und ‘der mit dem Vorsitz betrauten 
r Ausschuß hat ‚seinen Sitz in Paris. Den 
führen zur Zeit ‘die französischen Bahnen. Zunächst 

die wichtigsten Angelegenheiten fünf Ausschüsse ein- 
rden: für den Personenverkehr, für den Güterverkehr, 
gegenseitige Abreehnung und die Währungsfrage, für 
stausch und die gegenseitige Benutzung der Fahrzeuge, 
für technische Fragen; in allen diesen Ausschüssen ist 
lan vertreten, im ersten führt es den Vorsitz. Die Zeit 
ng des IEV. ist, so führt Dr. Stieler aus, natürlich 
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rz zur Bildung eines Urteils über seine Leistungs- 


Br 


itt der Notwendigkeit, ein neues Arbeitsgebiet in 
ff zu nehmen, sieht man sich zunächst nach einer geeig- 
R raft um, der man die Bearbeitung oder, wenn das Gebiet 
eich ist, die Leitung der Bearbeitung übertragen darf. 
te Sorge ist dann die Auswahl weiterer geeigneter 
eit Es ist gar nicht erforderlich, daß in einem solchen 
immer gleich an Personalvermehrung gedacht wird, in der 
‚dies nicht notwendig sein, wenn geprüft wird, in 
B; Weise andere bisherige Arbeiten zeitweise zurück ge- 
oder in langsamerem Arbeitszeitmaß weiter getrieben wer- 

n. Ist dies möglich, so ergibt sich von selbst-die er- 
che Anzahl von Arbeitskräften für das neu aufzuneh- 
"Grundlezgendfürden Erfolg bleibt die 
k ‚inemeinzigenMannedieBearbeituns 
sich geschlossenen Sachgebietes in voller Verant- 
ng zZuübertragen. In sehr eindringlicher Weise 
amerikanische „Nationale Sicherheits-Rat“ diesen Ge- 
nen Mitgliedern in dem ersten Satz der kurzen Be- 
seiner "Tätigkeit anschaulich vor Augen geführt: 
sten Ergebnisse von Ihrer Sicherheitsarbeit zu er- 
übertragen Sie sie einem einzigen Manne in ganzer Voll- 
denn jedermanns Geschäft ist niemandes Verant- 
eiche Gebiet, das der genannte Sicherheits-Rat in 
bearbeitet, soll nunmehr auch kraftvoll in der Deut- 
ehsbahn-Gesellschaft bearbeitet werden, und so wird es 
‚ daß die Eisenbahnwerke sich auf die Mitarbeit in 
Ilverhütung möglichst bald einstellen. In den Werken 
weifel herrschen, daß auch für dieses in der Per- 
ft und Wohlfahrtspflege wichtige Gebiet eine 
nderen Mitarbeit zur Verfügung gestellt werden 
lle erinnern uns, wie recht schwierige Gebiete, 
edingeverfahren, die Zeitaufnahmen, die Arbeits- 
Normung und die Förderei nur Erfolge erzielen 
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fähigkeit. Seine Schwäche liegt in der großen Ausdehnung und 
darin, daß er in. der Bindung seiner Mitglieder sehr vorsichtig 
ist und sein muß. Man darf wohl hinzufügen, daß für die Union 
internationale des chemins de fer die Gefahr besteht: Qui trop 
cmbrasse, mal etreint. Mit den übrigen Verwaltungseinrichtungen 
(VDEV, BK, dem erwähnten auf Grund der Konferenz in Stresa 
abgeschlossenen Güterwagen- und Personenwagen-Verband und 
der Internationalen Fahrplankonferenz) hat sich der IEV in 
Verbindung gesetzt, um eine einheitliche Arbeit mit ihnen zu 
ermöglichen. Das Hauptgewicht der Tätigkeit dieses Verbandes 
wird wohl auf technischem Gebiete liegen (Einführung der 
durchgehenden ' Bremse in den Güterzügen, Verstärkung der 
l'ahrzeuskuppelungen, Ausbildung der Stoßvorrichtungen, 
Puffer, fortschreitende Blektrisierung der Zugförderung sowie 
der Beleuchtung und der Beheizung der Züge, weitere Elektri- 
sierung des Signalwesens, insbesondere Signalübertragung auf 
die Lokomotiven usw.). Das Netz des VDEV. ist zwar von 
101500 km im Jahre 1913 nunmehr auf 73093 km zurückge- 
eangen, stellt aber immer noch einen sehr achtunggebietenden 
Faktor dar, denn er umfaßt das Gebiet der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft, der Saarbahnen und 14 deutsche Privat- 
bahngesellschaften, ferner drei österreichische, fünf ungarische, 
die niederländischen Eisenbahnen, die luxemburgische Prinz- 
Heinrieh-Bahn und die mehrere Länder durchziehende Raab- 
Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn. Diese kurzen Bemerkungen 
zum zweiten Aufsatze Dr. Stielers. mögen cenügen, sie sind 
naturgemäß nicht auf Kritik gegründet, sondern nur referie- 
vend gehalten und sollen vorwiegend zum eingehenderen Stu- 
dium des interessanten kleinen Werkes anregen. DER: O tt, 


Unfallverhütung in Eisenbahnausbesserungswerken. 
Von Dr. Hans A. 


Martens, Berlin. 


konnten, weil ihre Bearbeitung einer seeigneten Kraft über- 
tragen wurde. 

Die Werke der Privatindustrie beschäftigen sich bekanntlich 
auch in neuerer Zeit eingehend mit dem Problem der Unfall- 
verhütung und haben dementsprechend besondere Geschäfts- 
stellen hierfür zeschaffen. Von einem Werk ist mir bekannt, 
daß es dieser Stelle solehe Bedeutung beilegt, daß für die 
Werkangehörigen ein Preis ausgeschrieben worden ist, um eine 
treffende Bezeichnung für diese Stelle zu finden; denn die Be- 
zeiehnung macht einiges Kopfzerbreehen, wenn man auf ein 
kurzes Wort Wert legt, das treffend die Stelle bezeichnet und 
sieh schnell einbürgern soll. Haftet man nicht zu sehr am 
Spraehliehen, sondern sieht man mehr auf praktische, kurze Be- 
zeiehnung, so kann man sie ruhig anstatt „Unfallverhütungs- 
stelle“ „Unfallstelle“ nennen, ein Wort, welches kurz ist und 
wenn es sich eingebürgert hat, sicher zu Mißverständnissen 
keinen’ Anlaß geben wird. Man kann aber auch vorschlagen, 
sie „Sicherheitsstelle“ oder kurz „Sicherheit“ und den sie leiten- 
den Ingenieur „Sicherheits-Ingenieur“ zu nennen. Für die zahl- 
reichen Werke der. Reichsbahn-Gesellschaft wäre eine einheit- 
liche Bezeichnung natürlich ‚erwünscht. 

Bemerkenswert ist, daß die Bewegung der Unfallbekämpfung 
in Amerika und England unter dem Schlagwort „Sicherheit zu- 
erst“ läuft, also sprachlich des Wortes sich bedient, welches das 
heißersehnte Ziel umfaßt. In Deutschland läuft die Bewegung 
unter dem Gegenstück „Unfallverhütung“. Da sie unter diesem 
Schlagwort bereits überall bekannt geworden ist, wird dieser 
Begriff zweckmäßig auch für die Folge beizubehalten sein. 

Die Aufgaben dieser in den Eisenbahnwerken im Rahmen der 
verfügbaren Kräfte zu schaffenden Geschäftsstelle sind mannig- 
facher Natur. Es gibt keine Aufgabe für den Ingenieur, durch 
die er bei allen Angehörigen ‚eines Industriewerks volkstüm- 
licher werden kann, als durch die genannte, Unfällen vorzu- 
beugen und ihre Zahl zu verringern. ‘Zunächst muß die Stelle 
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das Interesse an der Frage, Unfälle planmäßig zu verhüten, bei 
jedem Werkbeamten und Arbeiter zu entwiekeln versuchen. Der 
Sicherheits-Ingenieur wird daher zunächst seine Tätigkeit damit 
beginnen, daß’ er sich in dem Schrifttum!) etwas umsieht, um 
sich in die Frage einzuarbeiten und um dann in einem kurzen 


Werbevortrag die Werkbeamten, die Arbeitervertretung und 
die Arbeiter auf daS neue Gebiet, an dem sie alle mit- 
arbeiten sollen, einzustellen. Denn Erfolge können nur 
dann erzielt werden, wenn an dieser Aufgabe ieder mit 
seinen Kräften emsig mitarbeitet. Dies Mitarbeite n 
jedes  'einzelnen bedeutet aber in dieser 
Frage San ‚sieh . selbst‘ arbeiten“. Nicht nur 
Vorschläge machen und alles Heil von den anderen er- 
warten. Diese Notwendigkeit für jeden einzelnen, selbst Un- 


fälle zu verhüten, folgt allein schon’ daraus, daß 60 bis 70% 
aller Unfälle auf eigene Sorglosiekeit und Unvorsichtigkeit zu- 
rückzuführen sind. Die schönsten Sicherheitsvorrichtungen, die 
besten Vorschriften können also nichts nützen, wenn die Men- 
schen selbst, die den Unfällen ausgesetzt sind, nicht sorgsam, 
aufmerksam und vorsichtig sind. Denn was nützt eine Vor- 
schrift „Wirf keine Obstreste auf den Fußboden“, wenn sie 
nicht von jedem einzelnen beachtet wird, oder was nützt eine 
Schutzvorrichtung, wenn sie nicht angewendet wird, was nützen 
Unfallverhütungsbilder, die den Gebrauch von Sehutzbrillen 
immer wieder in Erinnerung bringen sollen, so oft ein Arbeiter 
eine bestimmte Verrichtung, bei der er die Schutzbrille ver- 
wenden soll, ausführt, wenn er sie nieht in gutem Zustande, 
möglichst bequem zur Hand, vorfindet? Schon diese wenigen 
Fragen zeigen, wie das Problem der Unfallverhü tung 
eine Sache aller und nicht jedes 'einzelnen ist, also der 
Leitung, der Aufsichts-Werkbeamten und jedes einzelnen in der 
Arbeiterschaft. 

Der Leiter der Sicherheitsstelle wird sich um eine Unfall- 
statistik bemühen müssen, welche auch auf diesem Gebiete die 
reinste Quelle aller Erkenntnis ist. Aus der Häufiskeit be- 
stimmter Unfälle wird sofort zu schließen sein, wo mit der 
kraftvollen Bekämpfung begonnen werden muß; und auch die 
Erkenntnis der Mittel, die Unfälle einzuschränken, nicht 
ausbleiben. 


wird 


Die weitere Arbeit wird eine planmäßige Streife durch das 
ganze Werk sein, um Mängel in der Sicherheit an den Ma- 
sehinen, in den Räumen, ‘auf den Treppen und auf dem Hofe zu 
erspähen. Hier liegt der Schwerpunkt der Tätıie 
keitdesSicherheits-Ingenieurs. Hier bedürfen wir 
der Mitarbeit aller. Das schläfrige „Das war schon immer so“ 
muß dem Schauen, Nachdenken und Vorschlägemachen weichen. 
Wer in einer so wichtigen Bewegung, mitten im praktischen Be- 
triebe stehend, nichts Kritisch-Fortschrittliches aus Beobach- 
tungen seiner Umwelt vorzubringen weiß, der gesteht seinen 
Mangel an Interesse an der Sache ein oder ist zu beglück- 
wünschen zu ‘dem erstklassigen Sicherheitszustande des: Be- 
triebes, dem er angehört. Zu den vornehmsten Aufgaben der 
Sicherheitsstelle wird es gehören, alle Vorschläge zur Unfall- 
verhütung aufmerksam zu prüfen und entsprechend zu beant- 
worten; denn nichts begünstigt die Gleichgültigkeit mehr als 
Nichtbeachtung. 


Durch Gegenströmungen, wie sie bekanntlich immer. bei neuen, 


ungewohnten Dingen. einsetzen, darf sich der Sicherheits- 
ingenieur in seinen Betrachtungen nicht beirren lassen. Wenn er 


!) Zu vergleichen: 

a) die Zeitschrift 
Berlin, 

b) Unfallverhütungs Technik und Gewerbehyeiene in 
schinenfabriken v. Kämpf und Lehmann, Verlag Dr. 
Jaenicke, Berlin 1926, 

c) die Merkregeln zur Unfallverhütung in Werkbetrieben im 
Taschenbuch für. alle Werkstättenangehörigen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft auf das Jahr 1926, Verlag 
IE: Apitz, Berlin, 

d) die in der Zeitschrift „Das Eisenbahnwerk“, 
1925 abgedruckten Beiträge zu dieser Frage, 


ers. Verlag Reimar Hobbing, 
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des Werbemannes für die Unfallverhütung. Viel Sachk 


| Unfallverhütungsbild 


sein Ziel mit TRenätt verfolgt, so wird er den Erfolg 
die Beamten und die gesamte Belegschaft in nicht 
Zeit bald für sich haben. Denn für seine Tätigkeit gi 
das alte Bibelwort: „An ihren Früchten sollt ihr sie er 
und Erfolgen gegenüber wird sich der leichtsinnigste K 
bald ruhig verhalten. 


Ein besonders wichtiges Teilgebiet der Geschäftes l 
fallverhütung“ wird die fleißigste Mitarbeit an den beide 
gaben sein, von denen die eine durch die Hauptverwalt 
Deutschen Reiehsbahn-Gesellschaft einem besonderen 
neuerdings zugewiesen worden ‚ist (siehe die Mitteilung 
die Neubearbeitung der Unfallverhütun 
schriften; mit der anderen Aufgabe, Schaffung von Uı 
hütungsbildern ist die Reichsbahndirektion Berlin betr 
den. Niemand soll warten, bis erst die Anfrage „v 
kommt, sondern er soll selbst sich mit diesen Fragen b 
tigen, aus seiner Örtlichkeit‘ heraus Lösungen versuch 
mit seinen Erfahrungen und Vorschlägen nicht zurück 
sondern sie gefragt oder ungefragt nach oben zur Verfü 
stellen. Denn’ soviel ist doch klar, daß dieser Ausscht N 
weitestem Maße aus der Praxis deı Werke schöpfen muß 
praktisch Brauchbares in dieser kritischen Neubearbei w 
Unfallverhütungsvorschriften zu schaffen und in di 
zurückströmen zu lassen. Und die andere Aufgabe, U 
hütungsbilder zu schaffen, die wohl heutzutage keine 
in der Industrie mehr unbekannt sind, kann auch nur 
gelöst werden, wenn alle in der Unfallverhütung arbe 
Stellen in den Werken mit Rat und Tat sich in eine R 
jener die Aufgabe zentral bearbeitenden Stelle stellen. 
wegen sei auf einige Einzelheiten der Unfallverhütung 
hingewiesen, die bei der Mitarbeit wissens- und beach 
sind. 


Das Bild hat man als Ausdrucksmittel gewählt nach d 
Muster der geschäftlichen Werbung, welche die Bilder schon s 
langer Zeit benutzt, um Käufer und Kunden anzulock 
zum Kauf anzuregen. Diese Verwandtschaft der U 
hütungsbilder mit den Werbebildern des Geschäftslebens 
deswegen so sehr bemerkenswert, weil man auch einen & 
Charakterzug für sie aus ihr ableiten muß. Ausgesproe 
der Form der Forderung Jautet er: Das Unfallve 
hütungsbild muß ebenfalls auf den Bese 
ansprechendundanziehend wirken. Das ist. 
grundlegende Forderung, daß sie gar nicht stark genug 
gehoben werden kann. Denn wenn wir die bisherigen 
daraufhin ansehen, so werden wir finden, daß ein gro 
von ihnen dieser Forderung ganz und gar nicht entspricl 
daher Verstimmung bei denen, auf die sie wirken sollen 
Ablehnung in vielen Kreisen, denen sie angeboten wer 
vorgerufen hat. Worin liegt diese Ablehnung begründet 
Antwort wird in einer Forderung; welche allgemein 
Zukunft zu erheben sein wird, leicht gegeben: keine D: 
lung von Vorgängen oder Zuständen, die grausig anzuseher 
und daher absehreckend wirken müssen: Abstürzende Mens 
Menschen unter Fahrzeugen im Augenblick des Überfa E 


sein. Man muß nun überlegen, wie man Vorschriften 
Bild übersetzen?) kann, ohne abschreckend zu wirken. 
linien für ein Bild lassen sich nicht geben. Doch w 
sagen können: Ein Unfallverhütungsbild ist annehmba 
der mit ihm beabsichtigte Zweck — unfallverhütend zu 
— in schöner Darstellung erreicht wird. 


Die Vereinigung von Bild und Wort wird sich - imme 
zweckmäßig erweisen. Auch hier zeigt sich die ganz eN 


?) Ausführlich entwiekle ich meine Asch w 
im Maiheft der Zeitschrift „A 


schutz“. Der Verf 
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d.h. Kenntnis, wo der Beschauer am besten zu packen 
hören dazu, um den Text wirkungsvoll unter Verwendung 
>sr Worte zu gestalten. Hier wird die Mitarbeit der 
triebe nicht zu entbehren sein, denn sie haben: beste Ge- 
heit, ein Motiv zu stellen, ein Bild zu komponieren, aus 
orn echtester Praxis. Wer da „berichtet“, er könne keine 
hläge machen, beweist. nur, daß er über die Frage nicht 
nachgedacht hat. Gerade der Betrieb hat Gelegenheit, 
Begleitworte zum Bild in der Sprache des Betriebes und der 
siterschaft packend und volkstümlich vorzuschlagen. 


Endzweck der Bildwerbung im Kampf gegen die Unfall- 
ist aber der, die Gedankengänge durch immer erneute 
erung und Wiederbelebung in das Unterbewußtsein der in 
kommenden Menschen zu bringen. Erst wenn dies er- 
st, daß sich ganz unbewußt bei irgendeiner Handlungs- 
e die Erinnerung an das Bild und an die richtige Ausfüh- 
sart einstellt und die Gefahr einer falschen Handlungs- 
gegenwärtig wird, kann von einem Erfolg der Unfallver- 
g durch das Bild gesprochen werden. Das dies möglich ist, 
man glauben, wenn man die Berichte über Erfolge liest, 
e Unfallverhütung in Amerika gehabt hat. Auch in unserm 
lande wird es bei der ernsten Arbeit, die alle beteiligten 
auf diese für das Wohl des gesamten Volkes wichtige 
e verwenden, nicht fehlen. 

Anteilnahme an dem vorliegenden Problem kann noch be- 
rs belebt werden durch Beschreibung von Unfällen in der 
ekzeitschrift, wenn daran die aus ihnen zu ziehende Lehre 
chlossen wird. Auch die Beschreibung von Verbesserungen 
hutzeinrichtungen aus den Werken heraus wird dazu 
n, in der Verminderung der Unfälle Fortschritte zu er- 
Die Werkzeitschriften privater Industriewerke haben 
h ‚ebenfalls entschlossen, das Gebiet der Unfallverhütung 
als bisher zu pflegen, und die ersten Anfänge werden in 
n bereits sichtbar. So liest man in einer bekannten Werk- 
ing eines großen chemischen Industriewerkes auf einer 
eite in der Mitte folgenden Spruch: 


be 1 „Die einzigen Schutzvorrichtungen, 
_ welche dir deine Firma nicht liefern kann, sind 
offene Augen 
und ein 
überlegender Kopf! 
Sie sind die besten Schutzmittel gegen Unfall! 


Gebrauche sie! 


emselben Heft lesen wir auf einer anderen Seite 10 An- 
gen zur Unfallverhütung für Schweißer und am Schluß 
eichen Heftes ist eine „Unfallverhütungs-Eeke“ einge- 
‚in der die Beschreibung eines Unfalles mit der sich dar- 
gebenden Lehre abgedruckt ist. Ich darf die Hoffnung 
echen, daß auch von unseren Werkbeamten und Arbeitern 
eiches Material unserer Zeitschrift „Das Eisenbahnwerk“ 
jmen mag, um dieErfahrungen auf dem Gebiete der Unfall- 
ung auszutauschen und auf diesem Wege mitzuhelfen, die 
erheit in den Eisenbahn-Ausbesserungswerken zu erhöhen. 
t nicht immer nötig, daß ein schwerer Unfall “vorliegt, 
n sehr vielen Fällen ist es noch einmal gut gegangen, und 
‚ weil es gut gegangen ist, wird einem solchen Vorkomm- 
‚nicht die genügende Bedeutung und Beachtung beigelegt. 
rläutern, aus welchen kleinen Ursachen und Zufälligkeiten 
Unfall nicht schwer geworden ist, wird besonders lehrreich 
So wird im Laufe der Zukunft die Beobachtungsgabe und 
it Jrteilsvermögen, die Möglichkeiten von Unfällen zu er- 
n, geschärft, so daß der „Unfallsinn“, ein zusätzlicher Sinn 
en bekannten fünf Sinnen des Menschen, ‚sich gut entwickeln 
Tritt dies aber ein, so wird er im Unterbewußtsein wirk- 


sam werden und dadurch selbsttätig unter allen möglichen Ar- 
beitsbedingungen und Unfallmöglichkeiten seine Pflicht tun, 
d. h. den Menschen, der diesen Unfallsinn genügend bei sich 
selbst entwiekelt hat, vor Unfällen warnen und auch schützen. 


Zum Schluß mögen einige kleine Vermerke aus‘ meinem 
Reisetaschenbuch angeführt sein, um zum Nachdenken und zur 
Durehforschung an Ort und Stelle anzuregen, wie es in dem 
Werk steht; in dem der aufmerksame Leser tätig ist: 

a) Arbeiten am Dampfdom auf dem Kessel der Lokomotive. 
Wie oft wird leichtsinnig ohne festes Gerüst gearbeitet, 
so daß ‘die Leute auf dem Kessel stehend, die Flansch- 
sehrauben lösen oder anziehen und dann beim Abrutschen 
des Schraubenschlüssels unweigerlich abstürzen. 

b) Wieviel Wellen mit vorstehendem Keil drehen sich, an 
denen Dutzende von Menschen täglich vorbeigehen? 

c) Werden die Sicherheitsvorsehriften bei Feuerarbeiten an 
Behältern, welche Öl (Benzol, Benzin, Petroleum) geführt 
haben, auch wirklich durchgeführt, so daß Ersticken von 
Menschen beim Befahren größerer Kessel oder Zerknallen 
der Kessel bei Feuerarbeiten unter allen Umständen aus- 
geschlossen sind? 

d) Ist immer die genügende Sicherung getroffen, daß 'abge- 
kreuzte Nieten vorbeigehende Menschen nicht verletzen? 

e) Gibt man immer acht und ist man sich der Gefahr bewußt, 
wenn beim Losnehmen von Puffern die Puffermutter ge- 
löst wird. Trifft man ausreichende Vorsichtsmaßregeln, 
daß durch den-durch Federdruck unter Umständen her- 
ausgeschleuderten Puffer niemand verletzt wird? 

an Werkzeugmaschinen so sicher 
mit Schutzgittern versehen, daß weder die Kleidung von 

Menschen zwischen die Speichen, noch Stangenmaterial 

(Rundeisen) in die Speichen des sich drehenden Rades ge- 
langen kann? 
&) Ist das Werkzeug so in Ordnung, daß es zu Unfällen keinen 

Anlaß geben kann? 

h) Ist die Beleuchtung an Treppen vom Standpunkt der Un- 
fallverhütung richtig? 

i) Wie wird die Unfallverhütung im Lehrlingsunterricht vor- 
getragen? 

k) Wer ist bisher im Werk verantwortlich für die Sicherheit? 

Einer oder viele, die vielleicht gar nicht daran denken? 

1) Hat schon eine einzige Bespr echung des Werkdirektors mit 
den Werkbeamten und mit dem Betriebsrat in dieser Frage 
stattgefunden? 

Ist schon einmal ausgerechnet worden, was die Unfälle in 
einem Jahr für Kosten verursacht haben? 


f) Sind alle Speichenräder 


m) 


Ich könnte noch Dutzende solcher Vermerke den Werkbeamten 
und Arbeitern vorlegen, überlasse es aber diesen selbst, solche 
Fragen an sich zu stellen und sie zu beantworten. 


Diese kurzen Ausführungen mögen genügen, um der Werk- 
leitung, den mit der Unfallverhütung beauftragten Werk- 
beamten, allen anderen Werkbeamten und der gesamten Beleg- 
schaft zu zeigen, daß auch auf diesem Gebiete eine planmäßige 
Durchforschung stattfinden muß, wie wir sie auf anderen Ge- 
bieten in den letzten Jahren mit ihren zweifelfreien Erfolgen 
gewöhnt sind, und daß nur planmäßige Durchforschung des ge- 
samten Werkes, d. h. aller Arbeitsmittel der gesamten Fertigung 
und aller Werkräume nach Unfallmöglichkeiten, zu dem Erfolge 
führen kann, den die aus- und inländische Industrie in heutiger 
Zeit so ernstlich anstrebt: Vorbeugen und Verhüten von Be- 
triebsunfällen, damit Menschengesundheit erhalten und Menschen- 
leben nicht vernichtet werden. 
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Geregelter Verkehr. ee 


Geregelter Verkehr ist an sich nichts Neues, da die Durch- 
führung des Verkehrs ohne Vereinbarungen, die zu Verkehrs- 


vorschriften geführt haben, nieht denkbar ist. Anfangs handelte 
es sich nur um die Regelung des Verkehrs zwischen den Fahr- 


zeugen und zur Straße und insbesondere zwischen Fahrzeugen 
und Fußgängern, um diese bei der höheren Bewegungsgesch win- 
digkeit der Fahrzeuge hinreichend zu schützen und Unfälle 
tunlichst «auszuschalten. Schwieriger wurde diese Regelung 
bereits, als die Fahrgeschwindiekeit der Fahrzeuge wuchs, 
indem diese maschinelle Antriebskraft erhielten. Die Ge- 
fahren für Unfälle wuchsen besonders an den Kreuzungsstellen 
der Fahrstraßen, an denen sich Fahrzeuge mit verschiedener 
Geschwindigkeit kreuzten. Die Besetzung derartiger Gefahr- 
punkte mit besonderen, den Verkehr regelnden Personen machte 
sich erforderlich. Aber auch hier waren die Verkehrsaufgaben 
noch verhältnismäßig leicht, solange dem Verkehr eine ge- 
nügend große Fahrfläche zu Gebote stand. Mit der weiteren 
Eintwicklung des Verkehrs trat aber bald eine Sättigung der 
Straße ein, und die für den früheren Verkehr gebaute Straße 
erwies sich als nicht mehr hinreichend aufnahmefähig. Dies 
ist allgemein der Werdegang der Verkehrsentwicklung in allen 
sroßen Städten, die sich heute in den Brennpunkten ihres Ver- 
kehrs vor sehr wichtigen und schwierigen Aufgaben gestellt 
sehen. Der auf der Straße stehende Verkehrspolizist ist hier 
machtlos geworden, um dem Verkehr die erforderliche Ordnung 
zu geben und seine Durchführung überhaupt zu ermöglichen. 
Bei diesen Bestrebungen,. Ordnung im Verkehr zu schaffen, 
Unfälle möglichst auszuschalten, die höchste Verkehrsleistung 
auf der Straße zu entwickeln, spielt der Fußgänger eine 
bedeutende Rolle. Unglücklicher Weise trifft starker Fahr- 
und Fußgängerverkehr an derselben Stelle zusammen, und es 
“ ist bekannt, daß sich der Fußgänger gerade an diesen Stellen 
unbeholfen und ohne hinreiehende Beachtung des übrizen Ver- 
kehrs benimmt. Die Erziehung des Publikums für den neu- 
‚zeitigen Verkehr ist unstrittig in der Bearbeitung der Ver- 
kehrsprobleme ein wesentlicher Punkt. Sie wird ihre Lösung 
mit technischen Hilfsmitteln erheblich erleichtern. 


So war es keine schlechte Idee auf der Frankfurter 
Messe, in Verbindung mit einer Schau von Automobilfahr- 
zeugen eine „Verkehrsregelungsschau" zu verbin- 
den, auf der dem Publikum ein Ausschnitt wirklichen neuzeiti- 
gen Verkehrs mit allen Maßnahmen zu seiner Regelung gezeigt 
wurde. In Wirklichkeit spielt sich an den bekannten Haupt- 
verkehrspunkten der Großstädte, wie in Berlin, Hamburg, 
Leipzig, auch in Frankfurt selbst der Verkehr noch etwas leb- 
hafter und verwickelter ab, aber vielen Besuchern wird es 
üoch interessant und belehrend gewesen sein, von gesicherter, 
überschauender Stellung aus diesen improvisierten Verkehr zu 
beobachten, und zu sehen, welche wichtige Rolle er. selbst in 
Wirklichkeit in demselben spielt. 


Die große Festhalle war mit Straßenzügen belegt, indem eine 
Hauptstraße in der Längsriehtung der Halle und parallel mit 
dieser zwei Straßen verliefen, die mit je einer Querstraße an 
„.edem Hallenende eine. Ringstraße bildeten. Außerdem waren 
drei Querstraßen vorgesehen, die die Hauptstraße durchschnit- 
ten und in die Ringstraße beiderseitig einmündeten. Haupt- 
und Querstraßen konnten in beiden Richtungen, die Ringstraße 
durfte nur in einer Richtung befahren werden. Die Wertigkeit 
der Straßen als solcher erster und zweiter Ordnung war durch 
besondere Tafeln mit Zeichen gekennzeichnet, die Fahrtrich- 
tung durch Pfeile. Im Mittelpunkt der ganzen Anlage, in der 
Kreuzung von Hauptstraße und mittelster Querstraße, war ein 
Lichtsignalturm errichtet, während über den Mitten der ‘beiden 
anderen Querstraßen je eine Laterne an quer über die ganze 
Straßenbreite gespannten Drähten hing. 
kröten“, die eine Insel während der Dunkelheit kenntlich 
machen, und an jedem Ende der Hauptstraße eingebaut waren, 
wie Blinksignale und Tafeln mit ‘besonderen Zeichen an be- 
sonderen Gefahrstellen, wie S-förmige Kurven in der Straße 
vervollständigten die Straßenanlage. Viermal am Tage belebte 
sich das Straßenbild auf zehn Minuten, indem die verschieden- 
sten Fahrzeuge, wie Personen- und Lastautomobile, Motor- 
räder, Fahrräder, Handkarren, die Straßen befuhren; nur die 


Wasserverkehr. 


— Die Schiffahrtsschwierigkeiten an der Donaumündung. Wir 
haben in Nr. 6, S. 161, berichtet, daß die europäische Donau- 
kommission die gänzlich versandete alte, die Ablagerungen vor 
der Sulinamündung durchquerende Fahrrinne verlassen mußte 
und eine neue, nach Norden abgebogene Fahrrinne erlotet habe, 


'zeichenregelung gegenüber solcher von Hand eine große kör 


Sogenannte „„Schild- 


‚ auch’ diese Fahrrinne bedrohlich versandet, am 12. Apri 


Pferdefuhrwerke fehlten, sonst war alles .vorhanden. 
zeitig stellten sich an den Kreuzungspunkten der Rin 
mit der Hauptstraße Schupoleute auf, wie andere zur FE 
gung der Lichtsignale antraten. Die Lichtsignale mit ı 
gelbem und grünem Licht, von denen rot für „Halt“, gel 
„Achtung, Fahrsignal kommt“, grün für „Fahrt“ gilt, 
den Verkehr zwischen Haupt- und Querstraßen, deren \ 
je nach der Lichtangabe freigegeben oder gesperrt 
Bei gesperrter Hauptstraße konnten die Fahrzeuge im 
gen Straßenabschnitt bis an die Querstraße vorrücken 
dort halten oder in die Querstraße abbiegen, um sich do 
den Verkehr einzureihen. War die Hauptstraße frei 
so war es Anfgabe der Schupoleute, an der Einmündung 
Hauptstraße in die Ringstraße den Verkehr aus der H 
straße in den der Ringstraße richtig einzureihen. Die ] 
signale im Verkehrsturm flammten nicht immer gleichzeitig 
denen über den Querstraßen hängenden Lampen auf, da 
zentrale Steuerstelle für die Signale nicht vorhanden. 
Es dürfte noch zu entscheiden sein, ob eine unbedingt g] 
zeitige Signalgabe das Richtige’ist und ob nicht zur Beschl 
gung des Verkehrs ein in gewissen Zeitabständen erfolgent 
Abstoppen des Verkehrs richtiger ist. Denn im letzteren 
ist es möglich, daß möglichst viele Fahrzeuge an den S 
turm heranrücken und die Fahrzeit besser ausgenutz 
Auf den Straßen waren durch weiße Striche die Stelle 
das Überschreiten des Fahrdamms durch den Fußgänger ke 
lich gemacht; doch konnte nur selten beobachtet werden, 
das anwesende Publikum hiervon Gebrauch machte, das 
lieber an dem sich darbietenden Schauspiel ergötzte. 


Immerhin bot diese Sonderschau vielleicht zum erstem 
einem größeren Kreis der Besucher Gelegenheit, stärkeren 
kehr und die Wirkungen neuzeitlicher Verkehrsregelung 
ihn kennenzulernen und zu studieren. Als Veranstalter 
Schau wirkten das Preußische Ministerium des Innern, 
Polizeipräsidien von Berlin und Frankfurt a. M. und 
Städtische Verkehrsamt mit. Sg 


Die Verkehrsregelung auf elektrischem Wege durch 
zeichen hat sich bei den durch den Kraftwägenverkehr b 
ten Fahrgeschwindigkeiten ‘als allein. möglich erwiesen 
findet, wo eingerichtet, bei den Führern der Fahrzeuge 
Fußgängern Anklang. Besonders letztere sind hierdurch 
der Lage, die Fahrdämme ohne Lebensgefahr kreuzen 
können. j 


I 


Auch für den Verkehrsbeamten bedeutet die L 


liche und geistige Erleichterung, da das Lichtzeichen ı 
allen Verkehrsrichtungen zugleich erfolgt. Als zweckm 
soll es sich erwiesen haben, eine Einrichtung zu schaffen, 
die Umschaltung der Lichtzeichen sowohl von Hand für j 
einzelne Lichtzeichen allein, wie für eine Gruppe verschied 
Lichtzeichen, als auch selbsttätig bewirkt. Die Anordr 
der Steuerleitungen zu den Signalen ist hierzu entspreche 
auszubilden und die Möglichkeit zu schaffen, daß je nach 
Stärke des Verkehrs die Bedienung aller Signale von @ 
Zentralstelle oder gruppenweise oder einzeln erfolgt. A 
Schalterschränke sind dem System anzupassen. Das von 
Zentralstelle gesteuerte Lichtzeichensystem hat den Vor 
daß sich Verkehrsbeamte erübrigen und die Sicherheit in 
Dunkelheit, wo der Verkehrsposten nur schwer zu erkeı 
ist, erhöht. , : - 


Wie in Frankfurt selbst mit neuzeitlichen Verkehrseinı 
tungen an starken Verkehrspunkten, wie am Eschenhe; 
Tor, Rathausplatz und Goetheplatz, die Verkehrsverhältr 
gebessert sind, war sehr anschaulich auf ausgelegten Plä 
zu sehen. Hier ist die Verbesserung auch vornehmlich di 
Zerlegung der’ Fahrstraßen unter Benutzung bestehende: 
Einfügung mehrerer Inselperrons sowie durch Anpassung 
Bürgersteige an die Fahrtriehtung neben der Anbring 
orientierender Richtungszeichen erzielt worden. Ein Fal 
fahren wie Außerderbahnfahren soll infolge dieser Verke 
regelung so gut wie ausgeschlossen und dem Fußgäng 
den Kreuzungen gesicherte Übergänge geboten sein. 


Przyg C 


in der zu Beginn des laufenden Jahres noch 5,80 m Tiefe 
Verfügung stand. ; Et. 


Trotz ausgiebiger Baggertätigkeit ist in den letzten wo, 


nur noch 4,70 m Tiefe zur Verfügung. Die Schiffahrt 
durch arg behindert und die beteiligten kaufmännischen. 
schlagen in der rumänischen Presse Alarm, Be .. 
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. April d. J. ist nach dreimonatiger Winterpause der 
äßige Luftverkehr durch die „Deutsche Luft-Hansa“ 
eröffnet worden. 

"Unterbrechung des deutschen Flugbetriebes ist bekannt- 
r Vereinigung der beiden großen deutschen Luftverkehrs- 
schaften, Aero-Lloyd und Junkers, in die Einheitsgesell- 
„Deutsche Luft-Hansa“ und zur Neuordnung des deutschen 
erkehrswesens-benutzt worden. Den Bemühungen der bis- 
en deutschen Luftorganisationen war es zwar gelungen, 
hrende Stellung Deutschlands in der Handelsluftfahrt trotz 
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Zum Flugplan 1926 der Deutschen: Luft-Hansa 
anläßlich der Wiedereröffnung des regelmäßigen Luftverkehrs. 


Von Hauptmann a. D. Heinrich Oefele, München. 


äußerst günstiges Ergebnis zezeitigt. Aber in verkehrswirt- 
schaftlicher Hinsicht hat sich das Nebeneinanderbestehen der 
beiden Verkehrsorganisationren immer mehr als unzweckmäßig 
und unhaltbar erwiesen. 

Mit der Zusammenlegung der beiden bisherigen Ver- 
kehrsgesellschaften zur Deutschen Luft-Hansa A.-G. ist nun in 
der Organisationsform der deutschen Handelsluftfahrt die er- 
forderliche Aenderung eingetreten. Nicht geändert aber hat sich 
die Entwieklungstendenz des Luftverkehrs im allgemeinen sowie 
des Streekennetzes im besonderen: der zielbewußte Ausbau eines 
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rhandenen Hemmungen nicht nur voll zu behaupten, son- 
ar weiter auszubauen. Im Jahre 1924 hatte Deutschland 
n von ihm eingerichteten Streckennetz bereits ein Drittel 
"auf der Erde beflogenen regelmäßig in Betrieb befindlichen 
h in Besitz. 1925 haben die beiden Luftverkehrsgesell- 
„Junkers“ und „Aero-Lloyd“ etwa 50 regelmäßig be- 
e Luftwege betrieben, unter denen sich nicht nur viele 
ıdsstreeken befanden, sondern auf denen bezüglich Sicher- 
ıd Regelmäßigkeit steigende Erfolge erzielt würden. Wäh- 
‘die tägliche Flugleistung auf den deutschen Strecken im 
994 rund 15000 km betrug, war 1925 die Zahl der im 
ichen Verkehr zurückgelesten Flugkilometer bereits auf 
iglich gestiegen. In den sechs Hauptflugmonaten des 
1925 wurden von den beiden, nunmehr in der Luft-Hansa 
engeschlossenen Gesellschaften im planmäßigen Flugver- 
8184 Personen befördert und 4 034 979 Flugkilometer zu- 
lest und dabei rd. 8900 000 Personenkilometer, rd. 40 000 
ıd Zeitungskilometer sowie rd. 61.000 Frachtkilometer 
Dabei ist der Regelmäßigkeitskoeffizient auf 98% ge- 
und hat der Unfallkoeffizient nur 0,03 /oo betragen. Ver- 
olitisch gesehen bedeutet die Vergrößerung des mittel- 
chen Streekennetzes 1925 auf über das Doppelte gegen- 
4 einen bedeutenden Aufstieg im Luftverkehr. Ver- 
nisch hat der deutsche Flugbetrieb 1925 ebenfalls ein 
aa 
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Streckenplan 1926 der Deutschen Luft-Hansa (zur Eröffnung des regelmäßigen Luftverkehrs). 


Luftverkehr-Streekennetzes nach großen Gesichtspunkten, wie 
es den aus der luftgeographischen Lage Deutschlands ent-, 
springenden und vom Standpunkt des Weltverkehrs aus ge- 


stellten Aufgaben der deutschen Luftverkehrspolitik entspricht. 

Das deutsche Luftstreekennetz für 1926 umfaßt im 
ganzen 39 Strecken, die insgesamt eine Länge von rund 17 000 km 
haben und von etwa 110 Flugzeugen beflogen werden. Da auf 
allen Strecken in beiden Richtungen geflogen wird, legen die 
Flugzeuge der Deutschen Luft-Hansa täglich etwa 34000 km 
zurück. 

Bei Betrachtung des Liniennetzes findet man vor allem eine 
Reihe großzügiger, internationaler Luftwege von 
West nach Ost und von Nord nach Süd. Aufgabe des Luftver- 


kehrs ist es ja, zwischen den Mittelpunkten des Kultur- und 
Wirtschaftslebens auf langen transkontinentalen und über- 
seeischen Strecken Schnellverbindungen mit möglichst wenig 


Stationen zu schaffen. Das Streckennetz zeigt, daß die Deutsch- 
land als Träger des europäischen Luftgedankens und als luft- 
verkehrsgeographischem Mittelstück Europas gestellten Aufgaben 
durchaus erfüllt sind. Von London aus wird die Großstrecke 
London - Amsterdam - Berlin - Königsberg - Moskau in derselben 
Weise wie im Vorjahre, aber zum erstenmal mit einer Zwischen- 
landung in Östende, durchgeführt; in Amsterdam ist Anschluß 
nach und von Brüssel-Paris; auf der Strecke Berlin-Königsberg 
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ist planmäßig Nachtbetrieb auch für den Personenverkehr 
eingeführt, so daß die Verbindung Berlin-Moskau durchgehend 
in 15 Stunden durchflogen wird. Die Linie Zürich-München-Wien 
führt auch in diesem Jahre bis Budapest. Weitere internatio- 
nale Strecken sind London - Rotterdam - Essen - Cassel - Leipzig, 

Amsterdam-Köln-Frankfurt-Basel, Malmö-Kopenhagen-Hamburg- 
Amsterdam - London bzw. Brüssel - Paris, Stockholm - Kalmar- 
Stettin-Berlin (wobei an Stelle der bisherigen Überseestrecke 
Danzig-Stoeckholm die Überseestrecke Stettin-Kalmar-Stockholm 
getreten ist) und Frankfurt - Freiburg - Basel - Genf - Lyon - Mar- 
seille.. Ferner die Linien Malmö-Kopenhagen-Berlin-Dresden- 
Prag-Wien sowie Bremen - Hannover - Leipzig - Chemnitz - Prag- 
Wien, bei denen die Betriebseröffnung der Strecken Dresden 

bzw. Chemnitz-Prag-Wien erst für später vorgesehen ist, und 
die Linien Berlin-Magdeburg-Köln-Brüssel-London, Gleiwitz- 
Breslau-Halle-Köln-London, Kopenhagen-Hamburg-Köln-Paris- 
London sowie Berlin-Essen-Köln-Paris, bei denen die Aufnahme 
des Betriebes auf den Strecken Köln-London bzw. Köln-Paris 
gleichfalls noch für später vorbehalten bleibt. Der Betrieb auf 
diesen Auslandsstrecken wickelt sich nach den Grundsätzen des 
auch in der Schiffahrt gebräuchlichen Poolsystems ab. indem 
die Deutsehe Luft-Hansa ingemeinsamem Dienstmit den 
in der LTATA (International Air Trafie Association) zu- 
sammengeschlossenen Luftverkehrsgesellschaften der 
europäischen Staaten zusammenarbeitet. 

Entsprechend der politischen Lage besteht zur Zeit noch keine 
Luftverbindung von einem deutschen Flughafen nach Frank- 
reich, Italien, der Tschechoslowakei und Polen. Von dem Aus- 
gang der seit Monaten in Paris gepflogenen Verhandlungen mit 
der Botschafterkonferenz hängt es ab, ob die in den westlichen 
und südöstlichen deutschen Umschlagplätzen Frankfurt, 
Leipzig, Dresden, Gleiwitz, Breslau: endenden innerdeutschen 
Linien nach den angrenzenden Ländern weitergeführt werden 
können. Die Streckenkarte zeigt deutlich, daß 
alle Vorbereitungen getroffen sind für die Einrichtung eines 
das ganze Europa umfassenden Streckennetzes. 

Das innerdeutsche Streckennetz, das im Einver- 
nehmen mit dem Reichsverkehrsministerium und den Länder- 
regierungen aufgestellt worden ist, könnte bei oberflächlicher Be- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


Die Deutsche ' Reichsbahn - Gesellschaft im März 1926. 
I. Verkehr und Betrieb. Eine fühlbare Besserung des Güter- 
verkehrs war im Monat März nicht zu erkennen. Trotz un- 
aufschiebbarer Transporte von Saatgut, Bäumen, Sträuchern, 
Düngemitteln, Osterartikeln und trotz der gesteigerten Trans- 
porte aus Anlaß der wieder beginnenden Bautätigkeit betrug die 
Mehranforderung an Güterwagen nur etwa 430 000 Wagen. Auf 
den Arbeitstag umgerechnet, waren im März etwa 112 000 Wagen, 
dagegen 108000 Wagen im Februar zu stellen, täglich also noch 
nicht 4% mehr. Im Stückgutverkehr gelang. es wiederum, in einer 
Reihe von Verkehrsbeziehungen günstigere Beförderungsgelegen- 
heiten und Beförderungszeiten einzurichten und dadurch “auch 
der Gefahr der Verkehrsabwanderung auf den Lastkraftwagen 
entgegenzuwirken. Der Versand von künstlichen Dünge- 
mitteln war im ganzen zufriedenstellend. Auffallend ist ‘der 
Rückgang im Bezug von Kali (es wurden 12969 Wagen weniger 
als im Vormonat abbefördert). Schon von Mitte des Monats ab 
trat eine fühlbare Absatzstockung ein, die auch zu weiteren Be- 
triebseinschränkungen und Stillegungen führte. Ein großer Teil 
der verladenen Kalimengen war für das Ausland bestimmt. _Be- 
sonders stark stieg der Versand stickstoffhaltiger Düngemittel 
an (im März 12622 Wagen mehr als im Februar), der in erheb- 
lichem Umfange an die deutsche Landwirtschaft abgesetzt wurde. 
Der Versand von Kartoffeln war wohl um mehr als 
11000 Wagen stärker als der des Vormonats, er erreichte jedoch 
den Versand des gleichen Monats im Vorjahre bei weitem nicht. 
Brotgetreide und Mehl sowie Zucker wurden gleichfalls in 
größerem Umfang als im Vormonat abgesetzt. Infolge günstiger 
Aussichten auf eine Belebung der Bautätigkeit, besonders im. 
Wege- und Wohnungsbau, steigerten sich die Transporte von 
Wegebaustoffen, Steinen und Zement. So wurden beispielsweise 
zur Abbeförderung von Zement mit der Eisenbahn wiederum 
über 8000 Wagen mehr als im Vormonat angefordert und gestellt. 
Der Fischverkehr blieb gegen den Vormonat zurück. In 
142 besonderen Fischzügen gegen 162 im Februar wurden 4572 
mit Fischen beladene Wagen befördert. 

Ungünstig gestaltete sich wiederum der Kohlenabsatz. 
Die bereits vorhandenen Lagerbestände in den größeren Kohlen- 
gebieten wuchsen weiter an. Im März sind aus diesen Gebieten 
zusammen allerdings fast 30000 Wagen mehr als im Februar 


großen‘ 


Köln, , 


deutscherseits- 


trachtung den Eindruck erwecken, als ob es allzu reichl 
staltet sei und somit die Forderung des Luftverkehrs 
Flugzeug auf großen Strecken zu verwenden, nicht ge 
rücksichtige. Gewiß sind eine Reihe von Strecken 
handen, die rein örtlichen Charakter tragen. |] 
mußten aber eingerichtet werden, weil der Luftverkeh 
seinem jetzigen Entwicklungsverhältnis, genau wie es früh: 
der Eisenbahn der Fall war und heute noch bei der Schi 
der Fall ist, noch nicht unabhängig von Subventioner 
Diese sind zum Teil vom Reich, zum Teil jedoch von 
dern und Städten aufgebracht, die sich durch die 
stellung von Mitteln den Anschluß an das Liniennetz und 
an den internationalen Luftverkehr zu verschaffen suchten. 
diese örtlichen Linien fast ausnahmslos Zubringe rliı n 
zu den großen internationalen Strecken sind, hat die Deu sc 
Luft-Hansa sich für verpflichtet gehalten, diesen Wünsche 
entsprechen. I 
Erwähnenswert ist dabei die sorgsame A der / 
sehlüsse, die den Interessen der einzelnen Städte nach I 
lichkeit Rechnung tragen. Von besonderer Bedeutung abe 
die neugeschaffene Verbindung des rheinischen Industriegebi 
mit dem oberschlesischen Kohlenbecken und die Einbezie 
des befreiten Köln in den deutschen Luftverkehr. 
Der Flugzeugpark der Deutschen Luft-Hansa sel 
aus den von Junkers und Aero-Lloyd bisher verwendeten, au 
vom Ausland als hervorragend anerkannten Bauarten zusamı 
Die Zahl der Maschinen beträgt etwa 120. An bekannten \ 
kehrsflugzeugen befinden sich darunter die Junkers-Maschi 
F13 für fünf Fluggäste und G 23 für zehn Personen als 
und Wasserflugzeug, dann die Dornier-Bauarten Komet II f 
fünf, Komet III für sieben Fluggäste, sowie als Überseeflugz 
das Großflugboot Dörnier-Wal für 9 bis 11 Personen, fern 
Fokker- und Albatros-Flugzeuge. Als neues Verkehrsflu 
ist. der viermotorige Udet-Kondor, ein Großflugzeug für 1 
sonen, dazu gekommen. Alle Flugzeuge haben eine gründlic 
Überholung durchgemacht, so daß auch vom technischen Sta 
punkt aus alles getan ist, um den deutschen Luftverkehr 8 
in der neuen Organisation in der bisherigen vorbildlichen 
weiterzuführen. 


abgefahren worden, es ergibt sich jedoch, auf den Arbe 
umgerechnet, ein geringerer Versand, täglich etwa 3300 


weniger. Es wurden versandt aus: ER. 
: Deutsch-  Mittel- 
Ruhrgebiet oyarschles. deutschl. Sach 
Wagen Wagen Wagen W 
März 1926 . . 577 596 130 191 191 045 7 
Februar 1926 569 648 114 288 191 667 83 
März 1925 612 833 38 568 232 811 


Infolge des am 1. März in Kraft. getretenen Handelspr 
riums ist der Eilgutwagenladungsverkehr aus Frankrei 
stiegen. Seit 11. März wird wöchentlich ein Großgüterwag 
mit Koks für die oberbayerischen Stiekstoffwerke von Ditt 
bach i. Schl. nach Garching befördert. Auch im März wurd 
schwachen Verkehr durch weitere Betriebseinsch 
kungen und sonstige Betriebsmaßnahmen Rechnung get 
Durch Stillezeung einzelner Gruppen auf den Bahnhöfen 
Frintrop, Hohenbudberg, Köln Eifeltor, Coblenz Moselba 
und Opladen sowie durch Außerbetriebsetzung des Ba 
Bergheim bei Mörs wurden 249 Köpfe und 105 Lokomotivschig 
erspart. 7 j 


Der Porsonenverkehr war im allgemeinen sch 
Gegen Ende des Monats brachten der einsetzende Osterve 
und der zunehmende Sonntagsverkehr einige Belebung. 
"Verkehr zur Leipziger Messe in der ersten Marz 
hinter den Erwartungen zurück. Es wurden z. B. 
Maedeburg gegen 43 Sonderzüge im Vorjahre nur 24 Me 
gefahren, die mittelmäßig besetzt waren. Im Bezirk der Reid 
bahndirektion Köln verkehrten aus Anlaß der Befreiung! 
die am 21./22. März in Köln stattfand, 22 Sonderzüge. Img 
runden 849 gegen 385 Züge im Vormonat über Plan gefal hre 


Die Betriebsabwicklung ist durch folgende Angaben gcki { f 
zeichnet: 


Geleistete Zugkm: - Februar 1926 Te : 
a) Personenverkehr 25532000 . 28 159 
.b) Güterverkehr 15 445 000 165 
c) Dienstzüge 261 000 Fe 

41 238 000 44 927 
Wagenachskm: K; 
a) Personenverkehr 645 371.000 7362 
b) Güterverkehr 1145 102 000 - 11731 
c) Dienstzüge 7.032 000 2.06% 
1797505000 1 915 6 
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W Beisiuneen einiger Häuptrangierbahnhöfe: 
. März 1926 Februar 1926 
4200 Wagen 4200 Wagen 


3200787, Sa LULIRD SER 
; F 2 800 4 2 900 v 
ckgestaute Wagen im tägl. 
Mchechnitt .. .........7 —0 |, Rz, 
zählige Wagen: im tägl. 
chschnitt BRTIORTE 85.900: ,; 
dwagen auf Betriebsgleisen 
' Schluß des Monats 40200 39 700 


” 


‚ Tarifwesen. Güter- und Tierverkehr. Mit Gültig- 
vom 15. März wurden stark verkürzte neue Liefer- 
isten, die im wesentlichen wieder dem Vorkriegsstande ent- 
en, eingeführt. Ferner wurde der Mindestbetrag für be- 
itscheinpflichtige Nachnahmen von 300 RM auf. 150 RM herab- 
tzt und die Auszahlungsfrist für begleitscheinfreie Nach- 
hmen auch für das besetzte rheinische Gebiet bei einer Be- 
‚derungsstrecke bis zu 500 km statt wie bisher auf drei auf 
Wochen festgesetzt. 


eiehzeitig wurden im Rahmen der Gütereinteilung ver- 
dene Tariferleichterungen durchgeführt. An 
en Ausnahmetarifen wurden im März die AxTıth, 
101,102, 103 und 104 eingeführt. 


e Geltungsdauer folgender, gegen jederzeitigen Widerruf 
eführter Ausnahmetarife wurde verlängert: des A.T. 5a 
ine) bis zum 30. April, der A.T. 11 und 41 (Düngemittel) 
um 31. Juli, des A. T. 44b (Borkalk usw.) bis zum 30. Juni 
des A.T. für Rindvieh der Klasse S2 bis zum 31. Dezember 
Auch die weitgehenden Ermäßigungen des Nottarifs für 
smittel, aus dem indes Kartoffeln mit Rücksicht auf die 
Ausnahmetarife 16a und 101 mit dem 1. April ausge- 
en sind, werden widerruflich noch bis zum 30. Juni d. J. 
ährt werden. Die Warenverzeichnisse einiger Ausnahme- 
ife sind erweitert wor den. 


Wettbewerb mit den ausländischen Wegen wurden schließ- 


ee Die mit vor dBerbchenäbe” een Et B. F e- 
d. J. bestehenden besonderen Wettbewerbsfrachten der 
Fe natmetarile werden zunächst bis Ende April beibe- 
werden. 


' neuen Tarifen wurden im März ein Tarif für Eilgut und 


htgut zwischen den badisch-elsässischen Grenzstationen und 
ıkreich herausgegeben. 


[I. Finanzen. Die Betriebsergebnisse im Monat Februar 1926 
n sich wie folgt gestaltet: 


I. Einnahmen: 
79174 000 RM 
185 197 000  _„, 
24987000 „ 


289 358 000 RM 


ersonenverkehr 
rüterverkehr . 
onstige Einnahmen . 


zusammen 


SEHR ARE 


sönliche Ausgaben (einschl. Löhne der 
hnunterhaltungs- u. Werkstättenarbeiter) 
Sächliche Ausgaben 
insendienst .. 


189 272 000 RM 
76 373 000 „ 
60000 „, 


ußerordentliche "Ausgaben. für werbende 

Anlagen .-. 14495 000 _„, 
ienst der Reparationsschuldver ‚schr eibun gen 49 950 000 
este Lasten: 
ckstellung für die gesetzliche Ausgleichs- 


Klage. ->:, 5787000 „ 
ekstellung für Vorzugsdividende 2217000 -,, 


zusammen 338154000 RM 


onat Februar hat die Finanzlage der Deutschen Reichs- 
esellschaft keine bemerkenswerte Besserung erfahren. 
innahmegestaltung, die auch in diesem Monat durch die 
wirkung der allgemeinen wirtschaftlichen Notlage beeinflußt 
ßt zwar im Güterverkehr, insbesondere aus Anlaß der 
nen Bautätigkeit und der Feldbestellungen, eine leichte 
rszunahme erkennen, zeigt aber im Personenverkehr 
Januar 1926 einen weiteren Rückgang. Im ganzen blieben 
innahmen erheblich hinter dem Ergebnis im gleichen Monat 
"Vorjahres zurück und bedingten schärfere Einsparungen auf 

Ausgabeseite. Zur völligen Deckung der im Februar 1926 
ndenen Ausgaben mußte daher die Sonderrücklage aus 
Anspruch genommen werden. 


monatliche Zahlung für den Dienst der Reparations- 
verschreibungen wurde rechtzeitig geleistet und das Er- 


— 4590 


finden. 


‚schaffene Übergangskarte als 


trägnis aus der Beförderungssteuer für Februar 1926 ordnungs- 
mäßige an den Generalagenten für die Reparationszahlungen ab- 
geführt. 


IV. Personalfragen. Der Personalbestand betrugim Januar 1926 
682 795 Kräfte, außerdem 6736 Zeit- und Aushilfsarbeiter, 
Februar 1926 672721 Kräfte, außerdem 10046 Zeit- und Aus- 
hilfsarbeiter. 

Am 1. April 1926 ist als neueste Einrichtung auf dem Gebiete 
der sozialen Fürsorge ‘die Reichsbahnbeamten-Krankenver- 
sorgung eingeführt worden. Sie bezweckt, allen Reichsbahn- 
beamten und nicht krankenversicherungspflichtigen Ange- 
stellten eine ausreichende Krankenversorgung — ärztliche und 
fachärztliche Behandlung sowie Zahn- und Krankenhausbehand- 
lung einschl. Arznei- und Heilmittel sowie Sterbegeld zu ge- 
währen. 

Das Kleiderkassenwesen ist neu geregelt worden. 


—  Feriensonderzüge 1926. Am 21. April und den folgenden 
Tagen hat in Baden-Baden die diesjährige Feriensonderzugkon- 
ferenz stattgefunden. Nach dem Ergebnis der Beratungen wer- 
den im Sommer 1926 Feriensonderzüge — man ist wieder zu 
der alten, den Tarifvorschriften entsprechenden Bezeichnung 
zurückgekehrt — im Ausmaße des Sommers 1925 gefahren. Auch 
an den Bedingungen hat sich nicht allzuviel geändert. In diesem 
Jahre wird. die zweite Klasse wieder in den Feriensonderzügen 
mitgeführt, für die ein nachweisbares Bedürfnis vorhanden ist 
(lange Fahrtdauer, Nachtfahrt usw.). — Da nur soviel Fahr- 
karten für jeden Zug verkauft werden als Plätze vorhanden 
sind, ist jeder Feriensonderzugreisende seines Sitzplatzes sicher. 
Es sind Maßnahmen getroffen, daß die auf Unterwegs-Einsteige- 
stationen zugehenden Reisenden rasch und sicher ihre Plätze 
Die Abteilbestellung wird für die Sommersaison 1926 
schon für 7 Personen (bisher 8) zugelassen, jedoch mit der 
Einsehränkung, daß die alsdann im Abteil freibleibenden Plätze 
anderweit besetzt werden können. — Die allgemeinen Bestim- 
mungen enthalten dieses Mal einen Vorbehalt, der die Reichs- 
bahndirektionen ermächtigt, nicht ausreichend besetzte Züge 
ausfallen zu lassen. In solchen Fällen werden die gelösten 


Fahrkarten gegen Erstattung des vollen Betrages zurückge- 
nommen. Nur in besonderen Fällen können für den ausgefal- 


lenen Zug gelöste Fahrkarten für Züge des allgemeinen Ver- 
kehrs oder andere Sonderzüge gültig erklärt werden. Bei 
Sehnellzugbenutzung ist der Sehnellzugzuschlag zu zahlen. — 
Den zwei Monate gültigen. Feriensonderzugskarten wird der 
letzte Gültigkeitstag namentlich aufgedruckt, um Auseinander- 
setzungen zwischen Reisenden und Reichsbahnpersonal hierüber 
vorzubeugen. — Um den Wünschen der Feriensonderzugreisen- 
den auf mehrmalige Unterbrechung der Rückfahrt und der Fahrt 
auf der Anschlußstrecke entgegenzukommen, wurde die Ein- 
führung der Buchfahrkarte für die Feriensonderzüge 1927 be- 
schlossen. Für dieses Jahr wurde den Direktionen freigestellt, 
die Edmonsonsche Fahrkarte mit einmaliger Fahrtunterbrechung 
beizubehalten oder auch eine für diese Zwecke besonders ge- 
Zwischenlösung der Buchfahr- 
karte auszugeben, die eine dreimalige Unterbrechung der Rück- 
fahrt gestattet. 

Die Direktionen werden nunmehr beschleunigt 
und die Tarifbedingungen ihrer Feriensonderzüge 
geben. 


die Fahrpläne 
bekannt- 


— Vorauslösung von Fahrkarten, auch Sonntagskarten. Bei 
Beobachtung des Osterverkehrs hat die Reichsbahn festgestellt, 
daß das Reisepublikum von der Möglichkeit der Vorauslösung 
von Fahrkarten wenig Gebrauch macht und vielfach, was 
zerade an solchen verkehrsstarken Tagen unerwünscht ist, die 
Fahrkarten erst kurz vor Abfahrt des Zuges löst. Es wird 
daher erneut darauf hingewiesen, daß die Geltungsdauer der 
Fahrkarten des gewöhnlichen Verkehrs, auch der als zur Rück- 
fahrt gekennzeichneten 4 Tage beträgt. Es liegt nicht nur im 
Interesse der Reichsbahn, sondern besonders auch in dem der 
Reisenden, wenn sie die Fahrkarten unter Beachtung ihrer Gel- 
tungsdauer möslichst frühzeitig lösen. Hierdureh ersparen die 
Reisenden sich vielfach langes Anstehen am Schaiter, da hier 
kurz vor Abgang der Züge erfahrüngsgemäß stärkerer Andrang 
herrscht. - 

Sonntagsrückfahrkarten können schon am Tage vor den Sonn- 
oder Feststagen gelöst werden, was gleichfalls im Interesse 
einer glatten Verkehrsabwicklung an den Sonn- und Festtagen 
besonders erwünscht ist. Um verschiedentlich bekanntgewor- 
dene Zweifel der Reisenden zu beseitigen, wird darauf hinge- 
wiesen, daß es keine Sonntagskarten für einfache Fahrt, son- 
der nur Sonntagsrückfahrkarten, d. h. Sonntagskarten für Hin- 
und Rückfahrt gibt. 


° — Unfallverhütung. Nach einer Verfügung der Hauptverwat 
tung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, betreffend Unfat- 
verhütung . im Bilde und Unfallverhütungsvorschriften vom‘ 
5. März d. J., sind grundsätzlich nur solche Unfallverhütungs- 


| 
| 


« 


hält. 
\ 


\ 


460 
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bilder zum Aushang bei den Reichsbahndienststellen zuzulassen, 
die von der Hauptverwaltung. genehmigt worden sind. 


Im Zusammenhange mit der Unfallbild-Propaganda sollen auch 
die Unfallverhütungsvorschriften neu bearbeitet und für den 
Reiehsbahnbereich einheitlich herausgegeben werden. Die Um- 
arbeitung und Vereinheitlichung der Unfallverhütungsvorschrif- 
ten wird einem Ausschuß übertragen werden, der aus je einem 
Vertreter der Gruppenverwaltung Bayern, des Eisenbahn-Zen- 
tralamts, der Reichsbahndirektionen Berlin, Dresden, Elberfeld, 
Karlsruhe, Stuttgart sowie des Hauptbeamten- und Hauptbe- 
triebsrats zusammengesetzt ist. Als erste Aufgabe des Aus- 
schusses kommt die Ergänzung der Unfallverhütungsvorschriften 
nach dem gegenwärtigen Stande der Technik und die Zusammen- 
fassung der Vorschriften der vormaligen Ländereisenbahnen 
unter möglichster Kürzung des Textes durch Anwendung von 
Merkregeln in Betracht. Die zu den einzelnen Vorschriiten zu 
berücksichtigenden Bilder werden später bestimmt werden. 

In der Zeitschrift „Das Eisenbahnwerk“ ist seit einiger Zeit 
eine sogenannte „Unfalleiste“ mit einem Mahnwort angeordnet. 
Auch durch solche ständig wiederkehrenden Mahnungen wird das 


Interesse des Personals für die Unfallverhütung geweckt. Im 
der Verfügung wird deshalb eine ‚solche Anordnung auch 
für die Amtsblätter empfohlen und ferner ersucht, bei geeignet 


erscheinenden Zeitschriften ein gleiches Vorgehen anzuregen. 


— Elektrische Schnellbahn Düsseldorf-Duisburg. Die neben 
der älteren elektrischen Straßenbahn zur Verbindung von 
Düsseldorf und Duisburg auf größtenteils eigenem Bahnkörper 
‚unter Umgehung der Ortschaften eradlinig geführte neue Schnell- 
bahn wird am 30. April in Betrieb genommen werden. Die 
Bahnlänge beträgt 30,4 km, die Fahrzeit eine Stunde. Die Strecke 
soll auch dem Güterverkehr dienen. Die Motorwagen sind vier- 


achsig; die Mitführung von Speisewagen nach dem Vorbild der 
linksrheimischen Schnellbahn Düsseldorf-Krefelld wird beab- 
sichtigt. 

— Vorlesungen über Eisenbahnfachwissenschaften. Bei der 
Verwaltungsakademie Breslau‘ werden in diesem Sommer- 
'semester wieder Ergänzunesvorlesungen für Beamte der Deut- 
schen Reichsbahn veranstaltet, und zwar am 3. Mai 1926 von 
Reichsbahnrat Vogt zwei Stunden über ‚„Erfolgswirtschaft 


im Brennstoffwesen“ und am 10. Mai 1926 von Reichsbahnober- 

rat Warsitz zwei Stunden über „Verwaltungsgeschäfte bei 
den "Reiehsbahndirektionen - (Grundeigentum, Verwaltung der 
Strecken, Haftung. aus Gesetz und Verträgen)“. Die Vor- 
lesungen finden in der. Universität abends 7% bis 9 Uhr im 
Hörsaal I statt. 


— Gedenkfeier der „Hütte“. Aus Anlaß der 70jährigen Wie- 
derkehr des Tages, an dem im „Akademischen. Verein Hütte“ 
die Herausgabe der „Hütte, des Ingenieurs Taschenbuch“ be- 
schlossen wurde, fand am 20. April im Hüttenhause zu Berlin 
ein Festakt statt. Nach einem musikalischen Vortrag begrüßte 
Geheimrat Boost, der Vorsitzende des Alte-Herren-Aus- 
schusses der „Hütte“, die zahlreich erschienenen Gäste, die sich 
aus Vertretern der Behörden, führenden Männern der Industrie, 


Leitern der technisch-wissenschaftlichen . Forschungsstätten, 
Ehrengästen, Alten Herren, Aktiven usw. zusammensetzten. 
Über die geschichtliche Entwieklung der „Hütte“ und ihrer 


wissenschaftlichen Werke gab sodann Ministerialrat Laudahn. 


einen umfassenden Überblick. Ausführlich behandelte der Red- 
ner Wesen und Wert des Hüttentaschenbuches, das wie so 
vieles andere — ein Beweis sei für die aktive Mitarbeit der 
Hüttenmitglieder an der Entwicklung der Technik. Der erste 
Vorsitzende des Aktivitas, cand. ine. Wendeler, gab das Ge- 
löbnis ab, daß die Jugend der „Hütte“ im alten Geiste weiter- 
streben würde. Ein von Dipl.-Ing. Säuberlich für diesen 
Tag verfaßtes Festspiel fand wohlverdienten reichen, dem Ver- 
fasser und den Darstellern gezollten Beifall. Von besonderem 
Interesse war auch die kleine historische Ausstellung. Sie um- 
faßte die ersten Ausgaben der „Hütte“, sowie mehrere in frem- 
de Sprachen übersetzte Ausgaben, worunter besonders eine 
russische „Hütte“ aus dem Jahre 1863 bemerkenswert war, und 
gab außerdem einen Überblick über die anderen wissenschaft- 
lichen Werke der „Hütte“. Es war ein genußreicher, 
mungsvoller Abend, den die Teilnehmer in den eastlichen 
Räumen der „Hütte“ verbringen durften, ein Abend, an den 
jeder von ihnen gern zurückdenken wird. Er gab von neuem 
Zeugnis von dem ernsten Streben, das alte und junge Hütten- 
mitglieder erfüllt und von dem guten Geiste, der sie zusammen- 
Mögen der „Hütte“ weitere Erfolge beschieden sein, 


— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichshahn - Ge- 
\ellschaft sind versetzt: die Reichsbahnoberräte Puruck- 
ierr, vom Bauamt Greiz, zur Betriebsdirektion Leipzig II, und 
Mix P feiffer, von der Betriebsdirektion Leipzig II zur Be- 
fr ebsdirektion Leipzig 'R die Reichsbahnräte Moritz 

“riedrich vom Eisenbahn- Ausbesserungswerk Dresden zum 


-Uhlich vom Bauamt Riesa als Leiter zur Bahnverwalt 


Vorstands des Eisenbahn-Betriebsamts- 6 daselbst. a 


"Hauptkasse der Reichsbahndirektion Dresden und Julius 


.. der österreichischen Bundesbahnen selbst, sondern auch 


Verzeichnis der ermäßigten Eilgüter, welches dermalen 


_ den inländischen Standorten der bezüglichen Industr 
klassifikationen oder andere tarifarische Erleichte: 
gewährt. Er 


 wähnen jene für inländische Milch, für Zuchtvieh, für 


Baustoffe (Ziegel usw.) sowie für andere landwirtsch 


stim- 


"bis zu 15 % und zum Teil bis zu 18. % erhöht. Da jedoch De 


‘plante Tariferhöhung durchschnittlich nur 5 N. 


Mäschinenbeffichebäro der Reichsbahndirektion Dresden 
hannes Fischer vom Maschinenbetriebsbüro der Reichst 
direktion Dresden zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk dast 
Dietze vom Eisenbahn-Ausbesserungswerk Dresden 
Eisenbahn-Ausbesserungswerk Chemnitz, Lauenstein 
Bauamt Bautzen zur Betriebsdirektion Dresden-A., Günse 
von der Betriebsdirektion Dresden-A. zur Betriebsdirek 
Dresden-N., Bernhard Lohmann von der Betriebsdirek 
Dresden-N. zur Betriebsdirektion Dresden-A., Max Welte 
Bauamt Altenburg II als Vorstand zum Bauamt Greiz, Ritte 
Große vom Neubauamt Flöha als Vorstand zum Baua 
Bautzen, Artur Hofmann vom Neubauamt Borna b. Leip 
zum Bauamt Riesa, Paul Siegel vom Neubauamt Borna 
Leipzig als Vorstand zum Neubauamt Flöha, und Dr. 


7 
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Müzeln bei Oschatz, sowie der Reichsbahnamtmann Kalke 
Leiter des Bahnbetriebswerks Erfurt, als Leiter zum Bahı 1 
triebswerk Saalfeld. 

Übertragen: 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts 5 Berlin, 


dem Reichsbahnrat Marsteller 
die Geschäfte 


Gestorben: die Reichsbahnamtmänner Horbach bei 
mann Fischer, Rechnungsrevisor beim Prüfungsamt 
Reichsbahndirektion Dresden. REEZRR 3 


e Österreich. 


— Tarifreiorm. Die auf den österreichischen Burdosbal | 
(Hauptlinien und staatseigenen Lokalbahnen) dermalen in 
tung stehenden Gütertarife vom. Januar 1924 entspree 
sowohl vom Standpunkte des Eisenbahnunternehmens als 
vom Standpunkte der übrigen Volkswirtschaft nicht mehr 
an sie zu stellenden Anforderungen. Mit Rücksicht auf die 
ihrer Einführung geänderten Verhältnisse, und zwar nicht S 


-Kreise der Verfrachter und nicht zuletzt "auch unserer Haı 
und Zollpolitik, werden daher voraussichtlich mit Wirksa 
vom .1. Juli 1926, mehrere Tarifklassen new 
schaffen und die Bareme der schon bisher bestarn 
Tarifklassen, Artikeltarife und Ausfuhrtarif 
‘sprechend geändert. i 
Die Grundlage der geänderten Bareme bildet ein neuer, 
auf den österreichischen Privatbahnen zur Einf 
gelangender Eisenbahngütertarif, Teil I, enthaltend die 
meinen Bestimmungen über die Frachtber eennung, die Gi 
klassifikation und die Nebengebühren. Demgemäß wird 


wenige Artikel umfaßt, durch Einbeziehung fast  sämtli 
schnell verderblicher Nahrungsmittel wesentlich -erwei 
Ferner werden für die bei Frachtzahlung für 10 t derm 
nach Klasse A, B, €, Spezialtarif 7 und 8 tarifierenden G 
ie besondere Wagenladungsklassen bei 5 
zahlung für 5 t geschaffen. Hierdurch treten gegenübe 
gegenwärtigen Zustände Deklassifikationen ein. Bi 

Weitere Änderungen bestehen in einer Reihe von ‚ander 
Deklassifikationen für Erzeugnisse der inländi 
Landwirtschaft und Industrie, So werden 
Rinder und andere lebende Tiere aus Klasse I in K 
versetzt und für Säuren, Superphosphate, inländische 
und Steinkohle sowie inländische Lignite, ferner für Ma 


Von neuen Richtungstarifen sind weiter 
für Düngemittel (Dünzemittelrefaktie) sowie für H 
‚Stroh (Saatgut, Düngemittel sowie Heu und Stroh beim 
dureh inländische Landwirte), ferner für die Rundholz- 
Sehnittholz-, Gruhenholz- und Brennholzausfuhr, für Ho 


trocken, für gebrannten Kalk und für gewisse minderv 


gewerbliche und industrielle Produktions- und Bedarfsa 

Die Frachtsätze der bisherigen Klassen I, 1/5 und 
(Frachtstückgut und Sammelgüter) werden un 
‚ändert gelassen, die Frachtsätze für gewöhnliches Eilgu 
um 20% ermäßigt. Die Frachtsätze für ermäßigtes - 
werden ungeachtet der großen Erweiterung des Verzeie 
der in diese Klasse gereihten Güter nur um 2% erhö ht 
übrigen Klassen und Artikeltarife werden sowohl im 


fikationen und auch Ermäßigungen der Bareme eintre 
nicht bloß, wie erwähnt, ganze rt sondern auch 


_ Die‘ Verwaltungskommission der u 
bahnen hat in ihrer Sitzung vom 19. April 1926 den A: 
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tandes zugestimmt und beschlossen, dem Bundes- 
ür Handel und Verkehr ein zustimmendes Gutachten 


r ir e— 


Be intnachticht: Ministerialrat Dr. Josef Augste 
e im Rahmen der Verkehrssektion des Bundesministeriums 
del und Verkehr und unbeschadet seiner Stellung als 
ilungsvorstand mit der ständigen Revision der Angelegen- 
siten des Amtes für Luft- und. Schiffahrt und der 
r staatsfinanzielle Angelegenheiten der Bundesbahnen sowie 
Verkehrsstatistik betraut. Auch die Archiv- und Museal- 
ung wurde ihm unmittelbar unterstellt. 


Niederlande. 


Ei Niederländische Eisenbahnen. . Die Direktion hat 600 neue 
ohlenwagen bestellt, und zwar 400 bei der „Werk- 
wor“ in Amsterdam und 200 bei van der Zypen und Charlier 

ln. -Demnächst werden auf der Strecke Amsterdam- 
am "die Kabel für den elektrischen Ausbau ge- 


' 


‚Übrige europäische Länder. 


Dänische Tarifpolitik. Infolge des stark gestiegenen 
s der ‘dänischen: Krone‘ wird in Dänemark der Ruf nach 
bsetzung der Tarife immer allgemeiner. Der dänische Ver- 
m inister nahm kürzlich Stellung zu dieser Frage und ver- 
sie. Zunächst weist er darauf hin, daß eine auch nur 
tnismäßige Rückkehr zu den Vorkriegstarifen ausscheide. 
würden nicht die erstrebte Verzinsung des Teiles des 
kapitals gewährleisten, die aus finanzpolitischen Grün- 
verlangt werde. Gegenwärtig lägen die Verhältnisse so, dal 
ür. 1926/27 nach dem Voranschlag mit einem Zuschuß von 
4 Mill. Kr. rechne. Die Verkehrssteigerung infolge etwa 
äßieter Tarife müsse also ganz erheblich sein. Bei dem 
ederliegen des dänischen Wirtschaftslebens, zu einer Zeit, 
otz niedrigster Frachtraten ein Schiff nach dem anderen 
len dänischen Häfen aufgelegt werde, könne er an keinen 
blichen Verkehrsaufschwung infolge ermäßigter Tarife 
ıben. Im Jahre 1922 durchgeführte Ermäßigungen hätten 
falls nur einen Einnahmeausfall gebracht. 


18 Gesetz vom 25. Februar 1925 (das auch hier besprochen 
‚den Lesern daher bekannt ist) weise andere Wege, nament- 
‚die Möglichkeit des Abschlusses besonderer Frachtverträge. 
Auswirkung des genannten Gesetzes habe die dänische 
bahn seit Gültigkeit des Gesetzes folgende Erleichterungen 
tt: 1. die Mindestfrachten für Güter sind um etwa 
1% % ermäßigt worden, 2. die Leihgebühr für Decken ung 
chlag für Beförderung in gedeckten Wagen hat eine Eı 
ung von 30% erfahren; 3. das Wagenstandgeld ist er- 
iet worden; 4. die Paketgebühr hat eine Herabsetzung er- 
n; 5. Margarine, Palmin, Mineralwasser werden jetzt zu 
leichtverderblichen“ Gütern gerechnet und eilgutmäßig be- 
ö 1, obwohl nur Frachtgutsätze berechnet weraen; 6. einige 
‚ zum Beispiel Rohzucker zur Ralfinade, ist in niedrigere 
En: 'gestuft worden; 7. die Hafenbahnfraeht ist um 20% 
worden; 8. die Mindestgebühr für Stücksendungen 
ehweinen ist um 16% % ermäßigt wor den; 9. die Fracht 
hlachtschweine hat eine durchschnittliche Ermäßigung 
% erfahren. Etwa 210 Vereinbarungen seien mit ver- 
nen Verkehrtreibenden geschlossen worden, wodurch 
"besondere. Rabatte von 15; —33% % gewährt würden. 
ettbewerbmaßnahme gegen den Kraftwagenverkehr habe 
it 45 Verkehrtreibenden Vereinbarungen getroffen, wo- 
se Stiiekgüter sammeln und als Sammelgut versenden. 
förderung gewisser Mengen (50-500 t) seien mit einigen 
besondere Jahresvereinbarungen getroffen worden, im 
221. Zur Belebung der Ausfuhr von lebenden Tieren, 
‚ Weißkohl "habe man Ausnahmetarife bis zur deutschen 
& ‚eingeführt. 
; dünische Verkehrsminister glaubt, mit den enabteungen 
Bgergehen zu können. Im übrigen sei er auch schon 
or des Wettbewerbes von Schiffahrtskreisen stark ange- 
worden. Gegen eine Tarifherabsetzung spreche aber 
er Umstand, daß die getroffenen besonderen Frachtver- 
ngen für das Haushaltsjahr 1926/27 liefen und auf Grund- 
- jeweilig guNtIgeR Tarife abgeschlossen seien. 


Ewedischen Privaftrahnen im Jahre 1925. Die Ein- 
r schwedischen Privatbahnen betrugen im Jahre 1925 
. Kr. (im Vorjahre 152,94 Mill. Kr.), die Ausgaben 
OT Kr. (di. V. 149,12 Mill. Kr. ), der Überschuß demnach 
. Kr. gegen 3,82 Mill. Kr. im Vorjahre. Es wurden 
l. Reisende GV. 38,37 Mill.) und 21,60 Mill. t Güter 
Be t) befördert. ; 


Abteilung 


— Lettländisches Tarifiwesen. Das lettländische Verkehrs- 
ministerium hat eine vom Ministerkabinett am 15. Oktober v. .J. 
angenommene. Nomenklatur und Güterklassifikation der _lett- 
ländischen Staatseisenbahnen herausgegeben. Der Preis des 
129 Seiten starken, in lettischer Sprache abgefaßten Druckstückes 
beträgt 2 Lats. B 


— Einführung von Eilgüterzügen auf den tschechoslowaki- 
schen Staatsbahnen. Der am 15. Mai in Kraft tretende neue 
Fahrplan bringt eine Reihe neuer Eisenbahnverbindungen, 
welche nicht nur eine Verbesserung der internationalen Bäder- 
anschlüsse an die Westböhmischen und slowakischen Bäder be- 
deutet, sondern auch die Eilgüterzüge auf dem Gebiete . der 
Republik wesentlich verbessert. Wichtig ist besonders die Ein- 
führung von Eilgüterzügen mit einer Geschwindiekeit von 
70km in der Stunde für die Beförderung leicht verderblicher 
Waren mit Anschluß in den tschechoslowakisch-deutschen 
Grenzstationen Bodenbach und Tetschen nach Hamburg. 


— Einführung von Schlafwagen bei Personenzügen in der 
Tschechoslowakei. Die Internationale Schlaiwagengesellschafi 
steht mit dem Eisenbahnministerium in Verhandlung wegen 
Einführung von Schlafwagen bei Personenzügen. Vom August 
angelangen, sollen bei gewissen Personenzügen auf der Strecke 
Prag-Böhm. Trübau-Prerau-Oderberg Schlaiwagen zweiter Klasse 
versuchsweise eingeführt werden. 


— Statistisches über die tschechoslowakischen Staatsbahnen. 
Dieser Tage ist der „Almanach der tschechoslowakischen Staais- 


bahnen“ erschienen, welcher folgende beachtenswerte Angaben 
über die Eisenbahnen in der Tschechoslowakei enthält: Die 
kilometrische Länge der Eisenbahnstrecken betrug nach dem 


Stande Ende 1925 13 361 km, die von acht Staatsbahndirektionen 
verwaltet werden. I'schechoslowakische Staatsbahnen in Irem- 
dem staatlichen (ungarischen, deutschen und österreichischen) 
Betrieb sind insgesamt 71 km, tschechoslowakische Privat- 
bahnen in fremdem Staatsbetrieb Stkm. Ausländische Bahnen 


auf tschechoslowakischem Gebiet gab es rund 5 km öster- 
reichische, 106 km deutsche, 1,51km polnische‘ und 3,50km 


Insgesamt befinden sich demnach auf dem 
Republik 117 km fremde 


ungarische Bahnen. 
Boden der tschechoslowakischen 
Bahnen. 

An Bediensteten waren bei den tschechoslowakischen Staats- 
bahnen am 21. Oktober 1925 beschäftigt: beim Eisenbahnmini- 
sterium 630 Angestellte, bei der Staatsbahndirektion Pilsen 
17430, Prag-Süd 24374, Königgrätz 16 913, Brünn 16248, Ol- 
mütz 216%, Preßburg 15789,  Kaschau 13321, Prag-Nord 


26692, Bauverwaltung 57, also 153044 Eisenbahnange- 
stellte.. Hiervon waren’ Akademiker 1526, Beamte mit 


Mittelschulbildung 7055, mit nicht vollständiger Mittelschulbil- 
aung ‘13 882, Unterbeamte 29824, definitive Bedienstete 48 S18 
und ständige Arbeiter 39 19. 

Im Bereiche der Republik gab es 1677 km doppelgleisige und 
11 788 km eingleisige Strecken, 12999 km waren vollspurig und 
466km schmalspurig. Die Länge aller Brücken beträgt 92 357 
Meter, die Länge aller Viadukte 12528 m, diejenige der Tunnel 
und Galerien 40 429m, der längste Tunnel beträgt 1747 m, die 
ee Streckenhöhe 1351 m, die niedrigste 134m über Meeres- 
\öhe, 

Von den Betriebsmitteln waren insgesamt 4600 Lokomotiven 
vorhanden, hiervon 3993 staatliche, 486 private im Staatsbetrieb 
und 121 im Privatbetrich. Personenwagen gab es (im Staats- 
und: Privatbetriebe) 8232, Güterwagen 116016, hiervon 2547 
für Gepäck, 38718 gedeckte und 74 751 offene Wagen. 


— Rückzahlung der Mark-Prioritäten der Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn von 1891. Im Streite der Dux-Bodenbacher Eisen- 
bahngesellschaft gegen die meist reichsdeutschen Besitzer wegen 
ihrer Mark-Prioritäten vom Jahre 1891 wurde der Termin zur 
mündlichen Streitverhandlung zum 6. Mai 1926 vor dem Kreis- 
gericht Leitmeritz angeordnet. Bei dieser Verhandlung wird 
über den Anspruch der Prioritätenbesitzer auf Rückzahlung der 
Prioritäten im Gold werte entschieden werden, nachdem die 
Beklagte die Rückzahlung zum Papiermarknennbe: 
trage angeboten hat. 


— Schwierigkeiten des Wagenausgleiches in Rumänien. Sie- 
benbürgen und überhaupt das ganze rumänische Rarpathengebiet 
ist noch ziemlich waldreich und versorgt das ganze altrumä- 
nische Tiefland samt Bessarabien mit Holz, das hier auch. im 
Hausbrand noch ausschließlich verwendet wird. Es folgen dar- 
aus Massentransporte ‘in offenen Wagen in der Richtung Nord- 
west-Südost, während in der Gegenrichtung ein weit geringerer 
Verkehr, jedoch in geschlossenen Wagen abgewickelt wird. Die 
Folge dieser Einseitigkeit ist 'ein ständiger Mangel an offenen 
Wagen in den Holzindustriegebieten. Die rumänischen Staats- 
bahnen sahen sich ninmehr, um dieser Schwierigkeit abzuhelfen, 
gezwungen, die Verladung von Holz in geschlossene Wagen zu 
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gestatten, obwohl diese von der Holzladung meist schwer mit- 
genommen werden. Es wird zum Ausgleich dieser Schäden ein 
Zuschlag von 20 % zu dem gewöhnlichen Tarif eingehoben. 


— Der ehemalige Generaldirektor der rumänischen Staats- 
bahnen und seitheriger Chef der Transportabteilung im rumä- 
nischen großen Generalstab, General M. Jonesecu, wurde zum 
Unterstaatssekretär (Ministerstellvertreter) im Verkehrsmini- 
sterium ernannt. Der ‚„Adeverul“ deutet diese Ernennung dahin, 
daß der kaum eingerichteten Autonomie der Staatsbahnen gegen- 
über eine Politik der starken Hand beabsichtigt sein soll. 


— Der neue rumänische Zolltarif, der am 1. April d. J. in 
Wirksamkeit trat, hat mit seinen teilweise prohibitiv wirkenden 
Sätzen nicht nur in den mitteleuropäischen Industrieländern, 
sondern auch in Rumänien selbst heftige Kritik hervorgerufen. 
Insbesondere sind es die Handelskreise, die eine lebhatte Agi- 
tation für die Herabsetzung der Zollsätze wenigstens für jene 
Waren verlangen, die in Rumänien nicht oder nicht in genügen- 
dem Maße hergestellt werden. Die Industrie wehrt sich natür- 
lich gegen jede Herabsetzung. Die sich aus diesem Streit er- 
gebende Unsicherheit hat zur Folge, daß in den Zollagerhäusern 
eine Überfüllung eingetreten ist, weil die Kautleute in der Hoft- 
nung auf Zollermäßigungen ihre Waren nicht auslösen. 


— Dauerkarten in Frankreich. Bei den französischen Eisen- 


bahnen werden Dauerkarten für “einen Monat, ein Vierteljahr, 
ein Halbjahr, ein Dreivierteljiahr und ein ganzes Jahr ausge- 
geben. Damit aber die Käufer von Jahreskarten nicht den 


auf einmal zu bezahlen brauchen, ıst der Kauf- 
So ist im 1. Monat der 


ganzen Betrag 
preis in einzelnen Teilen zu entrichten. 


Preis einer Monatskarte zu bezahlen; im 2. und 3. Monat ist 
durch zwei gleiche Teilzahlungen der Betrag für eine Viertel- 
Jahreskarte aufzubringen. Bis zum Ende des 6. Monats belaufen 


sich dann die monatlichen Teilzahlungen zusammen auf den 
Preis einer Halbjahreskarte, und weiter wird bis zum 9. und 
12. Monat durch monatliche Teilzahlungen der Preis einer Drei- 
viertel- und einer Ganzjahreskarte voll gemacht. Diese Art der 
Zahlung wird von den Kreisen, denen die so gebotene Vergün- 
stigung zugute kommt, angenehm empfunden. Sie bietet zu- 
gleich den Eisenbahnen die Gewähr, daß niemand in unzulässiger 
Weise an dem niedrigeren Preise teilnimmt, der für Fahrkarten 
von längerer Gültigskeitsdauer zu zahlen ist. 


— Die Bautätigkeit der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Die zur 
Ausführung in nächster Zeit vorgesehenen Bauten der P.-L.-M.- 
Eisenbahn werden einen Aufwand von etwa 70 Mill. erfordern. 
In Lyon ist eine angefangene Rhonebrücke zu vollenden, die 
statt der bisherigen zwei, fünf Gleise über die Rhone führen soll. 
Die Stadt Lyon wächst stark nach Süden, und infolgedessen 
müssen eine Anzahl Zugangsstraßen zu den neuen Stadtteilen 
unter Gleisen des Bahnhofs La Guillotiere unterführt werden. 
Die Kosten hierfür betragen etwa 18 Mill., wovon 60 % von der 
Stadt Lyon zu tragen sind. Um diesen Bahnhof zu entlasten, 
soll an der Strecke Lyon-Grenoble mit einem Aufwand von 
7 Millionen ein neuer Verschiebebahnhof angelegt werden; dafür 
wird aber der Stückgutverkehr auf den Bahnhof La Guillotiere 
verlegt, und um das zu ermöglichen, sind Bauten, die 15 Millionen 
kosten werden, auszuführen. Eine Brücke über die Saöne, die 
jetzt zwei Gleise trägt, soll so verbreitert werden, daß sie vier 
Gleise aufnehmen kann. — Außer in und bei Lyon sind auch im 
Bezirk Saint-Etienne umfangreiche Erweiterungsbauten, be- 


stehend in Vermehrung von Verschiebegleisen, Bau neuer 
Empfangs- und sonstiger Dienstgebäude, Anlagen zur Behand- 


lung von Lokomotiven usw. auszuführen. 

Bei der Nordbahn soll der Bahnhof Calais umgebaut werden 
wobei u. a. eine Anzahl von Kreuzungen in Schienenhöhe durch 
Überführungen ersetzt werden sollen. Die Kosten werden etwa 
12 Millionen betragen. 


— Verbesserung im Verkehr zwischen England und dem Fest- 
lande. Der Verkehr zwischen England einerseits, der Schweiz 
und Italien andererseits nimmt beständig zu, und ein durch- 
gehender Zug, der diesen Verkehr bisher viermal in der Woche 
vermittelte, soll nach einer Vereinbarung zwischen der eng- 
lischen Südbahn und den auf dem Festlande daran beteiligten 
Eisenbahnen von nun an täglich verkehren. Der englische An- 
schlußzug fährt von London (Victoria) um 2 Uhr nachmittags 
ab, und in Frankreich erreiehen die Reisenden in Boulogne Züge 

nach Mailand, die entweder durch den Lötschberg- oder durch 
den Gotthardtunnel fahren. Die Züge haben 1. und 2.-Klasse, 
führen. bis Basel einen Schlafwagen und bis Rheims einen 
Speisewagen. ? 

— Entschädigung für abzebaute Eisenbahner in Irland. In- 
folge des Zusammenschlusses der Eisenbahnen des Irischen Frei- 


. staats zu einem einheitlichen Unternehmen ist dort eine Anzahl 


Bediensteter abgebaut worden. Das Gesetz von 1924, das die 


“auch denjenigen abgebauten Bediensteten, die noch nicht 


gewährten Entschädigungen zugelassen werden soll. 


Die sroßen Entfernungen in den Vereinigten Staaten bringen 


’ 
(A. 


Grundlage für den Zusammenschluß bildete, billigte ihnen € 
Entschädigung zu, vorausgesetzt, daß sie mindestens fünf Ja 
im Eisenbahndienst gestanden hatten, bot aber andererseits. 
Möglichkeit, daß manche von ihnen eine Entschädigung in 
angemessener Höhe beanspruchten; bei einigen sollen sogar 
Bezüge nach der Entlassung höher gewesen sein als vor 
Ein Gesetz, das dem irischen Parlament vorliegt, soll die I 
die sich aus dem Gesetz von 1924 ergeben, beseitigen. Es 


Jahre im Eisenbahndienst gestanden hatten, eine Entschädigi 
gewähren, wenn sie innerhalb sieben Jahren nach Erlaß des 
setzes von 1924 abgebaut werden; Voraussetzung ist dabei, ( 
die Entlassung erfolgt, weil die "Dienste des Betreffenden 
behrlich werden, und zwar als Folge der Umstellungen, die 
Zusammenschlulß mit sich ‘gebracht hat, nicht aber, wenn Ri 
gang des Verkehrs oder Einschränkung der Unterhaltuı 
arbeiten, verbesserte Arbeitsverfahren eine Verminderung. 
Personals möglich und nötig machen. Das Ruhegehalt soll zy 
Drittel der Bezüge während der Dienstzeit nicht überschreit 
Die Gewerkschaften bekämpfen das neue Gesetz, nament 
auch seine Bestimmung, nach der eine Überprüfung der bis 


Ri 


Fremde Erdteile 


> -Y 
— Neue Tarife in China. Auf Grund von Beratungen, die 
Peking abgehalten worden sind, hat das chinesische Verk 
ministerium eine neue Gütereinteilung veröffentlicht. Die Gü 
werden für den Versand mit der Eisenbahn in sechs Klassen ı 
geteilt. ‘In der sechsten, niedrigsten Rlasse ist die Kohle, 
rend Getreide als‘ Nahrungsmittel in die vierte Klasse au 
nommen ist. Die Frachtsätze nehmen mit steigender Entfernu) 
ab. Sie sind auf den Tarifen für Wagenladungen als Grund 
aufgebaut. Werden Güter nicht in Wagenladungen, sondern n 
Tonnen oder Kilogramm versandt, so sind zu den Sätzen 
Wagenladungen nach Hundertteilen abgestufte Zuschläge 
machen. J 


— Neue Lokomotiven für die Südafrikanischen Eisenbah 
Die Größe des Landes und die weite Entfernung zwischen 
Verkehrsmittelpunkten bringt es mit sich, daß in Südafrika ( 
Züge, sowohl im Personen- wie im Güterverkehr, auf we: 
Strecken durchgeführt werden müssen. Lokomotivwechsel unt 
wegs bedingt unliebsamen Aufenthalt und verteuert den Betr 
und man ist deshalb darauf bedacht, in steigendem Maße L 
motiven einzuführen, die große Entiernungen zurückle 
können, ohne anderer. Pflege zu bedürfen, als sie bei dem 
Rücksicht auf den Verkehr nötigen Aufenthalt möglich ist. 


in zurückgelegten Kilometern gemessen, herausgeholt. 
lich für die angedeutete Art des Lokomotivbetriebs sind 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika; die 
waltung der Südafrikanischen Eisenbahnen hat daher einen i 
Beamten nach Nordamerika geschickt, um sich an Ort und S 
über die einschlägigen Verhältnisse zu unterrichten, und 
daraufhin vier Lokomotiven, zwei der Achsenanordnung 
und zwei der Bauart 2-0-1, probeweise beschafft, bei deren 


baus ausgenutzt worden sind. Sie weisen eine Anzahl N 
rungen auf, namentlich haben sie auch außergewöhnlich & 
Tender, so daß ihr. Kohlen- und Wasservorrat für eine 
Fahrt ausreicht. Die Lokomotiven sind einer ausgedehnten : 
probung unterworfen worden und haben sieh dabei bew 
Eine 1539 km lange Strecke wurde z. B. in 29 Stunden 13 
nuten zurückgelegt, was einer durchsehnittlichen Reisegeschv 1 
digkeit von fast 53 km in der Stunde entspricht. Berücksie 
man die weite Entfernung, auf die diese Geschwindigkeit d 
gehalten wurde, die Spurweite (1,067 m) der Südafrikanis 
Eisenbahnen und die Schwierigkeiten bei der Unterhaltung ' 
Strecken, die durch weite, unbewohnte Gebiete führen, so’ 
das eine ganz annehmbare Leistung. Die -2-C-1- Lokomo 
arbeitet. im Schnellzugsdienst auf der 992 km langen Str 
Johannesburg-Beaufort West, die 2-D-1-Lokomotive zwisch 
Beaufort West und Kapstadt, wo die Entfernung 547 km betı 
Hier sind Steigungen von 1:40 und 1:66 mit einem Hö 
unterschied von 1070 m zu überwinden, und auch auf den | 
einwärts gelegenen Strecken kommen steile Neigungen vor. 
der Bauart 2-D-1 sind noch 10, von der Bauart 2-0-1 noch 
Lokomotiven bestellt. 


— Eine Güterzugfahrt über 3055 km mit einer Lokomo 


mit sich, daß einerseits Züge auf weite Strecken durchge 
werden müssen, daß andererseits Lokomotiven Fahrten zu 
legen, die erheblich über das in Europa dafür übliche 
hinausgehen. Namentlich in der letztgenannten Beziehung 
den neuerdings große Fortschritte gemacht; man glaubt 
Lokomotiven besser ausnutzen zu können, wenn man sie 
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ecken geradeaus durchlaufen läßt, als wenn man sie 
zwei benachbarten Lokomotivbahnhöfen hin- und her- 
läßt. Eine Höchstleistung auf diesem Gebiet ist kürz- 
der Northern-Paeifie-Eisenbahn vollbracht worden. Ein 
g ist von Seattle, Wash., bis Minneapolis-St. Paul, eine 
ung von 3055 km, von einer einzigen Lokomotive gezogen 

1. Es waren dabei drei Gebirgszüge zu überschreiten, 
E) igungen bis 1:45 vorkamen. Die Fahrt hat 109 Stun- 
- Minuten gedauert, so daß die durchschnittliche Reise- 
'indigkeit 28 km betragen hat. Unterwegs waren Aufent- 
von zusammen 4 Stunden 43 Minuten nötig. Hieraus ergibt 
sine durehschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 29 km. Das 
an sich keine hohen Werte;. berücksichtigt man aber die 
ernung, auf die diese Geschwindigkeit beibehalten worden 
| die sonstigen Umstände, so muß man zu der Überzeu- 
kommen, daß eine ganz beachtenswerte Leistung. vorliegt. 
ı Zusammensetzung des Zuges entsprach stets der höchsten 
gen Belastung für die einzelnen Streckenteile; sein Ge- 
schwankte zwischen 1600 und 5000 t:; zuletzt bestand er 
"Wagen. Die Lokomotive, Bauart 1-D-1 mit 26 t Zuekratt, 
icht etwa für diese Fahrt besonders ausgesucht und wurde 
"für ihre lange Fahrt nicht besonders vorbereitet. Sie war 
‚mechanischer Beschickung des Feuers, Überhitzer, Speise- 
|ervorwärmer und mit einem Zusatzmotor ausgestattet, der 
bi öhtem Kraftbedarf die hintere Laufachse antreibt. Ihr 
jat runde Öffnungen, die nur 12% % der Rostfläche aus- 
; diese Bauart bewährt sich am besten für die verschie- 
ohlensorten, die unterwegs zur Verfügung standen. Der 
verbrauch betrug 353 t, der Wasserverbrauch 1670 ebm. 
Lokomotive war unterwegs von 16 Mannschaften nach ein- 
esetzt, während für gewöhnlich auf der Strecke nur 
aliger Lokomotivwechsel stattfindet. 


Zeitungssonderzug in Argentinien. Am 10. Februar 
ı Buenos Aires ein spanischer Flieger ein. Um diese wich- 
I) Nachricht schnell zu verbreiten, hat sich eine Zeitung 
uenos Aires, „La Nacion“, einen Sonderzug, bestehend aus 
)-Ö-1-Schnellzuglokomotive, zwei Gepäckwagen und einem 
‚1. Klasse, stellen lassen, damit die Morgenaussabe vom 
ruar in Rosario, 303 km von Buenos Aires entfernt, zu 
en Zeit wie in der Hauptstadt zum Verkauf bereitstünde. 
ug, der um 3 Uhr 39 Min. morgens abfuhr, legte die 
j:ke ohne anzuhalten in 3 Stunden 21 Minuten zurück. In 
io wurde der Anschluß an nach Norden fahrende Züge er- 
und so war es möglich, die ‚„Nacion“ vom 11. Februar 
emselben Tage in Cordoba, 700 km von Buenos Aires ent- 
‘, und in anderen Städten jener Gegend zu liefern. 


\ 


E | Rechtspflege. 
Ä Die Rechtsstellung der Deutschen Reiehsbahn-Gesellschaft 
der Reichsbahnbeamten. In der. Strafsache gegen 
Eisenbahnassistent in W., hat das 


n Georg R,, 

Ighsgerient Erster Strafsenat in der Sitzung vom 

März 1926 auf die Revision des Staatsanwaltes nach 
her Verhandlung für Recht erkannt: Das Urteil 


oßen Strafkammer des Landgerichts Würzburg vom 
tember 1925 wird nebst den ihm zugrunde liegenden 
lungen aufgehoben; die Sache wird zur anderweiten Ver- 
ne und Entscheidung an die Vorinstanz zurückverwiesen. 


("ünde:!) Der Angeklagte ist vom Schöffengericht wegen 
\, fortgesetzten Verbrechens der schweren Unterschlagung im 
emäß den SS 350, 351, 359 StGB. verurteilt worden. Auf 
fung des Angeklagten hat die Strafkammer das schöffen- 
tliche Urteil aufgehoben und den Angeklasten lediglich 
'ergehens der Unterschlagung nach $ 246 StGB. schuldig 
mit der Begründung, daß die Reichsbahnbeamten weder 
are noch mittelbare Reichsbeamte seien. Hiergegen 
ch die Revision des Staatsanwaltes. 

der Prüfung der Frage, ob der Angeklagte die festge- 
Unterschlagungen als Beamter begangen hat, ist von der 
59 StGB. enthaltenen Begriffsbestimmung auszugehen, 
e unter Beamten im Sinn des Strafgesetzes „alle im 
des Reiches oder in unmittelbarem oder mittelbarem 
ines Bundesstaates (Landes) auf Lebenszeit, auf Zeit 
vorläufig angestellten Personen“ zu verstehen sind. 


Spricht zwar von „mittelbarem Dienst‘ ausdrücklich nur 
!Beziehung äuf Bundesstaaten (Länder), erwähnt aber um- 
Jart auch nicht den „unmittelbaren Reichsdienst“. Der tat- 
I gebrauchte Ausdruck „Dienst des Reiches“ umfaßt be- 
- das Dienstverhältnis sowohl der unmittelbaren als -der 
ibaren Beamten; die. Abweichung im Ausdruck ist nur ge- 
Ihtlich zu erklären (RGSt. Bd. 41 S. 326 [327/328]). 


der Bedeutsamkeit des Urteils bringen wir dieses im 
rtlaut. Fe 2 Die Schriftleitung. 


Eine die Beamteneigenschaft begründende Anstellung im 
unmittelbaren oder mittelbaren Dienste des Reichs oder eines 
Landes, oder — allgemein ausgedrückt — im unmittel- 
baren oder mittelbaren Staatsdienst liegt 

1. jedenfalls dann vor, wenn eine Person zum Staat unmittel- 
bar oder zu einem dem Staat untergeordneten, organisch in 
dessen Verfassung eingereihten und deshalb unter staatlicher 
Aufsicht stehendes Mitglied (vgl. RGSt. Bd. 1 S. 153 (154); 
Bd. 8 S. 29 (31), zu einem vermittelnden Träger eines Zweiges 
der öffentlichen Verwaltung in ein öffentlichrechtliches Dienst- 
gewaltverhältnis tritt, das den Angestellten zu ungemessener 
Dienstleistung, zu besonderem Gehorsam und besonderer Treue, 
den Staat zu besonderem Schutz und zur Leistung der etwa zu- 
gesicherten Vergütung verpflichtet und durch disziplinäre Vor- 
schriften geschützt ist. Eine in einem solehen Dienstverhältnis 
stehende Person ist unmittelbarer oder mittelbarer Beamter im 
staatsrechtlichen Sinn. 

Steht die Begründung eines solchen Dienstgewaltverhältnisses 
außer Zweifel, so erstreckt sich die Beamteneigenschaft auf 
Dienste aller Art, die nach den Vorschriften zum Geschäftskreis 
des Angestellten gehören. 

Als taugliche Mittelglieder zur Begründung eines mittelbaren 
Staatsdienstverhältnisses kommen in Betracht: 

a) Gemeinden und Gemeindeverbände, 

b) andere Selbstverwaltungskörper öffentlichrechtlicher Art, 
die zu dem Zweck geschaffen sind, um Aufgaben, die als Ange- 
legenheiten des Staates aufgefaßt werden, selbständig, aber 
unter staatlicher Aufsicht zu erledigen, z. B. Hochschulen, 
Deichverbände, landwirtschaftliche Kreditanstalten und dergl., 

ce) sonstige Rechtssubjekte, denen staatliche Hoheitsrechte zur 
Ausübung übertragen und die deshalb mit dem Rechte der Be- 
gründung Öffentlichrechtlicher Dienstverhältnisse ausgestattet. 
worden sind, ohne selbst einen wesentlichen Bestandteil des 
Staates zu bilden, wie die früheren Kolonialgesellschaften, die 
Eigentümer exempter Gutsbezirke und dergl. 

Alle unmittelbaren und mittelbaren Beamten im staatsrecht- 
lichen Sinn sind stets auch Beamte im strafrechtlichen Sinn. 

2. Nach der — im Schrifttum allerdings teilweise bekämpften 
— Rechtsprechung des Reichsgerichts sind aber die im $ 359 
StGB. aufgestellten Begriffsmerkmale auch 'dann gegeben, wenn 
eine Person ohne Begründung eines öffentlichrechtlichen Dienst- 
gewaltverhältnisses von einer nach den reichs- oder landesrecht- 
lichen Vorschriften zuständigen Stelle in allgemeiner Weise 
durch einen ausdrücklichen oder stillschweigenden öffentlich- 
rechtlichen Akt zu Dienstverrichtungen, die aus der Staatsge- 
walt abzuleiten sind und staatlichen Zwecken dienen, berufen 
wird, sei es, daß die Dienste dem Staat unmittelbar oder einem 
vermittelnden Träger eines Zweiges der öffentlichen Verwal- 
tung zu leisten sind. Solche Personen sind dann unmittelbare 
oder mittelbare Beamte zwar nicht im staatsrechtlichen, aber im 
strafrechtlichen Sinn. 

Vom Akt der Amtsübertragung abgesehen kann zwischen den 
auf solehe Weise Berufenen und dem Staat oder einem vermit- 
telnden Träger eines Zweiges der öffentlichen Verwaltung ein 
privatrechtliches Dienstverhältnis bestehen, mit dem der Akt 
der Amtübertragung zusammentrifft; die zu amtlichen Verrich- 
tungen Berufenen können aber auch im Dienst einer privaten 
Korporätion oder Gesellschaft oder eines Privatmannes stehen 
oder selbständig sein. Sie unterscheiden sich von den nur in 
privatrechtlichem Dienst- und Arbeitsverhältnis stehenden Per- 
sonen eben durch die nebenher laufende Amtsübertragung. 

Ein Beispiel bilden die mit bahnpolizeilichen Verrichtungen 
betrauten Angestellten der Privateisenbahngesellschaften. Sie 
sind keine Beamten im staatsrechtlichen Sinn, wohl aber inner- 
halb der Grenzen der ihnen übertragenen Bahnpolizeigewalt Be- 
amte im strafrechtlichen Sinn. (Vgl. RGSt. Bd. 10 S. 325.) 


3. Angelegenheiten, an deren Erledigung ein öffentliches 
Interesse besteht, brauchen nicht notwendig durch Schaffung 
eines Amtes und durch Beamte-in dem unter 1 und 2 erörterten 
Sinn besorgt zu werden. Ist anzunehmen, daß solche Ange- 
legenheiten auch durch private Tätigkeit in zuverlässiger. Weise 
erledigt werden, dann kann sich der Staat damit begnügen, 
dieser eine entsprechende Entfaltung zu gewähren. So kann 
er den öffentlichen Belangen ebenso durch Verleihung des 
Unternehmungsrechts (Konzessionierung) an Privatbahngesell- 
schaften, wie durch Errichtung öffentlichrechtlicher Anstalten 
genügen. Die etwa vorbehaltene Beaufsichtigung macht solche 
Privatunternehmungen nicht‘zu staatlichen Einrichtungen. Ihre 
Angestellten bleiben Privatangestellte ohne amtliche Eigen- 
schaft, soweit ihnen nicht vom Staat Dienstverrichtungen der 
unter 2 erwähnten Art übertragen werden. Dies gilt auch dann, 
wenn sie die Bezeichnung „Beamte“ führen; sie sind dann hin- 
sichtlich ihrer Haupttätigkeit „Privatbeamte“. (Vel. RGSt. 
Bd. 29 S. 184 [185, 189].) 


II. 1. Aus den Darlegungen unter I ergibt sich, daß zur Ge- 
winnung einer einheitlichen Grundlage für die Entscheidung der 
Frage, ob und inwieweit die im Dienste der Reichsbahn stehen-' 
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den Personen Beamte im Sinn des $ 359 StGB. sind, der bloße 
Hinweis auf die im $ 1 RBahnPersG. enthaltene Nebenein- 
anderstellung von Beamten, Angestellten und Arbeitern nieht 
ausreicht, da sich diese Unterscheidung auch bei Privatunter- 
nehmungen findet. Aber auch die Ausgestaltung des Dienstver- 
hältnisses der Reichsbahnbeamten bildet für sich allein keine 
ausreichende Grundlage; denn es lassen sich Dienstverhältnisse 
denken, die.nach Art eines öffentlichreehtlichen Dienstgewalt- 
verhältnisses gestaltet sind, ohne daß die betreffenden Bedien- 
steten als mittelbare Reichs- oder Landesbeamte erachtet werden 
können (so bei den öffentlichen Kirchengesellschaften). Es ist 
vielmehr eine Untersuchung über das innere Wesen der Reichs- 
bahn-Gesellächaft und der Dienstverhältnisse ihres Personals er- 
forderlich. .Wäre der Betrieb der Eisenbahnen des allgemeinen 
Verkehrs trotz des an ihm bestehenden öffentlichen Interesses 
nicht mehr als eine Angelegenheit des Reichs und die Reichs- 


bahn-Gesellschaft lediglich als eine unter der Aufsicht des 
Reichs stehende Priyatbahngesellschaft, ferner das Dieustver- 
hältnis — nicht nur ihrer „Angestellten“ und „Arbeiter, son- 
dern auch — ihrer „Beamten“ (Reichsbahnbeamten) als ein pri- 
vatreehtliches Dienstmietverhältnis zu erachten, so hätten alle 


Reiehsbahnbediensteten nur insoweit die Eigenschaft von un- 
mittelbaren oder mittelbaren Beamten des Reichs im Sinn des 
S 359 StGB. als sie bei Wahrnehmung öffentlichrechtlicher Be- 
{uenisse im Sinn der Ausführungen unter Nr. 12 tätig werden, 
sei es, daß ihnen solche unmittelbar übertragen werden (vgl. 
$ 40 RBahnG.), sei es, daß es sich um Befugnisse handelt, die 
auf Grund des $ 17 RBahnG. auf die Gesellschaft zur. Wahr- 
nehmung durch ihre Bediensteten übergegangen sind (wie etwa 
die Bahnpolizei); es müßte dann in jedem Fall, in welchem die 
Beamteneigenschaft im strafrechtlichen Sinn von Bedeutung 
wird, geprüft werden, ob die Wahrnehmung derartiger öffent- 
liehrechtlieher Befugnisse in Frage steht. Ist dagegen die Ge- 
samtaufgabe, deren Erfüllung der Reichsbahn obliegt, als An- 
eelegenheit des Reichs und die Reichsbahn-Gesellschaft nicht 
nur in einzelnen Beziehungen, sondern im ganzen Umfang als 
vermittelnder Träger eines Zweiges der öffentlichen Verwal- 
tung, ferner das Dienstverhältnis eines Teils ihrer Bediensteten 
als öffentlichrechtliches Dienstgewaltverhältnis zu erachten, 
dann handeln die in diesem Verhältnis stehenden Bediensteten 
bei allen Verrichtungen, die zu ihrer Geschäftsaufgabe gehören, 
als Beamte im Sinn des $ 359 StGB., insbesondere auch bei der 
im gegenwärtigen Fall in Frage stehenden Einhebung der Ver- 


eütune für die Beförderung von Gütern. Bei den nicht auf 
Grund eines Dienstgewaltverhältnisses tätigen - Bediensteten 


könnte freilich auch dann ein etwa bestehendes Beamtenverhält- 
nis im Sinn des $ 359 StGB. nur auf Grund der Art der ge- 
leisteten Dienste festgestellt werden. 


zu entscheidenden Fragen erfordert zu- 


2. Die Lösung der i 
über dıe geschichtliech® 


nächst einen Überblick 
Entwieklunge. 


a) Dürch die Reichsverfassung vom 11. August 1919 ist es als 
Autgabe des Reichs erklärt worden, die dem allgemeinen Ver- 
kehr dienenden Eisenbahnen in sein Eigentum zu übernehmen 
und als einheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten (Art. 89 
EVerf.). Die Reichseisenbahnen sollten jedoch — ungeachtet 
der Eingliederung ihres Haushaltes und ihrer Rechnung in den 
allgemeinen Haushalt und die allgemeine Rechnung des Reichs 
— als ein selbständiges wirtschaftliches Unternehmen verwaltet 
werden, das seine Ausgaben selbst zu bestreiten habe (Art. 92 
RVerf.). ; 

Durch den mit Gesetz vom 30. April 1920 genehmigten Staats- 
vertrag. zwischen der Reichsregierung und den Ländern mit 
Staatsbahnnetz (RGBl. S. 773) wurde mit Wirkung vom 1. April 
1920 die Vereinheitlichung hinsichtlich der bis dahin bestehen- 
den Staatsbahnen durchgeführt. Die Staatsbahnen gingen in 
das Eigentum des Reichs über ($ 1). Die Reichseisenbahnbe- 
hörden erhielten alle ‚Befugnisse: öffentlichrechtlicher Art, die 
bisher den Eisenbahnbehörden der Länder zustanden ($ 13). Das 
Reich übernahm alle planmäßigen und nicht planmäßigen Eisen- 
bahnbeamten sowie alle Angestellten und Arbeiter der Länder 
in seinen Dienst; die Beamten im Sinn der Beamtengesetze der 
Länder wurden mit der Übernahme der Staatsbahnen Reichs- 
beamte im Sinne des Art. 129 RVerf. und des Reichsbeamten- 
gesetzes ($ 25). 


werb, Bau und Betrieb und — bis zum Erwerb — die Beauf- 
sichtieung der Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs zur 


Reichsaufgabe erhoben wurde, daß die Verwaltung der in das 
Vermögen des Reichs übergangenen Eisenbahnen einen Zweig 
der Reiehsverwaltung bildete, daß hinsichtlich der übernom- 


menen Bahnen die Eisenbahnbehörden unmittelbare Reichsbe- 
hörden und die Eisenbahnbeamten unmittelbare Reichsbeamte im 


staatsrechtlichen Sinn wurden. 


b) Nachdem die Notwendigkeit der Wiederherstellung der 
deutschen Währung im November 1923 den Reichsfinanzminister 
gezwungen hatte, die Reiehsbahnwirtschaft von .der 


12. Februar 1924 (RGBl. I S. 57) die Reichsbahn zu einem 


- Leitung 


. rufsbeamtentums. 


"ihnen beruht die von der Gesellschaft erlassene Reichsb: 


der Reichsregierung wie in wesentlichen organischen _ 


Hiernach kann kein Zweifel bestehen, daß Er- 


‘ 7 übrigen - 
Finanzwirtschaft des Reiehs zu trennen und ihr die Reichszu- 


schüsse zu entziehen, wurde zum Zweck der Schaffung ( 
forderlichen Kreditgrundlage durch die Notverordnung ü 
Sehaffung eines Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ 


ständigen, eine juristische Person darstellenden Untern 

gemacht, durch welches das Reich die in seinem Eiger 
stehenden Eisenbahnen betrieb und verwaltete ($ 1). 
Eigentum des Reichs verbliebene Reichseisenbahnvermögc 
Sondervermögen geworden ($ 4). Die „Deutsche Reich 
hatte ihre Ausgaben selbst zu bestreiten, der Reinüberschı 
der Aufwand für den Dienst der für Zwecke der Reich 
bahnen aufzunehmenden Reichsschulden sollte in den allgem 
Haushalt und die allgemeine Rechnung des Reichs aufgenomn 
werden ($ 8). Die Verwaltung der Deutschen Reıchsb 
unabhängig von der sonstigen Reichsverwaltung zu füh 
Abs. 1). Doch verblieb nieht nur die Aufsicht, sondern aut 
der Geschäftsführung dem Reichsverkehrsmir 
($S 2). Die Verwaltung war Reichsverwaltung, die Eisenba 
behörden waren unmittelbare Reichsbehörden, die Beamt 
mittelbare Reichsbeamte geblieben. : 


ce) Dieser Zustand war von vornherein nur als vorläu 
dacht. Die Reiehsregierung hatte selbst zum Zwecke der ] 
lung der Reparationsirage die Verpfändung der Reich 
bahnen vorgeschlagen und schon bei der Erlassung der 
ordnung in Aussicht genommen, die Leitung von der dem 
verbleibenden Aufsicht zu trennen "und das Unte 
„Deutsche Reichsbahn‘ zu einer besonderen Körpersch 
öffentlichen Rechts unter Anwendung privatwirtscha 
Formen auszubauen. - 

Hieran knüpfte der Bericht des von der Reparationskomn 
sion eingesetzten ersten Sachverständigenkomitees vom 9. 
1924 an (Amtlicher Abdruck 8. 26 ilg., Anlage 3 S. 10811 
lage 4 S. 125). Die Sachverständigen bezeichneten als ( 
der Reparationszahlung neben den Steuern und der In 
die Eisenbahnen, hielten hierbei aber für nötig, daß das 
nehmen „Deutsche Reichsbahn“ in eine Aktiengesellscha 
gewandelt werde. ; Br 

Bei den weiteren Verhandlungen erzielten die deut 
Unterhändler in bezug auf die Ausgestaltung im einz 
wesentliche Erleichterungen, insbesondere die Erhaltung de 
Die Grundgedanken des Sachverstän 
gutachtens aber blieben maßgebend für das Londoner A 
men vom August 1924 (RGBl. II S. 289 fle.). el 


Zur Durehführung des Londoner Abkommens erging 
Reiehsbahngesetz nebst der einen Teil des Gesetzes bi 
Gesellschaftssatzung (RGBl. II S. 272 und 281) sowie da 
bahnpersonalgesetz (RGBl. II S. 287) vom 30. August 19 


sonalordnung. Die Übernahme des Betriebs erfolgte am 
tober 1924 (S 47 Abs. 8 RBahnG.; Bek. vom 14. Oktobe 
RGBl. II S. 386). i A ae 


3. a) In der Begründung zum RBahnG. (Verh. d. Reie 
Wahlperiode 1924, Bd. 383, Anl. Nr. 452, I 2 A) ist beme 
die deutsche Regierung habe den Standpunkt eingenommeı 
halte grundsätzlich daran fest, daß die Bildung einer bes« 
Körperschaft des öffentlichen Rechts unter Anwendung 
wirtschaftlicher Formen zur Erreichung des von den’ 1 
ständigen erstrebten Zieles ausgereicht haben würde. Die 
regierung habe jedoch dem geforderten weiteren Schrit 
Bildung einer Gesellschaft zustimmen können, weil die 
lichen Belange des Reichs sowohl in den Aufsichtsbef 


mungen des Gesetzes und der Gesellschaftssatzung ber 
tigt worden seien. Weiterhin wird die Reichsbahn-Gese 
als „eine Gesellschaft eigenen Rechts mit privatwirtschaftl 
Charakter, aber mit starkem öffentlichrechtlichen Eins 
(I 2 B), als „eine Handelsgesellschaft, aber eine solehe 
Rechts“ (Il zu $ 16) bezeichnet. Die Bemerkungen 
Teil so gedeutet worden, als hätte sich der Gesetzgeb 
die internationalen Vereinbarungen genötigt gesehen, d 
zum Betrieb der Eisenbahnen des allgemeinen Verkel 
Privatgesellschaft zu verleihen und dieser‘ nur in e 
wissen, allerdings ziemlich weitem Umfang auch öffentl 
liche Befugnisse zur Wahrnehmung zu übertragen. 
wandlung des Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ 
Reiehsbahn-Gesellschaft wurde namentlich in der erst 
vielfach als „Privatisierung“ bezeichnet. Diese Auslegu 
aber nicht zutreffend. z ER 
Das, was die Sachverständigen erstrebten, ist auf 
Weise erreicht worden: Die „Verwaltung durch das Re 
sie Art. 89 RVerf. vorsieht, ist für die Dauer des Betrie 
der Reichsbahn-Gesellschaft beseitigt; das Reichsbahnı 
men ist kein „Regierungsunternehmen‘ mehr; Leitung un 
waltung sind von der Aufsicht getrennt; erstere liegt 
Händen der von der Reichsregierung grundsätzlich u 
gigen, dem Einfluß des Reichstags entzogenen Orzane 
sellschaft: die Aufsicht ist beim Reich geblieben ($$ 1, 


te > 
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.). Auch die im Art. 92 RVerf. vorgesehene Ein- 
ng des Haushaltes und der Rechnung der Reichseisen- 
in den Haushalt und in die Rechnung des Reichs besteht 
Dauer des Betriebsrechts der Gesellschaft nicht mehr 
bs. 3 RBahnG.; $ 25 der Satzung). Die im Interesse der 
ınz der Reparationsverpflichtungen erforderliche kauf- 
he Führung des Betriebs ist — abgesehen von der Los- 
aus der Reichsverwaltung und dem Reichshaushalt — 
dere auch durch die Zugehörigkeit von Vertretern der 
erten Großmächte und der Vorzugsaktionäre zum Verwal- 
ssrat ($ 11 der Satzung) sowie durch Bestellung des Treu- 
s ($S4 RBahnG. mit $ 8 der Satzung) und des Eisenbahn- 
ssars (SS 21—24 der Satzung) gesichert. Um diese Be- 
ngen, die der Gewährleistung der privatwirtschaftlichen 
ung des Betriebes dienen, unterzubringen, erschien den 
ständigen eine Form des Unternehmens geboten, die 
der Form einer dem Privatrecht angehörigen Gesellschaft 
tte (SS 1, 3, 16 RBahnG.). Darüber hinaus bestand aber 
Vertragsgegner des Deutschen Reichs keine Veranlas- 
len öffentlichrechtlichen Charakter des Reichseisenbahn- 
rnehmens zu beseitigen. Eine nähere Betrachtung der Ent- 
ung der Aufgaben und des Aufbaus des Unternehmens er- 
denn auch, daß dieses seinem inneren Wesen nach dem 
ichen Recht angehört. Die privatrechtliche Seite der Ge- 
haft ist nur insoweit anzuerkennen, -als es Inhalt und 
es Gesetzes erfordern. 


der Begründungsakt und das Verhältnis zum Eisenbahn- 
n ist wesentlich anderer Art als bei Privatunterneh- 
Es hat sich nicht eine private Gesellschaft gebildet, 
Recht zum Bau und Betrieb von Eisenbahnen verliehen 
‚vielmehr hat das Reich die Gesellschaft zum Betrieb der 
em Eigentum verbleibenden Eisenbahnen durch einen Ge- 
ungsakt geschaffen (SS 1 und 6 RBahnG.). 


‚Aufgaben sind öffentlichrechtlicher Art. Der durch die 
verfassung zur Aufgabe des Reichs erhobene Betrieb und 
r Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs (vel. SS 5 und 
hnG.) hat durch die Übertragung an einen Selbstverwal- 
örper ebensowenig aufgehört, Angelegenheit des Reichs 
den Des etwa das Schulwesen dadurch, daß es von den Ge- 


ıden besorgt wird, aufhört, eine Staatsaufgabe zu sein. Die 
irtschaftliche Führung des Betriebs war in der Ver- 
selbst schon vorgesehen, wenn auch nicht in so weit- 
er “Form, steht also der Auffassung, daß der Betrieb eine 
genheit des Reichs ist, nicht entgegen. Die öffentlich- 
che Natur dieser Aufgabe kommt insbesondere darin zum 
ck, daß die Gesellschaft den Betrieb unter Wahrung der 
sen der deutschen Volkswirtschaft zu führen hat ($ 2 
5.) und daß ihr die Reichsregierung den Bau und Betrieb 
isenbahnen des allgemeinen Verkehrs — allerdings gegen 
ung der Schadloshaltung — wider ihren Willen auf- 
ken kann ($ 10 Abs. 3 RBahnG.): die Reichsregierung ist 
lurch auch über den in Kraft gebliebenen Art. 6 RVerf. 

in die Lage versetzt, den Bedürfnissen der Landesver- 
gung zu genügen. Aber auch die Erfüllung der Repara- 
I pflichtungen, die für die Ausgestaltung der Reichsbahn- 
‚Ilschaft besonders maßgebend war (vgl. $ 4 RBahnG. mit 
(der Satzung; $ 15 RBahnG.), ist eine Angelegenheit des 
ıs. Von der unmittelbaren finanziellen Inanspruchnahme 
hs abgesehen, wurde die Erfüllung dieser Verpflichtung 
s zum Teil dadurch erreicht, daß das Privatvermögen 
ternehmer industrieller Betriebe mit einer öffentlich- 
en Last belegt wurde: bei dieser Form war es nicht er- 
ich, die Belasteten als Träger eines Zweiges der öffent- 
'erwaltung in die Verfassung des Reichs einzugliedern. 
er kam dies in Frage, soweit das Reich einen Teil seines 
' Vermögens zur Ausnützung für diesen Zweck einem 
Rechtssubiekt zur Verfügung stellte. 


olche Eingliederung in die Verfassung des Reichs ist 
der Tat erfolgt. Die Reichsbahn-Gesellschaft ist jeden- 
nge, als Vorzugsaktien noch nicht ausgegeben und die 
en alle in den Händen des Reichs sind, überhaupt noch 
esellschaft“, einziges „Mitglied“ ist das Reich. Die 
tien sind keine Aktien im gewöhnlichen Sinne des 
a sie keinen Kapitalanspruch gewähren; sie verkörpern 
ur die Mitgliedschaft des Reichs und gegebenenfalls 
ler (Ss 3 RBahnG.; $ 6 der Satzung). Dem Reich ist — 
von den bei ihm verbliebenen Hoheits- und Aufsichts- 
— durch das Recht zur Ernennung von Verwaltungs- 
liedern sowie durch das Bestätigungsrecht des Reichs- 
en gegenüber dem Generaldirektor und den Direktoren 
ntlicher Einfluß auf die Leitung und Verwaltung ge- 
ach der Ausgabe der Vorzugsaktien wird allerdings 
trechtliche Einschlag verstärkt; der Einfluß der Reichs- 
‚bleibt aber bestehen, zumal auch die Vorzugsaktionäre 
ein müssen ($ 18 RBahnG.; S$ 11 und 19 der Satzung). 
° öffentlichrechtliche Natur des ganzen Unternehmens 
uch dieSonderstellung, die der Gesellschaft und 
len gegenüber anderen Unternehmungen eingeräumt 


‚ Ein Beamter, 


ist. Die Gesellschaft genießt eine weitgehende Steuerfreiheit 
($S 14 RBahnG.). Während ferner den Privatbahnunterneh- 
mungen oder deren Bediensteten nur vereinzelte öffentlichrecht- 
liche Befugnisse, wie das Enteignungsrecht und die Bahnpolizei, 
übertragen zu werden pflegen, ist nach $ 17 RBahnG. auf die 
Stellen der Reichseisenbahn-Gesellschaft die ganze Fülle der 
öffentlichen rechtlichen Befugnisse übergegangen, die den frü- 
heren Reichsbahnstellen zustanden — so neben dem besonders 
hervorgehobenen Enteignungsrecht ($S 38 RBahnG.) — die bahn-, 


gewerbe- und baupolizeilichen Befugnisse, das Recht, öffent- 
liche Beurkundungen und Beglaubigungen vorzunehmen, das 


Recht der Einforderung von Akten und Strafregisterauszügen, 
das Recht, unmittelbare Ersuchen an Behörden, z. B. an die 
Grundbuchbehörden, zu richten usw. (vgl. Begründung zu $ 17 
RBahnG.; RGE. vom 25. Oktober 1925; RGSt. Bd. 59, S. 384). 
Dazu kommt die durch $ 16, Abs. 4 RBahnG. begründete Sonder- 
stellung der Gesellschaft und ihrer Bediensteten, die für die Ver- 
waltungen des Reichs und dessen Bedienstete auf dem Gebiet des 
Versicherungs-, Wirtschafts-, Arbeits-, Fürsorge- und Wohnungs- 
rechts jeweils besteht, wobei die Organe der Gesellschaft und die 
Reichsregierung zusammenwirken. All dies läßt erkennen, daß 
die Reichsbahnstellen, wenn auch: keine unmittelbaren Reichsbe- 
hörden, so doch öffentliche Behörden geblieben sind und das 
Vertrauen von solchen genießen. . 

Hiernach kann kein Zweifel darüber bestehen, daß die Reichs- 
bahn-Gesellschaft als vermittelnder Träger eines Zweiges der 
öffentlichen Verwaltung im Sinn der Ausführungen unter 11 
zu erachten ist. (Ebenso OLG. Stuttgart, Urteil vom 8. Juli 
1925; Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
1925, S. 1086; D. J.-Z. 1925, Sp. 1442.) 

b) Diesem Einbau in den Verwaltungsorganismus des Reichs 
entspricht auch die Gestaltung des Dienstverhältnisses 
der Reiehsbahnbeamten. 

Der Reichsbahnbeamte wird vom Generaldirektor, der diese 
Befugnis auf andere Stellen der Gesellschaft übertragen kann, 
angestellt und befördert. Die Anstellung und Beförderung wird 


, reehtswirksam durch Aushändigung einer Urkunde ($S 6 Abs. 1 


und 2 RBahnPersO.). Der Generaldirektor und die sonstigen 
Stellen handeln hierbei zwar nicht als unmittelbare Reichsbe- 
hörden ($ 17, S. 1 RBahnG.), aber als öffentliche Behörden (vel. 
S 17, S. 2 RBahnG.; RGSt. Bd. 59, S. 384 [385]); dies gilt für 
den Generaldirektor auch dann, wenn er nur im Vertragsver- 
hältnis bestellt ist. Die Anstellung erfolet in der Regel auf 
Lebenszeit (S 2 RBahnPersG.). Der Beamte wird vereidigi 
(S 5 RBahnPersO.). Jeder Beamte ist verpflichtet, seine volle 
Arbeitskraft in den Dienst der Gesellschaft zu stellen; er hat 
die ihm übertragenen Arbeiten ohne Rücksicht auf die festge- 
setzte Dienststundenzahl zu erledigen ($S 15 Abs. 1a RBahn- 
PersO.). Er ist verpflichtet, das öffentliche Interesse neben dem 
Interesse der Gesellschaft zu wahren. Er hat seine Dienstge- 
schäfte unter Beachtung der Reichsverfassung und der Gesetze 
gewissenhaft wahrzunehmen und durch sein Verhalten in und 
außer dem Dienst der Achtung, die sein Beruf erfordert, sich 
würdig zu erweisen. Auch ist er zur Amtsverschwiegenheit ver- 
pfliehtet ($ 23 RBahnG.; $S 3 RBahnPersG.; $S S RBahnPersO.). 
der die ihm obliegenden Pflichten verletzt, wird 
unter sinngemäßer Anwendung des Dienststrafrechts der Reichs- 
beamten zur Rechenschaft gezogen; als oberste Reichsbehörde 
gilt der Generaldirektor ($ 23 Abs. 2 RBahn@.). Die Reichs- 
bahnbeamten sind für die Besetzung der entscheidenden Dienst- 
strafgerichte wie Reichsbeamte zu behandeln ($S5 RBahnPers@G.). 
Die Dienstbezüge der Reichsbahnbeamten mit Ausnahme der 
leitenden Beamten sind von der Gesellschaft unter Berücksichti- 
gung der Verhältnisse der Reichsbeamten festzusetzen (S 26 
RBahnG.). Damit sind die unter I1 angegebenen Begriffsmerk- 
male des öffentlich-rechtlichen Dienstgewaltverhältnisses erfüllt. 

4. Diese Auffassung vom Wesen der Reichsbahn-Gesellschaft 
und des Dienstverhältnisses der Reichsbahnbeamten deckt sich 
mit dem Standpunkt, der in den Begründungen zu den Entwürfen 


des Reichsbahngesetzes und Reichsbahnpersonalgesetzes zum 
Ausdruck kommt. 
Die Begründung zum Reichsbahngesetz I2F 


führt in dieser Hinsicht aus: 


„Es hätte in Frage kommen können, die Reichsbeamten in An- 
gestellte umzuwandeln. Der Entwurf geht diesen Weg nicht, 
weil er, abgesehen von dem Gesichtspunkt, wohlerworbene 
Rechte der Beamten in größtmöglichem Umfang bestehen zu 
lassen, das Berufsbeamtentum mit seinen Vorzügen für eine 
geordnete und leistungsfähige Geschäftsführung dem neuen 
Unternehmen erhalten will. 


Das Gesetz erreicht das Ziel, auf dem Gebiet des Personal- 
wesens den neuen Rechtszustand aus dem bisherieen Zustand 
organisch zu entwickeln und aus der Vergangenheit beizube- 
halten, was sich bewährt hat, durch die Schaffung eines neuen 
Beamtentyps, des Reichsbahnbeamten. Dieser ist Beamter im 
Sinn der Reichsverfassung; er ist Beamter eigenen Rechts, dessen 
Rechte und Pflichten durch die vorliegenden Gesetzentwürfe in 
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enser Anlehnung an das Reichsbeamtengesetz umschrieben 


der Staat selbst.“ 

Weiter heißt es in der Begründung zu 5 1 RBahnPersG. (Verh. 
d. Reichst., II. Wahlperiode 1924* Bd. 383 Anl. Nr. 453): ı 

„In der Fassung des Abs. 1 wird der Grundgedanke der 
Schaffung eines Beamten neuen, eigenen und öffentlichen Rechts 
festeelest. Da der Reiehsbahnbeamte hierdurch Beamter im 
Sinne der Reichsverfassung wird, ist er es auch auf allen Ge- 
bieten des öffentlichen Rechts, z. B. des Strafgesetzbuchs.“ 

Irrig ist an dieser letzten Bemerkung, daß das Wesen des 
neuen Beamtentyps schon aus der Fassung des $1 Abs. 1 RBahn- 
PersG. entnommen werden könne. Im übrigen aber berechtigten 
die Ausführungen der Begründungen, die, soweit ersichtlich, von 
keiner Seite beanstandet worden sind, zu der Annahme, daß eine 
„Privatisierung“ der Reichseisenbahnen nicht gewollt war und 
daß die hier vertretene Auslegung der geltenden Bestimmungen 
auch den Absichten des Gesetzgebers entspricht. 


5. Die Entstehungsgeschiehte und der Inhalt der geltenden Be- 
stimmungen führen hiernach zu folgendem Ergebnis: 

Der Betrieb der Reiehsbahnen und die damit 
in Verbindung gebrachte Erfüllung der Repa- 
rationsverpfliehtungen sind Angelegenheiten 
des Reichs. Die Reichsbahn-Gesellschaft ist 
eine zur Besorgung dieser Angelegenheiten 
errichtete, mit eigener Rechtspersönlichkeit 
und mit dem Rechte der Selbstverwaltung aus- 
gestattete, aberin die Verfassung des Reichs 
eingegliederte und seiner Aufsicht unter- 
stehende öffentlichrechtliche Anstalt in. der 
Form einer Handelsgesellschaft Die Stellen 
der Reichsbahn-Gesellschaft sind mittelbare 
Reichsbehörden. Das shnenstwerhältmis. des 
Reiehsbahnbeamten ist ein öffentlichrecht- 
liches Dienstgewaltverhältnis Die Reichs- 
bahnbeamtensind mittelbare Reichsbeamte im 
staatsreehtliehen Sinn und folglich hinsicht- 
lieh aller ihrer dienstlichen Verrichtungen 
Beamte im Sinne des $ 359 StGB. (Im Schlußergebnis 
ebenso: RGE. vom 19. November 1925, III. 419/25; RGSt.. Bd. 60, 
S. 2: Bayer. OLG., Urt. vom 28. April 1925, I. 132/25; J. W. 1925, 
S. 1647; D. J.-2..1925, Sp. 1441; OLG. Hamm, Urt. vom 21. August 
1925,-8. 428/25.) 


Bücherschau. 


— Die Güterbeförderung durch die Eisenbahn. 
und erfolgreiche Handhabung der Gütertarife.) 
licher Teil. Von Dr. Franz Hilscher, Sektionschef i. 


(Die richtige 
Il. Frachtrecht- 
3% 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 81 km lange eingleisige vollspurige Nebenbahn 
Dt. Briesen-Firchau ist am 1. Mai 1926 für den öffent- 
lichen Personen- und Güterverkehr in Betrieb genommen und 
vom gleichen Tage ab den Vereinsbahnstrecken der Reichsbahn- 
direktion Osten in Frankfurt (Oder) zugerechnet worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


(Bez. Frankfurt Oder) auch für 
die Abfertigung von Tiersendungen er- 
Für die Ver- und Entladung von 
ist eine 
rampe dort aufgestellt worden; im übri- 
gen bleibt die Abfertigung von Fahr- 
zeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, 
zu deren Ver- und Entladung eine Kopf- 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Vom 1. Juni 1926 wird die zwischen | 
den Stationen Briesniek und Groß Gast- | 


ölfnet. 
Tiersendungen 


rose rechts der Bahnstrecke Forst (Lau- 
sitz)-Guben gelegene Station Grießen 
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Wien 1924. Verlag der Zoll-, Speditions- und Schiffahrtsz 
Wien VI. (138 Seiten Text.) Ki; 


Wie der Verfasser im Vorwort hervorhebt, soll in ( 
in allgemeinverständlicher Fassung die gesamte Abw 
des Eisenbahnfrachtgeschäftes gemäß dem österreichisch 
internationalen Beförderungsrecht und den geltenden | 
dargelegt, dabei nach Möglichkeit das Recht der Nachbar 
berücksichtigt und das vorhandene Schrifttum und die 
verbreitete Zeitschriften leicht benützbar gemachte Rec 
chung - verarbeitet werden. Das Buch richtet sich in 
Reihe an die Frachtgeber aller Art, die in die Lage % 
werden sollen, ihre Verfrachtungen fehlerfrei einzuleit 
ihre Rechte und Vorteile zu wahren. 


Das Buch hält, was es in der Vorrede verspricht. 
chend der sich selbst gestellten Aufgabe behandelt de 
fasser in übersichtlicher erschöpfender und auch für den 
fachmann leicht verständlicher Weise alle Fragen des B 
zum Abschluß des FE 


fangen bis zu der 
Rückvergütungsansprüchen gegen die Eisenbahn. 1 
nieht ein Kommentar, der die einzelnen Bestimmungen der 
bahnverkehrsordnung mit erläuternden Bemerkungen v 
sondern eine systematische Zusammenfassung des Eise 
beförderungsrechtes. Besonders zu danken ist dem Ve 
daß er sich hierbei von der oft oberflächlichen und den 
punkt von Streitfragen umgehenden Darstellungsw 
kurz gefaßter „Leitfäden“ fernhält, die vorgeben, au 
Blättern alles Wissenswerte eines schwierigen und 
reichen Rechtsgebietes sagen zu wollen. Das Werk D 
schers ist im Gegenteil das Ergebnis sorgfältiger und 
Arbeit, die auch für den Eisenbahnfachmann, Richter 
Rechtsanwalt von Wert ist. DrE4 


— Führer dureh die deutschen Eisenbahnerholun 
Herausgegeben vom Verbande deutscher Eisenbahner 
heime. Es muß dankbar begrüßt werden, daß der Verban 
scher Eisenbahnerholungsheime es unternommen. hat, die 
zerstreut in Fachorganen, Zeitschriften, Amtsblättern us 
schienenen Mitteilungen und Auskünfte über Eisenbahnerh 
heime, ihre Aufnahmebedingungen usw. in einem „Führe 
sammenzufassen. Jeder kann sich jetzt über Lage, Bedingt 
usw. der Eisenbahnerholungsheime schnell unterrichten ü 
für ihn passendste Heim aussuchen, falls er nicht, wie 
zu seinem alten, ihm lieb gewordenen Heim zurückkehrt 
Führer ist ein warm gehaltenes Geleitwort von Generaldi 
Oeser vorausgeschickt. Aus dem weiteren kurzen Rückblie 
hervor, daß der Verband 15 deutsche Heime umfaßt, au 
österreichische Heime sind ihm beigetreten. Eine große &t 
Tat ist in der Schaffung dieser Heime festgelegt. 
Tausende von Eisenbahnern haben sich hier nach anstrenge 
Dienste bei gastlicher Aufnahme in schöner Gegend und 
“Tuft erholt und gekräftigt! Wie gerne denkt jeder an 
Aufenthalt zurück! Mögen den Heimen auch weitere ] 

beschieden sein. 


Der Führer ist in freundlichem Gewande herausgegeb 
mit einem künstlerischen, von Reichsbahnrat Brademan 
worfenen Titelblatt geschmückt. Das Büchlein ist zum® 
von 30 Pf. bei Eisenbahn-Oberinspektor Ambrosius 
Reiehsbahndirektion, zu erhalten. s 


Re 
. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung & 
lassen worden: ’ 

Nr... III 70° vom: 19. „April 1926 an die Mi 
des Satzungsausschusses, betreffend Antrag der Gener 
tion der Österreichischen Bundesbahnen auf Abschlu 
Vereinsübereinkommens über die gegenseitige Gewäh 
Rechtsbeistand. ER Es 


Pr: 
rampe erforderlich ist, nach wie \ 
geschlossen. ; = 


Über die Höhe der ‚Tarifsi 
die Dienststellen Auskunft. 


Halle (Saale), im April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Halle (Sa 


fahrbare Lade- 
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Alter von 7 Jahren. 
onbahnverwaltung tätig 


* Direktionsmitglied angehört. 


Altona, den 21. April 1926. 


m 20. April d. Js. starb in Georgenthal i. Thür., 


Reiche Sachkenntnisse zeichneten ihn aus. 
schätzt, hat er sich durch seine große Schaffenskraft und strenge Pflicht- 
lung um die Eisenbahnverwaltung dauernde Verdienste erw orben. 

- Sein Andenken werden wir stets hoch in Ehren halten. 


2. Nachruf. 


wo er im Ruhestande 


erregierungsrat i. R.. Herr Geheimer Regierungsrat 


Emil Jeckstein 


3 Der Verstorbene ist 41 Jahre bei der Preußischen Staats- und Reichs- 
) gewesen und. hat der Reichsbahndirektion Altona 
t dem 1. April 1890 bis zu seinem Übertritt in den Ruhestand am 1. Juli 1923 


Von seinen Mitarbeitern hoch 


(422) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Reichsbahndirektion. 


3, a von Stationen. 

15. Mai 1926 wird der Zollgüter- 
‘Homburg dem Betrieb über- 
Der neue Bahnhof führt die Be- 
ing „Homburg (Saar) Güterzoll“ 
ur für Frachtgutsendungen 
{, die nach der Verzollung wei- 
rtiget werden.» Die Anfuhr von 
ach dem neuen Bahnhof und 
uhr von diesem ist ausge- 


cken, den 21. April 1926. (435) 
yahndirektion des Saargebiets. 


chließung und Wiedereröffnung 
von Stationen. 
a 26 

. Mai ds. Js. ab wird die Tarif- 

Bottrop Kohlenschächte aufge- 

den 21. April 1926. (430) 


atsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Re müirektion Essen. 


nhof® IV. Klasse Pferdebachtal 
_ Bahnstrecke  Heiligenstadt- 
wird für die Zeit vom 15. Mai 
september 1926 für den Personen- 
hr’ wieder geöffnet. 
den 23. April 1926. (436) 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
chsbahndirektion Cassel. 


5. Gü iterverkehr. 


(S ahı 1-Gütertarif, Heft C1I (Aus- 
_ nahmetarife) Tiv. 5. 

ltigkeit vom 26. April 1926 
tation "Misburg als Versand- 
»r Gruppe I in den Ausnahme- 
3 einbezogen. 

‚ den 20. April 1926. (412) 
sche Reichsbahn-Gesellschaft. 
reichsbahndirektion Berlin. 


Gütertarif, Heft D. (Stations- 
vom 1. Dezember 1922. 
* Bestimmung für Leipzig wird 
erzeichnis der Anschließer ge- 
Peter. wird mit Gültigkeit vom 
926 der Stationsname „Bör- 
ennschw. )* in  „Börnecke 
geändert. Näheres enthält die 
il 1926 erscheinende Nummer 
zeigers. 

‚22. April 1926. (418) 
_ Reichsbahn-Gesellschaft. 
sbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 
36. April. 1926 


Mit Gültigkeit vom 

wird der Ausnahmetarif 107 (Gruben- 
holz) für ‘den Versand von deutsch- 
polnischen Grenzstationen nach rhei- 


nisch-westfälischen Steinkohlen-Gewin- 
nungsstationen eingeführt. 
Berlin, den 22. April 1926. (427) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 29. April 1926 
wird der Ausnahmetarif 108 für Dolo- 
mit, roh und gebrannt, auch gemahlen, 
zur Ausfuhr nach Frankreich, Luxem- 
burg, Beleien und dem Saargebiet ein- 
geführt. 

Berlin, den 23. April 1926. (426) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. Aa). 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1926 wer- 
den die Unterabschnitte 40 und 65 des 
Abschnitts „Il. Zuschlags- und Anstoß- 
frachten“ geändert. Näheres enthält die 
am 29. April 1926 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 24. April 1926. (438) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


1b. Deutscher Eisenbahn-Güter- 
tarif, Teil I Abt. B., 
gültig vom 1. August 1925. 

Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1926 wird 
‚Methylenchlorid“ in das Verzeichnis IV 
der zur Beförderung in Behälterwagen 
zugelassenen Güter aufgenommen. Dem- 
gemäß ist als neue Ziffer 37 a nachzu- 
tragen: „Methylenchlorid“. i 

Bis zur Herausgabe eines Nachtrages 
ist die Ergänzung im Tarif handschrift- 
lieh vorzunehmen. 

Berlin, den 25. April 1926. (428) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Tv. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II „Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 26.. April 1926 

wird die Station. Rothemühle (Westf.) 


als Versandstation der Gruppe I in den 


Ausnahmetarif 18 einbezogen. 
Berlin, den 22. April 1926. (434) 
‚Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


4. die Gebühr für 


Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, Teil I, 
Tiv. 501. 

Mit Wirkung vom1. Juni 1926 wird 

1: die Ausführungsbestimmung zu $ 51 
EVO. (Lieferfrist) neugefaßt; 

2. der $ 17 der Allgemeinen Tärifvor- 
schriften (Bestimmung für Renn- 
pferde in gewöhnlichen Wagen) ge- 
strichen; 

3. der $ 24 der Allgemeinen 
sehrilten ergänzt und 

die Reinigung und 
Desinfektion von Geflügelwagen mit 
besonderer Einrichtung (Abschn. VII 
des Nebengebührentarifs) auf 40 RM. 
erhöht. 

Tariferhöhungen und Tariferschwerun- 
A treten erst mit Gültigkeit vom 

. August 1926 in Kraft. 

"Die Änderung der Ausführungsbestim- 
mung zu $S51 EVO. ist gemäß S 2 EVO. 
genehmigt. 

Berlin, den 24. April 1926. (443) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Tarifvor- 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit. Gültigkeit vom 22. April 1926 

tritt der Ausnahmetarif 106 für 


Kartoffelstärkefabrikate (Trockenstärke, 
Stärkezucker, Stärkesirup, Zuckerlikör, 
Kartoffelmehl, Dextrin, Kartoffelsago) 
zur Ausfuhr nach außerdeutschen Län- 
dern über Seehäfen und über die trockene 
Grenze in Kraft. 

Berlin, den 19. April 1926. ' (413) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
.nahmetarife). 

Mit Gültiskeit vom 26. 6. 1926 treten 

für den A. T. 12 (Wagen mit Schaustel- 


lungen usw.) erhöhte Frachtsätze in 
Kraft. Näheres über die neuen Sätze 
usw. durch Reichsbahntarifanzeiger. 


Altona, den 20. April 1926. (415) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 


kehr Deutsche Seehäfen - Schweiz und 
umgekehrt). 
Die Fußnote für Lindau -Reutin auf 


Seite 7—15 des S. D. 2 wird berichtist. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 20. April 1926. (416) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-österreicehischer Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 
1. Dezember 1925. 
Am 1. Mai 196 tritt der 
in Kraft. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 
München, 22. April 1926. (440) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
Gruppenverwaltung Bayern. 


Nachtrag I 


bei der 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif 
vom 1. November 1924. 

Der Raddruck bei der Station Schlüs- 
selfeld (Seite 12) beträgt nicht 6750 
sondern 6250 kg. Auf Seite 12 ist ferner 
zu ergänzen bei Schalehen, Anstoß an 
Garching: 6.7 m Radstand und 7000 kg 
Raddruck, Anstoß an Traunstein 4,5 m 
Radstand und 7000 kg Raddruck. 

München, den 23. April 1926. (441) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Nr. 17 


468 


Zeitung des Kereitl 
‚Deutscher ‚Bisenbahnverwal 


Tfv. 332. Niederländisch-Polnischer 
Güter- und Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1926 wird 
ein Eisenbahn-Güter- und Tiertarif, ent- 
haltend die reglementarischen und be- 
sonderen Bestimmungen Tür den Güter- 
und Tierverkehr zwisehen den auf nie- 
derländischem Gebiet gelegenen Statio- 
nen der Niederländischen Eisenbahnen 
und der deutschen Eisenbahnen einer- 
seits und den Stationen der in Polen 
und auf dem Gebiet der Freien Stadt 
Danzig gelegenen Polnischen Staats- 
eisenbahnen sowie den Stationen. der 
von den Polnischen Staatseisenbahnen 
verwalteten Eisenbahnen andererseits 
im Durehgang durch Deutsch- 
land eingeführt. 

Der Tarif gilt bei Aufgabe mit durch- 
gehendem Frachtbrief. 

Die Fracht kann nach freier Wahl des 
Absenders und nach Maßgabe der Be- 
stimmungen des Internationalen Über- 
einkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr frankiert oder überwiesen wer- 
den. Teilfrankaturen sind in beiden 
Riehtungen jedoch nur. bis zu den 
deutsch/niederländischen oder polnisch/ 
deutschen Grenzübergängen zulässig. 
Das Verbot der Angabe des Interesses 
an der Lieferung wird aufgehoben. Nach- 
nahmen und Barvorschüsse bleiben auch 
fernerhin ausgeschlossen. 


Gleichzeitig erscheint eine Dienstan- 
weisung nebst Kontroll- und Abrech- 
nungsvorschriften. Abdrücke des Tarifs 
sind zum Preise von 40 Rpf. für das 
Stück durch Vermittlung der Stations- 
kasse Breslau Hbf. zu beziehen. 


Berlin, den 20. April 1926. (414) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
keichsbahndirektion Breslau. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 


(Tiv. Aa). 

Mit Gültigkeit vom 26. April 1926 
wird -der Unterabschnitt ‚88a Ruppiner 
Eisenbahn“. des Abschnittes „II Zu- 
schlags- und Anstoßfrachten“ - ergänzt. 
Näheres enthält die am 26. April: 1926 
erscheinende Nummer des Tarifan- 
Zeigers. 

Berlin, den 20. April 1926. (419) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D. 5 (Ver- 

kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 

gekehrt). 

des Wortlauts der Ab- 
Warenverzeichnis des 


Klarstellung 
teilung X im 


S. D. 5. Näheres durch Reichsbahntarif- 
anzeiger. 
Altona, den 22. April 1926. (423) 


Reichsbahn-Gesellschaft. 
Altona. 


II (Aus- 


Deutsche 
Reichsbahndirektion 


Reiehsbahngütertarif, Heft C 
nahmetarife) Tiv. 5. 


Der Ausnahmetarif 5a wird bis auf 
jederzeitigen Widerruf, längstens bis 
zum 31. Mai 1926, verlängert. 

Berlin, den 24. April 1926. (437) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


197. Deutsch- und ER 
Russischer 


Gütertarif. 
Auf Seite 7 ist mit Gültigkeit vom 
26. April 1926 unter Nr. 10 Nordkauka- 
sische Eisenbahn die Station Proletar- 
skaja nachzutragen. (421) 
Königsberg (Pr.), den 19. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg 


Tiv. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ; 2 

von. dem DE VON SCHEN Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. nee 
ür den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26, IcBEIE Bier 

Verlags, von Ganz Springer in Berlin W. — gi Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin SW, 


(Pr.).. 


2eichsbahn-Gütertarif, Heft. CII (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiskeit vom 26. April 1926 
wird frisches Krabbenfleisch in den Aus- 
nahmetarif 8 einbezogen. 

Berlin, den 21. April 1926. (420) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch - Tschechoslowakischer Güter- 

verkehr. (Kohlenverkehr von tschecho- 

slowakischen Gewinnungsstätten nach 

mittel-, nord- und ostdeutschen Stationen) 
Eisenbahngütertarif, Heft 10. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1926 ist auf 


S. 6/7, 18/19, 30/31 und 42/43 des Nach- 
trags I die Station Dessau Hbf.... Mag 


nachzutragen. Es gelten die Angaben 


und Frachtsätze für Dessau D. Wörl. E. 
Die beiden Stationsnamen sind durch 
das Zeichen ,„*" zu verbinden. 

Dresden, am 19: April 1926. (417) 


Reichsbahndirektion 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Tschechoslowakischer Güter- 
verkehr (Kohlenverkehr von ober- ‘und 
niederschlesischen Gewinnungsstätten). 

Mit sofortiger Gültigkeit ist im Eisen- 
bahngütertarif, Heft 11 auf S. 70 bei der 
Station „Praha Denisovo nädraZi“ in der 
laufenden Nummer 1 der Schnittfracht- 
satz -I von „670° ine SlA4 und. der 
Sehnittfrachtsatz II von „144“ in „670“ 
riehtigzustellen, . 

Dresden, am 22. April 1926. (424) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nordiseh-italienischer Güterverkehr 
über Deutschland-Schweiz und Deutsch- 
land-Össterreich. Direkter Tarif vom 

1. April 1926. 

Im Tarif sind mit Wirkung vom 1. Mai 
1926 folgende Ergänzungen und Ände- 
rungen durchzuführen: 

1. Seite 15: In der Fußnote zu Tarif 

Nr. 67*. für die ‘außer-italienischen 
Strecken ist nach Pizzighettone die 


Station Ponte d’Adda nachzutragen. 
2. Seite 82/83: Nach Pontassieve ist 
nachzutragen: 
Ponte d’Adda!)-Chiasso 127 km 
mit folgenden Frachtsätzen: 
für Klasse 1 2 248997736, °40 


ets: 1242 1149 611 583 484 448 
Am Fuße der S. 82 ist zu setzen: 


1) Nur für Wagenladungen der Fırma Societä 
Seta Artificiale Üremona. 

3. Seite 20: In der Fußnote 2 sind in 
der 3. und 4. Zeile die Worte: ,„so- 
fern die Fracht ... billiger stellt“ 
zu streichen. ‚Nach den Worten. „zu 
berechnen“ in der 3. Zeile ist statt 
des Beistriehs ein Punkt zu setzen. 

4. Seite 39: Bei. Ausnahmetarif Nr. 4 
ist in der 7. Zeile der Ziffer 8 die 
Prozentzahl 50 in.30 zu berichtigen; 
in der 8. und 9. Zeile sind die Worte 


„sofern die Fracht billiger 
stellt“ zu streichen. Nach den Wor- 
ten „zu bereehnen“ in der 8. Zeile 


ist ein Punkt zu. setzen. 


5. Seite 62: Bei Ausnahmetarif Nr. 5 
sind in. der -d. und 6. Zeile der 
Ziffer 3 die Worte: „sofern sich die 
Fracht billiger - stellt“ zu 
streichen. Nach den Worten „zu be- 
rechnen“ in der 5. Zeile ist ein 
Punkt zu setzen. 

München, den 20. April: 1926. (425) 


Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutsche 


bei der 


i 
. 5 


| — [Pl 11mm 00000000 


Durehfuhrausnahmetarif S.:. D. } 
Durchfuhrausnahmetarif 8. D. 
Mit Gültigkeit vom 3. Mai 1926 t 
verschiedene Änderungen und Ergäı 
gen in Kraft. 4 
Näheres durch Reichsbahntar 
zeiger. 
Altona, den 26. April 1926. - 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Altona. 


R eichshahnzütertarit Heft 4 


(Tiv. 5). 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1926 
den die Stationen Neheim-Hüster 


Plettenberg als Versandstationen ji 
Geltungsbereich des Ansnahmetari 
einbezogen. 
Elberfeld, den 24. April 1926. "U 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Elberfeld 


Niederländisch - Österreichischer 6 
verkehr im Durchgang durch Deu 
land über Passau, Simbach, Salz 
Kufstein, Mittenwald, Pfronten = St 
Lindau:Reutin und Lindau S 
Mit sofortiger Gültigkeit wird im 
tertarif auf Seite 2 im Vorwort 
zweite Absatz gestrichen und durch 
folgenden ersetzt: 
Die Ausgabe dieses Tarifs und 
dazu erscheinenden Nachträge 
ihre Aufhebung wird bekanntge 
1. für die Niederlande im „Ned 
sche Gids voor Spoorwegen, 
vaart enz“ in den Haag; , 

2. für Österreich im „Anzeigenblat 
Verkehr“ in Wien; 

3. für Deutschland im ‚„Tarif- und 
kehrsanzeiger- für den Güter 
Tierverkehr der Deutschen Re 
kahn-Gesellschaft und der deu 
Privateisenbahnen (T. V. A. 


Berlin; 

4. nachrichtlich in der ‚Zeitund 
Vereins Deutscher . Eisenba 
waltungen“ in Berlin. 


Änderungen und Ergänzungen 
auch durch Abdruck ihres Wort 
den unter -1. bis 3.- genannten. 
bekanntgemacht werden. 

Auf derartige Bekanntmachungeı 1 
in der unter 4. genannten Zeitung 
gewiesen. : R n 

Maßgebend für die Rechtsg 
der Veröffentlichungen ist die B 
machung in den unter 1. bis 3. ge 1 
ten Blättern. 

Köln,den, 24. April 1926. 7 

Deutsche Reichsbahn- Gesellsch 

Reichsbahndirektion Ko 


Awsschluß der Annahme von bul 
schen Lewanoten in außerbulsat 
Stationen. 


Im: Hinblick auf Verfigune 
Bulgarischen Nationalbank kön 
auf weiteres in  außerbulea 
Schiffsstationen Lewanoten zur Z 
von Gebühren nicht ons 
werden. 

Regensburg, den 15. April 1926. 
Bayerischer Lloyd Schiffahrts-Ak 

gesellschaft. 


6. Personen- und Gepäckverkt 


Deutsch-Litauisch-Lettisch-Estisch 
Expreßguttarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist im 
statt 250 kg“ zu setzen „500: kg 
S 2a die Station Tilsit nachzut 
Königsberg (Pr.), den 23. April 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch ö 
Reichsbahndirektion. 
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Berlin, den 6. Mai 1926. 


LXVI. Jahrgang. 


Inhalt: 


in Berlin. — Amerikanische Hoteliers 
und die Zugtelephonie. — Ehrenmal 
für im Kriege gefallene Eisenbahner. 
— Ministerpräsident a. D. v. Brauer . 
— Personalnachrichten. 
Österreich: Verkehrsstatistik der 


Linien in Italien. — Vorort-Fahr- 
karten in Frankreich. — Frankreichs 
Elektrizitätswirtschaft und die KElek- 
trisierung der französischen Eisen- 
bahnen. — Gültigkeit der Rückfahr- 
karten in Frankreich. — Internatio- 


der höheren Reichsbahn- 
der Bereitschaftsdienst des Zug- 
eitpersonals in die Dienstein- 
lungen? | 


Kartei. Österreichischen Bundesbahnen. — nale Eisenbahn-Schlafwagen-Gesell- 
ge des Eisenbahnwesens in ‚Ruß- Österreichs Außenhandel im Februar. schaft in Brüssel. — Kohlenfrage in 
j — Kohlenwirtschaft Österreichs im Spanien. — Erweiterung der Werk- 


statt Crewe der London, Midland und 
Schottischen Eisenbahn. — Vater und 
Sohn bei einem Zusammenstoß als 


Februar 1926. 
Übrige europäische Länder: 
Sommerfahrplan der dänischen Staats- 


eunigung des Wagenumlaufs. 
sche Tarifreform, 


ochkartenverfahren im Güterver- bahn. — Jahresbericht der norwegi- Lokomotivführer beteiligt. 
schen Eisenbahnen 1924/25. — Kunze- Fremde Erdteile: Fernverkehr 
üsse der Ständigen Tarifkom- Knorrbremse in Schweden. — Be- und . in China. — Kühlwagen für die 
i en der u Aupe an chinesischen Eisenbahnen. — Eisen- 
1.0 an: 3 s - Feiertagen in Rußland. — Direkter bahnen und Kraftwagen in Süd- 
a gung - a RR SG hr 
1 Be ea engen > Im Hinz und Güterverkehr zwischen Polen, Danzig afrika. — Die Bahnhofsverhältnisse 


hrverkehr über die deutschen und dem Saargebiet. — Zuschläge zu von Washington, D. ©. — Kanadische 


5; den polnischen Fahrkartenpreisen. Paeifie-Eisenbahn im Jahre 1925. — 
A e Ga £ = ag kehrt in der > Verkehrswesen von Paraguay. 
schland: Feriensonderzüge slowakei. — Zur bevorstehenden Er- RRBRSERE OR Na 
2 chen der Schweiz und Deutsch- höhung der Fahrpreise auf den Internationaler Verkehr. 
nd. Fahrpreisermäßigung für tschechoslowakischen Staatsbahnen. Wasserverkehr. 
sendfahrten. — Übernahme von — Bekämpfung d. Alkoholmißbrauchs Luftverkehr. 
hlafwagenläufen durch die Mitropa. bei den Schweizerischen Bundes- Rechtspflege. 


'Saarbahnen. — Versicherung von bahnen. — 
eisegepäck innerhalb Deutschlands. 
Speisewagen auf den Rügenschen 


inbahnen. — Englische Eisenbahner Staatsbahnen. 


alte Debatte ist wieder einmal angeregt worden. In der 
kehrstechnischen Woche vom 16. November 1925 hat Reichs- 
oberrat Dr.-Ing. Pirath „Wege zur Fortbildung im Eisen- 
resen“ erörtert, wobei er zunächst „allgemeine Vorbedin- 
zur Leitung wirtschaftlicher Unternehmungen” auf- 
offenbar als systematische Grundlage seines Lehrplans, 
n auf das „Studium der Geschäfts- und Arbeitsmethoden 
(sel edener PR RaTEDEnuuferneh mungen TEN Rn: die ge- 


onstes nicht mehr wie bisher, nach voller ei als 
hulbildung zur Eisenbahn übernommen, hier weiter ge- 
und schließlich einer besonderen Eisenbahnschlußprüfung 
{ fen werden. Darauf hat — unter dem obigen Titel — 
sbahnoberrat Dr. Witte in der Verkehrstechnischen 
vom 17. März 1926 diesen Vorschlag einer neugearteten 
ung bekämpft, mit guten Gründen, denen man wohl bei- 
kann; den grundlegenden Plan aber hat er warm begrüßt, 
h ohne Begründung. Nun haben beide Sachen eigentlich 
miteinander zu tun. Die Verhältnisse anderer Eisen- 
n kann man sowohl mit der jetzigen, wie mit Piraths 
»r Vorbildung studieren. Aber Pirath bringt nun ein- 
des in ursächlichen Zusammenhang, und sehon deshalb 
man nicht umhin, auch auf seine Grundlage einzugehen. 
NS wird sich dabei zugleich die Aktivlegitimation des Ur- 
rweisen, wieweit er berufen ist, den richtigen Weg der 
Idung zu zeigen. » 


t Betriebsergebnisse der 
Schweizerischen Bundesbahnen. — 


Güterbewegung auf den italienischen 


sor oder Baumeister, sondern bereits nach Beendigung der 


Bücherschau. 
Amtliche Mitteilungen. 


Neue elektrische Amtliche Bekanntmachungen. 


Vorbildung der höheren Reichsbahnbeamten. 
Von Geh. Öberreg.-Rat R. v. Kienitz. 


Das das Studium fremder Eisenbahnunternehmungen nützlich 
und wünschenswert sei, braucht nicht mehr gesagt zu werden, 
weil das von niemandem bezweifelt wird. Aber 'das bisherige 
Maß, das bloß literarische Studium, verbunden mit verhältnis- 
mäßig kurzen, zu besonderen Zwecken unternommenen örtlichen 
Besichtigungen, erscheint Pirath ungenügend; er wünscht ein 
„systematisches Studium an Ort und Stelle“. Nun liegt auf der 
Hand, daß das regelmäßige Entsenden einer irgendwie erheb- 
lichen Anzahl höherer Beamter zu solchem systematischen, also 
immerhin langdauernden Studium nicht nur finanziell unprak- 
tisch sein, sondern auch die eigene. Verwaltung dureh ständigen 
Personalwechsel in Unruhe und Unordnung bringen würde, die 
Auswahl sehr Weniger aber auf eine Günstlingswirtschaft hin- 
ausliefe und schwerlich verdiente, als allgemeiner Leit- 
satz der Vorbildung eines Beamtenkörpers vom Umfange der. 
höheren Reichsbahnbeamtenschaft hingestellt zu werden. Aber 
auch in der Sache selbst überschätzt Pirath sein „systema- 
tisches“ Studium, das an Stelle des unzulänglichen literarischen 
Studiums nur deshalb treten soll, weil der Eisenbahnbetrieb und die 
beförderungstechnischen Gesichtspunkte in der weitverzweigten 
Ausdehnung über große Flächen und den oft geheimnisvollen 
Beziehungen zum Verkehrsaufkommen selbst den Eingeweihten 
nicht so klar sind, daß sie systematisch und umfassend für ein 
Unternehmen verständlich dargestellt werden können ... An- 
schauung, Beobachtung und kritische Untersuchung an Ort und 
Stelle vermögen allein ein Bild zu geben, das, mit eigener Er- 
fahrung in Verbindung gebracht, zum eigenen Nutzen ausge- 
wertet werden kann“. Es ist zu hoffen, daß die „Eingeweihten“ 


r + h : Zöitnng des Ve 
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schaftlichen Gesichtspunkte“, und man muß hier zur En 
digung freilich gelten lassen, daß diese nun einmal z m 
meinen Inventar des modernen Rüstzeuges gehören. In 
lichkeit ist dieser Begriff nur ein Wort. Privatwirtsch: 
Gemeinwirtschaft unterscheiden sich nur im wirtschaftli 
Ziel, nichtin der Art der Wirtschaft, die hier wi 
je nach dem Verständnis der Führung günstig oder 
sein kann. Einzelheiten sind dabei nur Sache der Routine 
haben z. B. schon vor 30 Jahren bei der preußischen Staat 
bahnverwaltung unter Miquels Drucke eine der heutige 
liche Reklamewirtschaft gehabt, die nur deshalb aufgeg 
‚wurde, weil wir damals reieh genug waren, uns die Verse 
delung des Städtebildes ersparen zu können. Und was ist 
in der Wirtschaft der Eisenbahn mit der oft betonten 
führung der kaufmännischen Gebarung tatsächlich 
geworden? Bis auf äußerliche Formen nichts. 


unserer Reichsbahn nicht genötigt sind, ein derartiges Bekennt- 
nis für sich abzugeben. Wenn aber ım Auslande die Sache so 
liegt, so lohnt es wahrlich nicht dorthin zu gehen. Nach einem 
bisher nicht angefochtenen Satze des Sokrates sind alle in dem, 
was sie wirklich wissen, genügend beredt; bei schwerer Zunge 
sind sie es wenigstens mit der Feder. ° Wenn also die dortigen 
Eingeweihten ihre Sache nicht verständlich darlegen können, so 
fehlt ihnen das wirkliche Wissen. Bei wem soll sich nun der 
an Ort und Stelle Anschauende, Beobachtende und kritisch 
Untersuchende belehren? Bei den Nichteingeweihten? Oder 
bei der toten Materie? Will er wirklich aus der Behandlung 
des Stoffes durch Menschen, die ihre Sache selbst nicht recht 
begriffen haben, brauchbare „eigene Erfahrungen“ gewinnen? 
Doch höchstens die Erfahrung, wie man es nicht machen solle, 
Dazu braucht man nicht erst nach Amerika zu reisen. 


| 
a 
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Indessen ist dieser Studienplan nur eine Folge der grund- { 
legenden, die „allgemeine Vorbedingung zur Leitung“ ent- 
wickelnden Anschauungen Piraths. Werden sie uns mehr 
bieten? Zunächst gründet er die Erfolge der „bedeutendsten 
leitenden Persönlichkeiten“ auf eine „starke Raumausnutzung 
ihres Betätigungsfeldes und tiefes Eindringen in die lebendige 
Wirtschaft verschiedenster Kulturvölker ... Sie beherrschten 
die Einzelheiten, aber sie ließen sich nicht von ihnen be- 
herrschen“. Es ist wohl nicht zuviel gesaet, daß sich bei 
solchen bloßen Redewendungen niemand etwas denken kann. 
Dann wird das „mutige Waenis“ der Eisenbahnmänner beim Bau 
der ersten rheinischen Privatbahnen „bewundert“. An die Eisen- 
bahnmänner der früher begonnenen mitteldeutschen Bahnen zu 
erinnern, ist nicht nötig, weil alle diese Männer selbst am Er- 
folge ihrer Unternehmungen überhaupt gar nicht zezweifelt 
haben; ihre einzigen Sorgen waren Erlangen der Konzession 
und Beschaffen des Kapitals, aber das waren nicht mutige Wag- 
nisse. Ärger ist aber der Versuch, einen späteren Rückgang 
des Eisenbahnwesens daraus herzuleiten, daß sich die einzelnen 
Staaten der Eisenbahnen „als eines staatspolitischen Macht- 
mittels annahmen“. Was soll das heißen? Ist mit staatspoli- 
tischer Macht etwa die staatliche Gemeinwirtschaft zemeint? 
Daß diese angesichts der öffentlichen Kontrolle durch Parla- 
ment und Eisenbahnräte eine gewaltige volkswirtschaftliche Er- 
rungenschaft bedeutet hat, wird sogar im heutigen sozialdemo- 
kratischen Schrifttum ohne weiteres anerkannt; das Bemängeln. 
des damaligen Streikverbotes liest außerhalb unserer Betrach- 
tung. Und dazu soll als Novum kommen „der starke Monopol- 
charakter“? Neu ist dabei doch wohl nur die seltsame Pi- 

rathsche-Wortbildung; denn das tatsächliche Monopol der, 
Eisenbahnen bestand ehensownil bei den früheren Privatbahnen, 
wie es auch heute noch besteht. Wenn also „das Bewußtsein des 
alleinigen Beförderungsrechtse das Bestreben hemmt, 
auch von anders geleiteten Unternehmungen Gutes zu lernen 
und zu übernehmen“ — die bisherigen Eisenbahner werden über 
dies Zeugnis der geistigen „Hemmung“ ein wenige erstaunt 
sein —, so wird Pirath zunächst wohl die jetzt noch vorliesende 
Ursache der Hemmung beseitigen müssen, weil sonst sein ganzer 
Plan hinfällt. 

Und so geht die Offenbarung weiter. ° „Es wurde das Ein- 
dringen von Einflüssen begünstigt, die einer Hoheitsverwaltung 
wohl anstehen, aber im Grunde einem wirtschaftlichen Unter- 
nehmen, wie es die Eisenbahnen sind, fernzehalten werden 
mußten.“ Welche Einflüsse? und welche Hoheitsverwaltung? 
Offenbar wohl die Staatseisenbahnverwaltune! Aber Hoheit 
waren bei dieser doch nur Konzession, Planfeststellung, Privat- 
bahnaufsicht und Tarif, und das alles eilt auch heute. Oder 
meint Pirath den der damaligen Staatsform entsprechenden Titel? 
War für ihn das neben dem „Stadtgymnasium“ in derselben 
Stadt bestehende „Königliche Gymnasium“ eine Hoheitsver- 
waltung? und wenn, weil es sich um eine Staats s verwaltung 
handelte, unter „Einflüssen“ politische Beziehungen verstanden 
sein sollten, fehlen diese jetzt? und werden sie jemals fehlen? 
Gegenüber der bloßen Phrase kommt man aus dem Fragen nicht 
heraus. Schließlich erscheinen natürlich auch die „brivatwirt- 


Nach alledem erscheint ein besonderer Beruf Pirat 
Wegeweiser für die Ausbildung der höheren Beamten zu we 
nicht gerade nächgewiesen. Indessen könnte sein Vorse 
trotzdem an sich richtig sein. Da hat nun, ganz abgesehen 
ungezählten früheren Entgegnungen, hier bereits Witte 
seinem obengenannten Aufsatze die wichtigsten Gege 
genügend hervorgehoben, vor allem die Unzuverlässiekeitj 
Halbbildung, die soziale Entwürdigung der im eigentli 
akademischen Sinne dann nicht mehr „höheren“ Reichs 
beamten und — nicht zuletzt — die bedenkliche geistige 
moralische Bindung, in die der höhere Reichsbahnbeamte 
über seiner jetzigen Lage verfallen wird, wenn sein Reich: 
examen ein anderweites Unterkommen nicht mehr ermögl 
In allen diesen Punkten darf auf Wittes Ansichten ve 
werden, die klarer kaum vertreten werden können. H 
nur kurz noch die allgemeine Einwirkung der vorgeschlas 
Neuerung auf das Denken selbst näher beleuchtet werden. 


Den das ganze Leben in endloser Entwickelung erfül) 
Vorgang des gegenseitigen Weiterschiebens von Denker 
Erfahrung haben wir aus dem praktischen Grunde, das je 
. Errungene einmal nutzen zu können, in Stufen geordne 
zwar rein empirisch bestimmt sein mögen, aber wie sie") 
einmal sind, jede eine in sich abgeschlossene Einheit des Den 
und seiner Weiterbildung durch neue Erfahrung darste 
Diese Einheit kann man allemal nur mit eigenem Schaden un 
brechen; denn das Ziel der für sich abgeerenzten Stuf 
nicht erreicht, und die übriebleibenden Brocken taugen ı 
viel. Wer das Gymnasium vorzeitig verläßt, hätte für die 
wiekelung seines Denkens besser getan, von vornherein e 
Anstalt mit entsprechend geringerem Maße der Einhei 
wählen. Vor allem gilt das natürlich für die oberste Stuf 
staatlichen Bildung, zumal wenn hier noch eine Einteilung der 
getroffen wurde, daß zunächst erst das exakte Denken für 
theoretisch geschult und dann erst seine Anwendung auf 
Wirklichkeit behufs weiterer Erfahrung und Denkentwicke 
vorgenommen wird. Hier wird mit einem Abbrechen alles 
dorben, weil das exakte Denken ja erst in jener weiteren 
wendung abschließend begriffen wird und in der Rechtsa 
bildung dann erst das sog. Judieium gibt, das Witte als Ke 
zeichen des eigentlichen Juristen hervorhebt. So sch v) 
z. B. bei Leuten, die nach bestandener Referendarsprüfung- 
aus wirtschaftlicher Not in den mittleren Dienst übergeher 
frähere akademische Bildung regelmäßig sehr bald, weil 
beim Mangel der abschließenden hegrifflichen ‚Festigung 
Torso haltlos wird. Daher wäre es auch für die Eisenbahn 
waltung, wenn sie vollausgebildete Assessoren nicht nehm 
wollte, eine planlose Torheit, Leute mit bloßer Hochschulbildı 
zu wählen statt Gymnasialabiturienten, die nicht erst 
Jahre ihres Lebens zwecklos vergeudet hätten. 


Ob die Sache bei den technischen Anwärtern anders U 
würde, wird richtiger wohl dem Urteil erfahrener 
Techniker überlassen. - 


Aber was hat eigentlich diese ganze Erwägung Pirath’s 
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plan za tun? In ihren ersten Eisenbahnjahren, 
nem Reichsbahnexamen, kommen die jungen Leute 
‚nicht dazu, zu „systematischen“ Studien ins Aus- 
inet zu werden, und werden sie wirklich für solche 
dadurch weniger geeignet, daß sie inzwischen, statt 
senbahnroutine sich anzueignen, ihre wissenschaftlich 
‚usbildung vollenden? Es mag dahingestellt bleiben, 
Ganze nur eine mit wissenschaftlichem Schein einge- 
rneuerune des bekannten Verlangens bedeuten soll, die 
N en Ts 


Sr 


D Von Reichsbahnrat 
bekannt, wird der Dienst des Zuebegleitpersonals der 
Big verkehrenden durch einen Dienstplan für das 


> ergibt sich, daß die Zahl der regelmäßigen Züge eher 
als. zu reichlich bemessen sein wird und daß vielfach 
ı tkommende Fracht mit Bedarfszügen abgefahren wer- 


BB. 


zu ‚Begleitung. dreier Bedarfszüge erforderlichen Zug- 
tpersonale werden von jeher dadurch gewonnen, daß in 
nstplan des Zuebegleitpersonals Bereitschaftsdienste ein- 
et werden. Alle Bediensteten eines Dienstplanes haben 
ewissen, Zeitabschnitten eine Schicht Bereitschaftsdienst 
ten. Diese Gepflogenheit besteht auch heute noch — ver- 


Sr in vielen Fällen EN, daß ich köine GR 


t zu ihrer Ver wendung bietet. 


’ers nal verbringt dann nutzlos seine Zeit in den Aufent- 
men. Der Bereitschaftsdienst ist somit als halbe Ruhe 
l ae. BE SSONLEN wird ( er dem Personal ja auch nur 


re ‚msern ‚gestiegen ist. Je weniger Wagen mit Luft- 
rhanden sind, um so größer ist die Zahl der hand- 
Wagen und. dementsprechend die Zahl der mitzu- 
n Bremser. Auf Rangierbahnhöfen in der Nähe der 
en a auf denen verhältnismäßig viel Fremdwagen ohne 
wufkommen, muß daher stets eine verhältnismäßig 
hl von Bremsern bereit gehalten werden, die zur Ver- 
es turnusmäßigen Personals verwendet wird, wenn 
en eine gewisse Zahl von Fremdwagen zu befördern 
: ir besseren Anpassung an dic veränderlichen Zeiten des 
mens. der Fremdwagen hat sich die Gepflogenheit ein- 
diese Verstärkungsbremser nicht in den Dienstplan 
en ae sondern einen besonderen Stamm 


ersonal für Bedarfszüge. Es fragt sich, ob bei der 
der Bereithaltung von 46 Zutretern die alte Ein- 


Nr. 18 


„Eisenbahnjuristen“ durch außerhalb der eisentlichen Verwal- 
tung stehende Justitiare zu ersetzen. Sollte aber nicht darauf 
abgezielt, sollte vielmehr mit dem Betonen einer „Fachbildung 
nach der rechtlichen Seite“ eine Zugehörigkeit der „Juristen“ 
zur Eisenbahn anerkannt worden sein, so müßte leider undank- 
barer Weise erwidert werden, daß die Eisenbahn die Juristerei 
sehon gelten lassen muß, wie sie ist, nämlich nicht als Fach- 
bildung nach irgendeiner Seite. Juristerei ist nicht Fach- 
bildung, sondern Denk bildung. 


y Gehört der Bereitschaftsdienst des Zugbegleitpersonals in die Diensteinteilungen. 


Haupt-Breslaın. 


richtung des Bereitschaftsdienstes des turnusmäßigen Personals 
(16 Köpfe im vorliegenden Fall) zweckmäßig beibehalten wird 
vder ob es nicht. zweckmäßiger ist, entweder das Zutreter- 
personal zu verstärken und das Bereitschaftspersonal aufzu- 
geben oder das Bereitschaftspersonal zu verstärken und das Zu- 
treterpersonal aufzugeben. 


auf Grund von Beobachtungen be- 
antworten. Wenn auch die Verwendung der beiden Personal- 
gruppen eine unregelmäßige ist, lassen sich doch auf Grund von 
Beobachtungen für einen längeren Zeitraum Schlüsse ziehen, die 


Diese Frage läßt sich nur 


für alle Verhältnisse wenigstens annähernd zutreffen. Wenn 
das Bereitschaftspersonal wirtschaftlicher arbeitet, wird das 


Zutreterpersonal, im umgekehrten Fall das Bereitschaftspersonal 
aufzugeben sein. 


Um diese Frage zu entscheiden, soll auf Grund der Beob- 
achtungen die Wirtschaftliehkeit in der Verwendung der beiden 
Personalgruppen geprüft werden. Ohne weiteres ist klar, daß 
der Kommandierbeamte für die Einteilung des Zutreterpersonals 
freiere Hand hat als in der Verfügung über das Bereitschafts- 
personal. Dieses letztere erscheint zu ein für allemal in der 
Diensteinteilung festgesetzten Zeitpunkten zum Dienst ohne 
Rücksicht darauf, ob der Verkehr stark oder flau ist. Die Be- 
stellung des Zutreterpersonals kann jedoch der Verkehrslage 


angepaßt werden, wie ich das in meinem Aufsatz „Der Wert 
zeiehnerischer Darstellungen“ in Nr. 14, S. 376 fgd. d. Zig. 


dargetan habe. Auch können Zutreter bei abflauendem Verkehr 
ganz zurückgezogen und bei anschwellendem wieder eingesetzt 
werden. Wird beim Dienstantritt des Zutreterpersonals erkannt, 
daß es vorläufig nicht gebraucht wird, so kann es nach Hause 
geschiekt und zu einem mehr oder weniger beliebigen anderen 
Zeitpunkt erneut bestellt werden. Das trifft für das turnus- 
mäßige Bereitschaftspersonal nicht zu, da es nach einer gewissen 


Zeit wieder eine turnusmäßige Schicht. übernehmen muß. Das 
turnusmäßige Bereitschaftspersonal muß. daher — auch bei 


flauem Zugverkehr — warten. Hat es längere Zeit gewartet, 
so kann es im Hinblick auf den nächsten turnusmäßigen Dienst 
nur noch zu kleinen Turen herangezogen werden. Aus Auf- 
schreibungen über den im Monat Januar 1926 vom Zutreter- und 
vom turnusmäßigen Personal des ins Auge gefaßten Bahnhofs 
geleisteten bzw. nach der Diensteinteilung zu leistenden Dienst 
ergeben sich die in der folgenden Zusammenstellung unter A 
verzeichneten Zahlen. 


Aus der folgenden Nachweisung geht zunächst hervor, daß ein 
Zutreter vor dem Einsetzen in den Zugdienst (Sp. 4) im Mitte: 
1,08 Stunden, ein turnusmäßiger Bereitschaftsmann dagegen 
6,55 Stunden warten mußte. Mehrmonatige Beobachtungen lassen 
darauf schließen, daß die Zahl 1,08 als nahezu ‚beständig ange- 
sehen werden kann.  Hiernach kann auch das Beständigbleiben 
der anderen Zahl (6,55) angenommen werden. Aus den Zahlen 
in den Spalten3 und 4 sind die Zahlen der Spalten 5 bis 10 
errechnet. Es ergibt sich aus Spalte10, daß die Leistung eines 
Zutreters um 6,4%, die Leistung eines turnusmäßigen Bereit- 
schaftsmannes jedoch um 57,2 % teurer ist als dieselbe Leistung 
im Plandienst. . 


Zeitung Er Vereinl 
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Müssen also für den Bereitschaftsdienst nach der zweiten Zeile 
a Köpfe aus dem turnusmäßigen Personal gestellt werden, und 
beträgt die Ausgabe für die Schicht eines Zugbeamten m Mark, 
so kostet der Dienst mit diesen Leuten 
RK — amMark. 
Würden dafür von der Diensteinteilung gelöste Mannschaften 
a! verwendet, so kostet der Dienst nur 
K!=alm Mark. 


Da nach Erste 10 das Verhältnis = = ns _ beträgt, so wird 
alm "Kt 1,064 io 1,064 
am K Em x 1572 
Die Ersparnis an Personal beträgt also 
E=a-al=a er > Se == ne? —= 0,323 a. 
32,3% Köpfe brauchen täglich also weniger gestellt zu werden, 


wenn der Bereitschaftsdienst Zeile 2 von der Diensteinteilung 
gelöst wird. Wie sich in diesem Fall die Verhältnisse gestalten 
würden, ist in Zeile 3 dargestellt. Die Zahlen in den Spalten 4, 
5, 7,8, 9 und 10 sind gegeben. Die Zahlen in den Spalten 6 und 3 
kann man aus den Spalten 8, 9, 6 und 5 ausrechnen und in 
Spalte 3 muß sich gegenüber der Zeile 2 ein Minderbetrag von 
32,3% ergeben. Da für eine Schieht mit Rücksicht auf’die Ruhe- 
tage 1,2 Köpfe zu rechnen sind, ist .für den Dienst Zeile 2 ein 
Bestand von 19,2 Köpfen, für den Dienst Zeile 3 ein Bestand von 
13,0 Köpfen erforderlich. 6 Köpfe können also auf dem ins Auge 
gefaßten Bahnhof erspart werden. Aufl den ganzen Bestand an 
Zugspersonal umgerechnet, bedeutet das eine Ersparnis von 


6 o 
248 4 46 %: 


Zur Kartei. 


In seinen Ausführungen (Nr. 12, S. 315, Abs. 4) zu meiner 
Abhandlung über die Kartei (Nr. 9, S. 227 {f.) warnt Reichsbahn- 
Oberinspektor Blasse vor formulierten Karten. Um Verwirrun- 
gen vorzubeugen, muß dem widersprochen werden. Mit leeren 
Blättern kann man selbstverständlich bei einfachen Verhältnissen 
in einer Kartei für Vermerke zum eigenen Gebrauch aus- 
kommen und wird das auch zweckmäßig tun. Sobald man es 
aber mit verwickelten Aufschreibungen zu tun hat, wird man 
sich schon selbst ein Schema herstellen, um klarere Übersicht 
zu haben und um sich auf jeder Karte ständig wiederholende 
Schreibarbeit zu ersparen. Da greift man eben zum Druck. Das 
trifft besonders zu, wenn eine Karte nicht dem eigenen Gebrauch 


Schlußfolgerungen: | 

Nirgends, auch nicht im Personenzugdienst, kann bei der A 
stellung der Diensteinteilungen der wirkliche Bedarf an Bere 
schaftspersonal erkannt werden, da dieser stets von der R 
ligen Verkehrslage abhängig ist, die erst aus nächster 
einigermaßen richtig eingeschätzt werden kann. Es hat 
keinen Zweck und es ist unwirtschaftlich, in den Diensteint 
lungen Bereitschaftsdienst vorzusehen, es sei denn, daß es® 
um ganz unbedeutende Bedürfnisse handelt. Die Loslös 
Bereitschaftsdienstes aus den Diensteinteilungen ermögli 
einem größeren Rangierbahnhof des Ostens eine Ersparn 
2,04 % des gesamten Zugpersonals. Da auf den meisten ander 
erößeren und mittleren Bahnböfen ähnliche Verhältnisse v 
liegen dürften, wird es sich empfehlen, die alte Gepfloge) 
der Einfügung von Bereitschaftstagen in die Dienstschichte 
turnusmäßigen Personals fallen zu lassen und dafür gut ger 
ten und gut überwachten Zutreterdienst einzurichten und 
Personal nach Bedarf einen gewissen Prozentsatz von Bed 
ten beizugeben, die nicht nur Bremserdienst, sondern auc 
führerdienst versehen können. Auf großen Bahnhöfen wird 
tere Maßnahme vielfach zu entbehren sein, da ein gewa 
Kommandierbeamter von Fall zu Fall aus dem ständigen 
sonal Beamte für einen Zugführerbereitschaftsdienst heı a 
ziehen. und diese durch Bremser aus dem Zutreterpersona 
setzen kann. 
Die vorgeschlagene Ersparnis von 2,04 % des A: 
begleitpersonals der größeren und mittleren Bahnhöfe läßt 
um so leichter durchführen, als sie mit einer Mehrbelast 
Personals nicht verbunden ist, sondern im Gegenteil von 
älteren Personal begrüßt werden würde, da es viel lieber 
verrichtet, als daß es unnütz in den Aufenthaltsräumen st 
lang wartet. 


dienen, sondern an mehreren Stellen eingeführt werden soll. 
kann man nicht jedem zumuten, eine geeignete Form für ; 
Vermerke zu suchen, sondern man muß ihm die kürzes 
beste Form in die Hand geben. Das geschieht mit dem Vord 
Mit der gleichen Berechtigung könnte man andernfalls 
sagen: „Alle Formulare, z. B. Bestellzettel, sind überflü 
jeder nehme sich ein leeres Blatt und mache seine Ve 
nach Belieben.“ Formulare verkürzen bekanntlich die S 
arbeit und erleichtern das Lesen. Es muß also umg 
heißen: Vorgedruckte Karteikarten bilden die Regel, le 


Ausnahme. 
Reichsbahnrat Schulte, Bin 


Meldungen russischer Zeitungen steht eine neue Er- 
| ‘der russischen Eisenbahntarife unmittelbar be- 
ır. Bereits am 15. April d. J. sind die Tarife für einige Waren 
ir t worden, und zum 1. Mai wird die Erhöhung der 
ertarife für Getreide, Heizmittel und andere Massen- 
nisse erwartet. Es ist ferner eine Kommission zusammen- 
‚treten, die die Frage bearbeiten soll, ob eine neue Er- 
ihung der Personentarife möglich ist. Es ist an- 
nehmen, daß diese Kommission zu einer bejahenden Antwort 
mmen wird und damit auch eine neue Personentariferhöhung 
folgen muß. 

Die Gründe für diese Maßnahmen liegen in der außer- 
Hentich schwierigen Finanzlage des russischen Eisenbahn- 
sens. In den letzten Monaten hat sich die Finanzlage erneut 
: verschlechtert. Diese Entwicklung ist durch eine Reihe 
Umständen verursacht worden. Zunächst haben sich die 
istungen der russischen Eisenbahnen im Vergleich zum Voran- 
al g sehr stark gehoben. Nach dem augenblicklichen Stande 
f en die russischen Bahnen im Verlaufe dieses Wirtschafts- 
= 3850 Milliarden Pudwerst leisten gegenüber 3448 Mil- 
en des Voranschlages. Es bedeutet dies eine Über- 
hreitung’des Voranschlages um rund 25 %. Naturgemäß 
gt das einen stärkeren Heizmittelverbrauch, eine größere 
nutzung des rollenden Materials und eine Erhöhung der Zahl 
beiter. Der gesamte Personenstab der russischen Bahnen 
rte sich am 1. Februar d. J. auf 681.000 Personen gegen- 
67000 des Voranschlages. Durch all diese Umstände 
0 sich de Ausgaben um rund 10% für die Pud- 
t gegenüber dem Voranschlag erhöht, und es ist im 
der ersten Hälfte des Wirtschaftsjahres 1925/26 ein 
-oßes Defizit entstanden. Dieses Defizit erhöhte sich 
ge der Preissteig erung der Materialien, insbesondere 
Izmaterials. Infolge dieser, durch das Sinken der Kauf- 
der russischen Währung hervorgerufene Preissteigerung 
ı Verkehrskommissariat ein Ausfall von rund 20 Millionen 
entstanden. Die gelieferten Waren waren außerdem von 
schlechter Beschaffenheit. Das Prozentverhält- 
er Brakwaren stieg beispielsweise bei Bolzen und Muttern 
auf 6% %, bei Reifen von 7 auf 8%, bei Telegraphendraht 
12 auf 50%. Schließlich hat sich auch die für den Ar- 
slohn im Voranschlag eingesetzte Summe nieht aufrecht- 
alten lassen. Einmal ist, wie erwähnt, die Zahl der Arbeiter 
Angestellten im Laufe des letzten halben Jahres gestiegen, 
nderen wurden sämtliche Löhne durch Erlaß der Regie- 
‚gesteigert, und schließlich haben die Eisenbahnverwal- 
infolge der verhältnismäßig geringen Arbeitslöhne der 
nbahner im Vergleich zu den Industriearbeitern von sich 
ulagen bewilligen müssen. Alles in allem ist auch daraus 
Defizit von über 30 Millionen Rubel entstanden. 
ı alledem kommt noch hinzu, daß das vorige Wirtschaftsjahr 
5 für das russische Eisenbahnwesen mit einem Defizit 
»n 50 Millionen Rubel geschlossen hat. Dieses Defizit ist bis 
noch ungedeckt. 

Gesamtdefizit der Eisenbahnverwaltung beträgt 


Bücherschau. 


Die deutsche Binnenschiffahrt im Jahre 1925. Syndikus 
ich Schreiber, Berlin, Hauptgeschäftsführer des Zen- 
reins für deutsche Binnenschiffahrt e. V., hat hierüber eine 
ift veröffentlicht (Selbstverlag des Zentralvereins für 
sche Binnenschiffahrt e. V. Berlin 1926), der wir folgendes 
iehmen: Die Gesamtheit der im ersten Halbjahr 1925 an 
uptpunkten angekommenen und abgegangenen Güter über- 
ie des Vorjahres (Januar bis Juni 1924) um 39,9 %, im 
‚ Halbiahr um 5,9%, im ganzen Jahre 1925 gegen 1924 
5%. Der Bericht führt hierzu aus: Es ist aber hierbei zu 
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Zur Lage des Eisenbahnwesens in Rußland. 


Von Dr. rer. pol. P. H. Seraphim, Assistent am Osteuropa-Institut. 


nach amtlicher Angabe gegenwärtig 115 bis 120 Millionen 
Rubel. Wie sehwierig gerede augenblicklich die Verhältnisse 
sind, zeigt beispielsweise die Abnahme der Heizmittel- 
b estände der Bahnen. Während im Oktober des Vorjahres 
Reservebestände an Kohle für 76 Tage vorhanden waren, sind 
sie am 11. März d. J. so zurückgegangen, daß sie nur für 
31 Tage reichen. In gleicher Weise haben sich die Reserve- 
bestände an Heiznaphtha verringert. Im Oktober reichten sie 
für 54 Tage, gegenwärtig nur noch für 20 Tage. Diese Ver- 
kürzung der Heizmittelreserven ist außerordentlich bedrohlich. 
Die Auffüllung der zusammengeschrumpften Heizmittelbestände 
wird weiter große Kapitalien in Anspruch nehmen. Auch für 
den Betriebsmittelpark sind in den nächsten Monaten große 
Summen nötig, da die Reparaturen in den letzten Monaten 
so eingeschränkt worden sind, daß von einer völligen Einstel- 
lung der Reparaturtätiekeit gesprochen werden kann. Wie 
schwierig die Lage der Eisenbahnen ist, wird daraus klar, daß 
das Verkehrskommissariat allein beim Syndikat der Metall- 
fabriken Schulden im Betrage von rund 8 Millionen Rbl. hat. 
Seit dem Dezemher des’ vorigen Jahres hat das Verkehrs- 
kommissariat nahezu überhaupt aufgehört, die von ihm über- 
nommenen Metallwaren — das gleiche gilt aber auch für 
Schwellen und andere Holzwaren — zu bezahlen. 

Wie die Sanierung der Finanzlage des russischen Eisen- 
bahnwesens erfolgen soll, ist vorläufig noch ziemlich unklar. 
Die vorgeschlagene Maßnahme einer allgemeinen Güter- und 
Personentariferhöhung kann jedenfalls nicht ausreichen. Bei 
einer Erhöhung der Personentarife um 10 % können höchstens 
15 Millionen Rbl. Mehreinnahme erzielt werden. Was aus einer 
Erhöhung der Frachttarife an Mehreinnahmen einkommen 
würde, ist vorläufig noch ganz zweifelhaft. Selbst wenn, was 
beabsichtigt ist, der größte Teil der schon vergebenen Bestellungen 
auf Bisen- und Holzmaterialien aufgehoben werden würde, 
würde man nur 20 Millionen Rbl. sparen. Um überhaupt über 
die nächsten Wochen hinwegzukommen, hat das Verkehrskom- 
missariat um einen Kredit von 15 bis 20 Millionen Rbl. nach- 
suchen müssen. Jedenfalls ist die Finanzlage gegenwärtig be- 
sonders schwierie. Von einer Einschränkung der Bestellungen 
für die Instandhaltung des Betriebsmittelparks und der Bau- 
anlagen der Bahnen muß mit Rücksicht auf die Folgen abge- 
sehen werden. Die Erhöhung der Tarife aber würde 
ebenfalls außerordentlich ungünstig wirken. Bei der zur 
Zeit sehr gespannten Finanzlage und der fortschreitenden 
Teuerungswelle, der drohenden, ja man kann schon sagen, be- 
ginnenden, Inflation der russischen Währung würde eine allge- 
meine Eisenbahntariferhöhung schwer auf die Gesamtvolkswirt- 
schaft zurückwirken. Dadurch würde zweifellos eine neue 
Preiserhöhung gerade der Massengüter, wie Getreide, Heizmittel, 
industrielle Rohstoffe usw. hervorgerufen . werden. So er- 
scheinen beide Wege, die zur Behebung der augenblicklichen 
Finanzkrise eingeschlagen werden sollen: die Aufhebung der 
Bestellungen und die Tariferhöhung untragbar. Man wird 
mit Spannung abwarten müssen, wie sich in den nächsten Mo- 
naten die Lage im russischen Eisenbahnwesen entwickeln wird. 


berücksichtigen, daß die Verkehrszahlen als solche unter dem 
Gesichtspunkte der Rentabilität der Betriebe absolut kein wirt- 
sehaftlieher Gradmesser sind. So ist auch das Jahr 1925 für 
die deutsche Binnenschiffahrt wohl ein mehr oder weniger ver- 
kehrsreiches, aber ein vollkommen unwirtschaftliches Jahr ge- 
wesen.. Dies ist um so bemerkenswerter, als die natürlichen 
Voraussetzungen, insbesondere die Wasserstände auf den ein- 
zelnen Stromgebieten, fast durchweg wenig zu wünschen übrig 
ließen. Die Schrift schließt mit den Worten des Generaldirek- 
tors Ott zum neuen Jahr: „Das Allerschlimmste ist überwunden. 
Wir sind am, wenn auch bitterharten, Anfange einer neuen 
wieder mit ganzer Kraft dem Fortschritt gewidmeten Zeit.“ 
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Beschleunigung des Wagenumlaufs. 


Von Reichsbahnrat Zimmank, Verkehrsamt Hamburg. 


Die Ausführungen von Reichsbahnamtmann Börnicke in Nr. 5 
dieser Zeitung vom 4. Februar 1926 veranlassen zu folgenden 
Bemerkungen: ’ 

Es trifft nicht zu, daß, wie Börnicke meint, der Betrieb allein 
an der Beschleunigung des Wagenumlaufs arbeite und der Ver- 
kehr lediglich die Arbeit des Betriebes überwache, hierfür aber 
keinen ausreichenden Einblick in die betrieblichen Verhältnisse 
besitze. Diese irrige Anschauung ist vermutlich darauf zurück- 
zuführen, daß der: Begriff „Wagenumlauf“ zu eng ausgelegt, die 
Bedeutung des Verkehrsdienstes für den Wagenumlauf zu gering 
eingeschätzt und die Stellung des Wagenbeamten verkannt wird. 

Der Begriff „Wagenumlauf“ deckt sich nicht mit dem Auf- 
gabenkreise des Betriebes bei der Wagenbewegung, sondern 
umfaßt alle Arbeitsvorgänge, die zur Verwendung und Bewe- 
gung der Wagen in Beziehung stehen und auf das Tempo des 
Wagenumlaufs einen Einfluß ausüben. Auf Einzelheiten wird 
weiter unten noch näher eingerangen werden. 

Die Überwachung des Wagenumlaufs ist durchaus nicht Auf- 
gabe des Verkehrs allein. Da der Leiter des Bahnhofes für die 
schnelle Bewegung aller Wagen im Bahnhof zu sorgen hat ($ 60 
Ziff. 3GWV), versteht es sich von selbst, daß er und seine Ver- 
treter eine dauernde Kontrolle ausüben, ob die Wagenbewegung 
ausreichend schnell erfolgt. Im übrigen ist der Wagenbeamte 
nicht ausschließlich Beamter der Güterabfertigung, sondern hat 
auch den Bahnhofsvorsteher in seiner wagendienstlichen Tätig- 
keit zu unterstützen ($ 60 Ziff. 1 GWYV). Die Überwachung 
der Wagenbewegung durch den Wagenbeamten darf aber nicht 
so verstanden werden, daß dieser sich dauernd, auch nachts, 
beim Rangier- und Aufsichtspersonal aufhalten müsse, um die- 
sem Ratschläge zu geben. Die Anleitung des Rangierpersonals 
ist Aufgabe der Bahnhofsaufsichtsbeamten. Im übrigen stehen 
dem Betriebspersonal ausreichende Weisungen über den Wagen- 
umlauf in den Dienstvorschriften, im Bahnhofbedienungsplan, 
im Wagenübergangsplan, in der Wagenverteilungsverfücung 
und im Auftragszettel zur Bereitstellung von Leerwagen zur 
Verfügung. Aufgabe des Wagenbeamten ist lediglich, zu prüfen, 
ob diese Weisungen vom Bahnhof beachtet werden ($ 60 Ziff.2 
GWV.). Dazu ist er durchaus in der Lage. 

Bevor zu der Behauptune, daß die jetzige Organisation des 
Wagenaufsichtsdienstes unzweckmäßig und schädlich sei, Stel- 
Jung genommen wird, werden einige Worte über das Wesen 
des Wagenumlauls nützlich sein. 

Die durchschnittliehe Umlaufszeit eines Wagens setzt sich 
bekanntlich aus drei Zeitzruppen zusammen: den Lauf-, Lade- 
und Stehzeiten. Zu den einzelnen Gruppen gehören foleende 
Arbeitsvorgänge: 


1. Gruppe: Ladezeiten. 
Beladung des Wagens auf der Versandstation. 
Entladung des Wagens auf der Bestimmungsstation. 
2. Gruppe: Laufzeiten. 
Fahrt des leeren Wagens zur Verladestation. 
Fahrt des beladenen Wagens zur Entladestation. 
3. Gruppe: Stehzeiten. 
Warten des Leerwagens ım Ankunftszuge auf Ausraneierung. 
Ausrangierung und Aufenthalt in den Betriebsgleisen. 
Zuführung zur Beladesteile. 
Abholung des beladenen Wagens. 
Ausrangierung und Warten auf Abbeförderung. 
Einstellung in den Zug. 
Stillstand des Eingangszuses auf dem Verschiebebahnhof. 
Ausrangierung des Eingangszuges. 
Aufenthalt in den Richtungsgleisen. 
Einstellung in den Ausgangszug und Aufenthalt in den Aus- 
fahrgleisen. 
Aussetzen und Ausraneieren auf der Bestimmungsstation. 
Zuführung zur Entladestelle. 
Abholung des leeren Wagens. 
Ausrangierung des leeren Wagens und Stillstände vorher und 
nachher. 
üinstellen des Leerwasens in den Abhgangszug. 


(In Ausnahmefällen fallen einzelne Vorgänge fort, 7. B. die 
Behandlung auf dem Verschiebebahnhof; andere kommen hinzu, 
wie Zuführung zur Gleiswage.) 


Von der 'durchschnittlichen Umlaufszeit entfallen etwa 3/10 
auf Gruppe 1, ?/1s auf Gruppe 2 und °/io auf Gruppe 3. Das Ver- 
hältnis ändert sich, sobald die Belastung des Betriebes mit zu. 
bearbeitenden Wagen eine bestimmte Grenze überschreitet. Die 
Dauer des Umlaufs nimmt zu. Deshalb braucht aber noch keine 
Abweichung vom Wagenübergangs- oder Bahnhofsbedienungs- 


‚ nutzung der Ladegleise (Besetzung mit Wagen, die nicht 


' der Mangelszeit, Unzulänglichkeit des Güterzugfahrplan 


- Überschreitung der Ladefrist infolge Nichtanpassung des G 


 Wagenbestellung ins Wagenbestellbuch, ng 
_ beladenen und leeren Wagen, verspätete Fertigstellung der 


‚oder nicht rechtzeitige Bestandsmeldung, Unterlassung d 
 satzgestellung von überschüssigen Wagen für Wagen m 
. der Gattungen, verspätetes Um- und Zurechtladen laufunfäh 


plan vorzuliegen. Diese Pläne sind bekanntlich für einen 
schnittsverkehr eingerichtet und sehen so lange Fris 
daß sie in der verkehrsschwachen Zeit zumeist nicht‘ 
forderlich sind. Das Mehr verteilt sich erfahrungsgem 
die drei Gruppen nicht gleichmäßig. Die Laufzeiten bl 
nahezu unverändert. Die Ladezeiten nehmen auch nur 
zu. Fast der ganze Mehraufwand entfällt auf die Stehz 
Daher muß bei der Überwachung des "Wagenumlaufs d 
streben in erster Linie darauf gerichtet sein, die Stehzeite 
zukürzen oder mindestens ihrer Verlängerung entgege 
wirken. Die Verlängerung der Stehzeiten ist es auch h 
sächlich, die den stärkeren Wagenbedarf zum Wagen 
anwachsen läßt. Denn je länger die Stillstände sind, desto 
ist der Zeitbedarf für den Umlauf, und desto geringer 


und sich nicht so & 
Wagenbewegung, liegt daran, dal 
Verkehrsdienst die Verhältnisse für die Bekämpfung deı 
zögerungen günstiger liegen. Dies leuchtet ohne weite 
wenn man sich die hauptsächlichsten Verzögerungsursach 
Augen hält. ; \ 

Im Betriebe treten sie in Erscheinung infolge Unzulängli 
keit der Lade- und Anschlußgleise, der unzweckmäßieen 
oder beladen werden, z. B. überzählige Wagen, ferner U 
lassung des Ordnens der Wagen nach Gattungen und nach 
Zeitpunkt des Fingangs), unpünktliche Bedienung der I 
und Übergabestellen, Unterlassung der Mittagsausrangie 


Mangel an Durchgangszügen), unvollständige Ausnutzuı 

Güterzüge trotz vorhandener Belastung, Beförderung von 
frachten mit Nahgüterzügen, Verzögerung der Einlegung 
Ablassunge von Bedarfszügen, unrichtige oder verspätete 
ledigung der Verteilungsverfügung, Unterlassu 
meldung der Leerwagen, wa 
plänen, Zuführung falscher Leerwagen zu den Ladestellen 

Im Verkehrsdienst werden die Verzögerungen teils vo 

Verkehrtreibenden verschuldet und teils von der Güterabf 
gung unmittelbar herbeigeführt. Zur ersten Gruppe geh 


bezuges an die Entlade- und Absatzmöglichkeiten, unzuläng i 
Ladeleistungen, Abwartens günstigerer Verkaufsmöglichke 
Aushökerns der Güter usw,, ferner Überbestellung von 
wagen, falsche Wagenbestellung, verspätete Übergabe oder 
gelhafte Ausfertigung der Begleit- und Zollpapiere, vorsel 
widrige Verladung, Wagenüberlastung, Unzulänglichkeit 
Anschlußanlagen und der Ladeeinrichtungen auf diesen us w 
dieser Gruppe können auch die Versäumnisse der Eis 
Dienststellen bei der Abnahme und Aufgabe der Dien 
gerechnet werden. — Von den Güterabfertigungen selbst k 
Hemmungen verschuldet werden durch Annahme unzulä, 
und ungenauer Wagenbestellungen, falsche Eintragun 
falsche Bezettelun 
sand- und Empfangspapiere, Verzögerung oder Unterlassuı g 
Benachrichtigung über den Eingang von Gütern und übe 
reitstellung von Leerwagen, Unterlassung, der 2. Avis 
und der Zwangsmaßnahmen bei nicht .rechtzeitiger Entl; 
der Wagen, Nichteinschränkung des Wägens von Wagen un( 
Ein- und Auszählens von Ladungsgütern, unrichtige K 
anschriften an den Wagen, Trennung von Gut und Begleit 
Unterlassung der Vormeldung der Dienstgutladungen, unr 


Wagen, unzweckmäßige Regelung der Stückgutentlad 
(Dienstplan, Schuppenordnung, Geschäftszeiten), Unte 
der zwangsweisen Zuführung der von Selbstabholern 1 
rechtzeitig abgeholten Stückgütern usw. f 
Es liegt in der Natur der Sache, daß diese zahlreichen 
lässe zu Verzögerungen sich da am leichtesten und stä 
auswirken, wo die Aufgaben der Eisenbahn ‚besonders 
schwierig und die örtlichen Verhältnisse ungünstig sind 
trifft ganz besonders auf die Hamburger Bahnhöfe zu 
großer und vielseitiger Güterverkehr muß auf einem 
engten und äußerst schwer zu bedienenden Gebiet b 
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Daraus erwachsen dem Betriebe große Schwierigkeiten. 
ahr der Verlängerung der Stehzeiten ist daher auf den 
ger Bahnhöfen besonders groß. Dies ist um so bedeut- 
als es sich um einen Verkehr handelt, der besonders 
behandelt werden muß. Es ist bekannt, daß Hamburg 
em scharfen Wettbewerb mit anderen Welthäfen steht, 
aß dessen Ausgang in hohem Maße davon abhängt, in 
Maße die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft den Welt- 
amburg durch günstige Gestaltung der Tarife, Beschleu- 
* der Beförderung und pünktliche Bedienung der Lade- 
ollstellen unterstützt. Deshalb muß dieser Verkehr un- 
tzt sorgfältig überwacht und es muß an der Fortentwick- 
er Beförderungspläne fortgesetzt gearbeitet werden. Ins- 
re ist die Feststellung der vorkommenden Verzöge- 
n von Wichtigkeit, nicht nur wegen der Ahndung des Ver- 
ens, sondern mehr noch wegen der Prüfung, ob ein Mangel 
r Organisation vorliegt. Um diese Fehlerquellen nach 
hkeit zu verstopfen, sind für Hamburg zahlreiche Sonder- 
ıhmen getroffen, von denen nur folgende erwähnt sein 
: die Einrichtung der Freihafenreserve (vgl. $S 18 Abs. b 
'arifheftes 10); die Frachtbriefvorprüfung für Ladungs- 
zur Ermöglichung der zweckmäßigsten Ausnutzung der 
wagen und zur Verhinderung von Versehen bei der 
gestellung; die Überwachung des Bedienungsdienstes auf 
and von Aufgabezetteln der Güterabfertigung über die zu- 
ührenden Wagen und von Güterwagenzetteln der Rangier- 
über die zugeführten Wagen durch die Aufsichtsbeamten 
die Zugleitung.. Die von Börnicke erwähnten Stockungen 
Jahre 1921/1922 hatten ihren besonderen Grund in der un- 
tet starken Verkehrswelle, die ganz plötzlich infolge der 
isen Wirtschaftsverhältnisse einsetzte und der weder die 
blichen Anlagen noch das vorhandene Personal gewachsen 
. Nachdem die Mängel beseitigt waren und der Verkehr 
r einen normalen Umfang angenommen hatte, mußten 
verständlich auch die Stockungen aufhören. 


er Behauptung, daß die jetzige Organisation des Wagen- 

es unzweckmäßig oder gar schädlich sei und von der Über- 
ng des Überwachungsdienstes an den Betrieb bessere Er- 
zu erwarten wären, kann zunächst entgegengehalten wer- 
\ daß eine Meinungsäußerung in eigener Sache nur dann Be- 
ng erwarten kann, wenn sie mit Beweisen belegt wird. 
tige Ansichten sind keine Beweise, die einer ernsthaften 

ng standhalten. Der Verkehr kann sich in dieser Bezie- 
ng auf die Bewährung der jetzigen Ordnung in fast drei Jahr- 
en, umfassend allerschwierigste Friedens- und ‘Kriegs- 
berufen. Vergegenwärtigt man sich den oben beschrie- 
- Umfang der Wagendienstgeschäfte und ihre enge und 
ge Verflechtung mit den übrigen Dienstzweigen, so muß es 
lkommen ausgeschlossen erscheinen, daß der Betrieb diese 
äfte mitübernehmen kann. Weder stünden ihm dazu die 
sechulten und erfahrenen Kräfte zur Verfügung, noch könnte 
"abgesehen von Teilarbeiten in Ausnahmefällen, wie sie in 
urg Süd bei der Aufteilung des Bahnhofs in zahlreiche 
cehtsbezirke möglich sind, diese Arbeiten ohne Personalver- 
rung mit ausführen. Wohl aber kann der Wagenbeamte die 
sicht in dem ganz durchsichtigen Gebiet der Wagenbewegung 
m ausüben. — Der zweite vom Betriebe vorgeschlagene 
ie Übertragung des den Wagenbewegungsdienst berühren. 
iles der Aufsicht an den Bahnhof, kann noch weniger in 
kommen. Der Wagendienst ist ein aus dem Gesamtdienst 
natürlich herauswachsendes Arbeitssystem, dessen Teile 
"sich und mit den verschiedenen Abfertigungs-, Beförde- 
und Betriebsgeschäften in enger Verbindung stehen. 


E... Bücherschau. 


‚Die Übersichtskarte der Eisenbahnen im Rheinisch-West- 
schen Industriegebiet (Haupt-, Neben-, Anschluß-, Klein- 

raßenbahnen) mit den im Betriebe befindlichen Zechen 
Werken, ist von der Reichsbahndirektion Essen neu be- 
tet und im Druck erschienen. Der Maßstab beträgt 
000, die Gesamtgröße der Karte 1,08X 2,04. Die Karten 
rkäuflich und können zum Preise von 33 RM. für das 
durch die Bahnhofskassen der größeren Bahnhöfe des 
ahndirektionsbezirks Essen bezogen werden. Wegen der 
meinen Bedeutung dieser Karte, insbesondere für Handel, 
und Behörden, wird auf ihre Neuausgabe hingewiesen. 


ndwerkszeug. Seine Anfertigung, Behandlung und An- 
ung durch den Lehrling. Von Ing. Tradel, Lübeck. 
1: Hammer und Meißel (Inhalt: Hammer, Meißel, 
€ eißnadel). Heft 2: ZangenundSchraubstöcke 
Feuerzangen, Rohrzangen, Rohrschneider, Schraub- 


Dieses System zu zerreißen und die Teile dann in verschiedene 
und voraussichtlich gegeneinander arbeitende Hände zu legen, 
ist ohne Schädigung des Arbeitserfolges einfach undenkbar. Es 
wäre auch unmöglich, zwischen den Teilgebieten eine Grenze so 
zu ziehen, daß sie sicher erkennbar wäre und überall paßte. 
Nur ein Beispiel sei dafür angeführt, wie schwer es ist, die 
Zuständiekeiten zu erkennen. Fehler bei der Leerwagenge- 
stellung,. bei Zuführung und Umstellung von Wagen, bei Aus- 
nutzung der Fremdwagen, bei Weitersendung eiliger Sendungen 
usw. können sehr wohl durch das Bahnhofspersonal, können 
aber auch durch die Bediensteten der Güterabfertigung ver- 
schuldet worden sein. Es würde daher häufig verkehrt sein, 
wenn Beschwerden der Interessenten aus solchen Anlässen dem 
Bahnhof unmittelbar -zugeleitet würden. Im übrigen ist ja, wie 
schon weiter oben ausgeführt wurde, der Betrieb von der Be- 
teiligung an der Überwachung des Wagenumlaufs durchaus nicht 
ausgeschaltet. Was aber am meisten gegen die Übertragung 
der Kontrollgeschäfte an den Betrieb spricht, ist die alte Erfah- 
rung, daß eine Kontrolle durch Organe der Dienststelle, die die 
zu überwachende Arbeit leistet, niemals so fruchtbar ist, wie 
die Überwachung durch eine unbeteiligte Stelle. Daß diese Er- 
fahrung sich im vorliegenden Falle ganz besonders zeigen 
würde, ist deswegen zu erwarten, weil es sich um ein ganz be- 
sonders stark gefährdetes Dienstgebiet handelt, eine unmittel- 
bare Überwachung des Rangierpersonals dem Bahnhof selten 
möglich ist und der Betrieb gerade in der Zeit, wo die Über- 
wachung am meisten nottut, durch seine eigentlichen Aufgaben 
stark in Anspruch genommen ist. Bei der erklärlichen An- 
schauung des Betriebspersonals, daß der Betriebsdienst der 
wichtigste Dienst sei, könnte leicht vergessen werden, daß der 
Betrieb nicht Selbstzweck ist, sondern seinen Zweck in der mög- 
lichst raschen Bewegung der Wagen zu sehen hat. Am aller- 
wenigsten würde sich eine derartige Regelung für Bahnhöfe mit 
schwierigen Verhältnissen eignen. Daß dort bei dieser Rege- 
lung eine Verlangsamung des Wagenumlaufs eintreten würde, 
ist so gut wie sicher. Tritt sie aber ein, so verdichtet sich die 
Besetzung des Bahnhofs und es treten erhöhte Schwierigkeiten 
auf, die zwangsläufig zu weiteren Verzögerungen des Wagen- 
umlaufs führen müssen. 


Die jetzige Organisation entspricht noch heute vollkommen 
den Bedürfnissen. Sie vereinigt die Fäden des ganzen Systems 
in einer Hand, stellt eine zweckmäßige Verbindung von Verkehr" 
und Betrieb durch die Person des Wagenbeamten her, stellt den 
mit dem Verkehrsdienst so eng verbundenen Wagendienst unter 
die Verantwortung der Stellen, die auch für den Verkehr ver- 
antwortlich sind und schafft eine durchaus gesunde Über- 
wachung desjenigen Dienstzweiges, der für die Beschleunigung 
des Wagenumlaufs von so großer Bedeutung ist. Selbstver- 
ständlich hängt der Erfolg dieser Dienstregelung in erster Linie 
von der Persönlichkeit ab. Der Wagenbeamte darf seine Auf- 
abe nicht darin sehen, möglichst viele Anzeigen zu Papier zu 
bringen, sondern er hat in erster Linie eine lebendige Verbin- 
dung zwischen Verkehr und Betrieb zu unterhalten und hat An- 
stände möglichst unmittelbar zu erledigen. Daß er vom Bahn- 
hof oft nicht gern gesehen wird, liegt in der Natur seiner Auf- 
abe begründet und ist als normaler Zustand anzusehen. Diese 
Einstellung des Bahnhofs darf aber nieht dahin führen, daß in 
dem Wagenbeamten nur der lästige Quälgeist gesehen wird. Tut 
der Wagenbeamte seine Schuldiekeit in nachdrücklicher, takt- 
voller Weise, und begegnet ihm der Bahnhof vorurteilsfrei, so 
ist die Gewähr für ein erfolgreiches Zusammenarbeiten gegeben. 
Es zeigt sich dann auch nicht das von Börnicke mit Recht be- 
klagte unfruchtbare Schreibwerk. 


stöcke, Feilkloben). Heft 3: Meßwerkzeuge (Inhalt: Maß- 
stäbe, Kaliber, Toleranzkaliber, Parallelreißer, Zirkel, Taster, 
Schublehren, Winkel). » Heft 4: Bohrwerkzeuge (Inhalt: 
Drill- und Spitzbohrer, Spiralbohrer, Hilfswerkzeuge, Bohrstan- 
gen, Krausköpfe und Senker, Brustleier, Bohrmaschinen, Knar- 
ren). Heft 5; Gewinde-Schneidwerkzeuge (Inhalt: 
Gewinde- und Gewindeherstellung durch Bohrer, Kluppen, 
Sehneideisen, Stähle, Gewindemessungen). Lübeck 1926. Ver- 
lag Charles Coleman. 

Die vorliegenden Heftchen wollen dem Lehrling zeigen, 
„worauf es ankommt“, sei es bei einem Werkzeug, sei es bei 
dessen Anwendung am Arbeitsstück. Er soll die vom Lehr- 
meister mündlich gegebenen Anweisungen hier schwarz auf weiß 
wiederfinden, wozu der berufskundliche Unterricht der Werks- 
oder Gewerbeschule als Ergänzung wird dienen können. Die 
handlichen Heftehen sind knapp und verständlich geschrieben, 
so daß sie dem strebsamen Lehrling wohl empfohlen werden 
können. Leider sind viele der beigegebenen Erläuterungs- 
skizzen bei der Wiedergabe und Verkleinerung etwas undeutlich 
geworden. Sch. 
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Schwedische Tarifreform. £ 


Von Assessor Dr. jur. Dr. rer. pol. F. Paszkowski, Berlin. 


Schon seit langem war eine durchgreifende Änderung der 
schwedischen Tarife geplant. Bereits im Jahre 1907 wurde ein 
Ausschuß zwecks „Ausarbeitung von Vorschlägen für einen 
neuen Gütertarif der Staatsbahn sowie veränderter Bestimmun- 
gen über den Verkehr zwischen Staatsbahn und Privatbahnen 


wie ferner zwecks gutachtlicher Äußerung über die Einführung | 


von Sondertarifen für Ausfuhr- und Durehfuhrgüter“ eingesetzt. 
Es hatte sich nämlich herausgestellt, daß der im großen Ganzen 
seit 1889 unverändert gebliebene Gütertarif reformbedürftig 
war. Seit 1913 sind sieben eingehende Gutachten erstattet WOT- 
den. Am wichtigsten ist der erste, im Jahre 1915 erschienene 
Band des Gutachtens, der „die allgemeinen Gesichtspunkte und 
Vorschläge für einen neuen Tarif“ enthält und den Güter- wie 
Personentarif behandelt. 5 

Inzwischen war der Krieg ausgebrochen und verhinderte die 
Durchführung der sorgfältig vorbereiteten großen Tarifreform. 
In der Folgezeit begenügte man sich mit prozentualen Zuschlägen 
zu den Güter- und Personentarifen. Die Tarifpolitik der 
schwedischen Staatsbahnen während der Kriegs- und Nach- 
kriegsjahre war in vieler Hinsicht unglücklich. Die wirkliche 
Konjunkturhausse verpaßten sie, und als durch erhöhte Tarife 
das Verlorene wiedergewonnen werden sollte, war es zu spät 
und konnte nur auf Kosten der schwedischen Volkswirtschaft 
gehen. Unter dem Druck der Öffentlichkeit erfuhren dann in 
den letzten Jahren die Personen- wie Gütertarife einen gewissen 
Abbau. Trotzdem liest noch heute der Personentarif durch- 
schnittlich 90 %, der Gütertarif 70—140 %, durchschnittlich aber 
100 % über dem Vorkrieestarif. Demgegenüber liegt der sonstige 
Index nur 60% über dem von 1913. Wenn auch eine Ermäßi- 
gung auf diese Höhe untunlich erscheint, da die Frachtsätze vor 
dem Kriege zu niedrig gegriffen waren, erschien es jedoch jetzt 
an der Zeit, dem immer stärker werdenden Verlanzen der In- 
dustrie, des Handels und der Landwirtschaft zu entsprechen — 
verlangt wird vor allem eine Herabsetzung der Tarife für den 
Wagenladungsverkehr — und die Tarife soweit zu ermäßigen, 
wie es die finanzielle Lage des Unternehmens gestattet. Man 
stellte auch absichtlich die Durchführung der einst geplanten 
Reform solange zurück, bis das schwedische Wirtschaftsleben in 
einigermaßen normale Bahnen gelenkt und das Preisniveau zu 
einer gewissen Stabilisierung gelangt wäre. Diesen Zeitpunkt 
hielt man im Herbst 1924 für gekommen. 

Es stellte sich nun heraus, daß die vielen Probleme, die mit 
der Aufstellung eines gerechten und wirtschaftlichen Eisen- 
bahntarifes verknüpft sind, auf Grund der durch den Krieg 
wesentlich veränderten wirtschaftlichen Verhältnisse anders zu 
beurteilen waren. Man entschloß sich daher für eine völlige 
Umarbeitung des großen Reformwerkes, für das die schwedische 
Regierung im September 1924 neue Richtlinien aufstellte, die 
durch die, wie in allen Staatsbahnländern so auch in Schweden 
durchgeführte Neuordnung des Staatsbahnwesens bedingt waren. 

Nach diesen von der schwedischen Regierung aufgestellten 
Grundsätzen soll der neue Tarif derart aufgebaut sein, daß der 
berechnete durchschnittliche Überschuß für die Verzinsung des 
aus Anleihemitteln aufgebrachten Anlagekapitals ausreicht, über 
das die Staatsbahnen bereits verfügen bzw. in Zukunft infolge 
beschlossener Erweiterungen des Netzes verfügen werden. Der 
Zinssatz soll hierbei nach dem Durchscehnittszinssatz berechnet 
werden, der auch seitens des schwedischen Staates für die der 
Staatsbahn zur Verfügung gestellten Anleihen aufzuwenden ist. 

Indem die schwedische Regierung diese Richtlinien aufstellte, 
folgte sie nicht dem Vorschlage des Eisenbahnrates, einer Ver- 
tretung der Interessen von Handel, Industrie und Landwirt- 
‘schaft, der die gesamten Staatsbahnen in sog. „Kulturbahnen“ 
und „Erwerbsbahnen“ teilen wollte. Das Anlagekapital jener 
sollte keine Verzinsung erfahren im Gegensatz zu dem der „Er- 
werbsbahnen“. Die Regierung ist der Ansicht, daß man bei 
einer derartigen Teilung des Netzes die mittelbare Bedeutung 
der Kulturbahnen für das Netz der Erwerbsbahnen außer acht 
läßt. Auch wäre die natürliche Folge, daß das fast ausschließ- 
lich in Nordschweden belegene Netz der Kulturbahnen, schon 
um die staatlichen Zuschüsse niedrig zu halten, als besonderes 
Unternehmen mit besonderen Nebengebühren und . eventuell 
höheren Tarifen zu verwalten wäre. Ein Fortfall der durch die 
durchgehende Entfernungsberechnung angewandten niedrigen 
Frachtsätze im Verkehr mit Nordschweden (für Lebensmittel, 
Holzkohle u. dgl.) und eine aus Ersparnisgründen durchgeführte 
Verminderung der Zuggeschwindigkeit würde aber alleemeines 
Mißfallen auslösen. Ein Unternehmen wie die Staatsbahn 
müsse aus allgemeinen volkswirtschaftlichen Gründen auch 
Bahnen bauen, deren Betrieb sich lange Zeit als unwirtschaftlich 
erweisen Könnte. 
schon öfter und zuletzt im Jahre 1918 vom schwedischen Reichs- 
tage verlangt sei, eine Verzinsung des gesamten Anlagekapitals 
verlangen. 


- dierten -Staatsschuld Schwedens. 


 Darlehnsgebern hervorgehoben worden, daß die schwed 


Andererseits dürfe man nicht, wie es früher. 


Daher zog die schwedische Regierung lieber die 
Staatsbahnverwaltung empfohlene Scheidung in Anleih 
und andere Mittel (durch Steuern oder Einnahmeübers 
aufgebrachtes Kapital) vor, wobei nur die ersten ver 
den sollten. Man war sich indessen durchaus klar, 
praktische Ergebnis ungefähr das gleiche war, nämlich da) 
*/s des gesamten Anlagekapitals oder nicht zanz 200 Mi 
unverzinst.bleiben sollten, weil eben ein großer Teil 
gewendeten Kapitals unter solehen Verhältnissen un 
setzungen angelegt war, daß eine volle Verzinsung ı 
langt werden kann. er 

Das Anleihekapital, dessen Verzinsung aufzubringe 7 
läuft sich nach den Berechnungen der Staatsbahn auf 
Kronen. Dieser Betrag entspricht übrigens der Hälfte 
Es ist daher auch 
schwedischer Seite gegenüber inländischen und ausl 


Staatsanleihen fast ausnahmslos für produktive Staats2 
aufgenommen sind. Von um so größerer Bedeutung ist es 
daß das Erfordernis der Verzinsung wenigstens desjenige 
lagekapitals der Staatsbahnen aufgestellt ist, das aus A 
mitteln aufgebracht ist. Die Zinslast würde danach 39,7 Mi 
Jährlich betragen. So hoch müßte also der jährliche Rei 
schuß der Staatsbahn sein. Vergleichsweise sei erwähnt, d 
schwedische Staatsbahn, namentlich infolge der hohen Ei 
men aus dem lappländischen Erzverkehr, vor dem Kriege 
Überschuß abwarf, der einer Verzinsung des gesamten 8 
bahnkapitals von 3—4% entsprach. In den Jahren 19 
1924 wurde eine Verzinsung von 34% bzw. 3,6 % erziel 
nach den neuen Richtlinien der schwedischen Regierun. 
noch eine Verzinsung des Anleihekapitals und nicht meh 
gesamten Anlagekapitals erreicht zu werden braucht, be 
derzeitigen Tarifen und dem jetzigen Verkehr aber mit 
Einnahme von 44,7 Mill. Kr. zu rechnen ist, könnten die 9 
eine derartige Senkung erfahren, daß mit einer Minderein 
von 5 Mill. Kr. zu rechnen ist. 1 

An den Vorarbeiten haben auch vier Vertreter des sch 
schen Eisenbahnvereins, einer Interessengemeinschaft der 
vatbahnen, teilgenommen. Aus diesem Grunde kann der 
Tarif gleichzeitig als ein Vorschlag für die Einführung 
allgemeinen, auch für die schwedischen Privatbahnen gelte 
angesehen werden. Nach den geltenden Bestimmungen übe 
Gemeinschaftsverkehr zwischen Staatsbahn und Privatb 
soll bei einer Beförderung über Staatsbahn und eine & 
mehrere Privatbahnen auch für die Strecken der betreffen 
Privatbahn der Staatsbahntarif gelten. In der Praxis sch 
jedoch die Durchführung dieses Grundsatzes an der Bewill: 
der den Privatbahnen fast durchweg zugestandenen Zusd 
die sich auf 1—5 Öre für 100kg belaufen. Eine Vereinl 
lichung der gesamten Tarife ist darum doppelt wünschens 

Da in den letzten Jahren bereits erhebliche Herabsetzi 
des Personentarifs stattgefunden haben, will die schwe 
Staatsbahn die durchführbare Tarifsenkung ganz den 
tarifen zugute kommen lassen. Diese könnten eine durchse 
liche Ermäßigung von 5% erfahren. Man hat indessen hi 
abgesehen, da die niedrigsten Tarife ‚bereits nahe den S 
kosten oder‘ gar unter ihnen liegen, es vielmehr vorge: 
zwecks gerechterer Tarifierung ein völlig neues Tarifse 
mit veränderter Klassifizierung einzuführen. Dadurch erf: 
einige Güter eine erheblichere Tarifherabsetzung, andere 
eine leichte Erhöhung. ee BL 

Die Personen tarife sowie der Tiertarif und der 
für den Paketverkehr erfahren nur geringere Änderungen 
jetzige provisorische Tarif — zugrunde gelegt ist der 
sonentarif von 1906, der prozentuale Zuschläge erfahren h 
ist als endgültig anzusehen. Von den Änderungen sind fol 
erwähnenswert. Die Altersgrenze für Kinder, die ohne 
karte befördert werden, wird von 3 auf 4 Jahre heraufge 
um mit den internationalen Tarifen in Einklang zu stehen. 
Kinderfahrkarte wird, wie bisher, bis zu einem Alter von 
Jahren ausgegeben. Fahrtunterbrechung war bei Entfermu 
über 144 km bisher nur gegen Lösung eines „Aufenthaltsbi 
möglich. In Zukunft soll auch bei Entfernungen über 1 
eine einmalige Fahrtunterbrechung sowohl bei Einzelfahrk 
sowie einmal in jeder Richtung bei Rückfahrkarten gebühr 
erfolgen. Für jede weitere Unterbrechung soll dieselbe Ge 
wie bisher, d. h. 3 Kr. in der 1. Klasse, 1,50 Kr. in. der 2. R 
und 1 Kr. in der 3. Klasse entrichtet werden. Die Gül 
dauer der Fahrkarten (abgesehen von den nur an zwe 
tagen gültigen Rückfahrkarten) wird auf einen Mona 
gesetzt. Seit Einführung der Rückfahrkarten ist die N 
nach Rabattfahrkarten (partibilljetter) (10 bzw. 20° 
derartig gering geworden, daß diese in Zukunft in Fortfall 
men sollen. * { 


vr A 


u, 


{ 


r allem die Beförderung von Expreßgut, die 
hweden unbekannt war. Der Tarif liegt etwas über 
rif. Es wird eine Einschreibgebühr von 50 Öre für 
destens aber von 1 Kr. für die Sendung erhoben. 
kommen die Gebühren für Übergewicht von Gepäck 
g (in Schweden kennt man noch ein Freigepäck 
Sperrige Güter erfahren dieselben Zuschläge wie 


r im Eil- oder Frachtgutverkehr. 


>t verkehr werden die erst am 1. Juli 1925 eingeführ- 
eibehalten mit der Änderung, daß der Paketverkehr- 
Sendungen von einem Umfange bis zu 100 anstatt 
dezimeter zur Anwendung kommt, wobei iedoch bei 
Bs® von über 50 Kubikdezimeter eine Erhöhung um 
örderung von Leichen soll nach einem billigeren 
olgen. Man hat den Wagenladungstarif 3A, der bei 
z von 2,öt gilt, gewählt. Bei Beförderung von mehre- 
n in einem Wagen ist für jede weitere Leiche ein Zu- 
n 20% zu der Fracht für die erste Leiche zu zahlen. 
t wird um 50% erhöht, sofern die Beförderung, auf 
iches Ersuchen, auf der ganzen Strecke oder einem 
lben im Personen- oder Schnellzug erfolgt. 


3 gemeinen Personentarife erfahren also, wie hervor- 
n, keine Änderung. Die seit dem 1. Januar 1922 gültigen 
ischen Tarife sind nunmehr endgültig. Sie liegen 
ittlich 90% über den Vorkriegstarifen. Allerdings 
ür Entfernungen bis zu 300 km (seit dem 1. April 1925, 
on bei Entfernungen bis 70 km) ermäßigte Rückfahr- 
geführt, bei denen sich das Kilometer auf etwa 8% Öre 
Klasse stellt. Sie gelten an zwei Werktagen (Sonn- und 
"auch dazwischenliegende werden nicht mitgerechnet). 
eine Fahrkarte 3. Klasse bei einer Entfernung von: 


bei zwei bei einer 


einfachen Rück- Rabatt 
Fahrkarten fahrkarte 
Zr IS Kr: Kr. % 
2,50 1,75 30 
5,00 3,50 30 
7,50 5,00 33 
9,50 7,00 26 
12,00 8,50 29 
16,00 12,50 22 
20,00 17,00 15 
23,00 21,00 9 
27,00 25,00 7 
I II III Zone km 
1,50 0,75 *0,50 2%:| 297-312 
2,50 ° 1,25 0,75 28 313-328 
3,00 1,50 1,00 29 329—344 
4,00 .2,00 1,25 30 345360 
4,50 225 1,50 31 361—378 
5,50. 2,75 1,75 32 379—3% 
6,00 3,00 2,00 33 397-414 
7,00 3,50 2,25 34 415-432 
7,50 3.75 2,50 35 433—450 
8,50 4,25 2,75 36 451—470 
9,00 4,50 3,00 37 471490 
10,00 5,00 3,25 38 491—-510 
10,50 5,25 3,50 39 511-530 
11,50 5,75 ERTE, 40 531-550 
12,00 6,00 4,00 41 551-572 
13,00 6,50 4,25 42 573-594 
13,50 6,75 4,50 43 595616 
14.50 17.25 4,75 44 617—638 
15,00 7,50 5,00 45 639—660 
16,50 8,25 5,50 46 | 661-684 
18,00 9,00 6,00 47 685—708 
19,50 9:75 6,50 || 48 709—732 
1,00 10,50 7,00 49 733-756 
22,50 11,25. 7,50 50 757— 780 
24,00 12,00 8,00 51 781—806 
25,50 12,75 8,50 52 807—832 
27,00 13,50 9,00 53 833—858 
28,50 14,25 9,50 54 859-—884 
30,00 15,00 | 10,00 55 885—912 
‚31,50 15,75 | ‚10,50 56 913—940 
33,00 16,50 11,00 57 '941—968 
34,50 12,25° 1711,50 58 969-996 
36,00 18,00 12,00 59 997—1026 
37,50 18,75 12,50 60 | 1027—1056 
13,00 61 ı 1057—1086 


39/00 | 19.50 


Nr. 18 


Bei den größeren Entfernungen erfolgt also ein Ausgleich 
dureh den in Schweden geltenden Zonentarif. 
Der gewöhnliche Personentarif, ein Zonentarif, stellt sich bei 
den geringeren Entfernungen jetzt erheblich höher (bis zu 150 %) 


als der Vorkriesstarif. 


Darum mußte ein besonders großer 


Rabatt bei den Nahentfernungen für die Rückfahrkarten gegeben 


werden. 


Wie sich der jetzige gewöhnliche Tarif gegenüber dem 


Vorkriegstarif stellt, veranschaulicht folgende Übersicht, wobei 
die 3. Klasse zugrunde gelegt wird: 


Ent- Vorkriegs- | Jetziger . Index des 
fernung tarif Tarif jetzigen Tarifs 

(Vorkriegs- 

km Kr; Kı. tarif = 100) 
10 iso 75 250 
20 —,50 1,25 250 
30 —,80 2,— 250 
40 1,— 2,50 250 
50 1,30 3,25 250 
60 1,50 3,75 250 
100 2,60 Der 231 
200 4,80 10, 203 
300 6,80 13,50 199 
400 8,60 16,50 192 
500 10,40 19,— 183 
600 123,— 21,50 174% 
700 13,60 23,50 173 
800 15,20 25,50 163 
900 16,60 27,50 166 
1000 18. 29,50 164 
1500 4— an 154 
2000 29,40 : 43,50 148 


Im einzelnen gestaltet sich der jetzige Tarif, der den vom 
29. November 1889 endgültig ersetzt, wie aus der untenstehenden 
Tabelle ersichtlich ist. 


Der Fahrpreis beträgt also für die einfache Fahrt für die 
Zone in der 1. Klasse 150 Öre, in der 2. Klasse 75 Öre und in der 
3. Klasse 50 Öre. Die Zonen werden in der Weise in Gruppen 
geteilt, daß eine jede der fünf ersten Gruppen 6 Zonen, jede 
der folgenden vier Gruppen 5 Zonen sowie jede der folgenden 
4 Zonen umfaßt. 


Die Zonenlänge in der ersten Gruppe beträgt 8 km und in 
jeder folgenden Gruppe 2 km mehr als in der nächstvorgehen- 


IL 


III 


, Zone 


km 


1087—1116 
1117—1148 
1149—1180 
1181—1212 
1213—1244 
1245—1278 
1279—1312 
1313—1346 
1347—1380 
1381—1416 
1417—1452 
1453—1488 
1489—1524 
1525—1562 
1563—1600 
1601—1638 
1639—1676 
1677—1716 
1717—1756 
1757—1796 
1797—1836 
1837—1876 
1877—1916 
1917—1956 
1957—1996 
1997—2036 
2037— 2076 
2077—2116 
2117—2156 
2157—2186 
2197— 2236 
2237—2276 
2277—2316 
2317—2356 
2357— 2396 


109,50 
111,00 
112,50 
114,00 
115,50 
117,00 
118,50 
120,00 
121,50 
123,00 
124,50 
126,00 
127,50 
129,00 
130,50 
132,00 
133,50 
135,00 
136,50 
138,00 
139,50 
141,00 
142,50 
144,00 


II 


III 
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den, jedoch 'höchstens 40 km. Die Zonen 2—10 werden in Halb- 
zonen geteilt. Der Fahrpreis für die Halbzone beträgt die 
Hälfte von dem für die ganze Zone. 

Die Bettkartenpreise liegen seit 1. April 1925 etwa 
90 % über den Vorkriegstarifen und betragen in der: 


1914 jetzt 
1. Klasse 10,70 Kr. DUFKT; 
2. Klasse D,öDrKr: 10 Kr. 
8. Klasse, . 3,00 Kr. DEKTE 

Die Schnellzugzuschläge betragen in der: 

1914 jetzt 
1. Klasse 2,50 Kr. 4,50 Kr. 
2. Klasse 1,50 Kr. 2,25 Kr. 
3. Klasse 1,00 Kr. 1,50 Kr. 


Die Erhöhung beträgt hier also nur 50%. Im Gegensatz zu 
Deutschland ist aber der Zuschlag für alle Entfernungen gleich, 
da man Reisende, die nur kurze Strecken fahren, möglichst 
vom Schnellzugverkehr fernhalten will. 

Die Änderungen, dieder Gütertarift) erfährt, sind mannig- 
facher Art. Zugrunde gelegt ist das jetzige allgemeine Preis- 
niveau. Die bisherigen Frachtzuschläge und prozentualen Er- 
höhungen kommen in Fortfall. Dadurch wird eine Vereinfachung 
und größere Übersichtlichkeit des Tarifs erzielt. 

Der jetzige Stückguttarif liegt weit über den anderen 
Sätzen. Es ist daher, namentlich auch für geringere Mengen, 
eine Tarifherabsetzung wie auch eine Änderung der Grundsätze 
für die Frachtbereehnung vorgesehen. Der künftige Stückgut- 
tarif wird aber immerhin noch 133 % über dem Vorkriegstarif 
liegen. Auf dieser Höhe muß er gehalten werden, um möglichst 
niedrige Sätze für den Wagenladungsverkehr der wichtigsten 
Güter zu ermöglichen. Die Sätze für Wagenladungen sollen 
durchschnittlich 80 % über den Vorkriegstarifen liegen. 

Die Sätze für Stückgut waren vor dem Kriege zu niedrig be- 
messen. Durch die provisorischen Zuschläge war ein Ausgleich 
geschaffen. Das Gesamtaufkommen aus dem Stückgutverkehr 
soll in Zukunft 9% weniger als jetzt betragen. Es werden drei 
Stückgutklassen eingeführt. Die niedrigste Klasse 3 liegt 20 bis 
40 % über dem Mindesttarif, deckt also etwas mehr als die ver- 
änderlichen Selbstkosten, Klasse 2 liest 30 % über Klasse 3 und 
Klasse 1 liest 70% über Klasse 3. Für Milch wird ein niedri- 
gerer Stückgutsatz 3 A eingeführt, Die meisten Stückgüter 
fallen künftig unter die Klasse 2 _ (Lebensmittel, Waren im 
Werte von 25 Öre oder darüber für das kg). Das Mindestgewicht 
wird von 40 kg auf 20 kg herabgesetzt und eine Abrundung er- 
folet in Zukunft nur auf volle 10 kg statt auf volle 20 ke. Die 
Mindestgebühr beträgt jedoch 70 Öre. Durch den neuen Stück- 
euttarif tritt für kleine Mengen und geringe Entfernungen eine 
erhebliche Ermäßigung in Kraft. Dies erfolgt aus Wettbewerbs- 
rücksichten gegen den Kraftverkehr. Für sperriges Stückgut 
tritt eine Erhöhung um 50 % ein, wenn die Ware derart leicht 
ist, daß auf einen Kubikmeter weniger als 100 kg entfallen. Es 
sind jedoch viele Ausnahmen vorgesehen. 

Die Sätze für Eilgut werden erheblich ermäßigt. Es ist. 
dies eine Folge des seit dem 1. Juli 1925 ermäßigten Tarifs für 
den Paketverkehr, der seinerseits durch die ermäßisten Post- 
gebühren bedingt war (vgl. Jahrg. 1925 S. 689 d. Zte.). Die 
Sätze für Eileut (Tarif 1i) betragen doppelt soviel wie der Satz 
für die Stückgutklasse 1. Die besondere Einschreibgebühr 
kommt in Fortfall. \ 

Bei den Wagenladungen kommt es zunächst darauf an, 
ob es sich um Ladungen von 2,5, 5t oder 10 (bzw. 15) t handelt. 
Für Ladungen von 235-5t kommen drei Klassen in Frage, 
Klasse 2 und 3 fallen mit den’ gleichziffrigen Stückgutklassen 2 
und 3 zusammen. Klasse 3A entspricht den Gütern, die als 
Stiickzut nach Stückgutklasse 3 befördert werden. 

Als 5t-Tarife sind die Klassen 4—9 vorgesehen. Die bis- 
herige Klasse 2 kommt als 5 t-Tarif in Fortfall, da die Sätze der, 
Klasse 2 zu hoch liegen und daher die Abwanderung zur Schiff- 
fahrt begünstigten. Klasse 10 scheidet als 5 t-Tarif ebenfalls aus, 
da die Beförderungskosten sonst unter oder nur unbedeutend 
über den Selbstkosten liegen. Die Sätze der Klasse 9 erfahren 
aber gegenüber den bisherigen eine Herabsetzung und liegen 
künftige in angemessener Höhe. über dem Mindestsatz. Bei Ent- 
fernungen über 400km werden die Sätze der Klassen 8 und 9 
nur um die Selbstkosten erhöht, die übrigen Klassen des 5t- 
Tarifs nur um unbedeutende Zuschläge zu den Selbstkosten. 

Als 10t-Tarif sind neun Klassen vorgesehen. Der nie- 
drieste Satz kommt für Klasse 13 (jetzt 12) zur Anwendung. Er 
lieet nur wenig über den veränderlichen Selbstkosten. Die 
Differenz zwischen den Klassen 13, 12 und 41 ist unbedeutend. 
Hochwertige Güter werden nach den Klassen 9A, 8A, 7A, 6A 
und 5A tarifiert, die bei Entfernungen bis zu 400km mit den 
eleichziffrigen 5-t-Tarifen zusammenfallen, aber bei Entfernun- 

1) Vgl. hierzu Norrman. Taxereformen :i Sverige. Nordisk 
Järnbanetidskrift 1926, S. 1 f£. ) 


51— | 101— | 201— | 301— 

gebühr 50 100 | 200 | 300 | 400 

Öre für 00kg 

Eilgutsätze: : 

MEIN Dee ee 100 7,48 |-6,12 | 4,08 | 3,06 I-2 
GE RR RE VERS 75 4,29 | 3,51 | 2,34 |.1,76 |. 1 
Re 18 3,30 1.2,7031. 1,801. 1,30. .1 
N 39 1,73 11,58. 1 1,29 | 0,740 
Frachtgutsätze: : 

N EREONAR 50 83,74 | 3,06: | 2,04 | 1,53 | 1, 
ED 50 9,8671. 340 1,562 17 
ZN sr weht 50 2,20. | 1,80 11,20 |. .0,90- | 0,80% 
A NET 36 1,60 | 1,60 | 1,20 | 0,70 | 0,60 
ARE UNITS, 28 1,53 | 1,43 | 1,16 | 0,60 | 0,40 
DL se 27 1,34. -1,24°1.41,01.4 0,5522. 
De Er 26 1,15 | 1,05 | 0,86 | 0,49 | °0,36 
U 26 | 0,96.| 0,86 | 0,71 | 0,44 | 0,34 
EEE 25 0,77 |..0,67 | 0,06 1.0,39 | 0,32 
hehe 25 0,60 | 0,50 | 0,43 | 0,33 |. 0,3 
Or Re 16 0,55 | 0,50 | 0,32: |.0,29. | 0,26 
VII en 15 0,45: 0,40 | 0,27 | 0,25 | 0,22 
TOT es 14 0,40 - 0,34 | 0,26 | 0,23 | 0,20 
Rat er ee 12 0,35 | 0,30 | 0,24 | 0,21 | 0,18 
VA ne. 10 0;30 |: 0,26 | 0,22 | 0,19 | 0, 


gen über 400km stark unter diese fallen. Die Sätze 
auch hier nur um die veränderlichen Kosten, so daß der : 
festen Kosten entfallende Beitrag unverändert bleibt (0, 
für 100kg auf das km). ni 
Im Tarifschema ist auch ein 15-t-Tarif vorgesehen, der 
voller Ausnutzung des Ladegewichts eine Klasse niedrige 
beim 10-t-Tarif liest. Er kommt nur bei Entfernungen vo 
destens 300 km zur Anwendung, wobei die Fracht für minde 
350 km zu bezahlen ist. Be 


“ Das Tarifschema ergibt demnach folgende Übersicht: B 


\ ätze für 
Stückgut- | Sätze für | Sätze für Nie auch Se “ 
klassen Dart 5.t für ötan-| desI 
wendbar) gewie 
1 
PAST 2 N 
3 7 3 
3A (aus- 3A 
nahms- 4 
weise) 5 5A 
6 6A 
| 7 7A 
| 8 3A 
| 9 9A 
| 104 
| 11 
12 J! 
13 13 
| 14 


Bi 


In diesem Tarifschema ist neu, daß die Sätze für 3,5 b 
nicht für die Sendung, sondern für den Wagen gelten. An 
der Sätze für 8t ist der 10+ Tarif getreten. Dem Tarif 
wieht und Wert des Gutes zugrunde gelegt. iR 

Für Eilg@utsendungen im Wagenladungsverkehr sin 
Tarifklassen vorgesehen, je nachdem ob es sich um \ 
ladunzen von mindestens 2,5t (Tarif 2i), 5t(Tarif 3i) 
(Tarif 6i) handelt. Die Tarife 2i, 5i, 6i fallen mit d 
gutklassen 2, 3 und 6, erhöht um 50 %, zusammen. 

Leichtverderbliche Güter werden als Eilgut 
een behandelt. Es wird ein Zuschlag von 20% zu der ge} 
lichen Fracht, bei Fischen von 10%, erhoben. Die bishe 
hobene Einschreibgebühr soll statt dessen in Fortfall ko 

Den Aufbau der neuen Bilgut- und Frachtgutsätze verat 
lieht folgende Übersicht: FT 


Zuschlag für 1 km bei Entfern ng 


Grund- | pis 


Die Frachtsätze bis 400 km sind dieselben wie 
entsprechenden Tarifen 5—9, bei Entfernung 
: 400 km erhöhen sie sich um 0,18 Öre für da 


. Der Tarif besteht also aus einer Grundgebühr und aus 
für das km berechneten Zuschlage, der bei 50, 100, > 


2) Hier muß die Fracht für die gesamte Ladefähig Ä 
Wagens, vermindert um 5%, bezahlt werden. = 


a - 


Nr. 18 


m fällt. Bei Entfernungen über 400 km steigen die 
Tarife nur um die veränderlichen Kosten, d. h. um den 


tz. Der Beitrag zu den festen Kosten bleibt also der 
b das Gut 400 oder gar 2000km befördert wird. 


nzelnen stellen sich die Frachtsätze für 100kg für die 
n Tarifklassen und Entfernungen wie folgt: 
a Übersicht der Frachtsätze auf Grund 


1: 


zwei oder mehrere Güterarten nach der höchst tarifierten 
Güterart berechnet werden. Ferner wird bei Ladung von zwei 
verschieden tarifierten Gütern ein Zuschlag von 4 Kr, von 8Kr 
bei drei verschiedenen Gütern erhoben. 

Ein besonderer Zuschlag für sperrige Güter im Wagen- 
ladungsverkehr kommt in Fortfall. 


des vorgeschlagenen Tarifschemas: 


R Pr 

| Stückgutsätze |o5+. 285 
| I(Klasse 2 u.3 auch |, .. 5-t-Tarife 10-t-Tarife 8 
D ach Tarif > and 
I] _ als 2,5-t-Tarif) © FE) 
A er + < 4 <« 4 = | R | = SUISSE 
a R ar) ar) + ie) eine [502 an mn te) ie) > [o 9) {er} - 1 - — u =} es) 
8.| 8 = =) 8 3 8 R = =! a E ) | sr Arne 

= Be S a = = — = a A a Bu = A IH FH |&« 

2 :59| 44| A| 88. 36:1. 83") 31 22 00° |. 1871116719, 18 

94|.681.59|° 54 |-'49|°.46 .|...41 | 37 Dr. 241 28 11-3191 116 

116| 84| 7A. 68-1 61.) 55:1 49 | .43 33 1.29 | 26 | 23 | 19 

138 | 100 190.181. \..72 |. 65 |. 56 | 49 | 38.|.83:| 80 | 96:| 22 

160 | 116 | 105 | 94 | 841 7a | 64 | 55 ; DE al. AA. BR WASar 30, 1% 9 

1278| 132 | 120 | 107 |: 95 | 83 | 71 |. 60 Bis 400 km gleich mit den ;49.|. 42°|.38 | 33 | 28 

196.| 148 |:134 | 119 / 1065| 92 | 78 | 65 gleichziffrigen 5-t-Sätzen 54.1. 46%). 41 N: 86... Bl 

914 | 164 | 148.132 | 116 | 100 | 85 | 70 BeKTssen 59 59 1. 50 | 45 | 39 | 83 

232. 180:| 163 | 144 | 126 | 109 | 91 | 5 64 | 54| 8| 2 | 36 

250. | 196 |:-177.| 156 | 137 | 117 | 98 |. 80 | EVER a RE 3 Me 

370 |°316 | 293 | 257 | 223.| 188 | 154 | 193 | | 1011| 5.77 | 69 | 60 

460 | 386 | 353 | 312 | 272 | 232 | 193 | 156 | 130 | 110 | 10 90 | 9 

. 540 | 446 | 393 | 350 | 308 | 266 | 225 | 187 156 | 132 | 120 | 108 | 96 

605 | 499 | 227 383 | 340 | 297 | 255 | 217 | 368 | 326 | 284 | 243 | 205 | 174 | 150 | 188 | 126 | 113 

-670.| 552 | 461 | 416 | 372 | 328 | 285 | 247 | 386 | 344 | 302 | 261 | 223 | 192 | 168 | 156 | 144 | 180 

735 | 605 | 495 | 449 | 404 | 359 | 315 | 277 | 404 | 362 | 320 | 279 | 241 | 210 | 186 | 174 | 162 | 147 

800 | 658 | 529 | 482 | 436 | 390 | 345 | 307 | 422 | 380 | 338 | 297 | 259 | 228 | 204 , 192 | 180 | 164 

865 | 11 | 563.| 515 | A68 | 421 | 375 | 337 | 440 | 398 | 356 | 315 | 277 | 246 | 222 | 210 | 198 | 181 

930.1 764 | 597 | 548 | 500 | 452 | 405 | 367 | 458 | 416 | 374 | 333 | 295 | 264 | 240 | 228 | 216 | 198 

1955 1 1029 | 767 1 713 | 660 | 607 | 555 | 517 | 548 | 506 | 464 | 423 | 385 | 354 | 330 | 318 | 306 | 283 

1580 | 1294 | 937 | 878 | 820 | 762. | 705 | 667 | 638 | 596 | 554 | 513 | 475 | 444 | 420 | 408 | 396 | 368 


rößte Ermäßigung gegenüber den bisherigen Sätzen tritt 
srderung von 10t in den Klassen 5 A—9 A bei Entfernun- 
'400km ein. Während bisher der Mindestsatz für 5t 
e gelegt wurde, ist jetzt ein Mindestsatz für 10t ge- 


endeine erhebliche Ermäßigung für die niedrigsten 10 t- 
beabsichtigt die schwedische Staatsbahn nicht. Sie hat 

nur bei den Gütern Ermäßigungen durchgeführt, bei 
s am dringendsten notwendig ist. Man hat aber hier 
seits auch die Beförderung von größeren Mengen (10t 
) und bessere Ausnutzung des Wagens verlangt. 
ı wird weniger Veränderungen in dem neuen Tarifschema 
'hen haben, als vielmehr in der neuen Gütereinteilung. 
Verweisung vieler Güter in billigere Klassen sind div 
TDarifermäßigungen nach den Vorschlägen der Staats- 
| durchzuführen. 
|r die Benutzung von gedeckten Wagen ist ent- 
hend dem deutschen Gütertarif ein Zuschlag von 5% zu 
'hten. Man will die Versender möglichst zur Benutzung 
vom Standpunkte der Eisenbahn weniger kostspieligen 
Wagen anhalten. Die schwedische Staatsbahn 'kommt 
its dem Verkehrtreibenden entgegen, indem sie ge- 
tei eine Decke zum Schutze der Ladung zur Verfügung 
ofern mindestens die Tarifklasse 3 bei 2,5t, die Klasse 8 
nd 9A bei 10t zur Anwendung kommt. Andererseits 
agenladungen nach Tarif 3A für 2,5 t, Tarif 9 für 5 t 
10 oder niedrigerer Klasse für 10 t ein Zuschlag von 
‚ahlen, wenn bei Beförderung in offenem Wagen eine 
verlangt wird. Ein Zuschlag von 10% wird erhoben, 
einem solchen Falle die Stellung eines gedeckten 
beantragt wird. 
Zusammenladung von Gütern verschiedener 
jerung war bisher für die gesamte Sendung das am 
tarifierte Gut zugrunde zu legen. In Zukunft sollen 
ung verschieden tarifierter Güter zu einer Wagenladung 
Größe. (2,5 bzw. 5 t usw.) die verschiedenen Waren je 
ih nach dem Gewichtstarif berechnet werden, der zur An- 
ine käme, wenn die gesamte Sendung nur aus dem be- 
den Gute bestünde. Diese Bestimmung bedeutet ein 
dentlich großes Entgegenkommen gegenüber dem Ver- 
nd könnte leicht zu Mißbrauch führen. Um daher diese 
mung nicht in allzuweitem Umfange, namentlich für Spe- 
zur Anwendung zu bringen, ist die Einschränkung ge- 
‚daß höchstens drei verschiedene Tarifsätze zur An- 
kommen dürfen. Sind mehr als drei verschieden tari- 
üter in einer solchen Sammelladung enthalten, müssen 


Für eine große Anzahl von Waren, die nach der Erfahrung oft 
in großen Mengen befördert werden, ist als Bedingung für die 
Anwendung des niedrigsten Tarifsatzes vorgesehen, daß die 
Ladefähigkeit des Wagens der zu erhebenden Fracht zugrunde 
zu legen ist, auch wenn das Gewicht etwa infolge der Leichtig- 
keit der Ware nicht ausgenutzt werden kann. 

Im übrigen sind noch folgende Tarifbestimmungen geändert 
worden. Stückgüter im Gewicht von 500 kg und darüber (bisher 
750kg) sind vom Versender selbst zu be- und entladen. 

Werden leichtverderbliche Güter nicht auf der Gesamtstrecke, 
sondern nur auf einer Teilstreecke mit Schnellzügen befördert, 
ist nur für diese Teilstrecke ein Zuschlag von 50 % zu erheben. 

Für Kostbarkeiten werden noch doppelte Eilgutsätze berechnet. 

Um Ausnahmetarife zu vermeiden und bei größeren Ent- 
fernungen doch die Anwendung niedrigerer Sätze als bei nahen 
Entfernungen zu ermöglichen, werden von gewissen Entfernun- 
zen an und.bei gewissen Gütern je nach Bedarf niedrigere Tarife 
angewendet. 

Emballage, die innerhalb von 30 Tagen zurückgesandt wird, 
wird ermäßigt befördert, und zwar für 100 kg bei 

1— 50km 60Öre 201—400 km 150 Öre 
51—100 „90, 401-600 , 180. „ 
10200 120 über 600: „ 2107, 


Bei Wagenladungen von 2,5 bzw. 5t tritt eine Ermäßigung von 
10 bzw. 30% ein. Die Lieferungsfrist für zurückgehende Em- 
ballage beträgt das Doppelte der Lieferungsfrist für Frachtgut. 

Das Wagenstandgeld beträgt 30 Öre für die Stunde und 3 Kr. 
für den Tag bei offenen Wagen ohne Decke, 40 Öre bzw. 4 Kr bei 
offenen Wagen mit Schutzdecke oder bei gedeckten Wagen. 


Auf die Gütereinteilung ist besonderes Gewicht gelegt 
worden. Bei den Beratungen waren Vertreter des Wirtschafts- 
lebens, auch solche der Privatbahnen, hinzugezogen worden. Die 
Waren sind jetzt systematisch und nicht mehr alphabetisch ge- 
ordnet. Die Waren gruppieren natürlich danach, ob es sich um 
Rohwaren handelt oder um mehr oder minder verarbeitete 
Fertigwaren. Die Waren sind in 25 Warengruppen zusammen- 
gefaßt, von denen die größeren in Untergruppen zerfallen. Es 
kann hier nicht auf die Einzelheiten der Gütereinteilung ein- 
gerangen werden. Zusammenfassend ist nur zu sagen, daß nur 
wenige Güter in höhere Klassen eingestuft worden sind. Da- 
gegen sind viele Güter in niedrigere Klassen eingereiht wor- 
den. Für gewisse wichtige Waren sind unter besonderen Be- 
dingungen besonders niedrige Tarifklassen vorgesehen. Die Be- 
förderung von Massengütern stellt sich dadurch günstiger als 


Nr. 18 en 


jetzt bei größeren Mengen und weiten Entfernungen, teurer bei | 


geringeren Mengen und kleinen Entfernungen. 

Die Hauptermäßigung kommt also dem Wagenladungsverkehr 
zugute. Der neue Stückguttarif wird mit 133 % am höchsten, der 
Wagenladungstarif für Frachtgut mit 80 % über dem Vorkriegs- 
tarif am niedrigsten liegen. Der Durchschnittssatz für Fracht- 
gut wird demnach künftige 94 % über dem Vorkriegstarif liegen. 
In Deutschland ist der Gütertarif (abgesehen von der Verkehrs- 
steuer) im Durchschnitt noch nicht einmal 40 % höher als der 
Vorkriegstarif. Allgemein sei noch zu dem neuen schwedischen 
Gütertarif bemerkt, daß die niedrigsten Klassen nur unerheblich 
über dem Mindesttarif liezen, d. h. iiber den beweglichen, von der 
Verkehrsstärke unmittelbar abhängigen Kosten. Diese sind so 
genau wie möglich berechnet. Um eine volle Deckung der 
Betriebskosten und die erforderliche Verzinsung des Anlage- 
kapitals zu ermöglichen, müssen die Frachtsätze durchschnittlich 
60% über den Mindestsätzen liegen. Da viele Tarife unter 
diesen Durchsehnittssätzen liegen, mußten andere den Ausgleich 
herbeiführen. 


Das Lochkartenverfahren im Güterverkehr, 


Von Güterinspektor Bauer, Hall (schwäbisch). 


Für den Binnengüterverkehr des Kontrollbezirks Stuttgart 
wurde am 1. Januar 1926 zur Abrechnung und Kontrolle des 
Güterverkehrs und zur: Anfertigung der Verkehrsstatistik das 
Lochkartenverfahren eingeführt, nachdem es schon einen Monat 
vorher im gegenseitigen Verkehr von 40 Versuchsstationen er- 
probt worden war. 

Wenn auch seit der Einführung des Verfahrens erst eine ver- 
hältnismäßig kurze Zeit verstrichen ist, soll doch im folgenden 
der Versuch gemacht werden, vom Standpunkt des Abferti- 
gungsdienstes aus eine vergleichende Zeitberechnung aufzu- 
stellen, in welcher der Mehr- oder Minderbedarf gegenüber dem 
früheren und jetzigen Verfahren erfaßt und gewertet werden 
soll. Der Einfachheit halber sind nur diejenigen Arbeitsvor- 
gänge der Frachtbrief-Abfertigung und -Verrechnung berechnet 
worden, die jetzt ein Mehr oder Weniger an Zeit gegen früher 
erfordern, die neu hinzugekommen oder weggefallen sind. 

Die Berechnung wurde auf einer Güterabfertigung mit ge- 
mischtem Stückgut- und geringem Wagenladungsverkehr vor- 


genommen. Als Grundlage diente die Zahl von je 100 Fracht- 
Versand Mehr Weniger 
Minuten 
Einsetzen der Warennummer, Tarifnummer und 
Kilometer . . ; 30 
Frachtbriefe ordnen, "Eintrag in Versandnach- 
weis gegen Versandbuch . . _ 30 
Tagesauszüge über Freibeträre und Nachnahmen — 35 
Täglicher Abschluß des Versandnachweises, 
Monatszusammenstellunge . . ... : 15 — 
Versandbuch anlegen. . E— 15 
Versandbuch, Abschluß und summarische Frach- 
tennachrechnung . . Ka a Ni; _ 60 
Veerkehrsstatistiki 7 Aa a A 10 
Empfang 
Ordnen der Fraehtbriefe (einfacher) . . Ne 15 
Empfangsnachweis gegen Verrechnungskarte 30 SE 
Bmpfanesbuch-Bintragssnı al Eee — 25 
Empfangsbuch-Anlegen . . Sn — a 
Empfangsbuch-Abschluß und -Abstimmen KR SEE -- 30 
Tagesauszug der Überweisungen . . ..... — 50 
Lochkarte anfertigen) . RR EHER NS 60 a 
Lochkarte vergleichen, Meldekarten . 30 u 
165 275 
— 165 
Zeitgewinn 110 


!) Auf größeren Stellen bei entsprechender Übung geringer. 


Wasserverkehr. 


— Der erste Neubau eines Rotorschiffes. Am 28. April lief 
auf der Werft der Aktien-Gesellschaft „Weser“ in Bremen der 
erste Neubau eines Rotor-Motorschiffes vom Stapel. Das Schiff 
erhält den Namen „Barbara“; es ist auf Veranlassung der Ma 
rineleitung mit Unterstützung der übrigen beteiligten Reichs- 
ministerien durch die Hambur ger Reederei Rob. Sloman jr. 
in Auftrag gegeben. Die Einzelheiten des Schiffes Nr folgende: 
Länge 90 m, Breite 13,2 m, Tiefe 5,8 m, Tragfähigkeit 2800 Bi 
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‚fizierung der einzelnen Güter. 


. Betracht. 


. wirksamen Vereinfachung der Buchung, etwa bis zu 
. der Frachten nach den Tarifklassen verzichtet werden. 


die dann unmöglich würde, könnte wohl auch schon desweg 


durch Vulkangetriebe auf eine Schiffsschraube übertr 


Die von der schwedischen Staatsbahn Yorgeschlagdid n 
maßnahmen würden einen Rückgang der Reineinnahmen umk 
9 Mill. Kr. zur Folge haben. Berücksichtigt man die 
wartende Verkehrssteigerung, ermäßigt sich die Mindereinna 
auf 6 Mill. Kr. und liest also 1 Mill. Kr. unter dem Satz, ı d 
Richtlinien der schwedischen Regierung anführen. Die 
bahnverwältung ist der Ansicht, daß auch diese Min 
nahme durch steigenden Verkehr ausgeglichen wird. Dei 
Tarif soll am 1. Januar 1927 in Kraft treten, sofern er di 
gung der schwedischen Regierung findet. Bei den ety 
Änderungen wird es sich weniger um das hier erörterte 
schema und die einzelnen Tarifgrundbestimmungen hande 
vielmehr um die aus diesem Grunde hier nur gestreifte F 


Da an den Vorarbeiten für diesen Tarif auch vier Ve T 
des schwedischen Eisenbahnvereins, der en u 
schwedischen Privatbahnen, teilgenommen haben, kann .de 
Tarif gleichzeitig als ein Vorschlag für die Einführung < ein 
gemeinen schwedischen Gütertarifs gelten. 


briefen im Versand und Empfang für den Arbeitstag, w 
etwa bei dieser Dienststelle im Binnenverkehr des eigene 
trollbezirks zur Zeit anfallen. Der übrige Verkehr, au 
das Lochkartenverfahren keine Anwendung findet, blei 


Wie die Aufstellung zeigt, ist der tägliche Zeitge 
nähernd 2 Stunden für je 100 abgehende und ankommend 
briefe. Es ist jedoch sicher damit zu rechnen, daß die Vo 
Verfahrens sich erst voll auswirken können, wenn es 
Verkehr im ganzen Reichsbahngebiet eingeführt sein wi 
der Zeitgewinn beim Verbandsverkehr verhältnismäßig g 
als beim Binnenverkehr ist. Auch liest schon im Nebeneiı 
von. zwei Abfertigungsarten eine Erschwernis. 


Für. den Abfertigungsdienst liest m. E. der größt 
darin, daß die sich drängenden Arbeiten für den Monatsabı 
der Versand- und Empfangsreehnung und für die Verkehrs 
stik durch die Lochkarte beinahe restlos entfallen. Die Ar 
verteilen sich nun gleichmäßig auf den ganzen Monat, 
ist eine wirtschaftlichere Personalverwendung und A 
teilung möglich. Die gleichmäßiger anfallende Arbeit k 
die bisherige Hast pünktlicher und sicherer bewältigt werd 

Durch die Verkehrskontrolle kommen die Frachten allg 
maschinell um 1—2 Monate früher als seither zur Nachreel 


Beim Lochkartenverfahren zeigte sich von Anfang & a 
schwerend und zeitraubend die Art der Buchung der 
briefe über verschiedenartige Güter. Es müssen für Güt 
nach verschiedenen Tarifklassen zu berechnen sind, im Ve 
und im Empfangsnachweis je besondere Querspalten ül 
Tarifklasse verwendet und folglich ebensoviele Lochkarte 
gestellt werden. i 

In der Praxis fallen täglich für einen einzelnen Frachtb : 
zu drei Einträge mit drei Lochkarten an. Dabei betrag 
einzelnen F rachtbeträge 10—20 Pf. und die ganze Fracht o 
70 Pf. bis 1 M, ja noch weniger. Hier sollte im Interesse 


Frachtbetrage von 1—2 M für die Sendung, auf die Aussch 
Von der maschinellen Frachtennachprüfung dieser Lochk 


gesehen werden, weil eine Nacherhebung oder Erstattung B 
hier in Frage stehenden kleinen Beträgen‘ unwirtschaftli 
scheint, da sich der Zeitaufwand hierfür nicht lohnt. 

Wenn die auf der Verkehrskontrolle mit dem Loch j 
fahren gemachten Erfahrungen und Eızparnisse, welche bi 
nicht bekannt sind, ebenso günstig ausfallen werden, s 0 
wohl mit Sieherheit zu erwarten sein, daß die Lochkarte b 
Güterabfertigungsdienst des ganzen‘ Reichsbahngüterze 
eingeführt wird. 2 a 


Die Motorenleistung beträgt 1060 PS in Einheiten us 


dem Schiff eine Geschwindigkeit von 10 Seemeilen 
Als Hilfswindantrieb sind außerdem 3 Flettner- 
von je 17 m Höhe und 4 m Durchmesser vorgesehen. 

Das Schiff wird im Sommer als erster Rotorschiffsnet 
Dienst gestellt; ausgedehnte Probefahrten sollen alsdanı 
fachmännischer Kontrolle stattfinden, um objektiv festzus 
welehen wirtschaftlichen Wert die Flettner-Rotor-Erfin 
die Handelsschiffahrt hat. 


\ 


x. 


Ei: 23. April 1926 wurde: in Friedrichshafen die 
g der Ständigen Tarifkommission abgehalten. Es 
e nachstehend abgedruckten Tarifmaßnahmen zur 
ung empfohlen. Bindende Krafterhaltendie 
sse erst, wenn von den maßgebenden 
BE ein Widerspruch erhoben wird. 
8 \ 

‚x der Beschlüsse in den Tarifen nicht 
‚ben werden. \ { 


A. Personenverkehr. 


> - Antrag, bei Schwerkriegsbeschädigten die unentgelt- 
jeförderung eines zweiten Pas eiters zuzulassen, wurde 


nt. 


Antrag, für die Musterkoffer der reisenden Geschäfts- 
ondere Vergünstigungen bei der Berechnung der Ge- 
cht zu gewähren, wurde abgelehnt. 


wurde "beschlossen, einige Bestimmungen von allge- 
Bedeutung über Expreßeut und Triebwagen aus dem 


70. in den, Personen- und Gepäcktarif, Teil I, zu über- 


ha aan für gemeinschaft- 
Reisen größerer Gesellschaften (Gesell- 
Btohrten). —- AusteBest.EVIL zu S 12:°EVO.-—- 


je Fahrpreisermäßigung für Gesellschaftsfahrten wurde 
sher nur bei einer Mindestteilnehmerzahl von 30 Per- 
n (30 Fahrkarten) und einer Mindestentfernung von 
Tarifkilometern gewährt. Es wurde beschlossen, die 
findestteilnehmerzahl auf 20 Personen (20 Fahrkarten) 
nd die Mindestentfernung auf 30 Tarifkilo.neter herab- 
zusetzen. 
jetzige Tarifbestimmung, betreffend die Ausschließung 
rmäßigung zu Ostern, Pfingsten und Weihnachten soll 
hin geändert werden, daß die Vergünstigung während 
ser Zeit nicht grundsätzlich ausgeschlos- 
n wird, sondern nach dem Ermessen der Eisenbahn 
ngeschränkt werden kann. 


bisherige Fahrpreisermäßigung zugunsten der Jugend- 
lege soll von 33% % auf 50% heraufgesetzt werden. 


den Tarifbestimmungen über Ferien- und Gesellschafts- 
gen, wie sie in der 140. TK. beschlossen worden 
en vor ihrer Einführung noch einige formelle Ände- 
©) | durchgeführt werden. 


3 


B. _ Güterverkehr. 


derung. Er Bestimmungen über die Auszahlung von Nach- 

($ 72 EVO. Ausführungsbestmmung II 4) und (). 
N Wünschen der Geschäftswelt auf beschleunigtere 
ng von Nachnahmen unter 150 RM, die zur Zeit nach 
(3) Ausführungsbestimmung Il 2 EVO. je nach der Länge 
rderungsstrecke an eine bestimmt» festgesetzte Frist 
‚ist, wird im Falle der Genehmigung der von der Stän- 
\ ifkommission empfohlenen grundlegenden Änderung 
VO. Rechnung getragen. Hiernach sind a lle Nach- 
on mindestens 20 RM begleitscheinpflichtig. Die Aus- 
der Nachnahme findet statt, sobald die Versandstation 
ige der Bestimmungsstation über die Zahlung der Nach- 
;h den Empfänger erhalten hat (also ohne Vorsehung 
e Beförderungsstrecke gebundenen Frist). 


Gewährung von Barvorschüssen auf Güter, wofür nach 
VO. Vorauszahlung der Fracht verlangt werden kann 
jahnlagernde Güter tritt eine Änderung nicht ein. Es 
ernach empfohlen, den $ 72 .EVO. nebst Ausführungs- 
ng wie folgt zu fassen: 


‚bsender kann das Gut bis zur Höhe des Wertes mit 

ahme nach Eingang belasten. Der Tarif kann bestim- 

daß Nachnahmen nach Eingang erst von einem Mindest- 
‚an zulässig sind. 


hnahmen nach Eingang sind erst von einem. Mindest- 
age von mehr als 20 RM an zulässig, es sei denn, daß 
es sich um Güter handelt, für die nach $ 69 EVO. Vor- 
auszahlung der Fracht verlangt werden kann oder die 
nlagernd gestellt sind. 


im übrigen eine Nachnahme in der angegebenen 
ulässig ist, entscheidet die Versandabfertigung. 

einigung “über die Belastung mit Nachnahmen 
abgestempelte Frachtbrief, das Duplikat oder die 
lassene Bescheinigung über die Auflieferung des 
uf Verlangen sind außerdem besondere Nachnahme- 
' gebührenfrei auszuhändigen. « 


x 


xx x, 
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- und Gepäcktarif, Teil II, als Ausführungsbestimmung. 
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(3) 


(7) 


(8) 


2. 


Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission. 


Der Absender hat dem Frachtbrief einen Nachnahmebegleit- 
schein nach dem von der Eisenbahn vorgeschriebenen Muster 
beizugeben. Auflieferern von Massensendungen kann die 
Eisenbahn die Beigabe von Nachnahmebegleitscheinen auf 
Antrag erlassen. 
II. Der Absender hat in den Frachtbrief 
„Nachnahmebegleitschein beigefüst“, 
In den Fällen, wo ihm die Beigabe erlassen ist, 
er einzutragen: 
„Beigabe des Nachnahmebegleitscheins von (Angabe 
des Namens der den Erlaß genehmigenden Stelle) er- 
lassen.“ 
Die Eisenbahn hat, wenn die Versandstation die Anzeige 
der Bestimmungsstation über die Zahlung der Nachnahme 
durch den Empfänger erhalten hat, die Nachnahme an den 
Absender auszuzahlen. Die Bedingungen, unter denen Nach- 
nahmen ausgezahlt werden, für die die Eisenbahn die Bei- 
gabe von Nachnahmebegleitscheinen erlassen hat, werden 
von der Eisenbahn bei Entscheidung über den Antrag auf 
Erlaß des Nachnahmebegleitscheins (vgl. Absatz (3)) fest- 
gesetzt. 
Ist das Gut ohne Einziehung der Nachnahme ausgeliefert 
worden, so hat die Eisenbahn dem Absender den Schaden 
bis zum Betrage der Nachnahme zu ersetzen, vorbehaltlich 
ihres Anspruchs gegen den Empfänger. 
Die Eisenbahn kann einen Barvorschuß gewähren, wenn er 
nach dem Ermessen der Versandstation durch den Wert des 
Gutes sicher gedeckt wird. 


III. Barvorschüsse werden bis zur Höhe von 20 RM für 
eine Sendung gewährt, wenn sie nach dem Ermessen 
der Versandstation durch den Wert des Gutes sicher 
gedeckt sind. 

Auf Güter, wofür nach $ 69 () Vorausbezahlung 
der Fracht verlangt werden kann, und auf bahnlagernde 
Güter werden keine Barvorschüsse gewährt. 

Der Betrag der Nachnahme und des etwa gewährten Bar- 

vorschusses ist vom Absender in den Frachtbrief an der 

hierfür vorgesehenen Stelle mit Buchstaben einzutragen. 

Dieser Eintrag ist auch bei einer Abweichung von einem 

Eintrag in Ziffern maßgebend. 

Für die Belastung einer Sendung mit Nachnahme oder mit 

Barvorschuß darf die Eisenbahn die tarifmäßige Gebühr 

(Provision) erheben. 

IV. Die Gebühr für Nachnahmen, die Preise des Nachnahme- 

begleitscheins, sowie die Gebühr für seine Ausstellung 

sind im Nebengebührentarif (Teil I Abteilung B) 

fetgesetzt. 


Bei Umbehandlung einer Sendung oder bei Änderung 
der Bestimmungsstation auf nachträgliche Verfügung 
des Absenders wird die Nachnahmegebühr nicht noch- 
mals erhoben. 


Für Anthrazenrückstände und Naphtalin (roh und gereinigt) 


einzutragen: 


hat 


V. 


wurden folgende Verpackungsvorschriften und Änderungen der 
Ziffern 1 und 22 der Anlage II zum Deutschen Eisenbahn-Güter- 


tarıf, Teil I Abt. 


A beschlossen: 


Nr. | Güter Vorschriften 
| 
1. Anthrazen- müssen bei Verladung in bahneige- 
rückstände nen Wagen öldicht verpackt sein; 
dureh Pressen oder Schleudern vom Öle 
befreite Anthrazenrückstände (in Form 
fester Stücke oder trockenen Pulvers) 
dürfen in bahneigenen offenen 
Wagen auch unverpackt verladen werden. 
2. | Naphtalin 

a) ro muß bei Verladung inbahneigenen 
Wagen öldicht verpackt sein, durch 
> Pressen oder Schleudern vom Öle be- 


freites Rohnaphtalin (in Form fester 
Stücke oder trockenen Pulvers) darf in 
bahneigenen offenen Wagen auch 
unverpackt verladen werden. 


 b) gereinigt wird als Stückgut nur in dichten Be- 
hältern (Kisten, Kübeln, Fässern) ange- 
nommen; muß als Wagenladung bei Be- 
förderung in bedeckten Wagen in dichte, 


das Durchstäuben verhindernde Säcke 


verpackt sein. _ 


3. In Abänderung des Beschlusses in der 139. Sitzung der 
Ständigen Tarifkommission — Punkt 9a der Niederschrift — 


Nr. 18 — 42 — Deutscher Eisenbahnverwal 


Zeitung des vorin j 


sind auf Grund neuerlich vorgenommener Untersuchungen die 
nachstehenden besonderen Verpackungsvorschriften für Zellu- 
loid, Zelluloidwaren, Filmstoff, Filme, Zelluloid- und Filmabfälle 
beschlossen, die an Stelle der bisherigen Ziffer 32 der Anlage II 
zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abt. A treten: 


Güter Vorschriften 
Rohzelluloid und | 1. werden als Stückgut nur in folgen- 
Zelluloidwaren, den Außenverpackungen befördert: 
Filmstoff u. Filme, a) Rohzelluloid in Platten und Blät- 
Zelluloid- u. Film- | tern in festen Holzkisten, auch in 
abfälle Packungen aus starkem, zähem Pack- 


papier; die Packungen müssen durch 
zwei Bretterrahmen zusammengehalten 
werden, die mittels übergenagelter Band- 
eisen fest gegen die Packung gepreßt 
sind und mit den Bretterenden die innere 
Papierpackung um mindestens. 3 cm 
überräagen, 

b) Rohzelluloid in Röhren und Stäben 
in festen Holzkisten oder in Packungen 
aus starkem, ‘zähem Packpapier; die 
Packungen müssen entweder mit festem, 
an den beiden Enden zu einem soge- 
nannten Kropfe zusammengebundenen 
dichten Gewebe oder durch vier schmale 
Längsbretter und zwei kräftige Stirn- 
bretter umgeben sein, auf welche die 
Längsbretter mit um mindestens 3 cm 
vorragenden Enden festgenagelt sind, 

ce)  Zelluloidwaren, Filmstoff und 
Filme in festen Holzkisten oder in star- 
ken Pappkästen, 

d) Zelluloid- und Filmabfälle in festen 
Kisten, Kübeln, Fässern oder in unbe- 
schädigten Umhüllungen aus festem Roh- 
leinen, die entweder an beiden Enden zu 
einem sogenannten Kropfe zusammenge- 
bunden sind oder als Säcke am Boden mit 
widerstandsfähigen Handhaben versehen 
sind.*) 

Das Höchstgewicht eines Fr achtstückes 
darf bei der unter b) am Schlusse an- 
gegebenen Verpackung für Röhren 30 kg, 
für Stäbe 50 kg und bei der unter d) 
erwähnten Verpackung für Zelluloid- 
und Filmabfälle 40 kg nicht übersteigen. 

2. werden als Wagenladungen nur in 
bedeckten Wagen befördert; die Luft- 
klappen dieser Wagen sind zu schließen. 

3. dürfen nicht in die Nähe von Heiz- 
röhren, Heizleitungen oder brennenden 
Öfen gebracht werden. 


1) Bis zum 31. Dezember 1926 dürfen Güter der unter d) ge- 
nannten Art in festen Jutesäcken und im Einzelgewicht bis zu 
80 kg aufgeliefert werden. 


4. Zollabfertigung auf besonders vom Ver-: 


sender vorgeschriebenen Zoll- oder Steuer- 
ämtern. Es ist verschiedentlich vorgekommen, daß bei zoll- 
pflichtigen Sendungen vom Absender die Zollabfertigung auf 
bestimmten, nicht am Beförderungsweg gelegenen Zollämtern 
im Zollbegleitschein vorgeschrieben wurde, ohne daß diese Vor- 
schrift auch in dem Frachtbrief eingetragen wurde. Es haben 
sich hier auch nachher Schwierigkeiten bei der Frachtberech- 
nung ergeben. In Zukunft sollen solche Vorschriften, die nicht 
auch vom Versender in den Frachtbrief eingetragen sind, für 
die Eisenbahn nicht verbindlich sein. Die Ausführungsbestim- 
mung IV zu $ 67 EVO. soll deshalb wie folgt ergänzt werden: 
„Nur in die Zoll- oder Steuerpapiere eingetragene Bezeichnungen 
einer Zoll- oder Steuerabfertigungsstelle verpflichten die Eisen- 
bahn nicht“. 


5. Abrundung von Nachnahmebeträgen. Nach 
der Ausführungsbestimmung I zu $ 72 EVO. waren Nachnahmen 
bisher nur auf volle 10 Pfennig abgerundet zulässig. Es wurde 
beschlossen, diese Bestimmung fortan aufzuheben und wieder 
Nachnahmen mit spitzen Pfennigbeträgen zuzulassen. Dasselbe 
wurde auch für Barvorschüsse (Ausführungsbestimmung III zu 
S 72 EVO.) beschlossen. 


6. Härtepulver, die Gemische von alkalischen Stoffen (Ätz- 
kalk, Pottasche, Soda) mit Ammonsalzen oder Ammonbikarbo- 
nat enthalten und Ammoniak ausströmen, sollen wegen ihrer 
stark ausströmenden Gase und der hierdurch leicht eintretenden 


'Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abteilung A, bei Ladungen f 


sowohl im Verzeichnis IV zum Deutschen Eisenbahn-Güte t; 


RR der mit ihnen verladenen Güter nur un 
sonderen Sicherheitsvorschriften angenommen werde 
wurde beschlossen, diese Härtepulver in die Anlage I 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I"Abt..Avals neue 
15a wie folgt aufzunehmen: 
„15a) Härtepulver, die Gemische von alkalischen Stoffen 
kalk, Pottasche, Soda) mit Ammonsalzen oder Ammo 
karbonat enthalten und Ammoniak ausströmen, müs 
in diehtschließender, gegen Ausdünstung gesicherter 
packung, (Holz- oder Eisenfässern, Holzkisten) aufge] 
werden.“ u 


7. Es war beantragt worden, in der Anlage III zum Deu 


| 
" 
| 


Rohren, Stabeisen und dergleichen zum Schutze der Wa 
wände die Verwendung von Holzbohlen-Schutzwänden ı 
schreiben. Der Antrag wurde abgelehnt. j Ren 


8. Beförderung von Deckenträgern. Neuerd 
werden vielfach „Deckenträger“, die zum Tragen und Befe 
von Decken zum Schutze der Ladung dienen, verwende 
wurde beschlossen, für diese Deckenträger fortan die es 
Vergünstigungen zuzugestehen wie für Privatwagendecke 
nicht der Eisenbahn gehörende Ladegeräte und Wärme- 
Kälteschutzmittel. Der $ 58 der Allgemeinen Tarifvorsch 
soll entsprechend ergänzt werden. F 


9. Kartoffelgestelle aus Eisen fallen nicht unter die Ziff 
des Verzeichnisses I. In der Ziffer 7 des Verzeichnisses I 
hinter „Gestelle für Lagerung von Flaschen, Gemüse 
toffeln, "Obst und dergleichen“ in Kleindruck eingefügt: 
senommen Kartoffelgestelle aus Eisen“. 


10. In das Verzeichnis IV der zur Beförderung in 3 
wagen zugelassenen Güter sollen aufgenommen werden: 


a) „Benzylchlorid und Benzoylchlorid“, x 
bh) „Chromlaugen“. ö 


11. Der Antrag, die Beförderung. von Milch in Behälter 


Teil I Abt. B, wie auch im Ausnahmetarif 25 allgem e 
zulassen (bisher war die Beförderung von Milch in Behs 
wagen nur bis auf Widerruf zulässig) und die Zuschläge 
der Beförderung von Milch in Behälterwagen, in denen das 
wicht des Privatwagens das Gewicht der Ladung über 
nieht zum Ansatz zu bringen, soll bis auf weitere Anz £ 
nicht weiter verfolgt werden. A 


12. Die Aufnahme von Binitrotoluol und Prinitrotoluo] 
Tarifklasse B wurde abgelehnt. 


13. Die mit Korkabfällen bzw. Sägemehl bestreuten Bil 
pappen (Asphaltpappe, Teerpappe), die bisher nicht 
Tarifstelle „Bitumenpappe“ der Klasse D} sondern i 
Klasse A fielen, weil die Tarifstelle „Bitumenpappe 
Klasse D nur ein Besanden oder Bestreuen mit miner? 
Stoffen zuließ, sollen gleichfalls in die Klasse D verse 
den. Es wurde demnach beschlossen, die bisherige Mari [s 
„Bitumenpappe“ der Klasse D wie folgt zu fassen: ; 
„Bitumenpappe (Asphaltpappe, Teerpappe), auch gef 
Bitumenfilz (Asphaltfilz, Teerfilz); Bitu 
webe (Asphaltiutegewebe, Teerjutegewebe), säntlie 
bestreut.“ 

In der Erläuterung zu dieser Tarifstelle sollen als Be 
die gebräuchlichsten Streumaterialien aufgeführt werden. 


14. Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlw 


a) „Drahtgeflechte“ sollen in das Verzeichnis II der 2 
förderung in großräumigen bedeckten Wagen zugele 
Güter aufgenommen werden. Die Aufnahme von , 
glas-Einlagegeweben“ in das gleiche Verzeichnig 
abgelehnt. 
„Gleisrahmen, montier t“ sollen in das Nerzeic 
zur Beförderung in großräumigen offenen Wag 
lassenen Güter aufgenommen werden. 1 
c) Der Antrag, Brauereitanks und Gärbottiche, innen 

liert usw. in die Klasse B, im Falle der Aust hr 

Klasse C aufzunehmen, wurde abgelehnt. 
d) Für die in Ziffer 24 der Klasse © der Tarifstelle 


b 


m 


undaSstanl® 2.2 =% “ genannten Türen (Tore), T 
rahmen usw. soll fortan auch die Verzinkung zug 
werden. 24 


e) Der Antrag, eiserne Wagenfedern für den Bau 
fahrzeugen in die Klasse C zu versetzen, wurde 
f) Rohe eiserne Blöcke und roh vorgeschmiedete 
Blöcke im Einzelgewicht von mindestens 1000 ke 
fortan von den Bestimmungen des $ 6 (2) der Allg 
Tarifvorschriften, Bindung der Fracht. an das La 
ausgenommen werden. 
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n Ziffer 11 der Klasse © (a, Mäntel für Kondensatoren, 
Generatoren, Rostöfen, Glühöfen und dergl., b, Kessel- 
shüsse) soll folgende Anmerkung aufgenommen werden: 
ls bewegliche Einriehtung gelten nicht: Mannlochdeckel 
nd Handlochverschlüsse“. 


ıter der Voraussetzung, daß der Beschluß der Ständigen 
‘ommission in der 141. Sitzung auf Versetzung der Essig- 
“ohne Beschränkung in die Klasse B zur Durch- 
g gelangt, wurden folgende Änderungen in der Güter- 
lung beschlossen: 

Die Ziffer 13 der Stückgutklasse- II wie folgt zu fassen: 
ssig zu Speisezwecken (Speiseessig) mit einem Essig- 
regehalt von höchstens 15 %.“ } 

‚ die Tarifstellen „Essig“ und „Essigsäure“ der Klasse B zu 
streichen und durch folgende neue Stelle in Klasse B zu 
ersetzen: 


ie, (Speiseessig) und Essigsäure. Holzessig, roher, 


die Tarifstelle „Holzessig“ der Klasse © die Anmer- 
PAR AllSSrandereneis. er: bis Klasse A“ zu 
treichen. 


Über die Tarifierung von ungeriffelten (unentsamten) 
stengeln haben verschiedentlich Zweifel bestanden. Durch 
der Worte „auch ungeriffelte Flachspflanzen“ in der 
lle „Flachsstengel usw.“ der Klasse E sowie in Ziffer 11 
zeiehnisses III wird fortan zum Ausdruck gebracht wer- 
auch ungeriffelte Flachspflanzen nach der Tarifstelle E 
tigen sind. 


er Antrag, Flaschenverschlüsse aus Porzellan aus der 
B in die Klasse C zu versetzen, wurde abgelehnt. 


3 Dem Antrag auf Aufnahme von Gasol (verflüssigtes Koh- 
) in die Tarifklasse D und in den $ 20 der Allgemeinen 
orschriften wurde zugestimmt und demgemäß beschlossen: 
in die Klasse D als neue Tarifstelle aufzunehmen: 
„Gasol, (verflüssigtes Kohlengas). Vgl. $ 20 der Allge- 
meinen Tarifvorschriften.“ 
den $ 20 der Allgemeinen Tarifvorschriften wie folgt zu 
assen: 
Für Blaugas (verflüssigtes Ölgas), Gasol_ (verflüssigtes 
Kohlengas) und für flüssige Kohlensäure wird bei Aufgabe 
als Frachtstückgut die Fracht nach den Sätzen der Klasse I 
für das halbe wirkliche Gewicht — mindestens für 20 kg — 
berechnet. 
Über die Tarifierung von Gurken aller Art haben bisher 
che Unklarheiten bestanden. Es wurde deshalb beschlossen, 
nde neue Tarifstellen zu bilden: 


„Gurken, einge legte, als Pfetfer-, Essig-, Senf-, 
ewürzgurken;“ . 


nKlasse ©: 
eingelegte, folgende: Salzgurken;“ 


'abriken zur Weiterverarbeitung.“ 

Warenverzeichnis der ermäßigten Stückgutklasse wird 
sende neue Ziffer 27a aufgenommen: 

„Gurken, eingelegte, wie in dieser Stelle der Klassen B 
bis D genannt.“ 
Die bisherigen Tarifstellen „Salzgurken“ in Klasse C sowie 
ermäßigten Stückgutklasse werden gestrichen.) 


der Klasse B zu streichen: „Salzgurken s. Klasse C“ und 
ür zu setzen: 

„Gurken, eingelegte, siehe diese“; 

r Stelle „Feld- und Gartenfrüchte“ der Klasse D unter a) 
m Wort „rohe“ einzuschalten: „Bohnen“, und die Ziffer 1 
am Schluß ganz zu streichen. 
Tariferläuterungen wären entsprechend dem Beschlusse 
ern. 


Die Ziffer 3 der Stelle „Holzwaren“ der Klasse C kon wie 


„3. Dauben und Böden, soweit in Ziffer 3 der Klasse D 
enannt.“ 


„18a. Röhren (Rohre), auch mit Eisenbewehrung und 
'Schutzüberzug, einschließlich der zu ihrer 'Zusammen- 
setzung. notwendigen Verbindungsmuffen.“ 


er ist: in der Anmerkung zur Stelle „Gemüse, eingelegt“ 


91, In die Klasse D und in das Verzeichnis IV wird als neue 
Tarifstelle aufgenommen? 
„Kaltasphalt (Emulsion von Erdölpech, Petroleumpech) 
mit einem Eigengewicht (spezifisches Gewicht) von minde- 
stens 1 bei 20° C und Wasser unter Zusatz von höchstens 
5% anderer Stoffe).“ 


99, Der Antrag, das sogenannte „Kernöl“ (d. i. ein mit Stein- 
kohlenteerpech, Brauereiauslaufpech, Petroleumpech oder Braun- 
kohlenteerpech gemischtes Steinkohlenteeröl) in die Tarifstelle 
„Öle“ der Klasse E einzubeziehen, soll im Hinblick auf die 
etwa eintretenden Berufungen anderer gleichartiger Güter noch 
weiter geprüft werden. Bis auf weiteres tarifiert Kernöl nach 
Klasse A. 

93. Der Antrag, Kupferlecksalz in die Tarifstelle „Salze“ der 
Klasse E (Viehsalz) einzubeziehen, wurde abgelehnt. Kupfer- 
lecksalz tarifiert nach Klasse A. _ 

94. Der Antrag, alle Mühlenerzeugnisse aus Weizen aus 
Klasse C nach Klasse B aufzutarifieren, wurde abgelehnt. 
Weizenmehl usw. bleiben daher nach wie vor in Klasse. C. 


95. Der Antrag, Papierisolierröhren ohne Eisenmantel in die 
Klasse B aufzunehmen, wurde mit der Maßgabe abgelehnt, weiter 
zu prüfen, ob für dieses Gut, für das nur einige bestimmte Ver- 
sandstationen in Frage kommen, die Erstellung eines besönderen 
Ausnahmetarifs möglich wäre. 

26. Der Antrag auf Abtarifierung von Papiersäcken wurde 
bis zur Einbringung eines neuen Antrages durch den Verkehrs- 
ausschuß vertagt. 

97. Für Pelzabfallstücke soll fortan ohne Rücksicht auf den 
Verwendungszweck allgemein die Klasse E zugestanden werden. 
In der Tarifstelle „Pelzabfallstücke“ werden deshalb die Worte 
„zur Bereitung von Düngemitteln bestimmt“ gestrichen. 


98. Flüssige Pottasche (Pottaschenlauge) soll in die Klasse B 
aufgenommen und die bisherige Tarifstelle der Klasse B „Pott- 
asche, soweit nicht in Klasse D senannt“ wie folgt gefaßt 
werden: 

„Pottasche fest, auch flüssig (Pottaschenlauge), soweit 
nieht in Klasse D genannt. 
"K.W. Pottaschenlauge, s. Zif. 57, Verzeichnis IV“. 


29. Saatgut. 

Zur Begegnung der mehrfach aufgetretenen Zweifel über die 
Gewährung der in $ 43 der Allgemeinen Tarifvorschriften des 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I Abt. B vorgesehenen 
Frachtermäßigungen für anerkanntes Saatgut bzw. zur Begeg- 
nung der mißbräuchlichen Inanspruchnahme dieser Frachtver- 
vünstigung wurde beschlossen, den Verwendungszweck 
als Saatgut in den Tarilbestimmungen zum Ausdruck zu 
bringen. 

Ferner wurde die für Saatkartofleln (Pflanzkartoffeln) bis- 
her nur in der Zeit vom 1. März bis 31. Mai vorgesehene Fracht- 
vergünstigung auch auf den Herbstversand (20. September bis 
30. November) ausgedehnt. Hiernach wurde beschlossen, die 
Ziffern (1) und (2) des $ 43 der Allgemeinen Tarifvorschriften 
wie folgt zu fassen: 

„a) Für Getreide, nämlich: Weizen, Roggen, Gerste, 
Hafer, Spelz und für Hülsen friiehte, nämlich: 
Bohnen (Fisolen), Erbsen, auch Peluschken, Linsen, 
Wicken, sämtlich zur Verwendung als Saatgut, wird die 
Fracht usw. wie bisher.“ 

„(2) Unter der gleichen Voraussetzung wird für Saatkar- 
toffeln (Pflanzkartoffeln), zur Verwendung als 
Saatgut in der Zeit vom 1. März bis 31. Mai und vom 
20. September bis 20. November die Fracht usw. wie 
bisher.“ 

30. In die Tarifstelle „Stroh usw.“ der Klasse E sollen auf- 
genommen werden „Docken (Wiepen)“. 

31. Es wurde beschlossen, „Unterputzdosen aus einem Ge- 
misch von Ton und Teer“ als besondere Tarifstelle in die 
Klasse C aufzunehmen. (Sofern diese Umterputzdosen mit Me- 
tallteilen in Verbindung stehen, gehören sie zur Klasse A.) 

33, Nach Abschnitt IX C2 des Nebengebührentarifs im Deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abt. B werden für das Vor- 
führen von Wagenladungen 2 RM bzw. 0,80 RM erhoben. Für 


- Massensendungen wie Kohle, Ton, Erze, Erden und dergl. in 


geschlossenen Zügen wurde eine Ermällieung der Vorführungs- 
gebühr auf 0,40 RM für den Wagen und demgemäß eine Er- 
gänzung des Abschnittes C2 wie folgt beschlossen: 
Als 3. Absatz der Ziffer 2 ist anzufügen: 
„Bei gleichartigen Gütern, die in eeschlossenen Zügen be- 
fördert und im Zuge auf dem Einfahrgleis vorgeführt 
werden, für den Wagen .. vn en 0,40 RM.“ 
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e Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverw. 1 


Die Frachtermäßigungen im Ein- und Ausfuhrverkehr über die deutschen Seehäfen. 


Wir geben in der Folge eine Aufstellung sämtlicher augen- 
bliekliceh zwischen den 
Binnenland, 
slowakei, Polen 
den beteiligten Verladern eine vollständige Übersicht über die 
anugenblicklichen 
der Verwaltung“ 
stehen, die für die 


schen 


Tarif 
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deutschen Seehäfen einerseits, dem deut- 
der Schweiz, Österreich, der Tschecho- 
andererseits bestehenden Ausnahmetarife, die 


Begünstigungen gibt. Unter „geschäftsführen- 


ist jeweils die Reichsbahndirektion zu ver- 
Bearbeitung des betreffenden Verkehrs oder 


Bezeichnung des Gutes 


Holz der Klasse D und E 
Güter aller Art 


Pferde der Klasse Si 
Holz der Klasse D und E 
Güter aller Art 


Güter aller Art 
Güter aller Art 


Güter aller Art 

Jute, rohe 

Rohe Baumwolle und Linters, 

Schafwolle, rohe, Wollabfälle 

Thüringische, böhmische und Nürnberger Waren 

Porzellanwaren 

Han 

Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren 

Ganz- und Halbfabrikate aus unedlen Metallen 
deren Legierungen 

Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren 

Bier in Fässern und Kisten 

Linoleum 

Felle und Häute, rohe, gesalzene oder getrocknete 

Stückgut und Wagenladungen der Kl. A 

Stein-, Siede- und Hüttensalz 

Düngemittel der Kl. D, E und F 

Stiekstoffdüngemehl 

Fenster- und Türrahmen, Türen, Waschbretter, Wäsche- 
klammern, Besenstiele 

Reis, Reismehl, Reisflocken, Reisgrieß 

Spiegelglas, Tafelglas, Drahtglas und Hohlglaswaren 

Papier und Pappe sowie Tapeten und Tapetenborten 
aus Papier 

Baumwollene Garne und Gewebe, baumwollene und 
halbwollene Striek- und Wirkwaren 

Erdölrückstände 

Wetzsteine und Bimssteine 

Elektrodenkohlen 

Chlorkalk 

Reis, Reismehl, Reisflocken, Reisgrieß 

Bleiglätte (Bleioxyd), Bleimennige, Bleiweiß, Litho- 
pone, Zinkgrau, Zinkweiß 

Holzspulen, Wäscheklammern, 
büsgel, Kistenteile, 
daraus 

Tonwaren 

Wasserglas 

"Weinsäure 

Getreide 

Holz der Klasse D 

Erze 

Kali, Chlorkalium, Bergkieserit 

Kali, Chlorkalium, Berekieserit 

Hanf- 


Baumwollabfälle, Kapok 


und 


Türen aus Holz, Kleider- 
Holzmehl, Holzwolle und Seile 


und Strohgeflechte sowie getrocknete Palm- 
blätter 
Kalziumkarbid . 
Rohzucker, Rüben- und Rohrzucker, Kandiszucker, 
Farine 


Zuckerraffinade (Verbrauchszucker) 


und Rohzucker 
der Kl. B und C 


Holzschliff und Holzzellstoff, Lumpenhalbzeugmasse, 
Strohstoff 


Eiserne und stählerne Bleche und Platten 


Tarifs zuständig ist, an die demnach sämtliche Anträg 
richten sind. 
tragstellung ist es wichtig, 

betreffende Direktion direkt 
den an die Hauptverwältung 
bahndirektion gerichteten Anträgen gleichzeitig Abschrif 
kommt, da ihr letzten Endes doch sämtliche Anträge zur 
arbeitung zugeleitet werden. : Br 


Zur Vermeidung von Verzögerungen in de 
daß entweder der Antrag & 
gerichtet wird oder daß si 


oder die ortszuständiee Re 


-  Geschä 


Bezeichnung des Verkehrs nr 


Polen, Tschechoslowakei - deutsche 


See- Altona 

äfen : F 
Deutsche Seehäfen- Schweiz und umge- Altona 
ehrt ; j 
Deutsche Seehäfen-Sch weiz Altona 
Österreich-deutsche Seehäfen I Altona 
Deutsche Seechäfen-Österreich bzw. Donau- Altona 


umschlagstellen und umgekehrt 
Deutsche Seehäfen-Polen und umgekehrt 
Deutsche Seehäfen-deutsch-tschechoslowak. 

Grenzübergangsstationen u. umgekehrt 


Altona 
Altona 


Durchfuhrverkehr über deutsche Seehäfen ‚Altona 
Einfuhr über See : Altona 
Einfuhr über See Altona 
Einfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Einfuhr über See < Altona 
Ausfuhr über See "Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Stettin 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Einfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Berlin 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Einfuhr über See _ Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Einfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See - Altona 
‚Ausfuhr über Sce Berlin 
Ausfuhr über See Altona 
Einfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Berlin 
Ausfuhr über See Berlin 
Ausfuhr über See Altona 
Einfuhr über See Altona 
Einfuhr über See Altona 
Einfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona‘ 
Einfuhr über See Altona 
Ausfuhr über See Altona 
Deutsch-tschechosl. Grenzübergänge - Oder-| Osten i. F 
umschlagsplätze Cosel, Oppeln, Bres-) furt 
lau, Pöpelwitz, Maltsch, Steinau zur j 
Weiterbeförderung auf dem Binnen- Er 
wasserweg zwecks Ausfuhr über See b 
nach außerdeutschen Ländern PER 
Deutsch-polnische Grenzübergänge - Oder- | Osten 
umschlagsplätze Breslau, Pöpelwitz, 


Glogau und Tsehicherzig zur Weiter- 

beförderung auf dem Binnenwasserweg 

zwecks Ausfuhr über See nach außer- 
‘deutschen Ländern ZN: Sam 
Ausfuhr über See 


Ausfuhr über See 
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h Bezeichnung des Gutes Bezeichnung des Verkehrs ae 
£ BL ERE  _: VO Ne \- 3, N na Kanes nen deN 
) | Knochenschrot und Ossein Ausfuhr über See Altona 
| Rohaluminium in Blöcken Ausfuhr über See Altona 
Ammoniak, schwefelsaures Ammonsulfatsalpeter Ausfuhr über See | Altona 
v (Leunasalpeter) | 
| Halbzeug der Kl. E (Eisen und Stahl) Ausfuhr über See Altona 
Borax und Borkalk Einfuhr über See Altona 
 Kalialaun Ausfuhr über See | Altona 
_ Spiritus, auch Sprit, Branntwein Ausfuhr über See | Berlin 
‚| Düngemittel Ausfuhr über See Altona 
| Bananen Einfuhr über See Altona 
Kartoffeln, frische Ausfuhr über See Berlin 
Korkrinde (Korkholz) Einfuhr über See h Altona 
06 | Kartoffelstärkefabrikate (Trockenstärke, Stärkezucker, | Ausfuhr über See Berlin 
Stärkesirup, Zuckercouleur, Rartoffelmehl, Dextrin, 
Kartoffelsago) > | 
Deutsch-Tsehechoslowakischer Seehafentarif für Güter aller Art zwischen tschechoslowakischen Dresden 


Nachrichten. 
Be Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Periensonderzüge zwischen der Schweiz und Deutschland. 
Reihe von Feriensonderzügen werden in diesem Jahre 
en der Schweiz und Deutschland verkehren, und zwar 
sel (Badischer Bahnhof) und Konstanz nach Hamburg 
remen am 7. Juli, 1. und 3. August, nach Duisburg 
|T. August, von Mannheim (Karlsruhe) nach München am 
31. Juli, von Mannheim (Heidelberg) nach Konstanz am 
t und von Heidelberg (Mannheim) nach Basel (Badi- 
hnhof) am 1. August. Außerdem verkehren von Basel 
rzüge zur Gesolei-Ausstellung in Düsseldorf am 
3., 16. und 29. Juli und am 2. und 20. August Basel ab 
m., Düsseldorf an 6.50 nachm. Diese Züge erhalten ab 
durch D-Zug 157 Anschluß von Konstanz und dem 
wald und werden zu den gleichen Bedingungen ge- 
wie. die Feriensonderzüge. 


Fahrpreisermäßigung für Jugendfahrten. Um unserer 
- besonders der minderbemittelten, den Aufenthalt in 
tur zu ermöglichen und ihre Liebe zur deutschen Heimat 
ken und zu vertiefen, hat die Deutsche Reichsbahn-Ge- 
aft mancherlei betriebliche und wirtschaftliche Bedenken 
gestellt und wird vom 1. Mai d. J. Vereinen für Jugend- 
ge bei gemeinschaftlichen Ausflügen jugendlicher Personen 
Jahren in der 3. und 4. Klasse eine Ermäßigung von 
s gewöhnlichen Fahrpreises gewähren. 


bernahme von Schlafwagenläufen durch die Mitropa. Am 
zw. 27. April wurde der -Reichsbahn-Schlafwagenlauf 
Frankfurt (Main) im D 76/75 von der Mitropa über- 
n. Dieselbe Gesellschaft übernahm am 30. April bzw. 
ie Läufe: Altona-Köln im D 99/100 und D 91/92, Altona- 
im D 99/100, Berlin-Eydtkuhnen im D7/8 und D 3/51/ 
Berlin-Insterburg im D3/4 und Frankfurt (Main)-Dres- 
D 202/201. Am 12. bzw. 13. Mai übernimmt sie den 
bahn-Schlafwagenlauf Köln-Berlin im D-Zuge 5/6 und am 
. 15. Mai die Schlafwagen Köln-Berlin im D-Zuge 9/10 
n-Leipzie im D-Zuge 189/190. Vom 15. Mai ab wird in 
Zügen 37/38 ein Mitropa-Schlafwagen Berlin-Stuttgart- 
ganzjährig verkehren. Außerdem wird ein deutscher 
agen versuchsweise in der Zeit vom 11. Juli bis 10. Sep- 
1926 zwischen Frankfurt (Main) und Duzern in den 
en 41/44 gefahren werden. 


Saarbahnen. Wie aus der amtlichen Bekanntmachung in 
ummer ersichtlich, werden die Frachten und sonstigen 
im Güter- und Tierverkehr der Saarbahnen 
kung vom 1. Mai 196 erhöht. Die Erhöhung 
urehschnittlich 75% und wird durch Ausgabe 
rägen zu den Teilen II und III des Gütertarifs und 
N euausgabe des Tiertarifs der Saarbahnen durch- 


sn ist noch folgendes zu bemerken: 

ag Izum Teil II des Gütertarifs. Die 
ht für Filgut ist von 3 auf 4 Fr., die Mindestfracht 
igtes Eilgut von 4 auf 6 Fr. und die Mindestfracht 
-hte Packmittel von 1 auf 2 Fr. erhöht worden. 


hi-g» 


Binnenstationen und den deutschen Seehäfen in der Aus- und Einfuhr 


Nachtrag I zum Teil III des Gütertarifs. Das 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 2 ist erweitert worden. 
steinsplitt und Steingrus zu Bauzwecken oder zur Herstellung 
von Steinen oder Platten sind aus der Tarifklasse W IV in den 
um 30% billigeren Ausnahmetarif 2 versetzt worden. 


Tiertarif. Der neue Tiertarif enthält eine durch Zu- 
sammenfassung von Stufen und Entfernungen zu Gruppen 
segenüber dem früheren Tiertarif wesentlich vereinfachte 
Frachtentafel. Der bisher gültige Tiertarif der Saarbahnen vom 
1. Januar 1925 nebst Nachträgen I—-V wird durch den neuen 
Tarif aufgehoben und tritt am 30. April 1926 außer Kraft. Der 
neue Tiertarif kann zum Preise von 5 Franken von der Druck- 
sachenverwaltung der Eisenbahndirektion des Saargebietes be- 
zogen werden. 


— Die Versicherung von Reisegepäck innerhalb Deutschlands. 
Vom 15. Mai d.J. ab wird für die Versicherung von Reise- 
gepäck innerhalb Deutschlands eine neue Police der Europäi- 
schen Güter- und Reisegepäck-Versicherungs-Aktien-Gesellschaft 
mit einer Geltungsdauer von 30 Tagen eingeführt. 
Die. Versicherungsgebühr beträgt 6 RM für je 1000 RM Ver- 
sicherungssumme. Durch diese Police wird, ebenso wie bei den 
übrigen Policen der Gesellschaft, bei denen sich die Versiche- 
rung auf ganz Europa erstreckt, das gesamte Reisegepäck (ein- 
schließlich Handgepäck) gegen alle Gefahren und für alle 
Reisen und Aufenthalte während der Geltungsdauer versichert. 
Alles Nähere über die Versicherungsbedingungen und über die 
Haftung der Gesellschaft ist aus dem Aufdruck der Policen zu 
ersehen. Die Policen sind bei allen Gepäckabfertigungen und 
Ausgabestellen des Mitteleuropäischen Reisebüros zu haben. 


— Speisewagen auf den Rügenschen Kleinbahnen. Die 
Rügensche Kleinbahnen Aktiengesellschaft hat auf ihrer Teil- 
strecke Altefähr-Putbus-Göhren, d. i. eine Strecke von 65 km 
Länge, durchgehende Personenzüge mit Speisewagenbetrieb ein- 
gestellt. Der Zug, der durch eine leichte Lokomotive befördert 
wird, besteht aus Packwagen und zwei vierachsigen Wagen. 
Diese haben eine geschlossene Plattform und sind nach Art der 
D-Züge der Reichsbahn miteinander verbunden, so daß der Über- 
gang von einem zum anderen Wagen möglich ist. In den ein- 
zelnen Abteilen sind zwischen ie zwei Bänken aufklappbare 
Tische angebracht. Ein Abteil ist in einfacher Form als 
Schankraum ausgebaut. Infolge der Einrichtung des Speise- 
wagenbetriebes hat die Strecke, namentlich der Abschnitt Alte- 
fähr-Putbus, jetzt einen recht lebhaften Personenverkehr. 


— Englische Eisenbahner in Berlin. Am 2. Mai abends wur- 
den die in Berlin eingetroffenen hundert englischen Eisenbahn- 
beamten der „Railway Students’ Association“ von der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft begrüßt. Der stellvertretende General- 
direktor Dr. Dorpmüller gab seiner Freude Ausdruck, daß 
enelische Eisenbahnbeamte Gelegenheit nehmen, deutsches Land 
und deutsche Eisenbahnen kennen zu lernen. Die Verkehrsver- 
hältnisse in England und in Deutschland seien infolge der be- 
sonderen geographischen Lage und.der klimatischen Verhältnisse 
beider Länder so verschieden, daß eine gegenseitige Befruchtung 
von unschätzbarem Wert sei. Unzweifelhaft werde der Besuch 
Deutschlands und die Besichtigung der Einrichtungen deutscher 
Eisenbahnen zum weiteren Verständnis der Wirtschaft beider 
Länder beitragen und den Beziehungen beider Länder dienen. 

Der Vorsitzende der KommissionJenkin dankte für die um- 
fangreichen und sorgfältigen Vorbereitungen, die von der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft für die Studienreise getroffen 
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worden seien. Er versicherte, daß die Besichtigungen nicht nur 
vielseitige Anregungen für die zukünftige Tätieskeit gegeben, 
sondern auch dazu beitragen würden, das Band internationaler 
Verständigung enger zu knüpfen. Die englischen Gäste würden 
ihre Freude über die freundliche Aufnahme in Telegrammen an 
die Generaldirektoren der verschiedenen englischen Eisenbahn- 
gesellschaften zum Ausdruck bringen. 

Einer der Professoren der „Railway Students’ Association“, 
Sherrington, widmete dann dem stellvertretenden General- 
direktor Dorpmüller noch Worte des Dankes und wies darauf 
hin, daß die Studiengesellschaft schon auf der Hinreise Gelegen- 
heit gehabt habe, die Organisation und das Arbeiten des deut- 
schen Eisenbahnbetriebes zu bewundern. 


 — Die amerikanischen Hoteliers und die Zugtelephonie. Der 
Sonderzug, der die in Deutschland zu Besuch weilenden ameri- 
kanischen Hoteliers von Hamburg nach Berlin brachte, war auf 
Wunsch der Gäste mit der Zugtelephonie ausgerüstet. Die 
Herren sprachen mit Hamburg und auch mit Berlin und äußerten 
sich bewundernd über die gut gelungenen Gespräche. Der Reise- 
leiter der Hotelierabordnung, Charles E. Gehring, drückte in 
einem Schreiben an die Zugtelephonie A.-G. die wärmste An- 


erkennung der amerikanischen Hoteliers über die neue Er- 
findung aus. 
— Ehrenmal für im Kriege gefallene Eisenbahner. Zum Ge- 


dächtnis der im Weltkriege gefallenen Kameraden der deutschen 
Eisenbahntruppen beabsichtigt der Denkmalsausschuß, der sich 
aus Mitgliedern der Groß-Berliner Kameraden-Vereine gebildet 
hat, im Stadtpark Schöneberg ein würdiges Ehrenmal zu er- 
richten. 

Zur Erlangung geeigneter Entwürfe bzw. Modelle wird unter 
den deutschen Architekten und Bildhauern, die vor oder wäh- 
rend des Krieges bei der Eisenbahntruppe oder einer aus ihr 
hervorgegangenen Formation gedient haben und den Nachweis 
ihres Dienstverhältnisses in einwandfreier Weise erbringen 
können, ein Wettbewerb ausgeschrieben. Bei gemeinsamer Be- 
teiligung zweier Künstler (Architekt und Bildhauer) genügt es, 
wenn einer von ihnen die vorerwähnten Bedingungen erfüllt. 

Es gelangen Preise von je 1500 M., 1000 M. und 500 M. zur 
Verteilung. Das Preisrichteramt haben übernommen: Geheimer 
Baurat Stadtbaurat a. D. Dr.-Ing. Ludwig Hoffmann, Bildhauer 
Professor Lederer, Stadtbaurat Professor Lassen, Architekt, 
Bildhauer Morin, Architekt Scherhag, Generalleutnant a. D. 
Bock, Amtsrat Gemein, Amtsrat Höltkemeier und Hausinspektor 
Böhme. Die Gesamtsumme von 3000 M. gelangt auf alle Fälle 
zur Verteilung, iedoch bleibt es dem Ermessen des Preisgerichts 
überlassen, die Höhe der Preise anderweitig festzusetzen. Die 
prämiierten Entwürfe gehen in das Eigentum des Denkmalsaus- 
schusses über. Es ist beabsichtigt, möglichst den ersten Preis- 
träger mit der weiteren Bearbeitung zu betrauen. 


Die Entwürfe sind bis zum 10. Juni 1926 portofrei an Stadt- 
amtmann Feige, Berlin-Schöneberg, Neues Rathaus, Rudolf 
Wildeplatz, einzureichen. Sie sind mit Kennwort zu versehen. 
Die Anschrift. des Verfassers darf nur aus dem dem Entwurf 
beigefügten verschlossenen und undurchsichtigen Umschlagse zu 
entnehmen sein, der dasselbe Kennwort wie der Entwurf als 
Aufschrift trägt. 

Als Zeitpunkt der Abgabe gilt der Tag der Einlieferung bei 
der Post oder Eisenbahn, wobei der Aufgabestempel als maß- 
gebend angesehen wird. 

Die Wettbewerbsunterlagen sind durch Hausinspektor Otto 
Böhme, Berlin W66, Leipziger Straße 3 (Postscheckkonto: 
Berlin Nr. 11945) gegen Einsendung von 5 M. zu beziehen, die 
bei Einreichung eines Entwurfs zurückgegeben werden. — Es 
wird gebeten, Spenden für das Denkmal an Major a. D. Hen- 
kel, Berlin (Postscheckkonto: Berlin NW 82314) zu senden. 


— Ministerpräsident a. D. von Brauer 7. Der frühere 
badische Ministerpräsident a. D. Artur von Brauer ist am 
25. April in Baden-Baden gestorben. Brauer wurde 1893 


Minister des Großherzoglichen Hauses und des Auswärtigen. 
Seinem Ministerium wies man auch die oberste Leitung der 
Verkehrsanstalten zu. 1901 trat von Brauer als Staatsminister 


an die Spitze des Ministeriums, ohne sein bisheriges Ressort 


aufzugeben. 1905 trat er aus Gesundheitsrücksichten zurück. 
Mit dem Verstorbenen verliert das badische Land einen Mann, 
der sich um die Entwicklung des Landes hoch verdient gemacht 
hat. Als oberster Beamter des Eisenbahnwesens hat 
von Brauer es verstanden, die Interessen des Verkehrs in her- 
vorragender Weise zu fördern, ohne daß die finanziellen des 
Staates darunter Not litten. Nicht wenige Kreise des Landes 
haben es ihm zu verdanken, daß sie, obwohl zum Teil abge- 
legen von den großen Verkehrsadern, mit Bahnen bedacht 
wurden. Unter ihm ist das Kilometerheft eingeführt worden, 
eine Einrichtung, 
mußte indes bereits im Jahre 1907 im Interesse der Gleich- 
mäßigkeit der Personentarife deutscher Bahnen aufgehoben 


besserungeswerk Jena, nach Berlin als Leiter einer Abt 


Wedau, zur Reichsbahndirektion Oppeln. r 


die sich großer. Beliebtheit erfreute. Sie 


werden. Der Minister hat aber schon 1904 in einer ] 
Rede in der Ersten Kammer zum Ausdruck gebracht, da 
dieser Schritt zur Vereinheitlichung wichtiger erscheine, a 
Beibehaltung des Kilometerheftes. Für die Güterwagenge 
schaft ist er eifrig eingetreten. Die Stadt Karlsruhe verd 
ihm ihren neuen, zweckmäßig ausgestatteten Bahnhof. 


— 'Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn 
sellschaft ist ernannt: der Eisenbahnoberinspektor Sch wirte 
Hauptkassenrendant bei der Reichsbahndirektion Breslau, 
Reichsbahnamtmann. I: 

Versetzt sind: der Reichsbahnoberrat Röbe, Vorst 
Eisenbahn-Betriebsamts 1 Nordhausen, als Referent (auftra 
zur Hauptverwaltung in Berlin, — die Reichsbahnräte D: 
Fehtkötter, bisher bei der Reichsbahndirektion Berli 
Vorstand zum Eisenbahn-Verkehrsamt Stargard (Pom.), Dr. 
Kuhberg, bisher bei der Reichsbahndirektion Osten in F 
furt (Oder), zur Reichsbahndirektion Berlin, Dr. jur. Pax, 
stand des Eisenbahn-Verkehrsamts Stargard (Pom.), zur R 
bahndirektion Osten in Frankfurt (Oder), Homann, V 
des Eisenbahn-Betriebsamts Arnstadt, als Mitglied zur 
bahndirektion Münster (Westf.), Kado, Mitglied der R 
bahndirektion Münster (Westf.), in gleicher Eigenschaft 
Reichsbahndirektion Osten in Frankfurt (Oder), Funke 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 Düsseldorf, als Vo 
zum Eisenbahn-Betriebsamt 2 Köln-Deutz, Rothmann, 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts Gerolstein, als Vorstan 
Eisenbahn-Betriebsamt Bad Oldesloe, Brinkmann, Vo 
des Eisenbahn-Betriebsamts Bad Oldesloe, als Vorstand 
Eisenbahn-Betriebsamt Gerolstein, Semmler, Vorstan 
Eisenbahn-Betriebsamts 2 Dortmund, als Vorstand zum | 
bahn-Betriebsamt 1 Hannover, Frankenberg, bisher 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, als Vorstand zum Eisen 
Betriebsamt 5 Berlin, Schulte, bisher bei der Reichsb: 
direktion Breslau, als Vorstand zum Eisenbahn-Betrieh 
Arnstadt, Capelle, bisher bei der Reichsbahndirektion F 
furt (Main), als Vorstand zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 
hausen, Lohe, bisher bei der Reichsbahndirektion Altona, ı 
Hamburg als Leiter der dort neuerrichteten Eisenbahn 
abteilung, August Scherrer, bisher bei der Bauinsp 
Freudenstadt, zur Eisenbahn-Bausektion Horb. Konrad R 
ehardt, bisher bei der Fisenbahn-Bausektion Horb, zur Reich! 
bahndirektion Stuttgart, Wedell, bisher beim Eisenbahn j 
beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk daselbst. Rudolf La 
bisher beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Witten, zur R 
bahndirektion Erfurt und der Reiehsbahnbaumeister Bo 
Leiter einer Abteiluig beim TEisenbahn-Ausbesserun 


Überwiesen ist der Reiehsbahnrat Genzken vom Eise 
bahn-Ausbesserungswerk Köln-Nippes zur Reichsbahndirektit 
Köln. 3 

Übertragen ist dem Reichsbahnamtmann Schulz 
Wiesch in Erfurt die Leitung des dortigen Bahnb 
werks. ; 

Inden Ruhestand ist getreten: der Reichsb 
mann Preußner, Vorstand des Personalbüros 
Reichsbahndirektion Dresden. $ 

Ausgeschieden: der Reichsbahnoberrat Dr.-Ing. Ba 
Pirath, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 Hannover 
der Reichsbahnrat Erich Reuleaux, Vorstand des Eis 
Betriebsamts 6 Berlin, infolge Übernahme von ordentliche 
fessuren-an Technischen Hochschulen, sowie auf eigenen An 
der Reiehsbahnrat Dr. jur. Gießner, bisher Mitglied d 
Reiehsbahndirektion Osten in Frankfurt (Oder). _ IE 
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& Österreich. Be 
— Verkehrsstatistik der Österreichischen Bundeehen 
Betriebsleitstung: ‘Januar Febru 
10002 Zurkilometen ..7." „res, ee 3667 
1000 >Wiagenkilometer I nn. 2, 64484 


Verkehrsleistunse: 
1000 Nutzlasttonnenkilometer der personen- 


führenden Züge . 38887 


desgl. der Güterzüge . BAR A; 304373 % 
Verkehrseinnahmen einschl. der Ver- ERNe: 
kehrssteuern (vorläusiges Ergebnis) 1000 S 37413 
davon Personen- und Gepäckverkehr 11 628 
desgl. Güterverkehr re 23785 


— Österreichs Außenhandel im Februar. Die Einfuhr 
Februar im Vergleich zum Vormonat etwas zurückgeg: 
während sich die Ausfuhr merklich gehoben hat. Das 
passivum betrug 86,7 Millionen Schilling, das ist um 
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Sehilling weniger als im Monat Januar. In den Gesamt- 
und in der Verteilung auf die Hauptgruppen der inter- 
onalen Warengliederung zeigt der österreichische Außen- 
in den beiden ersten Jahresmonaten mit der gleichen 
szeit verglichen, folgendes Bild: 


Einfuhr: 
Millionen Schilling 


Jan. Febr. Jan./Febr. Jan./Febr. 
1926 1926 1926 1925 
224,3 217,4 441,7 371,6 
Davon: 
Bde Tiere. :.-.=. 6,0 12,8 >..28,8 28,8 
ngs- u. Genußmittel 58,9 54,9 113,8 90,8 
stoffe und halbfertige | 
er 2 22,,778,5 7 68,5 147,0 132.0 
3 ee. 265 68,827, 7000 147,2 109,8 
r, auch ge- 
Ze 2,4 2 4,9 10,2 
Ausfuhr: 
108,4 130,7 239,1 264,4 
WERNE 0,7 0,5 102 1,5 
u. Genußmittel 2,2 22 4,4 5,7 
offe und halbfertige 
N OR 23,8. 28,0 51,8 58,0 
BAWALEN. nn 4... 79:020298,2 17,2 188,4 
und Silber, auch 
RIVER 21 1,8 4,5 10,8 


a in den ersten Monaten des Jahres 1925 nach dem Inkraft- 
en des neuen Zolltarifes die Einfuhr eine auffällige Ein- 
ı e erlitten hatte, ergibt sich in den beiden ersten Monaten 
‚der gleichen Vorjahrszeit gegenüber eine verhältnismäßig 
Zunahme der Einfuhr, während die Ausfuhr vorläufig 
hinter der Vorjahrszahl zurückblieb und auch den Monats- 
schnitt des Jahres 1925 noch nicht erreichte. 


- Die Kohlenwirtschaft Österreichs im Februar 1926. Der 
ıtverbrauch Österreichs an mineralischen Brennstoffen 
im Monat Februar 1926 insgesamt 698494 t betragen. Hier- 
entfallen auf Steinkohle 358413 t, auf Braunkohle 291 439 t 
ad auf Koks 48542 t. Gegenüber dem Vormonate ist ein 

kgang von 124 813 t eingetreten, der in der Hauptmenge die 
ndsbezüge, zum geringeren Teile das Inland betrifft. 
Inland hat zur Versorgung Österreichs 260 027 t, und 
12667 t Steinkohle und 247360 t Braunkohle geliefert. 
"Ausland hat 438367 t, und zwar 345746 t ‚Steinkohle, 
9 t Braunkohle und 48542 t Koks geliefert. 


Übrige europäische Länder. 


— Sommerfahrplan der dänischen Staatsbahn. In der am 
‚9. Mai d. J. beginnenden Fahrplanperiode wird die dänische 
t ıtsbahn 2057 Personenzuekm mehr fahren und dementspre- 
nd ihre Gesamtleistung auf 41478 Personenzugkm erhöhen. 
ge Verbesserungen des neuen Sommerfahrplanes sind bereits 
1 dieser Stelle mitgeteilt worden. Im Verkehr mit Deutsch- 
nd ist die wichtigste die erhebliche Beschleunigung der Nacht- 
llzugverbindung Berlin bzw. Hamburg-Kopenhagen und 
agesschnellzuges Kopenhagen-Hamburg, bei dem die Fahrt- 
er nur noch 10 Stunden betragen und der außerdem nun auch 
och einen durchgehenden Wagen 3. Klasse Kopenhagen-Ham- 
erhalten wird. Da die Aufnahmefähiskeit der Fähre be- 
nkt ist, konnte ein durchgehender Wagen Kopenhagen- 
lin nicht beigegeben werden. Man entschied sich für einen 
nburger Wagen, da die Verbindung Kopenhagen-Hamburg 
er benutzt wird. 2 
sentlich für den internationalen Verkehr ist die Durch- 
‚einer Tagesverbindung Kopenhagen-Stockholm. Kopen- 
Hauptbahnhof verläßt man 5.23 früh, Kopenhagen Frei- 
5.45 früh, um abends gegen 7 Uhr Stockholm zu erreichen. 
mgekehrter Richtung verläßt man Stockholm kurz nach 
‚vorm. und gelangt um 11.30 nachts mit dem Malmöer 
rs hiff in Kopenhagen Freihafen an. 
Die schnellste dänische Verbindung wird der Nachmittags- 
llzug Kopenhagen-Frederieia sein (Kopenhagen ab 2.20 
hm., Frederieia an 7.51 abends). Der Zug hält nur in Slagelse 
Odense und erhält in Frederieia gute Anschlüsse nach Jüt- 
Die Reisedauer dorthin erfährt durch diese Verbindung 
erkürzung um 2 Stunden. Auf den ebenen Strecken Scee- 
wird dieser Zug eine Höchstgeschwindigkeit von 86 km 
| Stunde, im Durchschnitt auf der ganzen Strecke eine 
)iche von 73,5 km in der Stunde erreichen. Die übrigen Schnell- 
© erfahren durchschnittlich eine Beschleunigung von 20 Mi- 


Übrigens werden auch auf der Saßnitzlinie mit Beginn des 
Sommerfahrplanes wieder durchgehende Wagen 3. Klasse ein- 
geführt. 


— Jahresbericht der norwegischen Eisenbahnen 1924/25. Bei 
Beginn des Berichtsiahres (1. Juli 1924) betrug die Gesamt- 
länge des norwegischen Eisenbahnnetzes 3455,7 km. Bis zum 
30. Juni 1925 traten folgende neue Linien (sämtlich Staats- 
bahnen) hinzu: Dombäs-Ändalsnes (Raumebahn) mit 114,2 km, 
Gvaro-Bö (Teil der Südlandbahn) mit 6,9 km und die nur schmal- 
spurig angelegte Linie Ganddal-Älgärd (Seitenlinie zur Sta- 
vanger-Flekkefjordbahn) mit 12,1 km. Die Linie Oslo-Kornsjö 
erhielt durch Umbau der Strecke bei Ljau eine Erweiterung um 
0,4 km. Am 30. Juni 1925 umfaßte das norwegische Eisenbahn- 
netz dementsprechend 3589,3 km, die sieh folgendermaßen ver- 
teilten: 


Staatsbahnen Privatbahnen insgesamt 

Spurweite 1,435 m 2303,1 km 192,3 km 2495,4 km 
N 1,067 850.1 „ 1348 „ 984,9 „ 

N LO, - 259 „ 25,9 „ 

£ 0,762, ae BRENNT BurT, 
zusammen 3153,2 km 436,1 km 3589,35 km 


Die Staatsbahnen stehen im alleinigen Eigentum des Staates 
mit Ausnahme der Bratsbergbahn (94,2 km), die als eine Staats- 
bahngesellschaft zu betrachten ist, bei der auch die private 
„Norsk Transportaktieselskap“ beteiligt ist. Verwaltet und be- 
trieben wird aber auch diese Bahn von der Staatsbahnver- 
waltung. 

Auf 10000 Einwohner entfielen 13,54 km Eisenbahn im 
Jahre 1925, 1,11 km auf 100 qkm Flächeninhalt. 

Am Ende des Berichtsjahres befanden sich 443,9 km Eisen- 
bahnen im Bau, und zwar: Kongsberg-Neslandsvann-Kragerö 
137,7 km (Teilstück in Betrieb), Myrdal-Fretheim 20,3 km, 
Sunnan-Grong 83,1 km, Grong-Namsos 51,0 km, Grefsen-Bestun 
7,6 km, Kongsberg-Nore 92,5 km, Voss-Eide 27,5 km, Hen-Fin- 
sand 24,2 km. 

Über die finanziellen Ergebnisse der sämtlichen nor- 
wegischen Eisenbahnen gibt folgende Aufstellung Aufschluß: 


1924/25 1923/24 1922/23 
Millionen Kronen 
Einnahmen . 116,9 103,9 111,6 
Ausgaben : 107,2 104,3 107,5 
Überschuß 9,7 5,6 4,1 


Für die Staatsbahnen allein stellen sich die Einnahmen und 
Ausgaben: 


1924/25 1923/24 1922/23 

Millionen Kronen 
Einnahmen . 98,2 92,7 93,4 
Ausgaben BON 9 90,0 91,7 
Überschuß 7,2 27 1,7 


Bei den Staatsbahnen entfielen auf 1 Betriebskm an Einnah- 
men 31 679 Kr. (im Vorjahre 30 670 Kr.), an Ausgaben 29 348 Kr. 
(im Voriahre 29767 Kr.). 

Von den Einnahmen kamen bei sämtlichen Bahnen auf den 
Personenverkehr 44% (Staatsbahnen allein 46%), auf den 
Güterverkehr 53% (Staatsbahnen allein 51 %), auf Sonstiges 
3%. Das günstigste Betriebsergebnis weist wieder der Juli mit 
11,3 Mill. Kr. Einnahmen auf, während der verkehrsschwächste 
Monat der Februar mit nur 7,6 Mill. Kr. war. 

Der Betriebsüberschuß betrug bei der Staatsbahn und der fast 
ganz in staatlichem Eigentum stehenden norwegischen Haupt- 
bahn 145% des bis zum 30. Juni 1925 verwandten Kapitals 
(gegen 0,92% im Voriahre). 

Über den Verkehr ist folgendes zu bemerken: Im Berichts- 
jahre wurden 13,15 Mill. Zuskm und 374,8 Mill. Wagenachskm- 
geleistet. Die Zahl der Personenkm (gerechnet auf 1 Be- 
triebskm) ist auch in diesem Berichtsjahre zurückgegangen, und 
zwar von 192903 auf 175734, d.h. um etwa 8,9 %, während die 
Zahl der Tonnenkm (gerechnet auf 1 Betriebskm) von 147 643 
auf 179003 oder um 21,2 % gestiegen ist. 


Der Personenverkehr brachte für 1 Betriebskm an Einnahmen 
auf der Drammensbahn (ÖOslo-Drammen) 98162 Kr., auf der 
Linie Lillesand-Flaksvand dagegen nur 638 Kr. Auf einigen 
Linien (so Oslo-Bergen, Oslo-Kornsjö, Oslo-Aandalsnes und 
Drontheim u. a.) überwog der Personenverkehr. Insgesamt be- 
trugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 51,4 Mill. Kr. 
(gegen 50,8 Mill. Kr. im Vorjahre). 

Der Güterverkehr schwankte, auf 1 Betriebskm gerechnet, 
zwischen 3960 953 Tonnenkm auf der Ofotenbahn (Erzverkehr 
Riksgränsen-Narvik) und 4416 Tonnenkm auf der Linie Nesttun- 
Os, die Einnahme aus dem Güterverkehr zwischen 154039 Kr. 
(Ofotenbahn) und 2000 Kr. auf 1 km auf der Strecke Nesttun- 
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Os. Insgesamt brachte der Güterverkehr 61,5 Mill. Kr. gegen | Tarife maßgebend. Für sonstige Gebühren jeglicher A 


56,0 Mill. Kr. im Vorjahre. 

Der Fuhrpark bestand bei Jahresschluß aus 585 Dampf- 
lokomotiven (551 entfielen davon auf Staatsbahn und Haupt- 
bahn), 40 elektrischen Lokomotiven, 1170 Personen- und Post- 
wagen. Das Gesamtladegewicht der Güterwagen betrug 152 459 t. 

Der Personalbestand (fest angestelltes Personal) be- 
trug am 30. Juni 1925 11179 Beamte (i. V. 11175); auf die 
Staatsbahn allein entfielen 9175 (i. V. 9124). ? 

An Unfällen sind 31 zu verzeichnen, im Rangierdienst wei- 
tere 40. Die Unfälle im eigentlichen Eisenbahnverkehr forderten 
13 Tote und 27 Verletzte. Gegen das Vorjahr ist damit eine 
wesentliche ‚Besserung eingetreten. 


— Die Kunze-Knorrbremse in Schweden. Der Einbau der 
K.K.-Bremse bei der schwedischen Staatsbahn ist jetzt so gut 
wie beendet. Im Jahre 1919 vom Reichstag beschlossen, 
waren eigentlich 10 Jahre für den Einbau vorgesehen. Der je- 
doch nun beschleunigt wurde. 32% der ausgerüsteten Wagen 
hat Bremsvorrichtung erhalten. Die Zahl wird sich noch auf 
33 % erhöhen, der Rest ist mit Luftdruckleitung versehen. 

Die Gesamtkosten des Einbaus der Kunze-Knorrbremse be- 
laufen sich, wie Svensk Trafiktidning zu melden weiß, bisher 
bei der schwedischen Staatsbahn auf 15,7 Mill. Kr. Es werden» 
noch etwa 2 Mill. Kr. benötigt. 

Durch die Einführung der Kunze-Knorrbremse bei der schwe- 
dischen Staatsbahn spart man 830 Köpfe, die jährlich etwa 
3 Mill. Kr. kosten würden, während die Unterhaltung für die 
Druckluftbremse nur auf etwa 350.000 Kr. jährlich veranschlagt 
wird. Jährlich werden also 2650000 Kr. oder 16,3 % des dafür 
verwandten Kapitals erspart. Zu diesen recht erheblichen geld- 
lichen Vorteilen treten die anderen Vorzüge der durchgehenden 
Bremse, namentlich Erhöhung der Geschwindigkeit der Züge, 
Ersparnisse im Lokomotivdienst und im Personaldienst infolge 
kürzerer Fahrzeit, schnellere Beförderung der Güter und er- 
höhte Sicherheit. 


— Be- und Entladen der Güterwagen auch an Feiertagen in 
Rußland. Die Güterbewegung in Rußland leidet vielfach auch 
darunter, daß dem Verkehr nicht soviel Wagen zur Verfügung 
gestellt werden können, als zur anstandslosen Bewältigung des 
Verkehrs dringend erforderlich sind. Zum Teil ist das eine 
Folge des nicht genügenden Bestandes an betriebsfähigen Güter- 
wagen, zum Teil aber auch des lässigen Behandelns der Güter- 
wagen am Bestimmungs- oder Versandorte. Weder wird das Ent- 
noch das Beladen der Wagen mit dem erforderlichen Eifer aus- 
geführt. In dieser Beziehung tritt besonders störend das Still- 
liegen der Arbeit an den Sonn- und Feiertagen hervor. Um nun 
dem Wagenmangel, soweit das mit den zurzeit’ vorhandenen Mit- 
teln möglich ist, entgegenzutreten, hat der „Rat der Arbeit und 
Verteidigung“ (STO.), diese höchste Verwaltungsinstanz, be- 
schlossen, daß auch an Sonn- und Feiertagen die Arbeit des Ent- 
und Beladens ununterbrochen fortzugehen habe. Hierbei ist 
allerdings die Einschränkung erfolgt, daß, um diesen Zustand 
eintreten zu lassen, das Rayonkomitee und das Lokalkomitee 
und nur in Ausnahmefällen der Vorsitzende dieser Komitces es 
beschließen müssen. Besonders betont wird hierbei noch, daß 
die Anordnung sich nicht nur auf den Betrieb an den großen — 
namentlich Hafen- — Stationen bezieht, sondern daß davon alle, 
besonders auch die Stationen an den Flüssen, betroffen werden. 
Nach Berechnung der Zentralverwaltune werden durch diese 
Maßnahme 5-10 % mehr Wagen beladen werden können. m. 


— Direkter Güterverkehr zwischen Polen, Danzig und dem 
Saargebiet. Das polnische Eisenbahnministerium gibt amtlich 
bekannt, daß im direkten Güterverkehr zwischen Polen (einschl. 
des Gebiets der Freien Stadt Danzig) und dem Saargebiet im 
Durchgang durch Deutschland u.-a. folgende vorläufi ge Be-. 
stimmungen gelten: Der Gütertransport erfolet auf Grund 
des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 mit seinen Zusätzen und 
Abweichungen, die im sonstigen bereits mit Polen und dem Aus- 
lande geregelten Verkehr gelten. Der Aufseber hat im di- 
rekten, d. h. auf die Bestimmungsstation lautenden inter- 
nationalen Frachtbrief, den Weg unter Angabe der ÜÜber- 
gangsstationen an den Grenzen anzuführen. Frachtbriefe 
ohne Angabe der Grenzübergangsstationen werden von der 
Eisenbahn nicht entgegengenommen. Die Fracht- und son- 
stigen Gebühren werden nach dem vom Aufgeber angeführten 
Weg unter Zugrundelegung des für jeden Tarifabschnitt gelten- 
den Tarifs berechnet. Für den deutschen Trans port- 
weg und den des Saargebiets sind die Bestimmungen und Ge- 
bühren des deutschen Saargebiet-Gütertarifs maßgebend. Die 
Anwendung eines Ausnahmedurchganestarifs ist zulässig, sofern 
die Bedingungen hierfür erfüllt sind. Für die Berechnung der 
Frachtgebühren für jeden Tarifabschnitt, für den diese 
getrennt berechnet werden sollen, sind die am Tage der Durch- 
fahrt der Sendung durch den einzelnen Tarifabschnitt geltenden 


. Grenzübergang ab der Empfänger zu entrichten. 


‚ auch schwere Gefahren für die Sicherheit des Betriebes mit 


Erfrischung nötig machen. 


Ort und der Tag, an dem sie fällig wurden, maßgeben 
Höhe ist von den jeweils geltenden Tarifen derjenigen E 
bahn abhängig, in deren Bereich sie fällig wurden. 
Fracht- und sonstigen Gebühren jeglicher Art hat bis zun 
nisch-deutschen Grenzübergang der Aufgeber, vo 


etwaige Umrechnung dieser Gebühren in eine andere 
sind die amtlichen Eisenbahn-Umrechnungskuüurse, die am 
der Umwechslung Gültigkeit haben, maßgebend. Verrechnu 
und Vorschüsse in bar sind unzulässig. 


— Zuschläge zu den polnischen Fahrkartenpreisen sin 
gunsten der Arbeitslosenfürsorge seit 15. April in Kraft gese 
worden, und zwar in Höhe von 0,10 Zloty für je 5 Zloty 
Fahrpreises. Nur bei Beträgen bis zu 1 Zloty fällt diese: 
schlag fort. $ ! N 


— Fremdenverkehr in der Tschechoslowakei. Gegenüber d 
Jahre 1924 weisen die Besuchszahlen des Jahres 1925 50 000 
sonen mehr aus. Die Gesamtbesuchszahl erreichte 142 633; 
srößte weist Prag mit 64149 auf (um 6000 mehr). An zwei 
Stelle steht Karlsbad mit einem Besuch von 44.480 Fremden ( 
9000 mehr), an dritter Stelle Marienbad mit einer Besucherz; 
von 32142 (um 5268 mehr), dann folgen Franzensbad, Trenz 
Teplitz, Teplitz-Schönau, Johannisbad usw. D Br 

— Zur bevorstehenden Erhöhung der Fahrpreise auf 
tschechoslowakischen Staatsbahnen. Gleichzeitig mit den 
bereitungen zum Budget für das Jahr 1927 löst das Eisenh 
ministerium in Prag die Frage der Deckung der Betriebs- u 
Investitionskosten, die es als kaufmännisch geleitetes Umt 
nehmen aus eigenen Mitteln decken muß. Die derzeitige 
Einnahmen der Staatsbahnverwaltung langen zur Not für 
Deckung der regelmäßigen laufenden Ausgaben; die Durch 
rung der dringenden Betriebsinvestitionen erfordert eine 
höhung der Einnahmen, die unter den gegebenen Verhältnis 
nur auf dem Gebiete der Persenentarife gefunden werden 
Die Erhöhung der Fahrpreise wird 22 % betragen und wird 
in den Sommermonaten durchgeführt werden. Zu dieser ] 
nahme sieht sich die Staatsbahnverwaltung auch aus dem Grt 
genötigt, weil sie für die kommende Erhöhung der Beam 
gehälter aus eigenen Mitteln aufkommen muß. Das Eisenk: 
ministerium nimmt die Erhöhung der Personentarife nur 
vor und ist sich dessen bewußt, daß die Erhöhung die 
meinen wirtschaftlichen und sozialen Verhältnisse beeinflu 
wird. Eine gesunde Wirtschaft der tschechoslowakischen. Sta 
bahnen erfordert jedoch, daß sich der Eisenbahnbetrieb 
Währungsparität nähert, zumal die Personentarife gegenülk 
den Vorkriegstarifen nur etwa um das Fünffache, die Pri 
vieler dringender Erfordernisse, die mit der Erhaltung‘ 
Staatsbahnen zusammenhängen, jedoch um das Zehnfache erh 
sind. Der Einführungstermin ist noch nicht festgelegt. 


— Bekämpfung des Alkohsclmißbrauchs bei den Sch 
rischen Bundesbahnen. In Erkennung der großen Gefahren 
ein Alkoholmißbrauch gerade beim Verkehrspersonal mi 
bringen kann, haben sich die Schweizerischen Bundesbah. 
einer Dienstvorschrift, welche diese Frage eingehend be 
an ihr Personal gewendet. ‚ 


Die darin enthaltenen Richtlinien: behandeln sowohl di 
beugenden Maßnahmen, durch die eine Gefahr des Alkohol: 
brauches überhaupt ausgeschaltet oder wenigstens ve 
werden soll, als auch das Verfahren bei der Feststell 
Alkoholmißbrauch, und endlich das Ahndunesverfahren. 
ersten Teil werden die Leiter der in Betracht kommenden Die 
stellen angewiesen, der sachgemäßen Verpflegung des Perso 
die größte Aufmerksamkeit zuzuwenden und für richtige E 
rung der Speiseanstalten, in denen alkoholfreie Getränke 
Verfügung zu halten sind, zu sorgen. Der Aufenthalt 
Übernachtungs- und ähnlichen Räumen soll so gestaltet 
daß allen hygienischen Anforderungen Genüge geleistet w. 
Personal soll über die Gefanren des Alkoholmißbrauchs aufzek 
und darauf hingewiesen werden, wie dieser nicht nur den \ 
braucher selbst gesundheitlich und beruflich schädigt, son 


bringen kann. Der Genuß von alkoholiseben Getränken 
während der Dienstzeit nicht gestattet werden. Ausnahmen & 
vorgesehen, wenn besondere Verhältnisse die Einnahme @ 
Der Verkauf von alkoholischen 


tränken jeder Art auf den Arbeitsplätzen und in den 
räumen durch Angestellte oder Private isı verboten. 

Im zweiten Teil wird den Dienstvorständen eine sa 
Einwirkung bei der Feststellung von Alkoholmißbrau 
gelegt. Im dritten Teil sind Grundsätze aufgestellt 
Bestrafung von Trunkenheit im Dienst und den dami 


sammenhang stehenden Verfehlungen. 


I TE 


sich im ersten Vierteljahr 1926 wie folgt: 
Er 1926 gegen 1925 
F Fr 


T. - 
26 929 000 26 687 432 
49 550 000. 51 266 548 


jie Betriebsergebnisse der Schweizerischen Bundesbahnen 


im Personenverkehr . . . 
n im Gepäck- u. Güterverkehr . 


ene Einnahmen 2.05 797.000: 5596233 
Mr Zusammen 82276000 83 550 213 
sausgaben 2,0. 72 2765:376.000 65 782 550 
berschuß . 16 900 000 17767 663 


erbewegung auf den italienischen Staatsbahnen. Im 
J. hat die Güterbeförderung auf den italienischen 
sbahnen das Gewicht von 6 Millionen Tonnen überschritten, 
iner Zunahme von mehr als 800 000 t gegenüber demselben 
‘ des Vorjahres. _ 

Verladung in den Häfen wies einen Zuwachs von 1,79% 
enua, von 15,81% für Venedig, von 9,87% für Livorno, 
ür Triest und von 3,18 % für Savona auf. 

en Güteraustausch mit dem Ausland betrifft, so betrug 
Monat März die Einfuhr 727169 t in 49634 Wagen ver- 
gegen 519737 t und 37374 Wagen des Vorjahres) mit 
ıwachs von 39,91 % Tonnen und 35,48% Wagen; die 
ahr 207672 t in 19155 Wagen verladen (gegen 270792 t 
2641 Wagen des Vorjahres) mit einer Verminderung von 
Tonnen und 15,40% Wagen. 

eitabschnitt Oktober 1925—März 1926 (6 Monate) wurden 
ien 20645 Wagen Südfrüchte (Orangen und Limonen) 
18 664 des Vorjahres verladen; hiervon waren 6905 Wagen 
»n 6229), mit einem Zuwachs von 676 Wagen, fürs Ausland 


I 
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e elektrische Linien in Italien. Am 21. April, dem 
tage Roms, hat Verkehrsminister Ciano den elek- 
"Betrieb der 44 km langen doppelgleisigen Strecke 
evante-Spezia feierlich eröffnet. Die ganze Linie Mo- 
n-Genua-Spezia (362 km) ist nunmehr elektrisch be- 
Im kommenden Herbst ist die Elektrisierung der wei- 
Istrecke Spezia-Livorno (95 km), auf welcher die Ar- 
iten in vollem Gange sind, vorgesehen. 

öis heute werden von den italienischen Staatsbahnen bereits 
% km vollspuriger Strecken elektrisch betrieben; binnen 
sfrist wird auch die Elektrisierung der Bergstrecken Bo- 
orenz (133 km) und Rom-Sulmona (172 km) voll- 


nntlich ist auch die Elektrisierung der Strecke Brenner- 
orläufig bis Bozen (90 km) beschlossen: die Vor- 
sind bereits begonnen. 


- Vorort-Fahrkarten in Frankreich. Die Orlsansbahn hat 
zahl Inhaber von Dauerkarten zu ermäßigtem Preis für 
rtverkehr gerichtlich belangt, weil sie von ‚Vergün- 
en Gebrauch gemacht haben, die ihnen nicht zukamen. 


i sie auch nur dazu bestimmt, daß sie eine einzelne 
ıt dort zubringen, während sie ihre dauernde Beschäftigung 
haben. Andere sind aber zu 100 Fr. Geldstrafe ver- 
rden, weil sie im Vorortgebiet keine Wohnung haben, 


n Schaden eingeklagt, der ihr durch die unbefuste Be- 
von Fahrkarten zu ermäßistem Preis entstanden ist, 
hat auch in diesem gerichtlichen Verfahren obgesiegt. 
der Beklagten haben dabei mehrere Tausend Franken 
" müssen. 

BE 

eichs Elektrizitätswirtschaft und die Rlektrisierung 
ösischen Eisenbahnen. Die Elektrizitätsversorgung 
hs bedarf noch des planmäßigen Ausbaues. 
Gemeinden des Landes haben heute erst 10000 oder nur 
Tr Gesamtzahl Anschluß an ein Stromnetz. Rund 6 Mil- 
Kinwohner oder nur 15% der 39% Millionen zählenden 
'bevölkerung verbrauchen elektrische Energie, der Strom- 
e Kopf der Bevölkerung ist nur ein Drittel so groß 
Vereinigten Staaten. Man rechnet jedoch, daß mit 
schreitenden Ausbau des Stromnetzes die Zahl der 
- sich in den nächsten drei Jahren vervierfachen 


1913 betrug die Gesamtleistung der Kraftwerke 
on PS, von denen 21% auf Dampf- und 79% auf 
werke entfielen. Bis zum Jahre 1924 war die Ge- 
ng auf 3620000 PS gestiegen, der Anteil der Dampf- 
atte sich auf 34% erhöht, der der Wasserkraft- 
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werke war auf 66% zurückgegangen. Das Anlagekapital der 
Dampfkraftwerke belief sich auf 2,3 Milliarden Fr., das der 
Wasserkraftwerke auf 2,8 Milliarden Fr. 


In der Umgebung von Paris besitzen die Dampfzentralen eine 
Gesamtleistung von mehr als 800 000 Kilowatt. Das Kraftwerk 
von Gennevilliers soll in Kürze auf eine Leistung von 320 000 
Kilowatt ausgebaut werden, das Dampfkraftwerk’ in St. Ouen, 
das die Stadt Paris mit Licht und Kraft versorgt, wird dem- 
nächst eine Leistung von 350 000 Kilowatt erreicht haben. Die 
Industriegebiete des Südostens beziehen den Strom aus den 
Alpen, in denen man Zahlreiche Wasserkraftwerke mit einer 
Gesamtleistung von 450000 Kilowatt errichtet hat. 

Verhältnismäßig leicht nutzbar zu machen sind an Wasser- 
kräften im Südosten des Landes 5000000 PS, im Südwesten 
1 700000 PS, in der Mitte 1500 000 PS, im Nordosten 800 000 PS. 
Zum Ausbau gelangen werden voraussichtlich zunächst das 
Rhonewerk mit 1150000 PS, das Rheinwerk mit 800000 PS, 
das Dordognewerk mit 150000 PS und das Truyerewerk mit 
75000 PS. Daneben sind zahlreiche Dampfkraftwerke geplant, 
da die große Trockenheit des Jahres 1921 gelehrt hat, daß 
starke Dampfreserven während der „Wasserklemmen“ nicht zu 
entbehren sind. 


Vom technischen Standpunkte bemerkenswert ist das in der 
Bretagne in der Nähe von Abervrac’h vorgeschene Gezeiten- 
kraftwerk. Das Hauptwerk und das am Diourisflusse gelegene 
Ausgleichswerk sollen Speicherbeeken mit einer Fassungskraft 
von 5 bzw. 11 Millionen ebm erhalten. Die Leistung des Ge- 
zeitenwerkes wird 5000 PS betragen, die des Ausgleichswerkes 
3800 PS. 


Hochspannungsleitungen sind in Frankreich z.Z. in einer 
Ausdehnung von 8900 km vorhanden, darunter 3900 km für 
Spannungen von 90000 Volt. Eine kurz nach dem Krieg er- 
baute Leitung versorgt das Wiederaufbaugebiet des Noraens 
mit Strom aus der Schweiz. Vorgesehen ist die Anlage von 
fünf großen Verteilungsnetzen, darunter eines südöstlichen 
Netzes, das die Alpen, Nizza und Marseille umspannt und die 
Energie von der oberen Rhone nach Paris leitet, sowie eines 
nordöstlichen’ Netzes, das Elsaß-Lothringen mit Nordfrankreich 
verbindet. Letzterem dürften die 220000 Volt-Linien ein- 
gegliedert werden, die den Strom des Rheinwerkes nach Paris 
liefern sollen. , 

Eine wichtige Rolle wird in der französischen Elektrizitäts- 
wirtschaft künftig der elektrische Bahnbetrieb spielen. Im 
Jahre 1912 hatte die Südbahn auf 51 km Streckenlänge den 
elektrischen Betrieb mit Gleichstrom von 850 Volt aufgenom- 
men, während nach dem Kriege der‘ Conseil sup6rieur der 
Öffentlichen Arbeiten auf Grund umfangreicher Auslands- 
studien sich für Gleichstrom von 1500 Volt als die geeignetste 
Betriebsform entschied. Der erste Abschnitt der Elektrisierung 
des Bahnnetzes wird Strecken mit einer Gesamtlänge von 
7070 km umfassen, von denen 2684 km auf die Südbahn, 2266 km 
auf die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und 2120 km auf die 
Orleansbahn entfallen. Man nimmt an, daß der Jahresverbrauch 
an elektrischer Energie bei den genannten Bahnen innerhalb 
20 Jahren bei der Mittelmeerbahn .eine Höhe von 1 100 000 000 
Kilowattstunden, bei der Sidbahn 600 000 000 Kilowattstunden 
und bei der Orl&ansbahn 560 000 000 Kilowattstunden erreicht 
haben wird. 


— Gültigkeit der Rückfahrkarten in Frankreich, 
französischen Eisenbahnen werden Anfang dieses Jahres 
Rückfahrkarten zur Fahrt zwischen allen Bahnhöfen ausee- 
geben, eine erhebliche Erweiterung gegenüber dem früheren Ge- 
brauch. Dafür ist aber die Dauer ihrer Gültigkeit, zum Teil 
bis auf die Hälfte, herabgesetzt. Der Minist:r der öffentlichen 
Arbeiten hat sich auf eine Anfrage in der Kammer dahin aus- 
gesprochen, daß weite Kreise die vermehrte Ausgabe von Rück- 
fahrkarten mit Freuden begrüßen, daß sie aber die Beschrän- 
kung in der Dauer der Gültigkeit in Kauf nehmen müßten, die 
mit dem Zwang der wirtschaftlichen Verhältnisse der Eisen- 
bahnen begründet wird. 


Auf den 


— Internationale Eisenbahn-Schlafwagen-Gesellschaft in Brüs- 
sel. . Wie die B. B. Ztg. mitteilt, genehmigte die ordentliche Ge- 
neralversammlung die Bilanz sowie die Gewinn- und Verlust- 
rechnung für 1925. Der Betriebsgewinn betrug 81 231763 Fr., 
wozu noch ein Ertrag von 9 161 546 Fr. aus Zinsen tritt. Nach Ab- 
zug der Obligationszinsen, Abschreibungen, Zuwendungen an den 
Erneuerungsfonds usw. verbleibt ein Reingewinn von 49738 560 
Franken, der sich um den Vortrag auf: 55681318 Fr. erhöht. | 
Ausgeschüttet werden zusammen 46 Mill. Fr., zu Gewinnanteilen 
3 363 514 Fr. verwandt und 4417805 Fr. vorgetragen. Die Dıivi- 
dende wurde auf 40 Fr. festgesetzt. Aus dem Geschäftsbericht 
ist folgendes hervorzuheben: Der Aktionsbereich hat sich im 
abgelaufenen Jahre merklich erweitert, die Zahl der Agenturen 
wurde vermehrt. Ein mit der Deutschen Reichsbahn abgeschlos- 
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sener Vertrag sichert die Wiederaufnahme der regelmäßigen 
internationalen Verbindungen, an denen Deutschland beteiligt 
ist. Der Vertrag mit der französischen Nordbahn sowie mit dem 
. algerischen P. L. M.-Netz wurde für eine lange Dauer erneuert. 
Ein Vertrag mit den marokkanischen Bahnen überträgt der Ge- 
sellschaft den Schlafwagenbetrieb auf diesem Netz. Der Betrieb 
auf den kleinasiatischen Bahnen wurde bis Adana gedehnt und 
soll nach Syrien weitergeführt werden. — Der Vorsitzende be- 
- stätigte die Nachricht von dem Abschluß eines Vertrages mit 
der Sowietregierung bezüglich der Wiederaufnahme des Be- 
triebes auf den russischen Bahnen. Diese soll voraussichtlich 
gegen Ende Juli erfolgen und zwar mit dem früheren Material, 
das die russische Regierung zurückerstatten wird. 


— Die Kohlenfrage in Spanien. Die Regierung befaßt sich 
ernsthaft mit der scharfen Krisis in den Kohlenbezirken des 
Nordens und Asturiens. Zu deren Lösung wurde eine königl. 
Verordnung erlassen zur Bildung einer Regierungskommission, 
welche die Grundlagen für’ eine Unternehmervereinigung auszu- 
arbeiten hat, deren Aufgabe es ist, in Zukunft eine neue Krisis 
möglichst zu verhindern und die bisherige Art der Kohlenaus- 
beutung im Interesse der Erhöhung der Kohlenförderung und 
des Nationalvermögens neu zu ordnen. 

Der Kohlenverbrauch in Spanien 'ist um fast 30 % höher als 
die gegenwärtige Förderung. Es wäre ohne Zweifel eine der- 
artige Krisis in Zukunft nicht mehr zu befürchten, wenn die 
vorhandenen Kohlenlager zweckmäßig ausgebeutet und der Ver- 
brauch der einheimischen Kohle zur Pflicht gemacht würde. Auf 
diese Weise würden alle Schwierigkeiten behoben und der aus- 
ländische Wettbewerb auf ein geringes Maß beschränkt werden. 

Die gegenwärtigen Zustände und die wirtschaftliche Lage fast 
aller Bergwerksunternehmungen gestatten nicht die nötige Über- 
sicht über die geförderten Kohlenmengen und -arten und deren 
Absatz und haben eine Erhöhung des Selbstkostenpreises um 
10—15 % zur Folge. 

Man hofft, daß die Unternehmervereinigung diese Übelstände 
wird beheben können. 


— Erweiterung der Werkstatt Crewe der London, Midland und 
Sehottischen Eisenbahn. Die Eisenbahnwerkstatt in Urewe war 
mit einer Fläche von 56 ha, von der 16,6 ha überbaut sind, und 
mit einer Belegschäft von etwa 8000 Mann schon bisher die 
größte der britischen Eisenbahnen. Zur Zeit sind Erweiterungen 
im Gange, bei denen die von der Werkstatt bedeckte Fläche um 
10 ha vergrößert wird. Die neue Richthalle von 260 m Länge 
und 59 m Breite besteht aus drei Buchten, deren jede mit zwei 
Kränen von 50 t und zwei schnellaufenden Kränen von 10 t 
Tragfähigkeit ausgestattet ist. Die Werkstatt dient nicht nur 
zur Unterhaltung, sondern auch zum Bau von Lokomotiven, und 
außerdem werden dort die Schienen für die London, Midland und 
Sehottische Eisenbahn gewalzt. Das neue Stahlwerk hat zwei 
Hochöfen von 45 t und zwei von 70 t Fassungsraum mit mechani- 
scher Beschiekung, die die alten handbedienten Hochöfen er- 
setzen sollen. 

Von der Eisenbahnwerkstatt aus wird auch die Stadt Crewe, 
die der Werkstatt ihre Entwieklung verdankt, mit Gas versorgt. 
Auch die hierzu dienenden Anlagen werden erneuert, vergrößert 
und dabei auf einen neuzeitlichen Stand gebracht. Unter anderem 
werden Gasbehälter und eine neue Reinigungsanlage gebaut und 
eine Anzahl neue Hauptleitungen werden verlegt. 

Nach dem Ausbau wird Crewe jährlich 100 neue Lokomotiven 
und 350 neue Kessel bauen sowie 1500 große Instandsetzungen 
von Lokomotiven ausführen können. 


— Vater und Sohn bei einem Zusammenstoß als Lokomotiv- 
führer beteiligt. Auf der englischen Station Llandudno ereig- 
nete sich, wie das Fachblatt „The Locomotive“ mitteilt, am 
12. Oktober v. J. ein Zusammenstoß, bei dem durch eine eigen- 
artige Schieksalsfügung die Führer der beiden verunglückten 
Züge Vater und Sohn waren. 
kommenden Personenzug, der Einfahrt erhalten hatte, fuhr ein 
ausfahrender Motorzug, bestehend aus zwei von der Maschine 
geschobenen Personenwagen, in die Flanke. Bei dem Zusammen- 
stoß wurden sämtliche Fahrzeuge stark beschädigt, sieben 
Reisende schwer, weitere zwölf sowie der Lokomotivführer und 
der Zugführer des Motorzuges leicht verletzt. Der Führer des 
Motorzuges, der Vater des Führers des einfahrenden Personen- 
zuges, steht schon fünfzig Jahre im Dienst. Der schuldige 
Beamte gab zu, daß er zwar die Haltstellung des Signals recht- 
zeitig bemerkt habe, durch ein Gespräch mit dem Zugführer aber 
abgelenkt worden sei und es so versäumt habe, seinen Zug recht- 
zeitig zum Stehen zu bringen. Ein Teil der Schuld trifft jedoch 
auch den Zugführer; wäre dieser seiner Pflicht, die Strecke 
mit zu ‚beobachten, nachgekommen, so hätte er den Irrtum des 
Lokomotivführers benterken müssen und das Unglück verhin- 
dern können. 


Einem von Llandudno Junction - 


Deutscher Eisenbahnverwal 


Fremde Erdteile 


— Fernverkehr in China. Die Fahrt zwischen Shanghai 
Nanking, eine Entfernung von 1462 km, wird von den d 
gehenden Schnellzügen in 39 Stunden zurückgelegt, wo 
Übersetzen über den Yangtsefluß zwischen Nanking und 
mit einem Fährdampfer 1% Stunde in Anspruch nimmt. 
Reisegeschwindigkeit von etwas über 37km auf so weite E 
nung ist eine ganz leidliche Leistung, wenn man noch da 
Schwierigkeiten bedenkt, die dadurch entstehen, daß die 
eingleisig ist. Während der gegenwärtigen kriegerischen 
wiekelungen ist der durchgehende Verkehr Shanghai - Nan 
eingestellt. 4 


— Kühlwagen für die chinesischen Eisenbahnen. Die 
schen Staatsbahnen haben in Belgien 21 Kühlwagen bestel 
im Mai geliefert werden sollen. Sie sollen auf die St 
Peking-Mukden, Tientsin-Pukan, Kiautschau-Tsinanfu, S 
Nankinge und Shanghai-Ningpo verteilt werden. Es 
wartet, daß in den Sommermonaten lebhafte Nachfrag 
solchen Wagen sein wird. Die Wagen haben Drehgestel 
ihr Unterbau entspricht überhaupt dem der Personenw 
daß sie in Personenzüge eingestellt werden können. Ihr 
fähigkeit beträgt 22 t. Der Aufbau ist durch eine Zw 
wand in zwei Teile geteilt; infolgedessen können gle 
verschiedene Arten von Gütern, z. B. Fische und Obst, 
werden, und außerdem ist es möglich, den einen Teil me 
weniger zu kühlen als den anderen. Die Wagen hab 
Westinghouse-Bremse, und das Verkehrsministerium 
überhaupt den Gedanken, allmählich alle Wagen der St 
bahnen mit dieser Bremse auszustatten, mit der schon 
Fahrzeuge der Eisenbahn Shanghai-Nanking ausgerüstet 


— Eisenbahnen und Kraftwagen in Südafrika. Der Pla 
Strecke von Kapstadt nach Zeepunt auf den elektrischen 
umzustellen, soll aufgegeben werden. Die Bahnlinie wi 
beseitiet und dafür eine besondere Straße für Kraftw: 
kehr hergestellt werden. Diese Maßnahme wird zum 
den schlechten Erfahrungen begründet, die man mit de 
trischen Strecke Gleneoe-Movirivier gemacht hat, wo d 
sehr stark auftretenden Unwetter vielfache Störungen zur] 
gehabt haben. . 2 


— Die Bahnhofsverhältnisse von Washington, D. C. 1 
Entwicklung der Bahnhofsverhältnisse in der amerikanis 
Bundeshauptstadt befaßt sich Band 27 der „Records of 
lumbia Historical Society“. Den ersten Eisenbahnansch 
hielt Washington im Jahre 1835 durch eine Linie der B 
& Ohio-Eisenbahn. Der erste Bahnhof wurde durch den | 
eines dreistöckigen Gasthauses geschaffen. Am Tage der 
kehrseröffnung trafen in der Stadt vier Züge ein, deren 
motiven die Namen „George Washington“, „John Adams“, , 
mas Jefferson“ und „James Madison‘ trugen. Das B 
gebäude machte im Jahre 1852 einem stattlichen Neuba 
der unter mancherlei Veränderungen und Umbauten me 
50 Jahre lang seine Dienste tat. Das gegenwärtige palas 
Bauwerk wurde am 27. Oktober 1907 eingeweiht; es ist au 
Rem Granit errichtet, hat eine Länge von 232 m und eine 
von 105 m und ist in jeder Hinsicht der amerikanischen 
hauptstadt würdig. Den Bahnhof benutzen sämtliche 
Washington berührenden Züge, vor allem auch die dur 
den Züge, die in Washington von den südlichen Linien 
Netz der Baltimore & Ohio-Bahn und andere nördliche Ba 
übergehen. > 


— Die Kanadische Pacific-Eisenbahn im Jahre 1925. N 
den Kanadischen Staatsbahnen ist die Kanadische Paeific-E 
bahn das einzige nennenswerte Eisenbahnunternehmen | 
Landes, und zugleich gilt sie mit ihrem 22800 km Ja 
Streckennetz, neben dem sie noch eine umfangreiche Flotte 
Übersee- und Küstendampfern betreibt, für das größte pri 
Eisenbahnunternehmen der Welt. Auch die auf ihren Stre 
verkehrenden Salon- und Schlafwagen werden von der 
dischen Paeific-Eisenbahn selbst betrieben, die ferner ein € 
Telegraphennetz besitzt und ihren eigenen Nachrichte 
hat. Endlich bewirtschaftet sie, und zwar als einträg 
Unternehmen, eine ganze Anzahl Fremdenhöfe. — Im ® 
Teil des Jahres 1925 herrschte in Kanada ein wirtschal 
Tiefstand, der seinen Einfluß auf den Eisenbahnverkehi 
verfehlte. Die Abförderung der Ernte, die sehr reichlie 
gefallen war, bot dafür einen Ausgleich, und so sind « 
Betriebseinnahmen im ganzen nach anfänglichem Rüc 
stiegen, wenn auch nur um den geringen Betrag von 
Dollar. Da es aber gelungen war, bei den Betriebsau 
2073684 Dollar zu sparen, so war der Betriebsübersch 
40154775 Dollar um 2927533 Dollar höher als im Vo 
Der Dampferverkehr brachte weniger ein als im Vorjahr 
aus ihm und den anderen Nebenbetrieben, dem Tele 


remdenhöfen ergab sich noch ein Reingewinn von 
ollar. Die Zahl der beförderten Reisenden betrug 
gegen 14,2 Mill. im Vorjahre, die Menge des ver- 
Guts 91,1. Mill. To. gegen 28,8 Mill. To. im Vorjahre. 
den wurden 4 Mill. Dollar auf die Vorzugsaktien und 
die gewöhnlichen Aktien verteilt. Nach Abzug auch 
Be lichtangen, Schuldzinsen usw. verblieb ein 
eehul von. 3010315 Dollar, gegen 1924 mit 463 614 
ein sehr ‚erheblicher Fortschritt. Allerdings hatte das 
4 gegen 1923 einen sehr erheblichen Rückgang gebracht, 
gegen 1923 mit 1633347 Dollar Reinüberschuß be- 
‚entspreehende Zahl für 1925 fast eine Verdoppelung. 
die Kanadische Pacifie-Eisenbahn zu einem solchen 
‚ Abschluß bringt, ist um so auffallender, als bei den 
sbahnen, die sich im wesentlichen mit ihr in den Verkehr 
las teilen, zwar aus dem Eisenbahnbetrieb ein Überschuß 
‚dieser aber durch die sonstigen 
nicht nur aufgezehrt, sondern sogar in einen Fehlbetrag 


as Verkehrswesen von Paraguay. Der Freistaat Para- 
aßt eine Fläche von 507 640 qkm mit einer Bevölkerung 
ya 1 Million Seelen, so daß auf 1 qkm knapp zwei 
r entfallen. Das Gebiet wurde zuerst von Sebastian 
ucht, der in den Jahren 1526—27 den Oberlauf des 
d den Paraguay erforschte. Die gegenwärtig 102 000 
ner zählende Landeshauptstadt Asuneion wurde zu Mariä 
ahrt des Jahres 1536 gegründet und trägt nach diesem 
ce ‚ihren Namen. 


inzige Eisenbahnlinie des Landes ist die Paraguay- 
bahn, die Asuneion mit der Stadt Encarnacion verbindet 
e Länge von 440 km aufweist. Die Strecke ist neuerdings 
> Spurweite der anschließenden argentinischen Bahnen 
I: worden. Die Verbindung mit Argentinien vermittelt 
Zugfähre über den Alto Parana, die zwischen Encarnaeion 
lem am gegenüberliegenden Ufer. des Stromes gelegenen 
ın schen Orte Posadas’ verkehrt. Während früher die 
Buenos Aires nach Asuncion auf dem Wasserwege 
Tage beanspruchte, kann die Strecke heute mit der Eisen- 
h ne Wagenwechsel in 50 Stunden zurückgelegt werden. 
eich mit der Änderung der Spurweite. modernes Roll- 
beschafft wurde, bietet die Fahrt dem Reisenden heute 
»hmlichkeit. Die Zentralbahn plant in Kürze den Bau 
m neuer Zweiglinien, die nach Carapegna und Villeta 
nd wichtige landwirtschaftliche Gebiete erschließen 


toßzügiger Plan sieht ferner eine in ostwestlicher Rich- 
rlaufende Eisenbahnverbindung mit dem brasilianischen 
Franeiseo vor. Die Linie, für die bereits vorläufige 
gen stattgefunden haben, wird von der Küste zunächst 
ufällen zustreben, die an Größe mit den Niagarafällen 
"und nach Überschreitung. des Parana das Gebiet von 
in nordwestlicher Richtung durchquerend Asuncion 
Eine Weiterführung der Bahn durch den Gran Chaco 
a, wo der Anschluß an eine der bereits bestehenden 
en erfolgen könnte, würde eine Überlandverbindung 
N “Brasilien und Chile schaffen. Große Flächen von 
Weide- und Waldland in den von der Bahn berührten 


wi chtige Rolle im Verkehrswesen Paraguays spielen die 
vor allem die große Wasserader des Parana, der vor der 
er Eisenbahnen in erster Linie die Verbindung mit 
’elt vermittelte, und der Hauptstrom des Landes, der 
“ Die bedeutendsten Flußhäfen am Paraguay sind 
oneeneion und Humaita, der wichtigste Handelsplatz 
ist Encarnaeion. Regelmäßige Dampferlinien werden 
araguay bis Asuncion und über Concepeion bis in das 
'he Gebiet unterhalten. Die 1600 km lange Strecke 
'es-Asuneion wird je nach dem Wasserstand in 4 bis 
rückgelegt, auch Seedampfer fahren gelegentlich 
ris bis Asuncion. Für Reisen im Innern des Landes 
- Postwagen und Baulie auf die Benutzung von  Reit- 
zewiesen. 


besitzt eine Nah sehöner Seen, die der Schiffahrt 
| auch von Vergnügungs- und Erholungsreisenden 
ucht werden. Die beiden größten Binnengewässer des 
der etwa. 260 qkm bedeckende Ipoasee und der 


neion in einstündiger Bahnfahrt zu erreichen ist. 
des Sees haben die Einwohner von Asuncion reiz- 
eime errichtet. 
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— Der III. Internationale Kongreß für Rettungswesen und 
Erste Hilfe bei Unfällen wird in der Zeit vom 7. bis 11. Sep- 
tember d. J. unter dem Ehrenvorsitz des Prinzen Heinrich der 
Niederlande in Amsterdam stattfinden, nachdem die beiden frü- 
heren Kongresse dieser Art in Frankfurt a. Main (1908) und in 
Wien (1913) abgehalten worden sind. Die Verhandlungen, die 
in deutscher, niederländischer, englischer und französischer 
Sprache geführt werden, erstrecken sich auf das gesamte ein- 
schlägige Gebiet. Nach dem vom vorbereitenden Ausschuß in 
Amsterdam aufgestellten Arbeitsplan ist der Vortragsstoff in 
folgende Abteilungen gegliedert: 1. Erste Ärztliche Hilfe bei 
Unglücksfällen, 2. Ausbildung von  Nichtärzten in der Ersten 
Hilfe (Samariterunterricht), 3. Rettungswesen und Erste Hilfe 
in Städten und auf dem flachen Lande, 4. Rettungswesen im 
Landverkehr (Eisenbahnen, Automobilverkehr), 5. Rettungs- 
wesen auf See und an Binnen- und RKüstengewässern, 6. Ret- 
tungswesen und Erste Hilfe im Luftverkehr, 7. Rettungswesen 
in Bergwerken und verwandten Betrieben, 8. Rettungswesen bei 
den Feuerwehren, 9. Rettungswesen im Gebirge, 10. Rettungs- 
wesen und Sport, 11. Unfallverhütung in direktem Zusammen- 
hang mit Rettungswesen und Erster’ Hilfe bei Unfällen. 


Um eine möglichst vielseitige und erschöpfende Beteiligung 
Deutschlands an dem Kongreß sicherzustellen, hat sieh auf An- 
regung der Niederländischen Regierung ein Deutsches Na- 
tionalkomitee gebildet, dessen Vorsitzender der Präsident 
des Reichsgesundheitsamts, Wirklicher Geheimer Öberregie- 
rungsrat Dr. Bumm ist. Stellvertretender Vorsitzender ist der 
Direktor der Reichsbahn-Gesellschaft, Gruppenverwaltung 
Bayern, Staatssekretär a. D. von-Frank in München, Sehrift- 
führer der Sanitätsrat Dr. Cramer in Berlin-Zehlendorf, stell- 
vertretender Schriftführer das Mitglied des Reichsgesundheits- 
amts Oberregierungsrat Dr. Hesse. Dem Nationalkomitee, das 
aus etwa 30 Miteliedern besteht, gehören Vertreter aller mit 
dem Rettungswesen in Beziehung stehenden Behörden, Körper- 
schaften und Verbände an. Die Anschrift des Nationalkomitees 
ist Berlin NW 23, Klopstockstraße 18, Reichsgesundheitsamt. 


In Verbindung mit dem Kongreß wird ein Internatio:- 
naler Wettkampf in Erster Hilfe bei Unfällen 
abgehalten, bei dem die von einem besonderen Komitee zu be- 
stimmenden Aufgaben als Gradmesser für die Bewertung der 
geleisteten Unfallhilfe dienen. Dieser Wettkampf, für den eine 
Reihe von Preisen ausgesetzt werden, findet sowohl in Gruppen 
von fünf Personen als auch in Gestalt von persönlichem. Wett- 
kampf statt. Nur solche Personen, welche die Leistung Erster 
Hilfe bei Unfällen nicht berufsmäßig betreiben, dürfen am Wett- 
kampf teilnehmen. Gruppen und Personen, welche am Wett- 
kampf sich zu beteiligen wünschen, haben dem Generalsekretär 
Dr. €. J. Miinlieff, Amsterdam, Keizersgracht 134, noch vor dem 
1. Juni.d. J. hiervon Mitteilung zu machen, unter gleichzeitiger 
Angabe von Namen, Vornamen, Wohnort, Anschrift, Alter sowie 
unter Bezeichnung des Vereins, dessen Mitglied sie sind. Der 
Anmeldung ist eine glaubwürdige Erklärung beizufügen, daß 
die angemeldeten Personen die Erste Hilfe bei Unfällen nicht 
als Beruf ausüben. Die näheren Bedingungen für den Wett- 
kampf werden Interessenten auf Wunsch vom Generalsekretär 
für den Kongreß zugesandt. 

Anfragen und Ersuchen an das Deutsche Nationalkomitee für 
den Kongreß sind an den Schriftführer dieses Komitees nach 
Berlin NW 23, Klopstockstraße 18, zu senden. 


Wasserverkehr. 


Im April fand in Mühl- 
in der der 


— Ausbau des Rhein-Rhone Kanals. 
hausen eine Versammlung von Interessenten statt, 
Ausbau des Rhein-Rhone Kanals erörtert wurde Es wurden 
Entscehließungen gefaßt, nach denen die Vertreter von wirıt- 
schaftlichen Körperschaften sich verpflichteten, ihren Körper- 
schaften vorzuschlagen, sich für den Ausbau und die Verbesse- 
rung des Transportwesens auf dem Wasserwege zwischen Lyon 
und Straßburg einzusetzen. Ebenso verpflichteten sich Ver- 


treter von 15 Handelskammern ihren Körperschaften vorzu- 
schlagen, sich hierbei finanziell zu beteiligen. 
— Die französischen Häfen im Jahre 1925. Nach einem 


statistischen Bericht des Unterstaatssekretärs für die Handels- 
marine sind im Jahre 1925 in den französischen Häfen 56,625 
Schiffe mit einem Tonnengehalt von 55,324,700 t und 30,633, 333 t 
Frachtgut ein- und 56,440 Schiffe mit 55,254,618 t Gehalt und 
10,839,089 t Ladung auseelaufen. Gegen das Vorjahr ist die 
Zahl der ‚Schiffe zwar zurückgegangen, ihr Tonnengehalt hat 
dagegen zugenommen. NKbenso hat das Gewicht der über die 
nasse Grenze eingeführten Güter sehr erheblich, um 4,4 Mill. t 
abgenommen, was durch den Rückgang in der Menge der aus 
England eingeführten Kohle verursacht worden ist. Dieser 
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Rückgang macht sich bei all den 37 Häfen, die die amtliche 
Statistik aufführt, bemerkbar. Am stärksten hat der Eingang 
von Kohle in Rouen abgenommen: die Verminderung betrug 
hier über eine Million Tonnen. Die ausgeführten Handels- 
waren haben etwas zugenommen. 

Marseille steht unter den französischen Häfen an erster 
Stelle, sowohl was die Zahl und den Tonnengehalt der Schiffe, 


als auch den Personen- und Güterverkehr anbelangt. Es ‚hat 
touen, das noch 1924 eine größere Gütermenge aufzuweisen 


hatte, überflügelt. Es folgen sodann Le Havre, Bordeaux mit 
den Häfen seiner näheren Umgebung, Dünkirchen, Nantes mit 
seinen Nebenhäfen, Caen,: Saint-Nazaire, Boulogne, Cette, La 
Rochelle mit Pallice. 


— Die Erweiterung des Hafens von Marseille. 
unter den französischen Häfen mit 7442 ein- und 7436 aus- 
gelaufenen Schiffen an erster Stelle und hat mit einem Um- 
schlag von fast 7,5 Mill. t Gütern in beiden Richtungen den 
Verkehr des Jahres 1913 wieder erreicht. Die Handelskammer 
von Marseille hat sich daher veranlaßt gesehen, einige Ver- 
besserungen und Erweiterungen der Hafenanlagen vorzunehmen. 
Dazu gehört die Verbindung des Hafens von Marseille mit dem 
Etang de Berre, einer Art Lagune, und weiter mit der Rhone. 
Hierbei mußte ein Gebirgszug mit einem Tunnel durcehdrungen 
werden; dieser Schiffahrtstunnel übertrifft mit seinem Quer- 
schnitt denienigen der Eisenbahntunnel bei weitem und hat 
wohl den größten Querschnitt, der sich bei einem Tunnel über- 
haupt findet; dieser Rovetunnel ist beinahe vollendet. Er ist 
7120 m lang. An seinem Nordende ist noch ein tiefer Vor- 
einschnitt herzustellen. Es ist Schleppbetrieb im Tunnel vor- 
gesehen. Vorläufige sollen die ihn befahrenden Schiffe mit 
eigener Beleuchtung verkehren, später soll er vielleicht mit 
Befeuerung versehen werden, und dann soll elektrische Schlepp- 
schiffahrt in ihm eingerichtet werden. Man hofft, daß noch im 
Jahre 1926 der Verkehr durch diesen Tunnel zwischen Mar- 
seille und der Rhone wird eröffnet werden können. 

Außerdem ist eine Vermehrung der Gleisanlagen in der Um- 
gebung des Wilson-Beckens und eine Verbesserung ihrer An- 
schlüsse zum großen Teil durch endgültige, zum Teil aber auch 


durch einstweilige Anlagen in Aussicht genommen. Mehrere 
Hafenbecken und ihre Wasserverbindungen sollen vertieft 
werden. Beim Ausbau der Güterumschlaganlagen soll beson- 


ders auf den Verkehr mit Frühgemüse und Frühobst Rücksicht 
genommen werden. Im Nordteil des Hafens sollen neue Gleis- 
gruppen geschaffen und in unmittelbare Verbindung mit der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn zebracht werden. Das Hafen- 
becken Joliette soll so ausgebaut werden, daß die Mittelmeer- 
dampfer dort anlegen können, und im Zusammenhang damit 
soll ein neuer, dem Personenverkehr dienender Hafenbahnhof 
angelegt werden. — Die Baupläne für das große Mirabeau- 
Becken, die schon durch ein Gesetz von 1919 genehmigt waren, 


sind umgearbeitet. Man will augenscheinlich von dem Bau 
absehen, weil das Becken zu weit vom Mittelpunkt der Stadt 
entfernt ist. Statt dessen soll ein Vorhafen für das Wilson- 


Becken geschaffen werden. .Seit Oktober vorigen ‚Jahres sind 
große Sandlager in Betrieb, und ein Verbindungssteg am Kai 
Joliette erleichtert den Verkehr der Reisenden nach und von 
den Schiffen. Alle Anlagen, deren der Personenverkehr be- 
darf, sind hier vereiniet. Die Zolluntersuchung kann schnell 
erledigt werden, und die Reisenden können in demselben Ge- 
bäude ihre Fahrkarten besorgen, um an ihre Seereise die Eisen- 
bahnfahrt anzuschließen. 


— Frachtverkehr zwischen Chicago und den europäischen 
Häfen. Die Great Lakes Trans-Atlantie Steamship Line, eine 
unabhängige Schiflahrtszesellschaft, die vor einigen Monaten 
in Chicago für den direkten Schiffsverkehr zwischen Chicago 
und den europäischen Häfen gegründet wurde, zeigt an. daß die 
Aufnahme des Frachtverkehrs unmittelbar bevorstehe. Die Linie 
verfügt gegenwärtig über acht Schiffe, die der Lloydklasse A—1 
angehören. Der Frachtdampfer „Texas“ mit einem Raumgehalt 
von 3500 t wird als erstes Schiff am 17. April d. J. von Chicago 
aus seine Reise antreten und Le Havre und Hamburg anlaufen. 
Die Hin- und Rückreise wird 56 Tage in Anspruch nehmen. 
Weitere Schiffe werden alle zwei Wochen folgen. 

Die Einstellung noch größerer Dampfer ist wegen der ge- 
ringen Tiefe des Kanals zwischen den Seen und dem Lorenz- 
strom vorderhand nicht möglich und wird erst erfolgen können, 
wenn die gegenwärtig zur Erörterung stehenden Pläne für den 
Ausbau des St. Lorenzstromes zur Ausführung gelangt sind. 

Die Frachtraten sind so gehalten, daß die Transportkosten für 
den Warenverkehr zwischen Europa und dem Mittelwesten auf 
diesem Wege etwa 10—20 % geringer wären als auf dem bisher 
üblichen über New York und von da aus mit der Eisenbahn. 
Außerdem würden die Kosten wegfallen, die sich aus der Um- 
ladung ergeben. 


Marseille steht 
. Stuttgart (allenfalls 


Luftverkehr. 


— Reichs-Luftkursbuch. Anfang Mai erscheint die 
Ausgabe des Reichs-Luftkursbuches, die in bezug auf V 
verbindungen und Eisenbahnanschlüsse erweitert und verbe 
ist. Das Reichsverkehrsministerium, Abteilung für Lu 
macht darauf aufmerksam, daß Bestellungen auf die n 
gabe nur an den Verlag Gebr. Radetzki,, Berlin SW 48 
richstraße 16, zu richten sind. 


— Luftverkehr 1926 in der Schweiz. Von den für 
Aussicht genommenen Flugstrecken werden die folgen« 
Schweiz berühren: 1. Genf-Lausanne-Zürich-München (A? 
nach Nürnberg, Leipzig, Dresden-Wien-Budapest; 2. Zürich\ 
schluß von Genf)-Stuttgart-Berlin; 3. Zürich-Stuttgart-F 
furt (Anschluß nach Dortmund)-Köln-Amsterdam; 4 
Anschluß nach Nürnberg-Prag)-] 
Berlin; 5. Basel-Mannheim-Frankfurt (Anschluß an Lini 
Hannover-Malmö-Kopenhagen; 6. Frankfurt-Basel-G 
ale 7. Zürich-Basel-Paris-London; 8 Genf-Lyon- 

ondon. wi 


Rechtspflege. 


— Sind Bahnhofswirtschaften konzessionspflichtig? Di 
Streitfrage des preußischen Staatsgebietes schien m 
Reichsbahngesetz ($ 16 Abs. 5) endlich erledigt zu sein. 
Ergebnis der Freistellung des Gewerbebetriebes der Deut 
Reichsbahn-Gesellschaft von den Bestimmungen der R 
werbe-OÖrdnung glaubte man mit Recht, zumal nach dem 
des Kammergerichts vom 21. Oktober 1924), folge 
dürfen, wie das z. B. Jäger getan hat?), daß Bahnh 
schaften als Hilfsbetriebe der "Eisenbahnunternehmun, 
mehr der Genehmigung des Schankbetriebes bedürften. 
äußerte sich sogar sehr optimistisch dahin, daß Streit 
Rechtswege ausgetragen werden müßten, der Ausgang ‘ 
auch beim Preußischen Oberverwaltungsger 
nicht zweifelhaft sein könne. 

Jetzt hat gerade dieses Verwaltungsgericht gesproche 
entschieden: Pächter von Bahnhofswirtschaften bedü 
Schankkonzession! Also ist die Streitfrage in allers 
Form wieder aufgelebt: Oberverwaltungsgericht gegen K 
gericht. Das Oberverwaltungsgericht hat sei 
scheidung folgendermaßen begründet): "| 
Der Kläger betreibt auf dem Bahnhofe in 
Pächter der Bahnverwaltung einen Schankbetrieb, ohn 
sitze der Schankgenehmigung gemäß $ 33 der R.Gew.O 
Das polizeiliche Verbot dieses ungenehmigten Betrieb 
rechtigt. Der Kläger irrt, wenn er für seinen Betrieb ei 
nahmestellung auf’Grund des $ 6 der Gew.O. in Anspru 
Nach dieser Vorschrift findet die Gew.O. keine Anwend 
den Betrieb der Eisenbahnunternehmungen. Um solchen 
es sich vorliegend überhaupt nicht, vielmehr um de 
betrieb eines Bahnhofswirts, der zu der Reichseisenbahn 
tung nur im Rechtsverhältnis eines Pächters steht, dessen |i 
nehmen aber ein selbständiges und kein Gewerbebetr 
Eisenbahnverwaltung ist. Nur die besonderen Aufgaben 
Eisenbahnunternehmen gestellt sind, und die daraus | 
gebenden Eigenheiten ihres Betriebes haben den Ges 
veranlaßt, ihnen der Gew.O. gegenüber die in $ 6 niede 
Ausnahmestellung zu gewähren. Letztere beschränkt s 
auf das selbständige Gewerbe, das der Eisenbahnuntet 
selbst in und mit dem Eisenbahnbetrieb ausübt. Aus 
nicht gefolgert werden, daß abgesehen von dem Eisenb 
nehmer selbst eine andere Person, die auf eigene Rech 
Gefahr selbständig das Schankgewerbe betreibt, der Ge 
unterliegt, nur weil dieser Schankbetrieb in gemieteten 
bahnräumen mit Zustimmung der. Eisenbahnverwaltung 
Auch- wenn dieser Schankbetrieb des neben der Eise 
waltung selbständigen Unternehmens mehr oder min 
Reisenden aufgesucht wird, und somit mittelbar den 
des Reiseverkehrs dient, bleibt er ein selbständiger Be 
kann im Rechtssinne nicht als unselbständiger Teil des G 
betriebes der Eisenbahnunternehmung betrachtet werden 
selbständige Gewerbebetrieb des Dritten bleibt daher 
Anwendung des $6 Gew.O. auszeschlossen, der sich auss 
auf den Gewerbebetrieb des Eisenbahnunternehmers selh 
zieht.“ Dr. Comg 


Birrcwule ia 


— Kein Klazerecht des Angestelltenverbandes bei ve erl 
der Koalitionsfreiheit des Angestellten durch den Ar 
Der Gewerkschaftsbund der Angestellten in Berlin-Z 
(der frühere „Verein für Handlungs-Commis von 


1) Aktenzeichen I. 8853/24/23. E 

2) Preußisches Verwaltungsblatt Bd. 47 Nr. 13 8 1338. 

3) Urteil des III. Senats vom 10. Dezember 1925. 
Juristen-Zeitung 31. Jahrg. 1926 Heft 5 S. 383, 384. 
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Nr. 18 


) hat gegen den Tabakfabrikanten M.-R. in B. Klage auf 
ellung erhoben, daß der Angeklagte sich jedes Eingriffes 
ereinigungsfreiheit seiner Arbeiter und Angestellten 
sowie auf Verurteilung des Beklagten zu einer ge- 
festzusetzenden Strafe für den Fall jeder Zuwider- 
ig. Als Klagebegründung führt der Kläger aus, der Be- 
habe in einem Briefe an den Betriebsrat seiner Ange- 
den Austritt aller Angestellten aus dem klagenden Ge- 
itsbunde verlangt, besonders unter der Androhung, daß 
igen, die der Aufforderung nicht nachkämen, im Falle 
rbeitseinschränkung zuerst entlassen werde. Die Klage 
‚allen Instanzen — Landgericht und Oberlandesgericht 
g und Reichsgericht — abgewiesen worden. 

den reichsgerichtlichen Entscheidungsgründen hierzu er- 
olgendes: Für den vorliegenden Fall kommt es darauf 
er Beklagte, indem er nach der Behauptung des Klägers 
Vereinigungsrecht seiner Angestellten widerrechtlich 
if, dadurch zugleich eine den Kläger verletzende un- 
bte Handlung begangen hat. In dieser Beziehung versagen 
estimmungen des $823 BGB. Die Auffassung, daß nicht 
ler Einzelne, sondern auch die „Verbände“ dem Staat oder 
len Gewalten gegenüber geschützt werden sollen, geht 
Auffassung des erkennenden Senats des Reichssgerichts zu 
‚da Art. 159 der Reichsverfassung seiner ganzen Fassung 
e die Vereinigungsfreiheit des Einzelnen im Auge hat. 
‚aus ‚Art. 165 RVerf. ergibt sich nichts anderes. Eine Vor- 
t, die in dieser allgemeinen Weise die Berufsvereinigun- 
srkennt, kann noch nicht als Schutzgesetz im Sinne des 
Abs. 2 BGB. angesehen werden. Die gegenteilige An- 
würde zu unannehmbaren Ergebnissen führen. Dann 
auch ein Schadensersatzanspruch des Unternehmerver- 
s gegen die Arbeiter und gegen ihre Organisationen mög- 
ein, wenn die Arbeiter durch Drohung der Arbeitsein- 
ng einen Unternehmer zum Austritt aus diesem Verbande 
aßt hätten. Aber auch-in $ 826 BGB. finden die Anträge 
ägers keine rechtliche Stütze. Die Machtprobe des Arbeit- 
; gegen seine Ängestellten und ihre Organisation kann 
A als einen Verstoß gegen die guten Sitten bezeichnen. 


echtsirrtum hat das Oberlandesgericht im gegenwärtigen 
'estgestellt, daß weder die angewandten Mittel des Be- 
an sich unsittlich sind, noch der Nachteil des Klägers 
eblich ist, daß dadurch seine wirtschaftliche Vernichtung 
geführt würde. (EV 402/252 118. 2%267) 


4 
erkürzung der Polizeistunde für Gastwirtschaften!). „Ist 
ein Sondergesetz lediglich die Übertragbarkeit der 
rheitspolizei aus der Hand der städtischen Polizeibehörde 
Verwaltung einer staatlichen Polizeibehörde vorgesehen, 
dadurch die rechtliche Möglichkeit nicht ausgeschlossen, 
teren Behörde auch noch andere Zweige der Polizeiver- 
darunter auch gewerbepolizeiliche Befugnisse, wie die 
hung des Gast- und Schankwirtschaftsbetriebs und die 
etzung der Polizeistunde, auf Grund von $ 2 des Gesetzes 
e Polizeiverwaltung vom 11. März 1850, zu übertragen. 
as Recht der Polizeistunde hat $ 2 Art. 1 des Notge- 
vom 24. Februar 1923 eine neue gesetzliche Grundlage 
fen. Danach hat die oberste Landesbehörde oder die von 
mmte Behörde Bestimmungen über die Festsetzung der 
nde in Gast- und Schankwirtschaften zu erlassen. 
 vorzuschreiben, wann die Polizeistunde beginnt und 
inter welchen Voraussetzungen sie verlängert oder ver- 
erden darf und wie ihre Einhaltung zu überwachen ist. 
für zuständige Behörde ist in der Preußischen V.O. 
- Juni 1923 der Oberpräsident bezeichnet. Wenngleich 
die Aufgabe übertragen ist, die Festsetzung der Po- 
unde zu regeln, so lassen die Richtlinien, welche für die 
ssenden Bestimmungen beigegeben sind, ersehen, daß in 
etzung die Handhabung einzubegreifen ist. Das ent- 
em Reichsgesetze, welches der obersten Landesbehörde 
ie Befugnis eingeräumt hat, die von ihr bestimmte Be- 
die eine oder die andere Art der zu erlassenden Be- 
en zu beschränken oder über den Inhalt der Bestim- 
allgemein gültige Vorschriften mit gesetzlicher Kraft 
wenngleich es ihr unbenommen bleibt, die von ihr be- 
Behörde im Innenverhältnisse mit Anweisungen hin- 
jenes Inhalts zu versehen. Da nach $ 2 Abs. 1 des 
tzes vorzuschreiben ist, unter welchen Voraussetzungen 
zeistunde verkürzt werden darf und wie ihre Einhal- 
| überwachen ist, ohne daß Tatumstände ausgeschlossen 
zur Erfüllung solcher Voraussetzungen nicht als ge- 
nzusehen wären und zur Verkürzung der Polizeistunde 
hren dürften, so hat der Oberpräsident das Recht, auch 
alige rechtskräftige Bestrafung des Wirtes wegen 
chreitung der Polizeistunde als ausreichenden Anlaß zu 
ie Verkürzung der Polizeistunde für den Betrieb 


heidung des Preußischen Oberve rwältungs- 
s, III. S. vom 17. Dezember 1925 Aktenz. III A. 76, 
uß. Verwaltungs-Blatt Bd. 47 (1926) Nr. 24 S. 245. : 


dieses Wirtes nicht nur auf Zeit, sondern auch für die Dauer 
vorzuschreiben. Er kann auch Dauer und Umfang der Ver- 
kürzung dem Ermessen der verfügenden Polizeibehörde über- 
lassen.“ Dri7& 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 473 u. 475.) 


— Die Grundlagen für den Bau und die Einrichtung von 
Lokomotivausbesserungswerken. Von Dr.-Ing. Friedrich 
Neesen, Reichsbahnrat, Berlin 1926. Verlag der Verkehrs- 
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deut- 
schen Reichsbahn, Berlin W 66. 152 S. und 10 besondere Ab- 
bildungen, gebunden 10 M. Vertrieb außerhalb der Reichsbahn 
durch den Beuth-Verlag des Normenausschusses der Deutschen 
Industrie, Berlin SW 19, Beuthstr. 8. 

Die Entwicklung unseres Eisenbahnwerkstättenwesens hat 
dank des regen Forschergeistes und der frischen Tatkraft 
einiger ausgezeichneter Fachmänner, unter denen der Verfasser 
mit an erster Stelle steht, eine sprunghafte Aufwärtsbewegung 
erlebt. Die Eigenart des neuzeitlichen Werkstattbaus ist von 
dem Verfasser, wenn ich mich so ausdrücken darf, ins Lite- 
rarische übertragen. Wie in unseren neuen Werkstätten die 
Anordnung von den Herstellungsarbeiten abhängig gemacht ist, 
die in einer gewissen Reihenfolge an der Lokomotive VOrTZU- 
nehmen sind, so geht auch Neesen von der Lokomotive, ihrem 
Zustand, ihren Bedürfnissen, den Zeiten und Hilfsmitteln zur 
Behebung ihrer Schäden aus, um hieraus die zweckmäßige An- 
ordnung der Werkstatt mit ihren Werkzeug- und Hilfs- 
maschinen, ihrem-Strom- und Kraftbedarf, ihren Ingenieuren und 
Arbeitern nach Ausdehnung, Maß und. Zahl zu bestimmen. Dieses 
Neuartige, das das Buch so grundsätzlich von anderen an sich 
guten Werken unterscheidet, scheint mir das wesentliche zu 
sein. Die Arbeitsdiagramme und einfache Formeln machen 
diesen neuen Weg ganebar und dem Leser interessant. Die 
Arbeitsdiagramme gestatten es nämlich, mit der Zeit als Ordi- 
nate die einzelnen Arbeiten an einer Lokomotive zeitlich so 
zueinander zu ordnen, daß „fristgemäß“ zearbeitet werden 
kann, daß also z. B. alle Nebenteile von Pleuel- und Kuppel- 
stangen fertiggestellt sind, wenn die Hauptteile, die Stangen 
selbst, zum Wiedereinbau fertig sind. Diese Diagramme sind 
nicht neu, aber vom Verfasser zum erstenmal vom Neubau auf 
die viel schwierigeren Verhältnisse der Ausbesserung über- 
tragen worden. Die Arbeitsdiagramme, ihre Durchbildung, 
Auswertung und die Folgerungen, die aus ihnen zu. ziehen sind, 
beherrschen die Abschnitte A bis © des Buches, welche die 
Arbeitsverfahren, die Werkstattsformen sowie 
die Lage und Größenbemessungeder Werke behan- 
deln, und führen den Verfasser zu bemerkenswerten Ergeb- 
nissen. Gewiß werden die Diagramme und Formeln noch kleine 
Änderungen erfahren, aber das soll keine Bemängelung sein. 
Die neuen Formen unserer Werkstätten werden eben noch 
manche neue Erfahrungen bringen, die mit den Methoden, die 
Neesen uns lehrt, auszumünzen sein werden. 

Wenn‘ früher ein Verfasser sein Buch den in schaffender 
Tätigkeit lebenden Fachgenossen recht warm empfehlen wollte, 
so schrieb er wohl „Aus der Praxis für die Praxis“ auf den 
Titel. Das Wort ist ein wenig außer Gebrauch gekommen. 
Auf dem Titel dieses Buches wäre es am Platze. Das lehren 
die weiteren Abschnitte D bis H, in denen die Einzelwerk- 
stätten, deWerkzeugversorgung,dieKran- und 
Beförderungsanlagen, die KRratit-, Gas-, 2Was: 
ser- und Heizungsversorgune und die Wohl- 
fahrtseinriehtungen besprochen werden. Man lese nur 
2. B. den Abschnitt Räderwerkstatt (S.55 ff.), Kran- und Förder- 
anlagen (S. 97 ff.), Stromarten (S. 105), um sich zu überzeugen, 
daß hier ein Mann zu uns spricht, der seine Eisenbahnwerk- 
stätten und das Leben in ihnen aufs genaueste kennt und den 
Fortschritten und Neuerungen, auch denen, die sich soeben erst 
anbahnen, mit reger Aufmerksamkeit folet. Dem Leser weiß 
er aus dem Schatze seines Wissens in knapper, aber immer 
fesselnder Form mitzuteilen. Neesens Buch ist nicht geschrieben 
worden, um andere Bücher über Eisenbahnwerkstätten, die 
zahlreiche technische Einzelheiten beschreiben, zu verdrängen, 
aber neben jenen ist es ganz unentbehrlich. Es gibt eben nicht 
technische Einzelheiten, sondern große Zusammenhänge, das 
Kennzeichnende, für die Beurteilung Ausschlaggebende der ver- 
schiedenen Ausführungsmöglichkeiten von Maschinen, Antriebs- 
arten, Schaltungen usw., und ist so ein rechter Ratgeber für 
jeden, der sich als Studierender oder von Berufswegen mit dem 
Eisenbahnwerkstättenwesen bekannt machen muß. Jahn. 


— Die Sommersaison in der Schweiz 1926. Die kleine Bro- 
schüre enthält die für den Sommer 1926 vorgesehenen sport- 
lichen und gesellschaftlichen Veranstaltungen in der Schweiz. 
Sie ist zusammengestellt und herausgegeben von der Schweize- 
rischen Verkehrszentrale, Zürich und Lausanne, von der sie 
auch zu beziehen ist. 
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— „Rhythmus des kosmischen Lebens“. Das Buch vom Puls- 
schlag “der Welt.* Von» Hanns. Fischer. .195.: 8% % 
230 Seiten mit 70 Abbildungen. In Ganzleinen 6 M.: Welteis- 
bücherei. R. Voigtländers Verlag, Leipzig. 


Wer die Bemühungen kennt, welche seit Jahrhunderten ge- 
macht wurden, um die Einordnung des Lebens in den ewigen 
Kreis des Allgeschehens aufzudecken, wird die Größe und 
Schwere der hier behandelten Aufgabe sofort erkennen. Der 
bisherige Standpunkt beschränkte sich darauf, einen gewisser- 
maßen erdgebundenen Zusammenhang aufzudecken und damit 
das Auslangen zu finden, dergestalt, daß zwar das Laplacesche 
Nebelmärchen die in irgend einer Form vorausgesetzte Grund- 
lage für den Urgrund des Erdendaseins bildete, daß aber alle 
Kreisläufe des irdischen Geschehens als in sich abgeschlossen 


dargelegt wurden. Es ist hier u.a. an den Kreislauf des Wassers 
zu erinnern, der — vom Meer als Regen zum Land und wieder 
zurück ins Meer — bisher als völlig geschlossen galt. Es war 
Hörbiger, der zum ersten Male einwandfrei zeigte, daß diese 
Richtung eine bedenkliche Lücke aufwies. Schon die herrschende 
Ansicht, daß ein fortschreitendes Auskühlen der Erde ange- 
nommen werden müsse, läßt eine Tatsache außer acht, die bei 


der Wasserarmut unserer Erde schon von bedeutendem Einfluß 
sein müßte. Je mehr der Erdkern auskühlt, desto mehr Wasser 
muß nämlich beim Kristallisationsvorgang gebunden werden. 
Man müßte also ein wenn auch sehr langsames, doch im Laufe 
langer Zeiträume wahrnehmbares Sinken der Ozeane feststellen 
können. Das Gegenteil aber ist der Fall, wie neuerdings auch 
Dacqu& zeigte. Hörbiger stellt ferner fest, daß die Erd- und 
Seebeben auf unterirdische Siedeverzug-Explosionen zurückzu- 
‘führen sind. Da nun die Erde dauernd bebt, müssen auf 
diesem Wege auch große Wassermassen zersetzt werden und 
zum Teil dem Wasserhaushalt der Erde verloren gehen. Auch 
die zurückhaltendste Rechnung zeigt, daß, wenn die Erde zum 


Ausgleich nieht von irgendwoher Wasserzufluß aufwiese, sie 
längst eine Wüste sein müßte. Hier setzt nun Hörbiger ein, 


indem er zeigt, daß pausenlos ein Wasserzufluß vom Kosmos 
auf die Erde stattfindet. Es würde zu weit führen, diese Dinge 
hier darzulegen, zumal es sich um einen, zwiefachen 
handelt. Das möge in Fischers Buche nachgelesen werden. 
Jedenfalls gelingt es ihm, gestützt auf eine Fülle von Beobach- 
tungstatsachen, hier -eine Art Philosophie des Wassers zu 
schreiben und zu zeigen, daß die Annahme einer Verlustlosig- 
keit des irdischen W asserkreislaufes ein folgenschwerer Irrtum 
ist. Aus dem Wasser, als dem Urgrund des Seins, folgert er 
weiter, daß auch der lebenbedingende Stickstoff keinen verlust- 
losen irdischen Kreislauf besitzen kann. Und im dritten Teil 
des Buches wird dann unter Einbeziehung des kosmischen Kreis- 
laufes im Werden und Vergehen der Gestirne wohl zum ersten 
Male überhaupt ein geschlossenes Bild des Allgeschehens ent- 


rollt. - Das sind gewissermaßen die Grundmauern, auf denen 
der Verfasser überraschende Einsichten zu einem Wissensge- 


bäude aufbaut, das er mit Recht als Heliobiologie bezeichnet, als 
ein neues Forschungsgebiet, in dem er auf Grund der Welteis- 
lehre darlegt, daß der kosmische Wasserzufluß zur Erde nach 
festen Gesetzen berechenbar rhythmisch erfolgt und in dem näm- 
lichen Takte auch die Sonne beeinflußt, wie die durch Hörbiger 
ursächlich erkannten Sonnenfleecken beweisen. Niemand zweifelt 


daran, daß vom Zustand der Sonne auch das Leben auf unserem 


Planeten abhängig ist; dazu weiß der Fachmann, daß mit den 
Sonnenflecken auch die Großwetterlage der Erde, also auch die 


Ernteerträge, Hand in Hand gehen, daß Nordlicht, Wetterstürze, 


Erdmagnetismus ebenfalls mit diesem Pulsschlag der Sonne 
kuppelt sind. Diese Tatsachen sind längst ‚festgestellt. Die 
Ursachen und die Brücke zur Erde aber fehlten. In prächtiger 
Darlegung hat Hanns Fischer: diese rätselhaften .Zusammen- 
hänge aufgezeigt und in weitschauender Einsicht eine allgemein’ 
bekannte, aber nur sehr oberflächlich gewürdigte Tatsache ans 
Licht gezogen, aus der sich wichtige Folgerungen für Kultur 
und Leben ergeben. Es ist das die Wettervorfühliekeit. Fischer 
zeigt, daß diese oft quälende Erscheinung kosmisch bedinst und 
ebenfalls vom Sonnentakte abhängig ist, daß Schaffenskraft, 
Aufmerksamkeit, Stimmung Dinge sind, die ebenso wie Nordlicht 
oder Wetterstürze kosmisch beeinflußt werden. Da nun,‘ wie 
schon hervorgehoben, die Befleckung der Sonne und somit auch 
der Rhythmus des zwiefachen kosmischen Wasserzuflusses zur 
Erde rechnerisch ‘behandelt werden können, sieht er voraus, 
daß es auf Grund der Welteislehre gelingen werde, die Groß- 
wetterlage der Erde, die Ernteerträge und die damit zusammen- 
hängenden Vorgänge und Maßnahmen zu erfassen! Ja, er geht 
soweit, daß es möglich sei, selbst die „Stimmung“ des Lebens 
auf der Erde und auf diese Weise wahrscheinlich auch den Ab- 
lauf der Kulturen im voraus übersehen zu können. Wer dem 
Rhythmus der Verbrechen, der Todesfälle, Seuchen, der Fieber- 
kurve, der Schüler- Aufmerksamkeit kennt, versteht es, wenn der 
- Verfasser dieser Seite seiner ‘Heliöbiologie besonderen prak- 
tischen Wert beimißt. * 

Diese Hinweise werden genügen, 
Buches anzudeuten. 


ge- 


um die Reichhaltigkeit ‘des 
Wer im ersten Kapitel die Hauptpunkte der 


Zufluß. 


“ 


‚nicht, da sein innerer Wert für sich selbst spricht. 


. Tolgten. 


folgen dann der Mond und die übrigen Planeten. ) 
wickelt in dieser Schrift ein fesselndes Weltbild auf G 


liest sieh flüssig und leicht, das Werk ist vom Verlag ve 
AUDBSSURLBRL, 


in deutscher 


Weltwetterkunde, im zweiten die Ausführungen übe 
schaft und Forstwesen und im dritten Abschnitt die’ 
Fragen, die mit den Anziehungswirkungen zusamm 
eingehender studiert und durchüberlegt hat, wird bes 
den, daß der unermüdliche Vorkämpfer der Welteis 
sein bisher tiefstes Werk schuf. Vortrefflich ausgest: 
durch zahlreiche gute Abbildungen bereichert, . 
„Rhythmus des kosmischen Lebens“ auch rein äußer 
Leser eine Freude sein. 


Lehrbuch der technischen Physik für tortgree 
Studenten und Ingenieure, Unter Mitwirkung zahl 
Fachgelehrter herausgegeben von Dr. Georg Gehl 
Direktor der Osram G. m. b. H., Kommanditgesellschaft, 
a. 0. Professor _an der Technischen Hochschule 
Zweiter Band: Optikund Elektrik. Mit 761 Abbile 
im Text. Leipzig 1926. Verlag von Johann Ambrosius 
XX, 1145 8. Preis geh. 45 A, in Ganzleinen geb. 48, 


Mit diesem zweiten Bande liest das groß angelegt 
buch der technischen Physik, dessen erster Band in N 
23. Juli 1925 (8. 871) dieser Zeitung besprochen wurde 
mehr vollständig vor und zeiet. daß das vom Herausgeb er 
gestellte Programm — dem technischen Nachwuchs in kn 
Form den gegenwärtigen Stand der technischen Physik 
mitteln und dem ratsuchenden Ingenieur diesen schnell u 
ständlich‘ zu erteilen — in jeder Beziehung erfüllt 
Unterteilung nach technisch-physikalischen Gebieten 
noch schärfer durchgeführt, als im ersten Band, so 
Übersichtlichkeit schr gewonnen hat. Die hier beh 
Gebiete der Optik und Elektrik sind die wichtigsten 
der technischen Physik, was den erheblich größere 
des zweiten Bandes erklärt. „Die geometrische Optik 
optischen Instrumente“ sind von H. Erfle f behandel 
während H. Schulz die Abschnitte über „Interferenz, 
Polarisation, Doppelbrechung“ und über „Physiologisch 
bearbeitet hat. E. Gehrke bespricht die „Technisch 
tralanalyse“; des wichtigen Abschnitts „Lichttechnik“ 
der Herausgeber selbst angenommen. Im zweiten Teil 
hat W. O. Schumann die Abschnitte „Elektrostatik, 
spannung, Isolation“, „Induktivität‘, „Blektrische Mase 
und „Überspannungen, Schalter, Anlagen“ bearbeitet, 
Robert Jaeger „Magnetismus“ und „Elektrische 
behandelt hat. ‚Elektrische Meßgeräte* waren bei’ 
Keinath in guter Hand, ‚„Fernsprech- und Telegr 
technik“ bei Ulfilas Meyer. Eugen Nesperb 
‚Radiotelegraphie und -telephonie“, während der 


„„Gasentladungen“ vom Herausgeber und R.Seliger:‘ 
wurde. „Hochvakuum“ besprach Friedrieh Ber 
„Röntgentechnik* ©. Berg und K. W. Hausser. 


führliches Namen- und Sachregister (von 450 Seiten 
bildet den Schluß des schönen Buches, das für jeden B 
ein ausgezeichnetes Nachschlagewerk für Zahlen-, Foi 
Bild- u. ’a. Material ist. Einer weiteren Empfehlung bed 


— Erde und Weltall. Von Svante Arrhenius 
dem Schwedischen übersetzt von Dr. Finkelstei 
68 Abbildungen im Text und 2 Tafeln. 

mische Verlagsgesellschaft m. b. H. VI, 342 Seiten 
geb. 12 M 


Im Jahre 1906 erschien die zwei Jahre später Re 
übersetzte Schrift des berühmten schwedischen Physik 
Werden der Welten“, der mehrere unveränderte 
Die späteren neuen, wichtigen Entdeckunge: 
delte Arrhenius in einem weiteren Buche „Der Leben 
Planeten“, dessen erste Auflage in schwedischer Sprach 
1919 erschien. Einem mehrfach ausgesp 
Wunsche folgend, hat der Verfasser dieser beiden W 
sich einander ergänzen, vereinigt, und diese Zusamme 
liegt nun vor. Die einleitenden Kapitel behandeln den 
der -Astronomie und die Entwicklung der Chronolo 
werden die Vorgänge auf der Erde (das Innere und die 
hülle der Erde, die klimatische Bedeutung des Woasserd 
und der Kohlensäure, klimatische Änderungen) untersuch 
deren Kenntnis zum. Verständnis der Erscheinungen 
anderen Körpern in ‚unserem Sonnensystem erforderli 
Hieran schließt sich die Besprechung der Sonne, wob 
Eigenschaften der Sonnenstrahlung nach den berühm 
schungsergebnissen des Verfassers über Strahlungsdru 
Elektronen von der Sonne besonders DEN 

nr? 


neueren Forschungen und der Fortschritte auf dem 
der theoretischen Physik und der allgemeinen Chemie, 
jeden Gebildeten von hohem Interesse ist. Die \ 


dehenanndinekitons 


fgestellt worden; 


E 


Am 18. April ist der 
r 


ihrigen Beamtenlaufbahn durch 


olle Dienste geleistet hat. 


Köln, im April 1926. 


N der Rulectpahschklugnisee von Stationen. 
chsbahndirektionsbezirk Halle 
? Juni 1926 wird die ER den Stationen. Me 


ein ne von RN eröffnet. 
tladung von Tiersendungen ist eine fahrbare Laderampe | 
im übrigen bleibt die Abfertigung von 


E ‚Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen. 
bezi rk M a inz. Die Güter- 


Fahrzeugen, 


ausgeschlossen. 


Rundschreiben der 


lassen worden: 
(Saale). Nr. 
Ausschusses; 
Österr. 
Für ie Wer | 


Vereinszeitung. 


ice und Vorstand des Verkehrsamtis Köln 


Herr Öberregierungsrat .D. Löhr 


sechsmonatig er Krankheit einem schweren Leiden erlegen. Der Verstorbene 
war seit 1. Dezember 1921 Vorstand des Verkehrsamts Köln und vom 1. Juli 1920 
m Oktober 1921 Mitglied der Reichsbahndirektion Köln. 

Die Reichsbahn verliert in ihm einen hervorragend tüchtigen, mit dem 
kehrsdienst, nicht nur seines Bezirks, sondern weit darüber hinaus, in 
ergewöhnlichem Maße vertrauten ‚Beamten, der seiner Verwaltung in seiner 
zahlreiche Anregungen auf Grund seiner 
hen Erfahrung über seinen engeren Wirkuneskreis hinaus besonders wert- 
Seine Unparteilichkeit, sein liebenswürdiges Wesen 
haben ihm in “weiten Kreisen die Freundschaft und Zuneigung vieler gewonnen. 
‚Wir werden sein Andenken in hohen Ehren halten. 


(474) 


Der Präsident 
und die Beamten des Reichsbahndirektionsbezirks Köln. 


=. von Stationsnamen. 


m 15. Mai 1926 ab werden die Namen 

der Strecke Krefeld-Duisburg ge- 
"Stationen: Friemersheim in 
ihausen Nrh.-Friemersheim“ und 


I. (462) 
hi den 24. April 1926. 
| 8 Reichsbahn-Gesellschaft. 


— Reichsbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


hsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 

ltiekeit vom 3. Mai 1926 wird 
ahmetarif 53 mit erweitertem 
und Stationsverzeichnis neu 
2 (450) 
S durch Reichsbahn - Tarifan- 


den 27. April 1926. 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
chsbahndirektion Altona. 


sh ahn-Gütertarif, Teil u Tv. 502. 
ültiskeit vom 1. Juli 1926 wer- 
Zuschlagsfrachten für den Ver- 
it na Rinteln-Stadthagener Fisen- 
öht. 

1, den 30. April 1926. (475) 
:he Reichsbahn-Gesellschaft. 
chsbahndirektion Berlin. 


uhr-Ausnahmetarif S.D. Nr. 4. 
zeichnung der amtlichen Be- 
en der deutschen Donauumschlag- 
1 ist geändert worden. 
\aeres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
ona, den 27. April 1926. (452) 
sche Reichsbahn-Gesellschaft. 
chsbahndirektion Altona.‘ 


nhausen in „Rheinhausen Nrh.“ ge- 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tfv. 4a). 

Mit Gültigkeit vom 3. Mai 1926 werden 
im Abschnitt „Il. Zuschlags- und Anstoß- 
frachten“ die Unterabschnitte ET a a 
14,:35522,, 35, 41,42 a, 64-008, s0, 89, 90, 
100, 101 und 103 geändert. Näheres ent- 
hält die am 3. Mai 1926 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 28. April 1926. (456) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Eisenbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft. cu 
(Ausnahmetarife) Tv. 5 
Mit Gültiekeit vom 6. Mai 1926 wird 
die Station Ohlau als Versandstation in 
den Ausnahmetarif 18, die Station Bens- 
berg in das Verzeichnis der anerkannten 
Grubenholzsammellager einbezogen. 
Berlin, den 29. April 1926. (467) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn- Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. R 
Mit Gültigkeit vom 6. Mai 1926 wird 
im Ausnahmetarif 106 (Kartoffelstärke- 
fabrikate) die Station Wolmirstedt als 
Versandstation nachgetragen. 
Berlin, den 1. Mai 1926. (476) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndire ktion Berlin. 


DER uenahmet tarif S.D. Nr. 6. 

Mit Gültigkeit vom 3. Mai 1926 werden 
verschiedene Änderungen und Ergänzun- 
gen im Tarif durchgeführt. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. (448) 

Altona, den 27. April 1926, 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellsehaft. 

Reichsbahndirektion Altona, 


Sprengstoffen 
und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist. 


deren Ver- 
nach wie vor 


und Gegenständen, zu 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


IV 69 vom 28. April 1926 an die Mitglieder des Satzungs- 
betreffend 
Bundesbahnen 
über die Internationalen Eisenbahnverbände. 

. IV 70 vom 26. April 1926 an die Mitglieder des 
RN betreffend die 


Antrag der 
auf 


der 
einer 


Generaldirektion 
vereinsseitige Herausgabe 


Satzungs- 


wirtschaftlichen Verhältnisse der 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1926 wird 
eine Anzahl neuer Versandstationen in 
den Ausnahmetarif 106 (Kartoffelstärke- 
fabrikate) einbezogen. (457) 

Berlin, den 26. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 6. Mai 1926 

werden die Stationen Beeskow, Branden- 


burg Altstadt und Buckow b. Beeskow 
in den Ausnahmetarif 106 (Kartoffel- 


stärkefabrikate) als 
autzenommen. 
Berlin, den 30. April 1926. (473) 
Deutsche Keichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Versandstationen 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. 5 
(Verkehr Deutsche Seehäfen-Polen und 
umgekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 3. Mai 1926 wird 
une Grenze in die Abteilung IV des 
S.D. 5 einbezogen. (446) 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 26. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. Nr. 1 
(Holzverkehr Polen, Tschechoslowakei- 
deutsche Seehäfen). 

Mit Gültigkeit vom 3. Mai 1926 werden 


die Anwendungsbedingungen des Tarifs 
durch eine neue Ziffer 6 ergänzt. 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 27. April 1926. (447) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


teichsbahn-Gütertarif, Heft CU 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültiskeit vom 3. Mai 1926: 
Aufnahme von Stationen in die A.T. 
33, 33a, 35, 49, 52 und 61. Änderungen 
im Warenverzeichnis des A.T. 35. Be- 
riehtigungen in den A.T. 31 und 35. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 27. April 1926. (445) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Rkeichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-nordischer Verbands-Gütertarif 
Teil I, Abteilung B. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1926 wer- 
den die für die deutsche Strecke gelten- 
den Bestimmungen über die Fracht- 
bereehnung für Wagenladungen aus un- 


gleich tarifierten Gütern geändert. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 


Altona, den 27. April 1926. (470) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


— 


ir Belang des ve 
Deutscher Eisenbahnve 


Nr. 18 
Tfv. 197. 


5-t-Norm.neu aufgenommen worden. 


Deutsch- und Litauisch-Russischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 1.Mai 1926 ist für die 
Der Tarif ist wie folgt zu ergänzen: 


4 Deutsche Litauische FR lee BR Ne 
Sr Shrecikch Strecke he LEE Russische Strecke 
Tonnen | Tarif- | Ermäßi- Wi Po Eg | Eg | Eg | Tarif- Tarif-| Ermäßi- 

klasse| gung Ab Ab In | 71 | Ri | gruppe |klasse| gung 
5 | A5 28 | 0,75 | 0,65 237) 0275| 1269 | II B | 10 


Königsberg (Pr.), den 27. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Tarifnummer 28, Fahrräder, eine 


Reichsbahndirektion. (458) 


Am 1. Mai 1926 treten in Kraft: 
III 


"Nachtrag I zum Teil IL \ des 

} der Saarbahnen \ 
Tiertarif der Saarbahnen . . 
erhalten erhöhte Frachten und Gebühren. 
von der Drucksachenverwaltung der Eisenbahndirektion des Saargebietes käuflich 


Die Tarifdrucksachen 


bezogen werden. 


Nähere Auskunft erteilt das Gütertarifbüro der genannten Direktion. 


Saarbrücken, den 28. April 1926. 


Eisenbahndirektion des Saargebietes. 


Gütertarifs f Preis 0,20 Fr. 


2.2000 


Sie können 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Verbandsgütertarif Teil II 
Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird in den 
Ausnahmetarif 101 H die Station Schäs- 
berg als niederländische Empfangsstation 
aufgenommen. 

Köln, den 30. April 1926. (465) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Niederländiseh-Tschechoslowakischer 
Güterverkehr. 
Auf Seite 5 des Tarifs (Anlage) ist 


abzuändern: „Gildehaus Grenze“ in 

„Bentheim Grenze“ und. „Grünthal“ in 

„Polaun“. (451) 
Dresden, im April 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Wechselgüterverkehr Sachsen-Bayern 
(rechtsrhein. Netz). 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1926 werden 
Stationen der Lokalbahn Lam- 
Kötzting in den Tarif einbezogen. Am 
1. Juli 1926 treten für einige Stationen in 
der Entfernungstafel 1 des Heftes B 
neue Entfernungen in Kraft, die höher 
sind als die bisherigen. Näheres ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiger für den 
Güter- und Tierverkehr (T.V. A.D zu 
ersehen, auch geben die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen Auskunft. 

Dresden, am 29. April 1926. (469) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Tiv. 30. Donauumschlagverkehr über 
Regensburg Donauumschlagstelle, Deggen- 
dorf Hafen und Passau Donauumsehlag- 
stelle, Gütertarif, Teil II, vom 15. Fe- 
bruar 1926. 

„ Mit Gültigkeit vom 6. Mai 1926 werden 
Änderungen und Ergänzungen im Tarif 
vorgenommen. Näheres durch die Reichs- 
bahntarifanzeiger. (454) 

München, den 24. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 

' Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Ostdeutsceh-Bayerischer Gütertarif. 
Der Ostdeutsch-Bayerische Gütertarif 
vom 1. Februar 1922 wird ab 1. Mai 1926 


durch eine Neuausgabe ersetzt. : (453) 
München, den 24. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 


bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1926. 
Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1926 ist in 
die Entfernungstafel I aufzunehmen: 
Von — nach Station | km 
Niederviehbach 
Anstoß an Ne Tawaa 93 
oder an Nr. 18 183 
München, den 24. April 1926. (444) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Lokalbahntarif, Teil II, für den Binnen- » 


verkehr des bayerischen (rechtsrhein.) 
Netzes der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. 

Auf Seite 16 des Tarifs ist der Rad- 
druck der Lb Amberg-Schnaittenbach von 
7000 auf 7500 kg zu Ändern. (460) 

München, den 28. April 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt b. d. G. Bayern. 


Deutsch - Österreichiseher Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 1. De- 
zember 1925. 

Mit Gültiekeit vom 15. Mai 1926 wird 
die Station Deutsch-Wagram im Verkehr 
mit Kreuznach in den Artikeltarif Nr. 54 
aufgenommen. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 28. April 1926. (463) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 

Mit sofortiger Wirksamkeit ist der 
Raddruck der Stationen Gebenbach, 
Hirschau, Mimbach, Poppenricht und 
Schnaittenbach von 7000 auf 7500 kg zu 
ändern. (461) 

München, den 28. April 1926. 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt b. d. G. Bayern. 


Bayerisch-Pfälzischer Güterverkehr. 

Druekfehlerberichtigung: 
Seite 20 des Tarifs ist die Anstoßentfer- 
nung für Östermünchen von 27 km auf 
51 km und Seite 35 die Entfernung Kuf- 
stein-Heinzenhausen von 451 km auf 
551 km zu berichtigen. 

München, den 30.. April 1926. (472) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 
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Durehfuhrausnahmetarif s. D 
Die durch Verfügung vom 20 
1926 ausgesprochene Aufhe 
stimmter Abteilungen des Tarif 
nicht am 25. April, sondern; en 
31. Mai 1926 in Kraft. 
Altona, den 27. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellseh hat 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CT 
Ausnahmetarife). 
Die Gültiekeitsdauer der durch N 
trag 5 zum Heft C II mit zeitlie 
schränkung eingeführten Änder 
der Ausnahmetarife 30, 31, 32, 33, 2 
35a, 38, 49, 52, 53, 58, 61, 77 und 88 
bis zum 31. Mai 1926 verlängert. N 
res durch Reichsbahntar ifanzeiger. 
. Altona, den 30. April 1926 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Altona, 


Lokalgütertarif Teil I bis IV und 
für den Expreßgutverkehr. 
Einführung eines Zuschlages zu & 
Frachten in Leiwährung. 
Ab 5. Mai 1926 bis auf weiteres 
den auf Grund von in Leiwäh 
gültigen Frachtsätzen sich ergeb 
Frachten (zuzüglich der laut 
erhebenden Frachtzuschläge) ei 
schlag von 15 % berechnet. 2 3 
Wien, am 1. Mai 1926. 
Erste Donau-Dampfschiffahnt 
Gesellschaft. 


Gütertarif Teil I-IV. 
Einführung eines Zuschlages zu d 
Frachten in Leiwährung. 

Mit Gültigkeit vom 5. Mai 1926 
weiteres wird zu den auf Grund y 
Leiwährung gültigen Frae 
sich ergebenden Frachten (zuzügli 
laut Tarif zu  erhebenden 
zuschläge) ein Zuschlag von 1 
rechnet. 
Regensburg, den 1. Mai 1926. 
Bayerischer Lloyd Sehiffahrts-, Aktii 

j gesellschaft. - 


Tschechoslowakischer Donauum 
verkehr über Bratislava und Kom 
Gütertarif Teil H. 
Einführung eines Zuschlages zu 
Schiffsfrachten in Leiwähru 

Ab 5. Mai 1926 bis auf weiter 
zu den auf Grund von in Leiwi 
gültigen Schiffsfrachtsätzen sich er; 
den Frachten (zuzüglich der laut 
zu erhebenden Frachtzuschläge) @& 
schlag von 15 % berechnet. 
Regensburg, den 1. Mai 1926. 

2 Bayerischer Lloyd. 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft 
namens der beteiligten Verwaltun 


4. Personen- und Gepäckverke 


Deutscher Eisenbahn-Personen- 
Gepäcktarif, Teil I. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 19% 
fürdenBereichder Deut 
Reichsbahn die Fahrpreiserm 
für Jugendpflegefahrten nä 
Ausf.-Best. © VII Ziffer 13 de 
schen Eisenbahn-Personen- un | 
tarifs Teil I zu $ 12 EVO. von 3 
50% erhöht. Im übrigen gelten bi 
weiteres die bisherigen Bestimmu 
Nähere Auskunft erteilen die 
kartenausgaben und Auskunfts 
Berlin, den 28. April 1926. 
Deutsche REICH DE. Ce ; 
Reiehsbahndirektion Berl 
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is auf den Hamburger Hafen. — rest. 
ebung des deutsch-dänischen Vi- Österverkehr 
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I. Organisation und Organismus. 
ir, behandeln. hier zunächst die -„Arbeitsorgani- 


ist. beerifflich einMachwerk. Auch das Machen 
chwerks wird sehr oft mit „Organisation“ bezeichnet. 
n dafür den ebenso gebräuchlichen Ausdruck „Or- 


kon ist ein geistiges Machwerk, 
istige Produkt eines schöpferischen Geistes, der sich 
Irganisierung auswirkt („Organisationsgeisi‘). 
t daher „im Geiste“, wird aber oft-schon im Entstehen 

'2 danach Beiriert (Beispiel: Geschäftsverteilungs- 


rbeitsorganisation ist nicht Selbstzweck, sondern 
um Zweck. Sie soll nämlich eine Idee, die ihr 
in nicht verwirklichen will oder kann, als Becier der 
emeinschaftsarbeit verwirklichen helfen. 


beitsorganisation ist ein System gedachter 
'rgane, Sie soll, entsprechend ihrem Zwecke, stets 
‚System darstellen, mag es nun das am billigsten 
inellsten oder am reibungslosesten arbeitende sein: 
das ganz auf den Gesichtspunkt ‚an, den die Organi- 
usschlaggebend betrachtet. 


Bahnbau in Griechenland. — 
. ın 
— Thüringer Verwaltungsaka- Aufhebung des Paßvisums zwischen Amtliche Bekanntmachungen. 


| 


Reichsbahn im Sommer 1925. 
der Schweiz. — Amtliche Mitteilungen. 


Organisation, Betrieb und Wirtschaft. 
Grundzüge einer Lehre von den wirtschaftlichen Kräften. 


Von Oberregierungsrat Dr. Behre, Halle. 


e) Das „Arbeitsorgan“ besteht aus zwei Komponenten: 
der „Arbeitskraft“ (im Sinne von Person) und ihrer „Ar- 
beitsaufgabe“. Die letztere bestimmt, welche Art von 
Arbeit die Person in dem Ganzen zu leisten hat. Ausgelöst wird 
die Arbeit durch besondere Auslösungsvorgänge (,„Aus- 
lösungen“), deren wichtigster der „Auftrag“ ist. 


f) Zu der Erkenntnis, welche Arbeitsörgane notwendig sind, 
kommt die Organisierung dadurch, daß sie sich von der Gemein- 
schaftsarbeit in der Form, die ihr als wirkungsvollste erscheint, 
ein „Arbeitsbild“ macht und nunmehr ermittelt, welche 
Arbeitsorgane nötig sind, um funktionierend das Bild zu er- 
geben. 


2. Nicht mehr zur Organisierung gehört die Verwirk- 


lichung der Organisation, d.h. die Verwandlung der 
gedachten in wirkliche Arbeitsorgane. Es geschieht 
dies durch Stellung der betreffenden Personen. Das System 
der Arbeitsaufgaben bleibt dabei also unberührt, es wirkt gleich- 
sam als Aufnahmestellung, in die die auserkorenen Personen 
einrücken. Dagegen erhält die bis dahin nur in der Vorstellung 
bestehende Arbeitskraft nunmehr ihre Verkör perung. Eine 
Andeutung dieses Verhältnisses findet sich in der Redensart, 
daß der „Arbeitsposten“ (z. B. der Direktorposten), wenn der 
Direktor bestellt ist, von diesem „bekleidet“ und daß er wieder 
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„frei“ wird, wenn der Bestellte ausscheidet. Die Stellung kann 
„Selbststellung“ und „Anstellung“ sein. Im ersteren Falle stellt 
sich der Träger der Idee mit seiner eigenen Person in den Dienst 
der Idee, macht sich zum obersten Arbeitsorgan. Die Gesamtheit 
der gestellten Personen, die Verkörperung der Organisation, 
heißt „Arbeitsapparat“. 

3, Die verwirklichte Organisation stellt einen 
„Organismus“ dar. Er heißt hier „Arbeitsorganis: 
mus“, Seine Bestandteile sind die wirklichen Arbeitsorgane. 
Wir haben hier einen gemachten Organismus vor uns, 
der zugleich ein Zweckorganismus ist. Er ist nämlich 
wie das Machwerk der Organisation ein Mittel zum Zweck, nur 
ist er der Organisation gegenüber das fortgeschrittene Mittel. 
Er unterscheidet sich vom menschlichen Organismus dadurch, 
daß dieser ein gewachsener Organismus und Selbs te 
zweck ist. 

4. Eine andere Bedeutung hat das Wort „Organisation“, wenn 
man_von staatlichen, kommunalen, privatwirtschaftlichen, Be- 
rufsorganisationen usw. spricht. Zunächst erhebt sich hier die 
Trage, warum man diese persönlichen Organisationen nicht 
auch mit Organismus bezeichnet; denn man stellt sich doch bei 
ihnen die zugehörigen Menschen mit vor. Der Grund ist der, 
caß die Personen hier nicht der Arbeitsapparat einer vom Trä- 
ser einer Idee gemachten Organisation sind, sondern daß sie 
<elbst die Träger einer Idee sind und nach dem Grundsatz „Einig- 
lreit macht stark“ sich selbst organisiert haben, Diese „Selbst- 
oreanisierung“, die durch Zusammenschluß und 
epäter durch Anschluß erfolgt (der Maurer sagt, er „habe 
sich organisiert“ und „sei nun organisiert“), bedeutet aber nicht 
das Schaffen einer Organisation im Sinne von geistigem Mach- 
werk, sondern das Siehflüchten ineine Gemeinschaft, die 
insofern „Organisation“ ist, als sie zu ihrem Wirken 
irgendwelcher Gemeinschaftsorgane bedarf. Diese „Gemein- 
organisation“, wie wir sie nennen möchten, wird uns im 
jiolgenden nicht weiter beschäftigen. 


II. Die Betriebsorganisation. 


1. Die Organisation, die dem Betriebe in der Unternehmung 
das Rückgrat gibt (s. III), heißt allgemein „Betriebsorga- 
nisation“ Sie hat in vielem die gleichen Züge wie die Ar- 
heitsorganisation. Auch sie ist ein geistiges Machwerk 
und entsteht durch Organisierung, die hier „Betriebsorga- 
nisierung“ heißt. Auch Sie ist Mittelzum Zweck, 
soll eine Idee verwirklichen helfen. Auch sie ist ein System 
zsedachter Organe, das den Betrieb möglichst wirkungs- 
voll, billig, reibungslos und gefahrlos machen soll. Die Organe, 
deren Gemeinschaftsarbeit sie regelt, sind aber nicht Arbeits- 
organe, sondern „Betriebsorgane". 

Das Betriebsorgan besteht wie das Arbeitsorgan aus zwei 
Komponenten. Der erste ist die „Betriebsaufgabe, der 
zweite ist der „Betriebsapparat“. Dieser zerfällt in 
einen.persönlichen und einen sächlichen Teil. ‚Die 
Einzelteile des persönlichen Apparates sind „Arbeits- 
kräfte“, die des sächlichen Apparates „Arbeitsmittel“. 
Die Arbeitskräfte sind auch im Betriebsorgan die Komponenten 
von Arbeitsorganen. Infolgedessen vereinigen sich beim  Be- 
triebsorgan die Arbeitsaufgaben der zugehörigen Arbeitsorgane 
in der Betriebsaufgabe. Diese ist Einheitin der Viel- 
heit der Arbeitsaufgaben,. Auch diese Einheit in der Vielheit 
stellt ein System dar, weil die Arbeitsaufgaben aufeinander 
zur Betriebsaufgabe abgestimmt sind. Das bedeutet sowohl Ar- 
heitsteilung als auch Über- und Unterordnung. Jedes Betriebs- 
organ hat also eingegliederte Arbeitsorgane. Zum minde- 
sten muß eins vorhanden sein, in welchem Fall Betriebs- und 
Arbeitsaufgabe zusammenfallen. Beim Vorhandensein mehrerer 
Arbeitsorgane steht eins davon an der Spitze oder besser gesagt 
im Mittelpunke des Beriebsorgans. Es ist das die „Leitune“ 
(so sagt man: Die Leitung ist wachsam, Beschwerden sind an 
die Leitung zu richten). 
haben die ‚„Arbeitsmittel“ 
„Zweckbestimmung“, 


keine Aufgabe, sondern nur eine 
Das Grundstück „auf“, der Fa- 
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“hinüber, sondern werden durch die Arbeitskräfte geg 


Im Gegensatz zu den: Arbeitskräften 


RSS IR 
_ Deutscher Eisenbahnv, 


brikraum „in“, die Hobelbank „an“ und der Hobel „m 
gearbeitet wird, sie alle sind nur Mittel zum Zweck 
tionieren wohl, doch sie arbeiten nicht. ‚Infolgedessen 
den Arbeitskräften als „zugewiesen“ zu gelten, $ f 
nicht wie diese durch eine Organschaft in die Betrie 


triebsaufgabe „mediatisiert“. 


Die Art der Verbindung, die zwischen Arbeits-. una et 
organ besteht, macht es möglich, daß dasselbe Arbeitsorgt 
verschiedenen Betriebsorganen gehört. Die Arbeitsaufg 
Dienst) eines Bahnarbeiters besteht z. B ‘in fünf Stundi 
unterhaltung und fünf Stunden Rangieren: Der Mann 
halb zur Bahnmeisterei und halb zum Bahnhof, wir mac 
die Bekanntschaft mit dem „halben Kopf“ als einer Ers 
die durch das Eingliedern eines Arbeitsorganes in 
triebsorgane (die Bahnmeisterei und den Bahnhof) 
kommt. i vi 


Die Betriebsorganisierung hat es insofern schwer 
bloße Arbeitsorganisierung, als bei organisiertem Bet 
nur ein persönlicher, sondern auch ein sächlicher Appa at 
Funktionen abgibt und die Betriebsorgane nicht nur sel 
dern auch in ihrem Verhältnis zueinander so aufgeba 
müssen, daß sich jener Idealbetrieb ergibt, vo 
Betriebsorganisierung als ihrem „Betriebsbild e*| 


2. Die Verwirklichung der Betriebsorganisation, die 
später zu zeigen sein wird, auf der Wirtschaftsseite in 
triebsdotierung‘ abspielt, geschieht beim persönlichen 
durch „Selbststellung“ und „Anstellung“ (s. o.), beim 
Apparat durch „Zuweisung“ der Sachgegenstände an 1 
beitskräfte, die sie benutzen sollen (Zuweisung von 
Feder und Papier an die Schreibkraft, Zuweisung d 
oder auszebesserten Lokomotive an das Betriebswerk 
sung der neuen Räumlichkeiten an das Betriebsbüro) 
her nur vorgestellten werden so zu wirklich 
triebsorganen. Die so verwirklichte Betriebso f 
ist der „Betriebsorganismus“. Er.ist ein Sy 
Betriebsorganen, die unter einem gemeinsamen Sp 
einander teils gleich-, teils untergeordnet sind. Das tona 
Arbeitsorgan im. „obersten Betr iebsorgan 
„oberste Leitung“. In der Regel ist es der U: 
in eigener Person. a 


sie in Aktion getreten sind, Eigenbewegung ( 
sind alsdann lebendige Gebilde. Als solche werd 
der Praxis meist mit „Betrieb“ bezeichnet (wohl 
scheiden von dem Betrieb als ihrer Funktion!). 7] 
Sinne spricht man von Wirtschaftsbetrieben, Privat 
Staatsbetrieben usw. Hier ist allemal der lebendige 
organismus gemeint. Die deutsche Reichsbahn war & 
mals ein Reichsbetrieb, jetzt ist sie ein Gesellscha 
Demgegenüber sind die Betriebe, verstanden als lebeı 
triebsorgane, Teilbetriebe. Diese zerfallen in 1 
betriebe, Hilfsbetriebe und Nebenbei 
Solche Hilfsbetriebe sind z. B. gemeint, wenn man 
Werkstättenbetrieben der- deutschen Reichsbahn spric 
gegen sind z. B. die Bahnwirtschaften Nebenbetriebe. 


Il. Der,Betzieh, 


1. Allgemeines. Die Wurzel, aus der der 
Betriebes entspringt, ist das „Betreiben“. Gegenstan 
Betreibens ist immer eine „Entwicklung“. Es 
Entwicklung, die sich von selber vollzieht. Ein 
kann vielfach gar nicht betrieben werden, weil sie 
licher Einwirkung spottet. Ist das nicht der Fall, 
vielfach insofern betrieben, als man will, daß sie ir 
Richtung, daß sie schneller vor ‚sich geht usw. (m 
erüne Rosen, man bildet die Seele des Kindes, man 
das Lernen durch Lehren [Lehrbetrieb!]). Es gibt 
eine Entwicklung, die betrieben werden muß, damit | 
haupt vonstatten geht. Es ist das die Entwicklung 
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et ans 


daß eine zielhafte Idee verwirklicht wird, 
Aufgabe, Vorhaben, Plan oder. sonstwie heißen. 


L- 


e der Gebilde, die der wirtschaftlichen Praxis unter der 
hnung wirtschaftliche Kräfte seit jeher bekannt 


fe Idee. Die unaufhörliche Entwicklung, die von dieser 
haftsidee ausgehen muß, damit ihr Dauerziel, das Ver- 
rgtsein mit irgendwelchen Belangen erreicht wird, erfordert 
unablässiges Betreiben. Die Wirtschaftsidee fun- 
rtdabeialstreibende Kraft, d.h. sie treibt 
En TBTäger, unaufhörlich die Verwirk- 
ung zu betreiben. So spricht man namentlich bei 
Erwerbsunternehmung von einem Betreiben (der Kaufmann 
reibt“ sein Geschäft, der Fabrikant „betreibt“ seine Fa- 
‚ während man sonst auch dem Ausdruck „Treiben“ be- 
et (ich „treibe“ z. B. einen Erwerb). Dies Betreiben, das, 
‚gesagt, vom Träger der Wirtschaftsidee ausgeht, ist der 
besriff, in welchem „Wirtschaft und Betrieb“ noch nicht 
ndert erscheinen, der daher allemal angewandt wird, wo 
Sonderung nicht interessiert. Bemerkt sei, daß dabei 
„Betreiben“ of auch „Betrieb“ gesagt wird (Beispiel: Ge- 
itsbetrieb, Betrieb des Handelsgewerbes). 
ies Betreiben enthüllt, sobald man in die Struktur der 
rtschaftlichen Kräfte hineinsteigt, zwei sich ergän- 
“der Art nach verschiedene Seiten: die „Wirtschaft“ 
d den „Betrieb“. Die Wirtschaft ist in ihrem Kern ein 
stiger von Ort und Zeit begrifflich unab- 
giger Prozeß, der die wirtschaftliche „Entwicklung“, 
unaufhörliche Verwirklichung des zum Wirtschaftsziele ge- 
ten Versorgtseins, durch „Dynamisierung‘ der zum Opfer aus- 
‚zsehenen Güter betreibt, worauf dann diese selbst den Rest der 
t ‚übernehmen mehren £ d er Wir t schaf 1.  Dem- 


ist der Betrieb der Wirtschaft insofern Objekt, als sie ihn, 
ın Teil gelegentlich, zum Teil systematisch von dem Ge- 
t was er kostet an Zeit, an 


ändnis der Wirtschaft gehört. Im übrigen ist er, und zwar 
nur als Sein, sondern auch als Seinsollen, das Erkenntnis- 
t der Betriebswirtschaftslehre. 


£ ach ist der Betrieb vor allem als die Meseneatten in seinem 


chaft erscheint dadurch in einem ganz handen Licht. 
egen ist er als Objekt nur da zu behandeln, wo die Wirt- 
ft auf ihn systematisch ihr Augenmerk richtet. Beim 
use“. ist das nicht der Fall. Der Betrieb interessiert die 
chaft hier nur gelegentlich, wenn er dem Nutzen gegen- 
‚ den das Hereinbekommen des erstrebten Gutes oder Gel- 
(z. B. Arbeitslohnes) bedeutet, verhältnismäßig große Un- 
n macht. Beispiel: Der Arbeiter überlegt, ob er die ihm 
otene Stelle trotz des langen Weges, der müde macht und 
lsohlen kostet, annehmen soll. Dagegen spielt der Betrieb, 
ınzen wie in seinen Teilen, in der Unternehmungswirt- 
t eine gewaltige Rolle, weil es ein Grundsatz jeder Unter- 
ung ist, die „Betriebskosten“ möglichst niedrig zu halten. 
esem Zwecke ist die Unternehmuneswirtschaft ständig be- 
den Betrieb möglichst wirtschaftlich zu gestalten. Der 
rt Wirtschaft, der dies tut, ist die „Betriebsfüh- 
£“. Ihre erste und wichtigste Seite, die Betriebsorganisie- 
die die Betriebsorganisation schafft, haben wir oben ken- 
lernt. Die beiden anderen Seiten, Betriebsdotierung und 
ebsregulierung, werden noch später erörtert. Da die Be- 
sführung stets darauf ausgeht, den Betrieb möglichst wirt- 


T iten, vor allem aber auch unter Bat Cahichlabuntt, wie 
'soll,. behandelt, als „wirtschaftliche Be- 


.gut zusammenarbeiten usw. 


tlich zu gestalten, wird sie in .der Betriebswirtschafts- 


triebsführung“ oder mehr noch als „wissenschaft- 
liche Betriebsführung“ zum Gegenstand der Unter 
suchung gemacht. Die Betriebswirtschaftslehre tut damit kund, 
daß ein Wirtschaftsbetrieb, wie er sein soll, eine Betriebsfüh- 
rung , voraussetzt, die nicht nur von wirtschaftlichem, son- 
dern auch von wissenschaftlichem Geiste durchtränkt ist. Das 
Kennen von Sache und Mensch und das Können, aus beiden das 
Beste herauszuholen, an sich und durch ihr Bringen in ein 
System, durch Organisierung, das ist der Geist der Wissen- 
schaft, der ständig bis in die letzten Winkel des Unternehmungs- 
betriebes hineinleuchten muß. 

2. Der organisierte Betrieb. Der Betrieb der Unter- 
nehmung ist, wenn er einsetzt, noch nicht organisiert; denn die 
„Betriebsorganisierung“ soll ihn ja erst organisieren. Die 
Organisierung selbst also wird, als begrifflich zur Wirtschaft 
gehörig, von einem nicht organisierten Betriebe begleitet. Sein 
erster Anfang wird vielfach darin bestehen, daß der Unter- 
nehmer selbst an seinem Schreibtisch mit Tinte, Feder und 
Papier die Grundlinien festlegt, auf denen sich die Betriebs- 
organisation aufbauen soll. Solange der Betrieb noch nicht 
erganisiert ist, bietet er der Betrachtung wenig Interesse. Die 
allgemeine „Wirtschaftsführung‘“, die zugleich mit: dem Betriebe 
einsetzt, gibt jedenfalls schon ständig auf ihn Acht, damit die 
Kosten in dem richtigen Verhältnis bleiben zum Nutzen (man 
denke an die hohen Kosten mancher technischer Versuche, die 
die Organisation in technischer Beziehung vorbereiten sollen!). 
Selbstverständlich kann es auch nur zum Zwecke des weiteren 
Organisierens schon zu Organisationen kommen; die Gebilde, 
die so erstehen, sind aber vorübergehender Natur. 

Der organisierte Betrieb ist das Arbeiten des Be- 
triebsorganismus. Darin, wie er arbeitet, zeigt sich, 
ob die Organisation ihren Zweck erfüllt oder nicht. Wie aber 
ist das Verhältnis der Wirtschaft zu dem nunmehr organisierten 
Betrieb? 

Der Betriebsorganismushat Eigenbewegunge. 
Er wird zwar manchmal mit einer Maschine verglichen und dann 
Betriebsmaschine genannt; doch ist die Arbeit einer Maschine 
nieht Eigenbewegung, da die Maschine, solange sie arbeitet, 
einer fremden Kraft bedarf, die sie treibt (Dampfkraft, Wind- 
kraft usw.). Das ist beim Betriebsorganismuüs nicht der Fall. 
Er arbeitet vermöge eigener Kraft, er ist kein bloßer Mecha- 
nismus wie die Maschine. Zu dieser Eigenbewegung ist er durch 
die Arbeitsorgane befähigt, die den sie eingegliedert haltenden 
Betriebsorganen Arbeitskraft verleihen. Diejenigen Arbeits- 
organe, die in.den Betriebsorganen als „Leitung“ im Mittelpunkt 
stehen, haben es durch die auch innerhalb der Betriebsorgane 
bestehende Organisation in der Hand, die unterstellten Arbeits- 
organe innerhalb der ihnen zugewiesenen Aufgabe je nach Lage 
des Falls zu bewegen. Es geschieht dies durch „Anordnung“ 
und „Auftrag“, und findet seine Erledigung durch „Befol- 
gung“ und „Ausführung“. Der Sachapparat wirkt dabei 
zum Teil schon bei Anordnung und Auftrag mit (z. B. Fern- 
sprecher, Schreibzeug), zum Teil bei Befolgung und Ausführung 
(z. B. Handwerkszeug), zum Teil endlich in mehr allgemeiner 
Form (,„Dienst“gebäude, „Arbeits“stätte, „Arbeits“raum usw.). 
Auf diese Weise stets durch einen einheitlichen Willen, nämlich 
durch den des zentralen Arbeitsorgans kontrolliert, erscheinen 
die Funktionen des Betriebsorgans als ein „Arbeiten“ dieses 
Organs. So sagt:man, daß eine Behörde flott arbeitet, ein 
Rangierbahnhof gut oder schlecht arbeitet, zwei Dienststellen 
Da nun der Betriebsorganismus 
ein System von Betriebsorganen ist, die unter einem gemein- 
samen Spitzenorgan einander teils gleich-, teils untergeordnet 
sind, so sind auch ganze Betriebsorgane befähigt, durch „An- 
ordnung“ oder „Auftrag“ andere Betriebsorgane in Bewegung 
zu setzen (so spricht man von einer „Anordnung der Verwal- 
tung“, einem „Auftrag“ des Hauptwagenamts an die unterstellten 
Wagehbüros usw.). Auf diese Weise ist das Spitzenorgan, in 
dessen Mittelpunkt der oberste Betriebsleiter steht, in der Lage, 


‚den Betrieb bis in die letzten Winkel in seinem Geist durch An- 
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ordnungen zu leiten. Das Arbeiten des Betriebsorganismus voll- 
zieht sich nun in dem Arbeiten seiner Betriebsorgane: Der Be- 
trieb im weitesten Sinne stellt sich so als Einheit 
in der Vielheit dar. Infolgedessen werden auch die Viel- 
heiten als „Betrieb“ (im engeren Sinne) bezeichnet. So 
spricht man z. B. von einem Behörden-, Werkstatt-, Kantinen- 
betrieb usw. Es ist der Zug der neueren Zeit, daß man aus 
Gründen der Ersparnis und einer reibungsloseren Arbeit die 
Arbeitsorgane in den Betriebsorganen in immer größerem Um- 
fang durch den Sachapparat zu ersetzen sucht. Besonders ist 
das in den Betriebsorganen, wo technisch produziert wird, der 
Fall. Man spricht hier mit Recht von einer Tendenz der 
Mechanisierung, weil die lebendigen Arbeitsorgane, die 
Träger der dem Organismus eigentümlichen Eigenbewegung, bei 
Methode zugunsten unlebendiger Glieder, die ge- 
schlossenes System. einen® Mechanismus bedeuten würden, zu- 
rücktreten müssen. Da aber selbst bei stärkster Mechanisierung 
ein Arbeitsorgan zumindest zurückbleibem muß, so kann der 
Betriebsorganismus niemals in einen Betriebsmechanismus ver- 
wandelt werden. Das Wort „Betriebsmechanismus“ ist also 
nichts als ein bildhafter Ausdruck, gleichwie das Wort „Be- 
triebsmaschine“. Die echaiuei Fund ist demnach nur eine 
Richtungsmethode der „Organisierung“. 

Die Eigenbewegung des Betriebsorganismus ist aber keine 


dieser als 


zwangsläufige. Dem „Betreiben“, dessen eine Seite die 
Wirtschaft und dessen andere der Betrieb, also jene Eigen- 


Wirtschaftsidee nur ein allgemein 
Wirtschaftsziel gesetzt (s. u.), 
£“, die betrieben werden soll, 


bewegung ist, wird in der 
umrissenes „Versorgtsein' als 
der wirtschaftlichen „Entwicklun 
ist durch die Wirtschaftsidee nur die Richtung gewiesen. Das 
„Betreiben“ ist die Gestaltungder wirtschaftlichen 
Entwicklung im Rahmen der gewiesenen Rich- 
tung. Damit haben beide Seiten des Betreibens, die Wirtschaft 
wie der Betrieb, einen „Spielraum“ In ihm vollzieht sich 
das „Spielder wirtschaftlichen Kraft“ Es ist be- 
kannt, daß in dem ewigen, nur neuerdings mit besonderer Schärfe 
entbrannten Ringen ‚„Wirtschaftspolitik gegen Wirtschaft“ das 
„treie Spielder wirtschaftlichen Kräfte“ in den 
verschiedenen Gradschattierungen das Kampfobjiekt ist. In 
diesem Spielraum sehen wir die Wirtschaft in einem fortwäh- 
renden Suchen, Wägen und Wagen am Werk, und dieser Zustand 
ewigen Wechsels kommt in dem Betrieb als nur der anderen 
Seite desselben Prozesses entsprechend zum Ausdruck. \ 

Damit kommen wir auf die schon anfangs erwähnte Eigen- 
schaft des Betriebes, daß er die eine Seite eines Lebens ist, 
dessen andere Seite die Wirtschaft einnimmt. Betrieb und Wirt- 
schaft stehen also Seite an Seite. Wir können das die 
„Unzertrennlicehkeit von Wirtschaft und Be- 
trieb‘ nennen. Gewöhnlich sagt man dafür: Wirtschaft 
macht Arbeit (nicht: Wirtschaft ist Arbeit!). Am deut- 
lichsten tritt diese Verbundenheit in den gemeinsamen Anläufen 
zutage, d.h. wenn Wirtschaft und Betrieb im Banne und Rahmen 
der Wirtschaftsidee in einemfort gemeinsam neuen Anlauf 
nehmen zu immer neuen und in der Art bald mehr, bald weniger 
wechselnden Operationen. Diese gemeinsamen Anläufe voll- 
ziehen sich jedesmal in einer Person, die dabei nach der einen 
Seite als Wirtschaftsperson, nach der anderen als Betriebsper- 
son in Aktion tritt und als letztere nunmehr die sonst noch 
nötigen Organe des Betriebes in Bewegung setzt. Soweit der 
Betrieb dabei aber auch ins Detail gehen mag, es gibt in ihm 
keinen noch so unbedeutenden Vorgang, dem nicht ein ganz be- 
stimmter Teil der Wirtschaft gegenüberstände, zu dessen Gegen- 
seite er gehörte. Der Betrieb kann eben der Wirtschaft nie 
echappieren. Jene gemeinsamen Anläufe finden in großen Be- 
trieben auch nebeneinander statt, und zwar in desto größerem 
Umfang, je mehr Personen nach der Organisation dazu berufen 
sind, auf ihnen reservierten Teilgebieten entscheidend an der 
Wirtschaft mitzuwirken. 


Was von der Unzertrennlichkeit der „Wirtschaft“ vom Be- 
triebe gilt, gilt in derselben Weise vom „Ablauf der Wirt- 


personen alle tätig sind im Betriebe. 


' Sachgegenstände (Beispiel: X. 


schaft“, der ja nur ihre Fortsetzung ist. Wie die Wir 
nur durch ihren ewigen Begleiter, den Betrieb zu einer ] 
digen Erscheinung wird, wie die Wirtschaftstätigkeit des 
tors, um nur dieses Beispiel zu nehmen, nicht denkbar ist, 
daß zeitkostende Arbeit, vielfach auch von Hilfspersonen, 
gewandt wird und Zimmer, Schreibtisch, Tinte, Feder, Hop zur 
und Beleuchtung dabei ihre Mitwirkung üben, so bedarf 
der Ablauf der Wirtschaft, das sich immer wiederholende 
bringen“ durch die von der Wirtschaft dynamisierten 
(s. u), damit es lebendiges Geschehen wird, des Betrie 
gleiters als des „Weges“ („Tauschweg“, „Produktio 
weg“), auf dem es sich vollzieht: Auch der Ablauf der } 
schaft „macht Arbeit“, und zwar erfordert das Einbrii 1g 
einen großen Aufwand von Arbeit, an der mitunter eine 
Personen und als Arbeitsmittel alle möglichen Sachen v 
Schreibmaschine bis zum Lastwagen oder der Lokomotive 
teiligt sein können. Am gewaltigsten tritt diese Erschein 
bei den Eisenbahnunternehmungen auf, und hier steht an 
Spitze wiederum die Deutsche Reichsbahn. 

Wirtsehaft und Betrieb sind nicht artgleich; denn Wirts 
„macht‘“ Arbeit, aber „ist“ nicht Arbeit. Wären beide art le 
so könnten sie nicht die entgegengesetzten Seiten eines gem 
samen Dritten, nämlich des Lebens in den wirtsch 
Kräften sein. Dadurch, daß sie beide „Seiten“ sind, di 
ergänzen, können sie, soweit sie sich ergänzend einander & 
überstehen, nicht in das Verhältnis von Ursache un = 
kung zueinander treten. Die Wirtschaftstätigkeit des 
tors hat also nicht zur „Folge“, daß er am Schreibtisch ei 
arbeitet, sondern beides vollzieht sich zusammen, ohne d 
Bewußtseinsakt zwischen beiden vermittelt. Das ist zu bea 
wenn wir hernach beim Eingehen auf die Struktur der 
schaft von besonderen Seiten oder Teilen der Wirtschaft 
schaftsführung, Erwerb, Verbrauch, Einkauf, Produktion 
trieb, Betriebsführung) sprechen. All diese Seiten und 
der Wirtschaft sind automatisch von einem entsprechende 
schnitt aus dem Betriebe begleitet, daher sie denn auch 
matisch Betriebskosten verursachen. Dagegen hat die 
schaft als ein psychischer Prozeß (den psychischen Chs 
der Wirtschaft hat mit Energie schon Liefmann verfochten 
Fähiekeit, sich den Betrieb getrennt von seiner Gegense 
zustellen. Systematisch tut sie das, wie schon erwähn 
Unternehmen. Gar mancher Unternehmer betrachtet auch s 
eigene Betriebstätigkeit, z. B. daraufhin, ob er die richtige 7 
einteilung hat, ob er sich nicht den Kopf mit zuviel 
wichtigen Dingen belastet u. ä. m. 


3. Die Betriebstätigkeit. Sie hat begrifflich 
organisierten Betrieb ihren ‘Platz; denn der nichtorgan i 
hat keine innere Struktur. Die Betriebstätigkeit ist insof 


organs und damit auch in der Funktion des Betriebsorg: 
das aktive Element ist, das jene Funktion zu einem „Arbe 
zur Eigenbewegung macht. Die Betriebstätigkeit steckt i 
Funktion des Betriebsorganismus, weil die Betriebspe 
von denen diese Tätigkeit ausgeht, im Innern des Organ 
stehen. Sind doch die Betriebspersonen erst im Innern der 
beitsorgane als deren eine Komponente (Arbeitskraft) zu 
fen! Und über diesen Organen schließen sich noch die Betri 
organe zusammen! Daher sagt man mit Recht, daß die Betri 
Daher sagt man 
auch, daß eine Betriebsperson, wenn ihr infolge dieser 
keit etwas zustößt, in dem Betrieb zu Schaden komm 
Erklärung, weshalb die Funktion des Arbeitsorganes auch 
Funktion des übergeordneten Betriebsorganes aktiviert, 
einem „Arbeiten“ macht, liefert die in jedem Betriebsor; 
herrschende Organisation, vermöge deren die Funkti 
Arbeitsorganes und die Funktionen der jeweils. miter! 
schreibt mit Tinte und 
an seinem Schreibtisch in dem. geheizten Dienstraum) 
vom Organisator der ‚Art nach vorbedachte Funktion sind 
der die Funktion des Arbeitsorgans auf den Sachfunktieoı 
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diese dadurch gleichsam in sich aufnimmt (ich kann 


ürodienst tun, wenn ich nicht weiß, womit, worauf, 
orin ich schreiben soll). 
IV. Die Wirtschaft allgemein. 
Allgemeines. Die Nationalökonomie hat es bisher 


vermocht, 'ja eigentlich auch kaum versucht, eine Lehre 
ı Subjekt zu entwickeln. Infolgedessen ist auch der Begriff 
Wirtschaft bisher höchst unklar geblieben. Beides ist der 
nd, warum die Nationalökonomie noch immer keine ge- 
ene, Wissenschaft darstellt. Es fehlt ihr das Identitäts- 
zip, ' das Zentralphänomen, das jede Wissenschaft haben 
um ihr System darum zu gruppieren. Die Nationalökonomie 
heute ist ein logisch teilweise nur schwächlich verbundenes 
einander von einzelnen Wissensgebieten, deren Kern durch 
gen dwelche volkewirtschaftlich bedeutsamen Erscheinungen 
stimmt wird. 

jes bisher vergeblich gesuchte Zentralphänomen ist die 
tschaftliche Kraft“, und man kann es geradezu 
ıe Laune des Schicksals bezeichnen, daß die ‚„wirtschaft- 
Kräfte“, die doch von je in aller Munde sind, der Wissen- 
t bisher so gar keinen Anreiz zum Nachdenken gaben. 
olgenden Zeilen sollen=der „Struktur“ dieser Kräfte 
met sein. Die Wirtschaft spielt sich als die eine Seite des 
bens“ (s. 0.) in diesen Kräften ab. Die wirtschaftliche 
ist ein Ding in Funktion, und diese Funktion, die, wie 
"Betriebe ausgeführt, eine doppelseitige ist, ist einer- 
its die „Wirtschaft“ mit dem ihr auf dem Fuße folgenden 
blau f* und andererseits der „Betrieb“. Eine besondere 
de wirtschaftlichen Kraft ist die Unternehmung, die uns 
zsweise beschäftigen soll. 


Der Wirtschaftsgedanke. Alles Wirtschaften ist 
fer heischendes Sorgen für Versorgung der eigenen oder einer 
n Person. Es ist, kurz ausgedrückt, Erkaufeneiner 
rgung, wobei in dem Erkaufen das Opfer liegt, das 
| ersorgtsein kostet. Die gesellschaftliche Erscheinung, daß 

moderne Volkswirtschaft der zivilisierten Nationen 

‚ch wirtschaft ist, d. h. auf einer äußerst weit ent- 
slten Arbeitsteilung beruht, bei der fast alles, was der ein- 
aucht, von anderen hergestellt und herangeschafft wird. 
rst durch die Vermittlerrolle des Geldes der richtigen Stelle 
Ben, diese Erscheinung findet ihren geistigen Ausdruck 
heutigen „Wirtschaftsgedanken‘“, die als oberste 
ste Komponenten der wirtschaftlichen Kräfte dem Leben, 
diese erfüllt, den Impuls geben und mit ihrem Inhalt, der 
Vir -tschafts idee“, zugleich der Ziel- und Wegweiser 
22. „Wirtschaftsziel” und den „Wirtschafts- 
“ weisen. 

Wirtschaftsweg, d. h. die Wirtschaft, wie sie der Wirt- 
edanke im Bilde entwickelt (man kann insofern auch von 
„Wi irtschaftsbilde“ sprechen), hat, wo sich jenes 
iesensein der wirtschaftlichen Kraft auf andere Kräfte, 
eldhabenmüssen zum Zweck des Sichbefriedigenkönnens 
er Urform anmeldet, zwei dementsprechende Teile... Die 
haftliche Kraft, wo dieses der Fall ist, nennen wir 
“. Es ist damit die auf dem Hausstand basierende Ur- 
des völkischen Wirtschaftslebens gemeint. Die beiden 
der Wirtschaft des Hauses sind der „Erwerb“, das 
‚nach Versorgtsein mit Geld, wobei das Opfer bei der 
asse in persönlicher Arbeit besteht, und der „Ver- 
? (auch „Konsumtion“, „Konsum“ genannt), 
15 Streben nach Versorgtsein mit des Lebens obreng und 


Demgemäß lautet heute die Wirtschaftsidee dei 
, ihrer allgemeinsten typischen Fassung: „Ich muß Er- 
Be und mit dem Einkommen mich und die Meinen 
“, wobei an Stelle des „ich“ in den ärmeren Schichten 
„wir“ tritt. Verbrauch ist also volkswirtschaftlich 
sverbrauch. 


ternehmung“ 


ressortiert vom Hause oder "dem 


dem Hause verwandten „Gemeinwesen“ (Staat, Provinz, Ge- 
meinde usw.); denn ihr Wirtschaftsgedanke entwickelt sieh in 
einem Prozeß, der noch zur Wirtschaft des Hauses gehört, aus 
dem häuslichen Wirtschaftsgedanken (s. u.). Die Unternehmung 
bleibt daher in einer steten geistigen Verbundenheit mit dem 
Hause. Sind mehrere Häuser beteiligt (Gesellschaftsunter- 
nehmung), so ist der Unternehmungszedanke in allen Häusern 
verankert. Er ist dann ein „Gemeingedanke“, auf .welehen 
näher einzugehen hier zu weit führen würde. Die Unternehmung 
will, als die prägnanteste Erscheinung, die die oben erwähnte 
Arbeitsteilung der wirtschaftlich vorgeschrittenen Völker ge- 
zeitigt, Gebrauchs- oder Verbrauchsgüter erstellen, nach denen 
andere verlangen (man bezeichnet dies Erstellen als den 
„Gegenstand des Unternehmens“). und entweder mit dem Über- 
lassen dieser Güter ein Geschäft machen oder die Güter zu den 
Selbstkosten überlassen. Dabei soll in jedem Fall ein Kapital 
die ganze Arbeit verrichten. Im. ersten Falle haben wir die 
„Erwerbsunternehmung“ vor uns; denn er steht im 
Zeichen des „Erwerbs“, da der Reingewinn aus dem Geschäft 
zum Einkommen des mütterlichen Hauses oder Gemeinwesens 
fließen soll. Im zweiten Falle haben wir die „Wohlfahrts- 
unternehmung“ vor uns: denn er steht im Zeichen der 
Wohlfahrt, indem hier der einzige Zweck ist, die bedachten 
Kräfte mit den Gütern auf wohlfeile Art zu versorgen. So lautet 
z. B. die Wirtschaftsidee der Erwerbsunternehmung: „Ich will 
mit einem Kapital von 100000 M eine Fabrik für Werkzeug- 
maschinen betreiben“. Der Erwerbszweck wird dabei der Kürze 
halber und als selbstverständlich weggelassen. 

3. Die Wirtschaft im allgemeinen. Jede Wirt- 
schaftsidee hat ihren „Träger“. Sind es mehrere, so bilden 
sie eine Gemeinschaft, die indessen für die Erkenntnis der Wirt- 
schaft nichts Besonderes bietet. Der Träger einer Idee fühlt 
sich vermöge seiner Trägerschaft stets berufen zum „Diener 
ander Idee“ Damit wird die Idee für ihn zu einer „trei- 
benden Kraft“. Diese ist es, die Wirtschaft und Betrieb 
in Bewegung setzt und hält. Das Wirken dieser Kraft auf ihren 
„ersten Diener“ stellt den dauernden lebendigen Zusammen- 
hang dar zwischen dem Geschwisterpaare Wirtschaft und Be- 
trieb und der Wirtschaftsidee. 

Der erste Diener an der Wirtschaftsidee wird in der Regel 
„Wirtschafter“ genannt, während .er nach der  betrieb- 
lichen Seite als „Betriebsherr“ auftritt. Er ist das Haupt 
der Wirtschaft, die oberste der „Wirtschaf { spersonen“ 
wenn neben ihm noch „Hilfswirtschafter“ tätig Ri RS 
diese, nach der betrieblichen Seite als „Betriebspersonen“ 
fungierend, stehen, obgleich sie nieht Träger der Idee sind, sehr 
oft in jenem inneren, unmittelbaren Verhältnis zu der Idee, das 
sie zu Dienern „an“ der Idee macht. Immer aber sind sie 
„Diener für die Idee“, weil sie dem Träger der Idee 
als Angestellte oder durch sonstige Bindung untertan sind und 
insofern mindestens in einem mittelbaren Verhältnis zu der 
Idee stehen. 

Die „Wirtschaft“ und ihr „Ablauf“ sind, ergänzt durch 
den Betrieb, das Leben, das jede wirtschaftliche Kraft erfüllt 
und damit zu einer lebendigen Kraft macht. - Aus diesem 
Grunde wird bisweilen auch die wirtschaftliche Kraft mit Wirt- 
schaft und, wenn der Betrieb, wie in der Unternehmung, orga- 
nisiert ist, mit „Betrieb“, Wirtschaftsbetrieb“ oder. „Betriebs- 
wirtschaft“ bezeichnet (Beispiel: In fast allen Wirtschaften, die 
auf dem Arbeitseinkommen aufgebaut sind, zeigt sich ein Er- 
lahmen der Kaufkraft). Die Wirtschaftsidee ist eine Rich- 


tungsidee, somit eine richtunggebende Kraft. 
Das gilt für Wirtschaftsziel wie Wirtschaftswege. Der Wirt- 


schafter hat demgemäß an sich die Wahl, wie weit er jedesmal 
in der gewiesenen Richtung gehen will. Er kann seine Wünsche 
weit stecken, er kann sich auf das Nächste besehränken. Seine 
Wünsche, im Wege des Tausches sich zu versorgen, haben nur 
immer zwei natürliche Schranken: Er muß das bieten können, 
was der andere verlangt, und was er selber haben möchte, muß 
der andere bieten können, 
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In diesem Sinne entwickeln sich „Wirtschaftsopera- 
tionen“. Sie gehen darauf aus, das dem anderen Teil zu 
bietende Gut zu „dynamisieren“, d. h. ihm „Tausch- 
kraft“ zu erwirken, vermöge deren es dann das Gegengut 
„einbringt“ Um ein Gut zu dynamisieren, braucht es der 
Wirtschafter noch nicht zu „haben“. In der Beziehung hat die 
Wissenschaft viel leeres Stroh gedroschen, indem sie von dem 
Habenmissen ausging und vielfach untersuchte, welcher Art 
das Haben sein müsse, ob insbesondere auch die rechtliche Ver- 
fügung über das Gut zum Haben gehöre. Das Gut kann danach 
„Kraft“ erlangen, ohne daß es da ist, und diese Kraft kann auch 
schon vorher wirken. Das beste’ Beispiel ist der ausbedungene 
Zins, der dem Unternehmer das gewünschte Leihkapital ein- 
bringt, obgleich er doch erst mit Hilfe des Kapitals herausge- 
wirtschaftet werden soll. Zu der Tauschkraft gesellt sich in 
den Produktionsunternehmungen noch die „Produktiv- 
Kira. The 

Mit erfolgter Dynamisierung ist die Wirtschaftsoperation zu 
Ende, es folgt nun ihr „Ablauf“. Dieser vollzieht sich „auf“ 
dem betrieblichen Weg, d. h. dem Weg, der Zeit und vielleicht 
auch Mühe und „Unkosten“ fordert (weshalb z. B. manche Be- 
schaffung, obwohl sie „sonst“ nicht teuer ist, unterbleibt). Da- 
gegen ist der Ablauf selbst eine Eigenbewegu ng des 
Gutes. -Mit der ihm von der Wirtschaft verliehenen „Kraft“ 
verliert das Gut seine bisherige Eigenschaft als bloßes Objekt 
und wird zu einem Gute, das als „Gut in seiner Kraft“, als 
„Kraftgut“ angesehen werden muß. Als solches „bringt“ es 
dann „ein“. Dasselbe Gut bleibt auf der betrieblichen Seite 
weiter „Objekt“. Während mir z. B. das Markstück einerseits 
das Ullsteinbuch „einbringt“, bezahle ich das Buch andererseits 
„mit“ dem Markstück. Genau so liegt die.Sache, wenn das Gut 
ein „Stück Arbeitskraft“ ist (das bei Dauerbeschäftigung 
wiederum zeitlich gestückelt sein kann, z. B. in Schichten von 
täglich acht Stunden). Dies Stück Arbeitskraft wird mit dem 
Zustandekommen des Arbeitsvertrages ebenfalls zu einem Kraft- 
gut im oben erörterten Sinne und „bringt“ nunmehr den Lohn 
„ein“. Betrieblich betrachtet „gebe“ ich dagegen meine Arbeits- 
kraft „aus“, verdiene ich mir den Lohn „mit“ meiner Arbeit, 
arbeite ich und nehme dann den Lohn in: Empfang. Auch beim 
Unternehmen findet ein Einbringen im großen statt, nämlich das 
dem Kapital der Unternehmung als Zweckfunktion zugewiesene 
„Abwerfen der Rente“. Das von jedermann im Mund geführte 
und gleichwohl von der Wissenschaft nicht entdeckte „Ein- 
bringen“ hat sonach für die Nationalökonomie eine ganz 
universelle Bedeutung, es ist gleichsam der Nachschlüssel zum 
Begriffe Wirtschaft, wenn man den Wirtschaftsgedanken als 
den Hauptschlüsel ansieht. Die „Unzertrennlichkeit von Wirt- 
schaft und Betrieb“ - erfährt hier ihre logische Ausdehnung 
auf den „Ablauf“ der Wirtschaft und die aktiv in ihn 
striekten Güter, nachdem wir bei den Personen bereits das 
eleiche gesehen: Wenn das „Leben“ in den wirtschaftlichen 
Kräften zwei Seiten, eine wirtschaftliche und eine betriebliche 
hat, dann ist es ein Gebot der Logik, daß auch die der Wirtschaft 
dienenden Güter, sobald sie zu eigenem Leben dynamisiert der 
Wirtschaft zum Ablauf verhelfen, die Doppelseitigkeit des 
Lebens, das nunmehr durch sie hindurchgeht, teilen. Da das 
einzelne „Binbringen‘“ immer. der Ablauf einer Wirtschaftsopera- 
tion ist und die Wirtschaftsoperationen als die Ausläufer der 
Wirtschaft bezeiehnet werden können, stellen die Abläufe der 
Operationen, wenn man sie in ihrem Zusammenhange betrachtet, 
den stoßweisen „Ablauf der Wirtschaft“ dar. 


ver- 


Der Kern jeder Wirtschaftsoperation ist ein innerer Prozeß. . 


Er kann von kleinsten Ausmaßen sein. Zur Dynamisierung ge- 
nügt nämlich vielfach ein einfacher Willensentschluß. Einem 
Gelegenheitsarbeiter werden fünf Groschen für eine Arbeit ge- 
boten: Er braucht bloß anzunehmen, dann hat er dem Quantum 
von ihm abzugebender Arbeit die Tauschkraft erwirkt. In allen 
anderen Fällen gesellt sich zu dem Willen ein Aufgebotan 
Geist, das nach Art und Stärke verschieden sein kann. Wir 
betrachten zunächst die Tauschoperation. Sie hat gewöhnlich 
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"also hüben Höchst- und drüben Mindestwert. 


zwei Phasen. Die erste endet mit dem Finden eines Wei 
die zweite mit dem Erwirken der Tauschkraft. 
nächst der „wirtschaftliche Geist“. { 
in einem Überlegen, ob bei dem Tausche „Opfer 
„Nutzen“ im richtigen Verhältnis zueinander stehen 
wirstehaftliche Geist greift dies Problem von drei Ges 
punkten an. Er stellt und beantwortet nämlich die Fr 
1. Ist der Nutzen überhaupt ein Opfer w 
2. Welches Opfer ist er höchstens wert? 3 
wird das Opfer möglichst klein gehalteı 
wenigstens fragt der, der kaufen will. Die Fragestellung d 
der verkaufen will, ist kürzer. Er fragt sich nur: 1. 
muß ich mindestens herausschlagen? 2° 
schlage ich möglichst vielheraus? Der Wer 
in der ersten Phase der Operation auf jeder Seite sich bild 
Als Käufer 
ich mir, daß das Grundstück nicht mehr als 1000 M kosten 
als Verkäufer, daß ich es unter 900 A nicht abgeben kann. 
mehr beeinnt die zweite Phase der Operation. Sie ‚kann 
zum Erfolge führen, wenn Höchst- und Mindestwert sich - ü 
schneiden oder wenigstens erreichen. Zum wirtschaftliche 
Geist, der jetzt mit seiner letzten Funktion auf den Plan 
gesellt sich hier der „Werbegeist“, der das Stück mög 
eut oder schlecht und den Gegner mürbe zu machen vers 
Bei diesem Preiskampf tritt zu irgendeiner Zeit ein Kräf 
eleich ein, dann ist der „Preis“ erzielt, haben Geld und 
ihre Tauschkraft erlangt. In vielen Fällen ist ein ‚Preiska 
nieht vonnöten, so daß der Werbegeist nicht in Aktion zu trı 
braucht. So gibt es alles Mögliche zu fester Taxe (ärz 
Konsultation, Theaterbillet u. a. m.). Doch ist hier of 
Preiskampf aus der einzelnen Wirtschaftsoperation hina 
legt auf eine breitere Basis (Lohnkämpfe!). Nicht zu ver 
ist, daß oft auch der soziale Geist zu Worte kommt, 
leicht sogar den wirtschaftlichen und Werbegeist verdrängt 
kaufe einem armen Mann etwas ab, ohne Bedarf dafü 
haben). Immer, einphasig ist die Produktivoperation, bi 
sich wirtschaftlicher Geist und Geist der Technik ver 
denn sie gibt den Auftrag an die Produktion stets =g 
niedrigsten Kosten. 
Die Wirtschaftsoperationen sind von dreierlei Art. Im ya 
grund stehen die „Hauptoperationen“. Diese st 
auf dem direkten, dem Hauptweg, das Wirtschaftsziel an. 
erheblich ist, ob sie mit großer oder geringer Mühe, mit gr 
oder kleinem Opfer, mit großem oder "kleinem Zeitaufwand 
bunden sind. Auf Seiten des Erwerbs (s. 0.) spielt sich 
eine Hauptoperation ab, wenn der Familienvater eine 
Stellung sucht. Die bedeutendste Hauptoperation, die 
Seiten des Erwerbes gibt, ist die wirtschaftliche Gebuı 
Erwerbsunternehmens, die sich, wie später zu zeigen ist 
Wirtschaft des Hauses oder Gemeinwesens vollzieht. Auf 
des Verbrauchs (s. 0.) sind Hauptoperationen die Besch 
der Wohnung, der Kauf des neuen Anzugs, aber auch der Re 
des Theaterbillets, ja selbst der Bahnsteigkarte, wenn dies ic 
zu einer übergeordneten Wirtschaftsoperation gehört. I 
gegenüber stehen die „Hilfsoperationen“. Sie habe 
Zweck, die Durchführung oder die Anelikbng der 
operationen zu ermöglichen oder zu erleichtern. Nehme: ie 
eine Droschke zum Theater, so ist das eine Hilfsoperation, n 
ich sie mir, um eine Spazierfahrt zu machen, so liegt eine Hi u 
operation vor. Endlich gibt es noch „Nebenoperati on 
Es sind das Operationen, die weder Haupt- noch Hilfsoperati 
sind. Sie treten hauptsächlich in der Unternehmungswirtseh? 
auf. So ist z. B. der Verkauf von Stoffabfällen oder vo 
material Nebenoperation. Dasselbe gilt von der Vergeb 
Bahnhöfswirtschaften, Lagerplätze usw. durch eine Bisent 1 
verwaltung. br 
Die Wirtschaft ist aber mehr als ein bloßes Nebene 
oder Siehfolgen von Wirtschaftsoperationen. Diese si 
die „Ausläufer“ der Wirtschaft, entspringen nicht unmitt 
bar der Wirtschaftsidee. Den Zusammenhang mit dieser st 
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ts oh: a ftsführun g“ her, der führende Teil in der 
#t Die Wirtschaftsführung hat vor allem einen 
erischen Gehalt, indem sie aus der nur richtung- 
_ Wirtschaftsidee die einzelnen Ziele für die Wirt- 
tionen entwickelt. Insofern geht sie den Wirtschafts- 
nen voraus. Sie hat sodann aber noch einen kriti- 
Gehalt, indem sie ständig prüft, ob die im Bilde aufge- 
Wirtschaftsoperationen mit ihren unausbleiblichen 
ingesichts der Wirtschaftslage des Hauses oder Unter- 
vertretbar sind, überhaupt oder unter welchen Bedin- 
Es findet hier also ein ständiges Abstimmen statt. 
dabei zur Bildung eines Wertes kommt, entwickelt 
r Wirtschaftsführung auch schon die Operation. Ein 
s] mag das erläutern. Der Betrieb stellt fest, daß eine 
en geworden. Die Wirtschaftsführung sagt sich, 
[weder eine neue Maschine beschafft oder die alte repa- 
den muß. Sie sieht sich darauf die flüssigen Betriebs- 
| und kommt zu dem Schluß: Wenn die neue Maschine 
MN zu haben ist, bestehen gegen den Ankauf keine 
; gelingt es nicht, so muß die alte Maschine zur Repa- 
eben werden. Damit ist zunächst im Sinne einer Neu- 
g entschieden, zugleich ist aber auch schon die Opera- 
weit gediehen, als der Beschaffungshöchstwert festge- 
en ist. Die Wirtschaftsführung liegt nur bei kleinsten 
Itnissen in der Hand des Wirtschafters selbst, in größeren 
‚sie sich auf alle Wirtschaftspersonen, die nach ihrer 
ein dem Ganzen für ein Teilhaben an der Führung in 
ht kommen. Zusammenfassend kann man sagen: Die 
ftsführung ist die Strategie der Wirtsehaft: denn 
t die Kraft der Wirtschaftsidee in die 
igen Bahnen. Der übrige Teil der Wirtschaft, um- 
die Wirtschaftsoperationen, ist dann die Taktik. 
"hebt sich hier die Frage, ob ein „Wirtschaftsplan“ be- 
h in der Wirtschaft Raum hat. Die Frage ist zu ver- 
Das Leben in den wirtschaftlichen Kräften ist auf der 
ftsseite ein ewiger „Kraftfluß“ So wird es von 
s aufzefaßt, d. h. von all den Menschen, die mitten 
iesem Leben stehen, und eine Wissenschaft, die finden 
in Wirklichkeit ist, kann gar nichts anderes tun, als 
anzuschließen. Der Brennpunkt dieser Kraftentfaltung 
ampf um den Preis (im weitesten Sinn, vor allem also 
Lohn, den Zins mit eingerechnet). In diesem Akte 
aft auf Kraft, und er endigt, wenn er nicht ergebnislos 
mit einem „Kräfteausgleieh“, der auf beiden 
as Tor für die Leistungen öffnet, worauf die mit dem 
ich auf beiden Seiten entstandene Tauschkraft der Güter 
jelde kann man diese Tauschkraft auch als spezielle 
t bezeichnen) die Gegenleistung hereinbringt. Das 
schaftsziel erstellte Versorgtsein wird jedenfalls, mag 
n eigentlicher Preiskampf stattgefunden haben, letzten 
rch das Wirken von Kräften erreicht. Der Urquell 
raftbewegung ist ebenfalls Kraft; denn, wie oben ge- 
die alles treibende Kraft in der Wirtschaftsidee zu 
Es stehen somit am Anfang die KraftderTIdee, 
dieKräfte von Gütern. Der Schluß liegt nahe, 
wischen Kräfte von Personen stehen, daß Men- 
1 ch ein Aufgebot an Geist, durch geistige Kräfte in 
istigen Verfeinerungsprozeß die an sich nur richtung- 
‚Kraft der Idee dahin bringen, sich schließlich in Gestalt 
uschkraft auszuwirken. Da nun die Idee den vielfach 
elnden Personen und Gütern gegenüber das beharrende 
at ist und diese Personen und Güter sämtlich in ihr 
verstrickt, in bezug auf Ständigkeit und Machtbereich 
m Ganzen, das da ist und wirkt, dominiert, so ist es 
der, wenn die Praxis mit der ihr vielfach eigenen 
keit des Verstehens und Treffsicherheit des Aus- 
on der Idee als Kraft ausgehend, das Ganze in seinem 
nd Wirken als eine „Kraft“ bezeiehnet, und zwar als eine 
E schaftliche Kraft“, weil die Idee ein Wirtschafts- 

Bi‘ Br echeftsy£e dazu weist. us entspricht nun der 


dynamischen Betrachtungsweise, daß sie für Er- 
scheinungen statischer Art keinen Platz hat. Das gilt für das 
Ganze, die wirtschaftliche Kraft, die darum ein Ding in Funk- 
tion ist. Das gilt aber auch für die Teile. Wir sehen die 
Wirtschaftsidee nur als „treibende“ Kraft, wir sehen die Per- 
sonen nur, solange sie sich im Wirtschaftsprozeß bewegen (vel. 
den Ausdruck „Wirtschafter“!), und endlich sehen wir die 
Güter, wenn sie als eigene Größen in den Kraftfluß treten, 
wenn sie „dynamisiert“ sind, auch schon als „Einbringer“ wir- 
ken. Es ist nunmehr klar, weshalb in einem solchen Prozeß 
(von der Wirtschaftsseite betrachtet) für „Aufgaben“, „Pläne“ 
u. a. m. begrifflich kein Raum ist. Über diese Dinge kann nur in 
der Lehre vom Betrieb gehandelt werden. 

4. Die Wirtschaft des Hauses. Es gibt Häuser, wo 
die Wirtschaftsführung nur recht schwach entwickelt 
ist, wo, wie man sagt; drauflos gewirtschaftet wird, wo der 
wirtschaftliche Geist nicht von Anfang an führt, sondern erst 
im letzten Augenblick einsetzt und beispielsweise überlegt, ob es 
nicht vorteilhafter sei, anstatt ins Kino zu gehen, die defekten 
Stiefel flieken zu lassen. Wir haben hier den Fall der 
schlechten, unwirtschaftlichen Wirtschaft. Wo dagegen eine 
eute Wirtschaftsführung ist, da spricht man von einem „geord- 
neten Haushalt“. Hier findet eine dauernde Abstimmung zwischen 
Einnahmen und Ausgaben sowie der Ausgaben untereinandei 
statt... So überlegt der wirtschaftlich veranlagte Arbeitnehmer 
ständig, ob er seine Arbeit für den Nutzen, den sie in Gestalt 
dies Lohnes ihm bringt, angesichts der Bedürfnisse seiner Familie 
noch weiter opfern soll, oder umgekehrt, ob angesichts des 
Lohnes, den ihm seine Arbeit einbringt, das Einkommen auf die 
Bedürfnisse richtig verteilt ist. Die Wirtschaftsführung gerade 
des Hauses hat oft zu Untersuchungen Anlaß gegeben und ist 
seit längerem . das wissenschaftliche Objekt der sog. Grenz- 
nutzenlehre. ; 

Der Erwerb, die eihe Seite der häuslichen Wirtschaft 
(s. 0.), hat in allen Häusern, die auf Lohneinkommen aufgebaut 
sind, einen.mehr oder weniger trägen Puls. Die „Erwerbs- 
operationen“, wie wir die den Erwerb bildenden Wirt- 
schaftsoperationen nennen wollen, folgen sich hier vielfach in 
eroßen und größten Zeitabständen. Wir nehmen irgendein Bei- 
spiel. In einem Hause mit dem Wirtschaftsgedanken „Ich muß 
mir als Sehlosser mein Brot verdienen“ kommt im allgemeinen 
nur dann eine Erwerbsoperation in Frage, wenn der Arbeit- 
eeber oder der Lohn nicht mehr zusagt. Eine solche Operation 
kommt aber nieht allzuoft in Gang; denn die Stellung wird von 
den meisten nicht gern und daher tunliehst selten gewechselt, 
und die Lohnhöhe zeigt nur in Zeiten wirtschaftlicher Unbestän- 
diekeit ein schnelleres Schwanken. Je träger aber der dauernde 
Puls, desto kräftiger ist hier der einzelne Pulsschlag; denn wer 
hier zu operieren anfängt, weiß: Das Erreichte liest bis auf 
weiteres fest, und jeder Mißerfolg wirft seinen Schatten auf den 
Verbrauch. Daher die inneren Kämpfe, die fast jeder Stellungs- 
wechsel kostet. Daher die erbitterten Lohnkämpfe, wenn es gilt, 
den Lohn der Teuerung des Lebens anzupassen. Anders ist es 
bei Häusern mit „freiem Erwerb‘, wo der Wirtschafter 
Arzt, Rechtsanwalt, Künstler, Händler u. ä. ist. Hier zeigt der 
Erwerb einen oft recht lebhaften Puls. 

Immer lebhaft ist der Puls auf Seiten des Verbrauchs. 
In den meisten Häusern vergeht kein Tag ohne eine ganze An- 
zahl von „Verbrauchsoperatione n“, mögen sie auch, 
wie bei den. sog. Besorgungen, zum großen Teil von kleinem 
und kleinstem Ausmaße sein. Erst mit zunehmender Größe des 
Opfers verringern sich die Operationen. In Häusern, die wenig 

kaufkräftig sind, ist schon der Kauf des neuen Anzugs ein Er- 

eignis, und es’ eibt nur wenig Häuser, in denen die Notwendig- 

keit, eine andere Wohnung zu nehmen, nicht als etwas Lästiges 
empfunden wird; denn das Geld, das als Mietzins die Wohnung 
einbringen muß, wird meist auf lange Zeiten festgelest, und bei 
der verhältnismäßigen Höhe der Mieten wird so durch einen 
unwirtschaftlichen Kontrakt der übrige Verbrauch des Hauses 
auf lange hinaus in lästiger Weise beengt. (Schluß folgt.) 
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Einiges über Bergbahnen, ihre Arten und Konstruktionen. 


Von Hauptmann a. D. Oefele, Meken. 


1. Bergbahnen mit Reibungsbetrieb. I den Bau dieser Zahnradstrecken kommen ve 
Die gewöhnliche Reibungsbahn vermag größere Höhenunter- | Systeme in Betracht. Es gibt die Leiterstange von 
schiede nur bis zu einem gewissen Grade zu überwinden. Ist | bach, verbessert durch Klose, und die Lamelle 
die Steigung nicht zu groß, dann kann eine gewöhnliche Reibungs- | nach Abt. Zu diesen beiden Zahnstangenarten ist 
lokomotive auf einem längeren Weg auch einen Berg ersteigen. | Zeit noch die Zahnschiene (gezähnte Schiene) n C 
Die äußerste Grenze in der Steigung liegt bei der Dampfloko- | hinzugekommen. Diese Zahnschiene ist z. B. bei der V 
motive bei 1:14, beim elektrischen Triebwagen bei 1:10. Da | steinbahn angewendet, während die im Zuge der vo 
jedoch bei dieser Steigung die Leistungsfähigkeit der Lokomotive | Nebenbahn Reutlingen-Schelklingen liegende 
nur gering ist, mußte, um die erforderliche Zugleistung zu er- | Streeke Honau-Lichtenstein mit Zahns 
zielen, die Grenze auf 1:25 bzw. 1:15 herabgesetzt werden. System Klose gebaut ist. j 2 
In den letzten Jahren sind nun in dem Wettkampfe zwischen Der Betrieb der Zahnradbahnen ertoiek entwed 
Dampf- und elektrischer Kraft bei dem Bau der Dampfloko- | Dampflokomotiven oder durch elektrische Triebwagen bz 
motiven erhebliche Fortschritte erzielt worden, die auch den | trische Lokomotiven. Da der elektrische Betrieb v 
Bergbahnen mit Reibungsbetrieb zugute gekommen | licher und reiner ist, wird er allmählich, wo möglich 
sind. Man ist zum Bau besonders kräftiger, schwerer Hei ß- | bei den neuen, sondern en bei den bisherigen Zahn 
| eingeführt. So ist z. ae 
neuesten Zahnradbahnen. 
‘ delsteinbahn, mit elektri; 
trieb gebaut und wer 
die Zahnradbahnen Stu 
Degerloch und B 
Tölle Turm bereit 
betrieben. e 3 
Die Deren 
Zahnstangen dermes 
schen und vieler aus 
Zahnradbahnen sind von 
schinenfabrik Eßlingen- 
Die neueste Bauart eine 
mischten Betrieb auf vo 
Zahnrad- und Reibungs 
verwendbaren Dampflokom: 
dieHeißdampf-Vie 
der -Verbund - Za 
lokomotiveE+1Z, 
Württemberg,derM 
fabrik Eßlingen. Diese L 
ist in erster Linie für di 
Abb. 1. Heißdampf-Vierzylinder-Verbund-Zahnradlokomotive E+1Z, Bauart Württemberg. lange Strecke Reutlinge 
stein mit der annähernd 
dampflokomotiven der Mammuthbauart bis zu 120 t | langen Zahnstreeke Honau - Lichtenstein bestimm mi 
Dienstgewicht übergegangen, die es ermöglichen, , aber auch einzelne Züge von Lichtenstein bis Se h 
stärkere Steigungen, die bisher nur mittels der Zahnstange be- | (45 km) zu führen und wird außerdem auch auf der Liv 
wältigt werden konnten, nunmehr auch ohne dieses Hilfsmittel denstadt-Klosterreichenbach mit Zahnstrecken von 1:2 1 
zu befahren. Diese schwere Lokomotivbauart T 20 | verwendet. Die Maschine, welche auf der letzten Set 
ist imstande, einen ganzen Zug noch auf einer Steigung von Eisenbahnausstellung ausgestellt war, hat vier gleiche Z 
66 %/0, d. i. 1:15, anstandslos fortzubewegen. mit Gleichheit aller dazugehörigen Teile. Zwei dieser 7, | 
Zufriedenstellende Versuche mit diesen schweren Lokomotiven | Sind für den Reibungsantrieb, zwei darüber liegende f 
haben dazu geführt, daß auf den beiden Zahnradstrecken der | Zahnradbetrieb; letztere arbeiten als ‚Niederdruckz, 
Reichsbahn Herrenberg-Hirzenhain undSchwebda- | in Verbundwirkung mit den ersteren auf ein Zahnrad 
Heiligenstadt, die beide Steigungen 1:17 haben, von der | Die Antriebsachse ist die 3. Kuppelachse. Das T 
Verwendung der bisherigen Zahnradlokomotiven Abstand ge- | liegt zwisehen der 2. und 3. Achse und ist in einem b 
nommen werden konnte und der Betrieb bereits ausschließlich | Gestell gelagert, das in zwei Punkten im Rahmen bef. 
mit den schweren Reibungslokomotiven durchgeführt wird. Die | in einem dritten Punkte in der Maschinenlängsachse 
Harzbahn (Blankenburg-Tanne), die gleichfalls mehrere | 2. Kuppelachse aufgehängt ist. Außer der Gegendruck 
Zahnstangenstrecken hat, wird zur Zeit für den durchgehenden | hat die Lokomotive für die Fahrt auf der Zahnstı 
Reibungsbetrieb umgebaut. Und weitere Linien, die jetzt noch | Zahnradbremsen. Die äußerst übersichtliche, zweckm 
gemischten Betrieb mit Zahnradlokomotiven haben, werden eben- | einfache Triebwerksanordnung außerhalb des Rahme 
falls zum reinen Reibungsbetrieb übergehen, sobald der für‘ die | bequeme Einschaltung der Zahnradzylinder beim Ein 
schweren Lokomotiven erforderliche, kräftigere Oberbau be- | die Zahnstange kommen dem an sich nicht einfachen 
schafft und verlegt worden ist. betrieb sehr zustatten und erleichtern die Verwen 
: Lokomotive als Reibungsmaschine auf den an die Z 
2. Zahnradbahnen. strecken anschließenden Reibungsstrecken. Bei fast 78 t 
Strecken mit größeren Steigungen, die von den schweren Rei- | gewicht ist die größte Geschwindigkeit dieser Lokomot 
bungslokomotiven nicht mehr bewältigt werden können, sind nur | der Reibungsstrecke 50 kım/Std., auf den Zahnstreecl 
mit Hilfe der Zahnradlokomotive zu überwinden. Für 20 km/Std. Als größte Last vermag sie auf der Zah 
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(den Richtungen 125 t zu befördern. Bei der Abnahmeprobe- 
ırt hat sie bei gutem Wetter mit 111 t angehängtem Wagen- 
wieht eine mittlere Geschwindigkeit von 10,7 km erreicht. 

Dlektrische Zahnradlokomotiven und -trieb- 


trischen Antrieb, und zwar in der Regel mit Gleichstrom. Der 

Betriebsstrom wird von einem Kraftwerk den Antriebsmotoren, 

die sieh in der Bergstation befinden, zugeleitet und von diesen 

durch Welle und Zahnvorgelege auf die Seilscheiben übertragen. 
Die Motoren arbeiten mit 60 bis 
90 PS Leistung und 500 bis 
550 V. Spannung und geben den 
Seilbahnwagen in der Regel 
Fahrgeschwindigkeit von 2 m in 
der Sekunde. 

Um den Bedarf an künstlicher 
Betriebskraft möglichst zu ver- 
ringern, muß der Unterbau 
solcher Seilstandbahnen zur tun- 
liehsten Ausnützung der Schwer- 
kraft der Wagen eine bestimmte 
Form erhalten. Das erfordert 
unter Umständen größere Kunst- 
bauten, die die ganze Anlage 
verteuern. 

Der Sicherheit dienen ent- 
weder Zahnstangen oder 
besonders geformte Schienen, 
deren Kopf von Bremszangen 
umfaßt wird. Statt der früher 
zu Bremszwecken verwendeten 

- Zahnstange wird jetzt allgemein 
die Keilkopfschiene ver- 
wendet, deren Walzung durch 
die Phönix-Hütte A.-G. in Ruhr- 
ort ausgeführt wird. Durch die 
Einführung der verlässigeren 
Zangenbremse ist die 'Betriebs- 


Abb. 2. :,Streckenbild der Wendelsteinbahn. sicherheit der Seilstandbahnen 


\gen haben ein oder zwei Zahntriebräder, und im ersteren 
ile auch ein Bremszahnrad. Die Zuleitung des Gebrauchs- 
iames erfolgt durch eine Oberleitung; Gleis und Zahnstange 
Inen dabei als Rückleitung. Der Kraftbedarf beträgt für 
inradbahnen von 1 bis 10 km Länge 300 bis 450 PS. Der 
irieb erfolgt mit Gleichstrom oder Drehstrom bei 450. bis 
"V Spannung. Der Gleichstrombetrieb erweist sich hierbei 
‘vorteilhafter; er gestattet eine einfächere Anlage, ist daher 
Jäger und läßt außerdem leichter eine Steigerung der Lei- 
jagsfähiskeit zu; auch kann bei der Talfahrt bei der Brem- 
ig elektrische Kraft zurückgewonnen und dem Kraftwerk 
der zugeführt werden. Die meisten der elektrisch betriebenen 
ıınradbahnen verwenden daher Gleichstrom. 


‚ine der neuesten elektrischen Zahnradlokomotiven ist die 
i die Wendelsteinbahn gelieferte B+2Z elektr. Rei- 
ıngs- und Zahnradlokomotive mit 1 m Spurweite 
( Maschinenfabrik Eßlingen. Sie hat zwei Zahntriebräder 
ein Dienstgewicht von 17,4 t. 


3. Seilstandbahnen. 


ie Seilstandbahnen sind Seilbahnen auf Schienen, 
den im Bergwerks- und Steinbruchbetriebe eingeführten sog. 
ımsbergen nachgebildet sind. Hier laufen zwei durch ein 
I’kes Stahlseil miteinander verbundene Wagen derart auf den 
ıisen, daß der herabfahrende Wagen durch sein Übergewicht 
(aufsteigenden Wagen bergaufwärts zieht. Da aber dieses 
Jtgewicht nicht immer vorhanden ist, erfolgt der Antrieh 
ieh die Schwerkraft mittels Wassers oder auf mechanischem 
ze durch Dampf-, Ölgas- oder Benzinmotor, oder durch elek- 
che Kraft. 

eim elektrischen Antrieb hat sich auch hier de: 
ichstrom ‘als der vorteilhaftere erwiesen. Durch den be- 
ten, zu Tal fahrenden Wagen wird elektrische Kraft zurück- 
“onnen, so daß sich die Kosten für die Betriebskraft sehr 
ilrig stellen. Die neueren Seilstandbahnen haben daher elek- 


erheblich erhöht worden. 

Die Mehrzahl der deutschen Seilstandbahnen und zahlreiche 
ausländische sind durch die Maschinenfabrik Eßlingen erbaut 
worden. In Deutschland sind folgende, von dieser Firma 
ausgeführten Seilstandbahnen noch in Betrieb: 


Abb. 3. Elektrische Zahnrad-Lokomotive B+2Z für die 
Wendelsteinbahn bei abgehöbenem Kasten. Herstellerin 
Maschinenfabrik Eßlingen. 


rg 
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Spur- | Länge | Größte För- 
SteeCER \ 3 der Stei- Dkahrt der- 
DEreCcKe weite IB: ıhn , gung au: höhe 
m m 0, m 
Ems-Malberg 1,00 |. 520 54,5 ıWasserbetrieb 216 
Durlach- Thurmbere 1,00 |. 815 34 | Ag 100 
Wiesbaden- -Neroberg 1,00 490 26 S 95 
Andernach-Krahnen- | 
berg a. Rhein . 1,00 | 530 33,5 % 118 
Heidelberg-Schloß- P* 
Molkenkur. 1,00 490 43 elektr. Antrieb, 175 
Wildbach-Sommer- 
berg. 1,00. 09752 219 52 % 300 
E rdmannsdorf-. % 
Augustusburg 1,00 | 1250 20 170 
Merkurbahn, Baden+ |. a 
Baden 1,00 1195 54 e 370 
Eine besondere ' Bauart haben die in Verbindung 
mit Reibunessireeken angelegten Seilstand- 
bahnen. | 
METRETSTTHERTERTT ” Er 7 TE 


Abb. 4 


bei Bozen. Talstation mit Trasse. Länge 1650 m. Steigung 


Personen-Schwebebahn der Firma Bleichert & Co. auf den Kohlererberg 


So ist die 2180 m lange Steilrampe der Strecke Er 
rath-Hochdahl im Zuge der Hauptbahn Düsseldorf-Ell 


feld schon seit längerer Zeit als Seilstreeke in Betr; 
Hier wird die Lokomotive des bergwärts fahrenden Zuges du 


eine im Nachbargleis bergab fahrende T 16-Dampflokomöt; 
die mit dem Zug über den Scheitel der Rampe durch ein star) 
Stahlseil verbunden ist, unterstützt. Durch diese Seilbahn 1 
eine Höhe von 80 m mit einer Steigung von 1:30 erstiegent 

In den letzten Jahren ist auf der Linie Obstfelderschmi«. 
Cursdorf in Oberweißbach in Thüringen eine Se 
standbahn entstanden, die mittels eines Untergestells, 
Rollbühne, einen Hauptbahnwagen nach dem anderen ı 
eine Höhe von 320 m hebt und dort wieder auf die Rejbv: 
strecke absetzt, von wo die Wagen dann von der Loko 
zur Endstation weiterbefördert werden. Durch diese Ei r 
tung ist es möglich, ganze Hauptbahnzüge über die Stei 
zu befördern und somit den Güterverkehr ohne Umladung l 
zuführen. Auch hier wird das Gewicht des herabfahr 
Wagens zum Heben des bergwärts gehenden ausgenützt. D 
ist aber Gegenwagen auch für den Personenverkehr \ 
" richtet. a: Meisisteigung auf dieser Sei 
nr ee Der Antrieb erf 


der 


550. V. Se der ande ist, einen. 
denen Hauptibahnwagen auf die vorgena 
Höhe zu bringen. Als Reserve dient ein 
ölmotor von 60 PS. Die Einrichtung di 
eigenartigen Anlage stammt von der 


schaft für Förderanlagen Ernst Heckel mt 
in Saarbrücken nach Bäselerschem Entw 
(Näheres hierüber in Nr. 15, S. 165 ff, 
1920 d. Zte.) 


4. Seilschwebebahnen. 

Durch die in den letzten Jahrzehnten 
standenen Bergbahnen, die ausschließli@ 
Zahnrad- oder Standseilbahnen gebaut wur 
sind eine ganze Reihe schöner, aussichts 


erschlossen worden. Aber trotz .der 
größeren Kühnheit, mit der diese ‚bodens 
digen Bergbahnen ihr Ziel zu erreichen suel! 
gibt es doch Hindernisse, die ihre Anwendi 
wirtschaftlich und technisch unmöglich maeli 
Dort nämlich, wo die Durehbildung einer st\\ 
ansteigenden Trasse an steilen  Felswän 
und tiefen Schluchten scheitert, wo unverh 
nismäßig lange Tunnel oder schwierige Ku 
bauten erforderlich werden, muß die Bergb! 
mit anderen Hilfsmitteln gebaut werden, 

wirtschaftlich zu sein. ni 


Gerade für diese Fälle ist nun die Eösi 
der Verkehrsfrage durch die seit längerer Ni 
für den. Lastentransport und in jüngster } 
auch für den Personentransport angewende| 
Drahtseil-Schwebebahnen gegell 
Hier treten an Stelle der Standgleise Tragst! 
über eiserne Stützen gespannt sind, 
Fahrzeuge hängen an diesen Tragseilen | 
werden mittels eines durch einen elektrisel 
Motor angetriebenen Zugseiles auf- und ! 
wärts bewegt. Solche Seilschwebebahnen el 
der Geländegestaltung in weitgehent 
Maße unabhängig. Sie werden über Berge, Til 
und Flüsse gespannt und können gewaltige 


1) Man beabsichtigt, den Seilbetrieb aufdie! 
Strecke völlig verschwinden zu lassen, nach! 
es sich gezeigt hat, daß auf der alten Rampe! 
besonders schweren Lokomotiven der Adhäsi@ 
betrieb möglich ist. Die Schriftleituni 
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von 


840 m. 
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munterschiede, schroffe Hänge und wilde Gebirgstäler spielend 
‚erwinden. Dabei sind keine kostspieligen, schwierieen Kunst- 
\uten nötig, sondern es bedarf nur der Aufstellung der ver- 
ltnismäßig leichten und einfachen Stützen, die wohl nirgends 


ja meist in gerader Linie angelegt wird. bildet sie die 
i'zeste Verbindung zweier Punkte und stellt sich unter Um- 
iaden billiger als eine Zahnrad- 
\ßeren Kunstbauten. 


] 


oder Seilstandbahn mit 


MeSeilschwebebahndeutscherBauartfürdie 
för derungvonLastencaller Art’hat dureh die beiden 
Ältirmen Ad. Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis und 
hlie in Köln sowie die Alle. Transportanlagen-Gesellschaft 
m; eine weite Verbreitung erfahren. In fast allen Län- 
| der Welt sind jetzt solche Transportanlagen erbaut. Die 
ma Ad. Bleichert & Co., die älteste und größte Fabrik auf 
lem Gebiet, hat allein mehrere Tausend von Drahtseilbahnen 
\zeführt; darunter befinden sich die schwierigsten und kühn- 
WBauten in allen Teilen der Erde, so die längste der Welt 
Argentinien (35 km), die steilste der Welt in Ostafrika 
Ko die höchste der Welt in den Eordilleren (4500 m). die 
wungsfähigste der Welt in Frankreich (500 t/st). 
\»hon vor dem Weltkrieg hat die Firma Ad. Bleichert & Co. 
anen, die Seilschwebebahn auch für die Beför- 
“ungvonPersonen auszubilden. 
ı war die auf den Kohlererbere Bozen, die 
1912 in Betrieb ist. Während des Krieges entstanden wei- 
ähnliche Anlagen an der Tiroler Front, wo sie ein wichtiges 
smittel für die Verpflegung der Truppe bildeten. 


Die erste Bahn dieser 
bei 


Die Er- 
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fahrungen mit diesen Bahnen haben zu weiterer Verbesserung 
und zur BauartBleichert-Zuegge geführt. Nach diesem 
System ist dann Anlage Meran nach Hafling 
erbaut und 1922.in Betrieb genommen worden, und steht jetzt 


eine von 


‘ er * 
Abb. 5. Panorama des Wettersteingebirges mit der Trasse der im Bau befindlichen Bleichert’schen Seilschwebebahn 
Obermoos-Zugspitze. 


iberwindliche Schwierigkeiten bietet. Da die Seilsehwebe- | die Seilschwebebahn auf die Zuespitze.-die von 


Obermoos bei Ehrwald .(etwa 1200 m ü. M.) neben den Ehr- 


walder Köpfen und an der Wiener-Neustädter Hütte vorbei bis 


Bergstation Zugspitze 


Schiefe Länge 3380m 
Horizontale Länge 2975 m 
Höhenunterschied 1587 m 


21mh 


N Srürze 1 
Talstation 30mh, 


Wiener Neustädier Hütte 


Gelände » S 8 PERS 
‚höhen IS 8 8 SIR 
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ren 1000 DER re 29162 
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Abb. 6. Längenprofil der im Bau befindlichen Personen-Seil- 
schwebebahn, System Bleichert-Zuegg, auf die Zugspitze. 
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unterhalb des Westgipfels der Zugspitze führt, vor ihrer Er- 
öffnung. Auch die im Bau befindliche Oropa-Mucerone- 
Bahn in Oberitalien, die von Santnaeir Oropa (1233 m) auf 
den Monte Mucrone (2335 m) führt, wird nach dem gleichen 
System erbaut. Weiter ist der Firma Bleichert & Co. die Rax- 
alp-Bahn am Semmering bei Wien in Auftrag gegeben. 
Der Hauptvorteil der Personen-Seilschwebebahn, 
Bauart Bleichert-Zuegg, besteht in der einfachen, 
übersichtlichen Anordnung und in der Möglichkeit, Spannweiten 
zu überbrücken, wie sie bisher auch nicht annähernd erreicht 


Abb. 7. Personen-Seilschwebebahn, 


System Bleichert-Zuegg, auf die Zugspitze. 


kehr auf je einem Tragseil. Befindet sich ein Wagen in \ 
Talstation, so ist der andere in der Bergstation. Beide Wagı 
sind durch Zugseile sowohl über die Bergstation hinweg w 


auch durch die Talstation hindurch miteinander verbunde 
Der Antrieb liegt in der Regel in der Bergstation, währe 


die Talstation die Spannvorrichtungen für die Seile enthä 
Bei der Zugspitzbahn befindet sich aus klimatischen und räw 
lichen Gründen der Antrieb ausnahmsweise in der Talstatic. 
Nebeh dem Zugseil liegt ein Hilfsseil, das im Notfalle die Täti 
keit des Zugseiles übernimmt, sonst aber stillsteht. 


Lage der Bergstation unterhalb des 


Zugspitz-W estgipfels. | 


worden sind. Die Zahl der Stützen ist verringert, die Be- 
triebssicherheit erhöht. So weist die 2400. m lange Bahn Meran- 
Hafling eine freie Spannweite von über 1500 m auf, also mehr, 
als manche Personenschwebebahn überhaupt Gesamtlänge hat. 
Die vor der Eröffnung stehende Zugspitz-Seilschwebebahn, die 
bei wirklichen Bahnlänge von 3380 m eine Höhe von 
1551 m erklimmt und dabei eine durchschnittliche Steigung von 
53%, an der steilsten Stelle sogar über 90 %, überwindet, hat 
nur sechs Stützen, die zum Teil 30 m und höher sind, und Spann- 
weiten von beinahe 1000 m, ja einmal sogar eine solche von 
rund 1100 m, aufweisen. Diese geringe Stützenzahl ermöglicht 
eine Steigerung der Fahrgeschwindigkeit bis zu 3% m in der 
Sekunde und damit eine erhebliche Vergrößerung der Leistung. 

Die beiden Schwebebahnwagen laufen im Pendelver- 


einer 


N 
Die Tragseile sind starke Litzenspiralseile (Herkuli 
bauart) und in einem Stück ohne Zwischenkupplungen herz 
stellt, um ieden Stoß und jede schädliche Einwirkung auf Se? 
und Wagen bei der raschen Fahrt zu vermeiden. Bei der a 
spitzbahn ist jedes der beiden Tragseile 48 mm stark” u 
3500 m lang und wiegt 35000 ke. Auf den Stützen liegen “ 
Tragseile auf großen, langgestreckten Schuhen. 
Die Zugseile laufen über Rollen mit Kugellagerung ul 
Rillen. Bei der Zugspitzbahn ist das eine Zugseil, das ae 
beiden Wagen über die Bergstation hinweg verbindet, 28 nl 
stark und gleichfalls in einem Stück hergestellt. Das Gegens! 
hat 25 mm, das Hilfsseil 19 mm Durchmesser. j 
Der Antrieb des Zugseiles (der Haupttrieb) und des Hil- 
seiles (der Hilfstrieb) erfolgt durch je einen besonderen lei 
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mmotor. Der Haupttriebmotor ist bei gewöhnlichem Betrieb 
igkeit, der Hilfstriebmotor in Ruhe. Beide Antriebe 
en aber gekuppelt werden, so.daß mit dem Hilfstriebmotor 
er Haupttrieb und umgekehrt in Bewegung gesetzt wer- 
ann. Die Kraft wird von einem Hochspanneiz als Dreh- 
m geliefert, in einem Gleichstrom-Umformer umgewandelt 
so zum Antrieb der Motoren sowie zum Laden der Akku- 
wlatorenbatterie verwendet. Der Kraftbedarf beträgt 80 bis 

PS. Bei der Talfahrt kann Kraft zurückgewonnen werden, 
Bine zum Aufladen der Akkumulatorenbat{rie ver- 
et oder ins Netz zurückgeleitet werden kann. Beim Aus- 
siben des Drehstromes springt die Akkumulatorenbatterie 
ätig ein. Für den äußersten Fall steht noch ein 100 PS- 


B 


beiden Seilbahnwagen für je 19 Fahrgäste und 
ihrer hängen wagerecht ‚pendelnd an einem achträderigen 
werk, wodurch das ganze bei voller Belastung etwa 
) kg betragende Gewicht gleichmäßig auf das Tragseil ver- 
ilt wird. Der Wagenführer hat vor sich alle Apparate für 
e Betätigung der Wagenbremse, die Fernsprech- und sonstigen 
cherheitseinrichtungen. 

die Sicherheit der Fahrgäste ist. in jeder er- 
chen Weise gesorgt. Drei verschiedene Bremsen können, 
ım Teil sogar durch Druck auf einen Knopf, zum sofortigen 
nfallen gebracht werden. Bei etwaigem Zugseilbruch klemmt 
' der Wagen selbsttätig am Tragseil fest.. Durch ein be- 
eres Signalsystem besteht dauernde Sprechmöglichkeit 
chen den Wagen und Stationen; hierbei dienen die Seile als 
. Der Wagenführer kann den Antrieb der Bahn vom 
en aus stillegen; der Maschinist in der Antriebsstation kann 
nur die Fahrgeschwindigkeit nach Bedarf regeln, sondern 
selbsttätig gezwungen, diese vor Einfahrt der Wagen in 
tationen zu ermäßigen. Bei Unaufmerksamkeit des Maschi- 
n bleibt die Bahn von selbst stehen. Bei orkanartigen 
dstößen geben Windmesser dem Maschinisten akustische 
hen zum Einstellen des Betriebs oder setzen in Gefahr- 
die Bahn selbsttätig still. 


So nimmt das technisch vollkommene und mit allen nur er- 
lichen Sicherheitsvorrichtungen ausgestattete Seilschwebe- 
system Bleichert-Zuegg eine Stellung für sich ein. Zu den 
n Tausenden von Anlagen der Firma Bleichert & Co., die 
Eh Millionen Tonnen von Bodenschätzen menschlicher Be- 
tschaftung zugänglich machen, tritt nunmehr auch noch die 
rsonen-Schwebebahn. Auch auf diesem Gebiete hat die Firma 
|leichert der Technik neue Wege gewiesen. Und mit der Zug- 
‚it 'zbahn ist eine Verkehrsanlage geschaffen, die sich den in 
n Ländern der Erde zu Weltruf gelangten Bleichertschen 
seilbahnen würdig anreiht. 


erste Personen-Seilschwebebahn auf 
schem Boden ist die von der ATG (Allgemeine 
nsportanlagen-Gesellschaft in Leipzig) im Herbst 1924 er- 
Seilbahn von Oberwiesenthali.S. auf den 
htelberg. Diese Bahn überwindet auf einer Länge von 
b 1145 m einen Höhenunterschied von rund 310 m. Auf der 
cke sind fünf Tragseilstützen vorhanden, deren größte 
nweite 526 m beträgt. Die Schwebebahn ist nach den für 
Pendelsystem gültigen Grundsätzen gebaut; es sind aber 
all doppelte-Sicherheiten angewendet. So läuft jedes Fahr- 
auf je zwei Tragseilen, wobei das zweite Tragseil nur 
höhten Sicherheit wegen vorhanden ist, da ein Seilbruch 
eschlossen ist. Auch das Zugseil ist zur Sicherheit doppelt 
t, obwohl auch hier ein Zugseil vollkommen in der Lage 
n Wagen ohne übermäßige Beanspruchung hochzuziehen 
bzulassen; das zweite Zugseil dient nur zur Reserve. Im 
h wird auch hier beim Bruch eines Zugseiles die gesamte 
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Bahn selbsttätig stillgesetzt; die Fahrt kann dann ohne weiteres 
mit dem anderen Seil zu Ende geführt werden. Ein Herabfallen 
des Wagens vom Seil ist ausgeschlossen, weil über dem Trag- 
seil bügelförmig noch besondere schmiedeeiserne Arme greifen, 
die auch im Falle eines Radbruches den Wagen vollkommen 
festhalten. Einer Überschreitung der Höchstgeschwindigkeit 
ist durch Einbau eines Geschwindigskeitsreglers vorgebeugt. 
Auch in diesem Falle erfolgt die Regelung elektrisch und die 
Stillsetzung bei Erreichung der Höchstgeschwindigkeit selbst- 
tätige. Der Antrieb der Bahn ist hier in der oberen Station 
untergebracht, während in der unteren Station sich nur die 
selbsttätige Spannvorrichtung für die T'ragseile sowie die Zug- 
und Bremsseile befinden. Als ‚Reserve für den Elektromotor 
ist außerdem ein Benzinmotor aufgestellt, für den Fall, daß bei 
Rauhreif eine Störung in der Stromzuführung bis zur Berg- 
station eintreten sollte. 

Eine besondere Art der Personen-Schwebebahn ist die Berg- 
schwebebahn Loschwitz-Dresden. Hier laufen die 
Wagen nicht an Tragseilen, sondern auf Sehienenträgern, 
die auf eisernen Gerüstpfeilern lagern. Die beiden auf- und 


.abwärtsgehenden Wagen sind durch ein starkes Zugseil mit- 


einander verbunden. Jeder Wagen faßt 50 Personen.: Im Be- 
darfsfalle wird jedem Wagen noch’ ein Vorschiebewagen vor- 
gelegt, so daß man die doppelte Personenzahl befördern kann. 
Bei der Kürze der Seilbahn läßt sich ein dichter Verkehr ein- 
richten; es können täglich nach jeder Richtung bis zu 24000 
Personen befördert werden. Der Antrieb der Bahn geschieht 
von der oberen Station; er erfolgte anfangs mechanisch durch 
zwei 90-PS-Lokomobilen, wird aber jetzt elektrisch betrieben. 


>. Seilaufzüge. 


Für die Überwindung von Höhen an steilen Felswänden, wo 
die Anlage von Zahnrad- oder Seilbahnen nicht möglich ist, die- 
nen Seilaufzüge, bei denen das Fahrzeug mittels eines 
Laufwerkes pendelnd am Trasseil hängt und durch Motor- 
kraft mit einem Zugseil auf und ab bewest wird. 


Eine besondere Art hiervon ist der in jüngster Zeit von Prof. 
Petersen an der Technischen Hochschule in Danzig konstruierte 
sogenannte Schwebelift. Hier ist das Fahrzeug mit dem 
Traeseil, das oben und unten über Treibscheiben läuft, fest 
verbunden. Fortbewegt wird das Fahrzeug durch ein Zugseil, 
das in der unteren Station über zwei Trommeln gewickelt ıst 
und in der oberen Station über eine Umlenkscheibe läuft. Die 
beiden Trommeln werden durch einen gemeinsamen Motor ange- 
trieben, wobei das Zugseil von der einen Trommel aufgewickeit 
und von der anderen abgewickelt wird. Die Umlaufscheiben 
der unteren Station sind mit den erforderlichen Bremsen ver- 
sehen. Die Seillängungen werden durch Spanngewichte und 
eine Spannscheibe geregelt. Die Fahrzeuge für den Personen- 
verkehr sind durch einen Steifrahmen gegen starke Seiten- 
schwankungen gesichert. 

Mit einem solchen Schwebelift kann man Spannweiten bis zu 
1500 m und Höhen bis zu 500 m überwinden. Voraussetzung 
dafür ist, daß das Fahrzeug auf der ganzen Strecke überall 
freien Durchgang hat. Die Stärke des Tragseiles richtet sich 
dabei nach der Länge der Anlage und dem Gewicht des besetzten 
Fahrzeuges. Für schwere Lasten, und insbesondere beim Per- 
sonenaufzug müssen nötigenfalls mehrere Tragseile verwendet 
werden. Als Höchstbelastung kommen etwa 100 Personen oder 
ein Eisenbahnwagen in Betracht. 

Eine solehe Anlage wurde während des Krieges-beim Bau der 
Festungswerke von Danzig mit bestem Erfolge ausgeführt. Bei 
tief eingeschnittenen Flußtälern oder beim Mangel einer Brücke 
kann sie als Schwebefähre vorteilhafte Verwenduns 
finden. ; 
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Beförderung von Wintersportgeräten. 2 EIN TH 


In Nr. 15/1926 dieser Zeitung gibt Dr. Fischl; Regensburg, 
die Anregung, sowohl im Interesse der Eisenbahn wie im Inter- 
esse der Sporttreibenden die Schneeschuhe und Rodelschlitten 
auf Wunsch der Skifahrer und Rodler auch im Packwagen 
ohne Abfertigung auf Gepäckschein zu befördern und zwar 
nach einem vereinfachten Verfahren. Die Umladunge auf 
Übergangsstationen soll der Reisende genau wie bei der 
Abfertigung auf Fahrradkarte — selbst besorgen. Daneben 
sollen die im -Tarif jetzt vorgesehenen Bestimmungen wegen 
Mitnahme von Schneeschuhen und Rodelschlitten in die Per- 
sonenwagen und wegen der Beförderung als Reisegepäck un- 
verändert bestehen bleiben. Das vereinfachte Verfahren soll 
darin bestehen, daß das Wintersportgerät mit einer Anhänge- 
adresse „Unentgeltliche Beförderung von Schneeschuhen und 
Rodelschlitten“, die den Namen des Aufgebers und die Bestim- 
mungsstation trägt, versehen wird. Der Preis eines solchen 
Anhängezettels soll bis zu 20 3 betragen, um so auch neben- 


bei noch eine neue Einnahmeguelle für die Reichsbahn zu 
schaffen und als Ersatz für wegfallende Gepäckfracht zu 
dienen. 


Jeder Eisenbahner, der aus seiner dienstlichen Tätigkeit die 
durch die Mitnahme von Schneeschuhen und Rodelschlitten zeit- 
weise entstehenden Schwierigkeiten in Personenzügen auf 
Strecken mit Wintersport kennt, kann den Ausführungen von 
Dr. Fischl nur zustimmen, soweit sie darauf hinausgehen, die 
genannten Sportgeräte möglichst aus den Personenwagen her- 
auszubringen. Vielleicht wäre es sogar das Richtige, die 
Sehneeschuhe und die Rodel von der Mitnahme als Handgepäck 
überhaupt auszuschließen, wie es nach den Ausführungen von 


Die Haftung der Eisenbahn für Zölle und Zollnachforderungen. 
Von Güter-Insp. Bertold Pechtold, Wetzlar. 


A. DasRecht auf Naehforderune von Zöllen. 
Der Fiskus hat das Recht, Steuern (Zölle fallen unter den 


Begriff der Steuern im Sinne der Reichsabgabenordnung vom’ 


13. 12. 1919, $ 1 RAO.) nachzufordern, und zwar bis zum Ablauf 
der Verjährungsfrist ($S 121 RAO.). Das Recht auf Nachforde- 
rung von Zöllen ist durch $S 212 RAO. Ziff. 3 sachlich be- 
schränkt auf Fehler, die durch die Aufsichtsbehörde bei Nach- 
prüfung aufgedeckt werden und eine höhere Veranlagung recht- 
fertigen. Über die Verjährungsfrist hinaus besteht dieses Recht 
nicht, weil die Verjährungsfrist hier (im Gegensatz zum BGB.) 
eine Ausschlußfrist ist, die den Anspruch vollständig erlöschen 
1äßt und daher von Amts weeen berücksichtigt werden muß, 
Die Verjährungsfrist beträgt bei Zöllen 1 Jahr; sie beginnt mit 
Ablauf des Jahres, in dem der Anspruch entstanden ist und, 
wenn die Zahlung gestundet wurde, mit Ablauf des Jahres. in 
dem der Zahlungsaufschub erloschen ist ($ 122 RAO.). Im 
Gegensatz hierzu bestimmt $ 15 des gemäß $ 452 (1) RAO. noch 
gültigen Vereinszollgesetzes vom 1. 7. 1869, daß alle Forde- 
rungen und Nachforderungen von Zollgefällen binnen Jahres- 
frist verjähren, von dem Tage an gerechnet, an welchem die 
\Ware in den freien Verkehr gesetzt wird. Diese Bestimmung 
des Vereinszollgesetzes tritt jedoch gemäß $ 451 RAO. außer 
Kraft, weil sie mit der RAO. nicht in Einklang steht und weder 
eine materielle Strafvorschrift noch eine Vorschrift über die 
Wertermittlung des Vereinszollgesetzes darstellt ($ 453 RAO.). 
Auf Zollhinterziehungen finden die Vorschriften über die Ver- 
Jährung keine Anwendung. ‘ 


B. I: Die Haftung für Zollnachforderungen 

imallgemeinen. 

Zur Entriehtung des Zolls (und damit auch aufkommender 
Nachforderungen) dem Staate gegenüber ist nach $ 13 des VZG. 
derjenige Verpflichtet, weleher zur Zeit, wo der Zoll zu ent- 
richten ist, Inhaber (tatsächlicher Besitzer) des zollpflichtigen 
Gegenstandes ist. 

Das ‚Steuersubiekt (derjenige, von dem rechtlich die Steuer 
zu zahlen ist) wird also bestimmt: 

1. durch Ort und Zeit der Zollentriehtung; Ort und Zeit der 
Zollentrichtung sind abhängig von der Art des gewählten 
Zollabfertigungsverfahrens, weil Zollbereehnung und Zol- 
entrichtung, obwohl die Zollpflieht beim Übergang des Gutes 
über die Grenze entsteht, nicht bei dem Grenzzollamt erledigt 
werden müssen, sondern auf einem Zollamt des Innern vor- 
genommen werden können. 


2. durch das Besitzverhältnis, welches die tatsächliche Herr- 
schaft über die Ware im Augenblick der Verzollung be- 
gründet. Besitzer kann sein: „ 


I H. Die Haftungder E 


Dr. Fischl ja auch die Schweizerischen Bundesbahnen t 


Entlastung der Personenwagen könnte aber, um jetzt nich 
schroff vorzugehen und um auf manchen Strecken nicht ei 
zweiten oder dritten Packwagen mit je einem besondere 
Iadeschaffner noch beistellen zu müssen, zunächst da 
lachte Verfahren im Sinne von Dr. Fischl versuchsweis 
greifen. Dann möchte ich aber empfehlen, um nicht wie 
ganz neues Verfahren und eine neue Gebühr einzuführ 
damit die Abfertigung an den Fahrkartenschaltern wie 
vermehren, die Abfertigung der Wintersportgeräte, sow 
im Packwagen befördert werden sollen, nach den gleich 
stimmungen wie die Abfertieung der Fahrräder auf Fah 
karten vorzunehmen. Es könnten die gleichen Karten 
Schalter sowohl für Fahrräder wie für die Winterspor 
ausgegeben werden mit den gleichen Preisen wie sie im 
schen Eisenbahn-Personen- und ‚Gepäcktarif, Teil I, $ 32 
gesehen sind. Die Karten würden den Aufdruck „Fahrrad- od 
Wintersportgerätkarte“ erhalten, und ihre Verrechnung w 

wie bisher vorgenommen werden. Die besondere Anforder 
Drucklegung, Verwaltung, Verbuchung, Verrechnung usw 
(lie vorgeschlagenen Anhängezettel, die bei der Durchfüh: 
des Vorschlages von Dr. Fischl notwendig würden, kt 
dann fortfallen: es brauchte das Vielerlei an Karten u 
den Fahrkartenausgaben nicht noch vermehrt zu werde 
ist um so wünschenswerter, als die vorgeschlagenen Anh 
zettel ja einen großen Teil des Jahres überhaupt nicht gebra 
werden und nur als geldwerte Bestände bei den Fahr 
ausgaben nutzlos und auf Gefahr der Schalterbeamten 
würden. Reichsbahnrat Hildebrand, Uelzen (Hanr 
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a) die Eisenbahn, kraft des Gewahrsams, den sie 
Ware hat. Me. 
Die Haftung der Eisenbahn der Zollbehörde gege 
ändert sich nicht, wenn ein Spediteur in der Eige 
als Bevollmächtigter der Eisenbahn (nicht des Empfi 
oder Absenders) die Zollangelegenheiten für die E 
bahn erledigt. weil nach $ 83 RAO. für Vertretung 
Vollmacht (Postutationsfähigkeit) die Bestimmungen 
BGB. gelten. Im Einklang hierzu ist die frächtve 
liche Haftung geregelt durch $ 65 (2) EVO. und 
(3) des Intern. Übereinkommens über den Eisenb 
Frachtverkehr, Hiernach kann die Eisenbahn die 
füllung der Zollvorschriften nur unter ikrer eigenen 
.. antwortlichkeit, jedoch auf Kosten des nach dem F 
vertrag Verfügungsberechtigten, einem Spediteur 
tragen. RS x j ; 
der Absender dureh das Verfügungsrecht über 
dung bis zur Einlösung des Frachthriefes: 
e) der Empfänger nach Einlösung des Frachtbriefes 


„Inwieweit die unter 1. und 2. genannten Voraussetzungen ® 
Haftung der Eisenbahn, insbesondere für Zollnachforderung 
begründen, ergibt sich aus den einzelnen Verfahren. 
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isenbahn bei Abfer 
gleitzettel. Be: 
. Bei dieser Art der Abf: <:igung. wird die Sendung ın 
Grenze von dem Zollamt nur buchmäßig ohne Beschau 
handelt, unter: Raumverschlüß gelegt und einem dem Erme 
der Eisenbahn überlassenen Zollamt des Innern mit 
zettel zur Abfertigung üh.:vriesen. Der Bevollmächt 
Eisenbahn, der die nach $ 25 (1)- EZO. erforderliche 
zettelanmeldung unterzeichnet, haltet nach $ 26 (5) EZO 
Richtigkeit der angegebenen Zahl. Art und Bezeichnun 
Packstücke. Auch übernimmt er die Verpflichtung, die 
binnen der. bestimmten Frist. in vorschriftsmäßizem 
und mit unverletztem Verschluß einem zur Erledigung be 
Amte zu gestellen, andernfalls für die Entriehtung des höd 
tarifmäßigen Eingangszolls der nachgewiesenen Gewiehtsm 
zu haften. Die Haftung der Eisenbahn erstreckt sich 
nur auf das vorschriftsmäßige Gestellen der zollpfli 
Ware. Die Verpflichtung zur Entrichtung des Zolles se 
damit zur Deekung etwaiger Nachforderungen ist Sa 
tatsächlichen Besitzers der Sendung im Augenblick d 
zollung. Ob die Eisenbahn oder der Empfänger als 
gelten, entscheidet sich danach, ob der Frachtbrief 
endgültigen Zollabfertiguns eingelöst ist oder nicht; de 
der Einlösung des Frachtbriefs und der Übergabe des Gu 
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hörde gcht das Gut gemäß $ 76 (1) EVO. (Art. 16 
) in den Besitz des Empfängers über, der dann als un- 
er Besitzer die Zollbehandlung selbst betreiben kann 
a Vo. u. Art. 10 [5] I. Ü.). Diesem Umstand trägt 
Rechnung, indem es bestimmt, daß an Stelle der 
als Warenführer, dem die nach $ 22 VZG. beim Ein- 
Sendung erforderliche Deklaration obliegt, der Waren- 
\ die Gattung und Menge der Waren speziell dekla- 
n ($$ 23 u. 25 VZG.). Als Deklarant und Besitzer 
Empfänger alsdann sowohl nach $ 26 VZG. für die 
g eit der Deklaration, ohne Unterschied, ob diese von 
| itien in seinem Auftrage oder vom Zollamt gefertist 
auch nach $ 13 VZG. für die Entrichtung des Zolls und 
nachforderungen. 
nt die Eisenbahn vor Einlösung des Frachtbriefes die Ver- 
selbst vor (was in der Regel nicht geschieht), so über- 
e auch die Verpflichtung zur Entrichtung des Zolls dem 
mt gegenüber. Etwa entstehende Nachforderungen hat die 
hn selbst zu tragen, ohne, wie ich später ausführe, einen 
sanspruch auf Einziehung vom Empfänger zu haben. Der 
‚der haftet der Zollbehörde gegenüber nicht. Er ist zwar 
8.73 EVO. u. Art. 15 des I. U. bis zur Einlösung des 
ehtbriefs verfügungsberechtigt, aber dieses Verfügungsrecht 
nicht, um die erforderliche Eigenschaft der tatsächlichen 
errschaft auf der Bestimmungsstation zu bejahen. Der 
nder kann zwar ‚der Zollbehandlung beiwohnen, aber er 
eder das Zollgut auf der‘ Bestimmungsstation in Besitz 
a ee selbst betreiben ($ 65 [4] EVO. 


u E Die Ha 


ftung bei Abfertigung auf 

F Sue Begleitschein l. 

ieser Abfertigung ist zu unterscheiden: 

‚vorläufige Abfertigung auf dem Grenzzollamt gemäß 
- VZG. mit einer vorläufigen Haftung des Begleitschein- 
ahenten (desjenigen, auf dessen Antrag der Begleit- 
ein I ausgestellt wird). Den Antrag kann als verfügungs- 
‚berechtigter Inhaber entweder der Absender oder die Eisen- 
h stellen. 

Jie vorläufige Haftung geht nach $ 44 (1) VZG. 

auf die unveränderte rechtzeitige Gestellung bej dem Zoll- 
amt, das die Schlußabfertigung vornimmt. 

_ Diese Haftung übernimmt nach $ 44 (2) VZG. u. $ 31 (1) 
B.-Reg. außerdem der Warenführer besonders (oder der 
letzte Warenführer $ 31 [2] Begleitsch.-Regulativ). Zur 
Überwachung der vom Grenzzollamt unter Kolloverschluß 
gelegten Ware bei dem Zollamt des Innern dient der Be- 
itschein 1. 

9) auf den Betrag des Eingangszolles (oder des höchsten 
Zollsatzes). Zu diesem Zweck wird eine Sicherheit als 
Bürgschaft verlangt ($ 45 VZG. und $ 14 B.-R.). 
orläufige Haftung aus $S 44 VZG. erlischt, sobald das 
t bescheinigt, daß den Obliegenheiten, die im Begleit- 
ı I übernommen wurden, genügt sei ($ 4611] VZG.), 
uf auch die Sicherheit gelöscht wird. Da diese Haftung 
h begrenzt ist, so kommt sie für eine spätere Nach- 
ung von Zöllen nicht in Betracht. 


chlußabfertigung auf dem Zollamt des Innern, bei der 
h der mpfänger den Antrag auf Verzollung stellen kann 
Ss 3 u. [2] VZG., S 39 B.-R.). Hier haftet, wie bei dem 
itzettelverfahren ausgeführt, der tatsächliche Besitzer 
bahn oder Empfänger) im Augenblick, wo der Zoll zu 
chten ist. Diese Haftung ist zeitlich nicht beschränkt; 
Bee sich folglich auch, auf Nachforderungen des 
nis. g 


Allgemeines. 


e Stellwerke. Im Anschluß an die Mitteilung in 
S. 382 d. Zte. über das in den 70er Jahren des vorigen 
erts entstandene Rapiersche Stellwerk wird von Herrn 
eiter mitgeteilt, daß die Erfindung der Stellwerke in 
t in England noch weiter zurückliegt, und zwar war es 
ma Saxby & Farmer, die in tätigster Weise schon vor 
5 Zeiten daran ging, Stellwerke herzustellen. Das erste 
& soll von ihr um 1356/57 erbaut worden sein. Es war 
reichlich verwickelt und hatte eine große Menge klei- 
le, die sich leicht abnutzten, verbogen und dergleichen. 
ar einer der Gründe, die Rapier 1870 bestimmten, die 
g zu vereinfachen. 
undidee Saxbys betraf die Betätigung der Riegelstange 
'_Handfalle am Hebel, um dadurch zu erreichen, daß 
e Verschlußeinrichtungen keine zu große Kraft aus- 
Um diesen Vorteil ohne Übertretung des Saxby- 
‚zu erreichen, benutzte Rapier kleine Handgriffe, 
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IV. Die Haftung bei Abfertigung auf 
Begleitschein II. 


Die Abfertigung auf dem Grenzzollamt ist hier endgültig, nur 


‚ wird der festgesetzte Zollbetrag einem anderen Zollamt mittels 


Begleitschein II zur Einziehung von einem Dritten für den 
Extrahenten überwiesen ($ 51 VZG.). Da der Zollbetrag dem 
Begleitscheinextrahenten selbst von dem Grenzzollamt gestundet 
wird ($ 56 B.-Reg.) und die Stundung des Zolls der Zahlung 
eleichzuachten ist, so ist das Verfahren rechtlich so zu be- 
trachten, als ob die endgültige Verzollung an der Grenze er- 
folgt wäre (vgl. Zollvorschr. $ 10 Ziff. 3). Aus diesem Grunde 
ist der Extrahent des Begleitscheins II Besitzer im Sinne des 
Ss 13 VZG. Er haftet als soleher in Ermangelung einer zeit- 
lichen Beschränkung seiner Haftung auch für Zollnachforde- 
rungen. Die Eisenbahn haftet also für Nachforderungen dann, 
wenn sie den Begleitschein II ausgewirkt hat, während sie, 
wenn der Absender Extrahent ist, das Gut mit dem Frachtbrief 
zesen Empfangsbescheinigung ohne weiteres ausliefert, da sie 
dem Zollamt gegenüber nichts zu vertreten hat. 


€. Regreßrechte der Eisenbahn aus dem 
- Fraehtvertrag. 

In den Fällen, wo die Eisenbahn nach $ 13: VZG. zur Entrich- 
tung des Zolls (und der Zollnachforderungen) verpflichtet ist — 
in der Praxis meist bei Abfertigung auf Unterwegsstationen, 
weil nach $ 65 (2) EVO. und Art. 10 (3) I. Ü. die Eisenbahn als- 
dann die Abfertigung selbst vorzunehmen hat —, kann sie sich 
bei später aufkommenden Nachforderungen, die aus dem Fracht- 
brief nicht ersichtlich sind, nicht an den Empfänger halten (vgl. 
Reiehsgerichtsentsch. 1909, Zivilentsch. Band 21, S. 342, Nr. 87). 
Begründung: Der Empfänger ist durch die Annahme des Fracht- 
briefs nach $ 76 (4) EVO. oder Art. 16 1. Ü. lediglich verpflichtet, 
Zahlung nach Maßgabe des Frachtbriefs (nicht Frachtvertrags) 
zu leisten; denn diese Verpflichtung ist eine zwischen der Eisen- 
bahn und dem Empfänger nach dessen Ermessen ($ 81 (1) EVO.) 
eingegangene, vom Frachtvertrag unabhängige Verbindlichkeit, 
die der Empfänger nur nach dem vorliegenden Frachtbrief be- 
urteilen kann. Aus $ 70 EVO. bzw. Art. 12 (4) I.Ü. kann die 
Eisenbahn ebenfalls keinen Anspruch herleiten, weil das Nach- 
forderungsrecht innerhalb der im $ 71 EVO. (Art. 12 (4) I. U.) 
bestimmten Verjährungsfrist sich nur auf Frachten und Neben- 
gebühren bezieht. Zölle, als Steuern, sind weder Frachten noch 
Gebühren. 

Was den Absender anbetrifft, so haftet er nach $ 65 (1) EVO. 
oder Art. 10 4) I.Ü. für alle Folgen, die aus dem Mangel der 
Unzulänglichkeit oder der Unrichtigkeit der Zollpapiere ent- 
stehen, aber nur insoweit, als ein eisenbahnseitiges Versehulden 
nieht vorliegt. Darüber hinaus geht die Haftung des Absenders 
nur dann, wenn er im Frachtbrief ausdrücklich die Haftung für 
den Zoll durch einen entsprechenden Vermerk übernimmt. Diese 
Haftung besteht jedoch nicht ohne weiteres, weder nach den für 
den Frachtvertrag geltenden Bestimmungen noch nach dem Vor- 
druck des deutschen oder des internationalen Frachtbriefes. In- 
folgedessen haftet auch der Absender in der Regel der Eisenbahn 
gegenüber nicht für Zollnachforderungen, die lediglich durch un- 
richtige Zollberechnung des Zollamts entstanden sind. In solehen 
Fällen trägt die Eisenbahn rechtlich allein den Schaden, ohne 
daß sie irgendeine Bedingung zu der Entstehung gesetzt hat. 
Es besteht hier in der Gesetzgebung eine Lücke, die für die 
Eisenbahn wiederholt nachteilige Folgen gezeitigt hat. In 
solehen Fällen bleibt der Eisenbahnverwaltung nichts übrig, als 
nach $ 108 RAO. einen Erlaß des Zolles anzustreben. $ 108 RAO. 
bestimmt, daß der Reichsminister der Finanzen für einzelne 
Fälle Steuern, deren Einziehung nach Lage der Sache unbillig 
wäre, ganz oder zum Teil erlassen kann. 


die dem deutschen Fahrstraßenhebel ähnlich sind, und die er 
in seinem Patent ausdrücklich erwähnt. In Deutschland und in 
den Ländern, die inm in der Frage des Sicherungswesens folgten, 
wie Schweden, Dänemark usw., ist der Fahrstraßenhebel be- 
stehen geblieben und wird als ein unerläßlicher Bestandteil an- 
gesehen, während er in England verschwunden ist und nur noch 
eeschichtlichen Wert hat. Die Beibehaltung des Fahrstraßen- 
hebels in Deutschland hängt zweifellos mit der Anwendung auf- 
sehneidbarer Weichen zusammen, die es in England nicht gibt, 
deren Anwendung es indessen unmöglich macht, unmittelbare 
elektrische Verschlüsse zwischen "den Weichenhebeln selbst an- 
zuordnen. , Dr. Kemmann. 


— Technisch - Wissenschaftliche Lehrmittelzentrale (TWL). 
Die Geschäftsstelle ist nach Berlin NW. 7, Dorotheenstr. 35 rII 
(Fernruf: Zentrum 3330) verlegt worden. Die von der TWL 
hergestellten und vertriebenen Lehrmittel (Diapositive, Lehr- 
modelle, Proiektionsapparate) sind in der Geschäftsstelle zu 
besichtigen. 
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Sn: 2. Zeitung des Ver 
Deutscher Eisenbahnye 


Vorschläge wegen Änderung des Frachtsatzzeigers. 


Von Th. Kaiser, Bochum. 


Die zahlreichen Irrtümer in der Frachtberechnung, zu deren 
Abstellung beachtenswerte Anregungen bereits wiederholt auch 
in den Spalten dieser Zeitung gegeben worden sind, lassen die 
Frage einer zweckmäßigeren Gestaltung der Gütertarife berech- 
tigt erscheinen. Es dürfte ohne Zweifel sein, daß u. a. auch der 
Frachtsatzzeiger — Heft © Ia — sich wesentlich vereinfachen 
und für den Gebrauch handlicher gestalten lassen dürfte. Die- 
ser enthält für jedes Kilometer Einzelfrachtsätze, und zwar ins- 
gesamt für 1750 km rund 35 000 Frachtsätze auf 40 Seiten. Ab- 
gesehen davon, daß die Errechnung dieser vielen Sätze eine un- 
geheure Menge Arbeit verursacht, die bei ieder Änderung wie- 
der von neuem erforderlich ist, wird auch die Arbeit :auf den 
Güterabfertigungen beim Ausrechner und Nachprüfen durch 
diese derart umfangreiche Form überaus erschwert. Es wäre 
deshalb zu prüfen, ob sich hier nicht eine Verbesserung erzielen 
läßt durch zonenweise Zusammenfassung der einzelnen Entfer- 
nungsstufen. Entsprechend der zugunsten des Fernverkehrs 
durchgeführten Staffelung wird man natürlich für Nahentfer- 
nungen mehr Zonen vorsehen müssen als für den Fernverkehr, 
wo selbst bei Entfernungsunterschieden von 100 km die Fracht- 
sätze nur unwesentlich voneinander abweichen. Nimmt man 
z. B. 30 Zonen, so ergeben sich unter Zugrundeleeung der heu- 
tigen Einheitssätze für die Hauptklassen B, C, D und E nach- 
stehende Durchschnittsfrachten (Tafel 1) in Goldpfennig für 


100 kg: 
TaTeTAtL 
Zone km B15 C15 D 15 E15 
1 rt 23 20 16 13 
2 4—5 24 2] 16 13 
3 6—7 26 23 18 14 
4 8—10 29 25 20 15 
5 11—13 31 W 21 16 
6 14—16 34 30 23 18 
il; 17—20 38 33 26 19 
8 21—25 42 36 28 21 
9 26-—-30 47 40 S1 22 
10 31—40 54 45 36 25 
as 41—50 63 53 42 29 
12 HL 15 80 70 50 3) 
13 76—100 100 80 70 44 
14 101-125 120 100 80 54 
15 126—150 150 120 100 60 
16 151—175 170 140 110 70 
17 176—200 190 160 120 830 
18 201—250 220 180 140 90 
19 251—8300 260 210 170 100 
20 301—350 300 240 190 120 
21 351-400 330 270 240 130 
22 401—450 360 300 230 140 
23 451—500 390 320 250 150 
24 501-600 430 350 280 170 
23 601—700 470 380 300 190 
26 701—800 500 410 330 200 
27 801—1000 530 440 350 210 
28 1001—1200 560 460 360 220 
29 1201—1450 580 470 370 230 
30 1451—1750 610 490 380 240 
Bücherschau. 


— Ein neuer Katalog von Reiss. Das bekannte technische 
Versandgeschäft R, Reiss, Liebenwerda, bringt unter der neuen 
Firma R. Reiss G.m.b.H., Fabrik technischer Artikel, Meß- 
gerätschaften und Instrumente, einen neuen Katalog heraus. Der 
vorhergehende erschien im Jahre 1914. 

Dieser neue Katalog ist wegen der Fülle des reichhaltigen 
Materials in drei Abteilungen zerlegt. Die Ausgabe A enthält 
Vermessungsgeräte und Instrumente sowie einschlägige Büro- 
und Zeichenmaterialien für den Vermessungsfachmann und ver- 
wandte Berufe, Ausgabe B Einrichtungen für Verwaltunes- und 
technische Büros, Zeichentische und Büromöbel usw. für die 
Industrie und für Ingenieure, Techniker, Baumeister, Maurer- 
und Zimmermeister, Ausgabe C. forstwirtschaftliche Instru- 
mente und Geräte für die grüne Farbe allgemein und für den 
Holzhandel. Die beiden letzten Ausgaben werden erst nach und 
nach erscheinen. 


— Neuausgabe von Landkarten. Das Reichsamt für 
Landesaufnahme im Deutschen Reich hat die folgenden 


“hat. Kann es in Ansehung dieser Tatsachen noch triftig 


sätze, die sich gut und übersichtlich auf einer einzigen 
des jetzigen Tarifformates unterbringen lassen, so daß 
Umblättern nicht mehr nötig ist. Dabei bieten die Zonensä 
abgesehen von denen des Nahverkehrs, noch den Vorteil, 3 
Erleichterung der Rechenarbeit auf volle 10 aufgerundet zu 


Den finanziellen Unterschied gegenüber der bisherige 
habung beliebe man aus Tafel 2 zu ersehen, welche eine 
überstellung der Frachtsätze der Tarifklassen B, © un« 
Sendungen von Bochum Hbf. nach 20 verschiedenen Sta 
bringt, wobei unter a) die heutigen, unter b) die Zon 
eingesetzt sind: ö 


Tafel 2. 
Von 
km Zone B G 

Bochum-HB f 

nich aD a b & b 
Berlin; nr 72.487.923 ‚396 390 324 320 
Braunschweig 285 19 267 260 220 210 
Cassel 220 18 217 220 179 180 
Chemnitz 523 24 415 430 1.889. 350 
Duisburgsnsr 2 W395, 10 54 54 AneuERte 
Elberfeld . . 49 11 67 6 56.2.1093 
Essen a a2 398 184 SUR 30 
Görlitz ner 22.6402325 467° 470 381 380 
Hagen/Westf. . 29 9 38 47 41 ..40 
Halle‘. = LERNEN 345 330 2832 270 
Hohenlimburg a re HIN 63 ara 
Köln ur urn 97 100 80 80 
Ludwigshafen 321 20 293 300: 240 240 
Lübeck 412 22 353 . 360 289 300 
München 059.725 473 470 386 380 
Oppeln .. =861.° 27 531.5 030) 433 440 
Plettenberg . 3 2 90 80 15. 70 
Remscheid . . 60 12 78: 80,7769=.,770 
Siegen BR as, 143 .150. 118 120 
Solingen ae et MIR EN 64:70 


Aus dieser Gegenüberstellung der beiden Frachtsatzreih 
deutlich zu ersehen, daß die Unterschiede im einzelnen 
erheblich sind und einander im großen und ganzen nahe 
los aufheben dürften. Die Probe aufs Exempel kann jed 
selber machen, wenn er sich die kleine Mühe nimmt, für « 
Zeitraum vielleicht eines Monats seine Frachtauslagen nach 
Zonensätzen gemäß vorstehendem Vorschlag umzurechnen 
Gesamtbetrag dürfte mit den tatsächlich auf Grund des 
Verfahrens errechneten Frachtbeträgen etwa übereinstimm 
Mithin bleibt für die Reichsbahn das (Gesamtfrachtaufk 


geben, die man dagegen anführen könnte? Kr; 


Blätter neu herausgegeben. Die Karten sind durch den Bu 
handel zu beziehen (Amtl. Hauptvertriebsstelle Bisenschmi 
Buch- und Landkartenhandlung, Berlin, Mittelstr. 18, für ( 
preußen Gräfe & Unzer, Königsberg, Paradeplatz); 

Meßtischblätter 1:25000, Schwarzdruck, G 
blau, Preis je Blatt 0,90 RM. 


mit Nachträgen aus dem Jahre ( ) vers 
Nr. 721 Seeburg (1921) Nr. 2187 Merzwiese 


„. 245 Bad Oldesloe (1924) „.2292 Verl j 
„. 96 Trittau (1924)  , 2366 Delbrück 
„ 1158 Virchow (1919) ». 2445 Uslar 
„ 1468 Schnackenburg (1924) » .24.78- Dora 2 im 
„ 1553 Gr. Schönebeck (1924) ».2970:.Kerpen , 
„.1615 Havelberg (1922) „3268, Mayen Sa 
„ 1632 Staffelde (1923)  „ 3318 Kaifenheim 

“ „ 1682 Messdorf (1924)  , 3319 Münstermaifel 
„ 1754 Bismark (1924) ,„ 3433 Kirchberg 
„ 1755 Schinne (1924) (Hunsrück a 
„ 1828 Tangermünde (1924) " „ 3434 Simmern die 
„ 1886 Isernhagen (1924) a 


3460 Gemünden 


» N 
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Von Dr. phil. 


“ Nichtkaufmann und Kleingewerbler ist gewohnt, die 
ch heute. noch vom Gesichtspunkte des Jahrmarktes, 
nügens ‚und des Ramschverkaufs zu betrachten. Besten- 


den — hier und da zerstreut zwischen Schauhallen, 
n und Schießständen und eine Menge schreiender, sich 
nder Menschen. 

r Tat, so war es noch bis -in die fünfziger Jahre. Es 
sichtbarer. . bereitliegender Ware. 


er a in hr Dee die Ware auf. Solche 
hatte schön frühzeitig auch Leipzig. ‚Stets ballte sich 


f, der ursprüngliche Meßhandel. 


gen der Eisenfabrikant, der Erzeuger oder Händler von 
aren mit Lägern zur Messe nach einem der Frankfurts, 
aumburg oder Leipzig, wo sie dann den Großhändler der 
n oder mittleren Städte wieder als Käufer ihrer Waren 


‚anders war es mit Wolle, Flachs, Getreide. Sie wur- 
weder von städtischen Händlern am Erzeugungsorte ein- 
und auf den Einzelmärkten zu den größeren Orten zum 
gestellt, oder die Erzeuger fuhren die Waren selbst 
'kte, wo sie vom Händler in Empfang genommen wurden. 


ein so umfangreicher Handel, wie der Getreideeinfuhr- 
‚ kennt zunächst keine andere Form. Immer ist es so- 
‚inter Lokohandel, d. h. eben jener oben bereitliegende Han- 
| prompter Ware. Das ging so lange, als man an kleinen 
mmengen noch viel -verdiente Lange Lagerung, zsroße 
rte machten sich dennoch bezahlt. Mean kam damals 
i Planwagen ganz gut aus, um das Erzeugnis eines 
hres nach Leipzig zu führen. Heute würde man ein 
IE Auterzüge benötigen, sollte auch nur ein Monatsprodukt 
' Sammelstelle (Messe) vereinigt werden. 


ar eben noch die gute alte Zeit, in welcher der Zeit- 
um Aufstapeln von einer Messe zur anderen durch 
von Lägern usw. nicht ins Gewicht fiel; wo die Er- 
skosten durch einen beschleunigten Kapitalumschlag 
cht auf ein Mindestmaß herabgesetzt zu werden brauchen. 


m der Wettbewerb! Er beschleunigte sofort Er- 
"und Umlauf. Wolle, Flachs, Getreide u. a. m. mußten 
uslande bezogen werden. denn die Heimat konnte die 
rung nicht mehr ernähren. Der Wechsel der Erzeugung 
rbrauch vermehrte Sich zusehend. Als neuer beherr- 
Faktor kam die Mode hinzu. Kurz, alles drängte zu 
abgekürzten, billigeren, zeitgemäßen Lieferungs- 
del — den auf Probe. Man begnügte sieh künftig, nur 
zu besichtigen, wonach man dann bestellte Er- 
skosten und Handelsspesen minderten sich; Transporte 
gerung wurden überflüssig. Ja, man konnte sogar den 
erb auf diese Weise leichter bekämpfen! 


teigerte Erzeugung schaffte nach und nach eine Menge 
icher Waren. ‘ Die vervollkommnete Technik war im- 
davon genau dieselben Muster anzufertigen. Personen-, 
achrichtentransport, Post und Telegraphie erleichter- 
\benfalls noch den Handel. 


aufe dieser Zeit ging man zu Waren über, deren ein- 
Bestandteile vertretbar d. h. fungiebel waren. Da 
nach allgemeinen Durchschnittsproben (Standards oder 


‚gehandelt werden konnte, wurde der Warenumsatz noch 
verbilliet und beschleunigt, und mit ihm der Karpital- 
rauchte auch der Besucher nicht mehr so oft zur 
zu fahren. Er hatte nicht nötig, nach beschwerlicher 
hastigem, oft vergeblichem Treppauf und Treppab, 
rschiedene Stadtviertel zu durcheilen, um doch nicht 
en, was er gerade brauchte. Er traf jetzt an Hand 
systematisch geordneten Meßadreßbuches schon daheim 
Anordnungen, suchte seinen Lieferanten im musterhaft 
ten Meßpalast auf kürzestem Wege auf, fuhr mit dem 
bereiten Fahrstuhl fast vor den Warenstand. Hier 
zwar nur wenige, dafür aber um so feinere Waren- 
'(Wertarbeit) vor, an Stelle der früheren  Massen- 
se. Ja er ward nun selbst mit zum Geschmackbildner 
tig einsetzenden Industrie. 


0 lgende Zeitabschnitt ist dann gekennzeich- 
h die en ‚weniger Fabrikanten SCWISSET Int ie- 
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Die Bedeutung der Leipziger Messe vom wirtschaftlichen Standpunkt. 


6. Sellnick, Leipzig-Plagwitz. 


warenbranche, die umständliche, Erzeugnisausführung im 
großen und mannigfaltigen, durch wenige Musterauslagen zu 
vereinfachen oder zu ersetzen. Nach diesen erfolgte dann die _ 


Aufnahme der Bestellung. Derart entstanden, infolge ganz 
besonderer Geeignetheit solcher Muster, die so- 
genannten, Musterlager. Noch trugen sie anfangs die Eier- 
schalen der Erstlingszeit an sich‘ sie waren schwer, viel- 


gestaltig und zahlreich; — ja oft in Form und Ausstattung der 
allzu rasch wechselnden Mode unterworfen, demnach ungeeig- 
net zur Mitnahme für den Reisenden. Dem mußte abgeholfen 
werden, und man verstand diese Nachteile zu vermeiden und 
die Muster messefähig zu machen. 

In welchem Umfange sich diese Art Messe z. M. in den letzten 
zehn Jahren gehoben hat, dafür mögen folgende Zahlen 
sprechen: Es betrug die Zahl der Aussteller 1911 schon 3762 
Firmen; letztmalig etwa 15000. Die Besucherzahl betrug 1915 
etwa 15000, 1925 etwa deren 175000. Auch die selbständigen 


Ausstellungshäuser erfuhren eine ständige Zunahme bis 60 
heute. Und gar die Meßmuster! 1904 verzeichnete die Meß- 
statistik noch 242 Warengruppen. Heute haben wir das 


Doppelte. Werden von den neuen Gruppen im Meßadreßbuche 
etwa 171 unselbständige Warenspezialitäten in Abzug gebracht, 
so können wir heute mit 841 selbständigen Sparten aufwarten. 
Die ausstellenden ausländischen Firmen sind von 164 im Jahre 
1919 auf 213 angewachsen. Und nun folgt auf die unausbleib- 
liche Zusammenfassung eine gesunde Sonderspaltung. 
Immer größere selbständige Teile der Messe lösen sich ab: 
Technische Messe, Bau-, Verpackungsmittel- und Kartonnagen-, 
Reklame-, Entwurfs- und Modellmesse, Edelmetall-, Uhren- und 
Schmuckmesse, Kino-, Photo-, Optikmesse, dann die der Bugra, 
der Bürobedarfsartikel, der Textilbranche und der Nahrungs- 
mittel, Papier-, Hut- und Mützenmesse, Glas und Keramik, 
Schuh- und Ledermesse, Spielwaren-, Tabak- und Sportartikel- 
messe sowie die. allgemeine Musterlagermesse. 

Man vergegenwärtige sich, daß für jede dieser aufgezählten 
zusammengefaßten Zweige selbständige Häuser (auch Unter- 
grund), Paläste, Hallen, ja sogar Holzbaracken eingerichtet 
bzw. gebaut werden mußten, und man wird sich um so eher 
einen Begriff von der überwältigenden Fülle der Erzeugnisse 
machen können, die doch immer wieder nur Typen, d. h. Meß- 
muster sind! Die Abschlüsse belaufen sich auf die hundert 
Millionen. 

Zu den einheimischen Meßpalästen treten ferner noch solche 
fremder Städte wie München, Nürnberg und Wien, ja sogar aus- 
wärtiger Staaten, wie der Tschechoslowakei, Italien und der 
Schweiz hinzu, sicher ein beredtes Zeugnis für die internatio- 
nale Bedeutung der Messe. . Denn daß sie nicht einseitigen 
lokalen Interessen dient, ergibt sich z. B. daraus, daß 
bayerisches Porzellan nur dort erzeugt werden kann, hier aber 
zur Messeschau ausliegt, um dann nach den nordischen Staaten 
geliefert zu werden. Die Kruppschen Werke kommen nach 
Leipzig, um hier neue Wünsche für Heimatbedarf zwecks Um- 
stellung entgegenzunehmen. Sie genießt daher ohne weiteres 
jeden behördlichen Schutz. Und er wird auch in Zukunft 
nicht nachlassen. Im Gegenteil! Mit der Messeentwicklung 
fällt und steigt Leipzigs Bedeutung. 


Nun zum Schlusse noch einen Blick auf die Messe als Kul- 
turförderer: Unser kapitalistisches Zeitalter beherrscht 
eine durchgängig materielle Kultur. Innerhalb dieser läßt sich 
ein zwangsweises, selbständig erfolgendes Wachstum erfinde- 
rischer Kraft feststellen, das namentlich auf der Technischen 
Messe von Jahr zu Jahr greifbarer zum Ausdruck kommt, 
Derart gewinnt die geistige Technik die Herrschaft über die 
materielle. Das bedeutet die freie Herrschaft über die Natur 
schlechthin. Diesen Sieg des Geistes über das Material erkennt 
jeder Besucher an den Fortschritten der aufgestellten Maschinen 
der Technischen Messe, die ein eigenes Stadtviertel geworden 
ist. 

"Innerhalb derselben kommt in jeder Neuerung die Über- 
windung von Raum und Zeit als weiterer Fortschritt hinzu. 
Die Werkzeugmaschinen arbeiten z. B. durchweg auf größte 
Präzision neben ausgiebigster Leistungsfähigkeit. Das ist der 
beginnende Sieg über die Geheimnisse der Welt im Kleinsten, 
der hier in Leipzig verkörpert wird. Die Messe liefert demnach 
den besten Anschauungsunterricht, zeigt die Erforschung aller 
Zusammenhänge, die Einfluß auf die Entwicklung von Staaten 
und Völkern haben. Die Organisation der Messe wird dafür 
Ban künftis die Grundlage eines gesunden Warenabsatzes 
ilden. 
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Amerikanische Straßen-, Schnell- und Fernbahnen mit elektrischem Betrieb und ihre Fah Z 


Es gibt zwar in den Vereinigten Staaten vereinzelte Straßen- 
bahnwagen mit Decksitzen, im allgemeinen wird aber diese 
Wagenbauart abgelehnt, hauptsächlich weil bei ihr das Ein- und 
Aussteigen zu lange dauert. Reicht ein Wagen mit nur einem 
Stockwerk nicht mehr aus, so greift man, statt wie z. B. häufig 
in England ein zweites Stockwerk aufzusetzen, lieber zu dem 
Ausweg, dem Triebwagen einen Anhänger beizugeben. 


Noch in einer anderen Beziehung unterscheidet sich der ame- 
rikanische Straßenbahnwagen von dem eur opäischen: von seinen 
beiden Türen an jeder Seite dient gewöhnlich die eine zum Ein- 
steigen, die andere zum Aussteigen, so daß der Strom der den 
Wagen verlassenden Fahrgäste von dem derjenigen, die die Fahrt 
antreten wollen, getrennt ist. Eine wichtige Rolle spielt dabei 
die Art, wie das Fahrgeld erhoben wird. Es gibt Straßenbahnen, 
bei denen man beim Betreten des Wagens bezahlen muß, andere, 
bei denen der aussteigende Fahrgast den Fahrpreis entrichtet, 
und bei einer dritten Anordnung ist der Schaffnerstand in der 
Mitte; es wird vorn eingestiegen, und Fahrgäste, die im vorderen 
Teile des Wagens bleiben, bezahlen beim Aussteigen, während 
diejenigen, die die Fahrt im hinteren Teil des Wagens mit- 
machen, beim Übergang aus dem vorderen Teil in die hintere 
Hälfte das Fahrgeld entrichten. Ein für diese Betriebsart ge- 
bauter Wagen kann auch umgekehrt benutzt werden, indem die 
Fahrgäste in der Mitte ein- und vorn aussteigen. Hierdurch 
kann er insofern dem Bedürfnis angepaßt werden, als in 
manchen Fällen die einsteigenden Fahrgäste sich auf wenige 
Haltestellen zusammendrängen, während die aussteigenden sich 
auf eine größere Anzahl von Haltestellen verteilen. 


Die amerikanischen Straßenbahnen fahren mit verschlossener 
Tür, die auch die Trittstufe bedeckt, so daß ein Auf- oder Ab- 
springen während der Fahrt unmöglich ist. Um diesen Grund- 
satz durchzuführen, kann natürlich die Türe nicht von Hand ge- 
schlossen und geöffnet werden, sondern es bedarf dazu eines 
mechanischen Antriebs. Dieser ist häufig mit dem Fahrschalter 
so gekuppelt, daß der Wagen nicht in Bewegung gesetzt werden 
kann, ehe nicht die Tür geschlossen ist. Manche derartige Ein- 
richtungen zeigen auch im Augenblick des Schließens der Tür 
ein Lichtsignal, an dem der den Verkehr regelnde Polizeibeamte 
erkennt, daß der Wagen abfahrbereit ist. ‘Durch diese Vorrich- 
tungen werden die Haltezeiten abgekürzt, und wenn es sich da- 
bei auch nur um Sekunden handelt, so lest man doch bei dem 
Bestreben, die Fahrzeit im ganzen möglichst abzukürzen, auf 
solche kleine Zeitersparnisse Wert, da sie bei ihrer Wieder- 
holung an einer größeren Zahl von Haltestellen schließlich eine 
ganze Anzahl von Minuten ausmachen können. 


Im ersten Jahrzehnt des gegenwärtigen Jahrhunderts nahm 
die Größe der Straßenbahnfahrzeuge immer mehr zu, und der 
großräumige Straßenbahnwagen verschaffte sich in Städten bis 
herunter zu 50000 Einwohnern Eingang. Die Straßenbahnen 
beherrschten ‚damals den Verkehr auf den städtischen Straßen 
und sie machten von dieser Machtstellung dadurch Gebrauch, 


daß sie, stait wie bisher kleine Wagen in kurzen Zeitabständen 


aufeinander folgen zu lassen, große Wagen in längeren Zwischen- 
räumen verkehren ließen. Sie sparten dabei än Fahrmann- 
schaften, und selbst wenn ihnen dabei Verkehr entging, so 
wurde dieser Verlust durch die verringerten Betriebskosten, die 
durch die Ersparnisse an Löhnen entstanden, mehr als ausge- 
glichen. Als dann um 1912 der Kraftwagen an Bedeutung ge- 
wann, als der Kraftomnibus den Straßenbahnen Verkehr streitig 
machte, 'als im Kriege auch „wilde“ 
Jitneys, der Straßenbahn einen Weitbewerb bereiteten, der wohl 
als unlauter bezeichnet werden darf, erkannten die Straßen- 
bahnen, daß der große Straßenbahnwagen, wo es sich nicht um 
starken Großstadtverkehr handelte, ein Fehler war, und sie 
kehrten zu den kleineren Wagen zurück, verkürzten aber, um 
die gleiche Zahl von Fahrgästen befördern zu können, den Ab- 
stand, in dem die Wagen ‘einander folgten. Um jedoch nun nicht 
der größeren W agenzahl entsprechend mehr Fahrmannschaften 
einstellen zu müssen, wurde der Einmannwagen entwickelt, bei 
dem der Fahrer zugleich den Dienst des Schaffners versieht. 


Dieser neue Wagen, wegen seiner vervollkommneten technischen. 


Einriehtungen auch Sicherheitswagen, ‚„Safety car“, genannt, 
wurde mit Luftbremse, Sandstreuer mit Druckluftantrieb, dem 
schon erwähnten luftbetätigten Türverschluß, mit besonderen 
Vorrichtungen zum Erheben des. Fahrgeldes, namentlich zur 
Aufzeichnung der Zahl der Fahrgäste, da häufig von der Aus- 
gabe von Fahrkarten abgesehen wurde, kurz mit all den Vor- 


richtungen ausgestattet, die den Dienst des Fahrers und den des, 


Schaffners so weit vereinfachen, daß die Obliegenheiten beider 
von einem Bediensteten wahrgenommen werden können. 


Die ersten solcher Sicherheitswagen hatten 32 Sitzplätze, aber als 
sich der Einmannwagen einbürgerte, als sich sowohl der Fahrer- 
Schaffner, wie die Fahrgäste an ihn gewöhnten, wurde er ver- 
größert und auch für stärkeren Verkehr angewendet. Es wird 


Omnibusse, die sogenannten 


kehr in beiden Richtungen zu bewältigen. 


‚zeiten richtig erkannt und Schnellbahnwagen mit z 


‘sparen, und seien es auch nur Sekunden, wurde die e 
- gesteuerte Luftbremse eingeführt, bei der die Gewähr 


‚einem Expreßverkehr 
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neuerdings die Befürchtung ausgesprochen, daß man in 
Beziehung zu weit geht. Beim Einmann-Sicherheitswage 
Einstieg natürlich vorn, neben dem Stand oder vielm 
Fahrers; die Fahrgäste gehen durch den Wagen und 
ihn am hinteren Ende. Wenn diese Art der Verkehrsreg« 
im Wagen wegen zu großen Andrangs nicht mehr gewäh 

ist, dann ist die Leistungsfähigkeit des einmännigen Be 
überschritten, und es ist Zeit, den Fahrer vom Schaffne 
zu entlasten und dem Wagen einen besonderen Schaff 
zugeben. a 


Wird der Verkehr Hoch stärker, so muß zum Beh 
Wagenzügen übergegangen werden. Man versieht dab 
dings beide Wagen mit eigenem Antrieb, der für beide 
Stelle aus gesteuert werden kann. Die höhere Triebkr 
über dem sonst üblichen, aus Triebwagen und motorlos 
hänger bestehenden Wagenzug ermöglicht schnelleres ] 
und .diese Anordnung erleichtert auch das Wenden a n 
Streckenendpunkten sehr erheblich. Dieser Gesichtspun 
allerdings bei vielen amerikanischen Straßenbahnen ı 
sonders ins Gewicht, weil ihre Enden als Schleifen a 
sind, so daß die Wagen oder Wagenzüge überhaup 
wenden brauchen. Die Wagen sind daher häufig auch so| 
daß sie nur von einem Ende aus gesteuert werden könne 
die Wagenzüge, wie z. B. in Boston, ganz aus Triebw 
sammengesetzt, so können sie in den verkehrsschwachen Stu 
bequem aufgelöst werden, und die Wagen können dann 
fahrend verkehren. In Detroit finden sich außer Zwe 
zügen, deren beide Wagen angetrieben sind, auch Ein sit 
drei Wagen. In diesem Mittelpunkt des Kraftwagen 
es nämlich drei Paar Verkehrsspitzen, und da die Fabriken 
streut liegen, ist den größten Teil des Tages ein lebha [ter 


Ebenso wie bei den Straßenbahnen ist auch bei den stä 
Schnellbahnen, also den Hoch- und Untergrundbahnen 
Flachbahnen mit eigenem Bahnkörper, die Anordnung dı 
von der größten Bedeutung für die Zeit, in der die Züg 
Haltestellen abgefertigt werden können. Von dieser 
aber wieder die Zugfolge abhängig. Die Bauart der Wa, 
die Türen anbelangt, ist also bis zu einem gewissen G 
gebend für die Leistungsfähigkeit einer Schnellbal 
drückt in der Zahl der Personen, die in der Zeiteinheit 
werden können. Das hat man in den Vereinigten St 


angeordneten Türen eingeführt, die auch mit Druckluf 
versehen sind; auch die Abhängigkeit zwischen Tü 
und Fahrschalter ist bei ihnen vorhanden. Um dab 
triebskosten zu sparen, was z. B. in New York nötig 
es der Rapid Transit Company nicht gelang, bei steig 
triebskosten eine Erhöhung des Fahrpreises durch 
wurde die Einrichtung so getroffen, daß ein Schaffner v 
Stelle aus drei Türen bedienen kann. Um ferner an 


ist, daß alle Bremsen im Zug gleichzeitig ansprechen 


Eine wichtige Stelle im ‘Verkehrswesen der Ve 
Staafen nehmen die Überlandbahnen — Interurban R 
ein. Ihr hauptsächlichstes Arbeitsgebiet sind die Sta 
Indiana und Illinois sowie das südliche Kalifornien. 
älteren, bereits dichter besiedelten Staaten war es zu 
als man an Überlandbahnen dachte, schon schwierig, 
Bahnkörper den nötigen Grund und Boden zu erwerben 
ihnen finden sich daher nur kurze solche Strecken ol 
bindung miteinander. -Wo aber die Netze von Überl 
aneinanderstoßen, gehen die Züge von einer auf die and 
und sowohlReisende wie Güter werden ohne Umsteigen 
Umladung über hunderte von Kilometern befördert 
Fällen laufen sogar Schlafwagen, Speisewagen sind 
Ungewöhnliches. Häufig sind die Wagen mit Klubses 
‚weilen auch mit Korbsesseln ausgestattet. Früher ve 
die Überlandbahnen dadurch Verkehr an sich zu locken, da 
mit ihren Tarifen die Iampfbahnen unterboten, u 
wirken sie in dieser Hinsicht mehr durch die Annehmlid 
die eine Fahrt mit ihnen bietet, und durch ihre kurze 
die den Fahrgästen eine strenge Bindung an den Fahrf 
längeres Warten erspart. Im Güterverkehr zeichnen | 
'Überlandbahnen heute noch durch niedrige Tarife aus; 
namentlich vom Stückgut, zuweilen aber auch im Wagen! 
verkehr. Außerdem bieten sie die Gewähr, daß das € 
Nacht sein Ziel erreicht, und man spricht in dieser. 
zu gewöhnlichen Frachtsö 
‚Dampfbahnen können solche schnelle Abfertigung ni 
leisten, da sie mehr auf den Fernverkehr mit groß 
mengen als auf die Beförderung kleiner Sendunge 
Entfernungen eingerichtet sind und ihre ‚Betriebsein 
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ckelter sind. Eine Gütersendung, die auf der 
| ihr Ziel in 12 Stunden erreicht, würde bei der 
uweilen drei bis vier Tage unterwegs bleiben. 

der Überlandbahnen bieten nichts Besonderes. Sie 
berbaute Plattformen an beiden Enden in gleicher 
em übrigen Wagenboden. Ihr Innenraum ist meist 
geteilt; der eine ist den Rauchern vorbehalten, im 
srößeren, sind die Sitze in der Querrichtung zu zweien 
, Mittelgang unterbrochen, angeordnet. Zuweilen 
in drittes Abteil für Gepäck und Frachtgut, und in 
manchmal Klappsitze für Raucher angebracht. 
ängere Fahrten machen, haben Aborte mit Wasch- 
‘In einigen Fällen sind bei den Überlandbahnen 
icht an den Enden angeordnet, sondern wie bei den 
'Schnellbahnen auf die Längsseiten verteilt, so daß 
beiden Innenräume ‚seinen Zugang für sich hat. In 
aten werden auf diese Art die weißen Fahrgäste von 
en getrennt. Bei Einmannbetrieb muß aber der Zu- 
‘nde liegen, damit der Fahrer den Verkehr der ein- 
teigenden Fahrgäste überwachen kann. In bezug auf 
d Ausstattung bewegen sich die Wagen der Überland- 
ischen zwei Grenzen: die untere liegt beim gewöhn- 
‚ßenbahnwagen, während die besseren Überlandwagen 
ir wenig von den Fahrzeugen der Fernbahnen mit elektri- 

etrieb unterscheiden. 
sche Zugförderung ist bei einer Anzahl von Haupt- 


Nachrichten. 
.. Vereinsgebiet. 
Br ‘ Deutschland. 


berufung des Reichseisenbahnrats. Der Reichsverkehrs- 
hat den Reichseisenbahnrat, dessen Vorsitzender er ist, 
voch, 19. Mai, zu einer Tagung einberufen. Außer der 
rdnung und Wahlen steht auf der Tagesordnung eine 
Mitteilung über die Entwicklung der Tarife und eine 
iber Neuordnung der Ausnahmetarife für Wegebau- 


lische Eisenbahnbeamte zu Besuch bei der Deutschen 
hın. Nachdem die Studienkommission der 100 englischen 
nbeamten, die bei der Deutschen Reichsbahn zu Besuch 
e Berliner, Dresdner und Leipziger Eisenbahnanlagen 
esse besichtigt hatten, sind sie am 8. Mai über Köln 
land zurückgefahren. Zum Abschied übermittelten sie 
ptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
Dankesworte, die allgemeines Interesse fordern. 


ans eine große Freude, unseren tiefgefühlten und auf- 
Jank für den gütigen Empfang aussprechen zu dürfen, 
nglischen Eisenbahnern von der Deutschen Reichsbahn 
rden ist. 

die Einladung zu diesem Besuch nach Deutschland 
"haben wir alle mit lebhafter Freude diese uns ent- 
echte Hand ergriffen und festgehalten. Auch die, 
persönliche Abhaltung verhindert waren, der Ein- 
zu leisten, haben nur mit schmerzlichem Bedauern 
Es gibt im Menschenleben Augenblicke, wo sich 
st mit Blitzesschnelle offenbart, was hinter dem 
d Treiben des Alltagslebens verborgen ist, wo wir 
Wirklichkeiten des Daseins so stark empfinden wie 
Auch in dem Leben der Nationen kommen zuweilen 
n tieferer Einsicht, wo durch die Außenseite der 
e die Menschen mit deren wahrem Sein verwechseln, 
ttiichen Lichtes dringt, die Bestimmung dieser Welt 
und wo die Menschen einsehen, daß sie den Schein 
»in genommen haben. Solche Öffenbarungen. hinter- 
nserem ferneren Denken und Handeln eine bleibende 
Wenn Menschen einmal gelernt haben, sich gegen- 
stehen, so werden sie einander niemals wieder ganz 


Bande des Blutes und Geistes eng miteinander 
ölker haben sich in den letzten Jahren nicht mehr 

Der Horizont ihres Lebens hat sich durch Wolken 
eils verdunkelt, obwohl jederzeit Männer unter ihnen 
ir gleiche Ideale arbeiteten und denselben Glauben 
' jedem Studienfache unserer Londoner Universität 
n Ergebnissen deutscher Arbeit viel Gebrauch ge- 
lies ist nicht am wenigsten in der Eisenbahnwissen- 
Kall. Wir lesen deutsche Bücher und kennen deutsche 
und wir bewundern und staunen über die Energie, 
lichkeit ‘und den Fleiß der Deutschen: ' Eigen- 
sich schon vor langer Zeit bei Ihnen zeigten und 
der großen geistigen Produktion ihres Landes 


en, 


bahnen, so bei der Pennsylvania-Pisenbahn, von Newyork und 
Philadelphia ausgehend, der Long Island-Eisenbahn, der New 
York Central-Eisenbahn, der New Haven-Eisenbahn, diese eben- 
falls alle von New York ausgehend, auf ihren Strecken mit leb- 
haftem Personenverkehr im wesentlichen zu dem Zwecke ein- 
gerichtet worden, um die Rauchbelästigung durch die Dampfzüge, 
namentlich in den Tunnelstrecken, zu beseitigen und die Lei- 
stungsfähigkeit, namentlich der Endbahnhöfe und der Vorort- 
strecken zu erhöhen. Von den genannten Eisenbahnen hat die 
Long Island-Eisenbahn nur örtliche Bedeutung. Die Penn- 
sylvania- und die New York Central-Eisenbahn befördern auch 
ihre Fernzüge im Bereiche des Vorortverkehrs elektrisch. Bei 
der New York, New Haven- und Hartford-Eisenbahn erstreckt 
sich der elektrische Betrieb bis New Haven auf etwa 110 km 
Entfernung auf viergleisiger Strecke. An der Westküste sind 
an elektrisch betriebenen Vorortstrecken diejenigen um San 
Franeiseo und Oakland sowie diejenigen in der Gegend von 
Portland im Staate Oregon zu nennen. In der Mitte zwischen 
beiden Küster, in Chicago, dem bedeutendsten Eisenbahnknoten- 
punkt des Landes, nähert sich die Ausrüstung der Vorortstrecken 
der Illinois Central-Eisenbahn ihrer Vollendung. Die längste 
elektrisch betriebene Eisenbahn unter den früheren Dampfhahnen 
besitzt die Chicago, Milwaukee und St. Paul-Gesellschaft mit 
fast 900 km Länge. Kurz ist dagegen der elektrisch betriebene 
Teil der Norfolk und West-Eisenbahn, doch werden hier die 
schwersten Kohlenzüge der Welt gefahren. 


hervortreten. Wir sind erfreut, daß wir diese Gelegenheit haben, 
um einigen von Ihnen persönlich für Ihre Schriften zu danken, 
und Ihnen allen als Vertreter Ihres Vaterlandes für das, 
was wir deutscher Forschung schuldig sind. Hoffen wir, daß 
die Fahrt so vieler englischer Reisenden nach einer alten Schatz- 
kammer: der Wissenschaft Deutschlands, eine prophetische Vor- 
bereitung ist für „mehr Wärme des Herzens“ zwischen 
den deutsch- undenglischsprechenden Völkern 
der Welt. Eine solche Bewegung kann nicht in unrichtiger 
Weise beschleunigt werden. Es darf nichts Unechtes oder Er- 
künsteltes dabei sein, sie darf niemals eintrocknen: Ohne Hast, 
aber ohne Rast! Zwei große edle Nationen blicken auf eine 
Geschichte zurück, durch die ihre Individualität auch als Volk 
gestaltet wurde, und sind stolz auf diese Geschichte, und dabei 
soll es bleiben. Wir achten von ganzem Herzen die deutsche 
Tatkraft mit ihrem. praktischen Verstand, mit ihrem Sinn für 
Ordnung und Freiheit zu gleicher Zeit. 


Wir hoffen also, daß unsere zwei großen Nationen, so ähnlich 
in manchen großen und entscheidenden Eigenschaften, sich mit 
größerem Respekt voreinander und mit liebender Schonung be- 
trachten. Möge jede von der anderen lernen, die nationalen 
Eigenheiten zu dulden und zu verzeihen, mögen alle Gefühle 
von Eifersucht und Argwohn gegenseitig weggefegt werden von 
dem Sonnenschein gemeinschaftlicher Demut für das Wohl der 
ganzen Welt. Möge Deutschland mit seinen wunderbaren mate- 
riellen Fortschritten und seiner großen geistigen Kraft weiter 
fortschreiten zum Wohle der Menschheit! Wir wünschen, daß 
das Bewußtsein der Gemeinschaft des Blutes teutonischer Rasse, 
das Bewußtsein gemeinsamer großer kultureller Interessen, vor 
allem aber das über Blut und Wasser weit hinausreichende Be- 
wußtsein der Gemeinschaft eines Geistes und eines Glaubens 
die Nationen zusammenfüge und ihnen helfe. das eine große 
innerste Ziel zu erreichen: die Völker zu dem Frieden zu führen, 
den der Friedensfürst Christus bringt. 

Wir haben viele große und interessante Dinge in Ihrem 
schönen Lande gesehen, und wir werden zurückkehren mit einer 
Fülle von großen und neuen Eindrücken, welche nicht aus 
unserem Gedächtnis entschwinden und für die wir Ihnen immer 
dankbar bleiben werden.“ 


— Direkte Abfertigung von Personen, Reisegepäck und Expreß- 
gut nach Polen und Danzig. Am 15. Mai d. J. tritt ein direkter 
Personen-, Gepäck- und Expreßguttarif zwischen dem Deutschen 
Reich einerseits, Polen und dem Freistadtgebiet Danzig anderer- 
seits in Kraft. Es können somit fortan Reisende und ihr Gepäck 
sowie Expreßgut von und nach Polen durchgehend abgefertigt 
werden. Das bedeutet eine seit langem erstrebte, fühlbare Er- 
leichterung des Reiseverkehrs zwischen dem .Deutschen Reich 
und Polen. Bisher konnte lediglich eine Abfertigung von Per- 
sonen und Reisegepäck — nicht auch von Expreßgut — bis 
zurLandesgrenze vorgenommen werden, die Grenzstation 
des Nachbarstaates erhob die Beförderungszebühren ab Landes- 
grenze nach und nahm die Weiterabfertigung vor. Der neue 
Tarif umfaßt auch den Verkehr von und nach dem Freistadt- 
gebiet Danzig, soweit dessen Bahnen von Polen betrieben wer- 
den; bisher galt im Verkehr mit Danziger Stationen. übergangs- 
weise noch der durchgerechnete deutsche Tarif. Mit Einführung 
des neuen Tarifs verbilligen sich die Beförderungspreise von 
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und nach Danziger Stationen. Expreßgut kann nur zwischen 
solchen Stationen abgefertigt werden, auf denen zollamtliche 
Abfertigung möglich ist; nur für solche Stationen sind Expreß- 
gutsätze vorgesehen. Den Sendungen, die der Zollbehandlung 
unterliegen, sind Zollpapiere wie im Güterverkehr beizugeben. 


— Das neue Reichskursbuch. Der Sommerfahrplan tritt am 
15. Mai in Kraft: an diesem Tage erscheint auch das neue Reichs- 
kursbuch, und zwar zum ersten Male gemeinsam herausgegeben 
von der Reichspost, die es bisher allein bearbeitete, und der 
Hauptverwaltung der Reichsbahn-Gesellschaft. Die gemeinsame 
Herausgabe soll vor allem auf Grund einer innigeren Zusammen- 
arbeit zwischen Reichspost und Reichsbahn das pünktliche Er- 
scheinen des Reichskursbuches sicherstellen, das in den letzten 
Jahren wiederholt einige Tage nach Inkrafttreten des neuen 
Fahrplans erschien und eine gewisse Unsicherheit während 
dieser Verspätungszeit in der Öffentlichkeit zur Folge hatte. 
Denn das einzig unbedingt zuverlässige Fahrplanbuch des euro- 
päischen Verkehrs ist das Reichskursbuch, das stets noch die 
letzten Änderungen und Verbesserungen berücksichtigt, da es 
gleichzeitig als amtliche Unterlage für alle Dienststellen der 
Reiehspost und der Reichsbahn dienen muß. E 

Mit dieser ersten gemeinsamen Ausgabe, die der Reichsbahn 
einen gewissen Einfluß auf die Gestaltung des Buches einräumt, 
sind bereits verschiedene Erweiterungen und Verbesserungen 
verknüpft. So wird die Sommerausgabe z. B. als einen selbstän- 
digen „Teil VI“ die Zusammenstellung sämtlicher Kraftwagen- 
linien enthalten, die bisher den einzelnen Abteilungen über 
Kleinbahnverbindungen angegliedert waren; weiter werden die 
Flugverkehrslinien erschöpfend behandelt und sämtliche inter- 
nationale Luxuszüge aufgenommen werden. Die wichtigen 
deutschen Reiseverbindungen sind weiter ausgebaut worden, so 
daß verwickelte Reisewege in Europa rascher und bequemer 
aufzufinden sind; auch die Einzelfahrpläne sind ergänzt worden 
durch die Aufnahme neuer Anschlüsse, so daß die Zusammen- 
stellung eines Reiseplans weiter erleichtert wurde. 


Eine besondere Neuerung besteht darin, daß die einzelnen Ab- 
teilungen -— östliches Deutschland, mittleres und nordwest- 
liches, südliches Deutschland, fremde Länder usw. — von jetzt» 
ab auch einzeln käuflich und mit Stationsverzeichnis und Über- 
siehtskarte ausgestattet sind. 


Der Verkaufspreis der Sommerausgabe des Reichskursbuches 
ist trotz dieser Ausgestaltung und dieser Verbesserungen auf 
6,50 M gehalten worden; der einzelne Teil wird 2 M kosten. 
Bestellungen nehmen alle Postanstalten und alle Bahnhöfe der 
Reichsbahn entgegen; auch ist es von allen Reisebüros und Buch- 
handlungen zum festgesetzten Preise zu beziehen. 


Auf den ersten Blick mag es verwunderlich erscheinen, daß 
das Reichskursbuch nicht schon längst von den Eisenbahnen, 
deren Fahrpläne es enthält, bearbeitet und herausgegeben 
wurde, sondern von. der Reichspost, die in ihrer „Kursbuch- 
stelle“ ein eigenes, umfangreiches Referat für dieses Fahrplan- 
werk geschaffen hat. Die Bearbeitung des Reichskursbuchs — 
das übrigens im vorigen Jahre sein fünfundsiebzigjähriges Jubi- 
läum feierte — ist historisch begründet: im Jahre 1850 erschien 
das erste „Eisenbahn-, Post- und Dampfschiff-Cours-Buch“,. zu: 
sammengestellt von dem Kursbüro des Königl. General- Postamts 
in. Berlin; denn die Post war damals die eifrigste Benutzerin 
aller Verkehrsmittel, sie selbst war mit ihren Postkutschen und 
„Extraposten“ die Vorläuferin des regelmäßigen Personenver- 
kehrs überhaupt. Die einzelnen Eisenbahngesellschaften hatten, 
einander Wettbewerb bereitend, kaum ein Interesse daran, ein 


einheitliches Fahrplanbuch zusammenzustellen; dagegen war die » 


Post geradezu darauf angewiesen, sich eine Übersicht über alle 
für ihre Zwecke benutzbaren Verkehrsmittel und Verbindungen zu 
schaffen; so ward aus der Not eine Tugend, ward die Post die 
Schöpferin des ersten „Reichskursbuches“. 


Dieser Zustand ders bis in die jüngste Vergangenheit, denn 
es lag kein Anlaß vor und wäre unwirtschaftlich .gewesen, der 
„Kursbuchstelle‘“ der Deutschen Reichspost mit ihren vierzehn 
mit dem schwierigen Stoff durchaus vertrauten Beamten diese 
Arbeit zu entziehen, die auf jeden Fall — für den eigenen Be- 
darf der Reichspost — hätte getan werden müssen; denn aus 
dem Reichskursbuch entsteht durch rein postalische Bearbeitung 
die Sammlung der sogenannten „Postleithefte“, die eine unent- 
behrliche Grundlage für den gesamten Brief- und Paketverkehr 
bildet und das rasche und zuverlässige Ineinandergreifen der 
Postverbindungen erst ermöglicht. Und wenn man bedenkt, daß 
in einem sogenannten „Postzuge“ 
mit sich führt und die Zeitungen befördert — ganz gewiß viel- 
mehr Briefe als Reisende an ihr Ziel gebracht werden, dann er- 
scheint die Reichspost ohne weiteres als die wichtigste „Kundin“ 
der Reichsbahn, im Interesse der Allgemeinheit betrachtet. 

So ist es zweifellos zu begrüßen, daß Reichspost und Reichs-, 
bahn zur gemeinsamen Herausgabe des Reichskursbuchs sich” 
entschlossen und daß die Reichsbahn-Gesellschalt einen eigenen 


- als gleichberechtigter 


— der Brief- oder Paketpost 


‘mehr als % auch an den übrigen Semestervorlesun; 


Referenten für die Zusammenarbeit mit der Kursbuchstel 
Deutschen Reichspost bestimmt hat. Denn während bisl 
das liegt nun einmal im Wesen solcher Beziehungen 
lich begründet — die die Fahrplanentwürfe anforde 
buchstelle als „fremde Behörde‘ betrachtet wurde od 
ein außenstehender „Interessent“, ist jetzt die Hauptv 
der Reichsbahn-Geselschaft selbst am pünktlichen u 
lässigen Erscheinen des Reichskursbuches interessiert 
Zusammenarbeit der beiden Unternehmungen wird da 
selbst inniger und reibungsloser. Endlich hat die Rei, 
und gleichbedeutender Faktor 
international-europäischen Fahrplangestaltung — auf 
ländischen 'Eisenbahnverwaltungen zweifellos einen 
mittelbaren und infolgedessen wirkungsvolleren Einflu! 
nur mittelbar beteiligte Deutsche Reichspost, die oft d 
Schwierigkeiten hatte, die Auslandsfahrpläne rechtzeiti 
zuschaffen. > 

Schließlich verbürgt "die Gemsmahnkert der Inter 
das Reichskursbuch auch eine wirtschaftliche Ausnut 
Stoffes und der an ihm geleisteten Arbeit, und eine ve 
Auflage, und eine stärkere Verbreitung dieses ungeheu 
planwerkes würde seine Herstellung verbilligen und da 
der Allgemeinheit eine erfreuliche, wirtschaftliche Er 
verschaffen; denn für Handel, Industrie und Gewer 
Reichskursbuch ein unentbehrliches Nachschlagewe 
schon durch seine bisher erreichte Auflage von über 800 { 
bewiesen wird. a 


— Zugtelephonie in allen Berlin-Hamburger D-Zü 
Einführung des neuen Sommerfahrplans am 15. Mai wir 
Berlin-Hamburger ‘D-Zügen der 'Nachrichtenverkehr 
telephonie A.-G., der sich bekanntlich auf die Überm 
Gesprächen, Ausrichtung von Bestellungen, vor alle 
Übermittlung von Telegrammen erstreckt, aufgenomm 


— Wirkungen des englischen Generalstreiks auf d 
burger Hafen. Vom 5. Mai an konnten die im Woe 
dienst zwischen Hamburg und England fahrenden Dam 
mehr abgefertigt werden, weil sie in den englischen Hi 
entlöscht worden wären. Seit dem 6. d. M. hat auch 
gangsverkehr von England aufgehört, Dagegen sind 
der Fahrt nach England befindliche Dampfer. 
Demsgster-Linie. nach Hamburg beordert worden. Das 
der englischen Dampfer sowie die Entlöschung 
Kohlendampfer wird auf Anweisung der Hamburge 
des Deutschen Verkehrsbundes, Sektion Hafenarbe 
weigert. Die Kaischuppen im rechtselbischen Hafen 
stark beansprucht. Im Eisenbahnverkehr zeigt sic 
nahme des Ruhrkohlenzulaufs; irgendwelche Schwi 
ae sich bisher nicht ergeben. 


— Aufhebung des deutsch-dänischen Visums. Zw 
deutschen und der dänischen Regierung ist die gegense 
hebung des Sichtvermerkzwanges mit Wirkung vom 
1926 vereinbart worden. Br: 


— Thüringer Verwaltungsakademie Jena. Die U 
lehrgänge für Beamte an der Universität Jena, die n 
Verstreutheit der Beamtenschaft Thüringens nur an 
abendnachmittagen abgehalten werden können, hatten i 
flationszeit vorübergehend eingestellt werden müsse 
1924 ist es gelungen, sie im 5. Semester mit einer st 
Hörerzahl fortzusetzen. Seitdem haben sie sich erf 
wickelt. Dankenswerterweise haben insbesondere das Lz 
Reich sowie auf Veranlassung des Thür. Städteverb 
größere Anzahl von Städten erhebliche Zuschüsse ge 
auch die Mehrzahl der Landkreise hat Beihilfen Zu 
fügung gestellt. 

In fachlicher Beziehung ist wereueht worden, den Bed 
der größeren Verwaltungen (Reichspost, Reichsb hi 
Rechnung zu tragen. Dabei haben namentlich die 
direktion Erfurt und die Oberpostdirektion Erfurt b 
Verständnis und Entgegenkommen gezeigt. Innerhalb 
Wochen ist die Einschaltung von Fachvorlesungen 
bahnbeamte in den Semesterplan möglich geworden, 
vember 1925 und Februar 1926 von den Reichsbahn 
Menert, Geh. Baurat Dr.-Ing. Schwarze und Dr. 
sämtlich Mitglieder der Hauptverwaltung der Deutse 
bahn-Gesellschaft, übernommen worden waren. Die B 
der Reichsbahnbeamten stieg sprunghaft: Für di 
lesung lagen. 107, für die beiden anderen Vorlesun 
dungen vor. Erfreulicherweise gewährte die Reie 
tion — das gilt auch für andere Vorlesungen, die für 
bahnverwaltung besonders wertvoll sind — Dienstbe 
freie Fahrt 3. Klasse. Die Reichsbahnbeamten 
sich aber nicht nur auf diese Fachvorlesungen, si 
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ten möglichst bald mit den Neuerungen, die die Um- 
der Reichsbahn auf den mannigfachen Gebieten zur 
jabt hat, bekannt zu machen und um ihre Leistungs- 
zeit zu erhöhen, ist- vom 4. März 1926 ab ein besonderer 
rang ‚abgehalten worden, der sich auf 10 Vortragstage 
te und von Referenten der Reichsbahndirektionen 
‚ Magdeburg, Halle und Erfurt abgehalten wurde. An 
hrgang nahmen bereits 254 Hörer teil. Für die Reichs- 
ten im Süden und Westen Thüringens ist ein beson- 
Le hrgang in Meiningen für den Herbst 1926 in Aussicht 
Bil, 

dervorlesungen sind noch zu er wähnen die Vortrags- 
ber das Recht der Aufwertung, an. der 'sich 693 Hörer 
mten- und Wirtschaftskreisen beteiligten. 

elmäßigen Semestervorlesungen waren im 5. Semester 
Hörern gut besucht. Im 6. (Sommer-) Semester waren 
n Urlaubsschwieriekeiten infolge des Personalabbaues 
Hörer beteiliet. In dem jüngst abgeschlossenen 7. Se- 
ind einschließlich der Eisenbahner — ohne Fachlehr- 
411 Teilnehmer zu verzeichnen gewesen. Die Mitarbeit 
r hat — das gilt auch von den Übungen, auf die in den 
emestern besonderer Wert gelegt wurde — immer leb- 
nerkennung der Dozenten gefunden. Der 2. Lehrgang 
mehr. als 200 Hörern einen aussichtsreichen Anfang ge- 
silorische Festigung bedeutet auch der Erlaß des 
taatsministeriums vom 27. August 1925, der: Akademie 
Jjeitsgemeinschaft ‚deutscher Beamtenhochscehulen förm- 
‚tatsächlich anerkennt und auch die Auswertung der 
haftlichen Bildungsarbeit des Einzelnen in gewissem 
cherstellt. Thüringer Städteverband wie Thüringer 
reisverband haben die grundsätzliche Anwendung dieses 
auf die Stadt- bzw. Kreisbeamten beschlossen. 
eugnisfrage ist jüngst ebenfalls der Lösung zugeführt 
. Neben Studienbescheinigungen können die Hörer das 

e-Studienzeugnis erwerben. 


Forschungsinstitut für Wasserbau und SRansarkraft Am 
ril wurde in München das Forschungsinstitut für Wasser- 
' Wasserkraft am Walchensee eegründet, dessen Organe 
Vorsitzenden, einem Verwaltungsrat, einem Vorstand 
m Sachverständigenbeirat bestehen. Die drei Vorsitzen- 
rden vön der deutschen Reichsleitung, von der 
schen Staatsregierung und von der Kaiser - Wilhelm - Ge- 
ft ernannt. Als erste Vorsitzende wurden Geheimer 
Dr. Oskar von Miller, Staatsrat Dr. Riegel, Vorstand der 
chen obersten Baubehörde und Dr. Gleichmann, Ministe- 
‚ektor im Reichsverkehrsministerium ernannt. Dem Ver- 
srat gehören Vertreter der Behörden und _ diejenigen 
er des Forschungsinstitutes an, welche einen einmaligen 
2 von 20000 M. gezeichnet haben. Die Stelle des Vor- 
‚soll demnächst besetzt werden. 
nstitut wird zunächst mit den Behörden und wissen- 
hen Instituten, welche bereits hydraulische Erhebungen 
suche ausführen, Verbindungen anknüpfen und von amt- 
eßstellen, wie Flußbauämtern, Meteorologischen Sta- 


enen Bauten des Welchenacewerker Beobachtungen an- 
dann: werden die neu auszuführenden Versuchsbauten 
rnachtal in Angriff genommen werden. 


Österreich. 


dirkättenvorverkauf bei den Bendesbehren. Die 
irektion der Österreichischen Bundesbahnen teilt mit, 
orverkaufskassen im Generaldirektionsgebäude, Wien, 


bis 18 Uhr, an Feiertagen von 9 Uhr bis 13 Uhr ge- 
d. Dort gelangen sämtliche Fahrausweise des Inland- 
s der Österreichischen Bundesbahnen (Nah- und Fern- 
einschließlich der .Wienerwald-Fahrkartenblocks, der 
ring-Voralpen-Wachau-Fahrkartenblocks, der Abonnement- 
bpreiskarten, der ermäßigten Neusiedler See-Rückfahr- 
d der ermäßisten Touristenfahrkarten sowie Fahr- 
des Auslandverkehres zur Ausgabe. _ Alle Fahraus- 
den nunmehr in zeitlich uneingeschränktem Vorver- 
enüber der bisherigen Beschränkung von vier Tagen) 
sem Reisetag selbst zur Ausgabe gelangen. , 


benbildfahrplan ‘der Bundesbahnen. Die General- 
der Österreichischen Bundesbahnen wird für die kom- 
ommerfahrordnung einen Taschenbildfahrplan auflegen, 
ap hischer Darstellung sämtliche personenführenden Züge 


— und die wichtigeren Auslandanschlüsse enthalten 
eser Bildfahrplan wird in allen Bahnhofbuchhand- 
bei den. Personenkassen erhältlich sein. Preis 1 Sch. 


"überschreitet, als 2,15 Fl. für 


— „Anzeigeblatt für Verkehr.“ Das vom Bundesministerium 
für Handel und Verkehr (Verkehrssektion) als amtliches Organ 
herausgegebene „Anzeigehlatt für Verkehr“, das im Jahre 1924 
an die Stelle des vormaligen Verordnungsblattes für Eisen- 
bahnen, Schiff- und Luftfahrt (Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt). getreten ist, hat gemäß den aus Kreisen 
der. Bahnbenutzer und Verfrachter geäußerten Wünschen mit 
Beginn seines dritten Jahrganges eine weitgehende Ausgestaltung 
erfahren, die es den Beteiligten ermöglicht, sich über die gelten- 
den Tarif- und Beförderungsbestimmungen ohne Mühe auf dem 
Laufenden zu halten. Zu diesem Zwecke wurden die Kund- 
machungen in Tarif- und Beförderungsangelegenheiten in 
an mit besonderen Kennbuchstaben und besonderer fort- 
laufender Numerierung eingeteilt. An Stelle des jährlichen wird 
nunmehr ein vierteliährliches Inhaltsverzeichnis erscheinen, aus 
dem auch die Fortenwicklung der Tarife, des Bahnhofsverzeich- 
nisses und des Kilometerzeigers der österreichischen Eisen- 
bahnen zu entnehmen sein wird. Das bei der Staatsdruckerei 
(Wien, 3. Bez., Rennweg 16) erscheinende „Anzeigeblatt für 
Verkehr“ wird daher noch mehr als bisher für alle in- und aus- 
ländischen Kreise, die mit den österreichischen Eisenbahn- und 
Schiffahrtsverwaltungen in engere Berührung kommen, ein un- 
entbehrlicher Behelf sein. Kürzlich hat das Bundesministerium 
für Handel und Verkehr außerdem verfügt, daß, wie in früheren 
‚Jahren, neben den das Verkehrswesen betreffenden amtlichen 
Kundmachungen auch verkehisbehördliche Erlasse allgemeiner 
Natur, die für alle Eisenbahn--, Schiffahrts- und Luftverkehrs- 
unternehmungen oder für eine größere Gruppe dieser bestimmt 
sind, von nun an nur noch ausschließlich im „Anzeigeblatt für 
Verkehr“ werden verlautbart werden. 


— Überleitungszüge im Wiener Orts- und Nahverkehr. Mit 
Beginn der Sommerfahrordnung (15. Mai) werden zur Entlastung 
des Wiener’ Südbahnhofes 13 Zuspaare des Südbahnnahverkehrs 
über Meidhng von und nach der Wiener. Verbindungsbahn und 
darüber hinaus geleitet werden. 

Es werden sonach auch einzelne direkte Züge von den Sta- 
tionen der Nahstrecken der Süd- und Westbahn über die Wiener 
Verbindungsbahn auf die Nahstrecken der Nord- und Nordwest- 
hahn und umgekehrt verkehren. Durch Umsteigen in. Wien> 
Hauptzollamt auf die und von der elektrischen Stadihahn, wird 
auch der wechselseitige Verkehr der genannten .Nahstrecken 
mit der. Franz Joseis-Bahn über Heiligenstadt wesentlich er- 
leichtert werden, 


Niederlande. 


— Die Einnahmen der Niederländischen Eisenbahnen beliefen 
sich im ersten Vierteljahr! 1926 auf -38 067943 fl. gegen 
37197088 fl. in der. gleichen Zeit 1925; das bedeutet für das 
Kilometer täglich 116,05 fl. gegen 113,68 fl. im Jahre 1925. Nach 
dem Rückgang der Einnahmen im Jahre 1925 scheinen die Ver- 
hältnisse sich jetzt wieder etwas zu bessern. 


— Die Ausnahmetarife auf den Niederländischen Eisenbahnen 
für limburgische Kohle. Die Niederländischen Eisenbahnen 
haben vor kurzem mit den limburgischen Zechen ein Abkommen 
über die Kohlenbeförderung zetroilen.. Das Abkommen mit den 


Zechenleitungen enthält folgende Bestimmungen: Die‘ Nieder- 
ländischen Eisenbahnen haben sich verpflichtet, den limbur- 


gischen Zechen bei Beförderung auf der Eisenbahn für Stein- ' 
kohlen, Briketts und Koks von den limburgischen Zechen- 
stationen während dreier aufeinanderfolgender Jahre jedes Jahr 
eine derartige Rückvergütung zu gewähren, daß dasjenige, was 
die Niederländischen Eisenbahnen für die. Beförderung mehr 
einnahmen als 2,15 Fl. für die Tonne, zurückbezahlt wird, wäh- 
rend ‘die Zechenleitungen dagegen die Verpfliehtung auf sich 
genommen haben, während .dieser drei Jahre jedes Jahr. min- 
destens 6 Millionen Tonnen Steinkohlen, Briketts und Koks auf 
limburgischen Zechenstationen zur Beförderung auf der Bahn 
anzubieten und den Niederländischen Bahnen zu bezahlen, was 
diesen für diese Beförderung weniger zugegangen ist als ins- 
gesamt 12900000 Fl. (d. i. 6 Millionen Tonnen zu 2,15 Fl. für 
die Tonne) oder, wenn die abgeführte Menge 6 Millionen Tonnen 
die Tonne. 


Übrige europäische Länder. 


— Haftung der Eisenbahn in Dänemark. Die Haftung der 
Eisenbahn aus dem Frachtvertrage:- (Güter, aufge- 
gebenes Gepäck) stützt sich, entsprechend der deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsordnung, auf das dänische Tarifgesetz' 
(Takstlov); für Gepäck kommen $$ 16—18, für Güter $$ 35—51 
und für lebende Tiere $ 58 in Frage. Die Haftung für Per- 
sonen (Reisende wie Dritte) und nicht aufgegebenes 
Gepäck sowie Brandschäden infolge Funkenflugs ist im Ge- 
setz vom 11. März 1921 über die „Haftung für Schäden beim 
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Eisenbahnbetrieb“ (Lov om Erstatningsansvar for Skade ved 
Jernbanedrift) geregelt. Nicht aber ist dieses Gesetz anwend- 
bar für Eisenbahnbedienstete, die einen Unfall er- 
leiden. Für sie gilt das Beamtengesetz bzw. das Gesetz vom 
6. Juli 1916/28. Juni 1920 über die Versicherung gegen Folgen 
von Unfällen. Im $ 56 des Beamtengesetzes ist z. B. die Höhe 
des Ruhegehalts bestimmt, die der Beamte infolge des durch die 
Verletzung erforderlichen Dienstausscheidens erhält, im Ss 64 
das für die Witwe bestimmte Witwengeld, falls ihr Mann bei 
einem Eisenbahnunfall getötet wird. 

Der Grundgedanke des Geseztes ist der, daß der, der vollen 
Ersatz für Unfall, Tod, Beschädigung oder Verlust von Gütern 
beanspruchen will, sich diese Vorteile durch besondere Versiche- 
rung sichern muß. Infolgedessen ist für die Haftung der Eisen- 
bahn, wie in dem deutschen Kraftfahrzeuggesetz, eine Höchst- 
erenze festgesetzt. Im einzelnen seien folgende Bestimmun- 
zen des Gesetzes erwähnt. Der Schaden, den eine Person durch 
den Eisenbahnbetrieb erleidet, mag es sich um einen Reisenden 
oder jemand anders handeln, ist von der Eisenbahn, auch wenn 
es sich um Zufall handelt, zu ersetzen. Hat der Geschädigte 
selbst oder ein Dritter den Schaden vorsätzlich oder fahrlässig 
herbeigeführt, ist die Eisenbahn nicht schadensersatzpflichtig, 
es sei denn, daß ihr ein Mitverschulden zur Last fällt ($ 1). 
Erstattet wird sowohl Krankenbehandlung wie entgangener 
Verdienst bis zur Beendigung der ärztlichen Behandlung, doch 
regelmäßig nicht länger als ein Jahr. Ist anzunehmen, daß die 
Folgen des Unfalls auch darübef hinaus eine Verringerung des 
Verdienstes herbeiführen, kann eine Abfindungssumme oder 
eine Rente, gegebenenfalls beides, beansprucht werden. Auch 
kann Schmerzensgeld gewährt werden ($ 2). Im Falle des Todes 
sind die Begräbniskosten zu erstatten und Hinterbliebenenver- 
sorgung zu gewähren (Ehegatte, Kinder, sofern sie von dem 
Verunglückten versorgt wurden), ebenfalls durch Abfindung 
oder Rente ($ 3). Im Falle der Schädigung wird verringerter 
Verdienst bei voller Invalidität bis zum Höchstbetrage von 
8000 Kr. jährlich, bei nur teilweiser Invalidität bis zu einem 
entsprechenden Betrage erstattet. Im Todesfalle darf die gewährte 
Entschädigung für Verlust des Versorgers 8000 Kr. jährlich 
oder eine entsprechende Abfindungssumme und die Entschädi- 
gung für eine einzelne Person nicht die Hälfte dieser Summe 
übersteigen. Kindern wird für die Zeit nach dem vollendeten 
18. Lebensjahre nur dann eine Entschädigung gewährt, wenn 
anzunehmen ist, daß in dem betreffenden Falle auch nach diesem 
Alter von dem Verunglückten Hilfe für Berufsausbildung oder 
dergleichen gewährt worden wäre. 

Für die Beschädigung des persönlich mitgeführten (repäckes 
oder anderen Sachschaden wird dem einzelnen Reisenden Ent- 
‚schädigung nur bis zum Betrage von 2000 Kr. gewährt. 

Die Schadensersatzansprüche sind spätestens 4 Monate nach 
der Entstehung des Schadens bzw. 4 Monate nach Kenntnis des 
Sehadens an die Verwaltung zu richten. Wird keine Einigung 
zwischen der Eisenbahnverwaltung und dem Berechtigten er- 
zielt, wird die Angelegenheit von der Eisenbahn oder des Be- 
rechtigten einem besonderen, vom Minister der öffentlichen Ar- 
beiten auf 6 Jahre ernannten Ausschuß von 5 Mitgliedern unter- 
breitet. Der Vorsitzende dieses Ausschusses muß die Befähi- 
sung zum Richteramte besitzen. Im übrigen muß ein Mitglied 
Arzt und ein anderes Sachverständiger im Versicherungswesen 
sein. Die Entscheidung des Ausschusses über die Höhe der 
Entschädigung ist endgültige. Der Rechtsweg ist hierfür aus- 
geschlossen, wohl aber könnte das ordentliche Gericht darüber 
befinden, ob überhaupt eine Entschädigungspflicht der Eisenbahn 
auf Grund des genannten Gesetzes besteht. 


— Wirtschaftslage Schwedens. Wie die Abschlüsse der grö- 
ßeren Unternehmungen für das Jahr 1925 beweisen, hat das 
schwedische Wirtschaftsleben im vergangenen Jahre sich trotz 
harten ausländischen Wettbewerbs nicht nur halten, sondern 
socar noch günstiger als im Vorjahre gestalten können. Die 
bedränete Lage der Eisenindustrie und der Sägewerke wurde 
wettgemacht durch die günstigen Ergebnisse charakteristisch 
schwedischer Industrien, namentlich der Zellulose-, Kugellager- 
und Streichholzindustrie. ; 

Wenig günstig wirkt die fast völlige Einstellung der Rüben- 
pflanzung in diesem Jahre. Sie bedeutet einen schweren Verlust 
für die südschwedische Provinz Schonen, da nur zwei Zucker- 
fabriken den Betrieb aufrechterhalten werden. Diese Maßnahme 
der schwedischen Landwirtschaft hat die Arbeitslosigkeit von 
70000 Köpfen zur Folge und wird stark in dem Güterverkehr 
der vielen südsehwedischen Privatbahnen zum Ausdruck kom- 
men und ihre Lage noch weiter verschlechtern. 
Schweden diese Maßnahme der Landwirtschaft, da auch im Aus- 
lande eine Einschränkung der Zuckererzeugung stattgefunden 
hat. Ungünstig macht sich ferner in Schweden die finanzielle 
Krisis Rußlands bemerkbar, das zu einer Einschränkung der 
Einfuhr‘ um etwa 60% schritt. Der Absatz schwedischer land- 
wirtschaftlicher und Meiereimaschinen wird davon stark be- 
troffen. Man hofft in Schweden auf eine Linderung der russi- 


“nahmen zur Folge haben werden, die tatsächlich säm 


Man beklagt in 


schen Einfuhrbeschränkungen, sobald die russische 
die russische Handelsbilanz verbessert hat. : 
Infolge der in diesem Winter schwierigen Eisverhält 
die schwedische Erzausfuhr im ersten Vierteljahr 
Rückgang von 380000 t gegen das Vorjahr auf. D 
schwedischen Eisenindustrie ist nach wie vor ernst. 
suche eines Zusammenschlusses, von denen auch die de 
Zeitungen viele Einzelheiten zu melden wußten, scheit 
Auch die Lage des Holzmarktes, .die durch große Stille 
zeichnet wird, ist nicht besonders günstig. die erzielten 
Ihre weitere Herabsetzung wird von 
Dagegen sind die Abschlüsse auf de 
Es liegen Bestellungen bereits 
Die Preise liegen demen! 


sind niedrig. 
Seite versucht. 
markt recht günstig. 
in großem Umfange vor. 
fest. 

Der Außenhandel ist lebhafter trotz des Rückgan 
fuhr von Erz, Eisen und Holzwaren. Ihr stand ein 
der Einfuhr von Getreide und eine gesteigerte 
Kugellagern, Separatoren, Motoren und Streichhöl 
über. Es liegen viele Aufträge vor, so daß die Zuku 
siehten des schwedischen Wirtschaftslebens auch weiter’g 
beurteilt werden können (vgl. auch Jahrg. 1925 S. 1300 % 


— Estlands Eisenbahnwesen. Wirtschaftlich betrae 
das Jahr 1925 für das estnische Verkehrswesen w 
günstig als die vorhergehenden. Zwar hat die Sch r 
waltung wieder einen Fehlbetrag aufzuweisen, Eisenbah 
Post konnten dagegen mit einem zum Teil erheblie 
schuß abschließen. Diese Tatsache wird indessen da 
beeinträchtigt, daß beide Verkehrseinrichtungen led 
der Deckung ihrer ordentlichen Ausgaben zu rechn: 
während die außerordentlichen Ausgaben aus ander‘ 
einnahmen gedeckt worden sind. Es ist allerdings 
geschlossen, daß einige geplante Reformen in 


gaben des Verkehrsministeriums. decken. 
Eine Veranschaulichung liefert der Voranschlag des 
kehrsministeriums für 1926: , 


Einnahmen Ausgaben  Überschuß 
in Millionen E. Mark: RS: 
Breitspurbahn 7 390..902 882,5 19,5 
Schmalspurbahn 283 262,6 20,4 
Post u. Telegraph . 437 283 7.148: 
Schiffahrtsverwaltung 109,8 153,3 44,5 


Reinüberschuß von 144.4 Mille Angenommen, daß es 
zu solch einem Überschuß kommt, so wird er doch 
knapp ein Viertel der im Budget vorgesehenen 6 
außerordentlicher Ausgaben decken können, während 


die Einnahmen der Breitspurbahn von 1919 bis eins 
1923 4 724 415 768 Estimark, die Ausgaben 4 640 840 86 
so daß ein Gesamtüberschuß von 83,5 Millionen Esti 
bleibt, d. h. 12 Millionen für ein Jahr. % 

Als Gründe für das ungünstige Ergebnis werden 
zu hohe Verwaltungskosten, zu großer Beamtenappar 
Betriebsunkosten, veraltetes Signal- und Weichensystem 
schiedenartigkeit des rollenden Materials und vor 
niedrige Personentarife, die im Auslande vielfach 
und darüber hinaus höher sind, wie nachstehender 


zeigt: 
- 100 km Passagierbeförderung ergeben: 
5 I. Klasse: II. Klasse: 
in Lettland . . . 561 E. Mk. 374 E. Mk. 
in Litauen BSD 5837... 
in Deutschland . . . 964  ,„ 664) 446 
in Rußland . N 622,32, 302 
intBstland 27. ABB, B00ESE ‚ol 


Um den Betrieb der Bahn wirtschaftlicher zu gesta 
es zwei Wege: entweder die Tarife werden erhöht, oder d 
kosten werden verringert. Da sich der erste ange 
herrschenden schwierigen Wirtschaftsverhältnisse ' 
verbietet, wird wohl nur der zweite Weg, der des S; 
der Neuorganisation, beschritten werden können. 

Die Einnahmen und Ausgaben der Schmalspur 
trugen in den Jahren 1920—1925: x 


Jahr: Einnahmen: Ausgaben: SER 
1920 64 Mill. E. Mk. 54 Mill. E. Mk. 10 
1921 1794.05 E 143.0. = 32 
IDEE Hy BR RS 4109 
1923 DIOR n DRAN tn PIE 
1924 DBBENE r DOT UN: x 42 
1925 rd. 2830 „ ü rd.:3245..15 2 rd. 35 


Die Schmalspurbahnen arbeiteten demnach ständig 
Überschuß, was aber nur dank der hohen Tarife mi 
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Verhältnis zu den gebotenen ‚Reisebequemlich- 

n. Bahnkörper, Schienen und rollendes Material 
der russischen Zeit überhaupt nieht erneuert worden 
nden sich daher in einem trostlosen Zustande. Die 
der Züge und die Unbequemlichkeit des Aufent- 


Paß- und Zollschwierigkeiten im lettischen Ab- 
Bahn zwischen Reval und Balk machen es verständ- 
i er die Schmalspurbahn eigentlich nur Klagen zu 


aufende Jahr sind verschiedene Verbesserungen vor- 
neuerung der Schienen, Verkürzung der Fahrzeiten 
ch der Bau einiger neuer Strecken ist ins Auge gefaßt 
‚die teils zur Verkürzung bereits bestehender Verbin- 
(Eidapero-Pernau), teils dem Anschluß abgelegener 
(Inseln, Peipussee usw.) an das allgemeine Eisenbahn- 
snen sollen. 


ct den Summen, die diese Arbeiten erfordern werden, 
Regierung noch eine große mit der Übernahme der 
Schmalspurbahnen zusammenhängende Zahlung bevor. 
etz sollen an die bisherigen Eigentümer der Bahnen 
Millionen Estimark gezahlt werden, deren erste Rate be- 
ıde 1925 fällig war. Es sind jedoch Schwierigkeiten ent- 
weil es sich nachträglich herausgestellt hat, daß die 
it einer Hypothek von 4% Mill. Goldrubel belastet ist. 
ıbahngesellschaft stellt sich auf den Standpunkt, daß 
ld vom Staat mit übernommen werden müsse, w während 

azu nur in dem Falle bereit ist, wenn die Gesellschaft 
Zahlung obiger 247 Millionen verzichtet. Es bleibt ab- 
wie sich das Gericht, dem der Fall letzten Endes vor- 
, zu der Fr age stellt. 


Industrie in Rußland. In letzter Zeit hatten Inter- 
vielfach Gelegenheit, in der russischen, auch in der 
ischen, Presse zu lesen, wie sich die-Verhältnisse in 
‚auf diesem Gebiete zugunsten der wirtschaftlichen Lage 
jetunion entwickeln. Auch in amtlichen Auslassungen 
an die Wege gezeichnet finden, auf denen eine „Indu- 
ung“ möglich wäre und welche große Rolle hierbei der 
ort“, d. h. also die Eisenbahn und die Wasserwege, als 
her zu spielen berufen sind. Dabei wird den tatsäch- 
erhältnissen, die augenblicklich die ganze wirtschaftliche 
timmend in Rußland beeinflussen, durchaus gebührend 
getragen, und darauf hingewiesen, daß der Transport 
fgaben und Pflichten der aufstrebenden Industrie gegen- 
zu erfüllen die Möglichkeit haben wird, falls ihm durch 
mg erheblicher Geldmittel hierzu die Wege geebnet wer- 
ass erforderliche Geld hernehmen? Das ist die 


so auf der einen Seite eingehend erwogen wird, wie 
eblich aufstrebenden und der wirtschaftlichen Entwick- 
Landes dienenden Industrie wirksam geholfen werden 
st man, in einem offenbaren Gegensatz zu dem vor- 
i litgeteilten stehend, im amtlichen „Boten der Verkehrs- 
‚ wie wenig die derzeitige Leistungsfähigkeit der rus- 
Re den Ansprüchen, die an sie von der Eisenhahn- 
g gestellt werden und gestellt werden müssen, zu ge- 
mag. Dabei ist nicht zu übersehen, daß gerade die 


ı gehört und daher „auch wohl einen Anspruch erheben 
ders aufmerksam behandelt zu werden, sowohl was 
itige Belieferung, als auch was die Güte des Ge- 
anlangt.“ Und da es sich hier, der Quelle nach, um 
gen ‚handelt, die in einem amtlichen Organ erschienen 
‚eht man wohl in der’ Annahme nicht fehl, daß die Re- 
ch diesen Mitteilungen als zutreffend anschließt. Was 
'h nun aber demgegenüber? 


rlicherweise muß festgestellt werden,“ heißt es da, 
reder bezüglich der Lieferfristen, noch ‚bezüglich der 
j Qualität. zur Zufriedenheit steht.“ An dieses 
ssende Ergebnis schließt dann unsere Quelle zur 
ang dessen eine große Anzahl von Beispielen an, in 
Lieferfristen überschritten oder die Lieferung nur 
ısgeführt worden ist. 


der Nord-Kaukasusbahn auf die ver traglichen Bestel- 
ht geliefert worden z. B. Eisenbleche 55 %, eiserne 
kesselteile 54 %, Bolzen 50%, Schraubenmuttern 
lerstahl 86% usw. Vollkommen ausgefallen ist die 
nzelner Sorten Kupfer. „Wie gewissenhaft die Me- 
übernommene Verpflichtungen der Bahn gegenüber 
daraus ersehen werden, daß sechs bereits 1923/24 
e Verträge als unerfüllt noch auf das Wirtschafts- 
übernommen werden mußten.“ Noch erheblich viel 
heint es um die Güte der gelieferten Gegenstände 
. Hier nur einige Beispiele: Eisenblech zur Dach- 
Pud,, 1100 Pud und 1000 Pud, von drei verschiedenen 
fort, mußten vollständig zurückgewiesen werden, 


hnverwaltung zu den besten, vielleicht allerbesten Ab- : 


weil sie bei der Untersuchung bei gewöhnlichem Biegen, noch 
mehr bei doppeltem Biegen Risse, sogar Zerreißungen ergaben; 
96 Stück Stahlbohrer mußten als gänzlich untauglich zurück- 
gewiesen werden, weil sie sich bei der Probe zusammendrehten; 
Ziegelsteine für Martinöfen sollten der Bestimmung gemäß einer 
Hitze von 2000 Grad widerstehen. Die Ziegel zerfielen aber 
schon nach weniger als einer Stunde im Ofen. 


Auf anderen Gebieten der Industrie ist es nicht viel anders. 
So sind lederne Treibriemen ein sehr wunder Punkt. „Wollte 
man genau nach den Lieferungsbedingungen die Abnahme der 
gelieferten Riemen vornehmen, so wäre die Folge, daß die Bahn 
überhaupt ohne Treibriemen in ihren Betrieben bliebe.“ 


„Die Lackfarben haben den Mangel, sehr schlecht zu deeken, 
sind grob gemahlen und trocknen langsam. Es ist vorgekommen, 
daß die Wagen infolgedessen mehrere Wochen zurückgehalten 
werden mußten, bevor sie dem Betriebe übergeben werden 
konnten.“ 


Dazu kommt dann noch, daß die Lieferungen der 
Fabriken teurer sind, bis zu 100 %. 
selben Gattung. 


Beispiele, die die Unpünktlichkeit in der Lieferzeit und ebenso 
in der Mangelhaftigkeit des gelieferten Materials ferner noch er- 
härten könnten, ließen sich sehr viele noch anführen. 

Wenn man das so liest, so kann man kaum den Eindruck ge- 
winnen, als bewege sich die Industrie in Rußland zur Zeit in 
aufsteigender Linie und habe die Möglichkeit, den Bedarf des 
Landes zu decken. Das scheint nach dem Ergebnis der Erfah- 
rungen, die die Nord-Kaukasusbahn gemacht hat, mehr als frag- 
würdig. Sollte der gegenwärtige Zustand aber dennoch die 
Merkmale einer aufsteigenden Linie verkörpern, so ist jeden- 
falls der frühere Tiefstand ein sehr weitgehender gewesen. Die 
Kritik, die in unserer Quelle, namentlich an der Güte der ge- 
lieferten Waren geübt wird, zeigt, daß die Leistungsfähigkeit 
der Industrie, auch wenn man die Zerstörungen der verflossenen 
zwölf Jahre voll in Reehnung stellt, sehr arg zurückgegangen 
ist, denn vor 1914 wären derartige "Ausstellungen sicher nicht 
möglich gewesen. m. 


russischen 
als eingeführte Waren der- 


— Polens Außenhandel im ersten Vierteljahr 1926. Die vpol- 
nische Handelsbilanz, die noch im Dezember v. J. ein Aktiv- 
saldo.in der Höhe von 103 Mill. Zloty aufweisen konnte, hat sich 
in bezug auf das Endergebnis im ersten Vierteljahr 1926 be- 
deutend verschlechtert. Das Aktivsaldo betrug im Januar d. J. 
91 Mill. Zloty, im Februar 62 Mill. und im März nur noch 
22 Mill. Zloty. 


— Tschechoslowakischer Eilgutverkehr mit Österreich, Ungarn 
und Südslawien. Die tschechoslowakische Eisenbahnverwaltung 
verhandelt über die Einführung des Eilgutverkehrs nach Öster- 
reich und Ungarn und durch diese Staaten nach Südslawien. 
Diese Waren müßten in der Aufgabestation verzollt werden und 
könnten daher nur in Stationen, in welchen Schnellzüge halten, 
aufgegeben werden. 


— Erleichterungen bei der Verzollung von Reisegepäck in der 
Tsehechoslowakei. Um Reisen aus und nach dem Auslande zu 
erleichtern, hat die Eisenbahnverwaltung mit der Finanzver- 
waltung ein Abkommen abgeschlossen, wonach das Reisegepäck 
in den Grenzstationen nicht unbedingt einer Zolldurchsicht 
unterzogen werden muß, sondern zur Verzollung oder Durchsicht 
an ein Zollamt am Bestimmungesorte gewiesen oder die 
Zolldurchsicht in der Aufgabes t ation des Gepäcks durch- 
geführt werden kann. Dies gilt allerdings nur für jenes Ge- 
päck, welches nach oder in einer Station aufgegeben wird, in 
der sich ein Zollamt befindet. Die Überweisung wird auf Wunsch 
des Reisenden von der Eisenbahn besorgt und durcheeführt. 
Diese Maßnahme ist am 1. Mai in Kraft getreten. 


— Einführung von amtlichen Fahrkarten-Vorverkaufstellen 
auf den Prager Bahnhöfen. Damit jeder unvorhergesehene An- 
drang von Reisenden bei den Personenkassen auf den großen 
Prager Bahnhöfen verhindert wird, wurde auf diesen Bahnhöfen 
der ganztägige Verkauf von Fahrkarten auch für den näch- 
sten Tag eingeführt. Die für die ganztägige Fahrkartenaus- 
gabe sowie für den Kartenvorverkauf bestimmten Kassen sind 
durch besondere Aufschriften bezeichnet.. Die Staatsbahnver- 
waltung hofft, daß durch diese Einführung ieder Andrang bei 
den Kassen in Zukunft entfallen wird. 


— Die IV. Wagenklasse in Rumänien. Mit dem 1. Mai werden 
die Personenzüge der rumänischen Staatsbahnen — zunächst 
nur auf den Hauptlinien — wieder, wie schon vor einigen Jahren, 
eine IV. Wagenklasse in der Gestalt von gedeckten, mit Bänken 
in der Art der Militärtransporte versehenen Güterwagen führen. 
Für diese IV. Wagenklasse wird die Hälfte der für die III. Klasse 
geltenden Fahrpeise erhoben. Es ist dies ein Zeichen dafür, 
daß mit dem vorhandenen Wagenmaterial der Verkehr nicht 
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mehr bewältigt werden kann, da man annehmen darf, daß eine 
Eisenbahnverwaltung nicht freiwillig zu einer solchen Maß- 


regel greift, die geeignet ist, die Einnahmen aus der Hauptquelle 
des Personenverkehrs zu verringern, ohne verkehrswerbend zu 
wirken. Zudem wird der Güterverkehr, der sowieso an Wagen- 
mangel leidet, die plötzliche Abgabe von vielen Hunderten von 
Wagen an den Personenverkehr schwer zu fühlen bekommen, 


— Lagerhausbrand in Bukarest. Die Lagerhäuser des Bahn- 
hofs Bukarest-Filaret sind am 26. April einem Brande zun 
Opfer gefallen. Der Schaden wird auf 50 Millionen Lei geschätzt. 


— Bahnbau in Griechenland. Die griechische Regierung hat 
mit einem Privatunternehmen einen Vertrag abgeschlossen, nach 
dem dieses gegen einen Preis von 21 Mill. Dollar eine Anzahl 
Lieferungen und Leistungen zum Ausbau des Eisenbahnnetzes 
von Griechenland übernimmt. Unter anderem soll eine 135 km 
lange vollspurige Eisenbahn von Saloniki nach Angista gebaut 
werden; sie stellt sozusagen ein zweites Gleis der Eisenbahn 
Saloniki-Drama dar, die‘ der Grenze sehr nahe liegt und daher 
hei kriegerischen Verwiekelungen &efährdet ist. Die neue 
Strecke soll daher weiter landeinwärts geführt werden. Ferner 
sollen Vorarbeiten für eine Eisenbahn Larissa-Verria angestellt 
werden, die etwa 200 km lang. werden wird. Die Strecke Salo- 
niki-Athen soll umgebaut werden. Endlich sollen 70 Lokomo- 
tiven, 600 Wagen und weitere Betriebsmittel geliefert und es 
soll eine Anzahl Anlagen zur Speisung der Lokomotiven mit 
Wasser errichtet werden. 


— Osterverkehr in der Schweiz. Bei dem guten Osterwetter 
hat der Verkehr .in der Schweiz an diesen Tagen einen ganz 
gewaltigen Umfang angenommen, dessen Auswirkungen sich vor 
allem in ‘den großen Verkehrsmittelpunkten, um Zürich, dem 


Vierwaldstättersee, Berner Oberland und im Süden zeigten. In 


Zürich liefen in der Zeit vom 1. bis 5. April 109 Sonderzüge aus 
und ein, in Luzern, wo auch der eigentliche Fremdenverkehr 
schon stark fühlbar war (Deutsche, Engländer, Amerikaner), 
verkehrten vom 1. bis 5. April über den Bahnhof 88 000 (1925: 
65 000) Reisende. Gleich: günstige Nachrichten liegen aus dem 
Tessin und Graubünden vor, ebenso aus Genf. Allen Berichten 
nach hat der Osterverkehr 1926 den vom vergangenen Jahre 
wesentlich überschritten. 

Bemerkenswert ist, daß zur reibungslosen Abwicklung dieses 
eroßen Verkehrs in Zürich bei solchen Gelegenheiten zu der in 
der Schweiz sonst nicht eingeführten Bahns steigsperre gegriffen 
wird. 


— Aufhebung des Paßvisums zwischen der Schweiz und 
Italien. Zwischen der Schweiz und Italien ist Es Verein- 
barung getroffen worden, der zufolge am 1. Mai d. J. das Paß- 
visum für die, beiderseitigen Staatsangehörigen "aufgehoben 
wurde, soweit es sich nicht um die Einreise zum Stellenantritt 
handelt Zum Grenzübertritt ist für die Staatsangehörigen 
beider Länder ein gültiger, vom Heimatstaat ausgestellter Reise- 
paß erforderlich. Die Touristenkarten sowie die Vereinbarungen 
über den Kleingrenzverkehr bleiben weiter bestehen. 


— Betriebswechsel in Italien. 
haben die italienischen Staatsbahnen den Betrieb der 6 km 
langen Linie Iglesias-Monteponi in Sardinien, der Gesellschaft 
der Sardinischen Südbähnen (Soeietä Meridionali Sarde) abge- 
treten. Die Gesellschaft hat sich verpflichtet, diese vollspurige 
Strecke in eine schmalspurige. (0,95 m) umzubauen. Der Güter- 
verkehr, mit Verrechnung. von Bahn zu Bahn, ist, nach vollen- 
detem Umbau, bereits am 3. Mai mit den italienischen Staats- 
bahnen eingeführt worden. Ä 


— Beschleunigte Güterzüge in .Italien. Die italienischen 
Staatsbahnen haben in letzter Zeit eine Anzahl von beschleu- 
nieten Güterzügen zwischen ‘den größeren Handelsstädten ein- 
geführt und sind gesonnen, falls der Versuch in der Handelswelt 
Anklang finden sollte, diese “weiter auszudehnen. 


Folgende Aufstellung gibt Aufschluß über die erzielten 
Fahrtbeschleunigungen: 
Fahrzeitin Stunden. 
TE En | gewöhn- | beschleu- | Minder- 
Strecken | km liche Züge | nigte Züge | fahrzeit 
Mailand-Ancona ... |. 4% | 31.44 12.45 ° |. 18.59 
Faenza-Mailand . . .»| 266 17.— > 8:30 8.30 
Livorno-Rom . 331.) 18:30 8.58 4.32 
Livorno-Neapel . 572 35.50 17.45 18.05 
Neapel-Livorno . 572 40.13 18.35 21.38 
Novara-Mestre 307 27.52 9.20 13.32 
Mestre-Novara ... 307 17.— 9.19 7.41 


Mit Gültigkeit vom 24. April 


..Ztg.). 


— Neuordnung. der französischen Staatsbahnen. & \ 
Jahre 1921 war in Frankreich auf Verlangen der Kam 
Ausschuß eingesetzt worden, der eine Neuordnung der 
sischen Staatsbahnen erörtern sollte. Er hat sich 
eehenden Beratungen für eine Verpachtung der. Staats 
ausgesprochen, und der Eisenbahnrat im Ministerium der 
lichen Arbeiten hatte den Plan, den der Ausschuß für di 
pachtung aufgestellt hatte, gebilligt. Obgleich die Kam 
Vorlage eines Entwurfs für die Neuordnung der Staats 
bis zum 1. November 1921 verlangt hatte, ist in dieser Bez 
nichts geschehen. Im März 1925 ist ein neuer Ausschuß b 


nungswesen der Staatsbahnen unt ensnohey und nach 
Vorschläge zu deren „Verbesserung machen sollte; dabei 
aber die Staatsbahnen ein staatliches Unternehmen bleibe: 
Ausschuß hat seine Arbeiten abgeschlossen. Er schlägt v 


die Geldwirtschaft beaufsichtigen solle. Der Generald 
solle nur mit Zustimmung dieses Ausschusses berufen un 
setzt werden können. Das Parlament solle zwar sein A 
recht nach wie vor ausüben, im übrigen sollte aber d 
nungswesen der Staatsbahnen -von den Bindungen de 
haushalts und den Vorschriften für das staatliche Rech 
wesen befreit werden, da diese für ein gewerbliche 

nehmen nicht anwendbar seien. ; 


— Die französischen Eisenbahnen im Staatshaushal 
Staatshaushaltplan für 1926 ermächtigt die französisch 
bahnen, 2670 Mill. Franken im Wege der Anleihe aufzu 
und sieht 260 Mill. als Zuschuß des Staats zum Betri 
Staatsbähnen vor, den diese an die Gemeinschaftskasse 
zösischen Eisenbahnen abzuführen haben. Das Minister; 
öffentlichen Arbeiten hatte zunächst einen Plan aufgeste 
mit 3,3 Milliarden für die durch Anleihe zu deckenden A 
abschloß, das Finanzministerium forderte aber eine 
setzung um 600 Millionen. Die Eisenbahnen setzten dara 
Anträge etwas herab, aber noch nicht in genügendem M 
der Eisenbahnrat im Ministerium beauftragte daher ei 
schuß mit der Erörterung von weiteren : Mögli 
Streichungen auf diesem Gebiete vorzunehmen. Bei den A 
dieses Ausschusses wurde zunächst der Unterschied h 
hoben, der zwischen der Staatsbahn, der Mittelmeerb) 
Orleansbahn und der Südbahn einerseits, den übrigen 
bahnen andererseits besteht, indem bei jenen umfassen 


Sriffen sind. Diese Arbeiten wurden ebenso wie ein Str 
neubau der Pariser Gürtelbahn für unaufschiebbar ang 
und das gleiche wurde für eine Anzahl anderer Arbeite 
Verbesserung der baulichen und der Sicherungsanlage 
Fernsprech- und Telegrapheneinrichtungen, Maßnahme 
Bediensteten, angenommen. Die Streichungen mußten 
bei den sonstigen ‚Ausgaben vorgenommen werden. Je 
Dringlichkeit sind sie in verschiedener Höhe festgesetzt 
schließlich mußten aber noch gleichmäßige Abstriche 
werden, um auf die vom Finanzminister geforderten Z 
kommen. Für Neu- und  Erweiterungsbauten wurd 
750 Mill. Franken vorgesehen, die sich auf die einzeln 
wie folgt verteilen sollten: 


Elsaß-Lothringen 50 Mill. Mittelmeerbahn 
Staatsbahn 108% Orleansbahn 
Nordbahn N layer. Südbahn v3 
Ostbahn 11536; Pariser Gürtelbahn Mn 


Der Eisenbahnrat im Ministerium der öffentlichen . 
hat schließlich den Betrag wieder auf 825 Mill. „erhöht 
Begründung, daß es unmöglich sei, mit einem geringeren 
auszukommen. — 

Bei der Beratung der Eisenbahnausgaben in der 
wurde von kommunistischer Seite der Antrag geste 
Ausgaben um 680 Mill. zu kürzen, d. i. um den Betrag 
die Staatsbahnen ausgeworfen ist. Die Staatsbahn ‚sc 
diese Weise dafür gestraft werden, daß sie der Wi 
stellung von Arbeitern, die bei wilden Ausständen 
worden waren, erfolgreichen Widerstand geleistet hat 
bei der Erörterung darauf hingewiesen wurde, daß ger 
Arbeiter unter dieser Streichung leiden würden, also ge 
Kreise, für die die Kommunisten angeblich eintreten ' 
fanden sich doch 134 Stimmen, die für den Antrag 
er wurde aber mit 507 Stimmen abgelehnt. £ 


en Tariferhöhung in Frankreich (vel. Nr. 16/1926 
Die amtliche Veröffentlichung über den am 1 
in Kraft getretenen Aufschlag zu dem Gütertarif laut 
einer Entscheidung des Ministers für öffentliche Arbe 
17. April 1926 wird der gegenwärtig bestehende Zuschla 
den Tarifen für Personen,  J 
ÜVeintures 
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Kraft stehenden Gütertarife entspricht.“ Gleich- 
‚die Grundtaxen im Binnen- und Wechselverkehr 
owie für Frachtgut der Serien 1 und 2 geändert. 


ı ” 


ach 
Eisenbahnen und Landesverteidigung in Frankreich. Beim 
rium der öffentlichen Arbeiten ist ein Ausschuß für die 
verteidigung auf dem Gebiete der Krafterzeugung, des 
erks- und des Verkehrswesens eingesetzt. In ihm sind 
nisterien der öffentlichen Arbeiten, des Krieges, der 
der auswärtigen Angelegenheiten, der Finanzen, des 
des Ackerbaus, der Kolonien, der Arbeit, des Handels 
'eten, ferner die Staatsämter für Luftschiffahrt und .für 
n, für die Handelsmarine und die Fischerei. Ämter, an 
- Spitze Unterstaatssekretäre stehen; endlich arbeitet auch 
eralsekretariat des Oberausschusses für Landesverteidi- 
dem neuen Ausschuß mit. Zunächst hat die Regierung 
Mitglieder, darunter die Leiter des Bergwerks-, Eisen- 
Wasserkraft-. Binnenschiffahrt- und Hafen- sowie des 
nwesens im Ministerium der öffentlichen Arbeiten er- 
[; dazu kommen noch ein 1. und ein 2. Vorsitzender und 
retär, ebenfalls aus dem Kreis der höheren technischen 
Baier; 


en! N . 
— Der Fährbootverkehr Harwich-Zeehrügge ist infolge des 
eiks in England bis auf weiteres eingestellt worden. 


- Eine Unterstützungskasse bei den Londoner Untergrund- 
hnen. Bei der Vereinigung der Londoner Untergrundbahnen, 
r auch die Londoner Omnibusgesellschaft und eine Anzahl 
enbahnen gehören. besteht eine Unterstützungskasse, die 
Mitglieder hat. Sie zahlen wöchentlich einen Penny Bei- 
nd die heteilieten Gesellschaften schießen den eleichen 
zu. Im Jahre 1925 haben die Finnahmen 15600 £ aus- 
echt. An Unterstützuneen in bar wurden über 7000 £ aus- 
lt, während in 1200 Fällen die Unterbringung von Kranken 
ankenhäusern und von Erholungsbedürftigen in Genesungs- 
veranlaßt wurde. Auch bei Augenleiden, bei Zahnkrank- 
und bei notwendige werdenden chirurgischen Eingriffen 
e Unterstützungskasse. Sie hat auch in Hythe in der 
chaft Kent ein Erholungsheim für Mütter mit Kindern er- 
et, das einen jährlichen Aufwand von über 3000 £ erfordert. 
Be 


Fremde Erdteile. 


rkehrsverhältnisse in Persien. Einem interessanten Auf- 
iber Industrie, Handel, Finanzen und Verkehr in Persien 
'tschaftsdienst“ entnehmen wir über die Verkehrsver- 
folgendes: Ein böses Kapitel in der Volkswirtschaft 
stellt auch das Verkehrswesen dar. Vor dem 
> galt Persien als nahezu wegelos. Heute besitzt es 
zwei Eisenbahnen, und zwar die chemals russische 
on Täbris nordwärts bis zur russischen Grenze 
ie Bahn von Duzdab bis an die indisch e Grenze. 
hn ist von England gebaut und. Persien verpachtet 
Ferner durchkreuzen eine Reihe von verhältnismäßig 
3 utostraßen das Land von Süden nach Norden und 
Vesten nach Siüd- und Nordosten. Anfangs-, End- oder 
enpunkt dieser Fahrstraßen. mit Ausnahme der von Duzdab 
Meschhed, ist Teheran. Die von Risa-Khan, dem neuen 
von Persien, geplante transpersische Bahn soll von 
mera am Persischen Golf über Kaswin und Teheran nach 
führen und zahlreiche Abzweieungen erhalten; so von 
schah nach Kaf-i-Schirin, welches seit dem Kriege mit 
durch eine Eisenbahn verbunden ist, ferner von Kaswin 
ris, als Anschluß an die russische Linie, von Teheran 
chhed und weiter südlich iiber Seistan nach Duzdab. um 
um eine Verbindune mit Indien herzustellen. Endlich 
ahan ebenfalls mit Duzdab verbunden werden. und zwei 
ahnen sollen die Häfen am Persischen und Oman-Golf 
ander sowie die Häfen am Kaspischen Meere mitein- 
erbinden. — Diese Pläne Risa-Khans sind ohne Zweifel 
oßzügig, ihre Verwirklichung jedoch dürfte. nach vor- 
Schätzung, immerhin noch mindestens ein Vierteljahr- 
auf sich warten lassen. Sicherlich aber würden der- 
inverbindungen Handel und Verkehr in Persien auf 
ufe bringen und dazu beitragen, daß Land und Volk 
haftlicher Hinsicht bald gesunden. 
4° f ß N 
Unterstützungskasse bei den chinesischen Eisenbahnen. 
Eisenbahnen Shanghai-Nanking und Shanghai-Ninepo ist 
igung des Verkehrsministeriums eine Unterstützungs- 
‘ündet worden, zu der beizutreten alle Bediensteten 
als 30 Dollar Monatsverdienst verpflichtet sind, wäh- 
mit niedrigeren Bezügen der Beitritt freisteht, Die 
von einem Ausschuß verwaltet, der durch allgemeine 
gesetzt worden ist. Die Beteiligten schätzen das 
nterstützungskasse sehr. 
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— Aus Niederländisch-Ostindien. Die Deli-Eisenbahn ver- 


längert demnächst ihre Stammlinie von Kisaran aus nach Süden, 
und zwar zunächst bis Tandiong Pasir; für später ist der Weiter- 
bau bis Kota Pinang in Aussicht genommen. Die Strecken sollen 
als Hauptbahn gebaut werden. 
Verbindung der Palembang und Lampong Staatsbahnnetze für die 
nächste Zeit zu erwarten und ihre Verlängerung zur Westküste 
über Djambi nach Padang in Vorbereitung. ‚Über die Verbin- 
dung des Padangnetzes mit der Delibahn, die erst ein einheit- 
liches Bahnneiz in Sumatra schaffen würde, bestehen noch keine 
genaueren Pläne. 
Karangampel (Cheribon) am 1. Mai eröffnet. Am gleichen Tage 
wurde der elektrische Betrieb auf der Strecke. Batavia-Kema- 
joran aufgenommen. 


Im Süden von Sumatra ist die 


Auf Java wurde die neue Linie Diatibarang- 


— Zusammenschluß amerikanischer Eisenbahnen. Trotz der 


ablehnenden Haltung, die das Bundesverkehrsamt gegenüber den 
Plänen der Brüder von Sweringen, einen Zusammenschluß von 
Fisenbahnen herbeizuführen, eingenommen hat, werden doch an 
anderer Stelle ähnliche Verschmelzungen geplant. Sie betreffen 
die Kansas City Southern Railway, 
Kansas-Texas und die St. Louis Southwestern Railway. Ihre 
Netze sind 1224 km, 5132 km und 2861 km lang, so daß sich dureh 
ihre Vereinigung ein Netz von über 9200 km Länge ergeben 
wird. Die einzelnen Netze haben schon Jetzt zahlreiche Gleis- 
verbindungen untereinander. Ihr Verkehrsgebiet wird etwa von 
den Städten St. Louis, Kansas City, Memphis, Port Arthur und 
Galveston begrenzt. { 
sich schon durch den Ankauf von Aktien maßgebenden Einfluß 
auf ihre zukünftigen Partner gesichert. 


die Eisenbahn Missouri- 


Die Kansas City Southern Railway hat 


— Zugleitungsdienst in den Vereinigten Staaten. Ein fester 


Fahrplan versagt in den Fällen, in denen ein Zug Verspätung 
hat; er enthält keine Anweisung, was dann zu geschehen hat. 
Bei starkem Verkehr bedarf es in solchen Fällen des Eingreifens 
einer Zugleitung, um den Betrieb im Gang zu halten und um 
möglichst schnell den Zustand wieder herzustellen, bei dem der 
verspätete Zug als störendes Element beseitigt ist und die hinter 
ihm liegenden Züge, oder auf eingleisiger Strecke auch die mit 
ihnp kreuzenden Züge, die er aufgehalten hat, wieder in plan- 
mäßiger Ordnung verkehren. 
kehrs von einer Stelle aus, ist natürlich nur mit den neuzeitlichen . 
Nachrichtenmitteln möglich. 
richt immer ausreichen, sondern es muß häufig auch noch der 
Fernsprecher zu Hilfe genommen werden. 
einer Stelle aus derart, daß die Verfügung über die Abfahrt und 
Weiterfahrt der Züge den Außenstellen entzogen und von jener 
Stelle übernommen wird, ist besonders in Amerika entwickelt 
worden. Sie spielt dort unter dem Schlagwort „train-dispatehing“ 
eine große Rolle. 
vorgedrungen, indem die amerikanischen Eisenbahntruppen sie 
dort eingeführt und der französische Eisenbahnbetrieb sie dann 
beibehalten hat. 
belastete Strecken, auf denen der Zugverkehr nach amerika- 
nischem Vorbild geraeelt wird. Die deutschen Zugleitungen und 
Oberzugleitungen wurden seinerzeit zur Behebung von betrieb- 
liehen Sehwieriekeiten ins Leben gerufen und haben ihre Auf- 
gabe erfüllt. * 


Eine solehe Leitung des Zuever- 
Sogar der Telesraph wird hier 


Die Zugleitung von 


Von dort ist sie im Kriege nach Frankreich 


Auch in England gibt es eine Anzahl schwer 


Als erste Anwendung des heute weit verbreiteten Verfahrens. 


den Zugverkehr durch telegraphisehe oder fernmündliche An- 
weisungen aus der Ferne zu leiten. gilt eine Anweisung, die der 
Betriebsleiter der Erie-Eisenbahn im Herbst ‚1851 erteilt hat, 
indem er nach dieser Anweisung einen Zug über eine etwa 
22 km lange Strecke außerhalb des Fahrplans verkehren ließ. 
Er war also der erste „train-dispatcher“ und seine Anweisung 
die erste „train-order“., die erteilt worden ist. 
in diesem Dienst in den Vereinigten Staaten 5400 den Zugver- 
kehr regelnde Beamte, und ihnen sind 59 600 Arbeitskräfte zur 
Unterstützung beigegeben, die allerdings nicht alle ausschließ- 
lich in diesem Dienstzweig arbeiten. 
sich im Jahre 1925 auf 122 Mill. Dollar. 
teilen sie täglich 130 000 „train-orders“, was im Jahre 47 Mill. 
Stüek ausmacht, die alle mindestens doppelt, wenn nicht gar drei- 
und mehrfach ausgefertigt werden müssen. Es werden zwei 
Vordrucke verwendet, von denen der eine für den Zugführer, 
der andere für den Fahrdienstlefter bestimmt ist. 
muß der Zugführer Quittung leisten. während bei diesem dem 
Bahnhof die Verantwortung dafür übertragen wird, daß der 
Zugführer und der Lokomotivführer ihre richtigen Anweisungen 
erhalten. 
halten, während im anderen Falle nur die Geschwindigkeit ver- 
langsamt zu werden braucht. 
zur Weiterfahrt erteilt werden, so bedeutet die Anwendung des 
für den, Zugführer bestimmten Vordrucks einen vermeidbaren 
Aufenthalt, und es ist richtiger, die Anweisung. dem Bahnhof 
zur Übermittelung an den Zugführer und den Lokomotivführer 
zu richten. 


Heute arbeiten 


Ihre Dienstbezüge beliefen 
Schätzungsweise er- 


Über jenen 


Infolgedessen muß der Zug in dem einen Fälle an- 


Solldaher dem Zug der Befehl 
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Zeitung des Vereins. 


Internationaler Verkehr. 


— Der IV. Internationale Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß 
wird auf Einladung des Magistrates der Hauptstadt Kopenhagen 
voraussichtlich im Monat Juni 1927 in Kopenhagen statt- 
finden, und es werden die Mitglieder aufgefordert, um das Vor- 
tragsproeramm aufstellen zu können, solche Beratungsgegen- 
stände mitzuteilen, welche ihrer Meinung nach für die Gesamt- 
heit von Interesse sein dürften. 


Wasserverkehr. 


— Der Hafen Dünkirchen steht zwar, was die Zahl der in 
ihm verkehrenden Schiffe anbelangt, erst an achter Stelle unter 
den 37 französischen Seehäfen, hat aber mit 2505 eingelaufenen 
und 2545 ausgelaufenen Schiffen, die 1,108,423 t Ladung brachten 
und mit 2,718,652 t abfuhren, einen nennenswerten Verkehr, 
besonders in Ausfuhrgut. Seine Lage macht ihn zum Ausfuhr- 
hafen für die Erzeugnisse der Hüttenwerke von Lothringen, 
von Luxemburg und des Saargebiets. Bis zum Jahre 1924 über- 
wog in Dünkirchen die Einfuhr, den Bemühungen der Nord- 
bahn und der Handelskammer ist es aber gelungen, den Strom 
schwerer Ausfuhrgüter nach Dünkirchen zu’lenken. Im Jahre 
1995 ist zwar die Einfuhr zurückgegangen, dafür aber die 
Ausfuhr gestiegen. Neben den schon genannten Hüttenerzeug- 
nissen werden in Dünkirehen Kohle und Erze, Getreide, Wein, 
Holz, Webwaren, Düngemittel, Petroleum und Öl umgeschlagen. 
Unter den mit der Eisenbahn eingehenden Gütern waren 
640,566 t Hüttenerzeugnisse, fast zwei Drittel des Ausfuhrgutes 
und doppelt soviel wie. im Vorjahre. Die belgischen Häfen 
bilden für Dünkirchen einen Wettbewerb, der dort unangenehm 
empfunden wird, den zu bekämpfen aber namentlich die Nord- 
bahn ihr möglichstes, und nieht ohne Erfolg, tut. 


— Der Güterverkehr im Hafen Venedig betrug im Jahre 1925: 


Einfuhr Ausfuhr Insgesamt 
1912, EN RZ AITHHEN 333275 Lt 2881 839 t 
GH ER UL IIDIGRT, 224109 t 3271605 t 4 
TOIH FF ESS AD 284178 t 3121409 t 


Der Ausfall in der Einfuhr ist ausschließlich auf die um 
iiber 300.000 t verminderte Steinkohleneinfuhr zurückzuführen. 
Bei der Ausfuhr steht an erster Stelle Getreide und Mehl, es 
folgen Webwaren, Düngemittel, Holz und Kohle. 


Die Zahlen des Eisenbahnverkehrs zeigen, daß Venedig fast 
kein außeritalienisches Hinterland hat. Der Anteil der aus 
dem Ausland kommenden und nach dem Ausland gehenden 
Waren betrug bei ungefähr gleichen Gesamtverkehrszahlen im 
Jahre 1912 421%, 1924 1,55% und 1925 2,14% des Gesant- 
eisenbahngüterverkehrs. 


Luftverkehr. 


— Eröffnung der Fluglinie Moskau-Tiflis. Am 5. Mai ist die 
erößte Luftschiffahrtlinie in der Sowjetrepublik eröffnet worden. 
Es handelt sich um eine Verbindung zwischen Moskau und Tiflis. 
Diese ungefähr 3000 Werst betragende Entfernung werden die 
Flugzeuge in 21 Stunden zurücklegen. 


Rechtspflege. 


— Auch ein vom Amt suspendierter Beamter kann sich der 
unerlaubten Entfernung im Sinne des $ 14, Abs. 3 des Reichs- 
beamtengesetzes schuldig machen. Der Kläger, der Eisenbahn- 
assistent T. in Berlin-Schöneberg, war von der beklagten Deut- 
schen Reichsbahn zu dem Vorstande der Reichsgewerkschaft 
deutscher Eisenbahnbeamten und Anwärter gehaltlos auf Wider- 
ruf beurlaubt. Der Urlaub sollte am 31. März 1922 ablaufen. 
Am 5. Februar 1922 wurde ein Dienststrafverfahren gegen ihn 
eröffnet, zugleich wurde er vom Dienste enthoben mit der 
Begründung, daß er einer Ende Januar 1922 an ihn gerichteten 
Aufforderung zum Wiederantritt seines Dienstes keine Folge 
eeleistet, vielmehr gelegentlich der damaligen Streikbewegung 
lebhaft für den Eisenbahnerstreik gewirkt habe. Im Dienst- 
strafverfahren verteidigte der Kläger sich damit, daß ihm eine 
Aufforderung zur Wiederaufnahme des Dienstes nieht zu- 
gegangen sei, auch bestritt er, für den Streik tätig gewesen zu 
sein. Das Verfahren endigte mit der Einstellung des Klägers 
und der Verhängung einer Ordnungsstrafe von 30 M. ‚Bis zu 
seiner Wiedereinstellung (1. Januar 1924) ist dem Kläger kein 
Gehalt gezahlt worden. Ein Antrag auf Zahlung des halben 
Gehalts vom 1. März 1922 an wurde vom Reichsverkehrsminister 
abgelehnt. Kläger verlangt unter Berufung auf $ 128 Abs. 1 


u. 
RBG. Nachzahlung der Hälfte des Diensteinkommens seit 
1. März 1922. #5 
Das Landgericht Berlin hat die Beklagte zur Zahlung e 
im Wert unbedeutenden Papiermarksumme verurteilt 
Kammergericht hat auf Zahlung von 195 Reichsmark er 
und die weitergehenden Ansprüche des Klägers abgewiesen 
die Revision der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft hat‘ 
das Reichsgericht das Urteil des Kammergerichts w 
ungenügender Begründung aufgehoben und die Sache 
anderweiten Verhandlung und Entscheidung an das Kam 
gericht zurückverwiesen. ; | 
In. den reichsgerichtlichen Entscheidu 
gründen wird ausgeführt: Die Vorinstanzen nehmen üb 
stimmend an, daß mit dem Zeitpunkt der vorläufigen Di 
enthebung des Klägers von einer „unerlaubt en“ Entfer 
im Sinne des $ 14 Abs. 3 RBG. nicht mehr die Rede sein kö 
da diese gesetzliche Bestimmung nur Platz greife, wenn « 
Nichtleistung der Dienste auf dem Willen des Beamten beruh 
daß sie also nieht Anwendung finde, wenn die dienstberechti 7 
Behörde — wie im vorliegenden Fall — durch die 
enthebung des Beamten es ihm „unmöglich mache“, D 
zu leisten. Das landgerichtliche Urteil sprieht noch beson 
aus, auf Grund der Bestimmung des $ 14 Abs. 3 RBG. 
der Kläger im Fall einer unentschuldigten Urlaubsübersehr 
lediglich seines Gehalts zwischen der Beendigung seines Url 
— Ende Januar 1922 — und dem Beginn der vorläufigen 
enthebung — dem 5. Februar 1922 — Verlahh gehen k 
da mit der Suspension seine Entfernung nicht mehr unerl 
sondern durch seine vorgesetzte Behörde geboten gewesen 
In dieser Allgemeinheit und uneingeschränkt ausgespro 
erscheint diese Ansicht rechtsirrig. Sie geht schon um des 
fehl, weil auch der suspendierte -Beamte, wenn er ohne U 
seinen Dienstort verläßt, für die Dauer der unerlaubten 
fernung seines ganzen Diensteinkommens verlustig geht, di 
Residenzpflicht trotz der vorläufigen Dienstenthebung bes 
bleibt. Die Unhaltbarkeit der von den Vorinstanzen vertre 
Rechtsansicht ergibt sich aber vor allem aus folgenden 
wägungen: Überschreitet ein Beamter den erteilten Urlaub; 
er anderwärts eine gewinnbringende Tätigkeit gefunden 
und kehrt er auf Widerruf des Urlaubs und Aufforderung zu 
Wiederantritt des Dienstes nieht zurück in der Absicht, 
die gefundene Einnahmequelle zu erhalten,: sieht ander 
die vorgesetzte Dienstbehörde von einer vorläufigen Am 
hebung ab, so kann es keinem Zweifel unterliegen, daß 
Abs. 3 RBG. Anwendung zu finden hat, der Beamte also fi 
Zeit der unerlaubten Entfernung sein gesamtes Diensteinko 
verliert. Diese Rechtslage kann — bei sonst gleichen 
ständen — unmöglich dadurch eine andere werden, da 
oberste Reichsbehörde die dienstliche Verfehlung als so 
ansieht, daß sie die Suspension für geboten erachtet. D 
erlaubte Entfernung des Beamten verwandelt sich durch di 
hängung dieser Maßnahme niemals in eine erlaubte, v 
dienstberechtigten Behörde gebotene. Wollte man anders 
scheiden, so würde die Verhängung der vorläufigen Dier 
enthebung für den im Ungehorsam beharrenden Beamten 
radezu eine Besserstellung bedeuten, das Reich müßte ihm 
dem erheblichen Verdienst, den er außerhalb seines 
gesucht und gefunden hat, gemäß $ 128 Abs. 1 noch die 
seines Diensteinkommens bezahlen, nur weil die Suspensio 
hängt worden ist. Das kann aber der Gesetzgeber unm 
gewollt haben. Während der vorläufigen Amtsenthebu 
dem Beamten, der sein volles Gehalt bezieht, die eine 
innebehalten werden, nicht aber dem Beamten, der seil 
haltes gemäß $ 14 Abs. 3 verlustig ist, die Hälfte der 
erhaltenen Bezüge zugewendet werden. Zu beachten ist 
daß $ 14 RBG. unter dessen allgemeinen Bestimmunge 
und im Gegensatz zu der Verfahrensvorschrift des $ 12 
materiellen Rechtssitz enthält. Auch die Erwägung des 
eerichts, daß der Fortfall des Diensteinkommens nach 
Abs. 3 RBG. auch für die Dauer des Dienststrafverfahren 
deshalb nicht eintreten könne, ‘weil dann eine Urlau 
schreitung einer strengeren Behandlung unterliegen wüı 
iede andere dienstliche Verfehlung, also auch eine solch 
reehtlicher Art, kann zu einer anderen rechtlichen Beu 
keinen Anlaß geben. Denn der Einkommensverlust na 
Abs. 3 RBG. hat keinen strafrechtlichen Charakter, son 
eine vermögensrechtliche Folge der Nichterfüllung der 
nflieht und des dadurch dem Reiche zugefügten Schadens 
Bd. 52 S. 22/23). ? 
Es kommt daher auf die Umstände des Falles an, ob 
Urlaubsüberschreitung als unerlaubte Entfernung vom 
zusehen ist- und ob dem Beamten besondere Entschuld 
gründe zur Seite stehen, was von dem Gericht nachzuprüden 
(RGE. vom 27. November 1925, III 252/25). Im vorli 
Falle behauptet nun die Beklagte, wie sich schon 
Sehreiben des Reichsverkehrsministers vom 19. Mai 
ihren Schriftsätzen und namentlich aus der Berw 
begründung ergibt, der Kläger habe der Aufforderung, 
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eder anzutreten, nicht Folge geleistet und habe diesen 
ıch über die Zeit des ihm ursprünglich bewilligten 
den 31. März 1922, hinaus gehabt und durch sein Ver- 
bekundet. Umgekehrt macht der Kläger geltend, er habe 
‚ufforderungsschreiben zur Rückkehr in den Eisenbahn- 
‘nieht erhalten, und er habe in dem Disziplinarverfahren 
1 dem die Untersuchung führenden Beamten erklärt, daß 
‘er Aufforderung zur Rückkehr in den Dienst sofort 
seleistet haben würde, und daß er auch zur Zeit der Ver- 
ng noch bereit sei, den Dienst wieder aufzunehmen. Das 
ıngsgericht durfte sich daher der Stellungnahme zu dieser 
‚prechenden und für die. Entscheidung der Rechtsfrage 
ichen Parteivorbringen nicht entziehen. Das angefochtene 
läßt iedoch die erforderlichen Feststellungen ermissen. 
4/25. — 16. März 1926.) K.M 
2. 


den Entscheidungen des österreichischen Verwal- 
chtshofes. Eisenbahnbehördliche Aufträge: Die Eisen- 
ohörde ist befugt, aus sicherheitspolizeilichen Gründen die 
fiehtung einer Haltestelle aufzutragen. (Erkenntnis vom 
6. A 570/25.) 
waltungsgerichtshof hat die Beschwerde der Grazer 
-Gesellsehaft gegen die Entscheidung des Bundes- 
iums für Handel und Verkehr, betreffend die Neu- 
& einer Haltestelle, -als unbegründet abgewiesen. 
heidunesgründe: Es kann dahingestellt blei- 
b — wie die angefochtene Entscheidung besagt und die 
rift näher ausführt — nur die Zurückverlegung einer 
e an den Ort, wo sie früher bestanden hat, verfügt 
\ ist, oder ob — wie die Beschwerde behauptet — die 
htene Entscheidung den Auftrag zur Errichtung einer 
‚Haltestelle bedeutet, worin die Beschwerde eine Über- 
tung der Befugnisse der belangten Behörde erblicken 
"Auch der Auftrag zur Neuerrichtung einer Haltestelle 
reh die bestehenden gesetzlichen Bestimmungen gedeckt. 
(lem ergibt sich schon aus dem Eingang des $ 8 der Mini- 
verordnung vom 25. Januar 1879, RGBl. Nr. 19, daß die 
ng der Anzahl und der Lage der Stationen und Halte- 
i Sache der obersten Bisenbahnbehörde ist. Daß aber die 
de in dieser Beziehung an die ursprünglich — etwa in der 
onsurkunde oder bei der politischen Begehung der 
-—_ getroffenen Anordnungen nicht gebunden, sondern 
er Folge berechtigt ist, dasjenige anzuordnen, was sie 
'erhütung möglicher Unfälle für notwendig hält, geht aus 
(den Vorschriften hervor: Die Eisenbahnbetriebsordnung 
(6. November 1851, RGBl. Nr. 1 ex 1852 —, deren Be- 
ungen im Artikel II des Gesetzes vom 8. August 1910, 
Nr. 149, grundsätzlich aufrechterhalten sind — verfügt 
aß jede Bahn stets in gutem, fahrbaren Zustande er- 
erden muß und daß die entstehenden Mängel und 
»ın sowie die dem ungestörten Betriebe entgegenstehenden 
misse so schleunig als möglich zu beseitigen sind. Im 
Beunternc damit wird in $ 75 weiter bestimmt, daß die 


bsunternehmungen zu verhalten sind, alle aus was immer 
chen entstehenden, die Sicherheit und Regelmäßigkeit 
triebes gefährdenden Mängel, Unvollkommenheiten und 
tiekeiten auf das schleunigste zu verbessern; auch das 
x über die Bahnen niederer Ordnung vom 8. August 1910, 
Nr. 149, verfügt im Artikel XXIX, daß die staatliche 
nahme sich auf die Wahrung der sicherheitspolizeilichen 
ingen erstreckt: endlich bestimmt S 46 der schon zitier- 
isterialverordnung vom 25. Januar 1879, daß es der 
n Eisenbahnbehörde vorbehalten bleibt, jederzeit, sobald 
offenen Einrichtungen sieh nach ihrem Ermessen als 
glich erweisen, zur Wahrung der Sicherheit und der 
ien Interessen die nötigen Ergänzungen und Abände- 
er genehmigten Projekte nach Einvernehmung. der 
ıden Bahngesellschaften anzuordnen. Der Umstand 
ß sickerheitspolizeiliche Rücksiehten den Anlaß zur 
be der angefochtenen Verfügung geboten haben, ist 
erdeführenden Gesellschaft aus der unter ihrer Mit- 
'abeehaltenen Lokalverhandlung vom‘ 6. Juli 1925 
und wird in der Beschwerde nicht bestritten. 


Bücherschau. 
BR, (Siehe auch S$. 512.) 


Das deutsche Verkehrszewerbe. Eine gewerbepolitische 
suchung von Otto Knebel-Berlin. Berlin 1926. Volks- 
Verlagsgesellschaft m. b. H. 128 8. 1,50 RM. 

tig ist nur der Untertitel: eine gewerbepolitische 
ung; und da der Leser nicht ohne weiteres wissen 
hier unter Gewerbepolitik zu verstehen sei — es 
auch Begriffe vor, wie „standespolitisch“, ja sogar 
enspolitisch‘“ (S. 8) —, so muß von vornherein be- 
den, daß vom Gewerbe als solchem überhaupt kaum 
‚ sondern von der gewerkschaftlichen oder politischen 


sog. Organisation der Arbeitnehmer. Sie soll nach Möglichkeit 
einheitlich zusammengeschlossen werden. Dabei wird das freie 
Transportgewerbe zwar nicht eingerechnet, weil es mit dem 
„Verkehr“ (lies: Arbeiterschaft der öffentlichen Verkehrsunter- 
nehmungen) nicht unmittelbar zusammenhänge, aber es wird 
„engste Tuchfühlung mit der- Gewerkschaft des [reien Trans- 
portgewerbes“ (8.118) gefordert; und auf der anderen Seite wird 
ein besonderes Gewicht darauf gelegt, die Straßenbahner mit 
den Eisenbahnern unter einen Hut zu bringen. Dazu wird in 
der ersten Hälfte der Schrift eine Geschichte der Verkehrsent- 
wieklung geliefert, aus der die innere Zusammengehörigkeit der 
verschiedenen Verkehrsunternehmungen einleuchten soll. Sie 
ist zwar wissenschaftlich zumeist nicht richtig, aber das macht 
offenbar nicht viel aus, weil es sich wesentlich darum handelt, 
erst einmal mit dem Schein einer Evolution als äußeren Anhalt 
das Ziel herauszuarbeiten: entweder müsse der gesamte Ver- 
kehr monopolisiert oder — da das ernstlich nicht in Frage 
komme — „durch einheitliche Verkehrsgesetzgebung eine den 
Gesamtverkehr umfassende Gewerbepolitik eingerichtet werden, 
die auf der ganzen Linie zur gemischtwirtschaftlichen Betriebs- 
form mit auszesprochenem öffentlichen Charakter in allen Be- 
triebsarten des Verkehrs führen werde“ (S. 25). Ob die „Ge- 
mischtwirtschaft“ eine volkswirtschaftlich auf die Dauer brauch- 
bare Betriebsform sei, wird in dieser gewerbepolitischen Unter- 
suehung nieht untersucht. Für die Organisation scheint sie also 
brauchbar zu sein. 

Die wissenschaftliche Aufmachung ist immerhin dafür bezeich- 
nend, mit welchem Dunst auch hier gearbeitet wird. Wie ge- 
sagt, ist sie zumeist schon tatsächlich falsch — um nur ein Bei- 
spiel herauszugreifen: „Schon die Seeschiffahrt des Altertums 
stand stets unter der Botmäßigkeit der Herrscher“ (S. 25), wo- 
bei nicht etwa das ‚Kapital‘ gemeint ist, sondern: „vom Staat 
selbst ausgeführt oder doch im weitaus höheren Maße vom Staat 
kontrolliert oder reguliert als gegenüber anderen Wirtschafts- 
zweisen“. Dazu stört, zumal in der schlagwortförmigen Ge- 
dankenführung, die massenhafte Verwendung unsicherer und oft 
sogar unverstandener Fremdwörter. Das mehrfache Erwähnen 
eines „Kodifizienten“ ist sicherlich kein Druckfehler, sondern 
ein Denkfehler. Denn wenn die „Aufstellung eines Kodifizien- 
ten zum Ausgleich unterschiedlieher Liquidität“ verlangt wird 
mit dem Zusatze „Diese Folgerungen werden sicher mancherlei 
Kodifizierung erfahren müssen“ (S. 83), so kann man der Sache 
auch nicht mit einem „Koöffizienten“ auf die Beine helfen; es 
ist gedanklicher Unsinn. Die „Liquidität“ wird annähernd hun- 
dertmal genannt und soll bald Ertrag, bald Ertragsfähigkeit, 
bald Gleichgewicht der Wirtschaft, aber niemals Liquidität be- 
deuten, und die „Planwirtschaft‘‘ wird unter dem Gesichtspunkte 
der Planmäßiekeit als Fahrplanwirtschaft behandelt, wobei nur 
nebenbei erwähnt wird, daß man unter ihr „landläufig“ eine 
völlige Zwangsreglementierung unter Ausschluß jeder freien 
Initiative verstehe (8. 84). Wie so verschiedene Begriffe zu 
demselben Namen kommen sollten, darüber wird nicht weiter 
nachgedacht, und das ist überhaupt das typische Kennzeichen 
der Schrift, daß der Gedanke regelmäßig nicht ernstlich durch- 
vedacht wird. Beispiel: „Die treibende Kraft in der Wirtschaft 
ist der. Mensch; solange er der Entwicklung folgt, beherrscht 
er sie, sonst geht sie über ihn hinweg“ (8. 7). Das soll eine 
treibende Kraft sein? Ein Beherrschen dureh Folgen? Und wer 
macht die Entwicklung, die über Triebkraft und Beherrscher 
hinweggeht? Sehr energisch wird für Gemeinwirtschaft im Ver- 
kehr eingetreten, aber die Behandlung der Straßenbahnen in den 
Stadtverwaltungen wird verurteilt: „Kommunalpolitik kann Ver- 
kehrspolitik sein. Das ist richtig. Aber Verkehrspolitik kann 
niemals Kommunalpolitik sein“ (S. 75). Warum nicht? Und wie 
steht es mit dem Satze des Widerspruchs? Mit diesem steht der 
Verfasder augenscheinlich auf Kriegsfuß: „Menschen machen 
keine Geschichte, sie hemmen oder fördern nur die geschicht- 
liehe Entwicklung je nach dem gewonnenen Erkenntnisstand“ 
(S. 79). So machen sie doch wohl Geschichte? Ob dem Ver- 
fasser vielleicht das philosophische Problem der Willensfreiheit 
voregeschwebt haben mag? Aber danach sieht es eigentlich 
nicht aus. 

Indessen kommt auf das Maß der wissenschaftlichen Klarheit 
sehr wenig an, weil die Wissenschaft hier nur Aushängeschild 
ist. Denn die Schrift will gar nicht ein Stück Wissenschaft, 
sondern ein Stück Willenschaft bedeuten, und insofern ist 
sie sehr beachtlich. Sie zeigt, wie „Menschen je nach dem ge- 
wonnenen Erkenntnisstand Geschichte machen“. Das entschei- 
dende Ziel ist die „Standwerdung“ der Arbeitnehmer, ein sprach- 
lich fürchterliches, aber für die heutige Erfahrung wohl ver- 
ständliches Wort. Als wesentlichste Voraussetzung dieses 
„Überganges des Arbeitnehmers vom Objekt zum Subjekt in 
Wirtschaft, Staat und Kultur“ gilt das Vorhandensein des ent- 
sprechenden Willens bei den Arbeitnehmern, und „diesen Willen 
zu schaffen, ist Führeraufgabe“ (S. 8). Hoe volo, sie iubeo: „Ich“ 
sage euch, was ihr zu wollen habt. Die breite Darlegung der 
eewerkschaftlichen Entwicklung in den letzten Jahren braucht 
hier nicht ins einzelne verfolgt zu werden, weil sie schließlich 
ja nur die Form des Vorgehens zeigt; nur ist es interessant, 
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welche reiche Menge von „Facons“ es gibt, 
nach denen man gewerkschaftlich „selig werden“ kann, und wie 
auch hier trotzdem das Dogma den Ausschlag gibt. Wenn z. B. 
das Zusammenbrechen des Eisenbahnerstreiks vom Februar 1922 
aus der „maßlosen Überheblichkeit der Führung und einem 
ebenso maßlosen Machthunger‘ erklärt wird, so ist damit offen- 
bar gemeint, daß die Führer nicht den rechten Glauben hatten, 
sondern anderen Göttern dienten: „Dieser Generalstreik richtete 
sich nicht zuletzt gegen die übrigen Eisenbahnergewerkschaften“ 
(S. 106). Das soll nun anders werden auf dem Wege einer 
Organisation, in der der Verfasser die Arbeitnehmer des ge- 
samten Verkehrswesens zusammenfassen will, weil sich 
so die Arbeitnehmerinteressen besser „vorwärtstreiben lassen“ 

(S. 103). Daß ein derartiger Zusammenschluß bei der außer- 
en Mannigfaltiekeit der Arbeitsarten nicht leicht ist, 
erkennt der Verfasser, und sehr deutlich will auch sein Plan 
trotz aller ,„Mantel-“ und sonstigen Ordnung nicht erscheinen. 
Denn „Spitzenorganisation, Dachorganisation usw. sind, gewerb- 
lich gesehen, imaginäre Begriffe, mit denen im vorliegenden 
Falle nichts anzufangen ist“ (S. 114), aber die „zentrale ge- 
werkschaftliche Verwaltung und dezentrale fachliche Gliederung 
mit dezentraler standespolitischer Arbeitsverteilung a aufge- 
baut auf gewerkschaftlichen Gemeinschaftsorganen“ (S. 115) ist 
kaum viel mehr als eine phraseologische Umschreibung jener 
imaginären Begriffe, wenn man nicht in dem das ganze Reich 
überziehenden „genügend dichten Netz von Sekretariaten“ 
(S. 117) einen gewissen Beigeschmack der russischen Tscheka 
empfinden soll. „Dem Bedürfnis nach fachlichem und agitato- 
rischem Eigenleben (!) wird nach allen Seiten hin Rechnung 
getragen“ (S. 116): nur scheint dies Eigenleben ein wenig nach 
der Formel .‚perinde ac cadavera“ gedacht worden zu sein. 

Der Arbeitnehmer soll also nicht mehr Objekt, sondern Sub- 
iekt der Wirtschaft sein. Was ist eigentlich ein Subjekt? Zu- 
nächst wohl ein grammatikalischer Begriff. In dem Satze „ich 
ergreife das Eisen“ bin ich offenbar Subjekt. 
nächsten Augenblicke die Hand zurückziehe, weil ich sie mir 
in Unkenntnis der hohen Temperatur des Eisens verbrannt habe, 
so bin ich offenbar wiederum Subickt. Nur habe ich von der 
Ehre, Subjekt gewesen zu sein, wenig Nutzen gehabt, und — 
das wirkliche Subjekt war doch vielleicht das heiße Eisen. In 
dem Satze „wenn dein starker Arm es will“ ist ‚dein starker 
Arm“ offenbar Subjekt, und die Räder des einzelnen W erkzeugs 
stehn in der Tat dann still. Aber die Räder des Lebens 
stehn nicht still, sondern rollen dann in den Abgrund, 
wie der Schlußteil eines Eisenbahnzuges nach Zerreißen der 
Kupplung, und aus diesem Abgrund kann auch .dein starker 
Arm“ nichts mehr herausholen, nicht einmal eine Erwerbslosen- 
unterstützung. Das ist das Schicksal, wenn der Arbeitnehmer 
als Subjekt der Wirtschaft im Gegensatz zum Arbeit- 
zeber gedacht wird, also diesen zum Objekt machen will; denn 
zwei entgegengesetzte Subiekte in derselben Sache kann es nach 
dem Satze des Widerspruchs, auch wenn dieser dem Verfasser 
unbequem ist, schlechterdings nicht geben. Dagegen kann man 
das Verhältnis beider auch anders betrachten, nämlich sie beide 
— entgegen der „Sozialdemokratie — als „Sozien“, d. h. als 
Genossen und Mitarbeiteran derselben Sache gelten 
lassen. Man käme dann nicht zu dem begrifflichen Widersinn 
zweier Subjekte, die sich gegenseitig ausschließen, sondern zu 
einer Duplizität desselben Subjekts, bei dem es freilich wieder- 
um unvernünftig sein würde, wenn einer seiner Bestandteile 
las Arbeiten aufgeben und dadurch die gemeinsame Wirtschaft 
verderben wollte. Bei der heutigen öffentlichen Überwachung 
und schiedsgerichtlichen Entscheidung der Lohnfrage scheint 
diese Lösung auch ohne weiteres gegeben zu sein; sie kann noch 
vervollkommnet werden. 

Allerdings würde dann, mit der Beseitigung des Streiks, die 
zanze Arbeit des Verfassers, nämlich die „Organisation“, boden- 
los werden. Er wird zwar entgegnen: er habe wiederholt betont, 
daß der Streik nur das äußerste gewerkschaftliche Kampf- 
mittel sei. Aber dann hätte er selbst die Sache nicht begriffen 
und könnte zum Mitreden nicht weiter zugelassen werden. Der 
Streik ist hier nicht das äußerste, sondern das einzige ge- 
werkschaftliche Kampfmittel und Ziel, wenigstens wenn man in 
den Gewerkschaften nicht friedliche Fachvereine, sondern eben 
eine möglichst massierte politische Organisation erblicken soll. 
Mit einer klaren Verurteilung des Streiks würde sieh die 
Organisation von selbst auflösen, weil sie gar 
keinen Inhalt mehr hätte. Alles andere ist auch ohne 
sie möglich. v. Kienitz. 


aus ihr zu ersehen, 


— Was jeder wissen soll, der ar der Eisenbahn reist. Bücher- 
ne Otto Orlik, Linz a. BR Postfach’52. Einzelverkaufspreis 

1 Schilling 20 Groschen. 

Das Büchlein enthält in übersichtlicher Form die für die 
Österreichischen Bundesbahnen gültigen Bestimmungen, soweit 
der Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr in Betracht 
kommt. Insbesondere sind auch die tarifmäßigen Fahrpreis- 
ermäßigungen usw. angegeben. Das Buch soll den Reisenden 


- Bahnen vorübergehend wieder einige der mit nur zwe 


Wenn ich im’ 


- D 30 Oppeln-Br eslau Hbf. 
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Kenntnis der Rechte und Pflichten ANS die sie und die 
bahn gegen einander haben. Der Besitz des Buches 
ders denjenigen zu empfehlen, die viel die Eisenbahn 1 


reichs in Anspruch nehmen müssen. Br 
"2 


Die schnellsten Zugfahrten der Deutsch 
Reichsbahn im Sommer 19251), 


Nach einer starken Einschränkung des Zugverkehrs sow 
nicht unerheblichen Verringerung der Zuggeschwindig] 
der Nachkriegszeit verkehrten im Sommer 1923 auf den de 


klassen ausgestatteten, stark verkürzte Fahrzeiten aufwe 
„PFernschnellzüge“. Mit dem Inkrafttreten des Sommerfa 
1925 gelangten derartige Züge bereits in größerer 
Durehführung, und zwar auf den Strecken Berlin- 
Berlin-Hamburg-Altona und Berlin-Köln sowie zwise 
und Hoek van Holland und zwischen Hoek van Ho 
München bzw. Basel. 

In der Presse sind die Fernschnellzüge mehr ta 
schnellsten deutschen Eisenbahnzüge bezeichnet worde 
weit es sich um die Gesamtreisedauer zwischen de 
nannten Verkehrsknotenpunkten handelt, stellen 
schnellzüge ‘allerdings die günstigsten Verbindungen 
einigen kürzeren Teilstrecken finden sich indessen Z 
deren Durchschnittsgeschwindigkeit die der Ferns 
zum Teil erheblich übertrifft. 

Eine Durchsicht des Sommerfahrplans 1925 lehrt, da | 
Linien der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft bereit ] 
fahrten ° wieder eine Durchschnittsgeschwindigkeit vo 
destens 80 km/Std. erreichten. Die folgende, an Hand « 
gaben des Reichs-Kursbuches (Ausgabe Nr. 3 — Julil 
mittelte Zusammenstellung gibt hierüber im einzelnen Aı 


Zugfahrten mit einer Geschwindigke 
von!80 km/Std. und mehr. 


Nach dem Fahrplan vom 5. Juni 1925. 


Fahr- ie 
ylan- Streck er- | Zug- 
Pan B nung Nr 
T. km 
177 | Fulda-Hanau Ost . 877,D46 
‚110 | Stendal-Hannover Hbf. . 1505 | D4 
110 | Bielefeld Hbf.-Hamm (Westf) . 670 | D4 
177 | Fulda-Wächtersbach . 55,8 | D42 
110 | Lehrte-Gardelegen . 101,8 | Di 
110 | Bielefeld Hbf.-Hannover Hbf. 109,5 | D3 
177 | Fulda-Hanau Ost ... 8377| D44 
3 | Berlin Lehrter Bf.-Hambur &Hbf. 286, ‚s FD 24| 2 
295 | Erlangen-Bamberg .. 38, ES DREH. 
110 | Lehrte-Oebisfelde . . 72.0 D13 - 
110 | Oebisfelde-Lehrte . 72,0 | D14 54 


Die schnellste Zugfahrt der Deutschen Reichsbahn I 
nach zur Zeit die 87,7 km lange Strecke Fulda-Hanau 
zuweisen, die von dem Zug D 46 Berlin Schles. Bf.-Sang: 
-Eichenberg-Frankfurt (Main)-Baden-Baden in 63 Mi 
einer Fahrgeschwindiskeit von 83,5 km/Std. zurückg 
Beachtenswert ist die Tatsache, daß diese Höchstle 
einer Strecke erzielt wird, auf der vor dem ‚Kriege fr 
Schnellzug eine Durchschnittsgesehwindiekeit von 
aufzuweisen hatte. Der schnellste Zug dieser Strec 
merfahrplan 1914, der Zug D 14 Leipzie-Frankfurt (Ma 
eine Fahrzeit von 66 Minuten und erreichte nur 79% 
Der 'Fernschnellzug. FD 24 Berlin Lehrter Bf.-Hamb 
steht mit 80,8 km/Std. zwar erst an achter Stelle, 
jedoch alle anderen Zugfahrten der obigen Reihe bei 1 
der Länge der durchfahrenen Strecke. Mehr als die Hi 
Zugfahrten mit mindestens 80 Stundenkilometern — 572,8 
von der Gesamtzahl von 1129,7 Zugkm — entfällt auf die 
Stendal-Hannover-Hamm. Das süddeutsche Netz der 
verzeichnete als erste Leistung von über 80 km/Std. 
Zugfahrt Erlangen-Bamberg, nämlich den Sommers: 
D 91 Lindau-Berlin, der auf dieser eilatteeke 80,5 km 
wickelte. 

Der Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 km/Std. Se 
kommen noch die folgenden vier Zugfahrten: 2 
FD 23 Hamburg Hbf.-Berlin Lehrt. Bf. 286,8 km 216 Min. 

D 89 Lehrte-Harburg Hbf. ; . 153,3 aLL6E 
SENENSERN SE 79, 
FD 80 Berlin Anh.Bf.-Halle(Saale)Hbf. 161,7 „ 123 „ 789 


1) Die Verantwortung für die Richtigkeit der einzel: 
gaben muß dem Verfasser überlassen bleiben. — 
erscheint wegen Platzmangels verspätet. h 

‘ Die Schrif lei 


a. a 


zung obiger Fahrzeiten, bei FD 80 um 2 Minuten, 
übrigen Zügen um nur je 1 Minute, würde auch 
hrten bereits die S0O-km-Grenze überschreiten lassen. 
Vergleich mit den Leistungen des Sommerfahrpians 
stattet die nachstehende Übersicht, die einer früheren 
ng des Verfassers (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 
03 ff.) entnommen ist und die schnellsten deutschen 
rt en des Jahres 1914 enthält. 


B.  Zugfahrten mit einer Geschwindigkeit von 3 km/Std. und mehrr). 
Nach dem Fahrplan vom 1. Mai 1914. 


zurück. Der Fernschnellzug 79, der im Jahre’ 1914 zwischen 
diesen beiden Städten bei 135 Minuten Fahrzeit eine Geschwin- 
digkeit von 88,3 km/Std. entwickelte und unter den deutschen 
Zügen den dritten Platz behauptete, erreicht heute bei einer 
Fahrtdauer von 162 Minuten erst wieder 73,6 km/Std. Außer 
von der bereits erwähnten Zugfahrt D 91 Erlangen-Bamberg 
wird er noch von einigen weiteren Zügen des bayerischen Netzes 
übertroffen; so erreicht D 91 zwischen Buchloe und Augsburg 


1 A y Be re Fahrge- 
Strecke Entfernung Zug Nr. Fahrzeit | schwindigkeit 
km Min. | km/Std. 

Hannover Hbf.-Minden (Westf.) Hbf... . . . . : 64,4 K=.D.8 43 | 39,9 
- Berlin Lehrter Bf£.-Hamburg Hbf. . !...... 286,8 D 20* | 194 38,7 
München Hbf.-Nürnberg Hbf. ...... AN 198,7 D 79* | 135 38,3 
Halle (Saale Hbt.-Berlin Anh. Bf. . . 161,7 D79* D 129*. D 233* 110 88,2 
Hannover Hbf.-Minden (Westf. IE ; 64,4 D4 44 87,8 
Hamburg Hbf.-Berlin Lehrter 236,8 D 19* 196 37,8 
Hannover Hbf.-Stendal Stsbf. . . . Be Bat 150,5 D.3* 108 87,7 
- Berlin Anh. Bf.-Halle (Saale) EDS ae ee 161,7 D6* D80* D 130* D 232* 112 36,6 
Brandenburg Stsbf.-Burg Stsbf. LEN 56,3 D 36 | 39 36,6 
Hamburg Hb£-W ittenberge 160,0 D5* Dn D13 | 111 | 36,5 
Pnlener (Pr.) Ost- Elbing RR REN Te SE 116,7 D 8* 81 86,4 
' Spandau Hbf.-V ittenberge 2.2.0... 115,0 D 16 | 80 | 86,3 

annover Hbf.-Minden (Westf.) Eihte) wma. Mo 64,4 D 123* | 45 85,0 
ZWittenberse Hamburg Hbf. ... .. 2.2... 160,0 D 8* | 112 35,7 
Spandau Hbf.-Wittenberee LE: REDE MN 115,0 D3 D4D6l | 81 | 85,2 

annover Hbf.-Berlin Zoolog. Garten nn NT 254,1 D 15* | 179 | 85,2 
_ Wittenberge-Hagenow Kae Dee 652 D6 | 46 | 35,0 
Leipzig Hbf-Berlin Anh. Bf. . . . . .. 164,4 D 227* D 235 | 116 35,0 


Zi 830 mit nur I. und Il. Klasse sind durch * kenntlich gemacht. 


e] Inellste Zugfahrt dar Vorkriegszeit leistete hiernach | (39,9 km, 31 Minuten Fahrzeit) 77,2 km/Std, D 83 auf der 
z D 8 Berlin-Köln, der zwischen Hannover Hbf. und | Strecke Buchloe-München (68 km, 53 Minuten . Fahrzeit) 
(Westf.) Hbf. eine Fahrgeschwindigkeit von 89,9 km/Std. | 77 km/Std. 

. Die beste gegenwärtige Zugfahrt bleibt hinter ihm Im Bezirk der Reichsbahndirektion Karlsruhe nehmen heute 
um 6,4 km/Std. zurück. Bemerkenswert ist, daß die | wie in .der Vorkriegszeit drei Zugfahrten der’ Strecke Frei- 
n-Hamburg, die man häufig als die schnellsten deut- burg i. B.-Offenburg den ersten Platz ein. Während diese Züge 
© ansieht, in beiden Jahren nicht den ersten Platz | (D 85, D 95, D 107) im Jahre 1914 bei je 45 Minuten Fahrzeit 
83,9 km/Std. erreichten, entwickeln : gegenwärtig die Züge 
FD 163, D 1 und D 173 bei je 50 ei Fahrzeit 75,4 km/Std. 


Erheblich Aalen hinter dem letzten Friedensfahrplan 
EV. Jezeawski: 


ahrtleistungen auf der Strecke München-Nürnberg 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


-Save-Adria Eisenbohngesellschaft | 
tdienst der an der Linie Budapest-Murakeresztur L.G. 

Station Fonyöd ist ab 1. Mai von den Kgl. ung. | 15, 
Be die Donau-Save-Adria- Eisenbahngesellschaft 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Reichsbahndirektionsbezirk Hannover Am 

Mai 1926 wird die zwischen den Stationen Edemissen und 
Peine links der Bahnstrecke Plockhorst-Peine gelegene Station 
Stederdorf (Kr. Peine), die bisher dem Personen- und 
Wagenladungsverkehr diente, auch für die Abfertigung von Ge- 
päck und Stückgütern eröffnet. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
Be worden: 


III 75 vom 8. Mai 1926 an sämtliche Vereinsverwaltuneen. 
be De Vereinswagenübereinkommen (VWÜ); Berichtigung 
des Anhangs II. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


ngen von Stationsnamen. 


Wiedereröffnung von Stationen, 
271 u 


bahndirektionsbezirk Dresden. Mit der 
des Sommerfahrplanes am 15. Mai 1926 halten auf 
em 1. März 1924 eingezogenen Haltepunkte Unter- 
han der Schmalspurlinie Taubenheim-Dürrhenners- 
sweise wieder die Personenzüge nach Bedarf. 


die bisher dem Personen- und Wagen- 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
ladungsverkehr diente, auch für die Ab- 


insbezeichnung „Stahnsdorf 
rd mit sofortiger Gültigkeit 
- Reichsbahn‘ umgeändert. 
en 4. Mai 196. (508) 
_ Reichsbahn-Gesellschaft. 
sbahndirektion Berlin. 


terung der Abfertigungs- 
isse von Stationen. 


Station Stederdorf (Kr. 
n Gepäck- und Stückgut- 
verkehr. 

1926 wird die zwischen 
demissen und Peine links 
ke Plockhorst-Peine ge- 


fertigung von Gepäck und Stückgütern 
eröffnet. (479) 
Hannover, im Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Hannover. 


3. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 6. Mai 1926 wird 
in dem Ausnahmetarif 1h ein Frachtsatz 
von 33 Pfe. für 100 kg von Altenau 


nach Polling nachgetragen. (477) 


Berlin, den 3. Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1926 wird 
im Ausnahmetarif 106 (Kartoffelstärke- 
fabrikate) eine Anzahl von Versand- 
stationen nachgetragen. (486) 

Berlin, den 5. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Geseilschäft. 
Reichsbahndirektion Berlin, 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CII 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Wirkung vom 25. Mai 196 wird 


der Ausnahmetarif 16 (Kohl) 
aufgehoben. (487) 
Berlin, den 6. Mai 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
keichsbahndirektion Berlin. 


Nr. 19 


Eye 


Kr et: 

3 $ > 

Zeitung des Vı 
Deutscher Eisenb; 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIb 
(Tf 


v.Aa). 

Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1926 werden 
im Abschnitt „II. Zuschlags- und Anstoß- 
frachten‘“ die Unterabscehnitte 2 und 33 
geändert und ergänzt. Näheres enthält 
die am 10. Mai 1926 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. (484) 

Berlin, den 5. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom .10. Mai 1926 wird 
die Station Karlsruhe Hbf. als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 8a einbe- 
zogen. (488) 

Berlin, den 5. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Dfv. Aa. Reichsbahn-Gütertarif, 
Heft CIb. 
Tfv. 502. Reichsbahn-Tiertarif, Teil II. 

Die neben der Fracht für Mager- 
viehhof für die Benutzung der An- 
schlußeleise der Zentrale für Viehver- 
wertung zur Erhebung gelangende, aus 
der Vorkriegszeit übernommene Zu- 
schlagsfracht wird infolge der ge- 
änderten Verhältnisse mit Wirkung vom 
15. Juli 1926 an um 50:% erhöht. 

Berlin, den 6. Mai, 1926. (509) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschäft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 

BR NG, a Dre a re Wer Br ee 
Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CL 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 10. Mai 1926 wird 
im Ausnahmetarif Ih ein Stationsfracht- 
satz von Altenau nach Polling nachge- 
tragen. 

Berlin, den 6. Mai 1926. (494) 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CHI 

(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültickeit vom 13. Mai 1926 tritt 

der Ausnahmetarif 112 für Rundhölzer 

zur Verwendung im Bergbaubetriebe von 

Ez&esin nach Stationen des rheinisch- 
westfälischen Kohlenreviers in Kraft. 
Berlin, den 8. Mai 1926. ( 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, Teil I, 
Tiv. 501. 
Mit Wirkung vom 1. Juni 1926 treten 
folgende Änderungen in Kraft: 
In der Allgemeinen Ausführungsbe- 
stimmune zu $4EVO. (Züge) — Seite 
4 des Tarifs — wird der zweite Satz 
neu gefaßt. 

9%. In den Allgemeinen Tarifvorschriiten 
wird auf Seite 16 ein besonderer Ab- 
sehnitt V über’ die Beförderung von 
lebenden Tieren in Sonderzügen nach- 
getragen. 

Der jetzige Abschnitt V erhält die 
Nummer VI. (506) 
Berlin, den 8. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 13. Mai 1926 wird 
der Ausnahmetarif 111 für geschlämmtes 
Kaolin im Falle der Ausfuhr nach außer- 
deutschen Ländern über Seehäfen und 
über die trockene Grenze eingeführt. 

Berlin, den 8. Mai 1926. (507) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft A, Tv. 2. 


Mit Wirkung vom 1. Juni 1926 wird 
die besondere Ausführungsbestimmung 
zu $ 4 EVO. (Züge) auf Seite 12 des 
Heftes A gestrichen. Die Bestimmungen 
über die Beförderung von Gütern in 
Sonderzügen werden zum gleichen Zeit- 
punkt in die Allgemeinen Tarifvor- 
schriften des Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarifs, Teil IB, in einem neuen Abschnitt 
V als $ 58 aufgenommen. 

Berlin, den 8. Mai 1926. (502) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarif) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 6. Mai 1926 tritt 
der Ausnahmetarif 109 für Melasse zur 
Entzuckerung in Kraft. (480) 

Berlin, den 4.. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültieckeit vom 12. Mai 1926: Ände- 
rungen und Ergänzungen in den Aus- 
nahmetarifen 35, 35 a und 38. 

Näheres durch Reiehsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 7. Mai 1926. (495 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch - schwedisch - norwegischer und 
deutsch - düpsschen RER 
eil I. 


Ab 18. 6. 1926, wird im Ausnahmetarif 2 


bzw. 4 die "bisher bei Anwendung der 
Nebenklassen A5 und A10 und bei Be- 
förderung in gedeckten Wagen gewährte 
Vergünstigung — Fortfall des 5prozen- 
tigen Zuschlages — auf die Neben- 
klasse A5 beschränkt. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 


Altona, den 8. Mai 1926. (499) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr zwischen ‘Österreich, der 
Tschechoslowakei und darüber hinaus 
gelegenen Ländern sowie deutschen Sta- 
tionen einerseits und den deutschen See- 
hafenstationen Altona, Brake (Olden- 
burg), Bremen, Bremerhaven, Hamburg 
Hebf., Harburg Hbf., Harburg U. E., Nor- 
denham und Wesermünde anderseits. 
Die Ziffern 6 und 7 der durch Tarif- 
und Verkehrsanzeiger, Berlin unter lfdr. 
Nr. 476/1925 veröffentlichten Verfügung 
sind ergänzt bzw. neu gefaßt worden. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 6. Mai 1926. (491 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CI 


(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 12. Mai 1926: Er- 
gänzung des Warenverzeichnisses des 


Ausnahmetarifs 60. 
Näheres durch Reichstarifanzeiger. 
Altona, den 5. Mai 1926. (492) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Altona. 
ARE NE ET 


Ostdeutsch-Bayerischer Gütertarif. 


Ab 15. Mai 1926 ist die Station Nie- 
derviehbach auf Seite 5l zu ergän- 


zen. Entfernungen — Wörth (Isar) 
4 km. 
München, den 5. Mai 1926. (489) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


. Salanc in Salanec, 


Durehfuhr-Ausnahmetarif 8.D 
Der 10-t-Frachtsatz für „As 
in Abt. XXXVII des Tarifs 
kehrsbeziehung Hamburg 
helmsburg— Salzburg Ort und 
wird von 244 auf 344 Reichspfenr 
riehtigt. Ei 
Näheres durch Reichsbahntar 
Altona, den 6. Mai 1926 
Deutsche Reichsbahn-Gesel 
Reiehshahndirektion Al 


ifar 


Deutseh-Tschechoslowakischer 
kehr (Verkehr mit deutschen 
; stationen). 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 


Beregsäs in Berehovo, ) 
Bratislava Filiälka in Bratislava f 
Bratislava-PetrZalka in PetrZalk 
Bratislava-Petrzalka Stätna 
(smer k Oroszväru) in Petrzal 
hranica (smer. Oroszvär), 
Breznice v Cechäch in Bfezni 
Bzenee m£sto in Bzenec, ° 
Cana &tätna hranica in Kehnee 
 hranica, ’ es. 
Cinadievo in Cinadiv, E 
Cornyj Arduv in Cerny Ardoy, 
Öornyji Arduv stätni hranice in 
Ardov stätni hranice, D. 
Dubnica in Dubnica nad Vähon 
Galanda in Galanta, 12 
Hnüsta-Likier in Hnüsta, 
Hnüstianskä magnesitoväa toY: 
Hnüs'tanskä& magnezitka, 
Holi& na Slovensku in Holi 
HoraZädovice mösto in Horaz 
Hronskä Breznica in Hronskä # 
Kerestur-Apai in Kerestür, 
Kisuck& Nov& Mesto in Kysuck 
Mesto, nv 
Kostolany nad Hernadom in Kt 
nad Hernädom, k 
Kräl’ova Lehöta in Kral’ova 
Krälüv Dvüur.u Berouna in R 
Lietava-Lucka in Lietavskä 
Margecany in Margitany, 
Michal’ovce in Michalovce, 
Nädas-Smolenice in Smolenice 
Nemecky Diöseg in Diosek, 
Nov& Komärno in Komärno, 
Nov& Komärno $tätna hranica 
Stätna hranica, Bram. 
Parkän-Näna in Parkan, 
Püchov-Kockovce in Piicho 
Radvan in Radvan nad Hr 
Räjee nad Svitavou in Räje 
Rakovo-Pribovce in Rakovo 
Rokosiv in Rokosov, Bi 
Roznava in RoZuüava, NEE 


Sekule-Bursky  Sväty Jur Ü 
Borsky Sv. Jur, Re 
Sered in Seres, vr 
Svaljava-Nelipino in Svalava, 
Stefanskä4 Huta in Kluknava, 

Teplä-Trentianske Teplice 
Tepla, 4 
Tisaujlak in Vylok, bi 
Trnava na Slovensku in Traay: 
Turtek, 7a 


ji 


Velkä Bytta-Predmier in Velk 
Vel’k6 BoSany in Bosany, 
Volosjanka in Volosianka, 
Zvolenskä Zeleziaren in Pust 
Dresden, am 5. Mai 19% 
Deutsche Reichsbahn-G 
Reichsbahndirektion |} 
namens der beteiligten Ve 


En. 


Nr. 19 


h-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Kohlenverkehr von ober- und niederschlesischen Gewinnungsstätten) Heft 11 
t Gültiekeit vom 10. Mai 1926 sind auf S. 194/195 und 200/201 folgende Angaben und Frachtsätze, die bis auf Widerruf 
bis 31. Dezember 1926 gelten, nachzutragen: 


| | | 1 | 2 | 4 | 5 | 6 | 8 | 10 
EEE N ir I 9 144[.1:9 9. 32601058 892],.9 160) 5 3354| 5 3762.09 144 
II | Hst | 758| Hst. | 7581 ZI | 1094| fHst | 758| ZI | 10941 °Z1 | 1094| Hst | 758 
Mm Min Hi; Mm HI Hi Mm 
EN ERT Ps I 9 144| ; 9! 1601 5 8921.09 160) 5 .884| 5 3761| 9 14 
II | Hst 724| Hst 724| ZI | 1060| Hst | 724] ZI | 1060| ZI 1060| Hst | 724 
Mm Mm Hl Min Hl Hl Mn 
| | 11 NEN12 | 14 | 18 | 19 | 20 | 21 
a Er P IE) 152) 5 3354| 5 376] 9 1685| 5 376) 5 876. 9 152 
II Hst 7558| ZI 1086| ZI 1094| Hst 7581 ZI 1094| Zl 1086 IIst 7158 
x Mm Hl Hl Mm Hl 1l Min 
2 Ps: [I 9. 52] 5 |: 1384| 5 376) 9 168| 5 376| 5 376| 9 152 
IE | Hst | 724| ZI |. 1052| >21] 1060| Hst | 724) ZI | 1060) ZI | 1052| Ist | 724 
Mm * Hi Hi Min HI Hı Mn 
Be; . Unter ifd. Nr. 632 des TAV 1925 ist Bx. 4 in Bx. 3 zu ändern. 
Dresden, am 7. Mai 1926. (497) 


Deutsehe Reiehsbahn-Ge sellschaft. 


Reichsbahndirektion Drasden name.s der beteiligten !Verwaltungen 


— Tiv. 475. 


näabrezie 


ava-Petrzalka :. .. ... 
ava-PetrZalka Stätna 
Kittsee) 
ava-Petrzalka Stätna 
nica (smer k Oroszyäru) 
e v Cechäch . 

y Sväty Mikuläß 

sc mesto 
özaranyos 
tätna hranier . 


da..." oarecee 
-Arduv stätni hranice 
EN TERN re 
gepatony 
l-Alsönyärasd 


‚F 
Ei 


FAN 
Dvür u Berouna 


tovce Stätna hranica 


hrenovec 
Jany nad Nitrou . 
/ - Horne 


Brestovany 


en, 


isch -Tschechoslowakiseher Güterverkehr 
Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr 


Neue Bezeichnung: 
Dolni Bar 
Baie 
BAnovce 
Berehovo 
bratislava pristav 
Bratislava filiälka 
Petrzalka 
Petrzalka $tätna hranica (smer 
Kittsee) 
PeirZalka &tätna hranica (smer 
Oroszvär) 
Breznice 
Borsky Sv. Mikuläs " 
Bzenec 
Zlatna na ÖOstrove 
Kehnee Stätna hranica 
Ceklis 
Cerny Ardov 
Öerny Ardov Stätni hranice 
Diakovce 
Örechovä Poton 
Horni Stäl 
Galanta. 
Hetin 
Hnüst’a 
Holi& pri Morave 
Horazd’ovice 
Istebn& nad Oravou 
Vel’k&e Kostolany 
Krälüv Dvür 
Kutnä Hora 
Lednick& Rovne 
Linhartovce Stätna hranica 
Ohrenovec 
Ludanice 
Brestovany 


nad Bebravou 


Margitany 


(Kohlenverkehr von ober- und niederschlesischen Gewinnungsstätten), Heft 11, 


(Kohlenverkehr von west- und mitteldeutschen Gewinnungs- 
stätten), Heft 12 — Bk. 4 —. 


Bisherige Bezeichnung: 


Michal’ovee 

Muzsla 

Nagyleg . 

Nagymegyer 

Nemecky Diöseg 

Nov6& Kormärno Berlin 
Nov6& Komärno Stätna hranica 
Opacka Re, 
Örsuljfalu 

Parkäh-Näna . 
Püchov-Koökovce 
Radvanice-Prosenice 

Räiee nad Svitavou 

Raiee na Slovensku 
Roznavager an. 
RoZnava bansk& zävody 
Seniea na Slovensku 
Senice na Morave 

Sered . 

Siae EELEER 

Slatina u Brna 
Somorovä-Loväsovce . 
Stära Dala-Bagota 

Sala nad Vähom 

DAMOLYI ne 
Tan-Zemianskä Ola 
Taroskelsts st. 
Teplä-Podhradie A el) 2 
Teplä-Trenöinanske Teplice 
Tren&in Dolne Mesto 
Trnava na Slovensku 
VAVard RER. 
Uhorsk& Ves u Moravy 
Usor N 
Valaösk& Meziriei En 
Valaösk& Meziriei odbocka 
Vel’kä Byt&a-Predmier = 
Vel’k& Sarluhy . 


t Gültiekeit vom 1. Mai 1926 sind in den Tarifheften und in den Nachträgen I die Bezeichnungen der nachstehenden 
nen wie folgt zu ändern: 


Neue Bezeichnung: 


Michalovce 

Muila 

Vel’ky Leg 

Vel’ky Meder 
Diosek 

Komärno 

Komärno Stätna hranica 
Opatskä& 

Novä SträzZ 

Parkan 

Püchov nad Vähom 
Proseniee-Radvanice 
Räiec-Jestrebi 
Rajec 

Roznava 

Roznava bana 
Senica nad Myjavou 
Senice na Han& 
Sered 

Rimavskä Se& 
Slatina 

Lovasovce 

Starä Dala 

Sal’a 

Samorin 

lHlodzovo 
Tardosked 
Povazskä& Tepla 
Trendianska Teplä 
Tren&in predmestie 
Trnava $ 
Dvory nad IZitavou 
Uhorskä Ves 

Uzor 

Kräsno nad Beövou 


Vel’kä Eytca 
Tekovsk& Sarluhy 


(505) 


im Mai 1926. ) 
Ir Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 4. 

Mit Gültigkeit vom 16. Mai 1926 wird 
in das Warenverzeichnis des genannten 
Tarifs: „Bauplatten aus Zement, Säge- 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIII 
(Ausnahmectarife) Tfv. 5. 
Mit Gültiekeit vom 10. Mai 1926 tritt 
der Ausnahmetarif 110 für Papier, wie 


bahu-Gütertarif, Heft OIb 


| (Tiv. 4a). 
ültiekeit vom 5. Mai 1926. wird 


hnitt „84a. Rhein-Sieg-Eisen- 


de 


ändert. Näheres enthält die am in Tarifklasse B der Gütereinteilung spänen und Kalk hergestellt“ aufgenom- 
6 erscheinende Nummer des des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs men. Näheres durch Reichsbahntarif- 
(483) Teil IB genannt, in Kraft. (485) Anzeiger. 


Altona, den 8. Mai 1926. (500) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Berlin, den 5. Mai 1926. ; 
Deutsche 'Reichsbahn-Gesellschaft. 
‚Reiehsbahndirektion Berlin. 
iR 


\ 


} 


| 


1. Mai 1926. 
teichsbahn-Gesellschaft. 
ahı direktion Berlin. 


igers. 
den 


Nr. 19 


So 


Reiehsbahn-Tiertarif, Teil II, Tfv. 502. 
Mit Wirkung vom 1. Juni 1926 wird 
die besondere Ausführungsbestimmung 
zu $S 4 EVO. (Züge) auf- Seite 6 des 
Tarifs gestrichen. Die Bestimmungen 
über die Beförderung von lebenden 
Tieren in Sonderzügen werden zum 
gleichen Zeitpunkt in einem neuen Ab- 
schnitt V als $ 30 der Allgemeinen 
Tarifvorschriften des Deutschen Eisen- 
bahn-Tiertarifs, Teil I, aufgenommen. 
Berlin, den 8. Mai 1926. (503) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Direkter Tarif für den Verkehr zwischen 
Ostpreußen und dem übrigen Deutschland 
durch das von Deutschland an Polen ab- 
getretene Gebiet sowie durch das Gebiet 
der Freien Stadt Danzig. 5 
Abteilung B. Beförderung von Gütern, 
lebenden Tieren und Leichen. 

Mit: Gültigkeit vom 1. Juni 1926 er- 
scheint der Nachtrag Il. Er enthält die 
seit Erscheinen des Nachtrages I erfor- 
derlich gewordenen Veränderungen und 
Ergänzungen. (510) 

Frankfurt (Oder), den 7. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


Bayerisch-Pfälzischer, Bayerisch- 
Württembergischer, Badisch-Bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1926 wird 
die Station Niederviehbach in die 


Entfernungstafeln I der. oben bezeich- 
neten Tarife einbezogen. Näheren Auf- 
schluß geben die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. (478) 


München, 26. April 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Nordiseh-italienischer Güterverkehr über 
Deutschland - Schweiz und Deutschland- 
. "Österreich. 
Direkter Tarif vom 1. April 1926. 
Auf Seite 81 des Tarifs ist die nach 
den Frachtsätzen für Padova- Brennero 
AR ıde, mit 972 beginnende und mit 
26 endende Reihe von Frachtsätzen zu 
ir ichen. 
München, den 7. Mai 1926. (498) 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Tiv. 197 D 


Deutsch- und litauisch-russischer 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 13. Mai 1926 sind 
auf Seiten 6 und 7 nachzutragen unter 
1. Moskau-Weißrussisch-Baltische Bahn: 

Krupki, Minsk, ‚Orel Stadt, Brjansk 

Stadt; 

8. Danz. Eisenbahn: 

Rostow/Don, Rostow/Don Stadt; 

13. Nordeisenbahn: 
Wologda Stadt. \ 
Königsberg, Pr., den 6. Mai 1926. (493) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
keichsbahndirektion. 


4. Personen- und Güterverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und Ge- 

päcktarif, Teil I (Tfv. 600). Deutscher 

Eisenbahn-Gütertarif, Teill, Abteilung A 

(Tiv. 1a). Deutscher Eisenbahn-Güter- 
tarıf, Teil I, Abteilung B (Tiv. 1b). 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 treten 

in Kraft: 

a) Nachtrag IV zum Deutschen Eisen- 
bahn - Personen- und Gepäcktarif, 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen “ 
von dem verantwortlichen Schriitleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin, 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 9. Hermann & Co. in Berlin SW. 


Teil I, vom 1. August 1925. Der Nach- 
trag enthält Änderungen und Ergän- 
zungen der allgemeinen Ausführungs- 
bestimmungen ‚zur . Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung, Änderung der Anlagen 
und Berichtigungen. 

b) Nachtrag I zum Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung A. 
gültig vom 15. März 1926. Der Nach- 
trag enthält Änderungen und Ergän- 
zungen der allgemeinen Ausführungs- 
bestimmungen zur Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung und der Anlagen. 


e) Nachtrag III zum Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B, 
gültig vom 1. August 1925. Er enthält 
Änderungen und Ergänzungen der 
Allgemeinen Tarifvorschriften, der 


Gütereinteilung, des Nebengebühren- 
tarifs, der Erläuterungen und des 
Sachverzeichnisses sowie Berichti- 
gungen. $ 

Tariferhöhungen oder sonstige Er- 


schwerungeen der Beförderungsbedin- 
gungen treten gemäß $ 6 (5) EVO.: am 
1. August 1926 in Kraft, mit Ausnahme 
der Änderungen und Ergänzungen der 
allgemeinen Ausführungsbestimmung des 
Deutschen Eisenbahn-Personen- und Ge- 
päcktarifs, Teil I, zu $ 40 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung, für die die verkürzte 
Veröffentlichungsfrist auf Grund der 
vorübergehenden Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung (RGBl. 1914, 
S. 455) genehmigt ist (vgl. unsere Be- 
kannmachung vom 29. April 1926). 

Nähere Auskünfte erteilen die Tarif- 
und Verkehrsbüros der Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen. 

Die Nachträge können von den Deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen, in Berlin 
von der Auskunftei der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft, Bahnhof Alexander- 
platz, käuflich bezogen werden. 

Berlin, den 30. April 1926. (481) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und Ge- 
päcktarif, Teil 1. 

Mit Gütigkeit vom 15. Mai 1926 erhält 
in der Anlage IIB zu vorgenanntem 
Tarif im Abschnitt „Nach und von Ber- 
liner Vororten“ der erste Satz des 
Abs. e) folgende Fassung: 

„Unverpackte einsitzige Zweiräder — 
ausgenommen Kraftfahrräder und Fahr- 
räder mit aufgebautem Hilfsmotor 
werden im Verkehr zwischen Fern- und 


Vorortstationen auch gegen Lösung von . 


Fahrradkarten zu den in der allg. Ausf.- 
Best. 7 zu $'32 angegebenen Sätzen ab- 
gefertigt.“ 
Berlin, den 6. Mai 1926. (501) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- :und Ge- 
päcktarif, Teil 1. 
„Am 1. Juni 1926 treten nachfolgende 
Änderungen und Ergänzungen der Allge- 
meinen Ausführungsbestimmungen des 
vorgenannten Tarifs zur Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung in Kraft: 
1. Absatz 2 der Ausführungsbestim- 
mung 2 zu $ 40 erhält folgende Fassung: 
„Die im $ 40 (2) erwähnten Angaben 
auf den Anschriften der Frachtstücke 
müssen auch auf der Expreßeutkarte 
vermerkt sein. Außerdem hat der Ab- 
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sender Gr ihr den Inhalt a 
anzugeben. Im Falle einer un 
Inhaltsangabe sind die Bestin 
für Güter (Abschnitt VIII 


‚zuwenden. Auf eine Expreß 
können bis zu 5 Stücke auf 
werden.“ 


2, Ausführüngebartiidmnnßt 
EVO. erhält folgenden Zusatz: 
„Für die in der Anlage VI gena 
sperrigen Güter wird der Fra 
rechnung das Doppelte und auf 
10. kg aufgerundete Gewicht zug 
gelegt. Wird sperriges und ı 
sperriges Expreßgut mit derselbei 
preßgutkarte aufgeliefert, so 
ganze Sendung als sperrig behan 
3. Die Ausführungsbestimm 
S 40 EVO. erhält folgenden Wor 
„Die Mindestfracht beträgt 
wöhnlichem Expreßgut 0,40 
bei sperrigem Expreßgut 0,80 
4. Abschnitt b) der Ausfüh 
stimmung 11 zu $ 40 EVO. 
strichen. Die Absätze c)—e) 
die Bezeichnung b)—d). 
5. Der Abschnitt d) (neu e) de 
führungsbestimmung 11 zu $ 40 
erhält folgenden Wortlaut: ) 
„Als Mindestfracht wird die 
Mindestfracht für gewöhnliches 
preßgut erhoben.“ : 
Folgende neue Anlage 
lage VI aufzunehmen: 4 
Anlage V]. N 
(Ausf.-Best. 7 zu $ 40 EVO.) 3 
Verzeiehnis der sperrig 
Expreßgüter 
1. Badewannen aus Zink od 
zinktem . Eisenblech, ausgen 
ineinandergesetzt. | 
Blumen, Gesträucher und Pfl 
‘in Körben, Kisten oder Küb 
genommen Pflanzen mit Erd 
3. Bühneneinrichtungen. 
4. Fahrzeuge, folgende: 
Boote, ausgenommen zerle 
boote. Fahrräder, Fahrradr 
Kinderwagen und _ Kinde 
wagen, ausgenommen zusa 


ist als 


) 


zelegte. 

5. Federn, folgende: 
Daunen, Flaumfedern und 
federn. : 


6. Gestelle aus Holz oder Met 
genommen zusammengelesgte. 

7. Packmittel, neue und zgebra 
folgende: Ba 
Harasse, Kisten, Käfige, 
Körbe, Steigen und Vers 
ausgenommen ineinandert 
oder zerlegte. 

8. Hüte, auch Hutformen, 
'Hutstumpen und Mützen, a 
men in. verschnürten Ballen ot 


Kisten. 
9. Korbwaren, ausgenommen in]: 
verpackte oder ineinanderg { 


oder zusammengeklappte. 

10. Sessel und Stühle, ausgenomm 
legte und zusammengeklappte, 
Die vorstehenden Änderungen w 
gänzungen werden durch den 
IV zum Tarif durchgeführt. 
Die Tarifänderungen und Ergänz 
sowie die verkürzte Veröffent 
frist sind gemäß $ 2 der Eisenbal 
kehrsordnung bzw. auf Grund 
übergehenden Änderung des $ 
Eisenbahn-Verkehrsordnung (RGE 
S. 455) genehmigt. 
Berlin, .den 29. ‘April’ 1926. 9 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Berlin 


nnde’ und Bahnhofwirtschaft. 
hisation, Betrieb und Wirtschaft. 
arste ‚Urteil des Reichsbahngerichts. 
4 die Eisenbahn für Schmerzensgeld? 
Beichsamt für Landesaufnahme. 
‚sbahn und Wirtschaft. 


siehnis der bestehenden deutschen 
(nen-Unschlagsiar ife. 


| tiehten. 


'utschland: Neuß Frachtbrief- 
ormulare. — Die Deutsche Reichs- 
jahn-Gesellschaft im April 1926. — 
3raunschweigische Landes - Eisen- 
'abn-Gesellschaft. — Paßerleichte- 
‚ungen zwischen Deutschland und 
| rankreich. — Dritte Wiedersehens- 
t Kriegsteilnehmer. — Artur 
"ürst. 


ter. reich: Wirtschaftliche Lage 
‚er Österreichischen Bundesbahnen. 


Berlin, den 20. Mai 1926. 


Inhalt: 


— Sommerverkehr auf den Österrei- 


chischen Bundesbahnen. — Eröff- 
nung der Zugspitzbahn. — Raxbahn. 


Übrige europäische Länder: 


Zuggeschwindigkeit auf der däni- 
schen Staatsbahn. — Arbeitszeit bei 
der norwegischen Staatsbahn. — 
Schwellentränkverfahren bei der 
norwegischen Staatsbahn. — Die 
günstige Entwicklung der russischen 
Handelsbilanz im Jahre 1926. — Ver- 
besserungen im  Schnellzugverkehr 
zwischen der Tschechoslowakei und 
Österreich. — Tschechoslowakische 
Zollabfertigungsgebühr im. Gepäck- 
und Expreßgutverkehr. — Neuorga- 
nisation des ärztlichen Dienstes. bei 
den  tschechoslowakischen taats- 
bahnen. — Nordböhmisch - Reichs- 
deutsches Kartell im Kohlenhandel. 
— Salzeisenbahnen. in der Marma- 
rosch. — Rechnungen der vom Staate 
verwalteten Privatbahnen in Ru- 
mänien. — Personal der französi- 
schen Nordbahn. — Französische 
Binnenschiffahrt im Jahre 1925. — 
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nächst erhebt sich die Frage: Unterliegen die Bahnhof- 
‚chaften überhaupt den Vorschriften über Polizeistunde? 
zur Prüfung dieser Frage maßgebenden Vorschriften, näm- 
$ 365 RStGB., die bayer. VO. betr. die Polizeistunde vom 
| ugust 1921 (GVBl. 1921, S. 408) sowie die Bekanntmachung 
yerischen Staats-Anzeiger 1921 Nr. 202 und 1924 Nr. 134 
ınen die Bahnhofwirtschaften nicht. $ 365 RStGB. sagt 
er in einer Schankstube oder in einem öffentlichen Ver- 
1gsorte über die gebotene Polizeistunde hinaus ver- 
»...“* und die bayerische VO. über die Polizeistunde be- 
I... „ . .. von Eintritt der Polizeistunde bis 6 Uhr morgens 
Im Gäste in in Schankstuben und an öffentlichen Vergnügungs- 
nicht verweilen... .“. Ähnlich sprechen sich auch die 
! ‚en ‚Länderverordnungen über Polizeistunde aus, so daß das 
is, zu dem wir im folgenden für Bayern kommen, allge- 
| C ültigkeit für die Deutsche Reichsbahn haben dürfte. Ob 
I eirenatien den Vorschriften über die Polizeistunde 
\-liegen, hängt lediglich davon ab, ob sie zu den Schank- 
n gehören oder zu den öffentlichen Vergnügungsorten 
- Die Anschauung, daß sie zu den öffentlichen Ver- 
inesorten zählen, hat bis heute in Theorie und Praxis noch 
ı Vertreter gefunden, so daß es hier einer weiteren Unter- 
nieht bedarf. Dagegen ist die Frage, ob die Bahnhof- 
alten nicht Schankräume im Sinne des Gesetzes sind, 
tritten und wird auch von der Rechtsprechung ganz ver- 
' beantwortet. Einigkeit besteht nur darüber, daß 
die Bahnhofwirtschaften zwecks Einnahme einer Er- 


Von Reichsbahnassessor Dr. 


aufsuchen, nicht an die Einhaltung der Polizeistunde 


\ 


Polizeistunde und Bahnhofwirtschaft. 


Georg Kröner, Nürnberg. 


gebunden sind, und daß der Wirt, der solehen Gästen nach der 
örtliehen Polizeistunde Erfrischungen verabreicht und ihr Ver- 
weilen in der Bahnhofwirtschaft duldet, sich nicht strafbar 
macht. Insoweit wird die Bahnhofwirtschaft unbestritten als ein 
Teil des Eisenbahnbetriebes betrachtet, dessen Regelung einzig 
durch die Eisenbahn selbst erfolgt. Wenn nun auch die Bahn- 
hofwirtschaften der Befriedigung von Bedürfnissen der Reisen- 
den dienen, so zählen sie doch auch Örtseinwohner, also Nicht- 
reisende, je nach den örtlichen Verhältnissen in mehr oder 
weniger großem Umfange zu ihren Gästen. Dieser Umstand, der 
sich nie vermeiden lassen wird, bereitet sowohl in rechtlicher 
wie in tatsächlicher Hinsicht ziemliche Schwierigkeiten und 
führt dazu, daß verschiedene Gerichte die Bahnhofwirtschaften 
insoweit als Schankstuben betrachten, als sie nichtreisende 
Gäste bewirten. Diesen Standpunkt vertraten vor allem das 
RG. in seiner Entscheidung Bd. 37, S. 260, das KG. in Goltd. A., 
Bd. 39, S. 353, und das OLG. München St. 5, 86. Der in diesen 
Urteilen vertretenen Anschauung ist mit weit besserer Begrün- 
dung in dem Urteil des OLG. zu Celle vom 19. September 1904 
und in dem Urteil des OLG. Jena vom.29. Juli 1905 entgegen- 
getreten, und die Annahme, daß die, Bahnhofwirtschaft für Nicht- 
reisende eine Schankstube sei, entschieden abgelehnt worden. 
In klarer Erkentnnis des Wesens und des Zwecks der Bahnhof- 
wirtschaften führte hierbei das OLG. Celle aus: 

„Die zum Restaurationsbetrieb benutzten Räume der Bahn- 
höfe sind als Teile der gesamten Eisenbahnunternehmung vor- 
nehmlich für den Verkehr des reisenden Publikums bestimmt, 
sie sollen dazu dienen, den Reisenden während ihres Aufent- 
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halts auf den Stationen Erfrischungen, Speisen und Getränke 
zu bieten, kurz das Reisen angenehmer und bequemer zu ge- 
stalten. Diesem hauptsächliehen und ursprünglich einzigen 
Zwecke der Bahnhofrestauration gegenüber kann es nicht 
wesentlich in Betracht kommen, daß die Gelegenheit zum Ge- 
nusse von Speisen und Getränken auch von Nichtreisenden be- 
hutzt werden kann, mögen sie in der Begleitung von Reisenden 
oder auch allein dorthin.gekommen sein. 

Es ist Sache der Eisenbahnverwaltung, durch geeignete An- 
ordnungen etwaigen Unzuträglichkeiten und Mißbräuchen ent- 
gegenzutreten. Die Unterscheidung, welche das Kammergericht 
in dem Urteile vom 1. Oktober 1901 (Johow XII S. 183) zwischen 
Reisenden und anderen Gästen der Bahnhofwirtschaft gemacht 
hat, ist danach nicht zu halten, sie ist auch im praktischen Ver- 
kehr gar nicht durchzuführen, eben weil sich jeder Ankömm- 
ling der Feststellung, ob er Reisender sei oder nicht. auf das 
leichteste entziehen kann. Liegt somit das Schwergewicht der 
Frage, ob eine Bahnhofrestauration den Schankstuben im Sinne 
des $ 365 StGB. gleiehzustellen sei, nicht darin, daß sie auch 
von Nichtreisenden benützt werden kann, sondern darin, daß 
sie bestimmt ist, dem reisenden Publikum zu dienen, so muß 
man. zur Verneinung dieser Frage gelangen; denn eine Schank- 
stube im Sinne des $ 365 a.a.O. ist nur da vorhanden, wo ein 
unbegrenzter Kreis von Personen als Gast verkehrt, nicht aber 
da, wo der Zweckbestimmung des Lokals zufolge nur ein be- 
stimmter Kreis von Personen (wie hier das reisende Publikum) 
als Gast verkehren soll.“ Auf ähnliche Gründe stützte das 
OLG. Jena seine verneinende Entscheidung; es führt u. a. aus: 
„Der erkennende Senat hat sich: dahin entschieden, die An- 
wendbarkeit der Vorschrift des $ 365 Abs. 2 StGB. auf Bahn- 
hofrestaurationen zu verneinen. Er versteht unter Schank- 
stuben Räume, in denen das Gewerbe der Schankwirtschaft be- 
trieben wird, und sieht die Wartesäle der Bahnhöfe nicht als 
solche Räume an. Zu dieser Auffassung führten ihn die 
gleichen Erwägungen, die in der Entscheidung vom 13. Septem- 
ber 1904 angestellt sind, daß nämlich die Bahnhofrestäurationen, 
selbst wenn sie von Nichtreisenden mit aufgesucht werden, doch 
ihrem Wesen und Zweck nach einen von dem Gewerbebetrieb 
der Eisenbahnunternehmungen unablösbaren Teil bilden und 
daß es ein praktisch brauchbares sicheres Unterscheidungsmerk- 
mal für Reisende und Nichtreisende nicht gibt, wenn man nicht 
etwa durch Anordnung des Fahrkartenvorweises dem Verkehr 
geradezu unerträgliche Fesseln anlegen wollte.“ 


Daß aber auch die Pflicht, die Fahrkarten vorzuzeigen, eine 
brauchbare Möglichkeit zur Unterscheidung der Reisenden von 
den Niehtreisenden nicht bietet, haben die tatsächlichen Verhält- 
nisse bewiesen. Will man das Recht, den Wartesaal nach Ein- 
tritt der örtlichen Polizeistunde betreten, von dem Vorzeigen 
einer Fahrkarte abhängig machen, so bedeutet das eine große 
Unbilligkeit. Der Mann, der seine Frau, der Vater, der seine 
Tochter zu einem Nachtzug an die Bahn begleitet, darf mit den 
Reisenden den Wartesaal nicht betreten, weil er selbst keine 
Fahrkarte hat. Wer einen Bekannten oder Verwandten ab- 
holen will, darf selbst bei größerer Verspätung des Zuges 
nach Eintritt der örtlichen Polizeistunde die Bahnhofwirtschaft 
nicht aufsuchen. Dagegen kann jeder Reisende mehrere Nächte 
vor seiner wirklichen Abreise durchzechen, weil er mit der ge- 
lösten Fahrkarte infolge deren viertägigen Gültieckeit noch am 
vierten Tage abfahren kann. Schon aus diesen kurzen Bei- 
spielen ersieht man, daß eine Scheidung der Gäste einer Bahn- 
hofwirtschaft in solche, die bereehtigt sind, über die örtliche 
Polizeistunde hinaus dort zu verweilen und in solche die hierzu 
nicht berechtigt sind, sehr schwer, wenn nicht unmöglich ist. Es 
läßt sich daher auch mit der früheren E. d. RG. in Bd. 37 S. 260, 
die, wie wir noch sehen werden, durch eine kürzlich ergangene 


gegenteilige E. überholt sein dürfte, praktisch nichts an- 
fangen. Das. RG. sagte damals: „Wird aber der‘ Betrieb 


einer Bahnhofwirtschaft, wie im gegenwärtigen Falle, über 
diese Grenze (Bedürfnisse des Eisenbahnverkehrs) hinaus da- 


hin ausgedehnt, daß auch das sonstige Publikum, ‘welches nicht ' 


bei Bahnhofwirtschaften einen Umschwung des RG. 


Jena zu. 


zu den Reisenden gehört, Beast Gelegenheit erhä td 
zu Zechen, so nimmt damit und insoweit die 
wirtschaft. die Eigenschaft einer allgemeinen Schanl 
wie jede andere dieser Art an.“ 


Im allgemeinen pflegt man bei rechtlichen Begriff 
gen nach den ausschlaggebenden Merkmalen, den übe; 
Zweckbestimmungen zu verfahren und die Hauptei ] 
für das Ganze bestimmen zu lassen. Es läßt sich aber n 
streiten, daß jede Bahnhofwirtschaft in erster Linie 
mindestens 90% den Bedürfnissen der Reisenden die 
diese Tatsache muß für die Begriffsbestimmung der B 
wirtschaft ausschlaggebend sein. Es geht nicht an, 
hofwirtschaft zu 90 % nicht als Schankstube und etwa; 
als Schankstube zu bezeichnen. Entweder ist sie überhaı 
Schankstube oder sie ist keine. Dieses Empfinden schei 
bei der neuerlichen Entscheidung des RG. vom 3, 
(abgedruckt im Archiv für Eisenbahnwesen 1925 S. 42 
geherrscht zu haben, nach welcher der Angeklagte 
Öffenhaltens von Verkaufsstellen von Bahnhofwirts 
über die örtliche Ladenschlußstunde hinaus mit folgenden 6 
den freigesprochen wurde: „..... Der Gewerbebetriel 
Eisenbahnunternehmungen umfaßt bei der Personenbeföt 
auch alle diejenigen Einrichtungen, welche für den Bed 
Reisenden, insbesondere ihre Versorgung mit Nahrung 
Genußmitteln während der Zeit der Reise bestimmt si 
halb sind Bahnhofwirtschaften und andere den hervorg 
Zwecken dienende Verkaufsstellen, soweit sie auf A 
der Eisenbahnverwaltungen innerhalb ihrer Betriebsräun 
gerichtet werden, als bloße. Hilfsbetriebe des Eisenbah) 
nehmens anzusehen, dabei macht es keinen Unterschied, 
Eisenbahnverwaltung durch eigene Angestellte tätig wi 
durch Pächter diese Tätigkeit ausüben läßt..... Sy 
scheidender Bedeutung ist in erster Linie der Zwee 
die Eisenbahnverwaltung mit der Errichtung derarti 
kaufsstände innerhalb ihrer, dem Personenverkehr die 
Betriebsräume verfolgt. Eine Veranstaltung, die nach 
nung der Bahnverwaltung ausschließlich dazu diemen 
nach der Verkehrsauffassung sich bestimmenden Bed 
der Reisenden Rechnung zu tragen, wird allgemein als 
des Gewerbebetriebes der Eisenbahnunternehmungen 
sein und verliert ihre Eigenschaft als Hilfsbetrieb 
bahn noch nicht durch die bloße Möglichkeit einer Beı 
auch durch Nichtreisende. .... Wenn auch eine 
der Verkaufsstelle dureh Nichtreisende möglich ist ı 
tatsächlich erfolgt, so tritt eine derartige Benutzung 
Feststellung des angefochtenen‘ Urteils bei der örtlich 
des Hauptbahnhofs und dem starken Reiseverkehr hi 
bestimmungsgemäßen Gebrauch durch die Reisenden 
zurück und stellen die Nichtreisenden nur einen. 
Bruchteil der Gesamtkäuferzahl dar..... Der Zwei 
ganzen Einrichtung, den Reisenden in einigen Fällen di 
lichkeit zu Einkäufen zu geben, schließt es auch aus, 
geklagten die Verpflichtung aufzuerlegen, bei jedem 
Käufer zu prüfen, ob .es sich um einen Einkauf für Rei 
handelt.“ 


Es ist allerdings nicht zu verkennen, daß dieses 
RG. von Voraussetzungen der Gewerbepolizei aus 
speziell gewerbepolizeiliche Vorschriften im Auge hat 
dem bedeutet die Entscheidung eine so weitgehende ıA 
an die bisher sich nicht ganz durchsetzenden Urteile 
Celle und Jena, daß man auch in der Frage der Poli 


dürfte. Die Gründe, die die neue Entscheidung des RG ö 
lassen sich ohne irgendwelche Schwierigkeit auch auf 
biet der Bahnpolizei und der Polizeistunde übertr 
lassen dann die Annahme einer Umstellung des RG. ur 
Billigung der erwähnten Entscheidungen der OLG. Ce 
Hier wie dort, auf dem Gebiete der Gewerbe 
wie in der Frage der Polizeistunde, wird nicht mehr 
schieden zwischen Reisenden und Nichtreisenden, sondt 
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inrichtungen und die hauptsächlichste Art der Be- 
cheidet für den Begriff der ganzen Einrichtung. 
das zunächst nur für Verkaufsstellen der Bahnhof- 
rgangen ist, hat damit Bedeutung darüber hinaus 
nhofwirtschaften selbst. Diese sind ja anerkannter- 
0 ai h sie den Zwecken der Reisenden dienen, keine 
E ben. Nachdem nun aber der ausschließliche Zweck 
Tr tung ‚von Bahnhofwirtschaften die Befriedigung der 
i Pe der Reisenden ist und auch in weit überwiegendem 
: dieser Zweck erfüllt wird, sind sie voll und ganz 
ewerbebetrieb der Eisenbahnen anzusehen und „ver- 
e Eigenschaft als Hilfsbetrieb der Eisenbahn noch 
‚die bloße Möglichkeit einer Benutzung durch Nieht- 
. Mit anderen Worten, die Eigenschaft einer Bahnhof- 
als Schankstube ist nach Maßgabe: ihrer haupisäch- 
| überwiegenden Benützung insgesamt entweder zu be- 
zu verneinen und da in Ortschaften mit ziemlichen 
"kehr dieser den Ortsverkehr immer weit übertreffen 
t für die Bahnhofwirtschaften in derartigen Orten die 
ft als Schankstube überhaupt, auch hinsichtlich der 
{ kehrenden Nichtreisenden zu verneinen. 


Ergebnis bedeutet natürlich nicht, daß Nichtreisende 
ofwirtschaften unbeschränkt zechen können, da wohl 
wo eine örtliche Polizeistunde besteht, diese von der 
“übernommen und ihre Einhaltung gegenüber Nicht- 
mittels entsprechender Pachtbestimmungen und lau- 
berwachung durch die Bahnpolizei gesichert wird. Nur 
allein berechtigt und verpflichtet, die Einhaltung der 
de in Bahnhofwirtschaften zu überwachen, die Orts- 
hierzu nicht befugt. Dies ergibt sich daraus, daß die 
» Reichsbahn und wie wir noch sehen werden, auch die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft gleich der Ortspolizei 
staatshoheitliche Funktionen auszuüben hat, so vor 
‚ eine der wichtigsten die Bahnpolizei. Innerhalb der 
ieser stehen sich die Eisenbahnverwaltung und ihre 
‘Handhabung der Bahnpolizei zuständigen Organe der 
i als koordinierte Organe gegenüber, und zwar mit 
ung, daß in diesem Umfange für die Eisenbahn orts- 
he Anordnungen nicht verbindlich sind. Die Zu- 
der Ortspolizeibehörde findet ihre Schranken an 
ch und sachlich begründeten Zuständigkeit der Bahn- 
örde. Nach $ 75 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord- 
die Haupt- und Nebenbahnen Bayerns (GVBl. 1905, 
nd ebenso nach $ 75 der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
vom 4. November 1904 (RGBl. 1904, S. 387), umfaßt 
mtsbereich der Bahnpolizeibeamten örtlich — ohne 
; auf den Wohnort oder Dienstbezirk — das gesamte 
jet der Verwaltungen, bei denen sie beschäftigt werden, 
lich die Maßnahmen, die zur Handhabung der für den 
Ahnbetrieb geltenden Polizeiverordnungen erforderlich 
lich gehören die Bahnhofwirtschaften wohl immer zum 

t, sachlich steht auch nach der Entscheidung des RG. 
S. 260 ff., „soweit eine Bahnhofwirtschaft den Bedürl- 
isenbahnverkehrs, dem reisenden Publikum und den 
eichgestellten Personen dient, eine Eisenbahnbetriebs- 
nheit im Sinne des $ 75 der BO. in Frage, deren aus- 
he, Regelung auch soweit, als- dabei polizeiliche Inter- 
etracht kommen, der alleinigen sachlichen Zuständig- 
isenbahnverwaltung unterworfen ist“. Nachdem nun 
ue Entscheidung des RG. von dieser früheren dahin 
daß ein Gewerbebetrieb der Eisenbahn seine Eigen- 
eren Hilfsbetrieb noch nicht durch eine verhältnis- 
ıge Benützung seitens Nichtreisender verliert und 
Grundeharakter nicht ändert, gibt es in allen den 
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isende nach Norwegen 1926. Das Amtliche Reisebüro 
Berlin W 8, Unter den Linden 32) hat in diesem 
leinen Reiseführer für Norwegen mit weiterem 


-ordnungen auf Bahngebiet durch ihre 
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Bahnhofwirtschaften, die wegen ihres überwiegenden Reise- 
verkehrs überhaupt nicht als Schankstuben angesprochen wer- 
den können, infolge der alleinigen sachlichen Zuständigkeit bei 
der Bahnpolizei für die Ortspolizei keine rechtliche Möglich- 
keit, ohne Zustimmung oder Ersuchen der Bahnpolizei tätig zu 
werden. Bahnhofwirtschaften, denen die Eigenschaft einer 
Schankstube nicht zukommt, sind insgesamt, auch soweit sie von 
Niehtreisenden benützt werden, eine Fisenbahnbetriebsange- 
legenheit. 

Zu annähernd demselben Ergebnis gelangt man selbst dann, 
wenn man auch der nunmehr überholten Entscheidung des RG. 
in Bd. 37 folgt. Zwar führt das RG. dort aus: „Wird aber der 
Betrieb einer Bahnhofwirtschaft, wie im gegenwärtigen Falle, 
über diese Grenze hinaus dahin ausgedehnt, daß auch das 
sonstige Publikum, welches nicht zu den Reisenden gehört, dort- 
selbst Gelegenheit erhält, beliebig zu zechen, so nimmt damit 
und insoweit die Bahnhofswirtschaft die Eigenschaft einer all- 
semeinen Schankwirtschaft, wie, jede andere dieser Art an; die 
Anordnung polizeilicher Maßregeln, welche zum Sehutze all- 
gemeiner Interessen dienen soll, fällt insoweit auch in bezug 
auf Bahnhofwirtschaften in die sachliche Zuständigkeit der 
Ortspolizei und ist auch für diese Wirtschaften rechtlich ver- 
bindlich.“ Dieser Ausspruch des RG. sprieht aber trotz seiner 
weitgehenden Bedeutung nur von den Rechten der Ortspolizei, 
Anordnungen, und zwar hinsichtlich des Verkehrs von Nicht- 
reisenden in Bahnhofwirtschaften zu erlassen, nieht aber auch 
davon, daß der Ortspolizei auch das Recht zusteht, diese An- 
eigenen Organe durchzu- 
führen, oder ihre Durchführung zu kontrollieren. Die Unzu- 
lässigkeit eines solchen Vorgehens ergäbe sich auch aus folgen- 
der Erwägung: Bahnhofwirtschaften dienen zur Befriedigung 
der Bedürfnisse des reisenden Publikums und sind dabei eine 
Eisenbahnbetriebsangelegenheit. Jeder Gast einer Bahnhof- 
wirtschaft hat zunächst die Vermutung für sich, daß er ein 
Reisender ist, er unterliegt also der Bahnpolizei und nur diese 
ist auf Grund der bestehenden Vermutung berechtigt, von ihm 
im Zweifelsfalle einen Ausweis oder Nachweis darüber zu ver- 
langen, daß er ein Reisender ist. Kann dies aber die Orts- 
polizei nicht selbst, so entfällt damit für sie jede Möglichkeit 
zu einer Kontrolle der Polizeistunde. Sie kann höchstens die 
Bahnpolizei um eine solehe Kontrolle ersuchen und eventuell 
dann im Einverständnis mit dieser sich an der Kontrolle be- 
teiligen. 

Zum Schlusse wäre noch zu untersuchen, ob der Übergang 
der Reichsbahnen auf die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft in 
den bisherigen bahnpolizeilichen Befugnissen eine Änderung 
sebracht hat. Hierzu sagt $ 17 des Reichsbahngesetzes: „Die 
Stellen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft sind ‘keine Be- 
hörden oder amtlichen Stellen des Reiches. Sie behalten jedoch 
die öffentlich-rechtlichen Befugnisse in gleichem Umfange, wie 
sie bisher den Stellen des Unternehmens „Deutsche Reichs- 
bahn“ zustanden Die Begründung führt sodann noch 
ausdrücklich aus: „Es sind hierzu zu rechnen: 

1. Sicherheistpolizeiliche Befugnisse (Bahnpolizei, einschließ- 
lich des Rechtes zum Erlasse bahnpolizeilicher Strafver- 
fügungen im Rahmen des Landesrechts) .. ,..“ 

Es dürfte sonach keinem Zweifel unterliegen, daß die Er- 
richtung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft bezüglich der 
Bahnpolizei. keinerlei Änderung gebracht hat. Wir kommen 
daher zu dem Ergebnis: Die Polizeistunde in Bahnhofwirt- 
schaften mit Geltung für Nichtreisende wird allein dureh die 
Bahnpolizei festgesetzt und ihre Einhaltung durch Bahnpolizei- 
beamte überwacht. ÖOrtspolizei kann hierbei nur auf Ersuchen 
der Bahnpolizei tätig werden. 


Bildschmuck versehen.und eine größere, sehr gut ausgeführte 
Karte beigegeben, auf der auch sämtliche Kraftwagenlinien 
verzeichnet sind. Die Schrift, die von der genannten Stelle 
kostenlos abgegeben wird, kann jedem Norwegenfahrer warm 
empfohlen werden. ; j P. 
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Von Oberregierungsrat Dr. Behre, Halle. 


(Schluß.) 


V. Die Unternehmungswirtschaft. 


1. Die Geburt des Unternehmens. Die wirtschaft- 
liche Geburt jedes Unternehmens (die rechtliche Seite der Grün- 
dung interessiert uns hier nicht) erfolgt im Mutterhause, ist 
eine neue Zielbewegung in der Wirtschaft dieses Hauses. Das 
gilt von der Erwerbs- wie von der Wohlfahrtsunternehmung. 
Hier soll uns nur die erstere beschäftigen. Unternehmungs- und 
Spekulationsgeist, vom wirtschaftlichen Geiste unterstützt (8. 
Nr. 47/1924 d. Zteg.), feiern bei deren Entstehung ihre höchsten 
Triumphe.- Dabei prüft der wirtschaftliche Geist, ob sich das 
Unternehmen 1. mit der sonstigen Wirtschaftslage des Hauses 
verträgt, und 2, selber wirtschaftlich gestalten läßt (Prüfung 
der Rentabilität). Diese ist ein „Nutzen- und 
Kostenvergleichen“ (Liefmann) und stellt im einzelnen 
fest: a) Welche Kosten verursacht der Nutzen (d.h. der ‚Rein- 
gewinn“, die Rente nach Abzug des Zinses für Leihkapital)? 
b) Nach welcher Zeit folgt der Nutzen den Kosten? c) Welches 
Kapital ist danach erforderlich? d) Ist der Nutzen diese ganzen 
Kosten wert? All das bildet vereint die erste Phase einer Er- 
werbsoperation, die die wirtschaftliche Geburt des Erwerbs- 
unternehmens darstellt, während die zweite Phase der ÖOpe- 
ration, wie noch zu zeigen sein wird, das Unternehmen selber 
belebt, die Unternehmungswirtschaft ist, 


Die erste Phase endet mit dem Zustandekommen des Wirt- 


schaftszedankens der Unternehmung oder kurz des „Unter- 
nehmungsgedankens“. Er lautet in seiner gedrängtesten 
Form, wobei wir ein beliebiges Beispiel in der Form, die in der 
Praxis üblich ist, wählen: Ich will mit einem Kapital von 
100 000 A., das ich zur Hälfte aufnehmen muß, eine Fabrik für 
Werkzeugmaschinen betreiben. Er zeigt sich auch oft in dem 
folgenden Wortlaut: Ich will mein Kapital von 100000 AM. in 
einer Straßenbahn, in einer Hutfabrik, in einem Bankgeschäft 
usw, arbeiten lassen. 

Kommt nicht nur „Eigenkapital“ in Frage, ist also 
eine Kapitalsbeschaffung nötig, «so erfolgt sie durch 
Hilfsoperationen, die jene erste Phase als der Teil einer Haupt- 
operation hervortreibt. In ihnen operiert der Werbegeist. Der 
wirtschaftliche Geist hilft ihm dabei, indem er. möglichst billig 
zu beschaffen sucht; denn seine übrigen Funktionen, hier die 
Prüfung, ob sich die Beschaffung von Leihkapital überhaupt 
verantworten läßt und wie teuer es höchstens zu stehen kommen 
darf, hat er schon ausgeübt. Das „Leihkapital“ kommt 
herein, sobald es gelungen ist, dem angebotenen Zins die ange- 
strebte Tauschkraft zu ’erwirken. ‘ Das Kapital bleibt aber 
„fremdes“ Geld, weil es nur zur Benutzung eingebracht wird. 
Mit der erfolgten Kapitalsbeschaffung ist die Unternehmung 
„entstanden“, wenn dieser Ausdruck erlaubt ist; denn die Unter- 
nehmung ist als wirtschaftliche Kraft ein Ding voller Le- 
ben. Diesem Leben, das also mit zum Begriff des Unterneh- 
mens gehört, wenden wir uns nunmehr zu. 

2. Das Erwerbskapital. Das Wesen des Erwerbskapi- 
tals ergibt sich aus der Wirtschaftsidee. Während die Idee 
des Hauses einfach sagt: Ich muß erwerben, um ver- 
brauchen zu können, sagt die Idee der Unternehmung: 
Ich will’s mich etwas kosten lassen, Güter zu 
erstellen, für die ich mehr bezahlt bekomme, 
alsdie K.ösıe enbetragen. Gemeint damit ist, daß Geld 
in Gut und dieses wiederum in Geld und zwar mehr als 
ursprünglich umgesetzt werden soll. Man drückt dies auch kurz 
dahin aus: Ich will mit einem Kapital Gewinne 
erzielen.. In der Praxis heißt es gewöhnlich: Ich will 
ein Kapital von 100 000 A in einem Unternehmen arbeiten 
lassen. Aus diesen Fassungen der, Idee ergibt sich, daß „Ka- 
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Grundzüge einer Lehre von den wirtschaftlichen Kräften. 


pital“ und „Geld“ in einem engen Zusammenhang stehe 
bei dem Verwandlungsprozeß von Geld in Gut und wiedı 
Geld der Gewinn um so größer ist, je weniger Geld in 
„hineingesteckt“ und je mehr Geld aus dem Gut 
„herausgescehlagen“ wird, die Erreichung en: - 
schaftsziels, der Wirtschaftserfolg demnach von dem | 
des hineingesteckten zu dem herausgeschlagenen Gelde ab 
so betrachtet — eine zwangsläufige Folge der Wirtschaft 
die Unternehmungswirtschaft sämtliche in dem Unternehn 
Ruhe oder Bewegung befindlichen Wirtschaftswerte stet 
nicht allein!) nach dem Gesichtspunkt, ob und wieviel 
ihnen steckt. . 1 


Erwerbskapital ist’ das in ein Ery 
unternehmen gestecekte Geld in seiner 
ligen Ers cheinumestorm, a). Kapital ist 
gleich „Kosten“. Kosten sind „Geldopfer“, und z 
opferndes Geld“ oder „geopfertes Geld“, d. 
Kostenbegriff besteht die Vorstellung, daß Geld wegge 
oder weggegangen ist (Beispiel: Das Buch hat mich 10 
kostet, die Maschine wird uns mindestens 3000 AM. koste 
folgedessen müssen die „Kosten“, soll nicht das Unter 
Verlust arbeiten, am Schlusse wieder „hereiı 
bracht“ werden. Beim „Kapital“ dagegen besteht 
stellung, daß das Geld da ist, mag es auch nicht „fl: 
sondern in ein Wertobjekt „hineingesteckt“ 
folgedessen muß das „Geld“ am Schlusse wieder „her 
geschlagen“ werden. b) Kapital ist aber nicht bloß 
sondern Geld inder Form, die es jeweils gefunden. 
ist zu beachten, daß sich das Geld auch beim Bargeld st 
einer Form versteckt, nämlich in dem Stück Metall oder F 
das sein „Zeichen“ ist. Danach schließt der Kapitalb 
sog. „Erscheinungsform“ mit ein (z B. den 
markschein, die Werkzeugmaschine, das Fabrikgebä 
„Stück Arbeitskraft“, das dem Unternehmen in der Pe 
Generaldirektors, Prokuristen, Werkmeisters, Schloss 
wonnen); doch bleibt das Geld der Kern. c) Erwe 
ist endlich das „indas Unternehmen gesteck 
Es ist das die Summe, die der Wirtschafter jeweils, ins 
also 'am Anfang der Wirtschaft als in das Unternehmen H 
gesteckt ansieht. Damit ist auch der Begriff der H 
Kapitals im Erwerbskapital mitinbegriffen. Das Erwerb 
besteht im übrigen aus einzelnen „Kapitalswe rte 
ganzen „Kapitalsteilen‘“, ar 


Das Erwerbskapital tritt in dreifacher Gestalt auf 
triebskapital, als Produktivkapital und als Warenkapita 
„Betriebskapital“ spielt die Rolle des Kos 
gers („ich will’s mich etwas kosten lassen“). Es sn 
Kosten und besteht, weil die Kosten Geldopfer sind, aus 
realisierbaren Geldwerten (Bargeld, Grutschriften, _ 
börsengängigen Wertpapieren u. dergel.),,. Am Beginn 
werbskapital entweder in seiner Totalität oder doch 2 
namhaften Teile darstellend, verflüchtigt sich das Bet 
indem das Geld zum 
Teil die Formen des Produktiv-, zum anderen die des W 
kapitals annimmt. Im Produktivkapital geht es in Arbeits 
Sachwerten auf, um in letzteren zum Teile stecken zu 
(z. B. als Fabrikgrundstück), während \es im Wareı 
die Gestalt von Sachwerten annimmt und nach deren Dyı 
rung durch das ständige Einbringen der Erlöse imme 
reproduziert wird. Daneben wird es auch durch den A 
Nebenoperationen reproduziert, z. B. den Verkauf von 
material, die Verpachtung überflüssigen Geländes und. 
chen. Das Betriebskapital führt seinen Namen. inso! 
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Enüber steht das SW arenkapital“. Es umfaßt 
'e, die die Wirtschaftsidee bereitzustellen befiehlt, um 
mehr herauszuschlagen als sie kosten. Im Produk- 
ehmen machen diese Waren noch eine technische Be- 
urch, aus der sie als „Produkte“ herauskommen, 
Warenkapital hier nicht nur die fertigen Waren 
e), sondern auch die noch unfertigen Waren, die 
Fertigung bedürfen, umfaßt, Im reinen Handelsunter- 
bleiben die Waren ganz oder fast unverändert. Die 
aben die Bestimmung „wegzugehen“ und dadurch den 
n Kostenüberschuß hereinzubringen. 


ıen ‘beiden steht das „Produktivkapital“. Mit- 
chon am Beginn. mit einem Wert von größerer Bedeu- 
r sog. Sacheinlage) vertreten, entsteht es im allgemei- 
durch die Funktion des Einbringens durch die dynami- 
/erte des Betriebskapitals.. Es besteht zum Teil aus 
A m Teil aus Arbeitswerten. Die letzteren sind die ge- 
n Arbeitskräfte vom Generaldirektor bis zum letzten 
Als Sachwerte gehören hierher das Betriebsgrund- 
s Fabrikgebäude, die Maschinen, Werkzeuge, Klein- 
und Betriebsstoffe- In der Regel ist ein Arbeitswert der 
sten des sich damit bildenden Produktivkapitals. Oft, 
dere im Einzelunternehmen, ist es die Arbeitskraft des 
hmers selbst. Er macht sich in diesem Fall aus dem Be- 
kapital bezahlt (Unternehmerlohn!) und gibt damit zu er- 
n, daß er seine Arbeitskraft als Kapitalswert auffaßt. Auf 
Grundstein wächst dann- das Produktivkapital in die 
ind zwar parallel mit dem Betriebsapparat; denn in der 
nunssform ist das Produktivkapital 
m Betriebsapparat identisch, sie beide 
achaußenhinaufindemselben Arbeits- 
j el hwertkomplex 


nstigen a EAU haben mit der Lehre 
wirtschaftlichen Kräften nichts zu tun, gehören viel- 
die Betriebswirtschaftslehre. Sie fließen nämlich nicht 
Struktur der Unternehmungswirtschaft, sondern fassen 
Gattungen von Wirtschaftswerten auf Grund einer 
tung" als „Erwerbsvermögen“ zusammen, 
Bewertungsmethode sehr verschieden sein kann. In 
a Sinne unterscheidet man das „umlaufende Kapital“, das 
brauchs- und Verkaufswerte umfaßt, von dem „stehen- 
apital“, das die Gebrauchswerte umfaßt (Grundstücke, 
Maschinen, Werkzeuge, Geräte). Ein Teil des letz- 
ind zwar der „‚standhafteste“, ist das „Anlagekapital“. 
wird aber auch das ganze stehende als Anlagekapital 
jet. Doch wird dann Grund und Boden nebst Gebäuden 
ehör als „unbewegliches Anlagekapital“ dem „beweg- 
Anlagekapital“ (Maschinen, Werkzeugen, Geräten) ge- 
gestellt. So macht es z.B. das Einkommensteuergesetz. 


Arbeitdes Kapitals. ‘Sie ist eine Reflexerschei- 
mlich der Reflex, den die Arbeit der Erscheinungs- 


s Kapitals auf das Kapital selbst, d. h. auf das in 
rmen in die Erscheinung tretende Geld wirft. Es ist 


logischer Schluß: Arbeiten jene, dann arbeitet dieses 
Hier sehen wir auch wieder, wärum der Kapital- 
it „Kosten“ nichts zu tun hat (was von einer Seite 
worden ist): „Kosten“ sind Opfer, haben gleichsam 
ves Vorzeichen und können daher nicht als arbeitend 
lt werden. Anders ist es mit dem „Geld“. Die An- 
daß ‘Geld in einem Unternehmen arbeitet (gemeint 
: „als“ Kapital), ist etwas Alltägliches. Die Arbeit 
inungsformen des Erwerbskapitals ist eine un- 
hartige. Wir wollen zwei extreme Fälle einander 
Te stellen: die Arbeit, die der Prokurist des Unterneh- 
seiner dem Unternehmen gewonnenen Arbeitskraft 


wirkter Tauschkraft einen Warenerlös einbringt. Das erste ist 
ein Fall von Betriebstätigkeit, das zweite ein Fall jener wirt- 
schaftsdynamischen Arbeit, die nur auf der Wirtschaftsseite des 
Lebens wirtschaftlicher Kräfte vorkommt. In beiden Fällen 
ist dagegen die Arbeit des Kapitals eine im Kern gleich- 
artige;' denn Geld (das ist hier der Kern) bleibt Geld, 
mag es in einem Arbeitswert oder in einem Sachwerte stecken, 
und wenn der Arbeitsfaktor gleich bleibt, kanm die Arbeits- 
{funktion nicht eine verschiedenartige sein. 

Die Wirtschaftsidee des Krwerbsunternehmens gibt dem 
Kapital, das in ihm arbeiten soll, eine ganz bestimmte Zweck- 
funktion: das „Abwerfen der Rente“. Diese Rente 
(„Kapitalsrente“) soll es mit seiner Arbeit abwerfen. 
Die Kapitalsarbeit erhält damit den Charakter eines geschlosse- 
nen Ganzen, wird zur Einheitinder Vielheit, wie das 
Kapital selber. Infolgedessen kommt es immer darauf an, wie 
das Kapital im Ganzen arbeitet. Diese Arbeit kann gut oder 
schlecht sein, je nachdem gestaltet sich die Rente. Demgegenüber 
hat die Arbeit der einzelnen Erscheinungsform und des darin 
arbeitenden Geldes nur die Bedeutung eines Faktors, der die 
Arbeit des Gesamtkapitals in günstigem oder ungünstigem Sinne 
beeinflußt. Daher ist eine Einzelarbeit unwirtschaftlich, wenn 
sie an sich zwar wirtschaftlich sein mag, die Gesamtarbeit des 
Kapitals aber in höherem Grade ungünstig beeinflußt. Bei- 
spiel: Die leitende Kraft verliert sich zu sehr in Einzelheiten, 
die dadurch zwar höchst wirtschaftlich geregelt werden mögen, 
zum Nachteil aber für das Ganze, weil nun die leitende Kraft 
zur Regelung ungleich wichtigerer Belange nicht mehr die Zeit 
hat. Es ist das der bekannte Fall, der die Betriebsführung zu 
dem Ausruf veranlaßt: Den „Kopf freihalten!“. 


Die Arbeit des Kapitals, im Ganzen betrachtet, fließt un- 
unterbrochen. Dagegen nehmen die einzelnen Kapitals- 
werte mit ihrem Eintritt in das Unternehmen nicht immer gleich 
die Arbeit auf, verharren vielmehr oft noch eine Zeitlang in 
Ruhe. Von diesem Gesichtspunkt betrachtet, geht die Arbeit 
des Kapitals, obgleich ihr Fluß niemals aufhört, stoßweise 
vor sich. So arbeitet das Betriebskapital nur immer, wenn einem 
seiner Werte Tauschkraft (oder „spezielle Kaufkraft“, weil es 
Geldwerte sind) erwirkt worden ist und der Wert als Kraftgut 
nunmehr das Gegengut, den Arbeits- oder Sachwert „einbringt“. 
So arbeitet das Warenkapital nur immer, wenn seine Erschei- 
nungswerte, die Waren, partien- oder stückweise Tauschkraft 
erlangt haben und daraufhin nunmehr die Erlöse „einbringen“, 
Bis dahin befinden sich seine Gegenstände im Zustand der 
Arbeitsruhe, mögen sie sich auf Lager befinden (als noch der 
Verarbeitung harrende Stoffe, als noch der Bearbeitung 
harrende Waren oder als fertige Waren) oder mögen 
sie sich „in Arbeit befinden“; ‘denn auch in diesem Falle 
sind sie nur Objekt des sog. Produktionsprozesses (s. u.), haben 
sie nieht Eigenbewegung. : Im übrigen wird beim Warenkapital 
der Unterschied zwischen Einbringen und Kapitalsarbeit auch 
in folgendem deutlich: Hier arbeitet nur ein Geldbetrag, der 
dureh Berechnung der Selbstkosten ermittelt worden ist, dort 
arbeitet jener höhere Wert, den der andere Teil der Ware 
beimißt. 

Der Ser nakher für dieArbeitdesProduk- 
tivkapitalsistder „Betrieb“. Hat der Direktor eines 
Unternehmens eine Stunde über einem wirtschaftlichen Problem 
gegrübelt, so hat zugleich das Geld, das in seine Arbeitskraft 
gesteckt worden ist, eine Stunde lang gearbeitet. Hat ein Bahn- 
wärter seine Dienstschicht von 10 Stunden beendet, so ist das 
eleiche mit dem Gelde der Fall, das die 10 Bahnwärterstunden 
repräsentieren. In beiden Fällen sind „Betriebskosten“ 
entstanden, weil Geld, und zwar im Betrieb, ver braucht 
worden ist. Dieser Geldverbrauch hat, wie schon erwähnt, mit 
der „Arbeit“ dieses Geldes begrifflich nichts zu tun. Daher gibt 
es auch Fälle, wo vom Betrieb in Bewegung gesetztes Kapital 
arbeitet, ohne daß zugleich ein Geldverbrauch stattfindet, Be- 
triebskosten entstehen. Die Funktion, die z. B. das Fabrikgrund- 
stück in der Gesamtheit des Betriebes ausübt, findet ihren wirt- 
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schaftlichen Ausdruck in der Arbeit des Geldes, das in dem 
Grundstück angelegt worden ist, ein Geldverbrauch entsteht 
dabei aber nicht. Die dritte Art von Fällen ist, daß die zum 
Betrieb gehörende - Funktion einen Verschleiß mit sich 
bringt (Beispiel: Der Oberbau wird dadurch „abgenutzt“, daß 
er den Zugverkehr aufnehmen muß). Hier arbeitet das in den 
Oberbau gesteckte Geld, und der Arbeit geht ein, allerdings nur 
sehr allmählich zunehmender Verbrauch desselben Geldes neben- 
her. Auch die Arbeit des Produktivkapitals geht im einzelnen 
vielfach stoßweise vor sich; denn es gibt immer Stücke, 
unter freilich auch ganze Teile des Betriebsapparates, die „außer 
Betrieb‘ sind (Betriebsstofflager, in Reparatur befindliche Be- 
triebsgegenstände, wie z. B. Wagen, Lokomotiven, vorüber- 
gehend stillgelegte Betriebsteile). 

4. Die Unternehmungswirtschaft Ineinem Zug 
ist jede Unternehmunsswirtschaft der anderen gleich: in dem 
„Arbeitenlassen des Kapitals“ Das Prinzip dieses 
Arbeitenlassens ergibt sich für das Erwerbsunternehmen aus 
folgender Fassung der Wirtschaftsidee: Ich wills mich etwas 
kosten lassen, Güter zu erstellen, für die ich mehr be- 
zahltbekomme,als die Kostenbetragen. Das „mehr 
bezahlt be ommen“ bedeutet die Rente. In welcher Höhe und 
auf welche Methode sie angestrebt wird, kommt ganz auf den 
Fall an. „Großer Umsatz, kleiner Nutzen“ ist z.B. ein Grund- 
satz, der die Methode betrifft. Uns interessiert hier nur das 
Allgemeine, und da kann man wohl sagen, daß jede Wirtschaft, 
in der ein gesunder kaufmännischer Geist herrscht, bemüht ist: 
1. vor allem stets so bald wie möglich das Betriebskapi- 
tal zu „reproduzieren‘; 2. darüber hinaus eine mög- 


lichst hohe Rente zu erzielen; 3. zu diesem Zweck die 
Selbstkosten mögliehst niedrig zu halten. Diese 


allgemeine Seite jeder Unternehmungswirtschaft, dieses immerzu 
und überall „in Geld reehnen“ ist das, was die Praxis 
„Arbeitenlassen des Kapitals“ nennt. 

Die Forderung der Reproduktion des Betriebskapitals be- 
deutet, daß alles, was „Kosten“ macht, in letzter Linie also dem 
allgemeinen „Kostenträger“, dem Betriebskapital entzogen wor- 
den ist, möglichst bald wieder „hereingebracht“ werden soll. 
Die Forderung, die Rente möglichst hoch und die Selbstkosten 
möglichst niedrig zu halten, bedeutet, daß stets der „höchste 
Wirkungsgrad“ mit der ‚Arbeit des Kapitals erzielt wer- 
den soll. Das bezieht sich auf die Arbeit, die der Reflex des 
„Einbringens“ ist, wie auf die Arbeit, deren Schrittmacher der 
„Betrieb“ ist. Es gibt auch einen höchsten Wirkungsgrad im 
technischen Sinn. Er hat sich jenem „wirtschaftlichen“ höch- 
sten Wirkungsgrad der Kapitalsarbeit immer unterzuordnen; 
denn auch das sparsamste Hervorbringen eines technischen Er- 
folges hat keine Berechtigung; wenn der Effekt keinen „höch- 
sten Nutzen“ bedeutet. 

Die „Selbstkosten“ sind die auf die Endwerte des Waren- 
kapitals entfallenden „Kosten“. Die letzteren entstehen durch 
die Arbeitsfunktionen des Betriebskapitals (Beschaffung und 
Ergänzung des Betriebsapparats, Beschaffung der Verarbei- 
tungsstoffe und Waren, Ausgaben für sonstige Zwecke wie Re- 
klame usw.) und werden durch die Wirtschaft auf die End- 
werte des Warenkapitals nach dem Maßstab verteilt, wie sie 
für die Erstellung dieser Werte durch Verbrauch von Arbeit 
und anderen Verbrauchswerten, Verschleiß von Gebrauchs- 
werten usw. haben aufgewandt werden müssen. Die Salbstkoaiak 
setzen sich aus „Substanz k osten‘“, „Betriebskosten“ 
und sonstigen „Unkosten“ zusammen. Die Substanzkosten 
bestehen im reinen Handelsunternehmen aus den Kosten der 
beschafften Waren, im reinen Produktionsunternehmen aus den 
Kosten des beschafften und verbrauchten Fertigungsmaterials. 
Beim Unternehmen, das halb Handels-, halb Produktionsunter- 
nehmen ist, kommen die Kosten für die Beschaffung der Halb- 
fabrikate, die bearbeitet werden sollen, hinzu. 

Zu dem Zweck, die Selbstkosten möglichst niedrige zu halten, 
vergleicht die Wirtschaft in einem fort Nutzen und Kosten und 
drückt auf die Kosten. Das „Nutzen- und Kosten- 
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‘operation zum Absatz, dann hat sie dem Stück oder der 


‘rend die Reklame auf Erzielung von Außenwirkung 
sieht sich der Binkauf solchem Wirken vielfach gegenü 
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vergleichen“ (Liefmann) besteht darin, daß de 
liche Geist in einem fort darauf hält, nur Werte 
zu beschaffen und zu erhalten, die, was das V. 
zwischen ihren Kosten und ihrem N 
das Ganze betrifft, durch Besseres nicht erse 
können, Die beiden ersten Standardfragen des wir 
Geistes: „Ist der Nutzen (des Objektes) überhaupt 
wert?“ und: „Welche Kosten ist er höchste 
bilden auch hier die ewig gleiche Unterlage des Pr 
fahrens. So lehnt der wirtschaftliche Geist es ab, d 
nochmals herauszubringen, wenn ihm die Nachfrage ni 
groß genug erscheint. So betreibt er den Abbau des } 
der mangels Aufträgen nieht mehr ausgenutzt werde 
rät er dazu, den Menschen durch die Maschine zu 
wenn ihm deren Nutzen für das Ganze bei Gegenübe 
der Kosten größer erscheint. Dabei darf jedoch 
sehen werden, daß der wirtschaftliche Geist nich 
Oberhand behält, weil auch der soziale Geisti 
Unternehmen mitspricht. Wir stoßen hiermit wieder ; 
Erscheinung, die nur die Lehre von den wirtschaftlichen 
unterbringen kann: Wo alles Kraft ist, da ist auch der ( 
dem sich die Wirtschaftsperson am Gestalten der Wi 
beteiligt, in vielen Fällen das Produkt eines inneren I 
bei dem bald die, bald jene Geistesrichtung die Obert a 
hält. Zu dem Nutzen- und Kostenvergleichen gesellt ı 
weiter das „Drücken der Kosten“, das der ı 
liche Geist (in seiner dritten Funktion) vereint mit de 
geist oder dem Geiste der Technik oder dem Organ 
besorgt. 


Wie die Wirtschaft des Hauses aus Wirtschaftsführu 
werb und Verbrauch besteht, so setzt sich auch die 
mungswirtschaft aus ineinandergreifenden Wirtschafts 
sammen. Wir können das als die „Struktur“ der Wi 
bezeichnen. 


Wir wenden uns zunächst dem „Vertrieb“ zu 
die Sorge für Absatz. Der Vertrieb hat ein 
meines und einbesonderes Gesicht. Mit se 
meinen Teile sorgt er für Gewinnung und Erha 
Kundschaft. Sämtliche Züge des kaufmännischen 
(s. Nr. 47/1924 d. Ztig,) sehen wir hier am Wirken, d di n 
der Werbegeist dabei am stärksten hervor, Seine 
ist hier hauptsächlich die der Reklame. Dafür, daß 
klamekosten im richtigen Verhältnis zu ihrem Nutzen 
hat der wirtschaftliche Geist zu sorgen. Aus dem allg 
Teil des Vertriebes entwickeln sich demgemäß in ver 
Umfang Wirtschaftsoperationen, welehe Mittel des 
kapitals zu dem Zwecke dynamisieren, daß sie Rekl: 
gen einbringen. Es sind das Hilfsoperationen des B 
Die eigentlichen Ausläufer des Vertriebes dageeen | 
„Vertriebsoperationen“ “Sie stellen : das 
Gesicht des Vertriebs dar und sind Hauptoperationen 
treiben vielfach Hilfsoperationen hervor, die jene 
ebnen sollen (die Reise zum Verhandlungsort erforde 
eine ganze Menge soleher Operationen). Führt die 


partie, die weggehen soll, Tauschkraft erwirkt, und es v 
sich nun der „Ablauf“ der Vertriebsoperation, indem. 
gesetzte den Erlös einbringt. 


Im reinen Händelsunternehmen (über das Produktion 
nehmen s. u.) steht dem Vertrieb ein „Einkauf“ 
Es ist das die Sorge für Ware. Auch der Einkaı 
allgemeines und ein besonderes Gesich 
tritt jenes nicht so hervor, wie bei dem Vertriebe; 


ist in der Beziehung eingestellt auf kritisches Wägen 
beim Einkauf sehen wir den kaufmännischen Geist 
seinen Zügen tätig, die Hauptrolle hat aber hier de 
lationsgeist. Der besondere Teil ‚des, Einkau s 
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kaufsoperationen“, die als die Hauptöpe- 
aufs mit den mannigfachsten Hilfsoperationen 
können. Der Einkauf läßt also nur Betriebs- 


nternehmung gibt es ferner eine „Betriebs- 
‚Es ist das die Sorge für den Betrieb. Die 
hrung hat insofern stets ein allgemeines Gesicht, als 
den ‚Betrieb, d. h. ein Ganzes, im Auge hat. Sie will 
ständig so gestalten, daß sich die tonan- 
ı Wi rtschaftsteile (im Handelsunternehmen 
.d | Vertrieb, im Produktionsunternehmen Produktion 
sd). auf der Betriebsseite mös- 
2 ibungslos und mit möglichst geringen 
weten abspielen und im Ablaufe aus- 
on. Zu diesem Zweck entwickelt die Betriebsführung 
rlei Funktionen. 


ers er Linie ist sie „Betriebsorganisierung‘“, d.h. 
se für dierichtige Organisation. Der Zug des 
nän nischen Geistes, der hier die erste Rolle spielt, ist der 
ß sa tionsgeist. Die Betriebsorganisierung tritt mit 
des Unternehmens als kompakte Erscheinung auf, indem 
von Einkauf (Produktion) und Vertrieb, so wie sich 
h Art und Umfang der Voraussicht nach entwickeln 
rken werden, ein möglichst genaues „Betriebs- 
machen versucht und, von diesem Bilde ausgehend, 
in ner. vom Allgemeinen zum Besonderen schreitend, die 
Tr] iebsorganisation“ d. h. jenes System von Be- 
zanen im Geiste nckeft das hernach, durch Gestel- 
Betriebsapparats zum Betriebsorganismus erhoben, das 
ild in Gestalt eines gut klappenden Betriebes verwirk- 
Ist der Vollbetrieb im Gange, so beschränkt sich 
'iebsorganisierung auf das ständige Verbessern an der 
ten, durch die Entwicklung immer wieder unvoll- 
werdenden Organisation. 


riebsführung ist weiter „Betriebsdotierung“ 
rge für einen allzeit leistungs ahisen 
ebsapparat. Hierher gehört zunächst die Sorge für 
ffung der Arbeitskräfte und Sachgegenstände, die 
tiebsapparat dem System der Betriebsorganisation die 
5 ' des. Sichauswirkens geben. Hierher gehören ferner 
un g und Versicherun g dieser Personen und 
egen Schäden jedwelcher Aıt, die dem Betriebe nach- 
nd (z. B. Feuerschäden) oder für die er Gefahrauelle 
lverhütung, Unfallversicherung) oder die er allgemein 
rt (Abnutzung der Arbeitskraft, Invalidenversiche- 
rher gehört endlich die Sorge für Renovierung, Unter- 
Ergänzung u. a. m., sowie zu guter Letzt die Sorge für 
Können und den rechten Geist der persönlichen 
enschenkenntnis und Kunst der Menschenbehandlung, 
wirtschaftlicher und technischer Geist sind bei der 
otierung die ausschlaggebenden Faktoren. Die Wirt- 
‚rationen; die die Betriebsdotierung hervortreibt (z.B. 
de  Betriebsgrundstücks) sind sämtlich Hilfsoperatio- 
sie außerhalb des Hauptprozesses der Verwandlung 
in Gut und wiederum in Geld stehen, diesen Prozeß 
nur begünstigen oder ermöglichen sollen. 


3 


ist die Betr Göbsruhr ung noch „Betriebsregulie- 
s ist das die Sorge für den jeweilsbesten 
gs graddes Betriebes. Die Betriebsregulierung 
am der Wi ärter der Betriebsmaschine, der auf ihren 
3 ‚achten, hat, während die Betriebsorganisierung der 
rukteur und die Betriebsdotierung der Erbauer 
[riehsmaschine ist. Wie der Wärter die Maschine an- 
ellt und während ihres Laufes bald auf volle, bald auf 
E schaltet, mit einem Wort den Lauf der Maschine 
‚sie leisten soll, reguliert, so Cyan Er Be- 


Kraftein, diedietonangebenden Wirtschafts- 
teile verlangen. Dabei stehen Regulierung, Dotierung 
und ÖOrganisierung in steter Wechselwirkung miteinander. In 
dieser lebendigen Verbundenheit betrachtet, stellen alle drei zu- 
sammen die Betriebsführung dar. 


Die Struktur der Wirtschaft im reinen llandelsunternehmen 


} Einkauf — Vertrieb 5 ; 
ist aldd —,. . Im  Produktionsunternehmen 
Betriebsführung 
tritt an. Stelle des Einkaufs die „Produktion“, so Jaß 
> Dur Tr 
die Struktur ‚der Wirtschaft hier Produlpion Vertrieb 


Betriebsführug 

ist. Das Geld soll hier nach der Wirtschaftgidee unter Kombi- 
nierung von Tausch- und Produktionsweg in „Prodükte“, 
und diese sollen wiederum in Geld verwandelt werden. Wie im 
Handelsunternehmen Einkauf und Vertrieb, so sind hier als 
Wirtschaftsteile tonangebend Produktion und Vertrieb. Der 
Ausdruck „Produktion“ für eine Teilerscheinung der Wirtschaft 
ist auch der Praxis geläufig. In diesem Sinne ist z. B. das Wort 
Produzent zu verstehen, das eine bestimmte Art Erwerbs- 
treibenden bedeutet und gewöhnlich dem Konsumenten als dem 
Einkommensverbraucher gegenübergestellt wird. Daneben wird 
„Produktion“ auch im betrieblichen, und zwar technischen Sinne 
verwandt, als Bezeichnung für den die Herstellung der Pro- 
dukte darstellenden Teil des Betriebes. Diese (technische) Pro- 
duktion wird vielfach auch mit „Produktionsprozeß“ bezeichnet 
oder mit „Fertigung“. Sie kann Anfertigung, Fabrikation, För- 
derung, Beför derung usw. sein. Die Produktion im technischen 
Sinne ist z. B. gemeint, wenn von der Steigerung der Produktion 
gesprochen wird. Dasselbe gilt, wenn die Wirtschaft über die 
tiöhe der Produktionskosten klagt. 


Die Produktion als Wirtschaftsteil ist die Sorge für 
die Produkte, mit denen nach der Wirtschaftsidee das Ge- 
schäft gemacht werden soll. Sie treibt zunächst ein dauerndes, 
im Umfang je nach der Wirtschaftslage wechselndes Aufgebot 
an Besehaffungsoperationen hervor. Diese gelten 
den Verarbeitungsstoffen oder den Halbfabrikaten, die in den 
nach der Wirtschaftsidee zu schaffenden Produkten aufgehen 
sollen. Schon gleichsam die Materie dieser Produkte darstellend 
und nur noch der Formung durch den Produktionsprozeß be- 
dürftig, sind diese Güter im Grunde genommen unfertige. 
d.h. noeh einer Fertigung bedürfende Waren. 
Ihre Beschaffung erfolgt daher im Gegensatz zu den Beschaf- 
fungen, die die Betriebsführung vornimmt, durch Hauptopera- 
tionen. Sie entfällt, wo der Produktionsprozeß keine Fabri- 
kation ist, vor allem also bei den Transportunternehmun;ren, 
wo an Stelle der Fabrikation die „Beförderung“ tritt und das 
Produkt ein Beförderungseffekt ist. 


In allen Fällen aber treibt die Produktion beharrlich „Pro- 
duktivoperationen“ hervor. In ihnen konzentriert sich 
die Produktion auf einzelne bestimmte Produktionsprobleme, 
d. h. auf die Frage, ob ein bestimmtes Produkt oder eine Serie 
bestimmter Produkte hergestellt werden soll oder nicht. Diese 
Operationen stellen sich, von der betrieblichen Seite betrachtet, 
als K alkulationsprozesse dar, d. h. als Prozesse, in 
denen die Selbstkosten rechnerisch ‘ermittelt werden. Den An- 
stoß zu diesen Operationen gibt allemal der Vertrieb, indem er 
der Produktion entweder eine Nachfrage nach dem Produkt prä- 
sentiert oder, auf künftige Nachfrage spekulierend, die Ferti- 
zung. auf Vorrat anregt. Liefert die Kalkulation ein günstiges 
Ergebnis, so führt sie zu einem „Auftrag an den Be- 
trieb“ im Sinn von Produktionsbetrieb (Produktion hier tech- 
nisch verstanden), dem nunmehr der „Produktionspro- 
zeRß“ folgt. So macht sich, betrieblich gesehen, der Vorgang. 
Von der Wirtschaftsseite aus gesehen, gibt die Produktiv- 
operation dem. Betriebsapparat „Produktivkraf t“‘, _ ver- 
möge deren er das Produkt nunmehr „einbringt“, und zwar auf 
dem Produktionsweg. Der technische Teil des Apparates, der 
hei diesen in großen Verhältnissen sich vielfach überschneiden- 
den Produktionsprozessen mitwirkt, ist der sog, „Produk- 
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tionsapparat“. Auch die Produktivoperationen sind Haupt- 
operationen; denn sie sind die Ergänzung der aus der Produk- 
tion im Wirtschaftssinn sich entwickelnden Beschaffungsopera- 
tionen. 


Die Struktur der Unternehmungswirtschaft findet ihre Krö- 
nung in der’,Wirtschaftsführung“ Sie ist die stets 
lebendige Vermittlung zwischen den Teilen der Wirtschaft und 
innerhalb der Teile zwischen den Wirtschaftsoperationen. In- 
sofern ist ihre Aufgabe ein ständiges Abstimmen. Es ist 
des wirtschaftlichen Geistes erste Funktion, die hier 
ihre rastlose Tätigkeit übt. Die Frage „Ist der Nutzen über- 
haupt ein Opfer wert?“ bewahrt hier jeden Wirtschaftsteil da- 
vor, sich in Wirtschaftsoperationen zu verlieren, die in Anbe- 
tracht der Wirtschaftslage des Ganzen nicht jenen höchsten 
Nutzen gewährleisten, der im Sinne der Wirtschaftsidee liegt. 
„Ohne Profit raucht kein Schornstein“: Das ist z. B. der Mahn- 
ruf, der die Produktion davor bewahrt, zu produzieren, ohne 
daß der Vertrieb das Vorhandensein von genügend Kaufkraft 
und Nachfrage festgestelit hat. Ein solches Abstimmen nimmt, 
vom Betrieb aus gesehen, nicht selten größte Ausmaße an. Ehe 
sich z. B. ein Bankhaus entschließt, den Kredit, den es vergeben 
möchte, lieber nach Rumänien oder lieber nach Rußland zu 
leiten, findet ein stattlicher Aufwand an geistiger Arbeit statt, 
der’sich nach außen in Erknndigungen, Berichten, Konferenzen, 
Reisen usw. kundtut. Je wichtiger die Operation, desto sorg- 
samer ist die Vorbereitung dazu. Im Unternehmen aber hat die 
Wirtschaftsführung über diese mehr kritische Seite hinaus 
auch eine große sehöpferische Bedeutung. Es ist der 
Unternehmungsgeist (s. darüber Nr. 47/194 d. Zte.), 
der hier sein Spezialgebiet hat, im Rahmen der Wirtschaftsidee 
als der treibenden Kraft in einem fort sinnt, was neu zu unter- 
nehmen und zu wagen sei. Immer und überall kommt es also 
auf den rechten Geist an, er ist in erster Linie für das 
Wohl und Wehe des Unternehmens entscheidend. Daß jeder, der 
vermöge der im Betriebsorganismus ihm zugewiesenen Stellung 
an der Wirtschaft teilhat, jenes -Geistes voll ist, dafür hat die 
Betriebsdotierung zu sorgen, die im Wirtschafter ihren Aus- 
gangspunkt hat. 


Es bedarf hiernach nur weniger Worte, um auch das Wesen 
der Wohlfahrtsunternehmung ins rechte Licht‘ zu 
setzen. Sie’geht nicht auf Erwerb aus, ihr Wirtschaftsziel ist 
nicht: durch Reingewinne das Einkommen der wirtschaftlichen 
Mutterkraft zu erhöhen, sondern: die Güter, die sie erstellt, ge- 
wissen wirtschaftlichen Kräften (den „bedachten“ Kräften) in- 
sofern auf leichte Art nutzbar zu machen, als das Geld, das die 
Nutzbarmachung einbringen soll, nur zur Deckung der Selbst- 
kosten ausreichen muß. Es soll also nur das Betriebskapital 
reproduziert und eventuell der Zins herausgewirtschaftet wer- 
den. Die Wirtschaftsidee der Wohlfahrtsunternehmung lautet 
demgemäß: Ich will‘’ein Kapital dafür arbeiten lassen, daß ge- 
wisse wirtschaftliche Kräfte mit Gütern (Sachen, Krediten) 
versorgt werden, für die sie nur die Selbstkosten zahlen. Das 
arbeitende Kapital heißt hier einfach „Wirtschaftskapi- 
tal“. Es gliedert sich wie beim Erwerbsunternehmen in Be- 
triebs-, Produktiv- und Warenkapital. Wirtschaftsprinzip wie 
Struktur der Wohlfahrtsunternehmung bieten sonst keine Be- 
sonderheit. Auch die Wohlfahrtsunternehmung fordert eine 
Wirtschaft, die vonkaufmännischem Geiste getragen ist. 
Das soziale Moment findet sich nicht in dem Wirtschafts- 
prinzip, sondern in der Wirtschaftsidee. 


DieDeutsche Reichsbahn ist ein Mitteldine von Wohl- 
fahrts- und Erwerbsunternehmung. Sie soll, im ganzen genom- 
men, verdienen, d. h. dem Deutschen Reiche Einkünfte bringen 
(zur Zeit dem Deutschen Reiche die Gemeinlast aus dem Ver- 
trag von London tragen helfen). Sie soll aber nur an dem 
wirtschaftlich Starken verdienen, während sie den schwa- 
chen wirtschaftlichen Kräften das Beförderungswerk zu den 
Selbstkosten abgeben soll. Soweit sie unter diesen 
bleibt, müssen schon ganz besondere Gründe des Gemeinwohls 


- Volkswirtschaft in einem fort abstimmen muß. So 


des Hauses beim Tode ihres oder ihrer Träger durch Ei 


dafür sprechen. „Daneben hat die Reichsbahn im Bese h; 
wesen auf die Wirtschaftslage der deutschen Produkti 
Möglichkeit Rücksicht zu nehmen. Die Wirtschaftsid 
Deutschen Reichsbahn, der deutsche Reichsba 
danke, ist ein Produkt historischer Entwicklung. Die 
tur der Deutschen Reichsbahn als Unternehmen ist so. 
ziert, daß sie auf knappem Raume nicht entwickelt % 
kann. Nur darauf sei hier hingewiesen, daß die Wirt 
führung der Reichsbahn, dem gemeinnützigen Charakt 
Unternehmens entsprechend, nicht nur innerhalb der ı 
Wirtschaft, sondern auch die eigene Wirtschaft auf die d 


irgendein konstruiertes Beispiel zu nehmen, eine Entse 
die Braunkohlentarife nicht weiter zu ermäßigen, weil 
Braunkohle des mitteldeutschen Reviers die westfälisch 
kohle noch weiter, als die politische Entwicklung es & 
schädigen würde, ein Akt der Wirtschaftsführung der R 
bahn. 


Die Unternehmung ist nach dem Ausgeführten ein 
des Hauses oder Gemeinwesens, was sich auch in dem N 
der etwas Unternommenes bedeutet, ausdrückt. Insofern 
unselbständiger Natur wie jedes Unternehmen 
gemeinsten Sinn des Wortes. Diese Unselbständiekeit 
Sich auf zweierlei Art aus. Zunächst ist jede Unternehmu 
die Existenz eines Hauses oder Gemeinwesens gobunden, 
jenes sich auf, so findet auch das Unternehmen, falls nieht 
andere Mutterkraft an die freigewordene Stelle tritt, sein] 
Zu beachten ist dabei, daß im Rechtsstaat die Wirtschaft 


der Staatsgewalt vor plötzlichem Zusammenbruch 
wird, indem der Staat durch seine Funktionäre m 
Testamentsvollstrecker usw.) für den nötigen Übergang & 
Bei einer Wohlfahrtsunternehmung, die in Form der. 
auftritt, bei der der Unternehmungssedanke als Stiftu 
des Hauses entstanden, greift zur Konservierung des Ge 
von vorherein die Staatsgewalt ein. Sodann bleibt ic 
nehmung davon abhängig, daß ihr „Herr“ (der Träger de 
des mütterlichen Hauses oder Gemeinwesens) die U 
mungsidee nicht „(allen läßt oder verändert. Daher bedar 
wenn verschiedene Häuser beteiligt sind an der Idee, zuı 
rung der sich gegenüberstehenden Interessen unter Umst | 
einer gesetzlichen Besehränkung der Herrschaft. W 
sie bei jeder Unternehmung, die vom Gesetz in eine., 
gekleidet ist. Je größer die Beschränkung, desto selbst 
diger in diesem Sinne ist das Unternehmen. Am frei 
steht in der Beziehung das Aktienunternehmen da. So 
ständig aber auch die Unternehmung sein mag (am 8 
sten ist es der Fall beim Einzelunternehmen), immer 
eine wirtschaftliche Kraft, die neben der des Hauses 
Gemeinwesens besteht. Der Grund ist, daß sie durch ih 
sondere Wirtschaftsidee eine eigene, von der des. Hauses 
löste Struktur hat. Was sonst noch die „Form“ der I 
nehmung betrifft, so dient sie „statischen“ Zwecken. Mit 
Unternehmen sind im Rechtsstaat Rechte und Pflichten ver 
den, die eines „statischen Trägers“ bedürfen, ztm Inneh 
wie zum Ausüben. In der jeweils in Frage kommende 
sellschaftsform“ wird dieser Träger gestellt. Mit der St 
der Unternehmung, dieses rein dynamischen Gebildes, 
nichts zu tun. Wenn die deutsche Reichsverfassung 
die Reichseisenbahnen ein „selbständiges wirtschaftliches 
nehmen“ sein sollen, so ist das eine Rahmenformel, die zum 
aruck bringt, daß das Reich in das Unternehmen nicht 
dreinreden solle. Sie stellt sich dar als eine im Verf: 
weg ausgesprochene Selbstbeschränkung des Reichs dem 
Unternehmen gegenüber. Im weiteren Verfolg hat da 
Reich auf sein Betriebsrecht zugunsten einer eigens 
Zweck geschaffenen Gemeinorganisation, der 
Reichsbahngesellschaft“, verzichtet. 
tur des Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ 
weiter keinen Einfluß gehabt. 
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. Der Geist der Führung. 

2 Problem des Betriebes birgt verschiedene Fragen 
icht in Nr. 40/41 des Reichsarbeitsblattes Jg. 1925). 

ge ist die Frage der Betriebsgemeinschaft. Sie be- 
Problem, ob in den Betrieben die führenden und die 
ersonen, besonders Arbeitgeber und Arbeitnehmer- 
nic) t nur eine auf dem Eingereihtsein in die Betriebs- 
„Betriebsgesellschaft“ bilden 
ft hier im ntariächen Sinne verstanden), son- 
eine auf innerer Verbundenheit; nämlich einem 
schaftsgeis#“, beruhende „Betriebsge- 
haft“, und ob, wo dieses nicht der Fall ist, eine Be- 
einschaft sich ins Leben rufen läßt. Im Hintererunde 
der Gedanke, daß dureh ein Bewußtsein der Zu- 
\ örigkeit, insbesondere das Bewußtsein, gemeinsam 
ste "höherer Zwecke, nämlich des Gemeinwohls zu 
: den vielfach auseinanderstrebenden Interessen 
sg eich geschaffen und die Gemeinschaft so zu einem ge- 
n Faktor wird bei dem Bestreben n, die in jedem Betrieb 
idlichen Reibungen auf ein Mindestmaß herabzudrücken 
& Gedeihen des Unternehmens zu fördern. Man wird 
remeinen sagen können, daß für eine solche ‚Betriebs- 
haft, ‚die, wie wir Seen: in erster Linie eine vertikale 
Bereich des Produktionsbetriebes auch „Werk- 
aft“ genannt wird, fast immer Ansätze da sind; 

Betricbspersonen der Führung sind, nach oben ge- 

uch nur Gefolge, je höher sie aber, d. h. je näher sie 
iebsherrn in ihrer Verantwortung stehen, desto mehr 
Gemeinschaft hervor, und es gibt sicher nur wenige 
0 der erste Gehilfe seinem Betriebsherrn nicht aufs 
erbunden oder, wie man so anschaulich sagt, die „rechte 
ı ihm ist. Es ist eine der schwierigsten, aber auch 
durch W ec ken 


And immer waiter hen bis schließlich auch 
Mann am Schraubstock in ihren Bann geschlagen ist. 
£ wirkt sich aus im Arbeitswillen der Arbeitsorgane, 
‚ihn zum Arbeitseifer verstärkt, und die Leistung er- 
sewaltigen Antrieb. . Beier sei noch, daß, wenn 
engeist“ die Rede ist, der Gemeinschaftsgeist 
ist, der in kaufmännischen Geschäftsbetrieben beim Be- 
onale vorausgesetzt wird; beim‘ Betriebsherrn da- 
ann man nicht mehr von Firmengeist sprechen, weil er 
ger der Geschäftsidee an sich schon Diener und zwar 
' Diener an der Idee ist, sein Gemeinschaftsgeist blickt 
n. ‚Heil dem Unternehmen, in dem auch. der letzte 
ner an der Idee ist! Es stellt eine gewaltige Kraft 
im Konkurrenzkampf anderen nicht gleich begün- 
ften um viele Längen voraus! 


der wiehtig aber ist, daß die Führung selber 
em“ Geiste beseelt ist. Wir können diesen 
t dem Gemeinschaftsgeist insofern Berührung hat, 
von diesem beseelte Führerschaft voraussetzt, nur auf 
heitlichen Boden gedeiht, den „Geist der Füh- 
nen. Es ist der Geist, der dafür sorgen soll, daß 
rischaftsideo sich einheitlich, rei- 
sund wirtschaftlich auswirkt. Nach dem 
er bestimmt es sich, ob die Führung gut oder 

Eine Führung, die von jenem idealen Geist be- 
id, ist I straffe und doch 


\ geistigem Sinne, das A Auffassungen der Beteilig- 
wieder aneinander heranführt. Es gibt für dieses 
Nehmen nur eine Methode, die vollkommen genannt 
on die unmittelbare persönliche Aus- 
Die Zuschrift, d das Telegramm, der uereh, der 


. des Staates geworden, 


den Wirkungen, die bei der persönlichen Fühlungnahme in 
blitzschnellem Wechsel vom Mensch zum Menschen übersprin- 
gen, und stehen demgemäß auch mehr im Dienste des Befehls, : 
der Nachricht, der Belehrung, Unterhaltung und Reklame. Ts 
ist Sache der Betriebsorganisierung, dem Geist der Führung da- 
durch seinen Lebensnerv zu sichern, daß die an der Füh- 
rung beteiligten Betriebspersonen Gelegenheit zu perio- 
discher Aussprache haben. Jede Betriebsor ga- 
nisation, die der Führung diesen geistigen 
Kontakterschwert,leidetaneinemk ehler,der 
das Unternehmen zwar in einer zahlenmäßig 
nicht errechenbaren Höhe, aber sicher auf das 
empfindlichste schädigt. 


Damit kommen wir auf einen Mangel am Organismus der 
Deutschen Reichsbahn zu sprechen. Die Führung hat 
hier, als ein Produkt historischer. Entwicklung, drei Stufen: Es 
gibt eine obere Führung (bei der Hauptverwaltung lie- 
gend), eine mittlere Führung (bei den Direktionen und 
Ämtern liegend) sowie eine untere Führ ung, (bei den 
Dienststellen liegend). Die Organisation der mittleren Führung 
paßt nicht mehr in die heutige Zeit. Als man das Werk von 
1895 schuf, brauchte man sich um den „Geist der Führung“ 
noch keine großen Sorgen zu machen; denn das Massenheer der 
Angestellten war damals geistig noch nicht revolutioniert, und 
die deutsche Wirtschaft bewegte sich in so ruhigen Bahnen, daß 
das Spiel der Kräfte zwischen Eisenbahnstaat und privaten 
Kräften‘ der Wirtschaft, mit etwas Übertreibung könnte man 
sagen, nach Spielregeln ablief. Das hat sich gründlich geändert. 
Das Spiel der Kräfte ist nach innen und außen zu einem 
scharfen Ringen geworden, und wenn die Reichsbahn gewillt 
ist, das Spiel in der Hand zu behalten, dann bleibt ihr nur die 
Losung: NäherheranandieFront! Für das Verhältnis 
zwischen Direktionen und Ämtern bedeutet das:  Zusammen- 
schlußt Für die Direktionen selbst bedeutet es: Vermehrung! 
Die meisten Direktionen liegen heut viel zu sehr hinter der 
Front. Die Folge ist, daß dort der geistige Kontakt zwischen 
Direktion und Ämtern in einer Weise verloren gegangen ist, die 
nicht mehr tragbar erscheint. Der Verfasser hat als früherer 
langjähriger Personaldezernent an den Direktionen Stettin und 
Halle immer wieder diese Erfahrung gemacht. Die bekannten 
Versuche, durch periodische Zusammenkünfte am Sitz der Direk- 
tion den Einheitsgeist der Führung aufrecht zu erhalten, er- 
reichten nicht ihren Zweck, wie jeder bestätigen wird, der diese 
unproduktiven Massenversammlunsen des öfteren mitgemacht 
hat. Es gilt demnach Direktionen zu schaffen, denen die Ämter 
nieht mehr geographische Begriffe sind, sondern die die Ämter 
organisch mit umfassen, die mit ihnen „ein“ Betriebs 
organ bilden, das durch die stete Fühlungnahme seiner Glieder 
von einem einheitlichen Geist der Führung bescelt 
ist! Die Direktionen würden sich so in Haupt- und Zweigstellen 
gliedern. Eine solehe dezentralisierte Reichsbahn- 
direktion hätte vielfach eine ganze Anzahl Ämter, die jetzt 
in stundenlangen Reisen erreicht werden müssen, als Zweigstellen 
unmittelbar am Platze (in Kottbus wären es z. B. gleich 
5 Ämter). Das Nähere über die Ausgestaltung der künftigen 
Direktionen ist hier nicht zu erörtern. Selbstverständlich müßte 
der Organisationsgeist mit dem wirtschaftlichen ständige Füh- 
lung halten. Es stände beispielsweise nichts im Wege, die neu 
zu schaffenden Direktionen vorderhand als Reiehsbahn- 
nebendirektionen aufzutun und abzuwarten, bis sie mit 
den Jahren die Bedeutung ihrer älteren Schwestern erlangen. 
Ein Vizepräsident als Spitze würde bei ihnen genügen. 

Mit der Vermehrung und Verkleinerung der Direktionsbezirke 
wird auch das Problem der oberen Führung akut. Schon immer 
hat die große Entfernung, die das Zentralorgan (die Hauptver- 
waltung) von den Bezirksorganen (Direktionen) trennt, im 
inneren Betrieb sich unangenehm bemerkbar gemacht. In den 
letzten Jahren, wo die Wirtschaft mehr denn je zum Eckpfeiler 
ist das Entferntsein des Zentralorgans 
von den „Wirtschaftsgebieten“ als neuer und vielleicht noch 
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größerer Übelstand hinzugetreten. Schon dieses beides sollte 
eigentlich genügen, um das Zentralorgan zu dezentralisieren, 
die dezentralisierte Generaldirektion zu schal- 
fen. Mit der Vermehrung der Direktionen wird das ein zwin- 
sendes Gebot, auch für die obere Führung heißt es dann gebie- 
terisch: Näher heran an die Front! Das starke örtliehe 
Getrenntsein von oberer und mittlerer Füh- 
rung, wie es zum Schaden der Reichsbahn noch immer besteht, 
muß dann endlich verschwinden! Als Außenposten der in Ber- 
lin ‘verbleibenden Zentraldirektion würden 7 GebietsdireK- 
tionen mit Reichsbahnoberpräsidenten an der Spitze entstehen. 
Als Sitze dieser Direktionen kämen, wenn man die Ange- 
iegenheit von allen Seiten, nicht bloß von diesem oder jenem 
Gesichtspunkt durchdenkt, nur Berlin, Leipzig, Han- 
nover, Köln, Mannheim und München in Betracht. 
Die siebente, Osten zu nennende Gebietsdirektion gehört in den 
Schnittpunkt der beiden sich in der Richtung nach Danzig und 
Breslau erstreckenden Eisenbahnnetze; den einheitlichen Stem- 
pel drückt diesem Verwaltungsgebiet der Grenzverkehr mit 
Polen aufs(zu welchem Zwecke Neustettin, das schon früher 
mit seinem Eisenbahnnetz ganz überwiegend nach Danzig und 
Bromberg gravitierte, als Nebendirektion an „Osten“ fallen 
müßte). Die innere Ausgestaitung der Gebietsdirektionen ist 
hier nicht zu erörtern. Ihr Geschäftsbereich darf jedenfalls 
nicht mehr umfassen als auch wirklich dorthin gehört. Vor 
allem sind den Reiehsbahndirektionen nur diejenigen Geschäfte 
zu nehmen, die einer Zentralisierung dringend bedürfen (bei- 
spielsweise die Oberbaustoffverwaltung, für die das, übrigens 
wohl aufzuhebende Zentralamt wieder zu groß ist, nicht da- 
gegen Wagenverteilung, Bauwesen u. a. m.). 

Aber nicht allein die Wirtschaftsführung bei der Reichs- 
bahn fordert diese Umgestaltung einer nicht mehr zeitgemäßen 
Organisation, auch die Innenpolitik des Reiches und der Län- 
der sollte ihr gewogen sein! Denn durch viele dieser neuen 
Direktionen (ich denke an Allenstein, Neustettin, Neustrelitz, 
Uelzen u. a. m.) würde in wertvollen Strichen des Reichs neues 


Das erste Urteil des Reichsbahngerichts. i 


Vom Wirklichen Geheimen Rat Fritsch. 


Das „Besondere Gericht“, das durch’ $ 44 des Reichsbahn- 
gesetzes geschaffen worden ist und in seiner Geschäftsordnung 
als „Reichsbahngericht“ bezeichnet wird, hat jetzt sein erstes 
Urteil gesprochen. Dieses Urteil betrifft eine an sich nicht un- 
wichtige Angelegenheit und ist über die Einzelentscheidung 
hinaus von weittragender grundsätzlicher Bedeutung. Ergangen 
ist es in einer Streitsache der Reichsbahn-Gesellschaft gegen 
die Reichsregierung, vertreten durch den Reichsminister der 
Finanzen, am 13. März 1926; es behandelt die Frage, .ob die 
Reichsbahn-Gesellschaft derin $$ 8ff. des Besteuerungsgesetzes 
vom 10. August 1925 vorgesehenen Zuschüssen an Wohnge- 
meinden unterliegt, und hat folgenden Wortlaut: 

Die $$ 8-10 des Gesetzes über die gegenseitigen Besteu- 
erungsrechte des Reichs, der Länder und der Gemeinden vom 
10. August 1925 (RGBl. Teil I S. 252) stehen, soweit sie die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft belasten, in Widerspruch mit 
2 14 des Reichsbahngesetzes vom 30. August 1924 (RGBl. Teil II 
Ss. 272). 

Gründe. 

Im April 1925 legte der Reichsminister der Finanzen dem 
Reichstage den Entwurf eines Gesetzes über. die gegenseitige 
Besteuerung des Reichs, der Länder und der Gemeinden (Reichs- 
tag III. Wahlperiode 1924/25 Drucksache 801) vor, der u. a. 
folgende Bestimmungen enthielt: 

S 8. 

(1) Die Reichsbetriebe, die der Ausübung der öffentlichen 
Gewalt dienen, sowie ‚die Bahnhöfe, Werkstätten und 
ähnlichen Einrichtungen der Reichsbahn-Gesellschaft haben 
auf Anforderung den Wohngemeinden ihrer Arbeitnehmer Zu- 


schüsse zu deren Verwaltungsaufwand nach Maßgabe der 
SS 9, 10 zu leisten. 


‘ 


hervorruft, die in ihrer Gesamtheit den Grad des 
bestimmen. Unwillkürlich werden sie dann darauf 
daß auch immer die richtigen Kräfte ei 
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Leben geistiger und materieller Art erblühen. Das 


von Halle, das seiner Direktion ein gut Teil seiner stür 
Entwieklung verdankt, sollte zu denken geben! Hat- = 
einmal der Staat erkannt, was die Schaffung neuer Di re 
für die Hebung des materiellen und mittelbar auch des g 7 
Volkswohlstandes bedeutet, dann wird man auch die 
der Kosten, die sich ja gut bezahlt machen werdend m 
wie der Reichsbahn zum Nutzen, nicht mehr so zagh 
handeln, wie es unter dem Druck der allgemeinen, Wirtsel 
not heute geschieht. e 

Mögen Staat und Reichsbahn sich in Ar Fra 
sammenfinden, möge der so lang “gehörte Kampfruf 
gegen‘ Wirtschaft“ im Verhältnis zwischen Staat und 
bahn möglichst bald durch eine große Tat gemeinsch 
Arbeit verstummen, durch ein Zusammengehen von Reichs 
wirtschaft und Staatspolitik in dpr NEUOTFRIIEAIEN der gr. 
Reichsunternehmung! — 7. 

Mit dieser praktischen Nutzanwendung Schließend.) übe 
ich die „Grundzüge einer Lehre von den Br 
Kräften“ der Öffentlichkeit. Die Hoffnung, die ich dab 
ist, daß diese „Theorie der Praxis“, wie ich sie nennen 
der Nationalökonomie auch in jenen Kreisen Freunde ge 
die dieser Wissenschaft, allerdings aus erklärlichen Grü 
bisher im allgemeinen skeptisch gegenüberstanden. Im 
ist es für jedes Unternehmen von Wert, wenn die in ik 
schäftigsten Köpfe, soweit sie Anteil an der Wirtschaft 
wissen, welches Gefüge geistiger Kräfte jeweils die Wir 


werden, und dieses wirtschaftliche Denken,d 
nur ein Denken in Geld ist, wird so allmählich zur 
heit. Jeder, der das Glück hat, in einem großen Unte 
an gehobener Stelle mitzuwirken, sollte sich daher 
Struktur der wirtschaftlichen Kräfte im allgemeinen und 8 
Unternehmung im besonderen klar sein. * 


DR 


89. 

(1) Die Zuschüsse werden nur zu den fortdauern 
gaben der Wohngemeinden für allgemeine Verwaltung 
Volksschulwesen, Wohlfahrtspflege, Wohnungsbau und 
liche Unterhaltung der öffentlichen Straßen, Wege und 
geleistet . 
N se im Abs. 1 bezeichneten Verwaltungs 
BE werden gleichmäßig auf den Kopf der Bevölker 
verteilt; von dem Teile, der dabei auf die in den Be 
beschäftigten Arbeitnehmer und deren Haushaltun 
hörige entfällt, wird ein der Zahl dieser Arbeitnehm 
sprechendes Vielfaches des Betrags abgezogen, der U 
Beschäftigungsgemeinde ... als Gemeindeanteil an der 
Steuerabzug vom Arbeitslohn erhobenen Einkommens 
vorausgegangenen Rechnungsjahr durchschnittlich & 
Kopf des einzelnen in der Gemeinde beschäftigten 
nehmers abgeführt worden ist. Der Zuschuß belä 
(auf 30 bis 90 % des sich ergebenden Betrags, je 

- dem prozentualen Anteile der Arbeitnehmer an gen I 
kerung). ’ 


(3) (4). 


Ss 10 
(behandelt Verfahren, Rechtsmittel u. del.). . y 
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hält diese Vor 
für unvereinbar mit $ 14 des Reichsbahngesetzes vom sn 
1924 (RGBl. II 272), welcher lautet: 


Die Gesellschaft ist von jeder neuen direkten Steue 
ihre Rein- oder Roheinnahmen, auf ihr bewegliches ode 
bewegliches Eigentum oder auf ihr Personal und ‚vo 
sonstigenneuen direkten Steuer des Reichs, der Lände 
Gemeinden :... und sonstiger öffentlicher Körpersel 
befreit. Als neue Steuer gilt jede Steuer, der das 
nehmen „Deutsche Reichsbahn“ am 12. Ber rIaL, 1924 
unterworfen war. j 
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hdem sie vergeblich gegen den Entwurf Einspruch 
te, unter dem 11. Mai 1925 die Entscheidung des 
ngerichts mit dem Antrag an, 

prechen, daß die Reichsregierung nicht berechtigt ist, 
ichsbahn-Gesellschaft mit Zuschüssen der gedachten Art 
sten und daß ein Gesetz, das dies festlegt, der Reichs- 
esellschaft gegenüber rechtsunwirksam ist. 


Folge erlangte der eingangs bezeichnete Gesetzentwurf 
erung der hier in Betracht kommenden Vorschriften die 
ung des Reichstags; unter dem 10. August 1925 wurde 
etz über die gegenseitigen Besteuerungsr echte des 
der Länder und der Gemeinden“ im Reichsgesetzblatt 
[ S. 252) verkündet. Nunmehr änderte die Reichsbahn- 
aft ihren Antrag dahin, 

8—10 jenes Gesetzes, soweit sie die Reichsbahn-Gesell- 
ft belasten, für rechtsunwirksam zu erklären. 


Reichsminister der Finanzen hat namens der Reichs- 


- mündlichen Verhandlung haben die Vertreter beider 
den Inhalt ihrer Schriftsätze — auf die hiermit Bezug 
men wird — und Angaben über die der Aufstellung des 
zentwurfs vorangegangenen mündlichen und schriftlichen 
rungen vorgetragen. 


e "Reichsbahn- Gesellschaft beanstandet die Vorschriften 
8—-10 des Gesetzes vom 10. August 1925, soweit sie davon 
wird, aus dem Grunde, weil sie die darin vorgesehenen 
üsse als „neue direkte Steuer“ im Sinne des $ 14 des 
ahngesetzes ansieht. Da die Reichsregsierung bei der 
ng des Gesetzentwuris vom entgegengesetzten Stand- 
ausgegangen ist und an diesem Standpunkte trotz des 
uchs der Gesellschaft noch jetzt festhält, liegt ein 
zwischen der Reichsregierung und der Reichsbahn- 
chaft über die Auslegung einer Bestimmung des Reichs- 
setzes vor, also ein Tatbestand, der nach $ 44 des Reichs- 
tzes der Entscheidung des Reichsbahngerichts zu unter- 
t. An der Zuständigkeit dieses Gerichts ändert auch 
rigens erst nach Anrufung des Gerichts eingetretene — 
nichts, daß die beanstandete Heranziehung der Gesell- 
durch ein rechtsförmlich verabschiedetes und verkündetes 
setz angeordnet wird. 


rnach hat das Reichsbahngericht folgende Fragen zu 


ind die in $S$ 8ff. des Gesetzes vom 10. August 1925 vor- 
sehenen Zuschüsse direkte Steuern im Sinne des $ 14 des 
AN Beintung der 4 

Bejahung der Frage 1: War am 12. Februar 1924 das 
ternehmen „Deutsche Reichsbahn“ solchen Zuschüssen 
wterworien? ; 


u Frage 1. Der Wortlaut des $ 14, der an Deutlich- 
rünschen übrig läßt, entspricht genau dem des sogen. 
utachtens (Anlage Nr. 4 zum Berichte des Ersten Sach- 
igenkomitees, Seite 126 der in der Reichsdruckerei 1924 
en Ausgabe des Berichts), und es ist nach den der Ab- 
es $ 14 vorangegangenen Verhandlungen innerhalb der 
ierung anzunehmen, daß in dieser Meinungsver- 
nheiten über das Maß des Steuerprivilees bestanden und 
h eine Einigung dahin erzielt wurde, schlechtweg die 
es Gutachtens in den Gesetzentwurf zu übernehmen. 
kann es für die Auslegung des $ 14 nicht darauf an- 
was die deutsche Gesetzgebung und die Wissenschaft 
nd Auslandes unter Steuern und direkten Steuern ver- 
‘eine Frage, die in den Schriftsätzen der am gegen- 
Verfahren Beteiligten weitläufig erörtert wird —, viel- 
t sich die Entscheidung zu der Feststellung zu: Was 
beiden Eisenbahnsachverständigen Acworth und Le- 
ter „direkter Steuer“ verstanden wissen wollen? 

ist hierbei zu bedenken, daß das Ziel des Gutachtens 
erichtet war, aus der Deutschen Reichsbahn den höchst- 
Ertrag für die Reparationsgläubiger herauszuwirt- 
indem bis zum Äußersten die Einnahmen gesteigert 
Ausgaben herabgedrückt wurden. Obwohl nach dem 
schen Material, das den Sachverständigen für ihre Er- 
n zur Verfügung gestellt worden war, die Ausgaben 
ichsbahn für Steuern und sonstige öffentliche Abgaben 
nur einen verschwindenden Bruchteil — kaum zwei 
nd — der Gesamtausgabe ausmachten, verlangten sie 
drücklich eine gesetzliche Bestimmung, durch die eine 
e Neubelastung der Gesellschaft mit öffentlichen Ab- 
hindert würde. Wenn sie dieses Verlangen auf das 
uer „direkter‘ Steuern‘ beschränkten, so können sie 
oben gekennzeichneten Gesamtrichtung des Gutachtens 
des Willens gewesen sein, Neubelastung durch öffent- 
ben anderer Art ins ungemessene freizugeben. Offen- 
TE 
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bar haben sie sich zwar der Erwägung nicht verschlossen, daß 
es nicht angängig sein würde, der Gesellschaft in bezug auf 
indirekte Steuern, auf Gebühren und auf öffentlich-rechtliche 
Beiträge der üblichen Art eine allgemeine Sonderstellung ein- 
zuräumen. Aber Zuschüsse, wie sie $ 8 des Gesetzes von 1925 
vorsieht, gehören, wie man sie auch steuerrechtlich einordnen 

mag, nicht zu den indirekten Steuern, und von den üblichen 
Beiträgen zu öffentlichen Einrichtungen unterscheiden sie sich 
dadurch, daß sie sich — nach der von den Ausführungen des 
Reichsfinanzministeriums abweichenden Auffassung des Reichs- 
bahngerichts — nicht als Gegenleistung für „besondere“ Lei- 
stungen der Gemeinden darstellen und daß dementsprechend 
ihrer Bemessung nicht der Aufwand für eine bestimmte Leistung 
oder Einrichtung, sondern ein Ausgabenkreis zugrunde gelegt 
wird, der den überwiegenden Teil des ganzen Gemeindehaus- 
halts erfaßt. In diesem Zusammenhange möge erwähnt werden, 
daß das nachher zu besprechende Reichsbesteuerungsgesetz vom 
15. April 1911, das den Reichsbetrieben ähnliche Zuschüsse auf- 
erlegt, wie sie das Gesetz von 1925 den Gemeinden zuweist, in 
seinem $ 8 diese Zuschüsse den Gebühren und Beiträgen gegen- 
überstellt. — Des weiteren’ kommt in Betracht, daß tatsächlich 
das Unternehmen Deutsche Reichsbahn derartige Zuschüsse nicht 
gezahlt hat, den Sachverständigen also das ihnen vorgelegte 
Material keinen Anlaß bot, auf sie zu rücksichtigen. Diese Be- 
rücksichtigung wäre aber für sie geboten gewesen, da die Auf- 
wendungen, die der Gesellschaft nach dem neuen Gesetz er- 

wachsen, vermutlich die Gesamtausgabe der Vorjahre für Ab- 
gaben aller Art erheblich übersteigen. Wird schließlich er- 

wogen, daß die Sachverständigen durch ihre eingehende Ka- 
suistik das Bestreben zu erkennen gegeben haben, das Verbot 
der Neubelastung nach Möglichkeit auszudehnen, so erscheint es 
gerechtfertigt, den Begriff „direkte Steuern“ im Sinne des 
Dawes-Gutachtens und demzufolge auch im Sinne des $ 14 des 
Reichsbahngesetzes weit auszulegen und auf die hier in Rede 
stehenden Zuschüsse zu erstrecken. 


II. Zu Frage 2. Nachdem die Frage 1 bejaht worden ist, 
bleibt zu untersuchen, ob durch die Zuschüsse die Reichsbahn- 
Gesellschaft mit einer Abgabe belastet wird, der das Unter- 
nehmen Deutsche Reichsbahn am 12. Februar 1924 nicht unter- 
worfen war. Die Entscheidung hängt von der Auslegung des 
Reichsbesteuerungsgesetzes vom 15. April 1911 (RGBl. 187) ab, 
aus dessen Inhalte die nachstehenden Vorschriften hier in Be- 
tracht kommen: 


S6 (Abs. 1). Eine Gemeinde, welcher infolge eines in ihr... 
aus Reichsmitteln unterhaltenen fabrikmäßigen oder fabrik- 
ähnlichen Reichsbetriebs Ausgaben erwachsen, ist berechtigt, 
von dem Reiche nach Maßgabe der folgenden Bestimmungen 
einen Zuschuß zu ihren Ausgaben zu verlangen, sofern die- 
jenigen in der Gemeinde wohnenden Personen, welche in den 
Betrieben . . . angestellt oder beschäftigt sind, nebst ihren 
Haushaltungsangehörigen . . . mehr als 8 vom Hundert... 
der Zivilbevölkerung ausmachen. 


(Abs. 4). Werkstätten und ähnliche Einrichtungen der 
Reichseisenbahnen gelten nicht als fabrikmäßige oder fabrik- 
ähnliche Betriebe im Sinne dieser Vorschriften. 

S 7 (Abs. 1). Elsaß-Lothringen erhält nach dem Abschluß 
jedes Rechnungsjahrs behufs Zuführung an die Gemeinden, in 
deren Gemarkung... sich eine Station oder eine... .. Betriebs- 
stätte der . für Rechnung des Reichs betriebenen Eisen- 
bahnen befindet, aus .den Erträgnissen dieser Eisenbahnen 
einen Anteil... Aus der überwiesenen Summe sind die Ge- 
meinden, denen ohne die Vorschrift in S 6 Abs. 4 ein Anspruch 
auf Zuschuß gegen das Reich zustehen würde, vorweg zu 
bedenken. 


Die Reichsbahn-Gesellschaft beruft sich zur Begründung ihres 
Antrags auf $S 6 Abs. 4 des Gesetzes in Verbindung mit der 
oben erwähnten Tatsache, daß das Unternehmen Deutsche 
Reichsbahn an keine Gemeinde einen Zuschuß bezahlt habe. Da- 
gegen ist nach der Meinung des Reichsfinanzministeriums der 
S 6 Abs. 4 durch die spätere Entwicklung gegenstandslos ge- 
worden: Wie sich aus der Begründung des Gesetzes ergebe, 
stehe $ 6 Abs. 4 mit S 7 in Zusammenhang; nur weil nach $ 7 
die elsaß-lothringischen Gemeinden besondere Zuwendungen aus 
Mitteln der Reichsbahnen erhalten sollen, befreie $6 Abs. 4 — der 
nur auf die damaligen Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
zu beziehen sei — die Betriebe der Reichsbahn von der Zu- 
schußpflicht; da aber Elsaß- Lothringen nicht mehr zum Deut- 
schen Reiche gehöre, sei mit $ 7 auch der $ 6 Abs. 4 hinfällig 
geworden und könne sich die erst nach dem Verlust Elsaß- 
Lothringens begründete ietzig® Reichsbahnunternehmung nicht 
fhehr auf ihn berufen, vielmehr sei sie schon vor dem Gesetze 


‘ von 1925 der Zuschußpflicht aus $ 6 Abs. 1 des Gesetzes von 


1911 unterworfen gewesen. 

Das Reichsbahngerieht hat sich der Auslegung des Reichs- 
finanzministeriums nicht anschließen können. Einmal waren 
zurzeit der Entstehung des Reichsbesteuerungsgesetzes die elsaß- 
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lothrineischen Bahnen zwar der hauptsächlichste aber nicht der 
einzige Bestandteil des Reichsbahnnetzes, und’ in der Reichstags- 
kommission (Band 277 der Verhandlungen Drucksache 591 Seite 
2910) betonte ein Vertreter der verbündeten Regierungen unter 
Hinweis auf jene Tatsache ausdrücklich, daß die Geltung des 
$ 6 Abs. 4 nicht auf die elsaß-lothringischen Bahnen beschränkt 
sein solle. Aber auch wenn der Abs. 4 des $ 6 unwirksam 
geworden wäre, so würde daraus noch nicht folgen, daß nun- 
mehr die jetzigen Reichshahnen “der Zuschußpflicht aus Abs. 1 
des $ 6 unterliegen. Denn sowohl in bezug auf den Eisenbahn- 
besitz des Reichs wie in steuerlicher Hinsicht haben die Ver- 
hältnisse seit 1911 eine vollständige Umwälzung erfahren: Das 
heutige Reichsbahnnetz, das sich über ganz Deutschland er- 
streekt, übertrifft an Ausdehnung die kleinen Bezirke von 1911 
um mehr als das Zwanzigfache, und die wichtigsten Steuern, 
namentlich die Einkomensteuer, hat das Reich an sich gezogen 
und ungleich ertragsreicher gestaltet, als es 1911 der Fall war. 
Diese weitgehenden, für die Regelung der Zuschüsse wichtigen 
Veränderuneen konnte der Gesetzgeber von 1911 unmöglich vor- 
aussehen, und es erscheint deshalb nicht angängie, das (Gesetz, 
seinem Wortlaut entgegen, dahin auszulegen, daß es die Zu- 
schußpflieht auch der'heutigen Reichsbahnen habe ordnen wollen. 
Übrigens: verkennt die Reichsfinanzverwaltung selbst nicht, daß 
ihre Auffassung nicht zweifelsfrei ist. Zweifel wie der vor- 
liegende müssen aber, auch abgesehen davon, daß (wie schon 
erwähnt) der Wortlaut des Gesetzes dieser Auffassung ent- 
gegensteht, zugunsten der Reichsbahn-Gesellschaft entschieden 
werden. Denn das Reichsbahn-Gesetz hat ihr einen bedeutenden 
Teil der ungeheuren Reparationsschuld und damit eine Last 
auferlegt, die sie unter allen Umständen nur bei vorsichtiger 
Wirtschaftsführung tragen und in verkehrsschwachen Zeiten, 
‚ wie wir sie jetzt durchmachen, vielleicht auch dann nicht voll 
bewältigen kann. Kommt sie aber ihrer Verpflichtung nieht 
bis auf den letzten Pfennig nach, so kann daraus dem deutschen 
Volke das größte Unheil erwachsen. Im Hinblick darauf. und 
auf den gesamten Inhalt des Reichsbahngesetzes betrachtet es 
das durch dieses Gesetz geschaffene besondere Gericht als seine 
Aufgabe, die Gesellschaft nach Möglichkeit vor neuen Be- 
lastungen zu schützen, die nicht in den Gesetzen eine zweifel- 
lose Grundlage haben. 


©. Nach dem bisher Ausgeführten ist die von der Reichsbahn- 
Gesellschaft vertretene Auffassung als sachlich zutreifend zu 
erachten, bedarf es also einer Würdigung des Umstandes nicht 
erst, daß das Gesetz von 1925 die „Reichsbahn zu den Zuschüssen 
nach verschiedenen Richtungen Hin schärfer heranzieht, als es 
der Fall gewesen wäre, wenn bis 1925 die Zuschußpflicht nach 
dem Reichsbesteuerungsgesetze das Unternehmen Deutsche 
Reichsbahn getroffen hätte. 

Dem Antrage der Gesellschaft, die SS S—10 des Gesetzes vom 
10. August 1925 ihr gegenüber für unwirksam zu erklären, kann 
aber das Reichsbahngericht nicht entsprechen, weil ihm der $ 44 
des Reichsbahngesetzes eine so weitgehende Macht nicht ver- 
liehen hat. Vielmehr muß sich das Gericht auf die Feststellung 
besehränken daß die S$ 8—-10, ‚soweit sie die Gesellschaft be- 
lasten, mit $ 14 des Reichsbahngesetzes nicht vereinbar sind. 
Da das Reichsbahngesetz zufolge dem Gesetze über die Londoner 
Konferenz vom 30. August 1924 (RGBl. II 289) 8 1 in Ver- 
bindung mit Anlage I dazu international gebunden ist, wird mit 
jener Feststellung ausgesprochen, daß die SS 8—10 in ihrer 
jetzigen Fassung einer völkerrechtliehen Verpflichtung des 
Reichs zuwiderlaufen und nicht zu einer Belastung der Gesell- 
an führen dürfen. An der Reichsregierung ist es nunmehr, 
sich darüber schlüssig zu machen, auf welche Weise der Fest- 
stellung Rechnung zu tragen ist. 


Zu diesem Urteil, das ich im unverkürzten Wortlaute mitteile, 
möchte ich einige Bemerkungen machen: 


Nach Lage des Falles konnte in Zweifel gezogen werden, ob 
die Zuständigkeit des Reichsbahngerichts begründet ist. Denn 


Bücherschau. 


— Neuausgabe von Landkarten. Das Reichsamt füı 
Landesaufnahme im Deutschen Reich hat die fol- 
senden Blätter neu herausgegeben. Die Karten sind durch den 
Buchhandel zu beziehen (Amtl. Hauptvertriebsstelle Eisen- 
schmidt’s Buch- und Landkartenhandlung, Berlin, Mittelstr. AR: 
für Ostpreußen Gräfe & Unzer, Paradeplatz). 

Meßtischblätter 1:25000, Schwarzdruck, ER 32 
blau, Preis je Blatt 0,90 RM. 


Neustich mit Koordinaten, Aufnahme 191. 


Nr. 239 Gerwischkehmen Nr. 1074 Grunau 
4 „1073 Pr. Friedland „ 1340 Podrusen 


sache, sondern für jedermann maßgebend, namentlich & 


. legung des Reiehsbahngerichts ergibt, zu einem anderen 


"Vorrang hätte. 


‚haben‘; 


es ist eine edank des $ 44 Reiehsbahngesetzes. ind 
denkbar, daß diese Vorschrift nur für Meinungs 
heiten über Verwaltungsmaßnahmen der Reichsreg 
während sich hier der Angriff der Reichsbahn-Gesells £ 
gegen einen Verwaltungsakt, sondern gegen ein formell ; 
bestehendes Reichsgesetz richtet. Der Gerichtshof 
Zweifel keine Folge gegeben. Offenbar geht er von 
fassung aus, daß ihm der $ 44 die Aufgabe gestellt 
mächtigung erteilt hat, das Reichsbahngesetz authen 
interpretieren. Somit kann iede 


Meinungsverschi 
zwischen der Gesellschaft und der Reichsregierung übeı 
halt des Reichsbahngesetzes dem Urteile des Reichsba 
unterbreitet werden, und die Auslegung, die das Geri 


.Gesetze gibt, hat für die unmittelbar am Verfahren Bei 


dieselbe Kraft wie der Wortlaut des Gesetzes. Ist aber di 
legüng einer authentischen gleichzuachten, so muß ihr 
die Geltung innewöhnen, die neuerdings als Fernwi 
zeichnet wird, d. h. sie ist nicht nur für die Parteien 


die ordentlichen Gerichte. 


An der Zuständigkeit des Reichsbahngerichts zu 
legung von der bezeichneten Rechtswirksamkeit wird 
vorstehend abgedruckten Urteile dadurch nichts geä 
der Inhalt des Reichsbahngesetzes, wie er sich aus 


gesetz in Widerspruch tritt, und zwar gilt das auch d 
das andere Gesetz neuer ist als das Reichsbalngesetz 
allgemeinen Rechtsgerundsätzen vor dem Reichsbahng 
Durch eine derartige Entscheidung d« 
bahngerichts wird also endgültig und für alle. maßgebli 
gestellt, daß das andere Gesetz mit dem Reichsbahnges 
einbar ist. Da aber das Reichsbahngesetz völkerrecht 
bunden ist, so folgt daraus ohne weiteres, daß die Ani 
des anderen Gesetzes völkerrechtswidrig und deshalb un 
ist. Diese Schlußfolgerung im Tenor des Erkenntn 
zusprechen, hat sich das Reichsbahngericht nicht 
erachtet; nach dem eben ausgeführten kann sich ihr : 
Reichsregierung nicht wohl verschließen, und es. bleibt. it 
lassen, ob sie den Weg der Gesetzesänderung beschreit: 
auf andere Weise die völkerrechtswidrige Bel 
Reichsbahn-Gesellschaft verhindern will. N 


Von den Gründen, auf die das Gericht seine Ausleg 
$ 14 Reichsbahngesetzes stützt, will ich nur einen herv: 
dessen Tragweite über den Bereich des $ 14 hinausg 
Würdigung der überaus hohen Anforderungen, die 
bahngesetz an die Wirtschaftsführung der Gesellschaf 
und im Hinblick auf den Gesamtinhalt und die Grundten 
Gesetzes bezeichnet es ‘der Gerichtshof als „seine Auf: 
Gesellschaft nach Möglichkeit vor neuen Belast n 
schützen, die nicht in den Gesetzen eine zweifellose Gr 
Zweifel kommen also der Gesellschaft zugute, 
Grundsatz kann für manche vorläufig erledigte und manı 
schwebende Streitfrage von erheblicher Wichtigkeit 


Alles in allem hat die Reichsbahn-Gesellsehaft Ey. 
Entscheidung des „besonderen Gerichts“ nicht se } 
schnitten. ” 
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-P Private im Bahnbereich Personenschaden, so erheben 
7 wieder Anspruch auf Gewährung einer Entschädigung 
zen und Verstümmelung, obwohl in der Regel eine 
e TER dafür fehlt. Die Haftung der Eisenbahn 
nschaden kann in Betracht kommen auf Grund des 
chts des BGB, ferner der Vorschriften des HGB. und 
über den Personenbeförderungsvertarg, auf Grund 
wubten Handlung nach BGB. und a Grund des 
Die Bestimmungen des HGB. und der EVO. über die 
von Gütern können insofern hereinspielen, als auch 
der Annahme, Beförderung und Auslieferung von 
Ji aut Körperverletzungen möglich sind. Dagegen scheiden 
8 bay. Ag. z. BGB. über die Haftung der Eisenbahn bei 
& öffentlicher Straßen und Art. 80 ebenda ($ 26 RGewO. 
GB.) wegen nachteiliger Einwirkung des Eisenbahn- 
auf ein Nachbargrundstück hier aus, da sie Sach- 
etreffen. Und auch von den erstgenannten Gruppen 
B. und EVO. weg, weil sie über Entschädigungen bei 
beschädigungen nichts bestimmen und weil insbe- 
ch aus $ 5 EVO., der lediglich die vertragliche Haf- 
ıhn aus dem Beförderungsvertrag regelt, aber keine 
unerlaubte Handlungen festlegt, kein derartiger An- 
nentlich kein Anspruch auf Schmerzensgeld herge- 

en kann. Es finden vielmehr in solchen Fällen auf 
hier und -personenbeförderungsvertrag er- 
1 die Bestimmungen des BGB. über die Schuldverhält- 
vendung, so daß nur noch zu prüfen bleibt, ob die Bahn 
B. (Vertragsrecht und Reeht der unerlaubten Hand- 
er gemäß RHPfIG. Entschädigung für physische und 
‚Schmerzen und für Verunstaltung zu leisten hat. 
chtsgründe können gleichzeitig nebeneinander vorliegen 
ewiesen werden, z. B. Haftung aus unerlaubter Hand- 
us Vertrag für denselben Schaden. 


n RHPfIG. haftet die Eisenbahn bei Betriebsunfällen 
‘schulden aber in beschränktem Umfang wegen der 
d Verletzung von Personen (Gefährdungshaftung mii 
ichkeit der Entlastung bei Selbstverschulden und 
ewalt, jedoch keine Haftung aus unerlaubter Hand- 
ispiel: Bei einem Zugzusammenstoß auf einer schienen- 
berfahrt wird der Fuhrwerklenker verletzt. Schaden- 
u leisten im Rahmen des $ 3a: Kosten der Heilung, 
der Minderung der Erwerbsfähiskeit, ehtung 
nisse; weitere Ansprüche bestehen nicht, und der 
f, da das RHPfIG. den Umfang der dem Verletzten 
nden Entschädigung selbständig und erschöpfend 
t in anderen Richtungen auf Schadenersatz erkennen 
in $ 3a vorgezeichneten. Insbesondere sieht das Ge- 
Schmerzensgeld vor. Die Gerichte haben wiederholt 
chen, daß auf Grund des RHPfIG. allein kein immate- 
den ersetzt verlangt werden kann, sowie daß eine 
vendung des $ S47 BGB. auf das Haftpflichtgesetz 
‚ist. Ein reichlich bemessener Ersatz des Ver- 
chadens bedeutet weder eine Aberkennung, noch eine 
nung des Anspruchs auf Ersatz bei Niehtvermögens- 
$9 RHPfIG. läßt die gesetzlichen Vorschriften unbe- 
h welchen außerhalb des RHPfIG. die Eisenbahn für 
tet, die durch den Betrieb bei Körperverletzungen 
nach Ansicht des Reichsgerichts sind damit seit 
%0 nur reichs gesetzliche Vorschriften gemeint. 
en ein Anspruch auf Vergütung von Nichtvermögens- 
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Von Reichsbahnoberrat Dr. Eecardt, Nürnberg. 


tung, Personenschäden zu vermeiden, schuldhaft verletzt. Bei- 
spiel: Ein Reisender in einem stillstehenden Zug wird durch 
Handgepäck, das durch das fehlerhafte Gepäcknetz herabfällt, 
gesundheitlich beschädigt. Die Bahn hat ihrer auf dem Per- 
sonenbeförderungsvertrag beruhenden Verpflichtung, den Fahr- 
gast ungefährdet an sein Ziel zu bringen, fahrlässig zuwiderge- - 
handelte. Gemäß $S 253 BGB. — das Eisenbahntransportrecht 
enthält, wie oben erwähnt, keine besonderen Bestimmungen dar- 
über, weshalb es durch das BGB. ergänzt wird — kann bei 
Schuldverhältnissen für Nichtvermögensschaden Entschädigung 
in Geld nur in den durch das Gesetz bestimmten Fällen gefordert 
werden. Im Vertragsrecht, vor allem in dem für die Eisenbahn 
am meisten in Betracht kommenden Werkvertragsrecht, ist nichts 
dergleichen vorgesehen. Folglich besteht, wenn die Bahn in 
schuldhafter Verletzung eines Vertrags jemanden körperlich 
schädigt, kein Anspruch auf Schmerzensgeld oder auf Ersatz für 
Entstellung, es müßte denn sein, daß die Bahn sich hierzu, was 
aber kaum vorkommen wird, ausdrücklich verpflichtet hätte, 
z. B. in Form einer Vertragsstrafe. Die schuldhafte Verletzung 
von Vertragspflichten ist ferner auch archt ohne weiteres eine 
unerlaubte Handlung. 

Gemäß den Vorschriften des BGB. über unerlaubte Handlungen 
(S$ 823££f.) haftet die Bahn in vollem Umfang (wie nach Ver- 
tragsrecht) bei wirklichem und vermutetem Verschulden ihrer 
Vertreter oder Leute, jedoch mit der Möglichkeit der Wider- 
lecung der Verschuldensvermutung ($$S 831, 833, 836). Die Haf- 
tung begreift nach $ 847 den nichtvermögensrechtlichen Schaden 
in sich. Beispiele: Der Entlader eines Eisenbahngüterwagens 
tritt infolge mangelhafter Beleuchtung in einen schlecht zuge- 
deekten -Abzusgraben im Ladehof und bricht das Bein, oder 
einem Privaten wird durch herabfallende Mauerteile eines Bahn- 
hofgebäudes, die. mangelhaft eingemauert sind, ein. Körper- 
schaden zugefügt. Auf Grund der klaren Bestimmung des $ 347 
kann im Falle der Verletzung des Körpers oder der Gesundheit 
wegen des Schadens, der nicht Vermögensschaden ist, eine billige 
Entschädigung in Geld verlangt werden; Voraussetzung des An- 
spruchs ist stets der Nachweis einer unerlaubten Handlung. ° 
Der Anspruch wird nicht dadurch ausgeschlossen, daß neben der 
unerlaubten Handlung z. B. auch der Beförderungsvertrag den 
Ersatzanspruch überhaupt begründet oder daß die unerlaubte 
Handlung zugleich den Tatbestand einer Vertragsverletzung er- 
füllt. $ 847 bezieht sich auch auf die Fälle der Haftung ohne 
eigenes Verschulden; er gilt mithin auch dann, wenn die Bahn 
für das Verschulden ihrer Angestellten oder anderer Personen 
einzustehen hat, deren sie sich zur Erfüllung ihrer Verbindlich- 
keiten bedient, oder wenn ohne subjektives Verschulden eine 
selbständige Schadenshaftung nach den Vorschriften des 25. Titels 
des BGB. gegeben ist, z. B. in SS 831, 836. Allerdings wird die 
Bahn in den letztgenannten Fällen sich durch den in diesen 
Paragraphen zuselassenen Entlastungsbeweis in den meisten 
Fällen von jeder Haftung, also auch von der Verpflichtung zum 
Ersatz des immateriellen Schadens, freimachen können. 

Die Fälle, in denen die Bahn mit Erfolg auf Schmerzensgeld 
und Verstimmelungsentschädigung belangt werden kann, sind 
sonach sehr beschränkt; zudem steht der“Anspruch wegen Beein- 
trächtigung der sogenannten idealen Rechte nur dem unmittel- 
bar Verletzten zu und ist für gewöhnlich nicht übertragbar uni 
nicht vererblich. Die Forderung (vgl. auch StrGB. $ 231 und 
ZPO. S 287) setzt eine unerlaubte Handlung auf seiten des 
Belangten voraus, weder vertragliches Verschulden, noch 
RHPIIG. gesatten die Heranziehung des $ 847 BGB. So ist die 
Regelung nach Gesetz und, fast einhellig, auch nach Schrifttum 
und Rechtsprechung. 
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Das Reichsamt für Landesaufnahme. 
Von Prof. Dr. H. 


Finden wir auf deutschen amtlichen Kartenblättern der Vor- 
kriegszeit den aufgedruckten Randvermerk, daß sie ein Er- 
zeugnis der Königlich Preußischen Landesaufnahme sind, so 
weisen die seit 1920 erschienenen Blätter das Reichsamt für 
Landesaufnahme als fertigende Stelle auf. Zu bemerken ist 
indessen, daß die größeren Länder, wie Bayern, Württemberg, 
Hessen, Baden, :nach wie vor eigene Landesaufnahmen unter- 
halten, also auch eigene amtliche Kartenwerke schaffen, die sie 
jedoch in der Ausführung denienigen des Reichsamts nach 
Übereinkommen völlig anpassen. Zur Neuordnung des ge- 
samten deutschen behördlichen Apparats nach Friedensschluß 
gehörte es, daß die frühere Verbindung des Landesvermessungs- 
wesens mit der Heeresverwaltung als nunmehr untunlich und 
unnötig gelöst und daß die Landesaufnahme als mittelbares 
Reichsamt dem Reichsministerium des Innern. unterstellt wurde, 
wobei diejenige Sachsens einen sofortigen Anschluß fand. Das 
neue Reichsamt für Landesaufnahme, frei von früheren Rück- 
sichten auf :rein militärische Belange, will in seinen Karten- 
werken allein den zum Teil vermehrten Bedürfnissen von 
Wissenschaft, Industrie, Verkehrswesen, Handel und Wandel 
in erreichbarer Vollkommenheit Rechnung tragen, und. das 
trotz Verminderung seiner beamteten und unbeamteten Kräfte 
und der jährlichen Haushaltsmittel. 

Die bewährte Gliederung der Preußischen Landesaufnahme in 
Abteilungen, die sich aus dem Werdegang eines Kartenwerkes 
ergab, konnte beim Reichsamt für Landesaufnahme (R. f. L.) 
im wesentlichen beibehalten werden. Wie bisher gehört es 
zu den Öbliegenheiten der Trigonometrischen Abteilung, die 
bekannten trigonometrischen Punkte über das weite Aufnahme- 


gebiet hin auszuwählen, dauernd zu vermarken, durch Winkel- | 


messungen und Rechnung nach seographischen und recht- 
winkelig-ebenen Koordinaten festzulegen, schließlich auch ihre 
Höhe über dem Landeshorizont zu bestimmen. Die Winkel- 
messungen großer Genauigkeit, für die sehr oft feste hölzerne 
Signalbauten von bedeutender Höhe zu errichten sind, bilden 


in der geeigneten Jahreszeit die unausgesetzte anstrengende 
Tätigkeit des Trigonometers. Oder er nimmt als Nivelleur 


täglich im sommerlichen Morgengrauen Feineinwägungen vor 
auf den viele km weiten Schleifen, die über das Aufnahme- 
gebiet hin angeordnet sind, und deren Schnittpunkte eine 
Übereinstimmung ihrer Höhe von überrascherder Schärfe auf- 
weisen. Die Bestimmung von Streckenlängen durch unmittel- 
bare Messung gehört beim .R. f. L. insofern zu den Ausnahme- 
arbeiten, als nur in Abständen von etwa 200 km eine solche 
Grundlinie auf 3 bis 5 km Länge mittels einer besonderen 
Apparatur durch ein zahlreiches Personal von Beobachtern 
und Hilfsarbeitern, oft in mehrtöchiger Arbeit, tatsächlich ge- 
messen wird. Diese Grundlinie, deren Genauiskeit auf 1 mm 
je km angenommen werden darf, kann durch Winkelmessungen 
von ihren beiden Endpunkten aus nach benachbarten Punkten 
und durch weitere auf diesen selbst, sowie durch nachfolgende 
Rechnung um ein Mehrfaches ihrer eigenen Länge vergrößert 
werden, um dann als „Ausgangsseite“ mit bisher etwa 50 km 
in das Netz der Hauptdreiecke übernommen zu werden. Er- 
klärlich ist es, daß bei der Zahl von etwa 55 000 trigonometri- 
schen Punkten, wie sie die Landesaufnahme in jahrzehnte- 
langer Arbeit bereits bestimmt und vermarkt hat, deren 
dauernde Erhaltung ihr auch weiter zufällt, ein gewisser Pro- 
zentsatz alliährlich verloren gehen wird. Daß letzterer aber 
trotz behördlichen Schutzes ein sehr hoher ist, und die Wieder- 
herstellung nur der wichtigsten verlorenen Punkte alliährlich 
die Entsendung einer ganzen Beamtengruppe erfordert, ist un- 
gemein zu beklagen. Bekannt ist, daß die Sondervermessun- 
gen der verschiedensten Behörden und Unternehmungen, also 
solche der Katasterämter, des Forstwesens, der Siedelungsver- 
bände, des Eisenbahn- und Straßenbaues, ständig auf die tri- 


“haarscharf in diese eingepaßt jeden trigonometrischen 


langen der neuzeitigen Industrie, den vermehrten Anfı 


Degner, Berlin. 


gonometrischen Punkte als Ausgang zurückzugreifen 
Soweit solche Ausgangswerte nach geographischen Kooı 
und Höhen nicht bereits den nach Regierungsbezir 
neten und veröffentlichten Druckwerken der Landes 
zu entnehmen sind, teilt das R. f. L. diese Werte auf 
rung mit. Die Nivellementsergebnisse werden in beste 
Heften herausgegeben. a 
Wesentliche Aufgbe der trigonometrischen Punkte ist 
topographische Aufnahme eines Geländeteils zu erm& 
und sie’in einen Rahmen zu zwängen, der jede Fehlerh 
vermeiden läßt. Kennen wir auch amtliche 'Kartenw 
verschiedensten Maßstäbe, von 1:25000 bis zu 1 : 300 
kleineren, so ist bemerkenswert, daß die Uraufnahme 
lände selbst nur in einem bestimmten Maßstabe stattf 
wozu schon im Jahre 1875 für die Preußische Landesaufr 
derjenige 1: 25.000 gewählt wurde. In dem Meßtischblatt} 
wir daher eine vervielfältigte Wiedergabe dessen zu erbli 
was der Beamte der topographischen Abteilung s. Zt. im 
lände vorgefunden, unter Verwendung von Meßtisch u 
regel auf seine Zeichenplatte übernommen und ans 
künstlerisch weiter ausgearbeitet hat. Diese Zeichenp 
eben der Meßtisch — weist bei Beginn der Aufnahme ein 
aufgetragenes Netz der geographischen Längen- und } 
minuten auf, weiter aber in der ihm zukommenden M 


des Aufnahmegebiets. Nimmt der Topograph mit seineı 
recht nach den Haupthimmelsrichtungen eingepeilte 
platte über einem der trigonometrischen Punkte Aufste 
ermöglicht ihm das Lineal und das Fernrohr seiner Ki 
in das eine Vorrichtung zum Entfernungsmessen eingef 
jeden markanten Punkt der näheren Umgebung, wie NV 
kreuz, Waldecke, Dorfeingang usw., im maßstabgerechten 
stande von seinem Standpunkt sofort auf die Platte zu 
zugleich aber dessen Höhe über NN mit hinreichender G 
keit zu. bestimmen. Welche Verfahren der Topograph 
übersichtlichem Gelände — wie großen Waldgebieten. — 
Aufnehmen von einem Punkte aus anzuwenden hat, 
genaue Lage auf der Platte ihm vorderhand unbekannt i 
hier übergangen werden, ebenso die Bestimmung der 
Höhenschichtlinien und das sonstige Füllen der Netzı 
mit den bildlichen Gegenständen der Natur in ihrer 
Vielseitigkeit. Erwähnt sei iedoch, daß der Topogra 
örtlichen Aufnahme .seiner rund 12500 ha fassenden 
platte bei unausgesetzter Arbeit schon 5 Monate gebrauch 
das Gelände übersichtlich und von großen Formen ist, ( 
zu bei häufig vorkommendem schwierigen Gelände 
zweiter Beamter, bei dem kleinförmigen Moränenge 
preußens z. B. sogar drei Topographen für die gleiche 
zur Aufnahme einer Platte herangezogen werden 
Durch Einwirkungen von Menschenhand, seltener durch 
gewalten, wird sich das Aussehen vieler Geländeteile g, 
über ihrer zeichnerischen Darstellung verändern, die 
wird veralten, besonders schnell in Industriegebieten, 
in weiten Heide- und Forstflächen. Eine „topographi 
kundung“ im Gelände selbst mit nachfolgender Berichtigi 
Druckplatten beugt dem nach Möglichkeit vor. Troi 
irgend verfügbares Personal alljährlich zu diesem 
ein ausgewähltes Gelände entsandt wird, kann hinsic 
Laufenderhaltung der Kartenblätter zur Zeit leider 
dringendsten Bedürfnis der Benutzer entsprochen werd 

Seit einigen Jahren ist das Reichsamt für Landesaufnal 
zu übergegangen, die Herstellung einer Wirtschaf 
1:5000, gleichfalls auf Grund von Uraufnahmen im | r€ 
selbst, zu verwirklichen. Es.entspricht dies dem lebhia 


gen. der Wissenschaft, nicht zuletzt der Notwendigkeit, 
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‚erhöhtem Maße auszunutzen. Über diese „Topo- 


n en wurden, vorhandene Kartenblätter unter Anwendung 
metrischer ' Verfahren zu verbessern, neue Blätter 
len, ist ein Problem, mit demi sich alle größeren Lan- 
hmen des In- und Auslandes eifrig befassen. Die hier- 
ten Anfängen während des Weltkrieges erzielten Er- 
hat sich das R. f. L. sofort zunutze gemacht und die 
el ntwieklung der Methoden andauernd gefördert. Wenn 
rch das Versailler Diktat seiner eigenen Flugzeuge 
gegangen, löst das Reichsamt Aufgaben dieser Art in 
erbindung mit einer der größten deutschen Flug- 
hrs-Gesellschaften weiter, sobald entsprechende Anforde- 
an die Behörde herantreten. 

ei den Uraufnahmen, also den Meßtischblättern 1:25 000 
rdinges der Grundkarte 1:5000, die kartographische 
tung jedes Blattes auf bestimmte Maßnahmen be- 
ist, weil die Vervielfältigung grundsätzlich ohne jede 
‚ung der Gelände- und Situationsdarstellung erfolgt, kann 
ı Vorhergesagten entnommen werden. Anders bei den 
en Maßstäben 1:50000, 1:100000 bis herunter zu der 
ıationalen Weltkarte 1:1 Million. Bei ihnen ist es Auf- 
' Kartographen, zur Erzielung eines klaren Karten- 
us dem Grundmaterial der Uraufnahme nur das in ent- 
der Veriüngung und Vereinfachung der Formen (,Ge- 
rung “) zu übernehmen, was der urteilsfähige Karten- 
herauslesen zu können berechtigten Anspruch er- 
arf. Langjährige Erfahrung und die vorzügliche tech- 
"Ausbildung des Kartographen, der eines künstlerischen 
ndens dabei nicht entraten kann, vereinigen sich, um 
diesen Kartenwerken kleineren Maßstabes einen Anspruch 
sche Kulturerzeugnisse hohen Ranges in der Entwick- 
chiehte der Menschheit zu sichern. 

er Kartograph das fertig gezeichnete Blatt, das stets 
gfültigen Überprüfung durch eine mitverantwortliche 
erzogen wird, als „Stichvorlage“ aus der Hand, so setzt 
bereitung zu seiner Vervielfältigung, also zum Auf- 
ck ein. Die verschiedensten Verfahren haben hierfür 


I; 


Entwicklung der Eisenbahnen der großen Länder 
h zwei Richtlinien feststellen: a) Länder mit Privat- 
m, insbesondere Nordamerika, England und Frank- 
gegenüber der zu starken privatkapitalistischen Ein- 
"ihrer Eisenbahnen die volkswirtschaftlichen und staat- 
Belange durch Hebung der Staatsaufsicht zu wahren 
b) Länder mit Staats bahnsystem, wie die Schweiz, 
ch und Deutschland, die die vorhandenen Mängel des 
tiebes durch eine Umstellung ihrer Staatsbahnen nach 
atwirtschaftlichen Seite hin zu beseitigen oder zu ver- 
emüht. sind; sie erstreben daher eine. selbständigere 
ihrer Staatsbahnen im Staatsorganismus an. Diese bei- 
gengesetzten Richtungen lassen erkennen, daß man 
kdienliche Verwaltung der großen Eisenbahnen durch 
'schmelzung des sogenannten „kaufmännischen Geistes“ 
„staatswirtschaftlichen Rücksichten“ zu erreichen sucht. 
Ursachen, die eine Verbindung von „Wirtschaftsunter- 


gen einmal in der starren Wirtschaftsführung der 
rnehmungen, die — trotz der meist vorhandenen for- 
öglichkeit ihrer Abänderung — die Verwaltung tat- 
' eine bestimmte Zeit festlegen. Infolgedessen kann 


beim Reichsamt für Landesaufnahme eine hohe Entwicklung 
erhalten. Teils werden die Blätter auf Stein graviert, teils 
in Kupfer. gestochen, sofern nicht der Verbilligung halber die 
Photoalgraphie Anwendung findet, die unter Vermeidung des 
mühseligen und zeitraubenden Stichs die Herstellung von Alu- 
miniumdruckplätten ermöglicht. Die Reichskartenstelle, der die 
Vervielfälitigungsarbeiten obliegen, verfügt hierzu nicht nur 
iiber ein ausgezeichnetes Personal an Lithogräphen und Kupfer- 
stechern, sie besitzt eine groß angelegte photographische Anstalt 
und eine solche für Galvanoplastik als Hilfsbetriebe, auch zur 
eelegentlichen Herstellung von Kupfertiefdruckplatten. Die 
schließliehe Drucklegung der Blätter mit allen ihren peinlichen 
Anforderungen an die Sachkenntnis und Übung des ausführenden 
Personals, wie sie allein das Zustandekommen einer Maßhaltig- 
keit, das scharfe Zusammenfallen von Schwarzdruckunterlegung 
und Buntplatte ermöglichen, wird auf einer Anzahl von Hand- 
und Druckpressen verschiedener Art bewirkt. 


Die Bestände des Lagers fertiger Karten belaufen 
dauernd auf etwa 2% Millionen, diejenigen des Stein- 
Plattenlagers beziffern sich nach vielen Tausenden. 


sich 
und 


Das R. f. L. befleißigt sich einer planmäßigen Werbung für 
den Absatz!) seiner Erzeugnisse, für die Abgabe geeigneter 
Vergerößerungen als Grundlagen bei industriellen, tiefbautech- 
nischen, forst- und landwirtschaftlichen ‘Projekten, es fertigt 
auf Anforderung Zusammendrucke, auch mit farbigen Ein- 
tragungen, von Kreisen, Provinzen, Wandergebieten, alles in 
allem stellt es sich in erhöhtem Maße in den Dienst aller Be- 
rufsstände des deutschen Volkes. Wenn sein Absatz sich von 
Jahr zu Jahr sichtlich mehrt, so liegt dies weiter in dem Um- 
stande, daß ungezählte Tausende im Verlaufe des Weltkrieges 
den Gebrauch einer guten Karte zu schätzen gelernt haben, nicht 
zuletzt in dem Bestreben unserer Schulen, in der deutschen 
Jugend das Verständnis für ein Kulturwerk dieser Art zu 
wecken, zu erhalten und zu mehren. 


1)-Der Vertrieb der amtlichen Karten erfolgt durch die Haupt- 
vertriebsstelle von Eisenschmidt in Berlin, Dorotheenstr. 60, 
durch .die Provinzial-Vertriebsstelle von Gräfe & Unzer in 
Königsberg, sowie — vorwiegend für sächsische Blätter — durch 
G. A. Kaufmanns Buchhandlung in Dresden-A: 


Reichsbahn und Wirtschaft. 


Von Dr. rer. pol. Dr. jur. Willy Böttger, Dezernent der Industrie- und Handelskammer Düsseldorf. 


Wirtschaftlage anzupassen, nicht Platz greifen. Auch die Par- 
lamente hemmen die Wirtschaftsführung eines Unternehmens, 
da die hier geäußerten Wünsche gewöhnlich berücksichtigt 
werden, um spätere Auseinandersetzungen zu vermeiden. 

Der Betrieb der deutschen Eisenbahnen stand bis zu den 
80er Jahren des vorigen Jahrhunderts im Zeichen der Pri- 
vatwirtschaft. Der Eisenbahnbau geschah zunächst planlos. - 
Das Privatinteresse überwog die Berücksichtigung des Allge- 
meinwohls. Wenn sich trotzdem die Entwicklung der großen 
Eisenbahnlinien noch erträglich gestaltete, so ist dies dem Ver- 
ein Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu verdanken, der seit 
seiner Gründung im Jahre 1846 eine ordnende und vereinheit- 
lichende Tätigkeit entfaltete. In das Neben- und Gegeneinander 
des privaten und allmählich aufkommenden staatlichen Eisen- 
bahnverkehrs brachte die Schaffung des Norddeutschen Bundes 
und des ihm folgenden Deutschen Reiches die Grundlage zur 
Einheit der deutschen Eisenbahnen. Nach dem Kriege 1870/71 
trat die Frage „Privatbahn- oder Staatsbahnbetrieb“ in den 
Vordergrund des öffentlichen Interesses. 

In Preußen vollzog sich die Verstaatlichungsaktion von 1879 
bis 1895, nachdem Bismarcks Plan einer Vereinheitlichung des 
deutschen Eisenbahnwesens in der Hand des Reiches 1876 
gescheitert war. In den süddeutschen Staaten war das Staats- 
bahnsystem schon seit längerer Zeit ‘durchgeführt. Die gut 
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geleiteten preußischen Bahnen zeitigten bald für die Verbesse- 
rung des Verkehrs sichtbare Erfolge, so daß Bestrebungen auf 
ein engeres Zusammenarbeiten der Bahnen der Bundesstaaten 
erkennbar wurden. _.So wurde im Jahre 1896 zwischen den 
preußischen und hessischen Bahnen eine Betriebsgemeinschaft 
gebildet. Im Jahre 1904 kamen Vereinbarungen zwischen 
Preußen, Bayern, Württemberg, Baden, Sachsen, Hessen, Meck- 
lenburg-Schwerin und Oldenburg zustande, die eine größere Ver- 
einheitlichung des deutschen Fisenbahnnetzes brachte, ohne 
jedoch die Selbständigkeit der Bahnen der Bundesstaaten an- 
zutasten. Erst der Weltkrieg brachte die Erkenntnis von der 
Notwendigkeit der Zusammenschweißung der deutschen Eisen- 
bahnen. Bereits 1917. traten die Bundesstaaten zwecks Ver- 
einheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens zusammen, die 
in dem „Heidelberger Programm“ ihren Ausdruck fand. Es 
sollte eine Einheitlichkeit des Verkehrs, der Dienstvorschriiten 
und des Materials eintreten, die Staatsbahnverwaltungen sollten 
aber selbständie bleiben. 

Die Revolution und die Neuordnung des Verfassungslebens 
brachten den Reichseisenbahngedanken fast gewaltsam, wenn 
auch unter ganz anderen Voraussetzungen zur 
Ausführung. Die deutsche Nationalversammlung des Jahres 1919 
forderte zur Stärkung der Reichseinheit, um ein Bindemittel 
für das in seinen Grundfesten erschütterte Reich zu haben, also 
aus politischen Gründen, eine Vereinheitlichung des 
deutschen Verkehrswesens, insbesondere der Eisenbahnen. In 
Übereinstimmung aller deutschen Länder mit Staatsbahnbesitz 
wurde in Art. 89 der Reichsverfassung die Übernahme aller 
dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen in das Eigen- 
tum des Reiches bestimmt. 

In Ausführung des Art. 171 der Reichsverfassung wurde am 
10. März 1920 ein Staatsvertrag zwischen dem Reich und den 
Eisenbahnländern Preußen, Bayern, Sachsen, Baden, Württem- 
berg, Hessen, Mecklenburg-Schwerin und . Oldenburg abge- 
schlossen, wonaeh zum 1. April 1920 der Übergang der Bahnen 
an das Reich und damit die Schaffung einer „Reichsbahn“ voll- 
zogen wurde. Diese „Verreichlichung“ der Eisenbahnen, für 
die jahrelang gekämpft wurde, ist in ihren Gründen keineswegs 
die Verwirklichung der Gedanken gewesen, für die sich nam- 
hafte Wirtschaftspolitiker früher eingesetzt hatten. Nicht 
richtig erscheint es, wenn als Kronzeugen für die Richtigkeit 
der Überführung der deutschen Staatsbahnen auf. das Reich 
Friedrich List und Bismarck angeführt werden, die 
allerdings für Reichsbahnen eintraten, die der große deutsche 
Volkswirt aber als Mittel zum Zweck der nationalen Einheit 
auf wirtschaftlichem Wege benutzen wollte, die später Bis- 
marck mit politischen Mitteln durch „Blut und Eisen“ schuf: 
Auch Bismarck ist für die Schaffung der Reichsbahnen einge- 
treten, weil der Art. 4 der alten Reichsverfassung den Bundes- 
regierungen die Verpflichtung auferleste, die deutschen Eisen- 
bahnen im Interesse eiues einheitlichen Verkehrs verwalten 
zu lassen und im ersten Jahrfünft nach der Gründung des 


Reiches die Zustände im Eisenbahnwesen diesem Ideal wenig. 


entsprachen. In seiner Rede im preußischen Abgeordnetenhaus 
am 26. April 1876 hat der große Staatsmann diese Zustände recht 
drastisch geschildert. In dieser Rede hat Bismarck auch die 
nichtpreußischen Bahnen durchaus gelobt und den Standpunkt 
vertreten, daß es nach seiner Ansicht keine Möglichkeit gebe, 
den deutschen Bundesstaaten entgegen ihrem Willen die Staats- 
bahnen zu nehmen. Eine solehe Auslegung des Art. 4 der 
Reichsverfassung lehnte Bismarck ab; auch ist er, als er die 
Undurehführbarkeit des Reichseisenbahngedankens erkannte, 
nie wieder darauf zurückgekommen, insbesondere die vorhan- 
denen Schäden im Eisenbahnwesen durch eine Verstaatlichung 
der Bundesbahnen zu beseitigen. Niemals hat Bismarck die 
Eisenbahhfrage anders als eine wirtschaftliche behan- 
delt. Im Gegenteil, er warnte davor, sie mit politischen Dingen 
zu. belasten. N 
Die ersten vier Jahre der Deutschen Reichsbahn erforderten 
namentlich beim Einsetzen der Inflation mehrfach ganz erheb- 


Vorschläge zur Überführung der Eisenbahn in die 


‘Durch die Notverordnung vom 12. Februar 1924 wur 


nisse der einzelnen Wirtschaftszweige ganz bedeutend z 


‚Zeitung 
Deutscher Eisenb 


liche Zuschüsse aus allgemeinen Reichsmitteln. 

daß der Gedanke der Umwandlung der Reichsbahn 
ständiges aus dem Reichshaushalt losgelöstes Wirtse 
nehmen auflebte. In der Frage der ‚Durchführung 
allerdings erhebliche Meinungsverschiedenheiten. Der 
verband der deutschen Industrie forderte im Jahre [€ 
anlaßt durch die starken Betriebsstörungen des Winter: 
und durch die unwirtschaftliche, hauptsächlich al 
Revolution eingetretene Personalgebarung, die Überl; 
Deutschen Reichsbahn an die Privatwirtschaft 
Eisenbahnfachmänner widersprachen damals dieser. 


schaft wurden schließlich auch abgelehnt. Jedoch blieb b 
regung zur größeren Selbständigkeit der Eisenbahnen 
über dem Reich und die Einführung privatwirtsch 
Grundsätze in den Eisenbahnbetrieb bestehen. Era 


Die’ nachfolgenden Versuche, ‚durch eın Reichsbahı 
gesetz eine größere Selbständigkeit der Reichsbahn 
haltung ihres Charakters als Staatsbetrieb zu erreich 
unterbrochen, als der Reichsfinanzminister, um die No 
stillegen zu können, der Reichsbahn die Gewährung vo 
schüssen aus allgemeinen Reichsmitteln im Novemb 
sperrte. Jetzt konnten die Bestrebungen der Deutschen 
bahn auf „Autonomie“ ‚die im‘ Art. 92 der neuen 
fassung ihre Stütze fanden, gefördert werden. Es a 
gehandelt werden, da der Reichsbahn die bisherigen ' 
bindungen. abgeschnitten waren und zur Erfüllung i ir 
bindlichkeiten die Aufnahme von Krediten ‚erforderlich 


danke der Reichsverfassung, daß die Reichsbahn als € 
ständiges wirtschaftliches Unternehmen zu verwalten | 
die Ausgaben einschließlich Verzinsung und Tilgung der F 
bahnschuld selbst zu bestreiten sowie eine Rücklage anz 
meln habe, verwirklicht. Damit findet die in der Re 
fassung vorgesehene Neugestaltung unserer Eisenbahner 
vorläufigen Abschluß. Sie ist ein selbständiges 
schaftliches Unternehmen, losgelöst von der so 
Reichsverwaltung geworden. Pa 


Einschneidend auf die weitere deutsche Eisenbahnp 
wirkten die Vorschriften des Friedensvertrages. Nach 
des Versailler Vertrages ist auch die a Ri 
bahn an erster Stelle N für die Bezahlung de 
ration und wurde am 7. Juni 1923 während des passiven 
standes als A N von der deutschen Regierun 
geboten. Damit hatte sich die vom Reichsvermögen losg 
Reichsbahn als Pfand für die Reparationsverpflicht 
Verfügung gestellt. Dieser Vorschlag fand die Zustim 
von der Reparationskommission eingesetzten Ausschuss 
dem Vorsitz des Amerikaners Da wes. Der Ausschuß er 
ein Gutachten, wonach die Deutsche Reichbahn in eine vol 
Verwaltungsrat geleitete Gesellschaft umgewandelt, mi 
hypothekarisch sichergestellten Schuldverschreibung 
11 Milliarden belastet und unter die Kontrolle eines. 
dischen Kommissars gestellt werden sollte. 


Mit diesen Vorschlägen mußte sich eine grundsätzliche 
kehr von der bisherigen Eisenbahnpolitik verbinden. I n 
satz zum englisch-amerikanischen System, das die Eis 
als reines Erwerbsunternehmen behandelt, beachteten ( di 
schen. Eisenbahnen vor allem volkswirtschaftliche B 


indem sie durch Anpassung ihrer Frachtenpolitik an die | 


wicklung der Wirtschaft beitrugen, wobei sie selbst : au 
mäßige Einnahmeergebnisse verzichteten. ' 


Es ist verständlich, daß die Sachverständigen, die tas 
lich nur englisch-amerikanische Systeme kannten, die de 
Grundsätze verwarfen und die deutsche Frachtenpolitil 
standeten, die das rein kaufmännische Streben nach hob 
winnen der Rücksichtnahme auf die volkswirtschaftli 
essen unterordnete. Die Änderung des deutschen Standp 
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. an sigensusehe in dem „Reichsb Bene 
“ vom ‚30. August 1924 niedergelegt, wonach die 
en, in eine Betriebsgesellschaft unter der 
eutsche Reichsbahn-Gesellschaft“ umge- 
wu Das Reich hat dieser Gesellschaft das aus- 
he Recht zum Betrieb der Reichseisenbahnen  über- 
e jedoch Eigentum des Reiches bleiben. Das Grund- 
r Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft beträgt 15 Milliar- 
on denen 2 Milliarden RM als Vorzugsaktien für 
uf an Privatpersonen und 13 Milliarden RM als 
en in den Besitz des Reiches übergehen. Von dem 
; der Ausgabe der Vorzugsaktien soll ein Viertel dem 
d drei Viertel der Gesellschaft zufließen. 


ichsbahnvermögen von 26 Milliarden RM ist für 
nszwecke mit erststellig gesicherten Reparations- 
schreibungen in Höhe von 11 Milliarden RM belastet, 
'% jährlich zu verzinsen und vom vierten Jahre 
J % zuzüglich der durch Tilgung erzielten Zinsenerspar- 
fileen sind. Mit Rücksicht: auf die notwendige Wieder- 
g der von der Regie hetriebenen Bahnen und die 
irtschaftslage, ist der Zinsendienst für die ersten 
ahre von zusammen 1100 Millionen RM auf 795 Millio- 
he rabgesetzt worden. Die Zahlungen betragen 1924/25 
nen RM und 1925/26 595 Millionen RM. Hinzu kommt 
Dividende für die Vorzugsaktien, die sich bei der An- 
ner Verzinsung mit 7% auf 140 Millionen RM _ be- 
würde. Außerdem hat die Gesellschaft von der im 
19 eingeführten Verkehrssteuer, die 7% der Brutto- 
nen aus dem Güterverkehr mit Ausnahme des- Kohlen- 
nd 10 bis 16% der Einnahmen aus dem Personen- 


ährlich 290 Millionen RM für Reparationszahlungen 


lar, daß diese Verpflichtungen die Reichsbahn in ihrer 
reiheit namentlich hinsichtlich der Tarife einengen 
zu einer Politik nötigten, die für die Volkswirt- 
eilige Wirkungen haben mußte. 


ER 


ein Gebiet staatlichen Eingreifens in das Wirt- 
ben gibt, bei dem die Gegenwart pur aus der Vergan- 
pA zu verstehen ist, dann ist es das der Eisenbahntarif- 
Das gilt vor allem für Deutschland, dessen wirtschaft- 
ktur von den Eisenbahntarifen immer wesentlich be- 
orden ist. Zweifellos hatte die Tarifpolitik der Eisen- 
em Kriege wesentlichen Anteil an der gedeihlichen 
& unserer Volkswirtschaft. Der Grundsatz, daß die 
a Hinblick auf ihre volkswirtschaftliche Bedeu- 
zweiter Linie Erwerbsunternehmen sein dürften, 
die Tarifpolitik. 


sschlaggebend für die Gestaltung der deutschen 
olitik. kann man wohl den Willen der preu- 
chen Eisenbahnverwaltung ansehen, die infolge 
alunion des Preußischen Ministers der -öffentlichen 
t dem Chef der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 

ie Tarife auch dieser Bahnen unmittelbar 
auch nach Umfang und Bedeutung ihres Ge- 


ar hoheit zwang, den Bin bien Tarifmaßnahmen 
und ganzen zu folgen. Wenngleich hinsichtlich der 
ifsätze bei den Bahnen der Länder Unterschiede 


trägt, im zweiten Geschäftsjahre 250 Millionen RM . 


. Der Hintergrund, auf dem sich die Tarifpolitik früher abspielte, 
war die günstige Verzinsung des Anlagekapitals namentlich bei 
den preußisch-hessischen Eisenbahnen, der eine weitgehende 
Freiheit bei der Durchführung wirtschaftspolitischer Zwecke 
entsprach. Den zahlreichen und verschiedenartigsten Erschei- 
nugen, die die Lage des Wirtschaltslebens kennzeichneten, paßte 
sich die Eisenbahntarifpolitik in hohem Maße an. Hierin lag der 
eigentliche Schwerpunkt der Frachtenpolitik, während die pri- 
vatwirtschaftliche Gestaltung der Tarife erst in zweiter Linie 
eine Rolle spielte. 


Für die Transportpreisbildung waren der Wert des Gutes und 
Selbstkosten der Eisenbahn maßgebnd. Diese Grundlagen waren 
für jede Frachtbildung ausschlaggebend. Diese Feststellung er- 
gibt sich auch aus der geschichtlichen Entwicklung der Güter- 
tarife. Das deutsche Gütertarifsystem, wie es im Jahre 1877 
eingerichtet wurde, war eine Anlehnung an die aus der Frühzeit 
der Eisenbahn überkommenen Ergebnisse auf tarifarischem Ge- 
biet und stellte eine wohldurchdachte Verbindung zwischen dem 
„Wertprinzip“ und dem „Kostenprinzip“ dar. Die Einteilung des 
Tarifschemas mit seiner Unterscheidung von „Stückgut“ und 
„Wagenladungsgut“, von „Eilgut“ und „Frachtgut“ knüpfte 
daran an, daß sich aus dem Maße der Beanspruchung von Trans- 
portraum und dem Grade der Transportschnelligkeit Kosten- 
unterschiede ergaben, die in der Tarifgestaltung zum Ausdruck 
kommen mußten. Eine Einstufung der Güter in die verschiede- 
nen, unterschiedliche Frachtsätze enthaltenden Wagenklassen 
hatte dagegen ihre Ursache darin, daß der verschieden hohe 
Wert der Güter eine Einstufung der Güter in solehe Wert- 
klassen wohl rechtfertigen konnte. 


Eine besondere Stellung in der Tarifpolitik nahmen die 
Ausnahmetarife ein, zu deren Sätze in Preußen. bei 
Kriegsausbruch etwa 60% aller Transporte gefahren wurden. 
Die Grundsätze, die die Einführung von Ausnahmetarifen be- 
stimmten, entsprangen einmal dem Wunsche der Verwaltung, 
Verkehr auf ihre Linien zu ziehen, der vorher über andere 
Wege geleitet wurde. Hierzu dienten Tarifermäßigungen, die 
den Wettbewerb gegen fremde Verkehrswege oder Wasser- 
straßen aufnehmen sollten. Auf der anderen Seite zeiete der 
Staat das Bestreben, sich mit Hilfe der Tarifpolitik in den Dienst 
der Volkswirtschaft und ihrer Bedürfnisse zu stellen und seine 
Verkehrspolitik der Wirtschaftspolitik und insbesondere der 
Handelspolitik dienstbar zu machen. Aus diesen Erwägungen 
heraus wurden Ausnahmetarife eingeführt zur Unterstützung 
von Industrie, Handel und Landwirtschaft, zur Erhaltung und 
Eroberung von Absatzgebieten, zur Unterstützung ungünstig ge- 
legener industrieller und landwirtschaftlicher Unternehmungen. 


In einer Beziehung freilich bestanden gewisse innerpoli- 
tisehe Hemmungen, die in der Verteilung der Eisenbahnen 
unter die Bundesstaaten zu suchen waren. Es war nicht mög- 
lich, daß die finanziell ertragreichen Eisenbahnen, namentlich in 
Preußen, ihre Überschüsse aus dem Güterverkehr den Nachbar- 
bahnen zugute kommen lassen konnten. Jeder Bundesstaat dachte 
zunächst an sich selbst und suchte die Tarifpolitik seinen eige- 
nen Bedürfnissen entsprechend zu gestalten. Besonders nach- 
teilig mußte unter dem Übergewicht Preußens die bestehende 
Tarifbildung von denjenigen Staaten empfunden werden, die von 
den Erzeugungsstätten der Kohle und des Eisens weiter ent- 
fernt lagen, also namentlich Süddeutschland. Die Einführung 
einer Staffelung der Tarifsätze, die vor allem die weiten Ent- 
fernungen hätten begünstigen können, wurde trotz der überall 
vorhandenen Erkenntnis ihrer Zweckmäßiskeit nicht in dem er- 
forderlichen Umfange vollzogen, da die finanziell schwächeren 
Bahnverwaltungen dann nicht in der Lage gewesen wären, die 
hieraus entstehenden Ausfälle an Frachien zu tragen. Der 
preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung, die durch eine stär- 
kere Belastung des Nahverkcehrs in den Industriebezirken einen 
Ausgleich hätten schaffen können, konnte dieses Opfer zungun- 
sten der Wirtschaft anderer Bundesstaaten nicht zugemutet 
werden. 
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Nachdem die Überführung der Staatsbahnen auf das Reich 
erfolgt war, glaubte man sich den Wünschen, namentlich der 
süddeutschen Staaten, nach Änderung der Staffelung der Tarife 
nicht länger widersetzen zu dürfen und suchte die bisherigen 
Mängel durch eine durchgreifende Änderung des gesamten Ta- 
rifaufbaues am 1. Dezember 1920 zu beseitigen, indem man den 
sog. Staffeltarif einführte. 
nungen stärker belastet als die weiten Entfernungen, so entstand 
eine nicht unerhebliche Verschiebung der Frachtgrundlagen. 

Die Kriegs- und Nachkriegszeit hatte ferner wie auf so man- 
chem Gebiet, so auch im Verkehrswesen, das Bewährte hinweg- 
sefeet.und minderwertigen Ersatz gebracht. Der mit der Ent- 
wertung steigende Papiergeldbedarf der Eisenbahnen mußte ge- 
sättiet werden. Die rohen prozentualen Frachterhöhungen konn- 
ten die erwünschten Einnahmen allein nicht bringen. Die Wert- 
verschiebung der Waren während der Inflation infolge der un- 
eleich anziehenden Preise in Verbindung mit dem Bestreben, 
das ganze Tarifwesen einfacher zu gestalten, und die Ausnahme- 
tarife, von denen der größere Teil durch Stilliegen des Ausland- 
verkehrs als natürliche Folge des Absehnürungskrieges gegen- 
standslos geworden war, in die ordentlichen Frachtklassen ein- 
zureihen, förderten die weitere Umgestaltung der Tarife. 

Es würde zu weit führen, alle Änderungen, die namentlich in 
der Höherstufung einzelner Güter, in der Erhöhung des Lade- 


zewichts der Sendungen bestanden, hier aufzuführen. Wohin 
diese Tarifpolitik geführt hat, zeigte sich besonders in dem 


Augenblick- der Umstellung der Tarife auf Goldmarkbasis am 
20. August 1923. Die gewaltsamen Eingriffe in das fein durch- 
dachte Tarifsystem der Vorkriegszeit waren zu einschneidend 
gewesen, zumal gleichzeitig erkennbar wurde, daß alle Wert- 
verschiebungen zur Zeit der Inflation nur scheinbar und vor- 
übergehend gewesen waren, so daß mit der Stabilisierung die 
Wertunterschiede zum größten Teil wieder ausgeglichen 


Da dieser Tarif die Nahentfer- 


der Reichsbahnfinanzen, besteht doch zur Zeit keine Mö 


Die für die Wirtschaft nach der Umstellung auf Go) 
basis untragbare Höhe der Frachten erheischte gebi 
Tarifermäßigungen. , SO wurden die Frachten am 20. Ja 
1924 um 8%, am 1. "März 1924 um 10% und am 18. Sepie 3 
1924 nochmals um 10% herabgesetzt. Damit aber wareı 
geschlagenen Wunden nicht geheilt. Die Bestrebung: 
Wirtschaft, stückweise zurückzuerobern, was ihr währ 


Entwertung unter falschen Voraussetzungen genommen, 
dauern gegenwärtig noch an. / "a 
Aber noch andere ungünstige Umstände kommen 


Gleichfalls aus politischen Gründen heraus ist der 
bahn eine erhebliche Pensionslast auferlegt worden, di 
Folge des Personalabbaues ergab, den die Reichsbahn z 
inneren Gesundung notwendig durchführen mußte. Bek 
war die Reichsbahn nach der Revolution für die zurückfl 
den Heere ein Versorgungsinstitut größten Stils geworden, 
es war unmöglich, nach Eintritt geordneter Verhältnisse 
Personalmassen sämtlich zu beschäftigen. Zweifellos sind 
unglücklichen Verhältnisse bedingt durch die politische 
nisse in der Nachkriegszeit, und es ist deshalb nicht ger 
tigt, der Reichsbahn die Lasten allein aufzubürden. Sie 
als politisehe Lasten besser von der Allgemeinheit 
gen werden. Damit wäre auch der deutschen Volksw 
gedient. Eine Entlastung des Reichsbahnhaushalts um 
lionen RM für Pensionen könnte durch erleichternde Maßn | 
in den Tarifen als eine wirkungsvolle wirtschaftspolitisch@ 
nahme begrüßt werden. i 


Die Wirtschaft sieht mit Sorge die ungünstige re 


durch Verkehrssteigerung eine Erhöhung der Reichsbah 
men herbeizuführen. Wenn die augenblicklichen Verhäli 
andauern, muß befürchtet werden, daß die Reichsbahn 
Tages überhaupt nicht mehr in der Lage sein wird, ihre oe ] 


wurden. rationsverpflichtungen zu erfüllen. 
Verzeichnis der bestehenden deutschen Binnen-Umschlagstarife. 
Tarif Bezeichnung des Gutes Bezeichnung des Verkehrs Verwal 
Nr. 17b Getreide, Hülsenfrüchte und Müh- | Von Elmshorn (Hafenbahn) nach Stationen der Eisenbahn RBD. B 
E lenerzeugnisse der Rl. ©. Altona-KRaltenkirchen-Neumünster 
Nr. 40 Steinsalz, Siedesalz, Hüttensalz Von allen Stationen nach Binnenumschlagsplätzen an der RBD. 
- BR { Elbe, Saale, Weser, Donau und Rhein 
Nr. 403 Steinsalz, rohes Von württemb. Salzgewinnungsstätten nach  Rheinum- | RBD. Karl 
7 schlagsplätzen 4 
Nr. 41 Düngemittel d. Kl. D, E und F des | Von zahlreichen Gewinnungsstätien nach Umschlags- RBD. Be 
dt. EGT. plätzen an der Elbe, Saale, Donau, im Wesergebiet und 
r s am Rhein 
Nr. 44 Ft der Kl. A-#D mit Ausnahme | Wasserumschlagsverkehr zwischen den Rheinumschlags- | RBD. K 
Baumwolle, Baumwoll- Abfälle, plätzen Mannheim, Ludwigshafen, Karlsruhe, Kehl und 
Ww olle und Reis Straßburg einerseits und den deutsch-schweiz. Grenz- 
s j x { übergangsstationen andererseits 
Nr. 44a Getreide und Hülsenfrüchte Wasserumschlagsverkehr von den Rheinumschlagsplätzen RBD 
Mannheim, Ludwigshafen, Karlsruhe, Kehl und Straß- 
y burg nach süddeutschen Stationen 
Nr. 44h Borkalk, Borax, Natronsalz, Wasserumschlagsverkehr zwischen Mannheim, Karlsruhe, | RBD 
Schleifmasse, Aluminiumoxyd Kehl einerseits und Rheinfelden und Waldshut anderer- 
a seits 
Nr. 44e Papier der Kl. A—C sowie Holz- | Wasserumschlagsverkehr von südwestdeutschen Gewin- | RBD 
; schliff u. Holzzellstoff d. Kl. C nungsstätten nach Karlsruhe, Kehl, Mannheim 
Nr. d4d Mineralöle der Kl. A Von Mannheim und Ludwigshafen nach Basel Bad. Bh£f.-| RBD 
A und Schaffhausen R 
Nr. 81 tohzucker,. Rüben- u. Rohrzucker, | Von deutsch- tscheeh. Übergangsstationen nach den Oder- RBD. Br: 
RKandiszucker, Farine umschlagsplätzen Cosel, Oppeln, Breslau, Pöpelwitz, 
Nr 8 { N Maltsch und Steinau 
Nr. 8la Zuckerraffinade  (Verbrauchs- Von deutsch-polnischen Grenzübergängen nach den Um- RBD. © 
zucker) und Rohzucker der schlagsstellen Breslau Stadthafen, Pöpelwitz, Glogau, 
A 'Kl/B und © Tschicherzig Frankfu 
Nr. 87 Eisen- und Stahlwaren d. Kl. A, © | Von den Stationen Ixheim und Zweibrücken nach Lud- RBD. 
Pd und D wigshafen a. Rh. 
Nr.»93 Schwefelsaures Ammoniak Non Corbetha und Kötzschen nach Ruhrort- und Duisburg- | RBD. Köln 
N afen 
Nr. 100 Bruchreis Vom Weserumschlag Minden (Westf.) nach Bad Salzuflen | RBD. H 
Nr. 102 Rübenrohzucker Von Ludwigshafen (Rhein) näch Frankenthal Ludwig 


2? er EEE, % 2 ER | Nr, 20 


ehlagsyorkch: zwischen Stationen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und der 
ınden Privatbahnen einerseits und Regensburg Donauumschlagsstelle, Deggendorf 
\ Hafen und Passau Donauumse "hlagsstelle andererseits. 

diesen Verkehr geltende Donauumschlagstarif enthält: 5 


inen Klassentarif von allen deutschen Beationen. mit Ausnahme der Stationen der Reichsbahndirektion Königsberg und 
‚einer Reihe von Privatbahnen- nach den genannten Donauumschlagsplätzen, wenn die Güter zur Weiterbeförderung auf 
‘der Donau nach Südslawien, Bulgarien, Rumänien und weiter bestimmt sind. \ 
Brrene Ausnahmetarife: 

g 


Fi Bezeichnung des Gutes Bezeichnung des Verkehrs Verwaltung 


) ’ 

"hür, böhm., Nürnberger und. Von allen in Frage kommenden Gewinnungsstätten zur 
‚Schwarzwälder Waren Ausfuhr über die deutschen Donauumschlagsstationen 
FARM e nach Südslawien, Bulgarien, Rumänien und weiter 
‚Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- ; Von den Eisengewinnungsstätten zur Ausfuhr 


waren und Fahrzeuge a) nach Österreich, Tschechoslowakei und Ungarn, 
. b) nach Südslawien, Bulgarien, Rumänien und weiter 
Linoleum Von süddeutschen Linoleumfabriken zur Ausfuhr nach 


. = R | Südslawien, Bulgarien, Rumänien und weiter 

Steinsalz, Siedesalz und Hüttensalz | Von sämtlichen Reichsbahnstationen zur Ausfuhr nach 

BER; ä Österreich, Tschechoslowakei, Ungarn und weiter 

Düngemittel Von zahlreichen, vor allen Dingen mittel- und westdeut- 
| schen Gewinnungsstätten zur Ausfuhr nach Österreich, 

Tschechoslowakei, Ungarn und weiter 

Reis (ab 1. 4. 26 aufgehoben und durch 8. D. 4 Abteilung XXX ersetzt): 

Glas und Glaswaren Von zahlreichen Gewinnungsstätten und Saargrenzüber- 

gängen zur Ausfuhr nach Südslawien, Bulgarien, Rumä- 

| Z k nien und weiter 

Papier, Pappe, Papiertapeten Von sämtlichen Gewinnungsstätten und Saargrenzüber- 

i gängen zur Ausfuhr nach Südslawien, Bulgarien, Rumäs 

Ze nien und weiter 

Kaolin Von Großbauchlitz zur hr nach. Österreich, Tsche- 

choslowakei, Ungarn und weiter 

Weißsteine und künstl. Bimssteine | Von süddeutschen Gewinnungsstätten zur Ausfuhr nach 

Österreich, Tschechoslowakei, Ungarn und weiter 


Oo 
o 


as Tarifamt München 


'eschäftsführende Verwaltung. 


 ı Elektrodenkohlen | Von den Gewinnungsstätten zur Ausfuhr nach Österreich, 
t der Tschechoslowakei, Ungarn und weiter 
Holzwaren Von den Gewinnungsstationen zur Ausfuhr nach Jugosla- 
Bel ’ wien, Bulgarien, Rumänien und weiter 
.. Tonwaren Von den Gewinnungsstätten und Saargrenzübergängen 
Ä nach Südslawien, ‚Bulgarien, Rumänien und weiter 
Wasserglas Von den Gewinnungsstätten zur Ausfuhr nach Österreich, 
\ der Tschechoslowakei, Ungarn und weiter 
Metallwaren Von den Gewinnungsstätten zur Ausfuhr nach Österreich, Sn 


der Tschechoslowakei, Ungarn und weiter 
‚Porzellan-, Ton- und Steatitwaren | Von den Gewinnungsstätten zur Ausfuhr nach Südslawien, 
ö Bulgarien, Rumänien und weiter 
Bleiglätte, Bleimennige, Bleiweiß, | Von den Gewinnungsstätten’ zur Ausfuhr nach Österreich, 
ae Ziukgrau und Zink - der Tschechoslowakei, Ungarn und weiter 
wei 
Güter aller Art / I Aus- und Einfuhrverkehr zwischen Südslawien, Bulgarien, 
- Rumänien usw. und norddeutschen, sächsischen und ost- | 
K: a > deutschen Stationen - | 
va) Steine und Kernobst, getrocknet | Einfuhrverkehr aus Südslawien, Bulgarien, Rumänien usw. 
oder sedörrt, Pflaumenmus nach deutschen Hauptverbrauchsstätten 
Nüsse Einfuhrverkehr aus Südslawien, Bulgarien, Rumänien und 
Ä 3 weiter nach deutschen Großstädten 
Getreide- und Hülsenfrüchte Einfuhrverkehr aus Südslawien, Bulgarien, Rumänien usw. 
k nach nord- und mitteldeutschen Verbrauchsstätten und 
El." r j x Binnenumschlagsplätzen | 
' Bauxit Einfuhrverkehr aus Österreich, der Tschechoslowakei, Un- 
; garn nach deutschen Aluminiumwerken 


Ber RE ' Niederlande-Österreich. (Dieser Durchfuhrtarif gilt auch RBD. Köln a. Rh. 
für die Donauumschlagsstellen Regensburg, Deggendorf 
und Passau) 


Für den gesamten Donauumschlagsverkehr ist d 


. 


Güter aller Art Belgien-Österreich. (Dieser Durchfuhrtarif gilt auch für | RBD. Kölna. Rh. 
; die Donauumschlagsstellen Regensburg, Desgendorf und 
i Passau) > 2 
Güter aller Art Schweiz, Voraribereier reich u. bayr. Donauumschlags- | RBD. Karlsruhe 
2 ) plätze 
Güter aller rl :K Frankreich, Luxemburg u. Saargebiet-Österreich u. bayr. | RBD. Karlsruhe 
Donauumschlagsplätze 
ir, Hals De KIDS, Österreich u. bayr. Donauumschlagsplätze-Schweiz, Vor- Tarifamt 
EN Pal ? arlberg München 
Holz der Kl. Du. E Österreich u. bayr. Donauumschlagsplätze-Frankreich, Tarifamt 
FREE NGE Luxemburg und Saargebiet j München 
Holz der Kl. Du. E Österreich u. bayr. een ze Holland Tarifamt München 
Holz der Kl. D Österreich u. bayr. Donauumschlassplätze u. Tschechoslo- Tarifamt 
{ EN, wakei-Rhein- u. Mainumschlagsplätze München 
Güter aller Art A Österreich u. bayr. - Donauumschlagsplätze-Schweiz, Vor- Tarifamt 
i ER „ arlberg München 
Güter aller Art Österreich u. bay Donauumschlagsplätze-Frankreich, Lu- Tarifamt 
y& xemburg u. Saargebiet München 
ekiter aller Art Österreich u. bayr. Donauumschlagsplätze-Niederlande Tarifamt München 


Holz der Kl. Du. E -) Österreich u. bayr. Donauumschlagsplätze- Belgien Tarifamt München 
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Tarif Bezeichnung des Gutes Bezeichnung des Verkehrs 
D. 109 Güter aller Art Österreich u. bayr. Donauumschlagsplätze-Belgien - 
D. 109a Getreide Passau u. Regensburg Donaulände-deutsch-belgische Grenz» 
| übergänge ! 
D. 115 Erdölerzeugnisse rumänischer Her- | Regensburg Donaulände-bayr.-österreichische - Grenzüber- 
kunft | gänge 
BAR, Getreide ' Von den unteren Donauländern Ungarn u. der Tschecho- 
. slowakei, bayr. Umschlagsplätze-Kufstein Übergang 
D. 200 Erzeugnisse der Eisenindustrie | Vom Saargebiet-Ludwigshafen (Rhein), Speyer, Worms 
(Bleche, Röhren, Draht, Halb- | und Bingen ö 
zeug, Roheisen) | 


Im Anschluß an obige Aufstellung ist darauf hinzuweisen, 
daß die in Nr. 18 S. 484 d. Zte. genannten Seehafendurchfuhr- 
tarife S.D. A und S.D. 7 auch für den Donauumschlag gelten. 


Dem Binnenumschlagsverkehr kommen außerdem alle jene 
Tarifermäßigungen des Teil IB des DEGT. zugute, bei denen 
‚lie betr. Güter im Falle der Aus- oder Durchfuhr einer niedri- 
seren Tarifklasse cingereiht sind, Die besonderen hierauf be- 
züglichen Vorschriften des Teil IB (F. $ 18) lauten: 


‚Werden Ausfuhr- oder »Durchfuhrgüter zunächst nach 
einer im deutschen Zollgebiet gelegenen Station oder nach- 
einander nach mehreren solchen Binnenstationen aufgegeben 
und von dort entweder sofort oder nach 7wischenlagerung 
ınit der Eisenbahn oder zu Wasser nach dem Zollausland 
weiter verfrachtet, so wird bei der Abfertigung die Fracht 
für den Inlandsverkehr berechnet und der Unterschied zwi- 
sehen dieser und der Ausfuhr- oder Durchfuhrfracht auf An- 
trag erstattet. Die Erstattung wird nicht gewährt, wenn das 
Gut nach Beendieung der Beförderung auf der Eisenbahn vor 
der endgültigen Ausfuhr in das Zollausland .einer Bearbei- 
tung unterworfen worden ist.“ S 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Neue Fraehtbriefformulare. Der Reiehsverkehrsminister 
hat im Zentralblatt für das Deutsche Reich unter dem 10. April 
1926 eine Verordnung über die Beschaffenheit des zur Herstel- 
lung von Frachtbriefen zu verwendenden Papiers erlassen. Nach 
$ 1 ist zu den Frachtbriefen weißes Normalpapier 4a mit vor- 
sehriftsmäßigem Wasserzeichen (vgl. Din-Blatt Nr. 827, das 
durch ‚den Beuth-Verlag, Berlin SW. 19, zu beziehen ist) zu 
verwenden. Nach $ 2 wird für Frachtbriefduplikate die Be- 
schaffenheit des zu verwendenden Sehreibpapiers Jreigegeben, 
sofern sie durch den Aufdruck „Frachtbriefduplikat“ zu Origi- 
nalfrachtbriefen unbenutzbar gemacht sind. Die als Frachtbrief- 
duplikate gekennzeichneten Formulare müssen in Farbe, Größe 
und Vordruck den in $ 55 der Eisenbahn-Verkehrsordnung ent- 
haltenen Vorschriften entsprechen, auch zur Bestätigung dessen 
mit dem Prüfungsstempel einer inländischen Eisenbahn ver- 
sehen sein. 

Die Verordnung tritt am 1. Oktober 1926 in Kraft. Die Fest- 
setzung des Zeitpunktes, von dem ab Fracehtbriefe, deren Be- 
schaffenheit diesen Bestimmungen nicht entspricht, nicht mehr 
verwendet werden dürfen, bleibt vorbehalten. — Der Reichs- 
verkehrsminister hat in Aussicht genommen, die Verwendung 
von Frachtbriefen, die diesen Bestimmungen nicht entsprechen, 
vom 1. Oktober 1927 ab zu untersagen. “Verfrächter, die bis 
zum 1. Oktober 1927 noch Frachtbriefe aus vorrätigem Papier 
bisher zugelassener Qualität herstellen lassen wollen, müssen 
mithin den zu ‘beschaffenden Vorrat so bemessen, da ß er bis zum 
30. September 1927 aufgebraucht ist. 


_—_ Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im April 1926. 
I. Verkehr und Betrieb. Der Eisenbahngüterver kehr 
ist im Monat April nur wenig gestiegen. Arbheitstäglich wurden 
mit 120231 gegen 116809 im März etwa 3400 Wagen mehr an- 
gefordert als im Vormonat. Zu beachten bleibt, daß die Binnen- 
wasserstraßen den ganzen Monat über voll leistungsfähig 
waren, so daß jedenfalls eine Verschlechterung der Wirtschafts- 
lage nieht zu beobachten ist. 

Das Osterfest hatte vorübergehend zu einem gesteigerten Ver- 
sand dsExpreß-und Eilstücekgutverkehrs geführt. 
Der Frachtstückgutverkehr war den ganzen Monat 
über lebhaft. Der Tierverkehr nahm an Bedeutung zu, 


seitdem die Maul- und Rlauenseuche im Abflauen begriffen ist..| Laufe des Monats eingestellt worden. 


lassens des Auslandsgeschäfts ist der Versand von 


 Güterbeförderung 


Folgende Güter sind für die Aus- und Durchfuhr im 
einer niedrigeren Tarifklasse, die daher auch gegen den 
weis der Aus- und Durchfuhr dem Binrenumschlagsvei 
zugute kommt: \ 2 

Asbestzementsteine, Asbestzementplatten, Asbestze 

schiefer im Falle der Aus- oder Durchfuhr nach I 
sonst Kl. D. N. 
Essigsäure im Falle der Aus- oder Durchfuhr nach Kl 
sonst Kl. A. N 
Sehnittholz für Bergbauzwecke nach Kl. E, sonst Rl. 
Bestimmte Möbel in der Aus- oder Durchfuhr nach 7 
bzw. C bzw. D, sonst Kl. A bzw. B bzw. C. 
Bottiche und Fässer im. Falle der Aus- oder Durchf 
Kl. D, sonst. Kl. C. : 
Malz im Falle der Aus- oder Durchfuhr nach Kl. D. son 
Fluß-, Kalk- und Schwerspat im Falle der Aus- oder 
{uhr nach Kl. F, sonst Kl. E. x 1% 
Hochwertige Steine im Falle der Aus- oder Durehfuhr 
Kl. B, sonst Klasse A., \ . 
- Steine in der Ausfuhr nach Kl. E und F, sonst Kl. D und 
Sulfitablauge im Falle der Ausfuhr nach Rl. F, sonst 


£ “9 


Kartoffeln wurden infolge des Bedarfs an Pflanzkar 
lebhafter als im Vormonat versandt. Die Fise htran 
haben nach Beendigung der Heringsfänge erheblich ı 
lassen. Der Kohlenabsatz hat sich im allgemeinen W 
verschleehtert; nur an der Ruhr und in Mitteldeutschland ® 
arbeitstägliche Abbeförderung höher als im Vormonat 
Die Marktlage im Ruhrgebiet zeigte von etwa Mitte de 
ab eine leichte Besserung. Der Versand nach den Rul 
für das Ausland zog an, offenbar infolge der Kritische 
im englischen Bergbau. Es wurden abbefördert aus 


dem Deutsch- Mittel- 
Ruhr- Ober-  Deutsch- Sachsen 
gebiet  schlesien land. BEN 
Wagen Wagen Wagen Wagen .\ 
April 1926 . 538 289 99 497 156 945 13 026888 
März 1926 . 570596 130191 191 045 89.743 ° 
April 1925 . 552730 78 824 180 870 85 803. 


Infolge der Beendigung der Frühjahrsdüngezeit und 


lichen Düngemitteln, wie alljährlich um diese 
heblich zurückgegangen. £ EN 
Die Bautätigkeit hat bei weitem nicht in dem erhof 
fange eingesetzt. Der Versand von Zement erfor 
spielsweise im April 1926 nur 329208 Wagen, im 
26492 und im April 1925 31978 Wagen. 
Die Bemühungen zur Verbesserung und Beschleun! 
wurden fortgesetzt. Sowohl die 
Güter wurde den Bedürfnisse 
wurden auch durch besonde 
rungesmaßnahmen zum Teil erhebliche Beschleunig 
reicht. In verschiedenen Städten sind Annahmestellen 
bereiche für Expreßgut, Eil- und Frachtstückgut 
"worden. Durch Verwendung neuerer technischer 
(Elektrokarren) wurde auch der‘ Milch-, Gepäck-, Expr 
Stückzutverkehr günstig beeinflußt. Zur Abbefördert 
am Montag jeder Woche in Bremerhaven eintreffenden Be 
sind vier regelmäßig an diesem Tage verkehrende Z 
legt worden. Der erste solche Abtransport erfolgte a 
in 164 Wagen. Der drohenden Abwanderung von (& 
transporten auf Lastkraftwagen wurde durch 
- begegnet, die vom 21. April ab zwischen Holland un 
verkehren. F 
- Der Personenverkehr zeigte in einigen Be: 
leichte Besserung. Aus wirtschaftlichen Gründen ist Jet 
Verkehren einer Anzahl besonders schlecht besetzter 4 
. Der durch 


wie die Ausgabe der 
kehrs angepaßt, und es 


r Strecke Garmisch-Partenkirchen-Reutte ist am 7. April 
nenzug entgleist, da der Lokomotivführer abgestürzt 
reckensperrung dauerte zwei Tage. Der wegen 
efahr des Raisertunnels zwischen Triberg und Horn- 
hwarzwaldbahn seit 24. März. unterbrochene Verkehr 
‘0. April wieder aufgenommen. Die infolge Damm- 
zwischen den Bahnhöfen Mamming und Frontenhausen 
rz gesperrte Strecke Plattling-Neumarkt ist am 6. April 
Il in Betrieb genommen worden. 


riebsabwicklune ist durch folgende Angaben 


März 1926 
28 297 000 


Februar 1926 
» 25 532.000 


17 106 000 15 445 000 
323 000 261 000 
ARE 45 726 000 41 238 000 
nachskm.: 
nenverkehr 719 739 000 645 371 000 
: 1271483 000 1145 102 000 
9 388 000 7.032.000 
2.000 610 000 1 797 505 000 
erbahnhöfe: April, 1926 März 1926 
Bent: en 4500 We. 4200 We. 
e I FE EER 3200 We. 3200 We. 
BUBBLE ne 8 >, 2800 We. 2800 We. 
ige Wagen im täglichen 
urehschnitt: 66 300 We. 81 700 We. 


n auf Betriebseleisen: 


Schluß des Monats) 41800 We. 40200 We. 
rifwesen. Güter-und Tierverkehr: Die Aus- 


ife 18, 10d, 15a, 16b, 18b, 105, 106, 107, 108 und ein 
ftarif für zinnhaltige Schlacken von Passau nach Duis- 
urden eingeführt. Ferner sind Änderungen bereits be- 
 Ausnahmetarife vorgenommen. Der Ausnahmetarif 83 
Fährbootwagen nach England ist auf Stückgutsen- 
+ Zugrundelegung eines Mindestgewichts von 3000 
für den Wagen ausgedehnt worden. Auch die im 
er Kohlenausnahmetarife 6 und 6e vorgesehenen vor- 
nden Frachtermäßigungen für Sendungen von bestimm- 
eutschen Steinkohlenlagerplätzen werden auf jeder- 
Widerruf, längstens aber bis einschließlich 30. Sep- 
d. J., weitergewährt werden. “An neuen Tarifen 
n Verkehr mit dem Ausland sind im April der deutsch- 
indische Verbandszütertarif in Markwährung und ein 
llungstarif für den deutsch-jugoslawischen Güterver- 
sgegeben worden. Außerdem wurde ein Tarif für 
isch-italienischen Güterverkehr (Verkehr zwischen 
ı und Norwegen einerseits und Italien andererseits) 
tschland, Österreich und die Schweiz eingeführt. 

Er 


anzen. Im März 1926 zeigen die Betriebsergebnisse 


95204 000 RM 
212 935 000 
28 719 000 


zusammen 336 858 000 RM 


‚HI. Ausgaben. 
Ausgaben (einschl. Löhne der 


haltungs- u. Werkstättenarbeiter) 202 250.000 RM 


usgaben . 84 314 000 

N ee, AR 60.000 
Ausgaben für werbende 

N ae A N RLERERSTAENN 11 369.000 

arationsschuldverschreibungen 49 977 000 


ie gesetzliche Ausgleichs- 
ee hl Ki 6737000 
‚für Vorzugsdividende . 2 498 000 

RE zusammen 357 205 000 RM 


innahmen im Monat März 1926 sind gegenüber 
Februar 1926 gestiegen und lassen eine gewisse 
Verkehrs erkennen. Im Güterverkehr ist die 
in der Hauptsache dem stärkeren Bezug land- 
her Bedarfsgegenstände zuzuschreiben. Immerhin 
Ergebnisse nicht unerheblich hinter den Erwartun- 
oranschlags zurück. Zur völligen Deckung der im 
} N" ‚ “r j) 


Ä 
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März entstandenen Ausgabeverpflichtungen mußte deshalb der 
Vortrag aus 1925 erneut mit einem entsprechenden Betrage in 
Anspruch genommen werden. 

Für den Dienst der Reparationsschuldverschreibungen wurde 
die für März 1926 fällige Zahlung geleistet. Das Erträgnis aus 
der Beförderungssteuer für diesen Monat wurde an den General- 
agenten für Reparationszahlungen abgeführt. 


IV. Personalfragen. Der Personalstand betrug im Februar 
1926 672 721 Kräfte, außerdem 10 046 Zeit- und Aushilfsarbeiter, 
im März’ 1926 672344 Kräfte, außerdem 20 687 Zeit- und Aus- 
hilfsarbeiter. 

Es ist in Aussicht genommen, erneut eine größere Anzahl 
entbehrlicher Reichsbahnbeamten der Besoldungsgruppen II 
und III in den Reichspostdienst abzugeben. Die Ab- 
gabemaßnahme wird im Benehmen mit den zuständigen Stellen 
der Reichspostverwaltung bereits durchgeführt und soll noch im 
Laufe des Monats Mai abgeschlossen werden. 

Mit Wirkung vom 1. April 1926 werden den Beamten die 
vollen Sätze des Wohnungsgeldzuschusses, der bis 
dahin mit 95% gewährt wurde, ausbezahlt. Auch der Berech- 
nung der vom 1. April 1926 ab zu gewährenden Wartegelder, 
und Hinterbliebenenabzüse werden die vollen 


Sätze des Wohnungsgeldzuschusses (Ortsklasse B) zuerunde 


gelegt. In derselben Weise werden auch die bereits bewilligten 
Wartegelder, Ruhegehälter und Hinterbliebenenbezüge umege- 
rechnet. 


Im Eoöhntarifvertrag ist eine bemerkenswerte Ä nde- 
rung eingetreten. Über das Gedinee verfahren auf Güter- 
böden und Umladestellen ist am 14. April 1926 mit den vertrag- 
schließenden Arbeitnehmervereinigungen eine nene Verein- 


"barung geschlossen worden, die am 1. Juni d. J. in Kraft tritt. 


Sie weist gegenüber den bisherigen Grundsätzen nicht un- 
wesentliche Änderungen auf, die eine wirtschaftlichere Gestal- 
tung des Güterverkehrsdienstes zur Folge haben. 


— Braunschweigische Landes-Risenbahn-Gesellsehaft. Nach 
dem Geschäftsbericht der Direktion für das Betriebsjahr 1925 
betragen die Binnahmen zusammen 3035 047 RM (1924: 2.859 574 
Reichsmark). Die Betriebsausgaben beziffern sich nach Aus- 
scheidung der von dem Erneuerunesfonds zu tragenden Anteil» 
auf 2598359 RM —85% der Betriebseinnahmen (1924: 2618420 
Reichsmark =91 %). Der Überschuß der Gewinn- und Verlust: 
rechnung beträgt 243114 RM. Es wird vorgeschlagen eine Divi- 
dende von 4% zu verteilen. 


— Paßerleichterungen zwisehen Deutschland und Frankreich. 
Im Reiseverkehr zwischen Deutschland und Frankreich ist eine 
Verbilligung der Visumsebühren eingetreten. Die deutsche 
Gebühr ist ermäßigt: 1. für einmalige Durchreise bis zu drei 
Tagen auf 1 M, 2. für einmalice Ein- und Ausreise oder ein- 
malige Durchreise und zurück auf 5 M, 3. für beliebig häufire 
Reisen bis zu einem Jahr auf 10 #. Die französischen Gebühren 
betragen: 1. 1,25 Goldir. für einmalige Durchreise mit fünf 
Tagen Gültigkeit, 2. 12,25 Goldfr. für die einfache Einreise für 
ein Jahr und für den Dauersichtvermerk für ein Jahr. 


— Die dritte Wiedersehensfeier der Kriegsteilnehmer der 
Deutschen Reichsbahn und der ehemal. Eisenbahnbau- und Be- 
triebskompagnien findet in diesem Jahre am 19, und 20. Juni 
in Görlitz statt. 


— Artur Fürst, der bekannte Berliner Schriftsteller. ist im 
47. Lebensjahre gestorben. Seine populär-technischen Bücher, 
von denen an erster Stelle „Wunder um uns“, „Das Reich der 
Kraft“, „Die Welt auf Schienen“, ‚Das Weltreich der Technik“ 
zu nennen sind, erfreuten sich dadurch großer Beliebtheit, weil 
sie technisches Wissen und leicht faßbare Weise vermittelten.‘ 


Österreich. 


— Die wirtschaftliche Lage der Österreichischen Bundes- 
bahnen. _Anläßlich einer Pressebesprechung gab der General- 
direktor der Bundesbahnen Dr. Josef Maschat eine Übersicht 
der wirtschaftlichen Lage der Österreichischen Bundesbahnen 
im Jahre 1926. Er erklärte zunächst, die finanzielle Lage der 
Bundesbahnen sei durchaus nicht irgendwie beunruhigend oder 
irgendwie gefahrdrohend, nur müßte sich die Durchführung des 
Ersparungsplanes mit äußerster Konsequenz folgerichtig voll- 
ziehen. t 

Die im Wirtschaftsplan der Bundesbahnen für 1996 
vorgesehenen Hauptansätze sind an Einnahmen: 204,4 Mil- 
lionen Schilling aus Personen- und Gepäckverkehr, 343.6 Mil- 
lionen Schilling aus dem Güterverkehr, 41,5 Millionen Schilling 
aus sonstieen Posten, zusammen 589,5 Millionen Schilling. Da 
diesen Einnahmen Betriebsausgaben von 575,4 Millionen 
Schilling gegenüberstehen, ergibt sich ein Betriebsüber- 


re an 
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schuß von 14,1 Millionen Schilling, der jedoch durch die Lasten 
der Ertragsrechnung im Betrage von 17,9 Millionen Schilling In 
einen Gesamtabgang von 3,8 Millionen Schilling verwandelt 
wird. 

In diesem Voranschlag ist der Mehrertrag der in Aussicht ge- 
nommenen Tarifreform bereits in Rechnung gestellt. 

Vielfach wurde der Bundesbahnverwaltung der Vorwurf ge- 
macht, daß sie das Gleichgewicht im Budget. vornehmlich durch 
eine einseitige Erhöhung der Einnahmen zu erreichen trachte. 


Zur Entkräftung dieser Vorwürfe verglich er die einzelnen 
Auseabeposten mit den gleichartigen Zahlen des Jahres 1913. 


Die österreichischen Staatsbahnen hatten, und zwar ohne Ein- 
beziehung der für Rechnung der Eigentümer betriebenen Pri- 
vatbahnen, im Jahre 1913 14 140 km Betriebslänge und 16 630 km 
Gleislänge für die durchgehenden Gleise. Sie haben im gleichen 
Jahre 44 Milliarden Bruttotonnenkilometer geleistet. Dem- 
segenüber ist einschließlich der inzwischen dem Bundesbahn- 
betrieb übergebenen Südbahn die Betriebslänge — wieder ohne 
die für Rechnung der Eigentümer betriebenen Privatbahnen — 
im Jahre 1926 4875 km und die Länge der durchgehenden Gleise 
nach vorsichtiger 


6350 km, die Bruttotonnenkilometerleistung \ 
Einschätzung 13% Milliarden Bruttotonnenkilometer. Diese 


Zahlen besagen, daß die Leistung im Jahre 1926 für das Kilo- 
meter noch immer um 20 % niedriger ist, als sie im Jahre 1913 
war. Das bedeutet eine Minderausnützung des bestehenden 
Apparates. h ’ 

Zu dieser geringeren Belastung der Bahnen eesellt sich noch 
der weitere, den Betrieb außerordentlich erschwerende Um- 
stand, daß eine große Anzahl von Streeken, insbesondere die 
nach Norden und Osten, infolge der nahen Landesgrenze 
Rumpfstreceken sind, die einen sroßzügigen und damit billigen 
Verkehr ausschließen, und daß der größte Teil unserer Bahnen 
Gebiresbahnen mit hohen Steigungen und verhältnis- 
mäßig kleinen Krümmunesshalbmessern ist, aut£ denen der Be- 
trieb und die Erhaltung viel teurer sind.- 

Nach Abzug der in den Einnahmen und Ausgaben durch- 
laufenden Posten betragen die Rein ausgaben im Jahre 
1926 für: Personalkosten 308 Millionen Sehilling, Pensionen 
87 Millionen, Lokomotivkohle 45,1 Millionen, sonstiges Material 
und Unternehmerleistungen 62,9 Millionen, allgemeine Unkosten 
42,0 Millionen, Ersatzbeschaffungen des Fahrparks 8 Millionen, 
somit insgesamt 553 Millionen Schilling. 

Der Personalaufwand der Staatsbahnen betrug im 
Jahre 1913 512 Millionen Schilling für 319000 Angestellte, das 
ist für einen Angestellten 2340: Sehilling ‚fürs Jahr. Im Jahre 
1926 wird sich der durchschnittliche Stand an Angestellten ein- 
schließlich der nur kurzfristig beschäftigten, für Zwecke der 
Bahnerhaltung im Sommer angestellten Verstärkungsarbeiter 
auf etwa 84400 belaufen. Diese 84400 Mann werden rund 
308 Millionen Schilling erfordern, so daß auf einen Angestellten 
ein Jahresaufwand von ungefähr 3650 Schilling entfällt. Der 
Aufwand auf den Kopf des Angestellten hat sich somit scheinbar 
um 56% erhöht. Dabei muß aber berücksichtigt werden, daß 
der als soleher ausgewiesene Personalaufwand des Jahres 1913 
nicht den vollen Aufwand für diese Zwecke darstellt. Der 
Personalaufwand des Jahres 1913 erköhte sich in den nächsten 
zwei Jahren schon um 5 bis 6%. Ein namhafter Teil der An- 
eestellten entfiel auch auf solche Gebietsteile der ehemaligen 
Monarehie (Galizien usw.), in’ dem die Bezüge nichtständiger 
Arbeiter sehr niedrig waren. Auch strömten zu den Erhaltungs- 
arbeiten im Sommer außerordentlich niedrig bezahlte Zeit- 
arbeiter herbei, die heute nieht mehr zur Verfügung stehen. 
Die Dienstaufwandentschädigungen sind infolge der Nachkriegs- 
verhältnisse unverhältnismäßig mehr gestiegen als die Bezüge. 

Eine weitere Ursache des erhöhten Personalaufwandes ist auf 
die sozialpolitische Gesetzgebung der Nachkriegszeit zurückzu- 
führen, so auf die Entlohnung für Überstundenleistungen, auf 
die verhältnismäßig bedeutend vermehrte Zahl der Festange- 
stellten. 

Schließlich muß erinnert. werden, daß seit Anfang 1922 ‘die 
Aufnahme von Personal gesperrt ist, was. zur Folge hat, daß in 
den unteren Gehaltsstufen ein Vakuum eingetreten ist, während 
sich bei den oberen eine Verdichtung herausgebildet hat. 

Eine ganz. besonders in die Augen springende Post ist der 
Aufwand für die Ruheständler. Die österreichischen Staats- 
bahnen zahlten im Jahre 1913 an Ruhebezügen für den Gesamt- 
bereich 42 Millionen Schilling. ° Die Bundesbahnen werden im 
Jahre 1926 87 Millionen Schilling verausgaben, nicht eingerech- 
net jene etwa 40 Millionen Schilling, die ihnen vom Bund ver- 
gütet werden, das heißt, die Belastung aus dem Titel der Ruhe- 
bezüge ist um 438% höher als im Jahre 1913. Diese Erhöhung 
der Pensionslast ist eine natürliche und unvermeidliche Folge 
der Abbaumaßnahmen. 
bei den Bundesbahnen und der Südbahn gegen 50 000 Angestellte 
außer Stand gebracht worden. 

An Lokomotivkohle ist der Aufwand für das Brutto- 
tonnenkilometer um ungefähr 110 % höher, als er im Jahre 1913 


1913 war. ; 


Seit Beginn der Abbaumaßnahmen sind - 


war. Diese auffällige Tatsaehe ist lediglich darin be 
daß die österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1913 fü 
"Tonne Normalkohle von 4400 Kalorien ab Einbruchsbahnht 
ihr Netz 11,20 Schilling bezahlten, während sich heute de 
ebenfalls ab Einbruchsbahnhof der Bundesbahnen auf 23 Se 
ling stellt. Im alten Österreich lagen eben die Einbruchsste] 
in der Nähe der Förderungsgebiete, während heute die 
großen Teil aus dem Auslande bezogene Kohle mit Vorfraeh 
von den Förderungsgebieten bis zur Einbruchsstelle belaste 
die nahezu ebenso hoch sind als die Preise der Kohle ab G 
Die inländische Kohle aber ist für die Tonne Normalkohle 
der Einlieferungsstelle in das Netz der Bundesbahnen 
teurer. als die mit so hohen Vorirachten bezogene auslä 
Kohle. Da der Preisunterschied für die Kohle sich bis & 
deekt mit der Mehrausgabe für die Kohle, so geht darau 
vor, daß der Mehrverbrauch für das Bruttotonnenkilom 
sehr gering bezeichnet werden muß. Bringt man den 
aufwand unter Berücksichtigung aller ungünstigen Umstä 
auf die Grundlage des Jahres 1913, so stellt sich heraus 

die Kohlenwirtschaft wesentlich günstiger ist, als sie im i 


An sonstigem Material und Unternehmerle 
gen wurden im Jahre 1913 153 Millionen Schilling ver 
während für das Jahr 1926 62,9 Millionen Schilling veran: 
sind. Eine Gleichstellung für das Betriebskilometer mit 
Jahre 1913 würde im Jahre 1926 einen Aufwand von 5 } 
lionen Schilling ergeben, so daß der Mehraufwand gege 
dem Jahre 1913 10,2 Millionen Schilling oder 19 % 
Dieses Mehr ist ebenfalls so wie bei der Kohle haupt 
durch die höheren Materialpreise verursacht. Eine Dure 
nung der Materialpreise ergibt, daß diese - durchschnitt 
Jahre 1926 für die Einheit der Menge um mehr als 20% h 
sind, als sie im Jahre 1913 waren. Daraus geht hervor, 
die Verwaltung der Bundesbahnen ihre Pflicht gegenü 
Volkswirtschaft, aber auch gegenüber dem Staate vol 
füllt hat. i BR 

An allgemeinen Unkosten haben die österrei 
Staatsbahnen im Jahre 1913 150 Millionen Schilling vera 
während diese Ausgabe im Jahre 1926 mit 42 Millionen Se 
veranschlagt wird. Eine Umrechnung der im Jahre 1913 
sprechend der Betriebslänge ermittelten Beträge auf das 
1926 würde ergeben, daß im Jahre 1926 der entsprechen 
wand 52 Millionen Schilling betragen sollte. Die Bundesba 
haben also trotz der schwierigen Verhältnisse um 10-Mi 
Schilling weniger verausgabt als im Jahre 191327 7% 

Die Zinsenlast der österreichischen Staatsb: 
Jahre 1913 belief sich auf ungefähr 350 Millionen 
Die Bundesbahnen dagegen werden im Jahre 1926 mit 
lionen Schilling belastet sein.: Würden sie eine ents 
Zinsenlast wie im Jahre 1913 zu tragen haben, so hä 
aus diesem Titel im Jahre 1926 120 Millionen Schilling 
zahlen. Es besteht demnach tatsächlich eine Entlast 
die Bundesbahnen. S NE 

Naeh-Durchführung der in Aussicht genommenen 7 
werden die Gütertarife das ungefähr 16 200fache der V 
tarife betragen, das heißt 12% % über diese steigen. 
sonentarife sind genau aufgewertet. “ 

Erwägt man iedoch nach dem Vorhergesagten, daß die 
triebsführung der Bundesbahnen ganz wesentlich teu 
muß als im Durchschnitt die der ehemaligen österr 
Staatsbahnen, so müßten, soll die Wirtschaft der Bunde 
keinen Fehlbetrag aufweisen, die Tarife viel höhere sei 
die Entlastung aus dem Schuldendienst nicht bestiinde. 


Die Bundesbahnen haben ihre Tätigkeit ohne jeg 
triebsfonds aufgenommen. Nach den Erfahrungen de 
genheit bleiben die Einnahmen im 1. Halbjahr gegen di 
schnittlichen Einnahmen des Jahres wesentlich (10%) Zu 
Erst der bessere Verkehr des 2. Halbjahres bringt den 
wendigen Ausgleich. Da die Ausgaben sieh jedoch 
gleichmäßig verteilen, folgt daraus, daß im 1. Halbjahr 
mäßig Kapitalsmangel besteht, der eben, wie bei jedem ant 
Unternehmen, durch vorübergehende ITnanspruchnahn 
Bankkredit gedeckt werden muß. So haben auch .die 
bahnen derzeit zur Deckung des vorübergehenden | 
bedarfes Bankkredit in bescheidenen Grenzen in Ansp 
nommen. Die natürliche Entwicklung der Einnahmen 
eingeleiteten Maßnahmen werden voraussichtlich 
nicht langer Zeit zu einem Abbau dieses Kredits füh 


—_ Sommerverkehr auf den Österreichischen Bun 
In einer in der Generaldirektion der Bundesbahne 
tenen Pressekonferenz ‚machte Betriebsdirektor Ing. 
über die diesjährige Sommerfahrordnung eingehende 
gen, denen folgendes zu entnehmen ist: = 

Die Sommerfahrordnung setzte diesmal bereits 
ein. Im allgemeinen besitzt der diesjährige Somme 


denselben Umfang wie der vorjährige. Wir haben nu 
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N ntreten lassen, wo uns die gehotene Wahrung der 
haftlichkeit zwang, die Führung von Zügen, die nicht eine 
ende* Benutzung aufzuweisen hatten, nicht wieder in 


‚setzen. Soweit dies den Schnellzuedienst betrifft, 
ir Ersatz durch schnellfahrende Personenzüge ge- 


wodurch überdies der Reiseverkehr wesentlich ver- 
wurde. Damit haben wir. etwa 87% des Friedensver- 
m Jahre 1914 ‘erreicht, wobei jedoch zu bemerken ist, 
e Zahl der Schnellzüge auf mehreren Strecken die volle 
sdenszahl bereits überschreitet. \ 
ir den diesjährigen Sommerverkehr ist eine Reihe von be- 
verten Verbesserungen der in- und ausländischen 
bindungen vorgesehen, die mit den im Voriahre 
nen Vorsorgen eine weitere Förderung des Reisever- 
ach ya in Österreich erhoffen lassen. Der Arlber g- 
ß, der seit dem 1. März d. J. in Österreich und der 
mit Schlafwagen erster und zweiter Klasse verkehrt, 
erdings beschleunigt worden, so daß seine Abfahrt von 
erst um 9 Uhr bei gleichgebliebener Ankunft in Paris 
_ Dieser Zug lest die 768 km lange Strecke Wien-Buchs 
- bisher nie erreichten Zeit von ID Stunden 35 Minuten 
Außer dem direkten Schlafwagen nach Calais führt 
Zug seit 15. Mai auch einen direkten Schlafwagen Buda- 
is. In der Gegenrichtung fährt dieser Expreßzug von 
und Zürich später ab, wodurch in Zürich ein neuer An- 
für Genf gewonnen wird (Wien an 2 Uhr 5 Min.). 
Zug erhält in Wien-Westbahnhof (durch Umsteigen) 
Ibaren Anschluß nach Budapest. Überdies wurden be- 
_ günstige Schnellzugverbindungen von Wien und Inns- 
nach dem Engadin geschaffen. 

sehr rasche Verbindung Berlin-Graz mit einer 
uer von nur 17% Stunden wurde durch die Züge 156/217 
tell. Durch die Herstellung von Anschlüssen zwischen 
diesem Jahre bis Villach verlängerten Sommerschnell- 
5/116 mit den D-Zügen 217/218 (Prag-Graz), D 155/156 
Passau-Wien) und D 281/282 (Wien-Villach-Rom) wer- 
erst günstige Verbindungen von Prag über Linz und von 
Leipzig, Dresden, Hamburg über Passau-Wels nach dem 
‚mmergut, nach Salzburg, Bad Gastein, Kärnten und 
ien hergestellt. Bemerkenswert ist auch die geschaffene 
bindung von Deutschland in die 
eller Gegend (Zug 156). 
S ine neue Tagesschnellzugverbindung mit Prag. 


des 
Wir 


Die Verbin- 
mit Triest wurden verbessert. Anschlüsse nach Dal- 
‚mit direkten Kurswagen nach Spalato wurden hergestellt. 


a den Schlafwagenläufen ist eine weitere Aus- 
ng zu verzeichnen... Überdies wurden im Einvernehmen 
Anschlußbahnen die Aufenthalte in den Grenzbahnhöfen 
‚gekürzt. - 


e Einführung ist weiter hervorzuheben, daß die Bun- 
"auch Schlafwagen bei Personenzüzen zum ersten 
'h dem Kriege wieder einstellen, und zwar führen die 
eschleunigten Personenzüge Wien-Innsbruck 337/338 
afwagen Wien-Bad Gastein täglich und einen solchen 
nsbruck dreimal wöchentlich, die neuen Personenzüge 
dbahnhof-Klagenfurt-Villach 411/420 einen Schlafwagen 
lach dreimal wöchentlich hin und zurück. Bei den 
nzügen 311/312 gelangen Schlafwaeen in der Strecke 
burg zur Einstellung, 


sind wir bemüht, den Wünschen der Bevölkerung da- 
gegenzukommen, daß wir durch Beistellung billigerer 
inesmittel eine Ausgestaltung des Fahrplanes fördern 
n diesem Belange verweise ich auf die bei den Bun- 
‚bereits im Betrieb befindlichen drei Motorwagen; in 
ten Zeit werden zwei Motorwagen eingeliefert, und 
wurden zehn weitere Motorwagen in Bestellung ge- 
uns im ‚nächsten Sommer zur Verfügung stehen 
ıhre konnten die Bundesbahnen im normalen Fahr- 
ernverkehr ab Wien täglich fast 90 000 Sitzplätze be- 
An außergewöhnlichen Tagen wurden als Spitzen- 
_ Gesamtverkehr in beiden Verkehrsriehtungen rund 
zplätze zur Verfügung gestellt. "Auch in diesem Jahre 
außerordentlichem Verkehrsumfang auf allen Linien 
> Zahl von Vor- und Nach-, sowie von Sonderzügen 
‚den können, die dem reisenden Publikum mindestens 
so große Anzahl von Sitzplätzen verfügbar machen 
ie im Vorjahre. 

en Reiseverkehrin Öster reich und aus dem 
nach Österreich zu fördern, hat die General- 
on der Bundesbahnen eine Reihe von Maßnahmen go- 
«0 olland und Paris wurde je ein Vertreter be- 
lie Werbearbeit für die Belebung des Reiseverkehrs 
ich obliegt. Wegen Errichtung eigener Vertre- 
Berlin und London sind Verhandlungen einge- 


leitet. Selbstverständlich stellen wir den Fremdenverkehrs- 
vereinigungen der einzelnen Bundesländer unsere Auslandsver- 
tretungen gern und kostenlos zur Verfügung und hoffen, daß 
sie sich dieser Einrichtung bedienen und durch Beistellung von 
geeignetem fremdsprachieen Werbematerial unsere Bestrebungen 
im Auslande unterstützen. .In den ersten Monaten dieses Jahres 
haben wir, in Deutschland eine Reihe von Lichtbild- 
vorträgen veranstaltet und bei diesen Anlässen ein Flug- 
blatt „Das schöne Österreich“ verteilen lassen, das für den Be- 
such nach Österreich werben soll. Für Holland haben wir 
eine nur die schönsten Teile des Völkerbundfilmes „Österreich“ 
umfassende Kopie angekauft und unserem Vertreter zur Ver- 
fügung gestellt, der diesen Werbefilm auch bereits des öfteren 
und mit großem Erfolg in verschiedenen Städten vorgeführt hat. 
Als ein Erfolg unseres holländischen Vertreters kann ferner 
eine von ihm zu Pfingsten zu veranstaltende Gesellschaftsreise 
erwähnt werden. 

Als sehr wirksamer Werbeanschlag ist von den Bundesbahnen 
ein Aushangfahrplan aufgelegt worden, der nicht nur die wich- 
tiesten internationalen Verbindungen nach Österreich, sondern 
auch drei farbige Kunstdrucke und eine Kartenskizze enthält. 

Außer diesem künstlerisch ausgestatteten Fahrplan, der vor- 
aussichtlich die ausländischen Reisenden auf Österreich beson- 
ders aufmerksam machen wird, befindet sich ein neuer, sehr 
wirksamer Werbeanschlas der Bundesbahnen in Druck. Es wird 
den Zeller See mit Kitzsteinhorn im Vordergrund zeigen, 

Auf der in Berlin in der letzten Maiwoche stattfindenden 
„Alpenländischen Sommerschau“ werden die Bundesbahnen in 
zwei Kojen 60 Diapositive mit Ansichten der landschaftlich 
schönsten Strecken ihres Verkehrsgebietes ständig vorführen 
lassen. Ebenso wird auf der Ausstellung die Verteilung von 
Flugblättern erfolgen, in denen an der Hand einer Rartenskizze 
auf die günstige Verbindunz von Norddeutschland nach Wien 
und Innerösterreich aufmerksam gemacht und zum Besuche 
Österreichs eingeladen wird. 


Wir haben auch tarifarisch eine Reihe von Maßnahmen 
getroffen, die den Reiseverkehr auf unseren Linien beleben 
sollen. Hierher gehört vor allem die Einrichtung der Abon- 
nementkarten, die wir für das laufende Jahr mit 1. Januar 
1926 anläßlich der Änderung unserer Personentarife weiter- 
gehend ausgestaltet haben. Sie sind für die Gebiete der ein- 
zelnen Bundesländer, die miteinander verbunden werden können, 
erstellt und bieten bei vollster Freizügigkeit bedeutende Vor- 
teile nicht nur für die Geschäftswelt, sondern insbesondere auch 
für Vergnügungsreisende. Auch eine eigene Salzkammergeut- 
gebietskarte wurde geschaffen. die in der Reisezeit vom 1. Juni 
bis Ende September mit fünfzehn- und dreißigtägiger Gültigkeit 
ausgegeben wird; sie reicht weit über das Salzkammergut bis 
Kufstein, Krimml] und Innichen über Bad Gastein-Spittal-Mill- 
stätter See hinaus und kann auch mit anschließenden weiteren 
Abonnementgebieten verbunden werden. 


Ferner wurde die bestehende 25proz. Fahrpreisermäßi- 
gung für Gesellschaftsreisen dahin erweitert, daß 
diese Vergünstigung in der 3, Klasse schon bei einer Teil- 
nehmerzahl von 30 — früher 50 — Personen in Anspruch ge- 
nommen werden kann; bei den höheren Wagenklassen wird die 
Begünstigung schon für Gruppen von weit weniger als 30 Per- 
sonen wirksam. Für Veranstaltungen von Sonderzügen wurde 
das Ausmaß der Begünstigung sogar bis 40% ausgedehnt. 
Ferner gelangen für einzelne Ausflugsgebiete besonders er- 
mäßigte Fahrkartenblocks zur Ausgabe, und zwar für 
das Semmering-, Voralpen-, Wachau- und für das Wienerwald- 


gebiet. Diese Blocks bieten den Inhabern die Möglichkeit, zu 
stark herabgesetzten Bahnpreisen vom Ausgangspunkt Wien 


aus wahlweise auf verschiedenen 
flugsgebiete aufzusuchen. 


Zum ersten Male werden in diesem Jahre versuchsweise auch 
ermäßigte Rückfahrkarten zum Besuche des Neusiedler Sees 
ausgegeben, die unter gleichzeitiger - Kürzung der Fahrzeiten 
und in Verbindung mit anderen Maßnahmen den Zweck ver- 
folgen, die von rührieen Kreisen in Angriff genommene Er- 
schließung des Neusiedler Sees wirksam zu unterstützen. 

Die Erfahrung hat gezeigt, daß von den verschiedensten Ver- 
einigungen und Organisationen wohl zahlreiche Sonderzüge und 
Gesellschaftsreisen von Wien nach den einzelnen Bundes- 
ländern, hingegen verhältnismäßig sehr wenig aus den Bundes- 
ländern nach Wien veranstaltet werden. Deshalb haben wir uns 
entschlossen, in dieser Hinsicht eine Belebung des Verkehrs 
aus der Provinz nach Wien zu versuchen, und werden erstmalig 
zu Pfingsten dieses Jahres je einen Sonderzug zu besonders er- 
mäßigten Preisen von Salzburg und von Graz nach Wien ver- 
kehren lassen. Auch alle größeren Veranstaltungen, welehe 
geeignet sind, das Wirtschaftsleben und den Reiseverkehr in 
Österreich günstig zu beeinflussen, werden von der General- 
direktion der Bundesbahnen nach Möglichkeit unterstützt und 
durch Fahrpreisermäßigungen sowie entsprechende Verkehrs- 
vorsorgen gefördert. 


Strecken die genannten Aus- 
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— Eröffnung der Zugspitzbahn. Die Zugspitzbahn wird am 
14. Juni dem Verkehr übergeben, Der Eröffnung werden der 
Bundespräsident Dr. Hainisch und Handelsminister Dr. 
Schürff beiwohnen. 

— Raxbahn. Nach neun Monaten angestrengter Arbeit ist 
nunmehr die Raxbahn fertiggestellt. Der Bau war wegen der 
Höhenlage und des steilen Geländes mit großen Schwierigkeiten 
verbunden, wurde aber trotzdem während des Winters lortge- 
führt und ist nun so weit gediehen, daß vor einigen Tagen 
bereits die behördlich vorgeschriebenen Probefahrten begonnen 
werden konnten. Es sind nur noch kleine Fertigstellungsarbeiten 
durchzuführen, die verschiedenen Kommissionen abzuhalten und 
die Bewilligung der Konzessionsbehörden einzuholen, sodann 


wird die Raxbahn zu Pfingsten oder knapp nach den Feiertagen . 


dem allgemeinen Verkehr übergeben. Der endgültige Zeitpunkt 
der Betriebsaufnahme steht noch nicht fest, da er von den Er- 
sehnissen der Verhandlungen und Sitzungen abhängig bleibt. 


Übrige europäische Länder. 


— Zuggescehwindigkeit auf der dänischen Staatsbahn. Der: 
diesjährige Fahrplan der dänischen Staatsbahn kann auf fast 
allen Linien erheblich beschleunigte Züge aufweisen. In Däne- 
mark unterscheidet man, wie wir Dansk Jernbaneblad ent- 
nehmen, folgende Zuggattungen schnellfahrender Personenzüge: 
'"Kurierzüge (K.) mit einer Grundgesenwindigkeit von 86 km in 
der Stunde, beschleunigte Eilzüge (H. I.) mit einer solchen von 
s0 km in der Stunde, Eilzüge mit 76 km in der Stunde, be- 
schleunigte Personenzüge mit 70 km in der Stunde. Eine Grund- 
eeschwindiekeit von 80 km und darüber hat zur Voraussetzung, 
daß der Abstand zwischen Haltepunkten mindestens 20 km, eine 
solehe von über 70 km, daß der Abstand mindestens 10 km be- 


trägt. Die mittlere Geschwindigkeit liegt natürlich darunter. 
Die Grundgeschwindigkeit ist auf mehreren Linien für Schnell-, 


züge von 76 oder 80 km auf 86 km, für andere Züge von 70 auf 
80 km erhöht worden, so daß auch die Reisegeschwindigkeit zum 
Teil recht beträchtliche Verkürzungen erfahren hat. 


_— Arbeitszeit bei der norwegischen Staatsbahn. Die Haupt- 
verwaltung der norwegischen Staatsbahn hat für den Bürodienst 
seit dem 1. April 1926 eine Gesamtarbeitszeit von 40 Stunden 
wöchentlich eingeführt. In den Monaten Juni, Juli und August 
soll sie jedoch nur 36 Stunden in der Woche betragen. Bisher 
betrug sie allgemein nur 36 Stunden in der Woche. Die jetzt 
getroffene Regelung galt bereits bis September 1901. 


_ Sehwellentränkverfahren bei der norwegischen Staatsbahn. 
Anläßlich eines im Mai d. J. in Rom stattfindenden Kongresses 
für Forstwirtschaft, auf dem auch Norwegen vertreten sein wird, 
hat die norwegische Staatsbahn in diesem Winter Untersuchun- 
gen über das Tränken von Holz zum Schutze gegen Fäulnis vor- 
nehmen lassen. Die ersten: Versuche der Anwendung getränkten 
Holzes in Norwegen wurden bereits in den Jahren 1859/60. beim 
Bau der Kongsvingerbahn vorgenommen. Man benutzte dabei 
Zinkehlorid nach Burnets Methode oder Kupfervitriol nach 
Boucheris Methode. Die getränkten Materialien (nur norwe- 
sisches Fichtenholz) waren hauptsächlich für den Brückenbau 
bestimmt. 

Im Jahre 1901 errichtete man in Räde eine Tränkanstalt, und 
zwar nach der vereinigten Methode (Chlorzink und Teeröl). 
Dieses Verfahren wandte man bis zum Jahre 1908 an. Es hat 
sich jedoch nicht bewährt. Auf Grund der in Deutschland und 
Dänemark zesammelten Erfahrungen ging man dann zu den 
Tränken mit reinem Teeröl über, und zwar nach der Spar- 
methode yon Rüping, und baute dementsprechend die Anlage in 
Räde um. ; 

Im Jahre 1911 wurde eine weitere Tränkanstalt in Brageröen 
bei Drammen in Betrieb genommen. Auch hier wurde die 
Methode Rüping verwandt. Eine dritte Tränkanstalt wurde in 
Hommelvik bei Drontheim im Winter 1925 eröffnet. In den 
Jahren 1902 bis 1924 wurden in den Tränkanstalten Räde und 
Brageröen insgesamt 278 723 cebm Holz,-hauptsächlich Eisenbahn- 
schwellen, getränkt. 

Seit 1911 ist ferner eine von der norwegischen Telegraphie 
erbaute Tränkanstalt in Lilleström in Betrieb, an der auch die 
norwegische Staatsbahn zu einem Viertel beteiligt ist. Auch 
hier verfährt man nach der Sparmethode Rüpings. Die Gesamt- 
produktion dieser Anstalt bis zum 31. Dezember 1924 belief sich 
auf 158054 ebm, hauptsächlich Leitungsmasten. 

Bei der norwegischen Hauptbahn wurden seit 1879 getränkte 
Schwellen verwandt. Ihre Auswechslung erfolgte nur infolge 
Überganges zu größerem Schienenprofil. Ganz vereinzelt mußten 
Schwellen wegen Fäulnis ausgetauscht werden. Die Schwellen, 
die seinerzeit von der Firma Franklin Baker & Co. geliefert 
waren, wiesen eine Lebensdauer von 24—25 Jahren auf und 
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‚waren mehr infolge mechanischer Einwirkung als infol: 
Fäulnis unbrauchbar geworden. Die von dieser Firma geli 


Leitungsmasten haben eine Lebensdauer von mine 
30 Jahren erreicht. Teilweise sind sie noch heute nich 
gewechselt. 


Die norwegischen Staatsbahnen verwenden jetzt nur gei 
Schwellen und Telegraphenstangen. Ende 1924 waren 47 
Schwellen getränkt, im Jahre 1902 nur 5%. Über die L 
dauer läßt sich noch nichts Bestimmtes sagen, da die Z 
kurz ist. Indessen steht doch fest, daß die Lebensdaue 
getränkten Leitungsmasten etwa 30 Jahre beträgt, währen 
getränkte Masten bei den klimatischen Verhältnissen Norwe 
nach 10-12 Jahren ausgewechselt werden mußten. Nie 
tränkte. Eisenbahnschwellen lagen 10 Jahre. Die Leben 
. der getränkten Schwellen beträgt, wenn man von der Zers 
durch mechanische Einilüsse absieht, 20—30 Jahre. Der 
gang zu lediglich getränkten Masten und Schwellen, der j 
wegen beabsichtigt ist, ist für die Erhaltung des norweg 
Waldbestandes eine Frage von großer volkswirtschaftich 
deutung, zumal der Bestand an für diese Zwecke geeig 
Holz in starkem Rückgang begriffen ist. M 


‘ Erwähnt sei noch, daß sich die Kosten des getränkten I 
gegenüber dem ungetränkten ziemlich unverändert geh 
haben, und ungefähr 20—25 % über den Preisen für ungetr 

Holz liegen. :. , u 


Ag 


— Die günstige Entwicklung der russischen Handelsbilan 
Jahre 1926. Das Volkskommissariat für Handel veröff 
eine Statistik über den Außenhandel von SSSR, aus 
zu entnehmen ist, daß die Entwicklung der Handelsbilanz 
seit September v. J. passiv war, nun eine günstige ist, Wi 
folgenden Zahlen folgt: ra 

Januar ‘Februar Mi 
In Millionen Rube 


Gesamtumsatz 95,8 96,8 { 
Ausfuhr 34,8 43.1.% 
Einfuhr 61,0 53,6 
Unterschied — 26,2 — 10,5 


Wie ersichtlich, ist der günstige Bilanzabschluß nicht auf 
der Einfuhrdrosselung, sondern infolge der systematisch 
derung der Ausfuhr erreicht worden. So ist die Aus "uhı 
Lebensmitteln von 11,4 Mill. Rubel im Februar auf 
Rubel im März gestiegen. Die Weizenausfuhr vo 
8,0 Mill. Rubel, die Buttereinfuhr von 0,8-auf 3,3 Mill 
die Rauchwarenausfuhr von 6,4 auf 9,1 Mill. Rubel usw. 
den Einfuhrposten ist die Einfuhr von Metallen und 
waren von 185 auf 25,1 Mill. Rubel gestiegen, hingegen 
Einfuhr von Webwaren und Lebensmitteln zurückgegang 
erste Stelle im russischen Außenhandel nimmt England ı 
in der genannten Zeit nach Rußland Waren im We) 
43 Mill. Rubel einführte und solehe im Werte von 
Rubel bezog. An zweiter Stelle steht Deuts 
dessen Ausfuhr nach Rußland einen Wert von 39% Mi 
darstellt, denen 32 Mill. Rubel für eingeführte Waren 
überstehen. In weiterer Folge kommen die Vereinigten 
von Amerika, Holland, Frankreich usw. BR: 


Verbesserungen im Schnellzugverkehr 
Tschechoslowakei und Österreich. Der am 15. d. 

' getretene Sommerfahrplan weist besonders günstig 
dungen zwischen den beiden Staaten auf. Von Inter« 
daß auch in diesem Jahre je zwei Schnellzugpaa 
Strecke Wien-Prag-Berlin und Wien-Pilsen-Eger tä 
kehren. Durch weitere Kürzung der. Aufenthalte in 
stationen sind bessere Abfahrtzeiten bei gleichgebl 
kunftszeiten inPrae und Berlin erzielt worden. 
mittagsschnellzug verläßt Wien Franz-Josefs-Bahnho 
16.35. Auch der Bäderschnellzug Wien-Marienbad-Karl 
Franzensbad geht erst um 9.15 von Wien Franz-Jos 
ab und trifft um 20 Minuten früher als sonst, um 1 
Eger ein. Der von Wien um 14 Uhr abzehende ı 
kommende Schnellzug erreicht noch in Pilsen den 
nach und von Marienbad. Auf der Strecke Wien No 
Lundenburg wurde der Schnellzug 91 um 15 Minuten & 
Nordbahnhof, der Schnellzug 92 um 25 Minuten früher 
bahnhof verlest. Bei sämtlichen Schnellzügen wurde € 
‚aufenthalt in Lundenburg bis auf 30 Minuten verrin 
der Strecke Wien Ostbahnhof-Marchegg wird der i 
geführte Schnellzug Wien-Preßburg-Kaschau auch 
Sommer verkehren. Be 


päck- und Expreßgutverkehr. Seit 8. 
Mitwirkung der tschechoslowakischen Staatsbahnen 
füllung der Zollvorschriften bei Gepäck- und E 
“dungen eine besöndere Gebühr zur Einhebung, die 
Reisegepäck als auch Expreßgut 50 tschech. Heller fü 


2 


{E* 


Nr. 20 


Ma - R . Y . es 
Diese Gebühr wird in die Schnittsätze der Tschecho- 
en Staatsbahnen für Reisegepäck und Expreßgut ein- 
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Neuorganisation des ärztlichen Dienstes bei den tsche- 
jwakischen Staatsbahnen. Mit Gesetz Nr. 225 aus dem 

925 wurde unter anderem für jene Eisenbahnbedienstete, 
@ Mitglieder der Krankenkasse sind, die freie Ärzte- 
stgeleet. Mit Rücksicht darauf wurde nun der ärzt- 
enst bei den tschechoslowakischen Staatsbahnen so ge- 
ß von dem Grundsatz der Vereinigung des Amts- 
und der ärztlichen Fürsorge in der Person der Bahn- 
gesehen wird. Deshalb wurde rund 800 Bahnärzten zum 
stgekündiet. Diese Maßnahme, durch welche zahl- 
"Ärzte in ihrer Stellung hart betroffen werden, war die 
Möglichkeit, um zwei Dritteln der Mitglieder der Kran- 
en der Staatsbahnen die freie Wahl des Arztes zuzu- 
1. Dadurch ist die Eisenbahnverwaltunge den Forde- 
der überwiegenden Mehrheit der Bediensteten, die nach 
n Ärztewahl riefen, entgegengekommen. e 


Nordböhmisch-Reichsdeutsches Kartell im Kohlenhandel. 
Zentralverband der Kohlenhändler Deutschlands, der den 
iten deutschen Groß- und Platzhandel mit rund 22.000 Mit- 
_ und in 16 -Landesverbänden des Großhandels und 
idesverbänden des Platzhandels umfaßt, hat mit dem denut- 
’erband der Kohlen- und Baumaterialienhändler im tsche- 
wakischen Staate, Sitz Reichenberg, ein Freundschafts- 
abgeschlossen. - 
 Salzeisenbahnen in der Marmarosch sind am 1. Mai in 
tz des rumänischen Staates übergegangen, da ihre Kon- 
dauer abgelaufen ist. Es handelt sich um die insgesamt 
gen 76 em-spurigen Linien Si shet-Ronasee und 
t-Aenasugatae. 


- Rechnungen der vom Staate verwalteten Privatbahnen 
nien werden vom 1. Mai an wieder gesondert geführt 
um eine Grundlage für die Abrechnung mit den Ge- 
ten zu erlangen. Seit dem Übergange des Betriebes von 
irischen an die rumänischen Staatsbahnen hatte die ge- 
Abreehnung nicht mehr stattgefunden, was zu einer 
dentlich verworrenen Rechts- und Finanzlage der frag- 
Bahnen führte, aus der nunmehr ein Ausweg gesucht 


wo 


‚Personal der französischen Nordbahn. Die Iranzösische 

‚hat eingehende Erörterungen über die persönlichen 
sse ihrer Bediensteten anstellen lassen. Nach Unter- 
n über ihre Lage im allgemeinen ist insbesondere unter- 
orden, wie sie sich auf die beiden Geschlechter und die 
edenen Dienstzweige verteilen, ferner wie die verschie- 
Altersstufen unter ihnen vertreten sind. Was den Fa- 
and anbelangt, so ist festgestellt worden, daß die Zahl 
rheirateten gegenüber der Zeit vor dem Kriege anteil- 
genommen hat. Man heiratet heute mehr und jünger 
‚Unter den Bediensteten vom Alter von 28 Jahren an 
Zahl der Verheirateten mehr als 90 %, und diese Zahl 
zum Alter von 56 Jahren dauernd überschritten, wobei 
tzahl 97 % ist. Die Zahl der Kinder hat freilich nicht 
m Maße zugenommen. 


Izösische Binnenschiffahrt im Jahre 1925. Das Journal 
om 7. April veröffentlicht in einer Statistik die Er- 
‚der. französischen Binnenschiffahrt in den Jahren 
Hiernach sind im Jahre 1925 insgesamt 37130 761 t auf 
en Flüssen und Kanälen befördert worden oder rund 
ehr als im Vorjahre. 


ntergrundbahn von Madrid.’ Madrid liest auf etwa 
eshöhe. Im Winter weht dort, von schneebedeckten 
’mmend, ein eisiger Wind, im Sommer ist es zeitweilig 
Der Spanier ist an sich nicht für körperliche An- 
und man geht daher in Madrid nieht gern zu Fuß. 
infolgedessen ein lebhaftes Bedürfnis nach öffent- 
ehrsmitteln, und dieser Umstand hat Anlaß gegeben. 
verkehr und insbesondere die Straßenbahnen duren 
ner Untergrundbahn zu entlasten. Der Verkehrs- 
von Madrid ist die Puerta del:Sol, das Sonnentor. 
&reuzen sich auch die beiden Untergrundbahnen. die 
am Betriebe sind. Die Nordsüdstrecke von Cuatro 
gach Puente de Vallecas ist 7.6 km lang. Die von 
‚De Ventas, kommende Strecke ist bie Pnerta de] 
km lang; etwas westlich von diesem Knotenpunkt 
noch einen Arm nach Norden, nach Quevedo, aus. 
dstrecke ist in drei Teilen, der erste schon 1919, der 
kürzlich, in Betrieb genommen worden. Ihr Tunnel 
19,8 m unter der Erdoberfläche. Die eroße Tiefe 
Ar _ _ 5 


wurde gewählt, um allen unterirdischen Rohr- und sonstisen Lei- 
tungen aus dem Wege zu gehen. Hier wurde auch die Unter- 
grundbahn als Tunnel gebaut, während sie dort, wo sie höher 
zu liegen kommt und Störungen des Straßenverkehrs weniger 
lästig wären, im offenen Einschnitt hergestellt worden ist. Der 
Tunnel enthält zwei Gleise in Vollspur mit 1:25 als steilster 
Neigung und 80 m als Mindesthalbmesser. Die Haltestellen und 
je 25 m zu beiden Seiten liesen in der Wagerechten. Der Quer- 
schnitt ist in den tiefliesenden Streekenteilen kreisförmig, in 
den hochliegenden rechteckig und teils in Ziegeln, teils in ' 
anderem Mauerwerk, teils in Beton ausgemauert. In je 25 m 
Abstand sind seitliche Nischen eingebaut, in denen die Streeken- 
läufer den Zug vorbeifahren lassen können. Der Bau war ohne 
Wasserhaltung im Trockenen möslich. 


In den Haltestellen erweitert sich der Tunnelquerschnitt zu 
einer Ellipse von 14 m Breite. Die Bahnsteige sind 4 m oder 3m 
breit und 20 m lang. -Die Wände der Haltestellen sind mit 
Kacheln verkleidet. Sowohl bei den Eingängen wie auf den 
Bahnsteigen ist Wert auf geschmackvolle Austattung gelest. 
Zwischen Straße und Bahnsteig ist eine Vorhalle eingeschaltet. 
Bei den tiefliegenden Haltestellen sind die Treppen noch durch 
Aufzüge ergänzt. Alle Anlagen sind für eine starke Verkehrs- 
zunahme bemessen. Eine besonders stattliche Haltestelle ist 
die im Park Progreso. Eine 4 m breite Treppe, eingefaßt von 
einer Granitbrüstung, über der sich eine von eimer Laterne ge- 
krönte und mit dem Stadtwappen gezierte Säule erhebt, führt in 
eine Halle von 13 m Länge und 5 m Breite mit Glasdach und 
in gelb und blau mit Kacheln verkleideten Wänden. Die Halte- 
stelle am Bahnhof Atocha der Südbahn hat drei Zueänee. von 
denen derjenige nach dem Bahnhofe zu eine Doppeltreppe ist. 


Die Gleise bestehen aus 13 m langen Breitfußschienen einhei- 
mischer Erzeugung von 40 ke/m Gewicht auf Holzschwellen. 
Der Strom wird durch einen Fahrdraht zugeführt. Er wird ans 
einem Wasserkraftwerk bezogen, für Notfälle ist aber eine 
Speicherbatterie vorhanden, mit deren Hilfe der Betrieb eine 
Stunde aufreeht erhalten werden kann; zu demselben Zwecke 
kann eine Dieselanlase herangezogen werden, die im übrigen 
den Strom zur Beleuchtung eines Teils von Madrid erzeugt. Zur 
Beleuchtung der Untererundbahn dient eine unabhängige Anlage. 
Der Betrieb wird durch Blocksignale gesichert. 

Die Triebwagen sind 13 m lang und 
Drehgestellen und haben entweder 
vier Motoren zu 110 PS. 
steuerung ausgestattet. 


Die Zahl der beförderten Personen hat von 1920 bis 1925 von 
20 auf über 30 Mill., die Einnahmen haben im eleichen Zeitraum 
von 614 000 Peseten auf 900 000 Peseten auf 1 km zugenommen. 
Diese Erfolge geben Anlaß. den Bau von drei neuen Strecken 
zu erwägen, die das Untererundbahnnetz von Madrid auf etwa 
25 km-Länge bringen werden. 


2,4 m breit; sie laufen auf 
zwei Motoren zu 175 PS oder 
Die Anhängewasen sind für Zue- 


,—— Besehleunigter Verkehr London-Festland. 
Sommerfahrplans ist die Abfahrtszeit in London auf der Strecke 
London-Folkestone-Vlissingen um fast anderthalb Stunden 
später gelegt worden. Der Zug verläßt jetzt London um 10.40 
vorm. gegen 9.15 vorm. im Winterfahrplan. Durch Besehlen- 
nigung auf den holländischen Schiffs- un! Eisenbahnstreeken 
wird erreicht, daß trotzdem die Ankunftszeiten an den Haupt- 
plätzen des Festlandes uneefähr die gleichen sind wie im 
Winterfahrplan. 


Mit Beginn des 


Der Fährbootverkehr Harwieh-Zeebrügge ist wieder er- 
öffnet. 2 


— Sir Bradford Leslie f. Im hohen Alter von 94 Jahren ver- 
starb. am 21. März d. JS. zu London der-berühmte Ingenieur und 
Brückenbauer Sir Bradford Leslie. Die Anfänge seiner beruf- 
lichen Tätigkeit reichen in frühe Abschnitte des Eisenbahnzeit- 
alters zurück. Seine Lehrzeit verbrachte er bei dem genialen 
Erbauer der Großen Westbahn, Sir Isambard K. Brunel. Unter 
diesem arbeitete er auch an der Royal-Albert-Brücke bei Saltash 
und im Jahre‘ 1858 beim Bau des Dampfers „Great Eastern“. 
Seine weitere Tätiekeit spielte sich vorwiegend in Indien ab: 
zahlreiche Brückenbauten legen in diesem Lande Zeugnis ab 
von seinem Können. Zunächst bekleidete er mit einer drei- 
Jährigen Unterbrechung einen Posten bei der Eastern Beneal 
Railway und erbaute hier die Brücke über den Goriafluß, einen 
Viadukt mit neun Vollöffnungen von je 14,09 m Spannweite un 
einer Halböffnung. Auch die Sehiffbrücke über ‘den Hooehly 
zwischen Caleutta und Howrah ist sein Werk. Im Jahre 1876 
trat er als Oberingenieur zur East Indian Railway über. Für 
den Entwurf der Jubiläumsbricke dieser Bahn über den Hooghly 
bei Naihati wurde er im Jahre 1887 in den Adelsstand erhoben. 
Im selben Jahre kehrte er gesundheitshalber nach Eneland zu- 
rück, wo er noch eine Reihe von Jahren in der Leitung der 
Southern Pundjab Railway tätie war. 
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Zeitung des V 
Deutscher Eisenbahn‘ 


Fremde Erdteile. 


— Die Hulan-Hailun-Eisenbahn in der Mandschurei. Am 
98. März 1916 war zwischen der chinesischen Regierung nnd der 
Russisch-Asiatischen Bank ein Vertrag über den Bau einer un- 
zefähr 650 km langen, von Süd nach Nord gerichteten Eisenbahn 
in der Mandscehurei von Harbin nach dem am Amur gelegenen 
Blagoweschtschensk abgeschlossen worden. In ihrem 
südlichen Teil sollte die Linie durch das gut besiedelte, frucht- 
. bare Tal des Hulan-Flusses führen, dann nach Westen abbiegend 
(den wald- und kohlenreichen kleinen Chingan in seinen südlichen 
Ausläufern durchqueren, um über Mergen in nordöstlicher Rich- 


tung das dünnbevölkerte Gebiet südlich des Amur zu erT- 
schließen. Als Zubringer der ostchinesischen Eisenbahn und als 


Mittel zur Förderung der Ansiedlung in der nördlichen Mand- 
sehurei erschien die Bahn wertvoll. Die politischen Ereignisse 
nach 1916 haben zwar zunächst die Ausführung des Planes ver- 
hindert, aber völlig aufgegeben wurde er nicht. Seine Verwirk- 
lichung wird neuerdings dadurch angebahnt, daß für die un- 
sefähr 200 km lange Strecke von Hulan nach Hailun auf 
dem linken Ufer des Sungariflusses, nordwestlich Harbin, im 
Februar d. J. mit den Bauarbeiten begonnen worden ist. Die 
Mittel sollen von dem Militärgouverneur der Provinz Heilung 
Kiang bereitgestellt sein. Zum technischen. Leiter des Bahn- 
baus ist der frühere Direktor der Ostehmesischen Bahn B. W. 
Ostroumon- ernannt worden. Die Bauarbeiten an der südlichen 


Anfangsstrecke der jetzt als „Hu-Hai- Bahn‘ bezeichneten . 


Neubaulinie sind einem chinesischen Unternehmer übertragen 
worden. \ 

Interessenten in Deutschland hätten sieh wegen etwaiger Lie- 
ferungen für die Bahn wohl am besten an eine in Harbin an- 
sässiee deutsche Firma zu wenden. (Aus einem Bericht des 
deutschen Konsuls in Harbin vom 5. März d. J.) 


Die japanischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 
1923/24). Nachdem sich die japanischen Staatseisenbahnen in den 
Jahren 1920/21 bis 1922/23 einer ungemein günstigen Wirtschafts- 
lage zu erfreuen und eine starke Steigerung ihres Verkehrs und 
seiner Erträgnisse zu verzeichnen hatten, zeigt das Rechnungs- 
jahr 1923/24,, das durch. das schwere Erdbeben vom 1. Sep- 
tember 1923 belastet ist, zum erstenmal seit längerer Zeit eine 
nieht unerhebliche Verschlechterung des Wirtsehafts- 
bildes gegen das Vorjahr. In Anbetracht der seiner Zeit ge- 
meldeten außerordentlich schweren Erdbebenschäden?), von denen 
die Staatsbahnen im Bezirk von Tokio und Yokohama und im 
Bereich der Bucht von Sagami, dem Mittelpunkt des Erdbebens, 
betroffen wurden, erscheint sogar der Rückgang des Erträgnisses 
im ganzen gering und das Gesamtergebnis des Rechnungsjahrs 
1923/24 darf noch als verhältnismäßig günstig angesprochen 
werden. j 

Die Betriebslänge des Netzes hat sich gegen das Vorjahr von 
70133 auf 7350,5, also um 337,2 engl. Meilen, das sind 4,8%, 
gesteigert. Von dieser Betriebslänge sind 1081 Meilen, das sind 
14,7%, zwei- oder mehrgleisig. Die Zahl der Stationen hat sich 
von 2027 auf 2134, also um 107 oder 5,3 %, erhöht. Das Anlage- 
kapital ist von 1978,9 Millionen Yen 3) um 170,87 Millionen, 
das sind 8,65 %, auf 2149,78 Millionen gestiegen, so daß sich die 
Anlagekosten für 1 Meile von 282162 auf 292 460 Yen erhöht 
haben. Die Roheinnahmen sind von 429,59 um 13,76 Millionen 
auf 443,35 Millionen Yen, also um 3,2 %, gestiegen, die Betriebs- 
ausgaben aber von 229,78 um 31,46 Millionen Yen auf 261,24 Mil- 
lionen, also um 13,7%! Der Betriebsüberschuß hat daher von 
199,81 auf 182,11, also um 17,7 Millionen Yen, das sind 8,85 %, 
abzenommen, und die Betriebszahl zeigt die beträchtliche Steige- 
rung von 53,5 auf 58,9%. Der, Kapitalzinsen- usw.-Dienst hat 
von 57.98 auf 62,86 um 4,88 Millionen Yen, das sind 8,4 %, zUu- 
senommen, der Reinüberschuß ist von 131,53 auf 110,26 Millionen 
Yen, also um 21,26 Millionen Yen, das sind 16,1% 
gegangen. Die Kapitalverzinsung beträgt dementsprechend nur 
noch 8,5 % gegen 10,1% im Vorjahr. 

Im Personenverkehr hat noch eine Zunahme von 509,8 auf 
576,47 um 66,7 Millionen Reisende, das sind 13,1%, in den Per- 
‚sonenmeilen von 9760,8 auf 10 669,1, also um 908,3 Millionen, 
das sind 9,3 %, stattgefunden; im Güterverkehr dagegen nur noch 
eine solehe von 64070573 auf 64782436, also um 711.863 'Tons 
(ie — 1016 kg), das sind 1,1 %, in den Tonnenmeilen von 6364,9 
auf 6392,3, also um 27,4 Millionen, das sind nur noch 0,43 9. 
Die Durehsehnittsfahrt für den Reisenden ist von 19 auf 18,5 
Meilen, für die Gütertonne von 99,3 auf 98,7 Meilen gesunken. 
Die Leistungen des Betriebes sind im allemeinen noch gesteigert: 
Die Personenzugmeilen sind von 41,54 .auf 43,75, also um 
2,21 Millionen Meilen, das sind 5,35 %, die Güterzugmeilen von 
30,14 auf 30,87, also um 0,73 Millionen, das sind 2,4 %, gestiegen; 
dagegen die Meilen in gemischten Zügen von 10,1 auf 9,34, also 


1) Vgl. Nr. 52, 8. 1085 Jahrg. 1924 d. Zte. 
2) Vgl. Nr. 48, S: 802, Jahrg. 1923 d. Zte. 
3) 1 Yen nach jetzigem Kurse =1,92 M. 


zurück-. 


um 0,76 Millionen, das sind 7,5 %, vermindert; die Zug 
im ganzen sind von 81,78 auf 83,97, also um 2,19 Million 
sind 2,67%, gesteigert. Die Lokomotivmeilen zeigen eine 
nahme von 9%,68 auf 100,37, also um 3.69 Millionen, 
3,82%; die Personenwagenmeilen von 674,92 auf 710, 
um 35,38 Millionen, das sind 5.25 %, die Güterwagenmeile 
nur von 1036,28 auf: 1042,31, also um 6,03 Millionen, 
0,58 %. r 
Die Zahl der Bediensteten hat sich erhöht von 180 
188 783, also um 7923 Köpfe, das sind 4,4 %. g 


Die Zahl der Lokomotiven ist vermehrt von 3671 auf 
um 176, das sind 4,8%. Die Personenwagen wurden verm 
von 9298 auf 9493, also um 195, das sind 2,1 %.. Der 
wagenpark wurde vermehrt von 55 405 auf 56 810, also u 
Güterwagen, das sind 2,5 %. . 

Während sieh die Einnahmen aus dem Personenverk 
232,17 auf 249,47, also um 17,3 Millionen Yen, das sind 
steigerten, fielen die Einnahmen aus dem Güterverk 
179,22 auf 178,11, also um 1,11 Millionen Yen, das sind 
das Erträgnis des Güterverkehrs bleibt also nach wie v 
lich hinter dem des Personenverkehrs zurück, indem 
etwa 71,5% von diesem erreicht (gegen 77 %)_ım. Vo 
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_— Gleisbremsen in Amerika. Die erste Gleisbrem 
solehe mit Druckluftantrieb, wurde im Jahre 1924 
Bahnhof der Vereinigten Staaten eingebaut. Man h 
dabei für die Steuerung der Druckluft an die aus dem 
Druckluftbremsen bekannten und auf diesem Gebiet bes 
Bauarten der Einzelteile gehalten. Später ging man 
trischer Steuerung der Gleisbremsen über. Im Jahre 19 
das Arbeiten mit Gleisbremsen dadurch vervollkomn 
man das Umstellen der Weichen und das Auslegen 
schuhe mit ihnen in Verbindung brachte. In kurzer Z 
hier ganz außerordentliche Fortschritte gemacht wo 
Gleisbremsen finden daher zunehmende Verbreitung. D 
bauanstalten haben sieh ihrer angenommen, und eine 
vollkommnete Formen für ihre Einzelteile, anderers 
grundlegende Änderungen ersonnen. Neben dem D 
trieb mit elektrischer Steuerung ist auch eins Gleis 
rein elektrischem Betrieb entwickelt worden. Der Gr 
halb auf diesem Gebiete in der kurzen Zeit von k: 
Jahren so lebhafte Fortschritte gemacht worden sind, i 
darin zu suchen, daß man den günstigen Einfluß des 
mit Gleisbremsen nicht nur auf die Betriebssicherheit, 80 
auch auf die Betriebskosten erkannt hat. Auf dem Ba 
Gibson der Indiana Harbor Belt-Eisenbahn, dem ersten, au 
Gleisbremsen eingebaut worden sind, sind z. B. im Feb 
gegen den gleichen Monat des Vorjahres über 12600. 
spart worden. Der neueste derart ımgestaltete B 
derjenige von Markham der Illinois ÖOentral-Eisen 
Außenbahnhof von Chicago. Sein neuerdings eröffl 
den Verkehr nach Norden bestimmter Teil reicht für 
leistung von 1600 Wagen aus; gewöhnlich werden 
Wagen in zwei Schichten behandelt. Es sind 12 Einf 
vorhanden, von denen die längsten 110, alle zusamı 
Wagen aufnehmen können. Von den 60 Ordnungsgleis: 
das längste Raum für 40 Wagen, in allen zusamm: 
3570 Wagen Platz. Außer 90 sonstigen Gleisen hat 
des Bahnhofs noch 10 Ausfahrgleise für je 80 W 
Eselsrücken kann mit Hilfe eines Druck wasserantrie 
Höhe verändert werden. Eine weitere Besonderheit 
hofs Markham ist seine Beleuchtung, die derart ist, 
sonst mit Nachtarbeit verbundenen Behinderungen, SC 
mit der Dunkelheit zusammenhängen, wegfallen. 


— Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten im 
Nach einem vorläufigen Bericht des amerikanischen 
kehrsamts über die Eisenbahnunfälle des Jahres 1925 Me 
vergangenen Jahre 83 Reisende ihr Leben bei Zugunt 
gebüßt, das sind mehr als doppelt soviel wie im Jahre 
starke Zunahme ist darauf zurückzuführen, daß be 
eleisung im Juni 1925 allein 45 Reisende tödlich 
sind: dazu kommt noch eine Entgleisung im ‚Oktober 
ein Zusammenstoß im November mit 9 Todesfällen. 
hat die Zahl der von Unfällen im Zusammenhang mit € 
bahnbetrieb betroffenen Personen zugenommen; eine 
machen nur die nichttödlichen Unfälle, die nicht mit 
verkehr zusammenhängen, die also Strecken- um 
arbeiter u. del. erlitten haben; hier ist eine Vermint 
63% eingetreten. Railway Age veröffentlicht aus 
läufigen Bericht des Bundesverkehrsamts die nächs 
sammenstellung, in der die Zahlen des Jahres 192: 
des vorhergehenden verglichen sind. Um diese } 
digen, muß man. noch bedenken, daß ‘im Jahre 1925 
Hauptbahnen der Vereinigten Staaten rd. 2820 Mill 
meter geleistet worden sind, während im Jahre vor 


se abgenommen. 
r 1925 1924 


# Todes- Ver- Todes- Ver- 

A fälle letzungen fälle letzungen 
N ällen: 
BIT, der, ; 83 2053 4l 2125 
ap 030 1483 216 1477 
2.4108 376 110 384 
' insgesamt 418 3.912 367 3 986 

ällen im Zugdienst: 

288 2899 108 8229 
u 27996 30 762 976 30 697 


) 4862 10 420 4764 10 459 
j insgesamt 5946 44 081 5848 
fällen und Un- 


im Zugdienst . 6364 47993 6215 48 371 
en Unfällen . 402 89442 402 95 368 


zusammen 6766 137 435 6617 143 739 


Teuzung zustieß; im Jahre 1924 waren die entsprechen- 


en 2149 und 6525. Die Sicherung der schienengleichen 
ge ist bekanntlich in Amerika schr mangelhaft, und 


- Zusammenstöße zwischen Kraftwagen und Eisen- 


‚ist daher nicht gering. Erstaunlich ist aber dabei, 
sen Unfällen so viele Reisende verunglückt sind. 


verkehr zwischen New York und New Jersey. Eine 
dete Gesellschaft wird die Zahl der zwischen New 
New Jersey verkehrenden Fähren um eine neue Ver- 
ermehren und dabei ausschließlich dem Kraftwagen- 
ienen. Auf den Fährschiffen ist Raum für fünf Reihen 
twagen nebeneinander; die Mittelreihe soll für schwere 
n und für Omnibusse vorbehaiten hleiben, deren plan- 
ahrene Strecken auf beiden Ufern des Flusses liegen. 
ihrschiffe können fünf solcher Omnibusse oder ebenso 
astwagen und 40-Personenkraftwagen aufnehmen; sie 
elektrischen Antrieb. Die neue Gesellschaft arbeitet 
er Erie-Eisenbahn zusammen und benutzt deren Anlagen. 
Bisenbahn liefert bereits jetzt auf dem Bahnhof New 
eingehendes Stückgut mit ihren Wagen bei den Emp- 
in einem Teil von New York ab; die neue Fährver- 
ie ihre Arbeit mit sechs Schiffen beginnt, wird es ihr 
achen, diesen RoHverkchr erheblich auszudehnen. 
2 Wr > 
o und seine Eisenbahnen. Die in Chicago einmiün- 
senbahnen stehen alle in Gleisverbindung miteinander, 
denn Chicago von einem wahren Netzwerk von 
geben. In dem Bezirk, innerhalb dessen Güter von 
an zur anderen durch Überführungszüge oder Ver- 
ahrien übergeben werden, liegen etwa 11000 km Gleis, 
etwa ein Achtel Privatanschlußgleise sind. In diesem 
nden sich 206 Güterbahnhöfe, die gegen 207.000 Güter- 
nehmen können. An 4500 “Stellen werden von den 


n Güter angenommen und ausgeliefert. 


der Eisenbahnanlagen von Chicago werden von 
edenen Eisenbahngesellschaften, denen die einzelnen 
ören, gemeinschaftlich benutzt. Alle Eisenbahnen 
° gewissen Bedingungen den Zweigeleisen die für 
zer eingehenden Güter zu, ohne daß andere als die 
Beförderung nach Chicago zu zahlenden Gebühren zu 
ären, und dasselbe gilt auch für den von den Zweie- 
ehenden Versandverkehr. Die Folge davon ist. daß 
tblichen Anlagen weitgehende Freiheit in der Wahl 
end haben, in der sie sich niederlassen wollen. und 
der Stadt ist dadurch von gewerblichen Anlagen 


orden, indem diese nach den Aultenbezirken über- 
tückgutverkehr bestehen in Chicaeo 255 Güter- 
n ihnen liegen 54 im inneren Stadtbezirk und dienen 
ehr der Eisenbahn, der sie gehören, während die 
en der Außenbezirke Güter für alle von Chicago 
enbahnen annehmen. Ebenso sammeln im Innern 
ollfuhrwerke Güter nur für ihre eigene Eisen- 
rend sie in den Außenbezirken alle Güter an- 
dann an 372 Stellen abzefertigt und der Eisenbahn 
erden, die ihre Beförderung im Fernverkehr zu 
Das gleiche gilt für die in Chicago ein- 
‘dem sich der andeutungsweise beschriebene 
ist etwa 1000 akm groß: in ihm liegen 3803 Pri. 
‚die von 37. Eisenbahnen bedient werden. 
enbahnen sind Fernbahnen, sieben verbinden 
einander, und acht dienen. privaten Zwecken. 


Br e 
ahl 2778 Mill. war; die Zahl der Arbeitsstunden 
‚beiden Jahren 4448,4 und 4472 Mill., hat also merk- 


44385 


— Gleise, die in beiden Richtungen befahren werden. In den 
Vereinigten Staaten gibt es eine eanze Anzahl Stellen, wo Gleise 
der freien Strecke mehrgleisiger Eisenbahnen planmäßig in 
beiden Richtungen befahren werden. Schwer belastete Strecken 
können bei dieser Betriebsart so benutzt werden, daß sie den 
ihnen zufallenden Verkehr ohne Angliederung eines weiteren 
Gleises aufnehmen. Eine der ersten Bahnen, die diese Be- 
triebsart im Jahre 1888 einführte, war die Chieago-Burlington- 
Quiney-Risenbahn auf einer 22 km langen dreigleisigen Strecke 
bei Chicago. Ihre 262 km lange Strecke Chieago-Galesburg hat 
auf, 71 km Länge ein drittes Gleis; sowohl die beiden Gleise 
des»zweigleisigen Teils wie auch das dritte ‘Gleis sind so mit 
Signalen ausgestattet, daß diese den Verkehr in beiden Rich- 
tungen regeln können. Bei der Baltimore- und Ohio-Eisenbahn 
ist das mittlere Gleis einer 58 km langen, dreigleisigen Strecke 
in dieser Art mit Signalen versehen, und die Benutzung dieses 
Gleises in beiden Richtungen in den letzten 15 Jahren hat es 
möglich , gemacht, von einem viergleisisen Ausbau der 
Strecke abzusehen. Bei der Pennsylvania-Eisenbahn führt eine 
Strecke durch ein gewundenes Flußtal, so daß auf einer Länge 
von 11 km der Fluß 17 mal überschritten wird: hier liegen 
drei Gleise, beiderseits anstoßend aber vier. Bei Angliederung 
eines vierten Gleises im Flußtal würden sehr erhebliche Ge- 
ländeschwierigkeiten zu überwinden sein, und man hat, um sie 
zu vermeiden, zu dem Ausweg gegriffen, das mittlere Gleis 
in beiden Richtungen zu benutzen, was sich nunmehr fast 
13 Jahre lang bewährt hat. Eine ähnlich mit Sienalen für Be- 
trieb in beiden Richtungen verschene Strecke von 40 km Länge 
findet sich bei der Illinois-Central-Eisenbahn. 

Bei der Delaware, Lackawanna & Western-Eisenbahn liegt in 
New Jersey bei Hoboken eine 24km lange dreigleisige Strecke, 
deren mittleres Gleis in der ganzen Länge, deren nördliches 
Gleis auf 6,5 km in beiden Richtungen befahren wird; in den 
Stunden des Hochverkehrs am Morgen werden alle diese Gleise 
in der Riehtung nach Chicago, am Abend wenigstens zwei von 
diesen Gleisen in der entgegengesctzten Richtung befahren. Es 
drängt sich dabei die Frage auf: wie kommen die Leerzüge 
zurück? Endlich sei noch eine 5 km lange Strecke der Chesa- 
peake & Ohio-Eisenbahn genannt, auf, der drei Gleise so mit 
Signalen ausgestattet sind, daß sie für beide Richtungen gelten 
können. 

Bei der an erster Stelle genannten Strecke der Chicago, Bur- 
lington & Quiney-Eisenbahn sind die beiden, in beiden Richtungen 
befahrenen Gleise mit selhsttätigen Signalen ausgestattet, die 
allein den Zugverkehr regeln, während man sonst an vielen 
Stellen in Amerika die Befehle zum Fortsetzen der Fahrt nicht 
nur durch die Stellung des Signals, sondern noch durch einen 
besonderen sehriftlichen Befchl, train-order, erteilt, der von 
der den Verkehr von einer Stelle aus regelnden Stelle — sog. 
dispatehing system — erteilt wird. 

Die vorstehend genannten Anlagen mit in beiden Richtungen 
befahrenen Gleisen sind nicht die einzigen ihrer Art: es be- 
stehen noch einige derartige Anlagen an anderen Stellen, diese 
liegen aber zum Teil nicht auf der freien Strecke, sondern an 
Bahnhofseinfahrten, wo ia Beweeuneen in entgegensetzter 
Richtung nicht ganz so ungewöhnlich sind wie auf der freien 
Strecke. Das bemerkenswerte an ihnen ist aber ebenso wie bei 
jenen, daß die Signale so angeordnet sind, daß die Fahrten in 
beiden Richtungen durch sie gedeckt werden können. 


Internationaler Verkehr. 


— Internationale Paßkonferenz in Genf. Am 12. Mai hat die 
zweite internationale Paßkonferenz in Genf begonnen. zu der 
vom Völkerbund mehr als 40 Reeierungen eineeladen sind. Auch 
Deutschland nimmt an dieser Konferenz teil. Nach dem Pro- 
gramm der Konferenz, die voraussichtlich 14 Tage dauern wird. 
sollen nach „Verkehr und Bäder“ alle mit dem Paß- und Visum- 
wesen zusammenhängenden Frasen erörtert werden, und zwar 
mit der Tendenz, wenn nicht.eine eänzliche Beseitigung, so doch 
einen Abbau der Bestimmungen oder eine Erleichterung zu er- 
wirken. U, a. wird auch über eine Vereinfachune des Paß- 
musters, eine Heraufsetzung der Geltungsdauer der Pässe sowie 
eine Herabsetzung der Gebühren verhandelt werden. Auch die 
Erteilung der Visa wird im Anschluß an die Beratung über die 
Pässe in Behandlung genommen werden. 


Wasserverkehr. 


— Ausbau der Hamburg-Amerika Linie. Die im Umlauf ge- 
wesenen Gerüchte, nach denen die Hapag die drei Harriman- 
dampfer „Resolute“, „Reliance“ und „Cleveland“ zurückerworben 
haben sollte (vgl. Nr. 12 unserer Zeitung), werden von New 
York aus dementiert. :Man zlaubt nunmehr, daß gepflogene 
Unterhandlungen an einer zu hohen Preisforderung gescheitert 
seien. 
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DEN Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnver 


— Jahresabschluß der Hamburg-Amerika Linie für 1925. Im 
Einsange des Jahresberichtes für 1925 wird ausgesprochen, daß 
(las abeelaufene Geschäftsjahr die Hoffnungn, denen am Schluß 
des vorjährigen Berichts Ausdruck gegeben war, nicht erfüllt 
habe, weil die Beruhigung und Festigung der politischen Ver- 
hältnisse nicht in dem Maß eingetreten sei, wie man es damals 


nach den Erklärungen der führenden Staatsmänner habe er- 
warten können. Der Schiffsbestand der Linie betrug 456 554 


im Vorjahr. Er 
Qi .. £ @ 

Seebäderdampfern, 
Als Betriebsüber- 


Brutto-Register-Tonnen gegenüber 449 337 
setzt- sich zusammen aus 75 ‚Seeschiffen,, 5 
13 Seeschleppern und 146 Flußfahrzeugen. 
schuß ergeben sich 9380918 RM. Von diesem sind nach Ab- 
schreibunzen von 9241230 RM 139688 RM vorgetragen, die Ge- 
sellschaft ist also dividendenlos geblieben. Der Antrag einer 
sehwächen Opposition auf Verteilung einer Dividende von 10 % 
ist in der Generalversammlung abgelehnt worden. 

Aus dem Geschäftsbericht sei erwähnt, daß die Zunahme des 
Welthandels nieht genügt habe, um die Welttonnage zu beschäf- 
ticeen und den Frachtenmarkt zu festigen. Während die Un- 
kosten weiterhin gewachsen seien, hätten die sozialen Abgaben 
die heutige Leistungsfähigkeit überstiegen, auch sei die steuer- 
liche Belastung immer noch unwirtschaftlich hoch. Die Zusam- 
menarbeit mit anderen deutschen Linien habe sich weiter als 
zweckmäßig erwiesen, die mit den amerikanischen Freunden 
sei wie bisher‘ angenehm und harmonisch verlaufen. 

Im Passagegeschäft nach Nordamerika habe sich eine erfreu- 
liche Aufwärtsbewegung gezeigt, die eine Folge der sich kon- 
solidierenden Verhältnisse im innerdeutsehen Verkehr sei. Da- 
eesen habe die Südamerika-Passagierfahrt den Erwartungen 
nicht voll entsprochen. 

Im Fraehtverkehr sei das Ladungsangebot nach New York 
durchaus zufriedenstellend gewesen, dagegen hätten die Fracht- 
raten unter der Konkurrenz der kontinentalen Linien gelitten. 
Das Geschäft nach der Ostküste Südamerikas habe infolge Über- 
anzehots von Tonnage wenig befriedigt. Das Ostasiengeschäft 
sei geeren Ende des Jahres dureh die. Chinawirren ungünstig 
beeinflußt worden: die Afrikafahrt habe sich erfreulich weiter- 
entwickelt. 

Während sich der Geschäftsberieht über die augenbliekliche 
Lage und die Zukunftsaussichten nicht aussprieht, wurde in der 
Generalversammlung mitgeteilt, daß in den ersten drei Monaten 
eine leiehte Besserung gegenüber dem Vorjahr zu erkennen sei. 
Es werde gehofft, daß auch die weiteren Ergebnisse dieses 
Jahres sich gleich günstig gestalteten. Besonders sroßes Inter- 
esse habe die Linie an der Lösung der Frage der Rückgabe des 
deutschen Eigentums in den Vereinigten Staaten. 

Schließlich wurde die Generalversammlung davon in Kenntnis 


sesetzt, daß Geheimrat Dr. Cuno den Vorsitz im Direktorium 
der Gesellschaft übernommen habe. 


Allgemeines. 


— 70. Gründungstag des Vereins deutscher Ingenieure. Am 
12. Mai konnte dieser Verein, eine der größten wissenschaftlich- 
technischen Organisationen der Welt, den 70. Jahrestag seiner 
Gründung feiern. Seine Mitglieder, deren Zahl gegenwärtig 
mehr als 30 000 beträgt, haben durch ihre technischen Arbeiten 
für die Entwicklung der deutschen Industrie und für die Weiter- 
bildung der Ingenieure Unvergängliches geleistet. Eine Reihe 
von Werken ist herausgegeben; hervorzuheben ist die Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure, diejetzt im siebzigsten 
Jahrgange erscheint. Darüber hinaus werden vom Verein deut- 
scher Ingenieure noch eine Reihe anderer Zeitschriften, welche 
Sonderzweige der Technik behandeln, Forschungsarbeiten und 
sonstice Buchliteratur herausgegeben. Für die Behandlung der 
wichtigsten technischen Tagesfragen bestehen Fachausschüsse, so 
beispielsweise für die Wärmeforschung, die Schweißtechnik, die 
Dampfkesseltechnik, die Schwingungsforschung, die Hydraulik 
und für eine Reihe weiterer wichtiger wissenschaftlicher Ge- 
biete. Weitere Aufgaben werden in Gemeinschaftsarbeit mit 
anderen Verbänden und den zuständigen Behörden durchgeführt, 
wie z. B. betriebswissenschaftliche Arbeiten in der Arbeitss 
eemeinschaft deutscher Betriebsingenieure, die Probleme der 
Industrialisierung und Produktionssteigerung der Landwirt- 
schaft in der Arbeitsgemeinschaft Technik und Landwirtschaft, 
während die Frage der Heranbildung tüchtiger Ingenieure und 
Facharbeiter im Deutschen. Ausschuß für Technisches Schul- 
wesen erfolgreich behandelt wird. 


Um den ‘besonderen örtlichen Verhältnissen Rechnung zu 
tragen, ist der Verein deutscher Ingenieure so aufgebaut, daß 
eine Geschäftsstelle des Hauptvereins in Berlin im Ingenieur- 
haus, an deren Spitze zwei Direktoren stehen, vorhanden ist, 
während eine Reihe von Bezirksvereinen, gegenwärtig dm 
ganz Deutschland vorhanden sind. Der älteste und größte ist 
der bereits 1856 gegründete Berliner Bezirksverein. Diese Be- 
zirksorganisationen unterstützen die wissenschaftliche ‚ Arbeit 


‚Kläger, der nicht Lenker, sondern nur Insasse des verungli 
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durch Abhaltung von Fachvorträgen 
Kursen, durch Durchführung von Sonderarbeiten, Besicht 
gen usw; im örtlichen Rahmen. Auch jenseits der deutse 
Grenze weist der Verein deutscher Ingenieure selbs 
Gruppen auf. Möge das Wirken des Vereins auch fe ne) 


von Erfolgen begleitet sein. 2 


Rechtspflege. 


— Haftung einer Eisenbahn für einen Insassen eines 
der bei einem Zusammenstoße auf nicht abgeschrankten 
wege zu Tode kommt. (Urteil des Reichsgeriehts vom 
üember 1925. IV. 235/25. in Sachen B. u. Gen. geg 
Gen. Buslar.) Am Abend des 15. Mai 1920 wurde ein 
mobil von einem Zuge der den Beklagten gehörigen Sand 
portbahn auf einer Straßenkreuzung vollständig zertrün 
Bei diesem Zusammenstoße kam einer der Insassen, der 
an sich Chauffeur, aber nicht der Lenker des Fahrzeug 
um das Leben, und seine Hinterbliebenen erhoben nun 
auf Schadenersatz, mit dem sie im ersten Rechtsgang« 
Abweisung erfuhren. Nachdem das Oberlandesgericht i 
dem Grunde nach stattgegeben und deshalb die Sache a 
Landgericht zurückverwiesen hatte, erkannte auf die 
mehr von den ‚Beklagten eingelegte Revision des Reichsg 
in dem gleichen Sinne. 


Ausden Gründen: 


des Hauptvereins 


. 


Daß dem Ehemann und Vater 


Kraftwagens gewesen ist, kein eigenes Verschulden zw 
gelegt werden kann, wird von dem Berufungsgerichte 
sächlichen, hier nicht angegriffenen Erwägungen ange 
Daß dagegen der Wagenlenker in hohem Maße schuld 
handelt hat, indem er unter Nichtbeachtung der War 
tafeln in schneller Fahrt auf die Kreuzungsstelle zugefa 
ist und schließlich versucht hat, noch vor dem von ih 
eenommenen Eisenbahnzuge über die Kreuzungsstelle 
kommen, wird von dem Berufungsgericht festgestellt. 
ist; ob dieses Verhalten des Wagenlenkers die Haftung 
klagten aus dem Reichshaftpflichtgesetze gegenüber d 
verunglückten unter dem Gesichtspunkte der höheren 
ausschließt. h Elan. 
Der Senat tritt den dies verneinenden Ausführungen 
rufungsgerichts bei. Wenn eine Eisenbahn ohne Sicher 
Sehranken eine Landstraße Kreuzt, so ist sie nach dies 
tung wie eine Straßenbahn zu behandeln, deren Züge si 
halb des Straßenverkehrs bewegen (vergl. z. B. 
S, 596 Nr. 50). Auch bei ihr sind Zusammenstöße 
werken usw., die die Landstraßen benutzen zu. 
Vorgängen zu zählen, mit welchen der Betriebsunter 
ständig zu rechnen hat. Dabei macht es keinen Unt 
ob im einzelnen Falle ein auf der anderen Seite liegen 
schulden bei dem Unfalle mitgewirkt hat; ein solch 
schulden kann zwar gegenüber dem schuldhaft handelnd 
gemäß $ 254 B. G. B., aber nicht gegenüber einem ande 
dem Gesichtspunkte der höheren Gewalt die Haftung 
-triebsunternehmens beseitigen. 
Einer solchen Beurteilung der Sache steht auch de 
nieht entgegen, daß die Eisenbahnanlage, so wie sie 
nämlich ohne Schrankenanlagen an der fraglichen Kre 
stelle, von der zuständigen Behörde genehmigt worden is 
Beurteilung: Wenn das von dem Reichsgeri 
geheißene Urteil des Berufungsgerichts sich auch an 
auf rein tatsächliche Feststellungen gründet, so gi) 
nach zwei Richtungen hin zu Bedenken Anlaß: 


Der Getötete war zwar nicht der Lenker des zerl 
Wagens, aber gelernter Chauffeur, der also dieser A 
wegen genau wissen mußte, was man bei nicht abges 
Wegeübergängen zu tun hat; hielt er trotzdem den 
neben ihm sitzenden Führer nicht von seinem eb 
fertigen wie verwegenen Treiben ab, so hieß er es 
und machte sich selber verantwortlich; zum mind 
schuf er dadurch für seine eigene Person eine Gefa 
Eisenbahn im Verhältnis zu seiner Berufsgenossens 
allen Umständen entlastet hätte (vgl. Zentralblatt 
versicherung Nr. 7 vom April 1915 I. S. 127 und Amt 
"richten des Reichsversicherungsamtes von 1920. 
Ziffer 3034.) und hier jedenfalls auch noch zu bewert 
wäre. Scdann aber‘ steht die Schlußbemerkung in 
gemeinheit im Widerspruche mit der Entscheidung, v! 
bruar 1904 (IV. 194/04. 18./4. in der Zeitung des Ve 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr. 29 vom 12. April 
die Pflichten der Eisenbahnverwaltung bezüglich 
ob Sehranken erforderlich sind oder nicht, genau 
d. h. daß sie sich nur fortlaufend darüber zu verge' 
ob etwa die feststellbare Vermehrung des Verkehrs. 
vorriehtung angebracht erscheinen läßt. . Den Aı 
daß der Einwand der höheren Gewalt abwegig ist, mul 
stimmen. Bit \. 


rlaubnis zu einer rein sächlichen Änderung der Art des 
irtschaftsbetriebes als steuerbegründender Tatbestand zu 
That, hat das Preußische Oberverwaltunes- 
richt kürzlich folgende Entscheidung zefällt!): 
sh der örtlichen Steuerordnung unterliegt die Erlangung 
laubnis zum Betrieb einer Gastwirtschaft, einer Schank- 
haft, eines Kleinhandels mit Branntwein oder Spiritus der 
wenn die Erlaubnis erteilt wird zur Errichtung einer 
Wirtschaft oder eines neuen Kleinhandels oder zur 
ahme einer bestehenden Wirtschaft oder zu räumlicher 
eiterung des Betriebs, Übertragung innerhalb der Familie 
unter zeitlicher Begrenzung. 

ch ist die Erlangung einer Erlaubnis zu rein sächlicher 
2 der Art des Betriebes durch Einbeziehung bisher 
rschänkter Getränke (Branntwein neben dem bisherigen 
ank von Wein, Bier und alkoholfreien Getränken) nicht 
erbegründender Tatbestand vorgesehen. Die Aus- 
ng der Erlaubnis auf den Ausschank von Branntwein be- 
F auch nicht die Errichtung einer neuen Wirtschaft. Dar- 
nur ein Betrieb zu verstehen, der bisher wirtschaftlich 
ht bestanden hat, also ein solcher, der tatsächlich bisher 
haupt noch nicht oder doch nicht als erlaubter ausgeübt 
len ist, oder der von dem bisher ausgeübten so wesentlich 
hieden ist, daß er diesem gegenüber als ein anderer, . als 
euer erscheint. Die Ausdehnung der Erlaubnis auf den 
chank von Branntwein bietet keinen Anhalt dafür, daß sie 
derart wesentliche Änderung des Betriebes zur Folge hat, 
on einer neuen Wirtschaft gesprochen werden ee, 

er BR 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 531 u. 540.) 


Eisenbahnbau. Teil I.. Von A. Schau, Oberstudien- 
und Gewerbeschulrat. Verla& B. G. Teubner, Leipzig- 
1925. Preis kart. 4,40 M. 


Werk erscheint in fünfter, verbesserter Auflage. Es ist 
| Unterricht an den Baugewerkschulen bestimmt -und 
laher eine Darstellung des Eisenbahnbaues von den ele- 
en Begriffen ausgehend, so daß es auch für den im 
hnwesen tätigen Nichttechniker vielseitige Belehrung 
Gegenüber der vorigen Auflage sind nur einige Ände- 
zu verzeichnen, die durch die Umstellung der Reichs- 
(Organisation der Reichsbahn-Gesellschaft) und durch 
technische Neuerungen (Reichsoberbau usw.) bedinst 
r vorliegende erste Teil enthält die wichtigsten recht- 
nd technischen Vorschriften sowie die Erklärung der 
nden technischen Begriffe. Die eigentliche Bahnge- 
(Ober- und Unterbau) nimmt den größten Raum ein. 
rden die häufigsten Oberbauarten mit Maßen und Ge- 
‚der Bau der Weichen und Kreuzungen, die Herstellung 
nkörpers und des Gleises ausführlich behandelt. Es 
eckmäßig gewesen, in dieser Neuauflage auch die ver- 
‚in vielen Fällen bereits. bewährten neueren Gleis- 
ren und die auf diesem Gebiete verwendeten maschi- 
inrichtungen (Gleisstopfmaschinen usw.) zu erwähnen, 
nächsten Jahren eine große Rolle spielen werden. 

igen ist das Werk durch viele, gute Abbildungen aus- 
t und kann zum Selbststudium und als Nachschlage- 
infolge seiner übersichtlichen, zahlenmäßigen Angaben 
en werden. Dr.-Ing. Busse. 


reuzeitliche Dampfturbine. Von Dr.-Ing. E.A.Kra ft, 
‚dozent ander Technischen Hochschule in Berlin. Mit 
»xtabbildungen. Berlin 1926. VDI-Verlag G.m.b.H. 
Seiten. Preis geh. 5.80 NM, geb. 7.50 M. 

erk ist die Erweiterung eines von dem Verfasser am 
bruar 1926 im Verwaltungsgebäude der Allgemeinen Elek- 
llschaft in Berlin gehaltenen Vortrags und will 
blick über die neueren Bestrebungen des Dampf- 
ues geben. Die Anwendung höherer Dampfdrücke 
eraturen, die Steigerung der Leistungen und Dreh- 
‚die damit verbundenen Baustoff- und Festiekeits- 
lie oft verwickelte Regelung der Mehrdruckturbinen 
Rlich die ausschlaggebende Bedingung, höchste Wirt- 
eit mit möglichst geringem Baustoffaufwand zu er- 
fen zahlreiche Probleme auf, die eine vertiefte Be- 
fordern. Turbinen hoher Wirtschaftlichkeit stellen 
orderungen an Entwurf, Werkstätte und Baustoffe. 
n Jahren noch verzehrte die kWh 5% kg Dampf, 
en dafür weniger als 4 kg aus, und die Entwicklung 
diesem Wege immer weiter fort.. Gleiches Ziel, 
egungen und gleiche Erfahrungen führen immer 


idung des IT. Senats vom 2. Februar 1926. Aktenz. 
"Preuß. Verw.-Blatt Bd. 47 Nr. 26, 8. 270 Zitt. 8 
a  : 
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enthält keine verwickelten Formeln und Ableitungen, sondern 
eine auf tatsächlichen Erfahrungen aufgebaute kritische Stel- 
lungznahme zu den brennenden Fragen des Dampfturbinenbaues 
und eine große Zahl von Ausführungsbeispielen, bei denen die 
neuen Gesichtspunkte in Anwendung gekommen sind. Gerade 
diese Beispiele sind als auslührliche Schnittzeichnungen ge- 
geben, was sicher überall freudig begrüßt werden wird. Das 
Buch wird manchem, Erbauer, Abnehmer oder Wissenschaftler, 
einen tieferen Einblick in die neueren Probleme des Dampf- 
turbinenbaues uäd Klarheit über den praktischen Wert .der 
neuen Ideen geben, den schaffenden Turbineningenieur aber zu 
weiteren Fortschritten anregen können. Seh. 


— Das gesamte Aufwertungsrecht. Kommentar zum Auf- 
wertungsgesetze vom 16. Juli 1925 und systematische Dar- 
stellung des sonstigen Aufwertungsrechts von Dr. Oskar 
Mügel, Wirkl. Geh. Rat, Staatssekretär im Preußischen 
Justizministerium a. D. Verlag Otto Liebmann, Berlin 1926. 
16. bis 20. Tausend. In Ganzleinen gebunden 15 A, für Be- 
zieher der Deutschen Juristenzeitung 13 N. 

Aufwertung der an Baugenossenschaften gegebenen Darlehen 
und der von diesen Genossenschaften bestellten Hypotheken. 
Aufwertung von Enteignungsentschädigungen, Aufwertung bei 
Kauf-, Werk- und Sukzessivlieferungs-Verträgen, Aufwertung 
von Beamtengehältern und Pensionen, von hinterlegten Sicher- 
heiten, von Haftpflichtrenten und Enntsehädigungsleistungen aus 
dem Verkehr — alles Beispiele für Ausschnitte aus dem Auf- 
wertungsproblem im weiteren Sinne, die den Eisenbahnverwal- 
tungsbeamten besonders beschäftigen. 

Als Hilfsmittel bei der Bearbeitung aller dieser und ähnlicher 
‘Fragen ist zweifellos an erster Stelle mit zu nennen der Kom- 
mentar von Mügel, einem der angesehensten Vorkämpfer für eine 
weitgehende Aufwertung. Mügel, der schon auf das entstehende 
Aufwertungsgesetz, wie auch auf die an das Gesetz nach seinem 
Inkrafttreten sich anschließende Literatur und Rechtsprechung 
maßgebenden Einfluß gehabt hat, behandelt in seinem „Ge- 
samten Aufwertungsrechte“, wie der Titel schon sagt, nicht nur 
das Aufwertungsgesetz, sondern das gesamte Auf- 
wertungsproblem im weiteren Sinne, also auch z. B. die „Auf- 
wertung“ bei Schadensersatzansprüchen, bei denen man streng 
genommen nicht von einer „Aufwertung“, sondern nur von 
einer „Berücksichtigung der Geldentwertung‘“ sprechen kann 
(vel. S. 86 f des Werkes). 

In der Einleitung geht der Verfasser auf die Vorge- 
schichte des Problems ein, er behandelt die Währungsfrage für 
die Zeit vor, während und nach dem Kriege, die allmähliche 
Lösung der Aufwertungsfrage zunächst nur durch die Recht- 
sprechung, dann auch die Gesetzgebung (3. Steuernotverord- 
nung bis zum Aufwertungesgesetze und seinen Ausführungsbe- 
stimmungen) u. a. m. 


Imre! (Ss, 81—181) bespricht er die Aufwertung nach 
allgemeinen Vorschriften. Hervorgehoben seien seine Ausfüh- 
rungen über die Abgrenzung des Aufwertungsbegriffs von ähn- 
lichen Rechtsbegriffen (Berücksichtigung der Geldentwertune 
ohne „Aufwertung“, s. 0.), über die bei der Hypothekenüber- 
nahme nach $ 416 BGB. praktisch höchst bedeutsame Frage der 

bertrageung der Geldforderung und Schuldübernahme (8. 120) 
und über die Aufwertung von Beamtenbezüsen (S. 140 f.), ein 
Gebiet, auf dem man bisher noch immer auf eine Sonderrege- 
lung wartete, die aber offenbar nicht mehr kommt. Auf alle die 
eingangs als für die Eisenbahnverwaltungen wichtig bezeich- 
neten Einzelfragen geht Mügel systematisch ein, so auf die Ent- 
eignung (S. 165), Hinterlegung (S. 169), Unterhaltsrenten 
(S. 174), gegenseitige Verträge im allgemeinen (8. 143), Kauf-, 
Lieferungs-, Werkverträge (8. 147/157) usf. Auch die recht 
schwierigen Fragen der Verjährung von Aufwertungsansprüchen 
und die der Rechtskraft. des Papiermarkurteils sind im 1. Teil 
eingehend behandelt. 


DOWN ort. (S. 185—464) bringt einen eingehenden Kom- 
mentar zum Aufwertungsgesetze, eine Darstellung des geltenden 
Rechts mit zahlreichen kritischen Bemerkungen. Die allgemeine 
Kritik des Verfassers an dem Gesetze kann wohl von jedem, ob 
Aufwertungesfreund oder -segner, unterschrieben werden: „Das 
neue Gesetz ist übersichtlich aufgebaut und erledigt eine Reihe 
bisheriger Streitfragen. Dafür ‚wirft es aber eine Fülle neuer 
Fragen auf, deren Beantwortung nicht leicht ist.“ Zumal bei 
der Hypothekenaufwertung tappt man ja oft noch recht im 
Dunkeln — und da. gibt Mügel, der den Stoff wie sonst kaum 
einer beherrscht, die besten Fingerzeige. 

In einem 3. Teil behandelt der volksparteiliche Abgeordnete 
des Reichstags Landgerichtsdirektor Dr. Wunderlich die rechts- 
politische und wirtschaftliche Bedeutung des Aufwertungsge- 
setzes, wir sehen das Werden des Gesetzes im Schoß der gesetz- 
gebenden Körperschaften — ein ausgesprochenes Kompromiß. 


Im Anfang finden wir verschiedene Ausführungsverord- 
nungen zum Aufwertungsgesetze sowie das Gesetz über die Ab- 
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licher Anleihen, ferner eine Übersicht der Termine 
die nach dem Gesetze zu beachten sind, und schließ- 
dem hier besprochenen 


lösung öffent 
und Fristen, 
lich ein gemeinsames Sachregister zu 


Werke und dem „zweiten Mügel“, dem „Kommentar zur Durch- 
führungsverordnung: zum Auilwertungsgesetze“ (8. Besprechung 
in Nr. 14, 8. 386 des Ifd. Jahrgangs dieser Zeitschrift). 

Daß Mügels „Aufwertungsrecht“ nunmehr bereits in 20 000 
Exemplaren aufgelegt ist, spricht am besten dafür, daß es im 
Aufwertungsschrifttum an hervorragender Stelle steht. Zusam- 


das erschöpfendste 


men mit dem „zweiten Mügel“ ist es wohl { 
Dr. Blüher. 


und bedeutsamste Werk für Aufwertungsfragen. 


—SvenHedin. Gran Caüon. Mein Besuch im amerikanischen 
Wunderland. Mit 38 farbigen und 10 bunten Einschaltbildern 


‚nach Skizzen des Verfassers, einem Bildnis und 2 Karten. Leip- 
zie. F. A. Brockhaus. 1926. 
Canon (,Röhre“) ist der spanische Name für tief ‘ein- 


geschnittene Flußbecken mit fast senkrechten Uferwänden, wie 
sie am großartigsten und merkwürdigsten im westlichen Nord- 
amerika auftreten. Das längste und berühmteste ist dort der 
sogenannte Große Canon des Colorado im Staate Arizona, 383 km 
lang und mit 800—1300 m hohen, fast senkrecht aufsteigenden 
Wänden. Er ist den Europäern erst vor 380 Jahren bekannt- 
geworden. In den letzten Jahren ist eine Menge wissenschaft- 
licher und gemeinverständlicher Werke über den Großen Canon 
geschrieben worden. Das eroße Erosionstal besitzt gegenwärtig 
eine solehe Anziehungskraft, daß die Zahl der jährlichen Be- 
sucher auf 100000 zu schätzen ist. Sven Hedin hat dieses 
Land, das nach seinen Worten an Naturschönheit und eigen- 
artiger Kraft alles auf der Erde übertrifft, im Jahre 1923 als 
Gast der Santa-Fe-Bahn besucht. Sven Hedin, der die halbe Welt, 
kennt, ist „bezaubert und gefesselt von der sroßartigen Natur, 
den gewaltigen Maßen, dem Reichtum an Farben und Formen und 


einem Gesamteindruck, der neben dem Gran Canon alles er- 
blassen läßt, was man auf Erden gesehen hat, so daß man 


sich auf einen anderen Planeten versetzt glaubt. Man tastet 
vergebens nach Worten und Bildern — und findet keine.“ Gleich- 
wohl hat Sven Hedin die riehtigen Worte gefunden, um uns 
tteln und in einer fesselnden Be- 
in seiner ganzen Pracht und Wucht 
vor uns entstehen zu lassen. Er schildert die wilde überwälti- 
gende Schönheit und den Reichtum der Farben, in denen vom 
Morgen bis Abend und wechselnd nach dem Stande der’ Sonne 
mit jeder Minute der Gran Canon erscheint. „Man umfaßt 
alles mit dem Blick, aber man begreift es dennoch nicht. Täg- 
lich sitzt man stundenlang da und sucht vergeblich nach einer 
Lösung der Rätsel.“ 

Aufs beste unterstützt werden diese prächtigen Schilderungen 


seine Eindrücke zu vermi 
schreibung den Gran Canon 


von vielen bunten und einfarbigen Abbildungen nach eigen- 
händigen Skizzen des Verfassers. Die Lektüre dieses fesselnden 
vorzüglich ausgestatteten Werkes kann iedem empfohlen 


werden, der sich für dieses Wunderwerk der Schöpfung inter- 
essiert und sieh über dieses unterrichten will. W. 


eden? Mit Berück- 
Herausgegeben von 
Bahn in Schwerin. 


_ Wie reist man in Norwegen und Schw 
siehtigung von Finnland und Kopenhagen. 
Prof. Dr. Karl Kinzel. Verlag Friedrich 
1925. 

In 
Tirol, Schweiz und It 


der Art seiner bekannten Reisebücher für Oberbayern, 
alien hat Kinzel nunmehr auch für die 
nordischen Länder „ein Buch zum Lust- und Planmachen“ her- 
ausgegeben. Das Büchlein gibt eine treffliche Schilderung von 
Land und Leuten und eine praktische Anleitung, sie kennen- 
zulernen. Beim Lesen dieses Reiseführers gewinnt man den 
Eindruck, als ob man bereits in persönliche Beziehung zu den 
nordischen Ländern und ihrer Kultur tritt. Ganz besonders 
als Vorbereitung für eine Reise nach Schweden und Norwegen 
ist das Kinzelsche Buch zu empfehlen. Nicht auf Einzelheiten, 
sondern auf eine Einführung in die eroßen Zusammenhänge 
kommt es dem Verfasser an. Darum wird auch der gern einen 
Blick in dieses Buch werfen, der nicht gleich eine Reise nach 
dem Norden planen kann, aber gern etw 
und norwegischen Natur, den hellen Nächten, der Mitternachts- 
sonne, dem Wirtschaftsleben, dem Erz- und Holzverkehr nor- 
discher Art und Wesen kennen lernen will. Nach einer Schil- 
derung der Einreisewege und Kopenhagens führt der Verfasser 
den Leser in Norwegen ein unter Vorschlag weniger bestimmter 
Reisewege, die aber dem Reisenden einen wesentlichen Eindruck 
vom Lande geben können. In der gleichen Weise wird Schweden, 
gewissermaßen in einem Anhang Finnland, ‚das Land der tau- 
send Seen“, behandelt. Reicher Bildschmuck und gute Karten 


erhöhen den Wert des Buches. Paszkowski. 
—  Spracherstarrung und Tonverschiebung. Von‘ Otto 


Briegleb. Leipzig 1926. Theodor Weicher. 80 S. 2,10 RM. 


An mehreren Hunderten von Beispielen, zuerst an Ortsnamen, 
dann auch an anderen Wörtern unserer Sprache sucht der Ver- 


as von der schwedischen 


> 
fasser nachzuweisen, wie wir uns mehr und mehr 


. haften Beherrschung des ganzen Gebietes, die ei 


Geiste schon durch die Tongebung entfernen, insbesonde 
naturgemäße schärfere Betonung der vordersten Hau 
ohne rechten Grund auf spätere Silben verschieben und n 
chem, zumeist durch fremdsprachliche Einwirkung verurs 
undeutschen Sprachempfinden das Denken in der & 
Sprache beeinträchtigen. Man wird der lebhaften Ausf 
im großen und ganzen gern beitreten, aber doch dara 
weisen dürfen, daß der Hauptschade anderswo liegt. D 
ernsteren unnatürlichen Erscheinungen der Schachtel 
Periodenbildung und vor allem der passiven Satz 
schleppen wir längst mit uns, und dazu ist heute. noch 
sierung getreten. Großartige Begriffsbildungen, in d 
gerade die deutsche Sprache besonders hervorhebt, | 
nunft, Verstand, Ursache, Wirklichkeit u. a. werden k 
in ihrem Wesen erkannt. Ein großer Teil der Schuld 
die praktische Vernachlässigung der Sprache im Jarg 
Masse. Die innerste Ursache ist aber doch wohl, 
geistige Inhalt der Ideen im modernen Leben, das sich fa 
noch um die Routine des Tages dreht, immer mehr sd) 
Ob da noch viel zu machen sein wird, ist angesichts de 
Ereignisse fraglich. Auch eine Sprache kann verdor 
sterben, wie die Vereinigung der Menschen, die sie ni 


— Gestaltungsgeschichte der Erde. Von Dr. Leopold K 
a. o. Professor der Geologie der Universität Wien. Mit 
guren im Text und einer Übersichtskarte. (Sammlung 
traeger. Band 7.) Berlin 1925. Verlag von Gebrüde 
traeger. VIL-+ 200 Seiten. Preis geb. 7,50 M. Ko 

Die Frage nach der Gestaltung der heutigen Erdobe: 
von allgemeinem Interesse, da die Erscheinungen d 
mit den allgemeinen geographisch-geologischen Verhäl 
unseres Planeten eng zusammenhängen. Der bekannte 
der Wiener Universität hat bereits vor einigen Jahren 
gebnisse seiner grundlegenden Forschungen über die E 
Gesetze und Probleme der Gestaltung der Erde in sein 
„Bau der Erde“ zusammengefaßt und gibt nun in dem 
den Buche eine für einen weiteren Kreis bestimmte 
dieser großen und bedeutungsvollen Fragen nach d 
tungsgeschichte der Erde, wobei vor allem das gesch 
Moment in den Vordergrund gerückt ist. Das Buch z 
5 Abschnitte. Nach einem Abriß der Geschichte der‘ 
wird die Bedeutung der Evolution und Revolution in de 
schichte dargelegt und dann eine Schilderung der & 
eignisse der Erdgeschichte gegeben. Der vierte, umfan 
Abschnitt bringt die eigentliche Gestalitungsgeschichte & 
tinente und Ozeane. Der Schlußabschnitt behandelt die=& 
tungsgesetze und Theorien, woran sich ein ausfüh es 
führendes Literaturverzeichnis anschließt. Die & 
handlung des umfangreichen Stoffes zeugt von ei 


Kürze.klare und leicht verständliche Darstellung, un! 
durch gute Abbildungen, ermöglicht. Das Werk gi 
zeitig einen ausgezeichneten, Überblick über die vers 
Theorien vom Bau und von der Entwicklung der | 
denen nach dem nüchternen, obiektiven Urteil des 
„keine als Universalhypothese zu gelten vermag. Dem 
. den, gut ausgestatteten Werk möchten wir viele Leser W 


Untersuchungsführung. 
Von Bahnhofsinspektor Heinrich Hammer, Karl 


In meiner Tätiekeit als untersuchungsführender B 
sich auch mir die schon allenthalben aufgeworfene 
der Wirtschaftlichkeit des Dienstzweiges „Unteı 
rung“ aufgedrängt. - P.. 


Das Wesenundder Zweck der Unis 
suchungsführung Ya 


können dahin zusammengefaßt werden, daß die Ve 
fchlungen gegen die für die Regelung des gesam! 
erlassenen Vorschriften verfolgen und aufklären mu 

das Personal leicht anzunehmen geneigt ist, haup! 
lem Zweck, den Schuldigen persönlich namhaft zu 
an ihm die Verfehlung zu sühnen, sondern um die ex 
stöße — auch den Nichtbeteiligten — klarzulegen 
zweckt die Verwaltung, die Wiederholung be 
fehlungen nach Möglichkeit zu verhindern, um 
auch ihre Bediensteten vor Schaden — Ersatzlei 
Art, Beschädigung der Bahnanlagen und von Fa 


bewahren. yr 
Es läßt sich aber bei einer Verwaltung eh. N 


Personalbestand wie der Deutschen Reichs 


, 


FE NS RISSE RE TEN NN 
NET ACER Eh 


ENG 


n sonstigen Großbetrieben) nicht umgehen, die Ver- 
Einzelnen diesem nachhaltig zum Bewußtsein zu 
ies kann eben meist nicht dureh persönliche 


sondern nur durch Bestrafung geschehen. Die 
g erfolgt durch eine Warnung oder einen Ver- 
ak . * 

der gewissermaßen psychischen Bestrafung, oder 


Auferlegung einer Geldstrafe in 
Daneben erfolgt die Heranziehung des Bediensteten 
_ oder teilweisen Ersatz des durch ihn verursachten 
SR eides, die Geldstrafe und die Heranziehung zum Er- 

ecken neben der psychischen eine materielle Wirkung: 
ng der Einnahme des Bediensteten. Der so bestrafte 
(wenn auch nur teilweisen) Ersatz herangezogene, Be- 
wird eingedenk des erlittenen Tadels, oder auch um 
ferneren finanziellen Schädigungen zu bewahren, in 
t die Befolgung der Dienstvorschriften und aufmark. 
enstbesorgung sich angelegen sein lassen. Handelt es 

i auch zahlreich vertretenen Bedien- 


schwerwiegenden 


nen der leider 
‘weder durch persönliche Ermahnungen, noch durch 
Bestrafungen auf den Weg der dienstlichen Besserung 
"werden können, so wird die durch die Untersuchungs- 
‘ Testgestellte, immer. mehr sich häufende Summe der 
ngen letzten Endes zur Ausmerzung dieses Bedien- 
aus dem Eisenbahndienst führen. In beiden Fällen 
von der Verwaltung durch die Einrichtung der Unter- 
hrung gewollte, oben angedeutete Zweck erreicht. 


enstand der Untersuchungsführung 


e Unregelmäßigkeiten insbesondere des ‚Betriebs- und 
dienste, daneben auch des Verwaltunes- und 
enstes. Die beiden erstzenannten Dienstzweige er- 


ch hauptsächlich auf den Verkehr mit dem Publikum, 

n der Eisenbahn, und bilden so bei den, wie in iedem 

Geschäftsverkehr, sich ergebenden Auseinandersetzun- 

schwerden, Forderungen und Ansprüchen‘ am meisten 
' Untersuchungsführung. 


setriebsdienst ist eine einzehende Untersuchungs- 
notwendig bei Unfällen aller Art, gleichgültig, ob es 
‚Verletzung oder Tötung von Personen oder um Be- 
gen der Bahn oder von Fahrzeugen oder nur um son- 
gelmäßigkeiten handelt. Der Betriebsdienst erfordert 
ne Beachtung aller zu seiner Führung gegebenen Vor- 
‚, es können daher auch mur geringfügige Verstöße un- 
nicht geduldet werden. Die Untersuchungsführunge muß 
tchgreifend arbeiten, um alle, auch die kleinsten, weniger 
cheinenden Verfehluneen an das Licht zu ziehen und 
ausführliche Erläuterung der in ‚Betracht kommenden 
ngen, gegen die gefehlt wurde, dem Personal gesenüber 
zu wirken. Es sei hier schon auf die engen Be- 
zwischen Untersuchunesführung und Dienstvortrags- 
rüber unten noch zu sprechen sein wird, hingewiesen. 
kehrsdienst (Ersatzforderungen aller Art — Eı- 
üche wegen fehlender oder in Verlust geratener. Güter, 
teklamationen, Beschwerden usw.) ‚ist. die Unter- 
rung unter Umständen uneleich schwieriger, da dem 
gsführenden nicht wie z. B. bei einem Betriebs- 
e konkreten Tatsachen, die zum Unfall führten, im 
© Grund seiner Erfahrung oder aus den Akten bekannt 
ern er zunächst auf die meist mit Zweifel aufzu- 
Angaben der zuerst Gehörten angewiesen ist. Unter- 
ihrungen in Angelegenheiten des Verkehrsdienstes 
her meist ergebnislos, weil die erfundenen An- 
Personals, obwohl sie als solche erkannt, mangels 
Beweismittel dem leugnenden Personal zerenüber 
icht- erklärt werden können. 
hes Beweisstück sei folgender Fall angeführt: 
htete einen Gepäckbediensteten, der damit beschäftigt 
zahl Gepäckstücke — größere Musterkoffer — von 
arren auf den Bahnsteig zu entladen. Dies geschah 
hste Weise: die auf dem Karren stehenden Koffer 
den Rand der Karrenpritsche herausgezogen und 
itlich an der Kante der Karrenpritsche auf den 
hunter, wo sie mit starkem Aufschlag ankamen. 
‚der letzten zwei Koffer bediente sich der .Be- 
nscheinend Beschädigungen des Kofferinhaltes be- 
" Ladeleiter. Sollte bei der geschilderten nnschon- 
lung der Gepäckstücke, eine solche liegt hier tat- 
Beschädigung des Kofferinhaltes und damit eine 
tung verursacht worden sein, so würde bei der ein- 
Untersuchung — Anhörung des Ladepersonals der 
sit entfernt gelegenen Versandstation, des Fahrlade- 
mtlicher von der Sendung berührten Züge und des 
s der Empfangsstation — ein greifbares Ergebnis 
ommen, weil eben der obenerwähnte Bedienstete, 
Usicht arbeitete, eine unschonliche Behandlung der 
wird. Daraus ergibt sich, daß derartige Unter- 
sen zwecklos sind und zur Vermeidung unnötigen 
ufwandes frühzeitig eingestellt werden sollten, 


Nr. 20 


wenn nach Sachlage von vornherein kein Ergebnis zu erwarten 
ist, und deshalb überhaupt auf Einleitung einer Untersuchung 
verzichtet werden sollte. 

Auch die Untersuchungsführung bei fehlenden Gütern, insbe- 
sondere solchen, deren zugehörige Begleitpapiere gleichzeitig mit 
den Gütern verschwinden, so daß der Abmangel der Güter erst 
spät, bei einem nach Wochen beim Absender eintfeffenden Er- 
innnerungsschreiben des Empfängers, bekannt wird, endet in der 
Regel erfolglos. Außer der Feststellung des tatsächlichen Ab- 
ganges auf der Versandstation und des Abmangels dieser Güter 
können auch bei weitausholender Untersuchungsführung weitere 
Angaben als die vorgenannten meist nicht erbracht werden. Es 
muß hier’in die Hand der untersuchungsführenden Stelle gelegt 
werden, die Untersuchuns rechtzeitig abzubrechen, sobald diese 
im Sande zu verlaufen droht. Zur Einkreisung des Entwendungs- 
ortes dürften die nach den Ermittelungsvorschriften zu  er- 
stattenden Meldungen genügen, 


Zusammenfassend kann also gesagt werden, daß die: Unter- 
suchungsführung in Angelegenheiten des Verkehrsdienstes in 
der jetzt noch geübten Weise teilweise zu weit geht. Insbesondere 
wird auch bei dem derzeit geübten Verfahren die "Erledigung 
von Erstattungsanträgen oder Beschwerden immer noch unge- 
bührlieh verzögert, was nicht zuletzt wegen des dadurch nach 
außen entstehenden geschäftlich ungünstieen Eindruckes ver- 
mieden: werden sollte. 


Die Untersuchungsführung in Angelegenheiten des Verkehrs- 
dienstes muß daher in mancher Hinsicht vereinfacht werden. 
Für die Vereinfachune können jedoch allgemein gültige Normen 


für Einzelfälle nicht aufgestellt werden, vielmehr muß die Ver- 


einfachung jeweils der untersuchungsführenden Stelle über- 
lassen bleiben. 
Auf die Untersuchunesführung in. Angelegenheiten des 


Kassen- und Verwaltungsdienstes soll als außerhalb des Rahmens 
dieses Aufsatzes liegend, hier nicht näher eingeganzen werden. 

Hand in Hand mit der Untersuchungsführung geht 

das Dienstvortraes- und Dienst- 
besprechungswesen. 

Die beiden Dienstzweige, Dienstvortrags-- und  Dienst- 
besprechungswesen und Untersuchungsführung werden auf den 
großen Personalstationen in einer Hand zu vereinigen sein. Der 
untersuchungsführendeBeamte erscheint kraft seiner umfassenden 
Kenntnis der häufig vorkommenden Verstöße gecen die Dienst- 
vorschriften, die er sich durch die Behandlung der zahlreichen 
Fälle erwirbt, zur Unterrichtserteilune am besten geeignet. Er 
bedarf zur .Abhaltune der Dienstvorträge und Dienstbespreehun- 
gen kaum großer Vorbereitung, die sonst unbedingt nötig ist, 
sollen die Vorträge sich fruchtbringend gestalten, sondern er kann 
jederzeit über Gegenstände aus seinem Arbeitsgebiet ‚aus dem 
Stegreif“ vortragen, da ihm die Fälle, über die er Untersuchung 
geführt und deren Abwandlung er erledigt hat, stets in.der Er- 
innerung gegenwärtie sind. Fir ihn genügen ledielich die Vor- 
merkung einzelner Stichworte, um sich im gegebenen Fall den 
vollständigen Aktengang wieder vor Aueen führen zu können, 

Um zur 

BPrageder Wirtschaftlichkeit ; 
des Dienstzweiges „Untersuchungsführung“ zurückzukommen, 
muß gesagt werden, daß, wie bereits eingangs erwähnt, die Ver- 
folgung aller Verfehlungen unbedingt notwendig ist. Ein Nach- 
geben in dieser Hinsicht würde ein Loslassen der dienstlichen 
(ügel bedeuten und damit eine unliebsame Erschlaffung des 
Personals in der Dienstbesorgung zeitizen. Das Personal selbst 
wird bei richtiger Handhabung der Untersuchungsführung, d, h. 
bei einer Untersuchungsführung, die, wenn sie auch den: strengen 
dienstlichen Erfordernissen entspricht, doch immer der mensch- 
lichen Schwäche und Unvollständigkeit Rechnung trägt, darin 
keiue schikanöse Einrichtung erblicken. Dagegen wird ..das Per- 
sonal sich selbst das Bestreben aneignen, durch ordnungszemäße 
Dienstbesorgune Verfehlungen und damit Verfolgungen solcher zu 
vermeiden, zwar nicht nur aus idealen Gründen, sondern auch in 
der Absicht, den mit der Verfolgung im Zusammenhang stehenden 
persönlichen Unannehmlichkeiten Einvernahme meistens in 
dienstfreier Zeit, Anstehen beim Einvernahmebeamten und nicht 
zuletzt das für viele persönlich unangenehme Moment der Ein- 
vernahme selbst — zu entgehen. 


So wirkt die Einrichtung der Untersuchungsführung schon 
durch die Tatsache ihres Bestehens fehlervermindernd auf den 
Dienstbetrieb, während aus ihrer Durchführung eine befruch- 
tende Wirkung hinsichtlich der Aufklärung und Unterrichtung 
des Personales zu erwarten ist, was sich seinerseits in einer 
Abnahme der Verfehlungen und damit einem Rückgang von Er- 
satzforderungen aller Art auswirken muß, wodurch wiederum 
eine Verminderung der Ausgaben erreicht wird. Die Unter- 
suchungsführung erzielt also ein wirtschaftliches Plus und er- 
füllt damit ihren Zweck. 


/ 


Zeitung des 
Deutscher Eisenbahn 


Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI 
(Aushahmetarife) Tiv. 5.' 

Mit Gültigkeit vom 17. Mai 1926 tritt 
der Ausnahmetarif 113 für Lösung, 
wässerige, von Chlorkalzium und Chlor- 
maenesium im Verkehr von Leipzig- 
Leutzsch nach allen Reichsbahnstationen 
in Kraft. (513) 

Berlin, den 11. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C Il 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 13. Mai 1926 tritt 
der Ausnahmetarif 16e für getrocknete 


oder gedörrte Kartoffeln (Flocken, 
Scheiben, Schnitzel), zu Futterzwecken 
bestimmt, in Kraft. (511) 


Berlin, den 11. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIi 

-(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 17. Mai 1926 wer- 
den in den: Ausnahmetarif 106 (KRar- 
toffelstärkefabrikate) die Stationen 
Deutsch Krone Ost und Prechlau als 
Versandstationen und die Station. Stolp- 


münde als Empfangsstation unter den 
Seehäfen einbezogen. (512) 


Berlin, den 12. Mai 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. Aa). 

Mit Gültiekeit vom 17.. Mai 1926 wird 
der Unterabschnitt ‚88a. Ruppiner Eisen- 
bahn“ des Abschnitts „II. Zuschlags- und 
Anstoßfrachten“ geändert. Näheres ent- 
hält die am 17. Mai 1926 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 12. Mai 1926. (521) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. . 

Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1926 wer- 
den in den Ausnahmetarif 7a (Eisenerz) 
unter Streiehung der Stationsfrachtsätze 
für Düsseldorf-Lierenfeld . die Stationen 
Düsseldorf-Grafenberg, Düsseldorf-Lie- 
renfeld und Remscheil Hbf. als Emp- 
fangsstation aufgenommen. i 

Berlin, den 14. Mai 1926. (523) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 4. 
Mit Gültigkeit vom 22. Mai 1926 werden 
in der Abteilung XXVI verschiedene Än- 
derungen durchgeführt. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 15. Mai 1926. (525) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Güter- 


verkehr. 
Ab 1. Juni 1926 wird Eisenach in den 
Tarif einbezogen. Auskunft durch die 


Abfertigungen. 

Altona, den 17. Mai 1926. (520) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reiehsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C I (Aus 
 nahmetarite) Tfv. 5. . 

Mit Gültiekeit vom 20. Mai 1926 wird 

im : Ausnahmetarif 22 (Schwefelsäure) 


der Absehnitt  Frachtberechnung 8e- 
ändert. Ferner werden die Stationen 


Keltsch, Saarau und Wolfen (Kr. Bitter- 
feld) als Versandstationen in diesen Aus- 
nahmetarif aufgenommen. 
Berlin, den 15. Mai 1926. (522) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S.D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 17. Mai. 1926 wird 
das Warenverzeichnis des 'Tarifs durch 
Einbeziehung von „Kunstwolle“ in Ab- 
teilung XNXXIX erweitert. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. (515) 
Altona, den 11. Mai 1926. | 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C HI (Aus. 
nahmetarife). \ 
Mit Gültiekeit vom 20. Mai 1926: 
Autnahme von Stationen in den A. TEIR 
Näheres durch den Reichsbahntarif- 
anzeiger. ' 
Altona, den 14. Mai 1926. (518) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbähndirektion. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 1. 

Mit Gültigkeit vom 22. Mai 1926 werden 
die Frachtsätze für Holz der. Klasse D 
bei den Übergängen Oderberg, 'Troppau 
und Fraustadt Grenze mit denen für Holz 
der Klasse E sleichgestellt. 

Altona, den 15. Mai 1926. (524) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterver- 

kehr (Kohlenverkehr von ober-nieder- 

schlesischen Ger elenn Heft 11 
— Bk.6 —. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist auf S. 159 

bei der Station „Rokytnice nad Jizerou“ 

in der laufenden Nummer 23 der Schnitt- 


frachtsatz II von „633“ in „733° und in, 


der laufenden Nummer 28 der Übergang 
naln iR sowie auf $. 102 bei der 
Station „Bajic“ in der laufenden Nummer 
18 der Sehnittfrachtsatz I von „1168“ in 
„168° richtigzustellen. (514) 
Dresden, am 11. Mai 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Dresden, . 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederländisch-Ungarischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1926 wird 
das Vorwort geändert, ferner wird auf 
Seite 3 im Absatz 3 zu Art. 6 das dritte 
Wort „niederländische“ und im Absatz. 2 
zu- Art... 11 der letzte. Satz. „In diesem 
Falle usw. bis. vorgeschrieben werden“ 
gestrichen. Auf Seite 6 wird im Ab- 


schnitt III unter e) die gemeinsame 
tschechoslowakische und ungarische 
Grenzübergangsstation „Bratislava- 
: Petrzalka“ nachigetragen. 
Köln, den 12. Mai 1926. (517) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Köln. 


, "U 
Deutsch- Niederländischer Eisenbal 
hand. Verbandsgütertarif Teil U 
Mit sofortiger Gültigkeit 
Seite 158 unter V. Ausnahmetarif 
fer 7 wie folgt zu ergänzen: 
„Die deutschen Durchfuhra ısn. 
tarife im Verkehr mit den Niederl 
gelten ohne besondere Bekanntma 
auch im  deutsch-niederländischen 
bandsverkehr.“ 5 
Köln, den 17. Mai 1926. Ri 
Deutsche Reichsbahn-Gesellseha 
“ Reichsbahndirektion. ” 


Durchfuhrausnahmetarif D4 
(Holzverkehr Polen-Niederl 
Mit Gültigkeit vom 20. Mai 
der vorgenannte Tarif durch 
nahme von Grubenholz erweite 
zu erfüllenden Mindestmengen tr 
derungen ein. Außerdem wir 
wendung, des Tarifes besehrä 
Holz, das aus ehemaligen P 
Preußen und Westpreußen stam 
Nähere enthält der Tarif- und Ve 
anzeiger für den Güter- und Tierve 
EIVEANT IS? } Vu 
Breslau, den 12. Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch: 
Reichsbahndirektion Breslau 


2 
r 


Bayerisch-Pfälzischer Güterv 
Druckfehlerberichtigungen in 
fernungstafel I des Tarife. 
Seite 9 bei Edling: Anstoß an Nr. 2 
an Nr. 26, 
Seite 9 bei Ellingen (Bay.): - 
Nr. 21 — 50 km statt 65 km 
Seite 12 bei Gundelshausen: 
Nr. 26 — 59 km statt 9 km, 
Seite 20. bei Obernsees: Anstoß an 
— 91 km statt 1 km: 
München, 15. Mai 1926. - 
Deutsche Reichsbahn-Gese 
> Tarifamt - 
bei der Gruppenverwaltung 


Lokalgütertarif Teil II. Bes 
stimmungen im Verkehre n 
- Sehiffsstationen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Jun 
auf weiteres werden für. F 
eines Absenders in Mengen, 
stens 5000 kg bzw. mindestens 
nach SHS-Schiffsstationen ne 
mungen eingeführt. Die mit 1 
in Kraft gesetzten „Besond 
stimmungen, betreffend den 
ladungsverkehr nach SHS- 
werden mit 1. Juni 1926 auf, 
Auskunft erteilen die & 
Direktion und die beteili 
stellen. j N Ben 
Wien, am 17. Mai 1926. 
-", Erste Donau Dampfschi 
: gesellschaft. 


u 


Csi. Donau-Umschlagverkehr 
. tislava und Komar 
Gütertarif Teil TI vom 1 
Im vorbezeichneten Taril 
sichtlich des Eisenbahndurehli 
tere Änderungen, Ergänzungen 
richtigungen durchgeführt. Aus 
teilen die beteiligten Verwaltm 
wie deren Dienststellen. 
Regensburg, den 7. Mai 192 
‚Bayerischer : Lloyd 
Schiffahrts-Aktiengesells 
namens der beteiligten Verw 
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Berlin, den 27. Mai 1926. LXVI. Jahrgang. 


Inhalt: 


bahn. Der 46. Deutsche Spedi- 
teurtag. 

Österreich: Der 
Durchgangsverkehr 


‚schüsse bei den Schweizerischen 
Bundesbahnen. — Betriebsergebnisse 
der italienischen Staatsbahnen. — 
Gärtnerischer Schmuck französischer 


; zur Frage der Zugsicherung vor 
ignalen. A 


ng des Drucksortenwesens hei 


österreichische 
im Jahre 1925. 


es. — Erinnerungesfeier an die Eröff- Bahnhöfe. — Französische Eisen- 
sterreichischen ‚Bundesbahnen. nung.der Karawanken- u. Wocheiner . bahnapotheken. 
ässerwege in und der nördliche Bahn. — Seilschwebebahn von Eben- Fremde Erdteile: Fortschritte 
reg nach Sibirien. ae ee NE Be Lösung der Eisenbahnfr: age 
ER : ılanz und ıvıdende der Aaauls- in neuer Pullmanzug in Amerika. 
ni te Auszahlung der ‘ Nach- eisenbahngesellschaft. _ Goldbilanz 2 Bir amerikanischer Kesselwagen 


der Ersten Eisenbahnwagen-Leihee- . 
sellschaft in Wien. 
Übrigeeuropäische Länder: 
Herabsetzung der Frachtsätze aus 
der Tschechos lowakei nach Italien 
und Südslawien. — Einführung von 
Akkumulatorenlokomotiven bei den 


für Helium. Verkehrswerbung 
durch Rundfunk. — Ausdehnung des 
elektrischen Betriebes bei der Penn- 
sylvania-Eisenbahn. — Beschäftigung 
der amerikan. Lokomotivfabriken. 


Internationaler Verkehr. 


ung des bargeldlosen Verkehrs 
 Betriebskrankenkassen der 
Preußisch-Hessischen Eisen- 


land: Reichseisenbahnrat tschechoslowakischen  Staatsbahnen. Allgemeines. 
schaftswünsche und Reichs- — Rückgang der tschechoslowa- Vereinfachtes gerichtliches Verfahren. 
“ Über die  Be- kischen Kohlenausfuhr um 50—66 % Rechtspflege. 
erhältnisse und Verkehrsein- — Ausbau der Linie Konstantza-Te- Baer He 
en der Reichsbahn. — Eisen- kirgiol. — Der erste Eisenbahnbau 2. ER ak + 
unglück beim Münchener Ost- in Albanien. — Die Reisesaison 1925 Amtliche Mitteilungen. 
— Eröffnung der Kreuzeck- in der Schweiz. —: Personalaus- Amtliche Bekanntmachungen. 
ns a ERBE LE DE DANN ENEREE AREEENERDNDEL CR, DE DAR 
' Wagenstandgeld. 


Von Dr. Schultz, Berlin. 


63% und 80°°EVO. muß die Verladung durch den 
ınd die Entladung durch den Empfänger innerhalb 
beendet sein, die durch Aushang an der Abferti- 
oder durch den Tarif bekanntzugeben ist. Die 
in den Tarifteilen II festgesetzt, 

ieser „Ladefristen“ hat der Verkehrtreibende für 
ichnahme des Güterwagens zum Be- und Entladen 
len; die Kosten, die der Eisenbahn aus dem Vor- 
Wagens während der Ladefrist erwachsen, sind 
acht abgegolten. Wird die Ladefrist aber von dem 
enden nicht gewahrt, so ist das tarifmäßige Stand- 


beschäftigt sich die Ständige Tarifkommission 
age, die Tarifsätze für Wagenstandgeld 
as Eisenbahn-Zentralamt hat nämlich beantragt, im 
gen Standgeldsätze 

en "des 'Wagenüberflusses auf 1,50 M. für.den Tag 


£. erde mit der ie beauf- 
ahndirektion Altona — unter gewissen Ände- 
Immung. gefunden und ist Ay von der Mehrzahl 


Der Unteraus- 
RG Überprüfung der "deutschen Güter- 
eits in seiner 16. Sitzung in Leipzig am 


zu | 


Bl der Staffelung für den 2. und 3. Tag zu | 


‚übermäßig lange Benutzung knapp werden. 


16. März 1926 mit diesem Antrag beschäftigt. Dabei tauchten 
jedoch in eingehender Aussprache so viele Gründe für und wider 
auf, daß die Frage noch nicht für spruchreif gehalten und einem 
engeren Unterausschuß überwiesen ‘wurde, der sich aus den 
Reichsbahndirektionen Berlin, Altona und Hannover (als der 
vorsitzenden Verwaltung des Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbandes), dem Tarifamt München, dem Eisenbahn-Zentralamt 
und einem Vertreter des Verkehrsausschusses zusammensetzt. 
Es. lagen gutachtliche Äußerungen des Reichsverbandes der 
Deutschen Industrie, des Deutschen Industrie- und Handelstages 
und des Stahlwerksverbandes vor, die den Vorschlag des Eisen- 
bahn-Zentralamtes zwar in seinem Grundgedanken billigsten, 
aber doch sehr wesentliche Änder ungsvorschläge brachten. Auch 
in der Tagespresse ist die Frage bereits erörtert worden. 

‚Der Antrag des Eisenbahn-Zentralamtes geht davon aus, daß 
das Standgeld zwei Aufgaben hat: 

a) als Entschädigung der Eisenbahn 

spruchnahme des Wagens und 

b) als Zwangsmittel zur Beschleunigung des Dadegeschäfts zu 

dienen. 

Die erste Aufgabe hat das Standgeld stets zu erfüllen, die 
zweite Aufgabe jedoch im allgemeinen nur, wenn die Wagen 
knapp sind oder wenn verhütet werden muß, .daß sie durch 
Das Ladegeschäft 
abzukürzen, kommt aber ganz besonders dann in Frage, wenn 
Wagenmangel herrscht. In Zeiten des Wagenmangels er- 
greift die Eisenbahn verschiedene kostspielige Maßnahmen, um 


für die längere Inan- 


den Wagenumlauf zu beschleunigen und dadurch die tägliche 


Wagenstellungszahl zu steigern. Es ist recht und billig, daß die 
Eisenbahn zu solchen Zeiten auch ein wirksames Mittel in der 


ı Hand haben muß, die Innehaltung der Ladefristen zu erzwingen, 
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um auch dadurch eine Umlaufbeschleunigung zu erreichen. Sie 
hat dabei vielmehr die Belange der Allgemeinheit als ihre 
eigenen geldlichen Belange zu wahren. Insbesondere ist es ein 
Irrtum anzunehmen, daß die Eisenbahn in Mangelszeiten schon 
zu dem Zweck, möglichst hohe Frachteinnahmen zu erzielen, um 
eine Steigerung der Wagenstellung bemüht sein müsse. Denn 
Wagenmangel bedeutet für die Eisenbahn nur ein Hinaus- 
schieben, keinen Verlust der Transporte, dem sie trotz Wagen- 
mangels stets vorbeugen kann. Selbst gewisse Einnahmever- 
luste würden, betrachtet man .nur ihre geldliche Auswirkung 
für die Eisenbahn, immer noch niedriger sein als die Summen, 
die die Eisenbahn zur Beschleunigung des Wagenumlaufs in 
Maneelszeiten besonders aufwendet, gehen doch beispielsweise 
die Kosten für das Fahren von Güterzügen an einem Sonntag 
schon in die Millionen. Die Abkürzung des Ladegeschäfts und 
mindestens die Innehaltung der Ladefrist liegt vielmehr ledig- 
lich im allgemeinen Interesse der Wirtschaft, dem die Eisenbahn 
dienen will, denn der säumige Be- und Entlader entzieht den 
Wagen durch Überschreiten der Ladefrist den übrigen Verkehr- 
treibenden, die auf Bereitstellung von Laderaum warten und 
durch unpünktliche Wagenstellung in ihren Geschäften ge- 
schädigt werden. 

Der Betrag, der ausreicht, um die Kosten der Eisenbahn für 
das längere Vorhalten des Wagens zu decken, ist sicherlich zu 
niedrig, um zugleich als ausreichendes Druckmittel zur Be- 
schleunigung des Ladegeschäftes zu dienen. Dieses Drucekmiittel 
hat aber zu Zeiten des Wagenüberflusses keine Berechtigung, 
ist dagegen unentbehrlich zu Zeiten, in denen der Wagenpark 
zur Bedienung des Verkehrs eben ausreicht und durch zu lange 
Inanspruchnahme der Wagen knapp werden würde. Schließlich 
muß dieses Zwangsmittel in Zeiten ausgesprochenen Wagen- 
mangels besonders wirksam gestaltet werden. Deshalb muß 
man 3 Zeiträume unterscheiden: 

1. Die Zeit des Wagenüberflusses. In dieser ist 
nur ein niedriges, die Wagenkosten etwa deckendes Standgeld 
erforderlich. Eine Erhöhung des Standgeldes für den 2, und 


3. Tag der Ladefrist-Überschreitung entbehrt der Berechtigung. - 


2. Die Zeit noch ausreichender oder schon 
knapper Wagenbestände. In dieser Zeit muß ein ge- 
wisser Druck zur Innehaltung der Ladefristen ausgeübt werden, 
das Standgeld muß also höher sein als im ersten Zeitraum. 
Insbesondere muß einer groben Überschreitung der Ladefrist 
durch Erhöhung der Standgeldsätze für den 2. und 3. Tag (Staf- 
felung) vorgebeugt werden. 

3 Die Zeitdes Wagenmangels. Für diese Zeit sind 
besonders hohe und stark gestaffelte Standgeldsätze unent- 
behrlich. | 

Zu 1. In der Verwaltungspraxis ist in Zeiten des Wagen- 
überflugses mehr oder weniger entgegenkommend Standgeld aus 
Billigkeitsgründen auf Antrag erstattet worden. Es ist eben 
nicht zu rechtfertigen, den Benutzer des Wagens durch 6 M. 
Standgeld zur Rückgabe anzuhalten, wenn die Eisenbahn den 
unter diesem Zwang entladenen Wagen nicht braucht und ab- 
stellt oder gar den Entlader wegen Platzmangels auf dem Bahn- 
hof um vorübergehende Aufstellung des Wagens auf seinem An- 
schlußgleis ersucht. Das Erstattungsverfahren ist unwirtschaft- 
lich, denn Beträge, die doch wieder erstattet werden, sollten 
lieber gar nicht erst erhoben werden zur Vermeidung unnötiger 
Verwaltungsarbeit und zur Entlastung der Verkehrtreibenden 
von Ausgaben. Überdies hat das Erstattungsverfahren auch den 
Mangel, daß es in dem großen Gebiet der Reichsbahn trotz Auf- 
stellung allgemeiner Richtlinien nicht völlig einheitlich durch- 
geführt werden kann. 

ZUR: 
meinen seinen Zweck. 

Zu 3. Die jetzigen Standgeldsätze sind in Mangelszeiten un- 


zureichend, weil sie unter Berücksichtigung des Wertes, den. 


das verladene Gut hat, zu niedrig sind und meist ohne Nachteil 
für den säumigen Be- und Entlader den allgemeinen Unkosten 
zugeschlagen und abgewälzt werden können.” Es kommt hinzu, 


In dieser Zeit erfüllt das jetzige Standgeld im allge- 


‘man die jetzigen Standgeldbeträge für angemess 
“4 


daß die Innehaltung der Ladefrist oft nur unter A in 
besonderer Kosten möglich ist, die viel höher sind 
jetzige Standgeld. Es ist daher erklärlich, daß der 
treibende die Ladefrist dann lieber zum Schaden der { 
heit überschreitet, als daß er sie durch KT TenAUNE be: 
Ausgaben innehält. 

Allerdings bieten $$ 63°, 80° EVO, die Möglichkeit, bei „ 
anhäufungen“ das Standgeld zu erhöhen. Aber dabei ist 
an eine Behebung örtlicher Schwierigkeiten als daran & 
das Standgeld bei Wagenmangel allgemein zu erh 
gerade hierauf kommt esan, um ganza llgemein durd 
Standgeld eine Beschleunigung des Ladegeschäfts, dadure 
Beschleunigung des Wagenumlaufs und damit eine St 
der Wagenstellung zum Besten der Allgemeinheit zu 


Reichsverkehrsministers einholen zu müssen, zumal se 
Übergang-des Betriebsrechtes auf die Deutsche Reichsba 
sellsehaft die Leitung der Reichsbahn und die Aufsicht ü 
in verschiedenen Händen liegen. Die Notwendigkeit, 
höhung zu veröffentlichen, bedeutet auch eine unerWi 
Erschwernis und unangenehmen Zeitverlust. 

Das Eisenbahn-Zentralamt hat daher mit seinem 
im ersten Abschnitt 1,50 M. Standgeld täglich ohne 
im zweiten die jetzigen Standgeldsätze und im dritten 
pelte der heutigen zu erheben, wohl das Rechte 
Allerdings deckt 1,50 M. die täglichen Wagenkosten 
bahn nicht ganz. Rechnet man mit einem durchschnittl 
wert der Wagen von 4150 M., der in 30 Jahren abz 
ist, mit einer Verzinsung des Zeitwertes (unter Be 
gung der Abschreibung) von 2600 M. mit 7% und 
schnittlichen Unterhaltungskosten von etwa 150— 300 M. 
für den Wagen, so betragen die täglichen Wagenkoste N 
1,70,.M. Dieser Betrag erhöht sich aber noch durch 


1. die Kosten des mit Rücksicht auf die standgeldp | 
Wagen vorzuhaltenden größeren Wagenparks; % 

3. die Kosten für die in entsprechend größerem \ 
zulezenden Freiladeanlagen (kommt für Wagen in 
schlüssen nicht in Frage); 

3, die Kosten für die mit standgeldpflichtigen Wa 
nehmenden Rangierbewegungen (kommt für Wagen i 
anschlüssen nicht in Frage); 

4. die Kosten des Wagendienstes (Beaufsichtigum 
nung, unter Umständen vermehrte Leerwagenzufüh 
die auf der Station vorhandenen Wagen nicht leer 

Unter Berücksichtigung aller dieser Umstände, d 
nähernd genaue Berechnung der täglichen Wagen 
möglich machen, wird man die täglichen Wagenkost 
nicht zu hoch schätzen. Das hindert aber nicht, in 
Wagenüberflusses 1,50 M. Standgeld für ausreichend 
Denn zu dieser Zeit spielen die unter Punkt 1 auf 
Mehrkosten keine Rolle, weil dann ein großer Teil 
kehrsstarke Zeiten erforderlichen Wagenparks unben 
stellt ist. Ferner muß berücksichtigt werden, daß 
bahn die Wagen nur abstellen und mit ihnen gar 
dienen würde, wenn sie nicht standgeldpflichtig würd 
Abstellen der Wagen sind außerdem erhebliche Betrit € 
gen erforderlich, die vermindert werden, wenn die wa 
Verlangsamung des Ladegeschäfts länger in Benutzun 
Wahrscheinlich wird die Zahl der Standgeldtage 
‘starken Ermäßigung des Standgeldes auch größer 
darin ein gewisser Ausgleich für die Ermäßigung der 
sätze liegen. Vor allem findet die Eisenbahn aber eine 
Ausgleich für das Zurückbleiben des Standgeldes 
Selbstkosten auch darin, daß sie zu Zeiten des 
und in den Staffelsätzen im Zeitabschnitt 2 ein über € 
kosten hinausgehendes Standgeld erhält. Unter 
unterzugehen, wie es teilweise von den Verkehrtreil 
wünscht wird, ist bei der ganzen Sachlage freilich. 1 
lich. Sind die Zeiten des Wagenüberflusses vorb 


.-“ 
g 
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an, edoch mit der Einschränkung, daß trotz aller billigen 

chtnahme auf die entschuldbaren Fälle einer kurzen 
überschreitung kein Anlaß vorliegt, für den ersten 
er den Selbstkosten zu bleiben. Man ‚wird daher er- 
können, das Standgeld für den ersten Tag von 2 M. auf 
‚erhöhen. 
unzulänglich sind jedoch die Standgeldsätze für die Zeit 
harfen Wagenmangels. Die Erfahrungen haben gelehrt, 
n einzelnen Fällen, in denen das Standgeld auf Grund des 
VO. erhöht war, die Ladefrist sehr viel pünktlicher inne- 
worden ist als unter der Herrschaft der bisherigen 
inen Beweis, daß das Standgeld in Mangelszeiten gerade 
pelte Höhe wie jetzt haben muß, kann man freilich nicht 
, es ist mehr Gefühlssache, bis zu welcher Höhe das 
gesteigert werden soll. Unannehmbar ist aber ein 
&, 3,5 und 8 M. zu berechnen. Da die weitaus größte 
Ladefristüberschreitungen auf den ersten Tag fällt. 
trade hier eine Besserung erzielt werden. Das ist aber. 
ner Steigerung des Standgeldes von 2 M. auf 3 M. in Man- 
iten nicht ausreichend. Ebenso ist der Satz von 5 M. für 
eiten Tag zu niedrig, weil er nur. um 1 M. über den 
ültigen Satz von 4 M. hinausgeht und eine zweitägige 
schreitung den Wagenumlauf doch schon um 50 % ver- 
_ Wer endlich die Ladefrist um 3 Tage überschreitet, 
einer so großen Nichtachtung der allgemeinen öffent- 
lange schuldig, daß kein Grund vorliegt, auf ihn bei 
ng des Standgeldes irgendwelche Rücksicht zu nehmen. 
orschlag des Eisenbahn-Zentralamts, die Standgeld- 
& in Mangelszeiten bis zum doppelten Betrage zuzu- 
hat. ‚die berichterstattende Reichsbahndirektion Altona 
orschlag entgegengesetzt, keinen ‘Höchstbetrag, sondern 
lte Höhe als festen Satz anzuordnen. Man wird ihrer 
ng beitreten können, daß dies der Einfachheit, Über- 
hkeit und sieheren Handhabung des Tarifs durch die 
stellen dient, wenngleich auch die schwedische Staatsbahn 
n Tarif ebenfalls die Bestimmung hat, daß sie das Stand- 
S auf das D8 opp elte erhöhen darf, wenn der Bedarf 


€ or Beziehung ist es ein Verdienst der Reichebahndirektion 
ae. berichterstattender Verwaltung, daß sie den am 
n festzulegenden, vom Eisenbahn-Zentralamt als Vor- 
a für die Erhebung der jetzigen Standgeldsätze be- 
| Begriff „Wagenknappheit“ ausgeschaltet hat, indem 
ihrem Vorschlag die jetzigen Standgeldsätze als die 


lamts bei „Wagentberfluß“ ermäßigt, bei „Wagen- 
öht sehen will. Allerdings läßt sich auch der Be- 


einer bestimmten Anzahl überzähliger 
ı die Feststellung, wie viele Wagen überzählig sind, 
‚nicht möglich, weil der „Bestand“ an verfügbaren 
‚genau ermittelt, sondern zum Teil nur geschätzt 
n und weil auch der „Bedarf“ an Wagen von den 
enden in Zeiten des Wagenüberflusses stets zu 
ben wird, da „nachträgliche Bestellungen“ jeder- 


zeit zugelassen werden. Außerdem muß die Zahl der über- 
zähligen Wagen je nach der Größe der einzelnen Wagengat- 
tungen und je nach dem Ort ihres Aufkommens im Verhältnis 
zum Ort des zu deckenden Bedarfs verschieden bewertet 
werden. 

Unter diesen Umständen muß von einer tarifarischen Be- 
griffsfestsetzung abgesehen werden und es dem Ermessen der 
Eisenbahn überlassen bleiben, zu bestimmen, ob „Wagenmangel“ 
oder „Wagenüberfluß“ besteht. Denn wie jeder Kaufmann die 
Bedürfnisse seines Geschäfts nur allein zu beurteilen vermag, 
so gilt das auch von der Eisenbahn. Damit darf natürlich nicht 
der Willkür Tür und Tor geöffnet werden. Vielmehr können 
die hohen bei Wagenmangel geltenden Standgeldsätze nur er- 
hoben werden, wenn gleichzeitig die Eisenbahn die in ihren 
eigenen Kräften stehenden Maßnahmen zur Bekämpfung des 
Wagenmangels unter’ Aufwendung besonderer Kosten erschöpft. 
Umgekehrt wird die Eisenbahn die bei Wagenüberfluß eelten- 
den niedrigen Sätze dann einführen und so lange gelten lassen 
müssen, als nicht zu besorgen ist, daß dadurch die Umlaufzeit 
zu ungünstig beeinflußt und der Bestand an verfügbaren Wagen 
für die Bedarfsdeckung zu knapp wird. Natürlich können so 
einschneidende Maßnahmen nicht in das Ermessen der einzelnen 
Direktionen gestellt werden, wie teilweise aneenommen worden 
ist, sondern sie können im ganzen Bereich der Reichsbahn nur 
einheitlich von einer Stelle aus angeordnet werden. Bei der 
engen Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und den großen 


wirtschaftlichen, meist in Berlin ansässigen Spitzenver- 
bänden, und bei der weitgehenden Veröffentlichung aller 
statistischen Unterlagen, die sich auf die Größe des 
Wagenparks, die Höhe der Stellungszahl, die Zahl der ab- 


gestellten Wagen usw. beziehen, muß man meines Erachtens ein 
willkürliches Vorgehen der Eisenbahn in diesen wichtigen Fra- 
gen für ausgeschlossen erachten. 

Die Besorgnis, daß das vorgeschlagene Verfahren zu einer 
höheren Gesamtbelastung der Wirtschaft als bisher führt, ist 
zweifellos unbegründet. Bei derartigen Berechnungen ein- 
zelner großer Firmen ist unberücksichtigt geblieben, daß nicht 
jeder Grad von Wagenmangel Voraussetzung für die Erhebung 
der erhöhten Sätze sein soll, sondern daß außerdem die Eisen- 


bahn auch die in ihren eigenen Kräften liegenden sehr 
kostspieligen Maßnahmen zur Beschleunigung des Waeen- 
umlaufs anwendet, wozu sie sich sicherlich nicht ohne 
Not entschließen wird. Wahrscheinlich kommen daher 
die Berechnungen der Reichsbahndirektion Altona der Rich- 
tigkeit sehr viel näher, die bei Ermäßigung des Stand- 


geldes nach den Vorschlägen des Eisenbahn-Zentralamtes 
einen Einnahmeausfall von 9000000 Mark jährlich für die 
Reichsbahn erwarten. Bei der Finanzlage der Reichsbahn 


schreckt man vor solchen Ausfällen unwillkürlich zurück, um so 
mehr als gewissen dringend notwendigen Tarifermäßigungen 
trotz kleinerer Frachtausfälle die Genehmigung lediglich wegen 
der Finanzlage der Reichsbahn versagt bleiben mußte. Dem ist 
entgegenzuhalten, daß das Standgeld keinesfalls als eine Ein- 
nahmequelle der Eisenbahn angesehen und behandelt werden 
darf und daß die Eisenbahn schon deshalb auf einen Teil dieser 
Einnahmen verzichten muß, wenn die Gerechtigkeit sowie die 
Interessen der Wagenwirtschaft andere Grundsätze der Stand- 
gelderhebung geboten erscheinen lassen. Das ist aber der Fall, 
denn in den Zeiten des Wagenüberflusses Standgeld zu erheben 
in einer Höhe von 6 M., die über die tatsächlichen Wagenkosten 
der Reichsbahn weit hinausgeht, ist ebenso ungerecht, wie es 
falsch ist, sich in Zeiten des Wagenmangels mit unzulänglichen 
Standgeldbeträgen zu begnügen. 

In der Besorenis einer zu hohen Standgeldbelastung ist von 
den Verkehrtreibenden der Abänderungsvorschlag ‘eingebracht 
worden, die ermäßigten, ungestaffelten Sätze bis zum Eintritt des 
„Wagenmangels“ bestehen zu lassen und das Standgeld während’ 
des „Wagenmangels“ nur unbedeutend, nämlich zestaffelt auf 3, 
5 und 8 M. zu erhöhen. Daß letztere Sätze zu niedrig sind, ist 
schon oben ausgeführt. Aber auch die Zweiteilung in „Über- 
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bei verkannt, daß durch die niedrigen Überflußsätze der An- 
reiz zum Innehalten der Ladefrist wesentlich abgeschwächt wird 
und daß er in gewissen Grenzen schon wiedergeschaffen werden 
muß, wenn die Bestände knapper werden, und nicht 
erst. wenn sie schon zu knapp sind. Denn es ist wichtiger, 
dem Wagenmangel durch geeignete Maßnahmen vorzubeugen — 
und dazu gehört auch die Wiedereinführung der zur Zeit 
iibliehen normalen Sätze — als den Mangel ruhig eintreten zu 
lassen und ihn dann erst zu bekämpfen. Überdies liegt es auch 
im Belange der Verkehrtreibenden, nicht auf die niedrigen Über- 
flußsätze sogleich die hohen Mangelssätze folgen zu lassen, son- 
dern eine Zwischenstufe einzuschalten. Wie die Eisenbahn 
ihrerseits beim Knapp- und Knapperwerden der Wagenbestände 
bis zum. ausgesprochenen schärfsten Mangel alle Gegenmaß- 
nahmen Schritt um Schritt durchführt, so muß auch die Höhe 
des Standgeldes vom niedrigen Überflußsatz allmählich bis 
zum höchsten Mangelssatz gesteigert werden; mit weniger als 
% Stufen der Steigerungsmöglichkeit ist da nicht auszukommen, 
wenn nieht befürchtet werden soll, daß mangels eines mittleren 
Satzes der höchste schon zu einer Zeit eingeführt werden muß, 
zu der der mittlere noch ausreichen würde. 

Ein erundsätzliches Bedenken zieht die rechtliche Zulässig- 
keit der vorgeschlagenen Regelung in Frage, aber wohl mit Un- 
recht. Denn wenn der Tarif die verschiedenen in Frage kom- 
menden Standgeldsätze enthält und angibt, wann die ermäßigten 
und wann die erhöhten zu erheben sind, so ist damit der Be- 
dingung genügt, daß der Tarif über alle für den Beförderungs- 
vertrag maßgebenden Bestimmungen Auskunft zu geben hat. 
Insbesondere kann man dann beim Übergang von den niedri- 
seren zu den höheren Standgeldsätzen des Tarifs nicht anneh- 
men, daß eine nach $$ 63°, 80° EVO der Genehmigung des _Ver- 
kehrsministers bedürfende ‚Erhöhung des Standgeldes“ vorliegt; 
denn diese Genehmigung ist nur erforderlich zum Einziehen von 
Standeeld’ in einer Höhe, dieim Tarif nicht vorge- 
sehen ist, während nach den der StTK unterbreiteten Vor- 
senlägen die verschieden hohen Standgeldsätze und die Voraus- 
setzungen für ihre Erhebung ja ausdrücklich im Tarif enthalten 
sein sollen. Daß dabei das Ermessen der Eisenbahn für die 
Entscheidung maßgebend sein soll, ob diese oder jene Voraus- 
setzunzen erfüllt sind, bedeutet nichts Außergewöhnliches. 

Handelt es sich hier also nicht um die in 8$ 63°, 80°? EVO 
vorgesehenen Fälle, so ist beim Übergang von dem einen im 
Tarif vorgesehenen Standgeldsatz zum ändern auch keine Be- 
kanntmachung im Sinne der EVO erforderlich. Trotzdem wird 
die Eisenbahn natürlich nicht unterlassen dürfen, die Verkehr- 
treibenden davon zu benachrichtigen, nieht nur aus Billigkeits- 
eründen, sondern auch aus Zweckmäßiekeitsgründen. Denn das 
Standgeld ist ja nicht Selbstzweck, sondern nur Mittel zum 
Zwecke, und daher muß der, Verkehrtreibende natürlich jeweils 
unterrichtet werden, ob und in welchem Grade eine Beschleu- 
nirung des Ladegeschäfts notwendig ist oder nicht. Dabei ist 
das Verlaneen der Verkehrtreibenden als berechtigt anzusehen, 
daß ihnen beim Übergang zu’ den erhöhten Standgeldsätzen eine 
angemessene Übergangszeit von 2 bis 3 Tagen gewährt werden 
muß, damit sie sich auf die veränderten Anforderungen der 
Fisenhahn einrichten können. Vielleicht liegt hierin überhaupt. 
die größte Schwierigkeit, ob es den Verkehrtreibenden gelingen 
wird, sich in kurzer Zeit auf eine Beschleunigung des Lade- 
eeschäfts umzustellen. Aber gerade wenn man die Schwierig- 
keit der Umstellung mit berücksiehtigt, muß man um so mehr 
dafür eintreten, daß das Standgeld in Mangelszeiten fühlbar und 
kräftir erhöht wird, denn darin liegt die einzige Gewähr, daß 
diese Umstellung mit der erforderlichen Tatkraft durchgeführt 
wird. 

Zum Schluß sei noch auf .drei Punkte hingewiesen, 
achtung verdienen: 


1. Wenn eine fühlbare Ermäßigung des Standgeldes bei Wagen- 
iinerflnß gewährt. wird, kann bis zu einem gewissen Grade eine 


die Be- 


Län m 


- mindestens O--oder G-Wagenmangel besteht. Denn w 


'Kleinbahnen. Diese haben ihre Wagen in’den Park d 


licher Überschuß, der wergfällt oder sich gar in eine! 


‘die Kleinbahnen durch Säumigkeit ihrer Verlader 


nieht nur zu vermehrten Rangierleistungen auf den 
höfen führen, was zu ertragen wäre, da in verkehr 
Zeiten eine Vermehrung des Rangiergeschäfts im 
übernommen werden kann und dadurch auch keine übe 
Kosten entstehen. Aber bedenklicher ist, daß auf gewis 
höfen eine die Abwicklung des Verkehrs und Betrieh 
trächtizende Überfüllung eintreten kann. Ob sie aber 
in starkem Maße eintreten wird, bleibt doch abzuwarten 
kann es bezweifeln, denn, wie ausgeführt, bietet schon di 
geld in seiner jetzigen Höhe nur einen zu schwachen Anr 
Innehalten der Ladefrist. Äußerstenfalls bleibt aber 
lichkeit, bei den im Tarif aufzunehmenden Anwendu gs 
gungen diesen Fällen Rechnung zu tragen oder, was um 
licher wäre, zugunsten solcher Bahnhöfe gemäß SS 
EVO das Standgeld mit Genehmigung des Reichs ver 
ministers zu erhöhen. A 


2. Ferner wird: man zu fragen ae ob es, zo 
das Standgeld für alle Wagengattungen gleichzeitig zu 
und zu ermäßigen, oder ob es angängig ist, das Standgeldj 
Bedarf für die eine Wagengattung in Höhe der Überf 
für eine andere Wagengattung in Höhe der Mangelssätz 
die dritte schließlich in Höhe der Regelsätze zu erheb 
teres Verfahren erfordert zwar eine größere, aber 
übergroße Aufmerksamkeit der mit der Standgelderh« 
mit der Kontrolle ihrer Richtigkeit betrauten Beamten 
den Vorzug, sich den tatsächlichen Bedürfnissen am ) 
zupassen, weil Mangel und Überfluß nicht bei allen 
gattungen gleichzeitig eintreten. Praktisch wird es alle 
darauf hinauslaufen, die ermäßigten Sätze zu gewissen 
unter Umständen nur der einen oder der anderen G 
gewähren, die erhöhten Sätze aber nur dann anzuwen 


gesagt ist, die Aufwendung besonderer betrieblicher K 
Beschleunigung des Wagenumlaufs solle Voraussetz 
Erhebung der erhöhten Sätze sein, so wird diese Vo 
eben nur erfüllt werden können, wenn zum mindeste 
G-Wagenmangel, aber nie wenn beispielsweise nur 
mangel herrscht. Denn um lediglich den SS-Um 
schleunigen, lassen sich bestimmte kostspielige betriebli 
nahmen nicht wohl denken. N 

3. Das letzte Bedenken endlich kommt von de 


bahn eingestellt und werden von ihr daher mit Wagen 
Sie zahlen für jede Stunde, die der Wagen zu lange 
bleibt, an die Reichsbahn 10 Pfennig Miete, erhalten a 
seits von ihren Verkehrstreibenden für den ersten S 
2 M, für den zweiten 4 A und für den 3. und jeden 
Tag 6 ‚fl, es verbleibt also für sie in solchen Fällen 


verwandeln kann, wenn das Standgeld der Kleinba! 
schußzeiten auf 1,50 A ungestaffelt herabgesetzt w 
Verlust tritt nicht immer ein, er kann aber eintreten ı u 
nach den Feststellungen einzelner Rbd. auch eintreten. 0 
nun der Verdienst berechtigt ist, der den Kleinbahne 

der heutigen Spänne zwischen Standgeld und Miete 
Schoß fällt die Nebengebühren sollen aber 
Einnahmegüuelle sein — so’wenige kann verlangt N 


an die Reichsbahn zu zahlen haben, als sie Standge 

Natürlich müßte noch sorgfältig geprüft werden, w e 
Mißverhältnis zwischen Standgeld und Miete beste 
sonders zu berücksichtigen ist, daß das Standgeld 
zeiten ja auf das doppelte der heutigen Sätze’ ste 
daß dadurch ein gewisser Ausgleich geschaffen wi 
die Kleinbahn durch Standgeld nicht gedeckte M 
nachweisen kann, müßte erwogen werden, ihr ent v 
Standgelder durch den Kommissar zuzubilligen oder 
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jen. schweren Unfall bei Herne, der im Januar 1925 
erfahren von auf Halt stehenden Signalen hervor- 
wurde, sind die Bestrebungen, derartige Unfälle zu 
zn, wieder in Gang gekommen und haben die berufenen 
eranlaßt, dem schwierigen Problem von neuem näher 


n Einrichtungen, die das Überfahren von Signalen 
sollen, ist zu unterscheiden zwischen den Über- 
nrichtungen selbst und den Einrichtungen zur Aus- 
der Übertragungen; die ersteren dienen lediglich dazu, 
Strecke auf die Lokomotive irgendwelche Zeichen zu 
en, die letzteren, um die gewünschten Warnsignale und 
flussungen hervorzubringsen. Man kann jede Über- 
nriehtung benützen, um eine Anzahl von verschie- 
gnalzeichen, Warnungssignalen, Bremsauslösungen und 
»n Zugbeeinflussungen zu erzeugen; es kommt dabei nur 
edingungen an, die erfüllt werden sollen. 

e zuerst ein zuverlässiges Mittel gefunden werden, 
aus Zeichen von der Strecke auf die Lokomotive 
zu können. Nachdem die Technik Übertragungs- 
gen ausgebildet hat, tritt die Lösung des zweiten 
Aufgabe, die Auswertung der Übertragung mehr in 
ergrund des allgemeinen Interesses. 


nfache Übertragung eines Zeichens oder eines War- 
les bei Vorbeifahrt z. B. am Vorsignal würde, wie 
isehen ist, die Aufmerksamkeit des Lokomotivführers 
recke und die Signale schwer beeinträchtigen, einerlei, 


schieht. Die erste Forderung ist daher, daß der Auf- 
ükeit des Lokomotivführers in keiner Weise nachlassen 
jelenkt werden darf, sondern, daß er vielmehr gezwungen 
li  Streckensignale mit derselben Wachsamkeit zu beob- 
wenn keine Signalübertragungsvorrichtungen vor- 
yYären. Hieraus ergibt sich von selbst die zweite Be- 
daß die Wirkung der Zugbeeinflussunge nur im Be- 
ntreten darf, also nur in dem Falle, wenn der Lok- 
eachtung eines Haltsignales versäumt hat. An diese 
dingung schließt sich wiederum von selbst die dritte 
imlich ‚die  Zugbeeinflussung so rechtzeitig geschehen 
er Zug mit Anwendung der Schnellbremsung noch 
Gefahrpunkt zum Stillstand gebracht werden kann. 
der Reichsbahn im allgemeinen die Gefahrpunkte in 
n, welche kleiner als die Schnellbremswege der 
‚hinter den Signalen liegen, hat es auf den ersten 
nschein, daß eine Ausführung, die gleichzeitig auch 
beiden Bedingungen erfüllen soll, nicht möglich ist. 
Überlegung zeigt jedoch, daß man wohl gleichzeitig 
dingungen erfüllen kann. 

eigendes Signal ist dann vom Lokomotivführer beach- 
wenn die Spitze des Zuges vor dem Signal zum Halten 
rden ist. Eine Nichtbeachtung des Signals hegt schon 
ı der Lokomotivführer die Haltestellung zwar schon 
ignal erkannt hat, jedoch so spät, daß er die Zug- 
zum Signal nicht mehr zum Stillstand bringen kann 
infolgedessen nur um weniges überfährt. 


an als einfachsten Fall an, daß der Gefahrpunkt 
uptsignal zusammenfällt, so muß eine Zugbeein- 
testens in einer Entfernung vom Haltesignal, die 
ze des Schnellbremsweges des Zuges ist, einsetzen, 
t wird, daß der Lokomotivführer bis zu diesem 
I lalı stellung noch nicht beachtet hat. Es erscheint 
‚und von erzieherischem Wert für das Lokomotiv- 
man jetzt noch einen Schritt weiter geht und 
© Beachtung schlechthin, sondern die rechtzeitige 
itsmäßige. Beachtung des Haltesignals verlangt. 
2 


ertragung des Signals nur bei Warnstellung oder aber ! 


Beitrag zur Frage der Zugsicherung vor Haltsignalen, 


Von Regierungsbaumeister a. D. Schieek in Resita (Rumänien). 


Die Fahrdienstvorschriften besagen: „Wenn durch die Stel- 
lung eines Vorsignals einem Zuge angezeigt wird, daß am 
Hauptsignal die Stellung „Halt“ zu erwarten ist, so ist die 
Geschwindigkeit soweit zu ermäßigen, daß der Zug sicher vor 
dem Hauptsignal zum Halten gebracht werden kann.“ Zur vor- 
schriftsmäßigen Beachtung eines Hauptsignales in Haltstellung 
gehört demnach, daß schon beim Vorsignal, das gemäß seiner 
Form und Farbe nichts anderes als eine Langsamfahrscheibe ist, 
mit der Betriebsbremsung des Zuges begonnen wird. In Ab- 
bildungi1 sind die Geschwindigkeits-Weg-Linien eines Zuges 
mit einer Grundgeschwindiskeit von V=85 km/Std. dargestellt, 
der an ein Halt zeigendes Signal heranfährt. Die Linie I 
stellt den Zuglauf bei richtiger Fahrt dar, die Kurve verläuft 
sehr einfach, da die Abbremsung gewöhnlich mit einer größeren 
Verzögerung als notwendig begonnen und dann so abgeschwächt 
wird, daß der Zug mit abnehmender Geschwindigkeit bis kurz 
vor das Signal rollt. Die Linie II zeiet den Fall, bei dem der 
Führer die Haltstellung des Signals im letzten Augenblick 
erkannt hat, d. h. gerade noch so rechtzeitig, um den Zug 
mit Schnellbremsung am Signal zum Halten zu bringen. Die 
Linie ist auf Grund einer Bremsverzögerung von 0,85 m/see? 
gezeichnet. Das sichere Kennzeichen zur Beur teilung und 
Prüfung, ob das Haltsienal vorschriftsmäßig beachtet worden 
ist, besteht nun darin, daß bei Vorbeifahrt am Punkt e die 
Geschwindigkeit des Zuges gleich oder kleiner als v’ ist. Ist 
die Gesehwindigkeit bei e größer als v’, so hat zweifellos der 
Lokomotivführer die Signalstellunz entweder nicht rechtzeitig 
genug oder noch gar nicht erkannt. In beiden Fällen liegt 
eine Nachlässigkeit vor, die, falls jetzt keine Zugbeeinflussung 
stattfindet, einen Gefahrzustand zur Folge hat. 


Die Überwachung der Geschwindigkeit bei e kann auf ein- 
fache Weise ausgeführt werden. Es werden bei ce in einem 
Abstand von s Meter zwei beliebige Übertragungseinrichtungen 
aufgestellt, von denen eine in Abhängigkeit von der Sienal- 
stellung gebracht wird. Auf der Lokomotive wird außer den 
für die Übertragungen notwendigen Empfangseinrichtungen ein 
Zeitmesser erforderlich, dessen Zeitmaß t in Sekunden so lang 
eingestellt; sein muß, als der Zug braucht, um mit der Ge- 
schwindigkeit v’ die zwischen beiden Übertragungsvorrichtunsen 


= s ; 
gelegene Strecke zurückzulegen, also t — —. Der Zeitmesser 
v 


arbeitet derartig mit den Empfängern zusammen, daß die erste 
Übertragungsvorrichtung den Zeitmesser in Tätigkeit setzt, so 
daß die eingestellte Zeit t abzulaufen beginnt, die zweite Vor- 
richtung löst bei Haltstellung des Signals die Zugbeeinflussung 
aus, wenn bis dahin die eingestellte Zeit t noch nicht abge- 
laufen ist. 


Es soll nun gezeist werden, daß diese Art der Zugbeein- 
flussung auf alle Betriebsverhältnisse anwendbar ist. 

Zunächst werden Signale behandelt, die auf wagerechten oder 
wenig geneigten oder steigenden Streekenabschnitten liegen und 
die daher mit der vollen Geschwindigkeit von den Zügen be- 
fahren werden können. 


In Abbildung? sind die Geschwindiekeits-W es-Linien von 
3 Zügen mit Geschwindigkeiten von 50, 85 und 120 km/Std dar- 
gestellt, die an ein und dasselbe auf Halt stehende Signal nach- 
einander heranfahren, und zwar ist für jeden Zug eine Linie 
für die gewöhnliche Annäherung an das Signal mit Betriebs- 
bremsung und eine Linie mit Schnellbremsung, beginnend am 
Punkt c, gezeichnet. ce ist derjenige Punkt, an dem die Zug- 
beeinflussung einsetzen soll, seine Lage ist; wie aus der Ab- 
bildung ersichtlich, abhängig von der Länge des Schnellbrems- 
weges des Zuges 3. Diese beträgt mit 10 m/sec? Verzögerung 
550 m. ‚Läßt man zu, daß im Fälle einer Zugbeeinflussung 
bei e der Zug noch etwa 200 m das Haltsignal überfahren darf, 
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d.h. daß der Gefahrpunkt mindestens 200 m hinter dem Signal 
lieet, eine Annahme, die die Reichsbahn in ihren Bedingungen 
über Zugbeeinflussung zugelassen hat, so wird die Entfernung 


des Punktes « vom Hauptsignal 350 m. c fällt damit in die. | 


Mitte zwischen Vor- und Hauptsignal. Die Züge 1 und 2 
kommen mit Anwendung der Schnellbremsung von c ab noch 
knapp vor dem Signal zum Stillstand. Dabei ist für Zug 1, 
der einen mit Luftbremse gefahrenen Güterzug darstellt, eine 
Bremsyerzögerung mit 0,3 m/see? und für Zug 2 mit 0,85 m/sec? 
zugrunde gelegt, Werte, die im heutigen Bremsbetrieb erreicht 
werden. Die Betriebsbremsungen sind, wie oben schon erwähnt, 
entsprechend dem praktischen Gebrauch mit abnehmender Ver- 
zögerung gezeichnet. Die Ermäßigung der Geschwindigkeit 
bei e durch die Betriebsbremsung beträgt demnach bei Zug 1 


Geschw.ın hrm/sto' 
Oo —— 


Zug 3 120 kKmj/std 


etwa 46%, bei Zug 2 etwa 44% und bei Zug 3 etwa 45% 
Nimmt man bei allen Zügen eine ‚gleich große Verminderung 
von nur 40% an, so werden dadurch auch etwaige zweifel- 
hafte Grenzfälle, bei denen der Führer das Signal wohl recht- 
zeitig beachtet, jedoch die Betriebsbremsung nicht entsprechend 
den gezeichneten Linien schandhabt hat, ausgeschlossen. Es 
wird bemerkt, daß für Zug 3 der Beginn der Betriebsbremsung 
etwa 150 m vor dem Vorsignal mit Rücksicht auf die hohe 
Fahrgeschwindigkeit angenommen wurde. Kann jedoch die 
Warnstellung des Vorsignals erst bei Vorbeifahrt erkannt wer- 
den, so vollzieht sich die Annäherung an das Signal etwa gemäß 
der gestrichelt gezeichneten Linie, wobei dann immer noch eine 
Ermäßigung der Geschwindigkeit von ungefähr 40 % erreicht 
werden kann. 

Die bei e in einem bestimmten Abstand voneinander auf- 
eestellten Übertragungesvorrichtungen, die für alle Züge die- 
selben sind, begrenzen eine Strecke, die im folgenden Kontroll- 
strecke genannt wird. Ihre Länge wird für alle in diesem 
Abschnitt behandelten Strecken gleich groß gemacht. Mit der 
oben angenommenen Ermäßigung der Geschwindigkeit bei e 
von 40% läßt sich für jede Zuggattung unter Berücksichti- 


eung der Grundgeschwindigkeit die Einstellung des veränder-: 


lichen Zeitmaßes t im Zeitmesser der Lokomotive ermitteln. 


t ist umgekehrt proportional der Grundgeschwindigkeit, die 


Einstellung- des Zeitmessers kann daher nach einer Skala für 
die Grundgeschwindigkeit erfolgen. 


Bei Signalen, die auf Streckenabschnitten mit Steigungen vor- 


ZugI: Schnellzug von 5201 Gewicht 
mit 2 C Schnellzug -Heissoarmpf”Loh. 


Zug: Personenzug von 350f Gewicht 
mit 1C Personen zug-Heissoompf-T-Lok, 


' heißdampflokomotive, für einen Personenzug von 350 


liegen, wird es 'erforderlieh, die Länge der Kontrol 
kleiner zu machen, da die Züge mit verminderter Gese 
keit verkehren und eine Änderung der Zeit im 
unterwegs nicht vorgenommen werden darf. Die fi 
bestimmten Zug auf der Abgangsstation eingestellte Z 
natürlich während der ganzen Fahrt nicht verändert 
In Abbildung 3 ist der Fall gezeichnet, daß ein 
einer Geschwindigkeit von 85 km/Std an ein auf Halt s 
Signal heranfährt, das in einer Steigung von 1: 150° 1 
der die Geschwindigkeit des Zuges nur noch 60 km/Std 
Nimmt man bei Schnellbremsung dieselbe Verzögerung 
Zug 2 in Abbildung 2 an und berücksichtigt die güns 
kende Verkürzung des Bremsweges auf der Steigung 
fachheit halber nicht, so ergibt sich 'ein kürzester Bxe 
von rund 165 m. Man w 
Punkt e in einem Abst 
etwa. 180 m vom Signal, 
der Anweisung für das 
von Eisenbahnstationen auf 
Steigung 500 m vom Vorsi 
fernt ist. Die Geschwing 
ermäßigzung bei Betriebsl 
vom Vorsignal ab beträ 
46%. Um auch hier zwei 
Grenzfälle auszuschalteı 
zweckmäßig eine Verminde 
Geschwindigkeit nur um 4 
wählt, so daß die höchst zii 
Geschwindigkeit 36 km/Si 
Abb. N. gen darf; man hat dami 
nüsend große Spanne, U 
rechtzeitige Beachtung od 
beachtung des Signals S 
teilen zu können. Die 
strecke wird nun, wie 
kürzer als auf w3 
Strecken gemacht, und 
die Verkürzung im ger 
hältnis zur Abnahme 
schwindigkeit. 

Eine Untersuchung ach 
Züge ergibt, daß der I 
vor diesem. Signal auch 
beibehalten werden kann und daß die Ermäßigun 
schwindigkeit bei Betriebsbremsung hier ebenfalls 
40 % beträgt. 

In Abbildung 4 sind die Geschwindigkeitsli 
3 Zügen auf Steigungen von 0-—10 °/oon dargestellt, und 
einen Schnellzug von 520 t Zuggewicht mit einer 2CS 


Zug; Göfer2ug von 
70007 Gewicht mtr 

£ Güterzug-He1sS- 
ceampf-Lor. 


mit einer 1 Personenzug-Tenderlokomotive und 
Güterzug von 1000 t mit einer E Güterzug-Heißda 
tive. Ein Vergleich der Linien zeigt, daß die G 
keiten der einzelnen Züge auf den verschiedenen 2 
etwa in dem gleichen Verhältnis zueinander stehen. 
ergibt sich, daß die Verkürzung der Kontrollstrecke 
die anderen Züge paßt, ohne eine Änderung in der 
weise hervorzurufen. u 

Da die Fahrzeiten der einzelnen Zuggattungen i im 
festgelegt sind und die Zugkräfte den Zuggewichten m 
sicht auf die Fahrzeiten angepaßt werden, so verschi 
die Geschwindigkeiten der Züge einer Gattung nur 
lich gegeneinander. Eine Erhöhung der Geschwindig 
Zuges auf einer Steigung über das für die betreffend 
übliche Maß hinaus, erfordert keine Änderung der fü 
Streckenabsehnitt festgelegten Länge der Kontrollstr 
eine andere Einstellung des Zeitmessers. ’ Der Zug \ 
lich gezwungen, bei Annäherung an das Haltesignal a 
die übliche Geschwindigkeit einzuhalten. In Ab 
ein solcher Fall gestrichelt angedeutet. Es ist 


ier Ermäßigung der Geschwindigkeit bis zu 40% tritt 

noch die beabsichtigte Wirkung ein. Wird die Ge- 
eit aus irgendeinem Grund noch kleiner, so unter- 
1 einem solchen seltenen Ausnahmefall die Zugbeein- 
; die Gefahr des Überfahrens des Signals ist jedoch 
ausnahmsweise so niedrigen Geschwindigkeit äußerst 
enn einmal kommt es sehr selten vor, daß der Zug 
eschwindigkeit erheblich aus einem Grund ermäßigt, 
t mit der Stellung der Signale zusammenhängst, sodann 
, Ermäßigung vor einem Signal geschehen, das sich in 
g befindet und außerdem muß die Haltstellung vom 
cht beachtet werden, es kommt noch hinzu, daß mit 
gender. Zuggeschwindigkeit die Signalbeobachtungszeit 
W rird. Die Wahrscheinlichkeit des Überfahrens eines 
> dürfte daher in einem solchen Falle äußerst gering 
en jedoch auch diese Fälle erfaßt werden, so würde 
ndig, an den Hauptsignalen noch die bekannten Fahr- 
zubringen. 


hendem geht hervor, daß die Einstellung der Zeit- 
» die einzelnen Zugfahrten nach den Grundgeschwin- 
erfolgt und daß der Einfluß der ‚Steigungen auf die 
ndiekeiten durch Verkürzung der Kontrollstrecken 
igt werden kann. Für jedes Signal kann demnach 
der Kontrollstrecke je nach den Streeken- und Be- 
ältnissen bestimmt werden. 


ösevorrichtung für die Zugbeeinflussung wird zweck- 
einem Zählwerk versehen, so daß jede Auslösung, 
h eine Unachtsamkeit des Lokomotivführers bedeutet, 
en. und dieser dafür verantwortlich gemacht werden 
rscheint angebracht, mit der RS N orrichtung ein 


' zahlreichen Zweigen des Eisenbahndienstes gibt 
nen, dessen Betrachtung dem Fernerstehenden 
lockend ‚scheint als das Drucksortenwesen; die 
amten, die große Masse der Bedienstetenschaft und 
uk steller?) stehen dem Stoffe gleich fremd gegen- | 
selbst die so vielseitige Vereinszeitung hatte bisher 
Gelegenheit, diesen trockenen Stoff in den Kreis 
tungen zu ziehen. Und doch ist die gute Führung 
tenwesens von großer Bedeutung, denn die Aus- 
iverwaltungen für Drucksorten erreichen sehr 
und kein Dienstzweig läßt sich mit Erfolg be- 
ke em Bediensteten kann untadelige Dienstleistung 
ien, wenn das Handwerkszeug, d.s. vor allem die 
und. die Dienstvorschriften, en in ne ist. 


zeugnisse, welche nur ee Spalten oder 
eil des in Betracht kommenden Wortlautes ent- 
sind, beim Gebiguche durch Hand- oder 


dı ehgetührt und dicke Arbeit Se zu Ende 
Be ginn des Jahres 1924 standen bei ihnen mehr 
ten formell in Kraft. Von diesen wur- 
hr benutzt, ‘da sie infolge der fortschreitenden 


' nur die anregende Arbeit von Mix in der Zei- 
R Nr 50/51 vom 23. Dezember 1925. 


or 
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keinem Zweifel, daß die Beobachtung der Signale insofern noch 
verschärft werden wird, weil die richtige Signalstellung bereits 
in einer solchen Entfernung vom Signal erkannt sein muß, daß 
eine Annäherung an das Signal mit Betriebsbremsung möglich 
wird, ohne daß dabei dem Lokomotivführer irgendwelche Fes- 
seln angelegt werden,. die seine Freiheit zur Beobachtung der 
Strecke und der Signale sowie des Laufes des Zuges und der 
Lokomotive einschließlich deren Meß- und Kontrolleinriehtungen 
im Führerhaus beeinträchtigen können. Der Lokomotivführer 
führt den Zug genau so, als wenn keine Vorrichtungen für 
Zugbeeinflussung vorhanden wären. 

Schreibt man dagegen dem Lokomotivführer die Bedienung 
von Wachsamkeitseinrichtungen vör, wie sie schon von anderer 
Seite vorgeschlagen wurden, so besteht die Möglichkeit, daß der 
Führer zwar die Strecke und Signale richtig beobachtet hat, 
daß er aber durch irgendeine der oben angedeuteten notwen- 
digen Handlungen tatsächlich verhindert war, im gegebenen, 
nur durch wenige Sekunden begrenzten Augenblick die Wach- 
samkeitseinriehtungen zu bedienen oder aber, daß er eine aus 
Unachtsamkeit nicht erfolgte Bedienung durch eine solche Ver- 
hinderung zu entschuldigen sucht. Der Wert derartiger Wach- 
samkeitseinriehtungen wird dadurch herabgemindert. 

Schließlich möge noch erwähnt werden, daß das vorliegende 
System auch überall dort verwendet werden kann, wo bestimmte 
Geschwindigkeitsermäßigungen vorgeschrieben werden, z. B. vor 
Baustellen, Drehbrücken, vor Abzweigungen usw. Die Sta- 
tistik der Eisenbahnunfälle weist viele Unfälle nach, die gerade 
durch Außerachtlassung des Langsamfahrbefekls entstanden 
sind. 

Vorstehende Ausführungen zeigen, daß es ein einfaches Mittel 
gibt,. eine Zugbeeinflussung nur dann hervorzurufen, wenn 
das Verhalten des Lokomotivführers bei Annäherung an ein 
Haltsignal die Möglichkeit des Überfahrens erkennen läßt. Die 
Zugbeeinflussung erfolgt dabei so rechtzeitig, daß der Zug noch 
vor dem Gefahrpunkt zum Stillstand gebracht „werden kann. 
Vom Lokomotivpersonal brauchen während der Fahrt keinerlei 
Bedienungshandlungen vorgenommen zu werden. 


_ Neuordnung des Drucksortenwesens bei den Österreichischen Bundesbahnen. 


Entwicklung des Eisenbahnwesens, organisatorischer Änderun- 
gen (Trennung der obersten Verwaltung von der staatlichen 
Aufsicht, Zentralisierung ganzer Dienstzweige, insbesondere 


des Werkstätten- und des Beschaffungsdienstes, und einzelner 
Geschäfte bei der Generaldirektion) oder wegen der Aufhebung 
der allgemeinen Wehrpflicht überflüssig geworden waren; aber 
auch unter den noch verwendeten Drucksorten war eine große 
Menge ihrem Aufbaue und Inhalte nach überholt. ' 


Während des Krieges und in den Jahren nach dem Zusammen- 
bruch, als das gesamte Staats- und Wirtschaftsleben noch in 
voller Gärung stand, hatte sich die Verwaltung der Staats- 
bahnen damit abfinden müssen, ihr Augenmerk fast ausschließ- 
lich jenen Zweigen des Dienstes zuzuwenden, welche der Auf- 
rechterhaltung der Sicherheit und Ordnung des Betriebes 
dienten, für ihre sonstigen Aufgaben fehlten Zeit, Geld und 
Menschen. 

Im Jahre 1924 war die Unordnung so weit vorgeschritten, 
daß man.sich entschließen mußte, nun endlich auch dem Druck- 
sortenwesen wieder die notwendige Aufmerksamkeit zu widmen. 

Zweck der Neugestaltung des Drucksortenwesens sollte sein: 
Wiederherstellung der Ordnung und Verbilligung der Kosten. 

Die Lösung der Aufgabe, die in mehreren Abschnitten er- 
folgte, wurde in folgender Weise angepackt: 


I, 


Vor allem zog die Generaldirektion die Führung des Druck- 
sortenverzeichnisses, die im Zuge von Vereinfachungsmaß- 
nahmen einer Bundesbahndirektion übertragen worden war, im 
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A 


März 1924 an sich und vereinigte damit das gesamte Druck- 
sortenwesen wieder an der obersten Stelle. 


Sodann wurden noch im gleichen Monate jeder Abteilung der 
Generaldirektion Muster aller Drucksorten, die in ihren 
Wirkungskreis oder in den der von ihr überwachten Dienst- 
stellen fielen, mit der Aufforderung zugesendet, sich zu äußern, 
welehe Drucksorten sogleich ohne Ersatz aufgelassen Wer- 
den könnten. Der Erfolg war, daß 837 Drucksorten, d. i. über 
ein Drittel des Gesamtstandes, im April 1924 als ungültig er- 
klärt wurden. 


ik 


Nunmehr wurden jeder Abteilung neuerlich die in ihr 
Arbeitsgebiet fallenden Drucksorten (nach Ausscheidung der 
inzwischen aufgehobenen) mit dem Ersuchen iibermittelt, von 
allen Drucksorten, bei denen eine Umgestaltung des Wortlautes, 
des Aufbaues oder sonstige Änderungen notwendig schienen, 
einen neuen Entwurf herzustellen. ‘ Diese Arbeit bereitete 
schon größere Schwierigkeiten. Erst Ende Dezember 1924 ge- 
lang es, sie abzuschließen. Sie hatte das Ergebnis, daß die 
Abteilungen bei jeder Drucksorte entweder erklärten, daß sie 
vorläufig unverändert weiter bestehen könne oder daß sie einen 
neuen Entwurf lieferten. 


Bei der Herstellung der Entwürfe war den Bedingungen zu 
entsprechen, die eine gut abgefaßte Drucksorte zu erfüllen hat, 
nämlich Verständlichkeit ohne besondere Erläuterung und mög- 
lichste Herabdrückung des Schreibwerkes. 


Die neuerliche Durchsicht aller Drucksorten und die in- 
zwischen eingetretenen organisatorischen Änderungen hatten 
aber auch zur, Folge, daß weitere 485 Stück 'aufgelassen" wer- 
den konnten. Mit diesem Zeitpunkte war es ferner möglich 
seworden, im Nachrichtenblatt der Generaldirektion zusammen- 
fassend jene Drucksorten aufzuzählen, welche noch in Kraft 
standen. Es waren etwas über 1000. Schon dieses Ergebnis 
mußte in Anbetracht der kurzen, seit Inangrifinahme der 'Ar- 
beit verflossenen Zeit als sehr befriedigend betrachtet werden, 
weil es sich um überflüssige Drucksorten handelte. Eine 
künstliche Herabdrückung der Zahl der notwen digen 
Drucksorten könnte hingegen durchaus nicht empfohlen werden. 
Im Gegenteil, wenn sich das Sehreibwerk durch die Auflage 
einer Drucksorte erleichtern läßt, dann muß diese unverzüglich 
eingeführt werden. 


En 


III. 

Das Jahr 1925 war vollkommen der Neuauflage veralteter 
Drueksorten gewidmet. Gegen 700 Drucksorten wurden teils 
neu, teils mit Änderungen des Wortlautes oder Aufbaues, teils 
unter Änderung der Ausstattung (Format, Papier) hergestellt, 
gegen 60 wurden aufgehoben, allerdings auch ungefähr 80 neu 
eingeführt. Für das Ende des Jahres wurde die Neuauflage des 
Drucksortenverzeichnisses, das im Jahre 1908 zum letzten Male 
erschienen und gänzlich veraltet war, vorbereitet und dieses 
nun vor kurzem ausgegeben. Es weist nunmehr, wenn Kopf- 
und Einlagebogen sowiö gleiche Drucksorten in großem und 


kleinem Format besonders gezählt werden, 1037 Lagerdruck- 


sorten auf. 


Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft verwendet (nach einer 
Mitteilung vom Oktober 1924) rund 4000, die Schweizerischen 
Bundesbahnen besitzen rund 1500. Vordrucke. 


IV. 


Das Drucksortenwesen weist nunmehr folgende Verbesse- 
rungen gegenüber dem bisherigen Zustande auf: 


1. Neugliederung und Neunumerierung der 
Drucksorten. 


Bisher hatten folgende Arten von Drucksorten bestanden: 
Kommerzieller Dienst, Bau- und Bahnerhaltungsdienst, Werk- 


stätten- und Zugförderungsdienst, Verkehrsdienst, Bucht 
Reehnungsdienst, Allgemeiner Dienst, Krankenkassı 
streng verrechenbare Drucksorten. 5 


Nunmehr wurden die Drucksorten in Lager- und Hilfs 
sorten geteilt. A 


Lagerdrucksorten sind jene, die für den inneren Dienst 
Bundesbahndirektionen oder der äußeren Dienststell 
stimmt sind, ständig auf Vorrat gehalten werden und 
Drucksortenverzeichnis aufgenommen sind, während die 
drucksorten dem inneren Gebrauch der Generaldirekti 
einer einzelnen Bundesbahndirektion, in Ausnahmefäl 
einer einzelnen Außendienststelle dienen und nach B 
einer bestimmten Auflage bestellt und erzeugt, aber nie 
Lager gehalten werden. ; = 


Unter die Lagerdrucksorten werden aus praktischen Gr 
auch die auf Lager gehaltenen Beklebezettel und 
machungen gezählt, obwohl auf sie die Begriffsbestim m u 
zweiten Absatz der Einleitung nicht paßt. E ; 


Drucksorten, von denen nur eine sehr geringe Aufla 
derlich ist oder die nur für einen bestimmten, nicht‘ 
kehrenden Anlaß nötig sind, werden nicht auf Lager ge 
weder unter die :Lagerdrucksorten noch unter die Hi 


sorten eingereiht. 4 


Die Lagerdrucksorten teilen sich in gewöhnliche, stı 
rechenbare und verkäufliche; die streng verrechenbare 
sorten (z. B. Zettelfahrkarten, Gepäckscheine, N 

"pegleitscheine, dann die Fahr- und Frachtbegünstig 
sorten) sind solche, die wegen der Gefahr mißbräuchli 
wendung einer besonders strengen stück weisen Ver 
unterliegen, so daß die Verwendung jedes einzelnen 
nachgewiesen sein muß; die verkäuflichen D 
(mieratz: BD. nachträgliche Anweisungen des 4 
Ansuchen um Fahr- und Frachtbegünstigungen) sind 
entweder ausschließlich oder vorwiegend dazu. bestit 
zu festgesetzten Preisen an die Bahnbenutzer verkauft 
den. Für sie haften die den Verschleiß besorgenden 
stellen mit dem Verkaufswert; es muß also die Drucksor 
handen oder der Verkaufspreis eingenommen sein. Strer 
rechenbare Drucksorten sind niemals verkäuflich. 


Die gewöhnlichen Drucksorten wurden nun in fo 
je einem besonderen Kennbuchstaben bezeichnete Gri 
geteilt: 

Administrativer Dienst (Ad.), gr 
Bau- und Bahnerhaltungsdienst (B.B.), 
Verkehrseinnahmendienst (E.D.), A 
Elektrisierungsdienst (El.), 
- Finanzieller Dienst (F.), j 
Transport- und Tarifdienst (Ko.), > 
Materialdienst (M.), vr 
Verkehrsdienst (Vk.), 
Wagendienst (We.), 
Werkstättendienst (WK.), 
Zugförderungsdienst (Zf.), 
Krankenkasse (Kr.), 
Beklebezettel (Bz.), 
Kundmachungen (Km.). 

Innerhalb jeder Gruppe sind die Drucksorten mit for! 
den Nummern bezeichnet, die mit 1 beginnen. 4 

Um die Drucksorten innerhalb der einzelnen Gruppe 
auffinden zu können, wurden die zusamınengehörige 
sorten im Drucksortenverzeichnis in Untergruppen 
gestellt. Es bestehen z. B. im Transportdienst folg 
gruppen: Personenbeförderung, Gepäck- und Exprel 
rung, Güterbeförderung (allgemein), Tierbeförder in; 
lungs- und Reklamationsdienst, Zolldienst, Verkehrs 
' Dienstgutsendungen und Korrespondenz, 
' Fundgegenstände. 
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nicht besonders dargestellt sind: 


Drucksorten 


Lager DS. MZDS. D.S.mit 
Kleiner 
oder 

.einmall ıger 

Auflage. 


Verköufliche 


. YKı Wg. WR. Zf Kr. B2. Km. 


ser Einteilung ist das neue Drueksortenverzeichnis 
! „Es. enthält nur die Lagerdrucksorten. 


Spalten sind folgende: Neue Nummer, alte Nummer, 
(z. B. Lage, Block, Heft, Band, 
ist dem Verzeichnis eine Gegenüber- 


Verminderung der Papiersorten. 


deren bisher 12, drei davon wurden aufgelassen. 
_ bestehen noch folgende Arten: Dünnkonzept, Fein- 
 Diekkonzept, Hanf, Superfein Kronenstoff, Fein 
ück, Referat, Bücherdokumenten, Fein Natur. 


npassung der Blattgrößenandie Vor- 
i österreichischen Normenaus- 
Iusses für Industrie und Gewerbe. 


® Ausschuß ist eine Stelle der: technischen Abteilung 
tverbandes der Industrie Österreichs und strebt in 
/ sammenarbeiten mit den Normenausschüssen der 
taaten an, in der Maschinenindustrie und allen 
zeugungsgruppen, die noch heute viele Hunderte von 
"und Formen verwenden, diese durch Vereinheitlichung 
Sorten usw. zu vermindern und hierdurch Erspar- 
zielen. 


. Gebiete der Papiererzeugung mußte sein Ziel vor 
ıf die Verringerung der Formate gerichtet sein, doch 
its auch auf die Bedürfnisse des Handels Bedacht 
ie sie sich im Laufe der Zeit durch Gewohnheit 
i ‚haben. - Beiden Notwendigkeiten konnte durch 
lung der vier sogenannten Normalformate Rechnung 
yerden. f 


malformate (in Österreich Önorm, in Deutschland 
die Eigenschaft, daß die Seiten sich wie 1:1,414 


agonale, verhalten und daß jede Teilung in die 
iertel usw. sowie jede Verdoppelung immer das 
genverhältnis der Seiten ergibt; dadurch ist die 
hkeit ‘der Ausnützung eines Papierformats für 
tee Größe gagehem Die Ren 


gibt sich also folgende Gliederung, in der die Unter- 


N 
1 


N 


gleich dem Verhältnis der Seite eines Quadrats | 


Bisher waren bei den Österreichischen Bundesbahnen 
16 Grundformate vorgesehen gewesen. Nunmehr wurden von 
den ‚vier durch den Normenausschuß aufgestellten. Formaten 
zwei Normalformate angenommen, und zwar für den halben 
Bogen die Formate 297 X 420 mm (X m?) und 353 X 500 mm. 
Die Einschränkung auf diese zwei Normalformate hat den 
großen Vorteil, daß die Papierfabriken für die Österreichischen 
Bundesbahnen keine anderen Formate zu erzeugen haben. 
Da die Verzinsung des Kapitals entfällt, das die Papierfabriken 
bisher in den Lagervorräten der verschiedensten Papiersorten 
festlegen mußten, können die Bundesbahnen von den Erzeugern 
in Zukunft billigere Preise fordern. 

Eine Außerkraftsetzung (siehe Punkt 7) schon aufgelegter 
Drucksorten anläßlich der Einführung der Normalformate hat 
in’ keinem -Fall stattgefunden. Es wurde vielmehr mit dem 
Neudruck so lange gewartet, bis die an die Bundesbahnen lie- 
fernden Druckereien ihre alten Papiervorräte aufgebraucht 
hatten. 


4. Erzeugung der Drueksorten. 


Bisher waren die Drucksorten von zwei privaten Druckereien 
hergestellt worden; diese verbrauchen zusammen hierfür im 
Jahre ungefähr 400 000 kg Papier. Von den Druckereien lieferte 
eine alle Drucksorten für den Bereich der Bundesbahndirektion 
Wien-Nordost, die auch das Vorratslager hielt, die andere er- 
zeugte die Drucksorten für den Bereich der übrigen Bundes- 
bahndirektionen und besorgte für diese auch die Lagerhaltung. 
Es wurden also die gleichen Drucksorten von zwei verschie- 
denen Druckereien hergestellt, die Lagerung in dem einen Fall 
von der Eisenbahnverwaltung, im anderen von der Druckerei 
besorgt. Das sollte nun anders werden. Von den Verträgen, 
welche die Österreichischen Bundesbahnen mit den Druckereien 
abgeschlossen hatten, stammte der eine aus dem Jahre 1868, der 
andere aus dem Jahre 1921. Der ältere, weit wichtigere enthielt 
Preise, die der seitdem eingetretenen Geldentwertung nicht 
mehr Rechnung trugen; es waren daher seit dem zweiten 
Kriegsjahre Zuschläge bewillist worden, die zuletzt das 
21 388fache der in Hellern festgesetzten ursprünglichen Preise 
betrugen. 

Nun wurden gleichzeitig mit der Neuordnung des Druck- 
sortenwesens auch die Verträge mit den Druckereien von der 
Beschaffungsdirektion der @eneraldirektion auf geänderte 
Grundlagen gestellt. Ihre zweckmäßige Gestaltung war beson- 
ders wichtig, weil die den Druckereien zu bezahlenden Rech- 
nungen für gelieferte Drucksorten jährlich über 1.600 000 
Schilling ausmachen. Es erzeugt nunmehr die eine Firma nur 
streng verrechenbare, die andere nur die übrigen Lagerdruck- 
sorten; die Hilfsdrucksorten und: die nur in einmaliger Auflage 
benötigten Drucksorten stellt die eigene, sehr gut und sparsam 
arbeitende Druckerei der Generaldirektion her. 

Die wichtigsten Bestimmungen der mit den Druckereien ab- 
geschlossenen Verträge sind folgende: Die Preise, welche die 
Österreichisehen Bundesbahnen den Druckereien zu bezahlen 
haben, sind in einem den Verträgen beigegebenen Tarife fest- 
gesetzt, und zwar getrennt nach den zwei Grundformaten, nach 
ein- und zweiseitigem Druck und für jede einzelne Papiersorte; 
sie umfassen. Satz, Druck und Papier, Lagerung, Verteilung, 
Zustellung und Verpackung. Besonders vergütet werden hin- 
gegen die Buchbinderarbeiten. Die Beförderung der fertigen 
Drucksorten an die Dienststellen der Österreichischen Bundes- 
bahnen erfolgt frachtfrei als Dienstgut. Die Preise, welche sich 
bei Anwendung des Tarifs für jede Art von Drucksorten er- 
geben, sind im Drucksortenverzeichnis verlautbart, und zwar 
für das jeweilige Einheitsmaß (Lage, Heft, Band, Blatt). 

Auf die Höhe der Auflage, welche die Druckereien her- 
stellen, nehmen die Bundesbahnen keinen Einfluß; die Drucke- 
reien tragen vielmehr die Gefahr der Lagerhaltung und müssen 
die Auflage so bemessen, daß sie Bestellungen der Bundes- 
bahndienststellen rasch ausführen können und außerdem über 
einen gewissen Vorrat verfügen. 
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Nur wenn eine Drucksorte außer Kraft gesetzt wird (siehe 
Punkt 7), müssen die Bundesbahnen der Druckerei von dem 
bei ihr erliegenden Vorrat % des durchschnittlichen Jahresbe- 
darfes bezahlen. 

Allmonatlich legen die Druckereien Rechnung über die ge- 
lieferten Drucksorten, und zwar jenen Bundesbahndirektionen, 
deren Außendienststellen oder Zentraldienst die Drucksorten 
erhalten haben. Die Bundesbahndirektionen bezahlen diese 
Rechnungen selbst. Ein gleicher Vorgang wird bei den der 
Generaldirektion eelieferten Drucksorten eingehalten. 

Am Schlusse jedes Jahres findet die endgültige Abreehnung 
über alle den Österreichischen Bundesbahnen gelieferten 
Drucksorten zwischen Druckereien und Generaldirektion statt, 
bei der sowohl die Größe des Umsatzes in jeder einzelnen 
Drucksorte als auch der Gesamtbetrag, der an die Druckereien 
für Druckarbeiten nach dem Tarife auszubezahlen ist, eine 
Änderung jenes Betrages ergeben kann, der bei den allmonat- 
lichen Abrechnungen mit den Druckereien flüssig gemacht 
‚wurde. 

Die Preise des Tarifes gelten nämlich für einen Bedarf an 
ieder einzelnen Drucksorte von 5000 Bogen im Vierteljahr. Ist 
nun die tatsächliche Abnahme der abzurechnenden Drucksorten 
erößer oder kleiner, so werden bestimmte Ab- oder Zuschläge 
zu den Normalpreisen vorgenommen. 

Außerdem wurden die Druckereien verpflichtet, für den Fall, 
als die Rechnungen für Druckarbeiten im Vertragsiahre einen 
größeren Betrag ausmachen als die doppelten Umsätze des 
zweiten Halbiahres 1924, Abschläge vom Rechnungsbetrage zu 
gewähren, die in Prozenten des Mehrumsatzes ausgedrückt sind 
und mit der Größe des Mehrumsatzes steigen. Der Ausgleich 


nach diesen Bestimmungen wird durch Rückvergütungen der 
Druckereien an die Generaldirektion oder — dies ist der 


seltenere Fall — durch Nachzahlungen dieser letzteren voll- 
zogen. 


5, Vorratsstellen. 


Vorratsstelle für die‘gewöhnlichen Drucksorten ist nieht die 
Bundesbahndirektion, sondern die lagerhaltende private 
Druckerei, für die streng verrechenbaren Fahr- und Fracht- 
begrünstigungs-Drucksorten hingegen die Wirtschaftsstelle der 
Bundesbahndirektionen und die Generaldirektion, für die 
übrigen strengverrechenbaren Drucksorten die Fahrkarten- 
erzeugung der Österreichischen Bundesbahnen, für die verkäuf- 
lichen Drucksorten die Wirtschaftsstelle der Bundesbahn- 
direktionen. 


6. Anforderung und Belieferung. 


Anforderung wird das an die Vorratsstelle gerichtete Verlangen 
genannt, von ihren Drucksortenvorräten eine bestimmte Menge 
abzugeben. Anforderungen von gewöhnlichen Drucksorten und 
strengverrechenbaren Fahr- und Frachtbegünstigungsdruck- 
sorten durch die Dienststellen müssen, bevor sie an die Vorrats- 
stelle gesendet werden, von der hierzu berechtigten Stelle der 
Bundesbahndirektion (gewöhnlich die zuständige Fachabteilung) 
angewiesen werden. Die Druckerei ist verpflichtet, die ange- 


wiesenen Drucksorten der Dienststelle, die sie angefordert hat, 


binnen 14 Tagen zuzusenden, und zwar unmittelbar, also den 
Außendienststellen ohne Vermittlung der Bundesbahndirektion. 
Die Dienststelle bestätigt den Empfang. Die Empfangsbestäti- 


Allgemeines. 


— Eine fahrbare Zahlstelle. Über ein eigenartiges Fahrzeug. 


der früheren Großen Süd- und Westbahn von Irland berichtet 
die Zeitschrift „The Locomotive“. Es bestand ursprünglich aus 
einer kleinen, 2/2 gekuppelten Lokomotive namens „Sprite“ mit 
einem angebauten, auf einem zweiachsigen Drehgestell ruhenden 
Wagenteil, und wurde in dieser Gestalt im Januar 1873 in Dienst 
gestellt. Der Wagen war bestimmt, als fahrbare Zahlstelle zu 
dienen, von der aus die Löhne an das auf den verschiedenen 
Stationen bedienstete Personal gezahlt wurden. Im Jahre 1889 
wurde das Fahrzeug einem Umbau unterzogen. Die durch- 


"mit den Bundesbahndirektionen. $ 


Aust 


zungen bilden die Grundlage für die Abrechnung de 


Für die Dienststellen sind %jährige Ahfaßzeiten 
die auf verschiedene Monate aufgeteilt sind, um 
mäßige Verteilung der Arbeit im Vorratslager zu e 
Vorräte der Dienststellen dürfen höchstens einen A} 
Bedarf umfassen. Su 


76 Außerkraftsetzung von Drucks 


Lagerdrucksorten, die außer Kraft gesetzt werden, 
nach der Anordnung der Generaldirektion entwe 
weiter verwendet werden, bis die im Drucksortenlage 
handenen Vorräte aufgebraucht sind, oder es wird ihre 
standbringung (Kassierung) angeordnet. Unter den 
sierenden -Drucksorten werden jene ausgewählt und f 
eigenen Dienstgebrauch zurückgehalten, welche für Pac 
oder als einseitig bedrucktes Schreibpapier geeignet 
Rest wird an das Materialmagazin abgeführt und dort 
papier verkauft. SR 


* 
* * 


Die Vorbedingungen für eine ordentliche Drucksorte 
sind nunmehr geschaffen. Jetzt gilt es, dafür zu S 
auch die Bundesbahndirektionen und die Außendienst 
ihrige tun, um die aufgestellten Regeln mit Verstän 
Überlegung anzuwenden. Sie müssen nunmehr ih 
sortenvorräte nach dem neuen Plan ordnen, nochma ji 
ob alle außer Kraft gesetzten Drucksorten, die nicht mel 
wendbar sind, abgeliefert wurden, ob von den gelten en 
sorten tatsächlich nur Vorräte für ein Vierteljahr voR 
sind, und ernstlich bestrebt sein, jede Drucksortenv 
dung zu vermeiden. Dazu gehört vor allem, daß D 
nicht für andere Zwecke verwendet werden als jen 
sie bestimmt sind. Sache der Generaldirektion wird es 
geren sein, die Erfahrungen der Bundesbahndirektione 
Außendienststellen über den zweckmäßigsten Aufbau 
‘sorten stärker auszunutzen, als dies bisher der Fall 

Eine Frage, deren Beantwortung bisher noch 
glückt ist, ist die, ob die Eisenbahnverwaltun 
Bediensteten Prämien für sparsamen Drucksorten 
gewähren sollen. Jedem, der die außerordentlich 
rigkeiten kennt, für Prämien irgendeiner Art ein 
bare und wirklich gerechte Unterlage zu finden, 
begreiflich scheinen, daß — unseres Wissens — b 
keine Verwaltung solche Prämien gewährt hat. Die 
den wirklichen Bedarf jeder einzelnen Dienststelle aı 
zelnen Drucksorte zu ermitteln, ist nahezu unlösbar. 
Entscheidung, ob die Prämie dem unmittelbaren 
oder dem Verwahrer der Drucksortenvorräte zuzuf 
ist nicht ohne weiteres zu treffen. Man müßte sich ( 
falls darauf beschränken, nur Prämien für geringen 
jener Drucksorten zu gewähren, an denen großer Bet 
so daß die Herabminderung ihres Verbrauches er 
sparnisse bedeuten würde. (Bei den Österreichi 
bahnen gehören hierzu vor allem die teuren Eilgut- ı n( 
karten, von denen sie in mittleren Geschäftsjahren 
1% Millionen Stück, sowie die Aviso- und Bezu 
denen sie in der gleichen Zeit ungefähr 800 
brauchen.) Es wäre anregend, zu erfahren, wi 
"waltungen über diese schwierige Frage denken. 


laufenden Rahmenplatten wurden zerschnitten und 
mit einer Laufachse unter dem Führerstand ve 
Wagenteil wurde verlängert und erhielt zwei Achsen 
Radstand. Die Gesamtlänge von Lokomotive und Was 
12,82 m, das Gesamtgewicht beider Fahrzeuge 29, 
gang zum Wageninnern erfolgt an der Rückwand von 
form aus, die Eingangstür ist mit einem Schalter 
Angestellten den Lohn in Emp: 
Die beiden Fahrzeuge, deren Erscheinen vo üb 


hatten bis Mitte Februar d. J. insgesamt 12038 
(1965 405 km) zurückgelegt. > 2 


BR 


idergebiet des russischen Staates, das unter dem 
zusammengefaßt wird, hat einen Umfang von 
auf dem z. Z. 10949000 Einwohner angesiedelt 
man sich die Karte an, so entdeckt der Beschauer 
s gewaltige Ländergebiet für seine wirtschaftliche 
nur über einen einzigen Schienenweg, die sog. 
he Eisenbahn verfügt. Diese Bahn durchzieht, 
d bekannt, allerdines Sibirien von Westen nach 


lie auf rd. 6400 km. Aber was will das sagen! 
h erinnert, daß im europäischen Rußland das Zu- 
‚nicht mehr als rd. 20 km zu jeder Seite der Bahn 
müßte schon der Maßstab der Eisenbahnkarte ein 
‚sein, sollte man den Einflußbereich der Eisenbahn, 
dargestellt, erkennen können. Aber selbst wenn 
ulturstand des Landes in Rechnung stellt und berück- 
ß Zeit und Arbeitsleistung von Mann und Roß hier 
viel: geringeren Wert repräsentieren als im euro- 
ußland und man jene 20 km um das dfache, ja um das 
rgrößern wollte, so wäre immer noch die Anbaufläche, 
der Gunst teilhaft wird, einen leistungsfähigen Ver- 
F r Verfügung, wenigstens in erreichbarer Nähe zu 
erhältnismäßig sehr klein. Es sind daher auch die 
en (Handelsgut), die auf der sibirischen Bahn 
binsk-Chabarowsk) zur Beförderung gelangten, nicht 


n dieser Beziehung teilt der Betriebsbericht für 
aftsjahr 1923/24) mit, daß auf der vorbe+ 
Strecke der sibirischen Bahn überhaupt be- 


den sind: 4821000 t und hiervon auf den 
Stationen der Bahn 3170000 t abgefertiet wurden. 
ind also nicht sehr belangreiche Mengen. Es kann hier- 

' Maßgabe derselben Quelle noch angeführt werden, daß 
aller Art überhaupt bewegt wurden 938 000 t und 
auf den Versand der eigenen Stationen 572 000 t 
eben Getreide kann Holz als ein Produkt angeführt 
s in der Entwicklung der Wirtschaft eine große 
ielen berufen ist. Da finden wir: 


von den 
überhaupt eigenen 
bewegt: _ Stationen 
RE SER ? versandt: 
483000 t7 406000 t 
itetes -. 0202 493.0007 537 5A14 000 | 
ührt der Bericht auf: 
ee re 02200076000: t 
\ ee EL, . ©; 72000 t 9000 
30 000 t 13 000 
\ 9000 t 8000 t 
ee 38 000 t 26 000 t 
en Güter N BAER: 546 000 t 
haupt bewegten Gütermengen entfielen auf den: 
rerkehr . 1 934.000 t 
tverkehr 1 236 000 t 
verkehr 819 000 t 
832.000 t 


Personenverkehr für die Frage, die hier ein- 
prochen werden soll, nämlich die Güterbewegunzg 
gEwegen in und nach Sibirien, wenig Bedeutung hat, 
h nicht übersehen werden, daß der Personenverkehr 
ls Durchgangsland zum Fernen Osten, nach Japan, 
ınd daher im besonderen für die sibirische Bahn, 
große Bedeutung hat. Aus diesem Grunde und 
chaftliche Bild zu vervollständigen, sei angeführt, 
tschaftsjahr 1923/24 überhaupt 5002000 Personen 
orden sind und daß hiervon 4263 000 Personen von 
fationen die Reise angetreten haben. Von diesen 
allen nun auf den 

ee. 2) 2 258 000 
ortverkehr . 1152 000 

ten Verkehr N 458 000 

egung ist also nicht sehr groß, allerdings ist 
elung noch recht spärlich. 

‚Bild von der wirtschaftlichen Verkehrsentwick- 
em Beobachter darbietet, soweit es die einzige 
vermittelt hat. Man kommt unwillkürlich. zu 
iese Entwicklung recht spärlich ist. Nun ist 
uf den Verkehrswegen nur das weitergeschafft 
n zugeführt wird,.d. h. die Überschüsse 


der Verkehrsanstalten, Ausgabe 36, 
‚statistike putei ssoobschtschenija, 


EN E » er 


m I I 


n Tscheljäbinsk-Chabarowsk in einer ununter-, 


% 
“ 


Die Wasserwege in und der nördliche Wasserweg nach Sibirien. 


der Landesproduktion. So ergibt sich, da die Jeistungsfähigkeit 
der sibirischen Bahn noch lange nicht voll ausgenutzt ist, daß 
die Land- und Forstwirtschaft, ebenso wie die noch recht spär- 
lich vertretene Industrie in ihrer Entwicklung nicht durch die 
mangelnde Leistungsfähigkeit der vorhandenen Eisenbahn be- 
engt ‚wird, als vielmehr umgekehrt, daß die Eisenbahn ihre 
Leistungsfähigkeit nieht voll zu entwickeln vermag, weil die 
Produktion ihr nicht die notwendigen Transportobjekte zur Ver- 
fügung stellt. 


Nun ist ja allerdings das Produktionsgebiet, dessen Über- 
schüsse oder dessen Bedarf die Dienste der Eisenbahn in An- 
spruch nehmen, verhältnismäßig nicht sehr ausgedehnt, 
obgleich es immerhin noch groß genug ist, um das Vielfache von 
dem zu erzeugen, was gegenwärtige hervorgebracht oder ge- 
braucht wird. Diese Verhältnisse würden sich für die sibirische 
Bahn wesentlich ändern, sobald Zufuhrbahnen ihr gegenwärtiges 
Zufuhrgebiet zu erweitern vermochten. Das sind aber Auf- 
gaben, die in der Zukunft sicher eine zceignete Lösung finden 
werden, sobald weiter abgelegene Produktionsgebiete nach einer 
Absatzmögliehkeit verlangen werden. Böte nun die sibirische 
Eisenbahn die einzige Beförderungsmöglichkeit, dann wäre es 
allerdings schlimm um das riesige Ländergebiet bestellt, das 
etwa 20mal so groß als das ganze Deutsche Reich ist. Aber da hat 
die Natur doch in einem sehr umfangreichen Maß für Abhilfe 
gesorgt, indem sie große, wasserreiche Flußläufe dem Lande ge- 
geben hat, die, bis auf den Amurstrom, von Süden nach Norden 
fließen, so der Ob, der Jenissei, die Lena. Zunächst kommt die 
Lena für den Verkehr nach Übersee nicht in Betracht, weil die 
Mündung des Stromes z. Z. nicht von der Schiffahrt aufgesucht 
wird. Aber selbst für den lokalen Handelsverkehr schaltet sie 
offenbar aus, denn die amtlich bekanntgegebenen Materialien 
zur Statistik der Verkehrsanstalten, Ausgabe 34, Binnenee- 
wässer im Jahre 19232), erwähnen sie nicht. Somit kommen für 
den Handelsverkehr z. Z. im wesentlichen nur der Ob mit seinen 
Nebenflüssen, der Jenissei und die Angara mit dem Baikalsee 
in Frage. 


Der „Bote der Verkehrsanstalten“ gibt nun an, daß diese 
Wasserwege zusammen eine nutzbare Länge von 36000 km 
haben, von denen 14725km während der ganzen Navigations- 
periode, 8866 km zur Zeit des regelmäßig wiederkehrenden Hoch- 
wassers benutzt werden können, und endlich 12697 km der 
Flößerei dienen. Von diesen gewaltigen Wasserweeen entfallen 
die größten Teilstrecken auf die beiden großen Ströme der west- 
lichen Hälfte Sibiriens: den Ob und Jenissei. Die Längenaus- 
dehnung dieser beiden Ströme wird in den russischen Quellen 
sehr verschieden angegeben. M. Samenhof, Der nördliche Zuweg 
und die karischen Expeditionen, führt an, daß der Ob eine Strecke 
von über 3500: Werst (3834 km) und mit seinem größten Neben- 
fluß — dem Irtysch — 3400 Werst (= 3627 km) schiffbare 
Länge habe. Das gesamte Flußnetz des Ob repräsentiert eine 
schiffbare Länge von 15 800 Werst (— 16900 km). Der Flößerei_ 
dienstbar sind 16 800 Werst (— 17925 km). 


Für den Jenissei gibt die bezeichnete Quelle an, daß der Strem 
mit seinen Nebenflüssen eine schiffbare Länge von 6700 Werst 
(—- 7148 km) entwickelt. 


Nun laufen ja die beiden Ströme parallel dem Eismeere zu. Da- 
durch sind die Stromgebiete voneinander getrennt, ein .Güler- 
austausch untereinander könnte also zunächst nicht stattfinden. 
Uni diesem Mangel abzuhelfen, ist dann gegen Ende des vorigen 
Jahrhunderts ein verhältnismäßig kurzer Kanal von 7,25 Werst 
(— 7,74 km) Länge erbaut worden, der eine Verbindung 
zwischen dem -Kaßfluß und dem Bolschoie-Osero (großen See) 
herstellt. Durch das Vorhandensein dieses kleinen Kanals wird 
es nun ermöglicht, eine befahrbare Wasserstraße dem Verkehr 
zur Verfügung zu stellen, die eine Verbindung schafft vom 
Baikalsee mit Benutzung der Angara-Tunguska-Jenissei-Rass- 
Bolschoje-Osero-Jassewaja-Lomawataja-Ösernaja-Ket zum Ob bei 
der Stadt .‚Narym. 2800 Werst (— 2988 km) ist diese Wasser- 
straße lang. Somit ist es möglich, sofern der Kanal noch be- 
fahrbar ist, den europäischen Markt auf dem Wasserwege zu 
erreichen. 


Im Vergleich zu der Ausdehnung der sibirischen Eisenbahn re- 
präsentieren die Wasserwege immerhin ein Mehrfaches und 
zebenı damit dem Lande außerordentlich wertvolle Möglıch- 
keiten für den Absatz der Erzeugnisse. Allerdings klaren 
diejenigen, die auf die Benutzung dieser Verkehrswege ange- 
wiesen sind, lebhaft über ihren Zustand, der nanentlich im 
Vergleich zur Vorkriegszeit mancherlei zu wünschen übrig 
läßt. . Es muß aber gleich hinzugefügt werden,- daß die 
Sowjetregierung hier zu bessern bemüht ist. So lesen wir, 


?) Materialy po statistike putei ssoobschtschenija, wypusk 34, 


‚wnutrennije wodnyje puti w 1923 gody, Teil II. 
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daß im Jahre 1925 aus dem Obfluß und seinen Neben- 
flüssen 750 000 cbm Boden ausgebaggert worden sind. Ebenso 
sind die Zeichen für die Benutzung des Fahrwassers nicht nur 
erneuert, sondern teilweise sogar bereits vermehrt worden. So 
waren 1913 überhaupt 8314 Werst mit Zeichen ausgerüstet, 1925 
sehon 10 966, von diesen waren 1913 überhaupt 8263 Zeichen be- 
leuchtet, 1925 schon 8574. Daraus geht nun allerdings hervor, 
daß nur ein Teil, und zwar der weitaus kleinere Teil der schiff- 
baren Wasserläufe hier mit Schiffahrtszeichen versehen ist. 
Aber man darf bei Beurteilung der Bedeutung dieser Maßnahmen 
nicht übersehen, daß in erster Reihe der Obstrom und seine 
Nebenflüsse, namentlich der gewaltige Irtysch, berücksichtigt 
sein werden, weil sich auf ihnen der größte Verkehr abwickelt, 
wie später gezeigt werden soll. 


Nach der amtlichen Feststellung standen der Schiffahrt auf 
ir sibirischen Flüssen 1922/23 — ohne Amurgebiet — zur Ver- 
ügung: 


285 Dampfer mit 60104 indizierten Pferdekräften, die Angabe 
der Ladefähigkeit fehlt, und 477 Schiffe mit einer Ladefähig- 
keit von 20 693 000 Pud (= 338 950 t). 


Von diesen Schiffen standen im besonderen dem Personenver- 
kehr 38 Dampfer zur Verfügung, und zwar: 


Pers.- u. |mach-‚davon| b) Schlepp- mach- lavo 
a) aus dem Güter- | ten I Dampfer | ten 5 Den 
Flußgebiet Verkehr | Rei- |jaden mit Person.-, Rei- |Jaden 
sen Beförd. sen 
Irtysch.. 08,0%. 10 362 | 342 2 58 56 
Tobol u. Tura . . 3 11917119 3 46 44 
Ober: 8 364 | 362 1 54 54 
Angara-Baikalsee, 
Jenissei . . .» 3) FE _ hl 326 | 324 


Mit Hilfe dieser Flotte sind in der Schiffahrtsperiode 1922 und 
1923 befördert: 1922 überhaupt 228460 Personen, 1923 332 839 


mit, 1913. zur 
(1766352 t), 1922: 48751000 Pud 
Pud (949335 t); davon wurden in Dampfschiffen 5 986 000 
(98 049 t), auf anderen Schiffen und in Flößen 51.9710 
(851284 t) bewegt. Sr 


Aus dieser kurz zusammengefaßten Übersicht geht d 
hervor, wie der Krieg die Güterbewegung auch in dies 
Sibiriens arg beeinflußt hat, denn nur 55,9% der im Ji 
bewegten Gütermengen gelangten 1923 noch zur Bef 
Allerdings läßt sich auch erkennen, daß der Güterver 
in aufsteigender Richtung bewegt, aber wie langsam, 


Jene rd. 6 Mill. Pud mit Dampfschiffen bewegten 
mengen verteilen sich wie folgt auf die einzelnen beförde 
Güter, und zwar entfielen auf Getreide 51%, Salz 6%, E 


3%, endlich auf alle übrigen Güter 40 %. = 
Von den nicht mit Dampfer ver- SE 
lädenen ua. I ERNSEERTe 51 971000 Pud ( 
entfallen: BR, 
a) auf trockene Güter 9179000  „ 
b) auf Naphtha 455000  „ 


ce). auf Holz aller Art. .7 2 1% 4288700003 

von denen wiederum auf Flößen . 25069000 „ 
entfallen, so daß auf die Fortbewegung im ) 
26 766.000 Pud (4384261) kommen. Von diesen Güterge 
hat jedes Pud der zu Er 

a) genannten Güter durchschnittlich 744 Werst zurü 

b) LE} „ 

ce) „ ”„ ”„ x 451 „ AN 
wobei noch besonders hervorgehoben werden kann, dal 
Flößerei auf durchschnittlich 191 Werst stattfand. 


Die gesamte Beförderungsmenge von 5l 971000 Pud 
verteilt sich auf die Gütergattungen und die Flußg 
folgt: Auer 


” ” 


RE ARE SEEN MR N Bra ZI an a EEE 22 2 ur 
G Minera- Stei Eisen, Hol 
= Salz | Fische | lisches Ka Stahl, |. M N i aphtha 
BreIG© Baumaterial] *° N | Gußeisen ae i 
Überhäupbi..n „im Pennall Taus. Pud | 3585 1415 240 142 1843 165. 42 337 502 
davon Ob und Irtysch .... y “ 1430 1337 173 106 1055 63 32831 | 42 
U ODISSOLE AS H Be & = 2040 72 47 13 651 58 7394 L 
„  Angara und Baikalsee a + 115 6 20 23 137 39 2112 


Personen, davon im Vorortverkehr 47641, sonst 285 198; jeder 
Reisende hat durchschnittlich zurückgelegt: im Vorortverkehr 
8 Werst, sonst 322 Werst. Die Reisenden führten an Gepäck 
79226 Pud (= 1297 t) mit sich. 

3) In dem amtlichen Bericht: materialy po statistike putei 
ssoobschtsehenija wypusk 33, wnutrennije wodnyie puti w. 1923 
zodu, tschast I (Material zur Statistik der Verkehrsanstalten. 
Innere Wasserwege 19283, T. I) Seite L ist im textlichen Teile 
ausgeführt, daß im Rayon des Jenissei und Tobol-Tura 
11 Dampfer den Schlepperdienst leisten, wobei diese Schlepp- 
dampfer auch Personen befördern, während auf Seite LVII an- 
gegeben wird, daß im Rayon Tobol-Tura 6 und im Jenissei- 
rayon 4 solcher Dampfer den Verkehr vermitteln. 


der Angara mit dem Baikalsee 4,9% zufielen. Dabe 
hinzuweisen, daß das Jahr 19 


ganzen nur eine 
handelt sich bei 
Deckung des örtlichen Bedarfs. 
Ausfuhr auf dem Wege über das Karische Meer 19 
versagt hat, ist leider nicht bekannt. Die Ausfuhr h 
folgt entwickelt: 


Borsten ‘ Ver- 
Flachs, | Roh | Rauch- | Fe | yo | und | Wolle | Butter | Graphit | A | Arznei | Or | Schieg 
Hanf leder waren |, dern Rökhar best | stoffe | kuchen dena ! 
1914 3 635 2093 — 50 | 130031 — — 1220 2000 — N — 5840 
1922 24 226 263 080 2718 1383 — 18 691 18 712 _— = 22939) 1407 _ 307 
1938 | — — - _ = = 109 | — 20. | = 1 Seo 
1924 57183 12 013 — — — 8.928 18 779 3407 — — — 25359 - 2822 I 
Eingeführt sind: 
EVER SEN RE ae. ne RI 
> Metallwaren ı ? R el; 
Tee Balunz Metalle und Ohamme Steinkohle | , Medi- Gerbstoff Nor: 
waren Maschinen kalien kamente schiedenes | 
1914 u 140.21 2 8007. 474 110 35 746 ei be 156.865 
1922 25 946 8508 84410 287 211 9116 — 18 499 52 228 6058 
1923 29 508 11 746 — 10 741 — F — -r — 13676 
1924 82 382 69 626 43 737 32 659 43 737 ; — 1186 1186 1186 i 
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‚ sich. auf der einen Seite das riesengroße Gebiet 


Holz, landwirtschatftlichen Erzeugnissen, wie Flachs. 
treide, Butter, ferner an Rauchwaren, Mineralien 
‚ auf der andern Seite den spärlichen Import gegen- 
ig, so kommt man unwillkürlich dazu, nach dem Hindernis 
ichen, das sich einer lebhafteren Entwicklung des Waren- 
es über ‘das Karische Meer in den Weg. stellt. 
daß das Land mit dem, was’ es zur Zeit aus- 
uch nur einen irgend nennenswerten Teil des 
oder Gewonnenen zur. . Ausfuhr bereit stellt, 
ann ja doch gar nicht die Rede sein. Ebenso liegt es 
Import. Es ist ganz selbstverständlich, daß der Be- 
sehr viel größerer sein muß. Dazu kommt, daß die Be- 
ing auf dem Wasserwege in der Regel am billigsten ist. 
könnte die Vermutung auftreten, daß die Wasserwege in 
durch Eis für lange Zeit der Schiffahrt unzugänglich 
lein auch das trifft nicht zu, denn nach den amtlichen 
ungen ist im Jahre 1923 „offen Wasser“ verzeichnet: 


Ben Ob... .. . vom 24. April bis zum 22. November 
Be -Irtysch. .- .. BE SAHTIIT,T- 10795, X 
„» Jenissei.. . »..'.4& Mai SEND, f 
m Angara..- .“ „81. März TE H 


ach ist für den größeren Teil des Jahres Eis kein Hin- 
für die Schiffahrt, wenigstens soweit die Flüsse in Frage 
„Damit sind wir bei dem letzten Teil des Weges, der 
bindung zwischen Europa und Sibirien darstellt, dem 
‚ angelangt. In der Tat. haftet diesem Teil des großen 
weges Baikalsee-Europa das Odium ar, das Hindernis 
Entwicklung des Verkehrs zu sein. Die Bemühungen, 
dernisse, die das Karische Meer der Schiffahrt enttgegen- 
u überwinden, sind nicht sehr alt. Nachweisbar ist 
ng des 19. Jahrhunderts der Versuch gemacht, zum Teil 
Glück, das Karische Meer zu passieren. Aber erst seit 
»n genauere Aufzeichnungen über das Ergebnis dieser 
vor, als der englische Kapitän Wiegins und 1877 
der deutsche Kapitän Dahlmann die Fahrt durch 
arische Meer versuchten. Seit jener Zeit sind 


tzt und haben schließlich den Nachweis erbracht, daß 


faschere Auszahlung der Nachnahmen ist in letzter Zeit 
zegenstand einer eingehenden Prüfung geworden, nach- 
nisprechende Anregungen in dieser Zeitung (1916 S. 444, 
372, 1920 S. 275. 590 u. 867, 1924 8. 274) sowie in der 
szeitung Nr. 277 vom 26. 11. 1925 ergangen sind. 
Vorschläge _ verdichten ‚sich im wesentlichen zu 
/ınung an das österreichische Verfahren. 

ahlung der Nachnahmen an den Absender im Postscheck- 
durch die Bestimmungsstation nach Einlösung des 
tbriefes. 

serung der seitherigen Form, insbesondere durch 
2 des Nachnahmebegleitscheinverfahrens. 

hlt sich, vom Standpunkt der Güterkasse zu diesen 
Stellung zu nehmen, ohne der Entscheidung in 
Tr Weise vorzugreifen. 


ng der Nachnahmen durch die Bestimmungsstation. 


- 1. Vorteile: 


uszahlung von Nachnahmen nicht eingelöster Sen- 
| Nachteil der Verwaltung wird vermieden. 


| achnahmebegleitscheine oder sonstige Mitteilungen 
fer sandstation über die erfolgte Einzahlung erübrigen 


chführung auf der Versandstation (Nachnahmebuch, 
usgabebuch, Nachnahmelisten) wird vereinfacht. 


Auszahlung tritt eine Beschleunigung ein. 
Sry 2. Nachteile: 


iehkeit der summarischen Zahlung (Aufrechnung) 
men der Bankstundungsnehmer und der Spediteure 
fachen Kontoeintrag (zirka 90% der Gesamtnach- 


x 


\ liche 'Einzelzahlung durch die Bestimmungs- 
ändig wechselnde Nachnahmeempfänger (Absender). 
ntstehen erhöhte Portokosten, die den Nachnahme- 
aollgeldnachnahmen insbesondere, vielfach kaum 
Versandstation hingegen kennt die Postscheckkonti 

und kann infolgedessey durch Postschecküber- 
, g 


sibirien — mit. seinen ‚schier unerschöpflichen Reich- | 


suche, unterstützt durch wissenschaftliche Forschung, nie | 
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die Fahrt durchaus möglich ist, allerdines nur im Verlauf 
zweier Monate, etwa vom 10. August. Als sehr wichtig kann 
darauf hingewiesen werden, daß nunmehr auch festgestellt ist, 
daß „Gletscher und sog. Eisberge im Karischen Meere niemals 
beobachtet wurden“. Steht aber fest, daß „das Eis auf dem 
Karischen Meere lokal entsteht“, dann ergibt sich von selbst, 
daß örtliche, sorgsame Beobachtungen, verbunden mit neuzeit- 
lichen Einrichtungen des Nachrichtendienstes, für die Schiffahrt 
die Gefahren, die bisher der Fahrt durch das Karische Meer 
drohten, auf ein so geringes Maß herabgedrickt werden können, 
daß das wesentlichste Hindernis, das gegen die Benutzung dieses 
Weges nach Sibirien sprach, als soweit herabgedrückt gelten 
kann, daß es‘ diesen Charakter eingebüßt hat. Wenn das aner- 
kannt werden kann, dann würde auch die Notwendigkeit entfallen, 
die Versicherungsbeträge so hoch zu halten. Aus einer Kosten- 
gegenüberstellung für die Beförderung gleichartiger Güter auf 
der Eisenbahn und dem Wasserwege geht hervor, daß die Ver- 
sicherungsbeträge für die Schiffe und die Güter auf der Fahrt 
dureh. das Karische Meer die Beförderungskosten noch immer 
sehr schwer belasten, so daß auch hierdurch die Benutzung des 
Wasserweges erheblich beeinträchtigt wird. 


Übersieht man alle diese Verhältnisse, so muß man, meine ich, 
zugeben, daß hier ein wichtiger Teil zukünftiger Entwicklung 
der Handelsbeziehungen zwischen Europa und Sibirien zu suchen 
ist, denn Sibirien ist in der Lage, ungeahnt große Menzen Güter 
zu liefern, die ihrem sibirischen Marktpreise zufolge sehr wett- 
bewerbsfähig am Weltmarkt auftreten könnten. Man denke da 
uur an die schier unerschöpflichen Waldbestände, an die mög- 
lichen Erträgnisse der reichen Schwarz-Erde-Gebiete, den viel- 
versprechenden Anbau von Flachs und Hanf, der schon 1924 
eine nennenswerte Menge zur Ausfuhr geliefert hat, und an die 
damit verbundene Herstellung von Kraftfutter (Ölkuchen), an 
die Viehzucht und deren Erträgnisse (Butter, Wolle) und was 
sonst noch an Massenartikeln das reiche Sibirien zu bieten ver- 
mag. Zukunftsausblicke, die hier in den Kreis der Betrachtun- 
gen gezogen, sind es ja, aber Zukunftsausblicke, die jederzeit, 
schald das zZ. Z, noch bestehende Hindernis im Karischen Meere 
auf ein geringess herabgedrückt wird, mit Hilfe des billizen 
Wasserweges Gegenwartsbedeutung gewinnen können. 

Dr. Mertens. 


Beschleunigte Auszahlung der Nachnahmen 
Von Güter-Insp. Bertold Pechtold, Wetzlar. 


weisung summarisch (für 1 oder mehrere Tage) zahlen. Sie ist 
im Gegensatz zu der Bestimmungsstation, die den Geldbedarf im 
voraus nicht genau abschätzen kann, ferner in der Lage, recht- 
zeitig ihr Postscheckkonto durch Vorschußanforderung aufzu- 
füllen. 


c) Erschwerung der Buchführung auf der Bestimmunes- 
station, die an Stelle der Versandstation, wenn auch in verein- 
fachter Form, Nachnahmeverrechnungsnachweise zur Kontrolle 
und zur Entlastung führen muß. 

d) Dieses Verfahren wird, wegen der für Weiterabfertieungen 
und Barvorschüsse zur sofortigen Entlastung notwendigen Bei- 
behaltung von Versandnachnahmen — wie auch richtig erkannt 
wurde — eine Trennung der Nachnahmen nach Barvorschüssen, 
die durch die Versandstation ausgezahlt werden, und Nach- 
nahmen nach Eingang, die durch die Empfangsstation zur Aus- 
zahlung gelangen, zur Folge haben. Hierdurch wird Übersicht. 
Buchführung und Kontrolle erschwert. 


Il. Die Verbesserung der seitherigen Form. 


Sie geschieht m. E. einfach und zweckmäßig in der Weise, daß 
der Kunde, der auf eine frühere als bestimmungsgemäße Ans- 
zahlung Wert legst, dem Frachtbrief, ohne Rücksicht auf die, 
Höhe der Nachnahme, einen frankierten, mit seiner Adresse ver- 
sehenen Nachnahmeavis beifügt (anklammert). Ein zweck- 
mäßiger Vordruck im Postkartenformat, als dessen inhaltlicher 
Vordruck V. B. Nr., Versandstation und Nachnahmebetrag ge- 
nügen, kann als verkäufliche Drucksache eingeführt werden. 
Die Rücksendung der Karte an den Absender wird nicht mehr 
Zeit beanspruchen als die unmittelbare Zahlung durch die Be- 
stimmungsstation. Im übrigen bleibt das seitherige Verfahren 
am besten bestehen, mithin auch die Ausstellung der Nach- 
nahmebegleitscheine bei Sendungen über 300 MH durch die Ver- 
sandstation. Diese hochwertigen Sendungen laufen dann unter 
einer doppelten Kontrolle, die den viel zerücten Mißstand der 
verspäteten Nachnahmeauszahlung infolge Verlust oder ver- 
zögerter Erledigung der Nachnahmebegleitscheine behebt, ohne 
den Reichsbahndienststellen eine Mehrarbeit zu verursachen. 

Um weiteren Interessentenkreisen entgegenzukommen, können 
den Bankstundungsnehmern die Nachnahmen. (zirka 90%) in 
kürzeren Fristen ohne Bedenken gezahlt werden, beispielsweise 
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Nachnahmen vom 1. bis 10. eines Monats 
Die Sicherheitshinterlegung und 
Kontobelastung bei etwa ein- 
jegliche Schwierig- 


dureh Anrechnung der 
bei der Abreehnung am 15. 
die Möglichkeit der sofortigen 
tretender Sperrung der Nachnahmen beheben 
keiten. 

Zusammenfassend ergibt sich, daß ‚bei einer Auszahlung der 
Nachnahmen durch die Bestimmungsstation die erzielten Vor- 


Erweiterung des bargeldlosen Verkehrs bei den Betriebskrankenkassen 
der früheren Preußisch-Hessischen Eisenbahnen. 


Von Kassenoherinspektor Biallas in Königsberg (Pr.). 


Das „Gesetz, betr. Krankenversicherung der Arbeiter vom 
15. 6. 1883“, im Jahre. 1892 als „Krankenversicherungsgesetz 
umbenannt und in der Folgezeit wenn auch nicht in seinen 
Grundzügen, so doch in wesentlichen Punkten wiederholt ab- 
geändert, bezweckte u. a. dem Versicherten und zum Teil auch 
seinen Familienangehörigen in Krankheitsfällen mindestens 
36 Wochen eine angemessene Unterstützung zu gewähren, die 
Zuwendung eines Sterbegeldes und die Unterstützung der 
Wöchnerinnen. Die zur Durchführung dieses Zieles erforder- 
lichen Mittel werden durch Eintrittszelder und fortlaufende 
Beiträge der Veisicherungsnehmer sowie durch näher bestimmte 
Zuschüsse der Arbeitgeber aufgebracht. Das Gesetz strebt Ver- 
sicherung auf Gegenseitigkeit an und läßt der Selbstverwaltung 
weiten Spielraum, hat aber, um die Durchführung der Versiche- 
rung restlos zu erreichen, Zwangskassen zugelassen. Zu diesen 
Zwangskassen gehören n. a. auch die Betriebskrankenkassen, 
die Unternehmer größerer Betriebe einzurichten haben. Auf 
Grund dieser Vorschriften haben die früheren Preußisch-Hessi- 
schen Eisenbahnen derartige Krankenkassen eingerichtet, die im 
Zeitpunkte der Verreichliehung die Bezeichnung „Betriebs- 
krankenkasse für den Direktionsbezirk NN“ führten, deren 
Grenzen sich mit denen der Direktionsbezirke decken und die 
auch noch jetzt bestehen. Die Buch- und Kassenführung der 
Betriebskrankenkassen wird durch die Hauptkasse der Direktion 
besor£t, zur Zahlbarmachung der Leistungen werden die äußeren 
Dienststellen, Kassen und Ämter mitherangezogen; die zur 
Wahrnehmung der Reehnungsgeschäfte erforderlichen Arbeits- 
kräfte, Arbeitsräume, Drucksachen usw. werden kostenlos dem 
Vorstande der Kasse zur Verfügung gestellt. Die in dieser 
Hinsicht für die einzelnen Stellen durch den früher zuständigen 
Minister der öffentlichen Arbeiten erlassenen und noch jetzt be- 
stehenden Anweisungen stammen aus dem Jahre 1901. Wie nach- 
stehend nur in einem Punkte auszuführen erlaubt sei, dürften 
sie im wirtschaftlichen Interesse änderungsbedürftig sein. 

Professoren, Kliniken, Krankenhäuser, Ärzte, Apotheken, 
Bandaeisten, Zahnärzte, Dentisten usw. sowie sonstige Unter- 


nehmer übermitteln dem Kassenvorstande ihre Forderungen 
dureh Reehnungen, wie sie im sonstigen privaten öffentlichen 


die fast ausnahmslos die. Bezeich- 
des Postscheekkontos tragen, mit- 
hin den Willen bargeldloser Zahlung erkennen lassen. Nach 
rechnerischer Feststellung einer So eingegangenen Rechnung 
wird jedoeh seitens des Vorstandes der Betriebskrankenkasse 
erst der für Eisenbahnzwecke vorgesehene Vordruck (Rechnung 
über Leistungen oder Lieferungen) nachträglich und sorgfältig 
ausgefüllt, ebenfalls mit rechnerischem Feststellungsvermerk 
verschen und daneben die für die Stations-(Haupt-)kasse er- 
forderliche Zahlungsanweisung gesetzt, die Urrechnung mit dem 
Vordruck vereinigt, die jetzt fertiggestellte Rechnung in eine 
für die Hauptkasse bestimmte Zusammenstellung eingetragen, 
von dem Vorsitzenden unterschriftlich vollzogen und endlich 
an die Stationskasse gesandt. Erst die Stationskasse .erledigt 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Reichseisenbahnrat. Der neugewählte Reichseisenbahnrat 
trat am 19. Mai in Berlin zu seiner ersten Tagung zusammen. 
In den Ständigen Ausschuß wurden acht Vertreter von Indu- 
strie. Gewerbe, Handel, Verkehr und Schiffahrt, vier von Land- 
und Forstwirtschaft und vier der Arbeitnehmer gewählt. 

Der Reichseisenbahnrat beschäftigte sich u. a. mit einer Vor- 
lage über Umgestaltung der St eintarife, durch die gewisse 
Mängel in der jetzigen Tarifgestaltung ausgeglichen werden 
sollen. Verschiedene Vertreter, u. a, der bayerische Minister- 
präsident Dr. Held, führten aus, daß Tariferhöhungen die im 
Gange befindlichen Straßenarbeiten ungünstig beeinflussen und 


Leben gebräuchlich sind und 
nung eines Bankkontos oder 


teile durch die Nachteile zum mindesten aufgehoben w 
Die Durchführung der unter II. 
dahingegen den Vorzug, daß 
Bestimmungen der EVO erforderlich ist, keine grun 
Abweichung von der seitherigen Form bedingt wird und ı 
beabsichtigte Zweck in einer einfachen, sicheren un 
haften Weise zur Verwirklichung gelangt. 


die Reehnung bargeldlos, 
Kontoinhaber und Barschecke 
den Banken oder dem Postscheckamt übersendet und die 
zung der Rechnungen durch Beigabe des Lastschriftzette 
was die Regel ist, durch zwei Kassenbeamte beschein 
In der Stationskasse stellen die 
lege einen Teil des Kassenbestandes dar, 
genommen und schließlich 
ten Termin der. Hauptkasse angerechnet werden. In der | 
kasse werden die Belege sortiert, mit den von der 
krankenkasse eingegangenen 
wiederholt gebucht. *® 


der 
gerichtet wird, 
längerer Zeit für die 
gelder usw. 
haben. 
gangenen Rechnungen kann alsdann bereits durch den 
der 
Sammelscheek) geschrieben, vom Postscheckkonto abge 
eine für die Rechnungslegung erforderliche Nachweis 
getragen und dem Postscheekamt zugesandt werden 
Rechnungen genügt ein dieses 
merk, wie ihn jetzt die Stationskasse anbringen muß. 
fertigung des amtlichen Vordruckes, 

rische Feststellung dieses Vordruckes, I 
für die Stationskasse usw. werden überflüssig. Die 
kassen und die Hauptkasse brauchen sich mit’ den Rec 
überhaupt nieht mehr zu befassen. Für 
bei diesem Verfahren nur noch 
kontos der Krankenkasse in Frage, 
die den. Geldverkehr der 
Verkehrskreditbank 
würden bei diesem Verfahren gespart werden. 


durch die Hauptkasse kämen demnach nur die 
Betracht, die von 
gereicht werden (bezahlte Brillen, 
hier ist erwägenswert, ob diese Beträge nicht ebenfal 
mäßig durch Postscheck gezahlt werden könnten. 
es für die Mitglieder, die während 
umständlich, wegen des geringen Betrages 
während der Zahlstunden aufzusuchen, so daß gegen 
zung der Mindestgebühr von t 
warten steht, und zweitens spart die Verwaltung an 4 
und Papier so viel, n 


Abführung der einbehaltenen 
nieht erörtert werden, da, wie bereits angedeutet, d 
keinen Anspruch auf Vollständigkeit erheben, sondern I 


behandelten Vorsch 
keine Änderung der geset 


£ 


indem ‚sie Überweisungsschi 
für Niehtkontisten fert 


außerordentlich zahlreie 
müssen tägl 
alle vier Wochen zu dem fes 


Zusammenstellungen verei 


Alle diese Arbeiten schwinden, 


(oder 
Nach rechnerischer Feststellung der von Dritten 
mehreren. 


Krankenkasse ein Scheck (bei 


Verfahren bestätigend 


die nochmalige 
die Ausgabe 


die Hauptkas 
die Auffüllung des Po 
was zur Zeit soga 

Reichsbahn besorgende Deu 
geschehen könnte. Zeit, Papier und 


Für die Zahlung durch die Stationskasse und V‘ 
Rechn 


den Mitgliedern selbst der Krankenk 
Bäder usw.). 


> 


des Tages tätig 
die St 


16 Pf. kaum Einspru 


daß sie selbst die Gebühr überneh 


Ob und inwieweit sich der bargeldlose Verkehr auch 
Beiträge auswerten läß 


Anregung sein sollen. 


dazu beitragen würden, die Arbeitslosigkeit noch 
steigern, da die Haushaltspläne der Länder und Gemei 
weg schon festgelegt seien. Nach längerer Aussprache 
Reichseisenbahnrat die Überweisung der Vorlage an de 
schuß an. % 


der Reichsbahn seine 
Fortgang nehme. Ihm seien auch die schmerzlichen 


r Rationalisierung in der Verwaltung der Reichsbahn 
auch die selbständige Abrechnung der Direktions- 
ist aber irrig, anzunehmen, daß die Direktionen im 
hre Einnahmen zu vergrößern, einen zu starken 
ie Wirtschaft ausüben. In der Industrie gilt es als 
ndlich, daß die Werkleiter die finanzielle-Lage ihrer 
ständig verfolgen und alljährlich eine Bilanz auf- 
n den Direktionen der früheren Staatsbahnen war das 
r Fall. Jetzt haben die Reichsbahndirektionen die Auf- 
sich stets ein Bild davon zu machen, wie sie pekuniär 


Der Vergleich 
in verschiedenen 
vird die Fortentwicklung der finanziellen Einstellung 
tion dartun. Auf die Dezentralisierung in der Ver- 
der Reichsbahn müssen sich auch die Wirtschaftskreise 
Wünschen, die sie an die Reichsbahn richten, einstellen, 
aufarbeit zu vermeiden. 

er dieBeschaffungspolitik der Reichsbahn äußerte 


Allein 7000 Lokomotiven und 
agen stehen heute ohne Beschäftigung herum, da Ver- 
sie nicht vorhanden ist. Nachdem der durch den Krieg 
rgewirtschaftete Wagenpark einigermaßen wieder in 
gebracht ist, wird auch der Arbeitsanfall in den Eisen- 
kstätten ein geringerer. Es kommt noch dazu, daß eine 
nde Typisierung und Normalisierung der Lokomotiven 
f t ist, so daß statt früher 200 heute nur noch etwa 
nden sind. Für jede Type wird künftig eine besondere 
ba Verfügung stehen. Der Erfolg der Rationalisie- 
erkstättenarbeit drückt sich darin aus, daß nur noch 
motivstände für die Reparatur gegen 4600 früher er- 
‘sein werden. Für Güterwagen kommen nur 2000 
0 in Frage und schon heute sind nur 10 000 Personen- 
eparaturstände gegen 14000 früher nötige. 
res wichtiges Beschaffungsgebiet, das in der Öffent- 
ine Rolle gespielt hat, sind die Schwellenkäufe. 
r wies darauf hin, daß vor dem Kriege bis zu 70% 
im Auslande gekauft werden mußten, und daß man im 
25 nur noch 50 % des Bedarfs im Ausland kaufte. Als 
Winter des letzten Jahres die Bautätigkeit stockte und 


Bas: ‚Interesse verdienen die Ausführungen Dorp- 
er de Tarifpolitik der Reichsbahn. Er wies 
‚ daß der aus innerpolitischen ‚und innerwirtschaft- 
&ründen entstandene Staffeltarif sich im Grunde be- 
habe, wenn auch die Nahentfernungen durch ihn belastet 

Das beweist der ständig wachsende Anhängerkreis 
e in Wirtschaftskreisen selbst. Es ist zuzugeben, 
Tarife einer Verbesserung bedürfen und deshalb 
die Tarife einer Umarbeitung. Jede Tarifbildung 
ls Unterlage eine Statistik haben, um zu erkennen. 
sfälle und welchen Einnahmezuwachs ein neugebilde- 
ir die Verwaltung und für die Wirtschaft bewirkt. 
rkehr sich andere Wege gesucht hat, ist die alte 
ht mehr brauchbar. Mit der ersten brauchbaren Ver- 
k des Jahres 1925 werden bereits jetzt neue Tarife 
itet. Die Prüfungsarbeit ist in vollem Gange, und 
'hn hofft, in kurzer Zeit die beteilieten Wirtschafts- 
® über die neuen Tarife zu hören. Es kann schon jetzt ze- 

(den, daß eine neue Güterklassifikation durchgeführt 
vielleicht auch eine. Vermehrung der Klassen. Auch 
tze werden überprüft werden. 

angegriffenen Durchfuhrtarife verteidigte 
de und wies überzeugend nach, daß sie die deutsche 
schaft nicht schädigen, sondern vielmehr geeignet sind, 
deutsche Schiffe zu leiten. Diese Tarife sind Kampf- 
das Ausland. Ein solcher Wettbewerb war vor dem 


gemeinen auf den kürzeren Weg, diejenigen niedri- 

chtsätze zu übernehmen seien, die der Wettbewerb über 
Wege erstellte. Es muß nun durch die Durchfuhrtarife 
rden, daß die Tarifverbände wieder gebildet werden. 
ller betonte, daß die Reichsbahn alle Wettbewerbs- 
end nachprüft auf ihren Einfluß auf die deutsche 
alt. Im Zweifelsfall werden die betreffenden wirtschaft- 
e gehört. Grundsätzlich wird kein Tarif be- 
usländischen Wirtschaft einen Vorteil bringt, 


ne Sn 
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den sie nicht schon durch die Möglichkeit der Umfahrung der 
deutschen Linien hätte. Sobald bei irgendeinem Tarif eine 
sehädliche Wirkung für die deutsche Wirtschaft an Hand von 
Tatsachen im Einzelfall nachgewiesen werden kann, ist die 
Deutsche Reichsbahn bereit, diesen Tarif zu ändern. 

Wenn man den Schwierigkeiten nachgeht, die sich zwischen 
die Interessen der Reichsbahn und die der Industrie stellen, so 
stößt man letzten Endes immer wieder auf die Reparations- 
lasten und die damit im Zusammenhang stehende schlechte 
wirtschaftliche Lage in Deutschland. Deshalb muß man sich 
klar machen, welchen Einfluß die mit den Dawes-Bedingungen 
zusammenhängenden Belastungen der Reichsbahn auf die Tarif- 
gestaltung haben. Einschließlich der Verkehrssteuer stellen sich 
die Dawes-Lasten im Jahre 1926 auf rund 840 Millionen NM. Da 
die Reichsbahn mit einer Einnahme von 3,15 Milliarden rechnet. 
würde das 27% ausmachen. Um diese 27 % könnten theoretisch 
also die Frachten erniedrigt werden, wenn die Dawes-Belastun- 
gen nieht beständen. 

Die Ausführungen Dorpmüllers fanden starken Beifall, be- 
sonders da der Wille der Reichsbahn zum Ausdruck kam, mit 
der deutschen Wirtschaft zusammen zu arbeiten. 


— Über die Betriebsverhältnisse und Verkehrseinrichtungen 
der Reichsbahn ist dem Reichstag nunmehr ein Bericht über 
das letzte Kalendervierteliahr 1925 zugegangen. Der Bericht 
enthält zu gleicher Zeit einen vorläufigen Überblick über die 
Geschäftsergebnisse des gesamten Geschäftsjahres 1925. das den 
Zeitraum vom 1. Oktober 1924 bis 31. Dezember 1925, also 
15 Monate umfaßt. In dem Bericht wird festgestellt, daß die 
Verkehrsleistungen im Iahre 1925 gegenüber dem Vorjahre eine 
fortschreitende Besserung zeigten. Bis in den Herbst hinein haben 
sich die Einnahmen günstig entwickelt. Die Verbesserungen 
der Zugverbindungen im Personenverkehr haben sich als wirt- 
schaftlich erwiesen, besonders in den Sommermonaten. Im ganzen 
ist es gelungen, neben den laufenden Betriebsausgaben und den 
Aufwendungen für werbende Anlagen fristzemäß Zahlungen für 
den Dienst der Reparationsschuldverschreibungen zu leisten. 
Erhebliche Mittel wurden für die Wiederinstandsetzung der 
Rhein- und Ruhrbahnen aufgewendet. Etwaige Rückstellungen 
aus 1925 sollen zur Entlastung des Jahres 1926, das einen un- 
befriedigenden Anfang genommen habe, Verwendung finden. 
Die vorläufigen Einnahmen des Kalenderjahres 1925 werden in 
dem Bericht mit 4 690 865 000 A angegeben. 1913 betrugen diese 
Einnahmen 3 506 730 000 A und unter Berücksichtigung der seit- 
dem veränderten Grenzen 3 057 700000 M. 


— Eisenbahnunglück beim Münchener Ostbahnhof. Über das 
Unglück, das sich aın 24. Mai ereignete, wurde von der Eisen- 
bahndirektion München am 25. d. M. um 4 Uhr morgens folgen- 
der amtlicher Bericht ausgegeben: Zug B 14 Rosenheim-München 
ist gestern (Pfingstmontag), abends um 10,30 Uhr, zwischen 
Berg am Leim und München-Ostbahnhof auf den in der Einfahrt 
begriffenen Nachzug Nr. 820 infolge Überfahrens des auf Halt 
stehenden Blocksignals aufgefahren. Bisher sind 24 Tote und 
viele Schwer- und Leichtverletzte festgestellt. Genaue Zahlen 
und Namen der Toten und Verletzten lassen sich erst nach Be- 
endigung der Aufräumungsarbeiten angeben. Der Betrieb nach 
Rosenheim wird durch Umleitung der Züge aufrechterhalten. 
Nach den letzten Mitteilungen ist die Zahl der Verunglückten 
noch gestiegen. 


— Eröffnung der Kreuzeekbahn. Am 28. Mai soll die Eröff- 
nung der Kreuzeckbahn stattfinden, die die erste Drahtseilbahn 
zur Personenbeförderung in Bayern darstellt. Die Bahn er- 
möglicht die Beförderung von stündlich 250 Personen. Die Bau- 
kosten betrugen rund 1000000 M. Die Fahrtdauer von der Tal- 
station am Risser-See bei Garmisch bis zur Höhenstation be- 
trägt 8—10 Minuten. Die Bahn soll hauptsächlich für Sport- 
zwecke im Winter dienen. 


— Der 46. Deutsche Spediteurtag hat am 17. Mai in Düssel- 
dorf getagt. Es waren 155 Mitglieder mit 276 Stimmen an- 
wesend. U. a. bildeten Gegenstand der‘ Verhandlungen der 
Sammelladungsverkehr, die Export-Kreditversicherung, das 
Thema Eisenbahn und Spediteur sowie die Kraftverkehrsfrage. 


Österreich. 


— Der österreichische Durchgangsverkehr im Jahre 19253. Im 
Jahre 1925 hat die Durchfuhr von Gütern durch Österreich eine 
Steigerung erfahren. Sie betrug insgesamt 29,81 Millionen Meter- 
zentner gegen 27,09 Millionen Meterzentner für 1924, erreichte 
aber nicht die Menge von 1923 (32,04 Millionen Meterzentner). 
An der Spitze der Herkunftsländer stand wie im Jahre 
1924 Italien mit 8,4 Millionen Meterzentner (1924: 5,98 Millionen 
Meterzentner); dann folgen die Tschechoslowakei mit 7,52 Millio- 
nen Meterzentner (7,37), Deutschland mit 3,89 Millionen Meter- 
zentner (2,64), Südslawien mit 3,74 Millionen Meterzentner (2,72) 
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Ungarn mit 2,89 Millionen Meterzentner (2,60), Polen mit 1,28 
Millionen Meterzentner _(683 930 Meterzentner), Rumänien mit 
470 803 Meterzentner (674 734). Die Zunahme in der Durchfuhr 
italienischer Waren betrifft hauptsächlich Obst, Gemüse und 
Erze. Die Steigerung der deutschen Durchfuhr bezieht sich auf 
Kohlen, desgleichen die Steigerung der polnischen Durchfuhr. 
Bei der Durchfuhr südsiawischer Erzeugnisse war der weit 
stärkere Übergang in Getreide maßgebend. Unter den Be- 
stimmungsländern stand Deutschland mit 8,97 Millionen 
Meterzentner (623) an erster Stelle, dann folgen. Italien mit 
826 Millionen Meterzentner (5,97), die Tschechoslowakei mit 
5.84 Millionen Meterzentner (6,98), die Schweiz mit 321 Millionen 
Meterzentner (4,22), Südslawien mit 1,45 Millionen Meterzentner 
(1.71). Ungarn mit 1,13 Millionen Meterzentner (1,19), Polen mit 
473191 Meterzentner (159623). Die Steigerung des Waren- 
empfangs Deutschlands betrifft hauptsächlich Getreide und Obst. 
Die starke Zunahme der Durchfuhr nach Italien erklärt sich aus 
den verstärkten Bezügen an Kohlen und Holz. Die Tschechoslo- 
wakei hatte einen größeren Ausfall im Empfang von Getreide 
und Mineralien. Der Rückgang des Verkehrs nach der Schweiz 
ist aus der Ablenkung des Kohlenverkehrs zu erklären. 


i Erinnerungsfeier an die Eröffnung der Karawanken- und 
Wocheiner Bahn. Es war eine schlichte, aber desto eindrucks- 
vollere Feier, welche am 9. Mai die noch lebenden Mitarbeiter 


beim Bau der Linie Klagenfurt-Triest der neuen Alpenbahnen 
beim Salzburger Denkmal ihres Erbauers,, des Dr.-Ing. Karl 


Wurmb, veremte. Dem Rufe, die zwanzigiährige Wiederkehr 
des Tages der Eröffnung der neuen Alvenbahnen festlich zu be- 
sehen, waren die seinerzeit beim Bau tätigen Ingenieure freudig 


eefolet und vielfach aus weiter Ferne, auch aus den National- 
staaten herbeigeeilt, 


um die Bande alter Kameradschaft wieder 
aufleben zu lassen und in gemeinsamer Fahrt die Stätten ihres 
. ehemaligen Wirkens zu bereisen. Vor dem Denkmal hielt Hof- 
rat Ing. Max eine warm emnfundene Gedächtnisrede. Er ge- 
dachte nicht nur der unvergeßlichen Führerschaft Wurmbs und 
seines engeren Stabes ‚von leitenden Mitarbeitern in der Bau- 
direktion: Dr.-Ing. Millemoth. Ing. Zuffer und Ing. Hannack, der 
Bauleiter von Klagenfurt. Aßling, Görz und Triest, sondern auch 
iener Männer, die‘ den Tod im Kamnfe mit der Natur durch 
schlagende Wetter oder Lawinen als Helden der Arbeit gefun- 
den hatten. Mit dem Wunsche, daß die Alpenbahnen in Hinkunft 
nur. dem friedliehen Zusammenwirken der Völker dienen mögen 
und dem Ausdruck des treuen Gedenkens an die Dahingegange- 
nen. vom leitenden Insenieur bis zum letzten Häuer. legte .der 
Redner den Kränz der Ingenieure der Alpenbahnen an den Stufen 
des Denkmals nieder. Im Zeichen Wurmbs verlief auch der Be- 
erüßunesahend in den Räumen des Hotels .. Bristol“, wo Sektions- 
chef a. D. Ine. Ernderes den Kampf der Technik gesen Natur- 
cewalten und die Kameradschaft nries- 
einte die Ingenienre und ihre Familien zu emem Rundgang 
durch die Stadt Salzburg, die im hellsten Sonnenglanze den 
sehönsten Rahmen zu einer Wiedersehensfeier bot, die allen 
Teilnehmern im Gedenken bleiben wird. 


__ Seilschwebebahn von Ebensee auf den Feuerkozel. Das 
Bundesministerium für. Handel und Verkehr als Eisenbahn- 
behörde hat die Konzession zum Bau und Betrieh einer Seil- 
re ge von Ebensee auf den Feuerkogel im Höllengebirge 
erteilt. 


— Goldbilanz und Dividende der Staatseisenbahngesellschaft. 
Bei der am 1}. Mai in Wien stattgefundenen Verwaltungsrats- 
sitzune ‘der Staatseisenbahngesellschaft wurde die Golderöff- 
nnnesbilanz für 1. Januar 1925 und der Reehnungsahsehluß für 
>1. Dezember 1925 vorzelegt. Das Grundkapital der Gesellschaft 
heträot 25168 900 Schilling, die Kapitalsrücklage 14.9 Millionen. 
Die Zusammenlegung der Aktien soll in der Weise erfolcen, 
daß auf ie zwei alte Aktien eine neue Aktie zu 50 Schilling 
Nennwert entfällt. Es wird eine Dividende von 3 Schilling, wie 
im Voriahr. für eine alte, demnach von 6 Sehilling für eine neue 
Aktie in Vorschlag gebracht. 


x Goldbilanz der Ersten Fisenhbahnwagen-Leihgesellschaft in 
Wien. Die Figenmittel der Gesellschaft werden in ihrer Gold- | 


eröffnungsbilanz mit 2,25 Mill. Sehilline ausgewiesen. Hiervon 
entfallen auf das Aktienkapital 1.5 Mill.. auf die Kanritalsrück- 
laee und auf den Reservefonds ie 375000 Schilling. Der Nenn- 
beiras der Aktien wird ohne Zusammenlesune von 10000 Kr. 
auf 15 Sehillinz aufgestempelt. 


Reserven mit 582 Mill. Kronen ausgewiesen. 
eewinn' des Jahres 1925 mit 385974 Schilling wird eire Divi- 
Aonde von 2 Sehilling für die Aktie (gegen 1% ‘Schilling im 
Vorjiahre) ausgeschüttet. : 


5) 


‚ Ausfuhr 


Der nächste Morgen ver- | 


este In der letzten Pavierbilanz war | 
das Aktienkavital mit einer Milliarde Kronen und die gesamten | 
Aus dem Rein- 


Übrige europäische Länder. 


— Herabsetzung der Frachtsätze aus der Tschechos 


unternehmen, um bei den in 
tungen eine Herabsetzung der Frachtsätze im Verkeh 
Fiume und Sussak und ferner 
Verkehre nach Italien. durchzusetzen. 2 


— Einführung von Akkumulatorenlokomotiven 
tschechoslowakischen Staatsbahnen. In den nächste) 
werden Versuche über die Leistung und die Schnelligkeit 
neuen Akkumulatorenlokomotive vorgenommen, wele 
den leichteren Hilfsdienst auf den Prager Bahnhöfen best 
ist und von einer einheimischen Firma geliefert wurde 
Vorteil dieser Lokomotive beruht darin, daß keine Oberle 
notwendig ist und namentlich in ihrer Eignung für die Art 
an der durchzuführenden Elektrisierung des Prager E 
netzes für die Herstellung der Oberleitung, besonders in 
erenzenden Tunneln, da die Lokomotive selbst ihren _ 
und die Beleuchtung besorgt. Die Verwendung der .Ak 
torenlokomotive wird auch eine erhöhte Ökonomie mit der € 
trischen Kraft bedeuten. da diese nach Mitternacht geladen ı 
wodurch die Kraft des Elektrizitätswerkes, welches auch üı 
Nacht heizen und Strom liefern muß; zweckmäßig aus 
wird. Sobald die Versuche beendet sind, werden die ] 
auf den Prager Bahnhöfen aufgenommen werden könn 

— Rückgang der tschechoslowakischen Kohlenausfuhr ı 
bis 66 %. Über die kritische Lage der Kohlenindustrie 
Tschechoslowakei geben die nachstehenden Zahlen .ein 
liches Bild. Die Steinkohlenförderung ist gegenüber de 
krieesiahre 1913 um 19 %, die Ausfuhr um 50 % gesunk 
Braunkohlen wurden im Jahre 1925 um 10 % weniger ge 
die Ausfuhr ging um 66 % zurück. An Arbeitern waren bes 
tigt: im ersten Vierteljahr 1913 in Steinkohlenbergwerken | 
in Braunkohlenbergwerken 35 051; im selben Zeitabs 
Jahres 1925 dagegen 62 100 bzw. 39236; im ersten Viert 
1926 57 640 bzw. 38.003. Was den Absatz an Steinkohlen. 
land anbelangt, so ist in der Ausfuhr nach Österreich kei 
Änderung eingetreten. Im Verkehr nach Deutschland 
mindestens um zwei Drittel zurückgegangeı 
Ungarn ist. ein Rückgang von 60% festgestellt. Bei der 
fuhr von Braunkohle sind die Verhältnisse weit schlim 
Verkehr .nach Österreich ist die Ausfuhr gegenüber di 
gleichsiahre 1913 um mehr als % zurückgegangen, im 
Maße ist die Ausfuhr naeh Deutschland gesunken; ein 
Zurückgehen ist mehr als wahrscheinlich. Der inländi 
satz. hat. sich etwas gebessert; er betrug im ersten V 


sie um 175215 t zugenommen. Die Fördertätigkeit b 
sich gegenwärtig auf höchstens 4 Schichten in der Woch 
die gewonnene Kohle noch zum Teil eingelagert wird. 
sicht auf die in nächster Zeit zu erwartenden Betriebse 
kungen ist auch für den inländischen Absatz mit einer Be 
nicht zu rechnen. ei 
_ Ausban der- Linie Konstantza-Tekirgiol. Die ru 
Hafenstadt Konstantza ist mit dem etwa 10 km weit 
abliesenden Seebadeort Mamaia dureh eine Eisenba 
verbunden. und bereits vor dem Kriege wurde der | 
für eine Eisenbahnlinie fertiggestellt, die Konstantza | 
etwa 17 km südlich liegenden Seebadeort Tekirgie 
binden sollte, der außer seinem offenen Seestrande no 
salzieen Binnensee mit heilkräftigen Uferschlamm be 
von Rheuma- und Gichtleidenden viel besucht wird. Im 
dieses Jahres soll nun die fragliche Linie unter. Benu 
von den Verstärkungsarbeiten der. Linie Piatra Olt- 
Väleceea zurückgewonnenen Oberbaumaterials fe 
werden. TREE 


—_ Der erste Eisenbahnbau in Albanien. Albanien 
das einzige Land Europas, welches über keinen einz! 
bahnweg verfügte. Die Regierung hat nun, wie aus 
kannt wird, beschlossen, den Bau der ersten Fisenb 
Angriff zu nehmen. und zwar mit Hilfe eines Kapital 
ein ausländischer Finanzkonzern zur Verfücung stell 
die Strecke Durazzo-Tirana (44 km) vollspui 
baut werden. DR Ri 


“Nach diesem Bericht: wär. das Jahr 1925 im allgem 
zufriedenstellend und günstig für das schweizerisch 


. 
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Auch die Sommersaison war anfangs günstig, hatte 
ter sehr unter der Ungunst der Witterung zu leiden. 
die eigene Verkehrspropaganda der einzelnen Staaten und 
eBlich die Valutaverhältnisse haben dem schweizerischen 
wohl etwas Abbruch getan. Im übrigen sei festzu- 
daß das Reisepublikum geeen die Vorkriegszeit im all- 
en seine Ausgaben auf der Reise mehr einzuschränken 
sei. 

vesentlichen war aber das Ergebnis befriedigend und be- 
für das Schweizer Hotelgewerbe, das jahrelang sehr dar- 
ag, eine Stärkung. Für die bedeutenderen Verkehrs- 
Ipunkte (Graubünden, Berner Oberland und Wallis), ferner 
Reihe größerer Städte und Kurorte wird eine sich auf 
24 und 1913 erstreckende Statistik der Staatsangehörig- 
Reisenden gegeben, die nachstehendes Bild gab: 


1925 1924 1913 

lee 2% 40,81% 2,93% 205% 

Ar ES REN 22,47% 18,14% 284% 

Ei: 10,29.% 10,98% 96% 

Mh; 138% 731% 105% 

Be : 387% 4,32% 11,7% 

3,16% LTR 46% 

De, 215% 23,04% 38% 

Me 9 E19 2311% 2,6% 
; 5 1,24% - 138% — 
DR. 3° 0,2% 078% = 
hechoslowaken 0,81% 068% — 

200,80 3075. 07 

er und Portugiesen . 0,5% 097% 11% 
Ra 0,7% 0,58% — 
A 0,40% 0,58% a 

ige Länder . 129% 23% 65% 


"hatte von 1924 auf 1925 die Zahl 
am stärksten zugenommen. 


der deutschen Be- 


relangen Beratungen und Verhandlungen ist nunmehr 
chweizerischen Bundesbahnen nach Vorschlag durch 
aldirektion und Genehmigung durch den Verwaltungs- 
Reglement über die Personalausschüsse in Kraft ge- 
Es ist hinsichtlich der Bildung und Zusammensetzung 
die anfänglichen Vorschläge vereinfacht und sieht einen 
chuß von 20 Mitgliedern vor, die von den Fachaus- 
bezeichnet werden. Durch Wahl in 16 Wahlgruppen 
achausschüsse in folgender Zusammensetzung gebildet: 
I Verwaltungsdienst 10 Mitglieder, Ausschuß II Bahn- 
itwerkdienst 11 Mitglieder, Ausschuß III Stations- und 
enst 18 Mitglieder, Ausschuß IV Fahrdienst 10 Mitglieder, 
-V Werkstättendienst 10 Mitglieder. Besondere Vor. 
sollen noch erlassen werden für die Arbeiterkommis- 
den Werkstätten sowie Kommissionen beim Bodensee- 
Hahrtsbetrieb. 


bsergebnisse der italienischen Staatsbahnen. Im achten 
'ebruar) des laufenden Rechnungsjahres 1925/26 be- 
die Einnahmen der italienischen Staatsbahnen auf 
' Lire gegen 300 855 993 Lire desselben Monats des 
‚ Rechnungsjahres, . mit einer Mehreinnahme von 
ire,.von welchen 17699135 Lire auf den Personen- 
416 Lire auf den Güterverkehr entfallen. 
‚ersten acht Monaten (Juli 1925 bis Februar 1926) 
mit die italienischen Staatsbahnen bereits eine Mehr- 
> von 627 916 112 Lire erzielt, und zwar 227 097 213 Lire 
;onen- und 400 818899 Lire im Güterverkehr. 

Be 
tnerischer Schmuck französischer Bahnhöfe. Eine 
ugesellschaft von Limoges hat unter den Bahnhöfen 
tadt und der Umgebung einen Wettbewerb für die 
e Ausschmückung der Bahnhofsanlagen ausgeschrie- 
arbeitet damit nicht nur auf das Ziel hin, daß die 
' Schmuck von Blumen und Pflanzen sowie gärtne- 
agen auf die Reisenden einen freundlichen Eindruck 
llen und dadurch für den Verkehr geworben wird, 
etrachtet den Wettbewerb auch als Reklame für die 
und Baumschulen, die so auf den Bahnhöfen eine 
usstellung ihrer Erzeugnisse veranstalten können, 
gemeinheit kosten- und mühelos zugänglich ist. 


Sische Eisenbahnapotheken. Die französische Süd- 
fang März in Bordeaux eine Apotheke eröffnet, die 
mt ist, die Bediensteten der Südbahn in den Be- 
eaux und Tarbes mit Arzneimitteln zu versorgen. 
solche Apotheke besteht in Toulouse für. die Bezirke 
d Montpellier. Jede von ihnen hat eine Million ge- 
fittel hierzu sind den Rücklagen einer Wohlfahrts- 
nden Kasse der Angehörigen der Südbahn ent- 


hon im Frühjahr hatte ein starker Reiseverkehr ein- 


- 


nommen worden, die von sechs Vertretern der Gesellschaft und 
sechs Vertretern des Personals verwaltet wird. Die Apotheke 
von Bordeaux dient einem Kundenkreis von 80 000 Persönen, zu 
denen nicht nur die Eisenbahnbediensteten, sondern auch deren 
Frauen und Kinder gehören. Der Verwalter ist in der Kranken- 
pflege ausgebildet; er hat monatlich etwa 300 Verletzte zu ver- 
binden. Die Krankenfürsorge der Südbahn soll sich auf alle 
Zweige der Gesundheitspflege erstrecken; namentlich werden 
Tuberkulose und andere ansteckende Krankheiten berücksich- 
tigt; es bestehen Einrichtungen Tür Röntgenaufnahmen; wer- 
dende und stillende Mütter werden beraten, die außerdem von 
einer Fürsorgebeamtin in ihrem Heim aufgesucht werden; end- 
lich bestehen Einrichtungen zur Behandlung von Ausenkrank- 
heiten und ‚von Erkrankungen des Kehlkopfs und der Nase. 
Außerdem sind zwei Millionen bereitgestellt worden, um ein 
Erholungsheim für Eisenbahner zu beschaffen, die der Ruhe in 
frischer Luft bedürfen. Auf dem Netz der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn arbeiten 108 Ärzte, 


Fremde Erdteile. 


— Fortschritte bei Lösung der Eisenbahnfrage. Unter dieser 
Bezeichnung hat einer der Bearbeiter der bekannten Fachzeit- 
schritt „Railway Age“ vor einer Handelskammer und einem 
Kreise von Verkehrstreibenden einen Vortrag gehalten, in dem 
er einige nicht ganz alltägliche Gesichtspunkte aufrollt:e Es 
gibt entschieden in den Vereinigten Staaten eine Kisenbahn- 
irage, und sie erstreckt sich wohl an erster Stelle darauf, wie 
weit der staatliche Einfluß auf die Eisenbahnen gehen soll, 
andererseits darauf, welchen Ertrag der Betrieb einer Eisen- 
bahn billigerweise bringen soll, und im Zusammenhang damit 
auf die Festsetzung der Tarife und auch der Löhne, » Werden 
durch den Hinweis auf die Tarife und Löhne die Benutzer und 
die Bediensteten der Eisenbahnen in den Kreis der Betrach- 
tungen gezogen, so kommt bei den Privateisenbahnen, wie sie in 
Amerika ausschließlich vorhanden sind, noch ein dritter 
Personenkreis in Frage: die Aktionäre, und der amerikanische 
Vortragende beantwortete die Frage: Worin besteht die Eisen- 
bahnfrage? dahin, daß es sich dabei um Regelung der Be- 
ziehungen zwischen der Allgemeinheit, den Bediensteten und 
den Aktionären handelt. Die Allgemeinheit kommt dabei von 
zwei Gesichtspunkten in Betracht: einmal als Benutzer der 
Eisenbahnen, sei es als Reisende oder als Versender und Emp- 
fänger von Gütern, das andere Mal als Steuerzahler, indem ihr 
die Steuerlasten durch die Steuern, die die Eisenbahnen ‘zu 
zahlen haben, erleichtert werden. Die drei Beteiligten, Allge- 


meinheit, Bedienstete und Aktionäre, stehen in engem Zu- 
sammenhang miteinander; man kann nur der einen Gruppe 


etwas geben, indem man es der anderen nimmt. Die Allgemein- 
heit trägt durch das, was sie an die Eisenbahnen zahlt, zur Ver- 
minderung der sonst auf sie fallenden Steuerlast bei, und Be- 
dienstete und Aktionäre vereinigen in sich zwei Eigenschaften, 
indem sie zugleich der Allgemeinheit, also den Benutzern der 
Eisenbahn angehören. Berücksichtigt man noch, daß jedermann, 
auch ohne daß er selbst reist oder Güter empfängt oder ver- 
sendet, insofern zu den Einnahmen der Eisenbahnen beitracen 
muß, als im Kaufpreis aller Dinge, die er verbraucht, mittelbar 
oder unmittelbar Kosten für Leistungen der Eisenbahnen ent- 
halten sind, so ergeben sich sehr verwickelte Zusammenhänge. 

Der amerikanische Fachmann leste nun in seinem Vortrag 
dar, daß die Eisenbahnfrage in der letzten Zeit ihrer Lösung 
näher, gebracht worden sei, indem alle drei beteiligten Kreise 
höheren Nutzen von den Eisenbahnen gehabt hätten. 


Zunächst die ‚Allgemeinheit, die einerseits die Einnahmen der 
Eisenbahnen aufbringen muß, der dafür aber die Transport- 
leistungen der Eisenbahnen zugute kommen und die endlich, 
wenn auch nicht unmittelbar, so doch auf dem Wege über den 
Staatssäckel die Steuern bezieht, die die Eisenbahnen zahlen. 
Der Abbau der Fahrpreise und Frachtsätze hat den Erfolg ge- 
habt, daß die Allgemeinheit im vergangenen Jahr 75 Mill. Dollar 
weniger für die Beförderung von Gütern und 30 Mill. weniger 
an Fahrpreisen zu zahlen gehabt hat, als die gleichen Verkehrs- 
leistungen bei den Sätzen des Jahres 1923 gekostet hätten. Zu- 
gleich haben aber die Eisenbahnen 26 Mill. mehr an Steuern be- 
zahlt. Der gesamte Gewinn der Allgemeinheit ‚auf Rechnung 
Eisenbahn hat also 131 Mill. Dollar betragen. 


Dann die Bediensteten. Ihre Zahl ist zwar. verringert, aber 
der Durehschnittslohn, bezogen auf die Arbeitsstunde, ist erhöht 
worden; infolgedessen haben die Bediensteten für ihre Arbeits- 
zeit im Jahre 1925 um 100 Mill. Dollar höhere Bezüge gehabt, 
als wenn die Lohnsätze des Jahres 1923 noch in Kraft ge- 
wesen wären. 


Trotz höherer Steuern, Abbau der Tarife, - Steigerung der 
Lohnausgaben ist aber der Reingewinn aus dem Eisenbahn- 
betriebe in die Höhe gegangen, so daß im Jahre 1925 153 Mill. 
Dollar mehr als im Jahre 1923 zur Verfügung standen, um die 


festen Ausgaben des Schuldendienstes zu tragen und Dividenden 
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auszuschütten. Die mittlere Verzinsung des Anlagekapitals hat 
1923 4,48 %, 1925 4,83 % betragen; sie bleibt damit allerdings 
noch hinter dem Satz zurück, den das Bundesverkehrsamt als an- 
gemessen bezeiehnet hat, nämlich 5,75 %, und tut dies auch, 
wenn man der Berechnung nicht das Anlagekapital, sondern den 
wahren Wert der Eisenbahnanlagen zugrunde legt. Dann be- 
trägt die Verzinsung immer noch nur 5.63 % nach dem jetzigen 
Stand der noch nicht endgültigen Abschätzung dieses Werts. 
Alle drei Beteiligten an den Ergebnissen des Eisenbahn- 
betriebes können also sagen, daß ihr Verhältnis zu den Eisen- 
bahnen ein besseres geworden ist, daß sie aus den Eisenbahnen 
größeren Nutzen gezogen haben. Das ist erreicht worden durch 
eine wirtschaftlichere Betriebsführung bei den Eisenbahnen, und 
diese wiederum ist dadurch ermöglicht worden, daß in den 
letzten vier Jahren drei Milliarden aufgewendet worden sind, 
um die Eisenbahnen so auszubauen und so auszustatten, daß sie 
den erhöhten Anforderungen des Verkehrs genügen können. 


Die Betrachtungen, die der Amerikaner angestellt hat, haben 
unter den heutigen Verhältnissen für Deutschland besondere 
Bedeutung. Auch die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft befreit 
den Steuerzahler von einer schweren Belastung, die er auf sich 
nehmen müßte, wenn die Reichsbahn-Gesellschaft nicht die 
Kosten des Dawes-Abkommens trüge. Das darf bei einer Kritik 
der deutschen Tarife nicht außer acht gelassen werden. Jeder 
muß heute in Deutschland auf dem Umweg über die Fahrpreise 
und Frachtsätze der Reichsbahn sein Teil zu den Dawes-Lasten 
beitragen, und nur wenn es der Reichsbahn-Gesellschaft gelingt, 
die hohen Beträge, deren Zahlung ihr auferlegt ist, aus dem Be- 
trieb herauszuwirtschaften, bleibt der deutsche Steuerzahler von 
der Notwendigkeit befreit, diese Beträge unmittelbar aufzu- 
bringen. Der Unterschied gegen Amerika ist aber der, daß in 
diesem Fall der Deutsche nicht nur geldliche Lasten auf sieh 
ler muß, sondern daß er dann noch Härterem entgegensehen 
müßte. 


— Ein neuer Pullmanzug in Amerika. Ein New Yorker Reise- 
unternehmen, das bisher Dampferreisen veranstaltet hat, hat 
neuerdings bei der Pullman-Gesellschaft . einen Zug bauen 
lassen, mit dem sie, ähnlich wie sie es bisher zu Wasser getan 
hat, Gesellschaftsfahrten zu Lande veranstalten will. Der Zug 
wird als Sonderzug verkehren, also unabhängig von den für 
die Allgemeinheit gültigen Fahrplänen sein. Die einzelnen 
Wagen sind nach besonderen Entwürfen ausgeführt. Einer von 
ihnen ist z. B. nach Art einer Hotelhalle eingerichtet; er hat 
49 Sitzplätze; es können in ihm lebende Liehtbilder vorgeführt 
und es kann Rundfunk abgehört werden. Die Stühle können 
ausgeräumt werden, um Platz zum Tanzen zu schaffen. An die 
Vorhalle schließt sich an einer Seite ein Turnraum und ein 
Brausebad, an der anderen Seite ein Friseurladen und eine 
Bibliothek an. Ein anderer Wagen enthält zwei Schlafzimmer 
mit eigenem Brausebad und vier Abteile, die so eingerichtet 
sind. wie es für die „Salons“ der Pullmanwagen üblich ist. In 
der kommenden Reisezeit soll der Zug zehn Gesellschaftsreisen 
unternehmen, und zwar u. a. nach Kalifornien, nach der Nord- 
ostküste des Stillen Ozeans, nach dem Südwesten der Vereinigten 
Staaten und in das kanadische Gebirge. Man ist gespannt, 
welchen Anklang der neue Zug und die Art seiner Verwendung 
finden wird. Wenn er sich gut einführt, will man die euro- 
päischen Eisenbahnverwaltungen und die Internationale Schlaf- 
wagengesellschaft dafür gewinnen, daß Ähnliche Züge auch auf 
dem europäischen Festlande in Verkehr gesetzt werden. Sie 
würden voraussicktlich in der Hauptsache von amerikanischen 
Reisenden benutzt werden. 


—_ Ein amerikanischer Kesselwagen für Helium. Die Flieger- 
truppe der Vereinigten Staaten hat bisher ihre Luftschiffe aus 
1200 einzelnen Flaschen mit Helium gefüllt. Beim Ansetzen 
der Flaschen eingen dabei 15 % dieses kostbaren Gases verT- 
loren. Um diesen Verlust zu vermeiden, hat die Fliegertruppe 
einen Gaskesselwagen für Helium entworfen und bauen lassen. 
Er faßt in drei zylindrischen Behältern, zwei unten und einem 
dritten in der Mitte über ihnen, rd. 5800 cbm Gas in ver=- 
diehtetem Zustande, genügt also reichlich, um ein Luftschiff 
mit Helium zu versorgen, da dessen Fassungsraum 5660 cebm 
nicht überschreitet. Der Wagen ruht auf zwei zweiachsigen 
Drehgestellen. 


__ Verkehrswerbung durch Rundfunk. Um Reisende anzu- 
locken, bedient sich die Northern Pacifie-Eisenbahn neuerdings 
des Rundfunks. Sie hat einen Sender in Minneapolis-St. Paul 
an fünf aufeinander folgenden Donnerstagen je eine halbe 
Stunde, abends 7 Uhr 30 Minuten beginnend, gemietet, und läßt 
in diesen halben Stunden durch einen Vortrag die Reise von 
Minneapolis-St. Paul nach dem Yellowstone Park beschreiben. 
Am ersten Abend wird die Abreise im Zuge geschildert, in den 
nächsten drei Vorträgen besonders bemerkenswerte Punkte im 
Parkgebiet, und der letzte Vortrag behandelt die Heimreise. 


Deutscher Eisenbahnv. 


Man ist auf die Wirkung dieser Verkehrswerbung & 
spannt, die die erste ihrer Art ist. “r 


— Ausdehnung des elektrischen Betriebes bei de 
vania-Eisenbahn. Die Gesellschaft wird in nächster Ze 
ihre von der Stadt Philadelphia ausgehenden Linien ele 
betreiben. Die nach Norden und Nordwesten gelegenen 7 0 
strecken sind bereits elektrisiert, jetzt werden die beidı 
Siidwesten gehenden Linien, die nach West-Chester 
mington, umgebaut werden. Eine Summe von 10 Millio 
ist für diesen Zweck, ausschließlich der für die Be 
von Fahrzeugen aufzuwenden Mittel, bereitgestellt wo 
nächst werden alle Telegraphen-, Fernsprech- und 
leitungen unterirdisch verlegt werden, dann wird an di 
führung der Hauptarbeiten herangegangen werden. 


Für den Personenverkehr ist in Philadelphia ein neue] 
irdischer Bahnhof mit unterirdischen Bahnzuführungen 
halb der Stadtgrenze erbaut. Bevor er in Benutzung geı 
werden kann, müßten deshalb alle in ihn einmündender 
bahnstrecken für elektrischen Betrieb eingerichtet sein 
Elektrisierung der Linien nach Wilmington mit 4 Gleis 
nach West Chester mit 2 Gleisen ist wegen der Länge de! 
bauenden Strecken ein recht bedeutsames Projekt, den 
mington ist 43 km und West Chester 41 km von Phi 
entfernt. Zum Betriebe wird Einphasenstrom von 23 
verwendet werden; die Speiseleitungen werden 132 
Spannung führen, der Fahrdraht 11.000 Volt. 125 neue 
wagen werden für die neuen Strecken beschafft werden. 


— Beschäftigung der amerikanischen Lokomotivfabri 
Anfang des Jahres 1926 lagen die Verhältnisse auf de 
nischen Markte der Fahrzeugindustrie so, daß man 
etwas zuversichtlicher in die Zukunft schaute. 
für Güter- und Personenwagen gingen in befriedigent 
bei den Wagenbauanstalten ein, nur an Lokomotivbest 
mangelte es noch sehr. Im Monat Januar 1926 wurden im& 
nur 60 Lokomotiven, im Februar sogar nur 13 Lokomofi 
stellt, eine Zahl, die für die Beschäftigung der großen 
nischen Lokomotivfabriken natürlich ganz unzure 
Im März scheint‘sich aber plötzlich die Geschäftslage 
Besseren gewendet zu haben. Die Florida East Coast-] 
bahn gab 23 Stück 2-D-I- (Mountain-Bauart) -Lokomotivei 
die Southern Paeifie 23 Stück Dreizylinder 2-E-1 
Pacifie- Bauart) in Auftrag. Mehrere andere grö 
stellungen sind in Vorbereitung, von den südlichen 
gesellschaften allein etwa 113 Lokomotiven, so daß ma 
nimmt. daß im weiteren Verlauf des Jahres 1926 . dis 
motivfabriken gute Beschäftigung haben werden. 


Das Jahr 1925 war für den Lokomotivbau ganz besonder 
günstig. Die Amerikanische Lokomotivkompagnie und die 
Lokomotivwerke gaben in ihren Geschäftsberichten 
nach Abzug der üblichen Abschreibungen Verluste von 
bzw. 844000 Dollar an. Die Baldwin Lokomotivwerke b 
zwar von einem Verdienst von 169000 Dollar, haben 
Abschreibungen keine Aufwendungen gemacht. Der G 
diese schlechten Abschlüsse war der geringe Auft 
und die niedrigen Preise, für welche die Aufträge an 
werden mußten. BE 

Die Gesamtzahl der im Jahre 1925 für die amerik 
Bahnen gebauten Lokomotiven betrug nur 1055 ‚St 
seit dem Jahre 1923 war die Zahl der Lokomotivbe 
ständig heruntergegangen, der Tiefstand scheint im 
mit der angegebenen Zahl von etwas mehr als 1000 
reicht worden zu sein. Tatsächlich war dann auch de 
an Lokomotiven bei allen amerikanischen Eisenbahnen 
des Jahres 1925 geringer als zu Ende des Jahres vorl 
allerdings eine Folge des B 


Umstandes, daß etwa die H 
Lokomotivbestellungen des Jahres 1925 erst im letzt 
viertel an die Lokomotiybauanstalten weitergegeben W 
‘daß die Lokomotiven während des Jahres 1925 nicht 
geliefert werden konnten. salE ; 


Wie bereits erwähnt, sind die Aussichten für d 
geschäft im Jahre 1926 beträchtlich bessere als im 
Jahre. Während z. B. die Amerikanische Lokomotiy 
das Jahr 1925 mit einem Auftragsbestand von 12,5 1 
anfing und während des ganzen Jahres für nur 27,8 
Lokomotiven baute, begann sie das Jahr 1926 mi Be 
im Werte von 16 Mill. Dollar und bis Anfang März 
weitere 12 Mill. Dollar Aufträge eingegangen, so daß s 
zwei Monaten die ganze Jahresbestellsumme von 192 
war. Ähnlich liegen die Verhältnisse bei den Baldwi 
die ebenfalls Anfang März schon für etwa 24 Mill. D 
träge hatten, während sie im Jahre 1925. insgesan 
97 Mill. Dollar Lokomotiven abgeliefert hatten. 


Die Zurückhaltung, die sich die amerikanisch We 
den letzten Jahren hinsichtlich der Erneuerung ihres 


erlegt hatten, scheint also zu Ende zu sein, denn 
ı Personen- wie an Güterwagen sind in den letzten 
a nicht unbeträchtliche Bestellungen hinausgegangen, die 
»twa 300 Personen- und 9000 Güterwagen zu beziffern sind. 


> 


BR 


Internationaler Verkehr. 


Ergebnisse der Internationalen Paßkonferenz, Nach 
er Dauer hat am 18. d. M. die Zweite Internationale 
erenz ihre Arbeiten abgeschlossen. Das Ergebnis der 
ız wurde in einer Reihe von Empfehlungen und Wiün- 
edergelest, die jedoch infolge der verschiedenartigen 
isse in den einzelnen Ländern sich auf die Abgabe ällge- 
chtlinien beschränken mußten. 
Igemeine Abschaffung des Paßzwanges wurde n. a. von 
und den ÖOststaaten bekämpft. Die Konferenz konnte 
dessen nur den Abschluß von zwischenstaatlichen Ver- 
mpfehlen, wie sie bereits zur Erleichterung des Grenz- 
gs zwischen verschiedenen Staaten bestehen. Die Förm- 
n für Ausstellung der Pässe und der Sichtvermerke 
möglichst vereinfacht werden. Die Dauer des Passes sol] 
Jahre, die der Sichtvermerke auf 2 Jahre ausgedehnt 
Die Aufhebung des Sichtvermerks für Ein- oder Durch- 
heint unter den heutigen Verhältnissen noch nicht mög- 
e Gebühr für einen Einreisesiehtvermerk soll 5 Gold- 
und für ein Dauervisum 10 Goldfranken nicht über- 
Die Konferenz mußte auf die Einführung eines be- 
| Identitätsheftes für Auswanderer zunächst noch ver- 
ın. Sachverständige der beteiligten Staaten sollen in Ver- 
(ng mit dem Völkerbund zu diesem Zweck einen Entwurf 
iten, der die Einführung besonderer Durchreisekarten 
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Birmingham gemacht. Der zanze Zug ist 164,4 m lang und wiegt 
269 t. Er hat 416 Sitzplätze. Der einzelne Wagen wiegt 29 bis 
31 t und bietet Raum für 56 Fahrgäste; in den Wagen, in denen 
ein Gepäckabteil eingebaut ist, geht die Zahl der Plätze auf 40 
zurück. Die Wagen, alle 3. Klasse, waren von vier verschie- 
denen Werken gebaut und bildeten einen Teil einer Lieferung 
von 235 derartigen Wagen, die an diese vier Werke verteilt 
vergeben worden ist. Ältere Wagen derselben Eisenbahngesell- 
schaft wiegen 0,48 t, auf den Sitzplatz bezogen, bei den neueren 
ist das Einheitsgewieht um 7 bis 11,5 % höher. 

‚Ist der eben genannte Unterschied auch nicht gerade groß, so 
zeigt er döch, daß Neuerungen im Wagenbau auf Erhöhung des 
Gewichts hinwirken, und das Ziel müßte eigentlich eine Vermin- 
derung der zu befördernden Last sein. Ein englischer Abteil- 
wagen 3. Klasse ohne Seitengang mit neun Abteilen und 108 Sitz- 
plätzen wiegt 28 t oder 0,26 t auf den Sitzplatz. Kin ähnlicher 
Wagen mit Seitengang und Übergangsbrücken an den. Enden 
wiegt 30 bis 32 t, hat aber nur 64 Sitzplätze, so daß auf den 
Platz ein Mehrgewicht von 0,48 bis 0,5 t oder von fast 200% ent- 
fällt. Ein englischer Durehgangswagen 1. Klasse mit sechs 
Abteilen zu vier Sitzplätzen wiegt 31 t oder 1,3 t auf den Platz, 
also fast fünfmal so viel wie jener Wagen einfacher Bauart der 


3. Klasse. 


Die Bequemlichkeit, die den Reisenden auf der Fahrt geboten 
wird, kostet also nicht nur Geld bei Beschaffung der Wagen, 


sondern auch im Betriebe, indem eine erhebliche größere tote 
Last zu befördern ist. 


Sollen daher Stahlwagen in größerem 
Umfang eingeführt werden, so muß es möglich sein, besondere 


Gründe dafür geltend zu machen, die den höheren Preis und das 
höhere Gewicht als tragbar erscheinen lassen. 
Gründe besteht für England darin, daß Eisen und Stahl im 
Lande erzeugt werden, während Holz für den Wasgenbau. ein- 


Einer dieser 


erster garsieht: geführt werden muß. .Die höhere Sicherheit des Stahlwagens 


bei Unfällen gegenüber dem Wagen mit Holzteilen fällt nach 
englischer Ansicht nicht sonderlich schwer ins (Gewicht, weil 
das neuzeitliche Streben mehr darauf hinausgeht, durch Ver- 
vollkommnung der Signalanlagen u. dgl. die Sicherheit des Be- 
triebes zu erhöhen, also Unfälle auszuschalten, als ihre Folgen 
herabzumindern. Möglicherweise verursachen die Stahlwagen 
geringere Unterhaltungskosten als solehe mit Holzteilen. aber 
die englischen Eisenbahnen sträuben sich gegen deren Einfüh- 
rung, solange nicht der Nachweis erbracht wird, daß damit 
ein in Geld ausgedrückter Vorteil verbunden ist: sie können 
es sich nicht erlauben, sagen sie, etwas zu unternehmen. womit 
nicht ein Geschäft zu machen ist. 


Allgemeines. 


erne Eisenbahnwagen. Mit dem Ersatz von Holz durch 
- Eisenbahnwagenbau derart, daß man von ganz aus 
Stahl gebauten Wagen reden kann, haben die ameri- 
Eisenbahnen angefangen. Deutschland ist ihnen auf 
ge gefolgt, und wenn nicht der Krieg dazwischen ge- 
re, hätte man auf diesem Gebiet sicher sehon srößere 
te gemacht, als es tatsächlich der Fall ist, aber trotz 
ıränkung, die die Ereignisse der letzten Jahre richt 
eutschen, sondern auch anderen Eisenbahnen des euro- 
estlandes auferlegt haben, hat der Bau stählerner 
yagen in Deutschland schon eine beachtenswerte Höhe 
In England nimmt man zwar bei Neuerungen gern die 
"in Anspruch, wenn aber die Neuerungen aus dem Aus- 
nen, verhält man sich gegen sie meist etwas ab- 
d so zeigen denn auch die englischen Eisenbahnen 
ber dem Stahlwagen große Zurückhaltung: sich ihm ganz 
schließen, ist ihnen freilich nicht möglich gewesen. 


are 1904 schrieb das englische Handelsamt, das damals 
nb: hnangelegenheiten zuständig war, Stahl als Baustoff 
Wagen der Londoner Untergrundbahnen vor, und 1913 
die damalige Nordostbahn eine Anzahl Wagen mit 
iehtung, die ganz aus Stahl erbaut waren, in.ihren 
ein. Derartige Wagen sind auch von englischen 
für die indischen Staatsbahnen, aber nur in ge- 
‚gebaut worden. In den Vereinigten Staaten wurde 
ücksicht auf einige Unfälle, an denen Wagen der 
uart beteiligt waren, von der Postverwaltung ver- 
_ die Eisenbahnen, denen sie ihre Sendungen anver- 
hlwagen einführten. Die Eisenbahnen nahmen sich 
& mit Eifer an und entwickelten Bauarten sowohl 
öhnlichen Personenwagen wie für die Pullman- 
‚denen Holz als Baustoff ganz ausgeschaltet wurde. 


uart für die eisernen Personenwagen der Penn- 
bahn weist 88 Sitzplätze auf; bei einem Gesamt- 
53,5 t entfallen auf jeden Reisenden des vollen 
0,6 t tote Last. Die Wagen sind 24,5 m lang und 
jie ruhen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Die 
des Pullmanwagens, ebenfalls ganz aus Stahl gebaut, 
keisende und wiegt 66,5 t, so daß auf den Reisenden 
at von 1,75 t entfällt, rd. dreimal so viel wie bei dem 
"einfacheren Bauart. Es ist also berechtigt, daß die 
| für die erhöhte Bequemlichkeit, die der Pullman- 
ı Reisenden bietet, einen Zuschlag erheben, da sie ja 
ht ch größeres Gewicht zu befördern haben. Bei 
n-Schlafwagen, der 68,5 t wiegt und 41. Reisende 
Verhältnis zwischen toter und Nutzlast eine Klei- 
; auf den Schlafplatz entfällt ein Anteil von 
ıgewichts. 
n, Midland und Schottischen Eisenbahn hat im 
estehend aus acht Personenwagen und einem 
Feine Probefahrt von London (Euston) nach 


Vereinfachtes gerichtliches Verfahren. 


1. Die Entscheidung ohne mündliche Verhandlung im Zivil- 
prozeß. Die jetzt geltende Zivilprozeßordnung kennt verschie- 
dene neue Arten von Verfahren, die noch immer nicht genügend 
bekannt sind, was nicht zu verwundern ist, da die Änderungen 
in der Zivilprozeßgesetzgebung gerade in den letzten Jahren 
sehr zahlreich waren. Man kann folgende Fälle unterscheiden: 

a)- Das amtsgerichtliche Sehiedsurteil.in Ba- 
gatellsachen. 

Im amtsgerichtlichen Verfahren wird bei Streitigkeiten übeı 
vermögensrechtliche Ansprüche, sofern der Wert des Streit- 
gegenstandes zur Zeit der Einreichung der Klage 50 RM nicht 
übersteigt und die Parteien einen Vergleich zu schließen be- 
rechtigt sind, durch Schiedsurteil entschieden. Das Ge- 
richt bestimmt sein Verfahren nach freiem Ermes sen, 
ohne an die Anträge der Parteien gebunden zu sein. Das Amts. 
gericht Kann also anordnen, daß ein Schiedsurteil ohne mündliche 
Verhandlung gefällt werden soll und den Parteien eine Frist 
setzen, innerhalb deren sie ihr Vorbringen bei Gericht schrift- 
lich einzureichen haben. Die Parteien haben hiergegen kein 
Rechtsmittel. Das Schiedsurteil steht einem im ordentlichen Ver- 
fahren ergangenen rechtskräftisen Endurteil gleich. Mit Einver- 
ständnis der Parteien kann von einer schriftlichen Begründung 
des Urteils Abstand genommen werden. 

b) Das amtsgerichtliche Schiedsurteil 
einem Streitgegenstand von über 50 RM. 

Bei. Rechststreitigkeiten, über deren Gegenstand die Parteien 
einen Vergleich zu schließen berechtigt sind, hat das Gericht 
erster und zweiter Instanz auf den übereinstimmenden Antrag 
beider Parteien durch Schiedsurteil zu entscheiden. Ist der An- 
trag gestellt, so bestimmt das Gericht sein Verfahren nach 
freiem Ermessen, d. h. es kann alsdann anordnen, daß ohne 
mündliche Verhandlung entschieden werden soll. Das Gericht 
ist, wenn die Parteien dies in dem Antrag übereinstimmend ver- 
langen, mit einem Richter als Vorsitzenden und zwei nicht- 
richterlichen Beisitzern, die volljährig sein müssen, zu besetzen. 
Die Parteien haben bei Stellung ihres Antrags die Beisitzer zu 
benennen und deren schriftliche Erklärung, daß sie zur. Über- 
nahme des Amtes bereit sind, beizufügen. 
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Das in b) Ausgeführte gilt ‚nicht bloß in.den amtsgericht- 
lichen, sondern auch in den land- und oberlandesgerichtlichen 
Prozessen erster oder zweiter Instanz bei übereinstimmendem 
Antrag beider Parteien, sofern die Parteien über den Gegen- 
stand des Rechtsstreites einen Vergleich zu schließen berechtigt 
sind. 

c) Das Verfahren ohnemündliche Verhandlung 
nach s8$ZundS8Sder EntVOQ. 


Im amts- und landgerichtlichen Verfahren kann das Gericht 


mit Einverständnis der Parteien eine Entscheidung ohne münd- 
liche Verhandlung treffen. Voraussetzung hierfür - ist das 
schriftlich oder mündlich erklärte Einverständnis der Parteien. 
Das Einverständnis kann auch durch Aufnahme ins Sitzungs- 
protokoll festgestellt werden. Dieses Verfahren empfiehlt sich, 
wenn z. B. nach erledigter Zeugenvernehmung durch den beauf- 
{rasten Richter statt der Anberaumung eines Termins zur Fort- 
setzung der mündlichen Verhandlung die Erklärung der Zustim- 
mung zur Entscheidung ohne mündliche Verhandlung abgegeben 
wird, weil die Parteien alles vorgetragen haben, was sie VOT- 
{ragen wollten und nunmehr die Entscheidung dem Gericht über- 
lassen wollen. 

Neben der Zustimmung der Parteien muß aber das Einver- 
ständnis des Gerichts vorliegen. Es liegt deshalb im Ermessen 
des Gerichts, ob es eine Entscheidung ohne mündliche Verhand- 
lung treffen will. Ein derartiges ohne mündliche Verhandlung 
seführtes Verfahren steht hinsichtlich der Gerichtskosten und 
der Anwaltsgebühren einem Verfahren mit mündlicher Verhand- 
lung gleich. 


3. Entscheidungen in Zivilprozessen nach Lage der Akten. 
In den nachstehend aufgeführten Fällen entscheidet das Gericht 
ohne mündliche Verhandlung nach der Lage der Akten: 

a) Erscheinen in einem "Termin zur mündlichen Verhandlung 
beide Parteien nicht, oder stellt beim Ausbleiben einer Partei, 
ohne daß es zur Vertagung kommt, die erschienene Partei 
keine Anträge zur Sache, so kann das Gericht nach Lage der 
Akten. entscheiden. Ein Urteil darf in diesem Falle nur in 
einem besonderen, auf mindestens eine Woche hinaus an- 
zusetzenden Termin verkündet werden, und nur wenn in einem 
früheren Termin eine mündliche Verhandlung stattgefunden 
hat. Das Gericht hat der nicht erschienenen Partei durch ein- 
seschriebenen Brief den Verkündungstermin bekanntzugeben. 
Die Verkündung unterbleibt, wenn eine nicht erschienene Partei 
lies vor dem Verkündungstermin beantragt und glaubhaft macht, 
daß sie in dem Verhandlungstermin ohne ihr Verschulden 
ausgeblieben ist. Der Zweck dieser Vorschrift ist, zür Be- 
schleunigung des Verfahrens beizutragen. Voraussetzung ist 

- nach dem Vorstehenden die Bestimmung eines Termins zur 
mündlichen Verhandlung, sowie, daß beide Parteien nicht er- 
scheinen oder daß eine Partei nieht erscheint und die andere 
keine Anträge zur Sache stellt. Soll ein Urteil ergehen, so 
muß in einem früheren Termin eine mündliche Verhandlung 
stattgefunden haben. Erscheint es im Interesse einer der Par- 
teien angezeigt, zu verhindern, daß eine Entscheidung nach 
Lage der Akten ergeht, so muß die nicht erschienene Partei vor 
dem Verkündungstermin das Unterbleiben der Verkündung be- 


antragen und gleichzeitig glaubhaft machen, daß sie in dem \ 


Verhandlungstermin ohne ihr Verschulden ausgeblieben ist. 
Ergeht eine Entscheidung nach Lage der Akten nicht, so be- 
stimmt das Gericht von Amts wegen einen neuen Termin zur 
mündlichen Verhandlung und gibt ihn den Parteien bekannt oder 
ordnet das Ruhen des Verfahrens an. 

bh). Beim Ausbleiben einer ‚Partei im Termin zur mündlichen 
Verhandlung kann der Gegner statt eines Versäumnisurteils 
eine Entscheidung nach Lage der Akten beantragen. Das Ge- 
richt darf dem Antrage nur entsprechen, wenn der Sachverhalt 
fir eine derartige Entscheidung hinreichend geklärt erscheint. 
Außerdem muß ein Termin zur mündlichen Verhandlung be- 
stimmt gewesen und eine Partei muß ausgeblieben sein. Soll 
ein Urteil ergehen, so muß bereits eine mündliche Verhandlung 
stattgefunden haben. Im übrigen gilt hier das unter a) Aus- 
seführte entsprechend. 

c) Noch ist von Bedeutung, daß das Gericht berechtigt ist, den 
Beweisbeschluß vor der. Erledigung auf Antrag einer Partei 
‚oder von Amts wegen nach Lage der Akten ohne erneute münd- 
liche Verhandlung insoweit zu ändern, als der Gegner zustimmt, 
oder es sich nur üm die. Berichtigung oder Ergänzung der im 
Beschluß angegebenen Beweistatsachen oder um die Verneh- 
mung anderer als der im Beschluß angegebenen Zeugen oder 
Sachverständigen handelt. Die gleiche Befugnis hat der beauf- 
tzagte oder ersuchte Richter. “Die Parteien sind tunlichst zu 
hören und in jedem Falle’ von der Änderung unverzüglich zu 
benachrichtigen. Ein Recht auf die Änderung des Beweis- 
beschlusses haben die Parteien nicht. . 


5. Die strafgeriehtlichen Verfahren vor dem Einzelrichter und 
der kleinen Straikammer. Für die Eisenbahnverwaltung ist in 
manchen Fällen von Bedeutung, ob eine Strafsache von dem 


u 


Einzelrichter oder von dem Schöffengericht in seiner Bes 
mit einem Amtsrichter und zwei Schöffen bzw. von der 
Strafkammer oder der großen Strafkammer abgeurteilt 


Bekanntlich stehen den Amtsgerichten Einzelrichter y 
zugleich Mitglied oder. Direktor bei dem übergeordneten 
gericht sein können. = 

a) Das Verfahren vor “dem Einzelrichter oder 
Schöffengericht. a 

Für die Verhandlung und Entscheidung der zur Zus 
keit der Amtsgerichte gehörenden Strafsachen werden 
nieht der Amtsrichter allein entscheidet, bei den Amtsgeric 
Schöffengerichte gebildet. Der Amtsrichter allein ents 
zunächst in allen Übertretungsfällen, sodann entscheidet e@ 
Vergehen, wenn es sich um Privatklagedelikte handelt, & 
Wege der Privatklage verfolgt werden, sowie wenn di 
mıt keiner höheren Strafe als Gefängnis von höchsteng 
Monaten, allein oder in Verbindung mit anderen Straf 
mit Nebenfolgen, bedroht ist; endlich, wenn die Staatsan 
schaft es bei Einreichung der Anklageschrift, oder fi 
einer lAnklageschrift nicht bedarf,‘ bei der mündlic 
hebung der Anklage beantragt. Der Amtsrichter all 
scheidet ferner bei den Verbrechen des schweren Diebs 
und der Hehlerei sowie bei solchen strafbaren Handlunge 
nur wegen des Rückfalles Verbrechen sind, wenn die 
anwaltschaft es bei der Einreichung der Anklageschrif 
falle es einer Anklageschrift nicht bedarf, bei der mi 
Erhebung der Anklage beantragt. Im übrigen entsch 
Schöffengerichte in der oben erwähnten Besetzung. ‚Ein‘ 
Amtsriehter ist zuzuziehen, falls die Staatsanwaltseh 
wegen des Umfanges und der Bedeutung der Sache ki 

b) Die Strafkammern der Landgerichte entscheiden a 
der Hauptverhandlung in der Besetzung von drei Mi 
mit Einschluß des Vorsitzenden. In ‘der Hauptverhan 
die Strafkammer besetzt mit dem Vorsitzenden u 
Schöffen (kleine Strafkammer), wenn sich die Berufu 
ein Urteil des Amtsrichters wendet; mit drei Richtern 
schluß des Vorsitzenden und zwei Schöffen (große 
kammer), wenn sich die Berufung gegen ein U 
Schöffengerichts richtet. 


Rechtspflege. 


— Verzug bei Lieferungsverzögerung wegen Schwi 
mit Arbeitern. Ein Fabrikant lieferte trotz Mahn 
rechtzeitig, weil seine Arbeiter ihm Schwierigkeiten b 
so daß er nicht in der Lage gewesen sei, in angemess 
zu liefern. Das Hanseatische Oberlande 
erklärte aber!): Der Beklagte muß beweisen, daß e 
stande war, die Arbeitsschwierigkeiten zu überwinde 
ist Aufgabe des Fabrikanten, seinen Betrieb so zu Or 
daß er die übernommenen Lieferungsverpflichtungen zu 
imstande ist. Keinesfalls kann er, ohne besondere Vereit 
die Folgen eintretender Arbeitsschwierigkeiten auf se 
den abwälzen, wenn‘ er mit Opfern, die das dem Fabri 
zuzumutende Maß nicht übersteigen, die Arbeiter. willig m 
kann. Der Gerichtshof hat als festgestellt angesehen, da 
Fabrikant, wenn er den genügenden Nachdruck angewa 
ohne besondere Geldopfer die Arbeiten für den Kläge 
Erledigung bringen können. Er hat es daher zu vert 
er mit der Lieferung in. Verzug geraten sei. u 


— Aufhebung eines Grundstücksveräußerungsver 
Aufhebung eines Grundstücksveräußerungsvertrages 
möglich. Nach $ 313 BGB. bedarf nur ein solcher Ve 
gerichtlichen ‘oder 'notariellen Beurkundung, durch de 
eine Teil verpflichtet, das Eigentum an einem Grun! 
übertragen. Ein soleher Fall liegt „bei einem auf 4 
hebung eines Grundstücksveräußerungsvertrages 86 
Vertrag erst dann vor, wenn die Veräußerun 
Auflassung und Eintragung vollzoge: 
lange nur die Auflassung stattgefunden hat, bedar 
Aufhebung des Grundstücksveräußerungsvertrag 
Form“. Daß in dem RGZ. 65 S. 390 abgedruckten 
-Senats vom 23. März 1907 und im Anschluß hieran & 
Urteil vom 22. April 1925 V 354/24 beiläufig davon 
daß die Aufhebung eines Grundstücksvertrages, : 
Auflassung nicht erfolgt ist, formlos geschehen könn 
hier vertretenen Rechtsauffassung nicht entgegen. 
war nur an Fälle gedacht, in denen nicht einmal eine 
erfolgt war.“ N i \ 

Urteil des Reichsgerichts vom 19. Oktober 1925 
Seufferts Archiv B. 80 S. 73. 2 


ı) Urteil des VI. 2-8. vom 11, Juni 1925. Aktenzı' 
Nachrichten der Industrie- und Handelskammer zu # 
Jahrg. 1926, Nr. 5, S. 42. Be 


Nr. 21 


- Bücherschau. 


— Die erste Hilfe bei plötzlichen Unglücksfällen. Ein Leit- 
faden für Samariterschulen in 6 Vorträgen von weil. Frie- 
drieh v. Esma tch, neu bearbeitet von Pr ofessor Dr. 
Kimmle. 45.—49. Auflage mit 301 Abbildungen im Text und 
7 Tafeln. 230.—253. Tausend. V erlag von F. ©. W. Vogel-Leip- 
zig. Preis 3. N. 


Das 268 Seiten’ starke Buch hat seit 1919 nicht weniger als 
15 Auflagen erlebt. Das spricht gewiß für seine Güte, An der 
Hand der Erfahrungen ist es nach Form und Inhalt den prak- 
tischen Bedürfnissen immer mehr angepaßt worden und wird 
wohl z. Z. von keinem anderen ähnlichen Buche übertroffen. 
In dem I. Vortrage behandelt es den Bau des menschlichen 
Körpers (s. S. 1-20) und bringt darüber gerade soviel — nicht 
mehr — als zum Verständnis der Gesundheitsstörungen und der 
dagegen zu ergreilenden Maßnahmen nötig ist. Der II. Vortrag 
(s. 8. 21-54) verbreitet sich über Quetschungen, Wunden und 
ihre Versorgung, Blutungen aus Wunden und inneren Organen, 
vergiftete Wunden sowie Fremdkörper in Wunden und Körper- 
höhlen. Im III. Vortrag (s. S. 55—85) wird das Wissenswerteste 
mitgeteilt über Knochenbrüche und das Verhalten bei solchen, 
über Verrenkungen, Verstauchungen, Quetsch-, Stich-, Hieb-, 


isenbahn-Elbbrücke in Meißen. 


L Von Reichsbahnrat 
Berlin. Verlag von Julius Spr 


1926. Preis 


rliegenden, nur 20 Seiten st 
und einer Tafel gibt der 
über die Vorgeschichte der 
s, sodann eine kurze Beschreibung der 
ild der Entwicklung 


arken Heft mit 53 Text- 
Verfasser zunächst einen 
Brücke und 
alten Eisen- 
des Neubaus, 
Entwürfe, dieses rund 
ührung von zwei Eisen- 
ßsteg über die Elbe auf- 
an diesem Briücken- 
atschutzvereine ein- 
Verfasser den durch 
gekommenen 
heiten der eisernen 


e und weiter ein B 
die gesamten auf 
rückenzuges zur Überf 
und einem 3 m breiten Fu 
‚näher auf die Verhandlungen 
: en Verwaltungen und der Heim 
jaran anschließend beschreibt der 
Verhandlungen 
zsentwurf mit einer Reihe von Einzel 
und die Bauausführung. 
‚interessant wie die genannten sind auch 
errn W. Rein, Berlin-Liehterfelde, 
‚ „Baustoff und Bauform“ betitelt. 
' Rein gegen die von der 


die Ausfüh- 
am Schlusse 


Mehrzahl der Mitelieder 


und Schußwunden, über Unterleibsbrüche und Ver- 


brennungen. Im IV. Vortrag (s. 8. 86—132) erfährt der Leser 
das Nötige über Ertrinken und die Rettung Ertrinkender, über 
Wiederbelebungsversuche, künstliche Atmung, Erfrierung, Be- 
wußtlosigkeit. Hitzschlag, Unfälle durch Elektrizität, Vergif- 
tungen und die Kennzeichen des Todes. Der V. Vortrag (s. 
Ss. 133—176) lehrt das Fortschaffen Verunglückter nicht bloß 
theoretisch, soüdern auch durch Dutzende bildlicher Darstellun- 
gen, vor alleın der Notbebclfe von Transportmitteln, deren Be- 
reitstellung dem Unkundigen gar oft die peinlichste Verlegen- 
heit bereiten. Und .der VI. Vortrag enthält all das (s. S. 177 
bis 231), was der Laie bis zum Eintreffen des Arztes oder einer 
Berufspflegeperson über die Krankenpflege wissen muß. Da er- 
fährt er das Grundsätzliche über die Einriehtung von Kranken- 
zimmern und Rrankenbetten, über die Pflege und Beobachtung 
Kranken, die Ausführung ärztlicher Verordnungen und 
schließlich über die Vornal:me der Desinfektion zum Schutz 
gegen Ansieckurg. Endlich dient eine Fülle instruktiver Bilder 
(s. S. 232—256) als Muster und zur Anleitung für Übungen im 
Anlegen von Verbänden aller Art. Die letzten 10 Seiten ent- 
halten Mitteilungen über eroße Organisationen, die sich die erste 
Hilfe zur besonderen Pflicht gemacht haben, und das ausführ- 
liche Register, das es ermöglicht, über jedes erwünschte Kapitel 
in kürzester Zeit Aufschluß zu erhalten. So gewinnt der Leit- 
faden auch als Nachschlagebuch für die Familien und als stets 
hilfsbereiter Wegweiser durchs Leben höheren Wert. Wer also 
für sich und die Seinen gut beraten sein, wer als Eisenbahn- 
oder Siehrerheits- usw. Beanter oder als sonstiger im 
werktäsisenBerufsleben stehender Bürger das 
Zweckmäßise zum Beistand in körperlicher Not und Gefahr er- 
lernen will, der wähle dieses Buch. Es gibt kein 
besseres. Für große Organisationen gewährt der Verlax Be- 
zugsvergünstigungen. Dr. Kemmann. 
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J. Kuhnke-Berlin. 
Von G. Lucas, Professor 
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die Bezeich- 
ttelpunkten gegenüber Tunneln 
Anschließend folzen 


— Das Naturbild der. neuen Physik. Von Arthur Haas, 
Dr. phil., a. 0. Professor der Universität Wien. Zweite, wesent- 
lich vermehrte und verbesserte Auflage. Mit 17 Abbildungen 
im Text und auf zwei Tafeln. Berlin und Leipzig 1924. Walter 
de Gruyter & Co. V, 160 8. Preis geh. 5 M., geb. 6 M. 


Das vorliegende Werk enthält eine Reihe von Vorträgen, 
e zunächst im Winter 1919/20 vor Laien in der Wiener Urania 
und dann nochmals im Sommerhalbjahr 1920 in einer für Hörer 
aller Fakultäten bestimmten Vorlesung an der Leipziger Uni- 
versität gehalten wurden. In der neuen Auflage sind drei neue 
Vorträge hinzugekommen, so daß ihre Zahl auf acht erhöht 


über Herstellung des Tunnelman 
‚ Hilfsanlagen beim Tunnelb 
gung und Unterhaltung bestehender Tunnel sowie 
stür erherstellung. Ein kurzer An- 
erzeichnis der in dem Werk erwähnten Tunnel 
e und Abhandlungen über Tun- 


erwerks, über Lehr- 
schließlich über 


ze und deren Wied 


: cht über Werk 
"benachbarte Gebiete 
und übersichtliche 
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Darstellung und vortreffliche. teil- 
e Abbildungen zeiehnen auch die 
Der umfangreiche Stoff ist 
‚ zwar knapp, aber, — soweit der ge- 
rkes dies zuließ — doch erschöpfend 

em Leser, der über einzelne Punkte weiter nach- 
al der Literaturnachweis einen willkommenen 


Das Naturbild der modernen Physik sollte in möglichst 
erständlicher Weise und ohne alle mathematischen For- 


meln geschildert werden. Die Vorträge behandeln die elektro- 
magnetische Theorie des Lichtes, die Molekularstatistik, die 
Elektronentheorie, die Quantentheorie, die Theorie der Grund- 
stoffe, die Relativitätstheorie, die Physik der Sterne und des 


In dem Literaturn 
über Tunnelbau das Werk 
Ötzens Handbibliothek für Bau 


ist . übrigens 
von Hoyer über 
ingenieure nicht 


Als besondere Anmerkungen sind ergänzende Erläu- 


terungen am Schlusse hinzugefügt. ferner eine -chronologische 
Übersicht und ein ausführliches Namen- und Sachverzeichnis. 


Nicht jedem Forscher ist die Gabe verliehen, die Ergebnisse 
seiner Wissenschaft einem größeren Kreise anschaulich und 
verständlich darzustellen. Um so mehr muß man sich freuen, 
hier ein Buch zu finden, das diesen Wunsch erfüllt und dabei 
auch in einem formvollendeten Stil geschrieben ist. Das macht 
das Studium des Werkes zu einem vollen Genuß, so daß es 
jedem Gebildeten empfohlen werden kann. Seh. 


sterreichischen Kurs- 
6 erstmalig in einem handlichen 
aschenfahrplan“ her- 
erreichischen 


mmerdienst 192 
licher österreichischer T 
Dieses im Verlage der Öst 
lienene Kursbuch enthält sämtliche Eisenbahn-, 
d Schiffahrtsverbindungen in Österreich und im 
sowie die Eisenbahntarife und ist zum Preise 


— Was muß lie Schiffahrt vom Völkerbund wissen? Von 
Ministerialrat Oppermann im Reichsverkehrsministerium 


llen Bahnhofbuchhandlungen, den Bahnkassen 
ie bei allen übrigen Verkaufsstellen er- 


Heft-2 des Jahrganges 1926 der Schriftenreihe des 
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EX Rn: 
3 Zeitung des Verel 
Deutscher Eisenbahnverwal 


Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt, E. V., Berlin. 
Selbstverlag des Zentralvereins. Berlin 1926. 


‚Die kleine Schrift will die Schiffahrtskreise kurz über die- 
ienigen Einrichtungen des Völkerbundes unterrichten, die sich 
mit den Verkehrs- und demgemäß mit den Schiffahrtsfragen be- 
fassen. Sie legt zunächst dar, daß in der großen Öffentlichkeit 
meist nur die politische Tätigkeit der Hauptorgane des Völker- 
bundes Interesse findet, während die von besonderen Einrich- 
tungen des Völkerbundes bearbeiteten fachtechnischen Ange- 
legenheiten mehr oder minder unbeachtet bleiben. Die Folge 
davon sei vielfach eine unbillige Beurteilung der Tätigkeit des 


Völkerbundes. Es wird dann auseinandergesetzt, warum die 
bisherigen internationalen Verkehrsabkommen .den Praktiker 
nicht befriedigen können, welchen Wert sie aber gleichwohl 


haben, indem sie in gewissen Grundproblemen eine internatio- 
nale Ausgleichung der Anschauungen und des Rechts herbei- 
führen und damit eine Grundlage für die spätere Ausgestaltung 
der Normen schaffen. Im zweiten Teil des Aufsatzes wird dann 
die Organisation geschildert, die für die Ausarbeitung der inter- 
nationalen Verkehrsabkommen beim Völkerbund besteht, die 
Geschichte ihrer Entstehung und ihr Geschäftsgang. Eine ein- 
echende Darstellung erfährt die Verkehrskommission (C. ©. T. 
C.T.). Schließlich wird darauf hingewiesen, daß dem Völker- 
bund neben der Vorbereitung von Verkehrsabkommen noch. eine 
besutachtende, vermittelnde und richterliche Tätigkeit obliegt! 


Die Abhandlung stellt in gedrängter Kürze ein schwer zu- 
eängliches und verwickeltes Material übersichtlich und mit aus- 
sezeichneter Klarheit dar. Sie ist ein geeignetes Mittel zur 
raschen Unterrichtung der beteiligten Kreise. RK. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Reichsbahndirektionsbezirk Mainz. Die Ge- 
wichtsbeschränkungen im Stückgutverkehr sind bei nachstehen- 
den Abfertieungen wie folgt erweitert worden: 


Münster b. Bingerbrück seither St. 250 kg künftig St. 600 kg, 
Schwanheim 5 „ 250 kg Rn „ 600 kg, 
Weisenau „ EB St. 150 kg .B'St.500.K& 
Worms-Pfiffligheim St. 250 kg oz St. 750 kg, 
Gaulsheim ” „250 kg ie „850.8 
Hirzenach ir „250, kg \, „ 500 kg, 
Kempten b. Bingen “ FTI0rKE R 250. 
Lorchhausen : SSH rkE ss „ 500 kg, 
Spay Me „250 kg 4 „ 400 kg, 


Trechtingshausen % ZDONKE h „A00.kE 

Die bei Bad Salzig bestehende Beschränkung für Weinfässer 
wird aufgehoben. Künftig kann Stückgut allgemein bis 800 kg 
abgefertigt werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 


befugnisse von Stationen. seh 


Ab 1. Juni 1926 wird für die unbe- 

ee Talestelle Kleine ri ditz der En in E er an im B FL Näheres durch 

Frankaturzwang fü Sendunge "h ohne‘ Nachnahme aufgeliefert werden. tarifanzeiger. ER 

en ee a de Königsberg (Pr.), den 19. Mai 1926. Altona, den 21. Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Deutsche Reichsbahn-Gesell 


zwang für Sendungen von Klein-Gräditz 
aufgehoben. Vom gleichen Tage ab 
können Sendungen in beiden Richtungen 
mit Nachnahme belastet werden. 
Sonstige Änderungen in den bisherigen 
Abfertigungsbefugnissen treten nicht ein. 
Frankfurt (Oder), 14. Mai 1926. (543) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 
a 


2. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Vom 1. August 1926 ab gelten für die 
seit dem 15. Mai 1926 nur dem Wagen- 
ladungsverkehr dienende Station Both- 
keim-Postehnen die tarifmäßigen Dienst- 
beschränkungen: 

W — Nur für Eilgut und Frachtgut in 
Wagenladungen; ; 3 
OK — (Ohne Kopframpe) Nicht für Ge- 

genstände, zu deren Ver- oder Ent- 


Tschechoslowakei 


gelassen.“ 


” 


ladung eine Kopframpe erforderlich 
(533) 


fr — Sendungen nach der Station dürfen 
nur frankiert, von der Station nur un- 


Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.) 
A EEEEEEEEEEESEEEEESEEEEEESEEEEREEBBeRGEB» 


3. Güterverkehr. _ 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güter- 

und Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 wer- 
den im Verkehr zwischen Deutschland 
und dem Saargebiet einerseits und der 
anderseits 
jederzeitigen Widerruf 
zur Höhe des Wertes 
13 des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr) zuge- 
lassen. Die Ziffer 6 „Nachnahmen“ des 
oben genannten Tarifes erhält daher fol- 
gende Fassung: „Nachnahmen sind nur 
in der Währung des Versandlandes zu- 


Dresden, am 18. Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


_ Atomtheorie in’ elementarer Darstellung von 
Haas, Dr. phil., a. o. Professor an der Universität 
56 Abbildungen im Text und auf 2 Tafeln. Berlin und 
1924. Walter de Gruyter & Co. VIII, 204°S.. Bi 
5,40 M., geb. 6,80 M. Vo 
Das Werk will die Grundideen und die wichtigste: 
nisse der modernen Atomtheorie übersichtlich in einer 
taren Weise darstellen, die eine Benutzung höherer Ma 
vermäidet. Da auch in physikalischer Hinsicht ni 
Kenntnisse vorausgesetzt werden, als etwa im Gymnasit 
mittelt werden, so wird es nicht nur Physikern, sond 
Laien, die sich etwas eingehender mit Atomtheorie bes 
wollen, von großem Nutzen sein können. Nach eine 
tungskapitel über die Elementarquanten wird die Th 
Wasserstoffatoms auf Grund der Forschungen von Bo 
Sommerfeld entwickelt, worauf die Eigenschaften der 
strahlen behandelt werden. i i 
Grundstoffe (periodisches System der Elemente, At 
Radioaktivität, Struktur der Atomkerne). Das interes 
Schlußkapitel bringt die allgemeine Theorie der Spektren 
des Atombaus und damit die. Krönung der glänzen | 
schungsergebnisse der neueren Physik, die zu einer 
Umwälzung des physikalisehen Weltbildes geführt habe 
Verfasser besitzt wie wenige die Fähigkeit, selbst sch 
physikalische Probleme anschaulich und klar darzus 
daß sein Buch nicht nur dem Physiker, sondern jedem | 
deten eine anregende ‚Lektüre sein wird. Diese wird. 
noch erleichtert, daß in einem besonderen Anhang dei 
der einzelnen Kapitel in kurzen Sätzen zusammenge 


K 
Fi 


Änderung von Stationsnamen. a 
Reiehsbahndirektionsbezirk Mainz. Die 
‘abfertieung Kreuznach führt ab 1. Juni 1926 die Bezeic 
„Bad Kreuznach Gb£“. Br: 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltun 
lassen worden: | | 

Nr. III 65 vom 10. Mai 1926 an die Mitglieder des 
ausschusses, betreffend Anschluß der Mittelbadische 
an den Verein; i 

Nr. III 76 vom 12. Mai 1926 an sämtliche Vereinsver 
betreffend Vereinspersonenwagenübereinkommen (V 

Nr. IX 14 vom 15. Mai 1926 an sämtliche an de 


abreehnung beteiligten Verwaltungen, betreffend die s 
Nachrichten über die Tätigkeit der Vereinsabrechnung 


Reichbahn-Gütertarif, Heft CH 
nahmetarife).- 

Mit Gültiekeit vom 27. Ma 

derung der Frachtsätze von W 


Reichsbahndirektion ‚Al s 


Personen und Gepäckverkehr 
schen Reichsbahn-Gesellscha 
Kleinbahnen und Fähren im 
Reichsbahndirektion Old: 
(Tv: 2 
Zum 1. Juni 1926 erscheint N 
Oldenburg (Oldbg.), den 1 
Deutsche Reichsbahn-Ges 
Reichsbahndirektion Oldenbı 


bis auf 
Nachnahmen bis 
des Gutes (Art. 


Tfv. 197. Deutsch- und. Li 
scher Gütertarf. 

Mit Gültiekeit vom 25. Mai 
auf Seite 6 unter Nr. 3‘ Moskau- 
Eisenbahn die Station Moska 
naja nachzutragen. ec 
Königsberg (Pr.), den 18. 
Deutsche Reiehsbahn-Ges 
Reichsbahndirektion 
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— 303 == 


14. ‚Lebensjahre. 


Ehre seinem Andenken! 
a Breslau, den 22. Mai 1926. 
A: 
In 


Am 19. d.M. verschied in Liegnitz, wo er seit 1919 im Ruhestande lebte, 
N Regierungs- und Baurat a. D., Geheimer Baurat 


EN Oskar Schroeter 


ertschätzung seiner 


4. Nachrufe 


der 


| Der Verstorbene hat 22 Jahre hindurch das Betriebsamt 2 in Liegnitz 
/eleitet und sich in dieser Tätigkeit wie in seinen vorhergega 
a Eisenbalindienst die Achtung und W 
\aamten und Untergebenen erworben. 


ngenen Stellungen 
Vorges etzten, Mit- 


(544) 


% Der Präsident 
und die höheren Beamten des Reichsbahndirektionsbezirks Breslau. 


» 

I 

Kr 
N. 


iw lter von 76 Jahren. 


| November 1884 bis zu 


(a 


fer und bestem Erfolge 


"Altona, den 25. Mai 1926. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 
En u 


sbahn-Gütertarif, Heft C Ia 
(Frachtsätzzeiger). 

ie in den Vorbemerkungen bei- 
genannten  verkehrssteuer- 


A (540) 
tsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
ichsbahndirektion Berlin. 


fuhrausnahmetarif S.D. 5 (Ver- 
Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
| Ki ; gekehrt. 

i Gültigkeit vom\27. Mäi 1926 sind 
fälle von Abteilung I nach Abtei- 
XVII und Melasse von Abteilung 
I nach Abteilung XI zu über- 
S durch Reichsbahntarifanzeiger. 
1a, den 21. Mai 1926. 


i 
[ 
3 
l Am 23. Mai d. J. starb in Fiensbur 
| 
\ 
‚| 


Der Verstorbene ist mehr als 38 J 


Ri 
N SE. hr Der Präsident 
A und die höheren Beamten der Reichsbahndirektion. 


&, wo er im Ruhestande lebte, der 
F Geheime Baurat 
Pe. Herr Gustav Schreinert 


| ahre bei der Preußischen Staatseisen- 
ihnverwaltung tätig gewesen und hat der Eisenbahndirektion Altona seit dem 
seinem Übertritt in den Ruhestand am 1. April 1920 
"Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamtes I Flensburg angehört. Er hat in den 
wschiedenen, ihm anvertrauten wichtigen Stellungen mit unermüdlichem Pflicht- 
ewirkt und wurde auch wegen 
‚genschaften von seinen Mitarbeitern hoch geschätzt. 

- Sein Andenken werden wir stets hoch in Ehren halten. 


seiner persönlichen 


[542] 


Durchfuhrausnahmetarif 8.D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 27. Mai 1926 wird 
Reis, Reisflocken, Reisgrieß und Reis- 
mehl in die Abteilung -VIII des S.D. 5 
aufgenommen. Die: Anwendungsbedin- 

sungen in Ziffer 3 werden ergänzt. 

Mit Wirkung vom 27. Juli wird der 
A.T. 47 im Heft © II aufgehoben und 
ist zu streichen. Näheres durch Reichs- 
bahntarifanzeiger. 

Altona, den 21. Mai 1926. (537) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarit D 24 für be- 
stimmte Güter der Klasse A—D, Verkehr 
Niederlande-Österreich, D 26 (Nieder- 
lande-Tschechoslowakei) und D 30 (Nie- 
derlande-Polen). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden 
„Oleine“ und ‚„Stearine“ in die Abteilun- 
gen I der vorgenannten Durchfuhraus- 
nahmetarife aufgenommen. 

Köln, den 17. Mai. 1926. (530) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


verkehr) zugelassen. 


Zipustny pouze ve m£n& tarifu. 


< 


schnitt C V), ausgenommen 


> 


_  Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr 
" Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 'sind folgende 
‚hnahmen werden künftig — vorbeh 
‚.derrufs — bis zur, Höhe des Wertes des Gutes (Art. 13 
nternationalen Übereinkommens über den Eisenbahn- 
Auf Seite 8/9 erhält daher die 
(1) unter „5. Nachnahmen“ folgende Fassung: 
Nachnahmen sind nur in der Tarifwährung zugelassen. 
—, Tschechoslowakischer Wortlaut: 


ältlich jederzeitigen 


242 (Tarif Nr. 50) ist die Bestimmung über die 
erung in offenen Wagen wie folgt zu fassen: 
Beförderung erfolgt in offenen Wagen (vgl. Ab- 


_  Holzwolle und Seile aus Holzwolle der Abt. C5 — 
_ _ Tsehechoslowakischer Wortlaut: 
 Zbozi pfepravuje se v otevfenych vozech (porov. 


Deutsch-nordischer Verbands-Gütertarif, 
Teil I, Abteilung B. 

Ab 25. Mai 1926 wird für Butter in 
Wagenladungen von: Odense nach Warne- 
münde Ort in dem für den Verkehr mit 
Kopenhagen zusestandenen Umfange auf 
der dänischen Strecke die Fracht nach 
Klasse 5 berechnet. Auskunft durch die 
Abfertigungen. 

Altona, den 22. Mai 1926. (539) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Mitteldeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Juli 1926 wird zum Tarifheft 2 
vom 1. Juni 1923 (Neudruck mit einge- 
arbeitetem Nachtrag I vom 1. Mai 1925) 
der Nachtrag II ausgegeben. Er enthält 
neben den bereits im Verfügungswege 
durchgeführten Änderungen die durch 
Wegfall der badisch-pfälzischen Rhein- 
brückenzuschläge eingetretenen Entfer- 
nungskürzungen und einige geringfügige 
Erhöhungen. Letztere treten am 1. August 
1926 in Kraft. 

Erfurt, den 25. Mai 1926. (541) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 


" Deutsch - Tschechoslowakischer Güter- 
verkehr (Kohlenverkehr von west- und 
mitteldeutschen Gewinnungsstätten), 
Heft 12. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 ist 
auf S. 12,17, 19, 21,23, 25 "und 27 des 
Tarifheftes sowie auf S. 5 und 55 des 
Nachtrags I die Station „Bottrop 
(Kohlenschächte)“ zu ändern in „Bott- 
top. Auf S. 12 des Tarifheftes ist die 
Station Bottrop nicht hinte r, sondern 
unter Bodelschwineh nachzutragen und 
Bottrpo Süd in Bottrop Süd richtigzu- 

stellen. 

Dresden, am 18. Mai 1926. (529) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif Teil II. Besondere Bestim- 
mungen im Verkehre nach S:H.S.- 
Schiffsstationen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1936 bis auf 
weiteres werden für Frachtgüter eines 
Absenders in Mengen von mindestens 
3000 kg bzw. mindestens 10000 kg nach 
S. H. S.-Schiffsstationen neue Bestimmun- 
gen eingeführt. Die mit 1. März 1926 in 
Kraft gesetzten „Besonderen Bestimmun- 
gen, betreffend den Sammelladungsver- 
kehr nach S.H. S.-Stationen“, werden mit 
1. Juni 1926 aufgehoben. 

Auskunft erteilen die Direktion 
die gesellschaftlichen Dienststellen. 
Regensburg, den 17. Mai 1926. 
Bayerischer Lloyd Schiffahrts-Aktien- 
gesellschaft. 


und 


Dobirky jsou 
Bremen A,B 
Hamburg . en 
Stettin . AB 
Warnemünde AB 


Q 


(Verkehr mit deutschen Seehafenstationen). — Bk. 17..— 
Änderungen und Ergänzungen durchzuführen: 

odd. C 5), h 
drevöne vlny (oddil C 5). 


3. In der Schnittafel A sind für nachstehende Tarife folgende 
Schnittpunkte und Frachtsätze nachzutragen: 


S. 107, Tarif’ Nr. 2. 


vyjimajic d’ev&nou vlnu a provazy z 


8. 136, "Tarif. Nr. 7. 


28 28 
Ad Ad 
1736 Bremen. 1078 
171 g 
1721 Hamburg . 1078 
1264 
1612 Stettin . 1008 
1186 
1767 
1302 


584 


Nr. 21 — 
S. 415, Tarif Nr. 100. S. 431, Tarif Nr. 104. 

18 4 

Se Jä 

Kr 

Bremen. A,B Li 2209 Bremen. . . 5t 3899 
A,B1lI 1767 1044... 3848 
DL A,BT.2333 ‚15 t 3248 
Wesermünde f A, BII 1868 Hamburg . . 5t 3798 
Hamburg . A,BI 2147 10 t 3480 
AZBAILENT72T ’ ; 19443162 

Lübeck A,7B.12 724839 Stettin. Betr 307, 
AB. 1174713 10 t 2821 
Stettin . AB UFSELOBN 15 t 2566 
AYB:IT=1333 Warnemünde 5t 3682 
10 t# 3372 
15 t 3062 


4. In den Tarifen Nr. 
Stationen folgende Sehnittfrachtsätze nachzutragen: 


S. 324/25 (Tarif Nr. 70, Schnittariftafel B). 


70 und 100 sind für nachstehende 


7 19/20 
Mw Te/Bo 
Ml De/Po 
Jevieko-Jaromöfice A,E,F2,G3, 10, 15t 697 1276 


S. 423 (Tarif Nr. 100, Schnittariftafel B). ie 


Se 
Wölmsdorf . A IJyll 161 
B II 137 
5. Auf 8. 225 (N. III, 8. 56) sind die Frachtsätze der Sebnitz 
tariftafel B des Tarifs Nr. a wie a zu ändern: 
7 10 19/20 
z 0a 21 Mw Li Te/Bo 
Boh Hl MI „La m 
Hacava 786 2 1064 12 1376 
Hnüstanskä magnesitka 786 3 1064 1856 1363 
Kosice . ; SE 786 934 1064 ö 1363 
Lovinobada . 657 ; 934 1103 1246 
Plesivec RE ar ON i 1:072...1283,.,13883 
6. Folgende eg und Frachtsätze sind nachzutragen: 
S. 70-87 (Tarif Nr. 1, Schnittariftafel B). 
1 7 10 13 15 19/20 
Od Mw Li Sh Rbg Te/Bo 
Boch MI La 8 Tbe D&/Bo 
I 1331 ‚1855 2865 3910 
II 1154 1594 2413 3249 
Bystfice pod JIIL 1071 1468 2203 2951 
Hostynem A 808 1099 1632 2162 
B 640 852 1220 1574 
C 465. 175780.4.787 944 
« I 13112 17428 2770 3815 
II 1138." 150372337 3173 
Haar III 1056 1386 -2135 2883 
ah a 797 1039 1583 2114 
B 632 808 1187 R 1542 
(& 460 560 740 i 927 
I 802 1806 ; 3530 3910 
i Fr 698 1553 2 2945 3249 
ac III 653 1431 2679 2951 
TE TA 494 . 1072 1970 2162 
| B 397 832 1446 1574 
(B 324° 4:50 876 944 
I Ä 998 3150. 2770 3150 
| II 869 2641423377 2641 
Moravicany- JIII sıl 2407 2135 2407 
Lostice SEA: 614 x 1778 1583. .1778 
| B 492 k 1318 1187 1318 
© 386 4 808 740 808 
I 2083 2770 x 3530 3910 
| 1785 a AR 3249 
} 1641 5 79 2951 
Nemotice A 1226 1583 1970 2162 
| B 944 1187 1446 1574 
© i ‚618 740 876 944 
S. 108 (Tarif Nr. 2, Schnittafel B). 
28 
Ad 
AS mesto . LER ARTBO 246 


DRS am 21. "Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


NA 
10, 15 t 
B5, 10 
15 t 


HD OH 
10, 15t 


Lichkov 


S. 137 (Tarif Nr. 7; Schnittafel B). 


8. 121 (Tarif Nr. 4, Schnittariftafel B). 


5t 


7 ‘9 
Mw Host 
MI Mm 
249 1262 
242 1168 
189 879 
189 879 
159 692 


AS me&sto SER STH HE ER re 
S. 173 (Tarif Nr. 21, Schnittafel B). 
i 4 
Jä 
Kr 
St/kus 258 
A 2, B, „ 195 482 
A 5 195 482 
Ei ; 10,15 t 188 454 
Oyrilmares ar T Ro 10, 15t 147 
GD,F 10, 151,137 
E, GH 10, 1 se he 


S. 268 (Tarif Nr. 53, Sehnittar!ftafel B). 


7 13 15° 19/20° 
’ Mw Sb Rbg Te 
Mi > Tibe DE 
AB, 5t 869 2641 2337 264 
hr ER un t 811 ..2407 2135 2407 B: 
oravicany- Js ;‚ L, „\ - ! 
Lostiee 16, HJ 5t614 1778.1583 1778 2 
; C,D,F 10,15 t' 614 1778 1583 ? 
G 10, 15t 4ll 846 778 
A,B 5 ARENER 
10, 15 t 
Planä u Mari-|C,D, E,F,\ - t 
änskych HI % . 
Lazni . &5:D,1710..15% 
G710F0 P 
E, H;.J: 10,15% : A i 
S. 381 (Tarif Nr: = "Schnittariftafel B). % 
7 102% 
0a Mw 1% 
Boh MI? © .% 
Lovinobana . 657 934 1103 
S. 384 Tarif Nr. 76, Schnittariftafel B\. 
4 
Jä 
Kr 
| ANTTO,RTSt. 78 
Gym 2% EB % 109 
one 126 
S. 416 (Tarif Nr. 100, er B 
i 38 
I/II = 
= ANY 147 
OaHin, mi We 50 Yı 126 = 
S. 430 (Tarif Nr. 103, ee B) 
"a 
Cvilin h 5, 10,:15,. t 147 
S. 432 (Tarif Nr. 104, RN B). 
4 x > Be 
; Kr 
dar \ 54 195 
Cvilin 2 (Tonlait 17 
7. Auf $. 467 ist in der Entfernungsschnittafe 2 


fernung Warnemünde — Adorf Eee 2 


‚nachzutragen. 


Reichsbahndirektion Dresden namens der beteiligten Verwaltungen. 
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bahn-Fahndungsdienst. der 
jelischen Eisenbahnen im Jahre 
nd ihre gegenwärtige Lage. 


zliehes zur Wettbewerbs- und 
tarifpolitik der Reichsbahn. 


Der 
Luxembur 


zung der Deutschen Maschinentechni- 
ellschaft am 20. April d. J. sprach Herr Re- 
Baurat Neubert über obigen Gegenstand und 
Ben die ul znen en die beim Um- 


hend: daß die Umsetzung besondere Bedeutung 
terverkehr hat, behandelte der Vortragende zuerst 
ndlichkeiten der sonst erforderlichen Umladung der 
rdurch entstehen ‘auf jeden Fall empfindliche Ver- 
und Kosten, auch wird bei vielen Gütern die Beför- 
dem Eisenbahnwege sehr in Frage gestellt. Der 

E zwischen Bahnen mit verschiedenen Spuren ist 
ächtigt, wenn nicht die Güterwagen übergehen 
den fraglichen Verkehr kann der Unterschied in 
1524 und 1435 mm — nur durch Auswechslung der 
erw unden werden. Zweckmäßigerweise wird das 
ı8g — Radsätze mit Achsbuchsen — gewechselt, das 
1, die mit dem Wagen selbst im Zusammenhang 
I r gleichgestaltet sein muß. Am einfachsten ist dies 
N zu erreichen, die im Untergestell, in der Tragfeder- 
d’dem Laufzeug gleichgebaut sind, und bei denen 
r verschiedenspurige Räder haben. Sollen Fahr- 
Bre se umgesetzt werden, so müssen die Bremsklötze 

r Lage der Radreifen verstellt werden können. 
gebauten Güterwagen hat früher ein Umsetz- 
hen Rußland einerseits und Deutschland und Öster- 
its stattgefunden. Auf beiden Seiten waren hier- 
Wagen vorhanden, die auch so eingerichtet waren, 
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no 


Verkehrsschutzausstellung. — 

Die Elektrisierung der Österreichi- F 
schen Bundeshahnen. — 
schwebebahn auf den Untersberg. — 
PETE, 


Prinz eneich- Eisenbahn. 


Regierung im Generalstreik. 


‘remde Erdteile: Die Eisen- 

Eine Seil- bahn Matadi-Leopoldville. — Ver- 
kehrssteigerung bei der Katanea- 
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in Wien 1925. Eisenbahn. — Die Pennsylvania- 
Luxemburgische Eisenbahn im Jahre 1925. — Fern- 


sprecher im Güterzug. — Hundert 


U br 1 geeuropä is sch e F% an d er: Jahre Eisenbahn in Amerika. —ıDie 
Neue schwere Güterzuglokomotiven Eisenbahnen von Mexiko und ihre 
in Dänemark. — Elektrischer Be- Arbeiter. 
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Zur Frage der Betriebs- Schweden. — Vereinfachung und Luftverkehr. 
"heit. — Das Petitionsrecht der Umorganisation der schwedischen Rechtspflege 
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bahnbediensteten. — Gepäck- Staatsbahnverwaltung, — Tagung Büchersche 
.derung auf Zeitkarten. — Di- des tschechoslowakischen  Zentral- ZU BNSERCI AN? 
r Verkehr nach den Nordfrie- eisenbahnrates. ‘— Tschechoslowa- Amtliche Bekanntmachungen. 


daß die Radsätze nach einem besonderen Verfahren von Breid- 
sprecher!) schnell ausgewechselt werden konnten. Radsätze 
waren bei dem Verkehr nicht vorzuhalten, da für jeden über- 
gehenden Wagen ein anderer zurückgezeben werden mußte, der 
dessen ausgewechselte Radsätze erhielt. Dieser Übergangsver- 
kehr hatte den Nachteil, daß nicht jeder Wagen, sondern nur 
eine bestimmte Zahl — Rußland hatte 2000, Deutschland 500 
derartige Wagen — umsetzfähig war. Die Wagen wurden in be- 
stimmten Verkehrsbeziehungen benutzt und mußten für andere 
Fälle angefordert werden. 

Der Krieg bereitete diesem Umsetzverkehr ein Ende; die 
Wagen sind meist nieht mehr vorhanden. Auch stoßen nicht mehr 
die deutschen vollspurigen Bahnen mit breitspurigen zusammen. 
Polen, Litauen und zum Teil auch Lettland sind mit vollspuri- 
gem Bahnnetz zwischengeschaltet, wie aus der gegebenen Eisen- 
bahnkarte ersichtlich ist. Vollspur- und Breitspurbahnen be- 
rühren sich nur an der Grenze zwischen Polen und der Union 
der Sozialistischen Sowjet-Republiken — USSR — und in 
Lettland innerhalb des eigenen Bahnnetzes, das rechts der Düna 
durchweg breitspurig und links der Düna breit- und vollspurig 
ist. Lettland, dessen Bahnnetz also zwei Spuren hat, und dessen 
Wagenpark hauptsächlich aus breitspurigen Wagen bestand, 
mußte bald diese Wagen für den Verkehr auf vollspurigen 
Bahnen herrichten. Dies war bei Wagen ohne Bremse leicht 
dadurch zu erreichen, daß die Räder auf den Wellen der Rad- 
sätze bis zur Regelspur weiter nach der Mitte zu aufgepreßt 


1!) Näheres in Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, heraus- 
gegeben von Dr. Freiherr v. Röll, Berlin und Wien 1912 und 
Vereinszeitung Jahrg. 1906, S. 1435 ff. 


Ar 7% ; g; x . eitun 
Nr: 22 =) 586 ar w. Deutscher Eisenbah 


wurden. Ebenso änderten die Litauischen und Polnischen Eisen- 
bahnen ihre breitspurigen Wagen. Die Wagen konnten wieder 
auf breitspurige Radsätze zurückgesetzt werden, da beide Lauf- 
zeuge bis auf die Spur der Räder gleich waren. Es liegen also 
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z Zeichen-Erklärung. \ F 
A ES kommt, konnten. 
PAu — = Russische Spur. Y Es 3 
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Wagen der russischen Regelbauart ohne Bremse übergel 
diese Wagen nicht in allen Teilen den deutschen Vor: 
entsprachen, mußten technische Einschränkungen wi 
sichtlich der Art der verwandten Kupplungen, der W: 
der Radsätze usw. ge 

den. Da auch anzune 

Y daß die Wagen mi 

a ET ».v u, | Einrichtungen nicht 
spruchungen im deuts 

triebe genügen würden, 
sie nur für den Verkehr 


KG 
N 


se>,y cc Ostpreußen zugelassen, 
N, ER D einen Betrieb in diesem 
G, schlossenen Gebiet, in ( 
‘see uw Wagen besonders beha 
N 7 die Bediensteten mit 


NN 


weichenden Einriehtun 
traut gemacht werden 
war es möglich, weitere Rı 
rungen zu sammeln. Unter 
sen Umständen wurde 
1922 ein Abkommen 
der Deutschen Reichs 
den Litauischen, Lettise 
Estischen Staatseisenbahn 
schlossen. Nach ähnlicher 
kommen übernahm  s 
Deutsche Reichsbahn 
russischer Bauart au 
Polnischen Staatseisenb 
diesem Verkehr zeigte 
daß für einen Verkehr 
übrigen Deutschland, 
Wagen nicht besonde 
delt werden können 
standsfähigere Achsbu 
Radsätze mit genügen a 
Wellen zu fordern sind. 
Im Jahre 1923 trat” I 
auf, Güterwagen von 
den Übergangsverkehr 
Deutschland einzubezieher 
zwar nicht allein gedee 
dern auch offene W 
Kühl- und Kesselwagen. 
letztgenannten drei Wage 
tungen in den maßgeb 
len mit den gedecktei 


DI 
I 


übernommen werden, 
setzt, daß die Quer 


schen Bestimmungen 
chen. Für diesen Verk 
Ostpreußen, bei dem hau 
lich die Beförderung ‚von Mi 


a VollsputE heit der “Wagen ge 


die gleichen Verhältnisse wie bei dem früheren Umsetzverfahren 
vor. Von der Umsetzung der Bremswagen wurde abgesehen, 
Teilweise hatte ein soleher Verkehr zwischen den Bahnen, die 
breitspurige Wagen besaßen, bereits stattgefunden, als im Jahre 
1921 beantragt wurde, daß auch die Deutsche Reichsbahn die 
umgesetzten Wagen übernehmen soll. Es sollten nur gedeckte 


werden. Für den 

über Ostpreußen hi N 
dem übrigen Deutschland mußten dagegen die 
terungen  Tfortfallen, so ‘ daß hierfür nur Wage 
bestimmten Einrichtungen und vor allem mit wid 
fähigen Achsbuchsen und genügend starken Well en 
Radsätzen übernommen wurden, was bei den auf Voll 


gepreßten Radsätzen nicht der Fall ist. Um von vornh 


087 


ies n Verkehr genügend starkes Laufzeug zu geben. 
itsche‘ Reichsbahn den Es elien in een be- 


end laufenden Wakkn zur Velfeennz gestellt. 

Regelung des Übergangsverkehrs von USSR nach 
bot auch die Festlegung eines Wagenrechts Schwie- 
ja die USSR-Bahnen nicht das zwischen ihren eigenen 
bezirken und auch mit Litauen und Lettland verein- 
nrecht aufgeben konnten. Da dieses, auf dem Natural- 
eruhende Wagenrecht zwischen Litauen und Deutsch- 
angewandt werden konnte?), wurde ein besonderes 
“in ‚Anlehnung an das für den übrigen Verkehr 
en beiden Ländern bestehende RIV getroffen. Hier- 
für die im Umsetzverkehr von der Deutschen Reichs- 
ommenen Wagen russischer Bauart die Litauischen 
nen als Heimatbahn. Die Lettischen und Litauischen 
senbahnen können mit ihrem Bestand an Güterwagen 
‚Bauart einen Übergangsverkehr nach dem russischen 
ht bis zu einem gewissen Grade ermöglichen, besonders 
agen bald von Deutschland zurückkehren. Bei einer 
‚der Wagen nach Ostpreußen ist dies leicht zu er- 
rmöglichte Übergangsverkehr erstreckt sich nur auf 
cher Bauart, die Güter vom Osten nach Deutschland 
die umgekehrte Verkehrsbeziehung werden diese 
ten zu benutzen sein, da Sendungen nach USSR meist 
rigen Deutschland aufkommen, die in Ostpreußen ent- 
n Wagen für den Lauf hierher ungeeignet und die im 
Deutschland entladenen Wagen vornehmlich Spezial- 
End. Auch werden vielfach die zu versendenden Güter 
Wagengattungen verlangen. Infolgedessen ist bald die 
getreten, deutsche Güterwagen für den Übergang 
purige Bahnen zu verwenden. Bei den jetzigen Regel- 
sind ohne Umänderung der Wagen breitspurige Rad- 
"unterzubringen. Auch können vorhandene deutsche 
2. nicht Sr Breitspur umgeändert werden, vielmehr 


. 9 dieser Zeitune vom 2%6. Februar 1925: 
Deutschland-Sowjetrepubliken ohne Um- 


15 vom 6. Mai 1926 dieser Zeitung hat Geh. Ober- 
rat v. Kienitz unter dem Titel „Vorbildung der 
ichsbahnbeamten“ meine in der Abhandlung „Wege 
ildung im Eisenbahnwesen“’ — Verkehrstechnische 
m 16. Dezember 1925 — gegebenen Anregungen und 
zur Weiterentwicklung auf verschiedenen Gebieten 
N ahnwesens einer kritischen Betrachtung unterzogen, 
er außergewöhnlichen persönlichen Schärfe mich ent- 
te, auf die Ausführungen näher einzugehen. Da aber 
andlung von v. Kienitz meine Vorschläge von 
htspunkte ‚aus behandelt werden, der von unterge- 
deutung für meine Schlußfolgerungen war, auf dem 
ich Reichsbahnoberrat Dr. Witte „Vorbildung der 
Reichsbahnbeamten“ — Verkehrstechnische Woche vom 
1926 in durchaus sachlicher Form seine Bedenken 
eil meiner Vorschläge aufbaut, so halte ich mich 
lie tet, ‚mich mit einigen Punkten der gegenteiligen 
e näher zu befassen. Wenn weiterhin v. Kienitz 
bhandlung den Versuch macht, mir die Aktivlegiti- 
r solche Dinge, wie Vorbildung der höheren Reichs- 
zu sprechen, abzuerkennen, so werde ich, so sehr 
S ne Note inernstlichen sachlichen Erörterungen 
wissen möchte, doch riecht umhin können, auch in 
‚vorweg einige Richtigstellungen vorzunehmen. 
Br 


a 
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Wege zur Fortbildung 
Von Prof. Dr. 


müssen besondere breitspurige Radsätze für die Umsetzung der 
deutschen Wagen beschafft werden. Wenn auch eine Änderung 
vorhandener deutscher Wagen möglich ist, so wird doch der 
Kosten wegen vorläufig der Bedarf an übergangsfähigen Wagen 


durch neuzubeschaffende Wagen der hauptsächlich in Frage 
kommenden Gattungen gedeckt werden müssen. Auch ist die 


Umsetzung der Wagen noch nicht möglich, da die Radsätze 
fehlen und über die wagenrechtliche Behandlung Abmachungen 
getroffen werden müssen, worüber zurzeit verhandelt wird. 


Die Umsetzung kann in Lettland in zwei Hauptknoten- 
punkten, in Skirotawa bei Riga und in Griwa bei Dünaburg auf 
besonderen Umsetzstellen erfolgen. Die Wazen werden hier mit 
Hebeböcken von den Radsätzen gehoben und diese auszewechselt. 
Obgleich die bei den Wagen russischer Bauart üblichen Trag- 
fähiekeiten von 15 und 16,5 t verschiedene Arten breit- wie 
vollspuriger Radsätze bedingen, ist an den Umsetzstellen ein 
srößerer Bestand nicht erforderlich, da bei dem Naturalausgleieh 
der Wagen die ausgewechselten Radsätze im allgemeinen gleich 
wieder ‘benutzt werden. Dagegen sind für die nach dem übrigen 
Deutschland bestimmten Wagen besondere Radsätze vorrätiz zu 
halten. Da hier also verschiedene Arten von Radsätzen abzu- 
stellen sind, ist deren Unterscheidung besonders wichtig. Mit 
jeder der beiden vorhandenen Anlagen lassen sich in jeder Rich- 
tung täglich 50 bis 60 Wagen umsetzen. Der Vortragende be- 
sprach noch eine Umsetzanlage nach seinem Vorschlage, die für 
eine größere Leistung bestimmt ist. 


Im Vergleich zu dem früheren Umsetzverfahren, für das be- 
sondere Wagen nötig waren, kann das neue Verfahren, bei dem 
nur Umsetzradsätze für gewisse Fälle bereit zu halten sind, als 
vorteilhafter bezeichnet werden. Wesentlich vereinfacht kann 
noch das neue Verfahren werden, wenn nicht mehr mehrere 
Arten von Umsetzradsätzen vorrätig gehalten werden müssen. 
Dies wird erreicht, wenn von beiden Seiten Wagen gestellt wer- 
den, die in den Teilen zur Aufnahme des Laufzeuges überein- 
stimmen, so daß einheitliche Laufzeuge mit nur verschiedener 
Spur verwandt werden können. Es wäre zweckmäßig, wenn die 
USSR-Bahnen bei Ergänzung ihres Wagenparkes hierauf Rück- 
sicht nehmen würden: sie würden hierdurch viel zur weiteren 
Überbrückung der Kluft zwischen Breit- und Vollspur beitragen. 


im Eisenbahnwesen. 
Carl Pirath. 


Zunächst dürfte aus der Überschrift meiner Abhandlung, mehr 
aber noch aus ihrem Inhalt für jeden zu erkennen sein, daß ich 
für bestimmte Gebiete des Reichsbahnunternehmens Vorschläge 


- zur Fort- oder Weiterentwicklung im Eisenbahnwesen machen 


will, die bisher vielleicht wohl empfunden, aber nicht aufge- 
griffen wurden. Ich glaube dabei besonders scharf hervorge- 
hoben zu haben, daß zerade die verschiedenen beförderungs- und 
betriebstechnischen Methoden anderer Bahnen sowie die Ver- 
suche ausländischer Bahngesellschaften zur Ermittlung der Be- 
triebsselbstkosten für die Beurteilung des inneren Wirkungs- 
erades der Eisenbahn uns durch eingehendes Studium bei aus- 
ländischen Bahnen Anregungen zur Fortentwicklung geben 
können. Daß hierzu Untersuchungen an Ort und Stelle not- 
wendig sind, wenn man auf zuverlässige vergleichsfähige Grund- 
lagen kommen will, wird wohl niemand bezweifeln, der jemals 
tieferen Einblick in die zahlreichen Nebenbedingungen, denen 
vor allem der umfangreiche Betrieb unterworfen ist, gewonnen 
hat. Und da muß ich doch in diesem Punkte mindestens be- 
zweifeln, daß v. Kienitz als Nichtbetriebsmann berechtigt ist, 
sich die Aktivlegitimation über den Wert oder Unwert meines 
Vorschlags über das Studium ausländischer Bahnen zuzu- 
erkennen und sie einem Betriebsfachmann abzusprechen. Die 
unbestritten großen Erfolge der vergleichenden Betriebswissen- 
schaft auf allen Produktions- und Wirtschaftsgebieten einschließ- 
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lich Verkehrsmittel scheinen ihm bisher unbekannt geblieben 
zu sein. Was von den industriellen und landwirtschaftlichen 
Betrieben aller Art längst durchgeführt wurde, nämlich die Ar- 
beitsmethoden auch ausländischer Wirtschaftsbetriebe an Ort 
und Stelle zu studieren, soll für die Eisenbahnen nach von 
Kienitz nicht notwendig sein. Nur wer von Sachkenntnis 
nieht getrübt ist und subjektiv etwas Bestimmtes beweisen will, 
wird sieh der Unnatur und der Unhaltbarkeit einer solchen For- 
derung nicht bew ußt sein. 


Aber auch auf Gebieten, auf denen ich . Kienitz gerne 
Sachkenntnis zuerkenne, bedient er sich zu meiner Unschädlich- 
machung einer Methode, die ebenfalls im allgemeinen im lite- 
rarischen Kampf nicht üblich sein dürfte. Aus dem Zusammen- 
hang gerissene Sätze und Worte meiner Vorschläge werden spitz- 
findig zerpflückt und gegen mich verwendet. In welcher Form 
dies geschieht, möge beispielsweise aus dem Vergleich zwischen 
meinen Worten im Zusammenhang „Wo wir hinsehen, gründen 
sich die Erfolge der bedeutendsten leitenden Persönlichkeiten 
auf eine starke Raumausdehnung ihres Betätigungsfeldes und 
tiefes Eindringen in die lebendige Wirtschaft verschiedenster 
Kulturvölker. Vielseitig wurde ihr Streben, vielseitig ihr 
Können. ie mehr sie andere Verhältnisse kennen lernten. Hier- 
aus und aus einem gesunden Menschenverstand floß ihr Ver- 
mögen, im drangvollen Kampf um den Erfolg das Richtige zu 
treffen und ihre vertretenen Interessen vorwärts zu bringen. 
Sie beherrschten die Einzelheiten, aber sie ließen sich nicht von 
ihnen beherrschen“, und dem zu ersehen sein, was v. Kienitz 
daraus macht: „Wo wir hinsehen, gründen sich die Erfolge der 
bedeutendsten leitenden Persönlichkeiten auf eine st tarke Raum- 
ausdehnung ihres Betätigungsfeldes und tiefes Eindringen in die 
lebendige Wirtschaft verschiedenster Kulturvö lker Sie 
beherrschten die Einzelheiten, aber sie ließen sich nicht von 
ihnen beherrschen‘ und mit der Bezeichnung als unverstärdliche 
Redensart abtut. Um noch ein weiteres Beispiel seiner Groß- 
zügiekeit in der Beweisführung anzuführen, so sind auch die 
von ihm erwähnten „pr ivatwirtschaftlichen Gesichtspunkte“ 
durchaus nicht in dieser nackten Form von mir hervorgehoben 
worden, sondern erheblich genauer umschrieben mit „in der 
Mittelbeschaffung und Da, nach privatwirtschaft- 
lichen Gesichtspunkten“, was wohl etwas anderes bedeuten 
dürfte, als was v. De daraus lesen will. Die übrigen 
Pfeiler, auf denen er aufbaut, um mir die Aktivlegitimation ab- 


zusprechen, sind in gleicher Form durch die Tendenz, die er 
seiner Beweisführung gibt, brüchig und nicht haltbar, so daß 


ich ihn nach allem als Riehter über meine Fähigkeiten durchaus 
ablehnen muß. Es ist ein leichtes Verfahren, auf solche Art den 
Gegner zur Strecke zu bringen und damit einem rein sachlichen 
Kampf offenbar wegen Mangels an Kampfmitteln aus dem Wege 
zu gehen. 


Und nun zu dem Gesichtspunkt, der sowohl von v. Krenıyz 
wie von Dr. Witte in den Vordergrund gestellt ist. Aus 


meiner Behandlung dürfte zur Genüge hervorgehen, daß ihr 
Schwerpunkt in der Forderung gipfelt, dem Nachwuchs eine 


Tätiekeit bei ausländischen Bahnen oder verwandten inländi- 
sehen Unternehmungen zu bieten, um die Heranbildung zur 
Leitung geeigneter Persönlichkeiten mit der Verbesserung des 
Betriebsprozesses und der Geschäftsführung der Reichsbahn im 
ihrem eigenen Interesse zu verbinden, Gegenüber diesen‘ beiden 
einzehend behandelten Hauptvorschlägen sind meine Anregungen 
über eine gewisse Umgestaltung der ersten Ausbildungsszeit 
sekundärer Natur, aber deshalb m. E. nicht von den ersteren zu 
trennen, weil durch sie die Tätigkeit außerhalb der Reichsbahn 
fruchtbringender gestaltet werden dürfte. 


Es bedeutet wohl nichts Neues, wenn ich mich für die an Hoch- 
schulen und Universitäten bereits bestehenden Bestrebungen, 


Techniker und Juristen zum Studium der theoretischen Volks- 
wirtschaftslehre, Finanzwirtschaft, Verwaltungs- und Verkehrs- 
lehre neben ihrem eigentlichen Fachstudium zu veranlassen, ein- 
gesetzt und sie als zweckmäßig für den Nachwuchs der Reichs- 


bahn bezeichnet habe. Bei dem weiteren Dürchdenß 
dem Abschluß der Hochschulbildung geschehen 
allerdings auf ein Gebiet gekommen, das, wie v. K 
ausdrückt, eine Anregung zur. Aufnahme einer alten 
geben habe. Es hat mir, das dürfte aus der ganzen 
meiner Abhandlung hervorgehen, völlig ferngelegen, & 
Debatte in dem Sinne wieder aufleben zu lassen, kl 
tatsächlich ohne meine Absicht erfolgt ist. Die Festst 
in zahlreichen anderen Wirtschaftszweigen und 
Akademiker mit abgeschlossener Hochschulbildung 
leben eintreten und sich dort bewährt haben, ohne ( 
Akademiker irgendwie einzubüßen, hätte mich ve 
können, in meinen Vorschlägen für die Eisenbahn 
weiteren Ausbildung und einem weiteren Examen a 
Die Gründe, weshalb ich das nicht getan habe, habe ich 1c 
erläutert. Dagegen sehe ich einen wesentlichen Vo 
wenn, wie in den meisten wirtschaftlichen Unternehmu 
In- und Auslandes üblich, der Akademiker mit abgesc 
Hochschulbildung möglichst bald mit seinem zukünftis 
verwächst und darin groß wird. Ich gebe zu, daß min 
wendungen von Dr. Witte gegen diesen meinen 
nieht möglich erschienen, als ich ein Abschlußexan 
nach Art des bisherigen Regierungsbaumeister- und 
examens. Vor allem kann ich darin kein Bedenken 
den wenigen Assessoren, die nach ihrer Ausbildı 
Reichsbahn ausnahmsweise anderweitig unterko m 
die Möglichkeit hierzu nicht mehr wie bisher gegeb 
lem leistungsfähigsten Verkehrsmittel ausgebild te 
werden sicherlich bei großen Stadtverwaltungen L 
Unternehmungen ihre weitere befriedigende Beschäft! f 
können, ebenso wie es bisher den erheblich zahlre 
gierungsbaumeistern der Eisenbahn, die nieht 
wurden, gelungen ist, nicht allein in ihrem Fachgebi 
auch in verwandten Berufszweigen unterzukommen und 
sprießliches zu leisten. b 


Über den Wert oder Unwert der vollakaden ui 
lichen Vorbildung will ich grundsätzlich nicht 
darüber schon genug geschrieben ist und schließlich 
tät selbst am besten wissen muß, wie sie ihren Nachwı 
bestimmteıt Ausbildungsziel zuzuführen hat. Dieses Z 
aber wohl nur darin zu suchen sein, in der Reichsbahi 
netsten Kräfte für die leitenden Stellen heranzubild 
Persönlichkeiten ausreifen zu lassen. Daß dazu die 
mische Ausbildung nichts schadet, sondern gewisse Ve 
wird niemand bezweifeln, ob sie aber so sehr die eo 
qua non für das Wohl der Reichsbahn ist, wie es hing 
dürfte nach den Verhältnissen, und Erfahrungen in: 
werbliehen und kaufmännischen Betrieben fraglich 
man objektiv die Leistungen der meist nicht voll 
Leiter dieser Betriebe würdigen will. / 

Daß auch bei meinem ausführlichen Vorschlag. 
noch im Zweifel ist, ob ich die Juristen in der 
Eisenbahn gelten lassen will oder nicht, ist mir ı 
und scheint mir nur daraus zu erklären, daß er ı 
lung nur flüchtig gelesen hat und dabei alte I 
Kampftöne zu hören vermutete. Ich stehe nicht an, 
daß ich bei dem sachlichen und angenehmen: Zus 
mit juristischen Herren während meiner bisherig 
Laufbahn bei der Reichsbahn durchaus keinen An 
habe, den großen Wert der Juristen für ein mit dem 
Leben in so zahlreichen Zusammenhängen verbund 
nehmen wie die Eisenbahn zu unterschätzen oder zu 
und ihnen etwa nur die Rolle eines Justitiars zuzu ) 
‚dürfte andererseits aber auch zu begrüßen sein, 
alles unter dem Gesichtswinkel beurteilt würde, 
oder jene Fakultät für Vorteile und Nachteile 
rung oder Änderung, sondern wenn dieser pers 
‚nicht in den Vordergrund gestellt würde in Fä 
es sich um Bestrebungen zum Wohle der Reichs 
Ich kann mich nach allem des Eindrucks nicht erı 


dieses Pr ssnhan Paktare gestanden ine I 
Sehluß von v. Kienitz in seinem letzten Satz 
atz zur Fachbildung eine Denkbildune kon- 
rd so werden die Vertreter dieser von ihm gemeinten 
wohl kaum Wert darauf legen, von ihm eine Er- 
bitten, was er denn wohl unter Fachbildung ohne 
ersteht. 

ER 

en Er entnaden des Aufsatzes befragt und folgende 
Ad ER 


pre „außergewöhnlichen persönlichen Schärfe meiner 
n Betrachtung“ zu reden, heißt an der Sache vorbei- 
ie schärfsten Ausdrücke meiner Kritik sind „bloße 
g“ und „bloße Phrase“, und wo ich sie gebraucht 
es gar nicht darauf an, ob sie scharf oder milde, 
sie unrichtig oder richtig seien. In dieser 
nichts vorgebracht worden. Dagegen ist es mehr 
enn Pirath mir eine „im allgemeinen im literari- 
Kampf nicht ‚übliche Methode“ nachsagt und vollends 
ch ‚von meiner „Großzügiekeit in der Beweisführung‘“ 

um mein Vorgehen im ganzen zu entwürdigen, und zwar 
verständlichen Grund. Denn wenn man auch über 
ließlich noch hinweggehen mag, so müßte die sach- 
ründung, daß ich „aus dem Zusammenhang gerissene 
Worte seiner Vorschläge spitzfindig zerpflückt“ hätte, 
estens den Nachweis einer illoyalen Unterschlagung 
edanken voraussetzen, und was Pirath in dieser 
‚orbringt, zeigt deutlich, daß die Satzteile, die ich 
. wegen beim Zitieren als entbehrlich ausgelassen 
(falls nichts weiter als leere Rede- 
>n enthalten. Ich berufe mich auf das Urteil des 


" nachgerade so mensch abgeleiert, St er Gicht 
Ir spaßig wirkt. Übrigens lautet die Floskel genau 
= keinerlei Sachkenntnis getrübten juristischen 
 Riehtig wird sie aber auch in dieser Fassung 


Von Geheimrät 


nterscheidet sich vorweg wRsönliich von de Facht: 
jungen, wie sie sonst zwischen dem Versender und 
hen Fuhrmann oder Frachtführer bestehen. Für 
besteht ein, meist gesetzlich festgelegter, Zwang 
des Frachtvertrages, ihre Beförderungspflicht. 
a mo Kommentar zum Internationalen Über- 


z 
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Unrichtig ist weiter, daß ich Pirath „die Aktivlegitimation 
über den Wert oder Unwert seiner Vorschläge über das Studium. 
ausländischer Bahnen“ abgesprochen hätte. Nicht ein Wort habe 
ich davon gesagt, und ob er dazu fähig sei, ist mir auch ebenso 
gleichgültig, wie daß er mich für unfähig dazu hält. Ich habe 
eine ganz andere Aktivlegitimation bei ihm bezweifelt und be- 
zweifle sie noch, nämlich den Beruf, für die Ausbildung der 
höheren Beamten, besonders der juristischen, den Weg zu weisen, 
und ich habe meinen Zweifel mit der Erscheinung begründet, 
daß Pirath nicht mit greifbaren und brauchbaren Gedanken 
arbeitet, sondern mit Redewendungen, von denen ich aber nicht 
behauptet habe, daß sie „unverständlich“ seien, sondern daß sich 
niemand bei ihnen etwas denken könne, weil sie sind. 
Darüber spricht Pirath nicht, was ich ihm auch gar nicht ver- 
üble. Denn die Entscheidung müssen wir hier, wie gesagt, dem 
denkenden Leser überlassen. 

Pirath erklärt, es habe ihm völlig ferngelegen, die alte De- 
batte über die Eisenbahnjuristen wieder aufleben zu lassen. Gut; 
nur hätte er dann etwas mehr auf die äußere Erscheinung seines 
Vorgehens achten müssen — (ich binkeineswegsderein- 
zige gewesen, der die Sache so aufgefaßt hat!) — und er hätte 
sich die Manier „Haltet den Dieb!“ ersparen sollen, mit der- er 
am Schlusse seiner jetzigen Erklärung den Ruhm, „zum Wohle 
der Reiehsbahn“ gehandelt zu haben, für sich in Anspruch nimmt, 
um mich zu verdächtigen, daß ich unter dem gegenteiligen Ein- 
flusse des „persönlichen Faktors“ gestanden habe: was hat. diese 
oder jene Fakultät für Vorteile und Nachteile von einer Neue- 
rung oder Änderung. Wohlverstanden: Neuerung und Änderung 
sind von Pirath vorgeschlagen worden! Ich habe in einer 
früheren (meist verkannten) Schrift ebenso wie heute lediglich 
der Sache gedient, das Nörgeln gegen die Eisenbahnjuristen 
im Interesse des inneren Friedens der höheren Beamtenschaft 
unserer Eisenbahnverwaltung abzuwehren, und muß mir 
das Unterlegen anderer Beweggründe bestimmt verbitten. 


leer 


Im selben Sinne nehme ich Piraths obengenannte Erklärung, 
daß ein Stören des Friedens nicht in seiner Absicht gelegen habe, 
ohne weiteres hin und begrüße sie.') v. Kienitz. 
unser Blatt als ab- 
Die Schriftleitung. 


1) Wir sehen die Debatte hiermit für 


zeschlossen an. 


} 


Ist die Transportverpflichtung der Eisenbahn noch gerechtfertigt? 


E. Schmid, Bern. 


Jahre 1923 in Bern. 


Gegen diesen Grundsatz scheint bisher in der internen Gesetz- 
sebung der einzelnen Staaten noch nieht angegangen worden zu 
sein. Auch das neue, am 23. Oktober 1923 unterzeichnete, jedoch 
noch nicht in Kraft getretene Internationale Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr hat ihn wieder übernommen. 
Der Artikel 5d, der auch die Überschrift trägt „Beförderungs- 
pflicht der Eisenbahn“, bestimmt in seinem $ 1: 


„Jede diesem Übereinkommen unterstehende Eisenbahn ist 
verpflichtet, die Beförderung aller im Sinne dieses Überein- 
kommens zugelassenen Güter nach dessen Bestimmungen zu 
übernehmen, soferne 


a) der Absender den Bestimmungen dieses Übereinkommens 


nachkommt, 


bh) die Beförderung mit den regelmäßigen Beförderungsmitteln 
möglich ist, 

wird, 
denen sie 


die Beförderung nicht durch Umstände verhindert 
welche die Eisenbahn nieht abzuwenden und 
auch nicht abzuhelfen vermochte.“ 


e) 


Die Beförderungsverpflichtung ist auch für das Internationale 
Personenübereinkommen (Art. 4) vorgesehen. Die Internationale 
Konferenz, aus der diese Übereinkommen hervorgingen, tagte im 
Wie die Verhandlungsniederschriften er- 
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sehen lassen, hat damals’keiner der Abgeordneten der 25 euro- 
päischen Staaten, welche die Konferenz beschiekt hatten, auch 
nur an der Frage gerührt, ob die weitere Festlegung der 
Transportpflicht der Eisenbahnen ohne jede Eischränkung 
gerechtfertigt sei. Denn damals hatte sich noch nicht so 
klar wie wenige Jahre später gezeigt, daß die Voraussetzungen 
sich zu ändern begannen, daß die seit vielen Jahrzehnten be- 
standene Monopolstellung der Eisenbahnen erschüttert war und 
daß daher die Eisenbahnen, denen nun zum erstenmal ein Wett- 
bewerb in ganz großem Umfang entstand, in diesem Wett- 
bewerbe von vornherein durch die weitere Auferlesung der 
Transportverpflichtung rechtlich gebunden und wirtschaftlich 
beengt wären. 

Wenn Sombart bei der Besprechung der Eisenbahnentwicklung 
von einer seit 1870 einsetzenden dritten Epoche, der des Aus- 
baues und der Verästelung, spricht und schreibt, „Diese Epoche 
wird damit enden, daß vor jedes Haus eine Eisenbahn führt“?), 
so ist diese Entwickelung nicht eingetreten. 

Die Tatsache des in allen europäischen Ländern mit inten- 
siverer Wirtschaftsführung und in Amerika den Eisenbahnen 
durch das Automobil bereiteten Wettbewerbes darf als fest- 
stehend angesehen und soll daher hier nicht weiter erörtert 
werden. 

Die Maßnahmen, die gegen diesen Wettbewerb vorgeschlagen 
und ergriffen werden, sind so manniefaltig, daß man fast ge- 
neigt sein könnte, von einem gewissen ee tastan zu sprechen. 

Es lassen sich hier im allgemeinen drei Gruppen unter- 
scheiden: 

Es wird einmal nur von den Möglichkeiten der Eisenbahnen. 
selbst ausgegangen und es werden Tarifermäßigungen, Ver- 
kürzungen der Lieferfristen, Nachtdienst bei den Güterstellen 
(Österreich und Schweiz), Vermehrung der Beförderungs- 
eelegenheiten, schnellere Zustellungen am Bestimmungsort usw. 
vorgeschlagen und durchgeführt. . 

Ein zweites System paßt sich außerdem dem Instrument des 
Wettbewerbes selbst an und beteiligt sich direkt oder indirekt 
am Kraftwagentransport (Deutschland). 


2) Sombart, Die deutsche Volkswirtschaft im 19. Jahrhundert, 
Berlin 1913, Kapitel: Der Verkehr. 


„Nicht hinausbeugen.“ 
Von Reichsbahnoberrat Dr. Eccardt, Nürnberg. 


Im Innern vieler Personenwagen der Eisenbahn ist an der 
Fensterbrüstung ein weißes Emailleschild befestigt mit der 
schwarzen Aufschrift: „Nicht hinausbeugen“. Manchmal ist das 
Schild auch in der Nähe der Fensterumrahmung oder. auf ihr 
— auf der Oberleiste — angebracht. Oder es sind mit auffälliger 
Farbe und Schrift diese Worte angeschrieben. Der Wortlaut 
heißt auch: „Nicht hinauslehnen“ oder „Hinauslehnen ist ver- 
boten oder wegen Lebensgefahr verboten“ u. dgl. An gewissen 
Wagen liest man das gleiche auch in mehreren Sprachen. Die 
Veranlassung zu diesen Anschriften und Anschlägen ist in der 
Eisenbahnbau- und -betriebsordnung zu suchen. Sie schreibt mit 
Gesetzeskraft vor, daß an den zum Öffnen eingerichteten Fen- 
stern der Personenwagen von mehr als 2900 mm äußerer Kasten- 
breite eine Warnung vor dem Hinauslehnen angeschrieben sein 
muß. "Der Grund und Zweck dieser Anordnung ist klar: der im 
Wagen Befindliche soll vor Schaden bewahrt werden dadurch, 
daß er innerhalb der Umgrenzung der Fahrzeuge bleibt, und 
nicht versucht werden, darüber hinaus oder über den lichten 
Raum hinaus zu gelangen. An den alten schmalen Personen- 
wagen fehlt meist eine ähnliche Warnung, weil sie hier ent- 
behrlich ist. Mag der Wortlaut auch unter sich abweichen, so 
will er doch immer sagen: der Reisende usw. darf keinen Körper- 
teil, also weder den Kopf noch den Rumpf, weder Hände noch 
Füße über die Fensterfläche seitlich hinausstrecken. Zur Zeit 


punkt außer acht gelassen, daß nämlich die Eisenbahn 


Schließlich wird gegen das Automobil selbst Be 
gegangen und ihm der Wettbewerb zu erschweren 
(Wagen-, Straßen-, Benzinsteuer). Es wird aber dabei e ei 


Kampfe durch die Festlegung der Transportpflicht geb 
nicht beliebig ausweichen kann und so ein freies. 
wirtschaftlichen Kräfte ausgeschaltet ist. Ob die E 
diese Gebundenheit einfach hinnehmen soll, welche ' 
von Dr. Adam?) vertreten wird, scheint fraglich, da die 
setzungen hierfür unbestritten gänzlich geändert sind. 

Anderseits wird auch keine radikale und, bei der Sc hwi 
keit der Frage, keine zu rasche Lösung am FPlatze seil 

Die Frage wird überhaupt nur so gestellt werden kön 
wieweit wird die Eisenbahn von ihrer Transportverp 
zu entbinden sein? Damit ergibt sich auch schon ein Anl 
punkt für ihre Beantwortung. Die Eisenbahn wird ins we 
entbinden sein, als die Beförderung durch sie unwir 


würde. Es wäre auch zwecklos, sie zu einer Trans 
schaft zu zwingen, soweit sie tatsächlich nicht mehr ode 
stens nicht mehr in größerem Umfange in Anspruch 8 
wird. ar 
Die Entscheidung dieser Frage hängt auch zum gro 
von der noch nicht völlig geklärten*) Frage der Höhe de 
kosten ab. Die Eisenbahn wird am ersten eine Bef 
denjenigen Verfrachtungen anstreben, die für sich .alle; 
wenigsten Reingewinnn abwerfen. 

In einer Zeit, in der der rein kaufmännische Chars 
Eisenbahnen immer mehr betont wird und auch die Staa 
nicht nur in Deutschland, finanziell immer mehr aus de 
Staatshaushalt losgelöst werden sollen, wird die E 
gesetzgebung sich der Befreiung der Eisenbahnen aı 
wirtschaftlieh-rechtlichen Fesseln auf die Dauer nicht 
können. ‚ % 


3) Reichsbahnoberrat Dr. Adam, Eisenbahn und Kr 
Zeitschrift für Verkehrswissenschaft 1926, Heft 1. > 


#) Reichsbahndirektor Dr.-Ing. Tecklenburg, Die Se) 
des Eisenbahnbetriebes als Faktor der Taritbildung, Zi 
Die Reichsbahn 1925, Nr. 39. 5, 


E23, 
F Id 
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“ 
ist der Ausdruck „Nicht Tinanekeieeni üblich. Es 
kein Zweifel bestehen, daß damit, wenn man bei dem 
zunächst auch an den Kopf oder Oberkörper denkt, 
Weise wie mit dem sprachlich schlechteren Wort „Hir 
auch die übrigen Körperteile gemeint sind. Ein bes 
sagender, kurzer Ausdruck wird sich schwer finde 
Ebenso ist es unwesentlich, wenn statt des für 
wirksamen kurzen Infinitivs ein Verbotssatz angesch 
Und selbst dann, wenn nichts angeschrieben oder 
‚ist, weiß jedermann bis zum halberwachsenen Kin 
Hinausbeugen aus Bahnzügen lebensgefährlich 
lassen ist. Gefahren drohen durch Tunnel, 
Signale, Gebäude, Masten, Gegenzüge, a 
Bahnkarren, vorübergehende Menschen mit Schirn 
Gegenständen, durch den Luftzug infolge der Be 
eigenen oder eines nahen Fahrzeugs u. dgl. Es sch: 
aber auch angebracht, die Warnung noch in dem S 
‚legen, daß es durch sie auch verboten ist, feste Geg 
Spazierstöcke, Eisensachen, Gepäckstücke über 
flächen hinauszuhalten; übrigens würde ein derarti { 
schon als betriebstörende oder betriebgefährdende H: u 
zulässig’ und strafbar sein. Die Warnung ist nicht 
fahrenden Zug beschränkt. Wenn es auch zutrifft, 
erster Linie für den in Bewegung befindlichen Eise 
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auf den stillstehenden Zug äußern. 


Iten auf freier Strecke oder auf Rangiergleisen. 


ung. ausgeschlossen werden. 


delt, wird gerichtlich bestraft. 
erden, ob die Eisenbahnver waltung von diesen beiden 
n (Ausschluß von der Fahrt und kriminelle Ahndung) 
"lich ausgiebig Gebrauch macht. Bei stehenden Per- 
n ist es sogar ständig der Fall, daß Reisende über die 
fnung hinaus Abschied nehmen, Zeitungen und Lebens- 
fen, Gepäck herein- und herausreichen, den Bahnbe- 
Ih obachten. usw.; hier wäre es wohl eine rechtliche und 

lie) e, "Unmöglichkeit für die Bahn, irgendwie und doch 
egen Zuwiderhandlungen vorzugehen. Etwas leichter 
s bei Übertretungen des Verbots im fahrenden Zug. 
e bloße. Tatsache, daß dieses bahnpolizeiliche Verbot 
überschritten wird, ohne daß die Bahnverwaltung dagegen 
beseitigt es nicht ohne weiteres; und für den Über- 
‚bedeutet die Nichtbeachtung einer Sicherheitsvor- 
ie in der Regel unbeachtet bleibt, nicht ohne weiteres 


= 


er gegenständigen —_ en das Bewußt- 
> Widerrechtlichkeit nicht erforderlich. Zivilrechtlich 
E. in dem Zuwiderhandeln gegen das bahnpolizeiliche 
Hinausbeugens stets ein Verschulden, weil es dieses 
. Verbotes gar nicht bedarf, weil jeder Vernünftige 
ausdrückliche bahnamtliche Anordnung wissen muß, 
jeugen Schaden bringen kann und daß er, wenn er 
>m ‚hinausbeugt, es auf seine eigene Gefahr tut. Ein 


lb ist es Ben gleichgültig, ob die Bahn durch ent- 
Maßnahmen, wie die strafrechtliche Verfolgung, in 
hen Fall dafür sorgen kann oder will, daß das Ver- 
Brell besteht, SOndPEN daß auch seine en 


all bedeutet das Unterlassen der gerichtilehen War. 
Zuwiderhandlung das Zugeständnis der Bahnver- 
aß das. 'Übertreten des im Interesse des Publikums 
lizeiverbots durch das Publikum von ihr als richtig 


" Augen geführt veird, und die Anweisung an das 
Bahnpersonal zum Einschreiten dagegen fortbesteht 
noch gehandhabt wird. Wir sind aus diesen Gründen 


Se eines bestimmten engeren Kreises — 
nicht schärfer verfolgt — minima non eurat 
/erschulden für sie selbst zu erblicken ist: 
ir Mögliche und Zweckmäßige getan. Das Ver- 
a gastes oder sonstigen Dritten kann je nach den 
‚des Ein zelfalles größer oder geringer sein. Steige- 
B. Hinausbeugen im fahrenden Zug. in 


uch, so kann sie ihre Wirkung doch auch mit 
1 Der Reisende, 
onstige im nichtfahrenden Zug oder Zugteil befind- 
ı kann infolge des Hinausbeugens Schaden erleiden 
‚heranfliegende Kohlenteilchen der Zug- oder Rangier- 
durch herabfallende Teile des Bahnsteigdaches, durch 
ntlang getragene oder zefahrene Gegenstände, auch 


Britt hat für die die Eisenbahn benützenden Personen 
de tung einer allgemeinen bahnamtlichen Ordnungsvor- 
Reisende, welche die vorgeschriebene Ordnung nicht 
ten können nach $ 11 Eisenbahn-Verkehrsordnung von der 
] Nach der Bau- und Be- 
nung haben die Reisenden und das sonstige Publikum 
inen Anordnungen nachzukommen, die von der Bahn- 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung innerhalb des 
jets ‚und im Bahnverkehr getroffen werden; wer dem zu- 
Es kann mit Recht be- 


einem Tunnel, bei der bekannten Einfahrt in einen oder Aus- 
fahrt aus einem Bahnhof, angesichts eines anrollenden Gegen- _ 
zuges (insbesondere wenn der Betrelfende nur den Kopf, aber 
nicht die Arme zurückbeugt), Hinausstrecken des Armes in er- 
heblichem Maße (bis an den Ellenbogen), mutwilliges oder üun- 
sinniges Hinauslehnen. Milderungsgründe können sein: Zugsüber- 
füllung und dadurch begünstigte Hinausdrängung der Arme über 
das Fenster, Hinausbeugen aus einem stillstehenden Wagen, ein 
triftiger Grund und Zweck des Hinausbeugens (Abschied, Kauf 
von Sachen, Hinausdeuten auf Sehenswürdigkeiten, bei Eisen- 
bahnunfällen, Verlangen nach frischer Luft infolge unverschnl- 
deten augenblicklichen Unwohlseins). 


Es fragt sich noch, ob ein derartiges Verschulden für den 
hierbei eingetretenen Unfall kausal ist. Die Frage wird zu be- 
Jahen sein, wenn die schuldhafte Handlung die Gelegenheit und 
Möglichkeit zur Beschädigung, also eine Bedingung des Erfolges 
ist. Ist nachgewiesen, daß für den Beschädigten die Möglichkeit 
einer Beschädigung durch das Betriebsereignis nur dadurch 
eingetreten ist, daß er durch das ordnungswidrige Hinauslehnen 
aus dem Wagen oder Hinausstrecken der Hand aus dem Wagen- 
fenster die schädigende Wirkung hervorgerufen hat, so ist der 
ursächliche Zusammenhang zwischen dem Verschulden des Be- 
schädigten und der Beschädigung genüzend begründet (Eger: 
„Das Reichshaftpflichtgesetz“, 7. Aufl., S. 172). Es genügt, wenn 
man sagen kann: Hätte der Beschädigte sich nicht hinausgebeugt, 
dann wäre er nicht beschädigt worden. 


Was die Haftung der Eisenbahn anbelangt, so kann sie sich 
aus dem Reichshaftpflichtgesetz oder aus dem BGB. (Personen- 
heförderungsvertrag oder unerlaubte Handlung) erzeben; die 
Rechtsgründe können gleichzeitig nebeneinander vorliegen. Aus 
dem RHPfIG. haftet die Bahn ohne Verschulden für Personen- 
schaden, aus dem bürgerlichen Recht nur bei Verschulden für 
Personen- und Sachschaden und nach $ 847 für Schmerzensgeld, 
zum Teil mit der Möglichkeit des Entlastungsbeweises. Hat 
jemand infolge seines Hinausbeugens Schaden erlitten, so schei- 
det die Haftung nach dem RHPfIG. u. E. infolge dieses Selbstver- 
schuldens ohne weiteres aus. Dies selbst dann, wenn zu Lasten 
der Bahn Umstände gegeben sind, welche die Betriebsgefahr er- 
höhen, z. B. die Türe eines Gegenzuges steht ohne Bahnver- 
schulden offen und streift den hinausragenden Arm eines Reisen- 
den (ein Unbefugter hat sie während der Fahrt geöffnet); ein 
zu hoch geladener Postkarren oder der Regenschirm eines unvor- 
sichtigen Dritten verletzt den sich hinausbeugenden Reisenden: 
ein Bauunternehmer läßt bei der Instandsetzung einer Bahn- 
brücke sein Baugerüst verbotswidrig zu weit in das Gleis hinein- 
ragen; ein vom Absender schlecht geladener Güterwagen ragt 
mit seiner verschobenen Ladung in den lichten Raum des Per- 
sonenzuges!). Liegt sowohl auf der Seite des Beschädigten wie 
auf der Seite der Bahn Verschulden vor, so wird gemäß $ 254, 
BGB. abzuwägen sein, inwieweit der Schaden vorwiegend von 
dem einen oder dem anderen Teil verursacht worden ist. Die 
Bahnhaftung kann sonach ganz entfallen, wenn die Bahnverwal- 
tung nachweist, daß der Schaden überwiegend durch das Ver- 
schulden des Beschädigten herbeigeführt worden ist (Eger 
8.200). Auf alle Fälle kann Ersatz des Sachschadens überhaupt 
nur in Frage kommen, wenn die Bahn, d. h. ihre gesetzlichen 
Vertreter oder’ihre Leute, vorsätzlich oder fahrlässig gehandelt 
haben, es müßte denn sein, daß ausnahmsweise Art. 105 EG. z 
BGB. hereinspielt. Ein Verschulden der Bahn ist z. B. gegeben. 
wenn die Tür des Gegenzuges von dem Bahnpersonal nicht oder 
nicht rechtzeitig geschlossen wurde oder nicht in Ordnung ist: 
wenn der Lokomotivheizer eines Gegenzuges mit dem Schür- 
haken zu weit in das Nachbargleis hinüberstößt; wenn ein Eisen- 
bahnbediensteter am Zug entlang getragenes Gepäck zu nahe an 
das Wagenfenster bringt; wenn der Funkenfänger der Loko- 
motive nicht vorschriftsgemäß oder das Dach des Bahnsteigs 


*) Das Schießen oder Werfen mit Steinen eines Dritten auf 
einen sich herausbeugenden Reisenden ist kein Betriebsunfall 
im Sinne des Reichshaftpflichtgesetzes, 
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mangelhaft und nicht sorgfältig unterhalten ist, so daß Teile 
‚len hinausschauenden Fahrgast beschädigen konnten; wenn 
Bahnarbeiter Schienen, Matten usw. falsch verladen oder lagern, 
so daß, sie in den Liehtraum eines Nachbargleises geraten. 
Verursacht der sich Hinausbeugende durch sein Hinausbeugen 


Die Deckung der Züge auf freier Strecke und die Bewachung des Zugschlusses 


In dem Aufsatz über das genannte Thema in der Nr. 52 vom 
24.. Dezember 1925 .d. Zte. d. V. D. E. sucht der Verfasser, 
Bahnhofsinspektor Oelsner in Cassel, die Änderungsbedürftigkeit 
der heutigen Zugdeekungsvorschrifiten: nachzuweisen, da ihre 
praktische Handhabung Schwierigkeiten begegne. Von letzterer 
Anschauung ausgehend, hat der Unterzeichnete schon im Jahre 
{914 in einem in der Nummer 37 vom 10. September der in- 
zwischen eingegangenen Deutschen Eisenbahnbeamten-Zeitung 
veröffentlichten Aufsatz über „Die Sicherung auf freier Strecke 
haltender Züge“ darauf hingewiesen, daß diese Vorschrilten ver- 
einfacht und mehr dem Gesichtskreis und der Fassungskraft 
des Personals, das sie anwenden muß, angepaßt werden sollten. 
Er hat namentlich hervorgehoben, daß, wenn es nötig sei, einen 
auf freier Strecke haltenden Zug durch besondere Maßnahmen 
zu schützen, es sich vor ‚allem darum handle, daß diese Maß- 
nahmen rasch getroffen werden, da bei der dichten Zugfolge, 
die heute auf sehr vielen Strecken bestehe, es möglich sei, daß 
schon wenige Minuten, nachdem ein Zug auf der freien Strecke 
unfreiwilliger Weise zum Halten gekommen sei, der folgende 
Zug auf der zunächst rückwärts gelegenen Zugfolgestelle zur 
Abfahrt bereitstehe oder sich ihr zur Durchfahrt nähere. Da 
es fast weniger darauf ankomme, wie die Sieherung ausgeführt 
werde, als vielmehr darauf, daß überhaupt gesichert werde, 
sollte der Zugführer, der für die Sieherung mit gewissen Be- 
schränkungen verantwortlich ist, sieh nieht‘ lange besinnen 
müssen. was zu tun ist, sondern rasch handeln. Von diesem 
Gesichtspunkte aus wurde bezweifelt, ob es zweckmäßig war, 
bei den Vorschriften die zu treffenden Maßnahmen danach zu 
unterscheiden. ob der Zug gesichert oder gedeckt werden soll, 


Der Eisenbahn-Fahndungsdienst. 
Seine Bedeutung und Beibehaltung. : \ 5A R = E 


Vor fast 10 Jahren ist der Eisenbahn-Fahndungsdienst in seiner 

jetzigen Gestalt eingerichtet worden, nachdem bereits im Jahre 
1913 — also noch vor dem Kriege — die systematische Bekämp- 
fung der Diebstähle zu Sondermaßnahmen Anlaß gegeben hatte. 
Ursprünglich war dem Fahndungsbeamten (Fhdb) oder Diebstahls- 
kontrolleur. wie er damals hieß, die- Bekämpfung der Diebstähle 
an Beförderungsgut übertragen worden. Er untersuchte die Dieb- 
stähle und Beraubungen und schlug Vorbeugungsmaßnahmen vor. 
Im Laufe der Jahre übernahm er auch die Aufdeckung aller Dieb- 
stähle an Reichs- und Staatseigentum, bis er schließlich die Ver- 
foleung aller übrigen im Eisenbahndienst voreekommenen Straf- 
taten aufzunehmen hatte. Heute wird der Fhdb mit allen er- 
denkbaren Aufgaben betraut, Beschränkungen hierin erzeben sich 
nur aus seiner Zuständigkeit. 

Jeder Fhdb ist auf Grund des Gesetzes über die Polizeiverwal- 
tungen vom 11. März 1850 zum öffentlichen Hilfspolizeibeamten 
bestellt und auf Grund von Erlassen des Justiz-, Verkehrs- und 
Innenministers mit den Befugnissen eines Hilfsbeamten der Staats- 
anwaltschaft ausgestattet. Die Zuständigkeit ist scharf abge- 
grenzt, um Konflikte mit der öffentlichen Kriminalpolizei (Kripo) 
zu vermeiden. Sachlich ist der Fhdb zuständig bei allen 
Straftaten, die Beförderungsgüter, Eigentum der Reisenden oder 
der Reichsbahngesellschaft betreffen, ferner bei sonstigen Straf- 
taten, die von Eisenbahnbediensteten verübt worden sind. Alle 
Kapitalverbrechen im Eisenbahndienst, wie Mord, Brandstiftung, 
Raub, Transportgefährdung u. del. sind selbstverständlich von 
der Kripo, möglichst unter Zuziehung des Fhdb, zu untersuchen. 
Örtliech ist die Zuständigkeit des Fhdb auf die Regierungs- 
bezirke beschränkt, für die er zum Hilfspolizeibeamten bestellt ist. 
Danach kann er also polizeiliche. Amtshandlungen in dem ge- 
nannten Bezirk überall — auch außerhalb des Bahngebietes — 
vornehmen. Der Fhdb wird daher unter Berücksichtigung der 
vorgenannten Zuständigkeit die Untersuchung zu führen haben 
bei Eisenbahndiebstählen, Beraubungen, Bestechungen, Unter- 
schlagungen, bei Fälschungen von Frachtbriefen, Avisen, Fahr- 
karten und sonstigen Urkunden, bei Betrügereien anläßlich Er- 
stattungsanträgen, bei betrügerischen Frachthinterziehungen, bei 


Taschen- und Handgepäckdiebstählen, bei Einbrüchen in Güter- 


böden und sonstigen Diensträumen, bei Zueplünderungen usw. 


einen Personen- oder Sachschaden, so ist er auf Gru 
sonenbeförderungsvertrages oder des $ 823 BGB. der 
oder dem Dritten ersatzpflichtig; $ 254 BGB. gilt a 

"Wir sehen, es lieet ein tiefer Sinn in den zwe 
„Nicht hinausbeugen“. : 


da hierdurch ein rasches Eingreifen in derartigen F 
begünstigt werde. Je mehr die Zugbegleitbeamten 
Fälle, die an sich immer Ausnahmen sind und bleiben 
im Kopfe behalten müssen, um So mehr-liege die Gef, 
daß im kritischen Augenblick nieht das Richtige oder 
nichts geschehe. ER 

Es wurde dann vorgeschlagen, die Bestimmungen d 
EV. zu ändern und in der Richtung zu vereinfache! 
Unterschied zwischen Zugsicherung und Zugdeckung 
macht werde. Zugsicherung und Zugdeekung sollte? 
sein. Die Signalfackeln, die sich als "gänzlich nutzlos 
haben, sollen abgeschafft werden. Ein einfaches Mittel, 
Zug zu schützen, würde bei Tage darin bestehen, da 
begleitbeamter in einiger Entfernung vom Zug seine 
Kreise herumzuschwenken hätte, während er hei Na 
Sehlußlaterne an sieh zu nehmen und sie ebenfalls in 
Entfernung vom Zuge ab und zu in die.Höhe zu halte 


Die Schlußlaterne sei zwar ein Bestandteil des Zu 
sienals, aber wenn sie bei Weiterfahrt des Zuges’ 


wieder am Zug angebracht werden könne, so mach 
aus, wenn einmal ein Zug eine Strecke weit ohne Schlußle 
fahre. Bei diesen Vorschlägen “wurde der Schwerpunkt t 
gelegt, daß ‘sofort gehandelt wird und einfache leicht © 
bare Mittel angewandt werden. Da Herr Oelsner am 
seines Artikels sagt,. es gebe viele Wege, die zur 
führen, und die von ihm angeregten sejen sicher nicht 
zigen, glaubte der Unterzeichnete auch seine früher 
schläge zur Kenntnis bringen zu sollen. se: 

Reichs 


Stuttgart. Faude, 


Der Aufgabenkreis läßt sich beliebig vergrößern, der Fh h 
in diesem Sinne als „das Mädchen für alles“ gelten. 
polizeibehörden werden selbstverständlich von den vo 
nen Straftaten in Kenntnis gesetzt. Fa 

Hat der Fhdb diese mannigfaltigen Aufgaben zur Zu 
der Verwaltung gelöst? Es ergäbe ein falsches Bild, we 
die Erfolge des Fahndungsdienstes ledielich durch nackt 
_veranschaulichen. Gleichwohl sollen auch Zahlen : 
Bereich des Reichsbahndirektionsbezirks Breslau ware! 


Im-Jahre 1919 1920. 1921 1922 1923’ 
Festgestellte Dieb- 37% 
stähle an 1354 13214 4394-4115 2345 
Ermittelte Diebe unbekannt 39 613 440 Li, 


Entschädigungs- . 
‚anträge . N desgl. 19770 15397 
Der ersichtliche Rückgang der Diebstähle und Entsc 

anträge ist in der Hauptsache auf die erfolgreiche T: 

Fhdb zurückzuführen, wobei ihrer Unterstützung du 

lich gebliebene Personal der Reichsbahn mit Anerkennu 

werden soll. Daß auch die besser gewordenen wirts 

Verhältnisse im günstigen Sinne mitgewirkt haben, 

Den vorstehenden Zahlen hinzuzurechnen sind alle 

ziffernmäßig darstellbaren Werte, die durch die Erfolge 

- dungsdienstes ‚sowohl der Verwaltung als auch den 

_ Arbeitern zugute gekommen sind: Besserung der Moral, 

giftung des kranken Beamten- und Arbeiterkörpers dur 

nung der unlauteren Elemente, Hebung des Beamtena 

Wiedergewinnung des einstigen Zutrauens des Pub 

Reichsbahnbeamten seiner spriehwörtlich gewesenen. 

und Unbestechlichkeit wegen usw. HR N 


Sind nun die Verhältnisse heute so günstig ge 
der Fhdb nunmehr entbehrt werden kann, und 
falls wird der Fahndungsdienst vielleicht spät 
überflüssig aufzuheben sein? Heute den Fahndung 
beseitigen, wird die Verwaltung ernstlich gar nicht in 
ziehen, seine Beibehaltung will ieh unter den 
schaftlichen Verhältnissen als selbstverständlich 
Dagegen will ich zu beweisen versuchen, daß die 
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| auch künftig, selbst wenn die Zeiten sich bessern 
Fahndungsdienst aus wirtschaftlichen Gründen bei- 


Fr 


ichsbahn-Gesellschaft von der Etatswirtschaft zur 
chaft übergehen mußte, hat sie bei ihrer ungünsti- 
schaftlichen Lage auch die Gewinn- und Verlustrech- 
_ Fahndungsdienstes nachzuprüfen. In der Hauptsache 
der Fahndungsdienst Personalausgaben, die Beträge 
ie Ausgaben fallen kaum ins Gewicht. In einem Be- 
reslau mit 95 Bahnhöfen 1. und 2. Klasse und 380 Bahn- 
und 4..Klasse, wozu rund 70 selbständige Abfertieungen 
Bahnmeistereien kommen, dürften einschl. der Büro- 
und 10 Köpfe mit einem persönlichen Aufwand von un- 
000 RM jährlich in Frage kommen. Auf der Einnahme- 
3 Fahndungsdienstes dagegen wäre z.B. zu buchen: a) die 
ie Fhdb wieder herbeigeschafften Werte, b) für jeden 
te äter einen bestimmten Betrag, um den die Ver- 
oraussichtlich weiterhin geschädigt worden wäre, falls 
uchung ergebnislos geblieben wäre, für einen Kolli- 
er es besonders auf Gewebe und andere hochwertigen 
‚abgesehen hatte, würde z.B. ein Betrag von 5000 RM 
r in Ansatz zu bringen sein, für einen anderen Kolli- 
eicht 500 bis 1000 RM und für Gelegenheitsdiebe auf 
en, Ladestraßen und dergleichen gegen 100 RM, unter 
on'auch weniger, c) für jede mit Erfolg geführte Unter- 
i Transportgutdiebstählen, bei Bestechungen, Unter- 
gen, Betrügereien usw. außerdem einen dem Fall an- 
jetrag, weil auch die Hebung des Ansehens der Ver- 
der Schutz der Reisenden und Güter für die Verwaltung 
schaftlicher, in Ziffern darzustellenden Gewinn bedeutet, 
eiteren Betrag, weil auch die vorbeugende Tätiekeit, 
die moralische Wirkung infolge der sofortigen Bereit- 
les Fahndungsdienstes zum Eingreifen und die dadurch 
> Niedrighaltung der Diebstahlsziffern für die Verwal- 
e verminderte Ausgabe, also ebenfalls eine Einnahme 
Auf der Einnahmeseite ließe sich noch mehr anführen. 


' Feststellung, ob bei Wegfall des Fahndungsdienstes, 
usgabe, trotzdessen mit den vorgenannten Einnahmen 
werden könnte. Diebstähle und sonstige Straftaten 
i der Reichsbahn auch künftig nicht erheblich ab- 
eil mit einer gesteigerten Kriminalität auch in 
din den nächsten Jahrzehnten zu rechnen ist. Sämt- 
taten müssen jedoch nach wie vor eingehend und 
untersucht werden, wenn nicht durch Fhdb, dann 
ch die Kripo oder andere Eisenbahnbedienstete. Daß 
0 der Reichsbahn bei Übernahme des Fahndungsdienstes 
nnten Einnahmen verschaffen würde, ist bestimmt 
unehmen. Im übrigen dürfte die Reichsbahn durch 
Beseitigung des Eisenbahnfahndungsdienstes einem 
‚gehegten Wunsche der Kriminalbeamtenschaft ent- 
en. Bei der letzten Polizeikonferenz in Karlsrnhe 
(ter anderem der Beschluß gefaßt, den Eisenbahnfahn- 
der Kripo zu übertragen. Im Zusammenhang mit, 
chluß steht ein weiterer Beschluß, die Reichsbahn 
den Kriminalbeamten das Freifahrtrecht zu ge- 
sines Erachtens glaubt also die Kripo, daß ihr nach 
des Eisenbahnfahndungsdienstes die Vergünstigung 
Fahrt, vor allem also Freikarten zugebilligt werden 
a 2 
die Bewährung der Fhdb und über die Zweekmäßieg- 
1ipo den Bisenbahnfahndungsdienst zu übertragen, 
s und sachverständiges Urteil zu erlangen, hat 
roße Anzahl von Reichsbahndirektionen Ober- 
e ihrer Bezirke um eine gutachtliche Äußerung er- 
Die Oberstaatsanwälte haben sich in ihren Antworten 
ig für Beibehaltung der Eisenbahnfahndungsbeamten 
Sie haben ausnahmslos die Tüchtiekeit und Ge- 
eit und ganz besonders das Fachwissen dieser Be- 
orgehoben und erklärt, daß die Erfolge im Fahn- 
erade darauf zurückzuführen seien, daß die Fhdb 
‚beamte sind. An sich war die zustimmende Antwort 
sanwälte für den Kenner der Verhältnisse keine 
s ist selbstverständlich, daß 'die Kripo tech- 
mäßig gar nicht in der Lage ist, die vielen 
sen von Eisenbahndiebstählen, Unterschlagungen, 
chungen usw. so eingehend und sachgemäß zu 
es die Reichsbahn und die Allgemeinheit verlangen 
schließlich ist bei Erfolglosiekeit der Untersuchung 
‚Reichsbahngesellschaft der geschädigte Teil, son- 
die deutsche Wirtschaft. Zahlenmäßig sind bei der 
Eisenbahnstraftaten weder jetzt noch auch künftig 
ninalbeamte verfügbar, daß sie sich mit einzelnen 
DC en-, ja monatelang beschäftigen könnten, wie 


es der Eisenbahnfahndungsheamte, der das Interesse der Reichs- 
bahn-Gesellschaft weit mehr in den Vordergrund zu setzen hat 
als der Kriminalbeamte, als Selbstverständlichkeit betrachtet. 
Diese Gründlichkeit bei Führung von Untersuchungen ist schon 
deshalb geboten, um die Täter, selbst wenn sie nicht ermittelt 
werden, vor weiteren Straftaten abzuschreeken. Ferner ist für 
die Untersuchung einer Straftat stets eine bestimmte Ortspolizei- 
behörde, gewöhnlich die des Tatortes, zuständig. Transport- 
gutdiebstähle können daher auch aus diesem Grunde nicht von 
der Kripo untersucht werden; denn bevor man an die Ermitt- 
lung des Täters denken kann, ist der Tatort ‘festzustellen. Ist 
der Frachtbrief aber oder das sonstige Begleitpapier verloren 
gegangen, dann kann der Tatort meist nicht einmal vermutet 
werden. Keine Kripo wird z.B. wegen des Verlustes einer Ge- 
webesendung von Breslau nach Stuttgart oder nach Basel, selbst 
wenn der Frachtbrief verloren gegangen und also der Diebstahl 
erwiesen ist, eine Untersuchung einleiten. Anders verhält sich 
der Fhdb, Er sucht und prüft sofort jede Spur, er verfolgt die 
Sendung von Umlade- zu Umladestelle'— Provinz- und Länder- 
grenzen stören ihn nicht. Überall findet er Unterstützung durch 
Amtsbrüder. Der seit kurzem neu geschaffenen Landeskriminal- 
polizei ist zwar ein größeres Arbeitsgebiet im geographischen 
Sinne zugeteilt, doch auch - sie wird Beförderungsgut- 
diebstählen gegenüber aus "technischen Gründen meist 
machtlos gegenüberstehen. Jeder Kriminalbeamte wird auf 
Bahngelände niemals die Bewegunesfreiheit haben wie 
der Eisenbahnfahndungsbeamte, Nachforschungen bei den 
Zugabfertigungen auf großen Rangierbahnhöfen, auf Güter- 
böden, in Güterabfertigungen, in Kassen, in . Kontrollen 
und Büros der Dienststellen, Ämter und Direktionen werden 
von den Kriminalbeamten nur unter erschwerten Umständen an- 
gestellt werden können. Hinzu kommt, daß dem Kriminal- 
beamten die Fachausbildung des Eisenbahnbeamten fehlt. Die 
Entwendung von Beförderunesgütern mit Hilfe raffiniert ans- 
geklügelter Tricks oder geschickt zefälschter Frachtbriefe, Ge- 
päckschwindeleien, Fahrkartenbetrügereien, Unterschlagung ven 
Kassengeldern, ‚von Baustoffen und sonstigen Materialien wird 
er allein selten aufklären, weil ihm der Abfertieunes- und 
Rassendienst, die Buchführung der Magazine usw. vollkommen 
fremd ist. Ihm wird also in jedem Falle ein Eisenbahnbeamter 
als technischer Berater beigegeben werden müssen, was der 
Reichsbahn natürlich Kosten verursacht. Ferner werden die 
Berichte der Kriminalbeamten infolge der geringen Fachkennt- 
nis auf Eisenbahngebiet so lückenhaft ssin, daß sie wegen Be- 
strafung und Entlassung von Eisenbahnbediensteten und wegen 
Einleitung von Disziplinarverfahren selten verwertbar sein 
werden. Vermutlich wird in jedem Falle doch noch eine 
Untersuchungskommission der Eisenbahn den Sachverhalt fest- 
legen müssen, was der Reichs:»ahn natürlich wiederum Kosten 
verursacht. Auch aus einem anderen Grunde wird der Krimi- 
nalbeamte den Fhdb nicht ersetzen können. Jeder Fhdb wird. 
selbst wenn er eine Straftat nicht aufkıären konnte, stets Maß- 
nahmen treffen, um Straftaten gleicher Art künftig zu erschwe- 
ren oder unmöglich zu machen. Der Fhdb arbeitet also vor- 
beugend, was eben nur er kann, weil er Eisenbahnbeamter ge- 
blieben ist. Eine etwaige Übertragenz des Fahndunesdienstes 
auf die Kripo wäre daher für die Reichsbahn ein wirtschaft- 
licher Nachteil. 
Es bliebe also schließlich nichts übrig, als die Untersuchungen 
wie vor dem Kriege durch die Dienststellen führen zu lassen. 
Positive Ergebnisse sind bei diesen Untersuchungen selten er- 
zielt worden und konnten letzten Endes auch gar nicht verlangt 
werden, weil ein Dienststellenvorsteher eben kein Kriminalist 
ist. Die regelmäßige Ergebnislosigkeit einer Untersuchung ist 
indes für die Täter ein Anreiz, ihre dunklen Geschäfte um so 
dreister und frecher ‘zu betreiben. Nur Erfolge im Unter- 
suchungsdienst können abschreckend wirken und die Diebstahls- 
ziffer herabdrücken. Die Zurückziehung der Fhdb würde auch 
aus diesem Grunde die Ausgabenseite der Reichsbahn belasten. 


Bestimmte Industriezweige haben seit langem einen eigenen 
Fahndungsdienst organisiert, so ist z. B. zu erinnern an die Ver- 
eine zur Bekämpfung von Fabrikdiebstählen, von Gewebediehb- 
stählen usw., ferner an die Wach- und Schließgesellschaften, an 
die Beschäftigung früherer Kriminalbeamten in Fabrikbetrieben 
und an die Heranziehung von Privatdetektiven. Auch die Land- 
wirtschaft hat einen eigenen Fahndungsdienst eingerichtet, der 
den Landwirtschaftskammern angegliedert ist und bei der Haupt- 
landwirtschaftskammer in Berlin seine Zentrale hat. Da dio 
Privatwirtschaft bestrebt ist, nur Einrichtungen zu unterstützen. 
die ihr Gewinne abwerfen, so dürfte die Ansicht berechtigt sein, 
daß auch der Fahndungsdienst bei der Deutschen Reichsbiha- 
Gesellschaft eine gewinnbringende Einrichtung ist, die gefördert 
und weiter ausgebaut werden sollte. 


Waldemar Spielmeister, 


Nr: 22 


Die englischen Eisenbahnen im Jahre 1925 und ihre , 


Die Jahresberichte der englischen Eisenbahnen über das Jahr 
1925 enthüllen ein trübes Bild. Handel und Wandel haben ge- 
stockt, und derartige Vorgänge spiegeln sich an erster Stelle 
im Eisenbahnverkehr wieder. Die Stockungen bezogen sich 
namentlich auf die Herstellung von Eisen und Stahl, auf die 
Kohlenförderung und auf den Handel mit diesen Gütern; wegen 
der großen Mengen, in denen sie sonst zu befördern sind, hat 
ein Ausfall gerade auf diesem Gebiete besondere Bedeutung 
für den Eisenbahnverkehr und seine wirtschaftlichen Ergeb- 
nisse. Der Kraftwagen*tut namentlich im Güterverkehr den 
Eisenbahnen reichlichen Abbruch, und eine besondere Last für 
die Betriebsrechnung sind die hohen Löhne der Eisenbahn- 
arbeiter. Um diese gleich vorwegzunehmen: sie haben im Jahre 
1925 48 287 000 £ gegen 19 688 000 £ im Jahre 1913 betragen. Als 
die Eisenbahngesellschaften vor einiger Zeit eine Herabsetzung 
der Löhne erstrebten und ihre Forderung mit dem Hinweis auf 
ihre ungünstige wirtschaftliche Lage begründeten; wurde 
ihnen erwidert, die Arbeiter hätten es nicht nötig, die Folgen 
dieser Verhältnisse allein zu tragen, womit darauf hingewiesen 
werden sollte, daß die Erhöhung der Ausgaben auf die Anteil- 
eigner abgewälzt werden solle. Wenn man sich aber vergegen- 
wärtigt, daß der Wert der Eisenbahnen, ausgedrückt in den 
Kosten, die ihr Bau und ihre Ausrüstung heute verursachen 
würden, sehr erheblich höher ist als im Jahre 1913, daß aber 
der Überschuß des Jahres 1925, 18236 000 £, der zur Verzinsung 
des ‚“Anlagekapitals zur Verfügung steht, fast ebenso hoch ist 
wie 1913 — iener war tatsächlich um 47 000 £ höher, — so kann 
man wohl sagen, daß auch die Kreise, die ihr Geld in englischen 
Bisenbahnwerten angelegt haben, — und das sind in England 
neben wenigen Großaktionären mit hohen Einlagen sehr weite 
Kreise von kleinen Sparern, auch zahlreiche gemeinnützige Un- 
ternehmen, — schwer unter der Ungunst der Zeit gelitten 
haben. Trotzdem waren die Reden, die die Vorsitzenden der 
Aufsichtsräte bei den Hauptversammlungen der Eisenbahn- 
gesellschaften in den letzten Monaten gehalten haben, auf einen 
hoffnungsvollen Ton gestimmt; freilich hängt die Erfüllung 
dieser Hoffnungen sehr wesentlich von der Regelung der 
Kohlenfrage ab. 


Das Anlagekapital der vier großen englischen Eisen- 
bahngruppen belief sich Ende 1925 auf etwa 1107000000 £ und 
verteilte sich mit 442 Mill. auf die London, Midland und 
Schottische Eisenbahn (L.M.&S.), mit 341 Mill. auf die Lon- 
don und Nordostbahn (L.&N.E.), 171 Mill. auf die Große West- 
bahn (G. W.) und 153 Mill. auf die Südbahn (S.).. Mit diesem 
Kapital ist ein Eisenbahnnetz von 30477 km Länge geschaffen 


worden, ‘von dem 1090 km auf die. LM. & S, 
10186 km auf. die L.& N. E, 5910.'km auf die GW 
und 3481 km auf die S. entfallen. Der Zuwachs im Laufe 


des Jahres war sehr gering; er betrug nur 35km bei der G.W. 
und 19km bei der S. Trotzdem ist das Anlagekapital um 
83250000 £ erhöht worden; die L.M.&S. hat dafür neue Fahr- 
zeuge angeschafft und ihre Werkstattanlagen vergrößert, sowie 
ihre Dampfer zum Teil durch neue ersetzt; bei der G. W. kamen 
zu Ausgaben für ihre Eisenbahnen auch noch solche für die 
Häfen; die S. hat die Ost-Londoner Eisenbahn erworben, große 
Beträge für die Einführung elektrischen Betriebes aufgewendet 
und sechs neue Dampfer angekauft. Für das Jahr 196 ist in 
Aussicht genommen, 6.5 Mill. zu Lasten des Anlagekapitals aus- 
zugeben, im wesentlichen für dieselben Zwecke wie im Vorjahr. 
Manche von den Aufwendungen bilden Teile eines auf längere 
Zeit verteilten Planes, dessen Ausführung aber auch hier und 
da hat eingestellt werden müssen. 


Die Roheinnahmen des Jahres 1925 aus dem Eisenbahn- 
betrieb und den sonstigen Geschäftszweigen haben 210 721 248 £ 
betragen, rd. 20 Mill. weniger als im Jahre 1922, dem letzten 
Jahre vor dem Zusammenschluß der Eisenbahnen zu den vier 
Gruppen. Damit ist bei 176479219 £ Betriebsausgaben ein 
Überschuß von 34242 029 £ erzielt worden, der aber nur bei der 
S. und auch dort nur um 160000 £ höher war als im Vorjahr, 
während er bei den anderen drei Gruppen niedriger geworden 
ist. Die Verzinsung des Anlagekapitals ist infolgedessen im all- 
gemeinen zurückgegangen; sie hat in den Jahren 


1925 und 1924 
bei der L.M.&S. 3.31% 3.49% 
bei der L.&N.E. 2.53% 2.96% 
bei der G.W. 3.39% 3.58 % 
bei der S. . 3.39% 3.37% 
betragen, so daß also auch hier die S. eine Ausnahme macht: 


von einer besseren Verzinsung kann aber bei dem geringen 
Unterschied hier auch kaum die Rede sein, und man kann wohl 
sagen, daß bei ihr die Verzinsung dieselbe geblieben ist. 


Von den Einnahmen entfielen 85459963 £ auf den Personen- 


und 100 647 935 £ auf den Güterverkehr. Auf gewöhnliche Fahr- 
karten wurden 674336195 Personen befördert, und zwar in der 


? 
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im Jahre 1925 gegenüber. 


.S. eine Mehreinnahme zu verzeichnen, herrührend aus 


gering ist die Benutzung der 2. Klasse, die ja bei 
ganz abgeschafft ist und auch bei den anderen Ei 
nicht überall geführt wird. Zu den genannten Reisender 
un 249 164 179 auf Arbeiterfahrkarten und a mit 
arten. ER 

-Der Güterverkehr umfaßte 
326 502175 t Frachtgut aller Art, 
23202821 Stück befördert wurden. 
81 026 777 t auf Stückgut, 229118070 t auf Kohle, Koks ı 
andere Brennstoffe, 76357333 t auf Steine und Erze.v ; 

Der Personenverkehr hat bei drei Eis 
Gruppen weniger als im Vorjahr eingebracht, und auch 
die Ausnahme bei der Südbahn, zugenommen hat dage 
allen die Einnahme aus dem Paketverkehr, der auch 
sonenzügen bedient wird und dessen Ertrag daher mit 
der Beförderung von Reisenden herrührenden Einnahmen 
rechnet werden. Auch der Güterverkehr hat weniger _ 
bracht, und daran ist der schon erwähnte Rückgang i 
verkehr an erster Stelle schuld. Die S., die keinen 
werten Kohlenverkehr hat, ist denn auch in dieser Bezi 
verschont geblieben und kann daher als einzige unter 
Gruppen eine Zunahme der Einnahmen aus dem Güter v 
und zwar um 266000 £ verzeichnen. 

Die Zahl der verkauften Dauerkarten ist ungetänt die 
wie im Vorjahr geblieben; dagegen hat die 
6,5 Mill. Fahrgäste verloren, von denen 4 Mill. auf A 
fahrkarten entfallen; bei der L.&N.E. betrug der Rücd 
5,5 Mill. Fahrgäste, und daran war am stärksten die 3. Kl: 
beteiligt; bei der G. W. wurden 1750000 Fahrgäste wen 
fördert, 1 Million entfiel auf den Arbeiterverkehr. und 
der Rest auf die 3. K . Be 

Im Güterverkehr hat die Einnahme auf 1t bezoge N 
nommen. Beim Stückgutverkehr hängt das mit der Aby 
rung des Nahverkehrs auf die Straße zusammen, beim 
verkehr mit einer Verschiebung zwisehen den Kohlenme 
die für den Verbrauch in England und die zur Aus 
stimmt sind und von denen die erstgenannten höhere ] 
einbringen. Der Rückgang im Kohlenverkehr betrug 
drei Gesellschaften, die Südbahn wieder ausgenommen, 
mehr als je 5000000 t. Im Zusammenhang damit ste 
Verminderung in der beförderten Menge Grubenholz, ab 
Stahl und Eisen, sowie Eisenerze sind in erheblich ger 
Mengen verfrachtet worden. 

Die Betriebszahl hat bei allen Gruppen zugenomm 1 
höchsten ist sie bei der L.M.&S. mit 86.14 %. 

Von den Nebenbetrieben der Eisenbahnen sei e 
daß sie für das Abholen und Zustreifen der Güter 18 266 
und 31324 - Wagen, sowie 2261 Kraftwagen besaßen; 
Spitze steht hier die L.M.&S. mit 1401 Kraftwagen. 
kamen noch 324 Straßenfahrzeuge für den Personeny 
diesen Park hat die G.W. um 83 Stück vermehrt. 
busse haben zwar mehr eingebracht als im Vorjahre, ihr 
hat aber auch mehr gekostet, und so steht denn einen 
von rd. 3500 £ im Jahre 1924 ein fast ebenso große: 


die 


Im Dampfschiffverkehr hat neben der L. 


haften Personenverkehr mit dem Festlande. Die ‚Kanäl 


gegangen, was im ‘wesentlichen auf das Darniede: 
Kohlenverkehrs zurückzuführen ist. Beim Betrieb der 
höfe, der Erfrischungsräume und Speisewagen hat ‚OUEd 
eine Vermehrung der Einnahmen zu verzeichnen. 

Bei allen Gesellschaften ist die Zahl der Personenwa 
rückgegangen, die Zahl der Sitzplätze dagezen gestieg 
sind also ältere Wagen aus dem Betriebe zurückgezog 
durch neue, zwar in geringerer Zahl, 
Fassungsraum ersetzt worden. 


stärkung des Wagenparks der L.&N.E. um 2000 W 
für den Kohlenverkehr. Die Zahl der Ben Zugkil 1 
im Personenzugdienst hat zugenommen, eine Folge de 
gens von außen, den Reisenden bessere Verkehrsmög! 
zu bieten, ein Wunsch, dem mit Rücksicht auf den \ 
der Straße stattgegeben werden mußte. Infolgedess« 
Einnahmen, ‚bezogen auf das Zuerkilometer im Pe 
dienst, gesunken. Dasselbe gilt infolge des Rück 
Güterverkehr auch von diesem Zweig des Eisenbah 

Die Hoffnung auf Besserung, die, wie eingangs erw 
Vorsitzenden der Aufsichtsräte in den Jahresversaı 
ausgesprochen haben, hatte eine gewisse Berechtigung; 
Vierteljahr 1926 hat sich tatsächlich der Verkehr, 
nur wenig, gehoben. Die Einnahmen der ersten zwöl 
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nden Jahres waren mit 40 116 000 £ um 1% % höher als 
Zeitraum des Vorjahres. Von der Steigerung der 
n entfallen rund zwei Drittel auf den Güterverkehr. 
dig ist dabei, daß die L. M. & S. mit einer Abweichung 
‚nach unten ungefähr auf dem Stande des vorigen 
stehen geblieben ist, während bei den drei anderen Grup- 
ic) h sowohl der Personen- wie der Güterverkehr leidlich 
gend entwickelt hat. Da die L.M.&S. das größte unter 
Eisenbahnunternehmen ist, drückt der Stillstand in 
ınahmen natürlich sehr erheblich auf den Durchschnitt. 
e Zunahme des Verkehrs, auf eine. Hebung des Wirt- 
ebens zurückzuführen ist, glaubt man in England — und 
it Recht — daraus schließen zu sollen, daß die Zunahme 
rverkehr anteilmäßig größer ist als diejenige im Per- 
kehr. Bei der L.&N.E. beträgt die gesamte Steigerung 
innahme 2 %, diejenige aus dem Güterverkehr allein 2% %, 
ge aus dem Personenverkehr allein ‚aber nur 1% %. Den 
Zuwachs hat die Westbahn mit 3%, an dem allerdings 
sonenverkehr mit 3% %, der Güterverkehr aber nur mit 
beteiligt ist. Selbst bei der S. aber, bei der sonst der 
nenverkehr überwiegt, hat die Einnahme aus dem Güter- 
hr mit einer Vermehrung um 24 % die Steigerung der 
men aus dem Personenverkehr, die 1% % betrug, erheb- 
ertroffen; die Gesamtzunahme hat sich hier auf 1% % be- 


dem en des Eohlenvorken zu leiden gehabt, und 
e ist daher die Frage, ob und wie er sich in Zukunft ent- 
In wird, von besonderer Bedeutung. Bei’der L.M.&S. 
man, daß der augenblickliche Stillstand ein Vorbote des 
fschwungs ist, der schon bald einsetzen wird, und dadurch 
ich das Gesamtbild sehr erheblich verschieben. 

besonderem Interesse ist der Bericht der Londoner 
gruppe über das Jahr 1925, deren Zahlen unter den vor- 
end aufgeführten nicht enthalten sind. Zu dieser Gruppe 
: > 


En.» 


den Kreisen der deutschen Industrie werden immer 
Klagen laut, daß die Deutsche Reichsbahn durch die 
ordentlich starken Tarifermäßigungen, die sie dem Durch- 
kehr zwischen angrenzenden Ländern zur Verfügung 
ie Exportindustrie dieser Länder begünstige und damit 
tsche Exportindustrie schädige. Besonders heftig waren 
: Angriffe zeitweise auf die Durchfuhrseehafentarife; aber 
h in den Ermäßigungen des Durchfuhrverkehrs beispiels- 
zwischen der Tschechoslowakei und Holland oder Öster- 
und Frankreich sah man in deutschen Wirtschaftskreisen 
Schädigung der deutschen Wettbewerbsfähigkeit auf frem- 
lärkten. Der Reichsverband der Deutschen Industrie hat 
Grund dieser zahlreichen Klagen veranlaßt gesehen, 
r Wettbewerbstarife bei der Deutschen Reichsbahn vor- 
2 werden. Die Deutsche Reichsbahn hat daraufhin eine 
ssante, ausführliche Antwort erteilt und gebeten, den 
chlossenen Verbänden hiervon Kenntnis zu geben. Wir 
nen dem Bescheid der Reichsbahn folgende Ausführungen: 
sogenannten B-Ausnahmetarife im Verkehr mit Belgien 
ebensowenig wie die Durchfuhrausnahmetarife Tarif- 
h men wirtschaftlicher Natur dar. Es handelt sich viel- 

le iglich um die Durehführung des von den Eisenbahnver- 
en in internationalen Tarifverbänden seit jeher beob- 
en und in der Vorkriegszeit auch von deutschen Wirt- 
reisen nie beanstandeten tariftechnischen Grundsatzes, 
m Beförderungswege billigere Frachtsätze eines 
‚ (Wettbewerbs-) Weges zur Verfügung zu stellen. Die 
ine Durchführung dieses Grundsatzes kann ihre Grenze 
n wirtschaftlichen Interessen des einen oder anderen 
finden, da solche Interessen durch diesen rein techni- 
'arifbildungsgrundsatz überhaupt nicht berührt werden. 
- Übernahme billigerer Wettbewerbsfrachten auf den 
gsweg sehen die am Tarifverband beteiligten Eisen- 
altungen erst dann ab, wenn sie in den übernommenen 
en nicht mehr ein auskömmliches Entgelt für ihre Be- 
ngsleistung finden. Ein direkter internationaler Güter- 
der dem obigen Grundsatz nicht Rechnung trüge, würde 
uchbarkeit und Zugkraft verlieren, da er in großem 
durch „Tarifkombinationen über Wettbewerbswege 
oten wurde. Die WeigerungeinerEisenbahn- 
Yaltung, sich ihrerseits an der Durchfüh- 
Fe EN im direkten Tarif zu 


ihre Verbands- 
Im Ver- 
ee Bahnen ließ sich die Durchführung des 
dsatzes bis jetzt auf dem in der Vorkriegszeit 


gehören die vier Unter grundgesellschaften und 
die Omnibusgesellschaft, und sie betreibt auch eine 
Anzahl Straßenbahnen. Ihre Verkehrsmittel haben 318 701 840 
Fahrgäste auf Schienen und 1236 847 753 mit Omnibussen be- 
fördert. Insgesamt sind in Groß-London mit Eisenbahn, Schnell- 
bahn, Straßenbahn und Kraftomnibus 3 687 000 000 Personen be- 
fördert worden, was einer 482maligen Benutzung dieser Ver- 
kehrsmittel durch jeden Bewohner von Groß-London entspricht. 
Auffallend ist bei dem lebhaften Omnibusverkehr, daß bei ihm 
956% der Einnahmen durch die Betriebskosten aufgezehrt 
werden; diese haben 8248473 £, jene 8644035 £ betragen, und 
die Betriebszahl übertrifft diejenige der Eisenbahnen sehr er- 
heblich. Trotzdem hat die Omnibusgesellschaft 6% Dividende 
gegeben, während der Durchschnitt bei den Bisenbahnen nur 
3.54 % beträgt. Die hohe Betriebsziffer zeigt, daß die Omnibus- 
gesellschaft ihren Benutzern in ihrer Preispolitik weitgehend 
entgegenkommt. 

Schlecht abgeschnitten haben die Londoner Straßenbahnen, 
sowohl diejenigen im Gesellschaftsbesitz, als auch diejenigen des 
Londoner Grafschaftsrats. Man könnte wohl eine Abwanderung 
des Verkehrs von ihnen auf die Untergrundbahnen fördern, weil 
dadurch die Straßen entlastet werden, was sie sehr nötig haben: 
aber zu verlangen, wie es geschehen ist, daß die Straßenbahnen 
gegen den Wettbewerb der Omnibusse geschützt werden, scheint 
eine unbillige Forderung. Ebenso gut hätte seiner Zeit ver- 
langt werden können, daß die Postkutsche gegen den Wett- 
bewerb der Eisenbahn geschützt würde, und ein Beispiel dafür, 
daß ein neueres Verkehrsmittel ein älteres verdrängt, findet 
sich in der englischen Verkehrsgeschichte bei den Binnenschiff- 
fahrtkanälen. Die meisten von ihnen sind von den Eisenbahnen: 
aufgekauft worden, um ihren Widerspruch gegen die Schaffung 
von Eisenbahnen im Parlament zum Schweigen zu bringen; die 
Eisenbahnen haben sie aber dann nicht weiter betrieben, son- 
dern die Anlagen verkommen lassen und ihren Einfluß auf die 
Binnenschiffahrt dahin ausgeübt, daß sie deren Wettbewerb 
unterdrückt haben. 


Br: Grundsätzliches zur,Wettbewerbs- und Durchfuhrtarifpolitik der Reichsbahn. 


üblichen Wege des direkten internationalen Tarifs nicht ermög- 
lichen, weil die Eisenbahnverwaltungen infolge der durch den 
Krieg hervorgerufenen unsteten wirtschaftlichen und tarifari- 
schen Verhältnisse im In- und Auslande, insbesondere infolze 
der schwankenden Währungsv erhältnisse, zu internationalen 
Tarifverbänden und damit zu direkten Tarifen in erößerem Um- 
fange noch nicht gelangen konnten. Wollte die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft nicht auf die Bedienung des ihr nach der 
geographischen Lage zustehenden Verkehrs und weiterhin auf 
den Wettbewerb gegen außerdeutsche Wege zum Nachteil ihrer 
eigenen Einnahmen verzichten, so mußte sie auf andere Weise 
dem obigen Tarifbildungsgrundsatz Rechnung tragen. Das war 
nur möglich auf dem Wege der Einführung besonderer Ein- und 
Ausfuhr- sowie Durchfuhrausnahmetarife im deutschen Binnen- 
verkehr. Diese Tarife sind nur der Form nach 
Ausnahmetarife, in sachlicher Hinsicht aber. 
handelt es sich nicht um die Herbeiführung 
eines tarifarischen Ausnahmezustandes, son 
dern um die im Interesse der Deutschen Reichsbahn- Gesellschaft 
erforderliche Durchführung eines auf anderen Wegen be- 
stehenden Tarifzustandes durch den deutschen Tarif. 
Dieser Tarifzustand läßt. sich nicht dadurch beseitigen, daß die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft die Einführung solcher Wett- 
bewerbs-Ausnahmetarife einschränkt oder unterläßt, sondern 
nur dadurch, daß direkte Auslandstarife eingeführt werden. Die 
ausländischen Bahnen werden aber zum Zusammenschluß mit 
den deutschen Bahnen zu Tarifverbänden, deren Aufgabe außer 
der Feststellung direkter Tarife nicht zuletzt die Festlegung 
der Verkehrsleitung unter den Verbandsbahnen und damit der 
Ausschluß ’des wilden Wettbewerbs ist, um so weniger geneigt 
sein, je mehr die deutsche Wirtschaft gegen die Wettbewerbs- 
tarife der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Stellung nimmt. 
Wir betonen hierbei nochmals ausdrücklich, daß alle Anträge 
auf Einführung von Wettbewerbstarifen in jedem Falle von uns 
eingehend daraufhin nachgeprüft werden, ob es sich lediglich 
um die Übernahme bestehender billigerer Frachten eines Aus- 
landsweges handelt oder um Maßnahmen, die geeignet sind, der 
ausländischen Wirtschaft Vorteile zu brinzen. In letzteren 
Fällen sind die Anträge grundsätzlich abgelehnt worden, ob- 
gleich der Deutschen Reichsbahn im Falle der Genehmigung 
ganz beträchtliche und dauernde Transporte zugefallen wären. 
Eine Gewähr dafür, daß die deutsche Wirtschaft nicht benach- 
teiligt wird, ist in weitgehendem Maße geboten. In Zweifelsfällen 
werden derartige Anträge von der Deutschen Reichsbahn abge- 
lehnt, und in Zukunft wird der Reichsverband der Deutschen 
Industrie ieweils. um gutachtliche Stellungnahme zebeten 
werden.“ DroB: 
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Die Eisenbahnen Chiles. De en 


Kein anderes Land der Erde weist eine so eigenartige Gestalt 
auf wie Chile. Während das Land in nordsüdlicher Richtung 
iiber mehr als 38 Breitengrade sich erstreckt — auf die Nord- 
halbkugel versetzt würde Chile vom Südrand der Sahara bis in 
lie Gegend von Kopenhagen oder Memel reichen —, beträgt seine 
Breite im Durchschnitt nur 200 bis 300 km. Die gebirgige Natur 
des Landes, die starken Gegensätze des Klimas, die Verschieden- 
heit der Landeserzeugnisse und die unregelmäßige Verteilung 
der Bevölkerung bereiten der Lösung der Verkehrsl[ragen erheh- 
liche Schwierigkeiten. 

Eine beachtenswerte Rolle spielt im chilenischen Verkehrs- 
wesen noch immer die Küstenschiffahrt, während der Binnen- 
schiffahrt keine größere Bedeutung zukommt. Fahrbare Straßen 
sind in einer Ausdehnung von 34000 km vorhanden, das Eisen- 
bahnnetz: des Landes besitzt zur Zeit eine Gesamtlänge von 
9164 km. Das Rückgrat des chilenischen Eisenbahnnetzes stellt 
die große Längsbahn dar, die eine ununterbrochene Schienenver- 
bindunz von rd. 3100 km Länge zwischen Pisagua im Norden und 
Puerto Montt im Süden bildet. 

Von .der Gesamtlänge der chilenischen Eisenbahnen stehen 
4753 km im Eigentum des Staates; den Betrieb führen 5 Staats- 
bahndirektionen. Der südliche Teil des Staatsbahnnetzes mit 
einem Gesamtumfang von 2852 km weist vorwiegend die Breit- 
spur von 1,676 m auf und bedient in der Hauptsache das mittlere 
Längstal der Republik, den fruchtbarsten und am dichtesten be- 
siedelten Teil des ganzen Landes. Die Geländeverhältnisse sind 
im allgemeinen günstig. Größere Hindernisse bereiteten nur die 
zahlreichen Flußläufe. Auf einer Strecke von 570 km zählt 
man nieht weniger als 84 Brücken, von denen 13 eine Länge von 
mehr als 300 m aufweisen, während der Mallecoviadukt die be- 
merkenswerte Höhe von 102 m über dem Flußbett erreicht. 

Der Verkehr auf dem „Südzentralnetz“ hat unter der unge- 
nügenden technischen Ausrüstung der Linien, vor allem unter 
einem empfindlichen Mangel an Fahrzeugen zu leiden. Auch ist 
(lie Güterbewegung von Süden nach Norden viel stärker als in 
der umgekehrten Richtung, was eine große Zahl von Leerläufen 
bedingt. Um diese Mißstände zu beheben, hat die Staatsbahnver- 
waltung, wie Don Guillermo Illanes in den „Anales de la Uni- 
versidad de Chile“ (Santiago de Chile) 1925, S. 324 ff. ausführt, 
neuerdings umfangreiche Verbesserungen in Angriff genommen, 
u. a. die Beschaffung moderner Fahrzeuge, die Durchführung der 
schon begonnenen Elektrisierung der Linien von Valparaiso nach 
Santiago und Los Andes und die Erneuerung und den Ausbau 
der Bahnhofs-, Gleis- und Signalanlagen. Für diese Pläne sind 
bis zum Jahre 1927 Ausgaben von rund 193 Millionen Pesos und 
für die Folge ein Jahresaufwand von 12 bis 15 Millionen Pesos 
vorgesehen. 

Das nördliche Netz der Staatsbahn umfaßt den Abschnitt Ca- 
lera-Pueblo Hundido der Längsbahn und besitzt einschließlich 
der Zweiglinien einen Umfang von 1695 km, sämtlich mit Meter- 
spur. Im Gegensatz zur Südbahn weist die Linie sehr beträcht- 
liche Höhenunterschiede auf, zu deren Überwindung Zahnrad- 
streeken in einer Gesamtlänge von 61 km erforderlich waren. 
Die Höchststeigung beträgt auf den Reibungsstrecken 30 P/oo, auf 
den Zahnradstrecken 60°Joo. Der schwierigste Abschnitt der 
Bahn ist die rd. 370 km lange Teilstrecke zwischen Calera und 
Coguimbo, wo das Gleis in dem 1470 m langen Espimotunnel eine 
Meereshöhe von 1416 m erreicht. 

Der nördlichste Abschnitt der Längsbahn endlich, die 709 km 
lange Strecke Puehlo Hundido-Pintados, wird von einer Privat- 
gesellschaft, der Antofagasta-Bolivia-Eisenbahn, unter Gewäh- 


Hilfe gegen Eisenbahnunfälle. 


Ein ernstes Kapitel für alle Verwaltungen bilden die B e- 
triebsunfälle. Ganz aus der Welt zu schaffen sind sie 
nicht, und wenn auch die mechanischen Einrichtungen dauernd 
vervollkommnet werden, ihre Handhabung bleibt doch den Be- 
diensteten überlassen, und die menschliche Unvollkommenheit 
wird-immer die Möglichkeit finden, verhänenisvolle Fehler zu 
begehen. Und dazu kommen die Gefahren, die aus: Naturereig- 
nissen und höherer Gewalt drohen. 

Um: so bedeutungsvoller ist es deshalb für die Eisenbahnver- 
waltung, alle Vorbereitungen zu treffen, um nach Eintritt eines 
Unfalles die nötige Hilfe so rasch und vollkommen als mög- 
lich zu leisten und die betrieblichen Folgen des Unfalls baldigst 
beseitigen zu können. Auf den wichtigsten Knotenpunkten sind 
Hilfszüge aufgestellt, teils sogenannte „große Hilfszüge“, die 
aus einem Arztwagen, der die zur ärztlichen Hilfeleistung not- 
wendige Ausrüstung enthält, und einem Gerätewagen bestehen, 
teils „kleine Hilfszüge“, die in einem oder mehreren Geräte- 


_ wagen das zu den Aufräumungs- und Aufgleisungsarbe 


. benen Meldung an den nächsten Fernsprecher der Stre 


rung einer Zinsbeihilfe betrieben und geht im Jahre I 
Besitz des Staates über. Die Linie durchzieht die nor 

Wüste und erreicht bei der Station Balmaceda mit 2415 
höhe den Scheitelpunkt der ganzen Längsbahn. 


Der Plan der großen Nordsüdbahn verdankt in gleic 
wirtschaftlichen wie strategischen Erwägungen seine VW 
lichung. Vor allem galt es, die reichen Salpeterprovin 
Nordens, die „Hauptkasse“ des Landes, fest mit den i 
Landesteilen zu verbinden. "4 

Die chilenischen Privatbahnen erreichen ohne die | 
wähnte Strecke Pueblo Hundido-Pintados eine Gesam 
3575 km. Ihr Bau erfolgte nicht nach einem einheitlie 
sondern in der Hauptsache entsprechend den Bedürfni; 
Salpeterindustrie und des Bergbaues. Einen schweren 
bildet die große Verschiedenheit der Spurweiten. = 

Den ersten Platz unter den Privatbahnen nehmen 
Gesamtlänge von 2640 km die in den Provinzen Tar 
Antofagasta gelegenen Salpeterbahnen ein, in deren Be 
sechs Gesellschaften teilen. Der wichtigste Schienenstı 
Salpetergebietes ist die Antofagasta-Bolivia-Eisenba 
Hauptstrecke die chilenische Grenze überschreitet und 
bindung mit der 922 km entfernten Bergstadt Oruro 
herstellt. Größere Netze bilden ferner die Linien der 
und der Taltaleisenbahn. In baulicher Hinsicht beach 
ist die Agua Santabahn. Die Verbindung der auf der 
endenden Linie mit dem Küstenplatz Caleta Buena 
an der mehr als 600 m hoch fast senkrecht empor 
Felswand des Küstengebirges ein großartiger Aufz 
Förderkörbe gleichzeitig auch dem Personenverkehr d 
gesamt berühren die chilenischen Salpeterbahnen 147 
werke mit einer Jahresleistung von über 4 Millionen To 


Eine weitere Gruppe von Privatbahnen bilden mit 
samtlänge von 470 km die Bergwerksbahnen. Zu die r 
im Siiden Chiles die wichtige Kohlenbahn Concepeion-Curani 
die den Biobiofluß auf einer 2 km langen Brücke über 
Als südlichste Eisenbahn der ganzen Erde ist hier a 
fernen Magellanterritorium gelegene Kohlenbahn Pun 
Mina Loreto zu nennen. j 

Mit den Nachbarländern ist Chile heute erst durch 
bahnlinien verbunden. Den Arschluß an das argentinisch 
netz vermittelt die Andenquerbahn Los Andes-Mendoza, 
Uspallatapaß unterfährt und deren chilenische Teilstre 
mißt. Für den Verkehr mit Bolivien stehen zwei Schie 
zur. Verfügung, die Antofagasta-Bolivia-Eisenbahn 
wesentlich kürzere Eisenbahnlinie Ariea-La Paz. Letztei 
von Chile auf Grund eines im Jahre 1904.mit Bolivien ge 
senen Vertrages erbaut. Ihre Gesamtlänge beträgt 440° 
Spurweite 1 m; die auf bolivianischem Gebiet gelegene 
lange Teilstrecke wird im Jahre 1928 an die Regier 
Landes übergehen. e 

Weitere Überschienungen der Anden sind geplant, z. 
in Angriff genommen. Große Erwartungen setzt man 
allem im Süden Chiles auf eine von der Längsbahnstation ) 
Aguila abzweigende Linie, die das Hochgebirge in einem & 
vom Vulkan Antuco gelegenen Passe überschreiten 
nach Bahia Blanca und Buenos Aires führenden arzenti 
Bahnen erreichen soll. Die bisher fertiggestellte 76 
Teilstrecke hat jedoch erst den Fuß der Kordilleren 
Die Hauptschwierigkeit der Antucolinie bildet der ti 
sehnittene Lago de la Lajia, dessen Fläche die Züge 
Dampffähre überqueren müßten. } 
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forderliche Gerät mitführen und für Unfälle, bei den 
letzungen von Personen nicht vorliegen, bestimmt | 
jeden Bahnhof und für jeden Streckenabsehnitt sind d 
erreichbaren zwei großen und zwei kleinen Hilfszüge 
der Zug, der am schnellsten herangeschafft werden | 
als „erster“ Hilfszug bezeichnet. He‘, 

Stößt auf der freien Strecke einem Zuge ein U 
oder liegt eine Betriebsstörung vor, die das Zugpers 
ohne fremde Hilfe beseitigen kann, so sendet der Z 
einen Zugbediensteten mit einer auf Vordruck niederg 


dieser zu finden ist, ist durch Pfeile an den Telegrap 
kenntlich gemacht. Der Zugbedienstete gibt die M 
den Bahnhof, der durch einen Aushang neben dem Fe 
ein für allemal als „Unfallmeldestelle“ bestimmt ist. 
Auf sämtlichen Stationen sind alle Vorbereitun 
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nach Eintreffen der Zugführermeldung unverzüg- 
orderlichen Maßnahmen ausgeführt werden können. 
‚Linie steht naturgemäß die Sorge für die Sicherung 
ebes, damit nicht etwa durch unsachgemäßes Handeln 
des Unfalls noch verschlimmert werden oder weitere 
e Schwieriekeiten enistehen können, die dann hem- 
_ Rettungsarbeiten entgegenstehen. _ Danach ist unver- 
r Hilfe zu sorgen für den verunglückten Zug, Sämt- 
cebenden Telesramme liegen fertig vorbereitet da; 
m Umfang des Unfalles wird der erste große oder der 
ine Hilfszu& oder erforderlichenfalls auch zwei oder 
fszüge bei deren Heimatsstationen angefordert. Bei 
t Vorsorge getroffen, daß die für den Hilfszug erfor- 
annschaft und ebenso auch die Ärzte in kürzester 
Verfügung stehen. Die Fahrplanaufstellung ist durch 
nkarten“ vorbereitet. so daß die Ansaze und Einlerung 
üges ohne Zeitverlust erfolgen und der Hilfszue unter 
Umständen bei Tage spätestens 30 Minuten, bei Nacht 
ns 45 Minuten nach Eintreffen der ersten Unfallmel- 
‚der Aufstellstation abfahren kann. 

n Wirkungen und Folgen für Leben und Gesundheit 
nden und des Personals sind besonders schwerwiesend 
lle, die durch Zusammenstöße hervorgerufen 
Sie sind in erster Linie zurückzuführen auf das 
hren von Haltsignalen, sodann aber auch darauf, daß 
e Kenntnis des Beamten, der eine Fahrterlaubnis erteilt 
der freigegebenen Fahrstraße Fahrzeuge befinden oder 
jewegungen vorschriftswidrig im Augenblick des Ein- 
oder Ausfahrens der Züge deren Fahrstraße besetzen 
uzen. 

Entgleisungen sind in der überwiegenden Zahl 
» Schäden am Oberbau und an den Fahrzeugen als Ur- 
i festzustellen, sodann falsche Handhabung des Weichen- 
‚ die sich meist in vorzeitisem Umstellen der Weichen 
dem fahrenden Zuge äußert. Auch durch Hinder- 
eim Fahrwege, ferner durch Überschreitung der zu- 
n Fahrgeschwindigkeit, unsachzemäßes Bremsen und die 
h hervorgerufenen Irrungen, Zerrungen und Stauchun- 
nen Entgleisungen verursacht werden. Unter den son- 
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enstöße fahrender Züge mit Landfuhrwerken auf den 
gängen; teils sind sie veranlaßt durch die Pflichtver- 
der Schrankenwärter, die die Schranken nicht recht- 
ießen, teils und in steigendem Maße durch die Unauf- 
imkeit der Wagenführer. 
en im Eisenbahnbetriebe getöteten oder verletzten Per- 
tfällt die Mehrzahl auf Bedienstete der Eisenbahnver- 
auf solche anderer Verwaltungen. ‚Post-, Steuer-, 
Verwaltung und auf betriebsfremde Personen infolge 
vorsichtigkeit beim Betreten der Bahn. Und von den 
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Ibahn-Verkehrrsordnung. Das Reichsverkehrsminiäte- 
urch Verordnung vom 4. Mai 1926 die Bestimmung 
n $ 19 der Eisenbahn-Verkehrsordnung, nach der auf 
Stationen in den Warteräumen zum Einsteigen abzu- 
‚estrichen, weil nach den in den letzten Jahren £e- 
Erfahrungen das Abrufen zu den Zügen sich allze- 
tbehrlieh erwiesen hat. Weiter ist die Bestimmung 
(2) dahin geändert worden, daß für die Weiterbeför- 
epäck, das unterwegs auf einen anderen Zue iiber- 
7 nächste der Gepäckbeförderung dienende Zug in 
ommt. Die bisherige Bestimmung, wonach der Reisende 
iterbeförderung des Gepäcks mit dem nächsten der Per- 
örderung dienenden Zuge verlangen konnte, bot unter 
n Anlaß zu unbilligen Ansprüchen der Reisenden, weil 
eit vielfach Personenzüge, wie Triebwagen, leichte 
der elektrisch betriebene Züze, gefahren werden, 
 Gepäckbeförderung nicht eingerichtet und deshalb 
chlossen oder nur in beschränktem Umfange für 


derungsart zugelassen sind. Schließlich ist es dureh 
de Änderung des $ 60 Abs. (1) d näherer Bestim- 
ifs überlassen worden, die Berechnung des Fracht- 
I erlastung eines Wagens durch solche Gegen- 
‚ für welche die Fracht nieht nach dem Gewicht 
Die bisherige Vorschrift ging von dem veralte- 
aus, wonach die Fracht für lebende Tiere nach 
des verwendeten Wagens zu berechnen war. Seit 
altung der Tiertarife, insbesondere durch die Ein- 


etriebsunfällen beanspruchen besondere Beachtung die. 


Verhältnis- (Stufen-) Systems bei der Frachtberech- 
ER z ; rn h 


von Unfällen betroffenen Reisenden selbst kommen wieder- 


um die meisten durch eigene Unvorsichtirkeit zu 
Schaden: im Jähre 1924 wurden bei Betriebsunfällen zetötet 


22 Reisende, durch eigene Unvorsichtigekeit bei der Benutzung, 
dem Besteigen und Verlassen in. Bewegung befindlicher Fahr- 
zeuge dagegen 105. Personen. Gerade diese auf eirene Unvor- 
sichtiekeit zurückzuführenden Unfälle haben infolge einer leider 
nach dem Kriege eingerissenen zewissen Disziplinlosiekeit der 
Reisenden beträchtlich zugenommen. 

Die Verhütung oder zum mindesten die möglichste Verringe- 
rung der Unfälle ist das Ziel, an dem die Verwaltunz unablässig 
arbeitet. - 

Jeder einzelne Unfäll wird einer sorgsamen Unter- 
suchung unterzogen, seine Entstehungsursache, Mängel der 


Einrichtungen, Fehler der Bediensteten, werden auf das ge- 
naueste klargestellt. Die Auswertung dieser Unfallunter- 


suchung und der Unfallstatistik gibt der Verwaltung die An- 
regung, die Einrichtungen und Betriebsvorschriften weiter 
zu entwickeln und zu verbessern und, soweit Verstöße gegen 
Dienstvorschriften und Fehler des Personals die Ursache der 
Unfälle sind, belehrend auf dieses einzuwirken. 


Besondere Bedeutung hat hierbei in letzter Zeit die Frage 
gewonnen, in welcher Weise dem Überfahren von Halt- 
sigmalen vorgebeugt werden kann: zahlreiche Unfälle, und 
in den letzten Jahre gerade die schwersten, waren hierauf zu- 
rückzuführen. Das Streben, hier größere Sicherheit zu schaffen 
und diese nicht allein auf die Zuverlässiekeit des Lokomotiv- 
führers zu stellen, verdichtet sich zu dem Problem der „Zug- 
beeinflussung“. Eine solche Zugbeeinflussunge kann entweder 
darin bestehen, daß dem Lokomotivführer ein Signal auf den 
Führerstand übermittelt wird, oder darin, daß eine unmittelbare 
Einwirkung auf die Bremse ausgeübt wird. Beides kann auf 
mechanischem, elektromechanischem oder auf funktech- 
nischem Wege geschehen. Die Reichsbahn mißt dieser Frage 
sehr große Bedeutung zu: sie hat die auf dem Gebiete des 
Sicherungswesens tätigen Firmen veranlaßt, ihr möglichst bald 
Entwürfe und Vorschläge einzureichen, bei denen die eigenen 
Erfahrungen und die des Auslandes Berücksichtigung finden 
sollen. Zum Teil sind schon Versuche im Gange, namentlich 
auch in der Richtung der funktechnischen Lösung des Prohlems., 


Vor dem Kriege haben die deutschen Eisenbahnen hinsichtlich 
der Betriebssicherheit eine der ersten Stellen in der Welt ein- 
senommen; es betrugen die Betriebsunfälle im zanzen auf 
1 Million Zugkilometer im Jahre 1911: 4,45. Während des Krie- 
ges ist eine bedeutende Steigerung eingetreten. die im Jahre 
1919 unter den nachteilicen Wirkungen der Nachkriegszeit. mit 
10,78 ihren Höchsstand erreichte; dann trat wieder eine Bes- 
serung ein, die die Unfallzahl im Jahre 1920 auf 7.79. 1922 auf 
6,82 und 1924 auf 6,33 senkte, 


nung für unverpackte lebende, Tiere. war die Bestimmung prak- 
tisch nieht mehr anwendbar. Die Frage auch weiterhin durch 
die Verkehrsordnung selbst zu reweln. erschien wegen der. Ab- 
hängigkeit der Berechnung des Frachtzuschlaes von den Taril- 
bestimmungen, die öfter geändert werden müssen, untunlich. 


— Das Eisenbahnunglück beim Münchener Ostbahnhof. Zu dem 
in Nr. 21 S. 575 d. Zte. gemeldetem Unglück ist noch folgendes 
nachzutragen: 

Der am 24. Mai um 10,30 Uhr abends von Salzburg kommende 
durchgehende Personenzug (Nr. 814) stieß auf einen vor dem 
Einfahrsignal des Bahnhofs München Ost haltenden Personenzug 
(Nr. 820). Infolge des stärken Pfingstverkehrs konnte der Zug 
820 nicht sofort in den Bahnhof München Ost gelassen werden; 
er mußte also vor dem Einfahrsignal &estellt werden und dort 
eine Weile warten. Mittlerweile war der durchgehende Personen- 
zug 814, der etwa 30 Minuten Verspätung hatte und zwischen 
Grafing und München Öst nicht hält, fällig geworden. Der Block- 
wärter der Zwischen-Blockstelle bei Berg am Laim, die unweit 
Miinchen Ost liegt, gab dem Zug 814 Haltsienal. Dieses Halt- 
signal hat der Führer des Personenzuges 814 überfahren. Als der 
Zug 814 sich eben dem Bahnhof München Ost näherte. halte 
dieser Bahnhof dem Lokomotivführer des Zuges 820 am Einfahr- 
signal bereits freie Fahrt gegeben, und der Zug hatte sich schon 
in Bewegung gesetzt und war einige Wagenlängen weit gefahren, 
als der Zug 814 mit einer Geschwindigkeit von 60 km in der 
Stunde angefahren kam. Der Lokomotivführer des Personenzugs 
814 hatte das Einfahrsignal von München Ost auf freier Fahrt 
stehen sehen und war deshalb der Meinung, daß seiner ungehin- 
derten Einfahrt kein Hindernis entgegenstehe. Erst auf ver- 
hältnismäßig kurze Entfernung gewahrte er eines der Sehluß- 
lichter des eben in Bewegung gekommenen Zuges820. Er gab sofort 
Notbremse und traf alle Maßnahmen, um den Zug noch in seine 
Gewalt zu bekommen. Da die Einfahrt gegen München Ost Per- 
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sonenbahnhof in einer starken Linkskrümmung liegt, war dem 
auf der rechten Seite stehenden Lokomotivführer die Aussicht 
auf das Schlußsignal erschwert. Der Anprall erfolgte mit großer 
Gewalt. Vom Zuge 820 wurden die beiden letzten Wagen voll- 
ständig zertrümmert, während der übrige Teil des Zuges so gut 
wie unbeschädigt blieb. Vom Zuge 814 war die Maschine nur 
wenig besehädigt, aber entgleist. Der als Schutzwagen dienende 
Packwagen dieses Zuges war nur ganz leicht beschädigt, dagegen 
waren die vier folgenden Wagen 4. Klasse aus dem Gleise ge- 
worfen und stark ineinander geschoben. Auch ein weiter rück- 
wärts stehender Wagen des Zuges 814 war entgleist und beschä- 
diet. Rettungsmannschaften mit Geräten, Rettungszug und die 
zuständigen Organe waren bald zur Stelle. Die Rettungsmaß- 
nahmen konnten auf schnellste Weise mit Unterstützung der 
herbeigeeilten Pioniere durchgeführt werden. Laternen, Karbid- 
lampen und die Fackeln sorgten für genügende Beleuchtung der 
Unfallstelle. Der Abtransport der Verwundeten ging schnellstens 
(lurch Sanitätsautos vor sich. Autogene Schneidapparate wurden 
durch das mit ihrer Handhabung vertraute Personal so schnell 
wie möglich verwendet. 

Das Wagenmaterial des verunglückten Zuges war in jeder Hin- 
sieht einwandfrei und durchaus betriebssicher. 

Der Lokomotivführer des verunglückten Zuges hatte die vor- 
seschriebene Ruhepause und gibt selbst zu, nicht überanstrengt 
sewesen zu sein. Anscheinend ist er einer Signalverwechslung 


zum Opfer gefallen. Es handelt sich um einen durchaus SEewissen-. 


haften Beamten, der jahrzehntelang im Eisenbahndienst und im 
vorgerückten Lebensalter steht. 


— Zur Frage der Betriebssicherheit. Ein Vertreter des W. 
T. B. hatte Gelegenheit, mit dem stellvertretenden Generaldirek- 
tor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Dr. Dorpmüller 
über den Eisenbahnunfall in München zu sprechen. Aus den 
Ausführungen des letzteren ist folgendes hervorzuheben: „Alle 
Eisenbahnen der Welt sind an der Arbeit, die Sicherheit der 
Zugfahrten dadurch zu erhöhen, ‘daß der Lokomotivführer 
durch ‘mechanische Einrichtungen unterstützt wird. Es kommt 
auf das Problem hinaus, die Haltstellung des Signals auf den 
Zug und damit auf die Bremse des Zuges zu übertragen. Wenn 
behauptet wird, daß einwandsfrei arbeitende Einrichtungen, die 
sieh für unsere Betriebsverhältnisse und unser Klima eignen, 
bereits für Fernbahnen vorhanden sind, so ist dies ein Irrtum 
Unsere planmäßigen Versuche, die mit den verschiedensten Ein- 
richtungen gemacht worden sind, reichen bis in das Jahr 1906 
zurück. Sie erstrecken sich auf solche ‚mit: mechanischen, elek- 
tromechanischen, magnetischen und Vorrichtungen mit Hoch- 
frequenz. Der Krieg unterbrach die Versuche, ohne daß sie zu 
einem brauchbaren Ergebnis geführt hätten. 

Nach dem Kriege hat besonders die Deutsche Reichsbahn sich 
mit aller Energie wieder daran gemacht, die weitere technische 
Entwieklung für solche Einrichtung brauchbar zu machen. Die 
führenden Firmen auf dem Gebiete des Sicherungswesens wur- 
den in Form eines Wettbewerbs aufgefordert, unter Benutzung 
der eigenen und fremden Erfahrungen neue brauchbare Vor- 
schläge zu machen. Vier Firmen sind zur Zeit mit der An- 
fertieung von Modellen ihrer Vorschläge beschäftigt. Noch in 
diesem Jahre werden die Versuche damit aufgenommen werden. 
Nach günstigem Abschluß steht die Ausrüstung der Reichsbahn- 
strecken mit solchen Einrichtungen in Aussicht. . Es liegt nahe, 
auch die neueste technische Errungenschaft für die Übertragung 
der Sigenalstellung auf den fahrenden Zug anzuwenden. Auch 
hier ist die Reichsbahn als erste Eisenbahn der Welt voran- 
gegangen und hat auf der Strecke Berlin-Hannover Versuchs- 
einrichtungen eingebaut. Diese Versuche sind zu einem ge- 
wissen Abschluß gelangt. Sie haben dazu geführt, ein neues 
Gerät zu konstruieren, das noch im Laufe dieses Jahres auf der 
Strecke Berlin-Halle eingebaut wird. 

Die Versuche, um zum Ziele zu kommen, sind deshalb so lang- 
wierie und mühselig, weil immer wieder nicht vorherzu- 
sehende, in der. Natur des Eisenbahnbetriebes begründete 
Schwierigkeiten auftreten. Wir hoffen aber, heute so weit zu 


sein, daß wir nach Verlauf eines Jahres über eine brauchbare 


Vorrichtung verfügen.“ 


— Das Petitionsrecht der Reichsbahnbediensteten. In der 
Sitzung des 24. Reichstagsausschusses am 12. Mai d. J. hat der 
Reichsverkehrsminister eine Erklärung verlesen lassen, in der 
er seine Stellungnahme in dieser Frage kundgibt. Der Reichs- 
verkehrsminister sieht hiernach von einer Behandlung solcher 
Petitionen ab, da die Hauptverwaltung der Deutschen. Reichs- 
bahn-Gesellschaft diese mit dem Erwidern zurückgeschickt habe, 
daß sie aus den bereits dargelegten Gründen sachlich nicht 
Stellung nehmen könne. Diese Gründe sind im wesentlichen die 
folgenden: Ar 

An dem Petitionsrecht des Reichsbahnpersonals hat sich nach 
dem Übergang des Betriebsrechts der Reichsbahn auf die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft insofern nichts. geändert, als 


fugnis des Reichstags, über die Petitionen Auskunft v 


‘zur geschäftlichen Behandlung überläßt. Ei 


r 


dieses Recht dem Reichsbahnpersonal nach wie vor gem 
tikel 126 RV. wie jedem anderen Deutschen zusteht. D 
hat dieses Recht für die Reichsbahnbediensteten nicht m« 
Bedeutung, die es für das Personal einer Reichsverwaltu 
Den staatsrechtlichen Inhalt des Petitionsrechts bildet ı 


Reichsregierung einzuziehen und durch die Überweisu 
Petitionen an die Reichsregierung auf diese einzuwirken. 
Befugnis hat indessen in Angelegenheiten der Deutschen R 
bahn und ihres Personals sachlich zum Teil an Inhalt ve 
denn die Möglichkeit der Regierung, dem Reichstag Auskı 
geben und seine Beschlüsse durchzuführen, beschränkt 
jetzt der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gegenüber 


- Gebiete, in denen die Reichsregierung ein Aufsichts- und 


kunftsrecht gegenüber der Deutschen Reichsbahn-Gese 
besitzt. Daraus ergibt sich für das Gebiet der Person 
tung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, daß das Pe 
recht für die Bediensteten der Gesellschaft im wesentlich 
noch in Fragen der Arbeitszeitregelung im Betriebsdiens 
der Einhaltung des Reichsbahn- und Reichsbahnpersonalg 
durch die Gesellschaft Bedeutung hat. 


Die Reichsbahn-Gesellschaft erklärt, an diesem Rechts 
punkt festhalten zu müssen. Ein Entgegenkommen gege 
den weitergehenden Wünschen des Reichstages sei ihr ange 
der Bestimmungen des Reichsbahngesetzes nicht möglich 
mit der Verantwortung, die dem Generaldirektor gegenübe 
Verwaltungsrat der Gesellschaft obliege, nicht vereinba 
und einen Verstoß gegen Sinn und Geist des Reichsbah 
bedeuten würde. Die Reichsbahn-Gesellschaft müsse 
bei Petitionen, die Gegenstände behandeln, über die eine 
kunftspflicht der Gesellschaft nach dem Reichsbahngesetz 
besteht, von einer sachlichen Stellungnahme absehen. % 
jedoch bereit, Petitionen, auf die sie aus den vorerwö 
Gründen keine Auskunft geben könnte, den innerhal 
Reichsbahnverwaltung zuständigen Stellen zur Prüfw 
sachlichen Inhalts der Petitionen zuzuleiten, wenn der 
von einer Beschlußfassung absähe und die Petitionen der # 
bahn-Gesellschaft zur geschäftlichen Behandlung überlas 


In Nr. 20 der „Reichsbahn“ behandelt Reichsbahndirekt 
Fromm das gleiche Thema. Er kommt auf Grund seiner 
führungen zu folgendem Ergebnis: r 


1. Der Reichsbahnbedienstete hat wie jeder Deutsch 
Recht, sich mit Bitte oder Beschwerden an den Reichst 
wenden. ie = 

9. Dieses Recht hat aber für die Reichsbahnbediensteten 
lich insoweit an Inhalt verloren, als die Reichsregierung 
die Möglichkeit hat, dem Reichstag Auskunft zu g 
seine Beschlüsse durchzuführen. Diese Möglichkeit 
Reichsregierung auf den Gebieten, auf denen sie kein 
und Auskunftsrecht gegenüber der Deutschen Reichsbal 
sellschaft besitzt. \ 


3. Diese Rechtslage ergibt sich ohne weiteres und 2% 
aus dem Reichsbahngesetz, zu dessen loyaler Durchführu 
een der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ve 
tet :ist'). = 


“Mit dieser Rechtsauffassung, die rechtlich bis jetzt ni 
lich angefochten wurde, steht es nun keineswegs im | 
spruch, daß ‚die Leitung der Deutschen Reichsbahn-Gesell 
durch die Bildung eines Ausschusses aus führenden un 
kundigen Abgeordneten mit dem Reichstag Fühlung halte) 
Ein soleher Ausschuß soll der Reichsbahn-Gesellschaft 
halb des parlamentarischen Geschäftsganges und © 
staatsrechtliche oder sonstige Bindung für den einer 
anderen Teil — Gelegenheit geben, die Abgeordneten üb 
Lage der Reichsbahn und über die Absichten und Plä 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu unterrichten. 
hoffen, daß dieser neue Ausschuß dazu beitragen wird, 
derholung der Voreänge zu vermeiden, die sich im Er 
dieses Jahres im Reichstag abgespielt haben, wo die De 
Reichsbahn-Gesellschaft der Zielpunkt schwerster Angrif 
ohne daß sie selbst gehört werden Konnte. A 


— Gepäckbeförderung auf Zeitkarten. Bei Vorlage 
karten wurde bisher Reisegepäck zur Beförderung nic 
nommen. Diese Beschränkung ist am 1. Juni d. J. 
hoben worden. Es können also. jetzt Inhaber von 


1) Um. eine sachliche Prüfung von Petitionen ( 
Reichsbahn-Gesellschaft zu ermöglichen, hat sich di 
bereit erklärt, daß sie ihr zugeleitete Reichstagsbesch 
Petitionen, die Gegenstände behandeln, über die eine Al 
pflicht der Gesellschaft nieht besteht, an die innerhalk 
sellschaft zuständigen Stellen zur Prüfung weitergel 
Dasselbe will sie tun, wenn der Reichstag in solchen F 
einer Beschlußfassung absieht und die Petition der Ge 
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1), Schülermonatskarten, Teilmonatskarten und Arbeiter- 
karten ihr Reisegepäck wieder zu den Sätzen des Ge- 
ifs befördern lassen. 


irekter Verkehr nach den Nordfriesischen Inseln. Mit 
ginn des diesjährigen Bäderschnellzugverkehrs nach den 
sischen Inseln (Föhr, Amrum und Sylt) ist am 1. Juni 
‚Jahres eine wesentliche Verbesserung in den Verbindun- 
ach und von den Inseln Föhr und Amrum dadurch ein- 
en, daß nach dem Ausbau der Kleinbahn Niebüll-Dagebüll 
Aispuriger Gleisanlage ein direkter Wagendurchgang 
n Hamburg-Altona und unmittelbar bis bzw. ab Bahnhot 
Il-Hafen stattfindet. Reisende der Bäderschnellzüge nach 
on den Inseln Föhr und Amrum brauchen daher in Niebüll 
ehr umzusteigen. 


rifwesen. Die Schiffahrtsstelle beim Bayerischen Staats- 
erium für Handel, Industrie und Gewerbe hat eine Zu- 
nstellung über „Ausnahmetarife und Durchfuhrausnahme- 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (Textauszug) 
‘vom 6. Mai 1926“ sowie ein „Verzeichnis der in die Durch- 
‚usnahmetarife (D und SD-Tarife) einbezogenen Güter, 
vom 3. Mai 1926“, herausgegeben. 


Ombauten am Lehrter Stadtbahnhof in Berlin. In den 
Wochen ist beim Lehrter Bahnhof zwischen den an 
‚Stelle in größerem Abstande liegenden Stadtbahn-Fern- 
‚eine neue Bahnanlage entstanden, die in den 
ı Tagen in Betrieb genommen werden soll. Die völlig 
ML hergestellte Anlage wird nur während des Umbaues 
adtbahnverkehr dienen, und zwar werden hier die Stadt- 
e der Richtung Charlottenburg-Schlesi- 
Bahnhof halten. In den nächsten zehn Monaten soll 
zu dienen, die recht schwierigen Arbeiten für die Er- 
mg von sieben Eisenbahnbrücken zu erleichtern. Am 
2 Bahnhof kreuzt bekanntlich die Stadtbahn die darunter 
len Gleise des Lehrter Fernbahnhofs und die Güterzu- 
sise zum Güterbahnhof Spreeufer. Durch den Rauch der 
ers unter dem Stadtbahnhof haltenden Lokomotiven sind 
ücken und Eisenkonstruktionen, die die Gleise und den 
Ansteig tragen, stark verrostet und dadurch in ihrer 
andsfähigkeit geschwächt, so daß sich eine gänzliche 
ang als notwendig erwiesen hat. Ebenso werden die 

n vier Überbauten durch neue Brücken ersetzt. Um 
ne Störung des Eisenbahnbetriebes zu vermeiden, wird 
einander ein Gleistotzelegt, so daß der Neu- 
Brücke ungestört vor sich gehen kann. Für die Fern- 
er Stadtbahn ist hierbei, ähnlich wie seinerzeit bei den 
nerneuerungen über die Spree am Bahnhof Bellevue, an 
Stelle ein eingleisiger Betrieb eingerichtet. 


eck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Der Abschluß 
Jahr 1925 ergibt nach der Gewinn- und Verlustrechnung 
iebseinnahme von 16 711160 RM, eine Betriebsausgabe 
77820 RM und einen Reingewinn von 3633340 RM. An 
e sind 6% mit 2174856 RM vorgesehen. Aus dem um- 
hen Geschäftsbericht entnehmen wir folgendes: „Der 
g der deutschen Wirtschaft hat sich bei unserem Unter- 
in den letzten Monaten des Berichtsjahres und im lau- 
ahre sehr fühlbar gemacht. Zwar hat der Personen- 
‚noch eine kleine Vermehrung der beförderten Per- 
enüber 1924 gebracht, so daß in diesem Zweige des 
namens infolge der am 1. Mai des Berichtsiahres einge- 
n Tariferhöhung von 10% eine Mehreinnahme zu ver- 
st. Dagegen bleiben die Einnahmen aus dem Güter- 
inter dem Vorjahre zurück, wozu allerdings die im 
1924 eingetretene allgemeine Tarifermäßigung erheb- 
agen hat.“ 

irzlich abgehaltenen Generalversammlung wurde die 
auf 6%. festgesetzt. 

/ % 
Zettel-Expreßfahrplan. Die Reichsbahndirektion Berlin 
en nächsten Tagen einen sogenannten Zettel-Expreß- 
‚für schnellste Reiseverbindungen von Berlin nach den 
sten Orten des In- und Auslandes herausgeben. Dieser 
8 für die Reisenden des internationalen Verkehrs be- 
ahrplan soll durch die sämtlichen Auskunftsstellen und 
ren Fahrkartenausgabestellen der Berliner Bahnhöfe 
erkehrs den Reisenden, die eine Auskunft über 
ugverbindungen nach den bedeutendsten Orten des 
andes wünschen, kostenlos ausgehändigt werden. 
plan enthält in übersichtlicher Form 300 schnellste 


‚formation Office mitteilt, kann die Zahl der Deutsch- 
‚ die aus Groß-New-York in diesem Sommer die 
ıchen, auf 23000 geschätzt werden. Der Mindest- 


aufwand für diese amerikanischen Touristen allein für Schiffs- 
und Bahnfahrten beträgt etwa 20 Millionen Goldmark. Diese 
nur Groß-New-York betreffende Schätzung umfaßt nicht andere 
Amerikaner. 

— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft sind versetzt: der Reichsbahnrat Mühlhausen, 
Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk 
Stendal, zur Reichsbahndirektion Mainz und der Reichsbahnban- 
meister Walter Neumann, Leiter einer Abteilung beim Eisen- 
bahn-Ausbesserungswerk Oberhausen, zur Reichsbahndirektion 
Trier. 


Gestorben sind: die Reichsbahnoberräte Löhr, Vorstand 


des. Eisenbahn-Verkehrsamts Köln, und Markstahler in 
Mannheim, bisher beurlaubt. 
Österreich. 


— Sektionschef Richard Brüll f. Der ehemalige Vorstand des 
Tariferstellungs- und Abrechnungsbureaus der österreichischen 
Staatsbahnen, Sektionschef Richard Brüll, ist kürzlich ge- 
storben. Er trat im Jahre 1896 bei Gründung des Tariferstel- 
lungsbureaus als dessen Vorstand in die Dienste der öster- 
reichischen Staatsbahnen und leitete dieses Amt bis zu seinem 
Rücktritte, der nach dem Umsturz erfolste. Er galt im In- und 
Auslande als Fachmann in allen Tarif- und Abrechnungsfragen: 
auch bei den österreichisch-ungarischen Ausgeleichsverhand- 
lungen wirkte er mit Erfolg mit. 

Einem Gedenkworte von Minister a. D. Dr. Wittek im Alle. 
Tarifanzeiger über den Verstorbenen, der auch in deutschen 
Fachkreisen hochgeschätzt und beliebt war, entnehmen wir noch 
folgendes: 

Aus dem kommerziellen Dienste der in diesem Fache erst- 
klassig verwalteten Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn her- 
vorgegangen und daher äuch mit den Verhältnissen der benach- 
barten rumänischen und russischen Bahnen wohlvertraut, wurde 
er auf Grund seiner: als Vorstand des Tarifwesens der obigen 
Bahn bewährten, besonderen fachlichen Eignung im Jahre 1896 
zum Direktor des dem Eisenbahnministerium angegliederten 
Tariferstellungs- und Abrechnungsamtes der österreichischen 
Staatsbahnen ernannt. Dem Vorstande dieses Amtes eröffnete 
sich ein ausgedehnter Wirkungskreis. Ihm fiel nicht nur die 
Besorgung der zentralen. tarifarischen und kommerziellen 
Dienstgeschäfte des nach und nach auf 19000 km anwachsenden 
staatlichen Bahnnetzes zu, sondern auch die Ausarbeitung der 
Durchführungsbestimmungen und Detailinstruktionen zu den 
Anordnungen des Ministeriums, als dessen fachlicher Berater er 
in diesen Angelegenheiten ständig herangezogen wurde. In 
welch rühmenswerter Art Direktor Brüll, zunächst mit dem 
Regierungsratstitel, 1905 mit dem Hofratstitel ausgezeichnet. den 
an ihn herantretenden Anforderungen entsprach, bleibt allen, 
die mit ihm in dienstlicher Beziehung standen, unvergessen. 
Die volle theoretische Beherrschung seines Faches, verbunden 
mit reicher praktischer Erfahrung und Gewandtheit in der 
Führung interner und internationaler Verhandlungen sicherten 
ihm außergewöhnliche Erfolge. Sie waren nicht zuletzt durch 
die einnehmende Wesensart seiner Persönlichkeit zefördert, die 
es verstand, sachliche Gegensätze durch ‘Aufklärung und Ver- 
mittlung auszugleichen. Ein hervorragendes, mit zäher Aus- 
dauer erreichtes Ziel seines Strebens bildete die Regelung der 
im Überseeverkehr konkurrierenden Transportrouten im Sinne 
der gerechten Beteiligung der österreichischen Bahnen und der 
Hebung des Seehafens Triest. In die mehr als jährige Zeit 
seiner Wirksamkeit an der Spitze des Tarifamtes — er schied 
aus dem Aktivdienste 1917 mit dem Sektionschefstitel — fallen 
die wiederholten schwierigen Ausgleichsverhandlungen mit Un- 
garn sowie die tarifarische Verschmelzung der vom Staate er- 
worbenen großen Privatbahnnetze, schließlich der Auflösungs- 
kampf des alten Staatsbahnnetzes. In all diesen Wechselfällen 
treu bewährt und im Kreise der Fachkollegen hochgeschätzt, 
rechtfertigte Direktor Brüll stets das volle Vertrauen seiner 
Vorgesetzten, die ihm ein dankbares Andenken schulden. Und 
in der Reihe der verdienstvollen Nachfolger unserer Altmeister 
in der Tarifkunst, der Friedrich Schüler, Heimbold, Steingraber, 
wird Richard Brüll als einer der Besten immerdar zu ehrender 
Erinnerung genannt werden. 


— Die Beteiligung der Österreichischen Bundesbahnen an der 
Verkehrsschutzausstellung. In der Zeit vom 5. bis 19. Juni 
findet im Österreichischen Museum die Verkehrsschutzausstel- 
lung statt. Im Rahmen dieser Ausstellune werden die: Öster- 
reichischen Bundesbahnen auf die Gefahrenquellen aufmerksam 
machen, welche die Kreuzungsstellen von Straßen in Schienen- 
höhe mit Eisenbahnen bei Unterlassung der gebotenen Vorsicht 
für den Verkehr bilden, und die zum Schutze dieses Verkehrs 
dienenden Einrichtungen und Maßnahmen vorführen. Statistische 
Angaben über Unfälle auf Wegübergängen werden die drohen- 
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den Gefahren veranschaulichen.  Bildliche Darstellungen werden 
die von der Bahnverwaltung zum Schutze des Verkehrs vor- 
vesehenen Einrichtungen sowie das richtige Verhalten beim Be- 
nutzen der Wegübergänge vor Augen führen. Durch Ausstel- 
lung von Modellen altartiger Schrankenantriebe aus dem Eisen- 
bahrimuseum und von Schaustücken und Zeichnungen modernster 
Sehranken- und Liehtsignalanlagen wird auch ein interessantes 
Bild über die teehnische Entwicklung geboten werden. 


— Die Elektrisierung der Österreichischen Bundesbahnen. Im 
Februar d.J. hielt der Direktor für die Elektrisierung in der 
Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahnen Sektions- 
chef Ing. Paul Dittes im Ingenieur- und Architektenverein sOo- 
wie im Blektrotechnischen Verein in Wien Vorträge über den 
bisher durchgeführten Abschnitt und über den bevorstehenden 
weiteren Teil der Arbeiten zur Elektrisierung der Bundes- 
bahnen. Dieser Vortrag ist nunmehr, mit gegen 40 sehr guten 
Abbildungen und Tafeln ausgestattet, in einem Sonderheft der 
Zeitschrift des Elektrotechnischen Vereins „Elektrotechnik und 
Maschinen“ erschienen. Das bezeichnete Heft ist gegen Ein- 
sendung von 1 S vom Verlag der „E. und M.“ in Wien, 6. Bez., 
Theobaldgasse 12, zu beziehen. 


— Eine Seilschwebebahn auf den Untersberg. Das Bundes- 
ministerium für Handel und Verkehr hat die Bewilligung der 
teehnischen Vorarbeiten für eine Seilschwebebahn von einem ge- 
eigeneten Punkt der Straße Grödig-St. Leonhard auf das Geyer- 
eck am Untersberg erteilt. 


Fremdenverkehr 


— Der Fremdenverkehr in Wien 1925. Der 
Jahre 1925 einen 


in Wien wies nach statistischen Angaben im 


fünfprozentigen Rückgang gegen das Jahr 1924 auf. Im Jahre 
1925 besuchten Wien 533437 Fremde (gegen 559665 im Jahre 


1924). Aus den Nachfolgestaaten kamen die meisten Fremden, 
Deutschland steht als Besucherland mit 12% an zweiter 
Stelle 

Nach den Zählungen der letzten Monäte hat sich der Verkehr 
aus Deutsehland bedeutend verstärkt; man glaubt annehmen zu 
können, daß Deutschland in diesem Jahre an erster Stelle stehen 
wird. Immerbin ist der Besuch aus Deutschland in der ersten 
Hälfte des Jahres 1926 um 23 % besser als im Jahre 1924. 


Luxemburg. 


— Luxemburgische Prinz Heinrieh-Eisenbahn. Die Gesell- 


schaft erzielte im Jahre 1925 46,6 Mill. Franken Roheinnahmen. 


Die Ausgaben betrugen 29 Mill. Franken, so daß ein Reingewinn 
von 17,4 Mill. Franken verbleibt gegen 14,7 Mill. im Vorjahre. 
Mit Zinsen und sonstigen Einnahmen stieg das Jahresergebnis 
auf 19,5 gegen 16,7 Mill. Franken des Vorjahres. Hiervon wurden 
zugeteilt 2 Mill. an die Beamten für Teuerungszulagen, 3,5 Mill. 
an den Pensionsfonds (gesetzliche Neuregelung), 1,2 Mill. Fran- 
ken Zinsen und Tilgung, 600 000 Fr. Gratifikationen und 45 Mill. 
Franken Dividende an die Aktionäre. Diese erhalten 60 Fr. für 
die Aktie (i. V. 55 Fr.). Die Gesamtsumme der Reserven beträgt 
25.1 Mill. Franken gegen 17,4 Mill. im Jahre 1924. Die deutsche 
Kriegsvergütung ist noch nicht geregelt (etwa 30 Mill. Fı 'anken). 
22 neue Personenwagen wurden in Auftrag gegeben. 


Übrige europäische Länder. 


— Neue schwere Güterzuglokomotiven in Dänemark. Die 
dänische Lokomotivfabrik Friehs in Aarhus liefert jetzt eine 
erößere Anzahl einer neuen schweren Güterzuglokomotive an 
die dänische Staatsbahn. Die Maschine kann mit ihren 1000 PS 
ein Zuggewicht von 1100 t mit einer Durchschnittsgeschwindig- 
keit von 35 km in der Stunde, als Schnellzuslokomotive benutzt, 
einen Personenzug mit einem Zuggewicht von 400 t mit einer 
Geschwindigkeit von SO km in der Stunde befördern. 


— Elektrischer Betrieb Stockholm-Gotenburg. Am 15. Mai 
wurde auf der Linie Stockholm-Gotenburg .(458 km) von der 
schwedischen Staatsbahn der elektrische Betrieb aufgenommen. 
Mit der bereits seit 1922 elektrisch betriebenen lappländischen 
Erzbahn nebst Seitenlinien sind damit 900 km des schwedischen 
Staatsbahnnetzes elektrisiert. Damit steht Schweden -an der 
Spitze von allen europäischen Ländern. Von den schwedischen 
Privatbahnen werden ferner etwa 175 km elektrisch betrieben. 

Bereits im Jahre 1920 beschloß der schwedische Reichstag die 
Elektrisierung der Hauptlinie Stoekholm-Gotenburg. Die Kosten 
wurden ursprünglich auf 105 Mill. Kronen berechnet, später nur 
noch auf 39 Mill. Kronen. Die Beschaffung von 50 elektrischen 
Lokomotiven ist in diesem Betrage enthalten, nicht aber die 
Kosten für die Anlage der staatlichen Kraftwerke. Man ent- 
schloß sich zur Elektrisierung gerade dieser Strecke, da sie 
den höchsten Kohlenverbrauch mit durehschnittlich 384 t auf 


den Platz nach dem gewöhnlichen Pakettarif oder 


burg beträgt 1 Kr, 


Auch Nachnahmen sind bis zu einem gewissen u 


das Betriebskm und Jahr aufweist. Für die ee Ele 
rung sind die Streeken Järna-Norrköping, Katrineholm- 
Trälleborg (Kohlenverbrauch 322 t auf 1 Betriebskm und } 
und Stockholm-Bräcke (Kohlenverbrauch 290 t) in A sic 
nommen. Der Hauptzweck ist neben den sonstigen wirt: 
liehen Vorteilen bei der Einführung des elektrischen Be 
(Steigerung der Verkehrsleistung ohne Bau eines z 
Gleises und Anlage neuer Zwischenstationen, Erhöhung 
gewichtes und der Geschwindigkeit, geringere Betriebs- 
Personalkosten), die Eisenbahnen vom ausländischen RK 
bezug unabhängig zu machen. Die günstigen Ergebnisse 
elektrischen Betriebes auf der Lapplandsbahn (Luleä-Riks 
sen), des nördlichsten Teiles des schwedischen Bahnnetz« 
mutiegten zu weiterem Übergange vom Dampfbetrieb zum 
trischen Betrieb. An die "Lapplandsbahn wurden {ro 
harten klimatischen Verhältnisse ganz besonders hohe 
rungen gestellt. Das Erz aus den Gruben bei Riruna- w 
ganze Jahr hindurch nach dem eisfreien norwegischen 
Narvik verfrachtet. Durch die Einführung des elektrisch 
triebes konnte dort das Zuggewicht von 1300 t (ausschl. 
motive) auf 1850 t, die mittlere Geschwindigkeit von 25 
38 km in der Stunde, d. h. um 592 % gesteigert werden 
den- Wegfall der Aufenthalte für die Aufnahme von Ko 
Wasser und für Lokomotivwechsel wurden weitere 
gespart. Das Beförderungsvermögen der genannten 

stiee dadurch um mehr als das Doppelte. Gleichzeitig erful 
die Personalkosten eine Minderung um 39 %. 


Die Arbeiten auf der Strecke Stockholm- ao 
im Jahre 1923 aufgenommen, nachdem der schwedische 
tag die erforderlichen Mittel bewilligt hatte. Die ele 
Kraft wird von den fünf staatlichen Kraftwerken Trolll 
Lilla Edes, Motala, Älvkarleby und Västeräs geliefert. 
in Form eines 50periodigen Dreiphasenwechselstromes 
130 000 und 70.000 Volt Spannung zu den fünf Umformerstat 
Alnigsas, Moholm, Hallsberg, Sköldinge und Södertälie Sö 
geleitet und dort in den für die Kontaktleitungen der Eise 
erforderlichen 16% periodigen Einphasenwechselstro m 
16000 Volt Spannung umgeformt. Der Abstand zwis 
einzelnen Umformerstationen beträgt bis zu 125 km. 


Die Fahrzeit Stockholm-Gotenburg wird eine Verk 
von 9 auf 7 Stunden erfahren. Sie ist aber erst für den 
iährieen Fahrplan geplant, um bei Störungen, die im Ank 
etwa noch auftreten sollten, sofort zum Dampfbetr iebe i über 


zu können. 


— Zusammenschluß von Eisenbahn und Flugzeug fü 
Güterverkehr in Schweden. Kürzlich hat die schwedi 
Staatsbahn mit der schwedischen Flugverkehrsgesellschaft F 
Aerotransport ein Abkommen über eine durchgehende 
förderung von Paket- und Eilstückgut abgeschlossen. Fü 
solehen direkten Verkehr kommen folgende Stationen der 
dischen Staatsbahn in Frage; Stockholm €. Bs. Gotenburg, 
köpine C, Örebro (€ einerseits und Malmö andererseits. 
den Flugstationen sind beteiligt: Berlin, Hamburg, Ams 
Paris und London. Ohne Zuhilfenahme eines Spediteurs 
danach eine direkte Abfertigung von z. B. Stockholm na 
statt. Zwischen Malmö und den genannten Stationen d 
dischen Staatsbahn wird das Gut mit der Eisenbahn be 
nnd zwar vor oder nach einer Beförderung mit dem Flu 
Zwischen Malmö einerseits und Berlin, Hamburg. Amst« 
Paris und 'London andererseits übernimmt das Flugz: 
Beförderung: die Flugverkehrsgesellschaft sorgt auch fi 
Überführung des Gutes in Malmö vom Bahnhof zum 
oder umgekehrt. 

Man hat sog. Luftfrachtbriefe eingeführt, deren Inh 
den gewöhnlichen Eisenbahnfrachtbriefen etwas abweie 
die Sendungen sofort von anderen auf der Eisenbahn zu ı 
scheiden, werden sie mit besonderem Beklebezettel \ 
aus dem sich ihre besondere Beförderung ergiht. 
zwischen Eisenbahnverwaltung und Fluggesellschaft sind 
eingeführt, die in drei Exemplaren ausgestellt werden. 


Was die Frachtberechnung betrifft, so berechnet die Ei so 


3 


tarif. Auf der Flugstrecke erfolgt die Frächtberechnun; 
1 kg. Doch werden mindestens 2 kg der Berechnung 
gelegt. Der Satz für 1 kg von Malmö nach Berlin 0 
Amsterdam 1,65 Kr, London ode 
2,40 Kr. Für die Überführung in Malmö sowie Erledig 
wisser Zollförmlichkeiten wird eine besondere Gebühr 
Die Fracht kann sowohl bei der Versandstation wie 
Empfangsstation bezahlt werden. Nur für gewisse 
derbliche Waren ist sie sogleich bei der Aufgabe zu 


Eisenbahnstationen.. außerhalb Schwedens in den von 

gesellschaft eingerichteten Agenturen. Das höchst zu 

Gewicht der Sendung beträgt 100 kg. Auch darf das 
RE 


60 


I Zn 


Das Abkommen — das 
De- 


“- 
 chdm nicht übersteigen. 
Art in Europa — gilt zunächst bis zum 31. 


v rein ine und Umorganisation der schwedischen Staais- 

rwaltung. Die schwedische Staatsbahn hat kürzlich Unter- 
ber eine Vereinfachung der Verwaltung angestellt 
or Regierung folgende Vorschläge unterbreitet. In den 
en ehr Geschältslage soll eine oberdirektorsteile Un- 
tzt b) leiben. Die Stelle des Oberingenieurs für die Haupt- 
in eine Werkstättendirektorstelle umgewan- 
en den. Die jetzigen Abteilungen für Verwaltung, Personal- 
'hnungswesen sollen durch eine einzige „Abteilung für 
ıngs- und Personalangelegenheiten“ ersetzt werden. 
einschränkungen sind in der Bau-, Maschinen- und elek- 
ischen Abteilung, wie auch in den Tarifbüros, vorge- 
. Die gesamten Entschädigungs- und Haftpflichtsachen sol- 
einem Reklamationsbüro bearbeitet werden, das der Ab- 
für inländische Tariffragen angegliedert ist. 


übrigen ist eine stärkere Zentralisation beabsichtigt. 
n künftigen Personalbestand wird der Bedarf im Jahre 
unde gelest. Gegen 1913 ist ein Mehrbedarf erforder- 
ie Länge des Bahnnetzes eine Steigerung von 27 %, die 
hrsleistungen, ausgedrückt in Personen- und Tonnenkilo- 
-, eine solche von 17% und 22 % erfahren haben. Die Zahl 
ehtplanmäßigen Beamten soll 10% des Gesamtbestandes 
en. Da dieser Prozentsatz z. B. bei der Verkehrsabteilung 
5 beträgt, soll von den. freiwerdenden Stellen nur jede 
te Irestzt ‚werden. 


des tschechoslowakisehen Zentraleisenbahnrates. 
sr am 28. Mai in Prag stattgefundenen Sitzung des 'neu- 
inten Zentraleisenbahnrats hielt der Eisenbahnminister über 
emäße Fragen der tschechoslowakischen Staatsbahnen so- 
er ihre künftigen Aufgaben einen ausführlichen Vortrag, 
hem er unter anderem ausführte: 


Neuorganisierung der Verwaltung des Eisenbahnunter- 
en: konnte nach dem Gesetz über die kaufmännische Ver- 
noch nicht durchgeführt werden, da mit Rücksicht auf 
tige Regelung der Staatsbeamtenbezüge die allgemeine 
ion der Staatsbahnen noch nieht genehmigt worden ist. 
een der Bahnen wird die Liqui- 
& der, Verhältnisse, die aus der Verstaatlichung der vom 
der ‚Lande garantierten Bahnen entstanden sind, durch- 
Be Demgegenüber wird die Verstaatlichung der 
bahnen in der Slowakei nicht mit der 


Verhältnisse verschiedenartig sind.- An den Vorberei- 
für diese Aktion wird aber eifrigst gearbeitet. Bei 
n Stand ist das Hauptaugenmerk der Eisenbahnverwaltung 
die Nostrifizierung und die Regelung der rechtlichen ‚und 


Trotz der ungewöhnlich EhrZen Lage ist, es ger 
sine befriedigende Lösung vorzubereiten. Durch Aus- 
von Aktien gegen staatliche Schuldverschreibungen hat 
entscheidenden Einfluß auf die Gesellschaft und die 
tung der Bahn gewonnen und derart den Boden für ihre 
izierung® und die folgende Verstaatlichung vorbereitet. 
Vorbereitung der Verstaatlichung der 
akischen Lokalbahnen hat die Eisenbahnverwal- 
'e@ erhandlungen mit einigen Gesellschaften über die Bin- 
ing bzw. den Erwerb des Aktienkapitals aufgenommen. 
östrifizierung der Lokalbahnen schreitet befriedigend fort. 
Durchrechnung der Tarife auf einigen Lokalbahnen ist 
dieser Richtung unter den gegenwärtigen Verhältnissen 
erreichbare Grenze nahezu erreicht worden. 

und Buchhaltungsdienst hat die Eisenbahnver- 
Sinne der Durchführungsverordnung zum  Kommer- 
ingsgesetz Bilanzgrundsätze festgesetzt und trilft Vor- 
gen zur Schaffung einer Eröffnungsbilanz, wo- 
c dings die Aktiven und Passiven vor dem K riege 


deren Verzinsung das Erbehnöhrunterrichmen belastet 
Pe ohne daß seine wirtschaftliche Aufgabe nicht 
inn an bedroht wäre. Die Vorbereitungen hängen 
Fu zusammen, ob die Eisenbahn auch einen Er- 
Ben Reservefonds errichten soll. Nach dem oben 
Gesetz ist es notwendig, daß die Eisenbahnunter- 
le Ausgabenaus den eigenen Betriebs- 
‚en deckt, andererseits aber einen bestimmten 
erzielt, der zu Investitionen verwendet werden kann. 
Verordnung lassen allerdings die Möglichkeit von 
editen zu, wenn der Reinertrag für die Investi- 
‚hinreichen sollte. Da aber schon die gegenwärtige 
aus. ‚den Schulden des - staatlichen u abanpunter- 


Krediten, wenigstens in größerem 
r, F “is 
Zwecke der Investition Abstand zu nelımen 


teren Inanspruchnahme von 
Ausmaß, selbst für 


und vor allem den Reinertrag für die Investitionen zu ver- 
wenden. 
Der Fracehtenverkehr hat sich zum Vorjiahrsende, namentlich 


in der Herbstkampagne, zünstig entwickelt, Im Lokalverkehr 
wurden vom 15. Mai ab neue beschleunigte Güterzüge mit einer 
Geschwindigkeit bis 70 km in Verkehr gesetzt. 

Der Wagenpark zählte am 1. April insgesamt 122961 Wagen, 
hiervon 11 572 Personen-Dienst- und Postwagen und 111 389 Last- 
wagen. Gegen den 1. Januar d. J. sind jetzt 10 Personen- und 
2078 Lastwagen weniger im Umlauf, Die Verringerung des 
Lastwagenparkes hat für absehbare Zeit keine Bedeutung, da 
nach den. bisherigen Ergebnissen angenommen werden kann, 
daß sich in diesem Jahre die Verladungen gegen das Vorjahr 
nicht ändern werden. Seit Jahresbeginn herrscht Überfluß an 
Lastwagen, nur in Spezialwagen besteht Mangel. 

In den nächsten Monaten wird zur Herabsetzung, in einigen 
Fällen zur Aufhebung der Zuschläge zu den Lie- 
ferfristen geschritten werden. 

Die Zeit seit der Herbsttagung des Zentraleisenbahnrats ist 
hauptsächlich durch eine eifrige Tätiskeit im internatieo- 
nalen Tarifwesen für dn Personentransport ee- 


kennzeichnet. Neu herausgegeben wurden Tarife zwischen 
England, Belgien und Holland auf der einen ‘Seite und den 


Staaten südöstlich von Deutschland auf der anderen Seite, ferner 
ein Tarif zwischen der Tschechoslowakei und Deutschland einer- 
seits, Schweden, Norwegen und Dänemark andererseits, ein 
Tarif zwischen Mitteleuropa und dem Orient usw. Einige Tarife 
sollen neu bearbeitet bzw. erweitert werden, so z. B. der tsche- 
choslowakisch-italienische Tarif, in welchem auch die Strecken 
über die Schweiz einbezogen ‘werden sollen, weiter der Tarif 
mit Frankreich, der durch südfranzösische Stationen erweitert 
werden soll. Einen wichtigen Umsehwung in. der gegenwärtigen 
Valutapraxis wird die etwaige Einführung von Richt- 
tarifen zwischen der Tschechoslowakei, Österreich und 
Ungarn, ferner zwischen diesen beiden Staaten im Wege über 
die Tschechoslowakei bedeuten. 


Bezüglich der Gütertarife ist zu erwähnen, daß die Waren- 


klassifizierung weiter vereinfacht und. übersichtlicher 
zusammengefaßt wurde. Diese Arbeiten wurden unter Rück- 
siehtnahme auf die vorbereitete Tarifreform durchgeführt, deren 


Studium fortgesetzt wird. Auch die Arbeiten an dem neuen 
Kilometeranzeiger werden fortgesetzt. Die Eisenbahn- 
verwaltung arbeitet an der Schaffung weiterer Verbandstarife 
für den Verkehr mit den Nachbarstaaten und entfernteren Län- 
dern und widmet eine erhöhte Aufmerksamkeit dem Durceh- 
gangsverkehr. 

Der Bedarf an Brennmitteln ist gegen das Vorjahr 
Maschinenkilometer um 5,8% und bei 1000 km um 7,8% "ze- 
sunken, gegen 1920 um: 32,6 bzw. 51,5 %. Somit ist der Brenn- 
stoffbedarf unter den Vorkriegsverbrauch gesunken. Der Be- 
darf an Schmiermitteln hat sich für ein Maschinenkilometer um 
6,65 %, gegen 1920 um 48 % verringert. Seit der letzten Herbst- 
tagung wurden 50 Lokomotiven, 16 Tender, 193 Personenwagen 
und 153 Güterwagen geliefert. Fir 1926 wurden 43 Lokomo- 
tiven und 10 Tender, 2 Motorwagen, 275 Personen-, 10 Dienst- 
und 300 Lastwagen bestellt. 


bei einem 


—  Tschechoslowakisch - österreichischer Expreßgutverkehr. 
Zwecks Einführung eines direkten Expreßgutverkehrs zwischen 
den beiden Staaten wurden in letzter Zeit Verhandlungen ge- 
pflogen, die zu dem Ergebnis führten, daß zunächst die für einen 
solehen Verkehr erforderlichen Vorschriften ausgearbeitet wur- 
den. Nach diesen wird die Beförderung mittels eigens dazu auf- 
gelegten Expreßgut-Beförderungscheinen und die Berechnung 
der Fracht und Gebühren bis und von den Grenzen in den be- 
züglichen Währungen erfolgen. Die Annahme der Güter wird 
nur zu den durchgehenden Zügen zugelassen werden, so 
daß eine Umladung in den Grenzstationen entfällt. . Die Er- 
füllung der Zoli-, Polizei- und Steuervorschriften erfolgt in der 
Abgangsstation durch den Absender oder in der Empfangsstation 
durch den Empfänger, keinesfalls aber durch die Eisenbahn. 
Der Zeitpunkt der Eröffnung dieses E zpreßguiyerkehre ist noch 
nicht festgesetzt. 


— Nachnahmen im deutsch-tschechoslowakisehen Güter- und 
Kohlenverkehr. Mit Gültiekeit vom 1. Juni d. J. sind im Ver- 
kehr zwisehen Deutschland und dem Saargebiet einerseits und 
der Tschechoslowakei andererseits bis auf jederzeitigen Wider- 
ruf Nachnahmen bis zur Höhe des Gutes (Art. 13 des Inter- 
nationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr) 
zugelassen. 


— Rumänische Ausfuhrwege. Rumänien führte im Jahre 1924 
insgesamt 4731 000 t aus, davon 2480000 t Holz, 1414 000 t Ge- 
treide, 437 000 t Wrdälerketigniske und 69000 t lebende Tiere. 


ey 
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Von dieser Ausfuhr gingen 49 % über die verschiedenen nörd- | zeit — eine Tatsache, a von den Balzer dam 


lichen und westlichen Eisenbahnübergänge, 2% ab Orschowa 
donauaufwärts, 33 % über die verschiedenen Donauhäfen donau- 
abwärts, und 11 % über die Seehäfen Konstantza und Baltschik. 


Die wichtigsten Ausfuhrpunkte sind: Von den Eisenbahnüber- 
sängen Episcopia Bihorului (bei Großwardein) mit 456 000 t, 
Valea lui Mihai (ebendort) mit 207300 t, Salonta (ebendort) 
mit 390 200 t, Curtici (bei Arad) mit 212600 und Temeswar mit 
132 000 t. Von den Donauhäfen: Giurgiu mit 115 700 t, Braila 
mit 327800 t und Galatz mit 481 000 t. Von den Seehäfen Kon- 
stantza mit 417200 t. 

Wie ersichtlich, teilen sich Eisenbahn- und Wasserwege in 
die rumänische Ausfuhr zu fast genau gleichen Teilen. 

Über die rumänisch-russische Grenze findet kein Güteraus- 
tausch statt. 


— Kreuzungen von Bahn und Straße in der Schweiz. In 
letzter Zeit hat sich der Verwaltungsrat der Schweizerischen 
Bundesbahnen wiederholt auch mit den Maßnahmen zur Siche- 
rung von Kreuzungen von Straßen und Wegen mit Eisenbahnen 
in Schienenhöhe befaßt. Er unterbreitete dem eidgenössischen 
Eisenbahndepartement zu Händen des Bundesrates eine Eingabe 
betr. die Kostenverteilung bei Kreuzungen von Bahn und Straße. 
In dieser Eingabe wird ausgeführt, daß die Bahnverwaltung 
einer rascheren Beseitigung von Übergängen in Schienenhöhe 
nur acan zustimmen könne, wenn ihnen die Erstellung von 
Über- und Unterführungen durch Beiträge erleichtert würde, 
deren Höhe sich nach den Vorteilen der Verbesserung für den 
Straßenverkehr zu richten hätte. In den Entwurf zu einem 
Bundesbeschluß betr. den Einfuhrzoll auf Benzin und Benzol 
sollte eine Bestimmung aufgenommen werden, wonach die 
Kantone verhalten werden können, in vermehrtem Maße als bis- 
her zur Beseitigung von Übergängen in Sehienenhöhe finanziell 
beizutragen und bei Aufstellung von Sicherungssignalen mit 
einem Teil, der ihnen aus den Benzin- und Benzolzoll zufließen- 
den Gelder mitzuwirken. Der Verwaltungsrat hält es auch. für 
angezeigt, daß künftig die Kantone für die Beseitigung von 
Übergängen in Schienenhöhe und bei Durchführung aller übrigen 
wegen des Kraftwagenverkehrs erforderlichen Neuanlagen in 
der Regel die Hälfte der hiermit verbundenen Baukosten tragen. 
Aus der Einnahme des Benzinzolles sollten sodann dem Bunde 
10% zur Verfügung gestellt werden, um daraus den Schwei- 
zerischen Bahnen für. die Verbesserung der Einrichtungen bei 
den Kreuzungen von Bahn und Straße. Beihilfen zahlen zu 
können. 

Die Frage hat bis jetzt ihre endgültige Regelung noch nicht 
gefunden. Verhandlungen mit Behörden und Interessenten haben 
in letzter Zeit stattgefunden, und es sind auch Versuche mit 
selbsttätigen Warnsignalen an den Bahnkreuzungen im Gange, die 
aber auch noch nicht zu bestimmten Ergebnissen geführt haben. 
Die Angelegenheit erheischt aber alle Aufmerksamkeit, da an 
diesen Übergängen immer noch recht zahlreiche Unfälle vor- 
kommen. 


— Die italienischen Staatsbahnen. Einem Aufsatz hierüber in 

. 21 des „Wirtschaftsdienstes“ entnehmen wir folgendes: 

"in zwei Epochen fällt die Sanierungsarbeit an den italienischen 
Bahnen: die erste wurde Anfangs 1923 durch die Errichtung des 
außerordentlichen Kommissariates eingeleitet, das die Aufgabe, 
den italienischen Bahnbetrieb von den ärgsten Auswüchsen zu 
befreien, zweifellos gut erfüllt hat. Die Wiederherstellung der 
Ende 1922 sehr erschüttert gewesenen Disziplin unter dem Per- 
sonal und die Rückkehr zu einem geordneten Dienstbetrieb ist 


erreicht worden, und wenn auch die Ordnung des in Verfall ge- 


ratenen Haushalts der Bahnen damals noch nicht erzielt werden 

Knete so ist der finanziellen Sanierung doch durch verschiedene 
Maßnahmen der Boden bereitet worden. Gänzlich durchgeführt 
wurde die Sanierung durch den Verkehrsminister Costanza 
G1ano, 
den italienischen Bahnverkehr in ieder Hinsicht auf ein höheres 
Niveau als vor dem Kriege gebracht und ohne finanzielle Mehr- 
belastung der Öffentlichkeit den Betrieb für die Staatskasse ein- 
träglich gestaltet zu haben. 

Die italienischen Staatsbahnen, die heute ein Netz von 16 500 
Kilometer Schienenlänge befahren, haben zur Zeit 173 000 An- 
gestellte (gegen 241 000 in der ersten Nachkriegszeit). Der Ab- 
bau ist hier; wie man sieht, sehr radikal gewesen. Allerdings 
ist zumeist in den Bureaus auf Personalverringerung gesehen 
worden. Von den Bureaubeamten sind seit 1922 etwas mehr 
als 25 % außer Dienst gestellt worden. Heute kommen 10,9 An- 
gestellte auf das Betriebskilometer gegenüber 10,7 im Jahre 
1913/14 (als noch nicht die achtstündige Arbeitszeit eingeführt 
war) und 14,6 im Jahre 1921. 

DieErsparungsprämien sind weiter ausgebaut worden 
und sie haben recht günstige Erfolge gebracht. Allerdings ist 
der Einheitsverbrauch an Brennstoff (mit 58,7 kg für ie 1000 tkm 
zurückgelegter Fahrstrecke) noch höher als in der Vorkriegs- 


der das Verdienst für sich in Anspruch nehmen kann, 


gründet wird, daß die heute fast ausschließlich verbr 
deutsche Reparationskohle unergiebiger sei als das Y 
Krieg verwendete englische Brennmaterial. 

Die Zahlen der für Schadenersatz bei: Tre 
gezrebenen Summen haben einen geradezu enormen Sturz 
Yon 119 Mill. Lire vor drei Jahren ist die Schadenersat 
im letzten Gebarungsjahr auf 13 Mill. zurückgega 
Was die Diebstähle betrifft, so steht heute, ungeach! 
Transportzunahme, den 50 Mill. Entschädigungen des 
1921/22 kaum mehr als eine einzige Million gegenüber. I 
1913/14 machte der Gesamtbetrag der fraglichen Entschäd 
12% der Einnahmen aus dem Güterverkehr aus, im 
1921/22 7,3% und im Jahre 1924/25. mur noch knapp % %. 
Defizit der italienischen Bahnen machte 1921/22 1432 Mi 
aus, 1922/23 1032 Mill. und 1923/24 412 Mill.; das laufend 
triebsiahr schließt mit einem Reingewinn von 176 Mill. 
überaus günstige Ergebnis setzt sich zusammen aus einer V 
minderung der Ausgaben um 523 Mill. und einer um 1085 M 
vermehrten Einnahme 

Einen Begriff von der im italienischen Reiseverkehr 
tretenen Zunahme vermittelt die Menge der Reisendenkil 
d.h. die Gesamtsumme der von den einzelnen Reisenden dw 
fahrenen Kilometer. Man kommt hier von 4930 Mill. Reiser 
kilometern im Jahre 1913/14 zu 6640 Mill. im Jahre 1921/2 
Netz ist nach dem Kriege um .etwa 20 % gewachsen) und 
Millionen im Jahre 1924/25. Diese Zahl kann nun alle 
kaum als Durchschnitt gelten, weil sich darin der Einflu 
Pilgerzustromes des „Heiligen Jaires“ unverkennbar ausd 


Bei dr Warenbeförderungist sowohl eine Gew; 
zunahme der Transporte als auch eine Zunahme der befö 
Tonnenkilometer festzustellen. Die Tonnenzahl der befö 
Waren betrug im Jahre 1913/14 41 Mill., 1920/21 39, 1921] 
und im Jahre 1924/25 63 Mill. Die Tonnenkilomeier beför 
Waren bezifferten sich im Jahre 1913/14 auf 7070, 1921/2 
8600 und 1924/25 auf 12000 Mill. In diesem letzten Jah 
zeichnete die Statistik eine Zunahme von 20% gegenüber 
Vorjahr und eine solche von 72 % gegenüber der Vorkrie 


Auch die Elektrisierung der Bahnstrecken mac 
den .letzten Jahren Fortschritte... Im letzten Vorkriegsja 
es 288 km in elektrischem Betrieb, 1920/21 457, heute 85 

Der Reisende, den der Zug vom Brenner gegen Süden. 
kann längs der Eisenbahnlinie ein eifriges Arbeiten an der 
trisierung der Strecke Brenner-Bozen beobachten, die sich 
bis Verona ausdehnen soll. Das italienische Verkehrsm 
rium hat sich ein hohes Ziel gesteckt: Nachdem der gan 
trieb wieder auf Friedenszustand gebracht -wurde, wende 
sich jetzt dem vervollkommnenden Ausbau zu. Fortwö 
werden neue und immer bequemere Zugverbindungen einge 
neues rollendes Material ist im Bau begriffen, große El 
sierungsanlagen, Beschaffung hydro-elektrischer Kraft, D 
gleise, Bau neuer und Erweiterung vorhandener Bahnh 
Güterschuppen, Signal- und Sicherungseinrichtungen sind 
beit. Abgesehen von den vorher vom Staatsschatz er 
Beträgen (u. a. 260 Mill. für den Mailänder Bahnhof, 18 
zur Anschaffung rollenden Materials und 60 Mill. für, die 
trisierung der Bozen-Brenner Bahn), sichert ein neues Ges 
dekret für zwei Jahre entsprechende Summen zur Verw i 
liehung des Bahnprogramms.“ 7 

— Tariferhöhung in Belgien. Der vom Eisenbahnminist 
der Regierung ’unterbreitete Vorschlag auf Tariferhöhun; 
schiedener Wagenladungsklassen um 5-15 % ist von de 
gierung genehmigt worden. Die Tariferhöhung tritt am 1 
1926 in Kraft. ‚ Re: 


— England - Verkehr und Kohlenarbeiterstreik. D 
neralagentur der Southern Railway teilt mit, daß info 
englischen Kohlenarbeiterstreiks der Verkehr des um 2,453 
mittags von Dover abgehenden Bootzuges und auch | 
schließende Dampferdienst von Östende nach Dover ein 
sei. D-Zug 114 ab Köln: 12.40 nachts hat also. -vorläu 
keinen direkten Anschluß in Ostende. Mit dem 
6.18 von Köln abgehenden D-Zug 55 besteht jedoch Ansdl 
möglichkeit über Ostende-Dover nach London. iR 

— Der Nothilfsdienst der englischen Regierung im Gen 
streik. Der vor einigen Tagen - beigelegte Generalstrei 
England war nach seinen räumlichen und zahlenmäßigen 
maßen der bisher größte gewerkschaftliche Kampf überh { 
Wenn auch solehe Arbeitskämpfe vielleicht, was die Hä 
ihres Auftretens anlangt, im Rückgang begriffen sein 
so nehmen sie sicher, wie das neueste Beispiel mit seine 
nationalen Auswirkungen wieder zeigt, in ihren A 
ständig zu. 

Die englische Regierung wurde von dem Generalstreik 
überrascht. Sie hatte seit Beginn der latenten Krise im 
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oßer Folgerichtiekeit alle die ihr für einen solchen 
endig erscheinenden Vorkehrungen und Maßnahmen 
die ©.M.S., eine der deutschen Technischen Nothilfe 
dete Einrichtung, wurde zeschaffen und ihr schneller 
a mit allen behördlichen Mitteln gefödert. Die Funktionen 
.S. beschränkten sich in der Hauptsache auf die Wer- 
n Freiwilligen, ihre Einteilung in Gruppen und listen- 
er raltune: die Listen wurden der Regierung zuge- 
die nun ihrerseits die Einsatzvorbereitungen weiterbe- 
Beim Einsatz wurde die private Organisation der O.M.S 
em Bestandteil der Regierung. 


ersten Notstandsmaßnahmen betrafen die Transport- 
ereitungen für die Versorgung Londons mit Lebens- 
1 Die Leitung der Lebensmitteltransporte war nicht 
‚al geregelt; die Regierung wählte das einfache Verfahren, 
denjenigen Lebensmittelgroßfirmen Wagen oder. Not- 
r-Fahrpersonal zu überweisen, die solches anforderten; die 
ten Rreuse liefen auf Reehnung und Gefahr der be- 
den Firma. An verschiedenen Stellen Londons standen Per- 
und Lastkraftwagen als Reserven zur Verfügune. Es 
Fahrzeuge in größerer Zahl gestellt, als angefordert 
len waren. Die Wagenbesitzer betrachteten es als vater- 
ische Pflicht, ihre Wagen zu stellen! Die Entnahme von 
Baus Regierungsdepots geschah für diese Zwecke un- 
Rt 


die Einrichtung des Eisenbahnnotverkehrs 
Be fiedenstellend gelöst; es gab keine Stadt in England, 
ht von London aus hätte erreicht werden können. Tags 
en die Personenzüge, nachts die notwendigen Güterzüge 
en. Hier kamen hauptsächlich die in der Vorbereitungs- 
reits geworbenen Mitglieder der ©.M.S. zum Einsatz; 
ehtigee Verbindung Londons mit seinen Vor- 
‚gelang der O.M.S. auf diese Weise in kurzer Zeit in 
enstellendem Maße. Die Hauptarbeiten für die freiwilligen 
äfte waren Bekohlung, Streekendienst, Gepäcktransport 
rdienst. Die Geldverwaltung lag Eisenbahnbeamten und 
en-Nothelfern‘ ob. Auch eines der wichtigsten Verkehrs- 
Londons, der Autobus (,Bus“) wurde in den Not- 
einbezogen; mit rund 1000 Wagen, für die die O.M.S. 
ner und Führer gestellt hatte, wurde ein Notverkehr auf- 
erhalten; es wurden dabei nur die wichtigsten Strecken 
en, d. h. von normal etwa 200 Strecken lediglich einige 20. 
itsparender Einheitstarif trat in Kraft. Instandsetzungs- 
n fielen weg; beschädigte Wagen wurden durch bereit- 
de lauffähige ersetzt. 


ZufuhrvonStrom,Gasund Wasser wurde im 
ganzen, abgesehen von einigen lokalen Ausnahmen, die 
insatz der O.M.S. führten (z. B. Poplarhospital, London) 
n Streikenden als Notstandsarbeit aufrecht erhalten. Von 
Londoner Elektrizitätswerken z. B. waren nur 5 mit 
e-Personal besetzt. Lediglich die Fortführung der 
kereibetriebe stieß anfänglich auf Schwieriekeiten. 
bei der O.M.S. noch an Fachkräften für diese Zwecke 
te. Trotzdem gelang mit Hilfe der O.M.S. am zweiten 
‚des Streiks die Herausgabe einer Regierungszeitung, die 
h Gazette“, mit vier vollbedruckten Seiten im „Times“- 
t in einer Ständig sich steigernden Auflage. Eine große 
tstand der ©.M.S. durch den Rundfunk, der, aus- 
ch in den Dienst der Regierung gestellt, in kurzen 
tänden Nachrichten über Streiklage, Abfahrt der Züge 
owie als Zeitungsersatz allgemeine Nachrichten ver- 
e. Am schnellsten scheint die Aufnahme des Unter- 
ıdbahnverkehrs, des wichtigsten Verkehrsmittels 
ndon, gelungen zu sein; nach vorliegenden Meldungen 
uf den Hauptstrecken im 6 Minuten-Verkehr gefahren. 
betriebhaltung der beiden Systeme, der eigentlichen, in 
hland bekannten Untergrundbahn und der tiefer 
‚ nur jeweils in einer Fahrtrichtung laufenden, so- 
ten Tubes (nach den engröhrigen oder tubenförmigen 
‚in denen sie laufen) geschah durch Nothelfer und zwar 
len Strecken. An die Stelle des normalen gestaffelten 
entarifs trat auch hier aus Vereinfachungsgründen der 
starif. Nach Angaben von besonderer Seite stellte die 
vom Bedarf an Fachpersonal rund 50%, während der 
ch die bodenständigen Angestellten, technisches Perso- 
a esrane. (Beamte, Heer und Flotte) und die Industrie 
urde 


Nothilfe. hat, mit kleinen örtlichen Ausnahmen außerhalb 
Ins, ohne - - die geringste Reibung funktioniert. Es war 
ben der Ausdruck der Befriedigung und des National- 
zu spüren. Das Gelingen des O.M.S.-Einsatzes wurde 
"Frage der Staatserhaltung, für die sich jeder Engländer 
Bauen fühlt. Nirgends war ein Tadel gegen Regierung 

Zweifel an der Leistung der O.M.S. zu hören; aber 
lie Stellungnahme gegenüber den Arbeitnehmern war von 
NE und Verständnis diktiert. 


De; 


Fremde Erdteile. 


— Die Eisenbahn Matadi- Leopoldville. Wie wir einer Mittei- 
lung der Afric. World vom 24. April d. J., Seite 505, entnehmen, 
ist der erste etwa 25 km lang& Abschnitt der im Umbau begriffe- 
ren Kongobahn Matadi-Leopoldville, und zwar zwischen km 365 
und Leopoldville, soeben vollendet und dem Betrieb übergeben 
worden, Der Betriebsdienst erfährt dadurch eine Erleichterung. 


— Verkehrskteigen ung bei der Katanga-Eisenbahn. Die gewal- 
tige Steigerung des Güterverkehrs der Katanga-Eisenbahn in den 
letzten acht Jahren von 1918 bis 1925 wird aus der nachstehenden 
Zusammenstellung ersiehtlich. Der Personenverkehr hat dagezen 
nur unerheblich zugenommen. 


Reisende Gütertonnen Reisende Gütertonnen 


1918 57 728 684 983 1922 65 746 1 695 672 
1919 5.987.313 823 684 1923 60 506 2 265 834 
1920 6789 - 823.052 1924. 68 184 2 644 850 
1921 59177 1.092.428 1925 74 811 2 958 306 


Wie man erkennt, hat sich die Katangabahn in kurzer Zeit zu 
einer der verkehrsreichsten unter den neueren” Kolonialbahnen 
Afrikas entwickelt. (Die Zahlen sind aus Afr. World v. 17. 4 
1926 entnommen.) 


— Die Pennsylvania-Eisenbahn im Jahre 1925. Mit einer 
Netzlänge von 17038 km ist die Pennsylvania-Eisenbahn das 
größte Eisenbahnunternehmen der Vereinigten Staäten. Ihr 
Verkehrsgebiet erstreckt sich von der Küste des Atlantischen 
Ozeans bis an den Mississippi und von den Großen Seen bis an 
den Potomae und den Ohio. .Sie steht mit den Netzen der be- 
deutenderen unter den anderen amerikanischen Eisenbahnen in 
unmittelbarer Schienenverbindung. Ihre Strecken berühren 
13 Staaten und den Bezirk Columbia und dienen einer Bevölke- 
rung, die die Hälfte der Bewohnerschaft der Vereinigten Staaten 
ausmacht. Die Gesellschaft ist im Jahre 1846 gegründet worden, 
ihr Netz begreift aber eine Strecke in sich, die schon 1823 mit 
Pferden betrieben worden ist. Ihre Dividende hat jährlich 
6,2 % betragen. 

Das Jahr 1925 ist bei der Pennsylvania-Bisenbahn glänzend 
verlaufen. Ihre Betriebseinnahmen haben etwas über 672 Mill., 
die Betriebsausgaben 527 Mill. Dollar betragen, so daß die Be- 
triebszahl 78,5% war gegen 802% im Vorjahr. Nach Abzug 
der Kosten für ermietete Betriebsmittel und für gemeinschaft- 
lich benutzte Bahnanlagen blieb noch ein Überschuß von rund 
100 Mill. Dollar, der höchste bisher erzielte Ertrag. Auf die 
gewöhnlichen Aktien wird wieder ein Gewinnanteil von 6% 
ausgeschüttet, und es bleibt dann noch ein Reingewinn von 
62 Mill. Dollar. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr haben 
im Jahre 1925 gegen das Vorjahr um 5,6 % zu-, die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr um 1,7% abgenommen; die Gesamt- 
einnahme war infolgedessen um 4,2 % höher. Dabei sind die Be- 
triebsausgaben nur um 1,9 % gestiegen. Für die Unterhaltung 
der Anlagen und der Betriebsmittel sind allerdings -höhere 
Beträge als im Vorjahre aufgewendet worden, aber trotz ver- 
mehrten Verkehrs ist es gelungen, die eigentlichen Betriebs- 
kosten um 2% herabzudrücken. 


— Fernsprecher im Güterzug. Die Pennsylvania-Eisenbahn 
hat kürzlich auf einer rd. 200 km langen Strecke Versuche mit 
der Herstellung einer Fernsprechverbindung zwischen dem Lo- 
komotivführer und dem Zugführer im Packwagen am Ende des 
Zuges angestellt. Es kam dabei weniger darauf an, die tech- 
nısche Anlage einer solchen Verbindung zu erproben, als viel- 
mehr darauf, zu ermitteln, ob ein Bedürfnis für eine solche Ver- 
bindung besteht und ob durch dessen Befriedigung ein nennens- 
werter Vorteil für den Betrieb zu erzielen ist. Das Ergebnis 
der Versuche war die Erkenntnis, daß eine. Fernsprechverbin- 
dung zwischen Lokomotive und Zugführerwagen sehr nützlich 
ist. Bei einem Zug von 73 Wagen, der mit einer solchen Fern- 
sprecheinrichtung ausgestattet war, wurde über die Fern- 
gespräche Buch geführt. Die fernmündliche Verständigung er- 
sparte in mehreren Fällen dem Zugführer einen Gang den Zug 
entlang, um dem Lokomotivführer eine Nachricht oder einen 
Befehl zu übermitteln, so z. B. die Nachricht, daß der Zug- 
begleiter, der bei einem unerwarteten Halt den Zug nach hinten 
gedeckt hatte, wieder im Zuge sei, so daß der Zug abfahren 
könne, u. dgl. Die dadurch erzielte Ersparnis an Zeit wird bei 
der einen Fahrt auf eine Stunde geschätzt. 

Die Einrichtung scheint sehr einfach gewesen zu sein. Es 
wurden gewöhnliche Fernsprecher, die durch einen Doppeldraht 
verbunden waren, benutzt. Dieser Draht wurde über die 
\Wagendächer geführt. Die Frage einer drahtlosen Fernsprech- 
verbindung zwischen den beiden Enden von Güterzügen wird 
bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten schon seit einiger 
Zeit erörtert, und bei der Virginia-Eisenbahn sind auf «einer 
Strecke mit elektrischem Betrieb schon im vorigen Jahre Ver- 
suche mit dieser Art der Verständigung gemacht worden. Die 
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neueren Versuche haben gezeigt, daß es wünschenswert wäre, 
wenn diese Verständigung auf drahtlosem Wege erreicht wer- 
den könnte. 


— Hundert Jahre Eisenbahn in Amerika. Der Hundertjahr- 
feier der Eisenbahn Stoekton-Darlington im vorigen Jahre in 
England ist im April dieses Jahres eine ähnliche Festlichkeit 
in Amerika zefolgt. Die New York. Central-Eisenbahn hat den 
Taz gefeiert, an dem vor 100 Jahren der Mohawk & Hudson- 
Eisenbahn die Genehmigung zum Bau der 27 km langen Kisen- 
balın Albany-Schenectady, der ersten im Staate New York, er- 
teilt worden ist. Von Schenenetady ist die Eisenbahn dann nach 
Buffalo, nach Chicago, Cineinnati nnd St. Louis und schließlich 


bis nach Kanada hinein verlängert worden. Heute sind die 
Strecken der New York Central-Eisenbahn gegen 20000 km 


lang, und ihre Anlagen besitzen einen Wert von etwa zwei Mil- 
liarden Dollar. Zu den Gründern der Eisenbahn in ihrer jetzigen 
Form gehört der bekannte Commodore Cornelius Vanderbilt, 
der im Jahre 1869 eine Anzahl kleinerer Eisenbahnen zu einem 
orößeren Netz zusammenschloß. Seine Familie hat bis heute 
dureh seine Söhne und Enkei einen maßgebenden Einfluß auf 
die Eisenbahn ausgeübt, die sieh rühmt, daß sie noch jedes 
Jahr einen Gewinnanteil ausgeschüttet hat und niemals zah- 
lunesunfähig gewesen ist, was nur wenige amerikanische Bisen- 
bahnen von sich sagen können. 

Die Hundertiahrfeier wurde dadurch begangen, daß ein Son- 
derzug die Festteilnehmer von New York nach Albany und 
weiter nach Scheneetady brachte, wo an beiden Orten Gedenk- 
tafeln enthüllt wurden. Von Albany nach Scheneetady fuhr vor 
denk würdigen 


dem Sonderzug ein Festzug von geschichtlich 
Lokomotiven her. Darunter befand sich die Lokomotive De- 


witt-Clinton aus dem Jahre 1831, die sonst auf dem Bahnhof 
New York als Denkmal aufgestellt ist, die Lokomotive 999, die 
im Iahre 1893 vor dem „Empire State Express“ eine Stunden- 
geschwindigkeit von 180 km erreicht haben soll, ferner eine An- 
zahl neuerer Personen- und die neueste Güterzuglokomotive. 
Die Dewitt-Clinton zog dabei einen Zug aus den nach Art von 
Postkutschen gebauten Wagen, den sie während ihrer Dienst- 
zeit befördert hatte, In Albany wurde von Personen im Ge- 
wande der damaligen Zeit die Abfahrt eines Zuges im Jahre 
1831 aufgeführt. Den Schluß der Festlichkeit bildete ein Fest- 
essen in New York mit mehr als 600 Teilnehmern, an der Spitze 
der jährige Vorsitzende des Aufsichtsrats, C. M. Depew, der 
60 Jahre im Dienste der New York Central-Eisenbahn gestanden 
hat. davon 13 Jahre als ihr Leiter, und der seit 27 Jahren den 
Vorsitz im Aufsichtsrat führt, Den Festgästen wurde eine Fest- 
schrift überreicht, die eine Geschichte der Eisenbahn enthält. 


— Die Eisenbahnen von Mexiko und ihre Arbeiter. Die 
Staatsbahnen von Mexiko hatten im Jahre 1920 31 575 Bedien- 


stete, die an-Löhnen 33,8 Mill. Pesos (1 Peso— rd. 50 Cents 
amerikanischer Währung) bezogen. Der Durchschnittslohn der 
Arbeiter betrug 2,78 Pesos. Unter den Bediensteten befanden 
sich 104 Ausländer. Bis-1924 war die Zahl der Eisenbahnbe- 
‚liensteten auf 42786 gestiegen, und sie bezogen einen durch- 
sehnittlicehen Tagelohn von 4,45 Pesos; die persönlichen Aus- 
gaben beliefen sich auf 69,6 Mill, Pesos. Die Zahl der Aus- 
länder war auf 45 zurückgegangen; keiner von ihnen gehörte 
zu den leitenden Beamten. Die Vermehrung der Arbeiterzahl 
und die Erhöhung der Löhne hat, wie die aufgeführten Zahlen 
zeigen, zur Folge gehabt, daß die persönlichen Ausgaben in vier 
Jahren auf das Doppelte gestiegen sind. Unter den leitenden 
Beamten hat zwar ein Abbau ungenügend beschäftigter Kräfte 
statteefunden, die dadurch erreichte Ersparnis verschwindet 
aber gegenüber den Mehrausgaben, die die Eisenbahn zur Be- 
friedigung der Forderungen ihrer Arbeiter ‚auf sich nehmen 
mußte. Ihre Einnahmen sind allerdings in demselben Zeitraum 
von 75 auf 105 Mill. Pesos gestiegen, aber diese Zunahme ist 
‚tureh die erhöhten Löhne mehr als aufgezehrt worden. Die 
selernten Arbeiter beziehen dieselben Löhne wie diejenigen in 
den Vereinigten Staaten, leisten aber weniger und sind mit ihrer 
Lage zanz zufrieden, bei den ungelernten Arbeitern ist das da- 
gegen nicht der Fall. 

Die Mexikanische Eisenbahn muß, um ihre Arbeiter an sich 
zu fesseln, die Lohnpolitik der Staatsbahn mitmachen. Ihre 
Leitung gab zu, daß die Löhne der Arbeiter ungenügend waren, 
und sie sind infolgedessen erheblich erhöht worden, 'was eine 
schwere Belastung der Betriebsrechnung bedeutet. Lokomotiv- 
führer haben ein Einkommen von etwa 1500 Pesos, Bremser von 
etwa 600 Pesos im Monat, was sechs- bis zehnmal soviel wie vor 
dem Umsturz ist. Die leitenden Beamten haben ebenso wie 
diejenigen im Aufsichtsdienst sowie einige Klassen von Ar- 
beitern im Betriebsmaschinen- und im Stellwerksdienst in der 
letzten Zeit ihr Einkommen beibehalten; im Bureaudienst sind 
dagegen neuerdings Erhöhungen um etwa 14%, in anderen 
Dienstzweigen von etwa 25 % bewilligt worden. 


'1912 die Stelle eines französischen Sekretärs im Zentralam 


Internationaler Verkehr. 4 


— Internationaler Eisenbahnverband. Nach der Zeits 
des Verbandes (Aptilheft) hat das Internationale Kälteinstit 
(Institut International du Froid) den Internationalen Ei 
bahnverband gebeten, die Behandlung nachstehender Fra 
seinen Arbeitsplan aufzunehmen: „Aufstellung eines 
lichen Vorschriften-" und Tarifsystems für Kühl- und 
wagen auf Grund der bestehenden Vorschriften und Tar 
beteiligten Eisenbahnen.“ "Die Frage ist dem II. und IV 
schusse (Güterverkehr und Austausch des Rollmater 
Behandlung überwiesen. ER 


— Deutseh-litauisch-russischer Verkehr, Die dritte Veı 
konferenz des deutsch- und litauisch-russischen Eisenb 
kehrs, die im Mai in Moskau getagt hat, bat ihre 
abgeschlossen. a 

Der deutsche und litauisch-russische Personentari 
durch einige neue Strecken ergänzt werden. In Zul 
sollen direkte Fahrkarten auch für den Weg Eydtku 
Risa-Indra-Bigossowo-Moskau (weißru 
Bahnhof) ausgegeben werden, während bisher für den 
verkehr zwischen Deutschland und Moskau nur die Lini 
Riga-Seebesh zugelassen war. Die neue Strecke über Rig 
gossowo, auf der die Züge bereits verkehren, bringt eine 
sentliche Abkürzung der Reisedauer. Ferner werden dü 
Fahrkarten auch nach Leningrad über zwei weitere 
nämlich Riga-Walk-Taps-Narwa-Kingissepp (früher Ja 
und Riga-Walk-Reval-Narwa-Kingissepp aufgelegt werden. 
den Güterverkehr wird am 15. Juli 1926 em neuer fi 
in Kraft treten, der an Stelle des bisherigen. Gütertarifs 
15. Juni 1925 tritt. Der Tarif bringt wesentliche Ve 
rungen. Während er bisher direkte Sätze nur für W 
ladungen enthielt, werden in Zukunft die im Tari 
gesetzten Ermäßigungen auch auf Stückgutsendu 
ausgedehnt. Sodann sind eine Reihe neuer Güter in den direk 
Tarif aufgenommen. Während der Tarif ferner bisher”a 
gerechnete Sätze nur für die litauischen und lettischen Dun 
gangsstrecken enthielt und für die deutschen und russise 
Streeken nur die entsprechenden Klassen der Binnentarit 
den für den direkten Verkehr gewährten Ermäßigung 
gab, werden dem Tarif in Zukunft auch für die deutsch 
russischen Strecken Tabellen mit den ausgeree) 
ten Frachtsätzen beigegeben, wodurch die Kalk 
der Frachten erheblich erleichtert wird. Auch sind 
erößere Anzahl neuer russischer Tarifsta 
nen aufgenomen, so daß deren Zahl nunmehr 334 beträgt 
enthält der neue Tarif zweckmäßige Vorschriften für 
Rücksendung der Privatwagendecken, die 
kunft durch die Bestimmungsstation oder im Falle der 
ladung in bedeckte Wagen schon auf der Spurwechselst 
bereits von dieser vorgenommen werden kann. Hierdure 
dem in letzter Zeit aufgetretenen Mißstande abgeholfe 
die Rücksendung der Privatwagendecken meistens nicht @ 
Der Tarif enthält auch ermäßigte Frachtsätze für die 
sendung von Privatwagendecken. Endlieh ist der Übere 
vonder Vollspur auf die Breitspur anders ger 
Bisher wurden Wagenladungen nur dann ohne Umladua 
umgesetzt, wenn dies im Frachtbrief vom Absender aus 
lich beantragt war. Da dieser Antrag oft vergessen % 
wurden die Wagen auf der Spurwechselstation umgelad 
gleich die Umsetzung ohne Umladung möglich gewesen 
In Zukunft werden Wagenladungen, wenn sie in umsetzf 
Güterwagen verladen sind, auch dann ohne Umladung 
gesetzt, wenn dies im Frachtbrief nicht beantragt ist. 

Die Konferenz hat noch eine Reihe weiterer Beschlü 
den zukünftigen . Ausbau des Tarifs gefaßt, die erst na 
Bestäticung in Kraft treten werden. Als geschäftsfi 
Verwaltung ist die Reichsbahndirektion ‚Königsberg wiet 
wählt worden. Die nächste Verbandskonferenz wird am 
vember in Riga stattfinden. ke 


= 


— Das Zentralamt für den Internationalen Eisenbahn 
port in Bern hat, wie es in seiner Monatsschrift für Ma 
mitteilt, durch den Tod seines Vizedirektors Bougault 
schweren Verlust erlitten. Bougault, der früher der 
Lyon-Mittelmeerbahngesellschaft angehörte, bekleidete seit 


T 


wurde im Jahre 1921 zum Vizedirektor befördert. "8 


Wasserverkehr. 


— Neuer Dienst nach Westindien. Die Hamburg-Ar 
Linie teilt soeben ihren Verladern mit, daß sie, mit Abfahı 
Hamburg und Antwerpen, eine neue Linie nach Westi 
(Curacao, Maracaibo, Venezuela, Kolumbien und Üristo 
lon) eingerichtet hat. Der Westindien-Dienst dieser R 
umfaßt nunmehr drei Linien und zwar „ 


‚ Passagierdampferverkehr nach Westindien, 

B, Frachtdampferverkehr nach Westindien, 

Ö, Fraehtverkehr nach Zentralamerika-Westküste. 
Kombination dieser drei Linien ergibt sich für die 
in regelmäßiger 10 tägiger Dienst, dessen Abfahrten 
ind Mittwochs und Sonnabends stattfinden. 


ehiet der Donau von Galatz abwärts verwaltet, hat zu 
'inn des Monats Mai d. J. in Galatz unter dem Vorsitze des 
hen Delegierten eine Vollsitzung abgehalten." Ange- 
der bekannten Behinderungen, mit denen die Schiffahrt 
der letzten Zeit zu kämpfen hatte, haben insbesondere 
nischen beteiligten Kreise dieser Sitzung mit großem 
resse entgegengesehen. e 
ich die Presse hatte, hauptsächlich gestützt auf die Ver- 
lichungen des Professors Vidrascu (s. S. 160/1925 
» Zeitung), lebhafte Kritik an der bisherigen Arbeit der 
sion geübt, und auch rumänische Regierungskreise 
sn ihrer Unzufriedenheit mit dem Stande der Dinge an den 
mündungen Ausdruck gegeben. 
esen, gegen ihr Bestehen gerichteten Bestrebungen den 
aus den Segeln zu nehmen, hat nun die Donaukommission 
chfolgend mitgeteilten Beschlüsse gefasst, die den rumä- 
ı Beschwerden, zumal in persönlichen Dingen, ziemlich 
ntgegenkommen g 
e Dämme durch die Barre vor der Sulinamündung werden 
Tiefe von 7,30 m verlängert und befestigt; 
infolge der periodischen Versandungen der Sulinamün- 
& dort die Tiefe von 7,30 m in der Zukunft voraussichtlich 
‘ mehr durchwegs freigehalten werden kann, sollen sofort 
en eroßen Stiles unternommen: werden, um einen neuen 
hrtsweg zu finden, der den Schiffen größten Tonnen- 
tes den Zugang zu den Häfen Galatz und Braila dauernd 
icht; 
liese Studien werden in ständiger Zusammenarbeit mit den 
der rumänischen Stromverwaltung vorgenommen wer- 


ng erbringen kann; \ t 

:ofessor Vidrascu, der die Aufnahmen und Pläne des 
mes unter den Auspizien der Kommission ausgearbeitet 
wird betraut, dieselbe Arbeit auch für den St. Georgsarm 
szuführen: 

die Kommission ernennt den Generalinspektor Vardala, 
e der Abteilung für Wasserverkehrswege im rumänischen 
ehrsministerium, als zweiten Rumänen in das Komitee ihrer 
enden Sachverständigen; 

‚den Arbeiten in Sulina wird ein neuer Ingenieur adjoint 
scher Nationalität ernannt werden. 


Luftverkehr. 


Das Pariser Luftfahrtabkommen zwischen Deutschland 
its, Frankreich und Belgien anderseits ist am 21. Mai d. J. 
aris unterzeichnet worden. Es besteht aus einem Noten- 
zwischen dem deutschen Botschafter in Paris und dem 
enten der Botschafterkonferenz über die Aufhebung der 
nnten Begriffsbestimmungen. In zweiter Linie handelt es 
a das Abkommen über die Verkehrsluftfahrt mit Frank- 
nd Belgien. Das Ergebnis der Pariser Verhandlungen ist 
Sämtliche technischen Be- 
gen fallen fort, auch für sogenannte Jagd- 
Der Bau dieser Flugzeuge ist lediglich von der Er- 
der deutschen Regierung abhängig. Der Luftsehiff- 
reigegeben. — Die Luftschiffhallen (auch die Halle in 


. — Es bestehen keine Beschränkungen materieller oder 
eller Art. Für das besetzte Gebiet gilt die deutsche 
ahrt-Gesetzgebung, lediglich beschränkt durch einige Be- 
gen des Rheinland-Abkommens. Im neutralen Gebiet 
eins ist die Anlage von 4 Flughäfen und 12 Verkehrs- 
ätzen gestattet worden. — Es wurde anerkannt, daß die 


ieren darf, — Die Bindungen, denen Deutschland 
£t, beziehen sich auf den reinen Flugsport, der we- 
‚staatlichen noch kommunalen Geldern unterstützt werden 
ur der zivile Handelsflug darf derartige Unterstützungen 
n. — Hinsichtlich der Frage, ob den Reichswehr- 
hörigen das Fliegen.erlaubt sein soll, kam ein 
miß zustande, wonach 36 Reichswehroffiziere, die im 
eines Führerdiploms sind, weiter fliegen dürfen und 
re darüber hinaus aus eigenen Mitteln ausgebildet wer- 


a 
h 
Ire 


ts cheReichswehr einen Luftschutz von der Erde aus ' 


Rechtspflege. 


— Zurücknahme der Erlaubnis zum Betriebe der Gastwirt- 
schaft. Wenn die Vorinstanzen aus dem Verhalten der Gast- 
wirtsehefrau auf eine Unzuverlässigkeit für den ferneren Wirt- 
schaftsbetrieb schließen, ist es auch nicht erforderlich; daß die 
zu beurteilende Handlung bei Ausübung des betreffenden Ge- 
werbes begangen wurde Es kann vielmehr jede wie auch 
immer geartete Handlung oder Unterlassung eines Wirtes ge- 
eignet sein, die Zurücknahme der gewerblichen Erlaubnis her- 
beizuführen, wenn sie nach richterlichem Ermessen die Über- 
zeugung begründet, daß der Inhaber der Erlaubnis die erforder- 
liche Gewähr gegen den Mißbrauch des Wirtsgewerbes zur 
Förderung eines der in $ 1 Abs. III Ziff. 1 des Notgesetzes vom 
23. Februar 1923 — RGBl. S. 147 — bezeichneten Zwecke nicht 
mehr bietet (vgl. Reger-Stößel, GewO., 6. Aufl., S. 186). 

Entscheidung des Bayerischen Verwaltungsge- 
richtshofes vom 17. April 1925. Nr. 8 II 25. Preuß. Ver- 
waltungs-Blatt Bd. 47, Nr. 30, S. 310, Ziffer 2. 


— Zum Reiechs-Haftpflichtgesetz. Ein Fall, wie er sich nach 
Pferdemärkten und auf Bahnhöfen, wo Pferdehändler öfters 
Pferde verladen, man kann beinahe sagen, alle Tage abspielen 
kann: Der Kläger hatte auf der Eisenbahn zwei ihm gehörige 
Pferde verladen und seinen Sohn als Begleiter der Pferde im 
Güterwagen zurückgelassen. Da sich die Pferde schlugen, stieg 
er auf den Zuruf des Sohnes nochmals in den Wagen, um jenem 
beim Umstellen der Pferde zu helfen. Inzwischen kam die Ran- 
giermäaschine heran. Sie brachte den Wagen mit anderen von 
der Verladestelle nach einem andern Gleis und stieß sie dort 
so kräftig ab, daß bei ihrem Anprall an den im Gleis stehenden 
Zugteil die in den abgestoßenen Wagen befindlichen Personen 
und Pferde größtenteils fielen. Oft laufen solche Betriebsunfälle 
elücklicherweise glimpflich ab, so daß die Beteiligten mit dem 
Schrecken davon kommen, schlimm aber erging es im vorliegen- 
den Falle dem Kläger: er erlitt durch den Sturz einen kompli- 
zierten Unterschenkelbruch. Für seinen Schaden machte er die 
Eisenbahn auf Grund des Reichs-Haftpflichtgesetzes ersatz- 
pfliehtig, und trotz des Einwandes der Bahn, daß er seinen Un- 
fall selbst verschuldet habe, wurde sein Anspruch auf Schaden- 
ersatz vom Reichsgericht mit folgender Begründung an- 
erkannt!): 

Von der Revision wird geltend gemacht, daß eine Haftung 
der Beklagten aus dem Beförderungsvertrag nicht in Frage 
komme, und daß der Unfall auf das überwiegende Verschulden 
des Klägers zurückzuführen sei, der auf das Rangieren nicht 
geachtet und den Rangierer nicht darauf aufmerksam gemacht 
hatte, daß er die: Pferde noch umstellen wolle. Beide Bean- 
standungen gehen fehl. 

Allerdings war der Kläger weder Fahrgast noch Begleiter der 
Pferde. Aber er war derjenige, der mit der Eisenbahn den Ver- 
trag über die Beförderung der Pferde abschloß. Das verpflichtete 
ihn nach“$ 48 Abs. 6 der EVO. vom 23. Dezember 1908 (RGBl. 
1909 8. 93), das „Einladen der Pferde und deren sichere Unter- 
bringung im Wagen zu besorgen“. Dem entsprach die Vertrags- 
pflieht der Eisenbahn, ihm ein gefahrloses Einladen zu ermög- 
lichen. 

Der Unfall des Klägers ist nach der Annahme des Berufungs- 
eeriehts in der Hauptsache durch das unzulässige „Abstoßen“ 
der Güterwagen herbeigeführt worden. Nach $ 7 der Anlage B 
zur EVO. „ist das Verschieben der mit Tieren beladenen Wagen 
stets mit besonderer Vorsicht vorzunehmen und ein heftiges 
Anstoßen unbedingt zu vermeiden“. In der Zuwiderhandlung 
gegen diese, nur ein Gebot der im Verkehr erforderlichen 
Sorsfalt aussprechende Vorschrift hat der Vorderriehter mit 
Reeht ein erhebliches Verschulden des Rangierers erblickt, das 
die Betriebsgefahr gesteigert hat, und das der Beklagten auch 
im Rahmen des Beförderungsvertrages nach $$ 276, 278 BGB. 
zur Last fällt. Abgesehen davon hätten die Güterwagen nach 
der Auffassung des Berufungsgerichts nieht, wie geschehen, 
ohne ein vorausgegangenes Warnungszeichen von der Verlade- 
rampe weggefahren werden dürfen. Auch darin tritt kein Rechts- 
irrtum hervor. 

Ein Verschulden des Klägers hat das Berufungsgericht in 
dem nochmaligen Betreten des Güterwagens nicht gefunden. 
Dieses war notwendig geworden, weil sich die Pferde schlugen, 
und der Kläger, wie erwähnt, auch der Eisenbahn gegenüber 
für eine sichere Unterbringung der Pferde zu sorgen hatte. 
Besondere Umstände, die eine Meldung der beabsichtigten Um- 
stellung der Pferde an den Rangierer oder andere Beamte als 
tunlieh und angebracht erscheinen ließen, sind vom Berufungs- 
gericht nieht ermittelt worden. Die Zeit drängte, denn die Ab- 
fahrt des Zuges nahte heran. Daß der Kläger eine Fertigmel- 
dung erstattet hatte, die zurückzunehmen gewesen wäre, ist dem 


1) Urteil des IV. Z.S. vom 20. Mai 1925. Egers Eisenbahn- 
und  verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen 
Bd. 48, Heft 2, S. 225. Nr. 9, 


Nr. 22 ud 
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angefochtenen Urteil nicht zu entnehmen (Art. I $ 2 der Ent- 
lastungsverordnung vom 15. Januar 1924, RGBl. S. 29). Da- 
gegen durfte der Kläger, wie das Urteil zutreffend bemerkt, ein 
Achtungszeichen und ein vorschriftsmäßiges Rangieren er- 
warten. 


Bei dieser Sachlage begegnet es keinem rechtlichen Bedenken, 
‚wenn das angefochtene Urteil dem Kläger überhaupt kein eigenes 
Verschulden oder doch nur ein so geringes zur Last legt, daß 
es hinter der Betriebsgefahr und dem von der Beklagten zu ver- 
tretenden Verschulden des Rangierers völlig zurücktritt und ihm 
eine ursächliche Bedeutung für den Unfall des Klägers nicht 
zukommt. Dr. 


Bücherschau. 


— Stahl und Eisen. Zeitschrift für das deutsche Eisenhütten- 
wesen. In Heft 16 vom 22. April 1926 (Seite 536—541) befindet 
sich ein Aufsatz von Dr. Schlenk&er, Düsseldorf „Die 
Reichsbahn in der öffentlichen Meinung und 
die Wirtschaft“, in dem er gegenüber den vielen Angriffen 
auf die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft unter Berücksichtigung 
der gegenwärtigen schwierigen Verhältnisse der Reichsbahn dar- 
auf hinweist, daß es Pflicht der Wirtschaft ist, „nötigenfalls für 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft eine Lanze zu brechen, 
wenn durch die entfesselte Kritik Umstände eintreten sollten 
oder auch nur wahrscheinlich sind, die eine Beeinträchtigung 
wichtiger Belange der Wirtschaft befürchten lassen. Tatsäch- 
lich müssen nämlich nicht wenige der gegen die Reichsbahn er- 
hobenen Anschuldigungen auch in dieser Hinsicht als sehr be- 
denklich bezeichnet werden, ganz abgesehen von ihrem Mangel 
an ausreichender Begründung.“ Ferner vertritt der Verfasser 
den Standpunkt, daß die vielfach gemißbilliste Personalpolitik 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nicht berechtigt ist. Er 
pflichtet auch der Reichsbahn in ihrer Tarifpolitik, insbesondere 
in der Erstellung der Wettbewerbstarife, bei. 


Die Ausführungen Schlenkers verdienen die weiteste Be- 


achtung. 


— Einführung in die theoretische Physik mit besonderer Be- 
rücksiehtigung ihrer modernen Probleme von Arthur Haas, 
Dr. phil., a. o. Professor an der Universität Wien. Erster Band. 
Mit 58 Abbildungen im Text. Zweiter Band. Mit 72 Abbildungen 
im Text und auf zwei Tafeln. Dritte und vierte, völlig um- 
gearbeitete und vermehrte Auflage. Berlin und Leipzig 1923/24. 
Walter de Gruyter & Co. X, 307 und VIII, 379 S. Preis des 
ad geh. 7,50 M, geb. 9 M, des 2. Bandes zeh. 8,50. M, 
geb. 10 M. 


Die vorliegende neue Auflage stellt gegenüber den beiden 
ersten. eine völlige Neubearbeitung unter wesentlicher Vermeh- 
rung des Inhaltes dar. Der Verfasser ging bei dieser Umarbei- 
tung so vor, daß er aus den physikalischen Betrachtungen alle 
Gedankengänge herausnahm, die im wesentlichen rein mathe- 
matischen Charakters sind, und sie in besonderen Abschnitten 
vereinigte; sie erhielten dadurch eine ganz allgemeine und ab- 
strakte Form, die noch nicht auf physikalische Tatsachen Bezug 
nimmt. Im besonderen gilt dies für die Vektor- und Tensor- 
analysis, die allgemeine Theorie der Schwingungen und der 
Wellen und die Potentialtheorie. Es ist zuzugeben, daß diese 
abstrakte Form der Darstellung das Studium des Buches etwas 
erschwert, aber andererseits gewinnt das Buch an straffer Fas- 
sung. Die einheitliche vektorielle Methode, die sowohl in der 
Mechanik und Elektrizitätstheorie, wie auch in der Relativi- 
tätstheorie Anwendung findet, gestattet eine erhebliche Verein- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Weida Altstadt und Allensbach-Werdau 
neue Entfernungen eingeführt. 
ten nur für Sendungen, die in Allensbach 
als beschleunistes Eilgut mit der Wege- 
Absenders 
Immendingen-Stuttigart- 
Würzburg-Arnstadt-Saalfeld“ aufgegeben 
werden. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiger für den Güter- 
Tierverkehr (T. V. A. I) zu ersehen; 
auch geben die beteiligten Abfertigungs- 


1. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


‚Gemäß $ 10 Ziff. 1a VWÜ. Die Sta- y 
tion München GÖstbahnhof war am vorschrift des 
25. Mai 1926 wegen Zugzusammenstoßes briefe: „über 


gesperrt. 
München, den 27. Mai 1926. (557) 
Deuische Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion München. 


2. Güterverkehr. stellen Auskunft. 


Wechselgüterverkehr Sachsen-Baden. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 werden 
für die Stationsverbindungen Allensbach- 


Dresden, am 27. Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


r y 
fachung vieler Ableitungen und erspart überflüssige 
holungen analoger Gedankengänge in verschiedenen 17 
der Physik, so daß der Inhalt ohne Vergrößerung des Umfang 
wesentlich vermehrt werden konnte. Außerdem werden 
eigentlich physikalischen Gedankengänge in ihrem A 
durchsiehtiger, weil sie nieht mehr durch mathematische I 
legungen unterbrochen werden. Der weitere für die Uma 
tung maßgebende Gesichtspunkt war das Streben nach € 
scharfen Scheidung zwischen den physikalischen Erkenntni 
die unabhängig von allen atomistischen Hypothesen gew 
werden können, und der eigentlichen atomistischen Physil 

Das Werk erfordert ein eingehendes Studium, das aber 
eine glückliche Idee sehr erleichtert wird: Am Schlus 
Bandes ist der Inhalt der einzelnen Kapitel und Parag 
in kurzen Sätzen zusammengefaßt, was für den Überblick 
angenehm empfunden wird. Die glänzende Darstellun 
des Verfassers hat hier ein Buch hervorgebracht, das 
führung in die Lehren der modernen theoretischen Physi 
empfohlen werden kann. EN 


— Techniseh-Wirtschaftliche Bücherei, Heft 32: „Der Eiseı 
Oberbau“, Band 2, Sonderdruck aus der „Verkehrstech 
Woche“. Verlag Guido Hackebeil A.-G., Berlin S 14. Pr 


Der Direktor . der Gesellschaft für Oberbauforschung 
Vogel in Mannheim, erörtert die „Wirtschaftliche Gestalt 
Weichen und Gleisverbindungen“ und führt mit sein 
reichen Abbildungen in dieses Gebiet ein. Dr. Robert aus 
gibt auf Grund der Erfahrungen, die er in Amerika m 
Breitfußschienen und dem schweren Eisenbahn-Oberbau ge 
hat, eine abweichende, neue Oberbauform zur Kenntnis. 
Höchstgesehwindigkeit in Gleiskrümmungen“ erörtert Dr 
gruber aus Berlin. Die Frage des Schienenstoßes erfähr 
dere Würdigung in zwei Abhandlungen, die eine von Rei 
rat Pösentrup aus Münster in Westfalen und die ander 
Reichsbahnrat Samler aus Berlin. Direktor Ing. Lößl aus 
chen behandelt „Die Eisenbeton-Querschwelle und ihre 
tung in betriebstechnischer, betriebswirtschaftlicher und 
wirtschaftlicher Hinsicht“. Jedem, der praktisch und 
schaftlich im Eisenbahnwesen tätig ist, kann nur der Bez 
Werkes: „Der Eisenbahn-Oberbau“ empfohlen werden. 

— Neuausgabe von Landkarten. Das Reichsamt 
Landesaufnahme im Deutschen Reich hat die fol 
Blätter neu herausgegeben. Die Karten sind durch den 
handel zu beziehen (Amt. Hauptvertriebsstelle Eisenschm 
Buch- und Landkartenhandlung, Berlin, Mittelstr. 18, für 
preußen Gräfe & Unzer, Königsberg, Paradeplatz). = 

Karte des Deutschen Reiches 1:100000. 
gabe A. Kupferdruck, dreifarbig, Preis 3 RM. 
Nr. 167 Passenheim. . Neuaufnahme 1924. ER; 

Ausgabe C. 
aus dem Jahre (). 
Nr. 244 Eberswalde 


Auflagedrucek schwarz mit Nach 
Preis ie Blatt 0,40 RM. ne 

(1924) Nr. 334 Höxter 

„ 329 Koesfeld (1921) „353 Wesel 
Topographische Übersichtskarte 1 

Kupferdruck, mehrfarbig mit braunen Höhenlinien und 

trägen aus dem Jahre (). Preis je Blatt 3 RM. Mn 

Nr.113 Sondershausen (1922) Nr. 132 Hirschberg/Schl. 

(1922) Kl 


„ 118 Liegnitz | 
„.180 Augsburg 
Sonderkarten. Achtfarbiger Zusammendruck 
Oderberg 1:25000. Preis 1 RM. und Kreiskarte 
1:100000, fünffarbig, Preis 1,50 RM. \ a 
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| Donauumschlagverkehr über Rege 
Donauumschlagstelle, Deggendorf 
| und Passau Donauumschlagstelle. 
tarif, Teil II, vom 15. Februar 

Mit Gültigkeit vom 7. Juni 19 

ein neuer Ausnahmetarif 19 für 
vitriol, : wie in der deutsche 
klasse D genannt, zur Ausfuhr ü 
deutschen Donauumschlagplätze "n 
Österreich, der Tschechoslowakei, 
garn und weiter, eingeführt. Näh 
durch die Reichsbahntarifanzeiger. 
Münehen, den 31. Mai 1926. BG 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt + A| 

bei der Gruppenverwaltung B 


Sie gel- 


im Fracht- 


und 


(548) 


607 


Nr. 22 


be en sehr ‚Güterver- 
kehr Tiv. 66. 
Gültigkeit vom 1. ind 1926 wer- 
N die erkehrsverbindungen 


arg (Saale) Hbf.-Werdau bzw. 


 (Sa.) besondere, nur für den 
* “geltende Entfernungen 
t Außerdem treten Entfer- 


den 26. Mai 1926. (554) 
tsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
eichsbahndirektion Berlin. 


sbahn-Gütertarif Heft C Ib 
(Tiv. 4a 

Gültigkeit vom 1. dit 1926 wer- 
 Unterabschnitte 2,6a, 10a, 14, 15, 
29, 41a, 51, 53a, 56, 6la, 64, 65, 
1, 91, 93, 93a, 96h, 100 und 110 
berg) des Abschnitts EL Zu- 
und Anstoßfrachten“ geändert. 
es enthält die am 1. Juni 1926 er- 
iende Nummer des Tarifanzeigers. 
n, den 28. Mai 1926 (5 
tsche Reichsbahn- EN 
"Reiehsbahndirektion Berlin. 


er  Eisenbahn-Personen- und 
tarif, Teil I (CTiv. 600). Deut- 
isenbahn-Gütertarif, Teill Abt.A 


9): 

‚Gültigkeit oh 4. Juni 1926 treten 
lich der in der EVO. auf Grund 
Verordnung des Reichsverkehrs- 
rs vom 4. Mai :1926 im Reichs- 
blatt Teil II bekanntgegebenen 
ungen in den $$ 19 (1), 34 (2) und 
d nachstehende Änderungen und 
nsen-in den Tarifen ein: 
Im Personen- und Gepäcktarif, 
" werden im 5 19 der Absatz (1) 
ie Ausführungsbestimmung ge- 

Die bisherigen Absätze (2) 
erhalten die Ziffern (1)—(3). 
ird im S 34 (2) im letzten Satz 

ort „Personenbeförderung“ ersetzt 
h „Gepäckbeförderung‘. 
- Im Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
1 Abt. A wird in 5 60 (1) d im 
en Satz zwischen den Worten „gilt“ 


(er 


inngemäß“ eingeschaltet: „nach 
Bestimmung des Tarifs“. Der 
Satz daselbst „Ist zum  Bei- 


. . scehsfach genommen wird“ 
gestricheu und hinter $ 60 (1) d 
le neue Ausführungsbestimmung I 

nommen: 

Die näheıen Bestimmungen über 

rhebung von Frachtzuschlägen 

Überlastung eines Wagens im 

erkehr sind in den Tarifteilen II 

Iten.“ 

derungen Fe Ergänzungen der 

hrungsbestimmungen sind gemäß 
O0. genehmigt. 


Reichsbahndirektion. 


ur nrauslahmetarit S. D. Nr. 7. 
bereits ausgesprochene Aufhebung 
ter Abteilungen des Tarifs tritt 
n 31. Mai, sondern mit Abluf des 
in Kraft. 

| na, den 25. Mai 1926. (547) 
eutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


es lavischer Güter- und 
Kohlenverkehr. 

fortiger Gültigkeit wird der im 
tt C Ziffer 1 des Tarifs vom 
z 1926 genannte Betrag ı von 


tanken in 10 Goldfranken ab- 


‚ den 31. Mai 1926, (567) 
:he Reichsbahn-Gesellschaft. 
hsbahndirektion Breslau. 


% 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CE II (Aus- 
nahmetar ite). Tiv. 5. 

Zum 1. Juni 1926 wird das Heft C II 
neu ausgegeben. Erhöhungen werden, 
soweit nicht bereits ein früherer Zeit- 
punkt bekanntgegeben oder im Tarif an- 
gegeben ist, erst mit dem 1. August 1926 
gültig. Gleichzeitig mit dem Heft er- 
scheint der Nachtrag 1, der teils Ände- 
rungen während des Druckes sowie auch 
sonstige Ergänzungen und Änderungen 
der Ausnahmetarife, 2. B. Erweiterung 
des Geltungsbereichs des Ausnahmetarifs 
16c, Verlängerung des 'Ausnahmetarifs 
5a bis auf jederzeitigen Widerruf, läng- 
stens bis 30. September 1926, Einführung 


eines neuen Ausnahmetarifs 114 für 
Sulfitablauge der Zellstofferzeugung ent- 
hält. Abzüge des neuen Tarifs (Preis 


420 RM) und des Nachtrags 1 (Preis 
0,20 RM) können durch die Güterabferti- 
gungen sowie die Auskunftei der Deut- 
schen . Reichshahn-Gesellsehaft, Berlin, 
Bahnhof Alexanderplatz, bezogen werden. 
Berlin, den 22. Mai 1926. (545) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C Te 
Tiv. 4b 


V. : 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 werden 
die Bestimmungen für Bamberg, Kelheim, 
Marktbreit, Ochsenfurt, Regensburg und 
Würzburg ereänzt. Kerner wird eine 
Bestimmung für Nordhausen aufgenom- 
men. Näheres enthält die am 1. Juni 1926 
erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 29. Mai 1926. (564) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 

nahmetarife) Tfv. 5. Deutsch-Tschecho- 

slowakischer Güterverkehr (Verkehr mit 
deutschen Sechafenstationen). 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 wird 
der Ausnahmetarif 7c für Eisenerz usw. 
sowie die Besonderen Ermäßigungen im 
Tarif Nr. 30 des deutsch-tschechoslowaki- 
schen Güterverkehrs (Verkehr mit deut- 


schen - Seehafenstationen) (Seite 209, 
Nachtr. I, Seite 28) neu gefaßt. 
Berlın, den 29. Mai 1926. (561) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif, Teil I (Tfv. 600). Deut- 
scher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I], 
Abt. A (Tiv. 1a 

Die Aufbrauchsfrist. für 
Bestände an Beklebezetteln und An- 
hängern — vel. Fußanmerkung zur 
Ausf.-Best. 14 zu $ 40 EVO. und zur 
Ausf-Best! V 1. zu O2. DEIEVO 


vorhandene 


ist bis zum 31. Dezember 1926 ver- 
längert. 
Berlin, den 1. Juni 1926. (569) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion: 


Mit Gültigkeit vom 1. August 1926 er- 
scheint eine Neuausgabe des nordwest- 
deutsch-bayerischen ° Gütertarifs. Die 
Ausgabe vom 15. August 1924 mit den 
Nachträgen 1 und 2 wird aufgehoben. 
Durch den neuen Tarif treten infolge 
des Wegfalls der bayerischen Lokal- 
bahnzuschläge zahlreiche Entfernungs- 
kürzungen ein. Für einzelne Verbindun- 
gen ergeben sich geringe Entfernungs- 
erhöhungen. 555) 

Frankfurt (M.), den 27. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Frankfurt (Main). 


mm hen nn nn nn nn nn nn nn, 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil 15 
Abt. B, gültig vom 1. August 1925. 
a) Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1926 ist 

auf Seite 112 des Tarifs in die Klasse D 

folgende neue Tarifstelle aufzunehmen: 
„Kaltasphalt (Emulsion von Erdölpech 

(Petroleumpech) mit einem Eigenge- 

wicht (spezifisches Gewicht) von min- 

destens 1 bei 20° C und Wasser unter 

Zusatz von . höchstens 5% anderer 

Stoffe)‘, 

b) die gle iche Tarifstelle ist als neue 
Ziffer 34a in das Verzeichnis IV aufzu- 
nehmen. 

Bis zur Hörsussähe des nächsten Nach- 
trags ist die Ergänzung im Tarif hand- 
schriftlich vorzunehmen. 

Berlin, den 1. Juni 1926. (562) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif D 22 für be- 
stimmte Güter der Klasse A—D, Verkehr 
Niederlande-Schweiz. 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 30. Juni 1926 
werden bei Je: ler Stationsverbindung die 
Frachtsätze in Abteilung I ermäßigt um 
“6 Reichspfennig bei 5t, 

65 , FL end 

63 „ den Hauptklassen. 
Die dadurch erhaltenen neuen Fracht- 
sätze der Abteilung I gelten, soweit sie 
billiger sind als die bestehenden Fracht- 
sätze anderer Abteilungen, auch in 
diesen. 

Die durch Stern gekennzeichneten be- 
sonderen Frachtsätze der Abteilung I 
werden um dieselben Beträge gekürzt: 
ihre (Anwendung bleibt wie bisher auf 
See-Einfuhrgut aus niederländischen 
Seehäfen beschränkt. 

(Rbd. Köln I. 8. Tf. 9. vom 27. V. 1926.) 
Karlsruhe, den 27. Mai 1926. (551) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif D 52 für den 
Verkehr Schweiz-Niederlande. 

I. Im Abschnitt I Ziffer 1 ist als zwei- 
ter Absatz nachzutragen: 

„Getrennte Frachtbereehnung nach den 
Frachtsätzen dieses Ausnahmetarifes und 
den Frachtsätzen der regelrechten deut- 
schen Tarifklassen oder eines anderen 
deutschen Ausnahmetarifes ist nicht zu- 
gelassen.“ 

II. Mit Gültigkeit vom 1. bis 30. Juni 
1926 werden bei jeder Stationsverbindung 
die Frachtsätze in Abteilung I ermäßigt 
um 


76 Reichspfennig bei 5t, 
65 % 10t und 
63 den Hauptklassen. 


Die dadurch erhaltenen neuen Fracht- 
sätze der Abteilung I gelten, soweit sie 
billiger sind als die bestehenden Fracht- 
sätze anderer Abteilungen, auch in 
diesen. (552) 

Karlsruhe, den 27. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Donauumschlagverkehr über Regensburg 
Donauumschlagstelle, Deggendorf Hafen 
und Passau Donauumschlagstelle. Güter- 

tarif Teil Il, vom 15. Februar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 7. Juni 1926 werden 
Änderungen und Ergänzungen im Tarif 
vorgenommen. Näheres durch die Reichs- 
bahntarifanzeiger. 

München, den 28. Mai 1926. (565) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

f . Tarifamt 

bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Nr. 22 


Deutseh-Tscheehoslowakiseher Güterver- 
kehr (Verkehr mit deutschen Seehafen- 
stationen). 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 erhält 
der Abschnitt „Besondere Frachtermäßi- 
eungen“ im Tarif Nr. 30 (S. 209, Nach- 

trag I, S. 28) folgende Fassung: 
BesondereFrachtermäßigung. 

Für Güter der Abt. A (Eisenerz), Bl 
(Sehwefelkiesabbrände) und © (Mangan- 
erz) wird der Frachtsatz der Schnittaril- 


tafel A von Stettin nach Oderberg im 
Rückvergütungswege auf 625 h& er- 


mäßigt, wenn folgende »Bedingungen er- 
füllt sind: 

1. Es müssen geschlossene Züge zur 
Beförderung aufgegeben werden. 

‘9, Der ermäßigte Frachtsatz wird nur 
sewährt, wenn mindestens 4 der vom 
1. 6. bis 31. 12. 26 auf dem gemischten 
Oder-Bahnweg und dem reinen Bahnweg 
von Stettin über Oderberg beförderten 
Gesamtmengen, mindestens aber 100 000 t, 
nach diesem Tarif abgefertigt worden 
sind. 

Der Fraehtunterschied wird im Rück- 
vergütungswege durch die Reichsbahn- 
direktion Oppeln erstattet, wenn der An- 
trag binnen 3 Monaten nach Ablauf der 
Auflieferungsfrist unter Beifügung eines 
Verzeichnisses eingereicht wird, das nach 
Aufgabetagen geordnet für jede heför- 
derte Sendung folgende Angaben ent- 
halten muß: 

a) Eigentumsmerkmal 

des Wagens, 

b) das der Frachtberechnung zugrunde 

gelegte Gewicht, h 

e) die erhobene deutsche Schnittfracht. 

Dem Verzeichnis ist eine Nachweisung 
über die auf dem gemischten Oder-Bahn- 
weg von Stettin über Oderberg bezogenen 
Sendungen — getrennt nach Mengen und 
Aufgabetagen — beizufügen: Die Vorlage 
der Original- oder Duplikatfrachtbriefe 


und Nummer 


ist nieht erforderlich, wenn die ange- 
gebenen Mengen mit den durch die 


Reichsbahndirektion Oppeln ermittelten 
übereinstimmen. Forderungsberechtigt 
ist der Empfänger. Die Auszahlung der 
Frachtunterschiede erfolgt in RM zu dem 
am Zahlungstage gültigen bahnamtlichen 
Erhebungskurs. 

Vorstehende Bestimmungen gelten bis 
auf jederzeitigen Widerruf, längstens bis 
zum 31. Dezember 1926. Erfolgt deren 
Aufhebung vor dem 1. November 1926, so 
findet die Bedingung unter 2. keine An- 
wendung. Bei Aufhebung in der Zeit 
vom 1. November bis 30. Dezember 1926 
wird die Bedingung unter 2. als erfüllt 
angesehen, wenn innerhalb der Geltungs- 
dauer der Bestimmungen mindestens % 


der auf dem gemischten Oder-Bahnweg 
und dem reinen Bahnweg von Stettin 
über  Oderberg . beförderten Gesamt- 


mengen und mindestens der auf diesen 
Zeitraum entfallende prezentuale Anteil 
der unter 2. vorgesehenen Mindestmenge 
von 100 000 t nach dem Tarif Nr. 30 abge- 
fertigt worden ist. = 
Tscheechoslowakischer 
Wortlaut‘; 
Zylästni sleva dovozneho. 
Pro zboZi odd. A (Zeleznä ruda), Bi 
(vypalky kyzu Zelzneho) a © (manga- 
novä ruda) snizi se sazba dil&i tariini 
tabulky A ze Stetina do. Bohumina 
nävratkem na 625 h£, splni-li se tyto 
podminky; 
1. K preprav& musi byti pokaZde podäan 
cely vlak. 
2. Zlevnönä sazba se pfiznä thedy, 
kdyZz z celkoveho mnoäZstvi pfepraveva- 


— 31. XII. 1926 jedna etyrtina, 


—: 608% — 


) ; eitung 


tung des 
Deutscher Eisenbahnve 


n&ho jednak cestou Odra — dräha, jednak 
ien cestou ‘po dräze ze Stetina pres 
Bohumin bude odbavena v dob& od 1. VI. 
nejmöne 
v&ak 100 000 tun podle tohoto tarifu. 
Rozdil dovozneho bude navräcen redi- 
telstvim rFiäsk6 drähy v Opoli, bude-li oß 
zadäno do 3 mösieü po podeji zboZi ku 
preprav&. K Zädosti musi byti prilozen 
seznam, ktery musi obsahoyati tdaje pro 
kazdou prepravovanon zäsilku, seradene 
podle doby podäni, a to:- 
a) vlastnickou znacku a Cislo vozu, 
b) vähu, kter& byla zäkladem Pro 
vypoödet dovozneho, 


” ’ 


ec) dilei dovozne, zaplacene za nemeckou 

trat. 

K seznamu musi byti pfipojen vykaz 
zäsilek, doslych ze Stetina pres Bohumin 
&ästeen& po Odre, Cästeöne drahou, odde- 
len& podle mnoZstvi a podle dne podani. 


Näkladni listy nebo duplikäty neni 
ireba predklädati, souhlasi-li udane 


mnozstvi s onim, kter& zjistilo reditelstvi 
riäske diahy  v Opoli. Oprävnönym K 
pohledävce jest pfijemce. 

Rozdil dovozneho bude vyplacen V 
iäskych markäch podle vyberneho kursu, 
platn&ho pro Zeleznice v den vyplaty. 

Predehozi ustanoveni plati a2 do odvo- 
läani, neidöle do 31. prosinee 1926. Bude- 
li zru&eno pred 1. listopadem 1926, neplati 
podminka, oznadenä &isliei 2.. Zrusi-li se 
v dob& od 1. XIe = 3, XxTR 1926, 5bude 
podminka uvedenä pod 2. spln&nä, bylo-li 
odbaveno podle tarıfu &is. 30. v dobe 
platnosti  tohoto  ustanoveni neimene 
iedna ätvrtina eelkov&ho mnoZstvi pfepra- 
vensho po Odre a dräze a jen po dräze 
ze Stetina pres Bohumin a nejmen& £äst, 
kterä @ini prislusne procento zZ nejmen- 
siho mnozZstvi 100000 tun, obsaZeneho v 
podmince 2. v pomeru’doby pro slevu 
vymerens k dob& iejiho trvanı. 

Dresden, am 28. Mai 1926. (553) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reiehsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Österreiehischer Güterverkehr. 


Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 1. De- 


zember 1925. 

Mit Gültigkeit vom 5. Juni 1926 
werden im Artikeltarit Nr. 37 einige 
Änderungen durchgeführt. . Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 25. Mai 1926. (559) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt: bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Reexpeditionstarif für Hanf, gehechelt 

und ungehechelt und Hede von Königs- 

berg (Pr.) Ost, Lizent und Kaibf. nach 
deutschen Stationen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1926 er- 
scheint ein Reexpeditionstarif für Hanf, 
gehechelt und ungehechelt, und Hede 
sowietrußischer Herkunft von Königs- 
berg (Pr.) Ost, Lizent und Kaibf. nach 
bestimmten, im Tarif aufgeführten deut- 
schen Stationen. Der Tarif wird den be- 
teiligten Güterabfertigungen direkt zu- 
gestellt werden und ist zum Preise von 
3 A von der Auskunftsstelle bei der 
Güterabfertiegung Königsberg (Pr.) Ost 
und ‘von der Auskunftei der Deutschen 
Reichsbahn, Berlin, Bf. Alexanderplatz, 
zu kaufen. ; | (556) 

Königsberg (Pr.), den 26. Mai 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


’ 


Westdeutseh-Sächsischer 
Am 5. Juni 1926 werden ei 
nen in den Tarif aufgenommen U 
Entfernungen für eirfige Statiom 
Reichsbahndirektionsbezirks Trie 
Wirkung vom 5. August 
Alles Nähere und weitere Tarif 
zungen enthält der Tarif- und 
anzeiger für den Güter- und 
kehr (T.V.A.I), auch. geben 
teiligten Stationen Auskunft. 
Dresden, am 28. Mai 1926. 
Deutsche Keichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Dresd 


Oberschlesische Schmalspurbal 

Am 1. Juni 1926 tritt zu dem 
tarif für die Oberschlesische Schmi 
bahn vom 1. November 1924 der 
trag IV in Kraft, der kleiner 
rungen der Bestimmungen der 
A. B, D, F und H des Tarifs enth 
. Nachtrag ist bei der Sta 
(Schmalspurbahn) ‘in Beuthen 
schles.) zu haben. 
Oppeln, den 26. Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch: 
Reiehsbahndirektion Oppeln. 
(Oberschlesische Eisenbah 


Mit Gültigkeit vom 15. Juni 19% 
zum Tarifheft B der Nachtrag 1 in 
Durch diesen Nachtrag erfolgt di 
führung von Sonntagsrückfahrk 
Verkehr mit Neustadt '0.-S 
Auskunft erteilt die Bahnveı 
Zülz. j 
Neustadt O.-S., den 31. Mai 19%6. 

Direktion Pe). 
der Neustadt-Gogoliner Eisen 


3. Personen- und Gepäckv 


Tarif für die Beförderung von P 
Reisegepäck und Expreßgut im Be 
Stadt-, Ring- und Vorortverke 
Mit sofortiger Gültigkeit wit 
Vorwort des obigen Tarifs 
ändert, daß die Bekanntmachun 
die Ausgabe sowie über Nachträg 
sonstige Änderungen dieses Tari 
noch in dem Tarif- und Verkehrs& 
für den Personen:, Gepäck- und E 
gutverkehr der Deutschen Re) 


Gesellschaft und der deutsche 
eisenbahnen und in der Zeitun 


Vereins Deutscher Eisenbahn 
tungen erfolgen. Rechtsverb; 
'Kraft hat jedoch nur 


die Be 
machung in dem genannten Ta 
Verkehrsanzeiger. Si 
Die Tarifänderung ist gemäß 
Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung gen 
Berlin, den 27. Mai 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Berlin 


4. Verkauf von Altmaterii 


Etwa 40000 kg unbrauchb 
karten, lose und gebündelt, s 
kauft werden. Angebotsbogen 
dingungen können in unserem F’ 
büro, Fürstenstr. 1—10, eingeseht 
von dort gegen portofreie Eit 
von L— in ‘bar (nicht 
marken), soweit Vorrat reie 
werden. Die an uns einzusen 1 
gebote werden am 12.- Juni 19 
mittags 10 Uhr, im Verwaltw 
Fürstenstr. 1-10, eröffnet. 
schlag erfolgt bis zum 19. 6.1 

Magdeburg, im Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Ges 
Reichsbahndirektion Mag 
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Berlin, den 10. Juni 1926. LXVI. Jahrgang. 


Der Inhalt befindet sich am Schlusse der Mitteilungen (Seite 630). 


Ceneraldirekter Oeser + 


Ein Menschenleben, reich an Arbeit, reich an Erfolgen, hat sein, EAke gefunden. Der 
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn - Geselischaft 
Herr Reichs- und Staatsminister a. D. Dr.-Ing. e. h.Rudolf Oeser 


ist am 3. Juni d.J. in Berlin verschieden. Wenn auch die Näherstehenden mit Bangen die Schick- 
salsstunde kommen sahen, die dem Leben des seit längerer Zeit Schwerleidenden ein Ziel setzen 
würde, so ergreift doch alle, nachdem die Wirklichkeit eingetreten ist, aufrichtiger Schmerz um den 
- Verlust des trefflichen Mannes. Jeder, der den Verstorbenen gekannt hat — das darf hier ausge- 
P sprochen werden — hat ihm größte Hochachtung gezollt. Alle, die mit ihm und unter ihm gearbeitet 
© haben, werden stets in Verehrung des Verstorbenen gedenken. 
= Rudolf Oeser wurde am 13. November 1853 zu Coswig in Anhalt geboren und entstammt 
| einer Fabrikantenfamilie. Er studierte in Berlin Philosophie und Nationalökonomie, Als Redakteur 
war er zunächst in Süddeutschland tätig und kam dann zur „Frankfurter Zeitung‘, deren Redaktions- 
kollegium er über 25 Jahre, insbesondere als Redakteur des wirtschaltspolitischen Teils, angehörte; 
— Eine schwere Erkrankung, eine Folge übermäßiger beruflicher und öffentlicher Betätigung, ver- 
_ — anlaßte ihn zum Ausscheiden aus dieser Stellung. Nach seiner Genesung trat er erneut in die 
_ Frankfurter Redaktion ein, bis er während des Krieges nach Stettin übersiedelte, um die politische 
und geschäftliche Leitung der dortigen „Ostsee-Zeitung”, eines in Handelskreisen angesehenen Blattes, 
zu übernehmen. 
ke In das Preußische Abgeordnetenhaus wurde er gelegentlich einer Neuwahl im 
Januar 1902 gewählt. Dem Reichstage gehörte er von 1907 bis 1912 an. In beiden Parlamenten 
sprach er besonders zu wirtschaftlichen und sozialen Fragen. 

‚ Für die Kanalpolitik und für die Vereinheitlichung des Verkehrs trat er in Wort und Schrift 
sehr frühzeitig ein. Im Abgeordnetenhaus vertrat er seine Fraktion beim Haushalt der Eisenbahn- 
verwaltung; ebenso war er Berichterstatter für den Haushalt der Handels- und Gewerbeverwaltung. 
FE Oeser hat sich auch schriftstellerisch durch Abhandlungen über wirtschaftliche, han- 
- —delspolitische und Verkehrsfragen betätigt. So äußerte er sich zur Besteuerung des Kleinhandels, 
- zur Frage der Syndikate und Kartelle, zur Bevölkerungsfrage usw. 

Ben Bereits im Jahre 1917 war Oeser die Leitung des neu eingerichteten Reichswirtschafts- 
_ _ amtes angeboten worden. Er lehnte jedoch damals die Übernahme dieses Amtes aus politischen 
Erwägungen ab. Am 25. März 1919 wurde er von dem Präsidenten der verfassunggebenden Preußi- 
schen Landesversammlung zum Mitgliede des Preußischen Staatsministeriums und Preußischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten berufen. Am 23. April 1921 schied er, nachdem last 
‚alle Aufgaben seines Ressorts auf das Reich übergegangen waren, aus dem Amte des Preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten aus. 
b.. Nachdem Oeser im April 1921 zum Landeshauptmann der Provinz Sachsen ge- 
wählt worden war, trat er das neue Amt am 1. Juli 1921 an. Er bekleidete dieses aber nur über 
_ Jahresfrist, da er bereits am 22. November 1922 das Reichsministerium des Innern über- 
nahm. Auch diesen Posten versah er nur kurze Zeit, weil er am 13. August 1923 zum Reichsver- 
-— kehrsminister ernannt wurde. Am 27. September 1924 wurde Minister Oeser zum General- 
- direktor der neu errichteten Reichsbahn-Gesellschaft ernannt und infolgedessen von dem Amte 
_ als Reichsverkehrsminister enthoben. 
e; Dieser kurz skizzierte Lebensgang zeigt, daß vielseitige und schwere Aufgaben an den Ver- 
-  storbenen, zumal in den politisch und wirtschaftlich schwierigen letzten Jahren, herangetreten sind. 


ie 


j y Zeitung des Vereins 
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Ohne Übertreibung darf gesagt werden, daß es Oeser bei seinen hervorragenden Geisteseigenschaften 
gelungen ist, aller Aufgaben, selbst der schwierigsten, Herr zu werden. Klarer Blick, ein umfassendes 
Verständnis für die wirtschaftlichen Zusammenhänge, scharfer Verstand, der die Folgen eines Ent- 
schlusses auf weite Sicht abzuwägen vermochte, große Sachlichkeit, eiserner Fleiß und seltene 
Energie, die ihn auch während seiner Krankheit bis zu seinem Ende nicht verließ, vereinigten sich in 

ihm, um ihn zu den Stellungen besonders befähigt erscheinen zu lassen, die das Lebensschicksal ihm ; % 
zuerkannte, 

Es kann im Rahmen eines kurzen Lebensbildes nicht die Aufgabe sein. das ganze erfolgreiche 
Wirken des Verstorbenen zu schildern, nur einiges Wenige aus seiner öffentlichen 1 
Tätigkeit sei hervorgehoben, 

Als Preußischer Minister der öffentlichen Arbeiten (März 1919 bis April 
1921). war seine nächste Aufgabe der Wiederaufbau des durch den Krieg geschwächten Eisenbahn- 
wesens. Es bleibt ein Verdienst Oesers, diesen gewaltigen Betrieb der Wiedergesundung zugeführt 
zu haben. Als große Aufgaben sind der Abschlu3 des Vertrages, betreffend Übergang der preußi- 
schen Staalseisenbahnen auf das Reich [Artikel 89 der Reichsverfassung), und die Durchführung des 
Friedensvertrages, soweit die Eisenbahnen in Betracht kamen, zu erwähnen. Unter seiner entschei- 
denden Mitwirkung kam ferner das Werk der Verreichlichung der Ländereisenbahnen zustande 
(Staatsvertrag vom 31. März 1920). { 

Auch als Chef der Preußischen Wasserbau-Verwaltung hatte er zufolge 
Artikel 97 der Reichsverfassung die Aufgabe der Verreichlichung; es galt, die dem allgemeinen 
Verkehr dienenden Wasserstraßen in das Eigentum und die Verwaltung des Reiches zu überführen. 
Diese besonders schwierige Aufgabe hat er mit großem Geschick gelöst. Oeser hat in diesem preußi- 
schen Amte als Minister der öffentlichen Arbeiten als tatkräftiger Förderer des Reichsgedankens 
gewirkt. Auch die viel umstritiene Frage des Mittellandkanals hat er soweit gefördert, daß die 
Gesetzesvorlage im Preußischen Abseordnetenhause angenommen wurde. 

Als Landeshauptmann der Provinz Sachsen, eines der wichtigsten Wirtschaftsgebiete 
im Herzen Deutschlands, wurde er vor ungemein schwierige Aufgaben der Selbstverwaltung gestellt. 
Seine politischen Erfahrungen und sein verwaltungstechnisches Können haben sich auch auf diesem 
Posten bewährt. 

Seine Ernennung zum Reichsverkehrsminister am 13. August 1923 fiel in die Zeit, 
als die Deutsche Reichsbahn infolge des Ruhreinbruchs ihrer schwersten Belastungsprobe ausgesetzt 
war. Hinzu kam, daß die Inflation die Finanz- und Tarifverhältnisse der Reichsbahn außerordentlich 
‚schwierig gestaltete. Als die Reichsbahn am 15. November 1923 aus dem Zusammenhang mit der 
Reichsfinanzverwaltung ohne Mitgabe eines Betriebskapitals losgelöst wurde, trat auch die reditnot 
an sie heran. Nur unter den größten Anstrengungen gelang es, dieser wirtschaftlichen Schwierigkeiten 
Herr zu werden, 

Seine volle Schaffenskraft hat der Verstorbene der Leitun gder Deutschen Reichs- 3 
bahn-Gesellschaft gewidmet. Ihm ist es auch zu danken, daß auf Grund der Verhand- 
lungen das Unternehmen einen deutschen Charakter bewahrte. Wie ernst er sein Amt auf- 
faßte, geht aus der Begründung hervor, mit der er sein Landtagsmandat nach seiner Ernennung zum 
Generaldirektor niederlegte. Er begründete diesen Schritt mit folgenden Worten: „Das Reichsbahn- 
Gesetz legt dem Generaldirektor nicht die Pflicht zum Ausscheiden aus dem Parlament auf. Er ist aber 
andererseits der für den Betrieb allein verantwortliche Mann, Dadurch wird ihm eine außergewöhnlich 
große und schwere Aufgabe gesetzt, die eine volle Konzentration und ungeteilte Hingabe erfordert. 
Allein aus diesem Grunde sehe ich mich zu diesem Schritte veranlaßt, Ich glaube, so meinem Vater- 
lande am besten dienen zu können.” - 

Die Schwierigkeiten der Deutschen Reichsbahn sind bekannt. Gleichwohl ist es Oeser ge- 
lungen, die durch die Dawes-Gesetze der Reichsbahn auferlegten Lasten trotz der Ungunst der Zeiten 
herauszuwirtschaften, ohne dabei die deutschen Wirtschaftsinteressen leiden zu lassen. Größere orga- 
nisatorische Maßnahmen waren hierbei erforderlich, wobei schmerzliche Eingriffe, von dem Verstor- 
benen wohl selbst am meisten bedauert, unvermeidlich waren. Unbeirrt hat der Verstorbene sein ; 
ganzes Leben hindurch eine gerade klare Linie verfolgt. Sein Name ist unlösbar ruhmvoll mit der 
deutschen Eisenbahn für alle Zeiten verknüpft. Seine Verdienste um das deutsche Eisenbahnwesen 
würdigte die Technische Hochschule Karlsruhe am 14. Dezember 1925 durch Verleihung der Würde 
eines Dr.-Ing, ehrenhalber. 

Bisher ist nur von dem öffentlichen Wirken des Verstorbenen gesprochen. An seiner Bahre 
stehen als nächste Angehörige trauernd seine Gattin. die ihn treu bis zum letzten Atemzuge gepflegt 
hat, und seine vier Kinder, zwei Töchter und zwei Söhne, die mit zärtlicher Liebe an ihrem Väter 
hingen. Ein schönes Familienleben war dem Hause Oeser eigen, und jeder, der Gast des Hauses 
sein durfte, erinnert sich gern der vornehmen Geselligkeit, die dort herrschte. Die Hinter- 
bliebenen dürfen allseitiger aufrichtiger Teilnahme versichert sein. 

Das Andenken des Ministers Oeser wird fortdauern in den Herzen aller derer, die ihm nahe- 
standen und mit ihm oder unter ihm tätig waren. hi 
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_ I. Einleitung. Begriffsbestimmung. 

oße Not, in die wir durch den Krieg und die Nachkriees- 
kor men sind, zwingt uns auf allen Gebieten so gut und 
Is. nur denkbar zu arbeiten. Nur wenn wir auf allen 
unseres Wirtschaftslebens die besten und die 
‚ten Erzeugnisse liefern, werden wir in der Lage sein, 
urch den Krieg und die Nachkriegszeit verlorengegangenen 
te, besonders im Ausland, wieder zu gewinnen?). Nur dann, 
r so den Absatz und den Umsatz steigern, werden wir 
Lage versetzt werden, die große Zahl von 1,3 Millionen 
slosen, die wir zur Zeit haben, erheblich zu verringern, 
rden dann imstande sein, außer den Tributen an unsere 
gen ‚Feinde auch noch etwas für die Verbesserung der 
e unseres. armen ausgemergelten Volkes übrig zu behalten. 


weiter unten gezeigt werden wird, können und müssen 
die ‚beste und billigste Fertigung unserer‘ Erzeugnisse im 
entlichen. durch drei Erfordernisse erreichen: 


durch rücksichtslose Sparsanrkeit (unter „rücksichtslos“ 
ist dabei die Sparsamkeit zu verstehen, die nicht nur gegen 
andere, sondern auch gegen die eigene Person angewendet 
wird), 

) durch zielbewußte Entfernung alles Verschwenderischen, 
‚Überflüssigen, Unfruchtbsren oder Unwirksamen, 


Bin 
durch Herausfinden der vorteilhaftesten Arbeitsweisen 
unter Berücksichtigung aller technischen Fortschritte. 


an kann diese drei Erfordernisse unter einem Ausdruck zu- 
menfassen, der seit Jahren im Eisenbahnwesen geläufig ist: 
meidung jeder Leerlaufarbeit. 


die Bestrebungen zur Verbesserung und Verbilligung der 
vorgänge zum Zwecke der Verbilligung des Enderzeug- 
st in den letzten Jahren das Schlagwort „Rationali- 
ung“ aufgebracht worden. Es geht auf das lateinische 
ratio — Vernunft zurück und kann, auf das Gesamteisen- 
esen angewendet, mit „wirkungsvollster Be- 
bswirtschaft“ verdeuischt werden. 


"Anwendung des Schlagwortes auf den Betrieb -im engeren 
muß man sich folgendes vergegenwärtigen: 


daß alle betrieblichen Aufgaben nach den drei Richtungen 
der Betriebssicherheit, Leistungsfähigkeit und Wirtschaft- 
lichkeit angefaßt werden müssen, 


} daß sich ferner der beste Wirkungsgrad — also die beste 
u ‚billigste Fertigung der betrieblichen Erzeugnisse — 
‚nur dann ergeben kann, wenn die drei Richtungen im rich- 
tigen Verhältnis zueinander stehen. 


a Man muß ferner daran denken, 

>) daß nachhaltige Erfolge in der Erreichung wirkungsvollster 
Betriebswirtschaft nur zu erzielen sein werden, wenn die 
Arbeiten planmäßig auf alle Gebiete des weitver- 
zweigten Betriebswesens erstreckt werden und wenn sie 
dauernd betrieben werden, denn bei allen mit tech- 
n nischen Hilfsmitteln arbeitenden Unternehmungen darf die 
ae. gehalten in der Verwaltungsakademie Berlin am 
\r pril 1926. 

Der Verlust. an Märkten, an denen nieht nur Deutsch- 
‚ sondern auch England krankt, wird durch nachstehendes 
piel gekennzeichnet. 


! der Baumwollspindeln in Stück 1913 1924 
Benrenen.. N. y 6 000 000 8.000 000 
‚ Japan 2 300 000 4 800 000 
China fast 0 3 300.000 


lich in Brasilien. 

umwolle erzeugenden Länder schickten im Frieden ihre 
zum großen Teil nach Europa und bezogen von. dort 
® Kertigware. Im Kriege mußten diese Länder eigene Indu- 
en Eaiten, 


Über Rationalisierung im Eisenbahnbetriebswesen!). 


vit; Von Reichsbahndirektionspräsidenten Dr.-Ing. Heinrich in Halle a. S. 


\ 


dauernde Aufwärtsbeweeung der Technik nicht außer acht 
gelassen werden. 
Hiernach kann man folgende 
aufstellen: 


Begriffsbestimmung 


Unter Rationalisierung im Eisenbahnbetriebswesen - wir- 
kungsvollster Betriebswirtschaft - versteht man diejenige plan- 
mäßige und dauernde Tätigkeit der leitenden Betriebsbeamten, 
die darauf hinarbeitet, durch Beseitigung jeder Leerlaufarbeit 
unter richtiger Abstimmung der drei Forderungen der Betriehs- 
sicherheit, Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit die besten 
und billigsten Betriebsleistungen zu erzielen, um der deutschen 
Wirtsehaft durch niedrige Tarife den Wettbewerb auf dem Welt- 
markt zu ermäglichen. 

Da die Leistungen stark von den Werkzeugen abhängen, so 
bedarf es keiner Erwähnung, daß die Rationalisierung sich nicht 
nur auf den eigentlichen Betriebsdienst (die Bildung und Be- 
förderung der Züge), sondern auch auf die übrigen Kapitel der 
Betriebswissenschaft und die Werkzeuge der Betriebsführung 
zu erstrecken hat, also 

a) die betrieblichen Gesetze und Vorschriften 

Handwerkszeug), 

b) das Betriebspersonal, 

ce) die organisatorischen Einrichtungen, 

d) die Betriebsmittel und Betriebsstoffe, 

e) die baulichen Grundlagen. 


(das geistige 


großer Teil der 
das Eisenbahn- 
Eisenbahnwesens 


Es muß hervorgehoben werden, daß ein 
nachfolgenden Erörterungen nicht nur für 
betriebswesen, sondern für alle Gebiete des 
gilt.?) 


II. Allgemeine Wege der Rationalisierung. 


Will man die Wege erkennen, die bei der Rationalisierung im 
Eisenbahnbetriebswesen zu beschreiten sind, so handelt man 
nicht unvorteilhaft, wenn man von der Rationalisierung der 
industrie ausgeht, wenn auch ohne weiteres zuzugeben ist, daß 
die Wege bei der Eisenbahn nicht ganz mit denen bei der In- 
dustrie übereinstimmen können, einmal deshalb, weil das Haupt- 
mittel’der industriellen Rationalisierung — das Gedingewesen 
— im Betriebe nicht angewendet werden kann und zweitens des- 
halb, weil sich der Eisenbahnbetrieb auf 9300 Bahnhöfen und 
460 Betriebswerken, also auf rd. 10000 verschiedenen Stellen 
in Deutschland abspielt. 


®) Eine Erhöhung der Leistungsfähigkeit, nach Menge steht 
zur Zeit nicht im Vordergrund des Interesses, da, von wenigen 
Ausnahmen abgesehen, der Verkehr zur Zeit noch unter der 
Friedenshöhe steht und da wohl nicht so bald wieder eine 
durehschnittliche jährliche Steigerung, wie sie in den letzten 
Friedensiahren üblich war (bis 8 %), zu erwarten ist, wohl aber 
wichtig und sehr zu betreiben ist die Verbesserung der Lei- 
stungsfähigkeit nach der Seite der. Schnelligkeit, um dem Wett- 
bewerb des Kraftwagens entgegenzutreten. 

Wenn man ehrlich sein will, so muß man anerkennen, daß, 
wenn auch das Schlagwort Rationalisierung in jetziger Bedeu- 
tung unbekannt war, 'so doch schon in früheren Jahren nach dem 
Inhalt des Wortes bis zu einem gewissen Grade bei den ehe- 
maligen Ländereisenbahnen verfahren wurde, wenn auch zuzu- 
geben ist, daß dies etwas planlos geschah. Wenn die Einnahmen 
sanken, wurden Sparsamkeitserlasse in die Welt gesetzt, und 
wurden die Ausgaben verringert soweit als möglich. Wenn der 
Verkehr sich wieder hob, wenn die Einnahmen wieder stiegen, 
wenn damit die Leistungsfähigkeit wieder in den Vordergrund 
trat, so waren die Sparsamkeitserlasse bald wieder vergessen. 
Alle Wirtschaftlichkeitserlasse bezogen sich zudem hauptsäch- 
sich auf die Verringerung der Kopfzahlen und die Verringerung 
des Materialverbrauchs. Die Nachprüfung der Arbeitsweisen 
wurde nur stiefmütterlich behandelt, da im ehemaligen Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten in Preußen vor dem Kriege 
die Betriebsabteilung fehlte, die allein ın der Lage gewesen 
wäre, richtunggebend in dem Traglichen Gebiet zu wirken. 
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Bei der Rationalisierung der Fabrikbetriebe sind nach meinen 
Beobachtungen verhältnismäßig wenige Hauptleitsätze zu beach- 
ten, wobei es gleichgültig ist, ob es sich um Herstellung von 
Kraftwagen, von photographischen Apparaten, von Zigarrenan- 
zündern u. dergl. handelt. 

Man stelle sich vor, daß es, 
zu begegnen, gelingt, die 65 Kraftwagenfabriken in 
land dahin zu bringen, in Zukunft statt der vielen Dutzende 
von Typen, die jetzt für die gleichen Zwecke gebaut werden, nur 


um der amerikanischen Konkurrenz 
Deutsch- 


noch einen Einheitsgebrauchswagen von 8 bis 9 PS 
zu bauen, und daß es ferner gelingt, zu erreichen, daß bei der 
einen Gruppe der vorhandenen Firmen nur noch die Achsen mit 
Bremsvorrichtungen, bei der anderen Gruppe die Gestelle 
(Chassis), bei der dritten Gruppe die Einheitsmotoren, bei der 
vierten Gruppe die Oberwagen (Carosserie), bei der fünften 
Gruppe der Zusammenbau und bei der sechsten Gruppe die 


Entwurfsarbeiten ausgeführt werden. Man kann sich wohl vor- 
stellen, daß bei solcher Zusammenarbeit der Einheitswagen er- 
heblich billiger wird, als es jetzt möglich ist. Die Leistungs- 
fähigkeit der in Frage kommenden Industrie wird zudem durch 
das vorstehend :geschilderte Verfahren in den Einzelwerken so 
zehoben, daß unrentable Betriebe geschlossen werden können, 
ohne die Gesamtleistung zu beeinträchtigen. 

Man kann hieraus folgende Grundsätze der 
der Fabrikbetriebe erkennen: 

a) Beschränkung in der Zahl der Typen und Ermöglichung 
von Massenarbeit, so daß das Taylorsche Transportband 
verwendet werden kann (Fließarbeit, Typisierung), 
Verteilung der Typen oder der Teile des Fertigfabrikates 
auf die einzelnen Fabriken; damit höchste Spezialisierung 
(Steigerung der Güte und der Leistungsfähigkeit); 

e) Schließung unrentabler Betriebe; 
d) Gedingearbeit. 


Rationalisierung 


b) 


Diese Wege der industriellen Rationalisierung werden wir 
zweckmäßig, soweit möglich, auch bei der Rationalisierung im 
Eisenbahnwesen anwenden — wie esim Werkstättenwesen schon 


seschehen ist —, aber wir dürfen uns mit den angezeichneten 


Wegen im Betriebswesen nicht begnügen, denn sie tragen den 
verwickelten Verhältnissen des Betriebes nicht genügend Rech- 
nung. 

Die Typisierung verspricht keine großen Erfolge, wenn 


wir daran denken, daß wir schon jetzt eigentlich nur eine Ein- 


heit unseres Enderzeugnisses besitzen, nämlich das Wagen- 
achskilometer. Im Güterverkehr erzeugen wir allerdings 


verschiedene Arten von Wagenachskilometern, nämlich X-, V-, 
R-, S-, SS-, K-, ferner O- und G-Wagenachskilometer. Abgesehen 
von den O-Wagenachskilometern ist eine Zusammenlegung der 
zuerst genannten Arten aus leicht begreiflichen Gründen nicht 
möglich. (Über die Typisierung der O-Wagenachskilometer wird 
weiter unten gesprochen werden.) Im Personenverkehr haben 
wir auch noch drei Arten von Wagenachskilometern, nämlich 
Achskilometer der- 1./2., 3. und 4. Klasse. 

Hinsichtlich der Spezialisierung wird man wohl kaum 
weiter gehen können, als man bisher gegangen Wo. die 
Leistungsfähigkeit und die Güte der Arbeit es erforderten und 
wo es wirtschaftlich vertretbar war, hat man schon immer die 
Trennung des Dienstes nach Personenverkehr und Güterverkehr 
durehgeführt und hatte man andrerseits die Trennung nach Be- 
triebsdienst und Verkehrsdienst vorgenommen. Bei dem zurück- 
gchenden Verkehr wird im Gegenteil zu prüfen sein, ob nicht 
im Interesse der Rationalisierung die Spezialisierung»durch Zu- 
sammenlegung von Betriebs- und Verkehrsdienststellen usw. zu 
beschränken sein wird.?) ar 

Die Schließung unrentabler Betriebssiellen (von Bahn- 
höfen oder ganzen Strecken) verspricht ebenfalls keine allzu 


”) ‘Mh den Bezirken Königsberg und Trier sind auf Neben- 
bahnen ‘mit geringem Verkehr Eınheitsämter durch Zu- 
sammenfassung der bisherigen Betriebs-, Verkehrs- und Ma- 
schinenämter versuchsweise gebildet worden, 


ist. 


des Südflügels des Rangierbahnhofes Hohenbudberg, ferne 


‚der Fortfall der Halte von Güterzügen. an Orten mit ‚ger 


‚den Dienststellen an Ort und Stelle zu suchen sein. 


A 
großen Erfolge, da für die vollständige SchlieRine le Ir 
zelte kleine Verkchrsstellen in Frage kommen, die nur v 
nismäßig geringe Kosten verursachen. Die Schließung mi 
Steflen ist wegen der Schädigung des Wirtschaftslebens ı 
lich. Etwas mehr Erfolg ist von der stundenweisen Schl 
von Verkehrsstellen zu erwarten, vor allen Dingen 
Schließen von Güterverkehrsstellen an Sonntagen, 
artige Schließungen auf eine große Menge von Selen a 
werden können. j de 

Der Schließung unrentabler Betriebe gleichzuachten sin 
der Fortfall nicht besetzter Personenzüge und nicht - 
ter Güterzüge, 4 


2 


Verkehr,?) . 5 
die Außerbetriebsetzung des zweiten Gleises einer zweigle 

Strecke, "A 
die Außerbetriebsetzung von Blorketellen. und Überh 

stationen, 4 


die Aufhebung des Nachtdienstes auf gewissen Strecken, 
die Außerbetriebsetzung der einen Seite eines zweiseiti 
schiebebahnhofes u. a. m. (vgl. die genauen Ausfüh 
in den $$ 256 und 257 der „Eis senbahnbetriebslehre* 


Wenn auch wie vorbeschriebenen Einschränkungsmaßn 
soweit angängig, durchgeführt werden müssen, so mul 
dabei bedenken, daß durch sie der Fahrplan Beainir a T 
erfährt und damit die Beförderung verschlechtert wird. 
diese Verschlechterung der Beförderung wird aber wiedi 
Kraftwagenwettbewerb gefördert und damit der Umsat 
Eisenbahn verringert. 

Man kann daher wohl behaupten, daß die Wege der | 
dustriellen Rationalisierung für das Eisenbahnbetrieb 
nieht genügen. Wenn man im Betriebswesen die Gewähr | 
will, daß überall genügend gespart, an keiner Stelle n 
Arbeit geleister wird; und überall die besten Arbeitsweise 
wendung finden, dann bleibt außer der Anwendung der 
beschriebenen Wege nichts weiter übrig, als in allen Teiler 
Betriebes und seiner Werkzeuge in mühsamer E 
arbeit für alle Betriebsstellen und. Strecken einer Direk! 
und auch für den ganzen Reichsbahnbereieh den Perso! 
brauch, den Materialverbrauch und die Arbeitsweisen pla) 
und dauernd nachzuprüfen. nr 

Die Wege dieser Nachprüfung werden naturgemäß 
verschieden sein, je nachdem es sich um rationelle Behane 
eines kleinen Bezirks, also Wirtschaftliehkeit im einze 
handelt, oder ob die großen leitenden Gesichtspunkte in 
kommen, die für das ganze Reichsbahngebiet Geltung I 
z. B. die Frage des technischen Systems der Beiriebsil Ir 
(Dampfbetrieb oder elektrischer Betrieb), dıe Frage der 
samtorganisation usw. Bei der Rationalisierung im kleinen W 
der Schwerpunkt der Tätigkeit nicht im Bürozimmer, sondett 


‘ 


III. Riehtlinien für die Rationalisierung des Eisenbahn) 
x wesens. | 
Sowohl für die Rationalisierung im kleinen als euch fü 

im en kann man folgende Grundsätze aufstellen, die 


5) en Bezivk Halle wurden in den letzten Wochen 
Fortfall von 69 Halten 26 Zugstunden erspart. 


6) Im letzten halben Jahre wurden u. a. folgende Aul 
triebsetzungen durchgeführt; im Bezirk Halle: Stillegun 
Westberges des Rangierbahnhofes Roßlau, Aufhebung der 
höfe Merseburg und Mockau als Zugbildungsbahnhöfe, V 
gerung der Rangierarbeiten auf Bahnhof Elsterwerda 
Änderung der Leitungsvorschriften; im Bezirk Köln: Still 


Ostflügels des Bahnhofes Kaik-Nord, des Westflügels des? 
hofes Eifeltor; im Bezirk Essen: Stillegung der Bahnhöfe 
rop, Bottrop-Süd und Horl; im Bezirk Elberfeld: Stillegun 
Nordsüdflügels des Bahnhofes Hengstey, der Bahnhöfe G 
heim und Elberfeld-Varresbeck; im Bezirk Münster: Sti 
ir West-Ostflügels des Bahnhofes Kirchweyhe, des 

iltrup. 
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m vorher Gesagten, z. T. aus der Natur des Eisen- 
‚ergeben. 

en Arbeiten ist von der jetzt bestehenden Wirk- 
> auszugehen. Es hat keinen Sinn, abenteuerliche 
E sor 'eine Rationalisierung aufzustellen, die wir bei 
jeostlosen Wirtschaftslage doeh nicht verwirklichen 
I ei; 

kann z. B. mancher vorteilhafte Rationalisierungsvor- 
llein wegen der leidigen Wohnungsnot nicht verfolgt 


Gebiet des Betriebes oder seiner Werkzeuge darf von 
Nachprüfung verschont bleiben. Vollständig vorur- 
»ei müssen die mit der Rationalisierung Beauftragten 
$ Aufgabe herangehen, unbekümmert darum, ob einzelne 
onklassen Nachteile erleiden, unbekümmert darum ferner, 
liebe Gewohnheiten angetastet werden. Jeder an maß- 
“ Stelle, Beteiligte muß davon durchdrungen sein, daß 
Tr Arbeit letzten Endes das Wohl der Eisenbahn und 
Schicksal des deutschen Volkes abhängt. Sein Leit- 
muß sein: „Schaffen wir. keine Absatzmärkte für die 
Wirtschaft, so gehen wir zu Grunde.“ Es kann mög- 
‚ daß durch die Rationalisierungsarbeiten die Zahl der 
losen vorübergehend noch gesteigert wird, und doch 
sich durch diesen vorübergehenden, überaus beklagens- 
achteil nieht von dem großen Ziele abhalten lassen’). 


n 


len Arbeiten ist zunächst zu prüfen, ob zur Erzielung 
-zeugnisses alle Teilarbeiten überhaupt erfor- 
h sind, ob nicht vielleicht ein Teil vereinfacht, ein 
Teil fortzelassen werden kann, ob nicht ein dritter 
\ gestaltet werden muß. 
Bürodienst darf hierbei nicht ausgelassen werden. Ein 
eil Zeit und Kraft‘wird immer noch durch überflüssige 
eien vergeudet. 
i allen Arbeiten ist zu beachten, daß der Betrieb 
_Selbstzweck der Eisenbahn ist, sondern daß er der 
des Verkehrs, das Mittel zur Erreichung der 
des Verkehrs ist; im Interesse der Rationalisierung 
riebes dürfen daher nicht Maßnahmen getroffen werden, 
 Verkehrsbedienung erheblich beeinträchtigen. 
die Billigkeit der Beförderung von dem Umsatz, in un- 
lle der Größe des Verkehrs, abhängt, so muß bei allen 
lisierungsbestrebungen an die Steigerung des 
hrs gedacht werden, besonders muß verhütet Werden, 
etwa. durch Verschlechterung der Beförderung erheb- 
kehrsmengen dem Kraftwagen oder dem Luftverkehr 
t werden. 
Bearbeitung iedes neuen Gegenstandes der Rationali- 
x ist, soweit möglich, festzustellen, um welche Beträge 
‚handelt, entweder für den Ort oder für den Direktions- 
oder den ganzen Reichsbahnbereich. Es soll dadurch 
verden, daß nicht etwa die Ermittlungen mehr kosten 
ache einbringt. Die Ermittlungen müssen durchaus 
stellt werden. Es dürfen nicht nur die Ersparungen 
_ Bezirk berücksichtigt werden, sondern auch die 
€ \ in Betracht gezogen werden, die die Änderungen 
in einem anderen Bezirk verursachen. 
nderung der Arbeitsvorgänge ist nachzuprüfen, ob’ die 
sten Erfolge erreicht sind. Bei günstigen Erfolgen 
lungen an die Zentralstelle und an alle anderen Be- 
chen. . 
die ‚mit ‘der Betriebsführung betrauten Beamten 
fangreicher Dienstgeschäfte zur planmäßigen Ratio- 
& nicht ausreichen, empfiehlt es sich, wenigstens bei 
en ‚Direktionen, besondere Dezernate für be- 


rsteht sich von aber daß das letzte Ziel aller Ra- 
ngsarbeiten:. Absatzsteigerung und damit Arbeit für 
£rwerbslosen, nur. erreicht . werden kann, wenn auf 
ebieten, des öffentlichen und privaten Lebens die 


Dei 


ngsarbeiten vorgenommen werden. 


triebswissenschaftliche Untersuchungen ein- 
zurichten; nur so wird es möglich sein, die vielen umfang- 
reichen, z. T. langwierigen Beobachtungen an Ort und Stelle 
durchzuführen. 


8. Die höheren Stellen müssen darüber wachen, 
aer Rationalisierung im Hauptamt Beauftragten nicht etwa 
überflüssige Untersuchungen einleiten, die allen 
Stellen nur große Arbeit machen, ohne eine Verbesserung des 
Wirkungsgrades zur Folge haben. Es ist besser, daß die „Wirt- 


daß die mit 


schaftsprüfer‘“ zeitweise die Hände in den Schoß legen, als daß 
sie durch überflüssige Schreibereien den Nachweis ihrer Da- 
seinsbereehtigung erbringen. | 

9, Es ist deshalb erforderlich, von Zeit zu Zeit, mindestens 
jährlich einmal, festzustellen, welche Gesamtkosten durch die 
für die Rationalisierung besonders eingesetzten Kräfte ent- 
stehen, sowohl bei den Direktionen als auch bei anderen Stellen 
damit nieht etwa der rechtzeitige Abbau einzelner Ra- 


tionalisierungskräfte versäumt wırd. Es bedarf keiner 
Erwähnung, daß über die Tätigkeit dieser Kräfte Listen mit 
Angabe der Gesamterfolge aufzustellen sind. 


IV. Hilfsmittel der Rationalisierung im Eisenbahnbetriebswesen. 


Wenn man schnelle Erfolge in der Rationalisierung im Eisen- 
bahnbetriebswesen erreichen will, so darf man sich nicht nur 
auf die in Abschnitt II angegebenen einzelnen Nachprüfungen 
beschränken, die naturgemäß viel. Zeit erfordern, sondern man 
muß mit den Mitteln des Verglet+chs arbeiten, indem 
man z. B. Leisturgszahlen und Kopfzahlen gleichartiger Stellen 
(z. B. verschiedener Bahnhöfe, Betriebswerke usw.), natür- 
lich unter Beachtung der örtlichen Sonderheiten jeder Stelle, 
miteinander vergleicht‘). 

Die Benutzung der Vergleichszahlen setzt natürlich voraus, 
daß sie für alle Bezirke nach gleichen Grundsätzen aufgestellt 
werden. 

Als Hilfsmittel der 
folgende in Frage: 

1. Statistik der Leistungen („Vorschrift für die Er- 
mittlung der Zugeleistungen.“ V. 2. L. vom 1. April 1926). 

Die Feststellung geschieht seit dem 1. 8. 1925 bei allen Direk- 
tionen übereinstimmend nach, dm Lochkartenverfah- 
ren; so ist das von dem Amerikaner Hollerith erfundene Ver- 
fahren der maschinellen Ordnung und Zusammenzählung der 
auf gelochten Karten vermerkten Arbeitsvorgänge benannt 
worden. Das Lochkartenverfahren ergibt: 

a) Die Zugkilometer, getrennt nach Haupt- und Nebenbahnen, 
unterteilt nach Schnellzügen, Eilzügen, Personenzügen, 
Eilgüterzügen, Durchgangs- und Nahgüterzügeh usw., 

b) die Achskilometer, getrennt nach Haupt- und Nebenbahnen, 
unterteilt nach Gepäckwagen, Personen- und Güterwagen 
(beladen, leer, deutsche, fremde). Ferner unterteilt nach 
Dampfbetrieb, elektrischem Betrieb. und Triebwagen, 

e) die Bruttotonnenkilometer, getrennt nach Zugarten, 

d). die Nettotonnenkilometer der beförderten Ladungen. 

2. Die Selbstkostenbereehnung oder Betriebs- 
kostenberechnunsg, die seit dem 1. April 1924 für alle 
Direktionsbezirke nach gleiehen Grundsätzen vierteliährlich 
aufgestellt wird. Die Hauptverwaltung fertigt eine Zusammen- 
stellung, so daß alle Direktionen ihre Werte miteinander ver- 
gleichen können. 

Wenn auch zuzugeben ist, 
noch verbesserungsfähig ist, 


Rationalisierung kommen hauptsächlich 


daß die Selbstkostenberechnung 
so muß doch hervorgehoben wer- 


8) Solche Vergleichszahlen werden häufig angegriffen, weil die 
Sonderheiten jeder einzelnen Stelle angeblich nicht ‚genügend be- 
rücksiehtigt werden können; selbst"wenn Vergleichszahlen Män- 
eel haben, so sind sie trotzdem wertvoll, da sie es ermöglichen, 
nieht nur verschiedene Stellen miteinander zu vergleichen, son- 
dern aueh die Leistungen derselben Stelle zu verschiedenen 
Zeiten zu vergleichen, z. B. Leistungen und Aufwand derselben 
Dienststelle in den verschiedenen Monaten desselben Jahres 
oder in den gleichen Monaten verschiedener Jahre. 
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den, daß sie erst seıt kurzer Zeit besteht und daß vor ihr über- 
haupt kein Mittel zur Feststellung der Selbstkosten vorhanden 
war. Sie gibt alle Aufwendungen in bezug auf 1 Achskm an; 
je größer die-Zahl der Achskilometer, je größer also der Di- 
visor, umso geringer ist der Einheitssatz. Man hat aus diesem 
Grunde behauptet, daß das Verfahren keinen genügenden An- 
reiz zum Ersparen von Achskilometern biete. Dem kann man 
dadurch am besten entgegenwirken, daß außer dem Einheits- 
satz für 1 Achskilometer vor allem auch die Zugauslastung in 
Betracht gezogen wird. 

Der zur Verbesserung des Verfahrens eingesetzte Ausschuß 
wird zu prüfen haben, ob nicht außer der Ermittlung der 
Kosten für 1 Achskilometer auch die Kosten für 1 Brutto- 
tonnenkilometer und 1 Nettotonnenkilometer festzustellen sein 
werden. Aus dem Verhältnis der Bruttotonnen- zu den Netto- 
tonnenkilometern wird man ganz besonders wertvolle Schlüsse 
auf den Wirkungsgrad des betrieblichen Arbeitens der einzel- 
nen Direktionen ziehen können, besonders hinsichtlich der 
Wagenverteilung. 

Eine weitere Verbesserung des Verfahrens wird vielleicht 
darin zu suchen sein, daß man die Steigungen und Krümmungen 
der verschiedenen Strecken berücksichtigt, indem man statt der 
jetzt üblichen wirklichen Längen die virtuellen Längen ein- 
führt. Das Endergebnis der so „veredelten“ Seibstkostenberech- 
nung würden dann die virtuellen Bruttotonnenkilometer sein. 

3, Wirtschaftlichkeitsstatistik der Ver- 
schiebebahnhöfe. Sie ist seit 1924 einige Male für 143 
erößere Rangierbahnhöfe nach einheitlichen Grundsätzen auf- 
gestellt worden und gibt u. a. die Kosten für die Rangierung 
eines Wagens in Pfennig an. Der für die Verbesserung dieses 
Verfahrens eingesetzte Ausschuß wird in erster Linie festzu- 
stellen haben, mit welcher Richtzahl (Koeffizient) der Nah- 
güterzugwagen bzw. der Ortsgüterwagen im Verhältnis zu dem 
Durchgangszüterzugwagen anzusetzen sein wird. Am richtigsten 
scheint es, diese Richtzahl für jeden Bahnhof besonders fest- 
zusetzen, da die Ortsverhältnisse und die Verkehrsverhältnisse 
überall verschieden sind. (Der Ausschuß hat dem Vernehmen 
nach seine Arbeiten beendet.) 

4. Die Wirtschaftlichkeitsstatistik des Loko- 
motivdienstes. Durch diese ausgezeichnete, seit 1921 bei 
der Reichsbahn eingeführte, Statistik wird monatlich Testge- 
stellt, wieviel Mengen an Kohle und Öl, wieviel Köpfe an Auf- 
sichtspersonal, Lokomotivpersonal, an Handwerkern und Be- 
triebsarbeitern für 1000 Lokomotiveinheitskilometer’) aufgewen- 
det werden. 

Nach dieser Wirtschaftlichkeitsübersicht kann jede Direktion 
die Ergebnisse der Betriebsführung in den einzelnen Betriebs- 
werken und Ämtern miteinander vergleichen. Eine von der 
Hauptverwaltung gefertigte Vierteljahreszusammenstellung ge- 
stattet den Vergleich in ‘den verschiedenen Direktionsbezirken. 
Die Zusammenstellung enthält ferner den Anteil jeder Direk- 
tion an der Gesamtleistung in Prozenten. 


5. Zeitaufmahmen. 
bestehen in der einen längeren Zeitraum (mindestens 24 Stun- 
den) umfassenden Messung der Dauer der verschiedenen Ar- 
beitsvorgänge. Ursprünglich wohl nur zur genauen Nachprü- 
fung der zeitlichen Beanspruchung einzelner Beamten eingesetzt, 
haben sich die Zeitaufnahmen seit Januar 1924 durch Hinzu- 
nahme der kritischen Beobachtung der Arbeitsweisen ‚zu einem 
unentbehrlichen Hilfsmittel der ‘ Rationalisierung entwickelt, 
nicht nur für den Betriebsdienst selbst, ‘sondern auch für die 


3) Düreh Erlaß vom 7. April 1921 sind. für die Lokenctee 
der Deutschen Reichsbahn Leistungsverhältnis- 
zahlen festgesetzt worden. 
sten Lokomotiven (S,, Ss, P3. Gi, Ga, Ta) erhielten die Leistungs- 
zahl 1, und dementsprechend wurden nach Maßgabe der größten 


Zugkraft die Verhältniszahlen der übrigen Typen ermittelt (Ps 


ist = 2,1; Po = 3,0; Gis — 3,3). Die Leistungszahlen gelten für 
alle Zwecke, z. B. für die Leistungen im Betriebe, für die Be- 
rechnung des Kohlenverbrauchs und für die Bewertung der 
Werkstättenleistungen. 


Die: Zeitstudien oder Zeitaufnahmen 


Die damals vorhandenen schwäch- 


Werkzeuge der Betriebsführung. Die Zeitaufnah i 
benutzt werden: Die 
a) für das PASR TER Handwerkszeug zur Na 


Durchführbarkeit der betrieblichen a 
für das Personalwesen 
zur Ermöglichung einer zweckmäßigen Arial 
_ und eines gerechten Arbeitsausgleiches, = 
zur Gewinnung von Unterlagen für die Notwe 
einer Personalvermehrung oder -verminderung. 
zur Lieferung beweiskräftiger a bei Meinun 


b) 


tretung; 
für die Organisation f 
zur Gewinnung von Anregungen zu organisate SC 
Änderungen; { Su # 
für die Bauanlagen | eö . 
zur Lieferung beweiskräftigen Meieriäle für die 
digkeit baulicher Änderungen; 
für den Betriebsdienst selbst 2 
zur Aufdeckung der Ursachen einer unwirtschaftlich en 
beitsweise, 
zur Gewinnung planmäßiger Unterlagen, um 
Brennpunkten die höchste Betriebsleistung heraus 


das erfolgreiche Ergebnis der 


€) 


d) 


e) 


Voraussetzung für 
nahmen ist i SR 
a)’ das Vorhandensein des geeigneten und gut ausge 
Personals (Zeitstudieningenieure), EN 

b) die vorzügliche Vorbereitung der Arbeiten. RR 


Soll z.B. die Tätigkeit einer Rangierkolonne untersuch 
den, so ist vorher durch den Dienststellenvorsteher ein. 
Arbeitsplan vorzulegen, nicht nur für die zu untersuche 
lonne, sondern auch für die Nachbarkolonnen (da veracis d 


lich Abschiebung von Arbeiten beobachtet wurde). 


Besonders notwendig kann die Untersuchung der Zwei 
keit der Rangiergänge z. B. beim Zusammensetzen der 
züge und die Untersuchung der Rangierbewogungen, 
Nahgüterzügen auf kleineren Bahnhöfen auszuführen ‚sin 
Letzteres scheint besonders deshalb von Wert, weil man os 
meist nicht mit im Hauptamt tätigem Rangierpersonal 
hat und die Leitung der Rangierbewegungen von dem N 
beamten über den ‚Zugführer häufig auf den sogenannt N. | 


 gierschaffner übergeht, der vielfach zudem täglich wechs: \ 


Der Zeitstudieningenieur der Direktion Halle hat vo 
nuar 1925 bis 1. März 1926 eine Ersparnis von 371 800 R 
gewiesen. % 


en 


6DiePersonalstatistiken. nt 

Hier sind zu erwähnen: die Kopfpläne (die Soll- 
sitzung) der Dienststellen und Ämter, die Dienstein 
die Dienstdauervorschriften, ferner die besonderen, fü | 
Zwecke angefertigten Zusammenstellungen, z. ‚B.: Ko 
für das Büropersonal der Ämter mit tabellarischer 
des Arbeitsmaßes der Ämter (Kopfzahl, Kilometerza 
der Dienststellen, Anzahl der Dienst- und Mietwohnt 
Weichenhebel, der Signalhebel, der Gestattungsverträge 
ferner die Kopfzahlen für das Büropersonal ‚der große N 


auf 1000 Zugkilometer entfällt. 
Hier ist ferner zu erwähnen die Rangar des nö 


amten der Reichsbahn, die eine Reihe interessanter 
‚gestattet, schließlich das Merkblatt 4 der Direktion 1 


lehre‘“‘, 2. Auflage Anlage 11). 


7%.Die Diba-Aufschreibungen. 
"Man versteht hierunter Aufschreibungen über das 
kommen, das der Dienststellenbewertungs-Ausschuß 
für die Dienststellen aller Zweige des Eisenbahn 
nehmen läßt. 


n (z. B. von sechster, achter oder zehnter 'Besol- 
. Die Aufschreibungen werden sieh aber auch un- 
u rergleich des nutzbringenden Arbeitens der gleich- 
Stellen umgestalten lassen. Für die Betriebsstellen 
es Erachtens eine andere Fragestellung für die Ar- 
Rangierdienstes zweckmäßig sein. Auch die Bewer- 
'elegraphier-Arbeit, lediglich nach der Zahl der Tele- 
me, scheint nicht ganz vorteilhaft. 


rechnung der Bezirke der Reichsbahn- 


eit die Abrechnung zum Vergleich des rationellen Ar- 
s der Direktionsbezirke benutzt werden kann, läßt sich 
Yicht “übersehen, da noch keine Ergebnisse der ab 1. Januar 
rorzunehmenden Abrechnung vorliegen. Soviel kann man 


en Wert sein wird. Alle für die Abrechnung eines Be- 
verantwortlichen Persönlichkeiten (Präsident, Haushaltsrat 
 enktatieger) werden sich scheuen, ihre Zustim- 
zu nieht unbedingt notwendigen Arbeiten zu geben, da sie 
\usführung jeder derartigen Arbeit im Geiste eine Ver- 
hterung der Monatsbilanz vor sich sehen. 


enutzungtechnischer undsonstiger Neue- 
en. 

r in der Rationalisierung des Betriebswesens der Eisenbahn 
reich tätig sein will, muß die einschlägige Literatur des 
"Auslandes’dauernd verfolgen und auswerten. Es emp- 
h. diese Lesetätigkeit von vornherein zu rationali- 
; es ist nicht nötig, daß jede Stelle jede wichtige Zeit- 
> liest, es ist vielmehr richtig, daß jede Stelle den Auf- 
ekommt, eine oder wenige Her wichtigen Zeitschriften 
rüfen und die einschlägigen Artikel an alle in Frage 
en Stellen oder an die Hauptverwaltung mitzuteilen. 
V. Beispiele. .” 

] Hand einiger Beispiele soll gezeigt werden, wie bei 
Ationalisierungsarbeiten praktisch vorzugehen sein wird. 
darf keiner Erwähnung, daß bei dem großen Umfange des 
resens und seiner Werkzeuge im Rahmen eines kurzen 
ges nur wenige Beispiele vorgeführt werden können. Bei der 
der Zeit ist es auch nicht möglich, die als Beispiele an- 
tittenen Gebiete erschöpfend zu behandeln; es können zum 
u ar die Ziele vermerkt und die in Frage kommenden Aul- 

u mrissen werden. 

Ü ter den. Beispielen auch einige kleinere Gebiete aus- 
und dafür bedeutendere Gebiete ausgelassen werden, so 
us nicht geschlossen werden, daß die Wichtigkeit der 
ebiete nicht etwa erkannt ist. Es schien aber richtig 
die ‚Aufmerksamkeit auch auf einige kleinere Gebiete 
ken, da die großen Fragen durch die fortlaufende Behand- 
der Fachliteratur der letzten Jahre gewissermaßen 
a Lauf sind. 

olchen wichtigen Fragen, die nicht im nachstehenden aus- 
behandelt werden, müssen außer den schon in Ab- 
BEI « erwähnten folgende gerechnet werden: 

18 Problem der vorteilhaftesten Bildungder Güter 

"nach Verkehrsrücksichten, die Auswahl .der 
ck mäßigsten Zugbildungsunterlagen, die sorgfältige 
ertung der Belastungsnachweise zur richtigen Er- 
ng des Zeitpunkts für die Verwandlung von regel- 
‚gen Güterzügen in Bedarfszüge und umgekehrt, die 
‚des Ausfalls der regelmäßigen Güterzüge im Einzel- 
ierher gehört auch die Sorge für die Paarigkeit der 
in beiden Richtungen, die Auslastung der Güterzüge 
' Achsen zur Erreichung des Fortfalls von Leer- 


N 
y 
I 


also zur Hebung der Betriebssicherheit beitragen. 


t schon sagen, daß diese Abrechnung von großem psycho-- 
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e) 


4) 


e) 


— Die für Unfälle ausgegebenen Summen sind als gänzlich 
unfruchtbar zu buchen —; 


die Notwendigkeit der betrieblichen Erforschung und Ver- 
besserung ds Wagenumlaufs. Man vergegenwärtige 
sich folgendes: Hat man täglich in einem Netz 100000 Wa- 
gen zu stellen und hat man mit 5 Tagen Umlauf zu rechnen, so 
braucht man, abgesehen von den Reserven, für Reparaturen 
usw. für das’ betreffende Netz 500 000 Wagen. Gelingt es, 
durch verkehrliche und betriebliche Maßnahmen die Um- 
laufszeit von 5 auf 4% Tage herunterzudrücken, so kommt 
man bei der oben angegebenen Wagengestellung mit 450 000 
Wagen aus. Man braucht also 50000 Wagen weniger zu 
beschaffen und zu unterhalten. Es wäre erwünscht, daß 
möglichst bald ein Ausschuß eingesetzt würde, der die 
sämtlichen Fragen des Wagenumlaufs im Zusammenhange 
zu untersuchen hättelt). Der Ausschuß müßte bestehen aus 
einem Angehörigen des Verkehrsdiensites, des Betriebs- 


dienstes, des Maschinendienstes und des Baudienstes; 


die Untersuchung der günstigsten Geschwindigkeit 
der Güterzüge. Seit 1924 ist, soweit angängig, für 
die Durchgangsgüterzüge bei der Deutschen Reichsbahn 
eine Geschwindigkeit von 40 km angeordnet worden. Es 
wird aber zu prüfen sein, ob nicht vielleicht eine höhere 
Geschwindigkeit (43 oder 45 km) als wirtschaftlicher zu 
bezeichnen ist. Die Festsetzung dieser Geschwindigkeit 
darf micht schematisch für alle Strecken gleich angeordnet 
werden. Es wird dabei auch auf die Leistungsfähigkeit 
der Strecken Rücksicht genommen werden müssen. Um 
die Zahl der Überholungen so gering wie möglich werden 
zu lassen, ist es vorteilhaft, die Geschwindigkeiten so zu 
wählen, daß die Zeitwegelinien der Durchgangsgüterzüge 
mit denen der Personenzüge parallel sind; 

sparsamer Kohlenverbrauch beeinflußt die Wirt- 
schaftlichkeit des Eisenbahndienstes in hervorragender 
Weise. Man denke daran, daß bei dem Kohlenverbrauch 
der Reichsbahn im Jahre 1925 von 38 000 t täglich bei einem 


‘ Einheitspreise von 30 RM mit Fracht für den Tag 1,14 Mil- 


g) 


h) 


10) 


lionen Mark allein für die Beschaffung der Kohle aufge- 
wendet werden mußten. Die Ersparnis von nur 1% Kohle 
bringt also täglich einen Gewinn von 11400 RM; 

die Frage der Beschaffung der für den Betrieb und Ver- 
kehr vorteilhaftesten Lokomotivtypen. 

Es fragt sich, ob es richtiger ist, hauptsächlich schwere 
Typen zu beschaffen, die häufig unausgenutzt sein werden 
oder hauptsächlich mittlere Typen, die dann allerdings 
wieder häufiger Vorspann erfordern werden. Es wäre 
interessant, einmal festzustellen, wieviel Kilometer täg- 
lieh im Durchschnitt zur Zeit mit Vorspann gefahren wer- 
den und auf wieviel Kilometer schwere Lokomotiven ohne 
die ihrer Leistungsfähigkeit entsprechende Auslastung be- 
nutzt werden. 

In dieses Gebiet fällt auch die vermehrte Beschaffung 
geeigneter Benzol- oder dergleichen Triebwagen. Hier- 
durch wird gewissermaßen ein „Kraftwagenverkehr auf 
der Schiene“ ermöglicht, der durch Ausfüllung der Zug- 
pausen, besonders im Verkehr zwischen größeren benach- 
barten Städten, erheblich zur Bekämpfung des Kraftwagen- 
wettbewerbs beitragen kann; 


die Frage der Beseitigung des letzten Restes der Hand- 
bremswagen im Güterverkehr, die sich als „Fremd- 


- wagen“ unangenehm bemerkbar machen, besonders in ein- 


zelnen Reichsbahnbezirken. Wenn eine Annahme der 
Kunze-Knorrbremse durch das Ausland nicht in Frage 
kommt oder ein Zusammenspiel der Kunze-Knorrbremse 
mit der- vom Ausland eingeführten Bremse nicht zu er- 
warten steht, dann muß man jedenfalls zur Beschaffung 
von Leitungsrohren für die Fremdwagen übergehen. 


Der Ausschuß ist inzwischen eingesetzt worden. 
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A. Die Werkzeuge der Betriebsführung. * nieht mehr nötig wäre. Die Zusammenstellungen \ 
1. Das geistige Handwerkszeug (Vorschriften, Er- bei Dezernenten, Amtsvorständen und g. F. den 


lasse, Verfügungen usw.): 


a) 


b) 


€) 


Nach der jetzigen, wenigstens bei den ehemals preußischen 
Direktionen üblichen Einteilung der Vorschriften in per- 
sönliche und sachliche wird von den Auszubildenden täg- 
lich eine Menge Zeit auf das Studium der Originalvor- 
schriften (Fahrdienstvorschriften, Stellwerksvorschriften 
usw.) verwendet, aus denen sich die Dienstanfänger die 
nötigen für sie in Frage kommenden Bestimmungen selbst 
heraussuchen. müssen. Nach meinen Beobachtungen könnte 
für das viele Geld, das die Vorschriften kosten und die 
viele Zeit, die auf das Studium verwendet wird, mehr er- 
reicht werden, wenn man, wenigstens für die unteren Be- 
amtenklassen, nur je eine Dienstvorschrift zurecht machte, 
die alle für die betreffende Dienstklasse in Frage kom- 
menden Bestimmungen enthielte, ähnlich wie es jetzt schon 
bei den preußischen Dienstanweisungen für Lokomotiv- 
führer und Bahnwärter teilweise geschehen ist. Die Be- 
stimmungen des Signalbuches brauchten in die für jede 
Sparte auszuarbeitende Gesamtvorschrift nicht aufgenom- 
men zu werden, denn die Bestimmungen des Signalbuches 
müssen im vollen Umfange von allen Betriebsbeamten ge- 
kannt werden; 


auch die jetzigen Unfallverhütungsvorschrilften könnten 
meines Erachtens wirksamer zur Kenntnis der in Frage 


kommenden Bediensteten gebracht werden. 

Nach einer Zusammenstellung der Pressestelle der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
wurden im Jahre 1925 1451 Bedienstete getötet, 1332 da- 
von durch eigene Unvorsichtigkeit. 

Wieviel Elend für die betroffenen Familien, wieviel ver- 
geudete Volkskraft, wieviel ohne jeden Nutzen verwendete 
Ausgaben für die Reichsbahn-Gesellschaft stellen diese 
Zahlen dar! Man wirkt im Sinne der Rationalisierung, 


man trägt zur Verringerung dieser erschreckenden Zahlen. 


bei, wenn man die, Unfallverhütungsvorschriften zweck- 
mäßiger ausgestaltet, denn sie hängen jetzt vielfach ver- 
staubt und verschmutzt in den ‚Aufenihaltsräumen und den 
Diensträumen. 

Vorteilhaft wäre eine Trennung der Vorschriften nach 
den Hauptsparten, die bei der Eisenbahn vorhanden sind. 
Zur anschaulieheren Belebung der Worte würden zweck- 
mäßig kleine Bilder mit Darstellung des Richtigen und des 
Falschen verwendet, wie es bei den Direktionen Dresden 
und Berlin schon versucht worden ist; die jetzigen Worte 
müßten durch kurze wirksame Merksprüche unter den 
Bildern ersetzt werden, also nicht in der Fassung: Es 
istverboten, das und das zu tun, sondern in der Form: 
Du gefährdest Dein Leben, wenn Du dieses und 
jenes unterläßt oder tust; 


ein großer Teil der sehr wertvollen Erlasse der Haupt- 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, haupt- 
sächlich über den sogenannten betrieblichen Kjeindienst, 
hat häufig nicht die genügende nachhaltige Wirkung. Der 
wechselnde Verkehr, die fortsehreitende Technik geben 
Anlaß zu sehr vielen Verfügungen allgemeinen und be- 
sonderen Inhalts. Sie werden von den Direktionen an die 
Ämter und Dienststellen weitergegeben und — verschwin- 


den, da neue Verfügungen nachdrängen, in den Akten und 
sind dann leicht vergessen, bis die Angelegenheit nach 


Jahr und Tag aus Anlaß eines neuen Sonderfalles wieder - 


aufgenommen wird. 


Zur Verbesserung des Wirkungsgrades der wertvollen 
Arbeiten der Zentralstelle wäre es erwünscht, wenn z. B. 
jährlich einmal, nach Teilgebieten getrennt, Zusammen- 
stellungen der. noch gültigen, Allgemeinverfügungen her- 
ausgegeben würden. Die Inhaltsangaben müßten bei aller 
Kürze so erschöpfend sein, daß eine Benutzung der Akten 


muß gewissermaßen die frühere preußische „Sammlung 


-(z. B. 400) auf etwas hinweisen will und zu diesem Zwe 


stehern größerer Dienststellen in besonderen Schnel, 
mappen .als dauerndes Unterrichtsmaterial 
werden!'); | 
d) nicht nur von Diesstanlimzert (vgl. Punkt 2a wird ı 
los viel Zeit verbraucht, sondern auch von den 
derjenigen, die als Vorsteher, Amtsvorstände, Kont) 
usw. in eine leitende Stellung kommen, weil sie fü 
Tätigkeit, die hauptsächlich in der Überwach 
Untergebenen beruht, kein brauchbares Handwe 
besitzen. Längere Zeit, zum Teil Jahre, vergehen, 
Betreffenden aus eigener Kraft sich das nötige Ma 
selbst gesammelt haben. Dringend empfehlen möc 
daher die Herausgabe eines für alle Direktionen 
Anhalts für Geschäftsprüfungen, d 
30 Jahren bei einzelnen preußischen Direktionen geb 
wurde. Für die Direktion Halle wird der „Anhä) 
herausgegeben, falls die einheitliche Herausgabe 
Reichsbahngebiet nicht angeordnet wird. 


2. Personalwesen. 


a) Eine der wichtigsten ‘Aufgaben der Personalpolitik 
es sein, zu erreichen, daß. an den leitenden Stell 
richtigen Persönlichkeiten stehen, nicht ı 
höheren, sondern auch in unteren leitenden Stellen, 8 
falls werden keine Erfolge in der Rationalisierung eı) 
werden. Man stelle sich z. B. vor, daß der Vorsteher 
größeren Dienststelle ungeeignet ist und’ daß auc 
Vorstand des Amtes versagt, dann wird man begfi 
daß auch das tüchtigste Direktionsmitglied wenig wir) 
reichen können, weil ‘seine Anordnungen nicht in 
kungsvoller Weise durchdringen. % 

Jede Ratiohalisierung müßte man daher damit be 
daß man planmäßig nachprüft, ob die Leitend 
Stellung gewachsen sind, bis zum Vorsteher und. 
lungsleiter einer Dienststelle herab. Zur wirksam 
reichung dieses Zieles und zur gleichmäßigen Behan 
müßte man vor allen Dingen für die Beurteilung 
Persönlichkeiten gemeinsame Richtlinien heraus 
Meines Erachtens muß verlangt werden: 
«) Ein großes Maß bestimmter (positiver) Kenntn 

Betriebswesen und eingehende betriebliche 
rungen, 


la 


8) eine gefestigte Gesundheit, da der Betriebsleit 
Wind und Wetter, bei Nacht und Nebel seinem 
muß nachgehen können, i 


y) ausgezeichnete moralische Eigenschaften; der 
muß ein leuchtendes Beispiel an Fleiß, Arbeitsfrel 


4). Nicht 


nur im Betriebe, sondern in allen G 
des Eisenbahnwesens muß man sich bemühen, den 
brauch der Aktien möglichst unnötig zu machen. 
kann die in den Stürmen des Verkehrslebens 
Bediensteten nicht dauernd auf Akten, alte Am 


oder Einzelverfügungen verweisen, das geht schon nieht 
des häufigeren Wechsels der Personen. Man muß das V 
aus den Akten und Amtsblättern von Zeit zu Zeit in ei 
druckten „Leitfaden“ zu sichern versuchen, der be 
Vorsteher, Amtsvorstand usw. auf dem Schreibtisch lie 


licher Vorschriften“, auf alle Fachgebiete des Eisenba 
ausgedehnt, in abgekürzter (Telegrammstil) Form alle 
neu erscheinen lassen. 

Wenn eine Eisenbahndirektion alle Ämter und Dres 


Amtsblattverfügung erläßt, in der auf Verfügungen 
Amtsblätter hingewiesen wird, so müssen 400 Stellen d 
Verfügungen heraussuchen und sie unter entsprechend 
änderung den Bediensteten zufertigen. Im Sinne der Rat 
sierung wird es meist liegen, wenn der. Bearbeiter in 
rektion aus den alten Amtsblattverfügungen eine neu 
blattverfügung zurechtmacht. Er hat dann vielleicht % 
mehr zu tun, aber dafür wird. vielleicht auf 400 St 
4 Stunde gespart. “ : Be 
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b ieten, 
er darf dem Alkohol nicht zugetan sein, 

_ er muß eine friedliche Gesinnung zeigen (Eifersüch- 
teleien der Dienststellenvorsteher usw. können vielen 
fruchtlosen Schriftwechsel hervorrufen), 

R er muß die Charakterstärke besitzen, für seine Per- 
‘son untadlig nach den dienstlichen Vorschriften zu 
‚leben, 

er muß große Tatkraft besitzen (Initiative, Energie) 
au nd nicht eines Anstoßes von.oben oder unten bedürfen, 
um zu Handlungen zu kommen, 


) für die höheren leitenden Stellen muß auch eine ge- 
wisse kritische Ader verlangt werden; die Inhaber 
- dieser Stellen dürfen nicht alles als gut hinnehmen, 
was sich vielleicht früher einmal bewährt hat, sondern 
müssen dauernd darauf bedacht sein, vorteilhaften Än- 
- derungen Eingang zu verschaffen. 


Die besten Vorschriften und Erlasse und auch die tüchtig- 
leitenden Beamten verbürgen selbstverständlich noch 
e „wirkungsvollste Betriebswirtschaft“; dazu ist er- 
orderlich, daß auch die ausführenden Beamten, 
nach Diensteinteilung den Dienst wahrnehmen, die 
tige Eignung und Dienstkenntnis besitzen. 
Für die Eienung muß das psyehotechnische Prüfungsver- 
ıren, das zur Zeit im Betriebsdienst nur bei den Ran- 
rern angewendet wird, weiter ausgedehnt werden, vor 
em auf Weichensteller und Fahrdienstleiter!?). Bei der 
\ufstellung der Bedingungen für die Eignungsprüfung muß 
jeachtet werden, daß für den Dienst auf kleinen Stationen 

bstverständlich nicht so hohe Anforderungen gestellt zu 
rden brauchen als bei großen, weil die Verkehrsver- 
tnisse einfacher sind. Bei zu scharfer Auswertung der 
gebnisse würde es bei kleinen Stationen auch vielfach 
ht möglich sein, die nötigen bodenständigen Leute her- 
zuschaffen; 


ch bei voller Durchführung der psyehotechnischen  Eig- 
inesprüfung auf alle Bedienstetenklassen wird selbstver- 


n der Rationalisierung des Eisenbahnbetriebswesens zu- 
len. Großer Wert wird auf die Ausgestaltung des An- 
ngsunterrichts (bei der Deutschen Reichsbahn 
enstschulwesen. genannt) gelegt werden müssen. Bei 
er Verwertung der Arbeiten des Unterrichts- und Bil- 
dungsausschusses (Uba), die jetzt vor dem Abschluß 
'ehen, wird aber zu beachten sein, daß nicht an Stelle der 
anlosigkeit und des Zuwenig, unter dem wir früher zu 
iden hätten, des Guten etwas zuviel getan wird. Wir 
en nicht den unteren Beamtenklassen zu viele theo- 
che Kenntnisse über alle möglichen Dinge einprägen 
„dabei außer acht lassen, daß doch der Dienst im 
entlichen ein praktischer und vielfach auf Teilgebiete 
ıränkter ist. (Es ist z. B. unnötig, daß ein Weichen- 
ler über elektrische Stellwerke unterrichtet wird, wenn 
uf seiner Heimatstation nur mit mechanischen Stell- 
en zu tun hat.) 


e 
ußer bei Rangierern wird im Eisenbahndienst das psycho- 
he Prüfungsverfahren zur Zeit schon auf Lehrlinge der 
tien und Fahrkartenverkäufer angewendet. 

Ds h 


Bücherschau. 


lerversicherung und Brandschadenabschätzung bei ma- 
Fabrikeinrichtungen, vonDr. FelixMoral, Zivil- 
"und beeidigter Sachverständiger. Berlin 1926, VDI- 
G. m. b.H., 102 S., Preis geh. 2,80 M, geb, 3,80 M. 

3 kleine Werk will Richtlinien für die Feuerversicherung 
naschinellen Fabrikeinrichtungen und für die Abschätzung 
indschäden an diesen geben, wobei besonderer Wert auf 
Blüne des richtigen Versicherungswertes, die geeignete 


ndlich dem Unterricht, wie bisher, ein erheblicher Teil- 


Man wird vor allen Dingen auch den Kostenaufwand zu 
prüfen haben, den die Durchführung des planmäßigen 
Dienstschulwesens erfordert, und ob bei seiner Anwendung 
der Erfolg auch die aufgewendeten Kosten lohnen wird. 
Dabei wird zu berücksichtigen sein, daß bei Verbesserung 
.des Unterrichts teilweise eine Verkürzung der Ausbil- 
dungszeiten möglich wird. 

Ebenso wichtig wie der vorgeschriebene AÄnfangsunterricht 
ist nach meinen Erfahrungen die Erhaltung und Fortbildung 
der schon im Dienst befindlichen Betriebsbeamten in der 
Dienstkenntnis. Das kann nur geschehen durch den plan- 
mäßigen Fortbildungsunterricht (bei der 
Reichsbahn Dienstvortragswesen genannt). Um hier den 
richtigen Weg zu ‘finden, wird man zweckmäßig an den 
Gebrauch beim Militär erinnern. Es genügte nicht, daß 
jemand in der Rekrutenzeit die Griffe usw. richtig auszu- 
führen gelernt hatte, sondern man hielt es für nötig, daß 
durch ‘dauerndes Exerzieren jedem Mann das in der 
Rekrutenzeit Gelernte so in Fleisch und Blut überging, 
daß es ihm das ganze Leben über gegenwärtig war. 

Das Dienstvortragswesen wird daher der Rationalisie- 
rung am besten dienen, wenn die Dienstvorsteher durch 
regelmäßiges Abfragen sich von dem Festsitzen aller wich- 
tigen Bestimmungen, besonders derjenigen der Betriebs- 
sicherheit, bei allen ihren Bediensteten überzeugen. Durch 
sorgfältig geführte Nachweise wird überwacht werden 
müssen, daß alle in Frage kommenden Bediensteten die 
Kenntnis gewisser grundlegender Bestimmungen der Be- 
triebssicherheit alle ein oder zwei Jahre nachgewiesen 
haben. Es bedarf keiner Erwähnung, daß die leitenden 
Beamten bei inren Rundgängen unerbittlich darauf halten 
müssen, daß die Vorschriften auch praktisch angewendet 
werden. Ich möchte im übrigen hinsichtlich dieses Punktes 
auf den Aufsatz „Das Eisenbahnbetriebspersonal und seine 
Erziehung“ in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 1921 hinweisen; 


d) als sehr wertvoll für die praktische Unterrichtung hat sich 
das für den Bezirk Halle in Halle errichtete Lehrstell- 
werk erwiesen. In ihm können durch Druckkontakte alle 
Störungen dargestellt werden, die in Wirklichkeit vorkom- 
men. Im Januar und Februar d. J. sind die in Frage 
kommenden Bediensteten, in Gruppen von 25 Personen zu- 
sammengefaßt, unterrichtet worden, und zwar: 
die Blockwärter einen Tag, 
die Stellwerksweichensteller zwei Tage, 
die Fahrdienstleiter zwei Tage, 
die Bahnhofsvorsteher einen Tag, 
die Bahnmeister einen Tag. 


Bei der Auswahl der Bediensteten müssen selbstver- 
ständlich die örtlichen Verhältnisse ihrer Heimatbahnhöfe 
berücksichtigt werden. Solche Bediensteten, die an ihrem 
Dienstort die Beobachtungen im Lehrstellwerk nicht an- 
wenden können, müssen vom Kommando ausgeschlossen 
werden, weil auf sie sonst der Unterricht verwirrend 
wirken kann. Trotzdem den kommandierten Bediensteten 
keine Tagegelder gezahlt wurden, sondern nur auf Kosten 
der Verwaltung ein Mittagessen gezeben wurde, betrugen 
die Kosten für die angedeutete Belehrung rund 27000 RM. 


(Schluß folgt.) 


„Objektdeklaration“ im Versicherungsvertrage und die Berech- 
nung der Schadenhöhe im Brandschadenfalle gelegt ist. Aus dem 
reichen Schatze seiner mehr als 40jährigen Erfahrung bringt der 
Verfasser zahlreiche Beispiele, die seine Darlegungen eingehend 
erläutern. Das Werk wird einem jeden, der mit der Feuer- 
versicherung einer maschinellen Fabrikeinrichtung zu tun hat, 
sicherlich sehr willkommen und nützlich sein. Die darin an- 
gegebenen Zahlen für die Ermittlung des Zeitwertes von Ma- 
schinen und maschinellen Einrichtungen seien auch den Leitern 
von Eisenbahn-Ausbesserungswerken zur Beachtung empfohlen. 
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Der Weinspediteur. a 


Seit einigen Jahren ist die Beförderung von Wein in Wagen- 
ladungen in großem Umfange von der Eisenbahn zum Kraftwagen 
abzewandert. Die Abwanderung des Nahverkehrs muß als Foige 
der Entwicklung des Kraftverkehrs hingenommen werden. Da 
die Weinorte vielfach weite Anfahrwege zu den Bahnhöfen 
haben, bringt die Verwendung von Kraftwagen für den Nah- 
verkehr Vorteile, die die Eisenbahn nicht bieten kann. Um so 
bedauerlicher ist aber die Abwanderung des Fernverkehrs, weil 
die Eisenbahn durch die Abwanderung des hochwertigen Gutes 
erhebliche Einnahmenausfälle erleidet. Die Beförderung von 
Wein im Fernverkehr erfolgt mit Kraftwaigen, die in der Regel 
für die Weinbeförderung besonders eingerichtet sind. Die be- 
- sondere Einrichtung besteht darin, daß die Transportfässer mit 
dem Fahrzeug fest verbunden sind. Die Fässer haben die Größe 
der sogenannten Halbstückfässer, d. h. einen Fassungsraum von 
600 bis 700 1. Diese Weinfahrzeuge sind also nichts anderes als 
der auf die Verhältnisse des Straßenverkehrs umgesetzte Kessel- 
oder Topfwagen der Eisenbahn. Freilich werden noch viele 
Weine in Gebinden des Absenders oder Empfängers verfrachtet, 
aber die Weinhändler gehen immer mehr zur Benützung der mit 
dem Fahrzeug festverbundenen Gebinde des Spediteurs über. 
Die Spediteure, die die Weinbeförderung mit Kraftwagen ge- 
werbsmäßig betreiben, haben sich die Bezeichnung „Weinspedi- 
teur“ beigelegt. In der Hauptsache haben diese Weinspediteure 
ihre Niederlassungen in der Nähe der großen Weinbaugebiete 
(Pfalz, Mosel, Rheinhessen, Rheingau). Die edlen und die ferti- 
sen Weine werden im Fernverkehr selten mit dem Kraftwagen 
verschickt, offenbar deshalb, weil die Erschütterungen der Kraft- 
wagenbeförderung der Güte des Weines schaden. In der Haupt- 
sache werden nur die kleinen Verschnittweine mit dem Kraft- 
wagen befördert. Diese Weine stellen aber die Hauptmasse der 
deutschen Weinerzeugung dar. Empfangsorte sind einige wenige 
Plätze, in denen der Weingroßhandel ansässig ist. Wenn wir 
‚von den Plätzen, die in den genannten Weinbaugebieten selbst 
oder am Rande dieser Gebiete liegen, absehen, sind als Empfangs- 
plätze in erster Linie Würzburg, Kitzingen, Frankfurt a. Main 
und Stuttgart zu nennen. In der verhältnismäßig kleinen Stadt 
Kitzingen a. Main sind nieht weniger als 130 Weinhandlungen 
vorhanden. Würzburg dürfte nicht viel weniger haben. Wir 
schätzen den Weinempfang von Würzburg und Kitzingen, der 
mit Kraftwagen hereinkommt, auf jährlich mindestens 10000 t. 
Der Wein kommt in der Hauptsache aus den Weinorten zwischen 
Neustadt (Haardt) und Landau (Pfalz) und aus der Gegend um 
Oppenheim (Rheinhessen). 

Die Gründe für die Abwanderung des Weinverkehrs sind 
folgende: 

1. die ungünstigen Beförderungsverhältnisse und die zahl- 


reichen Beraubunzen der Weintransporte in der Nach- 
kriegszeit, 

3, wenig entgegenkommende Behandlung der Schadens- 
ansprüche bei Transportschäden, 

3. geringere Frachtkosten bei der Beförderung mit Kraft- 


wagen wegen des Wegfalls der Kosten der Anfuhr, der Ver- 
ladung, der Abfuhr und der Beförderung des Leergutes, 
bedeutende Einsparungen an Kosten für Vorhaltung von 
Transportfässern, 


4. 


5. Vereinfachung der Verladung und Entladung bei Beförde- 


rung mit Kraftwagen. 


7 


« Kosten der Entladung und Abfuhr 


Die Beförderung auf der Schiene läßt heute in bezug Bu 


Sicherheit und Schnelligkeit niehts mehr zu wünschen übrig. 


Auch in der Behandlung von Reklamationsfällen wird heute 


eroßes Entgegenkommen geübt. In der Hauptsache spielt heute 
nur noch die Frage der Beförderungskosten — diese im weitesten 
Sinne verstanden — eine Rolle. 

Wie steht es nun mit den Beförderungskosten? 

Der Kraftwagen befördert mit einem Lastzug in der Regel 
rund 10 Fuder = 10000 1 Wein. Auf dieser Normalmenge sind 


die Beförderungspreise aufgebaut. 10 000 1 Wein ergel be 
Hinzurechnung des Gewichts der Transportfässer ein € 
von 12, 5 t. Für die ee dieser Gewichtsmenge \ 


(254 REES zur Zeit etwa 430 RM Fracht, 
kosten einschl, der Rückfracht für Leergut und V N 
inbegriffen. 
Demgegenüber stellen sich die Beförderungskosten 
transports folgendermaßen: ‘ 


Reine Frachtkosten (254 km, Klasse A10) für 125 
Kosten der Anfuhr und Verladung ‚rund, 


Versicherung für 5000 RM Haftsumme 
Fracht für Leergut 
Rollgebühren für Leengut $ 


rung wesentlich teurer stellt Be die Beförderung. 
wagen. Wenn die Eisenbahn diesen Verkehr zurü ic 
will, gibt es keinen anderen Ausweg als ein Her 
mit der Fracht. Das kann geschehen ‚durch eine 
Abtarifierung der weißen Verschnittweine oder dur 
führung eines Ausnahmetarifes von Weinerzeugungsor 
den Großhandelsplätzen für Wein. Über die heuti 
handelspreise der kleinen Verschnittweine beste 
falsche Vorstellungen. Diese kleinen Weine sind ] 
Bier. Sie stellen sich im Großbezug auf 40-50 
Dieses Gut ist durch die Frachtsätze der Klasse A 
belastet; es gehört allerhöchstens in die Klasse, 
tarifteehnisch schwierig sein, eine brauchbare Unt: 
zwischen den hoehwertigen Weinen und den kleinen. Ve 
weinen zu finden. Diese Schwierigkeiten müssen 
wunden werden. Kaufmännische Grundsätze gebiete 
Verkehr Tarife zur Verfügung zu stellen, die 
des Gutes angepaßt sind und die die Eisenbahn 
fähig machen. Eine Tarifstelle „Verschnittweine, 
weißgekelterte in Fässern mit einem Fassungsra 
stens 500 1, mit einem Großhandelspreis von weni 
für das Liter“ entspricht den zu stellenden Anforder 
Das gleiche Ziel kann natürlich auch durch Ei Fü 
Ausnahmetärifs von Weinerzeugungsorten ne h \ 
handelsplätzen für Wein erreicht werden. Da es ur e) 
Großhandelsplätze für Wein gibt, kann die Tari 
"nennenswerten Schwierigkeiten bereiten. « Br 
"Wenn für die kleinen Verschnittweine die Ta 
Klasse B zur Verfügung gestellt werden, wird d 
wieder annähernd wettbewerbsfähig. Wenn aı 
rung des Gutes verzichtet wird und wenn es gelin st, 
die Nebenkosten durch vertragliche Abmachung 
teuren etwas zu senken, wird der Abstand. zwischen 
‚der Kraftwagenbeförderung und der Eisenbahn) 
ziemlich ausgeglichen sein. Hinzu kommt, daß 
teure dem Vernehmen nach ihre derzeitigen | 
‘mehr lange aufrechterhalten können, wei 
Sätzen fast nichts mehr verdienen. M. E. sollt 
Reichsbahn-Gesellschaft geradezu als ein 
trachten, im Fernverkehr die Wettbewerbsf 
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wenn sie sich entschließt, bahneigene Transport- 
chaffen. Die Schwierigkeiten der Vorhaltung bahn- 
Transportfässer sind nicht unüberwindlich. Es wären 
Weinbaugebieten Faßheimatstationen zu bestimmen. 
'imatstationen hätten die ihnen zugewiesenen Fässer 
ten, wobei die Faßpflege und Faßaufbewahrung orts- 
‚Kellereien gegen vereinbarte Gebühren übertragen 
könnte auch daran denken, eine gewisse Anzahl 
gen für den Weintransport auszurüsten und einer 
ion zu überweisen. Die besondere Ausrüstung dieser 
"in der Anbringung von Wiegen zu bestehen, in 
ahneigenen Transportfässer ruhen. Mit diesen 
könnte ein Pendelverkehr zwischen den Weinbau- 
ınd den Großhandelsplätzen für Wein eingerichtet 


tschaftliche Betriebsführung ist in erster Linie auf 
sung des Wagenumlaufs, also auf systematische Ab- 
Fahr- und Aufenthaltszeiten der Züge und Fahr- 
4 Die Besiebawinsenschaft hat in auf mn 


a Beide Aufgaben sind von em erfacber ein- 
ersucht und in Een UrAIer Form auch öffentlich be- 
orden. SS 

sehört zur Umlaufsbeschleunigung die Aufgabe, in 
) nzelbetriebe die Rangierarbeitszeit auf das durch die 
herheit gebotene Mindestmaß einzuschränken. Der 
ür die Rangierarbeit aufzuwendenden Zeit wird 


die Rangierarbeitsführung, also die Arbeitgüte, 
‚die Betriebsanlage, ihren Umfang und ihre Be- 


Be 
Auf dieser festen, in sich 
Srundlage aufbauend, wurden die Fehlerursachen 
nd unter leitenden Gesichtspunkten geordnet. Aus 
Yonnenen negativen Werten 
1 positive, scharf und knapp 
Balze für eine zweck- 


u N will die nach- 
Bene, dem zweiten Ge- 


er wirkt. Sie wird dalıer 
mäßiekeit der Be- 
age untersuchen und in 
ırtun, ob und inwieweit sie 
Beschaffenheit und nach ihrem Umfange“ "dem 


n für die Untersuchung werden aus der hier 
nden zeichnerischen Darstellung des Betriebes, 
de, gewonnen, das, auf Beobachtung nach be- 
! _ gegründet, sämtliche Betriebsbewegungen und 
zäng © derart genau festhält, ‚daß der BEeBanVere Be- 


o, in sich geschlossene, nach Ursprung und Ziel 
irch die gleiche Kraftquelle erzeugte Rangier- 
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Die Überlassung von Fässern an die Verfrachter hätte gegen 
feste Nebengebühren zu erfolgen. Ebenso könnte die Anfuhr 
und Verladung gegen feste Nebengebühren von der Eisenbahn 
übernommen werden. Die Anfuhr und Verladung wäre den 
ortsansässigen Spediteuren gegen vereinbarte Gebühren zu 
übertragen. In dieser Form kann von der Eisenbahn die gleich 
sichere, bequeme und billige Beförderung geboten werden, wie 
vom Weinspediteur. Voraussichtlich wird aber schon eine 
Abtarifierung der Verschnittweine genügen, um den Weinver- 
kehr für die Schiene zurückzugewinnen. Erst wenn sich zeigen 
sollte, daß die Abtarifierung keinen ausreichenden Anreiz zur 
Rückkehr zur Schiene auszuüben vermag, wäre an die Be- 
schaffung bahneigener Transportzefäße oder an die Einrich- 
tung besonderer Weinfaßwagen heranzutreten. 

Burger, Reichsbahnoberrat in Würzburg, 


Betrieb und Betriebsanlage. 


x Von Eisenbahninspektor Neuhahn, Görlitz. 


bewegung verstanden, also z. B. die Rangierarbeit der, Lokomo: 
tive eines Güterzuges vom Zeitpunkte des Beeinns ihrer Be- 
wegung nach seiner Ankunft, bis zu dem des Schlusses ihrer 
Bewegung vor seiner Abfahrt. Ist diese Kraltquelle eine Ran- 
gierlokomotive, deren Ursprung und Ziel im Schuppen liest, s 
sei die Bewegung als Rangierbetriebskreis, ist sie, wie im Bei- 
spiel, die Zuglokomotive eines zur Bedienung haltenden Güter- 
zuges, als Zugbetriebskreis bezeichnet. Jede, auch die geringste 
Bewegung muß also einem Betriebskreise angehören. Im Be- 
triebsbilde scheint der Betriebskreis als eine vielfach ge- 
brochene, vom Anfangs- bis zum Endzeitpunkte ununterbrochen 
‚Jurchlaufende Bewegungslinie. Die nachstehende Übersicht da- 
gegen zeigt in zeitlicher Ordnung sämtliche während der neun- 
stündigen Hauptbeobachtung eines größeren Ransierbetriebes 
entstandenen Betriebskreise als gerade Linien. Sie wurden 
zur Unterscheidung in zeitlicher Folge fortlaufend numeriert. 
Man erkennt aus ihr Art, Zahl und Zeitdauer der selbständieen 
Rangierbewegungen, also auch die Gesamtrangierarbeitszeit 
während der neunstündigen Beobachtungsdauer. Man sieht, wie 
viele Rangierbewegungen gleichzeitig nebeneinander herliefen, 
wann und wie lange dies geschah, und kann schon aus diesem 
einfachen, allgemeinen Bilde oberflächliche Schlüsse auf die 
und der Maschinen im Betriebe 


Verwendung des Personals 
ziehen. 


Eine Betriebsanlage ist nach ihrer 
fehlerhaft, wenn sie den Betrieb hemmt. Die Möglichkeit 
einer Betriebshemmung besteht bei allen den Punkten einer 
Betriebsanlage, in denen zwei Fahrwege sich kreuzen, also dort, 
wo eine Weichenstraße ein Gleis schneidet oder in es einmündet, 
weil vor jedem solchen Punkte von zwei gleichzeitigen Be- 
wegungen eine unterbrochen werden muß, damit die andere 
stattfinden kann. Die so entstehende Bewegungsunterbrechung 
ist eine durch die Betriebsanlage bedingte Hemmung, der Kreu- 
zungspunkt der Fahrwege sei Hemmpunkt genannt. Aber nicht 
alle Kreuzungspunkte der Fahrwege treten im Betriebe als 
Hemmpunkte auch wirklich hervor, 


Beschaffenheit 


& 
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Die Untersuchung erstreckt sich nun darauf, | 
„von sämtlichen Hemmpunkten der Gleisanlage diejenigen zu 
erkennen, die, entsprechend der verschieden starken Betriebs- 
belastung der Anlageteile häufiger oder regelmäßig hervor- 
treten und sie nach ihrer Bedeutung, d. h. nach Zahl und 
Zeitumfang zu bestimmen“. 

Hemmen sich zwei selbständige Rangierbewegungen, so 
schneiden- sich im Betriebsbilde die ihnen entsprechenden Be- 
triebskreise. Der hemmende Betriebskreis ist eine ununter- 
brochen durch den Schnitt fortlaufende, der zehemmte Be- 
triebskreis eine Bewegungslinie, die am Schnitt durch das Still- 
standszeichen unterbrochen wird. Es werden daher sämtliche 
Betriebskreisschnitte im Bilde aufgesucht und in nachfolgender 
Übersicht mit den durch die Schnitte verursachten Hemmzeiten 
vermerkt. Die Betriebskreisnummern sind die der vorstehenden 
Betriebskreisübersicht, die zum Vergleiche herangezogen wer- 
den kann, weil die Hemmzeiten nur innerhalb. der Zeitspannen 
eleiehzeitig gelegener Betriebskreise vorkommen können. Die 
örtliche Lage der Hemmpunkte ist an den Buchstaben im Lage- 
plane erkennbar. 


Übersicht 
über die bei einer Untersuchung des Gesamtbetriebes entstandenen Betriebsanlagehemmungen. 


Es hemmt 
Lfd. Nr. der den 
Zug Nr. |Kreis Nr.|Kreis Nr.| von bis a b 
1 i l II 10.18 102 
2 5090 | V 11.12 11.22 
3 r VI I 12.07 HART R 
4 5143 ? V 11.33 11.44 11 
5 IV: VI 11.50 12.06 
6 VI I 1.35 1.43 
7 VI I 1.44 1.47 
8 VII I 2.09 2.37 
fe) ; ih VI 1.43 1.52 
10 291 VI 2.28 2.45 
591 
11 I VII 2.00 2.10 
12 : Vi VIII 2.06 3.13 { 
13 34229 N I 3.10 3.20 10 
5.078 
14 291 7 VIII 2 2.AI 
591 . 
15 1 X 2:82 2.44 
16 XII XI 5.16 5.26 
17 XIl l 6.43 6.56 
r | 10 11 


Gesamthemmung in neun Stunden der Beobachtung 202 Min. 


Vorstehende Tabelle zeigt 

a) Anzahl und Lage der im Bahnhofe wirklich vorhandenen 
Betriebshemmpunkte, a bis m — vel. Lageplan — 

b) die Bedeutung jedes einzelnen Hemmpunktes für den Be- | 
trieb durch die Zahl der von ihm veranlaßten Hemmungen 
und durch ihren Zeitumfang, 

c) die Gesamthemmzeit, die durch die Beschaffenheit 
Betriebsanlage in der Gesamtarbeitszeit entstanden ist. 


der 


Setzt man die letztere — 202 Min. — in ein prozentuales Verhält- 
nis zur Rangierarbeitszeit — sh Betriebskreisübersicht 1274 Min. 
—, so erhält man eine Wertzahl, die als Hemmungsindex — h — 
der Betriebsanlage bezeichnet sei. 
h : 202. — 100 : 1274 
hz= 15:9 % 

d.h. die Rangierarbeitszeit wurde durch die Betriebsanlage um 
15,9% der Gesamtarbeitszeit gehemmt. 

Wird die Untersuchung wiederholt, was nach erstmaliger Fest- 
legung vorstehender Methode rasch und mühelos geschehen kann, 
und werden die Ergebnisse der Wiederholungen gemittelt, so 
wird man sichere und genaue Wertzahlen erhalten, die für die 
Beurteilung der Frage, ob sich ein kostspieliger Umbau der 
Anlage oder ihrer Teile durch Beseitigung der Hemmungen be- 
zahlt macht, von hoher Bedeutung sind. Durch Vergleich des 


'norm zum Ausdruck. 


a 
Hemmungsindex verschiedener Betriebe wird man seh 
den Grenzindex finden, dessen Überschreitung zu 
Veränderungen der Anlage im wirtschaftlichen Interes 
Reichsbahn zwingt. Zugleich werden die Untersuchung 
nisse zu a.und b zeigen, an welchen Punkten der Betr 
lage die Umbauarbeit einzusetzen hat und in welchem Ui 
sie auszuführen ist. 3 

Untersuchungen dieser Art sollten zunächst in sol 
trieben vorgenommen werden, die als unwirtschaftlich u 
triebshemmend bekannt sind, ohne daß es bisher, mange 
eigneter Methoden, gelungen wäre, den Beweis für die N 
digkeit des Umbaues durch Wertzahlen zu erbringen. 


In einem früheren Aufsatze!) wurde gezeigt, daß im 
Betriebe der auf eine einzelne Nutzbewegung entfalle 
beitszeitaufwand bei allen Untersuchungen unverändert b 
z. B. in A stets 2,3 Min. —, während er in verschiedenen 
trieben verschieden war — z. B. in A 2,3 Min., in B 3,2 Min 

Wird der gleiche Betriebsumfang, z. B. 100 Nutzbeweg 
auf einer- kleineren Betriebsanlage geleistet, so ist die 
aufzuwendende. Arbeitszeit, also auch die für eine ei 


Minuten im Hemmpunkte 
C d. = e f g' h 14 k 
4 3 
10 2 
| 4 
16 
1 HD 
28 . 
1) 
10 s 
2 7 
\ 
12 
1. 13 
32 10 15 1 10 32 6) 5 


Nutzbewegung, geringer, als. wenn er auf einer größ 
triebsanlage geleistet würde. Daraus ergibt sich zunä 
die Größe der Betriebszeitnorm ein zahlenmäßiger Ausd 
das Verhältnis des Betriebsumfanges zum Umfange deı 
und damit ein Gradmesser ihrer größeren oder gering 
wirtschaftlichkeit ist, dann aber auch, als, Folge hierve 
die Wirtschaftlichkeit nach einer möglichst engen Anp 
des Anlageumfanges an den Betriebsumfang streben mu 
Erfolg käme in einer Senkung der ursprünglichen Betrie 
Würde man also z. B. die Betriebs 
in B verkleinern, ohne ihre Beschaffenheit zu ändern, so 
ihre Betriebszeitnorm sinken, d. h. die einzelne Nutzb 
wie der Gesamtbetrieb würden in kürzerer Zeit gelei 
das dem eingesparten Zeitteil entsprechende Maß a 
kraft und Stoff würden erspart werden. 


Um das Abhängiekeitsverhältnis zwischen Betriebsan 8 
Betriebsarbeitszeit zu erkennen, wurde. die Betriebsanlat 
beistehendem Lageplan in ihre natürlichen Teile ze 
jeder Betriebsanlage laufen stets bestimmte Gleise zu 
meinsamen Punkte (der Betriebsecke) zusammen, vo 


1) Vgl. Neuhahn, Betriebswissenschaft und Betriebs 
in Nr. 50 des Jahre. 1925 dieser Zeitung. ; 


Nr. 


« 


leise oder Gleisteile werden mit ihren Eek- oder Vertei- 
mkten zu den Eekgebieten zusammengefaßt und um- 
’ Auf diese Weise wurde die im Lageplane gezeigte Be- 
nlage in ihre sieben natürlichen Teile (Zahlen I bis VII) 
Es gilt nun festzustellen, mit welchem prozentualen 
des Gesamtbetriebes (= 100 gesetzt) jedes dieser Eck- 
belastet wurde, damit man das Verhältnis iedes Teil- 
umfanges zum Betriebsumfange und damit den Wert 
\nlageteiles für die Gesamtanlage zahlenmäßig klar er- 


9 


za 


Wie die Summe der Spalten +2b=2-«e und 3a+3b je 
für sich übereinstimmend zeigt, wurde die Betriebsanlage wäh- 
rend der neunstündigen Beobachtungszeit insgesamt durch 1093 
rangierbewegte Fahrzeuge belastet. Setzt man nun jede der 
Zahlen in Spalte 3a und b in ein prozentuales Verhältnis zur 
Gesamtbelastung (1093), so erhält man, an Stelle der wirklichen 
Belastung, in den Spalten 4a und b die Belastung jedes Be- 
triebsgleises im Verhältnis zum Gesamtbetriebe, 
westliche und östliche Arbeitseinheiten. 

Um endlich die Betriebsbelastung der Eekgebiete zu erfah- 
ren, sind nur noch die Nummern der zu jedem Ecekgebiete ge- 
hörenden Gleise aus dem Lageplane festzustellen, die ihnen ent- 


getrennt für 


Betriebsbelastu ng 
der Bahnhofsteile u.Gleise 
ın Prozenten. 


bezrehen sich auf Bahnhofsreile. 
(Befrrebsecken) 
Dürr geschriebene Prozenr- 


zahlen beziehen Sich auf 
Berriebsgiese 


en Betriebsgleise zugeführt und wieviele von ihm geholt 
 (Gleisbestandsyvermehrung und Verminderung, positive 
gative Arbeitseinheiten). Die Summe aller dieser Ar- 
heiten ist ein zahlenmäßiger Ausdruck des Gesamt: 
bes und der Gesamtbelastung der Betriebsanlage durch 
ingierbewegung. 

stehende Gleisbenstepfüchtngetabälle zeigt nun, aus dem 
sbilde übernommen, in Spalte-1 sämtliche Betriebsgleise 
age, in Spalte 2a die Zahl der jedem Gleise zugeführten, 
te 2b die der geholten, in Spalte. 2c die Gesamtzahl der 
uge, die durch zuführende oder abholende Bewegung die 
sgleise belasteten. j 
"nordwestliche Anlageteil (Eekgebiete T und II) und der 
liche (Eckgebiete IH und IV) ist, wie der Lageplan 
doppelseitig, d. h. von Westen und Osten her befahrbar. 
der beiden Teile besteht also aus zwei, durchgehend mit- 
er verbundenen, aber entgegengesetzt gerichteten Eck- 
Um nun trotz der durchgehenden Verbindung die 
bsbelastung jedes der Eckgebiete getrennt darstellen zu 
mußte die Gesamtzahl — Spalte 2e — der Fahrzeuge, 
edem durch beide Eckgebiete laufenden Gleise zugeführt 
von ihm abgeholt wurden, zerlegt werden in die Zahl 
die von Osten her, und derer, die von Westen her den 
schaftsgebieten zugeführt oder nach ‚diesen Richtungen 
wurden. Dies geschah auf Grund besonderer, für die 
ng von Ost nach West und die von West nach Ost ge- 
‚ zeichnerischer Darstellung im Betriebsbilde. Die Er- 


se werden durch die Spalten 3a und b getrennt. 
Bi, . 


en. 


en 


sprechenden Belastungszahlen der Betriebsgleise in den Spal- 
ten 4a und b aufzurechnen und bei Spalte 5 in den Unter- 
spalten I bis VII für die Eckgebiete voneinander zu trennen. 

Es werden dann die Wertzahlen der Betriebsgleise und die 
der Eekgebiete in den Lageplan übertragen. 

Auch hier wird man, wie bei der ersten Untersuchung, durch 
Wiederholung der Probe und Mittelung der Ergebnisse genaue 
und sichere Wertzahlen erhalten. 

Das wirtschaftliche Interesse der Reichsbahn muß darauf ge- 
richtet sein, Betriebsanlagen zu schaffen, die sich nach ihrem 
Umfange dem Betriebsbedürfnis möglichst eng anpassen, : die 
also in jedem ihrer Teile eine möglichst hohe und möglichst 
gleichmäßige Betriebsbelastung aufnehmen. Sie dürfen, ähnlich 
wie bei dem auf Zuwachs berechneten Rocke, dieses Maß nur 
um so viel überschreiten, als es nötig ist, einem voraussehbaren 
Betriebszuwachs unter allen Umständen Raum zu schaffen. Die- 
ser Punkt ist vor Schaffung oder Umänderung einer Betriebs- 
anlage besonders sorgfältig zu untersuchen, denn eine zu um- 
fangreiche Betriebsanlage erhöht die Betriebsarbeitszeit, ver- 
mehrt also Arbeitskraft und Stoff, durch weite Rangierfahrten, 
eine zu enge Anlage durch Entstehung von Hemmungen, die bei 
eintretendem Betriebszuwachs wieder zu kostspieligen Anlage- 
änderungen führen. 

Betrachtet man den Lageplan unter diesen Gesichtspunkten, 
so erkennt man, daß und in welchen Punkten die Anlage ver- 
besserungsbedürftig ist. Welche Betriebsbedeutung allgemein 
jedem Anlageteile zukommt, zeigt die Vergleichsformel: 

LIE SDEESBVIEVGSVTENVIL= 41,1:1644725,2%.6,535238:2:6 = 100%. 


, N 7 %e tun d 
Nr. 23 — 12 — r Br une des 
Gleisbeanspruchung.‘ 7 
1 2 3 “rn BE 
a b e a b SR 1.1. IL, [SIE IV NO AVB 
(os Arbeitseinheit Einheit Einheit in % i Betriebsbelastung 
pos. neg. Sa westl östl. westl. | östl. ee De DEE | VI 
Frenzel 0 0 0 0 0 0 0 
Wendt 2 0 2 2 0 0,2 n 
Il N 13 16 29 0) 29 ? 2,7 
10 N 5 2 7 0 7 { 0,7 
IN 10 13 23 0 23 21 
8N 102 107 209 164 45 14,8 4,0 
7N 39 33 72 61 il 5,5 1,4 41,1 16,4 
6N 53 59 112 77 35 6,9 8,2 
5N 39 19 583 54 4 4,9 0,4 
AN 4 35 39 39 0 3,6 0,0 
3N 53 29 82 58 24 5,2. 22 
2N 0) 0) 0 0 0 N 
1 N 0) 0) ) 0 0) 
148 98 34 62 59 3 54 0,3 
13 S 32 Bl 63 35 28 3,2 2 
128 7 2 9 6 3 0,6 el 
118 3] m 31 31 m 2,8 0,0 25,2.| 6,5 
1085 24 49 73 61 12 5,8 1,4 
98 43 68 111 86 25 77 23 
1S 1 0) 1 0) 1 5 0,1 
28 1 3 4 0 4 \ 0,4 
38 0 0 0 0 0 0,0 0,0 
48 6 =) 11 11 N 11 * 
58 1 1 2 2 0,2 
68 3 0 3 3 0,3 2,8 | 
78 1 0 1 1 0,1 
ss 0 5 5 5 0,5 
218 0) 0) 0) 0) ; 
Möbius 0 1 1 1 0,1 A 
Heckel 0 0 0 0 } 
2N 0) 0) 0) 0 ; 
IN 6 4 10 10 1,0 2,0 
Postgl. 6 4 10 10 1,0 
18 1 4 5 5 0,5 
2s fe) 0 8 { 8 0,8 
3.5 6 0 6 h 6 0,6 
1585 11 20 3l ; 31 2,8 
188 1 0 1 1 0,1 
198 3 0 bi} ; 3 0,3 
208 5 3 8 8. 468 
Scheibe 0 1 1 ; il 1 0,1 ; } 
545 548 1093 | 783 | 360 66,3 337 | 4111 164] 3521. 65.) 38 20 | | 
100% 10095. ; 


Schon der Augenschein lehrt, daß die Betriebsbelastung der 
Anlageteile im Verhältnis zu ihrer Größe sehr ungleichmäßig 
ist. Man vergleiche als Beispiel Eekgebiet III (25,2%) mit dem 
etwa gleich großen Gebiete V (2,8%). Ecke V ist für den 
Betrieb fast bedeutungslos und rechtfertigt nicht das Vorhan- 
densein einer so umfangreichen Anlage, die zur Ersparung von 
Arbeitskraft und Material erheblich eingeschränkt werden 
könnte.. Ecke I ist dagegen überlastet und erweiterungsbedürf- 
tig, wie nicht nur die hohe Belastungsziffer, sondern auch die 
dort vorkommende Häufung der Hemmungen lehrt. :In ähnlicher 
Weise sind durch Vergleich sämtliche Gebiete auf ihre Ver- 


besserungsbedürftigkeit — Erweiterung, Einschränkung, Ver- 
legung von Fahrwegen und Weichenstraßen — gegeneinander 
abzuschätzen. 


Auch die Abhängigkeit des örtlichen Betriebsumfanges 
a) von den Verkehrsrichtungen der Güterzüge, 
b) von den Verkehrsstrecken 3 
ist in interessanter und für die Gestaltung der Betriebsanlage 
lehrreicher Weise im Bilde zu sehen. 


Die von Osten kommenden Güterzüge werden überwiegend 
im Westen, die aus Westen im Osten behandelt. Die westliche 
Anlage (Ecken I und III) trägt mit 41,1 + 25,2 = 66,3 % genau 


%, die östliche (Eeken II und IV bis VII), obgleich sie größer 


ist, mit 33,7% nur ein Drittel des ee 
Westanlage ist doppelt so stark belastet als die Ostanla 
Die nördliche Strecke, deren Güterzüge überwiegend 
Gebieten I, II und IV behandelt werden, erzeugt 59,5 ‚de 
60% des Betriebsumfanges, die südliche Strecke in d 
bieten III und V bis VII rund 40 % des Betriebsumfan 
die Nordanlage übernimmt °/s, die Südanlage ?/s de 
last. , 
Endlich tritt auch aus Ha Bilde der Einfluß deı 
belastung auf die Entstehung der Hemmungen klar he 
stärkst belasteten Gebiete weisen die meisten und um 
sten Hemmungen auf, die Hemmungen stufen sich mi 
ringerung der Betriebslast nach unten ab. Das Bild zı 
vgl. die Buchstaben an den Ringen im Lageplan 
Tabelle —, in welchen Gebieten und an welchen Punkte 
entsprechend abzuändernde Anordnung der Weichenstr: 
Fahrwege Hemmungen zu beseitigen sind. 
Die vorstehende Arbeit soll, in einem höheren Sinn 
spiel und Beweis dafür gewertet werden, daß nur 
Verbindung von Betrieb und Technik der Reichsba 
und Segen schaffen kann und daß Technik und Be 
feindliche Brüder sein dürfen, die, in Kampfe um die V 
im Dee sich gegenseitig Rang und Anseh 
machen. Si 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


rauersitzung des Verwaltungsrats der Deutschen Reichs- 
llschaft. In der Zeit vom 2. bis 4. Juni fand in Berlin 
egelmäßigen Sitzungen des Verwaltungsrats der Deut- 
chsbahn-Gesellschaft statt. 


iefer Trauer erfüllte die Mitglieder des Verwaltungsrats 
während seiner Tagung eingetretene Tod des General- 

ktors Dr. Oeser. Der Verwaltungsrat ehrte sein An- 
ı durch eine besondere Trauersitzung, in der die 
e des Verschiedenen um das deutsche Eisenbahnwesen 
hervorragenden Eigenschaften seines Geistes und Cha- 
ausführlich in einer Gedenkrede des Präsidenten des 
v Egal, Dr.-Ing. e. h. Friedrich von Siemens, gewür- 
wurden. 


ie Trauerfeier für Generaldirektor Oeser. Im Hauptver- 

sgebäude der Generaldirektion der Reichsbahn fand am 
i um 11 Uhr vormittags, die Trauerfeier für den ver- 
en Generaldirektor Dr. Oeser statt. Die Leiche war 
ptsaal des Verwaltungsgebäudes aufgebahrt, der mit 
en Drapierungen, Lorbeer und Blumen geschmückt war. 
atte sich die zahlreiche Trauergemeinde versammelt. Die 
die Familie des Verstorbenen hatten zur linken Seite 
rkophags Platz genommen, während der Präsident des 
tungsrats, Dr. v. Siemens, sowie Generaldirektor Dorp- 
mit den Vertretern der Reichsregierung, der preußischen 
ne und der Parlamente sowie den Mitgliedern des Ver- 
srats der Reichsbahn gegenüber dem Sarge Aufstellung 
mmen hatten. 


Feier wurde eingeleitet durch ein Musikstück, das von 
Streichquartett des Professors Deman von der Staatsoper 
fragen wurde. Pfarrer Graue wies in seiner geistlichen 
che darauf hin, daß der Verstorbene nur ein Gebot ge- 
abe: Arbeit und Pflichterfüllung, und dieses Gebot zwang 
'z seiner schweren Krankheit bis zur letzten Stunde sich 
chten seines hohen Amtes zu widmen. 


hskanzler Dr. Marx sprach zugleich im Namen des 
spräsidenten, der Reichsregierung und Preußischen Re- 
&. Er feierte den Verstorbenen mit rühmenden Worten 
n Mann, der als Journalist, als Politiker, als Parlamen- 
nd Beamter dem Reich und Preußen in guten und schlech- 
n mit der größten Aufopferung wertvolle Dienste ge- 
t habe, und dessen Andenken in Verbindung mit den 
handelspolitischen und Verkehrsproblemen Deutsch- 
s verbunden bleibe. 


ergriff der Präsi. ent des Verwaltungsrates, Dr. G. M. 
mens, das Wort, um namentlich die Tätigkeit des ver- 
Generaldirektors in Verbindung mit der Reorgani- 
r Deutschen Reichsbahn und die Durchführung der 
m Dawes-Plan geschaffenen Generaldirektion der Reichs- 
würdigen. In Oeser sei der erste Generaldirektor der 
n Reichsbahn dahingegangen, und die Arbeit dieses 
ısfreudigen, pflichtbewußten Mannes werde fortan der 
ıhngesellschaft fehlen; das werde besonders schmerzlich 
Verwaltungsrat empfunden, 


eneraldirektor Dr. Dorpmüller sprach im Namen der 
chaft, der Angestellten und der Arbeiter der Reichs- 
einen tiefempfundenen Abschiedsgruß an den Verstorbenen: 
fünf Jahre warst du uns Schrittmacher und Vorkämpfer. 
inf Jahre hast du durch das Wolkengewoge das Flügelrad 
ichseisenbahn sicher geleitet und vor jedem Absturz be- 
as eiserner Wille und ehernes Pflichtbewußtsein zu 
vermögen, hast du uns gelehrt. Noch vor wenigen 
 standest du an der selben Stelle mit trotzigem, mann- 
Yut die Interessen der Reichsbahn vertretend. Dann aber 
ie flammende Fackel, mit der du unserem Wege vor- 
etest, deinen welkenden Händen. Wir aber greifen sie, 
zeigt uns den Weg zu einer strahlenden, glückhaften 
Zukunft.“ 


en der Technischen Hochschule in Karlsruhe gedachte 
T. Rehbock des Verstorbenen. Rektor und Senat 
chschule sei es eine besondere Genugtuung gewesen, 
doktors Oeser in seinen letzten Tagen, die schon 
nkheit getrübt waren, durch Verleihung des Ehren- 
einen Beweis für die Hochachtung der technischen 
aft gegeben zu haben. Im Namen der deutschen demo- 
n Partei sprach der Reichstagsabgeordnete Dr. Erke- 
schieäsgruß. 


m Pfarrer Graue Gebet und Segen gesprochen hatte, 


Be; 


RR 
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schloß die Feier mit einem ernsten Musikstück des Deman- 
Quartetts. 


Die Einäscherung der Leiche fand am Nachmittag am gleichen 
Tage im Krematorium Berlin-Wilmersdorf im engsten Kreise 
statt. 


— Schreiben des Reichsverkehrsministers Dr. Krohne an die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft: Der Heimgang des General- 
direktors Oeser reißt eine so schmerzliche Lücke in den Kreis 
der Persönlichkeiten, die nach dem Zusammenbruche des Vater- 
landes jn mühsamer aufopfernder Arbeit sich um den Wieder- 
aufbau des Reiches bemüht haben, daß es mich drängt,. der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft außer der kurzen Drahtung, 
zu der ich von einer Dienstreise aus nur Gelegenheit finden 
konnte, heute am Tage der Beisetzung ihres Generaldirektors 
nochmals meine wärmste Teilnahme auszusprechen. Ich möchte 
diese Teilnahme in kurze Woıte kleiden, die versuchen, die 
Bedeutung des Entschlafenen für das deutsche Verkehrswesen 
und für das Reich im ganzen zu würdigen. Ich habe dieses Be- 
dürfnis um so stärker, als ich dem Verstorbenen in langen 
ernsten Jahren dienstlich nahe gestanden habe und so auch 
menschlich von der größten Hochachtung für ihn erfüllt bin. 


Rudolf Oeser war es, als er im März 1919 aus der politischen 
Arbeit herausging, um das preußische Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten zu übernehmen, vergönnt, die von ihm schon vor 
Jahrzehnten als richtig erkannte Einheitlichkeit des Verkehrs- 
wesens im- ganzen Deutschen Reiche einen großen Schritt vor- 
wärts zu bringen. Die große Tradition sachlicher Arbeit, die 
Minister Oeser in dem alten preußischen. Ministerium der öflent- 
lichen Arbeiten und seiner Beamtenschaft vorfand, verständnis- 
voll gepflegt und dem neu werdenden nutzbar gemacht zu haben, 
ist sein Verdienst. Er hat zielbewußt die Überleitung der Aul- 
eaben des Ministeriums auf das Reich betrieben ungeachtet der 
Tatsache, daß sein Ministerium an Aufgaben immer mehr ein- 
büßte) um schließlich bei seinem gleichzeitigen Rücktritte auf- 
gelöst zu werden. Es ist ihm zu danken, daß der Geist der alten 
sachlichen Verwaltung unverfälscht auf das Reichsverkehrs- 
ministerium übergehen konnte, in welchem im Jahre 1923 Herr 
Oeser wiederum die Führung der Geschäfte auf seinem alten 
Arbeitsgebiete übernehmen durfte. 


Seine damalige Aufgabe war schwer, sie ist hinsichtlich der 
Deutschen Reichsbahn im wesentlichen sehon oft geschildert. 
worden. Ich möchte aus meiner persönlichen Erinnerung unter- 
streichen, daß Herr Qeser nach dem Zusammenbruche des Ruhr- 
kampfes in der vielleicht schwersten Zeit der neueren deutschen 
Geschichte dem deutschen Volke die Reichsbahn ungeteilt als 
Nationaleigentum erhalten hat. Es wird mir unvergeßlich 
bleiben, wie er allen aus der Not der Stunde geborenen Ver- 
zweiflungsvorschlägen weitschauenden Blickes nachdrücklich 
Widerstand geleistet hat. Als dann der Versuch einer wirt- 
schaftlichen Lösung des Reparationsproblems der Reichsbahn- 
Gesellschaft die schweren Lasten auferlegte, da war es sein und 
seiner Mitarbeiter Verdienst, daß auch bei diesen Verhandlungen 
die Gefahr des Übergangs des Reichsbahneigentums in aus- 
ländische Hand vermieden worden ist. 

Zu gleicher Zeit hat Reichsminister Oeser den anderen Ver- 
kehrsmitteln seine Sorgfalt erhalten. Bedeutsames hat er für 
die Wiedergeburt der deutschen Luftfahrt getan. Durch die 
Tiefe seines wirtschaftlichen Könnens war er zu vielseitig, um 
in Wasserstraßen und anderen Verkehrsmitteln nur Wettbe- 
werber der Reichsbahn zu sehen. Er wußte, daß im’ geschicht- 
lichen Werden der deutschen Wirtsthaftsstruktur der Verlauf 
der großen deutschen Ströme so entscheidenden Einfluß gehabt 
hat, daß die Bevölkerungsgruppierung in Deutschland noch 
heute ein Spiegelbild des tausendjährigen Einflusses des Wasser- 
verkehrs darstellt. Es muß besonders anerkannt werden, daß 
Herr Oeser nicht nur als Reichsverkehrsminister diesem Ge- 
sichtspunkte in vollem Umfange Rechnung getragen hat, sondern 
daß er auch, zur ausschließlichen Leitung des Reiehsbahnunter- 
nehmens berufen, dieser in seiner Weltanschauung festgewurzel- 
ten Einstellung nie untreu geworden ist, wenn auch die pflicht- 
mäßige Wahrung des ihm gewordenen Auftrages ihm gewisse 
Beschränkungen auferlegte. 

Es konnte bei diesen Beschränkungen auch auf anderen Ge- 
bieten nicht ausbleiben, daß zwischen der von Generaldirektor 
Oeser geleiteten Reichsbahn-Gesellschaft und der Reichsregie- 
rung gewisse Meinungsverschiedenheiten auftraten. Es ist mir 
ein Bedürfnis, gerade aus dem gegenwärtigen Anlasse das be- 
sondere Verdienst hervorzuheben, das der Generaldirektor Oeser 
sich dadurch erworben hat, daß er als erfahrener Politiker ver- 
ständnisvoll und erfolgreich bemüht war, die Notwendigkeiten 
der politischen Reichsleitung mit den wirtschaftlichen Erforder- 
nissen der Reichsbahn-Gesellschaft in möglichsten Einklang zu 
bringen. Die Gründung des parlamentarischen Ausschusses, 
weleher die aus der Entpolitisierung der Reichsbahn sich er- 
zebenden Schwierigkeiten überbrücken soll, ist auf dieser Bahn 
ein wesentlicher Schritt vorwärts. 
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Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverw 


So steht das Bild des Verstorbenen vor allen, die im Laufe 
seines langen Lebens mit ihm auf dem Gebiete des Verkehrs- 


wesens gearbeitet haben. Ein kluger Kopf, ein feinfühliger 
Staatsmann, ein gründlicher Kenner der Wirtschaft, weit- 


schauenden Blickes, kurz eine „Persönlichkeit“, die unter denen, 
welche um den Wiederaufbau Deutschlands sich verdient ge- 
macht haben, immer in erster Linie mitgenannt werden wird. 

Die’ Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft wird, dessen bin ich ge- 
wiß, auf ihren ersten Generaldirektor stets mit dankbarem 
Stolze zurückschauen. 


— Neuwahl des Generaldirektors und stellvertretenden Ge- 
neraldirektors der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Zum 
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wurde 
vom Verwaltungsrat der bisherige stellvertretende Generai- 
direktor Dr. Dorpmüller gewählt, zum stellvertretenden 
Generaldirektor der bisherige Direktor der Personalabteilung 
Dr. Weirauch. Die Bestätigung beim Reichspräsidenten ist 
nachgesucht. Das Reiecehskabinett wird sich mit der An- 
gelegenheit voraussichtlich in kurzer Zeit befassen. 


— Einheitliche Kenntlichmachung der Wegeübergänge in 
Schienenhöhe. Nach langen Verhandlungen mit den Länderregie- 
rungen sind durch die Reichsverordnung über die Aufstellung 
von Warnungstafeln für den Kraftfahrzeugverkehr vom 
- 25. April 1925 neue Ausführungsbestimmungen erlassen worden. 
Durch die neue Reichsverordnung ist die schon seit langem er- 
hobene Forderung nach einer einheitlichen Kenntlich- 
machung aller Wegübergänge erfüllt worden. Der Schranken- 
anstrich wird namentlich an Automobil-Verkehrsstraßen im 
Reich durchweg weiß mit roten Feldern gehalten sein, 
weil diese Farbenzusammenstellung sieh dem Auge schon 'aus 
erößerer Entfernung bei ieder Art von Hinter grund aufdrängt: 
Die Aufstellung der Warnungstafeln und die Änderung des 
Schrankenanstrichs ist, wie die Hauptverwaltung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft mitteilt, ‚bereits in größerem Umfange 
in Ausführung begriffen. Als wW arnungszeichen, die man 
auch als Vorsignale ansprechen kann, sollen ven den Landes- 
behörden — nicht mehr von den Automobilverbänden — 
kreisrunde Tafeln von 60 em Durchmesser zur Aufstellung 
gelangen, die das internationale Gatterzeichen in weißer Farbe 
auf dunkelblauem Grunde tragen. Diese Zeichen in 2—2,5 m 
Höhe über dem Erdboden an festen Pfosten rechts der Fahrt- 
richtung aufgestellt, kündigen 250 m vor dem Gefahrpunkt an, 
daß ein Eisenbahnübergang vorhanden ist. Von den bisher auf- 
gestellten Warnungstafeln unterscheiden sich diese hauptsäch- 
lich dadurch, daß sie in der Dunkelheit keine eigene Licht- 
quelle tragen und in wesentlich größerer Entfernung vom Ge- 
fahrpunkt stehen. Die Frage, ob nicht bei eingleisigen Bahnen 
die Schranken überhaupt in Fortfall kommen können, wie dies 
im Auslande zum Teil der Fall ist, kann noch nicht entschieden 
werden. 


— Fahrkarten für Rheindampfer und Reichsbahn. Zwischen 
der Köln-Düsseldorfer Rheindampfschiffahrts-Gesellschaft und 
der Reichsbahn ist für die Personen- und Gepäckbe- 
Törderungein Tarif mit wahlweise gültigen Fahrkarten für 
Dampfer und Eisenbahn in Kraft getreten. Bei den größeren 
Fahrkartenauszaben liegen Fahrkarten 2. und 3. Klasse auf, die 
auf den rechts- und linksrheinischen Eisenbahnstrecken sowie 
zur Benutzung der an beiden Ufern anlegenden Rheindampfer 
gültig sind. Die Gültigkeit beträgt vier Tage; bei besonderen 
Teilfahrscheinstrecken ist Unterbrechung der Fahrt nicht zu- 
lässig. Für Schnell- und Expreßzüge sind die tarıfmäßigen Zu- 
schläge zu zahlen. 


‚. — Pfingstverkehr auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 

bahnen. Die am zweiten Pfingstfeiertag durchgeführte Ver- 
kehrszählung auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
hat sich reibungslos abgewickelt. Sie hat eine Gesamtzahl von 
rd. 1380000 abgefahrenen Reisenden ergeben. Es ist somit ein 
guter Sonntagsdurchschnittsverkehr erreicht worden, haben doch 
von 86 Sonn- und Festtagen seit dem 1. Januar 1925 nur zehn 
Tage einen größeren Verkehr zu verzeichnen gehabt. Das Aus- 
bleiben des erwarteten Massenverkehrs mag einerseits auf das 
unbeständige kühle Wetter, anderseits auf das nahe Monats- 
ende und die schlechte wirtschaftliche Lage, endlich aber auch 
auf die politischen Veranstaltungen im Stadtinnern Berlins zu- 
rückzuführen sein. Am stärksten wirkte sich der Ausflugs- 
verkehr auf der Wannseebahn aus. 

— Ermäßigung der Lieferfristen bei den Saarbahnen. Wie 
aus der amtlichen Bekanntmachung in dieser Nummer hervor- 
geht, sind durch den zum 1. Juni 1926 in Kraft getretenen Nach- 
trag III zum Teil I des Gütertarifs der Saarbahnen ermäßigte 
Lieferfristen eingeführt. Diese betragen: a) für beschleunigtes 
Eilgut: Abfertigungsfrist und Beförderungsfrist je % Tag; 


x 


‘der Reichsbahndirektion Halle (Saale), als Mitglied zur RB 


:Hauptausschuß des Nationalrates hat in seiner Sitzung 


h) für Eilgut: Abfertigungsfrist und Befördere je 
Ne Frachteut: Abfertigungsfrist 2 Tage, Beförderı 
i. Tag: 


Die Änderungen haben zur Folge, "daß die Lieferfris 
den gesamten Binnengüterverkehr der 
bahnen ohne Rücksicht auf die Länge der Beförderung 
für beschleunigtes Eilgut von 1% auf 1 Tag, für Eilgut 
auf = Tage und für Frachtzut von 4 auf 3 Tage herab be 
werden. Sg 


Der Verkehr mit den Nachbarbahnen, auch mit der Deutsel 
Reichsbahn, wird durch die Änderungen nicht berührt. Inal 
diesen Verkehren gelten die Bestimmungen des Internati 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtenverkehr, d 
Eilgut und beschleunigtes Eilgut eine Abfertigungsfr ji 
1 Tag und eine Beförderungsfrist von 1 Tag für ie 250 
für Frachtgut eine, Abfertigungsfrist von 2 Tagen und 
förderungsfrist von 2 Tagen für je 250 km vorsicht. 


— Wirtschaftsbetrieb auf der Moseltalbahn. In- den 
der Moseltalbahn ist der Wirtschaftsbetrieb wieder eröffn 
damit eine alte Einrichtung erneut eingeführt worden, 
Krieg zum Opfer gefallen war. r 


— Reichsbahndirektionspräsident a. D. Martini. Am 24 
vollendete der Reichsbahndirektionspräsident a. D., Wirk 
Geheimer Oberregierungsrat Friedrich Martini in Berl 
ende, das’70. Lebensjahr. Unter den zahlreichen Glückwi 
die ihm zugingen, war auch ein in herzlichen Worten ge 
Glückwunsch des Generaldirektors der Deutschen Rei 
Gesellschaft, der mit dankbarer Anerkennung ‘der Ve 
gedachte, die sich der Gefeierte in langen Friedensjahre 
schwerer Kriegszeit um die Staats- und Reichsbahnverw 
erworben hat. 


Mösen ihm noch viele Jahre in bester Gesundheit besch = 
sein. 


— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsba 
sellschaft sind versetzt: die Reichsbahnräte Paul Nagel 
stand des Eisenbahn-Verkehrsamts 2 Magdeburg, als Vo 
zum Eisenbahn-Verkehrsamt Köln, Dr. jur. Rasmus, M 


bahndirektion Magdeburg, Dr. jur. Wick, Vorstand des. 
bahn-Verkehrsamts Altena (Westf.), zur. Reichsbahndir 
Elberfeld, Berneeker, Vorstand des Eisenbahn-Ver 
amts Limburg (Lahn), als Mitglied (auftrw.) zur Reich 
direktion Halle (Saale), von Hagen, bisher bei der R« 
bahndirektion Elberfeld, als Vorstand zum Eisenbahn-V 
amt Altena (Westf.), Keller, bisher bei der Reichs 
direktion Königsberg (Pr.)% als Vorstand zum Eisenbah 
kehrsamt Emden, Karl Spangenberg Vorstand des 
bahn-Verkehrsamts Emden, als Vorstand zum Eisenba 
kehrsamt Gera, Heinzemann, bisher in Haiger, als Vo 
zur Bisenbahn-Bauabteilung Hersfeld, Gerteis, Vorste 
Eisenbahn-Bauabteilung Hersfeld, zur Reichsbahnd 
Frankfurt (Main), Wendland, Vorstand der Eisenbah 
abteilung Schweidnitz, nach Beuthen O.-S., als Leiter des ı 
tigen Schmalspurbahnamts, und Lay, bisher bei der Reic 
bahndirektion Trier, zur Reichsbahndirektion Elberfeld, 86 
der Reichsbahnassessor Kempf, bisher bei der Reie 
direktion Osten in Frankfurt (Oder), zur Reichsbahndi 
Königsberg (Pr.). 


Übertragen wurde: dem Reichsbahnrat Siegel be 
Reichsbahndirektion Magdeburg die Stellung des Vorstandes 
Eisenbahn-Verkehrsamts 2 daselbst und dem Reichsbahn 
Dönges in Schneidemühl die Stellung des Werkdirekton 
dem dortigen Eisenbahn-Ausbesserungswerk. 


Inden Ruhestandist getreten: der Reichsb 
mann Kampfrath beim Allgemeinen technischen B 
Reiehsbahndirektion Dresden, 


Gestorben sind die Reichsbahnamtmänner Rem us 
des Personenbahnhofs Halle P, und Söllner beim Fahr 
büro der Reichsbahndirektion Dresden. 


Österreich. | 
— Tarifreform bei den Österreichischen Bundesbahnen. 


20. Mai die Neuregelung des Gütertarifes auf den Öste 
schen Bundesbahnen und den auf Rechnung des Bundes 
benen Privatbahnen, wie sie auf Grund der zwischen der 
nehmung Österreichische Bundesbahnen und dem Bunde 
sterium für Handel und Verkehr gepflogenen Verhandlun 
von der Bundesregierung beantragt ‘wurde, mit Mehrheit: 
nommen. 
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erreichische verkehrswissenschaftliche Gesellschaft. 
agende Bedeutung, die der Ausgestaltung des Ver- 
sens für das Wirtschaftsleben zukommt, hat nun auch 
ich zur Gründung einer Gesellschaft geführt, die es 
Aufgabe macht, die geistige Verbindung zwischen 
chaft und Praxis herzustellen, um auf diese Weise 
fördern und zu heben. Die Gesellschaft trägt den 
„Österreichische Verkehrswissenschaftliche Gesell- 
_ Die Gesellschaft soll ein Sammelpunkt für alle Be- 
en auf dem Gebiete der Verkehrswissenschaft sein. Die 
der Gesellschaft werden durch wissenschaftliche Vor- 
sachliche Erörterungen wichtiger Tagesfragen des Ver- 
resens, Besichtigungen und Studienreisen gefördert wer- 
Der Vorstand der Österreichischen verkehrswissenschaft- 
Gesellschaft setzt sich wie folgt zusammen: Professor 
Dörfel (Vorsitzender), Sektionschef a. D. Dr. Franz 
r (1. Vorsitzender-Stellvertreter), Prokurist Moritz Stör 
sitzender-Stellvertreter), Tarifkonsulent der Deutschen 
ahn-Gesellschaft für Österreich Josef Reif, Tarifkonsu- 
-uno Schweder, Ministerialrat a. D. Dr. Jaschke, Beamter 
r Robert Findeis, Kommerzieller Direktor Dr. Alfred 
, Rechtsanwalt Dr. Karl Schweinburg. 


enbahnunglück in Simmering. Am 23. Mai d. J. ist der 
enzug Nr. 5525 um 2 Uhr 15 Min. bei der Einfahrt in den 
ahnhof Simmering auf’ der Weiche Nr. 5 mit dem. dritt- 
Wagen entgleist. Diese Entgleisung ist dadurch herbei- 
‚hrt worden, daß die Weiche Nr. 5 unter dem fahrenden 
umgestellt wurde, wodurch der erste Zugteil in dem vor- 
en Einfahrtsgleise Nr. 4 im Rollen blieb, wogegen die 
tzten Wagen in das Gleis Nr. 2 abgelenkt wurden. Der 
diesen beiden Zugteilen befindliche, sohin auf ver- 
en Gleisen rollende drittletzte Wagen stellte sich quer 
rzte um.‘ Dabei wurden von den in dem umgestürzten 
"befindlichen rund: 30 Reisenden ‚zwei Reisende getötet 
verletzt. Nach dem bisherigen Ergebnisse der Erhebun- 
der‘ Unfall darauf zurückzuführen, daß der dienst- 
de Stellwerksbeamte das Einfahrtssignal entgegen der 
ift vorzeitig auf „Halt“ zurückstellte und blockierte, 
noch der Zug sämtliche Weichen durchlaufen hatte. Dies 
zur sofortigen Freigabe des Weichenverschlusses durch 
iensthabenden Fahrdienstleiter, worauf der Stellwerks- 
“sogleich den Fahrstraßenhebel zurücklegte, sodann 
"Umlegen des Kontrollriegels der Weiche diese entriegelte 
durch Umlegen des Weichenhebels die Weiche umstellte, 
ich zu überzeugen, ob die Weiche von einem Fahrzeug 
sei oder nicht. 


terreichisch-italienischer Tarif für den Personen- und 
verkehr. Am 1. Juni d. J. ist ein neuer Tarif in Kraft 
n. Dieser enthält als Neuerung durchgehende Beförde- 
eise für Expreßgeut sowohl im österreichisch-italieni- 
Nachbarverkehr, als auch im Verkehr Österreich-Italien 
Jurchzug durch das Königreich der Serben, Kroaten und 
en. 5 
sterreichs Kohlenwirtschaft. Der Gesamtverbrauch Öster- 
an mineralischen Brennstoffen hat im März d. J. 339 995 t 
hle, 272518 t Braunkohle und 44912 t Koks betragen. 
land war an der Versorgung Österreichs mit 13567 t 
)hle und 240 567 t Braunkohle beteiligt. Gefördert wur- 
Berichtsmonat 265183 t. Im Vergleich-mit dem Februar 
der Gesamtbezug um 40971 t zurückgegangen und wie 
monat ist die Auslandkohle abermals in stärkerem Maße 
Inlandkohle hiervon betroffen worden. Dies zeigt sich 
weiteren Verschiebung des Anteilsverhältnisses von 
d- und Inlandkohle im Gesamtverbrauche zugunsten der 
‚ und zwar von 68% zu 37% im Monat, im Februar 
% zu 38,7% im Monat März. Der Minderverbrauch ist 
en Verbrauchergruppen am stärksten beim Hausbrand 
bar. 
- Personalnachrichten. 
'reichische Bundesbahnen“ hat 


Der Vorstand der Unternehmung 
den Ministerialrat Ing. 


ne. Otto Dobrawski zum Bundesbahndirektorstell- 
er bei der Bundesbahndirektion Linz ernannt. 


Übrige europäische Länder. 


ammenschluß von Eisenbahn und Kraftwagen in Däne- 
Die dänische Staatsbahn ist seit langem bestrebt, einen 
mmenschluß mit Kraftwagenlinien herbeizuführen, um im 
der gegenseitigen Verständigung unnötigen Wettbewerb 
meiden. Kürzlich wurde der erste Vertrag mit der 
ener Automobilgesellschaft geschlossen... Danach be- 
diese die auf der Staatsbahnstation Apenrade (Aaben- 
ingehenden Stückgüter und Paketgüter nach den anliegen- 


a 
Rn 


ch Hohenbühel zum Bundesbahndirektor und den. 


den Ortschaften. Auf dem Frachtbrief muß vom Versender die 
Bezeichnung stehen: „Zur Weiterbeförderung mit dem Auto- 
mobil“. Anderseits kann auch der Empfänger ein für allemal 
die Zustellung sämtlicher für ihn in Apenrade durchgehender 
Güter durch die Kraftwagenlinie Apenrade beantragen. 


— Verstaatlichung einer norwegischen Privatbahn. Gemäß 
Stortingsbeschluß vom 4. Februar d. J. wurde die Einlösung 
der „norwegischen Hauptbahn“ (Norsk Hovediernbane), einer 
von Oslo nach Eidsvold (63 km) führenden Privatbahn, be- 
schlossen. Wie die Hauptverwaltung der norwegischen Staats- 
bahn nunmehr mitteilt, wird die vorbezeichnete Bahn am 1. Juli 
dieses Jahres von der Staatsbahn übernommen. 


— Neue Güterwagen bei der schwedischen Staatsbahn. Die 
schwedische Staatsbahn hat kürzlich bei den A. B. Svenska 
Järnvägsverkstäder in Falun 50 gedeckte Güterwagen in Aul- 
trag gegeben. Die Wagen werden gegenüber den bisherigen 
länger und höher, ferner mit einem gewölbten Dach versehen 
sein. Die Höhe des Wageninneren beträgt 3 m, die Breite 
2,75 m, die Ladelänge 11 m, die Ladefläche 30 qm, der Raum- 
inhalt 80 ebm und das Ladegewicht 16 t. Die Wagen entsprechen 
der deutschen Gl. Bauart. 


— Beschaffung rollenden Inventars für die russischen Bahnen. 

Wie das amtliche Organ, der Westnik putei ssoobschtschnija, 
mitteilt, sind für Rechnung des Wirtschaftsbudgets 1925/26 
250 Lokomotiven zum Betrage von 22617000 Rbl. und 1600 ge- 
deckte, zweiachsige Güterwagen zum Betrage von 5520 000 Rbl. 
in Auftrag gegeben. 
- Als Ergänzung hierzu teilt das amtliche Blatt an anderer 
Stelle mit, daß am 1. Februar d. J. vorhanden waren 13493 
Lokomotiven und außerdem 5742 Reservelokomotiven (in Klam- 
mern bezeichnet unsere Quelle diese Lokomotiven als auf dem 
„Kirchhof“ befindliche; man muß also annehmen, daß sie tote, 
unbrauchbare Maschinen sind), zusammen somit 19235. Von 
den 13493 Lokomotiven, die am 1. Februar dem Betriebe zur 
Verfügung standen, waren 10532 gesund, also 21,2% krank. 


— Expreßgutverkehr zwischen der Tschechoslowakei und Un- 
garn. Zwischen den Vertretern des tschechoslowakischen Eisen- 
bahnministeriums und den Vertretern des ungarischen Handels- 
ministeriums fanden Verhandlungen über die Einführung eines 
direkten Expreßgutverkehrs zwischen den beiden Staaten statt, 
Der Verkehr wird mit Schnellzügen abgewickelt. Sendungen 
können daher nur nach Stationen abgefertiet werden, in denen 
der Schnellzug hält. Die Zollabfertigung erfolgt nicht an der 
Grenze, sondern in den Bestimmungsstationen der Sendung. 
Gleichzeitig fanden Verhandlungen zwischen der Tsehechoslo- 
wakei und Südslawien statt behufs Schaffung eines direk- 
ten Expreßgutverkehrs im Durchzuge durch Ungarn. 


— Der Außenhandel der Tschechoslowakei in den ersten vier 
Monaten 1926 hat sich im Vergleich zum selben Zeitabschnitt des 
Vorjahres wie folet entwickelt: 


1926 1925 
Ein- Aus- Unter- Ein- Aus- Unter- 
fuhr fuhr schied fuhr fuhr schied 
in Millionen Kronen 

Januar 1117 1179 + 1406 1506 + 100 
Februar 1280 1475 + 195 1328 1517 —+ 189 
März 1531 1512 —, 19 1453 1705 + 252 
April 1170 1349 + 179 1274 1477 + 203 
Im ganzen 5098 5515 + 417 5461 6205 + 744 


Ebenso wie die Ausfuhr wies auch die Einfuhr im April einen 
Rückgang, nicht allein gegen den Vormonat, sondern auch gegen- 
über dem Vorjahre auf. Die Einfuhr war im April um 361 Mill. 
Kronen geringer als im März und um 104 Mill. Kronen. geringer 
als im, April 1925. Nach dem Passivum im März von 19 Mill. 
Kronen weist die Handelshilanz wieder ein Aktivum von 179 Mill. 
Kronen im April d. J. auf gegen 203 Mill. Kronen im April 1925. 
In den ersten vier Monaten 1926 war die Handelsbilanz der 
Tschechoslowakei um 417 Mill. Kronen aktiv gegen ein Ak- 
tivum von 744 Mill. Kronen in der gleichen Zeit des Vorjahres. 


— Neue Bahnverbindungen mit Bulgarien. Am 15. Mai ist, 
wie die Ostd. Wirtschafts-Ztg. mitteilt, in Bulgarien ein neuer 
Fahrplan in Kraft getreten, durch den eine erfreuliche Ver- 
besserung der Verbindungen mit dem Ausland geschaffen wor- 
den ist. So verkehren täglich zwei Züge von Sofia über Rust- 
schuk nach Bukarest gegen bisher einen. Ferner wurde eine 
canz neue Verbindung Sofia—Vidin—Calafat—Budapest ge- 
schaffen, die es ermöglicht, in 42 Stunden von Sofia nach Berlin 
zu gelangen, während bisher die kürzeste Verbindung Sofia— 
Belgrad—Budapest— Prag— Berlin 48 Stunden betrug. Auf der 
letztgenannten Strecke verkehren wie bisher der Orientexpreß 


allen d 
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und der Konventionalzug mit kleinen Abänderungen. täglich. | gaben im Westnik putei ssoobschtscheniia herrührt, is 


Konventionalzug en. DI 
ietzt einen dreistündigen Aufenthalt in Sofia hat, der es Ver- 
enügungsreisenden und Geschäftsleuten ermöglicht, die Stadt 
zu besuchen, zumal die Aufenthaltszeit von 2,18 bis 5,40 Uhr 
nachmittags Fällt. Die Verbindungen innerhalb Bulgariens sind 
insofern gebessert, als die Gescehwindiekeit der Schnellzüge von 
45 auf 55 km je Stunde heraufigesetzt ist. Außerdem ist eine 
Vermehrung der Züge eingetreten. 


Wichtig ist, daß der 


— Das Koalitionsrecht in der Schweiz. In der Schweiz unter- 
steht das eidgenössische Beamtengesetz der Beratung und Ab- 
stimmung der gesetzgebenden Körperschafien. Der Nationalrat 
(vom Volk gewählte Kammer) hat in seiner Apriltagung für 
dieses Gesetz einen Artikel folgenden Wortlautes nach ziemlich 
lebhafter und eingehender Debatte angenommen: 

Artikel 13 

1. Dem Beamten ist innert der Schranken der 

fassung das Vereinsrecht gewährleistet. 

2. Immerhin ist dem Beamten untersagt, einer Vereinigung 

anzugehören, die den Streik von Beamten vorsieht oder an- 


Bundesver- 


wendet, oder die sonstwie in ihren Zwecken oder in den 
dafür bestimmten Mitteln rechtswidrig oder staatsgefähr- 
lieh ist. 


Namentlich der zweite Absatz dieses Artikels, für den die eid- 
genössische Regierung unter dem besonderen Hinweis eintrat, 
daß ein moderner Staat auf die ununterbrochene Maschinerie 
seines Wirtschaftskörpers angewiesen sei, in dem aber von den 
linksstehenden Parteien des Nationalrates eine Gefährdung des 
verfassungsmäßig garantierten Vereinsrechtes erblickt 
war schwer umstritten. Dieser Absatz wurde jedoch schließlieh 
mit 103 zu 64 Stimmen angenommen. 

In der Eisenbahnerpresse der Schweiz wird diese Frage ein- 
gehend erörtert. 


— Die Wirkung des englischen Eisenbahnerausstandes. Die 
Verluste, die der Ausstand den englischen Eisenbahnen zugefügt 
hat, sind in Zahlen schwer auszudrücken. Einen gewissen Maß- 
stab bieten die Einnahmen. Diese waren bis Anfang Mai höher 
als im vergangenen Jahr, die neuesten Wochenausweise, die die 
Zeit bis zum 23. Mai umfassen, zeigen aber einen sehr erheb- 
lichen Verlust an Einnahmen gegen das Vorjahr. Die Summe 
der Mehr- und Mindereinnahmen, bei denen für alle vier Eisen- 
bahngesellschaften der Rückgang überwiegt, kann wohl als Ein- 
nahmeverlust infolge des Ausstands angesehen werden. Durch 
die ersparten Löhne während des Ausstands und in der Zeit 
nach seiner Beendigung, in der wegen des verringerten Verkehrs 
und des Kohlenmangels nicht alle Kräfte wieder eingestellt wer- 


den konnten. werden diese Zahlen wieder etwas herunterge- 
drückt, durch den Verkehr, der den Eisenbahnen bis zur Er- 


holung des Wirtschaftslebens von dem Tiefstand als Folge des 
Ausstands entgeht, werden sie wieder erhöht. 

Die Einnahmen der vier großen Eisenbahngesellschaften haben 
sich wie folgt gestaltet: 


Mehr- Minder- BER 
einnahmen der Antec 
Eisenbahngesell- Mehr- und 
schaften bis zum Mindasz 
1. Mai 23. Mai er 
gegenüber 1925 einnahmen 
Gr. Westbahn .. 289 — 735 —1015) | 
London, Midland und Schottische in 
Eisenbahn + 136 — 2624 — 2760 7 1000 
London und Nordostbahn —+500 — 1622 —- 2122 £ 
Südbahn 138 — 455. — 59 


zusammen 6490 


Diese 6490000 £ sind zunächst der Verlust, den die Eisen- 
bahnen durch den Ausstand erlitten haben. 


Fremde Erdteile. 


— Die Taschkent-Eisenbahn. Der Präsident der Direktion 
der Tasehkent-Eisenbahn ist nach Moskau zur Berichterstattung 
über die Lage, in der sich die Bahn befindet, gereist. Diesem 
in seiner Art interessanten Bericht kann folgendes entnommen 


werden: Die Gesamtlänge der Bahn beträgt 2935 Werst 
(— 3137 km). Diese Anzahl Werst Eisenbahn verteilt sich 


auf vier Republiken: Kasansche, Baschkiren, Usbeeksche und 
Kirgisen; es sind autonome Gebiete. Diese Gesamtlänge der 
Bahn verteilt sich in folgender Weise: Die Hauptstrecke (nach 
dem amtlichen Kursbuch) Ssamara—Orenburg—Tasch- 
kent 2229 Werst (— 2377 km), Zweigbahn: Arys—Tyschpek 
573 Werst (= 611 km) und Orenburg-—-Orsk 318 Werst 
(— 339 km), ergibt zusammen 3120 Werst (— 3329 km). Woher 
der Unterschied von 185 Werst (= 197 km) gegenüber den An- 


wurde, 


ihr aus dem lebhaften Verkehr reichlichere Einna) 


gehen, bis endlich wieder bessere Verhältnisse Plat 


lich schwer zu sagen. 


Schon diese wenigen ZihlenaneuBah lassen erkennen, 
Leitung des Unternehmens immerhin seine Schwieri 
haben muß, denn bei der erheblichen Längenausdehnui 
vier autonomen Gebieten verhandeln zu müssen, ist gew 
besonders einfach. 


Der bauliche Zustand. Es fehlt zunschäll 
60000 Kubikfaden — 582660 cbm, 1600000 Schwellen 
„großer Prozentsatz Schienen“ müssen ausgewechselt \ 
ebenso Schienenbefestigungsmittel usw. Bi. 


Sehr schwer drückt die .Frage der 
versorgung. Die Bahn besitzt 200 Werst (= 4 
Wasserleitung, die zum größten Teil in Salzmorasten 
Es fehlen die erforderlichen Leitungsrohre, so daß 
tung der ganzen Anlage nur sehr mangelhaft ausgeführt \ 
kann. So standen 1924/25 nur 1 km Leitungsrohre zur Verfüg 
während 35 % der Gesamtlänge oder 70 km notwendige w: 
Aber nicht das Rohrnetz allein bedarf dringend der sh 
rung, sondern ebenso die zugehörigen Anlagen, so 
diesen Teil der Bahnanlagen instandzusetzen, 11 “uB 
erforderlich wurden 


Die Wohngebäude haben im Laufe der Jahre se 
litten, so daß deren Wiederherstellung etwa 75 % des urs 
lichen Bauwertes verlangt. Zu allen diesen natürl 
nutzungserscheinungen, die einen so großen Umfang 
men haben, weil sie nicht rechtzeitig behoben werden 
traten dann noch Unbilden der Witterung hinzu, die vı 
‚mäßig große Aufwendungen in Anspruch nahmen. 
vermochten aber die Schneestürme nicht den Verkehr 
brechen, da die getroffenen Vorsiehtsmaßnahmen sich 
währt haben. Um jedoch die volle Leistungsfähigkeit 
ausnutzen zu können, müssen sogleich 19 Um SUN 
richtet werden. 

Neben den Schwierigkeiten, die durch alle diese Di 
ursacht wurden, traten dann noch die vielen Behinder 
eine Folge der geringen und zudem noch mangelhaften 
gen der Industrie sind, die weder genügendes, noch gutes V 
rial zu liefern in der Lage ist. 


Übersieht man an der Hand dieser ee d 
sidenten der Balhın deren Gesamtlänge, im Zusammenha t 
den fast gänzlich fehlenden baren Mitteln, um wenigstens 
notwendigsten und für die Aufrechterhaltung des | 
dringendsten Arbeiten ausführen zu können, sp muß 
stehen, daß die Lage reichlich unerquicklich ist. Denn 
was hier die Zeit an Abnutzun®@ an allem Bestehenden 
natürlichem Wege mit sieh bringt, kommt die Zugeh 
der Bahn zu autonomen Gebieten, die sicherlich ihre b 
Wünsche haben, aber eben so sicher bei Beschaffung 
forderlichen Geldmittel zur Abstellung der Mißstände 
möglichung erwünschter Verbesserungen die größten Se 
keiten machen werden. ) 

Dabei kann aber. nicht außer acht gelassen werden, 
Taschkenter Bahn die Verbindung mit dem wichtigen 
wollerzeugungszebiete herstellt, also für Rußland die 
größte Bedeutung hat, was deren stete, volle Leistungs: 
unerbittlich verlangt. Turkestan, Buchara und was 
Absatz nach Rußland eingestellt ist, muß auf diese 
bindung mit Sicherheit rechnen können, weil sonst die 
industrie in Rußland ohne Rohmaterial bleibt. 


Diese schwere Lage der Taschkenter Bahn wird 
schwieriger durch das unentwegte Anwachsen der zu be 
den Gütermengen, die aber keineswegs nur in der Ausfu 
Baumwolle usw. bestehen, sondern ebenso in der Zunahi 
Zufuhr von Getreide zur Ernährung der Bevölkerung 
Bahn müßte schon 700 Wagen in 24 Stunden bewegen 
dem Zustande, in dem sie sich befindet, eine sehr große 
ist, denn die notwendigsten. Betriebsmittel gehen ihr. 
bescheidensten und lange nicht ausreichenden Umfange 
bei hat die Taschkent-Bahn ımmer noch den großen Vor 


fließen als vielen anderen Bahnen. . Nach menschli 
messen werden noch sehr viele Jahre, ja Jahrzehnte 


‚Dazu werden sich aber vorerst die Zustände in der In 
Handel und Gewerbe grundiegerd ändern müssen, W 
das aber eintreten? 


-— Der indische Kohlenverkehr. Der Kohlenhande 
hat in der Zeit seit dem Kriege schwer gelitten u 
einer Versammlung des Indischen Bergbauvereins | 
den ist, seine dunklen Tage sind noch nicht vorbe 
allerdings Schritte auf dem Wege zu einer Besserung 
hältnisse gemacht worden. Das schlimmste Übel, da 
kämpft werden muß, ist die Übererzeugung an Kohle. I 
und die Eisenbahnen, die auch Zechenbesitzer sind, 
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n von Kohle. Durch die Verwendung von Öl und 
trischem Antrieb wird viel Kohle erspart, und die 
[üttenwerke, die früher Kohle ankaufen mußten, kom- 
sute als Verkäufer auf den Markt. Dazu werden große 

Kohle, im Jahre 1925 483 000 t, aus dem Auslande ein- 
Die Eisenbahnen sind den Kohlenzechen dadurch ent- 
mmen, daß sie die Frachtsätze für Kohle auf Entfer- 
er 400 Meilen (640 km) herabgesetzt und den Fracht- 
uf Ausfuhrkohle auf 37,5 % erhöht haben. Auch die 
altung von Caleutta hat die Gebühren für Kohle, 
stuhr bestimmt ist, um 50 % herabgesetzt. Durch alle 
nahmen hofft man, den Absatz der einheimischen 
amentlich ihre Ausfuhr, zu fördern. 


isenbahnen von Südafrika im Jahre 1924/25. Auf einer 
n rd. 2000 000 qkm hat der Staatenbund von Südafrika 
ein Netz von 19580 km Eisenbahnen; wenn man aber 
aß auf 10000 europäische Bewohner von Südafrika 
km Eisenbahnen entfallen, so erscheint diese Zahl 
bedeutungsvoller, als wenn sie auf die Fläche allein 
wird. Obgleich Südafrika infolge seiner Zugehörigkeit 
itischen Weltreich auch zu den Siegern im Weltkrieg 
‘hat doch sein Handel und Verkehr nach dem Kriege wie 
deren Siegerländern auch unter den Folgen des Krieges 
: diese sind aber jetzt überwunden, und der Aufschwung 
sr Wirtschaft des Staatenbundes macht sich auch in einem 
sigerten Bisenbahnverkehr geltend. Der kürzlich erschienene 
f des Generaldirektors der Südafrikanischen Eisenbahnen 
äfen über das am 1. März 1925 zu Ende gegangene Ge- 
ftsjahr vermittelt daher zugleich einen Einblick in das wirt- 
ftliche Leben von Südafrika. 3 


Einfuhr nach Südafrika im Jahre 1924/25 hatte einen 
von fast 65 Mill. Pfd. Sterl., 8 Mill. mehr als im Jahre 
‚Ihr stand eine Ausfuhr im Werte von 78 Mill. gegenüber, 
erdinges nur um 2,6 Mill. höher als im Vorjahre war. 
n ist die Bilanz des Handels ‚mit dem Auslande aktiv 
n. Unter den Ausfuhrgütern standen an erster Stelle 
it einem Wert von über 40 Mill. Pfd. Sterl., Wolle mit 
ill. und Diamanten, die über 7 Mill. wert waren. Viele 
die vor 10 oder 15 Jahren aus dem Auslande bezogen 
mußten, werden heute in Südafrika hergestellt. 


irtschaftliche Aufschwung führte zu Gipfelleistungen 
nbahnen. Sie beförderten 70 832189 Reisende, mehr als 
or und gegen 1923/24 eine Zunahme um 5020579 Per- 
n oder 7,63 %. Im ganzen betrug die Menge der beförderten 
er 22817060 t, und die Zahl der Zugkilometer belief sich 
[823 084, lauter Werte, die die der früheren Jahre über- 


rwaltung der Eisenbahnen ist die der Seehäfen ange- 

Auch in ihrem Verkehr waren Höchstleistungen zu 

hnen. Sie wurden von Schiffen mit einem Tonnengehalt 

31552 t angelaufen, und der Güterumschlag machte 
aus. 


innahmen betrugen 21 747 631 £, 152987 £ mehr als im 
"Der Kohlenverkehr hat so stark zugenommen, daß die 
imen aus diesem Verkehrszweig den Rückgang der Ein- 
n aus dem sonstigen Güterverkehr, der durch Herab- 
ir Tarife verursacht worden war, mehr als aus- 
Aha 
lem Eisenbahnnetz von Südafrika ist ein Kapital von 
755 £ angelegt; auf das im Betrieb befindliche Kilometer 
n Anteil von je 6380 £. Im Laufe des Berichtsjahres 
n 671 km neue Strecken in Betrieb genommen, und der 
ı von 25 Strecken mit einer Gesamtlänge von 1528 km 
> genehmigt. 
3 Jahr 1925 hat den Eisenbahnen von Südafrika wieder be- 
enden Verkehr mit Mais,.die Folge einer guten Ernte, mit 
ind mit Kohlen gebracht. Diese Verkehrshochflut wurde 
hre 1924 vorgeahnt, und es wurden daher, um den An- 
ungen des Verkehrs gerecht werden zu können, 20 hoch 
ähige Lokomotiven aus dem Auslande bestellt. Diese 
‚aber verspätet geliefert, und es bedurfte daher einer 
il Einschränkungen im Güterverkehr, indem das Lade- 
t nur an bestimmten Tagen zugelassen wurde, sowie eine 
nderung der Zahl der Personenzüge, um wenigstens den 
isten Verkehr bewältigen zu können. Um die Durchfüh- 
Züge zu beschleunigen, wurden ihnen doppelte Be- 
chaften beigegeben, von denen stets die eine Mann- 
Zugführerwagen ruhte, während die andere den Zug- 
rsah. Im ganzen wurden 74 Lokomotiven bestellt, bei 
itwurf man sich die neuesten Erfahrungen im Lokomo- 
nutze gemacht hat, und 1400 Güterwagen, davon die 
nit 50 t und mehr Tragfähigkeit, waren zum Teil im 
zum Teil zur Lieferung vergeben. Der Entwurf eines 
tens mit zwei dreiachsigen Drehgestellen für eine Nutz- 
0 t war in Arbeit. Bei Würdigung der Angaben 


5 


- Platz gebracht werden. 


über die Ladefähigkeit der Güterwagen muß man beachten, daß 
sie für eine Spurweite von 1,067 m bestimmt sind. 

Der Generaldirektor der Südafrikanischen Eisenbahnen und 
Häfen, der in englischen Fachkreisen für einen hervorragenden 
Sachverständigen gilt, sieht nach seinem Bericht der zukünftigen 
Entwicklung des Verkehrs in Südafrika mit Vertrauen ent- 
gegen. 1925 hat wieder reichliche Niederschläge gebracht, in- 
folgedessen wurde zu der Zeit, als der hier besprochene Berieht 
verfaßt wurde, eine gute Maisernte erwartet, und diese Hoff- 
nung hat sich bestätigt. Auch sonst hat der Bau von Getreide 
sich günstig entwickelt. Auch die Weidewirtschaft nimmt zu, 
und mit der Vergrößerung der Flächen, auf denen sie betrieben 
wird, steigt auch die Zahl des Rindviehs und der Schafe, die 
gezüchtet werden. Von der Baumwollernte des Jahres 1925 
wurde erwartet, daß sie das doppelte derjenigen des Vorjahres 
betragen würde. Auch Apfelsinen und anderes Obst werden in 
zunehmender Menge angebaut. Endlich verspricht die Erschlie- 
Rung von Platinlagern Anlaß zur Entwicklung einer neuen 
Industrie zu geben. 

Ein wichtiges Ereignis für den Schiffsverkehr von Südafrika 
war die Inbetriebnahme eines neuen Trockendocks in Durban 
im Juni 1925, das die größten unter den heutigen Schiffen auf- 
zunehmen vermag. Es wurde vom Prinzen von Wales eröffnet, 
der im Sommer 1925:Südafrika bereist hat. Die Eisenbahnver- 
waltung hatte für ihn einen Sonderzug gestellt, bei dem zwei 
Wagen von je 13,7 m Länge zusammen auf drei Drehgestellen 
ruhten. Der Zug war in den Eisenbahnwerkstätten von Pretoria 
gebaut und soll nunmehr dem Statthalter bei seinen Reisen 
dienen. Der Bau dieses Zuges und seine Bewährung im Betriebe 
hat dazu geführt, daß 25 nach demselben Grundsatz gebaute 
Wagen zur Benutzung im Schnellzugdienst zwischen Johannis- 
burg und Beaufort West, eine Entfernung von fast 1000 km, be- 
schafft werden sollen. 


Zu den Aufgaben der Eisenbahnverwaltung von Südafrika ge- 
hört nicht nur die Beförderung, sondern auch die Einlagerung 
der Getreideernte. In Kapstadt befindet sich ein Silo für 30 000 t 
Mais, und über das ganze Land verteilt sind in den maisbauenden 
Bezirken im August 1924 33 Silos zur Einlagerung von insgesamt 
106 000 t Mais in Betrieb genommen worden. Durch den Silo in 
Kapstadt sind vom 1. Juli 1925 bis zum 3. Oktober 1925 125 976 t 
Mais gegangen. Die Landwirte, die ihr Getreide in den staat- 
lichen Silos abliefern, erhalten dafür Gutscheine, die sie alsbald 
bei den Banken zu Geld machen können. 


— Die Pullman-Gesellschaft im europäischen Verkehr. Bei 
der Jahresversammlung der Pullman Car Company Ldt. am 


10. Mai wurde eine Zunahme des Reingewinns gegenüber dem 
Vorjahre um rd. 6000 £ nachgewiesen, und die Aussichten für 
die Zukunft wurden als günstig erklärt. Die Zunahme des Rein- 
gewinns ist um so bemerkenswerter, als das Anlagekapital in 
der letzten Zeit erheblich erhöht worden, dieser Teil aber noch 
nieht voll werbend tätig ist. Der Pullman-Zug zwischen Mai- 
land und Nizza, der im vorigen Dezember mit in England ge- 
bauten Wagen in Verkehr gesetzt worden ist, hat sich gleich 
von Anfang an lebhafter Benutzung zu erfreuen gehabt, so.daß 
seine Einführung als ein Erfolg bezeichnet werden kann. Er 
verkehrt nur im Winter, die Wagen werden im Sommer in 
Zweigen des italienischen Verkehrs eingesetzt, die auch wäh- 
rend der warmen Jahreszeit lebhaften Verkehr aufweisen. 
Nächstes Jahr soll der Zug zwischen Mailand und Cannes ver- 
kehren. Vom 1. September an soll zwischen Calais und Paris 
ein neuer Pullman-Zug eingerichtet werden, für den zur Zeit 
die Wagen in England gebaut werden; sie werden ganz aus 
Stahl hergestellt. Der Speisebetrieb wird in diesem Zuge so 
gehandhabt werden, daß die Mahlzeiten den Reisenden an ihren 
Die Zollförmlichkeiten für das Hand- 
zepäck werden im Zuge erledigt werden. Ebenfalls im Bau be- 
eriffen sind neue Wagen für den Süd-Expreß Paris-Madrid. Der 
französische Teil dieses Zuges auf der Strecke Paris-Hendaye 
wird ganz mit Pullmanwagen ausgestattet. In England ver- 
kehrt ein Zug der Pullman-Gesellschaft zwischen London und 


Edinburgh. Bei allen diesen Zügen nimmt die Benutzung durch 
die Reisenden dauernd zu. 


— Speisewagenbetrieb in Amerika. Der Speisewagen ist in 
der ganzen zivilisierten Welt zu einer selbstverständlichen Ein- 
riehtung geworden, die uns die Freuden einer guten Mahlzeit 
auf die Eisenbahn überträgt. Welche ungeheuren Mengen von 
Nahrungsmitteln in diesen rollenden Speisewirtschaften verzehrt 
werden, davon macht man sich keine rechte Vorstellung, und 
es ist deshalb interessant,. die Zusammenstellungen kennen zu 
lernen, die für die Eisenbahnen der VereinigtenStaaten 
gemacht worden sind. Wie wir der BBZtg. entnehmen, werden 
zwischen 40 und 50 Millionen Mahlzeiten jedes Jahr in den Speise- 
wagen der wichtigsten amerikanischen Eisenbahnlinien verab- 
reicht: Der Verbrauch von Rindfleisch allein beläuft sich auf 
8 Millionen Pfund jährlich. Dazu sind mehr als 70000 Stück 
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Rindvieh notwendig. Wenn diese Herde zusammen befördert 
werden sollte, dann müßten 3500 Viehwagen zu einem Zuge von 
über 60 km Länge zusammengestellt werden. Zu dem Rindvieh 
kommen 2 Millionen Pfund Hammelfleisch, 1% Millionen Pfund 
Lammfleisch und 4% Millionen Pfund andere Fleischsorten. 
Mehr als 1 Million Hühner werden jedes Jahr in den Speise- 
wagen verzehrt. Die jährliche Fleischrechnung beläuft sich auf 
7 Millionen Dollar. An Fisch werden 4% Millionen Pfund jähr- 
lich gebraucht. Die Gäste der amerikanischen Speisewagen be- 
anspruchen 2 Millionen Pfund Kaffee und 500000 Pfund Tee, 
die zusammen über 800000 Dollar kosten, 2% Millionen Pfund 
Butter werden mit mehr als-2% Millionen Laiben Brot und 
60 Millionen Stück Weißbrot verbraucht. Die Kosten für Brot 
und Butter allein belaufen sich auf 2% Millionen Dollar. Äpfel 
und Apfelsinen müssen von 4000 reiehtragenden Bäumen ge- 
liefert werden. 3% Millionen Apfelsinen und 1 Million Pfund Wein- 
trauben erscheinen beim Nachtisch. Die Früchte kosten etwa 
1% Million Dollar. Als Zuspeise werden 16 Millionen Pfund 
Kartoffeln verabreicht. Für die 25 Millionen Eier, die den 
Hunger der Reisenden befriedigen, ist die angestrengte jährliche 
Legearbeit von 165 000 Hennen vonnöten. 3000 bis 4000 Kühe 
müssen Tag und Nacht ihre Milch spenden, um die mehr als 
6 Millionen Liter Milch und Sahne zu liefern. Ein Behälter, der 
die gesamte Milchmenge aulnehmen wollte, müßte mehr als 
200000 Kubikfuß haben und würde einem modernen Riesen- 
dampfer, wie dem „Leviathan“, ermöglichen, in diesem Milch- 
meer zu schwimmen. 3% Millionen Pfund Zucker versüßen den 
Gästen der Speisewagen das Leben. Würde diese Zuckermenge 
in gewöhnlichen 1-Pfund-Packungen aufgestapelt werden, so er- 
gäbe sich eine Mauer von 10 Fuß Höhe und 14 km Länge, Die 
900 000 Liter Speiseeis, die jährlich verabreicht werden, würden 
ausreichen, um alle sr komachen Kinder im Alter von 5 bis 
9 Jahren mit dieser Leckerei zu versorgen. An frischen Ge- 
müsen und Beerenfrüchten. werden viele Tonnen verarbeitet. 
Trotz dieser großen Umsätze aber werfen die Speisewagen keine 
Erträgnisse ab, denn die Verluste, die durch unbrauchbar ge- 
wordene Nahrungsmittel und durch zerbrochenes Geschirr ent- 
stehen, sind außerordentlich groß. 


Eisenbahnen von Mexiko. Vor den 
die 1911 begannen, besaßen die mexi- 


— Betriebsmittel der 
politischen Umwälzungen, 


kanischen Staatsbahnen 761 Lokomotiven, 570 Persönen- und 
20389 Güterwagen. 1921 wurden zahlreiche Wagen in den Ver- 


einigten Staaten angemietet, und es wurde eine Anleihe von 
7,5 Mill. Dollar zur Beschaffung von Betriebsmitteln aufgenom- 
ınen. Infolgedessen stieg die Zahl der Lokomotiven bis 1925 
auf 1010, die der Personenwagen auf 729; die Zahl der Güter- 
wagen war 1921 auf 14 364 gesunken, hob sich aber wieder auf 
16 767. Der Unterhaltungszustand’der Lokomotiven und Wagen 
ist schlecht, große Mengen von Betriebsmitteln sind in den 
Werkstätten oder warten auf Instandsetzung. Aus den Ver- 
einigten Staaten sind noch zahlreiche Wagen gemietet. Die 
Vereinbarungen über den Austausch von Wagen zwischen 
Mexiko und den Vereinigten Staaten waren eine Zeitlang auf- 
gehoben, sind aber neuerdings wieder in Kraft gesetzt. 

Die Mexikanische Eisenbahn besitzt 97 Vollspurlokomotiven, 
darunter 10 elektrische, ferner 94 Personen- und 1093 Güter- 
wagen. Ihre Personenwagen sind in gutem Zustande. Sie be- 


treibt Speise- und Schlafwagen in eigener Verwaltung. Der 
(Güterwagenpark ist nieht nur an Zahl verstärkt worden, son- 


dern auch seine Leistungsfähigkeit ist dadurch, daß an Stelle 
ausgemusterter Wagen solehe mit erößerer Trasfähiskeit be- 
schafft worden sind, erhöht worden. Die Zahl der Wagen hat 
von 1921 bis 1924 um 10 %, ihre Tragfähigkeit um 17% zu- 
genommen. Infolge der. Nachwirkungen der Revolution wird 
der Wagenpark nicht voll ausgenutzt. 


Zur Unterhaltung der Betriebsmittel stehen den Staatsbahnen 
20 Werkstätten zur Verfügung, von denen sich eine große und 
drei kleinere in der Hauptstadt Mexiko befinden. 
ihnen sollen ausgebaut, die anderen in Zukunft nur ais Bezirks- 
werkstätten benutzt werden. Die Ausstattung der Werkstätten 
mit Maschinen läßt zu wünschen übrig, und bei .einer Werkstatt, 
die mit neuzeitlichen Maschinen ausgerüstet ist, sind die bau- 
lichen Anlagen veraltet; sie hat einmal zu 
Amerika gehört. Da die Ausstattung der mexikanischen Werk- 
stätten nicht mit der 
Werkstätten der Vereinigten Staaten überholt worden, und sie 
bedürfen des Ausbaues, um" den Anforderungen genügen zu 
können, die die Unterhaltung der 
tiven und Wagen erfordert. 


— Eisenbahnbau in Nicaragua. Die Leitung der Paeific- 
Eisenbahn von Nicaragua benutzt ihre Betriebsüberschüsse da- 
zu, eine neue Eisenbahn vom Inneren des Landes nach Segovia 
und an die Küste des Atlantischen Ozeans zu bauen. Im ersten 
Jahr sollen 500 000 Dollar für den Bau aufgewendet und für 
diesen Betrag etwa 65 km neue Gleise gebaut werden. 
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.'Der Fahrplan wird so eingerichtet, daß die reizvoll 


Einige von - 


den besten von 


Zeit fortgeschritten ist, sind sie von den. 


heutigen größeren Lokomo- 


"Deutscher Eisenbahn 


: ; Be 

— Eisenbahnvorarbeiten in Chile. In Chile s 
arbeiten für den Neubau einer ganzen Anzahl von E 
strecken im Gange... Von der Längsbahn entweder in 
oder in Linares ausgehend soll eine Zweigbahn über 
nach der Stadt Constitucion gebaut werden. Weiter s 
Amt für öffentliche Arbeiten 170000 Dollar für Eisenb 
arbeiten zur Verfügung gestellt worden. Diese Arbeiten 
sich auf zwei Querbahnen über-die Anden erstrecken, v 
die eine iiber Lonquimay, die andere über Salta führ 
Außerdem werden noch Planungen für vier andere Eise ) 
bearbeitet. ; 


= Verbesserung im ‚Verkehr zwischen Peru und RB 
Um den Verkehr zwischen dem Hafen Mollendo in Pe 
Bolivien zu fördern, bereitet die Sidbahn von Peru einen 8 
wagenverkehr zwischen Mollendo und La Paz vor. Zu & 
Zweck werden neue Schlafwagen gebaut, und der mit 
ausgestattete Zug wird die Fahrt in 35 Stunden zurü 


über den Titieaca-See in die Tagesstunden fällt; man re 
also mit einer Entwickelung des Touristenverkehrs. 


— Baumwollverkehr in Neusüdwales. Ein großer. T 
Frachtverkehrs der Staatsbahnen von Neusüdwales be 
der Beförderung von Baumwolle von den «Pflanzun 
Inneren des Landes nach Sydney, wo die Baumwolle zun: 
den Lagerhäusern der Makler eingelagert wird. Im letzt 
wurden 930622 Ballen Baumwolle auf den Eisenbah 
fördert. Zu diesem Verkehr, der das ganze Jahr anhält 
in den letzten fünf Monaten noch die Beförderung vo 
wolle. — In den Frachtsätzen für die Beförderung diese 
dungen ist die Überführung vom Güterbahnhof in Sydne 
ling Harbour, in die Lagerhäuser der Makler im Inner e 
Stadt‘ inbegriffen. Dieser Rollverkehr war bisher einem 
nehmer übertragen, der dazu pferdebespannte Fuhrwer 
wendete. Neuerdings hat die Eisenbahnverwaltung 
Nebenbetrieb des Eisenbahnwesens in eigene Verwaltung 
nommen.” Sie bedient sieh dazu eines Parks von Kraf 
und hofft infolge von deren größerer Leistungsfähigkeit 
über dem Pferdefuhrwerk nicht nur die Abfuhr der W 
Baumwolle beschleunigen zu können, so daß die Eisenbah 
schneller als bisher zu neuer Beladung frei werden, 
auch sehr erhebliche Ersparnisse zu erzielen. 


Wasserverkehr. I 


— Der Schutz der transatlantischen. Schiffahrt gegen die 
berggefahr. Die Titanic-Katastrophe vom 14. April 1912 he 
weiteren Öffentlichkeit zum ersten Male deutlich die Ge 
gezeigt, mit denen die internationale Schiffahrt in den 
jahrs- und Sommermonaten im Nordatlantik zu kämpfe 
Auf die damalige Katastrophe hin wurden von allen 
Stimmen laut, die das Eisgebiet östlich der Neufundlan 
wegen des dauernden Nebels überwacht wissen wollte 
amerikanische Regierung bestimmte daraufhin bereits 
1912 zwei Kreuzer, die in gegenseitiger Ablösung eine 
mäßigen Patrouillendienst in diesem Eisgebiet dure 
sollten. Im Jahre 1913 wurden zwei amerikanische Z 
wachungsschiffe mit der Ausübung des Dienstes betrau 
gleichzeitig setzte damals die britische Regierung einen 
neren, besonders ausgerüsteten Dampfer für den Eisnae 
dienst ein. Im November 1913 fand dann in London e 
nationale Konferenz für die Sieherheit von Menschenle 
See statt und es kam zwischen den hauptsächlichsten see 
den Nationen der Welt im Jahre 1914 eine Konvention zus 
wonach in der gefährdeten Zeit im Nordatlantik ein da 
Patrouillendienst von zwei Schiffen stattfinden sollte. [ 
Ausführung dieses Dienstes wurden die Vereinigten Staat 
auftragt; zu den Kosten sollte jeder der unterzeichneten Staa 
entsprechend seiner beteiligten Tonnage beitragen. Ber 
7. Februar 1914 wurde der Patrouillendienst vom am 
schen Küstenschutz in der beschlossenen Form aufgeı 
und wird seitdem mit Ausnahme der Jahre 1917 und 1 
ihm durchgeführt. Der Konvention gehören augenblic 
gende Staaten an: Belgien, Deutschland, Frankreich 
britannien, Italien, Holland, Norwegen, Schweden und die 
einigten Staaten. Die hauptsächlichste Aufgabe 
patrouillendienstes ist die Feststellung der Eisberge 
felder, die die Schiffahrtsstraßen gefährden und die E 
zu kontrollieren, die möglicherweise in die Schiffah 
getrieben werden können. Es sollen jedoch gleichzei 
die Meeresverhältnisse untersucht werden, soweit dies Mi 
Ausübung des reinen Eisdienstes vereinbar ist. Beide Auf 
hängen natürlich eng zusammen, besonders was das St 
der Strömungen anbelanst. Die Verbreitung der Nachri 
über die Bewegung der Eismassen erfolgt unter gewöh 
Umständen zweimal täglich auf zwei verschiedenen W 
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nebligem Wetter oder wenn neues Eis festgestellt 
werden auf Welle 706 besondere Funksprüche ge- 
tliche Schiffe, die sich mit dem Patrouillendienst 
'ebiet mit Eis nähern, werden ihrem Standort nach 
triert und erhalten, sobald sie sich einem gefähr- 
biet nähern, einen Spezialberieht über die letzten 
dieses Gebietes. Alle besonderen ‘Anfragen ein- 
iffe über Eisverhältnisse werden mit mösglichster 
indiekeit und binnen kürzester Frist beantwortet. Der 
lantische Eisdienst wird zweifellos von den amerikani- 
chiffen in außerordentlich geschickter Weise durch- 
und ihm ist es auch zu danken, daß sich seit der Titanic- 
phe keinerlei Unfälle mehr ereignet haben. Man kann 
en, daß der nordatlantische Eisdienst, wie er heute 
t wird, das Vollkommenste darstellt, was in dieser 
ugenblieklich geleistet werden kann. Dr. Botsch. 


Rechtspflege. 


$ 20 der Reichsgewerbeordnung. Eine bemerkenswerte 
dung zu der Frage, ob die Frist zur Rechtfertigung des 
über ihre durch $ 20 der RGewO. festgesetzte Dauer 
erlängert werden .darf, hat das Preußische Ober- 
tungsgericht in folgendem Falle und mit der 
Begründung gefällt!): 

in seine Klage auf Entziehung der Schankkonzession 
twirts abweisendes Urteil des BA. in Berlin hatte der 
sident daselbst binnen der vorgeschriebenen zwei- 
 Berufungsirist zwar Beruiung eingelegt, diese aber 
ündet, sondern zur Rechtfertigung des Rechtsmittels 
hfrist von drei Wochen erbeten und vom BA. bewilligt 
- Am letzten Tage der Nachfrist ging die Rechtfertigung 
ein. Das OVG. wies die Berufung als nicht rechtzeitig 
ertigt zurück mit folgender Begründung: 

h SS 54 Abs. 1, 53 Abs. 2 RGO. gelten wegen des Ver- 
der Behörden, die für die Zurücknahme der Erlaubnis 
riebe der Schankwirtschaft maßgebend sind, die Vor- 
‚ der $S$ 20 und 21. Hiernach und nach $ 119 Ziffer 2 
vom 1. August 1883 entscheidet in Preußen auf Klage 
ndigen Behörde für Städte mit mehr als 10000 Ein- 
und für Stadtkreise der BA. durch Urteil über die 
hme. Über das Verfahren bestimmt $ 20 RGO.: 


n den Bescheid ist Rekurs an die nächst vorgesetzte 
de zulässig, welcher bei Verlust desselben binnen vier- 
Tagen, vom Tage der Eröffnung des Bescheides an ge- 
net, gerechtfertigt werden muß.“ 

ie Bedeutung dieser Bestimmung spricht sich ein Urteil 
. vom 12. Februar 1925 (OVG. 79, 331) folgendermaßen 


Zweifel darüber aus, daß des Rechtsmittels verlustig 
n ist, wer es nicht binnen 14 Tagen gerechtfertist 
Zulässigkeit einer Verlängerung der Frist durch Ver- 
oder behördliche Verfügung besteht also nach der 
ordnung nicht. Damit ist ein rechtsrechtlicher Grund- 
gestellt, der jede Landesgesetzgebung bindet (Art. 13 der 
m 11. August 1919, RGBl. 1383). Wenn damals der 
. der Landesgesetzgebung die näheren Bestimmungen 
berläßt, vor welchen Behörden und in welchem Ver- 
Ss „Rekurs“ genannte Rechtsmittel des $ 20 a.a.0. 
macht werden kann, so findet diese Ermächtigung für 
gesetzgebung überall insoweit ihre Grenze, als der 
z des $ 20 a.a.0. — wie die in $ 21 a.a. O. sonst noch 
en Grundsätze — das Verfahren selbst schon seiner- 
eg regelt. 


heidung des 3. Senats vom 12. November 1925, Akten- 
'B 48/25. Juristische Wochenschrift, 55. Jahrg., 1926, 


Aalen Änderung von ‚Stationsnamen. 


ahndirektionsbezirk Essen. 

a der Eisenbahnstrecke Wanne-Marten-Dortmund Hbf. 
Bahnhof Merklinde erhält vom 1. Juli 1926 an die Be- 
„Bövinghausen“. Ferner erhalten vom gleichen 
e an der Eisenbahnstrecke Essen Hbf.-Steele Nord- 
. gelegenen Bahnhöfe Steele Nord und Höntrop die 
„Steele Hbf.“ bzw. „Wattenscheid=-Hön- 


Bebahndirektionsbezirk Stettin. 
Strecke Eberswalde-Frankfurt (Oder) 


gelegene 


stimmungen dieses Paragraphen sind klar und schlie-- 


Für Preußen ist hiernach zwar in Gemäßheit des $ 21 Absatz 1 
a.a.0. als Rechtsmittel, welches den in $ 20 vorgesehenen „Re- 
kurs“ bei der Untersagung eines unter den $ 35 a.a. ©. fallenden 
Gewerbebetriebes im Verwaltungsstreitverfahren durch Urteil 
des BA. darstellt, gemäß $ 83 LVG. die „Berufung“ an das 
OVG. gegeben. Trotzdem gilt $ 86 Absatz 3 LVG., wonach 
zur Rechtfertigung der Berufung eine angemessene, der Regel 
naeh nicht. über 2 Wochen zu erstreckende Nachfrist gewährt 
werden kann, als dem rechtlichen Grundsatze des $ 20 RGO. 
widersprechend, nicht für Sachen wie die vorliegende, in 
denen für das Verfahren der $ 20 a.a. O., kraft des 5 40 Absatz 2 
daselbst Anwendung findet, ohne daß die RGO. selbst etwa 
dieser ihrer Vorschrift, wie z. B. in den Fällen der $$ 84, 97, 
102 Absatz 3 a.a.O. eine lediglich subsidiäre Stellung an- 
gewiesen hätte, so daß in erster Linie das Landesrecht maß- 
sebend wäre. Landesrechtliche Sendervorschriften über die Ge- 
währung von Nachfrist zur Rechtfertigung des Rekurses sind 
demnach ausgeschlossen. Dieser Auffassung ist im wesentlichen 
auch das Schrifttum, sie ist ferner in der Rechtsprechung mehr- 
fach zum Ausdrucke gekon:men, und es ergibt sich endlich aus 
den Materialien zur Gewerbeordnung nirgends etwas von dieser 
Auffassung Abweichendes. 

Diese Ausführungen haben bei gleicher Rechtslage auch für 
den vorliegenden Fall Anwendung zu finden.“ 

Also: die in $ 20 der RGewO. für die Einlegung des Rekurses 
vorgeschriebene Frist von 2 Wochen zu verlängern, ist nicht 
zulässig. Dr. C, 


Bücherschau. 


_— Teechniseh-Wirtschaftliche Bücherei, Heft 34: Zusammen- 
arbeit im Verkehrswesen, herausgegeben von Professor Dr.-Ing. 
Blum, Hannover, Reichsbahnoberrat Dr. Dr. Baumann, Berlin, 
und Ministerialrat Busch, Berlin. — Sonderausgabe der „Ver- 
kehrsteehnischen Woche“. Verlag Guido Hackebeil A.-G., Berlin 
S14. Preis 2,50 NM. 

Nachdem die volkswirtschaftliche Kraft Deutschlands dureh 
den Krieg stark geschwächt ist, wird und muß es die Aufgabe 
aller Verkehrspolitiker sein, jedem Verkehrsmittel seine Aul- 
eabe zuzuweisen, die es zu übernehmen nach seiner Eigenart 
berufen ist. Deutschland ist mit einem so engmaschigen Netz 
von Eisenbahnlinien belegt, daß kein Ort in Deutschland mehr 
als 18 km von einer Eisenbahnstation entfernt liegt. Das deut- 
sche Wasserstraßennetz hat gegenüber anderen Ländern einen 
schr weiten Ausbau in Deutschland erfahren, und der Kraft- 
warenverkehr hat sich besonders nach dem Kriege entwickelt. 
Der Luftverkehr ist im Werden begriffen. Es ist daher zu _be- 
‚rüßen, daß Blum, Baumann und Busch in dem soeben im Ver- 
iar Guido Hackebeil A.-G., Berlin S14, erschienenen Heft 34 der 
‚Teehnisch-Wirtschaftlichen Bücherei“ das Programm der Zu- 
sammenarbeit im Verkehrswesen. behandelt haben. Das Heft ent- 
hält im wesentlichen Vorträge, die in der Deutschen Gesellschaft 
für Bauingenieurwesen über die „Aufgaben der verschiedenen 
Verkehrswege und Verkehrsmittel im Rahmen des gesamten Ver- 
kehrswesens“ gehalten wurden. 

Das Studium des Heftes wird allen empfohlen, die mit dem 
Verkehrswesen zu tun haben, da es Probleme von bedeutender 
wirtschaftlicher Tragweite behandelt. 


— Hinaus! Heraussegeben von der Reichsbahndirektion Essen 


und den Verkehrsvereinen des Rheinisch-Westfälischen Indu- 
striegebietes. Preis 20 Pf. 


Das Werbeheft für den Ausflugsverkehr ist reich ausgestattet 
und illustriert. Es unterrichtet über den Wochenend-, Sonn- 
tagsausflugs- und Sonntagsfahrkartenverkehr, Ausflugsorte und 
Sommerfrischen. Es wird in diesem Führer die Möglichkeit ge- 
zeigt, wie erfrischende und stärkende Sonntagsausflüge aus dem 
Industriegebiet leicht und ohne besonderen Aufwand zu ver- 
wirklichen sind. Der Hilfe dieses Führers wird sich der Aus- 
flügler bei dem billigen Preise gern bedienen. 


Ä n ıtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Bahnhof Freienwalde (Oder) erhält mit sofortiger Gültigkeit die 
Bezeichnung „Bad Freienwalde (Oder)“. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr: I 101 vom 7. Juni 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Berichtigungsblatt zu den Technischen - Verein- 
harungen, 


Nr, Il 86 vom 25. Mai 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Vereinspersonenwagen-Übereinkommen (VPÜ/RIC). 
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Zeitung es Vere| 
Deutscher Eisenbahnverwa 


Generaldirektor Oeser f. 
Über Rationalisierung im 
triebswesen. 


Eisenbahnbe- 


Der Weinspediteur. 
Betrieb und Betriebsanlage. 
Nachrichten. 

Deutschland: Trauersitzung des 
Verwaltungsrats der Deutschen 
Reichsbahn - Gesellschaft. — Die 
Trauerfeier für Generaldirektor 
Oeser. — Schreiben des Reichsver- 
kehrsministers Dr. Krohne an die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. — 
Neuwahl des Generaldirektors und 
stellvertretenden Generaldirektors 
der Deutschen Reichsbahn - Gesell- 


schaft. — Einheitliche Kenntlich- 
machung der Wegeübergänge in 
Schienenhöhe. —. Fahrkarten für 
Rheindampfer unil Reichsbahn. — 
Pfingstverkehr auf den Berliner 


Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. — 


Amtliche Bekanntmachungen. 
4. Nachrufe. 


1. Aenderungen von Stationsnamer. 


Eisenbahnstrecke Wanne- 
Hbf. gelegene Bahn- 
erhält vom 1. Juli 1926 
„Bövinghausen“. 


Der an der 
Marten-Dortmund 
hof Merklinde 
an die Bezeichnung 
Ferner erhalten vom gleichen Tage an 
die an der Eisenbahnstrecke Essen 
Hbf.-Stelle Nord-Bochum Hbf. gelegenen 
Bahnhöfe Steele Nord und Höntrop die 
Bezeichnung „Steele Hbf.“ bzw. „Watten- 
scheid-Höntrop“. 

Essen, den 26. Mai 1926, (586) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Essen. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Der Bahnhof Sakrau = Scharnau wird 
vom 1. Juni 1926 auch Eil- und Fracht- 
stückgut abfertigen. Er dient dann dem 
Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Fracht- 
gutverkehr für Stückgut und .Wagen- 


ladungen. Sakrau-Scharnau hat keine 
Rampe. Es. besteht die tarifmäßige 
Dienstbeschränkung „OR“ — (Ohne 
Rampe). - Nicht für Gegenstände, zu 
deren Ver- oder Entladung eine Kopf- 
rampe oder eine Seitenrampe erforder- ' 
lich ist. 

Vom 1. Juni 1926 ab wird Sakraus 
Scharnau Bahnagentur. Mutterstation ist 
Groß Koslau. [588] 


Königsberg (Pr.), den 30. Mai 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. Königsberg (Pr.). 


3. Güterverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und Ge- 
päcktarif, Teil 1. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juni 1926 wird 
die Allgemeine Ausführungsbestimmung 
GC VII des Deutschen Eisenbahn-Per- 
sonen- und Gepäcktarifs, Teil I zu $ 12 
EVO. wıe folet geändert: 

Im ersten Satz der Ziffer 1 ist stait 
„30 Personen“ zu setzen: „20 Personen“ 
und statt „30 Fahrkarten“ „20 Fahrkar- 
ten“ ‚In Ziffer 2 ist statt „90 Tarifkılo- 
meter „080 Tarifkilometer" zu setzen. 

Die Änderungen sind gemäß 5 2 Jer 
EVO. genehmigt. 

Berlin, den 31. Mai 1926. (519) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Enhalt: 
Ermäßirung der Lieferfristen bei 


den Saarbahnen. — Wirtschaftsbe- 
trieb auf der. Moseltalbahn. — 
Reichsbahndirektionspräsident a. D. 
Martini. — Personalnachrichten, 
Österreich: Tarifreform bei den 
Österreichischen Bundesbahnen. — 
Österreichische verkehrswissen- 


schaftliche Gesellschaft. — Eisen- 
bahnunglück in Simmering. — Öster- 
reichisch-italienischer Tarif für den 
Personen- und Gepäckverkehr. — 
Personalnachrichten. 


Übrige europäische Länder: 
Zusammenschluß von Eisenbahn und 
Kraftwagen in Dänemark. — Ver- 
staatlichung einer norwegischen Pri- 
vatbahn. — Beschaffung rollenden 
Inventars für die russischen Bahnen. 
— Expreßgutverkehr zwischen der 
Tschechoslowakei und Ungarn. — 
Der Außenhandel der Tschechoslo- 
wakei in den ersten vier Monaten 


Am 2. Juni d. J. ist 


Herr Reichspahnoberrat 


Eduard Schmid, 


Mitglied der Reichsbahndirektion Stuttgart, 


in Freudenstadt, 
Wir 


hohen Ehren gehalten wird. 
Stuttgart, den 4. Juni 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion Stuttgart, 
Der Präsident 
Dr. Sigel. 


wo er sich zur Teilnahme 
anwe isungsausschusses aufhielt, unerwartet rasch verschieden. 
betrauern in dem Dahingeschiedenen 
kenntnisreichen und liebenswürdigen \ Kollegen, dessen Andenken bei uns | 


1926. — Neue Bahnverbind 
Bulgarien. — Das Koalitio 
der Schweiz. — Die Wir 
englischen Eisenbahnerauss 
Fremde Erdteile: Diez: 
kent-Eisenbahn. — Der indise 
lenverkehr. — Die Eisenbal 
Südafrika im Jahre 1924/25. 
Pullman-Gesellschaft i. euro 
Verkehr. — Speisewagenbetric 
Amerika. — Betriebsmittel d, 
bahnen von Mexiko. — Eisen 
in Nicaragua. — Eisenbahnvo: 
ten in Chile. — Verbesse 
Verkehr zwischen Peru 
vien. — Baumwollverkehr in 
südwales. 


Wasserverkehr. 
Rechtspflege. 
Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


an einer Beratung des Diens 


einen besonders tcht e] 


\ 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juni 1926 wird 

der Ausnahmetarif 106 (Kartoffelstärke- 

fabrikate) durch Einbeziehung mehrerer 


Versand- und Empfangsstationen er- 
weitert. j 
Berlin, den 5. Juni 1926. (595) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


4 

Durchfuhrausnahmetarif S.D. 6 (Ver- 

kehr Deutsche Seehäfen-Deutsch- 
tschechosl. Grenzübergangsstationen und 

umgekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 7. Juni 1926 wer- 
den die Frachtsätze für Troppau Dt. 
Reichsbahn Ort und Übergang in Abtai- 


lung XI ermäßigt. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. i 
Altona, den 1. Juni 1926. (571) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


und -Litauisch-Russischer 

Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 7. Juni 1925 sind 
auf Seite 7 unter Nr. 16 Moskau-Kasaner 
Eisenbahn die Stationen Golutwin und 
Nawaschino nachzutragen. (373) 

Königsberg (Pr.), den 1. Juni 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirek tion. 


Deutsch- 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C U 
nahmetarife) Tiv.5. 

Mit Gültigkeit vom 3. Juni: 
den im Ausnahmetarif 2d ( 
Straßenkehricht usw.) die Station 
nigsbrück Ost, im Abschnitt Gel; 
bereich des Ausnahmetarifs 
und Stahl usw.) unter I die 
Eberswalde und Wehbach und 
nahmetarif 111 «(Kaolin) di 
!Halle-Trotha als Versandstation 
getragen. Gleichzeitig wird d 
Teicha im Ausnahmetarif 111 
als Versandstation gestrichen. 
Berlin, den 29. Mai 1926. > 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Berlin 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
nahmetarife) Tiv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 7. Juni 
den .die Ausnahmetarife 11 und “ 

gänzt. 

Berlin, den 3. Juni 1926. i 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Ber n. 


Am 15. Juni 1926 wird der 
Strecke Lippstadt-Beckum zwis 
Stationen Lippstadt Nord und (2 
legene Haltepunkt „Deutsche 
für den Personenverkehr ges 

Lippstadt, den 31. Mai 1926 

Die Direktion 
der Westfälischen Landes-Ei 


Am 3. Juni dieses Jahres verstarb in Berlin nach schwerer Krank- 
heit der 


Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn -Gesellschaft 


Herr Reichs- und Staatsminister a. D. 


Dr.-Ing. e. h. Rudolf Oeser. 


Tief erschüttert stehen wir an der Bahre eines Mannes, dessen 
Name auf das engste mit der Geschichte des deutschen Eisenbahnwesens 
verknüpft ist. 

Als letzter Preußischer Minister der öffentlichen Arbeiten hat der 
Verstorbene den Wiederaufbau der durch den Krieg geschwächten 
Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen umsichtig und zielbewußt ins 
Werk gesetzt; bei der folgenden Überführung der Ländereisenbahnen 
auf das Reich hat er hervorragend mitgewirkt. Im Jahre 1923 trat er 
als Reichsverkehrsminister an die Spitze der Reichsbahn, als diese infolge 
der Inflation ihrer stärksten Belastungsprobe ausgesetzt war. Als die 
Umstellung der Reichsbahn erfolgen sollte, war es sein ganz besonderes 
Verdienst, daß sie im Eigentum des Deutschen Reiches verblieb. 

- Die ihm nach Gründung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
gestellte Aufgabe, die Reichsbahn dem Gesetze entsprechend in die Gesell- 
schaftsform zu überführen, hat er mit sicherer Hand gelöst. 

Seinem verantwortungsvollen Amt als Generaldirektor hat er 
sich, obschon zuletzt schwerleidend, mit voller Hingebung gewidmet in 
dem Bewußtsein, damit dem Wohle der Allgemeinheit zu dienen. Mensch- 
lich im wahren Sinne des Wortes, brachte er den Sorgen des Personals 
stets ein warmes Verständnis entgegen. 

Das Andenken an seine bedeutende Persönlichkeit und an sein 
gemeinnütziges, umfassendes Wirken wird bei uns immer fortleben. 


Berlin, den 4. Juni 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. (581) 


Der Präsident Der ständige Stellvertreter 


des Verwaltungsrats | des Generaldirektors 
©. F. von Siemens. Dorpmüller. 


Nr. 23 
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Reiehsbahn-Gütertarif, Heft D (Stations- 
tarıf) Tiv. 6 
Es ireten Änderungen und Ergänzun- 
on ein. Näheres enthält die am 3. Juni 
i926 erscheinende Nummer des Tarifan- 
zeigers. 
Berlin, den 29. Mai 1926. (573) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin, 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft ‚cu (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 7. Juni 1926 wird 
im Ausnahmetarif 106 (Kartoffelstärke- 
fabrikate) die Station Wittstock als Ver- 
sandstation nachgetragen. (583) 

Beriin, den 2. Juni 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juni 1926 wer- 
den in dem Ausnahmetarif 5h einige Sta- 
tionsfrachtsätze nachgetragen. 

Berlin, den 4. Juni 1926. (596) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif S8.D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Sechäfen-Polen und ım- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 7. Juni 1926 wird 


..Borkalk, wie in Klasse D genannt“ in 
die Abteilung XVIII des 8.D. 5 auf- 
genommen. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 
Altona, den 1. Juni 1926. Er 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Güterverkehr zwischen Österreich, der 
Tschechoslowakei und darüber hinaus- 
»elerenen Ländern sowie deutschen Sta- 
tionen einerseits und den deutschen See- 
hafenstationen Altona, Brake (Öld.), 
Bremen, Bremerhaven, Hamburg Henf., 
Harburg Hbf., Harburg U.E., Nordenham 
und Wesermünde anderseits. 

Mit Gültiekeit vom 24. Juni 1926 wird 
die durch Tarif- und Verkehrsanzeiger- 
verfügung Ifd. Nr. 553 vom 15. April 
1325 bekanntgegebene Ergänzung aufge- 
hoben. Näheres durch Reichsbahntarif- 
anzeiger. 

Altona, den 4. Juni 1926. (532) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C II. 

Im Ausnahmetarif 7a für Eisenerz 
werden mit Gültigkeit vom 15. August 
1926 im Abschnitt „Geltungsbereich“ 
unter den 

a) Versandstationen: Bredelar, 

Carlshütte, Eckefeld, Köln-Kalk 


Nord, Martenberg, Olsberg, Rein- 
hard, Silbach, Steinhelle, Waldeck, 
Zimmersrode, 


b) ea u ge tationen: 
Carlshütte, Ludwigshütte und Wwil- 
helmshütte gestrichen. 
Essen, den 4. Juni 1926. (591) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion. 


Reichsbahn-6Gütertarif Heft C Ie 
(Tiv. 4b). 

Mit Gültiekeit vom 15. August 1926 
werden die Bestimmungen für die Lade- 
stelle Heggen im Heft C Ie geändert. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Elberfeld, den 3. Juni 1926. (590) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin, 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO. 
Verlag von Jullus Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin SW. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C I (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 3. Juni 1926 wir! 

die Station Schwerin (Warthe) als Ver- 

sandstation in dem Ausnahmetarif 196 


(Kartoffels tärkefabrikate) aufgenon- 
men. 
Berlin, den 31. Mai 1926. ° (574) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.' 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


ERTER :h-Österreichiseher Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft I, vom 1. De- 
zember 1925. 

Mit Gültiekeit vom 14. Juni 1926 
werden in den Artikeltarifen 7 und 16 
Freänzuneen von Frachtsätzen durchge- 
fül:rt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 1. Juni. 1926. (593) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. . 


Deutse "4 se Ser :"hoslowakischer Güterver- 

kehr (Kohlenverkehr von _ tschecho- 

slowakischen Gewinnungsstätten nach 
süddeutsehen Stationen) Heft 9. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten fol- 
eende Änderungen ein: 
1. Auf S. 78-—81.71592155, 226229 und 


300-303 sind die. Stationen „Ullers- 
richt‘ und „Waldau“ mit sämtlichen 
Ansaben und Schnittfrachtsätzen zu 


streichen. 
Im Nachtrag I sind auf S. 24/25, 48/49, 
72/73 und "96/97 sämtliche Angaben 
und Schnittfrachtsätze der Station 
‚‚Streitau“ zu streichen. Als Ersatz 
sind die auf 8. 28/29, 102/103, 176/177 
und 250/251 des Tarifheftes, enthalte- 
nen Angaben und Frachtsätze der 
Station „Falls“ nachzutragen, wobei 
iedoch die Sehnittfrachtsätze II um 
1 Reiehspfennig zu erhöhen sind, 
Dresden, am 4. Juni 1926. (584) 
Dentsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


DD 


Donauumschlagverkehr über Regensburg, 
Donauumschlagstelle Deggendorf Hafen 
und Passau Donauumschlagstelle. a 
tarif, Teil IL, vom 15. Februar 1926 
Mit sofortiger Gültigkeit werden Auf 
Seite 78 in den Ausnahmetarif.-2 (Eisen 
und Stahl usw.) Stationsfrachtsätze für 
Düsseldorf-Reisholz aufgenommen. Nä- 
heres durch die Reiehsbahntarifanzeizer. 
München, den 1. Juni 1926. (530) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Tschecehoslowakischer Donauumschlag- 
verkehr über Bratislava und. Komarno. 
Gütertarif Teil II, gültig vom 15. Mai 
1924. Gebühren in-Lei- bzw. Levawährung. 

Je nach der Währungslage treten zu 
den erwachsenden Frachtgebühren für 
Frachtgut, sowie zur Eisernen Torgebühr 
für Stückgut und zum Wartegeld sämt- 
lich in Lei- bzw. Levawährung Zu- bzw 
Abschläge in Rraft.. Dieselben sind bei 
der gesellschaftlichen Direktion sowie 
den beteiligten Dienststellen zu erfragen. 

Die Kundmachung vom 1. Mai 1926 be- 
treffend den 15 Gigen Frachtzuschlag für 
die in der Leiwährung erstellten Fracht- 
sätze tritt mit sofortiger Wirksamkeit 
außer Kraft. 

Regensburg, den 7. Juni 1926. (592) 

Bayerischer Lloyd, 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft. 


"bahnen in Kraft, der Kııden 


den 


- gesetzt. 


Ausführungsbestimmungen 
bahnverkehrsordnung enthä 
derungen ‚betreffen in der 
die Einführung’ ermäßigter Li 
Der Nachtrag kann zum 
0,20 Fr. von der Drucksachenv 
der Eisenbahndirektion des 
käuflich bezogen werden. Nähe 
kunft erteilt das Gütertarifb ro 
nannten Direktion. 
Saarbrücken, den 31. Mai 192 
Eisenbahndirektion des. Sa: 


Lokalgütertarif Teil I bis TV 
in Lei- bzw. Levawäh 
Je nach der Währungslag 
erwachsenden Frachtgebi 
Frachtgut sowie zur- Eis. Tore 
Stüekgut und zum Wartegeld 
in Lei- bzw. Levawährung, Zu 
schläge in Kraft. Dieselben sind 
eesellschaftliehen Direktion soX 
beteiligten -Dienststellen zu erfrag 
Die Kundmachung Sch 31 im a 
biatt für Verkehr, Folge 39, 
1926, wird mit 7. Juni 1926 


Wien, am #4. Juni 1926. 
Erste Donau-Dampfschif 
Gesellschaft. 


5. Personen- und Gepäckve ‚rk 


Tarif für die Beförderung von Per 
Reisegepäck und Exvreßgut im I 
Stadt-, Ning- und Vorortv 
Mit sofortiger Gültigkeit - 
besondere Ausführungsbestimmu 
C8 zu $ 12 der EVO. folgende 
„8. In dem Antrage ist vom 
geber zu bescheinigen, daß un 
und Straße) der Arbeiter bei 
schließlich mit mechanischen 0 
arbeiten beschäftigt ist und wo de 
heiter wohnt (Ort, Straße ur dar 
nummer). ; 
Bestehen Zweifel über die B 
eungsart oder die Wohnung, so 
nähere Angaben, auch - der Na 
durch behördliche Bescheinieg 
kunden usw. verlangt werden. 
Die Tarifänderung ist gemäll 
EVO. genehmigt. 
Berlin, den 1. Juni 19%. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellseha 
Reichsbahndirektion Berli 


6. Verdingungen. 


Die Ausführung der Oberb 
zum zweigleisigen Ausbau der 8 
Tegel-Velten (Teilstrecke: Hem 
Velten, km 20,3-0 bis: 22,1+ 
öffentlich verdungen werden. 

Die Angebote sind bis zum 1. 
vormittags 10% Uhr, are 
gelt und mit obiger Bezeichnu 
sehen, an uns, Berlin W 35, Schöi 
Ufer 1A, Zimmer 233/34 einzt 

Die Angebote werden im Zim me 
um 11 Uhr geöffnet. 

Angebotshefte sind von uns. 
233/34) gegen gebührenfreie Ein 
von 2,30 RM (nicht in Briefmaı 
beziehen. 

Zeichnungen und Bedingunge 
im Zimmer 265 zur Einsichtnal 
wo auch Auskünfte erteilt wert 

Zuschlagsfrist 15. Juli 1926 N 

Berlin, den 5. Juni 1926.: 

Deutsche Reichsbahn-Gesel 
Reichsbahndirektion Beı 


erde auf Kredit. 
ionalisierung im Eisenbahn- 


schen Eisenbahnen im allge- 


reins Deutscher Eisenbahnver- 
tungen. 


Emission der 
Be  Vorsaesaktion — Lohn- 
jandlungen der Eisenbahner. — 
hterte Gesellschaftsreisen. — 


-— Zugtelephonie auf der 


Östereich: 


Niederlande: 


Berlin, den 17. Juni 1926, 
Inha 1 6: 


bahn. — Bewilligung zu techn. Vor- 


„arbeiten. — Verkehrsstatistik der 


Österreichischen Bundesbahnen. — 
Privatreklamationsbüros. -— Ver- 
kehrsschutzausstellung, — Energie- 
wirtschafts- und  Verkehrsausstel- 
lung Wien 1927. —  Eisenbahn- 
brückenbau im Film. U and 


Groningsche Neben- 
bahn-Gesellschaft. — Eisenbahn-Ge- 
sellschaft „De Veluwe*, 


Übrige europäische Länder: 


Estnische Anleihe. — Erhöhung der 
Eisenbahntarife in Polen. — Nach- 
nahmen im Güterverkehr zw. der 
Tschechoslowakei u. Deutschland. — 
Kaschau-Öderberger Bahn. — Hoch- 
wasserschäden in Rumänien. — IV. 


Eröffnung der Ras- 


| eek im Au des Vereins 
ı Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — “ Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 


SW Schriftleitung: Berlin W,9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI Jahrgang. 


men der ital. Staatsb. — Eisenbahn- 
fähre zw. Frankreich und England. 
— Österreichisches Verkehrsbureau 
in Paris. — Lokomotiven und Öl- 
feuerung in England. 


Fremde Erdteile: Auswande- 
rungsmöglichkeiten nach den Ver- 
einigten Staaten, — Der bauliche 
Zustand der Eisenbahnen von 
Mexiko. — Holzschwellen gegen 
Eisen in Argentinien. — Verpach- 


tung der chilenischen Staatsbahnen. 
— Eine Gebirgsbahn in Queensland. 


Internationaler Verkehr. 


Wasserverkehr. 
Luftverkehr. 
Rechtspflege. 


ies soll im folgenden zugleich mit einem chen 
hgeholt werden. 

rer Zusammenhang. Das Verhältnis der 
Rationalisierung zu erzielenden jährlichen Erspar- 
ı dem Kapital (K), das hierfür aufzuwenden ist, 
h grundlegend, für die Rechtfertigung von Kapital- 
einzelne Objekte: und somit für die Aufstellung 
ionalisierungsprogrammes, das ja eine Reihenfolge 
erungen nach Maßgabe ihrer Tilgungszeit darstellen 
hierbei nachzuweisen, welchen Einfluß der Zinsfuß (k) 
‚das Leihkapital aulzuwenden ist, und zwar für die 
‚das Kapital innerhalb verschieden langer Fristen 
durch die. Ersparnis getilgt wird. Dieser Zusam- 
st (auf Grund der bekannten Zinseszinsrechnung) in 
ing 1 für 2, 3 und 4. Jahre als Rückzahlungsfrist 
' Die schwach 
Bei. k- wi % 


tesersparnis 56% des Kapitals sein, wenn ab 
:h Verlauf von 2 Jahren zurückgezahlt (bzw. zu 
allonalisierungszwecken weiter verwendet) wer- 


 Berlin-München. — 65. Wagenklasse bei den rumän. Staats- Büchersehau. 
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Rationalisierung auf Kredit. 
Von Dr. Landsberg, Mitglied der Reichsbahndirektion Berlin. 


als etwa drei Jahre in Anspruch nimmt. Es ist daher zum 
Vergleich nur noch die Linie für n—4 angegeben. Selbstver- 
ständlich ist, daß im Bereich der kurzen kückzahlungsfristen 
die Rückzahlungszeit von wesentlich größerem Einfluß ist als 
der Zinsfuß: Wird z. B. bei einem Zinsfuß von k =7% .diese 
Frist von drei auf zwei Jahre verkürzt, so muß die Jahres- 
ersparnis 56 % statt 39 % des Kapitals betragen; dagegen würde 
bei Erhöhung des Zinsfußes von 3 auf 10% dieser Wert bei 
n=—Ödnur von 36 auf 41%, bein—2 von 53 auf 58% wachsen. 
Diese Werte lassen sich aus der Abb. 1 ablesen, die durch die 
Neigung der Geraden gekennzeichnet ist. Man sieht also 
hieraus, daß gerade bei den zunächst zu fordernden 
kurzen Rückzahlungsfristen der Zinsfuß, zu dem das Ra- 
tionalisierungskapital aufgenommen wird, nicht von aus- 
schlaggebender Bedeutung sein kann; jedenfalls ist es viel 
wichtiger, daß rasch zurückgezahlt werden kann, daß also das 
nutzbar zu machende „wirtschaftliche Gefälle“ möglichst 
groß ist. 

2. An einem Beispiel kann anschaulich gezeigt werden, in 
welcher Weise sich eine solche Rationalisierung auf Kredit ge- 
staltet. Dieses Beispiel wird einem dem Verfasser naheliegen- 
den Gebiet (Brennstoff- und Wärmewirtschaft) entnommen und 
entsprieht wirklich vorliegenden Verhältnissen. Mehrere 
Kesselhäuser in einem Ausbesserungswerk, die räumlich ge- 
trennt sind, enthalten zusammen acht Kesseleinheiten geringer 
Abmessungen. Jedes Kesselhaus erfordert Lagerplätze für 
Kohle und Schlacke sowie Bedienung und Überwachung und 
unterliegt ungünstigen Betriebsschwankungen. Eine Verbin- 


Er , 


ARE eitung 
Deutscher ei 


Nr. 24 


dung besteht nicht, so daß auch kein Ausgleich der Schwan- 
kungen möglich ist. Es wird Lokomotivkohle verwendet, weil 
diese der Bauart der Feuerungen am besten entspricht. Diese 
Kohle (bestmelierte Förderkohle von der Ruhr) kostet frei 
Werk 80 M/t, mit‘ Berücksichtigung der Entladung und Zu- 
führung zum Kesselhaus sowie einschl. Verladung der Rück- 
stände (alles Handarbeit) rd. 32 M/t; sie hat 7000 WE/kg. In 
einem vorhandenen und hierfür geeigneten Raum sollen ver- 
fügbare Kessel aufgestellt und für die Verfeuerung von Braun- 
kohlenstaub eingerichtet werden. ‘Dieser Brennstoff — in Son- 
derwagen angefahren und mittels Druckluft entladen — kostet 
frei Werk 20 M, einschließlich Entladung (Kosten der Druck- 
luft) 20,50, einschließlich Verladung der Rückstände höchstens 
21 M.; er hat 5400 WE/kg. Mit Rücksicht auf die Wirkungs- 
grade beider Feuerungsarten und die besseren Belastungsver- 
hältnisse der neuen Kessel nach Verbindung von zunächst zwei 
Kesselhäusern treten an die Stelle von 1 t der bisher ver- 


feuerten :Lokomotivkohle (unter Berücksichtigung des ver- 
schiedenen Heizwertes) 
7000 , 0,55 


- >> staul 
5400" 0,78 = 0,91 t Braunkohlenstaub, 


oder es werden ie Tonne bisher verfeuerter Lokomotivkohle 
erspart 1.32 — 0,91.21 = 12,30 M. Das ist also das „wirtschaft- 
liche Gefälle“, das in der Verwendung anderer Brennstoffe und 
geeigneter neuzeitlicher Einrichtungen begründetist. Da bisher 


0 1 2 3 


Abb. Beziehung zwischen aufgewendetem Kapital K, 


Hab esersparnis E, Zinsfuß k und Tilgungszeit n. 


Jährlich in den zu ersetzenden Betrieben 2400 t Lokomotivkohle 
verfeuert worden sind, ist die Jahresersparnis an Stoffen 
2400.12,80 — 20720 M. Hierzu tritt aber noch die Ersparnis 


an Lohn, verursacht einerseits durch die Zusammenfassung der. 


Betriebe, andererseits durch den geringeren Bedarf an Bedie- 
nungsmannschäft bei den  Staubfeuerungen. Diese Ersparnis 
ist zu 2 Mann in je 250 Schichten berechnet — 500 Schichten oder 
3000 M. im Jahr. Der Aufwand an elektrischer Energie, der 
durch die Mechanisierung der Feuerung bedingt ist, gleicht sich mit 
demjenigen für künstlichen Zug der stillzulegenden Anlagen 
aus; hierdurch tritt also keine wirtschaftliche Belastung der neuen 
Anlage auf. Die Gesamtersparnis E beträgt also rund 33 700 M. 
Dieser steht ein Aufwand von.85000 M. gegenüber, dessen Be- 
reitstellung zu erörtern ist. 


a) Am einfachsten wäre die Rationalisierung durchzuführen, 
wenn der Lieferer des Kohlenstaubes als des Stoffes, der 
in erster Linie das wirtschaftliche Gefälle verursacht, den 
Kredit gibt und sich aus dem Preis des Kohlenstaubes be- 
zahlt macht. Es läßt sich ohne weiteres übersehen, daß 
die Spanne zwischen den obengenannten Brennstoffpreisen, 
bezogen auf die Dampferzeugung (12,80 M/t), hierfür aus- 
genutzt werden kann und daß es ohne Anrechnung von 
Zinsen zräte 

30 720 
Weise der Kredit zurückgezahlt ist. Mit Berücksichtigung 
der Zinsen und des Risikos eines ungleichmäßigen oder 
verzögerten Abrufes des Kohlenstaubes würde sich der 
Kreditgeber (Kohlenlieferer) wenigstens 10% anrechnen 
und damit würde sich die Tilgungszeit etwa auf drei Jahre 


(Der Abbildung 1 fürrk=10 % und — m 


—2,8 Jahre dauern würde, bis auf diese 


verlängern. 


— (0,36 entnommen.) 


Während diöger Zeit würde also an Heer Kohlen 5 
preis nichts geändert, d. h. der Haushalt des Werke 
‚den Abzahiungsvorgang nicht ausweisen. Es k 

aber bereits die Ersparnis aus der verringerten I 
nahme von Bedienungsmannschaft zugute. hi. 
b) Wird der Kredit unabhängig von den Lieferu ngen 
handelt, so ist der Vorgang der gleiche wie unter 
"würde die Spanne zwischen den Brennstoffpreisen. 
— Kreditgeber unmittelbar (in Form des erhöhten Br ns 
preises), sondern zunächst buchmälig dem „Samml 
und Tilgungskonto‘“ zugeführt. Hier sind auch die I r 
nisse an Lohn zu verbuchen, während das Werk, 
“den bisher üblichen Löhnen für den alten Kesselha 
belastet wird. Aus dem Sammel- und Tilgungsko 
den also die Tilgungsraten Rozahli; In diesem Fall 
‚337208 
Kr 85 000 7 
maßgebend, woraus sich nach der Abbildung eine mi g 
zeit von weniger als drei Jahren ergibt. 
Der Verlauf der Ersparnisse ist in Abbildung 2 
Fälle eingetragen. Man ersieht hieraus ohne wei 


man mit k—6% rechnen, und es wäre 
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Abb. 2. Verlauf der Ersparnisse für die Fälle a) und b) 


A=.Linie der bisherigen Betriebskosten. h 
B = Linie der Betriebskosten nach Tilgung des Kre 


der Vorgang bei Aufnahme eines eigenen Kredit 
Verbesserung günstiger ist. In jedem Falle tritt & 
haft — nämlich nach voller Tilgung des Kredites 
Ersparnis in volle Wirkung (nach 2% bzw. 3% . 
Bis dahin ist im wesentlichen an den bisherigen , 
nichts geändert. Mit: einer Abwandlung des be n 
Wortes: „Die Eisenbahnen haben sich selbst gebauf‘ 

man bei einem derartigen Vorgehen sagen: „Der B 
:hat sich selbst rationalisiert.“ 


3. Gerade auf dem Gebiete der EN Re EB 
und Wärmewirtschaft gibt es zahlreiche ‚Fälle, 
eine solche Behandlung geeignet sind, und mit deren Be 
tung im Interesse einer wirtschaftlichen Gesundung nich! 
wartei werden kann, bis eine größere Geldflüssigkeit € 
treten ist. Im Gegenteil soll- ihre Rationalisierung hie; 
tragen. “ 2 

Das Beispiel, das nur in. großen Zügen behandelt we 
konnte, zeigt zwei Wege, ‘die gangbar erscheinen. Es 
sich natürlich noch andere Möglichkeiten, die Rationali 
one eigene Mittel durchzuführen. Man kann z. B. ‚die 
‚in eigenen ungünstigen Anlagen erzeugten Energi 
(Dampf, Elektrizität, Preßluft, Wasser usw.) dur 
"Dritten liefern lassen (Einzelunternehmer, besonders. h 
gründete Gesellschaft u. dgl.); die hierfür zu errichte 
lagen müssen hinsichtlich Lage, Bauart, Betriebswe 
‚den Bedürfnissen der Eisenbahnverwaltung entspreche 
‚sie später durch sie selbst mit Vorteil betrieben werde 
‚Das Erzeugnis muß zu einem Preise an die Eisenb: 
tung abgegeben. werden, der unter dem. Preis der- b 
Herstellung im eigenen Betriebe liegt, aber auch noch it 
‚gungsquote enthalten muß. .: Die Anlage, die an "Stel & 
‚veralteten tritt, kommt also hierbei ebenfalls nach 
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in den Besitz der Verwaltung. In dieser Weise 
‚allem größere Aufgaben zu behandeln sein, z. B. 
tung von zentralen Heizwerken mit Krafterzeugung, 

en © Stellen besonders große Ersparnisse erwarten 


erung: Aus ER, Darstellungen des inneren Zu- 
ges und des Beispieles läßt sich allgemein folgern, 
Ersparnisse, zu deren Verwirklichung Kredite in 


)rgeanisation. An dieser Stelle ist allerdings nur die 
behandeln, welche organisatorischen Formen für die 
lisierung des Eisenbahnbetriebswesens die vorteilhafte- 
. Man kann aber wohl behaupten, daß die Schlüsse, zu 
ıan für das Betriebswesen kommt, auch entscheidende 
tu ng für. die Gesamtorganisation haben werden, da im 

e rund ein Drittel des gesamten Eisenbahnpersonals ein- 
ich des der Hauptwerkstätten tätig ist und da der Be- 

Besorger der Aufträge des Verkehrs die Wertschätzung 
entlichen bedingt, die die Eisenbahn bei ihren Kunden 


" Prüfung der Frage nach der wirkungsvollsten Orga- 
des Betriebsdienstes muß an zweierlei gedacht werden: 
betriebliche Organisation muß die höchste Schlagfertig- 
; gewährleisten, 

muß sich auf die 2 Hauptrichtungen betrieblicher Tätig- 
aufbauen, 

n betrieblichen Beförderungsdienst und 

n betrieblichen Sicherheitsdienst. 

ehlagfertigkeit ist nötig wegen der schnellen Änderungen 
ehrs und. wegen der Notwendigkeit der Anpassung der 
- und Zugbeförderung an die Forderungen des Ver- 
chlagfertig wird nur eine solche Organisation sein, die 
'enig Stellen wie nur möglich arbeitet, 

hl nebeneinander‘ 

auch übereinander. 

t unbedingt notwendige Stelle verlangt einmal unmittel- 
sten für ihre Unterhaltung, sodann bringt jede solche 
"unproduktive Arbeiten, weil sie jeden Tag ihre Daseins- 
ing beweisen will. 

vielen Stellen vergeht die Zeit mit Berichten nach 
"Befehlen nach unten, mit Besprechungen, Dienstreisen 
“und das Publikum wird schlecht und teuer bedient. 

ıien den 2 Stellen, über deren Berechtigung kein Zweifel 
_ ist, nämlich den örtlichen Dienststellen und 
eblichen Spitze dürfen im Interesse der Rationali- 
mnach nur So wenig wie möglich Stellen vorhanden 
che es sein müssen, ergibt sich aus den ‚oben angeführ- 
ten der betrieblichen Tätigkeit. 

iebliche Beförderungsdienst, der im wesentlichen 
planwesen, EUER 

bildung und 

nung 

rlangt Det Borseate, dienicht zu klein sind, 
lich möglichst wenige Stellen an dem durchgehenden 
beteiligt sind und darin mitzureden haben, denn 
angierung, Bespannung. werden durch Vereinbarung 
iligten Direktionen geregelt. Je mehr Direktionen vor- 
d, ie mehr Beteiligte also berechtigt sind, mitzureden, 
ehwerer wird die Verständigung. 


- kraft durch Maschinenarbeit 


im allgemeinen aber sind es grundsätzliche Änderungen, die 
gıoße wirtschaftliche Gefälle verursachen: z. B- Umstellung auf 
andere Rohstoffe, auf andere Verfahren, Ersatz von Menschen- 
unter Erhöhung der Leistung, 
örtliche und zeitliche Zusammendrängung der Arbeitsvorgänge 
usw. Vieles kann auch auf diesen Gebieten durch überlegte 
Organisation erreicht werden, vieles ist bereits erreicht worden. 

An . vielen Stellen dagegen können nur WUmstellungen 
unter Inanspruchnahme von’ Kapitalaufwand, also bei der heu- 
tigen Lage unter fremder Hilfe, eine wirtschaftliche Versan- 
dunz verhüten, eine wirtschaftliche Gesundung unterstützen. 


Über Rationalisierung im Eisenbahnbetriebswesen. 
Vom Reichsbahndirektionspräsidenten Dr.-Ing. Heinrich in Halle a. S. 


(Schluß) 


Die Notwendigkeit der Vereinbarung der obengenannten 
Unterlagen durch den einen Dezernenten für den Personenfahr- 
plan bzw. für den Güterfahrplan verlangt andererseits, daß 
die Bezirke nicht zu groß sind, so daß ein Kopf ohne Zu- 
hilfenahme anderer die Verkehrsverhältnisse und die Bahnhofs- 
und Streekenverhältnisse des Bezirks noch so genau kennen 
kann, daß er allein den Bezirk bei den Fahrplan- und Be- 
spannungskonfererzen wirkungsvoll vertreten kann. 


Der betriebliche Sicherheitsdienst, 

trieblichen Kleindienst umfaßt, 
‘Überwachung des Fahrdienstes, 
Behandlung der Unfälle und Unregelmäßigkeiten, 
Heranbildung des Personals, 
Beaufsichtigung der Sicherungsanlagen usw. 

verlangt wegen der eingehenden Kenntnis der Örtlichkeiten und 

der Personen kleine Bezirke. 

Wenn man sich einmal die Notwendigkeit der Schlagfertigkeit 
vor Augen führt, andererseits die aus der zweifachen Natur 
des Betriebsdienstes hervorgehenden vorstehend erläuterten 
Tatsachen und Bedürfnisse berücksichtigt, so kommt man folge- 
richtig dazu, zwischen Zentrale und Dienststellen zwei Zwischen- 
behörden einzuschalten, nämlich die Direktion’‘en, haupt- 
sächlieh für den Beförderungsdienst, die Ämter, hauptsächlich 
für den Sicherheitsdienst. 

Die Größe beider richtet sich im wesentlichen nur nach der 
Verkehrsgröße und der damit zusammenhängenden Anzahl des 
Personals und des sonstigen Geschäftsverkehrs. Es darf daher 
nieht erstaunen, daß einzelne Reichsbahndirektionen 3000 km 
Länge besitzen, während die Direktionen Essen nur 1250 und 
Berlin 800 km besitzen, ferner daß das Betriebsamt 10 Berlin 
nur eine Länge von 33 km hat, dagegen andere Betriebsämter 
über 200 km haben. 

Auf die Frage der Ausgestaltung der Ämter - ob eine Zu- 
sammenfassune von Bau und Betrieb oder von Verkehr und Be- 
trieb vorteilhafter ist - soll hier nicht eingegangen werden. Es 
wird auf die Abhandlung: „Organisatorische Grundlagen des Be- 
triebsdienstes“ in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen von 1922 verwiesen. Beide Zusammenfassungen 
haben sich als brauchbar erwiesen; bei der Rationalisierung 
wird man.aber nicht vergessen dürfen, welches System der Zu- 
sammenfassung das billigste ist'?). 


der den sogenanntan be- 


13) Die aus der Eigenart des „Betriebes“ entwickelten Orga- 
nisationsformen sind auch für den „Verkehr“ (der den eigent- 
lichen Zweck der Eisenbahn verkörpert) m. E. die vorteil- 
haftesten. Bei der Ableitung der besten Verkehrsorganisation 
sind neben der Schlagfertigkeit die beiden Hauptarbeitsgebiete 
des Verkehrsdienstes in den Vordergrund zu stellen: 

a) der verkehrliche Beförderungsdienst (Verkehrsleitung), 
En er verkehrliche Aufsichtsdienst (verkehrlicher Klein- 
ienst 

Ersterer umfaßt hauptsächlich die Wagenverteilung, die Zu 
sammenfassung der Verladung der Stückgüter und die Bearbei- 
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Nach den vorstehenden Darlegungen möchte ich auf Grund 
meiner langjährigen Beschäftigung mit betrieblichen ‚und orga- 
nisatorischen Fragen in dem früheren Reichsverkehrsministe- 
rium und dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten und nach 
den Erfahrungen in meiner jetzigen Stellung die Einschaltung 
weiterer bisher nicht vorhandener Stellen, etwa von General- 
direktionen, die im Schrifttum der letzten Jahre öfter 
gefordert worden sind, 'als überflüssig bezeichnen. Soweit 
die Zentrale eine. Entlastung nötig hat, soweit für die 


Leitung von Konferenzen zwischen den Direktionen (allen oder. 


mehreren) die Referenten der Zentralstelle wegen ihrer sonsti- 
.zen. Beschäftigung keine Zeit aufbringen, dürften die seit 
1921 in jetziger Gestalt bestehenden Oberbetriebsleitungen 
wiünschenswerte Dienste leisten. Wenn sie bei dem jetzigen 
geringeren Verkehr nicht ganz ausgelastet sein sollten, so muß 
man natürlich im Interesse der Rationalisierung ihr Personal, 
soweit angängig, verringern. Eine Auflösung würde ich aber 
für unrichtig halten, die leitenden Beamten könnten vorteilhaft 
im Sommer zu Vertretungen der Oberbetriebsleiter der zu ihrem 
Bezirk gehörigen Direktionen verwendet werden. In der übri- 
gen Zeit wäre es zweckmäßig, wenn sie an Stelle der vielleicht 
dureh andere Geschäfte an der Reisetätieckeit stark behinderten 
Referenten der Hauptverwaltung die ihnen angeschlossenen Di- 
rektionen besuchten und so im Auftrage der Hauptverwaltung 
über die gleichmäßige Durchführung der Anordnungen Beob- 
achtungen sammelten, die von Zeit zu Zeit zur weiteren Ver- 
wendung der Zentrale vorzulegen wären. 

Noch eine organisatorische Verbesserung müßte m. E. 
bei einer Reihe von Direktionen eingeführt werden. Wenn die 
Rationalisierung im Eisenbahnbetriebsdienste die besten Er- 
folge, die möglich sind, zeitigen soll, so müssen die im Betriebs- 
dienst tätigen Fachdezernenten bei jeder Direktion unter einem 
erfahrenen ersten Betriebsleiter als Betriebsabteilung zu- 
sammengefaßt werden, wie es bei einigen Direktionen schon ge- 
schehen ist. Die fast einjährigen Erfahrungen bei der Direktion 
Halle haben gezeigt, daß es zur Erreichung guter Ergebnisse 
durchaus nieht erforderlich ist, dieser Betriebsabteilung den 
Lokomotivdezernenten und - den Beförderungsdezernenten ZU- 
zuteilen. 


4. Betriebsmittel. 

Güterwagen. 

a) Wenn man bedenkt, daß wir z. Zt. noch offene Wagen von 
10, 12,5, 15 und 20t Ladefähigkeit haben, so ist die Frage 
wohl berechtigt, ob durch die Tatsache dieser verschiede-/ 
nen Typen nicht überflüssige Betriebsleistungen hervorge- 


tung der Leitungsvorschriften im Einvernehmen mit dem Be- 
triebe, letzterer die örtliche planmäßige Beaufsichtigung des Ar- 
beitens aller Dienststellen, die Aufrechterhaltung der Beziehun- 
gen zur Kundschaft (der sog. verkehrlithe Kleindienst) einschl. 
der Revision der Kassen. 

Vom Standpunkte der Verkehrsleitung betrachtet, muß der 
Direktionsbezirk möglichst groß sein, damit eine rationelle Zu- 
sammenfassung des Stückgutes zu Wagenladungen und eine 
zweckmäßige für längere Strecken einheitliche Wagenverteilung 
möglichst ist, und weil dann bei der Vereinbarung der Leitungs- 
vorschriften und der Regelung der Stückgutverladung möglichst 
wenig Direktionen mitzuwirken haben. Der Bezirk darf aber 
nur so groß sein, daß ein Kopf (der Beförderungsdezernent) 
die allgemeinen Verkehrsverhältnisse des ganzen Direktions- 
bezirks und die Bedürfnisse der Großkunden der Bahn genau 
kennen kann. 

Die Bezirke der für den Kleindienst zuständigen Verkehrs- 
ämter dürfen nur so groß sein, daß die Vorstände die Bedürf- 
nisse und Eigenheiten allerregelmäßigen Verfrachter 
der Bahn (z. B. Anschlußbesitzer usw.) genau kennen (Be- 
kämpfung des Kraftwagens) und die Beaufsichtigung des Per- 
sonals bis zum Vorarbeiter herab genau durchführen können. 

Die hiernach vom Standpunkte des Verkehrs sich ergebenden 
Größen der Direktionsbezirke stimmen mit den vom Betriebs- 
standpunkte erforderlichen überein. Die Größen der Verkehrs- 
ämter können, da im Verkehr weniger Bedienstete als im Be- 
triebe benötigt werden, ein Mehrfaches (2—4) der Größe der 


Betriebsämter sein. Hierbei ist vorausgesetzt, daß Betriph u 


Bau zusammengefaßt werden. 


‚ist zu buchen, daß ‚die Entladung eines solchen Groß 


rufen- werden. Der Wagenpark der Deutsch 
bestand am 31. 12. 25 aus 657600 Wagen, :d: 
321000 O-Wagen, 211.000 G-Wagen, 125.000 an 
Die 10- und 12,5-t-Wagen umfassen etwa 2- 
' samten O-Wagen, etwa 50 % sind 20-t-Wagen und et 
15-t-Wagen. Nutzlöse Läufe treten bei den 10 
Wagen nicht ein, da diese im Aussterben begr 
gen auf Anforderung nur noch in der Richtung les 
der Wagen nach den Kohlengebieten verfügt werd 
auf der Station gestellt werden, wo sie entladen 
sind. Etwas anderes ist es bei den 15- und 2 
die beide als jetzige Normalwagen anzusprechen 
auch, soweit bekannt, 15-t-Wagen vorläufig ni 
schafft werden. Bei ihnen kann es vorkommen, 
. derselben Station ein 15-t-Wagen verfügt wi 
ein 20-t-Wagen freigeworden ist. Hier sind also, 
auf Stichbahnen und den seitlich der Hauptal 
gelegenen Strecken, zweifellos Leerläufe zu ve 
Zur Abhilfe dieses Mangels müßte zunächst f£ 
werden, wie groß der Umfang dieser Leerlaufarb 
danach die. richtigen Maßnahmen, die wohl” 
Tarifgebiet liegen werden, zu erkennen. , - 


b) Es bedarf keines -Beweises, daß. die Bestr 
° Bau der Güterwagen dahin gehen müssen, da 
zwischen Nutzlast und Totlast möglichst günstig ! 
ten. Nach dem „Merkbuch der Lokomotiven. und 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft“ wurde bei si 
Wagentypen das Verhältnis des Eigengewichts‘ 
samtgewicht festgestellt und bei einem 12,5-t-W 
1:3,14, bei einem 15-t-Wagen zu 1:2,9 und bei e 
Wagen zu 1:3,14 ermittelt. Dagegen ergibi 
einem Großgüterwagen von 50 t Ladegewich 
Eigengewicht ein Verhältnis 1: 3,5. 


Zur Beantwortung der Frage, was an Beförderu Q 
(Kohle) etwa gespart wird, wenn es gelingt, den gan: 
wagenpark so umzugestalten, daß wir statt eines Verh: 
‚1:3 oder 1:3,1 ein Verhältnis 1 : 3,5 haben, geht man zw. 
von dem Gesamtkohlenverbrauch aus. Er betrug im « 
täglich 38 000 t. Wenn man die allerdings nicht ganz zutre 
Annahmen macht, einmal, daß die Hälfte der Kohlen f 
Güterverkehr verwendet wird (also 19000 t täglich): 
daß die verbrauchten Kohlenmengen im geraden Verhä 
- Totlast stehen, so entfallen beim Verhältnis der Totl: 
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Bei einem Preis von 30 M für ar Tonne mit Fracl 
also gespart ? 


beim Verhältnis 3 gegen = = 
1 1 
4 Y 35 Bu Sr 
he dem Punkte „Ersparung an Kohlen ; 
also der Großgüterwagen einen Vorzug gegenüber de 
Wagen. Er hat ferner den Vorzug der größeren Kürze 
ein Zug von Großgüterwagen von.etwa 1500 t nur halb 
ist als ein Zug von gewöhnlichen Wagen. Falls der Ve 
“also eines Tages wieder über die Friedenshöhe hina E 
und regelmäßig weiter wächst, so daß Bahnhofsanlage 
werden müßten, kann man wohl sagen, daß bei allge m 
.. Verwendung der Großraumwagen gewisse Bahnhofser 
gen erspart würden. Als dritter Vorzug des Groß 


‚zuges in viel kürzerer Zeit als bei gewöhnlichen 
‚sich geht, Aal: ae ‚erheblich an, Menschenkraft da 
' wird. 

Als Nachteil esih Wagen, ist. AnapFühlen, aß s 


Entladeeinrichtungen, vielfach auch der Beladeeinrich- 
erlangen. Da der Umbau der Entladeeinrichtungen in 
brikhöfen nieht gut möglich ist, da für den Umbau 
z. Zt. wenigstens, im allgemeinen das Geld fehlen wird, 
an wohl die Vermutung aussprechen, daß eine weitere 
mehrung der Zahl der Großgüterwagen so, daß ihre 
ge Verwendung möglich ist, in unserer jetzigen Wirt- 
nicht in Frage kommen wird. Damit entfallen also 
"angedeuteten Kohlenersparnisse'), 
Großgüterwagen werden wohl daher zunächst auf Son- 
cke, im wesentlichen in Pendelzügen, beschränkt bleiben 
n, wo sie natürlich ausgezeichnete Dienste leisten können. 
iihrer Verwendung in Pendelzügen muß die nutzlose Leer- 
Harbeit in Berücksiehtigung gezogen werden. 
1 


Bauliche Anlagen. x 
‘ soll hier nur ein Punkt besprochen werden, der schon 
k in den Fahrdienst hinübergreift, nämlich die Rangier- 
hnik. Es scheint, daß ohne eroße Aufwendungen auf 
n Gebiet wesentliche Ersparungen möglich sind. 
ach einer Zusammenstellung der Hauptverwaltung vom 
1925 wurden auf den wichtigsten Rangierbahnhöfen der 
sbahn täglich etwa 200000 Wagen behandelt, von .denen 
va 150 beschädigt wurden. Nimmt man an, daß jede Beschä- 
mg mit Aufgleisung etwa 135 M kostet, so sieht man, daß 
h nutzlos 20000 Al vergeudet werden. Zu dieser Summe 
mmen aber noch: D 
x) Die Renten für die beim Rangieren Getöteten und Ver- 
letzten, - 
3) die Summen, die der Volkswirtschaft durch Zerstörung 
oder Beschädigung der Güter verloren gehen, 
die zahlenmäßig schleeht zu erfassenden Summen, die für 
‚die Verringerung der Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe an- 
zusetzen sind. 
3 ist ferner zu bedenken, daß die oben angegebenen Beschä- 
ngen nur die größeren Rangierbahnhöfe betreffen. Es 
n noch die auf kleinen und mittleren Rangierbahnhöfen 
e beim Rangieren auf der Strecke (bei Nahgüterzügen) 
tenden Beschädigungen hinzu. 

der Annahme, daß die oben angegebenen Beschädigungen 
tsächlich im Ablaufbetrieb vorkommen, scheint es erforder- 
nm Interesse der Rationalisierung eine planmäßige Nach- 
& aller bestehenden Ablaufanlagen vorzunehmen. Sie 
so gebaut sein, daß die Wagen weit genug laufen, so 
"möglichst wenig künstliche Vorrichtungen zum Zusammen- 
en der Wagen erforderlich werden; die Wagen müssen 
r so aufgefangen werden, daß möglichst wenig Beschädi- 
en eintreten. Es möchte sich empfehlen, ein „Merkblatt zur 
päßigen Nachprüfung der Abhlaufanlagen“ aufzustellen, 
Hauptpunkte etwa folgendermaßen aussehen müssen: 
Bauliche Ausgestaltung: 
Ist ‚das Längenprofil nach den Grundsätzen der Dynamik 
"*echnet und auch ausgestaltet? 
‚Ist die Weichenanlage so, daß die Gefahrzone und die Be- 
hinderungszone für ablaufende Wagen möglichst. gering 
ist? 
. Empfiehlt sich nicht die Anlage von Gleisen für Vorsichts- 
wagen? j 
Ist die Anlage der Stellwerke so, daß der Weichensteller 
eine gute Sicht auf die ablaufenden Wagen hat? 
Ausrüstung der Ablaufanlage. 
ind Rangiersignale vorhanden, sind sie zweckmäßig? 
Sind Hupensignale zur Ankündigung von Vorsichtswagen 
anden? 


En 


- Es fragt sich, was bisher wohl noch nicht geprüft worden 
0 b bei durchgängiger Verwendung von hochwertigem Bau- 
li m Bau der Güterwagen nicht auch bei den jetzigen 15- und 
Wagen das Verhältnis 1:3,5 annähernd zu erreichen sein 


u 


- 
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3. Sind Gleisbremsen nach neueren Bauarten vorhanden?") 

4. Ist bei starkem Gegenwind ein Wagenantrieb zu empfehlen? 
(Bisher einer auf Bahnhof Seddin ausgeführt.) 

5. Wird auf ordnungsmäßige Hemmschuhe gehalten? (Die 
wenigsten Versager scheinen dann einzutreten, wenn die 
auswechselbare Spitze der Hemmschuhe etwas zugespitzt 

.. ist.) 

6. Wird der Oberbau in den Rangiergleisen gut unterhalten? 
(Beseitigen scharfer Stöße und der Grate der abgefahrenen 
Schienenköpfe.) 

7. Ist die Verständigung 
Rangiermeister einwandfrei? 
TZettelverfahren verwendet, das 
aller Beteiligten yerbürgt? 


zwischen Weichensteller und 
Warum wird nicht das 
die beste Unterrichtung 


III. Sonderbestimmungen der Betriebsämter. 

1. Sind die Vorbehalte der Amtsvorstände nach den Fahr- 
dienstvorschriften im allgemeinen nicht zu scharf, so daß 
sie doch gewohnheitsmäßig übertreten werden? 

9, Sind die Bremsprozente für Rangierabteilungen richtig 
festgesetzt?16) 

3. Ist die Festsetzung der Stumpfgleise, in die nichts abge- 


stoßen werden darf, richtig? 


IV. Bedienungspersonal. 

1. Sind die Rangierer geeignet? (Sie müssen sich gut bücken 
können und müssen gut laufen können, auch sonst behende 
sein.) ? 

2. Ist die Kopfzahl: der Hemmschuhleger entsprechend der 
Schnelligkeit des Ablaufens festgesetzt? (Kopfzahl so 
groß, daß ein zuverlässiges Auffangen der Wagen bei der 
im Interesse der Leistungsfähigkeit notwendigen Ge- 
schwindigkeit gewährleistet ist.) 

3. Genügt die Aufsicht? 

4. Sind die Rangierer und die Rangierleiter gut augebildet? 
Wissen sie „im Schlaf“ über alle Bestimmungen Bescheid, 
insbesondere über die Behandlung der Vorsichtswagen, 
ferner die Bestimmungen für die eigene Sicherheit? Über 
die Behandlung und die Art des Auslegens der Hemm- 
schuhe?!) 

5. Sind Rangierprämien vorhanden, die seit September 1925 
nach einheitliehen Grundsätzen gewährt werden? (Im ge- 
wöhnlichen Rangierdienst für den Kopf und die Schicht 


15) Es sind folgende Frölichsche Gleisbremsen bekannt: Vier 
auf dem neuen Rangierbahnhof Hamm, eine in Köln-Nippes, einein 
Seddin und eine auf dem Rangierbahnhof des Leuna-Werkes. 
Nach den Angaben der Direktionen Essen und Berlin wirken 
die Gleisbremsen gut. Es läßt sich allerdings schon jetzt nach 
kurzer Probezeit übersehen, daß das sogenannte „kuppelungs- 
reife Beilaufen“ der Wagen theoretisch zwar möglich, aber prak- 
tisch nieht gut durchführbar ist; also auch bei Verwendung der 
Fröliehschen Gleisbremse sind nach wie vor zum Beseitigen der 
Lücken, die die Leistungsfähigkeit beeinträchtigen, BRangier- 
maschinen erforderlich und ferner Hemmschuhleger zum Auf- 
fangen der Wagen. Die Zahl der Auffänger ist allerdings gegen- 
über der gewöhnlichen Gleisbremse herabgesetzt. In Köln-Nippes 
wurde früher ein Hemmschuhleger für 1,8 Gleise gebraucht, nach 


- Verwendung der Frölichschen Gleisbremse für 3,1 Gleise. 


Zur Vermeidung des überaus störenden Beidrückens der 
Wagen in der Gruppe durch sogenannte Spitzendrückermaschinen 
würde.es vielleicht ratsam sein, die Tätiekeit der Erfinder auf 
die Verfertigung eines kräftigen w U. von zwei Personen zu 
handhabenden Wagenschiebers, der nach Art einer Winde gebaut 
sein könnte, hinzulenken. 

16) Die Bestimmung der Fahrdienstvorschriften, wonach so 
viel Bremsen. vorhanden sein müssen, wie bei einem mit 25 km 
Gesehwindigkeit fahrenden Zuge, scheint nicht ganz glücklich. 
Es wäre riehtiger zu sagen, daß der Amtsvorstand die Brems- 
prozente nach der Geschwindigkeit vorzuschreiben hat, die auf 
dem betreffenden Bahnhof in Frage kommt. . 

17) Über die Behandlung der Hemmschuhe hat der Vorsteher 
des Bahnhofs Falkenberg eine besondere Dienstanweisung her- 


ausgegeben. 
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20 Pf., im mittelschweren Dienst 30 Pf. und im sehr 
schweren Dienst 40 Pf.) 


V. Nachprüfung der Ausführung des Rangierdienstes im ein- 
zelnen. : 


Notwendigkeit der Rangiergänge usw. (vel. den Ab- 
schnitt IV „Hilfsmittel der Rationalisierung‘, Zeitauf- 
nahmen). 


B. Der Fahrdienst. 
1. Vermeidung der Zugverspätungen. 


Durch die Zugverspätungen leidet sowohl die Zugbildung als 
auch die Zugförderung, sie sind verderblich sowohl nach der 
Seite der Betriebssicherheit, als auch nach der Seite der Lei- 
stungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit; hinsichtlich der letzteren 
nicht nur für das Eisenbahnwesen, sondern für die gesamte 
Volkswirtschaft. Die Zugverspätungen müssen daher als eine 
in jetziger Zeit besonders unerträgliche Vergeudung des Volks- 
vermögens betrachtet werden.'®) 


Welche Summen täglich durch ‘die Zugverspätungen verloren 
gehen können, soll im folgenden an der Hand des nutzlosen 
Kohlenverbrauchs überschläglich ermittelt werden: 


Es werde angenommen, daß durch Unpünktlichkeit täglich 
die Hälfte der 630 Personenzüge und 800 Güterzüge, die die Di- 
rektion Halle fährt, einmal entgegen dem Fahrplan zum Halten 
kommt. Mit Rücksicht darauf, daß das Halten zum großen Teil 
vor Bahnhöfen eintritt, in denen die Züge sowieso zum Halten 
kommen, soll nieht der volle Wert des Kohlenbedarfs für ein 
Halten angenommen werden, sondern nur 'eine Menge von 16 kg 
(vgl. „Eisenbahnketriebslehre“ $ 102).. Es ergibt sich dann 

800 + 630 


eine Menge von EDER 16 — 11,5 t Kohle. 


Ein weiterer nutzloser Kohlenverbrauch tritt durch das Ein- 
halten der kürzesten Fahrzeit ein, wobei die nachstehenden Ge- 
schwindigkeiten angenommen werden sollen. Der Mehrverbrauch 
beträgt für: 

Schnellzüge (80 statt 70 cha) — 1,33 t für 1000 Lokomotivkm 

Personenzüge (65 statt 60 km) — 1,05 t für 1000 

Güterzüge (45 statt 40 km) — 1,73 t für 1000 , 


Nimmt man nun weiter an, daß von den Güterzügen !/, nutzlos 


die Höchstgeschwindigkeit anwendet, von den Personenzügen 
'/ıs, so ergibt sich bei einer Menge von 36400 Zugkilometern für 
Personenzüge und Schnellzüge ein Mehrverbrauch von 3,15 t und 
bei 39 300 Zugkilometern für Güterzüge ein Mehrverbrauch von 
12,11 t; im ganzen werden also täglich vergeudet 26,7 t oder bei 
einem Preise von30 RM rd. 800 RM. Da die Direktion Halle etwa 
!/so der Gesamtzugkilometer der Reichsbahn leistet, so würden 
im Reichsbahnbereich durch die Verspätungen rd. 16 000 M täg- 
lich an Kohle vergeudet werden, für den Fall, daß der Betrieb 
durch die Verspätungen so\ schleppend wird, wie vorher dar- 
gestellt. (Augenblicklich bei dem geringen Verkehr ist der Be- 
trieb verhältnismäßig flüssig.) 


Zur wirksamen Bekämpfung der Verspätungen müssen 

folgende Maßnahmen als notwendig bezeichnet werden: 

a) Erschöpfende Aufklärung aller Beteiligten über die weit- 
gehenden Wirkungen der Verspätungen, ferner über die 
Ursachen und die Mittel zur Abhilfe. Es empfiehlt sich, 
allen in Frage kommenden Bediensteten zum Selbstunter- 
richt eine übersichtliche Darstellung der Ursachen und der 
Abhilfs- und Vorbeugungsmaßnahmen in die Hand zu 
geben.) £ 3 


liegen. Hierzu dienen: 
die Fahrberichte, E 


N 15) Folgen der Zugverspätungen vgl. „Eisenbahnbetriebslehre“ 
S 29. 

») Arm Schluß ist eine für die dritte Auflage der „Fisenbahn- 
betriebslehre‘“ bearbeitete derartige Übersicht in Gestalt eines 
Merkblatts für die Direktion Halle abgedruckt. 


b) Genaue Erkennung der Ursachen, die im Einzelfall vor- 


die Beschwerden und Mitteilungen des Bi. 


c) Zusammenstellung der bei den Zügen an den 
nen Tagen des Monats eingetretenen Verspä ne 
Gruppen getrennt. Diese Verspätungsn ) 
sungen müssen für alle die Züge geführt. 
häufiger zu Verspätungen neigen. Jeder Zug er 
„Kontobuch der Verspätungen“ eine besondere Sei 
wagerechten, für die einzelnen Tage des Monats es 
Zeilen werden die Größen der Verspätungen, na 
Ursachen getrennt, in verschiedenen ser kr e 
vermerkt. In der ersten senkrechten Spalte ist di 
vorhergehenden Nachbar übernommene Verspätung, l 
zweiten die an den folgenden Nachbar übergeb 
spätung, in dritter Spalte das Zunehmen bzw. Ah 
der Verspätung im eigenen Bezirk angegeben. Die 
senkrechten Spalten enthalten die Ursachen der 
tungen, geordnet nach den Hauptgruppen des 
gegebenen Merkblatts. Zu den Spalten für Haup 
werden nach Bedarf noch Spalten für Untergru 
gelegt werden müssen. 


d) An Hand der Unterlagen zu b) und ec) tatknal 


des Merkblatts angegebenen Maßnahmen, unter ' 
Nr. 28 eine Hauptrolle spielt. ; 


e) Im März- 1926 hat die Hauptverwaltung Er 
Reichsbahn-Gesellschaft zur Herabminderung de 
spätungen im durchgehenden Zugverkehr den ge 
führenden Direktionen, die für die einzelnen S 
verkehre festgesetzt sind, eine gewisse Beaufs 
des Zugverkehrs über den ganzen Zuglauf übert 


Diese Beaufsichtigung wird nach meinem Dafür ! 
Sinne der Rationalisierung besonders wirksam werd 
alle Direktionen Verspätungsnachweisungen nac 
lichem Muster wie oben angegeben führen, und w 
Direktionen veranlaßt werden, diese Verspätun 
weisungen etwa halbmonatlich oder monatlich mite 
auszutauschen. Die gegenseitige Selbstkontrolle, 
diese Weise ausgeübt wird, würde die Aufgabeı 
schäftsführenden Direktionen und der Hauptve 
bedeutend erleichtern. 


f) Sehr zu begrüßen wäre es, wenn über die Größ 
Ursachen der Verspätungen, zunächst wenigsten 
Schnell- und Eilzüge, eine Verspätungssta 
nach Art der Unfallstatistik bei der Deutschen Re 
eingeführt würde. Auf Grund der nach einhei 
Muster zu führenden Verspätungsnachweisungen 

$ wäre es jedenfalls sehr leicht, die Verspätungsgrö 
den einzelnen Gruppen von Ursachen ausgeschi 
100 000 Zugkilometer zu ermitteln. 


2. Leitungsvorschriften. 


Sie beeinflussen in hervorragender Weise rel Z 
wie Zugförderung und sind von größter Bedeutung 
Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit des gesamt n 


Seit der Verreichlichung der Deutschen Staats 
Jahre 1920 kann die Beförderung der Güterwagen zwisch 
sand- und BEmpfangsstation, unbeeinflußt von .Wi 
streitigkeiten, auf dem betrieblich - günstigsten We 
nommen werden. Wenn auch die Leitungsvorschriften 
schiedenen Bezirke seit 1920 in- der angedeuteten Richtu 
gearbeitet und damit verbessert worden sind, so muß 
jetzt im Sinne der Rationalisierung Dianmalee 
werden, ob die jetzigen Leitungsvorschriften tats 
billigste und beste Beförderung gewährleisten. Wenn 
kennen will, was in dieser Beziehung noch geschehe 
muß man sich zunächst klar machen, welche Gesi 
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die beste und billigste Beförderung zu sichern. 
kte werden zu berücksichtigen sein: 

S8 menfassung des Verkehrs auf gewissen günstig aus- 
Iteten Hauptlinien, denn: 

mehr Wagen über eine Strecke laufen, um so größer 
die Möglichkeiten für günstige Zugbildungen (ge- 
hlossene Züge, damit schnelle Beförderung; aus- 
stete Züge, damit billige Beförderung), 

rößer die Zahl der Züge auf einer Strecke, um so 
er ist die Ausnutzung der Lokomotiven und des Zug- 
onals; 

Zusammenfassung des. Verkehrs auf wenigen Haupt- 
n ‘findet ihre Grenze in der Rücksicht auf die bauliche 
estaltung der Bahnhöfe und Strecken. Verstopfungen 
en verhütet werden, da sonst schleppender Betrieb 


Zahl der Umstellungen muß möglichst gering sein, denn 
"Umstellung von einem Zug auf den andern bedeutet 
en und Zeitverlust. Die Umstellungen müssen da vor- 
‚mmen wetden, wo sie billig sind; sie sind im allgemei- 
la billig, wo viel Verkehr herrscht. Verzettelungen 
; Rangiergeschäftes sind daher zu vermeiden. Teuer 
eit tende kleine und auch mittlere Rangierbahnhöfe 
i den unter Inkaufnahme gewisser Umwege unter Um- 
änden- zu schließen sein (genaue Vergleichsreehnungen!). 
% ‘Wahl des Leitungsweges für die Frachten ist auch 
ie im gewöhnlichen Verkehr regelmäßig vorkommenden 
‘der leeren Wagen zu denken, damit in beiden Rich- 
en einer Strecke eine annähernde Paarigkeit der Züge 
eht wird. Je größer die Paarigkeit, um so geringer 
Anzahl der Leerfahrten. 
i den Festsetzungen der Leitungsvorschriften ist stets 
r en. guten Gesamtwagenumlauf zu denken. Es ist daher 
sicht auf gute Anschlüsse auf den Knotenpunkt- 
auf vorteilhafte Wagenübergangspläne zu 


E Beachtung der vorstehenden Punkte wird es sich emp- 
; olgendermaßen vorzugehen: 


| urchgangsstrecken werden zunächst die Strecken- 
de von Knotenpunkt zu Knotenpunkt in beiden Rich- 
chnet. Die Angaben werden zweckmäßig in kg ie t 
ht aufgestellt. 


n für Vergleiche in Frage kommenden Strecken werden 
Wirtschaftlichkeitsstatistik der Verschiebebahnhöfe die 
r die Rangierung eines Wagens bestimmt. Es werden 
jer mehrere Zahlen ergeben, je nach der Anzahl der 

die über den Rangierbahnhof gehen. (Bei kleiner 
wird ‘im allgemeinen ein höherer Satz in Frage 
ei großer Wagenzahl.) 


Be die durchschnittliche Dauer des Aufenthalts eines 
f den wichtigeren Rangierbahnhöfen, wenigstens für 
richtungen festzustellen sein. Auch diese Zahlen 
die vorhergehenden von der Zahl der insgesamt be- 
Wagen abhängig sein. (Bei großer Wagenzahl wird 
3 die Abfuhr eine schnellere sein als bei kleiner 


Bird auch die Zeitdauer für die Beförderung von 
zu Knotenpunkt berücksichtigt werden müssen. 
nis. der ‘vorstehenden Ermittlungen wird zweck- 
Karte eingetragen werden, die man als Lei- 
der veredelte Betriebskarte bezeich- 


nen 
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könnte. In dieser Karte würde die Strecke Halle-Bitterfeld 


folgende Angaben tragen: 


Die 


Bitterfeld 
© 2000 (7) 
15 
; \ 
> 
” Si N 
Lk 8“ ho, 
N 
Halle 
4000 (6) © 
11 


Zahl 31 auf der Linie bedeutet die geometrische Entfernung 


zwischen den Knoten Halle und Bitterfeld, 

die Zahlen (29) und (33) bedeuten die virtuellen Längen in den 
beiden Richtungen, die über diesen Zahlen durch Pfeile an- 
gegeben werden, 


auf 


den beiden Pfeilen stehen die Summen der Streckenwider- 


stände in kg für die Tonne Zuggewicht,' 
die Zahlen unter den virtuellen Längen bedeuten die Fahrzeiten 


in 


Zehntel Stunden in den beiden durch Pfeile angedeuteten 


Richtungen, 


die 


großen Zahlen an den Namen der Knotenpunkte geben die 


Höchstzahlen an, die der Bahnhof verarbeiten kann, 


die 


Zahlen unter diesen Höchstzahlen veranschaulichen die 


Kosten für die Rangierung eines Wagens und 


die 


Zahlen hinter den Höchstzahlen : geben in Klammer die 


durchsehnittliche Aufenthaltsdauer an, die die Wagen auf dem 

Bahnhof erleiden. 

Alle Zahlen, mit Ausnahme der beiden letzten (Kosten für 
einen Wagen und Aufenthaltsdauer), werden in die Karten ein- 


gedruckt. 


‘Die beiden letzten Zahlen, die abhängig sind von der 


Zahl der behandelten Wagen, werden zweckmäßig nur mit Blei- 
stift eingetragen, weil sie sich öfter ändern. 


3. 
B 


Zuebildung. 
eiPersonenzügen 


a) Augenblicklich besteht noch die Bestimmung, daß in jedem 


b) 


Zuge je ein Abteil 2., 3. oder 4. Klasse als Frauenabteil 
eingerichtet werden muß, wenn der Zug mindestens 7 Ab- 
teile der betreffenden Gattung hat. Die Reichsbahn- 
direktionen können allerdings Erleichterungen gestatten 
bei Schnellzügen oder Eilzügen, die über weniger als 
150 km fahren, und bei Personenzügen unter 100 km. 
M. E. würde es im Sinne der Rationalisierung liegen, wenn 
die Frauenabteile, die meist leer sind, im allgemeinen fort- 
fielen. Man sollte es den Eisenbahndirektionen überlassen, 
streckenweise da Frauenabteile einzurichten, wo sie es für 
erforderlich halten. 

Die Anpassung der Zahl der Wagen und Abteile an das 


jeweilige Verkehrsbedürfnis ist wohl noch nicht überall 
rationell genug geregelt. Es werden jetzt zweifellos häufig 


“nicht notwendige Wagen und Abteile, die der starre Zug- 


bildungsplan vorsieht, längere Zeit durchgeschleppt. Eine 
Änderung des Mißstandes kann naturgemäß nicht dadurch 
herbeigeführt werden, daß man den Bahnhöfen. gestattet, 
die nach ihrer Meinung nicht notwendigen Wagen aus den 
Zügen herauszunehmen, da sie nicht den ganzen Lauf des 
Zuges übersehen. Dies kann nur durch die Direktion 
zweckmäßig geregelt werden. 

Die bisherigen Hilfsmittel für die schnelle Anpassung 
der Wagenzahl an das Verkehrsbedürfnis sind folgende: 


x&) Die viermal im Jahre an drei Wochentagen des Februar, 
Mai, August, November bei allen Reiehsbahndirektionen 
stattfindenden Zählungen der Reisenden und Plätze, 
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ß) die allmonatlich auf 15 größeren Stationen der Reichsbahn 
bei allen Schnellzügen ermittelten Zahlen der Abgangs- 
reisenden und der Plätze, 

y) die Beobachtungen und Meldungen der bei den Verkehrs- 
ämtern beschäftigten Zugrevisoren und die Meldungen 
der Bahnhöfe und Kontrolleure, 

d) von Fall zu Fall von der 
Zählungen. 

Nach den im letzten halben Jahre bei der Reichsbahndirektion 
Halle gemachten Erfahrungen möchte sich folgendes empfehlen: 
Bei einer Reihe von Zügen, deren Besetzung Wechseln 
unterworfen ist, wird dauernd durch das Zugpersonal 
gezählt. Der Zugführer trägt das Ergebnis der Zählungen 
der Reisenden und Plätze, für den Zuglauf zum Teil nach 

Teilstrecken getrennt, in den Fahrbericht ein, in ein Muster, 

das durch Aufdruck mit einem Gummistempel geschaffen 

wurde. 


Direktion angeordnete 


Bis zum 1. März d. J. wurden nach einem gewissen Plan 
die Fahrberichte mit den Zählergebnissen streckenweise 
durchgeprüft. Seit dem 1. März werden die Zählergebnisse 
formularmäßig eingetragen, und zwar etwa für die Hälfte 
der Züge. und für jede zweite Woche. Durch diese Be- 
schränkung wurde es erreicht, daß zunächst ein Kopf für 
die Eintragungen genügt. Von der vorstehenden Art der 
Beobachtung wurden ausgelassen einmal Züge auf Neben- 
bahnen, deren Besetzung wenig wechselt, ferner Arbeiter- 
züge mit kürzerem Zuglauf, für die die Aussteigestationen 
in der Lage sind, die Besetzung täglich genau zu über- 


wachen. 
An Hand der vorstehenden Hilfsmittel soll versucht 
werden, eine 60—75 %ige Besetzung der Züge durchzu- 


führen.?®) 
4. Zugförderung. 


Die Aufstellung des Fahrplans für einen Nahgüterzug ist be- 
kanntlich außerordentlich schwierig, da die Zahl der auf den 
kleinen Verkehrsstellen abzusetzenden und mitzunehmenden 
Wagen stark schwankt. An einzelnen Tagen gehen für einzelne 
Verkehrsstellen oft viele Wagen ein und werden mehrere 
Wagen mitgenommen, so daß der Zug z. B-20 Minuten Aufent- 
halt haben müßte, an anderen Tagen ist überhaupt kein Wagen 
zu behandeln, so daß, falls auch kein Stückgut vorhanden ist, 
der Zug durchfahren könnte. 


Früher, als die Güterzüge nur 10 Minuten vor Plan abfahren 
durften, wurden daher im Reichsbahnbereich höchstwahrschein- 
lich viele tausende Stunden nutzlos durch Warten auf die Ab- 
fahrtzeit vergeudet. Seit 1922 sind die Verhältnisse insofern 
besser geworden, als die Abfahrt bis 30 Minuten vor Plan ge- 
stattet ist unter der Voraussetzung, daß gewisse Vorbedingungen 
erfüllt sind. Es ist aber beobachtet worden, daß 30 Minuten 
Abfahrt vor Plan noch zu wenig sind, um allen Schwankungen 
des täglichen Verkehrslebens gerecht zu werden. Einmal im 
Interesse der Rationalisierung, dann aber auch im Interesse des 
Ansehens der Eisenbahndirektionen, die nicht Befehle (den 
Fahrplan) herausgeben sollen, die nicht befolgt werden können, 
möchte ich folgendes Verfahren empfehlen: 


Zu gewissen Zeiten auf geeigneten Strecken wird der Fahr- 
plan der Nahgüterzüge nur nach Abgangszeit auf der Ausgangs- 
station festgesetzt, im übrigen wird er von der Ausganesstation 
von Tag zu Tag rechtzeitig telegraphisch bekanntgegeben.”t) 

Die Ausgangsstation macht nach den Vormeldungen der Unter- 
wegsstationen (über Wagenladungen und Stückgut) und nach 
dem Wageneingang auf der eigenen Station einen Bearbeitungs- 


°) Die Direktion Halle hat im Januar d. J. in kurzer Zeit 
aus 155 Zügen 215 Wagen entfernt, und damit täglich 60 000 
Wagenachskilometer erspart. Man kann die tägliche Ersparung 
auf rund 600 M. an Kohle beziffern. 

?!) Das Mehr an Telegraphenarbeit wird zweifellos reichlich 
aufgewogen durch den Fortfall der Depeschen und Fernsprüche 
über das Verlegen von Kreuzungen und Überholungen. 


plan für den Zug zurecht und stellt auf Grund des Bear h 
planes den Fahrplan auf. Ich glaube, daß das vorges 
Verfahren in vielen Fällen nicht nur zur Ersparung 
motiven und Personal benutzt werden kann, sondern aı 
Ordnung des gesamten Betriebsdienstes auf gewissen 


beitragen wird. 


v 


I. Von der Bahn nicht verschuldete Verspätungen. 


1b 


Halle (Saale), den 3, April X 


Merkblatt Nr. 36 
über 
Zugverspätungen !) 


orbemerkungen. 


1. Zur Ermittlung der Ursachen dienen: 


a) Die Fahrberichte. 


b) Örtliche Beobachtungen der Vorsteher, Zuga 
Kontrolleure und Betriebsingenieure, Amtsvors 


Direktionsmitglieder. 


c) Beschwerden und Mitteilungen des Publikums. . 
2. Zur Beseitigung und Verhütung der Verspätungen 1 


a) Die auf der rechten Seite der nachstehenden 
angegebenen Maßnahmen. 


b) Die Verfolgung einzelner Fahrberichte. 


ec) Die Führung von Verspätungsnachweisungen 
wichtigeren Züge mit Angabe der Ursachen, na 


pen geordnet. 


d) Austausch der Nachweisungen der über längere 
fernung laufenden Züge zwischen den am L 


listen Direktionen. 


Ursachen 


Gewalt). 
Ungangbarkeit der Wei- 


chen 
Schlechter Ablauf der Wa- 


biezenblaiken der Züge 
auf der Strecke. 

Stärkerer Frost 

Schweres Kuppeln (Fal- 
tenbälge) 


an der Heizleitun- 


rer der Wagen, 

Langsames Unterbringen 
der Reisenden (gefrorene 
Fensterscheiben), 

Lokomotivschäden. 


3. Starker Nebel 


Störungen im Rangierge- 
senalt (da Rangierer die 
Wagen nicht sehen), 
Geschwindiekeit der Züge 
auf der Strecke ermä- 
ßigt, damit Signale zu- 
verlässig erkannt wer- 
den. 


4. Starke Winde 


Schwerlauf der Wagen, da- 
her verspätete Fertig- 
stellung der Güterzüge, 

Hindernisse auf Fahrbahn 
(Zweige, Telegraphen- 
leitungen usw.) 


Hochwasser, Dammrutsche 
bedingen gegf. Lanesam- 
fahrt und “Fahrt auf fal- 
schem Gleis. 


I. Von der Bahn zum Teil verschuldete Verspätung 


Entstehungsursachen der Unfälle: 
Verschulden der 


Bahn und 
ihrer Bediensteten, 


. Höhere Gewalt, 


._Böswilligkeit. 


s 9, Feigen Holger der Unpünktlichkeit vel. „Pisenbahnbet 


Schnee (überraschend eintretend) 


- Vgl. 
$ 189 


‚5 


Abhilfs- oder Vorbeugw 
maßnahmen 


Falls Schnee und Fro 


warten, so orbe 
durch: Wr : 
Aufstellung von 8 
wachen, 


Ausrüstung der Stelln 
räume mit Auftausa 
nutzung an Sp 
schlüssen verbote 

Vorsorgliches Befah 
Strecken mit Schi ne 
gen usw. ; 

vgl. Merkblatt zur Ve 
von Betriebssehwie 

‘dureh Frost und S 


rh 


Aufstellung von Nebelp; 
die angeben, wann 
und Weichen frei. f 


Einstellung von Sp 
drückermaschinen, 
Einstellung von Man 
zum Nachdrücken, 
Hilfsbahn wärterposte 
Einbau von Rangier 


Schleunigste bauliche 
herstellung, ez d 
und Nachtarbeit. 


ılängliche bauliche Anlagen auf Bahn- 
undStrecke 


Gleise (z. B. zur 


rholung oder für 
nsteige), € 
ze Gleise, \ 
Barlize Weichen- Be velaez ze Bel Surch 
auten schwer möglich, 
Bekohlungs- daher: Änderung des Fahr- 


plans usw., gegf. Verlegung 
von Güterzügen auf andere 
Strecken. 


langelhafte und ungeschickte Bahnunter- 
altung. 

jgelhafte Unterhaltung 
Oberbaues und der 
eken usw. gibt Anlaß 
plötzlichen Aufstel- 
von Langsamfahr- 
signalen. 


Sorgfältige Unterhaltung, 
scharfe Beaufsichtigung des 
Bahnunterhaltungspersonals. 


Ungeschickte Unterhaltung, 


m ohne Verständisung | B.Ä. melden bis 1. 1. bzw. 1.5. 
Direktion gleichzei- an den Fahrplandez. der 
Direktion, welche Umbau- 
- ten in Frage kommen. Di- 
rektion tritt sofort mit den 
am Zuglauf beteiligten Di- 
rektionen in Verbindung. 

Danach planmäßige Verteilung 
der Bauarbeiten mit Fest- 
setzung der Geschwindig- 
keits-Ermäßigungen (graphi- 
sche Übersicht nach Muster 
Trier. zweckmäßig). 

Einarbeitung der z. T. wech- 
selnden Langsamfahrstellen 
in die öfter zu ändernden 
Dienstfahrpläne (z. B. Zug 
wendet vor Baustelle die 
kürzeste Fahrzeit an und 
kommt vor Plan an Baustelle 
an). 

Bei längerer Dauer Berück- 
sichtigung im öffentlichen 
Fahrplan. 

Bei größeren Umbauten (z. B. 
großen Brücken) mit einglei- 
sigem Betriebe ist Einrich- 
tung einer Zugleitung oder 

, Übertragung von Zuglei- 

h) tungsbefugnissen an den 

Fahrdienstleiter eines größe- 
ren Bahnhofs ratsam. 
Möglichste Schonung der 
Scehnellzugbündel bei Fest- 
setzung der Umbauzeiten. 
Sonntagsarbeit. 


n Bahnkörper 


er Oberbau 
baut wird. 


richtige Festsetzung der. Geschwindigkeitsermäßigung 


ch die Bahnmeisterei 


zloses Stehenlassen von | Meldung jeder Beschränkung 
gsamfahrsignalen. unter 45 km an Amt. 
ig Amt prüft nach, berichtigt 
x gegf. und sorgt für schleu- 
nigste gute Arbeit. 


Druck auf sorgfältige Unter- 
haltung 

bei Störungen schnellste Mel- 
dung an Bahnmeister. 

Er muß schnell, auch bei Nacht, 
die Störungsstelle erreichen 
(Motorfahrrad). 

Guter Unterricht, damit nicht 
Störungen durch das Be- 
triebspersonal verursacht 
werden, 


er gerungen durch Aus- 
tellung schriftlicher Be- 
und Einführung 


. Mängel an Personenwagen 
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C. Unzureichende oder 


triebsmittel. 
Zu wenig Lokomotiven 
Warten des Zuges: auf | Beschaffung neuer Lokomoti- 
Lok. | ven. 
Schlechter Umlauf der Lokomotiven 
durch . Mängel des Be- | Besserung des Betriebsdienstes 
triebes. (vgl. Abschnitt E). 


Schlechte Unterhaltung der Lokomotiven 


mangelhafte Be- 


schlechte Betriebsstoffe. Häufigere Untersuchung der 
Lokomotiven, 
Besserung des Werkstätten- 
dienstes, 


Beschaffung besseren Wassers 
oder besserer Kohle. 


Fehlen von Personenwagen 
Verzögerungen der Unter- 


j Richtigere Verteilung der Wa- 
bringung der Reisenden. 


gen, 
Herausziehen von Wagen aus 
schlecht besetzten Personen- 
. zügen, 
Beschaffung neuer Wagen. 


Genauere Untersuchung, 
rechtzeitige Überweisung an 
Werkstatt. 


Mängel an Güterwagen 


z. B. Undichtwerden oder | Beseitigung der aus der In- 


Platzen der Luft- flationszeit stammenden 
schläuche an Güterwagen Luftschläuche, 

schwache Zugvorrichtun- | Verstärkung der Zug- und 
gen. Stoßvorrichtungen. 


D. Verkehrliche Mängel. 
Große Menge des Gepäcks und Expreßgutes 
Schwierigkeiten der Auf- | Einstellung von Leuten, 


gabestation; Bereithalten von Kräften auf 
besonders bei Umladung telegraphische Vormeldung, 
anKnotenpunktstationen. | Bildung von Kurswagen, Ex- 
preßgutwagen, Messegutwa- 

gen usw. 


Einstellung dieser Wagen in 
solche Züge, die dafür ge- 
eignet sind. 

Benachrichtigung der Statio- 
nen des Zuglaufs, falls Stel- 
lung der Pack- und Kurswa- 
gen geändert wird. 


Unzulässige Größe des Gepäcks und Expreßguts 

Übermäßig große oder schwe- 
re Stücke nicht als Expreß- 
gut annehmen (siehe A. A. 
VARLSSS SEN 

Umladestellen müssen Nicht- 
beachtung melden. 


"Langsame Abfertigung der Personen an Schalter und Sperre 


Einstellung von Kräften, 

an Sperre Heranziehung von 
; Zugbegleitpersonal oder son- 
stigen z. Z. nicht ausgenutz- 
ten Kräften, auch anderer 
Dienststellen. 


Denen durch zu großes Handgepäck. 

Zurückweisung zu 
Stücke, 

Anweisung der Gepäckträger; 

Traglasten und Kinderwagen 
auf festgesetzte Grenzen be- 
schränken. 


großer 


Langdauernde Unter brinzung der Reisenden. 

Verteilung durch Angabe der 
Klassenstellung am Zugrich- 
tungsweiser, 

durch Ausrufen der Stellung 
der Wagen durch Pförtner. 

Eingreifen der Aufsichtsbeam- 
ten, falls Zugbegleitbeamte 
zu wenig lebendig. 


Langdauernde Tätigkeit der Paß- und Zollkontrolle 


auf Grenzbahnhöfen. Beobachtung durch Bahn, 
Hinwirken auf Abhilfe bei den 
zuständigen Stellen. 
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23. Unzweckmäßige 


wagen (s. 26c). 


ohne Rücksicht auf Be- | Häufigere Prüfung durch Kon- 
stimmungsstation. trolleure, gegf. Einstellung 
neuer Kurswagen. 


24. Warten auf Begleitpapiere 
Strenge Beaufsichtigung der 
Zugabfertiger 
E. Betriebliche Mängel. 
25. Schlechter Fahrplan 
a) Fahrzeiten nicht richtig 
Schleunigste Durchrechnung 


nach einem der neueren dy- 
namischen Verfahren. 
b) Zeitlage bei Personen- und Güterzügen für Bahnhöfe 
oder Strecke nicht passend, 
dadurch zu starkes Zu- | Verschiebung der Züge, unter 
sammendrängen von Umständen Verlangsamung 
Zügen auf Strecke. 
(„Vorliegen des Zuges...“) 


c) Aufenthalte, 


Ba N ren 


Dienst-' 
handhabung des Einzel- 
nen (z. T. Fehler in der 
Rangordnung, beim Be- 
nutzen der Vorsprungs- 


a) Schärfste 


Verladung der Güter in Kurs- und Pack- | 28. Schlechte Ausübung des betrieblichen Kleindienstes 
i a) Mangelhafte 


Zeitung des ' 
Deutscher Eisenbahnv, 


= 


häufi ge 


achtung der Abf 


diesem Zwecke 


26. 


27. 


— Frühstückswagen. 
Staaten kommt man jetzt mehr und mehr 


dem Durchschnittsverkehr nicht ent- 


sprechend 


(Gepäck) Milch, usw. Baldigste Änderung, 

Vorsicht bei Bedarfs- und Be- 
triebshalten, 

bei letzteren Einstellung von 


Wagen unzulässig. 


d) Auf Knotenpunkten Übergänge zu knapp 


Wartezeiten zu reichlich Reichliche Übergangszeiten, 

systematische Nachprüfung der 
Zahl der Übergangsreisen- 
den, volkswirtschaftlich nicht 
zu rechtfertigen, Hunderte 
warten zu lassen, damit ein- 
zelne Personen Anschluß er- 
reichen, 

Einschränkung 
zeiten. 


der  Warte- 


Zugbildungsplan 
a) Zu viele ungerechtfertigte Kurswagen 


mit z. T. sehr teuren und | wie bei Punkt 25d, 
zeitraubenden Rangier- | bei zu geringer Zahl am Tage 
bewegungen. umsteigen, 
Entgegenkommen bei 
zügen, da Umsteigen dann 
sehr unangenehm für die 
Reisenden. 
b) Zu weit getriebene Beförderungspläne im Güterverkehr 
Soweit nötig: (Wettbewerb mit 
Ausland oder Kraftwagen) 
ausreichender Übergang, 
Sorge für schleunieste Um- 
stellung (gegf. 2 Lokomoti- 
ven). 


c) Ungünstige Stellung der Ein- und Ausladewagen bei Per- 
sonen- und Güterzügen (s. 23) 


| Änderung der Zugbildung. 


Ungünstige Diensteinteilungen für Lokomotiv- und Begleit- 
personal 3 


a) Zu knappe Wendezeiten 


Nacht- 


Züge, die zu Verspätungen 
neigen, möglichst in einer 
Gruppe zusammenfassen. 

b) Nicht ausreichende Vorbereitungs- und Abschlußdienste 


| &. F. Umarbeitung der Eintei- 
lungen. 


Allgemeines. 


In England und in den Vereinigten 
dazu, den Nacht- 


wagen; bei denienigen in der Gegenrichtung werde: 


tafeln, Verlegen von Aufsichtsvorsteher), 
Überholungen, Kreu- vorstände usw., Kontroll 
zungen, Vergessen und Direktionsmitgli 
eines Zuges durch besonders in Zeiten 
Weichensteller usw.) Zusammendrängens 
b) Schlechtes Zusammen- Züge, damit erkannt 
arbeiten, z. B. schlechte wo Mängel vorhand 
Verständigung zwischen keine Beurlaubung 
Lokomotivpersonal, Beamten bei starker 
Rangierleiter und Wei- kehr (Messen, 
chensteller (Vorspann- usw.) 
lok. zu spät an Zug) b) fortgesetzte 
oder zwischen Station müdende Unterricht 
und Abfertigung (Pack- Personals über a 
wagen zu spät bedient) schlägigen Vorschrifte 
usw. wohl im Dienstvort 
oder zwischen Station wesen, als auch jede 
und Betriebswerkstatt. zelnen, mit dem der Wk 
setzte zusammentrifft 
Stellwerk, im Pa 
usw.) n. 
c) Beseitigung der ni 
neten Bediensteten, 
ders derjenigen, die 
Lust und Liebe und 
Verständnis für die 
tigkeit des betriel 
Kleindienstes zeigen. 
IV. Vom Publikum verursachte Verspätungen. 


29. Bahnfrevel ; gr. 
Auflegen von Schwellen Sorgfältigere Bewach 
usw. auf Schienen. vermehrte Bahnaufsi 
Schwellen, Kleineisen 
in Nähe von 
buden lagern. 
ÖOrdnungswidriges Verhalten der Reisenden a 
‚Höfliches, aber best 
Vorgehen; nach 
Bahnpolizeistrafen. 
Zuwiderhandlungen gegen die Bau- und Betriebsordnur 
Schlechte Beaufsichtigung Vorgehen mit scharfen B; 


30. 


31. 


von Tieren, polizeistrafen, er 
Unnützes Ziehen der Not- | Gute Kennzeichnung 
bremse, Überwege, BE 
Nicht rechtzeitige Frei- | Schranken im ‚Anstrich @ 


machung der Wegeüber- 


i halten, nachts gut bele 
gänge usw. j 


ten. er 
Dafür sorgen, daß in 
nale Autowarnzeie 
zuständigen Stellen 
aufgestellt werden. 
V. Verteilungsplan. 


Hauptverwaltung . . . . 
Direktion (Pr, +I bis +4V, 
21a, 24, 25, 39, 40, 7, 8, 41 bis 44, 48, Kon- 
Irolleures sa 2... Kun), Me en 
Büros der Dir. (B, F'p, F, Si, Tb, Stb, Mb, 
Me, ME SW NG ST). 3 SR 
Amter je 4 Stück Br 
Dienststellen 1. und 2. Klasse . 
Bezirks-Beamten- und Betriebsrat . 


31 bis 34, 31a, 


\ 


LAIEN 


| 

u 
= 
ER 


Reserve bei AV . 


Insgesamt 690 Stück 


Reichsbahndirektion Halle 
Dr.-Ing. Heinrich. 


nicht geführt, weil sie schon vor 8 Uhr morgens ihr 
reichen und der Engländer bekanntlich kein Frühauf: 


schnellzügen, die in den Morgenstunden ihr Ziel erreichen, 
Speisewagen beizugeben, damit die Reisenden noch im Zuge 
frühstücken können, eine Mahlzeit, die bekanntlich in den beiden 
genannten Ländern wesentlich umfangreicher ist, als es bei 
uns im allgemeinen üblich ist. So haben z. B. eine Anzahl der 
von London nach Schottland verkehrenden Nachtzüge Speise- 


In den Vereinigten Staaten nehmen es dagegen di 
im Schlafwagen gern auf si 
lassen, wenn sie dafür den V 
am Ziel frühstücken zu k 
diese Möglichkeit empfunden, wenn 
was in Amerika kein seltenes Vorkommnis 


ch, ihr Lager bei Zeiten 
orteil haben, noch vor der 
Önnen. 


Besonders angen 
der Zug Verspäi 
zu sein sch 


« > 
ad holt ist in dieser Zaun der Elektrokarren wie das 
srband Gegenstand von Erörterungen in Beziehung zur 
gestaltung der Umladehallenbühnen geworden. Ich verweise 
auf die Ausführungen des Reichsbahinrats Dr. Jacobi, des 
IT alamtmanns a.-D. Reffler und des Obergütervorstehers 
Das Förderband und der Elektrokarren sind bei 
m Ziel der Beschleunigung der Stückgutumladung, i in ihrem 
o verschieden, daß es schwer ist, sie miteinander zu 
ichen. Das einzig mögliche Kriterium wird sein, die An- 
u ind ‚Betriebskosten einschließlich Verzinsung und Amor- 
des Anlagekapitals den Ersparnissen und der Beschleu- 
eim Umladegeschäft gegenüberzustellen. 
. den Vorzug, die Wagen, welche innerhalb seines 
onsradius, d. h. unmittelbar am Bande, gestellt werden 
, einheitlich gleichmäßig und gleichzeitig zu bedienen, 
Schwäche liegt darin, daß es bei geringerer Wagenzahl 
ießende Arbeit leistet, ein größeres als seinen Rahmen 
endes Verkehrsaufkommen jedoch gleichzeitig nicht 
kann; die kostspielige Anlage wird also einem be- 
"und voraussichtlich gleich bleibenden Verkehrsumfang 
sorgfältig angepaßt oder ihr stets eine bestimmte Ver- 
rsmenge zugewiesen werden. müssen und leistet sie dann 
nes in diesem Rahmen bei sorgfältiger Instandhaltung 
schinellen Anlage eine ausgezeichnete gleichmäßige Ver- 
eschleunigung. Der Elektrokarren als kleines Einzel- 
‚ ist in seiner Auswirkung spezieller und elastischer; er 
"nach Bedarf beliebig an verschiedenen Stellen eingesetzt 
‘den, ob er, selbst auch bei seiner Häufung, eine so univer- 
Bedienung der gleichzeitig aufgestellten Stückgutwagen 
Förderband innerhalb seiner Aktionssphäre überhaupt 
cht, erscheint zweifelhaft (Platzfrage!). Dafür aber 
gerade für besonders geeignetes Gut vorzugsweise und 
r Wagenzahl in jeweils nötigem Umfange verwendet 
den, das verhältnismäßig geringe Anlagekapital ist univer- 
nutzbar als dies bei dem. an einen Ort und Verkehrs- 
obundene Förderband der Fall ist, auch ist die Be- 
ng im Rahmen seiner Tragfähigkeit und des Fassungs- 
s seiner Anhänger eine größere als bei dem gleich- 
ngsam gleitenden Förderband. 
man hiernach wohl in den meisten Fällen mit Jacobi 
trokarren, zumal wegen seiner größeren Schnelligkeit 
eglichkeit, die ein Anbringen des maschinellen Trans- 
els stets bis an und sogar in den einzelnen Güterwagen 
cht, dem Förderband vorziehen wird, so wird man doch 
arin beipflichten' müssen, daß die Erfahrungen örtlich 
schieden sein können und daß man allgemein gültige 
ze auf diesem Gebiet, namentlich hinsichtlich der finan- 
Auswirkung, nur mit Vorsicht aufstellen soll. Das 
empel etwa so zu lösen, daß 10 Elektrokarren den 
ö Wirtschaftsertrag eines Elektrokarrens sicherstellen 
ird "meist zu einem Fehlschluß führen,. weil Eigenart 
jr ‚des Gutes, Zeitfolge des Güteranfalls sowie mehr 
der geeignete Karrwege wesentlich mitsprechen. 
pfend an die Einführung des Elektrokarrens in Soest 
ige Erfahrungen aus der Praxis und für die Praxis in 
itgeteilt: 
kurzem war in Soest wie anderswo der Stechkarren, 
andkarren mit stark abgeschrägter Stirnwand zum 
; Be: ‚Güter ‘das ausschließliche Beförderungsmittel im 
di Der Elektrokarren unterscheidet sich von dem 
ı durch zwei Eigenschaften, da er nämlich größere 
nd diese schneller befördert, als es mittels Hand- 
glich ist. Je nachdem ein Betätigungsfeld für diese 
enschaften größeren oder geringeren Spielraum läßt, 
rendung der Elektrokarren mehr oder minder günstig. 
ersuche haben ergeben, daß der Wirkungsgrad auf 


Das Förder- 
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Elektrokarren auf Umladehallen. 


Von Reichsbahnoberrat Dr. Herrmann, Cassel. 


langen Bühnen mit Schwergütern ein außerordentlich günstiger 
ist, während bei kurzen Entfernungen mit leichten und sperrigen 


Gütern nur ein geringerer Vorteil erkennbar, ist. Über das 
Verhältnis der gefahrenen Strecken bei Handkarren und 
Tlektrokarren haben Aufschreibungen auf der Umladehalle 


Soest, die den Stückgutverkehr aus dem Industriegebiet nach 
dem Osten im großen Stil vermittelt, stattgefunden, zunächst im 
Herbst vorigen Jahres, zu einer Zeit als dort 6 Elektrokarren 
(mit je 750 kg Tragfähigkeit) noch ohne Anhänger tätig waren. 
Bemerkt sei hierzu: 

Die 4 Bühnen der Umladehalle Soest haben nutzbare Längen 
von 363, 360, 358 und 321 m. Durch 12 breite Verbindungs- 


‘brücken Reiffen-Jacobischer Bauart sind bequeme Verbindungs- 


wege zwischen den 4 Bühnen geschaffen, welche den Verkehrs- 
wegin Seitenrichtung fast ebenso günstig wie in Längsrichtung 
der Bühnen gestalten und die Umwege bzw. Wagendurchfahrten 
sehr wesentlich einschränken. Wenn durch diese Brücken auch 
Stellraum für Wagen verloren geht, so ist der Verkehr inner- 
halb der ‘Anlage dafür doch infolge Verkürzung der Karrwege 
ganz wesentlich verbessert worden. 

Die erwähnten Aufschreibungen ergaben nun folgendes: 

Auf Karrwegen bis 100 m war mit einem Prozentsatz von 
rd. 85% der Handkarren gegenüber einer Beteiligung des 
Elektrokarrens mit 15% ganz überwiegend dominierend und 
innerhalb dieser Zone und kurz darüber hinaus nur ein lang- 
sames Fallen des Betätigungssatzes für den Handkarren fest- 
zustellen; dann folgt merkliches Steigen der Beteiligung des 


‚Elektrokarrens bis über 33 % bei den Entfernungen von 250 bis 


300 m, wo wieder ein Stillstand eintrat. 

Bei Bewertung dieser Prozentzahlen muß man sich freilich 
vor Augen halten, was 6 Elektrokarren in einem Umladebetrieb 
wie Soest bestenfalls bedeuten können. Nimmt man, was günstig 
gerechnet ist, an, daß 1 Elektrokarren die Arbeitsleistung von 
4 Mann bewältigt, so ergibt sich ohne weiteres, daß die Anwen- 
dung von 6 Elektrokarren noch nicht das Höchstmaß dessen dar- 
stellt, was bei einer Belegschaft von 250 Mann und einer Be- 
handlung von 12 bis 14000 t täglich an Verkehrsverbesserung 
denkbar ist. 

Die Aufschreibungen ergaben weiter, daß sowohl beim Stech- 
karren als auch beim Elektrokarren ein großer Prozentsatz der 
Zeit für die Beladung zu rechnen ist. Nur rund 25% der Ar- 
beitszeit befand sich der Elektrokarren in Bewegung, der Rest 
war für Be- und Entladung gebraucht. Diese Beobachtung 
führte dazu, in größerem Umfange Anhängewagen einzusetzen, 
bei denen der Motor nicht während der Beladung nutzlos zu 
sein braucht. Zur Zeit laufen in Soest zu den 6 Elektrokarren 
9 Anhänger. Die Beschaffung weiterer Anhänger steht bevor. 
Es sollen demnächst, nachdem der Verkehr von zeitweiligem 
Darniederliegen zu halbwegs normaler Höhe sich wieder erholt 
hat, erneute eingehende Aufschreibungen über das Verhältnis 
der Arbeit des Stechkarrens und des Elektrokarrens stattfinden, 
die voraussichtlich eine erhebliche Verschiebung zugunsten des 
Elektrokarrens feststellen werden; zweifellos kann in Soest die 
Zahl der Elektrokarren wie namentlich auch der Anhänger noch 
gesteigert werden. Eine Grenze nach oben bietet, wie eingangs 
bereits angedeutet, die Platzfrage; auch in dieser Hinsicht ist 
die Forderung nach breiten Umladebühnen, welche auch neben 
abgestelltem Gut reichliche Karrwege nebeneinander bieten, nur 
zu sehr berechtigt. Ein weiterer Vorteil der Anhänger liegt 
darin, daß ein wendiger Elektrokarren bei seiner Beladung die 
Grenze von 750 kg hat, die ohne eine schädliche Einwirkung auf 
die Apparatur nicht allzu sehr überschritten werden darf. Da- 
gegen ist die Zugkraft eines solchen Elektrokarrens insbeson- 
dere, wenn der Anhänger mit Kugellager und Gummirädern aus- 
gestattet ist, eine wesentlich höhere. Gummibereifung der An- 
hänger empfiehlt sich insbesondere dort, wo Beton- oder Zement- 
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. Zeitung des ! 
Deutscher Eisenbahnye 


bühnen geschaffen sind, hier haben Anhänger mit Eisenbereifung 
bereits nach kurzer Zeit empfindliche Beschädigungen des Fuß- 
bodens hervorgerufen. Auf Bühnen mit Eisenplattenbelag ist 
eine eiserne Bereifung der Anhänger an sich unbedenklich; auch 
Stahlbeton und Hartbrandklinker soll dem Boden größere Halt- 
barkeit verleihen. Nachdem eine entsprechende Anzahl von 
Anhängern beschafft war, ließ sich auf der Umladehalle Soest 
die von Dr. Jacobi genannte Leistung von 33 t je Elektro- 
karren in einer Tagesschicht als Durchschnitt meist wieder 
erreichen, häufig sogar übersteigen. Am Anfang hatte sich 
nach Einsetzung mehrerer Elektrokarren neben dem ersten, von 
welchem Dr. Jacobi spricht, ein gewisses Herabsinken der 
Tonnenzahl ergeben; dies war daraus zu erklären, daß der erste 
Wagen naturgemäß die günstigsten Güter vorwegnehmen 
konnte, während bei Einsetzen zahlreicher weiterer Wagen mehr 
auf normales Durchschnittsgut zurückgegriffen werden mußte, 
lie Beschaffung der verhältnismäßig billigen Anhänger brachte 
die Leistung dann auf den erwähnten günstigen Stand. 

Von großem, sozusagen ausschlaggebenden Einfluß auf die 
Leistung des Elektrokarrens ist die Regelung des Gedinges bei 
dieser neuartigen Arbeitsweise. Die Verwaltung hat namhafte 
Geldmitel zur baulichen Herrichtung der Bühnen für die Elektro- 
karren, zur Anschaffung dieser selhst sowie der Ladeanlagen 
machen müssen, während andererseits es dem Arbeiter dadurch 
ermöglicht wird, die gleiche Tonnenzahl wie früher mit geringe- 
rem Kraftaufwand in kürzerer Zeit zu bewältigen. Nach diesen 
beiden Richtungen muß die Gedingeregelung einen Ausgleich 
schaffen. Hierbei muß beachtet werden, daß Amortisation der 
Beschaffungsmittel des Elektrokarrens in genügendem Umfange 
stattfindet. Die ständige außerordentlich starke Inanspruch- 
nahme des Wagens wie des Motors bedingen einen verhältnis- 
mäßig schnellen Verschleiß, so daß vorsichtigerweise eine 
‚\mortisation in 3 bis 4, höchstens 5 Jahren angestrebt werden 


muß. Ebenso dürfte der Posten für Reparaturkosten nicht zu 


niedrig eingesetzt werden, da Reparaturen und Ergänzungen 
vielfach nur von Spezialfirmen ausgeführt werden können. Von 
großem Werte hat sich für kleine Ausbesserungen die Her- 
richtung einer kleinen Reparaturanstalt auf der Umladebühne 
Soest erwiesen, die für Handkarren, Steehkarren und Elektro- 
karren wertvolle Dienste leistet, wie es ebenso für zweckmäßig 
gefunden wurde, Gummireifen in mäßigem Umfange als Reserve 
vorzuhalten, damit nicht längeres Aussetzen bei Beschädigungen 
notwendig wird. Ähnliche Erwägungen sind ja bei Automobiler. 
längst maßgebend. Hat man unter Beachtung der oben ange- 
deuteten Erwägungen die Summe gefunden, welche mit Hilfe 
des Gedingeausgleichs zur Herbeiführung einer Rentabilität er- 
zielt werden muß, so entsteht die weitere Frage, ob dies Gedinge 
auf die gesamte Belegschaft umgelegt oder einzelnen Kolonnen 
gutgerechnet und ob eine Trennung zwischen Handarbeiter und 
Elektrofahrer durchgeführt werden soll. Verschiedene Wege 
sind an verschiedenen Stellen beschritten worden. Derjienige 
wird der bessere sein, der in höherem Maße einen Anreiz zur 
Höchstleistung bietet und der am ehesten der ganz verschieden- 
artigen Tätigkeit der verschiedenen Gruppen gerecht wird. 
Kürzlich ist eine grundlegende Vereinbarung zwischen der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahngesellschaft und den 
Arbeitnehmervereinigungen über das Gedingeverfahren auf 
Güterböden und Umladestellen vom 14. April 1926 bekannt- 
gegeben. Danach wird in Zukunft bei der Stückgutbewegung 
mit Elektrokarren jeder Verdienstgemeinschaft die Leistung 
gutgeschrieben, die der Elektrokarren für sie ausführt, und er- 
hält der Führer des Elektrokarrens eine Zulage. Die Zuteilung 
der Elektrokarrenleistungen an die einzelnen Verdienstgemein- 
schaften trägt dem Gesichtspunkt, starkes persönliches Interesse 
der Kolonnen an guten Leistungen des Blektrokarrens zu 
wecken, zweifellos in besonders hohem Maße Rechnung. Ob der 
Elektroführer durch die gleichbleibende Zulage in gleicher 
Weise wie durch ein besonderes Gedinge zu Höchstleistungen 
angespornt wird, muß die Erfahrung lehren. Wenn auch zu 
berichten ist, daß die Elektrokarren die überwiegende Zeit in 


daß ein Sondergedinge für ihn sich wohl rechtfertigen 1 


“der Leistungen zu einer ungünstigen Ausgestaltung 2 


Be- und Entladung stehen und nur den Ferne Bruch 
Nutzzeit laufen, so hängt doch auch soviel von der Ini 
des Elektrofahrers, der die Ladung seines Karrens samm 


Vor Aufstellung der eben erwähnten einheitlichen Grun 
für die Gedingeregelung glaubten wir — wie historisch er 
werden darf — in Soest in einem getrennten Gedinge für Haı 
arbeiter und einem solchen für Elektrofahrer die günstigste 
Ergebnisse zu erhalten. Es mußte freilich hierbei wieder 
Methode gefunden werden, um beide Teile, .Handarbeiter w 
Elektrofahrer, gleichmäßig an hoher Leistung des Elektr 
karrens zu interessieren. Dies ist in Soest in der Weise ® 
schehen, daß die Leistung der Elektrokarren mit 100% de 
Handarbeiter gutgerechnet wurde unter entsprechender Hera 
setzung der Stückzeit. Man könnte einwenden, daß dann j 
Grunde der Weg des Gesamtgedinges beschritten worden & 
dem ist aber nicht so: bei dem Gesamtgedinge verschwinde 
Tätigkeit des einzelnen Elektroführers im ganzen und 
seine über den Durchschnitt hinausgehenden Leistunge 
verhältnismäßig geringen Einfluß aut den Verdienst der 
hunderten zählenden Belegschaft der Umladestelle und für 
selbst. Kommt aber die Leistung des einzelnen Elektrofi 
nicht nur als winziger Bruchteil dem Verdienst der ges; 
Belegschaft, sondern direkt ihm zugute, so zeigt er einen 
zur Ausnutzung seines Elektrokarrens, der die ‘Ver 
eher zur Verhütung allzu großer: Überlastungen des 
nötigt. Es ist daher in Soest auf Grund mehrfacher Ver 
der Weg des getrennten Gedinges gewählt worden, na 
weder ein einheitliches Gesamtgedinge noch ein getrennte 
dinge mit geringer Prozentbeteiligung an Elektroleistungen | 
die Handkarrenkolonnen sich als gleich wirksam erwiese 
hatten. Unterstrichen muß hier werden, daß die Unkoste 
die Verwaltung bei 100 prozentiger Beteiligung nicht höher 
als bei einem geringeren Prozentsatz, sofern die entsprech 
Rückrechnung auf die Stückzeiten erfolgt. Dagegen erga 
beispielsweise bei nur 25 prozentiger Gewinnbeteiligung 
ein überwiegendes Interesse der Handkarrenkolonnen, 
Gewichte auf weite Wege auf ihre Handkarren zu bekomı 

Bei der Regelung des Gedinges dürfen die Gesichtspunkt 
Arbeiters als eines erwerbstätigen Menschen, der seine Ar 
kraft bestmöglichst- verwertet und der einen ausreich 
Verdienst mit möglichst geringem Kräfteaufwand erzielen 
nicht aus dem Auge verloren werden. Hierdurch war es 
zu erklären, wenn in den ersten Versuchswochen — wo 
Verfahren sich erst einlaufen muß und wo das richtige Ged 
in der Regel noch nicht gefunden sein kann, — sich M 
leistungen bei der Belegschaft ergaben. Es ist wohl we 
die Erkenntnis der Arbeiterschaft, daß durch derartig me 
nische Hilfsmittel bei gleichbleibendem Verkehr eine Ver: 
rung der Belegschaft in Frage kommt, als vielmehr ein dop pe 
Gesichtspunkt, der zu einem Nachlassen der Anstrenguni 3 
Arbeiter‘ während der Übergangszeit führt: einmal erreicht 
Belegschaft, so lange die alten Gedingesätze noch gelten 
selben Verdienstsätze wie früher mit verhältnismäßig ger 
Kraftänspannung, da der Elektrokarren erheblich mithil 
dann besteht die dunkle Besorgnis, es könnte eine Stei 


Gedingesatzes führen. ie 
Beide Erwägungen sind menschlich, dürfen aber an 
nicht dazu führen, bei der Festsetzung des Gedingever 
den Wirkungsgrad des Elektrokarrens zu unterschätzen. 
mehr wird bei Festsetzung des Gedinges eine Leistung 
dern sein, wie sie theoretisch aus der Kapazität des Ele 
karrens und aus den Erfahrungen an anderen Stellen S 
gibt. Ist erst ein solches — möglicherweise versuchswe 
Gedinge nach Ablauf der ersten Einführungswochen fest 
so ergibt sich ganz von selbst ein Einsetzen der Vollkräf 
eine ganz wesentliche Steigerung der Leistung. Betont: 
hierbei werden, daß die Einführung auch nur eines Ele 
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einschneidend ist, daß sie eine Änderung des Gedinge- 
ns fordert und rechtfertigt, wobei kein Grund vorliegt, 


n Gedinge herausgestellt haben, mit in den neuen Ge- 
bau zu übernehmen. Das richtigste Gedinge wird ein 


nicht außer Betracht bleiben darf, ist die Begleitung 
ktrokarren. So selbstverständlich es ist, daß der 
ines Elektrokarrens ständig bei diesem sein muß, zeit- 
eilich als Mithelfer bei der Ladetätigkeit, so kann man 
Ansicht sein über die Notwendigkeit eines ständigen 
s. Da der Elektrokarren seiner Natur nach nicht nur 
nzelnen Kolonne dient, sondern das Gut von da mit- 
‚ wo es sich ihm am Wege bietet, so entsteht die Frage, 
e Entladung des Elektrokarrens am zweckmäßigsten vor- 
Auf diese Frage ist an verschiedenen Stellen ver- 
:n geantwortet worden. Teils hat man. Kolonnenleute der 
olonnen zur Hilfe beim Entladen des Elektrokarrens 
lassen, die dann teils mit Gelegenheitsfahrten, teils 
zu ihrer Kolonne zurückkehren; teils hat man einen 
Begleiter beim Elektrokarren, der in gleicher Weise 
er Be- und Entladung tätig ist und an dem engeren Ge- 
E- Elektrokarrenpersonals teilnimmt. Wir haben ge- 

uns in Soest die Frage so stellen zu müssen, ob es zweck- 
ist, Leute für Fußmarschleistungen, die dort täglich ins- 
t Hunderte von Kilometern betragen, ohne ersichtlichen 
Il zu bezahlen; die Frage stellen heißt sie beantworten: 
rechend haben wir uns dort für den ständigen "Begleiter 
den, bei welchem auch die psychologischen Triebfedern 
nderten Elektrokarrengedinges ihre Wirkungen nicht 
en. Bei kurzen Entfernungen wird man mit Fug und 
n einem ständigen Begleiter absehen können, wie denn 
oben erwähnten neuen Gedingegrundsätze die Stellung 
3egleiters als Ausnahme betrachtet wissen wollen und mit 
mmung, daß der Begleiter zu Lasten der beteiligten 
gemeinschaft gehen soll, einem unwirtschaftlichen 
hleiß entgegenwirken. Aber welchen Weg man hierbei 
lt, jedenfalls darf man sich hinsichtlich der Rentabilität 
ektrokarrens nicht dadurch Illusionen schaffen, daß 


Ausstand bei den englischen Eisenbahnen im Mai, der 
n des allgemeinen Ausstands stattgefunden hat, waren 
erkschaften beteiligt: die allgemeine Gewerkschaft der 
ihner (National Union of Railway Men), die Gesellschaft 
tomotivführer und -heizer (Associated Society of Loco- 
Engineers and Firemen) und die Vereinigung des Bu- 
nsts (Railway Clerks Association). Die London & Nord- 
ab am 2. Mai bekannt, daß sie von der Gewerkschaft 
bahner benachrichtigt worden sei, ein großer Teil ihrer 
werde am 3. Mai die Arbeit einstellen. Die Eisenbahn 
die Ausführung dieser Absicht für einen Vertragsbruch, 
er zugleich in einer öffentlichen Kundgebung die Ver- 
ng für die Beförderung von Reisenden und Gütern, so- 
Verluste ab. Zu gleicher Zeit ermahnte der Leiter 
en Westbahn in einem Rundschreiben an alle Bahn- 
Dienststellen zur Besonnenheit, ehe die Arbeit ein- 
yürde, überließ aber jedem die Entscheidung, wie er 
alten wolle. 

tternacht am 3. Mai spielte sich der Eisenbahnverkehr 
örung ab. An den meisten Stellen wurde der Dienst 
chichtwechsel fortgesetzt. Viele Züge setzten ihre 
weit in den 4. Mai fort, und der Betrieb wurde erst 
gelegt, als sie ihr fahrplanmäßiges Ziel erreichten. 
'en wird aber der Dienstag als ein „toter“ Tag be- 
Die Eisenbahnergewerkschaft hatte am 3. Mai im Ein- 
mit den beiden anderen Gewerkschaften angeordnet, 
Mitglieder keine Züge befördern dürften, zugleich 


man die Hilfstätigkeit des Begleiters in anderer Form den Ko- 
lonnenarbeitern zuweist. Will man die Wirtschaftlichkeit des 
Begleiters und die der Kolonnenhilfe mit Hinfahrt und Rück- 
marsch prüfen, so wird man vielmehr die tatsächliche Zahl von 
Köpfen und Stunden der beiden Methoden gegenüberstellen 
müssen. Das beste Gesamtkriterium hinsichtlich der Wirt- 
schaftlichkeit bietet letzten Endes ja die Gesamtzahl und der 
Preis der Verkehrstonnen der Umladung. Doch ist dies dann 
das Gesamtbild, nicht das Kriterium der Einzelfrage: Begleiter 
oder Kolonnenhilfe? Gründet ein günstiges Gesamtbild auch 
eine gewisse Vermutung dafür, daß auch die Einzelfragen 
günstig geregelt sind, so liegt der Erfolg wissenschaftlicher 
Betriebsführung doch gerade in der Durchdringung der Einzel- 
vorgänge. 

Inwieweit in technischer Beziehung auf größtmöglichste Wirt- 
schaftlichkeit hingearbeitet werden kann, sei hier nur kurz ge- 
streift, ohne dem maschinentechnischen Fachmann vorgreifen zu 
wollen. Die Ladung der Batterien wird sich meist ohne Schwie- 
rigkeiten mit einfachen Schalttafeln aus dem allgemeinen Strom- 
netz bewirken lassen, wobei es zur restlosen Ausnutzung der 
Stromspannung zweekmäßig ist, so viele Batterien hinterein- 
ander zu schalten, daß eine Vernichtung elektrischer Kraft 
durch Widerstände nicht nötig wird, vielmehr die elektrische 
Kraft möglichst restlos in die Batterien aufgenommen wird. 
Der Gummiverschleiß wird sich merkbar. dadurch herabmindern 
lassen, daß die Räder der Triebachse, wie beim Auto selbständige 
Führung haben und nicht wie es bei der ursprünglichen primi- 
tiven Anordnung der Fall war, auf der Innenseite der Kurven 
am Boden scharren. Elektrokarren mit letztgenannter Räder- 
anordnung werden verhältnismäßig starken Gummiverschleiß 
haben. Die Haltbarkeit der Plattform, die ja einer außerordent- 
lich starken Strapazierung dureh die schweren Güter ausgesetzt 
ist, » wird günstig durch Eisenbelag beeinflußt. Daß die 
Plattform so niedrig sein soll, als es mit der Beweglichkeit des 
Karrens irgend vereinbart ist, ist oft genug ausgesprochen und 
liegt auf der Hand. Das oben betonte Zeitverhältnis zwischen 
Lade- und Fahrtätigkeit mahnt dazu, den Ladevorgang so leieht 
und handlich wie nur irgend möglich ist, zu gestalten. 

Auch in diesem Punkte berühren sich die Interessen der Ver- 
waltung mit den wohlverstandenen ‚Interessen der Belegschaft; 
denn der Elektrokarren hat sich als ein wirksames Mittel er- 
wiesen, ohne Überspannung der Körperkraft der Arbeiterschaft 
große Verkehrsleistungen zu bewältigen. In diesem Sinne wirkt 
er mit zu einer Hebung der Volksgesundheit. 


Die englischen Eisenbahnen im allgemeinen Ausstand. 


aber vor Ausschreitungen gewarnt. Die Vereinigung der Eisen- 
bahngesellschaften erklärte in einer Befanntmachung, wie es« 
die London :& Nordost-Gesellschaft schon am Tage vorher getan 
hatte, die Eisenbahngesellschaften könnten im Falle eines all- 
gemeinen Ausstandes keine Reisenden befördern und keine 
Güter zu Beförderung annehmen; soweit dies aber doch mög- 
lich sei, lehnten sie die Haftung für Verluste, Verspätungen 
usw. ab. Die Londoner Untergrundbahnen fragten bei den An- 
gestellten ihrer Verwaltung an, wer bereit sei, freiwillig bei 
einem behelfsmäßigen Betrieb mitzuwirken. 

Die Hauptsorge war dabei die Beförderung frischer Milch; 
die Eisenbahngesellschaften erklärten, die Durchführung der 
Milehzüge würde unter allen Umständen sichergestellt werden, 
und die Beförderung von Milch und anderen Nahrungsmitteln 
nach den vorher ausgearbeiteten Plänen der Regierung ist auch 
ohne Verzug durchgeführt worden. Der zuständige Gesund- 
heitsminister hatte schon am 30. April einen Zivilkommissar 
für den Fall des Ausstands ernannt und ihm einen Stab von 
Beamten beigegeben, denen: je ein Bezirk des Landes und in 
diesem eine besondere Aufgabe zugeteilt wurde. 

Mit dem Ausbruch des Ausstands hoben die Eisenbahngesell- 
schaften alle Ermäßigungen auf, die sonst im Personenverkehr 
gelten. Dagegen wurde die Gültigkeit von Dauerkarten auf 
alle Strecken ausgedehnt, die innerhalb örtlichen Geltungs- 
bereiches der Dauerkarten liegen, auch wenn dabei längere 
Strecken zurückzulegen waren als diejenigen, für die die 
Dauerkarte zunächst vorgesehen war. Bei der London & Nord- 
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ostbahn wurde am Montag abend bekanntgegeben, daß alle Maß- 
nahmen für einen Notbetrieb getroffen seien; es könne zwar 
nicht angegeben werden, welche Züge am nächsten Tage ver- 
kehren würden, man hoffe aber, in wenigen Tagen einen be- 
schränkten Verkehr auf dem ganzen Netz durchführen zu 
können. 

Am Dienstag, den 4. Mai, morgens 10 Uhr, 
Rundfunknachricht über den Stand der Dinge gegeben: der 
Milchverkehr wickele sich planmäßig ab: die Ruhe sei nicht 
gestört. Auf der Großen Westbahn seien alle Milch- und Fisch- 
züge in Paddington richtig eingetroffen. Auch auf der 
& Nordostbahn waren 14 Mileh- und Fischzüge fahrplanmäßig 
in London angekommen. 

Am Nachmittag desselben Tages wurden durch Rundfunk 
Freiwillige aufgefordert, sich zum Dienst bei den Londoner 
Untergrundbahnen und der Omnibusgesellschaft zu melden. Die 
Metropolitan-BEisenbahn kündigte an, daß ein 15-Minuten-Ver- 
kehr zwischen Baker Street und Harrow eingerichtet werden 
würde, und zwischen South Kensington und Aldgate verkehrten 
die Züge in 20 Minuten Abstand. Von 4 Uhr an bis abends 
9 Uhr verkehrte alle Stunden ein Zug von Baker Street nach 
Uxbridge und Rickmansworth, und zwischen Hammersmith und 
Paddington fuhr alle halbe Stunde ein Zug. Freiwillige melde- 


wurde die erste 


ten sich in überreichlicher Zahl für den Eisenbahndienst. Die 
Untergrundbahnen und die Omnibusgesellschaften gaben die 


Versicherung ab, daß sie sich bemühen würden, ihren Verkehr 
mit Hilfe der Freiwilligen so gut wie möglich durchzuführen. 

Auch bei der London, Midland & Schottischen Eisenbahn 
wurde im Laufe des Nachmittags der elektrische Zugverkehr 
zwischen Guston und Watford aufgenommen. Neben Milchzügen 
und sonstigen Zügen für leicht verderbliche Lebensmittel ver- 
kehrten auch im Bezirk von Manchester, Derby, Nottingham 
usw., sowie in Schottland eine Anzahl Personenzüze. 


Bei der Südbahn war eine große Zahl von Arbeitern im 
Dienst geblieben; trotzdem mußte der Verkehr fast eänzlich 
eingestellt werden, weil es in einzelnen Bahnhöfen an den 
nötigen Arbeitskräften fehlte. - Auch hier wurden die’ Milchzüge 
nach London gefahren, und auch ein Zug nach Dover zum An- 
schluß an den Schiffsverkehr nach dem Festlande und ein Ge- 
gsenzug zu diesem konnte abgelassen werden. Auch auf den 
elektrisch betriebenen Londoner Vorortstrecken fand ein be- 
schränkter Verkehr statt. 

Bei der Großen Westhbahn entstanden Schwierigkeiten bei der 
Abförderung von Fiseh in Milford Haven, wodurch 2000 Frauen 
an ihrer Arbeit verhindert wurden. Im übrigen verkehrten 
auch hier einzelne Züge, so z. B. der irische Postzug von Fish- 
guard; die wenigen Fernzüge ließ man zur Bedienung des Orts- 
verkehrs überall halten. 


Bei der London & Nordostbahn konnten einzelne Züge von 
London nach York und Manchester abgefertist werden. In 


Schottland betrug die Zugzahl 28. Im Vorortverkehr wirkten 
Freiwillige mit, und die Lokomotivführer der Nebenbahnen, die 
im Dienst blieben, wurden auf den Hauptstrecken verwendet. 
Am Abend des ersten Tages kündigten die Eisenbahngesell- 
schaften dureh Rundfunk an, daß sie bemüht sein würden, am 
nächsten Tag Verkehrsverbesserungen einzuführen. Solche 
Nachrichten wurden während der ganzen Zeit durch den Rund- 
funk ausgegeben, zunächst im Rahmen des sonstigen Nachrich- 
tendienstes, dann aber als besondere Verkehrsnachrichten. Der 
Eisenbahnyerkehr, namentlich im Bereich der Londoner Vor- 
ortstrecken, sowohl derjenigen mit Dampfbetrieb wie nament- 
lich derjenigen mit elektrischer Zugförderung, wurde denn auch 


schon am nächsten Tag sehr erheblich ausgebaut. Diese Besse-_ 


rung nahm in den folgenden Tagen zu, teils weil Eisenbahner 
zur Arbeit zurückkehrten, teils weil die Freiwilligen mittler- 
weile, wenn auch nur notdürftig ausgebildet waren. Eine solche 
Ausbildung war ja auch zum Teil bei den Eisenbahnern, deren 
Zahl bald auf 100000 stieg, nötig, weil sie an anderen Stellen 
eintreten mußten, als wo sie sonst arbeiteten. Es fehlte freilich 
immer an Lokomotivführern und Führern für Triebwagenzüge. 
Unter den Freiwilligen befanden sich zahlreiche Studenten und 
Schüler technischer Lehranstalten, deren technische Vorkennt- 
nisse ihre Ausbildung erleichterten. Der schwache Zugverkehr 
erlaubte natürlich auch manche Vereinfachungen im Betriebe, 
und Verstärkungen des Zugverkehrs wurden häufig dadurch 
verhindert, daß man dann wieder die verfeinerten Verfahren 
des regelmäßigen Betriebes hätte einführen müssen. 
3 Am 5. Mai verkehrten bei den vier großen Gruppen 1344 
Züge; am 10. Mai wurde bei jeder einzelnen Gruppe die Zahl 
1000 beinahe erreicht oder sogar überschritten, die Gesamtzahl 
der Züge betrug 4181, und bis zum 14. Mai war die Zahl der 
Züge auf 6365 gestiegen. Bei. den Londoner Untergerundbahnen 
verkehrten die Züge in täglich zunehmender Zahl, es wurden 
dauernd neue Strecken in Betrieb genommen, und am Ende der 
Woche waren fast alle Strecken wieder in Betrieb. 

Der Verkehr mit dem Festlande wurde durch mindestens eine 


London 


kehrten fast im vollen Umfang. Am Sonntag bemühte 


Dampferfahrt auf der Strecke Calais—Dover dauernd 
erhalten, und auch mit Ostende, von Southampton & 
und mit den französischen Häfen wurde am 6. und $ 
Verkehr wieder aufgenommen. Zur Verbindung ı 
verkehrten Dampfer einen Tag um den anderen, aby 
zwischen Holyhead und Kingstown und zwischen Fleei 
Belfast. Eine Anzahl von Amerika kommende Dampfer 
nach Plymouth abgelenkt, und es gelang der Großen We 
LereE Fahrgäste, zum Teil mit Sonderzügen, nach Lo 
ringen. ' 


Die vier Eisenbahngruppen gaben während des Ag 
täglich Zeitungen heraus, die einerseits über den Verk 
Züge unterrichten sollten, andrerseits aber auch Ang 
den Stand der Dinge, über die Zahl der im Dienste g 
und zum Dienst zurüekkehrenden Arbeiter brachten. 


Am 12. Mai mittags wurde der Ausstand abgeblasen, U 
Eisenbahngesellschaften gaben bekannt, daß diejenigen 
ter, die nieht bis zum 14. Mai mittags zur Arbeit zurück] 
ihren Platz anderweit besetzt finden würden. Die Große 
bahn händigte den sich zum Dienst meldenden Arbeiter 
Erklärung aus, sie würden unter der Voraussetzung. R 
eingestellt, daß sie nicht von den Folgen befreit wären, & 
Bruch ihres Arbeitsvertrags nach sich ziehen ‚könnte 
Eisenbahnverkehr konnte natürlich nicht gleich wi 
vollem Umfang aufgenommen werden, sondern die F 
waren auch in den nächsten Tagen noch nach den G 
punkten aufgestellt, die während des Ausstandes m 
gewesen waren. Die Rückkehr der Arbeiter vollzog 8 
langsam; falsche Gerüchte richteten dabei viel Schaden 
dem sie Leute, die an sich arbeitswillig waren, zurück 
Stellenweise wurde versucht, die Aufnahme der Arbeit \ 
Bedingung abhängig zu machen, daß alle Arbeiter wied 
gestellt würden, die Fisenbahngesellschaften erklärten 
gegenüber, daß in der nächsten Zeit der Verkehr 
sein würde, daß sie nicht für alle Arbeiter Bese 
hätten und daß sie Arbeitskräfte nur nach Maßgabe 
dürfnisses einstellen würden. Das Gerücht, daß die Ei 
gesellschaften die Gelegenheit zu einem Abbau der L 
nutzen würden, erwies sich als falsch; die Eisenbahı 
schaften behandelten die zurückkehrenden Arbeiter aucl 
als neu eintretende, was für diese außer dem niedr 
fangslohn auch noch den Verlust gewisser Teuerungszus 
zur Folge gehabt hätte. Ausgeschlossen von der Wiedere 
lung blieben nur die Leute, die bei Gewalttätigkeiten 
gewesen waren. 


Die Zurückhaltung, die die Bisenbahngesellschaften 
dereinstellung der Arbeiter übten, gab am 13. 
einer Aufforderung der en ba or ae \ 
beiter, im Ausstand zu beharren. Daraufhin traten a 
die Ber eler 


ele ee Die one outeh zugeb 
sie mit der Aufforderung zum Ausstand ein Unrecht be 
hatten, und anerkennen, daß die Eisenbahngesellschaften 
Wiedereinstellung der Arbeiter ihr Recht auf Ersatz de 
dens, der ihnen durch den Ausstand zugefügt worden 
aufgäben. Die Gewerkschaften verpflichteten sich, ih 
glieder nicht wieder zum Ausstand aufzufordern, ohn 
mit den Eisenbahngesellschaften verhandelt zu haben 
den ferner keine ihrer Mitglieder unterstützen, die auf 
Faust vorgingen, und würden keine im Aufsichtsdienst 
Bediensteten zum Ausstand veranlassen. Die Eisenba 
schaften behielten sich vor, gewisse wieder eintretend 
an andere Stellen zu versetzen, und lehnten die Wie 
lung von Leuten ab, die Gewalttätigkeiten begangen 
Arbeiter eingeschüchtert hatten. Die Gewerkschafts 
drückten ihre Befriedigung aus, daß der Ausstand zu End 
und 'mußten sogar anerkennen, daß die Eisenbahngesells‘ 
sich bei den Bedingungen, die sie gestellt hatten, sehr 
‘gezeigt hatten. Die Untergrund-Gruppe stellte ihre 
unter denselben Bedingungen wieder ein. Die Arbeite 
sich erst zögernd, dann in immer größerer Zahl z 
aufnahme des Dienstes. 
Am Sonnabend, den 15. Mai, hatte man noch schw 
kehr erwartet und auch noch keine Zeit gehabt, um V 
tungen für eine Verstärkung zu treffen; auch die Un 
die noch unter den zurückgekehrten Ausständigen. 
machte manche Maßnahmen, die nötig gewesen wären, 
oder gar unmöglich. Der Zugverkehr war am 15. Mai ur 
ebenso wie an den letzten vorhergehenden Tagen, nur ( 
sonderen Bedürfnissen des Sonnabends angepaßt. "Die 
busse und Straßenbahnen, sowie die Untergrundbahne 
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in Ordnung zu bringen, daß er sich in der nächsten 
wieder regelmäßig abspielen könnte. Die Einschrän- 
die dann in dieser Beziehung noch nötig waren, waren 
auf den Ausstand bei den Eisenbahnen selbst zurück- 
‚ als vielniehr auf den Mangel an Kohlen und auf die 
im gesamten gewerblichen Leben, die erst langsam 
den werden können. 
ber den Ersatz der ausständigen Arbeiter durch Freiwillige 
ı dieser Zeitung schon berichtet worden. Sowohl die Re- 
& wie die Leitungen der Eisenbahngesellschaften haben 
warmen Dank ausgesprochen. Bilder in Railway Gazetien 
. a. Lord Moukswell, die bekannte Autorität auf dem 
e des Eisenbahnwesens, sowie einen alten Herrn von 
ren als Stellwerkswärter, einen der führenden Aktionäre 
ßen Westbahn im Gepäckdienst, Damen, darunter solche 
stokratie, als Pferdepflegerinnen in den bahneigenen 


Personenverkehrs sausschuß hatte in seiner 
itzung in Berlin im Februar d. J. einen Entwurf regle- 
irischer Bestimmungen für den zwischenstaat- 
nExpreßgutverkehr aufgestellt, durch die eine 
liche Grundlage für die Ausdehnung dieses Verkehrs- 
‚über die Zollgrenzen der einzelnen Länder geschaffen 
sollte. Gerade in neuerer Zeit hatte sich ein steigendes 
s für eine Erweiterung der Abfertigungsmöglichkeiten 
preßgut über die Landesbereiche hinaus geltend gemacht 
es wird der Entfaltung dieses Verkehrszweigs überall be- 
re Aufmerksamkeit zugewendet. Der vom Ausschuß auf- 
Entwurf sollte den Aufsichtsbehörden der beteiligten 
t zur Genehmigung vorgelegt werden, damit die Bestim- 
n dann später ohne Schwierigkeit in die Tarife der ein- 
arifverbände übergehen könnten. Diese Genehmigung 
wischen von der deutschen und ungarischen Aufsichts- 
erteilt worden. Die österreichische Aufsichtsbehörde 
den Bestimmungen einige kleinere Ergänzungen an- 
ber die der Ausschuß in seiner 88. Sitzung am 4./7. Mai 
in Budapest Beschluß faßte. Die Bestimmungen des Ent- 
lehnen sich im wesentlichen an die des innerdeutschen 
eßgutverkehrs an. Es ist daraus folgendes hervorzuheben: 


Abfertigung von Expreßgut ist auf Stationen beschränkt, 
en sich zur Abfertigung von Expreßgut befuste Zoll- 
" befinden. Die zoll- und steueramtliche Behandlung liegt, 
t sie vor -der Aufgabe zu bewirken ist, dem Absender, 
immungsbahnhof dem Empfänger ob. Die zollamtliche 
ng an der Grenze wird sich, wie sich in Verhandlun- 
den Zollbehörden ergeben hat, wohl in gleicher Weise 
‚Reisegepäck, d. h. in Deutschland nach dem Über- 
gsverfahren der Eisenbahnzollordnung abspielen können, 
die Expreßgutstücke an dex ‚Grenze in der Regel ohne 
erbrechung mit dem Anschlußzug weiterbefördert wer- 
nnen. Im Interesse des Verkehrs wird eine weitere Ver- 
ung der Zollabfertigsung nach dem Vorgang bei den 
dungen angestrebt werden. Zur Beförderung sind Ge- 
inde, die sich zur. Beförderung im Packwagen eignen, zu- 
Gegenstände im Einzelgewicht von mehr als 100 kg 
geschlossen. Wertgegenstände sind nur bedingungs- 
gelassen. Die Haftung für solche Gegenstände wird 
RM. für ein Kilogramm beschränkt. Den Sendungen ist 
preßzutkarte beizugeben, die vom Absender auszufüllen 
Karte besteht aus zwei zum Durchschreiben eingerich- 
leichstücken, von denen eines für die Abgangsstation alsı 
sunterlage, das andere als Begleitpapier für die Sen- 
ont. Auf eine Karte können bis zu fünf Stücke auf- 
werden. Wenn der Tarif verschiedene Wege wahl- 
rsieht, hat der Absender den einzuhaltenden Beförde- 
- vorzuschreiben. Wird der Weg nicht angegeben, so 
De shahn denjenigen Weg zu wählen, der ihr für den 
er am zweckmäßigsten scheint. Der Absender kann auch 
‚angeben, mit dem die Sendung befördert werden soll. 
ungen sind freizumachen. Nachnahmen sowie die An- 
Interesses an der Lieferung sind nicht :zugelassen. 
wird mit Schnellzügen oder anderen dem Personen- 
dienenden Zügen befördert. Züge, bei denen die Be- 
& beschränkt oder ausgeschlossen ist,. werden bekannt- 
Hat die Sendung unterwegs von einem Zug auf einen 
berzugehen, so kann sie statt mit dem unmittelbar 
enden auch mit dem nächstfolgenden, der Expreßgut- 
rung dienenden Zug befördert werden. Die Lieferfrist 
b nach Ankunft des Zuges, mit dem die Beförderung zu 
hatte und nach Ablauf der für die Anmeldung oder 
ung der Sendung festgesetzten Fristen. Verzögerun- 


Ställen, den ehemaligen Vorsteher des Bahnhofs Paddingeton als 
Zugschaffner. In welchem Geiste die Nothilfe gehandhabt 
wurde und aus welchen Kreisen die Nothelfer stammten, zeigt 
z. B. ein Abschiedsessen, das mehr als 200 von ihnen im Picea- 
dilly Hotel veranstalteten. Die Gäste erschienen im Gesell- 
schaftsanzug, über den manche ihre blauleinenen Dienstjacken 
gezogen hatten. Da viele von ihnen im Milchverkehr gearbeitet 


hatten, standen an Stelle von Tafelaufsätzen Milchkrüge auf 
den Tischen. Am Eingang Jochte ein Bahnsteigschaffner die 


Zutrittskarten. Bei einer Tischrede berichtete der Vorsitzende 
des Aufsichtsrats, daß eine hervorragende Persönlichkeit, die 
sich als Helfer meldete, den Auftrag bekommen hatte, die 
Weichen, vom Bahnhof Paddington ausgehend, zu ölen. Vier 
Tage lang wurde nichts mehr von diesern Nothelfer gehört, bis 
endlieh ein Telegramm von ihm einging, in dem er um mehr 
Öl hat. Wk 


" Sitzungen des Personenverkehrsausschusses und des Satzungsausschusses des Vereins 
H: gi Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


die durch die zoll- und steueramtliche 
Eisenbahn 


gen in der Beförderung, 
Behandlung oder durch eine ohne Verschulden der 


eingetretene Verkehrsunterbreehung verursacht werden, hat die 
Eisenbahn nicht zu vertreten. Bei Überschreitung der Liefer- 


frist hat die Eisenbahn, wenn ein Schaden nachgewiesen ist, 
eine Entschädigung von 10 Pf. für das Kilogramm des Roh- 
gewichts der Sendung für je angefangene 24 Stunden, höchstens 
aber für 14 Tage und nur bis zur Höhe der Eyacht, ohne Scha- 
densnachweis die Hälfte dieser Entschädigung zu zahlen. Bei 
Verlust, Minderung und Beschädigung gelten für die Haftung 
die Bestimmungen des Internationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtyerkehr. 

In der 88. Sitzung wurden zu den Expreßgutbestimmungen 
auch noch die Abfertigungsvorschriften aufgestellt, 
die sich inhaltlich an die einzelnen Artikel der reglementari- 
schen Bestimmungen anschließen. Sie stimmen mit den inner- 
deutschen Abfertigungsvorschriften für Expreßgut im wesent- 
lichen überein, beschränken sich aber auf solche Bestimmungen, 
die für den zwischenstaatlichen Verkehr erforderlich und auch 
für die allgemeine Annahme im Vereinsbereich geeignet sind. 
Sie geben namentlich nähere Angabe darüber, welche Gegen- 
stände zur Annahme geeignet sind, regeln das Verfahren für 
die Erhebung :-von Frachtzuschlägen bei Aufgabe von Gegen- 
ständen, die von der Beförderung ausgeschlossen sind, ferner 
die Ausfüllung der Expreßgutkarte, die Bezettelung der Stücke, 
die Beförderung und Auslieferung, die Behandlung nachträg- 
licher Verfügungen und das Verfahren bei Unregelmäßigkeiten. 

In der 88. Sitzung wurde weiter zum Zwecke der Vereinheit- 
lichung der Fahrpreisermäßigeungen für Gesellschafts- 
fahrten im Vereinsgebiet und zur Ausgestaltung dieser Ein- 
richtung im Interesse der Verkehrswerbung eine Vereinbarung 
über die Verpflichtung der Verwaltungen zur Annahme und 
Durchführung von Gesellschaftsfahrten für den ganzen Ver- 
einsbereich entworfen. Durch die Vereinbarung soll zugleich 
eine einheitliche Grundlage für die Tarifbestimmungen über 
Gesellschaftsfahrten geschaffen werden. Vor allem wird eine 
Erleiehterunz des Verkehrs in der Richtung erreicht, daß die 
Leiter von Gesellschaftsfahrten sich bei einer Fahrt innerhalb 
des Vereinsgebiets nicht mehr wie bisher mit den in Betracht 
kommenden Bahnverwaltungen jedes Landes in Verbindung 
setzen müssen, sondern daß die Gesellschaftsfahrten zu er- 
mäßigten Preisen sehon bei ieder Station oder Verwaltung für 
den ganzen Durchlauf im Vereinszeebiet angenommen werden 
können und die Durehführung der Fahrt bis zur Bestimmungs- 
station sichergestellt wird. Durch die Vereinbarung wird die 
Übernahmeverpfliehtung und die Art der Vormeldung der 
Fahrten durch die Abgangsverwaltung geregelt. Die Ermäßi- 
gung, für die als Mindestsatz 25 % vereinbart wurde, wird bei 
einer Teilnahme von 30 Personen oder bei Zahlune des Fahr- 
preises für diese Personenzahl in der 1., 2. und 3. Wagenklasse 
gewährt. Dabei ist die Benutzung verschiedener Wagenklassen 
durch die Teilnehmer einer Gesellschaftsfahrt zulässige. Die 
Herabsetzung der Mindestteilnehmerzahl von 30 auf 20 Per- 
sonen nach dem neuen Vorgang im innerdeutschen Verkehr 
ließ sich in der Vereinsvereinbarung zunächst noch nicht durch- 
führen, da die österreichischen Binnentarife noch 30 Personen 
vorsehen. Als Mindestentfernung sind 50 km vorgesehen. Fahrt- 
ınterbreehung wird nach Maßgabe der Anmeldung gestattet. 
Die Abfertigung soll mit Beförderungsschein erfolgen, den der 
Leiter der Fahrt erhält. Die einzelnen Teilnehmer erhalten zur 
Erleichterung der Kontrolle Gesellschaftskarten (Zählkarten). 
Tie näheren Bestimmungen hierüber werden von den einzelnen 
Tarifverbänden getroffen werden. In der nächsten Sitzung wird 
der Ausschuß auf der Grundlage dieser Vereinbarung einen 


ar 


. 8 ; Zeitung des Vera 
Nr. 24 — 648 — : x } Deutscher Eisenbahnve 


B- 


Entwurf für die Bestimmungen aufstellen, die zur unveränder- Der Ausschuß befaßte sich weiter mit einer Anreg 
ten Übernahme in die einzelnen Tarife geeignet sind. Gedanken der Herausgabe eines Atlasses des We 
Den Vorsitz in den Sitzungen des Ausschusses führte der | kehrs zu erwägen. Zweck dieses Atlasses sollte se 
Direktor bei der Reichsbahn Stainl (RBD. Stuttgart). Im | Bedürfnissen des Eisenbahnverkehrs, der Schiffahrt, des 
Zusammenhang mit der Budapester Sitzung, an der auch der | verkehrs, des Großhandels, der Großindustrie, der Übe Se 
Präsident der @Geschäftsführenden Verwaltung Dr. Stapff | spedition und dem Verkehr der Reisenden zwischen Weltteile 
teilnahm, fand auf Einladung der Kgl. Ungarischen Staatseisen- | zu dienen, weil seit langer Zeit das Bedürfnis empfu 
bahnen im Stadtwäldcehen eine gesellige Zusammenkunft statt, | wurde, einen Atlas zu besitzen, der nicht bloß über die 
bei der die hohe Bedeutung der Zusammenarbeit im Verein in | kehrsverhältnisse von Europa, sondern auch über die der a 
Ansprachen. des Vize-Staatssekretärs Szüts als Stellvertreter | deren Erdteile Auskunft gibt. Zu dem Plan hatten sich au 
des erkrankten Präsidenten, Staatssekretärs von Kelety, und | verschiedene große Verbände, so namentlich der Deutsch 
des Ministerialrats Direktors Dr. Senn der Kgl. Ungarischen | dustrie- und Handelstag und der Reichsverband der Deutsche 
Staatsbahnen gewürdigt wurde. Die Ansprachen wurden von | Industrie geäußert; die Meinungen über die Notwendigke 
dem Präsidenten der Gesehäftsführenden Verwaltung namens | Zweckmäßigkeit eines solchen Werkes waren indes geteilt 
des Vereins und des Ausschusses erwidert, der außer dem Dank | vielen Seiten wurde ein besonderer Verkehrsatlas nie 
für die gastfreundliche Aufnahme in Budapest insbesondere | notwendig gehalten, von anderen Seiten, namentlich aus E 
auch den Dank für die auf langjähriger Tradition begründete | und Spediteurkreisen wurde jedoch der Plan seiner Hera 
treue Mitarbeit Ungarns an den Bestrebungen des Vereins zum | lebhaft begrüßt. Auch bei den Verhandlungen im A 
Ausdruck brachte. warte auf die großen a. a die si 
- Der Satzunesaussch ‚reins tagte am er Ausgabe eines solchen erkes entgegenstellen angesi 
19.20 Mai 1038 in Gotha ee an Ve En a des kleinen Abnehmerkreises, der hierfür in Frage komm 
Hiller (Gen.-Dir. der Österr. Bb.). Bei der Neuwahl der bei den großen Kosten, die die Herstellung eines gediege 


a ee Verwaltung wurde die Generaldirektion der Öster- Atlasses nach Art des geplanten verursachen würde. In 


dlungen mit dem kartographischen 
reichischen Bundesbahnen einstimmig wiedergewählt. Aus den läufigen Verhan 

Verhandlungen ist die Beratung eines Übereinkommens über die u. ir Gotha Rare na an de 
Gewährung von Rechtsbeistand zu erwähnen, dureh | eheinen des YYerkes nur mOgllc eu 


: ; ; F EEE : Gesamtabsatz mit Sicherheit erwartet und vom Verein d 
das die bisherige Übung, daß die Vereinsverwaltungen sich 2 ei > : & = z 
untereinander in geeigneten Fällen auf Ansuchen Rechtshilfe | Mahme einer ‚beträchtlichen en a. 
leisten, in eine satzungsmäßige Form gebracht und zu einem könnte. Die vom Verlag genannte Garantiezahl war abe 
gegenseitigen Recht gemacht werden soll. Das Bedürfnis zur höher als der mutmaßliche Bedarf der Bisenbahnverwalt 
Rechtshilfe ergibt sich besonders aus Anschlußverhältnissen, | Unter diesen Umständen u or Ausschuß zu, Ki: Bes 
aus Lieferungsverträgen und bei Haftpflichtsachen, z. B. bei auf ‚ae Weiterverfolgung er Anregung zu verzie ten. . 
Beweisaufnahmen, bei Feststellung des Gesundheitszustandes in Die große Zahl der staatlichen und eisenbahnseitigen 
Haftpflichtfällen und ähnlichem. Der von den Österreichischen | bände, die heute auf dem Gebiete des Eisenbahnweseng 
Bundesbahnen vorgelegte Entwurf für das Übereinkommen | stehen, läßt die Ausgabe einer Übersicht erwünse 
wurde im Ausschuß mit einigen geringen Änderungen angenom- scheinen, die die wichtigsten Angaben über diese 
men. Der Rechtsbeistand umfaßt alle im Heimatstaat der er- | bände zusammenstellt und kurz über deren Zwecke, ges 
suchten Verwaltung zum Schutze der geltend gemachten Rechte | liche Entwieklung, Mitgliedschaft, Organe, Arbeitsgebiet 
und Interessen zweckmäßigerweise zu treffenden Erhebungen | Einriehtungen Auskunft gibt. Der Ausschuß. beschloß, 
und Vorkehrungen, insbesondere die Rechtsberatung, die außer- | solchen Behelf, für den dem Ausschuß bereits ein Entwu 
gerichtliche Eintreibung von Forderungen, die Beurteilung | lag, herauszugeben. Die Angaben des Entwurfs sollen bi 
ihrer Einbringlichkeit im Zwangsvollstreekungswege nach den | nächsten Ausschußsitzung nachgeprüft und ergänzt werd 
Vermögensverhältnissen des Schuldners, die Auswahl und Be- Der Ausschuß nahm ferner den Bericht über die wirte 
stellung von Prozeßbevollmächtigten, die Erteilung von .Auf- | lichen Verhältnisse der Vereinszeitung entgegen 
tragen an diese, die Vertretung bei Beweisaufnahmen vor einem | beriet über Maßnahmen zur Verminderung der Kosten 
ersuchten Richter und auf besonderes Ersuchen auch die ge- | Vermehrung der Einnahmen der Zeitung. Es wurde ei 
samte Prozeßführung einschließlich der Zwangsvollstreckung. | wisse Einschränkung des Umfangs der Zeitung ins Au 


Er erstreckt sich auch auf das Konkurs- und Ausgleichsver- | faßt. Dem Schriftleiter wurde allseitig die Anerkennu 
fahren und auf das Rechtsmittelverfahren. Das Übereinkommen | die ausgezeichnete Führung der Zeitung ausgesprochen, 
unterliegt noch der Abstimmung unter den Vereinsmitgliedern. Schließlich hatte der Ausschuß über verschiedene Ani 
Es soll zum 1. Januar 1927 in Kraft treten. auf Anschluß an den Verein zu beschließen. Xh 


1 Die G kschaften haben hi ergegen Su dem Rammerge 
Nachrichten. el 


. - Das Reichsbahn-Gericht hat nunmehr am 9. Ma; 
Vereins g0 biet. hin con: Die a Yon 3 f 
sprüchen über die Arbeitsbedingungen der Reichsbahna 
Deutschland. steht nicht in Widerspruch mit dem Reichsbahngesetz 
— Zur Emission der Reiehsbahn-Vorzugsaktien. Es gelangen Gesellschaftssatzung. D emgemäß ist dieam 16 Te 
150 Millionen Goldmark 7 % reichsmündelsichere Vorzugsaktien | 1926 vom Reichsarbeitsminister ausgesprol 
Serie IV der Reichsbahn-Gesellschaft zur Ausgabe. 50 Millionen | ne Verbindlichkeitserklärung wirksam. 
hiervon konnten fest mit 12monatlicher Sperrfrist untergebracht Für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist hier mit 
werden, während 100 Millionen zur öffentlichen Zeichnung zum | Streit erledigt. Sie wird sich nach Zustellung der Entschei 
Kurse von 9% % in der Zeit vom 10. bis 17. Juni aufgelegt | mit den Tarifparteien wegen Durchführung des Schiedssprud 
wurden. - in Verbindung setzen. E 
— Lohnverhandlungen der Eisenbahner. Wie bekannt ist der 
in dem Lohn- und Tarifstreit zwischen der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft und den Gewerkschaften am 29. Dezember 
1925 gefällte Schiedsspruch durch Verfügung des Reichsarbeits- 
ministers vom 16. Januar 1926 für verbindlich erklärt worden. 
Da die Reichsbahn-Gesellschaft der Ansicht war, daß es genüge, 
wenn an besonders teuren Orten die Löhne "der Eisenbahn- 
arbeiter durch Erhöhung der Ortszulage der allgemeinen Lohn- 
zulage angepaßt würden und zudem nach ihrer Ansicht in recht- 
licher Hinsicht die Verbindlichkeitserklärung dem Reichsbahn- 
gesetz widersprach, wurde von ihr zur Entscheidung der Frage, 1 
ob sie einer Verbindlichkeitserklärung unterworfen ist, das — Von München auf die Zugspitze. Seit 14. d. M. ver 
Reichsbahngericht in Leipzig angerufen. Inzwischen hatten die | eine neue Art elektrischer Züge zwischen Münch: en; 
Gewerkschaften bei dem Landgericht I in Berlin gegen die | Ehrwald, bestehend aus einem elektrischen Triebwage 
Reichsbahn-Gesellschaft Klage erhoben, in der die Verbindlich- | gleichzeitig Personenwagen ist und noch zwei weitere Per 
keitserklärung des Schiedsspruches beantragt wurde. Das Land- | wagen ziehen kann. Dieser neue täglich verkehrende 
gericht lehnte diesen Antrag jedoch ab und schloß sich dem | braucht von München nach Garmisch 90 Minuten, von G& 
Standpunkt der Reichsbahn-Gesellschaft im wesentlichen an. | bis Ehrwald 30 Minuten und 15 Minuten erfordert der We 


— Erleichterte Gesellschaftsreisen. Die Deutsche Reich 
Gesellschaft erleichtert jetzt die Ausführung von Gesells 
reisen auf der Deutschen Reichsbahn. Die Mindestteiln« 
zahl, die bisher auf 30 Personen festgesetzt war, ist 
Personen, und die Mindestentfernung für eine Fahrt von 
auf 30 km herabgesetzt worden. Für jeden Teilnehmer eir 
solchen Gesellschaftsreise gewährt die Deutsche Reichsbahn ı 
Ermäßigung des Fahrpreises um 25 %. Die Neuregelung ist 
10. Juni 1926 in Kraft getreten, B 


8 


4 In den restlichen 15 Minuten fährt man auf der "neuen 
we bebahn zum Zugspitzkamm. 


- Fahrpreiserhöhungen auf den Saarbahnen. Mit Wirkung 
1. April d. J. ab wurden die Fahrpreise auf den Eisen- 
des Saargebietes für die einfachen Fahrkarten des ge- 
lichen Verkehrs um 15 % erhöht. Die früheren Fahrpreise 

km haben betragen in: 


83 ets., 2, Kl. 22 ets., 3. Kl. 14,5 ets., und 4. Kl. 9,5 cts. 
erden vom vorgenannten Tage ab betragen in: 
Ia8rcis., 2. K1..25 ets,, 3. Kl..16,5 ets. und 4. Kl. 11 cts. 


"Preise der Zeitkarten (Monats- und Schülermonatskar- 
je bisher nicht in gleicher Weise wie die Fahrpreise für 
einfachen Fahrkarten erhöht wurden, sind, um eine An- 
ung an die neuen Einheitssätze für einfache Fahrkarten 
zuführen, um durchschnittlich 43 % erhöht worden. Auch 
n vom gleichen Zeitpunkte ab Monatskarten 4. Klasse für 
ngestellten eingeführt. Diese werden nur an Angestellte 
eben, die Pflichtbeiträge zur Angestelltenversicherung 
„und an Beamte, deren Jahreseinkommen unter 18 000° Fr. 


Preisen für Montetencten £ Klasse des gewöhnlichen en 
um 35 % niedriger gehalten. 


Erhöhung der Arbeiterzeit- und -Rückfahrkarten konnte 
April d. J. mit Rücksicht auf schwebende Lohnverhand- 
nieht durchgeführt werden. 


folge des weiteren Sinkens des Franken und weiterer all- 
einer Preissteigerung mußten mit Wirkung vom 1. Juni 
J. ab die Fahrpreise für die einfachen Fahrkarten und für 
skarten des gewöhnlichen Verkehrs um weitere 15 % er- 
werden. Hierdurch erhöhten sich die Einheitssätze für 
che Fahrkarten vom genannten Tage ab für das Tarif- 
meter auf in: 


. Kl. 44 cts., 2. Kl. 29,5 cts., 3. Kl. 19,5 ets. und 4. Kl. 13 ets. 
ne Erhöhung der Preise für Angestelltenkarten wurde nicht 
genommen. Dagegen wurden die Arbeiterfahrkarten mit 
kung vom 1. Juni d. J. ab erhöht und zwar 


er Arbeiterzeitkarten (Monats- und Wochenkarten) um 
und 

er Einheitssatz der Arbeiterrückfahrkarten von 4,5 auf 
mithin um rund 5% 


terhin erfuhren die Frachtsätze für Gepäck und Expreß- 
ne Erhöhung um 33% %. Hiernach wurden die Prachtsätze 
angefangene 10 kg und 1 Tarifkilometer 

für Gepäck von 1,4 auf 1,9 ets. und 
für Expreßgut von 3 auf 4 cts., 

e ‚die Mindestfrachtpreise für Gepäck von 2 Fr. auf 3 Fr. 


für Expreßgut von 3,5 Fr. auf 5 Fr. 


ie Zugtelephonie auf der Strecke Berlin-München. Nach- 
unmehr Erfahrungen über den Bau und den Betrieb der 
telephonie auf der Strecke Berlin-Hamburg vorliegen, 
den jetzt auch die Arbeiten auf der Strecke Berlin-München 
7 aufgenommen, die bereits im. vorigen Jahre auf der 
ecke München-Nürnberg begonnen wurden. Die Schwie- 
ten bestanden auf der Strecke Berlin-Hamburg in der 
uptsache darin, zeitweise gleichzeitig von vier Zügen aus 
ie gegenseitige Störung zu senden und zu empfangen. Diese 
st jetzt als gelöst zu betrachten. Die neuen technischen 
sen auf der Strecke Berlin-München erstrecken sich auch 
die Unschädliehmachung des Einflusses, den die Hoch- 
an ngsleitungen der elektrisierten Streckenteile ausüben. 
er Inbetriebnahme der Zugtelephonie auf der Strecke 
alle-München werden auch die benachbarten Gebiete, 
ndere die Stadt Leipzig, in die Zugtelephonie einbezogen 
n. Es ist zu hoffen, daß, wenn sich nicht noch unerwar- 
hwierigkeiten einstellen, 
Zugpaar der Strecke Berlin-München mit Zugtelephonie 
üstet sein wird. 


Die 65. Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
eure fand am 12. und 13. Juni in Hamburg statt. Sie 
von dem Vorsitzenden Dr.-Ing. Carl Wendt, Direktor der 
Werke, mit einer längeren Ansprache eröffnet, in der er 
ie Beziehungen zwischen Staat, Technik und Wirtschaft 
Eine Reihe von wichtigen Fragen (Dieselmotor, 
technik, Schiffbau usw.) wurden in Vorträgen be- 
. Die goldene Grashof-Denkmünze wurde an Dr.-Ing. 
; für seine bahnbrechenden Arbeiten im Schiffbau, ins- 
dere dem Studium der Schwingungserscheinungen, ver- 


t der nächsten ‚Sitzung wurde Mannheim gewählt. 
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— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft sind ernannt: zum Reichsbahnoberrat: die Reichsbahnräte 
Grabh err ‚ Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion Ulm, 
Karl Reini € ke, Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werks Meiningen, Buddenberg, Mitglied beim Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin, und Lauenstein bei der Betriebsdirek- 
tion Dresden Altstadt; — zum Reichsbahnrat: die Reichsbahn- 
baumeister Werner Fischer beim Eisenbahn-Betriebsamt 2 
Stettin, Stroebe, van Hees und Rüter beim Eisenbahn- 
Zenträlamt in Berlin, Franz Schuhmacher beim Eisenbahn- 
Abnahmeamt 1 Berlin und Erich Müller beim Eisenbahn-Aus- 
besserungswerk Königsberg (Pr.), sowie der Reichsbahnassessor 
Dr. jur. Friebe bei der Reichsbahndirektion Oppeln; — zum 
Reichsbahnoberamtmann: der‘ Reichsbahnamtmann Freun- 
dorfer bei der Gruppenverwaltung Bayern in München; — 
zum Reiehsbahnamtmann: die Eisenbahnoberinspektoren Güss- 
gsenin Essen, Theodor Franke in Frankfurt (Main), Stehr 
in Braunschweig, Henrich in Wiesbaden, Schwarzer in 
Oppeln, Lüschen in Oldenburg, Reiniger und Crusius 
in Dresden, die Bahnhofsoberinspektoren Rumpen in Rheydt 
und Hafner in Würzburg, der technische Eisenbahnober- 
inspektor Johann Schneider in Gleiwitz, der Eisenbahnbau- 
oberinspektor Wiekel in Dresden, der Eisenbahn-Maschinen- 
oberinspektor Schmeitzner in Dresden und der Eisenbahn- 
Werkoberinspektor Gunzelmann in Nürnberg. 

Versetzt sind: die Reichsbahnräte Prang, Vorstand 
des Eisenbahn-Verkehrsamts Gera, zur Hauptverwaltung in 
Berlin, Jansen, Leiter der Betriebsabteilung Arnsberg des 
Eisenbahn-Ausbesserungswerks Schwerte, als Leiter einer Ab- 
teilung zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Recklinghausen, und 
Kurt Lehmann, Leiter einer Abteilung des Eisenbahn-Aus- 
besserungswerks Recklinghausen, zur Reichsbahndirektion 
Berlin. 

Übertragen ist dem Reichsbahnrat Pichier in Magde- 
burg die Stellung als Mitglied bei der dortigen Reichsbahn- 
direktion. 

Beauftragt sind mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
von Leitern neuerrichteter Abteilungen: die Reichsbahnober- 
räte Mogk bei der Reichsbahndirektion Altona (Tarif- und 
Verkehrsabteilung), Hilgers bei der Reichsbahndirektion 
Berlin (Abteilung für Haushalts- und administrative Strecken- 
angelegenheiten), und Dr. jur. Witte bei der Reichsbahn- 
direktion Elberfeld (Abteilung für Personalangelegenheiten). 

Ausgeschieden ist der Reichsbahnbaumeister Dr.-Ing. 
Flügel, bisher in München, auf seinen Antrag. 

Gestorben sind: der Reichsbahnober rat Eduard Schmid, 
Mitglied der Reichsbahndirektion Stuttgart, und der Reichsbahn- 
amtmann Bartelt, Vorstand des Landmesserbüros bei der 
Reichsbahndirektion Stettin. } 


Österreich. 


Am 9. Juni wurde durch den 
Bundespräsidenten Dr. Hainisch ın Anwesenheit von Mit- 
gliedern der Regierung und der gesetzgebenden Körperschaften 
sowie zahlreicher Vertreter aus den Kreisen der Industrie, des 
Handels und: Verkehrs und inländischer und ausländischer 
Pressevertreter die Seilschwebebahn auf die Hochfläche der 
Rax eröffnet. 


— Eröffnung der Raxbahn. 


— Bewilligung zu technischen Vorarbeiten. Das Bundes- 
ministerium für Handel und Verkehr hat die Bewilligung zu 
technischen Vorarbeiten für eine Seilschwebebahn von 
Hallein nach Dürnberg erteilt. 


— Verkehrsstatistik der Österreichischen Bundesbahnen. 


Februar März 
Betriebsleistung der Bundesbahnen: 
1000 Zuekilometer . - 3 364 3 667 
1000 Wagenkilometer i 60 673 64 206 
Verkehrsleistung der Bundesbahnen: 
1000 Nutzlasttonnenkilometer 
der Personen führenden Züge . 34729 39 635 
USIERGULELZURE ee 299 296 305 201 
Verkehrseinnahmen der Bundesbahnen, 
einschließlich der Verkehrssteuern 
(vorläufiges Ergebnis) 1000 S 35 741 39 826 
Davon Personen- und Gepäckver- 
kehr ; a, 10 277 11 785 
Davon Güterverkehr 25 464 28 041 


—  Privatreklamationsbüros. Das Bundesministerium für 
Handel und Verkehr hat mit einer Verordnung vom 18. Mai 
1926 die Geltendmachung von Forderungen an Transportanstal- 
ten aus dem Frachtgeschäfte im fremden Namen und auf fremde 
Rechnung, sofern dieses Geschäft nicht von Inhabern des Spe- 
ditionsgewerbes hinsichtlich der von ihnen selbst zur Beförde- 
rung übernommenen Güter betrieben wird, an eine Konzession 
gebunden. 
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— Die Verkehrsschutzausstellung. Am 5. Juni eröffnete 
Bundespräsident Hainisch die im Österreichischen Museum 
für Kunst und Industrie in Wien untergebrachte Verkehrs- 
schutzausstellung. Ein Rundgang durch die mit Geschmack aus- 
gestatteten Räume des Museums führt den Besucher an einer 
Bücherschau,' an zwei Krankentransportwagen der -Rettungs 
gesellschaft und des Roten Kreuzes (neueste Modelle) vorüber, 
zu einer buntfarbigen Sammlung von Unfallverhütungsbildern. 
Eine Polizeiausstellung im kleinen bringt eine Übersichtskarte 
über die Verkehrsunfälle des Jahres 1925, die städtischen 
Straßenbahnen zeigen neue Statistiken über Verkehr und Un- 
fälle. 

Die Generaldirektion der Bundesbahnen zeigt bewegliche Mo- 
delle, so Bahnscehranken mit Vorläutewerk älterer und neuerer 
Bauart, ferner Bilderstatistiken ‘über Verkehrsunfälle. 

Wie der Verkehr in anderen Städten geregelt ist, zeigen die 
Ausstellungen von Hamburg, Prag, München und Berlin. Die 
Amsterdamer Polizei führt einen elektrisch betriebenen Halt- 
zeichenapparat vor. Die Werbebilder aus Deutschland, Eng- 
land und Amerika veranschaulichen die Gefahren und warnen 
die Reisenden. Die drei- anschließenden Räume sind der Auto- 
mobilindustrie und der Autozubehörindustrie vorbehalten. 


Auf Anregung der Direktion der städtischen Straßenbahnen 
[and im Rahmen der Verkehrsschutzausstellung nach englischem 
und amerikanischem’ Muster vom 7. bis 13. Juni eine Unfall- 
verhütungswoche statt, zu deren Einleitung ein Straßen- 
bahnwagen mit Bildern und Plakaten das gesamte Schienennetz 
der Straßenbahnen befuhr. ‘Überdies war an die großen, in- 
dustriellen, kaufmännischen und gewerblichen Verbände der 
Aufruf ergangen, während dieser Woche auf alle Angestellten 
belehrend einzuwirken, damit im Betriebe und auf der Straße 
mehr Vorsicht geübt und die Zahl der Unfälle nach Möglichkeit 
herabgemindert werde. Im gleichen Sinne sollten Eltern und 
Lehrer auf die Kinder einwirken. 


— Energiewirtschafts- und Verkehrsausstellung Wien 1927. 
In einer Sitzung des Arbeitsausschusses ‘des Ausstellungsaus- 
schusses für die im kommenden Jahr in Wien stattfindende 
Energiewirtschafts- und Verkehrsausstellung wurden unter dem 
Vorsitz des Handelsministers Dr. Sehürff die Grundzüge der 
Ausstellung endgültig festgelegt. Die Energiewirtschaftsaus- 
stellung wird umfassen: a) bewegte Luft; b) Schwerkraft 
(Wasserkräfte); ce) Wärme (Speicher- und Verbrennunges- 
wärme) und Wärmeumwandlung: d) elektrische Energie (Um- 
formung, Leitungswesen, Speicheranlagen); e) chemische Ener- 
zie und f) Lichtenergie. Mit der praktischen Anwendung der 
Energiewirtschaft werden in der Verkehrsausstellung folgende 
Gruppen im Zusammenhang stehen: Landverkehr (Bahn- und 
Straßenverkehr), Wasser- und Luftverkehr, Nachrichtenverkehr 
(Presse, Post, Telegraphie, Fernsprech-, Funk- und Radio- 
verkehr), ferner Verkehrsschutz, Fremdenverkehr und Ver- 
kehrswerbune. 


— Eisenbahnbrückenbau im Film. Die Bundesbahnen führten 
in der Wiener Urania durch drei anschauliche Filme vor, in 


welcher Weise Eisenbahnbrücken ausgewechselt werden, ohne | 


daß der Verkehr darunter leidet. Der erste Film zeigte die Aus- 
wechslung der Eisenbahnbrücke über die Donau bei Steyrege. 
Für den Laien sehr verständlich war der Film, welcher die Aus- 
wechslung einer Brücke der Berliner Stadtbahn über die Spree 
zeigte, denn außer den Filmaufnahmen, welche den tatsächlichen 
Bau zeigten, gab es auch schematische Darstellungen, welche jede 
einzelne Etappe des Baues klarmachten. Szenisch prachtvoll 
war die Verstärkung der Trisanabrücke, der größten Eisen- 
bahnbrücke Österreichs, die eine Spannung von 120 m aufweist 
und in einer Höhe von 86 m über den Talerund führt. 


Niederlande. 


— Die Groningsche Nebenbahn-Gesellschaft, deren Linien 
Sauwerd-Roodeschool und Winsum-Zoutkamp von der Staats- 
eisenbahnbetriebsgesellschaft betrieben werden, hat im Jahre 
1925 etwas geringere Einnahmen erzielt als 1924, was in erster 
Linie auf das milde Winterwetter 1924/1925 zurückzuführen 
ist. Auf die Anteile Sauwerd-Roodeschool werden 5 %, auf die 
Anteile B Winsum-Zoutkamp 1% % Dividende verteilt. 


— Die Eisenbahn-Gesellschaft „De Veluwe“, deren Linie Ede- 
Niikerk die Staatsbahnbetriebsgesellschaft (Niederl. „zentral- 
balm) betreibt, verteilt für 1925 eine Dividende von 6% % (1924: 
8%). Die Gesellschaft erhält als Pacht 6500 {l.; hiervon sind 
2000 fl. an den Niederländischen Staat zu zahlen. 


Übrige europäische Lände 


— Estnische Anleihe. Die estnische Regierung ha 
Royal Exchange Assurance Co. in London eine Anleihe 
von 130000 L aufgenommen. Die Anleihe, die durch ei 
rantie der englischen Regierung zustande gekommen ist 
deren es gelungen ist, sie bei einer 5 %igen Verzinsung 
Kurse von 984 unter zubringen, soll lediglich zum Ankau 
Eisenbahnmaterial in England dienen. 

Es wird angenommen, daß das anzukaufende Eisenh 
rial in der Hauptsache bei dem Bau der neuen schmal 
Strecke Pernau-Eidaperre Verwendung finden wird, d 
allgemein besonderes Interesse entgegenbringt und 
Zweck hat, die Verbindung zwischen Pernau und Reval 
lich abzukürzen. 


4 BR 
— Erhöhung der Eisenbahntarife in Polen. Wie: der 
Tarifanzeiger meldet, sind am 10. Juni d. J. Erhöhunge 
Tarife in Kraft getreten, und zwar auf Entfernungen v 
300 km um 10 % und von 301—600 km um 5 %. Die Tari 
von 601—900 km ist durch Aufstellung einer neuen Sta 
art, daß zunächst bei 601 km angefangen noch Erhöhu 
kommen, die bis 0 km vollkommen verschwinden, w. 
auf Entfernungen über 900 km kleine Ermäßigungen au 
Auch die Stationsgebühren werden erhöht, und zwar fü 
gut sowie Klasse I und II um 15 Groschen, für die Kla 
und IV um 10 Groschen und für die übrigen Klasseı 
5 Groschen. Be 


—  Nachnahmen im Güterverkehr zwischen der Tse) 
slowakei und Deutschland. Mit sofortiger Gültieckeit 
direkten deutsch-tschechoslowakischen Güterverkehr 
nahmen bis zur Höhe des Wertes des beförderten Gut 
gelassen. Der Nachnahmebetrag ist nur in der Währun 
Versandlandes anzuführen. Damit ist die bisherige Bes 
kung der Zulässigkeit von Nachnahmen bis zum Betr 
8000 Ke aufgehoben worden. 


— Kaschau-Oderberger Bahn. : Mit Rücksicht _ dar 
Ungarn mit der Torkechbelowaken noch keinerlei Verträg 
sitzt, nach denen die Frage der Sitzverlegung einzelne 
nehmungen aus einem Staate in den anderen geregelt Y 
könnte, sind gegenwärtig Verhandlungen im Zuge, die 
Sitzverlesung der Direktion der Kaschau-Oderberger 
deren Sitz bis jetzt in Budapest war, nach Prag zum Ge 
stande haben. Es ist Aussicht vorhanden, daß diese Frag 
vernehmlich geregelt wird, zumal 94 % der Aktien dieser 
sich im Besitz des tscheehoslowakischen Staates befinden 


— Hochwasserschäden in Rumänien. Am 4. Juni 
folgenden Tagen sind in den südöstlichen Karpathe 
gewöhnlich heftige Regengüsse niedergegangen. Info 
immer weiter um sich greifenden Waldverwüstungen - 
diese Niederschlagsmengen zum großen Teile sofort zu 
fluß und verursachten in allen südlichen und östlichen x 
tälern gewaltige Flutwellen. Einzelne Flüsse, wie de 
und der Milkow, brachten es auf das Doppelte de 
bisher beobachteten sekundlichen Abflußmengen. 
störungen an Eisenbahnlinien waren dementsprechend 
gedehnt. Über eine Woche hindurch war jeder V 
zwischen Bukarest und der Moldau bzw. der Bukowi 
brochen. Die Linie Buseu-Nehoiasch im Buseutale ist 
zerstört worden, daß Stimmen laut geworden sind, diese 
bis zum Ausbaue der geplanten Hauptlinie Kronstad 2 
die auch durch das Buseutal führen soll, gänzlich aufz 

Die Hauptverkehrslinien sind inzwischen wieder h 
worden, außer der Linie Buseu-Maraschescht 
Herstellung nicht vor Monatsfrist zu erwarten ist, da 
Milkowfluß seine große Betonbogenbrücke durch Unter 
der Fundamente zerstört hat. Der Verkehr der‘ B 
Özernowitzer Hauptlinie wird inzwischen teils durch 
steigen, teils durch Umleitung über Galatz abgewickelt. 


— Die IV. Wagenklasse bei den rumänischen Staat 
hat sich, wie zu erwarten war, als eine schwere Bee 
tigung der Wirtschaftlichkeit des Bahnbetriebes erwi 
rumänischen Staatsbahnen haben in Ansehung der 
Unzukömmlichkeiten dieses Betriebes die Staatsregie 
sucht, ihn auflassen zu dürfen, der Ministerrat hat 
suchen jedoch nicht stattgegeben. 


— Die Kreiseisenbahnräte der schweizerischen Bund 
Die Mitglieder der Kreiseisenbahnräte der Bundesbahn 
in Bern Ende Mai zur fünften gemeinsamen Sitzung 
Vorsitze des Leiters des eidgenössischen Post- und 
departements zusammengetreten. Es wurde die Abre 
Bundesbahnen für 1925 und anschließend die Finan: 
Bundesbahnen überhaupt besprochen. Hierbei nahm d 
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rsammlung die Gelegenheit wahr, die Mitglieder der 
ahnräte zu ersuchen, in den kantonalen Regierungen 
dgenössischen Parlament ihren Einfluß geltend zu 
m die Bundesbahnen vor zu weitgehenden Anforde- 
Bau-, Fahrplan- und Besoldungsangelegenheiten zu 
rem wurde auch wieder die Frage des den Eisen- 
ırch den Kraftwagen bereiteten Wettbewerbs be- 
| und seine eingehende Erörterung in einer der nächsten 
in Aussicht gestellt, da die Untersuchungen noch nicht 


everkehr Italiens im Jahre 1925. Trotz der während 
ligen Jahres sewährten Reisebegünstigungen haben 
Reisende mehr als im Vorjahre (1924) vorgezogen, sich 
Reisen nach Italien der bestehenden direkten inter- 
Fahrkarten zu bedienen. Wie aus folgender Auf- 
u ersehen ist, haben nur die Reisenden I. Klasse, und 
st aus Italien abgenommen. 

Verkaufte direkte Fahrkarten 


Klasse 
Zusammen 
I | II I 

45 746 122113 161 454 329 313 

65233, 154 832 236 321 456 336 

mmen | 110979 | 276 945 397 775 | 785.699 
51840 114 882 136 044 302.766 

65 835 123 329 182 747 381911 

117 675 238 211 318 791 674677 

—6696 | +38734 | +78984 [++ 11102 


eiligen Mehreinnahmen der italienischen Staatsbahnen 
e direkten Fahrkarten beliefen sieh, mit Berücksichti- 
r Mindereinnahme von über 1% Million Lire der 
preß- Luxuszüge, auf ungefähr 7 Millionen Lire. Hier- 
jedoch die im Mai 1925 in Kraft getretenen Tarif- 
‚en, die mit 2% Millionen Lire zu bewerten sind, zu 
tigen. 

rkste Verkehr von Italien nach dem Ausland ergab 
ril und September und nach Italien im April und Juli; 
chsten Verkehr weist in beiden Richtungen der Monat 


Einnahmen der italienischen Staatsbahnen. Die Ge- 
innahme in den ersten 9 Monaten des laufenden Rech- 
es beträgt fast 724 Millionen Lire, von denen 243 Mil- 
e auf den Personen- und 481 Millionen Lire auf den 
verkehr entfallen. 


Eisenbahnfähre zwischen Frankreich und England. 
der Eisenbahnfähre zwischen Zeebrügge und Har- 
zwischen Belgien und England, hat in Frankreich den 
usgelöst, auch eine solehe Verbindung mit England zu 
hne auf die Vermittelung einer ausländischen Eisen- 
dem Festlande angewiesen zu sein. Die Handels- 
on Roubaix hat beschlossen, zugunsten einer solchen 
ing bei den zuständigen Stellen Schritte zu tun, und 
jelskammer von Tourcoing hat sich ihr angeschlossen. 
'ähre sollte namentlich dem Osten und Norden Frank- 
ute kommen und die Ausfuhr von Waren fördern, 
h ihrer Natur und ihrem Wert die Verpackung, wie sie 
‚Seereise nötig ist, nicht tragen können. 


österreichisches Verkehrsbureau in Paris. In Paris 
zlich die Eröffnung des Touristischen Verkehrs- 
Österreichischen Bundesbahnen statt, das im Ge- 
r Internationalen Schlafwagengesellschaft unter- 


ie 

motiven und Ölfeuerung in England. Die London-, 
d Schottische Eisenbahn besitzt vier Lokomotiven 
ung, mit denen sie in der letzten Zeit eine Anzahl 
ahrten ausgeführt hat. Diese werden noch fortgesetzt, 
ie zur Zufriedenheit ausfallen, sollen 100 Lokomo- 
so ausgerüstet werden. Auch die Südbahn will einige 
ı auf Ölfeuerung umstellen. Diese Lokomotiven und 
daß die London-, Midland- und Schottische Eisen- 
eit eine Anzahl Lokomotiven mit Ölfeuerung be- 
e Kohlenvorräte zu schonen, haben Anlaß zu dem 
eben, sie beabsichtige überhaupt zu Ölfeuerung über- 


nämlich einige Lokomotiven, die sowohl mit Öl 
it Kohlen beheizt werden können. Diese haben 
m Ausstand in den Kohlenzechen im Jahre 1919 


gute Dienste getan, und das gleiche kann von ihrer augenblick- 
lichen Verwendung gesagt werden, wo es darauf ankommt, 
Kohlen zu sparen. Man hält es in England nicht für ausge- 
schlossen, daß Ölfeuerung eines Tages die Regel im Lokomotiv- 
betrieb bilden wird, diese Zeit ist aber noch nicht gekommen. 
Dafür ist die Kohle in England jetzt noch zu billie und das 
Öl zu teuer; überdies ist die Kohle ein einheimisches Erzeug- 
nis, und das "Öl muß aus dem Auslande bezogen werden. Anders 
liegen die Verhältnisse da, wo das Öl an Ort und Stelle ge- 
wonnen wird, wie z. B. in einigen Teilen von Rußland und von 
Nordamerika, oder wo sowohl Kohle wie Öl aus dem Auslande 
eingeführt werden muß, wie z. B. in großen Teilen von Süd- 
amerika. 


Fremde Erdteile. 


— Die Auswanderungsmöglichkeiten nach den Vereinigten 
Staaten. Während bisher bekanntlich die Einwanderungsanteile 
der einzelnen Länder prozentual nach der Einwanderung von 
1890 testgelegt sind, wird ab 1. Juli 1927 ein grundlegender 
Wandel ın den bisherigen Einwanderungsbestimmungen ein-' 
treten. Es wird in Zukunit der rassenmälßige Ursprung der 
gegenwärtigen Einwohnerschaft der Vereinigten Staaten die 
Grundlage tür die Kinwanderungsquoten bilden. Während dadurch 
die englische Beteiligung sich mehr als verdoppeln würde, würde 
der deutsche Anteil sich um 60% verringern. Andererseits 
würde Irland eine um etwa 20.000 Anteile geringere Quote be- 
kommen, während Italien, Rußland, Österreich und Ungarn eine 
erhebliche Erhöhung ihrer allerdings ziemlich geringen Anteile 
verzeichnen könnten. Man rechnet in Kreisen der deutschen 
nordatlantischen Passagierschiffahrt mit einem Einnahmeausftall 
von etwa 3 Millionen Dollar. Besonders schmerzlieh ist auch die 
Quotenverringerung für Irland, da gerade die Hamburg-Ame- 
rika-Linie seıt geraumer Zeit durch Anlaufen von Queenstown 
Irland in ihren Dienst aufgenommen hat. Demgegenüber wer- 
den die englischen Reedereien, allein um die englische Quote 
abzubefördern, Schwierigkeiten haben, den gesamten englischen 
Auswandererverkehr zu bewältigen, falls die Quote von England 
in vollem Umfange in Anspruch genommen wird. Die deutsche 
Auswanderung wird sich nach Ablauf des nächsten Auswande- 
rungsjahres (1. Juli 1926 bis 30. Juni 1927) mehr und mehr 
auf andere Gebiete, besonders Südamerika, einstellen müssen. 
Wir geben anschließend die Anteile wieder, die den hauptsäch- 
lichsten europäischen Ländern auf Grund des augenblieklichen 
Gesetzes und er geplanten Regelung ab 1. Juli 1927 zustehen: 


Vom 1. 7. 26— 30. 6.27: Ab1. Juli 1927: 
England \ 34 007 85 135 
Deutschland 51 227 20 028 
Irland 28 567 8 350 
Italien 3845 5 716 
Polen . 5982 4 536 
Rußland 2248 4 002 
Schweden 9561 3 072 
Niederlandes.. sr... 1648 2 762 
Österreich alten. 785 2171 
Frankreich 3 954 1772 
Ungarn . 473 1521 
Tschechoslowakei 3 073 1359 


— Der bauliche Zustand der Eisenbahnen von Mexiko. Durch 
die politischen Umwälzungen in Mexiko waren auch die Eisen- 
bahnen stark mitgenommen. Der Oberbau und die Streckenaus- 
rüstung waren in einen Zustand der Verwahrlcsung geraten, 
wenn sie nicht geradezu zerstört worden waren, und nament- 
lich die Hochbauten hatten durch Feuersbrünste gelitten. Seit 
Ruhe und Ordnung auf politischem Gebiet zurückgekehrt sind, 
hat sich auch der. Zustand der Eisenbahnen gebessert. Ein 
Amerikaner, der in der letzten Zeit Mexiko bereist hat, be- 
zeichnet die Eisenbahnen von Mexiko als gleichwertig mit den- 
jenigen der Vereinigten Staaten. Das gilt vermutlich von den 
Hauptstrecken, aber auch Zweisbahnen sind heute in weit 
besserem Zustande als früher. Bei dem heißen, feuchten Klima 


großer Teile des Landes leiden die Gleise. stark, und das 
machte sieh namentlich bemerkbar, als während der Revolution 


die Unterhaltung im Argen lag. Solche Schäden sind aber mitt- 
lerweile beseitist. Auf den Hauptbahnen liegen zum Teil 
Schienen von 43 kg/m und 38 kg/m Gewicht, auf anderen 
Strecken wird der Oberbau verstärkt, indem schwerere Schienen 
eingelegt werden. Auf den Schmalspurbahnen kommen noch 
Schienen von 20 ke/m Gewicht vor, aber auch hier gibt es 
Strecken, die mit Schienen von 30 kg/m bis 38 kg/m Gewicht 
ausgestattet sind. Bei den Staatsbahnen liegen in Krümmungen 
Unterlagplatten auf den Schwellen, die in den höher gelegenen 
Gegenden aus Kiefer, in den Niederungen aus Hartholz be- 
stehen. Der Zustand der Schwellen läßt zu wünschen übrig. 
Sie leiden 'auf manchen Strecken unter dem starken Verkehr, 
auf anderen unter den Witterungseinflüssen, und es hat Schwie- 
rigekeiten, Ersatz zu beschaffen, weil die Wälder im Ver- 
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schwinden begriffen sind. Ein Ausfuhrzoll soll die Ausfuhr von 
Schwellen unterdrücken. Bis 1922 wurden die Schwellen allge- 
mein ungetränkt verwendet. Von. den neuerdings geschaffenen 
zwei Tränkanstalten kann die eine monatlich 120 000 Schwellen 
tränken. Die Mexikanische Eisenbahn war eine der ersten, die 
Eisenschwellen verwendete, und hat deren Gebrauch bis heute 
auf dem größten Teil ihrer Strecken beibehalten. 

Auf den Hauptstrecken der Staatsbahnen sind die Gleise meist 
mit Schotter verfüllt. Auf einigen Strecken ist das Verfüllen 
noch im Gang; auf manchen sind nur die gekrümmten Strecken 
und Steigungen beschottert. Statt Steinschlag wird auch Erde, 


Schlacke und gebrannter Ton zum Verfüllen der Gleise ver- 


wendet. 

Auf den meisten Hauptstrecken bestehen die Brücken 'aus 
Stein.oder haben ein eisernes Tragwerk. Auf einigen Strecken, 
die durch die Umwälzungen besonders gelitten haben, finden 
sich noch behelfsmäßige Holzbauwerke. Die mexikanischen 


Maurer sind in Amerika als tüchtig bekannt, und das Mauerwerk, 


der Brücken und Durchlässe ist daher sachgemäß ausgeführt. 
Auf. den Nebenbahnen finden sich neben eisernen Brücken noch 
zahlreiche aus Holz. 

Die Hochbauten haben durch die Revolution am meisten ge- 
litten, sie waren geradezu alle zerstört. Die Mehrzahl ist aber 
wieder aufgebaut, manche allerdings nur in einstweiliger Form. 
Viele Unterkunftsräume bestehen auch aus bedeckten Güter- 
wagen. An einigen Hauptstreeken finden sich aber auch statt- 
liche Neubauten aus Stein. 

Seit 1920 ist das Netz der Staatsbahnen um 130 km vergrößert 
worden. Eine Anzahl Bahnhöfe ist erweitert, auch neue sind 
angelegt worden. Die meisten Verbesserungen sind im Norden 
des Landes vorgenommen worden, ein Zeichen dafür, daß sich 
dort, außer in der Nähe der Hauptstadt, der Schwerpunkt des 
wirtschaftlichen Lebens befindet. Bei der Mexikanischen Eisen- 
bahn bestanden früher die Bahnhofsgebäude aus Holz; sie sind 
alle, einige davon wiederholt, durch Feuer zerstört worden; 
nunmehr sind sie in Stein wieder aufgebaut worden. 


— Holzschwellen gegen Eisen in Argentinien. Auf Grund 
einer gesetzlichen Bestimmung versagt die Regierung der 
Buenos Aires Westbahn die Genehmigung zur Verwendung von 
Eisenschwellen, die diese auf einer im Bau befindlichen Zweig- 
strecke verwenden möchte; sie besteht vielmehr darauf, daß 
Holzschwellen aus einheimischem Hartholz verwendet werden. 


— Verpachtung der chilenischen Staatsbahnen. In den amt- 
lichen und den am Wirtschaftsleben beteiligten Kreisen von 
Chile wird die Frage einer Verpachtung der Staatsbahnen leb- 
haft erörtert. Die Ansichten darüber sind geteilt. Der Ver- 
kehrsminister hat erklärt, daß er von Verhandlungen über eine 
Verpachtung der Staatsbahnen nichts wisse, hat sich aber auch 
zugleich als Gegner einer derartigen Maßnahme bekannt; er 
führte dabei aus, jeder Staat solle die unbeschränkte Herr- 
schaft über seine Eisenbahnen besitzen und diese unter keinen 
Umständen privaten Unternehmern überlassen. In bezug auf 
die Notwendigkeit einer Hebung des Eisenbahnverkehrs in 
Chile fügte er hinzu, daß die Eisenbahnfrage seines Landes von 
derjenigen anderer Staaten sehr erheblich abweiche. Der Eisen- 
bahnrat und die Verwaltung widmeten den einschlägigen 
Fragen, die eingehender Erörterung bedürfen, ihre volle Auf- 
merksamkeit. Der Minister will nicht nur dem Gedanken, die 
Staatsbahnen zu verpachten, äußersten Widerstand entgegen- 
setzen, sondern auch seinen vollen Einfluß aufwenden, um der- 
artige Pläne zum Scheitern zu bringen. 


— Eine Gebirgsbahn in Queensland. Zur Förderung der Be- 
siedelung des Landes hat die Regierung von Queensland eine 
Fläche von fast 8000 akm aufgeteilt und an landwirtschaftliche 
Siedler überwiesen, die auf dem fruchtbaren Boden Ackerbau 
und Viehzucht treiben sollen. Das Land liegt auf einer Hoch- 
ebene, die sich in steilem Anstieg über das tiefer liegende Land 
bis zu 460 m über den Meeresspiegel erhebt. Um die Anförde- 
rung der landwirtschaftlichen Maschinen und die Abförderung 
der Erzeugnisse zu ermöglichen, mußte eine Eisenbahnverbin- 
dung nach dem Hafen Gladstone geschaffen werden. Die zu 
diesem Zweck gebaute Eisenbahn überwindet auf einer Länge 
von 10,5 km einen Höhenunterschied von 238 m. Die Steigung 
der in Kapspur (1,067 m) angelegten Eisenbahn ist fast dauernd 
1:33. Es waren sechs Tunnel von zusammen etwa 750 m Länge 
zu bauen, die durch Fels verschiedener Härte führen. Ein- 
schnitte und Dämme haben eine Tiefe und Höhe von 18,5 und 
30 m. — Zu den Vorarbeiten diente eine Aufnahme des Geländes 
in 100 m Breite zu beiden Seiten der zunächst versuchsweise 
festgelegten Trasse. Auf der Steilstreecke kam dabei die Eisen- 
bahn innerhalb dieser Breite endgültige bis 30 m über und unter 
die Strecke nach dem Vorentwurf zu liegen. 


Internationaler Vorkehr. 


— Rußland und der Internationale Eisenbahn- 
Der Westnik putei ssoobschtschnija teilt in seiner 
mit, daß das Volkskommissariat der Verkehrsanstalte 
dem Präsidenten des Internationalen Eisenbahn-V 
die Mitteilung erhalten hat, daß auf der Tages 
der Herbstsession die Frage wegen Zuteilung eines 
Präsidium an Rußland sich befindet. Das amtliche Org: 
merkt hierzu weiter, daß z. Z. Frankreich, England, Deu 
und Italien im Präsidium vertreten sind. Die Bitte um 
rung eines Sitzes im Präsidium begründet das Volkskon 
riat namentlich damıt, daß Rußland mit seinen 73 000 k 
bahnen in Europa an erster Stelle stehe und als Vert 
Breitspurbahnen und Vermittlerin zwischen Europa un 
Fernen Osten eine außerordentlich wichtige Rolle im in 
nalen Verkehr spiele. & 

Eine amtlich veröffentlichte Bestslienne dieser russ 
Nachricht liegt bis jetzt nicht vor. Die Entscheidung ü 
russischen Antrag steht der Hauptversammlung des In 
nalen BEisenbahn-Verbandes zu. A 

— Die Abreehnungsstelle des Vereins Deutscher E 
verwaltungen hat in der Zeit vom 1. April 1925 bis 31 
1926 im ganzen 153 120 (im Vorjahre 144 720) Schuld- u 
derungsposten ausgeglichen, und zwar a) in Reichs 
rung: 131100 (im Vorjahre 115100) Posten — 1,95 
Reichsmark (im Vor/ahre 1,5 Milliarden RM), b) in Sı 
Franken: 770 — 564500 Fr., c) in Franz. Franken: 122 
10,8 Millionen Fr., d) in Öst. Schilling: 4250 — 41351 
e) in Ung. Kronen: 3300 — 237,2 Milliarden Kr., f) in Ts 
Kronen: 5700 — 432,8 Millionen Kö, g) inNdl. Gulden 
24 Millionen Gulden, h) in Ital. Lire: 890 — 5,6 Millio 
i) in U. S: A.-Dollar: 800 — 682.000 Dollar, k) in Jugos 
530 — 1,3 Millionen Dinar und ]l) in alten Öst. -Ung. 
Kronen: 60 — 356 000 Kr. 


In jeder Vereinsabrechnung sind durchschnittlie 
Vorjahre 6030) Rechnungsposten bearbeitet worden 
der angemeldeten und bearbeiteten Posten ist gegen 
also um 5,5% gestiegen. Ebenso ist die Summe der 
deten Einzelbeträge gestiegen, und zwar in Reie 
29,5 %, in Schweiz. Franken um 560 %, in Franz. F 
5,8 %, in Öst. Schilling um 154 %, in Ung. Kronen 
in Tschechosl. Kronen um 141,7 9, in Niederl. Gulden un 
und in Ital. Lire um 131,8 5%. In der Dollar- und Dinar?so 
der alten Öst. -Ung., (ungest.) Kronenwährung komm 
gleich mit dem Vorihre nicht in Frage. Nach der A 
waren an Zahlungen zu leisten: in Reichsmark: 
und 108,8 Millionen RM, in Schweiz. Franken: 110 P 
159 000 Fr., in Franz. Franken: 115 Posten und 10, 
Franken, in Österr. Schilling: 240 Posten und 9,8 Mil 01 
in Ungar. Kronen: 180 Posten und 220 Milliarden 
Tschechosl. Kronen: 200 Posten und 241,8 Millione 1 
Nal. Gulden: 590 Posten und 11,5 Millionen Gulden, il 
115 Posten und 5,1 Millionen Lire, in U.S. A.-Dollar: 2 

-und 557800 $, in Jugosl. Dinar: 90 Posten und 545( 
und in alten Öst.-Ung. (ungest.) Kronen: 15 Posten. 
Kronen. 


Es wurden also in der Reichsmarkwährung 80, in deı 
Währungen durchschnittlich 11 angemeldete Posten 
eine Zahlung ausgeglichen. 


Den Beträgen nach ergibt sich — wenn man (da | 
Beträge wegen der besseren Übersicht in die Markwäh 
rechnet — nachstehendes Verhältnis: Angemeldet wurd 


gesamt 2089218000 RM, die durch Ausgleichung auf 
Reichsmark verringert worden sind, d. h. es waren 
100 RM nur 8,7 RM bar zu zahlen. Ay 


Die Zahl der Anmeldungen betrug 28976. Es sinc 
jeder Vereinsabrechnung durchschnittlich 1207 (im 
1034) Anmeldungen eingegangen. An Rechnungsauszüge 
insgesamt 5028, in jeder Vereinsabrechnung ı also dur 18 
lich 210 (im Vorjahre 202) gefertigt worden. 2 

— Internationale Vereinigung der Organisationen 
teuren. In diesen Tagen wurde in Wien die i 
Vereinigung der Spediteur-Organisationen, die al 
zu einer Weltorganisation erweitern soll, gegrünt 
Hauptzweck ist die Schaffung einer Auskunftei® in 
angelegenheiten und die Vereinfachung der “in er 
Verkehrsbeziehungen. In der neuen Vereinigung sine 
Staaten vertreten: Belgien, Dänemark, Deutschland, 
Holland, Norwegen, Österreich, Polen, Schweden, 
Südslawien, Tschechoslowakei, Ungarn. Sitz der Or 
ist Bern. Zum ersten Vorsitzenden wurde re 
Stockholm gewählt. 
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damer Hafenverkehr im Mai 1926. Aus den Streik- 
n in England hat der Nieuwe Waterweg mit seinen 
n größten Vorteil gezogen. , Der Maiverkehr weist Re- 
ihlen auf, die nie vorher erreicht worden sind (Rotter- 
| S1 2 NRT. gegen 1478612 NK im April; ‚Nieuwe 


BE ekdam nicht nur die Zahlen von Hamburg, sondern 
e von Antwerpen um 465000 und 260 000 t übertroffen; 
mteingang im Nieuwe Waterweg übertraf den Ham- 
kehr um 1191 000 t, den von Antwerpen um 980 000 t. 
ug der Gesamteingang in Hamburg nur 1317000 t, 
‚ntwerpen 1522000 t. Im übrigen bleibt der Stück- 
"in Rotterdam immer noch hinter dem des Vorjahres 


Fundert Jahre Rheindampfschiffahrt. Im Jahre 1816 er- 
| das erste Dampfschiff, ein englisches Schiff, auf dem 
Im Laufe der nächsten Jahre folgten weitere englische 
indische Versuchsfahrten, und weckten an allen Rhein- 
ganz besonders in Köln, lebhaftes Interesse. Unter 
‘der Handelskammer in Köln wurde daraufhin die 
isch-Rheinische Dampfschiffahrts- G e- 
aft“ ins Leben ‘gerufen und durch eine Kabinetts- 
n 11. Juni 1826 zur Aufnahme des Dampfschiffahrts- 
rmächtigt. Die Rheindampfschiffahrt, die den Per- 
ehr auf dem Rhein unternimmt, kann also in diesem 
3 hüundertiährige Wiederkehr ihres offiziellen Geburts- 
gehen. Die erste Strecke, die für den Personenverkehr 
wurde, war die zwischen Mainz’ und Köln. Ein 
j ender Fremdenzustrom war die Folge der neuen Ver- 

möglichkeit auf dem Rhein. Die Kölner Handelskammer 
aus dem Jahre 1829, daß die Anzahl der Reisenden seit 
Sinrichtung des regelmäßigen Dampischiffahrtsverkehrs 
stwa verzehnfacht habe. Seit jener Zeit wurden fast all- 
neue Dampfer in den Dienst gestellt und die Fahrten 
“ auf den Oberrhein über Mainz hinaus, vorüber- 
Be nach Basel ausgedehnt. Im Jahre 1836 entstand in 
"f eine. „Dampischiffahrtsgesellschaft für den Nieder- 
elrhein“; ein heftiger Wettbewerb setzte ein, der erst 
ahrzehnten durch eine freundliche Verständigung sein 
Beide Gesellschaften schlossen sich im a 1853 


 nerndampisohiffahr“ zu einer Betriebs- 
t zusammen.‘ Mehr und mehr wurde diese ie 
on 
- Personen in den Anfangsjahren ist die Zahl der zu 
den Fahrgäste heute bis auf 2500 gestiegen. Zwei 
onschiffe „Rheinland“ und „Vaterland“ stehen jetzt 
llschaft zur Verfügung. 
Diährige Bestehen der Gesellschaft wurde am 11. Juni 
ch‘ ‚einen offiziellen Festakt an Bord des Dampfers 
in Köln gefeiert. An dieser Feier nahmen Vertreter 
Be eerune und Staatsregierung, von Industrie- un! 
ammern, Wirtschafts- und Verkehrskreisen usw. teil. 
hsbahn-Gesellschaft war durch ihren neu. gewählten 
rektor Dorpmüller vertreten. Reichsverkehrsminister 
überbrachte die Grüße der Reichsregierung. 


indung” Stettin-Leningrad. Der regelmäßige 


‚zwischen Stettin und Leningrad (Petersburg) ist 
in vollem Umfange aufgenommen. Die Dampfer 
“ , „Oberbürgermeister Haken“ und „Wartburg“ 


bwechselnd jeden Sonnabend mittag von Stettin und 
anerstag mittag von Leningrad abgefertigt. Die neuen 
nmungen für Reisegepäck bei der Einreise nach Ruß- 
den außerordentlieh streng durchgeführt. Nur die 
de zum persönlichen Gebrauch, deren Anzahl von der 
‚Verwaltung genauestens bestimmt - ist, dürfen zoll- 
enommen werden. Für überzählige Sachen muß eine 
gezahlt werden, die jedoch den "Betrag von 150 Rbl. 
chreiten darf. Da die Zollsätze, die auf den ein- 
enständen ruhen, ziemlich hoch sind, so ist dieser 
; - Führt der Reisende trotzdem noch weitere 

"zollbarer Gegenstände mit sich, so muß er auf jeden 
it ‚rechnen, daß die überzähligen Stücke zurück- 
ren müssen. Nicht betroffen werden von diesen 


ı Fall das Gepäck zollamtlich verschlossen Mroh 
Gebiet geführt wird.. 


ıter nationale. Wear sten, Am 15..d. M. begann in 
14. Plenarsitzung der Internationalen Donaukom- 

6. Juli beendet werden soll. Einer der Haupt- 
ährend dieser Tagung einer Lösung zugeführt 
‚ bildet, die Frage der  Donausehiffahrtsordnung, 


IE 
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die bereits im Februar 1927 in Kraft treten soll. Die zweite 


wichtige Frage, die zur Erörterung gelangen wird, ist die Rege- 
lung der Schiffahrt am Eisernen Tor, die übrigens bereits auf 
ac Programm der beiden letzten Sitzungen stand. 

je erirkehr Swinemünde-Pillau. Der 
(warsebendirektion) Stettin teilt mit: 
hat nicht zutreffende Nachrichten über den Seedienst Swine- 
münde-Danzig-Pillau gebracht. Um weiterer Verbreitung irre- 
führender Mitteilungen vorzubeugen, teile ich mit, daß der Bau 
der für diese Verkehrslinie bestimmten Schiffe so fortschreitet, 
daß voraussichtlich in der zweiten Hälfte Juli mit der Auf- 
nahme der regelmäßigen Fahrten gerechnet werden kann. 


Oberpräsident 
Eine Stettiner Zeitung 


Luftverkehr. 


— Luftverkehr in Italien. Im italienischen Luftverkehrsmini- 
sterium ist ein Plan für die Schaffung von regelmäßigen Luft- 
transporten in Bearbeitung. Es sind fünf internationale Linien 
vorgesehen: 

1. Eine Mittelmeerlinie welche durch Italien die östlichen 
Staaten mit den westlichen verbinden wird. Die Flugstrecke 
wird von. Konstantinopel über Athen, Brindisi, 
Neapel, Rom und Genua nach Barcelona führen. 

2. Eine weitere Mittelmeerlinie, mit Wasserflugzeugen oder 
Luftschiffen betrieben, ist für die Strecke Mailan d, Brin- 
iss, Kreta; Cyren aica, Ägypten vorgesehen. 

3. Eine Linie zwischen Italien, Tripolitanien 
Tunis. 

4. Eine Gruppe von drei Donaulinien von Triest nach 
Wien, Budapest und Belgrad. 

5. Eine Gruppe von drei Alpenlinien ab Mailand 
Innsbruck, München, Lausanne, Zürich 
Konstanz. 


und 


nach 
und 


Rechtspflege. 
— Frachtbereehnung bei Bahnumwegen, wenn die für den 
Tarif geltende Strecke durch höhere. Gewalt gesperrt ist. 


(Reiehsgerichtsentscheidung vom 29. April 1926. I 232/25.) 

Die Handels- und Transportgesellschaft in Basel ließ im 
Februar und März 1923 durch die Firma Sch. & Co. in Eger 
33 Wagen Braunkohlen vom Bahnhof Franzensbad 
der Deutschen Reichsbahn nach dem Badischen BahnhofinBasel 
befördern. Zu jener Zeit war die Benutzung des direkten Bahn- 
weges Franzensbad-Basel infolge des Franzoseneinbruchs nicht 
möglich. Die Bahn nahm deshalb die Beförderung — ohne vor- 
herige Anfrage beim Auftraggeber wegen der andern Fracht- 
bereehnung — auf dem Bahnwege über Immendingen, Walds- 
hut, Säckingen vor. Auf Grund der sogenannten gebrochenen 
Frachtberechnung entstand durch den Umweg eine Mehr- 
fracht von 1067359 #M. Dieser an die Deutsche Reichs- 
bahn zunächst mitbezahlte Betrag wurde auf Antrag der Firma 
Sch. & Co. am 25. Juli 1923 zurückvergütet, nachdem die 
Reichsbahndirektion Dresden am 30. Juni 1923 die Rückver- 
gütung zugesagt hatte. Die Klägerin verlangt als Zessionariu 
der Firma Sch. & Co. Ersatz von 2668 Schweizer Franken als 
Geldentwertungsschaden, der durch die verzögerte Rückzahlung 
entstanden sei. Sie habe 2775 Schw£izer Franken für Mehr- 
fracht aufwenden müssen, am 25. Juli 1923 mit den 10673595 M 
aber nur 107 Schweizer Franken zurückerhalten. 

Das Landgericht Dresden verurteilte die Beklagte zur 
Zahlung von 272 Schweizer Franken, wies aber im übrigen die 
Klage ab. Die Berufung der Klägerin wurde vom Öberlandes- 
gericht in Dresden zurückgewiesen. Auf die Revision der 
Klägerin hat jetzt das Reichsgericht das Urteil des. Ober- 
landesgerichts. aufgehoben und die Sache zur anderweiten Ver- 
handlung und. Entscheidung an das Oberlandesgericht zurück- 
verwiesen. Aus den reichsgerichtlichen Entscheidungsgründen 
hierzu interessiert folgendes: Es kommt allein darauf an, ob 
die Fracht nach den "maßgebenden Bestimmungen des Inter- 
nationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 
richtig berechnet war. Ist dies nicht der Fall, so hat die Klä- 
gerin nur gemäß Art. 12 (4) IÜ. einen Anspruch auf Er- 
stattung des zu viel Erhobenen. Sie kann dann auf Grund der 
schon vor dem 30. Juni 1923 erfolgten Mahnungen Verzugs- 
sehaden in Gestalt des Geldentwertungsschadens öder auch 
reine Aufwertung verlangen. Nun war im vorliegenden 
Falle der direkte Weg über Nürnberg-Kornwestheim-Karlsruhe 
infolge des Franzoseneinbruchs bei Appenweier nicht benutz- 
bar, und der Transport mußte auf einem anderen Wege er- 
folgen, für den ein direkter Tarif nicht bestand. Dem Be- 
rufungsrichter kann jedoch darin nicht zugestimmt werden, daß 
auf diesen: Fall der Art. 18 Abs. III IÜ. anzuwenden sei: 
Wortlaut und Sinn ‚dieser Bestimmung schließen ihre Anwen- 
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“lung dann aus, wenn schon der Antritt des Transportes _ver- 
hindert wird. Und das war hier der Fall. Die Beamten der 
Beklagten wußten auch bei Abschluß der Frachtverträge schon, 
daß der Transport, der mangels besonderer Abrede auf Grund 
der veröffentlichten Tarife auf dem direkten Wege nach Basel 
stattzufinden hatte, von vornherein nicht durchführbar war. 
Höhere Gewalt — die bewaffnete Macht des Feindes — ver- 
hinderte schon den Antritt dieses Transportes. Für solchen Fall 
bestimmt Art. 18 Abs. I IÜ., daß die Eisenbahn, wenn der 
Transport auf einem anderen Wege nicht stattfinden kann, den 
Absender um anderweitige Disposition über das Gut anzugehen 
hat. Hier ist zwar, wie der Abs. 2 erkennen läßt, normaler- 
weise Voraussetzung, daß der Frachtvertrag bei Eintritt des 
Hindernisses bereits abgeschlossen ist. Umsomehr aber, wenn 
die Eisenbahnverwaltung bereits vor vertraglicher Bindung 
über die Unbenutzbarkeit eines Transportweges im Klaren war 
und noch dazu garnicht einmal geltend machen kann, daß hier 
auch ein anderer Weg nicht fahrbar gewesen sei, hatte sie, wenn 
sie Rechte daraus herleiten woilte, die Verpflichtung, den Ab- 
sender darüber aufzuklären, daß ein besonderer, ungewöhn- 


licher Weg befahren werden müsse. Anderenfalles:muß sie sich : 


entzegenhalten lassen, daß sie, so lange der Sonderfall des 
Art. 18 Abs. 3 IÜ. nicht vorliegt, nur ohne Berechnung von 
Mehrfracht ‘eine Befragung des Absenders unterlassen und 
selbst einen anderen Weg wählen durfte, wie ihr dies auch nur 
mit gleicher Maßgabe dann freisteht, wenn der Absender einen 
besonderen Weg vorgeschrieben hat. Nun behauptet die Be- 
klagte allerdings, im Hinblick auf die Unbenutzbarkeit des 
direkten Weges mit dem Absender in der Tat Fühlung ge- 
nommen und ihn dazu bestimmt zu haben, daß er einen anderen 
Weg in den Frachtbriefen ausdrücklich vorschrieb. Trilft dies 
zu, so ist dieser andere Weg, weil vom Absender vorgeschrieben, 
für die Frachtbereehnung maßgebend, und da für ihn ein di- 
rekter Tarif nicht bestand, wohl aber zur Berechnung eines 
gebrochenen Tarifs die entsprechenden Veröffentlichungen vor- 
lagen, kann dann auch der gebrochene Tarif für die vorgeschrie- 
bene Strecke ohne weiteres in Ansatz gebracht werden, ohne daß 
‘es darauf ankäme, ob sich der Absender dieser Folge der von 
ihm gegebenenWegevorschrift auch bewußt geworden ist. Daß 
dann wiederum statt der Strecke über Ulm-Titisee die Strecke 
über Immendingen-Waldshut-Säckingen tatsächlich zewählt 
worden ist, daraus -hat die Klägerin, soweit ersichtlich, prak- 
tische Folgerungen nieht gezogen. Sie scheint sich vielmehr im 
Ergebnis damit abgefunden zu haben, daß die Beklagte der 
Berechnung eine 11 km weitere als die direkte Strecke zu- 
grundegelest hat. Nur wünseht sie die Anwendung eines direk- 
ten Tarifs. Das kann sie aber dann nicht verlangen, wenn sie 
selbst eine Strecke vorgeschrieben hat, für die ein direkter 
Tarif überhaupt nicht bestand. Die Entscheidung. hängt hier- 
nach davon ab, ob und inwieweit sich eine den direkten Weg 
ausschließende Wegevorschrift in den Frachtbriefen befindet. 
Soweit es der Fall ist, trifft die Frachtbereehnune der Beklag- 
ten zu und die noch streitige Forderunze der Kläserin ist un- 
begründet. Andernfalls verlangt die Klägerin mit Recht die 
Anwendung des direkten Tarifs. 


Bücherschau. 


— Hydraulische Probleme. Ein wissenschaftlicher Überblick. 
Vorträge auf der Hydraulikertagune in Göttingen am 5. und 
6. Juni 1925.. Heraussezeben vom Wissenschaftlichen 
Beirat des Vereinestdteutscher Ingenieure. Mit 
165 Ahbildunszen‘ Berlin 1926. VDI-Verlag G. m. b. H. VIII, 
219 Seiten. Preis in Leinen geb. 22,50 MM. 

Die ständig wachsende wirtschaftliche Bedeutung der Wasser- 
kräfte und die lebhafte Entwicklung, die die Erforschäng der 
wissenschaftlichen Grundlage hvdraulischer. Maschinen ze- 
nommen hat, veranlaßten den Wissenschaftlichen Beirat des 
Vereins, die Führer auf den einzelnen Gebieten der Hydraulik 
zu einer eingehenden !Aussprache einzuladen, um einen kriti- 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung 


Andekune von Stationsnamen. 
Reichsbahndirektionsbezirk Dede Vom 
1. Juli 1926 an wird die Bezeichnung der an der Hauptbahn- 
strecke Bischofswerda-Zittau liegenden Bahnhöfe  Nieder- 
neukirch (Laus.) in „Neukirch (Laus.) West“ und Ober- 
neukirch (Laus.) in „Neukirch (Laus.) Ost“ geändert. ’ 


Eröffnung neuer Strecken. 
Reichsbahndirektionsbezirk Frankfurt am 
Main. Am 15. Juni 1926 ist die normalspurige Verbindungs- 
strecke Frankfurt (Main)-Forsthaus-Frankfurt 


. propellern klarlegte und die Mittel zur Vermeidung sol 


. Prag, betreffend Verzugszinsensätze der Vereinsabrechn 


schen Überblick über die schwebenden Fragen dieser 
schaft: zu erhalten. Diese Hydrauliktagung fand am 
6. Juni 1925 in dem unter Prof. Dr. Prandt!s 
stehenden Hydrodynamischen Institut zu Göttingen 
dem. Vorsitz von Dr.-Ing. Bawersfeld, Jena, statt. 
dieser Tagung gehältenen Vorträge nebst der gegens 
Aussprache sind in dem vorliegenden Buche zusammen 
und geben ein fesselndes Bild von dem heutigen Stan 
Hydraulikforschung und der fruchtbaren Mitwirkung de 
Gelehrter und Ingenieure bei diesen für die Wirtsch 
„weißen Kohle“ hochwichtigen Problemen. 4 
Den Reigen der Vorträge eröffnete Prof. Dr. Prand 
einem „Bericht über neuere Turbulenzforsehung‘, der € 
durch seine Arbeiten neue Wege gewiesen hat. "Prof. D 
H. Föttinger, Berlin-Charlottenburg, behandelte 
suchungen über Kavitation und Korrision bei Turbinen, 
pumpen und Propellern“, worin er die Ursaehen viel 
rosionen und Zerstörungen an Turbinenschaufeln und 


schweren Schäden angab. Nachdem auch Prof. 
Dr. Thoma, München, im besonderen über ‚„Kavitation 
Wasserturbinen“ gesprochen hatte, entwickelte sich ‘eine 
gehende Aussprache zu diesen Vorträgen, die das Problem 
verschiedenen Seiten beleuchtete und viele Anregunge) 
diesem Gebiete‘ gab. Auch der Vortrag von Prof. 
Oesterlen, Hannover, „Zur Ausbildung von Turbinen 
rohren“ brachte eingehende Wechselreden. Prof. 
Flügel, Danzig, sprach über ‚die näherungsweise Fria 
der Strömungsverluste und das Krümmungsproblem“, D 
vom Göttinger hydrodynamischen Institut über „die Vor 
den Schaufelenden von Kaplan-Turbinen“; Prof. Dr, 
Spannhake, Karlsruhe, behandelte die „Anwendu 
konformen Abbildung auf die Berechnung von Strömun 
Kreiselrädern“; Prof. Dr.-Ing. C. Pfleiderer ‚die e 
Schaufelzahl und das unmögliche Betriebsgebiet bei Krei 
maschinen“; Prof. Dr.-Ing. D. Thoma brachte eine kur 
teilung über „anomale Strömung in Meßdüsen“. ! 
Die ganzen Vorträge und die anschließende Auss 
standen auf einer hervorragenden wissenschaftlichen Höhe 
gaben ein stolzes Bild deutscher wissenschaftlicher Fors 
und ihrer Leistung. Dem_Wissenschaftlichen Beirat des Ver 
deutscher Ingenieure gebührt aber der uneingeschränkte 
der Fachwelt und der Wirtschaft für die Anregung zu 
Tagung und die Herausgabe des interessanten Werkes. 


— AEG-Mitteilungen. Berlin 1926. Zu beziehen dur 
Postanstalten und Buchhandlungen. Bezugspreis monatlich 

In den 7 Jahren des Dampflokomotivbaues hat die AE@ 
1200 Dampflokomotiven ausgebessert oder umgebaut u 
nahe 500 Lokomotiven verschiedenster Bauarten an die D 
Reichsbahn-Gesellschaft, an Nebenbahnen oder  indu 
Unternehmungen sowie an ausländische Bahnverwaltung 
europäischen Festlandes und für Übersee geliefert. Das 
heft der Mitteilungen behandelt den Lokomotivbau bei de 
und die Fortschritte auf diesem Gebiete. Das Heft enthält fc 
Aufsätze: Der Genauigkeitsbau im Dampflokomotivwesen, ı 
<ierungsbaurat a. D. W. Maßmann; Meßvorrichtungen fürR 
Zylinder-Gleitbahnen und Kreuzköpfe an Dampflokomotive 
E. Hanus; Vermessen von Lokomotiv-Radsätzen mit ung 
ten und gekröpften Achsen auf dem neuen AFG-Me 
(DRP.) von E. Hanus: Der ortsfeste AEG-Kesselarbeii 
für Lokomotiv-Ausbesserungswerke und Lokomotivfabrike 
K. Fauss; Normenteile aus Preßmessine für die . 
Reichsbahn, von Dr.-Ing. A. Peter; E-Heißdampf- Schmal: 
Tenderlokomotive der Schlesischen Kleinbahn A-G.,.yo 
Ing. K. Opitz; Vergleichsfahrten von Heißdampf- und Naß 
lokomotiven ‘bei Neben- und Kleinbahnen, von Regierun 
„meister F. Hübener: Dampflokomotiven für die Zentralb 
Brasilien, von Regierungsbaumeister F. Hübener; Elek 
Beleuchtung für Dampflokomotiven, von Dipl. -Ing. H. 
Auf den reichen Inhalt dieses Sonderheftes wird hingew 


(Main)-Niederrad als eingleisige Hauptbahn für 
Güter- und Tierverkehr eröffnet worden. Zwischensts 
sind nicht vorhanden. Für die neue Bahnstrecke haben 
keit: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4. 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. Dez. 1908. 


"Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung 
lassen worden: 
-Nr. IV 83 vom 11. Juni 1926 an sämtliche Ver # 
das Eisenbahn-Zentralamt Berlin und das Abrechnun 


nr 


ezogen, der. 


ber Eakkonntale und vol 


ienburg, den 10. Juni 1926. 


Nr. 24 


"Am 8.d.Mts. verschied an einer Herzkrankheit, die er sich im Felde 


Reichsbahnrat L. Küttner 
Vorstand der Bezirksinspektion I. 


” 
Er Verstorbene hat trotz der schweren Leiden, die er mit außer- 
ewöhnlicher Energ ie Bekampieı bis zum letzten Tage seinen Dienst mit 
er Hingabe verrichtet. 
ornehme Persönlichkeit sichern ihm bei uns ein ehrendes Andenken. 


"Seine liebenswürdige 


(606) 


Der Präsident 
und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion Oldenburg. 


nung von Stationen, Strecken 
und Betrieb. 


name von Gleis Arnsdorf- 
es. der Neubaustrecke Arnsdorf- 
h Liegnitz. 
Juli 1926 wird das zweite Gleis 
lorf-Liegnitz der 13,125 km langen 
austrecke Arnsdorf- Lieenitz (zwei- 
ge Güterumgehungsbahn) für den 
tliehen Güterverkehr in Betrieb ge- 
ıen: 
tionen liegen an der Neubaustrecke 
ie Gütertarife bleiben durch die 
ıstrecke unberührt. 
er der Bekanntmachung im T.V.A. 
_ wir von ' weiteren Bekannt- 
ıgen in öffentlichen Blättern ab- 
‚en, weil es sich nur um eine Güter- 
ungsbahn handelt, die auf die Ge- 
g der Gütertarife ohne jeden Ein- 
ist. 
'slau, den 11. Juni 1926. 
'eutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
eichsbahndirektion Breslau. 


= 5. Juni 1926 wird die normal- 
 Verbindungsstrecke Frankfurt 
! Forsthaus-Frankfurt (Main)-Nie- 
e: eingleisige Hauptbahn für den 
d Tierverkehr eröffnet. 
tionen sind nicht vor- 


lie neue Bahnstrecke haben Gül- 
die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
‚vom 4. November 1904 und die 


furt (Main), den 8. Juni 1926. 


tsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
 Reiehsbahndirektion. 


ehlieBung und Wiedereröffnung 
- von Stationen. 


[ eröttnnng des Haltepunktes 
acher Gasthof für den Wagen- 
ı Jadungsverkehr. 

der Nebenbahnstrecke ÖOber- 
> &; See-Vitzenburg, a ae 


en Haltepunkt L eim- 
Gasthof, dessen Ladegleis 
ibaus gesperrt war, wird mit 
Gültigkeit für den Wagen- 
kehr wieder eröffnet. 

aale), den 14. Juni 1926. (622) 


che Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


(618) . ‚schnitts 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Die Befugnisse des Haltepunktes 
Kloningersmühle an der Strecke 
Hermeskeil-Langenlonsheim, die "bisher 
auf die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgut im Einzelgewieht bis 150 kg 
beschränkt waren, werden mit sofortiger 
Gültigkeit : auf 500 kg Einzel- 
gewicht für den gesamten Stückgut- 
verkehr erweitert. 

Trier, im Juni 1926. (619) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion. 


5. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. 4a 

Die Unterabschnitte 6, "11a, 3341,404] 
69,75, 80, 89, 90, 101 und 103 des Ab- 
STE Zuschlags- und Anstoß- 
frachten“ werden geändert und ergänzt. 
Näheres enthält die am 7. Juni 1926 er- 
scheinende Nummer des Tarilanzeigers. 

Berlin, den 2. Juni 1926. (617) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIL 
(Ausnahmetarife) Tiv.>. 

Mit Gültigkeit vom 17. Juni 1926 wer- 
den in den Ausnahmetarif 10d (Torf- 
streu) die Station Goldap und in den 
Ausnahmetarif 106 (Kartoffelstärke-Fa- 
brikate) die Stationen Filehne Nord und 
Tütz als Versandstationen einbezogen. 
Ferner wird im Ausnahmetarif 22 
(Schwefelsäure) die Station Hindenburg 


(Oberschlesien) als Empfangsstation 
nachgetragen. 
Berlin, den 11. Juni 1926. (613) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Tiertarif, Teil II (Nr. 502 
des Tarifverzeichnisses). 

Mit Gültigkeit vom 4. Juni 1926 wird 

im Abschnitt A, Seite 7 des Tarifs fol- 


. gende besondere Ausführungsbestimmung 


u $S 60 EVO. nachgetragen: 

„Zu S 60. Frachtzuschlag. 

Bei Ermittlung des Frachtzuschlages 
für die Überlastung eines mit lebenden 
Tieren beladenen Wagens wird für je 
angefangene 125 kg des Übergewichts 
eine Stufe gerechnet und die so gefundene 
Fracht für, das Übergewicht sechsfach 
genommen.‘ 

Berlin, den 4. Juni 1926. (599) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII 
(Ausnahmetarife) Tfv.5. 

Mit Gültigkeit vom 17, Juni 1926 tritt 
der Ausnahmetarif 117 für Aluminium- 
oxyd zur Weiterverarbeitung auf Alu- 
minium zur Ausfuhr nach ‘Österreich in 
Kraft. 

Berlin, den 11. Juni 1926. (616) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion: Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juni 1926 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif 116 für Zei- 
tungsdruckpapier von Ammendorf nach 
Halle in Kraft 

Berlin, den 4. Juni 1926. (603) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 14. Juni 1926 tritt 
die Oschersleben-Schöninger Eisenbahn 
dem Ausnahmetarif 12 bei. Ferner wird 
die Station Beeskow N. L. E. als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 106 (Kar- 
toffelstärkefabrikate) einbezogen. 

Berlin, den 8. Juni 1926. (604) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 4. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1926 wird 
ein Nachtrag I zu obengenanntem Tarif 
eingeführt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 8. Juni 1926. (601) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Ver- 
bands-Gütertarif, Teil II Heft 2. 
Durch Nachtrag II vom 15. Juni 1926 
werden u. a. in dem A. T. 8 Stückgut- 
sätze eingeführt und der A. T. 13 auf 
Reinpetroleum ausgedehnt. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 8. Juni 1926. (6 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 

- namens der Verbandsverwaltungen. 


Durcehfuhrausnahmetarif S.D.2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt. 

Mit Gültiekeit vom 17. Juni 1926 wer- 
den Kraftfahrräder in die Abteilung I 


des Warenverzeichnisses unter Ziffer 3 
.aufgenommen. Näheres durch Reichs- 
bahntarifanzeiger. 

Altona, den 11. Juni 1926. (615) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft: C II 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 17. Juni 1926: Auf- 
nahme von Stationen in die A.T. 8a, 20, 
50,:31,.32, 35, 353,38, 41,. 52, 59,:60,: 61; 
69a, 103 und 115. ‘Aufnahme von Wür- 
feln und Rondellen aus Reinnickel in das 
Warenverzeichnis des A. T.35a. Berich- 
tisung im Wortlaut des A.T. 39. Strei- 
chung der Station Ibbenbüren im A.T. 49. 
Näheres durch N 

Altona, den 11. Juni 192 (611) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


EEE BEE I RR 2; 


, 
Speaker Eisenbah hnve 


Direkter Tarif für den Verkehr zwischen 
Ostpreußen und 


abgetretene Gebiet sowie durch das Ge- 

biet der freien Stadt Danzig. Abteilung B. 

Beförderung von Gütern, lebenden Tieren 
und Leichen, 

Auf Seite 15 des Tarifs erhält zu 
Art. 13 des J. Ü. die besondere Zusatz- 
bestimmung 3e folgende neue Fassung: 

c)-Die in Abs. b erwähnte. Einzah- 
lungsbenachrichtigung wird dem Absen- 
der von der Bestimmungsstation ‘durch 
die Post übersandt, wenn er im Fracht- 
brief unter „Zulässige oder vorgeschrie- 
bene Erklärungen“ folgenden Antrag ge- 
stellt hat: 

„Ich beantrage Benachrichtigung von 
der Einzahlung der Nachnahme durch die 
Bestimmungsstation.“ Die Einzahlungs- 
benachrichtigung ist nicht zulässig bei 
den im Absatz a aufgeführten Sendungen. 
Die Gebühr für die Benachrichtigung ist 
im Nebengebührentarif (Teil I Abt. B) 
festgesetzt. 

Frankfurt/Oder, den 6. Juni 1926. (598) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


Ausnahmetarif für Schmiedeberger 
Eisenerz. 

Mit Gültigkeit vom 14. Juni d. J. bis 
auf jederzeitigen Widerruf, längstens bis 
31. August d. J., wird ein Ausnahmetarif 
für Schmiedeberger Eisenerz, auch agglo- 
meriert oder brikettiert, zur Eisen- und 
Stahlerzeugung im- Versande von Ditters- 
bach (städt.) nach verschiedenen ober- 
schlesischen Stationen eingeführt. Nä- 
heres enthält der T. V. A. der Deutschen 
Reichsbahnen (Preuß.-Hess. Netz), 

Breslau, den 7. Juni 1926. (597) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Binnen-Güter- und Tiertarif für. die 
schmalspurigen Linien der Reichsbahn- 
direktion Dresden. 

Am 26. Juni 1926 werden in Verbin- 
dung mit der Erhöhung der Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 12 im Reichsbahn- 
Gütertarif, Heft CII, an Stelle der für 
diesen Ausnahmetarif im. Abschnitt F 
enthaltenen Frachtsätze anderweite 
Frachtsätze eingeführt. Näheres durch 

heichsbahntarifanzeiger. 

Dresden, am 10. Juni 1926. .. (610) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Dresden. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 
Mit der voraussichtlich am 1. Juli 1926 


erfoleenden Eröffnung der Neubau- 
strecke Göppingen-Boll werden 


die an dieser Strecke gelegenen Statio- 


nen Boll, Dürnau, Heiningen, Holzheim 
(Württ.) "und Schlatt (Württ.) ‘in. die 
Kilometertafel II des Tarifs einbezogen. 
Näheren Aufschluß durch die beteiligten 
Dienststellen. 

München, 12. Juni 1926. (620) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutsch-Österreichischer Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft-1, vom 1. De- 
\ zember 1925. 
‚Der Tarif tritt Ende Juni 1926 außer 
Kraft. Wegen Einführung eines Ersatz- 
tarils erfolgt weitere Bekanntmachung. 
München, den 8. Juni 1926. (612) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


tritt 
Kraft: 


dem übrigen Deutsch: 
land durch das von Deutschland an Polen 


- hebung. 


- von Entfernungsänderungen für 


Mit Gültigkeit vom 21. Juni 


Ausnahmetarif 7g für Zinkerz. 
(Gültig bis auf jederzeitigen Widerruf, 
längstens bis 31. Oktober 1926.) 
Anwendungsbedingungen: 
1. Der Ausnahmetarif findet nur An- 
wendung, wenn bis zum 31. Oktober 1926 
von einem und demselben Absender in 
den im „Geltungsbereich“ genannten 
Stationsverbindungen mindestens 2000 t 

Zinkerz aufgeliefert werden. 

9. Der Ausnahmetarif wird sofort im 
Abfertigungsweg zugestanden. 

3. Für den Fall; daß die in Ziff. 
vorgesehene Mindestmenge bis zum 


31. Oktober 1926 nicht erreicht wird, ist, 


der Absender verpflichtet, für die wirk- 
lieh beförderten Mengen den Unterschied 
zwischen den nach diesem  Ausnahme- 
tarif erhobenen und den sieh nach Kl. F 
ergebenden Frachten nachzuzahlen. 

4. Bei etwaiger Aufhebung des Aus- 
nahmetarifs endet die Verpflichtung des 
Absenders mit dem Zeitpunkt der Auf- 
Die zu leistende Mindestmenge 
wird bis zum Tage der Aufhebung an- 
teilig berechnet. 

Geltungsbereich und Fracht- 
bereehnung: 

Die Fracht wird’ gemäß $ 6 (1) und 
(2) der Allgemeinen Tarifvorschriften 
berechnet nach nachstehenden Stations- 
frachtsätzen: = 

Stationsfrachtsätze in Reichspfennig 

für 100 ke. 


Von 
! 


Bergisch-Gladbach 
Duisbürg-Hochfeld 
Süd i 
München, den 14. Juni 1926. (621) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Mittenwald Grenze 


nach Hauptklasse 
130 


140 


Güterverkehr Deutsche Reichsbahn-Saar- 
bahnen im unmittelbaren Übergang, 
Teil II, Heft 3, Tarif vom 15. Juni 1925. 
Mit Wirkung vom 1. Juli 1926 wird der 
Gütertarif Deutsche - Reichsbahn - Saar- 
bahnen, Teil II, Heft 3, vom 15. Juni 1925 
aufgehoben und durch einen neuen Tarif 
(Entfernungszeiger) ersetzt. Mit dem 
neuen Tarif treten durch Wegfall der 
Rheinbrückenzuschläge. zahlreiche Ent- 
fernungskürzungen ein. Soweit infolge 
ver- 
schiedene Stationsverbindungen Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelten diese erst 
ab 10. August 1926. 
München, 5. Juni 1926. (607) 
Deutsche. Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Csl. Donau-Umschlagverkehr über Bra- 
tislava und Komärno. 
Gütertarif Teil II, gültig v. 15. Mai 1924. 
Ergänzung, 


Auf Seite 53 des obenangeführten Ta- 


rifes (Seite 8 des Nachtrages Il) ist in 
den ‚Ausnahme- Tarif 5 die Station „Otvo- 
vice“ mit den Frachtsätzen „415 und 
2744“ einbezogen. (608) 
Regensburg, 7. Juni 1926. 
Bayerischer Lloyd 
Schiffahrts- Aktiengesellschaft 
namens der beteiligten. Verwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem PRRRBUTOEMLCHEN Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z.D. Ar in. Berlin. 
r den Anzeigenteil verantwortlich F, Luckhardt, Berlin SO 36 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Druck von H, 9. Hermann & Co. in Berlin SW, ae. 102. 


.1926 . 
nachstehender Ausnahmetarif in, 


‚hält der Ausnahmetarif 108 (Del: 
Ausfuhr) eine neue Fassung 


.gebot auf die Ausführung der 


mm lltjjzkjkzkt 00000000 02 
I———— 20 


gegen postfreie, Voreinsendi ıng 
50 Pf. — nicht in Briefmarken 
‚hier bezogen werden. Zu 


{ Reichsbahn-Gütertarit, He tc 
(Ausnahmetarife) Tiv.5. 
Mit Gültigkeit vom 17. Juni 


Berlin, den 11. Juni 1926 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Berlin. 


i Gütertarif Teil I-IV. 
Mit Gültigkeit vom 7. Juni 192 6 
weiteres wird zu den auf Gru ei 


ergebenden Frachten 
laut Tarif zu erhebenden 
schläge) anstatt des am 1. Mai 


sowie das Wartegeld, sämtlich i 
währung, werden ab 15. Juni 19 

weiteres ebenfalls um 10% ,e 
gewendet. 

Je nach der Währungslage tr 
tig zu den erwachsenden Frachtg 
sowie zur Eisernen-Tor-Gebüh) 
Stückgut und zum Wartegeld, säı mt 
Lei- bzw. Lewawährung, Zu- bzw 
schläge in Kraft. Dieselben sind je 
bei der gesellschaftlichen Direktic 
wie den beteiligten Dienststellen 
fragen. a 

Regensburg, den 6. Juni 1926 

Bayerischer Lloyd Schiffahrt 

gesellschaft. . 


6. Verdingungen. 
Bekanntmachung. 

Die Ausführung der 117 
eisernen Bahnsteigüberdachung 
und zweistieligen Vollwandbind 


verdungen werden. 

Die Angebote sind bis zum A 
den 28. Juni 1926, mittags 12 ‚Uhr, 
frei, versiegelt mit der Aufschrift 


steigüberdachung in Hennigsdor: f 
sehen, an uns, Berlin -W 35, Se 
berger Ufer 1A, Zimmer 233 
reichen. 
Die Angebote werden um 1 
Dienstgebäude der Reichsbahndir 
Berlin W 35, Schöneberger Ufe 
Zimmer 209, zeöffnet werden. 
Angebotshefte sind, soweit d 
reicht, bei uns, Berlin W 35 
berger Ufer 1-—4, Zimmer 2 
portofreie Einsendung von. 
nieht, in Briefmarken) zu. be: eh 


im technischen Büro, Zimmer 
10 bis 1 Uhr zur Einsicht aus 


Berlin, im Juni 1 6 & 
Deutsche Reichahehn. Go % 18 
Reiehsbahndirektion. 


Die Lieferung _ von 350. 5 
pflastersteinen 4. 
Kantensteinen aus 


hofes Baudach (Mark) ist z 
Angebote mit der Aufschrift , 
über Steinlieferung für Baud, 
bis Dienstag, den 29. Juni, vor 
einzureichen. Die  Verdingun; 
lagen, soweit der Vorrat reicht, I 


3 Wochen, Lieferfrist 4 BE 
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Preisausschreiben. 


"Auf Beschluß des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen werden hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage von 
%00 M. zur allgemeinen Bewerbung öffentlich ausgeschrieben, und zwar: 

A. für Erfindungen und Verbesserungen, die für das Eisenbahnwesen von erheblichem Nutzen sind, 

B. für hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens. 

Für die einzelnen Bewerbungen werden Preise von 1500 M. bis zu 7500 M. verliehen. 

Bi ; Für den Wettbewerb gelten folgende Bedingungen: 

. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer Ausführung nach, und nur solche schriftstellerischen Werke, 
die ihrem Erscheinen nach in die Zeit i 

* vom 1 April 192 bis23%2 Mä&r7'1928 

„fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen. 

9 N jede Erfindung oder Verbesserung muß, bevor sie zum Wettbewerb zugelassen werden kann, auf einer dem Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörenden Eisenbahn ausgeführt und der Antrag auf Erteilung eines Preises 
durch diese Verwaltung unterstützt sein. Gesuche zür Begutachtung oder Erprobung von Erfindungen oder Verbesse- 
rungen sind nicht an die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins, sondern unmittelbar an eine dem Verein an- 
gehörende Eisenbahnverwaltung zu richten. 

Preise werden für Erfindungen und Verbesserungen nur dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindung 
oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erw orben hat, und für schriftstellerische Arbeiten nur dem eigent- 

ii lichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines Sammelwerkes. 

E Die Bewerbungen missen in Druck- oder wenigstens in gut lesbarer Maschinenschrift eingesandt werden; sie müssen 
_ die Erfindung oder Verbesserung durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle usw. übersichtlich so erläutern, daß über 
die Beschaffenheit, Ausführbarkeit und Wirksamkeit der Erfindungen oder Verbesserungen ein sicheres Urteil ge- 
Fällt: werden kann. Bewerbungen, die Mängel in dieser Richtung aufweisen oder Zweifel zulassen, können vom 
= Preisausschuß zurückgewiesen werden. 

vs Die Zuerkennung eines Preises schließt die Ausnutzung oder Nachsuchung eines Patentes durch den Erfinder nicht 
aus. Jeder Bewerber ist jedoch verpflichtet, die aus dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Bedingungen an- 
5 ‚zugeben, die er für die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch die Vereinsverwaltungen beansprucht. 
ei re hat BR Recht, die mit einem Erse ‚bein u nleRBen oder Uhalnei ir zu er 


P 
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In den Bewerbungen muß der Nachweis erbracht werden, daß die Erfindungen und Verbesserungen ihrer 
nach, die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach derjenigen Zeit angehören, die der Wettbewerb umfaß 

‚Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung eines Preises sowie die Entscheidung darüber, a 
Bewerber und in welcher Höhe Preise zu erteilen sind, erfolgt durch den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltunge 
gesetzten Preisausschuß. r 

Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen und Verbesserungen im Eisenbahnwesen einzuschränken 


andererseits den Preisausschuß in seinen Entscheidungen zu binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als, erw 
bezeichnet: 


SE 


1. Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Güterwagenumlaufs, betrachtet vom Standpunkt des Verkehrs-, Betriebs, 
und Werkstättendienstes. 


DD 


Den rauhen Anforderungen des Bahnbetriebes gewachsene Meßeinrichtung für elektrische Lokomotiven, we 
der elektrischen Lokomotive aus dem Fahrdraht zugeführte Leistung in Abhängigkeit von der Zeit fortlaufend 
striert und auch die von der Lokomotive aufgenommene elektrische Arbeit zählt und den Zählerstand laufen 
striert oder in gewissen Zeitabschnitten selbsttätig aufschreibt. 


3. Welche Wege können die Eisenbahnen einschlagen, um dem immer mehr fühlbaren Kraftwaprenweitber 


reich entgegenzutreten? Bedarf es im Eisenbahninteresse einer Rechtsfortbildung?. (Auch Teillösungen 
werbungsfähig.) A“ 


4. Verfahren und Vorrichtungen, welche die von den Rädern der Ipkomekye auf die Schienen währche der ( 
wirkenden Kräfte feststellen und gegebenenfalls aufzeichnen. 
Vorrichtung, die das Herannahen .eines Zuges an unabgeschrankten Wegübergängen selbsttätig anzeigt. 


6. Elektrische Bremse für elektrische Einphasen-Wechselstrom-Lokomotiven. Be 
Die Bremse soll bei allen betriebsmäßigen Fahrgeschwindigkeiten nicht nur das ganze Lokomotivgewicht, ı son 
auch einen Teil des Wagenzuges abbremsen können. TR 
Die erforderliche Einrichtung soll ein möglichst geringes Gewicht besitzen und derart beschaffen sein, daß 
Instandhaltung leicht durchführbar und mit geringen Kosten verbunden ist. ! 
Die Bremse soll auch bei Stromloswerden der Fahrdrahtleitung mit Sicherheit arbeiten und eine Eine n; 
sitzen, die im Falle eines Versagens der elektrischen Bremse selbsttätig die Luftdruck- (Luftsauge-) Brems 
Tätigkeit treten läßt. Ks 
Erwünscht wäre es auch, daß die Bremseinriehtung einen Rückgewinn elektrischer Energie ermöglicht. | 
Spindelbremse hoher Übersetzung mit möglichst gutem Wirkungsgrad. 


Abschluß von. Gleitlagern bei Fahrzeugen zesen Ölverlust und Verschmutzung. 


Betriebssiehere und wirtschaftliche mechanische Kraftübertragung bei Schienenmotorfahrzeugen (Verbrennungsm 
triebwagen, Diesellokomotiven usw.). 
Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes 


vom 1. Oktober 1927 bis 15. April 1938 


postfrei an die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin W9, Kath 
Straße 28/29, eingereicht werden. = 
Die Entscheidung über die Preisbewerbungen erfolgt im Laufe des Jahres 1999, 


Berlin, im Juni 1926. 
W.9, Köthener Straße 28/29. 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


or 


m 


— 
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Rationalisierung im Verkehrsdienst!). 


Von Geh. Regierungsrat Reichsbahndirektor Sommerlatte, Berlin. 


Sie alle wissen, welche Riesenlasten heute auf der Deutschen |ı Dazu treten bis auf weiteres jährlich 2% von den L 
Reichsbahn ruhen! Der Weltbund unserer Feinde, der uns durch nahmen für einen Rücklagefonds, bis ein Betrag 'V 
seine Massen nach vier Jahre langem, für uns ruhmreichen . lionen Mark erreicht ist. . ‘“ 
Ringen schließlich niedergezwungen hat, benutzt seine überlegene 
Machtstellung unserem ohnmächtigen 'entwaffneten Volke gegen- 
über, um dauernd unerhört hohe Geldentschädigungen aus 
unserer Wirtschaft, herauszupressen. Allein die Reichsbahn hat 
auf Grund des Dawesplans folgende Summen in bar an den Re- 
parationsagenten abzuführen: 


"Also eine Jährliche Belastung von fast 1 Milliarde G« 
Die Zahlungen an den Reparationsagenten müssen 
Umständen innegehalten werden, damit die Reichsba 
"Schicksal entgeht, unter die Leitung eines feindlichen Z 
vollstreckers zu kommen. Der Gedanke ist wohl ‚Jec 
träglich, daß der wertvollste Besitz des Reichs und d 


im 1. Reparationsjahr . . 200 Millionen Goldmark behrlichste Faktor für unsere wieder sesundende. Wir 
„2. » . 595 „ 2 Feindeshände gerät! | 
und Hisk zu 250 “ „  Verkehrssteuern, 
Yes! Re parationsjahr . . 500 | i Da heißt es alle Kräfte anspannen, um durch sparsams 
ad bias on 5 x k schaft diese Riesensummen aufzubringen. Dies ist um 
vom 4. Reparationsjahre wendiger, als die Reichsbahn heute unter wesentlich 
ee sukünbeahnmie geren Verhältnissen ihren Betrieb führen muß, als e 
Zeit jährlich . ©... . 660 4 B Gutachten der Sachverständigen Aeworth & Leverve, 
sowie bis zu 290 r 4 R auf die Vorkriegszeit stützen, dargestellt ist. Heute ha 


RL | " | Eisenbahnen, und namentlich die Reichsbahn, viel stär 


‘) Vortrag, gehalten am 12. April in der Verwaltungsakademie | früher unter empfindlicher, sie geldlich beträchtlich schäı 
Berlin anläßlich der dritten eisenbahnwissenschaftlichen Woche. Konkurrenz anderer Verkehrsunternehmungen zu leiden. 


* u 
E 


elitten hat, erhebt mit Nachdruck Anspruch auf den 
großer Massengüter und verlangt sogar von der 
sbah: _ Unterstützung ihrer Bestrebungen durch weit- 
E inführung von Tarifermäßigungen, namentlich Bin- 
starifen. Ich erinnere an den Autoverkehr der 
eichspost hat in einem riesigen Umfange Autover- 
eingerichtet, die zwar in erster Linie nur dem Per- 
) d Postverkehr dienen sollen, jedoch auch vielfach 
ut der Eisenbahn entziehen. Sehr empfindlich für die 
ahn ist, auch der Wettbewerb privater Kraftwagen und 
ter K raftwagenlinien, dessen sich die Reichsbahn nur müh- 
hrt. In dem sich kräftig entwickelnden internationalen 

r schlummern ungeahnte Möglichkeiten. Die Eisen- 


1. ‚daß wir mit geringsten erdich bei der Verkehrs- 
ng möglichst große Leistungen vollbringen. Ein solches 
ı führt zwangsläufig zu Gedanken der „Rationalisie- 
len Gebieten des Eisenbahnwesens. Meine Aufgabe 
hnen heute von der Rationalisierung im Eisenkahn- 
dienste zu sprechen. 

deutet bei der Eisenbahn „Verkehrsdienst ?“ 


1 rt „Verkehr“ sanz allgemein gefaßt, bedeutet die Ge- 
‚der gegenseitigen Beziehungen der Menschen unter- 
. Unter „wirtschaftlichem Verkehr“ sind alle Formen 
hbeziehungen inbegriffen, die als Marktverkehr, Bör- 
r, Handelsverkehr, Geldverkehr oder Güterverkehr in 
ng treten. Wenn wir heute vom Verkehr schlechthin 
so meinen wir damit die räumliche Fortbewegung von 
Gütern und Nachrichten, also das, was man als 
wesen“ zu bezeichnen pflegt. Der Zweck des Ver- 
iesem Sinne ist Überwindung räumlicher Entfer- 


er kehrswesen“ ist danach die Gesamtheit der 
»] und Veranstaltungen zu verstehen, die zur Über- 
äumlicher Entfernungen bestimmt sind. ' 


der Verkehrswege unterscheidet man Straßen-, 
_Wasser- und Luftverkehr. Im Wasserverkehr ist 


on unabsehbarer Bedeutung. Bei der Vorbereitung 
'erzeugung dient er zur Heranschaffung der Rohstoffe, 
en, Geräte und Arbeitskräfte; ebenso ist er nötig für 
rehführung der Gütererzeugung, die vielfach Orts- 
ingen bedingt, sowie bei dem Abschluß der Güter- 
: durch Überführung der Güter an die Verbrauchs- 
Da das Verkehrswesen bei der Gütererzeugung in der 
hsten Art von Bedeutung ist, spielen die Kosten, die 
ungen des Verkehrs im Dienste der Gütererzeugung 
rden, auch eine wesentliche Rolle bei der Gestaltung 
ingskosten. Es liegt auf der Hand, daß eine Vermin- 
rzeugungskosten volkswirtschaftlich von größter 
ist, d. h. daß darauf hingearbeitet werden mul, die 


ens niedrig zu halten. „Ein hochentwickeltes Ver- 
n ist“ — wie Friedrich List in seinem deutschen Na- 
ortsystem treffend sagt — „einer der größten Hebel 


egriffsbestimmung Gehen ist. Cauer sagt in 
Mbekrieh und Verkehr der Preußischen Staats- 
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„Der Verkehr umfaßt alles dasjenige, was von seiten der 
Bahnverwaltung und ihrer Organe geschieht, um die Be- 
nutzung dieser (kurz vorher unter ‚Betrieb‘ dargestellten) 
Transportgelegenheit zur Beförderung von Personen, Gütern, 
Tieren usw. zu vermitteln.“ 

An einer anderen Stelle heißt es: 


„Der Betrieb umfaßt alle diejenigen Vorgänge und Ver- 
richtungen, welche zur Folge haben, daß auf der vorhandenen 
Bahn unter Benutzung der vorhandenen Lokomotiven und 
Wagen Züge hin und her laufen und so Transportgelegenheit 
bieten.“ 


Cauer stellt somit Betrieb und Verkehr scharf getrennt neben- 
einander. Der frühere Ministerialdirektor im Preußischen Mi- 
nisterium der öffentlichen Arbeiten, Breusing, dagegen spricht 
in einem Artikel in „Rölls Enzyklopädie des Eisenbahnwesens“ 
von Betrieb im engeren und weiteren Sinne. Betrieb im engeren 
Sinne ist für ihn die sichere und planmäßige Durchführung der 
Züge (Fahr-, Stations- und Zugförderungsdienst) einschließlich 
der :Überwachung des ordnungsmäßigen Zustandes der Bahn- 
anlagen (Bahnaufsichtsdienst) und der Betriebsmittel. Zum Be- 
trieb im weiteren Sinne gehören nach ihm die Unterhaltung der 
Bahnanlagen und: der Fahrzeuge (Werkstättendienst), die Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck und Gütern und die allgemeine 
Verwaltung. Auch der Reichsbahndirektionspräsident Dr. 
Heinrich in Halle (Saale) spricht im Artikel über Betriebs- 
leitung (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Nr. 18 vom 1. Mai 1924) vom Betrieb im weiteren Sinne, unter 
dem er die gesamte Geschäftsgebarung einer Eisenbahnverwal- 
tung versteht, und Betrieb im engeren Sinne als dem Ausdruck 
für Tätigkeit und Verrichtungen, die sich auf die Bildung und 
Beförderung der Züge beziehen. 


Regierungsbaurat Blum definiert (Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr. 29 vom 17. Juli 1924) den 
Eisenbahnyverkehr lediglich als Benutzung der Eisenbahnanlage 
als Weg. Eisenbahnverkehrsdienst umfaßt nach ihm die „Ab- 
machungen“ über die Benutzungen des Eisenbahnweges. 


Betrieb ist nach Blum: Die planmäßige Betätigung und 
Brauchbarkeitserhaltung der für einen fortdauernden Zweck be- 
stimmten funktionellen Einrichtungen. 


Wie Oberregierungsrat Klewitz, Altona (Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen Nr. 14 vom 2. April 1925), 
meines Erachtens mit Recht ausführt, ist der Begriff „Verkehr“ 
viel zu eng gefaßt. Zum Verkehrsdienst gehören nicht nur die 
Abmachungen über die Benutzung des Eisenbahnweges, sondern 
u. a. auch die Tarife, der Abfertigungsdienst, der Beförderungs- 
und Wagendienst, sowie der Kassendienst. Mit Klewitz verstehe 
ich unter Eisenbahnverkehr den Inbegriff aller notwendigen 
Vorkehrungen, Tätigkeiten und Einrichtungen, welche für das 
Publikum die Benutzung der Eisenbahn ermöglichen und regeln. 
Unter Verkehrsdienst ist die Summe aller Handlungen zu ver- 
stehen, welche von den dazu Berufenen pflichtmäßig vorgenom- 
men werden müssen, unf die eben erwähnten Vorkehrungen, 
Tätigkeiten und Einrichtungen durchzuführen, 


Nachdem ich den Begriff Eisenbahnverkehrsdienst umrissen 
habe, möchte ich mich noch über Begriff und Wesen der eat 
tionalisierung auslassen. 


Bis zum Kriegsbeginn war Deutschland ein reiches Land mit 
gewaltigen Rohstoffquellen an Kohle, Erz und Holz. Jetzt sind 
wir u. a. infolge der beträchtlichen Verluste an Landstrichen 
mit wertvollen Erz- und Kohlenvorkommen verarmt. Unser 
einzigstes Kapital, über das wir noch im Wirtschaftskampfe 
reichlich verfügen, heißt Arbeit. Diese Arbeit muß aber so vor- 
teilhaft wie möglich gestaltet werden, damit ihre Produkte auf 
dem Weltmarkt konkurrenzfähig sind, d.h. es muß mit billigsten 
Mitteln die höchste Leistung angestrebt werden. 


In früheren Jahren begnügte man sich im allgemeinen damit, 
die Wirtschaftlichkeit mit rein mechanischen Mitteln zu bessern 
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und zu erhöhen: Durch Verbesserung von Werkzeugen, Ma- 
schinen usw. Auf den Gedanken, mit der menschlichen Arbeits- 
kraft haushälterischer und damit auch wirtschaftlicher umzu- 
gehen, kam man erst verhältnismäßig spät. Heute werden die 
Mittel der modernen Wirtschaft zur Erzielung einer erhöhten 
Wirtschaftlichkeit gekennzeichnet durch die Worte „Wirtschaft- 
liche Betriebsführung, wirtschaftliche Erfassung und Durch- 
dringung des Arbeitsvorganges“. Die Worte „Taylor-System, 
psychotechnische Untersuchung und Zeitstudien“ sind Merk- 
worte dieses modernen, aus Amerika stammenden Verfahrens. 
Alle diese Mittel, namentlich aber die Zeituntersuchungen, haben 
den Zweck, objektive Durehschnittsleistungen- festzustellen, die 
als Lohngrundlage dienen können und als Maßstab für Bemes- 
sung der Ansprüche, die das Unternehmen an seine einzelnen 
Arbeiter oder Angestellte stellen kann (vgl. Arbeitsvorbereitung 
von Eduard Michel). 


In Deutschland hat bisher namentlich die moderne Technik 
der Fabrikbetriebe die Rationalisierungsmaßnahmen wissen- 
schaftlich zu ergründen, durchzubilden und mit Erfolg zur An- 
wendung zu bringen versucht. Die Eisenbahnverwaltung muß 
ihr darin folgen und folgt ihr darin. Unser Lehrmeister auf 
diesem Gebiete ist, wie bereits erwähnt, Amerika. Dort hat 
namentlich Taylor diese Gedanken in ein System gebracht und 
planmäßig entwickelt. Seine Hauptgrundsätze sind: 


1. Ausschaltung jeder Hemmung und Rückständigekeit in der 


Organisation; 

2. Prüfung der einzelnen menschlichen und mechanischen Är- 
beitsvorgänge daraufhin, ob der gleiche Zweck nicht ein- 
facher, schneller, bequemer und billiger erreicht werden 
kann; 

3. Ablösung aller Hilfsarbeit vom Arbeitsprozeß zu dem 
Zweck, dem hochqualifizierten, gelernten Arbeiter nur 
hochwertige Arbeit zuzuteilen; 

4. Auswahl des bestgeeignetsten Mannes für jede Arbeit; 


5. Auswahl der geeignetsten Einrichtungen und Maschinen. 


Wegeleben bezeichnet in seinem Buche „Rationalisierung im 
deutschen Werkzeugmaschinenbau“ als Wesen der Rationalisie- 
rung die Organisation; als Rationalisierungsmaßnahmen alle 
systematisch auf Verbesserung des Wirkungsgrades gerichteten 
Maßnahmen. 


Die Mittel dieser Rationalisierung lassen sich ausdrücken in 
den Begriffen: Arbeitsteilung, Arbeitsgemeinschaft, Spezialisie- 
rung, Normalisierung, Typisierung. Das Wesen der Rationali- 
sierung ist sonach jede Zusammenfassung und Anwendung von 
Mitteln zur Erreichung eines höheren Wirkungsgrades. Welche 
Mittel muß nun die Reichsbahn anwenden, bzw. welche wendet 
sie an, um einen höheren Wirkungsgrad bei Abwicklung des 
Verkehrsdienstes zu erreichen, d. h. den Verkehrsdienst zu 
rationalisieren? 


Im Vordergrunde muß das Bestreben stehen auf Erhaltung 
der menschlichen Arbeitskraft bei Arbeitern und Beamten. 


Zur Erhaltung der Arbeitskraft, namentlich auch zur Erhal- 
tung der Arbeitsfreude und des persönlichen Interesses an der 
Arbeit, bedient man sich bei der Reichsbahn des ganzen modernen 
vielgestaltigen Rüstzeuges der Arbeiterschutzgesetzgebung und 
Wohlfahrtspflege. 


Um Unfälle zu verhüten, die bei Bedienung der zur Verkehrs- 
bewältigung bestimmten Einrichtungen entstehen können, wie 
Kräne, Kipper, Elektrokarren, schwerbeladene Stechkarren und, 
ähnliches, werden neuerdings sehr wirksame Bilder, vielfach mit 
gereimtem kurzen Text, auf den Güterböden und sonstigen Ar-' 
beitsstätten angebracht, auf denen in eindrucksvoller Weise ge- 
zeigt wird, wie man Gefahren durch sachgemäße Handhabung 
der betreffenden maschinellen Einrichtungen vermeiden kann. 


Um den Gesundheitszustand zu heben und um sich einen Stamm 
leistungsfähiger Arbeiter zu erhalten, gibt die Reichsbahn zu 


den Leistungen, die die gesetzliche Kranllönversic ıng 
Arbeiter gewährt, noch weitere Mittel, um notwendige ] 
fahren durchzuführen. Mit Rücksicht auf die schwierig 
schaftslage, die Aufwendungen für Arzt und Apotheke 
schwer empfinden läßt, ist von der Reichsbahn am 1. Apri 
eine Beamtenkrankenversorgung eingeführt, die beträ 
Leistungen übernimmt und als ein gewaltiger Fortsch 
dem Gebiete der Beamtenwohlfahrtspflege zu betrachten 


Zahlreiche Erholungsheime stehen den Beamten z 
fügung. Die Pensions- und Betriebskrankenkassen un 
eine Anzahl Erholungs- und Genesungsheime, in denen 
lich die Tuberkulose erfolgreich bekämpft wird. Dur 
fung von Arbeiter- und Beamtenwohnungen, Überlass 
Pachtländereien zur Anlage von Gärten sucht man Gesu 
zustand, Wohlbefinden und damit Arbeitskraft und Arbeits! 
zu erhalten und zu erhöhen. 


Auf den Güterböden und Umladehallen werden nach } 
keit mehr und mehr helle, luftige Aufenthaltsräume z 
fügung gestellt mit guten Waschgelegenheiten und Ko 
zum Wärmen des Essens und zum Bereiten von Kaffe 
lagen zur Erzeugung von Selterwasser finden sich & 
reichen größeren Bahnhöfen und leisten bei der Be 
des Alkohols gute Dienste. Durch Einrichtung von Fachse 
sowie durch belehrende Vorträge wird dem strebsamen B 
Gelegenheit geboten, sich fortzubilden und vorwäts zu k 


Nächst der Erhaltung der Arbeitskraft und der Arbeits 
muß das Bestreben nach ihrer Erhöhung gehen. Dem 
zahlreicher industrieller Betriebe folgend, hat die Rei 
Richtlinien für Durchführung von Arbeits- und Zeitstudi 
Eisenbahnbetriebsdienst aufgestellt, die meines Erach 
gleicher Weise für den Verkehrsdienst zur Anwendung k 
können und müssen, und mit denen auch bereits im 
gungs- und Beförderungsdienst Versuche angestellt we: 


Das Ergebnis der Arbeitsstudien sofl nicht nur der Ve 
tung, sondern auch dem Arbeitenden zugute kommen. 
Die Richtlinien seien in folgendem kurz angeführt: 24 E 
1. Festsetzung der Arbeitsverrichtung. ; 


2. Zerlegung der Arbeitsverrichtung. e 

3. Untersuchung des Einflusses der Umgebung. Ä 

4. Prüfung der Arbeitsverrichtungen auf Zweckmäßi 
(Arbeitsstudien). E 

5. Festsetzung des Zeitverbrauchs (Zeitstudien). 

6. Bestimmung der Zeitnormen. 

7. Festlegung der Regelform. 

8. Auswertung der Untersuchungen (Aufstellung 


schäftigungsplänen). } 
Eine ausgezeichnete Vorarbeit für diese Studien ist dure) 
Ausschuß für Bewertung und Klasseneinteilung der 
stellen „Diba“ geleistet. In diesem Ausschuß hat der U 
schuß III für Verkehr genaue Zeitwerte für den Verke 
ermittelt. Seine Arbeiten erstreckten sich auf den D 
Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr. Es sind die & 
Zeitwerte im Fahrkartenverkauf, in der Gepäckabfertigun 
Ladedienst für Gepäck- und Expreßgutverkehr, im Bahn 
schaffnerdienst festgelegt. Im Güter- und Eilgutverkehr 
gleiche geschehen für den inneren Abfertigungsdiens 
Ladedienst, die Kranbedienung, das Nachzählen von Lad 
gütern, das Wiegen von Eisenbahnwagen auf der Gleis! 
für den Wagendienst und für' den Zugabfertigungsdienst. ] 
Feststellungen bieten genaue und wertvolle Unterlagen fü 
Beschäftigungspläne. Sie geben ein klares Bild von der Afl 
beanspruchung des Bediensteten und der Ausnutzung ®& 
Arbeitskraft. Erscheint diese zu gering, so kann geprüft 
den, ob nicht durch Zusammenlegung gewisser Arbeitsvorg 
oder Änderung der Organisation eine Ersparnis an Perso i 
wonnen werden kann. Bei ungleicher Belastung der Bedie 
ten wird man versuchen, einen Ausgleich herbeizuführen 


a ® 
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neuerer Zeit hat die Reichsbahn Einrichtungen für die 
psychotechnische Prüfung getroffen. Wenn diese in 
Linie zunächst auch nur für die Auswahl von Lehr- 
im Werkstättenwesen nutzbar gemacht wurden, so geht 
t auch dazu über, Anwärter für den Betriebs- 
ür den Abfertigungsdienst und für den Beförde- 
nst psychotechnisch daraufhin zu prüfen, ob sie die 
; _ künftigen Beruf nötige Eignung auch wirklich b»- 
- Die außerordentlich fein und geschickt durchgearbeite- 
rüfungsmethoden geben ein gutes Bild über die schnelle 
ng, das Gedächtnis, die Entschlußkraft und die An- 
ähigkeit des Prüflings. Ich bin überzeugt, daß na- 
h für den Verkehrsdienst auch auf diesem Gebiete gute 
erzielt werden können. 


eine selbstverständliche Forderung jedes sachgemäß 
- Unternehmens, den richtigen Mann auf den richtigen 


ortigungsdienst, oft verstoßen worden. Betriebsbeamts, 
Farbenunterscheidungsvermögen eingebüßt hatten oder 


n waren, wurden RER zur Güterabfertigung über- 
ınd sollten dort ihrer Stellung entsprechend beschäftigt 
Abgesehen davon, daß in diesem Verfahren eine — 
ungewollte — Minderbewertung des Abfertigungs- 
zu erblicken war, liegt es auf der Hand, daß derartige 


Hemmnis als eine Förderung der Arbeit erzielt wird. 
in einer im Juni 1921 in Koburg abgehaltenen Be- 


istmesstelien müssen, ERAHNEN als die 


"Abfertigungen darf nicht ohne weiteres das ver- 


Personal anderer Dienststellen überwiesen 
s auf den Abfertigungen vorhandene und ihnen aus 
eren Dienstzweigen überwiesene Personal — soweit 


von den Abfertigungen aufgenommen werden muß, — 
nur nach dem Grade der tatsächlichen Leistungsfähig- 
bewertet werden. 
vorhandenen guten Kräfte dürfen den Abfertigungen 
ht entzogen werden. 


Leitsätze haben heute noch volle Gültigkeit und bei 
nauen Beachtung durch die Dienststellen, Ämter und 


hndirektionen wird viel unnütze Arbeit vermieden, eine 
zahlreicher Fehler, namentlich bei Frachtberechnungen, 


_ werden können, müssen diesen übertragen wer- 
"zu bewertende Leistungen müssen durch wertvollere 
äfte erledigt werden. Dadurch wird die Selbstein- 


und das Selbstbewußtsein der jeweils zur Verwendung 


der Güterabfertigungen, so auch für den Dienst auf Güter- und 
Umladeböden. Durch richtige Zusammenstellung der Lade- 
kolonnen, richtige Auswahl der Vorarbeiter, planmäßige An- 
wendung mechanischer Hilfsmittel, vernunfigemäße Regelung 
des Dienstes kann man unter Ersparnis von Köpfen eine höhere 
Leistung erzielen, ohne daß deshalb etwa Raubbau mit der 
menschlichen Arbeitskraft getrieben wird. Nichts wirkt läh- 
mender auf Arbeitslust und Arbeitsleistung, als das Bewußt- 
sein, eine überflüssige, entbehrliche, nicht unbedingt nötige 
Arbeit zu verrichten. 


Es ist eine allbekannte und leider unbestreitbare Tatsache, 
daß, wie überall, so auch bei der Reichsbahn heute noch viel 
zu viel geschrieben wird. Sämtliche Stellen klagen 
andauernd über die Fülle der Schreibarbeit bei Erhebungen, 
Feststellungen, Schaffung statistischer Unterlagen u. a. Dabei 
ist allseitig bekannt, daß andauernd daran gearbeitet wird, 
iedes wirklich überflüssige Schreibwerk zu vermeiden, jede 
nicht. „unbedingt nötige Nachweisung fortfallen zu lassen. Im 
Verkehrsdienst wird scharf überwacht, daß nicht Nachweisun- 
gen und Aufschreibungen, die aus irgend einem vor Jahren 
wichtigen Grunde angeordnet waren, schematisch weiter fori- 
geführt werden, während der Grund der Anordnung längst nicht 
mehr existiert. 


Einen beträchtlichen Fortschritt zur Ersparung von stets 
wiederkehrender Schreibarbeit bedeutet in dieser Richtung — 
namentlich auch für den Verkehrsdienst — das Bestreben der 
Reichsbahn, das Karteiwesen als Hilfsmittel für die Büros 
einzuführen und das Interesse aller Angestellten dafür zu er- 
wecken. Die Kartei hat — wie Reichsbahnrat Schulze in Bres- 
lau kürzlich in der Vereinszeitung klar darlegte — die Auf- 
gabe, Merkstoffe irgendwelcher Art geordnet zu sammeln, auf- 
zubewahren und zur gegebenen Zeit wieder vorzubringen. Nur 
das Gültige und Neueste soll sie enthalten, nichts Veraltetes. 
Sie soll die Schreibarbeit vermindern und das Suchen nach dem 
Wissensstoff erleichtern. Sie will also Ordnung schaffen, Kraft 
und Zeit ersparen. 


Eine geschickt angelegte Kartei beantwortet die verschieden- 
sten Fragen (z. B. nach dem augenblicklichen Stand an Mate- 
rialien) unmittelbar ohne umständliche und zeitraubende 
Zwischenrechnungen, sie erinnert an wichtige Daten (z. B. an 
wahrzunehmende Termine, an den Ablauf von Fristen), 
ordnet regellos zufließende Stoffe sofort (z. B. Literatur, 
Adressen), mit ihrer Hilfe lassen sich innerhalb einer umlang- 
reichen Materie bestimmte Punkte und Gruppen sichtbar heraus- 
heben (z. B.: die verschiedensten Beamtengruppen in einer 
Personalkartei), sie läßt sich jederzeit nach den verschiedensten 
Gesichtspunkten umordnen, sie löst spielend die verwickeltsten 
Aufgaben (z. B. schwierige Personaldispositionen in plötzlich 
auftretenden Fällen), sie braucht endlich nur einmal angelegt 
zu werden und ist stets auf dem laufenden. Die Kartei besteht 
aus losen hintereinander gestellten steifen Blättern (Karten), 
die in ihrer Gesamtheit einem ungebundenen Buch gleichen. 
Jede Karte erhält: eine Spalten- oder Feldereinteilung, über 
deren Ausfüllung in der Regel ein Vordruck belehrt. Felder 
und Vordruck wiederholen sich auf jedem Blatt. 


Der Vordruck lehnt sich eng an die Organisation des Arbeits- 
vorganges an. Wo das durchaus nicht möglich sein sollte, kann 
eine Änderung der Organisation in Frage kommen, wenn sich 
dann aus der Einführung der Kartei wirtschaftliche Erfolge er- 
geben. 


Der Inhalt jeder Karte wird durch ein treffendes Stichwort 
erfaßt, das an den oberen Rand der Karte oder auf die Taste zu 
schreiben ist. 

Soviel in’aller Kürze über die Kartei. Sie ist zweifellos ein 
modernes praktisches Hilfsmittel zur Ersparung von Zeit und 
Arbeit, also von Arbeitskräften und damit Geld, und kann im 
Verkehrsdienst in vielen Fällen erfolgreich Verwendung finden. 


Neben dem Bestreben der Reichsbahn, im Verkehrsdienst jede 
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überflüssige Schreibarbeit zu vermeiden, geht erfolgreich das 
Bemühen, in dem vielgestaltigen Güterabfertigungsdienst Ver- 
besserungen und Vereinfachungen durchzuführen, 
Rühmend verdient hierbei hervorgehoben zu werden die wert- 
volle, eifrige und oft sehr nutzbringende Mitarbeit der Be- 
amtenschaft, die auf Grund ihrer in der Praxis erworbenen Er- 
fahrungen schon oft schätzenswerte Anregungen und Vorschläge 
auf diesem Gebiet gegeben hat, für welche die Verwaltung es 
auch nicht hat an entsprechender Anerkennung fehlen lassen. 


Vor einiger Zeit hat ein von der Hauptverwaltung der Reichs- 
bahn-Gesellschaft eingesetzter Ausschuß zur Vereinfachung des 
Abfertigungsdienstes einen sehr eingehenden wertvollen Be- 
richt über die von ihm vorgenommene Prüfung erstattet, ‚in- 
wieweit und auf welche Art, den veränderten Verhältnissen in 
Wirtschaft und Verkehr durch eine einfachere schnellere Ab- 
fertigung und Tarifierung der Stückgüter“ entsprochen werden 
könnte. Namentlich hat er folgende Fragen geprüft: 


1. Abfertigung der Stückgüter, 


2. Frachtberechnung für Stückgüter, namentlich im Nahver- 
kehr, d. h. Änderung der Tarife, 


3. Berechnung der Nebengebühren, 
4. Abfertigung im Expreßgutverkehr, 
5. Prüfung des sogenannten Stettiner Zählkartenverfahrens, 


Bei der Kürze der mir zur Verfügung stehenden Zeit muß ich 
mich darauf beschränken, nur einige der interessanten Fragen 
zu streifen, die alle auf eine Vereinfachung und damit Ver- 
billigung des Verkehrsdienstes abzielen: 


a) Zunächst das sogenannte Stettiner Verfahren: 


Es ist dies eine vereinfachte Abfertigung von Margarine- 
sendungen auf Kartenfrachtbrief. An Stelle des durch die EVO. 
vorgeschriebenen Frachtbriefes wird, auf Grund ministerieller 
Genehmigung, ein anderes Muster, ein dreiteiliger Kartenfracht-, 
brief, verwandt, dessen einzelne, auf einander liegende Teile im 
Durchschreibeverfahren ausgefertist werden. 


Dieser dreiteilige Frachtbrief besteht aus 


1. dem Kassenabschnitt, 
2. dem Duplikat, 
3. dem eigentlichen Frachtbrief. 


Der Teil 1 verbleibt bei der Versandstelle. Er macht das 
Versandbuch entbehrlich. Im Versandbuch wird die Sendung 
nur dann nachgewiesen, wenn sie mit Nachnahme belastet oder 
nach Stationen einer Privat- oder Kleinbahn gerichtet ist, die 
sich diesem Verfahren angeschlossen hat. 


Den Teil 2 erhält der Absender als Auflieferungsnach weis. 


Der Teil 3 begleitet die Sendung bis zur Bestimmungsstation 
und wird dem Empfänger mit dem Gute. ausgehändigt. 


Die bar erhobene oder gestundete Frankatur, einschließlich 
der Gebühr für Nachnahme, wird den 3 Teilen des Karten- 
frachtbriefes gleichzeitig durch die Zählkasse aufgzestempelt. 
Dieser Stempelabdruck enthält ferner den Tag der Aufliefe- 
rung, die Kontrollnummer, sowie ein Kennzeichen, ob der Be- 
trag bar erhoben oder gestundet wurde. 


Die Zählkasse kann mit der Hand und elektrisch betrieben 
werden. Alle Frachten werden durch sie berechnet und selbst- 
tätig, in der Reihe der Abfertigungen, auf einen Papierstreifen 
übertragen. Auf diesem erscheint neben jedem Betrag die 
Kontrollnummer und das Kennzeichen des Stundungsnehmers. 
Der Streifen ist durch eine Glasscheibe sichtbar. In zehn- 
tägigen Zeitabschnitten wird er der Zählkasse entnommen, auf- 
gerollt, mit der Tagesangabe verschen und aufbewahrt. Die 
Zählkasse reehnet die Freibeträge auf, und zwar getrennt nach 
den einzelnen Konten. 
nahmesoll. Eine Zusammenstellung der Tagessumme nebst dem 
Kontrollstreifen der Zählkasse erhält die Verkehrskontrolle 
als Rechnung. Das Verfahren hat sich sehr bewährt. Der 


'Flusse sind, eine Menge wertvoller Vereinfachungen u 


den kann. 


Die Tagessummen ergeben das Ein- | 


wirtschaftliche Nutzen liegt darin, daß ein Ha : 
mit der Zählkasse täglich 400 Frankaturfrachtbrie 
garine, also für gleichartige Sendungen, einschließ 
rechnens der Fracht vollständig abzufertigen. 
Dies kurz skizzierte Verfahren, mit „dem ein e 
amter eine sehr. beträchtliche ageniR ne vollbringe 
kann mit Erfolg jedoch nur überall da angewendet w ve) 
regelmäßige größere Versender mit es 
gesamt 300 Frankaturfrachtbriefen und mehr sich bereit 
lassen, die an Stelle der Frachtbriefe tretenden Karte 
briefe auszufertigen. Bei dieser Sachlage ist die Aı 
des Verfahrens leider außerordentlich beschränkt. 
Untersuchungen haben gezeigt, daß vermutlich zunä 
noch 3 große Versandstationen in der Lage sein wer 
Verfahren einzuführen. Immerhin bringt es zweifel 
es benutzt: wird, eine beträchtliche Vereinfachung, 1 
gung und Verbilligung. 


| 
| 
b) Das lange Zeit vor dem Kriege eingeführte ve 
frankiertes Eil- und Frachtstückgut unter Verwenc 
Eisenbahnmarken abzufertigen, ist am 1. Mai 1921 auf 
worden, weil die mit diesem Verfahren verbundenen g 
Schwächen bei den ungeregelten Verhältnissen der Na C 
zeit scharf in die. Erscheinung traten und die Tortschr 
Geldentwertung fortgesetzte Umänderung der Markenw ve 
sich brachte. Immerhin erscheint es angezeigt, das Ve 
versuchsweise wieder einzuführen, wie es der erwähn 
schuß auch empfohlen hat. Der Frachtbetrag würde jedoe 
höchstens 5 # zu begrenzen sein. Die Vorzüge des Ver 
liegen vor allem darin, daß eine Ersparnis an Arbeit u 
ganz erhebliche Beschleunigung in der Abfertigung 
dungen infolge der vereinfachten Abfertigungsart errei. 
Die Eintragung der Sendungen in das Freibetragsbuch 
Versandbuch fällt fort, an dessen Stelle tritt das , 
gangsbuch“ mit verhältnismäßig wenig Spalten, in 
liche Sendungen , untereinander aufgeführt werden, alt 
nach Stationskonten getrennt, wie beim Versandbuch. 
Bestimmungsstation fällt die Eintragung im 
weg. Die Markensendungen werden unmittelbar au 
rechnungskarten eingetragen. Abgesehen von der Be 
gung der innerdienstlichen Tätigkeit tritt auch eine Abl 
der Wartezeiten der Auflieferer bei den Versandstellen’ 
| 
| 
| 
| 


“ferner eine schnellere Bereitstellung der Ausgabe" des 


fangsbücher. 


Es ist mit Bestimmtheit zu erwarten, daß gerade a 
Gebiete des Abfertigungswesens, auf dem vielerlei Fra 


besserungen geprüft und eingeführt werden, die geeignet 
die Arbeitsleistung zu erhöhen. Die schätzenswerte M 
der in der Praxis tätigen Beamten wird dabei von der 5; 
tung stets dankbar begrüßt. ; » 


Ein weiteres vereinfachtes Verfahren, das Arbeitskre 1 
und Geld spart, ist bei den Reichsbahndirektionen in. \ 
der der Neuzeit angepaßten Wagenmeldungen eingefüh. 

Bis zum Frühjahr 1925 wurden die täglichen Meldung 
Bestand und Bedarf an Güterwagen von den einzelnen 
durch Morsetelegraph oder Fernschreiber entweder unm 
oder stellenweise durch Vermittlung von Unterverte 
stellen an die Wagenbüros der Reichsbahndirektio 
mittelt. Seit dieser Zeit ist in einer Reihe von Reie 
direktionen, in denen das Fernsprechnetz genügend au 
ist, das fernmündliche Verfahren eingeführt worden. 
dabei überall sichergestellt, daß das ganze Meldeverfahr 
Störungen in den Fernsprechleitungen sofort wieder vol 
mündlichen auf das fernschriftliche Verfahren umgestel 


Durch die Einführung des fernmunaltcheR Wagenme 
fahrens werden insbesondere folgende Vorteile erzielt: 


1. Völlige Entlastung des Morseschreibers von allen ' 
meldungen; Ri 


Bi: 


nigung der Wagenmeldungen und der Verteilungs- 
ungen der Wagenbüros um mehrere Stunden; 


‚hleunigung des Wagenumlaufs; 


fachung der Dienstgeschäfte der Wagenbüros durch 
nderung des Schreibwerks, Möglichkeit sofortiger 
okfragen und Aufklärung von Unstimmigkeiten usw.; 


ung von Kräften im Morsedienst; 


ere Fühlung der Wagenbüros mit den Dienststellen 
allen Angelegenheiten des Wagendienstes. 


ben. auch Prüfungen stattgefunden, ob man sich nicht 
nd funkes für diese Meldungen bedienen kann. Wenn 
ersten Versuche zuerst mißglückt sind, so ist doch zu 
‚ daß in späterer, hoffentlich nicht allzu ferner Zeit 
erne Verkehrsmittel auch für die Zwecke der Nach- 
bermittlung bei der Reichsbahn mit Erfolg nutzbar ge- 
erden ‚kann. 


eine alte Erfahrungstatsache, daß Minderleistungen 
herer, körperlich ungewandter oder gar lässiger Arbeiter 
lie an sich guten Leistungen kräftiger und fleißigerer 
mmend wirken und so den Durchschnitt der Arbeits- 
herabdrücken. Wirtschaftlich erscheint es unbillig, 
‚die aus. irgendwelchen Gründen weniger leisten als 
gleichwohl denselben .Lohn zu zahlen. 


[ uß danach streben, die in gleicher Zeit erzielte höhere 
eistung besser zu bezahlen als eine geringere. Dieses 
td durch das Akkordlohnverfahren erreicht. 
istungen der Arbeiter auf den Güterböden und Umlade- 
verden nach dem zwischen der Reichseisenbahnverwal- 
den Arbeitnehmervereinigungen geschlossenen Lohn- 
trag vergütet. Für jede Arbeitsschieht wird der danach 
nende Zeitlohn gegeben. Um aber die Leistung des 
"Arbeiters zu heben und um auch besonders dem ein- 
Jlegenheit zu größerer Verdienstmöglichkeit zu geben, 
f bestimmten Stellen anstatt im Zeitlohn, im Stücklohn, 
Gedinge gearbeitet. Die Stellen, auf denen das Ge- 
ahren angewendet wird, bestimmt nach Anhören der 
Arbeitervertretung die Reichsbahndirektion. Es wird 
l da eingeführt, wo es nach dem Verkehrsaufkommen, 
tlichen Verhältnissen und nach der Zahl der Arbeiter 
“und wirtschaftlich ist. -Seine Durchführung ist ge- 
an die „Grundsätze für die Ausführung von Gedinge- 
1 auf Güterböden und Umladehallen“. 


a en des Gedingeverfahrens liegt in der Bildung von 
ns gemeinschaften und in der Festsetzung von Stück- 
‚Unter „Verdienstgemeinschaften“ ist die Gruppe von 
zu verstehen, deren gesamte Tagesleistung allen in 
uppe zusammengefaßten gleichmäßig zur Anrechnung 
Die Größe der Verdienstgemeinschaft kann verschieden 
erdienstgemeinschaft wird in der Regel — und das 
auch einem wesentlichen Wunsche der Arbeiter — 
nne (ein Vorarbeiter und drei Mann) umfassen. Je 
die ‚Verdienstgemeinschaft ist, je größer ist die Ver- 
{ lichkeit des Mannes. Als „Stückzeit“ ist die Zeit an- 
: ie ein Arbeiter von durchschnittlicher Leistungs- 
bei normaler Arbeitsleistung für die ordnungsmäßige 
rung des "betreffenden Arbeitsvorganges braucht. Die 
ienstgemeinschaft gutgeschriebenen Gewichtsmengen 
) werden am Schlusse des Abrechnungsabschnittes mit 
kzeiten vervielfacht und auf diese Weise Stücktage- 
ehnet: - ‘Der Unterschied zwischen der Zahl der 
'erke und der Zahl der Gedingetagewerke (Arbeits- 
ie Zahl der Übertagewerke, die nun auf die zuge- 
Arbeiter nach dem’ Verhältnis ihres Gedingetagewerks 
verden. Die Übertagewerke werden nach dem Grundlohn 
. An dem Gedingeverfahren sind in der Hauptsache die 
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in der reinen Stückgutbewegung beschäftigten Arbeiter be- 
teiligt. "Welche Arbeiter sonst noch als zum Gedinge gehörig 
anzusehen sind oder welche einen besonderen Vomhundertsatz 
des Überverdienstes erhalten können, bestimmen die oben an- 
gezogenen „Grundsätze“. Zu solchen Arbeitern gehören z. B. 
Führer von Elektrokarren, Bezettler, Plombierer, Frachtbrief- 
auszeichner usw. 5 


Um zu Zeiten erhöhten Verkehrsandrangs die Mehrarbeit 
schnell und trotzdem einwandfrei bewältigen zu können, haben 
manche Direktionen ein Pämieverfahren eingeführt, 
dessen Wesen darin besteht, daß bei Spitzenleistungen für die 
Überschreitung der Sollzahlen Prämienbeträge nach besonderen 
Sätzen gewährt werden, und zwar sowohl für die mehrgeleiste- 
ten Frachtbriefpositionen in der Güterabfertigung als auch für 
die auf den Güterböden über die Solleistung hinaus bewegten 
Gewichtsmengen. Es sind damit gute Erfahrungen erzielt. Es ist 
eine beträchtliche Mehrarbeit gegen entsprechende Vergütung ge- 
leistet, ohne daß die Kopfzahl vermehrt zu werden brauchte. 


Ein weiterer Ansporn für die Beamten der Güterabfertigung 
zu genauer Arbeit und größerer Aufmerksamkeit ist durch die 
Bestimmungen über die Gewährung eines Entdeckeranteiles bei 
Frachtzuschlägen im Güter- und Tierverkehr geschaffen, die 
als Zusatzbestimmungen der Reichsbahn zum Anhang B der AAV 
(Kundmachung 1) herausgegeben sind. Danach werden für die 
Feststellung unrichtiger Angabe des Inhalts, des Gewichts oder 
der Stückzahl einer Sendung oder des Läadegewichts des verwen- 
deten Wagens sowie für die Feststellung einer Wagenüberlastung 
oder Außerachtlassung der Sicherheitsvorschrift in Anlage C 
zur Eisenbahn-Verkehrsordnung Belohnungen gewährt (sogen. 
Entdeckeranteil), wenn daraufhin Frachtzuschläge berechnet 
werden. Die. Belohnung beträgt im allgemeinen 5% des nacher- 
hobenen Betrages. Der Erfolg dieser Maßnahme ist ein außer- 
ordentlich guter. Die Beamten arbeiten bei der Frachtberech- 
nung und bei der Nachprüfung auf der Empfangsstation mit 
erößter Aufmerksamkeit. Es kann als sicher gelten, daß die 
Verwaltung dadureh vor nicht unbeträchtlichen Geldausgaben be- 
wahrt wird, die sonst durch die fehlerhafte früher vielfach un- 
entdeckt gebliebene falsche Berechnung eingetreten wären. 


Wenn man auch von der Voraussetzung ausgehen kann, daß 
jeder Beamte aus sich heraus seine Pflicht voll erfüllt, so ist es 
doch rein menschlich, wenn er darüber hinaus sich besonders 
anstrengt, falls ihm für seine freiwillige Mehrleistung eine be- 
sondere Anerkennung winkt. Während früher die Verwaltung 
derartige Sonderleistungen wohl in Gestalt von besonderen Be- 
lobigungen oder auch Ordensauszeichnungen anerkannte, steht 
ihr jetzt in ihrer neuen Form noch ein weiteres Mittel in Gestalt 
von Leistungszulagen zur Verfügung. Auf Grund des $ 26 des 
Reiehsbahngesetzes können planmäßige und außerplanmäßige Be- 
amte (nicht Angestellte und Arbeiter) der DRG bei besonderen 
Leistungen je nach den vorhandenen Mitteln besondere Ver- 
gütungen als „Leistungszulagen“ erhalten. Diese Zulagen sollen 
die Wirtschaftlichkeit des gesamten Betriebes steigern und zu- 
gleich eine Anerkennung sein für besondere, aus dem allge- 
meinen Rahmen weit herausragende Leistungen, soweit diese 
nicht bereits bei der Wahl der Besoldungsgruppe berücksichtigt 
und demnach durch die Besoldung selbst abgegolten sind. Die 
Zulagen dürfen nur solange gewährt werden, als die sachlichen 
und persönlichen Voraussetzungen erfüllt sind. Die Zulage- 
empfänger werden von den Reichsbahndirektionen ausgewählt. 


Nach übereinstimmenden Berichten aller Reichsbahndirek- 
tionen hat man mit diesem System die allerbesten Erfahrungen 
gemacht. Es sind in vielen Fällen auf Grund von Vorschlägen 
Verbesserungen im Verkehrsdienst durchgeführt und ohne Mehr- 
aufwand an Personal erhöhte Leistungen erzielt worden. 


(Schluß folgt.) 
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Kraftwirtschaftliches zur Bahnelektrisierung. 
Von Ing. C. Reindl, München. 


Im folgenden sind vom Standpunkt des der Reichsbahn fern- 
stehenden Ingepieurs einige hauptsächliche kraftwirtschaftliche 
Gesichtspunkte der Bahnelektrisierung mittels Wasserkraft 
oder Kohle und ihr Zusammenhang mit der Kraftwirtschaft des 
Landes allgemein betrachtet. 

Die Aufgabe der Bahnelektrisierung ist noch nicht mit der 
zunächst grundsätzlich erscheinenden Frage abgetan, welchen 
Preis die elektrische Arbeit kosten darf, um mit der Dampf- 
lokomotiv-Förderung wettbewerbsfähig zu sein. Die Verhält- 
nisse liegen verschieden, je nachdem das auf den elektrischen 
Bahnbetrieb übergehende Land die Kohle aus dem Ausland ein- 
führen muß oder. selbst Kohle in ausreichender Menge fördert. 

Die bekannten mittelbaren Gewinne der Elektrisierung: Er- 
höhung der Transportleistung der Strecken durch die größere 
Zugkraft und. Geschwindigkeit, daraus Einsparung von sonst 
nötigen neuen Gleisen; Verringerung toter Gewichte durch 
größere Anpassungsfähiskeit der Zuggarnituren und des Fahr- 
plans an den Bedarf; Verminderung der Personal- und Unter- 
haltungskosten usw. sind schon häufig genug erörtert worden. 

Deutschland besitzt genügend Kohle, um nicht auf Auslands- 
bezug angewiesen zu sein; der Gesichtspunkt der Verbesserung 
unserer Handelsbilanz oder der Unabhängigkeitsstandpunkt 
kommen nicht in Frage. An die Stelle eines unmittelbar volks- 


wirtschaftlichen Beweggrundes tritt bei uns der zunächst 
privatwirtschaftliche Beweggrund des Unternehmers, die Be- 


triebskosten zu verringern auf dem wieder privatwirtschaft- 
liehen Weg der Aufwandsdeckung aus eigenen Einkünften, ohne 
Rückhalt und Unterstützung seitens des Staates bzw. des Volks- 
vermögens, wie vordem als Staatsbetrieb, aber auch ohne Tribut- 
pflicht. Über den Rahmen der Privatwirtschaft hinaus werden 
aber die Auswirkungen des -Unternehmens volkswirtschaftlich 


fühlbar. Zunächst- schont die Kohlenersparnis unsere Kohlen- 
vorräte; nicht in dem Sinne, als ob sonst mit der baldigen Er- 
schöpfung der hochwertigen Kohlen zu rechnen wäre. Der 


fortschreitende Abbau macht aber die Gewinnung der Kohle 
immer teuerer: die Schächte tiefer, die Förderkosten höher, 
den Lohnanteil und den Eigenverbrauch: für jede geförderte 
Tonne größer; die Verlangsamung des Abbaues verlangsamt 
also die Verteuerung der Kohle im Interesse der Allgemeinheit 
ihrer Verbraucher. Weiter entlastet sie die Transportwege 
(Bahnen, Wasserstraßen) von der Beförderung der eingesparten 
Mengen. Schließlich — das ist der peinliche Teil dieser volks- 
wirtschaftlichen Auswirkung — muß die so gemachte Ein- 
sparung einen Teil der Reparationpflichten tilgen. Müßte das 
nicht der Fall sein, so könnte die volkswirtschaftliche Auswir- 
kung in Tarifermäßigungen zugunsten der Allgemeinheit sich 
auswirken, statt das letzten Endes doch dem Volk entnommene 
Geld den ehemaligen Feindstaaten auszuliefern. 

Die Forderung der Betriebsverbilligung läßt einen großen 
Komplex kraftwirtschaftlicher Fragen umfassen, unter deren 
letzte eigentlich — so sonderbar es klingt die Heran- 
ziehung der Wasserkräfte zum Bahnbetrieb fällt. 


Die erste Ersparnismöglichkeit liegt in der konstruktiven Un- 
möglichkeit, auf dem beengten Raum und Gewicht der Dampf- 
lokomotive, deren Bau und Betrieb noch dazu möglichst einfach 
sein soll, die verlangte Leistungserzeugung mit dem gleichen 
Wirkungsgrad vorzunehmen wie in einer stationären Anlage, die 
weit größere Einheiten enthalten und mit allen wärmesparenden 
Einrichtungen ausgerüstet werden kann, dann aber auch unter 

. weit günstigeren (gleichmäßigeren) Belastungsbedingungen 
arbeitet. 


So kommt es, daß nach der schweizerischen Statistik!) auf | 


den schweizerischen Regelbahnen im Durchschnitt für das Jahr 


!) Schweizerische Wasserwirtschaft 1923, Heft 13: Der Be- 
trieb der schweiz. Eisenbahnen im Jahre 1921. 


Deutscher Eisenbahnyerwa 


1921 aufzuwenden war: für 1 tkm 0,073 kg Kohle beim] 
betrieb gegen 0,0415 Kilowattstunden (kWh) auf den 
schen Strecken, oder nach den Erfahrungen in Se 
0,06 kg/tkm Lokomotivkohle (7000 WE) gegenüber 0,0 
(im Kraftwerk gemessen). Mit einem Verbrauch 
0,95 kg/kWh Kohle von 6500 WE in einem neuzeitliche 
Dampfkraftwerk den Verbrauch an elektrischer A 
Kohle umgerechnet, besagt dies für unsere Verhä 
30 Wattstunden (Wh) erfordern zur Erzeugung 
Kesselkohle, oder: 1kWh im Kraftwerk ersetzt rd. 2k& 
Tender. Statt 1 kg Kohle im Tender sind bei elektri 
trieb im Kraftwerk 0,475 kg Kohle aufzuwenden. De } E 
der schlesischen Strecken ergab den Gleichwert von 1 W 
der Dampflokomotive mit 0,61 WE im Kraftwerk?). 
delt es sich um ein älteres Kraftwerk, dessen Wärmev 
sich noch etwa um 20 % höher stellt als’ in moderns 
kraftwerken möglich. Man kamn also mit einer Wan n 
sparung von 50 bis 5% Pannen - 


Die große Ersparnis an Kohle und deren Kosten geht 
hervor, daß mehr als 90% des Kohlenverbrauches der. 
bahnen auf Lokomotivkohle entfällt und daß der Gesamt 
verbrauch der Bahnen etwa 12% der deutschen Kohler 
rung?) ausmacht, daß ferner die Kohlenkosten etwa 40 
Zugförderungskosten beim Dampfbetrieb betragen. 
zweck der Ersparnis wird erreicht durch Heranziehur 
geringwertigen und daher keine Transportkosten du 
Materials, durch Verfeuerung von Rohbraunkohle im 
werk: 1 t Steinkohle auf der Lokomotive entspricht etw: 
Rohbraunkohle von 2100 WE im Kraftwerk. Die Tonn 
braunkohle mag heute unter der Voraussetzung, daß das 
werk aus der Grube unmittelbar bunkert, auf 3 Mu 
Kessel zu stehen kommen, wogegen die Tonne Lokomotir 
ab Zeche etwa 15 M und (bei 65% Antejl von Fracht, 
rung und Bekohlung) auf dem Tender im Mittel 3 M 
Macht doch die Fracht allein schon etwa 50% des Z 
preises aus. 


Damit ist die Dampflokomotive keineswegs als etwas 
kommenes hingestellt; ihr geringer _ thermischer (kra 
schaftlicher) Wirkungsgrad von 6—7 % ist eine natürli 
der Dezentralisation der Krafterzeugung in kleine 
einheiten gegenüber den Großkesseln und -turbin 
dauernd zwischen Stillstand und Überlastung schw 
Leistung und der Raum- und Gewichtsbeschränk 
Dampfturbinenlokomotive eröffnet kraftwirtschaftlie 
einem Erfolg von etwa 50% Wärmersparnis prächtige 
sichten und kommt an den Wärmeverbrauch der El 
motiven im Großkraftwerk heran (hinsichtlich der B 
kosten steht sie dem Braunkohlenkraftwerk noch um et 
nach), bedingt insbesondere durch die Anwendung de 
sation. Der Dauerbetrieb wird aber erst zeigen müssen, 
reichlich vielteiliger Aufbau, die im Vergleich zur 
maschine doch weit empfindlichere Turbine und die ersel 
Instandhaltung den rauhen Anforderungen des Eisenba 
kehrs auf die Dauer zu genügen vermögen. Auf abseh 
hinaus wird sie noch nicht in Wettbewerb mit der ele 
Zugförderung treten; ihr Preis dürfte von dem einer 
lokomotive nicht sehr verschieden sein bei sicher 
höheren Instandhaltungskosten als jene der Dampfk 
motive (die schon 20 bis 30% höher sind als bei 5 
lokomotive). 


?) 2. d. V. D. I. 1922, Heft 46/47, S. 1053 ff.: er 
elektrische Zugförderung der Deutschen Reichsbahn. j 

®) Vor dem Krieg von der damaligen Förderung etw 
Durch den Verlust eines Teiles der Kohlenförderung 
Anteil verhältnismäßig gestiegen. 
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kı aftwirtschaftlicher Bedeutung mag bei Stein- und 
hlenkraftwerken- zur Bahnstromerzeugung noch die Ge- 
von Nebenprodukten werden: Koks und Destillate 
e, deren Weiterverarbeitung auf Benzin, Benzol). Aus 
ohle können 2,5 t Öl gewonnen werden, wobei 70 t Koks 
lei n und rd. 25000 m? Gas frei werden, die weiterhin etwa 
Wh erzeugen können. Das Öl kann zum Betrieb von 
ungskraftmaschinen auf Triebwagen oder Dieselloko- 
dienen und 11000 PSh leisten. Der Koks kann der 
industrie dienen oder zur Wassergaserzeugung und 
zu Ammoniak (Stickstoffverbindungen) oder zu Karbid 
er zu Kalkstickstoff verarbeitet werden. Wir werden 
"Zukunft wohl eine in ähnlicher Weise vereinigte mehr- 
e Heranziehung der Brennstoffe zum Bahnbetrieb voraus- 
dürfen, etwa in Kohlenkraftwerken mit Vergasung der 
Ausnutzung des Gases in Großgasmaschinen für die 
Grundbelastung und Weiterverwendung der (in diesem 
ie Haupterzeugnisse bildenden) Zwischenerzeugnisse 
d Öle, dieser Teil’ des Kraftwerkes ergänzt durch Dampf- 
mit kohlenstaubgefeuerten Kesseln als Spitzendeckungs- 
nzt durch Dampfspeicher. Daneben die Braunkohlen- 
ke (erforderlichenfalls mit Vergasung arbeitend) zur 
& der nicht transportfähigen Brennstoffe. 


lige Krafterzeugung in Großdampfwerken macht auch 
elektrischen Speichertriebwagen zur Bedienung von 
en und zur Bewältigung des Stoßverkehrs in der Nähe 
tlicher als den leichten Dampflokomotivenzug, selbst 
ormung der Ladearbeit aus dem Bahnnetz. Mit einem 
wirkungsgrad von rd. 50% vom Kraftwerk bis zu den 
) und einem Verbrauch von 15 Wattstunden für das 
lometer (Wh/tkm) des Triebwagens sind im Kraftwerk 
km entweder mit 0,095 kg Rohbraunkohle oder mit 
Steinkohle zu erzeugen, was einer Brennstoffkosten- 
is von 70% bei Braunkohle oder 48 % bei Steinkohle 
mt, der Kohlenverbrauch einer leichten Dampflok o- 
u 0,04 kg/tkm gerechnet. 


biet der Kraftwirtschaft beim Kohlenbetrieb kann nicht 
werden, ohne einen Blick auf die Zugheizung zu 
. Während die Wärmeausnützung der Lokomotiven in 
Ringen mit den konstruktiven Hindernissen im Lauf der 
ielfacht wurde, steht die Zugheizung in ihrer. beispiel- 
/ärmevergeudung noch auf demselben Fleck, wo sie unge- 
ann; während auf der Lokomotive alles nur Mögliche 
eausnutzung getan wird, bläst der Heizdampf ins 
Dazu kommt noch, daß hierzulande hinsichtlich der 
ung überhaupt wohl des Guten zu viel getan wird. Aus 
ahrungsgemäßen zusätzlichen Wasserverbrauch bei 
hnellzug von 1 m?/Stunde für die Heizung ergibt sich 
grundelegung eines Zuges von 400 t und 50 km/h ein 
her Kohlenverbrauch von 0,0075 kg/tkm oder von 12% % 
Beförderung nötigen Kohlenmenge (0,06 kg/tkm). Wenn 
ı auf Personenzüge treffenden Anteil der Transport- 
mit 30 bis 40% der gesamten Tonnenkilometer-Ver- 
tung und die Heizungsdauer auf 5 Monate = 40 % an- 
zibt dies einen Zugheizungsbedarf von 1% bis 2% des 
n Kohlenverbrauches. Für die unmittelbare elektrische 
des Zuges mit Abteilheizkörpern würden etwa 100 kW 
stunde (50 km) aufzuwenden sein oder 5 Wh/tkm, welche 
)komotivtransformator ab gelten. Im Kraftwerk sind 
"Wh/tkm, zu deren Erzeugung 0,006 kg Kohle für 1 tkm 
ern sind (gegenüber 0,0075 kg auf der Lokomotive); 
nis beträgt bei gleichem Heizwert der Kohle also 
billigerer Kesselkohle im Kraftwerk ergibt sich ein 
terschied zugunsten der elektrischen Heizung von 35 
E . Bei Verfeuerung von Braunkohle im Kraftwerk wird 
stenverhältnis noch weit günstiger. Einen kraftwirt- 


eitung 0,93; Umformung 0,76: Batterie 0,70 Wirkungs- 
ingere Verluste lassen sich im Dauerbetrieb nicht 


schaftlichen Vergleich der verschiedenen Heizungsarten zu- 
einander zeigt die folgende Aufstellung, welche auf gleiche nütz- 
liche Wärmeabgabe an den beheizten Raum bezogen ist undewo- 
bei die Wärmeabgabe eines elektrischen Heizkörpers von 1 kW 
Leistungsaufnahme mit 95% Wirkungsgrad die Vergleichsein- 
heit bildet. Zur Erzeugung dieser Wärmemenge von 816 WE 
sind im Kraftwerk bzw. an der Heizungsstelle aufzuwenden: 


kWh | "WE & Brenn- 
A R im im rennstoff und stoff- 
Heizungsart Kraft-| Kraft- dessen Preis kosten 
werk | werk Et: 
Dampf-Zugheizung .| — 11 200 Kohle 20 46/t 3,20 
Elektr. Zugheizung .| 1,32 9000 | Rohbraunk. 346/t 0,97 
Elektr. direkte Raum- 
heizung. 02.2.28. 1,13 7 700 desgl. 0,83 
Elektr. Warmwasser- 
Zentralheizung 1,44 9 800 desg]. 1,05 
despla.e x: .: 1,44 9800 | Steinkohle 20 Mit 3,— 
Koks-Warmwasserh. | — 1 910 Koks 30 Hlt 0,86 
Kohlen-Ofenheizung | — 2 850 Kohle 30 46/t 1,17 


Die Dampfzugheizung ist also hinsichtlich der Wärmeaus- 
nutzung die geringwertieste und wird von der gewöhnlichen 
Ofenheizung noch um das Vierfache übertroffen. Hier ist ein 
Gebiet, wo die elektrische Heizung sogar bei Stromerzeugung . 
aus Kohle mit der unmittelbaren Verwendung der: Kohle erfolg- 
reich bestehen kann. Allerdings steht dem die Schwierigkeit 
hinsichtlich der Übergangsfähigkeit der Züge im Wege und wird 
die Einführung der elektrischen unmittelbaren Zugheizung in 
den Fernzügen erst ermöglichen, wenn einmal große Strecken 
zwischen Verkehrsendpunkten elektrisiert sind. Eine Ver- 
sorgung der Dampfheizung der Züge aus elektrischen Heiz- 
wagen, die 83 Wh im Elektrokessel bzw. 10,3 Wh im Kraftwerk, 
also über 60% mehr Kraft, erforderte, kann nur bei billigem 
Wasserkraftstrom in Frage kommen, abgesehen von der im 
gleichen Maße erhöhten Belastung von Kraftwerk, Unterwerken 
und Leitungen, deren für den Fahrbetrieb vorgesehene Lei- 
stungsfähigkeit dafür nicht mehr ausreichen möchte. 


Läßt die Abstützung des Bahnbetriebes auf geringwertige 
Brennstoffe schon die höherwertige, transportwürdige und all- 
gemein verwendbare Kohle überall dort schonen, wo solche 
Brennstoffvorkommen sind, wie in Mitteldeutschland und am 
Rhein, so ermöglicht die Heranziehung geeigneter Wasserkräfte 
die Ausdehnung der Bahnelektrisierung auch auf unsere kohlen- 
armen Gegenden (Süddeutschland) und bildet für die :kohlen- 
armen Staaten die einzige Möglichkeit des Bahnbetriebes ohne 
Auslandshilfe. Vom kraftwirtschaftlichen Gesichtspunkt aus darf 
man sich aber nicht darüber hinwegtäuschen, daß die Zeit der 
Kriegs- und Nachkriegs-Kohlenknappheit (der z. B. in Öster- 
reich vorhandene Dauerzustand) bei uns endgültig vorbei ist 
und daß wir, nur um Kostenersparnisse zu erzielen, eigentlich 
wenig Anlaß hätten, die Bahnelektrisierung auf Wasserkraft zu 
stellen, von Ausnahrnefällen abgesehen. 


Dazu müssen wir die Gestehungskosten der elektrischen Ar- 
beit ab Kraftwerk betrachten. Beim Steinkohlenkraftwerk mit 
etwa 300 M je kW Baukosten, 15 % festen Jahresausgaben und 
0,8 bis 1 kg/kWh Kohlenverbrauch sind ja die Arbeitskosten ie 
gelieferte kWh in hohem Maße von der Jahreslieferung bzw. als 
kWh Jahreslieferung 
kW install. Leistung 
abhängig; die Kohlenkosten machen z. B. bei einem Kohlen- 
preis von 20 Alt bei 2000 Benutzungsstunden (h) 51 % und bei 
4000 h schon 62% der Gesamtjahreskosten aus. Das Wasser- 
kraftwerk hingegen erfordert den doppelten Bauaufwand und 
mehr, Anlagekosten von 600 A/kW sind schon günstig. ‘ Die 
festen Kosten belaufen sich auf etwa 14 % und bestimmen beim 
naturgemäßen Wegfall irgendweleher Verbrauchskosten. allein 
die Arbeitskosten. Im Vergleich zur Vorkriegszeit ist zu be- 
achten, daß beim Dampfkraftwerk die Überteuerung der Jahres- 
kosten wesentlich weniger gestiegen ist als beim Wasserkraft- 


Maßstab dafür von der Benutzungsdauer = 
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werk, es geht dies aus der folgenden Übersicht hervor’), welche 
die verhältnismäßigen Anteile der Einzelposten an den gesamten 
Anlagekosten berücksichtigt. 


“Das wesentliche Zurückbleiben der Steigerung des Wärme- 
preises (Kohlenpreises) beim Dampfwerk gegenüber der allge- 
meinen Überteuerung schiebt das Dampfwerk gegenüber dem 
Wasserkraftwerk vor. Was zu ungunsten des Dampfwerkes in 
größerer Entfernung von den Zechen spricht, ist die hohe Be- 
lastung der Kilowattstunde durch den Kohlenfrachtanteil; 
macht doch z. B. die Frachtbelastung von der Ruhr nach Süd- 
deutschland für 1 kWh etwa 1,45 Pig. oder im Mittel 40 % des 
kWh-Erzeugungspreises aus. 


Überteuerungszahlen gegen 1914. 


Gegenstand Überteuerung in Yo. 
ı Wasserkraft 

Bauteile (Hoch- und Tiefbau) . 40 —50 40 - 50 
Dampfkessel und -turbinen . . 50 _ 
Wasserturbinen ER 65 

Elektrischer Teil . 30— 50 30 50 
Kapitaldienst Ra EN 3 150 150 
Personalkosten. N a a 30 30 

Feste Jahreskosten insges SaTıb Le 37 54—61 
Kohlenverbrauch je kWh Minder ung 10—20 vr 
Kohlenpreis ... . .. er 35—45 _ 
Wärmepreis;je:kWh 2 u Er VD a | ne ER —_ 

Gesamte BelHepakoen ee. je kWh 

bei Benutzungsstunden 2000 50 | —_ 

4000 39 54—61 
6000 33 _ 


Abb. 1 zeigt das wirtschaftliche Verhalten zwischen Dampf- 
und Wasserkraftwerken so, wie es sich heute stellt: oben die 
Zusammensetzung des kWh-Preises eines Steinkohlenwerkes für 
Kohlenpreise von 12 M und 20 M je Tonne bei 6500 WE/kg; dar- 
unter die Zusammensetzung des kWh-Preises für ein Rohbraun- 
kohlenkraftwerk, wobei die Baukosten um 75 M ie kW höher 
sind infolge des Hinzutretens der Braunkohlengrube mit ihren 
Abbau- und Fördereinrichtungen und den Bunkeranlagen für 
große Massen, wogegen der reine Kohlenpreis nur 3 A je Tonne 
ausmacht, der Heizwert ist hier 2100 WE/ke. 


Der den Vergleichen zugrundeliegende Wärmeverbrauch je 
kWh ist von der Benutzungsdauer stark abhängig; je geringer 
diese, desto ungleichmäßiger die Beanspruchung von Kesseln 
und Turbinen und desto geringer deren mittlerer Wirkungs- 
grad. Für ein modernes Groß-Dampfwerk ist der Abb.1 fol- 
gender Wärmeverbrauch (in der Abb. oben) zugrunde gelegt: 


Benutzungsdauer h 2000 3000 4000 5000 6000 8000 
WE/kWh 8280 6840 6450 5760 5520 5190 


und hieraus ist der Verbrauch an Steinkohle (6500 WE) und 
Rohbraunkohle (2100 WE) ermittelt.. 


Im unteren Teil der Abb. 1 sind dargestellt: die kWh-Kosten- 
kurven für drei Wasserkraftwerke mit Baukosten von 1000, 
600 und 450 M je kW, gegenübergestellt den oben gewonnenen 
kWh-Kostenkurven. 


Die Schnittpunkte der Kostenkurven zweier Werke geben die 
Penutzungsdauern, welche die Grenzen für die Wettbewerbs- 
fähigkeit bilden. Das Wasserkraftwerk zu 1000 M je kW Bau- 
kosten kann etwa als Typus eines Hochdruck-Speicherwerkes mit 
teuerem Stausee aufgefaßt werden. 


Aus der bereits erwähnten ausführlichen Arbeit sei noch er- 
wähnt, daß eine Erhöhung der Brennstoffpreise um 20 % die 
Grenzbenutzungsdauer für die Wasserkraft um etwa 15 % ver- 
mindert, wogegen eine Erniedrigung des Kohlenpreises (z. B 


°) Den Einfluß der Überteuerung auf die Gesamtkosten hin- 
sichtlich Anlage und Betrieb sawie den Einfluß der Benutzungs- 
dauer auf die Wirtschaftlichkeit der Nachkriegsanlagen habe ich 
in „Elektrotechnik und Maschinenbau“, Wien 1926, Heft 4, 
S. 71, eingehend behandelt. Dort sind auch allgemeine Ver- 
gleichsgrundlagen aus reinen Verhältniszahlen abgeleitet. 


anderer Frachtanteil) von 20 % die Te sde 
die Wasserkraft um ca. 25 % erhöht. ; a 

Da es sich beim Verkehr im Gegensatz zu Industri 
meist mehr oder weniger für den Nutzen der Geg 
arbeiten, um etwas für die Dauer Geschaffenes handel 
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ist die Wirtschaftlichkeitsfrage noch für den spätere: 
punkt zu betrachten, in welchem die Anlagekapitalien 1 
sind, die Betriebskosten also nur mehr aus der laufenden | 
haltung und aus den Verbrauchsausgaben bestehen. Dan 
schiebt sich das Bild beträchtlich. In Abb. 2 ist mit 5% 
Kosten für die Wasserkraftwerke und mit 6% festen Kost 
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Abb. 2. Grenz- Benutzungsdauern abgeschriebener 4 nie 
die Dampfkraftwerke gerechnet unter der Annahme | 
änderter Brennstoffpreise. Das Bild würde also in 
50 Jahren ergeben, daß dann sogar die teuere Was 
(1000 AM je kW) mit dem billigen Steinkohlenpreis von 


En. 
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gegen die Wasserkraft aus und ein Wässerkraftwerk 
je kW Baukosten ist durchwegs billiger erzeugend 
hbraunkohlenwerk. 


swirtschattlicher Gesichtspunkt. ist nicht außer Auge 
- die Erschöpfbarkeit der Braunkohlenlager, deren 
keit beim gegenwärtigen Stand des Abbaues noch auf 
) bis 100 Jahre geschätzt wird. Die weitere Abwande- 
chemischen Großindustrie auf die Braunkohle hin ist 
ich: die Wasserkraft ist in ihrer dauernden Selbst- 
1, durch die Energie der Sonne für den Zeitraum 
‚chli hen Denkens unerschöpflich; die Brennstoffvorräte 
sondere die Rohbraunkohle) haben diese Eigenschaft 
‘ der näheren Zukunft keineswegs. 


© 


sang weiterer ‘großer Braunkohlenbestände durch 
ktrochemie muß wirtschaftlich als Raubbau an einem 
et werden, das für diese Zwecke ersetzbar (und 
ich wirtschaftlich ersetzbar) ist, für die Bahnelektrisie- 


aber “als einen höherwertigen Zweck unersetzlich und da- 
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3. " Arbeitspreis bezogen auf den Triebradumfang. 


f möglichst lange Zeit hinaus für diesen Zweck vorge- 
werden muß. Wenn schon der Bahnbetrieb zu einem 
eil auf Braunkohle gestellt wird, muß unbedingt ver- 
erden, daß infolge des raschen Abbaues durch andere 
ingt darauf angewiesene und nur aus privatwirt- 
en Gründen darnach strebende Verbraucher eine vor- 
re srarmung der Braunkohlenlager eintritt und der darauf 
‚st 1 te Verkehr in der Luft hängt. 


0 Vergleich der Arbeitskosten, bezogen auf den Triebrad- 
Abb. 3), ist zu berücksichtigen, daß sich wohl die 
an den Verbrauchsschwerpunkt befördern läßt bzw. 
aftwerke im Verbrauchsschwerpunkt liegen können, 
die großen Wasserkräfte recht weit davon abliegen 
ie Braunkohlenlager ähnlich am Ort ihres’ Vorkommens 
itzt werden müssen, so daß für die beiden letzteren 


ellen mit Übertragungsverlusten zu rechnen ist. Legen 
notive- Kohlenpreis 23 46 jet Verbrauch 0,06 kg 
| „...0,08kWh 
2 12 bzw. 20 v6 LOB; 
3% „= ...0.0814 „ 
Baukosten 600 # je kW l 0,033 „ 


agungsverlusten von 33, 37 und 40 % vom Kraftwerk 
T ı Triebrädern, so ergibt der Vergleich der Arbeits- 


d reinen Arbeitskosten je 1000 tkm sowie in er 
Kohlenkosten einer Dampflokomotive. Am billigsten 


ist der Wasserkraftbetrieb mit 450 AM je kW Baukosten, was 
pur in Ausnahmefällen erreichbar sein wird, praktisch ist der 
Braunkohlenbetrieb am. günstigsten, soweit sein Verteilungs- 
bereich ohne zu hohe Leitungskosten eben reicht. 


Die Benutzungsdauer der Bahnanlagen beträgt, wie erwähnt, 
nur. etwa 2800 bis 3800 h, ist also an sich noch besser als die 
durchschnittliche Benutzungsdauer der Überlandversorgung aus 
Wasserkraft in Deutschland und besonders Bayern®) (ohne die 
elektrochemische Industrie: Bayern 1570 h, gesamtes Deutsch- 
land 5500 h; dagegen Schweden, Schweiz etwa 3100 h, Italien, 
Frankreich rund 2800 h). Die Dampfkraftwerke passen sich 
den Schwankungen der Leistungsabnahme ziemlich gut an, auch 
die Kohlenstaubfeuerungen sichern eine sich anpassende Feuer- 
führung, Dampfspeicher nehmen Leistungsüberschüsse auf und 
deeken kurze Spitzen. Die Wärmeverbrauchskurve der Abb. 1 
oben zeigt, daß bei einem gleichmäßigen Betrieb mit 7000 Std. 
der Wärmeverbrauch um etwa 22% geringer ist als beim 
Schwankungsbetrieb mit 3000 Std. Das Bahnkraftwerk steht in 
dieser Hinsicht hinter dem auf Überlandversorgung arbeitenden 
Dampfkraftwerk im Parallelbetrieb mit anderen Werken 
zurück; der Bahnbetrieb erfordert die stete Vorhaltung der zu 
erwartenden Höchstleistung und daher im Durchschnitt schlecht 
belastete Maschinen. Diese 22 proz. Erhöhung des Wärmever- 
brauches gegenüber dem voll ausgelasteten Betrieb würden für 
etwa % des Jahres eingespart werden können; auf die nicht 
gebrauchten und in Form der nicht verfeuerten Kohle aufge- 
speicherte Kraftmenge von rund % der Jahresleistung entfällt 
also die Hälfte dieses Mehrverbrauches oder 11%. Mit anderen 
Worten: Das Dampfkraftwerk speichert die jeweils nicht ver- 
wertete Arbeit mit 89% Wirkungsgrad in seinem Kohlenstapel 
auf — also durchaus keine verlustlose Aufspeicherung, wie 
man zunächst meinen möchte. 


Daraus folgen die beiden kraftwirtschaftlichen Forderungen: 
Speicherfähigkeit mit hobem Speicherwirkungsgrad, 
hohe Benutzungsdauer durch Verbindung anderer 

Abnehmer mit dem Bahnbetrieb. 


Der Kohlenstapel oder die Grube ist, wie schon erwähnt, ein 
Speicher mit etwa 89% Wirkungsgrad. Speicherfähige Hoch- 
gefälleanlagen sind in der Lage, die nicht abgenommene Zufluß- 
menge bis zur Grenze ihres Fassungsvermögens in jederzeit — 
und zwar im Gegensatz zum Dampfwerk augenblicklich und 
sekundenweise, wogegen der Kessel eine gewisse Trägheit auf- | 
weist — entnehmbarer ‘Form mit 98 bis 99 % Wirkungsgrad aulf- 
speichern zu lassen. Die 1 bis 2% Verlust setzen sich es 
dem geringen Verdunstungs- und Versickerungsverlust sowie 
aus dem Wasserverlust beim Regulieren zusammen, letzterer 
bei Franeisturbinen mit Nebenauslaß zu etwa 0,9% und bei 
T'reistrahlturbinen mit Ablenker oder Schwenkdüsen zu etwa 
0,15 bis 0,22% anzusetzen’). Gasmaschinen-Kraftwerke (bei 
Verwertung der Nebenprodukte der Kohle) lassen die Über- 
schüsse ebenfalls praktisch verlustlos in den Gasometern auf- 
speichern. } 


Speicherfähige Wasserkraftanlagen mit einer solchen Auf- 
nehmfähigkeit der — schon in der Natur vorhandenen, aber 
meist künstlich vergrößerten — Stauseen, daß sie die Schwan- 


*6) Die Benutzungsdauer des Bayernwerkes und seiner ange- 
schlossenen Großkraftwerke beträgt dagegen zurzeit schon über 
5000 h. Die obengenannte Benutzungsdauer wird herabgedrückt 
durch die vielen kleinen noch mit dem Bayernwerk zusammen- 
arbeitenden Einzelanlagen. 


2) Diese Vorrichtungen bezwecken bekanntlich, bei Hochge- 
fällen bei rascher Entlastung den Wasserdurchlaß nur verhält- 
nismäßig langsam zu verringern, um die Druckstöße in der Rohr- 
leitung mäßig zu halten. Bei Franeisturbinen wird bei raschem 
Schließen der Turbine ein Nebenauslaß rasch geöffnet und lang- 
sam wieder geschlossen, bei Freistahlturbinen der Wasserstrahl 
rasch vom Rad abgelenkt, während sich die Düse langsam 
schließt und der Strahl ebenso wieder zurückkehrt. Rechnerische 
Untersuchung dieser Verluste s. Bull. techn. de la Suisse rom., 
1924, Heft 16ff., S. 197ff: Calame, Energie perdue par les 
organes de decharge des turbines hydrauliques. 
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kungen der Kraftabnahme und des Wasserzuflusses über die 
Dauer mindestens eines Jahres ausgleichen können, sind natur- 
gemäß im Jahresdurchschnitt nur gering ausgenützt, so z. B. 
das Walchenseewerk nur für jährlich 1450 Std. seiner instal- 
lierten Leistung (160 Mill. kWh Jahreserzeugung bei rund 
110 000 kW) mit einer Speicherfähiekeit von 26 %,d.h. die aus 
dem gespeicherten Wasservorrat entnehmbare Jahresleistung ist 


26% der gesamten Jahresleistung; 74% der Jahresleistung 
werden aus dem ungespeicherten Zufluß genommen. Die 


schweizerischen Bahnkraftwerke mit einer derzeitigen Leistung 
von rund 122 000 kW bei einer Jahreslieferung von 280 Mill. kWh 
zeigen eine Benutzungsdauer von rund 2300 Std. bei einer 
Speicherfähigkeit von 0,33; dieses Verhältnis wird sich auch 
im vollen Ausbau auf rund 178000 kW und einer .den 
Speichern entnehmbaren Jahresarbeit von etwa 160 Mill. kWh 
nicht verändern. ? 


Die Hochgefälle-Speicheranlagen bieten auch die kraftwirt- 
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schaftlich einzige Möglichkeit, Arbeitsüberschüsse, welche an 
anderen Stellen des Netzes frei werden (z! B. in entfernten 
Niedergefälle-Anlagen ohne- eigene Aufspeicherungsmöglichkeit, 
sog. Laufwerke), aufzuspeichern dadurch, daß diese Überschuß- 
arbeit zum Antrieb von Pumpen verwendet wird. Diese heben 
durch die-Druckrohrleitung Wasser aus dem Unterwasser des 
Kraftwerkes in den Speichersee oder einen besonders zu diesem 
Zweck errichteten Speicherweiher, während zu Zeiten höheren 
Bedarfes das hochgeförderte Wasser wieder zur Kraftabgabe 
ausgenützt wird. In großem Maße ist die Pumpenspeicherung 
neuerdings im badischen Schwarzenbachwerk (Pumpen von je 
rund 10 000 PS Kraftaufnahme) und im Kraftwerk Rempen (mit 
Pumpen von je 5500 PS) zur Ausführung gekommen. Der 
Gesamtwirkungsgrad beträgt für diese Speicherungsarf infolge 
der mehrfachen Kraftumwandlung im Kreislauf Turbine-Gene- 
rator-Fernleitung-Motor-Pumpe zum Speicher und wieder zurück 
Turbine-Generator-Fernleitung-Verbrauchsstelle im ganzen etwa 
nach Abb. 4 in der Aneinanderreihung der Einzelverluste (in 
der Abb. angegeben) bei großen Ausmaßen 40 %. Der Verlust- 
teil V,, von der Erzeugungsstelle bis zum Verbrauchspunkt darf 
dabei nur einmal gerechnet werden, weil er ja auch bei unmittel- 
barer ungespeicherter Abnahme der Arbeit vorhanden wäre und 
der Wirkungsgrad der Speicherung nur den Fehlbetrag zwischen 


wirkungsgrad von 0,49 vom Einlauf an bis zu den Loko 


unmittelbarer Abnahme und verzögerter (gespeicherter) 
nahme ausdrückt. Es ist also der effektive Verlust Vo® 
rechnen. In manchen Fällen, z. B. beim Murgwerk II. St 
beim Kraftwerk Rempen der Schweizerischen Bundesbat 
das Unterwasser, aus.welchem die Speicherpumpen hoch 
nicht zugleich Unterwasser der Kraftanlage, sondern ist 
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Abb. 5. Wirkungsgrade der Energie-Umwandlung 
und Übertragung. 


ein in irgendeiner Höhenlage zwischen beiden liegende; 
oder Bach, so daß die Pumpen nicht auf dasselbe Gefälle hi 
zufördern haben, unter welchem das gepumpte Wasser 
ausgenutzt wird. Dann ist die Pumparbeit verhältnismi 
ringer gegenüber der anfallenden Nutzarbeit, und wenn 
das Pumpenwasser in 60 % der Höhe des Turbinengefäl 
ist die gewonnene Leistung ebenso groß als die zum Pu 
verwendete Arbeit; man kann also ebensoviel oder u. & 
Arbeit aus dem Speicher entnehmen, als zur Hebung 
wenden war. 3 

Ein Wasserkraftwerk ohne Speichermöglichkeit, zum 
betrieb verwendet, würde während 3500 Std. mit einem 


triebrädern arbeiten, die Arbeitsdarbietung dagegen 
8760 Std.; der Jahreswirkungsgrad wird demnach nur IC 
Dasselbe Kraftwerk, zur Bahnversorgung hinzu noch ( 
Mittlere Isar) auf ein Landesnetz mitarbeitend, 80 
noch 2500 Benutzungsstunden mit einem Wirkungsgrad 
0,65 hinzukommen, weist einen Jahreswirkungserad 
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Abb. 6. Wirkungsgrade der Arbeitsspeicherung. 
2760 h noch in einem Pumpenspeicher ausnützen, so steig 
Gesamtjahreswirkungsgrad trotz des geringen Speicherwi 
grades zuzüglich des Verlustes der Überlandversorgu 


0,535. 


Die Jahreswirkungsgrade geben naturgemäß ganz 
Zahlen als die eingangs betrachteten Übertragungsv 
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Brennstoff bzw. von dem Stromerzeuger oder der 
serkraft an bis zu den Triebrädern; hier spielt die 
arkeit des Kraftträgers mit herein. Den vorstehenden 
er Jahreswirkungsgzrade der Wasserkraft erftspricht 
€ nnstoff mit seiner recht verlustlosen Speicherbarkeit 
rkungsgrad der Speicherung infolge Mehrverbrauches 
ıpf und Kohle) ein Jahreswirkungsgrad von 0,107; die 
an Wirkungsgrad infolge mehr oder weniger guter 
ähigkeit beträgt also bei Stromerzeugung durch Kohle 
ch Wasserkraft ohne Speicherung 60 %, durch Wasser- 
it Landesversorgung 19 %, durch Wasserkraft mit Lan- 
zung und Pumpenspeicherung 19% Wirkgrad. 


Form der Speicherung, nämlich Aufspeicherung auf 
» Zeit bis zur sofortigen anderweitigen Entnahme, ist 
olung des Bahnbetriebes mit der allgemeinen Landes- 
ing in den nichtspeicherfähigen Kraftwerken?). 


cann dabei ein und demselben Kraftwerk mit Wasser- 
nstoffbetrieb sowohl Bahnstrom wie Drehstrom ent- 
1, so daß die primäre Kraftquelle, der Brennstoff auf dem 
das Wasser im Zuflußkanal, die Kupplung zwischen 
Systemen bildet (Deutsche Reichsbahn: Mittlere Isar 
chwerk mit Wasser; Schweden: Porjuskraftwerk für 
hsgrenzenbahn), oder in Bahnkraftwerken noch Dreh- 
zur Aufnahme des Überschusses aufstellen 
Bei 


Achenseewerk). "Bei Dampfkraftwerken wird ver- 
ßigte Kesselbelastung und damit ein höherer Kessel- 
ssgrad gewährleistet, der sich auf 10% und mehr be- 


' Verwaltungen schätzen den kraftwirtschaftlichen 
der Kupplung beider Systeme so hoch ein, daß sie sich 
Stromartwahl davon beeinflussen lassen, um nur Dreh- 
meinsam für beide Zwecke zu erzeugen, daher das 
omsystem in Frankreich, Belgien, England usw. mit 
henden Umformern oder Großgleichrichtern aus dem Lan- 
; oder höchstens über ein eigenes Drehstrom-Hochspan- 
etz aus den gemeinsamen Kraftwerken. Der Ersparnis 
ftwerksanlagekosten und den Betriebseinsparungen durch 
a Erzeugungswirkungsgrad steht der Nachteil erhöhten 
aufwandes und höherer Umformungsverluste gegenüber, 
erdings bei kleineren Bahnnetzen (Belgien, Holland, 
\oslowakei) weniger ins Gewicht fällt. 


en macht auf der rd. 450 km langen Hauptstrecke quer 
; Land von Stockholm nach Gothenburg den bemerkens- 
V ersuch, die Einphasenversorgung aus dem Drehstrom- 
"Werke Trollhättan, Älvkarleby und Västeräs über sich 
je Umformer von 2400 kVA Leistung und 500 Umdr./Min. 
führen, welche in 5 Umformeranlagen aufgestellt wer- 
Teil gespeist unmittelbar aus dem Landesnetz, zum 
er eigene Hochspannungsleitungen?). Diese Umformer- 
cheinen bei ihrer einfachen Ausrüstung kaum teurer zu 
"als die entsprechenden Einphasen-Umspannwerke samt 
osten der Einphasenstromerzeugern gegenüber solchen 
trom sowie den besonderen Speiseleitungen bei ge- 


e Staatsbahn mit dem Probebetrieb ihrer 50-Perioden- 
ormerlokomotiven gewinnen. Die Möglichkeit, das 
mit 50-Perioden-Einphasenstrom an die Landesver- 


0 


die kraftwirtschaftliche Verkupplung von Bahn- und 
sorgung durch die Kraftwerke habe ich in der Zeit- 
d. gesamte Turbinenwesen, 1919, Heft 12, S. 103, ge- 
einer Besprechung der damaligen Pläne der Vorarl- 
desversorgung schon hingewiesen. 

 Tidning, 1925, Heft 2—3, S. 18£f.: De elektriska 
restationerna för Västra stambanan. 


sorgung anzuhängen, zum mindesten an deren Kraftwerke, dabei 
fahrtechnisch fast die Vorzüge der Einphasenlokomotiven und 
dazu einen Leistungsfaktor von fast 1 zu genießen, muß kraft- 
wirtschaftlich. außerordentlich hoch gewertet werden und dürfte 
bei zufriedenstellenden Ergebnissen!) mit der schwedischen 
Umformungsart in ernsten Wettbewerb treten, da ja neben den 
Kosten für besondere Stromerzeugungsanlagen nun auch die 
Kosten für Umformeranlagen fortfallen. Vielleicht würden wir, 
wenn die Phasenumformerlokomotive 20 Jahre früher ausge- 
bildet worden wäre, auch uns “auf 50periodigen Drehstrom für 
die Erzeugung und Verteilung und 50periodigen Einphasenstrom 
für den Betrieb normalisiert haben. 


Die Verkupplung eines großen, sonst durch eigene Kraftwerke 
gespeisten Bahnnetzes nur an einigen Stellen über Umformer 
oder von gemeinsamen Antriebsmaschinen angetriebene Doppel- 
Stromerzeuger mit dem Drehstromnetz ist für den Betrieb un- 
geeignet, weil die wenigen Verbindungsstellen begrenzter Lei- 
stung alle Abweichungsbestrebungen zwischen beiden Netzen 
infolge der Schwankungen der Bahnbelastung bzw. -frequenz 
gegenüber dem starreren Drehstromnetz aufzufangen haben und 
dauernd der Gefahr der Überlastung und des Herausfallens 
unterliegen. Tritt die Eigenerzeugung auf der Einphasenseite 
gegenüber der Leistung der Kupplungsmaschinen zurück, dann 
sind keine Störungen zu befürchten, ebensowenig bei der Auf- 
teilung der drei Drehstromphasen auf das Einphasennetz. Das 
Schwankungsverhältnis von etwa 1:2,25 (auf den noch be- 
schränkten bayerischen Strecken jetzt 1:2,6 bis höchstens 3,1) 
wird in großen geschlossenen Bahnnetzen ohnehin geringer und 
tritt gegenüber der Leistung im Drehstromnetz zurück. Macht 
doch z. B. in der Schweiz bei jetzt etwa 29% Elektrisierung 
des Vollbahnnetzes dessen Arbeit nur rd. 9,08% der gesamten 
Jahresarbeit aller Stromerzeuger aus, während die für Bahn 
eingesetzte Maschinenleistung 12% der gesamten eingeführten 
Leistung beträgt. 


Auch die vollkommenste Verkupplung zwischen Bahn und 
Landesversorgung kann, da der Ausdehnung der Pumpenspeiche- 
rung örtliche und wirtschaftliche Grenzen gezogen sind, das 
Anfallen von Überschußarbeit aus den nichtspeicherfähisen 
Wasserkräften nicht verhindern, welche infolge der Verschie- 
denheit der Belastungsverhältnisse unwiederbringlich verloren 
ist. Zwecks deren möglichst guter Ausnützung müssen möglichst 
hochwertige Güter damit geschaffen werden, das sind privat- 
wirtschaftlieh betrachtet solche Güter, welche einen hohen 
Strompreis ertragen oder volkswirtschaftlich betrachtet solche, 
die den Einfuhrüberschuß möglichst vermindern. Dabei können 
nur Fabrikationsverfahren angewendet werden, welche sehr 
anpassungsfähig sind und auch recht kurzzeitige Überschüsse 
aufnehmen können: elektrothermische Verfahren mit Ofen- 
betrieb oder Schmelzflüssen (ersteres bei Carbiderzeugung und 
Elektrometallurgie, letzteres bei Aluminiumherstellung) kom- 
men nur insoweit in Frage, als die Überschußleistung auf län- 
sere Zeit hinaus verfügbar bleibt, weil die Abkühlung und das 
Aufheizen zu viel Wärmeverluste bedingt und die Verfahren 
nicht beliebig unterbrochen werden dürfen. In Bayern ließen 
sich jährlich rd. 16000 t Carbid, oder bei dessen Weiterver-. 
arbeitung 4000 t Stickstoff in Form von Kalkstiekstoff als not- 
wendiges Düngemittel oder 2200 t Aluminium gewinnen, wozu 
Fabrikationsanlagen vorhanden wären und nur ersteren Falles 
durch Einphasenöfen, letzteren Falles durch Einphasen-Gleich- 
stromumformer (zugleich Phasenregler) zu ergänzen blieben. 
Ein anderes, und zwar außerordentlich anpassungsfähiges Ver- 
fahren zur Ausnutzung selbst nur stundenweiser Überschüsse 
ist die elektrolytische Wasserzersetzung mit einfachster Auf- 
speicherungsmöglichkeit der Gase zum Ausgleieh zwischen An- 


10) Siehe Ztg. d. Vereins D. Eisenbahnverw., Jahrg. 1924, 


Nr. 20, S. 364; außerdem „Elektrotechnik und Maschinenbau“, 
Jahrg. 1919, Heft 39, S. 437 und Jahrg. 1920, Heft 8, S. 86 und 
Jahrg. 1925, Heft 7, S. 114; ferner Elektrotechnische Zeitschrift 
(ET.Z.), Jahrg. 1925. Heft 40, S. 1277. 
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fall und. Verarbeitung in Gasometern; eine Arbeitsmenge von 
1 Mill. kWh ergibt 165 000 m? Wasserstoff und die halbe Menge 
Sauerstoff, beides Bedarfsgegenstände, so daß die Aufspeiche- 
rung eines Tagesanfalles keine Schwierigkeiten macht. Weiter 
kann die Ausnutzung der Überschüsse mit Vorteil für das ebenso 


anpassungsfähige, weil auf Elektrolyse beruhende,' Verfahren 


der synthetischen Ammoniakerzeugung aus Wasserstoff und 
Stickstoff, und dessen Verarbeitung zu den Ammoniak-Dünge- 
salzen angewendet werden mit einer Jahreserzeugung von 5000 t 
Reinstickstoffgehalt aus 60 Mill. kWh in Form solcher Dünge- 
mittel. Günstig kommt hinzu, daß der Schwerpunkt des Wasser- 
kraftüberschusses mit einem Schwerpunkt des Verbrauches von 
Düngemitteln, mit den Getreidebaugegenden Süddeutschlands, 
besonders Bayerns, zusammenfällt und die Verbraucher nicht 
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außer Betracht zu lassen wegen des günstigen Erze 
preises solcher Kraftwerke und der Hebung des "W 
grades durch die gleichmäßigere Belastung. N 


Ebenso wichtig ist die Ausgleichung der Phasenver 
in den Bahnnetzen durch Phasenregler-in den Verbrau hs: 
punkten. Bei einer mittleren Phasenverschiebun 
cos — 0,75 im Betrieb bedeutet dies einen Arber 
etwa 60 % mehr gegenüber cos 9 — 0,95, das macht etw 
der Jahresarbeit aus. 
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Die Elektrisierung der Bahnen kann aus all den € 
kraftwirtschaftlich nicht als selbständige Aufgabe 
und verfolgt werden; es erscheint notwendig bei der 
erzeugung — wie bei der Überschußausnutzung — tunli 
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Abb. 7. Zusammenhang zwischen der Bahnelektrisierung und der Landes-Kraftwirtschaft. 


mit hohen Frachten oder Vorfrachten für Rohmaterial belastet, 
eine Belastung, die z. B. beim Bezug von Stickstofferzeugnissen 
aus Mitteldeutschland -je. Tonne Stickstoffgehalt rd. 50 M. aus- 
macht oder als Vorfracht für Koks beim Carbidverfahren je 
Tonne Stickstoff 50 M. beträgt. Die Herstellungsanlagen könnten 
einstweilen da errichtet werden, wo später Großwasserkräfte zu 
solchen Zwecken noch ausgebaut werden können, so daß dann 
zu den inzwischen bereits wirtschaftliche Werte schaffenden 
Erzeugungsanlagen nur mehr die stromerzeugenden Anlagenteile. 
hinzuzufügen blieben, wenn mit fortschreitender Elektrisierung 
die vorerst ständige Überschußleistung zurückgeht und kurz- 
fristig wird. Solche Umformeranlagen sind auch dann nicht. 
zwecklos geworden, sie können zur weiteren Aufnahme der 
kurzzeitigen Überschußleistungen, als Phasenregler oder event. 
in Verbindung mit Drehstrommotoren als Aushilfsumformer 
für Drehstrom in Bahnstrom bestehen bleiben. Auch die Ver- 
bindung der Stromerzeugung für Bahnstrom und Elektrochemie 
als Überschußabnehmer in den Braunkohlengebieten ist nicht 


Mitteldeutschland (Muldenstein) als Braunkohlen 


7.Maltsch (geplant) Franken, Nürnberg 


VERSDRGUNG . 8 Kachletwerk (vorerst 20. Grube Gustav, 


nur Drehstrom) Dettingen 
9. Main-Donau-Kanal- 21.8 allerseowerkä 
kra'twerke(geplant) 22. Rue. werk 
10. Murgwerk (vorerst 23. Kraftwerk Staogi 
nur Drihstrom) 24. Achenseewerk 
11. Bitterfeld (im Bau) 


12. Zschornewitz - 25. Vorarlb rger 
13. Lautawerk Wasserkrattwerke 
14. Trattendorf (im Enıwurf 
15. Rheinisch-Westfäl. 26. Rheinkraftwerk 
Elektrizitätswerke: (im Entwurf) 
Goldenbergwerk, 
Fortuna usw. 


beiden Systeme zum gegenseitigen Ausgleich und zur 
der Benutzungsdauer zu kuppeln. - E 

Bei der heute noch bestehenden Trennung je drei de 
Elektrisierungsbezirke voneinander: Südbayern m 
Verbindung von nicht bzw. wenig speicherfähigen 
belastungswerken (Mittlere Isar, Saalachwerk) mit 


Speicherwerk (Walchensee) ersten Ranges als Wasserkra 


Schlesien (Mittelsteine, später Maltsch) als Steinkohl 1 
können sich weder ergänzen noch ihre Überschüsse v 
lich absetzen. Solange diese Trennung, und später Ge 3 
elektrisierte badische Netz als vierter Einzelbezirk au 
kraft besteht, ist die Bahnelektrisierung vom Stand l 
Verkehrstechnik ebenso wie von jenem der Kraftwirtsch 
Stückwerk; verkehrstechnisch — durch volle Ausnutzu 
möglichen Fahrzeitverkürzungen, schwerere Züge in ung 
Einheiten, Erhöhung der Fahrleistung der Lokomotiy 
damit Verringerung ihrer Zahl gegen die Dampflokomof 
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Wasserkraftspeicher die Spitzen decken, ee die Elektri- 
Rest dann vollen Erfolg bringen, wenn das Bahnnetz ein 
nes und dem Rahmen der allgemeinen Kraftwirtschaft 
opaßt Ss und eingefüstes Ganze geworden ist. 

bh M. zeiet die Verteilung der Kraftquellen über Deutsch- 
1 und Österreich (Grenzgebiet) sowie die nächstliegenden 
ichkeiten zu deren organischer Verbindung und gemein- 
t Nutzung. Der große Wasserkraftmittelpunkt im Süden 
len Jahresspeicherwerken an seinem Südrand (Walchensee- 
‚ Achenseewerk, Spullerseewerk, ferner später ‘ die 
rische Lechsperre und die Vorarlberger noch unausgebauten 
sodann eine spätere Erweiterung des Murgwerkes) er- 
n die nicht speicherfähigen Großwasserkräfte von Rhein, 
Donau und späterem Main-Donau-Kanal zu einem einheit- 
System, noch unterstützt für die Landesversorgung durch 
ortierte Steinkohle (Franken) und Braunkohlenwerke auf 
Gruben (Dettingen, sowie nicht gezeichnet die oberpfäl- 


hen System, das heute schon zusammen mit den übrigen 
asserkraftwerken Bayerns (Lechwerke usw.) mit dem 
ichen (württembergischen) Landesnetz und . östlich 
werke) mit dem Salzburger Netz zusammenhängt. Mittel- 
Westdeutschland gehört der Braunkohle, Schlesien arbeitet 
Si einkohle. Der Plan, diese drei Erzeugerbezirke verschie- 
Eigenart und mit ihnen die ganzen bisher geirennt ge- 
ı Landesnetze (Bayernwerk, Badenwerk, EW. Ober- 
das Mitteldeutsche Netz Zschornewitz-Trattendorf- 
das rheinisch-westfälische Netz) zusammenzuschließen 
in den Landesnetzen übergelagertes Höchstspannungs- 
von vielleicht 220 kV zum gegenseitigen Ausgleich von Be- 
und Anfall zwischen Wasser und Kohle, ist in seinen 
zügen wohl bekannt. Dieses Sammelnetz ist in Abb. 7 mit 
hnet, wie es die Erzeugungsmittelpunkte München 
er), Leipzig (Braunkohle), Oberschlesien (Steinkohle) 
eits und über die südwestdeutschen Wasserkräfte anderer- 
mit dem rheinischen Braunkohlengebiet verbindet und 
rzeugerbezirke wieder weiter mit den reinen Verbrauchs- 
erpunkten Berlin und Hamburg. Weiter sind die Haupt- 
uchspunkte der elektrochemischen Großindustrie für Car- 
zw. Weiterverarbeitung auf Kalkstickstoffe), Ammoniak 
stoffprodukte) und Aluminium in den Wasserkraft- und 
:ohlengebieten eingetragen. Die einzelnen schon bestehen- 
ndesnetze, welche die bisherigeh getrennten Versorgungs- 
iberziehen und deren Angliederung an das übergelagerte 
re 220 kV-Netz vermitteln, sind an sich bekannt und fort- 
n. Durch den 220 kV-Ring München-Rheinland-Magde- 
Wasser mit Braunkohle) und den Ausläufer nach Schle- 
(Steinkohle) würden also alle Kraftquellen einheitlich zu- 
ngefaßt werden können, und ebenso umgekehrt die Haupt- 


= 


chsgebiete der Landesversorgung und jene der Elektro- 


m Landesversorgungsring schließt sich ungezwungen und 
heliegend der Zug der Bahnelektrisierung auf den Haupt- 


- Bücherschau. 


Ein schneller Ratgeber bei Hilfe- 
in Unglücksfällen usw. Von Dr. A. Baur. Neube- 
on Obermedizinalrat Dr. Schleicher, Oberbahnarzt. 
i 59.—69. Auflage 398-463. Tausend. Ein- 
Ä i Mehrabnahmen ermäßigte Partiepreise. 
ezrbrchhendicee, Stuttgart. 
ichtiger Ratgeber für die erste Hilfe bis zum Eintreffen 
ist dieses Samariterbüchlein. Es zeichnet sich durch 
| ache, anschauliche ärztliche Unterweisung und große 
tSichtlichkeit aus. Die Anordnung ist originell und prak- 
offen. Schlägt man das Büchlein in der Bu auf, so 


s Samariterb üchlein. 


ı Werke zwischen Regensburg und Hof) zu einem ein- 


‘dung von, Berlin nach Hamburg und Bremen treten. 


strecken an. Die vier Liniengruppen des bayerischen, badischen 
(beide auf Wasserkraft), schlesischen (Steinkohle) und mittel- 
deutschen (Braunkohle) Netzes müssen schon aus verkehrs- 
technischen Gründen gegenseitig verbunden werden, wie 
dies ja für die Durchgangsstrecken München-Hof-Leipzig 
bzw. Reichenbach - Görlitz - Breslau und München - Ulm - Karls- 


ruhe geplant ist. Dazu muß wohl zwangläufig eine Ver- 
bindung in der ÖOst-West-Richtung von Mitteldeutschland 
nach dem rheinischen Industriegebiet und eine Verbin- 


Auch 
im Verkehr sind also die drei Kraftträger Wasser, Braunkohle 
und Steinkohle dann zusammengefaßt.- Nach dem Süden zu liegt 
der Zusammenschluß mit den großen Speicherwerken des Achen- 
sees, Vorarlbergs und des Salzkammerguts ebenso nahe wie die 
Durchführung des elektrischen Verkehrs München-Innsbruck- 
Brenner (Systemgrenze, ab Brenner Drehstrom), weiter vom 
Bodensee der Anschluß an das schweizerische Bahn- und Strom- 
netz und ab Salzburg nach Österreich. 


Die Zentren der elektrochemischen Großkraftverwertung wer- 
den dann von selbst auch Mittelpunkte der Überschußabnahme 
und der Phasenverbesserung werden. Sie werden — und müssen, 
mit Rücksicht auf die Erschöpfbarkeit der Braunkohlenlager — 
nach dem Wasserkraft-Süden zu rücken, *um dort ihre Grund- 
belastung zu decken; in den Kohlengebieten dürfen sie nur als 
Überschußabnehmer und zur Verbesserung der Benutzungsdauer 
der Bahn- und Landesversorgungswerke arbeiten. 


Dieser ähnliche Verlauf des Landesversorgungsnetzes und des 
Bahnnetzes erleichtern die Kupplung beider in den Mittel- 
punkten, sowohl der Stromerzeugung wie der Überschußabnahme 
zur Verbesserung des Wirkungsgrades der Erzeugung wie zur 
möglichst restlosen Ausnutzung und Speicherung. 


In das Gebiet der Kraftwirtschaft, nämlich der Verlustminde- 
rung, spielt auch der Vorzug der elektrischen Zugförderung her- 
ein, das Gewicht je Pferdekraft der Lokomotive gegenüber der 
Dampflokomotive mit Teender verringert zu haben. Der Ideal- 
zustand wäre es, wenn die Lokomotive gerade das nötige Rei- 
bungsgewicht besitzen würde; die bauliche Forderung einer füh- 
renden Laufachse bei höheren Geschwindigkeiten läßt das Bau- 
gewicht allerdings nicht voll als nützliches Gewicht wirken. 
Immerhin erspart die Elektrolokomotive aber durch den Fort- 
fall der Betriehsstoffe und gegebenenfalls des Tenders schon bis 
zu etwa 10 % des zu befördernden Gewichtes. 


Die Bedeutung der Elektrisierung des Bahnverkehrs vom 
volkswirtschaftlichen Standpunkt aus ist auch bei unseren sieg- 
reich gewesenen Gegnern voll gewürdigt; und wenn schon aus 


' diesen Kreisen Stimmen laut geworden sind, welche unsere Be- 


strebungen nach dieser Richtung hin als Üppigskeit im Sinne der 
Reparationspflichten bezeichneten, so muß auf den Satz von 
M. Dupin, Ingenieur des Pontes et Chaussees, verwiesen wer- 
den, der in der Zeitschrift „La houille blanche‘“ vom Sept./Okt. 
1924 schrieb: „En resume, et ce sera ma conclusion: l’eleetrifi- 
cation des chemins de fer presente au point de vue national un 
inter&t ineontestable!“ Was dort gilt, muß auch hierzulande 
gelten! — ‘ 


findet man auf den ersten Blick das gesuchte Schlagwort und 
die dazu gehörige Anweisung. Die außerordentlich weite Ver- 
breitung. in mehr als 400 000 Stück spricht für seine Zweck- 
mäßiskeit. 


ee 


In dem Aufsatz der Nr. : „Elektrokarren äuf Um- 
ladehallen“ muß es Ri Ri 643, rechte Spalte, 4. Absatz, vor- 
letzte Zeile statt 14000 t heißen 1400 t und auf S. 645, linke 
Spalte, 2. Absatz, Zeile 2 statt „Extraberechnung“ „Ertrags- 
berechnung‘“. 


Was kostet das Kubikmeter Leuchtgas? 


Von Reichsbahnoberrat Pentani, Breslau. 


Wie es sich bei elektrischen Anlagen als ein wirtschaftlicher 
irrtum erweist, wenn der Übernahmepreis wirtschaftlichen 
Überlegungen zugrunde gelegt und nicht die Verteuerung be- 
rücksichtigt wird, welche die elektrische Energie auf dem Wege 
von der Übernahme bis zur Verwendunesstelle durch den Ka- 
pitaldienst der Zuleitung und der elektrischen Einrichtungen, 
durch Stromumwandlungen, Kohlenklausel, Verluste und dergl. 
erhält, so ist man auch bei Verwendungen anderer Energien 
Täuschungen ausgesetzt, wenn man nicht solche verteuernden 
Momente in Betracht zieht. 

Mit dem Steinkohlengas, welches ähnlich wie der elektrische 
Strom in ausgedehnten Netzen die Eisenbahnanlagen versorgt, 
geht eine ähnliche Verteuerung vor. Es interessiert dabei zu 
erfahren, um welche Werte es sich bei dem Bezug von Stein- 
kohlengas im ‚Bereiche der Reichsbahn handelt. Nach der Sta- 
tistik wurden im Jahre 1924 39,7 Millionen cbm Gas aus fremden 
Werken bezogen und 8,66 in eigenen Werken hergestellt, zu- 
sammen 48,56 Millionen. Davon entfallen etwa 20 Millionen auf 
Fahrzeugbeleuchtungen; diese werden zur Zeit durch Ölgas, 
welches in den von der Firma Pintsch betriebenen Anlagen er- 
zeugt wird, ersetzt. Für andere Zwecke bleiben also immerhin 
‚noch etwa 28 Millionen Kubikmeter. Betrachtet man nun diese 
Menge und nimmt an, daß sich der durchsehnittliche Preis auf 
0,15 A für 1 ebm stellt und daß Verluste durch Leitungsundichtig- 
keiten und andere Verlustquellen in Höhe von 5 % auftreten, so 
würde dieser Verlust einen Geldwert von 210 000 #M. ausmachen. 
Es lohnt sich danach, diese Frage näher zu betrachten. 

Die tatsächlich verbrauchte Gasmenge stellt sich für 1 cbm um 
so teurer, je höher die Übernahme bzw. der Selbsterzeugerpreis 
ist, und je größer die Verluste von der Übernahmestelle nach 
der Verwendungsstelle sind. Es gilt also alle Quellen des hohen 
Gaspreises und der Verteuerung zu untersuchen und sie mög- 
lichst zu verkleinern, um an der Verwendungsstelle den denkbar 
geringsten Gaspreis zu erzielen. Dazu gehört. billige Erzeugung 
bzw. niedriger Vertragspreis, möglichst verlustlose Verteilung 
und wirtschaftlichste Verwendung in den Verbrauchseinrich- 
tungen. Wo man nicht selbst erzeugt, könnte man nur am Über- 
nahmepreise ein Interesse haben und versuchen, einen niedrigen 
Preis im Vertrage zu erzielen. Aber der Preis allein macht es 
nicht, sondern auch die Zusammensetzung des Gases und der 
Heizwert sind wegen des weiteren Verhaltens des Gases in den 
Leitungen und in den Gasgeräten von ‚wesentlicher Bedeutung 
und beeinflussen den Wert stark. Daher ist es auch notwendig, 
als Abnehmer sich um diese Eigenschaften des Gases zu 
kümmern und sich vertragliche Garantien geben zu lassen, die 
jede Verteuerung in der Weiterbehandlung des Gases ver- 
hindern. 

Bei der Betrachtung der Steinkohlengaserzeugung ist es zum 
Verständnis des Nachfolgenden zunächst notwendig, etwas 
weiter auszuholen. Die, Entwicklung der Gastechnik in den 
ietzten 15 Jahren hat starke Wandlungen durchgemacht. Ver- 
anlaßt ist diese Umwandlung einmal durch den Krieg, dann 
durch den Wettbewerb der elektrischen Energie und schließlich 
durch allgemeine technische Fortschritte. 

Vor dem Kriege erzeugte man allgemein ein Steinkohlengas 
von etwa 5300 keal. Im Kriege wurden die Kohlen gering- 
wertiger, und es wurden ‚Stoffe gebraucht die bei der Gaserzeu- 
gung leicht zu gewinnen waren und deshalb diesem entzogen 
wurden, allerdings auf Kosten der Güte des Gases, z. B. Methan 
und Benzol; das war eine Zeitlang erträglich, besonders da es 
nach der Einführung des Glühstrumpfes nicht mehr so sehr auf 
den Anteil an Leuchtstoffen, sondern auf andere Eigenschaften, 
z. B. die Flammentemperatur ankam, also nicht mehr Leuchtgas, 
sondern Heizgas verlangt wurde. Man ging allmählich mit dem 
Heizwert immer mehr herunter, zuletzt bis auf etwa 2600 keal, 
indem man die verlangte Gasmenge durch fremde Beimischungen 
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| Aufwand an Bedienungspersonal die Kohlen den Öfen zuf 


‚die großen Lasten der städtischen Haushalte für soziale 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


wie Rauchgase, Luft und im günstigsten Fall durch Wasser st 
zu erzielen suchte. Die Folgen dieses Vorgehens machten 
bald in Klagen der Abnehmer und schließlich im Vordringeı 
elektrischen Energie auf vielen Gebieten bemerkbar. D 
Wettbewerb bedrohte ernstlich die Lebensfähigkeit de 
anstalten und entzog ihnen große Absatzgebiete, besonder 
der Beleuchtung. In dieser Zwangslage entschloß man sich 
Umkehr — inzwischen waren auch die Kohlen wieder b 
geworden — und strebte nun ernsthaft dahin, wieder gut 
zu billigen Preisen zu liefern. In den sogenannten Kr: 
hübeler Richtlinien setzte man 1921 für alle im Verein für & 
und Wasserfachmänner zusammengeschldssenen Gasan 
bindende Vorschriften fest, über die noch zu sprechen sein 
und durch technische Verbesserungen verbilligte man den ] 
zeugerpreis. 2 
Es sei hierbei darauf hingewiesen, daß auch die Steinko 
sasanstalten der Reichsbahn unter der Lieferung sch 
Kohlen zu leiden hatten, daß: sie ihren Betrieb indes 
änderten und heute noch ein Gas mit den gleichen Eigensch 
wie vor dem Kriege erzeugen. Sie sind auch in der techni 
Vervollkommnung ihrer Anlagen den städtischen ' Betr 
nicht gefolgt und mit Recht, denn es ist sehr zu bezweif 
sich bei der geringen Erzeugungsmenge der einzelnen 
die Aufwendungen größerer Mittel zur Umstellung auf m 
Betriebsweise bezahlt machen würde. Die Gaserzeugungskost 
werden seit langen Jahren mit Sorgfalt ermittelt, das Mat 
zur Prüfung der Frage, ob die vorhandenen bahneigenen 
anlagen gegenüber den örtlichen städtischen Gasanstalten. 
bewerbsfähig sind, ist also vorhanden. Ohne große Ree 
läßt sich aber wohl sagen, daß sie einen solchen Wettbe 
kaum aufnehmen können. Kleine Gasanstalten sind schwi 
zu bewirtschaften als große, die Gasverluste allein könn 
Wirtschaftlichkeit schon in Frage stellen. Als günstiger 
zu wirtschaftlichen Verhältnissen wird in manchen Fällen n 
übrig bleiben, als die Stillegung. dieser kleinen Anlage 
Anschluß an die Stadtnetze. Ein Beispiel für einen solche 
ist weiter unten ausgeführt (die Anstalten Mochbern und Bre 
lau). Nur in dem «Ausnahmefall, wo sich eine große Bah 
anlage neben einem kleinen Gemeinwesen entwickelt hat, 
trotz des, Eisenbahnknotenpunktes eine großzügige städtik 
Entwicklung versagt blieb, wäre die Beibehaltung der ei 
Anlage am Platze. 
Die technische Entwicklung der Gasanstalten ging von 
alten System der wagerechten Retorten über die Schrägre 
zu den heutigen großräumigen senkrechten Kammeröfen 
Die Vervollkommnung der Förderanlagen, die mit gerin 


Schlacken und Nebenerzeugnisse abführen und die Rein 
des Gases besorgen, hat weiter dazu beigetragen, die Gas 
zungskosten stark zu senken. Die städtischen Gaspreise su 
la allerdings ebenso wie die Strompreise noch recht hoch, 0 
ist aber eine Folge der heutigen Steuerpolitik. Die Preise : 
nicht auf reinen Fabrikationsgrundlagen aufgebaut, sonder 
Einnahmen dieser städtischen Betriebe werden als Ausglei 


Bauausgaben angesehen, wirken also als indirekte ‚Ste 
Allmählich wird hoffentlich auch hierin ein Wandel eintre 
Das Gas hat der Elektrizität in der Straßen- und ! 
beleuchtung den Platz zum Teil räumen müssen und such 
mit Energie nach einem Ersatz für das verlorene Gebiet. 
solcher kommt das Kochen, die Raumheizung und die Ve 
dung für industrielle Zwecke in Frage. Hier ist das Gas 
wettbewerbsfähig, es ist aber Zeit, daß es sich. diesen 
erobert, denn wenn erst wie in der Schweiz und Schwede 
Preis der elektrischen Energie auf 4-5 Pf./kWh herabgega 
ist, würde der Verbraucher diese dem Gas wegen der Sa 
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ind anderen Annehmlichkeiten vorziehen. Bei der Verwen- 
ür industrielle Zwecke hat das Steinkohlengas gegenüber 
n Industriegasen, z.B. dem aus Braunkohlenbrikett her- 
ollten Gase, welches etwa nur !/s; des Steinkohlengases 


{bi ldung sind die Gasverwaltungen aller Orten bemüht, der 
rwendung Verbreitung zu verschaffen und daher zum Ent- 
ommen bereit. Man darf hoffen, daß sie der Reichsbahn 
oßabnehmerin den. Gaspreis so niedrig stellen werden, 
sich tatsächlich ermöglichen läßt und es der Haushalt 
Die von dem Verein der Gas- und Wasserfachmänner 
‚ehenden ernsten Mahnungen auf Preissenkung werden auch 
hre tun. Er hat in Nr. 5 des Gas- und Wasserfachs 1925 
mel für den Mindestgaspreis und den Kleinverbrauchs- 
mitgeteilt und an einem Beispiel erläutert. In die auf 
d dieser Richtlinien aufgestellten Tarife muß die Einglie- 
unserer Verbrauchsstellen nach ihrem Verbrauche er- 
können. 

n oben erwähnten Krummhübeler Richtlinien 
e nach weiterer Durchberatung dem Sinne nach folgendes 
gt: g 

auernde Gleichmäßiekeit des Gases in bezug auf Heiz- 
wert, spezifisches Gewicht und Druck ist von wesentlicher 
Bedeutung. 

Jas von den Gaswerken abzugebende Gas soll als normal 
‘betrachtet werden, wenn es einen oberen Heizwert von 
10004400 kcal/m® (bei 0 Grad und 760 mm) besitzt. 
Dieser Heizwert soll durch Zusatz von brennbaren Gasen 
m Steinkohlengas erreicht sein, 

' Das spezifische Gewicht des Mischgases soll 0,5 nicht 
erschreiten. 

nheit von H,S, NH, und Teer ist unbedingt zu fordern. 
en einzelnen Punkten sei folgendes bemerkt: 

: Es leuchtet ohne weiteres ein, daß ein für ein Gas 
stimmter Zusammensetzung, bestimmtem Heizwert und 
konstruiertes Gasgerät, ob Lampe, Herd oder Ofen, nur 
‚diesem Gase gleichmäßig und ohne dauernde Regelung der 
ıfuhr betrieben werden kann. Jede Schwankung in den 
schaften des Gases ruft Störungen hervor und erfordert 
dige Regulierung. Ein Gas von bestimmten Eigenschaften 
mit bestem Wirkungsgrad und wirtschaftlich nur bei 
m bestimmten Luftüberschuß. Auch in die Herstellung 
jasgeräten kann nur dann wieder Ordnung kommen, wenn 
herstellenden Firmen mit einem allgemein eingeführten 
ın bestimmter Zusammensetzung zu tun haben. 


i .: Der neue Heizwert unterscheidet sich erheblich von 
s reinen Steinkohlengases, und es tritt die Frage auf, 
er geringere Heizwert für unsere Zwecke der Beleuchtung 
izung noch ausreicht, ob das ärmere Gas den gleichen 
ür den Verbraucher hat wie das frühere, und welchen 
ferner die Schwankungen im Heizwert haben. Wird 
as Sinken des Heizwertes und durch Schwankungen der 
des Gases so verändert, daß auch der zu zahlende 
liesen Schwankungen anzupassen wäre? 


Gas bestand früher hauptsächlich aus den sogenannten 
itstoffen, das waren schwere Kohlenwasserstoffe z. B. 
Mit der Umstellung wurden diese ausgeschieden und 
zeitig ein Zusatz von Wassergas gegeben. In der ersten 
£g der Krummhübeler Richtlinien waren inerte Gase, 
verbrennliche Gase, die keinen Anteil an der Bildung des 
es haben, in Höhe von 12% zugelassen. Später hat 
se Bestimmung nach obigem Absatz 3 abgeändert, wonach 
tz aus brennbaren Gasen bestehen soll und nicht aus 
sen. Diese Bedingung ist auch aus Fabrikationsgründen 
worden, weil man dadurch erstens weniger Kohle zu 
braucht — der Markt behält also mehr Kohlen zum 
—, zweitens weniger Koks aus dem Vergasungsprozeß 
bleibt, der Koksmarkt also auch entlastet wird. Die Ver- 


(, schon jetzt einen schweren Stand. Durch geschickte: 


dünnung mit Blaugas statt mit inerten Gasen beeinflußt also 
den Koksmarkt günstiger als das karburierte Wassergas. 


Allgemein betrachtet gehört zur Erreichung eines bestimmten 
Wärmeeffektes eine bestimmte Wärmemenge, d.h. eine bestimmte 
Anzahl von Wärmeeinheiten. Man kauft nicht Kubikmeter, son- 
dern kcal. Enthält das Kubikmeter eines bestimmten Gases we- 
niger kcal als das eines anderen Gases, so braucht man von 
ersterem Gase eine entsprechende größere Anzahl Kubikmeter 
zur Erreichung eines bestimmten Zweckes. Das Gas mit gerin- 
gerem Heizwert müßte also billiger sein. Die Gaspreise wären 
demnach nach dem Heizwert zu stellen. Beim Sinken des Heiz- 
wertes von 5300 kg/kcal auf 4200 müßte ein Preisnachlaß ge- 
währt werden, damit man für die gleiche Wärmemenge jetzt nicht 
mehr bezahlt als vorher. Von dem neuen Mischgase (es kommen 
auf 1000 cbm Reingas jetzt rd. 570 cbm Steinkohlengas und 
430cbm Wassergas) müssen 1.26 mal soviel Kubikmeter in das 
Versorgungsgebiet geschickt werden, um- die gleiche Wärme- 
menge zu haben. Aus einer Tonne Kohlen lassen sich 1,7 Miı 
lionen keal, in Form des Gases von 5300 keal, dagegen 
2,5 Millionen in Form des Gases von 4200 keal herstellen. 

Leuchtkraft und Heizwert gehen beim Steinkohlengas ziemlich 
proportional. Es ‚wurde daher früher ein hoher Heizwert als 
notwendig angesehen und die Streckung nur mit karburiertem 
Wassergas gefordert, nicht mit blauem. Die sogenannten Leucht- 
stoffe Äthylen und Benzol bringen beim Heizgas keine Vorteile, 
ja sie werden im Bunsenbrenner zerstört, damit sie sich nicht 
als Ruß absetzen. Sie bestimmen nur den verschiedenen Heiz- 
wert des Gases. 

Beim Auerstrumpf ist die Flammentemperatur der entleuch- 
teten Flamme maßgebend, und für Haushalt und gewerbliche 
Zwecke bedeutet das. gestreckte Gas mit geringerem Heizwert 


keine Verschlechterung. Die Eigenschaften und damit der Wert 
einer Flamme hängen von einer Reihe von Faktoren ab. Außer 


dem Heizwert vom Luftbedarf, von der spezifischen Wärme der 
Verbrennungsprodukte, von einem etwaigen Überschuß an Luft 
oder Gas, von der Dissoziation und von der Entzündungs- 
geschwindigkeit. 


Der Heizwert bildet den Maßstab, für die im Kubikmeter Gas 
vorhandene und bei der Verbrennung freiwerdende Wärmemenge, 
ist also nur ein Kennzeichen für die verfügbare Wärmemenge, 
bei einem großen Teil der gewerblichen Verwendung ist aber 
maßgebend die Wärmehöhe, d.h. Flammentemperatur. Diese 
ist abhängig von der Menge der Verbrennungsprodukte, also ° 
der Rauchgasmenge (des Flammenvolumens), für die der Luft- 
bedarf des Gases und ihre spezifische Wärme bestimmend ist. 
Wasserdampf und Kohlensäure in den Abgasen haben beson- 
ders hohe spezifische Wärme, verringern alo die Flammentem- 
peratur stark (mehr z.B. als Stickstoff). Zudem wird die so- 
genannte theoretische Flammentemperatur durch den praktisch 
unvermeidbaren Überschuß an Gas und der Luft verringert. 


Schließlich ist noch die Entzündungsgeschwindigkeit von Be- 
deutung, d.h. die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Verbren- 
nung in der Bunsenflamme, die dem aufsteigenden Gasstrahl ent- 
gegengeht (wird sie größer als dieser, so schlägt die Flamme 
zurück). Der Einfluß dieser einzelnen Faktoren wirkt bei 
der gewerblichen Gasverwendung verschieden, ‘je nachdem 
nur niedrige Temperaturen oder mittlere und hohe gebraucht 
werden. Bei niedrigen Temperaturen bis 300 Grad ist als 
Maßstab für die Brauchbarkeit der Heizwert anzusehen, weil es 
hier nur auf die zugeführte Wärmemenge ankommt und deren 
Ausnutzung von den zur Verfügung gestellten Heizflächen abhängt. 
Die Flammengestaltung ist verhältnismäßig einfach, entweder als 
offene leuchtende Flamme ohne Erstluftzuführung — dabei ist 
die Verteilung in viele kleine Einzelflämmchen bei einem Drucke 
von 40—50 mm Wassersäule möglich, ohne daß das Zurück- 
schlagen der Flamme zu befürchten ist. Es muß die Flamme nur 
frei brennen können und darf nicht an kalte Metallteile an- 
schlagen (Rußen) — oder als die im Bunsenbrenner entleuch- 
tende Flamme, die nur einen Teil der Verbrennungsluft als Erst- 
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luft zugeführt bekommt; sie wird dort verwendet, wo man die | Sauerstoff, auf dessen Entfernung also auch dri 2 


Flamme direkt 
lassen will. 


auf die zu erhitzenden Gegenstände wirken 


Bei hohen Temperaturen bis 600 Grad und darüber kommt es 
nicht mehr auf die Wärmemenge, sondern auf die Tem- 
peraturhöhe an. Man kommt hier auch nicht mehr mit dem 
gewöhnlichen Druck aus, sondern es ist der Übergang zu Preß- 
luft und Preßgas nötig, womöglich vorgewärmt, damit man hohe 
Verbrennungs- bzw. Entzündungsgeschwindigkeit und damit mög- 
lichst hohe Flammentemperaturen erreicht. Bei gleicher Wärme- 
zufuhr wird das Gas mit der größten Entzündungsgeschwindig- 
keit den größten pyrometrischen Effekt haben, dabei ist, um 
die-.Menge der Verbrennungsprodukte klein zu halten, ein Gas- 
und Luftüberschuß möglichst zu vermeiden und das theoretische 
Gasgemisch einzustellen. Das erfordert die Verwendung von 
Brennerkonstruktionen, die der Gaszusammensetzung sorgfältig 
angepaßt sind. 


Auch bei diesen Wärmeprozessen ist neben der Flammentem- 
peratur, trotzdem sie sich bei Anwendung geeigneter Brenner 
durch Einheitsglas mit niedrigem Heizwert noch besser erzielen 
läßt als mit einem Steinkohlengas von hohem Heizwert, doch 
auch die Wärmemenge maßgebend. Bei hohem Druck muß 
in der Zeiteinheit eben mehr Gas zugeführt werden, also wird 
auch für diese Fälle an Gas mehr gebraucht. Das Kubikmeter 
Mischgas wird daher für den Verbraucher teuerer als das Ku- 
bikmeter Steinkohlengas, und es ist also beim Übergang auf 
4200 Wärmeeinheiten ein entsprechender Preisnachlaß zu for- 
dern, den die Gasanstalten um so eher gewähren können, als 
sich ihre Erzeugungskosten auch gesenkt haben. 


Folgerichtig müssen auch die Schwankungen im Heizwert, 
wenigstens wenn sie eine bestimmte Grenze nach unten unter- 
schreiten, im Preise durch entsprechenden Abzug berücksichtigt 
werden, Ebenso ist es natürlich gerechtfertigt, Gas von höherem 
Heizwerte als vertraglich festgesetzt, besser zu bezahlen. 


In einem Nachtrage zu diesem Aufsatze ‘soll der Versuch mit- 
geteilt werden, wie die Heizwertschwankungen in der Gasab- 
rechnung berücksichtigt werden. 


Aus dem Vorstehenden ist zu erkennen, daß der Übergang 
zum Einheitsgas, also die Ausscheidung der schweren Kohlen- 
wasserstoffe und der Zusatz von Wassergas, nicht etwa eine 
Verschlechterung ist; er ist durchaus berechtigt, seitdem wir 
kein Leuchtgas mehr, sondern nur Heizgas brauchen. Es ist kein 
Rückschritt der Gastechnik und bedeutet keinen Nachteil für 
den Verbraucher, das neue Gas ist kein schlechteres Gas, sondern 
nur eins, welches andere Vorzüge. hat. 


Die Punkte 3 und 4 sind durch die vorstehende Betrachtung 
auch erledigt. Nur noch ein Wort über den Gasdruck: er muß 
vor allen Dingen gleichmäßig sein und darf nicht schwanken, 


sonst müßte man das Gasgerät ständig neu einstellen. Für die. 


Wirkung im Glühkörper und in der freien Flamme genügt ein 
niedrigerer Druck von 30—60 mm. Für Gaskocher sind geringe 
Unterschiede im Druck ohne Belang. Die Gasmenge, die z.B. 
zum Erhitzen eines Liters Wasser auf dem Kochapparat nötig ist, 
ist bei demselben Heizwert die gleiche, ob der Druck höher 
oder niedriger ist, nur die Zeit, in’ welcher die zugeführte 
Wärmemenge ein Liter Wasser zum Kochen bringt, ist ver- 
schieden lang. Die Heizwirkung läßt sich, wie die Gakpreneee 
wendung zeigt, bei hohem Druck erheblich verbessern, was 
namentlich für industrielle Zwecke von Bedeutung ist. In solchen 
Fällen empfehlen sich besondere Preßeinrichtungen. Eine 
Druckerhöhung- im ausgedehnten Gasnetz läßt sich wegen der 
stark ansteigenden Gasverluste ohne weiteres nicht durchführen. 
Zu dem letzten Punkte der Gasreinheit ist unbedingt zu fordern, 
daß das Gas so in die Leitungen kommt, daß es keine Stoffe im 
Verteilungsnetze absetzt, durch welche dieses verstopft wird 
und Störungen und Reinigungskosten verursacht werden. An- 
fressungen in Rohrleitungen entstehen durch Anwesenheit von 


‚des Gases Berücksichtigung finden. e: 


halten ist. 


Nun entsteht die Frage, wie eine Gasanstalt der 
aller dieser Forderungen gerecht wird. Ein gutge) 
Gaswerk wird den gesamten Erzeugungsprozeß vorm 
bis zu Ende ‘einer genauen Kontrolle unterziehen. 
ordnetes Meßwesen bedeutet für einen technischen Betı ri 
selbe wie für den kaufmännischen eine geregelte Bucl 
Die Kontrolle wird sich auf die Hauptkennzeichen der E 
barkeit eines Gases: gleichbleibende Güte und Reinhe 
strecken. Für die gleichbleibende Güte ist maßgebend 
zusammensetzung und der Heizwert, einmal, weil die 
nungseinrichtungen sich nur in engen Grenzen etwaigen | 
kungen in der Gaszusammensetzung anpassen könnten un 
tens, weil das Gas nach Volumen verkauft: wird, der At 
aber eine Gewähr für den inneren Wert des Volumens, d, 
inneren Heizwert, haben möchte. Die Kontrolle auf 
hat nach zwei Richtungen hin zu erfolgen: 1. nach der A 
heit schädlich wirkender Gase oder Dämpfe (Teer, Amoniak 
Schwefelverbindung), 2. nach der Anwesenheit solcher Ga 
zwar nicht schädlich sind, aber auch nichts nutzen (Rauche 
Dieses macht sich durch Ansteigen des spezifischen Gew 
bemerkbar, welches nach den Richtlinien nicht über 05 s 


Gibt eine derartige Kontrolle im halinazenen Gaswe | 
nötige Gewähr für die Brauchbarkeit des Gases, so siche et 
die Reichsbahn bei Bezug aus fremden Gasanstalten dureh 
Vertrag. Es dürfte sich die Abfassung eines Normalvy: 
über Gaslieferung empfehlen, da, wie aus gelegentlich 
rungen der Fachpresse hervorgeht, auch die Gegenseit 
ist, Richtlinien festzulegen, welche die Interessen der Ri 
zu beeinträchtigen geeignet sind. So wurde vor einige 
empfohlen, der Reichsbahn gegenüber die Meistbegüns 
klausel nicht anzuwenden und die Rabattgewährungen 
Verwendung des Gases für Beleuchtungs- oder Industriezw 
abhängig zu machen. Unsere Richtlinien hätten die entsp 
den Folgerungen aus den veränderten Verhältnissen zu : 
und die notwendigen Sicherheiten festzulegen. Zunächs 
man sich mit dem Übergang auf das neue Gas bezüglich 
Zusammensetzung und des Heizwertes zufriedengeben, 
haben ja gesehen, daß das Gas nicht schlechter ist 12 
sondern nur andere Eigenschaften hat. Sodann wäre 
Krummhübeler Richtlinien als maßgebend anzunehmen. Ir 
ist die nötige Gewähr in bezug auf Gleichmäßiekeit, Hei 
spezifisches Gewicht, Druck und Reinheit gegeben. D 
setzung des Wassergasanteiles auf höchstens 35% 
Platze. Eine ständige Überwachung des Heizwertes müß 
Selbstschreibende Heizmesser erfolgen, die den Heizmess 
Gasanstalt kontrollieren. Ferner wäre zu fordern, daß di 
anstalt ihren Erzeugungsprozeß von Anfang bis zu Ende 
trolliert, daß eine Nachprüfung möglich ist. Bei der Hei 
messung müßte auch die Temperatur und der Feuchtigkeits | 


Neben sonstigen normalen Ver tragsbestimmungen wä 
Hauptpunkt des Vertrages der Preis. Er müßte vor allen 
auf die Fabrikationsunterlagen aufgebaut werden und ni 
einflußt werden durch andere Rücksichten des städtischen 
haltes. Der Gaserzeugungspreis baut sich auf auf den 
preis beim Eingang in das Gaswerk, auf den Abgabepreis 
Menge der abfallenden Koks- und .Nebenerzeugnisse. 
ferner abhängig vom Ofensystem und von der Entwieklu 
Förderanlagen usw. Er ist ot zuletzt abhängig von. d 


Fall reeheden.z sein, man wird aber BR können, daß de 
bei einem Kohlenpreis von 20 H/t und etwa 30 Mill. Kubil 
Erzeugung täglich EUNS PU eD HEN Gewinn ‚und Abschreib bun 


der Anteil er tan Gasmessermiete u un 
waltungskosten. Über die Gastarife hat sich eine gro 
teratur in den letzten Jahren entwickelt, auf die einzu 
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* N kihren würde, Es muß ie genaue Festlegung dem 
1 überlassen bleiben. 

n Hinweise, daß auch für den Betrieb bahneigener 
orgfältigste Überwachung und sachgemäße Verwer- 
Nebenprodukte dringend notwendig ist — es kann aus 


_ Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


utsche Reichsbahn-Gesellschaft im Mai 1926. 1. Ver- 
Betrieb. Der Güterverkehr zeigte im Mai 
dem Vormonat mit der gleichen Anzahl von Ar- 
gen eine etwa 5prozentige Steigerung. Es wurden rund 
Wagen mehr gestellt. Regelmäßig tritt im Mai eine 
ung der Frühobst- und Gemüsesendungen, des Bezuges 
ndwirtschaftlichen Maschinen und Geräten und im Ver- 
In _Wegebaustoffen und anderen Baustoffen ein. Die bil- 
; Sommerpreise regen außerdem zur Abnahme von Kohle 
rie- und Hausbrandzwecke an: Der zweite Grund für 
hrssteigerung bildete der Mehrbezug deutscher Kohle 
4, Mai einsetzenden Streiks der englischen Koh- 


kohle aus dem Ruhr gebiet und Braunkohle aus dem 
öln waren stark begehrt. Besonders gesteigert war 
f nach den Ruhrhäfen, so .daß der Bahnhof Ruhr- 
'en-Neu stärker belastet war als ‚jemals. Am 
926 wurden dort 4379 Wagen mit 76632. t behandelt 
- der bisherigen Höchstleistung von 3914 Wagen mit 
t äm 18. Juli 1914. Die Mehrabfuhr von Kohlen nach 
ordseehäfen betrug 64500 t. Dadurch wurde die 
lastung aller planmäßigen Züge möglich, fast täglich 
Enberdem ein Bedarfszug abgelassen. Nach Rotter- 
‚den im Monat Mai 52 000 t über den gewöhnlichen Ab- 
haus abgefahren, so daß täglich bis zu 5 Kohlenzüge ein- 
den mußten. 

den wichtigsten  deutsehen Kohlengebieten wurden im 
3000 Wagen mehr als im Vormonat abbefördert, 


Konr West- Mittel- Niederrhein.- 
Zaniet Ober- Deutsch- Sachsen Braunkohlen- 

(52 schlesien land gebiet 
Wagen Wagen Wagen Wagen Wagen 
2.618758 104 602 162 577 75 325 79.007 
538289 99 497 156 945 73 026 69 612 
577149 81 315 169 899 79271 74 273 


:preß-, Eil- und Frachtstückgutverkehr 
höhte Anforderungen. Zu seiner Erleichterung und 
n Bedienung sind die Beförderungsgelegenheiten vor 
dem Fahrplanwechsel weiter erheblich verbessert 
‚uch die Annahme- und Ausgabezeiten wurden den Be- 
ı des Verkehrs besser angepaßt. Auf diese Weise ge- 
uch, wiederum mancherlei Transporte, die sich des 
ftwagens® bedienten, für die Eisenbahn zurückzuge- 


to feln, Brotgetreide und Mehl sowie 
:r sind in geringeren Mengen als im Vormonat mit der 
abbefördert worden. "Für Kartoffeln waren über 
W agen weniger, für Brotgetreide und Mehl über 5400 
weniger und für Zucker fast 900 Wagen weniger als im 
u stellen. 

re Rückgang im Versand künstlicher Dünge- 
er nach der Beendigung der Düngezeit und bei der 
_ wirtschaftlichen Lage der Landwirtschaft, die an 
ratung nicht denken kann, vorauszusehen war, zeigte 
isten in den Stickstoffen (über 12 000 Wagen weniger 
| Vormonat). Es wurden im ganzen noch etwa 27300 
für künstliche Düngemittel gestellt, im Vormonat April 
00 und im Mai des Vorjahres etwa 32800 Wagen. 

L tätigkeit hat sich nicht in dem erhofften Um- 
wickelt. Der Versand von Baustoffen, besonders der 
und Kalk, war nur gering. Der Zementver- 
erte sich um etwa 1500 -Wagen, blieb aber hinter dem 
1925 immer noch um über 4200 Wagen zurück. 
mäßige Nachprüfung der Güterzafgfahr pläne 
rtgesetzt. Es sind insgesamt 1995 Zugaufenthalte ver- 
r in Fortfall gekommen und dadurch 632 Zugstunden 
en. 

g mit dem Fahrplanwechsel am 15. Mai wurde an 
Er remsberechnung nach Achsen die Tonnenbremsbe- 
} Beer. 


. Gaserzeugung. geschlossen. 


Raummängel darauf nicht eingegangen werden, es wird aber 
auf einen beachtenswerten Aufsatz über die Überwachung klei- 
ner und mittlerer Gaswerke in Nr. 8 des Gas- und Wasser- 
fachs 1926, Seite 151, hingewiesen, sei dieser Abschnitt über die 
(Schluß folgt.) 


Der Personenverkehr hat im allgemeinen gegen den 
Vormonat leicht zugenommen. Der neue Fahrplan wurde am 
15. Mai reibungslos durchgeführt. Der Ausflugsverkehr an den 
Sonntagen, am Himmelfahrtstage und zu Pfingsten litt zum Teil‘ 
unter ungünstigem Wetter. Es wurden im ‚ganzen 5548 gegen 
2936 Züge im Vormonat über Plan gefahren. 


Am 24. Mai, abends 10.30 Uhr, ist der Personenzug 814 auf 
den vor dem Einfahrsignal München Ost Pbf. haltenden Per- 
sonenzug 820 aufgefahren, wobei 28 Personen getötet und etwa 
80 Personen schwer verletzt wurden!). Der Materialschaden 
war bedeutend. 


Die Betriebsabwieklung ist durch folgende Angaben 


‚gekennzeichnet: 


Geleistete Zugkm: April 1926 März 1926 


a) Personenverkehr 7438 000 28 297 000 
b) Güterverkehr 15 256 000 17 106 000 
ce) Dienstzüge 368 000 323 000 
43.062 000 45 726 000 
Wagenachskm: 
a) Personenverkehr . 727 265 000 719 739 000 
b) Güterverkehr 1131 993 000 1 271 483 000 
ce) Dienstzjüge 9 881 000 9 388 000 
1 869 139 000 2.000 610 000 
Leistungen einiger Hauptrangier- 
bahnhöfe: Mai 1926 April 1926 
Hamm Verschiebebahnhof . 4700 Wagen 4500 Wagen 
Mannheim he 0 3400 Wagen 3200 Wagen 
W.austermark . . 2700 Wagen 2800 Wagen 
Zurückgestaute Wagen im "täglichen 
Durehsehnitt . —_ = 
Überzählige Wagen ‘im täglichen 
Durchschnitt .... 47200 Wagen 66300 Wagen 


Schadwagen auf. Betriebseleisen 
(am Schluß des Monats) . 45600 Wagen 41800 Wagen 


II. Tarifwesen. A. Personen- undGepäckverkehr. 
Mit Wirkung vom 1. Mai 1926 wurde die Fahrpreisermäßigung 
für Jugendpflegefahrten (allgemeine Ausführungsbe- 
stimmune © VII Ziffer 13 zu $ 12 der EVO.) von 33% auf 50% 
der regelrechten Fahrpreise 3. und 4. Klasse erhöht. 


Die Gültigkeit der Sonntagsrückfahrkarten soll 
versuchsweise auf den Montag und den Tag nach den im Reichs-, 
bahn-Personen- und Gepäcktarif Teil II Seite 23 genannten Fest- 
tagen ausgedehnt werden mit der Beschränkung, "daß die Karten 
an diesem Tage nur zur Rückfahrt gelten, daß die Rückfahrt 
spätestens um 9 Uhr vormittags angetreten werden muß und die 
Fahrt an diesem Tage nicht mehr unterbrochen werden darf. 


Um die Mißstände zu beseitigen,’ die sich bei der Beförderung 
der Expreßgüter herausgebildet haben, tritt mit Wirkung 
vom 1. Juni 1926 für sperriges Expreßgut ein Sperrigkeitszu- 
schlag in Kraft derart, daß der Frachtberechnung das Doppelte 
und auf volle 10 kg aufgerundete Gewicht zugrunde gelegt wird. 
Die Mindestfracht beträgt 0,80 Reichsmark. Als sperrig werden 
die in einem dem Tarif als Anlage VI beigefügten Verzeichnis 
aufgeführten Expreßgüter — Boote, Fahrräder, Kinderwagen 
usw. — angesehen. 


Im Verkehr mit den in Polen (außer Ost-Oberschlesien) 
und im. Gebiet der Freien Stadt Danzig gelegenen Staatsbahn- 
usw. Stationen ist am 15. Mai ein neuer Tarif für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Expreßgüterverkehr in Kraft getreten.‘ 


B. Güter- und Tierverkehr. Im Mai wurden die 
Fraehtbereehnung für Wagenladungen aus ungleich tarifierten 
Gütern und für Schwerwagen in Gütersonderzügen (gemäß den 
Beschlüssen der Ständigen Tarifkommission) neu geregelt 
(SS 14 und 27a der Allgemeinen Tarifvorschriften) und die 
Ausnahmetarife Li, 16c, 109, 110, 111, 3% und 113 gegen 
jederzeitigen Widerruf eingeführt. 


. Für den Verkehr zwischen Belgien einerseits und Ita- 
lien und der Schweiz andererseits sowie zwischen den 
Niederlanden einerseits und Polen und der Schweiz 
andererseits über Deutschland usw. sind am 1. Mai neue Ta- 
rife in Kraft getreten. 


1) Vgl. Nr. 21 und 22 d. Zte. 
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III. Finanzen. 
nisse wie folgt gestaltet: 


I. Einnahmen: 
1. Vortrag auf neue Rechnung am 31. März 


III ER ERGER f 76 248000 RM 
2. Personenverkehr 108 282 000 „, 
3. Güterverkehr \ 198795 000 ,„ 
4. Sonstige Einnahmen . 34318000 „ 


Zusammen . . 417643000 RM 
IL. Ausgaben: 
1. Persönliche Ausgaben (einschl. Löhne der 


Bahnunterhaltungs- und Werkstätten- 

arbeiter) DER HE a on N ner 1009-754 0002EM 
2. Sächlicher Ausgaben... mas er 92628000 „, 
3. Dienst der Reparationsschuldverschrei- 

bungen EEE RR N N ER N 0 749 986:0007 ";; 
4. Feste Lasten: 

Rückstellung für gesetzliche Ausgleichs- 

rücklage I, 6828000 „ 


Rückstellung für Vorzugsdividende 1 2532000 „ 
Zusammen . 351 728000 RM 


Das Einnahmeergebnis im April 1926 zeigt gegenüber dem 
Vormonat eine gewisse Verbesserung, die insbesondere im Per- 
sonenverkehr durch die günstige Gestaltung des Osterverkehrs 
hervorgerufen worden ist. Im Güterverkehr wurde das Erträg- 
nis des Vormonats nicht voll erreicht. Bei normaler Verkehrs- 
entwicklung ist die Einnahme aus dem Güterverkehr im April 
stets geringer als im März. Im ganzen blieben die Verkehrs- 
einnahmen hinter dem Einnahmeaufkommen im gleichen Monat 
des Vorjahres zurück. 

Die Aufwendungen für werbende Anlagen im Betrage von 
19157000 RM wurden dem Erlös aus der Begebung von Vor- 
zugsaktien entnommen. 

Die monatliche Zahlung für den Dienst der Reparationsschuld- 
verschreibungen wurde rechtzeitig geleistet. Im April 1926 hat 
der Generalagent für Reparationszahlungen aus dem Erträgnis 
der Beförderungssteuer keine Zahlung erhalten. Dafür wurde 
nach besonderer Vereinbarung die dem Reich aus den Beförde- 
rungen im August 1925 geschuldete und bis zum April 1926 ge- 
stundete Steuersumme an die Reichsfinanzverwaltung abgeführt. 


IV. Personalfragen. Der Personalbestand betruz im März 
1926 672 344 Kräfte, außerdem 20687 Zeit- und Aushilfsarbeiter, 
zusammen 693 031 Personen, und im April 1926 668555 Kräfte, 
außerdem 34421 Zeit- und Aushilfsarbeiter, zusammen 702 976. 

Die Vermehrung der Zeitarbeiter betrifft in der Hauptsache 
die Bahnunterhaltungsarbeiter, die für die Zeit der günstigen 
Bauperiode eingestellt werden und regelmäßig nach 6 Monaten 
wieder ausscheiden. Bei den ständigen Kräften ist eine Ab- 
nahme eingetreten. 

Die Zahl der Bediensteten, die bis zum 30. April 1926 ihren 
Beitritt zu der am 1. April 1926 eingerichteten Reichsbahn- 
beamten-Krankenversorgung?) angemeldet haben, be- 
trägt rund 281000, das sind etwa 87% der wirklich beschäf- 
tigten für die Versicherung in Frage kommenden Personen. 

Zur Umarbeitung und Vereinheitlichung der Unfallver- 
hütungsvorschriften ist ein Ausschuß eingesetzt wor- 
den. Als erste Aufgabe des Ausschusses kommt die Ergän- 
zung der Unfallverhütungsvorschriften nach dem gegenwärtigen 
Stande der Technik und die Zusammenfassung der Vorschriften 
der vormaligen Ländereisenbahnen in Betracht. Durch bild- 
liche Darstellungen soll Personal und Publikum zur Vermei- 
dung von Unfällen erzogen werden. . 


— Eröffnung von Strecken. Am 15. Juni ist die vollspurige 
Verbindungsstrecke Frankfurt (Main)-Forsthaus- 
Frankfurt (Main)-Niederrad als eingleisige Haupt- 
bahn für den Güter- und Tierverkehr eröffnet worden. Zwischen- 
stationen sind nicht vorhanden. 

Am 1. Juli wird die vollspurige, von der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft (Reichsbahndirektion Stuttgart) gebaute Nebenbahn 
Göppingen-Boll dem öffentlichen Verkehr übergeben. 
Die 12,49 km lange Strecke schließt in Göppingen an das be- 
stehende Bahnnetz an und wird mit Dampfkraft betrieben. Die 
Bahn dient dem Personen-, Gepäck-, Expreßgut-, Güter- und 
Tierverkehr mit folgenden Stationen: Holzheim, St. Gotthard- 
Jurawerk, Schlat, Eschenbach, Meiningen, Dürnau und Boll. Die 
Stationen St. Gotthard-Jurawerk und Eschenbach dienen nur 
dem Personenverkehr, die Station Dürnau dem Personen-, Ge- 
päck-, Expreßgut-, Kleinvieh-, Eil- und Frachtstückgutverkehr. 
Die übrigen Stationen sind für den Gesamtverkehr eingerichtet. 


— Berufsreiseverkehr. Der vom Zentralverband des Deut- 
schen Großhandels Anfang vorigen Jahres der Reichsbahn unter- 


breitete Antrag, Tarifermäßigungen bzw. Vergünstigungen für 


°) Vgl. Aufsatz in Nr. 15, S. 398 d. Ztg. 
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Im April 1926 haben sich die Betriebsergeb- 


‘vom 15. März d. J. mitgeteilt worden ist, als abgeschlos: 


- Wettbewerbsentwürfe statt. 


Zeitung des Vı 
Deutscher Eisenbahnverw 


L 
den Berufsreiseverkehr zu schaffen, hat die Reichsba 
Hauptverwaltung — veranlaßt, eingehende Prüfungen 
nehmen, ob und in welcher Weise den Anregungen des 
handels, die von verschiedenen beteiligten Wirtschaftsorga 
tionen in gleicher und ähnlicher Weise vorgetragen sin 
sprochen werden könnte. B 

Die Versuche sind, wie dem Zentralverband mit Sch 


betrachten. Als Ergebnis der Untersuchung ist festgestell 
den, daß infolge des für die Reichsbahn bei Einführu 
gewünschten Tariferleichterungen vorhandenen Risi 
technischer Schwierigkeiten den Vorschlägen der Wirts« 
kreise vorläufig nicht 'entsprochen werden kann. 


— Im Expreßgutverkehr ist nach den neueren Tarifb 
mungen jetzt bei allen Sendungen der Inhalt in der E 
gutkarte anzugeben. Der Aufdruck der Expreßgutkarte is 
diesem Grunde verschiedentlich geändert worden. al 
Expreßgutkarten können jedoch bis auf weiteres noch very 
werden. ' 


— Neues Güterkursbuch der Reichsbahn. Mit Einführung 
Sommerfahrplans ist das Güterkursbuch neu herausgegebei 
den. Die inhaltlich erheblich erweiterte Neuauflage enth 
besonderen Abschnitten für den Eil- und Frachtgutverkeh 
Darstellung der besten Beförderungsgelegenheiten für W 
ladungen im Verkehr zwischen großen, voneinander weite: 
ten deutschen Verkehrsgebieten und im Auslandsverkeh 
ist dem Güterkursbuch eine Übersicht über die günstigste 
fahrstunden und die kürzeste Beförderungsdauer im Frae 
wagenladungsverkehr zwischen einer Anzahl wichtiger 
kehrspunkte beigegeben. Der Preis beträgt 3 M. Das | 
kursbuch kann unmittelbar bei der Auskunftei der Deuts 
Reichsbahn-Gesellschaft, Berlin © 2, Bahnhof Alexan 
und durch Vermittlung der Güterabfertigungen und. 
kassen bezogen werden. - 
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— Ruhrkohlenförderung im Juni. Die tägliche Ruhrkı 
förderung hat am 12. Juni mit 370000 t in diesem Jahre 
höchsten Stand erreicht. Die Tagesdurchschnittsförd 
stellte sich bisher, auf 352 000 t, das sind rund 10.000 t mehn 
der Mai-Durchschnitt. Die Haldenbestände haben seit End 
eine Abnahme um 115000 t erfahren. Dagegen sind die 
lagerbestände um nicht weniger als 50000 t angewachsen 


— Reichskursbuch. Am 1. Juli erscheint die zweite Som 
ausgabe des Reichskursbuchs. Sie enthält außer den bi 
tigten Sommerfahrplänen der deutschen Reichsbahnen auc 
neuesten Fahrpläne der Eisenbahnen in Frankreich, 
britannien und Irland, Rußland, Türkei, Mesopotamien, P 
stina, Syrien und Ägypten. Der Preis beträct wie bi 
6,50 RM. Bestellungen nehmen alle Postanstalten entg\ 
Baldige Bestellung wird empfohlen, da die Zahl der Ausg 
beschränkt ist. j a 

— Berliner Expreßfahrplan. Der neu erschienene Beı 
Expreßfahrplan der Reichsbahndirektion Berlin bringt inü 
sichtlicher Form die schnellsten Reiseverbin 
gen von Berlin nach 350 Orten des In- und Auslandes, 
Fahrplan wird in den größeren Fahrkartenausgaben und 
kunftsstellen der Reichsbahndirektion Berlin, in den MER-] 
sowie in einigen privaten Reisebüros unentge ltlich® 
Auskunftsuchenden abgegeben. R 


— Denkmal der Gefallenen der Eisenbahntruppen. Vo 
bis einschl. 27. Juni d. J. findet in der Ausstellungshall 
Neuen Rathauses zu Schöneberg am Rudolf-Wilde-Platz die 
stellung der für das Denkmal der Gefallenen der deut 
Eisenbahntruppen (vgl. Nr. 18, 8. 486 d. Ztg.) eingegan 

Täglich geöffnet von 11 UM 
mittags bis 7 Uhr nachmittags. Eintritt frei. Tr 


— Die Verwaltungsakademie Berlin eröffnet Anfang O 
für die außerhalb Berlins wohnenden Reichsbahnbeamten & 
systematisch aufgebauten Ferienkursus. Es sollen in eine 
3 Jahre verteilten Studiengang von insgesamt 6 Woche 
Grundzüge des Lehrstoffes von ersten Lehrkräften in 
matischer Zusammenfassung vorgetragen werden. Zu d 
Zwecke findet in jedem Frühjahr und Herbst ein Kursug ı 
einer Woche statt, der derartig aufgebaut ist, daß vom 
fachen zum Schwierigen, vom Allgemeinen zum Besondere 
allmähliches Attfsteigen stattfindet, so daß der Lehrsto 
straff geschlossener Zusammenfassung in einem Kursus 
sechs derartigen Wochen bewältigt werden kann. In deı 
zwischen den Kursuswochen sollen die Hörer schriftliche 
gaben lösen, die im nächsten Kursus mit ihnen erörtert W 
Auf Grund des regelmäßigen Kursusbesuches sowie des A 
falles der schriftlichen Arbeiten wird ein Kursuszeugni 
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An Vorlesungen sind in der Herbstwoche 1926 vor- 
1. Kaskel, Dr., Professor an der Universität Berlin: 


unden: 2. Palyi, Dr., Privatdozent an der Handelshoch- 
le Berlin: Einführung in die Volkswirtschaftslehre für 
hsbahnbeamte, 12 Stunden; 3. N. N. Eisenbahnrecht, Teil I, 
unden. Näheres über Zulassung, Kursusgebühren, Unter- 
"Verpflegung usw. ist aus dem Plan zu ersehen, der gegen 
endung eines mit Anschrift versehenen Freiumschlages 
snlos zugesandt wird. Anfragen sind an das Sekretariat 
Verwaltungsakademie, Berlin W 8, Charlottenstraße 50/51, 
ten. 


Österreich. 


Der neue österreichische Gütertarif, Teil I, Abt. B. Mit 
keit vom 1. Juli 1926 tritt ein neuer österreichischer 
srtarif, Teil I, Abteilung B. in Kraft und zugleich werden 
Reihe anderer Tarife neu aufgelegt, welche mit diesem 
in engem Zusammenhang stehen. 
sm Vorgänger dieses Tarifes war die kurze Lebensdauer 
s halben Jahren beschieden. Allerdings hatte er nur einen 
ich unveränderten Abdruck des Reformtarifes vom 
ınuar 1924 zum Inhalt und die einzige wesentliche Änderung 
darin bestanden, daß statt der buchstabenweisen Bezeich- 
x der Posten der Gütereinteilung (A—1, A-3, BY 
E—5) nun ab 1. Januar 1926 eine Bezeichnung mit fortlaufen- 
"Zahlen erfolgte. ° 
\e Umstelung der neuen östereichischen Gütertarife auf die 
»n Verhältnisse, welche durch den Vertrag von St. Germain 
‘orgerufen waren, hatte der Reformtarif vom 1. Januar 
Ben Ziele gehabt; was durch die jetzige Reform geschieht, 
ilweise nur eine Ausfeilung und Fortsetzung dieses Re- 
ıwerkes auf Grund der inzwischen gesammelten Erfahrun- 
"zum größeren Teil ist es“aber Aufgabe der neuerlichen 
m, den Gütertarift — dieses Pegel der wirtschaftlichen 
— dem reuen Umschwung der Verhältnisse anzupassen. 
nders der allgemeine Rückgang des wirtschaftlichen Ver- 
"hatte einen Ausfall an Transporten zur Folge gehabt, 
srdem, brachte der scharfe Wettbewerb im zwischenstaat- 
sn Verkehr und durch das Straßenfuhrwerk teils einen Aus- 
"an Transporten, teils zwang er zur Herabsetzung der 
htpreise, so daß in schärferer Anpassung an die Einnahme- 
lichkeiten wenigstens teilweise ein Ersatz gesucht werden 
e. 
sei hier nicht auf die materiellen Änderungen im einzelnen 
'egangen, das verhindert schon der Mängel an Raum. Und 
list es eine alte Erfahrungstatsache, daß bei Tarifen wie 
'Zöllen keine Maßnahme -von der ablehnenden Kritik ver- 
nt bleibt. } 
" formeller Beziehung ist hervorzuheben, daß — wie übri- 
} auch schon in früheren Ausgaben des Tarifes — der 
ännische Geist schon in der Anlage zu erkennen ist. 
sere Ausstattung, stärkeres Papier, freier Raum zur Durch- 
ung der Änderungen: das ist für den Benutzer keineswegs 
ein ästhetischer Vorteil. Wenn einem Tarif längeres Leben 
hieden sein soll, dann muß auch die Anlage derart sein, 
das Papier eine entsprechende Abnützung verträgt und daß 
Änderungen -auch im Tarif selbst‘ Platz finden. Übrigens 
ft auch die Neuausgabe des Sachverzeichnisses zum deut- 
n Gütertarif IB ein gleiches Bestreben. 
inzlich neu ist die. Bezeichnung der Warenklassen mit 
fenden Zahlen, wie es im italienischen und ungarischen 
er Fall ist, und zwar sind die Klassen 1, 2 und 3 für ge- 
ches Eilgut (Stückgut, 5000 und 10000 kg), die Klassen 
d 6 für ermäßigtes Eilgut (Verzeichnis I enthält die er- 
en Eilgüter) bestimmt. 
ehtgüter haben in der Gütereinteilung die Klassen 7 bis 
ie höheren Zahlen bis 164 sind den Artikel-, Ausfuhr- 
ndertarifen vorbehalten) und zwar die Klassen 7, 9 und 
‚die sperrigen Güter (bisher Is, IIs und IIIs), Klasse 8, 
[2 und 13 für die übrigen Stückgüter (bisher I, II, III, IV 
V), Klasse 14, 16, 18, 20, 22, 23 und 30 für halbe Wagen- 
en zu 5000 kg (bisher I;, II;, As, B, Spezialtarif 7) und 
ibrigen Klassen 15, 17, 19, 21, 23, 24, 25, 27, 29, und 31 für 
ganzen Wagenladungen zu 10000 kg (bisher Io, Io, Aı 
und die Spezialtarife 1—8). Während also bisher die 
B und der Spezialtarif 7 sowohl bei 5000 kg wie bei 
kg Anwendung fand, ist jetzt die Scheidung zwischen 
assen der halben und der. ganzen Wagenladungen ent- 
chend dem deutschen-Tarif scharf durchgeführt. 
tgenannte Güter (Normalgut, Sammelgut) werden nach 
assen 8, 14 und 15 berechnet (bisher I, Is, Ijo), die Ein- 
der übrigen Güter in die einzelnen Klassen geht aus 
itereinteilung hervor, die alphabetisch angeordnet, mit 
ehenden Ordnungsnummern versehen ist und durch ein 
»\ 
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Sachregister ergänzt werden soll. Die bekannte Eisensammel- 
post (früher E-4-d, seit 1924 E-5-d, seit l. Januar 1926 Post 150) 
erhielt nunmehr die Post 159. 

Bedeutsam ist die neuerliche Änderung der Bestimmungen über 
die Bezeichnung der Güter im Frachtbrief. 

Wichtig ist weiter die Beibehaltung der Bestimmung, daß 
die in der Gütereinteilung enthaltenen Güter auch durch An- 
führung der — als Schlagwort — fettzedruckten Bezeichnung 
unter Beifügung der in Betracht kommenden Postnummer der 
Gütereinteilung bezeichnet werden können. Es genügt also 
statt der Deklaration „Bierflaschen in geschlossenen Kisten 
von geringeren Abmessungen als 2m X 11m X 1,.1m“ auch kurz 


die Bezeichnung „Hohlglaswaren der Post 386“. 


Gleiehzeitig mit der Ausgabe des Gütertarifs IB werden auch 
die Lokaltarife der einzelnen Bahnen erneuert, ebenso müssen 
auch die Verbandstarife einer entsprechenden Umarbeitung 
unterzogen werden, der jedoch mit Rücksicht auf die knappe 
Zeit, welche ein rechtzeitiges Erscheinen der Verbandstarife 
verhindert, eine ersatzlose Aufhebung der Verbandstarife und 
eine verbandslose Zeit wird vorausgehen müssen. 

. Wenn auch die Anwendung des neuen Tarifes besonders für 
den Anfang sicherlich Schwierigkeiten verursachen wird, muß 
doch das Bestreben anerkannt werden, die Anwendung des Ta- 
rifs auch nicht berufsmäßigen Tarifeuren zu ermöglichen. 
Dr. Loew, Wien. 


— Sprechtag in Fahrplan- und Fremdenverkehrsangelegenheiten. 
Am 11. Juni fand bei der Generaldirektion der Bundesbahnen 
unter dem Vorsitz des Betriebsdirektors Ing. Sedlak ein Sprech- 
tag für Fahrplau- und Fremdenverkehrsangelegenheiten statt. 
Regierungsrat Wiid erstattete einen eingehenden Bericht über 
den Winterfahrplan 1926/27, dem folgendes zu entnehmen ist: 
Der Schnell- und. Personenzugverkehr im Winter 1926/27 wird 
im allgemeinen trotz der ungünstigen wirtschaftlichen Verhält- 
nisse nach Zahl und Lage der Züge dem letzten Winterfahrplan 
ungefähr gleichgehalten sein und die im Sommer neu eingeführ- 
ten Verbesserungen der Lage der Züge werden in der Regel 
auch im Winter beibehalten werden. 

Die Erfahrungen des vergangenen Winters haben gezeigt, daß 
einzelne Schnellzüge sehr schwach besetzt waren, so daß sich 
die Bundesbahnen aus betriebswirtschaftlichen Gründen zu eini- 
gen Einschränkungen gezwungen sehen. So hat es sich ergeben, 
daß auf der Linie RKufstein-Brenner für zwei Nachtschnellzüge 
im Winter ein Bedürfnis nicht vorhanden ist. Es sollen daher 
die Schnellzüge D 265/D 266 im Winterfahrplan fortfallen. 

Durch eine neuerliche geringfügige Beschleunigung des Arl- 
bergexpreßzuses in der Fahrtrichtung nach Wien ist es ge- 
lungen, in Innsbruck den Anschluß an den Zug D261 zu er- 
reichen, wodurch eine günstige Tagesverbindung. London-Paris- 
Zürich-Meran über Innsbruck hergestellt erscheint. Infolge der 
fortschreitenden Elektrisierungsarbeiten wird es im nächsten 
Sommerdienst möglich sein, die direkte Wagenführung beim 
Arlbergexpreß in beiden Fahrtrichtungen bis Budapest auszu- 
dehnen. - 

Die außerordentlich schwach besetzten Tagesschnellzüge D 221 
und D222 Linz-Prag werden im Einvernehmen mit den 
tschechoslowakischen Staatsbahnen zwischen Linz und Budweis 
gänzlich aufgelassen. 

Auf der Franz-Josefs-Bahn-Strecke werden die 
im Winter schwach besetzten Schnellzüge 75 (Wien ab 14 Uhr) 
und 76 (Wien an 14 Uhr 30 Min.) zwischen Wien und Budweis 
nur dreimal wöchentlich verkehren. 

Auf der Nordbahnstrecke werden die Schnellzüge D 97 
und D 98 mit den Schnellzügen D 99 und D 100 vereinigt und bis 
und ab Wien-Ostbahnhof geführt werden. 

Weiter werden auch die schwach benützten Schnellzüge 201 
und 202 Wien -Südbahnhof-Wiener Neustadt-Ödenburg aul- 
gelassen. 

Die für den Wintersport im Vorwinter getroffenen Vor- 
kehrungen werden im gleichen Umfange beibehalten werden. 
Darüber hinaus ist geplant, die neuen Gesäuse-Nachtzüge, 
die im Sommer versuchsweise an einzelnen Tagen geführt wer- 
den, zu den hohen Feiertagen auch im Winterdienst in Verkehr 
zu setzen. 

Ferner berichtete Regierungsrat Wild noch über weitere 
Maßnahmen zur Verbesserung des Reisever- 
kehrs im Sommerdienst 196. 

Auf der Maria-Zeller Bahn werden die beschleunigten 
Personenzüge 4523 und 4524, deren täglicher Verkehr erst vom 
10. Juli an in Aussicht genommen war, schon ab 26. Juni täglich 
geführt. Mit 26. Juni wird der Verkehr zwischen Villach 
und’ dem Ossiacher See und zwischen Klagenfurt und 
dem Wörther See durch Einführung eines Triebwagenver- 
kehrs erheblich verdichtet werden. Mit der Eröffnung der Zug 
spitzbahn wird zwischen Garmisch-Partenkirchen und Ehr- 
wald ein Pendelverkehr mit Triebwagen der Deutschen Reichs- 
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bahn eingeführt werden. Es handelt sich hierbei um sechs — Aufhebung der tschechoslowakischen Kohle 
Fahrten in jeder Richtung. steuer. Die Regierung hat dieser Tage dem Abgeordne 


Der Fremdenverkehrreferent der Bundesbahnen, Sinek, er- 
stattete sodann Bericht über verschiedene Maßnahmen, die in 
jüngster Zeit zur Förderung des Reiseverkehrs nach Öster- 
reich getroffen worden sind. Vor allem hat die Bundesbahn- 
verwaltung die Werbetätigkeit im Ausland verstärkt. In 
manchen Ländern wurden eigene Verkehrsbureaus für diesen 
Zweck errichtet, in anderen Gebieten, zum Beispiel in Berlin 
und London, steht die Schaffung solcher Bureaus bevor. x 

Eine wichtige Neuerung ist die Schaffung der „Austria-Uni- 
versal-Abonnements“. Sie werden bei fünfzehntägiger Gültig- 
keit 200 S kosten und zur Fahrt 1. Klasse durch ganz Öster- 
reich berechtigen. Ausgegeben werden sie nur während der 
Monate Juni bis Oktober. Ihr Preis stellt sich außerordentlich 
niedrig. Für dieses neue Abonnement soll namentlich im Aus- 
land ausgiebig geworben werden. 


Ungarn. 


— Aus dem Aprilbericht des Generalkommissars für Ungarn 
des Völkerbundes Smith. Besonders günstig haben sich die Ein- 
nahmen der Staatsbetriebe gestaltet. Die Budgets der ver- 
schiedenen Staatsbetriebe weisen keinen Fehlbetrag mehr auf. 
Bei den Staatsbannen hat sich die Lage sogar in einem solchen 
Maße gebessert, daß von dem aus Staatsmitteln für Investitions- 
zwecke vorgesehenen Betrage von 20 Millionen Goldkronen eine 
Summe von 17,2 Millionen Goldkronen aus eigenen Mitteln der 
Staatsbahnen gedeckt werden konnte. Der auf diese Weise frei- 
werdende Betrag wird für Zwecke des Klein-Wohnungsbaues 
verwendet werden. 


Niederlande. 


— Dampfer-Anschlußzug Genua-Holland. Seit Anfang. Juni 
verkehrt für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Nederland“ alle 
14 Tage im unmittelbaren Anschluß an die Dampfer von Nieder- 
ländisch Ost-Indien ein D-Zug 1. und 2. Kl. Genua-den Haag mit 
Speisewagen Genua-Basel, Köln-den Haag und mehreren Schlaf- 

wagen Basel-den Haag. Der Zug verläßt im allgemeinen 10.30 
Sonnabend vorm. Genua und ist Sonntags mittags 12.35 im Haag. 


— Nord Brabant-Deutsche Eisenbahn. Nachdem das hollän- 
dische Teilstück der in Konkurs geratenen Gesellschaft von der 
Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft angekauft worden ist, soll 


die Regierung durch einen Gesetzentwurf ermächtigt werden,’ 


daß die Strecke auch unter den Vertrag des Staates mit der 
Gesellschaft über den Betrieb der Staatsbahnen fällt. 


Übrige europäische Länder. 


— Bau neuer Eisenbahnlinien in den nordischen Staaten. Von 
den nordischen Staaten weist Norwegen noch das kleinste 
Eisenbahnnetz auf. Wichtige Verbindungen, wie Öslo-Stavanger, 
Bergen-Drontheim (direkt) wie Nordnorwegen durchquerende 
Linien fehlen noch. Es sind daher in Norwegen auch die meisten 
neuen Linien im Bau (300 km) oder wenigstens beschlossen 
(1660 km). In Dänemark sind bei der Staatsbahn etwa 
100 km im Bau und ebensoviel Linien beschlossen. Der Bau 
einer Brücke über den Kleinen Belt verdient hier ebenfalls be- 
sonderer Erwähnung. Ferner sind 163 km Privatbahnen im 
sau und für weitere 300 km ist die Genehmigung erteilt. Es 
erscheint jedoch zweifelhaft, ob sie zur Ausführung kommen 
werden. Die schwedische Staatsbahn hat infolge der An- 
lage der Nordschweden erschließenden Inlandsbahn und ver- 
schiedener Verbindungsbahnen zwischen dieser und der Stamm- 
bahn Bräcke-Boden 270 km im Bau. Weitere 300 km sind 
grundsätzlich beschlossen. Bei schwedischen Privatbahnen sind 
etwa 500km in der Ausführung begriffen. Für weitere 900 km 
- ist die Genehmigung zwar erteilt, ihre Verwirklichung steht 
jedoch noch dahin. Finnland hat 500 km im Bau, der Bau 
weiterer 600 km ist beschlossen. 

Bei dieser Gelegenheit sei nachgeholt, daß am 27. März 1926 
die dänische Privatbahn Nakskoo-Rödby (365 km) dem Betriebe 
übergeben wurde. 


— Tarifarische Begünstigungen für polnische Petroleum- 
transporte nach der Schweiz. Mit Wirksamkeit vom 15. Juni 
längstens bis zum 31. Dezember d. J. wird für die Beförderung 
von Petroleum, Benzin (auch gereinigt) und für Mineral- 
schmieröl von der polnisch-tschechoslowakischen Grenzstation 
Petrovicee nach der österreichisch-schweizerischen Grenz- 
station Buchs (St. Gallen) eine Frachtermäßigung im Kar- 
tierungswege zugestanden. Bedingung ist die Frachtzahlung 
a) für 10 t, b) für 15 t für den Frachtbrief und Wagen. Der 
Frachtsatz beträgt zu a) 3819, zu b) 3457 tschech. Heller für 
100 kg. 


den ‚Entwurf über teilweise Abänderung des Kohlen 
setzes vom Jahre 1923 unterbreitet. In den Regierungser 
sind die Bestimmungen aufgenommen, daß von einer / 
. Kohlen inländischer Herkunft befreit werden, . d 
mittelbar aus den Gruben oder von Kokereien und B 
fabriken ins Ausland ausgeführt werden 
daß auf Koks, der zur Herstellung von Roheisen in H 
und zwar im Inlan de, verwendet wird, ein fester $ 
von 50 Heller für den Woppelzentner festgesetzt ‚wird. 
gierung wird ermächtigt, in Berücksichtigung der Ent 
aller Verhältnisse auf dem Kohlenmarkte diese Befreiun; 
gebenenfalls aufzuheben. Das Gesetz soll am & 
Ines jenes Monates in Kraft treten, der seiner Verlauf 
olgt. F 


— Tarifarische Begünstigung für tschechoslowakische. Zu 
transporte nach der Adria. Mit Gültigkeit vom 1. d. M. W 
für Zucker Frachtermäßigungen aus einigen slowakischer 
tionen (z. B. Preßburg, Diosek Oroska, Sered und andere), 
Triest und Fiume im Rückvergütungswege zugestanden 
dingung ist, daß in den genannten Verkehrsbeziehungen n 
stens 60 000 t Zucker befördert werden. Die Ermäßigun 
trägt 1,50 Lire für 100 kg. Das Ansuchen um Gewährun 
Rückvergütung ist bei der Einnahmenkontrolle der italieni 
Staatsbahn in Turin einzureichen. h Ye 


— Aufhebung der Serien und Aufnakmetartte im Tsched 
wakisch-Österreichischen Verkehr. Mit dem 1. Juli d.J. 
im tschechoslowakisch-österreichischen Eisenbahnverband. 
liche Serientarife und Ausnahmetarife aufgehoben. Dies 
schneidende Maßnahme ist darauf zurückzuführen, daß in‘ ja 
reich ein auf ganz neuen Tarifgrundlagen beruhender Loka 
eingeführt wird, auf Grund dessen der neue direkte Verb 
tarif Österreich- Tschechoslowakei erst neu zusammeng 
werden muß. Es ist anzunehmen, daß bald ein neuer Verbaı 
tarif herausgegeben werden wird, was schon deshalb begr 
wert sein wird, weil der derzeitige Tarif mit seinen 
Nachträgen und Ergänzungen recht unübersichtlich gew 
ist. | 

Ba 

— Südslawische Eisenbahnen. Nach den letzten statis 
Zusammenstellungen umfassen die südslawischen Eisenb 
ein Netz von 9142,5 km. Für die Bahnerhaltung waren y 
sehen 2814 823310 Dinar, so daß auf 1 km 307889 Dina 
fallen. An Betriebsmitteln waren vorhanden: 495 Lokom« 
für Schmalspur von 76 em, 2002 Lokomotiven für Vollspu 
181 Lokomotiven für Schmalspur von 60 em. Weiter 2878 
sonenwagen für Vollspur, 533 für Schmalspur und 44 810. e 
wagen für Vollspur und 8548 für Schmalspur. Sn 

u 

— . Vereinfachung der Zollvorsehriften und die Herabdl 
Ne Abfertigungsgebühren für den Triester Umschlag. Dem 
nehmen nach wird die tschechoslowakische Eisenbahnve 
tung in der nächsten Zeit Verhandlungen mit den am Um; 
in Triest beteiligten Staaten über die Frage aufnehmen, 0) 
in welcher Art die Zollvorschriften bei Durchfuhrse 
vereinfacht und die Abfertigungsgebühren bei den Tra 3] 
nach diesem Hafen ermäßigt werden können. Die am m 
im Triester Hafen beteiligten Staaten berechnen nnd 
Zollabfertigungsgebühren laut ihren Tarifen ein, und zw: 
Leistungen, die bei jeder Sendung infolge der Zollvorsd ] 
der einzelnen Staaten nötig sind, mag nun die Sen 
Ausfuhr-, Durchfuhr- oder Einfuhrsendung aufgegeben 


- Tariferhöhungen in, Italien und ihre Folgen. Uı 

günstigen Stand der Lira auszugleichen, sind seit 
Mai-vorigen Jahres die Tarife der italienischen Staatsb 
so festgesetzt worden, daß sie im Güterverkehr 400 % 
schließlich der Nebenkosten, im Personeuverkehr für di 
2. Klasse 225 % und für die 3. Klasse das Doppelte der Fri 
sätze betragen. Der Corriere de la Sera wirft die Frag: 
‘ob man wirklich die Eisenbahntarife nach dem Kurs 
könne- und ob sie wirklich auf Grund einer einfachen 
nung festgesetzt werden können. Er beantwortet die 
dahin, daß ein neuer Tarif falsch sei, wenn er der 
Mindereinnahmen bringt, daß er riehtig sei, wenn se 
. eine Erhöhung der Einnahmen ist, selbst wenn dabei 
der Reisenden und das Gewicht der beförderten Güter 
wird; von besonderem Vorteil sei aber der neue T 
für die Benutzer der Eisenbahnen, wenn die Verke 
nicht zurückgeht, die Einnahmen aber wachsen. Ein 
Merkmal für die Richtigkeit eines Tarifs sei das Anwacl 
Verkehrs unter seiner Herrschaft in aufeinander fo 
-Zeiträumen. Bewährt sich ein neuer Tarif nach 
sicehtspunkten, so sei das ein Beweis daftr, N a ? 
zu niedrig war. ir Et EN 


TOR 


iohenischen Staatsbahnen hat sich nun allerdings im 
ı Halbjahr 1925 und in den zwei ersten Monaten des 
en Jahres ein fortschreitender Rückgang des Verkehrs 
r Abgesehen von der Beförderung von Kohle und 
“em Eisenbahndienstgut war die Menge der beförderten 
eim Dezember 1925 mit 4690 000 t um 16000 t niedriger 
n gleichen Monat des Voriahrs; im Januar war aber die 
erheblich größer: bei 4280000 t und 4850000 t 
sie sehon 570 000 t oder etwa 12% aus. 
fhin forderten die gewerbetreibenden Kreise eine Herab- 
er Tarife, bald zeigte sich aber, daß wieder ein Auf- 
tzte, was darauf zurückzuführen war, daß der Winter 
ein besonders günstiger gewesen war. Schon im Fe- 
. stieg die beförderte Gütermenge auf 4561000 t und 
af damit den Februar 1925, der 4511 000 t gebracht hatte, 
geringes. Im März dagegen stieg der Verkehr auf 
t, d. s. 11 % mehr als die 4 847. 000 t des gleichen Monats 
Ei Das Halbjahr Oktober 1924 bis März 1925 brachte 
'befördertes Frachtgut, während das entsprechende Halb- 
/26 29 120 000 t aufzuweisen hatte. Trotz der Erhöhung 
fe hat sich der Verkehr vermehrt. 
man diese Zahlen würdi®t, so schließt der Corriere 
a seine Betrachtungen, so fühlt man den’ Puls des Wirt- 
bens; der Verkehr ist das beste Kennzeichen des Wirt- 
lebens, dessen Steigen und Fallen sich sofort im Eisen- 
kehr spiegelt. Italien befindet sich sicher nicht in einer 
tschaftlicher Blüte, aber es ist auch nicht nötig, Maß- 
zu treffen, die die wirtschaftlichen Verhältnisse seiner 
Aen zerrütten würden. 


T rhnellzug Paris-Bordeaux entgleist. Dieser Schnell- 
m 20. d..M. um 12 Uhr mittags Paris verließ, ist in der 
) 'Vouvray‘ zwischen Noizay und Vernoux, als er mit 
eschwindiekeit von 75 km fuhr, entgleist. Die amtliche 
tlichung hierüber spricht von 7 Toten und 38 Verwun- 
darunter 15 Schwerverletzten. Als Ursache wird Ge- 
uch infolge Heißlaufens eines Lokomotivrades gemeldet. 


enbahn und Landwirtschaft in Frankreich. Die Be- 
n der französischen Eisenbahngesellschaften um die 
nz der Landwirtschaft, des Gemüse- und Gartenhaus 
dieser Zeitung wiederholt erwähnt worden. Neuerdings 
ieder die Orlöans- und die Südbahn in Toulouse unter 
ıngz von Behörden und Vereinigungen, die das gleiche 
folgen, eine Tagung abgehalten, in der die Landwirte 
Möglichkeiten und Erfolge einer planmäßigen Be- 
ng ihrer Felder und Gärten nach richtigen Grundsätzen 
erden sollten. Die Tagung war die dritte ihrer Art, 
beiden vorhergegangenen haben gute Erfolge gehabt. 
vorhergehenden Tagung im Jahre 1924 ergab eine Zäh- 
ß im Bezirk Haute-Garonne und in den umliegenden Be- 
eit dem Jahre 1922, in dem die Bewegung einsetzte, in 
‚eitraum von 30 ‚Monaten 494 Bewässerungsanlagen mit 
mpen geschaffen worden waren; bis heute, in weiteren 
en, hat sich diese Zahl mehr als verdoppelt, und wei- 
artige Anlagen werden in der nächsten Zeit errichtet 
Bei der letzten Tagung wurden Vorträge über die 
des Grundwassers, über die mineralische Ernährung 
zen, über die Bewässerung der Weinberge, über das 
der Bewässerungsanlagen von Antibes, über die Be- 
der zur Erzeugung von Duftstoffen dienenden 
en und über Windmotoren gehalten. 


eansbahn _hat sich im vergangenen Jahre eifrig be- 
die Herstellung von Marmeladen unter den Landwirten 
Tkehrsgebiets zu fördern. Sie hat zu diesem Zweck be- 
ide Druckschriften unter sie verteilt, ihnen Gelegenheit 
uch vorbildlicher Anlagen gegeben, wobei Reisen in die 
ausgeführt worden sind, um die Anlagen zum Einlegen 
eren zu besichtigen, und sie hat endlich in Paris eine 
abgehalten, auf der von Fachleuten mit der Herstellung 
‚Absatz der Marmeladen zusammenhängende Fragen 
ehen wurden. 

Mittelmeerbahn veranstaltet im Juni eine Tagung, in der 
{& Aufung von Unkraut und Ungeziefer behandelt werden 


Über E enleise bei der London-, Midland- und Sehotti- 
Eisenbahn. Auf der 145 km langen Strecke Preston- 
der London-, Midland- und Sehottischen Eisenbahn 
Geländeverhältnisse die Anlage 3. und 4. Gleise 


dem Umfange zu, wie es der Betrieb und 
erfordern würde, und es kommen daher zahl- 
berholungsgleise vor, ‘die bisher nur einseitig, 
durch ‘eine von den durchgehenden Zügen 


ahrene Weiche an das Hauptgleis angeschlossen 
Einfahrt in diese Gleise war natürlich mit 
m drerlust verbunden, und man hat deshalb 
fünf von diesen Gleisen an beiden Enden an das 
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Hauptgleis angeschlossen; zugleich sind auf der Strecke sieben 
neue Überholungsgleise angelest worden, und ein solches Gleis 
ist verlängert worden. Dadurch hofft man die ungenügende 
Leistungsfähigkeit der Strecke auf ein erträgliches Maß ge- 
bracht zu haben. In vier Fällen kamen dabei die Spitzweichen 
in eine Entfernung vom Stellwerk zu liegen, die größer ist, als 
daß die Weiche nach den Vorschriften des Verkehrsministeriums 
noch vom Stellwerk aus von Hand bedient werden dürfte. Diese 
Weichen sind daher mit elektrischem Antrieb ausgestattet wor- 
den, man hat aber die Anordnung so getroffen, daß dies immer 
die im Hauptgleis mit der Spitze befahrenen Weichen sind. Ihre 
Entfernung vom Stellwerk beträgt 350 m bis 425 m. Auch die 
zugehörigen Signale haben dabei elektrischen Antrieb. 


— Pfingstverkehr in England. Der englische Pfingstverkehr 
hatte dieses Jahr etwas unter den Folgen des Ausstands bei den 
Eisenbahnen zu leiden. Die Eisenbahngesellschaften hatten die 
meisten Vergünstigungen aufgehoben, die zu anderen Zeiten 
zur Förderung ‘des Festverkehrs geboten werden, und waren 
namentlich wegen des Kohlenmangels nicht in der Lage, Sonder- 
züge in dem sonst üblichen Umfang verkehren zu lassen. Ein 
erheblicher Teil des Pfingstverkehrs war daher auf die Straße 
abgedrängt. Trotzdem entwickelte sich bei den Eisenbahnen ein 
Verkehr, der immer noch als recht lebhaft zu bezeichnen war, 
und die Gesellschaften taten in bezug auf die Verstärkung der 
Züge und auf die Stellung von Sonderzügen, was sie nur irgend 
konnten. Infolgedessen konnte die befürchtete Überfüllung der 
Züge vermieden werden. Die Zurückhaltung des Publikums 
ging so weit, daß eine Anzahl vorgesehener Sonderzüge nicht ge- 
fahren zu werden brauchte, sogar von Gelegenheiten’ zu Aus- 
flügen, die sich sonst besonderer Beliebtheit erfreuen, wurde 
dieses Mal kein Gebrauch gemacht. Die Aufhebung der sonst 
üblichen Vergünstigungen scheint auch verstimmend gewirkt 
und Ausflügler zurückgehalten zu haben, die sonst die Eisen- 
bahn benutzt hätten. Die damit’ verbundene Härte war nicht 
sroß, da die Gültigkeit der Wochenendkarten bis Dienstag ver- 
längert war, so daß nur die Reisenden, die noch länger- aus- 
bleiben wollten, von ihnen keinen Gebrauch machen konnten. 
Dagegen hatten sie gegenüber der Benutzung der sonst zu den 
hohen Festen ausgegebenen Fahrkarten zu ermäßigten Preisen, 
die mindestens bei der Ausreise nur für bestimmte Sonderzüge 
selten, den Vorteil, daß sie beliebige Züge benutzen konnten. 

Bei den Londoner Untergrundbahnen, namentlich aber bei der 
ihnen wirtschaftlich angegliederten Omnibusgesellschaft, 
herrschte Hochverkehr. Die Schnell- und Straßenbahnen sowie 
die Omnibusse beförderten an den drei Pfingsttagen 16 745 750 
Fahrgäste, von denen 13283750 allein auf die Omnibusgesell- 
schaft entfielen, eine Zahl, die diejenige des Vorjahres erheb- 
lich übertrifft. 


Fremde Erdteile. 


— Sibirienexpreß Moskau-Wladiwostok. In dem neuen Fahr- 

plan der russischen Eisenbahnen wird der Sibirienexpreß 
zweimal wöchentlich von Moskau bis Charbin und ein- 
mal wöchentlich bis Wladiwostok über Chabarowsk gefahren. 
Der Expreßzug fährt Dienstags von Moskau um 22 Uhr:-ab, trifft 
am folgenden Dienstag um 23.10 in Mandschuria ein, wo man um- 
steigen muß, fährt Mittwochs um 1,20 weiter und trifft Mittwochs 
um 23.35 in Charbin ein. Die Rückfahrt erfolgt von Charbin Mitt- 
wochs um 20.50, von Mandschuria Donnerstags um 20.30, die An- 
kunft in Moskau ist Donnerstags um 11.25. Beidem zweiten Zug, 
der Moskau Donnerstags um 12 Uhr verläßt, muß in Tschita und 
Mandschuria umgestiegen werden; der Zug trifft dann Montags 
8.34 in Charbin ein. Zurück fährt der Zug Sonnabends von 
Charbin um 16.30 und trifft in Moskau Dienstags 11.25 ein. Für 


‘die Reise bis Wladiwostok gebraucht der Zug 11 Tage; er 


fährt Donnerstags um 22 Uhr in Moskau ab und trifft Montags 
um 7.40 in Wladiwostok ein. Die Rückfahrt erfolgt Sonnabends 
um 15.40, die Ankunft in Moskau Dienstags um 11.25. 


— Fahrscheinheite in Indien. Bei der Great Indian Penin- 
sula-Eisenbahn werden neuerdings Fahrscheinhefte zu ermäßig- 
ten Preisen an gewerbliche Unternehmen ausgegeben, Die Be- 
stellung muß vom Leiter des Unternehmens ausgehen, der auch 
bescheinigen muß, daß die Reisen nur in Verbindung mit Ge- 
sehäften seines Unternehmens ausgeführt werden. Die Fahr- 
scheinhefte gelten sechs Monate für vier Angestellte des Unter- 
nehmens und für 3000 Meilen (4800 km), die bei den großen 
Entfernungen in Indien schnell abgefahren sind. 


— Förderung des Verkehrs in Algerien. Die französische 
Mittelmeerbahn veranstaltet in diesem Jahre, wie bereits früher, 
eine Reihe von Vorträgen mit Vorführung von lebenden Licht- 
bildern, um für Reisen in ihrem Verkehrsgebiet in Frankreich 
und in Algerien Stimmung zu machen. Der Anfang ist mit 
einem Vortrag in Algier gemacht worden, für den die Eisen- 
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bahngesellschaft den stellvertretenden Leiter der Akademie von 
Algier gewonnen hatte; er sprach über die Stellung von Algier 
im französischen Schrifttum, ein Gegenstand, der allerdings dem 
Fremdenverkehr etwas fern zu liegen scheint. Im April und 
Mai sind noch eine Anzahl derartiger Vorträge in den größeren 
Städten von Tunis, Algerien und Marokko gehalten worden, und 
im Sommer sollen dann noch Ähnliche Veranstaltungen in Paris 
und in südfranzösischen Städten folgen.‘ 


— Holz als Frachtgut der amerikanischen Eisenbahnen. Der 
Staatssekretär für Landwirtschaft der Vereinigten Staaten be- 
klagte in einer Ansprache, die er bei einer Tagung von Holz- 
händlern gehalten hat, daß’ für die Beförderung von unbe- 
arbeitetem Holz in den Vereinisten Staaten, abzesehen von der 
Einfuhr, iährlich 3400 Mill. Dollar an die Eisenbahnen. zu 
zahlen sind; das sei zwanzigmal so viel, wie von der Regie- 
rung und den privaten Waldbesitzern für das Aufforsten von 
abgeholzten Flächen aufgewendet wird. Diese Ausgabe, die 
der Handel zunächst tragen muß, wenn er sie auch dann wie- 
der auf die Holz verbrauchenden Kreise abwälzt, könnte ver- 
mieden werden, wenn die amerikanischen Wälder nicht durch 
Raubbau verwüstet worden wären. Es wären dann überäll die 
nötigen Holzmengen in der Nähe der Verwendungsstelle vor- 
handen, während heute das Holz durchschnittlich in einer Ent- 
fernung von rd. 1000 km von dem Walde, in dem es geschlagen 
wird, verwendet wird. Den Eisenbahnen ist andererseits die 
Einnahme, die ihnen durch die Beförderung des Holzes erwächst, 
ganz willkommen. Sie macht mehr als 7% der Einnahmen aus 
dem Güterverkehr aus. Da die beförderte Holzmenge dem Ge- 
wichte nach nur 4.5 % der beförderten Gütermenge ausmacht, 
muß also das Holz zu den Gütern gehören, deren Beförderung 
den Eisenbahnen mehr als den Durchschnitt der auf das Ge- 
wicht entfallend$n Fracht einbringt. 

Da die Eisenbahnen selbst zu den größten Verbrauchern von 
Holz gehören, haben sie abgesehen von den Einnahmen, die 
ihnen die Beförderung von Holz für andere Verbraucher bringt, 
ein lebhaftes Interesse daran, daß sie ihren Holzbedarf zu billi- 
gem Preis decken können. Sie beteiligen sich daher lebhaft am 
Wiederaufforsten von Flächen, die früher mit Wald bestanden 
waren, dann aber, nachdem dieser geschlagen war, brachliegen 
gelassen worden sind. Dadurch arbeiten sie im Sinne des Staats- 
sekretärs für die Landwirtschaft, der es am Schlusse seiner 
Rede als eine Lebensfrage für alle Zweige des Gewerbes, die 
auf dem Holz aufgebaut sind, bezeichnete, daß Holz als Roh- 
stoff an allen Stellen des Landes ohne weite Anfuhr zu haben 
sei. 


— Ausbesserungskosten an Lokomotiven in den Vereinigten 
Staaten. Eine kürzliche Untersuchung des Bundesverkehrsamts 
(Nr. 12066 Construction and Repair of Railway Equipments) 
gibt einen interessanten Einblick in die außerordentlich hohen 
Ausbesserungskosten, die in der amerikanischen Maschinen- 
industrie gezahlt werden. Da in dem vorliegenden Falle diese 
Kosten einer Eisenbahngesellschaft zu Lasten fielen, so be- 
schäftigte sich das Bundesverkehrsamt mit der Wirtschaftlich- 
keit soleher Ausgaben und gelangte zu dem Ergebnis, daß diese 
Ausgaben „unbedachtsam“ (improvident) seien und daß der- 
artig unverhältnismäßig hohe Unkosten künftiehin bei der Fest- 
setzung der Gütertarife berücksichtigt werden müßten, d. h., 
daß die Gütertarife nicht unter Mitberücksichtigung der- 
artig hoher Ausbesserungskosten festgelegt werden dürften. 

Die Untersuchung selbst stellt fest, daß die Ausbesserungs- 
kosten für 177 Lokomotiven, die von der New York, New Haven 
& Hartford Railroad bei fremden, d.h. nieht zur Betriebsorgani- 
sation dieser Bahn gehörigen Werkstätten zur Ausbesserung 
vergeben wurden, den Gesamtbetrag von 3310798 $ erreichten, 
während kleinere Ausbesserunsen an 50 weiteren Lokomotiven 
sich auf 93417 $ beliefen. Die Ausbesserungskosten an 40 Lo- 
komotivkesseln betrugen 328531 $. Die Ausbesserungen wur- 
den im wesentlichen bei den American und den Baldwin Loko- 
motive Works ausgeführt und veranschaulichen die Beträge, 
a derartige Unternehmungen für Ausbesserungskosten be- 
asten. 


— Die Kanadischen Staatsbahnen im Jahre 1925. Der kanadi- 
sche Eisenbahnminister hat Ende Mai dem Unterhaus den üb- 
lichen Bericht über den Betrieb der Staatsbahnen im vergange- 
nen Jahr vorgelest. Danach betrug die Streckenlänge im Jahres- 
durchschnitt 35318 km, 114 km mehr als im Vorjahre. Der 
Personenverkehr ergab 36,6 Mill. Dollar, der Güterverkehr 
180,5 Mill. Dollar: sonstige Einkünfte brachten die Gesamtein- 
nahme auf 245 Mill. Dollar. Bei 212,7 Mill. Betriebskosten blieb 
ein Betriebsüberschuß von 32,2 Mill. Dollar gegen 17,2Mill. im 
vorhergegangenen Jahre. Die Betriebszahl ist von 92,68 % im 
Jahre 1924 auf 86,33% im Jahre 1925 gefallen. Diese Ver- 
besserung war darauf zurückzuführen, daß die  Betriebsein- 
nahmen um 3,9% zugenommen, die Betriebsausgaben aber um 
25% abgenommen haben. 


Der Güterverkehr hat dem Gewicht nach um 4,8 % geg 
Vorjahr zugenommen, die Zugkilometer aber nur um 1,3 
Einnahmen aus dem Güterverkehr dagegen um 55%. E 
also Güter zu höheren Tarilsätzen auf größere Entfer: un 
im Jahre 1924 befördert worden; die Durchschnittseinnahi 
1t befördertes Frachtgut ist von 3,26 Dollar auf 3,28 Do 
stiegen und die Durchsehnittsentfernung, auf die das Fra 
befördert worden ist, von 519,3 km auf 527,7 km. Im Per 
verkehr war dagegen ein Rückgang der Finnahmen um 
zu verzeichnen, der allerdings hinter dem Rückgang d 
förderten Personen (4,5 %) erheblich zurückbleibt; aı cl 
Fahrgäste, 21675234 an der Zahl, müssen also auf 
Entfernungen gereist sein. 

Das günstige Bild, das die Betriebseinnahmen, -ausgabe 
-überschüsse bieten, verschwindet aber, wenn man noc 
nieht eigentlich auf Betriebsreehnung entfallenden ‚ Aus 
also diejenigen für den Schuldendienst, betrachtet. Die % 
Überschuß verwandeln sich dann in 63 Mill. Fehlbetr 
denen allerdings rund die Hälfte der Regierung Be, 
so daß dieser Betrag keine Barausgabe bedeutet. In den 
Jahren, seit die Staatsbahnen bestehen, hat der Schuldendi 
265 Mill. verschlungen, die Nicht aus Betriebsüberschüsse 
deckt werden konnten. Immerhin bedeuten die heutigen % 
eine Verbesserung gegenüber denjenigen früherer Jahre, 
sechs Jahren lag ein Betriebsfehlbetrag von 34 Mill. vor, y 
rend heute der erwähnte Betriebsüberschuß von 32 Mill. @ 
worden ist. Die Zunahme der jährlich für den Schulden 1 
aufzubringenden Beträge ist erheblich hinter der Steig 
der Einnahmen in dem Zeitraum zurückgeblieben; jene ] 
nur 26 Mill., diese war um 40 Mill. höher. 

Seinem Ber icht über das vergangene Jahr hat der Eise 
minister einen hoffnungsvollen Ausblick in die Zukunft 
zugefügt. Die Betriebseinnahmen der vier ersten Monate 
laufenden Jahres sind mit 9,7 Mill. um 5,9 Mill. höher a 
gleichen Zeitraum des vergangenen Jahres. Die Zahl dei 
sonen, die in Halifax, St. John und Quebee gelandet sim 
gegen das Vorjahr um 69% zugenommen. Wenn die 
wieder gut ausfällt und Betriebsschwierigkeiten, wie sie « 
durch einen Ausstand verursacht werden können, ausblei 
können die kanadischen Staatsbahnen in diesem Jahre 
Deckung der Betriebskosten die Zinsen aufbringen, die, E 
Öffentlichkeit schuldig sind. ei 


| 


— Förderung der Landwirtschaft durch die Eisenbahne 
Neusüdwales. Die Eisenbahnen von Neusüdwales suchen 
die Gewährung von Vorzugstarifen die Urerzeugung im LE 
namentlich die Landwirtschaft, zu fördern. Zu diesem A 
bestehen besonders niedrige Frachtsätze für die Beförder ın 
künstlichen Düngemitteln in Wagenladungen. Um des Ve 
dieser Tarife teilhaftig zu werden, beziehen die Landwirt 
Händler die Düngemittel in großen Mengen, sind aber ] 
nicht in der Lage, diese Mengen sofort im ganzen abzuneh 
Die Eisenbahnverwaltung hat daher Vorkehrungen für da 
lagern der künstlichen Düngemittel auf den Bahnhöfe 
troffen, so daß die Landwirte die Düngemittel nach Beda 
fahren können und diese während des Lagerns vor deı 
bilden der Witterung geschützt sind. Wo zum Einlager 
Düngemittel leerstehende Lagerschuppen für Getreide d 
wird dabei zur Bedinzung gemacht, daß die Düngemittel 
holt werden, ehe der Raum zum Einlagern der neuen Ern 
braucht wird. Es sind alle nötigen Vorkehrungen getroffe 
zu verhüten, daß die Lagerung der Düngemittel das lag 
Getreide schädigen könnte. ‘2 
4 


Internationaler Verkehr. 


— England und das internationale Übereinkommen 
Eisenbahnfrachtverkehr. Das am 23. Oktober 1924 un 
nete Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn! 
verkehr wird, in hoffentlich nicht mehr allzu ferner 
zwischen den meisten europäischen Staaten in Kraft ° 
Nicht beteiligt daran ist vorerst noch England, wiewol 
zwischen England und dem europäischen Kontinent vor { 
Jahren eingerichtete Fährbootverkehr [e 


Transporte zwischen England und dem Kontinent laufe 
land steht jedoch der Frage seiner Beteiligung nicht di e 
lehnend gegenüber. a 
Diese Angelegenheit kam zu Beginn dieses Jahraal 5 
Verkehrs- und Transitkommission, Unterkommission fü 
Eisenbahntransport, des Völkerbundes zur Sprache. . 
hatte die Regierung in. England, dessen Beitritt an 
wünscht wird, einen Sachverständigenausschuß eingesetz 
die Bestimmungen des Berner Übereinkommens prüfen 
Der Bericht dieses Aussthusses wird nun von einer sus 


1) Vgl. Ztg. des Vereins D.E. V. 1926, Nr. 11, S. 294. ° 


zelnen Eisenbahngesellschaften zusammengesetzten wei- 
ommission studiert. Dieses Studium werde im allge- 
gegen Ende dieses Jahres abgeschlossen sein und dann 
an zu der Frage Stellung nehmen. Eine Schwierigkeit 
edenfalls darin, daß die Annahme der Bestimmungen des 
- Übereinkommens eine Änderung der internen Gesetz- 
- Großbritanniens hinsichtlich des Eisenbahnwesens be- 


ch ist, wie in der genannten Kommission des Völker- 
"zum Ausdruck gebracht wurde, mit einem baldigen Bei- 
oßbritanniens als Staat zum Berner Übereinkommen 
rechnen, doch könnten vielleicht dessen Bestimmungen 
[wege (also als Vertragsrecht) vorher schon eingeführt 


ichnenderweise wurde auch erwähnt, daß, solange die 
sstaaten selbst das schon im Jahre 1924 unterzeichnete 
kommen noch nicht ratifiziert hätten, für England die 
eines Beitrittes keine allzu brennende zu sein scheine. 
erzögerungen seien jedoch nicht auf Bedenken oder 
srigkeiten materieller Art zurückzuführen, sondern hätten 
 unständlichen Ratifikationsmodus ihre Ursache. 


Wasserverkehr. 


ahresabschluß der Hamburger Deutsch-Austral. und Kos- 
nien für 1925. Auch der Jahresbericht dieser Linien 
zu dem Ergebnis, daß das Jahr 1925, auch wenn es etwas 
er war als 1924, für die Linienschiffahrt nicht zufrieden- 
dl gewesen ist. Trotz aller Einschränkung der gegen die 
szeit um 60 bis 70 % gesteigerten Unkosten hätten die 
n und Steuerlasten die Hebung der Rentabilität behindert. 
habe sich die Ausfuhr gehoben, auf der anderen Seite sei 
die Einfuhr durch das Schwinden der europäischen Kauf- 
lähmt »worden. Der Generalversammlung wird daher 
chlagen werden, für das Geschäftsjahr 1925 wiederum 
Dividende zu verteilen. 

anuar 1926 haben die beiden Gesellschaften bekanntlich 
der Hugo Stinnes Linien A.G. erworben, deren Betrieb 
inverändert weiterführen. Ihre Tonnage beträgt danach 
ET Im Bau sind zur Zeit drei Schiffe von insgesamt 


er Straßburger Hafen. Der günstige Wasserstand im 
n mit einem heftigen Rückgang des Franken und dem eng- 
nm Bergarbeiterstreik brachte im Monat Mai für Straßburg 
dzahlen im Verkehr und Umschlag mit 314 429 t. Fast 
samte Verkehr nach Basel wanderte im Durchgang nach 
urg ab. Es sind dies rund 44000 t mehr als in den Mo- 
pril und Februar d. J. und etwa 28000 t mehr als bisher 
upt im Rheinverkehr in Straßburg umgeschlagen wurden. 


Wiederaufbau des Hafens von Hangö (Finnland). Beim 
uch des Weltkrieges vollführte das russische Militär eine 
durchgreifender Zerstörungsarbeiten an allen Teilen des 
‘ von Hangö. Die Einfahrt in den Hafen bei Högholmen 
urch Versenkung von zwei Lastdampfern gesperrt. Die 
erstellungsarbeiten begannen im Juni 1918 und schritten 
ur Vollendung im Juli 1923 fort, wobei auch verschiedene 
erungen und Vergrößerungen Platz fanden. 1922 wurde 
trischer 40-t-Kran aufgestellt. Die Arbeiten kosteten 


le 
zen etwas über 10 Millionen Finnmark. 


Rechtspflege. 


m Disziplinarrecht. Ein im Dienste der früheren Reichs- 
hender Beamter war am 1. Februar 1924 in den einst- 
"Ruhestand auf Grund der Personalabbauverordnung 
orden und sollte wegen dauernder Dienstunfähigkeit 
em ausdrücklichen Einverständnis und auf seinen An- 
m 1. April 1924 in den dauernden Ruhestand versetzt 
Nachdem ihm dies schon im Dezember 1923 mitgeteilt 
war, widerrief die Reichsbahndirektion im März 1924 
üzung über die Versetzung in den dauernden Ruhestand, 
wegen Verfehlungen des Beamten, die ihr erst im März 
annt geworden waren, ein Disziplinarverfahren mit dem 
Dienstentlassung gegen ihn einleiten wollte und im 
4 auch einleiten ließ. Die Verweisung des Falles an 
ichsdisziplinarkammer erfolgte irrtümlicherweise durch 
ß des Reichsbahndirektionspräsidenten, im Laufe des 
ens wurde aber die Überweisung nochmals durch Be- 
5 Reichsverkehrsministers ausgesprochen. 
ziplinarkammer hatte entschieden, daß das Verfahren 
I; llen sei, weil gegen den in den dauernden Ruhestand 

ı Beamten ein Disziplinarverfahren nicht hätte einge- 
rden dürfen. Auf die Berufung des Beamten bei der 
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Staatsanwaltschaft hat jedoch der Reichsdisziplinar- 
hof diese Entscheidung aufgehoben und die Sache zur ander- 
weiten Verhandlung an die Kammer zurückverwiesen. Da die 
Gründe dieser Entscheidung sehr belangreich sind, sollen sie 
hier, wenigstens im Auszuge, mitgeteilt werden'): 


„l. 


Die Reichsdisziplinarkammer hat gegen den Angeschuldigten 
verhandelt und entschieden auf Grund eines Verweisungsbe- 
schlusses des Präsidenten einer Reichsbahndirektion der Deut- 
schen Reiehsbahn-Gesellschäft vom 9. Januar 1923. Nach $ 20 
des Gesetzes über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vom 
30. August 1924, RGBl. II. S. 272, sind jedoch nur die im 
Dienste des Unternehmens Deutsche Reichsbahn stehen- 
denReichsbeamtenmit dem Übergange des Betriebsrechts 
auf die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft Reichsbahnbeamte ge- 
worden. Die im einstweiligen Ruhestande befindlichen Eisen- 
bahnbeamten sind von der Gesellschaft nicht übernommen wor- 
den; sie unterstehen nach wie vor den bisher für sie zuständig 
sewesenen Behörden. Zur Verweisung einer gegen sie anhän- 
gieen Sache vor die Disziplinarkammer war und ist nach $ 101 
RGB. allein der Reichsverkehrsminister zuständig. ... Da der 
Angeschuldigte bereits mit dem 1. Februar 1924 in den einst- 
weiligen Ruhestand getreten ist, ist er also nicht Reichsbahn- 
beamter geworden und der Verweisungsbeschluß von einer un- 
zuständigen Behörde erlassen. Es lag somit kein rechtswirk- 
samer Verweisungsbeschluß vor. Der Erlaß des Verweisungs- 
beschlusses ist für das Dienststrafverfahren eine unerläßliche 
Urteilsvoraussetzung wie der des Eröffnungsbeschlusses für das 
Strafverfahren. RGSt. Bd. 10 8. 56, Bd. 24 S. 64. Wegen Fehlens 
dieser Urteilsvoraussetzung hätte die Disziplinarkammer nicht 
in die Verhandlung eintreten dürfen. Auch für die Entschei- 
dung über die Unzulässigkeit des Verfahrens wegen erfolgter 
Pensionierung des Angeschuldigten war kein Raum. Das auf 
dem Verfahrensmangel beruhende Urteil ist also aufzuheben. 

Da in dem nachträglich ergangenen Beschluß des Reichsver- 
kehrsministers vom 14. Juli 1925 ein nicht zu beanstandender 
Verweisungsbeschluß zu erbliecken ist, steht nunmehr der Ver- 
handlung und Entscheidung über die Sache nichts entgegen. 


2. 


Es kann aber auch den rechtlichen Erwägungen, auf Grund 
deren die Disziplinarkammer zur Einstellung des Verfahrens 
gelangt ist, nicht beigepflichtet werden. h 

Die Reichsbahndirektion hat dem Angeschuldigten mit Schrei- 
ben vom 31. Oktober 1923 erklärt, daß sie seine Versetzung in 
den dauernden Ruhestand zum 1. April 1924 in Aussicht ge- 
nommen habe, und ihn aufgefordert, binnen 6 Wochen etwaige 
Einwendungen anzubringen oder sein Einverständnis zu er- 
klären. Der Angeschuldigte hat am 22. Dezember 1923 letz- 
teres getan und einen ausdrücklichen Antrag auf Pensionierung 
zum 1. April 1924 gestellt. Darauf hat die Reichsbahndirektion 
ihm mit Schreiben vom 28. Dezember 1923, das ihm am 31. De- 
zember 1923 ausgehändigt wurde, mitgeteilt, daß sie ihn auf 
seinen Antrag zum 1. April 1924 in den Ruhestand versetze. 
Mit ihrem Bescheide vom 24. März 1924 hat sie ihm dagegen am 
28. März 1924 eröffnet, daß sie ihre Verfügung vom 28. De- 
zember 1923 über seine Versetzung in den dauernden Ruhestand 
aufgehoben habe. Die Einleitung des jetzigen förmlichen Dienst- 
strafverfahrens gegen den am 1. Februar 1924 nach Artikel 3 
der Verordnung zur Herabminderung der Personalausgaben des 
Reiches (Personal-Abbau-Verordnung) vom 27. Oktober 1923 — 
RBG. Bl. I. S. 999 — in den einstweiligen Ruhestand getretenen 
Angeschuldigten ist am 26. April 1924 vom Reichsverkehrs- 
minister verfügt worden. 

Die Reichsdisziplinarkammer vertritt die Ansicht, daß der 
Widerruf vom 24./28. März 1924 unzulässig gewesen, der An- 
geschuldigte daher am 1. April 1924 in den dauernden Ruhestand 
getreten und die Einleitung und Fortführung des Disziplinar- 
verfahrens gegen ihn infolgedessen ungesetzlich sei. Sie be- 
gründet ihre Ansicht in der Hauptsache damit, daß der Reichs- 
beamte, bei dem die Voraussetzungen der SS 34,53. RBG. 
dauernde Dienstunfähigkeit und deren Bescheinigung durch die 
unmittelbar vorgesetzte Dienstbehörde —, vorliegen, einen ge- 
setzlichen Anspruch habe, auf seinen Antrag in den Ruhestand 
versetzt zu werden. Das ist unzutreffend, denn.die Bestimmung 
darüber, ob in einem solchen Falle dem Antrage des Beamten 
stattzugeben ist, steht nach $ 54 RBG. der obersten Reichs- 
behörde, eventuell der höheren Reichsbehörde, zu. Auch die 
zwangsweise Versetzung eines dienstunfähigen Beamten in den 
Ruhestand muß nicht erfolgen, er „soll“ vielmehr in den Ruhe- 
stand versetzt werden. $ 61 RBG. Die von der Vorinstanz er- 
wähnten Reichsgerichtsentscheidungen betreffen nur die An- 
sprüche eines in den Ruhestand eingetretenen Beamten auf 
Ruhegehalt und auf Verbleiben im Ruhestande und können für 
die vorliegende Frage nicht herangezogen werden. 


1) Eintscheidung P 159/1925 vom 12. Januar 1926. 
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Mit der jetzt herrschenden Meinung — vgl. z. B. Meyer-An- 
schütz, Lehrbuch des Deutschen Staatsrechts, 7. Aufl., S. 582 —, 
geht der Disziplinarhof davon aus, daß das Beamtenverhältnis, 
insbesondere das des Reichsbeamten, begründet wird nicht durch 
einen öffentlichen Vertrag, sondern durch eine Verfügung der 
Anstellungsbehörde, einien einseitigen Verwaltungsakt, dem nur 
regelmäßig das Gesuch oder die Einwilligung des Anzustellen- 
den voranzugehen hat. Auch über den Eintritt des dienstunfähig 
gewordenen Beamten in den Ruhestand wird demzufolge und 
nach den Bestimmungen des RBG. nicht zwischen der Behörde 
und dem Beamten ein Vertrag abgeschlossen, sondern durch be- 
hördliche Verfügung entschieden. $S 54, 631f. RBG. Diese Ver- 
fügung setzt auch den Zeitpunkt fest, zu dem der Beamte in den 
Ruhestand treten soll. Sie tritt erst in Wirksamkeit, wenn der 
Beamte in den Ruhestand eintritt; erst dann gibt sie dem Be- 
amten Anspruch auf Ruhegehaltszahlung. Sie wird gegenstands- 
los, wenn vor dem bestimmten Zeitpunkte der Beamte stirbt oder 
seine Entlassung aus dem Staatsdienste auf Ansuchen oder in- 
folge rechtskräftiger Verurteilung erfolgt ist. Als einseitige 
Verwaltungsverfügung kann sie, solange sie nicht in Wirksam- 
keit getreten ist, abgeändert und widerrufen werden, da keine 
gesetzliche Bestimmung, insbesondere nicht $ 55 RBG. in der 
Fassung vom 27. Oktober 1923 — RGBl. I. S. 999 — dem ent- 


gegensteht. Im Zusammenhalt mit $ 54 RBG., der die Fest-- 


setzung des Zeitpunktes des Eintritts in den Ruhestand den Be- 
hörden: vorbehält, bestimmt $ 55 nur, welcher Zeitraum minde- 
stens zwischen der Bekanntmachung der Entscheidung und dem 
Beginn des Ruhestands liegen muß; dagegen gibt $ 55 dem Be- 
amten, dem die Entscheidung bekanntgemacht ist, nicht ein un- 
entziehbares Recht, in den Ruhestand zu treten. Der Reichs- 
disziplinarhof hat die Zulässigkeit der Rücknahme der Pensio- 
nierungsverfügung bis zum Eintritt in den Ruhestand schon in 
der Entscheidung RDH. 26/23 vom 8. Oktober 1923 anerkannt. 
Sie ist abgedruckt in Schulze-Simons 8, 23. 

Die Rücknahme wird regelmäßig dann in Frage kommen, wenn 
sie im öffentlichen. Interesse geboten ist. Ein öffentliches In- 
teresse besteht daran, daß ein Beamter, gegen den ein förm- 
liches Dienststrafverfahren mit dem Ziele der Dienstentlassung 
nach $ 75 RBG. durchzuführen ist, aber bis zu dem für den Ein- 
tritt in den Ruhestand bestimmten Tage wegen der Kürze der 
Zeit noch nicht eingeleitet werden kann, nicht etwa unberechtigt 
einen Anspruch gegen die Reichskasse auf Gewährung des 
vollen Ruhegehalts erlangt. $ 75 Nr. 2 Satz 2 und 3 RBG. in der 
Fassung vom 27. Oktober 1923 gewährt hiergesen nur eine 
Sicherung, wenn das förmliche Dienststrafverfahren an dem 
Tage schon anhängig ist, an dem der Beamte in den Ruhestand 
tritt. Für solche Fälle war die gesetzliche Regelung des $ 75 
Nr. 2, Satz 2, 3 ausreichend und ein Widerruf der Ruhestandver- 
fügung nicht erforderlich. Ein gleicher oder ähnlicher Weg 
konnte aber vom Gesetzgeber nicht eingeschlagen werden für. 
Fälle, in denen das Disziplinarverfahren noch nicht eingeleitet 
ist. Für sie mußte er es den Verwaltungsbehörden überlassen, 
die Verfügung über den Ruhestand zurückzunehmen. In vor- 
liegender Sache erhielt die Reichsbahndirektion Osten die erste 
Nachricht von den Verfehlungen des Angeschuldigten am 3. März 
1924; der Angeschuldigte war auf Krankheitsurlaub verreist und 
konnte vorerst nicht gehört, nötige Vorerörterungen konnten 
nicht rechtzeitig erledigt werden. Es bestand offenbar keine 
Möglichkeit, daß der Reichsverkehrsminister noch vor dem 
1. April: 1924 das förmliche. Disziplinarverfahren anhängig 
machte. Es war also angebracht und jedenfalls zulässig, daß die 
Verfügung ‘über die Versetzung des Angeschuldieten in den 
dauernden Ruhestand zurückgenommen wurde, 

Da sonach der Angeschuldigte im einstweiligen Ruhestand ver- 
blieben war, stand der Einleitung und Durchführung des förm- 
lichen Dienststrafverfahrens nichts im Wege.“ 

Der Vollständigkeit halber sei noch. hinzugefügt, daß der 
Reichsdisziplinarhof die Auffassung über die unter Ziffer 1 be- 
handelte Frage schon in einem anderen Falle — Urteil F 160/25 
vom 16. November 1925, Nr. 9, S. 241, Jahrg. 1926 d. Ztg. — im 
gleichen Sinne entschieden hat und damit von seiner im Urteil 
F 85/25 vom 30. Juni 1925°) vertretenen gegenteiligen Ansicht 
abgegangen ist. Dr. GC, 


— Voraussetzungen für die Entziehung der Schankerlaubnis. 
Der Schankwirt ist als Inhaber des Gewerbebetriebs der Polizei 
gegenüber stets und allein verantwortlich für die ordnungs- 
mäßige, dem polizeilichen Schutze unterstellte Interessen nicht 
verletzende Ausübung seines Gewerbes, ohne Rücksicht darauf, 
ob dem widerspreehende Handlungen der Gewerbegehilfen mit 
oder gegen seinen Willen erfolgen. Er hat kraft seiner Auf- 
sichtspflicht Anordnungen und Vorsorge dahin zu treffen, daß 
auch ohne sein Wissen derartige Zuwiderhandlungen nicht vor- 
kommen. Maßgebend für diese Verantwortlichkeit im polizei- 


?) Abgedruckt in Schulze-Simons, Die Rechtsprechung 
des Reichsdisziplinarhofs S. 29, 


faßliche Einführung in die Differential- und Integralreck 


‚die mathematisch>n Rechenmethoden, insbesondere die Dit 


‚treffend nennt, die „Furcht vor der Mathematik“, und 
gilt es zu überwinden. Das vorliegende Buch des engl 
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Deutscher Eisenbahn 


lichen Sinne ist nicht wie bei Strafverfolgungen d 
liche Verschulden, sondern die Tatsache, daß durch d 
werbebetrieb und in ihm Mißstände entstehen, deren Ver 
und Beseitigung dem Gewerbetreibenden kraft seiner 
wortlichkeit für eine das öffentliche Interesse nicht verle 
Ausübung seines Gewerbes obliegt. Solche Mißstände 
eignet, die Voraussetzung für die Entziehung der Scha 
nis zu erfüllen. 

Entscheidung des.Preußischen Oberverwaltt 
gerichts, III, Senat vom 14. Januar 1926. Aktenz. IIT 
25. Preuß. Verwaltungsblatt 47, Bd. Nr. 29, S. 300, Ziffer 


— Elektrische Blockleitungen und ihr Rechtssehu 


fremde Starkstromleitungen. Bekannt sind die 
Einwirkungen der an vielen Stellen die E 
strecken kreuzenden fremden Starkstromleitungen 
elektrischen Blockleitungen der Eisenbahn. Nach 
Allgemeinen Bedingungen der .„Bahnkreuzungsvorsel 
für fremde Starkstromanlagen auf Bahngelände‘ 
18. November 1921 sucht die Reichsbahn sich 


üblen Einwirkungen zu erwehren und kann für 4 
diesem Zwecke aufgewendeten Kosten vom Figentüme 
Starkstromleitung Ersatz verlangen ($$ 6—8). Aber der 
bahn stehen neben diesen in der Verleihungsurkunde fes; 
ten «Sicherungen, wie ein lehrreiches Urteil des Landge 
Torgau zeigt, auch noch andere Rechtsbehelfe zur Seit 
den Entscheidungsgründen des erwähnten Urteils heißt eg 
„Weiter ergibt sich die Berechtigung des klägerische; 
spruchs aus den Vorschriften des Nachbarrechts. Zweifelle 
die Beeinträchtigung, die die, sei es auf eigenem, sei e 
fremdem Grund und Boden befindlichen Starkstromanlagı 
Beklagten auf das Fisenbahngrundstück und die darauf b 
lichen Anlagen ausüben, über das Maß dessen hinaus, w 
Klägerin sich nach $ 906 BGB. gefallen lassen müßte. Di 
wirkung ist weder nach der Lage der Grundstücke orts 
noch ist sie nur unwesentlich. Deshalb kann die Kläger. 
Recht Beseitigung der Einwirkung verlangen; natürlich nich 
dem Sinne, daß die Beklagte etwa gezwungen werden K 
ihre ganze Leitung wieder abzubrechen. Diese muß aber 
Vorkehrungen treffen, daß elektrische Störungen nicht 
möglich sind. Ob diese Vorkehrungen nun in den Anlage 
Beklagten oder der Klägerin getroffen werden, macht ! 
Unterschied, sofern sie nur verhältnismäßig.billig und ‚ge 
sind, den beabsichtigten Zweck herbeizuführen. er 
Hat die Klägerin die zweekdienlichen Maßnahmen selb: 
troffen, so kann sie Ersatz ihrer Aufwendungen ver] 
($ 256 BGB.), aus dem Gesichtspunkt einer ungerechtferti 
Bereicherung der Beklagten. 
Es kann deshalb ganz dahingestellt bleiben, ob der Kii 
der Anspruch auch als Schadensersatzanspruch ohne Nae 
eines Verschuldens der Beklagten gemäß dem in -der ] 
sprechung in Anlehnung an $ 26 Gewerbeordnung entwid 
Rechtssatze zusteht (RG.-Entsch. Bd. 100, S. 69 ff.), we 
Anlage elektrischer Leitungen zwar nicht zu den im 8 16 ( 
aufgezählten gewerbepolizeilich genehmigungspflichtigen 
lagen gehört, aber doch nicht ohne baupolizeiliche Gen 
vorgenommen. werden darf. 2: 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 671) I 
— Höhere Mathematik — und doch verständlich. Eine 


für Chemiker, Biologen und Volkswirte. 
Thompson. Aus dem Englischen übertragen von K 
Clusius. Mit einem Vorwort von Prof. Dr. A. Eucken 
69 Abbildungen. Leipzig 19%6. Akademische Verlags 
schaft m. b. H. VIII, 242 S. Preis kart. 6,80 M. u 

Mehr und mehr wächst die Zahl der Wissenszweige, fi 


‘Von Prof. 


tial- und Integralrechnung, Bedeutung gewonnen haben. 
gilt von zahlreichen Teilgebieten der Naturwissenschaft, v 
Physik an bis zu den biologischen Wissenschaften, aber au 
die Wirtschaftslehre. Gerade hier zeigt sich, daß di 
wendung mathematischer Rechenverfahren im Auslande, ne 
lich England und Ncrdamerika, bereits mehr verbreitet si 
in Deutschland, so daß die Gefahr einer gewissen Rück 

keit bei uns, wenigstens in einzelnen Fällen, nicht ‚zu 
kennen ist. 8. 
- Das Haupthemmnis ist wohl, wie Prof. Dr. Auerbs 


4) Urteil vom 21. Januar 1925. . Eisenbahn- und "Ver 
BR nteoenlcunigen und Abhandlungen, 43. Bd., 
„49, Nr.4. .. 3 Hin = 


ai, 0837 


Nr. 25 


s P. Thonpson vertritt nun mit erfreulicher ÖOffen- 
- Standpunkt, daß als Hilfswissenschaft anderer Fächer, 
alls für den Anfänger, zunächst nur die praktische Mathe- 
h. das mathematische Rechnen, in Frage kommt. Er 
immer wieder, daß das für die meisten Anwendungen 
ich Erfsrderliche sich unmittelbar an die Regeln des 
taren Reciinens anschließt und nur eine gewisse Erwei- 
ehon geläufiger Begriffe, aber kein Eindringen in eine 
ıeue, abstrakte Ideenwelt notwendig ist. 

Thomsonsche Buch „Caleulus made easy“ in 
"anschaulichen und plastischen Darstellung hat die Vor- 
rieler englischer Lehrbücher, aber auch eine gewisse 
- Unbekümmertheit, bei der sicher manchem Mathe- 
ır die Haare zu Berge stehen. Indessen führt der frische, 
ige Ton, in dem alles vorgetragen wird, bald zu einem 
"Verständnis und macht das Studium zu einem wahren 
ügen.. Zahlreiche Aufgaben nebst Lösungen wollen dem 
ıden immer wieder zeigen, daß es im wagsutiichen die 


macht. 


Be etzung liest sich gut und flüssig; die Ausstattung 
ch. 

je Höhenwege des Schwarzwaldes. Unter den vielen und 
- Aufgaben, die von den Schwarzwaldvereinen zur Er- 
ung der reizvollen Schönheit der Bergwelt des Schwarz- 
in gemeinnütziger ‘Weise durchgeführt wurden, ist die 
vund Markierung der Höhenwege von Pforzheim bis zum 
iein an erster Stelle zu nennen. Bei einer Länge von 
ı und einer durchschnittlichen Höhenlage von 1000 m ü. M. 
der westliche Höhenweg I über den Hauptkamm des Ge- 
w 


- der Wanderer preiswerte Unterkunft; 


birges bis Basel, weiter östlich der Höhenweg II mit 250 km 
Länge bis Waldshut und Höhenweg III mit 200 km Länge bis 
Schaffhausen. In seltener Weise ist hier Gelegenheit geboten, 
sich-während der 8- bis l4tägigen Touren in nervenstärkender 
Höhenluft zu bewegen. Dem Wanderer erschließen sich aus- 
siehtsreiche Höhen, die im Feldberg bis 1500 m ü. M. ansteigen 

mit unvergleichlicher Fernsicht auf bewaldete Bergkuppen, 
reichgegliederte Täler sowie auf Rheintal, Vogesen und die 
schneebedeckten Alpen. Prachtvolle Tannenwaldungen wechseln 
mit einsamen Hochtälern, romantische Schluchten und wild- 
schäumende Wasserfälle mit klaren Gebirgsseen. Überall findet 
genaue Einzelpreise ent- 


hält der neuerschienene „Wegweiser und Hotelführer für 
Baden‘. Ein kleiner praktischer Führer, betitelt „Die Höhen- 
wege des Schwarzwaldes“, der außer Wandervorschlägen mit 


Einteilung in Tagesstrecken, sachkundige Beschreibungen und 
eine Übersichtskarte der Höhenwege enthält, ist nebst dem er- 
wähnten Gaststätten-Führer gegen Einsendung von 50 Pf. Ga 
den Badischen Verkehrsverband, Karlsruhe (Post- 
scheekkonto 4422) erhältlich. 


— Technisehes Wörterbuch, enthaltend die wichtigsten Aus- 
drücke des Mäschinen- und Schiffbaues, von Erich Krebs, 
Zivilingenieur in Elbing. Zweite Auflage. I. Band: Deutsch- 
Englisch. II. Band: Englisch-Deutsch. Berlin 1925/26. Walter 
de Gruyter & Co. (Sammlung Göschen Nr. 395 und 396.) Preis 
in Leinen geb. je 1,50 M. 

Das Wörterbuch der Göschen-Sammlung liegt nun in zweiter 
Auflage vor und wird wegen seiner Handlichkeit allen Fach- 
kreisen sehr willkommen sein. Sch. 


Amtliche Auueiungen. der Geschäftsführenden Verwaltung. 


R Vereinsdrucksachen. 


lem Verzeichnis der ständigen Ausschüsse ist ein I. Nach- 
‘rschienen. Er ist mit Rundschreiben Nr. III 91 vom 
ni 1926 den Verwaltungen übersandt worden. 


Eröffnung eines zweiten Gleises. 
ER eh Re Breslau. Am 
1926 wird das zweite Gleis Arnsdorf-Liegnitz 
125 km langen Neubaustrecke Arnsdorf-Liegnitz (zwei- 
Güterumgehungsbahn) für den öffentlichen Güterver- 
n Betrieb genommen. 


Wiedereröffnung von Stationen. 

chsbahndir ektionsbezirk Halle (Saale). 
i der Nebenbahnstrecke Oberröblingen a. See-Vitzenburg 
en den Stationen Lodersleben und Niederschmon gelegene 
unkt Leimbacher Gasthof, dessen Ladegleis wegen 
is gesperit war, wird mit sofortiger Gültigkeit für den 
Bean esvorkebr wieder eröffnet. 


ar 


weiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


chsbahndirektionsbezirk Trier. Die Be- 
se des Haltepunktes Kloningersmühle an der 


’ 
% 


5 
Wr 


Strecke Hermeskeil-Langenlonsheim, die bisher auf die Abfer- 
tigung von Eil- und Frachtstückgut im Einzelgewicht bis 150) kg 
beschränkt waren, werden mit sofortiger Gültiekeit auf 
500 kg Einzelgewicht für den gesamten Stückgutverkehr 
erweitert. 


Rundschreiben der 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1111 vom 17. Juni 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Preisausschreiben für den Zeitabschnitt vom 1. April 
1922—31. März 1923; 


Nr. III 88 vom 17. Juni 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Niederschrift 81 des Satzungsausschusses, 
Gotha, 19./20. Mai 1926; 


Nr. III 91 vom 14. Juni 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, das Eisenbahn-Zentralamt Berlin, die österreichischen 


Bundesbahndirektionen und die Herren Mitglieder des Preis- 
ausschusses, betreffend Nachtrag I zum Verzeichnis der stän- 


digen Ausschüsse des Vereins; 


Nr. III 92 vom 14. Juni 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vereinswagenausschuß, Niederschrift Nr. 32. 


3 Amtliche Bekanntmachungen. 


er. 


4 ns 1. Nachruf 


3 


- Am 18. Juni 1926 verschied in seinem Ruhesitz in Altona - Othmarschen 


i Herr Reichsbahndirektionspräsident Steinbiss. 


Der Verstorbene hat von 1912 bis 1919 die Eisenbahndirektion Kattowitz 

leitet. Während dieser Zeit stellten die-Bedürfnisse des Heeres die höchsten 
orderungen an Mensch und Material der Grenzdirektion, 
lle der Russen und die schwierigen Ernährungsverhältnisse in dem dicht- 
lkerten Industriegebiet belasteten Stimmung und Wide LEE 
eIt 


biss hat mit ruhiger und sicherer Hand die Geschäfte geführt, in seiner 
dlichen und liebenswürdigen Art den Klagen und Sorgen abgeholfen und 1% 
dadurch die dauernde Liebe und Verehrung 
23 seiner Leitung in dieser schweren Zeit gearbeitet haben. 
| unvergessen bleiben. » 


-Oppeln, den 19. Juni 1926. 


En der” Reichsbahndirektion aufs äußerste. 


Der Präsident 


die Beamten und Arbeiter der Reichsbahndirektion Oppeln. 


aller dere r 


2. Aenderungen von Stationsnamen. 


Mit dem Tage des Inkrafttretens des 
Winterfahrplans 1926 wird der an der 


Strecke Dittersbach-Hirschberg (Schle- 

sien) gelegene Bahnhof Schildau in 

„Schildau (Bober)“ umbenannt. 
Breslau, den 16. Juni 1926. (644) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 
BE N N EEE EN 


3. Verkehrsstörungen. 


Gemäß $ 10 Ziff. 1a VWÜ. 
Hochwassers ist 


die drohenden 


Präsident Wegen 


in Dresden Elbufer Altstadt der ze- 

erworben, die samte Betrieb vom 16. Juni an ein- 
Er wird uns gestellt und 

(641) 2. der Verkehr nach Dresden Elbufer 

Neustadt vom 18. Juni an zesperrt 


worden. 

Dresden, den 19. Juni 1926. (643) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Nr.: 25 


AR 


Gemäß $ 10 Ziff. 1a VWÜ. Die Sta- 
tionen Lände und Passau Winterhafen 
sind vom 11. Juni 1926 an wegen Hoch- 
wassers gesperrt. 

München, den 15. Juni 1926. (634) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion München. 


Wegen Hochwassers waren folgende 

Strecken unfahrbar: 

1. Pirna-Gottleuba vom 16. bis 17. Juni, 

2. Zittau-Hermsdorf b. Friedland vom 
15. Juni bis 17. Juni, 
Ferner mußte gesperrt werden: 

3. Riesa Ufer vom 16. ab bis auf wei- 
teres. 
Wegen Dammrutsches Hoch- 

wasser ist R 

4. die Strecke Kamenz (Sa.)-Arnsdorf 
(Sa.) zwischen Kleinröhrsdorf und 
Arnsdorf (Sa.) vom 15. Juni ab bis 
auf weiteres unfahrbar. 
Dresden, den 17. Juni 1926. (635) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Dresden. 


infolge 


4. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juni 1926 wird 
der Ausnahmetarif 2d durch Einbezie- 
hung neuer Empfangsstationen und der 
Ausnahmetarif 18 durch Aufnahme von 
Klammern, Krampen und Schlaufen er- 
gänzt. 

Berlin, den 15. Juni 1926. (628) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 21. Juni 1926 wird 
die Station Freyung als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 1g einbezogen. 

Berlin, den 16. Juni 1926. (629) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1926 wer- 
den in dem Ausnahmetarif 5a als Ver- 
sandstation Jauer und in dem Ausnahme- 
tarif 10a.als Kanalstation Hafen Saer- 
beck nachgetragen. In dem Ausnahme- 
tarıf 11b wird als Versandstation Wies- 
loch Stadt (gültig vom 1. Juli 1926) nach- 
getragen. 

Berlin, den 19. Juni 1926. (646) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib, C Ie 

und Besondere Bestimmungen über den 

Eisenbahngüterverkehr in er Ham- 
burg und Harburg. (Tiv. 10.) 

Mit Wirkung vom 1. Juli 1926 ih die 
gebührenfreie Überführung der über See 
eingehenden Steinkohlen, Steinkohlen- 
koks und Steinkohlenbriketts in den 
Unterweserhäfen sowie in den Seehäfen 
Emden, Bremen, Harburg U. E, Ham- 
Porz: Altona, Kiel, Flensburg und Stettin 
or 

Die Abkürzung der allgemeinen Be- 
kanntmachungstrist ist von dem Herrn 
Reichsverkehrsminister genehmigt wor- 
den. (RGBl. 1914, S. 455.) 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 18. Juni 1926. (638) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 
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von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Be 
Für ‘den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO % RE 

Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin SW, vr en 


Durehfuhrausnahmetarif S.D. Nr. 4. 

Mit Gültiekeit vom 28. Juni 1926 ist in 
das Warenverzeichnis des Tarifs unter 
Abteilung X als lid. Nr. 5 „Aluminium“ 
aufgenommen. 

Altona, den 20. Juni 1926. (442) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Durehfuhrausnahmetarif S.D. Nr. 4. 

Mit Gültigkeit vom 28. Juni 1926 treten 
in dem Warenverzeichnis der Abteilung 
VI und in der Ziffer 4 der Anwendungs- 
bedingungen Änderungen und Ergän- 
zungen in Kraft. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 19. Juni 1926. 63 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1926: 
Änderung des Warenverzeichnisses des 
A. T. 59 und Verlängerung der Gültig- 
keitsdauer der zeitlich - beschränkten 
Frachtsätze der Ausnahmetarife: 30, 31, 
32, 33; 34, 35, 358,008,249.0527 034.581 68, 


77 und 88. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 18. Juni 1926. (637) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-däniseher Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit _ vom 25. Juni 1926 an 
wird für Sendungen frischer und gefro- 
rener Fische. als Stückgut und Wagen- 
ladungen von Dänemark die der Däni- 
schen Staatsbahn  zufallende Fracht 
(hierunter auch der Zuschlag für Beför- 
derung in bedeckten Wagen und die 
Überführgebühr) um 10% ermäßigt. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 16. Juni 1926. (626) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 2. 

Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1926 wird 
das Warenverzeichnis in der Abteilung I 
durch Aufnahme von „Gummiwaren“ und 
von „Spirituosen in Fässern oder Fla- 


schen“ ergänzt. Die Stelle „Wein in 
Fässern‘ wird in „Wein in Fässern oder 
Flaschen“ geändert. 


Altona, den 17. Juni 1926. (631) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 er- 
scheint zum Tarifheft B der Nachtrag 
Nr. 4. Durch diesen Nachtrag erfolgt 
eine Erhöhung der Fahrpreise für Ar- 
beiterrückfahrkarten und die Einführung 
von Sonntagsrückfahrkarten in weiteren 
Verbindungen. Die vorbezeichnete Fahr- 


-preiserhöhung tritt erst zum 1. September . 


dieses Jahres in Kraft. 


Liegnitz, den 15. Juni 1926. (632) 
Direktion 
der‘ Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Mitteldeutsch-Südwestdeutscher Güter- 


verkehr. 

Mit Gültickeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung, voraussichtlich dem 1. Juli 
1926, werden die Stationen Boll, Dürnau, 
Heiningen, Holzheim (Württ.) und Schlat 
(Württ.) der Reichsbahndirektion Stutt- 
gart in das Tarifheft 3 aufgenommen. . 

Erfurt, den 17. Juni 1926. (636) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz 
gekehrt). 
Mit Gültigkeit vom 21. Ju 
„Quarz in Stücken“ in die Abte 
des S. D. 2 unter Ziffer 4 aufg 
Näheres durch Reichsbahntarif: 
Altona, den 14. Juni 1926 
Deutsche Reichsbahn- Geseilaä 
Reiehsbahndirektion Alton 


Durchfuhrausnahmetarif D 3 

stimmte Güter der Klasse A—D. 
Niederlande-Schweiz, 

Mit sofortiger Gültigkeit wird da 


in die Abteilung I er 
re den 14. Juni 1926. 

Deutsche Reichsbahn- Gesells C 
Reichsbahndirektion. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkeh 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 
in der Entfernungstafel I des Ta 
nachstehenden Stationen und An 
fernungen nachgetragen: Be 
anzusto 

Stuttg 


Boll . 
Dürnau 0 
Heininsen . 1 
Holzheim (Württ.) 2 ee 
Schlat (Württ.) . \ 
Stuttgart, den 14. Juni 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse) 
Reichsbahndirektion Stuttgart. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverl 

- Tarif vom 1. Februar 1926 

Druckfehlerberichtigung, Seite 

Höchstadt (Donau) ist zu bei 

in Höchstädt (Donau). 

München, den 15. Juni 1936. 

Deutsche Reichsbahn- Gesell cha 

Tarifamt 

bei der Gruppenverwaltung Ba‘ 


Tiv. 30. Donauumschlagverkeh 
Regensburg Donauumschlagstelle 
gsendorf Hafen und Passau | 
schlagstelle. Gütertarif, Teil 
15. Februar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 24. Juni 
den Änderungen und Ergänz 
Tarif vorgenommen. a 
Reichsbahntarifanzeiger., 
München, den 16. Juni 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Geseilß sc) 
Tarifamt. 

bei der Gruppenverwältung 


Lokalgütertarif Teil I 
Nachnahmen. 

Wie bisher bleiben 
nahmen nur in. binnenstaatlich 
kehren zugelassen. Die Bestim 
betreffend die Zulassung von 
nachnahmen in zwischenstaatlich 
kehren bleiben bis auf weil 
ändert aufrecht. \ 
Wien, am 18. Juni 1926. w 
Erste Donau-Dampfschiffal 
gesellschaft. 


Gütertarif Teil I bis IV. 
Wie bisher bleiben Bargeldna 
nur in binnenstaatlichen Ve 
gelassen. Die Bestimmungen 
die Zulassung von Scheckna 
zwischenstaatlichen Verkehren 
bis auf weiteres ungeändert auf 
Regensburg, den 20. Juni 1926 
Bayerischer Lloyd Sehiffal 
ala. 


jereihafen. Straßenbahn. 
s Ungarn: 


Bealer Ständigen Tarifkommis- S 
N müse. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/28. 


Berlin, den 1. Juli 1926. 


Ausfuhr von Obst und Ge- 


Übrige europäische Länder: 


Zeitung des Vereins 
u Eisenbahnverwaltungen. 


se im ne des Vereins 


Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


Inhalt: 


zahlen der Verschiebestatistik und Reichszentrale für Deutsche Ver- Reisen nach oberitalienischen Bade- 
Ebhängigkeit voneinander. kehrswerbung. orten. — Der Hafen von Genua und 

Österreich: Neue: Tarife. — Die seine Verbindung mit Mitteleuropa. 
| ste das Kubikmeter Leuchtgas? technischen Einrichtungen der Rax- — Umbau des Bahnhofs Cannon 
ierung! Am wörköhrsdiengt. bahn — Eröffnung der Zugspitz- Street (London). — Verminderte 
EEE bahn. — Schillingwährung — Ein Haftpflicht der englischen Eisen- 
jeefischverkehr in Wesermünde- Unfällverhütungsfilm der Wiener bahnen bei Arbeiterkarten. — Lohn- 


abbau bei den irischen Eisenbahnen. 

Erdteile: Bahnbau in 
— Umgestaltung der Tarife 
in Niederländisch 


Fremde 
Indien. 
der Staatsbahnen 


ER Eisenbahnfähre zwischen dem däni- Indien. — Neue Bahnlinien auf Su- 
utschland: Silrüng Reichs- schen und norwegischen Bahnnetz. matra. — Der Reiseverkehr von 
bahnausschusses. — - Löhnverhand- — Das bisherige Ergebnis des Ab- Amerika nach Deutschland. ar Be- 
en der Eisenbahner. — $ 60 baus bei den tschechoslowakischen vorstehender Arbeitermangel bei den 

70. bei Werksverwiegungen mit Staatsbahnen. — Der tschechoslowa- amerikanischen Eisenbahnen. 
hnamtlieher Gültigkeit. — Erhö- kische Kohlenaußenhandel 1925 um Wasserverkehr. 

ing der Güter- und Tierfrachten 300 Mill. Kronen geringer. — Die Luftverkehr 

i den Saarbahnen. —  Lübeck- Abbeförderung der .Getreideernte in x PAR 

Ü ichener Eisenbahn-Gesellschaft. — Rumänien. — Neue elektrische Bahn Amtliche Mitteilungen. 

e und Wirtschaft. — in Italien. — Preisermäßigung für Amtliche Bekanntmachungen. 


T den Arbeit sollen die Ergebnisse einer systema- 
Beobachtung der Bewegungsvorgänge eines Verschiebe- 
fs und ‚seiner Zusatzanlagen mitgeteilt werden. Bar 


Arbeit ging aus von Be Gedanken, den wirtschaftlichen 
ölg der Verschiebeanlage an den Kosten des ausgehenden 
‚zu messen, errechnet aus Einheitskosten derjenigen 

N en, ‚deren Größenbestimmung in der Hand des Leiters der 
iegt. DiesetäglicheErfolgsberechnung gibt 

ter einen strengen Maßstab seiner Tätigkeit an die 
nd fordert ihn täglich zu erneuter Gedankentätiskeit 

ji Sie wirkt aber andererseits auch beruhigend, wenn das 
bnis bei augenscheinlich beängstigend steigendem Aufwand 
chluß zeigt, daß der Aufwand der Verkehrsgröße ent- 


Rechnung wurde, um jeden Zweifel auszuschließen, auf die 
Anlage einschließlich der Zusatzanlagen ausgedehnt, 
ımte Anlage also, wie sie betrieben wird, als wirtschaft- 
inheit gefaßt. Von dieser umfassenden Beobachtung aus 
"de für Vergleichszwecke eine Einschränkung zur Fest- 
lung der Betriebsverhältnisse und Kosten der dem reinen 
bebetrieb A Anlagen gemacht!). 


I Ve. auch Dr. anal im Sonderheft „Verschiebebahn- 
er Verkehrstechnischen Woche vom Dezember 1922 
Archiv für Eisenbahnwesen 1923 S. 11f. 


Ei. Grundzahlen der Verschiebestatistik und ihre Abhängigkeit voneinander. 


Von Dr.-Ing. Remy, Königsberg Pr. 


Die tägliche Erfolgsbereehnung fordert aber auf 
der anderen Seite das Suchen nach den Ursachen der Schwan- 
kungen heraus. Dadurch erweitert sich die Arbeit und ver- 
langt Antwort auf Zweifel, welche ohne systematische Erfor- 
schung der inneren Zusammenhänge nicht zu beheben sind. 


Sieh bei der Beurteilung der Betriebsvorgänge lediglich mit 
dem Vergleich abstrakter Größen zu begnügen, ohne einen 
Blick auf die Geldwirtschaft zu werfen, scheint im Interesse 
einer auf den wirtschaftlichen Erfolg einzustellenden Denkart 
nieht ausreichend. Die Größen gewinnen gewiß im Gesichts- 
felde des Betriebstechnikers Leben, in einem aber in erster 
Linie finanztechnisch umzustellenden Gedankenkreis muß die 
Mark und der Pfennig das herrschende Element werden. Diese 
Gedankenform darf nicht das Vorrecht einiger weniger, in erster 
Linie für die Finanzgebarung des ‚Unternehmens verantwort- 
licher Leiter bleiben, vielmehr maß die sofortige Umstellung 
des gesteigerten betriebstechnischen Effektes in den finanziellen 
Erfolg oder des technischen Mißgriffs in den Verlust jedem 
Dienststellenvorsteher eine geläufige Gedankenübung werden. 
Der Vergleich mit abstrakten Begriffen reicht nicht dazu aus, 
den Erfolg der Arbeit und den erlittenen Verlust so handgreif- 
lich zu vergegenwärtigen, wie die in Mark und Pfennig aus- 
gedrückte Zahl. „Dutzende von Verschiebelokomotivstunden be- 
sagen für den Vergleich weniger als Tausende von Mark, die 
gemessen an der persönlichen Wirtschaftslage des einzelnen 
eine weit drastischere Bedeutung gewinnen. Das Interesse an 
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diesem oder jenem Grundgedanken, und mit der geb 
schränkung des Urteils, welche der eine oder ander 
wert bedingt, führt der Überblick über die Arbeit e 
zu Schlüssen, die dem an die Spitze gestellten Gedank 
bar werden können. ua 
Einen Vergleichswert für den Erfolg der Arbeit ei 
kann allerdings auch die tägliche Erfolgsberechnun 


der /Arbeit wird gehoben, wenn erzielte Einschränkungen nach | 
ersparten Mark- gewertet werden und die Verluste in Summen 
vor die Augen treten, die den Mißerfolg fühlbarer werden lassen 
als abstrakte Ziffern. Solange für dieses Erziehungsproblem 
noch keine einheitlichen Gesichtspunkte gefunden sind, scheint 
es wünschenswerter, wenn der Weg zu diesem Ziele auf ver- 
schiedene Art und vielleicht auf Grundlagen bearbeitet wird, 


R. ee Pal ach bakcd . 
130 genausgang, \wWägenbewegung je-KopfulLokomofivstunde ULB riebskosten je 
Zugfahrtwagen im Ausgang,Zugzahl u. Zugfahrtzahl ——i Oktober 4920. | 
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Abb. 1. 


die auf Grund eines zahlreicheren Materials abänderungs- oder 
ergänzungsbedürftig erscheinen, als wenn mit der Selbst- 
erziehung zu dieser materiellen Einstellung länger . gewartet 


geben, wenn man die Vorkalkulation für das ganze Jah, 
denselben Einheitskostenwerten aufbaut. Dieser Maß ‚a 
untrüglich. Es kann dann letzten Endes nur noch ein 


würde. Ein wirklicher Erfolg statistischer Arbeit ist zudem nur 
bei Vertiefung in die Probleme zu erreichen. Das lehrt die 
Beantwortung jeder noch so gründlich vorbereiteten statisti- 
schen Frage der letzten Jahre. Man wird daher aus einem be- 
schränkten Wirkungskreis heraus keine Leitsätze erwarten 
können, die eine solche Fragestellung bis auf den Grund aus- 
schöpfen und eine Antwort für die vielgestaltigen Verhältnisse 
geben, wie sie von dem Rahmen der Reichsbahn-Geselischaft um- 
spannt werden. Dennoch, wenn vielleicht auch streitig in 


bestehen, wenn der Kleinstwert des Verkehrs nicht mit e 
Kleinstwert von Aufwand bewältigt wurde, d. h. wenn die 
den Kleinstverkehr abgestimmte Zahl der Kräfte und 
schiebelokomotivdienststunden an sich zu hoch gegriffen 
Sache der Nachkalkulation ist es, diese Werte, sei es mona 
sei es vierteljährlich, den tatsächlichen Kosten des berechr 
Zeitraumes entsprechend abzustimmen. Verzichtet man au 
Vorkalkulation auf der gleichen Grundlage, so kann leicht 
Täuschung eintreten, daß bei sinkenden Einheitspreisen 


‚gearbeitet worden sei. Insofern ist für unseren 
'orkalkulation wichtiger wie die Nachkalkulation. 

versucht auch eine Antwort darauf zu finden, ob 
‚liche Erfolgsberechnung überhaupt lohnt, oder ob 
ielmehr Mittelwerte bilden, auf Grund deren etwa 
che Überschlagsrechnung genügt. Sie untersucht 


R Kosten des ee hendan as im Betrieb der Gesamt- 
einschließlich Zusatzanlagen und die Kosten des aus- 


‚ausgehende Wagen ist in zwei Begriffen gefaßt, als 
ahrtausgangswagen und als Zugausgangswagen. Bi 


nwendung der täglichen Erfolgsbereehnung auf Per- 
und Güterbahnhöfe größeren und mittleren Um- 


öglichkeit, die gewonnenen Ergebnisse für die Selbst- 
‚berechnung zu verwerten. 

olche auf Beobachtung der Einzelvorgänge A halte 
ik hat außerdem den Vorzug, daß man sie gelegent- 
n bestimmten Zeiträumen wiederkebrend unterteilen 
U esem Wege die Arbeitsdichte eines Teilgebiets beob- 
n kann. Man kann etwa die 24stündige Tätigkeit einer 
Nr und ihrer Rangierkolonnen auf den Kopf oder auf 
chiebelokomotivdienststunde bezogen in senkrechtem 
den Zählunterlagen herausgreifen und einen Ein- 
winnen, ob auf einem bestimmten Teilgebiet des Bahn- 
Minderleistung eingetreten ist. "Eine solche Arbeit 
schwer mit Erfolg durchführen, wenn nicht eine 
eihe von Zahklenvergleichen, in täglicher Aufschrei- 
onnen, vorliegt. Denn man kann immer wieder die 
tung machen, wie sich selbst in sorgsam durchdachte 
tische Aufschreibungen teils aus Unkenntnis, teils aus 
gkeit Fehler einschleichen, die sich erst im Laufe einer 
sihe von Beobachtungen herausfühlen lassen. 


bstrakten Grundzahlen der Verschiebestatistik und ihr 
; Verhältnis zueinander. 


N berblick über die Grundzahlen. 


folgenden Abschnitt wird zunächst der dieser Erör- 
grunde geiegte Begriff einer „Zugfahrt“ erläutert und die 
hung des rechnungsmäßigen Verhältnisses der Zahl der 
ten zur Zahl der „Züge“ nebst einer Untersuchung 
"Belastung der Zugfahrten angeschlossen.‘ Hieran 
ich die Auslegung des Begriffes „Wagen im Eingang 
- ang“. Von wesentlicher Bedeutung ist.die Erörterung 
Form des Verschiebebetriebs, Ablauf- und Stoßbetriebs 
zahlenmäßigen Verhältnisses dieser beiden Arbeitsformen 
Den Kern der Grundzahlen bilden alsdann die Be- 
zahlen auf die Einheiten, auf den Kopf des Rangier- 
‚und die Verschiebelokomotivdienststunde. 
1e der minder große Schwankung der einzelnen Grund- 
wi rd beurteilt nach der Größe der Variationsbreite, d.h. 
er) tnis des Unterschieds des größten und kleinsten 
ner Beobachtungsreihe zu dem Mittelwert, ausgedrückt 
tteilen. In diesem Sinne kehrt regelmäßig die Va- 
sl eite aus den Monatsmittelwerten des betrachteten 
. die Variationsbreite der täglich gefundenen Werte 
' eines Monats wieder. Auf das Verhältnis dieser 
ueinander wird Wert gelegt, insofern die Va- 


4 


‘ zuverlässigen Maßstab mehr für 
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mit der weit größeren Variationsbreite jedoch den Beweis er- 
bringen, welch erheblichen Schwankungen das  Verschiebe- 
geschäft in dem gleichen Monat hohen oder niedrigen Verkehrs- 
standes unterworfen ist, und wie wesentlich die Kenntnis dieses 
Umstandes ist. 


Die Berechnungen sind teils mit Einschluß der Sonn- und 
Feiertage, teils nur für die Werktage durchgeführt. Auf den 
Unterschied der Ergebnisse wird verschiedentlich hinzuweisen 
sein. Verglichen werden immer nur Werte gleicher Berech- 
nungsart. 


32, Das Verhältnis der Zahl*der Zugfahrten im 
Eingang zu der Zahl der Züge im Eingang. 
(Zusammenstellung 1 und Abbildung 1.) 

Für die Größe des anfallenden Verkehrs gibt die Eingangszahl 
der Güterzüge einen kurzen und im allgemeinen treffenden Wert. 
Auch die Eingangszahl der Wagen wird im großen und ganzen 
in einem festen Verhältnis zu der Zugzahl im Eingang stehen; 
denn auf ausgelastete Züge nimmt der Betrieb Bedacht. Ledig- 
lich bei Nahgüterzügen ist die Auslastung nicht immer voll- 
kommen. Sie müssen aus Gründen des Wettbewerbs auch bei 
unvollständiger Auslastung gefahren werden. Anders steht jedoch 
die Frage, wenn man den Versuch macht, aus der wachsenden 
Eingangszahl der Züge einen Schluß auf wachsende Betriebs- 
sehwierigkeiten auf dem Bahnhof zu ziehen. Dieser Gleichlauf 
dürfte nur bei vollkommen angelegten Bahnhöfen zutreffen. Be- 
dingung ist auch dann, daß die Einfahrgleise nicht außer von 
der Aufnahme geschlossener Züge von der freien Strecke noch 
von Zusfahrten auf strahlenförmig in die Einfahrgruppe ein- 
mündenden  Verbindungsgleisen nach Anschlüssen belastet 
werden. Finden sölche Zugfahrten von Anschlüssen und Zusatz- 
anlagen in unregelmäßiger Dichte statt, stören die Einfahrten 
gar den Ablauf- oder Stoßbetrieb, dann pflegt sich mit wach- 
sender Zahl dieser Kleinfahrten der Betrieb zw erschweren. 
Steht die Zahl dieser Kleinfahrten in keinem festen Verhältnis 
zu der Zuezahl im Eingang, dann bildet die Zugzahl keinen 
die Betriebsschwierigkeit auf 

dem Bahnhof. 

Aus diesem Grunde wurde das Verhältnis der Zahl der Züge 
im Eingang zu den gesamten Zugfahrten im Eingang (Strecken- 
züge und Kleinfahrten zusammengenommen) untersucht. 

N I 


Zusammenstellung 1. 


Das Verhältnis der Zugzahl im Eingang zur gesamten 
Zugsfahrt-Zahl im Eingang. 


Mittlere Varia 
| Zahl «hä is R x 
Zeitraum Zugzahl | der Zug- ee ‚|. tions- 
ach Kfahrten | Aue any FT N) breite 
er | täglich 
Max. 1:5,0 
Januar/Dezember . . 18 81 | Min. 1:43 15%, 
Mittel 1:4,5 y 
ERS Max. 1:5,0 
Juni werktags 19 86 Min:® 128,7 | 29 %o 
Mittel 1:45 
f Max. 1:56 
Oktober werktags . 20 100 Min. 1:40 320% 
Mittel 1:5,0 


Der Begriff „Zugfahrt“ ist also in dem hier gebrauchten 
Sinne dem Begriff (Streeken-)Zug und der Kleinfahrt (Rangier- 
fahrten, Anschlußzüge, Übergabezüge) übergeordnet. Daß diese 
Begriffsbestimmung mit der fahrdienstlichen Begriffserklärung 
nicht übereinstimmt, dürfte im Augenblick kein Hinderungsgrund 
sein, sich für diesen Zweck ihrer zu bedienen (vgl. Breusing, 
Eisenbahnbetriebshandbuch 8. 76). Es ist anzunehmen, daß 
diese Begriffe ohnedies einer Umarbeitung unterzogen werden 
müssen. Es müssen sowohl für diese hier erwähnten Begriffe 
wie für die Begriffe Ferngüterzüge, Durchgangsgüterzüge und 
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Nahgüterzüge Erklärungen gefunden werden, welche den fahr- 
dienstlichen, verschiebedienstlichen und verschiebestatistischen 
Zwecken gerecht werden. Der Begriff „Zugfahrt“ deckt sich 
hier alsd auch nicht mit dem Kümmellschen Begriff „Zugfahrt“ 
bei einseitigen Verschiebebahnhöfen. 


Das Verhältnis der Zugzahl im Eingang zur Zahl der Zug- 
fahrten schwankte bei den Monatsdurchschnitts- 
werten zwischen 1:3,9 und 1:5,0. Sieht man von dem Wert 
1:3,9 als einem Zufallswert ab und nimmt nur den im übrigen 
niedrigsten Wert 1:4,3 als Mindestwert an, dann beträgt die 
Variationsbreite 15 %. Diese Variationsbreite muß man im Ver- 
hältnis zu anderen im Laufe der Untersuchung auftretenden Ver- 
änderlichen als klein bezeichnen. Für den Jahresdurchschnitt 
kann man sich mit dem Verhältnis 1:4,5 abfinden. 


Anders steht die Schlußfolgerung jedoch, wenn man die täg- 
lichen Schwankungen betrachtet. Dabei ergaben sich 
z.B. im Oktober Spannungen von 1:4,0 bis 1:9,4, wenn man 
die Sonntage mit in Betracht zieht, und 1:4,0 bis 1:5,6, wenn 
sich die Betrachtung auf die Werktage beschränkt. In letzterem 
Falle erhält man eine Variationsbreite von 32%. Im Juni be- 
trugen diese Werte 1:3,7 bis 1:11,6 und 1:3,7 bis 1:5,0 mit 
einer Variationsbreite von 29% für die Werktage. 


Das Verhältnis von Ursache und Wirkung tritt bei diesem 
Vergleich von Zugfahrtenzahl und Zugzahl im Eingang häufig 
deutlich zu Tage, wenn man Stockungsursachen rückwärts durch 
12 oder 24 Stunden hindurch sorgfältig verfolgt. Dabei erklärt 
dann die durch eine unverhältnismäßig hohe Zugfahrtenzahl 
eingetretene Verkettung ungünstiger Umstände häufig über- 
raschend die Betriebslage des Tages. 

3. Wagen im „Eingang“ und „Ausgang“. 
(Zusammenstellung 2.) 

Im allgemeinen sind in den nachfolgenden Erörterungen die 
Untersuchungen auf den Zug, die Zugfahrt, die Wagenzahl im 
Ausgang bezogen. Diese Auffassung stimmt mit der üblichen 
Wertmessung überein, die auf den Ausgangswagen festgelegt ist. 
In einigen wenigen Untersuchungen wurde dagegen der Ein- 
gang der Einheit zugrunde gelegt. Große Wesensverschieden- 
heiten können sich hierbei nicht ergeben. Was in den Verschiebe- 
bahnhof einläuft, muß ihn wieder verlassen. Es kann sich dabei 
nur um zeitliche Verschiebungen handeln. Diese Verschiebungen 
können nur dann größeren Umfang annehmen, wenn etwa tage- 
lang Wagen auf dem Verschiebebahnhof zur Abstellung gelangen 
sollten. Bei einigem Verkehrsfluß gleichen sich Eingang und 
Ausgang aus. Dennoch empfiehlt es sich, gelegentlich durch 
einige Tage hindurch beide Zahlen feststellen zu lassen, um 
Ungenauigkeiten bei der Durchführung der Zählungen vor- 
zubeugen. 


Zusammenstellung 2. 
Das Verhältnis der Zugausgangswagen zu den 
Zugfahrtausgangswagen. 


Mittlere Zahl der 


Zug- | Zugfahrt- | . Bed. 31 Variae 

Zeitraum ausgangs- | ausgangs- Verhältnis tions- 

Wagen | wagen zu einander breite 

täglich | 

SEE EN Ar es Io. 2 Sn De 
Max. 1:31 \ 

Januar/Dezember | ° 791 2135 Min. 1:26 1190, 
Mittel 1:27 J 
Max. 1:3,3 | 

Juni werktags. . 848 2280 Min. 1:23 17380, 
Mittel 1:26 |] 
Max. 1:39 | 

Oktober werktags 985 2710 Min. 1:2,4 |}550%% 
Mittel 1:2,7 J 


Sonst wird bei den Berechnungen der Einheitsleistung wie all- 
gemein üblich die Zahl der Wagen im Ausgang zur Grundlage 
genommen. Wie man diesen Begriff auslegt, ist für die Aufstel- 
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. steht ebenfalls mit den Betriebsschwierigkeiten auf dem 
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lung einer Erfolgsberechnung für denselben Bahnhof 
wesentlich. Die Auslegung des Begriffs „Wagenzahl Mm 
gang“ beginnt erst Bedeutung zu gewinnen, wenn man di 
diese Zahl bezogenen Werte verschiedener Bahnhöfe verglei 
will. Um jedem Zweifel] in der Zählung zu begegnen, wurde 
jeder Wagen gezählt, der als Wagen in einem Güterzug, ] 
darfsgüterzug, Arbeitszug, Überführungszug nach Nachbarl 
höfen, in Übergabezügen nach unmittelbar anschließenden Bat 
höfen, nach Anschlüssen und im Eckverkehr den Verschiel 
bahnhof verläßt. Der Begriff dieses Bezirks ist im Bahn 
plan genau zu umschreiben. Diese Zählung ist lückenlos 
unterliegt keinem Zweifel in der Auffassung. 


Die „Zugausgangswagen“ betragen daher an Zahl etwaı 
ein Drittel der Auszangswagen in Zugfahrten. Zugausgan 
wagen sind nur die in Güterzügen auf die freie Strecke übı 
gehenden Wagen. Verschiebetechnisch aber kann man Bedenk 
haben, ob eine solche Begriffsbestimmung, die nur den % 
ausgangswagen als ausgehenden Wagen auffassen wollte, ric 
ist. Muß auf einem Verschiebebahnhof ein nach einem 
nachbarten Bahnhofsteil, etwa dem Güterbahnhof, übergehend 
Zug, der fahrdienstlich nur als Überführungsfahrt anges 
wird, gebildet werden, unter Umständen mit einem größer 
Aufwand für Kleinordnung als bei manchem Durchgangsgüte 
zug, dann ist die Einreihung dieser Überführungsfahrt unte: 
ausgehenden Züge durchaus gerechtfertigt. Denn ob der 
ordnete Zug nur wenige oder mehrere Hundert Kilometer zurüe 
legt, ist für die auf dem Verschiebebahnhof geleistete Arbe 
ohne Bedeutung. Man müßte denn zuungunsten dieser Ausleg 
anführen, daß die mit einer Zugausfahrt zusammenhängen 
Arbeiten, Ausgangsuntersuchung, Aufschreibung usw., ganz 
teilweise fortfallen und dadurch die Belegung der Ausfahr- 
Richtungsgleise nicht in dem Maße beeinflußt wird, wie 
einer regelrechten Zugausfahrt. Darüber werden wohl \ 
keine Zweifel bestehen, daß diejenigen Bahnhöfe, bei denen 
Begriff der Zugausgangszahl unter sonst gleichen Umstände 
weiter gefaßt ist, höhere Leistungszahlen errechnen müss 
ebenso wie auf der anderen Seite die Leistung eines Verschie 
bahnhofs gering erscheinen muß, dessen Ausgang in der Ha 
sache aus Bedienungs- und Übergabefahrten besteht, die au 
irgendwelchen Bedenken — in den „Ausgang“ einbezoge 
werden. 


Wenn hier in den späteren Berechnungen dennoch auf 
Zugausgangswagen an einigen Stellen Bezug genommen Y 
so geschieht dies, um einmal auf das Ergebnis des Unterschi 
in der Auffassung hinzuweisen, dann aber auch um die Mög 
keit eines Ver£leichs mit anderen Bahnhöfen, bei denen 
Übergewicht der Zugausgangswagen zegeben ist, näher z 
rücken und endlich, um keine Zweifel über den inneren W 
der gefundönen Leistungszahlen aufkommen zu lassen. ] 
nanztechnisch genommen hat der Zugausgangswagen 
sofern einen Vorteil, als er die Einheit darstellt, welche & 
Unternehmen den Besınn hereinbringt, wenngleich auch | i 
wieder Einschränkungen gemacht werden müssen im Hin bl 
auf die Arbeitszüge und Leerwagen. h 

Das Verhältnis der Zugausgangswagen (Zusammenstellun ın 
zu den gesamten Wagen im Ausgang schwankte zwischen : 
und 1:3,1, betrug im Jahresmittel 1:2,7 und hatte eine Vari 
tionsbreite von 19% der Monatsmittelwerte, "u 


Die einzelnen Tage zeigten jedoch im Juni und Oktobe 
diesem Verhältnis Schwankungen von 1:23 und 1: 3,3 
1:2,4 und 1:3,9 mit Mittelwerten von 1:2,6 und 1: 2,7 bei 
riationsbreiten, berechnet für die Werktage, von 38 % ana 5 


4. Belastungder Zuefanrtent 
(Zusammenstellung 3.) 
Die Wagenzahl der Zugfahrten im Eingang oder . 


+ 


hof im Zusammenhang. Durchgangs- und Bedarfsgüter: 
pflegen im allgemeinen ausgelastet zu sein. Nahgüterz e, 
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ßen Handels- und Verkehrsmittelpunkten ausgehen, wer- 
gemeinen ebenfalls ausreichende Belastung aufweisen. 
br umgekehrten Richtung, im Eingang, pflegen auch die 
iterzüge auf langer Fahrt ihre volle Belastung wieder zu 
eichen. Bei den Kleinfahrten nach den Zusatzanlagen und 

Irtsladestellen aber liegen die Verhältnisse anders. Diese 
'hrten müssen ausgeführt werden, mögen sie nach dem An- 


Mittlere Zahl der 


entsprechend in die Betriebskosten als bekannte Größe einge- 
rechnet werden. Die ungünstige Wirkung des Windes tritt da- 
gegen, abgesehen von Schneeverwehungen, in der Stärke, wie 
sie im Osten vorkommen, unvorhergesehen auf, bringt den Be- 
trieb ins Stocken und erfordert Personal- und Verschiebeloko- 
motivstundenaufwand. Es sei übrigens darauf hingewiesen, daß 
man bei Berechnung der Wirtschaftlichkeit eines Ablaufberges, 


Zusammenstellung 3. 
Belastung der Zugfahrten im Ausgang. 


Mittlere Belastung je Zugfahrt bei: 


Zugfahr-| Wagen Wagenzahl |Varia- 3, An- Eck- 
ten im x im auf 1 tions- 2 Bdgz. Az. Uez. Rgz. schlüsse verkehr 
Ausgang|Ausgang| Zugfahrt | breite Var. Var. Var. |, | Var. |yy. | Var. | Var. |y Var. 
täglich we.| Yar- |wg.| Br |We-.| Br. |We.| Br. |WE-| Br. |W8-| Br. W8-| Br. 
Monats- | | 
mittelwerte: | 
Max. 28 | | 
85 Min’ 23 |lıaoy| 45 | 7% 46 | 18%0| 37 | 35%0| al | 3290| 21 240 14 |36 th 
Mittel 26 | 
Tages- | 
mittelwerte: 
Er. Max. 30 || | 
Oktober 91 2541 Min. 25 Ilıso,| a8 | 2790| 54 | 39%| 60 | 0%] 46 | 48%, 22 550% 16 | 94%/0| 40 | 880% 
= Mittel 8 |] 


juß, dem zu bedienenden Bahnhofsteil oder als Eckfahrt mehr 
weniger hohe Belastung haben. Namentlich aus Gründen 
Verkehrswerbung wird man manche Anschlußbedienungs- 
nieht vermeiden können. Häufig zwingen außerdem be- 
N) te Gleisanlagen die sofortige Ausordnung der eingegange- 
ı Müssen dabei verlorene Wege nach dem Aus- 
eis (Schleppfahrten) zurückgelegt werden, unter Umstän- 
wegen der mangelhaften Gleisanlagen unter Störung des im 
e befindlichen Ablaufgeschäfts, dann tritt eine höhere Zahl 
n Zugfahrten mit geringer Belastung gegenüber einer kleine- 
Zahl mit stärkerer Belastung bei der. Betriebskostenberech- 
bezogen auf 1 Wagen, in Erscheinung. 


Jahresdurchschnitt der Monatsmittelwerte war eine Zug- 
belastet mit 26 Wagen, im Mindestfalle mit 23 Wagen, im 
tfalle mit 28 Wagen. Die Variationsbreite betrug 19%. 
n Güterzügen belief sie sich auf 7 %, bei den Bedarfs- 
ügen auf 18%, bei den Kleinfahrten dagegen auf 31%. 
onat Oktober schwankte die tatsächliche Belastung zwischen 
1 und 60 Wagen, die Tagesmittelwerte schwankten zwischen 
1 30 Wagen, die Variationsbreite der Tagesmittelwerte 
den Oktober betrug 18 %. 


‚den einzelnen Zugfahrtgattungen war sie naturgemäls 
? verschieden; kleiner bei den regelmäßigen Güterzügen 
27%), größer bei den Bedarfszügen (39 %), ansteigend bei 
ien Übergabefahrten (48 %) und Rangierfahrten (55 %), am 
3 ‚ten im Eekverkehr (88%) und bei den Anschlußbedienun- 
(A %). 
“ af 
Das Verhältnis der abgelaufenen und ab- 
oßenen Wagen zueinanderunddas Verhält- 
erZahlder Wagenbewegungen zur Wagen- 
re;  eingangszahl. 
(Zusammenstellung 4 und Abb. 2.) 


chlaggebend für den wirtschaftlichen Erfolg der Ver- 
arbeit ist die Einschränkung des Stoßbetriebes. Auf neu- 
en Anlagen wird diese Frage kaum erhoben zu werden 
suchen. Auf der großen Zahl älterer Anlagen aber ist sie 
snnend. Die Möglichkeit, einen großen Hundertsatz der Wa- 
ewegungen auf den Ablaufberg zu verweisen, scheitert 
1 seiner ungünstigen Lage, teils an dem Mangel an Rich- 
isen, teils an seiner unzulänglichen Lage zur vorherr- 

"Windriehtung. Hierbei ist die Wirkung der beiden 
unten Hemmnisse dem Grade nach bekannt und kann 


N 


den man nachträglich etwa zur Bedienung einer bisher im Stoß- 
verfahren bedienten Stationsgruppe anlegt, nicht unberücksich- 
ligt lassen sollte, daß die Rangierkolonne einer Bergmaschine 
höheren Personalaufwand erfordert als eine Rangierkolonne, die 
im Stoßverfahren arbeitet. 


Zusammenstellung 4. 
Das Verhältnis der Stoßarbeit zum Ablauf. 
ee 0 73 27 in ar 
Prozentsatz der abgestoßenen Wagen 5 


| Variations- 
i \breiteinner- 
Monat Größtwert |Kleinstwert! Mittelwert | halb der 
Tage eines 
| Monats 
0, 0 /o % 
| I 
Apil.ade. a > 
TS EL 83 | 69 72 20 
Juni ia: 86 66 76 | 26 
July aesdar. = 87 63 75 25 
August . 81 67 15 19 
September . 8 | 69 75 16 
Oktober 83 71 78 | 15 
November 86 73 79 | 16 


Drei Fragen sollen nun hier beantwortet werden: 1. Wie 
wechselt der Prozentsatz der abgestoßenen Wagen zu den ins- 
gesamt bewegten Wagen, 2. wieviel mal läuft ein Zugein- 
gangswagen ab, wieviel mal wird er abgestoßen? 
3, schwankt das Verhältnis der Wagenbe- 
wegungen zu der Zahl der Eingsangswagen? 
Bei dem Ergebnis sei nochmals daran erinnert, daß die 
Bewegungen in sämtlichen Zusatzanlagen in dieser Unter- 
suchung enthalten sind, da es hier nicht darauf ankommt, 
reine Verschiebearbeit und Ortsverschiebearbeit gesondert zu 
bestimmen, vielmehr den gesamten Betrieb des betrachteten 
Bahnhofs als eine wirtschaftliche Einheit zu fassen und aus dem 
Gesamtergebnis allenfalls eine Trennung nachträglich herbei- 
zuführen. 


Auch bei dieser Untersuchung ergaben sich zunächst befrie- 
digende Durchschnittswerte für den monatlichen Durchsehnitt, 
72—79% der gesamten Wagenbewegung fallen auf die Stoß- 
arbeit mit einer Variationsbreite,von nur 9 %. Das Maß der 
Verschiebearbeit im Stoßbetrieb ist also im Jahresdurchschnitt 
ziemlich gleichbleibend. Faßt man aber wieder die Tage eines 
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Monats ins Auge, dann schwankt der Pro 
nen Wagen zu den gesamten Wagenbewegungen erheblicher, 
wie Zusammenstellung 4 für 8 Monate ergibt. Aus ihr ist im 


zentsatz der abgestoße- | sprachen etwa 7500 Bewegungen. ' 
werden also die Zug Tahrtwagen 
Staffel nur 2,2 mal bewegt. Be 
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Abb. 2. 


übrigen zu ersehen, daß daran gearbeitet wurde, de 
der Abläufe zu erhöhen und 


n Prozentsatz 
die Variationsbreite zu drücken. 


Zusammenstellung 5 
Zahl der Wagenbewegungen bezogen auf 


einen Wag 

Die zweite und dritte Frage beantwortet sich folgendermaßen Eingang. j 
(Zusammenstellung b): 

Jeder Zugeingangswagen geht im Durchschnitt 1,7mal über den Im „reinen® 
Ablaufberg und wird 5,6 mal im Verlauf des gesamten Bewe- Jeder 3 8 schiebedienst 
gungsvorganges einschl. der Bewegungen in den Zusatzanlagen Zugeingangswagen © = SE jeder 
bis zu seiner Einstellung in den Ausgangszug abgestoßen. Die n2= Zugfahrt FA® 

? x 2 ; er 3 eingangs- | g: 
Durchschnittswerte der einzelnen Monate ergeben einen Jahres- Monat. Be) wurde 85 a wagen | w3 
durchschnitt von 7,5 Bewegungen auf einen Zugeingangswagen. un & 3» bewegt so  bewe 
Die einzelnen Monatsmittelwerte schwankten zwischen 6,6 und 3332352] an BES ee 

ee lan Y Sm 5% 3382| Werk- |S3S 
7,9 Bewegungen mit einer Variationsbreite von 17 %. Betrachtet ir ä En B &o| tagen 1) 
man aber wieder die einzelnen Tage eines Monats (die Sonntage a ri eh Max. | Min.| 7 
ausgenommen), so wird die Variationsbreite innerhalb eines - i 2 
Monats wieder bedeutend größer, im Oktober 32% bei 6,6 Be- April... | 18 53 71 8060| 28 16 
wegungen im Mindestfalle am Tage und. 9,0 Bewegungen im Mai....[:20/59| 79190 62| 35 1,6 
Höchstfalle und einem Mittelwert von 7,6 Bewegungen, in ande- | Juni . [1959| 78 |87|59| 36 1,054 
ren Monaten noch höher. Juli .../19/55| 74 192] 56|. 49 15/1 

Aus Zusammenstellung ‚10 wird später noch zu entnehmen nr He 3“ er 5 2 2 \B 
sein, daß die Zahl der Wagenbewegungen abnimmt, je größer Oktober. 1759| 76 | 90 6,6| 32 1,6 
der. Wageneingang wird. .1000 Zugfahrt eingangswagen ent- | November | 1,6| 6,1 77 189|62| 35: 1,6 | 
sprachen, etwa 3300 Bewegungen, 3300 Eingangswagen' ent- 8 Monate .| 1,7 Tb. c— | —] 17 5 
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Ber Be Variationsbreiten der Wagenbewegungen 
einzelnen Monate mit ihrer Spanne von 283% bis 
neut erkennen, welchem Wechsel das Verschiebe- 
rworfen ist, während die Variationsbreite der Mo- 
erte mit 17% den Kern dieser Schwierigkeit, wirt- 
größeren oder geringeren Dichte der Arbeit zu 
it wünsehenswerier Schärfe erkennen läßt. Faßt 
3 die Bestimmung der Wagenausgangszahl umgrenzten 
samtanlagen als den eigentlichen Verschiebebahnhof 
‘el Sinne auf, dann wird jeder Eingangswagen einer Zug- 
En reinen“ Verschiebebetrieb etwa 1,5 mal bewegt 
im 'Stoßbetrieb), jeder Zugeingangswagen 
| iese Zahl würde vergleichbar sein mit den Leistungs- 
‚eines Verschiebebahnhofs, dessen überwiegende Auf- 
„reinen“ Verschiebebetrieb liegt: Eingang ge- 
üge von der freien Strecke, Auflösung, Zusammen- 
"Ausgang nach der freien Strecke. Nicht einge- 
in die bewegten Wagen sind die lediglich abgesetzten 
h. Wagen, die von der Maschine an Ort und Stelle ge- 
den. Sie wurden gelegentlich zahlenmäßig ebenfalls 
it, um das Bild des Bewegungsvorganges zu erschöpfen. 
ahresdurchschnitt kann man danach für die gesamte 
ich bei einem Eingang von 800 Zugwagen rechnen: 
ufene, 4400 abgestoßene Wagen und 1600 abgesetzte 
lso ein Verhältnis von rd. 1:1% :5% :2. Der Voll- 
ezen sei bemerkt, daß das Zusammendrücken der 
{ den Richtungsgleisen nicht mitgezählt wurde, weder 

beit, als welche sie sich teilweise charakterisiert, noch 
Aı it an abzusetzenden Wagen. 


3 Die Leistung auf die Einheit. 
: (Zusammenstellung 6 und 7, Abb. 1.) 


eeetnne aufden Kopf des Gesamt- 
ee personals. 

ätere lorkheen ergeben, kann man das Personal 
1 bebahnhofs in den fast unveränderlichen oder 
is nur in engeren Grenzen veränderlichen Teil des statio- 
rsonals und den entsprechend der Verkehrsdichte ver- 
en Teil des Rangierpersonals und des mit der Lokomo- 
erbundenen Lokomotivpersonals einteilen. Daß das 
: Personal nahezu eine Unveränderliche in der Wirt- 
hnung darstelli, liegt an bekannten Gründen. Unsere 
sind "nicht Be dem Gesichtspunkt entworfen, je naclı 
ichte diesen oder jenen Teil aus dem Betriebe auszu- 
\ Auf der gegebenen, von einer zum Betriebe des Balın- 
gewisser Personal-Mindeststärke besetzten Fläche 
h der stärkere oder schwächere Verkehr und Betrieb 
e Einheit der Menschenkraft stärker oder weniger 


“ das Rangierpersonal und die ne nhicheloko- 
'stunden stützen muß, sind diese beiden Einheiten 
Bei Be- 


tung Et den Kopf des Rangier- 
personals. 

az der Leistungseinheit. 

18 auf den Kopf des Rangierpersonals pflegt in 
n ausgedrückt zu werden. Diese Zahl müßte bei 
Anpassung an die Verkehrsstärke stets auf der 
bleiben, wenn die Zahl der Wagenbewezungen mit 
hr Ua 

ung des Vereins Deutscher Eisenbahnver waltungen 


Hesse, „Personalabbau im stationären Dienst“ und 
BER. Be Rationalisierung im Eisenbahn- 
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der Ausgangszahl sich gleichbleibend vermehren würde. Trifft 
diese Voraussetzung nicht zu, dann bietet die Wagenausgangs- 
zahl auf 1 Kopf des Rangierpersonals nicht mehr den unbedingt 
zuverlässigen Maßstab. Die Untersuchung erstreckt sich daher 
auf die drei Fragen: Wie verhält sich die Wageneingangszahl 
(= Wagenausgangszahl gesetzt) zur Zahl der Wagenbewegun- 
gen? Wie groß ist die Variationsbreite der Wagenausgangszahl 
auf 1 Kopf des Rangierpersonals? Wie groß ist die Variations- 
breite der Zahl der Wagenbewegungen auf 1 Kopf des Rangier- 
personals? Je kleiner die Variationsbreite der beiden letzten 
Werte ist, um so mehr wird sich der gefundene Wert seinem 
inneren Gehalte nach zum Vergleich eignen. Die erste Frage 
wurde in dem letzten Abschnitt des vorhergehenden Teiles be- 
antwortet. Es sei nochmals darauf hingewiesen, daß die Dichte 
der Arbeit nicht unbedingt abhängig ist von der Wagenausgangs- 
zahl. j 


b) Zahl der Wagen im Ausgang auf einen Kopf 
des Rangierpersonals. 

Die Zahl der ausgehenden Wagen auf 1 Kopf des Rangier- 
personals schwankte im Monatsmittel zwischen 21 und 28 Wagen, 
betrug im Jahresmittel 25 Wagen und zeigte eine Variations- 
breite von 28 %. 

Derselbe Maßstab an die einzelnen Tage des Oktober ange- 
legt, ergab Unterschiede von 35 und 19 Wagen, wenn man die 
Sonntage einschließt, 35 und 25 Wagen auf 1 Kopf, wenn nur 
die Werktage betrachtet werden. Im ersteren Falle beträgt die 
Variationsbreite 57 %, im letzteren Falle 36 %. 


ec) Zahlderbewegten Wagen aufeinenKopfdes 
Rangierpersonals. 

Im Monatsmittel schwankte die Zahl der bewegten Wagen auf 

1. Kopf zwischen 75 und 61 Wagen, mit einem Mittelwert von 

69 Wagen und einer Variationsbreite von 20 % gegenüber einer 


Variationsbreite von 28% bei der Wertmessung nach Aus- 
gangswagen. 
Innerhalb desselben Monats, z. B. des Oktober, wurden 


Schwankungen von 87 bis 66 Wagen einschl. der Sonntage mit 
einer Variationsbreite von nur 283% und an den Werktagen 
von 79 bis 67 Wagen mit einer Variationsbreite von nur 16% 
festgestellt. Diesen beiden Variationsbreiten von 23% und 
16 % standen in dem gleichen Monat bei der Zahl der Aus- 
gangswagen auf 1 Kopf Werte von 57% und 36 % gegenüber. 


d) Vergleich der Ergebnisse 
Die Vermutung, daß die Variationsbreiten der Zahl der be- 
wegten Wagen auf 1 Kopf des Rangierpersonals kleiner sein 
würden als bei.der Wertmessung nach der Zahl der Ausgangs- 
wagen, hat sich bestätigt. Es geht aus dem Ergebnis hervör, 
daß sich diese Zahl also für die Messung der Leistung des 


Zusammenstellung ®. 
Leistungszahlen für 1 Rangierkopf. 


a... 2 2 TEN een 
Er 2 3 4 | 5, 
Varia- Varia- 
Zahl tions- Zahl tions- 
breite breite 
Zeitraum 


der Zugfahrt- Aus- der bewegten 


gangs-Wagen Wagen 
auf 1 Kopf auf 1 Kopf 
f Max. 28 75 
Im Mittel der Monats- ; 0 
durchschnittswerte . ne, + 28° Er \ 20 
Im Oktober für alle Mar Me 
AR Min. 19 57%), 66 28/5 
Ra a Re Mittel 28 74 
Desgl. nur für Werk- | ns ; ai 36%, en | 16% 
a A ee Mittel 28 73 
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Rangierpersonals in höherem Grade eignet als die Zahl der 
Ausgangswagen. Es darf andererseits nicht verkannt werden, 
daß‘ die Feststellung dieser Zahl eine erhebliche Arbeit er- 
fordert. 


Zusammenstellung 6 veranschaulicht dieses Ergebnis. Na- 
mentlich innerhalb desselben Monats mit annähernd gleicher 
Verkehrslage bietet die Leistungsziffer aus der Zahl der be- 
wegten Wagen, bezogen auf 1 Kopf des Be rnersonale, einen 
trefflichen Maßstab. 


©. Die Leistung aufeine Verschiebelokomotiv- 
dienststunde. 


Die Leistungen der Verschiebelokomotiven wurden nach drei 
Einheiten gemessen. Einmal wurden die Verschiebelokomotiv- 
dienststunden auf die Zugfahrt im Eingang, dann die Wagen- 
zahl im Ausgang auf eine Verschiebelokomotivdienststunde 
und endlich die Zahl der Wagenbewegungen auf eine Ver- 
schiebelokomotivdienststunde bezogen. Dabei werden die hier 
im Betrieb befindlichen Lokomotivtypen als gegebene Größen 
angesehen. Die Abhängigkeit der, Rangierleistung von der Loko- 
motivtype wäre einer besonderen Untersuchung wert. 


a) Verschiebelokomotivdienststundenaufeine 
Zugfahrt im Eingang. 


Die Feststellung der Zahl der Zugfahrten im Eingang auf 
eine Verschiebelokomotivuienststunde entsprang dem Gedanken, 
daß jede Zugfahrt im Eingang, laufe sie nun als Güterzug, 
Übergabezug, als Fahrt von einem Anschluß oder einer Zusatz- 
anlage ein, in der Regel das Heransetzen einer Verschiebe- 
lokomotive erfordert, welcher die Auflösung der eingegangenen 
Fahrt obliegt. Insofern stehen die Dienststunden der Ver- 
schiebelokomotiven in einem Zusammenhang mit den Zug- 
fahrten im Eingang. Dieser Zusammenhang wird um so deut- 
licher, wenn aus Mangel an Einfahrgleisen jede einzelne einge- 
gangene Fahrt sofort ausgeordnet werden muß, um Einfahrgleise 
zu räumen. 


Die Spanne. der Werte ist wieder sehr erheblich, wenn man 


die unwirtschaftlichen Sonntage in die Rechnung mit einbezieht, 


die Variationsbreiten der Monatsmittel schwanken mit den 
Sonntagen zwischen 58% und 153%. An den Werktagen jedoch 
liegen sie zwischen 20% und 37%, im Mittel auf 24%. Die 
Monatsmittelwerte der Verschiebelokomotivdienststunden auf 
eine Zugfahrt im Eingang schwankten zwischen 1,11 und 1,40 
an sämtlichen Tagen, zwischen 1,11 und 128 an Werktagen. 
Innerhalb des Monats Oktober schwankten die’Werte an den 
Werktagen zwischen 1,04 und 1,43 und betrugen im Mittel 123 
im Juni zwischen 1,0 und 1,30 Lokomotivstunden auf 1 Zug- 


Zusammenstellung 7. 


Leistungszahlen für eine Verschiebelokomo- 
tivdienststunde, 


2 


- | 2 3 4 5 GE 
ı 
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Zeitraum u 2 | as |S88H| 3. | SSH 
een | a 85 58585 8 |325 
A De q 8 
Saaa en saleren| BE | 5 
SsTä 3 Ss |sos5| © So 
er, = |E< EIS | a | SE 
809.3 [> h 
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Im Mittel der j Max. 1,40 | 23 f 64 
Monatsdurch-}| Min. 1,11 |124%/4 | 19 19%, 52 20% 
schnittswerte \ Mittel 1,23 J 21 | 58 
Max. 1,70 \ . j 28 j 73 | 
Im Oktober Min. 1.02 54%/)| 15 57% 58 |7 330% 
Mittel 15 I 1 3 (| 60 |) 
Max. 1,43 28 63 
Desgl. J Mi J | 
: n. 1,04 1132/)| 21 |\ 300 53 || 170 
nur werktags || Mittel 101 | || 23 SE Re: 


‚dienststunde 


‚Testgesetzt. 


Im Oktober belief sich 
Die Zahl 


fahrt, im Mittel 1,17. 
tionsbreite auf 32 %, im Juni auf 17 %. 


Beiiehes y 


b) Wagen im Ausgang auf eine Vers 
lokomotivdienststunde, 


Wie man die Zahl der Ausgangswagen auf einen K 
Rangierpersonals zu beziehen pflegt, schlägt man di 
der Verschiebelokomotiven auf eine Verschiebelokom 
stunde aus. Hierbei ergab sich im Jahresdurchschn 
Monatsmittelwerte eine Variationsbreite von 19% u 
stungsgrenzen von 19 bis 23 Ausgangswagen. Innerhal 
Monats ergibt die Betrachtung der einzelnen Tage wie 
heblich größere Schwankungen, im Oktober zwischen 
28 Wagen auf eine Lokomotivdienststunde mit einer 
breite von 57 % für alle Tage, von 30 % nur für die W 


c) Bewegte Wagen auf eine Verschiebel 
tivdienststunde. \ 


Die Zahl der bewegten Wagen ist für die Arbeit. 
motiven ebenso wie für die der Rangierer der eigentliche 
messer. Auf eine Stunde schwankte die Zahl der be 
Wagen im Durchschnitt der Monatsmittelwerte zwis 
und 64 Wagen mit einer Variationsbreite von 20% 
Werktagen des Oktober schwankte die Belastung der 
tivstunde zwischen 53 und 63 Wagen mit einer Var vie 
breite von 17%. E 


d) Vergleichder gefundenen Werte 


Ähnlich wie bei der Errechnung der Leistung auf e 
des Rangierpersonals muß auch hier festgestellt werde 
die Variationsbreite der bewegten Wagen auf eine Lo 
bei Betrachtung der Schwankungen 
eines Monats wesentlich kleiner ist, als bei der Lei 
stimmung nach dem Wagenausgang. Die Zusammens 
läßt daher erkennen, daß für die tägliche Betriebslage di 
der Wagenbewegungen auf die Einheit bezogen der fo 
gere Maßstab ist. Die Variationsbreite ist innerhalb. 
Monats erheblich kleiner als bei den beiden anderen L 
einheiten. 


7. Arbeitsaufwand für den einzelnen W 


Der Begriff des „Ferngüterwagens“, des „Durchga 
wagens“ und des „Nahgüterwagens“ bedarf noch eine] 
gültigen Festlegung. Ursprünglich wurde er so ausgeleg 
die Wagen, welche in den nach den Güterbeförder ur 
schriften als Ferngüterzüge, Durchgangsgüterzüge. und 
güterzüge bezeichneten Zügen. liefen, entsprechend ‚als 
Durchgangs- und Nahgüterwagen anzusehen waren. 
wurde die Grenze verschiebetechnisch folgerichtiger 
Zahl der Gruppen gezogen und Ferngüterzüge als solch 
1 bis 2 Gruppen, Durchgangsgüterzüge als solche mit 
5 Gruppen und Nahgüterzüge als solche mit mehr als 5 G1 
Kürzlich wurde der vereinfachte Vorschla 
macht, verschiebetechnisch nur noch zwischen Durchgang gsgü 
zügen als Zügen mit 1 bis 3 Gruppen und Nahgüterzü; X: 
Zügen mit 4 und mehr Gruppen zu unterscheiden. 1 


Es ist nun von Bedeutung, welchen Arbeitsaufwand : di 
zelnen Zugwagengattungen im Verschiebedienst erforderı 
grunde gelegt wurde die letzte Begriffserklärung, d 
dieser Form die Frage sachlich und statistisch mit 
Genauigkeit beantworten läßt. vr 


Geht man von der Auffassung aus, "daß man den ganz 
hof mit seinen sämtlichen Zusatzanlagen als wirtschaft] 
heit auffaßt, und sucht man den ‘Arbeitsaufwand für jeden | 
der Strecke ausgehenden Wagen, also de 
nannten Zugausgangswagen, zu erfassen, so SEHEDE 
gendes Bild: [ 


63 — 


N 


— 


von der freien Strecke eingehende Wagen, welcher 
_ Umordnung in einem Durchgangsgüterzuge (1 bis 
{ ıppen) den Bahnhof wieder verläßt, erfordert 
en ‚Arbeitsaufwand 

von der freien Strecke Bf chende w: agen, her 
Umordnung in einem Nahgüterzuge (4 und mehr 
ppen) den Bahnhof wieder verläßt, erfordert den 
itsaufwand EN 0 

- von der freien Strecke mlantende Magen rblehör 
er der 'Zusatzanlagen des Bahnhofs zugeführt wird, 
:dert, bis er wieder beladen oder leer den Bahnhof 
nem Durchgangs- oder Nahgüterzuge verläßt, den 
beitsaufwand TR ER \ 

& man nur den abgegrenzten Teil des Bahnhofs ins 
welchen man als den eigentlichen Verschiebebahnhof 
iehnen kann, und legt die Zugfahrteingangswagen der 
ng zugrunde, so erfordert der in einer Zugfahrt mit 
‚Gruppen ausgehende Wagen den Arbeitsaufwand 
in einer Zugfahrt mit 4 und mehr Gruppen aus- 
Wagen den Arbeitsaufwand 


i 


1,0, 


PALE 


1,0, 


1,8. 


Ergebnisse sind aus Zeitaufnahmen gewonnen. Im 
Durchschnitt ergab sich aus ihnen ein Lokomotivzeitaul- 
von je einer Minute für einen Wagenausgang und einen 
eneingang. Diese aus der Zeitmessung gewonnene Über- 
zahl, vervielfältigt? mit dem Wagenausgang und 
eingang, ergab unter Berücksichtigung gewisser unver- 
her Stillstände der Rangiermaschinen eine befriedigende 
P auf die täglich verbrauchte Lokomotivstundenzahl. 


8 Zusammenfassung der Ergebnisse 


man die errechneten Werte zusammen, so lassen sich fol- 
Schlüsse ziehen: 

‚ Eine gewisse gesetzmäßige Abhängigkeit der 
ommenden Arbeit von dem anfallenden Verkehr ist deutlich 
bar. Der betrachtete Bahnhof steht in unmittelbarem 
enhang mit dem Hauptpersonen- und Güterbahnhof, mit 
Hafenbahnhof und etwa 20 Anschlüssen. Die Verschiebe- 
nen arbeiten nur zum kleineren Prozentsatz 'ausschließ- 
ıf dem engeren Verschiebebahnhof, im übrigen teilen sie 
ı den Dienst auf dem Verschiebehahnhof und in den Zu- 
lagen, werden zu den Überführungsfahrten benutzt und 
aushilfsweise je nach Bedarf in den nachbarlichen 
'sbereich über. Insofern dürfte der Bahnhof zu den An- 
gehören, welche in der Vielseitigkeit der Betriebsaul- 
ine Grenze nach oben bilden. Es kann angenommen 
daß die gesetzmäßige Abhängigkeit der Grundzahlen 
ander um so schärfer hervortreten und die Variations- 
dieser Werte um so kleiner werden wird, je klarer und 
deutiger die dem Bahnhof | überwiesenen Aufgaben liegen. 
rn wird ein Verschiebebahnhof, weleher unter Ausschluß 
r Arbeiten auf Zusatzanlagen in der Hauptsache Züge 
_ die günstigsten und durchsichtigsten Ergebnisse 


Bücherschau. 


Hilfsmittel für die Tarifierung. 
sich bei Anschaffung und Instandhaltung von Tarif- 
eken ergeben, veranlassen den Verkehrsverlag Fritz 
Wien V., Blechturme. 33, zur Herausgabe verschiedener 
‚lismittel, welche vielleicht einem kleineren Tarifbüro die 
yeit "wirklich erleichtern können. Der eine Behelf ist eine 
tothek der in Österreich, der Tschecho- 
akei und Ungarn besonders zahlreichen 
chtermäßigungen für bestimmte Verkehre. Diese 
to thekform ist gegenüber dem gehefteten, zur Erleichterung 
einem ‚übersichtlichen Sachregister versehenen Buch inso- 
schon im Nachteil, als man dabei der Gefahr des Verlustes 
Merlegens einzelner Blätter ausgesetzt ist. Im besonderen 
wäre dem Herausgeber eine größere Systematik in der 
ichnung der Schlagwörter zu empfehlen, da es doch nicht an- 


Die Schwierigkeiten, 


‚fahrt-Zahl — Verhältnis der 
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2. Wirft man einen Blick auf diejenigen Grundzahlen, 
deren Schwankungen man in dem vorliegenden Falle 
alsgegeben ansehen muß und mit deren Höhe sich der 
Leiter abfinden muß, ohne wesentlichen Einfluß auf.ihre Größe 
nehmen zu können: Verhältnis der Zugzahl zur gesamten Zug- 
Zugausgangswagen zu den Zug- 


fahrtausgangswagen — Belastung der Zugfahrten?) — Zahl der 
Wagenbewegungen —, so ergibt die Durchrechnung beiriedi- 
gende Monatsmittelwerte und die Variationsbreite 


dieser Werte innerhalb eines Jahres liegt zwischen 15 % 
und20 %. Man kann sich mit der Tatsache abfinden, daß man 
in dem Monatsmittel mit rund 20 % Variationsbreite rechnen 
muß. 

3. Bei den der fürsorgenden Tätigkeit des 
Leiters unterliegenden Werten: Verhältnis -der 
Zahl der ablaufenden Wagen zu den insgesamt bewegten 
Wagen —, Leistungen eines Kopfes des Rangierpersonals, aus- 
gedrückt in Ausgangswagen oder in bewegten Wagen —, 
Leistung einer Verschiebelokomotivdienststunde, ausgedrückt in 
Ausgangswagen oder bewegten Wagen — schwankten die 
Variationsbreiten der Monatsmittelwerte zwischen 9% und 
28 %. Namentlich bei den Leistungen auf einen Kopf des Rangier- 
personals und auf eine Verschiebelokomotivdienststunde wird 
man sich mit einer Jahresvariationsbreite der Monatsmittelwerte 
von 20 % abfinden müssen. 


4. „Die Betrachtung beider Wertgruppen ergibt ein wesent- 
lich anderes Bild, wenn man die Tagesschwankungen 
innerhalb eines Monats beträchtet, dann bewegen sich 
die Werte im allgemeinen in Grenzen von 30 % und 60 % 
Variationsbreite, vorausgesetzt, daß sich die Betrach- 
tung nur auf die Werktage bezieht. Die Sonntage mit teil- 
weiser Arbeitseinschränkung ‘und dem unentbehrlich hohen 
Stationspersonalstand zeigen ganz abnorme Zahlen und lassen 
die Variationsbreiten auf 100 bis 200 % anwachsen. Das Er- 
gebnis zeigt, daß man auf die tägliche Erfolgsberechnung nicht 
verzichten sollte. Denn ein in annehmbaren Grenzen liegendes 
Verhältnis zwischen Aufwand und Leistung läßt sich nur er- 
zwingen, wenn die einzelnen Faktoren dauernd geregelt werden. 
Schon der Anlauf in der ersten Monatshälfte pflegt entscheidend 
für das Schicksal des Monats zu sein. 

5. Bei Bestimmung der Leistungseinheit sollte man an der 
Zahlderbewegten Wagen nicht vorübergehen. Die für 
die täglichen Schwankungen errechnete Variationsbreite liefert 
fast halb so große Werte wie die aus der Wagenausgangszahl 
auf einen Kopf des Rangierpersonals oder einer Lokomotivdienst- 
stunde errechnete Variationsbreite. Sie liefert den Beweis, daß 
eine niedrigere Wagenäusgängszahl auf eine Einheit nicht den 
unbedingsten Schluß auf eine weniger große Arbeitsdichte zu- 
läßt, wie umgekehrt eine große Wagenzahl im Ausgang auf 
eine Einheit nicht den unbedingten Beweis größerer Arbeits- 
dichte liefert. 


2) Mit Ausnahme der Züge! Die Achsbelastung der Züge im 
Ausgang bildet natürlich eine dauernde Sorge des Leiters. 


geht, Holz einmal als Schleifholz unter „S“, dann als Brenn- 
holz unter „B“, Pflaumen, die zur österreichischen- Post „Obst“ 
gehören, unter pe einzureihen. 


Eine zweite Neuerung, die Herausgabe von Ein- 
klebeblättern zur Einbesserung von Tarif- 


änder ungen scheint insofern nicht die „Einführung des 
Taylorismus in das Tarifbüro‘“ zu bedeuten, wie es der Ver- 
fasser behauptet, als die nur einseitig bedruckte Ausgabe der 
Amtsblätter denselben Dienst erweist, handschriftliche Ände- 
rungen jedoch auch bei Rieglers System notwendig sind. 
Empfehlenswert ist dagegen die unter dem Namen „Transit- 
kilometer von Europa“ erschienene Zusammenstellung 
der häufigsten Entfernungen der festländischen Bahnen sowie 
der „Grenzkilometer von Italien“, auf Grund .der 
gemachten Stichproben gzewissenhafte Bearbeitungen des amt- 
lichen Materials. 
. Dr.=E: 
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094° 2 


_ Deutscher Bien hnyer 


Was kostet das Kubikmeter Leuchtgas? 
Von Reichsbahnoberrat Pontani, Breslau. | 
(Schluß.) . 


Ich komme zu der Betrachtung des Verteilungsnetzes und f 


seines Einflusses auf Gasverbrauch und Gaskosten. Die Gas- 
leitungen auf Bahnhöfen liegen meist schon sehr lange. Ihr 
Zustand ist allmählich schlecht geworden, so daß ihre Benutzung 
große Gasverluste mit sich bringt. Obwohl dies erkannt‘ wird, 
fällt es schwer, die Ausschaltung dieser Gasleitungen durchzu- 
setzen. Es wird daher bei der Umänderung einer Gas-Bahnhofs- 
beleuchtung in.elektrische in den Bericht über die Fertigstellung 
der elektrischen Beleuchtung stets aufgenommen werden müssen, 
daß die Gasleitungen totzelegt sind und der Gasbezug sein 
Ende erreicht hat. 


Der Wiederinstandsetzung alter Gaserdleitungen stehen Wi- 
derstände verschiedener Art entgegen. Zunächst gehört dazu 
die Aufwendung großer, heute schwer zu beschaffender Mittel. 
Bei nur teilweiser Totlegung des Erdrohrnetzes sind die An- 


Bild 1. 


fänge der totzulegenden Erdleitungen meist schwer aufzufinden, 
da seinerzeit die bauenden Stellen selten so viel Personal 
hatten, um Pläne aufzustellen; wo solche Pläne wirklich be- 
standen, wurden sie wegen Personalmangels nicht auf dem 
Laufenden gehalten. Ferner ist zu berücksichtigen, daß viele 


Bahnhöfe, besonders in den Städten, wo die völlige Trennung I 


des Straßen- vom Zugverkehr nötig war, gehoben wurden. Die 
Gasleitungen blieben liegen und ruhen jetzt in Tiefen von 6m 
und darüber. 


Nach den Erfahrungen, die man an vielen Stellen mit ‘solchen 
bis 60 Jahre alten Gasrohrleitungen machte, dürften sie nicht 
beibehalten werden. Beim Aufsuchen der Rohre wird man oft 
finden, daß der Spaten das Rohr glatt durchschneidet, da es 
nur noch aus einer dünnen Rostschicht besteht. 


Bei der Neuverlegung von Gaserdleitungen ist es daher un- 
bedingt erforderlich, zu prüfen; daß alle Maßnahmen zur Ver- 
längerung der Lebensdauer der Rohre getroffen sind. Die 
größten Gefahren für die Rohrleitungen sind wohl der Rost 
und elektrische Einwirkungen. Nachstehende Ausführungen 
mögen zur Aufklärung hierüber dienen. 


' leitungen, die Verwendung von Schmiedeeisen- ‚oder 


; beweisen und das Bild 1 zeigt. 


a EEE - 
Bis in die 90er Jahre des verigen Jahrhunderts nah 
gußeisernen Röhren die erste Stelle ein. "Um diese ! 
das nach dem Röhrenwalzverfahren von Mannesmar 
stellte nahtlose Flußstahlrohr und die aus Flußeisen 
gestellten, spiral- oder längsgeschweißten Röhren mi 
eisernen in Wettbewerb. Heute ist wohl, besonde 


allgemein üblich, trotzdem zugegeben werden muß, 
Umständen auch das gußeiserne Rohr für lange Zeit bı i 
verlegt werden kann. RE 4 


Beim Verlegen von eisernen Rohrleitungen allgemei 
gendes zu beachten: 


et 


In feuchten Lehm- und Tonböden ern eiserne Rö 
stark angegriffen, wie zahlreiche Erfahrungen aus de 
Besonders ungünstig 
haltiger feuchter Lehmboden. Moorboden ist vie! 
schädlichem Einfluß auf Eisen, da er oft durch Gegen 
freien Säuren, wie Kohlen- und Schwefelsäuren, mehr ı 
niger stark sauer einwirkt. Auch Boden, der Hocho: 
Kohlenschlacke, Kohlenschutt und Asche enthält, ist 
ungeeignet, da die in solchen Böden enthaltenen Schv 
bindungen durch Oxydation leicht freie Schwefelsäu: 
die das Eisen zerstört. In aufgefülltem Gelände sind. " 
nicht selten eisenzerstörende Stoffe enthalten, 
Schwefelverbindungen, die durch Zutritt von Rus 
Schwefelsäure oxydieren. 


Im Boden, der durch menschliche der tierische Ab 
auch durch Fabrikabfälle verunreinigt ist, dürfen eise 
ren nicht ohne weiteres verlegt werden; denn sol 
haltiger Boden begünstigt die Zersetzung des Eisens in 
Grade. Böden mit hohem Gehalt von Chloriden, Nit 
Sulfaten sind demnach für die Verlegung von eiserne 
nicht geeignet. 


Das beste Mittel gegen ER N ist der völlige A 
von Feuchtigkeit. Praktisch läßt sich dies bei Rohrverl 
schwer durchführen. Müssen eiserne Röhren in unge 
z. B. tonigen, salzhaltigen oder sauren Böden verlegt 
so sind sie zum Schutz gegen Rost mit einem gut aufge 
dicken Anstrich von Asphalt und dergl. zu versehen; 
röhren sind außerdem noch mit asphaltierter Jute sorgfäl 
umkleiden. Als guter Rostschutz hat sich ferner. allgeme 
sorgfältige Umbettung der eisernen Leitungen mit Sand 
feinem Kies in einer Lage von 80-50 em Stärke bewährt. 
empfiehlt es sich beim Zuschütten der Rohrgräben na 
darauf zu achten, daß für die unmittelbare Umfü 
eisernen Röhren möglichst verwittertes und bereits v 
gelaugtes Material, also solches von der obersten Bod 
oder sonstiges in der Nähe vorhandenes unzchadziene 


usw. wird en nicht angegriffen, im Gegenteil wird 
Entrosten bewirkt. 


Bei der großen praktischen Bedeutung der Verwendu n 
‚eisernen Röhren sei im Auszuge der Bericht des ‚Sond 
schusses für Röhrenfragen des Vereins der Gas- und 
fachmänner mitgeteilt. (Das Gas- und Wasserfach het 
64 H, 24). 


Gußrohr besitzt infolge seiner Malsriäibeschatren 
seiner größeren Wandstärken eine große Widerstand: 
gegen chemische und elektrische Einflüsse und somit ı 
jährige Haltbarkeit. Vor allem kann es unter norm 
hältnissen und bei guter Bodenbeschaffenheit. als besoi 
widerstandsfähig. gegen Rostgefahr bezeichnet werd 
Hauptnachteil des Gußrohres ist seine geringe Siche: 'h 


(unter Gleisen). Ein weiterer Nachteil ist die 
- Graphitbildung. Diese wird meist veranlaßt durch 
Einfluß von Erdströmen, vielfack in Verbindung mit 
er Bodenbeschaffenheit. 


jahlrohr steht dem Vorzug der Bruchsicherheit die 
Widerstandsfähigkeit gegen chemische und elektri- 
sse und die größere Restgefahr als Nachteil gegen- 
Rostschutz dient außer Teerung oder Heißasphaltie- 
wickeln mit geteerter oder asphaltierter Jute. 


eeisenrohr besitzt dem Stahlrohr gegenüber 
er physikalischen Eigenschaften nicht im gleichen 
Vorzug der hohen Festigkeit und der ‚Gleich- 
"Vorzüge sind seine Bruchsicherheit, große Bau- 
leichtes Gewicht. 


Bin, Ir 5 
ngs werden lange’ Leitungen nur geschweißt und da- 
erluste vermieden. 


‚Neuverlegung von Rohrleitungen hätte erst eine 
& des verbleibenden Teiles des alten Leitungsnetzes zu 
vor allem darauf, ob es noch dicht ist bzw. ob die Ver- 
ch Undichtigkeit ein erträgliches Maß nicht überschrei- 
ob die Röhren mit der richtigen Steigung verlegt sind, 
assersäcke vermieden werden und ob sie {rostfrei liegen, 
ie Querschnitte richtig bemessen sind, so daß nicht etwa 
stiger Druckabfall besteht. Falls im Innern der Rohre 
Naphthalinansätze festgestellt werden, wären sie zu 
n. „Die Naphthalinreinigurg ist wohl bei Eisenbahn- 
en vorhanden, ich habe jedoch beobachtet, daß sie nicht 
enutzt wird. 
hren mit Wasserfüllung müssen in einem frostfreien 
‚ergebracht werden. 


enbahnverwaltung ist seit Jahren bemüht, durch 
Yberwachung ‘den Gasverbrauch herunterzudrücken und 
t Erfole. Die Dienstvorschrift 281 gibt eine ausrei- 
\nleitung dafür. Aber die Erfahrung zeigt doch, daß 
rerluste, vor allem durch zerfressene Rohre sehr groß 
‘o die Schäden erkannt wurden, ist nicht immer sofort 
öglich gewesen, hauptsächlich durch Mangel an Mit- 
‚das Durcharbeiten der Rohrnetze und die teilweise 


ertusle sind gerade in kleinen und mittleren Anlagen 
dı für die Unwirtschaftlichkeit. Nicht unerwähnt soll 
auch die Gasmesser vielfach schlecht anzeigen. 


tatistik der Gasanstalten zeigt, daß die Gasverluste im 
der Zeit immer mehr nachgelassen haben, z. B. hatten 
iner städt. Gaswerke, nachdem sie 1858 einen durch- 
chen Gasverlust von 19% feststellten, im Jahre 1910 
4%. Als normalen Gasverlust kann man 4-5 % für 
"Anlagen ansehen 


| ler Figenbahn wird der Gasverlust durchweg höher als 
folge der schwierigen Bodenverhältnisse, z.B. Rohr- 
"unter Gleisen und im aufgeschütteten Boden, wodurch 


> 4 
e Petunzen der an ndungen oder Rohrbrüche ent- 


n Gasverlusten durch undichte Rohrleitungen seien 
nt die an den Gasbehältern, Schiebern, Ansehlüssen, 
7 ‚Lampen sowie die durch irrtümlich ag betrüge- 
erge tellten Leitungen entstehenden. 


hen des Gases vermehren sich die Verluste mit der 
gerung. und mit der Vielseitigkeit der Behandlung, 
port, ‚Umfüllen, Einfüllen in die Gasbehälter der 
der Undichtigkeit der Leitungen am Wagen selbst. 


‚ scheinbaren Gasverluste bestehen in der Verände- 
V lumens und Heizwertes durch das Schwanken der 
des Druckes und des Wassergehaltes des Gases und 
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in zeitlichen Unterschieden in der Ablesung. 
in größeren Zeiträumen aus. 


Welchen Einfluß die Gasverluste in langen Leitungen haben 
können, dafür nachstehendes Beispiel: 

Ein mir bekanntes Gaswerk versorgte ein Gebiet, das etwa 
3 km ausgedehnt war. Die Jahreserzeugung des Werkes betrug 
200 000 ebm, der gemessene Leiturgsverlust 24 000 cbm. Die Er- 
zeugungskosten des Gases stellten sich auf 19,5. S/cbm. Es 
gingen im Jahre 24000 X 19,5 3 — 4680 A durch Undichtig- 
keiten im, Rohrnetz verloren und der Preis des Gases erhöhte 
sich hierdurch auf rd. 22 S/cbm am. Gasmesser. 


Sie gleichen sich 


Abhilfe konnte nur durch die. Stillegung des Gaswerkes ge- 
schaffen werden, nachdem von. dem städtischen Gaswerk die 
Gasversorgung für rd. 11 S/cbm zugestanden wurde. Die Stadt 
ging mit 13 neuen Anschlüssen, die sie kostenlos herstellte, 
von ihrem Rohrnetz in das Reichsbahnnetz. Der größte Teil 
des bahneigenen Erdrohrnetzes, besonders die langen Zufüh- 
rungsleitungen, konnte totgelegt werden. Diese. Arbeiten und 
die Wiederherstellung der noch benötigten Rohrleitungen er- 
forderten einen Aufwand von 5000 M. Der letzte Posten ließ den 
Gaspreis etwas ansteigen und zwar um rd. 0,6 S$/ebm. Außer 
einem ganz geringfügigen verbleibenden Leitungsverlust trat 
jedoch keine weitere Verteuerung ein. ; 

Es kam bei dieser Entscheidung allerdings auch noch die 
Überlegung hinzu, daß Gaserzeugungsanstalten wie die vor- 
genannten heute mit großen Anlagen nicht 'mehr in Wettbewerb 
treten können und der Gaspreis zu hoch wird. 

Als es in den Kriegsnöten darauf ankam, möglichst an Kohlen 
zu sparen, "haben umsichtige Männer die Gesichtspunkte zu- 
sammengestellt, die für eine sparsame Verwendung von Gas 
und Elektrizität maßgebend sind. Neben den oben gegebenen 
Hinweisen, billig zu erzeugen, ist,.es auch heute noch und wird 
es für die Zukunft dringend notwendig sein, im Verbrauch 
unserer Energieformen vorsichtig zu sein und damit mittelbar 
an Kohlen und an Volksvermögen zu.sparen. Diese Frage führt 
zu den Gasgeräten, mit ‘denen gekocht, beleuchtet oder geheizt 
wird. Diese Geräte müssen so gestaltet sein, daß das gesteckte 
Ziel der Erwärmung oder Beleuchtung mit möglichst wenig Gas 
erreicht wird, daß der spezifische Verbrauch also gering ist. 


Der Gasverbrauch und infolgedessen die Kosten für einen be- 
stimmten Wärmeeffekt hängen von der. Vollkommenheit dieser 
Geräte ab. An solchen kommen neben Brennern, für die Be- 
leuchtung hauswirtschaftliche Einrichtungen, z. B. Gasherde, 
Bügeleisen, Heizöfen, Heißwasserbehälter und ferner indu- 
strielle Öfen aller Art‘ in Frage. In diesen Einrichtungen 
wirkt das Gas nicht als Leuchtgas, sondern als Heizgas und 
setzt gewisse Körper in hohen Glühzustand, die bei den Be- 
leuchtungseinrichtungen ein hellstrahlendes Licht geben. In 
anderen Fällen, z. B. im Bügeleisen, wirkt die nicht entleuchtete 
Flamme in vielen kleinen Flämmchen verteilt. Im Gasherd ist es 
wieder die entleuchtete Flamme, die Wärme gibt. In beiden Fällen 
sowie, auch bei Heißwasserbereitung, ist es die direkte Ein- 
wirkung der Flamme auf die zu erhitzenden Teile, bei indu- 
striellen Öfen bedient man sich der Zwischenwirkung der 
feuerfesten Ofenauskleidung, die auf hohe Glut gebracht ihre 
Wärme durch Einstrahlen auf den Ofeneinsatz überträgt, Alle 
Brenner usw. müssen einreguliert werden und zwar nach der 
Gaszusammensetzung und dem Heizwert, jenachdem man reines 
Steinkohlengas oder das neue Einheitsgas hat. Sorgfältige und 
verständnisvolle Behandlung bestimmen in erheblichem Maße 
Gasverbrauch und Kosten. Es gibt noch eine Menge unwirt- 
schaftlicher Brennereinrichtungen im Handel, z. T, Ladenhüter, 
z. T. erst in neuester Zeit hergestellt, aber die aufklärende 
Tätigkeit berufener Stellen-und der Sparzwang in der Kriegs- 
zeit hat einen günstigen Wandel geschaffen, Wenn man sich 
heute bei der Beschaffung von Gaslampen, Herden und Öfen an 
bewährte Firmen wendet, kann man hoffen, Gas sparende und 
im. Betriebe billige Geräte zu bekommen. Solche Anschaffung 
wird sich in kurzer Zeit bezahlt machen. Daneben ist es zweck- 
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mäßig, die vorhandenen auf günstige Heizwirkung untersuchen 
und gegebenenfalls umbauen zu lassen. Auffällig ist die Rück- 
ständigkeit in der Gasbeleuchtung, obwohl es heute möglich ist, 
sie mit geringem Aufwand für Verbesserungen so vollkommen 
zu gestalten, daß sie der elektrischen Beleuchtung fast nichts 
nachgibt. 

Sorgfältige Unterhaltuns der Gas verbrauchenden Einrich- 
tungen ‘und ihre Kontrolle ist ebenfalls sehr wichtig, um die 
Kosten der Gasverwendung niedrig zu halten. In der Öffent- 
lichkeit merkt man von den Sparsamkeitsgrundsätzen, die uns 
im Kriege über die schwierigsten Zeiten hinweggeholfen haben, 
wenig. Straßen, Schaufenster und Saalbeleuchtungen erstrahlen 
in einer auch in Friedenszeiten nicht gekannten Helligkeit und 
die. Spalten der Tageszeitungen sind voll von unzufriedenen 
Stimmen und Vorwürfen, daß immer noch eine die Stadtverwal- 
tung oder andere öffentliche Stellen — auch die Reichsbahn 
fehlt dabei nieht — schwer belastende Finsternis herrscht. Wir 
dürfen uns bei der Reichsbahn von diesem Lichttaumel nicht 
hinreißen lassen, es kann für uns nur das gesunde Verhältnis 
zwischen Einnahme und Ausgabe maßgebend sein. Mit den vor- 
handenen geringen Mitteln müssen wir versuchen, das Beste zu 
erreichen, aber über das Notwendigste nicht hinauszugehen. Es 
ist angesichts der schweren Zeiten gut, sich der warnenden 
Stimmen und Ratschläge zu erinnern, die im Kriege die Ein- 
schränkung des Gas- und Elektrizitätsverbrauchs mit bestem 
Erfolge durchsetzten. Von öffentlichen Stellen aus sind heute 
diese Stimmen verstummt. Uns quält der Mangel’an Kohlen 
nicht mehr und für die Städte liegen die besten Einnahmequellen 
in einem großen Verbrauch an Gas und Elektrizität. Auf das 
„Sparen im Gasverbrauch“ weisen eigentlich nur noch die Firmen 
hin, welche verbesserte Gasverbrauchsgeräte verkaufen möch- 
ten. Im Jahre 1917 hat die Zentrale für Gasverwertung e, V. 
Berlin „Praktische Ratschläge für die Behandlung der Gasglüh- 
lichtbrenner und Gaskochbrenner“ heraugegeben, die allgemein 


verständlich gehalten sind, veröffentlicht in: R. Uber, 
Die Ersparnisse an Gas und Elektrizität, Berlin 1915, 
Karl Heimanns Verlag. Sie lehren die Behandlung des, 
Stehenden und hängenden Gasglühlichts, die richtige Ein- 
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regulierung von Gas und Luft und machen 
Gründen für die auftretenden Störungen in der Be 
(Wasser in der Leitung, Wassermangel im Gasm« 
stopfungen der Brenner) bekannt. Ebenso lehren sie die 
gung, Instandhaltung und richtige Einregulierung der Gasl sh 
die nur richtig brennen, wenn sie eine blau-violette Flamme 
einem scharf begrenzten blaugrünen Kern haben. Den f: 
dieser Anleitungen bildet die Antwort auf die Frage, w w 
ich Gas. Hierhin gehört die Verwendung des Rippenrin 
Umstellung von Ankochen auf Fertigkochen, die Kochkis 
Ausnutzung der Herdplatte, die Verwendung von dünnwandis 
flachen Gefäßen mit Deckel statt hoher schmaler und o e 
Gefäße. Schließlich ist zu beachten, daß man das Gas. nu; 
lange strömen läßt, als es tatsächlich gebraucht wird. “ 
Bei einiger Aufmerksamkeit wird man ähnlich wie 
Betrachtung des Verlaufs der elektrischen Energie von der Ü] 
nahmestelle vom Stromlieferer bis zur Glühlampe ‚oder 
Motor auch hier die Verteuerung des Gases von dem 
messer am städtischen Netz oder von der eigenen Gase ns: 
bis zum Glühstrumpf, dem Gaskocher oder dem Industriec 
alle Verluste an Druck oder Mängel gegebenenfalls auch 
Änderungen in der Gaszusammensetzung bei langen Leit 
erkennen. Es ist dies erheblich einfacher als bei der ele 
schen Stromverteilung. Es ist wichtig, diese Verluste dı 
bildliche Darstellungen so vor Augen zu stellen, daß s 
auch dem unaufmerksamen Beobachter deutlich einprägen 
erkennt, wie die Gasverteilung abzuändern oder die Gasa] 
zu behandeln sind, um den Verbrauch auf ein Mindestma 
bringen. Bei der Beleuchtung der Bahnhöfe gibt schon 
tabellarische Zusammenstellung wertvolle Aufschlüsse und 
Schlüssel zu Verbesserungen. Nachstehend sind Vorsch] 
für die tabellarische und bildliche Darstellung gema« 
geben die Möglichkeit, zu beurteilen, wo ‚Fehlerquellen 
hen und. wie sie zu beseitigen sind, oder wenn ihre Abs ]Iı 
nicht möglich ist, in anderer Weise für Besserung zu sorgel 
Nach meinen Beobachtungen sind noch recht alte Bek 
tungsanlagen vorhanden (bis auf 1863 Re 
meisten liegen zwischen 1900 und 1910. Die Gasverluste si 
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allgemeinen um so größer, je älter die Anlagen sind. Di e 
tragspreise und die Anlagekosten der Beleuchtungseinrii htı 
sind sehr verschieden. Danach schwanken auch die Kos 

Gases an der Verwendungsstelle stark. Im Breslauer E 
habe ich solche zwischen 17 und 57 Pf. festgestellt. H 
tragspreise haben bei geringerer Entnahme weniger Be 
bei hohem Verbrauch dagegen große. Manche, besonders 
Anlagen ‚haben bei ganz niedrigem Verbrauche so. ho e 
richtungskosten verursacht, daß ihre Einrichtung nur dad 
begründet ist, daß eine billigere Beleuchtung seinerzeit 
möglich war. Diese wird man möglichst bald in elektris 
lagen umwandeln. Danach wird man die Anlagen mit 
Gasverlusten stillegen. Es ist dabei allerdings zu erw 
der Einfluß des heute schwer zu beschaffenden Neu 
nicht die Verteuerung durch Gasverluste überschreitet. ı 
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tteln die Gasbeleuchtung zu verbessern und sich somit 
Jahre ‘zu behelfen. 


bergang zur elektrischen Beleuchtung glaubt man oft 
sleitungen für diejenigen Stellen nicht entbehren zu 
bei denen das Gas zum Kochen benutzt wird. Es wird 
_ Dienstwohnungen vielfach möglich sein, wo sie an 
n Straßen liegen, sie mit kurzen Zuleitungen an das 
Netz anzuschließen und etwaige Gasverluste dem 
hnungsinhaber zuzuweisen. Einzelne über den Bahn- 
ilte Kocher in den Betriebswerken, im Stellwerk oder 
terabfertigungen sind an lange verlustreiche Leitungen 
lossen. Diese Leitungen sind tot zu legen und die Gas- 
urch elektrische zu ersetzen, die zwar an sich etwas 
& im Verbrauch, aber in neuester dauerhafter Aus- 
ng zuverlässig und sehr brauchbar sind und jedenfalls 
chaftlicher als Gaskocher, weil sie nicht mit den 
erlusten belastet sind wie diese. Wieweit die Überwachung 

V rbrauchs durch Zähler möglich ist, wäre von Fall zu 
"zu entscheiden. 


besonders sorgfältigen Vorgehens bedarf es, wenn das 
der Übernahme an der Gasanstalt bis zur Verwendung, 


u Graphische Darstellung der beiden 
Gasmesserablesungen. 


Fa 


Bild 2. 
ht durch feste Leitungen geführt wird, sondern der Gas- 
ort durch bewegliche Zwischenbehälter erfolgt, wie z. B. 
"Wagenbeleuchtung durch Ölgas, bei welcher das Gas 
billigerer Beförderung auf hohen Druck gebracht und 
Verwendung wieder entspannt werden muß. Eine Gas- 
pe entnimmt das Gas aus der Glocke und drückt es auf 
n? in feste Behälter. Aus diesen wird es in die Kessel- 
it gleichem Druck oder auf 10—11 kg/em? entspannt um- 
: Die Kesselwagen machen ihren Lauf, der mit sinken- 
Drucke mehrere Tage dauert. Auf dem Wagenbildungs- 
ofe wird das Gas in einen ortsfesten Kessel überführt, ent- 

urch Überströmenlassen bis zum Druckausgleich oder 
eerpumpen mittels Überfüllpumpe. Das letztere ist un- 
vorzuziehen, weil sonst der Kesselinhalt mit 5—6 at 
en ganzen Weg vergeblich zurücklegt und die an sich 
Beförderungskosten dieser Restmenge auf den Nutz- 
ich verteuernd wirken. 


| itersuchungen über die Verluste bei dem mehrfachen Über- 
: ‚und während der Beförderungszeit sind im Gange.“ Über 
uste in den Gasbehältern der Wagen, den Gasschläuchen, 
sleitungen in den Wagen und den Düsen liegen schon 
chungsergebnisse von der RBD. Stuttgart vor, der ersten, 
e eine Ölgasanstalt in Betrieb nahm. 


zeigen unter 1500 mm Druck ausgeführt an sich schon 
m 14 % höheren Verbrauch gegenüber der unter 45 mm 
ack stehenden Gaszählung der Gaslieferin. Zudem ist der 
verlust an den Wagen je nach dem Zustand dieser 
zum Teil zwar gering, zum Teil aber auch recht 
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beträchtlich, ebenso der Verlust in den Füllschläuchen, so daß 
auch hieraus der Schluß zu ziehen ist, daß eine einwandfreie 
Gasverteilungsanlage im Wagen und bester Unterhaltungszu- 
stand ebenso wie die Beschaffung dichter Schläuche und ihre 
gute Unterhaltung von größter Wichtigkeit ist und, zwar umso- 
mehr gegenüber Steinkohlengas, als der größere Verbrauch des 
letzteren an den Düsen ein günstigeres Verhältnis zwischen Ver- 
lust und Nutzverbrauch ergibt. 


Auch hier kann ein Schaubild, welches die Verteuerung des 
Gases von der Übernahme bis zur Verwendungsstelle in einer in 
die Augen springenden Weise aufzeigt, allen für die Gasver- 
wendung verantwortlichen Bediensteten das Gewissen schär- 
fen und den Ansporn zu einer rechtverstandenen Sparsamkeit 
geben. 


In Ergänzung des oben in dem Abschnitt über die Abhängig- 
keit des Preises vom Heizwerte Gesagten, sei hier noch ein 
Nachwort gebracht. Soll der Gaspreis in Abhängigkeit vom Heiz- 
wert treten, so müssen die Heizwertschwankungen in Beziehung 


Heizwertdiagramm nebst darüber liegendem Schema, 
das den slündliben Gasverbrauc darstellt, 


Bild 3. 


zu denjenigen Gasmengen gebracht werden, die mit dem schlech- 
teren oder besseren Heizwert den Gasmesser durchlaufen haben. 
Der Versuch einer solchen Verrechnung ist in einem kürzlich 
mit den städtischen Gaswerken in Breslau abgeschlossenen Ver- 
trage gemacht worden, der bestimmt, daß das Gas mit dem 
Heizwert zwischen 4500 und 4700 kcal. zum Vertragspreise be- 
zahlt werden soll, daß ferner der Gaspreis bei einem Heizwert 
über 4700 und unter 4500 bis herab zu 4200 keal. im gleichen Ver- 
hältnisse zu dem Steigen und Sinken geändert werden, bei Gas 
unter 4200 keal. aber in doppeltem Verhältnisse sinken soll. 


Um die Grundlage für diese Verrechnung zu schaffen, wurde 
durch stündliche Ablesung der Verlauf des Tagesverbrauchs am 
1. und 15. eines Monats in einer Schaulinie, Bild 2, aufgezeich- 
net und diese dann durch eine zweite vereinfacht, deren Verlauf 
sich auf den stündlichen Durchsehnittsverbrauch aufbaut; Bild 3 
unten. Stundenzahl mal dem jeweiligen Koeffizient muß also 
wieder 24 ergeben. Über dieser zweiten Schaulinie wurde das 
Heizwertdiagramm des Heizwertschreibers aufgezeichnet und 
sodann eine berichtigte Gasmenge errechnet, die mit dem Nor- 
malpreis für das Gas zwischen 4500 und 4700 keal. bezahlt wird. 


Es werden drei Schaulinien im Jahr nötig werden, für Som- 
mer, Winter und Übergangszeit. Das nachstehende Beispiel 
wird den Vorgang verdeutlichen. Es sieht etwas verwickelt 
aus, aber nur deshalb, weil sämtliche Möglichkeiten der Heiz- 
wertschwankung erfaßt sind. In Wirklichkeit werden, da sich 
die Gasanstalten, für deren Betrieb diese Kontrolle recht wert- 
voll ist, um gleichmäßiges Gas bemühen, Unregelmäßigkeiten 


seltener vorkommen. 
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Beispiel: / 
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Rationalisierung im Verkehrsdienst. 
Von Geh. Regierungsrat Reichsbahndirektor Sommerlatte, Berlin. 
(Schluß.) 


Von der Rationalisierung der menschlichen Arbeit im Ver- 
kehrsdienst durch ihre Erhaltung und Erhöhung komme ich nun 
zur Rationalisierung auf technischem Gebiet, d.h. zum Ersatz 
menschlicher Arbeit durch erhöhte Ausnutzung mechanischer 
Einrichtungen und dadurch herbeigeführte Leistungssteigerung. 

Zunächst im Bürodienst: 


1. Der Siegeslauf der Schreibmaschine ist bekannt. 
Während früher ein fleißiger Kanzleibeamter während seiner 
Dienstzeit täglich bei zuter Leistung 24 Seiten mit der Hand 
schrieb, vermag jetzt eine tüchtige Stenotypistin es bis zu 35 
und 40 Seiten Tagespensum mit der Schreibmaschine zu bringen. 
Außerdem kann sie bis zu 6 Durchschläge auf einmal fertigen. 
Über die dadurch erzielte Schnelligkeit in der Bearbeit tung des 
Schriftwechsels und damit verbundene W irtschaftlichkeit 
braucht nichts weiter gesagt zu werden. Abgesehen von der Er- 
ledigung des laufenden Schriftwechsels werden auf größeren 
Abfertigungen auch Verrechnungskarten mit der Schr eibmaschine 

. hergestellt. Es handelt sich dabei um Maschinen mit besonders 
langer Walze und Zählwerken. Der die Maschine bedienende 
Beamte braucht zur Herstellung einer Verrechnungskarte nur 
noch die Hälfte der Zeit als bei handschriftlicher Anfertigung. 
Durch Heraufsetzung der Solleistungen ' der zu bearbeitenden 
Frachtbriefe von 55 auf 65 täglich wird eine Personalersparnis' 
erzielt, die dazu drängt, von der Benutzung derartiger Schreib- 
maschinen im Abfertigungsdienst im weitesten Umfanze Ge- 
brauch zu machen. 


2. Man ist im Verkehrsdienst mehr und mehr dazu überge- 
gangen, Rechenmaschinen zu benutzen. Ihre Verwen- 
dungsmöglichkeit im Abfertigungsdienst ist äußerst vielseitig. 
Sie findet zu folgenden Zwecken Verwendung: 

a) zum Aufrechnen der Frachten und Nachprüfen der Ver- 

sandbücher; 

b) bei dem Gedingerechnen zur Feststellung der Gedingege- 

wichte an der Hand der Frachtbriefe; 

c) zum Aufrechnen der Verrechnungskarten, soweit diese 

nicht bereits durch die vorhin erwähnte besondere Ma- 
schine erledigt werden; 

d) zum Aufrechnen der Versand- und Empfangsbücher; 

e) zur Herstellung der Tagesauszüge; 

f) zur Feststellung der Tageseinnahmen der Güterkassen; 

g) zur Führung der Stundungsbücher; 


h) zum Nachprüfen von Wirtschaftlichkeitsberechnungen; 
i) für Lohnrechnungen usw. 


Die Hauptvorteile der Rechenmaschinen sind Sicherheit, Deut-, 
"lichkeit und Schnelligkeit, Eigenschaften, die namentlich im Ab- 
fertigungsdienst mit seiner eiligen Arbeitserledigung besonders 
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dürfen, Ka TER 


Ich bemerke hierzu, daß bei vr ‚der‘ einges 
von 3740 WE gegen den tatsächlich registriert: 
Formel ermittelt ist, die den Bestimmungen 
spricht. DENE 


H — h— (h-h,) 2 oder 2 hi, wobei” h Ne 
4500 WE und h, den registrierten ‚Heizwert dars 


Furt " 
- Aus dem Beispiel ergibt sich, daß die. ‚Re 'hsba 


der Berechnung zugrunde gelegten Tage stat ‚de 
1500 ebm nur 1462,5 cbm zu bezahlen ‚hätte, RER. 


Die Rechnung muß an allen Tagen durchgefü 
denen eine Abweichung im Heizwert aufgetreten 
der Gasanstalt muß sofort die Verständigung übe d 
stimmung der ‚Ablesung mit dem TIeIER er 
Kun»orgerDBr werden. 


bedeutungsvoll sind. Abgesehen von diesen. V 
auch die Rechenmaschinen überall zu ‚ PorsönalereDag 
führt. a 
Kurz erwähnt seien noch „P aginiermas i 
Vornumerierung der Versandbücher, die gute Er: 
tigt haben zur Vermeidung von Unregelmäßigkeit 
Eintragung der Frachtbriefe in die Versandbücher, d 
nahme- und Ladeschluß meist mit größter Eile gesc 
Die Registrierkassen (Zählkassen), wie si 
Stettin im Gebrauch sind, habe ich bereits vorhin er 
Der Vollständigkeit wegen seien auch die auf groß | 
abfertigungen in Gebrauch befindlichen „Rohrp 
lagen‘ angeführt. Ihre Benutzung erspart zahlr 
gänge und beschleunigt erheblich die Abfertigungs 
Beim Fahrkartenverkauf sind besonders 
d. h. mit gutem wirtschaftlichen Erfolge arbeitende ı 
und mechanische Einrichtungen in Gebrauch. Wäl 
früher nur den kleinen Verkaufsschrank kannte, < 
durch den doppeltflügeligen Verkaufsschrank mit 
größerem Fassungsraum‘ ersetzt wurde, ging ma 
längerer Zeit dazu über, neben dem Schalfervesk uf 
'maten auf den Bahnsteigen für Fahrkarten un 
karten aufzustellen, die zum Teil zum Einwurf v 3 
Geldstücke REST iehiet waren und auch‘ ‚Wechsäl 3 
gaben. ; 
Durch den Krieg und die Inflätfonnzeit Sara a 
wicklung gewisse Stillstände eingetreten (Mangel a 
‚die aber hoffentlich bald wieder völlig ausgeglich 
größeren Fahrkartenausgaben sind Fahrkartendru f 
in Gebrauch, die mit der Hand betrieben werden und 
liche Verbesserung gegenüber dem Schrankverkauf 
Nicht nur verursacht die Verwaltung eines Schalt 
bis 2000 verschiedenen Fahrkarten, die einen be 
Geldwert darstellen, ‚sehr viel Arbeit, sondern ‚belas 


eine vollständige Sicherung gegen unbefugte Entna h 
zelner Karten kaum möglich ist. Die Beaufsichtigung de 
druckers verlangt lediglich den sicheren _Verschluf 
schine selbst, sowie der Druckplatten, welche natür 
falls dem die Maschine bedienenden Verkäufer zu rä 


Für den Fahrkastenverkaut aus == Schränken si 
Vorarbeiten nötig: A) e 
1. Anforderung der Fahrkarten & 
2. Druck der Karten in einer Drudköreihr # 
en Kontrolle der eingehenden Karten und Füh 
standbücher; FETTE 
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alteraufnahme; _ 
schnung der verkauften Fahrkarten, Fahrkartenaus- 
gabebuch, Vierteljahresrechnung. 

Personal, Zeit und Geld kostenden Arbeiten fallen 
nutzung ‘der Schalterfahrkartendrucker fort. Beı 
nur der Druck der Fahrkarten durch die Maschine, 
eigentliche Verkauf als Tätigkeit in Erscheinung. Das 
Verkaufstages wird beim Druck bereits mit aufge- 
jedem Druck registriert die Maschine auf 2 verschie- 
sifen die verkaufte Fahrkarte und den Preis. Der Auf- 
streifen läuft frei heraus, der zweite Streifen ist ver- 
und für den Verkäufer unzugängig. Lediglich der 
lenleiter hat den Schlüssel, der Zugang zu dem Kon- 
ifen ermöglicht. Nach beendetem Verkauf wird auf der 
die Gesamtsumme der auf dem Aufrechnungsstreifen 
en Beträge, d. h. das Kassensoll, festgestellt. Stimmt 
chnete Summe mit den Einnahmen überein, so ist der 
entlastet. Beim Schrankverkauf setzt die Haupt- 
t nach Schluß des Fahrkartenverkaufes ein, die aus 
ıfnahme, Tagesabschluß, Selbstrevision und Viertel- 
nung besteht. 
sehine bietet ferner folgende Vorteile: 


‚sichere Kontrolle der verkauften Fahrkarten; 
umersparnis bei Aufstellung gegenüber großen Fahr- 
rtenschränken; 
unterbrochene Schalteröffnung, da Übergabe von Fahr- 
tenbeständen nicht stattzufinden braucht; 
eschränkte Druckmöglichkeit jeder Fahrkartensorte; 
"Drucken der nur tastächlich zum Verkauf gelangenden 
ırkarten. 
esonderen Hervorhebung des wirtschaftlichen Arbeitens 
alterfahrkartendruckers seien einige Zahlen angeführt: 
sieben großen Fahrkartenausgaben des Bezirks der 
ndirektion Essen wurden während eines Jahres (1921) 
ı 102% Beamten 24530000 Fahrkarten verkauft. Es ent- 
1 somit auf einen Verkäufer jährlich rd. 240 000 mit der 
‚verkaufte Fahrkarten. In demselben Jahre wurden 
großen Fahrkartenausgaben, die lediglich mit Verkaufs- 
ı arbeiteten, nämlich: Berlin Anhalter Bhf., Berlin 
Bhf., Dresden Hbf. und Frankfurt (M) 18855 000 Fahr- 
an verkauft, für deren Ausgabe, Abrechnung usw. 210 Be- 
wendig waren. Auf einen dieser Verkäufer entfallen 
‚somit rd. 000 aus dem Schrank verkaufte Fahr- 


\usgabekosten für die Schrankkarten werden einschließ- 
- Druckkosten auf je 48,44 Pf. berechnet, während die 
einer verkauften Maschinenkarte nur 16,66 Pf. betragen. 
itt.bei jeder Karte, die mit der Maschine gedruckt wird, 
parnis von 31,78 Pf. ein. Die Personalersparnis, die 
sbar durch Benutzung von Fahrkartendruckmaschinen 
wird, beträgt nach Überzeugung der Reichsbahnverwal- 
destens 25% gegenüber dem früheren Stande. Diese 
aftliche Verwendung der Maschine bietet für die Reichs- 
en großen Anreiz, möglichst viele Fahrkartenausgaben, 
ı ein größerer Verkehr stattfindet, damit auszurüsten. 
1 weiteren bedeutsamen Fortschritt auf dem Gebiete der 
rtendruckmaschinen brachte der zur Zeit auf einigen 
Bahnhöfen der  Stadt- und Ringbahn aufgestellte 
trische Fahrkartendrucker der AEG“. Er 
atten Bewältigung eines Massenverkehrs hervorragend 
- Durch einmaligen Druck auf einen Knopf vollziehen 
der Maschine folgende Vorgänge: 
sine bereits gedruckte und deutlich ablesbare Fahrkarte 
wird abgeschnitten und fällt durch eine Öffnung auf den 
Schaltertisch; ae 
ine zweite, ebenfalls schon gedruckte Fahrkarte schiebt 
ch in die Lage zua); 
ne dritte Fahrkarte wird gedruckt. 


B 
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Die Schnelligkeit des Fahrkartendruckes ist außerordentlich 
groß. Es können. in der Minute unter Benutzung eines einen 
vollständigen Druckapparat enthaltenden Elementes, der durch 
den Druckknopf in Bewegung gesetzt wird, bis 200 Karten einer 
Relation gedruckt ;werden. Durch  gleichzeitiges Benutzen 
mehrerer Elemente mit anderen Relationen läßt sich diese Zahl 
ohne weiteres um ein Vielfaches erhöhen. Die Apparate sind für 
den Druck der gangbarsten Netzfahrkarten eingerichtet. Da- 
neben werden weniger gangbare Fahrkarten aus einem Verkaufs- 
schrank, der drehbar und auswechselbar ist, verkauft. 

Geradezu ein Musterbeispiel, welche Vorteile die Benutzung 
von Arbeitsmaschinen im Eisenbahnverkehrsdienst mit sich 
bringt, bietet sich uns beim sogen. „Lochkartenverfah- 
ren“. Man verwendet dazu 2 Systeme aus Amerika stammender 
Maschinen, nach ihren Erbauern Hollerith- und Powers-Ma- 
schinen genannt. Beide Systeme haben je 3 verschiedene Arten 
von Maschinen: Loch-, Sortier- und Tabelliermaschinen. Für alle 
diese Maschinen bildet eine in 45 Felder eingeteilte, mit Ziffern 
versehene dünne Pappkarte — die sogen. Lochkarte — die 
Grundlage. 

In den verschiedenen Spalten der Lochkarte werden die dazu 
benötigten Angaben durch gelochte Zahlen gekennzeichnet. 
Dazu bedient man sich besonderer Lochmaschinen, auch) kleinerer 
Handlocher. Die Sortiermaschine sortiert die Karten nach den 
verschiedensten, jeweils gewünschten Gesichtspunkten. Ver- 
mittels der Sortiermaschinen können die Lochkarten mit einer 
Geschwindigkeit von mehr als 18 000 Karten in der Stunde in 
10 bis 13 verschiedene Fächer verteilt werden. 

Die Tabelliermaschine fühlt die ganze gelochte Karte auf ein- 
mal ab und überträgt die gelochte Zahlen auf Sehreib- und Zähl- 
werke. In einer Stunde können damit über 4000 Lochkarten. ab- 
geschrieben und in den Spalten für Gewicht, Kilometer und Geld 
addiert werden. 


Diese Maschinen bringen eine bedeutende Personalersparnis, 
beschleunigen die Rechnungsarbeiten außerordentlich, sind 
wunderbar in ihrer durchaus sicheren fehlerfreien Arbeit und 
bieten die vielseitigste Verwendungsmöglichkeit. 

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat das Lochkartenver- 
fahren zuerst 1923 im Eisenbahn-Zentralamt zur Abrechnung 
der Dienstkohlentransporte, der Lieferungsverträge und der Ge- 
hälter eingeführt. Jetzt werden auch. die Achskilometerleistun- 
gen auf der Reichsbahn auf diese Weise ermittelt. Seit 1. Ok- 
tober 1924 werden auch die Wagenmieten mit fremden Bahnen 
mittels Lochkarten abgereehnet. Hierfür werden Powers-Ma- 
schinen verwandt. 

Solange für die Wagenmieteabrechnung das Lochkartenver- 
fahren noch nieht völlig durchgeführt war, mußten als Unteı- 
lagen für das Wagenabrechnungsbüro von den Grenzübergangs- 
stellen folgende vorbereitende Arbeiten geleistet werden: Die 
an den Grenzen ein- und ausgehenden Güterwagen wurden am 
Zuge von Bediensteten in eine Nachweisung eingetragen, welche 
der Station übergeben wurde. Aus ihr wurden 

1. für fremde Wagen — getrennt nach Eigentumsbahnen — 
beim Eintritt in das Reichsbahngebiet: Schuldnachweise, 
beim Austritt aus dem Reichsbahngebiet: Fremdwagennach- 
weise ausgestellt. 

2. für Reichsbahnwagen — nach Bezirken (RBD) getrennt — 
beim Eintritt in das Reichsbahngebiet: Übergangsnach- 
weise, beim Austritt aus dem Reichsbahngebiet: Rückgabe- 
nachweise. 

Die Nachweise über fremde Wagen wurden alle 10 Tage, die 
Nachweise über Reichsbahnwagen am 8. jed. Mts. mit besonderem 
Umschlagsverzeichnis an das Wagenabrechnungsbüro gesandt. 
Dieses fertigte auf Grund der ihm übersandten. Unterlagen dıe 
Wagenmieteabrechnung an, eine mühsame zeitraubende Arbeit, 
bei der rd. 140 Beamte beschäftigt wurden. 

Jetzt werden auf den am Zuge gefertigten Aufschreibungen 
im Büro der Station, da wo die Grenzdienststellen bereits mit 


Nr. 26 TR 700. — 


u] 


Zeitung des 
Deutscher Eisenba 


Handlochern ausgerüstet sind, unmittelbar die Lochkarten her- 
gestellt und alle 5 Tage an das Wagenabrechnungsbüro einge- 
sandt. ? 

Dort wo die Grenzdienststellen noch nicht mit Handlochern 
ausgerüstet sind, werden die Wagen ohne Trennung nach Eigen- 
tumsbezeichnung und öhne Trennung nach Reichsbahnwagen und 
[remden Wagen in der Reihenfolge, in der sie an den Zügen auf- 
geschrieben sind, eingetragen: ’ 

in Eingangsnachweise beim Eintritt auf das Gebiet der Reichs- 

bahn, 
in Ausgangsnachweise 
Reichsbahn. 


beim Austritt aus dem Gebiet der 
Diese beiden vereinfachten Nachweise gehen alle 8 Tage an das 
Wagenabrechnungsbüro, das auf Grund dieser Unterlagen die 


L,cchkarten anfertigt. Alle anderen Nachweise fallen fort. 


Die Übergangsstationen, Eizentumsbahnen und Bestimmungs- 
stationen werden im Lochkartenverfahren mit Ordnungsnum- 
mern bezeichnet. Die Ordnungsnummern für die Bestimmüngs- 
stationen werden im Einverständnis mit den fremden Verwal- 
tungen nicht mehr gelocht. 

‘Soweit vom Ein- oder Austritt die Rede ist, handelt es sich um 
den Eintritt in das Netz der Deutschen Reichsbahn oder um den 
Austritt aus dem Netz der Deutschen Reichsbahn. 

Die Lochkarte ist in 45 Felder eingeteilt. 

Es sind zu lochen: 

Feld 1 mit 1 = Eintritt 

Feld 1 „, 8 Austritt 

Felder 2-4 „ der Ordnungsnummer des Übergangsbahnhofs 
: (für den Eintritt) 

der Ordnungsnummer der Eigentumsbahn 

„ der Wagennummer 

„ dem Eingangstage (Angabe der Jahrestage) 


Felder. 5—7 = 
Felder 8—14 
Felder 15—17 


Feld 18 „ 0=Eintritt leerer Wagen 
Feld 18 » 9= Eintritt beladener Wagen 
Feld 19 „ Privatwagen und Mietebefreiungen 


Felder 20—24 werden nicht gelocht 

Felder 25—27 mit dem Ausgangstage (Angabe der Jahrestage) 

Feld 28 0 = Austritt leerer Wagen ° 

Feld 28 „ .9= Austritt beladener Wagen 

Felder 29-31 der ÖOrdnungsnummer des Übergamgsbahn- 
hofs (für den Austritt) 

Felder 32-40» „, ‘den Aufenthaltstagen 

Felder 41—45 ,,. dem Mietebetrag. 


Nach Eingang der Lochkarten für den ganzen Monat werden 


diese unter Benutzung von Sortiermaschinen nach Ein- und 
Ausgangskarten "getrennt. Die für Mietebefreiungen (Aus- 


besserung von Wagen, Übernahmeverweigerung usw.) angefer- 
tigten Lochkarten werden zu den Ausgangskärten gelegt, 


Die Ein- und Ausgangskarten werden sodann nach Eigen- 
fumsbahnen und innerhalb der Eigentumsbahnen nach Wagen- 
nummern in. arithmetischer Reihenfolge sortiert. Hierauf 
werden mit Tabelliermaschinen von den Eingangskarten arith- 
metische Eingangsnachweise, von den "Ausganeskarten einschl. 
der Mietebefreiungskarten arithmetische Ausgangsnachweise ge- 
Tertigt. 

Die Abrechner vervollständigen nunmehr die Eingangskarten, 
indem sie die Übergangsstation, den Tag des Austritts, die 
Aufenthaltstage und die Mietebeträge in die Eingangskarten 
bineinlochen. Die in den Ausgangsnachweisen vermerkten 
Mietebefreiugen werden bei der Berechnung der Mietebeträge 
berücksichtigt. Übergangsstation, Austrittstag und Mietebefrei- 


ung werden aus den arithmetischen Ausgangsnachweisen ent- 
nommen. 


Die so vervollständigten Eingangskarten werden mit den Sor- 
tiermaschinen sortiert 
..@) nach Übergangsstationen, 

b) innerhalb der Übergangsstationen nach Eintrittstagen. 


nächst das Lochkartenverfahren nutzbar gemacht werde, 


‚bestem Erfolge verwendet. NER 


 gleichlaufenden Ladestegen, auch Anlagen in Kamm- od 


‚ mittels Stechkarren erfolgt, betragen die Kosten für das 


Hierauf werden mit den Tabelliermaschinen von 
karten Schuldnachweise gefertigt. ES 
Die Einführung des Lochkartenverfahrens für die 
zierte Wagenmieteabrechnung hat allein beim Wax 
rungsbüro eine Ersparnis von 22 Köpfen gebracht. 
werden an den Grenzen, wenn erst sämtliche Übergan 
mit Handlochern ausgerüstet sind, ebenfalls eine große 
Y'eamter entbehrlich werden. ; Ha 
Zurzeit wird in dem Bezirk der RBD Stuttgart 
zügiger Versuch angestellt, den gesamten Binnenv 
Bezirkes im Lochkartenverfahren abreehnen zu lasse 
Die Versuche haben einwandfrei bei den Güterabfe 
die Durchführbarkeit und Brauchbarkeit dieses Verfahr 
seben, beträchtliche Vereinfachungen im Abfertigungs 
sich gebracht und zu Personalersparnissen geführt. So 
cas Versandbuch, der Tagesauszug und der Monatsabschlu 
fallen. a 
Zweifelhaft ist es jedoch, ob die Ausdehnung des Loch! 
verfahrens auf den Güterverkehrsdienst endgültig‘ als 
schaftlich angesehen werden kann. Bei der RBD nämli 
der zunächst das ganze Material der einzelnen Güterab 
verarbeitet werden muß, ist eine neue riesige Arbei 
wachsen, die kaum allein mit dem vorhandenen Pers 
bewältigen sein wird. Weitere Versuche müssen zei 
nicht doch, was dringend zu hoffen und zu wünschen 
beim Güterverkehr das Lochkartenverfahren in wirtse) 
Weise Verwendung finden kann. ' "7 
Auch für die Arbeiten der Verkehrskontrollen wird 


ist durchaus geeignet, die gewaltige Arbeitslast der Ko 
zu vereinfachen, zu vermindern, damit Personalersparn 
bringen und gleichwohl dabei die größte Genauigke 
Schnelligkeit zu wahren. en 

Bei den Außendienststellen werden für Arbeiten, die 
ausschließlich mit Menschenkraft geleistet werden mußt 
großen Umfange mechanische und maschinelle Hilfsmitt 


Werfen wir zunächst einen Blick auf die Behand 1 
Gepäcks, Expreßgutes und namentlich des Stückgutes. 

Die alte Gewichtswage gibt es natürlich noch auf 
Abfertigungen mit geringerem Verkehr, sonst wird ü 
die schnelles und sicheres Verwiegen gewährleistend 
wage oder elektrisch angetriebene mechanische Schne 
benutzt. En 

Bekannt ist, daß die Abfertigung und Beförderung d 
güter für die Reichsbahn teurer ist als die der Wagenl 
weil die Eisenbahn jene selbst annimmt, auf den G 
nach Richtungen trennt, lagert, einladet, umladet un 
Erstes Erfordernis für wirtschaftliche Gestaltung-d 
gutdienstes ist somit ebenfalls Herbeiführung größte 3 
bei geringster Aufwendung an Arbeit und Kosten. ] 
spielt zunächst eine große Rolle die zweckmäßigste La« 
Zur Zeit sind die verschiedensten Formen in Gebrauch, | 
Alter der Anlage, örtlichen Verhältnissen und Verkeh 
So gibt es einfache Ladeanlagen mit einem oder 
parallel angeordneten Ladegleisen, mit einem oder. 


form. Man ist andauernd bemüht, die zweekmäßigste 
schaftlichste Form dieser Anlagen zu finden. 


Da Bewegung der Stückgüter zur Zeit “überwi 


A 7 
geschäft einen erheblichen Teil der gesamten Ladekosten 
Verkürzung des Karrweges kommt also einer Erspar 
Dies führte z. B. zum Vorschlag, anstatt zweier langer 
die weite Wege bedingen, eine größere Anzahl kurz 
einander angelegter Ladebühnen auf den Umladehallen 
richten. Eine befriedigende Lösung ist jedoch aı 
Plan nicht; denn es ist der Beweis erbracht, daß du) 
mäßige Regelung des Ladedienstes, die auf genauer‘ 


0 
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kom menden Verkehrs beruhen muß, die Kopfleistung des 
- Arbeiters auch unabhängig von einer bestimmten 


oft AR sroßen Ausdehnung der Anlagen spielt die 
r Karrwege eine gewichtige Rolle. Während man früher 
ich Holzböhlenbelag kannte, der bei starker Be- 
bald schadhafte Stellen aufwies, und dadurch das flotte 
ehinderte, legt man jetzt Zementfußböden an, die das 
auch mit schweren Gütern beträchtlich erleichtern. 
htig sind natürlich auch gute Stechkarren. Neuerdings 
t man Stechkarren mit Kugellagern und selbsttätiger, 
le Vierteliahr zu erneuernder Schmierung, die eine 
ndhabung gewährleisten. 

rei Umladehallen der Reichsbahn, in Bebra und hen. 
Maedeburg, sind Förderbahnen — laufende Transport- 
— im Gebrauch. Je länger eine solche Förderbahn ist, 
tärker der :Verkehr, desto größer ist der Nutzeffekt. 
adeanlagen bestehen aus zwei parallel laufenden Lade- 
Die Anlage in Rothensee hat 216 m Länge und 9,20 m 
Die in Bebra ist rund 300 m lang. In der Mitte der beiden 
(ühnen läuft ein 1,25 m breites Förderband, das zur Fort- 
= der umzuladenden Güter dient und beide Biihnen an 


\ 


enden miteinander verbindet. Diese Förderanlage wird 
ektrische Kraft betrieben und besteht aus mehreren 
(4 Fahrzeusen mit eisernen Plattformen von je 1,25 m 
und 1,50 m Länge, die aneinander gekuppelt das Förder- 
ilden. Es hat in Rothensee eine Länge von 486 m, in 


hnelligkeit von rund 3 km in der Stunde. Die Platt- 
198 kante liegt mit dem Fußboden der Umladebühnen in 
löhe. Von den Fahrzeugen sind mehrere hundert als 


\ ches im geschlossenen Zustande die Fahrbahn des För- 
Iıdes zwischen den beiden Ladebühnen verbindet und zur 
_ Abfuhr der Güterwagen geöffnet wird. Zum: Aus- 
der. Tore ist an jedem Tor ein elektrisch betätigtes 
rgesehen, das mittels eines über Leitrollen geführten 
IB les die Tore öffnet und wieder schließt. 

IN 'rachtstücke werden von den Arbeitern während der 
auf das Band gebracht, mit einer Kreidenummer be- 
Den, und bleiben dort so lange, bis sie in die Nähe des 
s gelangen, in den sie eingeladen werden sollen. Dort 
sie ebenfalls während der Fahrt vom Bande genommen 

laden. 

icht man die Leistung eines Arbeites auf einer Um- 
‚ ohne Förderbahn, z. B. der Umladestelle Hanau Ost, 
‚die gleiche Hallenlänge und Gleisanlage wie Bebra 
der Leistung eines Arbeiters in Bebra, so ergibt sich, 
Leistung in Bebra am Tage durchschnittlich um 2,5 
öher. ist. Der wirtschaftliche Vorteil zeigt sich danach 
h an folgendem Beispiel: 

"Bewegung von 757,7 Verkehrstonnen im April 1925 
n Bebra 76,5 Gedingearbeiter nötig, bei einer täg- 
"Durchschnittsleistung von 9,9 t je Kopf. Im gleichen 
3 Rirue die Durchsehnittsleistung ’in- Hanau Ost 6,9 t ie 
”s wären demnach unter Zugrundelegung der Hanauer 
en in Bebra nicht 76,5 Arbeiter, sondern 109,8 Arbeiter 
esen. Das bedeutet also bei Benutzung. des Förder- 
ine Ersparnis von \33,3 Köpfen oder von rund 215 HM 
nd Verwaltungskosten für den Tag. Zieht man von 
umme die täglich für die mechanische Förderanlage 
en Kosten von 120 M ab, so bleibt in diesem Falle 
eine tägliche Ersparnis von fast 87 df.: 


, diesem rein geldlichen Erfolg ist als besonderer Vor- 


" Förderbahnbetriebes. anzusehen, daß die menschliche | 


Kraft im Vergleich zu dem gewöhnlichen Karrbetrieb weniger 
in Anspruch genommen und deshalb weniger abgenutzt wird, 

Trotz der zweifellos bestehenden Wirtschaftlichkeit der För- 
derbahn wird man kaum dazu übergehen, diese Anlagen zu ver- 
mehren, weil ihnen seit einiger Zeit durch Einführung der 
Tilektrokarren im Eisenbahnverkehrsdienst ein sehr gefährlicher 
Konkurrent entstanden ist. 

Auf den Güterabfertigungen, Umladehallen, bei Gepäck- und 
Expreßgutbeförderung auf den Bahnsteigen sind Elektrokarren 
und Elektroschlepper. verschiedenster Konstruktion und ver- 
schiedenster Leistung in Gebrauch. Die Verwendungsmöglich- 
keit der. Karren ist so groß, daß je nach Art des Gutes auf ge- 
wissen Güterböden bis 50% der zu bewegenden Mengen mit 
ihnen befördert werden können, 

Zur Zeit ist ein von der Reichsbahn-Hauptverwaltung damit 
betrauter Ausschuß beschäftigt, bestimmte Normen für Elektro- 
karren aufzustellen, die im Ladedienst- verwendet werden: Die 
Elektrokarren müssen über die Ladebrücken in die Eisenbahn- 
wagen hinein und durch sie hindurch fahren können. Die 
Plattform muß möglichst niedrig gehalten sein, damit die Be- 
und Entladung einen geringeren Kraftaufwand erfordert. Die 
Karren müssen sehr wendig sein. Auch muß die Batterie des 
Karrens für eine 16stündige ununterbrochene Arbeitsleistung 
ausreichen.“ 

Erfahrungsgemäß beträgt die Leistung eines von einem Manne 
bedienten Stechkarrens 300 kg, bei schwererer Belastung sind 
zwei Mann zur Bedienung erforderlich. 

Anfänglich benutzte man im Eisenbahnverkehrsdienst Elek- 
trokarren mit 1500 kz Tragfähigkeit. Da diese aber für die 
Lade- und Gleisbrücken zu schwer waren, ist man zum Karren 
mit 750 kg Tragfähigkeit übergegangen, die sich als sehr zweck- 
mäßig erwiesen und als wirtschaftlich bewährt haben. 

Mit einem Elektrokarren von 750 kg Tragfähigkeit sind bei 
ler Reichbahndirektion Halle täglich 50 Leistungstonnen be- 
wöltigt worden. Rechnet man als Durchschnittsleistung eines 
Arbeiters auf einem großen Güterboden oder auf einer Um- 
ladehalle täglich rund 7,5 Leistungstonnen, so würde ein Karren 
rund sieben Arbeiter ersetzen oder, da zur Bedienung des Elek- 
trokarrens im allgemeinen ein Führer uud zwei, Auflader ge- 
liören, rund vier Mann rechnungsmäßig ersparen. Bei der 
Güterabfertieung Halle werden tatsächlich durch jeden verwen- 
deten Elektrokarren drei Arbeiter ständig erspart. 

Erwähnen möchte ich noch die bedeutende Beschleunigung 
des Ladegeschäfts, die durch Verwendung der Elektrokärren 
sich ergibt und die sich für Betrieb und Verkehr gleich wirt- 
schaftlich auswirkt. 

Abgesehen von der Ersparnis an Arbeitskräften ist auch der 
Betrieb der Elektrokarren gegenüber dem reinen Stechkarren- 
betriebe sehr viel billiger. Nach einer von einer großen Elek- 
trizitätsfirma aufgestellten Rechnung, die man als richtig an- 
sprechen kann, kosten sechs Stechkarren jährlich einschließlich 
Beschaffung, Unterhaltung, Verzinsung und Amortisation, Lohn- 
kosten für die Fahrer insgesamt rund 8600 A. Dagegen kostet 
ein. Elektrokarren . einschließlich Beschaffung, Unterhaltung, 
Verzinsung und Amortisation, Stromkraft und Bedienung jähr- 
lich rund 2900 4. 

Auch der Elektroschlepper zum Ziehen schwerbeladener Ge- 
päckkarren hat sich überall gut bewährt, eine Beschleunigung 
mit sich gebracht und wirtschaftliche Vorteile gezeitigt. So sind 
z. B. auf dem Stettiner Bhf. bei Bewältigung des riesigen Ge- 
päckverkehrs zu Ferienanfang früher täglich 25 Aushilfskräfte 
nötig gewesen, die durch Verwendung eines Elektroschleppers 
vollständig erspart werden konnten. 

Beim Wagenladungsverkehr bedient man sich im Eisenbahn- 
verkehrsdienst mannigfachster mechanischer Hilfsmittel für 
Be- und Entladung, die ständig vervollkommnet werden, um wirt- 
schaftlicheres Arbeiten zu erzielen. 

Als einfachstes Hilfsmittel erwähne ich die beim Umschlag 
von Eisenbahn zu Schiff in vielen Häfen noch üblichen Rutschen 
zur Verladung von Gütern in Säcken. 
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Überäll da, wo regelmäßig große und schwer zu handhabende 
Lasten auf Freiladegleisen ein- und ausgeladen werden, sind 
teils ortsfeste, teils fahrbare Kräne in Gebrauch. Mit Greifern 
werden Massengüter in Eisenbahnwagen ein- und ausgeladen. 
Vielfach benutzt man auch sogen. Gleiskipper, die fahrbar sind, 
teils auch eingebaut und die den beladenen Eisenbahnwagen be- 


“triebliehen und wirtschaftlichen Überlegenheit de 
höherem Ladegewicht zunächst nur noch 15- und s 


‚20 t-Wagen. Die Vorteile dieser größeren Wagen | 


Wagen mit geringerem Ladegewicht sind: 


a) Günstigeres Verhältnis zwischen Eigengewic 


last; : { 2 
liebig drehen und entleeren können. b) günstigeres Verhältnis zwischen Ladegewie 
Eine besondere Einrichtung dieser Art befindet sich in Leip- Ihst; RE Na. a 
zig auf dem Bayerischen Bahnhof: Eine elektrisch betriebene c) geringere Zahl der insgesamt zur _Bewältigun 2 
mechanische Schnellkippanlage. Die beladenen Wagen : ‚  kehrs erforderlichen Wagen; BR. 


werden mittels eines Drahtseiles eine schiefe Ebene emporgezogen, 
dann auf einer hochgelegenen horizontalen Pfeileranlage mittels 
eingebauter Gleiskipper ihres Inhalts entleert und rollen sofort 
wieder ab. Das Gut, meistens Braunkohle, stürzt in seitlich an 
der Pfeilerbahn angebrachte Vorratstaschen. aus denen es nach 
Bedarf in Lastautos entleert wird. Leider hat sich diese Ein- 
richtung nicht so. wirtschaftlich gestaltet, als angenommen war. 
Zwar geht die Entleerung verhältnismäßig schnell vonstatten, 
jedoch die Abfuhr stockt vielfach, dadurch werden die Vor- 
ratstaschen über Gebühr lange in Anspruch genommen und die 
wirtschaftliche Ausnutzung der Anlage erschwert. 


d) geringere Beschaffungskosten der ‚größeren 
die Tonne Nutzlast berechnet. RE, en. 


Die Weiterbildung der Güterwagentypen hat n 
Talbotwagen mit 30, 38, 40 t Ladegewicht. zum v: 
‚Bau von Wagen mit einem Ladegewicht von 50 t 
‚ Wagen mit 60 t Ladegewicht ist z. Zt. fertig dur 


Diese Wagen sind zur Beförderung von Mas 
"stimmt und zur Ermöglichung schneller. Entladung 
. entladevorrichtungen versehen. | 


. Die Frage der 50-t-Wagen, namentlich die Frag 
'Wagentyp bei den deutschen Wirtschaftsverhältnis 
ein Bestandteil des Reichsbahnwagenparks werden 
zur Bedienung des allgemeinen öffentlichen Verk 
kann, sind noch im Fluß und nicht endgültig entschic 
. Vorteile dieses neuen Wagentyps, der in Amerika s ho 
als Normaltyp angesprochen werden muß, sind folgende 


Seit einigen Jahren besteht ein reger Bananenimport nach 
Deutschland und durch Deutschland hindurch. Früher voll- 
zog Sich, die Einfuhr ausschließlich über Rotterdam. Dort 
treffen die für den Bananentransport besonders eingerichteten 
Dampfer, jeder mit rd. 95 000 Büschel Bananen, aus Südamerika 
ein. Das Ausladen geschieht aus vier Luken des Schiffes gleich- 
zeitig und zwar durch Transportbänder, die elektrisch vom 
Lande aus angetrieben werden. Diese Bänder gehen bis in die 
Lagerräume des Schiffes und führen dann auf dem Kai an etwa 
16 Eisenbahnwagen vorbei, die gleichzeitig beladen werden. In 
einer Stunde können 2500 Büschel Bananen aus dem Schiff ent- 
laden und in die Eisenbahnwagen eingeladen werden. Die 
Büschel stehen in dem Dampfer aufrecht nebeneinander. In.der- 
selben Weise erfolgt auch die Verladung in die Wagen, deren 
Boden mit Stroh bedeckt ist. \ 

Neuerdings hat eine deutsche Südfruchtimportfirma versuchs- | 
weise auch Bananendampfer in Bremerhaven löschen lassen. Da | 
bisher ein solcher Umschlag dort noch nicht bestand, fehlten die 
vortrefflichen Entladeanlagen, wie sie in Rotterdam sind. Zur | 
Entladung des Dampfers wurden deshalb 500 Arbeiter angewor- |. 
ben. An den Schiffsluken wurden Hängegerüste am Schiffs- | 
rumpf argebracht und mit dieken Polstern versehen. Zur Ent- |} 
ladung der Bananen wurden drei senkrecht stehende Förder- 
bänder mit Förderschalen verwendet. Die Bananenbüschel 
mußten von den Arbeitern einzeln in die Eisenbahnwagen ge- 
tragen werden, wo sie von den Bediensteten der Firma gezählt I! 
und verstaut wurden. 10 Eisenbahnwagen wurden gleichzeitig. 
beladen: ‘Die Verladung eines Wagens nahm je nach der An- I 
zahl der Büschel 15 bis 20 Minuten in Anspruch. In einem Wa- 
gen wurden bis 500 Büschel verladen, deren einzelner 16 bis 
20 kg wiegt. 

Diese verschiedene Entladeart in Rotterdam und Bremen zeigt 
so recht den Vorteil und das Übergewicht mechanischer Ein- 
richtungen. Es ist außer Zweifel, daß man in Bremen un- 
bedingt zu einer ähnlichen Einrichtung kommen muß, wenn. 
man sich die Transporte erhalten und gleichzeitig wirtschaftlich 
arbeiten will. 

Ganz besonderes Interesse bringt der Eisenbahnverkehrs- . 
dienst allen Verbesserungen an den Eisenbahn- 
wagen entgegen, die bestimmt sind, das Be- und Entlade- 
geschäft zu vereinfachen und zu beschleunigen und damit für | 
Interessenten und Eisenbahnverwaltung zu verbilligen. 

In den Jugendjahren der Eisenbahn begnügte man sich mit 
Wagen von 5 t Ladegewicht. Nach und nach kam der 10-, 12%-, 
und 15 t-Wagen. Bereits 1890 gab die frühere: Preußisch-Hessi- 
sche Staatseisenbahnverwaltung den Bau und die Beschaffung 
von Güterwagen mit 10 und 122 % t Ladegewicht auf und be- 
schaffte von da an in vollster Erkenntnis der erheblichen be- 


1. Für die Eisenbahn: MT 

a) Bessere Ausnutzung der Lokomotivkraft, da 
eines Zuges infolge der geringeren Wagen 
lich vermindert wird; 

b) Ersparnis an Bremsern; 5 u 

e) Ersparnis an Gleislänge und Gleisanlagen; 

d) Ersparnis an Verschiebekosten; 

e) Beschleunigung des Wagenumlaufs. 


2,.Für dielIndustrie: 

a) Ersparnis an Entladekosten; 

b) Ersparnis an Verschiebekosten; 
c) Ersparnis an Gleisanlagen; 
d) Unabhängigkeit vom Wagenmangel. 


£ BR. 
Diesen Vorteilen stehen aber auch nicht unerheblich 
teile gegenüber, insbesondere: ee 
1; FürdieEisenbahn: er BE 
a) Die Wagen sind nicht freizügig; bei Störu 
die Gefahr, daß sie im Gegensatz zu den frei 
gen längere Zeit brach liegen; 

b) es fehlt Rückfracht. “er 


2. Fürdielndustrie: NEN a 
Erhebliche Aufwendungen für die Ausgestal 
Gleis- und Entladeanlagen. ER IL, = 
Die Verwendungsmöglichkeit der 50-t-Wagen ist zu: 
stark beschränkt, es bestehen verhältnismäßig nur 
Verkehrsbeziehungen, in denen regelmäßig ausreiche 
| mengen für geschlossene Großwagenzüge von einer 
an einen Empfänger ‘aufkommen. Bisher sind 


Gips gefahren. I N 


a 

Die Kosten der Handentladung eines 20-t-Wagens 
Arbeiter belaufen sich auf 3,90 M, die Handentladungsd 
etwa 3% Stunde. Für die Handentladung eines 50-t 
würden zwei Arbeiter 6% Stunden Zeit brauche 
Kosten verursachen. Die Selbstentladung des 50- 


fordert eine Zeit einschl. der Zu- und Abstellı 


2 Be Wirteolikftlich, ET 
an deren vorhin erwähnten Vorteilem. 


E. n nnte: Großmeierei Bolle in Berlin: hat für den schnelle- 
nd b lligeren Bezug von Kokosfett zur Herstellung von 

ne durch. -die Firma Krupp besondere Eisenbahnwagen 
n lassen, auf denen vier geschlossene Behälter, die 
kleiner. Kesselwagen ohne .Untergestell haben,, an- 
ind. Diese Behälter werden mit ihrem Inhalt von dem 
inwagen, ‚unmittelbar, ‚auf den. Anhänger eines sogen. 
schen Sattelschleppers umgeladen und zur Verarbeitungs- 


gefahren. Die Umladung gestaltet sich sehr ein- 
ie Kessel ' mit  Laufrollen versehen "sind. Sie 
dem Eisenbahnwagen quer zur " Gleisricehtung. 


sie auf den Änhängern hintereinander liegen. Dieser 
gene Versuch ist ein Wegweiser für 'eine Weiter- 
ig unseres Transportwesens, die ein : vollständiges 
des bisherigen Systems darstellt: Während bisher 
ob lose oder verpackt, bei der Ankunft auf der Be- 
station aus dem Wagen entladen werden mußte, wird 
ielleicht das Gut in weitem Maße in besonderen Be- 
r Kübeln befördert, die mittels Kränen oder, wie 
mittels einer Zugkette vom. Eisenbahnwagen herab- 
mit Auto oder Lastfuhrwerk zum. Ziel gebracht Wer- 


ichsbahnverwaltung hat in letzter Zeit zwei ver- 
' Fragen beauftragt. Aus privaten Kreisen war, 
ngeregt durch die amerikanischen Systeme, vor- 
worden, geeignete Güter in abhebbaren offenen oder 
nen Kübeln einheitlicher Abmessungen zu befördern. 
bel sollten auf der Versandstation mit Landfuhrwerk, 
. beladen, angebracht, mit besonderen fahrbaren Hebe- 
hat. eigens zu diesem Zweeke gebaute Fahrgestelle oder 
'ormwagen gestellt und auf der Empfangsstation eben- 
Hilfe von Hebezeugen auf Landfuhrwerk oder Auto 
und dem Empfänger zugeführt werden, der sie nach 
leer oder wieder beladen an die Eisenbahn zurück- 
Dieses Verfahren war besonders für die Beförderung 
rtschaftlicher Erzeugnisse, Kartoffeln, Getreide, ;Zucker- 
owie für den Versand. von Kohlen und künstlichen 
ln gedacht. Die Kübel sollten, von der Eisenbahn 
und gegen Leihgebühr für die Zeit der Benutzung 
werden. Von der Einführung dieser Neuerung Ver- 
sich folgende Vorteile: 
das Publikum: 
utzungsmöglichkeit 
ken; 
meidung der Umladekosten, Umladeverluste und Um- 
schädigungen; u, ö 
arung der Verpackung; # hair 
ichkeit des Bezuges kleiner alohken ennähernd zum 
enladungstarif; ui 
ehung des inackerhandela: H 
ehkeit zur zeitlichen Verteilung. des: Bezuges, : so.daß 
brollen durch eigenes Gespann des Empfängers er- 
jan we ee en wird. 


der Bahn für kurze Zwischen- 


wurden, 


KE f ER o 


ganz nem 
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SH Bei. ER Prüfung der: Anregung- durch den Ausschuß haben 
| sieh gegen ‚das. Verfahren gewichtige Bedenken, erhoben, . u,..a. 
‚würde ;es: eine große Belastung der ‚Eisenbahn mit, sich bringen, 


— zu der. Verteilung der ‚Wagen würde auch noch eine „Vertei- 
lung der Kübel kommen — und erhebliche Aufwendungen .er- 
fordern. ‚Man denke nur.an die Ausrüstung sämtlicher ‚Bahnhöfe 
mit Kränen und Hebezeugen!: Die Angelegenheit wurde ‚deshalb 
zunächst zurückgesellt. Neuerdings ist aber die, Frage erneut 
geprüft worden. Anlaß gab mit der Vorschlag des Reichsbahn- 
rats Dr, -Ing. 'Baeseler, Transport- Kübel zum Fahrzeuge auszu- 
gestalten, . gewissermaßen kleine Kraftwagen auf ‚Eisenbahn- 
wagen zu setzen. Der Kraftwagen mit Gut beladen fährt nach 


diesem Vorschlage mit eigener Kraft auf einen Plattformwagen, 


evtl. "können mehrere Kraftwagen nebeneinander gestellt wer- 
den, die Kraftwagen werden mittels Ketten und Haken be- 
festigt, und. der Wagen bzw. der ganze Zug fährt ab. Am Ziele 
angekommen, verlassen die Autos. den Plattformwagen und 
führen, das Gut unmittelbar dem Empfänger ins Haus. Dieser 
sogen. Schnellgüterverkehr nach Dr. Baeseler, setzt Verbindun- 
gen mit, regelmäßigem, starkem Güteraustausch voraus. und 
zwar in beiden Richtungen. Also ähnliche Verhältnisse, wie sie 
zu einer wirklich wirtschaftlichen Ausnutzung der 50-t-Wagen 
nötig sind. " Die Durchführung dieses. Schnellgüterverkehrs 
dürfte daran scheitern, daß geeignete Verkehrsbeziehungen in 
ausreichendem Maße kaum gefunden werden können, zumal die 
zwangsläufige Verbindung von Gut und Motor auch eine zwangs- 
läufige Verbindung zwischen Versender und Empfänger bringen 
muß, die die Verwendungsmöglichkeiten dieses Transportmittels 
erheblich beschränken. Außerdem aber ist zu bedenken, daß 
in Verbindungen mit starkem Güterverkehr die Beförderungs- 
verhältnisse überall auf der Reichsbahn durchweg als gut zu 
bezeichnen sind. Immerhin ist der Grundgedanke des Baeseler- 
schen Vorschlags wohl weiterer eingehender Prüfung wert, 
namentlich da, wo zwischen großen Verkehrszentren der Eisen- 
bahn durch parallel zum Schienenweg laufende Kraftfahrver- 
bindungen Konkurrenz gemacht wird. 


Auch die Fragen der technischen Durehführbarkeit und der 
Verwendung im Eisenbahnverkehrsdienst von sogen. Hubkübeln, 
Rollkübeln oder Fahrkübeln wird nochmals eingehend studiert, 
um zu klären, ob nicht doch bei, wenn auch nur teilweiser Ver- 
wendung derartiger modener Transportmittel, eine weitere 
wirtschaftliche Gestaltung des Verkehrsdienstes herbeigeführt 
werden kann. 


Nicht esuhni möchte ich zum Sehlusse lassen, daß die 
Reichsbahn, um dem sich mehr und mehr bemerkbar machenden 
Wettbewerb. des Lastkraftwagens zu begegnen, mit den in 
allen:Provinzen. und Ländern bestehenden Kraftverkehrsgesell- 
schaften Abkommen getroffen hat, um dort, wo nachweisbar der 
Autoverkehr, namentlich im Stückgutverkehr, schneller und 
billiger arbeitet, diesen Verkehr durch den Kraftwagen be- 
dienen zu lassen. 


Meine sehr geehrten Herren! Ich bin am Ende meiner Aus- 
führungen über die‘ Rationalisierung im Eisenbahnverkehrs- 
dienst’ "Der große Umfang dieses Gebietes, die zahlreichen be- 
reits‘ getroffenen‘ und. noch geplanten Maßnahmen zur Er- 
reichung' größerer | Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehrs- 
dienst-ließen es lediglich zu, Ihnen einen kurzen Überblick. zu 
geben. Ich hoffe, Ihnen haben zeigen zu können, wie die Ver- 
waltung alle':Neuerungen auf diesem Gebiete prüfen läßt und 
gern einführt, wenn sie sich; wirtschaftlich bewähren. 


Überzeugt aber bin ich (davon, daß die besten mechanischen 
und maschinellen Einrichtungen und Anlagen nieht den er- 
warteten Erfolg bringen können, wenn nicht, wie bisher, Lust 
und Liebe des einzelnen Eisenbahners zu seiner Tätigkeit ind 
reges Interesse, sowie Mitarbeit bei allen-Neueinführungen zur 
wirtschaftlichen ‚Bedienung des er das. beste dazu tun. 
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Der Seefischverkehr in Wesermünde-Fischereihafen. 
Von Güteroberinspektor Kunz, Wesermünde, 


In den Jahren nach dem Kriege hat der Seefischverbrauch 
Daraus hat sich eine erheb- 
liche Steigerung des Seefischversandes von den Nordseeversand- 
plätzen ergeben. Insbesondere gilt dies für den größten Fischerei- 
Die eisenbahntechnische Abwicklung des 
Fischversandes weist allerhand Sonderheiten auf, die den Emp- 


in Deutschland stärk zugenommen. 


hafen Wesermünde. 
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Abb. 1. 


fangsstationen des Binnenlandes weniger bekannt sind und die 
deshalb von ihnen nicht immer richtig beurteilt werden. 


1. Die Entwicklung der deutschen Hochseefischerei, die in 
den letzten Jahren stark zugenommen hat, wird am besten ge- 
kennzeichnet durch die Anzahl der Fischdampfer, die unter 
deutscher Flagge die Hochseefischerei betreiben. 

Die deutsche Fischdampferflotte hatte im Jahre 1890 einen 
Bestand von 20 Schiffen. Sie wurde bis zum Jahre 1914 jährlich 
um etwa zehn Dampfer verstärkt und war bei Ausbruch des 
Weltkrieges auf 263 Dampfer angewachsen. Während des 
Krieges verringerte sich diese Zahl auf 127 teils infolge Ver- 
wendung der schnellsten Fischdampfer bei unserer Kriegsmarine, 
teils infolge Kaperung durch den Feind. 

Nach dem Kriege wurde der Bau von modernen Fischdampfern 
' mit allen verfügbaren Kräften erneut aufgenommen, so daß im 
Jahre 1920 bereits 252 Dampfer und im Jahre 1924 die stattliche 
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Die Entwicklung der deutschen Fischdampferflotte von 1890 bis 1924. 


Zahl von 404 Dampfern unter deutscher Flagge die Fisch: 
der Nordsee, bei Island und im Weißen Meer aufsuchen kon 
Im Jahre 1925 ist der Neubau von Fischdampfern info & 
Kapitalnot der Wirtschaft zwar verhältnismäßig gering gew 
doch kann man immerhin roch mit einem weiteren Zuw: 
rechnen (vgl. Abb. 1). 3 


40kt. 1920. ° 


1er. BD 252.D). 


in Wesermünde, dem größten Fischereihafen des europäi 
Festlandes, löschen etwa 180 Fischdampfer regelmäßi 
Fänge. Der Rest verteilt sich auf die Fischereihäfen Hambu 
Altona, Cuxhaven, Bremerhaven und Emden. Der 1300 m la 
und 65 m breite Fischereihafen, der durch eine mot 
Schleusenanlage gegen Sturmfluten geschützt ist un 
gleichem Wasserstande gehalten werden kann, hat an sein 
Längsseiten eine Gesamtkaianlage von 2100 m Länge (Abb. 2 
‚An der Ostseite des Hafens, an dessen Kaimauer entlang 
bahngleise liegen, befinden sich die Bunkerstellen. Hier n 
die Fischdampfer vor ihrer Ausfahrt Kohle sowie das 
Frischhalten der gefangenen Fische erforderliche Eis. Au: 
Westseite können gleichzeitig 16 Dampfer ihre Fänge lö | 
Es erfolgt im Laufe der Nacht, weil die Fische bereits in 
frühen Morgenstunden von Großhändlern gekauft werden, 
sie noch am gleichen Tage der Eisenbahn zum Transport 
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I eteorie übergeben. : Der Verkauf erfolgt im Wege 
fersteigerung in zwei Auktionshallen, deren größte eine 
» von 490 m besitzt. Sie ist die größte Fischauktionshalle 
5 | stlandes. Es können in ihr gleichzeitig 10000 Zentner 


sche zur Versteigerung N werden. (Abb. 2 


zum großen Teile gleichzeitig Butarsien, Bankherdien en 
ieranstalten besitzen. Eis-, Fischmehl-, Korb-, Blechdosen- 
istenfabriken sowie ähnliche in das Fischgeschäft ein- 
ige Industriezweige geben der Bevölkerung lohnende Be- 


f igung. 


ırgemäß deren Verpackung voraus. Ta neun Rn Päck- 
n. deren größte etwa 500 m lang ist, befinden sich die Pack- 
o der Fischhändler. Um die Fische während der Beförde- 
frisch zu erhalten, wird ihnen eine entsprechende Menge 
eigegeben. Die versandfertigen Körbe, Kisten usw. werden 
vom Absender vor dessen Packraum gestellt und die dazu 
en Frachtbriefe einem Angestellten des die Güter ab- 


Wis BO MR Drei WERE EZ ne ne Tine de 


Sobald: die Elektroschlepper des Rollfuhrunternehmers mit den 
beladenen Anhängewagen in der Versandhalle erscheinen, gibt 
der Begleitmann dieser Wagen die zu den betreffenden Gütern 
gehörigen Frachtbriefe bei der Frachtbriefvorprüfungsstelle ab. 
Die Beamten dieser Stelle prüfen die Frachtbriefe auf richtige 
Ausfüllung der Frachtbriefspalten und zeichnen sie mit der Lade- 
nummer aus. Ein Frachtbriefsammler übergibt dann die vorge- 
prüften Frachtbriefe dem Kolonnenführer der Annahmekolonne. 

Jede Kolonne besteht aus sechs Mann einschließlich des Ko- 
lonnenführers. Ein Ansager gibt dem Kolonnenführer Zeichen, 
Nummer und Empfangsstation auf Grund der Signiertafel jedes 
Stückes an. Dieser sucht den dazugehörigen Frachtbrief heraus 
und nennt die auf dem Frachtbrief angebrachte Ladenummer 
dem Ansager, der sie auf der Signiertafel oder dem Gute selbst 
anbringt. Das Gewicht des Gutes wird bei stärkerem Verkehr 
nieht durch Verwägung, sondern auf Grund des vom Absender 
auf der Rückseite der Signiertafel angegebenen Nettogewichts 
mit einem prozentualen Aufschlag für Verpackung ermittelt. 
Dieses von der Reichsbahndirektion Hannover genehmigte Ver- 


Er > Abb. 2. Fischereihafen Wesermünde. 


her en iörnehmör übergeben, der Gut und Fracht- 
bezüglich der Stückzahl Be: vergleicht. Der Roll- 


ihr sun Abholegehähr ae der Gutenvesssnidstelle 
lien. Zum Abholen der Fische stehen dem Rollfuhrunter- 
hmer 5 elektrische Schlepper sowie 14 bis 16 Pferde und über 
Fi itfotmwagen zur Verfügung. i 


rgemäß die Annahme und He Ver sand dürch die Eisen- 
ediglich in den Nachmittagsstunden ab. Es mußten deshalb 


getroffen werden, die bei einigermaßen wirtschaftlichem 
ebe diesen zeitweise sehr starken und stetig steigenden 
iversand (im Jahre 1913 wurden täglich bis zu 9000, im 
re 1925 dagegen bis zu 28000 Körbe usw. aufgeliefert) 
tnismäßig kurser Zeit bewältigen ließen. Die 12 vor- 
en Annahmestellen wurden durch entsprechende bauliche 
derungen auf 18‘vermehrt. Gleichzeitig wurden zur Be- 
unigung der Verladung 6 Elektrokarren mit einer Trag- 
keit von 1500 kg (Bauart Hansa-Lloyd-Werke) in Betrieb 
immen, deren Vermehrung um 3 weitere beyvorsteht 


Die an ‚der eestsotte des Hafens erbaute 490 m lange Seefischauktionshalle, die längste des europäischen Festlandes. 


fahren hat sich insofern bewährt, als jede Annahmekolonne um 
einen Kopf vermindert werden konnte und vor allem die An- 
nahme der Güter außerordentlich beschleunigt wurde. Bei der 
fast gleichmäßigen Größe und Verpackungsart erschien dieses 
Verfahren unbedenklich. Immerhin sind geringe Gewichtsunter- 
schiede bei den aus Wesermünde kommenden Sendungen durch- 
aus möglich. 


Das Abkarren der Güter auf Platz erfolgt mit der Stechkarre, 
während größere zusammengehörige Sendungen mittels Elektro- 
karrens unmittelbar in den Eisenbahnwagen verladen werden. 
Auch das Verladen vom Platz besorgen zum größten Teile die 
Elektrokarren, die je von einem Vorarbeiter und einem Karren- 
führer bedient werden. Die Wirtschaftlichkeit der Verwendung 
dieser Elektrokarren mag daraus zu ersehen sein, daß zwei 
Mann mit einem Elektrokarren dieselbe Menge in derselben Zeit 
zu verladen imstande sind wie sechs Mann mit der Stechkarre. 
Strom- und Instandsetzungskosten sind sehr gering. Außerdem 
sind Verkarrungen bei Benutzung des Elektrokarrens so gut 
wie ausgeschlossen, da auf ihn aur das zu einem bestimmten 
Kurs- oder Ortswagen gehörige Gut geladen ist und von den 
beiden Begleitleuten einer den anderen kontrollieren kann 


(Abb. 4). 
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Da die’ Bearbeitung der Frachtbriefe während der Verladung 
der Güter erfolgt, so müssen diese ohne Papiere verladen ‘wer: 
den. Es können ‘daher nur "solehe Vorarbeiter Verwendung 
finden, die mit den örtlichen‘ Verhältnissen vertraut sind und 
über außerordentliche Kenntnisse in der Verkehrszeographie 
verfügen, zumal auch die Umladung der von den Fischereihäfen 
Bremerhaven und Cuxhaven abgehenden Sendungen hier erfolgt 
und ohne Papiere vorgenommen werden muß. Infolge des täg- 
lich schwankenden Umfanges des Fischversandes ändert sich 


Abb. 3. 
Auktionshalle stehen bis zw 10000 Ztr. 
- Tage’ zur Versteigerung bereit. 


Fisehereihafen Wesermünde. :In der 490 m langen 


Seefische an einem 


0) 


naturgemäß auch die Zahl der “arlich erforderlichen Arbeits- 
kräfte Es ist deshalb zur Erzielung einer wirtschaftlichen 
Arbeitsweise hier die im Güterverkehr wohl einzig dastehende 
Einrichtung getroffen, daß die Zahl der Stammarbeiter lediglich 
so bemessen ist, daß sie für einen schwachen Fischversand ge- 
rade ausreicht, während bei mittlerem und starkem Versande 
regelmäßig sogenannte Gelegenheitsarbeiter als Verstärk ung an- 
genommen werden. An einzelnen Tagen mußten zu‘ dem 
80. Köpfe zählenden Arbeiterstamm bis zu 120 Gelerenheits- 
arbeiter. hinzugenommen werden. Das Arbeiten mit Gelegen- 
heitsarbeitern, die den üblichen Stundenlohn der Hafenarbeiter 
erhalten, hat aber den Nachteil, daß Verkarrungen der Güter 
leichter eintreten, weil die nicht ständig beschäftigten Arbeiter 
mit den örtlichen Verhältnissen nicht genügend vertraut sind. 
Es ist deshalb eine scharfe Kontrolle durch Ladebeamte erfor- 
derlich. Dies gilt insbesondere für eine Anzahl von Kurswagen, 
die auf entferntliegende Strecken abgerichtet oder teilweise 
mit Personenzügen befördert werden, z. B. Bruchsal-Stuttgart, 
Königslutter-Magdeburg usw. 


Die. 110 m lange und 25 m breite Versandhalle besitzt sechs 
senkrecht zur Längsseite der Halle angelegte, durch eine Quer- 
rampe verbundene Laderampen. Diese von je zwei Ladegleisen 
eingefaßten Rampen haben eine Länge von 110 m und eine 
Breite von 6 m, so daß auf jeder Rampe 28 Wagen, also‘ im 
sanzen 168 Wagen gleichzeitig beladen werden können. Infolge 
ihrer Breite sind sie zur Benutzung für-Elektrokarren als ge- 
radezu ideal zu bezeichnen, da mehrere Karren aneinander vor- 
beifahren können, ohne sich zu stören und während des Fährens 
alle Wendungen auszuführen imstande sind. Die Breite der 
Karren ist so bemessen, daß das Fahren unmittelbar in die 
Eisenbahnwagen ohne Schwierigkeit erfolgen. kann. 


Welche Mengen Fische hier zum Versand gelangen, geht dar- 
aus..hervor, daß an Tagen starken. Fischversandes innerhalb 
sechs Stunden schon 28 000 -Packstücke im Gesamtgewicht von 
945 t bewegt worden sind. Der Menge der angelieferten Fisch- 
sendungen entsprechend werden täglich bis zu acht Eilgüterzügze 
mit einer durchschnittlichen Stärke von etwa 80 Achsen abge- 
lassen. An verkehrsstarken Tagen werden die Züge bis zu 
100 Achsen und darüber ausgelastet. Außer den täglich abzu- 
richtenden Kurs- und Ortswagen, deren Zahl bis 200 beträgt, 
rollen nach allen größeren Städten des In- und Auslandes täg- 


. 


' Wagenladungen erfolgt 


' führen können, angewendet werden, um die pünktliche Abt 


“ durch‘ den ‘Bau eines neuen Fischereihafens mit staa 


lich: bis zu. 70. Wagenladungen Fische ab. Die Beiördeni 
meist‘ in modernen : Fischkühlw,. 
die- gegen den Einfluß der ‘warmen ‚Außentemperatursd 
weißen: Anstrich‘ sowie  Kork-. bzw. Torfoleumisolierung 
schützt sind.‘ Außerdem sind Eisbehälter eingebaut, die 
Innentemperatur des Wagens möglichst niedrig halten... Zur 
sind in Wesermünde-Freihafen 154 Fischkühlwagen statior 
Die Beförderung der Stückgutsendungen in Kühlwagen | 
‚fiehlt sich sowohl aus technischen als auch aus wirtschaftli) 
Gründen nicht, da durch das Öffnen der Kurswagentüren\ 
den Unterwegsstationen der Kälteverlust des Wageninnerer 
sehr erheblicher sein würde, so daß der Zweck des Kihlwa 
hinfällig. wäre und außerdem der Bau sowie Leerrückl 
etwa 1500 erforderlichen Kühlwagen die er 
stark belasten würde. 


5 

Der innere Abfertigungsdienst wird von etwa 40 Bedien 
besorgt, die innerhalb einer Dienstschicht bis zu 6000 Ei 
briefe zu bearbeiten haben. Es müssen also all die ie. 
Hilfsmittel, die eine Beschleunigung der Abfertigung hei 


. 


der Fischzüge zu gewährleisten, da bei Verspätung Re | 
sendungen meist nicht rechtzeitig auf der Bestimmungss 
eintreffen und Verweigerungen sowie Ersatzansprücl 
Empfänger und damit Mehrarbeiten bzw. Ersatzleistungen | 
Eisenbahn herbeigeführt werden. Außerdem ist bei waı 
Witterung der Verderb der Fische zu befürchten, was e 
Wertverlust für die allgemeine Volkswirtschaft bedeutet, 


l 


Besondere Schwierigkeiten verursacht die Personalgestel 
für die Güterabfertigung, da der Fischversand nur in 3 
naten September bis April (Ostern) in dem geschilderten grt 
Umfange stattfindet. Auch in dieser Zeit sind es wieder 
stimmte Wochentage, an denen sich der hauptsächliche Verl 
abwickelt. Der Hauptversandtag ist der Dienstag, fast 
stark ist der Versand am Montag. Auch am Mittw | 
Sonnabend ist hier noch ein mittlerer Versand zu verzeie 
während er am Donnerstag und Freitag knapp | % bis 
Dienstages erreicht. 


Abb. 4. Inneres der Fischverdandhälfe 2%, vw 
Das Verläden erfolgt zum großen Teile mittels Elektro] 
es 


3. Die Bedeutung der Hochseefischerei und der Fischindust: 
für die- Volkswirtschaft ist von den maß&ebenden Ba | 
zeitig erkannt worden, und ihre weitere Entwicklung” 


Mitteln entsprechend gefördert. Der im Jahre 1921 begonnd 
Bau des neuen Fischereihafens ist in seinem ersten Teile ı 
einem Kostenaufwande von 22 Millionen Mark fast ferien) 


Er. 


u 
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m und seine Breite 120 m betragen. Bei dem Bau des 


is 3. Juni 1926 wurde in Lübeck die 143. Sitzung 
digen Tarifkommission abgehalten. Es wurden die 
nd abgedruckten Tarifmaßnahmen zur Durchführung 


sBindende Kraft erhalten die Be- 
sse erst, wenn von den 'maßgebenden 
"kein Widerspruch haben wind Tin- 


essenkann ein Zeitpunkt für die Durch- 
ıng der Beschlüsse in den Tarifen nicht 
Ehen werden. 


X 


NN A. Personenverkehr. 


Fahrpreisermäßigung für Unterstützte des Deutschen 
in München auf der Fahrt vom Wohnort nach Mün- 
ind zurück soll künftig auch in der 3. Klasse der Schnell- 
währt werden. 


neue Fassung der Tarifbestimmungen für Ferien- 
üge, . die dem Verkehrsbedürfnis besser entspricht als 
isherige, ist beschlossen worden. Gleichzeitig wurde vor- 
agen, die Fahrpreisberechnung bei den Gesellschafts- 
igen den entsprechenden neuen Bestimmungen für Fe- 
derzüge anzugleichen. 


B. Güterverkehr. 


5 (5) EVO. sieht in den Fällen, in denen die Vorderseite 
Prachtbriefes für die Inhaltsangabe der Sendung nicht 
eicht, vor, daß die Rückseite des Frachtbriefes für die 
hr eibung der Güter benutzt werden kann oder dem Fracht- 
f gleich große Blätter angeheftet werden können. Die an- 
ste Bestimmung der EVO. läßt zur Zeit Zweifel auf- 
jen, welche Angaben im Frachtbrief (Vorder- oder Rück- 
bei verschieden tarifierten Gütern und Anwendung der 

n Frachtberechnung gemäß $ 14 der Allgemeinen 
chriften als rechtliche Grundlage dienen. Zur Be- 
ieser Zweifel wurde empfohlen: 


Hauptverwaltung vorzuschlagen, bei dem Herrn 
rkehrsminister folgende Fassung zu beantragen: 


echt, der für die Beschreibung und die Angabe des 
echtes der Güter vorgesehene Raum auf der Vorder- 
 Frachtbriefes ‚nicht aus, so ist die. Rückseite zu 
; nötigenfalls sind dem. 'Frachtbriefe gleichgroße 
t  anzuheften und dann besonders zu unterzeichnen. 
Frachtbrief ist auf sie zu verweisen. Wird das Gesamt- 
cht einer solehen Sendung angegeben, so ist es im „Fracht- 
‚ der hierfür vorgesehenen Stelle einzutragen.“ 


en Fall, daß die EVO., wie vorstehend, abgeändert 
gende neue Ausführungsbestimmung XII zu $ 56 (5) 
n: 

Gütern verschiedener Tarifklassen sind, wenn ge- 
Frachtberechnung verlangt wird, die auf die einzelnen 
chten Tarifklassen entfallenden Gewichtssummen 
sführungsbestimmung V) im Frachtbrief an der hier- 
gesehenen Stelle zu vermerken.“ 

isherigen Ausführungsbestimmungen XIII bis xXVI 
Nummern XIV bis XVII erhalten.) 


‚rechnung von Wagenstandgeld und Lagergeld bei 
Es wurde 


: 
run shindernissen soll neu geregelt werden, 


ptverwaltung zu empfehlen, bei dem Herrn Reichs- 
rsminister folgende Änderung der EVO. zu beantragen, 
$ 74 (4) wie folgt zu fassen: 
„Ist der Absender mit der Erteilung der Verfügung 
umig : oder ist die Verfügung nicht ausführbar, so ist nach 
n Vorschriften des $ 81 (3) bis (5) zu verfahren. Vom 
itpunkte der Säumiekeit des Absenders an ist das tarif- 
se Lager- und Wagenstandgeld verwirkt.“ 
Fall, daß die beantragte Änderung der EVO. durch- 
wird, zu beschließen: 
em $ 74 (4) folgende neue Ausführungebestimimung II 
zufü ügen: 

. BALL: Der Absender gilt von dem Zeitpunkte an als 
ig, von dem ab unter Berücksichtigung der Ent- 
nung und ‘der zur Verfügung stehenden Benachrich- 


wieweit die zur Zeit 
Teil IB, vorgesehenen Durchfuhrermäßigungen auf Grund der 
bestehenden Handelsverträge durch besondere Ausnahmetarife 


neuen Fischereihafens hat man mit einer Steigerung des Fisch- 
versandes um das Vierfache gerechnet. 
nieht verfehlt zu sein, wenn man berücksichtigt, daß der Ver- 
brauch an frischen Seefischen zur Zeit. 
4 Pfund für Kopf und Jahr, in England dagegen 40 Pfund 
beträgt. 


Diese Rechnung scheint 


in Deutschland nur 


Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission. 


 tigungsmittel das Eintreffen einer. Verfügung, erwartet 
werden kann, frühestens jedoch nach 24 Stunden und 
"spätestens nach Ablauf einer Frist von zweimal 24 Stun- 
‘den bei Wagenladungen, lebenden Tieren, leicht ver- 
‘derblichen und explosionsgefährlichen Gütern und fünf- 
‚mal 24 Stunden bei allen anderen Gütern nach dem 
vermutlichen Eingang der Benachrichtigung bei ihm. 
- Das Lager- und Wagenstandgeld ist im Nebengebühren- 
tarife (Teil I Abteilung B) festgesetzt.“ 
B). der bisherigen Ausführungsbestimmung zu $ 74 die Be- 
‚zeichnung „I“ zu geben, 
'c) in dem Klammervermerk zu Abschnitt VIII des Neben- 
gebührentarifs hinter ‚65 einzuschalten: „74“. 


5. Aufhebung der Durchfuhrklausel. Nach KR Bestimmun- 


gen des Friedensvertrages mußten bisher. alle Frachtvergünsti- 
gungen, die deutschen Ausfuhrgütern gewährt wurden, auch 
den Durehfuhrgütern zugestanden werden. 
treffenden Bestimmungen des Friedensvertrages nicht mehr in 
Kraft sind, wurde beschlossen, 
tarif, Teil I Abteilung B, 
zuheben. 


Nachdem die be- 


im Deutschen Eisenbahn-Güter- 
allgemein die Durchfuhrklausel auf- 
Hieraus ergeben sich folgende Beschlüsse: 


1. den $ 16 (1) der Allgemeinen Tarifvorschriften nebst 
der Überschrift wie folgt zu fassen: 


Ausfuhrgüter. 


$ 16 (1). Die in der Gütereinteilung im Falle der Ausfuhr 
vorgesehenen Ermäßigungen gelten nur für Güter aus dem 
freien Verkehr des deutschen Zollgebietes, die nach dem Zoll- 
ausland versendet werden und dort verbleiben (Ausfuhr- 
güter). Güter, die über das deutsche Zollgebiet hinaus ver- 
frachtet werden, in. dieses jedoch wieder eintreten, gelten 
nicht als Ausfuhrgüter. 

Für Güter, die, ohne den Geyahrann der Eisenbahn ver- 
lassen zu haben, ‘durch das deutsche Zollgebiet durchgeführt 
werden (Durehführgüter), gelten die Ermäßigungen nur 
nach Maßgabe der besonderen Bestimmungen und Tarife in 
den. Tarifteilen II. EISEN, Stellung großräumiger Wagen 
in Grenzstationen vgl. $ 52, 


2. in $ 19 der Niet a Tarifvorschriften die Zilfer 1 
wie folgt zu fassen: 


„il. Im Frachtbrief (Spalte Inhaltsangabe) muß vorgeschrieben 
sein: 
„Zur Ausfuhr nach dem Zollausland.“ 


3. zu streichen die wechselweise gebrauchten Worte: „und 
Durchfuhr — oder Durchfuhr“ in den $$ 16 (2), 16 (3), 17, 
18, 19, Ziffer 2, 3 und 6 der Allgemeinen Tarifvorschriften; 
ferner die Worte: „oder durchgeführten“ „oder durchge- 
führt“ — „oder nicht durchgeführte“ in $ 19, Ziffer 4e und 6 
der Allgemeinen Tarifvorschriften. 


4. zu $ 52 (2) der Allgemeinen Tarifvorschriften folgenden 
neuen Absatz aufzunehmen: 

„Unter dem gleichen Vorbehalt werden auf den deutschen 
im Zollausland gelegenen Grenzstationen für Güter, bei denen 
in den Verzeichnissen II und III die Stellung großräumiger 
Wagen im Falle der Ausfuhr vorgesehen ist, großräumige 
Wagen auch zur Durchfuhr durch das deutsche nach einem 
außerdeutschen Zollgebiet gestellt.“ 

5. zu streichen die Worte „oder Durchfuhr“* im Verzeich- 
nis II, Ziffer 4, 6h, 11b, 28, 32, 33, 35; im Verzeichnis III, 
Ziffer 31; ferner in folgenden Tarifstellen: Holzwaren der 
Klassen B, C und D; Malz der Klasse D; Natron, einfach 
und doppelschwefligsaures der Klasse D; Salze der Klasse F, 
Ziffer 4; Spat der Klasse F; Steine der Klassen B, E und F. 
Nach Durehführung der Änderungen soll geprüft werden, in- 
im Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 


in den Tarifen II weiter gewährt werden müssen. 
6. Beiladung von anderen Gütern in Privatwagen. 
Es wurde beschlossen: 


1. den $ 54 der Allgemeinen Tarifvorschriften folgender- 
‚ maßen zu ändern: 
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„In Privatwagen dürfen bei Auflieferung mit demselben 
Frachtbrief andere als die durch den Einstellungsvertrag 
zur Beförderung zugelassenen Güter bis zu einem wirklichen 
Gewicht von 1000 kg befördert werden 
a) in leeren Privatwagen, 

b) zusammen mit den dureh den Einstellungsvertrag zur Be- 
förderung zugelassenen Gütern, 

c) im Falle der Beiladung zu gebrauchten Packmitteln des 
Sarah), fl 

Die Fracht wird nach den allgemeinen Grundsätzen -be- 
rechnet, mit der Maßgabe, daß für das beigeladene Gut stets 


die zutreffende Stückgutklasse anzuwenden und das Gewicht 


der Beiladung auf das Mindestzewicht von 3000 kg in $ 53 (6) 
[zu b], von 1000 kg in $ 37. [zu e] und bei Feststellung der 
Gewichtsgrenzen nach $ 14 (2) nicht anzurechnen ist. 

Bei Beförderung in leeren. Privatwagen [zu a] wird neben 
der Fracht für das beigeladene Gut die ermäßigte Fracht des 
$ 53 (9) erhoben.“ 

2. die Erläuterung zu $ 54 zu streichen und in einer neuen 
Erläuterung zu $ 54 nur noch auszusprechen: 

„Verdorbenes, in Priyatbierwagen zurückgehendes Bier ist 
als beigeladenes Gut zu behandeln. (E. 7/1922) .“ 


- 


‘. Nach $ 60 (1) der Allgemeinen Tarifvorschriften werden 


- gen,. wurden sämtlich abgelehnt. 


3. Der Antrag, Felgen für Kinderwagen in die K 
setzen, wurde abgelehnt. = > 

4.Der Antrag, unbrauchbare, eiserne, mit Gummi 
Walzen in die Klasse C und die ermäßigte Stü 

' zu versetzen, wurde abgelehnt. ar 


17. Die Anträge, frisches Fleisch, leicht verderbliche 
und Wurstwaren sowie Gefrierfleisch in die ermäßigte 
klasse aufzunehmen, ferner für Fleisch- und Wurstwar 
Aufgabe als beschleunigtes Eilgut nur die einfache Eile 
zu berechnen und die Frachtsätze für lebendes Vieh zu 
Die Anregung de 
ausschusses, für die besonders verderblichen Inne W 
tarifarische Vergünstigung etwa durch Erstellung eine 
nahmetarifs von größeren Gewinnungsstätten zu schaff 
weiter geprüft werden. ar 


15. TarifierungvonGrubenholz. 

Nach der bisherigen Fassung der Ziffer 7 der Tarifs 
„Holz“ der Klasse E wurde die Klasse E nur gewäh 
das Grubenholz unmittelbar an Gruben gerichtet, 
Rückvergütungswege, wenn das Grubenholz an von 
bahn anerkannte Grubenholzsammellager, Tränkungs: 
und Wasserumschlagstationen abgefertigt war. Von d 
mäßigten Frachtberechnung nach Klasse E waren mith 


lası 


an Händler ohne Sammellager gerichtete Grube 
dungen ausgeschlossen, was insbesondere für die säc 
und mitteldeutschen Grubenholzhändler eine große H 
deutete. Um diese Härten zu beheben, wurde besch 
den in Frage kommenden Stellen des Tarifes die Worte 
holzsammellager, Tränkungsanstalten und Wasser 
stationen“ zu ersetzen durch „Grubenholzverbrauch 


bei Sendungen :von frischem Fleisch Eisbeiladungen bis zu 
5 v.H. des Gewichts der Sendung frachtfrei befördert. Es 
wurde beschlossen, die frachtfrei zu befördernde Eismenge bei 
frischem Fleisch auf 10 v.H. des wirklichen Gewichts der Sen- 
dung zu erhöhen. Gleichzeitig wurde beschlossen, in $ 60 (1) 
der Allgemeinen Tarifvorschriften die Worte ‚des wirklichen 
Gewichts der Sendung“ zu ändern in „des wirklichen Gewichts 


des zu schützenden Gutes.“ 


8. Der Antrag, in Holzgestellen verpackte Fahrräder in das 


Verzeichnis I der sperrigen Stückgüter aufzunehmen, wurde 
abgelehnt. 


9. Der Antrag, Nisthöhlen in das Verzeichnis II der zur Be- | 
förderung in 


großräumigen gedeckten Wagen zugelassenen 


Güter aufzunehmen, wurde abgelehnt. 


räumigen 


10. In das Verzeichnis III der zur Beförderung in groß- 


offenen Wagen zugelassenen Güter soll unter 


Ziffer 36 II neu aufgenommen werden: 


„Pflanzenhaar, afrikanisches.“ 


11. Abfälle der Gewinnung von Tierhaaren oder der Zu- 


richtung von Fellen, die bisher als in der Gütereinteilung nicht 


genanntes Gut nach Klasse ‚A tarifierten, sollen in die Klasse D 


versetzt werden (Einbeziehung in die Tarifstelle ‚„Tierhaare*). 


-E und Ziffer 4 der Klasse F der Tarifstelle „Ralk“ 


Grubenholzsammellagerstationen, Grubenholztränkun; 
und Grubenholzwasserumschlagsstationen“, ft 


19. Die Tarifstellen der Klasse C „Kalisalpeter, 
„Natronsalpeter, künstlicher, roh“ sollen in ihrer bi 
Fassung gestrichen und durch folgende ersetzt werden 

„Kalisalpeter, soweit nicht in Klasse E genannt“ ‚und „Nat 
salpeter, künstlicher, soweit nicht in Klasse E genannt“, 

‚Damit wird erreieht, daß diese Güter rein oder auch 
soweit sie nicht in die Klasse E gehören, allgemein n 
klasse C abgefertigt werden. \ 


20. Änderung der Tarifstelle „Kalk“. In Ziffer 3 


sınd 
wärtig genannt: „Kalkasche und Staubkalk .....“ Die Bi 
nung „Staubkalk“ hat verschiedentlich zu Irrtümern 
Tarifierung Anlaß gegeben. Zur Klarstellung des Ta 
zur Vermeidung unrichtiger : Abfertigung wurde da 


Soweit diese Abfälle zum Düngen oder zur Bereitung von. | Schlossen, in den genannten Ziffern die Worte „und Sta 
Düngemitteln bestimmt sind, soll ihnen die Klasse E zugebilligt | zu streichen. Die Ziffer 4.der Klasse F soll folgende 
werden. Die Tarifstellen „Tierhaare“ der Klassen D und E | erhalten: 


sollen entsprechend geändert werden. 


sollen unter Schaffung einer entsprechenden neuen Tarifstelle 


12. „Asbestplatten (Asbestpappe), Asbestkieselgurplatten“ 


aus Klasse A in die Klasse B versetzt werden. 


13. „Auszugsöl (Ablauföl), bei der Reinigung von Putzlappen, 
Putztüchern und Putzwolle 


im eigenen Betriebe 


beim unmittelbaren Versand von den Gewinnungsanstalten“ soll 


in die Klasse D und die ermäßigte Stückgutklasse aufgenommen ' 


werden. Die Tarifstelle „Öle“ der Klasse D wird entsprechend 


ergänzt werden. 


die Klasse D zu versetzen, wurde bis auf weiteres abgelehnt. 


men werden: „Dachschutz- und Isoliermasse, überwiegend aus ' 
Erdölrückständen 
Stoffen sowie Sägemehl und Schiefermehl.“ 


1 


.Die Ziffer 3 der Klasse C der Tarifstelle 


14. Der Antrag, Betonmasten und -säulen aus Klasse E in 


15. In die Klasse D soll folgende neue Tarifstelle aufgenom- 


(Erdölpech) mit Zusätzen von 


16. Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren. 


Eisen- und Stahlwaren“ soll wie folgt gefaßt werden: 
„BlecheundPlatten, gewalzt 
a) bearbeitet, soweit nicht in Klasse D und E genannt, 


e) Dynamobleche, mit Papier beklebt. 
Anmerkung zua) undb). 


Nach Klasse A tarifieren Hochglanzbleche und Bleche mit 
anderen Überzügen als die unter b) genannten —, Förder- 


wagenbleche, sowie Well- und Dachpfannenbleche s. Zif- 


fer 4 der Klasse B.“ 


.Es wurde beschlossen, in der Anmerkung zu Ziffer 1la der 
Klasse D der Tarifstelle Eisen und Stahl, Eisen- und 'Stahl- 
waren im ersten Absatz hinter „Trägereisen an den Enden“ 
zuzusetzen: 


„und das Lochen von Spundwandeisen (Spundbohlen) an 


den Enden“. 


- reitung von Düngemitteln bestimmt.“ j wen 


SEWONNEN, ı 


erdigen 


„Eisen und Stahl, 


I 22..In Klasse E soll folgende neue Tarifstelle aufgen 
lackiert, verzinkt, verzinnt — d. i. Weißblech —, verbleit, BT: 


-b) die Ziffer 73 des Verzeichnisses IV wie folgt zu 


„Kalkasche (Abfälle bei der Kalkbrennerei und R 


aus den Kalköfen), auch gemahlen, zum Düngen oder z 2 


In Ziffer 2 der Klasse F wird hinter 
gefügt: „und trocken gelöscht“. 


PR; 

21. Dem Antrag, Speckstein in Stücken, auch mit Spe 

mehl oder -grus vermischt, zur Herstellung von Steatitware 

die Klasse E aufzunehmen, wurde dadurch entsprochen, daß 
schlossen wurde: ung N u Br 

a) Die Stelle „Abfälle der Specksteinförderung und 

beitung in Stücken, auch mit Speeksteinmehl J 

vermischt“ in Klasse E zu streichen, ! 4 

die Stelle „Speckstein, auch gemahlen oder gemis 

gemahlenem Ton, Feldspat oder Glas (Steatitmas 

Klasse D wie folgt zu fassen: Ve, 

„Speckstein, gemahlen, auch gemischt mit ge 

Ton. Feldspat oder Glas (Steatitmasse)“, 

. e) in die Klasse E folgende neue Stelle aufzunehmen: 
„Speckstein, roh, und Abfälle der Specksteinför 
und -verarbeitung in Stücken, auch mit Speckste 
oder -grus vermischt“. ig TE 


„auch gemahle, 


b) 


BE - 
= 


werden: 
-„Staubbindemittel, folgende: v2 N 
1. Mischungen von Chlormagnesiumlauge und Sulfita 
Zellstofferzeugung; er 
2.Sulfitablauge der Zellstofferzeugung, auch entgeistef, 
diekt oder neutralisiert, mit einem Zusatz von höchste 
Stein- oder Braunkohlenteer.“ i a 
Im Zusammenhang hiermit wurde weiter beschlossen 
a) als Ziffer 7la in das Verzeichnis IV aufzunehmen: 


2 


„la. Staubbindemittel, wie in Klasse E genannt. 


„13.  Sulfitablauge der Zellstofferzeugung, w 
Klassen E und F genannt.“ Ein 


Pi Y 

Stelle „Staubbindemittel“ der Klasse © wie folgt zu 

„Staubbinde- und Staubvertilgungsmittel, soweit nicht in 
asse E genannt, auch öl- und fetthaltige, jedoch nicht 

‚und Fette.“ 

s wurde beschlossen, rohen getrockneten Ton aus Klasse 

Klasse F zu versetzen. In der Tarifstelle ‚Ton‘ der 

‚wird deshalb das Wort „getrocknet“ gestrichen, in der 

on“ der Klasse F zugesetzt: „auch getrocknet”. Auch 

arifstelle „Farberden“ der Klasse F wird in Zusammen- 

obigem Beschluß zugesetzt: „auch getrocknet“. 

wurde beschlossen, in die Klasse E folgende neue 

lle aufzunehmen: 

m zgckuittel aus mindestens 9 % Hochofenschlacken 

2 asse ve 

ollabfertigungs- und Zollvorführungsgebühren für leere 
gen. 


7 
Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


tzung des Reichsbahnausschusses. Am 23. Juni trat zum 
Male der Reichsbahnausschuß unter dem Vorsitz des 
erkehrsministers Krohne zusammen. Der Zweck dieses 
husses ist, eine laufende Verbindung zwischen dem Reichs- 
nd den Deutschen Reichsbahnen aufrechtzuerhalten. Plan- 
ig wurden die Bilanz und finanzielle Fragen der Reichs- 
esellschafi besprochen. 


} 


"Lohnverhandlungen der Eisenbahner. Nachdem das Reichs- 
ericht in dem Streit zwischen der Deutschen Reichsbahn- 
Ischaft und der Reichsregierung über die Wirksamkeit der 
Sindlichkeitserklärung des in dem bekannten Lohnstreite 
llenen Schiedsspruches entschieden hat, daß die Verbind- 
teitserklärung des Reichsarbeitsministeriums wirksam ist, 
ie Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft sofort mit den Ge- 
schaften über die Durchführung des Schiedsspruches sich 
bindung gesetzt. Nach der abgeschlossenen Vereinbarung 
‚ um die Arbeiter möglichst bald in einfachster Weise in 
nuß der ihnen zustehenden Mehrbeträge kommen zu 
(die Ansprüche aus der Zeit vom 1. Januar bis 30. Juni 
pauschaliert. Die mindestens 24jährigen Arbeiter erhalten 
sden Kalendermonat, der in diese Zeit fällt, eine Pauschal- 
ng, welche beträgt: Für die Arbeiter der Lohngruppen 
2,30 MA, der Lohngruppen VI und VII 4,60 NM und der 
uppen VI und VII, soweit für Dienstorte Ortszulagen von 
nd darüber bestehen, 6,90 #. Vom 1. Juli 1926 an werden 
urch den Schiedsspruch festgesetzten höheren Löhne der 
ehnung der Bezüge der Arbeiter zugrundegelest. 


60 EVO. bei Werksverwiegungen mit bahnamilicher 
gkeit. Der D.I. u. H. hatte sich, wie die Deutsche Wirt- 
s-Zeitung mitteilt, auf Anregung des Rheinischen Braun- 
brikett-Syndikats mit der Frage der Ausschaltung des 
EVO. bei Werksverwiegungen mit bahnamtlicher Gültig- 
beschäftigt. Der Deutsche Eisenbahnverkehrsverband hat 
achdem sein Güterverkehrsausschuß die Gesamtfragen 
d geprüft hat, jetzt unter Begründung dahin geänßert, 
ich nicht dazu entschließen könne, eine den vorgetrage- 
Wünschen entsprechende Bestimmung in die Bedingungen 
ie Privatverwägungen aufzunehmen. 
Eisenbahn sei aber nach wie vor bemüht, Härten nach 
lichkeit auszugleichen und bei der Erhebung von Fracht- 
lägen für ein bei der Privatverwägung festgestelltes Mehr- 
t Billiekeitszründe in den Fällen Platz greifen zu lassen, 
n das angeschriebene Eigengewicht des Wagens nach weis- 
richtie sei oder wenn augenscheinlich ein Versehen bei 
sten Verwägung stattgefunden habe. Derartige Fälle 
"von. der für die Empfangsabfertigung zuständigen 
bahndirektion geregelt. 


öhung der Güter- und Tierfrachten bei den Saarbahnen. 
ıs der amtlichen Bekanntmachung in der vorliegenden 

hervorgeht, werden die Güter- und Tierfrachten der 
hnen zum 1. Juli 1926 erhöht. Die Erhöhung beträgt 
chnittlich 10% und wird durch Ausgabe von Nachträgen 
_ Güter- und Tiertarifen der Saarbahnen durchgeführt 


n 


inzelnen ist noch folgendes zu bemerken: 


uNachtrag IITzum Teil IIdes Gütertarifs: 
achtbereehnung für gebrauchte Packmittel ist geändert 
 Künftighin wird für gebrauchte Packmittel bei Auf- 


r 
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Es war beantragt worden, für leere Privatwagen beim Grenz- 
übergang von der Erhebung der Zollabfertigungs- und Zollvor- 
führungsgebühren abzusehen und die leeren Privatwagen in 
dieser Hinsicht mit den leeren bahneigenen Wagen gleiehzu- 
stellen. Der Antrag wurde jedoch abgelehnt. Es wurde viel- 
mehr beschlossen, durch entsprechende Ergänzung des Neben- 
gebührentarifs zum Ausdruck zu bringen, daß die Zollabferti- 
eungs- und Zollvorführungsgebühr führ leere Privatwagen ge- 
nau so zu berechnen ist, wie für beladene Wagen. Dement- 
sprechend soll im Nebengebührentarif des Teiles IB unter IX B, 
Absatz b, hinter „für jede Wagenladung‘ eingeschaltet wer- 
den „und jedem leeren Privatwagen“ und hinter „wenn die 
Wagenladung“ eingesetzt werden „oder der leere Privatwagen‘“. 
Für leere Privatwagen, die im Zuge auf Zuggleisen vorge- 
führt werden, soll künftig eine Vorführungsgebühr von 40 Pf. 
für jeden Wagen erhoben werden. Ob für die besonderen Ver- 
hältnisse in den Freihäfen eine Vergünstigung gewährt werden 
kann, soll noch geprüft werden. (Schluß folgt.) 


gabe als Frachtstückgut die Fracht nach den Frachtsätzen der 
allgemeinen Stückgutklasse (St I) für das halbe 
wirkliche Gewieht — mindestens für 20 kg — berechnet. Die 
Mindestfracht beträgt 2 Fr.‘ 

bpb) ZuNachtragIlzumTeilllldes Gütertarifs: 


Die Warenverzeichnisse der Ausnahmetarife 9 für Tonwaren 
und 10 für Baustoffe zum Wohnhausbau sind erweitert worden. 
Ferner wurden die Anwendungsbedingungen der Ausnahme- 
tarife 6a (Kokskohlen) und 10 (Stoffe zum Wohnhausbau), 
deren Frachtsätze bisher nur nachträglich im Erstattungswege 
sesen Vorlage einer eidesstattlichen Erklärung über die Ver- 
wendung der Sendungen gewährt wurden, dahin geändert, daß 
die Sätze der beiden Ausnahmetarife nunmehr bei Erfüllung der 
sonstigen Anwendungsbedingungen sofort bei der Auf- 
lieferung der Sendungen gewährt werden. 


— Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. In der General- 
versammlung der Aktionäre am 1. Juni d. J. wurde der Direk- 
tion und dem Ausschusse Entlastung erteilt. An Stelle des 
planmäßig aus dem Aufsichtsrate ausscheidenden Herrn Wilhelm 
O. Schröder, Hamburg, der aus Gesundheitsrücksichten eine 
Wiederwahl ablehnte, wurde Herr Edmund von Oesterreich in 
Hamburg gewählt. Die Herren Strack und Eschenburg, die eben- 
falls planmäßig aus dem Aufsichtsrat ausscheiden, wurden für 
die nächsten vier Jahre wiedergewählt. An Stelle des verstor- 
benen Geheimrats Renaud wurde dessen Nachfolger im Vorstand 
der Mitropa, Herr Ministerialrat Kieschke, bis 1927 zum Mitglied 
des Ausschusses gewählt. Für die drei neuen Stellen im Aus- 
schusse erfolgte die Wahl der Herren: Generaldirektor a. 2% 
von Alvensleben, Dresden, Dr. Sintenis, Berlin, und Dr. Keibel, 
Lübeck. 


— Reichspost und Wirtschaft. Die seit Juli 1925 eingeleiteten 
neuzeitlichen Wirtschaftsbestrebungen der Reichspost haben 
sich, wie der Reichspostminister in einer amtlichen Veröffent- 
lichung festgestellt hat, bisher bewährt. . Sie sollen weiter aus- 
eebaut werden. Zum Zwecke der einheitlichen Behandlung und 
Auswertung des Wirtschaftserlasses vom Juli 1925 ist daher eine 
besondere Wirtschaftsabteilung im Reichspost- 
ministerium geschaffen worden. Ihr Wirkungskreis erstreckt 
sich vom wirtschaftliehen Standpunkte aus auf alle Gebiete der 
Verwaltung des Betriebes und der Technik sowie auf die ge- 
samte Statistik der Deutschen Reichspost. 


— Reichszentrale für Deutsche Verkehrswerbung. Am 24. Juni 
tagte unter dem Vorsitz des Geh. Regierungsrats Knebel von der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichbahn-Gesellschaft der 
Verwaltungsrat der Reichszentrale für Deutsche Verkehrs- 
werbung (RDV.). Im Anschluß daran fand die Hauptversamm- 
lung der RDV. statt. An den Sitzungen nahmen u. a. Vertreter 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, der Landesverkehrs- 
verbände, des Deutschen Städtetages, der großen Industrie- und 
Handelsverbände teil. Die intensive Werbearbeit der RDV. im 
In- und Auslande, die im letzten Geschäftsjahr erheblich zu- 
genommen hat, fand von allen Seiten wärmste Anerkennung. 
Bisher wurden von der Reichszentrale für Deutsche Verkehrs- 
werbung mehr als 1% Millionen Verkehrsbücher, ferner 216 000 
Plakate zur Werbung für den deutschen Fremdenverkehr her- 
gestellt und verbreitet. Das Bildarchiv verfügt zurzeit über 
28 000 Photos, und mehr als 1% Millionen Werbeschriften deut- 
scher Städte und Kurorte sind durch Vermittlung der RDV. 
vertrieben worden. Monatlich werden an Werbeschriften zur- 
zeit etwa 86. 000- Stück ausgesandt. — Die Tagung brachte von 
verschiedensten Seiten reiche Anregungen, die im Rahmen der 
kommenden Werbearbeit Beachtung finden werden. 
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Österreich. 


— Neue Tarife. Im Zusammenhang mit der Neuausgabe des 
gemeinsamen Gütertarifs Teil I Abt. B der österreichischen 
Bahnen werden auch die Lokaltarife einer Umarbeitung unter- 
zogen. Der Lokaltarif der Österreichischen Bundesbahnen er- 
scheint wie bisher in zwei Heften, deren eines (Teil II Heft A, 
in ziegelrotem Umschlag, Preis: 7 Schilling) die reglementari- 
schen und tarifarischen Bestimmungen enthält, während das 
andere (Teil II Heft B, maigrün, Preis: 5 Schilling) die Ge- 
bührenberechnungstafeln umfaßt. Abgesehen von einer mäßizen 
Erhöhung der Frachten in einzelnen Klassen werden die Ar- 
tikeltarife besonders zum Schutze von Land- und Forstwirt- 
schaft vermehrt, die „L“-Taxen werden aufgehoben, der Gel- 
tungsbereich des "Tiroler Sondertarifs wird im allgemeinen für 
Sendungen nach und von dem Auslande aufgehoben usw. Die 
zahlreichen Frachtermäßigungen werden ebenfalls einer Durch- 
sicht und teilweisen Neuausgabe unterzogen, die Wirkungen der 
Frachterhöhungen sollen, soweit sie eine Ablenkung der Sen- 
(ungen in das Ausland zur Folge hätten, durch neue Tarifmaß- 
nahmen abgeschwächt werden. Auch die selbständigen Privat- 
bahnen veranstalten Neuausgaben ihrer Tarife, nur die Eisen- 
bahn Wien-Aspang und die Stubaitalbahn lassen vorläufig. dıe 
alten Tarife weiter gelten, weshalb auch als Tariferundlage der 
alte gemeinsame Gütertarif TeilI Abt.B für diese beiden Bah- 
nen weiter gilt. 


Die Verbandstarife, an denen Österreich beteiligt ist, werden. 


z. T. ebenfalls aufgehoben, und zwar der „Außenfernteil“, der 
tschechoslowakisch - österreichische,  österreichisch - ungarische 
und der deutsch-österreichische Verbandstarif, ‚während. die 
adriatischen Tarife unverändert bleiben. Die aufgehobenen Ta- 
rife werden jedoch einer beschleunieten Umarbeitung unter- 
zogen, so daß die verbandslose Zeit Anfang August oder Sep- 
tember beendet sein soll. Dr. Loew. 


— Die technischen Einrichtungen der Raxbahn. Die Raxbahn, 
die erste moderne Seilschwebehahn in Österreich, gibt Zeugnis 
von der Leistungsfähigkeit der österreichischen Technik und 
Industrie, die in neun Monaten trotz der ungeheuren Schwierig- 
keiten im felsigen Gelände den Bahnbau fertiggestellt hat. Die 
Bahn, die eine Gesamtlänge von 2160 m hat und eine Höhe von 
1018 m überwindet, führt von der mit der Station Payerbach- 
Reichenau der Südbahn durch eine Kraftwasenlinie verbundenen 
Talstation Hirschwang in 9—10 Minuten durch den wind- 
geschützten Lahngraben bis zum 1000 m hohen Raxplatean auf 
den Gsohlboden. Die nach dem System des Meraner Ingenieurs 
Zuegg von der Firma Adolf Bleichert u. Co. in Leipzig-Gohlis 
entworfene und von der Bauabteilung der Wiener Baukredit- 
hank ausgeführte Bahn zeigt in konstruktiver und wirtschaft- 
licher Hinsicht einen starken Fortschritt im Berebahnbau. We- 
nige Schritte hinter der Windbrücke in Hirschwang erhebt sich 
dieht über der Höllentalstraße in großartiger Landschaft die 
Talstation (528 m Seehöhe). Von hier aus ziehen die Seile den 
steilen Abhang "hinan, getragen von fünf großen eisernen 
Stützen, bei einer größten Spannweite von fast 200 m. Man 
fährt über sanfte, geneigte Almwiesen, und während der Schnee- 
berg in voller Größe erscheint, öffnet sich links der Bliek über 
die Semmeringeberge und über die wunderschöne Tallandschaft 
bis ins Burgenland hinein. Die Bewegung der beiden Wagen, die 
einen Fassungsraum für je 27 Fahrgäste haben, besorgt das 
25 mm starke Zugseil, das in der Bergstation um ein Triebrad 
läuft und beide Wagen im Gleichgewicht hält. 

Gegen die Talstation wird das Zugseil durch das 23,5 mm 
starke Ballastseil gespannt. Besondere Sorefalt wird auf die 
Sicherheitseinrichtungen gelöst. Ein Sicherheitsseil dient dazu, 
im Bedarfsfall einen eieenen’ kleinen Hilfswagen herbeizuholen. 
Die Bremsvorriehtune des Wagens ist so eingerichtet, daß sie 
nie versagen kann. Ein Reißen des Seiles ist, wie wiederholte 
Proben ergeben haben, ausgeschlossen. 

Die Zufuhr der beiden je 24.000 kg schweren eisernen Trae- 
seile geschah mittels starker Traktoren. Da das Gewicht jedes 
Tragseiles samt Seilhaspel, Transportwagen und Traktor 40 000 
Kilogramm betrug, mußten die drei über die Schwarza führenden 
Brücken gestützt werden. Mitte April 1926 waren die Bau- und 
Montagearbeiten beendet, und am 15. April konnte die Haupt- 
bahnin Betrieb gesetzt werden. um die beiden Diesel- 
motoren zu schneebedeckter Höhe über die steilen Felshänge zu 
bringen. Damit war der Bau nach rund neun Monaten, vom Juli 
1925 bis April 1926, beendet. 

Für den Betrieb der Raxbahn wurde die Österreichische Berg- 
bahnenaktiengesellschaft gegründet, die auch die Finanzierune 


und den Bau gleichartiger in- und ausländischer Bahnbaupläne 
durchführen soll. 


" — Eröffnung der Zugspitzbahn. Nachdem die technische und 
polizeiliche Prüfung der Zuespitzbahn, die bereits am 14. Juni 
d. J. erfolgen sollte, aber infolge des schlechten Wetters ver- 


" Güte der ausgeführten Erzeugnisse, 


zögert wurde, ohne Beanstandung erledigt worden. 
die Eröffnung der Zugspitzbahn im Einverständn 
Österreichischen Verkehrsministerium auf den 5. 
gesetzt. Be B: 


— Schillingwährung. In Österreich tritt nunmehr 
die obligatorische Schillingrechnung in Kr: 
rechnung ist bekanntlich 1 Schilling gleich 10 000 Kron 

— Ein Unfallverkütungsfilm der Wiener Straße: 
Wiener Straßenbahn hat für die Verkehrsschutzausstel 
Unfallverhütungsfilm herstellen lassen, zu dem der OÖ 
tor Ingenieur Koeberle einen einleitenden Vortrag 
er sagte, daß, wenn auch der Wiener Verkehr noch w 
dem hochentwickelten Verkehr anderer Großstädte z 
doch nicht nur die auf Grund statistischer Berechnung 
wartende, sondern auch schon die bisherige Unfallen! 
Anlaß zu ernsten Besorgnissen gibt. So werden sieb 
aller Straßenbahnunfälle durch die von dem Unfalle Bet: 
selbst verschuldet. 40% aller Straßenbahnunfälle entf 
das Stürzen beim Auf- und Abspringen. SR 


Ungarn. 


— Ausfuhr von Obst und Gemüse. Das Ungarise 
schaftsministerium hat im Einvernehmen mit der D 
Ungarischen Staatsbahnen, dem Ungarischen Asgri 
dem Ungarischen kaufmännischen Landesverband 
Vertretern des Obst- und Gemüsehan 


Obst, und zwar insbesondere nach Wien und Münch 1, 
Diese Maßnahmen bestehen in einer Prmäßigı 
die bei Obst etwa 30-35 %, bei 
10—20% der Normalfrachten ausmacht. Eine weite 
Tarifermäßigung wird gewährt, falls die Versendun ü 
einer bestimmten, von der Eisenbahn vorgeschriebene 
erfolgt. Zweck dieser letzteren Maßnahme ist die 
die bisher info) 
nügender Verpackung in Körben zum Teil verdorke 
Bestimmungsort erreichten. Pa nn 
Ferner werden vom 15. Juni ab 10 Spezialwage 
Obsttransport in Verkehr gesetzt, die auch Schnellzi 
koppelt werden können. 600 Wagen sind mit Obsttr. 
einrichtungen und 300 mit besonderen Lüftungsvor 
versehen worden. Außerdem sind besondere Züg: n. 
die mit einer stündlichen Geschwindigkeit von 50 kn 
Die einzelnen Vergünstigungen sind in einem Heft 
mengestellt, das von der Gartenbausektion des Acker 
steriums (Budapest V. Bez. Orszäghäz-ter 11, I. Stock) ] 
bezogen werden kann, allerdings nur in ungaris ? 
herausgegeben ist. Va 
Ubrige europäische Länder 
— Eisenbahnfähre zwischen dem dänischen und norx 
Bahnnetz. Wie wir hören, haben Verhandlungen über 
mehrerer Trajektschiffe zwischen Frederikshavn 
und Narvik (Norwegen) stattgefunden. Diese Fähre 
erheblich größer werden als die auf der Strecke Saßn 
borg verkehrenden Fährschiffe. Ihre Länge würd 
Breite 16,6 m betragen. Ihr ganzer Bau wäre entspr‘ 
rauhen Witterungsverhältnissen des Skagerraks und 
kräftiger zu halten, als wir diese auf den Ostseefähı 
Außer einer Aufnahmefähigkeit von 700 t Eisenbahnlaı 
auf den Schiffen bequeme Fahr- und Wohngeleg: 
140 Fahrgäste. Da die Fährschiffe infolge einseitige 
belastung und infolge Winddrucks immer einer gew 
seite ausgesetzt sind, ist der Einbau von seitlichen 
vorgesehen. SER 


in 
Dal, 


— Das bisherige Ergebnis des Abbaues bei. 
wakischen Staatsbahnen. Die Gesamtzahl des s 
sonals einschließlich der ständigen Arbeiter, Be 
Friedländer Bezirksbahn und der Borzatalbahn b 
nuar 1925 162565, der gesamte Abfall im Jah 
18 000 Bedienstete. Es wurden 6700 deutsche Eise 
Abbau betroffen, mehr als 20% aller deutschen Bis 
überhaupt. 16000 Deutsche sind seit dem Jahre 192 
Eisenbahndienst entlassen.‘ EG N 

or . PR 

— Der tschechoslowakische Kohlenaußenha 
300 Mill. Kronen geringer. Am 17. Juni fand i 
neralversammlung des Verbandes der Bergbau 
Tschechoslowakei statt. Nach dem vorgelegten. 
in der Tschechoslowakei im Jahre 1925 nieht 
Steinkohle, gegenüber 14% Mill. t 1924 gefördert, 


nn 


, ENDET er h 


ee 


Nr. 26 


um 11,17 % verringerte. Die Braunkohlenförderung 
m 8,38 %, so daß die gesamte Kohlenförderung 1925 
ger war als 1924. Gleichzeitig mit dem Rück- 
ısfuhr erhöhte sich auflällig die Kohlenein- 
sondere der Steinkohle, so daß sich der Wert der 
bilanz gegenüber 1924 bedenklich ver- 
ker 


‘t hat. Das Aktivum der Steinkohlenbilanz ging 
5,8 Mill. Ke zurück, das Aktivum des Außenhandels 
‚le verringerte sich von 405 auf 363.6 Mill. Ke und 
nz verschlechterte sich von 139,5 auf 81,6 Mill. Ke. 
rschlechterte sich also der Stand des Kohlenaußen- 
gegenüber 1924 um mehr als 300 Millionen 
o um mehr, als die ganze Kohlensteuer jährlich 
s Verhältnis der Kohlenausfuhr zur Einfuhr war 
ungünstiger als die ganze Handelsbilanz, obzwar 
ivum in den letzten Jahren ständig zurückging. 
as 'Aktivum der gesamten Handelsbilanz gegenüber 
während sich das Aktivum der Kohlenbilanz in 
| Zeit um 38,6 % verringerte, Die Hauptursache 
ungünstige Entwicklung des Kohlenhandels mit 
- Der Absatzrückgang und die ungünstigen Aus- 
ie Zukunft zwangen die Unternehmer zur Ent- 
iberflüssigen Belegschaft. Im ganzen wurden in 
and Braunkoöhlengruben 1925 12,7% der gesamten 
f re 
Ah etörderung der Getreideernte in Rumänien, die in 
besonders günstig zu werden verspricht, macht 
hen Staatsbahnen große Sorgen, da sie mit dem 
okomotiv- und Wagenpark kaum vor Eintritt der 
‚bgewickelt werden kann. Die Transporte müssen 
's dahin erledigt sein, da sonst ein frühzeitiger Eisgang 
Donau die Ausfuhr sperren könnte. 
ischen Staatsbahnen haben daher von der Staats- 
ne Anleihe von 500 Millionen Lei bekommen, die 
Wiederherstellung von 7000 Wagen, teils dafür ver- 
en soll, von den tschechoslowakischen und pol- 
ts jahnen 130 Lokomotiven zu leihen. Die in den 
ı Ausfuhrhäfen bestehenden Einrichtungen ge- 
gliche Entladung von 500 Wagen in Braila, 350 Wa- 
tantza, 200 Wagen in Galatz, 250 Wagen in Turnu- 
0 Wagen in Calafat, 200 Wagen in Corabia und 


trische Bahn in Italien. Am 22. Juni ist in Gegen- 
rkehrsministers die elektrische Schmalspurbahn 
nmiano feierlich eröffnet worden. Die neue Bahn, 
ivorno und Betriebsleitung in S. Marcello Pisloiese, 
pennin gelegen (843 m), hat vier Stationen und vier 
a) Bien, ist 17 km lang und zweigt sich in der Sta- 
i ‚ der italienischen Staatsbahnen, mit welchen ein 
ehr für Personen- und Güterdienst eingerichtet 


I. 


mäßigung für Reisen nach oberitalienischen Bade- 
end des Sommers und des Herbstes, bis zum 31. Ok- 
ähren die italienischen Staatsbahnen den aus dem 
° die nördlichen Grenzübergänge vom Brenner bis 
den Reisenden, die sich nach den adriatischen 
jens und längs der Küste von Venedig bis Ancona 
’reisermäßigung von 50 % auf den normalen Fahr- 
zurück. Bedingung ist ein vom Stadtamt zu be- 
Aufenthalt. von mindestens 10 Tagen in einem 


che sich im Auslande mit direkten internatio- 
n bis zu einer adriatischen Badeortstation ver- 
ssen diese in der Grenzüberganesstation behufs 
orweisen; sie sind bei Ankunft nicht abzugeben 
inentgeltlichen Rückreise. 


n von Genua und seine Verbindung mit Mittel- 
- italienische Regierung ist eifrig bemüht, durch 
ßnahmen, wie günstige Gestaltung der Tarife, die 
asammenarbeiten von See- und Landtransport her- 
en, den Verkehr im Hafen von Genua zu fördern 
eutung als südlicher Eingangshafen für Mittel- 
rn. In ähnlichem Sinne arbeitet sie allerdings 
a aten Triest, Fiume und Venedig, Genua ist 
8 uf die Verbindung mit seinem weiteren Hinter- 

hwierigeren Lage als. jene. Fiume ist infolge 
bahnverbindungen der gezebene Hafen für Un- 
streckt seinen Einfluß auf Österreich und den 


et 26 und muß in bezug a den Ver- 
Bond: einen lebhaften Kampf mit Frankreich 


führen. Die Häfen der französischen Westküste haben gute 
Eisenbahnverbindung mit der Schweiz, und auch Binnenwasser- 
straßen führen wenigstens bis in deren Nähe. Die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn bildet für die Westschweiz einen guten Aus- 
weg nach Süden, indem sie die Verbindung mit Marseille her- 
stellt, und nach Norden steht die Schweiz in guten Verkehrs- 
beziehungen zu Deutschland einerseits und Frankreich anderer- 
seits, nicht nur auf dem Schienenweg, sondern durch'den Rhein 
und die französischen Kanäle auch auf dem Wasserweg. Den 
Verkehr der Schweiz auf diesem Wese auf die französischen 
Wasserstraßen zu lenken, ist bekanntlich eines der Ziele, das 
Frankreich mit seiner Rheinpolitik, soweit diese den Mittel- 
rhein anbelangt, verfolgt. Sein Verbündeter, Italien, anderer- 
seits tut alles, um den Verkehr der Schweiz nach Genua zu 
lenken, und scheut dabei vor Mühe und Kosten nicht zurück. 

Der Übergangsverkehr von Genua nach Mitteleuropa ist im 
Jahre 1925 ungefähr auf derselben Höhe geblieben wie 1924, 
obgleich jenes Jahr bereits einen Tiefstand gegenüber dem vor- 
hergehenden. aufwies. 1923 waren 264000 t Durchgangseut, 
1924 nur 234000 t und 1925 nur 1000 t mehr zu verzeichnen 
sewesen. Der Gesamtverkehr des Hafens von Genua in Aus- 
und Eingang betrug 1924 rund 7,7 Mill. Tonnen; der auf die 
Eisenbahn übergehende und von ihr herrührende Durchgangs- 
verkehr macht also nur einen geringen Bruchteil aus, Genua 
hat mithin keine große Bedeutung für den über die Grenzen 
Italiens hinausreichenden Verkehr. Am Durchgang war die 
Schweiz im Jahre 1925 mit 173 000 t beteilist, gegen die Vor- 
jahre mit 202000 im Jahre 1924 und 232.000 t im Jahre 1923 ein 
beträchtlicher Rückgang. Auf Frankreich entfielen im Jahre 
1925 2900 t, und der Rest von 58900 t ist der österreichische 
Anteil am Verkehr des Hafens von Genua. Unter dem Einfuhr- 
gut für Österreich war der Hauptteil Getreide, 52900 t, das 
überhaupt mit 136 000 t an erster Stelle der in Genua verfrach- 
teten Güter steht. Dann folgt Kohle mit 31000 t und Baum- 
wolle mit 10000 t. 


— Umbau des Bahnhofs Cannon Street (London). Der Bahn- 
hof Cannon Street der englischen Südbahn ist in seiner jetzigen 
xestalt etwa 50 Jahre alt und genügt daher den Anforderungen 
des heutigen Verkehrs nicht mehr, obgleich: in der letzten Zeit 
eine Anzahl Betriebsvereinfachungen vorgenommen worden sind. 
Ein Umbau ließ sich auf die Dauer nicht vermeiden, und dieser 
ist nunmehr in Angriff genommen worden. ‘Cannon Street, ein 
Kopfbahnhof, liest so hart an der Themse, daß eine sehr ver- 
wickelte Weichenanlage auf die diesen Fluß überschreitende 
Brücke zu liegen kommt; ein vorgeschobener Bahnsteig reicht 
bis mitten auf die Brücke, und das Stellwerk, das mit seinen 
243 Hebeln als die größte handbediente Anlage dieser Art gilt, 
steht auf seitlichen Stützen ebenfalls auf der Brücke quer zu 
ihrer Richtung. Daß der Umbau eines solchen Bahnhofs, auf 
dem sich noch dazu ein lebhafter Vorortverkehr abspielt, große 
Schwierigkeiten bietet, leuchtet ein. Man hat sich daher ent- 
schlossen, den Bahnhof vom 5. Juni an auf etwa drei Wochen zu 
schließen, um die Gleis- und Bahnsteiganlagen während dieser 
Zeit ohne Störung durch den Betrieb umzubauen. Die genannten 
neuen Gleisanlagen mit den Stromschienen für den elektrischen 
Betrieb, mit den Stellvorrichtungen der Weichen und allem Zu- 
behör, eine Anlage von etwa 300 m Länge, sind zunächst auf 
einem freien Felde probeweise zusammengebaut worden; dort 
werden sie, wieder in ihre einzelnen Teile zerlegt, aufgehoben 
und auf dem Bahnhof Cannon Street nach Beseitigung der alten 
Anlagen wieder eingebaut. 


Die Folge der Schließung des Bahnhofs Cannon Street war, 
daß Montag, den 7. Juni, dem ersten Tag der neuen Betriebsart, 
auf dem davor gelegenen Bahnhof London Bridge, wo die Strecke 
sich aueh naeh Charing Croß verzweigt, in den Morgenstunden 
des Hochverkehrs schätzungsweise 16000 Fahrgäste mehr als 
gewöhnlich ankamen; zwischen 7 und 10 Uhr kamen 81 Züge 
an, von denen 23 in London Bridge endigten und 58 nach Cha- 
ring Cross weiterfuhren. Etwa 6000 Fahrgäste, die sonst in 
Cannon Street auszusteigen pflegten, fuhren weiter nach Cha- 
ring Groß. Im Anfang führte die Schließung von Cannon Street 
zu einigen Schwieriekeiten in London Bridge, schon in der 
ersten Woche konnte aber berichtet werden, daß die Reisenden 
sich an den neuen Betrieb gewöhnt hatten. 


— Verminderte Haftpflicht der englischen Eisenbahnen bei 
Arbeiterkarten. Die englischen Arbeiterkarten tragen auf der 
Vorderseite einen Aufdruck, der auf die Rückseite verweist, 
und dort findet sich der Vermerk: Die Haftpflicht der Gesell- 
schaft ist auf 100 £ beschränkt. Bei einem Unfall der letzten 
Zeit, bei der ein Inhaber einer solchen Karte verletzt worden 
war, gab die Eisenbahngesellschaft zu, daß sie haftpflichtig sei, 
wollte aber nicht mehr als 100 £ zahlen, worauf sie der Ver- 
letzte verklaste. Bei der Verhandlung legte der Richter der 
Jury drei Fragen vor: 1. Wußte der Kläger von dem Aufdruck 
auf seiner Fahrkarte? 2. Wußte er, daß die Karte Bedingungen 
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des Beförderungsvertrages enthielt? 3. Hat die beklagte Eisen- 
bahngesellschaft das nötige getan, um den Kläger von diesen 
Bedingungen in Kenntnis zu setzen? Die erste und die dritte 
Frage wurde bejaht, die zweite verneint, und das Urteil fiel 
zugunsten der Eisenbahngesellschaft aus, die ihre 100 £ bereits 
hinterlegt hatte. — In einem ähnlichen Fall, der voriges Jahr 
verhandelt wurde, hatte das Gericht die zweite und die dritte 
Frage verneint und dem Kläger eine Entschädigung von 1800 £ 
zugesprochen. Die Entscheidung wurde aber im zweiten Rechts- 
gang umgestoßen. 


— Lohnabbau bei den irischen Eisenbahnen. Die Eisenbahnen 
von Irland sind bekanntlich in wirtschaftlich sehr ungünstiger 
Lage und daher schon seit einiger Zeit bemüht, ihre Ausgaben 
zu verringern. Als Mittel dazu soll ihnen ein Lohnabbau 
dienen. Sie haben im April eine Entscheidung des Lohnamts 
herbeigeführt, die sie ermächtigt, alle Löhne, außer denjenigen 
der Lokomotivmannschaften, um 4 Sh. bis 5 Sh. 3 P. wöchent- 
lich herabzusetzen. Die Gehälter werden von dieser Entschei- 
dung nicht berührt, die unter den Eisenbahnarbeitern einige 
Unruhe erregt hat, durch ein Übereinkommen zwischen den 
Leitern der Eisenbahnen und den Führern der Eisenbahn- 
gewerkschaft ist sie aber wieder beseitigt worden. Beide 
Parteien haben die Entscheidung des Lohnamts angenommen; 
die Verminderung der Löhne, die nach dieser Entscheidung 
stufenweise im Juni und September dieses Jahres und im 
Januar 1927 vorgenommen werden sollte, ist aber so hinausge- 
schoben worden, daß die zweite Stufe erst im Dezember dieses 
Jahres, die dritte erst im März 1927 erreicht wird. Die Eisen- 
bahngesellschaften sind den Gewerkschaften auch insofern ent- 
gegengekommen, als sie zugesagt haben, Cork ebenso wie 
Dublin und Belfast zu behandeln, also den Lohn der dort be- 
schäftigten Arbeiter nur um 4 Sh. zu kürzen. Die Gewerk- 
schaft hat dagegen die Verpflichtung übernommen, keine Gruppe 
ihrer Mitglieder zu unterstützen, die ohne Ermächtigung der 
Leitung in einen Ausstand eintritt, um die Durchführung des 
Abkommens zu verhindern. 


Fremde Erdteile. 


— Bahnbau in Indien. Die Eisenbahnen im südlichen Teil von 
Britisch Indien werden schon seit langem bis an die Grenze ihrer 
Leistungsfähigkeit in Anspruch genommen. Es wird schon seit 
geraumer Zeit anerkannt, daß eine Erweiterung und Verdich- 
tung des Eisenbahnnetzes in jener Gegend nötig ist; zunächst 
stand der Mangel an Mitteln der Befriedigung dieses Bedürf- 
nisses im Wege, seit aber wieder geordnete Verhältnisse in der 
Geldwirtschaft der Eisenbahnen hergestellt sind, hat man die 
Neubaupläne eifrig verfolgt. Die Südindische Eisenbahn will 
allein acht neue Strecken, von denen die längste 174 km lang ist, 
in einer Gesamtlänge von 750 km bauen Eine von diesen ist 
eine Breitspurbahn, alle anderen werden in Meterspur angelegt. 
Bei sechs der Neubaustrecken sind die Arbeiten bereits in An- 
griff genommen. Bei der Madras & Süd-Malwatta-Eisenbahn 
handelt es sich um den Neubau von fünf Strecken mit einer Ge- 
samtlänge von 224 km. Der Südindischen Eisenbahn ist die Ge- 
nehmigung zur Ausführung der technischen Vorarbeiten für eine 
56 km lange Eisenhahn erteilt worden. Bei der Ostbengalischen 
Eisenbahn ist im Frühjahr eine Eisenbahn fertiggestellt worden, 
von der man lebhafte Benutzung durch Hindu-Pilger nach Na- 
badwip, einer ihrer Wallfahrtstätten, erwartet. 


— Umgestaltung der Tarife der Staatsbahnen in Niederlän- 
disch Indien. Nachdem der Vorsitzende der Tarifkommission 
von seiner europäischen Reise zurückgekommen ist, sind die 
Arbeiten an dem Neuaufbau des Tarifwesens in Angriff ge- 
nommen worden. 


— Neue Bahnlinien auf Sumatra. Im südöstlichen Sumatra 
ist als ein Teil der Lampong Staatsbahnen die Strecke Tiem- 
paka-Negara ratoe eröffnet worden. 


— Der Reiseverkehr von Amerika nach Deutschland. Am 
15. Juni konnte das New Yorker Büro der Reichszentrale für 
Deutsche Verkehrswerbung (German Railroads Information 
Office) auf das einjährige Bestehen zurückblicken. In dieser 
verhältnismäßig kurzen Zeit hat das Auskunfts- und Werbebüro 
für den Reiseverkehr nach Deutschland, das bekanntlich an 
einer der verkehrsreichsten Stellen New Yorks liest, eine ziel- 
bewußte und — wie, von allen Seiten anerkannt wird — auch 
bereits erfolgreiche Arbeit leisten können, 


x Wie aus New York gemeldet wird, läßt sich auch in diesem 
Sommer zahlenmäßig eine erhebliche Zunahme des amerika- 
nischen Reiseverkehrs nach Deutschland, und zwar auf Grund 
der von den deutschen Konsulaten erteilten Visa für den Zeit- 
raum von Januar bis Juli dieses Jahres feststellen. So hat das 
New Yorker Generalkonsulat in dem ersten Halbjahr 1926 be- 


a 


häfen mit allen Einrichtungen und Anlagen für « 


: Zeitung des 
Deutscher Eisenbat 


reits 5400 mehr deutsche Sichtvermerke auf Ausl 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres ausgege 
anderen Konsulatsbezirke in allen Teilen der 
Staaten zeigen vergleichsweise eine ungefähr ähnlich 
tuale Steigerung um etwa 25% gegenüber dem Vorja 
höchste Zunahme um ungefähr 60% gegenüber 
Zeitspanne 1925 wird aus Boston gemeldet, dem 
des intellektuellen Lebens im Osten der Vereinisten & 
Diese Reisesteigerung läßt darauf schließen, daß gerade 
bildeten und vermögenden Kreise immer stärkeres 
dem Besuche Deutschlands entgegenbringen. i 
e. 

— Bevorstehender Arbeitermangel bei den ameı 
Eisenbahnen. Während in den meisten Ländern Eu 
Arbeitslosigkeit geklagt wird — Deutschland und Engl 
dabei an erster Stelle, und nur Frankreich macht 
größeren Staaten eine Ausnahme —, fürchtet man be 
rikanischen Eisenbahnen, daß in der nächsten Zeit ni 
die nötigen Arbeitskräfte, namentlich für die Stree 
haltung, zu finden sein werden. Seit Jahren sind R 
Arbeitermangel nicht laut geworden, jetzt werden si 
Seiten erhoben, zwar nicht in der Form, daß jetzt 
Arbeiter fehlten, aber man’ sieht eine Zeit kommen, 
nicht möglich sein wird, die nötige Zahl von Arbeite 
in Aussicht genommenen Arbeiten einzustellen. Der 
diese Erscheinung ist zum großen Teil in der Beschr 
Einwanderung zu suchen. Seit Jahren fanden die E 
ihren Ersatz an Arbeitskräften unter den Einwande 
diese aber im Laufe der Zeit zu angelernten und ge 
beitern aufrücken, macht sich ietzt das Fehlen von 
geltend. Um den Folgen dieses Mangels vorzubeuge 
Arbeit sparende Verfahren und Geräte eingeführt, ni: 
wegen der damit verbundenen Ersparnis an Löhnen, al 
um die gleiche Arbeit mit einer geringeren Zahl vo 
kräften ausführen zu können. Bei den Arbeiten, d 
Jahreszeit abhängig sind, ist man bemüht, sie über 
fortzusetzen, in denen man sie früher einzustell: 
Manche Eisenbahnen haben gewisse Arbeiten beson( 
im Jahre begonnen und beschleunigt ausgeführt, um i 
schon damit fertig zu werden, so daß das Abströme 
beiter zur Ernte und in den Betriebsdienst der Ei 
an den namentlich auch die Abförderung der Ernte eı 
forderungen stellt, keine Störungen bei anderen Dienstz 
verursacht. \ 


3) 


Wasserverkehr. 


- — Eiehung der Binnenschiffe. Der Reichsverkehrsn 
hat dem Reichswasserstraßen-Beirat den Entwurf ei 
päischen Eichkonvention vorgeleset. Das am 27. No: 
Paris unterzeichnete Übereinkommen über Eichung d 
schiffe erstrebt die Schaffung einheitlicher Eichbes 
für die europäische Binnenschiffahrt. Aus den Verh 
ist ein Kompromißsystem hervorgegangen. Um ü 

können, wie sich im Falle der Ratifizierung der Eich] 
die deutschen Eichbestimmungen gestalten würden, i 
wurf einer einheitlichen Eichordnung für die Binne 
auf den deutschen Wasserstraßen aufgestellt worder 
Landesregierungen sind um Prüfung gebeten worden, © 
die Ratifizierung der Konvention und die Durch 
einheitlichen Eichbestimmungen Bedenken erhoben v 
Stellungnahme liest noch nicht vor und kann 
einiger Zeit erwartet werden. , t 


— Verschiffung oberschlesischer Kohlen über Ham 
folge des Streiks der englischen Grubenarbeiter werde 
im Hamburger Hafen außer beträchtlichen Mengen 
kohlen seit dem 4. Juni auch in großem Umfange 
Ost-Oberschlesien umgeschlagen. Der Umschlag er 
im rechts- wie im linkselbischen Hafenteil. Die Zı 
wohl wie die Verladung haben sich bisher unter H 
aller vorhandenen Umschlaganlagen glatt vollzogen 


Luftverkehr. 


— Berlins Lufthafen. Der Berliner Flughafen i 
unterscheidet sich von Anlagen ähnlicher Art in an 
städten vor allem durch seine zentrale Lage in Gro 
daß die Vorteile des Luftverkehrs durch den schn 
bringedienst zur vollen Wirkung gelangen können. 
hafen selber ist nach den Bauerfahrungen bei 


dehnten internationalen Großflugbetrieb ausgestattet 
platzgelände mit seinem Ausmaß von 1000X800 m ist ı 
verhütung mit dichtem Rasen bedeckt, zu desse 
etwa 1000 Zentner Grassamen erforderlich ware 
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kennungsliehter-genau bezeichnet. Ein bei Tag und bei Nacht 
tätiger Rauchofen zeigt den Fliegern beim Start und bei der 
Landung die Windrichtung an. Der Umkreis des Flughafens 
ist mit einem Kranz von neon-rot leuchtenden Bodenkennungs- 
liehtern besetzt, und auf dem Flughafen selber sind mehrere 
Landescheinwerfer mit gedämpftem, fächerförmigen Licht auf- 
gestellt, um den landenden Verkehrsflugzeugen den Weg, die 
Landeriehtung und Landestelle in der Dunkelheit zu weisen. 

Im Verkehr der Deutschen Luft-Hansa von und nach Berlin 
finden vornehmlich moderne Ganzmetallflugzeuge deutscher 
Bauart vom kleinsten 4-Sitzertyp bis zum 12sitzigen drei- 
motorigen Rieseneindecker Verwendung. 


& machte zur Aufrechterhaltung der Sicherheit be- 
Verkehrs- und Signalvorschriften für den Flughafen 
uftraum darüber notwendig, denn 30 Flugzeuge der 
Kopenhagen, Stockholm, Moskau, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


verkehr diente, auch für die Abfertigung von Gepäck und Ex- 
preßgut eröffnet. 

Reichsbahndirektionsbezirk Erfurt. Der an 
der Strecke Sonneberg-Stockheim gelegene unbesetzte Halte- 
punkt Föritz wird am 1. Juli 1926 mit einem Agenten besetzt. 

Änderung von Stationsnamen. 

Reiehsbahndirektionsbezirk Breslau. Mit dem 
Tage des Inkrafttretens des Winterfahrplans 1926 wird der an 
der Streeke Dittersbach-Hirschberg (Schlesien) gelegene Bahn- 
hof Schildau in „Sechildau (Bober)“ umbenannt. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. I 114 vom 22. Juni 1926 an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Einführung zweiteiliger Bremsklötze; 

Nr. I 113 vom 21. Juni 1926 an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Zurückweisung von Wagen wegen Schäden an 


chnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

15. Juni d. J. eröffnete Verbindungsbahn Frank- 
“M)-Forsthaus-Frankfurt (M)-Niederrad 
by; ereinsbahnstrecken der Reichsbahndirektion Frank- 
( fain) zugerechnet worden. 


'nderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

chsbahndirektionsbezirk Trier. Am 1. Juli 
ird der zwischen den Stationen Trier Hauptbahnhof und 
‚as rechts der Bahnstrecke Trier-Saarbrücken gelegene 
»E Trier Süd, der bisher nur dem Personen-, Ge- 
ınd Expreßgutverkehr diente, auch für die Abfertigung 
i- und Frachtstückgut im Einzelgewicht bis 
'eröffnet. Mit dem gleichen Tage wird Trier Süd in den 
aufgenommen. Über die Höhe der 


ler 


etzt als Vorstand des 


in 


yahn-Gütertarif 

An geben die Dienststellen Auskunft. 

iehsbahndirektionsbezirk Trier. Am 1. Juli 
-d der zwischen den Stationen Waldrach und Pluwig 
Bahnstrecke Trier-Hermeskeil gelegene Haltepunkt 

ehe-Gusterath, der bisher nur dem Personen- 


den Spurkränzen; 


Eisenbahnwesens. 


Begierungsrat a.D. 


Herr Erich Catholy. 


Der Verstorbene ee mehr als 46 Jahre der Eisenbahnverwaltung, 

isenbahnverkehrsamtes Glogau an. 
e vornehmen Charaktereigenschaften wie durch sein liebenswürdiges Wesen 
Mitarbeitern wie Untergebenen ein dauerndes ehrendes Andenken geschaffen. 


| Frankfurt (Oder), den 20. Juni 1926. 


Er hat sich durch 


(667) 


B. Der Präsident 
| +2 und die höheren Beamten der Reichsbahndirektion Osten. 


rweiterung der Abfertigungs- 
1efugnisse von Stationen. 


bisher für den Personen-, Gepäck- 
ckgutverkehr eingerichtete, an 
instrecke Seesen-Herzberg (Harz) 

Haltepunkt Münchehof (Harz) 
m 1. Juli 1926 auch für den Wa- 

igsverkehr eröffnet. Die Abfer- 
‘von Fahrzeugen und von Gegen- 
deren Ver- und Entladung eine 
je erfordert, sowie von Spreng- 
st ausgeschlossen. 
, den 23. Juni 1926. 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
_ Reichsbahndirektion. 


Hohenlychen, Strecke Für- 
i i ür den vollen 


den 28. Juni 1926. 
e Reichsbahn-Gesellschaft. 


„ 


Am 1. Juli 1926 wird der an der Bahn- 
streeke Corbach-Frankenberg (Eder) ge- 
legene Haltepunkt Schreufa für den Per- 
sonenverkehr wieder geöffnet. 

Cassel, den 24. Juni 1926. (668) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Cassel. 


Der an der Strecke Sonneberg-Stock- 
heim gelegene unbesetzte Haltepunkt 
Föritz wird am 1. Juli 1926 mit einem 
Agenten besetzt. 

Erfurt, den 23. Juni 1926. (664) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Erfurt. 


Am 1. Juni 1926 wird der zwischen den 
Stationen Waldrach und Pluwig links der 


‘ Bahnstrecke Trier-Hermeskeil gelegene 


Haltepunkt Erzwäsche-Gusterath, der 
bisher nur dem Personenverkehr diente, 
auch für die Abfertigung von Gepäck 
und Expreßgut eröffnet. 
Trier, im Juni 1926. (665) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Nr. I 115 vom ‘>92, Juni 1926 an die Mitglieder des Satzungs- 
ausschusses, betreffend das Organ für 


die Fortschritte des 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 1. Juli 1926 wird der zwischen den - 
Stationen Trier Hauptbahnhof und Kart- 
haus rechts der Bahnstrecke Trier-Saar- 
brücken gelegene Bahnhof Trier Süd, der 
bisher nur dem Personen-, Gepäck- und 
Expreßgutverkehr diente, auch für die 
Abfertigung von Eil- und Frachtstückgut 
im Einzelgewicht bis 500 kg er- 
öffnet. 

Mit dem gleichen Tage wird Trier Süd 


in den Reichsbahn - Gütertarif aufge- 
nommen. 
Trier, im Juni 1926. (651) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 
ten? 


3. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Vom 1, September 1926 ab wird der 
an der Strecke Meseritz-Reppen gelegene 
Bahnhof IV.’ Klasse Obergörzig für 
den Gepäck-, Expreßgut-, Stückgut-, 
Leichen- und Tierverkehr geschlossen 
und als unbesetzter Haltepunkt nur für 
den Personen- und Weagenladungsver- 
kehr beibehalten. Der Fahrkartenver- 
kauf, die Abnahme und Auslieferung der 
Wagenladungen erfolgt durch die Zug- 
führer. Wagen zur Beladung sind bei 
der Güterabfertigung Kurzig zu bestel- 
len. Beladene Wagen mit dem zugehöri- 
gen Frachtbrief sind dem Zugführer zu 
übergeben, ebenso sind die angekomme- 
nen Wagenladungen und Frachtbriefe 
vom Zugführer in Empfang zu nehmen. 

Sendungen nach ÖObergörzig dürfen 
nur frankiert, von Obergörzig nur un- 
{rankiert, in beiden Richtungen ohne 
Nachnahme aufgeliefert werden. 

Frankfurt/Oder, den 24. Juni 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten 
in Frankfurt/Oder. (687) 
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Bau: 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Gemäß $.10 Zif. la VWÜ. Der Ver- 
kehr ist auf der Strecke Arnsdorf (Sa.)- 
Kamenz (Sa.) ‘am 21. 6., in Riesa Ufer 
am 26. 6., in Dresden Elbufer Neustadt 
am 25. 6. und in Dresden Elbufer Alt- 
stadt am 26. 6. wieder aufgenommen 
worden: 

Dresden, den 26. Juni 1926. (682) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion. 
en EIN N EEE ee 
5. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 28: Juni 1926 wird 

im Ausnahmetarift 97 (Spiritus, auch 

Sprit [Branntwein]) die Station Stettin 


Freibezirk als Versandstation .nach- 
getragen. 
Berlin, den 22. Juni 1926. (659) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C IL (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 28. Juni 1926 wird 
der Ausnahmetarif 1i auf den Versand 
von der Westfälischen Landes-Eisenbahn 
sowie der Ausnahmetarif 18 durch Nach- 
tragung einiger Versandstationen ° er- 
weitert. 

Berlin, den 23. Juni 1926. (657) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaftt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CE II (Aus 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 wird 

in den Ausnahmetarifen le und 1 

(Stamm- und Schnittholz) die Station 


Erdmannsdorf-Augustusburg als Emp- 
jangsstation nachgetragen. 
Berlin, den 28. Juni 1926. (634) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-schwediseh-norwegischer 
Gütertarif Teil II Heft 2. 
Infolge Änderung des Deutschen XNot- 
tarifs treten in den Ausnahmetarifen 8 
und 9 Änderungen und Ergänzungen ein. 
Außerdem wird. die Station Duisburg 
Hochfeld Süd in die Schnittafel AI und 
in den Ausnahmetarif 7 einbezogen. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 25. Juni 1926. (669) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
gekehrt. 

Mit Gültiekeit vom 3. Juli 1996 ist 
Spiritus in die Abteilung I aufzunehmen 
und die Tarifstelle „Ölkuchen“ in Ab- 


teilung XXXVI abzuändern in „Ol 
kuchen, ‘Ölkuchenmehl usw., wie in 
Klasse E genannt“, 

Näheres durch Reichsbahntarifan- 


zeiger. 
Altona, den 27. Juni 1926. (686) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1926 wer- 
den die Stationen Arrach, Grafenwiesen, 
Hohenwarth (Ndb.), Lam und. Zeller- 
thal der Lokalbahn Lam-Kötzting A.-G. 
und Niederviehbach der Reichsbahndi- 
rektion Regensburg in den direkten Ta- 
rif aufgenommen. 

Erfurt, den 28. Juni 1926. (689) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CL 
(Ausnahmetarife), Tfv. 5. 


Mit Gültigkeit vom 1, Juli 1926 wird 


der Ausnahmetarif 1g durch Nachtra- 
gung einiger Stationsfrachtsätze ergänzt. 
Berlin, den 25. Juni 1926. (678) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 28. Juni 1926: Ein- 
führung eines neuen Ausnahmetarifes für 
Ammoniak usw. zur Ausfuhr nach außer- 
deutschen Ländern. . Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 22. Juni 1926. (652) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Wechselgüterverkehr Sachsen-Pfalz. 
Am 1. August 1926°wird das Heft B 
(Entfernungen) neu herausgegeben. Hier- 
durch wird das Heft B vom 1. Oktober 
1924 aufgehoben. Mit dem neuen Tarif tre- 
ten zahlreiche Entfernungskürzungen in- 
folge Weglalls der Rheinbrückenzuschläge 
ein; Entfernungserhöhungen für einzelne 
Stationsverbindungen werden erst am 
1. September 1926 wirksam. Der Tarif 
kann durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen bezogen werden. 
Dresden, am 22. Juni 1926. (654) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 tritt 
ein Eisenbahn-Gütertarift (Umbehand- 
lungstarif) für den Eil- und Frachtgut- 
verkehr (einschließlich lebender Tiere, 
Leichen und Fahrzeuge) zwischen den 
Stationen der‘ französischen, belgischen 
und luxemburgischen Eisenbahnen einer- 
seits und den Stationen der dänischen, 
schwedischen und norweeischen Eisen- 
bahnen andererseits im Durchgang durch 
das Saargebiet, die Schweiz und Deutsch- 
land in Kraft. Der Tarif enthält als Be- 
sondere Zusatzbestimmungen zum Inter- 
nationalen Übereinkommen Bestimmun- 
gen über Frachtbereehnunge und Er- 
hebung, Nachnahmen, Lieferfristen u.a. 
sowie die Angaben der Grenzübergänge. 


Nähere Auskunft erteilen die beteilig- - 


ten Eisenbahnverwaltungen und Grenz- 
übergangsstationen, Mit dem neuen 
Tarif werden nur die beteiligten Grenz- 


stationen ausgerüstet, die auch die 
gleichzeitig herausgegebene Dienstan- 


weisung hierzu erhalten. Abdrucke des 
Tarifs sind zum Preise von 20 Reichs- 
piennig für das Stück bei der Stations- 
kasse Köln Hbf. erhältlieh. Die Dienst- 
anweisung ist nur für den Dienst- 
gebrauch bestimmt. 
Köln, den 26. Juni 1926. (674): 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 
nn m u 
Güterverkehr Deutsche Reichsbahn- 
Saarbahnen im unmittelbaren Übergang. 
Teil II, Heft 3, Tarif vom 1. Juli 1926. 
Die bereits angekündigte Neuausgabe 
des Tarifes, Teil II, Heft 3, erscheint am 
1. Juli 1926. Der Tarif kann zum Preise 
von 1 Mark vom Regie- und Materialien- 
büro der RBD. München bezogen werden. 
Folgende während der Drucklesung 
erschienene Änderung ist durchzuführen: 
Im Abschnitt e) sind bei den Stationen 
Boll, Heiningen, Holzheim (Württ.) und 
Schlat (Württ.) die Vermerkungszeichen 
BEN; nebst den’ zugehörigen Fuß- 
anmerkungen zu streichen. 
München, den 23. Juni 1926. (681) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
h Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. - 


Reichsbahn-Gütertarif, 
(Ausnahmetarife) 
‚Mit Gültigkeit vom 1. 
ein neuer Ausnahmeta 
trium "In YRratt ana 
Berlin, den 25. Juni 192 
Deutsche Reichsbahn 
Reichsbahndirektion B 


Durchfuhrausnahmetarif 
Mit Gültigkeit vom 4. . 
den unter der Abteilung X 
laun Ort und Übergang Sta 
sätze nachgetragen. Nähe 
Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 27. Juni 192 
Deutsche Reichsbahn-G 
Reichsbahndirektion Al 


Durehfuhr-Ausnahmet 

Schweiz-Niederlande 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 3 

werden die Frachtsätze der A 

bei allen Stationsverbindunge 

1. für See-Ausfuhrgut über 

Dordrecht, Hoek van Holl 

‘ burg, Vlaardingen und Vl 

119 Reichspfennig bei 5 
995 


93 3 bei de 
II. für sonstiges Gut um 

77 Reichspfennig bei: 

71 1 


” ” 
71 A beiden 
Die dadurch erhaltenen nı 
sätze der Abteilung I gelten 
billiger sind als die Frachts 

Abteilungen, auch in diesen. 
Karlsruhe, den 23. Juni 1926 
Deutsche Reichsbahn-G 
Reichsbahndirekt 


Durechfuhr-Ausnahmetarif 
stimmte Güter der Klasse | 
kehr Niederlande-Sch: 
Mit Gültigkeit vom 1. bis 3 
werden die nicht durch * S 
zeichneten allgemein gült 
sätze der Abteilung I bei allen 
verbindungen ermäßigt: ER 
1. für See-Einfuhrgut übe 
Dordrecht, Hoek van Ho 
burg, Vlaardingen und V 
119 Reichspfennig bei 5 
99 „10t 
93 5 beidenH 

U. für sonstiges Gut um 
77 Reichspfennig bei 
221: h Pe 


sätze der Abteilung I gelten, 
billiger sind als die Frachts 
Abteilungen, auch in diese 
Für die bei Richterich . 
Herzogenrath Grenze nament 
führten Waren werden die. 
einheitlich um 44 Reichsp: 
mäßigt. v SR TO 
Karlsruhe, den 23. Juni 1926 
Deutsche Reichsbahn-G 


Reichsbahndirek ie 


Am 1. Juli 1926 treten in K 
Nachtrag II zum Teil II de 
tarifs der Saarbahnen, Pr 
Nachtrag II zum Teil III des‘ 
der Saarbahnen, Preis 1,50 F 
zum Tiertarif der Saarba 
0,80 Fr77 } WR 
Die Tarifnachträge enth 
Frachten und Gebühren. Si 
der Drucksachenverwaltun 
bahndirektion des Saargebie 
bezogen werden. h 
Nähere Auskunft erteil 
tarifbüro der genannten D 
Saarbrücken, den 21, I 
Eisenbahndirektion des 


nnentarife für den deutsch- 
hen Güterverkehr ausge- 


ts h-Niederländischer Verbands- 
f Teil I, enthaltend die beson- 
zbestimmungen zum Inter- 
bereinkommen und die All- 
arifvorschriften nebst der 
(Preis 2 Reichsmark. 


zum Anhang des 
Niederländischen Verbandsgüter- 
eil 1 I Heft 1. (Preis 20 Reichs® 


Eeherige Verbandsezütertarif 
1. April 1926 wird mit dem 
= eitpunkte aufgehoben. 
Abschnitt A (Reglementarische 
ungen) des Teil I ist die Nach- 
ränkung auf 1000 Reichsmark 
onderen Zusatzbestimmung 8 
13 aufgehoben. Die Sendungen 
mnach im deutsch-niederlän- 
terverkehr, dem Artikel 13 
Übereinkommens 


tikel 12 des Internationalen 


BE URN Grenz- 
ee Di dahin erläutert, 
r die Frachten bis 


ersandstationen die Mitgabe der 
öte, da die Unterwegskosten 
‘des Empfängers gehen. 

schnitt B/des Teil I sind die 


nteilung für die niederländischen 
vollständig geändert worden. 

erländische Tarifsystem umfaßt 

ne Eilgutklasse, eine Stück- 

> und vier Ladungsklassen (A, 

BE Respnderen Frachtsätzen 
Brot 


chtrag I zum Verbandsgüter- 
Heft 1 und im Nachtrag I 
‘hierzu sind die Frachten 
ederländischen Strecken zum 
lich ermäßigt worden. Die 
niederländischen Spezialtarife 
3 Ryan. 

‘Juni 1926. (649) 
EEE Gesellschaft. 
sbahndirektion. 


Gült keit ab 1. an 1926 wird 
T: nn in den Taeh: einbe- 


(673) 
eichsbahn-Gesellschait. 
er Altona 

s der Verbandsverwaltungen. 


Bsnalimetarif S.D. Nr. 6. 
keit vom 1. Juli 1926 wer- 
htsätze der Abteilung I für 
Ort und Übergang geändert. 
h Reichsbahn-Tarifanzeiger. 

26. Juni 1926. (675) 
eichsbahn-Gesellschaft. 
ahndirektion Altona. 


715 


Nr. 26 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güter- 
verkehr (Verkehr mit deutschen See- 
hafenstationen). — Bk. 20. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 sind 
folgende Tarifmaßnahmen durchzu- 


. führen: 


1. Im Tarif Nr.40 (8.232, Nachtrag II, 
S. 36) ist vor dem Geltungsbereich tol- 
gende Bestimmung nachzutragen: 

Besondere Fracht- 
ermäßigung 

Für rohes Erdöl (Minerals russi- 
scher Herkunft wird der Frachtsatz der 
Schnittariftafel A von Bremen nach 
Bodenbach-Tetschen unter II von 1318 h& 
auf 948 h& ermäßigt, wenn an ein und 
denselben Empfänger mindestens 13 000 t 
bis zum 31. Januar 1927 aufgeliefert 
werden. 

Der Frachtunterschied wird im Rück- 
vergütungsweg durch die Reichsbahn- 
direktion Dresden erstattet, ‘wenn der 
Antrag binnen drei Monaten nach Ablauf 
der Auflieferunesfrist unter Beifügung 
eines Verzeichnisses eingereicht wird, 
das für jede beförderte Sendung fol- 
gende Angaben enthalten muß: 

a) Eigentumsmerkmal und Nummer 

des Wagens, 

b) das der  Frachtbereehnung 

grunde gelegte Gewicht, 

e) die erhobene deutsche Sehnittfracht. 

Dem Verzeichnis sind die Original- 


ZU- 


oder Duplikatfrachtbriefe sowie die 
Schiffskonossemente beizufügen. Forde- 
rungsberechtigt ist der Empfänger. Die 


Auszahlung der Frachtunterschiede er- 


folgt in Reichsmark zu dem am Zah- 
lungstage gültigen bahnamtlichen Er- 
hebunsskurs. f 


Tschechoslowakischer Wortlaut: 
Zvlastni sleva devozneho. 

Pro ner ostny olej surovy (ropa) ruskeho 
püvodu sniZuje s ü&inken od 1. Gervence 
1926 sazba dil&i tarifni tabulky A z Bre- 
men de Podmokel/Deäina pod II se 1318 
h&@ na 948 h&, bude-li odesläno do 31. ledna 
1927 na jednoho a t&hoZ pfrijemce nei- 
men& 13 000 tun. 


Slevu poskytne nävratkem Feditelstvi 
rissk&e drahy v Dräzdanech, bude-li mu 
predlozena do tri mösich po uplynuti 
lhüty podaci Zädost a seznam, ktery musi 
obsahovati pro kazdou zäsilku tyto 
üdaje: 

a) znacku vlastnickou a &islo vozu, 

b) vahu, kter&ä byla podkladem pro 

vypodet dovozne6ho, 

ce) zaplacenou nömeckou dilei sazbu. 

K seznamu nutno pfipojiti nAakladni 
listy v originäle nebo jich duplikäty jia- 
koZ i lodni konosementy. Opräynenym k 
pohledävce iest priiemce. Rozdil dovoz- 
neho bude vyplacen v fiäskych markäch 
podle üredniho Zelesniöniho kursu, plat- 
neho v den vyplaty. 

2. Im Tarif Nr.90 (8.409) ist vor dem 
Geltungsbereich folgende‘ Bestimmung 


nachzutragen: 


Besondere Fracht- 
ermäßigung. 

Für Zyannatrium (Abteilung 6) wer- 
den die Frachtsätze der Schnittarif- 
tafel A von Reichenberg nach Hamburg 
im Rückvergütungswege auf 2008 h& für 
5t, 1674 h& für 10 t und 1333 h& für 
15 t ermäßigt, wenn von ein und dem- 
selben Verfrachter mindestens 2000 t bis 
zum 31. Dezember 1926 ° aufgeliefert 
werden. f 

Der Frachtunterschied wird im Rück- 
vergütungswege durch die Reichsbahn- 
direktion Altona erstattet, wenn der An- 
trag binnen drei Monaten nach Ablauf 
der für die Beförderung der Mindest- 
menge vorgesehenen Zeit — im Falle 
einer früheren Aufhebung der Ermäßi- 
gung binnen drei Monaten von diesem 


Zeitpunkte an — vom Verfrachter unter 
Beifügung der Original- oder Duplikat- 
frachtbriefe sowie. eines Verzeichnisses, 
in dem jede beförderte Sendung einzeln 
aufzuführen ist, eingereieht wird. Die 
Auszahlung der Frachtunterschiede er- 
folgt in Reichsmark zu dem am Zah- 
lungstage gültigen bahnamtlichen Er- 
hebungskurs. 

Vorstehende Bestimmungen gelten bis 
auf jederzeitigen Widerruf, längstens 
bis zum 31. Dezember 1926. Erfolgt 
deren Aufhebung vor dem 31. Dezember 
1926, so werden die ermäßigten Fracht- 
sätze nur gewährt, wenn eine der Gel- 
tungsdauer entsprechende Menge aufge- 
liefert worden ist. 

Tsehechoslowakischer Wortlaut: 
Zvlästni sleva dovozneho. 

Pro kyanid sodny (oddil ©) snizi 
se sazba dilöi tarifni tabulky A z Li- 
beröce de Hamburku näavratkem na 
2008 h& pri 5 t, 1674 h& pri 10 t, a 1333 
herprmAd:t, bude-li jednim a tymZ ode- 


silatelem do 31. prosince 1926 podäno 
neimen‘ 2000 1. 
Rozdil dovozneho vräti -Teditelstvi 


Tissk& drähy v Altonö, bude-li on ode- 
silatelem Zädäno do tfi mösiel po uply- 
nuti doby stanoven& pro podej nejimen- 
Siho mnoZstvi ku preprav&, a bude-li 
sleva zrusena drive, do trfi mösict od 
teto doby. K Zädosti musi byti prilozeny 


nakladni listy nebo duplikäty näklad- 
nich listü jakoZ i seznam obsahujici 
kazdou pfepravenou zäsilku. Rozdil do- 


vozneho bude vyplacen v fisskych mar- 
käch podle üredniho Zelezniöniho kursu, 
platneho v den vyplaty. Toto ustano- 
veni.plati aZ& do odvoläni, neidele do 
31. prosince 1926. ZruSi-li se pred 
31. prosineem 1926, pfiznä se sleva do- 
vozneho jen tehdy, bylo-lii podäno mno- 
zstvi primerene dob& platnosti slevy. - 
Dresden, am 23. Juni 1926. (653) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Niederländisch-polnischer Güter- und 
Tierverkehr im Durchgang durch 
Deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 erhält 
der Absatz (14) im Abschnitt D auf 
Seite 7 des Tarifs eine neue Fassung, 
deren Wortlaut im Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft und der Deutschen Privyat- 
bahnen (TVA. I), Berlin, veröffentlicht 

wird. 

Breslau; den 23. Juni 1926. (663) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


ee 


Wechselgüterverkehr Sachsen- 
Württemberg. 

Am 1. Juli 1926 werden verschiedene, 
an der Nebenbahnstrecke Göppingen-Boll 
gelegene Stationen der RBD. Stuttgart 
mit Entfernungen in den Tarif aufgenom- 
men. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiger für den Güter- und 
Tierverkehr (T. V. A. I) zu ersehen, 
auch geben die beteiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Dresden, am 23. Juni 1926, (653) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Heft B (Entfernungszeiger). 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 wird 


auf der -Station Rödlitz der Wagen- 
ladungsverkehr eingeführt. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Dresden, am 21. Juni 1926. (647) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Nr. 26 — 716 — 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Verkehr mit deutschen Seehafen- 
stationen).. DBk. 19. 

Mit Gültigkeit un 1. Juli 1926 werden im Tarif Nr. 23 (S. 208 a, Nachtrag I, 

S. 27 u. Nachtrag II, $S. 31) das Warenverzeichnis und die Schnittariftafel A, wie 


folgt, ersetzt: 
olgt, ersetz Tarif eis 23. 


Tarif Nr. 23: n Re \ 
Eisenbahnfahrzeuge, folgende: Zelezniöni vezidla, a_te: 
A. Lokomotivy, tendry a osobni 


A, Lokomotiven, Tender und Per- 


sonenwagen: vozu: 
1. verladen, auch zerlegt, 1. naloZene, te; rozlozeng, 
2. auf eigenen Rädern laufend. 2. pfi zeleznieni pfeprave& po 


vlastnich kolech. 
B. Zavazadlov6.a näkladni vozy: 
nalozene, t&z roZlozene, 
pri zeleznieni preprav& pe 
vlastnich ‘kolech. 


B. Gepäck- u. Güterwagen: 
1. verladen, auch zerlegt, : T. 
2. auf eigenen Rädern Aatfond. 2% 


Schnittafel. 
DALE ta TAInt tabulka. A. 
Frachtsätze in Heller (tschechoslow.) für 100 kg. 
Sazby v halefich (&eskoslov) od 100 kg. 
Von den Schnittpunkten 
Od dil&iho tarifniho bodu. 
Güter der 


Näch Abteilg. für 1 5 u 13 15 " 16/20 .22 27 
Do stanice ZboZi 54 Od yA| Mw She Rbg Te/Bo Rz Eg 
oddilu Boh Hl MI ar SHORT Ch 

Bremen ..:;. A! 10%. 2263 2178 2163 1845 :19302271837271775221860 

15t 2054 1977 1961 1682 1760: 1667 1612 1690 

A? 10t 1512. .1449 1442 1233: 1287. .1225 1186 1240 

15:6 =1872 21318 1310 1124" . 11712 71097770787 1122 

B! 10t-1915 . 1845 1829 1566 .1636° 1550 1504 1574 

15t 1597. . 1543 1527 1310 13641295 1248 ©1318 

B? 10 712797 1233: 1217. 1047. 109320770317°1000721047 

15t 1062 1031 1016 876 907 861 830 876 

Hamburg . A! 10t 2209 2101 2093 1752 18531701. 1760 1845 
15t 2008 ‘1915 1907 1589 1682 1628 1605: 1682 

A3 1047714737 1403 1395. . 1171 1233227171927 41171737233 

15t 1341 .1279 1271 :1062 112471085 1070°. 1124 

B! 10t 1876 1783 1783 1481 1566 1519 1496 1574 

- 15t 1566. 1488 1481 1240 1310 1264 1248 1310 

B? 10t 1248 1186 1186 985 :1047 1016 1000 1047 

15t 1047 992 985 830 876 8345 830 876 

Stettin .... Ar 10317931636 1667 1225 1350021388571543271752 
15t 1636 1488 1519 1109 1233 1264 - 1403° 1597 

A? 10t 1202 1093 1109 814 907 9237210317171 

15t 1093 992 1016 737 822 845 938 1062 

B} 10t "1527 13838 1419 1031 1155. 1178 1310. 1483 

15#.1271° 1155 1178 861 961 985 1093 1240 

B:2 10t 1016 923 946 690 768 183... 876 992 

15t 845 768 783 574 644 659 129 830 

Warnemünde A 10t 2132 . 2015 2008 1620 1736 1690 1760 1899 
15t .1938,- 1837. 1829 1473 158171535 .1597. 1729 

A? 10t 1419 1341 1341. 1078 1155 1124 ° 1171. 1264 

15t° 1295 1225. 1217 985 . 1054 -1023°-1062 1155 

B! 10t 1806 1713 1705 1372 1473 1434 1488 1612 

15t 1504 '1426 1426 1147 1225-1194: 1240 1341 

B? 10t 1202 1140 1140 915 985 954 992 1078 


15t 1000 954 954 768 814 799 830 892 
Dresden, am 22. Juni 1926. 


; Deutsche Reichsbahn- Gssellschaft. (648) 
Reiehsbahndirektion Dresden namens der beteiligten Verwaltungen. 
Reichsbahn-Gütertarif, Ei CH Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 


(Ausnahmetarife), Tfv. 5. kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und 


Mit Gültigkeit vom 28. Juni 1926 tritt 
der Ausnahmetarif 118 für Niekelammon- 
sulfat (Abfall aus Elektrolytlaugen) in 
Kraft. 

Berlin, den 26. Juni 1926. (680) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif 8. D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 wer- 
den in die Abteilung XXXV „Fischkon- 
serven“ und „Parkettstäbe“ "aufgenom- 
men. Näheres durch Reichsbahn-Tarit- 

anzeiger. 

Altona, den 24. Juni 1926. (660) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


umgekchrt). 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 31. Juli 1926 
werden für die Abteilung I neue Er- 
mäßigungen eingeführt. 

Näheres durch Reichsbahn-Tarifanzei- 
ger. 

Altona, den 25. Juni 1926. (671) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 2. 
Die bereits durch Verfügungen vom 
20. 2. 26, 27. 4. 26 und. 25. 5. 26 ausge- 
sprochene Aufhebung bestimmter. Abtei- 
lungen des Tarifs tritt erst mit Ablauf 
des 31. Juli 1926 in Kraft. 
Altona, den 25. Juni 1926. (670) 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


j Zeitung des Veı 
Deutscher Eisenbahnve) 


Nottarif. Tiv. 
Der Nottarif wird bis auf 
Widerruf, längstens bis zum 2 
ber 1926, verlängert. Die 
mäßigung, die in Höhe von 10 
einzelne Güter des Nottar 
30. Juni 1926 gewährt wurde, 
verlängert, so daß vom 1. Ju 
wieder alle Güter des N 
gleiche Ermäßigung von 10 
Der Nottarif wird unter Be 
gung der zwischenzeitlich und 
eintretenden Änderungen neu 
gexeben. 
Berlin, den 23. "Juni 1926. 
Deutsche: Reichsbahn-Ges: 
Reichsbahndirektion Be 


RENTEN Güt 
Eisenbahn-Gütertarif, enthalt 
mentarische und besondere ‚Bestir 
gen vom 1. Dezember 192) 
An Stelle der ab 1. Juli. lid. 
gehobenen  Frachtsätze des 
Heft 1 werden bis auf. 
bei Abfertigung im Rahme 
machungstarifes (Tfiv. 177) 
sätze der regelrechten Tarifklasse 
jene Artikel und Verkehrs te 
für welche im vorgenannten ' Täri 
direkte Frachtsätze bestanden 
teilweise gekürzt der Frachit 
nung für den deutschen “ 
grundegelest. - 
Näheres durch Reichsbäi 


ger 
München, den 28. Juni 1926 
Deutsche Reichsbahn-G 
Tarifamt 


bei der ‚Gruppenverwaltung Be { 


Tfv. 197. Deutsch- und 
Russischer Gütertai 

Mit Gültiekeit vom 1. Ju 
folgende Stationen nachzut 
Seite 6 unter 1a Deutsche 
Angerburg, Marggrabowa, 
Holland, auf Seite 6 unter 3. 
Kursker Eisenbahn; Sserpuchc 
Seite 7 unter 16. Moskau-Rasane 


Reichsbahndirekt ion 


Lokalzütertarif Teil I, Abtei 
Einführung von Nacht 
Mit Gültigkeit vom. 1. Ju 
zum Lokalgütertarif Teil I, 4 
ein Nachtrag Il, mit Gülti 
15. Juli 1926 zum Lokalgüte t 
Abteilung A, ein Nachtrag I 
Die Nachträge enthalten . 
und Ergänzungen bzw. Berichl ! 
Preis 30 bzw; 20 öst. Grosch u 
Stück. BR 
Wien, am 24. Juni 1926. 
Erste‘ Donau- Dampfacht 
gesellschaft. 


1 Preis % bzw. 15 Keiel 

das Stück. 

Regensburg, den 25. Fun 

Bayerischer Lloyd Schiff 
gesellschaft. _ 


Herausgegeben im Auftrage des 
von dem verantwortlichen Schrittleiter, Re 


Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
ichsbahndirektionspräsidenten z. D, Bi in Berlin. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 

Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S. Hermann & Pet in Berlin SW. 


Sen 2 u ee HT er a rg 
25 “ x ar E in 
uhr * X 


Br 


Di; sammenschluß im Transport- | Österreich: 


Tagenstandgeld. 
zahlen der Verschiebestatistik und 
hängiekeit voneinander. 


‘der Ständigen Tarifkom- 


Meszleri. 


1923. 


— Verkehrsstatistik der Österreichi- 
schen Bundesbahnen. — Die 
nung der Zugspitzbahn. 


Ungarn: Diplom-Maschineningenieur 


Niederlande: Die Niederländische 
Zentralbahn-Gesellschaft 


Übrige europäische Länder: 


Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bin} Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
n Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 8. Juli 1926. 


Fernruf: Lützow 4765. 
LXVI. Jahrgang. 


Inhalt: 


Austria.- Universal- Außig-Teplitzer Eisenbahn. — Stra- 
abonnement. — Fahrpreisermäßigung ßenbahn und Kraftomnibus in Buka- 
für Gesellschaftsreisen. — Ermäßigte rest. — Kühlwagen in Italien. — Das 
Sonn- und Feiertagsrückfahrkarten. Stilfserjiochbahnprojekt. — Eisen- 

bahnunglück bei Acheres. — Spa- 


nische Eisenbahnen. — Rennverkehr 
zum Derby. 

Fremde Erdteile: Die Staats- 
bahnen in Niederländisch-Indien. — 
Verkehrszunahme bei den amerika- 
nischen Eisenbahnen. — Veränder- 
liche Arbeitszeit bei amerikanischen 
Eisenbahnen. — Die Kanadische Pa- 
cifie-Eisenbahn. — Stadtverkehr in 


Eröff- 


im Jahre 


= 


Der Zusammenschluß im Transportgeschäft. 


Von Dr. jur. Teubner, Berlin. 


Ihn-Gesellschaft. — Eisenbahn- 
Re ABER Deus Sline Neue Schlafwagen in Dänemark. — Sydney. 
- den Niederlanden. — Fahrgeld- Eisenbahnbrücke über den Kleinen de N 
ündung für Begleiter von Kriegs- Belt. — Steinlawine über die Rauma- ed N: 
hädigten. — Verwaltungsrat der bahn. — Warnungssignale an Weg- Vasserverkehr. 
chen Reichsbahn-Gesellschaft. übergängen auf schwedischen Staats- Luftverkehr. 
Die 24-Stundenzählung — bahnen. — Erhöhung der russischen Kraftwagenverkehr. 
nnungs- und Schwingungsmesser Personentarife. — Russisch - mittel- Rechtspflege. 
ie Bestimmung der dynamischen europäischer Personen- und Gepäck- Büchers FR 
pruchung eiserner Brücken. — verkehr. — Herabsetzung der Tarife URNSEST AR | 
Denkmal für die Eisenbahn- für Durchfuhrgüter in der Tschecho- Amtliche Mitteilungen. 
ppe in Berlin. slowakei. — Die Markprioritäten der | Amtliche Bekanntmachungen. 


m Aufsatz „Co-ordination of road and rail Services“ 
Modern Transport“ vom 29. Mai 1926, Seite 5, der 
der „Railway Age“ veröffentlicht wurde, wird über 
mmenarbeiten von Eisenbahn und Kraftwagen folgen- 
eführt: 

e Beförderung habe Wert, die das Gut vom Versender 
jar zum Empfänger bringe. Die Eisenbahnen von Eng- 
anada und Australien hätten diesen Grundsatz seit lan- 
annt; sie hätten deshalb eine unmittelbare Beförderung 
s zu Haus durch die Verbindung Kraftwagen-Eisen- 
ftwagen eingerichtet. Anscheinend bestehe auch in 
einigten Staaten der dringende (growing) Wunsch, eine 
ollkommene Beförderung zu erhalten. Auch die Ver- 
benden beschäftigten sich neuerdings mit dem Gedan- 
“die Durchbeförderung der Sendungen (the through 
) sichergestellt werden könne, um dadurch die Schnel- 
Zuverlässigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit der 
rte zu gewährleisten. 

i ungewiß, worauf es zurückzuführen sei, daß diese 
gerade jetzt in die Erscheinung treten. Mögen es die 
‚sein, die die Kraftwagenbeförderung in nahen Entfer- 
(for reasonably distances) biete, möge die bessere Er- 
is der Transportnotwendigkeiten dazu beigetragen haben, 
auch andere Gründe vorliegen. Die Tatsache bleibe be- 
daß die direkte Beförderung vom Versender zum Emp- 
genblicklich im Vordergrund stehe). 


eressant ist, wie weit sich die sogenannte Hausbeför- 
jüngster Zeit in Amerika entwickelt hat. Die neueste 
schaft auf diesem Gebiete verkörpern die drei Buch- 


In England und Kanada sei die direkte Beförderung längst 
eingerichtet mit dem Erfolge, daß 80-95 % der Verkehrtrei- 
benden in Groß-Britannien Vorteile daraus zögen. Die Be- 
stätterei (cartage service) werde sowohl durch eisenbahneigene 
als auch durch private Fahrzeuge ausgeführt. Um diese Ein- 
richtung auch in Amerika nutzbar zu machen, würden zwei 
Maßnahmen für erforderlich gehalten: 

1. eine Organisation größerer Bestättereiunternehmungen 
Lcartage companies) zu schaffen, um die einheitliche Be- 
förderung durchzuführen und ein besseres Zusammen- 
arbeiten zwischen Eisenbahn und Fuhrwerk zu erreichen. 


9, einen einheitlichen Tarif für die Landfuhrwerke einzu- 
führen, um die Beziehungen zu den Verkehrtreibenden 
genau (definitely) festzulegen. 


Die Schienenbahn, die kaum (poorly) geeignet sei, Trans- 
porte zwischen den Kopfbahnhöfen (terminal transportation) 
wirksam durchzuführen, werde dadurch allmählich von “Ger 
Verpflichtung befreit, die sogenannte Kleinbeförderung (Stück- 
gutbeförderung) zu übernehmen. Sie könne ihre Tätigkeit 
allein darauf richten, wofür sie sich auch am besten eigne, 
Massentransporte auf große Entfernungen zu fahren. 


staben A. Y. H. (at your house). Das heißt, der Kaufmann 
bringt nicht nur die gekauften Waren dem Käufer ins Haus, 
sondern führt ihm auf einem dazu hergerichteten Lastkraft- 
wagen seinen ganzen Laden zur Auswahl zu. Bei der unge- 
heuren Konkurrenz genügte die Zeitungs- und Lichtreklame 
nieht mehr, es mußte etwas Neues gefunden werden. Angeblich _ 
soll durch diese Methode der Umsatz und der Geschäftsgewinn 
trotz der erhöhten Spesen sich vervielfacht haben. 
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Zeitung 


Deutscher Eisen; 


Die Landstraßenbeförderung, die dazu bestimmt sei, die 


Bahnhöfe miteinander zu verbinden, werde schließlich die erste 
Rolle übernehmen 


1. bei der Beförderung zwischen den Bahnhöfen (the intra- 
terminal complete movement), 

2. bei der Stückgutbeförderung zwischen verschiedenen 
Linien, 

3. bei der Beförderung der Güter zwischen der Eisenbahn und 


der Behausung der Verkehrtreibenden. 


Dadurch werde erreicht, daß allmählich die Straßenbeförde- 
rung organisiert werde, und daß Ersparnisse für/die Verkehr- 
treibenden eintreten. Die bessere Zusammenarbeit zwischen 
den Unternehmern würde dazu führen, eine größere Wirtschaft- 
lichkeit zu erreichen und den Straßenverkehr zu regeln. 

Diese Ausführungen scheinen mir auch für unsere deutschen 
Verhältnisse, wenn sie auch wesentlich anders geartet sind, be- 
achtlich zu sein. Bekanntlich liegt bei uns in Deutschland von 
jeher der Bestättereidienst nahezu vollständig in der Hand der 
Spediteure. Das heißt, bei fast jedem Eisenbahntransport 
schaltet sich zu Anfang und zu Ende der Spediteur in das 
Transportgeschäft ein, indem er das Gut von der Behausung 
des Verkehrtreibenden abholt und der Eisenbahn zuführt sowie 
das Gut bei Beendigung des Eisenbahntransports von der Eisen- 
bahn abnimmt und in das Haus des Empfängers verbrinet. Da- 
durch entstehen natürlich Kosten, die sich vergrößern, wenn das 
Gut nicht unmittelbar von oder zur Behausung gefahren, son- 
dern vom Spediteur zunächst auf Lager genommen wird. 
Sicherlich klagen die Verkehrtreibenden nicht immer mit Un- 
recht über die hohen Rollgebühren, die das ganze Transport- 
geschäft erheblich verteuern. Man sollte sich deshalb auch in 
Deutschland die Frage stellen, ob dieser Vorgang wirtschaftlich 
notwendig und ob er nicht vereinfacht und verbilliet werden 
kann. 


Darüber kann kein Zweifel sein, daß der an den Schienen- 
strang gebundenen Eisenbahn die Güter zugebracht und daß sie 
auch wieder von ihr abgeholt werden müssen. Sicher ist aber 
meines Erachtens ebenso, daß eine Regelung angestrebt werden 
sollte, diesen Vorgang zu vereinfachen und zu verbilligen. 
Hierfür gibt es mancherlei Wege. 


1. Seit dem Aufkommen des Kraftwagens ist der sich bislang 
auf der Eisenbahn abspielende Nahtransport vielfach von dem 
Kraftwagen abgelöst worden. Und zwar wesentlich aus dem’ 
Grunde, weil der Kraftwagen die Güter unmittelbar von Haus 
zu Haus, von der Gewinnungsstätte zum Verbrauchsort zu brin- 
gen vermag und dadurch Zeit und Kosten spart. Dieses Mittel 
ist aber nur beschränkt anwendbar, es kann nicht verallge- 
meinert werden. Der Kraftwagen kann niemals die Eisenbahn 
vollständig ersetzen, auch nicht im Nahverkehr. 


2. Man kann auch den Umschlag der Güter von und zur Bahn 
durch mechanische Einrichtungen einfacher gestalten. Das 
Mittel hierzu ist das sogenannte Transportgefäß, durch welches 
gleichartige Güter zusammengefaßt von dem Schienenfahrzeug 
auf das Landstraßenfahrzeug und umgekehrt gesetzt werden. 
Diese Einrichtung ist bei uns noch wenig in Gebrauch, wenn 
auch fleißig an ihrer Einführung gearbeitet wird. Aber auch 
dieses Mittel ist nicht allgemein sondern nur unter bestimmten 
Voraussetzungen zu verwenden. 


3. Der dritte Weg ist der in dem vorauf angeführten Auf- 
satze dargelegte, der Weg der Organisation. Alle an dem 
Transportgeschäft Beteiligten sollen sich zusammenschließen, 
um die durchgehende Beförderung der Transporte in schnellster 
und wirtschaftlichster Weise zu gewährleisten. Diese Regelung 
ist jedenfalls die gründlichste und umfassendste. Sie ermöglicht 
vor allem, daß der Kraftwagen und das Transportgefäß dort 
eingesetzt werden, wo sie zweckmäßig sind. 

Ist nun ein solcher Zusammenschluß in 


Deutschland möglich und wie kann er durch- 
geführt werden? ? 


‚mit den Kraftverkehrsgesellschaften abgeschlossenen 


mehr in dem früher vorhandenen Umfange besteht, 
selbst Spediteurgeschäfte betreiben und das Speditionsge 


Die Beziehungen des Speditionsgewerbes zur Eisenb 
mannigfache, aber nicht immer freundliche. 


verhältnis zur Eisenbahn getreten sind, indem. sie 
teure wurden, ist eine gewisse Spaltung in das S 
werbe hineingetragen. Dazu kommen die verschiede 
des Speditionsdienstes: Sammelspedition, Bestätterei, 
spedition, Überseespedition, Schiffahrtsspedition, Schy 
betrieb und andere, die ihre besonderen Interessen 
Es wird außerordentlich schwer sein, das gesamte {re 
bortgewerbe zusammenzufassen, um es als einheitlichen ] 
ner der Eisenbahn zu präsentieren. a 

Ebenso ist das Verhältnis der Spediteure in ihrer G 
dem Kraftverkehr gegenüber nicht einheitlich. Die 
des Spediteurs ist verschieden, je nachdem er Frach 
schäfte betreibt und dabei eigene Kraftwagen in seinem 
verwendet. Im allgemeinen ist die Zahl der Kraftwagen 
größeren Speditionsunterneh'mungen nur verhältnismäß 
einstweilen wird noch der Pferdehaltung im Spedition re 
der Vorzug gegeben. Man kann sogar beobachten, d: 
teure, die den Überlandverkehr ausüben, sich zu diesem 
von dritter Seite Kraftwagen anmieten. Und das h 
sehr gewichtigen Grund. Denn es ist eine Erfährungs 
(daß nur der Großbetriebim Kraftfahrwese 
-schaftlich arbeiten kann. Solange der Kraftwagen noch 
teueres und. empfindliches Beförderungsmittel ist, wird. 
eigene Reparaturwerkstatt immer das R ] 
einer jeden Kraftfahrunternehmung bleiben. ° Müssen ve 
Unternehmer die Kraftwagen zur Überholung, zur Re 
an Dritte abgegeben werden, so verteuert sich der Betrie 
wesentlich. Andererseits ist die Einrichtung einer eigen 
paraturwerkstatt nur lohnend und wirtschaftlich durchf 
im Großbetriebe. Es kommt hinzu, daß nur in der Zu 
fassung der Gütermengen und in der planmäßigen Verk 
bedienung die Wirtschaftlichkeit gewährleistet ist, die 
wendig ist, um einen Überlandverkehr zu unterhalten. 

Zu dieser Erkenntnis haben sich im großen und ‚gan 
Spediteure bei uns noch nicht hindurchgerungen. 
Deutschland vorhandenen Großunternehmer im Kraftfahry 
sind bekanntlich die öffentlichen Kraftverket 
gesellschaften. In anerkennenswerter Weise hat 
diese zu Verhandlungen mit den Spitzenverbänden des 
Transportzewerbes bereit erklärt, um einen Weg zu fin 
die gegenseitigen Interessen ausgeglichen erden ki 
Leider haben die wiederholten Erörterungen zu einem E 
bisher nicht geführt. Be: 

Ganz anders die Reichsbahn. In klarer Erkenntnis 
deutung des Kraftfahrwesens für den öffentlichen Verkehr 
diese sich mit den Kraftverkehrsgesellschaften vertrag 
bunden, um den Eisenbahnverkehr und den Kraftwageny 
zum Nutzen der Allgemeinheit aneinander anzupassen 
einander einzugliedern. Nach meiner Kenntnis der \ 
nisse ist sie auch bereit, in gleicher Weise mit den Sped 
zusammenzugehen. Ganz selbstverständlich ist es aber, 
Zusammenarbeit in einer Form geschehen muß, die der R 
bahn nicht zum Schaden gereicht und die sich dem Rahn 


schaftsvertrages einfügt. Denn einmal muß die Reichsba 
Kraftverkehrsgesellschaften gegenüber vertragstreu b 
zum anderen und nicht zum wenigsten hat sie im In 
unseres gesamten deutschen Vaterlandes einen nicht un 
lichen Teil der schweren, Deutschland auferlegten Lasten 
zubringen, eine Tatsache, die eine Herabminderung ih 
nahmen nicht zuläßt. Y N , 

Nun sind die Vorkehrungen, die die Reichsbahn zu 
Zwecke bisher unternommen hat, von den Spediteuren un 
aufgefaßt worden. Unter der Behauptung, daß die Reie 
ihr Monopol erweitern wolle, das in der Tat ja aber g 


_ wolle, hat ein großer Teil der Spediteure eine 
lung gegen die Eisenbahn eingenommen. Aber darum 
sich ja überhaupt nicht. Der Eisenbahn liegt es 
men fern, in größerem Umfange, als es bisher schon 
zeschehen und notwendig ist, Spediteurtätigkeit auszu- 
s e denkt nicht* daran, dem volkswirtschaftlich 'uneht- 
en Spediteurstande zu nahe zu treten und sie hat ganz 
: keine Monopolgelüste. Es handelt sieh vielmehr allein 
in welcher Weise zum Nutzen der Allge- 
ıoit der Güteraustauschmithkücksichtauf 
euen teehnischen Möglichkeiten verein- 
w und wie die Methode seit a her be- 
der Wirtschaftsvorgäng verbessert 
erbi lligt werdenkann. Eiöfhei darf nicht uner- 
bleiben, daß sich auch die Haftungsbestimmungen der 
iteur für die ihnen anvertrauten Güter sehr ungünstig den 
hrireibenden gegenüber auswirken?). 

, unzweifelhaft ist aber hier in der letzten Zeit ein 
ritt zu verzeichnen. Es mehren sich die Spediteure, 
“der Einsicht gelangen, daß nur in d erorganischen 
mmenarbeit des Speditionsgewerbes mit der Eisen- 
nd mit dem Kraftwagen die Entwicklung liegt und das 
ortgeschäft wirtschaftlich ausgestaltet werden kann. So 
vereinzelt bereits zu einem örtlichen Zusammen- 
3 der drei Partner Spedition, Eisenbahn und Kraftwagen 
mı men und dadurch erreicht, daß da, wo es wırtschaftlicher 
R Gut unmittelbar von Haus zu Haus befördert wird und 
_ Rollgeldsätze ganz wesentlich heruntergedrückt sind. 
Vorgang scheint mir ‘auch der Weg zu sein, wie man 
irts kommen kann. Nicht vom oben herunter, sondern von 
herauf muß der Zusammenschluß -aller am Transport- 
Beteiligten herbeigeführt und ausgebaut werden. 


‚Zum Beispiel die Zwangsbestätterei in einigen Orten, bei 
Zollabfertigung und ähnliches. 

Vährend die Eisenbahn uneingeschränkt nach den 
lichen Bestimmungen (H@B. oder EVO.) haftet, haften 
Spediteure nach ihren vom Verein deutscher Spediteure 
egebenen Gesechäftsbedingungen grundsätzlich nur, so- 
hnen ein Verschulden nachgewiesen wird. Diese Haftung 
zu noch wesentlich eingeschränkt. Denn in allen Fällen, 
n. der Spediteur für Verlust, Minderung, Vertauschung, 
igung, Verzögerung oder aus einem sonstigen Grunde 
haupt haftbar ist, bildet der in den örtlichen oder be- 
en Bedingungen festgesetzte Betrag, höchstens 
och 20 GM für 100 kg brutto, niemals aber 
r als 400 GM für jeden Schaden: sfall die Höchst- 
der Haftung. 


r. 2a ker Keine hat Dr. Schultz längere Ausführungen 
ie Neurege »lung des Wagenstandgeldes gemacht, die den 
unkt ‚des Bisenbahn-Zentralamtes, von dem die Anregung 
ngen ist, wiedergeben. Wenn es schon bei der Reichs- 
tosellschaft Kreise gibt, wie bekannt ist,, die dem 
hlag wenig freundlich gegenüberstehen, so wird es ver- 
h sein, daß auch in der Wirtschaft stark abweichende 
ion gegenüber dem Vorschlage vorhanden sind. Die zur 
Ing. der Wirtschaft berufenen Verbände haben sich ein- 
ndst mit dem Vorschlage befaßt, wie auch die Reichsbahn- 
Hlchaft. eine Untersuchung der Frage veranlaßt hat. Es 
er nicht gelungen, eine hefriedigende Lösung zu finden. 
‚der Standpunkt der Bisenbahn hier. erörtert worden 
in folgendem in großen Zügen der Standpunkt der 
af ‚dargestellt werden. 


Vorschlag des Eisenbahn-Zentralamts ist an die Ständige 
kommission gerichtet, der die Nachprüfung des Nebenge- 
rifs. ‘des deutschen Eisenbahngütertarifs obliegt. Die 
geht von dem Gedanken aus, daß es in Zeiten des 
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Zum Schluß sei gestattet, in diesem Zusammenhange noch 
kurz auf den Personenverke hr einzugehen, wo nach 
meiner Meinung in gleicher Weise ein Zusammenschluß der 
am Transportgeschäft Beteiligten aus wirtschaftlichen Gründen , 
angestrebt werden sollte. Nachdem die Reichspost dazu über- 
gegangen ist, im allergrößten Umfange den Personenverkehr 
über Land mit Kraftwagen’ zu bedienen, den sie neuerdings 
auch auf Güter auszudehnen sich bemüht, ist sie Kraft ihrer 
wirtschaftlichen Stärke an die erste Stelle der Großunternehmer 
im Kraftfahrwesen in Deutschland getreten. Daneben betreibt 
die Reichsbahn zusammen mit den ihr vertr: aglich verbundenen 
Kraftverkehrsgesellschaften Eisenbahnkraftwagenlinien. So- 
dann bestehen Personenlinien der Kraltverkehrsgesellschafte 
und in jüngster Zeit sind namentlich im Westen eulschiahae 
von Gemeinden und Kreisen unterstützte kleinere Gesellschaften 
entstanden oder haben sich an bestehende kleinere Bahnunter- 
nehmungen angeschlossen, die Personenkraftwagenlinien einge- 
richtet haben. Es ist klar, daß hierdurch sowohl die Reiehsbahn 
und die Reichspost in Gegensätze kamen als auch den kleineren 
Gesellschaften gegenüber sieh Mißhelligkeiten und Störungen 
ergaben. Gewiß ist der Wettbewerb auch im Verkehrsleben 
nieht unerwünscht, denn er’ spornt die Unternehmungen an, 
das Beste zu leisten. Wenn sich aber in diesem Wettbewerb Er- 
scheinungen zeigen, die als ungesund anzusprechen sind und 
die sieh ungünstig für die Allgemeinheit auswirken, so müssen 


‘ solehe Auswüchse beseitigt werden. Nun erscheint es mir un- 


natürlich und in einem geordneten Staatswesen unerträglich, 
daß sich zwei Anstalten des Reiches — Post und Eisenbahn — 
gegenseitig ungesunden Wettbewerb bereiten. Etwa vermeint- 


' Jiche Gegensätze sollten unter allen Umständen schon mit 


Rücksicht auf die Staatsautorität ausgeglichen werden können. 
Und ebenso geht es nach meinem Dafürhalten nicht än, daß 
wohl erreichbare Vorteile im Verkehrsleben der Allgemeinheit 
auf die Dauer vorenthalten werden. Denn der wichtigste und 
wesentlichste Vorzug in der Beförderung ist die unmittelbare 
durchgehende Abfertigung von einem Verkehrsmitte] auf das 


andere auch im Personenverkehr, die bislang allgemein aus 


selbstischen Gründen der Unternehmer nicht durchgeführt wer- 


‘den konnte. Hoffen wir, daß die bessere Erkenntnis der Ver- 


kehrsnotwendigekeiten sich auch hier bald so stark geltend 
macht, daß der Zusammenschluß aller an dem Transportgeschi ift 
Beteiligten wenigstens in einer Intereswengemeinschaft zum 
Nutzen unserer Wirtschaft und zum Vorteil der Reisenden er- 


reicht wird. 


Das Wagenstandgeld. 


5 Von H. Piening, Essen. 


Wagenüberflusses genügt, wenn bei einer Überschreitung der 
standgeldfreien Ladefrist ‚ein mäßiges Standgeld, das ungefähr 
die allgemein auf 1,70 AM berechneten täglichen Wagenkosten 
dleekt, erhoben wird, verlangt dann aber in zwei weiteren Zeit- 
absehnitten Standgelder mit der heute bekannten Staffelung und 
in einer Höhe, die von der Wirtschaft als untragbar bezeichnet, 
und abgelehnt werden muß. Es soll danach drei Zeitabsehnitte 
geben: 

1. die Zeit des Wagenüberflusses, 

9. die Zeit der: Wagenknappheit, 

3. die Zeit des Wagenmangels. 

Für den ersten Zeitabsehnitt bietet das Eisenbahn-Zentralamt 
für je 24 Stunden ohne Begrenzung der Benutzungsdauer den 
Satz von 1,50 A an. Für den zweiten Zeitabschnitt für die 
ersten 24 Stunden 2 M, für die zweiten 24 Stunden 4 Al, für jede 
weiteren 24 Stunden 6 MA, also das Standgeld, das heüte im 
Nebengebührentarif vorgesehen ist. Für den dritten Zeitab- 
schnitt verlangt das Eisenbahn-Zentralamt allgemein die Er- 
'mächtigung, die für den zweiten ‚Absehnitt vorgesehenen Sätze 
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bis zum doppelten Betrage zu erhöhen. An sich ist der Gedanke, 
das Weagenstandgeld in Wagenüberflußzeiten niedriger zu 
halten, als in Mangelszeiten, nieht zu verwerfen, weil in diesen 
Überflußzeiten zahlreiche Wagen unbenutzt herumstehen und 
der Eisenbahn Kosten verursachen, aber keine Einnahmen brin- 
gen. In dem Vorschlage des Eisenbahn-Zentralamts wird be- 
sonders hervorgehoben, daß die Eisenbahn in gewissen Zeiten 
größeren Einfluß auf die Ladetätigkeit gewinnen müsse, und 
glaubt hierfür ein erhöhtes Wagenstandgeld vorsehen zu müssen. 
Diesen Einfluß hat die:Eisenbahn indes bereits durch die $5 63 
Ziff..6 und 30 Ziff. 8 der EVO., wonach sie die Be- und Entlade- 
fristen, wenn. die "Verkehrsverhältnisse es erfordern, abkürzen 
und das Wagenstandgeld erhöhen kann. Sie darf diese Maß- 
nahmen allerdings nur treffen mit Genehmigung der Landesauf- 
sichtsbehörde (Reichsverkehrsministerium) und nach vorheriger 
Veröffentlichung, aus der zu ersehen sein muß, daß die vor- 
erwähnte Genehmigung erteilt ist. Von diesem Recht hat die 
Eisenbahn bisher nur ganz vereinzelt und lediglich zur Rege- 
lung ‚örtlicher Verkehrsschwierigkeiten Gebrauch gemacht. Der 
erste ‚Zeitabschnitt, nämlich die Zeit des Überflusses, ist in dem 
Vorschlage des Eisenbahn-Zentralamtes stark in den Vorder- 
grund gestellt, indem gesagt wird, daß im Jahre 1925 überhaupt 
kein Wagenmangel geherrscht habe und in absehbarer Zeit vor- 
aussichtlich mit Wagenmangel nicht zu rechnen sei. Demgegen- 
über muß darauf hingewiesen werden, daß die Wirtschaft so 
pessimistisch von der Entwicklung des Verkehrs nicht denkt. 
Man kann es sogar für fraglich halten, ob der Wagenpark der 
Reichsbahn ausreichen wird, einer Verkehrswelle, die wir zwei- 
fellos in absehbarer Zeit einmal zu erwarten haben, erfolgreich 
zu begegnen. Der Wagenbestand ist zwar ein sehr hoher. Ein 
großer Teil der abgestellten Wagen wird aber in absehbarer Zeit 
nicht mehr betriebsfähig sein. Man darf überzeugt sein, daß, 
wenn wir heute den Verkehr des Jahres 1912 hätten, auch bei 
dem hohen Wagenbestand erhebliche Schwieriekeiten in der 
Wagengestellung zu überwinden wären. Interessant wird es 
sein, sich einmal die Mangelszeiten der letzten Jahre zu ver- 
gegenwärtigen. In Tagen dargestellt, ergibt sich folgendes Bild: 
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Herabsetzung des Wie genstendentder auf 1,50 M von 
Mark in den Kauf genommen wird. Das würde schon 
sicht auf die bekannte Finanzlage der Reichsbahn ‚recht l 
lich sein. Ber“. 
Wenn man sich aber das obiee Bild vor Augen hält, s 
von einem Einnahmeausfall, also von "einem Geschenk 
Wirtschaft nicht mehr die Rede sein können. 
Der zweite Zeitabschnitt — Wagenknappheit — wir 
lich von der Wirtschaft abgelehnt, da es zunächst zZ 
erscheint, ob es überhaupt ein klares Unterscheidung er] 
zwischen den Begriffen „Knappheit“ und „Mangel“ gibt 
Reichsbahndirektion Altona schaltet den Begriff ‚Knall 
auch aus, schlägt dabei aber eine Dreiteilung der Stan 
vor, die ebenfalls von der Wirtschaft abzulehnen ist. Die 
bahn hat durch ihr Hauptwagenamt einen so guten, und 
den Überblick über den Bestand und Bedarf an Wagen, 
jederzeit in der Lage ist, rechtzeitig Maßnahmen zur Ab 
von wirklichem Wagenmangel zu treffen. Es wäre u 
wenn die Wirtschaft zu den Kosten solcher Maßnahmen 
erhöhtes Standgeld herangezogen werden sollte. Die E 
hat die Pflicht, genügend Fahrmaterial vorzuhalten, d 
Verkehr, aus dem die Einnahmen der Eisenbahn flie 
dient werden kann. Sie hat sich in ihrem Betriebe au 
höhere Anforderungen einzurichten, ohne von den 
treibenden für die Heranschaffung des erforderlichen 
materials eine Vergütung außer den für die Beförder 
‚Gutes zu zahlenden Frachten zu verlangen. Deshalb 
Plan, in solehen Zeiten besonderes Standgeld zu erheb 
Standpunkt der Wirtschaft aus zu verwerfen. ; 


‘ In Zeiten des Wagenmangels will das Eisenbahn-Ze 
nach seinem Vorschlage allgemein die Ermächtigung 
Wagenmangel zu verkünden und damit gleichzeitig täarifli 
gelegte höhere Standgelder zu erheben, die bis 100 % de 
tigen Sätze, also im Höchstfalle 12 A für den Tag betrag 
Beides muß vom Standpunkt der Wirtschaft aus abgelehnt 
den. Es besteht völlige Übereinstimmung darüber, daß au! 
Recht der Landesaufsichtsbehörde (Reichayerkeiram ne ii 
die Verkündigung des Wagenmangels und erhöhter 


E98 2 1..08,00500 1 7 — — standgelder zu genehmigen, nicht verzichtet werden kann (F 
1921... 0... ...:221 1385 241 230 230 101 239 hat allein das Hauptwagenamt den Überblick über Best 
1922, „2... 240 181 24 9 69 — 14 Bedarf und besitzt somit die Möglichkeit, drohenden 
193... 2.0172 °— 113 165 120 120 144 mangel zu erkennen. Ein Verkehrsaufschwung tritt ab 
194 u. 5 29 U — 4 so plötzlich ein, daß es etwa für das Hauptwagenamt Ül 
Es wird zugegeben werden müssen, daß ähnliche Verhältnisse raschungen gäbe. Die Zeiten, in denen der Verkehr stürke 


leicht wieder eintreten können. Die erhöhte Anforderung 
von  oifenen Wagen in den deutschen Kohlenrevieren in der 
letzten Zeit hat schon recht kritische Lagen in der Wagenge- 
stellung hervorgerufen. 

Bei anhaltender starker Anforderung würde also recht bald 
nicht nur drohender Wagenmangel, sondern rich- 
tiger:Wagenmangel herrschen. Wenn man nun die oben 
dargestellten Mangelszeiten zugrunde legt, so würde bei den vom 
Eisenbahn-Zentralamt vorgeschlagenen Sätzen an Waegenstand- 
geld gegenüber 1913 mehr erhoben worden sein: 


Umfang annimmt, sind im allgemeinen bekannt, ebenso aucl 
Betriebe, bei denen sich sogenannter Saisonverkehr ent ckt 
Die Zusammenhänge zwischen Wirtschaft und Eisenbahn 
so eng, daß ihr eine stärkere Verkehrswelle nicht unbek ’ 
bleiben darf. In dieser Hinsicht soilten heute irgendv 
Mängel nicht mehr bestehen. Auf jeden Fall bleibt dem I 
bahn-Zentralamt bzw. dem Hauptwagenamt Zeit. genug, be 
Landesaufsichtsbehörde die Genehmigung zur. Verkündigun 
Wagenmangels zu erwirken, ohne daß hierdurch im Verk 
sondere Schwierigkeiten en Die Verkündigung d 


im ‘Jahre 1921... 3 805% genmangels darf nicht nur der Bekanntmachung _ 

A ERTDOD ER rg % Schaltern der Güterabfertigungen bestehen, sondern es ist 
% Keil na 65.9.% wendig, daß sie auch in den Tageszeitungen. erfolgt und 
® RADAR RAR 53,9% außerdem wenigstens die Großwerke besonders in Kenntnis 


setzt werden. Vom Übergang zum wirklichen Wagenma 
muß eine genügende Karrenzzeit von mindestens 3 Tagen 
gesehen sein, besonders, wenn mit dem Wagenmangel I Ö 
Wagenstandgeldsätze verbunden sein sollen. Es ist du 


Gegenüber den heute geltenden, von der Wirtschaft allzemein 
als zu hoch angesehenen Sätzen würde sich tol2endes Verhältnis 
ergeben: 


im Jahre 1921... : RE Ro verständlich, daß die Eisenbahn in solchen Zeiten mehr Ein! 
2 AR! 192... FRE 22,5 7% auf die Ladetätigkeit gewinnen 'möchte. Dieser Einfluß 
218% ‘aber nicht allein in der Erhebung von Wagenstandgeld: n 
2 N N 15% 


blickt werden. Jedenfalls kann nicht zugestanden werder {2 
die Wagenstandzelder zu diesem‘ Zweck. eine untragbar E 
erreichen. _ : 

In Zeiten des Wabennankels muß "selbetverständii 
daran. gesetzt ‚werden, das Wagenmaterial so Boech als 


Auf jeden Fall ist festzustelien, daß in der vorgeschlagenen 
Neuregelung eine Mehrbelastung der ‚Wirtschaft zu erblicken ist. 
Sonst wäre es auch nicht zu verstehen, daß, wie eine Berechnung 
der Reiehsbahndirektion Altona darlegt, ‚ein Einnahmeausfall bei 
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' Pr n & - 
verfügbar zu machen. Wenn Verkehrtreibende in dieser 


agen, SO mögen sie sich die Zwangsmittel der 
allen lassen. Es ist aber durchaus irrig, wenn 
daß verhältnismäßig kleine Beträge wie 1,50 #H, 


nn 
“M von der Wirtschaft leichten Herzens in den | 


mmen werden und deshalb das Ladegeschäft nicht mit |, 
rlichen Eifer betrieben werde. Zweifellos gibt es 
‚in der Freiladestraße und vielleicht auch in ein- 
»hlüssen. Ein kaufmännisch richtig geleiteter Be- 
et jede auch noch so niedrige unproduktive Aus- 
»h wenn sie nur in Pfennigbeträgen zur Verteuerung | 
eugnisses beiträgt. 


Form allgemeiner Unkosten ganz unmöglich. Deshalb 
age vom Standpunkt der Wirtschaft aus gesehen von 
edeutung. 

ts oben ausgeführt, sind die vom Eisenbahn-Zentral- 
geschlagenen Sätze untragbar. Es würde zweifellos ge- 
n in Zeiten des Wagenüberflusses (Überfluß und 
im Sinne des Vorschlages) ein mäßig gestaffeltes 
orgesehen würde. Dabei würde man den Satz von 
. den ersten Tag als angemessen annehmen können, 
dürften die folgenden Sätze die Friedenssätze 
schreiten. Die Staffelung würde danach folgendes 


für die ersten 24 Stunden 1,50 M 
 „ zweiten 24 Stunden 2.0088 
 „ dritten 24 Stunden 3,00 ,, 
jede weiteren 24 ‚Stunden 4.000 


‚Sätzen wird man mit einem Einnahmeausfall nicht 
nen können. Der niedrige Satz von 1,50 M für den 
g ist insofern angebracht, als es sich bei den Frist- 
itungen über die standgeldfreie Frist hinaus meist nur 
anz geringe Zeit handelt. Weitere Fristüberschrei- 
ören zu den Ausnahmen, bilden jedenfalls weder in 
adestraßen noch in den Gleisanschlüssen die Regel. 


; nzuerkennen, daß ein Unterschied zwischen den Zeiten 
überflusses und des Wagenmangels zu machen ist. 
etzteren Zeiten die heute nach der EVO. zur Ver- 
henden Zwangsmittel nieht genügen sollten, so kann 
ht das Zugeständnis zu so hohen Standgeldsätzen ge- 
rden, wie sie im Vorschlag des Eisenbahn-Zentralamts 
sind. Unter „Berücksichtigung aller Umstände 
;chstens ein Standgeld in der doppelten Höhe der Frie- 
e annehmbar sein, wobei das Standgeld für den ersten 


dem angeführten Grunde niedriger zu halten wäre. Es 


die ersten 24 Stunden 2,00 AM 
„ zweiten 24 Stunden 4,00 , 
4 _ dritten 24 Stunden TH 6,00 ,„ 
„ weiteren 24 Stunden . . . . 8,00 „ 
‚sind diese Sätze für die beteiligten Interessenten 


‘und drückend. Sie können auch nur unter der Voraus- 
‘Vorschlag gebracht werden, daß die oben vorgeschla- 
‚für Überflußzeiten von der Eisenbahn angenommen 
ner daß die Anwendung dieser Sätze von der be- 
en Genehmigung der Landesaufsichtsbehörde abhängig 
wird. E7 
ß ferner vorausgesetzt werden, daß an den bisherigen 
sgrundsätzen nichts geändert wird. Wenn auch ver- 
ist, daß die Erstattung von Wagenstandgeld abgelehnt 
absichtlicher oder vom Benutzer verschuldeter Zurück- 
von Wagenmaterial in Zeiten des Mangels, so können 
dererseits Ereignisse eintreten, die eine rechtzeitige 
‚verhindern, ohne daß der Benutzer der Wagen, ob in 
adestraße oder in den Anschlüssen, in der Lage ist, 
gnisse abzuwenden. In verkehrsstarken Zeiten kom- 
im Eisenbahnbetriebe Unregelmäßigkeiten in der Be- 
vor, die eine unregelmäßige und stoßweise Zufuhr 


| In dem äußerst scharfen Wettbe- | 
em wir heute leben, ist eine Abwälzung solcher Be- | 


von Wagen zur Folge haben, deren rechtzeitige Entladung ent- 
weder aus Platzmangel oder in Ermangelung von Kräften nicht 
möglich ist. Bei Gleisanschlüssen geraten die Wagen auch in 
Standgeld, die wegen Überfüllung des Anschlusses nicht zuge- 
stellt werden können, während sie noch der Zuführung harren. 
In solehen und ähnlichen Fällen muß es einen Weg geben, daß das 
Standgeld teilweise oder ganz aus Billigkeitsrücksichten erstättet 
wird. y 
Das Wagenstandgeld soll nach Dr. Schultz zwei Aufgaben er- 
füllen, und zwar: 1. als Entschädigung für die längere‘ Inan- 
spruchnahme; 2. als Zwangsmittel für die Beschleunigung des 
Ladegeschäfts dienen. Diese Aufgaben lassen sich nur im Zu- 
sammenhang mit der standgeldfreien Zeit, wie sie im Eisenbahn- 
verkehr festgesetzt ist, erörtern. Sie ist durchaus verschieden 
in der Freiladestraße und in den Anschlüssen. In der. Frei- 
ladestraße beträgt sie nach $ 80 Zitfer 1 der EVO. 24 Stunden, 
beginnend mit der Benachrichtigung von der Ankunft des Gutes. 
Alle vor oder während der Ladezeit entstehenden Leistungen, 
die Zuführung, Abholung, Ausrangierung während der Ladezeit, 
Beklebung u. a. m. werden von der Eisenbahn kostenlos ausge- 
führt. Wenn die Benutzer solcher Wagen nicht das nötige Tnter- 
esse an.der rechtzeitigen Entladung zeigen, wie es in Herbst- 
zeiten bei Kartoffel- und Getreidesendungen vielfach vorkommt, 
so ist eg verständlich, wenn hier scharfe Maßnahmen getroffen 
werden, die der Eisenbahn schon heute genügend zur Ver- 
fügung stehen, ohne daß etwa Standgeld hier besonders helfen 
würde. Zwangsentladung und Einlagerung sind hier die rich- 
tigen Mittel. : 
Ganz anders liegen die Verhältnisse bei den Gleisansehlüssen, 
bei denen die Ladefristen sehr verschieden festgesetzt sind. 
Meist sind sie wesentlich geringer als in der Freiladestraße. 
Der Anschließer hat aber neben der Ladetätigkeit innerhalb 
dieser Fristen noch eine ganze Reihe von Aufgaben zu erfüllen, 


und zwar: 


1. die Übernahme der Wagen und Überführung in das 

Werk, 

9. Bereitstellung zur Be- und Entladung innerhalb des 
Werkes, 


3. Rangierung und Verwiegung, 

4. Ordnung nach Richtungen, 

5. Entkuppelung und Kuppelung der Wagen einschließlich 
Behandlung der Luftbremsen, - 

6. Beklebung der Wagen nach den Vorschriften der Eisen- 
bahn, 
7. Überführung an die Rückgabestelle. 

Für diese Leistungen vergütet die Reichsbahn den 'Anschlie- 
ßern nichts, sie gewährt nur wesentlich verkürzte Ladefristen 
und berechnet in jedem Falle der Fristüberschreitung Stand- 
geld. In anderen Ländern wird: der Anschließer: rücksiehts- 
voller behandelt. In England z. B. ist es gerade umgekehrt. 
Hier werden dem Anschließer für die Beladung zwei Tage und 
für die Entladung drei Tage Zeit gewährt, während die Frei- 
ladestraße nur einen bzw. zwei Tage zur Verfügung hat. Wenn 
auch diese Zeiten nach unseren Begriffen zu hoch sind, so.ist 
der Grundsatz doch deutlich erkennbar,’ daß auf die Verhält- 
nisse der Anschließer mehr Rücksicht genommen wird. 

Bei Neuregelung des Wagenstandgeldes müssen die Verhält- 
nisse der Anschließer ebenfalls grundsätzlich neu geregelt 
; werden. Zwischen Reichsbahn und Anschließern besteht heute 
‚ eine Art ‚Kampfstimmung. Das rührt zur Hauptsache daher, . 

daß man vielfach bei der Reichsbahn dem Gedanken huldigt, daß 
der Nutzen des Anschlusses nur dem Anschließer zugute kommt. 
- Von diesem Gedanken sollte man sich {rei machen und die 
‘ Gleisanschlüsse als solche ansehen, die sie eigentlich sind, näm- 
‘lich als wichtige Verkehrszubringer,‘ die zudem der Eisenbahn 
noch eine große Zahl von wichtigen Arbeiten ohne Entgelt ab- 
nehmen. Der Anschließer hat schon sämtliche Kosten für die 

Herrichtung des Anschlusses zu tragen und außerdem der Eisen- 
bahn regelmäßig beträchtliche Gebühren für Unterhaltung, 

Überwachung, Geländemiete und für die Bedienung des An- 
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schlusses zu zahlen: 


geeen auf 


Bei Festsetzung der Ladefristen wird da- 
diese Verhältnisse irgendwelche Rücksicht nicht ge- 


nommen. Es dürfte.auch von der Reichsbahn anzuerkennen 
sein, daß die Gleisansehlüsse ganz erheblich zur glatten Ab- 
wicklung des Verkehrs beitragen. Jeder Anschließer sorgt 
schon aus eigenem Interesse: dafür, daß die Wagen, so rasch es 
nur eben geht, die Werksanlagen wieder verlassen, weil die 


Gleisverhältnise in der Regel ein längeres Verweilen nicht zu- 
lassen. Um dies zu erreichen, werden von vielen Werken mecha- 
nische Ladeeinrichtungen mit erheblichen Kosten angelegt, nur 
um die Ladetätiekeit zu beschleunigen. Eine große Zahl voly 
Wagen kann auf diese: Weise vor Ablauf der Ladefrist zurück- 
gegeben werden. Hierfür gewährt die Reichsbahn keine beson- 
deren Prämien, andererseits aber leiden die Anschlüsse in ge- 
wissen. Zeiten stark. "unter der. stoßweisen Zuführung von 
Wagen, ohne daß hierbei hinsichtlich des etwa entstehenden 
Standgeldes irgendwie eine Rücksiehtnahme zu erwarten ist. 
Bei Bemessung der Ladefristen müßte auf die besonderen Ver- 
hältnisse der Anschließer, auf die Arbeitszeit usw. gebührende 
Rücksicht genommen werden, die man heute leider noch viel- 
fach vermissen muß. 1 

In Zusammenhang hiermit steht auch der Wunsch auf Ein- 
führung der Tonnenkontrolle bei den größeren Werken, hinsicht- 
lich der: G- und O-Wagen. Diese Frage schwebt schon längere 
Zeit, oline einer Lösung näher zu kommen. Das Problem des 
Wagenstandgeldes würde eine gewisse Vereinfachung erfahren 
können,- wenn der von der Reichsbahn für diesen Zweck einge- 
setzte besondere Ausschuß die Angelegenheit der Tonnenkon- 
trolle in Verbindung mit der Standgeldfrage einer Regelung ent- 
zegenführen würde. 

Dr. stellt die Frage, ob man zweckmäßig das 
Standgeld für alle Wagengattungen gleichzeitig erhöhen solle, 


Schultz 


Grundzahlen der Verschiebestatistik und ihre Abhängigkeit voneinander. 


z 


11. Die Kosten eines ausgehenden Wagens in ihrer Abhängigkeit 
‚von der Betriebslage und die Kosten des ausgehenden Wagens im 
reinen Verschiebebetrieb. 


1. Die Einheitskosten. 


(Zusammenstellung 8.) 


Nachdem in dem ersten Abschnitt das Verhältnis der Grund- 
zahlen zueinander erörtert wurde, dessen Untersuchung nicht das 
ursprüngliche Ziel der Arbeit war, sondern sich gewissermaßen 
nur als Nebenprodukt ergab, sollen die Kosten der Ver- 
schiebearbeit ins Auge gefaßt werden. Für die tägliche Erfolgs- 
bereehnung kommt es darauf an, nur Werte in die Rechnung ein- 
zuführen, deren Beeinflussung durch die Betriebsleitung möglich 
ist. Für die Beurteilung der wirtschaftlichen Gestaltung des 
Verschiebegeschäfts ist es sodann erforderlich, daß man für die 
Vergleichsreehnung die gleichen Grundwerte beibehält. Ob die 
Leitung eines Bahnhofs wirtschaftlich glücklich war, ob sich 
mit zunehmendem Verkehr die Kosten nicht unverhältnismäßig 
vergrößern, ob es im Geeenteil gelungen ist, mit anwachsendem 
Verkehr eine größere Arbeitsverdiehtung zu erzielen, ob mit ab- 
nehmendem Verkehr die Kosten entsprechend fallen, läßt sich 
aus einer auf den ausgehenden Wagen bezogenen Kostenziffer 
erkennen. Legt man auf die Kenntnis der tatsächlich ent- 
standenen Kosten Wert, so bedarf es einer Nachrechnung, w 
die Einheitskosten aus irgendwelehen Gründen, Erhöhung des 
Einkommens des Personals, Veränderung der Betriebsstoffkosten 
der Lokomotiven, neu errechnet werden müssen, 


enn 


. Berechnet wurden nur „reine Betriebskosten‘ 
tionären Personals im engeren Sinne, Koste 
sonals und Kosten des 


‘: Kosten des sta- 
n des Rangierper- 
Lokomotivpersonals und des Ver- 


Von Dr.-Ing. Remy, Königsberg Pr. 
(Schluß aus Nr. 26.) 


oder ob es angängig sei, die Standgelder für die War gattı 
getrennt zu erhöhen. Wenn es überhaupt zu-einer x 
artigen Berechnung des Standgeldes in Überfluß- und 
zeiten kommen sollte, so erscheint es doch wohl nich 
daß, wenn ein Maneel z. B. an Spezialwagen, ss oder 
treten sollte, dann für G und O gleichzeitig den Mangel zı 
künden und auch für diese das erhöhte Standgeld zu € 
obgleich vielleicht gerade an diesen Gattungen. 
herrscht. ‘Diese Art der Standgeldregelung würde de 
dienst zwar etwas verwickelt machen, mit dem vom Eis 
Zentralamt gemachten Vorschlag der Dreiteilung würd 
ebenso eine erhebliche Ersehwerung in der Wagenstandeg 
berechnung verbunden sein. a 


Der Wagenausgleich kann nur von einer Stelle vorge 
werden, bei der sämtliche Bedarfs- und Bestandsmeldun; 
. sammenlaufen. Diese Stelle ist allein in der Lage, einem d 
den Mangel an irgendeiner Wagengattung und in irgend 
Verkehrsgebiet zu erkennen und zu veranlassen, daß 
forderlichen Beschleunigungsmaßnahmen getroffen wert 
höhte Wagenanforderung gestaltet das Wagenverte 
geschäft sofort schwieriger, und es bedarf sorgsamste 
achtung, um Störungen irgendwelcher. Art rechtzeitig | 
hindern. Daß die Reichsbahn und ihre Organe, das H 
wagenamt. und die Wagenämter der Reichsbahndirektio 
ernsten Willen haben, die Wirtschaft mit dem 
lichen Wagenmaterial rechtzeitige zu bedienen, daran = 
wohl niemand. Andererseits glaubt aber die Wirtschaft 
' den Verkehr auf die Eisenbahn bringt, ein Recht zu hab 
Gestaltung der Dinge, die uns heute hier berühren, mitzu' 
‘Sie hat das Vertrauen zur Ständigen Tarifkommission, 
; Frage des Wagenstandgeldes eine gerechte, die Wirtsch 

die Eisenbahn befriedigende Lösunz zu finden. ES 


3 


brauches an Kohlen und’ 61. 


und Tilgung 


Kosten für ‚Verz 
der Lokomotiven und der bauliche 
lagen, ‘Verwaltungskosten, Kosten für Versorzungsa 
Schäden, Beleuchtung des Bahnhofs und Unterhaltu 
. der Anlagen wurden nicht angesetzt. Für Personalkosten 
nur die Kosten für das Personal angesetzt, das tatsächlich 
tat. Beurlaubungen und Erkrankungen scheiden also aus, 
dieser Form gibt daher die Kostenzahl einen Wert wieder, d 
Beeinflussung ganz in der Hand des Leiters der ‚Versch 
anlage liegt. Der Wert ist also recht eigen 
‚der Spiegel der Wirtschaftsführung 
Dienststelle. Der Wert läßt sich unschwer durch genüge) 
genaue prozentuale Zuschläge für Ausfall an ‚Erkrankten u 
Beurlaubten ergänzen und zur Bestimmung der Höhe der Sel 5 
kosten als Grundlage benutzen. “2 


Unter diesen Voraussetzungen wurde für einen Mittelwert 


drei Grundwerte nach Zusammenstellung 8 die Reehnung ii 
ganze Jahr durchgeführt. 


Zusammenstellung 8. 
Die Einheitswerte. 


3 1 Verschiebe- f ELBE 
3 3 stationäres 

EN, Personal 

dienststunde täglich 


Kosten ... 


Demgemäß handelt es sich bei diesen Anlagen nur um eit 
Teil.der Selbstkosten. Die Verschiebelokomotivdie 


rer 
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eßlich Verzinsung und Tilgung des Kapitals und 
stenanteile des Personals stellt sich auch hier wie 
ne Verwaltungskosten auf 11 bis 12 M und kann 
unter 15 AM abgegeben werden. Es besteht auch 
daß die Kosten einer Verschiebelokomotivstunde 
» hinter dem Durcehschnittswert eines Monats 
ri ekbleiben können, wenn es sich bei der Ge- 
r ‚Maschine um die gelegentliche Ausnutzung einer 
chine | nebst Reservepersonal handelt. 

eitspreise waren hinsichtlich der Lokomotivkosten 
en von 8% nach oben und unten unterworfen und 
beim stationären,und Rangierpersonal Unterschiede 
%, Doch müssen hierbei Maßnahmen berücksichtigt 
che durch den Personalabbau und verschiedentliche 
g des Personals bedingt waren. In ruhigeren Zeiten 
‚voraussichtlich nur kleine Schwankungen ergeben. 


Khaltnis des Aufwandes für die drei 
Dienstzweige zueinander. 
usammenstellung 9 und Abb. 3.) 


sonal- und "Verschiebelokomotivdienstkosten halten 
und 9% er tal an den SE. 


Zugfahrlausgangsmagen | 
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Abb. 3. 


Ikehr mit der Erniedrigung der Kosten folgen oder 
n hin sichtlich der Kosten auf einen ausgehenden Wagen 
beschränktem Maße die Steigung der Kosten auf einen 
influssen kann. Die monatlichen Ausgaben für die 
zweige zeigen gegen den Jahresmittelwert bei dem 
ersonal naturgemäß die kleinste Variationsbreite 
; bei den beiden anderen Zweigen ergeben sich Va- 
en von 17% bei dem Rangierpersonal und von 3% 
nn für den Verschiebelokomotivdienst. Für den 

schnitt ergab sich für die Zugfahrtausgangswagen 


Honebreite der Wagen im Ausgang, welche den 
‚Verkehrs kennzeichnet, hält sich etwa auf gleicher 
{ Variationsbreite der Kosten für den Verschiebe- 
st. Die Kosten für Rp Rangierpersonal bewegten 


Zusammenstellung 9. 


Verhältnis der drei Zweige der reinen Betriebskosten ZUETLERABS 
und zu der Leistung des Bahnhofs. 


Kosten, des 
y , Ponys F 
stationären Rangier- \ nn 3 
Personals Personals dienstes 
Kostenanteil an den 
Gesamtkosten . . . 43. 0/0 28%, 29.0, 
Die Variationsbreite 
der monatl. Kosten 11% 17% 33. 0/9 
r Te 
Gesamtkosten - Varia- er 
tionsbreite ; 119% 


Variationsbreite der 
Ausgangswagen in 
Zugfahrten (di. Zügen) 


29 9/0 80%) 

Die Gesamtkosten bewegten sich also in einer geringeren 
Variationsbreite als die Verkehrsausschläge, gemessen an den 
Ausgangswagen. Vermochten die Kosten daher, wie sieh noch 
weiter unten ergeben wird, einesteils beim Fallen des Verkehrs 
nieht entsprechend nach unten zu weichen, hat sich andererseits 
aber auch eine erhebliche Widerstandskraft gegen die Steigung 
der Kosten beim Wachsen des Verkehrs ergeben. 

Daß die Kosten für den Verschiebelokomotivdienst eine Wwe- 
niger große Anpassungsfähickeit zeigen als die Rangierpersonal- 
kosten, liegt daran, daß häufig für Zwecke Lokomotivkraft ein- 
gestellt werden muß, die nicht im gleichen Verhältnis Aufwand 


an Rangierpersonal verlangen, für Wiegen von Wagen, Über- 
führungsdienst. 
3. Kosten des ausgehenden Wagens und des 


bewegten Wagens. 
(Zusammenstellung 10, 11 und 12, Abb. 2.) 

Greift man, wie im Abschnitt I erörtert, zu einer einwandfreien 
Festlegung der Wagenausgangszahl den Verschiebebahnhof im 
engeren Sinne heraus und zählt die diesen Bereich verlassenden 
Wagen, so erhält man die Zugfahrtausgangswagen. Auf je einen 
dieser Wagen wurde nun die gesamte im engeren Verschiebe- 
bahnhof und in den Zusatzanlagen geleistete Arbeit bezogen und 
so die Kosten des Betriebes der Gesamtanlage, bezogen auf einen 


den engeren Verschiebebahnhof verlassenden Wagen errechnet. 


Eine andere, wesentlich höhere Zahl muß man erhalten, wenn 
man die Kosten auf die mit Zügen auf die freie Strecke aus- 
zehenden Wagen bezieht, hier „Zugausgangswagen" genannt. 

Wieder ein anderes Ergebnis wird erhalten, wenn man nur 
die Kosten des reinen Verschiebebetriebes errechnen 
will, d.h. die Kosten, die auf-dem engeren Verschiebebahnhof 
entstanden sind, bezogen auf einen diesen Bereich verlassenden 
Zugfahrt- oder Zugausgangswagen. Diese Kostenziffer wird die 
kleinste sein. 

Die Ergebnisse dieser Feststellungen sind in der Zusammen- 
stellung 10 und auf Abb. 2 verarbeitet. Sie sind zusammengefaßt 
in Wagenzahlstufen der Zugfahrt-Ausgangswagen. Die den 
einzelnen Stufen entsprechende Zahl der Ausgangswagen in 
Zügen, der Wagenbewegungen, der Kosten eines Zugfahrt- und 
eines Zugwagens im Ausgang sowie der Kosten einer Wagen- 
bewegung für den gesamten Betrieb einschließlich Zusatzanlagen 
sind in Abb. 2 aufgetragen. Hieraus ist die Abhängigkeit. der 
Zahlenreihen voneinander zu erkennen. Die Ergebnisse sägen: 

1. Die Kosten eines Zugfahrtausgangswagens fallen 
mit zunehmender Wagenzahl fast gesetzmäßig. Sie betrugen in 
den einzelnen Wagenstufen höchstens 1,37 #, mindestens 0,71 M, 
im Mittel der Stufen 0,95 l. Die Variationsbreite betrug 70 %. 


3. Die Kosten eines Zugausgangswagens. betrugen 
höchstens 6,60 A, mindestens 2,02 M, im Mittel der Stufen 2,95 M. 
Der Abfall der Kosten mit steigender Wagenzahl macht sich 
verstärkt geltend in den niedrigen Stufen, weil der Arbeitsauf- 
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wand auch bei geringerer Wagenzahl verhältnismäßig groß ist 
(Kosten für das Stationspersonal). Die Variationsbreite betrug 
155.%. 


3. Trägt man die Kostenreihe füreinen bewegten 
Wagen nach den Wagenstufen der bewegten Wagen auf, so ergibt 
sich eine Höchstkostenzah] für eine Wagenbewegung von 0,44 M, 
eine Mindestkostenzahl von 0,31 A, ein Mittelwert von 0,35 M 
und eine Variationsbreite von 37%. Der flache Verlauf der 
Krümmung muß zeigen, ob die Arbeitsdichte, welche an den 
Wagenbewegungen gemessen wird, auf dem Bahnhof in an- 
semessener Höhe gehalten wurde. Daß diese Krümmung wesent- 
lich flacher verlaufen mußte als die Kostenkrümmung der Zug- 
wagen und Zugfahrtwagen, war anzunehmen. In welchen Grenzen 
es möglich ist, sie der Geraden zu nähern, die Schwankung um 
den Mittelwert also noch mehr zu drücken, bedürfte hoch weiterer 
Erfahrung. 


Auch hier zeigen die Variationsbreiten, daß die Kosten für 
die Wagenbewegungen in engeren Grenzen schwanken, daß sie 
also den besten Maßstab für die Beurteilung der Arbeit abgeben. 
Sie betragen für die Wagenbewegungen 37 %, für die Kosten der 
Zugfahrt-Ausgangswagen 70%, für die Kosten der Ausgangs- 
wagen in Zügen 155%. Bei der täglichen Berechnung der 
Kosten eines Zugfahrtwagens, eines Zugwagens und einer 
Wagenbewegung genügt ein Blick auf die bisherigen Kosten 
der Wagenstufen, um sich zu vergewissern, ob Wagenzahl und 
Kosten in einem annehmbaren Verhältnis stehen. 


4. Die Zahl der Wagenbewegungen fällt im Verhältnis zur Zahl 
des Wagenausgangs, je höher der Wagenauseang ist. Das Viel- 
fache der Wagenbewegungen zur Zahl des Wagenausgangs in 
Zugfahrten betrug 3,3 bis 2,2, im Mittel 2,62 bei allen Stufen 
und zeigte eine Variationsbreite von 42 %. 


5. Insgesamt lassen die Krümmungen erkennen, daß ein fort- 
laufender gesetzmäßiger Verlauf bei allen Krümmungen etwa 
bei einem Ausgang von 1000 -Zugwagen oder bei 2000 his 
2500 Zugfahrtwagen im Ausgang gleichmäßig eintritt. Bei 
kleinerer Wagenzahl ergeben sich Unregelmäßigkeiten im Ver- 
lauf der Krümmung, die aber abgesehen von dem Umstande, 


Zusammenstellung 10. 
Wagenausgangsstufen, Kosten eines Wagens im Ausgang und einer Wapsihoresn 


daß die Zurückziehung von Rangierpersonal und V 
lokomotiven bei einzelnen Stufen einen Knick hervor 
Abb. 2 die Krümmungslinien der Kosten für einen 
und einen Zugfahrtwagen bei A), teilweise auch auf 
einer verhältnismäßig kleinen Beobachtungszahl zu se 
Im übrigen hängt der Verlauf der Krümmungen von 
lastung des Bahnhofs ab. Bei gegebenem Personal u 
gebener Lokomotivkraft arbeitet der Bahnhof bei Vollbe 
am billigsten (vgl. Kümmell). 


6. Die Betrachtung der Variationsbreiten der Kok 
Wagens im Ausgang ergibt, wenn man die Sonntage in d 
rechnung einbezieht, sehr hohe :Werte. Bei der Wagı 
nach Zugausgangswagen schwankte sie zwischen 130% 
280 %, bei der Wagenzahl in Zugfahrtausgangswagen 
48 % und 71%. Betrachtet man lediglich die Werkt 
schwankte die Variationsbreite der Kosten eines au 
Wagens in Zügen zwischen 35% und 73% und in Z 
zwischen 20 % und 40%. Man kann also für den tägl 
brauch nur die Werktage vergleichen und erhält zwei 
der Betriebslage entsprechendes Bild aus den Kosten 
in Zugfahrten ausgehenden Wagen, weil deren Zahl 
betrachteten Bahnhof nicht so stark wechselt wie die 718 
Ausgangswagen in Zügen. E 


7. Von lokalem Interesse war endlich noch die Za 
hoch sich ein Wagen im Ausgang für den Zeitabschn 
abend/Sonntag teurer stellt als im Durchschnitt der Mi t 
des Monats. Der Mehraufwand beträgt 16-33 %. Er 
höher sein, wenn man die Statistik statt um 2 Uhr nach 
etwa um 12 Uhr nachts abschlösse und der Sonntag se 
Erscheinung träte. 


8. Schneidet man nun aus dem als wirtschaftliche Einhei: 
gefaßten Verschiebebahnhof mit seinen sämtlichen Zus: 
lagen den Teil heraus, welcher dem reinen Versch hi 
betrieb dient, dann müssen sich die Kosten des ‚aus 1 
den Wagens verringern. Denn es fällt der Aufwand h i 
Zusatzanlagen fort. An stationärem Personal ist al 
wenig auf die Aufwendungen in den Zusatzanlagen ausz 


TITTEN ER: a | 


14 ea] 3 2 EN 
Wash. K Entsprechend einer Sn DRS: Zah dar 
2 
ausgangszahl in | Stufe ne i Zahl Zugfahrt- | Wagens ER Beobach- Vi 
re Stufe | Wagenbe- Stufe © zü Se tungs- 
Zugfahrten zahl in ar wagens [in Zügen) pewe- 5 =H, 
Zügen SUDEER im Ausgang gung | tage | ı 
1000—1100 11 Bu BE == RR En er AR an A 
1100-1200 12 246 II 3936 1,37 6,60 5 40. 
- 12001300 13 355 \ en 3524 N 3640 1,34 5.25 Da 12 32 
1300—1400 14 314 4310 1,20 4,66 13 4887 
1400—1500 15 431 V 4160 er 1.12 4.18 9 3.0 
15001600 16 568 VI 4150 x 1.05 3.37 0,89 11 27: 
16001700 17 690 vl 4202 0,97 2,55 3 25 
1700—1800 I 18 773 VII 4971 (1.02) (3,78) SR 
18001900 19 809 4530 4550 0.90 2.33 } 0,87 6 21 
19002000 20 309 5057 sh 0,97 2,43 0,33 5 PO 
2000-2100 21 823 IX 5560 56 1.00 2,74 0,42 13 2,3% 
2100-2200 3 773 5875 59 1.02 2,83 0,37 13 24 
2200-2300 93 342 5950 60 0,96 2.51 087-2 25 
2300-2400 24 902 6190 62 0,92 2,47 0,36 21 er 
2400-2500 25 908 x 6201 63 0,87 2.81 0,33 29 2 
2500-2600 | 26 967 f 6380 64 0.86 2,30 0,36 18 26 
2600-2700 27 994 6530 66 0,83 22 0,35 15 27. 
2700-2800 28 1060 6850 69 0,82 2.06 0,34 13 26: 
2300— 2900 29 1080 7150 72 0,82 2,15 0,32 15 2,702 
2900-3000 30 1110 7431 75 0,82 221 0,33 BB 25: 
3000-3100 31 1096 XI=XH| 7338 74 0,77 2,16 0,33 10 2,8 
3100—3200 32 1092 7700 78 0,75 2,15 031 2 2,9 
3200— 3300 33 1223 7750 78 0,75 2.02 0,31 2 25 | 
3300— 3400 34 109 | 7461 75 0,71 2,25 0,38 2 31.0 
0,95 2,95 0,35 (242) 27.70 
Variationsbreite: 700%, 155 %/, 37% | N 


Nr.’27 


eehen ist die Tätigkeit des stationären Personals, 
für den Personenzugdienst arbeitet. Die Aufwendun- 
Lokomotivdienststunden und an Rangierpersonal in den 
nlagen können mit genügender Genauigkeit erfaßt 
- Verkennen darf man allerdings auch hier die sta- 
- Mehrarbeit nicht, welche darin begründet liegt, daß 
chiebemaschinen - wechselseitig auf dem Verschiebe- 
f und in den Zusatzanlagen verwendet werden. Will 
genau verfahren, dann muß täglich die Stundenzahl 
ft nach reinem und Zusatzverschiebedienst festgestellt 
Danach ergaben sich die Kosten des ausgehenden 
für reinen Verschiebedienst bezogen auf die in Zug- 
ausgehenden Wagen zu 0,69 MA, auf lediglich in Zügen 
nden Wagen zu 1,93 AM im Mittel. Sofern man einen Ver- 
mit den ‚Kostenzahlen anderer Bahnhöfe anstellen will, 
‘sieh diese beiden Zahlen nach den üblichen Gesichts- 
en für die Sonderbehandlung des „reinen „Verschiebe- 


zelnen wäre noch zu bemerken: Der reine Melnats 
acht gemessen an den Kosten im Durchschnitt 71 
mtbetriebes aus. Gemessen an den a anarheungen 
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| 2 | 3 | 4 | 5 
Variationsbreite für die Kostenziffern 
eines Zugwagens eines Zugfahrtwagens 
für für für für 
alle Tage | Werktage | alle Tage Werktage 
"im Ausgang 
% | % Oo | % 
185 35 60 39 
177 57 63 36 
147 49 55 32 
NL 21908 37 5l 37 
DR 139 37 55 35 
Ar 212°. 73 62 20 
230 35 61 32 
189 50 71 28 
35 48 33 
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er ‚jedoch nur eine Arbeitsleistung von 62% ein. Die 
istung an Arbeit wird in den Zusatzanlagen billiger ge- 
‚ weil auf diese nur geringe Kostenanteile für das sta- 
re Personal fallen. Das Verhältnis würde sich jedenfalls 
chen, wenn man die Feinarbeit der Statistik weitertreiben 
nd etwa den Arbeitsanteil des stationären Personals 
m reinen Verschiebebetrieb-dienenden Anlage bei der 
eitung und Durchführung der Überführungen in die Zu- 
gen bestimmen und dem Betrieb in den Zusatzanlagen 
„as schreiben würde. Daher kostet die Wagenbeweguns 

auf die Einheit des in Zugfahrten ausgehenden Wagens 
'n Verschiebebetrieb 0,44 M, im Gesamtbetrieb 0,36 #M, 
dem reinen Verschiebebetrieb die Kosten fast des ge- 
stationären Personals lasten. Die Kosten des Ausgangs- 
in Zugfahrten betragen im reinen Verschiebebetrieb 
im, Gesamtbetrieb 0,91 A, die Kosten des Zugausgangs- 
im reinen Verschiebebetrieb 1,93 M, im Gesamtbetrieb 
- Hier sind die Einheitskosten im Gesamtbetrieb natur- 
Br aßer, weil sich die hohen Kosten für die Verschiebe- 
ivdienststunden und. das Rangierpersonal in den Zusatz- 
auswirken müssen. 


Bine dreimonatige genauere Ermittelung des Arbeitsauf- 
Al einen in einer Zugfahrt mit 1 bis 3 Gruppen — 
hgangswagen“ — und in einer Zugfahrt mit mehr als 
AT uppen —  „Nahgüterwagen“ — ausgehenden Wagen ergab 


„Nahwagen“ ‚von 1,37 AM, das Verhältnis beträgt 


ersteren Wagen einen Kostensatz von 0,76 NM, für den 


Zusammenstellung 12. 


Gegenüberstellung der Ergebnisse des Gesamtbetriebes zu dem 
reinen Verschiebebetrieb. (Nur für Werktage.) 


AIR 1. EAN EELNDISE EB RTRREER Bi BE ER 1 Zn Hure: 


i Bear er Br 3 
r ! Hundert- 
NA ehe anteil des 
reinen Ver- 
eines eines schiebe- 
Wagens im| &,. | Wagens im| & betriebs an 
Ausgang in| 32 Ausgang in En dem Ge- 
; 'I8B SB samtbetrieb 
Monat a |eE8 ss |E9 nach 
j 2 E u 5 a m An Z & 
aa Se Ben 0 90 Pa Wii ER RR BSH DE EN == 
ke} = = de} De a Oo go 
N En N &n 7) nd 
S S 2 |®3 
ee, le ® 
im reinen Ver- |: b 8 = 
eh lerchäfrich. „AD Gesamtbetrieb) 2 B E 
Januar 2,40 | 0,84 | 0,54 | — _ —_ _ —_ 
Februar . - 7,9034-.0,7241.,0,5L.1 7 — = _ —_ 
März 184 071 0486| 2352| 1001 — | & | — 
April 21110731046 | 376 | 106| 0483| 7ı.-| 68 
Mai 215 | 072 | 0,46 | 379 | 1,02 | 0,41 | 73 | 64 
‚Juni 2% | 0,75 | 0,47 | 3,69 | 1,00. | 0,88 | 76. | 61 
Ib 4 193 | 0,70 | 0,45 | 333 | 0,83 | 0,86. | 79. | 60 
August .. | 167 | 065 | 0,418 | 23,05 | 084 | 0,88 | 75 | 59 
September : 1,76 | 0,68 | 0,45 | 23,12 | 0,83 0,35 | 69 60 
Oktober .. | 1.55 |. 0,57 |.0,36.| 2,18 | 0,76.) 0,82.| 68) 60 
November . 1,57 | 0,58 | 0,36 | 213 | 0,79 | 0,33 67 62 
Dezember . 1,85 |. 0,66 | 0,38 | 2,51 | 0,93 | 0,36 68 63 
Mitte . 2. Frs3 [0,0 | 042] 20 | 0,91 | 0,86 Ir1% [62% 


4. Das Verhältnis der Kosten zu den 
Schwankungen des Verkehrs. 


Das wichtigste und Schlußglied der statistischen Beobachtung 
besteht nun in der Beantwortung der Frage: Ist es ge- 
lungen, dem wachsenden Verkehr tunlichst 
zögernd mit dem Aufwand zufolgen und wurde 
der Aufwand sofort eingeschränkt, wenn der 
Verkehr fiel. Die Frage ist zunächst negativ damit schon 
zum Teil beantwortet, daß nach der Zusammenstellung 12 sich 
die Kosten eines Einheitswagens bis zum Oktober dauer nd 


- senkten, um dann wieder entsprechend dem fallenden Verkehr 


anzusteigen und die Kosten nach Zusammenstellung 10 bei 
steigender Wagenzahl abnahmen. Gelingt es im Laufe einer 
langen Beobachtungsreihe, die Kosten der Wagenzahlstufen mög- 
liehst unveränderlich zu halten, dann kann aus diesem Ergebnis 
geschlossen werden, daß der Betrieb relativ günstig gearbeitet 
hat. Jedoch nur relativ; denn auch diese Durchsehnittswerte 
sind gefunden auf Grund eines gegebenen Personalstandes, von 
dem man annimmt, daß er in seiner Bemessung dem äußerst 
nötigen Aufwand entspricht. Ob man an dieser Grenze bereits 
angekommen ist, bei welcher Aufwand und Arbeitsmenge ein 
Minimum ergeben, kann man kaum aus dem Verlauf einer 
Jahresarbeit erkennen.. Hierin liegt zweifellos eine Schwäche 
ieder Statistik, die nur über ‚einen beschränkten Raum“reicht; 
greift sie über mehrere Bahnhöfe hinaus, bedarf es großer 
Sachkunde, um zu erkennen, in welchen Fällen die Grundbe- 
dingung für eine zweifelsfreie Beobachtung erfüllt sein mag. 


Geht man aber von dem Gesichtspunkt aus, die Personalbe- 
messung habe bei kleinstem Verkehr ein Minimum dargestellt, 
dann kann man für die Betrachtung einmal wieder die Schwan- 
kungen innerhalb eines Monats und dann die Schwankungen der 
Monatsmittelwerte innerhalb eines Jahres untersuchen. Die 
ersteren werden die Möglichkeit erkennen lassen, innerhalb 
welcher Grenzen man überhaupt daran denken kann, den bis zu 
cinem gewissen Grade starren Betrieb den täg lichen Schwan- 
kungen anzupassen, die letzten Werte geben das Schlußurteil, 
ob der Erfolg den Bemühungen entsprach. 
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a) Kostenschwankungen innerhalb eines 
Monats. (Zusammenstellung 13, Abb. 4.) 
Betrachtet man die Tage eines Monats, so wird man erwarten, 
daß bei Tagen starken Verkehrs bei entsprechender Verdich- 
tung der Arbeit die Einheitskosten unter das Monatsmittel 
sinken. An Tagen schwachen Verkehrs müssen die Einheits- 
kosten notwendig steigen, weil das stationäre. Personal nahezu 


Zusammenstellung 13. Bl 


Verkehrsschwankungen und Kostenschwankungen innerhalb eines Monats,‘ 


In der Voraussetzung, daß die bei der Verkehrsen wie] 
getroffenen Maßnahmen, zögernde Zugabe von Verschii 
motivdienststunden und Rangierpersonal bei steigendem Y 
und sofortige Zurückziehung bei fallender Verkehrskurve 
ergriffen worden sind, wäre bei der betrachteten Anlage d 
damit zu rechnen, daß bei steigendem Verkehr die Kosi 
ausgehenden Wagens halb so stark fallen wie der Verkehr ® 


1 er. | 5 | 6 DE a EEE BERT: 
An den Tagen, deren Verkehr den Mittelwert An den Tagen, deren Verkehr hinter de 
des Monats überstieg, betrugen Mittelwert des Monats zurückblieb, betrug 
in %, das Verhältnis in % das Verhältz 
die Pr J die 
Monat : } Mehr- | Minder- ER Eiagt En Minder- | Mehr- kosk 
Je der [leistung kosten zum | en zu > “er leistung | kosten zum S 
Minder- | Mehr- An | one den Mehr- | Minder- an Minden. a 
kosten | verkehr | Wagen- Wagenbe- | kosten | verkehr | Wagen- URN 
bewe- | verkehr BR bewe- | verkehr wa 
gungen | SBNLEN gungen ur 
ADTI EN LTE 7 >) 18 1:31 1:2,6 23 32 24 1:1,4 
Mail. an 6 21 18 1:3,5 1:3,0 14 28 2 1:90 
A 5 12 11 1:2,4 139,2 11 28 26 12525 
TUE USER 11 14 10%. Sy 1:1,0 13 2 28 1:2,0 
Aut: BR RER 9 16 135%] 1:1,8 1:1,4 15 01. .28 27 7319 
September ....'.....7.», 7 13 11 1:59 1:1,6\ 20 35 25 1:1,8 
Oktober Pam Man > 8 15 11 1769 1:1,4 17 al 20 191,3 
Noyesmberkir, une 5 16 14 1:39 1:28 9 24 25 1,27 
Dezember a nr... Lea 9 25 19 1:27 172.1 17 27 25 1:16 
konstant bleibt, die Verschiebelokomotivdienststunden und Umgekehrt ist bei fallendem Verkehr ein Ansteigen der Rd 
Rangierpersonale aber nicht in der wünschenswerten Voll- 


kommenheit dem täglichen Verkehrsstand angepaßt werden 
können. Es wird demnach die Frage zu beantworten sein: Um 
wieviel Prozent senkten sich die Kosten unter das Monatsmittel, 
wenn sich der Verkehr, gemessen an dem Wagenausgang oder 
den Wagenbewegungen (der Arbeit), über das Monatsmittel er- 
hob. Welches Verhältnis hatte der Anlauf des Verkehrs zu der 
Senkung der Kosten? Umgekehrt lautet die Frage: Wieviel 
Prozent kostete die Einheitsleistung mehr, wenn sich der Ver- 
kehr oder die Arbeit unter das Monatsmittel senkte? Wie 
hält sich der Prozentsatz der Senkung des Verkehrs 
Prozentsatz der Hebung der Kosten? 

Über diese Zusammenhänge sollen die Zusammenstellung 13 
und Abb. 4 aufklären. Geht man von der jeweiligen mittleren 
Wagenausgangszahl eines Monats und dem mittleren Kostenwert 
für einen ausgehenden Wagen aus, errechnet die mittlere Wagen- 
ausgangszahl für diejenigen Tage des Monats, an welchen der 
Mittelwert für den ganzen Monat überschritten wurde, und be- 
stimmt die entsprechende Kostenzahl für einen ausgehenden 
Wagen für diese Tage, so findet man, daß einem Ansteigen des 
Verkehrs um 12 % bis 25% eine Kostenminderung um 5% bis 
11% entsprach. Das Verhältnis dieser beiden Hundertsätize, 
Minderkosten zu dem Mehrverkehr, betrug im Durchschnitt 1:25 
und war in den einzelnen Monaten verschieden. Das Verhältnis 
der Minderkosten zu der geleisteten Mehrarbeit, der Zunahme 
der Wagenbewegungen, stellt sich wie 1:2. 

Führt man die gleiche Rechnung für die Tage jedes einzelnen 
Monats durch, an welchen der Verkehr hinter dem Monatsmittel 
zurückblieb und vergleicht den Mittelwert dieser Tage mit dem 
Kostenwert des ausgehenden Wagens an diesen Tagen, dann ergibt 
sich, daß einem prozentualen Minderverkehr von 24% bis 35 % 
eine Vermehrung der Kosten eines ausgehenden Wagens um 9 % 
bis 23 % entsprach. Auch hier ergaben sich in den einzelnen Mo- 
naten verschieden hohe Verhältniswerte der Mehrkosten zu dem 
Minderverkehr, im Durchschnitt betrug das Verhältnis 1:2: das 
Verhältnis der Mehrkosten zu der Minderarbeit, der Ab- 
nahme der Wagenbewegungen, betrug 1:1,7. 


VET- 
zum 


des ausgehenden Wagens in halber Höhe des Minderv. 
beide Male ausgedrückt in Hundertteilen, zu erwarten. 


Prazentuales Verhältnis Von Verkehr, 
Kosten und Wagenbewegungen anden 
Tagen über und unter "Monatsmi el. 


MindervNrkehr in % 
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Abb. 4. 


Nun ist bekannt, daß man den Schwankungen im Ve 
geschäft im Verlauf mehrerer Tage kaum mit genügender 8 
ligkeit zu folgen vermag. Die Disposition muß sich dars 
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zwischen Verkehr und Aufwand eintreten. Im 
uß es dem Gefühl für die Verkehrsentwicklung über- 
leiben, schnell genug dem fallenden Verkehr zu folgen, 
| m etwas vorauszueilen. Die Erfahrung lehrt, 
N Neigung besteht, dem fallenden Ver- 
nicht schnell genug mit der Einschrän- 
des Aufwandes zu folgen. Je größer das Ver- 
von Minderkosten zum Mehraufwand und je kleiner das 
is von Mehrkosten zum Minderaufwand ist, desto wirt- 
cher wurde in dem abgelaufenen Monat gearbeitet. 

em Schluß, ob sich bei starkem Verkehr im allgemeinen, 
| e Zusammenstellung vermuten läßt, dies Verhältnis der 

_Wirtschaftlichkeit innerhalb eines Monats weniger 

gestaltet wie in Monaten schwächeren Verkehrs, dürften 
rachtungen noch nicht ausreichen. 


‚Kostenschwankungen im Verlauf des 


Jahres 
(Zusammenstellung 14 und 15, Abb. 3. 
Eeite Frage, welche zu beantworten war, lautete, ob der 
ind an Personal und Verschiebelokomotivdienststunden der. 
inie des Verkehrs im Laufe des Jahres entsprach. Bei 
Betrachtung kann man von einem Monat ausgehen, in 
ı der Verkehrsstand einem geringsten Aufwand entsprach. 
> alls erhält man für den Aufwand zum Teil negative 
c ein Beweis, daß dem Verkehr noch ein zu hoher Auf- 
genüberstand. Nimmt man für die betrachtete Anlage den 
einen solchen Normalmonat an, dann ergeben sich gegen 
Monat Steigerungen des Verkehrs bis November um 4 %, 
% und 20%. Diesen Steigerungen entsprach ein Mehr- 
an stationärem Personal von durchweg 0 %, an Rangier- 
von 0 %, 4%, 14% und 19 %, ein Mehraufwand von Ver- 
okomotivdienststunden von 2 %, zweimal 13 % und 25 %, 
mtkosten 1%, 2%, 10% und 12%. Man braucht 
dem Einzelaufwand nicht die Bedeutung 
ıimessen, dieihm sonst zukommt, wennder 
mtaufwand anKostensichinannehmbaren 
nzen hält. Auch bei diesem Ergebnis wird man ohne 
0 chende Untersuchungen noch keine allgemeinen Schlüsse 
wollen. Denn häufig geben lokale Bedürfnisse — z. D. 
Dienstkohlenverkehr, Wiegeverkehr — bei Betrachtung 
'tschaftsführung des Bahnhofs nebst Zusatzanlagen zu 
2780 erheblichen Verschiebung des Ergebnisses Veranlassung, 
sin Schluß auf andere Anlagen ohne Einschränkungen nicht 
"möglich ist. Insofern bietet die für den reinen Verschiebe- 
bearbeitete Statistik einwandfreiere Vergleichsmöglich- 


man bei der eben vorgeführten Prüfung von dem Monat 
welchem nach unserer Annahme ein Minimum an Kosten 
war, so sollen die Schwankungen der Monatsmittelwerte 
Jahresmittel noch einmal in Beziehung zu dem Kosten- 
gesetzt werden (Zus. 15). 

den mittleren Verkehr im Durchschnitt von acht "Mo- 
el der Verkehr um 13 % im Mai und stieg um 16% im 


Zusammenstellung 14. 
Verhältnis von Verkehr und Aufwand. 


a Ten BR a EN BR ER 
| Verschiebe- } 
Dr Stations-| Rangier- NT: zer 
- t= TIeEDS- 
röche Personal| Personal ER Eisen 
%o 0/0 % % % 
den 0 EN gErD eh) + 0 
.24130| 0 H D) a 
j 9 Er % + 4 13 T 2 
+10 2:0 +14 +13 10 
+90 | +0| +19 +25 +12 


November. Diesen beiden größten Ausschlägen entsprach ein 
Kostenaufwand von —3% und von +6 %. Der Minderaufwand 
im Mai hätte sich höher ergeben, wenn die Personaleinschrän- 
kung beim stationären Personal der letzten Hälfte des Jahres 
bereits durehgeführt gewesen wäre. Bei Betrachtung des Einzel- 
aufwandes ergibt sich wieder eine gewisse Schwerfälligkeit in 
der Anpassung der Verschiebelokomotivdienststunden, eine Kon- 
stanz bei dem stationären Personal. 


Zusammenstellung 15. 
‚Verhältnis von Verkehr und Aufwand, gemessen an den 


Jahresmittelwerten. 
vr" 2 BOW RL: 54 5 6 
V hiebe- ; 
Wagen- 'Stations- Rangier- Teronohr: Ve 
Monat zahl |personal |personal| dienst- RER 
stunde kosten 
0, % 0% 0% Yo 

Apalz o —:.9 +7 +5 — 7 +1 
Mari. — 13 +5 —5 — 15 —3 
Juni — 7 el) +0 — 7 —3 
Sul, — 4 —ı2 —8 — 10 —5 
August .. | +0 3 IuB EB 2 
September +5 -— 3 —5 + 2 —3 
Oktober —+ 16 =. 5 + 9 +5 
November +16 —3 ) +13 +6 


5 Zusammenfassung der Ergebnisse. 

1. Für die Beurteilung der Wirtschaftsführung eines Ver- 
schiebebahnhofs ist die Errechnung einer Betrie bskosten- 
zahl auf der Grundlage des tatsächlich beschäftietl 
gewesenen Personals und des Aufwands an 
Verschiebelokomötivdienststunden sehr geeignet. 
Die Zahl muß täglich errechnet werden, sie faßi den Erfolg ein- 
.deutig zusammen und veranlaßt zu Eingriffen bei bedrohlicher 
Steigerung. 


9%. Auf die Berechnung der reinen Betriebskosten kann 
nicht verzichtet und. die Wirtschaftsführung eines Ver- 
schiebebahnhofs nieht allein aus der Personalbe- 


setzung, gemessen nach Köpfen oder Tagewerken, beurteilt 
werden, weil die Betriebskosten der Verschiebelokomotiven 
einen erheblichen Teil der Kosten ausmachen. Der Einzelauf- 
wand in einer Sparte, dem Rangierpersonal oder den Verschiebe- 
lokomotivdienststunden, kann aus irgendwelchem Grunde größer 
sein, und die Gesamtkosten können sich dennoch im zulässigen 
Nahmen bewegen. 


3, Die Kosten eines bewegten Wiagens schwanken in einer 
wesentlich kleineren Variationsbreite als die Kosten des aus- 
gehenden -Wagens. Die Wagenbewegungen sind daher 
auch, gemessen an den Kosten, ebenso wie die Betrachtung Di 
absoluten Zahl der Bewegungen ergab, ein vortei lhafte 
Maßstab bei Beurteilung der Betriebslage. 


4. Alle auf einen Wagen bezogenen Kosten, 
für einen Zugwagen, für einen Zugfahrtwagen, für einen beweg- 
ten Wagen, {allen mit zunehmender Wagenzahl; 
eine möglichste Auslastung des Bahnhofs bis 
zu seiner größten Leistungsfähigkeit muß daher angestrebt 
werden. Von der höchsten Leistungsfähigkeit, der Möglichkeit, 
eine bestimmte Anzahl von Wagen in täglicher Folge zu ver- 
arbeiten, muß man die Spitzenleistungen unterscheiden. ‘Diese 
können zwar an einem oder auch zwei aufeinanderfolgenden 
Tagen vorübergehend bewältigt werden. Sie werden jedoch bei 
längerer Dauer entweder zu Stockungen führen, oder die Kosten 
werden auf die Wageneinheit steigen, weil zur Bewältigung des, 
außergewöhnliehen, die Leistungsfähigkeit überspannendea 
Verkehrs ein zu großer Aufwand erforderlich ist. 


sei es 


H; Die Schwankungen des Verkehrs stehen in einem dem Bahn- 
hof eigentümlichen Verhältnis zu dem zur Befriedigung der 
jeweiligen Verkehrslage erforderlichen Aufwand. . Um dieses 
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Verhältnis möglichst sünstig zu gestalten, bedarf es des täg- 
lichen Überblieks,‘um namentlich bei sinkendem Ver- 
kehr nicht zu zögernd mit der Einschränkung des Aufwandes zu 
folgen. 


III. Anwendung der täglichen Erfolgsberechnung auf 
Personen- und Güterbahnhöfe. 


(Abbild. 5). 


Die wissenschaftliche Durchforsehung der Vorgänge auf Ver- 
schiebebahnhöfen hat bereits einen hohen Stand erreicht und 
dürfte in der Auswirkung der von der Hauptverwaltung durch- 
geführten Verschiebestatistik zweifellos eine Klärung des Pro- 
blems bringen. Weniger systematisch wurde bisher der Betrieb 
von Personen- und Güterbahnhöfen durchgearbeitet. Doch wird 
man sich dieser Aufgabe ebensowenig entziehen können wie bei 
den Verschiebebahnhöfen. Wie bei diesen die Statistik letzten 
Endes dem wissenschaftlichen Ziele dienen soll, aus den Auf- 
wendungen für den Betrieb die günstigste Bauform festzustellen, 
könnte eine gleiche Statistik für- Personen- und Güterbahnhöfe 
die zahlenmäßig faßbare Klärung des Problems der Betriebs- 
kostenhöhe von Durchgangs- und Kopfbahnhöfen bringen. Die 
Frage, welche heute bei der Beurteilung von Umbauentwürfen 
mehr als früher in die erste Linie zu rücken ist, lautet doch: 
mit welchen Kosten im täglichen Betrieb erkauft man eine an 
sich wünschenswerte und vereinfachende Betriebsweise? Auch 
die Frage, inwieweit sich ein kombinierter Betrieb eines Per- 
sonen- und Ortsgüterbahnhofes billiger stellt als der Betrieb auf 
zwei örtlich und betrieblich getrennten Anlagen, pflegt bei jedem 
Neubauentwurf aufzutauchen und kann nur an Hand eines 
reichen statistischen Materials beantwortet werden. 


Man wird bei der Beobachtung der Betriebsvorgänge auf einem 
Personenbahnhof in verschiedener Hinsicht einen etwas anderen 
Weg einschlagen müssen wie bei Verschiebebahnhöfen. Da hier 
bei den Bewegungen der geschlossene Zug die Hauptrolle spielt, 

bietet der ausgehende Wagen im Zuge: nur noch einen Ver- 
gleichsmaßstab, wenn es sich um reinen Personenverkehr han- 
delt. Dies kann jedoch nur mit gewissen Einschränkungen gelten, 
wenn Personen- und Güterbahnhof gemeinsam betrieben werden. 
Auf dem Güterbahnhof nimmt wie auf dem Verschiebebahnhof 
die Einzelauflösung einen hervorragenden Platz ein. Sie kann 
einen’ hohen Grad erreichen, wenn die Überführungszüge von 
dem Verschiebebahnhof bunt im Güterbahnhof eingehen, die 
Ladestellen eine mehrfache Zergliederung verlangen — Güter- 
boden (Empfang und Versand), Anstellen nach bestimmten Ge- 
sichtspunkten der Ladetechnik, Umladung, Ladestraßen, Kopf-, 
Seiten-, Feuergut-, Spezialrampen, Wiegegleise, Anschlüsse, Eil- 
gutanlagen — und im Verschiebebahnhof keinerlei Vorordnung 
erfolgen konnte. Ein Betrieb in dieser Form unterscheidet sich 
kaum von dem Betrieb auf dem Verschiebebahnhof. Mit ihm 
verbunden ist nun der in seiner Eigenart anders zu wertende 
Betrieb des Personenzug-Abstellgeschäftes. Die Einheit des aus- 
gehenden Wagens in Zügen gibt hier keinen Maßstab ab, der 
unbedingt befriedigen könnte, Die Vergleichsfähigkeit be- 
schränkt sich daher auf Anlagen gleicher Betriebsart. Andern- 
falls muß man zu dem Hilfsmittel greifen, für den Güterwagen 
einen mittleren Multiplikator anzusetzen, um die für ihn zu 
leistende Arbeit in das richtige Verhältnis zu den Personen- 
wagen zu setzen. Oder man untersucht die Wagenbewegungen, 
wobei sich, wenn man die mit dieser Feststellung verbundene 
Arbeit nicht zu leisten vermag, ein Mittelweg einschlagen läßt. 
Auch hier bleibt der Vergleich mit dem „Zugwagen“ letzten 
Endes immer noch möglich und ist ohne jede Schwierigkeit 
täglich anzustellen. 


Die Beobachtungen wurden auf einem &roßen kombinierten 
Personen- und Güterbahnhof ausgeführt, auf einem mittleren 
Bahnhof gleicher Betriebsart und einem Industriebahnhof. Bei 
dem ersten, der als Kopf- und Durchgangsbahnhof betrieben 
wird, laufen die Personenzuggleise, ‘welche aus zwei ge- 
(rennt nebeneinanderliegenden Kopfanlagen ausgehen, und die 


aus dem Güterbahnhof kommenden Gleise in zwei nebenein ) 
liegenden Engpässen von 2 und 5 Gleisen aus. Da. jede 
schiebung eines dieser 7 Gleise berühren muß, ist an sie 
Schwierigkeit der betrieblichen Arbeit gebunden. Es ge 
diesen Punkt zu fassen, die Bewegungen durch diese hi 


v.Güterbahnhof. 


und Leistungen auf einem 


Personen 
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Engpässe zahlenmäßig festzustellen. Sie geben das Bild der 
triebslage nahezu vollkommen wieder. Er 


Auch bei der Beobachtung dieses Betriebes tauchen 
Menge Fragen auf, deren Beantwortung bei einer Vergleie 
statistik unerläßlich ist, und welche in der Statistik des Dier 
stellenbewertungsausschusses bereits unter einheitlichen 
sichtspunkten zusammengefaßt sind. Dennoch bleiben auch h 
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offen, die mar einwandfrei nur mit der Zählung der 
wegrungen zu lösen vermag. 


em zweiten Bahnhof, bei welchem der Vorortverkehr 
em einfachen Umsetzbetrieb eine überwiegende Rolle 
die Arbeit der Verschiebemaschinen also im wesentlichen 
K) ‚dem ausgehenden Ortsgüterverkehr und den Anschluß- 
ungen abhängt, im übrigen aber die Verhältnisse wesent- 
cehsichtiger liegen, wurde die Zahl der in Güterzügen 
den Wagen sowie die Zahl der mit Personenzügen aus- 
Güter-Kurswagen zugrundegelegt. Bei dem dritten 
_ genügte die Bezugnahme auf die in Güterzügen aus- 


en Wagen. 


jeder statistischen Beobachtung wurde der Zweck ver- 
den inneren Gehalt der geleisteten Arbeit in eine Form 
en, die den Überblick über die täglich geleistete Arbeit, 
"nicht immer gleichlaufend mit der Zug- oder Wagenzahl 
en Bliek ermöglichen soll. Das ist aber bei dem erst- 
ınten Bahnhof mit der Einheit des ausgehenden Zugwagens 
icht zu erreichen. Mit einer Leistung von 6 oder 7 Wagen 
Kopf läßt sich sehr wohl im Vergleich mit einem anderen 
hof, der eine Leistung von 20 Wagen auf einen Kopf her- 
ngt, eine Vorstellung verbinden, nämlich die einör mangel- 
a Anlage bei gleich hoher Betriebsintensität. Bei Betrach- 
mehr differenziert werden, um die Schwankungen zu 
en, Hierzu sind aber Schwankungen, die sich in der Wa- 
hl um Teile eines Ganzen bewegen, nicht geeignet. 


> wie bei dem Verschiebebetrieb wurde das letzte Ziel in 
rrechnung der Betriebskosten auf die gewählte Einheit ge- 
ie bei gleicher Grundlage in der Zählung in der Höhe 
fosten der wirtschaftlichen Betriebsführung den Weg weisen 
Das Ergebnis einer Jahreszählung mit der Angabe der 
Betriebskosten auf einen ausgehenden Wagen — aus- 
ler Wagen im Sinne der oben festgestellten Erwägung — 
| Abbild 5 wiedergegeben. 


IV. Die Selbstkostenberechnung. 


ssgehend von der Feststellung der reinen Betriebskosten, 
I ich die gewonnenen Zahlen ohne Mühe zu den Selbst- 
im vollen Umfang ergänzen. In den von der Verwal- 
Y elorderten Nachweisungen über den Stand des Dienst- 
»nals im Verlauf eines Monats erfahren die für den Ver- 
'bedienst aufgefundenen Tagewerksköpfe, in welchen Ruhe- 

ranken- und Urlaubstage enthalten sind, eine kontrol- 
nde Ergänzung in der Aufschreibung der wirklich tätig 
enen Kräfte. Denn diese, ergänzt durch die Ruhetage 
e Kranken- und Urlaubstage, müssen die auf anderer 
cher Unterlage gefundenen Tagewerksköpfe ergeben. 
esamtlokomotivkosten können durch Ergänzung der 
Betriebsausgaben durch die Kosten für Verzinsung und 
ıng des Anlagekapitals gefunden werden. 


v 


uunmehr an den Selbstkosten noch fehlt: Kosten für 
ittel, Betriebsmittel, Reinigung und Heizung, Beleuch- 
nierhaltung der baulichen Anlagen und Beschädigungen 
sich ermitteln. (Vgl. Dr. Kümmell, Archiv für Eisenbahn- 


en des stationären Personals 33 0/u * 
en des Rangierpersonals. .... . 21 % 0 $, 
en der Verschiebelokomotiven und 80% 
okomotivpersonals . . . .... 21 % 
en für Heizung und Beleuchtung ?2% 4% 
en für Unterhaltung der baulichen 

en har de ee ee 22% 11 0 
IR WE KEN 1% 50% 
Zusammen: | 100 %/, | 100 %o 


rg leichszahlen aus dem Schrifttum. 


Von hier wurde der letzte Schritt getan und die Betriebs- 
kosten durch Ermittelung der Verzinsung und Abschreibungs- 
kosten (einschl. Verzinsung des Grunderwerbs, vgl. Dr. Küm- 
mell a.a.O. S. 436) für den Zweck der Zusammenfassung des 
Ergebnisses im Abschnitt V in einer Überschlagsrechnung auf- 
gestellt. 

V. Zusammenfassung. . 

Die vorliegenden Erörterungen verfolgten den Zweck, Wege 
anzugeben, wie die Betriebsvorgänge eines Verschiebebahnhofs 
und übertragen die eines Güter- oder Personenbahnhofs sta- 
tistisch durchdrungen werden können, um aus ihnen Lehren 
für die wirtschaftliche Betriebsführung ziehen zu können. Man 
könnte noch eine ganze Reihe von Fragen prüfen, deren Beant- 
wortung wünschenswert wäre, die Frage des Kostenaufwandes 
bei Überspannung der Leistungsmöglichkeit eines Bahnhofs und 
die sie hieraus ergebende Rechtfertigung einer Ablenkung des 
Verkehrs oder eines Umbaues, ein Eindringen in die Sonder- 
frage der Einschränkung des stationären Personals, des Ver- 
hältnisses der Vermehrung des Rangierpersonals und der Loko- 
motivkrafi zum steigenden und fallenden Verkehr, das Ver- 
hältnis dieser Untersuchungen zur Mechanisierung des Ver- 
schiebebetriebs auf einer vorhandenen Anlage. Denn Erkennt- 
nisse aus der Statistik lassen sich nur mit eindringlicher Eigen- 
arbeit unter ständiger Selbstprüfung schöpfen. Es liegt eine 
gewisse Gefahr in der Handhabung von Mittelwerten, deren 
Größe ans einer Reihe heterogener Betriebsverhältnisse ge- 
wonnen sind, und deren Anwendung auf einen speziellen Fall 
wesentliche Irrtümer hervorrufen kann. Wenn man sich noch 
einmal vergegenwärtigt, welche Kosten auf die Einheit des aus- 
gehenden Wagens fallen und die naturgemäß erheblichen Unter- 
schiede der Zusammenstellung 16 beachtet, dann erhellt hier- 
aus, daß aus Vergleichsangaben nur ein Schluß gezogen werden 
kann, wenn die Zähl- und Berechnungsunterlagen gleichwertig 


sind. 


Wenngleich die Unsicherheit in der Bestimmung des Anlage- 
kapitals zur Vorsicht im Urteil zwingt, geht aus der Berech- 
nung äennoch hervor, wie relativ klein der Einfluß der in 
merklichkem Maße beeinflußbaren veränderlichen Betriebs- 
kosten, also vornehmlich der Kosten der Lokomotivdienst- 
stunden und des Rangierpersonals, ist. Diese Erkenntnis sollte 
jedoch zur Resignation keinen Raum lassen. Denn absolut ge- 
nommen handelt es sich bei der Ersparnis an Betriebskosten 
um große Summen. Jedenfalls aber nehmen die unveränder- 
lichen Kosten eine überragende Stellung ein und mahnen zu 
möglienster Einschränkung der Anlagekosten. 


Zusammenstellung 16. 


Kosten eines Ausgangswagens. 


Es kostete 


Nr. Berechnungsgrundlage 1 Zugfahrt-| 1 Zug- 
wagen 
I | Reine Betriebskosten... : . . - » 0,91 6 2,40 
II | Betriebskosten einschl. Verzinsung 
und Amortisation der Maschinen, 
Kranken und Beurlaubten . . - 1,26 46 3,38 M 
II | Desgl. einschl. Unterhaltung der 
Anlagen 2. ia. ni 1,63 % 4,37 A 
IV | Desgl. einschl. Verzinsung und 
Amortisation d. Anlagekapitals*) 4,68 WM 12,10 6 
V | Reine Betriebskosten des reinen 
Verschiebebetriebs . » » » + +» - 0,69 A 1,93 46 


*) Unter Vorbehalt. 


In dem naturgemäßen Ringen der örtlichen Leitung um Per- 
sonalbestand und Lokomotivkraft kann weder von der aus- 
führenden Stelle die Beweisführung für die Notwendigkeiten 
des Betriebes einer gegebenen Anlage mit all ihren Sonder- 
erfordernissen mit dem nötigen Nachdruck geführt noch von der 
überwachenden Stelle Einwänden gegen erprobte Mittelwerte 
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unter Hinweis auf die Eigentümlichkeiten einer Anlage be- Wirklichkeit des Zahlenreiches ‚und erleichtert 


gegnel werden, wenn nicht die Betriebsvorgänge in ihrem Zu- 
sammenhang mit den Betriebskosten völlig klargelegt sind. Eine 
solche Arbeit rückt die Erörterungen über möglichen und wün- 
sehenswerten Aufwand aus der Shpäre der Annahmen in die 


£ Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission. 
(Schluß.) i G 


26. Änderungen und Ergänzungen des Nebengebührentarifs 
zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abt. B. 

Zu Abschnitt-I 3. Preis der Vordrucke zu deut- 
schen Frachtbriefen. 
ce) bei Abnahme von mindestens 1000 Stück, für je 1000 Stück 

— 14,00 RM, 
d) bei Abnahme von mindestens 10 000 Stück, -für je 1000 Stück 
—.12,00 RM. 

Zu Abschnitt I, 5. Preisder Vordrucke zu Fracht 
briefen, die mit Firmen oder den zulässigen Vermerken be- 
druckt sind. 

a) Deutsche Frachtbriefe ’ 
a) bei Bestellung von mindestens 1000 Stück, für vg 
je 1000 Stück Bu a Da 10:10 16,00:-BM 
ß) bei Bestellung von mindestens 10 000 Stück, für 
je 1000 Stück AB RN: REN 14,00 RM 
b) internationale Frachtbriefe nebst zugehörigem Duplikat wie 
bisher. 

Zu. Abschnitt I, 6. 
hofsscheinen. : 

Der Preis für 100 Stück ist von 1,50 RM auf 120 RM zu 
ermäßigen. 

Zu Abschnitt I, 7. Preis der Vordrucke zu Zell- 
und Steuerpapieren. 

a) ganze Bogen, 


Preis der Vordrucke zu Bahn- 


«) für T Stück Een NE 3 er 0,05 RM 
8) bei Abnahme von mindestens 100 Stück, für je 
100 Stück Ar 1 3,50 RM 
b) halbe und viertel Bogen, 
a.) für 1 Stück . ER tet Ar TE A 0,03 RM 
ß) bei Abnahme von mindestens 100 Stück . 1,50 RM 


Zu Abschnitt I, 13. Für die Stempelung der nichi 
für Rechnung der Eisenbahn gedruckten Vor- 
drucke zu Frachtbriefen oder zu Anmeldescheinen für 
die Warenstatistik, sofern diese nieht schon mit dem Stempel 
des Statistischen Amtes versehen sind, nach leststellung ihrer 
Übereinstimmung mit dem vorgeschriebenen Vordruck für je 
100 Stück. 

a) für deutsche Frachtbriefe und Anmeldescheine 
b) für internationale Frachtbriefe 

Zu Abschnitt II. Wägegeld. 

Die Gebühren bei Verwägung von Stückgütern (Eil- und 
Frachtgut) auf der gewöhnlichen Wage für — je auch nur an- 
gefangene — 100 kg (vgl. IL, 1a) und für die einzelnen Fracht- 
stücke bei Wagenladungsgütern (vgl. II, 2a) werden von 0,06 
auf 0,08 RM erhöht. 

Zu Abschnitt III. Zählgebühr. 

Für Feststellung der Stückzahl 
a) bei. Stückgütern, die am Gütersehuppen gezählt werden; 

für je — auch nur angefangene — 10 Stück 0,05 RM (bisher 
0,10 RM), 

mindestens für 
0,50 RM). 

Zu Abschnitt IV, 1. Ladegebühr. 

Die Gebühr für das Ausladen von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Kleie, Malz und Ölsaaten in loser Schüttung wird für 100 kg 
von 0,12 RM auf 0,10 RM herabgesetzt. 

. Zu Abschnitt IV, 2 (2) a. Krangeld. 

Die Gebühr für die Heranschaffung eines Wagenkranes und 
eines ‚erforderlichen Beiwagens von einer anderen Station, so- 
fern einem solehen Antrag von der Eisenbahn entsprochen wird, 
wird von 20 RM auf 15 RM ermäßigt. 

Zu Abschnitt V, Gebühr für die Anweisung des 
Absenders, das Gut von einem Dritten zur Be- 
förderung anzunehmen und für Anweisungen 
desEmpfängers. ; 

Stückgut, für die Frachtbriefsendung 1 RM (bisher 0,50 RM), 
Zu Abschnitt IX A. Gebühren für die Erfüllung 


der Zoll-, Steuer-, Polizeir-sund statistischen 
Vorschriften. - 


0,40 RM 
0,80 RM. 


die Frachtbriefsendung 0,10 RM (bisher 


ordentlich die sachliche Zusammenarbeit. Sie 
Laufe der Zeit jede Erörterung, da der Erfolg d 
untrüglich an den Zahlen gemessen wird, daß da 


Minderieistungen abzuhelfen, von selbst zur Pflicht 
A + De 2;, 


x „EB 
4. Für den Schriftwechsel, der durch das. Fehlen oder 
genügende Ausfertigung und dergl. von Zoll-, S 
statistischen Papieren veranlaßt ist, für jedes 
0,30 RM (bisher 0,20 RM). BR: 
Zu Abschnitt IX D 2. Verladen oder Ausladen von ( 
Hülsenfrüchten, Kleie, Malz und Ölsaaten in loser ‚Sc 
für je 100 kg 0,10 RM (bisher 0,12 RM). Er 
Zu Abschnitt IX D. \ ; Ta 
4. Verwägen auf der gewöhnlichen Wasge, für Stückg 
die einzelnen Frachtstücke von Wagenladungen, fi 
auch nur angefangene — 100 kg 0,08 RM (bisher Ok 
Zu Abschnitt IX E. Arbeitsleistungen beider 
sehau. N BR 
1. Für Sortieren (Ausbreiten gebündelter Waren, Zu 
stellen zerlegter Stücke, Ausscheiden von Frachtstück 
Zolltarifstellen oder Zollsätzen und dergl.) für je —a 
angefangene — 100 kg — -.', 0,10 RM (bisher 
6. Für die Entnahme von Proben aus Behälterw 
Fässern, Säcken oder anderen Behältern, einschließ 
Übermittlung der Proben an die zuständigen Untersu 
ämter für jede Probe 0,30 RM (wie bisher) höchstens 
Frachtbriefsendung ......2,00 RM (bisher 
Zu Abschnitt IX F. Lieferungund Anbringul 
Packstoffen. # 


ıE.für Umschnüren mit starkem Bindfaden und ‚Anleger 
Zollbleien, für jedes Frachtstück 0,50 RM (bisher 0, 
Für Packstoffe, Ausbesserungsstoffe und Nähgaı 
Arm, KT Tree at. 2,00 RM (bisher 2, 
Anlegen von Leisten, Reifen usw. und Lieferung de 
für jedes Frachtstück 0,40 RM (bisher 
Für Anlegen des Verschlusses an Gefäße mit Flüss 
nach der Probeentnahme unter Hergabe von Korken, 
Blechen, Siegellack usw., für jedes Frachtstück ip 
0,40 RM (bisher 0,60 
6a. Lieferung der Schnur für Umschnürung von Ladu 
0,10 RM (bisher 
6b. Bei Verleihung von Verbleiungsleinen, für den Wa 
2,00 RM (bisher 2, 
Zu Abschnitt IX .G. Arbeitsleistungen bei 
stempeln usw. 2 
1. Beim Abstempeln von Eisenteilen oder Hölzern, fü 
Stück 3 “2090002.0,08 RM (bisher (, 
1,50 RM (wie bish 


SE 


mindestens . 


2. Beim Abstempeln von Fellen, für jedes Stück 0,02 Ri 
Gebühr). 1° 5 
3. Beim Abstempeln von Säcken, va 
für jedes Stück . Me 0,02 RM (bisher 0, 
4. Beim Abstempeln von Spielkarten, E 
für Jedes Stück nf au 0,02 RM: (bisher 
5. Beim Bekleben von Schaumweinflaschen mit Steuer 
kurdlio’ Plascher.e \ Ana 0,03 RM (bisher 0, 
6. Beim Bekleben von Tabak- und Zigarettenpaketen mit 


streifen, für das Paket . 0,02 RM (bisher 0, 
Zu Abschnitt X. Deekenmiete : a 
Die Deckenmiete ist mit Gültigkeit vom 1. August 
vgl. Nachtrag III zum Deutschen ‘Eisenbahn-Gütertarif 
Abt. B — wie folgt festgesetzt: Pe 
Für jede Decke bei Verwendung auf eine Entfernung 


1—200 km .. 7,00 RM 501— 700 km. . 134 
201—300 km . 9,00 RM 701—1000 km. . 14, 
.301—500 km . 11,00 RM 1001 und mehr km 15, 


Zu Abschnitt XI. Gebühren für bare Aus 
für Nachnahmen, für Barvorschüsse, für die Ber 
tigung von der Einzahlung der Nachnahme und für Ablie 
nachweise. u N ART SEO A 

Die Ziffer 1 des Abschnittes XI soll wie folgt gefaßt 
1. Für bare Auslagen der Eisenbahn, für Nachnahm 

Eingang und für Barvorschüsse bis zu einem B 
100 RM 2 v. H., mindestens jedoch 0,20 RM, bei h 


” 
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SE mindestens iedoch 2 RM. (Bisher wurden ohne 
t auf den Betrag 2 v. H., mindestens 0,20 RM er- 


> 

er 2 des Abschnittes XI soll wie folgt gefaßt werden: 

Benachrichtigung des Absenders von der Einzahlung 
nahme ist das Postgeld zu ersetzen.“ 

e Erhebung der besonderen Gebühr von 020 RM neben 

Postgebühren kommt demnach in Weefall). 

bschnitt XII. Gebühren für die Ausführung 

träglicher Verfügungen, für Unbestellbarkeits- 

gen und für die Ausführung von Anweisungen des Ab- 
bei Ablieferungshindernissen. 

ehnitt XII A 1a und A-2. Gebühren für die Ausfüh- 

"nachträglicher Verfügungen werden von 0,50 RM auf 

&M erhöht. 

Bit! XII B. Der Abschnitt XII B soll wie folgt ge- 

erden: 

Für Benachrichtigung des Absenders von, Ablieferungs- 

ssen (Unbestellbarkeitsmeldungen) wird neben den 

ernsprech- und Telegrammgebühren erhoben 0,70 RM 

0,40 RM und 0,50 RM). 


bschnitt XII ©. Gebühren für die Ausführung von An- 
en des Absenders bei Ablieferungshindernissen. Die Ge- 
im Abschnitt XII © 1—3 sollen wie folst erhöht werden: 
1. Wenn der Absender verfügt, daß das Gut dem Empfän- 
ochmals angeboten werden soll, von 0,20 RM auf 0,50 RM. 
- Wenn eine Nachnahme nachträglich aufgelegt, erhöht, 
t oder zurückgezogen oder eine Sendung fracht- und 
irenfrei ausgeliefert werden soll, von 0,50 auf 1,00 RM. 
#8. In allen anderen Fällen ” 

Estückgut- von .-.° ... 0,30 RM auf 1,00 RM 
Wagenladungen vwonarlt, 1,50 RM auf 3,00 RM 
Abschnitt XIII. Gebühr für die Vorbereitung 
eförderung und das Wiederausladen bei 
‘derungshindernissen. 

Abschnitt soll wie folgt geändert werden: 
n der Fracht für die vom Gute etwa zurückgelegte 
nstrecke wird erhoben: 
Güter, deren Entladung Sache der Absender ist, 
. 2.007 RM (wie bisher) 


stens für die Fraehtbriefsendung 2,00 RM (neu) 
andere Güter, für 100 kg. . 0,10 RM (wie bisher) 
istens für die Frachtbriefsendung 0,50 RM (neu). 
"Abschnitt XIV. Gebühr für Benachrichti- 


n. N 

bschnitt soll wie folgt geändert werden: 

der Zustellung der Benachrichtigung durch einen Boten 
Eisenbahn, für einen Brief oder mehrere gleichzeitig 
ellte Briefe desselben Empfängers: 

‚auf eine Entfernung bis zu 2 km vom Stationsgebäude 
0,25 RM (bisher 0,10 RM), 

auf eine Entfernung von über 2 km vom Stationsgebäude, 
für jedes angefangene Kilometer des Hinwegs und des 
_ Rückwegs 0,10 RM (bisher 0,05 RM). 

3ei Benachrichtigung durch die Post, durch Telegramm oder 
‘durch Fernsprecher sind die Post-, Telegramm- oder Fern- 
jrechgebühren zu ersetzen. 

Für mehrere gleichzeitig angemeldete Sendungen dessel- 
den Empfängers wird die Gebühr nur einmal erhoben. 
Abschnitt XV. Gebühr für den Verkaufunan- 
slicher Güter und die Vorbereitung eines 
vollzogenen Verkaufs. 

Be peitie in Ziffer (1) soll von 1 RM auf 2 RM er- 
:rden. - 

Ziffer XVI GebührfürnichtbegründeteFest- 
lungen des Tatbestandes bei Gütern. 

Gebühr soll von 1 RM auf 3 RM erhöht werden. 

e übrigen Nebengebühren, die vorstehend nicht erwähnt 
bleiben in ihrer bisherigen Höhe bestehen. 


©. Tierverkehr. 


Der $ 13 der Allgemeinen Tarifvorschriften des deutschen 
bahn-Tiertarifs, Teil I, soll wie folgt gefaßt werden: 

B: „Zuchttiere. 

3 (1) Für Zuchttiere — auch für die in Käfigen, Kisten 
l. aufgelieferten —, und zwar für Pferde, Esel, Rindvieh, 
eine, Schafe und Ziegen ohne Unterschied des Alters wird 
Fracht für die Rückbeförderung von der Bestimmungs- 
es Hinwegs nach der ursprünglichen Versandstation 


ei Übersendung der Benachriehtigung durch die Post wird 
nur insoweit erhoben, als dieses den Betrag der ein- 
andsbriefe übersteigt. 


“eine Ermäßigung von 50% unter folgenden Bedingungen ge- 


währt: 

a) Als Zuchttiere werden nur die rein oder durch planmäßige 

Kreuzung gezüchteten Tiere angesehen, die geeignet sind 

oder nach erlangster Geschlechtsreife geeignet sein werden, 

die Rasse (den eigenen Schlag) zu erhalten oder eine Zucht 
zu verbessern. 

Die Tiere müssen mit der Eisenbahn nach der Bestimmungs- 

station befördert worden sein zum Zweeke der Vorführung 

bei einer Ausstellung, Körung, Tierschau oder Besichtigung, 
die zur Förderung der Tierzucht von einer deutschen Be- 
hörde, einem landwirtschaftlichen Verein oder einer deut- 
schen Züchtervereinigung veranstaltet war. Die Vergünsti- 
gung wird auch dann gewährt, wenn mit diesen Veranstal- 
tungen Verkäufe oder Versteigerungen verbunden - sind. 

Reine Zuchttiermärkte und reine Zuchttierversteigerungen 

sind von der Vergünstigung ausgeschlossen. | 

ce) Die Tiere sind spätestens eine Woche nach Schluß der -Ver- 
anstaltung zur Rückbeförderung aufzugeben. 

d) Dem Frachtbriefe zur Rücksendung ist bei der Auflieferung 
der Frachtbrief der Hinsendung sowie der Antrag auf Ge- 
währung der Frachtermäßigung für die Rückbeförderung 
nach dem in der Anlage I vorgeschriebenen Vordruck nebst 
der Bescheinigung des Leiters der Veranstaltung darüber bei- 
zugeben, daß die Tiere Zuchttiere im Sinne des vorstehenden 
Absatzes a) sind, daß sie bei der Veranstaltung vorgeführt 
wurden und weder verkauft, noch verlost oder vertauscht 
worden sind, und daß mit der Veranstaltung weder ein Zucht- 
tiermarkt noch eine Zuchttierversteigerung verbunden war. 

e) In den Frachtbriefen für die Hin- und Rückbeförderung so- 
wie in der Bescheinigung müssen die Tiere nach Gattung, 
Rasse (Schlag), Geschlecht, Farbe, Alter und sonst vorhande- 
nen Kennzeichen bezeichnet sein**). 

(2) Die Frachtvergünstigung wird sogleich bei der Abfertigung 
gewährt, wenn der Versender die vorgenannten Bedingungen 
bei der Aufgabe zur Rückbeförderung erfüllt. Wenn die er- 
forderlichen Ausweise nicht vollständig vorgelegt werden, wird 
die tarifmäßige Fracht berechnet. Dem Empfänger der Rück- 
sendung wird der Unterschied zwischen der regelrechten und 
der ermäßigten Fracht nachträglich erstattet, wenn er binnen 
drei Monaten nach Eintreffen der Tiere auf der ursprünglichen 
Versandstation einen Erstattungsantrag mit den vorgeschriebe- 
nen Belegen bei der Verwaltung der Empfangsbahn einbrinst. 

(3) Für die Benützung zuschlagpflichtiger Züge ist der volle 
tarifmäßige Zuschlag zu entrichten. Für Tiere in Käfigen, 
Kisten u. del. wird die Fracht für den Rückweg für das halbe 
wirkliche Gewicht der Sendung nach den Sätzen der Allgemei- 
nen Eilgutklasse (le) berechnet. Wird ihre Beförderung als 
beschleunigtes Eilgut beantragt, so wird der Frachtunterschied 
zwischen der 'ermäßigten Fracht für gey/öhnliches Eilgut und 
der regelrechten Fracht für beschleunigtes Eilgut berechnet. 
Etwa in Betracht kommende Nebengebühren werden gleich- 
falls voll erhoben. 

(4) Bei widerrechtlicher Inanspruchnahme der Frachtver- 
eünstigung ist die tarifmäßige Fracht nachzuzahlen und als 
Frachtzuschlag das Doppelte der Fracht zu entrichten. 


38. In der Anlage I zu $ 13 ATV. in der zweiten Zeile des 
Antragsvordrucks soll hinter den Worten „für die nachbezeich- 
neten Tiere“ ein Doppelstern gesetzt und am Fuße des Vor- 
drucks folgende zweite Fußnote nachgetragen werden: 

**) Bei Kaninchen, Hühnern, Enten, Gänsen, Tauben und 
Puten genügt die Bezeichnung nach Gattung, Rasse (Schlag) 
und sonst vorhandenen Kennzeichen. 

Außerdem erhält die Bescheinigung in der Anlage I folgenden 
Zusatz: 

„Ferner wird bestätigt, daß die vorstehend bezeichnete Ver- 
anstaltung weder mit einem Zuchttiermarkt noch mit einer 
Zuchttierversteigerung verbunden war.‘ 


29. Ein Antrag auf Frachtvergünstigung für Zuchtpferde, die 
an Reit- und Fahrturnieren des Reichsverbandes für Zucht und 
Prüfung deutschen Warmblutes teilnehmen, wurde abgelehnt. 


30. Ein Antrag, die Frachten für Pferde im Hinblick auf die 
niedrigen Preise allgemein herabzusetzen, wurde abgelehnt, weil 
der jetzige Tiefstand der Preise für Pferde nur zeitlich be- 
sehränkt sein dürfte. Dagegen wurde mit Rücksicht auf die be- 
sonders schwierigen Verhältnisse in Ostpreußen eine zeitig be- 
schränkte Sondermaßnahme für den Versand von Tieren der 
Klasse S1 von ostpreußischen Plätzen nach ostpreußischen und 
anderen deutschen Empfangsstationen beschlossen. 


31. Die nachstehenden Abschnitte des Nebengebührentarifs des 
deutschen Eisenbahn-Tiertarifs, Teil I, sollen anderweit geändert 


b) 


**) Bei Kaninchen, Hühnern, Enten, Gänsen, Tauben und 
Puten genügt die Bezeichnung nach Gattung, Rasse (Schlag) 
und sonst vorhandenen Kennzeichen. 
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werden. In den nicht genannten Abschnitten tritt bis auf weite- 
res keine Änderung ein. 


AT: 


IV. 


VI. 


IX. 


— Zugbeeinflussun 
Gesellschaft. 


Gebühren für 
die Ausfüh- 
rung nach- 
träglicher 
Verfügungen, 


Gebühr für 
die Vorberei- 
tung der Be- 
förderung und 
das Wieder- 
ausladen bei 
Beförderungs- 
hindernissen. 


Gebühr für te- 
legraphische 
Vormeldungen 
und für Bereit- 
stellung: oder 
Abgabe von 
Wasser. 


Standgeld. 


Der Abschnitt soll wie folgt neu ge- 
faßt werden: 


Die Gebühren, die neben der Fracht 
für die von der Sendung zurückgzelegte 
Bahnstrecke und neben etwa erwachse- 
nen Nebengebühren und Auslagen er- 
hoben werden, betragen: 

1. wenn die Sendung auf der Versand- 
station vor der Beförderung zurückge- 
geben oder auf einer Unterwegsstation 
angehalten und ausgeliefert werden soll, 
oder wenn die Sendung von der Bestim- 
mungsstation oder einer Unterwegssta- 
tion nach der Versandstation zurück- 
oder nach einer anderen Station beför- 
dert, oder auf der Bestimmungsstation 
zurückgehalten oder auf dieser an einen 
anderen Empfänger ausgeliefert werden 
soll. 


(1) Für Tiere der Klassen Si bis 
85 für jede, Stufe... .., . . . 010 RM 
mindestens für die Frachtbriefsendung 
1,00 RM 
die Frachtbriefsendung 
3,00 RM 

(2) Für Geflügel, für den Wagen 

3,00 RM 

Konnte nach dem Stande der Beför- 
derung eine nachträgliche Verfügung 
nicht mehr ausgeführt werden, so wird 
die Hälfte der Gebühren auf Antrag er- 
stattet. 


höchstens für 


XIII. 


2. Wenn eine Nachnahme nachträglich 


aufgelegt, erhöht, gemindert oder zurück- 
gezogen oder eine Sendung fracht- und 
gebührenfrei ausgeliefert werden soll, 
für die Sendung 1,00 RM. 


Der Abschnitt soll folgende Fassung 
erhalten: 

Neben der Fracht für die 
Sendung etwa zurückgelegte 
wird erhoben: 

1. Für Tiere der Klassen Si bis $S5 
Pur. tdievsputer se 7, 0,05 AM 
höchstens für die Frachtbriefsendung 

S 2,00 RM 
2. für Geflügel für den Wagen 2,00 RM 


Die Gebühr zu Abschnitt VI b) für 
Bereitstellung oder Abgabe von Wasser 
soll von 1,00 RM auf 1,50 RM erhöht wer- 
den. Die Telegrammgebühr unter a) von 
0,60 RM bleibt unverändert. 


von der 
Strecke 


Die Ziffer 1 des Abschnittes IX soll 
folgende geänderte Fassung erhalten: 

1. Standgeld*) wird erhoben für den 
Aufenthalt auf der Bestimmungsstation 
— im Freien — für je — auch.nur ange- 
fangene — 24 Stunden 
a) für 1 Stück der Klasse S 1 2,00 RM 
b) für 1 Stück der Klasse S 2 1,20 RM 
c) für je 1 Stück der Klassen S 3,94 

VERS E EENBEE, 0,20 RM 


Nachrichten. 


Die H 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


gseinrichtungen der Deutschen Reichsbahn- 
auptverwaltung der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft hat in den Tagen vom 24. 
Beteiligung des Gener 
Presse Gelegenheit g 
Stand der Versuche 
fahrender Züge zu überzeugen. 

fall rückt dieses Problem immer wieder 
allgemeinen Interesses, um so mehr als 


bis 26. Juni 1926 unter 


aldirektors Dr. Dorpmüller Vertretern der 
egeben, sich durch Augenschein von dem 
mit Einrichtungen zur Beeinflu 


ssung 
Jeder katastrophale Un- 
in den Vordergrund des 


seine Lösung so einfach 


XIV. 


XV. 


XV. 


erscheint. Daß dem leider nicht so ist, zeigen die 
zehnten angestellten Versuche, zeigt das Vorgehen & 


Vorlegebäumen, 


Gebühren für 
die Mitwirkung 
der Eisenbahn 
bei der zoll- 
amtlichen Ab- 
fertigung. 


Ladegebühren. 


Gebühren für 
bare Auslagen, 
für Nachnah- 
men, für Bar- 
vorschüsse und 
für Benach- 
richtigung von 
der Einzahlung 
der Nachnahme. 


Gebühr für die 
Hergabe von 


Lattengittern 
und Bretter- 
verschlägen. 


Gebühr für 
außerfahrplan- 
mäßiges An- 
halten von 
Zügen. 


Eisenbahnverwaltungen 
verhalten: 


Zuerst wurde die sogenannte Fahrsperre für. 
trischeStadt-und Voror 


tragungseinrichtung für Fernbahnen, Sy 
Siemens & Halske, gezeigt, die nach den bisherige 


. gesetzt werden. 


‚ die sich zum größten Teil abwart 


Zeitung des 
Deutscher Eisenbah 


Es wurden folgende Änderun; 
Ergänzungen beantragt: h 

In Ziffer 3 unter b) soll 
von 70 Pf. in 60 Pf. und von 
6 RM geändert werden. In Ziffer 
die Gebühr von 3,50 RM auf 3 RM 


Bei Ziffer 1, 2 und 3 ist nach 
1 Stück Großvieh“ nachzutragen 
„(Klassen S 1 und S 2)“ 


Der Abschnitt soll wie folgt 
werden: Rn 
Für-das Aus- und Einladen de; 
bei der Zollabfertigung, der 
suchung durch den Grenztierar: 
der Fütterung und Tränkung, f 
Eisenbahn das Laden besorgt ‚oder 
hilfe leistet: N 
1. für Pferde, Maultiere, Po 
ausländische und wilde Tiere, 
Stück. TE re 
2. für sonstiges: Großvieh, 
Stück SW a 
3. für Kleinvieh (Klassen S- 
für jedes Stück ... . . | 
Zu 13: 7 we 
höchstens für die Sendung in 
einbödigen Wagen... .. 2 
höchstens für die Sendung 
mehrbödigen Wagen . . . . 
4. Für Geflügel: 
1. in Käfigen, Kisten, Säcken u, 


ei 


den Abschnittes sollen wie fol 
werden: 5 
1. Für bare Auslagen der Eis 
für Naehnahmen nach Eingang 
Barvorschüsse bis zu einem Be 
100 2 v. H., mindesten 
0,20 RM, y 
bei höheren Beträgen 1 v. H 
stens jedoch 2 RM. j 
2. Für Benachrichtigung des 
ders von der Einzahlung der N 
ist das Postgeld zu ersetzen. 


Folgende Gebühren 
schlag gebracht: a 
a) für Lattengitter 

Schläger men in 
b) für Vorlegebäume . 


werden 
oder Bre 


5, 0 7 


Der Abschnitt soll folgende gei 
Fassung erhalten: Bi 

Wird von der Eisenbahn auf 
zugelassen, daß auf einer Sta 
fahrplanmäßig durchfahrender Z 
wagen aufnimmt oder abstellt, s 
ohne Rücksicht auf die Anzahl 
ladenen Tiere und der aufzune 
oder abzustellenden Wagen f 
Anhalten von jedem Absender 0 
fänger -erhoben ; . 0, me 


re 
LER 


RRT ı;, 
seit Ji 


tbahnen in Blankenbı 


Bo 
Y 


—. 7833 
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ie meiste Aussicht hat, zu einem brauchbaren Ergeb- 
gen. Die Übertragung beruht auf reiner Induktions- 
sie hat insbesondere den Vorzug großer Einfachheit 
ruktionsteile. 
Strecke Wustermark-Stendal liegen noch die Strecken- 
‚alten Zugbeeinflussung System Telefunken. 
& dieser Einrichtung wurde auf Bahnhof Stendal 
t. Die Übertragung kommt hierbei dadurch zustande, 
ge Koppelung eines Sendersehwingungskreises mit 
ischen den Schienen liegenden abgestimmten Schwin- 
reise der Anodenstrom geschwächt und dadurch ein Re- 
st wird. Diese Bauart hat jedoch öfters versagt und 
verlassen. Zur Zeit konstruiert die Telefunken-Ge- 
in wesentlich verbessertes Gerät, das Ende des 
der Strecke Berlin-Halle versucht: werden wird. 
ahnhof Olehing bei München wurde die vielgenannte 
herung van Braams in ihrer neuesten 
t vorgeführt. Die Übertragung erfolgt rein mechanisch, 
'n an der Lokomotive angebrachtes Schleifhebelpaar beim 
n eines Streekenanschlags angehoben und dadurch ein 
tventil auf dem Lokomotivführerstand ausgelöst: wird. 
| diese van Braamsche Einrichtung durch langjährige Ver- 
or dem Kriege konstruktiv gut durchgebildet ist, treten 
wieder Mängel auf, die eine Änderung notwendig machen. 
It die in Olching gezeigte Bauart bereits eine vor kurzem 
ommene Weiterbildung der dann in Bruchsal vorgeführten 
‚Bauart dar. Die Aufhängung der Schleifhebel an der 
otive ist hier vollkommen geändert. Die Notwendigkeit 
Änderungen war in erster Linie eine Folge der neueren 
klung im Lokomotivbau, die zu einer für die Anbringung 
ifhebeln hinderlichen gedrängten Anordnung der Trieb- 
‚führte. 5 
a bot sich Gelegenheit, eine von Eisenbahnbeamten 
bahnrat Rose und Werkführer Beickle) konstruierte 
influssung zu sehen. Diese Einrichtung stellt eine mecha- 
Type dar, weicht aber dadurch stark von den üblichen 
lägen ab, daß der mit dem Signal in Verbindung stehende 
m eines Bügels ausgebildete Übertragungsteil von dem 
ivanschlag abgerissen wird; hierbei wird die Bremse 
. Versuche in größerem Umfange sind jedoch mit die- 
chtung bisher nicht angestellt worden, weil. sie sich 
ir Fernbahnen eignet. 
ıjormazgen bei Köln wurde eine Einrichtung versucht, 

See tibernommen ist, ein sogenanntes Nautophon. 
ee ekirisch bedient sieh zur Übertragung der Schall- 
‚ Ein elektrisch betätigtes, auf der Strecke aufgestelltes 
ıhon erzeugt Schallwellen, die bei der Vorbeifahrt einer 
apfangsmikrophon ausgerüsteten Lokomotive in diesem 
= Strom erzeugt, der zur Auslösung der Bremse be- 


nbahn-Güterverkehr zwischen Deutschland und den 
anden. Die Frachtermäßigungen, die infolge der Ände- 
= niederländischen Binnengütertarifs auch für den 
erkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden am 
. J. eingetreten sind, dürften für die deutsche Wirt- 
on nicht zu unterschätzender Bedeutung sein. Die 
tze der allgemeinen Eilgut- und Stückgutklasse werden 
n niederländischen Strecken um etwa 15 pCt. ermäßigt. 
ler bisherigen 3 Wagenladungsklassen enthält der Tarif 
nunmehr 4 (A, B, C und D), in denen Frachtsätze für 
kt- und 15-t-Ladungen vorgesehen sind. Die Ermäßigun- 
tragen bei den Wagenladungsklassen bis zu 20 pCt. der 
gen Frachtsätze. Für einige Messegüter, die aus der 
ungsklasse C nach der Klasse D detarifiert wurden, 
'e Ermäßigungen zum Teil noch höher. Dagegen sind die 
en Steinkohlen und Braunkohlen, die früher die Vorteile 
ezialtarifs 12a genossen, im neuen Tarif in die Klasse & 
siht worden, wodurch, eine Frachtverteuerung herbeige- 
wird. Allerdings soll bei Aufbringung größerer Mindest- 
ein Ausgleich durch ‘besondere Rückvergütungstarife 
n werden. Auch der bisherige Spezialtarif für die 
dischen Seehäfen (jetzt Spezialtarif 7) ist ebenso wie 
den deutschen Seehäfen auf die niederländischen See- 
bertragenen Ausnahmetarife (Anhang zum Teil II, 
n die Ermäßigung für die niederländischen Strecken 
n worden. Eine weitere Vergüstigung besteht in der 
chen Zeitpunkt für den deutsch-niederländischen Güter- 
foleenden Freigabe des Nachnahmeverkehrs. Wäh- 
r Sendungen nur mit einer Nachnahme nach Eingang 
NM belastet werden konnten, ist demnächst die Be- 
- Ware, dem Internationalen Übereinkommen über den 
rachtverkehr entsprechend, mit einer Nachnahme 
ing bis zur Höhe des Wertes des Gutes zugelassen. 


N 


eldstundung für Begleiter von Kriegsbeschädigten. 
d einem Antrage’ des Reichsarbeitsministers_ wird 
d Becher Reiehsbahnen die für kurbedürftige Kriegs- 


beschädigte zugestandene Fahrgeldstundung auch auf deren Be- 
gleiter und die Gepäckfracht ausgedehnt. 


— Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-G sellschaft. 
Die Reichsregierung hat am 5. d. M. beschlossen, den Reichs- 
kanzler a. D. Dr. Luther zum Mitglied des Verwaltungsrats 
der Reiehsbahn-Gesellschaft zu ernennen. 


— Die Vierundzwanzigstundenzählung. Es ist in Aussicht 
genommen, mit dem kommenden Sommerfahrplan, also am 
15. Mai 1927, im inneren und äußeren Dienstverkehr bei der 
Reichsbahn und Reichspost die Stunden durchgehend von 1 bis 24 
zu bezeichnen. In den übrigen öffentlichen Verwaltungszweigen 
und im bürgerlichen Leben wird an der bisherigen Bezeichnung 
nichts geändert. 


— Spannungs- und Schwingungsmesser für die Bestimmung 
der dynamischen Beanspruchung eiserner Brücken. Als vor- 
läufiges Ergebnis des Preisausschreibens der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft zur Erlangung dieser Vorrichtungen sind ins- 
gesamt acht Apparate eingegangen, von denen drei als reine 
Spannungsmesser, drei als reine Schwingungsmesser und zwei 
als vereinigte Spannungs- und Schwingungsmesser anzusehen 
sind. Die gewählten Arbeitsweisen der Apparate sind sehr ver- 
schieden, sie wirken teils mechanisch, teils photometrisch und 
teils elektrisch. 

Das Preisgericht hat alle acht Apparate als wettbewerbsfähig 
bezeichnet und den für die eingehende Prüfung einzuschlagen- 
den Weg festgelegt. Die Nachprüfung der meisten Bedingungen 
erfordert eingehende, zum Teil schwierige Messungen. Zur 
Durchführung dieser Messungen hat sich das Preisgericht mit 
Zustimmung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft die Mit- 
arbeit’eines auf diesem Gebiete anerkannten Fachmannes (Pro- 
fessor Dr.-Ing. Hort) gesichert. Nach den Angaben von Pro- 
fessor Hort ist nunmehr eine für diese neuartigen und schwieri- 
gen Prüfungen geeignete Einrichtung nach Art eines Schüttel- 
tisches geschaffen worden, dessen Bewegungen photometrisch 
sozusagen unverzerrt aufgezeichnet werden können. Die dem 
Schütteltisch durch Elektromotor und Kurbelgetriebe aufge- 
zwungenen Bewegungen erreichen dabei die im Preisausschrei- 
ben vorgesehenen Frequenzen. Die Prüfung am Schütteltisch 
kann anfangs Juli keginnen, so daß die ‘dynamische Nachprü- 
fung der Apparate etwa bis Ende August durchgeführt sein 
kann. Be te] 
Nach Beendigung der dynamischen Nachprüfung der Apparate 
muß noch durch praktische Versuche erprobt werden, wie sich 
die Apparate im Gebrauch an verschiedenen Brücken handhaben 
lassen. Hierzu soll eine schweizerische Brücke in der Nähe von 
Spiez herangezogen werden. Die Schlußprüfungen sollen als- 
dann an einer Brücke der Güterumgehungsbahn bei Oranienburg 
stattfinden, so daß bis zum Ende dieses Jahres mit der endgül- 
tigen Beurteilung gerechnet werden kann. 

Die Apparate werden alsdann, bevor sie den Bewerbern wie- 
der zugestellt werden, zu noch bekanntzugebender Zeit im 
Eisenbahnzentralamt ausgestellt werden. 


— Das Denkmal für die Eisenbahntruppe in Berlin. Die Er- 
richtung eines Ehrendenkmals für ihre im Weltkrieg 1914—18 
Gefallenen bildete sehr bald nach dem Friedensschluß eine 
ernste Sorge der ehemaligen Angehörigen der Eisenbahntruppe, 
im besonderen der in Groß-Berlin bestehenden Offiziers- und 
Mannschaftsvereinigungen. Aber erst, nachdem am 21. Mai 1921 
gelegentlich der 50-Jahrfeier der Eisenbahntruppe der Vertreter 
des Reichswehrministeriums den zur Feier Versammelten er- 
öffnet hatte, daß auf Befehl der Entente die Eisenbahntruppe 
endgültig und restlos aufzulösen sei, gewann der Denkmals- 
zedanke greifbare Form. 


Die Beschlußfassung über das zum Gedächtnis an die gefalle- 


nen Kameraden — 131 Offiziere, 3138 Unteroffiziere und’ Pio- 
niere — zu errichtende Denkmal fand am 16. November 1922 
statt. Ein Denkmalsausschuß, in dem sämtliche in Betracht 


kommenden Verbände der Eisenbahntruppen vertreten waren, 
übernahm die Vorarbeit, namentlich die Aufbringung der be- 
nötieten Geldmittel, die Auswahl und Sicherstellung eines ge- 
eieneten Platzes und Klärung aller das Denkmal selbst be- 
treffenden Fragen. 

Leider wurde der in opferwilliger Weise aus freiwilligen 
Spenden in verhältnismäßig kurzer Zeit gesammelte Geldbetrag 
wie alle anderen Werte ein Opfer der Inflation, so daß in der 
Arbeit des Ausschusses eine erhebliche Verzögerung eintrat. 
Das war, so bedauerlich an sich, schließlich kein Schaden. Denn 
mittlerweile hatte sich die allgemeine Meinung dahin ent- 
schieden, daß einmal das Denkmal in Schöneberg als der ur- 
sprünglichen und hauptsächlichsten Garnison der Eisenbahn- 
truppe zu errichten sei, und daß es ferner nach der erzwungenen 
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Auflösung der Truppe nicht nur ein Ehrenmal für die Gefalle- 


nen, sondern auch ein Gedächtnismal an die Eisenbahntruppe 
selbst bilden soll. 


Daraus ergab sich, daß das herzustellende Werk eine ent- 
sprechende Erweiterung finden müßte und daß es, nachdem die 
Schöneberger städtische ‚Verwaltung in entgegenkommendster 
Weise einen für monumentale Wirkung sehr geeigneten Platz im 
Stadtpark zur Verfügung gestellt hatte, eine solche Ausgestal- 
fung zu erhalten habe, daß es auch einen künstlerisch wert- 
vollen Schmuck für die Stadt Schöneberg bildet. Unter diesem 


Gesiehtspunkt ginge der Denkmalausschuß unter der zielbewuß-. 


ten Leitung seines Vorsitzenden, des Generalleutnant a.D. Bock, 
mit neuem Mut und neuer Kraft an die weitere Förderung der 
sesamtarbeit. 

Bereits am 1. April 1996 wurde ein Wettbewerb zur Er- 
. langung geeigneter Entwürfe und Modelle ausgeschrieben, der 

die näheren Bedingungen, wie Zweck, Lageplan, Angaben über 
den Baugrund, Auswahl des Materials, Namhaftmachung. der 
Preisrichter und Zeitpunkt für die Vorlage der Entwürfe ent- 
hielt. Bemerkenswert war die Bestimmung, daß die Bewerber 
vor oder während des Kriegss bei der Eisenbahntruppe oder 
einer aus ihr hervorgeganeenen Formation gedient : haben 
müssen, bzw. daß bei der Beteiligung mehrerer Künstler ‘an 
einem Entwurf wenigstens einer der Herren der vorstehenden 
Forderung genügt haben muß. Ferner müsse sich das Denkmal 
der Umgebung gut einfügen, in seinem Aufbau schlicht und 
würdig gehalten sein, aber dem Gedächtnis der gefallenen Kame- 
raden und der militärischen Eigenart der Truppe und ihrer im 
Feld erfüllten Aufgaben symbolisch gerecht werden. Endlich 
dürften die Kosten ausschließlich Fundament 30000 RM. nicht 
überschreiten. 

Als Preise wurden je 1500, 1000 und 500 RM. ausgesetzt, wäh- 
rend beabsichtigt wird, den ersten Preisträger möglichst mit der 
weiteren Bearbeitung zu betrauen. 

Die bestimmungsgemäß bis zum 10. Juni einzureichenden Ent- 
würfe sind, nachdem sie von dem Preisrichterkollegium geprüft 
und beurteilt waren, vom 20. bis 27. Juni in der Ausstellungs- 
halle des Schöneberger Rathauses zur öffentlichen Besichtigung 
ausgestellt gewesen, wo die mit Preisen ausgezeichneten Modelle 
und Zeichnungen besonders gekennzeichnet waren. In dem 
Preisgericht haben außer den militärischen Mitgliedern als 
Künstler und Kunstsachverständige in dankenswertester Weise 
mitgewirkt die Herren Geheimer Baurat, Stadtrat a. D. Dr.-Ing. 
Ludwig Hoffmann, Bildhauer Professor Lederer, Stadtbaurat 
Professor Laßen, Architekt Bildhauer Morin und Architekt 
Scherhag. 

‚Wie. mühevoll die abwäzende und allen Gesichtspunkten Rech- 
nung tragende Aufgabe dieser Herren gewesen ist, geht schon 
aus der großen Anzahl der eingereichten Entwürfe — es waren 
über 100 eingegangen — hervor. Andererseits war die Tatsache 
der starken Beteiligung an dem Wettbewerb um so erfreulieher, 
als aus ihr das hohe Interesse der ehemaligen Angehörigen der 
Eisenbahntruppe und das einmütige Bestreben hervorging, 
dieser ein ihrer Bedeutung entsprechendes Ehrenmal zu 
schaffen. 

Mit dem ersten Preis wurden der Architekt B.d. A. Otto 
Siepenkothen-Essen und der Bildhauer Willy Meller-Köln-Klet- 
tenberg ausgezeichnet. Den zweiten Preis erhielten der Bild- 
hauer Ulfert Janßen, der Professor an der Technischen Hoch- 
schule und Postbaurat Lutz — unter Mitwirkung von Professor 
Wetzel —, sämtlich in Stuttgart. Der dritte Preis endlich wurde 
dem Professor Richard Woernle, Regierungsbaumeister und Ar- 
chitekt B. d. A. in Bielefeld, zuerkannt. 


Die ausgestellten Entwürfe zerfallen teils in Gruppen- und 
Einzelfiguren, teils in architektonische Aufbauten in Block- 
oder Pfeilerform, teils in Umbauten — Hallen — mit Einzeldar- 
stellungen und figürlichem Schmuck. Die drei preisgekrönten 
Arbeiten gehören sämtlich der zweiten Form an, und zwar haben 
Siepenkothen-Meller als Sinnbild die Gestalt eines massigen 
viereckigen Würfels gewählt, auf dessen Seitenflächen allego- 
rische Läufer mit Schwerter- und Fahnenbündeln 
rung der Kampfmitiel nach dem Kriegsschauplatz und deren 
Verschiebung auf jenem darstellen. Ein Flügelrad auf der Höhe 
des Würfels hebt die Bedeutung noch besonders hervor. 

Im Gegensatz dazu bevorzugen die anderen preisgekrönten 
Entwürfe die Pfeilerform mit quadratischem Querschnitt. Die 
nähere Charakterisierung erfolgt durch Anbringung des Flügel- 
rades, des „E“, 
tär-Eisenbahn als Abzeichen auf der Schulterklappe trugen, 
durch Gardestern und die Wappen der deutschen Bundesstaaten, 
da die Truppe sich aus dem gesamten Reich mit Ausnahme 
Bayerns, das seine eigene Eisenbahntruppe besaß, 
Große monumentale Wirkung, edle Formgebung und treffend 
kennzeichnende Gestaltung ist allen diesen Entwürfen eigen. 

Wenn ein Kritiker diesen wie anderen Modellen eine gewisse 
einseitige Einstellung und Phantasiemangel vorwirft, so hat er 


" dingungen nicht 


‘ die Arbeit im Feld zu charakterisieren. 


die Beförde-'| Kraft getreten, indem die für Gesellschaften bei vorh 


wie es die Truppe und die Angehörigen der Mili- 


li in den Aushängefahrplänen ersichtlich gemachten 
ergänzte. 


Werktag; 


anscheinend die für den Wettbewerb vorgeschriehe 
‚genügend berücksichtigt. _Jedenfal® 
auch die anderen Lösungen, soweit sie die architektonis 
gestaltung bevorzugen, eine Fülle von Anregungen | 
recht reizvollen Aufbau, so daß sich unter Ansehung des 
ortes fast durchweg eindrucksvolle Wirkung und tie 
Erhebung ergeben würde. Hallenbauten, Brunnenmot 
zeigen die Möglichkeit, auch unter den gegebenen Verk 
derartige Denkmäler eigenartig zu gestalten, und las 
Phantasie vielfachen Spielraum. DEE: a 
Ungemein fesselnd sind die Versuche, in Einzelgestali 
Gruppen die Tätigkeit der Eisenbahntruppe und im bes 
; Während ei 
ler dies in mehr oder weniger edler Formgebung 
Pionier stehend, auf Kreuzhacke gestützt, oder ein eber 
mit abblendender Hand am Helm in die Ferne des 8 
stranges und symbolisch nach dem Wiederaufbau und 
schauend, zeigen andere in bewegten Gruppen den körpe 
Kraftaufwand und die seelische Anspannung, die trotz dr: 
Lebensgefahr zur Bewältigung des verantwortlichen ] 
gefordert wird. 27 & 


Andere Gruppen, mehr antikisierend, geben dem Ge 
Ausdruck, wie die Truppe der Armee den Weg zum K 
bereitet, oder weisen durch das geflügelte Rad, das 
Ideenverkörperung in den verschiedensten Gestaltung ı 
kehrt, auf die Eisenbahn als Beförderungsmittel hin. i 


Es möchte zu weit führen, weitere Einzelheiten hi 
führen, obwohl die mehrfach sehr originellen Lösun 
eine eingehendere Besprechung geradezu herausforde 
fentlich gestatten die Ergebnisse der nunmehr neu ein 
Geldwerbung unter den ehemaligen Angehörigen der. 
truppe und deren früheren Gönnern und Freunden, da) 
bald an die Ausführung des Ehrendenkmals herange 
werden kann und der brennende Wunsch aller alten Eiseı 
in Erfüllung geht, die unvergeßliche Erinnerung an 
und erfolgreiche Truppe auch sichtbar aufrecht und le 
erhalten. - Ir) R: 

Berlin, Juni 1926. / “7 br 

Laube, PB 

Generallt. z. D., zuletzt Kommandeur der Eisenbahn- T 

Etwaige Spenden nimmt dankbar entgegen: Majo 
Henkel, Postscheckkonto Berlin NW 7, Nr. 82 314. { 


Österreich. d 


— Austria-Universalabonnement. Die Österreichischen FH 
bahnen haben ihrem Abonnementsystem eine neue, be 
für die Hauptreisezeit (1. Juli bis 31. Oktober) 
Kartenart, das sogenannte Austria-Universalabonnem 
fügt. Durch die Lösung. einer solchen Karte erwirbt 
gast das Recht, während 15 beliebiger aufeinanderfolge 
auf allen Strecken der Österreichischen Bundesbahne 
beliebigen Zug in der ersten Wagenklasse beliebig oft bi 
zu können. Bei der Benützung von Luxuszügen und 
‘wagen kommen lediglich die gewöhnlichen Zuschläge in / 
nung. Der Preis ist (einschließlich Ausfertigus 
200 Schilling festgesetzt. } a 

Hervorzuheben ist, daß die Ausgabe dieser Abonnemeı 
in der einfachsten Weise erfolgt, da die Beibringung ei 
bildes nur dann erforderlich ist, wenn der Reisend 
im Besitz eines gültigen Reisepasses befinden sollte. ] 
gabe des Austria-Universalabonnements erfolgt sowohl I 
Vorverkaufskasse der Generaldirektion der Österreie 
Bundesbahnen, Wien, 1. Bez., Schwarzenbergplatz 3, u 
Bahnhofkassen in den österreichischen Landeshauptstä 
in den Reisebüros des In- und Auslandes seit 1. Juli d..d 


— Fahrpreisermäßigung für Gesellschaftsreisen. Mit 
ist eine_ wesentliche Begünstigung für Gesellschaftere 


meldung vorgesehene 25proz. Fahrpreisermäßigung nun 
reits dann gewährt wird, wenn mindestens der für 20 (bis 
ermäßigte Fahrkarten 3. Klasse entfallende Betrag beza, 


— Ermäßigte Sonn- und Feiertagsrückfahrkarten. S 
bei den Österreichischen Bundesbahnen probeweise besc 
mäßigte Sonn- und Feiertagsrückfahrkarten von der 
hauptstädten Linz und Graz nach Wien zur A sg: 
mit diesen. Rückfahrkarten gewährte Preisermäßigı 
über 33% %. Sie gelten zur Hinfahrt an Sonntagen 


ferner an den diesen Sonn- und Feiertagen unmittelba 
gehenden Werktagen. Zur Rückfahrt gelten sie an 
den vorbezeichneten Feiertagen und an dem nächst# 

die Rückfahrt muß jedoch bis 13 Uhr dies: 
tages beendet sein. vs n: 
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tatistik der Österreichischen Bundesbahnen. 


tung der Bundesbahnen: März April. 
) Beten re Nam kn 3 667 3543 
lamsteri. Nu ar en een Ho 206 63 457 
stung der Bundesbahnen: ’ 
lasttonnenkilometer 
sonenführenden Züge . 39.635 41 508 
N N ah 305 201 293 563 
ahmen der Bundesbahnen ein- 
der Verkehrssteuern, 1000 S 
ges Ergebnis) N 39 826 39278 
TSONen- und Gepäckverkehr a Kı atel5} 14 204 
rkehr Be rn N 2804 25 074 


öffnung der Zugspitzbahn. ' In Gegenwart des öster- 

Vizekanzlers Waber und des österreichischen 
isters, des Landeshauptmanns_von Tirol, Dr. Stumpf, 
schen Landtagspräsidenten .Königsbauer, der. Ver- 
bayerischen Regierung, der Ministerialräte Götz und 
om bayerischen Handelsministerium und des deutschen 
in München v. Haniel als Vertreter des Reiches fand 
. die feierliche Eröffnung der Zugspitzbahn statt. 
"hatten von Innsbruck und München her eine statt- 
von Festgästen gebracht. 


h i Ungarn. 
inlom-Maschineningenieur Meszleri. Am 1. Mai 1926 ist 
ähriger Dienstzeit der Diplom-Maschineningenieur 
i, Oberinspektor der Königl. Ungarischen 


bahnen, in den Ruhestand getreten. 

Szepessümeg in Ungarn geboren, trat er nach voll- 
Hochschulstudium in Budapest 1886 in den Dienst der 
“ Ungarischen Staatseisenbahnen, war anfangs in der 
er Hauptwerkstätte und kam später zur Direktion in 
konstruktionsabteilung, wo er bis zum Leiter dieser 
ing aufrückte. Verschiedene Studienreisen auf den Bahnen 
iischen Festlandes sowie auch gelegentlich der Chi- 
Veltausstellung in Amerika bereicherten sein Wissen, 
rn in den Sitzungen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
ngen verwertete, an denen er vereinzelt schon vor dem 
it 1920 aber regelmäßig teilgenommen hat. Insbe- 
ar er in den Ausschüssen für Wagenbau und Wagen- 
tätige. Hier war er. infolge seiner Sachkenntnis ein 
Mitarbeiter und hatte sich durch seine vornehmen 
eigenschaften die Hochachtung aller erworben. 

hur bei der Ungarischen Staatsbahn, auch: im Tech- 
Ausschuß des Vereins wird sein Ausscheiden lebhaft 
und die besten Wünsche begleiten den hochgeschätzten 
n den Ruhestand. ’ 


> 


‚Niederlande. 


Niederländische Zentralbahn-Gesellschaft im Jahre 
Die Gesellschaft, deren eigene (Utrecht-ıAmersfoort- 
mpen) und gepachtete Strecken von der Staatseisen- 
striebseesellschaft (Niederländ. Eisenbahnen) betrieben 
"hat auch 1925 nur Anspruch auf die vertraglich verein- 
destvergütung von 1156040 fl. Der Reingewinn be- 
ie im vorigen Jahr 96 265 fl.; dieser dient zur Hälfte,der 
"von Schuldverschreibungen. Die andere Hälfte er- 
die Ausschüttung einer Dividende von 0.9 %, wie in 


brige europäische Länder. 
schaft, die den Schlafwagenverkehr in Dänemark be- 

lt dieser Tage 8 neue Wagen in den Verkehr, die be- 
° Erwähnung bedürfen. Es handelt sich um vereinigte 
n 2. bis 3. Klasse mit je 6 Abteilen 2. Klasse und 
Die Wagen sind länger als die bisherigen, wodurch 
elne Abteil breiter als in den früheren Wagen wird. Das 
lich für die 3. Klasse, die damit geräumiger als auf 
europäischen Bahn wird. Besonderes Gewicht hat 
E die Ausstattung der 3. Klasse gelegt: Die einzelnen 
che in den Abteilen weisen außer kaltem auch warmes 

. Die Betten haben gute Spiralfedern erhalten. Für 
jung ist gesorgt worden. Außer der allgemeinen Be- 
befindet sich an jedem Bett, wie schon jetzt in der 
ne besondere Lampe zum Lesen. - Durch zweck- 
chtungen ist für ruhigen Gang des Wagens gesorgt. 
, Ausstattung ist geschmackvoll gehalten und steht 
Klasse kaum noch nach. Die Wagen sind in der 
ı Wagenfabrik Randers gebaut worden. 


2% 
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— Eisenbahnbrücke .über den Kleinen Belt. Die dänische 
Staatsbahn hat jetzt die Arbeiten für den doppelgleisigen 
Brückenbau über den Kleinen Belt ausgeschrieben. Die Bedin- 
gungen und Zeichnungen (mit dänischem und englischem Text) 
sind bei der dänischen Gesandtschaft in Berlin zu erhalten. Die 


Angebote sind bis zum 1. Dezember d. J. abzugeben. 


— Steinlawine über die Raumabahn. Ein großer Erd- und 
Steinrutsch hat, Zeitungsmitteilungen zufolge, kürzlich die 
Raumabahn in Norwegen betroffen. Bei der Station Verma, 
wo die Bahn in einer Doppelschleife von der Talsohle des Rom- 
dalsflusses und des Fjordes an den Gebirgswänden in die Höhe 
klettert, ist die Lawine gerade über diese Serpentinen nieder- 
gegangen, so daß die Bahnlinie zweimal übereinander in einer 
Länge von etwa 100 m verschüttet ist. 

Glücklicherweise sind keine Verluste an Menschenleben zu 
beklagen. Einige Gebäude sind zerstört, desgleichen ein Stück 
der Landstraße und die Fernsprechleitung. In einigen Tagen 
dürfte der Schaden wieder ausgebessert sein. 


— Warnungssignale an Wegübergängen auf schwedischen 
Staatsbahnen. Die Einführung von Warnungszeichen und 
Sehutzeinrichtungen an schienengleichen Kreuzungen von Wegen 
und Eisenbahnen ist in Schweden nunmehr so. weit vorge- 
schritten, daß alle Kreuzzeichen aufgestellt und vorbereitende 
Anlagen für Einrichtung von Lichtsignalen ausgeführt sind, die 
rotes Blinklicht bei Annäherung des Zuges gegen den Weg zeigen 
und weißes Blinklicht, wenn die Kreuzungsstelle dem Weg- 
verkehr offen steht. Die abschließenden Arbeiten sollen bis 
Anfang Oktober fertig werden. 

Ein von Professor Gullstrand gemachter Vorschlag, Signale 
mit farbigem Licht abzuschaffen und Stellungslicht mit farb- 
losem Schein einzuführen, um Gefahren für farbenblinde Per- 
sonen, die Motorfahrzeuge fahren, zu beseitigen, kommt, was 
die Eisenbahnübergangssignale betrifft, zu spät. Im übrigen 
ist es keineswegs sicher, daß letzterer Vorschlag genügend 
wirksam sein würde. Das rote Licht als Haltsignal ist jetzt in 
das allgemeine Bewußtsein eingehämmert und wird internatio- 
nal angewendet. 


— Erhöhung der russischen Personentarife. Im amtlichen 
Westnik putee osoobschtsehemija Nr. 42 vom 2. Juni wird mit- 
geteilt, daß vom 1. Juni d. J. ab die Personentarife gegenüber 
dem seit dem 1. Februar d. J. in Geltung befindlichen Tarifen 
erhöht worden sind: 

„um 30 % bei Reisen von Personen (außer im Vorortver- 
kehr auf Monats-, Saison- und Jahreskarten), bei Beförderung 
von Gepäck, Gütergepäck und Güter großer (Personen) Ge- 
schwindigkeit (die sowohl nach dem Gepäcktarif taxiert wur- 
den, als auch nach dem Schema des Tarifs geringer Geschwin- 
digkeit), darunter auch bei den entsprechenden Sendungen, die 
nach dem Militärtarif, und endlich die nach dem Gewicht des 
Posttarifs berechnet wurden, 

um: 235% für Beförderung kleiner 
Güterverkehr besonderer Schnelligkeit, 

um 20% bei Reisen im Vorortverkehr auf Monats-, Saison- 
und Jahreskarten. Die Erhöhung des Tarifs wird nicht ausge- 
dehnt auf den Tarif (Platzkarten) bei Reisen in Schlafwagen . 
des direkten Verkehrs.“ 


Sendungen im inneren 


— Russiseh-mitteleuropäischer Personen- und Gepäckverkehr. 
In der Nr. 14 unserer Zeitung konnten wir über die Verein- 
barung eines internationalen Zuges Paris-Wladiwostok berich- 
ten, die zwischen den französischen, belgischen, deutschen, 
russischen und asiatischen Eisenbahnen zustandegekommen ist. 
Nun bringt der „Bote der Verkehrsanstalten“ (Westnik putei 
ssoobschtschenija) in seiner Nr. 45 vom 12. Juni d. J. die Nach- 
richt, daß auf den Konferenzen in Warschau und Prag in der 
Zeit vom 22. Febr..bis 18. März unter den Vertretern der Ss.Ss.Ss.R. 
Rußlands, Deutschlands, Österreichs, Italiens, der 'Tschechoslo- 
wakei und Polens eine Verständigung über die Durchführung von 
vier neuen direkten Verbindungen zur Aufrechterhaltung eines 
direkten Personen- und Gepäckverkehrs getroffen worden sind. 

Diese vier neuen direkten Verkehre umfassen: Rußland- 
Tschechoslowakei, Rußland-Österreich, Rußland-Italien und Ruß- 
‚land-Deutschland mit Polen als Durchgangsland. Dabei sind als 
Tarifstationen in Aussicht genommen: von Rußland: Leningrad, 
Moskau, Minsk, Charkow, Kiew, Odessa, Tiflis, Rostow a. Don 
und Wladiwostok; 

der Tschechoslowakei: Prag, Karlori-Wari (soll wohl Carlsbad 
sein), Marjanskie-Lasne (soll wohl Marienbad sein), Brno und 
Bratislowa; 

Österreich: Wien, Tarvis und Salzburg; 

‚Italien: Florenz, Genua, Mailand, Meran, Rom, 
Ventimiglia. _ 

Die Zentrale für die Leitung des Verkehrs wird sich in Ruß- 
land befinden. Als Zahlungsmittel wird der Dollar der Vereinig- 
ten Staaten von Amerika gelten. Die Gültigkeitsdauer der Ku- 
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ponhefte wird 30 Tage, nur für Tiflis, Rostow a. D. und Wladi- 
wostok 45—60 Tage, betragen. 

In keinem rechten Zusammenhange mit dieser Mitteilung 
bringt das amtliche Blatt in demselben Aufsatz die Nachricht: 
„Außer diesem Verkehr hat das Volkskommissariat der Ver- 
kehrsanstalten den Güterverkehr zwischen Deutschland und 
Rußland, mit dem Durchgang über Polen, bestätigt. Die Einzel- 
bestimmungen aller der Fragen, die mit der Durchführung 
dieser Verkehre verbunden sind, sollen auf einer Zusammen- 
kunft, die in Moskau im September dieses Jahres stattfinden 
wird, durchberaten werden. Hier werden sich die Vertreter 
Ss. Ss.Ss.R. (Rußland), Deutschlands, Italiens, Österreiche, 
Polens und der Tschechoslowakei treffen.“ 


— Herabsetzung der Tarife für Durchfuhrgüter in der 
Tschechoslowakei. Dem Vernehmen nach wird die tschechoslo- 
wakische Eisenbahnverwaltung zwecks Hebung des Durchfuhr- 
verkehrs die Tarife auf allen Hauptstrecken ermäßigen, die als 
Durchfuhrstrecken in Betracht kommen, wie z. B. Bodenbach- 
Böhm. Hörschlag, Petrowitz-Eger usw. 


— Die Markprioritäten der Außig-Teplitzer Eisenbahn.. Am 
1. Juli fand in Leitmeritz eine Versammlung der Besitzer, von 
Mark-Prioritäten der Außig-Teplitzer Eisenbahn (Emission 
1896 und 1909) statt. Hierbei gab der Vertreter der Finanz- 
prokuratur die Erklärung ab, daß. das Eisenbahnministerium 
im Einvernehmen mit dem Finanzministerium sich grundsätzlich 
zu Vergleichsverhandlungen bereit erkläre, allerdings unter dem 
Vorbehalte, daß auf zwischenstaatliche Verhand- 
lungen zwischen der Tschechoslowakei und dem Deutschen 
Reiche Rücksicht genommen werde, in welchen die Frage 
der Aufwertung inländischer Markschulden 
erörtert werden soll. Der Kurator der Besitzer von 
Markprioritäten der Außig-Teplitzer Eisenbahn (Advokat Dr. 
Lescher) bestritt die Rechtmäßigkeit des von der Außig-Tep- 
litzer Eisenbahn geleisteten Erlages von 108 Kr. als Entschädi- 
gung für zwar ausgeloste, aber noch nicht eingereichte Priori- 
täten im Nennwerte von etwa 4 Millionen Mark. Er verweigerte 
die Ausstellung einer Empfangsbescheinigung und kündigte für 
den Fall des Scheiterns der einzuleitenden Vergleichsverhand- 
lungen die Beschreitung des Klageweges an. Der Standpunkt 
des Kurators fand die Zustimmung der Prioritätenbesitzer, 
welche die sofortige Aufnahme der Vergleichsverhandlungen 
wünschten, den Kurator aber ersuchten, schon jetzt die Prozeß- 
ermächtigung einzuholen und den Prozeßweg in ienem Zeit- 
punkte zu beschreiten, den die Vertrauensmänner der Priori- 
tätenbesitzer als geeignet bezeichnen werden, spätestens aber 
am 1. Juli 1927. Der Kurator wurde weiter ersucht, die etwa 
noch bestehende Haftung der Außig-Teplitzer Eisenbahn und 
etwaige Ansprüche der Prioritätenbesitzer gegen die Allzemeine 
Kreditanstalt in Leipzig zu beachten. 


— Straßenbahn und Kraftomnibus in Bukarest. Wir hatten 
in Nr. 45 vom 5. November 1925 berichtet, daß die Bukarester 
Straßenbahngesellschaft ihre Linien noch zum größten Teile als 
Pferdebahnlinien betreibt, da sie in der Umgestaltung auf elek- 
trischen Betrieb durch den Krieg gestört worden ist. Der Wett- 
bewerb der privaten Kraftomnibusse einerseits und die unver- 
hältnismäßig großen Kosten der Elektrisierung anderseits haben 
die Straßenbahngesellschaft nun bewogen, versuchsweise selbst 
einige Kraftomnibuslinien einzurichten. Sie wird voraussicht- 
lich nur noch einige verkehrsreiche Linien auf elektrischen Be- 
trieb umgestalten und die weniger ausgiebizen Pferdebahnlinien’ 
allmählich durch Kraftomnibuskurse ersetzen. Der sehr un- 


wirtschaftliche Pferdebahnbetrieb wird jedenfalls binnen kurzem. 


auch hier verschwinden 


— Kühlwagen in Italien. Der Cantiere Navale Triestino in 
Monfalcone, dessen Aktienkapital von 100 Millionen Lire sich 
hauptsächlich in Händen der Schiffahrtsgesellschaft Cosulich, 
bzw. der großen Familie Cosulich befindet, hat vor kurzem 
seinen Jahresbericht für 1925 veröffentlicht. Aus ihm ist her- 
vorzuheben, daß die Fertigstellung eines Auftrags der italieni- 
schen Staatsbahnen auf 330 Kühlwagen bevorsteht. Über Eisen- 
bahnwagenreparaturen ist ein wichtiger Vertrag mit den 
Staatsbahnen geschlossen worden. 


— Das Stilfserjochbahnprojekt. Die Stilfserjochbahn soll nach 
dem Projekt des Ing. Gaviraghi in Tirano bekanntlich die 
Strecken von Süddeutschland nach Oberitalien und von Prag: 
und Wien nach Italien wesentlich verkürzen. Nach diesem 
Plan würden sich durch die Trassenführung Mailand-Leceo- 
Sondrio. - Tirano - Bormio - Stilfserjoch - Reschen - Landeck - 
München folgende neue Entfernungen ergeben: München-Mai- 
land 486 (jetzt über Brenner 603, Gotthard 620), Kempten-Mai- 
land 432 (über Brenner 603, Gotthard 489), Berlin-Mailand 1140 
(Brenner 1260, Gotthard 1242), Wien-Mailand 915 (Brenner 
978, Gotthard 1175), Prag-Mailand 913 (Brenner 969, Gotthard 
983), Buchs-Mailand 413 (Brenner 470, Gotthard 448). Ähnlich 


, zu hoher Betrag, wenn es, wie 


Tonnen des Verkehrs, den heute die nördlichen Häfen av 


' zu den italienischen Meeren geleitet wird, so kommen 


' Downs anschloß. Vom Bahnhof Waterloo in London ni 
‚ Stadtbahnhof Epsom war ein lebhafter Verkehr elekt 


‘ Bahnhöfen Cannon Street und Charing Üross nach dem 4 
. bahnhof Tattenham Corner mußten ausfallen; vom Be 


' Es wurden immer nur ungefähr so viele Fahrkarten aus 
; wie dem verfügbaren Raum in den Zügen entsprae 
' einer allzu weitgehenden Überfüllung der Züge wir 


SU 
starke Verkürzungen brächte die neue Bahn nach Tu 
und Venedig. : hy 


Die Kosten der sieben Jahre dauernden Durehbo 
Ortlermassivs werden auf eine Milliarde Lire geschäi 
noch die Kosten für den Bau der Zufahrtslinien ur 
Ausgaben im Beirage von 100 Mill. Lire kämen. Das 
geplant, der Stilfs. 
gelänge, der Gotthardbahn sofort 25% und der Br 
10% des Verkehrs abzuziehen, so daß sie schon dad 
Gütertransport von 600000 t jährlich erreichen wür 
sie nun auch noch, so sagt man sich in Italien, von 


nur 5% in der Weise an sich ziehen kann, daß ein k 
des Güterverkehrs von deutschen Häfen durch die Or 


die erwähnten 2 Mill. Tonnen zusammen. 


, — Eisenbahnunglück bei Acheres. Der Schnellzug L 
Paris ist bei Acheres, 25 km von Paris entfernt, entgle 
her sind 18 Tote und 97 Verletzte zu beklagen, Nach 
angesteilien Ermittlungen ist das Unglück darauf zurü« 
ren, daß der Zug Le Havre-Paris wegen einer Senkun 
malen Gleise auf ein Nebengleis für Nahzüge umg 
wurde, das nicht wie das normale eine gerade Stree 
sondern eine Kurve aufwies. Der Lokomotivführer m 
diesem Nebengleis die 90-Kilometer-Geschwindiekeit nich 
einer Weiche sprang die Lokomotive aus den Schienen. 
noch nicht: festgestellt, ob der Lokomotivführer, der 
Unglück selbst verletzt wurde, von der Umleitung vorhe 
zeitig in Kenntnis gesetzt worden ist. Bei seiner er 
nehmung erklärte er, die Sienalscheibe, die anzeigt, 
Geschwindigkeit auf 30 km herabgesetzt werden müsse 
aufgezogen gewesen. > 


- — Spanische Eisenbahnen. Die „Zeitschrift für d 
nationalen Eisenbahntransport‘ veröffentlicht eine Stat 
dem Jahrbuch der spanischen Eisenbahnen, der wir 
entnehmen: Am 1. Juli 1925 standen in Spanien 


27 Eisenbahngesellschaften mit 101 Linien 
spanische Normalspur und 66 Eisenbahngesellschaft 
bahn- oder Schmalspurlinien. Der Dampfbetrieb über 
weitem. 15168 km der Linien werden mit Dampf und 
elektrisch betrieben. Nur 15 km haben Zahnrad- oder 
seilbetrieb. Die Einnahmen aus dem spanischen Eisenb: 
kehr betrugen im Jahre 1924 868 886.916 Peseten, die B 
ausgaben 590543359 Peseten, so daß ein Reinertr. 
278 343 557 Peseten verblieb. Durchschnittlich wurden 
spanischen Eisenbahnnetz täglich 324436 Personen u 

Güter befördert. Für das Gesamtnetz von 15473 km e 
eine durchschnittliche Tageseinnahme von 2380 512 
56168 Peseten für 1 km. f 


— Rennverkehr zum Derby. Zu den ‚Rennen in Eps: 
dem das „Derby“ ausgetragen wird, läßt die Südbahn all; 
eine große Anzahl Sonderzüge verkehren, die zum | 
Stadtbahnhof Epsom, zum Teil in zwei besonderen Re 
höfen Tattenham Corner und Epsom Downs endig 
Kohlenmangel zwang die Eisenbahngesellschaft in dies 
zu großer Zurückhaltung in bezug auf die Stellung. 
sonderzügen. Ein großer Teil des Rennverkehrs wurde 
auf die Straße abgedrängt; sogar der König verzichtete 
Sonderzug, den er sonst zu benutzen pflegt, und legte d 
allerdings nur 25 km lange — Strecke im Kraftwagen ! 
Immerhin nimmt die Südbahn für sich in Anspruch, 
unter den obwaltenden Umständen das Menschenmöglie 
leistet hat. Von Bahnhof Vietoria in London bis Sutt 
noch 5 km von Epsom entfernt ist, verkehrte eine Anz 
trischer Züge, an die sich dann ein Dampfverkehr bi 


Züge. Die sonst üblichen Rennsonderzüge von den Lon 


London Bridge aus konnte dagegen eine Anzahl So 
nach Sutton und Epsom geführt werden. Um diese Zü 
zubringen, mußten dem übrigen Verkehr einige Besch 
auferlegt werden, wie es auch sonst am Derby-Tage 


gebeugt wurde. 


« 
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Fremde Erdteile. 


» Staatsbahnen in Niederländisch-Indien haben 1925 ins- 

901432 fl. eingenommen; demgegenüber betrugen die 
jsausgaben 48514995 fl., so daß sich ein Betriebsüber- 
von 27386 437 fl. ergab. Abzüglich der Abschreibungen 
r Überschuß 21586189 fl. Die. Höhe des Anlage- 
ür alle Linien betrug 610 000 000 fl. Der Überschuß 
ll. Gulden höher als 1924; er entspricht einer Verzin- 
Anlagekapitals mit 3,54%; dabei sind auch die Linien, 
"aus militärischen oder aus meliorationstechnischen 


e erhebliche Zunahme; er brachte 4,6 Mill. Gulden mehr 
;1924. Auch der Personenverkehr, der seit 1921 dauernd 
zesangen war, nahm 1925 zum ersten Male, wenn auch 
1 Mill. Gulden an Einnahmen, wieder zu. Die durch 
Terkehrszunahme hervorgerufene Steigerung der Betriebs- 
n betrug nur rund 30% der Zunahme der Einnahmen. 


rend im Jahre 1924 der Personenverkehr noch eine rück- 
Bewegung zeigte, konnte 1925 der Verlust größtenteils 
eingeholt werden, so daß für den. gesamten Staatsbahn- 


besonders auf Java und Süd-Sumatra infolge der durchweg 
a Ernten erheblich zu, so daß die Einnahmen um etwa 
ill. Gulden höher waren als 1924. Dabei sind die Ein- 
“der Staatsbahnen auf West-Sumatra infolge des Rück- 
in der Förderung der Ombilin-Kohlen hinter denen des 
os 1924 zurückgeblieben und für die Atjehbahnen gilt 
res. Es ist jedoch zu erwarten, daß 1926 .die Einnahmen 
jei diesen beiden Staatsbahngruppen wieder zunehmen 
er weitere Ausbau der Bahnanlagen und eine zweck- 
ermehrung der Züge wird dazu beitragen. Der Güter- 
der Strecke auf Celebes ist ungefähr auf der gleichen 
lieben. 


esamteinnahmen betrugen 1925 rund 70000000 fl.; sie 
twa 5000000 fl. höher als 1924 und 4% Mill. höher, als 
oranschlag angenommen war. Für 1927 kann man mit einer 

n Zunahme von 2.050 000 fl. rechnen, so daß die Gesant- 
nen sich auf 77050 0C0 fl. belaufen werden. Demgegen- 
erden die Betriebsausgaben auf 55110 000 fl. geschätzt 
können, gegenüber 46 500000 fl. im Jahre 1925. 


ksicht auf eine dauernde Abschreibung von 1% % ergibt 
Überschuß von 23 347000 fl. Dem- 


Verkehrszunahme bei den amerikanischen Eisenbahnen. 
‘den statistischen Ausweisen der Eisenbahnen in den Ver- 


nen. Zum Süden wird dabei auch das Kohlengebiet von 


ntas gerechnet, und dieses Gebiet hat nicht nur in der 


zten drei Jahren 50 %, während der Gesamtverkehr des 


und für diese Erscheinung ist darin zu suchen, daß die 
e dieses Gebiets‘den Gewerkschaften nicht angehören, 
den ’anderen Bezirken die Löhne der Bergarbeiter fest- 
Dies geschieht in solcher Höhe, daß die von den Gewerk- 
ften beherrschten Zechen nieht mehr wettbewerbsfähig sind, 
Folge davon ist, daß die Bergwerke, bei denen solche 


egen 1920 eine Abnahme um 7% zu verzeichnen. 1) 
hritte im Wirtschaftsleben sind also über das Gebiet 
einigten Staaten sehr ungleichmäßig verteilt, eine Er- 
g, die wenigstens in dem jetzigen Umfang, 
rieg zwischen den Süd- und Nordstaaten kaum dagewe- 
dürfte. Im Westen hat man über die bisherige schlechte 
slage so heftig geklagt, daß man dadurch geldkräftige 
avon abgeschreckt hat, ihre Gelder in Unternehmungen 
egend arbeiten zu lassen. Es wird erheblicher Anstren- 
bedürfen, und namentlich wird sich auch. die Gesetz- 
der Eisenbahnen annehmen müssen, damit man ım 
on wieder vorwärts kommt. 


n den letzten sechs Jahren um 29 % zugenommen hat. 


— Veränderliche Arbeitszeit bei amerikanischen Eisenbahnen. 
Um die Zahl ihrer Werkstättenarbeiter immer in gleicher Höhe 
zu halten, gleichviel ob viel oder wenig Arbeit vorliegt, 
hat die Delaware & Hudson-Bisenbahn einen veränderlichen 
Arbeitstag eingeführt. Sie hat mit ihren Arbeitern ver- 
einbart, daß die tägliche Arbeitszeit zwischen acht und zehn 
Stunden schwanken soll, je nachdem ob mit acht Stunden auszu- 
kommen ist, um die vorliegenden Aufträge zu erledigen, oder ob 
dazu noch zwei weitere Arbeitsstunden herangezogen werden 
müssen. So wird vermieden, daß bei einem Rückeang der Auf- 
träge Arbeiter entlassen werden müssen, oder da® bei Steige- 
rung des Beschäftigungsgrads in den Werkstätten neue Arbeiter 
eingestellt werden müssen, die, wenn der Andrang vorbei ist, 
doch nur wieder zu entlassen wären. Erst wenn eine Arbeits- 
zeit von zehn Stunden nicht mehr ausreicht, wird die Arbeiter- 
zahl vermehrt. Das Verfahren ist seit drei Jahren im .Gange 
und hat sich bewährt, namentlich als im vorigen Jahre infolge 
des Ausstandes in den Anthrazitgruben der Verkehr stark zu- 
rückging. Obgleich die Abförderung dieser Kohle den Haupt- 
anteil am Verkehr der Delaware & Hudson-Eisenbahn ausmacht 
und sie deshalb den Verkehr stark einschränken konnte, war es 
ihr doch möglich, von Entlassungen abzusehen und alle ihre Ar- 
beiter durchzuhalten, eben weil sie die Arbeitszeit entsprechend 
dem verringerten Verkehr verkürzte. Die Arbeiter stehen sich 
nach dem Urteil des Leiters der Eisenbahn, was ihren Lohn an- 
belangt, bei diesem Verfahren sehr gut. 


— Die Kanadische Pacific-Eisenbahn. 
Kanadischen Staatsbahnen, die eine schwere Belastung des 
Staatshaushalts bilden, ist .die Kanadische Paecific-Eisenbahn, 
die einzige Unternehmung von Bedeutung neben den Staals- 
bahnen, ein wirtschaftlich blühendes Unternehmen. Sie rühmt 
sich, in den 40 Jahren ihres Bestehens immer eine sehr vor- 
sichtige Geldwirtschaft getrieben zu haben, so daß sie imnier 
in der Lage war, aus den Betriebsüberschüssen ihre Verpflich- 
tungen an Zinsen für das Anlagekapital zu decken. Auch 
heute weist sie mit Genugtuung darauf hin, daß sie wirtschaft- 
lieh durchaus gesund dasteht. Sie will im Jahre 1926 für 
15 Mill. Dollar neue Betriebsmittel beschaffen und über 100 km 
neue Eisenbahnen bauen; ferner soll in Regina ein neuer 
Fremdenhof errichtet und der bestehende in Bauff umgebaut 
werden; in Port MeNicoll soll ein Getreidesilo gebaut werden 
und für Erweiterungsbauten, Verbesserung der Gleisanlagen 
u. dgl. sollen nahezu 5 Mill. Dollar aufgewendet werden. Alle 
diese Ausgaben können aus Einnahmen und Rücklagen gedeckt 
werden; daß diese so reichlich vorhanden sind, ist wohl im 
wesentlichen darauf zurückzuführen, daß.die Dividende immer 
niedrig gehalten worden ist; sie hat immer nur 2,5% des An- 
lagekapitals betragen. Die Aktionäre werden daran zwar keine 
Freude haben, aber die Gesellschaft ist infolge dieser ihrer 
Finanzpolitik der Mühe enthoben, sich bei größeren Ausgaben 
an den Geldmarkt zu wenden. Die Kanadische Paecific-Eisen- 
bahn gibt eine Zeitschrift heraus, in der sie in einer zur Zeit 
laufenden Reihe von Aufsätzen ihre Rolle bei der Erschließung 
und Entwicklung des Landes schildert. Sie rühmt sich, sie habe 
dem Lande keinen Pfennig gekostet, sondern vielmehr unge- 
zählte Millionen in das Land gezogen. 


Bei den Staatsbahnen wird dagegen als ein Mittel zur Rettung 
aus ihren Schwierigkeiten der Plan erwogen, neue Schuldver- 
schreibungen auszugeben, und gegen diese die Werte der Kana- 
dischen Nordbahn, der Grand Trunk- und der Grand Trunk 
Paeifie-Eisenbahn, die in den Staatsbahnen vereinigt sind, aus- 
zutauschen. 


Im Gegensatz zu den 


— Stadtverkehr in Sydney. Die Bevölkerung der Stadt Sydney 
mit ihren Vororten hat die Million erheblich überschritten und 
stellt infolge dieser Zahl, infolge der Bauart der Stadt und der 
Verteilung der Einwohner, von denen ein großer Teil in den 
Vororten wohnt und in der Innenstadt arbeitet, große Anforde- 
rungen an die städtischen Verkehrsmittel. In den verkehrs- 
reichen Stunden zwischen 7 und 9 Uhr morgens und 5 und 6 Uhr 
abends fahren etwa 160000 Menschen zwischen den Vororten 
und den Geschäftsvierteln, zu denen in den übrigen Tages- 
stunden noch 40 000 hinzukommen. Von diesen 200 000 Personen 
berühren 170000, also der bei weitem größte Teil, den Haupt- 
bahnhof und 100 000 von diesen benutzen dann noch die Straßen- 
bahn. Um den Verkehrsstrom in den zwei Vormittagsstunden 
zu bewältigen, verkehren 113 Züge, die also in Abständen von 
je einer Minute auf dem Hauptbahnhof eintreffen. Der Abend- 
verkehr drängt sich noch viel enger‘ zusammen, und die 132 
Züge, die zu seiner Bedienung nötig. sind, verlassen in einer 
halben Minute Abstand den Hauptbahnhof. Im ganzen treffen 
in Sydney täglich 1079 Züge ein. Der Vorortverkehr hat im 
Jahre Juli 1924—-Juni 1925 118 Mill. Fahrgäste befördert, die 
dafür 2245800: £ bezahlt haben. Die Straßenbahnen hatten in 
demselben Zeitraum 350 Mill. zahlende Fahrgäste, also fast 
eine Million täglich. Eine wichtige Rolle im Verkehrsleben von 
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Sydney spielen auch die Fähren, die den Verkehr über den Hafen 
vermitteln; sie haben im letzten Jahre 42 731 000 Personen be- 
fördert. Dem ÖOmnibusverkehr in den städtischen Straßen die- 
nen 550 Fahrzeuge, die in den Stunden des Hochverkehrs etwa 
20.000 Personen aufnehmen. An sonstigen Kraftfahrzeugen gibt 
es etwa 100000, von denen täglich etwa 30000 das Geschäfts- 
viertel durehfahren. 


Internationaler Verkehr. 


— Einheitliche internationale Gütereinteilung. Hierzu teilt 
der „Allgem. Tarifanzeiger“ (Wien) mit: Zunächst sei daran er; 
innert, daß die. „Union Internationale des Chemins de fer 
(U.1.C.) sich schon seit längerer Zeit mit der Frage der Ver- 
einheitlichung der Nomenklatur, das heißt einer. einheitlichen 
Bezeichnung der Güter in den internationalen Tarifverbänden, 
befaßt. Zur Prüfung dieser Frage hat die U. I. ©. einen Unter- 
ausschuß eingesetzt, der zweimal in München und einmal in 
Palermo getagt hat. Die Arbeiten dieses . Unterausschusses 
haben ergeben, daß die Ausarbeitung der geplanten einheitlichen 
Nomenklatur auf große Schwierigkeiten stoßen würde, weshalb 
es notwendig sei, den Rahmen der Arbeiten zu beschränken. 
Der Plenarversammlung in Sevilla sind folgende Vorschläge 
des Unterausschusses zur Annahme vorgelegt worden: Die ein- 
heitliche Bezeichnung der Güter im internationalen Verkehr 
soll sich mit Ausschluß aller Bestimmungen über die Anwen- 
dung der Tarife nur auf diejenigen Güter beschränken, ‚die 
hauptsächlich Gegenstand des internationalen Verkehrs sind, 
Hierbei soll jedoch die allgemeine Bezeichnung der Güter, z. B. 
bei Holz und Eisen, soweit als tunlich durch eine nähere Be- 
zeichnung der Güter, insbesondere bezüglich der Verarbeitung 
und Verpackung, ergänzt werden. Als Grundlage für die Er- 
stellung der einheitlichen Güterbezeichnung sollen die von der 
Mehrzahl der Mitglieder der U.I.C. bereits gelieferten Waren- 
verzeichnisse dienen. Die Ausarbeitung des Entwurfes der ein- 
heitlicehen Güterbezeiehnung soll einer Beamtenkommission an- 
vertraut werden. Diese Vorschläge hat die Plenarversammlung 
im großen und ganzen angenommen mit der Maßgabe, daß die 
Beamtenkommission zunächst aus Fachmännern der deutschen, 
französischen, italienischen und schweizerischen Eisenbahnen 
gebildet werden soll. Der Vorsitz und die Leitung wurde den 
‚schweizerischen Bundesbahnen übertragen. 


Wasserverkehr. 


— Weiterer Ausbau des Hamburger Hafens. Die Hamburger 
Bürgerschaft hat am 16. Juni drei Senatsvorlagen auf Ausbau 
des Hamburger Hafens, der etwa 16 Millionen M. erfordert, be- 
willigt. Dort, auf der Insel Waltershof, befinden ®ich zur Zeit 
sechs Hafenbecken: der Menkenwärder- und der Jachthafen, 
beide im Zollinland, und der Rugenberger, der Waltershofer, 
der Park- und der Petroleumhafen im Freihafenbezirk. Es soll 
nunmehr ein neues Seeschiffbeeken mit einem Kostenaufwand 
von 15140 000 M. gebaut werden. Es wird den Namen Griesen- 
wärderhafen erhalten und ist bestimmt, dem Massenzüterum- 
schlag zu dienen. Weitere 536000 M. sollen für Baggerungen, 
Rammungen und Uferbefestieungen im Waltershofer und Ru- 
zenberger Hafen verwandt werden. Außerdem soll am Rofßhafen, 
der östlich des Köhlbrandes im Freihafenbezirk belegen ist, ein 
neuer Kaischuppen, der die Nummer 85 erhält, mit zwei Gleisen 
an der Wasserseite und Doppelkränen zur Bedienung des Stück- 
gutumschlages errichtet werden. Hierfür sind 3182000 M. 
bewilligt worden. 

Inzwischen ist der Bahndamm der sog. Finkenwärderbahn 
über die Elbinseln durch die Hamburgische Landschaft Moor- 
burg fertiggeschüttet. Die Brücke über die Süderelbe ist bis 
auf die Legung der Eisenbahnschienen fertig. 


— Die Abänderung des Donaustatutes wurde in der letzten 
Konferenz der Kleinen Entente zu Veldes (Bled) ebenfalls ver- 
handelt. Es wurde beschlossen, zu diesem Zweck im nächsten 
Jahre eine besondere internationale Konferenz einzuberufen. die 
versuchen soll, über die heute bestehenden zwei Donaukommis- 
sionen hinweg eine Vereinheitlichung des Regimes zu erreichen. 
Dies ist um so notwendiger, als zur Durchführung der Arbeiten, 
die infolge Verstopfung der Sulinamündung notwendig seworden 
sind, eine Anleihe von 6% Milliarden Lei (etwa 120 Millionen 
Mark) aufgenommen werden muß, was vor der Klärun«e der 
Zuständiekeiten kaum möglich erscheint. 


— Der Ausbau des Antwerpener Hafens ist durch die weitere 
Entwertung des Franken ins Stocken geraten, zum Teil sind die 
Arbeiten eingestellt worden. 'Angesiehts der weiteren Verkehrs- 
zunahme wird jedoch mit einer Wiederaufnahme der Arbeiten 
gerechnet werden können. 


"schen Richterzeitung), Jahrgang 1926, Heft 5, Seite 1 6 


"auf die wiederkehrenden Rentenleistungen war na 


Oberlandesgerichten widerspricht, kann nicht aufrechte 


Deutscher Eisenbahnver 


Luftverkehr. 


— Flugverkehr mit Gotenburg. Die schwedisch, 
kehrsgesellschaft Aerotransport A.B. eröffnet jetzt 
verkehr mit Gotenburg durch eine Linie Gotenbuı 
hagen-Malmö. Man verläßt Gotenburg um 7 Uhr v 
erreicht Kopenhagen 8.45 Uhr und Malmö 9.15 Uhr. 
hagen wird der Anschluß an die Flugzeuge nach 
burg-Amsterdam und Paris erreicht. In umgekehrter Rich 
ist ebenfalls für Anschluß gesorgt. Man verläßt Kopenk 
7 Uhr abends und erreicht Gotenburg 8.45 Uhr abends. D; 
Verkehr ist nur als Versuchsbetrieb aufzufassen. Man re 
aber für das nächste Jahr mit einer regelmäßigen in 
Gotenburg und vielleicht sogar nach Oslo. g 


Kraftwagenverkehr. 

— Kraftwagen in Wien. Die „Statistischen Mitteilu 
Stadt Wien“ haben ein Sonderheft der Verkehrssch 
lung gewidmet, das Angaben über die Zahl der Kraftfal 
enthält. Nach dieser amtlichen Statistik gab es am 28. } 
1914 in Wien 4613 Kraftfahrzeuge. Davon waren 331 
sonenwagen, 549 Lastwagen und 748 Motorräder. ] 
brachte einen sehr starken Rückgang auch auf dies 
wurden doch am 1. August 1918 nur noch 596 Personen 
449 Lastwagen und 126 Motorräder gezählt. Von 1914 
hat also die Zahl der Kraftfahrzeuge in Wien von 461 
abgenommen! Dann aber erfolgt ein ununterbroch 
stieg. Ende 1919 wurden schon 4109 Kraftfahrzeuge, 
bereits 8354, Ende 1924 schon 11 674 und Ende 1925 i 
teres Ansteigen auf 14659 Fahrzeuge festzustelle 
sind 6200 Personenwagen, 3018 Lastwagen und 5441 Mı 
Eine sehr starke Zunahme ist bei den Motorrädern ein 
die in Wien im Gegensatz zu den anderen Bundesländ 
kommen steuerfrei sind. Im Jahre 1922. betrug die Za 
Motorräder nur 1218, stieg im Jahre 1924 ‘auf 3518 
Ende 1925 bereits 5441. 


sonenwagen gezählt. I 


3402, Ende 1922 5476, Ende 1924 5714 und Ende 1926 


Rechtspflege. 


V 

— Streitwert bei Rentenansprüchen aus Haftpflicht und 
laubter Handlung. Die Berechnung des Streitwertes in 
der Überschrift bezeichneten, für die Eisenbahnverwal 
außerordentlich wichtigen Fällen war bisher streiti 
Reichsgericht und ihm folgend einiee Oberlandesger 
unter auch verschiedene Senate des Kammergerichtes, 
$9 der Zivilprozeßordnung für einschlägige und berechnet‘ 
Streitwert nach dem zwölfeinhalbfachen Jahresbetrag der 
Zahlreiche andere Oberlandesgerichte, . einschlie 
30. Zivilsenates des Kammergerichtes, erachteten $ 10 
des Gerichtskostengesetzes für maßgebend, wonach n 
fache Jahresbetrag der Rente als Streitwert zu gelten 


Die dureh diese Meinungsverschiedenheit begründete 
unsicherheit wird nunmehr erfreulicherweise beseitiet 
durch, daß das Reichsgericht seine Ansicht aufgegeben 
der von der Mehrzahl der Oberlandesgerichte vertrete: 
Verbilligung der Rechtspflege abzielenden Meinun 
schlossen hat. H 


Der wichtige, in der „Rechtsprechung“ (Beilage 


druckte Beschluß des 6. Zivilsenats vom 5. März 192 
zeichen VI 411/25) hat folgenden Wortlaut: 0 
“„Der Streit der Parteien hat die Frage betroffen, 
Klägerin eine ihr auf Grund eines Eisenbahnunfalles z 
Rente, deren Betrag durch Abkommen vom 29. Juni 
vom 28. Februar, 3. März 1923 vergleichsweise auf 160 
lich festgesetzt ist, zu einem Goldmarkbetrage in di 
von der Beklagten verlangen kann. Der Gerichtssehre 
für ‘die Gerichtskosten gemäß $ 9 ZPO. das 1944: 
Jahresbetrages der Rente als Streitwert zugrunde ge 
Erinnerung der Beklagten ist begründet. Der Wert de 


Abs. 2 GKG. für die Gerichtskosten nur auf den Betra, 
jährigen Bezuges zu berechnen. Der frühere 6. Zivil 
im Beschl. RGZ. Bd. 106, 8. 411, diese Vorschrift auf ı 
aus dem Haftpflichtgesetz nicht für anwendbar gehalten 
Standpunkt, der der Rechtsprechung einer großen A 


1) Vgl. Juristische Wochenschrift, Jahrgang 1925, Seite 
743, 825. TR 
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er Beschluß erkennt an, daß der Entwurf zum GKG. 
ezember 1922 auch bei. Ansprüchen aus unerlaubter 
und dem Haftpflichtgesetz den einjährigen Betrag der 
Streitwert hat gelten lassen wollen. Er glaubt aber, 
it sei im Gesetze nicht ausgedrückt, weil es in $ 10 
r von Ansprüchen auf Erfüllung einer gesetzlichen 
pflieht spreche und darunter die auf unerlaubte Hand- 
Unfallhaftung gegründeten Rentenansprüche nicht 
ese Auslegung ist zu eng. — Daß die Rente in einem 
festgesetzt ist, steht der Anwendung des $S 10 Abs. 2 
Der Vergleich nahm der Rente nicht die Natur 
Be Dr. Neumann. 


Bücherschau. 


sserkraft-Jahrbuch 1924. Herausgeber: OÖberbaudirek- 
nischer, o. Professor, und Ing. Carl Reintl, München, 
612 Seiten Text, mit 279 Abbildungen und 13 mehrseiti- 
n. In Ganzleinen geb. 24 RM. München 1925, Riehard 
Druckerei- und Verlags-A.-G. 

Gebiet der Wasserkraftausnutzung, das auf einer Reihe 
teehniseher Sondergebiete aufgebaut ist — beginnend 
ewässerkunde über den Wasserbau, Tief- und Stollen- 


fahrt verbunden, und über den Wasserkraftmaschinenbau 
otechnik übergreifend, mit deren Hilfe die im Kreis- 
r Natur stets dargebotene Wasserkraft der allgemeinen 
ersorzung dienstbar gemacht wird, und endigend bei den 
Fragen der Energiewirtschaft — hat in der letzten 
Entwicklung erfahren, der die Literatur nicht ent- 
d gefolgt ist. Ein neues zusammenfassendes Werk ist 
schienen. Die Neuerungen sind meist in Baubeschreibun- 
d Sonderberichten in den Fachzeitschriften zerstreut. 
ımmenfassender als die Zeitschrift und beweglicher als 
- oder Handbuch vermag das Jahrbuch in kürzeren 
räumen über die neuen Arbeiten und Erfahrungen fort- 
unterrichten. 
wuszeber haben daher eine fühlbare Lücke in der 
‚ftliteratur ausgefüllt, indem sie auch der Wasserkraft 
buch gegeben haben, über das andere Zweige der Tech- 
nschaft und Wirtschaft schon verfügen. 
m ersten Bande 1924 will das von ©. Reindl ins Leben 
© Wasserkraft-Jahrbuch eine Gesamtübersicht über den 
schen und wirtschaftlichen Stand, und zwar der europäi- 
V erkraftausnutzung geben. Die folgenden Jahrgänge 
Be Einzelheiten der zusammengehörigen Gebiete 
. Die Absicht, die Tätigkeit auf Europa zu beschrän- 
wohl in der Fülle des Stoffes begründet sein. Da aber 
antnis der Wasserkraftausnutzung z. B. in. den Vereinig- 
aten von Amerika für Deutschland schr wichtig ist, 
ır an den lebhaften Meinungsaustausch mit der amerika- 
urbinenindustrie, über den Stand des Wasserkraft- 
nbaues erinnert, so möchte doch den Herausgebern 
t werden, wenn nicht alle, so doch die wichtigsten Ge- 
h der außereuropäischen Wasserkraftausnutzung in die 
des Jahrbuches einzubeziehen. 


ausgeber haben sich selbst mit Abhandlungen beteiligt 
en es verstanden, eine namhafte Zahl von Fachleuten 
ıfes als Mitarbeiter zu gewinnen. So steht das Jahr- 
einer hohen Stufe und bietet als Sammelwerk von ins- 
Einzelaufsätzen aus der Feder hervorragender Fach- 
zum Teil die oft geübte Zurückhaltung aufgegeben 
'eueste von ihren Forschungen mitgeteilt haben, einen 
en Reiz, und ieder auf dem Gebiet der Wasserkraft 
hmann wird in dem Jahrbuch Abhandlungen finden, 
Aufmerksamkeit in Anspruch nehmen. 


che Inhalt des Bandes 1924 ist in drei Hauptabschnitte 


= 


ieklung der Wasserkraltausnutzung und Verwertung 
asserkräfte; 
bau der Wasserkräfte; 
serkraftmaschinen. : 
drei Hauptteilen ist ein Anhang beigefügt, der die für 
raftanlagen wichtigen Maße und deren Umrechnung 
Eine Übersicht über die einschlägige Weltliteratur ist 
' folgenden Jahrgang in Aussicht gestellt; in den Ah- 
p Wassermessungen — Ott, und selbsttätige Wasser- 
sen — Reindl. ist sie bereits gegeben. 
ten Hauptabsehnitt behandelt Reindl geschichtlich an- 
die Entwicklung der Wasserkraftausnutzung und der 
tmasehinen. Es folgt der Ausbau der deutschen 
te von Krieger — Bericht zur Welt-Kraft-Konferenz 
4. Daran anschließend werden in 16 Berichten euro- 
änder, meist von Angehörigen dieser Länder behandelt, 
Österreich — Diez, Frankreich — de la Brosse, Schwe- 


fi 
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den — Hansen, Norwegen — Raestad, Finnland — Malmi, Italien 


— Kelen, Spanien — Malkowsky, Griechenland — Tsalikis, 
Rußland — Popoff, Jugoslawien — Both, Tschechoslowakei — 
Meyer-Bodenbach, Belgien, Dänemark — (arstenzen, England — 


Gibson, Ungarn, letztere vier Berichte der Weltkraftkonferenz. 
Daran anschließend wird von Gruenewald die Wasserkraft- 


Gesetzgebung behandelt; Streck spricht sich über allgemeine 
Ennergiewirtschaft und Wasserkraftnutzung aus; ein Aufsatz 


von Ornig über .Betriebsergebnisse von Wasserkraft-Überland- 
werken bildet den Schluß. 

Im zweiten‘ Abschnitt behandelt Holler, bekannt durch seine 
vorbildlichen Arbeiten auf dem Gebiete der Wasserkraftfest- 
stellung für Bayern, die Grundsätze für die Bestimmung von 
Ausbau-Wassermengen und stellt analytisch die Beziehung zwi- 
schen Ausbauleistung, Ausbaukosten und kWh-Kosten. für Be- 
triebe “ mit 'anpassungs- ‘und nichtanpassungsfähigem  Energie- 
bedarf und für verschiedene Betriebszeiten fest. Hallinger gibt 
einen Beitrag zu den umfangreichen und wichtigen Vorarbeiten 
für Wasserkraftausnutzung, auf deren riehtiger Bewertung der 
wirtschaftliehe Erfolg beruht. Es folgt Ott mit Wassermessun- 
gen unter Zugrundelegsung der Wassermeßmethode der briti- 
sehen Normen und bespricht ausführlich die neuzeitlichen Was- 


sermessungen mit hydrometrischen Flügeln in deutschen und 
skandinavischen Anlagen. G.L. Kurzmann bespricht den Ein- 


{luß der .Geschiebeführung auf die Ausgestaltung der Wasser- 
kraftanlagen. Dantscher behandelt die Zusammenhänge 
zwischen Schiffahrt und Wasserkraftausnutzung in einer Arbeit, 
die für die Anlage von Schiffahrtsstraßen sehr wertvoll ist. 
S. Kurzmann berichtet über Betonauskleidung der Werkkanäle. 
In einem ausführlichen Aufsatz berichtet Köbler über hydrau- 
lische Pumpenspeicherung, die zur wirtschaftlichen Ausnutzung 
von Niederdruckwasserkräften und selbst von Wärmekraft- 
anlagen immer mehr Bedeutung gewinnt. Erfahrungen mit Holz- 
rohrleitungen teilt Baumann mit; über Entlastungsvorrichtun- 
een berichtet an Hand zahlreicher Beispiele Kommerknecht. 
Den zweiten Abschnitt beschließt ein Aufsatz von Eisner über 
die Wichtigkeit der Modellversuche. Es wird aber nur über 
den Modellversuch für die bautechnischen Teile der Wasser- 
kraftanlagen gesprochen. Der Modellversuch ist bekanntlich 
auch für die Turbinen und Saugrohre von größter Bedeutung. 

Im zweiten Abschnitt sind Stauanlagen, Wehre, Sperrmauern, 
Wasserschlösser usw. nicht im einzelnen behandelt, ‘obwohl sie 
zu einer allgemeinen Behandlung der Wasserkraftanlagen zu 
reehnen sein dürften. Wir gehen wohl nicht fehl in der An- 
nahme, daß diese Bauteile in ihren verschiedenen Bauformen 
auf einen späteren Band, schon aus Rücksicht auf den Umfang 
des Stoffes verwiesen werden mußten. 

Im dritten Abschnitt „Wasserkraftmaschinen“ findet der Ma- 
schineningenieur reiche Anregung über wichtige brennende Ein- 
zelfragen des Turbinenbaues aus sachkundiger. Feder. D. Thoma 
berichtet über Kavitation bei Wasserturbinen (Ilohlraumbil- 
dung, Loslösen des Wasserstrahles von der unteren Schaufel- 
fläche) und die Mittel zur Verhütung dieser bedenklichen Er- 
scheinunge. Auch Kaplan behandelt die Kavitationserscheinung 
bei seinen Turbinen mit großer Umlaufgeschwindiekeit und be- 
schreibt seine Versuche hierüber. Über die Bedeutung und 
wiehtige Aufgabe des Saugröhres spricht an Hand von Messun- 
sen Dubs-Zürich. In seinem Aufsatz über Kaplan- oder Pro- 
pellerturbinen berichtet Englessen-Kristinehamn eingehend über 
die Vorzüge der Kaplan-Turbine. Treiber behandelt neuzeit- 
liche Getriebe bei lanesam laufenden Wasserkraftmaschinen. 
Reindl behandelt ausführlich selbsttätig arbeitende Wasserkraft- 
werke, die in Deutschland noch keine Verbreitung gefunden 
haben, aber geeignet sind, wesentlich an Bedienungskosten zu 
sparen. H. Thoma berichtet über die neuere Entwicklung der 
Turbinenreeler und Thoresen-Oslo bespricht den Umbau älterer 
Wasserturbinen zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit, eine Auf- 
gabe, die angesichts der Fortschritte im Turbinenbau hinsicht- 
lich größerer Drehzahl und höherer Wirkungssrade der neuzeit- 
lichen Turbine schon für Anlagen in Betracht kommt, die erst 
25 Jahre alt sind. 

Auf Einzelheiten kann hier bei der Reichhaltigkeit des Ge- 
botenen leider nieht weiter eingegangen werden. 

Ausstattung und Druck des Buches befriedigen in vollem 
Maße. Die leider auch in vielen Fachzeitschriften seit einiger 
Zeit geübte allzustarke Verkleinerung von Diagrammen und 
Scehaltzeiehnungen und ihrer Beschriftung erschwert in verschio- 
denen Fällen . das Studium und beeinträchtigt den Genuß. 
Hierauf sollte der Verleger bei der Herausgabe des folgenden 
Jahrganges, dem wir mit froher Erwartung entgegenschen, 
Rücksicht nehmen. Da für Eisenbahnverwältungen die Wasser- 
kraft als Kraftquelle für den elektrischen Zugbetrieb von 
sroßer Bedeutung geworden ist, ist das Jahrbuch auch allen 
Eisenbahnbeamten warm zu empfehlen, die sich über den Stand 
und die weitere Entwicklung der Wasserkraftausnutzung und 
ihren Einfluß auf die Wirtschaft unterrichten wollen. 

Gleichmann. 
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— Deutsche Meister der Naturwissenschaft und Technik. Von ] zeichneten Beherrschung des Stoffes Zeugnis ableek 
Prof. A. Kistner. 2. vermehrte Auflage. Band I: Deutsche | sich vor allem bei der Schilderung der wissensch li 
Meister der Naturwissenschaft. Band II: Deutsche Meister der | technischen Leistung der Männer, deren ae 
Technik. (Sonnenburg Kösel, Band 102/103). Verlag Josef Kö- | geben werden. Von re es. ua 
sel & Friedrich Pustet, K.-G., München. 198 bzw. 212 S. Preis | Gauß, Liebig, Bunsen ‚und HR EEE h en BR : 
geb. je 2,50 M. von Gutenberg, Senefelder, Reichenbach und Fraun 
een Borsig, Krupp, Siemens und Schiehau bis Otto und 
Im Ehrensaale des Deutschen Museums zu München sind die Lilienthal entrollt sich in geschichtlicher Reihenfolge’ 
Bildnisserund Büsten zahlreicher deutscher Meister der Natur- | samtbild vom Ringen nach natur wissenschaftlicher örk 
wissenschaften und Technik aufgestellt. Der Verfasser will von | und vom Mühen um technischen Fortsehritt. _ a 
ihrem Leben und Wirken erzählen, das der Allgemeinheit nicht Gebildeten aller Stände, vor allem dem jugendli 
so bekannt ist, wie das von Fürstlichkeiten, Heerführern und wuchs, können die beiden Bändchen, die mit mehr 
Männern der Kunst- und Literaturgeschichte. Er hat die Gabe Wiedergaben von Bildnissen und Büsten aus dem Ehren 
knapper, anschaulicher Darstellung, die eben von einer ausge- | schmückt sind, nur empfohlen werden. s 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung, 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. Mitteilung der Reichbah n UUr ek f 1 e Dr z 
: K e) 0% € . h 
\ Die 12,19 km lange vollspurige Nebenbahn Göppingen- H J he et er on "fer vo 

Boll ist am 1. Juli 1926 für den öffentlichen Personen- und 20. H in a Fellt d | 

Güterverkehr in Betrieb genommen und vom gleichen Tage ab “SaHL eInBestent. WELLEN. £ Ri 
den Vereinsbahnstrecken der Reichsbahndirektion Stuttgart Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stat 
zugerechnet worden Reichsbahndirektionsbezirk Stettin. 


f i lyel ‚ Streeke Fürstenberg-1 
Befreiung von un en alitbarkeit von Strecken en SE Stückeut Wiöder ae ”ı 


Mitteilung der Generaldirektionder Österreiechi Be der Geschäftsführenden Verwaltun E 
schen Bundesbahnen vom 38. Juni 196: Auf den ar IH 100..90m 98. Juni. 1926 ansämtliche Mer 
Linien der Österr. Bundesbahnen (Bundesbahndirektion Villach) Rear Baterrelehiechön Bürndesbahndirektiokeii 
war die Strecke Wolfsberge-Unterdrauburg (Dravo- Bisanhahrı Zeneelaiet Berlin,“ betreffend: ‚Veröffes 
grad) durch eine Dammsenkung infolge Hochwassers beim bar Unfahrbark6it N KiracEon ($ 10 1a des VWÜ.) 
Bahnhof Ettendorf vom 26. bis 28. Juni 1926 unfahrbar. a Nr v 959 ZEN Juli 1926 an die Moreinsvaraal 
Mitteilung der Reichsbahndirektion München vom die vereinsfremden Bahnen, die Drucksachen des V. 
1. Juli 1926: Die am 11. Juni 1926 eingetretene Verkehrs- zogen haben, betreffend Kosten für gelieferte Drucksa 
störung in Passau Lände und Passau Winterhafen wurde Nr. VI 54 vom 1. Juli 1926 an sämtliche Vereinsverw 
am 30. Juni 1926 behoben. betreffend Bezugskosten der Vereinszeitung. h 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. | Reichsbahn-G Dean 


Heft € 
v4a) 
| Mit Gültigkeit vom 1. Juli 


Am 21. Juni 1926 entsch 


Ez lief nach langem Krankenlager im 64. Lebens- 
jahre der 


im Abschnitt „II. Zuschlags- u 
frachten‘ die Unterabschnitte 
22, 33, 38, 41, 42a, 48, 59, 64, 
100 und 103, geändert. Näheres en. 
die am 1. Juli 1926 erscheinendei| 
mern des Tarifanzeigers. EL 

\ Berlin, den 29. Juni 19%. 
| Deutsche Reichsbahn-Gesel 
Reichsbahnflirektion B 


Oberregierungshaurat a. D. 
JosefKurowski. 


Der Verstorbene ist seit dem 25. Juli 1895 im Dienst der Preuß. Staats- 
eisenbahn und später im Reichseisenbahndienst tätig gewesen und hat seit 
dem 1. November 1909 der Reichsbahndirektion Köln bis zu seinem im Jahre 
1924 erfolgten Uebertritt in den Ruhestand als Mitglied angehört. Hier waren 
ihm umfangreiche Bauentwürfe anvertraut, die er mit außerordentlichem 
Geschick bearbeitete. ; 

Mit reichen Gaben des Geistes und des Gemüts ausgestattet, hat der 
Verstorbene durch sein aufrichtiges, liebenswürdiges Wesen und seine vor- 
nehme Gesinnung die Hochachtung und Zuneigung aller, die mit ihm in Be- 
rührung gekommen sind, gewonnen. Ein ehrenvolles, freundschaftliches 
Gedenken ist ihm gesichert. 

Köln, im Juli 1926, (719) 
Der Präsident 
und die höheren Beamten des Reichsbahndirektionsbezirks Köln. 


Deutsch-dänischer Verbands-Güte 
Tell. 

Ab 20. Juli 1926 werden von Me; 
Weiche nach dem Schnittpunkt Fu 
Süderlügum ‘nach dem Sehnittpu 
Umbehandlungssätze für die Kk; 
eingeführt. Auskunft durch die A 
gungen. | i 


ws 
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Altona, den 3. Juli 1926. 
ag n “ > 2 Te { R i SS S sch 
2. Erweiterung der Abfertigungs- aufgenommen. Wir verweisen auf das ee na 
befugnisse von Stationen. uses: a Er namens der Verbandsverwalt 
Am 1. Juli 1926 wird der an der Bahn- ee f (118) - 
strecke Paderborn Hbf.-Hövelhof und Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. el N 
Paderborn Hbf.-Bad Lippspringe gelegene 2 N Tarifamt _ \ Deutsch-dänischer und d 
Haltepunkt Paderborn Casseler Tor für bei der Gruppenverwaltung Bayern. schwedisch-norwegischer G 


Teile II. 


den Personen-, Gepäck- und Expreßeut- \ 
Mit Gültigkeit vom 20. 


verkehr wieder geöffnet. 


Cassel, den 30. Juni 1926. } (707) Reichsbahn-Gütertarif, ‚Heft C II (Aus- werden in den Ausnahmetarifer 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. - nahmetarife). Abschnitt III.  Frachtberee 
Reichsbahndirektion. Aufnahme der Station Großenbaum in Ziffern 1d), 1e) und 1f) mi 
= A. T. 35 mit besonderen Frachtsätzen für gaben gestrichen. Auskunfi 
3. Güterverkehr. eiserne Röhren der Klasse D. Abfertigungen. 
Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. ‚Altona, den 3. Juli 1926. 
Tarif vom 1. Februar 1926. Altona, den 2. Juli 1926. (709) Deutsche Reiehsbahn-Ge: 


Mit sofortiger Gültigkeit wird in die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Reichsbahndirektion 
Entfernungstafel II die Stat. Trier Süd Reichsbahndirektion Altona. namens der Verbandsver 
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> Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr 

Üohlenverkehr von Es ckuferraklschen Gewinnungsstätten nach. süddeutschen Stationen, Heit 9). 

iger Gültigkeit treten folgende Änderungen ein: 

S. 24/25, 98/99, 172/173 und 246/247 sind sämtliche Schnittfrachtsätze II der Station ‚„Dormitz‘ um „je 4 RP£f“ 


5, 40/41, 114/115, 188/189 und 262/263 sind sämtliche Schnittfrachtsätze II der Station „Johanneskirchen 
gang „30 Fu/Bd“ um „je 2 RPf“ und bei den übrigen Tbergängen um „je 1 RPf‘‘ zu ermäßigen. 

x 84/85, 10 932/233 und 306/307 sind sämtliche Schnittfrachtsätze II der Station „Wörth (Donau)‘ um 
u. ermäßigen 

. 34 des N ‚achtrags I ist bei der Station „Gumpenried- Asbach“ i in der laufenden Nummer 19 der Schnittfracht- 
“in „93“ richtigzustellen. 

"26/27, 46/47, 100/101, 120/121, 174/175, 194/195, 248/249 und 268/269 des Tarifheftes sowie auf 8. 12/13, 24/25, 
ei 61, 72/73, 84/85 und 96/97 des Nachtrags I werden die; Angaben für die Stationen Ering, Lanzendorf, 
 Staffelbach wie folgt ersetzt: 


DIIRIN DIS BE ER BD 2. RR RE Be BR 1 ana ER > N 


3 \|7a| 27 | 59127 I 18 | 27129 | 27 | 16 Ina oz |56 | ar | a0 | ar | 52 | 27 |5ı | 27 | 54 
Eis Eg Eg Eg Eg Eis 7 Eg Eg 'Eg Eg 
Zr Ch Ch Ch Ch Zr Ch Ch Ch Ch Ch 
II 72 88 105 105 105 72 90 105 91 93 92 
11 |561%6 )591 61185 2619| 26 115 96 6126-564 26 .| 19 | 26 | 52 | 26 | 51 | 26 | 54 
Fr Fr - Fr Fr Fr Fr, ‚Fr Fr Fr Fr Fr 
II 42 42 42 42 42 42 42 42 42 2 42 
II 26 |s6 I 26 1:59 | a6 Iıs | 26 | 29 ! 26. 15 | 26 | 65.|.26 | 56. | 26 | 19. | 26 | 52 | 26 | 51 | 26 | 54 
Fr Fr Fr Fr Fr Rrj..:| Fr Fr Fr Fr Fr 
II 72 ARE 272 72 272 72 72 72 72 1 72 
1126 |56 | 26 159 | 26 |ı8 | 26 | 29 | 26 | 15] 26 | 65. | 26 | 56 6119126. 1521 26 | 51 | 26 | 54 
Fr Fr Fr Fr Fr Fr Fr Fr Fr Fr Fr 
II | 66 66 1.66 66 66 66 66 66 66 66 66 
| 12 TUDERINE RT EDIT E: 1? 3; 482% .:2719 20 21 22 


Nr. 27 ERROR EEE 
| STREET 51 597% [Kr BE UNE 
Birne Wei | I | 31 |74 | 27 | 58| 27 | 58] 27 | 60 | 81 | za] a7 | 821 a7 | sol sı 66 1.27 | 59 31. 
Eis Eg Eg Eg Eis Eg Eg Eis Eg Eis 
Ze | *1’ch Ch Ch |, „Is Zap 10H | CH Zr (Se a 77%, 
II 72 89 89 89h. 12 92 89 AN.TD 90 
Lanzendorf . | Wei| I | 26 |57| 26 | 58 | 26 | 55 | 26 | sol 26 | 66 26 ı 51| 26 | 60 | 26 | 57 | 26:1 58 |- 
Fr Fr Fr Fr Fr Fr - Fr: “Fr Fr Fr 
u 42 42 2 42 2 42 42 42 22] 
Heroldsbach | Wei | I | 6 | 57| 26 1581.26 | 58 | 26 | 60| 26 | 66 26 ı 51| 26 | 60 | 26 | 57 | \26 58 
Fr | Fr Fr Fr Br‘ Fr Fr Fr Fr Fr 
II 72 72 72 02 ı 1.72 72 72 12 a. 
Staffelbach . | Wei | I | 6 | 57| 26 | 58] 26 | 58 | 26 | 60] 26 | 66 26 | 51] 26 | 60| 26-| 57:| 26. | 58 26 
FEN SHT Fr Fr Fr Fr Fr ‚| Fr Fr Fr 
II 661 66 66 61 66 | 66 66 66 6 
Dresden, am 1. Juli 1926. R. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Dresden namens der beteiligten Verwaltungen # 
Deutsch-Tschechoslowakischer Bitörverkehr (Verkehr mit deutschen Seehafenstationen). = Bk,.21 E 


I. Mit Gültigkeit vom 15. 


1. Im Tarif Nr. 76 (8. 383) sind in der Schnittariftafel A die Schnittpunkte 1 Od/Boh und 30 Fu/Bd mit folgenden Fra 
nachzutragen: Bi. 
1 30 
Od Fu 
Boh Bad \ 
Bremen ABL0 1543 1442 Stettin . AsıB, 108% 
aka 1186 1109 15.%,% 
Bet 2023 1884 Crr.10% 
15% 1620 15047 15% 
Hamburg AEBiEIO:t 1512 1450 Warnemünde . AB 208 
15 t 1163 1116 19T 
(OR RD JeR 1977 1891 KEIOR 
15% 1581 1512 15:% 
2. In den Tarifen Nr. 1, 20, 21, 30. und 76 sind in 
Trarıt UNT.AIS(S. 4104); Tarif’Nr. 20 (8.158). 
1 7 15 19/20 ch“ 
Od Mw Rbg Te/Bo Jä 
Boh MI Lbe De/Po i Kr 
VSetuly I 1301 1737 3530 8815 Mariänske Udoli RREN Tee 379 
11 1130 1495 2945 3173 B°10,15 
III 1048 1378 2679 2883 B 5 “ 595 
A 791 1033 1970 2114 C=10,15,6 y 
k B 628 804. 1446 1542 G 54-842 
C 458 558 376 927 
Tarif’Nr. 30 (8. 210/14). 
Tarif Nr..21 (8.185). 1 7 Y719/20 
17 19/20 Od Mw Te/Bo 
Eb. Te/Bo Boh MI. D&/Po 
Ge De/Po  Josefova Hut A Lg/loz ; 506 ° 
Nebotany-Boletice n.L. A! ‚St/kus 384 279 B % 379° 
ABC, 770 231 (BAER 642 
ASS 770 231 Plzen A " 432 
10-154 719 224 B 55 324 
B-9,:10:.M5t 544 175 GA), ; 5 567. 
CHDICH bt } 543 169 Vratimov A NASE. 547 879 
%.DEFIIGTE HE 5 B „a 170 409. 662 
E,.2:@;:H2°10,15.t 437 134 HAT, 2285 707 1044 
Tarif Nr 76 (S. 384/85). 
5 ee I 13 m 17 19/20 22 24 
w i Rbg Eb  Te/Bo 
Boh MI ra ba a Ge Dep Ba Jon 
Bechynä BA h N 5 540 496 S 496 h 
; B \ 914 854 854 R 
C s 1404 1300 1300 ,,! 
Blansko . EA 295 317 401 445 Be 
B 419 558 672 730 EN 
Kid) 660 906 1103 1207 at 
Domazilice N h g A 390 
B 3 657 ii 
Y & R N 1077 
Frydlant v Üechach mA, 101 111 - 
B 169 201 RER: 
6 200 247 3 
Jarosov nad Nezärkou A 456 412 434 
B 744 687 716 
16) 1233: . 1129 1181 
Jilove u Podmokel ISA ® . 94° 
B 4 153: 
c 180 


Juli 1926 sind folgende Ergänzungen durchzuführen: 


ir RE” 
y $ Taf BE N 
ER v". “> ya N. En EL 
\ ER 7 i 
Be Nr. 27 
I 1 % 10 13 15 17 19/20 2» 24 97 30 
E - 04 Mw Li Sb Rbg Eb Te/Bo R Eg Fu 
} Bch M 1 Beine map, ee do reg, 
radec .A i ! & 467 423 ; 423 434 { 
B ; : 758 702 : 702 716 s 
(6; ; 1259°° 1155: i 1155 i 1181 } 
RR: ah: : x ß 3 £ 368 293 115 
a ) B ß 627 522 209 
(6; £ R x 1025 354 251 
_ Öerchovem ri 5 Ä 5 341 207 
B h ; } : 642 537 
© 2 : N ; ; ; 362 425 
N 298 D88 642 f . 741 E z 3 
B 529 342 999 X £ 1142 ; 
6) 364 1415 1693 R R e 1946 } 
N r A - 309 252 F 279 } 
| B 551 456 503 
Be; ( ' 767 587 706 ; 
Tösto pod Smrkem . Boy 3 ! 210 220 ; ; ; = 
e B 400 432 
ef 7 C DR, - 463 510 N 4 { 
Zar A 368 434 e B x 456 % 
B 627 716 ; A 744 B 
C 1025 1181 k ; 1233 A 
EA: ? ; R 324 242 222 
B 5 2 ; 567 444 415 
(® 5 2 £ R 921 716 652 
A s ÜR: 282 232 % 225 ? 
B R x 505 430 419 
Ö R R 330 684 — 660 
ER 111: 030475954 Par 324 
B } 201 338 462 567 
© ° 247 877 756 921 
g A a } 183 129 188 
4 B + i 348 240 258 
A [6 | | 507 297 527 ’ 
Karl. Varü RoHA! f : : £ 366 315 171 250 
was B 2 : > k 650 571 324 452 
: & . . Y £ 990 814 457 ha2 
abem IR 190 111 | 
: B { ; 363 201 
BE 7&* [6; ß ß } R 537 245 
ce nad Niseu AT. Ä h 197 73 ; 267 
£ B \ h 337 109 479 
ee (6 H ; 408 126 678 
Tna Morav® ... N 161 286 : 379 412 
u i B 305 511 642 687 
2, A® 417 338 1051 1129 
. ER 357 434 ; 478 
3 B 612 716 112 
= C 999 1181 1285 
Entfernungs-Schnittafel B sind auf Seite 468-501 folgende Stationen und Entfernungen nachzutragen. 
Aal } j “e 7 ir 13 er a 19/20 22 24 27 30 
w ai Ü bg Te/Bo Eg Fu 
a Dee ee one Ba 
Ben un. Przjıb a, . 319 21T RA 212 ; x 
nad Nezarkou Pr Jih : Ä 325 283 301 315 i 
od ÖOerchovem pH 4 3 N R 276 134 37 
DB 7: HK 3 f 115 13 2 104 E R 
Boletice n. L Pr Sever c : : i 73 8 ® 
o pod Smrkem HK ! ; 31 42 k A 
rn 2a B 247 306 ® f 328 
TE Pr Sever — — 170 128 _ 122 Ä ; : 
Karl. Varü Pr Sever k , 170 126 27. 72 = 
ce nad Nisou 47 5 101 . j 


den Station Bansk& 


Deutsche 'Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahndirektion Dresden namens der beteiligten (706) 


Verwaltungen. 


pahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife). 

ltickeit vom 8. Juli 1926: 

ührung eines neuen Ausnahme- 
r Rübenzucker zur Ausfuhr über 


che Reichsbahn-Gesellschaft. 
ichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C TI (Aus- 
nahmetarife), Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 8. Juli 1926 wer- 

den die Stationen Rheinbrohl und Neu- 

wied als Versandstationen in den Aus- 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
“ Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif Heft C II (Aus- 
nahmetarife), Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 8. Juli 1926 wird 

die Station Langerwehe in das Verzeich- 

nis der von der Eisenbahn anerkannten 


über die trockene Grenze. Nä- nahmetarif 18 (Eisen und Stahl) ein- Grubenholzsammellager usw. unter ÄAb- 
rch Reichsbahntarifanzeiger. bezogen. schnitt a) aufgenommen. 
den 30. Juni 1926. (699) Berlin, den 3. Juli 1926. (715) Berlin, den 3. Juli 1926. (714) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Nr. 27 


BR: 2. 


Ze aitu ng Bes, 
Deutschen Eisenbahn ve 


Reichsbahn-Gütertarif, En C I (Aus- 
nahmetarife) T D 
Mit Gültigkeit vom 5. a 1926 wird 
die Ziffer 2 der Anwendungsbedingungen 
des Ausnahmetarifs 110 «(Papier der 
Klasse B) geändert. 
Berlin, den 28. Juni 1926. (697) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D (Stations- 
tarif) Tv. 6. 

Aus Anlaß der in Köln vom 4. bis 
11. Juli 1926 stattfindenden Deutschen 
Kampfspiele wird die Bestimmung für 
Köln Hafen für den Zeitraum. vom 
25. Juni bis 15. Juli 196 einschl. 


ergänzt. Näheres enthält die am 1. Juli 
1926 erscheinende Nummer des Tarif- 
anzeigers. 


Berlin, den 29. Juni 1926. (702) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, C I (Aus- 
nahmetarife) T 5. 

Mit Gültiekeit vom 5. ae 1926 wer- 
den im Ausnahmetarif 51 (gebrannter 
Dolomit) die Stationen Liebau (Schle- 
sien) und Oderberg als Empfangsstatio- 
nen nachgetragen. 

Berlin, den 30. Juni 1926. (701) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Tiertarif. Tfv. 502. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1926 wer- 
den im Abschnitt „F. Zuschlags- und An- 
stoßfrachten usw.“ die Zuschlagsfrachten 
der Eisenbahnen Hetzbach-Beerfelden, 
Osthofen-Westhofen, Reinheim-Reichels- 
heim, Selztalbahn, Sprendlingen-Fürfel- 
den und Worms-Offstein von 4 bzw. 
8 Reichsmark 
mäßigt. Näheres enthält die am 1. Juli 


1926 erscheinende Nummer des Tarif- 
anzeigers. 
Berlin, den 29. Juni 1926. (696) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1926 wird 
im Ausnahmetarif 14a (Braunkohlen- 
benzin) die Station Eythra als Versand- 
station nachgetragen. 

Berlin, den 30. Juni 1926. (698) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. 4a). 

Im Zusammenhang mit der am 8. Juli 
1926 erfolgenden Einführung des Aus- 
nahmetarifs 119 für Zucker zur Aus- 
fuhr treten im Abschnitt „II. Zuschlags- 
und Anstoßfrachten“ in den Unterab- 
schnitten 22a, 30, 37, 60, 65, 67 und 74 
vom gleichen Tage ab Änderungen ein. 


Näheres enthält die am 8. Juli 1926 
erscheinende Nummer des  Tarifan- 
Zeigers. 

Berlin, den 3. Juli 1926. (713) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn- Gütertarif, Heft C 11 (Aus- 
nahmetarife). 

Ergänzung der Stationsfrachtsätze im 
Ausnahmetarif 35. Näheres durch Reichs- 
bahntarifanzeiger. 

Altona, den 29. Juni 1926. (695) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


auf 3. Reichsmark\ er- 


Reichsbahn-Gütertarif, Tfiv. 10. „Beson- 

dere Bestimmungen über den Eisenbahn- 

Güterverkehr in Altona, Hamburg und 
Harburg“. 

Mit Wirkung vom 5. Juli 1926 werden 
die Überfuhrgebühren in Altona Kai 
(S 26 (3) a, seewärts aus- oder ein- 
gehende Sendungen in Wagenladungen) 
und Harburg U. E. ($ 30) um 100 % er- 
höht. 

Die Abkürzung der allgemeinen Be- 
kanntmachungsfrist ist von dem Herrn 
Reichsverkehrsminister genehmigt wor- 
den (RGBl. 1914 S. 455). Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. ; 

Altona, den 29. Juni 1926. (694) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-Dänischer Güter- und Tier- 
verkehr. 

Ab 10. Juli 1926 werden für Sendun- 
gen, die in Padborg nach voraufgegan- 
gener Beförderung mit neuem 
Frachtbrief aufgegeben werden, er- 
mäßigte Schnittfraehtsätze für Padborg 
Grenze eingeführt. - Auskunft durch die 
Abfertisungen. 

Altona, den 1. Juli 1926. (708) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Fı anzusisch- -beigischänxemburgiech- 
ungarischer Güterverkehr durch Deutsch- 
land usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist das Vor- 
wort des Tarifs vom 1. Oktober 1925 be- 
züglich, des Pflichtblattes und. Rechts- 
gültigkeit der den Tarif betreffenden 
Veröffentlichungen geändert worden, Die 
neue Fassung des Wortlautes ist im Ta- 
rif- und Verkehrsanzeiger für den Güter- 
und 'Tierverkehr der Deutschen Reichs- 


bahn-Gesellschaft und der deutschen 
Privateisenbahnen (T.V.A. I) bekannt- 
gemacht. 
Köln, den 25. Juni 1926. (690) 
Deutsche. Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahndirektion Köln. 


Fr anzösisch-belgisch-Iuxemburzisch- 
tschechoslowakiseher Güterverkehr durch 
Deutschland usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist das Vor- 
wort des Tarifs vom 1. August 195 be- 
züglich des Pfliehtblattes und der Rechts- 
gültiekeit der den Tarif betreffenden 
Veröffentlichungen geändert worden. Die 
neue Fassung des Wortlautes ist im Ta- 
rii- und Verkehrsanzeiger für den Güter- 
und Tierverkehr der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft und der deutschen Pri- 


vateisenbahnen (T.V.A. D) bekannt- 
gemacht. 
Köln, den 25. Juni 1926. (691) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Köln. 


Fr anzösise :h- -belgisch-Juxemburgisch- 
österreichischer _ Güterverkehr durch 
Deutschland usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist das Vor- 
wort des Tarifs vom 1. August 1925 be- 
züglich des Pflichtblattes und der Rechts- 
gültiekeit der den Tarif betreffenden 
Veröffentlichungen geändert worden. Die 
neue Fassung des Wortlautes ist im Ta- 
rif- und Verkehrsanzeiger für den Güter- 
und Tierverkehr der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft und der deutschen Pri- 


vateisenbahnen (T.V.A. I) bekannt- 
gemacht. f 
Köln, den 25. Juni 1926. (692) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 


. RENTE T 


Herausgegeben im Auftrage 

von dem Be örtlichen Schriftleiter, 
Für den Anzeigenteil ve 

Verlag von Julius Springer in Berlin 


S Reichshahn-Gütertarif. Heft C 


. Alexanderplatz und von der. 
stelle bei der Güterablertigung 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 

Reichsbahndirektionspräsidenten z.D. Wulff in ‚Berlin, 
rantwortlich. F, Luckhardt, Berlin SO 26 er 24% 
W. — Druck von H.$S. Hermann & Co. in Berlin sw, Bene Kr 


nahmetarife) BR. 

Mit Gültigkeit vom 8. J alas 
der Ausnahmetarif 40 geändert 
Ausnahmetarif 40 b Den ne 
Berlin, den 2. Juli 1926. 
Deutsche Beh E 
Reichsbahndirektion Ber) 0 


Deutsch-nordiseher Verbands 6 


eil I, Abt. 
Als npeue Tarifstelle 39a 
stampfmasse nachgetragen. 


durch die Abfertigungen. 
Altona, den 30. Juni 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells N 
Reichsbahndirektion Alte 
‚namens der Verbandsverwalß 


Deutsch- und Litauisch-Russis: 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 
ein neuer deutsch- und litaui 
scher Gütertarif herausgegeben 
den die Ausgabe vom 15. Juli 
setzt wird. Der Tarif ist sofo 
Preise von 2,50 M. von der Aus 
der Deutschen Reichsbahn, 28 


berg Ost zu kaufen. 
Königsberg (Pr.), den 29. Jun 
Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion. j 


mersdorf, Montjoie, Rötgen ud 
(Raeren) Grenze neue Entferı 
Kraft. i 
das im TVA. ergangene Aussch rei 
München, den 28. Juni 1926. 
‚ Deutsche Reichebahn-Gesells 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bar 


4. Personen- und Gepäckve 


Der Tarif für die Beförderu 
Personen, eisegepäck, ß 
Hunden im Verkehr mit Ostpreuß! 
Zoppot oder Neufahrwasser übe 
münde Seeweg erscheint zum. 
1926 neu. 

Er enthält dhzakechenn Sätze 
sonenfahrgeld, Militär- und Hur 


[ 


denstraße 19/20. 
Stettin, im Juli 1926. 


Reichsbahndirektion E 


Deutscher Eisenbahn-Personen- 
päcktarif, Teil L 

Mit ‚sofortiger Gültigkei 
Ziffer 2 der Anlage VI (Ve 
sperrigen Expreßeüter) des \ 
ten Tarifs folgende Fassung: 
„2. Blumen, Gesträucher und j 
in Kisten, Körben, Kübeln, Kart 
in dieser Verpackung mit Geste 
geliefert, ‚ausgenommen Pf ! 
Erdballen.“ r 
Die Tarifänderung sowie. die 
Durchführung sind auf Grund 
EVO. bzw. der vorübergehende 
rung des $ 6 der Eisenbahn-\V 
Ordnung (RGBl. 1914 'S. 455) & 
Berlin, den 2. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Ges 
Reichsbahndirektion 
„als: wii he Ve 


ind das Internationale Überein- 
n über den Eisenbahnfrachtver- 


ertikale Staffelung im Deutschen 
n-Gütertarif änderungsbedürf- 


bung des Licht-Warnungssignals. 
technisches, Statistisches und 
haftliches aus dem Geschäftsbe- 
r Berliner Nordsüdbahn A.-G. 
Jahr 1925. 

eizerische Verkehrswerbung im 
925. 

e Regierung und Technische Not- 
: beim Generalstreik. 

Men deutschen Kolonialbahnen 


jremder Mandatsverwaltung. 


sche Seeschiffahrt in ihren Be- 
gen zum Binnenlande. 


usschreiben. 


ten. 


schland: Verwaltungsrat der 
sbahn-Gesellschaft. — Deutsch- 
a ndische Seehafentarifierung. — 
rückeneinsturz. —  Ferienverkehr 
u den Berliner Bahnhöfen. — Bahn- 


Berlin, den 15. Juli 1926. 


hof Hamm. — Reichsverband der 
Eisenbahnvereine e. V. Cassel. — Das 
Gebäude des Münchener Verkehrs- 
ministeriums vollendet. — Freie Ver- 
einigung der Kriegsteilnehmer 1914 
bis 1918 der Deutschen Reichsbahn. — 
Deutsche Gesellschaft für - Metall- 


kunde. — Personalnachrichten. 
sterreich: Neue österreichische 
Tarife. — Donau-Save-Adria-Bahn. — 


Österreichs Außenhandel im März. 


Ungarn:,Neue ungarische Tarife. 
Niederlande: 


Niederländische 
Eisenbahnen im Jahre 1925. — Nieder- 
ländisch - Westfälische Eisenbahnge- 
sellschaft. 


Übrige europäische Länder: 


Norwegische Nordlandsbahn. — Neuer 
Gütertarif zwischen den einzelnen 
schwedischen Eisenbahnen. — Ein- 
und Ausfuhrstatistik Libaus für die 
Jahre 1924 und 1925. — Ständiges 


Steigen des Passivums des russischen‘ 


Außenhandels. — Fahrpreiserhöhung 
auf den tschechoslowakiscehen Bahnen. 
— Aufhebung der tschechoslowaki- 
schen Kohlen-Ausfuhrsteuer. — Er- 
öffnung der Furka-Oberalpbahn. — 


Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


\ Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
or | Reichsbahndirekionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin 'W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


Geschäftsbericht und Rechnung der 
schweizerischen Bundesbahnen für 
das Jahr 1925. — Begünstigungen für 
Reisen nach dem Oberetsch. — Tunnel 
durch den Mont Blane. — Umstellung 
der belgischen Staatsbahnen. — 
Scheldetunnel in Antwerpen. — Ver- 
-mehrung der Schlafwagen auf den 
mitteleuropäischen Strecken. 
remdeErdteile: Deli-Eisenbahn 
(Sumatra) im Jahre 1925. — Nieder- 
ländisch-Indische Eisenhahn-Gesell- 
schaft im Jahre 1925. — Speisewagen 
in den Vereinigten Staaten. — Vor- 
ratswirtschaft der amerikanischen 
E isenbahnen. —  Eisenbahn- _,Re- 
naissance‘ in Amerika. — Gipfellei- 
stung eines Schnellzugs. — Die Anto- 
fagasta-Eisenbahn. 


Internationaler Verkehr. 
Wasserverkehr. 
Kraftwäagenverkehr. 
Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


F 
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Von Professor Dr. jur., Dr. phil. h. ce 


nternationale Übereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
br (I. Ü.) ist am 14. Oktober 1890 zwischen zehn Staaten 
chlossen worden. Es waren dies: Deutschland, Österreich 
Liechtenstein, Ungarn, Frankreich, Italien, Belgien, die 
nde, Luxemburg, Rußland und die Schweiz. Das 
hatte über die Zulassung weiterer Staaten absichtlich keine 
inmungen getroffen, — es handelte sich um einen ersten 
h, dessen Erfolg zweifelhaft war, und das Übereinkommen 
soviel neuartige Bestimmungen über die rechtlichen, 
llen und wirtschaftlichen Beziehungen zwischen den 
agstaaten, daß man einen Eintritt anderer Staaten, bei denen 
vicht sicher wär, ob sie solche Verpflichtungen übernehmen 
1, zunächst vermeiden wollte. Erst durch eine am 21. Sep- 
1896 in Kraft zetretene Zusatzerklärung vom 23. Sep- 
893 sind die Bedingungen über den Beitritt neuer Staaten 
it. Hiernach sind dem I. Ü. nach und nach beigetreten: 
k, Rumänien, Schweden, Serbien, Bulgarien, Norwegen 
len. In Aussicht steht der Beitritt von Litauen, Lett- 
östhland, Finnland, der Tschechoslowakei, Spanien, Por- 
“und Griechenland, die an der Revisionskonferenz im Mai- 
_ mit beschließender Stimme bereits teilgenommen 
hne ihren Beitritt in die Gemeinschaft auf Grund der 
estellten. Bedingungen nachzusuchen. In einer späte- 
iferenz in Genf ist auch der Beitritt Großbritanniens 
nds angeregt!). 

inde denn die Vereinigung von ganz Europa in einem 
‚für den internationalen Güterverkehr, demnächst auch 


. auch 'Vereinszeitung 1926, Nr. 25, S. 680/81. 


Rußland und das Internationale Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 


v. der Leyen, Wirklicher Geheimer Rat. 


für den internationalen Personen- und Gepäckverkehr, außeror- 
dentlich wichtigen Staatsvertrag in naher Aussicht, wenn nicht 
die dem I. Ü. von Anfang an angehörige russische Regie- 
rung seit Beginn des Weltkrieges sich tatsächlich von dem 1. Ü, 
völlig ferngehalten hätte. Dieses Verhalten äußerte sich darin, 
daß die vormals kaiserlich-russische Regierung seit dem Welt- 
krieg die in dem I. Ü. festgestellten Beiträge zu den Kosten 
des Berner Zentralamts für den internationalen Eisenbahn- 
transport nicht mehr zahlte und die auf die kaiserliche folgenden 
Regierungen ebenso verfuhren, daß Schreiben des Zentralamts 
und der Schweizer Regierung unbeantwortet blieben, daß die 
Regierung der vereinigten Sowjetrepubliken der Einladung zu 
der Revisionskonferenz im Mai/Juni 1923 nicht folgte und auf die 
Einladung nicht erwiderte. Dieses geradezu unbegreiflirhe Ver- 
halten hat mir Anlaß zu einem kleinen Aufsatz unter dem Titel: 
Die internationale Eisenbahnverkehrspolitik der russischen 
Sowjetrepublik gegeben, der in der russischen Zeitschrift „Der 
Bote der Verkehrsanstalten“ vom 27. März d. J. (Nr. 22) ab- 
gedruckt ist, und auf den die Redaktion der Zeitschrift sofort 
erwidert hat. Die darin gegebene Aufklärung halte ich für 
durchaus ungenügend. Bei der großen Wichtigkeit, die die 
Wiederherstellung der normalen, bis zum Ausbruch des Welt- 
krieges bestehenden Eisenbahnverkehrsbeziehungen in erster 
Linie für das russische Reich, sodann auch für die benach- 
barten europäischen Staaten hat, will ich an dieser Stelle auf 
die Frage noch einmal zurückkommen. 


In meinem vorerwähnten Aufsatz habe ich — für russische 
Leser — kurz die Entstehung, Entwieklung und den Inhalt des 


I. U. mitgeteilt, die den Lesern der Vereinszeitung bekannt sind. 
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_ Zeitung des Vere 


— ae 


Deutscher Eisenbahnve; 


Ich habe sodann hervorgehoben, daß sowohl an den im Jahre 
1878 beginnenden Vorkonferenzen, als auch an allen weiteren 
Konferenzen über die Fortbildung des I. Ü. Vertreter Rußlands 
teilgenommen haben, darunter hervorragende, in der ganzen 
Eisenbahnwelt bekannte (inzwischen. verstorbene) Sachver- 
ständige, wie der Staatsrat Louis von Perl, der Wirkliche Ge- 
heime Rat Peter von Tscheremissinoff. Auf der ersten Kon- 
ferenz über die Regelung des internationalen Personen- und 
Gepäckverkehrs im Jahre 1911 und auf der technischen Kon- 
ferenz des Jahres 1912 war Rußland noch vertreten. Bei dem 
Zustandekommen der Verträge und Nachtragsverträge haben 
die russischen Vertreter erfolgreich mitgewirkt. Rußland hat 
sein Binneneisenbahnfrachtrecht in dem Statut von 1885 und 
dessen Nachträgen dem internationalen Recht angepaßt. So lag 
die Sache bis zum Weltkrieg. 

Das I. Ü, enthält keine Bestimmungen über den Einfluß eines 
Krieges zwischen Vertragstaaten auf sein Fortbestehen. Es 
wurde zunächst abgeschlossen auf: drei Jahre und verlängerte 
sich von selbst um je weitere drei Jahre. Indes hat 
jeder Staat das Recht, von dem I. U. zurückgetreten, 
wenn er die übrigen Staaten ein Jahr vorher von der 
Absicht, zurückzutreten, in Kenntnis setzt. (Art. 60 des 
I. ©.)?) Von diesem Recht hat bis zum Jahre 1918 kein 
Vertragstaat, also auch Rußland nicht, Gebrauch gemacht. 
Das Übereinkommen ist also während des Weltkrieges zwischen 
allen, auch den feindlich sich gegenüberstehenden Staaten- in 
Kraft geblieben. Das hat sich auch darin gezeigt, daß das zur 
Ausführung des I. Ü. errichtete Zentralamt für den internatio- 
nalen Eisenbahntransport (Art. 57) seine Tätigkeit fortgesetzt 
hat und daß, soweit ich gehört habe, alle, oder wenigstens die 
meisten Vertragstaaten, mit Ausnahme von Rußland, 
die im Art. 1 (3.) vorgesehenen Beiträge zu den Kosten des 
Zentralamtes bezahlt haben. Über die Fortdauer des I. Ö. 
während des Krieges sind auch die meisten wissenschaftlichen 
Vertreter des Staats- und des Völkerrechts einer Meinung?). Daß 
selbstverständlich der Eisenbahnverkehr zwischen den sich 
feindlich gegenüberstehenden Ländern durch den Weltkrieg 
unterbrochen ist, und damit tatsächlich die Vorschriften des I.Ü. 
ohne Bedeutung wurden, ist eine andere Frage. — Merkwürdiger- 
weise hat das deutsche Reichsgericht in der Begründung der 
Entscheidungen vom 14. und 17. November 1923 sanz beiläufig. 
ohne auf die Frage einzugehen, behauptet, daß das I. Ü. zwischen 
den Feindesstaaten außer Kraft getreten sei?). 

Auch die dem Deutschen Reich feindlich gegenüberstchenden 
Vertragstaaten haben die riehtige Ansicht geteilt, was daraus 
hervorgeht, daß Ende 1918 Frankreich, Italien, Serbien und 
Bulgarien, denen sich Anfang 1919 Rumänien — zu spät — an- 
schloß, ihren Austritt aus dem I. Ü. unter Beachtung der Vor- 
schrift des Art. 60 zum 31. Dezember 1919 angezeigt haben. Das 
hätten sie nicht getan, wenn sie der Ansicht gewesen wären, 
daß das I. Ü. durch den Krieg von selbst außer Kraft getreten 


°) Von dem Ausschluß’aus dem Übereinkommen nach Art. III 
des Reglements betr. die Errichtung des Zentralamts sehe ich 
ab, da die Vorbedingungen für einen solchen Ausschluß niemals, 
auch vor dem Kriege nicht, vorgelegen haben, insbesondere auch 
nicht für Rußland. 


°) Vgl. u. a. den vortrefflichen Aufsatz in der Zeitschrift für 
internationalen Eisenbahntransport, 1915, S. 62 ff. 


*) Vel. Juristische Wochenschrift, 1924, S. 1361 ff. 


Bücherschau. 


— Der Behälterbau. Ein Handbuch für die Berechnung und 
Ausführung eiserner Flüssiekeits- und Gasbchälter von Ernst 
Broschat. Teil I. Konstruktionselemente. Mit zahlreichen 
Abbildungen und Tabellen. Leipzig 1926. Verlag von Otto 
Spamer. 96 Seiten. Preis geh. 7,50 M. 

Das Handbuch will dem Behälterkonstrukteur in systemati- 
schem Aufbau die von ihm ständig eebrauchten Angaben in 
kürzester Form darbieten, dabei aber auch den Fernerstehenden 
über dieses Sondergebiet ausführlich unterrichten. Die ge- 


schickte Anordnung, die den Stoff stets auf vollen abgeschlosse- Werk recht bald der Fachwelt vorliegt 


. aus seiner Isolierung allmählich heraustreten wolle 


‚Baustoff, Bleche und Formeisen, gepreßte Böden 


wäre. Diese Erklärungen sind später teils ausdrücklie h 
"genommen, teils ‚sind sie durch den Versailler Vertrag 
standslos geworden. Der Art. 366 dieses Vertrags bes 
ebenso wie ein entsprechender Artikel des Vertrags von 
main, daß nach dem Inkrafttreten dieser Verträge die, 
schließenden Teile das Berner Übereinkommen vom 14, 
1890 und seine Nachträge zunächst auf 5 Jahre erneu 
daß innerhalb dieser Frist eine Revision des Überein] 
stattfinden muß. Diese Revision hat, wie oben bemerkt, 
gemäß im Mai und Juni 1923 stattgefunden. Di 
festgestellten Entwürfe sind durch Staatsvertrag vom 
tober 1924 genehmigt, aber bis heute nicht ratifiziert. - 

Rußland hat alle diese Vorgänge unbeachtet gela 
nur die frühere kaiserliche, sondern auch die an d ren 
getretene Regierung; ja weiter — wie oben bemerkt 
Schreiben der Schweizer maßgebenden Stellen sind un 
wortet geblieben. Daß daran, wie es in der vorerwähnte) 
wort auf meinen Aufsatz in dem Boten der Verkehrsans 
heißt, die mangelhaften Postverbindungen schuld gewesen 
ich nur als einen Vorwand betrachten. Rußland lebte m 
Schweiz in tiefem Frieden. Mag sein, daß bei der allgı 
Unordnung rm Verkehr während des Krieges ein oder dera 
Brief aus der Schweiz verloren gegangen ist. Aber daß 
derartigen amtlichen Schreiben abhande: 
kommen seien, ist undenkbar. Der Verfasse 
Erwiderung bestreitet auch gar nicht die in meinem Aufs 
gestellte Tatsache, daß Rußland sich seit Kriegs 
völlig schweigsam verhalten hat. Am Schluß nimmt 
widerung Bezug auf das bekannte Zerwürfnis zwisı 
Schweiz und Rußland wegen des Mordes in Lausanne. 
Mord hat, wenn ich mich recht erinnere, erst na 
Revisionskonferenz von 1923 stattgefunden, und das ETW 
äußert sich doch nur darin, daß die Russen es ablehnen, f\ 
hinpersönliche VertreterzuKonferenzenz 
senden, die in der Schweiz stattfinden. | 

Inzwischen ist von den russischen Randstaaten Poler 
I. Ü. beigetreten, die Ostseestaaten haben, wie gesagt 
offiziellen Beitritt in Aussicht genommen, nachdem sie 
Revisionskonferenz im Jahre 1923 sich beteiligt hab: 
russischen Vereinigten Sowjet-Republiken stehen 
Westeuropa in nur noch loser Eisenbahn-Verbindung, 
ausschließlich vertragsmäßiger Grundlage beruhende 
und Güterverkehr zwischen Rußland und Westeuropa is 
scheidenem Umfang wiederhergestellt. Um so größere 
sollte Rußland darauf legen, den seit Beginn des Wel 
beseitigten Rechtszustand wieder aufzurichten. Soweit 
ohne in die inneren Vorgänge eingeweiht zu sein, be 
kann, könnte dies durch eine einfache Erklärung gegenü 
Zentralamt in Bern, eine völlig neutrale Bet 
geschehen, ohne daß Russen nach Bern zu reisen braucheı 
solche Wiedergutmachung von Versäumnissen würde m. 
wirtschaftlich bei den vielen zwischen Rußland und E 
Vertragstaaten teils abgeschlossenen, teils schwebende 
schaftlichen - Verhandlungen, ja vielleicht sogar 
günstig wirken, weil Rußland damit wieder bekundete 


erwünscht wäre, wenn diese Bereinigung vor oder gle 
mit der Ratifizierung der Revisionsverträge vom 23. 
1924 erfolgte, die unbegreiflicherweise immer noch aus 


2) 


nen Seiten bringt, ermöglicht ein schnelles Zurechtfin 
dem vorliegenden ersten Teil „Konstruktionselemente 


Rohre und Absperrvorrichtungen, Niete und Nietver 
Schrauben und Schraubenverbindungen behandelt. 
erscheinenden Teile sollen Berechnungsgrundlage 
und Kessel, Tankanlagen, Hochbehälter ‚und 
bringen. & j e 


_ Der erste Teil erweckt den lebhaften Wunsch na } 
digen Erscheinen der folgenden Teile, damit das 
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enter d. J. sind seehs Jahre verflossen, seitdem die 
h n " Eisenbahnen vom Kilometertarif zum Staffeltarif 
angen sind. Vorher bestand eine ganz geringe Staffe- 
bei der niedrigsten Wagenladungsklasse, dem Spezial- 
‚die in der Hauptsache den Roh- und Abfallstoffen, 
den, aber auch gewalztem und geschmiedetem Halbzeug 
e kam. Sehon seit einiger Zeit prüft ein besonderer 
der Ständigen Tarifkommission der deutschen Eisen- 
yaltungen den jetzigen Tarif nach, wobei auch die Frage 
ntalen und vertikalen Staffeiung eingehend erörtert 
ese Arbeiten sind jedoch noch nicht soweit gediehen, 
Öffentlichkeit damit befaßt werden kann. Die hori- 
'e Staffelung wird grundlegende Strukturänderungen in 
 Umfange wohl kaum bringen, denn die Gütereinteilung 
schen Eisenbahn-Gütertarif ist in ihrem organischen 
| seit langen Jahrzehnten bewährt und ein fein abge- 
nstrument volkswirtschaftlicher Bedeutung. Es kann 
höchstens um eine Verfeinerung, etwa durch Klassen- 
hrung, um Beseitigung anerkannter Härten, um gering- 
Umgruppierung usw., also um Dinge handeln, für die die 
Eisenbahnverwaltungen in ihrer Ständigen Tarifkom- 
n sachverständiges Kollegium mit technischem, volks- 
ftlichem und eütertarifarischem Spezialwissen von jeher 
haben. Bei den Arbeiten der Tarifnachprüfung wird als 
lichster Grundsatz die Rücksichtnahme auf die Repa- 
rpflichtungen der Reichsbahn wie ein roter Faden durch 
‚, Materie hindurchgehen. Die Zwangslage der Reichs- 
ß — das ist die Ansicht aller einsichtsvollen Ange- 
er deutschen Wirtschaft — bei der Festlegung der 
‚ der Haupteinnahmequelle der Reichsbahn-Gesellschaft, 
berücksichtigt werden. Diese Bindung bestand 1920 
it, als man zum Staffeltarifsystem überging und als 
der Frachtenfrage eine umwälzende Änderung eintrat. 
äzisionsinstrument für die Verfrachtung auf dem 
weg, der wirtschaftsgeschichtlich durchaus gerechte 
' Gütertarif der Vorkriegszeit, brauchte also auf poli- 
zielle Bindungen keinerlei Rücksicht zu nehmen und 
in erster Linie volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten 
einer und besonderer Art innerhalb des Deutschen Reichs 
ıßt werden. Die Pflicht, Reinüberschüsse in außerordent- 
rheblicher Mindesthöhe unter allen Umständen zwangs- 
erauszuwirtschaften, war vor 1920 kein unbedingtes Er- 
für die Leitung der Bahnen. Tatsächlich waren aller- 
‚Reinüberschüsse der Vorkriegszeit bei guter allge- 
irtschaftslage verhältnismäßig sehr stark. Dieser 
nde Ber schig u der heutigen Zeit muß 


‚die Frage bei der vertikalen Staffelung, also bei 
htsätzen für die kilometrischen Entfernungen, doch 
ı anders. Nachrichtlich sei bemerkt, daß die in den 
rauch der Tarifleute übergegangenen Fachausdrücke 
le“ und „vertikale“ Staffelung lediglich der satztech- 
raxis beim Tarifdruck entnommen sind, also das Bild 
en, das der Tarif dem Auge des Beschauers bietet. 


tikale Staffelung ist nach 5%jähriger Wirksamkeit 
mindesten umstritten. Die offizielle und offiziöse 
hme der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu ihr ist 
ch kürzlich hat der stellvertretende Generaldirektor 
R : rörterung über Wirtschaftsfragen im Kreise der In- 
die Tarifpolitik der Reichsbahn gestreift und darauf 
sen, daß der Staffeltarif sich im Grunde bewährt habe, 
die Nahentfernungen durch ihn belastet würden. Die 


Eine Betrachtung vom Standpunkt der Schwereisenindustrie. 


Bewährung könne mit dem ständig wachsenden Anhängerkreiz 
der Staffeltarifierung in Wirtschaftskreisen bewiesen. werden. 
Auch einer der Tarifreferenten in der Hauptverwaltung, Reichs- 
bahndirektor Dr. jur.Katter, bekennt sich in einer längeren Aus- 
arbeitung über den Kohlentarif in den Wirtschaftlichen Nach- 
richten für Rhein und Ruhr (Nr. 24 vom 16. Juni 1926) zum 
Staffeltarif. Wenngleich Direktor Dr. Katter ganz allgemein 
zu seinen Ausarbeitungen betont, daß darin eine offiziöse Stel- 
lungnahme der Reichsbahn nicht erblickt werden kann, und daß 
die Ausarbeitungen lediglich die Ansicht wiedergeben, die er 
auf Grund eingehender Beschäftigung mit der Materie gewonnen 
habe, so ist doch nicht daran zu, zweifeln, daß sich die Ansicht 
der Reichsbahn-Gesellschaft über Wert und Wirkung des Staffel- 
tarifs mit dem deckt, was Direktor -Katter darüber sagt. Die 
Ausführungen Dr. Katters können nicht übergangen werden, 
wenn der Staffeltarif vom Gesichtspunkt der Schwerindustrie 
aus beleuchtet wird. Dr. Katter stellt fest, daß es der Reichs- 


bahn nur darauf ankomme, daß sie — selbstverständlich bei 
billiger und rationellster Wirtschaftsführung — Einnahmen er- 


zielt, die nötig sind, um die ihr gesetzlich obliegende Repara- 
tionslast zu erfüllen. Gleichgültig könne es der Reichsbahn sein, 
ob sie diese Einnahmen durch einen Staffeltarif oder wie früher 
durch einen Kilometertarif erhalte. Für die Wahl des Tarif- 
systems seien höhere Gesichtspunkte entscheidend. Zu dissen 
rechnet Dr. Katter, was ja bekannt ist, die innerpolitischen und 
innerwirtschaftlichen Gründe (also u. a. Rücksicht auf Süd- 
deutschland, Ostpreußen und: Oberschlesien). Geschichtlich 
zurückblickend sagt Dr. Katter, der Staffeltarif habe zu seinem 
Teil dazu beigetragen, daß in den Wirren der Nachkriegszeit 
das Reich nicht zerfiele. Ob das tatsächlich bei Nichteinführung 


des Staffeltarifs eingetreten wäre, mag dahingestellt sein. Als 
weitere Begründung führt der Artikel an, daß die für die 


deutsche Wirtschaft verantwortlichen Stellen das bisherige Kilo- 
metertarifsystem aus verschiedenen Gründen für die deutsche 
Wirtschaft für nicht weiter brauchbar gehalten hätten. Diesen 
Notwendigkeiten habe sich die deutsche Eisenbahn gefügst. Die 
Erfahrungen der Zwischenzeit, so heißt es weiter, 


„dürften bewiesen haben, daß mit der Einführung des 
Staffeltarifs das Richtige getroffen worden ist. Der Staffel- 
tarif habe sich Freunde auch aus den Kreisen erworben, die 
ihm lange Zeit streng ablehnend gegenübergestanden hätten. 
Die „deutsche Wirtschaft“ kann in dieser Beziehung selbst- 
verständlich nur als einheitliches Ganzes angesehen werden. 
Es müssen die Vorteile und Nachteile, die ein Tarifsystem 
für. dieses einheitliche Ganze bringt, gegeneinander abge- 
wogen und das dann günstigste Tarifsystem eingeführt 
werden. Soweit das gewählte System irgend welchen Wirt- 
schaftsteilen Nachteile bringt, müssen diese ertragen wer- 
den. Wollte man, soweit der Staffeltarif Schädigungen zur 
Folge hat, diese beseitigen, so käme man zu dem für die 
Reichsbahnfinanzen unerträglichen Zustand, daß der Staffel- 
tarıf da bliebe, wo er für die Reichsbahn Mindereinnahmen 
zur Folge hat, also für die weiteren Entfernungen, daß aber 
für die Nahentfernungen, auf denen die Reichsbahn den 
erforderlichen Ausgleich findet, wieder der Kilometertarif 
eingeführt würde.“ 


In dem einen Punkte muß Dr. Katter unbedingt recht ge- 
geben werden, daß über die bittere Notwendigkeit der Erfüllung 
der Dawesverpflichtungen durch unsere Deutsche Reichsbahn 
alle schönen Worte und Schlagworte nicht hinweghelfen. Immer- 
hin stellen aber seine Ausführungen den Gegnern der über- 
spannten Form des heutigen Staffeltarifs die Hoffnung in Aus- 
sicht, daß bei der im Gange befindlichen Nachprüfung des 
Deutschen Gütertarifs auch der deutschen Wirtschaft Gelegen- 
heit geboten wird, erneut die Frage zu prüfen, ob 
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g des 


1. der Staffeltarif beibehalten, 
2. wieder zum Kilometertarif zurückgegangen werden oder 
3. nötigenfalls die heutige Staffelung abgeändert werden soll. 


Diese Sachlage muß man sich vor Augen halten, wenn man 
der schwerwiegenden Frage nähertritt, ob die vertikale Staffe- 
lung im Deutschen Eisenbahn-Gütertarif tatsächlich änderungs- 
bedürftig ist. Weiter muß bei einer solehen Erörterung unter- 
sucht werden, ob die bei der Einführung des Tarifs vor 
5% Jahren zugrunde gelegten Voraussetzungen durch die Hand- 
habung des Tarifs in der Praxis noch heute als vorliegend und 
als weitergültig gerechtfertigt sind. 


Wie bei allen Streitfragen der Güterbeförderung (z. B. Groß- 
güterwagen, Haftpflichtfrage, Staatsbetrieb oder Privatbetrieb, 
Kraftfahrwesen, Wettbewerb zwischen Schienenweg und 
Wasserstraße usw.) ist es auch beim Staffeltarif: er hat un- 
bedingte Anhänger, unbedingte Gegner und neutral eingesteilte 
Kritiker, die zwischen beiden Extremen den mäßigen Mittelweg 
für richtig halten. Die Schwerindustrie des rheinisch-west- 
fälischen Gebiets kann wohl in der Hauptsache zu der Zahl der 
letzteren gerechnet werden. Zur Vorgeschichte des Übergangs 
vom Kilometersystem zur vertikalen Staffelung im Dezember 
1920 seien einige Bemerkungen gestattet. 


Bei dem Beschluß, die gleiehbleibenden Entfernungseinheiten 
durch gestaffelte Sätze auch innerhalb der Normaltarife zu er- 
setzen, ging die deutsche Eisenbahnverwaltung von der Er- 
wägung aus, daß die Einführung derartiger Tarife unbedenklich 
sei, da die Nahentfernungen selbst bei verhältnismäßig hohen 
Einheitssätzen immer im Vorteil gegenüber den Fernsendungen 
mit niedrigeren Frachteinheiten sein würden. Hierbei erscheine 
es nicht unbillig, die Nahentfernungen mehr als bisher zur Er- 
zielung der erforderlichen Einnahmeüberschüsse heranzuziehen 
und dafür die Frachtsätze für einige volkswirtschaftliche Roh- 
stoffe auf weite Entfernungen zu ermäßigen. Allerdings wür- 
den diejenigen Landesteile, die ein abgerundetes Wirtschafts- 
gebiet besäßen, also Verkehr auf sroße Entfernungen nur in 
verhältnismäßig geringem Umfange hätten, begreiflicherweise 
nicht geneigt sein, einer zu starken Belastung der Nahentfer- 
nungen zugunsten der weiteren Entfernungen zuzustimmen. 
Solechen Bedenken werde man entgegentreten müssen mit dem 
Hinweis auf die Überführung der Eisenbahn in den Reichsbesitz 
und das dadurch geschaffene einheitliche Wirtschaftsgebiet, 
dessen abgelegenen Teilen bei Neuordnung der Tarife im wirt- 
schaftlichen Interesse des gesamten Deutschen Reichs die not- 
wendige Unterstützung durch nicht allzu hohe Fernfrachten nicht 
versagt werden dürfte. Allerdings mußte die Reichsbahnver- 
waltung zugeben, daß eine an sich folgerichtig aufgebaute und 
der Mehrzahl der zur Beförderung kommenden Güter angepaßte 
Staffel allen an sich wohlberechtigten Wünschen bezüglich der 
Höhe der Frachtsätze nicht gerecht werden könne. Überwiegend 
auf weite Entfernungen versandte Güter würden eine unge- 
rechte Bevorzugung erfahren, während andere, in der Haupt- 
sache auf nahe Entfernungen beförderte Güter zu stark be 
lastet würden. Es sei eine mißliche Aufgabe, durch Tarifpolitik 
in die wirtschaftlichen Verhältnisse eingreifen zu wollen. 


Selbst in den Kreisen der Eisenbahnverwaltung wurde bei den 
Verhandlungen der Standpunkt vertreten, daß die Eisenbahn 
jedenfalls nicht dazu berufen sei, durch ihre Tarifpolitik geo- 
graphisch zu erklärende Nachteile gewisser Industrien in einer 
die natürlichen Wettbewerbsverhältnisse umstürzenden Weise 
aus der Welt zu schaffen. Nur in ganz besonders gearteten 
Fällen dürften aus allgemeinen volkswirtschaftlichen Gründen 
die natürlichen Grundlagen’ für den Warenaustausch durch. die 
Gütertarife künstlich verschoben werden. Hier sei aber durch. 
Ausnahmetarife zu, helfen. 

Die Schwerindustrie hat von Anfang an auf die Tatsache hin- 
gewiesen, daß mit der Einführung der Staffelung vom 1. De-. 
zember 1920 die Nahentfernungen, auf die es bei der Schwer-, 


industrie sehr wesentlich ankommt, zu schwer ‘belastet seien']| 


gegenüber dem jahrzehntelang vorher herrschenden Zustande. 


rung einer gänzlichen Beseitigung der Staffelung, son( 


diesen Kreisen der Ansicht, daß eine übertriebene 


‚Eisen- und Stahlindustrie eingetreten ist, steht fest. 
‚beweise sind naturgemäß in überzeugender Weise ni { 


‚Schwierigkeiten aller. Art in einem solchen Maße herbei 


 Zeitu 
Dentscher Eisenbahn: er 


Auch bei der zuletzt am 1. Oktober 1922 vorgeno BE 
derung der Staffelung wurden die Nahentfernungen ı 
erforderlichen Maße geschont, sondern es wurde wiede 
zwar etwäs geringere, aber immer noch zu starke Staffe 
weiten Entfernungen vorgenommen, was ‚natürlich B: 
Kosten der nahen und mittleren Entfernungen gesche 
Insbesondere sind diese Klagen im rheinisch-westfälise 
dustriegebiet, dem wirtschaftlichen Herz Deutschlands 
treten. Dieses für die Lebenskraft Deutschlands enteg| 
Gebiet hat seine industriellen Anlagen unter einem d 
entfernungen keine Sonderlasten aufbürdenden Güterte 
deshalb aufbauen und weiter entwickeln können, weil die 
stoffe entweder an Ort und Stelle oder im Gebiet selbst 
oder aber mit Ausnahme der Auslanderze nur kurze We 
zur Verwendungsstelle zurückzulegen haben. (Ste 
Koks, Kalkstein, Kalk, Dolomit, Roheisen, Ton, Sa. 
Quarzit, Baumaterialien, Schrott usw.). Dazu traten d 
teile. der uralten Nord-Süd-Transportstraße, des Rheins, d 
Transportspesen anderer Massengüter (Minette, Erze, Ha 
verbillist, sowie die anschließenden , schiffbaren Bin 
wässer, die ebenfalls frachtgünstige Auswirkungen ve IT 


Mit ihrer Ansicht der zu schweren Belastung näher 
mittlerer Entfernungen ist die rheinisch-westfälische. & 
nicht allein geblieben. Auch in beachtenswerten Kreiße 
Eisenbahn selbst ist wiederholt betont worden, daß 
Auswirkung der Staffel aufs neue ein gerechter Ausglei 
schen den verschiedenen Interessen-Gegensätzen gefunder) 
den mußt). Nachrichtlich sei erwähnt, daß auch der. 
des Eisenbahnkommissars an die Reparationskommission 
Jahr 1926 zugibt, daß die Beförderung über kurze Str 
namentlich im Ruhrgebiet und in Sachsen, die Industrien 
angeht, benachteiligt. Ganz besonders aber wird von saıy 
ständigen Verkehrsleuten betont, daß durch die zu 
lastung der nahen und mittleren Entfernungen der We 
des Kraftwagens wesentlich erleichtert worden ist. 2 
kannte Schrift des Reg.-Rats Dr. W. Teubert (damals | 
stisches Reichsamt) will beweisen, daß durch zu starke 
lung eine größere Verteuerung der Beförderung auf 
Entfernungen herbeigeführt worden ist, wodurch ein 
Verkehrsausfall von 5 Millionen Tonnen hochwerti 
die Folge war, neben anderen Unterbindungen des 
Auch Teubert ist der Ansicht, daß der Verkehrsrückgan, 
der Auswirkung der Güterautos der zu stark gesenkten 
lung zuzuschreiben ist. Jedenfalls sei der Zweck‘ dep 
lung, auf recht große Entfernungen regen Verkehr zu € e 
kaum erreicht. Teubert spricht sich daher auch‘ für. ein 
schwächung der Staffelung aus. 


Die westliche Schwerindustrie erhebt keineswegs u 


strebt nur eine Milderung der bei den Nahentfernung 
ergebenden Härten für die Schwerindustrie und eine 
Verteilung der Frachten auf die langen Transportstr 
auf Kosten der Nahentfernungen begünstigt sind. Mas 


die Wettbewerbsverhältnisse verschiebt. Daß diese 


wandfrei zu liefern. Die Gründe hierfür liegen vornehn 
Weltkrieg und seinen Folgen, der Absatzverschiebung 


hat, daß die Wirkung der Staffeltarife auf den A 
immer scharf erkennbar bleibt. Die Statistik der Güte 
auf den deutschen Eisenbahnen für die Jahre 1913 u 
ergibt jedoch in ihren Ziffern für den Versand des rl 
westfälischen Industriegebiets nach Süddeutschland, 
Vergrößerung des Absatzradius infolge der starkfall 
felung größere Methan ST DEyST Bee taje&an 


4) Vgl. Nr. 1 der Zeitung des Vereins Deutscher i 
SR velungen vom 7. Januar 1926. We 
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d. Das Eindringen französischen Eisens weit nach 
ıl hinein hat die gleiche ‘Ursache. Die wirt- 
BR Hirkung der anders als in Friedenszeiten in 
‚zu stellenden Frachtbelastung des Staffeltarifs be- 
das verkehrsdichte ‚westliche Industriegebiet darin, 
tens 75% des Verkehrs — soviel entfällt auf die 
gen — stärker belastet wird durch die Einnahme- 
der Eisenbahn durch zu starke Staffelung auf weite 
ngen ‚erwachsen. 
illgemeinen volkswirtschaftlichen Standpunkt ist zu 
aß die Standorte der einzelnen Industrien so gewählt 
jußten und müssen, daß sowohl bei der Heranschaffung 
toffe als auch beim Absatz der Fertigerzeugnisse mög- 
q ringe Entfernungen zu überwinden sind. Darauf hatte 
deutsche Industrie in Friedenszeiten auch eingestellt, 
auch — wie erwähnt — die rheinisch-westfälische 
rie, die im übrigen über fast ganz Deutschland ver- 
er mit der starken Staffelung der Frachtsätze ver- 
A nreiz, einerseits die Rohstoffe von weiter gelegenen 
osstätten abzubefördern, als unbedingt notwendig ist, 
its mit den hergestellten Waren in Absatzgebiete hin- 
die von anderen gleichartigen Betrieben bisher 
den, ist. wirtschaftsfeindlich und verteuert die 
der ganzen Linie. Eine mäßige Staffelung können 
ansportwerbenden Standpunkt der Reichsbahn-Gesell- 
betrachtet, anerkennen, denn die Selbstkosten werden, 
:h bei größeren Transportmengen, mit steigenden Ent- 
geringer. Auch in Handel und Industrie ist es üblich, 
gungen einzuräumen, je nach Größe der Leistungen. 
senindustrie erstreckt sich derart über ganz Deutsch- 
‚ein Absatz ihrer Erzeugnisse auf Entfernungen von 
300 km nicht unbedingt in Frage kommen muß. Jeden- 
ie Transportmengen über diese weiten Entfernungen 
smäßig gering. ; ’ 
chen Ermittlungen durch eine Reichsbahndirektion, 
(digen Tarifkommission angehört, ist festgestellt, 
21% der Gesamtversandziffer auf Entfernungen von 
300 km entfallen. Ein Teil dieser 21% kommt nur 
uf Entfernungen von über 300 km zum Versand, weil 
er Staffelung der Unterschied in der absoluten Höhe 
ıtbeträge bei solch großen Entfernungen zu gering ist. 


kann man die frachtliche Mehrbelastung, die der 
für die Nahentfernungen mit sich bringt, sicher 
erhältnismäßig gering bezeichnen. Die Eisenindu- 
besonders schwer durch den Staffeltarif betroffen, 
esamtmenge der Eisenerzeugnisse der drei oberen 
ngsklassen A, B und © nur einen Bruchteil von der 
ge-der Eisenerzeugnisse in den nächst tiefer gelegenen 
ınd E ausmacht. Diese überwiegende Masse wird 
ngen unter 300 km verfrachtet, höchstens 20 % auf 
) rnungen. Daß der Staffeltarif in der heutigen 
Form den’ Betrieb der Reichsbahn rentabel gestaltet, 
nicht behaupten können. Die Belebung des Verkehrs 
erlängerung der Eisenbahntransporte ist eine wirt- 

dli he Maßnahme. Die Transportlängen müssen auf 
zolkswirtschaftlichen Interesse unbedingt erforderliche 
änkt bleiben. Ob die Überschüsse der Eisenbahn 
ransportlängen günstig oder ungünstig beeinflußt 
: icht maßgebend sein. Inwieweit bei der heutigen 
n Staffel auf weiten Entfernungen die Einnahmen 


> Bücherschau. 


ahrplankarte für den Fernverkehr der Deutschen 
Herausgegeben von Reichsbahnamtmann Albert 
37 ‚Alsenstr. 10. Verlag von F. Winter, Leipzig, 


lankarte enthält eine bildliche Darstellung des 
rnverkehrs des Deutschen Reichs (aller Schnell-, 
2d beschl. Personenzüge) mit allen Haltestationen in 


an die Selbstkosten heranreichen, bleibt offen. Wenn der frü- 
here jahrzehntelang bewährte Tarifzustand im Jahre 1920, an- 
geblich innerpolitisch zwingenden Gründen folgend, derart ge- 
ändert worden wäre, daß sich eine mäßige Staffel ergeben hätte, 
würde dies vielleicht verkehrsbelebend und wirtschaftsent- 
wiekelnd gewirkt haben, während die Einführung des Staffel- 
tarifs in der heutigen Form vielfach eine bedenkliche Verwir- 
rung angerichtet hat. Es ist schwer zu verstehen, daß in den 
vielen Jahrzehnten, in denen der frühere deutsche Gütertarif 
ohne diese scharfe Staffelung bestanden hat, die Eisenbahn 
nicht den Entschluß gefaßt hat, auf weiten Entfernungen solche 
Vergünstigungen anzubieten. Das Bedürfnis hierfür kann doch 
nieht plötzlich 1920 entdeekt worden sein! Gewiß ist die Höhe 
der absoluten Bahnfrachten bei weiten Entfernungen vor 1920 
schon immer Anlaß zu Wünschen auf Verbilligung gewesen, daß 
aber gleich beim ersten Anhieb dieses Entgegenkommen in 
einem so reichen Maße den Interessenten an weiten Entfernun- 
gen zuteil wurde, hat wohl keiner von ihnen erwartet. Daß diese 
Vergünstigungen für den einen Teil der Interessenten aber den 
Massenverkehr auf kurze Entfernungen für den anderen Teil s9 
schwer belastet, wie es seit 1920 der Fall ist, wird im Hinblick 
auf die ganze Geschichte des Deutschen Gütertarifs als uner- 
trägliche Härte von den davon Betroffenen empfunden. Die Ab- 
wärtskurve der Eisenindustrie seit 1920 steht in gewissem UT- 
sächlichen Zusammenhang auch mit dieser enormen Belastung 
der Massentransporte auf die kurzen Entfernungen. Wo es ir- 
send möglich ist, haben die Werke dieser starken Verteuerung 
zu entgehen versucht durch Verweisung der Transporte auf den 
billigeren Wasserweg oder den Lastkraftwagen. Sie sind aber 
gerecht genug, anzuerkennen, daß sie hiermit sieh insofern 
selbst schädigen, als die Befruchtung der Eisenbahneinnahmen 
doch auch im wesentlichen Interesse der Eisen- und Stahlin- 
dustrie als Lieferwerke für den großen Betrieb der Reichsbahn 
liegt. 

Übrigens ist der Grundsatz, den Nahverkehr nicht allzustark 
zu belasten, in der Vorkriegszeit auch dadurch zum Ausdruck 
gekommen, daß man die Abfertigungsgebühr auf nahe Entfer- 
nungen in den Normaltarifklassen zumeist ermäßigt hat. 

Die rheinisch-westfälische Schwereisenindustrie empfindet die 
starke Belastung in den Nahentfernungen um so schwerer, als. 
es sich durchweg um glatte Massentransporte handelt, teilweise 
sogar um geschlossene Züge, bei deren Beförderung die Selbst- 
kosten der Eisenbahn naturgemäß herabgehen. Der überall im 
Leben. übliche Grundsatz, den Großkunden in den Preisen nach 
Möglichkeit zu bevorzugen, wird hier genau in das Gegenteil 
verkehrt. 

Abschließend soll zugegeber. werden, daß für die Wahl des 
einen oder anderen Tarifsystems Gesichtspunkte maßgebend sein 
müssen, die von hoher Warte aus zu entscheiden sind. Es wäre 
dringend zu wünschen, daß neben den innerpolitischen Gründen, 
die 1920 für den Übergang zum schroffen Staffeltarif entschei- 
dend waren und aus dem Wunsch hervorgingen, „daß in den, 
Wirren der Nachkriegszeit das Reich nicht zerfiele“, nun bei der 
im Gange befindlichen Neuregelung des Deutschen Gütertarifs 
die für die deutsche Wirtschaft verantwortlichen Stellen auch 
den Gesichtspunkten Rechnung tragen, die im industriellen Her- 
zen Deutschlands, wo Kohle und Eisen als Grundlage allen 
Schaffens erstehen, immer wieder beklagend und beschwörend 
vorgebracht werden. Möge also der Staffeltarif derart ausfallen, 
daß der goldene Mittelweg gewählt wird. 

’ Oswald Müller, Düsseldorf. 


Form der Landkarte auf zwei in Taschenformat zusammenleg- 
baren Blättern. Der Lauf der Züge ist farbig und verschieden- 
artig mit den Fahrzeiten und sonstigen Angaben in die Karte 
eingezeichnet. Aus ihr sind die Fernverbindungen zwischen den 
einzelnen Orten zu ersehen, und sie ergibt die Möglichkeit, sich 
die besten Verbindungen zwischen zwei Stationen herauszu- 
suchen. Es handelt sich hier um eine mühevolle und fleißıge 
Arbeit, die besonders für den Gebrauch der Fach- und Reise- 
büros, Hotels, größeren Unternehmungen usw. in Frage kommt, 
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Beschreibung des Licht-Warnungssignals. 


Von Eisenbahn-Obersekretär H. Wiese, Wittenberge. 


In Nr. 6 des Ifd. Jahrgangs dieser Zeitung veröffentlicht Dr.- 
Ing. Derikartz, Coblenz, eine. Abhandlung über „Eisen- 
bahnunfälle und Signaleinrichtungen“. Da ich ebenfalls davon 
ausgche, daß man dem Lokomotivführer nicht die Gewalt über 
den Zug nehmen darf, wie es fraglos bei den selbsttätigen 
Bremsungen der Fall ist, und meine Ausarbeitung mit der von 
Derikartz im Grundsatz übereinstimmt, möchte ich anhand der 
Abbildungen 1 bis 5 das von mir vorgeschlagene Licht-Warnungs- 


Hauptsignal 
ri I 


N Zeichenerklärung: 


ee 


und damit gleichzeitig das Stück Bronze, das an der ; 
angebracht ist. Hierdurch wird der Stromkreis 1 a 
lierten Platte unterbrochen und der Magnet M stromlos 
Der durch strichpunktierte dünne Linien gekenn. € 
Stromkreis 2 (Abb. 1-3) läuft über das Warnungssieng I 
dann ebenso wie der Stromkreis 1 über die isolierte Pla 
am Hauptsignal A; von Punkt d ab läuft er iedoch 'getr. 
1 über die bronzenen Metallplatten g, h und f zur Stromg 
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Abb. 1. 


signal beschreiben. Während Derikartz das weiße Licht im 
Merkzeichen zum Vorsignal angebracht haben will, trete ich für 
ein besonderes Lichtsignal in Höhe des Lokomotivführerstandes 
mit oranzefarbenem Licht ein. Ich bringe in nachfol- 
gendem zwei verschiedene Bauarten, die ich mit Bauart I und 
II bezeichnen möchte, in Vorschlag. 

Bauart I. Das Licht-Warnungssienal B steht etwa 450 m 
vor dem Hauptsignal A. Der durch gestrichelte dünne Linien 
gekennzeichnete Stromkreis I bedient den Magneten M im 


|Eauartl 


Abb. 2. Schienenstromschließer S. 


Schienenstromschließer 8, der mindestens 600 m vor dem Lieht- 
Warnungssignal B liegt. Dieser Strom läuft von der Strom- 
quelle Q@ über die isolierte Platte J (Abb. 1 und 3) am Hauptsig- 
nal A zum Magneten M und zurück nach dem Ausgangspunkt Q. 
Am Signal A befindet sich der Hebel a-b, der in Punkt ce dreh- 
bar ist.. An diesem Stück a-b ist eine Bronzeplatte (Kupfer er- 
scheint zu weich) angebracht, die den Strom bei Halt-Stellung 
des Signals A von e nach d leitet (Abb. 3) und somit den Strom- 
kreis schließt. Bei Fahrtstellung des Hauptsienals A werden 
die Enden des Hebels — also die Punkte a und b — verschoben 


zurück. Stromkreis 2 könnte auch, ohne die isolierte P 
berühren, unmittelbar von der Stromquelle Q über das W; 
signal B und die Platten &, h und f (Abb. 2) zum‘ 
punkt zurücklaufen, weil die Stromunterbrechung auch 
den Platten g und f vorhanden ist. Jede andere Reih 
der Stromführung ist möglich. \ 


Der Vorgang würde sich wie folgt abspielen: Das 
signal A steht auf Halt. der Magnetstromkreis 1 ist, also 
geschlossen, der Magnet M (Abb. 2) liest unter Strom. I 
überfährt den Schienenstromschließer 8, drückt dad 
Quecksilber, das sich unter der Membran befindet, in 
liche. Röhre. Das in die Röhre eindringende Quecksi 
drängt nun seinerseits den in dem Kelch k sitzenden H 
0 (Abb. 2) und drückt diesen soweit in die Höhe, bis. 
Bereich des Magneten M gelangt. Der Magnet M zieht 
kolben o an und hält ihn solange fest, wie das Haup 
auf Halt steht, also auch dann noch, wenn das Qu 
wieder in seine alte Lage zurückgeflossen ist, nachdem A 
diese Stelle passiert hat. Der Hohlkolben o trägt an 
unteren Ende eine isoliert befestigte Bronzeplatte h, 
einem Schlitz aus der Seitenwand des Kelches k | 
Diese Platte h verbindet in angezogener Stellung 
kolbens o die Bronzeplatten f und g miteinander und & 
dadurch den Lichtstromkreis 2 — das Warnungssienal ' B 
auf. Wird nun inzwischen das Signal A in Fahrtstell 
bracht, dann wird Stromkreis 1 auf der isolierten 
zwischen den Punkten e und d unterbrochen, der 
dadurch stromlos und läßt den Hohlkolben o in 8 
stellung zuriickfallen. Hierdurch wird noch der Licht 
der schon auf der isolierten Platte mit dem Stromk 
brochen wurde, zwischen den Platten f und g unterbro 
tritt also eine doppelte Unterbrechung des Stromkr: 
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e setzt werden. Für diesen Fall genügt der Strom- 
d 1). Hier läuft der Strom von der Stromquelle Q 
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ı Platte J nach seinem Ausgangspunkt @. Bei dieser 
würde die Lampe des Signals B solange brennen, 
gnal A auf Halt steht, also weitaus den größten Teil 
. Es köme ein höherer Stromverbrauch und durch 
der Glühlampen auch ein höherer Materialverschleiß 
ht, dafür aber würden der teure Sehienenstromschließer 
600 m Kabel für jede Anlage gespart. 
t-Warnungssignal ist nach Art der auf der Eisenbahn- 
£ in Seddin und auf der Verkehrsausstellung in 


Br - 


as die Eisenbahnen in 100 Jahren geleistet haben. Die 
ihrfeier der New York Central-Eisenbahn (s. Nr. 22 
tung vom 3. Juni d. J., S. 604) hat in den Vereinigten 
aß gegeben, einen Rückblick auf das vergangene 
bahn-Jahrhundert zu werfen. Der Vorsitzende des 
-ats der Northern Paeific-Eisenbahn hat bei einem 
ückblick einige interessante Bemerkungen gemacht, 
tehend wiedergegeben seien. 
enst, den die Eisenbahnen der Allgemeinheit geleistet 
steht nieht nur darin, daß sie Zeit und Entfernung 
haben; sie haben vielmehr auch Gelegenheit geboten, 
ohstöffe in erheblich größerem Umfange, als es früher 
war, zu erzeugen; bei ihren gegen früher erhöhten 
verbrauchen sie sogar nur einen weit kleineren Bruch- 
schlichen Arbeitskraft des Landes, als die älteren Ver- 
- Mit Hilfe der Lokomotive werden heute in den 
Staaten von zwei Millionen Menschen mehr als 
rden Tonnenmeilen im Güterverkehr geleistet; das 
t ungefähr der Leistung von 1% Milliarden Menschen, 
Lokomotive nicht initwirkte. Eine Tonnenmeile kostete 


Jah hundert 3 Dollar, heute 1,1 Cent. Infolgedessen 
Br. 


München gezeigten Tageslichtsignale zu bauen und mit einer 
hochkerzigen, gegen Erschütterung möglichst unempfindlichen 
Glühlampe, die vor einem Hohlspiegel steht, auszurüsten. Vor 
die Glühlampe wird zur. Verstärkung der Lichtwirkung eine 
entspreehende Linse gesetzt. Das Licht selbst ist durch eine 
erangefarbene Glasscheibe zu klenden. Das Licht-Warnungs- 
signal ist in Höhe des Lokomotivführerstandes profilfrei mit 
ganz schwach gieiseinwärts gerichtetem Lichtkegel aufzustellen. 
Am Fuße des „Warnungssignals wäre das Merkzeichen für Vor- 
sienale in üblicher Weise anzubringen (Abb. 4). 

Statt der ruhig brennenden Lampe könnte gegebenenfalls auch 
ein schnell wechselndes Blinklicht von ebenfafls scheinwerfer- 
artiger Stärke verwendet werden. 


Abb. 5. Seiten- u. Innenansicht 
des Lichtwarnungssignals. 


Abb. 4. Vorderansicht 
des Lichtwarnungssignals. 


Es wäre sehr zweckmäßig, auf dem das Hauptsignal bedienen- 
den Stellwerk (Blockstelle) einen Kontrollapparat einzubauen, 
der jede Störung in der Leitung — auch Versagen der Glüh- 
lampe durch Reißen des Fadens oder dergl. — anzeigt. Die Ein- 
richtung dere Tageslichtsignaie mit zwei hintereinanderstehen- 
den, mit verschieden hoher Spannung brennenden Glühlampen, 
wie sie bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn eingeführt 
und in Nr. 5 des lfd. Jahrg. dieser Ztg. ausführlich beschrieben 
sind, erscheint hier nicht angebracht. 


können zwei Drittel der Bevölkerung ernährt werden, ohne daß 
sie den Boden bearbeiten. 

Andere Verkehrsmittel ergänzen zwar die Eisenbahnen; 
aber ihre Leistung, bezogen auf den einzelnen dabei tätigen Men- 
schen sind weit geringer als bei der Eisenbahn; sie arbeiten also 
weniger wirtschaftlich als die Eisenbahn. Die amerikanischen 
Eisenbahnen leisten heute, auf den Kopf der Bevölkerung be- 
zogen, dreimal so viel wie vor 20 Jahren. Um 1880 hatten die 
Vereinigten Staaten eine Bevölkerung von 50 Millionen Köpfen, 
und die 32 Milliarden Tonnenmeilen, die sie damals leisteten, 
waren ein Maßstab für die wirtschaftliche Betätigung dieser 
Bevölkerung. Bis 1925 war die Bevölkerung auf 115 Millionen 
angewachsen, und die Eisenbahnen mußten 416 Milliarden 
Tonnenmeilen leisten. Einer Vermehrung der Bevölkerung auf 
etwas mehr als das Doppelte, steht also eine Inanspruchnahme 
der Eisenbahnen gegenüber, die 13mal so groß ist wie vor 
45 Jahren. Dabei sind die Anlagekosten der Eisenbahnen nur 
verfünffacht worden. Es kommt also bei der Entwicklung des 
Verkehrswesens nicht darauf an, größere Anlagen zu schaffen, 
sondern einen Massenbetrieb einzuführen, der die Kosten sehr 
erheblich herabdrückt. r 
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Verkehrstechnisches, Statistisches und Wirtschaftliches aus dem Geschäftsberict t 
der Berliner Nordsüdbahn A.-G. für das Jahr 1925. 


Der Inhalt dieses umfangreichen, mit großer Sorgfalt 
Sachkenntnis aufgestellten Geschäftsberichts ist nicht nur für 
die an der Berliner Nordsüdbahn unmittelbar beteiligten Kreise 
wertvoll, sondern er kann auch der Allgemeinheit insofern gute 
Dienste leisten, weil hier höchst beachtenswerte Winke zur 
Lösung gr oßstädtischer Verkehrsaufgaben gegeben werden. Der 
‚Geschäftsbericht enthält eine Fülle von Leitsätzen, statistischen 
Daten, Tabellen und zahlreiche recht geschickt behandelte gra- 
phische Darstellungen. Das überaus wertvolle Material wird 
auch insbesondere bei Beurteilung der zur Zeit reichlich ver- 
wickelten Groß-Berliner Verkehrsfragen zu Rate zu ziehen 
sein. In nachstehendem sei auf die wichtigsten Teile des Be- 
richts eingegangen. 

Vorauszuschicken ist, daß im Berichtsjahre (1925) sich nur 
die rund 8,7 km lange Nordsüdbahnstrecke vom Bahnhof See- 
straße bis zum Bahnhof Hasenheide mit 15 Bahnhöfen im Be- 
triebe befand. Die Anschlußstrecken vom Bahnhof Belle- 


Abb. 1. Bahnhof Hermannplatz (Bahnsteig der Nordsüdbahn). 


Alliance-Straße bis Bahnhof Kreuzberg auf Neu-Tempelhofer 
Gebiet und vom Bahnhof Hasenheide bis zum Bahnhof Berg- 
straße in Neukölln sind nach 1925 fertiggestellt. Der Tempel- 
hofer Zweig bis Bahnhof Kreuzberg konnte am 14. Februar 1926. 
und die Neuköllner Anschlußstrecke bis Bergstraße am 11. April 
1926 in Betrieb genommen werden; hierüber sind die Leser 
dieser Zeitung in Nr. 7 auf Seite 183 und in Nr. 15 auf Seite 404 
des laufenden Jahrgangs unterrichtet worden. Die derzeitige 
Gesamtlänge der im Betriebe befindlichen Strecken der Nord- 
südbahn beträgt von Mitte zu Mitte der Endstationen 12,389 km. 
Als Folge des Streckenausbaues war die Werkstatt- und Wagen-' 
halle des an der Ungarnstraße, im Norden Berlins, gelegenen 
Betriebsbahnhofes‘ bedeutend zu erweitern. Grundstücks- 
ankäufe zu einer für später noch weiteren Ausdehnung des 


Betriebsbahnhofes sind bereits im Berichtsjahre vollzogen 
worden. Zum Abschluß des Betriebsbahnhofes gegen den 
Schillerpark sind Neubauten an der Edinburger Straße mit 


81 Wohnungen entstanden, die teilweise über den Aufstell- 
gleisen liegen; diese Wohnungen sind dem städtischen Woh- 
nungsmarkt zugeführt worden. Der Schwerpunkt der in- 
zwischen vollendeten Bauarbeiten für die Nordsüdbahn lag an 
der Kreuzungsstelle der Nordsüdbahn mit der Untergrundbahn 
Gesundbrunnen-Neukölln (frühere AEG.-Bahn), wo der diesen 
beiden Bahnen gemeinsame Doppelbahnhof „Hermannplatz“ in 
Gestalt eines Turmbahnhofes in das Straßengebilde eingebaut 
werden mußte. Der Bahnhof der Nordsüdbahn erhielt dabei be- 
“ kanntlich die untere Lage. Den Bahnsteig der Nordsüd- 
bahn des — in seinen Abmessungen und seiner architektoni- 
schen Ausbildung einzigartigen — Bahnhofes Hermann- 
platz zeigt die dem Berichte entnommene Abb. 1. Von diesem. 
Bahnsteige führen eine feste Treppe und zwei Fahrtreppen zu 


und. 


den verschärften Wettbewerb der Oberflächenve 


ganzen betrug die Zahl der von der Nordsüdbahn im. 


- erhöhung ein wirtschaftliches Ergebnis für die No 


a darüber liegenden Bahnsteig der Gesundbrunn n 
ahn. 5 
Nebenbei bemerkt ist der Nordsüdbahn-A .-G. neuer 
die Bauausführung der Untergrundbahn Gesundbr 
kölln übertragen worden. Aus einer zeichnerischen 
Berichts ist zu ersehen, daß einschneidende Änderur 
Linienführung der Gesundbrunnen-Neuköllner 
sind; z. B. wird die Bahn nun nicht, wie urspr 
sehen, durch die Dresdener Straße über den Oranier 
dern — viel richtiger — von der Jannowitzbrück 
Linie zum überaus verkehrsreichen Moritzp 
Selbstverständlich wird an diesem Verkehrsbr 
Bahnhof angelegt; von hier aus soll die Bahn durch 
straße und Ritterstraße zum Kottbuser Tor und z 
platz weitergeführt werden. Zu beachten ist, da 
brunnen-Neuköllner Bahn nunmehr in ihrer ganze 
als Untergrundbahn gebaut wird. 
Der Betrieb der Nordsüd 
kanntlich von der Hochbahng 
führt. Die von der genannte 
bei Betriebseröffnung der Nordsi 
Notbehelf übernommenen Hochl 
konnten, wie der Bericht herve 
Jahre 1925 durch Vergrößerung de 
schen angelegten neuen Wagenpa 
heblichem Umfange aus dem 
zogen werden. Der Wagenp: 
südbahn besteht zur Zeit über 
den neuen Wagen der Nordsüdbahr 
(Kastenlänge 12,9 m); nach Ferfi 
der im Bau befindlichen. sech 
bestehend aus je vier 18 ml 
wird die Nordsüdbahn insg 
231 Wagen verfügen. 
Der Bericht betont, daß eine, so 
setzung der Wagen, wie sie in 
jahren notgedrungen wegen Wag 
hatte zugelassen werden müss 
vertretbar erschien. Wenn 
setzung, bezogen auf das Rechn 
im ersten Betriebsjahr die 
15 Personen und im Jahre 19 
rd. 11,5 Personen ergab, so gest 
vergrößerte Wagenpark im Ja 
ersten Male, die Besetzung d 
ein regelrechtes Maß von rd. 
auf das Wekm herabzumi 
durchschnittliche Reis 
sich im Jahre 1924 auf 4,57 und 
4,94  Bahnhofsabschnitte; sie 
nn Jahre 195. rund 8 % 
Der Verkehr auf dem Gesamt der. Be 
und Untergrundbahn belief sich nach dem Ber; 
Jahre 1924 auf rd. 183 070 200, im nn 1925 auf rd j 


an zurückgegangen. 


ferner auf die von der Hochbahnverwaltung im März 
genommene Fahrpreiserhöhung und die zunehmend 
losigkeit während des Berichtsjahres zurückgeführ 
kehrsrückgang, von dem natürlich auch die Nor 
troffen wurde, trat indessen für sie durch die Ausy 
im Jahre 1924 eröffneten neuen Strecken nicht 
nung. 


Von den im Jahre\1925 auf dem Ges 
Untergrundbahnen insgesamt verkauften 172 531 55 


beförderten Personen: im ÖOrtsverkehr 27722 783, 
gangsverkehr von und zur Hochbahn 22 748 586, zu a) 
50471 369 Personen. 


Die anteiligen Werken der Nordeitd 
sich 1925 auf 5764433 RM gegen 4441360 RM 
Bemerkenswert ist, daß die im Jahre 1925 erfolgt 


bracht hat, das nicht nur die Folgen des Verkeh 
und die höheren Betriebskosten ausgeglichen, sond 
Reinüberschuß des Berichtsjahres gegenüber dem 
in geringem Umfange gesteigert hat. Die 

stellten sich für 1925 auf 3305321 RM. ra 


Umsteigeverkehr 
ıen Nordsüdbahn und Hochbahn 
_  imJahre 1925. 


Zahl der Umsteigenden betrug 
Friedrichstadt 16,8 Mill. Personen 
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; den Erläuterungen zur Bilanz ist ersichtlich, daß ein Teil 
sprünglichen Schuld an die Stadt Berlin durch einen Be- 
Dollar aus der Amerika-Anleihe der 


Siündliche Verkehrsbelastung 
auf dem Nordsüdbahnadschnitt 


Kranzösische Sir -Friedrichsfadt 
am Donnerstag, den 19. Februar 1925. 


| 


und vorteilhafte-Gestaltung der Linien der Hochbahngesellschaft 
neben der sparsamen und geschickten Geschäftsführung die Ur- 
sache des wirtschaftlichen Erfolges der Hochbahngesellschaft ist. 
Letztere hatte an Baukosten für ihre Untergrundbahn vom Pots- 
damer Platz durch die Mohrenstraße über den Spittelmarkt zum 
Alexanderplatz durchschnittlich rund 10 bis 12 Millionen Mark 
für das Bahnkilometer aufzuwenden; es ist klar, daß diese 
Streeke aus sich selbst nicht lebensfähig wäre, geschweige denn 
die aufgewendeten Baukosten verzinsen und tilgen könnte. Be- 
trachtet man.jedoch die Bahn von Westend bis Nordring und bis 
zur Warschauer Brücke als Ganzes, so ergibt sich ein Bau- 
kostenaufwand von rd. 5 Millionen Mark für das Bahnkilometer. 


Wie sich der Übergangsverkehr zwischen der Nord- 
siidbahn und der Hochbahn abspielt, ist aus nebenstehender, dem 
Geschäftsbericht entnommenen Abb. 2 ersichtlich. Hiernach ist 
der Übergangsverkehr am stärksten am Bahnhof Friedrich- 
stadt; es stiegen hier im Jahre 1925 rund 16,8 Mill. Fahrgäste 
von und zur Hochbahn um. Danach haben im Durchschnitt täg- 
lich nieht weniger als 46000 Personen den rd. 160 m langen 
Übergangstunnel durchschreiten müssen. Das ist ein auf die 
Dauer unerträglicher Zustand. Beachtenswert ist der starke 
Übergangsverkehr von rd. 44 und 4,3 Millionen Personen in 
der Richtung Seestraße-Friedrichstadt-Nollendorfplatz und um- 
gekehrt. Am Bahnhof Hallesches Tor stiegen im Jahre 1925 
rd. 6 Mill. Fahrgäste um. Der Hauptumsteigeverkehr _be- 
wegte sich hier in der Richtung Seestraße-Hallesches Tor-War- 
schauer Brücke und umgekehrt. Der Eigenverkehr der 
Nordsüdbahn belastet diese am stärksten zwischen den Bahn- 
höfen Oranienburger Tor- und Stadtbahn. 

In Abb. 3 ist die stündliche Verkehrsbelastung 
auf dem Nordsüdbahnabschnitt Bf. Französische Straße- 
Bf. Friedrichstadt für Donnerstag, den 19. Februar 1925, dar- 
gestellt. Auch diese Abbildung ist dem Bericht entnommen; sie 
konnte hier allerdings nur in stark verkleinertem Maßstabe 
wiedergegeben werden. Wie aus den Linienzügen zu ersehen 
ist, spielt sich der stärkste Verkehr, wie bei allen Berliner Ver- 
kehrsmitteln, in der Morgenzeit zwischen 7 und 8 Uhr und in der 
Nachmittagszeit von 5 bis-6 Uhr ab. 

Bemerkenswerte Betrachtungen enthält der die Ba ukosten 
der Nordsüdbahn behandelnde Abschnitt. Es geht hieraus her- 
vor, daß zu den Preisen der vor dem Kriege, d. i. vor 1914, auf- 
gestellten Kostenanschläge die Gesamtbaukosten rd. 101 Mil- 
lionen Mark betragen hätten. Interessant ist, wie die Preise 
sich dauernd mit den schwankenden Lohnsätzen ändern. Wäre 
die heute im Betrieb befindliche Bahnanlage zu den im Monat 
März 1925 gezahlten Löhnen gebaut worden, so würden ‚sich die 
Gesamtbaukosten auf rd. 111 Millionen Mark belaufen haben. 
Gemäß 4en Lohnsätzen und Materialpreisen des Monats Oktober 
1995 würden die Gesamtkosten sogar 130 Millionen Mark be- 
tragen. Bei Aufstellung der Goldbilanz sind die für die Bahn- 
anlage vor und während der Inflation ausgegebenen Summen So 


„_Berufsverkehr 13% 
& (Geschäftsschiuß) WesTogesyerkenrs 
[| 


a | | 
N ak i Ir2% 


EN 


- 

- 
- 

. 


1% 


_ ESS PR 


rstehendem ist den % 
Hauptbe- 


| [ 


(ed \ ai 


\ 
\ 


die Eigentumslinien 
jchbahngesellschaft im 
_ des Gesamtnetzes 
liner Schnellbahnen. 


x 
x 
a us 
x 
s 


IE 
ch, 
=. 

fi 
fi 

Tre 

‚ 

Jg 

ti. 


Stohöry. 
SER 


"Plan soll die günstige 
der der Hochbahngesell- 


Lin 


6% 


re 


>, 
+ 


gehörenden Strecken 6% 
ten Berlins mit den 
- städtischen Zubrin- 
er Wilmersdorfer und 
erger Bahn, ersicht- 
hen. Es ist unschwer 
"erkennen, daß auch die 
dsüdbahn und die jetzt 3% 
befindliche Gesund- 

-Neuköllner Bahn für ar 


R 


en : 
— 


Berufsverkehr 3] 
(Tischzeit) | 


Ver 
Jerke 
Prp7, 


a 
i 
| 


N 
| 
“irn 
| 
I 
| 


tammlinien der Hoch- ! 
ls Zubringer wirken H 
en ebensowohl neuen 
hr zuführen als auch 
ungefähr gleichem Um- 


er Bericht hebt her- 
aß die wohldurchdachte 


C 7 8 3 ” 


— von ihnen überneh- Be Kia EB 


12 2 2 3 4 5 6 7 8 E) ro [77 12 


miaaelnir Hann NECHMUNEGS = RT abenas 


Abb. 3. 


Nr. 28 Bi 


754 — 


Zeitung des Vere 


umgerechnet worden, daß alle von der Stadt Berlin vor Einfüh- 
rung der festen Währung aufgewendeten Gelder auf 87% auf- 
gewertet wurden. Auf@Grund dieserAufwertunger- 
gebensichdie Gesamtkostender Bahnanlagezu 


rund 90 Millionen Mark. 


Nach den Darlegungen des Berichts kann man im allgemeinen 
annehmen, daß die für die Schnellbahnen aufzuwendenden Ge- 
samtkosten seit der Vorkriegszeit durchschnittlich um 40 % ge- 
stiegen sind. Das Baukapital dagegen sei zur Zeit nur zum 
doppelten Zinsfuß der Vorkriegszeit, nämlich nicht unter 8 %, 


Abb. 4 und 5. 
Groß-Berliner Ortsverkehr in den Jahren 1924 und 1925, 
(vergl. hierzu untenstehende Tabelie) 


"öfraßenbahn 


Abb. 5. Im Jahre 19% — 1448 Mill. Personen. 


zu beschaffen. Der Zinsbedarf für.ein Sehnellbahnunternehmen 
steige dadurch, auf eine gleiche Anlagesumme wie vor dem 
Kriege bezogen, auf 14X8=112% dieser Summe: d. h. ein 
Unternehmen, das heute einen um 40% höheren Kapitalauf- 
wand mit mindestens 8% zu verzinsen hat, würde einen Über- 
schuß herauswirtschaften müssen, der vor dem Kriege einem 
Zinsbetrage von 11,2% entsprach. Erfahrungsgemäß hätten 
aber die Schnellbahnen vor dem Kriege, nicht nur in Deutsch- 
land, sondern auch in England, Frankreich und den Vereinigten 
Staaten, nur etwa 3 bis 5% des Anlagekapitals, selten etwas 
mehr, niemals aber bis. zu 11,2% herauswirtschaften können. 

- Die Verhältnisse der Wirtschaftsführung haben sich natur- 
gemäß bei den Schnellbahnen ebenfalls stark verschoben. Wenn 
auch gewisse Ersparnisse im. Betriebe dadurch erzielt werden, 
daß in den Hauptverkehrsstunden eine stärkere Ausnutzung 


den geänderten Verhältnissen, 


walten ließen. 


nicht gutheißen! 


Jahren 1924 und 1925. 


Straßenbahn . . . . 534837000 
Stadt-, Ring- u. Vorort- 

bahnen :..>., „* . .- 474.478 000 
Hoch- und Untergrund- 

bahnen ..... -...' 183.070 000 
Ommibus Ss AL 346647 000 


zusammen 1239 032 000 


des Wagenparks stattfindet, so hat sich doch die Betr 
rung der Schnellbahnen infol&e der gestiegenen Löhne. 
triebsstoffpreise in ähnlicher Weise verteuert wie d 
stellung. Die Verteuerung des Betriebes gegenüber 
kriegszeit bringt der Bericht mit etwa 50 % in Ansat 

Gegenüber diesen Verteuerungen spielte die Gestal 
Haupteinnahmepostens, nämlich der Fahrpreise, eine 
wichtige Rolle. Es ergibt sich ohne weiteres, daß d 
preise für Schnellbahnunternehmungen, die sich 


kriegstarife um nur 28 bis 30 %, 
zinsung des größeren Kapitalbedarfs neuer Schnellbahnen, 
ihnen nieht die Inflation zu Hilfe kam, kaum etwas übr 
Hieraus zieht der angezogene Bericht die Schlußfolge 
es durchaus verständlich sei, wenn bisher die Schnellb 
nehmungen, wie die Hochbahngesellschaft und die AEG 
bahngesellschaft, bei der Durchführung ihrer Pläne Vo 


Die nun folgenden Darlegungen des Berichts mögen 
optimistischen Verfechtern riesiger Zukunftsprojekte 
nung dienen. Bei dem Entwurf neuer Linien, bei der A 
der Kostenanschläge und Wirtschaftlichkeitsberechnung 
auch heute mit Vorsicht verfahren werden. Da Groß-Berli 
Zeit wenig Untergrundbahnen besitzt, empfehle es sich, ı 
dem Ausbau der vorhandenen Linien zuerst an die Verbin 
der bereits dichtbevölkerten Stadtteile mit dem Zentrum de 
zu denken; z. B. an die Verbindung des verkehrsreichen 
teils Moabit mit dem Potsdamer Platz. Auf solche Weise 
den Verkehrsnöten Berlins am besten abgeholfen und de 
zu einer gesunden Entwicklung des Untergrundbahnne 
schritten; denn große Bevölkerungsdichte biete die b 
währ für die Wirtschaftlichkeit geplanter Linien. Di 
ob Untergrundbahnen als Aufschließungsbahnen mit R 
auf die zukünftige Entwicklung in wenig bevölkerten o 
unbesiedelten Stadtteilen zu bauen sind, bedürfe sorgfäl 
Überlegung. Hierbei werde häufig die an und für si ‘Re 
ungewisse Entwieklungsmöglichkeit* überschätzt, und e 
leicht vergessen, daß sich das aufgewendete Kapital dur 
zuwachs vergrößert und bis zu dem Zeitpunkt, an dem d 
lage vielleicht eine Wirtschaftlichkeit erreicht, mit de 
wachsenen Zinsen zu groß geworden ist. Es wäre dan 
gewesemM erst zu bauen, wenn die Notwendigkeit dafür 
vorlag, für die Zwischenzeit aber 
kapital erfordernden Verkehrsmittel vorlieb zu nehme: 
Beispiel, wie ein derartiges Unternehmen enttäusche 
biete die Dahlemer Linie, die heute wegen ihrer Unwir 
lichkeit niemand in sein Eigentum übernehmen möchte, 
vorsichtiger Verkehrsfachmann möchte diese goldenen W 


Vom Standpunkt der Selbsterhaltung der Schnellbahnen 
vor allem, wie vorstehend schon erwähnt, die Notwe 
vor, die Tarifgestaltung im Zusammenhang mit derjeni 
Oberflächenverkehrsmittel in angemessener Weise zu 
Die Tarifpolitik dürfe bei den verschiedenartigen Ve 
mitteln nur von einheitlichen Gesichtspunkten geleitet 
und sei so zu gestalten, daß ungesunde Abwanderungen von 
einen Verkehrsmittel zum andern vermieden werden. 
diesem Sinne eine gesunde Tarifgestaltung der Schnel 
fernerhin möglich, so läge kein Grund zu der Annahme v 
ihre Entwicklung nicht gesunde Bahnen einschlagen sollt 

Es folgen nun in dem Berichte Verkehrsangaben in 
scher und graphischer Form, von denen die nachf 
Tabelle und die in den nebenstehenden Abbildungen 4 
wiedergegebene Darstellung der Verteilung des Groß-B 
Ortsverkehrs recht interessant sind. a 

Die nachstehende Zusammenstellung zeigt die Befördeı 
zahlen der einzelnen Verkehrsunternehmen Groß-Berlin 


Beförderte Personen 


Verkehrsunternehmen insgesamt % ee „ 
1924 1925 1924 


Deutscher Eisenbahnver 


mit einem weniger 


Ex 


777764500 43,17 BB 
421292500 38,20 6 


172531500 1478. 
76 388500 3.76 


1447 977 000 100 
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icher Darstellung ergibt sich die in den Abbildungen 4 
igte, aus der vorstehenden Tabelle abgeleitete Ver- 
cs Verkehrs in den Jahren 1924 und 1925. Aus der 
sieht man, daß der Gesamtverkehr im Jahre 1925 von 
000 auf 1447977000, d. i. um rd. 209 Mill Fahrgäste 
sen, was insofern bemerkenswert ist, als die Zunahme in 
fortschreitender Arbeitslosizkeit fällt. Andere Groß- 
B. Hamburg, hatten in der gleichen Zeit einen Ver- 
gang. Wird die Einwohnerzahl von Groß-Berlin zu 
. angenommen, so kamen im Jahre 1925 auf den. Kopf 
Ikerung rd. 362 Fahrten gegen rd. 310 im Jahre 


Die Zahlen deuten vielmehr auf eine fort- 
ıde ungesunde Aufblähung des Verkehrs, die durch das 
ı der Freizügigkeit in der Wohnbewegung infolge Woh- 
eels und durch die noch anhaltende Umstellung 
* Bevölkerungsschichten hervorgerufen ist. Die Zahl 
reäste, die gezwungen sind, von und zur Arbeitsstelle 
re Verkehrsmittel zu benutzen, steigt also trotz der 
ıten Wirtschaftslage. 

ne dieser Verhältnisse könne selbst bei innigstem 
I enarbeiten der einzelnen Verkehrsunternehmungen nicht 
ıt werden, wenn nicht gleichzeitig die Siedlungs- und 
hrspolitik zueinander abgestimmt und gemeinsam Mittel 
vege gesucht werden, um eine ungesunde und unwirtschaft- 
Verkehrsentwicklung zu vermeiden. Bemerkenswert sei, 
. dem Verkehrszuwachs lediglich die Oberflächenverkehrs- 
Straßenbahn und Omnibus, beteiligt waren, während der 
hr der Schnellbahnen einen Rückgang erfuhr. Er sei im 
Jliehen auf den Wettbewerb der Öberflächenverkehrs- 
"im Zusammenhang mit den Tarifunterschieden der 
ınbahn gegenüber den Hoch- und Untergrundbahnen, vor- 
ich auf die im März 1925 erfolgte Tariferhöhung der 
‘en zurückzuführen. Die Nordsüdbahn ist derart an der 


En. interessanten wie lehrreichen Einblick in die 
Ihrswerbung der Schweiz als des wohl ältesten und ersten 
ienverkehrslandes Europas gewährt der nunmehr erschie- 
te Jahresbericht der „nationalen Vereinigung zur För- 
des Reiseverkehrs“ in der Schweiz. 
dem der „schweizerischen Verkehrszentrale“ gewidmeten 
dieses Berichtes ist zu entnehmen, in welch großzügiger 
orbildlicher Weise auch im Jahre 1925 dafür Sorge ge- 
| wurde, daß aus allen Teilen der Erde ein Strom von 
on nach der Schweiz gelenkt. wurde. Die Tätigkeit der 
izerischen Verkehrszentrale ist im Hauptsitze Zürich und 
ensitze in Lausanne (Interessen der französischen 
; und Propaganda in den romanischen Ländern) konzen- 
"Im Ausland ergänzen die Vertreter diese Organisation. 
rden, und zwar nach allen fünf Erdteilen, an Propaganda- 
al verschickt: 176116 Drucksachen der schweizerischen 
rszentrale selbst, 256282 Drucksachen der Interessenten 
‚2192 Plakate. 
i Verkehrszentrale hat im Jahre 1925 acht größere Druck- 
‘(einschließlich Karten) herausgegeben, ferner sechs 
ickplakate für die Sommersaison mit Text in deutscher, 
ischer, italienischer, englischer, holländischer, spanischer, 
rt, schwedischer, tschechischer, griechischer, polnischer, 
cher und portugiesischer Sprache. Die dem Berichte bei- 
en Abdrucke dieser Plakate zeugen von ihrer Wirk- 
- Sie verlieren sich nicht in Einzelheiten, zersplittern 
t in viele Einzelbildehen, sondern wirken durch ein 
hites Bild. Außerdem hat die Zentrale eine Reihe von 
tlichungen zur Verteilung im Auslande angekauft. 
redaktionelle (Presse-) Werbung erstreckte sich auf 
hland, Holland, Frankreich, Belgien, England, die Ver- 
»n Staaten von Amerika, Italien, die Tschechoslowakei, 
ivien, Argentinien, Ägypten, Lettland usw. Auch die 
sphonie wurde in den Dienst gestellt, indem Nachrichten 
eure, besonders in englischer Sprache ver- 
rden. 
! Bericht erwähnt ferner, daß mit Unterstützung der Zen- 
u ieryorträge in Deutschland, Argentinien, Öster- 
Belgien, Dänemark, den Vereinigten Staaten von Ame- 
a nkreich, Großbritannien, Griechenland, Holland, Un- 
| Litauen, Manila (Philippinen), Mexiko, Schweden, der 
slowakei und in Südslawien gehalten wurden. 
rständlich wurde auch der Film zur Propaganda her- 
Die 74 Filme der Verkehrszentrale rollten nament- 
Argentinien, Australien, Brasilien, Kanada, Chile, 
and. Frankreich. Großbritannien, Holland, Südslawien, 
ch, Peru, den Philippinen, Spanien und der Tschecho- 


Verkehrsabnahme beteiligt, daß die auf das Bahnkilometer be- 
zogene Verkehrsziffer von 6716000 Fahrgästen im Jahre 1924 
auf 5817000 Fahrgäste im Jahre 1925, d. i. um rd. 900 000 Fahr- 
gäste sank. i 

Mit Ausnahme der Bahnhöfe Friedrichstadt und Kochstraße 
eine überall der Verkehr zurück, doch verteilt sich der Ver- 
kehrsrückgang nicht gleichmäßig auf die einzelnen Bahnhöfe; 
auf den Bahnhöfen Reinickendorfer Straße und Französische 
Straße blieb sich der Verkehr in beiden Jahren nahezu gleich. 
Aus einer im Berichte gegebenen Zusammenstellung, aus der die 
Reihenfolge der Bahnhöfe nach dem Verkehrsumfang zu er- 
sehen ist, geht hervor, daß im Jahre 1925 den größten Verkehr 
nach wie vor der Bahnhof Seestraße mit 4 016459 ausgegebenen 
Fahrkarten und den schwächsten Verkehr der Bahnhof 
Scehwartzkopffstraße mit 1424340 verkauften Fahrkarten bei 
8,7 km Betriebslänge im Jahre 1925 aufzuweisen hatte. 

Die Nordsüdbahn hatte im Berichtsjahre (1925) 15 Bahnhöfe 
im Betrieb; es entfielen, da auf der Nordsüdbahn im ganzen 
50471369 Fahrgäste befördert wurden, demnach im Durch- 
schnitt auf einen Bahnhof 3364800 Fahrgäste. Die Einnahme 
auf einen Fahrgast betrug auf der Nordsüdbahn im Jahre 1925 
im Durchschnitt 11,42 Pf. Auf dem Gesamtnetz der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahnen belief sich die Einnahme auf die 
Person auf 16,63 Pf. > 

Aus der in der Gewinn- und Verlustrechnung der Nordsüd- 
bahn aneeführten Ziffer der -Betriebsausgaben und der Gesamt- 
ziffer des Verkehrs ereibt sich, daß 1925 die Beförderung eines 
Fahrgastes auf der Nordsüdbahn 6,55 Pf. Betriebskosten ver- 
ursacht hat, gegenüber einem Durchschnitt von 8,24 Pf., der auf 
dem Gesamtnetz der Berliner Hoch- und Untergrundbahnen für 
die Beförderung einer Person aufgewendet wurde. Die Be- 
triebsziffer betrug danach im Jahre 1925 auf der Nordsüdbahn 
574 % und auf dem Gesamtnetz 49,6 %. In Anbetracht der 
niedrigeren Durchschnittseinnahme mußte naturgemäß die Be- 
triebsziffer auf der Nordsüdbahn höher sein als auf dem Ge- 
samtnetz. W.M. 


Die schweizerische Verkehrswerbung im Jahre 1925. 


slowakei. Photographien, Bildstöcke und Bilder wurden ver- 
liehen und verteilt. Die. Internationale Kunstgewerbeausstel- 
lung in Paris und die Ausstellung schweizer Graphik im Dienste 
von Reise und Verkehr in Frankfurt (Main) bot Gelegenheit, 
auch hier in Verkehrsabteilungen auf die Schweiz als Verkehrs- 
land besonders hinzuweisen. 

Sehr interessant ist der Hinweis in dem Berichte, daß die 
Schweiz in der Werbune nicht nur als das Land der Reisenden und 
Touristen geschildert, sondern daß sie darin auch als das Land 
der guten Schulen und Pensionate hervorgehoben wurde. Diesen 
Zwecken diente eine Veröffentlichung der Verkehrszentrale 
„Die Schweiz und ihre Schulen“. Daß auch dieses Unternehmen 
Erfolg hatte, beweist eine Bemerkung in dem Bericht, es seien 
so zahlreiche Anfragen in dieser Richtung bei der Zentrale ein- 
cegangen, daß sie immer mehr den Charakter einer schweizeri- 
schen Schulauskunftsstelle erhalten werde. 

Erwähnt wird noch die Reklame gemeinsam mit Verkehrs- 
und Hoteliervereinigungen und Transportanstalten in ausländi- 
schen Zeitungen. Auch sie erstreckte sich auf fast alle Länder 
Europas, ferner auf Britisch und Holländisch Indien. 

Die ganze Reklame richtete sich fast völlig nach dem Aus- 
lande und wenig an die Schweiz selbst. 

Außer den für die Verkehrswerbung wirkenden Organen be- 
stehen in der nationalen Vereinigung zur Förderung des Reise- 
verkehrs noch solehe für Verkehrswesen (auch für Erleichte- 
rungen im Paßwesen), ferner für Volkswirtschaft und Statistik. 

Die Reehnung 1925 schließt mit einer Einnahme von 560787 
Frances, einer Ausgabe von 530 554 Fr., sohin einem Überschuß 
von 80233 Fr. 

Wenn man an eine Beurteilung dieses interessanten Berichtes 
eeht, so kann man dreierlei Erscheinungen feststellen, die die 
Tätigkeit der schweizerischen Werbungsorgane, wohl dank der 
seit Jahrzehnten gewonnenen praktischen Erfahrungen über 
Wirksamkeit einer Werbung, aus dem sonstigen Rahmen von 
Werbeinstitutionen herausheben. 

Es ist das: 

1.. die weltumspannende Tätigkeit an sich, begünstigt natür- 
lich dadurch, daß solche Bestrebungen eines rein neutralen Lan- 
des in allen Ländern der Welt geringeren Schwierigkeiten be- 
gegnen; - 

9. die besondere Berücksichtigung des südamerikanischen 
Reisepublikums, das verhältnismäßig erst später anfing, ein 
Faktor im europäischen Fremdenverkehr zu werden: 

3, die Ausnützung und rasche Erfassung aller, auch der mo- 
dernsten Werbemittel. 

Eine gute Fremdensaison 1925 hat die Bestrebungen der 
Schweiz belohnt. 
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Englische Regierung und Technische Nothilfe beim Generalstreik. - 


Von Öberingenieur Fornoni, Berlin. 


Die Rolle der englischen Regierung bei der Durchführung 
der Notstandsmaßnahmen beim Generalstreik ist eine von den 
kontinentalen Gepflogenheiten durchaus abweichende. Wohl ist 
bekannt geworden, daß England und Wales in zehn Distrikte 
(divisions) eingeteilt war, an deren Spitze jeweils ein Zivil- 
kommissar mit einem. Stabe von Fachbearbeitern seines 
Amtes waltete. Weniger bekannt ist aber, daß die gesamten 
technischen und organisatorischen Vorbereitungen für den F all 
des Generalstreiks genau so Regierungssache waren wie die 
Durchführung der Maßnahmen selbst. Seit 1920 wurden die 
Vorbereitungsarbeiten von dem Civil Comissioners Departe- 
ment getroffen. Sie gingen auf das Ganze, d. h. den General- 
streikfall, und waren dementsprechend einfach und großzügie. 


Die gesetzlichen Unterlagen waren im sog. Notstandser- 
mächtigungsgesetz (Emergeney Powers Act) vom 
29. Oktober 1920 geschaffen. Dieses Gesetz besagt in der Ein- 
leitung: „Wenn es zu irgendeiner Zeit Sr. Majestät erscheint, 
daß von irgendwelchen Einzelpersonen oder Personengruppen 
Handlungen begangen oder angedroht sind, von einer Art, oder 
einem Umfange, daß sie durch Eingriffe in die Versorgung oder 
Verteilung von Lebensmitteln, Wasser, Brennstoffen oder Licht, 
oder in das Transportwesen, das staatliche Gemeinwesen oder 
einen wesentlichen Teil dieses Gemeinwesens seiner wichtigen 
Lebensbedürfnisse berauben könnten, so kann Majestät durch 
Proklamation erklären, daß ein Notstand existiert.“ 


Nach Erlaß einer solehen Proklamation kann die Regierung 
alle Maßnahmen treffen, um die öffentliche Sicherheit und die 
Daseinsbedingungen der Bevölkerung sicherzustellen. Die er- 
lassenen Verordnungen verlieren nach einem Monat ihre Gültig- 
keit, wenn nicht innerhalb einer Woche nach Erlaß der Not- 
standsverordnung das Parlament ihre Fortdauer beschließt. 
Auch muß das Parlament innerhalb von fünf Tagen nach ‚der 
Proklamation eines Notstandes zur Beschlußfassung über. ihre 
Annahme, Abänderung oder Aufhebung einberufen werden. Für 
‘Zuwiderhandlungen gegen die Notstandsverordnungen wird 
Gefängnisstrafe bis zu drei Monaten mit oder ohne Zwangs- 
arbeit und Geldstrafe bis zu 100 £ angedroht. Es ist zu be- 
achten, daß sich die Regierung voll und ganz für die von ihr 
getroffenen Maßnahmen einsetzt und einsetzen muß, auch wenn 
sie mit der technischen Einsatzdurchführung ein einzelnes Mi- 
nisterium oder eine bestimmte Personengruppe beauftragen 
sollte. Die „Emergeney Powers Act“ sind allerdings nur auf 
Fälle eines allgemeinen Notstandes abgestellt; wie sich 
der Vorgang abspielen würde, wenn die Gegenseite nunmehr 
zu einer Auflösung des Generalstreiks in örtliche Teilstreiks 
übergeht, das ist noch nicht ersichtlich. Jedenfalls erscheint die 
deutsche Lösung derartiger Fälle weit elastischer zu sein, sie 
sieht die Verwendungsmöglichkeiten der T.N. auch für Einzel- 
einsätze in lebenswichtigen Betrieben vor. Die enelische Not- 
standsauffassung ist ja wesentlich verschieden von der deut- 
schen, sie bleibt stets der richterlichen Prüfung dahin unter- 
worfen, ob sie nicht rechtswidrig ist. Hiergegen schützt auch 
nicht der gute Glaube der Regierung, daß eine Staatsnotwendig- 
keit für ihre Maßnahmen vorhanden sei, nur eine Idemnitäts- 
akte des Parlaments kann sie vor den rechtlichen Folgen 
schützen. In Deutschland ist eine Notstandshandlung der Re- 
gierung gegenüber den gleichen Handlungen von Staatsbürgern 
rechtlich privilegiert. (Hatschek.) Aus diesen staatsrechtlichen 
Gründen heraus ist schon ersichtlich, daß in England die 
Durchführung von Notstandsmaßnahmen an die Mitarbeit des 
Parlaments gebunden sein muß, 


Wie bereits angedeutet, liegen die Vorbereitungen für 
die Durchführung der Notstandsmaßnahmen in Händen des 
Civil-Commissioners Departement. Naturgemäß konnten sie 
sich nur auf generelle Regelungen erstrecken. Eine Re- 
'gselung von Einzelheiten, wie Bedarfsfeststellungen von Fach- 
personal und Ausbildung derselben, hätte von vornherein zur 
Bildung von festgefügten Gruppen für jede Einsatzstelle führen 
müssen. Davon war aber nichts zu spüren. Die Mitwirkung der 
Lokalbehörden war unbedingt erforderlich; da aber der In- 
stanzenzug zur Zentralbehörde in London unzweckmäßig war, 
so ist man zur Lösung gekommen, die Zentralverwaltung für 
die Dauer des Generalstreiks gewissermaßen zu dezentrali- 
sieren. Die zehn Bezirke, in die England und Wales eingeteilt 
waren, unterstanden jeweils einem regierungsseitig ernannten 
Zivilkommissar und seinem, aus Regierungsvertretern der Mi- 
nisterialabteilungen für Transport, Ernährung, Post und Koh- 
len zusammengesetzten Stabe. Ihre Aufgabe war es, während 
eines Notstandes mit den Verwaltungsbehörden jedes Bezirks 
in Fühlung zu bleiben und ihnen mit Rat zur Verfügung zu 
stehen. Nötigenfalls sollten sie befugt sein, im Namen der .Re- 
gierung Entscheidungen zu treffen. 


' gemeinschaften) zusammenhalten. 


Deutscher Eisenbahnver 


e 
=. 


Jeder Bezirk wurde wiederum in Unterbezirke eing 
denen je ein Orts-Nahrungsmittel-, Eisenbahn-, Transpo; 
Kohlennotstandsausschuß gebildet wurde. Daneben - 
schüsse für andere lebenswichtige Betriebe und insbes 
für die Werbung von Nothelfern. 


Für die Lebensmittelversorgung wurde dementspreche 
stimmt: „Bei eintretendem Notstand wird man sich 
irgend möglich, auf die gewöhnlichen Mittel und W 
Zufuhr und Verteilung von Lebensmitteln verlassen. 
Zwecke wird der Bezirks-Ernährungsvertreter (divisione 
representative) beim Stabe des Zivilkommissars Bespreg 
und Verhandlungen mit Vertretern des Handels über « 
stände an Hauptlebensmitteln ansetzen und einleiten 
irgend eine Knappheit oder eine Verzögerung in der B\ 
fung wichtiger Lebensmittel im Bezirk eintritt, so wi 
Ernährungsvertreter über anderweitige Bezugsquellen 
richtet sein, wie auch über die Mittel, sie nutzbar zu mad 


Örtliche Verteilung und örtliche Knappheit, welche d 
gemeine Versorgung nicht berühren, werden in der Reg 
dem Orts-Ernährungsbeamten erledigt werden.“ "u 


Ähnliche Bestimmungen gelten auch für Transporte, R 
verteilung usw. Sie bestätigen, daß alle Vorbereitung 
generell getroffen, die Bezugsquellen und Transportm 
keiten erfaßt und .im übrigen der bestehende Wirtscha} 
Transportmechanismus ausgenutzt wurde. Sagt doch de 
sprechende Erlaß: „Es ist nicht beabsichtigt, daß die Reg 
an Stelle des gewöhnlichen Mechanismus einen neueı 
sollte, um die unbedingt nötigen Bedürfnisse der Allgem 
zu befriedigen.“ Die Verwendung der Nothelfer gescha 
wegen im Rahmen der bestehenden Organisationen in der 
daß den bestreikten Betrieben die Freiwilligen zugeteil 
den zur Auffüllung der Belegschaften. Die technische L 
und Verwaltung oblag den bodenständigen Betriebsdirek 
Diese Art der Organisation erscheint einfach und groli 
birgt aber das Gefahrenmoment in sich, daß nicht imm 
eignete Fachkräfte an die richtige Stelle geleitet % 
können, daß also eine sorgfältige 
des Nothelfer-Fachpersonals kaum möglich ist. Tatsächli 
net a Regierung an besonders schwierigen Stellen 
u. del. 
Wenn es nur auf das Ganze ankommt, mag das eng 
fahren geeignet sein; 
mehr denkbar, daß man wahllos die Nothelfer in die 
Schickt, ohne sich zu vergewissern, daß sie praktisch au 
fähigt sind, die ihnen obliegenden Arbeiten zu leisten. 
land kann sich auch den Luxus nicht erlauben, ohne 


visation wehren. Die 
hilfe mußte von vornherein den Bedürfnissen des einz 


bilden und schließlich in geschlossenen Gruppen (E 
s ist anzunehmen, da 
land künftighin denselben Weg gehen wird. n 


Großzügig ging aber England in der Frage der Fests 
des Umfanges der Notstandsarbeiten vor. Es gab keiner 
taillierte Vorschriften über den Umfang der Transportl 
gen, Abgabe vor 1 
Das Ziel war und blieb die uneingeschränkte Aufrechte 


Ebenso großzügig war aber auch die Erfassung des 
logischen Moments, der Beeinflussung der öffentlichen 


sie erstreckte sich auch a 
selbst, die der Bevölkerung klar vor Augen führten, in 
Gefahr sie schwebte, S 
schaffen hatte. 


Seit 1925 ist nun auch eine private Organisation, die 


ihrem Bestehen in allen größeren Orten Komitees geb, 
es fertig gebracht, den Bedarf im Generalstreik zu 
decken. Andere Aufgaben als die der Werbüng von 

waren ihr bislang nicht zugefallen. Wohl aber darf a 
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aus. den Erfahrungen des Generalstreiks heraus 
noch wesentlich erweitert werden. 

der Technischen Nothilfe Englands ist voll und 
Unebenheiten kommen allerorts vor, das Ent- 
der Gesamterfolg. Dazu hat aber vor allem auch 
nkt des Engländers mächtig beigetragen. Man 


ren Jahren waren keine Nachrichten mehr über die 
"Lage unserer ehemals deutschen Kolonialbahnen, 


osjahr 1924 an den Rat des Völkerbundes erstattet 
‚uns zum erstenmal die Möglichkeit, die jetzige Lage 


weit sie überhaupt mit der Vorkriegszeit, insbeson- 
ahr 1913, verglichen werden können, sich für das 
als 


men den Mandatsberichten die nachstehenden Mit- 
stafrika : Im Betriebe sind: die Tanganjikabahn 
—Kigoma, 1243 km; die Usambarabahn Tanga— 
km, und die Kleinbahn von Lindi, schmalspurig, mit 
Mungoyo—Ndanda, 92 km, von Menschen betrieben, 
inen Karren (Trollies) auf den Schienen fortbewegen. 
erung der Usambarabahn von Moschi in westlicher 
nach dem Sanyafluß, 34 km, wurde vollendet. Die 
von Lindi wird bis zum dortigen Hafen verlängert. 
"werden Werft und Helling verbessert und erweitert. 
von Daressalam sind Erweiterungen der Werft und 
inrichtungen in Ausführung, neue Ladekrane werden 
‚neue Liegestellen für Leichter eingerichtet. 
ubaulinie von Tabora nach Kahama, in nördlicher 
128,7 km, ist in Ausführung: ihre Verlängerung nach 
wird erwogen. Man darf hierin wohl die Anfangs- 
r schon länger geplanten Bahn Tabora-Muanda 
Für die Verlängerung der Usambarabahn nach 
urden Vorarbeiten ausgeführt. Durch Bor ne 
er Tan- 


dd 
eg sind der Bahn gesichert. 
ampfer „Goetzen“, der während des Krieges von den 
See versenkt worden war, wurde im März 1924 ge- 
ird seitdem wieder instand gesetzt, um auf dem See 
werden. Der Fehlbetrag der drei genannten Bah- 
njika-, Usambara- und Kleinbahn von Lindi in Höhe 
£ im Jahre 1920/21 hat sich auf 92220 £ im Jahre 
etriebszahl von 959 auf 138 % ermäßigt. Der Fehl- 
29220 £ fällt mit 54133 £ auf die Tanganjikabahn, 
' — 737240 M. auf die Usambarabahn und mit 1225 £ 
tleinbahn von Lindi. 
den Vergleich mit der Vorkriegszeit kommt die Tangan- 
t in Betracht, da sie erst kurz vor Ausbruch des 
ller Ausdehnung dem öffentlichen Verkehr über- 
; ebensowenig die Kleinbahn von Lindi, die 1913 
m Betrieb war. Die Usambarabahn hatte in den 
905 bis 1913 niemals einen Betriebsfehlbetrag. son- 
erschüsse, die von 53400 M. im Jahre 1905 allmäh- 
455 700 M. im Jahre 1913 anstiezen. Der von der briti- 
atsverwaltung gemeldete Fehlbetrag von 737240 M. 
leutet demnach einen Minderertrag zezen 1913 
Millionen M. Verkehrszahlen sind leider von der 
waltung nicht mitgeteilt. 


nd des Krieges hatte 


Und 
R 


- kriegszeit noch nieht wieder erreicht. 


hat mitgeholfen, wo man konnte und war erfreut über ieden 
Fortschritt, der in der Durchführung der Notstandsmaßnahmen 
erzielt werden konnte. Der englischen Bevölkerung ist an 
einem praktischen Beispiel klargelegt worden, daß die Tech- 
nische Nothilfe ein Faktor der Staatsautorität ist und für die 
Zukunft auch bleibt. 


Die ehemals deutschen Kolonialbahnen unter fremder Mandatsverwaltung. 


Kamerun: Im Betrieb stehen die 160 km lange Nordbahn, 
etwa 213 km der Mittellandbahn und 22 km einer 60 -em-spurigen 
Feldbahn, Bauart Decauville, von N’Yock nach Makak im Be- 
reich der Mittellandbahn. Verkehr, Einnahmen und Überschüsse 
dieser Bahnen haben sich in den Jahren von 1916 bis 1924 im 
alleemeinen ziemlich stetig zebessert, so daß sich der Fehlbetrag 
von nahezu 327.000 Frs. im Jahre 1916 in einen Überschuß von 
9.08 Millionen Frs. im Jahre 1924 umwandeln, die Betriebszahl 
von 160,4 auf 61% senken konnte. Es stiegen in der Zeit von 
1916 bis 1994: die Zahl der Reisenden bei der Nordbahn von 
40 254 auf 228 514, bei der Mittellandbahn von 23 557 auf 86 322; 
die Zahl der beförderten Güter bei der Nordhbahn von 5054 auf 
31071 t, bei der Mittellandbahn von 9762 auf 27425 t; die Roh- 
einnahmen bei der Nordbahn von 302232 auf 2,334 Millionen, bei 
der Mittellandbahn von 238610 auf 2,502 Millionen Franken. 


Für einen Vergleich mit .der Vorkriegszeit kommt nur die 
Nordbahn in Frage, da die Mittellandbahn erst im Dezember 1913 
mit ihren ersten 150 km in Betrieb kam. Die Nordbahn beför- 
derte 1913, in ihrem dritten Betriebsjahr, 159300 Reisende und 
40 700 t Güter. gegen 228500 Reisende und 31071 t Güter im 
Jahre 1924; der Güterverkehr hat also 1924 die Höhe der Vor- 
Bei dem finanziellen Ver- 
eleich muß man natürlich den Franken nach dem eingetretenen 
Währungsverfall gemäß dem jetzigen Kursstande von 0,154 Gold- 
mark umrechnen. Die Nordbahn hatte 1913 bei einer Betriebs- 
zahl von 54,39% eine Roheinnahme von 950 700 M. und einen 
Betriebsüberschuß von 433530 M; dagegen 1924 Betriebszahl 
59,3%, Roheinnahme 2,334 Millionen Franken — 360000 Gold- 
mark, Überschuß 951 301 Fr. — 146500 GM. Also 1913 Rohein- 
nahme das 2,6fache, Überschuß das 29fache von 1924! — 
Hıernach ist der Schluß gerechtfertigt, daß die Nordbahn 1913 
unter der deutschen Herrschaft ein wesentlich besseres Wirt- 
schaftsergebnis hatte, als elf Jahre später unter der franzö- 
sischen Mandatsverwaltung. 


An der Verlängerung der Mittell andbahn nach Jaunde 
wırd gearbeitet, aber die Arbeiten schreiten nur langsam Tort. 
Zwei während des Krieges zerstörte Überbauten der Dibamba- 
brücke bei Japoma, von je 60 m Weite, eine Brücke .über den 
Kelefluß, eine Ölfnung von 70 und eine von 15 m, wurden 
wiederhergstellt. Bei der Linie zwischen Km 183 und 200 sind 
zahlreiche starke Erdrutschungen zum Teil an den Einschnitts- 
böschungen eingetreten, die möglicherweise zu einigen Linien- 
verlegungen nötigen werden, um den Zugverkehr aufrechtzuer- 
halten. Die Oberbauverlegung von 1924 bis zur Pomlepbrücke, 
Km. 189,3, gelingt; die Brücke bei Km. 191, bestehend aus 4 Über- 
bauten von je 30 m Weite, in einer Bahnkrümmung von 200 m 
Halbmesser bei 24 m Höhe der Bahn über der Talsohle, ist in 
Ausführung. 1924 wurden für Neubauarbeiten rund 5 Millionen 
T'ranken aufgewendet. 1925 sollen der Oberbau von Km. 191 bis 
218 verlegt und die Brückenbauten über die Schlucht bei 
Km. 191, über den kleinen Malumefluß bei Km. 194, über den 
M’Pobefluß bei Km. 198 und über den großen Malumefluß bei 
Km. 206 vollendet werden. Wenn man das demnächstige End- 
ziel der Linie, Bahnhof Jaunde, zu erreichen denkt, ist nicht 
mitgeteilt. 

Togo: Zu den drei Bahnen L:ome-Anecho, Lome-Palime und 
Lome-Atakpame ist noch ein Stadtgleis in Lome, 2 km, hinzu- 
getreten. 1924 betrug die Gesamtroheinnahme 2,53 Millionen, 
dıe Betriebsausgabe 1,989 Millionen Franken, die Betriebszahl 
der: Betriebsüberschuß 541130 Fr. Die Bahn Lome-Pa- 
lime steht mit ihrem Verkehr und ihrem Erträgnis unter den 
drei Linien, wie früher, am günstigsten da. Die Landebrücke 
31 978 t Ausfuhr, zusammen 


59643 t, wofür 1148117 Fr. vereinnahmt wurden. Die Gesamt- 
die Ausgabe 


Ein Vergleich der Ergebnisse von 1924 mit dem letzten, für 
Togo etwas ungünstigen Vorkriegsjahr 1913 ergibt zunächst im 
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Verkehr naturgemäß vorwiegend etwas höhere Ziffern für das 
um elf Jahr spätere Jahr 1924, außer beim Güterverkehr der 
Linie Lome-Atakpame und bei von 
Lome-Palime, wo die Ziffern von 1913 noch nicht ganz wieder 


0,154 M umgerechnet werden. 
samte Verkehrsanlage (Eisenbahn und Landebrücke) folgendes 
Vergleichsbild: 

Roheinnahme Betriebsüberschuß Betiebszahl in 9%, 


1913 . . . 1152500 500 986 M 56,5 
1924 ...... 3,79 Mill. Frs. 1,376 Mill. Frs. 64,0 
= 585 000 #% = 212000 lb 
Also 1913: die Roheinnahme das 1,97fache, der Betriebs- 


überschuß das 2,36fache der Zahl von 1924, mithin auch für 
Togo das Wirtschaftsbild der Eisenbahnen und Landebrücke 
1924 wesentlich ungünstiger als vor elf Jahren unter deutscher 
Herrschaft! 

Die eisernen Überbauten der Linie Lome-Atakpame, die s. Zt. 
von den Deutschen zerstört worden waren, wurden im Jahre 
1924 durch neue ersetzt. Im Jahre 1925 sollten 12 km neuer 
Oberbau mit 26 ke/m schweren Schienen und eisernen Quer- 
schwellen beschafft und für 20 km Gleis neue Bettung eingebaut 
werden. Im August 1924 wurde eine Eisenbahnfachschule mit 
21 eingeborenen Schülern eröffnet. 

Folgende Pläne von Neuba ulinien stehen zur Erörterung: 
eine Zweigbahn von der Linie Lome-Palime in westlicher Rich- 
tung von Assahun nach Batome, 22 km: Kostenaufwand 
100000 Fr. für den Kilometer; Verlängerung der Linie Lome- 


Die deutsche Seeschiffahrt in ihren Beziehungen zum Binnenlande. 
Von Dr. H. Botsch, Hamburg. 


Seeschiffahrt nach dem Kriege sich wieder zu betätigen begann, 
haben auch ihre Beziehungen zum inländischen Verlader erund- 
. In der Vorkrieeszeit waren die deutschen 
Heimathäfen führend, die Konkurrenz der 
fremden Schiffahrt war jedenfalls nicht so nennenswert, daß sie 
bei dem ständig wachsenden Güterverkehr zu besonderen Maß- 
nahmen zwecks Erlangung von Transporten drängte. Der Wett- 
bewerb glich sich auf alle Fälle dadurch vollkommen aus, daß 
in ausländischen Häfen ihre 
Durch die Wegnahme der deutschen 
Schiffe war dieses Gleichgewicht völlig verschoben; die deut- 
jeder eigenen Tonnage entblößt, wurden der 
Schiffen aus aller Herren Länder. Das starke 
Einfuhrbedürfnis Deutschlands war der Hauptanlaß, 
ausländische Tonnage in die deutschen Häfen führte und als 
dann die deutsche Ausfuhr wieder einsetzte, da wurden durch 
die hochwertige ausgehende Fracht 
einträglichste Markt des ganzen Weltfrachtgeschäfts. 
kam, daß das Reedereigeschäft kurz nach dem Kriege infolge 
Mangels an Tonnage eine beispiellose Konjunktur erlebte; 
dach, wenn man di 

setzt, der Frachtindex im. Jahre 1920 annähernd 600, während er 
Während die deutsche 


möglich von Vorteil 
mit Reedereien angewiesen zu bleiben, die zunächst nur ein 
Konjunkturinteresse 
Rücksicht auf ihr 
gebiet stets nur in zweiter Linie an einer dauerhaft 
Entwicklung des‘ deutschen (Außenhandels 
konnten. i 
ann IRORRAUD wieder Verkehr nach den deutschen Häfen zu 
ziehen, 
leistungsfähiger Schiffahrtsverhältnisse bedarf, als auch speziell 
der deutschen Häfen, die nur auf diese Weise sich in den Welt- 


günstigen 
interessiert sein 


Sinne ist 
Abkommen zu werten, dessen Grundgedanke der war, möglichst 
rasch wieder eine umfangreiche-Tonnage wenigstens in deutsche 
Regie zu bekommen. Dem Zusammenarbeiten beider Gesell- 
schaften, die Organisation, die Hafen- 
anlagen und die Kenntnis des deutschen Geschäfts mitbrachte, 
den überwiegenden Teil der 
Tonnage beistellte, war es jedenfalls zu danken, daß verhältnis- 
mäßig früh wieder leistungsfähige Liniendienste auf den 


Palime westlich nach Kpandu und Fortsetzung der L 
Batome nach Ho; Baukosten veranschlagt zu 200 000 
Für die Verlängerung der Linie Lome-Atakpame ns 
etwa 200 km, sind die Kosten auf 38,4 Millionen Frar 
anschlagt, und eine Rentabilitätsrechnung aufgestellt, 


Ehemals Deutsch-Südwestafrika: Die 
Mandatsverwaltung hat überhaupt keine Betriebserge 
Okahandja-Windhuk, 220 km, die Nordsüdbahn Win 
geteilt, so daß Vergleiche mit der Vorkriegszeit nich 
werden können. | 


und Windhuk-On 
km, zusammen 1695 km. 2, Ferner in 


1650 360 Zugmeilen 
fahren. 


Hauptrouten in Gang kamen, die die deutsche. Reedere 
ihre frühere Domän 
Festsetzen der aus] 
bald zu einer Einr 


firmen mit der Wahrung 
Form der binnenländischen 
wohl für den binnenländise 


Wettbewerb. Der 
Schaffung einer binnenländischen Frächtorganisation 
legen sein, diese Mängel zu vermeiden, .d. h: in bestehend S 


binnenländischen Ablader in Seefrachtfragen und event 
den Abschluß der ‚Zu 
Zweck haben die führenden deutschen Reedereien in den 


nur durch zahlreiche zeitraubende Anfragen erlangen kor 
Es wird damit dem mitteleuropäischen ‚Verkehrsgebiet n 
strument in die Hand gegeben, mittels dessen der Export rl 


mehr und mehr zu der Kalkulation und der Prei 
und Lieferungsform überzugehen vermag, die heute 


% 


Wettbewerbsfähigkeit auf dem Weltmarkt ausmacht: 
-Lieferung. Es gibt, wenn es sich der gebotenen Mög- 
iten bedient, für das Binnenland heute keinen zur Cif- 
ung benötigten Faktor mehr, der nicht binnen kürzester 
absolut zuverlässig an Ort und Stelle zu heschaffen wäre. 
Sehiffsfrachtenkontororganisation stärkt nicht allein 
lung der deutschen Seeschiffahrt, sondern sie schafft 
ı die Möglichkeit, den Bedürfnissen der deutschen Wirt- 
in Seefrachtfragen vollkommener Rechnung zu tragen. 
ntlich ist die ausgehende Linienschiffahrt hinsichtlich 
rachtfestsetzung heute überwiegend in internationalen 
renzen organisiert. Konferenzfrachten sind an und für sich 
ber sie sind nichts weniger als starr; die Frachthöhe ist 
mehr modifizierbar durch die Wettbewerbsfähigkeit der 
nen Güter auf den in Frage kommenden Märkten, d. h. 
r Beobachtung und Berücksichtigung der Wettbewerbs- 
decken sich die Interessen von Reederei und Industrie 
mmen. Der .mitteleuropäischen Exportindustrie ihre Ab- 
zmärkte zu erhalten und zu erweitern, muß in eigenem In- 
e die Aufgabe der Reedereikonferenzen sein. Es kann 
n nicht gleichgültig sein, ob die mitteleuropäische Eisen- 
rie in Südamerika oder in Ostasien durch die amerikani- 
urückgedrängt wird, ob dem deutschen, tschechoslowaki- 
nz von skandinavischer oder kanadischer Ware streitig ge- 
cht wird, ob der bedeutende westindische Reisbedarf bei nord- 
erikanischen oder Hamburger Reismühlen gedeckt wird, ob 
_ gewaltigen amerikanischen Absatzmöglichkeiten für Por- 


Be 
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beherrscht. Tausende solcher Rücksichten sind zu nehmen, bis 
ein Konferenztarif entsteht, der den internationalen Absatz- 
möglichkeiten des Hinterlandes ebenso gerecht wird wie den 
betriebswirtschaftlich bedingten Reedereiinteressen. Es erübrigt 
sich beinahe zu sagen, daß die Reedereien in dieser Hinsicht 
auf die Mitarbeit ihrer Originalverlader und Spediteure ange- 
wiesen sind, durch die ihnen die Kenntnis von Konjunktur- 
schwankungen und Handelsverschiebungen zu einer Zeit ver- 
mittelt wird, wo es noch möglich ist, gemeinsame Abwehrmaß- 
nahmen zu treffen. Diese Zusammenarbeit wirkt sich umso 
günstiger in der Frachtpolitik der Konferenzen aus, je ein- 
zehender, einwandfreier die Zusammenhänge der Wettbewerbs- 
faktoren klargelegt werden können und je stärker im inter- 
nationalen Rat der Konferenz die Stellung der Reederei ist, 
die die Interessen ihres Hinterlandes zu schützen sucht. Aus 
diesem Grunde muß der deutschen und mit ihr auch der mittel- 
europäischen Wirtschaft an der Stärkung ihrer eigenen Reede- 
reien gelegen sein, weil ihr dadurch die beste Gewähr für ihre 
eigene Wettbewerbsfähigkeit gegeben ist, die sich ebensosehr 
in einer rücksichtsvollen Frachtpolitik, wie in einem einer 
hoehstehenden Volkswirtschaft entsprechenden leistungsfähigen 
Liniennetz auszudrücken hat. Diese Stärkung an Ansehen und 
internatienaler Geltung ist aber wiederum ganz abhängig von 
der rein mengcnmäßigen Verkehrsbedeutung, zu der ihr ihre 
Verlader verhelfen können. Alle diese Gründe sprechen für die 
Organisation der Frachtakquisition, wie wir sie heute, haupt- 
sächlieh von Hamburger Reedereien ausgehend, im Binnenland 
vorfinden, und wie sie, ohne Ausschaltung der Spedition, in 
ihrer Spezialfunktion für Reederei und Export zu einem un- 
entbehrlichen Hilfsmittel der Zusammenarbeit geworden ist. 


Preisausschreiben. 


Auf Beschluß des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen werden 


hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage von 


)000 M. zur allgemeinen Bewerbung öffentlich ausgeschrieben, und zwar: 


4 


"die ihrem Erscheinen nach in die Zeit 


- fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen. 


_ A. für Erfindungen und Verbesserungen, die für das Eisenbahnwesen von erheblichem Nutzen sind, 


E B. für hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens. 
Für die,einzelnen Bewerbungen werden Preise von 1500 M. bis zu 7500 M. verliehen. 


Für den Wettbewerb gelten folgende Bedingungen: 
1. Nur solehe Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer Ausführung nach, und nur solche schriftstellerischen Werke, 


vom 1. April 192 bis 31. März 1928 


2. Jede Erfindung oder Verbesserung muß, bevor sie zum Wettbewerb zugelassen werden kann, auf einer dem Verein 


durch diese Verwaltung unterstützt sein. 


gehörende Eisenbahnverwaltung zu richten. 


fällt werden kann. 
Preisausschuß zurückgewiesen werden. 


aus. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörenden Eisenbahn ausgeführt und der Antrag auf Erteilung eines Preises 
Gesuche zur Begutachtung oder Erprobung von Erfindungen oder Verbesse- 
rungen sind nieht an die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins, sondern unmittelbar an eine dem Verein an- 


8, Preise werden für Erfindungen und Verbesserungen nur dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindung 
+ oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erworben hat, und für schriftstellerische Arbeiten nur dem eigent- 
 liehen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines Sammelwerkes. 

4. Die Bewerbungen müssen in Druck- oder wenigstens in gut lesbarer Maschinenschrift eingesandt werden; sie müssen 
die Erfindung oder Verbesserung durch Beschreibung, Zeiehnung, Modelle usw. übersichtlich so erläutern, daß über 
die Beschaffenheit, Ausführbarkeit und Wirksamkeit der Erfindungen oder Verbesserungen ein sicheres Urteil ge- 

Bewerbungen, die Mängel in dieser Richtung aufweisen oder Zweifel zulassen, können vom 


5. Die Zuerkennung eines Preises schließt die Ausnutzung oder Nachsuchung eines Patentes durch den Erfinder nicht 

Jeder Bewerber ist jedoch verpflichtet, die aus dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Bedingungen an- 
zugeben, die er für die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch die Vereinsverwaltungen beansprucht. 

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 

7. Die schriftstellerischen Werke, für die ein Preis beansprucht wird, müssen den Bewerbungen in zwei Druckstücken 

beigefügt sein, die zur Verfügung des Vereins bleiben. 

In den Bewerbungen muß der Nachweis erbracht werden, daß die Erfindungen und Verbesserungen ihrer Ausführung 

_ die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach derjenigen Zeit angehören, die der Wettbewerb umfaßt. 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung eines Preises sowie die Entscheidung darüber, an welche 


erber und in welcher Höhe Preise zu erteilen sind, erfolgt durch den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein- 


ıdererseits den Preisausschuß in seinen Entscheidungen zu binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwünscht 
zeichnet: 


Zeitung des V 
Deutscher Eisenbahnye 


Nr. 28 — 70° — 
1. Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Güterwagenumlaufs, betrachtet vom Standpunkt des Verkehrs-, Betrieb 
und Werkstättendienstes. I 
2. Den rauhen Anforderungen des Bahnbetriebes gewachsene Meßeinrichtung für elektrische Lokomotiven, weld] 
der elektrischen Lokomotive aus dem Fahrdraht zugeführte Leistung in Abhängigkeit von der Zeit fortlaufend 
striert und auch die von der Lokomotive aufgenommene elektrische Arbeit zählt und den Zählerstand laufen 
striert oder in gewissen Zeitabschnitten selbsttätig aufschreibt. | 
3. Welche Wege können die Eisenbahnen einschlagen, um dem immer mehr fühlbaren Kraftwagenwettbewerb 
reich entgegenzutreten? Bedarf es im Eisenbahninteresse einer Rechtsfortbildung? (Auch Teillösungen 
werbungsfähig.) 1.2 . Dr 
4. Verfahren und Vorrichtungen, welche die von den Rädern der Lokomotive auf die Schienen während der Fahrt 
wirkenden Kräfte feststellen und gegebenenfalls aufzeichnen. \ 
5. Vorrichtung, die das Herannahen eines Zuges an unabgesehrankten Wegübergängen selbsttätig anzeigt. 
6. Elektrische Bremse für elektrische Einphasen-Wechselstrom-Lokomotiven. 
Die Bremse soll bei allen betriebsmäßigen Fahrgeschwindigkeiten nicht nur das ganze Lokomotivgewich 
auch einen Teil des Wagenzuges abbremsen können. 
Die erforderliche Einrichtung soll ein möglichst geringes Gewicht besitzen und derart beschaffen sein, 
Instandhaltung leicht durchführbar und mit geringen Kosten verbunden ist. a 
Die Bremse soll auch bei Stromloswerden der Fahrdrahtleitung mit Sicherheit arbeiten und eine Einricht 
sitzen, die im Falle eines Versagens der elektrischen Bremse selbsttätig die 
Tätigkeit treten läßt. f ; 
Erwünscht wäre es auch, daß die Bremseinrichtung einen Rückgewinn elektrischer Energie ermöglicht. 
7. Spindelbremse hoher Übersetzung mit möglichst gutem Wirkungsgrad. e 
8: Abschluß von Gleitlagern bei Fahrzeugen gegen Ölverlust und Verschmutzung. r 
9. Betriebssichere und wirtschaftliche mechanische Kraftübertragung bei Schienenmotorfahrzeugen 


triebwagen, Diesellokomotiven usw.). 
Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes 


vom 1. Oktober 1927 bis 15. April 1928 Ei 
postfirei an die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin W9, Kö 


Straße 28/29, eingereicht werden. 


Die Entscheidung über die Preisbewerbungen erfolet im Laufe des Jahres 1999. 


Berlin, im Juni 1926. 
W.9, Köthener Straße 28/29. 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Verwaltungsrat der Reichsbahn-Gesellsehaft. Vom 6. bis 
8. Juli 1926 hielt der Verwaltungsrat der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft eine laufende Tagung in Hamburg ab, die fol- 
gende Ergebnisse hatte. Durch die am 6. Juli von der Reichs- 
regierung erfolgte Ernennung des Reichskanzler a. D. Dr. 
Luther zum Mitglied des Verwaltungsrates wurde der durch 
den Tod des Geh. Rats Arnhold freigewordene 18. Sitz wieder 
besetzt. Dr. Luther wurde in den Arbeitsausschuß des 
Verwaltungsrats gewählt. 

Wegen der Frage der Bestätigung des neu gewähl- 
ten Generaldirektors wurde der Präsident des Verwal- 
tungsrats beauftragt, weitere Besprechungen mit dem Reichs- 
kanzler aufzunehmen. 

Die Betriebseinnahmen der Reichsbahn sind in den 
letzten Monäten etwas günstiger, erreichen jedoch immer 
noch nicht die Zahlen des Voranschlags. Die Finanzierung der 
erforderlichen Ausgaben erscheint jedoch nach dem guten Er- 
folg der Vorzugsaktienausgabe zunächst gesichert. 

Der Verwaltungsrat beschäftigte sich u. a. nochmals eingehend 


mit der Frage der Schaffunevon Binnenumschlases- | die 


tarifen, wobei mitgeteilt wurde, daß der Reichsverkehrs- 
minister neue Verhandlungen angeregt hat, in die ungesäumt 
eingetreten werden soll. 

Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen ist in dem 'von der Hauptverwaltung 
vorgeschlagenen Umfang nächstens zu beginnen und durchzu- 
führen. Der Bau des Umsteigebahnhofs bei Charlottenburg und 
das Ausbesserungswerk für die elektrischen Triebwagenzüge 
soll sofort in Angriff genommen werden. Die fürs erste erfor- 


derlichen Zahlungen werden aus vorhandenen Mitteln zur Ver- 


fügung gestellt. Die Durchführung der endgültigen Finanzie- 
rung wird einem besonderen Ausschuß übertragen. Durch wei- 
tere Verhandlungen mit Stromlieferwerken soll geklärt werden, 
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ob zu wirtschaftlich guten Bedingungen ein Strom 
außen gesichert werden kann. ne 


Zur Fertigstellung von unvollendeten und stilliegenden 
baustrecken will das Reich der Reichsbahn-Gesellscha 
Darlehn von rund 50 Mill. Mark zur Verfügung stell 
Verwaltungsrat ermächtigt die Hauptverwaltung, ein 
Abkommen mit dem Reich abzuschließen. 


Der Oberbau soll im Jahre 1927 in demselben 
wie im Jahre 1926 erneuert werden. Sofern aus 
der Verminderung der Arbeitslosiskeit Reichsmittel R 
fügung gestellt werden, soll noch in diesem Jahre in ver 


Maße die Gleiserneuerung betrieben werden. 


— Die deutsch-holländische Seehafentarifierung. Die 
der holländischen Wirtschaft über die Auswirkung der d 
Seehafentarifpolitik geben Veranlassung, die Vergüns 
näher zu betrachten, die die holländischen Häfen auf Gr 
heutigen deutschen Eisenbahntarifpolitik genießen. Zus: 
mit den auf Grund des Versailler Vertrages eingef 
„B“-Tarifen aus West- und Südwestdeutschland hat die De 
Reichsbahn seinerzeit nach den deutsch-holländischen Übe 
gen die Ausnahmetarife 33H für thüringische, böhmi 
Nürnberger Waren, 34H für rohen Hanf, 55H für 


.der Klasse E, 61H für Feuertonwaren, Steingutwaren, 


Tarife 33H, 34H, 55H und 61H entsprechen et 


K 


Güter aller Art, ausgenommen Kohle, von und nach dı 
tionen der Reichsbahndirektionen Elberfeld, Essen, Fı 
‚(Main), Trier und Köln, und der Ausnahmetarif 104 Hf 
kieserit, Hartsalz, Kainit, Karnallit, Sylvinit, Kalisalze, 
usw. von den entsprechenden deutschen Gewinnungsstät 
‚den holländischen Stationen eingeführt. Die Ermäßigu 


mäßigungen, die dieselben Tarife nach den deutschen 
vorsehen. Die Ermäßigung des Tarifs 102H beträgt 
‚lieferung bestimmter Mindestmengen zwischen 17,5 
‚gegenüber den regelrechten Frachten, beim Ausnahmetarif 
beträgt sie 20 % für Güter der Klassen A—D, 10% für Güt 
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E nd F sowie der deutschen Ausnahmetarife, beim Aus- 
‚it 104 H beträgt sie 20% bei Auflieferung einer Mindest- 
ron 100000 t innerhalb eines Jahres. Auf der hollän- 
'recke bestehen für die Ausnahmetarife 33H, 34H, 
Ff besonders ermäßigte Schnittfrachtsätze, die mit 
om 1. Juli 1926 erneut herabgesetzt wurden. Die 
Ausnahmetarife 102H, 103H und 104H werden auf 
dischen Strecken zu dem ebenfalls sehr billigen 
ezialtarif 6 der holländischen Bahnen (Emmerich- 
i 80 Pf.) befördert. 
eht hervor, daß die holländischen Häfen nebst ihren 
ıgern, den westdeutschen Wasserstraßen und dem 
ınz bedeutende Vergünstigungen genießen, die ihnen 
m im Wettbewerb mit Antwerpen zugute kommen. Be- 
3 die Ermäßigung des Ausnahmetarifs 103H für Güter 
t aus den wichtigsten westdeutschen Eiserbahndirek- 
ken ist eine großzügige Maßnahme Die Deutsche 
n erleichert den holländischen Häfen den Wettbewerb 
ntlich gegen die belgischen Häfen. 


keneinsturz. In der Nähe von Lichtenfels, unterhalb 
schaft Ebenfeld, ist am 9. d. M., abends, ein so starker 
bruch niedergegangen, daß die Brücke des Kehlbaches 
1 Wassermassen weggerissen wurde. Die feste Masse 
bachbrücke, Steine, Zement usw., wurden nun an die 
brücke unterhalb Ebenfelds angetrieben, und zwar 
er Wucht, daß die Eisenbahnbrücke unterspült und die 
Die Schienen hingen in der Luft. 


‚fahren jetzt die aus München und Stuttgart kom- 
il-und D-Züge über Bayreuth, während die Güterzüge 
urt umgeleitet werden. 


r Ferienverkehr auf den Berliner Bahnhöfen. Wie die 
ahndirektion Berlin mitteilt, war am 2. Juli der Ver- 
aber nicht so stark, wie im Vorjahre. Die Besetzung 
- betrug 80 bis 90%, vereinzelt 100%; die Vorzüge 
gegen nur mit 50 bis 60 % besetzt. Am 2. Juli wurden 
üge gefahren und 12 Feriensonderzüge. Der Verkehr 
sich glatt ab, Störungen sind nicht vorgekommen. Alle 
nden konnten mit bequemer Sitzgelegenheit befördert wer- 
"Nach Süddeutschland ist der stärkste Andrang, dann nach 
Harz, nach dem Riesengebirge, an die Ostsee und schließ- 
ie Nordsee mit dem schwächsten Verkehr. Am 3. Juli 
Verkehr merklich gegen das Vorjahr zurück. Die Zug- 
zung ist wiederum 80 bis 90%. Die Vorzüge haben auch 
eder eine Besetzung von 60 bis 70%. Gegen Mittag ist 
kehr auf allen Bahnhöfen jedoch lebhafter geworden. 


hnhof Hamm. Der am Ostrande des Rheinisch-Westfäli- 
Industriegebiets gelegene Rahnhof Hamm stellt heute 
ie umfangreichste Bahnhofsanlage Europas dar. Er be- 
ne Länge von 9,8 km und an der breitesten Stelle eine 
klung von 470 m. Die Anlagen dienen als Umstellbahn- 
m Zu- und Ausgang vom Industriegebiet für den Güter- 
und zugleich als Einmündung von vier Strecken für den 
verkehr mit täglicher Abfertigung von 263 Personen- 
Im Güterverkehr wurden im Mai täglich 5100 Wagen 
gt. Die Länge der Hauptgleise beträgt 77 km, der 
eise 232 km. Auf den elektrisch betriebenen Stellwerken 
53 Hebel für Weichen, Fahrstraßen und Signale zu be- 
“mit den mechanischen Stellwerken sind 223 Drahtlei- 
on 15 km Länge für Weichen und Signale verbunden 
Ablaufberg werden mit einem Mann 32 Sammelgleise mit 

 Eisenbahnrat‘ Wagner konstruierten. Ablaufstellwerk 
nd mit dem halben Hilfspersonal die doppelte Leistung 
as frühere System ‚durch die von Dr.-Ing. Fröhlich 
te selbsttätige Gleisbremse erreicht. 


ichsverband der Eisenbahnvereine e. V. Cassel. Aus 
'esbericht 1925 ist folgendes hervorzuheben: Es ist ein 
er Aufschwung der Eisenbahnvereinssache festzustellen. 
ı Bezirken lebt der Vereinsgedanke wieder auf. Auch 
zirke im besetzt gewesenen Gebiete schreiten im Aufbau 
. Als besonders erfreuliche Tatsache ist der Zugang 
rksverbandes Dresden zu berichten. In 21 Direktions- 
' (einschließlich Eisenbahn-Zentralamt Berlin) waren 
eine mit 995 957 Mitgliedern vorhanden. Die Vereins- 
ertzüge und Gruppenfahrten sind von der Hauptverwaltung 
r zugelassen worden. Einen hohen Wert für die Vereins- 
haben ferner die Vereinszeitschriften. Währen] der 


Reichsverband selbst noch keine Zeitschrift wieder ins Leben 
gerufen hat, werden in 11 Bezirken Zeitschriften halbmonatlich 
herausgegeben. Was den Reichsverband selbst anbetrifft, so 
hat er im Jahre 1925 durch den Tod des Vorsitzenden, Ab- 
teilungsdirektors Dr. Grünberg, sowie des Wohlfahrtsreferenten 
bei der Haupiverwaltung, Reichsbahndirektors Dr. Kroehling, 
schwere Verluste erlitten. Seit dem 1. Februar 1926 ist Reichs- 
bahndirektionspräsident Martin zum Vereinsvor- 
sitzenden und damit zum Vorsitzenden des Reichsverbandes 
gewählt. Der Verbandstag fand am 15. und 16. Mai in Leipzig 
statt. U. a. wurde der Beschluß gefaßt, nach dem 

1, alle Bezirksverbände ersucht werden, ähnliche Einrich- 
tungen zu schaffen, wie sie der Eisenbahnverein Altona durch 
das Fürsorgeamt geschaffen hat, 

2, bei dem Vorstande des Reichsverbandes eine Fürsorge- 
zentrale einzurichten. 


Inzwischen sind außer in Altona auch in einigen anderen Be 
zirken bereits Fürsorgeämter gegründet. Unter den sonstigen 
Wohlfahriseinrichtungen ist die Stiftung „Eisenbahnknabenhort“, 
ferner die „Sterbegeldversicherung“ usw. zu erwähnen. Im 
Verbandsbereich sind 12 Erholungsheime und 8 Kindererholungs- 
“#ıeime vorhanden. Eine Reihe von Eisenbahnyvereinen haben 
Turn- und Sportabteilungen gebildet. Zur Förderung der Sport- 
bewegung unter den Reichsbahnbediensteten hat die Haupt- 
verwaltung dem Reichsverband 10 000 A zur Verfügung gestellt. 


— Das Gebäude des Münchener Verkehrsministeriums vollen- 
det. Das Dienstgebäude des Verkehrsministeriums an der 
Arnulfstraße in München, das von dem vor einigen Jahren ver- 
storbenen Architekten Karl Hocheder entworfen und zum 
größten Teil auch ausgeführt wurde, ist nunmehr durch die Er- 
richtung des noch fehlenden Bautraktes vollendet worden, der 
die beiden Pavillons auf der Bahnseite verbindet. Der Bau 
wurde nach dem Plan Hocheders ausgeführt, neu hinzugefügt 
wurde lediglich eine Balustradenterrasse nach der Straßenseite, 
die den monumentalen Eindruck des ganzen sehr erhöht. Die 
Bauleitung lag in den Händen des Sohnes des Verstorbenen, 
Bauamtmann Hocheder. Im Treppenhaus des Neubaues wurde 
ein Denkmal für Karl Hocheder von Bildhauer Lilien errichtet. 


—_ Die Freie Vereinigung Kriegsteilnehmer 1914/18 der Deut- 
schen Reichsbahn hatte für den 19. und 20. Juni ihre Mitglieder 
zur dritten Wiedersehensfeier nach Görlitz eingeladen. Die 
Tagung war von 180 Vertretern aus etw& 44 Bezirken besucht 
und verlief auf das Beste. 


—_ Die Deutsche Gesellschaft für Metallkunde hielt vom 27. 
bis 29. Juni in Stuttgart ihre 7. Hauptversammlung ab, bei der 
eine Reihe von Vorträgen über wichtige Fragen aus dem Ge- 
biete des Schmelz- und Gießereiwesens gehalten wurden. 


_— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft sind versetzt: die Reichsbahnoberräte Mestwer dt, 
Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Sebaldsbrück, 
als Mitglied zur Reichsbahndirektion Hannover und Moeller, 
Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks 1 Darmstadt, 
als Mitglied zur Reichsbahndirektion Frankfurt (Main), — die 
Reichsbahnräte Gustav Wagner, Vorstand der Eisenbahn- 
Bauabteilung Trier, zum Eisenbahnbetriebsamt 1 Breslau, Re- 
zula, Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werk Osnabrück, zur Reichsbahndirektion Elberfeld, Nolte, 
Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks 1 Breslau, als 
Mitglied zur Reichsbahndirektion Münster (W.), Ammer- 
mann, Werkdirektor des Fisenbahn-Ausbesserungswerks 1 Pa- 
derborn, als Werkdirektor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk 2 
Darmstadt, Friedmann, Leiter einer Abteilung beim Eisen- 
bahn-Ausbesserungswerk Wittenberge, als Werkdirektor zum 
Eisenbahn-Ausbesserungswerk Osnabrück, Hermann Schmi dt, 
Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Osnabrück, 
als Werkdirektor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk 1 Pader- 
born, Kott, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts Betz- 
dorf als Mitelied zur Reichsbahndirektion Cassel, Gellhorn, 
Mitglied der Reichsbahndirektion Cassel, als Mitglied zur Reichs- 
bahndirektion Altona, Melcher, Leiter einer Abteilung beim 
Eisenbahn-Ausbesserungswerk Oels, zur Reichsbahndirektion 
Breslau, Linder, bisher Abnahmebeamter in Altena (Westf.), 
nach Oppeln als Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Aus- 
besserungswerk, Wibel, Referent der Reichsbahndirektion 
Ludwigshafen (Rhein), als Referent zur Reichsbahndirektion 
Nürnberg, und Roßbach, Referent der Reiehsbahndirektion 
Nürnberg, als Referent zur Reichsbahndirektion Ludwigshafen 
(Rhein), sowie die Reichsbahnbaumeister Nieder- 
straßer, bisher bei der Reichsbahndirektion Breslau, nach 
Oels als Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werk, und Helberg, bisher bei der Reichsbahndirektion Karls- 
ruhe, nach Sebaldsbrück als Leiter einer Abteilung beim Eisen- 
bahn-Ausbesserungswerk. 
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Übertragen ist: dem Reichsbahnrat Dieekmann, bis- 
her beurlaubt, die Stellung als Vorstand des Eisenbahn-Ver- 
kehrsamts Limburg (Lahn), und dem Reichsbahnrat Robert 
Wagner, Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks 2 
Darmstadt, die Stellung als Werkdirektor beim Eisenbahn-Aus- 
besserungswerk 1 daselbst. 

Inden Ruhestand sin d getreten: Reichsbahnober- 
rat Otto Wolff, Mitglied der Reichsbahndirektion Berlin, und 
der Reichshahnrat Jakob Jord an, Vorstand des’ Bisenbahn-Be- 
triebsamts Worms. 

‚Gestorben sind: Reiehsbahnoberrat Schwabe bei der 
Hauptverwaltung in Berlin, Reichsbahnrat Küttne r, Vorstand 
der Bezirksinspektion 1 Oldenburg, und Reichsbahnamtmann 
Kniepändl bei der Betriebsinspektion Weiden (Opt.). 


Österreich. 


— Die neuen österreichischen Tarife. Die Aufhebung der 
Verbandstarife zwischen Österreich einerseits und Deutschland, 
der Tschechoslowakei und Ungarn andererseits hat in den be- 
treffenden Verbindungen außer der allgemeinen Erhöhung der 
österreichischen Frachten noch den Verlust der besonderen Be- 
günstigung zur Folge gehabt, welche die Verbandstarife ‘ge- 
währten (günstigere Umrecehnungskurse, Kürzungen der Ab- 
fertigungsgebühren, reglementarische Erleichterungen usw.). 

Auf Anregung der tschechoslowakischen Industrien wurden 
zunächst an Stelle des tschechoslowakisch-österreichischen Ver- 
bandstarifes vorläufige Maßnahmen eingeführt, denen bald ähn- 
liche für den Verkehr mit Deutschland und Ungarn folsten. Die 
Provisorien, die am 1. Juli in Kraft treten, bestehen darin, daß 
der tschechoslowakische bzw. ungarische Schnitt des früheren 
Verbandstarifes weiter angewendet wird, daß ferner die Fracht- 
sätze, wie sie sich auf Grund des deutschen Lokaltarifes er- 
geben, um einige Pfennige gekürzt werden und statt des öster- 
reichischen Schnittes der Frachtsatz auf Grund der neuen öster- 
reichischen Binnentarife um 2% vermindert angewendet wird. 
Im deutsch-österreichischen und österreichisch-ungarischen Ver- 
band gilt diese Begünstigung nur insoweit, als im früheren Ver- 
bandstarif in der betreffenden Verbindung Frachten vorgesehen 
waren. 

Übrigens dürfte das Provisorium, das in seiner knappen Form 
manche Frage ungelöst läßt, nur von kurzer Dauer sein, da 
zumindest der tschechoslowakisch-österreichische Verbandstarif 
Anfang August in Kraft treten soll. Die provisorischen Ver- 
lautbarungen gelten bis auf Widerruf, längstens bis 31. Juli 1996. 

Im Lokalverkehr der österreichischen Bahnen untereinander 
hat sich insofern eine kleine Verschiebung ergeben, als die 
Stubaitalbahn nunmehr ab 9. Juli 1996 ebenfalls dem neuen‘ 
Gütertarif Teil I Abteilung B beigetreten ist, so daß jetzt nur 
mehr die Eisenbahn Wien-Aspang an den früheren Tarifen fest- 
hält. Da sich durch die niedrigeren Sätze des alten Tarifes in 
der Relation Wien-Wiener Neustadt, die von der Eisenbahn 
Wien-Aspang wie von den Österreichischen Bundesbahnen auf 
parallelen Strecken bedient wird, eine Ablenkung der Trans- 
porte auf die Linie der Eisenbahn Wien-Aspang ergehen müßte, 
haben die Österreichischen Bundesbahnen in dieser Verbindung 
ebenfalls die alten Frachten, soweit sie niedriger sind, über- 
nommen. Dr. Loew. 


— Die Donau-Save-Adria-Bahn veröffentlicht ihren Geschäfts- 
bericht und Rechnungsabschluß für 1925. Der Bericht führt 
unter anderm aus: Die Gewinn- und Verlustrechnung 
schließt mit einem Gebarungsüberschuß von 14 777 Goldfranken 
gegenüber einem Gebarungsüberschuß von 11 089 Goldfranken 
im Vorjahre). Die Erträenisse des Effektenbesitzes beziffern 
sich mit 64515 Goldfranken gegen 40101 im Vorjahre. Die Er- 
trägnisse des Immobiliarbesitzes belaufen sich auf 
25299 Goldfranken gegen 11544 im Vorjahre. Das Erträsnis 
des Südbahnhotels Semmering beträgt unter Beriück- 
sichtigung der vorgenommenen Wertabschreibungen 17 918 Gold- 
franken gegen 32150 im Vorjahre. Die Jahresrechnung enthält 
einen Agiogewinn von 31 307 Goldfranken gegen 28314 im Vor- 
jahre. Unter den Ausgaben befinden sich zunächst die Wertab- 
schreibungen in der gleichen Höhe wie im Vorjahre, nämlich 
mit 56586 Goldfranken. Sie erstrecken sich auf den zesell- 
schaftlichen Immobiliarbesitz mit Inventar, ausge- 
nommen das Siüdbahnhotel Semmering. dessen Wertabschrei- 
bungen bereits im Erträgniskonto des Hotels berücksichtigt er- 
scheinen. Die Obligationentilgung wurde in dem 
tilgungsplanmäßig für das Jahr 1925 vorgesehenen Ausmaß voll- 
zogen, indem 35 697 Stück im Laufe des Berichtsjahres zurück- 
gekauft und vernichtet worden sind. Hierdurch erhöht sich die 
Anzahl .der seit Inkrafttreten des Südbahnabkommens ge- 
tilgten Obligationen auf 103 025 Stück. Eine endgültige Abrech- 
nung über die Gebarung des Obligationenfonds für die Zeit seit 
Wirksamkeit des Abkommens, das ist für die Jahre 1923, 1924 
und 1925, ist noch nicht möglich gewesen. 
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hat im März 
fahren. Ein- 
schnitt der beiden ersten Jahresmonate. 


sich auch das 
87 Millionen 


Ungarn. 


>- Die neuen ungarischen Tarife. Mit Wirksamkeit vom 
1926 sind in Ungarn neue Gütertarife in Kraft getreten, i 
die Umstellung der Frachten und Nebengebühren auf die 
währung durchgeführt ist. 1 Peneö — 100 Filler =% 
garische Kronen alter Währung. I j 2 

Der neue Gütertarif, Teil TI, Abteilung B, ist zuße di 
Umstellung im übrigen ein nahezu unveränderter Abdrue] 
früheren 'Tarifes. In den Lokaltarifen wurde mit Rücksi 
den Wettbewerb des Straßenfuhrwerkes für die Entf 
bis 100 km eine Kürzung der Frachtsätze durchgeführ 
zu 40% geht. Besondere Frachtentafeln bestehen für de 
kehr der Hauptstrecken (Tafel A), für die Lokalbahnen 
fel B) und schließlich wurden für den Übergangsverkehr 
schen Haupt- und Lokalbahnen sowie zwischen den Lo 
bahnen untereinander eigene Lokalbahnfrachtsätze ges 
(Tafel C), die um einen Teil der Manipulationsgebühr g 
sind. RR 

Um eine Verwechslung der Tafeln im Gebrauch zu ° 
dern, wurden sie in verschiedenen Farben gehalten, und 
Tafel A in Rot, Tafel B in Weiß und Tafel C in Grün, so 
sich ganz originell die ungarischen Landesfarben ergeben. 


Niederlande. j 


— Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahre 1925. Nae 
das Jahr 1924 eine leichte Erholung gebracht hatte, 
wieder eine rückläufige Bewegung eingesetzt. Die Gesamt 
nahmen der vereinigten Gesellschaften, Staatseisenbahnbetrii 
gesellschaft (SS.) und Holländische Eisenbahn-Gesel ji 
(HSM.) betrugen 1925 nur 162 667 929 fl. zezen 166 933 077 
Jahre 1924. Das bedeutet einen Rückgang von 4265 148 fl. o 
2.56%, während 1924 die Zunahme gegenüber 1923 
4795330 fl. oder 2.96 % betragen hatte. Die Einnahme 
dem. Personen-, ‚Gepäck- und Hundeverkehr sank: 
83 019822 fl. auf 81272 035 fl., also um 1747786 fl. oder 
dieser Rückgang ist allerdings geringer als im Jahre 1 
er.2 038 754 fl. oder 2.39 % betragen hatte. Die Entschäd 
für den Postverkehr ist ab 1. Januar.1925 neu geregelt w 
und so betrugen die Einnahmen hier 4800 000 fl. zeg 
1116882 fl., doch muß die Mehrvergütung im wesentli 
Abschreibungen benutzt werden. Der Güterverkehr, der 
eine erhebliche Zunahme: 6374225 fl. oder 8.74% & 
hatte, ergab 1925 wieder. einen wesentlichen Rückgang, u 
sanken die Einnahmen von 79325303 fl. um 6167 363 f 
7.77% auf 73157939 fl.: sie sind also auch jetzt noch & 
als die Einnahmen aus dem Personenverkehr. Die Betri 
gaben gingen auch 1925 weiter zurück, und zwar sanke 
von 130 380 798 fl. auf 12154605 fl.. also um 9226 133 . 
7.08%. In den Jahren 1924 und 1923 hatte der Rückgan 
und 12.60 % betragen. Dabei ist für die Zahlen de 
der wirkliche Rückgang d 
als 7.08 %, da bis 1924 einse) 
lich zu den Betriebsausgaben auch die Abschreibungen au 
Betriebseinriehtungen gerechnet wurden, die von 195 a 
sonders berechnet werden. Die Summe, um die die 8 
ausgaben demgemäß für 1924 ermäßiet werden und um di 
mit der Rückgang der Betriebsausgaben für 1925 geringer W 
beträgt 1573537 fl. Der wirkliche Rückgang beträgt 1% 
mit nur 7652 196 fl.; er ist im wesentlichen auf die weitere \ 
minderung des Personals und den Rückgang der Koh 
zurückzuführen. Die Gesamtzahl des Personals ging von 
auf 40516 zurück; die Ausgaben betrugen 77% (1924: 
der Betriebskosten. e 

Einschließlich der verschiedenen Einnahmen, betrug 
Überschuß 42 613318 fl. gegen 38 587 779 Jl. im Jahre 1924. 
von gehen ab an Pacht 6574196 #1 (6 870 892), an 
22509889 fl. (24327132), an Abschreibungen 1060 9 
(3841986), an verschiedenen Ausgaben 211479 fl:"- (VOR 


IE 
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für die Reserve 682 017 fl. 
bleibt von 2029 736 fl., 


(1924: DAuPLeh so daß ein Ge- 
wie ‚In den letzten vier Jahr en. 


7 Dividende be- 
des Staates ist 


der beiden Gesellschaften vortäikt: 
mgemäß wieder 5%. Ein Zuschuß 
rie 1924 nicht erforderlich. 

e Bahnlinien kamen 1925 nicht hinzu, doch sei erwähnt, 
ie holländische Teilstrecke der Almelo-Salzbergener Bahn 
li, die Strecke Haarlem-Zandvoort der Haarlem-Zand- 
Eisenbahn am 1. Januar 1926 in das Eigentum der HSM. 
en, und das SS. am 29. Dezember Eigentümerin der 
Be suze bei Goch der Nordbrabant-Deutschen Eisen- 

rde. 


-Niederländisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft (Li- 
fen-Winterswiik von der Holländ. Eis.-Ges. und Winters- 
nze Bocholt und Grenze Borken von der Deutschen 
hn betrieben), verteilt für 1925 eine Dividende von 15,3 
15,2) %. Obwohl bereits das Gesetz vom 21. November 
ie Verstaatlichung der Strecken zum 1. Januar 1926 aus- 
‚ ist ein Übereinkommen über die Höhe des Ankaufs- 
“noch nicht zustande gekommen.‘ Das Angebot der Re- 
von 3% Mili. hat die Generalversammlung am 9. De- 
er 1925 verworfen. Die Bahn wurde jedoch zum 1. Januar 
Regierung gegen eine Verzinsung von 5% zur Ver- 
‚gestellt. 


"Ubrige europäische Länder. 


der norwegischen Nordlandsbahn. Bei der im Bau be- 
Nordlandsbahn ist kürzlich der Vor- 
‚ zur Ersparung eines Hochgebirgsüber- 
über das Saltenfjeld einen Tunnel zu bauen. Dieser 
"eine Länge von 39 km erhalten. Vergleichsweise sei er- 
daß der längste Tunnel Norwegens, der Gravehalstunnel 
er im Bau befindlichen Südlandsbahn, eine Länge von 
m aufweist. Durch den Tunnel durch das Saltenfjeld würde 
eine Steigerung von etwa 750 m vermeiden und eine Ver- 
der Linie um 27 km erzielen. Der Tunnel soll in der- 
eit wie die Linie über das Hochgebirge gebaut werden. 
lest die Bauzeit auf etwa 10 Jahre. Wenn auch 
Inlage sich teurer als der Bau der Linie über das Gebirge 
werden diese Kosten jedoch durch die viel geringeren 
skosten wettgemacht. Die Unterhaltungskosten stellen 
i den norwegischen Eisenbahnen, von denen die meisten 
birge überschreiten, stets besonders hoch. Die Nord- 
Ben wird im übrigen eine der bedeutendsten Stammbahnen 

d es ist daher von großer Wichtigkeit, daß ihre 
aführung günstig gehalten wird. Auf diese Weise kann 
eine hohe Geschwindigkeit erreichen, die bei den außer- 
tlieh großen Entfernungen, die in Norwegen zurückzu- 
‚sind, sehr wertvoll erscheint. 


euer Gütertarif zwischen den einzelnen schwedischen 
ahnen. Die schwedische Staatsbahn hat einen neuen Tarif 
e durchgehende Güterbeförderung zwischen verschiedenen 
schen Eisenbahnver waltungen ausgearbeitet. Die Fracht- 
sollen die gleichen wie für die schwedische Staatsbahn 
doch wird beim Übergang von einer Verwaltung auf eine 
in Zuschlag zugebilligt, der für Frachtgut für je 100 kg 


s 2 Öre für die Frachtklassen 1—3 A, 
10 Öre für die Frachtklassen 4—9 und 5 A—9A, 
- 8 Öre für die Frachtklassen 10—14, 


n der Frachtklassen vgl. den Aufsatz „Schwedische Tarif- 
‚auf Seite 476 d. Ztg. Für Eilgut wird eine Übergangs- 
bis zu höchstens 24 Öre zugebilligt. Wirtschaftlich 
»n Eisenbahnen soll mit Genehmigung des Königs das 
gestanden werden, besondere Zuschläge, sogen. Bahn- 
n, die den besonderen Verhältnissen der betreffenden 
ahn Beet sind, zu. erheben. Besondere Gebühren 
Umladung von Wagenladungen beim Übergang 
knbahnen verschiedener Spurweiten wie auch für 
ung von Gütern zwischen verschiedenen Bahnhöfen 
. Ortes festgesetzt werden. Eine erhebliche Herab- 
£ der Frachtsätze für kleinere Sendungen ist in Aussicht 
en. 


in- und Ausfuhrstatistik Libaus für die Jahre 1924 und 
e Gesamtausfuhr belief sich im Jahre 1924 auf 135 Mill. 
Waren, während sie sich im Jahre 1925 auf 87 Mill. 
% verringerte. Unter diesen 87 Mill. Kilogramm be- 
ich etwa 21 Mill. Kilogramm Durchgangswaren, davon 
aus Litauen und 2 Mill. aus Rußland. 


eh betrug im Jahre 1925 179 Mill. Kilogramm 

Mill. J. 1924. Durchgangswaren sind hieran mit 
Rilozramın beteiligt, wovon 41 Mill. auf Litauen ent- 
FR 


fallen. Das Sinken der Einfuhrzahl ist im großen Maße der 
geringeren Kohleneinfuhr zuzuschreiben, die dadurch bedingt 
wurde, daß Kohle für Litauen neuerdings meist über Memel 
eingeführt wird. Eine Verminderung des einheimischen Bedarfs 
liegt dagegen nicht vor. 


Libau leidet zur Zeit hauptsächlich unter den ungenügenden 
Eisenbahnverhältnissen. Es besitzt keine direkte Verbindung 
mit Rußland; es ist zwar eine neue Bahn russischer Spurweite 
von Mitau nach Libau im Bau, welche jedoch erst nach ein bis 
zwei Jahren fertiggestellt sein wird. Von ungleich größerer Be- 
deutung für Libau ist dagegen die Libau-Romnyer Bahn, auf 
der vor dem Kriege über 90% aller durch Libau gehenden 
Waren befördert wurden. Diese Bahn führt über Wilna und 
ist im strittigen litauisch-polnischen Gebiet unterbrochen. 


Der größte Vorzug des Libauer Hafens liegt eines Teiles in 
den guten Hafeneinrichtungen, der unverhältnismäßig schnellen 
Abfertigung der Dampfer beim Löschen und Laden und vor 
allem in der völligen Eisfreiheit, welche das Ein- und Auslaufen 
jeglicher Art Schiffe jeder Zeit gewährleistet. 


— Das ständige Steigen des Passivums des russischen Außen- 
handels. Die zunehmende russische Einfuhr ist von einer stän- 
dig steigenden Ausfuhr begleitet, so daß das Passivum der 
Außenhandelsbilanz unverändert ungünstig ist. Nach der Sta- 
tistik des Sowjetkommissariates für Handel betrug die Einfuhr 
und Ausfuhr in Millionen Rubeln: 

Erstes Halbjahr 


1923/24 1924/25 1925/26 
Ausfuhr 267 227,8 308,2 
Einfuhr 149 233,1 366,0 
im Ganzen 2416 460,9 674,2 
Bilanz -+ 117 53 57,8 


Aus dieser DB usAmenstelling geht hervor, daß die russische 
Einfuhr im Jahre 1923/24 36 %, im Jahre 1924/25 bereits 51 % 
und im Jahre 1925/26 54 % des Gesamthandels betrug. 


— Fahrpreiserhöhung auf den tschechoslowakischen Bahnen. 
Die bereits in Nr. 18 d. Zte. auf Seite 488 mitgeteilte Erhöhung 
der Fahrpreise sowie der Gebühren für Reisegepäck wird am 
1. August in Kraft treten. Dagegen werden die Expreßgut- 
sätze um 33% derart ermäßigt, daß sie das Doppelte — und 
nieht wie bisher das Dreifache — der Gepäckfrachtsätze be- 
tragen werden. Die bisherige erste Zone für Schnellzugszu- 
schläge bis 100 km wird in zwei Zonen geteilt und zwar von 
1 bis 30 km und von 31 bis 100 km. Die normalen und er- 
mäßigten Fahrpreise werden derart aufgerundet, daß der sich 
ergebende Fahrpreis dureh 20 Heller, die Preise für Arbeiter- 
rückfahrkarten, für Hundekarten, Gepäckgebühr, Expreßgut und 
Zeitungsballen nach Aufrundung durch _10 teilbar sein müssen. 
Soweit auf Lokalbahnen eine höhere Gebühr besteht, als sich 
dureh diese Erhöhung ergibt, bleibt die höhere aufrecht. Die 
Mindestgebühren für Jahres- und Halbjahreskarten werden auf- 
gehoben und durch höhere ersetzt. 


— Aufhebung der tschechoslowakischen Kohlen-A usfuhrsteuer. 
Das Gesetz über die Aufhebung der Kohlen-Ausfuhrsteuer 
(siehe Nr. 25, S. 978 d. Ztg.) ist am 1. Juli in Kraft getreten. 


— Eröffnung der Furka-Oberalpbahn. Am 3. Juli wurde die 
Strecke Gletsceh-Disentis der Furka-Oberalpbahn dem Verkehr 
übergeben. Dadurch wurde eine neue Ost-West-Verbindung in 
der Schweiz geschaffen und eine direkte Eisenbahnlinie zwischen 
den Kantonen Wallis und Graubünden auf dem Wege Brig- 
Andermatt-Disentis-Chur hergestellt. 

Der Weltkrieg mit seinen wirtschaftlichen Rückschlägen hatte 
die Durehführung der Pläne, die auf den Ausbau dieser vor 
allem für den Fremdenverkehr wichtigen Strecke hinzielten, 
zunächst verhindert. Dem tatkräftigen Vorgehen und dem ziel- 
bewußten Zusammenschluß der an diesem Unternehmen betei- 
listen Kantone und Eisenbahnunternehmungen, vor allem der 
rätischen und der im Westen sich anschließenden Eisenbahnen, 
ist es zu verdanken, daß trotz dieser Rückschläge im Jahre 1924 
diese Ideen wieder aufgegriffen und nunmehr verwirklicht wur- 
den. . Vor allem Graubünden, dessen Eisenbahnnetz sich in Di- 
sentis in einer Art Sackgasse befand, wird von der neuen Bahn 
Gewinn haben! Sie führt durch eine der schönsten Gegenden 
der Schweiz, das Rhonetal und den Gotthard. 

Die Furka-Oberalpbahn (Brig-Disentis) hat eine Länge von 
92 km, wovon mehr als ein Drittel Zahnradstrecke. Sie wird 
mit Dampf betrieben. Ein durchgehender Verkehr besteht nur 
während der Sommermonate. 


— Geschäftsbericht und Rechnung der schweizerischen Bun- 
desbahnen für das Jahr 1925. Der Geschäftsbericht und die 
Rechnung der schweizerischen Bundesbahnen für 1925 wurden 
nunmehr durch die Generaldirektion an den schweizerischen 
Bundesrat zu Händen der Bundesversammlung eingereicht. 
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Wie dem Berichte zu entnehmen ist, hatten die Transport- 
einnahmen des Jahres 1924 381191782 Fr. betragen und waren 
für 1925 mit 371.000 000 Fr, veranschlagt. Sie erreichten jedoch 
nur den Betrag von 361 904621 Fr. Gegenüber dem Vorjahre 
ist sohin ein erheblicher Rückgang dieser Einnahmen eingetreten 
und die dem Voranschlag für 1925 zugrunde gelegten Erwartun- 
gen haben sich nicht erfüllt. Die Verminderung im V ergleich 
mit den Einnahmen für 1924 beträgt 19287 161- und gegenüber 
lem Voranschlag 9095378 Fr. Der Einnahmeausfall ist allein 
der Verminderung im Güter- und Tierverkehr zuzuschreiben, 
die Einnahmen aus dem Personen- (gute Fremdensaison), Ge- 
päck- und Postverkehr haben sich sowohl gegenüber dem Vor- 
Jahr als auch gegenüber dem Voranschlag gehoben. Im Per- 
sonenverkehr betrug die Mehreinnahme 7113 739 Fr. gegenüber 
1924 und 9564246 Fr. gegenüber dem Voranschlag. Die Ge- 
samtbetriebseinnahmen betrugen 385 942258 Fr. und 
damit gegen 1924 um 18568 043 Fr. und gegen den Voranschlag 
8893 492.Fr. weniger. Die Betriebsausgaben betrugen einschließ- 
lich der Kosten zu Lasten der Spezialfonds 276 071357 und da- 
mit gegen 1924 4039868 Fr. mehr und gegen den Voranschlag 
1925 8803 Fr. weniger. Zu der Vermehrung der Betriebsaus- 
gaben gegen 1924 bemerkt der Bericht, daß dies den erhöhten 
Kosten für die Gleiserneuerung und der Abschreibung des Roll-, 
materials zuzuschreiben sei, die der Gewinn- und Verlustrech- 
nung durch Entnahmen aus dem Erneuerungsfond wieder gut- 
geschrieben "würden. Der Überschuß der Betriebseinnahmen 
über die Betriebsausgaben beträgt rund 109 Millionen Franken 
gegen 132 Millionen der Rechnung 1924 und gegen 118 Millionen 
des Voranschlages, sohin gegen die Rechnung 1924 rund 23 und 
gegen den Voranschlag rund 9 Millionen weniger. 


In der Gewinn- und Verlustrechnung beträgt der Nettoüber- 
schuß 1484 941 Fr., der bestimmungsgemäß als „Abschreibung 
vom Konto: Zu tilgende Verwendungen“ zur Tilgung des Kriegs- 
defizits verwendet wird. Die Rechnung des Jahres 1924 hatte 
hier mit einem Einnahmeüberschuß von rund 15 Millionen Fr. 
abgeschlossen und im Voranschlag für 1925 war ein solcher 
mit rund 7 Millionen Fr. vorgesehen gewesen, so daß die Ver- 
schlechterung gegen 1924 rund 13 Millionen und gegen den Vor- 
anschlag rund 5 Millionen Franken beträgt. 


Recht schwer ist die Rechnung durch den Schuldendienst be- 
lastet; die Verzinsung der festen Anleihen (einschließlich der 
Klektrisierungsanleihen) erfordert rund 106 Millionen Franken. 
Die Betriebszahl betrug: 1923: 70,78, 1924: 67,25; 1925: 71,58. 

Aus den in dem Berichte enthaltenen Ausführungen sei «er- 
wähnt, daß im Berichtsiahre weitere 284 km dem elektrischen 
Betrieb zugeführt wurden, 


Ein besonderer Absatz ist auch der „Sektion Publizität“ ze- 


widmet, d. h. der Frage der Fremdenverkehrswerbune und 
-förderung, die ja in der Schweiz als einem ausgesprochenen 
Fremdenverkehrsland von besonderer Wichtiekeit ist. Es ist 


darauf hingewiesen, daß nun sämtliche ausländische Asenturen 
mit Billetverkauf ausgerüstet sind. Zugleich wird bedauert, 
daß die ständige Verschlechterung der französischen Valuta viele 
Franzosen von der Schweiz fernhält. In dem Berichte ist auch 
darauf hingewiesen, daß bei der ungünstigen Entwickelung der 
Betriebseinnahmen der Verwaltungsrat außerstande war. einem 
Tarifabbau näherzutreten, und daß er bis auf weiteres ver- 
schoben werden mußte. 

Zum Schluß wird der Anschauung Ausdruck verliehen, daß 
„die Finanzlage der Bundesbahnen es erfordert, daß auch in Zuı- 
kunft ein weitgehendes Maßhalten in den Betriebsaussaben und 


in der Bewilligung neuer Baukredite und Tarifermäßizungen . 


beobachtet werde.“ 


— Begünstigungen für Reisen nach dem Oberetsch. Bis 31. Ok- 
tober d.. J. gewähren die italienischen Staatsbahnen für Einzel- 
reisen nach Stationen der Strecke Brenner-Triest und 
Abzweigungen, auf Rückfahrkarten eine Fahrpreisermäßigung 
von 50 %. Für Familienreisen von mehr als drei Personen wird 
außerdem dem vierten und folgenden Familienmitglied eine Er- 
mäßigung von 70% zugestanden. 


Die fünfzehntägige Gültiekeitsdauer dieser Rückfahrkarten 
kann gegen Entrichtung eines Zuschlages von 10% auf weitere 
15 Tage verlängert werden. 

Die Stationen händigen den Reisenden unentgeltlich einen Aus- 
weis ein, der ihnen besondere Begünstigungen in den Kurhotels 
und auf Klein-, Seil- und Schwebebahnen sichert. 


— Ein Tunnel durch den Mont Blanc. Über die von Italien 
ausgehende Absicht, das Stilfser-Joch zu untertunneln und so 
die Verbindung zwischen Italien und Nordeuropa zu verbessern, 
ist in dieser Zeitung schon berichtet worden (s. Nr. 23, 8. 655), 
und auch die Absicht, eine Schweizerische Ostalpenbahn durch 
Herstellung einer Schmalspurbahn über den St. Bernhardin-Paß 
zu schaffen, ist schon erwähnt worden (s. Nr. 15, S. 408). Außer 
diesen beiden Verbindungen wird noch ein dritter Durchstich 


der Alpen, und zwar unter Durchtunnelung des Mon 
geregt. Die neue Eisenbahn müßte Aosta, im Tal de 
Baltea, "mit Prö-St.-Didie verbinden; der Tunnel würde 
14,5 km lang, also etwa 5 km kürzer als der Simplor 
werden. Namentlich in Italien bringt man diesem Plan 
Anteil entgegen; die Stadt Turin zeigte sich erst zur 
weil sie fürchtete, Mailand werde durch die neue 
ein Übergewicht gewinnen, hat aber diese Stellung 
aufgegeben. Auch in Frankreich hat man sich mit 
beschäftigt und sogar die gesetzgebenden Körperschaf 
befaßt. Geologische Gutachten sprechen sich dahin. aus 
bei der Durchtunnelung des Mont Blanc, der aus Granit 
keine besonderen Schwierigkeiten zu befürchten sind. 


Nach Norden stehen Italien zur Verbindung über die 
reichische und Schweizer Grenze fünf Übergänge zur Verfi 
Über die italienisch-französische Grenze, die 300 km Jan 
führen nur zwei Eisenbahnen, diejenige durch den Mon 
und die Küstenbahn Mentone-Ventimiglia. Diese Ei 
sind 50 Jahre alt und entsprechen nicht mehr heutige 
kehrsbedürfnissen, insbesondere bei der Entwicklung 
neuerdings der Hafen von Genua genommen hat und di 
zu fördern wünscht. Die neue Verbindung, die Be 
zwischen italienischen und französischen Verkehrsmitte 
um 165 bis 213 km, die Fahrzeit also um drei bis vier $ 
verkürzen könnte, würde im Gegensatz zu den beiden ein 
genannten Eisenbahnen, die nach Norden zeigen, me) 
Verkehr mit Frankreich und Westeuropa dienen. Sie 
auch die geplanten Züge Bordeaux-Odessa und Züge 
nach Osteuropa aufnehmen können; namentlich würde auc 
Verkehr zwischen Paris und Rom gefördert werden, er | 
sich nicht mehr durch ein drittes Land zu bewegen. Die 
Millionen Touristen, die alljährlich Chamonix besuchen, w 
veranlaßt werden, die neue Bahn zu benutzen, die als 
den Weltverkehr zu fördern als auch zur Hebung 
verkehrs in der von ihr erschlossenen Gegend zu dien 
Die Aufbringung der Mittel zum Bau wird allerdi 
liche Schwierigkeiten haben und wohl Anlaß geben, die! 
führung des Plans, dem erhebliche Bedeutung nich 
gesprochen werden kann, noch auf geraume Zeit hin: 
schieben. 3 
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 — Die Umstellung der belgischen ‘Staatsbahnen. Der G 
entwurf hat folgenden Inhalt: Die neu zu gründende 
gesellschaft erhält den N 
Gesellschaft. 6 


belgische Papier-Franken-Anteile heraus, die zur Ablö 
1,8 Milliarden Schatzscheine dienen, welche am 1. De 
J. verfallen. Außer Anspruch auf eine feste Verzinsı 
ten die Anteile von dem etwaigen Reingewinn eine 

Dividende. Das Eisenbahnnetz, das einen Wert von 10. 
arden belgische Papierfranken hat, dient als Bürgse 
die Anteile. An der Spitze der Betriebsgesellschaf 
Verwaltungsrat, dessen Vorsitzender der Eisenbahnm 
Weiter sind im Verwaltungsrat vertreten der Staat, das 
ment, Handel, Arbeit, Landwirtschaft, das Personal us 
Hälfte der. ersten Serie der Anteile behält der Staat, 
andere Hälfte haben in erster Linie die Besitzer. 
anleihen und Schatzscheine vorzugsweise Anspruch. 
der Ausgabe von weiteren Aktien wird der Staat di 
im Verwaltungsrat und damit die Herrschaft über die I 
gesellschaft behalten. Die Personalvertretungen tınd & 
tätischen Kammern bleiben bestehen, auch im übrigen 
den Personalverhältnissen möglichst nichts geändert 
Durch die Herabsetzung der Pensionsaltersgrenze für A 
von 65 auf 60 Jahre und durch die Herabsetzung der 
zeiten hofft man, die 4—5000 vorübergehend einges 
beiter und Bedienstete beibehalten zu können. Es ist | 
scheinlich, daß die Personentarife und bestimmte Güt 
15—20 % erhöht werden müssen. 


— Der Scheldetunnel in Antwerpen. Die Regierungs 
sion hat die Anträge auf Erbauung eines Tunnel 
Schelde oder einer Brücke über die Schelde mit Rücks 
die schwierige geldliche Lage Belgiens abgelehnt. Rn 


— Vermehrung der Schlafwagen auf den mitteleuro 
Strecken. In einer kürzlich stattgefundenen Sitzung & 
waltungsrates der Internationalen Schlafwagengesellscha 
der Beschluß gefaßt, auf den mitteleuropäischen Streı 
gefähr 250 neue Schlafwagen in den Dienst zu stell 
neuen Wagen sind besonders große, bequeme Vierachse 
kanischer Konstruktion. ’ 2 INIbe. 
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Deli-Eisenbahn (Sumatra) im Jahre 1925. Die Ver- 
nahme, die in der zweiten Hälfte des Jahres 1924 bereits 
& Erscheinung trat, hat sogar in steigendem Maße angehal- 
5 daß das Ergebnis des Jahres 1925 durchaus befriedigte. 
Roheinnahmen stiegen um 17,7 % auf 7 895 388 fl., während die 
usgaben nur um ein ganz Geringes (0,26 %) höher waren 
\, und nur 43,95 % der Einnahmen betrugen gegen 51,58 % 
e 1924. Der Betriebsüberschuß erreichte die Höhe von 
fl, d. i. 36,2% mehr als 1924. Der Reingewinn betrug 
| ' fl. gegen 826 395 fl. im Jahre 1924, so daß eine Divi- 
° von 10% (1924: 6%) verteilt werden kann. 


Die Niederländisch-Indiscke Eisenbahn-Gesellschaft im 
1925. Die Gesamteinnahmen waren mit 18683 380 fl. um 
öher als 1924, während 1924 die Zunahme noch 73 % 
"hatte. Bemerkenswert ist indes, daß zum erstenmal 
0 die Zahl der Reisenden und der Personenkilometer zu- 
en hat, allerdings blieb die Einnahme aus dem Personen- 
noch 24 % (1924: 5 %) hinter denen des Vorjahres 
‘die Abwanderung in die unteren Klassen hielt noch an. 
nahmen aus dem Güterverkehr, die 1924 noch um 122 % 
ommen hatten, stiegen 1925 nur noch um 4%. Insge- 
trugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 4 401 275 
0), die aus dem Güterverkehr 13706 742 (1924: 
94) fl. Die Betriebsausgaben hielten sich demgegenüber 
gleichen Höhe 1925: 10 941 976, 1924: 10 941 877. An den 
ändischen Staat waren als Rückvergütung für die 
enlandenbahn 798 581 (1924: 599295) fl. zu zahlen, so daß 
eingewinn 1925: 2757421, 1924: 2275086 fl. betrug. Als 
ende wurde 1925 wie 1924 11 % verteilt. Das Liniennetz 
995 unverändert, indes wurden die Pläne für die beson- 
avaspurige Strecke Diokjakarta-Soerakarta, die die 
bahnen betreiben sollen, fertiggestellt; mit dem Bau der 
muß 1927 begonnen werden. 


h auf anderem Wege Einnahmen zu verschaffen. 
in amerikanischen Speisewagen entsprechen ungefähr 


ie mit einem Gefühl der Zufriedenheit mit der Eisenbahn, 

£ der sie gereist sind, nach Hause gehen zu lassen; dabei soll 
Verlust so niedrig wie möglich gehalten werden, aber an 
Stelle steht die Pflege guter Beziehungen zu den 
en. 


— Vorratswirtschaft der amerikanischen Eisenbahnen. Bei 
e Ermittelung des Wertes der Eisenbahnen in den Vereinig- 

Staaten, der bei Berechnung eines angemessenen Ertrages 
undlage für die Festsetzung der Tarife durch das Bundes- 
rsamt bilden soll, spielen auch die Vorräte, die jede 
hn in ihren Lagern haben muß, eine wichtige Rolle. Die 
welche Mengen von Vorräten als angemessen anzusehen 
ist nicht entschieden, und ihre Beantwortung macht einige 
eriekeiten. Von einer Seite wird versucht, den Wert der 
te in ein Verhältnis zu den Betriebsausgaben zu bringen; 
derer Seite wird demgegenüber darauf hingewiesen, daß 
ne im Durchschnitt 60% der Betriebsausgaben aus- 
‚ daß diese aber gar nichts mit den Vorräten zu tun 
so daß die Höhe der Betriebsausgaben kein Maßstab für 
etrag bildet, der in Vorräten angelegt werden soll. Da- 
ı vertritt die Zeitschrift Railway Age den Stadpunkt, daß 
Posten der Betriebsrechnung, in dem die im Laufe eines 


s verbrauchten Mengen an Brennstoff, sonstigen Betriebs- 
und Ersatzteilen enthalten sind, eher einen Maßstab 
angemessene Menge von Vorräten oder vielmehr für 
Wert bildet. Die Zeitschrift stellt diese Zahlen einander 
ber und berechnet, daß im Jahre 1916 der Wert der 

ite 40,4% der Kosten für die verbrauchten Mengen an 
‚sonstigen Betriebsstoffen und Ersatzteilen ausgemacht 
folgenden Jahre hat dieses Verhältnis mit 50 % einen 
ert erreicht und ist dann allmählich bis 1924 auf 357% 

. Die Schwankungen dieses Verhältnisses innerhalb 
nnten Zeitraums sind im allgemeinen gleichgerichtet mit 
hwankungen der Betriebsausgaben für die mehrfach er- 

n Gegenstände verlaufen. _Bemerkenswerter als_ diese 
ung ist es aber, daß das Verhältnis in den neun Jahren 

er kleiner geworden ist, daß man sich also bemüht hat, in 
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bezug auf die im Lager befindlichen Vorräte sparsamer zu wirt- 
schaften. Das geht noch deutlicher hervor, wenn man die neun 
Jahre zu je drei zusammenfaßt. Es ergibt sich dann in den 
Jahren 1916/18 ein Verhältnis von 46 % des Wertes der Vorräte 
zu den verbrauchten Brennstoffen usw.; in den folgenden drei 
Jahren ist das Verhältnis 39% und in den letzten drei Jahren 
35%. Bedenkt man, daß der Posten der Betriebsrechnung für 
Brennstoffe usw. zwischen einer und 2 Milliarden Dollar jähr- 
lich geschwankt- hat, so bedeutet der Rückgang im Verhältnis 
des Wertes der Vorräte zu ihm eine sehr erhebliche Ersparnis. 


— Eisenbahn-,Renaissance“ in Amerika. Viele Erscheinungen 
im Leben der Menschen und Völker verlaufen im Kreise, und 
das gilt auch vom Verkehrswesen. Die Eisenbahnen haben 
seinerzeit die Kanäle verdrängt, und neuerdings erst ist die 
Binnenschiffahrt wieder etwas aufgeblüht. Noch schlimmer ging 
es mit dem Straßenverkehr, der vollständig, wenigstens auf 
größere Entfernungen und für größere Mengen, einschlief, als 
die Eisenbahnen auftauchten. Im gegenwärtigen Jahrhundert 
hat der Kraftwagen der Eisenbahn wieder einen Teil ihrer Ar- 
beit abgenommen, und der Verkehr auf der Straße ist wieder 
aufgelebt, und die allerneueste Erscheinung in Amerika ist, daß 
auch dieser Verkehr wieder auf die Eisenbahn zurückkehrt. 
Man hat für diesen Vorgang dort das Wort „Eisenbahn-Renais- 
sance“ geprägt, das allerdings auf ihn nicht in vollem Umfange 
zutrifft. Bei der weiten Verbreitung des Kraftwagens ‘in den 
Vereinigten Staaten hat dies verhältnismäßig junge Verkehrs- 
mittel den Eisenbahnen viel Abbruch getan; die Eisenbahngesell- 
schaften haben die Gefahr, die ihnen dadurch drohte, richtig er- 
kant und sind bemüht, sie abzuwenden. Hier und da haben sie 
Erfolge zu verzeichnen, sogar Besitzer von Kraftwagen sind 
stellenweise reumütige zur Eisenbahn zurückgekehrt. Es bedarf 
zu solchen Erfolgen allerdings erheblicher Bemühungen auf 
seiten der Eisenbahn. 


Die Boston & Maine-Eisenbahn hat ihr Verkehrsgebiet in einer 
Gegend mit einem hochentwickelten Straßennetz; ihr Personen- 
verkehr ist in der Hauptsache Nahverkehr, die Durchschnitts- 
entfernung, auf die ihre Fahrgäste die Eisenbahn benutzen, ist 
nur rd. 32 km. Die Bedingungen für den Kraftwagen im Wett- 
bewerb waren also günstig, und so hat die Eisenbahn von 1921 
bis 1925 rd. 23% ihres Personenverkehrs verloren. Durch Be- 
schleunigung ihrer Züge, Einlegen eines neuen Schnellzugpaars 
zwischen Boston und Portland, durch Ausflug-Fahrkarten zu 
ermäßigten Preisen hat die Eisenbahn aber in der letzten Zeit 
wieder Reisende in größerer Zahl angelockt, und unter diesen 
befanden sich auch viele Besitzer von Kraftwagen, die auf Be- 
fragen erklärt haben, daß sie wegen des billigen Preises nament- 
lich im Ausflugverkehr die Eisenbahn wieder bevorzugen, die 
sie außerdem schnell befördere und die Möglichkeit biete, die 
von Kraftwagen übermäßig in Anspruch genommenen Straßen 
er Also Abkehr von der Straße, Rückkehr zur Eisen- 

ahn! 


—.  Gipfelleistung eines Schnellzugss. Auf der Kanadischen 
Paeifie-Eisenbahn hat ein Postsonderzug die 2373 km lange 
Strecke Winnipeg-Vancouver mit einer Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 734 km in der Stunde zurückgelegt. Eine solche 
Geschwindigkeii auf einer so weiten Strecke durchzuhalten, ist 
eine beachtliche Leistung. 


— Die Antofagasta-Eisenbahn. Abgesehen von den Staats- 
bahnen von Chile, deren Netz Strecken von zusammen 4780 km 
Länge umfaßt, ist die Antofagasta (Chile) und Bolivia-Eisenbahn 
das bedeutendste Unternehmen auf diesem Gebiet an der West- 
küste von Südamerika. Von den 1309 km, die sie betreibt, liegen 
792 km in Chile und 517 km in Bolivien. Ihre eigenen Strecken 
gehen von den Häfen Mejillones, Antofagasta und Coloso aus 
und führen in nordöstlicher Richtung nach Uyuni, Rio Mulato 
und Oruro in Bolivien. Die Strecke der Bolivia-Eisenbahn, auf 
die sie durch Aktienbesitz maßgebenden Einfluß hat, von Oruro 
nordwärts bis Viacha, wo sich ihre eigene Eisenbahn nach La 
Paz anschließt, hat sie gepachtet; ferner die Strecke von Rio 
Mulato ostwärts bis Potosi und von Uguni in südlicher Richtung 
nach Atocha. Die letztgenannte Strecke bildet ein Glied in der 
Südamerika durchquerenden Eisenbahn über Villazon nach 
Buenos Aires. Auch ein Teil der chilenischen Längsbahn wird 
von der Gesellschaft betrieben. Ihr Netz ist zum Teil in 75-cm- 
Schmalspur, zum Teil in Meterspur angelegt; im Anschluß an 
die Längsbahn liegt eine dritte Schiene, so daß Fahrzeuge beider 
Spurweiten verkekren können. 


Das wichtigste Frachtgut der Antofagasta-Eisenbahn ist Sal- 
peter, von dem sie im Jahre -1925, dem letzten, über das bis jetzt 
ein Bericht vorliegt, 787139 t befördert hat. Sie erschließt 
31 Fundstellen dieses Düngemittels, von denen 21 im Betriebe 
waren. Ihre Aufgabe war überhaupt zunächst die Abförderung 
von Salpeter auf der Strecke Antofagasta-Pampa Alta, deren 
Bau 1877 begonnen wurde. Aus dem Besitz der Erbauerin, einer 
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Bergwerkgesellschaft, ging sie 1888 an die jetzige Unternehmung 
über, blieb aber zunächst im. Betriebe der Bergwerksgesell- 
schaft. Die Verbindung nach Oruro ist jünger, sie wurde erst 
1892 fertiggestellt. 1909 wurde die Bolivia-Eisenbahn in Pacht 
„genommen; die Antofagasta-Gesellschaft verpflichtete sich dabei, 
einige angefangene Bahnbauten fertigzustellen und die Strecke 
Uyuni-Orüro in Meterspur umzubauen. Bemerkenswert ist, daß 
die landeinwärts führenden Strecken zu einem großen Teil 
mehrmals 3600 ın über dem Meeresspiegel liegen. ‚Der höchste 
Punkt wird auf der Zweigstrecke nach Potosi mit 4824 m er- 
reicht. Die Eisenbahngesellschaft bedient die Stadt Antofagasta 
nicht nur mit Verkehr, sondern versorgt sie auch mit Wasser, 
zu welchem Zwecke sie eine 800 km lange Wasserleitung an- 
gelegt hat. Wasserwerk und Eisenbahn haben im Jahre 1925 
zusammen 2183109 £ eingebracht; ihr Betrieb hat 1335 311 £ ge- 
kostet, so daß ein. Überschuß von 847798 £ verblieb; er war bei 
5,83% Zunahme der Einkünfte und 16,04 % höheren Ausgaben 
um 7% niedriger als im Vorjahre. Da die Gesellschaft in eng- 
lischen Händen ist, wird auch die Rechnung in englischer Wäh- 
rung geführt. Bei einem Vortrag von 161718 £ auf neue ‚Rech- 
nung konnte wie im Vorjahre ein Gewinnanteil von 7% aus- 
geschüttet werden. 


Internationaler Verkehr. 


— Hamburg-Triest. In weiterer Verfolgung der Bestrebun- 
gen auf Beilegung des Wettbewerbkampfes, der um die Bedie- 
nung des überseeischen Verkehrs gewisser mitteleuropäischer 
Gebiete, insbesondere der Tschechoslowakei, über die deutschen 
Nordseehäfen oder die nördlichen Adriahäfen unter den daran 
beteiligten Eisenbahnen entbrannt ist, hat Ende Mai in 
Fiume eine zweite Konferenz zwischen Vertretern der Deut- 
schen Reichsbahn einerseits, der italienischen Staatsbahnen, der 
tschechoslowakischen Staatsbahnen, der österreichischen Bun- 
desbahnen und der Donau-Save-Adriabahn (ehemal. Südbahn) 
anderseits stattgefunden. 


Wir behalten uns vor, über die geschichtliche Entwicklung 
dieses Wettbewerbs, seine Gestaltung in der Vorkriegszeit und 
in den letzten Jahren, die tieferen Ursachen der jetzigen 
Schärfe des Wettbewerbs und die äußeren Formen desselben, 
über die Möglichkeiten eines Ausgleichs und die wirklich des- 
wegen getroffenen Maßnahmen, im Zusammenhang aus der 
Feder eines Sachkenners eine erschöpfende Darstellung zu brin- 
gen; es ist noch nicht die Zeit hierfür gekommen. Zunächst 
werden wir jeweils nur über den äußeren Fortgang der Ver- 
handlungen berichten. 

Wie bekannt, hat der eingangs erwähnte Wettbewerbskampf 
gegen Ende des Jahres 1925 besonders heftige Formen angenom- 
men; beide Parteien, zuerst die italienischen, tschechoslowa- 
kischen und österreichischen Bahnen für Triest, und anschlie- 
ßend die Deutsche Reichsbahn für Hamburg und Bremen haben 
unter gewissen Bedingungen die Übernahme der von der Gegen- 
partei für die Wettbewerbshäfen zugestandenen Frachten für 
ihre Häfen öffentlich zugesagt — sog. „Auslobung“. Diese Zu- 
spitzung verstärkte bei allen Beteiligten die Überzeugung, daß 
an die Stelle der gegenseitigen Unterbietungen ein geeigneter 
Ausgleich treten müsse; auf beiderseitige Anregung ist in Ver- 
handlungen hierüber eingetreten worden. 


Die erste gemeinsame Besprechung hat am 17. Dezember 1925 
in München stattgefunden. - Es ist ohne weiteres klar, daß ein 
Problem von derart ungeheuerer Tragweite, wie der Interessen- 
ausgleich zwischen den deutschen Seehäfen und den Adria- 
häfen, das ganz Mitteleuropa zwischen Nordsee und Adria er- 
faßt, aber auch in Hamburg und Triest nicht endet, sondern 
über die Meere hinüber zu den überseeischen Versand- und 
Empfangsplätzen greift, und in dem die manniefachsten Inter- 
essen mitsprechen und gegeneinander wirken, auch von den be- 
rufensten Fachmännern nicht in einer einmaligen Erörterung 
gelöst werden kann. In der ersten Besprechung sind die ver- 
schiedenen Möglichkeiten einer Lösung durchgesprochen 'wor- 


den, von dem einen Extrem völliger Unterlassung jeder 
eisenbahnseitigen Wettbewerbsmaßnahme bis zum anderen 
Extrem der Vertrustung (Vergemeinschaftung) des ge- 


samten Überseeverkehrs in beiden Richtungen zwischen die- 
sen Extremen liegen verschiedene andere Möglichkeiten, die 
ebenfalls besprochen worden sind. Auf Grund der Erörterun- 
gen wurden in der Folgezeit umfangreiche gemeinsame Berech- 
nungen durchgeführt, die den weiteren Beratungen zugrunde- 
gelegt werden können. 

Nunmehr hat, wie gesagt, eine zweite gemeinsame Konferenz 
stattgefunden, in der zunächst über eine Art Waffenstillstand, 
nämlich über die Beseitigung und künftige Vermeidung der 
Jüngsten besonders scharfen Wettbewerbsmaßnahmen, beraten 
wurde. Es ist einleuchtend, daß auch an deren Abbau nur mit 
gewisser Vorsicht herangetreten werden kann, nachdem sich 
der Überseehandel zunächst darauf eingerichtet hat. In diesem 
Sinne wurden Richtlinien vereinbart, die in einer weiteren 


1 
Sitzung Mitte September auf Grund der inzwischen von i 
Parteien vorzunehmenden Feststellungen zu endeültigen 
machungen ausgestaltet werden sollen. Auch über die spä 
grundsätzliche Regelung des Wettbewerbs sind an der ] 
des vorliegenden Rechnungsmaterials und eines neuen umfas! 
den deutschen Vorschlages die Verhandlungen weitergef! 
worden. Wenn man auch zu. bestimmten Abmachungen in 
Hinsicht nicht gelangt ist, so sind sich doch die beiden Pa 
in manchen Punkten näher gekommen. Auch darüber 
die Besprechungen Mitte September fortgesetzt werden. 


| 
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— Die fachmännische Kommission zur Fortbildung de 
lage I des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbı 


Um den neueren Ergebnissen der Wissenschaft und d T 
fahrungen der Eisenbahnen in bezug auf die Beförderune 
fährlicher Güter laufend Rechnung zu tragen, hat dieser 
mission schon im Mai 1925 ihre Tätigkeit aufgenommen und ‘| 
auf Einberufung durch das Zentralamt in Bern, dort am 6. 
dieses Jahres zu seiner dritten Tagung zusammengetreten. | 
waren vertreten außer Deutschland, Frankreich und Italie 
Belgien, Dänemark, Österreich, Norwegen, Polen, Un 
Schweden und die Schweiz. 
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Mit dieser am 9. Juli beendigten Tagung wird die Tätig» 
der Kommission bis zum Inkrafttreten des neuen Intern: 
nalen Übereinkommens und seiner Anlage I vorerst beeı| 
sein, und es muß abgewartet werden, welche Erfahrure 

mit den neuen Vorschriften mache | 


‘Wasserverkehr. 


| 
j 
| 
— Hamburgs Seeschiffsverkehr. Im Hamburger Hafen 5 
im 2. Vierteljahr 1926 ein: 3293 Seeschiffe mit 4128 BaNel 
(gegen 3795 Seeschiffe mit 3609313 N.-R.-T. im 2. Viertel 
1913). Abgegangen sind im 2. Vierteljahr 1926: 4005 See 
mit 4151999 N.-R.-T. (gegen 4215 Schiffe mit 3 757 750 N.-F 
im 2. Vierteliahr 1913). N 


Von den im 2. Vierteljahr 1926 angekommenen Schi: 
führten 1847 die deutsche, 603 die britische und 296 die 
ländische Flagge, und von den abgegangenen Schiffen 2 
deutsche, 591 die britische und 278 die niederländische 

Vom 1. Januar bis Ende Juni 1926 sind im Hamburger 
angekommen: 6298 Seeschiffe mit 7 941 478 N.-R.-T., dage 
ersten Halbjahr 1913 7029 Seeschiffe mit 6927560 N.-R.- 

Im Juni 1926 hat, besonders im Ausgang, eine stark 
kehrssteigerung stattgefunden; es verließen in diesem 
Hamburg 1512 Schiffe mit 1507302 N.-R.-T. gegen 1218 $ 
1273 092 N.-R.-T. im Mai und 1275 Sehiffe mit 1375 605 N 
im April 1926. Diese Verkehrssteigerung ist auf die stark 
schiffung oberschlesischer Kohlen zurückzuführen. ; 


N 


— Schiffsverkehr in Hamburg, Rotterdam und Antwerpen. | 
‚Eingang an Seeschiffen betrug im 2. Vierteljahr 2. 


1926 ; 1925 
| Schiffe  N.-R.-T. Schiffe N 
Hamburg at . 3293 4128231 3482 4 
Nieuwe Waterweg . 4727 7079 238 3435 5 
Rotterdam 3191 5150249 2844 4 
Antwerpen 2670 4706 605 2389 4. 


Im 1. Halbjahr betrug der Eingang an Seeschiffen: 


1926 1925 
Schiffe N.-R.-T. Schiffe - N.-E 
Hamburg AL 6298 7941448 6740 84 
Nieuwe Waterweg . 8060 12185 746 6605 9818 
Rotterdam ; 5955 9 848 125 5416 8168 
Antwerpen 5205 9 148 037 4892 82 


el 


Nr. 28 


Rheinverkehr im Jahre 1925. Der gesamte Güter- 
hr des deutschen Rheins, ermittelt: durch Halbierung 
esamtumschlags in den deutschen Rheinhäfen, des Grenz- 
hrs über die deutsch-holländische Grenze und des Durch- 

kehrs von und zu den Nebenflüssen, betrug 50.96 Mill. 
- Mill! Tonnen im Jahre 1913. 


Gesamthafenumschlasg ist erheblich zurückge- 
und zwar von 66.3 Mill. auf 49.5, d. i. um. 16.8 Mill. 
betrug mithin im Jahre 1925 nur 75% des Gesamt- 
von 1913. 


Hauptumse hla gs häfen am Rhein mit wesent- 
nderungen gegen 1913 sind zu nennen (Verkehr in 1000 


Mithin 
1913 1925 1925 
F f: weniger 
urg-Ruhrorthäfen (von dem 
ang sind 6.2 Mill, auf den ) 
-Herne-Kanal zurückzuführen) 28913 2219 6718 
hen Homberg, Essenberg, 
‚ Schwelgern, Walsum und 
TEEN 809 „17.589 320 
& 1 567 758 809 
x 815 679 136 
; 1984. 1055 929 
“ 1840: 1124 716 
Nur 1127 404 7123 
und Rheinau 71397. 6228 1169 
7 RER 14782.,17135 343 


ns hat einen Rückgang von 93000 t und Ludwigshafen 
en von 85000 t zu verzeichnen. 


einseeverkehr hat nur 67000 t betragen, gegen 
m Jahre 1913. 


Bestandder Rheinflotte beträgt nach den letzten 
lungen 2077 Kähne mit 2015000 t Tragfähigkeit, 

epper mit 184000 P.S.i., 33 Güterboote mit 20000 t 
eit und 14000 P.S.i. 5 


Vlissinger Linie im Jahre 1925. Dem soeben erschie- 
hresbericht entnehmen wir folgendes. Die Anzahl der 
en Reisenden ist um ein ganz Geringes, nämlich von 
Jahre 1924 auf 64541 im Jahre 1925 zurückgegangen. 
zeiet der Güterverkehr einen wesentlichen Auf- 
die Zahl der beförderten Tonnen stieg von 49403 auf 
e geldlichen Ergebnisse entsprachen im wesentlichen 
s Vorjahres. Verschiedene Umstände haben das Jahres- 
ungeünstig beeinflußt, vor allem der immer schärfer 
Wettbewerb in der Holland-Englandfahrt, die Wieder- 
in der Seehafenausnahmetarife bei der Deutschen 
bahn-Gesellschaft, die Wiedereinführung und Erhöhung 
enna-Schutzzölle in England, der Verfall der belgischen 
zösischen Währung mit all den bekannten Folgen, end- 
die Wiedereinführung des Sonntagsdienstes auf der 
n Holland-Harwich-Linie, die Hand in Hand ging mit 
sentlichen Verbesserung der Zugverbindung von Hoek 
and nach Deutschland (Einführung der FD-Züge von 
n Holland nach Berlin, München und Basel). 


otte der Gesellschaft bestand Ende 1925 -aus den drei 
Oranje Nassau (2884 t groß), Prinses Juliana und 
burg (ie 2907 t groß); die Maschinen der drei Schiffe 
| je 10000 PS. Auf die Schiffe wurden .800 000 fl. ab- 
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je samteinnahmen betrugen 1925 3727014 #l. gegen 
fl. im Jahre 1924. Dem standen gegenüber die Be- 
seaben mit 2548 766 fl. (1924: 2 362229 fl.). Somit be- 
Betriebsüberschuß 1173247 (1924: 1208 368) fl. Die 
ng einer -Dividende (zuletzt 1914: 10%) unterbleibt. 
er ust beträgt unter Berücksichtigung des Verlustvortrags 
"üheren Jahre, Abschreibungen usw. noch 283 010 fl. 


deutseher Sehnelldienst nach Südafrika. Der deutsche 
enst (Hapag, Wörmann-Linie, Deutsche Ostafrika- 
mburg-Bremer Afrika-Linie) wird, beginnend am 
26, einen neuen Schnelldampferdienst für Reisende und 


iehten. Die Schiffe werden ohne Zwischenstation von 
‚direkt nach den Häfen Walfischbay, Lüderitzbucht, 
Algoabay, East London, Durban, Lourenco Marques 
laufen. Die Fahrtdauer nach Südafrika wird dadurch 
tlich verkürzt; sie beträgt von Hamburg nach Kap- 
26 Tage. 


v 


Staatsbeamter im Dienste 


Hamburg nach Südafrika in der westlichen Rund-. 


Kraftwagenverkehr. 


—_ Der Kraftwagenbestand in der Schweiz. Auch in der 
Sehweiz spielt der Wettbewerb, der den Eisenbahnen durch den 
Kraftwagen bereitet wird, eine große Rolle. 

Es ist daher eine Veröffentlichung interessant, die das eid- 
eenössische statistische Amt über den Kraftwagenbestand in der 
Schweiz für Ende 1925 gibt. Danach gab es in der Schweiz 
Ende 1924 44457 und Ende 1925 56593 Kraftwagen (Zunahme 
12136), oder ein Fahrzeug auf 68 Einwohner. Hierbei sind die 
Motorräder miteinbegriffen. Den größten Bestand an Personen- 
wagen weisen die Kantone Zürich, Bern, Genf und Waadt auf, 
an Lastwagen die Kantone Zürich, Bern und Genf. In Genf 
trifft schon auf 26 Einwohner ein Kraftwagen. 

Nach dem‘. Herkunftland der Fahrzeuge sind von den Per- 
sonenwagen nur 7%, von den Lastwagen 48 % schweizer Ur- 
sprungs. Den größten Anteil daran hat Frankreich (Valuta- 
fragen), dann folgen die Vereinigten Staaten (Ford), Italien, 
Deutschland, Schweiz. 


_— Eisenbahnkraftwagenlinie. Das mit einer Stichbahn an die 
Eisenbahnlinie Frankfurt (M)-Wiesbaden in Höchst (M) ange- 
schlossene Bad Soden im Taunus, dessen Besuch wie der der 
meisten Bäder stark zurückgegangen ist, hat wiederholt über 
unzureichende Eisenbahnverbindung mit Höchst (M) und Frank- 
furt (M) geklagt. Um den Wünschen des Bades entgegen zu 
kommen, hat die Reichsbahndirektion Frankfurt (M), von dem 
Gedanken ausgehend, daß die Vermehrung der Zugzahl für die 
Reiehsbahn unwirtschaftlich sein würde, eine Eisenbahn-Kraft- 
wagenlinie von Bad Soden über Höchst (M) nach Frankfurt (M) 
eingerichtet. Betriebsunternehmer ist die Reiehsbahndirektion 
Frankfurt (M), Betriebsführer die Kraftverkehrs-Gesellschaft 
Hessen“ m. b. H. Es werden täglich 6 Fahrten in jeder Rich- 
tung ausgeführt. Der Fahrplan ist so gestaltet, daß die Zug- 
pausen durch Kraftwagenfahrten ausgefüllt werden. Die Fahrt 
beeinnt in Bad Soden a. Taunus am Park-Hotel und endet auf 
dem Südflügel des Hauptpersonenbahnhofes in Frankfurt (M). 
Zwischen diesen beiden Punkten liegen 5 Haltestellen. 


Rechtspflege. 


— Rechtsgültigkeit der Reichs-Personalabbau-Verordnung 
vom 27. Oktober 1923/28. Januar 1924. Ihre Anwendbarkeit 
auch auf ehemalige Ländereisenbahnbeamte trotz der Bestim- 
mung in Art. 30 des Staatsvertrages über den Übergang der 
Ländereisenbahnen auf das Reich. Rechtliche Natur des Staats- 
vertrages. (Urt. des OLG. München vom 19. April 1926 B.R.L. 
1235/25T). 

Der am 4. Aucgust 1862 geborene Kläger war bis zum 
1. April 1920 planmäßiger und unwiderruflicher bayerischer 
der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Mit dem Übergang dieser Bahnen auf das-Reich auf Grund des 
Staatsvertrages vom 31. März 1920 (STV.) wurde er ab 1. April 
1920 vom Reich als Reichsbeamter übernommen. Durch Ent- 
schließung des Reichsverkehrsministers (RVM.) vom 27. Fe- 
bruar 1924 wurde er auf Grund des Art. 3 der Reichspersonal- 
abbauverordnung vom 27. Oktober 1923 (RPAV.) und zwar, wie 
ihm am 29. Februar 1924 von der Reichsbahndirektion M. des 
näheren mitgeteilt wurde, auf Grund des $ 3 Abs. 1 des" Art: 3 
der RPAV. in der Fassung vom 28, Januar 1924 ab 1. April 
1994 unter Bewilligung des gesetzlichen Wartegeldes in den 
einstweiligen Ruhestand versetzt, in dem er sich noch befindet. 

Der Kläger bezeichnet diese Maßnahme als unzulässig und 
ungesetzlich und daher die bezeichnete Entschließung des RVM. 
als eine in Ausübung der ihm anvertrauten öffentlichen Gewalt 
verübte Amtspflichtsverletzung, die nach $ 1 des RG. über die 
Haftung des Reiches für seine Beamten vom 22. Mai 1910 das 
Reich und nunmehr an dessen Stelle auf Grund des RG. über 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vom 30. August 1924 die 
Beklagte schadenersatzpflichtig mache. Der dem Kläger. zu- 
gefügte Schaden bestehe in dem Unterschied zwischen seinem 
vollen aktiven Diensteinkommen und dem gesetzlichen Warte- 
geld, und zwar für die Zeit vom 1. April 1924 bis zu dem 
Zeitpunkt, in welchem er das 65. Lebensjahr vollendete. Seine 
Versetzung in den einstweiligen Ruhestand sei deswegen wider- 
rechtlich, weil sie gegen $ 30 des Staatsvertrages verstoße. 
Denn hierdurch seien ihm in unveränderlicher Weise alle die- 
jenigen Rechte gewährleistet worden, die er am 31. März 1920 
als unwiderruflicher bayerischer Staatsbeamter nach den an 
diesem Tage geltenden bayerischen Landesgesetzen gehabt habe. 
Hiernach aber hätte er nur unter den Voraussetzungen des 
Art. 38 des bayer. Beamtengesetzes vom 16. August 1908 (b. BG.) 
in den einstweiliceen Ruhestand versetzt werden können und 
diese Voraussetzungen %seien hier nicht gegeben gewesen. Die 
RPAV. hätte auf ihn nicht angewendet werden können und 
dürfen, weil durch $ 30 des Staatsvertrages die Befugnis des 
Reichs gegenüber den übernommenen bisherigen Landesbeamten 


Pr 


Nr. 28 RR x 


768 ; 6% ne W % “ ei 


ST ar 
Zeitung des V' 
Deutscher Eisenbahnv 


dahin eingeschränkt worden sei, daß die diesen Beamten nach 
den Gesetzen-ihres Heimatstaates am 31. März 1920 zustehen- 
den Rechte nicht hätten beeinträchtigt werden dürfen. 

Die Beklagte beantragte Abweisung "der Klage. Sie ‚be- 
kämpfte die rechtlichen Ausführungen der Klage und hielt 
daran. fest, daß der Kläger wie jeder andere Reichsbeamte auf 
Grund der RPAYV. habe „abgebaut“ werden können. Der 
Staatsvertrag habe nur zwischen Reich und Länder Geltung, 
der Kläger könne daraus keinerlei Rechte für sich ableiten. 


Durch Urteil der 1. Zivilkammer des Landgerichts München I 
vom 31. Oktober 1925 wurde die Klage abgewiesen. Die hier- 
segen vom Kläger eingelegte Berufung wurde mit Urteil des 
OLG. München vom 19. April 1926 zurückgewiesen. In dem 
Urteil des OLG. ist foleendes ausgeführt: 


So wie der Anspruch begründet ist, findet er seine rechtliche 
Stütze in $ 1 des RG. vom 22. Mai 1910 über die Haftung des 
Reichs für seine Beamten mit Art. 131 der Reichsverflassung 
(RV.), oder aber, falls das Vorliegen einer schuldhaften Amts- 
pflichtverletzung abzulehnen ist, in $$ 89 mit 31 BGB. und 
Art. 129 Abs. I, 4. Satz der RV, In beiden Fällen ist der 
Rechtsweg nach Art. 129 und 131 der RV. zulässig. 


Die Passivlegitimation der Beklagten als Rechtsnachfolgerin 
des Reichs ist nicht bestritten: sie ereiht sich aus $ 43 des RG. 
über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vom 30. Auzust 1924. 
Im übrigen kommt folgendes in Betracht: 


I: 


Zunächst erschien es notwendig, die Rechtsgültigkeit der bei- 
den Abbauverordnungen zu untersuchen. 

1. Die erste Verordnung vom 27. Oktober 19% wurde er- 
lassen auf Grund des unter den Sicherungen des Art. 76 der 
Reichsverfassung zustande gekommenen RG. vom 13. Oktober 
1923 (RGBl. I S. 943), durch welchen die Reichsregierung er- 
mächtigt wurde, selbst unter Abweichung von den Grundrechten 
der Reichsverfassung die Maßnahmen zu treffen. welche sie auf 
finanziellem, wirtschaftlichem und sozialem Gebiete für erfor- 
derlich und dringend erachtete. 
aber vorzüglich der Beamtenabbau, d. i. die Versetzune von 
Reichsbeamten in den einstweiligen Ruhestand unter Anßer- 
achtlassung der von ihnen bisher wohl erworbenen Rechte. also 
unter Abweichung von den ihnen durch Art. 129. Abs. I. Satz 3 
und Abs. TI der Reichsverfassung eewährleisteten Grund- 
rechten. Es ist daher an der Rechtseültiekeit der Verordnung, 
insbesondere hinsichtlich der hier in Betracht kommenden Vor- 
schriften des Art. 3 nieht zu zweifeln. 

Das Reichsgericht hat sich zwar, soweit hekannt, noch nicht 
ausdrücklich über die Rechtsgültigkeit der Verordnuns ge- 
äußert, aber aus seinen Entscheiduneen. die in der amtlichen 
Sammlung Bd. 108, S. 372 und Jur. Wochenschr. 1925, 8.: 78T 


und 18775 abgedruckt sind, zeht deutlich hervor, daß es die 


selbe als gültig und rechtewirksam erachtet. 


2. Die zweite Verordnune vom 98. Januar 1924, durch welche 
die Vorschriften des Art. 3 der ersten Verordnung abgeändert 
wurden, ist ergangen auf Grund des RG. vom 8. Dezember 1923 
(RGBIl. I S. 1179), durch das die Reichsregierung ermächtigt 
würde, die Maßnahmen zu treffen, die sie im Hinbliek auf die 
Not von Volk und Reich für erforderlich und dringend er- 
achtete, jedoch ohne Abweichung von den Vorschriften der 
Reichsverfassung. Das erste Ermächtigungsgesetz vom 13. Ok- 
tober 1923 hatte gemäß $ 2 dieses Gesetzes infolge Wechsels der 
Reichsregierung seine Wirksamkeit inzwischen verloren. Fine 
weitere Schmälerung der Grundrechte der Reichsbeamten war 
also nicht zulässig, und es fraet sich, ob nicht die neue Ver- 
ordnung hierzgegen verstößt. Die Frage ist zu verneinen. 

Die Änderungen. soweit sie hierher von Belang sind, 
treffen die Auswahl der abzubauenden Beamten und bestehen 
in folgendem: Die Vorschrift des $ 2 des Art. 3 der RPAV. vom 
27. Oktober 1923, daß bei Auswahl der abzubauenden Beamten 
der Wert ihrer dienstlichen Leistungen für. die Verwaltung 
entscheidend sei, wurde dahin abgeändert, daß nach Maßgabe 
des sachlichen Bedürfnisses der Wert der dienstlichen Leistun- 
gen entscheidend sei. Dies war überhaupt keine sachliche Än- 
derung, weil nach Sinn und Zweck der RPAV. vom 27. Ok- 
tober 1923 schon hei dieser das sachliche Bedürfnis selbstver- 
ständlich maßgebend war. Während ferner $S 3 des Art. 3 der 
ersten Verordnung bestimmte, daß bei gleichwertigen Leistun- 
gen für die Auswahl die wirtschaftlichen und die Familienver- 
hältnisse maßgebend seien nnd daß einerseits bei Berücksichti- 
gung der wirtschaftlichen Verhältnisse der. verheirateten Be- 
amten in erster Linie diejenigen. deren Ehegatten einen dauern- 
den und gesicherten Erwerb haben, aus dem ein angemessener 
Beitrag zu den Haushaltuneskosten geleistet werden kann, an- 
dererseits bei Berücksichtigung der Familienverhältnisse die 
über 60 Jahre alten Beamten vor den übrigen ausgewählt wer- 
den „sollten“, ‘schrieb die zweite Verordnung vor, daß bei 
gleichwertigen Leistungen die über 60 Jahre alten Beamten 
vorweg auszuwählen und erst im übrigen die wirtschaftlichen 


‘schon nach den früheren Vorschriften die über 60 Ja | 


Zu dieser Maßnahme gehörte 


be- 


den Gesetzen und 


und die Familienverhältnisse maßgebend seien. Au di 
derung war zulässig, weil sachlich nicht von Bede; {u 
beruhte offensichtlich auf der erfahrungsgemäß richt 
wägung, daß bei älteren Beamten, insbesondere 
über 60 Jahren auch die wirtschaftlichen Verhältni 
in der Regel besser geordnet sind als bei jüngere 
gut wie die Familienverhältnisse, bei deren Berüce 
Beamten vor den übrigen ausgewählt werden sollten, 
scheinlich wurde insbesondere berücksichtigt, daß Bean 
60 Jahre schon der endgültigen Ruhestandsversetzung na 
in ihrem Diensteinkommen käum mehr vorrücken und 
Wartegeld beziehen, so daß sie also durch den Abbaw- 
wirtschaftlichen Verhältnissen bei weitem nicht & 
werden können, wie jüngere Beamte, die aus ihrer I 
herausgerissen werden und vielfach nicht soviel] War: 
ziehen, daß sie sich und ihre Familie durchzubringe 
und daher einen anderweitigen Erwerb suchen. 
Wirklichkeit war es daher nur eine redaktionelle Ve 
wenn die neue Verordnung allgemein bestimmte. daß be 
‚wertigen Leistungen die über 60 Jahre alten Beamte 
auszuwählen seien. Dies umsomehr, als die oben ang 
Vorschrift des:$ 3 Abs. 2 hinsichtlich der Art der Berüc 
gung der wirtschaftlichen Verhältnisse der verheirate 
amten von Anfang ‚an überhaupt nur instruktioneller 


3. Damit ist dargetän, daß die Vorschriften des 
RPAV. in der Fassung‘ der Verordnung vom 28. Ja 
auf Grund deren Kläger in den einstweiligen Ruh 
setzt wurde, als gültig und rechtswirksam anzuerk 
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Nun behauptet aber der Kläger, daß gegen ihn ak 
bayerischen Staatseisenbahnbeamten die RPAY. nicht 
gewendet werden dürfen, weil er auf Grund des $ 30.d 
vertrages nur unter den Voraussetzungen des Art. 
b.BG. in den einstweiligen Ruhestand hätte versetzt 
können. Diese letzteren Voraussetzungen waren 
ohne Zweifel nicht gegeben, dem Standpunkt des Kläg 
aber nicht beigetreten werden. ERS, 


1. Zu dem Staatsvertrag erging sowohl das bayerische 
vom 30. März 1920 (GVBl. S. 173) als auch das ! 
30. April 1920 als Gesetz (RGBl. 8. 773). 
Gesetz wurde der Staatsvertrag von Bayern lediglich & 
Das RG. aber bestimmte: \ ; 


$- Br 


Das Reich übernahm die 'Staatseisenbahnen der Länder ı 
mit gemäß $' 25 des Staatsvertrages auch die Fisenbahnt 
der Länder. Infolge dieser ‚letzteren Übernahme m 
Länder von allen ihren Verpflichtungen befreit we 
denen sie gegenüber ihren Bisenbahnbeamten im Zei 
Übernahme, also am 31. März 1920. belastet waren. Da: 
beruhen die Bestimmungen in 88 30 ff. des Vertrages, 
die hier in Betracht kommende des S 30 in Abs. I ]a 
Reich tritt gegenüber den in seinen Dienst übernomme; 


gegen das Reich Ansprüche, di 
nommenen Beamten erwarben keinerlei vertragliche Re« 
Reiche gegenüber. : 
hinsichtlich der bezeichneten Bestimmungen al 


Dienstverhältnis der 


“Aus dem Vertrag als solchem kann mithin der Kläg 
Ansprüche gegen die Beklagte als Rechtsnachfolge 
Reiches ableiten. De RR N Fe 


nsoweit in dem vom Vertreter des Klägers ange- 
des Oberlandesgeriehts Rostock vom 23. Februar 
Bisenb. Entsch. Bd. 42, Nr. 126, S. 287): andere 
fgestellt werden wollten, vermöchte sich ihnen 
ıde Senat nicht anzuschließen. 

h das RG. vom 30. April 1920 wurde aber der Staats- 
icht bloß genehmigt, sondern darüber hinaus als 
Kraft gesetzt. d. h. es wurden alle Bestimmun- 
ages als gesetzliche Vorschriften erklärt. Da- 
ten sie über ihre Wirkung zwischen den Vertrag- 
ı hinaus allgemeine, also auch allen Dritten gegen- 
so insbesondere auch für und gegen die übernommenen 
rechtswirksame gesetzliche’ Geltung. Es war von da 
o, wie wenn alles das, was der Staatsvertrag be- 
übernommenen Beamten enthält, in einem eigenen 
etwa in einem Nachtragsgesetz zum Reichsbeamten- 
"Reichsbesoldungsgesetz vorgeschrieben worden wäre. 
h hatte hierdurch seiner Vertragspflicht gegenüber den 
vollständig genügt, die Rechte der übernommenen Be- 
vie sie das Reich durch $S 30 ff. des Staatsvertrages 
rn gegenüber gewährleistet hatte, waren gesetzlich 
. Nur auf dieses Gesetz, nicht auf den Vertrag als 
connten die Beamten ihre Ansprüche gegen das Reich 


Rechtslage der übernommenen Beamten war also am 
0 folgende: gemäß $ 25 Abs. II des Staatsvertrages 
Reichsbeamte im Sinne des Art. 129 der Reichsver- 
| des Reichsbeamtengesetzes vom 18. Mai 1907 (RBG.) 
Alle damals für die Reichsbeamten geltenden Ge- 
daher nun auch für sie, jedoch mit dem Vorbehalte, 
mindestens diejenigen Rechte besaßen, die sie am 
20 nach den Gesetzen ihrer Heimatländer haiten. 
n ist aber nieht zu bezweifeln, daß die den als Reichs- 
übernommenen Kisenbahnbeamten zustehenden Rechte in 
lieh vorgeschriebenen Weise, erforderlichenfalls unter 
rungen des Art. 76 der Reichsverfassung abgeändert 
onnten. Sie wurden ihnen kraft Gesetzes eingeräumt, 
setz konnten sie auch wieder geändert und sogar ge- 
werden. Ebenso gut wie das möglich war hinsicht- 
rch das RBG., durch das Reichshesoldungsgesetz und 
esetze gewährleistenden Rechte, war es auch zu- 
islich der durch den Staatsvertrag als Gesetz, fest- 
ine solehe Aenderung und Schmälerung dieser 
‚echte begründeten die Bestimmungen des Art. 3 der 
wurde durch sie gegenüber den vormals bayerischen 
bahnbeamten der $ 38 des b.BG. hinsichtlich der 
ungen für die Versetzung in den einstweiligen Ruhe- 
benso zulässiger Weise erweitert, wie für die ur- 
'Reichsbeamten der $ 24 des RBG. : 
mmung der übernommenen Beamten bedurfte es 
jeswegs, weil für sie eben der Staatsvertrag nicht als 
ndern als Gesetz Geltung hatte. Sie hatten keinen 
en Anspruch darauf, daß ihnen ihre Rechte unver- 
ten blieben. Letztere beruhten vielmehr nur auf 
nd dieses war auch ihnen gegenüber wie jedes andere 
senüber der Allgemeinheit abänderlich. 
ig bedurfte es auch der Zustimmung Bayerns be- 
er vormaligen Eisenbahnbeamten. .Denn nachdem 
sowohl vom Reich als auch von Bayern genehmigt 
"und das Reich durch die Inkraftsetzung des Ver- 
5 Gesetz seiner Vertragspflicht genügt hatte, waren 
ch übernommenen Eisenbahnbeamten endgültig aus 
chen Staatsdienst ausgeschieden und von da an als 
ibeamte'!) ausschließlich der Reichsbahnbeamten-Ge- 
unterworfen. 
n Einwand, daß nach dem hier vertretenen Stand- 
eich jederzeit die Möglichkeit gehabt habe, durch 
der Gesetzgebung sich hinterher seiner Vertragsver- 
& wieder zu entledigen, und daß dies doch gegen Treu 
auben verstoße, ist folgendes zu erwidern: 
übernommenen Beamten durch den Staatsvertrag als 
eräumten Rechte waren und sind ebenso geschützt, 
n auf Grund des RBG., des Reichsbesoldungs- 
| der übrigen für Reichsbeamte geltenden Vor- 
stehenden Rechte. Es handelt sich auch bei ihnen 
orbene Rechte, die durch Art. 129 Abs. I Satz 3 
unverletzlich erklärt sind und daher nur unter den 
n des Art. 76 der Reichsverfassung geschmälert wer- 
ı und können. Ein weiterer Schutz konnte und wollte 
cht verliehen werden. 


ig heißen: ‚Reichsbeamte; denn Reichsbahn- 
etzlichen Sinne dieses Wortes’sind erst durch 5 20 
esetzes vom 30. August 1924 und P 1 des Reichs- 
lgesetzes vom 30. August 1924 geschaffen worden. 
t ist nicht mehr Reichs bahn beamter geworden. 


Nr. 28 


Im übrigen war der Beamtenabbau ‘im Reich und in den 
Ländern eine Staatsnotwendiekeit geworden. Deshalb hat das 
Reich nicht nur durch Art. 3 der RPAV. für alle Reichsbeamten 
eine Abbauverordnung erlassen, sondern durch Art. 18 a. a. O. 
die Länder berechtigt und verpflichtet, für die Landesbeamten 
und für die Beamten der Gemeinden und Gemeindeverbände 
mit Ausnahme der richterlichen Beamten grundsätzlich ‚gleiche 
Abbauvorschriften in Kraft zu setzen. Bayern hat denn auch, 
zwar nieht auf Grund des Art. 18 des RPAV., aber auf Grund 
des $ 64 der bay. Verfassung und Art. 48 Abs. IV der Reichs- 
verfassung am 31. Dezember 1923 eine Abbauverordnung er- 
lassen. Die Rechtsgültiekeit dieser Verordnung und des Art. 18 
der RPAV. ist allerdings bestritten, doch ergibt sich aus ihnen, 
daß das Reich, Bayern und wohl auch die übrigen Länder be- 
strebt waren, einen Abbau des gesamten Reichs-, Landes- und 
Gemeindebeamtenkörpers vorzunehmen. Alles das beweist, daß 
das Reich nicht willkürlich, um sich seiner Vertragspflichten 
wieder zu entledigen, sondern nur „im Hinblick auf die Not 
von Volk und Reich“ von seinem Recht, die Gesetzgebung zu 
unzunsten aller Reichsbeamten zu ändern, Gebrauch gemacht 
hat und daß es hierbei darauf ausging, in gleicher Weise auch 
die Beamten der Länder und Gemeinden zu treffen. 

Unter diesen Umständen kann von einem Verstoß gegen Treu 
und Glauben nicht die Rede sein. J 

4. Die zwar nicht im gegenwärtigen Prozeß, aber anderweitig 
geäußerte Ansicht, daß die RPAV. besonders geregelte Fälle, 
wie die durch $ 30 des Staatsvertrages geregelten nicht habe 
treffen wollen, ist unrichtig. Gerade im Bereich des Verkehrs- 
ministeriums war der Personalabbau besonders notwendig, und 
es ist deshalb ausgeschlossen, daß die RPAV. auf diejenigen 
Reiehsbeamten nicht Anwendung finden sollte, die vor dem 
1. April 1920 im Eisenbahndienst der Länder gestanden und 
auf Grund des Staatsvertrages vom Reich übernommen worden 
waren. Andernfalls hätte der Abbau nicht die beabsichtigte 
Wirkung haben können. 

Nach alledem ist auch das Berufungsgericht, und zwar im 
wesentlichen aus den gleichen Gründen wie das Landgericht, 
zu dem Ergebnis gelangt, daß auch auf den Rläger die RPAV. 
angewendet werden konnte und daß der $ 30 des Staatsvertrages 
dem nieht entgegenstand. 

Daß im übrisen die RPAV. auf ihn sachlich und formell 
richtig angewendet, daß er also im übrigen unter den ‚geseiz- 
lichen Voraussetzungen und Formen in den einstweiligen Ruhe- 
stand versetzt worden ist, hat der Kläger nieht bestritten. Er 
hat insbesondere zugegeben, daß ihm vorher Gelegenheit zur 
Äußerung gegeben worden war. (Art.'3 $ 5 der RPAV.) 


. Damit ist die Unbegründetheit der Berufung dargetan. 


gr Bücherschau. 
(Siehe auch S. 746 u. 749.) 


— Der. Gußbeton und seine Anwendung im Bauwesen. Von 
Reeierungsbaurat J. Gaye, unter Mitarbeit von ‚Oberingenieur 
A. Sturm. Berlin 1926. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. 
Preis geheftet 15,60, gebunden 16,80 RM. 

Auf dem Gebiete des Beton- und Eisenbetonbaues hat sich im 
Laufe der letzten Jahre das Gußbetonverfahren, d. h. die ma- 
schinenmäßige Förderung und Einbringung eines Betons in 
nahezu flüssiger Beschaffenheit — ein Verfahren, das in 
Amerika schon eine Weile Allgemeingut der Bauwelt geworden 
ist — auch in Deutschland allmählich durchgesetzt, nachdem 
von technischen Kreisen, die anfangs dem Gußbeton völlig 
ablehnend gegenüberstanden, erkannt worden ist, daß durch 
wissenschaftliche Forschungen die Mittel gefunden sind und 
noch weitere gefunden werden können, um die dem Gußbeton an- 
haftenden Nachteile zu beseitigen. 

Nur kürzere Veröffentlichungen sind bisher über diesen 
Gegenstand erschienen; eine zusammenfassend» Darstellung der 
Ergebnisse der Forschungen und der Erfahrungen liegt noch 
nicht vor. Deshalb ist das Erscheinen dieses ersten Werkes 
über Gußbeton sehr zu begrüßen; in ihm hat sich der Verfasser 
die Aufgabe gestellt, die verschiedenen, Beförderungsmittel für 
Gußbeton zu beschreiben und die neuesten Ergebnisse der 
wissenschaftlichen Forschung mit den Erfahrungen des Bau- 
betriebes bekanntzugeben, um auf diese Weise die Einführung 
des Gußbetons in Deutschland zu fördern — in der festen Über- 
zeugung, daß nicht allein durch den Fortfall der beim wasser- 
ärmeren Stampfbeton erforderlichen Stampfarbeit beim Guß- 
beton die Leistungen erhöht und die Herstellungskosten herab- 
gesetzt werden, sondern daß auch die Festigkeit und Güte beim 
Gußbeton gleichmäßiger ist und weit sicherer vorausgesagt 
werden kann als bei Stampfbeton, dessen Güte von der Sorgfalt 
der mechanischen Stampfarbeit abhängig und durch zahlreiche 
Fugen, hervorgerufen durch das Einbringen in Schichten, be- 
einträchtigt ist. 
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Im ersten Teil beschreibt der Verfasser die Beförderung des 
Güßbetons von der Misch- zur Verwendungsstelle, und zwar in 
der Hauptsache das Gießverfahren mit Rinnen, Türmen oder 
Masten, wobei die verschiedenartigen Ausbildungen der ein- 
zelnen Teile genau bekanntgegeben werden. Die übrigen Ver- 
fahren für das Einbringen von Gußbeton, so die Beförderung 
in Rollwagen, die fahrbaren Mischmaschinen, die Förderbänder, 
die Schüttelrutschen, die Kabelbahnen, die Derricks mit Kübeln, 
werden nur kurz bezüglich ihrer Vor- und Nachteile für, die 
Herstellung von Gußbeton besprochen, da diese Fördermittel 
für die Beförderung von Stampfbeton schon lange angewendet 
werden und deshalb bekannt sind. . 

Im ..zweiten, Teil, „Die Gußbetontechnik* überschrieben, 
werden die bisherigen Erfahrungen aus Wissenschaft und Bau- 
betrieb zusammengefaßt, die für die Herstellung von hoch- 
wertigem Gußbeton zu beachten sind. Auch hierbei ist das 
Rinnengießverfahren besonders berücksicehtiet worden, weil 
dieses Verfahren am meisten angewendet worden ist und deshalb 
bei diesem die größten Erfahrungen gesammelt sind. 

Im dritten Teil werden 5 neuere Bauausführungen in Guß- 
beton eingehend besprochen, und zwar die Gußbetonbauten in 
Wesermünde-Geestemünde, das Wasserkrafiwerk am Inn bei 
Töging (Innwerk), die Schwarzenbach-Talsperre (Schwarz- 
wald), die Staumauer Wäggital (Schweiz) und die Staumauer 
Barberine (Schweiz). Am Schlusse jeder dieser Beschrei- 
bungen werden auch die Leistungen und die Erfahrungen bei 
den Betonierungsarbeiten erläutert. 

Der Gußbeton wird wie in Amerika so auch in Deutschland 
wegen seiner wirtschaftlichen Vorteile immer weitzehendere 
Anwendung finden. Deshalh ist es fiir jeden Fachmann unbe- 
dingt erforderlich, daß er sich schon jetzt mit diesem Verfahren 
eingehend vertraut macht, wobei ihm das vorliegende Werk 
treffliche Dienste leisten wird. Aber auch den deutschen Bau- 
maschinenfabriken, von denen leider nur wenige, und auch erst 
in letzter Zeit, die Herstellung von Gießgeräten aufgenommen 
haben, kann das Buch warm empfohlen werden, damit sie sich 
über die Anforderungen, die an die Geräte gestellt werden, 
unterrichten und durch sie Gießgeräte herausgebracht werden, 
die, technisch auf der Höhe stehend und für iedes Bauwerk ver- 
wendbar, die amerikanischen Geräte, die bis ver nicht zu langer 
Zeit aus Mangel und Unvollkommenheit der cizenen au:h von 
deutschen Unternehmern gekauft werden mußten, bald über- 
treffen. J. Kuhnke-Berlin. 


— Das elektrische Fernmeldewesen bei den Eisenbahnen. Von 
K. Fink, Geheimer Baurat in Hannover. Zweite, verbesserte 
Auflage. Mit 54 Abbildungen. Verlag von Walter de Gruyter 
& Co., Berlin W 10 und Leipzig. 1926. \ Preis 1,50 RM. 

Das Büchlein bildet den. 707. Band der Sammlu ng 
Göschen und enthält kurzgefaßte Darlezungen u. a. über die 
Einrichtung und Unterhaltung der Eisenbahn-, Telegraphen- und 
Fernsprechanlagen, über die*elektrische Zugmelde- und Signal- 
einrichtungen, die Einrichtungen des täglichen Zeitsienals, über 
die selbsttätigen Vormeldeeinrichtungen und. die selbsttätigen 
Warnungsläutewerke für unbewachte Weeübergänge, .über die 
Einrichtungen -zur Überwachung der Fahrgesehwindiekeit unter 
Vorführung hierzu gehöriger Schreibwerke der Bauart Siemens 
& Halske und der Bauart Hipp; weiterhin wird berichtet über 
die Einrichtungen zur elektrischen Meldung des Wasserstandes 
in den Behältern der Wasserstationen und schließlich über die 
Eisenbahnkassensicherungen. Zeitzemäße Verbesserungen auf 
den behandelten Gebieten sind in der Neuauflage des Werkcehens 
berücksichtigt, das man als Leitfaden ansprechen darf, insbe- 
sondere für die in der Ausbildung beegriffenen Gehilfen des 
Kisenbahnbetriebs-, Eisenbahnbau- und Eisenbahnunterhaltungs- 
dienstes. 

Allen Lernenden, auch denen, die nur über elementare Voör- 
kenntnisse auf den fraglichen Gebieten verfügen. wird hier 
eine gute Gelegenheit zum Selbstunterricht geboten. Der in 
der Praxis stehende Eisenbahner möge es als Nachschlagebuch 
zur Hand nehmen, um seine auf dem bezeichneten Gebiete be- 
reits früher erlangten Kenntnisse der neueren Entwicklung ent- 
sprechend zu ergänzen und zu erweitern. 

Angehängt ist dem 134 Seiten starken Bande ein alphabetisch 
geordnetes Sachregister. Die drucktechnische Ausstattung ist 
einwandfrei. W.M. 


,_ Wirtschaftliches Verpacken. Handbuch für den täglichen 
Gebrauch in Handel und Industrie von Dr.-Ing. E. Sachsen- 
berg, o. Professor an der Technischen Hochschule in Dresden. 
VDI-Verlag G. m. b. H., Berlin NW 7%. Preis gebunden 7,80 M. 

Es muß als ein Verdienst bezeichnet. werden, daß der Ver- 
fasser es unternommen hat, ein Verfahren, das bisher sowohl in 
der Praxis wie in der Literatur stiefmütterlich behandelt wor- 
den ist, zum Gegenstand einer Abhandlung zu machen: Das Ver- 
packen der Güter. Unter Unterstützung einer Reihe von Firmen 
und Kaufhäusern sowie Behörden, wie der Post, der Eisenbahn 
und der Zollverwaltung, hat der Verfasser die Verpackungs- 


Konstrukteur die Grundlagen für den Entwurf ‘der Kra 


' wähnten Ingenieurkreisen, sondern auch dem mit 


_— 


maäterialien zusammengestellt und die zweckmäßigsten Ar 
Verpackens für jedes Gut, sei es Metall, sei es Holz, se; 
irgendeinem anderen Material, festgelert. Man muß j] 
bei das Zeugnis ausstellen, daß er es vorzüglich vers 
das zerstreute und bisher noch nicht erfaßte Materia 
solehen übersichtlichen Weise in dem Handbuch aufzu 
daß dieses in der Praxis, beim Kaufmann, bei der Industı 
den Spediteuren, der Eisenbahnverwaltung usw. schnel N 
finden wird. Zahlreiche Abbildungen usw. erleichtern 
beste die Ausführungen. Das Buch kann daher in 
ziehung empfohlen werden. E ER 


— Berechnungsgrundlagen für die Bremswirkungen an 
bahnzügen. Von Dr.-Ing. Erich W. Oppermann 
Ingenieur bei der Westinghouse Bremsen-Gesells ha 
nover. 1926. Bruno Volger, Verlagsbuchhandlung in 
Dorotheenplatz 3. Preis in Leinen gebunden 3 RM. 

Das 47 Seiten starke Büchlein bildet den 4. Band der 
vorgenannten Verlage erscheinenden Verkehrstee) 
Bücherei; es erläutert die Theorie der Zugbremsen 
dem Eisenbahner eine Anleitung und viele wertvolle W 
Bremsbereehnungen. Bei der Behandlung des Fahrwide 
eines ungebremsten Zuges und der Berechnung des 
weges ist auf die grundlegenden, dem Fachmanne /g 
Mitteilungen von Strahl, veröffentlicht auf S$. 326 Ja 
der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, 72 
griffen. Es sind u. a. zwei verschiedene Berechnungs 
Bestimmung des Auslaufweges erläutert, nämlich ein 
und bequem durchzuführende Mittelwertsmethode und die 
Lösung durch Integration; beide Berechnungsarten 
kritisch betrachtet. Recht zweekdienlich erscheint eine 7 
menstellung von Zahlenwerten, für die Gesamt-Fahrwider 
von ganzen Zügen — in Kilogramm je Tonne Zuggewi 
auf gerader und ebener Strecke, berechnet für die I 
schwindiekeiten von 1 bis 130 km in der Stunde. In $ 
abschnitten ist auf die Bremswirkung bei rollenden Rä 
den Verlauf von Schnellbremsungen, auf die Brems 
beim Gleiten der Räder auf den Schienen eingegangen. 

Das Werkchen, das dem Spezialfachmann viel Beachten 
für seine Berechnungen bringt, beschäftigt sich dann no 
Beigabe einiger graphischer Darstellungen mit der 
leistung, dem Wirkungsgrad der Bremsen und mit dem V 
und der Umrechnung von Bremsversuchsergebnissen. 

Der ausgesprochene Zweck der vorliegenden ABhan 
nämlich für die Vorgänge und Wirkungen beim Brem 
Eisenbahnzügen allgemein gültige Berechnungsgrundl 
geben, deren Ergebnisse mit der Wirklichkeit nach M 
im Einklang stehen, dürfte erreicht sein. Auf jede 
mit dem Erscheinen des Büchleins eine Lücke in der 
gigen Literatur gut ausgefüllt. 
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— Elektromotoren für aussetzenden Betrieb und Pla 
Hebezeugantrieben. Von Carl Schiebeler Mi 
bildungen (Elektrizität in industriellen Betrieben. 
gegeben von Professor Dr.-Ing. e. h. W. Philippi. I 
Leipzig 1926. Verlag von S. Hirzel. X, 150 Seiten. Prei 
12 AM, in Ganzleinen geb. 14 M. - ri 

Das Werk behandelt die Elektromotoren für aus 
Betrieb der dem Nahtransport dienenden Maschinen, wi 
und Aufzüge, Kipper, Drehscheiben, Schiebebühnen und 
ferner der Hilfsmaschinen in Hüttenwerken. Es erf 
allem die charakteristischen Arbeitsbedingungen solche) 
setzenden Betriebe und liefert dem Berechnungsingen 


dem Entwerfer der elektrischen Ausrüstung und 'd 
strukteur von Hebezeugen und Transportanlagen ver 
die Kenntnis der Eigenschaften und des Wärmeverhalt 
Kranmotore, Nach einer einleitenden Beschreibung der 
schaften und des Verhaltens der Elektromotore für ve 
Stromarten, werden die Arbeitsbedingungen der 

Triebwerke erörtert. In dem folgenden Abschnitt ; 
trische Belastung der aussetzend betriebenen Motore*, 


"wichtige Begriff der „relativen Einschaltdauer“, das i 


Verhältnis von „Einschaltzeit‘ zu „Einschaltzeit pl 
pause“ entwickelt und mit ihm die Belastbarkeit der 
untersucht. Die frühere Bemessung der Motore nach de 
leistung wird einer berechtigten Kritik unterzogen. Ein 
derer Abschnitt befaßt sich mit der Bauart und der N 
von Kranmotoren. Für die Planung von Hebezeugan 
werden Regeln für die Bemessung der Motorgrößen 
Wahl der Geschwindigkeiten gegeben. Energieverb: 
Nutzbelastung bei Hebezeugantrieben werden im Schlußa 
behandelt. Zahlreiche Tabellen und Schaubilder erleich 
Benutzung des schönen Werkes, das nieht nur den ein 


schaffung und dem Betriebe von Hebezeusen und T 
maschinen beschäftigten Betriebsleitern in jeder. 
empfohlen werden kann. i j 
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Drahtseilbahnen (Schwebebahnen) einschl. der Kabel- 
' Elektrohängebahnen. Von Professor P. Stephan. 

sserte Auflage. Berlin. 1926. Verlag von Julius 
Isch webebahnen, mit zu den ersten technischen Be- 
smitteln gehörend, die ersonnen worden sind, dienten 
sdiglich dazu, ein Verkehrsbedürfnis überhaupt zu be- 
"Wirtschaftliche Gesichtspunkte spielten damals nur 
unbedeutende Rolle; in der neueren Zeit sind sie maß- 
Im Vordergrund steht heute für die Beförderung auf 
ernungen die Frage: Wie kann man am billigsten 
ssichersten z. B. die Rohstoffe von der Fundstätte 
brik und seine Erzeugnisse von der Fabrik nach der 
; und zu den Schiffen befördern? 
sm vorliegenden Buche beweist der Verfasser, daß wegen 
*hältnismäßig leichten Wagen und der leichten Fahrbahn 
se Beförderung die Drahtseilbahnen sehr geeignet sind; 
"sie auch in den letzten Jahrzehnten eine immer 
endung gefunden. 
ein Sondergebiet, mit dem sich in Deutschland nur 
Deshalb hat der Verfasser 


rderungsmittels zu veranschaulichen, den Nichtfach- 
die Einrichtungen der Drahtseilbahnen zu unter- 
dem Betriebsleiter, der sich mit der Einrichtung einer 
ßen Beförderungsanlage beschäftigen muß, Anregungen 
ise zu geben, weniger dagegen alle für den Entwurf 
Angaben und Einzelheiten zu bringen. 
"kurzen Darstellung der geschichtlichen Entwick- 
"Drahtseilbahnen beschreibt der Verfasser die Kon- 
inzelheiten, wie Seile, Stützen, Spannvorrichtungen, 
ührung, Stationen, Sehutzbrücken und Schutznetze, und 
ne große Zahl von Beispielen aus der Anwendung als 
irgsbahnen, als Verbindungen der Gewinnungsstelle 
senbahn, dem Wasserwege oder dem Werk, als Bahnen 
erg- und Hüttenindustrie, in den Gas- und Elektrizitäts- 
als Hängebahnen für Innenbeförderungen. Es folgen 
EN ee und die gesetzlichen Bestimmun- 


n sind, und weiter Angaben über die örtliche Bau- 
"und den Betrieb. In einem Anhang ist ein kürzerer 
ber Elektrobahnen hinzugefügt, der besonders deshalb 
t, weil außer den Druckschriften der einschlägigen 
mungen eine Zusammenstellung der verschiedenen 


sgeführter Anlagen belebt. 

ber der alten hat die neue vierte Auflage eine nicht 
he Erweiterung erfahren; außer dem Anhang über 
‚hängebahnen, der neu hinzugekommen ist, sind ein- 
schnitte durch Zusätze umfangreicher geworden, was 
den stetigen Fortschritt in der Entwicklung auf diesem 
egründet ist. 
1 daß nach verhältnismäßig kurzer Zeit der 
Auflage folgt, spricht allein für die 


J. Kuhnke - Berlin. 


tographie und Schule. Eine Grundlegung der moder- 
atographischen Schulbestrebungen. Von Dr. Georg 
0.1926... Preis ' 2, — Verlag der Leipziger 
Werke, A.-G., Leipzig-Reudnitz. 

rebungen, die Unterrichtstechnik immer mehr zum 
es zuten Unterrichtserfolges auszubauen, haben dazu 
auch das Lichtbild, sowohl das stehende als auch das 


ME Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
Ey ($ 10 1a VWÜ). 


en der Generaldirektion der Österreichischen Bun- 
a) vom 10. Juli 1926: Wegen Überschwemmung der 
enin Kaiser-Ebersdorf (Bundesbahndirek- 
west) war die Bedienung dieses Bahnhofes vom 
.. Juli 1926 unmöglich; b) vom 9. Juli 1926: Auf 
r Österreichischen Bundesbahnen (Bundesbahn- 


‚will zugleich der Verständigung und dem Ausgleich 


laufende, der Schule nutzbar zu machen. Nach dieser Richtung 
sind bis jetzt auch schon recht gute Erfolge erzielt worden. 
Diesen Bestrebungen einer Ausnutzung der Kinematographie 
in allen möglichen Formen dient das kürzlich erschienene Heft. 


Heute ist die Kinematographie ein noch recht junger Zweig 
moderner Schulbestrebungen, Großindustriezweig geworden. Es 
ist daher dankbar zu begrüßen, wenn in diesem Heftchen allen, 
die sich hierfür interessieren, von sachverständiger Seite aus 
ein Überblick geboten wird, der daneben auch Anregungen und 
Anweisung einer praktischen Ausnutzung enthält. Hierbei ist 
Ziel, die Kinematographie zum Zwecke einer Verbreitung und 
Verallgemeinerung der Wissenschaften nutzbar zu machen und 
die bis dahin teilweise noch bestehende Kluft zwischen Schule 
und Kinematograrhie durch gegenseitige Einsicht zu über- 
brücken. Aus dem reichhaltigen Inhalt des Heftchens sei nur 
erwähnt: Bedeutung des Kinos für Schule, Wissenschaft und 
Leben, Apparate und Filme in ihren Wechselbeziehungen zu- 
einander, Neuheiten auf dem Gebiete der Kinematographie, wo- 
bei dem in nenester Zeit besonders bekannt gewordenen Zeiß- 
Planetarium ein Abschnitt gewidmet ist. \ 

Die anderen Teile des Buches beschäftigen sich mit der Er- 
tüchtigung des künftigen Geschlechts durch Turnen, Schwimmen 
und Sport; sie zeigen im Aufklärungsfilm die Gefahren für Ge- 
sundheit und Leben, geben Wege für die Umgestaltung des 
Schulunterrichtes und des für die neue Schule notwendigen 
neuen Lehrertyps. ; 

Alle diese Ziele sollen mit Hilfe der Kinematographie erreicht 
werden. Den Abschluß bildet dann eine Übersicht über die zahl- 
reichen Filmarten und die Unterrichtsorganisation. 

Reeht weite Perspektiven moderner Unterrichtsformen werden 
uns hier gezeigt. Die dabei gegebenen Anregungen dürften viel- 
leieht auch von Einfluß auf die Gestaltung des Unterrichts im 
Eisenbahndienst sein. Bietet sich doch auf diesem Wege die 
Möelichkeit einer anschaulichen und dauernden eindringlichen 
Belehrung gegenüber der bisherigen, allein durch das Wort. 


Wie weit er aber infolge der damit verbundenen größeren 
Geldmittel schon jetzt praktisch bestritten werden kann, bedarf 
noch eingehender Prüfung. Es werden uns allerdings Ziele 
einer künftigen Unterrichtspraxis gezeigt, die zu erstreben die 
Mitarbeit aller lohnt. Inhalt und Ausstattung des Buches sind 
mustergültig, so daß die Arbeit allen, die sich über den gegen- 
wärtigen Stand und die zukünftigen Ziele der Kinematographie 
in ihrer Verbindung mit Schule und Unterricht ein klares Bild 
verschaffen wollen, zur Anschaffung empfohlen werden Pat 

0. 


— Die Erfindung. Internationale Zeitschrift für Patentwesen. 
Offizielles Organ des Internationalen Verbandes für Patent- 
wesen E. V. und des Deutschen Reichsverbandes für Patent- und 
Musterschutz E.V. Berlin W 9, Potsdamer Str. 1. Einzelpreis 
4 M, vierteljährlich 15 M. 

Der Deutsche Reichsverband für Patent- und Musterschutz 

E. V., der die Interessen der Erfinder wie der Patentinhaber in 
Industrie und Handwerk vertritt, gibt eine neue Verbandszeit- 
schrift „Die Erfindung“ heraus. Sie erscheint‘ halbmonatlich 
und bringt eine Zusammenstellung der Ansprüche aller in 
Europa angemeldeten und erteilten Patente. „Die he] 
er wirt- 
sehaftlieh-technischen Interessen der europäischen Wirtschafts- 
völker und im besonderen einer Verständigung auf dem Gebiete 
des intereuropäischen Patent- und Musterschutzrechts dienen. 
Das erste Heft unterrichtet über die Zwecke und Ziele der Zeit- 
sehrift und des Verbandes. und. enthält verschiedene Aufsätze. 
Das Erscheinen der Zeitschrift wird in den Erfinderkreisen be- 
grüßt werden. 


— Besoldungstabellen für Reichs-, Staats- und Kommunal- 
beamte in übersichtlicher handlicher Form, aus denen Monats- 
und Jahresgehälter sämtlicher Ortsklassen ersichtlich sind, sind 
im Verlag der Buchhandlung Scheuermann in Wald (Rhld.) 
erschienen und zum Preise von 1 M. das Stück erhältlich. 
(Postscheckkontov Köln 24372.) Bei Sammelbestellungen Rabatt! 


direktion Linz) waren nachstehende Strecken wegen Hochwasser 
unfahrbar : Ernsthofen-Ramingsdorf-Haiders- 
hofen vom 3. bis 8. Juli 1936, Gaisbach-Wartberg- 
Mauthausen vom 3. Juli an. Letzte Strecke ist noch un- 
fahrbar. Dr 

Mitteilung der Reichsbahndirektion Dresden vom 
12. Juli 1926: Wegen Hochwassers mußte der Betrieb inRiesa 
Hafen und Riesa‘Ufer vom 6. Juli früh bis 10. Juli früh 
stillgelegt werden. 
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; Lieferfristzuschläge. 
Laut Gütertarif Teil II der Graz-Köflacher Eisenbahn gilt für 
L Eil- und Fraehtgütern zwischen Graz Haupt- 
bahnhof (Österr. Bb.) und Graz-Köflacher Bahnhof eine Zu- 
schlagsfrist von 1 Tag. Der Zuschlag ist am 1. Januar 1926 in 


den Übergang von 


Kraft getreten. 


Wir ersuchen, dies in der Nachweisung der Zuschläge zu den 


Amtliche Bek 


1. Nachruf. 


merken, 


Salzelmen. 


Am 5. Juli starb in Löwenberg (Schles.), wo er seit 1908 als Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamtes und nach dessen Aufhebung im Jahre 1924 im einst- 


weiligen Ruhestande gelebt hat, der 


Regierungsbaurat a. W. 


Ernst Erwin Wilde 


im Alter von 57 Jahren. 


Der Verstorbene war ausgezeichnet durch Vornehmheit und Lauterkeit 
der Gesinnung, durch besondere Herzensgüte und durch große Fachkenntnis; 


er hat es stets verstanden, die Herzen seiner Mitarbeiter und Untergebenen in 
besonderem Maße zu gewinnen. 


/Wir werden ihm ein ehrendes Gedenken über das Grab hinaus bewahren ! 


Breslau, den @. Juli 1926. 


(732) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten des Reichsbahndirektionsbezirks. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Der Haltepunkt Bömighausen (Strecke 
Brilon Wald-Corbach), der zeitweilig ge- 
schlossen war und am 1. November 1925 
versuchsweise wieder für den Personen- 
verkehr eröffnet worden ist, wird bis 
auf weiteres in Betrieb bleiben. 

Cassel, den 7. Juli 1926. ; (72 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


mann. 


3. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Schließung des Bahnhofes Wolfskehlen 
für den Güter-, Leichen- und Tierver- 


ehr. 
Der Bahnhof Wolfskehlen an der 
Bahnstrecke Darmstadt - Goddelau - Er- 
felden-Worms wird ab 1. August d. J. 
für den Eilgut- und Frachtgutverkehr 
(Stückgut und Ladungen) sowie für den 
Leichen- und Tierverkehr geschlossen. 
Die Abfertigung von Personen, Ex- 
preßgut und Gepäck bleibt bestehen. 
Der bisher dort abgefertigte Güter-, 
Leichen- und Tierverkehr geht auf den 
nahegelegenen Bahnhof Leeheim-Wolfs- 
kehlen über. 
Mainz, den 30. Juni 1926. (726) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Mainz. 


En 


4. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C I (Aus- 
nahmetarife). 
Mit Gültiekeit vom 15. Juli 1926: 
Aufnahme von Stationen in die AMT 
31,.82, 33, 34, 35, 35a, 38, 41, 52, 53 und 
60. Änderungen in den A.T. 49 und 61. 
Streichung von Oberkotzau im ASERE Bl: 
Näheres durch Reichshahntarifanzeiger. 
Altona, den 7. Juli 1926. (723) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife), Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 15. Juli 1926 tritt 

der Ausnahmetarif 107 (Rundhölzer 


beim Versand an Gruben des Berg- 
baues) außer Kraft. 
Berlin, den 6. Juli 1926. (720) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
_ nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 15, Juli 1926 tritt 
die Kreis Oldenburger Eisenbahn dem 
Ausnahmetarif 16e (getrocknete oder ge- 
dörrte Kartoffeln usw.) bei. 

Berlin, den 10. Juli 1926. (729) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CI (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1926 wird 
die Station Wellmitz im Ausnahmetarif 
106 (Kartoffelstärkefabrikate usw.) als 
Versandstation nachgetragen. 

Berlin, den 10. Juli 1996. (730) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 1. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1926 wer- 
den Emden und Emden Außenhafen in 
den Tarif einbezogen. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 9. Juli 1926. (731) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. Tarifheft B vom 1. Oktober 1921. 
Die Neubaustreeke Göppingen-Boll ist 
am 1. Juli eröffnet worden. 
München, den 5. Juli 1996. (721) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Lieferfristen als lfd. Nr. 14a Graz-Köflacher Eisenbahi 


Änderung von Stationsnamen. fr 
Reiehsbahndirektionsbezirk Maxgdeb, 
Bahnbof Groß Salze-Elmen an .der 


(Elbe)-Staßfurt-Leopoldshall führt fortan die Bezeichnun 


anntmachungen. 


% Zeitung des V 
Deutscher Eisenbah 


Di 


Bahnstrecke Schö 


Ostdeutsch-südwestdeutscher Gi 
verkehr. BE 

Mit Gültigkeit vom 19. Juli 19% 
im Tarifheft 2 durch den W 
Rheinbrückenzuschläge eine nicht\ 
trächtliche Reihe von Entfernu 
zungen in Kraft. A 

Breslau, den 9. Juli 1926. ea 

Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Bres 


Tiv. 197. Deutsch- und Ltaui 
scher Gütertarif vom 15. J 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1 

folgende Änderungen oder Ere n7 

in Kraft: SR 
Auf Seite 8 Ziffer 21 und au St 

ist „Nowo Nikolajewsk Güterbf.* 

ändern in „Nowo Sibirsk Güte 


Sernowo A 
Sseredina-Buda Stadt 
Auf Seite 7 unter 10: Nordkauka 
Eisenbahn: B. 
Georgijewsk 
Prikumsk 
Prochladnaja 
Rasschewatka, > 
Torgowaja y 
Auf Seite 8 unter 16: Moskau. {2 
Eisenbahn: Sa 
Kasan Stadt. Rt 
Das alphabetische Verzeichnis (& 
ist ebenfalls zu ergänzen. Br: 
Königsberg (Pr.), den 9. Juli 19 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion. 


TIv- 30: Donauumschlagverkehr 
Regensburg Donauumschlagstelle, 
sendorf Hafen und Passau D 
schlagstelle. Gütertarif, Teil II, 
15. Februar 1926. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1 
den Änderungen und Ereänzu 
Tarif vorgenommen. Näheres durc 
Reichsbahntarifanzeiger. 3 
München, den 8. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Tarifamt bei der Gruppenverw 
Bayern. % 


Tiv. 30. Donauumschlagverkeh) 
Regensburg Donauumschlagste 
gendorf Hafen und Passau Don 
schlagstelle. Gütertarif, Teil I 
15. Februar 1926, Bk. 13 
Mit Gültigkeit vom 8. Juli 
der Frachtsatzzeiger der Abt 
des Ausnahmetarifs 4 (Steinsalz 
geändert. Näheres durch die. 
bahntarifanzeiger. K. 
München, den 6. Juli 1926. | 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch& 
Tarifamt bei der Gruppenverw 
Bayern. E 


irektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. Ei 
a 3 


2 


er 


Ehrenmal für 
bahner in 


srbahnhöfen ohne _ 
14 Büroorganisation. 


IE 3 
4 "Erfassung der Verkehrsein- 


schule. 
Ferienkurse im systematischen 


r die gefallenen Eisen- 
Neumünster. — 
tionsrecht der Berliner Handelshoch- 


Öster.reich: 


ER: Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


£ Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
a randirektichepräsiäent z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 22. Juli 1 


Fernruf: Lützow 4765. 


1926, LXV]. Jahrgang. 


Inhalt: 
stützung der Lübecker Ostseeschiff- 


der Sehweiz. — Einnahmen der ita- 


1zession der Bahnwirtschaften. | 
iigung von „Vorsichtswagen“ auf fahrt durch die Lübeck-Büchener lien, Staatsbahnen.. — Neue Wagen 
Zettelverz Bahn. — Eröffnung der Neumarkter der französischen Südbahn. — Eisen- 
Kleinbahn — Aufbrauchfrist für die bahnunfälle in England während des 
alten Eisenbahnpaketkarten. _ Ausstandes. — Kohlenfrachten in 


England. — Lokomotive der Hettön- 
grube.- 

Fremde Erdteile: Eröffnung der 
Bahn Altsehinsk-Minussinsk in Sibi- 
rien. — Bahnbau in Algerien. — Gü- 


Promo- 


Österreichischer 


au für Beamte der Deutschen Außenhandel im Monat April. terwagengemeinschaft in den Ver- 
en. Eisenbahnprojekt Nenbere Marikaell- einigten Staaten. — Eisenbahnun- 
:hten. Kernhof. — Umbau des Innsbrucker fälle in. den Ver. Staaten. — Staub- 

Hauptbahnhofes. {freie Eisenbahngleise. — Eisenbahn- 


Anlage Ü zur Eisen- 
»-Verkehrsordnung. — Beförde- 
teuergesetz. — Deutsche 
chsbahn-Gesellschaft im Juni 1926. 

er Rohöl- Triebwagen der 
ehsbahn. — Verkehr auf der 
irenstrecke Warnemünde-Gjedser. 


tschland: 
Verstaatlichung 


Gütertarifs, en 


WUmschlagsverkehr. —  Unter- 


der Rechtsprechung der obersten ordentlichen Gerichte 
letzt Reichsgericht in Strafsachen 58, S. 138 sowie pr euß. 
Meericht vom 21. Oktober 1924, I. 8853/24/23) hat die 
eordnung auf Bahnwirtschaften keine Anwendung zu 
Über Einrichtung und Vergebung entscheidet daher 
> Eisenbahnunternehmer, ohne daß ein Konzessionsver- 
(erforderlich wäre »(vergleiche meine Darstellung im 
E Verwaltungsblatt Band 47, Nr. 18, S. 133). Im 
satz zu dieser Auffassung hat das Preußische Oberver- 
‚gericht durch Urteik vom 10. Dezember 1925 (auszugs- 
veröffentlicht im Preußischen. Verwaltungsblatt 1926, 
eitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
492, Deutsche Juristenzeitung 1926, S. 383, Juristische 
chrift 1926, S. 735) die Bahnwirtschaften ganz allge- 
selbst ohne Rücksicht auf ihre Lage zur Bahnsteig- 
für Konzessionspflichtig erklärt. Das Oberverwaltungs- 
srkennt zwar an, daß der Gewerbebetrieb der Eisen- 
iternehmungen auf Grund des $ 6 der Gewerbeordnung 
- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im besonderen auch 


Übrige eur opäische Länder: 

einer schwed. Pri- 
vatbahn. — Fortbildung des schwed. 
Bau neuer Eisen- 
bahnen in Finnland. 
von Eisenbahnbrückenträgern in Ruß- 


schen Eisenbahnen. 


Von Regierungsrat Dr. 


wesen Argentiniens. — Eisenbahnen 
in Costa Riea und Panama. — Unge- 
wöhnliche Aufgaben im Eisenbahn- 
betrieb. 

Wasserverkehr. 


— Beschaffung 
Ausstellungen und Messen. 


Erweiterung und Ermäßigung des land. — Bestellung von Personenzug- Rechtspflege 
z : Bee Al echtspflege. 
umschlagstarifes für Mineral- lokomotiven in Rußland. — Frage der Brashau 

Neuer Seehafentarif f. Dünge- Selbstkosten der tschechoslowakischen Eich EHRE 

. — Frachtermäßigung im Do- Eisenbahnen. — Lage der Amtliche Mitteilungen. 


griechi- | 


— Handelsbilanz Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Konzession der Bahnwirtschaften. 


Jaeger, Essen. 


ausübt, habe eingeräumt werden sollen. Dabei wird zuge- 
standen, daß auch mit dem Haupteisenbahnbetrieb ‚verbundene 
Nebenbetriebe in den Geltungsbereich des & 6 Gewerbeordnung 
einzubeziehen seien, soweit sie den Bedürfnissen des Reise- und 
Transportverkehrs dienen und vom Eisenbahnunternehmer 
selbst im eigenen Namen und auf eigene wirtschaftliche Gefahr 
unterhalten werden. Den Bahnwirtschaftsunternehmen wird je- 
doch kein anderer Zusammenhang mit dem Eisenbahnbetrieb zu- 
gebilligt, als daß ihr Schankbetrieb „in gemieteten Eisenbahn- 
räumen mit Zustimmung der Eisenbahnverwaltung erfolge“, und 


- daß dieser- Sehankbetrieb in „mehr oder minder weitem Um- 


fange von: Reisenden aufgesucht und somit mittelbar den 
Zweeken des Reiseverkehrs dienstbar werde“. Die Bahnwirt- 
schaft wird daher als ein selbständiges Unternehmen eines 
Dritten bezeichnet, das nicht als ein Teil des Gewerbebetriebes 
der Eisenbahnunternehmung betrachtet werden könne, sondern 
ganz unabhängig und losgelöst von dieser für sich behandelt 
werden müsse. 

Wenn diese Auffassung vom Wesen der Bahnwirtschaft zu- 
träfe, wäre die Schlußfolgerung für die Konzessionsfrage rich- 
tie. In Wahrheit verkennt das Oberverwaltungsgericht aber 
völlig die aus ihrer Zweckbestimmung folgende Einordnung der 
Bahnwirtschaft in den Dienst der Eisenbahnunternehmung und 
die sich hieraus ergebende Stellung des Bahnwirtes. Das Ober- 
verwaltungsgericht ist von einer Annahme ausgegangen, die den 
Tatsachen nicht gerecht wird. 

Als bauliche Anlage ist die Bahnwirtschaft ein Teil der Eisen- 
bahnanlagen; ihr Betrieb aber stellt sich, da er dem Reisever- 
kehr dieser Eisenbahn gewidmet ist, als eine eisenbahngewerb- 
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liche Tätigkeit dar. Als Anlage wie als Gewerbebetrieb er- 
scheint die Bahnwirtschaft daher als Teil der Eisenbahnunter- 
nehmung. Der Umstand, daß die Eisenbahn die Bewirtschaftung 
nicht selbst ausübt, sondern durch einen hierfür bestellten Bahn- 
wirt wahrnehmen läßt, bringt keine Veränderung in das Ver- 
hältnis des Teiles zum Ganzen. Die Loslösung des Teiles zu 
einem selbständigen Unternehmen wird auch nicht dadurch 
vollzogen, daß das Verhältnis des Bahnwirtes zur Eisenbahn in 
die Rechtsform der Pacht eingekleidet wird. Wenn das Ober- 
verwaltungsgericht das Wesentliche darin sieht, daß der Ge- 
brauch, den der Bahnwirt von dem Pachtgegenstand macht und 
die Art, in der er die Früchte zieht, aus der Rechts- und 
Willenssphäre der Eisenbahn ausscheide und allein von den 
Entschlüssen des Bahnwirts abhängt, so vermag es doch selbst 
an den Einschränkungen nicht vorüberzugehen, die dem Pächter 
der Bahnwirtschaft durch die Vertragsabreden auferlegt wer- 
den. Bei näherer Betrachtung dieser Auflagen in Verbindung 
mit der ganzen Eingliederung der Bahnwirtschaft in den Eisen- 
bahnbetrieb verbietet es sich, die Bahnwirtschaft als ein ebenso 
selbständiges gewerbliches Unternehmen des Wirtes, wie irgend 
einer anderen Gastwirtschaft anzusehen. Mit demselben Rechte 
müßte der Zapfer, dem der Bierausschank selbständig über- 
tragen ist und der für seine Tätigkeit einen Hundertsatz vom 
Erlös erhält, als selbständiger und daher konzessionspflichtiger 
Schankwirt innerhalb des Rahmenbetriebes gelten. 

Die Bahnwirtschaft, wie sie richtig verstanden wird, stellt 
nichts anderes dar als die bewirtschafteten Wartesäle eines 
Bahnhofsempfangsgebäudes. Die Verwaltung dieser Wartesäle 
ist dem Bahnwirt übertragen. Er hat sie in ordentlichem Zu- 
stande zu erhalten, sie zu reinigen, zu beleuchten und zu be- 
heizen und den im Interesse der Reisenden dort eingerichteten 
Schankbetrieb wahrzunehmen, wozu ihm die notwendigen Neben- 
räume und hauptsächlichen Einrichtungen überlassen werden. 
Die Bahnwirtschaft ist nicht nur „mittelbar dem Reiseverkehr 
dienstbar“, wie es das Oberverwaltungsgericht ausdrückt, son- 
dern ganz unmittelbar und ursprünglich zu dem Zwecke einge- 
richtet, den Bedürfnissen des reisenden Publikums zu dienen. 
Zunächst entstanden sind die Wartesäle, Der Gedanke, daß den 
Reisenden Erfrischungen der verschiedensten Art dort zeboten 
werden sollen, hat sich zeitlich später herausgebildet und. mit 
den gesteigerten Ansprüchen an eine neuzeitliche Gestaltung des 
Reiseverkehrs in immer größerem Maße Anwendung gefunden. 
Im Bewußtsein jedes Unbefangenen ist dieser eigentliche Cha- 
rakter der Bahnwirtschaft immer klar gewesen. Der allgemeine 
Sprachgebrauch, demzufolge auch der Nichtreisende, der die 
Bahnwirtschaft aufsucht, „in;den Wartesaal“ oder „auf den 
Bahnhof“ geht, gibt dem Ausdruck. Dagegen wird es Niemanden 
einfallen, auch wenn er nicht als Reisender kommt, davon zu 
sprechen, „er gehe in die Bahnwirtschaft“, Der Unterschied des 
Bahnwirtschaftsbetriebes von jedem sonstigen Schankgewerbe 
liegt dem Unbefangenen im Gefühl, ohne daß er sich der nähe- 
ren Gründe bewußt wird. 


verwaltung besonders abgerufen wird. ER 
Der Zutritt zu den Räumen aber steht jedem Re 
ob er nun Gast des Wirtes sein will oder nicht. 
einmal nach seinem Begehr gefragt werden. Dag« 
Eisenbahnverwaltung in der Lage, den Besuch der 
und somit den Besuch der Bahnwirtschaft von dem B 
Fahr- oder Bahnsteigkarte abhängige zu machen. ‘Sie h: 
gemeinen keinen Anlaß dazu, da sie auch denjenigen, de 
Reisenden am Bahnhof erwarten will, ihre Räume öff fi 
gegen ist es durchaus nicht ungewöhnlich, daß nach Schi 
örtlichen Polizeistunde Fahrkartenprüfungen in der E ] 
schaft vorgenommen werden, selbst wenn sie vor. 
liegt, um zu verhindern, daß Nichtreisende ohne j 
sammenhang mit dem FEisenbahnbetrieb sich mißbräuct 
weise dort niederlassen. Um Umgehungen zu verhind 
die Eisenbahn dabei soweit, daß Bahnsteigkarten und 
karten nach nahe gelegenen Stationen hierbei nicht 
werden, und daß sie den Verkauf solcher Karten auf k 
spannen vor Abgang der Züge beschränkt. Do 
Die Art der Wirtschaftsführung selbst wird durch li 
spannung der Bahnwirtschaft “in den Eisenbahnbet 
wesentlich beeinflußt. Die Zweckbestimmung der 
schaften bringt es mit sich, daß dem Bahnwirt Verp: 
auferlegt werden müssen, die seine Selbständigkeit 
beschränken, und die einen selbständigen Wirtsch 
sonst niemals zugemutet zu werden pflegen. Dies 
durch die allen Verträgen der Deutschen Reichsbaht 
schaft mit ihren Bahnwirten zugrunde gelegten „A 
Bedingungen für Verpachtung von Bahnwirtschafte 
es, die es verhindern, daß der Wirtschaftsbetrie 
Rechts- und Willenssphäre der Deutschen Reichsb: 
schaft ausscheidet und allein von den Entschlüssen 
wirts abhängt“. Danach wird der Bahnwirt zunächst a 


t werden kt 
so zeigt die bedingungeslose Unterwerfung des Bahnwirtes 
diese Anordnungen der Eisenbahnverwaltung doc 
sonders die Einordnung der Bahnwirtschaft in den 
betrieb. Der Bahnwirt wird damit förmlich zum ( 
Eisenbahn. Er wird demgemäß auch ausdrücklich de 


Äußerlieh tritt dieser Unterschied außer. in der räumlichen 
Lage schon darin hervor, daß eine Bahnwirtschaft sich niemals 
eine nähere Geschäftsbezeichnung ‚beizulegen pflegt, wie sie 
sonst im Wirtsgewerbe üblich ist. Sie tritt nicht einmal mit 
ihrer Firma, den kaufmännischen Namen des Wirtes, besonders 


hervor und sie wirbt nicht für sich außerhalb des Bahnhofs. 


Das entsprieht ihrer Sonderstellung als Bahnwirtschaft, denn 
als solche ist sie für die Reisenden bestimmt. Von geschäftlichen 
Einflüssen, die außerhalb der Beziehungen zum Reiseverkehr 
liegen, bleibt sie mehr oder minder unberührt. Andererseits 
bringt ihre völlige Einstellung auf die Bedürfnisse des Reise- 
verkehrs die Bahnwirtschaft in solche Abhängiskeit von dem 
Eisenbahnbetriebe, daß sie nicht davon getrennt werden kann, 
ohne ihre Eigenart zu verlieren und ihren Bestand aufzugeben. 

Die Verknüpfung der Bahnwirtschaft mit dem Eisenbahn- 
betrieb kommt auch in der baulichen Anordnung und Ausgestal- 
tung der Räume zum Ausdruck. Die Wirtschaftsräume unter- 
liegen nicht nur der von der Eisenbahn bestimmten Einteilung in 


. verpflichtet und kann nicht etwa aus irgendwelchem Gru 


‚wirt durch $ 3 Ziffer 3 der Allgemeinen Bedingungen & 


der örtlichen Dienststellen — dem Bahnhofsvorstand so: 
übergeordneten Amte — unterstellt ($ 28 der Beding 
Im übrigen wird er vertraglich zum Betriebe der W 


Betrieb auch nur vorübergehend einstellen. Die Ausüh 
Geschäftsbetriebes hat ‘durch ihn persöhlich oder durc 
Familienangehörigen zu geschehen. Eine Weiter 


schäftsführer bedarf der besonderen Genehmigung 
Eisenbahn ($ 3 der Allgemeinen Bedingungen). 

die Reichsbahn über die Anforderungen der Gewe 
hinaus, die dem einmal: zugelassenen Wirt die Ü 
seiner. Befugnisse auf einen Stellvertreter überläßt 
die Konzessionsbehörde mitzuwirken braucht (vgl. S 
Andererseits ist die Benutzung der Bahnwirtschaft zu | 
ten, die außerhalb des Bahnwirtsgewerbes liegen, d 


lich untersagt, während er die zur Wirtschaft gehöri 
- $ "AT 


= 77 
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chen Zwecken der Eisenbahn auf Verlangen jeder- 
erfügung stellen muß ($ 13 Ziffer 3). 

schäftszeit wird ihm nach Lage des Zugverkehrs von 
nbahn genau vorgeschrieben. Die Wartesäle sind, falls 
regen des Zugverkehrs ununterbrochen offengehalten 
ssen, eine Stunde vor Abgang des ersten Personen- 
ffnen und eine halbe Stunde nach Abgang oder An- 
letzten Personenzuges zu schließen ($ 14). Für die 
ienung der Reisenden hat der Bahnwirt ein besonders 
endes geschultes Bedienungspersonal vorzuhalten, für 
andlungen er selbst verantwortlich gemacht wird, und 
Eignungs- und Umgangsformen von der Eisenbahn be- 
Anforderungen gestellt werden. Die Eisenbahn behält 
esondere das Recht vor, das Personal auf seine Eig- 
überwachen und die Beseitigung jedes Angestellten 
ngen, der ihren Anforderungen nicht entspricht (S 17). 


die Bedürfnisse des Reiseverkehrs sicher befriedigen zu 
ist ‚der Bahnwirt gehalten, jederzeit einen angemesse- 
at kalter und warmer Speisen und Getränke sowie Obst 
stellen. Der Verkauf soll nach Möglichkeit auch auf 
nsteigen und an den Zügen erfolgen. Es wird dem 
“zur Pflicht gemacht, auch alkoholfreie Getränke, 


sser zu stellen, Brötchen und Schnittchen auch unbe- 
a zugeben, und im Wartesaal III./IV. Klasse mindestens 
Haches warmes Gericht auch für die unbemittelte Be- 
ing bereitzuhalten ($ 18). Auch der Verkauf von Post- 
eichen, Postkarten und Briefpapier an Reisende ist ihm 
($ 22 Ziffer 4). Die Preise aller Waren dürfen 
emessenen ortsüblichen Sätze nicht überschreiten und 
| Preisverzeichnissen bekanntzugeben ($ 19). Für die 
ichlichsten Speisen -und Getränke werden sie vielfach 
E "Reichsbahn zahlenmäßig vorgeschrieben.: An das im 
t befindliche Stations- und Fahrpersonal hat der Bahnwirt 
ee... und Kaffee zu ermäßigten Preisen abzugeben 
) und in ähnlicher Weise muß er bei Truppenbeförde- 
Ei: Verpflegung der Mannschaften - übernehmen. Bei 
hnunfällen sind ‘die Bahnwirte benachbarter Bahnhöfe 
wi ohne Rücksicht .auf die gewöhnliche Geschäftszeit für 
ahme und warme Verköstigung der betreffenden Rei- 
Vorsorge zu treffen. Für besondere Fälle behält sich 
'ichsbahn auch die Einschränkung oder das Verbot des 
lverkaufes in den Bahnwirtschaften vor. 
ichnend für die Eigenart der Bahnwirtschaften ist auch 
jandlung der Fundsachen. Gegenstände, die in den Warte- 
gefunden ‚werden, sind nach S 23 der Allgemeinen Be- 
en sofort an den Bahnhofsvorstand abzuliefern, ohne 
‚in Anspruch auf Finderlohn erworben wird. Die haupt- 
ten Räume der Bahnwirtschaft werden damit im Sinne 
978 BGB. als „Geschäftsräume der dem öffentlichen Ver- 
dienenden Verkehrsanstalt“ behandelt. Schließlich bleibt 
jervorzuheben, daß nach besonderer Bestimmung der All- 
|nen ‚Bedingungen das Hausrecht in den Räumen der Balın- 
aften durch die Eisenbahnverwaltung, und zwar durch 
npolizeibeamten, ausgeübt wird, daß daneben aber auch 
ahnwirt diese Befugnis erhält ($ 15). : 
aständiekeit der Bahnpolizei könnte durch, Auflage’ im 
trage allerdings nicht begründet werden, wenn sie 


äre. Auch das Oberverwaltungsgericht erkennt die Zu- 
t der Bahnpolizei für die Betriebsaufsicht an. Die 
rage der Bahnwirtschaften wird damit aber zu einer 
inbetrieblichen Angelegenheit im Sinne des $ 75 der 
ahn-Bau- und ‚Betriebsordnung. Da auf ihrem Gebiete 


| zeiten, durch die Bahnwirte eingehalten werden. 


dere auch Milch und Ersatzkaffee, zu führen, frisches | 


erilfen auf rein bahnpolizeilichem‘ Gebiete ermächtigt werden. 
Wollte man die Zulassung des Schankbetriebes als nieht mehr 
bahnpolizeilicher Natur ansehen, so hieße:. das, die Bahnwirt- 
schaften aus dem dargelegten Zusammenhange mit dem Eisen- 
bahnbetriebe losreißen. Das geht umsoweniger an, als von den 
gewerbepolizeilichen Konzessionsbehörden dann auch baupolizei- 
liche Fragen behandelt werden müßten, deren Entscheidung aber 
ganz fraglos nur der Eisenbahn selbst zukommt. Die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft insbesondere hat ihre Baupläne selbstän- 
dig festzustellen, soweit es sich nicht um den Bau neuer Bahnen 
handelt oder Meinungsverschiedenheiten auf landes polizei- 
lichem Gebiet bestehen, in welchem Falle die Feststellung aus- 
nahmsweise der Reichsregierung vorbehalten ist.. Die Deutsche 
Reichsbahn hat auch selbst dafür einzustehen, daß ihre Bauten 


den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung genügen. Be- 
' nördliche Abnahmen sind ausdrücklich ausgeschlossen (vgl. 
$37 Reichsbahngesetz). Es ist jedoch selbstverständlich, daß 


die Reichsbahn auch darüber wacht, daß die allgemeinen ge- 
werbepolizeilichen Vorschriften, insbesondere auch die Be- 
stimmungen über den Arbeiterschutz und die gesetzlichen Ruhe- 
Ihre Beach- 
tung ist diesen durch $ 16 der Allgemeinen Bedingungen aus- 
drücklich auferlegt. - 

Es besteht keine Veranlassung, neben der Eisenbahnverwal- 
tung und insbesondere den Stellen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft noch die Gewerbepolizeibehörden für die Zu- 
lassung eines Schankbetriebes in den Warteräumen heranzu- 
ziehen. Die Stellen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
{ragen nach der anerkannten Rechtsprechung des -Reichs- 
gerichts nach wie vor Behördencharakter und üben öffentlich- 
rechtliche Befugnisse in gleichem Umfange wie bei der bisheri- 
gen ÖOrganisationsform der Reichseisenbahn aus. (Vgl. $S 17 
Reichsbahngesetz.) Daß sie die nach $ 33 der Gewerbeordnung 
an die Person eines Schankwirtes zu stellenden Anforderungen 
in gleicher Weise wie die allgemeinen Polizeibehörden erheben 
werden, kann von ihnen umsomehr erwartet werden, .als die 
Eisenbahn selbst ein Interesse daran hat, nur Wirte von bester 
Eignung in ihren Bahnwirtschaften zu dulden. Es ist auch be- 
kannt, daß die Eisenbahn eine sehr große Auswahl yon Be- 
werbern für jede Bahnwirtschaft zur Verfügung hat, und daß 
die Bahnwirtschaften sich im allgemeinen eines besonders 
guten Rufes erfreuen. Was die Frage des Bedürfnisses betrifft, 
so kann aber gerade allein die Eisenbahnbehörde hierfür das 
richtige Urteil gewinnen, da nur sie den. notwendigen Einblick 
in den Reiseverkehr, um den es sich doch handelt, und in die 
Besonderheiten des Eisenbahnbetriebes hat. 

Wenn nach. diesen Ausführungen schon bisher die Bahnwirt- 
schaften dem Konzessionsverfahren nicht zu unterwerfen waren, 
so hat die bisher noch strittige Frage für die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft m. E. eine Klärung durch die Fassung des 
$.16. Absatz 5 des Reichsbahngesetzes erfahren. ‚Dort wird 
nicht wie in $ 6. GewO. der „Gewerbebetrieb der Eisenbahn- 
unternehmungen“, der Anwendung der Gewerbeordnung ent- 
zogen, sondern nach dem Wortlaut der neuen Bestimmung sind 
die „Vorschriften der Gewerbeordnung auf den Betrieb der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nicht anzu- 
wenden“. Das Urteil des Oberverwaltungsgerichts sieht. in 
dieser Formulierung m. E. mit Unrecht nur „eine Wieder- 
holung“ der im $ 6 der Reichsgewerbeordnung enthaltenen Aus- - 
nahmevotschrift. Aus der Gewerbeordnung ist nicht zu ent- 
nehmen, ob mit dem Begriff des „Gewerbes der: Eisenbahnunter- 
nehmung“ eine Einschränkung auf den reinen Transportzweck 
der Veranstaltung zu verbinden ist, oder ob auch. alle Unter- 
nehmungen:der Eisenbahn einbegriffen sind, die zur besseren, 
leiehteren und für die Reisenden bequemeren Erreichung dieses 
Zweckes getroffen werden. Wenn das Reichsbahngesetz da- 
gegen den „Betrieb“ der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft den 
Vorschriften: der Gewerbeordnung entzieht, so gibt es gleich- 
zeitig an anderer Stelle eine Begriffsbestimmung dessen, was 
es unter „Betrieb“ verstanden wissen. will, oder es läßt doch 
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aus dem übrigen Inhalt des Gesetzes erkennen, was „Betrieb“ 
bedeuten soll. 


Nach '$ 1 des Gesetzes ist. die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
errichtet zum „Betriebe der Reichseisenbahnen“. Im S 2 des Ge- 
setzes wird für die Geschäftsführung der Gesellschaft allge- 
mein festgelegt, daß sie ihren „Betrieb“ unter Wahrung der 
Interessen der Deutschen Volkswirtschaft nach kaufmännischen 
Grundsätzen zu führen habe. Hieraus folgt, daß nicht 
nur der Betrieb im engeren Sinne gemeint sein kann, 
wie er im Sprachgebrauch der Eisenbahnverwaltungen im Ge- 
gensatz zu „Eisenbahnverkehr“ allgemein verstanden wird, 
nämlich im Sinne der „betriebssicheren Unterhaltung der Bahn- 
anlagen und der Betriebsmittel und der sicheren und ordnungs- 
mäßigen Durchführung der Züge“ (vel. die Ausführungsan- 
weisung zum Kleinbahngesetz). Vielmehr kann die Rücksicht- 
nahme auf die Interessen der Deutschen Volkswirtschaft nur 
für die gesamte Geschäftsgebarung der Gesellschaft vorge- 
schrieben sein, wie auch die „Geschäftsführung“ lautende Über- 
sthrift des $ 2 erkennen läßt. Im $ 5 Absatz 1 überträgt das 
Reich das „ausschließliche Recht zum Betriebe der Reichs- 
eisenbahn“ auf die Gesellschaft und Absatz 3 erläutert dies 
dahin, daß das Betriebsrecht der Reichseisenbahnen „mit allem 
Zubehör einschließlich der Bodenseeschiffahrt und der sonsti- 
gen Nebenbetriebe“ umfaßt. Auch hier kann „Betrieb“ nur im 
Sinne des gesamten Eisenbahndienstes verstanden werden. Der 
Betrieb im engeren Sinne ist nur in: 'den 88 9 und 31 Zift.-2 
des Gesetzes erwähnt, wo die Betriebssicherheit behandelt wird. 
Eine. Einschränkung für den Betriebsumfang der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft ergibt sich dagegen aus dem $ 31 des 
Reichsbahngesetzes, der die Aufsichtsrechte der Reichsregierung 
behandelt, und in Ziffer 3 zum Erwerb anderer Unternehmungen 
oder zur Beteiligung an anderen Unternehmungen, die nicht 
dem Betriebszweek der Reichsbahn dienen“, die 
Genehmigung der Reichsregierung vorbehält.. . Aus alledem 
folgt aber, daß alle Veranstaltungen der Reichs- 
bahn-Gesellschaft, die ihren Betriebszweck, 
d.h, der Verkehrsbedienungin bestmöglicher 
Formgewidmetsind,als Bestandteile ihres Be- 
triebes“ auch im Sinne des'$ 16 Absatz ange: 
sehen werden missen. Es kann dabei nicht darauf ankommen, 
ob die in diesem Betrieb entwickelte Tätigkeit im Einzel- 
falle durch Bedienstete der Reichsbahn-Gesellschaft selhst 
ausgeübt wird, oder ob sie sieh hierfür besonders bestellter 
Personen von mehr oder weniger großer Selbständigkeit be- 
dient. So handelt es sich um „Eisenbahnbetrieb“ einerlei, ob 
der Fahrkartenverkauf auf einer Station durch einen Beamten 
der Gesellschaft erfolgt oder ob sie sich hierfür, wie es auf 
kleinen Haltpunkten häufig geschieht, einer an sich betriebs- 
fremden Person, etwa eines in der Nähe wohnenden Gastwirts 
oder. sonstigen Dritten als sogenannter Bahnagenten. bedient. 
Nicht anders aber liegt es, wenn die Eisenbahn die Verwaltung 
und Bewirtschaftung der Wartesäle einem Pächter überläßt, 
dessen freie Betätigung in der oben geschilderten Weise in den 
Betrieb der Reichseisenbahnen eingegliedert ist. Gehört die 
Bahnwirtschaft aber in diesem Sinne zum „Betrieb der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft‘“, dann findet. auch auf sie die Ge- 
werbeordnung keine Anwendung. 


I. 


Das Oberverwaltungsgericht hat seine Entscheidung auffallend 
knapp begründet, ohne auf den Meinungsstreit einzugehen, der 
seit langem um die Anwendung der Gewerbeordnung auf die 

JNebenbetriebe der Eisenbahnunternehmungen in Literatur und 
Rechtsprechung geführt worden ist, und in dem die Freistellung 
dieser Nebenbetriebe von der Gewerbeordnung allmählich über- 
wiegend Billigung gefunden hat. Dieser Meinungsstreit sollte 
durch die eingangs erwähnten neuesten Urteile des Reichsge- 
richts und des Preußischen Kammergerichts endgültig zum Ab- 
schluß gebracht sein. Das Oberverwaltungsgericht macht aber 


nicht einmal den Versuch, sich mit diesen Urteilen auseinander- b 


der Alkoholgenuß nur eine untergeordnete Rolle spielt. 


‚ Reichsbahn, deren. Beamte verpflichtet sind, das öffe 
| Interesse zu wahren ($ 23, I Reichsbahngesetz), das i 


zusetzen, obwohl seine Entscheidung die Einleitung eine 
Anzahl von Strafverfahren gegen Bahnwirte zur Folg 
muß, über die letzten Endes doch diese ordentlichen @ 
zu erkennen haben werden. Dagegen ist in dem Ur 
Stellungnahme des Preußischen Ministers des Innern 
Frage ein breiter Raum gewährt. ‚Wenn das Oberverw 
gericht die Ausführungen des Ministers auch nicht ausdr 
zur Begründung seiner Entscheidung heranzieht, so sche 
Urteilsfindung doch wesentlich dadurch beeinflußt wor« 
sein. Diese Ausführungen sind jedoch einseitig und kein 
zutreffend. Da sie gleichwohl die Gewichtigkeit amtli 'he 
lassungen besitzen, so ist darauf noch kurz einzugehen 
sie nicht schon die vorstehende Untersuchung widerleg 
Dies scheint um so mehr geboten, als der Deutschen Fi 
bahn-Gesellschaft nicht die Möglichkeit gegeben war, ı 
Ausführungen des Preußischen. Ministers und den dari 
haltenen Vorschriften Stellung zu nehmen. x 


So wird der Reichsbahn ein Vorwurf daraus gemacht, 
durch ihr Verhalten unerwünschte Konflikte verschul 
während diese doch naturgemäß aus der abweichenden 
auffassung der Beteiligten entstehen mußten. Mit viel STö) 
Rechte könnte dieser Vorwurf gegen die preußische Verwil 
erhoben werden, denn die Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
sich lediglich auf den Rechtsboden gestellt, wie ihn di 
Praxis der obersten Gerichte im ordentlichen Rechtswe 
Übereinstimmung mit der herrschenden Lehre herausgeäı 
hat. Der Preußische Minister des Innern aber hat diesen N 
der ordentlichen Gerichte nicht anerkennen wollen und \ i 
weichende Verwaltungsrechtsprechung angestrebt, die 
Konflikte heraufführen muß, ; 


Der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wird ferner ‘ 
worfen, daß sie planmäßig aus kaufmännischen Eigennutz 
Rücksicht auf ein Bedürfnis des reisenden Publikums die 
richtung von Bahnwirtschaften zulasse und fördere. D 
ßische Minister des Innern sieht darin zwar eine Erfül 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auferlegten V, 
tung, „ihren Betrieb unter Wahrung der Interessen ‘de 
schen Volkswirtschaft nach kaufmännischen Grundsätze 
führen“, aber zugleich eine Verkennung der dem Staat 
liegenden Pflicht zur Pflege der Volksgesundheit, wobei e 
die. Bekämpfung des Alkoholismus hinweist. Aus 
nischen Gesichtspunkten soll die Reichsbahn darauf 
ein nicht vorhandenes Bedürfnis erst zu wecken und 
Ausbeutung zu gewinnen. Es ist zunächst wenig ein 
daß ein Kaufmann von ordentlichen Grundsätzen, 
Reichsbahn-Gesellschaft durch $ 20, III der Gesellscha tss 
für ihre Geschäftsführung vorgeschrieben sind, und deren 
letzung man dem Vorstande der Reichsbahn-Gesellschaf 
wohl nicht vorwerfen will, auf so unsicherer spekula 
Grundlage ein Geschäft aufbauen sollte, das in diesen 
auch außerhalb seines Wirkungskreises gelegen wäre 
sächlich läßt sich ein Bedürfnis, das nicht bereits hinr 
vorhanden ist, nicht künstlich in solchem Maße hervo 
daß seine Ausbeutung zu einem lohnenden Geschäfte 
Gewiß mag mancher veranlaßt werden, von einer vorha 
Einrichtung Gebrauch zu machen, der sie nicht entbehren 
wenn sie nicht bestünde. Das Warenhaussystem ist auf 
Gedanken aufgebaut, und die Verkaufsautomaten mit ] 
die einen Anreiz für. Kinder besitzen, gehören hierhe 
Wirtschaftsbetrieb aber kann dadurch allein nicht | 
werden; am wenigsten eine Bahnwirtschaft, in der 
keine Frage nach dem Begehr gestellt werden darf, 


Ei 


lich kann wohl nieht mit Ernst behauptet werden, daß 


schaftliche Erwerbsprinzip der Rücksicht auf die allg 
Volkswohlfahrt und insbesondere auf die Volksgesundh 
gehe. Ihre gesamten Einrichtungen, die sozial-hygieni 


erkannt musterhaft sind, und die auch in dieser Bezi 


u 
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- Einrichtungen gleicher Art bei ausländischen 
tehen, sind ein Beweis dafür. Auch der Grund- 
für d e Errichtung von Bahnwirtschaften war von jeher 
für das Wohlbefinden der Reisenden. Daran hat auch 
elling der Reichsbahn auf die heutige Organisations- 
s geändert. Wenn die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
‚zahl der Bahnwirtschaften erhöht hat, so entspricht 
ichen Gedanken und zugleich der auch sonst zu 
n Rührigkeit der Deutschen Reichsbahn-Gesall- 
dem Gebiete der Ausgestaltung des Personenver- 
ler sie. im Interesse der Weiterentwicklung der 
bahn nach dem Reichsbahngesetz verpflichtet ist. Ihr 
erdient nur Anerkennung, zumal die Reichsbahn eine 
‚vollbringt, indem sie alle kleineren Wirtschaften mit 
chtwert bis zu 2000 A jährlich, und das dürfte die 
ein, restlos an Kriegsbeschädigte vergibt, wodurch 
nderten eine nützliche Versorgung gewährt wird. 
mstand allein genügt, um die stimmungsmäßige Ein- 
iter Kreise gegen die Reichsbahn und ihre angeblich 
“ kaufmännische Geschäftsgebarung zu entkräften. 


: Preußische Minister des Innern bestreitet, daß das Urteil 
sgerichts in Strafsachen, Band 58, Seite 137, die Frage 
sionspflicht der Bahnwirtschaften beantworte, da es 
ung ‚der Arbeitszeit in einem. Verkaufsstand 'betreffe. 
‚gleichgültig, ob es sich um die Arbeitszeit oder um 
zessionsfrage handelt, denn in beiden Fällen steht die 
Entscheidung, ob die Bestimmungen der Gewerbe- 
Anwendung zu finden haben. Wenn aber ein Unter- 
chen Verkaufsständen und Bahnhofswirtschaften für 
ob sie als Hilfsbetriebe der Eisenbahnunternehmung 
haben, gemacht werden soll, so kann nur e minore ad 
ılossen werden, daß, wenn schon den Verkaufsständen 
enschaft zugestanden wird, sie den Bahnwirtschaften 
ch \ ı vorenthalten werden kann. Auch das Reichsgericht 
iner Entscheidung, die wohl an sich einen Verkaufs- 
andelt, Bahnwirtschaften und Verkaufsstände einander 
It und ausgeführt: „Der Gewerbebetrieb der Eisen- 
ehmungen umfaßt bei der Personenbeförderung auch 
nigen Unternehmungen, welche dem Bedarf der Reisen- 
ondere ihrer Versorgung mit 'Nahrungs- und Genuß- 
hrend der Zeit der Reise zu dienen bestimmt sind. 
sind Bahnhofswirtschaften und andere den hervorge- 
wecken dienenden Verkaufsstände, soweit sie auf An- 
r Eisenbahn innerhalb ihrer Betriebsräume einge- 

1, als bloße Hilfsbetriebe des Eisenbahnünter- 
zusehen; dabei macht es keinen Unterschied, ob die 
erwaltung durch eigene Angestellte tätig wird oder 
Pächter diese Tätigkeit ausüben läßt“. Diese Aus- 
hat der Preußische Minister des Innern mit Still- 
übergangen. Dagegen verweist er noch besonders 
scheidung des Reichsgerichts in Strafsachen, Band 37, 
n der die Geltung der Polizeistunde in Bahnwirt- 
für, ‚Nichtreisende auf Grund des $ 365 des Strafgesetz- 
sjaht wird. Da es sich hier um den strafrechtlichen 
Schankstube“ handelt, und der Preußische Minister 
aß das Reichsgericht in dieser Entscheidung zur 
endbarkeit der allgemeinen gewerbepolizeilichen 
ı keine Stellung genommen habe, ist der Hinweis auf 
tscheidung unverständlich. Wenn. aber daraus ge- 

erden soll, daß das Reichsgericht in der Konzessions- 
eine andere Stellung einehmen werde, die mit 
der 'Polizeistunde in der Praxis besser zu verein- 
'kann viel eher umgekehrt die Anpassung in der 
olizeistunde an den Standpunkt in der Konzessions- 
et werden. Das letztere ist umsomehr anzunehmen, 
eil über die Nichtanwendbarkeit der Gewerbeord- 
n jüngster Zeit ergangen ist, während die Entschei- 

37 Seite 260 über 20 Jahre zurückliegt. Auch ist 
ile der Oberlandesgerichte Celle vom 19. Septem- 


bereits mit überzeugenderen Gründen dargetan, als sie das 
Reichsgericht für sein Urteil in Band 37, Seite 260, vorgebracht 
hat. (Vgl. hierzu Kröner, Polizeistunde und Bahnwirtschaft in 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1926, 
S. 529.) Schließlich wird den Schwierigkeiten, die aus der Gel- 
tung der Polizeistunde für Nichtreisende in der Praxis ent- 
stehen können, dadurch begegnet, daß die Eisenbahnverwaltung 
die ortsübliche Polizeistunde gegen Nichtreisende nach Möglich- 
keit durchführt, 

Zum Sehluß bedarf noch eine Unrichtigkeit in den Ausfüh- 
rungen des Preußischen Ministers der Klarstellung. Das ist die 
Auffassung, die über den staatsrechtlichen Charakter der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft geäußert wird. Der Preußische 
Minister nennt die Deutsche Reichs-Eisenbahn-Gesellschaft „eine 
selbständige wirtschaftlich eingestellte Gesellschaft ohne be- 
hördliche Eigenschaft“ und setzt sich auch hier in Widerspruch 
zum: Reichsgericht, dessen 1. Strafsenat durch Urteil vom 
19.. März: 1926 (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 1926, S. 463), wie zuvor schon ähnlich das Ober- 
landesgericht Stuttgart am 8. Juli 1925 (Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1925, S. 1086) mit aller Be- 
stimmtheit ausgesprochen hat, daß auf Grund des $ 17 des 
Reichsbahngesetzes „die ganze Fülle der öffentlich-rechtlichen 
Befugnisse“, die den früheren Reichsstellen zugestanden haben, 
darunter auch die gewerbepolizeilichen Befugnisse, auf die 
Stellen "der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft übergegangen 
seien, und daß die Reichsbahnstellen daher „wenn auch keine 
unmittelbaren Reichsbehörden, so doch öffentliche Behörden ge- 
blieben sind, und das Vertrauen von solchen genießen“. Es soll 
nach der Auffassung des Preußischen Ministers in sich wider- 
spruchsvoll erscheinen, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft selbst dafür entscheide, was als zu ihrem Betriebe ge- 
hörig anzusehen sei. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat 
diese Entscheidung aber gar nicht zu treffen, denn sie ist durch 
das Gesetz getroffen. Wenigstens wird gerade durch die unab- 
hängigen Gerichte, denen der Minister des Innern die Entschei- 
dung’ anvertraut wissen will — jedenfalls durch‘ die obersten 
ordentlichen Gerichte — dem Gesetz eine Auslegung gegeben, 
die die Bahnwirtschaften als zum Betrieb der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft gehörig bezeichnet. Soweit die: Zulassung 
der Bahnwirtschaften damit allein in die Hand der Reichsbahn 
gelegt ist, ist diese berufen, hoheitsrechtliche Befugnisse neben 
ihren privatrechtlichen Belangen wahrzunehmen. Dies bedeutet 
aber keine „Verletzung der allgemeinen gewerbepolizeilichen 
Hoheitsrechte des Staates“, wie in der Erklärung: des Preußi- 
schen Ministers des Innern behauptet wird, sondern lediglich die 
Ausübung solcher Rechte kraft besonderer reichsrechtlicher 
Ermächtigung, die im Reichsbahngesetz mit verfassungsändern- 
der Mehrheit auch für Preußen verbindlich ausgesprochen wor- 
den ist. 
T KR) III. 

Nach Abschluß meiner Untersuchungen kommen mir die Aus- 
führungen des Oberregierungsrats Bandmann in Nr. 33 des 
Preußischen Verwaltungsblattes vom 15. Mai 1926 (Bd. 37, 
S. 343) zur Kenntnis. 

Bandmann bekämpft die im Preußischen Verwaltungsblatt 
Band 47, Nr. 13, S. 133 von mir vertretene Ansicht, jedoch ohne 
mich von ihrer Unrichtiekeit überzeugen zu können. Er will 
zwar die Deutung, die ich den besprochenen Urteilen des Reichs- 
gerichts und Preußischen Kammergerichts gegeben habe, nichi 
gelten lassen, erkennt aber im Ergebnis die „schärf zutage ge- 
tretene Niehtübereinstimmung der höchsten deutschen Gerichts: 
höfe“ (S. 344) und damit die von mir gegebene Auslegung 
doch tatsächlich an. Sein Vorschlag, eine Verständigung der 
Länderbehörden mit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft her- 
beizuführen, ‘ist an sich zu begrüßen, scheint jedoch ein Beweis 
dafür, daß auch Bandmann die Begründung des oberverwaltungs- 
gerichtlichen Urteils nicht für überzeugend hält. 

Durchaus zutreffend sind die Ausführungen Bandmanns über 
die aus dem Reichsbahngesetz folgende Bindung der künftigen 
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Gesetzgebung. Ohne zustimmende Mitwirkung ‘der Reichs- | erstreckt sich das „Betriebsrecht“ auf jeden sole 
bahn-Gesellschaft kann daher eine Regelung der Frage in keinem | genstand. -Nach $ 6 Abs. 2 des Gesetzes steht d 
Falle erfolgen. Ein beiderseitiges Übereinkommen als bloße Ver- | schen Reichsbahn - Gesellschaft aber sogar das 


waltungsmaßnahme würde aber für die Gemeinden, die an der 
Erhebung der Konzessionssteuer interessiert sind, nicht verbind- 
lich sein, so daß auch die Verwirklichung des Bandmannschen 
Vorschlages noch. nicht alle Schwierigkeiten aus dem Wege 
räumt. 

Im übrigen können seine Ausführungen insoweit nicht un- 
widersprochen bleiben, als er die Meinung vertritt, daß in der 
Einsetzung eines Bahnwirtes durch die Reichsbahn-Gesellschaft 
eine Überlassung des „Betriebsrechtes“, das nach $ 12 des 
Reichsbahngesetzes weder ganz noch teilweise ohne Genehmi- 
gung der Reichsregierung und des Treuhänders auf Dritte 
übertragen werden darf,‘ zu finden sei. Unter Betriebsrecht im 
Sinne dieser Vorschrift kann nur die oben erwähnte Gesamt- 
heit der Befugnisse verstanden werden, die der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft hinsichtlich der Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen zustehen. Wenn diese Befugnisse „auch teilweise“ 
nicht auf Dritte übertragen werden dürfen, so kann diese Tei- 
lung nur im Sinne einer Herausnahme einzelner Strecken ge- 
dacht sein. So erwähnt auch die Begründung zu $ 12 des Ge- 
setzes, daß die Verpachtung einzelner Reichsbahnstrecken, wie 
z. B. Grenzstrecken, zweckmäßig sein könne und tatsächlich ver- 
wirklicht sei. An eine Zerlegung des Betriebsrechts in einzelne 
Funktionen und ein Verbot der Überlassung solcher Einzel- 
befugnisse kann jedenfalls nicht gedacht sein. Sonst würde 
nieht nur die Verpachtung von Bahnwirtschaften, sondern 
die Überlassung jedes ‘anderen Einzelgegenstandes des 
Reichsbahnvermögens verboten sein, ‘denn letzten Endes 


Ankündigung von „Vorsichtswagen“ auf Rangierbahnhöfen ohne Zettelverfahren. 
Von Reichsbahnoberrat Reichert in Frankfurt (M.). | 


Eine der wichtigsten Fragen im gesamten Rangierdienst bildet 
die Auswahl der Mittel zur ausreichenden Verständigung der- 
jenigen Bediensteten, die beim Ablaufen der Wagen vom Ab- 
laufberg mitzuwirken haben. Eine solche Verständigung ist be- 
trieblich notwendig; sie ließ sich jedoch auf älteren Rangier- 
bahnhöfen bisher schwerer durchführen, als bei neueren Bahn- 
höfen. Im nachfolgenden sollen Vorschläge gemacht werden, die 
eine rechtzeitige und zweckmäßige Ankündigung solcher Wa- 
gen auch bei älteren Bahnlofsanlagen ermöglichen. 

Was zunächst die neueren Bahnhöfe anbetrifft, so ermöglichen 
ausreichende Erfahrungen nicht nur diejenigen Einrichtungen 
zu schaffen, die erforderlich sind, um den Lauf der Wagen in 
sicherer Weise zu regeln, sondern es wird auch erreicht. daß 
die abrollenden Wagen am Ende ihrer Laufstrecke mit soleher 
Vorsicht abgebremst und zum Stillstand gebracht werden kön- 
nen, die zur Schonung der Ladungen angemessen ist. 

Zur Verständigung der am Ablauf beteiligten Bediensteten 
wird vorwiegend das sogenannte Zettelverfahren angewandt, d. 
h. es werden alle Wagen des ablaufenden Zuges der Reihe nach 
-— von der Zugspitze ab — auf einen Zettel geschrieben, in dem 
angegeben wird, in welche Gleise die Wagen ablaufen sollen 
ünd ob die Wagen einzeln oder in Gruppen vom Berg abge- 
lassen werden. Abschriften hiervon erhalten alle am Ablauf 
beteiligten Bediensteten. Diese Zettel haben dadurch besondere 
Bedeutung erlangt, daß sie auch geeignet sind, die sogenannten 
Vorsichtswagen — d. h. Wagen, die mit Vieh, Fahrzeugen, 
leicht zerbrechlichen oder explosionsgefährlichen Gegenständen 
beladen sind, ferner die mit Säure gefüllten Topfwagen und 
andere Wagen, soweit sie die Aufschrift tragen „Vorsichtig 
rangieren“ — so deutlich zu "bezeichnen, daß die beteiligten 
Hemmschuhleger beurteilen können, wann und wo ein Vorsichts- 

wagen zu erwarten ist. 

Zu Ladungen, die vorsichtiges edereren bedingen, sollen 
zwar ' Wagen mit. brauchbarer Handbremse verwendet werden, 


‚. namentlich nicht für ältere Anlagen — allgemein a 


‚ wohl letztere einen erhöhten Personalstand erfordern, bil 
. doch die Ursache zu verschiedenartigen Ersehwernissen 
denen hauptsächlich die Beschädigungen von Fahrzeug get 


Entschädigungsbeträge, die alljährlich die Eisenbahn für d 
ı Reichsbahn-Gesellschaft veranlaßt gesehen, diesem Ge 


' ihre besondere Aufmerksamkeit zu schenken. 
gungen gegeben worden, auf Mittel zu sinnen, welche 


Verfügungsrecht hierüber frei, soweit sie die Verfüg 
einer ordnungsmäßigen Betriebsführung für vereinbar 
wäre auch nicht einzusehen, welches Interesse Reichsr 
und Treuhänder an einem Mitwirkungsrechte haben sol 
so ins einzelne ginge, wie es Bandmanfı will, und das 
praktisch garnicht durchführbar wäre. e 

Der Hinweis Bandmanns auf die Ziele der heutigen f 
gebung und Verwaltungspraxis im Sinne . einer Bek 
des Alkoholmißbrauchs ist nicht recht verständlich. 
sage mir die Erörterung, wie weit die an sich zuzugeb 
rechtigung dieser Tendenzen auch für Bahnwirtschaften 
kannt werden 'kann. Es geht aber jedenfalls nicht a 
sichten späterer Gesetzgeber für die Auslegung noch 
bestehender Gesetze aus früherer Zeit, deren Abänder 
in Aussicht genommen ist, bestimmend sein zu lassen, 
Bandmann für richtig hält, wenn er glaubt, daß Reichs 
Kammergericht unter dem Eindruck gesetzgeberischer ) 
beiten ihre . Entscheidung heute in anderem Sinne 
würden. er 

Ganz im Sinne dieser höchstrichterlicehen Urteile. 
zwischen zahlreiche Strafgerichte zur Konzessionspfl 
Bahnwirtschaften Stellung genommen. Die hier bekämp 
scheidung des Oberverwaltungsgerichts hat auf. die St 
nicht nur keinen Einfluß gewonnen, sondern sie erfä 
ein Urteil des. Amtsgerichts Bad. Kreuznach vom 6. Mai‘ 
(veröffentlicht in der ‚„Bahnwirtschaft“ vom 10. Juni 
Nr. 23) zeigt, bereits deren ausdrückliche Ablehnung. - 


die beim Ablauf zu bedienen sind; erfahrungsgemäß. 
aber viele Vorsichtswagen keine Bremse, so daß ihr Aus 
nur mit Hemmschuhen möglich ist. BE 
Damit die Wagen schon von weitem her als Vorsjchie 
zu erkennen sind, werden sie häufig durch gelbe Scheiben 
Nacht durch Laternen) kenntlich gemacht, die an der vor 
Pufferstange angebracht sind. R; 
Leider ist das Zettelvörfahren, obwohl es betrieblich : 
ordentliche Vorteile bietet, nicht für alle Rangierbahn 


Derartige Anlagen sind oft aus kleinen Anfängen e 
und haben erst nach und nach durch wiederholtes H 
neuer Gleisgruppen ihren heutigen Umfang erhalten: 
konnten zuweilen die neuen Gleisgruppen nicht in unm 
Zusammenhang mit dem Ablaufberg gebracht werden, 
fig Gleisgruppen, in welche Wagen ablaufen, durch. 
Ausfahrgleise voneinander getrennt sind. Die Folge 
große Entfernung der Hauptverteilungsweichen vom 
berg, lange Ablaufwege, erhöhte Anzahl von Gleisbrem 
Hemmschüuhlegern sowie auch die Anzahl der beim Ablı 
wirkenden Stellwerke; alle diese Umstände erschweren 
ständigung der am Ablauf beteiligten Bediensteten und | 
das sonst bewährte, mit vielen Vorteilen verbundene 
verfahren auf solchen Bahnhöfen im allgemeinen nicht z 


Id, 


Ladungen durch zu heftige Aufläufe gehören. ro 
Aus diesem Grunde, namentlich aber auch ‚wegen de a 


schädigten Wagenladungen bezahlen muß, hat sich die D 


Es sind 
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ng der bisher entstandenen Beschädigungen nach Mög- 
u verringern. 
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Längenprofil. 


bildung 1). Die zur Aufnahme der ablaufenden Wagen 
mten Gleisgruppen sind mehrfach durch Einfahrgleise 
ıder getrennts Beim Wagenablauf wirken fünf Stell- 
nit, ferner sieben Hemmschuhleger bei den Gleisbremsen 
ehn Hemmschuhleger in den Ablaufgleisen; den zu- 
nten Bediensteten obliegt das Auffangen der Wagen. 
ufgleise sind einesteils durch zwischenliegende Haupt- 
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isse so’ ungünstig, wie sie oben beschrieben wurden | 


eleise und anderenteils durch verschiedene Höhenlage in drei 
Hauptbezirke geteilt, Nord, Mitte und Süd, die wiederum in 
mehrere Hemmschuhlegerbezirke eingeteilt sind. 
Häufigkeit des 


Je nach der 


Ablaufens der Wagen sind den Hemmschuh- 
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legern 1, 2 bis drei Gleise zum Auffangen der Wagen zugeteilt; 
im ganzen sind 15 Bezirke vorhanden. Für den Wagenablauf 
kommen im Nordbezirk die Gleise 2—4 und 10—13, im Mittel- 
bezirk die Gleise 19-—26 und 31, im Südbezirk die Gleise 39—45 
und 48-51 in Betracht; sie sind in Abbildung 1 schraffiert. In 
diese Gleise — mit Ausnahme des Gleises 12 — laufen auch 
die Vorsiechtswagen ab; vorwiegend werden hierfür die 
Gleise 19 und 31 benutzt. Für zusammenhängende Gleisgruppen 


ist je eine Gleisbremse vorhanden, die im Plan besonders be- 
zeichnet ist. Die Gleise 5,08, 9, 32-86, 54—57 und 180—182 


sind Einfahrgleise, die von geschlossenen Zügen befahren 


werden. 

Das Zettelverfahren ließ 
bestem Willen aus den oben angeführten Gründen nicht durch- 
führen. Die Kennzeichnung der Vorsichtswagen muß deshalb 
in anderer Weise erfolgen; sie geschieht z. Zt. dadurch, daß die 
mit Kreide an der vorderen Kopfwand angeschriebenen Gleis- 
nummern mit einem Kreis umrahmt werden. z.B. (19) Da 
dieses Zeichen auf große Entfernung und insbesondere bei Nacht 
und Nebel schwer erkennbar ist, so werden die Wagen außer- 
dem vom Rangiermeister auf dem Ablaufberg dem an 


dessen 
- Fuß stehenden aufsichtsführenden Rangiermeister mit Hornsig- 
nalen angekündigt, der seinerseits wiederum diese Sienale an 
die Hemmschuhleger weitereibt. Diese Einrichtung stellt aber 


nur einen Notbehelf dar; sie hat den Nachteil, daß beim Ertönen 
eines Hornsignals die Aufmerksamkeit sämtlicher Hemmschuh- 


Abb. 1a. 


leger der 15 Bezirke erregt wird, obwohl nur 
ein Vorsiehtswagen erwartet werden soll. Die Folge davon ist, 
daß die angereste Aufmerksamkeit bald nachläßt, zumal die zu 
durchfahrenden Gleislängen. so groß sind, daß der Wagen erst 


in einem Bezirk 


rd. drei Minuten nach Ertönen des Hornsienals beim letzten 
Hemmschuhleger — also dort, wo er gestellt werden muß — an- 


kommt. Es hat sich gezeigt, daß diese behelfsmäßigen Einrich- 
tungen nicht ausreichend sind; häufige Beschädigungen von 
Wagen und Gütern waren unvermeidlich. 


Das Eisenbahn-Betriebsamt 1 Frankfurt a. M. hat im Einver- 
ständnis mit der Betriebsleitung der Reichsbahndirektion — zu- 
nächst versuchsweise — eine Einrichtung 
Ankündigune der Vorsichtswagen für diejenigen 
beiden Gleise eingeführt, in welche alle am Ort verbleibenden 
Wagen mit leicht zerbrechlichen Gütern (Eier, Umzugsgut und 
dergleichen) vorzugsweise ablaufen, das sind rd. 40 % aller 
Vorsichtswagen. In Betracht kommen die im Mittelbezirk liegen- 
den Gleise 19 und 31. Die Einrichtung besteht darin, daß der 
Rangiermeister des Ablaufberges durch Druck auf einen Knopf 
eine elektrische Hupe in Tätigkeit setzt. Dadurch wird sämt- 
lichen Hemmsehuhlegern des Mittelbezirks das Anrollen des 
Vorsichtwagens zunächst hörbar angekündigt. Gleichzeitig aber 
erfolgt durch Druck auf einen zweiten Knopf die Einschaltung 
elektrischer weißer Glühlampen. Hierdurch leuchtet ein Liecht- 
signal auf in Höhe derjenigen Gleisbremse, durch welche der 

Vorsichtswagen laufen und ein zweites Lichtsignal neben dem 
j 


zurbesseren 


ee 


sich auf hiesigem Bahnhof trotz 


Früher sind in diesen beiden Gleisen mona 


nd 


Gleis, in welchem dieser Wagen rechtzeiti | 
bracht werden muß (vgl. Abbildung 1a). Der a 
tätige sowie auch der im Ablaufgleis beschäftigt 
leger können nun rechtzeitig die Hemmschuhe in 
auslegen, wie es der Lauf des Wagens und die 
stände erfordern. Der große Vorteil, welcher g 
früheren System, nämlich nur durch Ho 
wurde, besteht nun zunächst darin, daß nicht n 
Bedienstete der 15 Hemmschuhlegerbezirke und 
bremsen, sondern nur noch die Bediensteten der | 
im Mittelbezirk und bei den Gleisen 19 und 31 
tönen der Hupe benachrichtigt werden; sodann 
Hemmschuhleger an den an bestimmten Punkten a 
weißen Lichtern, in welchem Gleis der Vorsiehts 
warten ist. Die vorhandenen Standorte der Lampen 
bildung 1 durch gekreuzte Döppelkreise gekenn 
Lampen werden Laternen für Hauptsignale ‘ohnı 
verwendet; in der Mitte sind sie dureh ein senk: 
schwarzes Blech geteilt. In jeder Laterne 

} Glühbirne angebracht; beide leuchten gle 

' und erlöschen auch gleichzeitie. Um die Bi: 

" der Sonnenstrahlen zu verringern, haben 
etwa 30 cm. vorspringende, schirmartige 
erhalten. Die Lampen geben — 


Y 
! 


farbloses Licht; die Lichtpunkte befinden 
hältnismäßig geringer Höhe, damit ihre  Verwe, 
anderen Lichtern (Bahnhofsbeleuchtung u. del.) ve m 
Besonders bemerkenswert ist die Anwendung von 
für jedes der Gleise 19 und 31, von denen eine !n ( e) 
Gleisbremse und eine neben dem Gleis steht, in dem de 
zum Stillstand gebracht werden soll; an beiden Stel 
Abbremsen erfolgen. $ 

Es ist durch Einbau eines Zeitschalters Vorso 
daß die eingeschalteten Lampen nach einer Bre 
etwa % Minute selbsttätig ausgeschaltet werden. 
ist das Schaltbrett, wie es seinerzeit durch ‚den. 


a, 


am Ablaufberg bedient wird, dargestellt. N 
Die auf die Versuchsanlage gesetzten Hoff 
in Erfüllung gegangen Wenn. Unfäl: 
springen von Hemmschuhen, Versagen von Handbr« m, 
beim Ablauf der Wagen auch in Zukunft. sich 
meiden lassen werden, so ist doch mit der vorht 
lage erreicht worden, daß seit der vor ‚etwa d 
folgten Inbetriebnahme keine Schäden in den Gle 
durch unzeitiges Abbremsen der Vorsichtswagen > 
h 
Unfälle eingetreten, deren Schadenshöhe z m’ > 
trächtlich war. Die Kosten für eine ausreichend 
Ankündigung von Vorsichtswagen werden also. 
Zeit eingespart sein durch die wesentliche Ver. 


te 
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adensbeträge und der ersparten Kosten für Ma- 
Be 

|] esen Erfolg ermuntert, ist die Erweiterung der An- 
- Weise geplant, daß auch im Nord- und Südbezirk 
' Lichtsignale aufgestellt werden. Es werden dann 
vorhanden sein, die im Ton verschieden abgestimmt 
damit alle Zweifel darüber ausgeschlossen bleiben, 
n Bezirk ein gegebenes Hupensignal gelten soll. Die 
le sollen etwa an den in Abbildung 1 durch Doppel- 
»kennzeichneten Stellen aufgestellt werden. 
rweiterung der Anlage werden durch das Ertönen einer 
m Nord-, Mittel- oder Südbezirk tätigen Hemmschuh- 
angeregt, die Lichtsignale zu beobachten; sodann ist 
nen der Lichter zu sehen, über welche Gleisbremse 
cehtswagen laufen wird und in welcher der einem 
leger zugewiesenen Gleisgruppe der Wagen aufge- 
den muß. 

g 3 zeigt die Sehalttafel für alle Bezirke, wie sie 
orte des Rangiermeisters am Ablaufberg eingerichtet 
kann. 

e trische Strom zur Betätigung der 'Hupen und der 
nale wird aus dem vorhandenen Lichtleitungsnetz ent- 
das Wechselstrom von 220 Volt Spannung führt. 

iuch beim Lesen dieses Aufsatzes der Eindruck ent- 
als ob die Anlage der vielen Gleise und der dadurch 
smäßig großen Lampenzahl wegen unübersichtlich sein 
und die Deutlichkeit der Lichtsignale durch die Einwir- 
der Tageshelle sowie in der Nachtzeit durch die. Bahn- 
chtung ungünstig beeinflußt werde, so haben sich die 
ungen erfahrungsgemäß als unzutreffend erwiesen. Eine 


. 16 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
isen behandelt Dr. Hans A. Martens, Berlin, „Die Kunst 
iktierens“. Mit dieser wichtigen und zeitgemäßen Frage 
der Verfasser nur einen Punkt des Bürobetriebes der 
en Reichsbahn-Gesellschaft.‘ Diese Frage muß im Zu- 
hang mit der Umstellung des Geschäftsbetriebes der 
uf zeitgemäße Betriebsführung behandelt werden. Der 
er dieses Aufsatzes gibt in dankenswerter Weise Finger- 
e sich bei der Organisation gut verwenden lassen. Wenn 
ehrfach schon Anfänge vorhanden sind, die eine wirt- 
he und schnelle Geschäftsführung im  Bürobetriebe 
‚so wird doch vielfach noch nach dem seit 1895 üblichen 
ren gearbeitet. Es ist nachstehend keineswegs beabsich- 
seit langer Zeit bewährte Verfahren zu beseitigen und 
en reinen kaufmännischen Betrieb zu ersetzen. Das 
lig verfehlt. Man soll das Gute nehmen, wo man es 
Es wird sich nie ganz vermeiden lassen, daß es in einem 
Betriebe hin und wieder schwerfälliger zugeht als in 
sinen. Auch große kaufmännische und industrielle Be- 
beiten „behördenmäßig* und „bürokratisch“. Zwei 
te sind aus dem Verwaltungsbetriebe als ganz beson- 
"wichtig herauszugreifen. Diese sind das 
(Registratur) wesen und die zentrale Kanz- 
as Aktenwesen in der bisherigen Form dürfte auch 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft beizubehalten sein, da 
h sehr gut bewährt hat im Gegensatz zur kaufmännischen 
ur, die heute zum Teil in fachmännischen Kreisen wie- 
zunsten des behördlichen Aktenverfahrens verworfen 
Das jetzige Verfahren hat sich sehr gut bewährt, da es 
oßen Vorteil der geschichtlichen Entwicklung der ein- 
orgänge hat, so daß sich jederzeit eine neu hinzu- 
Kraft gut unterrichten und schnell einarbeiten kann. 
eite Frage bezüglich des Kanzleibetriebes, die 
‘den Ausführungen des Dr. Martens zusammenhängt, 
weiterer Erörterung. Es wird sich nicht vermeiden 
in absehbarer Zeit diesen Fragen im Interesse der Wirt- 
ehkeit näher zu treten. Die nachstehenden Ausführungen 
ne Anregung geben, die zur Lösung der Frage des 
"Bürobetriebes, wie sich die Arbeiten im Verwaltungs- 
it möglichster Schnelligkeit, mit wenig Personal und 
lauf bewältigen lassen, beitragen sollen. Hierbei ist 
häftsgang einer Reichsbahndirektion — wobei die be- 


örtliche Besichtigung wird jedenfalls davon überzeugen, daß die 
Anlage nieht nur sehr einfach, sondern auch durch die erprobten 
Höhen der Lichtpunkte der S.O. und durch die Einriehtung der 
Lampen recht wirkungsvoll ist. Auch werden Erhebungen an 
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Abb. 3. 


Ort und Stelle bestätigen, daß das. beteiligte Personal in der 
Anlage das lang erwünschte Mittel sieht und gerne benutzt, das 
zur ausreichenden Verständigung beim Wagenablauf und damit 
zur Verhütung von Schäden und zur Erleichterung des Rangier- 
geschäftes erforderlich und geeignet ist. 


Zeitgemäße Büroorganisation. 


Von Eisenbahn-Oberinspektor Karstein, Berlin. 


sonderen verschiedenen Verhältnisse zu berücksichtigen sind — 
zusrunde gelegt. Der bisher übliche, bekannte Arbeitsgang hat 
sich im Läufe der Zeit als zu langsam herausgestellt, so daß in 
letzter Zeit mehrfache Versuche gemacht wurden, um den 
Arbeitsgang zu beschleunigen. Diese Frage wurde bereits im 
Jahre 1920 von Geheimem Regierungsrat Dr. Quaatz und Rech- 
nunesrat Onken in der Denkschrift über die Umgestaltung der 
Büroeinteilung und des Geschäftsganges bei den preußischen 
Eisenbahndirektionen eingehend behandelt. Diese Denkschritt 
hat dankenswerte Anregungen für die Neueinteilung der Direk- 
tionsbüros gegeben. Neben vielen anderen wichtigen Vorschlägen 
wird auch die Zuteilung von Schreibkräften an die Büros vor- 
geschlagen. Der Zweck dieser Zuteilung ist, sämtliche Ge- 
schäftsstücke künftig in dem zuständigen Büro vom Eingang bis 
zum Ausgang zu erledigen, während nach dem alten Verfahren 
ein Sehriftstück vom Eingang bis zum Ausgang viele Stellen 
durchlaufen muß. Eine wesentliche Einschränkung dieses Leer- 
laufs kann erfolgen, wenn die Schreibarbeiten nach folgendem 
Verfahren gleich im Büro erledigt werden. Es werden min- 
destens folgende Läufe des Schriftstücks vermieden: Kanzleivor- 


steher — Kanzlist — Kanzleitagebuch — Bürobeamter — Kanz- 
leitagebuch — Dezernent — Kanzleitagebuch — Absenden mit 


den jeweiligen dazwischen liegenden weiteren Gängen des Amts- 


eehilfen. Jeder Bürobeamte hat es ja schon oft selbst erfahren, 
was es für Mühe und Aufregung bereitet, seinen besonders 
eiligen- Vorgang wiederzufinden, der irgendwo im. Hause 


schwimmt und trotz Suchens im Kanzleitagebuch, Rückfrage bei 
den Amtsgehilfen usw. nicht wieder herbeizuschaffen ist, bis 
das Geschäftsstück nach Tagen endlich zum Vorschein kommt 
und der Termin überschritten ist. Alle Organisation in dieser 
Beziehung hat bisher wenig Erfolg gehabt. Um wie viel ein- 
facher ist nun der Geschäftsgang, wenn Dezernent, Bürobeamter 
und Sehreibkraft örtlich dieht beieinander sitzen und die Ge- 
schäftsstücke möglichst von Hand zu Hand gebend, besonders 
bei eiligen Sachen, die Gesehäftsstücke erledigen. Der Arbeits- 
eang wird durch die Erledigung im Büro auf ein Mindestmaß 
von Zeit beschränkt. Die hohen Anforderungen in bezug auf 
Beschleunigung der Berichterstattung, die heute von der Haupt- 
verwaltung im Interesse der Wirtschaftlichkeit, besonders in 
Finanz-, Tarif- und ähnlichen Fragen, gestellt werden, verlangen 
die schleunigste Erledigung der diesbezüglichen Berichte und 
Nachweisungen. Dieser Aufgabe kann nur ein schnell arbeiten- 
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der Apparat gerecht werden. Häufig können für Rückfragen 
von der Hauptverwaltung nur wenige Tage als Termin für die 
Erledigung der Angelegenheit gegeben werden, wenn es sich um 
Meldungen bei der gespannten Finanzlage handelt, die keine Ver- 
zögerung erleiden dürfen. ! 

Soweit irgend angängig, sind möglichst sofort die Reinschriften 
mit Durchschlag zu fertigen. Man ist daher versuchsweise dazu 
übergegangen, bei den vorhandenen Kräften größtenteils 
A-Raten — (Dienstposten 1. Kl.) —. die minder wichtigen Ar- 
beiten von den wichtigen Arbeiten zu sondern. Die ausschließ- 
lich wichtigen Arbeiten werden zu A-Raten zusammenzezogen. 
Aus den minder wichtigen Arbeiten, mit denen bisher die 
A-Raten belastet waren, werden B- oder C-Raten (Dienstposten 
2. oder 3. Kl.) gebildet. Diese Posten werden mit weiblichen (in 
Ausnahmefällen auch mit männlichen) Assistenten, Betriebs- 
assistenfen, auch geeigneten Lohnempfängern besetzt, die Steno- 
graphie und Schreibmaschine beherrschent). Der Gedanke ist 
also der, daß diese Kräfte als Grundlage eine Arbeitsrate (etwa 
%2—% ausgelastet) haben — es werden Nachweisungen gefertigt 
und verschiedene wiederkehrende Terminarbeiten — und außer- 
dem den gesamten Kanzleidienst für das Büro besorgen. Es 
sind zZ. B. in Büros einer Reichsbahndirektion den einzelnen 
Gruppen (Haushaltsabteilung oder der Gruppe für allgemeine 
Lohnangelegenheiten) von je 2—5 oder auch noch mehr A-Raten 
je eine B- oder C-Kraft zugeteilt, die einerseits die einfachen 
Arbeiten der vorgenannten Art behandelt und außerdem sämt- 
liche Kanzleiarbeiten, wie Reinschriften usw., anfertigt. Diese 
Kräfte stehen auch den für das Büro in Frage kommenden De- 
zernenten für Stenogramme zur Verfügung. 

Es wird hierbei aber besonders betont, daß trotz erheblicher 
Mehrarbeit und schwierigeren Verhältnissen als 1914 die Arbeit 
mit der gleichen Kopfzahl erledigt und außerdem der Arbeits- 
gang erheblich beschleunigt wird. Ferner hat diese Einteilung 
noch den außerordentlichen wirtschaftlichen Wert, daß die hoch- 
bezahlten Kräfte von Arbeiten einfacher Art entlastet werden 
und sich ausschließlich schöpferisch betätigen können. Die Zahl 
der A-Raten kann also verringert werden. Ferner werden die 
Kräfte, die früher in der Kanzlei nur mit reinen Schreibarbeiten 
beschäftigt und zu Maschinen erzogen wurden, mehr am Ge- 
schäft dadurch interessiert, daß sie nicht nur Schreibarbeiten 


1) Es ist selbstverständlich, daß auch die übrigen Beamten die 
Kurzschrift beherrschen müssen. Nach Einführung der Ein- 
heitskurzschrift muß ihre Anwendung, die wirtschaftliche Vor- 
teile birgt, allgemein zur Pflicht werden. Es können Entwürfe 
in Kurzschrift gefertigt und Arbeitslisten, Merkbücher usw. 
kurzschriftlich geführt werden. 


® 


Schärfere Erfassung der Verkehrseinnahmen. 


Zu diesem in Nr. 3/26 dieser Zeitung von Eisenbahn-Inspektor 
Reil-Oldenburg behandelten Thema haben wir folgende Zu- 
schriften erhalten: 


1. Dem Verfasser ist darin zuzustimmen, daß alles getan werden 
muß, um fehlerhafte Frachtberechnungen und falsche Tarifie- 
rungen während der Beförderung, d. h. solange die Eisenbahn 
das Gut in Gewahrsam hat, zu entdecken und richtig zu stellen, 
aus dem einfachen Grunde, weil jede spätere Einziehung (und 
auch Erstattung) von Frachten und Nebengebühren stets mit 
Zeit- und Geldverlust (Schreibarbeit) verknüpft ist. V.K. II 
und Prüfungsämter können ihre Nachprüfung nur nachträglich 
auf Grund des Reehnungswerks vornehmen. Es bliebe also nach 
Reil-Oldenburg für das Hauptgebiet der Nachprüfung als dritte 
Kontrollstelle der Frachtenkontrolleur. 


Neben diesen Organen gibt es aber im Mainzer und sicherlich 
auch in anderen Bezirken Abfertigungsbeamte, deren Funktionen 
sich so ziemlich mit denjenigen decken, die Reil seinen vorge- 
schlagenen „Ladungsbeamten“ zuweisen will. Sie heißen zwar 
nicht Ladungsbeamte, sondern führen die Bezeichnung: Tariföre, 
Wie der Name schon sagt, wurzelt ihre Tätigkeit im Tarif. 
Solche Tariföre gibt es im Bezirk Mainz seit 1922, 


Man unterscheidet haupt- und nebenamtliche Tariföre, je nach- 
dem sie noch andere Arbeiten zu verrichten haben oder nicht. 
Hauptamtlich als Tariför tätige Beamte gibt es nur bei den 
ganz großen Güterabfertigungen, wo ihr Arbeitszebiet wirklich 
eine volle Kraft beansprucht. Bei mittleren Abfertigungen be- 
gnügt man sich mit nebenamtlichen Tarifören, die, weil als solche 
nicht ganz ausgenutzt, noch andere Funktionen mitversehen 
(Wagendienst- Ermittlungsdienst usw.). Den Kreis der mit 
nebenamtlichen Tarifören zu besetzenden G.A. hat man weit ge- 
zogen, wobei auch Zugwechselstationen vorzugsweise berück- 
sichtigt werden. Daß als Tariföre besonders tarifkundige und 


| 
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frachten (nicht Rechenfehler!) und Frachtzuschläge fü 


leisten, sondern in dem gleichen Arbeitsgebiet mit 
daher mit dem Stoff verbunden sind. Gut ausgeh 
arbeitsfreudige Kräfte ‘werden hierdurch in ihrer Se 
ireude angeregt und werden daher produktiver sein 
Kanzleikräfte, die lediglich ihre „Punkte“ abarbei 
den Erfahrungen wird die Dienstfreudigkeit bei al 
erheblich gehoben. Fe 
Zugegeben wird, daß eine größere Zahl von Schreibn 
erforderlich ist als in einer Zentralkanzlei. Bei dem heu 
verhältnismäßig geringen Anschaffungspreis der Maschine 
dieser Einwand unerheblich. Die Lebensdauer einer 
ist dafür eine längere. Betont wird hierbei, daß Aufs 
bei dem genannten Verfahren ganz entbehrlich sind, 
Erfahrung gelehrt hat, sind umfangreiche und SPrungwe 
laufende Arbeiten glatt erledigt worden, gegebenen 
freudig darangesetzten Überstunden, die später in ı 
Zeit wieder abgefeiert werden, weil ja, wie bereits v 
ausgeführt, die betreffenden Kräfte an der schnellen ı 
tigen Erledigung der Angelegesheiten interessiert si 
Gegensatz zu reinen Kanzleikräften. Große Termin 
wie Haushaltsentwürfe und Finanzberichte mit vielen / 
sind auf diese Weise pünktlich erledigt worden, und z 
viel Erklärungen; denn jeder kennt den zu behandelnden 
Der Fall, daß diese Kräfte zeitweise nieht genügend besch 
werden, trifft nicht zu, da diese Kräfte als Grundlage eine . 
arbeitsrate haben. Es ist natürlich Sache des Bürovo 
das Büro dauernd zu beobachten, ob alle Kräfte ausgela 
gegebenenfalls entsprechend über die vorhandenen K 
verfügen und gegenseitig aushelfen zu lassen. 


Wie weit sich dieses Verfahren noch weiter ausbhaı 
noch auf weitere Büros ausdehnen läßt, wird die E 
lehren, Jedenfalls erscheint es vorteilhaft, auf diesem 
weiter zu gehen und, soweit es die örtlichen Verhält 
lassen, allgemein dieses Verfahren einzuführen. Bewähr 
richtungen des bisherigen Kanzleibetriebes, die auch 
heutigen Verhältnisse passen und als zentrale Einricht 
wendig sind, wird man unbedingt beibehalten müssen. 
schlaggebend ist vor allem die Arbeitsbeschleunigung, ‚unbe: 
wirtschaftlichste Verwendung des Personals sowie die 
des Interesses an der Erledigung der Arbeit und der 
freudigkeit des Personals. / 


Wie weit es sich noch durch eine praktische Büroein 
— moderne Büromöbel mit ihren zeitgemäßen Einrich 
wie Karteien, maschinelle Einrichtungen, Rechenmaschine 
— ermöglichen läßt, die Arbeitsintensität zu steigern, blei 
terer Nachprüfung vorbehalten. a 


auch sonstwie im Abfertigungswesen erfahrene Beamte 
werden, entspricht ihrer besonderen Zweckbestimmung. 


In der Regel obliegt dem Tariför die Prüfung der Frach 
nach $$ 28 und 31 A.A.V. II. Selbstredend wendet er sein 
augenmerk den Ladungen zu, weil hier gewissenhafte 
im Hinblick auf das Wertobjekt besonders nottut. Dabe 
er sehr oft in die Lage kommen, Gut mit Frachtbrief 
und Stelle zu vergleichen, um zu einer einwandfreien Taı 
rung zu kommen. In Zweifelsfällen nimmt er neben de 
geschriebenn Probeverwägungen Gewichts- und auch I 
prüfungen vor. Die weitaus meisten der durch Tarif 
deckten Fehler charakterisieren sich als falsche Fracht 
nungen, wobei es sich meistens um Anwendung unri 
Tarifklassen, falscher Fracht- und Nebengebührensätz 
Rechenfehler handelt. Während falsche Inhaltsangaben v. 
nismäßig selten festgestellt werden, sind zu niedrige Gex 
angaben und zuweilen auch Wagenüberlastungen zahlreie 
der Entdeckung dieser Art von Frachthinterziehungen hal 
fahrungsgemäß die in den Freilade- und Rangiergleisen bi 
tigten Bediensteten etlichen Anteil. Vielfach besteht hi 
gesunder Wettbewerb, der für die Verwaltung um so er 
sein wird, je enger die Zusammenarbeit des Tariförs 
Außenpersonal ist und je besser er es versteht, Interess 
Tarifverständnis bei ihnen zu wecken. 


Alle Entdecker (ausgenommen die Tariföre selbst) e 
von den für falsche Inhalts- und Gewichtsangaben er 
Mehrfrachten und Frachtzuschlägen Prämien, die zur 
der erhobenen Beträge ausmachen. Aus dem ziffernm! 
Ergebnis und den sonstigen Erfahrungen ist zu schließen, : 
das Prämiensystem seinen Zwecken förderlich ist. Be 


Über die Art der entdeckten Fälle und die erhobenen. 


783 


Nr. 29 


: r 
r Aufschreibungen, deren Ergebnis monatlich der vorge- 
orwaltungsstelle einzureichen ist. Der Nachweisung 
iften der Verhandlungen und die Reehnung über etwa 
de Prämien beizufügen. Das zusammengefaßte Ergeb- 
Amtsbezirks wird der Reiehsbahndirektion (Frachten- 
leur) unterbreitet. 

ei Güterabfertigungen des hiesigen Bezirks schloß die 


entstandenen Einbußen zurückzugewinnen, es müßten denn ge- 
wisse Anlässe, z. B. unvollständige Buchungen, zur nachträg- 
lichen Prüfung des beförderten Gutes führen. 

Aus dem Vorhandensein der Frachtenkontrolleure schließt er 
sodann auf deren Notwendigkeit. — Jedenfalls haben sich die in 
sie gesetzten Hoffnungen in dem erwarteten Maße nicht erfüllt, 
und aueh Reil strebt einen weiteren Ausbau der vorhandenen 


eführten Fälle beziehen sich auf die Anwendung 


eben sei, daß die Ergebnisse hinsichtlich des ziffern- 
n Ertrags der Tariförtätigkeit noch nicht ganz den Er- 
en entsprechen. Man mag aber auch berücksichtigen, 
“umfassende Kenntnis des heutigen Gütertarifs Teil B. 
einigen wenigen warenkundigen Beamten anzutreffen 

Auch Reil-Oldenburg äußert in dieser Richtung Be- 
dem er auf den Mangel an tarif- und warenkundigen 
ten hinweist. Die wichtigste Voraussetzung, mit der Zeit 
n Mangel zu beseitigen, liegt darin, daß zu Tarifören nur 
bestellt werden, die die für dieses Sondergebiet zu 
nden Eigenschaften, Kenntnisse und Fertigkeiten in hohem 
esitzen. Es kommt hinzu, daß den Tarifören Gelegenheit 

erden muß, der in ständigem Fluß befindlichen Neu- 
tbildung des Tarifs zu folgen. 


» müssen sich rechtzeitig in den Besitz der Nachträge setzen 
. T, V.-Anzeiger aufmerksam studieren. In Zweifels- 
nsichtlich der Auslegung von Tarifbestimmungen wird 
setzte Verkehrsamt oder der Frachtenkontrolleur um 
ung anzugehen sein. Diesem werden zweckmäßig auch 
den Sendungen entnommenen Proben zugestellt zur Ein- 
x einer genauen Analyse. Im übrigen würde sich vielleicht 
en, anderswo gemachte Erfahrungen oder besonders 
he Fälle von Tarifauslegungen, Frachthinterziehungen 
durch nutzbar zu machen, daß sie dem in Betracht kom- 
- Kreis von Beamten in Form von „Mitteilurigen“ im 
ZUr Kenntnis gebracht werden. Es würde dadurch dem 
atz einer gleichmäßigen Behandlung ähnlicher Fälle 
gehend Rechnung getragen. 


menfassend kann man sagen, daß der Tariför, wenn er 
ufgabe richtig auffaßt und bestrebt ist, ihr gerecht zu 
len, stets ein interessantes und vor allem dankbares Arbeits- 
findet. Als Dolmetsch des Tarifs bei der Güterabferti- 
ist es die vornehmste Aufgabe des Tariförs, seinerseits 
izutragen, daß die Reichsbahn rec htzeitig und 
ändig in den Besitz ihrer Einnahmen kommt, auf die 
spruch hat. Der finanzielle Nutzen der Tariförtätigkeit 
. ebenso hoch einzuschätzen, wie die Tatsache, daß für 
beitsgebiet des Tarifwesens stets eine gewisse Auswahl 
At listisch vorgebildeter Beamten vorhanden sein wird. 
Bei O. Weichel, E.-O.-S., Gustavsburg. 


* 


* 

‘ * 

eseitigung der Frachtausfälle infolge unrichtiger In- 
abe, fehlerhafter Buchung und falscher Frachtberech- 
schäftiet seit längerer Zeit den Fachmann. Da jedoch 
bwegs befriedigende Lösung noch nieht gefunden worden 
man der abermaligen, von Fisenbahninspektor Reil') 
en Anregung nur beipflichten, vor allem seiner Beto- 
zwar überall gültigen, diesfalls aber im Erfolg einen 
s hohen Gewinn versprechenden Grundsatzes, „das Übel 
Wurzel zu fassen.“ 


rwähnt ganz richtig, daß die Verkehrskontrollen 2 ver- 
smäßig wenig in der Lage sind, aus den Prüfungsunter- 
die Ursprungsfehler herauszufinden, d. h. die aus der 
Inhaltsangabe durch den Aufgeber oder aus der fehler- 


ssifizierung des Gutes durch den Abfertigungsbeamten 
Be Ä 
ı laufender Nr: 2.d. J. 


Betr 


den unrichtigen Gewichtsangaben sind die Wagenüberlastungen mit einbegriffen. 
falscher Tarifklassen und Frachtsätze nicht aber auf Rechenfehler. 


igkeit im Jahre 1925 mit-folgenden Zahlen ab. Kontrolleinriehtungen nicht an. Die Autorität des Frachten- 
Er, 
In wieviel Fällen wurden festgestellt 
unrichtige 
Ergebnis Berech- Bemerkungen 
. ü Inhalts- | Gewichts- , Frachtbe- ® BBel 
angabeı angabe "echnungen| der Neben- 
ngaben gaben Re nungen Sehiihren 
ta ERSTER RE EEE FE TER 
mit 1 nebenamtl. Tariför. be- Der nebenamtliche Tariför versieht den 
EIS GENbE RE nun ee, 6 18 71 3 Wagendienst und bearbeitet die Rekla- 
50 Frachtbriefe tägl. durchsehen) mationen und Ermittelungssachen. 
nit 1 hauptamtl. Tariför besetzten 
TE a RE 39 71 151 — 
rachtbriefe tägl. durchsehen) wi 


Die als falsche Frachtberechnungen 


kontrolleurs übt allerdings eine gewisse Wirkung auf’ den Ge- 
schäftsgang aus. Das ist aber nur der Nebenzweck der Ein- 
richtung, der mit anderen Mitteln zu erreichen wäre. 


Die Erfolge des Frachtenkontrolleurs sind meines Erachtens 
im wesentlichen untergeordneter Natur (Feststellung von Ord- 
nungswidrigkeiten, Verstöße gegen Buchungs- und Beförde- 
rungsvorschriften, auch mitunter gegen die EVO. u. dgl. m.); 
den erreehneten Frachtenausfall der fünf Millionen Goldmark zu 
erhalten, ist ihm nicht gelungen. 


Die Schuld an dem geringen Erfolg soll man dem Frachten- 
kontrolleur durchaus nicht beimessen, ebensowenig dem Abfer- 
tieungsbeamten. Nach meinem Dafürhalten kann des Erstge- 
nannten Tätiekeit nur mehr die Form eines Vorprüfers für die 
Verkehrskontrollen annehmen, die ihn infolge persönlicher Füh- 
lungnahme günstigenfalls hier und da. eine Wurzelfaser des 
Übels erfassen läßt. Dem Kern des letzteren wird die heute 
geübte Frachtenkontrolle nicht beikommen können. 


Der Frachtenkontrolleur müßte doch wohl einen angemes- 
senen Teil der laufenden Frachtverträge mit den zugehörigen 
Gütern vergleichen, um falsche und ungenaue Tarifierungen so- 
wie sonstige frachtverkürzende Ursachen rügen und den Wieder- 
holungsfällen einen Riegel vorschieben zu können. Er soll nicht 
allein die „gefürchtete Person“ seines Bezirkes sein, sondern 
der Entdeeker soleher Unregelmäßigkeiten, die 
weniger dem Schuldkonto der abfertigenden Stelle als vielmehr 
demjenigen des Versenders zuzuschreiben sind. 


Erfüllt er diese Aufgabe und kann er ihr jemals in annähernd 
genügender Weise gerecht werden? — Ist er in der Lage, die 
Spezialkenntnis, die doch jede Abfertigung im Laufe der Zeit 
an den ortsüblichen Anlieferungen sich erwirbt, durch eine auch 
noch so geschulte allgemeine Waren- und Tarifkenntnis, noch 
dazu in der kurz eemessenen Zeit seiner Aufenthalte, zu er- 
setzen? — Kommt er überhaupt dazu, großen Einblick in die 
Unmenge von Waren zu erhalten? — Die Kisten, Kasten und 
Ballen sind verschlossen. Auf den Ladestraßen wird seine vor- 
übergehende Kontrolltätigkeit, noch dazu in ungewohnten Ver- 
hältnissen und meist ohne Besitz der Unterlagen (Frachtbriefe), 
auch kaum zu nennenswerter Geltung kommen. Die Öffnung 
der verbleiten Wagen zum Zwecke der Prüfung hat ihre Be- 
denken. Der Besuch der weit auseinanderliegenden Zweiggleise 
nimmt viel Zeit in Anspruch. Kurzum, zieht man in Betracht, 
welchen verhältnismäßig geringen Teil der Geschäftsvorgänge 
dem Fraehtenkontrolleur zu Gesicht kommt, dann wird man in 
der Ansicht bestärkt, daß zur Erzielung ausschlaggebender Er- 
folge andere Wege zu beschreiten sind. 


Die Vorschläge des Eisenbahn-Inspektors Reil beschränken sich 
auf den Ladungsverkehr. Man kann aber den Stückgutverkehr 
nicht von obiger Erörterung trennen. Er bedarf gleich jenem 
der Aufsicht und ist als Einnahmequelle nicht nebensächlich zu 
behandeln. Zu tarifarischen Schwierigkeiten und zur Fraehten- 
hinterziehung bietet er ein weites Feld. Man denke an das Ver- 
zeiehnis der sperrigen Güter, an die wahrscheinlich immer noch 
unterschätzte Zahl von Fällen falscher Inhaltsangabe zur Her- 
beiführung der ermäßigten Beförderung als Fracht- oder Eil- 
stückgut. Wie wenig wird Gebrauch gemacht von dem Rechte 
der Eisenbahn zur Einsicht in das verpackte Gut, das vielleicht 
anstatt Obst Wäsche, anstatt gewöhnlicher Stahlwaren feinste 
Fabrikate enthält! — 
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j Wenn schon ein örtlicher Beamter sich ausschließlich mit der 

Frachtenkontrolle zu befassen hat, dann ‘darf er nicht einseitig 
„Ladungsbeamter“ sein, sondern muß die Aufsicht über den ge- 
samten Ein- und Abgang der Güter haben. Eine Teilung der 
Arbeit wäre allenfalls dort statthaft, wo vermöge des Geschäfts- 
umfanges mehrere derartige Beamte tätig zu sein haben. Dann 
wäre aber auch entgegen der Ansicht von Reil ein Abbau der vor- 
handenen Kontrolleinriehtungen möglich, und es würde gemäß 
der Arbeitsteilung dem Frachtenkontrolleur mehr die Aufgabe 
der Beobachtung des rollenden Gutes zufallen. 


Die äußeren Stellen verwenden ganz besonders in letzter Zeit 
viel Mühe auf die Gewinnung der ortsnötigen Warenkenntnis. 
Es mag unter den heutigen Abfertigunesbeamten, zumal der Srö- 
ßeren Abfertigungen, manchen tüchtigen Spezialisten geben, der, 
wenn. ihm hinreichende Zeit zur Ausübung gedachten Postens 
und zur Ausbildung gelassen wird, mehr Erfolg verspricht, als 
jemals durch die Stichproben der Frachtenkontrolleure zu er- 
zielen ist. Hierzu gehört vor allem ein völliees Verwachsensein 
mit der Dienststelle und eine eingehende Kenntnis der am Platze 
vorhandenen Firmen. Wo diese Erfordernisse fehlen. werden 
trotz bester. Waren- und Tarifkunde Kraft und Zeit verschwen- 
det sein. 

Die brauchbaren Unterlagen für seine Prüfungstätickeit wird 
der so beschaffene Kontrollbeamte in der Bodenmeisterei und 
sonstwo selber sich heranzuziehen verstehen, so daß es keiner 
besonderen, die Stellen nur belastenden Zuleitung der nächst- 
tägigen Wagenanforderungen und der sonstigen Unterlagen be- 
darf. Andererseits liegt das Verlangen nach vorheriger 
Angabe der tarifarischen Bezeichnung des Ladungs- 
gutes nicht im Sinne der EVO. und würde schon im Versuch 
scheitern, 


In dem Teile seiner allgemeinen Ausführungen brinst Reil aueh 
von den Abfertigungsstellen längst Erkanntes, was von ihnen 
mit den zur Verfügung stehenden Mitteln der Belehrung, durch 
Nachprüfung von Gewicht und Inhalt der Sendungen, durch 
Kontrollen der Vorgesetzten, seither nach Zeit und Gelegenheit 
mehr oder minder gepfleet worden ist. 


Neu sind, abgesehen von dem Verlangen nach besonderen 
„Ladungsbeamten“, seine Ausführungen über die Kontrolle der 
von den kleineren Bahnhöfen abrollenden Ladunzen. Diese 
Bahnhöfe sollenstreeken weise zusammengefaßt und rich- 
tungsweise einem bestimmten Güterbahnhofe zuseteilt wer- 
den. Was letzterer mit den kleinen Bahnhöfen anfangen soll, ist 
nicht gesagt. Weiter würde, wie Reil ausführt, auf diese Weise 
auch der Verkehr der kleineren Dienststellen erfaßt. — Auf 
welche Weise? — Für den Nahverkehr will er keine besonderen 
Maßnahmen getroffen wissen, weil die Frachtausfälle nur gering 
sein können. — Das ist unwirtschaftlich! 


Allgemeines. 


— Eine Fahrkartensammlung. Die Handelskammer Leipzig 
stellte in der Bugra, Weltausstellung für Buchhandel und Ge- 
werbe 1914, auch eine Fahrkartensammlung aus, welche in 
16 Bänden auf 259 "Tafeln. 6690 verschiedene Fahrkarten und 
Fahrtausweise aus der ganzen Welt enthielt. Gesammelt und 
fachmännisch zusammengestellt war sie vom sächsischen Ober- 
bahnhofs-Vorsteher i. R. Saupe in Klotzsche bei Dresden. 

Die verhältnismäßig geringe Anzahl von Fahrkarten erklärt 
sich aus dem Bestreben, die einzelnen Fahrkartensysteme nach 
Sorten, Art und Klassen mögliehst übersichtlich darzustellen und 
die wahllose Aufnahme von Massenfahrkarten tunlichst zu ver- 
meiden. Saupe suchte auch der geschichtlichen Entwicklung des 
Fahrkartenwesens gerecht zu werden, Zum Beispiel enthalten 
3 Bände und 1 Mappe „Sachsen“ die vollständige Entwicklung 
des sächsischen Fahrkartenwesens vom Jahre 1840 an bis in die 
Neuzeit. Ein würdiges Sammelwerk für sich allein. aus dem 
schon mancher Fachmann sich Auskunft und Rat geholt hat. 

Der Ausbruch des Weltkrieges vereitelte damals die beabsich- 
tigte Erwerbung durch ein Museum. Die Präsidenten der vor- 
mals Sächsischen Fisenbahn-Generaldirektion Dr. Ulbricht und 
Dr. Meitig wünschten sie für das Dresdener Eisenbahnmuseum 
zu erwerben. Verreichlichung der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen und Geldknappheit standen dem bisher entgegen. Beide 
Herren aber ermunterten und unterstützten Saupe in seinem 
D>ammeleifer nach Kräften. Das gleiche geschah von Fachleuten 
und kaufmännischen Kreisen... Er vervollständiete und erwei- 
terte die Sammlung so bedeutend, daß sie heute in 16 Bänden 
und 7 Mappen gegen 16000 Fahrkarten und Fahrtausweise ver- 
schiedenster Art enthält. Geordnet sind sie nach Erdteilen, 
Ländern, Bahnverwaltungen, Schiffahrtsgesellschaften usw. 

Die alten deutschen. Zettel- und Edmonsonschen Billets, die 
ersten Rundreise- und Abonnementsbillets, die Systeme der 


Deutsch-Südwest-Afrikanischen Bahnen und der Anatolischen 


' wicklung des Eisenbahn- und besonders des Fahrkart 
‚so daß die von ihm angebrachten Erläuterungen auch v 


" Lebenswerke. 


Westinghouse-Gesellschaft hat auf ihrem Fabrikhof die 


den Lokomotiven der Virginia-Eisenbahn, diese eine 


Wie aus den weiteren Ausführungen zu entnehme 
aber die Sendungen (Ladungen) auf den Unterweg 
nachgeprüft werden. — Wie ist das möglich? — Die Bl 
der Ladungen zum Zwecke regelmäßigen Einblicks zu 
geht doch nicht an und verletzt jedes Verkehrsempfinde 
Gewinn ist bei der Kürze der verfügbaren Zeit sowie 
von solcher Maßnahme zu erwarten; sie erhöht höch 
Gelegenheit zum Güterdiebstahl. Was für eine Störun 
triebes und des Wagenumlaufes würde damit verursacht 
Außerdem widerspricht der Vorschlag dem von Reil vertr 
Grundsatz, die Fehler bei der Entstehung zu bekäm 


Um das Übel mit Erfolg an der Wurzel packen zu 
seien im folgenden einige Anregungen Zegeben. 


x . 2% 
Der Frashtenkantrolleur gehört wenider in die Abfer 
räume, als vielmehr auf den Güterboden, an die Wage, 
Ladestraße, in die Zweiggleise und in die Fabrik- und 
räume der anliefernden Firmen. Er muß, wie bereits e@ 
seine Dienststelle sozusagen innen und außen kennen. 
Kontrolle darf nicht eine gelegentliche, sondern muß & 
unterbrochene sein. Er hat die Aufsicht über das Ann 
und Ausgabepersonal und ist gleieherzeit sein Lehrme 
Berater in Warenkunde und tarifarischer Ausdruckswe 
dem Rechte der Einsicht in verpackte Güter muß er 
bisher üblieh, Gebrauch machen und mit ausgiebigen Voll 
ten ausgestattet sein, die Waren vor der Verpackung, ı 
lich der hochwertigen und Zweifelszüter, besichtigen zu 
Wie der Kaufmann Verzeichnisse der Lieferanten une 
Waren sowie Kundenlisten führt, so hat der Frachtenkon! 
in gleicher Weise Warenverzeichnisse der am ÖOrte 
licehst vorkommenden Güter mit ihren tarifarischen Be 
sen anzulegen, nötigenfalls mit Erläuterungen über ihr 
schaffenheit zu versehen, und der besseren Übersicht halk 
trennt nach Firmen, Eingang und Abgang zu halten. N 
regem Verkehr mit den Abfertigungsbeamten der Dienst: 
bleiben, die sich ihrerseits ähnliche Unterlagen unte 
fügung der anzuwendenden Tarifklassen schaffen. Z 
fälle legt er der höheren Stelle zur Entscheidung vor. ] 
sönlichen Auftreten hat er Gewandtheit im Umgang 
Kundschaft zu zeigen, muß deren Vertrauen suchen u 
tarifarischen Angelegenheiten zur Hand gehen können. 
Stellung wird mithin einzigartige und bei hoher Auf! 
seiner Aufgabe eine ganz hervorragende und vor allem | 
nutzbringende sein, die aber besondere Fähigkeiten voraus 


Die Vorschläge wollen nur Richtlinien sein. Dies er 
aus ihrer Neuartigkeit. Sie bedürfen der weiteren Ausb 
Auch die Verkehrskontrollen werden aus ihnen Gewinn 


Neißner, Bahnhofsinspektor, Glaubitz b.. Ri 


iR 

Bahn — letztere beiden sind wohl kaum noch ein zweit 
der Welt vorhanden —, auch die während des Weltkri 
standenen Augenhliekserscheinungen — vielfach einzig 
werden von geschichtlichem Werte bleiben. ARE 
Fachmännisch hochinteressant ist das System der Japan 
Staatsbahnen, ein Meisterwerk vom Regierungsrat’ ’ 
Tokio.. % 
Einen Einblick in die Landesverkehrseigentümlichkeii 
währen die Fahrkartensysteme der Bahnen von Bulgarie 
tugal, Schweden, Finnland, Ostsibirien, Argentinien, .der 
und Rheinschiffahrt usw. Nicht weniger interessant i 
Systeme der ehemaligen deutschen Eisenbahnverwaltung 
ander zu vergleichen und dabei deren Unterschiede festzus 
Alles dies auch dem weniger Eingeweihten und der 
Nachwelt den Zweck dieser Fahrkarten zu erläuter 
dienen die auf den Tafeln angebrachten zahlreichen E 
gen, die zugleich das Studium der Sammlung erleicht 
In 45jähriger Eisenbahndienstzeit durchlebte Saupe 


männischem Werte sind. Jahrzehntelange Arbeit gehö 
Möge es dem deutschen Vaterlande 
bleiben und eine seinem Werte entsprechende bleibend 
finden. ; 


AG 


— Die größte und die kleinste elektrische Lokomotive 


und die kleinste elektrische Lokomotive nebeneinander 
graphieren lassen. Jene ist eine der aus drei Teilen b 


lokomotive, die 1,05 m lang ist, 1,5 t wiegt und eine Zu 
von 180 kg aufbringen kann, während die Vollbahnlokor 
49,4 m lang ist, 578,3 t wiegt und, wenn alle ihre drei 
arbeiten, eine Zugkraft, am Zughaken gemessen, von 123 
wiekeln kann. ä > 
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che Ferienkurse im systematischen Aufbau für Beamte der Deutschen Reichsbahn. 
Von Reichsbahnoberamtmann Popper. | 


‘in Nr. 25 8. 676 dieser Zeitung kurz angekündigt, richtsstunden handeln. Diese Zahl dürfte für den auswärtigen 
Oktober 1926 an der Verwaltungsakademie Berlin | Hörer genügen, weil er während des Besuches des Kurses keine 
3 baute fachliche Ferienkurs für | größere Unterbrechung des Unterrichts erfährt, auch keine Ab- 
Er wird sich in bestimmten zeitlichen Zwi- | lenkung durch seinen Dienst oder aus anderen Ursachen zu be- 


fortsetzen und nach 3 Jahren beendet sein. Die | fürchten hat und demnach in enester Fühlung mit seinem Stu- 
dium bleiben kann. Außerdem erhält er am Schlusse des Kurses 


praktische Fälle zur schriftlichen Bearbeitung, die er bis zum 


emie beschäftigten Beamten Gelegenheit zur syste- | nächsten Ferienkurs zu lösen und der Akademie zuzusenden hat. 
weiterung ihres fachlichen Wissens zu geben. Sie | Diese Arbeiten werden vom Übungsleiter durehgesehen und im 
t u en en er rn was um | darauffolgenden Ferienkurse mit dem Beamten besprochen. 
eerülben 18 s di Kinrie & die ang ; 

= woitgehender en u en Wenn auch die Verwaltungsakademie mit dieser Einrichtung 
en und Absichten der Reichsbahnverwaltung ent- den Beamten außerhalb ihres Sitzes einen vollwertigen Ersatz 
ie Reichsbahnverwaltung ließ niemals einen Zweifel noch nicht für das bieten kann, was ım regelmäßigen Semester- 
bestehen, die Akademie nur dann mit gutem Be studium vorgetragen wird, so hofft sie doch nach den Worten 
ftzen zu können, wenn diese in der Lage sei, allen Be- ihres Studiendirektors, Herrn Universitätsprofessors Dr. Kaskel, 
nabhängiz von ihrem Wohnsitze eine tunlichet. sFeich: „neue weitreichende Bildungsmögliehkeiten zu eröffnen, wie sie 
Idungsmöglichkeit zu bieten. Dieser Bedingung sollen ler Beamte in heutiger Zeit braucht, um ein lebendiges Glied 
chen Ferienkurse, die mit den Kidsänschäftlichen des Staates zu werden und am allgemeinen Geistesleben des 
icht zu verwechseln sind, genügen. Sie sind wie alles Volkes teilzunehmen, wie auch seine speziellen Fachkenntnisse, 
is jetzt an besonderen Einrichtungen der Merwaltunge: den immer steigenden Bedürfnissen entsprechend, zu vertiefen. 
‚erlebten, aus den tatsächlichen Bedürfnissen der Das Gesamtstudium im Ferienkurse wird folgende Vorlesun- 
it entsprungen, also nicht etwa Kinder eines mecha- | gen umfassen: Einführung in die Volkswirtschaftslehre für 
nommenen traditionellen Systems oder einer jede Be- | Eisenbahnbeamte, Rechtliche Grundbegriffe (bürgerliches und 
t hindernden Schablone. Sie sind derart ausgestaltet, | öffentliches Recht), Staatsrecht, Verwaltungsrecht, Bürgerliches 
e persönlichen sowie dienstlichen Verhältnisse und | Recht für Eisenbahnbeanmte., Arbeitsrecht, Handelsrecht, Be- 
zkeiten berücksichtigen, die bei dem Studium des Be- triebswirtschaftslehre für Verkehrsbeamte, Risenbahnrecht (ein- 
Frage kommen können. schließlich Organisation der Reichsbahn), . Eisenbahnfinanz- 


waltungsakademie und ihre sachverständigen Berater wissenschaft, Eisenbahnbetriebswissenschaft, Eisenbahntarif- 

nrichtung der Ferienkurse von folgenden Schlüssen wesen. Ferner Übungen in Eisenbahnwissenschaft, bürgerlichem 

er, der die Akademie nach den regelmäßigen Fach- Recht, Staats- und Verwaltungsrecht und \ olkswirtschaftslehre, 

x nee RR PER a Sn in der Als Lehrkräfte sind Dozenten der Universität und Handels- 

ee esik & maden, wall, IN EINEM Winter- | hochschule wie auch hervorragende Männer aus den Kreisen der 

e er zusammen gewöhnlich 172 Stunden. Dem | Behörden in Aussicht genommen 

| er hieht am Sitze einer Akademie oder in | 7; n 

gegen, der nic am Sitze einer Akademie oder in N = X aid y on R ; r 

anmittelbarer Nähe wohnt und daher eine so große Zahl Die Gebühr beträgt für jede Kursuswoche 20 RM. Für die 
Teilnahme an Übungen und für die Beurteilung der schriftlichen 


ungen. innerhalb eines Jahres unmöglich besuchen 
der Lehrstoff in gekürzter und verdiehteter Form Arbeiten wird ein mäßiger Zuschlag erhoben. 
werden. Die Kürzung wird zweckmäßig nur bei den Die Verwaltungsakademie hat seit Jahren weder Kosten noch 
en Wissenschaften (Rechts- und Wirtschaftslehie) vor- | Mühe gescheut, die wichtige und schwierige Frage, wie sie dem 
nd zwar durch Auswahl derjenigen Lehrstoffe, die | Bildungsbedürfnisse aller Beamten gerecht werden könne, gün- 
A des Beamten von besonderer Be- | stig zu lösen. Diese Frage beschäftigte die Hörerausschüsse und 
nd. Sie darf aber niemals bei den für das Fach- | die Fachsenaften; sie stand auf der Tagesordnung bei den 
gesehenen Vorlesungen sowie bei den mit dem ge- | Sitzungen der Spitzenverbände und des Reichsverbandes Deut- 
tudıum verbundenen Übungen stattfinden. Die Ver- | scher Verwaltungsakademien und sie bildete das Thema einer 
1 ıg geschieht in der Weise, daß die in Frage kom- | von der Akademie Berlin ausgeschriebenen Preisaufgabe. Nun- 
örer während der Ferien, d.h. während ihrer Urlaubs- | mehr.scheint ein gangbarer Weg gefunden zu sein, und alle, die 
ühjahr und Herbst eines ieden Jahres, zu einem Kurs | es mit dem Aufblühen von Staat und Beamtenschaft ehrlich 
Woche mit 30 Unterrichtsstunden zusammengezogen | meinen, werden die Akademie auf diesem Wege mit den besten 
wird sich demnach im ganzen Jahre um 60 Unter- Wünschen begleiten. 


x 


N 1 C hr 1 6 h t e Der starke Kohlenverkehr erklärt sich aus der Steige- 
-\‘ n. do; Absatzes (wegen des englischen Bergarbeiterstreiks) 
ET e x und der zum 1. Juli bevorstehenden Kohlenpreissteigerung. Auch 
Ve reinsge biet. das RB verursachte Verkehrsabwanderung auf die 
Eisenbahn. Im Ruhrbezirk wurden an einzelnen Tagen bis zu 

Deutschland. 140 Sonderzüge mit Kohlen gefahren. Sehr stark war auch der 


€ zur Eisenbahn-Verkehrsordnung, Das Reichsver- Kohlenversand aus Polnisch-Oberschlesien. Von dort wurden 
rium hat unterm 96. Juni 1926 einige Änderungen 450 000 t in zahlreichen Bedarfszügen abgelassen. Die Kohlen- 
gen der Anlage Ü zur Eisenbahn-Verkehrsordnung abfuhr riehtete sich zum großen Teil nach den Seehäfen. Aller- 
s Nähere geht aus der Verordnung in Nr. 30 des | dings waren die Umschlageinrichtungen in den Häfen dem außer- 

gewöhnlich hohen Verkehr zum "Teil nicht gewachsen, In Ham- 


zblattes, Teil II, hervor. 
0 burg, Altona, Harburg und Stettin sind infolgedessen erhebliche 


Eh 
rungssteuergesetz. Das Reichsgesetzblatt, Teil I, Verzögerungen in der Entladung eingetreten. Für Brennstofi- 
Juli 1926 veröffentlicht auf Seite 357 das Be- | sendungen nach Ruhrort und Duisburg mußte‘eine O%ige An- 


oesetz vom 29. Juni 1926, das die Beförderung nahmesperre verhängt werden. 


n und Gütern auf Schienenbahnen sowie auf Wasser- ‘Aus den wichtigsten Kohlengebieten wurden 185000 Wagen 


St er (Beförderungssteuer) unterwirft. Das Ge- | mehr als im Vormonat abbefördert, und zwar: 
Be teuerung des Personen- und Güterverkehrs vom Deutsch-  Mittel- Niederrhein 
(Reichsgesetzblatt Seite 329) wird hierdurch der Ruhr- Ober-  Deutsch- Sachsen Be 


ordnung angepaßt. gebiet schlesien land gebiet 


rn 
sche Reichsbahn-Gesellschaft im Juni 1926. T. Ver- ER Wagen‘; Wagen, I WaEonz ae Neon 
b. Der Güterverkehr im ee rle Ju 7908 “01 7 122 890 225 318 91819 22109 
hlenbeför derung gekennzeichnet. Auf den arbeils- Mai 1926 "2. 6187758 104.602 162 577 75 325 79.007 
schnitt entfielen bei 26 Arbeitstagen gegen 94 im Juni 1925 . ...554 784 83 894 187 790 79 797 71163 
000 gegen: 126 000 Wagen im Vormonat. Die Ge- Im Eilstückgutverkehr zeigte sich eine Zunahme des 
ung überstieg die des Vormonats um 200 000. Obst- und Gemüseversandes. Die Wettbewerbsmaßnahmen 


he # 


? 
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gegenüber dem Kraftwagen haben sich weiterhin günstig 
ausgewirkt. Die Wirkung des neuen Kraftfahrzeug-Steuerge- 
setzes läßt sich noch nicht abschließend beurteilen. Die Beför- 
derung von Obst, frischem Gemüse und Frühkar- 
toffeln aus Holland, Frankreich, Süddeutschland und dem 
Kölner Vorgebirge nach Köln, dem Wuppertal, der Ruhr und 
nach Berlin hat voll eingesetzt. Die Gemüsebeförderung Hol- 
land-Berlin wurde beschleunigt, damit die rechtzeitige Überfüh- 
rung nach den Markthallen gesichert wird. Die Viehbeför- 
derung aus Norddeutschland wurde unter Leitung der Öber- 
betriebsleitung West durch Zusammenfassen der Frachten im 
Bezirk Münster neu geregelt; dadurch wird eine beschleunigte 
Beförderung des Viehs und eine bessere Auslastung der Vieh- 


gung dieses Tarifes im Verkehr von Stettin erwä 
Wettbewerb mit außerdeutschen Wegen bestehen 
übergehend gültigen Ermäßigungen verschiedener Se 
ausnahmetarife werden zunächst bis 31. Juli d. J, v 
gewährt werden. Die Geltungsdauer des Ausnah 
tarifs 5a für Steine zum Wegebau usw. sowie lic 
‚ Nottarifs für Lebensmittel sind gegen jederzeitigen Wid 
bis zum 30. September d. J. verlängert worden. et 


III. Finanzen. Die Betriebsergebnisse im Mail 
folgendes Bild: j 


I. Einnahmen: 


e \ = £ N T vie 1. Personenverkehr 
züge erzielt. Der Kartoffelversand ging, wie alljährlich | 9, Güterverkehr h 
um diese Zeit, erheblich zurück. Es wurden dafür nur 4500 3. Sonstige Einnahmen 


Wagen gegen 13600 im Vormonat gestellt. Für Brotge- 
treide und Mehl waren 37000 Wagen, fast 4000 mehr als 


im Mai erforderlich, da wohl Befürchtungen hinsichtlich der 
neuen Getreideernte die Nachfrage nach den noch vorhandenen 
Beständen steigerten. Die Zuckerverladuneen hielten 
sich auf annähernd gleicher Höhe wie im Vormonat, nämlich 


6000 Wagen. DieFischzufuhren in Wesermünde Fischerei- 
hafen und Bremerhaven fanden infolge der kühlen Witterung 


gute Abnahme. Es wurden 107 Fischzüge gefahren. Eine er- 
hebliche Verkehrszunahme wiesen die künstlichen 
Düngemittel auf, da die niedrigeren Sommerpreise einen 


ll. Ausgaben: 


. Persönliche Ausgaben (einschließlich Löhne der 
Bahnunterhaltungs- und Werkstättenarbeiter j 


D: 

2., Säachliche 7 Ausgaben. Pr. 1 mer 

3. Dienst der Reparationsschuldverschreibungen 

4. Feste Lasten: > u<f, 
Rückstellung für die gesetzliche Ausgleiehsrück- 
lage N NR ee a FA 
Rückstellung für Vorzugsdividende, 


Anreiz zum frühzeitigen Bezug ausübten. Es wurden 11 500 Wa- 
gen mehr als im Vormonat, nämlich rund 39000 Wagen 
befördert. Das Auslandsgeschäft, besonders an Kali, war 
gut. Die Bautätigkeit war auch im Juni recht schwach. Der 
Versand an Baustoffen hielt sich ungefähr auf der Höhe des 
Vormonats. An Zement wurden z. B. 31000 Wagen befördert. 


Die allgemeine Wirtschaftslage und das schlechte Wetter 
haben. den Personenverkehr ungünstig . beeinflußt. Es 
wurden im ganzen 2563 gegen 5548 Züge im Vormonat, in dem 
das Pfingstfest fiel, über Plan gefahren. Nur die Besetzung 
der beschleunigten Personenzüse ist allgemein stärker zewor- 
den; so mußten auf der Strecke Köln-Berlin einige beschleu- 
nigte Personenzüge an einzelnen Tagen in zwei Teilen ge- 
fahren werden. 


Durch wolkenbruchartige Regengüsse und Hochwasser sind im 
Laufe des Monats Juni in vielen Bezirken größere Betriebs- 
störungen eingetreten, die jedoch rasch wieder beseitigt werden 
konnten, ohne daß Unfälle eintraten. 


Die Betriebsentwicklung ist dureh folgende Angaben sekenn- 
zeichnet: 


Deckung der Mehrausgabe erfolgte durch Inan S 
nahme des Vortrages aus 1925. 


Die Einnahmen des Monats Mai zeigen zwar eine 
Besserung gegenüber den Vormonaten, erreichen aber n 
die Zahlen des vorigen Jahres. a 

Die Steigerung der Einnahmen im Personenverkehr bi 
zum Teil auf den Pfingstreisen. Im Güterverkehr m: 
auf bestimmten Sondergebieten eine Belebung bemerkb 

Die Aufwendungen für werbende Anlagen im Betr 
17515000 RM wurden dem Erlös aus der Begebung v 
zugsaktien entnommen. 


Für den Dienst der Reparationsschuldver 
bungen wurde die monatliche Zahlung 'geleist 


tage an den Generalagenten für Reparationszahlung 
führt worden. f R 


IV. Personalfragen. Der Personalstand betrug im S 


Geleistete Zugkm: Mai 1926 April 1926 : Köpf h 
a) Personenverkehr, : m 7% 20654.000. 27.438.000. rn ne 4 nee, 00258 Klee a Re 
b). Güterverkehr wa 15 371.000 15 256 000 | nA 7 709976 Köpfe, 
c) Diensfzüge a A 385.000 368 000 ‚ zusammen 70 na N 4 
’ Maı 1920, 7912.00, 7..5008663. 921 Kopfe: Be | 
Wabenacheke: B31000 23 002008 außerdem .....' 243934 Köpfe Zeit- und ‚Aushilfsas 
a) Personenverkehr . . ... . 812082000 727.265 000 a 
b) Güterverkehr . ... . ..... 1159810000 1131 993 000 Die Vermehrung der Zeitarbeiter betrifft in der Ha 
6); Dienstzuge ss. zen af een, 10 570 000 9881000 | die Bahnunterhaltung, wo für die Zeit der günstigen Baı 


Arbeiter eingestellt worden sind, die nach, längstens 
Monaten wieder ausscheiden. Bei dem ständigen Persona 
wiederum eine Verminderung um 4634 Köpfe eingetrete 


1982 462 000 1869 139 000 
Leistungen einiger Hauptrangier- 


alnköfe: . Juni 1926 Mai 1926 In dem zwischen der Deutschen Reichsbahn-Gesellse 
Hamm Verschiebebahnhof . . 4700 Wagen 4700 Wagen der Reichsregierung schwebenden Streit hat das Rei 
Mannheim 2... 12728. .23700 m 340 „ gericht am 9. Juni d. J. entschieden: Die Verbindli 
w ustermark. «7 , 2.3 oe = 3700 ” 2 700 ” klärung von Schiedssprüchen über die Arbeitsbedin 
Zurückgestaute Wagen im täg- Reichsbahnarbeiter steht nicht im Widerspruch mit dem 

lichen Durchschnitt: nt 2600 og bahngesetz und der Gesellschaftssatzung (vel. S. 793 di 
Überzählige Wagen im täglichen Demgemäß ist die am 16. Januar 1926 vom Reichsarbeits 
S en Baar, 37200 „ 47200  „ ausgesprochene Verbindlichkeitserklärung wirksam. 
ek Me 47500. °°. 4 45 600 Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat sich de 


nehmervereinigungen gegenüber sofort zur Durchfüh 
Schiedsspruches bereit erklärt und hat mit ihnen am 
1926 eine Vereinbarung getroffen (vgl. Nr. 26, S. 709 


IH. Tarifwesen. Güter- und Tierverkehr. Gemäß 
den Beschlüssen der Ständigen Tarifkommi ssion wur- 
den im Juni für die Beförderung von Gütern in Sonderzügen er- 
gänzende Tarifvorschriften eingeführt und im Rahmen der 
Gütereinteilung verschiedene wichtigere Frachterleichterungen 
gewährt. Die Ausnahmetarife 7, 7g,44e, 46a, 46b, 91, 
114, 115, 116, 117 und 118 wurden auf Widerruf nen eingeführt. 
Im Donauumschlagverkehr wurde ein Ausnahmetarif 
für Kupfervitriolzur Ausfuhr nach Österreich, der Tsche- 
choslowakei, Ungarn und weiter eingeführt. Schließlich ist 
noch ein Reexpeditionstarif für Hanf und Hede aus 
Rußland, die auf dem Eisenbahnwege in Königsberg (Pr.) ein- 
gegangen sind, herausgegeben worden. An wichtigeren Ände- 
rungen bereits bestehender Ausnahmetarife seien 
die Ausdehnung des Ausnahmetarifs auf Eisenerze 
usw. ‘von den ÖOderumschlagstellen Cosel Hafen und Oppeln 
Hafen nach deutsch-oberschlesischen Stationen und die Ermäßi- 


‚ — Neuer Rohöl-Triebwagen der Reichsbahn. Auf de 
chener Nahverkehrsstrecken wird in der nächsten Zeit 
Rohöl-Triebwagen mit mechanischer Kraftüber 
(Maybachtriebwagen) ausgeprobt werden. Der Wagen 
89 Sitz- und 30 Stehplätze IV. Klasse und ist von der 
fabrik Wismar hergestellt, während der 150 PS-Motor ı 
maschinelle Einrichtung von der Maybach-Motorenbau 
Friedrichshafen stammt. 2 

— _Verkehr auf der Fährenstrecke Warnemün 
‚Die Verkehrssteigerung auf der Fährenstrecke War 
. Gjedser hält an. Während im ersten Vierteljahr 1926 aı 
Fährschiffen in beiden Richtungen 20689 Personen 
wurden, stieg diese Zahl im zweiten Vierteljahr 1926 : 


— 787 Ri ‚Nr. 29 


‘und zwar reisten 17546 Personen. von Deutschland 
emark und 16697 in umgekehrter Richtung. Auch ge- 
dem Ergebnis des zweiten Vierteljahrs 1925 ist eine 
he Zunahme zu verzeichnen, da in diesem die Zahl 
senden 30881 betrug. Dieselbe Erscheinung zeigt sich 
erverkehr, auch dieser hat zugenommen, denn einer Be- 
ung von 5519 beladenen Wagen im zweiten Vierteljahr 
d 5636 im ersten Vierteljahr 1926, steht die Zahl von 
ladenen Wagen im zweiten Vierteljahr 1926 gegenüber. 


rweiterung und Ermäßigung des Rheinumschlagstarifes 
eralöle. Mit Gültigkeit vom 12. Juli 1926 hat die Deutsche 
i den Ausnahmetarif 44 d für Mineralöle der Klasse A 
r Schweiz, der bisher von Mannheim und Ludwigshafen 
h Basel und Schaffhausen galt, auch auf Singen-Hohen- 
und Konstanz ausgedehnt. Gleichzeitig ermäßigt sie im 
werb mit den linksrheinischen Bahnen die Frachten für 
weiterhin je nach der aufgelieferten Mindestmenge um 
35%. Die Frachten für Schaffhausen bleiben die- 
ie neuen Frachten für Sineen-Hohentwiel und Konstanz 
um etwa 30—35 %: unter den bisherigen Normalsätzen. 
if sieht bekanntlich verschieden hohe Sätze vor, le 
der einzelne Versender innerhalb 6 Monaten 5000 bzw. 
(| aufliefert. 


Neuer Seehafentarif für Düngemittel. Die Reiehsbahn hat 
"Wirkung vom 12. Juli 1926 den Ausnahmetarif 120 für 
wefelsaures Ammoniak und Ammonsulfatsalpeter (Leuna- 
| ) zur Ausfuhr über See naeh außerdeutschen Ländern 
führt. Der Tarif gilt von den Stationen Corbetha, Kötz- 
und Wolfen (Kr. Bitterfeld) nach den Seehäfen Hamburg, 
elmsburg, Harburg, Altona, Bremen, Bremerhaven, Weser- 
Wilhelmshaven-Fischereihafen, Nordenham, Flensburg, 
Kiel, Lübeck, Saßnitz Hafen, Warnemünde, Sucehsdorf. 
faßt außer dem Seehafenverkehr auch den Verkehr mit 
mark über die trockene Grenze. Die Frachten sind für die 

ersandstationen nach den einzelnen Empfangsplätzen 
und betragen beispielsweise nach Hamburg Hebf. 1 M.—, 
"Bremen 1,01 M. und nach Stettin 94. Pf. per 100 kg in 
sladungen. Der 5prozentige Zuschlag für die Beförderung: 
deckten Wagen wird nicht erhoben. Diese Frachten werden 
währt, wenn von einem Versender durch schriftliche Er- 
g an die Reichsbahndirektion Altona die Verpflichtung 
mmen worden ist, längstens bis zum 15. Juli 1927 nach 
Tarif mindestens 15 000 Tonnen aufzuliefern. Die Frach- 
mäßigen sich bei jeder Mehrauflieferung über 15 000 
nen hinaus weiterhin um bestimmte Prozentsätze und zwar 
die Mehrmenge über 15.000 Tonnen bis 25000 Tonnen 5 %, 
die Mehrmenge über 25000 ‚bis 35.000 Tonnen 10%, über 
"bis 45000 Tonnen 15 %, über 45.000 bis 55 000 Tonnen 
nd für alle Mehrmengen über 55.000 Tonnen hinaus 25 % 
obenen Fracht. Der Nachweis über die beförderten 
ngen ist der Reiehsbahndirektion Altona gegenüber unter 
oe der Original- oder Duplikatfrachtbriefe nebst einem 


chnis der beförderten Sendungen zu führen. 


rachtermäßigung im Donauumschlagsverkehr. Mit Gül- 
vom 8. Juli 1926 hat die Deutsche Reichsbahn den Aus- 
arif 4 für Steinsalz, der von sämtlichen deutschen Salz- 
nungsstätten nach Regensburg, Deggendorf und Passau 
10% ermäßigt, jedoch nur die Sätze, die bei Aufliefe- 
bestimmter Mindestmengen zur Verfügung gestellt sind. 
Mindestmengen haben monatlich mindestens 5000 t, inner- 
s Jahres mindestens 70000 t zu betragen. 


e Unterstützung der Lübecker Ostseeschiffahrt durch die 
-Büchener Bahn. Auf der Lübeck-Büchener Bahn besteht 
n Hamburg und Lübeck bereits seit,längerer Zeit ein 
metarif, der besonders für Güter’ nach ‚und von Reval 
! ga gilt. Nach seiner Fassung vom 1. Januar 1926 gilt der 
bis heute für Sammelgut, d. h. zusammengestellte Ladun- 


-on 5000 t werden jedoch 30%, bei Nachweis der 
enge von 10000 t 50 % der erhobenen Frachten für 
iteren 5000 t zurückerstattet. 

‚Juli 1926 tritt diese Begünstigung nunmehr in erheh- 
hg Form in Kraft. Der Tarif gilt nunmehr. für 
‚aller Art mit Ausnahme. von explosionsgefährlichen, 
en zündlichen, giftigen, ätzenden und. fäulnisfähigen 


s Waren verschiedener Gattungen (ausgenommen die in, 


Stoffen. Die Mindestmengenbedingung ist vollkommen wegse- 
fallen; seine Einzelbedingungen sind folgende: In der Richtung 
nach Lübeck gilt er für Güter, die als Frachtgüter oder, soweit 
die Güter der ermäßigten Eilgutklasse angehören, als Eilgut in 
Waeenladungen von Hamburg oder Wandsbek nach Lübeck ge- 
sandt und von dort durch Reedereien, die sich verpflichtet haben, 
einen regelmäßigen Dampferdienst zwischen Lübeck und Reval- 
Riga zu unterhalten, unmittelbar nach Reval oder Riga weiter 
verfrachtet werden. In Richtung nach Hamburg gilt der Tarif 
für Güter, die von denselben Reedereien nach Lübeck gebracht 
werden und von da nach Hamburg weitergehen. Als unmittel- 
bare Weiterbeförderung gilt auch eine Höchstumschlags- und 
Lagerzeit von 14 Tagen in Lübeck. Die Verladung mit den 
vorgeschriebenen Reedereien ist im Frachtbrief zu vermerken. 
Die Entscheidung darüber, welche Reedereien einen regel- 
mäßigen Dampferdienst im Sinne dieser Frachtermäßigung 
unterhalten, hat die Direktion der Lübeck-Büchener Bahn. Vor- 
erst ist, wie wir hören, nur die Lübeck-Linie A.-G. für diese 
Frachtvergünstigung eingetragen. Die Frachten betragen zwi- 
schen Lübeek und Hamburg L. B. bzw. Wandsbek einheitlich 
für 5-Tonnenladungen 50 Pf., für 10-Tonnenladungen 45 Pf., für 
15 Tonnenladungen 40 Pf. für 100 kg. Der Zuschlag für ‘die 
Beförderung in gedeckten Wagen wird nicht berechnet. Die 
Frachtermäßigung beträgt daher für Güter der Klasse A etwa 
60 %, für Güter der Klasse B etwa 53 %, für Güter der Klasse C 
etwa 45% und für Güter der Klasse D etwa 459. 


— Die Eröffnung der Neumarkter Kleinbahn findet am 
5. Juli 1926 statt. Sie ist normalspurig und für den Übergang 
beladener 20-t-Wagen geeignet. Die Beförderung des Güter- 
verkehrs erfolgt mittels Dampflokomotiven, ‚der Personenver- 
kehr mittels Triebwagen. An der Gesamtstrecke von 4,15 km 
befinden sich folgende Bahnhöfe: 1. Neumarkt i. Schles., Reichs- 
bahnhof: Personenverkehr und Güterübergangsverkehr. 2. Neu- 
markt-Feldschlößchen: Personenverkehr. 3. Neumarkt-Stadt- 
bahnhof: Gesamtverkehr. 4. Neumarkt-Ring: Personenverkehr. 

Die Bahn gehört der gleichnamigen Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft, Sitz Neumarkt i. Schles. Den Betrieb führt die Firma 
Gesellschaft für Feldbahn-Industrie Smoschewer & Co., Bres- 
lau. 13, Kaiser-Wilhelm-Str. 48/50, welche auch den gesamten 
Schriftwechsel über den Betrieb führt. 


" _ Die Aufbrauchfrist für die alten Eisenbahnpaketkarten mit 
rotem Rand ist bis zum 31. Dezember 1926 verlängert worden. 


— Ehrenmal für die gefallenen Eisenbahner in Neumünster. 
Am 27. Juni d. J. fand die Weihe des Eisenbahner-Ehrenmals, 
das der Eisenbahnverein Neumünster zusammen mit der Orts- 
sruppe Neumünster des Reichsbundes Deutscher Eisenbahn- 
Kriegsteilnehmer für die im Weltkriege 1914-1918 gebliebenen 
Kameraden errichtet hat, unter starker Beteiligung in feier- 
lichster Weise statt. Die Weiherede hielt Reichsbahndirektions- 
präsident Dr. Schneider (Altona). Das von Reichsbahnrat 
Eitner (Altona) entworfene Denkmal stellt einen aus Klinkern 
aufgeführten, hochragenden, viereckigen Monumentalbau dar, der 
seinen Platz am Eingang zum Güterbahnhof an der Rendsburger 
Straße erhalten hat. 


— Promotionsrecht der Berliner Handelshochschule. Das 
Preußische Staatsministerium hat in seiner Sitzung vom 16. Juli 
das Handelsministerium ermächtigt, mit der Industrie- und 
Handelskammer Berlin einen Vertrag über die neue Verfassung 
der Handelshochschule Berlin und_die Verleihung des Promo- 
tionsrechtes abzuschließen. Dieser Vertrag ist noch am gleichen 
Tage unterzeichnet worden. Die Verleihung der Satzungen für 
die Handelshochschule und die Genehmigung der Promotions- 
ordnung ist demnächst zu erwarten. Der neue Doktor wird die 
Bezeichnung Dr. der Wirtschaftswissenschaften, Dr. Oee., füh- 
ren. — Die neu gegründeten Universitäten Frankfurt und Köin 
haben für ihre wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen Fakul- 
täten das Recht der Doktorpromotion bereits erlangt. 


Österreich. 


— Der österreichische Außenhandel im Monat April. Der 
Wert der eingeführten Waren belief sich auf 217 Millionen 
Schilling, der der ausgeführten Waren auf 137 Millionen 
Schilling. Der Einfuhrüberschuß (das Passivum) erreichte da- 
her 80 Millionen Schilling gegen 84 Millionen Schilling im Monat 
März und 95 Millionen Schilling im Durchschnitt der ersten drei 
Monate. Dem Vormonat gegenüber sind Ein- und Ausfuhr zu- 
rückgegangen, der Gesamtumsatz zeigt eine Abnahme um 10 %. 
Für die ersten vier Monate zusammen ergibt sich ein Einfuhr- 
wert von fast 900 Millionen Schilling, ein Ausfuhrwert von rund 
530 Millionen Schilling, demnach ein Passivum von nahezu 370 
Millionen Schilling. 
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Lokomotiven kommen auf die Strecke Moskau-Kursk. | 
kommende Jahr sind in den gleichen Werken 19 solche 
motiven bestellt und für die nächsten fünf Jahre ist « 


von 500 solcher Lokomotiven vorgesehen. 2. F 


2. Personenzuglokomotiven mittlerer Leistungsfäh 
Bahnen mit leichterer Schienenform oder mit wenige 
Personenverkehr, Reihe Su, Form 1—3—1. Als Must 
Bau dieser Lokomotive diente die Reihe Sw. Sie w 
konstruiert, mit stärkerem Kessel ausgestattet und ihr 
wurde verlängert. Die Lokomotive wurde seit 1925 
begonnen. Gegenwärtig laufen etwa 70 Lokomotiven diese) 
In den nächsten fünf Jahren sollen 600 bis 700 Lok 
dieser Reihe gebaut werden. Sie besitzen 54 t Reibungs 
d. i. 15 %. mehr als die Reihe S. Außerdem sind sie 
wärmer für das Speisewasser versehen. Die Leistungs 
der Lokomotive übertrifft die der Reihe S um 15 bis 20% 

3. Die größte Aufmerksamkeit zieht die Tanklok 
Form 2—3—2, Reihe P, auf sich, die jetzt in den 
werken entworfen wird und für Vorortbahnen mi 
Personenverkehr bestimmt ist. Ihr Reibungsgewicht ist 
d. s. 20t auf jede Triebachse, Das Gesamtgewicht ist 110 
Fehlen des Tenders erspart das Drehen der Lokomotiv 
die dafür nötige Zeit. Die Lokomotive kann vor- und rück 
fahren und eignet sich infolge des Fehlens des Tenders nur 
kurze Fahrten im Vorortverkehr, bei denen keine große 
räte an Wasser und Brennstoff mitgeführt werden 
Außerdem wird durch das Fehlen des Tenders das 
gewicht beiläufig um 30 t vermindert, so daß die Züge 
1,5 Wagen gegenüber einer Lokomotive mit Tender v 
werden können. Die Lokomotiven sind in erster Lin 
Moskauer Vorortstreeken mit dichtem Personenverk 
stimmt, deren Elektrisierung nicht in Aussicht genommı 
Weiterhin sollen sie für Bedienung anderer Verkehı 
punkte wie Charkow, Kiew, Rostow, Leningrad u. a. bei 
werden. 

Was die Güterzuglokomotiven betrifft, so ist deren w 
Verstärkung vorderhand ausgeschlossen, da die russise: 
und Stoßeinrichtungen schon gegenwärtig überbeansprue 
und eine Verstärkung “er Güterzuglokomotiven bis z 
vollständigen Austausch nicht erlauben. Daher wird i 
nächste Zeit nur der Bau von Güterzuglokomotiven Re 
Form 0—5—0 vorgesehen, ‘wie sie .schon in großer Z 
russischen Bahnen verkehren. . 


— Eisenbahnprojekt Neuberg-Mariazell-Kernhof. Kürzlich hat 
im Rathause Mariazell die Gründung eines Eisenbahnaus- 
schusses für den Bahnbau Neuberg-Mariazell-Kernhof stattze- 
funden. Es ist beschlossen worden, sofort um die Vorkonzession 
einzuschreiten und das generelle Projekt, dessen Kosten von 
den beteiligten Bezirken und Gemeinden aufgebracht werden, 
auszuschreiben. Der Ausschuß wird 'vor allem auch die Aulf- 
gabe zu erfüllen haben, auf die große wirtschaftliche Bedeutung 
des Bahnbaues nicht nur für die Erschließung Obersteiermarks, 
sondern auch für die Förderung des österreichischen Durch- 
fuhrverkehrs aufmerksam zu machen. und die Unterstützung 
durch die beiden Länder und durch den Bund zu erlangen. 


AN 
— Der Umbau des Innsbrucker Hauptbahnhofes. Der Umbau 
des Hauptbahnhofes in Innsbruck ist so weit beendet, daß be- 
reits die Inselbahnsteige benutzt werden können. Die end- 
gültige Fertigstellung. einschließlich der Innenarbeiten ist bis 
Ende des Monats zu erwarten. Die Elektrisierungsarbeiten wer- 
den aber erst im Herbst beginnen. 


Übrige europäische Länder. 


— Verstaatlichung einer schwedischen Privatbahn. Die schwe- 
dische Privatbahn Kävlinge-Sjöbo (45 km) ist am 1. Juli d. J. 
von der schwedischen Staatsbahn. übernommen worden. Das 
Anlagekapital der Eisenbahn betrug 1,36 Mill. Rr. 


— Fortbildung des schwedischen Gütertarifs. Anläßlich der 
bevorstehenden Gütertarifreform in Schweden haben die schwe- 
dischen Wirtschaftskreise jetzt die Einsetzung eines Ausschusses 
beantragt, der ständig den Gütertarif fortzubilden habe. Er er- 
innert an die Ständige Tarifkommission bei den deutschen Eisen- 
bahnen. Einmal in jedem Vierteljahr soll er über die inzwischen 
beantragten Frachtherabsetzungen beraten. Der Ausschuß soll 
in engster Verbindung mit der Eisenbahnverwaltung stehen und 
von dieser in allen grundlegenden Tariffragen angehört werden. 


— Bau neuer Eisenbahnen in Finnland. Der finnische Staats- 
rat hat beschlossen, daß die eiligsten der neuen Bahnbauarbeiten 
zu beginnen sind. Es sind dies die Linien Uleäborg-Vaala, Sot- 
kamo-Nurmes und Joensuu-Outo Rumpu. Ein Teil der Arbeiten 
ist schon eingeleitet. 

— Beschaffung von Eisenbahnbrückenträgern in Rußland. N. 
In Rußland besteht gegenwärtig, nach Mitteilung des 
„Wiestnik Putej Soobschenja* (Verkehrsbote), eine beun- 
ruhigende Lage der Brückenfirmen. Das Werk Junet 
(eine abkürzende Firmenbezeichnung) wird seit 1924 nieht 
mit der. Lieferung - von vier Trägern zu je 35 Saschen 
(rd. 75 m) fertig. Das Werk Serp u, Molot des Mosmarchtrust 
kann auf. eine Bestellung vom Jahre 1924 weeen Fehlens von 
Eisen nicht an die Herstellung von zwei Brückenträgern für die 
Nordwest- und die Oktoberbahn herantreten. Ein Träger von 
i0 Saschen (rd. 21m) ist im Werk „Prophintern“ ebenfalls seit 
1924 in Arbeit und kann wegen Fehlen von ein paar breiten 
Platten bisher nicht fertig werden. Die Bestellungen von 
Brücken des Haushalts 1925/1926 sind im Januar und erst in 
einem Werk, „Roter Oktober“ in Stalingrad, in Angriff zenom- 
men worden. Das bedeutet einen Verlust von drei Monaten des 
Haushaltjahres. Die übrigen Werke sind überhaupt noch nicht 
an die Bestellung des Eisens herangegangen und die dem Trust 
„Jugostal“ übergebenen Bestellungen werden erst im April 1997 
zur Walzung kommen. Das ganze Programm der Brückenarbei- 
ten verschiebt sich um zwei bis drei Monate gesenüber den ur- 
sprünglichen Vertragsfristen. 

Im Haushaltsjahr 1925/26 sollten die Brückenfirmen 1,9 Milli- 
onen Pud (331000 t) Brückenträger liefern, davon 600 000 Pud 
(rd. 10 000 t) Rückstände vom Vorjahre. 


— Zur Frage der Selbstkosten der tschechoslow 
Eisenbahnen. Im Juni fand der VI. Kongreß der tschecho 
kischen Ingenieure in Mährisch Ostrau statt. Im Rahmen 
Kongresses hielt der Ministerialrat Ing. Hula aus-der Ver 
sektion des Eisenhahnministeriums einen Vortrag übe 
wissenschaftliche Arbeitsleitung im Eisenbahnverkehr, iı 
chem insbesondere die Frage der tschechoslowakischen 
bahnselbstkosten erstmalig öffentlich erörtert wurde. Au 
interessanten Ausführungen geben wir folgende beachtensw 
Stellen wieder: \ 

Infolge der wirtschaftlichen Krisis der Nachkriegszei 
findet sich der tschechoslowakische Güterverkehr nieht au 
vorkriegszeitlichen Höhe, wir müssen daher — unter 
nützung aller technischen Errungenschaften auf wissensel 
lichem Gebiete — eine solche Betriebsform anstreben, Y 
bei geringstem Zeit-, Personal- und Materialverbrauche an 
teilhaftesten und die billigste Güterbeförderung von der Erz 


gungsstelle in die Verbrauchsorte sicherstellt. Ei 


Die Voraussetzung für die Arbeiten zur Verbilligung de 
triebes ist, daß vor allem die Betriebsausgaben, welche ei 
Teil der Selbstkosten bilden, bekannt sind. 


Mit der Frage der Eisenbahnselbstkosten befaßte si 
Jahre 1922 der Internationale Kongreß in Rom. Bis zu 
Zeit kannten ihre Selbstkosten nur die deutschen und am 
nischen Eisenbahnen. In der. Tschechoslowäkei wurden 
Selbstkosten erstmalig für das Jahr:-1924 vom Eisenbahnmi 
rium ermittelt. Wenn wir die Betriebsausgaben der De: 
Reichsbahn im Jahre 1924 mit den vorkriegszeitlichen Au 
vergleichen, so stellen wir fest, daß ein Achskilome 
Jahre 1924 doppelt soviel kostete, als vor dem Kriege. Die 
triebsausgaben der reichsdeutschen Bahnen betrugen im Ja 
1913 auf ein Achskilometer nur 7,55 gegenüber 14,759 
pfennig im Jahre 1924 und gegenüber 14,06 Goldpfennie 
Betriebsausgaben. 

Wenn wir aber die angeführten Beträge mit den Berech 
gen anderer Länder vergleichen und hierbei das Jahr 1913 
die Goldwährung als Grundlage nehmen, so finden wir, dal 
auf ein Achskilometer entfallenden Betriebsausgaben im J 
1924 in England um 120 %, in der Schweiz um 141 %, in Fı 
reich um 107 %, in Deutschland selbst um 91% und in 
tschechoslowakischen Republik (im Vergleich mit Deutsch! 
um 86%, daher überall ungefähr um 100% gestiegen SD 
“ r e IR 


— Bestellung von Personenzuglokomotiven in Rußland. Es 
sollen drei Arten von solchen Lokomotiven gebaut werden. 
I. Personenzuglokomotiven großer Leistungsfähigkeit Reihe M, 
Form 2—4—0. Der Bau der ersten vier. Lokomotiven dieser 
Form wird in den Putilowwerken fertiggestellt. Eine Besonder- 
heit an ihnen sind drei Zylinder, deren Kurbeln unter einem 
Winkel von: 120° gegeneinander versetzt sind, so daß ein mög- 
lichst gleichmäßiges Drehmoment und schonendere Einwirkung 
auf das Gleis im Vergleich zu den gewöhnlichen zweizylindrigen 
Lokomotiven geseben ist. Das Reibungsgewieht der Lokomo- 
tive M ist gleich 72 t, d.'i. 1,5mal größer als das Reibungs- 
gewicht der bisherigen leistungsfähigsten Reihe S. Die Loko- 
motiven sind dafür bestimmt, einmal die Bahnen mit sehr schwe- 
rer Schienenform zu bedienen, dann für die Bahnen mit sehr 
dichtem Personenverkehr, z. B. für die Strecke Moskau-Char- 
kow, deren Anfnahmefähiskeit schon soweit ausgenutzt ist, daß 
eine weitere Vermehrung nur durch Verstärkung der Züge zu 
erreichen ist. Die ersten vier in den Putilowwerken vollendeten 


Nr. 29 


wi 
d überrascht um so mehr, als die Teuerung nur um 
tiegen ist. Als Hauptursache dieser Erscheinung 
gemeine Rückgang im Güterverkehr während der 
»jt anzusehen sein. 
bsausgaben der teschechoslowakischen Bahnen ver- 
releiche mit den Eisenbahnen anderer Staaten im 
nachkriegszeitlichen Ausgaben. 
tschechoslowakischen Eisenbahnen durch den Staat 
werden, muß uns daran gelegen sein, daß wir unsere 
usgaben noch mehr vermindern, wenn sie auch nicht 
nd, als in: den übrigen Staaten, denn nur auf diese 
des möglich sein, eine Grundlage für die Heran»- 
er Tarife, für die allgemeine Verbilligung, und auf 
e - eine Erhöhung der Produktion und Steigerung 
ehrs zu schaffen, Die heutigen Personalausgaben sind 
{nis zu jenen der Vorkriegszeit unvergleichlich höher; 
jei uns auf 10,76 Goldpfennige gestiegen. 
m die Reichsbahnbediensteten bereits valorisierte Ge- 
jeziehen, sind die reichsdeutschen Bahnen im Verhältnis 
en Bahnen auch im Staatsdienste billiger. Daraus 
vor, dal unsere Personalwirtschaft im Vergleich zu 
utschlands nicht als rationell bezeichnet werden kann. 
instige Erscheinung in unseren Personalverhältnissen 
"Einführung des neuen Besoldungssystems noch viel 
in Erscheinung treten, und es wird daher unsere erste 
ein, den Personalstand derart zu vermindern, daß die 
etriebsausgaben nicht erhöht werden. 
osem Behufe ist es notwendig, die grundsätzlichen 
lösen, wie die Leistung jedes einzelnen Bediensteten 
eiehzeitiger Einhaltung des Gesetzes über die acht- 
Arbeitszeit gehoben, und wie das Interesse des Per- 
i “eine intensivere Leistung geweckt werden könnte. 
reite grundsätzliche Frage in den verwickelten Perso- 
nissen bildet der Gegenstand, auf welche Art und 
das Interesse der Bediensteten für eine intensivere Lei- 
weckt wird. 
kung aller aus der wissenschaftlichen Leitung der Ar- 
"Eisenbahnen hervorgehenden Vorkehrungen kann 
uf Grundlage von genau zusammengestellten alliährlichen 
bsausgaben beurteilt werden. 
m wissenschaftlichen Gesichtspunkt aus beruht die Be- 
& der wirtschaftlich am besten arbeitenden Einrichtung 
nalogischen Methode, wie die Erhebung des statisch 
lichen Systems. Denn wir suchen durch den Beweis 
nnung das System für die gegebene Belastung, welche 
chst geringe Menge an Material erfordert. Hierbei ist 
ung gleich der Verkehrsleistung, das statische System 
. Betriebseinrichtung, der Beweis der Spannung gleich 
iebseinteilung, der Verbrauch an Baumaterial gleich 
"brauch von Zeit, Personal und Betriebsmaterial. 
; wird daher Aufgabe der tschechoslowakischen Eisenbahn- 
yaltung sein, in Hinkunft die Betriebseinrichtungen in ver- 
nen Varianten zu entwerfen und diese Systeme im Hin- 
‘den zu erwartenden Betrieb nach der Betriebseintei- 
r Rücksichtnahme auf’den Personal-, Zeit- und Material- 
überprüfen und danach die wirtschaftlich am. besten 
isende Einrichtung zu wählen. 


Lage der griechischen Eisenbahnen. Nach einem anmt- 
lischen Berieht befinden sich die Fisenbahnen von 
nd infolge der politischen und wirtschaftlichen Ver- 
im Lande in sehr mißlicher Lage.. Es war nicht möz- 
tigen Geldmittel zur Verbesserung ihres Unter- 
ustands aufzubringen. Schon 1923 war der Oberbau 
n Stellen in solchem Zustande, daß keine höhere Fahr- 
diekeit der Züge als 10 km in der Stunde zugelassen 
:onnte; das Befahren einer Anzahl von Brücken war 
hne Gefahr. Auch der Unterhaltungszustand der Fahr- 
R "wünschen übrig. . Von 147 Lokomotiven waren im 
nur 40 dienstfähig, von den 253 Personenwagen wären 
Werkstatt zur Ausbesserung, und von den 3185 Güter- 
:n 300 nicht betriebsfühig. Um hier Besserung zu 
en, gab die Regierung den Staatsbahnen ein Darlehn 
Mi neren. Mark. konnte hiervon aber zunächst nur die 
win klich auszahlen. Daraufhin wurden 10 Lokomotiven 
Personenwagen beschafft und umfangreiche Instand- 
rbeiten am Oberbau vorgenommen. Auf der Strecke 
loniki, die die Verbindung mit dem übrigen Europa 
hten z. B. fast alle Schwellen ausgewechselt werden. 
ehr hat im Jahre 1923/24 gegen das Vorjahr erheblich 
en. Einem Fehlbetrag von 13 Millionen Drachmen im 
ingenen Jahre stand ein Überschuß von 33 Millionen 
isenbahnen Griechenlands nördlich von Athen, mit Aus- 
Strecke Athen-Laurium und der Nordwestgriechischen 


sind Staatsbahnen, während die Eisenbahn Athen- 


Piräus-Peloronnes und die übrigen Eisenbahnen des südlichen 
Griechenlands Privatbahnen sind.“ Englische Geldgeber haben 
Griechenland eine Anleihe von 6 Mill. Mark angeboten, die mitt- 
lerweile begeben sein wird, um den Ausbau des Eisenbahnnetzes 
und'die Verbesserung der Versorgung von Athen mit Licht und 
Kraft zu ermöglichen. 16 neue Eisenbahnen sollen gebaut wer- 
den, darunter die 300 km lange Strecke Athen-Valona. 

‚Bei einem Ausstand auf den Eisenbahnen des Peloponnes im 
vorigen Jahre hat die Regierung tatkräftig eingegriffen, indem 
sie die Ausständigen durch FJüchtlinge ersetzte, die vorher im 
Dienste der Anatolischen Eisenbahn gestanden hatten. 


_—S Handelsbilanz der Schweiz. Im Jahre 1926 hat sich in den 
ersten fünf Monaten die schweizerische Handelsbhilanz wie folgt 


gestaltet: 
in Millionen Franken 


Einfuhr © Ausfuhr 
Januar . 200,8 124,2 — 76,6 
Februar 200,2 144,3 — 559 
März 208,7 160,3 — 484 
April £ 182,1 143.9 302 
Marsa > 191,4 146,7 — 44,1 


Die Handelsbilanz ist daher erheblich passiv. Wenn darauf in 
der Presse öfter hingewiesen wird, so ist demgegenüber, wie 
die „Wirtschaftsberichte les schweizerischen Handelsamts- 
blattes“ausführen, zu bemerken, daß die Einfuhrüberschüsse für 
die Sehweiz eine altgewohnte Erscheinung seien. Die Fehlbe- 
träge der Jahre 1903 bis 1913 schwankten zwischen 26 % und 
31%. Die ersten fünf Monate des Jahres 1926 ergeben bei einer 
Einfuhr von 983 Mill. und einer Ausfuhr von 719 Mill. einen 
Tehlbetrag von 26,8 %. Pessimistische Anschauungen über die 
derzeitire Handelsbilanz seien daher nicht am Platze. Es ist 
auch stets daran zu denken, daß die Stabilität des Schweizer 
Tranken nicht von der Handelsbilanz abhängt. und daß er wegen 
‚les Fremdenverkehrs stets stark gefragt sein wird. 


_ Einnahmen der italienischen Staatsbahnen. Im Monat 
April, dem zehnten des laufenden Rechnungsjiahres, erzielten die 
italienischen Staatsbahnen. eine Einnahme von 400 927 780 Lire, 
hiervon 257 382284 Lire im Güterverkehr. Die Mehreinnahmen 
sesen April des Vorjahres betrugen 37 579 674 Lire mit Berück- 
sichtigung einer Mindereinnahme von 4552 800 Lire im Eilgut- 


verkehr. 


— Neue Wagen der französischen Südbahn. Die französische 
Siidbahn hat 120 Personenwagen, die sie von Deutschland über- 
nommen hat, vollständig umbauen lassen. Erhalten geblieben 
sind nur die Drehgestelle und der übrige Unterbau, während 
der ganze Wagenkasten erneuert worden ist: Es sind so 40 Wa- 
sen 1. und 2. Klasse und 80 Wagen 3. Klasse geschaffen worden, 
die in ihrem Aufbau ganz den sonst bei der Südbahn üblichen 
Wagen entsprechen. Besonderer Wert ist darauf gelegt worden, 
daß die Wagen vom Standpunkt der Gesundheitspflege einwand- 
frei sind. Der Umbau ist von bahnfremden Werken in Bordeaux 
und an’anderen Orten des: Verkehrsgebiets der Südbahn aus- 
eeführt. worden. — Überdies läßt die Südbahn eine Anzahl 
Wasen nach dem Muster derienigen. bauen, die sie im vorigen 
Jahre auf der Kunsteewerbe-Ausstellung in Paris gezeigt hat. 
Einige von ihnen sind schon auf der Strecke Paris-Hendaye- 
Bordeaux zur Probe gelaufen, 40 weitere, darunter 20 mit 
Schlafeinriehtung, sollen im Laufe des Jahres 1926 fertig wer- 


Din 


den. Ihr Aufbau besteht ganz aus Metall. 


— Eisenbahnunfälle in England während des Ausstandes. Auf 
eine Anfrage im Parlament hat der Vertreter des Verkehrs- 
ministers die Auskunft gegeben, daß sieh während des Aus- 
standes zwischen dem 4. und 14. Mai sechs Eisenbahnunfälle, 
von denen fahrende Züge betroffen worden sind, ereignet haben. 
Dabei sind vier Personen tödlich verunglückt und 35 verletzt 
‘worden. Untersuchung der Unfälle in der üblichen Form durch 
einen Beauftragten des Verkehrsministeriums ist angeordnet. 
In einem Falle hat die Untersuchung bereits ergeben, daß der 
Unfall auf eine böswillige Beschädigung des Gleises zurück zu- 
führen war. 


— Kohlenfrachten in England. Den englischen Eisenbahnen 
wird vorgeworfen, daß ihre Frachten und sonstigen Gebühren 
bei der Beförderung von Kohle zu hoch seien und daß dadurch 
die Kohlenausfuhr schwer benachteiligt werde. Die Eisenbahn- 
gesellschaften verteidigen sich gegen diesen Vorwurf durch 
dien Hinweis auf die weit höheren Gebühren in Deutschland und 
Amerika und reehnen vor, daß jede Tonne Kohle, die sie be- 
fördern, ihnen nach einem amtlichen Bericht nur 3 Sh. 7 P. ein- 
bringst. Bei Bereehnung dieses Durchschnittes ist die Haus- 
brandkohle für London und andere weit won den Kohlengebieten 
entfernte Städte inbegriffen. Für zur Ausfuhr bestimmte Kohle 


Nr. 29 


— 70. 


a. 
Zeitung des V 


n— 


allein ist der entsprechende Betrag kaum 2 Sh. In Süd-Wales 


geben z. B. die Zechenbesitzer selbst die Fracht für ihre Kohle. 


zum Ausfuhrhafen auf durchschnittlich 1 Sh. 8 P. an. Hierin ist 
nicht nur die Beförderung, sondern auch das Verwiegen und 
sonstige Nebenarbeit inbegriffen. Auf einem Zentner entfällt 
also ein Anteil der Kosten von einem Penny auf die Eisenbahn, 
während die Kohle auf der Zeche einen Schilling kostet. Die 
Förderung aus dem Bergwerk kostet also 12 mal so viel wie die 
Beförderung mit der Eisenbahn. Die Hafengebühren einschließ- 
lich der Benutzung der Kohlenkipper machen noch 105 P. aus, 
so daß die Kohle bei dem oben angegebenen Preis von 1 Sh. 
je Zentner im Hof des Bergwerkes {rei an Bord 22 Sh. 65 P. zu 
stehen kommt. Darunter ‚sind 2 Sh. 65 P. für Beförderung mit 
der Eisenbahn, Verladen im Hafen u. dgl. enthalten. Für andere 
Kohlenbezirke mögen diese Kosten etwas höher sein, Fracht, 
Neben- und Hafengebühren überschreiten aber sicher nicht 3 Sh. 
für 1t. Bei diesem Preis, sagt Railway Gazette, müßte die eng- 
lische Kohle wohl in der Lage sein, ausländischem Wettbewerb 
zu begegnen. 


.. ,—— Die Lokomotive der Hettongrube. Dem Bisenbahnmuseuin 
der London & Nordostbahn zu York wurde kürzlich von Sir 
Arthur Wood und der Lambton, Hetton & Joiecey Collieries Ltd. 
die berühmte Lokomotive der Hettongrube zur dauernden Anf- 
stellung überwiesen. Über die Schicksale dieser Maschine, die 
auch bei der „Lokomotivprozession“ im Juli v. J. die festliche 
Vorüberfahrt der Fahrzeuge eröffnete, teilt das Fachblatt ‚The 
Locomotive“ einige weniger bekannte Einzelheiten mit. Die 
Lokomotive wurde im Jahre 1822: von George Stephenson und 
Nicholas Wood kurz vor der Errichtung der Stephensonschen 
Lokomotivfabrik zu Neweastle-on-Tyne auf der Hettongrube er- 
baut. Gleichzeitig wurden von Stephenson noch zwei weitere 
„Patentlokomotiven“ geliefert und bei der Eröffnung der Hetton- 
bahn im Jahre 1822 in Dienst gestellt, während nochmals zwei 
Lokomotiven derselben Bauart, aber mit Rädern von größerem 
Durchmesser, später beschafft wurden. In den Jahren 1851-52 
unterzog man die Maschine in den Werkstätten der Hettongerube 
erstmals einem völligen Umbau, wobei u. a. ein kleinerer Schorn- 
stein angebracht wurde und die Maschine den Namen „Lyon“ 
erhielt. Kurze Zeit darauf wurde in Hetton eine weitere Loko- 
motive erbaut, die in jeder Hinsicht der „Lyon“ zlich. Der 
Kessel dieser Maschine platzte im Jahre 1858 oder 1859. Hier- 
bei kamen der Lokomotivführer James Ford und dessen kleiner 
Sohn, der gerade seinem Vater den Tee gebracht hatte, ums 
Leben. Ein abermaliger Umbau der Maschine erfolgte im Jahre 
1882; damals wurde auch die gegenwärtige Neuerung angebracht. 
Infolge der wiederholten Umbauten sind an der Maschine heute 
nur noch sehr wenige von den ursprünglichen Bestandteilen vor- 
handen, jedoch wurden alle Erneuerungen in Übereinstimmung 
mit den Zeichnungen von Nicholas Wood und George Stephenson 
vorgenommen, und zwar auf die ausdrückliche Anordnung des 
verstorbenen Sir Lindsay Wood, des Sohnes von Nicholas Wood, 
der zu jener Zeit einer der Hauptbesitzer der Hettongrube war. 
Dank diesen Umbauten hat die Lokomotive das erstaunlich hohe 
Dienstalter von 90 Jahren erreicht, während die vier anderen 
aus dem Jahre 1822 stammenden Maschinen im Laufe der Zeit 
ausgemustert wurden, 


Fremde Erdteile. 


— Eröffnung der Bahn Altschinsk-Minussinsk in Sibirien. Si- 
birien ist um eine neue Bahn, Altschinsk-Minussinsk. be- 
reichert worden, die für die Entwicklung des südlichen Teiles 
des Jenisseibezirkes große Beäeutung hat. Der Bahnbau gent 
mit seinem Beginn schon auf das Jahr 1913 zurück, und zwar 
war es eine Aktiengesellschaft, die eine ganze Reihe von Linien 
zur Ausbeutung der Naturreichtümer des Gebietes zu bauen vor- 
hatte. Bei Beginn des Weltkrieges wurde der Bau eingestellt, 
und erst 1920 ging die Sowjetrepublik an die Fortsetzung der 
Arbeiten. Anfangs gingen die Arbeiten sehr lässig vorwärts, 
und sie nahmen erst einen normalen Fortgang an, als das Volks- 
kommissariat für Verkehrswesen am 1. August 1924 die Sache in 
die Hand bekam. Trotz der: geringen Mittelzuweisungen 
(800.000 Rubel) gelang es, die Schienenlage bis zur Endstation 
Abakan vorzutreiben. Jetzt stehen noch Arbeiten für 2 Millionen 
Rubel aus, um im kommenden Herbst den Betrieb ganz der 
Tomsker Bahn übergeben zu können. Die Länge der neuen Bahn 
ist 460 km. Sie läuft durch den Atschinsker und Chakasöker Be- 
zirk, die an Getreide reich sind. Auch den Verkehr des Minus- 
sinsker Bezirks, der die beste Weizensorte in ganz Sibirien lie- 
fert, wird sie beeinflussen. Außerdem ist der ganze Umkreis 
reich an Erzfundstätten, hauptsächlich Eisen, Kohle, Kupfer 
und Blei. Es ist hier die Anlage eines großen Erzschwefelwerkes 
beabsichtigt. Die Eröffnung der Bahn brachte eine bequemere 
und zeitgemäßere Verkehrsverbindung und den Anstoß zu einer 
schnellen Entwicklung des Kreises. 


.gentiniens gliedert sich nach der Spurweite der Linien 


‚Eisenbahn, ferner die französische Rosario-Puerto „Be 


— 


Deutscher Eisenbahnv 


— Bahnbau in Algerien. 1907 waren Entwürfe. 
mäßigen Schaffung eines Eisenbahnnetzes für Algerien a 
stellt und angenommen worden, ihre Ausführung ist aber 
die politischen Vorgänge, die sich seitdem abgespielt ha 
‚zögert worden. In den Jahren 1914 bis 1920 sind die 
noch umgearbeitet worden, und in ihrer neuen Form 
zum größten Teil in der Ausführung begriffen. Das 
Ziel, das dabei verfolgt wird, ist die Schaffung einer Ve 
von Marokko bis Tunis in 1,10 m Spurweite, die über d 
ebene oder an deren Rand gleichgerichtet zur Risenbahn 
stantine-Algier-Oran und deren Verlängerungen 'verlaufer 
Die neue Eisenbahn würde fruchtbare, namentlich zum | 
bau geeignete Gegenden erschließen. Eine Anzahl der im 
von 1907 vorgesehenen Eisenbahnen ist fertiggestellt; di 
ständige Durchführung dürfte noch drei Jahre dauern. In 
werden die Kosten etwa 355 Mill. Franken betragen. 7 


— Güterwazengemeinschaft in den Vereinigten Staaten 
Amerikaner sind mit den Abmachungen, die die Eisenbahn 
schaften wegen gemeinschaftlicher Benutzung ihrer Güte 
getroffen haben, sehr zufrieden. In Kreisen, die name 
der wirtschaftlichen Seite der Frage Anteil nehmen, w 
dadurch erzielte Ersparnis auf mindestens 1,5 Milliarden 
jährlich geschätzt. Diese 1,5 Milliarden müßten aufgewen 
den, wenn jede Eisenbahn nur auf ihre eigenen Güterw 
gewiesen wäre, zum Teil, um Wagen anzumieten. Der 
austausch wird von einem Wagenamt der Vereinigung 
rikanischen Eisenbahnen geleitet. Für den Wagenauselei 
die Vereinigten Staaten in 14 Bezirke geteilt. Das Wa, 
arbeitet in Gemeinschaft mit zwölf örtlich zuständi 
räten. ‘ 1 

s De 

— Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten. Nach 
einstweiligen Bericht des Bundesverkehrsamts sind im 
1925 bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 8° 
infolee von Zugunfällen tödlich verunglückt. 45 von 
entfielen allein auf einen Unfall am 16. Juni v. J. im Staa 
Jersey, der dadurch entstanden war, daß bei einem Wolker 
auf einem Straßenübergang ein Haufen Steine und Schn 
geschwemmt wurde, wodurch ein Zug zum Entgleisen 
wurde. Für einen solchen Unfall, der auf höhere Gew 
rückzuführen ist, können die Eisenbahnen nur in beschrö 
Umfang verantwortlich gemächt werden, und setzt man ( 
45 Todesfälle ab, so ist das Jahr 1925 mit 38 Tod 
3 weniger als im Vorjahr, als ein günstiges zu bezeichn 
Zahl der Todesfälle unter den Eisenbahnbediensteten, 
Leben bei Zugunfällen einbüßten, war allerdings 195 
um 16 höher als im Vorjahre. Vor zehn Jahren verungl 
141 Reisende und 313 Bedienstete, vor 20. Jahren wa 
entsprechenden Zahlen 182 und 879. Die Erhöhung der B 
sicherheit, auf die aus diesen Zahlen geschlossen werde 
wird im wesentlichen auf die Vervollkommnung aer Si 
richtungen und vermehrte Ausrüstung der Strecken mit 
zurückgeführt. 


— Staubfreie Bisenbahngleise. Die amerikanischen 
bahnen geben sich große Mühe, ihre Fahrgäste vor Sta 
schützen, der besonders im Sommer, wenn man die Fenste 
halten oder auf der offenen Aussichtsplattform am Eı 
Zuges fahren will, sehr lästig empfunden wird. Sie h 
sich viel Geid kosten lassen, das Schotterbett mit Roh 
tränken, doch sammelt sich auf der so gebildeten De 
wieder Staub an und das Übel ist so schlimm wie vordem 
wirkt das Öl schmierend auf den Schotter, der dadurch sei 
Lagerung verliert. Um den Staub zu löschen, rüstet d 
Paeific-Eisenbahn neuerdings ihre Tender mit einer Spr 
richtung aus, die Wasser zwischen die Schienen und a 
1m breiten Streifen außerhalb der Schienen auswirft. Damit 
nügendes Lokomotivspeisewasser im Tender verbleibt, ist 
Auslauf in gewisser Höhe über dem Boden angebracht. 
Wasser verdunstet freilich schnell, aber der nächste Zug w 
holt ja das Besprengen, wodurch außerdem Holzbrücke 


Holzschwellen vor Feuer geschützt werden. 7 
3 


% 


— Das Eisenbahnwesen Argentiniens. Das Eisenbahnnet 


Hauptgruppen. An erster Stelle stehen die Breitspurbahne 
einer Spurweite von 1,676 m, die großen britischen Ge 
schaften der Buenos Aires Great Southern, der Buenos 
Western, der Central Argentine und der Buenos Aires & 


Bahn und die breitspurigen Staatsbahnen in Patagonie 
zweite Gruppe bilden die Vollspurbahnen, die eine dure 
Verbindung zwischen Buenos Aires und dem Paraguay 
teln. Es sind dies die Buenos Aires-Zentralbahn, eine 


9 


‚argentinische Unternehmung, und zwei englische Gesellschaf 


die Entre Rios- und die North East Argentine-Eisenbahn. 


3 
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ahlreiche Meterspurlinien vorhanden, unter denen be- 
sellschaften der Central-Cordobabahn 
Eisenbahn, die französischen Bahnen 
d das sehmalspurige Staatsbahnnetz im 


die britischen Ge 
'Transandinische 
inz Santa Fe un 
des Landes zu nennen sind. 


reitspurlinien der 
e. Betriebsverhältnisse auf. 
nd aus England stammenden Lokomotiven 
weitgehende Übereinstimmung. 
‘argentinischen Bahnen verkehren in der 
Sie bestehen daher zum großen 
ein beträchtliches Ge- 
Indessen ver- 
die Expreß- 
entralbähn, die 


englischen Gesellschaften weisen mehr 
Auch die Bau- 


Die Fernpersonen- 


weise zur Nachtzeit. 
Schlafwagen und besitzen oft 
ihre Fahrgeschwindigkeit ist meist gering. 
auch einige schnellfahrende T 
ıenos Aires-Rosario der Argentinischen Z 
üze Südamerikas besondere Beachtung ver- 
Großen Südbahn zwi- 
Güterziüge bis zu 2000 t 
während der Ernte wird 


ageszüge, u. a. 


schnellsten Z 
‚ und die Sommerschnellzüge der 
"Buenos Aires und Mar del Plata. 
‘sind keine Seltenheit, und 

ewicht oft noch überschritten. 


rößte Eisenbahngesellschaft des 
reat Southern R 
Buenos Aires-W 
‘haben, hat die Große Süd 
rkehr um Buenos Aires den Dampfbetrie 
eit von 5 Uhr vormitt 
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Diesen Verkehr 
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b beibehalten. 
rgens zählt man 


ailway. Im Gege 


ags bis 130 Uhr mo 
hof an der Plaza Constitutiön 159 
eiertagen ist die Zugzahl noch 
der Hauptsache Drei- 
komotiven der Bauart 1C2, da- 
r Bauart 1C1. 
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Das Heizöl, das. die 
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bewältigen in 
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soniens liefern, 
spurbahnen un 
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ahn Personenzug 


Im Fernverkehr 
lokomotiven der Bauarten 
Güterzüge 1 D-Maschinen. 
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Eisenbahnen in Costa Rica und Panama. Die Paci 
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— Ungewöhnliche Aufgaben im Eisenbahnbetrieb. Ungewöhn- 
liche Verhältnisse erfordern auch ungewöhnliche Maßnahmen. 
An die Eisenbahnen von Neusüdwales sind in der letzten Zeit, 
allerdings nur vorübergehend, Aufgaben herangetreten, die im 
Eisenbahndienst nur selten vorkommen dürften, und es mußten 
zu deren Erfüllung besondere Maßnahmen getroffen werden. Bei 
andauernder Trockenheit mußten Betriebsbeamte nach Broken 
Hill abgeordnet werden, damit Sonderzüge zur Beförderung von 
Wasser verkehren konnten. An einer anderen Stelle, vermutlich 
aber bei derselben Trockenzeit, mußten Sonderzüge in Ver- 
kehr gesetzt werden, um Vieh, das sonst verdurstet wäre, aus 
der troekenen Gegend dahin zu bringen, wo es Wasser gab. In 
einem dritten Fall mußten Sonderzüge gefahren werden, um eine 
Stadt, deren Eiswerk durch Feuer zerstört war, mit Eis zu ver- 
sorgen, einem Gegenstand des täglichen Bedarfs, ohne den man 
bei dem dortigen Klima nicht auskommen kann. 


Wasserverkehr. 


— Stappellauf eines großen Schwimmdocks auf dem Ham- 
burger Vulkan. Das für den Port Autonome de Bordeaux be- 
stellte 25 000 Tonnen-Schwimmdock ist am 10. Juli auf der, Ham- 
burger Werft des Vulkan glücklich vom Stapel gelaufen, "auf 
dem es, was besonders bemerkenswert ist, nur 94 Arbeitstage 
gelegen hat. Das Dock ist 220 m lang, zwischen den Seiten- 
kästen oben 36 m, unten 34 m breit, der Bodenponton ist 4,73 m 
hoch. Das Dock hat eine Höchsthebekraft von 25000 t. Das zu 
dockende Schiff kann bis zu 88 m Tiefgang haben. Mittels 
sechs elektrisch angetriebener Kreiselpumpen kann ein Schiff 
in 120 Minuten aus dem Wasser herausgehoben werden. Das 
‘Dock ist mit den neuesten Einrichtungen versehen. 


— Die Schweiz und die Rheinregulierung. Bekanntlich hat die 
Zentralkommission für die Rheinschiffahrt im vorigen Jahre 
dem Antrage der Schweiz, die Rheinstrecke von Basel bis Straß- 
burg zu regulieren, zugestimmt. Sache der Antragstellerin blieb 
es, zunächst das Unternehmen zu finanzieren. Der hauptbe- 
teiligte Kanton Basel hoffte, daß die Eidgenössische Regierung 
dieser Aufgabe unverzüglich näher treten werde. In der Juni- 
session der Eidgenössischen Räte gab der Bundesrat die über- 
raschende Erklärung ab, daß die Schweizer Regierung zunächst 
noch mit den Regierungen der drei Kantone Aargau, Basel Stadt 
und Basel Land wegen ihrer finanziellen Beteiligung an den 
Kosten der Regulierung in Verhandlungen zu treten beabsich- 
tige. Der Kommissionspräsident, Regierungsrat Miescher, Basel, 
zab dem Befremden über die Verzögerung deutlichen Ausdruck 
und äußerte Zweifel über die Zweckmäßigkeit dieses Vorgehens, 
das nur geeignet sei, kostbare Zeit zu verlieren und den Ab- 
schluß der Internationalen Verhandlungen unerfreulich zu ver- 
zögern. Zunächst müsse eine Verständigung mit den Uferstaaten 
erreicht werden, erst dann könne eine Entscheidung über die 
Beteiligung der Kantone am Schweizer Anteil getroffen werden. 
Der Bundesrat blieb bei seiner Erklärung, so daß mit einer wei- 
teren Verzögerung der internationalen Verhandlungen in der 
Frage der Rheinregulierung gerechnet werden muß. 


— Der Hafen von Rouen im Jahre 1925. Der Umschlag im 
Hafen von Rouen, nach beiden Richtungen gerechnet, hat im 
Jahre 1925 6,9 Millionen Tonnen umfaßt, gegen 1924 mit 7,8 Mill. 
Tonnen ein erheblicher Rückgang; im Jahre 1913 war allerdings 
die entsprechende Zahl nur 5,6 Mill. An erster Stelle unter dem 
Ausfuhrgut stand die Kohle mit rd. 4 Mill. Tonnen. Daß dies 
rd. eine Miliion weniger als im Vorjiahre war, liegt wohl an 
der Teuerung der englischen Kohle und der damit im Zusammen- 
hang stehenden Erhöhung der Förderleistung in den franzö- 
sischen Bergwerken; dieser Verlust konnte dureh Steigerung 
des Umschlags anderer Güter nicht ausgeglichen werden. An 
Erdöl und seinen Erzeugnissen wurden rd. 725000 Tonnen, an 
Wein rd. 420.000 Tonnen eingeführt; Düngemittel u. dgl. machten 
gegen 270000 Tonnen aus. Aus den nordischen Ländern wurden 
124.000 Tonnen Holz eingeführt, nur etwa zwei Drittel der Menge 
des Vorjahres. 

Von den Werften in der Umgebung von Rouen hat die eine 
neben einigen kleinen Schiffen zwei Frachtschilfe von 7000 t 
mit Dieselmotoren, die andere fünf kleinere Schiffe von Stapel 
laufen lassen. An Anlagen zur Lagerung von Erdöl und seiner 
Erzeugnisse finden sich zur Zeit in Rouen 17, ‘in denen rund 
480 000 ebm Flüssigkeit eingelagert werden können. Zur Auf- 
nahme der Petroleumdampfer will die Handelskammer zwei neue 
Schwimmdoeks bauen lassen, eines davon für 8000 t-Schiffe. 
Man hofft dadurch den Verkehr in Rouen wesentlich zu heben; 
die Instandsetzung von Schiffen spielt dort eine wichtige Rolle. 
Auch. die Ausrüstung des Hafens mit Hebezeugen und Lager- 
häusern ist ergänzt worden, was namentlich dem Verkehr mit 
Algerien dienen soll. Unter anderem können im Freien 30 bis 
40.000 Weinfässer gelagert werden. Auch Vorrichtungen für 
das Umladen von Getreide sind reichlich vorhanden. Im Jahre 
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1927 wird eine Verlängerung des Kais am rechten Ufer der 
Seine fertiggestellt werden, neben dem Schiffe mit 9 m "Tiefgang 


anlegen können. 


— Das Gefrierverfahren beim Wassertransport in Rußland, 
Im europäischen Rußland hat das Gefrierverlähren bei der 
Eisenbahnbelörderung für schnell verderbliche Güter, wie z. D. 


für Blumen und Früchte üsw., aus der Krim nach den Resi- 


denzen schon vor dem Weltkriege zum Teil Eingang gelunden 
und sich auch bewährt. .Anders lagen die Dinge bei der be- 
förderung auf den Wasserwegen. Auf der großen Wasserstraße, 
der Wolga, die ja der verkehrsreichste Handelsweg Rullands 
bisher ist, ist das Gefrierveriahren garnicht oder nur in sehr 
unvollkommener Weise angewandt worden.’ Der gewaltige 
Reichtum an auserlesenem Fisch ist zu Wasser in der Haupt- 
sache in gezalzenem Zustande vertrachtet worden, wodurch die 
zarten Fischarten ihren Charakter gänzlich einbüßten. Nur 
ganz ausnahmsweise wurden diese Fische, wie z. B. der Sterlett 
usw., lebend und zuweilen in Weidenkörben in Eis verpackt aul 
den Wolgaschiffen befördert. Das waren aber doch nur sehr 
primitive Formen der Beförderung, die außerdem die Bewe- 
gsungsireiheit des Handels auch schon auf der- Wolga und ihren 
Nebenflüssen sehr beengten. Vollends genügte das alles aber 
bei: weitem nicht für die Verhältnisse, wie sie in Sibirien durch 
die Entfernungen geschalfen worden sind. Es kommt für Sibirien 
noch hinzu, daß zu den weiten Wegen die zu bewegenden großen 
Massen sehr erschwerend hinzutraten. 

Bedenkt man, daß von einem Handelsartikel, wie z. B. Butter, 
vor dem Weltkriege 5 Mill. Pud (= 81900 t) der Eisenbahn Zu- 
geführt wurden und daß gegenwärtig schon wieder 3 Mill. Pud 
(= 49140 t) in den Handel kommen, von denen zur Zeit nur 
600000 Pud (= 9828 t) den Wasserweg aufsuchen, so ist ohne 
weiteres einleuchtend, daß es von der allergrößten Wichtigkeit 
für die Entwicklung der Landwirtschaft und für einen gesicher- 
ten Absatz dieses landwirtschaftlichen Erzeugnisses ist, daß das 
Erzeugnis in tadellosem Zustande den Abnehmern zur Ver- 
fügung gestellt wird. Das kann aber bei der gegenwärtig in 
Übung befindlichen Beförderungsweise, soweit der Wasserweg 
benutzt wird, nicht mit Sicherheit geschehen. Daher sucht z. Zt. 
die Butter den teureren Weg, die Kisenbahn, auf. Fische können 
aber überhaupt nicht auf weitere Entiernungen bewegt werden, 
obgleich die sibirischen Flußläufe eine große Anzahl sehr feiner 
Fische, und zwar in außerordentlich großer Menge, zu liefern 
vermögen. Diese Verhältnisse und die günstigen Erfahrungen, 
die bei der kisenbahnbeiörderung mit dem Gefrierverlahren 
gemacht worden sind, haben die Interessenten nun veranlaßt, 
Gefrieranstalten zu erbauen und von diesen aus zunächst Butter 
in Schiffe zu verladen, die mit den erforderlichen Kühlräumen 
ausgerüstet waren. Der Versuch gelang im Jahre 1925 bei dem 
Versande von: 400000 Pud (= 6552 t) und wird in diesem 
Jahre mit Energie fortgesetzt, wobei zur Erhaltung einer gleich- 
mäßigen, genügenden Kälte, dazu übergegangen worden ist, die 
Schiffe mit Vorrichtungen auszurüsten, die die Verwendung von 
Kohlensäure gestattete. So ausgerüstete Schiffe sind bereits im 
laufenden Jahre im Betriebe verwendet worden. Da sich dieses 
Verfahren bei der Beförderung von Butter gut bewährt, so 
wird es sicher wohl dem Versande von Fischen auch gute 
Dienste leisten. 

Neben den so ausgerüsteten Schiffen sind dann ferner an den 
Flußläufen, wie schon oben‘ bemerkt, große Kühlräume herge- 
stellt worden, in denen die zum Versande bestimmte Butter, 
Fische usw. aufbewahrt werden. Es sind bereits drei derartige 
Baulichkeiten vorhanden. 

Es sind reichlich schwierige Aufgaben, die die Russen zu 
lösen haben, um ihre Erzeugnisse in den Handel bringen und 
dort genügend Abnehmer finden zu können, was natürlich nur 
gelingt, sofern das Angebotene in tadelloser Verfassung an den 
Markt gebracht worden ist, was aber bei den Eytfernungen eben 
große Schwierigkeiten hat, die die Russen schließlich doch zu 
meistern verstanden haben. 


— Die Rangordnung der Welthäfen. Die neuesten Statistiken 
über den Seeschiffsverkehr der wichtigsten Häfen des In- und 
Auslandes weisen gegenüber der Vorkriegszeit eine erhebliche 
Verschiebung auf. Die Reihenfolge der verkehrsreichsten Welt- 
häfent) ist im Jahre 1925 folgende gewesen: 


1.: New. York a Rn 19 654 000 N.-R.-T. 
2. London Hair. re ro 00) a5 
3. Antwerpen. SF ER 0000 ie 
4. Rotterdam I N BIN \ 
Hi Hamburg te ı% A 15 336 000 5 
6::Shanghai N". 2 Vasen 000 “4 
1. Livernool N. ES el 000 A 
8.."Buenos ‘Aires "Rn eaer12 306 000 nn 
9,:Cherbourg ı WATTE ze 10 933.000 r 


1) Mit einem Verkehr von über 10 Millionen Nettoregister- 
tonnen. a 


—_..792. 


birges Kraft für die Industrien und Bahnen geschöpft 


‚die Ausstellung an; der räumliche Eindruck der großes 
ist gut, namentlich sind in klarer Uebersicht große ge 


‚Werke und Maschinen wiedergegeben, die Binnenschi 


‚für die vielen Modelle, die in Bewegung gesetzt werden 


reicht. Die deutsche Abteilung wendet sich, trotzdem 


bau, der aus einer Idee heraus entstanden ist. : Besor 


RN »Zeltun 
. Deutscher Eise 


‚Im Vergleich dazu sei erwähnt, daß die bremisch 
einen Verkehr yon 4.423.000 Nettoregistertonnen, D 
Verkehr von 1858 000, Stettin einen Verkehr von 1 377 
registertonnen aufweisen. Bedeutsam ist, daß Hamb 
Jahre 1913 unter den europäischen Häfen an erster‘ 
den Welthäfen hinter New York an zweiter Stelle star 
auf die fünfte Stelle zurückgefallen ist, trotzdem es, 
gens auch Bremen, bereits seit dem Jahre 1924 übe 
kriegsverkehr hinausgewachsen ist. Stettin hat 
der Verkehrssteigerung seinen Vorkriegsverkehr N 
erreichen können. Dies ist besonders durch die Gren 
rung. in Oberschlesien und durch die inflationistisch 
Eisenbahnpolitik zu erklären. Dadurch hat Danzig sı 
kehr gegenüber der Vorkriegszeit beinahe verdopp 
wir glauben jedoch, daß trotz dieser Verkehrssteigerung 
infolge der polnischen Währungsverhältnisse mehr | 
als gefördert wird. Die Schädigung des Stetfiner. 
beachtlich für all die Kreise der Eisenbahn und 
‚schiffahrt, die an einer Verkehrssteigerung des Stett: 
direkt beteiligt sind. Die Danziger Ausfuhr besteh 
°/; aus Holz und fast zu % aus Kohle. Der ausgehen e 
verkehr hängt jedoch wiederum mit dem eingehenden 
kehr zusammen, und besonders für den Umschlag dieser | 
güter hat Stettin außerordentlich leistungsfähige An 

Das gewaltige Aufblühen von Antwerpen ist haupt 
besonders im Wettbewerb mit Rotterdam, auf die 
Währungsverhältnisse zurückzuführen, auf Grund 
billigen Hafenabgaben einen besonderen Anziehungsı 
die Schiffahrt bilden. Bei den Zahlen von Antwerpen, 
von Rotterdam ist zu bedenken, daß die westlichen 
großem Maße Komplettierungshäfen der deutschen übeı 
Schiffahrt sind, daß daher zahlenmäßig diese Tonna; 
Hamburg und Bremen nur einmal gezählt wird, in die 
im ‚ein- wie im ausgehenden Verkehr also doppelt ers 


Be. 

Ausstellungen und Messen. 
— Internationale Ausstellung für Binnenschiffal 
Wasserkraftnutzung Basel 1926. Am 1. Juli wurde d 
nationale Ausstellung für Binnenschiffahrt in Basel 
Bei der kurzen Eröffnungsfeier richtete der Basler Re 
rat Dr. Miescher an die Ehrengäste ein Begrüßungswort, 
er der Befriedigung über das Zustandekommen der vor 2 
beschlossenen Ausstellung Ausdruck gab und den Au 
jedem Lande für sich, für ihre Mitwirkung und Bet 
dankte. Von Interesse in der Begrüßungsansprache wa 
lich die Mitteilung über die Beteiligung an der Au: 
nach der Schweiz mit 130 Teilnehmern fo 
erster StelleDeutschland mit 90, sodann Frank 
mit 85, Italien mit 55, Oesterreich mit 48, Holland 
Belgien mit 17 Teilnehmern. Im ganzen wird mit ein 
von rund 500 Ausstellern gerechnet. Jedes Land zeige 
richtungen, die durch seine natürlichen Verhältnisse 
ins Leben gerufen worden seien: Die Rheinstaaten 
dem Gebiete der Schiffahrt, auf dem Rhein erreicht 
könne, die Länder an der Donau was im Laufe jahrhu 
langer Erfahrung bereits erzielt sei. Die Länder mit 2 
Charakter gäben ein Bild davon, wie aus den Gaben des 


könne, Italien, Oesterreich, Spanien, Bayern und die $ 
seien hier an erster Stelle zu nennen. Andere Länd 
einen Überblick darüber, wie Sehiffahrt- und Was 
nutzung zusammen genommen erst zu einem vollwerti 
gebnis führten. An die Rede schloß sich ein Rundgan 


Gruppen aufgestellt. Auf Bildern und Photographien 


Wasserkraftnutzung benötigen. Sie geben den Hinterg PÜ 
und die jedem Laien ein klares Bild von Allem ve 
Die Maschinenhalle mit elektrischen Lokomotiven, St 
anderen Maschinen, Turbinen und Schaufelräder. geb 
ersten Blick einen anschaulichen Eindruck. 
Besondere Anerkennung verdient und. hat au 
Schweizer Presse gefunden: die Deutsche Abteilı 
wie gesagt, neben der Schweiz die umfangreichste ist u 
gefähr ein Drittel der. gesamten Ausstellung ausma« 
macht einen sehr guten Eindruck und wird in bezug & 
Gebotene. und die geschmackvolle und übersichtlich 
nung wohl kaum von einem der anderen beteiligten S 


Ansprüchen des Fachmannes Genüge leistet, auch an ı 
nisch interessierten Laien und zwar nicht nur durch 
Ausstellungsgegenstände, sondern durch ihren gesamte 


ne 
ze 


nen ist, daß die deutsche Ausstellung bereits am Vor- 
: Eröffnung, am 30. Juni vollständig fertig dastand und 
rbesichtieung gewährte, die für das Ergebnis der ganzen 
- die günstigsten Aussichten eröffnete. Am 9. Juli 
‚offizielle Tag“ der Internationalen Ausstellung statt, 
wissermaßen die offizielle Eröffnungsfeier darstellte. 
roße Menge geladener Gäste — an 300 — fand sich ein, 
Spitze der Bundesrat mit dem Bundespräsidenten, die 
ten der auswärtigen Staaten, die Delegierten der Regie- 
Kommissare und Mitarbeiter der Ausstellung. Die 
wurden wieder von Regierungsrat Dr. Miescher begrüßt, 
seiner Rede namentlich die Forderung des Ausbaues des 
ines zum Zwecke der Fortführung der großen Schiffahrt 
aßburg bis Basel aufstellte. Der Bundespräsident stellte 
verbindende Kraft der Stromwege in den Vordergrund 
'ede und ‘erinnerte in ihrem Verlaufe namentlich daran, 
“außerordentliche Bedeutung die rationelle Ausbeutung 
serkraft gerade für die Schweiz besitze. Ihm antwortete 
‚des diplomatischen Korps der französische Botschal- 
asels künftige Aufgabe als großer Stapelplatz Europas 
"Verkehr nach allen Riehtungen: auf dem Rheine nach 
rdsee, durch die Verbindung Rhein-Rhone. nach dem 
r, durch den späteren Anschluß des Rheines an die 
ich dem Orient hinwies. Einer Führung durch die in- 
n’ fertig gestellte Ausstellung folgte ein Bankett der 
el, auf dem außer dem Regierungspräsidenten Basels 
lie Kommissare der einzelnen Länder, insbesondere der 
ommissar, Oberbürgermeister Dr. Landmann von Frank- 
ain, über die Bedeutung, die Gründe und die Ziele der 
ung sprachen. — Wir werden über die Ausstellung 
och einen ausführlichen Bericht bringen, in dem die ein- 
Ausstellungsgruppen und Gegenstände eine eingehendere 
sg finden werden. 


Rechtspflege. 


erbindlichkeitserklärung von Schiedssprüchen. In der 
che der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gegen die 
egierung hat das Reichsbahngericht in der Sitzung vom 
1926 (RBGer. 1/26) entschieden: 
, Verbindlichkeitserklärung von Schiedssprüchen über 
rbeitsbedingungen der Reichsbahnarbeiter steht nicht im 
rspruch mit dem Reichsbahngesetz und der Gesellschafts- 
nz. Demgemäß ist die am 16. Januar 1926 vom Reichs- 
sminister ausgesprochene Verbindlichkeitserklärung 
am. 
“dem Lohn- und Tarifstreit zwischen der Deutschen 
ahn-Gesellschaft einerseits und dem Einheitsverband der 
hner Deutschlands, der Gewerschaft Deutscher Eisen- 
r und dem Allgemeinen Eisenbahnverband andererseits hat 
hlichtungskammer unter dem 29. Dezember vor. Js. einen 
spruch abgegeben, durch welchen mit Wirkung vom 
r 1926 der $ 4 des Lohntarifvertrages in der Fassung 
Juli 1924 wieder in Kraft gesetzt wird, jedoch die 

öhne in sämtlichen Lohngebieten und Ortsklassen für 
Arbeiter nach dem 24. Lebensjahr in den Lohngruppen IV 
Pf. und in den Lohngruppen VI und VII um 2 Pf. erhöht 
ch andere Bestimmungen über die Löhne getroffen wer- 
Diesen Schiedsspruch hat der Reichsarbeitsminister unter 
. Januar d. J. gemäß Art. I $ 6 der Schliehtungsverord- 
m 30. Oktober 1923 für verbindlich erklärt. 
sen hät die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft durch 
Generaldirektor das gemäß $ 44 des Reichsbahngesetzes 
0. August 1924 eingesetzte Reichsbahngericht mit dem 
vom 30. Januar d. J. angerufen, auszusprechen, daß die 
chkeitserklärung von Schiedssprüchen über die Be- 
gsbedingungen und Lohnverhältnisse der Bahnarbeiter 
zenüber nicht zulässig ist. 

ntrag hat sie unter dem 31. März d. J. dahin. ergänzt, 

ellen: | 
erbindlicherklärung: von Schiedssprüchen über die Be- 
sungsbedingungen und Lohnverhältnisse der Reichs- 
eiter gegenüber der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
‚ steht in Widerspruch mit dem Reichsbahngesetz und 
Ilschaftssatzung. . 


e am 16. Januar 1926 vom Reichsarbeitsminister aus- 
hene Verbindlicherklärung ist unwirksam. 

Die Reichsregierung ist verpflichtet, dafür zu sorgen, 
Verbindlicherklärungen der zu 1) genannten Art der 
n Reichsbahn-Gesellschaft gegenüber unterbleiben.“ 


hat der Reichsarbeitsminister im Einverständnis mit 
verkehrsminister unter dem 10. Februar d. J. namens 


ft: 


im vorliegenden Streitfalle für unzulässig, für den Fall 
hnung dieses Antrags aber die Verbindlichkeitserklä- 


ji 


regierung beantragt, die Anrufung des Reichsbahn- , 
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rung von Schiedssprüchen über die Arbeitsbedingungen der 
Reichsbahnarbeiter für zulässig zu erklären. 

Die Reichsbahn-Gesellschaft hat ihre Anträge mit Schrift- 
sätzen vom 9. Februar, 31. März und 31. Mai d. J., die Reichs- 
regierung ihre Anträge mit Sehriftsätzen vom 26. Februar und 
10. Mai d. J., mit welchen sie sämtlichen Anträgen der Reichs- 
bahn-Gesellschaft widersprochen hat, näher begründet. Auf die 
Sehriftsätze wird verwiesen. 

II. Zunächst ist die Zuständiekeitsfrage zu prüfen. 

Maßgebend ist $ 44 Abs. 1 des Reichsbahngesetzes, welcher 
lautet: { 

„Streitfälle zwischen der Reichsregierung und der (Reichs- 

bahn-)Gesellschaft über die Auslegung der Bestimmungen 

dieses Gesetzes und der Gesellschaftssatzung, über Maßnah- 

-men auf Grund des Gesetzes oder der Satzung, oder über 

sonstige ähnliche Fragen sind der Entscheidung eines beson- 

deren Gerichtes zu unterbreiten.“ 

Verbindliehkeitserklärungen werden auf Grund von $ 6 der 
Schlichtungsverordnung erlassen, welcher in Absatz 1—3 lautet: 

„Wird der Schiedsspruch nicht von beiden Parteien angenom- 
men, so kann er für verbindlich erklärt werden, wenn die in 
ihm getroffene Reeselung bei gerechter Abwägung der Interessen 
beider Teile der Billigkeit entspricht und ihre Durchführung 
aus wirtschaftlichen und sozialen Gründen erforderlich ist. 


Für die Verbindlichkeitserklärung des Schiedsspruchs eines 
Sehliehtungsausschusses ist der Schlichter zuständig, in dessen 
Bezirk der Geltungsbereich der vorgeschlagenen Gesamtverein- 
barung liegt, dies gilt auch dann, wenn er sich nur unwesent- 


lieh über den Bezirk des Schlichters hinaus erstreckt. In den 
übrigen Fällen ist der Reichsarbeitsminister zuständig. 
Die Verbindlichkeitserklärung ersetzt die Annahme des 


Schiedsspruchs.“ 

Da die Schlichtungsverordnung auf Grund des Ermächtigungs- 
gesetzes vom 13. Oktober 1923 ergangen ist, steht sie einem 
Reichsgesetz gleich. 


1. Prüft man zuerst lediglich, ob das Reichsbahngericht für 
die Frage zuständig ist, ob die Verbindlichkeitserklärung vom 
16. Januar 1926 rechtsgültig erlassen ist, so ist davon aus- 
zugehen, daß jedenfalls die durch einen Sehlichter ausgespro- 
chene Verbindlichkeitserklärung einen instanzmäßigen Verwal- 
tungsakt darstellt (Kaskel, Arbeitsrecht S. 398). Die Reichs- 
regierung geht nun weiter davon aus, daß auch die vom Reichs- 
arbeitsminister innerhalb seiner ressortmäßigen Zuständigkeit 
nach $ 6 erlassene Verbindlichkeitserklärung nieht anders zu 
beurteilen ist. Wird aber ein für verbindlich erklärter Schieds- 
spruch von einer der beteiligten Parteien mit Rücksicht darauf 
angefochten, daß die Verbindlichkeitserklärung nieht rechts- 
gültig ergangen sei, so entscheiden über einen solchen Einwand 
die ordentlichen Gerichte, die zur Durchführung des Schieds- 
spruchs in Anspruch genommen werden. Dies ist anerkannten 
Rechtens (zu vergl. insbesondere Entscheidungen des Reichs- 
gerichts in Zivilsachen Bd. 104, S. 181 {.). : Von diesem be- 
griffsstrengen Standpunkt aus bestreitet die Reichsregierung 
die Zuständigkeit des Reiehsbahngerichts. Denn diese setze 
nach $ 44 des Reichsbahngesetzes einen Streitfall zwischen der 
Reiehsregierung und der Reiehsbahn-Gesellschaft voraus, wie 
er nieht vorliegen würde, wenn hiernach bloß die Zulässigkeit 
eines Verwaltungsaktes und nicht eines Aktes der Reichsregie- 
rung in Frage stehen würde, 


Es ist anzuerkennen, daß instanzmäßige Entschließungen 
eines Ministers als bloße Verwaltungsakte durchaus möglich 
sind und daß, formell gesehen, ein Verwaltungsakt nicht schon 
dadurch unbedingt seine begriffliche Natur ändert, daß er von 
einem Minister ausgeht. 


9. Unter Reichsregierung ist nach der Reichsverfassung im 
engeren Sinne das Reichskabinett, bestehend aus dem Reichs- 
kanzler und den Reichsministern, zu verstehen (Artikel 52 RV.). 
Im weiteren Sinne wird aber auch unter Reichsregierung der 
für seinen Geschäftszweig verfassungsmäßig zuständige Ressort- 
minister verstanden (Art. 56 RV., Leipziger Zeitschrift für 
Deutsches Recht XVIII S. 706). Es ist insbesondere aner- 
kannten Rechtens, daß der Erlaß von Ausführungsverordnungen 
zu einem Reichsgesetz, die nach diesem. der Reichsregierung 
vorbehalten sind, durch den zuständigen Ressortminister er- 
folgen kann (Juristische Wochenschrift 1924, S. 1479, Leipziger 
Zeitschrift a. a. O.). Auch ist kaum ein Zweifel, daß nach dem 
Reichsbahngesetz selbst wenigstens gewisse Rechte und Ent- 
schließungen, die das Gesetz der Reichsregierung zuspricht, 
nieht vom Kabinett, sondern lediglich von dem für die Aufsicht 
über die Reichsbahn-Gesellschaft zuständigen Reichsverkehrs- 
minister wahrzunehmen sind, so beispielsweise, wenn der Reichs- 
regierung die Aufsicht über den betriebssicheren Zustand vor- 
behalten bleibt, oder wenn ihr die Fahrpläne mitzuteilen sind 
($ 31 Nr. 1 und $ 35). 

+ 
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5 Zeitung des ve 
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Die Auffassung nun, daß die Tätigkeit des Reichsarbeits- 
ministers bei Erlaß einer Verbindlichkeitserklärung im Sinne 
von $ 6 lediglich Verwaltungsakt ist, wird der Bedeutung der 
Verbindlichkeitserklärung nicht gerecht, die nur in einem: über 
den Bezirk eines Schlichters hinausgehenden, also einem wich- 
tigen Falle, dem Reichsarbeitsminister vorbehalten, und ohne- 
hin ihrer Natur nach ein ungewöhnlicher und bedeutsamer 
Zwangseingriff nicht nur in das Wirtschaftsleben, sondern auch 
in die Rechtsordnung ist. Mehr sachlich als formell betrachtet, 
stellt sich deshalb eine Verbindlichkeitserklärung des Reichs- 
arbeitsministers nicht sowohl als reinen Verwaltungsakt, dem 
der Charakter einer bloßen behördlichen Entscheidung beiwohnt, 
sondern gleichzeitig auch als Regierungsakt und Ausfluß der 
allgemeinen und höchsten Befehls- und Hoheitsgewalt des 
Staates dar; den man besser mit Jacobi als privatrechtsgestalten- 
den Staatsakt bezeichnet. Dies wird um so mehr gelten, je 
bedeutsamer wirtschaftspolitisch und sonst der durch den 
Schiedsspruch und die Verbindlichkeitserklärung zu regelnde 
Arbeitsstreit und der herzustellende Arbeitsfrieden für die 
Allgemeinheit ist. Es ist nun ohne weiteres klar, welche außer- 
ordentliche Bedeutung gerade dem Arbeitsfrieden zwischen der 
Reichsbahnverwaltung und ihrem Personal und deshalb einer 
Verbindlichkeitserklärung zukommt, die in einem derartigen 
Arbeitsstreit vom Reichsarbeitsminister erlassen wird. Eine 
solche Verbindlichkeitserklärung kann deshalb auch von der- 
artiger Tragweite sein, daß der Reichsarbeitsminister Veran- 
lassung nehmen wird, sich zuvor nicht bloß mit dem Reichs- 
verkehrsminister, der die Aufsicht über die Reichsbahn-Gesell- 
schaft ausübt, sondern auch mit dem Reichsfinanzminister ing 
Vernehmen zu setzen, desgleichen mit dem Reichswirtschafts- 
minister. Denn bei einer Tarifstreitigkeit zwischen der Reichs- 
bahn-Gesellschaft und ihrem Personal können einerseits die 
Interessen der. Wirtschaft an der Vermeidung eines Arbeits- 
kampfes, andererseits die finanziellen Interessen der Reichs- 
bahn-Gesellschaft an der Vermeidung insbesondere einer Lohn- 
erhöhung so gewaltig sein, daß die Verbindlichkeitserklärung 
in ihrer tatsächlichen Wirkung sich zu einer Regierungshand- 
lung ersten Ranges erhebt, welche die gesamte innere Politik 
des Reiches berührt und über welche zwischen den einzelnen 
Ministerien und. auch mit dem Reichskanzler Meinungsverschie- 
denheiten entstehen können, die wiederum nach Art. 56 Satz 2 
RV. und $$ 21 und 23 der Geschäftsordnung der Reichsregie- 
rung (Jahrbuch des öffentlichen Rechts XIII S. 174f.) einen 
Beschluß der Reichsregierung und unter Umständen sogar den 
Rücktritt des Reichsarbeitsministers nach sich ziehen können. 
Dies gilt um so mehr, als nach $ 6 der Schlichtungsverordnung 
die Verbindlichkeitserklärung auch bei Vorliegen der zesetz- 
lichen Voraussetzungen nicht vorgeschrieben, sondern lediglich 
in das pflichtmäßige Ermessen des Schlichters bzw. Reichs- 
arbeitsministers gestellt ist. Denn nach dieser Regelung ist die 
Berücksichtigung der finanziellen Leistungskraft der Reichs- 
bahn-Gesellschaft und der Reparationsleistungen durchaus mög- 
lich, und ist einer Einwirkung der anderen Mitelieder der 
Reichsregierung, insbesondere des Reichsfinanzministers, in dem 
Sinne Raum gelassen, daß ‚eine Verbindlichkeitserklärung im 
höheren Interesse des Reiches selbst dann unterbleiben möge, 
wenn der Reichsarbeitsminister die Voraussetzungen des $ 6 
an sich als gegeben erachtet, 


3. Hiernach ist davon auszugehen, daß schon, soviel die Ver- 
bindlichkeitserklärung vom 16. Januar anlangt, ein Streitfall 
zwischen Reichsregierung und Reichsbahn-Gesellschaft 
vorliegt. Das gleiche muß der Natur der Sache nach für die 
beiden weitergehenden Anträge der Reichsbahn-Gesellschaft 
gelten, allgemein auszusprechen, daß Verbindlichkeitserklärun- 
gen ihr gegenüber unzulässig sind und die Reichsregierung 
dafür zu sorgen hat, daß sie ihr gegenüber unterbleiben. 


Daß es sich aber um einen Streitfall über die Auslezung der 
Bestimmungen des Reichsbahngesetzes und der Gesellschafts- 
satzung handelt, kann nach den sofort unter III folgenden Dar- 
legungen überhaupt nicht zweifelhaft sein. Wenn hiernach die 
Zuständigkeit des Reichsbahngerichts im vollen Umfange zu 
beiahen ist, so entspricht dies nicht bloß der weiten Fassung 
der grundlegenden gesetzlichen Bestimmung des $ 44, sondern 
vor allem auch dem offenbar vom Gesetzgeber anerkannten Be- 
dürfnis nach einer einheitlichen und beschleunigten maßgeben- 
den Erledigung von Zweifelsfragen und Meinungsverschieden- 
heiten zwischen Reichsregierung und Reichsbahn-Gesellschaft. 


III. Was die ‚Sache selbst anlangt, so hat das Reichsbahn- 
gericht die Verbindlichkeitserklärung als zulässig anzu- 
erkennen. 


1, Daß die Gesetze an sich für die Reichsbahn-Gesellschaft 
gelten, entspricht allgemeinen Grundsätzen und wird in der Be- 
gründung zum Entwurf des Reichsbahngesetzes ausdrücklich 
anerkannt, auch von Sarter-Kittel (Die neue Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft) angenommen. Das Reichsbahngesetz selbst 
bestätigt diesen Grundsatz. Es schreibt einerseits im S9 vor, 
daß der Betrieb innerhalb der Richtlinien des $ 9 Abs. 1 und der 


erklärung auszuschließen. 


sonstigengesetzlichen Vorschriften zu führen 
schreibt weiter in $ 16 Abs. 3 vor, daß die für die Eis 
allgemein geltenden Sätze und Verordnungen auf d 
bahn-Gesellschaft insoweit anzuwenden sind, als sie d 
bahngesetz oder der Satzung nicht widersprechen. 
seits schließt es, was sonst nicht erforderlich wäre, die 
keit gewisser Gesetze ausdrücklich aus, so in $ 16 Ab: 
Geltung der Reichs-GewÖ. schlechthin und weiter in Ss 16 
und sechs gewisse handelsrecht!iche Bestimmungen. F 
legt das Reichsbahngesetz insbesondere in $ 19 Abs. 2 ausd 
lich nieder, daß die auf dem Gebiete des Arbeitsrechts allgeı 
geltenden Gesetze und Verordnungen, soweit sie mi h 
Reichsbahngesetz oder der Satzung der Reichsbahn-Gesells: 
widersprechen, auch für deren Beamte, Angestellte und Arl 
geiten. a. 
Hiernach steht fest und wird auch von der Reichsbahn- 
schaft nicht bestritten, daß die Schlichtungsverordnung 
30. Oktober 1923 und deren $ 6 auch für die Reichsbahn-Ge 
schaft gilt, sofern diese nicht etwa von diesen Bestimmu 
sonders ausgenommen ist. ker 


2. Die Reichsbahn-Gesellschaft stützt die Auffassu 
Verbindlichkeitserklärungen nach $ 6 ihr gesenüber un 
sind, ledigiich auf das Reichsbahngesetz und ihre Satz 
zwar insbesondere auf die $$ 19 Abs. 2 und 22 Ahs. led 
Gesetzes sowie $ 15 Abs.,1 der Satzung. Andere Gesetze k 
auch nicht in Frage. KR . 

Nach $ 19 Abs. 1 des Reichsbahngesetzes werden die, 
und Dienstverhältnisse der Bediensteten (d. i. der Beamte 
gestellten und Arbeiter) durch eine Personalordnung 
die von der Reichsbahn-Gesellschaft unter Beachtung d« 
stimmungen des Reichsbahngesetzes zu erlassen ist. Nad 
Abs. 1 soll die Personatordnung u, 


„unter Beachtung der Bestimmungen dieses Gesetzes 
sondere regeln: Bu 
[23 


e) die Beschäftigungsbedingungen sowie die Besoldung 
Lohnverhältnisse der Angestellten und Arbeiter, sow 
nicht vereinbart werden, el 

“ 


Re ER 


\ 


Nach $ 15 der Satzung hat der Verwaltungsrat der Rei 
die Aufgabe, die Geschäftsführung zu überwachen und 
alle wichtigen oder grundsätzlichen Fragen oder so!che v 
gemeiner Bedeutung zu entscheiden. Als hierzu gehöri "MN 
ebenda u. a. „die Besoldunes- und Lohnordnung“ bezeichn 


Die Personalordnung ist unter dem 10. Dezember 1924 (Rei 
ministerialblatt 1925 S. 98) mit Kraft vom 1. Januar 19 
lassen und durch Nachträge ergänzt worden. 


Aus den angezogenen Bestimmungen folgert die Reie 
Gesellschaft, daß die Arbeitsbedingungen ihrer Arbeiter. 
gestellten lediglich durch die‘ Personalordnung oder 
Vereinbarung geregelt werden können. Als Vereinh 
können aber tarifliche Bestimmungen nicht gelten, die 
eine für einen Schiedsspruch erlassene Verbindlichkeits 
rung festgesetzt würden. Diese bedeute daher einen unzu 
sigen „Zwangseingriff in das freie und selbständige 
mungsrecht“, das der Reichsbahn-Gesellschaft dadurch 
leistet sei, daß die, Beschäftigungsbedinguneen sowie 
soldungs- und Lohnverhältnisse der Angestellten und 
ledigiich durch die Personalordnung, also autonom, ode: 
Vereinbarung zu regeln seien. Im vorliegenden Falle ha 
halb auch die Verbindlichkeitserklärung vom 16. Janu 
rechtswidrig in die öffentlich-rechtliche Regelung eingeg 
die von der Reichsbahn-Geseilschaft durch Nachträge zur 
sonalordnung im Mangel einer Vereinbarung vorge 
worden sei. ; nr 

Diesen auch von der Reichsregierung bekämpften Rec 
führungen kann nicht beizetreten werden. ; 


3. Wenn das Reichsbahngesetz in $ 19 Abs, 1 den Erla 
Personalordnung vorsieht, in welcher nach der Sollvo 
des $ 22e u. a. die Arbeitsbedingungen für Arbeiter zu 
sind, soweit sie nicht vereinbart werden, so bedeutet dies 
lich, wie die Reichsregierung zutreffend bemerkt, daß im. 
von Vereinbarungen die Personalordnung die Arbeitsbe 
gen regeln soll, wie dies dem praktischen Bedürfnis en 
Weiteres ist aus dem Wortlaut bei ungezwungener Ausl 
nicht zu entnehmen, insbesondere weder, daß Personalord 
und Vereinbarung die einzigen Rechtsquellen sein sollen, 
daß die Personalordnung anderen Rechtsquellen vorgeht. 


Vielmehr weist schon der Charakter des S$ 22 des Reichsba' 
gesetzes, der den Inhalt der Personalordnung näher best 
als Sollvorschrift deutlich darauf hin, daß nur für den R 
vorgesorgt werden soll und nicht daran gedacht wor 
kann, die ihrer Natur nach als Ausnahme durch $ 6 der 
tungsverordnung vorgesehene Rechtsquelle der Verbindlich 
Hätte. das Reichsbahngesetz , 
ausschließen wollen, so hätte, wovon im Gegensatz zur A, 
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ohsbahngesellschaft auszugehen ist, bei der außerordent- 
leutung einer solchen Regelung der Gesetzgeber nicht 
önnen, sie ausdrücklich zu treffen. ‘Hierfür war: in 
‚des $ 19 des Reichsbahngesetzes die natürliche ‘und 
ezenheit gegeben. In, diesem Absatz wird die Geltung 
meinen Arbeitsrechts ausdrücktich vorbehalten, sofern 
dem Reichsbahngesetz widerspricht. Daß diese Be- 
sich unmittelbar an diejenige des Abs. 1 anschließt, 
elche (der Erlaß einer Personalordnung vorgesehen wird, 
daß neben deren Normen das allgemeine: Gesetzesrecht 
der Zweifel hieran wird überdies dureh den letzten Ab- 
Begründung zu $ 22 des: Entwurfes des 'Reichsbahn- 
behoben (S. 24), weicher lautet: „Im übrigen stellt 
‚bs. 1e in Verbindung mit $ 19 Abs.’2 klar, daß das Ar- 
t des Reiches gilt, so daß die der Personalordnung vor- 
sne künftige Regelung der Beschäftigungsbedingungen 
der Besoldungs- und Lohnverhältnisse der Angestellten 
eiter an die allgemeinen arbeitsrecht!ichen Grundsätze 
es gebunden ist.“ Andererseits läßt sich mehr, wie an- 
nd hier allgemein bemerkt sein mag, aus der Entstehungs- 
hte des Reichsbahngesetzes für die. zu entscheidende 
nicht entnehmen. : 
nsowenig läßt sich aus dem Wortlaut der Bestimmungen 
eichsbahngesetzes ableiten, daß die durch die Personal- 
ng geschaffenen Rechtsnormen anderem, insbesondere dem 
ssrecht des $ 6 Abs. 3 der Scehliehtungsverordnung vor- 
Im Gegenteil wird es auch hier, da die Personalordnung 
wie die Satzung ($ 1 des Reichsbahngesetzes) keinen 
Ss Gesetzes bildet, nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen 
bewenden müssen, daß das Gesetzesrecht, gleichviel ob 
ie als Rechtsverordnung oder Statut auffaßt, der Personal- 
dnung vorgeht, wie dies für die in der Gewerbeordnung 
sehene Arbeitsordnung allgemein anerkannt wird, in 
er man im: Schrifttum etwas _der Personalordnung Ent- 
hendes erblickt (Sinzheimer, Die Rechtsfrage im Eisen- 
onflikt, in „Soziale Praxis“ vom 4. März 1926 und Potthoff, 
Reehtscharakter der Personalordnung, Arbeitsrecht 1925 
). Hieraus folgt, der gesetzesgleichen 
tungsverordnung ergangene 
unzulässig zu sein, 


0 


ege der Personalordnung die allgemeinen gesetzlichen Be- 
gen über Arbeitszeit für 
er zweite Fall ist der des 
vom 30. August 1924, welcher die in S 
benutzte Möglichkeit schafft, für die Feststellung und 
ngung von Kassenfehlbeträgen bezüglich der Reichsbahn- 
ten in Anlehnung an gewisse Paragraphen des Reichs- 
tenzesetzes eine Vorsorge Zu treffen, die nichts anderes als 
etzliches Ausnahmerecht bedeutet. Die beiden angeführten, 
chsbahngesetz und im Reiehsbahnpersonalgesetz enthal- 
ı gesetzlichen Bestimmungen wären überflüssig, wenn die 
lordnung ohnehin, weil sie Gesetzeskraft hätte, gesetz- 
estimmungen vorginge. 


die Reichsbahn-Gesellschaft sich weiter für ihre Auf- 
auf $ 15 ihrer Satzung beruft, so geht auch diese Bezug- 
, obgleich die Satzung Gesetzeskraft hat, denn $ 15, 
dem Verwaltungsrat unter anderem auch die Aufgabe 
lung der Gehälter und Löhne zuweist, regelt offenbar 
die Zuständigkeit der Gesellschaftsorgane unter- 


on den weiteren Rechtsausführungen der Reichsbahn-Ge- 
t ist zunächst der Schluß irrig,_ die Verbindlichkeits- 
g nach $ 6 der Sehlichtungsverordnung sei deshalb aus- 
sen, weil sie nicht zu den im Reichsbahngesetz der 
egierung vorbehaltenen Entschließungen gehöre. Denn 
er Vorbehalt ist nur für Fälle erforderlich und erfolgt, 
en ein Eingreifen der Reichsregierung gegenüber der 
hn-Geseilschaft nicht schon auf Grund allgemeiner ge- 
er Bestimmungen möglich, aber trotzdem geboten ist. 
älle einer Mitwirkung der Reichsregierung bei der 
sind im Reichsbahngesetz in 
her Zahl unter verschiedener Form und Ausdrucks- 
Um nur die wichtigsten Beispiele hervor- 
die Reichsbahn-Gesellschaft nach 
Betriebsrecht ohne Genehmigung der Reichsregierung 
nz noch teilweise auf Dritte übertragen. Nach $ 31 


_ 


stellung des Betriebs einer Reichsbahnstrecke oder eines wich*+ 
tieen Bahnhofs,: zu allgemeinen srundlegenden Neuerungen oder 
Änderungen technischer Anlagen, zum Erwerb anderer Unter- 
nehmungen oder zur Beteiligung an anderen‘ Unternehmungen, 
die nieht dem Betriebszwecke der Reiehsbahn dienen, sowie zur 
Abschaffung ‘einer bestehenden Personenwagenklasse _vVOT- 
behalten. Desgleichen bedürfen nach $ 33. Abs: 2 Änderungen der 
Ausführungsbestimmungen zur Bisenbahnverkehrsordnung sowie 
Tarifänderungen der Genehmigung der Reichsregierung. Nach 
$ 36 bleibt ihr die endgültige. Genehmigung zu Vereinbarungen 
mit ausländischen Regierungen vorbehalten. Sie stellt nach $ 37 
Abs. 2 die Pläne für den: Bau neuer oder zu verändernder An- 
lagen in gewissen Fällen: endgültig fest. Ihre Zustimmung ist 
nach $ 36 schon zu Verhandlungen mit: ausländischen Regie- 
rungen und nach $ 37 zum Bau neuer Eisenbahnstrecken, Erwerb 
bestehender Eisenbahnanlagen und Umwandlung einer  Neben- 
bahn in eine Hauptbahn und umeekehrt erforderlich. Nach Ss 26 
hat die Reichsregierung das Recht, gegen eine Erhöhung der 
Dienstbezüge von.Rlassen der Reichsbahnbeamten Einspruch zu 
erheben. - Sie hat weiter nach $ 31 die Aufsicht darüber, daß. die 
Reiehsbahn in betriebssicherem "Zustande erhalten und der Be- 
trieb zufriedenstellend geführt wird. Sie überwacht auch die 
Vorkehrungen. zur Sieherung eines Notbetriebes. Bei Anfnahme 
von sehr langfristigen Krediten muß sich die Reichsbahn-Gesell- 
schaft mit ‘der. Reichsregierung verständigen, bei Ausgabe von 
Anleihen sich mit ihr über die Anteihebedingungen ins Einver- 
nehmen setzen ($ 8). 

Als die Reichsbahn durch das Reichsbahngesetz ihrer Eigen- 
schaft als "Reichsbetrieb entkleidet wurde, galt es eben, dem 
Reich denjenigen weitgehenden Einfluß bei der Verwaltung zu 
sichern, der bei der außerordentlichen Bedeutung des Eisenbahn- 
wesens im öffentlichen Interesse den Reichsorganen unbedingt 
erhalten werden mußte, Dies ist in den vörerwähnten und in 
anderen Fällen durch die hierzu getroffenen Sonderbestimmungen 
des: Reichsbahngesetze&s geschehen, und zwar eerade, weil das 
allgemeine Recht näturgemäß hierfür nicht die entsprechenden 
Handhaben. bieten konnte. Hieraus folgt von selbst, daß die 
Zulässiekeit der -Verbindlichkeitserklärung, die bereits in $:6 
der Schlicehtungsverordnung allgemein, also auch gegenüber der 
Reichsbahn-Gesellschaft gewährleistet ist, nicht neben den -vor- 
erwähnten Bestimmungen des Reichsbahngesetzes aufgeführt zu 


werden brauchte oder auch nur aufgeführt werden konnte. 


5. Aus der großen Verantwortung, welche unzweifelhaft der 
Reichsbahnverwaitung gegenüber der deutschen Volkswirtschaft, 
wie in bezug auf die ihr auferlegte Verzinsung der Reparations- 
sehuldverschreibungen obliegt, sowie aus der großen Bedeutung, 
welehe die Löhnregelung für die Finanzwirtschaft der Reichs- 
bahn-Gesellschaft hat, folgert diese endlich allgemein, daß sie 
überhaupt in ihrer Wirtschaft wie auf finanziellem Gebiet seib- 
ständig sein müsse, und daß es dem „Sinne und Zweck“ sowie 
den „Grundgedanken“ des Reichsbahngesetzes widerspreche, 
wenn „das freie und selbständige Bestimmungsrecht der Reichs- 
bahnverwaltung“ im Wege der Verbindlichkeitserklärung durch 
den „Zwangseingriff einer außerhalb der Reichsbahn liegenden 
Stelle“ beschränkt würde, „die die Tragweite der Entscheidung 
für die Reichsbahn und ihre Finanzen unmöglich zu beurteilen 
imstande sein könne“. Die Verantwortung einer solehen Ent- 
sch!ießung habe und vermöge lediglich der Verwaitungsrat ZU 
tragen. 

Diese Ausführungen sind abweeig, weil die Verbindlichkeits- 
erklärung nicht von einer beliebigen „Stelle“, sondern vom 
Reichsarbeitsminister ausgesprochen wird, der nach $ 6 der 
Sehliehtungsverordnung pflichtgemäß auch alle die Gesichts- 
punkte zu prüfen hat, die gegen den Schiedsspruch vom Stand- 
punkt der Reichsbahn-Gesellschaft aus sprechen, und dem über- 
lassen bieiben muß, sich die für sein Urteil erforderlichen 
Unterlagen zu verschaffen, wobei es selbstverständlich der 
Reichsbahn-Gesellschaft vorbehalten ist, jede mögliche Aufklä- 
rung zu geben. Wie aber sehon ohen ausgeführt, liegt es in der 
Natur der Sache, daß der Reichsarbeitsminister sich in den ge- 
eieneten Fällen mit den anderen sachlich beteirigten Reichs- 
ministerien ins Vernehmen setzt, oder daß diese mit ihm ins 
Vernehmen von sich aus treten werden. Da die Reichsrezierung, 
welche die Reparationszahlungen der Reichsbahn-Gesellschaft 
‚nach $:8 Abs. 6 der Satzung cewährleistet und schon deshalb, 
abzesehen von allen anderen Rücecksichten, auf das stärkste an 
der Finanzlage der Reichsbahn-Geselischaft interessiert ist, nach 
$ 32 des Reichshahngesetzes iede finanzielle Auskunft von der 
Reichsbahn-Gesellschaft verlangen kann, überdies -auch durch 
ihre oben erwähnte weitgehende Mitwirkung bei den Verwal- 
tungsgeschäften der Reichsbahn-Gesellschaft geradezu gezwun- 
gen ist, sich ständig auf dem’ laufenden zu erhalten, ist es un- 
verständlich, ‚wie ‚dem Reichsarbeitsminister und der Reichs- 
regierung die Fähigkeit abgesprochen werden kann, die finan- 
zieile Tragweite eines Schiedsspruchs zu beurteilen. 

Darüber hinaus wird man geradezu den Reichsarbeitsminister 
als die gegebene Stelle ansehen müssen, die geeignet und berufen 
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ist, nach Befinden im Einvernehmen mit anderen Reichsmini- 
sterien zu beurteilen, ob die Durchführung eines Schiedsspruchs 
aus wirtschaftlichen und sozialen Gründen erforderlich, d. h. ob 
die im Schiedsspruch getroffene Regelung nicht bloß für die 
Reichsbahn-Gesellschaft, sondern für das gesamte deutsche Wirt- 
schaftsleben tragbar und die kleinere Betastung insbesondere 
gegenüber einer, vielleicht die Stillegung der Reichsbahn mit 
sich bringenden Arbeitsstreitiekeit ist. Je gemeinnötizer ein Be- 
trieb ist, desto unentbehrlicher ist das Schliehtungsverfahren mit 
dem Notbehelf der Verbindlichkeitserklärung. Wie die Reichs- 
regierung zutreffend hervorhebt, ist diese besonders im Hinbliek 
auf die Arbeitnehmerschaft gemeinnötiger Betriebe unentbehr- 
lich, von weicher die Allgemeinheit mit Grund eine besondere 


Rücksichtnahme auf das öffentliche Interesse bei ihren Ent- | 


schlüssen in Arbeitskämpfen erwartet, und welcher man deshalb 
die bestmögliche Gewähr geben muß, auf friedlichem Wege das 
Ziel zu erreichen. Gerade bei der außerordentlichen Bedeutung 
der Reichsbahn für das gesamte deutsche Wirtschaftsleben wird 
also bei ihr auf die Verbindlichkeitserklärung a}s das letzte 
Mittel, einen Arbeitskampf zu vermeiden, unmöglich verzichtet 
werden können. Daß der Arbeitsfrieden an sich auch im Inter- 
esse der Reichsbahn-Gesellschaft liegt, bedarf keiner Aus- 
führung. Dieses Interesse ist sogar so stark, daß auch für sie 
das Eingreifen einer höheren Gewalt unter Umständen geradezu 
erwünscht sein kann, zumal auch keineswegs gesagt ist, daß der 
Schiedsspruch gegen sie !auten wird. 

Im übrigen handelt es sich, wie die Reichsregierung zutreffend 
bemerkt, bei Verbindlichkeitserklärungen immer um einen Aus- 
nahmefall, durch den bei der Reichsbahn-Gesellschaft ebenso- 
wenig wie bei gewöhnlichen Privatbetrieben die grundsätzliche 
Freiheit der Entschließung aufgehoben wird. 


6. Gelangt man nach alledem zu dem Schiuß, daß weder Reichs- 
bahngesetz noch Satzung das von der Reichsbahn-Gesellschaft in 
Anspruch genommene Ausnahmerecht schaffen, so wird diese 
Ansicht von Sinzheimer a. a. O. ausdrücklich geteilt. Auch 
Potthoff a.a.O. hält offenbar eine Verbiädlichkeitserklärung 
für zulässig. Desgleichen. Reichsbahnoberrat Dr. Witte „Die 
Rechtsstellung der Beamten, Angestellten und Arbeiter der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft“ in „Die Reichsbahn“, Jahr- 
gang 1925, S. 151 flg., indem er die Zweckmäßigkeit der zesetz- 
lichen Regelung anzweifelt und ihre Änderung ausdrücklich zur 
Erwägung stellt. Auch der Kommentar von dem Mitglied der 
Reichsbahn-Hauptverwaltung, Dr. Roser, zur Personalordnung 
S. 14 und 16 hält die Bestimmungen der Schlichtungsverordnung 
ausdrücklich für anwendbar und macht einen Vorbehalt nur 
insofern, als er das Schlichtungsverfahren in Bezug auf die 
Regelung der Arbeitszeit nach $ 22 Abs. 2 des Reichsbahn- 
gesetzes für bedeutungsics erklärt, weil das der Reichsbahn- 
Gesellschaft hier eingeräumte Recht ihr nicht genommen wer- 
den könne. Die bedeutendste systematische Erläuterung des 
Reichsbahngesetzes von dem Reichsbahndirektionspräsidenten 
Sarter und: dem Mitglied der Reichsbahn-Hauptverwaltung 
Kittel, die Kommentare von Sitzler und von Dersch zur Schlieh- 
tungsverordnung, desgleichen Kaskel in seinem Arbeitsrecht, 
wie das übrige Schrifttum zum Eisenbahnrecht, soweit dies be- 
kannt geworden ist, behandeln bezeichnender Weise die Frage 
überhaupt nicht, ob Wortlaut oder Sinn des Reichsbahngesetzes 
die Verbindlichkeitserklärung gegenüber der Reichsbahn-Ge- 
sellschaft ausschließen. Bei der Wichtiekeit der Frage kann 
nur angenommen werden, daß in diesem Schrifttum an ein 
solches so bedeutungsvolles Ausnahmerecht für die Reichshbahn- 
Gesellschaft nicht einmal gedacht worden ist. Demgegenüber 
kann den gegenteiligen, in der Hauptsache volkswirtscha ftlichen 
Ausführungen in der soeben erschienenen kleinen Schrift „Der 
Reichsbahnkonflikt“ von Dr. Brauweiler kein Gewicht beige- 
messen werden. 

Die vorstehenden Erwägungen rechtfertigen die erlassene 
Entscheidung, ohne daß es eines weiteren Eingehens auf die 
Schriftsätze bedarf. 


Bücherschau. 


— Elektrische Gleisfahrzeuge. Von Dr.-Ing. Edgar Zeul- 
mann, Regierungsrat. Mit 253 Abbildungen im Text. 1926. 
Bruno Volger, Verlagsbuchhandlung in Leipzig, Dorotheen- 
platz 3. Preis in Ganzleinen 14 RM. 


Das vorliegende umfangreiche Werk bildet 
von dem rührigen Verlage herausgegebenen Verkehrstech- 
nischen Bücherei und erscheint als 2. Auflage des im Jahrbuch 
für Gleisfahrzeugtechnik im Jahre 1992 veröffentlichten Ab- 
schnittes über „Elektrische Triebfahrzeuge“. Es behandelt, 
seinem Titel entsprechend, ausschließlich auf Schienen laufende 
elektrische Fahrzeuge. Fahrzeuge anderer Art, z. B. Elektro- 
mobile, Elektrokarren, Elektrohängebahnen usw. sind Tec 


den 3. Band der 


nicht behandelt. 
Das. mit großer 


Sachkenntnis aufgebaute Werk bietet eine 
vorzügliche Einfüh 


rung in die Teehnik des neuzeitlichen elek- 


| trischen Gleisfahrzeugbaues für diejenigen, die sich 
Fachgebiet allgemein unterrichten wollen. Es mae 
' dem mit dem Bau soleher Fahrzeuge vertrauten Fi 
' gedrängter Kürze und in zusammenhängender Darste 
' Reihe technischer Angaben, die sich in den einschl 
. zeitschriften neuerdings hier und da verstreut vo 
. mit hat sieh der Verfasser einer dankenswerten / 
' zogen. Der Bahnberechnungsingenieur sei ganz h 
den die Bereehnungsgrundlagen für ele 
Gleisfahrzeuge behandelnden Abschnitt hinge 
‚ hätte das Buch allerdings schließlich auch auf den 
der immer mehr in Aufnahme kommenden graphisch 
‚ nungsarten, z. B. zur Ermittlung der Bewegungs- 
verhältnisse von elektrischen Zügen ‚(Fahrschaulini 
Ermittlung der Spannungsabfälle in den Leitung 
der Unterwerke usw. hinweisen oder ‚wenigsten 


raturnachweis hierüber bringen können. 
Tiefer in das Stoffgebiet eindringend, ist das Wi 
über die baulichen Einzelheiten de 
schen Gleisfahrzeuge berichtet. Besonde 
für die Leser dieser Zeitung ist das Kapitel über die 
Vollbahnlokomotiven; man findet hier u. a. an Ha 
Prinzipskizzen eine Übersicht über die wichtigsten 
arten für elektrische Gleisfahrzeuge, insbesondere f 
tiven und lernt auf diese Weise alle Bauformen de 
kennen, wie sie bei Verwendung von Motoren für E 
antrieb oder für Stangenantrieb (Vielachsenantrieb ; 
oder mit zwei treibenden Wellen) vorkommen. Ma 
‚ mit besonderen Einrichtungen auf den Vollbahnlokom 
hochgespannten Wechselstrom bekannt. gemacht; a 
sind viele Beispiele ausgeführter Vollbahnlokom 
Zahnradlokomotiven neuerer Bauart aufgeführt un 
handelt. 104, DE 
Recht beachtenswert ist ein nicht weniger als 31 
fassender Abschnitt, der auf die Einrichtungen zur R 
von Zugkraft und Fahrgeschwindigkeit eingeht. M 
Verfasser aber bei Behandlung der Zugsteuerung 
daß die sog. Zweiwagenschaltung bei den Triebwagen 
‚ liner Hoch- und Untergrundbahn eingeführt ist, so 
entgegengehalten werden, daß zur Zeit nur noch ein 
dieser Weise ausgerüstet sind, und daß auch diese ku 
Umbau stehen. Im allgemeinen sind die Züge der 
Bahn mit Vielfachsteuerung versehen, unt 
dung elektromagnetisch gesteuerter Schütze. Un 
anderen findet man in diesem Abschnitt des Buches 
Schaltbild einer selbsttätig wirkenden Zugsteuerung 
Bauart der Siemens Schuckert-Werke für Gleichstro 
auf Stadt- und Überlandbahnen bei 1200 bis 1500 Vol 
spannung. 


Bei Besprechung der elektrischen Bremsu 
die Vor- und Nachteile der elektrischen Bremsung g 
der Luftdruckbremsung hingewiesen; danach liegt de 
der elektrischen Bremsung vor allem in wirt 
Beziehung. Sowohl der Anschaffungspreis als auch 
haltungskosten seien bei der elektrischen Bremsun 
geringer als bei der Luftdruckbremsung. Die’letztere 
der elektrischen Bremsung wegen der erhöhten Sicherh 
legen, insbesondere dann, wenn es sich um verhäl 
große Zuggewichte, mehrere Beiwagen, große Ge 
keiten und schwieriges Gelände mit zahlreichen Gefä 
handelt. In letzterem Fall geschieht die Bremsung 
wagen bei Zugzerreißungen selbsttätig. i 


Zu begrüßen ist, daß das Buch auch auf sonst 
tungen in elektrischen Gleisfahrzeugen eingeht, a 
Die Sicherheits- und Meßvorrichtungen, die Motor 
und zugehörigen Einrichtungen, die elektrische Zugh 
Zugbeleuchtung, die Verbindungsleitungen und ‚Leitu 
lungen elektrischer Gleisfahrzeuge; alles dies ist mi 
Abbildungen versehen. Etwas mehr hätte allerdings 
neuzeitliche selbsttätige Wagenkupplung, die ‚be 
gleichzeitig mit der mechanischen Kupplung sämtlic) 


* 


‚schen Kabel und auch die Bremsleitungen kuppelt 
werden können. Es ist dies ein gegenwärtig wieder I 
‚besprochenes Problem; erfolgversprechende Versuc 

Richtung sind auf einigen elektrischen Bahnen in D 
im Gange. Nebenbei bemerkt ist das Ausland in 
‚tung inzwischen weiter, vorangeschritten als wir 

Im Schlußabschnitt sind besondere Ausfü 
formen elektrischer Gleisfahrzeuge 
und kurz besprochen, z. B. die Akkumulatorfah 
Haupt- und Nebenbahnen, die elektrischen Lokom 
‚ Grubenbetriebe, die elektrische Verschiebe-,' Anschlı 
Materialbahnlokomotiven, die elektrischen. Gleisfahr 
Spezialzwecke und schließlich die ‚Benzol- und diesele 
Triebwagen und Lokomotiven. 3 3 a 
- In dem 73 Seiten umfassenden, außerordentlich wichtig 
hang finden sich die Regeln für die Bewertung un 
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en Bahnmotoren und sonstigen. Maschinen und 
ren auf Triebfahrzeugen und ein Auszug aus den 
hriften für elektrische Bahnen“, gültig vom 1. Ja- 
ab, angenommen durch die Jahresversammlung 1925 
s Deutscher Elektrotechniker. Aufgeführt sind im 
‚ praktische elektrische Maßeinheiten, die Grund- 
'BElektrizitätslehre und viele zweckdienliche Ta- 
“a. die Umrechnungstabelle elektrotechnischer Maße, 

-stehendem ist zu ersehen, welche Fülle gediegenen 
uf 346 Seiten angewachsene Werk birgt; es darf 
dgrube insbesondere für den Bahnelektriker ange- 
werden, und wird sicherlich viele Freunde finden. Der 
tlich wertvolle Inhalt hätte allerdings eine. bessere 
nische Behandlung verdient. Die Einbanddecke ist 
lassig; aber das für den Druck des Textes verwendete 
von schlechter Beschaffenheit, Es kann deshalb nicht 
? nehmen, daß die Wiedergabe der Bilder, insbesondere 
otypien, zum Teil recht schlecht gelungen ist. Dieser 
fliche Mangel sollte bei kommenden Neuauflagen, die 
iche bedenkenlos prophezeit werden können, auf jeden 
hoben werden. W, M. 


uszewählte Arbeiten des Lehrstuhles für Betriebs- 
aften in Dresden. Herausgegeben von Professor Dr.- 
chsenberg. Zweiter Band. Dr.-Ing, H. Braseh. 
eitungsvorrichtungen für die spanabhebende Metall- 
(Eine Systematik des Vorrichtungswesens). Dr.-Ing. 
er, Beiträge zur Wirtschaftlichkeit im Vorrichtungs- 
r besonderer Berücksichtigung der Herstellungsmeng. 
der Vorrichtung selbst. Prof. Dr.-Ing. E. Sachsen- 
srsuche über die Wirksamkeit und Konstruktion von 
eln. Mit 248 Abbildungen im Text. Berlin 1926. Julius 
r. V, 183 Seiten. Preis geh. 15,60 M. 
neue Band der „Ausgewählten Arbeiten des Lehrstuhles 
iebswissenschaften an der Technischen Hochschule ın 
efaßt sich mit einem Gebiete, das bei der sich immer 
usdehnenden Massen- und Reihenfertigung einen 
"Wert bekommen hat, dem Vorrichtungsbau. Er bringt 
die Habilitationsschrift des Privatdozenten Dr.-Ing. 
ch „Die Bearbeitungsvorrichtungen für die spanab- 
etallfertigung (Eine Systematik des Vorrichtungs- 
Brasch entwickelt einleitend Wortsinn und Begriffs- 
ng für die Vorrichtung, was bei der Fülle der nach Bau- 
weck auftretenden Versehiedenheiten nicht leicht ist, 
delt dann eingehend die’ Elemente der Vorrichtungen. 
ser Systematik heraus, gibt er dann in - Stichworten 
rsieht der wichtigsten Überlegungen vor Entwurf einer 
12, die von großem Werte für den schaffenden Inge- 
Die Frage der Normung der Vorrichtungen wird an 
-aktischer Beispiele eingehend erörtert. Den Schlu‘ 
ihlreiche Beispiele ausgeführter Vorrichtungen und ein 
ches Literaturverzeichnis. 
reänzung dieser Arbeit ist der folgende Aufsatz von» 
Gerhard Oehler über „Beiträge zur Wirtschaft- 
im Vorriehtungsbau unter besonderer Berücksichtigung 
ellungsmenge und Art der Vorrichtung selbst“, worin 
oblem der Wirtschaftlichkeit von Vorrichtungen in 
sr Weise behandelt wird. Es wird klargelegt, daß es 
ijebswissenschaftlichen Standpunkte aus nicht die Haupt- 
für die Massenfertigung überhaupt Vorrichtungen zu 
ndern zu untersuchen, mit weleher Vorrichtung der 
jewinn erzielt wird. Große Herstellungsmengen erhöhen 
winn: da große Herstellungsmengen gleicher Art meisi 
betrieben geliefert werden, so zeigt sich hiermit der 
der Spezialisierung für die deutsche Gütererzeu- 


1 Schluß bildet eine Abhandlung des Verfassers. über 
ichungen von Räumnadeln“, die er über die Bedingun- 
‘bei der Konstruktion der Räumnadel und bei der Arbeit 
gehalten werden müssen, angestellt hat. Diese Unter- 
en werden für die weitere Einführung dieser neuen 
hode in den deutschen Werkstätten von großem 
in und zu weiteren Forschungen anregen. 

ch wird von jedem Werkstältenmann sicher mit großer 
grüßt werden. Sch. 


rundzüge des Eisenbetonbaues. Von M. Foerster, 
"Dritte, verbesserte und vermehrte Auflage mit 185 
3rR Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. 
re 1918 erschien die erste, im Jahre 1920 die zweite, 
bereits die dritte Auflage, die allen neuzeitlichen 
0 fahrungen und Forschungsarbeiten' gebührend 
. So ist in der neuen Auflage der Inhalt der 
‚bschnitte den vom Deutschen Ausschuß für Eisen- 
nen Bestimmungen für die Ausführung der Bauten 
on vom Sertember 1925, die im Anhang dieses 


f 


Buches wiedergegeben sind, angepaßt, zum Teil vollkommen um- 
gestaltet. Weiter sind in der neuen Auflage die in den letzten 
Jahren gemachten Erfahrungen und Forschungen, vor allem der 
ungünstigen chemischen Einflüsse auf den Verbundbau, beson- 
ders auf den Beton und deren Schutzmaßnahmen, eingehend be- 
handelt. Auch. die neuesten Forschungen über die zweckmäßige 
Kornzusammensetzung, über die Untersuchungen von Zementen 
mit hoher Anfangsfestigkeit, den hochwertigen Zementen, über 
deren Verhalten in physikalischer und chemischer Beziehung 
und über ihr Zusammenwirken mit dem hochwertigen Kohlen- 
stoff-Stahl (St. 48) haben ausreichende Berücksichtigung ge- 
funden.. Endlich sind auch die neueren theoretischen Unter- 
suchungen über Platten, Plattenbalken, Stützen u. a. m. aufge- 
nommen. 

So wird auch diese Auflage, wie ihre Vorgänger, dem heutigen 
Stande der Eisenbetontechnik in jeder Weise entsprechend, mit 
der klaren, übersichtlichen Darstellung und den vielen Hin- 
weisen auf Schriftsätze in Zeitschriften und größere Abhand- 
lungen in Form von Fußnoten unter den Studierenden und den 
Fachmännern der Praxis sicher viele Freunde finden. 

€ J. Kuhnke-Berlin. 


— Verzeichnis der oberen Reichsbahnbeamten 1926. Dieses, 
nach : Unterlagen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — 
Hauptverwaltung — zusamengestellte und am 1. Mai 1926 ab- 
geschlossene Verzeichnis ist im Verlage der Verkehrswissen- 
schaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der “Deutschen 
Reichsbahn soeben erschienen. Bei den vielen Veränderungen, 
denen naturgemäß die Personalstellen eines so großen Unter- 
nehmens wie das der Reichsbahn unterliegen, ist es zu begrüßen, 
daß pünktlich nach einem Jahr das neue Verzeichnis das vor- 
jährige ersetzt. In der bewährten und übersichtlichen Eintei- 
lung und Gliederung sowie in der vorzüglichen Ausstattung 
schließt sich der neue Jahrgang dem Jahrgang 1925 an. Vervoll- 
ständigt ist der Jahrgang 1926 dahin, daß im Anhang auch die zu 
den Saarbahnen beurlaubten Beamten aufgeführt sind. Den 
früheren Bildnissen ist das Bild des vom Verwaltungsrat zum 
Generaldirektor gewählten Dr. Dorpmüller hinzugefügt. — 
Auch der neue Jahrgang wird wie bisher in allen Interessenten- 
kreisen ein unentbehrliches Nachschlagebuch sein. Privat- 
bezieher erhalten das Buch durch Vermittlung der Firma Otto 
Stollberg, Berlin SW. 68, Charlottenstr. 7/8, W. 


— Oberrhein, Schwarzwald und Bodensee. Ein erstklassiges 
Reisewerk mit hervorragenden künstlerischen Aufnahmen aus 
dem Badnerland stellt dieses im Urban-Verlag in Freiburg mit 
Unterstützung des Badischen Verkehrsverbandes erschienene 
Sammelalbum dar. In 120 Kunstdruckbildern, nach wertvollen 
Motiven zusammengestellt, werden hier herrliche Ansichten der 
Schönheiten dieses Landes gegeben. Die vornehme Aufmachung 
dieses Werkes entspricht dem ausgezeichneten Bildmaterial, das 
in anschaulicher Weise die Wesenszüge der badischen Land- 
schaft und ihrer Bewohner vermittelt. Neben der alten Kultur 
macht sich hier ein eesunder fortschrittlicher Geist geltend; 
neben £eschichtlichen Stätten blühen die vielen Erholungsorte 
mit ihren klimatischen Vorzügen, die dem abgespannten Groß- 
städter neue Kräfte zuführen. 

Das Werk, das als dauernde Erinnerungsgabe an einen im 
Badnerland verbrachten Aufenthalt sich besonders eignet und 
Reisende zu einer Fahrt dorthin anreizen wird, kann als ge- 
schmaekvollste Werbeschrift für die Hebung des Fremdenver- 
kehrs angesprochen werden. Es ist zum Preise von 5 N durch 
iede Buchhandlung sowie vom Urban-Verlag in Freiburg (Breis- 
En oder dem Badischen Verkehrsverband in Karlsruhe zu be- 
ziehen. 


—. 2%) Jahre Badischer Verkehrsverband. In großen Zügen 
wird in dieser anläßlich des 20 jährigen Bestehens des Badischen 
Verkehrsverbandes herausgegebenen Schrift von Rudolf 
Proschky ein Rückblick über die in den letzten 20 Jahren ent- 
faltete Verkehrspolitik dieses Verkehrsverbandes in Südwest- 
deutschland gegeben. 


— Die Schweiz, kleiner Reiseführer, herausgegeben von der 
Schweizerischen Verkehrszentrale, Zürich und Lausanne, bei 
Gebr. Fretz Aktiengesellschaft, Zürich. 

Im ersten allgemeingehaltenen Teil dieser neuen Veröffent- 
lichung der Schweizerischen Verkehrszentrale werden das Klima 
der Schweiz, der Reiseverkehr, die Sporte, ferner die Hotels, aie 
Verkehrsmöglichkeiten und Zufahrtstraßen, die Schulen, Pen- 
sionate und Industrien besprochen; er wird durch eine Reihe 
praktischer Auskünfte ergänzt. Der zweite Teil, der in acht 
verschiedene Kapitel, den schweizerischen Verkehrsgebieten ent- 
sprechend, zerfällt, umfaßt die kurze Beschreibung aller für den 
Reiseverkehr wichtigen Ortschaften, unter Berücksichtigung der 
Eisenbahnlinien, der Postautomobilkurse usw. und gibt die not- 
wendigen Aufschlüsse über Kur- und Badeorte, Bergbahnen, 


« 


Nr. 29 


— 78. 


PAAR ee 


künstlerische und geschichtliche Sehenswürdizkeiten. 
benden Ortsverzeichnis und macht -mit seinem farbigen Um- 
schlagbild des: Vierwaldstätter Sees einen schr günstigen: Ein- 
druck. Er ist außerdem reich mit guten Bildern ausgestattet: und 
von einer Karte im Maßstab 1::900000 (Kümmerly und Frey) 
begleitet, auf der in übersichtlicher Weise alle Verkehrswege 
und. Ortschaften von irgendwelcher Bedeutung eingezeichnet 
sind. Die Broschüre wird allen Touristen zweifellos wertvolle 
Dienste leisten, Ä 


— „Meddelelser fra Norges Statsbaner“ (Mitteilungen der 
norwegischen Staatsbahn). Die norwegische Staatshahn hat sich 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltun 


Befreiung von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
(5 10, 1a VWÜ.). 

Mitteilung der Reichsbahndirektion Dresden vom 
15. Juli 1926: Wegen Hochwassers war der Betrieb in Riesa 
Ufer vom'11. Juli früh bis 14. Juli früh eingestellt. 

Mitteilung der Reichsbahndirektion München 
vom 14. Juli 1926: 

Die Strecke Passau-Waldkirchen (Niederbayern) ist 
seit 10. Juli 1926 wegen Hochwassers gesperrt. 

Ferner war die Strecke Wasserburg Bf-Wasserbur g 
Stadt’vom 9. bis 12. Juli 1926 weegen Hochwassers unter- 
brochen. 

Mitteilung der Generaldirektionder Österreichi 
schen Bundesbahnen 

a) vom 10. Juli 1926: Wesen Hochwasser waren folgende 
Strecken unfahrbar: Summerau-Freistadt in Ober- 
Österreich vom 5. bis'8. Juli; Neunkirchen Lb-Willen- 
dorf vom &..bis 9. Juli und Hartbere-Buchı vom 8. Juli 
an bis auf weiteres; 

b) vom 14. Juli 1926: die Strecke Klein Schönau-Mar- 
tinsberg-Gutenbrunn war durch eine | Jammrutschung 
infolge Hochwassers vom 10. bis 13. Juli unfahrbar. 

Die Strecke Gaisbach-Wartbere-Mauthausen 
wurde am 10. Juli, die Strecke Härtbere-Buch am 9. Juli 
wieder fahrbar. 


Vorübergehende Zuschläge zu den Lieferfristen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1926 sind an Stelle der vom 
1. Januar 1926 wegen außergewöhnlicher Verkehrsverhältnisse 
eingeführten Lieferfristzuschläge (Vereinszeitung Nr. 2 vom 
14. Januar 1926) die nachstehenden vorübersechenden 
Zuschläge für alle-im Bereiche der Österreichischen Bundes- 
bahnen, der Eisenbahn Wien-Aspange und der Aktien-Gesell- 
schaft der Wiener Lokalbahnen zur Auf- und Abgabe gelaneen- 
den oder Strecken dieser Bahnverwaltungen durchrollenden 
Sendungen festgesetzt worden, und zwar: 

1. Für Frachtstück gut (ausgenommen lebende und tote 
Tiere sowie Bier und Fleisch) 
für die ersten 250 km . 2 Tage, 
für weitere Entfernungen . 1 weiterer Tag. 

2. Für Eilgut (ausgenommen lebende Tiere), das in Bahn- 


höfen zur Auf- oder. Abgabe gelangt, die nicht in den die 
Wiener Bahnhöfe verbindenden Bahnlinien (Gütertarif der 


Österreichischen Bundesbahnen, Teil II, Heft A, Vorwort V — 
A — 1-— ce) gelegen sind, und das über diese Linien gemäß den 
Verkehrsleitungsvorschriften oder gemäß’einer Vorschrift .des 
Absenders im Frachtbriefe befördert wird ; 1 Tag. 

(Genehmigung des österreichischen Bundesministeriums f. H. 
und V. vom 24. Juni 1926, Z. 740. 792/20.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am. 3. August 1926 wird die normal- 

spurige Bahnstrecke 
Heiligenhaus-Kettwig 

als Nebenbahn für den Personen-, Güter-, 
Gepäck- und Privattelegrammverkehr so- 
wie für die Beförderung von Leichen 
und lebenden Tieren eröffnet. An der 
Neubaustreeke liegt der Bahnhof Isen- 
bügel, der vorläufige nur als Haltepunkt 
ausgebaut wird und nur Verkehrsein- 
richtungen zur Abfertivung von Perso- 
nen erhält. 
“ Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 


Für die 


die 


Der 
Führer schließt mit einem- alphabetischen, die Höhenlage ange- 


"Strecke Frankfurt (Oder)-Booßen. gelegenen Haltep 


“ punkt nicht zugelassen. # 


Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet werden. 


‘4. Klasse Dollniek erhält mit sofortiger Gültigkeit di 


neue "Bahnstrecke haben 
Gültigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
Eisenbalın - Verkehrsordnung 
23. Dezember 1908. ' 
Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft... . 
‚Elberfeld, den 10..Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 

‘Am. 25. Juli 1926 wird der rechts der. 
Bahnstrecke Duisburg Hbf.-Wedau zwi- 
schen den Stationen Duisburg. Hbf. und 


neuerdings entschlossen, in zwangloser- Reihenfolge 
schrift unter diesem Namen herauszugeben. Sie wird 
scher Natur sein und in der Hauptsache den Eisenbah 
handeln. Die anderen Gebiete des Eisenbahnwesens so) 
weilen nur. gelegentlich‘ berührt “werden. Es besteht 
‚Absicht, die Zeitschrift später weiter auszubauen. Die 
Nummer soll 16 bis 20 Seiten Text aufweisen und 
schmuck versehen sein. Im Jahre sollen 5 bis 6 Hefte ( FS 
nen. Im ersten Heft, das vor kurzem erschienen a ni 
satz über den Brückenbau über .den Vinstrafluß (D ! 
1912 bis 1916 gebaut) und ein weiterer über den B 
über den: Orklafluß (ebenfalls an der Dovrebahn ge 
bis 1916 gebaut) enthalten. rar Ye 


ni 
je 
3 
1; 


B- 
Eröffnung neuer Strecken. ° 
Reichsbahndirektionsbezirk Elberfela 
3. August 1926 wird die normalspurige Bahnstrecke Heil 
haus-Kettwig als Nebenbahn für den Personen 
Gepäck- und Privattelegrammverkehr sowie für d 
rung von Leichen und lebenden Tieren eröffnet. An 
baustrecke liegt der Bahnhof Isenbügel, der vorläufi, 
Haltepunkt ausgebaut wird und nur Verkehrseinrichtun 
Abfertigung von Personen erhält. ik rn a 


Eröffnung von Stationen. x 
Reichsbahndirektionsbezirk Östen. % 


Fen und. Fek, die bisher hauptsächlich dem Persona 
dienten, werden vom 1. August 1926 ab allgemein für ( 
lichen Verkehr freigegeben. Es erhalten Fer die, Be 
„Paulinenhof“, Fen die Bezeichnung „Simons 
und Fegk die Bezeichnung „Gronenfelde“, , Be, 
Reichsbahndirektionsbezirk Essen. Am 
1926 wird der rechts der Bahnstrecke Duisburg Hb 
zwischen den Stationen Duisburg Hbf. und Wedau ne 
tete Haltepunkt Duisburg-Stadion für den Per on 
kehr eröffnet werden. Für Gepäck und Expreßgut ist der 


"Reichsbahndirektionsbegirk Magdebu 
1. August 1926 wird der links der Bahnstrecke Magdeburg 
zwischen den Stationen Schönebeck und Gnadau neuerri 
Haltepunkt Schönebeck-Felgeleben für den 


Änderung von Stationsnamen. h 
Reichsbahndirektionsbezirk Köln, Vo 1 
gust 1926 ab. wird die Schreibweise der Stationsnamen ( 
Hbf. in „Koblenz Hbf.“, Coblenz Moselbf. in „Ro 
Moselbf£f.“, Coblenz Rheinbf. in „Kobl enz Rh 
CoblenzsLützel in „Koblenz-Lützel“ ‚geändert. 
Reichsbahndirektionsbezirk Osten 
Strecke Schneidemühl-Firchau : (Konitz) gelegene 


nung. „Wittenburg“. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwalt 
lassen worden: ee R ec; 

Nr. IIT 119 vom 14. Juli 1926 an sämtliche Vereinsvert 
gen, betreffend Ergänzung der Geschäftsordnung d 
ausschusses; dr Ba 
„Nr. IV 112.vom 19, Juli 1926 an sämtliche Vereinsv: 
gen, das Eisenbahn-Zentralamt Berlin und das 
büro . Prag, betreffend Verzugszinsensätze 
abrechnung. OHM 


Be; 
ung 


Wedau neuerrichtete Hal 
burg-Stadion für den Person 
eröffnet werden. Für Gepäu 
preßgut ist der Haltepunk 
lassen. EN. 
Die Entfernungen betrage: 
zwischen Duisburg Hb 
Stadion 2,11 km, 
zwischen Wedau und D 
"2,00 km an 
„Zur Bedienung des neuen 
werden sämtliche auf der Str 
burg .Hbf.-Wedau verkehre 
sonenzüge Aufenthalt e 
Haltestelle wird vorab nur wä 


vom 


(742) 


Nr. 29 


in 8 Zeit: von 8,30 vorm. 
„in den Wintermonaten 
nen vorher zu bestimnien- 


7. Juli 1926. (744) 
Reichebahn-Gesellschaft. 
Rn üirehtion Essen. 


er Strecke Frankfurt (Oder)- 
egenen Haltepunkte Fgr, Fgn 
‘, die bisher hauptsächlich dem 
verkehr dienten, werden vom 
1926 ab allgemein für den 
hei en rent 


(Oder), den 10. Juli 1926. 
he Reichsbahn-Gesellschatt. 
sbahndirektion Osten. (741) 


gen von Stationsnamen. 
‚Strecke Schneidemühl-Fir- 


= (Konitz) gelegene Bahnhof 
eiiek erhält mit sofortiger 
ie ‚Bezeichnung _ (743) 


Wittenburg 

rt (Oder), den 16. er 1926. 
‚© Reichsbahn-Gesellschaft. 
ichsbahndirektion Osten. 


de Strecke Gera-Zeitz gelegene 
 Köstritz führt vom 1. August 
Bezeichnung „Bad Köstritz‘. 
‚den 19. Juli 1926. (752) 
che, Reichsbahn-Gesellschaft. 
hsbahndirektion Erfurt. 


4. Güterverkehr. 


er Eisenbahn-Tiertarit, Teil 1, 
fv. 501. 

igkeit vom 1. Kent 1926 
r Nachtrag Tl in Kraft. Er enthält 
ıgen und Ergänzungen der Aus- 
bestimmungen zur . Eisenbahn- 
ordnung, der Allgemeinen Ta- 
ten und des Nebengebühren- 
ie Änderungen und Ergänzun- 
BA Ausführungsbestimmungen zur 
mäß $ 2 dieser Ordnung ze- 


n 17. Juli 1926. (748 
e Reichsbahn-Gesellschaft. 
ısbahndirektion Berlin. 


ütertarif_ Heft CIT (Aus- 
Bk. 


ekeit vom 1. August 1926 wer- 
usnahmetarife le und 1f in ge- 
une neu‘ ee a7 
1926 


sche Reichsbahn-Gesellschaft. 
ei chsbahndirektion Berlin. 


ütertarif, Heft CI Be 
ımetarife) T Nds 


"Klasse F genannt, in den 
Er ‚de aufgenommen. 

en 20. Juli 196.  » (753) 

e Reichsbahn-Gesellschaft. 

'hsbahndirektion Berlin, 


nahmetarif -S. D.. 2 (Ver- 
tsche Seehäfen-Schweiz und 
Sy umgekehrt). 

ültigkeit vom 17. Juli 1926 wird 
eilung XIX Ziffer 1 durch Auf- 
phaltstein, auch gemahlen“ 
res NE ee 


A t ke 2 Er - s -@ 734 
char Gnälscheht 
b RRSEOH ORT Rene a 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C IH (Aus 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 22. Juli 1926 wird 

im Ausnahmetarif 2d (Haus- und Stra- 

ßenkehricht usw.) die Station Tauche 


‚N.L.E. als Empfangsstation nachge- 
tragen. 
Berlin, den 17. Juli 1996. (750) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft 6II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Bei den Ausnahmetarifen 11 
und41l (Düngemittel) wird der Vermerk 
über die Gültigkeitsdauer geändert in: 

„Gültig bis auf jederzeitigen  Wider- 

a längstens bis zum 31. Dezember 

1926‘. 


Berlin, den 19. Juli 1926. (755) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Tierfrachtzeiger. Anhang zum Reichs- 
bahn-Tiertarif, Teil II, Tfiv. 503. 
Am 1. August 1926 tritt der Nach- 
trag 1 in Kraft. Er enthält neben einer 
Ergänzung der Erläuterungen auf Seite 3 
ausgerechnete Frachten für Entfernun- 
gen von 1501—1750 km. 
Berlin, den 17. Juli 1926. (747) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife). 
Berichtigungen in den A.T. 91 und 119. 
Streichung des A.T. 47. Verlängerung 
der Gültigkeitsdauer der zeitlich be- 
schränkten Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife .30, 31, 32, 33, 34, 35, 35a, 38, 49, 
PARHER 58, 61, 77 und &8. Näheres durch 

Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 16. Juli 1926. (740) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


“ Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Kohlenverkehr von ober- und 
niederschlesisehen Gewinnungsstätten) Heft 11. — Bk. 7.; 


{. Mit sofortiger Gültigkeit treten folgende Änderungen ein: 


1. Auf S. 34/35 und 120/12 
mit allen Angaben und Frach 
2. Im Nachtrag I ist auf S. 
Bea eorie: Nedakonice‘‘ abzuändern. 
‚ Im Nachtrag I ist auf 8. 
„Väapenny lom‘ 


II. Mit Gültigkeit vom 


110 die achte Zeile zu streichen. 
Er demnach bestehen. 


August 1926 sind auf S. 42/43 und 128/129 die An- 


ist die Station „Hodonin stätni tovärna na tabäk“‘ 
sätzen zu streichen. 
38/39 und 64/65 die 


Station ‚„Nedakonice‘“ in 


Die Schreib- 


gaben und Frachtsätze ns Station ‚„Jesenney‘‘ zu streichen und wie folgt 
zu. ersetzen: 
2 = 4 5 
10 10, 8 8 10 
I Li/La 160 Li/La 200 Mst/StS 562 Mst/StS 546 Li/La 192 
II 516 516 622 622 516 
6 7 8 9 10 
8 8 10 10 
I Mst/StS 538 _ Mst/8t$ 384 Mat/St t8 530 Li/la 192 Li/La 168 
II 622 622 622 516 516 
IR: Sl 13 14 15 
10 8 5 8 10 
I Li/La 192 Mst/StS 538 Mst/StS 554 Mst/StS 530 Li/La 216 
II 516 622. 622 622 516 
16 17] 18 19 20 
8 8 10 8 na 
I: Mst/StS 112 Mst/StS 554 Li/La 200 Mst/StS 530 Mst/StS 530 
II ; 622 622; 516 622 622 
21 22 23 24 25 
10 8 8 8 ‚10 
I Li/La 184 Mst/StS 530 Mst/StS 120 Mst/StS 522 Li/La 200 
Fat 516 622 622 622 516 
26 27 28 
10 10 8... 
I Li/La 208 Li/La 240 Mst/StS . 
17 516 516 62 
Dresden, am 15. Juli 1926. (739 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Dresden namens der beteiligten Verwaltungen. 
Deutsch-Tsehechoslowakiseher Güterverkehr (Verkehr mit deutschen 
Seehafenstationen). 
I. Mit Gültigkeit vom 1. August 1926 sind folgende Änderungen und Er- 
i gänzungen durchzuführen: h 
».1. Im Tarif Nr. 22 (8.196, Nachtr. III, S. 44) werden die Angaben der Abt. B.1 


und der Abt. C.' des Warenverzeichnisses wie folgt gefaßt: 
B 1. Gefäße und Behälter für gewerbliche Betriebe, Kessel, Kocher, Retorten, 
soweit nicht unter C. genannt, sowie eiserne Ausrüstungsteile und eiserne 


Kesselbestandteile. 


Gliederkessel siehe Tarif Nr. 21 unter C. 
C. Gefäße und Behälter für gewerbliche Betriebe, Kessel, Kocher, Retorten, 
sämtlich von mindestens 100 kg Einzelgewicht und ohne bewegliche 


Einrichtungen. 
Tschee 


oslowakischer Wortlaut: 
. Nädoby a nädrze pro Zivnostensk€ zävody, kotle, vafite, retorty, pokud 


nejsou ‚uvedery pod C, jakoz i Zelezned &ästi vystroje a zelezn&e soutästky 


kotlove. 


Kotlove &länky viz tarif &is. 


21 pod ©. 


©. Nädoby a nädr2e pro zivnostensk& oc kotle, vafide, retorty väzi-li 
jednotlivy kus nejmen& 100 kg, bez pohyblivych Zarizeni. 
2. In den Tarifen Nr. 10, 5l und 83 sind in der Schnittariftafel A folgende Schnitt- 
punkte und Frachtsätze nachzutragen: 


Sr ETH 


N Ts 29 Da Doikchle Fisenbunn 
Tarif Nr. 10 (S. 149). Tarif Nr. 83 (8. 392) Reichsbahn-Gütertarif Heft 
24 13 17 nahmetarife) Tfv.5. 
Eb Mit Gültigkeit vom 19. Juli 192 
Joh Sbg Ge die a BEHERNNEN & = 
LE e IE r tarif 10a oristreu un orfmul 
Bremen ES: He Bremen 10 | Be 2 Versandstation EROHEEEIE A 
n 7 n 151 
Hamburg B h ER Hamburg 10 h Tue Bor Besen Berli 
15t 2566 15 t 1581 1566 ar 
Stettin 5t 2783 Stettin SU TBRT RS 178 Reichehahn- a 
10t. 2550 LO EDER  LaBE Mit Gültigkeit vom 22. Juli 19 
15t 2318 15 t 1109 1140 r Ende 2 1.18 (Bi AR I 
Warnemünde 5t 3124 Warnemünde 5t 2194 .. 2178: | Im dio Bt, oh Westie alsıan 3 
10t 2860 10t 1822 1814 usw.) die Station Westig a a 
15t 2597 l5t 1457 1450 | Station nachgetragen. vs 
Berlin, den 17. Juli 196. 
Tarif Nr. 51 (S. 254) Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
4 4 Reichsbahndirektion Ber 
Jä Jä EINE NEE RT PRATER EN TE i 
RR KT ee gie. Teil ei (3; 
u ; = 6) PERL h [4 R 1 u Ig e1ı vom 
Bremen A en Be In, 5 IR Biss 1926 tritt der Nachtrag 1 in Kr 
15t 3155 15t 1698 ‘enthält Änderungen und Ergänzı 
B. 6 5t 3689 B.C.5t 2907 einzelner Abschnitte des Haupttarii 
ge 3062 ; 10t 2496 Berlin, den 17. Juli 196, 
15 t 3635 + 2077 Deutsche Reichsbahn- -Gesells 
Hamburg AU are Warnemünde A 5t 3085 Krichshahndizek si oRSREEN 
2, ho Deutsch-nordischer Verbands-Güter 
BC’. 80° 858 BC 86.713472 a Jo a 
10t 3069 10t 2976 uli 1926 wird als Tarifst 
15t 9558 15t 2480 es SOLIDE a S 
= preßtem  Seetang mit den Tari 
3. In den Tarifen Nr. 7, 10, 36, 41, 51 und 83 sind in der Schnittariftafel B folgende 116 2/3 KA zea 
Stationen und Frachtsätze nachzutragen: - Auskunft durch die Abfertigung 
Tarif Nr. 7 (S.L37, N. III, $. 26) Tarif Nr. 10 (8. 150) Altona, den 14. Juli 1926. 
19/20 24 95 1920 24 35 Deutsche Reichshahn-Gesel 
Te/Bö 2 7 Te/Bo Be Re. Altona 
h Kl nn — o namens der Verbandsverwa 
D&/Po °° D&/Po 
Karlovy Var Karlovy Vary 
deln DHgts 11497 481 559 dolninädraii dt 1147 481 559 | I4v. 30. Donauumschlagverkehr 
gensburg Donauumschlagstelle, 
BT 10, 1517906 387 458 dorf Hafen und Passau Donauumse) 
Tarif Nr. 36 (8. 224) Tarif Nr. 41°(82235,.°N2IE!S: 40) stelle. Gütertarif, Teil II, vom 
19/20 24 25 19/20 © „Schrmar 1926, 09 
Te/Bo Te/Bo Mit Gültigkeit vom 22. Juli 1 
© D8/Po D8/Po den im Ausnahmetarif 31 (Stei 
Karlovy Vary dolni nädräfi 495 345 4924 Stfekov A 304 Kernobst usw.) verschiedene Stat 
B,C,D,E 304 frachtsätze geändert. = 
Tarif Nr. 51 (8. 256 de München, den 14. Juli 196. 
art ‚Nr..5 nn SER s 18/20 Deutsche Reichsbahn. Gesutsh | 
3) 2 arifamt eh 
Jä ZE: Sp Te/Bo bei der Gruppenverwaltung. Ba, 
Kr Hl 8 D&/Po 
Vrbno ve Slezsku A, B,C 5t 31] 551 2332 2332 Tfv. 197. Deutsch- u. litauisch-r 
BB 1origt) 55 Gütertarif vom 15. Juli 19 
C 10, 15 t 252 442 1685 1685 Mit Gültigkeit vom 15. Juli 192 
Tarif Nr. 83 (8. 399 die russische Station Schuja der 
BEN. (8. 39 eisenbahn in den Tarif aufgenomn 
1 7 10 13 15 17 19/20 , 27 Königsberg (Pr.), den 12. Juli 19% 
0da&Mw Li Sp Rbg _Eb Te/Bo _Eg Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Boh - MI Ham. - 922 URE Ga D&/Po Ch Reichsbahndirektion. BEE. 
nn pod Bezdözem 5, 10, 15t . { : 775.08 ; 507 k - 
Certlov .30,219% 2251 2018 R 2018 1730 ; 
Ceskä Kamenico 5, 10, 151 | ....362 298 5. Personen- und Gepäckv 
Hostinne 10, 15t £ 336 1017 786... 1132 Deutsch- und Litauisch-Russi 
Jindfichev na NER 5, 10. 15 t 381 1160 1778 r 2 1778 preßguttarif. 
Lovosice 55.10, 151 RE =; | 5 z s 368 Infolge Erhöhung der ru 
Plesivec 5, 10,,15%.:2066 2917 . 3385 RRLEE: Binnentarife wird mit Gültigkei 
Usti nad-Labem 5, 10, 15t 1 298 22. Juli :1926 die Schnittafe 


II. Druckfehlerberichtigungen. In det Verfaguue lfd. Nr. 1028 des Tarif- En 
bei der im Tarif Nr. 21 


Verkehrsanzeigers Nr. 72 vom 8. Juli 1926 sind unter 2 
nachzutragenden Station ‚Nebo&any-Boletice n. L. die e 


und Gewichtsangaben wie folgt richtig 
Al 
A2F BC 


zu stellen: 
St/kus 
St/kus 


ar 


rsten 2 Zeilen der Abteilungs- 


Ferner sind unter 2. und 3. folgende Stationsbezeichnungen zu berichtigen: 
pod Cerchovem in Klene® pod, Cerchovem 


Josefova Hut in Josefova Hut, Kleneö 
und Lebesovice-Kost in Libesovice- Kost. 
Dresden, am 16. Juli 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden namens der beteiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben im Auftra 
von dem verantwortlichen Schriftle 


iter, 


(745) 


ge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 

Reichsbahndirektionspräsidenten z.D, 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F.. Luckhardt, Berlin SO 2 

Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann & Co. x Berlin SW, 


Frachtsatzzeigers zum deutsel 
tauisch-russischen Expreßguttarif ( 
Nachtrag I ersetzt. Der Nachtrag 


bahn, Berlin, Bf. Alexanderpla 
der Auskunftsstelle bei den F 
nen et 


Krach (Pr) den dus er 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Königs Tg 


Braun in Berlin, 


Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W,9. 
Ba 

Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


Berlin, den 29. Juli 1926. LXVI. Jahrgang. 
; Inhalt: 
% 
ing des $ 11 (*) der „Allgemeinen Bundesbahnen. — Aufbewahrungs- Staatsbahnen. — Platzkarten in 
ngungen für Privatgleisanschlüsse gebühr für Gepäck. — Richtlinien Frankreich. — Erhöhung ‘der Güter- 
.) vom 12. Jul 4922". für die Ausfertigung und Beglaubi- tarife bei den belgischen Staats- 
1 gung der im Außenhandel und Ver- bahnen. 
Ki N kehrswesen erforderlichen Beschei- min ) ; en 
a J € > remde Erdteile; Verpflegung 
sche Kursbuch und seine Um- nigungen durch die Industrie- und a Eee ” Eile 
Handelskammer. zu Berlin. — Per- SEE N a 
ER an a > bahnen auf den Philippinen. — 
‚tivbekohlungsanlagen unter 100 t sonalnachrichten. Schienengleiche Übergänge in den 
umschlag. ; Österreich: . Sektionschef Dr. Vereinigten Staaten. 
Ipung der belgischen Eisenbahnen. Alfred Buschman. Wasserverkehr. 
‚Eisenbahngütervorkehr im |, Übrigeeu ropäische Länder: Kraftwagenverkehr. 
Kraftwagenlinien statt Eisenbahnen 
in Dänemark. — Aufhebung des Internationaler Verkehr. 
Is Sichtvermerks im Verkehr mit Rechten 
BR. f 3 SL techtspflege. 
schland:! Das Urteil. des Schweden. — Erhöhungen der 
ridorschiedsgerichts. — Deutsch- |. tschechoslowakischen Adria - Tarife. Bücherschau. 
lienischer Güterverkehr. — Auf- — Wiederaufnahme des direkten Arati BER ER 
er mtliche N 2 Sen. 
hme deutscher Firmen in die Lie- Verkehrs Bukarest-Czernowitz. — liche‘ Mitteilungen 
rantenliste der österreichischen Tariferhöhung der rumänischen Amtliche Bekanntmachungen. 


uslegung des $ 77 (!) der „Allgemeinen Bedingungen für Privatgleisanschlüsse (P.A.B.) 
x vom 1. Juli 1922“. 


Von Reichsbahnrat Steinert, Stettin. 


$ 11 der „Allgemeinen Bedingungen für Privatgleis- | werden soll, daß überall das Neigungsverhältnis 1:9 angewendet 
se“, im folgenden kurz „P.A.B.“ genannt, behandelt die | ist, in folgender Weise vorgenommen werden müssen. 
hvergütung für die gewöhnliche bauliche Unterhaltung a) Einfache Weichen (1:9). 

eise und Weichen des Anschlusses“ und hat in seiner Vorhanden sind 2 Gleiswege von je 27m’ Länge. Also sind 
1) nachstehenden Wortlaut: anzurechnen 

ir die zur gewöhnlichen baulichen Unterhaltung der Gleise 2.2742.27 = 108m. 

Weichen des Anschlusses erforderlichen Arbeiten hat der alte chen 

ießer für das laufende Meter und Jahr eine Pauschver- Vorhanden sind 3 Gleiswege von 36,5m (gerader Strang), 
g in Höhe der nach den jeweilig geltenden Bestimmungen 34m (1. Ablenkung) und 27m (2. Ablenkung) Länge. Also 
en 'Selbstkosten der Reichsbahn zu zahlen. Bei Berech- | ind kan 

ser Vergütung werden die in Weichen und Kreuzungen 2.365+42.34+42.27=1%m. 

nden Gleise in jedem Gleisweg auf die ganze Länge der 
und Kreuzungen zwischen dem Stoß vor der Zungen- 
nd dem äußeren Herzstückstoße, bei Kreuzungsweichen 
'euzungen zwischen den beiden äußeren Herzstückstößen 
echnet und doppelt angerechnet. Nicht angerechnet 
e Gleiswege, die ohne Vorhandensein des Anschlusses 
n Betrieb der Reichsbahn notwendig gewesen wären. 


e) Einfache Kreuzungsweichen (1:9). 
Vorhanden sind 3 Gleiswege von je 35 m Länge. Also sind 
anzurechnen 
3-2.35=210 m. 
d) Doppelte Kreuzungsweichen (1:9). 
Vorhanden sind 4 Gleiswege von je 35m Länge. Aiso sind 


Pauschvergütungen hiernach der Anschließer für die | anzurechnen > 
che bauliche Unterhaltung der Gleise und Weichen des 4.2.35 = 280 m. 
lich en Anschlusses für das laufende Meter und Jahr e) Kreuzungen (1:9). 
"hat, für den Fall, daß die Unterhaltung dieser Gleise Vorhanden sind 2 Gleiswege von je 35m Länge. Aiso sind 
ichen von dem Anschließer der Reichsbahn übertragen | anzurechnen 
st, dürfte kaum einem Zweifel unterliegen. Denn wäh- 2.2.35= 140m. 
leise des Anschlusses in einfacher Länge anzurechnen Auf diese Weise werden die Pauschvergütungen für die ge- 


en, wird die Berechnung der bei den Weichen und | wöhnliche bauliche Unterhaltung wohl überall da, wo die Gleise 
n in Frage kommenden Längen, unter der einschrän- | und Weichen des eigentlichen Anschlusses in Frage kom- 
T 


Esmastzung; die hier der Einfachheit halber gemacht ! men, allgemein berechnet werden. 
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Weniger einheitlich scheint aber bei der Berechnung der 


Pauschvergütungen für die gewöhnliche bauliche Unterhaltung 
verfahren zu werden in den Fällen, wo es sich um die Unter- 
haltung der Anschlußweichen und Kreuzungen mit -Reichsbahn- 
gleisen handelt. Diese Weichen und Kreuzungen sind nach 
$ 9 (?) der P.A.B. unter allen Umständen von der Reichsbahn 
zu unterhalten, und da sie sowohl von der Reichsbahn, als auch 
vom Anschließer benutzt werden, entsteht die Frage, welchen 
Anteil an den Unterhaltungskosten die Reichsbahn und welchen 
der Anschließer zu tragen hat. 

Um diese Frage zu entscheiden, ist es erforderlich, sich in 
jedem Falle vor Augen zu halten, welches Bild der Gleisplan 
vor dem Vorhandensein des Anschlusses gehabt hat und welche 
Gleislängen und Weichen von der Reichsbahn an den Stellen zu 
unterhalten waren, wo bei Errichtung des Anschlusses Weichen 
und Kreuzungen eingebaut worden sind. Der Gang der Unter- 
suchung soll an den in Abb. 1 dargestellten beiden Beispielen I 
und II erläutert werden. 


Abb.1. 
Beispiel I. 
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Bei dem Gleisplan des Beispiels I ist angenommen, 
Anschlußweiche und k die Kreuzung mit dem Reichsbahngleis 
ist und daß vor der Errichtung des Anschlusses eine Gleis- oder 
Weichenverbindung zwischen den Gleisen 3 und 4 nicht bestan- 
den hat. Als Gleislängen, 
vor der Errichtung des Anschlusses in den Gleisen 3 und 4 zu 
unterhalten gehabt hat, kommen dann in Betracht im Gleise 3 
eine Länge (27m), die gleich ist der Länge der einfachen 
Weiche (1:9), gemessen zwischen dem Stoß vor der Zungen- 
spitze und dem äußeren Herzstückstoße, und im Gleise 4 eine 
Länge (= 35 m), die gleich ist der Länge der Kreuzung, ge- 
messen zwischen den beiden äußeren Herzstückstößen. 

Bei dem Gleisplan des Beispiels II ist angenommen, daß die 
einfache Kreuzungsweiche kı Anschlußweiche ist und vor der 
Errichtung des Anschlusses eine Gleisverbindung aus 2 ein- 
fachen Weichen zwischen Gleis 3 und 4 bestanden hat. 


wegen (von je 27m Länge), d. i. 
Strange, zu unterhalten gehabt. 


Die an Hand der beiden Beispiele I und II angestellten Be-. 
daß es einer Forderung der Gerechtigkeit | 


trachtungen lehren, 
entspricht, wenn die Reichsbahn von dem Anschließer verlangt. 
ihr das Mehr an Unterhaltungskosten, welches ihr durch Her- 
stellung des Anschlusses zegenüber dem früheren Zustande er- 
wächst, zu erstatten. Im gleichen Sinne dürften auch die Be- 
stimmungen in $ 11 (*) der P.A.B. auszulegen sein. 


Wird dieser Grundsatz nun auf die Berechnung der Pausch- 
vergütungen für die gewöhnliche bauliche Unterhaltung der An- : 


schlußweichen und Kreuzungen mit Reichsbahngleisen ange- 


wendet, so ergeben sich nach $ 11 (1) der P.A.B. bei einem Nei-. 


daß a die 


die in diesem Falle die Reichsbahn : 


Betrieb der Reichsbahn ohne Vorhandensein de 


An der 
Stelle k, hat in diesem Falle die Reichsbahn vor der Errich-. 
tung des Anschlusses eine einfache Weiche (1:9) mit 2 Gleis- 
im geraden und krummen 


5 . Re » x Ar 8 ei ? 
ir Zeitung 
Sem Deutsche Ele 
gungsverhältnis der Weichen und Kreuzungen von 


Unterhaltungslängen. 


A) Einfache Weienay 1: 9 (Abb. 

Von den 4 Längen, die man bei doppelter Anrechn 
den Gleiswege erhält, sind, da von der Reichsbal 
Einbau der Weiche 27m einfaches Gleis zu unterh: 
3 Längen dem Anschließer in Ban zu 8 
3-27=81m. 


B) Doppelweichen 1:9 tur er 


Sowohl wenn das Anschlußgleis von einer Dopp 
auch wenn es von einer einfachen oder einer doppelt 


m einfaches ir rd Ex 
der Reichsbahn zu unterhalten. 
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eine einfache Weiche genügt haben würde. Die Gle 
"Weiche, doppelt gerechnet, sind daher dem Anschl 
schreiben, außerdem aber auch die Gleiswege, die 
bau der Doppel- oder Kreuzungsweiche außer 
Weiche im geraden Gleis von der Beichebahus 
waren. 

Für Doppelweichen (1:9) sind ‚unter b) ganz 
Unterhaltungslänge ermittelt. { 

Hiervon gehen nun aber ab (s. Abb. 3), wenn 


Se die erste Ablenkung zum Anschluß führt, 
4-27 + 9,50 = 108 +9,50 = 117,5 

so daß dem Anschließer in. Rechnung zu 
195 — 117,50 = 77,50 m. Wenn 
2) die zweite Ablenkung zum Anschluß führt, 
% 4:27 + (24,50 — 17 30) + (2724,50) 10 


so daß dem Anschließer in Hechndne zu u stell 
„195 — - 17, 50 = 77, 50 m 
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6-35 = 210 m. 

ab für eine einfache Weiche 4-27 =108m und 
7,50 -9,50) —8'm, im ganzen (108+8) — 116 m, 
chließer in Rechnung zu stellen sind 

(210 — 116) = 91m. 


Doppelte Kreuzungsweichen 1:9. 


unte jaltungslänge, unter d) ermittelt, 
er v 8.35 = 280 m. 


hen ab, wieunter C), 4-27 + (17,50 — 9,50) = 116 m. 
ießer sind daher in Rechnung zu stellen 


280 — 116= 164 m. 


E) Kreuzungen 1: 9, 


unterhaltungslänge, unter e) ermittelt, 4-35 =140 m. 
ehen. ab für eine einfache Gleislänge im durch- 


sind bei uns auf die Vereinigten Staaten von 
‚ gerichtet, und das ist auch verständlich. Dies Volk 
e der Erde, wohl reicher als alle anderen Völker 
‚ei e blendende Erscheinung gegenüber dem verarmten 
amentlich für uns auf der einen Seite ein mit In- 
el ter ‘und erbetener Geldleiher, auf der anderen 

iegsgläubiger der andern, der diese mit unseren Re- 
ı den Stand gesetzt zu schen wünscht, ihre Kriegs- 
Im; zu bezahlen. Dies Volk ist angeblich das 


der Fülle der vermeintlichen Freiheit, deren ehernes 
bild. seine Eingangspforte ziert. Und welche Bedeutung 
gerade für unser Schicksal durch seine erst kommer- 
schließlich militärische Beteiligung am Weltkriege ze- 
t, braucht nicht weiter auseinander gesetzt zu werden. 
es, daß besonders wir mit einer Art ungewissen 
dies Volk blicken und begierig sind, sein Wesen im 
stehen. Aber auch der übrigen Welt geht es nicht 
chon wegen des ungeheueren Aufschwungs, den die 
taaten auch politisch seit dem Weltkriege ge- 
"und der ihnen mehr: und mehr die Rolle eines 
hi ers. der Welt zuzusprechen scheint. Ist das nord- 
che "Volk wegen seiner inneren Größe von der Vor- 
zu berufen, den Richter auf Erden zu spielen, und ist 
en danach ein Ausfluß höherer Gerechtigkeit, den 
der "Beschränktheit unserer Verzweiflung vorläufig 
fen, ı der aber für die Menschheit ein dauernder Leit- 
n soll? Oder ist das Ganze sinnlose Täuschung? 
jeden, der sich ein Urteil über die Weiterentwick- 
Menschheit bilden will, ein um so ernsteres Problem, 
ar, schon wegen des zeitigen wirtschaftlichen Über- 
; Volkes, bei den anderen Völkern, zum min- 
j serem, ‘die Neigung vorherrscht, sich in Empfin- 
"Vorstellung ‘einem solchen Vorbilde unerforschter 
kan anzupassen. 


Eigenart zwei neuerdings erschienene Bücher: 
und Europa, Erfahrungen einer Reise, von 
"eiler (Frankfurt a. M. 1926, Verlag der Frank- 
| tätsdruckerei, 338 8) und: Amerika und 
etrachtungen von Paul Rohrbach (Berlin 
au u und Beishert Verlag, 200 8.). Rohrbachs 


I gehen Gleis 1-35=35m. Dem Anschließer sind daher in 
Rechnung zu stellen 
K 140 — 35 = 105m. 

Ausführungsbestimmungen über die Art der Berechnung der 
Pausehvergütungen für die gewöhnliche bauliche Unterhaltung 
der Gleise und Weichen von Anschlüssen sind meines Wissens 
noch nicht herausgegeben, wären aber erwünscht und nötig, 
wenn nicht der $ 11 (1) der P.A.B. eine verschiedene Auslegung 
erfahren soll. Zu begrüßen wäre auch eine Abänderung des 
8$11 (4) der P.A.B. insofern, als dessen 2. Satz meines Erachtens 
eine klarere Fassung erhalten müßte. Vorgeschlagen wird für 
diesen der folgende Wortlaut: 

„Bei Berechnung dieser Vergütung werden die in einfachen 
Weichen und Doppelweichen verlaufenden Gleise in jedem 
Gleisweg auf die ganze Länge der Weichen zwischen dem Stoß 
vor der Zungenspitze und dem äußeren Herzstückstoße, die in 
Kreuzungen und Kreuzungsweichen verlaufenden Gleise in 
jedem Gleiswege auf die ganze Länge der Kreuzungen und 
Kreuzungsweichen zwischen den beiden äußeren Herzstück- 
stößen durchgerechnet und doppelt angerechnet.“ 


Nordamerika. 


Eine Besprechung von Geh. Oberreg.-Rat R. v. Kienitz, Berlin. 


Buch will zunächst eine Reisebeschreibung sein und ist es auch 
in der ersten Hälfte, die Südamerika. betrifft: eine lebendige 
Schilderung von Land und Leuten, wie er sie gesehen hat. In 
der zweiten Hälfte, die von Nordamerika handelt, wird die Sache 
ernster, und wenn auch hier noch manches Stück der schönen 
Natur gewidmet ist, so läuft das Ganze doch mehr auf eine 
innere Betrachtung des dortigen Stückes Menschheit hinaus. 
Feiler geht allein auf dies Ziel; er bespricht auch nur die 
Vereinigten Staaten, oder, genauer gesagt, deren nördlichen Ab- 
schnitt, und zwar — das zeigt schon der hier fast vierfache Um- 
fang — in viel gründlicherer Untersuchung. Damit soll aher 
nicht ein für Rohrbach abträglicher Vergleich aufgestellt 
werden. Beides sind wichtige Werke und dürfen wohl neben- 
einander genannt werden, zumal der Ruhm des einen Verfassers 
vom andern offenbar gar nicht erstrebt wird. Feilers Arbeit 
ist mehr darauf gerichtet, in tiefer Schürfung die Grundlage 
eines sicheren und erschöpfenden Urteils zu gewirinen, Rohr- 
bach will mehr plastisch gestalten, der eine will mehr Denker, 
der andere mehr Künstler sein, und so bieten beide geradezu 
eine gegenseitige Ergänzung, die um so lehrreicher dadurch 
wird, daß beide, so verschieden ihre Wege gerichtet sind, im 
Ergebnis eigentlich auf dasselbe herauskommen. Mit Ergebnis 
ist hier nicht allemal ein bewußter Schluß des Verfassers ge- 
meint, sondern in weiterem Umfange der kritische Gewinn des 
Lesers. Auch wenn es dem Verfasser fern liegt, etwas zwi- 
sehen den Zeilen lesen lassen zu wollen, liest manchmal doch 
der Leser aus den Zeilen mehr heraus, als jener gerade hinein- 
legen wollte. Wenn also im folgenden versucht wird, aus der 
Fülle des Materials einige hervorstechende Gesichtspunkte her- 
auszuarbeiten, so wird von vornherein betont, daß keines- 
wegs immer direkte Äußerungen der Verfasser, sondern zumeist 
Urteile gebracht werden, die aus jenen geschöpft worden sind. 
Im allgemeinen wird Feilers Werk zugrunde gelegt wegen 
der Sorgfalt der einzelnen Klarstellung, bei der mir ein ein- 
siehtiger Bekannter, der letzthin mehrere Jahre „drüben gear- 
beitet“ hat, die erstaunliche Sicherheit des Verständnisses be- 
stätigte. 

„Eine von Technik angefüllte, nicht ausgefüllte Leere“ — in 
diesem einen Worte Feilers begreift sich der seelische In- 
halt des amerikanischen Lebens. Gewiß ist bei der vorläufigen 
Unerschöpflichkeit der Natur alles ins Großartige entwickelt, 
Ziel und Wirken zeigen überall das Gefühl der sog. unbegrenz- 
ten Möglichkeit. Aber alles, das ganze Leben, ist Geschäft, 
sogar die Religion — zum. mindesten in ihrer äußeren Er- 
scheinung —, und jene gewaltige Statue am Eingange des New- 
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Yorker Hafens sollte vielleicht richtiger Business, statt, 
Liberty heißen; denn Freiheit besteht nur in der politischen 
Form, die schließlich nicht das Leben ausmacht, und sonst im 
geschäftlichen Wettbewerb, aber nicht im Geiste. Feiler be- 
ginnt und endet seine Darlegung mit demselben Satze: es sei ein 
bodenloser Irrtum, zu glauben, daß das Europa von morgen das 
Amerika von heute, sein könne. Das hat er sicherlich klar er- 
wiesen. Die geistige Verfassung der Völker der alten Welt ist 
ganz anders. Auch sie sind zwar in der Form ihrer Denkart 
nicht ganz einig. Aber wenn — abgesehen von der hier uner- 
hebliehen äußeren Kultur — dem deutschen Begriffe einer 
inneren Geisteskultur anderwärts der Begriff der Zivilisation 
entgegengesetzt wird, so ist das eigentlich nicht ein sachlicher 
Widerspruch. Die anderen legen nur praktisch höheren Wert 
auf die in Deutschland weniger gepflegte Bildung der mensch- 
lichen Gegenseitigkeit, sozusagen: des Bürgersinns (nicht zu 
verwechseln mit der modernen „Bürgerkunde“!), aber auch sie 
kennen die innere Geisteskultur, die ihnen mehr als Kunst, 
Philosophie) Religion erscheint, selbst in England unter dem 
Namen der Philosophie noch reichliche Vertreter findet und 
jedenfalls überall ein metaphysisches Selbstbewußtsein gegen- 
über dem praktischen Leben erkennen läßt. In Amerika bleibt, 
wo Tanz, Sport, Kino und andere Ablenkungen aufhören, nur 
das Geschäft. Damit soll natürlich nicht gesagt sein, daß es 
andersdenkende Amerikaner überhaupt nicht gäbe. Aber Volks- 
zut ist offenbar ein metaphysisches Verständnis nicht, und die 
Erwartung, die Feiler wie Rohrbach in dieser Hinsicht 
für die Zukunft hegen, erklärt sich vorläufig nur aus dem 
naheliegenden Rückschlusse, den der Europäer aus der Prämisse 
der Gleichartigkeit der Menschheit herzuleiten geneist ist. 


Der Amerikaner lebt möglichst im eigenen Hause. Die 
Statistik, die Feiler in dieser Richtung bringt, ist gerade für 
Deutschland beschämend und ein nachträgliches Menetekel, wie 
wir den Nachteil des Kasernierens der Industriearbeiter nicht 
rechtzeitig erkannt haben. Aber wir denken dabei doch an 
etwas ganz anderes als der Amerikaner. Für uns ist das Eigen- 
haus neben der Unterkunftsmözlichkeit zugleich ein Inbegriff 
innerer Vorstellungen, die Verbindung mit dem Boden, in dem 
wir wurzeln, der Mittelpunkt der Familie, die Heimat. In 
Amerika ist es nur der zweckmäßige Standpunkt für die ge- 
schäftliche Betätigung, der je nach der Veränderung .der ge- 
werblichen Beziehungen ohne weiteres, natürlich möglichst mit 
Gewinn, gewechselt wird. Ein Mittelpunkt der Familie spielt 
auch nicht die Rolle, wie bei uns. Ehen werden freilich auch 
dort geschlossen, sehr viel und sehr leicht. Aber ihr inneres 
Band scheint vielfach nur das Vermeiden der Entschädigung 
zu sein, die bei dem Übergewicht der Frauen eine Ehescheidung 
kostet, und Rinder sind in den sog. besseren Ständen verhältnis- 
mäßig selten, weil sie das Gefüge der Lebenstechnik stören. 
Kinderreiche Familien finden sich nach Rohrbach eigentlich 
nur bei den Einwanderern, vermutlich wohl auch in den ärmeren 
Schichten, in denen aber dank der drüben blühenden industriel- 
len Kinderarbeit (auch dort vielfach als Schaden empfunden, 
aber wegen der verfassungsmäßigen Vertragsfreiheit unab- 
änderlich!) -das „Heim“ für das heranwachsende Kind kaum 
mehr als die Schlafstelle bedeutet. Für den Erwachsenen trifft 
das erst recht zu. Außer der abendlichen Mahlzeit, der Nacht- 
ruhe und der Morgenkost ist: wenigstens der Mann nicht „ZU: 
Hause“, sondern im Geschäft und nachher zu dessen Ab- 
wechslung mit der Frau in Sport, Kino usw. Die darüber hin- 
aus freie Zeit des Wochenendes wird mit Hilfe des Kr afltwagens 
(je einer auf rd. den 8. Kopf der Bevölkerung!) draußen 
verbracht; das ist die einzige Unterbrechung der geistigen 
Monotonie der Heimat. Wenn dazu noch die erstaunliche Frei- 
heit der Bewegung, deren sich die Jugend beider Geschlechter in 
allen Ständen erfreut, die äußerlich puritanisch geheiligte Sitt- 
lichkeit sachlich etwas her absetzt, so mag das zwar als Eigenart 
des Kolonialvolkes gelten: aber die Vorbereitung der Familie 
entspricht dann bee wie ihr schließliches Bild der 
europäischen Vorstellung.von der Urzelle des Staates. Daß 


sie auf praktische Ziele hinarbeiten, z. B. in der Physik, 


.der Geschichte, der Volkswirtschaft. oder gar — der Sozi 


_ Gebilde der geschäftlichen Bürokratie, von deren Vertre 


- solche Sachen zerbricht man sich drüben nicht den Kopf. 


Zeitung des Ver 


diese Vorstellung auch bei uns allmählich in die Brü 
‚ist bekannt. Indessen beschränkt sich der Vorgang ii 
‚ europäischen Staaten vorläufig doch auf ein verhältnis 
‘kleines Gebiet der Bevölkerung. Drüben scheint er schon 
. geschäftlich durchgedrungen zu sein. 

Für die Volksbildüng ist in Nordamerika äußerlie 
.züglich gesorgt; namentlich ist der Aufstieg für den 
‚Schüler außerordentlich erleichtert. Die vielen glänze 
‚stalten der „colleges“ (etwa unsere oberen Gymnasialklass 
„universities“ mit ihren großartigen Lehr- und Wohnge 
ihren Klubs, Parks und Sportanlagen und vor allem der 
geltlichkeit des Unterrichts und der Unterrichtsmittel sc} 
ein Vorbild für alle Welt sein zu sollen. Innerlich aber si 
‚Kaufhäuser der Bildung, die ihre Ware nach beg 
ten Mustern liefern. Damit soll nicht gesagt sein, daß die W 
‘schaften nicht gepflegt würden. Nur gilt das bloß sowe: 


Medizin, Technik usw., und auch bei diesen gibt es ein E 
schreiten zum letzten Grunde nicht; um so weniger natürl 


Das Erlernen praktischer Geschäftskenntnis ist übe 
benommen, das Herausbilden einer geistig freien Anscha 
überall ausgeschlossen. Denn diese Universitäten sind 
wenn sie vom Staate angelegt werden, in ihrer Durch 


ausgestattet und nach deren Zwecken geleitet, Präsiden 
Aufsichtsrat — das sind nicht etwa Gelehrte! — sorgen da 
daß die von ihnen angestellten Lehrer der Jugend nicht 
ken beibringen, die der geschäftlichen Ordnung des Lan 
irgendwie unbequem werden könnten, und dies System v 
sich allerdings nach dem wirtschaftlichen Gleichgewicht de 
spieligen Anstalten, die ohne regelmäßige „hochherzige*“ 
dungen aus den Mitteln der Hochfinanz nicht bestehen k 
Eine wirkliche Bildung des Geistes, die über die Schra 
Üblichen hinwegzusehen vermöchte, kann dabei nicht 
kommen, und wenn die geistige Unfreiheit auch in den R 
der Gelehrten mehr und mehr empfunden wird, so haben d 
auf Änderung gerichteten Bestrebungen schwerlich Aussi 
Erfolg. Alle Anstellung geht drüben auf Kündigung, au 
des Professors, der nebenbei durch die verhältnismäßige D 
keit seiner Besoldung in einem auf das Geschäft gestellten Y 
gesellschaftlich deklassiert ist. Will er nicht seine Entl SS 
riskieren, die niemanden außer ihm innerlich bewegen, ihr 
zugleich den anderen ‘Anstalten verdächtig machen würde, 
er besser daran, seinen wissenschaftlichen Freiheits- 
Forschensdrang auf das Privatzimmer zu beschränken. 
Indessen glaubt diese moderne Menschheit, ohne geistige 
heit auskommen zu können, wenn sie nur die praktische Fre 
der Politik und des ungestörten Wettbewerbs genießt, und die 
dort freilich gegeben. Will man sich aber ein Bild mad 
dabei der Menschalssolcher aussieht, so braucht 
Feilers kurzes, aber erschütterndes Kapitel übeı 
„laufende Band“ zu lesen. Der sog. „eonveyor“ — nicht. ‚wie 
fach gemeint wird, von Ford erfunden und nur bei ‚ih 
gewandt, aber in seinem Unternehmen am gründlichsten u 
Tangreichsten durchgebildet — zwingt das gesamte Ge 
der Tausende von Arbeitern in einen unerbittlichen maschit 
Dreh hinein, in dem jeder genau nach dem Zeitmaße der Zu 
gen des Bandes seine nach Taylorschem System bemessene 
arbeit verrichten muß, wenn er nicht aus der Reihe hinaus g 
fen werden will. Denn jedes zeitliche Verpassen des B 
jede Ungenauigkeit der Teilarbeit bringt das Ganze ins. 
Wir streiten hierzulande über Tagelohn und Akkordlohr 
vertrag und Werkvertrag und kommen wissenschaftlich 
Ergebnis, daß ein Abgehen vom Werkvertrage, selbst w 
Lage der Sache unvermeidlich ist, allemal ein Hinabgleit 
@er Leiter der Kultur bedeutet, weil innere Freiheit ung 
bewußtsein des Arbeiters um so höher stehen, je mehr e 
über den Gang seiner Leistung bis zum Ziele entächeidänl 


Ford-Werken fragte Feiler einen leitenden Ingenie U 
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chaffüng des Akkordsystems gekommen sei, worauf 
bedeutsamem Lächeln‘ antwortete: ‚Wir haben hier 
erausgebildet, das uns den Ansporn, der im Akkord- 
gt, entbehrlich macht, und haben gewissermaßen Ak- 
"mit Zeitlöhnen; Sie werden das verstehen, wenn Sie 

as Werk gegangen sein werden.‘ „Inder Tat, ich verstand 
S ho das laufende Band in Wirksamkeit sah!“, setzt 
r hinzu. Allerdings ist dies laufende Band noch keines- 
lie ‚Regel in der dortigen Industrie, und wo es besteht, 
zu der Erscheinung viel wohl die eigenartige Sachlage bei, 
n die Nachfrage nach Menschenarbeit das Angebot noch 
‚, daß deshalb das Ersetzen der Menschenarbeit durch 
nenarbeit ganz anders als bei uns entwickelt ist und 
m maschinelle Art des Gesamtverfahrens leicht dazu 
auch die Menschenarbeit, soweit sie besteht, in das gleiche 
ı einzuordnen. Aber etwas schauerlich bleibt die Sache 
ind so wird sie naturgemäß menschlich auch dort empfun- 
Meinem persönlichen Gewährsmanne sagte ein Arbeiter, 
ufseher bei Ford sehr gut bezahlt gewesen war, er habe 
‚schließlich doch aufgegeben, weil er die Menschen- 
ei nicht mehr habe mitmachen wollen. 


n hohen Preise der Arbeitskraft, der dem Überwiegen 
frage entspricht, ist wohl auch die wesentliche Ursache 
hen, weshalb es eine „soziale Frage“ in unserem 
ort nicht gibt. Eine staatliche Sozialpolitik fehlt, bis auf 
SC :»hwindende einzelstaatliche Ansätze. Der Arbeiter sorgt 
' Vereinigungen (Logen u. dergl.) für die wirtschaft- 
erheit seines Daseins. Im allgemeinen versichern 
‘die größeren Arbeitgeber ihre Arbeiterschaft gegen 
er nur weil das Verschulden, für das sie haften, schr 
gründet ist; denn um technische Vorkehrungen gegen 
fahren des Arbeitsbetriebes kümmert man sich dort viel 
s bei uns. Der Arbeitsvertrag ist an sich täglich lös- 
gelmäßig geht er nur bei dem besser qualifizierten Arbei- 
‚den Tag hinaus, z. B. beim Universitätsprofessor bis zu 
ihre. Vollends ist von Gewerkschaften, wie wir diese 
ichtung kennen, dori kaum die Rede Es gibt zwar ge- 
ons“, die, grundsätzlich fachlich, zuweilen auch den 
arkt des einzelnen Industrieorts bestimmen. Aber das 
och mehr innere Treuverbände der Arbeiterschaft. Auch 
ı einzelnen Werke die Arbeitgeber, schon im eigenen 
” ‚ Arbeiterkomitees zu, mit denen über manche Bedin- 
des Arbeitsvertrages verhandelt wird; aber auch diese 
ht, wie bei uns die Betriebsräte, mit rechtlichem Werte 
tet, dürfen insbesondere nicht in die Verwaltung selbst 
n, und eine Einwirkung außenstehender Arbeiter- 
die zwingende Tarifverträge u. dergl. aufstellen 
rde schon nach dem Verfassungsgrundsatze der 
eiheit ausgeschlossen sein. Allerdings besteht eine 
emeine Vereinigung, die bekannte American Fe- 
n.of Labor, ah sie ist etwas anderes als unsere 
chaften; man hat sie auch die „Aristokratie der Ar- 
chaft“ genannt, weil sie den Beitritt von Bedingungen 
macht, von Alter, Unbescholtenheit usw. Ihre Wir- 
nicht ganz unerheblich, beschränkt sich aber im allge- 
och auf die Feststellung grundsätzlicher Normen, und 
dem einzelnen industriellen Werke unbenommen, ob es 
dieser Organisation oder andere einstellen will. Denn 
welchen Zwang kann sie schon tatsächlich nicht ausüben, 
ie nur rd. ein Fünftel der Arbeiterschaft umfaßt, auch 
2 wachsen scheint. Der Sozialismus liest dem grund- 
iberalen, einer beherrschenden Staatsgewalt abgeneig- 
überhaupt nicht; es ist im allgemeinen in zu günstiger 
)0 prosperous, als daß es sich solcher Beschränkung 
fen müßte. Ein Arbeiterführer sagte zu Feiler: „our 
e not permanent beggars“ — unsere Arbeiter sind 
ewige Bettler. Bezeichnend ist, daß der „Sieg des 
schaftlichen Gedankens“, den SamuelGompers 1914 
gesetzlichen Festlegung erreichte: „Die Arbeitskraft eines 
lichen Wesens ist nicht eine Ware oder ein Handels- 


artikel“ — nichts weiter bedeutet als das öffentliche Anerkennt- 
nis, die Arbeitervereinigungen seien nicht als geschäftliche 
Trusts anzusehen, also nicht dureh das Antitrust- 
gesetzverboten. 

Allerdings kommen auch drüben Streiks vor, die wie alles 
„geschäftlich“ erledigt werden. Es finden sich z. B. eigene 
Unternehmer, die große Massen von Streikbrechern aufbringen, 
und es wird regelrecht Krieg geführt, der in einem Falle damit 
endete, daß die auf dem Flusse von Schiffen aus kämpfende 
Streikbrecherarmee durch brennendes Petroleum ans Land ge- 
trieben und dort einfach totgeschlagen wurde. Oder die Arbeit- 
geber lassen einmal durch ihre Helfer die ganze örtliche Ar- 
beiterschaft aus dem nächtlichen Schlaf aufgreifen und einige 
tausend Kilometer weit wegbefördern. Irgendwie wird die 
Sache schon wieder eingerenkt. Ja, es gibt dort auch eine er- 
bittert-radikale Bewegung, die J. W. W. (Industrial Workers of 
the World), die unterste Stufe der Arbeiterschaft, Farbige, ver- 
kommene Existenzen, Mexikaner und andere hilflose und 
sprachunkundige Einwanderer, die zu den schlechtesten Ar- 
beiten verwendet werden. Sie werden auf höchstens 200 000 ze- 
schätzt und werden in den Einzelstaaten rücksichtslos unter- 
drückt. Das brauchte der Bewegung die Kraft nicht zu nehmen. 
Aber gerade hier zeigt sich eine eigenartige Erscheinung: eine 
Gruppe dieses sog. „Rands“ waren bis vor kurzem die Arbeiter 
der vornehmlich in New York und Chikago sitzenden Konfek- 
tionsindustrie, de Amalgamated Clothing Workers 
of America; meist aus Einwanderern (Ostjuden) zusammen- 
gesetzt, waren sie in Ghettos und anderen elenden Stadtvierteln 
einem fürchterlichen Sweatingsystem unterworfen, das sie 
schließlich in energischer Organisation gebrochen haben, und 
nun — verhalten sie sich wie die normalen Arbeiter. Eine 
außerordentliche Wirkung übt eben dort der aus der hohen 
Löhnung entspringende Glaube, selbst einmal der Schicht des 
besitzenden Wohlstandes angehören zu können, wenngleich in 
Wirklichkeit alles von der ungeheueren Macht des Groß- 
kapitals bestimmt wird, die das „Geschäft“ regelt. 


Um das Bild vollständig zu machen, sei andererseits auf die 
weit über der American Federation of Labor stehenden vier 
großen Eisenbahnerorganisationen hingewiesen, 
die „Brüderschaften“ der Locomotiv Engineers, der 
Locomotiv Firemen, der Railway Conductors 
und der Railroad Trainmen. Das sind vornehme Stan- 
desverbände, etwa nach den Mustern von Raiffeisen und 
Schulze-Delitzsch. „Redlichkeit, Gerechtigkeit, Nüch- 
ternheit und Moralität, sind ihre Grundpfeiler. Wer trank, der 
flog — schon lange vor der Prohibition. Sie fordern und kon- 
trollieren die gute moralische Haltung ihrer Mitglieder, ver- 
langen, daß sie ihre Schulden und ihre Steuern bezahlen und 
daß sie ihre Familienpfliehten erfüllen gegenüber der Frau und 
den Kindern, daß sie mit einem Worte gute Bürger seien.“ Da- 
neben haben sie eigene Versicherungsanstalten, Hinterbliebenen- 
versorgung usw. 80 % der Kinder der Lokomotivführer stu- 
dieren auf Colleges. 

Auch dies Land — God’s own country, Gottes eigen . 
Land, wie sie es nennen — hat aber seine Sorgen, die es mit 
fanatischer Angst zu bannen sucht: Verfremdung und 
Rassengefährdung. Die Einwanderung ganz abzuweh- 
ren, ist bei der immer noch verhältnismäßig argen Menschen- 
leere des ungeheuren Gebietes nicht zweckmäßig, und vorläufig 
ist auch mit den dortigen Einrichtungen nicht einmal die Be- 
schränkung streng durchführbar; von den Nachbarländern, na- 
mentlich Kanada, herüberzukommen, bedeutet keineswegs eine 
unüberwindliche Schwierigkeit. Eine unbegrenzte Einwande- 
rung aber noch zuzulassen, ist angesichts der Schwäche 
der eigenen Population, die dem Lebensprinzip 
des „Geschäfts“ entspricht, in der Tat auf die Dauer bedenk- 
lich, obschon die Möglichkeit des inneren Aussterbens, so 
entfernt sie sein mag, auch nicht gerade eine erlösende Aus- 
sicht bietet. Und das Eindringen der asiatischen Rasse hat man 
zwar vollkommen geschlossen — wobei nur die Frage bleibt, 
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wie lange sich das System politisch wird halten lassen — aber 
dies Eindringen hat auch früher bei weitem nicht eine Gefahr 
begründet, wie sie in dem nun einmal vorhandenen Gegensatz 
zur schwarzen Rasse liest. Der rücksiehtslose, erbitterte 
Haß, mit dem die heute kulturell oft sehr achtbaren Neger ver- 
folgt werden, macht bei 'einem so freiheitlichen Volke, wenn 
man von der grausamen Gestalt der Hetze absieht, einen fast 
komischen Eindruck. Warum hat man denn vor 60 Jahren so- 
gar einen Bürgerkrieg geführt, um diese Leute angeblich zur 
menschlichen Freiheit emporzuheben! Die äußere Form der 
Sklaverei war schon in den alten Südstaaten erheblich ge- 
lockert; jetzt aber behandelt man die „freien“ Menschen in einer 
Art, wie sie von jener Sklaverei kaum überboten werden konnte. 

Die Lösung dieses scheinbaren Widerspruchs liegt in dem 
amerikanischen Grundsatz: business as usual. In der 
Sache selbst, in der Abneigung gegen die Schwarzen, waren alle 
damals schon einig, und die Abschaffung. der Sklaverei, die den 
Grund zum Kriege gegen die widerspenstigen Südstaaten gab, 
war nichts weiter als die Manier des „Geschäfts“, die wirt- 
schaftliche Selbständigkeit der Südstaaten zugunsten der Vor- 
macht des nordstaatlichen Kapitals zu brechen. Aber das all- 
gemeine Empfinden dieses geschäftsmäßigen Nutzens war es 
gerade, was dem Volke der Nordstaaten den Krieg so selbstver- 
ständlich, machte. Nach Rohrbach erklärte einer der eng- 
lischen Agitatoren, die 1917 den Eintritt Nordamerikas in den 
Weltkrieg vorbereiteten, daß ihm dort nichts einen stärkeren 
Eindruck gemacht habe, als die „docility of the people“. Diese 
„Gelehrigkeit“ ist schließlich nichts anderes als der angelsächsi- 
sche Instinkt, der, bar jeder inneren Geisteskultur, nur das Ge- 
schäft Kennt und damit auf jede Reklame eingeht, die sich des 
allgemeinen Ansehens, der konvention ellen Anerken- 
nung erfreut. Man möchte es Volkspsyche nennen, aber der 
Begriff paßt hier nicht recht. Dem Angelsachsen sind meta- 
physiche Angelegenheiten iremd, er hat keine „Psyche“, er 
kennt nicht die Vorstellung des Ethischen, sondern nur die des 
Konventionellen, die sog. Außenkultur. Deshalb läßt 
Sich auch nicht sagen, daß das amerikanische Volk im Welt- 
kriege sein Blut „für das Geld seiner Finanzleute vergossen“ 
habe. Es folgte lediglich dm Zwange der konventio- 
nellen Anschauung, wie sie einmal da war, und wie sie 
sich denn auch als most prosperous, als höchst gewinnbringend 
erwiesen hat. Daß sie letzten Endes von der Hochfinanz be- 


stimmt wurde und jederzeit bestimmt wird, braucht danach gar 


nicht mehr erwähnt zu werden, geschweige denn zum Bewußt- 
sein zu kommen. So war es 1918, und so ist es schon 1865 ge- 
wesen. Die Massen deutscher Freiwilligen, die damals auf Lin- 
eolns Ruf den Nordstaaten zuströmten, um die „aristokrati- 
schen“ Sklavenhalter des Südens niederzuwerfen, und die es 
in der Tat auch waren, die den Kampf zugunsten der Nordstaaten 
entschieden, haben wohl keine Ahnung gehabt, daß sie die 
Henker des alten Vaterlandes geworden sind, indem sie jener 
Parole „business as usual‘‘ zum Siege verhalfen. 


Nur scheint diese Parole auch für ihre Anhänger 
nicht ganz ungefährlich zu sein. Wenigstens gewinnt 
man diesen Eindruck beim Beobachten der Wirkungen 


der sogenannten Prohibition ; 
Verfassern, Feiler wie Rohrbach, gleich ernst ge- 
nommen wird. Nicht an und für sich; denn ob drüben 
Alkohol genossen: wird oder nicht, ist zunächst ziemlich 
gleichgültig. Aber um diese Frage ist dort ein Kampf entbrannt, 
der über die sonst üblichen Grenzen des „Geschäfts“ hinausgeht 
und beinahe schon die Form des Krieges angenommen hat, mit 
allen seinen Begleiterscheinungen: Heimtücke, Verrat, Gewalt 
bis zur Vernichtung, 
konventionellen Redlichkeit, Auflösen der staatlichen Achtung 
und der staatlichen Ordnung. Zwischen den staatlichen Schiffen 
und den bewaffneten Fahrzeugen der Schmuzggler finden rich- 


die von unsern beiden 


tige Gefechte statt, der Staat ist anerkanntermaßen ohnmächtig, | 


seinem Willen Geltung zu verschaffen, weil nicht nur die Geg- 


‚einem Ausblick in die Zukunft, dessen Größe nicht 


klares Gefühl, daß doch nicht alles stimme, daß ’irg 
‘ fehle, nach dem sie suchen, ohne doch zu wissen, was 


Wechsel des Ortes und des Berufs liegt als letzte Ur 


Beseitigen aller Normen einer auch nur | 


“und Rohrbach erwähnen davon allerdings nichts. 


ner des Alkoholverbots ihm Widerstand leisten, sondern 
mehr die Befürworter, die von dem Schmuggel und seiner 
steigerung leben. Dabei sollte es wirklich nur ein Geschi 
und war es eigentlich auch, sogar ein gutes, ja ein 
gutes. Der Gewinn der Spriterzeugung hat ihre kühnsteı 
nungen übertroffen, und sie denken nicht daran, diese | 
günstigung wieder fahren zu lassen. Es ist nicht ausgescl 
daß das in letzter Zeit beobachtete und geradezu ersch 
'Zunehmen der schweren Verbrechen mindestens teil 
die allgemeine Verhöhnung des staatlichen Ansehens z 
führen ist und auch — auf den Alkoholmißb 
Denn die Ziffern der öffentlichen Trunkenheit sind 
gegen früher gestiegen, und was wohl das schlimmste 
Volksgesundheit, derentwegen angeblich das Ga 
szeniert wurde, wird in verhängnisvoller Weise dadur 
fährdet, daß auf dem geheimen Märkte die schlechteste 
giftigsten Gährungserzeugnisse, namentlich Methylalkoh 
hohem Preise verschärft werden können. Allerdings 
Alkoholverbrauch im ganzen natürlich sehr gesunk n 
Feiler weist darauf hin,' daß das Verbot sicherli 
wesentlichen Nutzen insofern gehabt habe, als die so, 
verschwunden seien, die kleinen Destillen mit erotische 
gabe, „eine Quelle politisch-moralischer Korruption, die 
Seuche das ganze amerikanische Leben vergiftete“; das 
auch einer der Gründe, weshalb mit einer Aufhebung‘ 
hibition nicht zu rechnen sein werde. Ob aber dieser 
den Nachteil aufwiegt, den das Getriebe dieses im letzten 
rein geschäftlichen Gegensatzes dem Volksleben bringt, 7 
die Frage. i Tr 
Oder ist das Ganze nicht gerade ein Bild dieses Volk 
Damit ergäbe sich die Nutzanwendung für uns. Gewiß 
Bild unseres eigenen Volkslebens nichts weniger als schö 
Fanätismus verbohrter Vorstellungen, der in wilder Be 
den Ast des eigenen Haltes abzusägen trachtet, ohne Erke 
des steten Kreislaufes, in dem auf diese Weise das ve 
Prinzip, nur in anderer Form, zu neuem Leben gebracht 
der planlose Kampf gegen den Kapitalismus, der zwar ı 
Volkswirtschaft nötige Kapital zerstreut, den Kapitalismus 
zu einer früher nicht geahnten Macht geführt hat — das 
sind unerfreuliche Erscheinungen, die gerade dem pra 
Sinn des Amerikaners vorläufig fern liegen. Abe 
diesem Dunkel lebt doch die Kraft eines Zieles, auch went 
abwegig ist, und selbst der irrige Gedanke, der die See 
Menschen zu erfüllen vermag, ist immerhin etwas wert & 
über der inneren Leere, die drüben hinter dem ganzen ] 
soweit es nicht im Trubel des Geschäfts verbraucht wird 
ein drohendes Gespenst steht. Feiler beendet sein 


werden soll, dessen Verwirklichung aber abgewart 
muß. Vorher faßt er seine Betrachtung des best 
standes in folgendem zusammen: „Es bleibt ein d 


er 


bleibt — wo nicht gefestete Sicherheit des Glaubens od 
der Familie dem einzelnen ein Leben in still umfrie 
zirke gibt — ein Gefühl der Unbefriedigtheit, da. 
Ruhe kommen läßt. So sind sie rastlos, bleiben Wan 
sie als Wanderer in das Kolonialland kamen. D 


Unbefriedigtheit zugrunde. Aber sie können sie 
winden, weil sie ja doch nur im Kreise wandern — we 
an dem neuen Wohnorte, in der neuen Tätigkeit 
dieselben bleiben.“ Sollten sie auf eine neue Weise 
den können? Mein Gewährsmann will drüben scho 
Zeichen bolschewistischer Anschauung bemerkt haben. 


; Jedenfalls sind die obengenannten Bücher dieser beid 
fasser in hohem Maße lehrreich und der Beachtun 
empfehlen. ” 
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Aufsatz in Nr. 14/1926 dieser Zeitung kommt Öber- 
baurat Jacobi auf seine Vorschläge vom Jahre 
urück, die seinerzeit bereits in einer Reihe von Erwide- 
sils für, teils gegen, besprochen worden sind. Wenn 
‚das Reichskursbuch, verglichen mit den letzten Frie- 
w in geringerem Umfange, wie vom Verfasser ge- 
'eiterentwickelt worden ist, so hat dies wohl seinen 
den fahrplantechnisch überaus schwierigen Verhält- 
n der Nachkriegsjahre, in denen der Fahrplan von Grund 
u aufgebaut werden mußte. Man vergleiche hier die Stei- 
er von der Reichsbahn gefahrenen Zugkilometer in den 
gsjahren, die deutlich die Entwicklung im Personen- 
und damit die des Fahrplans zeigen, es wurden ge- 


1919 1921 1922 1925 
195 Mill. 216 Mill. 292 Mill. 327 Mill. 


er Ausbau des Fahrplans bedingte naturgemäß ein Viel- 
r im Frieden zu jeder Fahrplanperiode zu leistenden 
Hinzu kam noch die Bearbeitung des sich ungeahnt 
elnden Auto- und Luftverkehrs. Wenn trotzdem das 
rsbuch in seiner alten Friedensgüte heute wieder vor- 
kann dies nur derjenige würdigen, der die unendliche 
t kennt, die in einem solchen Sammelwerk steckt. Trotz 
D -jesigen Arbeitsleistung ist auch noch Wert auf weiteren 
gelegt worden, wie dies die in den letzten Jahren ein- 
Verbesserungen zeigen. 


=; + 


em heute der. Fahrplan wieder stetiger geworden ist 
nachdem zu hoffen ist, daß bei ruhiger Weiterentwicklung 
Wirtschaftslebens der Fahrplan ein stetiger bleiben 
rscheint es durchaus zweckmäßig, auch dem weiteren 
Ausbau des Buches besondere Aufmerksamkeit zu 
1. Deshalb sind die erneuten Anregungen des Herrn 
nur zu begrüßen. 


Kernirage bei allen Fahrplänen ist die, wie kann dem 
en das schnelle und sichere Auffinden der 
gewünschten Reiseverbindung möglichst leicht gemacht 


einfachsten ist diese Frage zu lösen bei Plänen mit 
 Verkehrsbezirk oder mit der Darstellung weniger, viel- 
ur einer Verkehrsbeziehung. Diese Pläne sind billig una 
‚ aber nur für wenige oder gar nur eine Reise, etwa 
‚zwei großen Verkehrsknotenpunkten, zu gebrauchen. 
r der Kreis des aufzunehmenden Streckennetzes ge- 
ird, je größer die Zahl der Fernverbindungen, um so 
iger wird der Aufbau. Die Schwierigkeiten wachsen 
h bei einem Werk, das, wie das Reichskursbuch, die 
gabe hat, alle Verkehrsmöglichkeiten des Deutschen Reiches 
einen großen Teil der des Auslandes darzustellen. Alle 
inschten Änderungen, meist „Verbesserungen“ genannt, be- 
daher vor ihrer Verwirklichung kritischster Beleuchtung. 


angel des Reichskursbuches ist nun zweifellos die 
keit, Fernverbindungen schnell und sicher zu finden, 
ehlen, zum Teil wenigstens, klare, einfache Fahrplan- 
wischen den wichtigsten Verkehrsknotenpunkten 
lands. Seine Ursache hat dieser Mangel in der Ent- 
g, die das Reichskursbuch, dem Ausbau des Bahnnetzes 
‚nehmen mußte, 


1 fittel, dem genannten Mangel abzuhelfen, schlägt Herr 
die Teilung des Buches durch Trennung der Züge 
Teile vor: Teil I „Fernverbindungen“, d. s. schnell- 
Züge einschl. der Langsamzüge, die Fernreisen in 
e vieles Umsteigen ermöglichen, und Teil II „Nah- 
barverbindungen“, d. s. alle Züge, mit Ausnahme der 
Izi üge. Ich sehe in dem Vorschlag eine große 
ierigkeit und einen erheblichen Nachteil. 


“h 


Das deutsche Kursbuch und seine Umformung. 


Herr Jacobi sagt selbst in seinem Aufsatz in Nr. 54 des Jahr- 
ganges 1915 dieser Zeitung, „es bleibe weiterer Erwägung an- 
heimgestellt, ob nicht einzelne D-Züge, die besonders für den 
Nachbarverkehr in Betracht kommen, einzubeziehen sind.“ Die 
Schwierigkeit besteht also darin, die Grenze zu finden, 
welche D-Züge im Teil II und welche Langsamzüge im Teil I 
aufzunehmen sind. Um die Schwieriekeit einer solchen Tren- 
nung zu erfassen, ist es notwendig, Fahrpläne wichtiger Ver- 
kehrsgebiete, wie Rhein-Ruhrbezirk oder Sachsen, nachzuprüfen 
z. B. die Strecke Aachen-Köln, auf der nach dem Winterfahr- 
plan 1925/26 1 Luxus-, 8 D-, 2 E- und 12 Personenzüge in jeder 
Richtung verkehren. Die 8 D-Züge werden von vielen Reisen- 
den der verhältnismäßig nahe bei Köln liegenden Industriestädte 
Aachen, Stolberg, Eschweiler und Düren auch für Nah- und 
Nachbarreisen stark benutzt, müssen also im Teil II aufge- 
nommen werden, desgleichen vermitteln die 12 Personenzüge! 
fast ausnahmsweise gute Anschlüsse in Köln, z. B. nach Essen- 
Dortmund oder rheinaufwärts, sie müßten also folgerichtig auch 
bei den Fernverbindungen Teil I Aufnahme finden. Im Teil II 
würden dann nur die Luxuszüge, im Teil I die wenigen (6) auf 
Teilabschnitten verkehrenden, bei den vorgenannten 12 nicht 
aufgeführten, Personenzüge fehlen können, d. h. mit anderen 
Worten die Fahrplanbilder im Teil I und II sind fast die 
gleichen. Ähnlich liegen die Verhältnisse bei fast allen Schnell- 
zugstrecken von Rheinland und Westfalen und ähnlich auch in 
Mitteldeutschland, Sachsen, Schlesien und in einem Teil von 
Süddeutschland. Es würde also für die genannten Bezirke, die 
den größten Teil des Streckennetzes der Reichsbahn umfassen, 
von sehr vielen Strecken zwei Fahrpläne erstellt werden 
müssen, die bei stark vermehrter Arbeit und vermehrtem Platz- 
bedarf fast gleich sind. 


Und trotz dieser weitgezogenen Grenze beider Teile haftet 
beiden der große Mangel an, daß weder der eine noch der andere 
ein zusammenhängendes Fahrplanbild, das alle Züge umfaßt, 
bringt. Wenn es schon dem künftigen „Erbauer“ beider Teile 
schwierig sein wird, die Grenze bezüglich der Aufnahme der 
Züge zu finden, so wird sich sicher jeder nachdenkliche Reisende 
nicht mit dem Studium des einen Planes zufrieden geben können, 
er wird stets zur Sicherheit auch noch den zweiten einsehen. 
Das ist aber dann für den Reisenden keine Erleichterung, 
sondern eine unangenehme Erschwernis. 


Eize Trennung der Züge, so, daß in dem einen Teil nur die 
einen, in dem anderen nur die anderen Züge erscheinen, gleich 
nach welchen Gesichtspunkten, erscheint mir hiernach untun- 
lich, vielmehr muß ineinem Plane einesjeden Kurs-. 
buchesan einer Stelle das ganze Fahrplanbild 
Jeder Strecke enthalten sein. 


Führt hiernach der Vorschlag von Herrn Jacobi meines Er- 
achtens nicht zum Ziel, so dürften wohl folgende Wege 
zweckmäßig sein, die schon vom. Reichskarsbuch be- 
schritten sind. 


In den Abteilungen I—III sind die verkehrsgeographisch — 
also auch meist betriebsgeographisch — zusammenhängenden 
Strecken straffer zusammenzufassen. Nur für den großen Ver- 
kehr wichtige Anschlüsse wären aufzunehmen, um die Über- 
sicht nicht zu erschweren. 


In der Abteilung IV (fremde Länder) wäre auf den Ausbau 
der besten Verbindungen nach diesen Ländern von Deutschland 
und zurück besonderer Wert zu legen. 


In der Abteilung V sind die „wichtigen deutschen Reisever- 
bindungen“ wesentlich auszubauen, sowohl hinsichtlich der Zahl 
der aufzunehmenden Verkehrsbeziehungen, wie auch bezüglich 
des Ausbaues der einzelnen Strecken. Inwieweit hier bei Linien- 
verkettung getrennte Darstellung der Linien im Interesse des 
Reisenden notwendig erscheint, ist Ansichtssache und wäre von 
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Tall zu Fall festzustellen. Diesen Fernverbindungen wäre eine 
zute Übersichtskarte vorzuheften. Mit diesen ausgebauten 
Fernverbindungen, in die natürlich die beschleunigten 
Personenzüge mit 4. Klasse aufzunehmen‘ wären — solche ver- 
kehren heute bereits fast zwischen allen wichtigen Verkehrs- 
punkten — ist der Reisende wohl in der Lage, sich seine „Fern- 
reisen“ leicht zusammenzustellen; Anschlüsse von und nach den 
„Fernstrecken“ findet er mit Hilfe der neben den Stationsnamen 
verzeichneten Planzahlen leicht in den ersten Teilen des Kurs- 
buches. 


Endlich dürfte es zweckmäßig sein, die unter 752 dargestellten 
Schlafwagenläufe um ein Verzeichnisder Kurswagen- 
läufe zu ergänzen. Ein solches Verzeichnis dürfte die Auf- 
findung auch der „bequemsten“ Reiseverbindung wesentlich er- 
leichtern. 

Läßt es sich die Bearbeiterin des Reichskursbuches, die 
Reichskursbuchstelle, angelegen sein, diese Wege weiter zu ver- 
folgen und zu verwirklichen, dann dürfte der heute noch dem 
Reichskursbuch anhaftende, eingangs geschilderte Mangel be- 
seitigt sein. 


Bezüglich der Forderung des Herrn Jacobi, auf zeitliche 
Folgeder Züge bei den einzelnen Halten, damit „alle Über- 
holungen deutlich ins Auge fallen“, möchte ich folgendes be- 
merken: 


Zunächst ist es nicht möglich, bei der vom Verfasser ge- 
wünschten Trennung der Züge alle Überholungen darzustellen, 
ferner dürfte es für den allergrößten Teil der Reisenden uner- 
heblich sein, ob und wann er von einem schneller fahrenden 
Zug überholt wird. Für die Reisenden der Unterwegsstationen 
ist die Ordnung der Züge in der Zeitfolge zweifellos angenehm, 
ob aber die vorgeschlagene Anordnung für den nicht sachlich 
vorgebildeten Reisenden nicht eher Anlaß zu Irrtümern beim 
Aufsuchen der Verbindungen gibt, als die bisher übliche, er- 
scheint doch sehr fraglich. Unmöglich aber erscheint dieses 
Verfahren der Darstellung mittelst eines Pfeiles, sobald der 
Plan sich auf mehrere Seiten verteilt. Ferner dürfte sicher 
mehr Raum als bisher benötigt werden, und endlich wird der 
Druck durch diese Pfeile nicht klarer. 


Das Format des Reichskursbuches erscheint, verglichen mit 
der Rocktasche, unpraktisch, 
Aufnahmemösglichkeit der Pläne gut. Wollte man seine Breite 
beschneiden, etwa auf 12 em, so müßten viele Pläne, noch mehr 
als bisher „zerrissen“ werden, zudem was in der Breite ge- 
wonnen wird, muß in der Stärke unbedingt hinzu kommen. 
Andere ausländische Kursbücher können bezüglich des For- 
mats nicht gut mit dem Reichskursbuch verglichen werden, da 
bei den „handlichen“ das Streckennetz bedeutend kleiner ist, 
als das des Deutschen Reiches — zudem auch das handliche 
schweizerische oder österreichische Kursbuch wohl schlecht in 
eine Rocktasche paßt — die anderen aber sich bezüglich des 
Formats das Reichskursbuch wohl zum Beispiel nehmen könnten 
(vgl. Italien und Frankreich). Das Reichskursbuch als Ganzes, 
wird wohl auch nicht häufig mit auf die Reise genommen. Die 
Möglichkeit des Herauslösens der Einzelteile erlaubt aber, diese 
bequem, etwa in der Aktentasche, mitzunehmen. 


Die Kenntlichmachung der Züge mit Bahnpost wird von den 
Geschäftsleuten sicher nicht gern entbehrt. 


Nun noch einige Worte zu den Taschenfahrplänen. 
Der Taschenfahrplan umfaßt die Strecken eines verhältnismäßig 
kleinen Bezirks. Die Strecken sollen so aufgebaut sein, daß die 
am meisten benutzten übersichtlich zusammengestellt sind. Das 
führt fast stets dazu, daß die Pläne auf den Verkehr nach und 
von den großen Knotenpunkten des Bezirks zugeschnitten sind. 
Soll der Plan praktisch sein, dann müssen bei allen wichtigen 
Strecken auch alle wichtigen Anschlußstrecken bzw. Stationen 
aufgenommen werden, was, da es sich immer um verhältnismäßig 
kleine Pläne handelt, durchaus nicht die Übersichtlichkeit stören 


‚aufgebaut, als ein in Köln erscheinender, denn sonst wi 


Mühe pünktlich herausgebracht werden kann; vers 


es ist aber bezüglich der guten, 


‚alles dahin, den Fernverbindungen, deren Sonderheit nw 


En 


muß. Der Zuschnitt der Birdeksnbilder RE Tasche 
pläne wird also nicht nur von dem des Reichskursbue 
weichen, sondern auch bei Plänen der Nachbarbezirke, u 
mehrere Pläne in einem Bezirk erscheinen, sogar bei 
verschieden sein. So werden in einem Frankfurter 
fahrplan die Rheinlinien anders dargestellt sein, als in 
Kölner, und ein in Koblenz erscheinender Plan ist sicher | 


weder der eine oder der andere nicht den Wünschen sein 
nehmer entsprechen. In gleicher Weise müssen die jetzt 
alle Fahrpläne aufgenommenen Fernverbindungen „örtli 
auf die wichtigsten Verkehrsknotenpunkte im engeren. 
zugeschnitten sein, wenn sie ihren Zweck erfüllen sorlen 

Der Unterschied in Farbe und Größe der Taschenf 
kann den Reisenden nur erwünscht sein, da dies die B nu 
erleichtert. AR 


wi 


Ob hiernach eine Schönäfisiörune und eine Schabloni si 
möglich und zweckmäßig ist, erscheint sehr fraglich. Man 
nie vergessen, daß ein Kursbuch für große Bezirke od 
für das ganze‘ Reichsgebiet, ganz anderen Zwecken 
muß, als ein Taschenfahrplan. Aus diesem Grunde scheim 
auch verfehlt, vielleicht für das Reichskursbuch und 
Taschenfahrpläne gleiche Satzspiegel verwenden zu oil 
einmal würden sie nicht ihren Zweck erfüllen und ferne 
die Absicht nicht zuletzt an der praktischen Undurchführbar) 
scheitern, da jeder Kenner weiß, daß fast jedes Kursbud 
groß oder klein, kurz vor Fahrplanwechsel nur mit 


scheinende Kursbücher aber finden keine Abnehmer. ER 
Reichsbahnrat 


* 


Meine erneuten Anregungen zu dieser Frage in Nr. 44 ( 
Zeitung haben diesmal auch die Kursbuchverleger nich 
beachtet gelassen. So schreibt mir ein Verlag, dessen 
bücher weitverbreitet sind: „Ihr Aufsatz (... usw.) ha 
mancherlei Anregungen gegeben. Leider war ide ‚Zeit. 
um die Anregungen in die Tat umzusetzen“. Eine Ände 
wie sie von mir empfohlen wird, läßt sich natürlich n 
heute auf morgen durchführen. Ich habe auch die Sch 
keiten, die dem entgegenstehen, nie verkannt. Aber sie 
sich überwinden lassen und müssen es auch. Denn es d 


mal besteht, im Sinne meiner Vorschläge einen beson 
Teil im Kursbuch einzuräumen. Seitdem diese Frage 
ersten Male angeschnitten wurde, haben denn ‚auch fa 3 
Kursbücher, selbst kleinere, mehr für den örtlichen Bedar 
gestellte, den ersten mehr oder minder großen Schrit 2 
tan. Überall findet man das Bestreben, die Fernverbi 
in einem Sonderteil darzustellen oder, wo er bereits 
Anfängen vorhanden war, weiter auszubilden. Allerdi 
auch heute noch meistens nur die Verbindungen der 
deutschen Verkehrsmittelpunkte, die z. T. zugleich 
punkte sind, berücksichtigt, während von den an den 
verteilten, ebenfalls durchaus zu beachtenden Stationen 
sogar von größerer Verkehrswichtigkeit sind, als viele Str 
endpunkte, nur wenige aufgenommen wurden. Immer 
diese ersten Schritte zu dem allerdings noch fernen | 
begrüßen, wenngleich der gewählte Weg dazu als befri 
kaum anzusprechen ist. Das bisher Erreichte kann denn 
noch nicht genügen. Ich muß mich deshalb auch gegen d 
führungen des Reichsbahnrat Moll in Nr. 30 diese: 
wenden, mit denen er gegen meine Anregungen zu die 
bahnfrage in die Erörterung eingetreten ist. a 


Reichsbahnrat Moll sieht in meinem Vorschlag eine 
rigkeit und einen erheblichen Nachteil, 
darin, daß u. U. in den Nahfahrplänen auch einzelne 
einzubeziehen wären, wenn sie für den Nahverkehr. 
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ht kommen. Er führt auch zum Beweise dessen eine 
che Anzahl — nicht’Streeken (abgesehen von einer) — 
etze an, wo die Fernzüge für den Nahverkehr eine 
nde Rolle spielen sollen. Die Schwierigkeit besteht 
darin, die Grenze zu finden, welche D- und welche 
amzüge je nachdem im Nah- oder Fernzugplan aufzuneh- 
d. An dem von ihm genannten Fahrplan Herbesthal- 
öln werde ich zeigen, daß eine solche Schwierigkeit 
nicht besteht. Den Nachteil findet er darin, daß weder 
‚noch das andere Fahrplanbild ein zusammenhängendes 
Jas letztere ist zwar richtig, aber auch unnötig. Denn 
Verkehre — der Fern- und Nahverkehr — sind, es muß 
immer wieder betont werden, grundverschieden. Der letz- 
der mehr als 65% des Gesamtverkehrs umfaßt, spielt sich 
"unmittelbarer Nähe seines Ausgangspunktes ab, in einer 

fernung bis zu 20 km. Der Verkehr von 1 bis 50 km be- 
mehr als 80%. Von allen diesen Reisenden haben ver- 
jäßig nur sehr wenige das Bedürfnis, mit einem schnell- 
en Zuge zu fahren; die es aber wünschen, unterrichten 
enfalls schneller und sicherer durch den Fernzug- als 
den Gesamtfahrplan. Es ist auch nicht einzusehen, warum 
senden, wenn sie sich einmal entschlossen haben, mit 
chnelleren Zuge zu fahren, nun auch noch der „Sicher- 
‚wegen den Nahfahrplan nachzusehen haben oder umge- 
rt. In jedem Falle finden sie ja die Anschlüsse im ganzen 
m auf dem einen und anderen angedeutet und im einzelnen 
en zutreffenden Streckenfahrplänen. Wenn aber wirklich 
Nachdenklichkeit eines Reisenden ihn veranlassen sollte, 
Pläne einzusehen, so ist das immer noch erheblich weniger, 
nn er heute eine ganze Reihe davon durchzustudieren hat. 
esteht auch keine Schwierigkeit und kein Nachteil in einer 
‚en Doppeldarstellung einzelner Züge. Ich betone — 
elner Züge; denn es werden bei geeigneter Darstel- 
wenn überhaupt, immer nur einzelne Züge in Frage 
en. Ebenso werden davon auch nur einzelne 
eeken betroffen. Solche Doppelungen sind ja auch nichts 
ıes, wie bereits an anderer Stelle hervorgehoben wurde. Sie 
n sich natürlich nicht häufen und werden es auch bei ge- 
- Auswahl, die in jedem Fall besonders zu treffen ist, 
3 nicht. 


stellt sich nun der von Moll besonders herausgegriffene 
plan Herbesthal-Aachen-Köln nach meinen Anregungen dar? 
treckenfahrplan, so wie er heute mit einigen Abweichungen 
meisten Kursbüchern vorhanden ist, umfaßt 43 Pläne, 
L, 7 D, 2 E und 1 PB sowie 31 Nachzüge. Von den 
befahren 11 die ganze Strecke Aachen-Köln, die üb- 
ron denen wieder 8 die Strecke Herbesthal-Aachen be- 
‚nur Teilstrecken. Als Sammler und Verteiler kommen 
ersten 7 Züge, von den letzteren 2 in Betracht. Es muß 
Fernzugfahrplan nach meinem Muster 21 Züge umfassen. 
n sind alle Möglichkeiten der Fernanschlüsse von Wich- 
der 'Riehtungen Köln-Berlin und aufwärts zu beiden 
les Rheins gegeben. Um hier gleich dem etwaigen Ein- 
‚begegnen, daß unter den Anschlüssen die Personenzüge 
i auf das hingewiesen, was ich dazu früher ausgeführt 
‚ nämlich, daß in den Fernfahrplänen der einzelnen 
ken nur die Personenzüge aufzunehmen sind, die auf ihnen 
nd in ihrer Richtung Fortsetzungen haben. Herbesthal- 
öln ist aber unzweifelhaft betriebstechnisch eine 
ir sich, denn nur die beiden L-Züge und die D-Züge 235 
hen zur Zeit unmittelbar weiter, und zwar L11 und 
n Richtung Düsseldorf-Berlin sowie L52 und D 54 in Rich- 
Frankfurt (rechtsrheinisch), während die andern Züge 
und zwar in Köln-Deutz enden. Aber nicht Köln-Deutz ist 
ehrstechnische Schnittpunkt, sondern Köln Hbhf. Dieser 
meisten Züge Umsteigestelle. Nur für 3 Verbindungen 
\ jesbaden-Frankfurt (rechtsrheinisch) ist Köln-Deutz der 
ang, nämlich für den D23 auf D 58, für D 165 auf D 282 und 
117 auf D308. Der Übergang von D23 auf D58 kann mit 
Ban. wobei die Übergangszeit allerdings fast 2 Stun- 


den und der Aufenthalt auf jedem Bhf. fast 1 Stunde beträgt. 
Dies alles findet man auf einem verhältnismäßig kleinen Platz 
blickfällig dargestellt. Es ist aber auch für alle Stationen der 
Strecke Aachen-Köln ohne weiteres die Möglichkeit gegeben, 
jede geeignete Fernverbindung herzustellen, wenn man sich zu 
einer \Abfahrzeit entschlossen oder die ungefähre Ankunftzeit 
an seinem Reiseziel gewählt hat. Selbstredend ist dazu die Hilfe 
des Fernzugstreckenplanes erforderlich. 


Moll wendet sich auch gegen meine Forderung auf zeitliche 
Folge der Züge. Er hält es bei der von mir gewählten Tren- 
nung der Züge nicht für möglich, alle Überholungen darzu- 
stellen. Einen Beweis für diese seine Behauptung hat er aber 
nicht erbracht, während ich glaube, durch meine veröffentlichten 
Beispiele die Möglichkeit dargetan zu haben. Selbstredend war 
auch diese Forderung mit gewissen Einschränkungen zu ver- 
stehen, wie ich bereits in meinem Aufsatze 1915 betont habe. 
Sie greifen aber nur Platz bei sehr langen Strecken und dann an 
deren Ende. Die nicht zeitliche Folge der Züge wirkt immer 


irreführend. Herr Moll sollte dies vom Standpunkte des gewöhn- 


lichen Reisenden aus betrachten, die hierfür ein großes Verständ- 
nis besitzen. Mit meinem Herrn Beurteiler bin ich aber darin 
einverstanden, daß „es für den allergrößten Teil der Reisenden 
unerheblich ist, ob und wann er von einem schneller fahrenden 
Zug überholt wird“. Das sollte auch nicht der Zweck der 
Ubung sein. Sie sollte vielmehr dem Reisenden, der unterwegs 
einen Zug, der an seinem Reiseziel nicht hält, verlassen muß 
und es nur mit einem folgenden erreichen kann, die Möglichkeit 
bieten, den für ihn geeigneten Zug auf der Fahrplantafel sofort 
zu erkennen. Das ist natürlich schwieriger, wenn dieser An- 
schlußzug einige Spalten vor dem von ihm bisher benutzten Zug 
steht, obgleich jener hinter diesem herfährt. Nur zu oft wird eine 
solche Fahrgelegenheit übersehen, wodurch den Reisenden nieht 
unerhebliche Nachteile treffen können. Daß sich aber gerade 
durch diese Anordnung „für den nicht sachlich vorgebildeten ' 
Reisenden eher Anlaß zu Irrtümern beim Aufsuchen der Ver- 
bindungen“ ergeben, „als bei der bisher üblichen“, ist doch nicht 
zu verstehen. Im Gegenteil — gerade der Laie auf dem Gebiete 
des Kursbuchlesens wird dadurch vor Irrtümer bewahrt werden. 


Über den mehr oder minder großen Platzverbrauch will ich 
mich nicht erneut auslassen. Es sei nur darauf hingewiesen, daß 
bei der heutigen Darstellungsart eine außerordentliche Platzver- 
geudung besteht. Als Beispiel sehe man sich die Tafel ‚127 des 
Reichskursbuches an. Ebenso will ich nicht auf die Pfeilfrage 
eingehen, die meines Erachtens die Pläne nur deutlicher machen 
kann. Solche und ähnliche Fragen können nicht durch Behaup- 
tungen, sondern nur durch die Praxis beantwortet werden. In: 
dem Plan auf Seite 660 der Nr. 54 des Jahrgangs 1915 dieser 
Zeitung tun die Pfeile der Deutlichkeit jedenfalls keinen Ab- 
bıuch. Die von mir Befragten erklären im Gegenteil einstimmig, 
daß sie außerordentlich klärend wirken. 


Bezüglich des Formats, um auch hierauf einmal zurückzu- 
kommen, sei darauf hingewiesen, daß die privaten Kursbücher 
in einer schmäleren Form als die des Reichskursbuches durchaus 
nicht weniger als dieses leisten, trotzdem auch sie den gesamten 
Eisenbahnfahrplan (einschl. Kleinbahnen) des Deutschen Reiches 
und den Fahrplan des Nord- und Ostseeverkehrs umfassen. Dabei 
sind sie nicht auffallend diekleibig und werden es auch nicht, 
wenn sie noch den Kraftwagen- und Luftverkehr einschließen 
würden. Die von Moll herangezogene Aktentasche, die früher 
ein Kennzeichen des Beamten, insbesondere des höheren Beamten 
war, ist ja nun allerdings Allgemeingut geworden. Aber die 
allermeisten von denen, die sie jetzt mit so großem Stolz tragen, 
sind wohl kaum in der Lage, sich ein Reichskursbuch zu er- 
stehen. Sie ist also durchaus kein Beweisgrund für -die Zweck- 
mäßigkeit des Formats des Reichskursbuches. 


Daß der Zuschnitt der Streckenbilder dem Format angepaßt 
sein muß, ist selbstverständlich. ‘Aber die Kursbücher hand- 
licheren Formats beweisen doch, daß eine solche Anpassung nicht 
nur möglich ist, sondern auch der Deutlichkeit kein Hindernis 


‚5 eitung de 
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AB 

Durch gleiche Satzspiezel wird auch die Pünktlichkeit 
inzunz der Kursbücher nicht beeinträchtigt. Man 
igentlich annehmen, daß sie dadurch nur gefördert wer- 
Er. Am wichtigsten scheint es mir aber, daß bei gleichen 
piegeln kein Benutzer der Kursbücher sich immer wieder 


Frage, wo die wirtschaftliche Grenze der mechanischen 
landbekohlung liegt, muß, wie Reichsbahnoberrat Pon- 
in seinen Ausführungen auch tut, von Fall zu Fall 
erücksichtigung der örtlichen Verhältnisse untersucht 
chieden werden. Bei der von Pontani durchgeführten 
ung scheinen mir aber einige Berechnungsunterlagen 
'itischen Prüfung nicht standzuhalten. Bei der Bekoh- 
mit ortsfestem Drehkran und Kohlenhunden kann man 
ei Anwendung des Gedingeverfahrens auf einen Mann 
14 t Kohlenumschlag für die Schicht rechnen zegen- 
E%. die Pontani in seine Rechnung einsetzt — unter 
mschlag verstanden Verbringen der Kohlen von Wagen 
Lokomotive, sei es direkt oder auf dem Umwege durch 
Beer. 


2. ( edingesätze schwanken zwischen 0,65 und 0,9 Std. für 
'onne je nach den örtlichen Verhältnissen und je nachdem 
‘sich um Abladen vom Wagen auf die Lokomotive oder 
ger auf die Lokomotive handelt. Die Anlagekosten für 
Kohlenladekran mit elektrischem Antrieb und Fundament 
; nach den neuesten Angeboten 3600 M gegenüber 
‘in den Berechnungen des Herrn Pontani. Ganz be- 
's fallen aber die hohen Kosten für die Rückständever- 
& von Hand auf; daß mit dem Ausräumen der Schlacken- 
und dem Verladen der Rückstände ein Mann 6,4 Std. für 
ältisen von 1 t beschäftigt sein soll, wie es in der Be- 
g angenommen ist, kann wohl ohne weiteres als un- 
ngesprochen werden. Der Gedingesatz beträgt zur Zeit 
‘Std. für 1 m}, d. i. 0,7—0,8 t. 


be bei mehreren Betriebswerken mit täglicher Kohlen- 
be zwischen 20—90t Aufzeichnungen nach dem in den Aus- 
ngen Pontanis angewandten Muster für den Monat Januar 
veise auch Februar) machen lassen, die untenstehend zu- 
stellt sind, und füge erläuternd hinzu: Der Kohlen- 
ist aus der Meldung über Bestände an Lokomotiv- 
und Briketts entnommen. Teils ist — bei regelmäßigem 
f — die gesamte Menge unmittelbar vom Wagen auf Lok. 
en, teils ist — bei unregelmäßigem Zulauf — eine geringe 

ins Lager übernommen und aus diesem wieder auf die 
motive geladen. Die Rückstände sind entweder in ihrer 
enau bestimmt oder zu ?/io der abgegebenen Kohlen- 
eschätzt. Die Personalkosten sind aus dem Lohnbuch 
betreffenden Monat bei den in Frage kommenden 
n entnommen, sie enthalten also sowohl Ortslohn- 
ge wie auch die gesamten sozialen Zuschläge. Aus 
Art der Ermittelung ergeben sich zwar nicht, wie es bei 
der Ermittelung Pontanis der Fall ist, der größeren 
ei kung genau entsprechende geringere Einheitskosten- 
sie schwanken etwas, um so mehr, als auch noch gegebenen- 
Een einen Felle in dem betr. Monat die Leistung eine 
eistung, eine andere dagegen eine Durchschnittsleistung 
eicht sogar eine Minderleistung darstellen kann. Bei 
nsung, Tilgung und Unterhaltung sind 20 % der An- 
ten berechnet wie in den Bereehnungen Pontanis, wenn 
ei diesen einfachen maschinellen Anlagen vielleicht 15 % 
ı würden. 


von neuem hineinlesen muß, weil er öfter mit ihm wechseln wird, 
je nachdem der eine oder der andere ihm zur Verfügung geboten 
wird. DennnichtijederReisendekannsichheute 
eineigenes Gesamtkursbuch leisten. 


Oberregierungsbaurat Dr. Jacobi, Erfurt. 


Lokomotivbekohlungsanlagen unter 100 t Tagesumschlag. 


Erwiderung auf die Ausführungen in Nr. 5 d. Ztg. 


Von Reichsbahnoberrat Bonnemann, Köln. 


Als Anlagekosten sind in Rechnung gestellt 2 Kohlenlade- 


kräne mit elektrischem Antrieb einschl. Fundamente . 7600 M 
20 Kohlenwägelchen ; 4000 ,, 
Schmalspurgleis und Drehscheibe 1.2008 
elektr. Stromzuführung 700%% 

14000 M 
Im Betrieb ist in allen Fällen nur 1 Kohlenladekran. Der An- 


nahme Pontanis, daß bei einer täglichen Ausgabe von mehr als 
50t schon immer ein zweiter Kran und ein zweites Bekohlungs- 
gleis in Betrieb genommen und zwei weitere Krane als Reserve 
aufgestellt werden müßten, kann ich nicht zustimmen; die Be- 
kohlung ist es nicht, die Zeit erfordert, sondern das Aus- 
schlacken; durch eine richtige Bemessung der Ausschlackungs- 
möglichkeit im Verhältnis zu der Bekohlung und durch reich- 
liche Vorhaltung von Kohlenhunden, die in der freien Zeit be- 
laden, werden können, kann man die Ausnutzungsfähigkeit eines 
Krans sehr wohl steigern; was äußerstenfalls in Kauf ge- 
nommen werden muß, ist, daß man, um die Abschlußzeit des 
Personals ‚abzukürzen, die Lokomotive durch Reservepersonal 
in den Schuppen fahren läßt; die Verlängerung der Wartezeit 
der Lokomotive ist ohne erheblichen Belang, da bei den heutigen 
Dienstdauervorschriften eine dreifache Besetzung der Lokomo- 
tive doch nicht durchführbar ist und bei der zweifachen Be- 
setzung im allgemeinen Zeit genügend vorhanden ist. Für die 
Rückständeverladung sind bei den zur Untersuchung heran- 
gezogenen Betriebswerken bis auf eins Kellersche Schlacken- 
ladekräne in Gebrauch. Die Rechnung zeigt deutlich, daß man 
bei der Aufstellung dieser Kräne viel zu weit gegangen ist, 
und daß man bei Handverladung billiger arbeiten würde. Es 
ist dabei allerdings zu berücksichtigen, daß die Leistung der 
Betriebswerke gegenüber früher schr abgenommen hat, teil- 
weise bis auf die Hälfte ihrer früheren Leistung. Als Anlage- 
kosten für die Rückständeverladung sind in Reehnung gesetzt 


1 Schlackenladekran m. elektr. Antrieb einschl. Fundamente 


und elektrische Stromzuführung 6000 M 
6 Schlackenwäsgelchen . ICDGEES 
Schmalspurgleis : 200 „ 

7800 M 


Für Verzinsung, Tilgung und Unterhaltung sind wieder 20% 
in Rechnung gestellt. Messungen des Stromverbrauchs bei den 
Kohlenladekränen haben ergeben, daß der von Pontani ein- 
gesetzte Preis von 0,02 M für. die Tonne angemessen ist bei 
einem Strompreis von etwa 20 Pf./Kw/Std.; er ist deshalb 
auch hier eingesetzt, und für die Rückständeverladung über- 
nommen. In der Spalte durchschn. Kohlenausgabe für den Tag 
ist dann endlich noch die auf die Lokomotive täglich im Durch- 
schnitt übernommene Kohlenmenge angegeben; es ergibt sich 
dann die umstehende Zusammenstellung. 


Anlagen der Bekohlungsart Bauart B mit fährbaren Kohlen- 
greiferkran und fahrbarem Bunkergerüst sind im Kölner Bezirk 
nicht vorhanden; greifbare Unterlagen für eine Beurteilung 
fehlen mir daher; es sei mir aber doch gestattet, auf einiges 
hinzuweisen. Zu günstig scheint mir vor allem bei den Strom- 
kosten gerechnet zu sein, indem als Brennstoffkosten von der 
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EHE NEN Se ® raue 
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ee E = hd 2 1u6|S2|35 53 | Ver nis sten 3 &1/8p. 5 Sp. 6-10 
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anderen Betriebsart der Satz von 
nommen worden ist; die Firmen geben auf Anfrage für un- 
unterbrochenen Betrieb bei einer Leistung von 240 t für die 
Schicht einen Verbrauch von 300 kg Kohle für die Schicht an; 
das würde, wenn man noch für Anheizen etwas dazu rechnet, 
bei einem Kohlenpreise von 20 M für die Tonne allerdings auch 
nur 0,03 MA für die Tonne ergeben; berücksichtigt man aber, 
daß mit geringerer Ausnutzung der Anlagen der Preis der um- 
geschlagenen Tonne Kohlen sich wesentlich erhöht. so wird man 
nicht fehlgehen, wenn man für die umgeschlagene Tonne Kohlen 
0,05 und mehr Reichsmark rechnet. Ich habe bei einer anderen 
Direktion 3 Tage lang Stromverbrauchsmessungen bei elektri- 
schen Kohlengreiferdrehkranen anstellen lassen; diese hatten 
folgendes Ergebnis: 


0,02 M für die Tonne über- 


Umgeschlag. Kohlenmenge WERT Stromkosten 

Monat | £.d. |für das n für die f.d.| Lad. 
f. as turdassal er.y 2 

Januar | Tag Jahr Tag Jahr Kw/Std. Jahı | To. 
t | t t M |) SM |, A 
1.2670 | 89 | 32040 | 45,7 | 16680 | 0,20 | 3336 | 0,10 
2. | 6700 223 80 400 45 16 425 0,20 | 3285 | 0,04 
3. | 3285 | 109 | 39420 | 34 12410 | 0,20 | 2482 | 0,06 


Hieraus ist einmal ersichtlich, daß die von Pontani ein- 
gesetzten Brennstoffkosten bei weitem zu niedrig sind und 
dann auch, wie sehr der Preis je nach der umgeschlagenen 
Menge schwankt. Erwähnt sei dabei noch, daß nach Angaben 
der betreffenden Reichsbahndirektion auch bei einem Umschlag 


‚von 89 t für den Tag schon 6 Mann bei der Kohlenauszabe 
beschäftigt sind. 


Man darf meiner Ansicht nach auch nicht so leicht hinweg- 
gehen, wie Pontani das tut, über den Mehraufwand an Kosten, 
der bei der Anlage mit Greiferdrehkran entsteht durch den 
größeren Raumbedarf und den dadurch hervorgerufenen 
höheren Aufwand an Grunderwerbskosten, ferner durch die um- 
fangreicheren Gleisanlagen, höheren Fundamentkosten und 
namentlich die Kosten für die sehr teuren und viel Ausbesse- 
rungsarbeit erfordernden Schlackensümpfe. Auf die Schwierig- 
keiten der Brikettverladung mit Greifer sei der Vollständiekeit: 
halber auch noch hingewiesen. 


Berücksichtigt man alle diese Momente, so wird die wirt- 
schaftliche Grenze zwischen mechanischer und Handbekohlung 
weit höher liegen als Pontani sie errechnet; ich schätze sie im 
allgemeinen zwischen 80 bis 110 t täglichem Umschlag liegend. 
Bei Anlagen mit Portalkran und Greiferkran liegt sie meiner 
Ansicht nach erst bei etwa 250 t. Es wäre sehr erwünscht, 
wenn durch weitere Mitteilungen von genau ermittelten Kosten 


bei den verschiedenen Bauarten mehr Klarheit über dieses 
wichtige Gebiet geschaffen würde, 
* * 
* 


liegt die Vermutung nahe, daß die eine Angabe 1 
‚ beladung nur zufällig in den Rahmen derer für 
‚mit der Kelierschen Einrichtung fällt, also 


. lich hoch bemessen ist, kann die Bonnemanns m. 


zu der Ansicht, daß ein durchschnittlicher Wert eh 
: Angaben als bei denen Bonnemanns liegen wird. 


 Reichsbahnoberrat Pontani, dem vorstehende 
gen vorgelegen haben, erwidert auf diese folgendes 


In meiner Abhandlung in Nr. 5 dieser Zeitung habe 
hingewiesen, daß ich mit der Veröffentlichung mei 
suchungen über die Wirtschaftlichkeit von Bekohlun, 
nicht bezweckt habe, ein für alle vorkommenden F 
Endergebnis für die Grenze der Wirtschaftlichkeii 
Bekohlungsanlagen der behandelten Bauarten zu geb 
dem diese Absicht bei mir nicht vorgelegen hat, 
um nicht zu allzu einseitigen Ergebnissen zu kommen 
über den Personalbedarf für die Bekohlung „aus 
R.B. D.-Bezirk aus dem Westen, der Mitte und de, 
des Reiches eingefordert und habe diese Sätze, die : 
gemeinen miteinander übereinstimmten, der Berechnung 
gelegt. Als Leistung eines Kohlenladers innerhalb ei 
ergaben sich, wie in meiner Berechnung berücksichti 
10,0 t. Dieser geringeren Leistung gegenüber den An 
Reichsbahnoberrats Bonnemann entsprechen aue 
den besagten Bezirken bekannt gewordenen erhöht 
sätze, die zwischen 0,75 und 1,10 Stunden für % 
schwanken. BE RR 


Die Anlagekosten für die Bauart mit ortsfesten D 
stützt sich auf mehrere Preisanfragen bei Firm I 
gleichen Zeit wie die für den fahrbaren Greiferkr 
wurden. Haben sich inzwischen die Beschaffung s 
die feststehenden Drehkrane ermäßigt, so wird dies : 
Fall für den Greiferkran sein; eine Verschiebung. de 
hältnisses der Beschaffungskosten für die beiden Anla 
einander dürfte nach Einsetzung neuzeitlicherer Be: 
preise kaum eintreten. $ 


Bewußt war mir, daß die für die Schlackenveı 
gesetzten Personalkosten gegenüber den allgemein be 
Berechnungen angenommenen Sätzen reichlich hoch 
waren. Der Unterschied zwischen dem von Bonnem 
gebenen Gedingesatz von 14 Std/t und meiner An, 
daher, daß ich der Berechnung einen Satz zugruu 
habe, der mir auf Grund der häufigen Beobachtun; 
Lokomotivrückstände auf ihrem Wege von der Au; 
bis auf den Schlackenwagen 3-—4mal auf die : 
nommen wurden, als angemessen erschien. Da 
Bonnemanns, bis auf eine, bei solchen Anlagen gew 
die mit Kellerscher Schlackenverladebrücke ausgeri 


Spitzenleistung darstellt, die nur durch besonders 
der Ausschlack- zur Schlackenverladestelle oder. 
stände möglich war. Ebenso, wie meine Angabe vie 


ordentlich niedrig bezeichnet werden; ich neige 
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erhältnis zwischen den Kohlenmengen, die unmittelbar 
gel ehenden Kohlenwagen auf die Lokomotive und denen, 
Lager auf die Lokomotive geladen werden, ist mit 
t und in die Rechnung eingeführt worden. Wenn 
der Aufstellung Bonnemanns den. Lohnbüchern ent- 
Personalkosten durch den aus den Arbeitsstunden 
"Anteil an dem Jahresverdienst eines verheirateten 
'beiters mit 2 Kindern ersetzt habe, dürfte das End- 
meiner Berechnung keine Änderung erfahren. Darin, 
emann im Verhältnis der Leistungen der Kohlenlader 
ichen Aufwand für die Personalkosten Schwankungen 
t, ‚erkennt er m. E. an, daß auch seine Angaben nicht 
ch ‚auf unumschränkte Gültigkeit, also auch nicht für 
von mir betrachteten Anlagen haben können. 
Frage, ob die von mir angegebenen Leistungen der 
und Schlackenlader Höchst-, Mittel- oder Minder- 
gegenüber allgemein gültigen Leistungszahlen dar- 
n, wage ich ebenso, wie Bonnemann, nicht zu entscheiden, 
eine umfassendere Ermittlung hierzu berechtigt.‘ Ich 
daß der augenblickliche Zeitpunkt mir für solche Er- 
en wenig günstig erscheint, da in vielen Fällen der 
laufwand noch nicht den allgemein verminderten und 
1 sehr schwankenden Leistungen der Betriebsstellen 
sein wird. Den Satz von 20% für Verzinsung und 
des Anlagekapitals und für die Unterhaltung der An- 
te. ich weiterhin für angemessen, weil nach meinen 
| en gerade die Unterhaltung eines betriebsfähigen Be- 
s an Kohlenhunden erhebliche Beträge erfordert. ‚Dr.-Ing. 
geht in seinem Buche „Die Lokomotivbekohlungs- 
e r die Abschreibung der Kohlenhunde sogar bis zu 
Satz. von 29% ihres Neuwertes. Erwähnen möchte ich 
och, daß die Anzahl von 20 Kohlenhunden nach meinen 
HHahrungen, die ich von Dr.-Ing. Haasler bestätigt finde, 
ine tägliche Kohlenausgabe bis 60 t ausreichen, steigt die 
au ısgabe über 60 t, dann müssen mehr Hunde bereitstehen. 
all, daß bei einer täglichen Ausgabe von mehr als 
Anlage um ein Bekohlungsgleis und ein weiteres 
rweitert werden muß, ist in meinen Ausführungen 
ıt, aber ohne Einfluß auf den Gang der Rechnung 
worden. Dort ist für die Ausgabe bis zu 100 t nur 
‚und ein Kranpaar eingesetzt; es sind also auch die 
en bis aufs äußerste ausgenutzt. Die von Bonnemann 
gerung der Leistungsfähigkeit eines Kranes erwähnte 
ng. gefüllter Kohlenhunde macht das Vorhandensein 
lenladebühne zur Voraussetzung; hierdurch würden 
rlagekosten für die Einriehtung mit ortsfesten Kranen 
und das Ergebnis der Rechnung eine Änderung zuun- 
dieser Anlage erfahren. 
Bemerkung Bonnemanns über die Angemessenheit des 
ses von 0,02 A für den Umschlag einer Tonne möchte 
nen, daß der Strompreis von 20 Pfg/kWh sich nach 
nauen _ Ermittelungen als Strompreis an der Verwen- 
e, unter Berücksichtigung aller Verluste und der 
für Verzinsung und Tilgung der Zuleitungen usw. 
reinen Vertragspreis von 10—12 Pfg/kWh für durch- 
Verhältnisse in Betriebswerken errechnet. Es emp- 
also, diesen Strompreis bei weiteren Berechnungen 
r Art, die eine Verallgemeinerung der Eindergebnisse 
’ E; en, beizubehalten. 


=" der Kosten für den Betrieb des Krane bei 
ie Kosten für den Saschlag einer Tonne Kohle 
er 


einschl. der Verladung von */ı t Rückstände bezogen, eine 
Erhöhung um 1,1 Pig/t. Das Endergebnis der Rechnung: die 
Grenze der Wirtschaftlichkeit zwischen den beiden Anlagen 
wird sich hierdurch, wenn sie überhaupt davon berührt wird, 
um nur wenige Tonnen zuungunsten der Greiferkrananlage ver- 
schieben. Was die Ergebnisse der Beobachtungen Bonnemanns 
über den Stromverbrauch bei Greiferkranen betrifft, so können 
diese m. E. nicht unmittelbar den Brennstoffkosten für die 
gleiche Leistung eines Dampfkranes gegenübergestellt werden. 
Da die Angaben, auf 1 t Kohlenumschlag bezogen, um 250% 
voneinander abweichen, kann ihnen auch eine allgemeine Gültig- 
keit nieht zuerkannt werden. Der von mir angegebene Personal- 
aufwand von 5 Mann für die Bedienung der Greiferkrananlage 
entspricht dem wirklichen Personalaufwand für 2 derartige An- 
lagen, von denen sich eine im Westen, die andere im Osten 
des Reiches befindet. 

Zur Begründung meiner‘ Annahme, daß man berechtigt ist, 
die erhöhten Kosten für Grunderwerb und Gleisanlagen für die 
in meiner Abhandlung dargestellte Greiferkrananlage gegenüber 
den gleichen Kosten für die Anlage mit ortsfesten Kranen bei 
der vorliegenden Berechnung zu vernachlässigen, erwähne ich, 
daß das zweite Gleis, das eine Verbreiterung der Greiferkran- 
anlage herbeiführt, nicht etwa angelegt zu werden braucht, 
um die Bekohlung zu beschleunigen oder zu verbessern, sondern 
als Erfordernis des Lokomotivbetriebes (beschleunigte Abferti- 
gung der Wendelokomotive und andere Gründe) angelegt und 
deshalb auch auf dessen Konto zu setzen ist. 

Die in Nr. 5 veröffentlichten Skizzen beider Anlagen lassen 
erkennen, daß, verzichtet man auf das nur für den Lokomotiv- 
betrieb günstige Gleis für Wendelokomotiven, die Breitenent- 
wiekelung beider Anlagen gleich ist; weiter ergibt sich bei 
Fortlassung des zweiten Gleises eine bedeutende Herabsetzung 
der Beschaffungskosten für den Greiferkran, der nunmehr eine 
geringere -Ausladung als 12 m erhalten kann, und den Bunker. 
Geht man noch weiter und verzichtet, wie dies bei einigen neu- 
zeitlichen Anlagen geschehen, auch auf die Fahrbarkeit des 
Bunkers, so sind trotzdem noch sämtliche bei der Anlage mit 
den ortsfesten Kranen und Hunden erfüllten Erfordernisse des 
Lokomotivbetriebes gewahrt. Die Anlagekosten für die Greifer- 
krananlage werden hierdurch noch beträchtlich herabgemindert 
und das Endergebnis der Rechnung wird sich zugunsten der 
Greiferkrananlage verschieben. 

Zu dem Hinweis Bonnemanns auf die Tatsache, daß die 
Unterhaltung der Schlackensümpfe erhöhte Aufwendungen er- 
fordert, bemerke ich, daß diese mir nicht unbekannt war; nach 
meinen Ermittelungen sind die hohen Kosten jedoch nur dort 
entstanden, wo der Träger für die innere Fahrschiene sich 
auf die gesamte Länge des Schlackensumpfes (50 m und mehr) 
erstreckt und die Stützen dem Angriff der Hitze stark aus- 
gesetzt sind. Beim Bau der Schlackensümpfe nach den vom 
Eisenbahn-Zentralamt und vom Lokomotivbehandlungsausschuß 
herausgegebenen neuen Richtlinien, mit den nur 3 X 2,90 m frei- 
tragenden Trägern, werden sich die Unterhaltungskosten in 
normalen Grenzen halten. Wie mir auf meine Anfrage ver- 
sichert wurde, bietet geübten Arbeitern die Verladung von 
Briketts jeder Größe/mittels des Greifers keinerlei Schwierigkeiten. 

Ich glaube, mit vorstehendem dargetan zu haben, daß meine 
Ausführungen in Nr. 5 trotz der Bonnemanns keiner Berichti- 
gung bedürfen. Unsicher scheinen mir nur die verhältnismäßig 
hohen Personalkosten für die Rückständeverladung; diese 
hängen jedoch von den örtlichen Verhältnissen ab, die ja auch 
in anderen Punkten im einzelnen Falle noch kleine Verschie- 
bungen des Endergebnisses der Rechnung verursachen können. 
Ich betrachte die Ausführungen Bonnemanns als wertvolle Er- 
gänzung zu den von mir aufgegriffenen Untersuchungen un. 
stimme vollkommen mit ihm in dem Wunsche überein, daß mit 
Hilfe von an anderer Stelle gesammelten Erfahrungen sich all- 
gemein gültige Grundsätze für die Beurteilung der günstigsten 
Anlagen finden ließen. 


Nr. 30 En 


Neuordnung der belgischen Eisenbahnen!). 


Die zuständigen Behörden und die öffentliche Meinung in Bel- 
gien beschäftigen sich schon seit vielen Jahren mit der Frage 
einer Neuordnung des belgischen Eisenbahnwesens. Schon im 
Jahre 1912 wurde ein Ausschuß zur Ausarbeitung eines hierauf 
bezüglichen Plans eingesetzt, und gegen Ende des Krieges ver- 
öffentlichte die Forschungsanstalt Solvay ein umfangreiches 
Werk, in dem sie den Plan entwickelte, die belgischen Staats- 
bahnen zu einem selbständigen Unternehmen, losgelöst vom 
Staatshaushalt, zu machen  (s. Weltwirtschaftl. Archiv, 
15. Bd., Heft 2, Oktober 1919, S. 244). Nach dem Kriege 
wurden die amtlichen Beratungen wieder aufgenommen, 
und unter Zugrundelegung der beiden eben genannten 
Arbeiten wurde der Kammer im Jahre 1919 ein Plan 
zur Neuordnung des Eisenbahnwesens vorgelegt, der aber 
infolge Auflösung der Kammer nicht bis zur Beratung zedieh. 
Er beruhte auf dem Gedanken, daß der Staat zwar Eigentümer 
seiner Eisenbahnen bleiben solle, daß aber das Eisenbahnunter- 
nehmen sowohl wirtschaftlich wie technisch vollständig selb- 
ständig sein sollte, wobei es aber seine Aufgabe, den allzemei- 
nen Belangen zu dienen und auf die wirtschaftliche Lage des 
Landes Rücksicht zu nehmen, zu erfüllen hätte. Im Jahre 1924 
legte die Regierung der Kammer einen auf demselben Gedanken 
aufgebauten Gesetzentwurf vor; er wurde zwar in der Kammer 
angenommen, im Senat aber abgelehnt, wobei einige alte Eisen- 


bahnminister das treibende Element waren. Die Staatsbahnen’ 


richteten sich nach dieser Ablehnung darauf ein, daß sie trotz- 
dem ‚bald ein selbständiges, kaufmännisches Unternehmen wer- 
den würden, und führten eine doppelte Art der Rechnungslegung 
ein, indem neben den Aufzeichnungen, die mit Rücksicht auf den 
Staatshaushalt vorgenommen werden mußten, eine kaufmänni- 
sche Buchführung eingerichtet wurde, die es ermöglicht, jeder- 
zeit einen Überblick über die wirtschaftliche Lage des Unter- 
nehmens zu bekommen. Diese Art der Buchführung besteht seit 
zwei Jahren, und sie hat den Erfolg gehabt, daß für die ersten 
vier Monate dieses Jahres ein Überschuß von 50 Mill. ausge- 
wiesen wurde, während im gleichen Zeitraum des Vorjahres ein 
Fehlbetrag von 14 Mill. vorlae. 


In der letzten Zeit, als es sich um die Gesundung des belgi- 
schen Franken handelte, ist der Gedanke der Neuregelung des 


belgischen Eisenbahnwesens wieder aufgenommen worden. Es. 


wurde. die Schaffung von Schuldverschreibungen, zu deren 
Sicherung die Eisenbahnen verpfändet werden sollten, erwogen; 
im Zusammenhang damit mußte aus den Eisenbahnen ein Über- 
schuß herausgewirtschaftet werden, der eine baldiee Tilgung 
der schwebenden Schuld ermöglichen würde. Um einen Gesetz- 
entwurf mit diesem Ziel vorzubereiten, berief die Regierung 
zwei Sachverständige, den Franzosen J. Jadot und den Eng- 
länder Mance, die beide auch Mitglieder des Verwaltunesrats 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft sind. Sie haben einen Be- 
richt erstattet, der mit kritischer Stellungnahme der Verwaltung 
veröffentlicht worden ist. Zwei Beamte wurden nach der Schweiz 
geschickt, um sich über das dortige Eisenbahnwesen zu unter- 
richten, weil dieses durch das Urteil der Sachverständigen als 
vorbildlieh hingestellt wurde. Daraufhin wurden neue gesetz- 


!) Die nachfolgenden eh bilden eine Ergänzung 
der kurzen Nachricht in Nr. 28, 8. 764. d. Ztg. Die Schriftleitung. 


Bücherschau. 


— Vom Reisen auf der Eisenbahn. Der Leitfaden „Vom Rei- 
sen auf der Eisenbahn“, der den Schulen bereits unentgeltlich 
übermittelt worden ist, wird jetzt auch zum Verkauf bei der 
Auskunftei Berlin, Bahnhof Alexanderplatz, vorrätig gehalten. 
Der Leitfaden enthält alles Wissenswerte über die Eisenbahn. 


und zwar nicht nur über das Reisen selbst, sondern auch eine 


kurze Übersicht über die geschichtliche Entwicklung der Eisen- 


“ei; 


geberische Vorarbeiten für die Neuregelung des 
wesens gemacht; es kam dabei in Frage, entweder der 
Entwurf mit einigen Abänderungen wieder aufleben zu 
oder einen ganz neuen Entwurf vorzulegen, was denn a 
April geschehen ist. Für den Fall aber, daß dieser Ge 3 
wurf allzu lange in den vorberatenden Ausschüssen von 
mer und Senat behandelt werden würde, wurde ein Über 
zustand geschaffen, indem durch einen Erlaß des Kö 
„Conseil superieur des Chemins de fer“ geschaffen wuı 
bei allen die Eisenbahnen betreffenden Fragen berate 
sein soll. Auch der neue, dem Parlament vorliegende Ge 
wurf begegnete Schwierigkeiten und wurde daher 
gezogen, aber bald durch einen neuen ersetzt, von den 
hofft, daß er noch vor der Vertagung Mitte Juli erledigt y 
wird. Vermutlich wird das, ehe diese Zeilen im Dr 
scheinen, geschehen sein. Die Eisenbahnen sollen dana h 
Verwaltungsrat unterstellt werden, ohne daß aber der & 
sein Eigentumsrecht aufgibt; er wird vielmehr auch 'b { 
neuen Form einen maßgebenden Einfluß auf die Eisent 
behalten. Im September soll eine Societ& nationale des Che 
de fer Belges ins Leben treten, ohne daß aber dadure 
Staatsbahnen ein Privatunternehmen würden. Diese 
schaft soll deren Betrieb auf 25 Jahre übernehmen. Ihr 
kapital ist auf 11 Milliarden Franken festgesetzt; es 
100 Millionen gewöhnliche Aktien zu 100 Fr. und 20 
Vorzugsaktien zu 500 Fr. ausgegeben. Dieser ganze Bet 
dem Staate als Entschädigung dafür zu, daß er seine 
auf die Eisenbahnen aufgibt. 10 Milliarden werden d 
wendet werden, Staatsschulden zu tilgen, zu welchem 7 
noch sechs Milliarden durch neue Steuern aufgebracht we 
sollen. Die an der Börse gehandelten Aktien nehmen 
aus dem Eisenbahnbetrieb erzielten Gewinn teil; eine Mi 1 
Dividende wird durch den Staat gewährleistet. Su 


Der Verwaltungsrat besteht aus 21 Mitgliedern. Se 
sitzender ist von Amts wegen der Eisenbahnminister 
Mitglieder werden von der Regierung ernannt, der a 
Weise ein maßgebender Einfluß gesichert wird. Da es si 
der Neuregelung um eine wirtschaftliche Gesundung H 
hat der Verwaltungsrat als wichtigste unter seinen Befv 
das Recht, Schuldverschreibungen auszugeben, deren 
zur Sicherung und Umwandlung der schwebenden Eise nl 
schulden verwendet werden soll. Zunächst sollen zwei Mi 
den aufgenommen werden, um Schatzanweisungen im Bet 
1,8 Milliarden einzulösen, die zugunsten der Eisenbahr 
gegeben: worden sind und am 1. Dezember ZUT% Rückzah 
fällig werden. - ® R 

Eine besondere Schwierigkeit bei der Neuordnung w 
Regelung der Arbeiter- und Beamtenverhältnisse biete 
belgischen Staatsbahnen leiden unter einem Überfluß 
beitskräften, und man geht mit dem Gedanken um, den P 
stand nach und nach um 10000 Köpfe zu verringern. De 


1 


über steht ein Plan des Eisenbahnministers, der diesen 


vermeiden, aber die durch ihn bezweckten Ersparnisse dac 
erreichen will, daß er den Arbeitern nur sieben Arbeits t 
täglich bezahlt, trotzdem aber acht Stunden Arbeit ‚von 

verlangt. Außerdem sollen die über 60 Jahre alten Bea 
abgebaut werden. x 


bahn. Gliederung der Eisenbahnverwaltung usw. De 


kaufspr eis beträgt 50 Pf. 


—  Verkehrsrechtliche Rundschau, Zeitschrift fü 
Binnenschiffahrts-, Eisenbahn-, Handels-, Luft-, Möbeltrö 
Seeschiffahrts-, Speditions-, Transportversicherungs- u 
recht. Diese Zeitschrift erscheint nicht mehr im Verl: 
Gersbaeh & Sohn, sondern sie wird jetzt vom Henkuegg 
Röder, Berlin-Schönebereg, Feurigstr. 61, verlegt. .' Be: 
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on bisher vorliegenden Jahresberichten der öffentlich- 
n Körperschaften, Vereine und Unternehmungen kann 
nstimmende Ansicht entnommen werden, daß das Jahr 
ein Schoniahr für die deutsche Wirtschaft sein sollte, 
erwartete Erleichterung gebracht hat. Zwar wird 
ritten, daß eine gewisse innerpolitische Beruhigung 
n ist und daß sich die Staatsautorität und die Ordnung 
zwirtschaft gefestiet haben. Aber andererseits wird 
t, daß nach wie vor große Schwierigkeiten bestehen, 
Ursache in dem Dawesplan haben, und noch glaubt man 
hen zu können, wie sich die Entwieklung weiterge- 
"wird. Diese Tatsache zwingt die deutschen Seehäfen, 
allem Hamburg, als den größten unter ihnen, den Ver- 
irker an sich heranzuziehen, um dem Wettbewerb der 
‚großen kontinentalen Häfen standhalten zu können. Die 
Konkurrenten sind Antwerpen und Rotterdam, aber 
Wettbewerb Triests erfordert mehr als früher ernste 
&, da auch dieser Hafen sich immer mehr Mühe gibt, 
der sich der deutschen Häfen bedient, an sich zu 
"Gewiß gibt die natürliche Lage zum Weltmeer und zum 
biet der Elbe Hamburg von vornherein die ‘günstigsten 
n und sichert ihm eine bestimmte ausschließliche Ver- 
Die hierdurch gewährleistete Anziehungskraft ge- 
allein noch nicht. Es müssen vielmehr noch andere 
° hinzutreten. Zu ihnen gehört insbesondere die Hafen- 
d die Hafenausrüstung, sowie die Organisation der 
slinien. Mit Genugstuung kann festgestellt werden, 
mburg in diesen Beziehungen nichts unterläßt, um jedem 
werb der konkurrierenden Häfen die Spitze zu bieten. 
Hafen bedarf aber außerdem guter Verbindungsmög- 
mit dem Hinterlande. Als solche kommen die Binnen- 
und die Eisenbahn in Betracht. Während nun in der 
die Darstellung des Hafens, der Seeschiffahrt und der 
hiffahrtsverhältnisse häufig eine eingehende Darstel- 
hrt, wird die Rolle, welche der Schienenweg für den 
Hamburg spielt, nur selten und im allgemeinen außer- 
h knapp behandelt. Wenn auch nicht zu verkennen ist, 
* Binnenschiffahrt wenigstens der Menge der beförderten 
ıch unter normalen Wirtschaftsverhältnissen für Ham- 
ie größere Bedeutung zufiel, so war der Anteil der Eisen- 
(och stets so groß, daß er eine eingehendere Beachtung 
hätte, als ihm in der Regel zuteil geworden ist. Zur 
itunge dieser Erkenntnis hoffen die nachstehenden Aus- 
gen beizutragen, indem sie einen Überblick über die Ent- 
ng des Hamburger Eisenbahngüterverkehrs für das ab- 
je Jahr 1925 geben. 

uf eine ziffernmäßig beleste Darstellung eingegangen 
darf zur allgemeinen Kennzeichnung folgendes voraus- 
it werden. 

Entwicklung des Güterverkehrs in Deutschland wurde 
die herrschende Geldknappheit und den allgemeinen wirt- 
iehen Stillstand und Rückgang gehemmt. Abweichend 
\ zeiet der Hamburger Verkehr gegenüber 1924 wenig- 
m Empfange sowohl im Wagenladungs- wie im Stückgut- 
r eine Zunahme. Dagegen ist auch er im Versande zu- 
gangen, was sich aber zur Hauptsache aus dem erheb- 
Rückgang der englischen Kohleneinfuhr nach Räumung 
gebiets erklärt. Der Herbst brachte keine außerge- 
e Verkehrswelle. Insbesondere hielt sich der Kar- 
ehr nach Menge und nach Länge des Beförderungs- 
mäßigen Grenzen. - 

bwieklung des Verkehrs begegnete daher keinen Schwie- 
Es standen reichliche Mengen an Güterwagen zur 
g, so daß die Wagengestellung selbst im Oktober keine 
& erlitt. Die Einstellung der Binnenschiffahrt in- 
frühzeitigen strengen Winters zu Anfang Dezember 
Eisenbahnverkehr stark anschwellen. Insbesondere 
ch dies im Ausfuhrverkehr über Hamburg geltend. 
tzeitig besondere Maßnahmen (Verkehrsumleitungen, 
‘der Leistungsfähiskeit der Verschiebe- und der Frei- 
höfe) getroffen wurden, konnte aber auch dieser Ver- 
: wesentliche Schwierigkeiten bewältigt werden. Auch 
fuhrrichtung war der Verkehr im Dezember besonders 
amentlich der Südfruchtverkehr. Der Tierverkehr war 
ehr stark; im Fischverkehr zeigte sich nur zeitweilig 
bung. 2 

ind Verkehrssperren waren nicht zu verzeichnen. 
erbeförderung wurde weiter verbessert, Vor allem 
ese Verbesserungen dem Eilgutverkehr zugute. Sie 
treicht durch wesentliche Beschleunigung der Eilgüter- 
tch Einrichtung von Ferneilgüterzügen, die nur auf 
Stationen Aufenthalt haben, und durch Bildung ge- 


Von Oberregierungsrat a. D. 


Hamburger Eisenbahngüterverkehr im Jahre 1925. 


Reichsbahnoberrat Klewitz. 


schlossener Stückgutwagen (Orts- und Umladewagen) auf mög- 
lichst weite Entfernungen, besonders nach dem Westen. Der 
Erfolg dieser Maßnahmen zeigt sich deutlich im Fischversand 
von Cuxhaven, Hamburg und Altona. Ein von der Reichsbahn- 
direktion Altona herausgegebenes Merkblatt über die Eilfisch- 
beförderung dient dazu, die Kenntnis von den guten Beförde- 
rungsgelegenheiten in ganz Deutschland zu verbreiten. 

Als weiteres Werbemittel wurde eine Übersicht über die 
schnellste Beförderung von Frachtgutladungen von Ausland zu 
Ausland unentgeltlich vertrieben, das insbesondere die Zugver- 
bindungen zwischen den Hamburger Häfen und dem Auslande 
dureh Deutschland in bildlicher und tabellarischer Form enthält. 
Unterstützt wird diese Werbung durch das Güterkursbuch, das 
den Verkehrtreibenden eine nützliche Grundlage für die Berech- 
nung der Beförderungsdauer für Eil- und Frachtgutwagenladun- 
gen im: Auslands- und Inlandsverkehr an die Hand gibt. 


Ganz besonderes Augenmerk wurde der Verbesserung der Be- 
förderungsgelegenheiten für Stückgut zwischen den Hamburger 
Inlandsbahnhöfen und dem Freihafen zugewandt. Sehr günstig 
wirkte in dieser Hinsicht die Anordnung, daß Wagen nach allen 
Kaischuppen ohne Rücksicht auf eine Mindestbelastung zu bilden 
sind, sobald Gut vorhanden ist. Hierdurch wurde die Beförde- 
rung ganz erheblich beschleunigt, zugleich aber eine beträcht- 
liche Steigerung dieses Verkehrs erreicht. Sie betrug z. B. bei 
der Güterabfertisung Hamburg Hebf. Han. 33,5 % gegen das 
Vorjahr. Es wurden 27% des Ausfuhrgutes mit der Hafenbahn 
‘befördert. 

Ebenso war das unausgesetzte Bemühen der Reichsbahn dar- 
auf gerichtet, die Wartezeiten bei der Auflieferung des Stück- 
eutes bei der Güterabfertigung Hamburg Hebf. Han., bei welcher 
fast der gesamte Stückzeutversand Hamburgs zentralisiert ist, 
abzukürzen. Werden doch, wenn es gelingt, das Warten der 
Fuhrwerke auf einen möglichst kurzen Zeitraum herabzu- 
drücken, den Verkehrtreibenden und damit der allgemeinen 
Volkswirtschaft sehr beträchtliche Kosten erspart. Erfreulicher- 
weise konnte erreicht werden, die Durchschnittswartezeit auf 
36 Minuten zu bringen. In dieser Zeit ist die Vorprüfung der 
Frachtbriefe miteingerechnet. Eine Zurückweisung von. Fuhr- 
werken wegen Lukenschlusses war so gut wie gar nicht nötig 
(täglich 1,5 von 417 Fuhrwerken und 379 Karren). 

Ehe auf die Verteilung des Eisenbahnverkehrs nach Menge 
und Art des Gutes auf die verschiedenen Hamburger Güter- 
abfertieungen im einzelnen eingegangen wird, sei folgendes vor- 
ausgeschickt. 

Wie sehon einleitend bemerkt, kommen als Beförderungsmittel 
für den Hamburger Verkehr die Seeschiffahrt, die Binnenschifl- 
fahrt und die Eisenbahn in Betracht. Der Anteil des einzelnen 
Beförderungsmittels an der Hamburger Ein- und Ausfuhr ergibt 
sich aus nachstehender Tabelle: 


‚ Einfuhr | Ausfuhrl) 

i | See- | Binnen- Eisen-Iinsee-| See- | Binnen- mis 
ns Risen-lins Eisen 
Jahr learn | ver- | schiff“ | yanı| same | ver | Schi |yahn 

kehr | fahrt 2 f kehr:!! ‚fahrt: |‘ 

in Millionen t 

1913 | 27,3 | 165 | 5,6 52 | 179 | 89 6,4 2,6 
1924 19,4 | 12,9 3,2 8,3 | 13,4:| 6,5 a 3,8 
195 10 1926| 36 38 | 1371.72 3,4 31 


Dabei ist zu beachten, daß die Begriffe Einfuhr und Ausfuhr, 
wie sie die Tabelle gebraucht, so zu verstehen sind, daß sie auf 
Hamburg bezogen sind. Unter Einfuhr sind also die Mengen an- 
gegeben, die nach Hamburg befördert sind, unter Ausfuhr die- 
ienigen, welche Hamburg verlassen haben. Die Einfuhr mit der 
Eisenbahn ist also der Eisenbahnempfang, die Ausfuhr der Eisen- 
bahnversand. Ein Teil der Hamburger Einfuhr ist Bestandteil 
der deutschen Ausfuhr, die Hamburger Ausfuhr ist zum größten 
Teil deutsche Einfuhr. 


1) Die Zahlen für den Seeverkehr sind der Statistik des Deut- 
schen Reiches entnommen, die für die Binnenschiffahrt beruhen 
auf‘den Mitteilungen des handelsstatistischen Amtes und um- 
fassen den Verkehr auf der Ober- und Niederelbe. Die Zahlen 
für. den Eisenbahnverkehr haben die Aufschreibungen der Gü- 
terabfertigungen Hamburg Hebf. Han. und Berl.,, Barmbeck, 
Sternschanze, Hamburg Hgbf. Süd und Kai rechts, sowie der Eil- 
gutabfertigung Hamburg zur Grundlage. 
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Aus der Übersicht ergibt sich, daß der Eisenbahnverkehr 1925 
in der Empfangsriehtung nur rund 76 % des Verkehrs von 1913, 
aber 115 % des Verkehrs von 1924 betragen hat, während er sich 
in der Versandrichtung auf 119% des Verkehrs von 1913, da- 
gegen auf nur 81% des Verkehrs von 1924 belaufen hat. ‚Seine 
Erklärung findet dieser Rückgang in dem Wegfall der englischen 
Kohleneinfuhr. ; 

Die Tabelle zeigt weiter, zu welchem Prozentsatz die Eisen- 
bahn und die Binnenschiffahrt an der Bewältigung des Ham- 
burger Verkehrs beteiligt gewesen sind, und wie sich dieser 
Prozentsatz in den einzelnen Jahren verschoben hat. Vor dem 
Kriege bewegte sich die Einfuhr fast zu gleichen Teilen auf der 
Elbe und auf dem Schienenwege (1913 — 51,9% Binnenschiff- 
fahrt, 48,1% Eisenbahn), dagegen überwog in der Ausfuhr die 
Binnenschiffahrt mit 71,2% bei weitem die Eisenbahn, auf die 
nur 28,8% fielen. Die Nachkriegszeit hat eine Verschiebung 
zugunsten der Eisenbahn gebracht. Während in der Einfuhr 
ungefähr das alte Verhältnis bestehen geblieben ist, ist der An- 
teil der Eisenbahn an der Ausfuhr im Jahre 1925 auf 47,7% 
gestiegen. 

Ein Vergleich mit den Mengen des Jahres 1913 im einzelnen 
kann mit Rücksicht auf den zur Verfügung stehenden Raum 
nicht durchgeführt werden. Um indessen wenigstens eine Vor- 
stellung von dem Verhältnis des Verkehrs von 1925 zu den Vor- 
kriegsmengen zu geben, sei kurz bemerkt, daß die Zahl der 
Güterwagen betragen hat: 


im Eingang im Ausgang 


Auf Bahnhof 


1913 | 1925 19197. 1925 
ü - 
Hamburg Han 650 022 516 006 648 863 | 516090 
Rothenburgsort 1,671 408 | 1/624148 | 1668961 | 1 640 469' 
Hamburg Süd 323 696 331 740 324 212 | 334 603 
Hamburg Kai r. 255280 | 177029 256 853 | 175115 
Wilhelmsburg 2922862 | 2069097 | 2912658 | 2033269 


In diesen Zahlen sind die leer zugeführten und abgelaufenen 
Wagen mitenthalten. 

Eine besondere Eigenart des Hamburger Eisenbahngüterver- 
kehrs besteht darin, daß der Güterumschlag nicht nur von Land- 
fuhrwerk zu Eisenbahn und umgekehrt und in dem Seehafen mit 
oder ohne Vermittlung vom Kaischuppen stattfindet, sondern 
auch vom Binnenschiff zu Eisenbahn und umgekehrt, und zwar 
auf von der Reichsbahn betriebenen Anlagen. 

Dabei ist zwischen dem Koöhlenumschlag und dem Umschlag 
anderer Güter zu unterscheiden: 

Letzterer vollzieht sich in der Hauptsache an Anlagen am 
Erieus und Oberhafen, die zur Güterabfertigung Hamburg Hegbt. 
Han. gehören. Die dort belegenen Kais waren bisher mit Kränen 
besetzt, die durch Wasserdruck betrieben wurden. Im vergan- 
genen Jahre ist damit begonnen, diese veralteten Anlagen durch 
moderne elektrische Kräne zu ersetzen. Zunächst wurde im 
April 1925 an Stelle des sogenannten alten „Schwanenhalses“, 
eines Krans von 12% t Tragfähigkeit, ein elektrischer Turm- 
drehkran von 30 t in Betrieb genommen. Im August folgten 
am Ericus zwei neue Portalkräne von 5 t und im Dezember acht 
weitere am Oberhafen. Zum Teil ist auch wohl auf diese Moder- 
nisiercung der Krananlagen zurückzuführen, daß sich der 
Wasserumschlag 1925 um 24 % gegen das Vorjahr gesteigert hat. 
Er betrug im Empfang und Versand zusammen 174875 t gegen 
141 361 t im Jahre 1924. . Was die Güterarten anlangt, so stand 
im Versand an erster Stelle Holz mit 30.002 t (gegen 20 504 t im 
Vorjahr). 
Borax u. a. Im Empfang entfiel die größte Menge auf Zement 
(21 710 t gegen 6699 im Vorjahr), Eisen, Draht, Maschinen, Holz, 
Papier u.a. 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Das Urteil des Korridorschiedsgerichts. Am 2. Juli wurde 
von dem deutsch-polnischen Korridorschiedsgericht unter Vorsitz 
des dänischen Generalkonsuls Koch das Urteil in der Angele- 
genheit der Ursachen der Eisenbahnkatastrophe bei Stargard im 
Mai des vorigen Jahres gesprochen. Das Urteil ist dahin er- 
gangen; 

Die Klage der deutschen Reichsregierung wird abgewiesen. 
Die Kosten des Verfahrens werden beiden Parteien je zur. 
Hälfte auferlegt. 

Das Gericht hat sich in seinem Urteil auf den Standpunkt ge- 
stellt, daß die Ursache der Eisenbahnkatastrophe nicht auf den 
Zustand des Eisenbahnkörpers zurückzuführen und es der deut- 


Bee 


Es folgten dann Eisen, Stahl, Harz, Zellulose. Asbest, 


heit zurückzukommen, 


urn 2 2 
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; RE MR A 
Der Kohlenumschlagverkehr, d. h. der Um 
kohle von Bahn zu Schiff vollzieht sich 


Bahnhof 3) sowie an den Kohlenkippen am Kirchenpaı 
am Hofekanal. Di - E 


Umschlagmengen 
1913: 8715 747, | 
.1916: 2 315 489 t. \ 
Er war aber während des Ruhrkampfes 1923 
auf 144 050 t zurückgegangen. : 
Im vergangenen Jahr hat er zum erstenmal wieder nit 
einen beachtenswerten Umfang erreicht. Gegen 1924 be 
Steigerung des Kohlenumschlagverkehrs 79%. Es di 
im wesentlichen auf die Wiedereinführung des A. T. 6e 
 küstentarifs) zurückzuführen sein. Die Steigerung trat 
Juli in Erscheinung, da bis dahin noch Lieferungsver! 
englischen Firmen liefen. er 
Im September setzte auch der Umschlag von Kohle un 
für die Oberelbe und Berlin wieder ein. Er belief 
37111 t. Ferner wurden am Kirchenpauerkai 10 kl 
dampfer mit Ruhrkoks für das Ausland (besonders ( 
Schweden) mit 5778 t beladen. Gegenüber den entspr 
Zahlen von 1913 mit 328450 t und 173076 t sind das zw 
ganz bescheidene Anfänge, die jedoch die Hoffnung «& 
Zurückgewinnung des alten Verkehrs zulassen, RU 


Dagegen sind nur noch in den ersten Monaten des 
19 kleine Seedampfer mit englischer Kohle am Kirel 
entladen worden. Seit Mai wurden für diese Stelle 
nicht mehr angeboten. ; 12 

Wenn auch die bisher gemachten Angaben geeigm 
dürften, eine grundlegende Vorstellung von dem Han 
Eisenbahngüterverkehr zu vermitteln, so bedürfen si 
einer gewissen Ergänzung nach der Art der beförde t 
Sie vorzunehmen ist indessen im Hinblick auf die ya 
stehenden Unterlagen schwierig. Insbesondere fehlen Vi 
zahlen aus dem Jahre 1924. Ohne daß die Zahlen Ansı 
völlige Genauigkeit und Vollständigkeit machen, sei 
dieser Beziehung folgendes gesagt: ER 

In der Versandrichtung wurden mit der Eisenbahn au: 
burg befördert etwa 220000 t Mineralöl, 180 000 t Futi 
106 000 t Mehl, 76000 t Getreide, 92000 t Holz, 75 000 
und Felle, 55000 t Reis, 41450 t Erden und Kiese, 25 70 
21000 t Kaffee, Kakao und Tee, 6199 t Tabak. BR: 


Dagegen kamen zur Ausfuhr mit der Eisenbahn il 
an 127000 t Eisen, Eisenwaren und Maschinen, 76 000 
andere Düngesalze, 70000 t Kochsalz, 50000 t © 
37.000 t Holz, 16000 t Getreide, 12000 t Papier, 50 
1000 t Zucker. 

Überblickt man die vorstehenden Ausführungen zu 
fassend, so ergibt sich für den Eisenbahngüterverkehr I 
im Jahre 1925 kein ungünstiges Bild. Ein 
meinen stetiger, in einzelnen Beziehungen. steigenc 
konnte ohne jede Störung und Schwierigkeit glatt 
werden. Die Zeit der Behinderung der Elbschiff 
außerdem den Beweis, daß die vorhandenen Anlag 
richtungen auch weit stärkerer Inanspruchnahme als 
schnittlichen gewachsen sind. Gleichwohl wird man 
hüten müssen, sich durch diese Feststellungen zu eine 
tigen Beurteilung der Hamburger Wirtschaftsverhältniss 
zu lassen. Denn es ist bei ihnen stets zu berücksichti 
der Eisenbahngüterverkehr nur einen Ausschnitt 
samten Hamburger Verkehr darstellt, und daß se 
aller seiner Bedeutung, die diese Zeilen dargetan 2 
hoffen, nicht zu allgemeinen Schlüssen für den gesan 
kehr berechtigt. ER ; 


Bu 


schen Reichsregierung nicht gelungen sei, den B 
bringen, daß bei Eintritt der Katastrophe die Eis ‚h 
wie die Reichsregierung behauptet, sich in einem nie 
Zustande befunden habe. In dem Urteil wird ferneı 
daß Polen nicht gegen die ihm in dem ‚Korridorab 
30. April 1921 auferlegten Verpflichtungen verstoß 
‚Das mehrere Seiten lan&e Urteil läßt die Fr. 
eigentlichen Ursache des Unglücks gewissermaß, 
legt in seinem Tenor nur ausdrücklich fest, daß 
der Eisenbahnstrecke nicht für das Unglück vera 
macht werden kann. Wir behalten uns vor, auf d 
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en in einer Auflage von 8000 Stück —, die von 
ijen in München, Mailand und Wiesbaden besorgt 
t vor dem 1. August 1926 vollendet sein kann. Da so- 
Verfrachtern als auch den Abfertigungsstellen in 
und Italien Gelegenheit gegeben werden mul, sich 
Inhalt des umfangreichen und völlig neuen Werkes vor 
Inkrafttreten etwas bekannt zu machen, so war eine 
ung des Termines der Gültigkeit des neuen Tarifes 
des Handels und der Eisenbahnverwaltungen not- 


hme deutscher Firmen in die Lieferantenliste der 
chen Bundesbahnen. Besondere Bedingungen für 
me deutscher oder ausländischer Firmen in die Liefe- 
der Österreichischen Bundesbahnen bestehen nicht. 

schen Firmen, die an einer Lieferung ihrer Erzeuge- 
ie Österreichischen Bundesbahnen interessiert sind, 
unmittelbar an die Generaldirektion der Österreichi- 
ndesbahnen, Wien I., Schwarzenbergplatz 2, mit der 
A \ufnahme in die Lieferantenliste wenden. Sie werden 
wenn Bedarf in ihren Erzeugnissen vorliegt, zur Offert- 
aufgefordert; öffentliche Lieferungsausschreibungen 
Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahnen 


‘den Österreichischen Bundesbahnen besteht aber 
wie bei den österreichischen Bundes-, Landes- und 
ehörden im allgemeinen das Bestreben, die von ihr 
enden Aufträge möglichst der heimischen Industrie zu 
Für ausländische Angebotsteller sind die Aussichten 
in allen Fällen, wo es sich um Einrichtungen, Maschinen 
en handelt, die auch in Österreich erzeugt werden, nur 
ing. Sie können mit der Erlangung von Aufträgen in 
el nur dann rechnen, wenn die von ihnen gestellten 
erheblich niedriger sind als die der österreichischen 
Bei nur kleinen Preisunterschieden wird den öster- 
- Lieferfirmen nahegelegt, sich den günstigeren Aus- 
boten ganz oder doch wenigstens annähernd anzu- 
damit die betreffenden Aufträge der inländischen In- 
ıseführt werden können. Kleine Preisunterschiede 
trotz der seit einigen Jahren bestehenden kommer- 
rung der Österreichischen Bundesbahnen kein Hinder- 


„ges der österreichischen Industrie der Vorzug ge- 


ifbewahrungsgebühr für Gepäck. Diese Gebühr war bis- 
} überall gleich hoch bemessen. Auf verschiedenen Bahn- 
rden für größere Gegenstände, die nicht unter den Be- 
Handgepäck“ fallen, höhere Gebühren erhoben. Vom 
ust d. J. ab werden für größere Stücke allgemein die 
ebühren erhoben, nämlich 40 Pf. für die beiden ersten 
ammen und weitere 40 Pf. für jeden folgenden Tae. 
ßeren Stücken rechnen größere Körbe, Koffer, Hand- 
“Kinderwagen, Fahrräder und dergleichen. 


inien für die Ausfertigung und Beglaubigung der im 
del und Verkehrswesen erforderlichen Bescheinigun- 
‚die Industrie- und Handelskammer zu Berlin. Zur 
ung einer möglichst schnellen und reibungslosen Ab- 

‚der Interessenten hat das Verkehrsbüro der Industrie- 
an ıdelskammer zu Berlin die bei der Beglaubigung von Ur- 
uguissen, Rechnungen und anderen im Außenhandel 
hrswesen benötigten Papiere zu beachtenden Richt- 
ammengestellt. In dem allgemeinen Teil der Zusam- 
& sind die bei der Beglaubigung dieser Papiere all- 
beachtenden Richtlinien behandelt, während in dem 
Teil die von den einzelnen Staaten erlassenen Vor- 
ber die Vorlage, Form und Beglaubigung von Ur- 
uenissen und Rechnungen aufgeführt sind. Es sind 

die Länder berücksiehtigt worden, von denen bei der 
ang von Papieren die Mitwirkung der Industrie- und 
ammer vorgeschrieben ist. Die Kammer empfiehlt den 
en dringend, sich bei Beglaubigungen, Bescheinigun- 
n die in der Schrift niedergelegten Richtlinien zu 
Das Heft kann zum Selbstkostenpreis von 30 Pf. zu- 
Porto vom Verkehrsbüro der Industrie- und Handels- 
Berlin C2, Klosterstr. 41, gegen Voreinsendung des 
Bel gegen Nachnahme (Postscheckkonto Berlin 3101) 
wer en. 


Son: nachrichten. Bei der Denikshen Reichsbahn-Gesell- 
indernanntzumReichsbahnoberrat: Reichs- 
lbereisen, Mitglied der Reichsbahndirektion 
 Reichsbahnrat: Reiehsbahnamtmann Karl 
eiter einer Abteilung beim Eisenbahn- Ausbesse- 
einhausen, die Reichsbahnbaumeister 
‚eiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesse- 
München, Mühlbauer, Leiter einer Abteilung 

bahn-Ausbesserungswerk "Kaiserslautern, Mayr- 


. 
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wieser, beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Neuaubing, und 
Hans Weber, bei der Maschineninspektion Kaiserslautern, die 
Reichsbahnassessoren Dr. jur. Kröner, bei der 
Reichsbahndirektion Nürnberg und Enzensperge r, bei der 

Reichsbahndirektion München, sowie die Eisen bahnober- 
inspektoren Unkel, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrs- 
amts Gummersbach, Karl Hahn ‚ Vorstand des Eisenbahn-Ver- 
kehrsamts Wittenberge, Freytag, Vorstand des Eisenbahn- 
Verkehrsamts  Cüstrin, und von Neetzow, Vorstand des 
Eisenbahn-Verkehrsamts Meiningen; zum Reichsbahn- 
oberamtmann: die Eisenbahnoberinspektoren 
Heller und Neumann bei der Hauptverwaltung in Berlin; 
zum Reichsbahnamtmann: die Eisenbahnober- 
inspektoren Hitze in Halle (Saale), Feld in Karlsruhe, 
Saemann in München und Münzenberg in Gera, Ober- 
landmesser Neuber in Stettin und technischer Eisenbahnober- 
inspektor Münch in Dortmund. 

Versetzt: Reichsbahnoberrät Kehm, Vorstand der Be- 
triebsinspektion Crailsheim, als Vorstand zur Betriebsinspektion 
Heilbronn, die Reichsbahnräte Stark, Vorstand der 
Hauptmagazinverwaltung in Eßlingen, als Vorstand zur Betriebs- 
inspektion Crailsheim, Jansen, Leiter einer Abteilung beim 
Eisenbahn-Ausbesserungswerk Recklinghausen, nach Köln-Nippes 
als Leiter einer Abteilung beim dortigen Eisenbahn-Ausbesse- 
rungswerk, und Rechenbersg, bisher beim Neubauamt Flöha 
(Sa.), zum Bauamt Zwickau (Sa.), Reichsbahnamtmann Albert 
Müller, Leiter des Hauptbahnhofs Gera, nach Erfurt als 
Leiter des dortigen Güterbahnhofs, sowie die Eisenbahn- 
oberinspektoren Unkel, bisher in Trier, als Vorstand 
zum Eisenbahn-Verkehrsamt Gummersbach, Karl Hahn, bisher 
in Münster (Westf.), als Vorstand zum Eisenbahn-Verkehrsamt 
Wittenberge, Freytag, bisher in Altona, als Vorstand zum 
Eisenbahn-Verkehrsamt Cüstrin, und von Neetzow, bisher 
in Frankfurt (Oder), als Vorstand zum Eisenbahn-Verkehrsamt 
Meiningen. 

Übertragen: dem Reichsbahnrat Lüttich, Leiter einer 
Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Sebaldsbrück, die 
Stellung des Werkdirektors beim dortigen Eisenbahn-Ausbesse- 
rungswerk. 

In den Ruhestand getreten: 
amtmänner Bruno Leuschner, Vorstand des bautech- 
nischen Büros A der Reichsbahndirektion Oppeln und Fritz 
Dietrich, bisher beim Eisenbahn-Betriebsamt Bochum. 


die Reichsbahn- 


Österreich. 


— Sektionschef Dr. Alfred Buschman. Am 21. Juli feierte der 
Sektionschef i. R. des vormaligen Eisenbahnministeriums, Dr. 
Alfred Buschman, seinen 80. Geburtstag. Im Jahre 1846 in Graz 
geboren, trat Buschman nach Absolvierung der Theresianischen 
Akademie im Jahre 1868 bei der n. ö. Finanz-Prokuratur in 
den Staatsdienst und vier Jahre später zur Kaiser-Franz-Joseph- 
Bahn über, bei der er bis zu ihrer Verstaatlichung als Generai- 
sekretär unter dem Generaldirektor, Hofrat Ritter von Kogerer, 
eine hervorragende Wirksamkeit entfaltete. Mit der Verstaat- 
lichung dieser Bahn kam Buschman zu der damals errichteten 
Generaldirektipn der österreichischen Staatsbahnen, von wo er 
im Jahre 1896 bei Schaffung des Eisenbahnministeriums als 
Präsidialvorstand des ersten Eisenbahnministers, Feldm.-Leutn. 
Ritter von Guttenbe-rg, in dieses Ministerium berufen 
wurde. Hier fiel ihm vor allem die Aufgabe zu, die Durchfüh- 
rung der neuen Organisation einheitlich zu leiten und zu über- 
wachen, eine Aufgabe, die angesichts der grundstürzenden Neu- 
ordnung der ÖOrganisationsverhältnisse mit ganz besonderen 
Schwierigkeiten verbunden war. Nach dem Abgange Guttenbergs 
übernahm Buschman das Departement für Organisations- und 
allgemeine Verwaltungsangelegenheiten, das er bis zu seiner 
im Jahre 1905 erfolgten Ernennung zum Sektionschef und Vor- 
stand der Sektion für administrative Angelegenheiten leitete. Zu 
Beginn des Jahres 1909 schied Busehman nach 40jähriger Dienst- 
zeit, bei gleichzeitiger Ernennung zum Kommandeur des Leo- 
poldordens, aus dem aktiven Dienste. 

Buscehman ist als Fachmann in Fragen der Eisenbahnorgani- 
sation und -verwaltung weit über sein Vaterland hinaus be- 
kannt geworden. Auch die Regierung der Republik Österreich 
hat ihn in die Fachenquete berufen, die der letzten Neuordnung 
der Eisenbahnverwaltung voranging. Vor etwas mehr als 
Jahresfrist hat Buschman eine in Eisenbahnfachkreisen viel be- 
achtete Schrift veröffentlicht, die die jüngste Neuordnung der 
österreichischen Bundesbahnverwaltung zum Gegenstande ein- 
gehender Erörterungen gemacht hat. Die Sehrift ist, wie alle 
Arbeiten Buschmans, von tiefem sachlichen Ernst erfüllt und 
von ehrlicher und aufrichtiger Überzeugung getragen. Der Ver- 
fasser hielt sich als ehemaliger Beamter und als Staatsbürger 
seinem Vaterlande gegenüber für verpflichtet, seine in 40jähri- 
ger Dienstzeit in der Eisenbahnverwaltung geschöpften Erfah- 
rungen und Einsichten und die darauf gegründeten Anschau- 
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ungen und Lehren offen und rückhaltlos niemand zuliebe, 
niemand zuleide — darzulegen und zu zeigen, wie seiner Mei- 
nung nach die Bundesbahnverwaltung zu gestalten wäre, um 
ihren eigenen Bedürfnissen sowie den Bedürfnissen des Staates 
und des Volkes, dem sie zu dienen hat, möglichst gerecht zu 
werden. 

Buschman genoß schon zur Zeit seiner Aktivität als gründ- 
licher Kenner der Organisation und Verwaltung des Eisenbahn- 
wesens hohes Ansehen. Von ihm stammt die Organisation der 
staatlichen Eisenbahnverwaltung aus dem Jahre 1896, zu deren 
Durehführung er dann auch in das Ministerium berufen wurde. 
Freilich wurde die Organisation aus Gründen, die nicht in der 
Person Buschmans lagen, nicht so durchgeführt, wie es den Ab- 
sichten, die dem neuen ÖOrganisationsstatut zugrunde lagen, ent- 
sprochen hätte. Insbesondere wurde eine wesentliche, für den 
Erfolg der ganzen Neuordnung geradezu entscheidende Mäß- 
nahme, die Umbildung der Bezirke der Staatsbahndirektionen 
nach dem Grundsatze der großen Verkehrsrouten nicht ver- 
wirklicht. In dieser Unterlassung erblickte Buschman eine der 
Hauptursachen des Nichtgelingens der Neuordnung vom Jahre 
1896, eine Anschauung, die er noch während seiner Aktivität 
wiederholt mit allem Nachdruck — allerdings ohne Erfolg — 
vertreten hat und die er auch nach seinem Ausscheiden aus dem 
Dienste in seinem Buche „Die Dienstorganisation der öster- 
reichischen Staatsbahnen und ihre Reform, Wien 1912 des 
näheren auseinandergesetzt hat. 

Buschman arbeitet gegenwärtig an einem großangelegten. ge- 
schichtlichen Werke über das österreichische Eisenbahnwesen, 
von dem ein beträchtlicher Teil schon druckreif fertiggestellt 
ist. Eine im Vorjahre eingetretene schwere Augenerkrankung, 
die fast die Vollendung seiner Schrift über die jetzige Organi- 
sation der Bundesbahnen verhindert hätte, hat in den Arbeiten 
an dem großen Werke begreiflicherweise einen Stillstand er- 
zwungen. Buschman verbringt auch den heurigen Sommer am 
Achensee, den er in treuem Gedenken an seine dort dahin- 
geschiedene Gattin, mit der ihn innigste Lebenszemeinschaft 
verbunden hatte, Jahr für Jahr aufsucht. Möchte ihm der Auf- 
enthalt in den Tiroler Bergen auch die volle Befreiung von 
seinem Augenleiden und damit die Möglichkeit bringen, sein 
großes Geschichtswerk der Vollendung entgegenzuführen, das 
für alle, die sich mit Fragen des österreichischen Eisenbahn- 
wesens zu beschäftigen haben werden, eine Fundgrube reichster 
Erkenntnis werden dürfte. DrR 


Übrige europäische Länder. 


_ Kraftwagenlinien statt Eisenbahnen in Dänemark. Einem 
vom dänischen Verkehrsministerium vor vier Jahren eingesetz- 
ten Ausschuß oblag die Prüfung, ob vom Bau verschiedener gex 
nehmigter Privatbahnen Abstand genommen und statt dessen 
Kraftwagenlinien eingerichtet werden sollten. Dieser Ausschuß 
hat jetzt sein Gutachten dahin abgegeben, daß vom Bau 40 ge- 
planter Bahnen Abstand genommen werden soll. Die Anlage- 
kosten würden nach den im Januar 1926 üblichen Preisen 
95 Millionen Kronen betragen, von denen 49 Millionen Kronen 
vom dänischen Staat aufzubringen gewesen wären. 


— Aufhebung des Sichtvermerks im Verkehr mit Schweden. 
Zwischen der deutschen und schwedischen Regierung ist dieser 
Tage ein Abkommen getroffen worden, wonach mit Wirkung 
vom 1. Oktober d. J. an der Siehtvermerk zwischen Deutschland 
und Schweden und umgekehrt in Fortfall kommt. Es genügt fort- 
an der bloße Reisepaß. Diese Maßnahme, für die wir seit langem 
eingetreten sind, dürfte zu einer erheblichen Belebung des 
Reiseverkehrs und namentlich auch der Linie Saßnitz-Trelle- 
borg führen. 


— Erhöhungen der tschechoslowakisehen Adria-Tarife. Im 
tschechoslowakisch-adriatischen Güterverkehr sind mit Wir- 
kung vom 25. Juli die Kurszuschläge mit Rücksieht auf den 
weiteren Rückgang des Lira-Rurses erhöht worden. Die Kurs- 
zuschläge, die bis zum 25. Juni im nördlichen Schnitt 15 %, im 
südlichen Schnitt 10 %, von da ab bis zum 25. Juli im nördlichen 
Schnitt 20 %, im südlichen Schnitt 15.% betragen haben, sind 
neuerdings aul 25 bzw. 20 % erhöht worden. Für eine Reihe von 
Gütern (Eisen und Stahl, Baumwolle, Zucker, Glas, Häute, Süd- 
früchte, Wein, Reis, Hohlglaswaren, Papier und Papierwaren, 
Möbel, Kaffee, Tabak, Fette, Öle, Garne usw.) bestehen außer- 
dem seit 25. Juni Kurszuschläge von 5%; auch diese sind -ab 
25. Juli auf 10% erhöht. Für eine Reihe anderer Güter (Schnitt- 
holz, Holzwolle, Schiffbaueisen, Rohpetroleum, Südfrüchte, Wein, 
letztere ohne Bedingung der seewärtigen Einfuhr) wird 'ein 
Kurszuschlag von 5% neu festgesetzt. Denselben Aufschlag er- 


fahren auch die Frachten für bestimmte Güter bei Beförderung ' 


mit dem direkten Tarif, und zwar handelt es sich um Eilgut, 
Güter aller Art, Magnesit, Reis, Stärke, Zucker, Papierwaren, 
Hohlglaswaren, Fette und Öle, Eisenbahnfahrzeuge usw. 


‚ Kleidung und ebensolchen weißen Handschuhen ausg 


voraus; das gibt aber’ keinen Überblick über den Umf 


r 


’ na 
— Wiederaufnahme des direkten Verkehrs Bukarest-( 
witz. Wie auf S. 650 in Nr. 24 gemeldet, hatten die auf 
lichen Hochwasser vom 4. Juni u. a. auch die gro 
bogenbrücke über den Milkowfluß beschädigt und den 
auf der für den Verkehr Bukarests mit der Moldau, Buk 
und Polen wichtigen Linie Buseu-Maraschescht unterbhr: 

Inzwischen wurden über die beschädigte Brücke, 
auf ihre Widerlager und den gesund gebliebenen Pfeil, 
eiserne Kriegsbrücken von 35 und 70 m Spannweite erb 
nach bemerkenswert kurzer Bauzeit am 11. Juli, also. 
nach dem Unfall, dem Verkehr übergeben, worauf de 
auf dem weiten Umwege über Galatz geleitete Verkeh 
Bukowina- bzw. Moldau-Bukarest wieder über Mar 
Buseu geleitet werden konnte. A 


— Tariferhöhung der rumänischen Staatsbahnen. Die 
schen Zeitungen melden, ohne vorläufig Einzelheiten zu bı 
eine bevorstehende ‚allgemeine Tariierhöhung der Staatl 


— Platzkarten in Frankreich. Vor der französischen 
hat ein Abgeordneter den Minister der öffentlichen Arbi 
iragt, ob das Belegen von Plätzen in den Kisenbahnzüg: 
im Kriege berechtigt war, nicht nunmehr als ein Mißbr 
zusehen wäre. Er betrachtet diese Maßnahme von dem | 
punkt aus, daß sie den Eisenbahngesellschaften pra 
Möglichkeit einer Tariferhöhung bietet; der Reisende 
der Vorausbestellung keinen Gebrauch mache, müsse b 
daß er die Fahrt stehend zurücklegen müsse. Er fo 
Minister, daß er die Eisenbahnen anhält, für jeden 
einen Sitzplatz bereitzustellen, zumal die bestehend 
schriften das Stehen in den Gängen verbieten; schon 
gemein menschlichen Rücksichten müsse allen Reisend 
alle dieselben Rechte hätten, auch dieselbe Möglichkeit, & 
Fahrt zu sitzen, geboten werden. — Der Minister erw 
darauf, daß die Möglichkeit, sich einen Platz im vo 
belegen, allgemein geschätzt werde. Die Gebühr sei sehr 
sie betrage in der 3. Klasse nur 2,10 Fr. Durch 
ausbelegen der Plätze von seiten der Reisenden werde 
Dienst auf den Bahnhöfen wesentlich erleichtert. Ein 
Plätze werde auch von dem Belegen im voraus ausge 
und die Eisenbahngesellschaften behielten sich das Rec 
gewissen Zügen dieses Belegen ganz auszuschalten. 
auch bemüht, für jeden Reisenden, der eine Fahrkarte 
men habe, einen Sitzplatz bereitzustellen, und sie ließen 
an Tagen starken Verkehrs die Züge doppelt und dreifa« 
kehren. — Während die Anfrage des Abgeordneten 
heftigen Vorwurfs gehalten war, klang aus der Anty 
Ministers ein warmes Eintreten für die Eisenbahngese 
heraus. \ 5 


— Erhöhung der Gütertarife bei den belgischen Staat: 
Mit Wirkung vom 1. August 1926 werden die Gütertat 
folgt erhöht: Generaltarife 1 bis 6 und Nebengebühren 
Ausnahme- und Spezialtarife: 20 %., Die prozentual h 
lastung der Spezial- und Ausnahmetarife ab 1. Augus 
sich aus der Tatsache, daß . diese Tarife von der letzte 
höhung am 1. Juni 1926 ausgenommen waren. u 


Fremde Erdteile rg 


— Verpflegung von Reisenden in Indien. Die BengakN 
Eisenbahn gilt unter den indischen Eisenbahnen für 
welche den besten Speisewagenbetrieb unterhält. Di 
wagenbediensteten werden für jede Fahrt mit frisch gewas 


Die Versorgung der Speisewagen während ihrer ganze 
mit den nötigen Nahrungsmitteln hat erhebliche Schwieri@k 
weil alle Vorräte von Caleutta mitgenommen werden müs 
keine Möglichkeit besteht, sie unterwegs zu ergänzen 
kommt noch, daß sogar das Eis zum Kühlhalten der N 
mittel für die ganze Reise Calcutta-Nagpur und zurück 
eutta aus mitgeliefert werden muß, und sogar 
der auf der Rückfahrt verzehrt werden soll, muß sch 
eutta geliefert werden. Viele Reisende belegen ihre 


erwartenden Verkehrs im Speisewagen, weil auch Rei 
erheblicher Zahl erst im letzten Augenblick kommen, SC 
Leitung des Speisewagendienstes sich kein Bild mache 
welche Mengen von Lebensmitteln unterwegs verbraucht 
Geht der Vorrat an frischen Nahrungsmitteln aus, so i 
nur durch Konserven möglich. — Die Verpflegung dei 
borenen auf den Bahnhöfen war früher indischen Unter 
auf Grund einer jährlich erneuerten Genehmigung übe 
Schwierigkeiten, die sich dabei herausstellten, haben. 
geben, auch diesen Zweig der Verpflegung der Reisen 
eigenen Betrieb der Eisenbahn zu übernehmen. Der Anf: 
auf den größeren Bahnhöfen gemacht. Nach einem einh 
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len die Bahnhöfe mit N rkantebudan zur Deckung des 
der mohammedanischen und Hindu-Bevölkerung mit 
itt, tteln, Tee, Süßigkeiten u. dgl. ausgestattet werden. Diese 
srung hat bekanntlich in bezug auf ihre Verpflegung ihre 
Ben; vor ‘denen sie nicht abgeht und auf die daher 
genommen werden muß. 


Di En shnen an den Philippinen. Die Philippinen bedecken 
ine Fläche, die ungefähr ebenso groß wie die der briti- 
I nseln ist, ihre Eisenbahnen sind aber nur etwa 1300 km 
und davon entfällt auch noch der bei weitem größte Teil, 
1060 km, auf die eine Insel Lucon. Die Hauptstrecke 
on Manila als Mittelpunkt nach Süden und Norden. Sie 
jgleisig in Kapspur angelegt, nur 15 km in der Umgebung 
ila sind zweigleisig. Auf den Inseln Cebu und Parray 
ch noch 212 km Eisenbahnen. Im Jahre 1924 sind aus 
ine Anzahl Wagen bezogen worden, um die Aus- 
der philippinischen Eisenbahnen Zu vervollständigen. 


Ss jenengleiche Übergänge in den Vereinigten Staaten. 
äingen zwischen Straße und Eisenbahn in gleicher Höhe 
den Vereinigten Staaten bei der Art, wie sie geschützt 
mkann wohl sagen, im allgemeinen nicht geschützt wer- 
; große Gefahrquelle. Der Staat Georgia will die Ge- 
ie solche Kreuzungen mit sich bringen, auf dem Wege 
setzgebung bekämpfen. Durch ein vor kurzem erlassenes 
werden die Schienenübergänge in zwei Klassen, gefähr- 
ungefährliche, eingeteilt. An den gefährlichen müssen 
bahnen Warnungszeichen aufstellen, und die Straßen- 
e sollen, ‚ehe sie die Eisenbahn kreuzen, zum Halten ge- 
"werden. Die ungefährlichen Übergänge sollen von 
ahrzeugen mit keiner größeren Geschwindigkeit als 
in der Stunde befahren werden. Die Central of Georgia- 
ahn, deren Strecken 1350 gefährliche Übergänge enthalten, 
et mit Genugtuung, daß ihr die Aufstellung der vom Ge- 
geschriebenen Warnungszeichen 20000 Dollar Kosten 
ht hat, daß sie also die ihr auferlegten Verpflichtungen 
Dagegen richten sich die Wagenführer auf der Straße 
ach den Bestimungen des Gesetzes. Die Eisenbahngeseli- 
hat Zählungen veranstaltet und dabei festgestellt, daß an 
lle von 203 Kraftwagen nur 31, an einer anderen Stelle 
Wagen nur 120 anhielten. Bei sieben Kreuzungen zu- 
war der Durchschnitt der Wagen, die vorschriftsmäßig 
‚nur 2 % der Gesamtzahl. 


Wasserverkehr. 


s Abkommen zwischen der Hamburg-Amerika Linie 
iman. Schon seit dem März d. J. verlautete gerücht- 
die Hapag die drei Dampfer „Resolute“, „Reliance“ 
veland“ von Harriman gekauft habe. (Vgl. auch Nr. 12 
ung.) Diese Gerüchte finden nunmehr ihre Bestätigung 
[ die Hamburg-Amerika Linie erklärt hat, daß Ver- 

igen, die Ende Februar d. J. in London stattfanden, vor- 
der Zustimmung der Generalversammlungen beider 
dem berichteten Kauf geführt haben. Weiter wurde 
daß der Vertrag, welcher vor sechs Jahren zwischen 
nd Harriman auf 20 Jahre geschlossen ist und eine Be- 
jedes Vertragschließenden zu je 50% vorsah, abge- 
worden ist. Als geeignetste Lösung sei der Übergang 
e gegen eine finanzielle Interessennahme Harrimans 
Hierbei sei der rein deutsche Charakter der Hamburg- 
Linie völlig uneingeschränkt erhalten, es seien aber 
Vorteile der internationalen Zusammenarbeit weiterhin 
. Es sei vereinbart, daß das Stimmrecht der Aktien, die 
ans Besitz übergehen, bei der Verwaltung der Hapag 
nd daß die amerikanischen Geschäftsfreunde ein- 
ich des Herrn W. A. Harriman in dem Verwaltungsrat 
ed American Lines, die weiterhin als Generalagenten 
in den Vereinigten Staaten fungierten, Aheue Sitze bei- 


apag hat ferner auf den 2. Bat d. J. eine außer- 
- Generalversammlung einberufen. In ihr soll den 
vorgeschlagen werden, außer 10 Millionen RM 
eren Ausgabe die Gener: alver sammlung vom 28. März 
ihre Zustimmung gegeben hat, weitere 11 Millionen 
k Aktien auszugeben. Die ersten 10 Millionen Mark 
llen zur Finanzierung des vorstehend mitgeteilten Ab- 
it Harriman verwandt werden, während von den 
‚11 Millionen Mark 10,8 Millionen Mark den alten Ak- 
= ‚Verhältnis von 5:1 zum Kurse von 108% ange- 
en. 
Durehführung dieser Transaktion hat die Hapag ein 
apital von 75 000 000 RM. 
‚den Übergang der drei Dampfer wird der deutsche An- 
nburger Schiffsverkehr erheblich verstärkt. Scheidet 
triman-Linie mit dem ‚Verkauf der drei Schiffe aus 
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dem Passagierdienst nach New York aus, während die Hapag 
dann allein in der Nordamerikafahrt nach Fertigstellung der 
z. Z. noch im Bau befindlichen „New York“ neun große und 
vollwertige Schiffe mit zusammen rund 160000 Bruttotonnen 
beschäftigen wird. 

Allerdings werden Berührungspunkte in diesem Dienst mit 
Harriman für die nächste Zeit insofern noch weiterbestehen, als 
die Pachtverträge über. die New Yorker Piers 84 und 86, die 
sich in den Händen von Harriman befinden, auf 10 Jahre ver« 
längert sind. 


— Vollendung des Mittellandkanals. Die am 26. Juli abzehal- 
tene Besprechung zwischen dem Reich und den am Mittelland- 
kanal beteiligten Ländern hat zu dem Ergebnis geführt, daß 
Reich und Länder über folgenden, im Rahmen des Arbeits- 
beschaffungsprogramms auszuführenden Bauplan einig sind: 
Vollendung des Hauptkanals (Peine bis Burg) einschließlich 
folgender Teile des Südflügels: Kanal von Leipzig bis Greypau, 
Saalekanalisierung von Greypau bis Halle und Zweigkanal 
Bernburg-Leopoldshall- Staßfurt. Verbunden mit diesen Anlagen 
ist ein Zweigkanal nach Braunschweig sowie ein Elbabstieg 
nach Rothensee und Niegripp. Dies Bauprogramm soll in An- 
griff genommen werden, sobald die den Ländern zugegangenen 
Verträge über die Vollendung des Mittellandkanals unterschrift- 
lich vollzogen und dem Reich wieder zugegangen sein werden. 
An dem Zustandekommen der Verträge in kürzester Frist dürfte 
nicht mehr zu zweifeln sein. 


— Der Hafen von Bordeaux im Jahre 1925. Der Hafen von 
Bordeaux gehört zu den „ports autonomes“, also zu den Häfen 
mit eigener Verwaltung und selbständiger Wirtschaft. Im Jahre 
1925 sind in ihm 5490 Schiffe mit einem Tonnengehalt von 
7567459 t ein- und ausgelaufen, 180 Schiffe mit 248 056 t mehr 
als im Vorjahre und 333 Schiffe mit 793028 t mehr, als dem 
Durchschnitt der letzten fünf Jahre entspricht. An erster Stelle 
unter der Schiffahrt in Bordeaux stand natürlich die franzö- 
sische. Einen sehr wichtigen Teil, 55 %, nehmen die zwischen 
Bordeaux und anderen europäischen Häfen verkehrenden Schiffe 
ein, 3% der Schiffe fahren nach überseeischen Ländern oder 
kommen von dort, und die verbleibenden 12 % entfallen auf die 
französische Rüstenschiffahrt und auf die Hochseefischerei. Hat 
die Zahl der Schiffe und ihr Tonnengehalt zugenommen, so ist 
doch die Menge der umgeschlagenen Güter etwas zurückgsgangen. 
Das gilt namentlich von der Kohle, ein Vorgang, der auch in 
anderen Häfen zu beobachten gewesen ist. Trotzdem bleibt Bor- 
deaux an zweiter Stelle unter den französischen Häfen, was die 
Einfuhr von Kohle anbelangt; die erste Stelle nimmt Rouen ein. 
Zu diesem Rückgang beigetragen hat auch die steigende Ver- 
wendung elektrischer Kraft. Von den in Bordeaux eingeführten 
Kohlen; 1 719 609 t, entfielen SO % auf England, 20 % auf Deutsch- 
land. Stark zugenommen hat die Einfuhr an Erdöl und seinen 
Erzeugnissen (156 070 t), was auch seinen Einfluß auf die Ein- 
fuhr von Kohle nicht verfehlt haben wird. Es werden in Bor- 
deaux große Anlagen zur Stapelung dieses Brennstoffes geplant; 
günstig gelegenes Gelände ist vorhanden. Bemerkenswert ist 
die Zunahme der Getreideeinfuhr (313461 t) in Bordeaux, na- 
mentlich deshalb, weil diese für ganz Frankreich zurückgegangen 
ist. Bordeaux ist für dieses Gut der Eingangshafen für die 
Schweiz, und die Hafenverwaltung ist eifrig bemüht, diesen Ver- 
kehr zu fördern. An sonstigen Einfuhrgütern seien noch. ge- 
nannt überseeische Hölzer (13921 t), Erdnüsse (100 000 t), 
Düngemittel (100 363 t), Zucker (332 285 t). 

Die Ausfuhr umfaßte 1 463 283 t, 63 709 t mehr als’im Vorjahre 
und 144 663 t mehr als der Durchschnitt der letzten fünf Jahre. 
Den Hauptanteil daran bilden immer Grubenhölzer, die mit 
745 046 t 27570 t mehr als im Voriahre ausmachten, obgleich bei 
den Verhältnissen, die im englischen Kohlenbergbau herrschten, 
in England weniger Grubenholz verbraucht wurde. An Wein 
wurden nur 54149 t ausgeführt. 35 % weniger als im Jahre 1924, 
das allerdings gegen 1923 eine Verdoppelung gebracht hatte, also 
ein ungewöhnliches Jahr gewesen sein muß. 

22090 Reisende trafen zu Schiff in Bordeaux ein und 32 773 
fuhren ab; zusammen sind das 6719 mehr als 1924. 

Um den Hafen von Bordeaux den steigenden Anforderungen 
des Verkehrs, der ihn aufsucht, anzupassen, sind eine Anzahl 
Bauten im Gange und andere werden geplant. Darunter ist ein 
Damm unter Wasser von 9 km Länge, der das Fahrwasser zwi- 
schen Panillae und dem Meere so vertiefen soll, daß Schiffe von 
35. m Tiefgang bei jedem Wasserstand ein- und ausfahren 
können. Auch vier große Lagerschuppen werden gebaut, von 
denen die zwei ersten noch dieses Jahr, die beiden anderen 1927 
fertig werden sollen. Alle Kräne werden für elektrischen An- 
trieb ausgerüstet. In Deutschland ist für Bordeaux ein Schwimm- 
dock von 25000 t mit 220 m Länge und 34 m Nutzbreite bestellt 
worden, in dem die größten vorkommenden Schiffe gedockt wer- 
den können. 
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Kraftwagenverkehr. 


— Internationaler Automobilmarkt. Die folgende der B.B.Ztg. 
entnommene Tafel zeigt eine vergleichende Zusammenstellung 
der Gesamtproduktion (an Personen-, Last- und Autobuswagen) 
und der gesamten Automobilausfuhr der sechs Hauptproduzenten. 


Gesamtproduktion und Gesamtexporte 


1925 1924 
3 os 
| Ei Fi 
Pro- ] "Ex je = Pro- Ex- |g 3 
duziert | portiert | _& | duziert | portiert „a 
= 1 
Bun su 
Sb er 
USA? . 14154269 | 302 924 7,5 13505 624 | 178 132 5,1 
Kanada 161 339 74151 | 45,0 | 135 246 | 56655 | 42,0 
Frankreich 177 000 61471 | 34,7 | 145000 48127 | 32,5 
Italien 39 573 29041 | 73,4 35 000 18 933 ı 54,0 
England 176 197 29053 | 16,5 | 183811 15642 | 11,7 
Deutschland . 55.000 1787 3,2 18 000 2310 12,8 


Die Übersicht läßt erkennen, in welchem Umfange die deutsche 
Produktion sich beim letzten Jahresabschluß gegen das Vorjahr 
verstärken konnte, sie zeigt aber auch den Umfang, in welchem 
unsere Automobilfabriken auf den deutschen Binnenmarkt an- 
gewiesen sind. Um es vorneweg zu nehmen: unser Land kaufte 
1925 8358 ausländische Kraftwagen, so daß — wiederum eine 
Ausnahme in den sechs großen Erzeugerstaaten — unsere 
Handelsbilanz im Automobilaußenhandel stark passiv sein dürfte. 
Bemerkenswert ist der im Verhältnis zum Wagenbau hohe Ex- 
port Italiens, der naturgemäß die Handelsbilanz sehr günstig 
beeinflußt. Auf ein erfolgreiches Jahr darf weiterhin Frank- 
reich zurücksehen. Daß in diesen beiden romanischen Erzeuger- 
staaten die niedere Valuta eine entscheidende Rolle spielte, be- 
darf kaum der Erwägung. 


Internationaler Verkehr. 


— Ernennung. In seiner Sitzung vom 10. Juli 1926 hat der 
schweizerische Bundesrat an Stelle des am 16. April 1926 ver- 
sterbenen Herrn Ernest Bougault zum Vizedirektor des Zentral- 
amtes für den internationalen Eisenbahntransport ernannt: 
Herrn Dr. jur. Charles Colomb, bisher französischer Sekretär des 
Zentralamtes. Der Amtsantritt ist am 1. Juli 1926 erfolgt. 


Rechtspflege. 


— Das Schaufelschlagsrecht. Von diesem ‘handelt eine sehr 
gründliche und lehrreiche Entscheidung des Thüringischen Ober- 
verwaltungsgerichts neueren Datums!). Nach den meisten in 
Thüringen noch geltenden Wassergesetzen der früheren Einzel- 
staaten müssen die Anlieger von Kanälen, Mühlgräben 
und sonstigen künstlichen Wasserleitungen denen, die die 
Wasserleitung oder Anlage zu unterhalten oder aufzuräumen 
haben, das notwendige Betreten ihrer Grundstücke 
gestatten und auch den Schaufelschlag aufnehmen, d. h. die einst- 
weilige Ablagerung des aus dem Wasserlauf gewonnenen 
Schlammes, Pflanzenwuchses usw. auf dem Ufer gestatten. Wo 
die Eisenbahnen Anlieger solcher Wasserläufe sind oder durch 
deren Verlegung beim Bahnbau irgendwie an der Unterhaltung 
von Wasserläufen beteiligt sind, hat auch das Schaufelschlags- 
recht für sie Bedeutung, die manchmal recht unliebsam emp- 
funden werden kann, sei es, daß die Eisenbahn durch Anlieger 
in der Ausübung des :genannten Rechts beengt oder gehindert 
wird, sei es, daß ihr vom Unterhaltspflichtigen vorgeworfen 
wird, sie beeinträchtige jenen in der Ausübung dieses Rechtes. 
Für dergleichen Fälle bietet die erwähnte Entscheidung, deren 
Abdruck hier wegen ihrer Länge nicht möglich ist, sowie die 
Anmerkung dazu manchen brauchbaren Fingerzeig. Dr:.@; 


— Aufwertung von Restkaufgeld, wenn eine Enteignung des 
Grundstücks in Aussicht stand. Der Brennereibesitzer M, in 
Herne i. W. verkaufte im Januar 1914 dem Preußischen 
Eisenbahnfiskus mehrere Parzellen, die zum Bahnbau 
erforderlich waren. Nach einer im Jahre 1924 von der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft aufgestellten Berechnung, die von M. 
nicht bemängelt worden ist, ergab sich noch ein Restkaufgeld 


*) Urteil vom 10. Dezember 1924, A 11/24. Juristische Wo- 
chenschrift 55. Jahrg. 1926 Heft 8 S, 1071. 


. Zwecke dieses Unternehmens bestehen. 


"und Technik die Erziehungs- und Unterrichtsaufgäbe 


‘des Personals von Ministerien, sonstigen Behörden 
. nützigen Anstalten und Vereinigungen usw., 3. die 


Gegenstände. - 


_ Reichsbahn, 
‚21. Juni/11. Juli 1924 verpflichtet sich die Gesellsche 
‚Maßgabe der zur Verfügung stehenden Mittel die 


' bahnbediensteten erforderlichen Lehrbücher, Schrif 


von 14756 M nebst Zinsen. Darauf zahlte die Reichsk 
M. am 23. Oktober 1924 den Aufwertungsbetrag von 
Im gegenwärtigen Rechtsstreit verlangt der Kläge 
wertung des Betrages nebst 18% Zinsen. — Das 
Münster verurteilte die beklagte Deutsche Reiehsbah 
lung von 14756 RM nebst 4% Zinsen seit dem 16..Ma 

RM. Ebenso 


Das Oberlandesgericht nimmt an, daß d 
Reichsgericht vertretenen Grundsätze über die Höhe d 
eignungsentschädigung im Falle der Geldentwertung 
auch dann zur Anwendung kommen ‚müssen, wenn nich 

Feststellungsbeschluß ($ 39 Preuß. Enteign.-Ges.) eine En 
digung, sondern durch Vertrag ein Kaufpreis für das c 
eignung unterliegende Grundstück festgesetzt ist. Im G 


GB., weil es sich dabei um Wertersatz ha! 
Wert der Entschädigung zur Zeit der ‚Zustellung 
stellungsbeschlusses soll dem Berechtigten ungese 
kommen; der Berechtigte muß so gestellt werden, als w 

die Sache nicht verloren hätte, Auch der Kläger hatt 
mehr die Wahl, ob er die Grundstücke behalten woll 
nicht. Einen freiwilligen Verkauf stellt also sein Vertrag 
24. Januar 1914 nicht dar, der Kläger stand vielmehr un 
Zwange der drohenden Enteignung. Die Vereinbarung des 
kaufs erscheint somit nur als Ersatz für die nur d TC 

Einigung zu vermeidende Enteignung. Deshalb ist d 
wertung keinen andern Grundsätzen unterworfen als 
gesetzte Entschädigung. (Aus den „Reichsgerichtsbri 
Mißlack, Leipzig, Kochstr. 76). (VI 143/26. — 29. Juni 


a 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 814.) 


— Bericht über die Verkehrswissenschaftliche 
gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn fü 
abschnitt von der Gründung bis zum 31. Dezember 
stattet von Dr.-Ing. B. Schwarze, Geh. Baurat, Berlin 
Manuskript gedruckt. GNS RN Ben 

Es muß als ein dankenswertes Beginnen bezeichnet | 
daß die . Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgeselk 
m.‘b. H., obgleich sie gesetzlich hierzu nicht verpflich 
über den ersten Abschnitt ihrer Tätigkeit Bericht erstatte 
da vielfach Unkenntnis und Unklarheiten über die Ziek 
Der vorliegent 
Leiter der Gesellschaft, -Geh, Baurat Dr.-Ing. Schw 
und übersichtlich aufgestellte Bericht) der die Zei 
Gründung der Gesellschaft (3. Juli 1924) bis Ende 1925 un 
zerfällt in drei Teile: Die Gründung der Gesellschaft, CH 
Finanzbericht, und endet mit einem Ausblick. Dem inter 
Bericht entnehmen wir kurz folgendes: In der Nach krie; 
trat für die Reichsbahn neben den Aufgaben der Ver 


ersten Ranges immer stärker hervor. Hierbei stellte 


Gegenstand des Unte 
ist nach der Eintragung im Handelsregister: 1. Die He 
von Lehrbüchern, Schriftsachen, Modellen, Lehrfi 
psychotechnischen Hilfsmitteln für den Dienstunter 
2. die Aus- und Fortbildung und.die psychotechni 


der Herausgabe, der Hersteilung und des Verk 


Nach dem zwischen der Gesellschaft und “der. De 
Hauptverwaltung, geschlossenen Vertra, 


bildung, Fortbildung oder psychotechnische Prüfung 


Kr? 


a‘ 1 . 
hrfilme usw. auf Ersuchen der Deutschen Reiehsbahn 
‚geben oder die Herausgabe und den Verkauf zu ver- 
Bi - 


halb der kurzen Zeit ihres Bestehens hat die Verkehrs- 
schaftliche Lehrmittelgesellschaft eine große Anzahl 
senbahnwissenschaftlicher Werke namhafter Verfasser 
eben, die schnell in der Beamtenschaft Absatz zefun- 
ın. Eine weitere Reihe von Werken ist in Vorbereitung 
Druck. 

ohrmittelzesellschaft darf mit Befriedigung auf die in 
Zeit und oft unter erheblichen Schwierigkeiten geleistete 
ragende Arbeit zurücksehen. Bei ihrer Rührigkeit werden 

Erfolge nicht ausbleiben. 


buch der Verfassung und Verwaltung in Preußen und 
tschen Reiche, von Graf Hue de Grais 7, Wirkl. Geh. 
erungsrat, Regierungspräsident a. D. 23. völlig um- 
te Auflage, herausgegeben von Graf Hue de Grais, Re- 
ssdirektor Frankfurt a. d. O. und Dr. Hans Peters, Pri- 
t an der Universität Breslau unter Mitwirkung von Dr. 
Hoche, ÖOberregierungsrat im Reichsministerium des 
n Berlin. Verlag von Julius Springer, 1926. 
arf das Werk noch einer Empfehlung? Jeder Student, jeder 
unesbeamte, jeder Jurist, jeder der im öffentlichen 
wirkt, kennt den „Hue de Grais“, benutzt ihn zum 
oder um sich im Labyrinth der Gesetze und Verord- 
urecht zu finden. Die letzte Auflage (seit 1891 die 22.) 


IR Auflagen trat durch den Krieg eine Unterbrechung 
Kriegsende rief die Neugestaltung der staatlichen 
imisse, wie im Vorwort zur vorliegenden 23. Auflage aus- 
ird, das Bedürfnis einer grundlegenden Neubearbeitung 
erkes alsbald hervor. Zunächst jedoch ließ sich ein ge- 
BT Zeitpunkt für das Erscheinen einer Neuauflage nicht 
an. Ein gewisser Abschluß der sich überstürzenden und 
fortwährenden Wechsel unterliegenden Gesetzgebung 
abzewartet werden. Indessen bereitete der Begründer 
sjährige Verfasser des Werkes eine neue Auflage vor 
rte die Arbeit fort, soweit es der Stand der Gesetz- 
erlaubte. Seinem verdienstvollen Wirken setzte im 
22 mitten in unermüdlicher Arbeit‘der Tod ein Ziel. Die 
erausgeber haben sich bei der Fortführung zur Auf- 
zestellt, das Werk in seiner Art zu erhalten und es ferner 
eken dienstbar zu machen, die es nach dem Willen des 
ers zu erfüllen hatte. Zu diesem Zwecke wurde eine 
on hervorragenden Mitarbeitern herangezogen, deren 
in den einzelnen Abschnitten im Inhaltsverzeichnis auf- 
‘sind. Die gänzlich veränderte Rechtslage seit Erschei- 
letzten Auflage machte eine vollständige Umarbeitung 
kes erforderlich. Teile, die an Bedeutung verloren 
ie z. B. die Ausführungen über die Wehrmacht, waren 
u fassen, andererseits war Neues darzustellen. z. B. das 
swesen (Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft, Kraftfahr- 
uftverkehr usw.), der Vertrag von Versailles usw. Das 
z- und Verordnungsmaterial ist grundsätzlich bis zum 
‚uar 1926 berücksichtigt worden. Doch sind darüber hin- 
ach dem Stande des Druckes der einzelnen Teile, Ge- 
Ben Erlasse usw. noch bis in den Mai 1926 be- 
1& 
ausgebern gebührt Dank für die Fortsetzung des vor- 
hen Werkes. Ihr Wunsch, daß das früher allgemein be- 
- Buch wieder ein brauchbares Nachschlagewerk für 
_ Reichs- und Kommunalbeamte sowie für alle berufs- 
der ehrenamtlich mit der öffentlichen Verwaltung in 
ne kommenden Personen werden möge und daß es da- 
- studierenden Jugend und den Beamten-Anwärtern 
risches Hilfsmittel sei, wird zweifellos in Erfüllung 


x \ 

komotivversuche in Rußland. Von Professor G. Lo- 
ssoff. Übersetzt aus dem Russischen von Dr.-Ing. 
ıngovius. Mit 647 Abbildungen und 3 Tafeln. VDI- 
Berlin 1926. 42 M. 

'erk von nicht gewöhnlichem Inhalt aus dem Gebiet der 
komötive ist es, in dem Professor Lomonossoff die in 
während des letzten Vierteljahrhunderts ausgeführten 
mit Lokomotiven behandelt. Schon in einzelnen Zeit- 
sätzen hat derselbe Verfasser auf die sogenannten 
der Lokomotiven hingewiesen, in denen in Rußland 
Inen Gattungen gleichsam ihr wissenschaftliches 
Wement“ mitgegeben wird. Diese wissenschaftliche Ana- 
er Lokomotiven ist es nun, die den Inhalt des Wer- 
t, und zwar in einer Erschöpfung, wie sie größer kaum 
werden kann und wie sie über das für das Paßbuch 
Hi he Maß weit hinausgeht. 

einer Einleitung aus der Feder des Direktors der 
n Reichsbahn-Gesellschaft, Dr.-Ing. Hammer, und dem 
behandell der erste Abschnitt die Ausführung der 


Messungen Selbst. Dem Kenner von Lokomotivversuchen. be- 
gegnen hier viele bekannte Meßeinriehtungen, und die Anwei- 
sungen sind von nicht zu überbietender Gründliehkeit. Manche 
Empfehlung klingt selbstverständlich, so, daß man vor allem 
auf die zuverlässige Anzeige sämtlicher Meßeinrichtungen be- 
dacht sein muß, und doch ist eine solche Regel oft erst das 
Ergebnis manch mißlicher Erfahrung, wenn nämlich die ein- 
zelnen Versuchspunkte in starker Streuung anfallen, wo man 
eine geringe Streuung um eine stetig verlaufende Mittelkurve 
erwarten muß. Freilich entsprechen die russischen Meßwagen, 
auch der neueste, selbst nicht durchweg dieser Forderung; sie 
können darin einen Vergleich mit den Lokomotiv-Meßwagen 
der Deutschen Reichsbahn nicht aushalten. Fast beneidenswert 
sind die großen Mittel, auch persönlicher Art, die in Rußland 
für diese Versuche zur Verfügung standen, während die amt- 
liche Bedeutung der Versuche durch besondere Vorschriften 
bezeugt ist. 

Im zweiten Hauptteil werden die Lokomotivgattungen be- 
handelt, die den Versuchen unterworfen wurden. Ihre Zahl 
und Mannigfaltiekeit ist freilich wesentlich geringer als die der 
vom Eisenbahn-Zentralamt untersuchten Lokomotiven. Im 
dritten Teil wird iene erschöpfende Analysierung an einer wich- 
tigen russischen Lokomotivgattung aufgezeigt: jener fünffach 
gekuppelten Güterzuglokomotive, von der auch die deutschen 
Bauanstalten viele Hunderte geliefert haben. Namentlich die 
Zueskraft als Funktion der Geschwindigkeit, Füllung, Regler- 
stellung und Kesselanstrengung ist hier in überaus zahlreichen 
Sehaulinien zur Darstellung gebracht, daneben der Dampfver- 
brauch. Geringere Beachtung als bei den deutschen Versuchen 
findet — erklärlich durch das seltene Vorkommen starker Stei- 
gungen in Rußland — die Reibun®. Geringer ist durchweg 
die Kesselanstrengeung selbst bei Naphthafeuerung, so daß die 
Ergebnisse auf unsere deutschen Verhältnisse mindestens für 
die Grenzleistungen nicht übertragbar sind; in einem Maße ge- 
ringer, daß die geringwertigere russische Kohle, deren Unter- 
suchung gleichfalls behandelt wird, zur Begründung allein kaum 
ausreichend erscheint. Die ständige Beziehung der Leistung 
auf den Treibradumfang setzt bei Aufgaben über die Förderung 
am Zughaken die Kenntnis des Lokomotivwiderstandes voraus, 
dessen Ermittlung selbstverständlich nicht übergangen wird; 
ich halte hier unsere deutsche Rechnungsart mit den unmittel- 
bar gemessenen Zushakenwerten für einfacher. Wichtig ist die 
mehrfache Feststellung der guten Übereinstimmung der 
Streckenversuche mit den leichter stetig zu gestaltenden Prüf- 
standsversuchen:; man sollte daher aus berechtistem Bedauern 
über den noch fehlenden ortsfesten Prüfstand in Deutschland 
nicht in das Extrem einer Geringschätzung der Streckenver- 
suche fallen. 

Der vierte Teil ist der im einzelnen kürzer gehaltenen Be- 
handlung der übrigen Lokomotivgattungen gewidmet, so der 
Verbund-, Gleichstrom- und Mallet-Lokomotive, wobei auch Ab- 
weichungen von den deutschen Ergebnissen festzustellen sind. 
Der Sehlußabschnitt erörtert die wissenschaftliche Behandlung 
von. Aufgaben der Zusförderune, namentlich die Gewinnung von 
Widerstandsformeln und ein Verfahren zu einwandfreier Be- 
rechnung der Fahrzeiten. das, unabhängig von dem deutschen 
Verfahren des Steigungs-Geschwindigkeits-Diagramms gefunden, 
viel Verwandtes damit aufweist. 

Als Gesamteindruck im Vergleich zu unseren deutschen, in 
gleicher Vollständigkeit und Systematik leider noch nicht ver- 
öffentlichten Versuchen möchte ich feststellen, daß die Analy- 
sierung zwar bei uns gleich erschöpfend nicht geübt wird. daß 
aber andererseits die russische Behandlung im höheren Maße 
rein stattstisch ist. Das bewußte Ziehen, ja Aufsuchen von 
Schlüssen, die eine Fortentwicklung, sei es der betreffenden 
Lokomotivgattung, sei es wirtschaftlich wirkungsvoller Maß- 
nahmen überhaupt, im Gefolge haben, ist bei den Lokomotiv- 
versuchen der Reichsbahn zweifellos stärker betont. Inszesamt 
kann indes kein Zweifel darüber bestehen, daß wir es bei der 
Veröffentlichung des bekannten russischen Lokomotivfach- 
mannes mit einem Buch von nicht alltäglicher Bedeutung zu 
tun haben, das auf dem Arbeitstisch keines wissenschaftlich 
arbeitenden Lokomotivingenieurs fehlen sollte, 

Nordmann. 


’ 


— Die Wasserturbinen. Von Dipl.-Ing. P. Holl. Vollständig 
neubearbeitet von Dipl.-Ing. Emil Treiber, Baurat in Karls- 
ruhe i. B. I. Allgemeines. Die Freistrahlturbinen. II. Die 
Überdruckturbinen. (Sammlung. Göschen Nr. 541 u. 542.) Berlin 
und Leipzig 1926. Walter de Gruyter & Co. Preis geb. je 1,50 M. 

Die neue Bearbeitung berücksichtiet alle Fortschritte und Er- 
fahrungen, die in den letzten Jahren in Theorie und Bau der 
neuzeitlichen Wasserturbinen und Wasserkraftanlagen zewon- 
nen worden sind. Sie stellt eigentlich ein ganz neues Werk dar. 
Nach einer allgemeinen Einleitung über Wasserkraftanlagen, 
Arbeitsweise und Einteilung der "Wasserturbinen werden die 
Freistrahlturbinen (Peltonturbinen) einschließlich ihrer Rege- 
lungseinrichtungen eingehend behandelt. Die Überdruckturbinen, 
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also die Franeisturbinen, werden nach der theoretischen und 
baulichen Seite ausführlich erörtert, wobei auch auf die neuesten 
Entwicklungsformen (Kaplan- und Flügelradturbinen) eingegan- 
zen wird. Einige kurze Bemerkungen über Wasserkraltanlagen 
mit Franeisturbinen bilden den Schluß. 

Wer sich schnell über die mit Wasserturbinen zusammen- 
hängenden Fragen unterrichten will, wird sicher gern nach den 
handlichen Bändchen greifen, deren Benutzung durch die aus- 
zezeichneten Abbildungen und die beigefüsten Literatur- und 
Sachverzeichnisse wesentlich erleiehtert wird. Sch. 


— Statik 
I. Teil. 


für Baugewerkschulen und Baugewerksmeister. 
I Festigkeitslehre. VonK. Zillich, Reg.- und 
Baurat a. D. Neunte neubearbeitete‘ Auflage. Berlin 1926, 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geheftet 340 fl. 

Ein Drittel des Inhalts dieses Buches umfaßt die auch in allen 
Kalendern und ähnlichen Werken enthaltenen Tafeln über 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Befreiung von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken. 
($ 10. 1a. VWÜ.) 

Mitteilung der Reichsbahndirektion München vom 
19. Juli 1926: Stationen PassauDonauländeund Passau 
Winterhafen waren vom 13. bis 19. Juli 1926 wezen Hoch- 
wassers gesperrt. Der Verkehr in Strecke Passau-Wald- 
xkirchen (Niederbayern) wurde vom 19. Juli 1926 wieder auf- 
genommen. 


Mitteilung der Generaldirektion der Öster- 
reichischen Bundesbahnen vom 2%. Juli 1926: Wegen 
Hochwasser und Dammrutschung waren folgende Streeken un- 
[ahrbar: Krems-CGrein vom 16. bis 17. Juli 1926, Twin- 
berg-Frantschach St. Gertraud vom 18. bis 19. Juli 
1926, Ettendorf-Lavamünd vom 15. 
weiteres. 

Änderung von Stationsnamen. 

Reichsbahndirektionsbezirk Erfurt. Vom 


1. August d. J. ab führt der an der Strecke Immelborn-Lieben- 
stein gelegene Bahnhof Liebenstein-Schweina die Bezeichnung 


„Bad Liebenstein-Schweina“ und der an der Strecke 
Gera-Zeitz gelegene Bahnhof Köstritz die Bezeichnung „Bad 
Köstritz“, 


Amtliche Bekanntmachungen. Ss 


1. Nachruf. 


Am 20. Juli 1926 verschied in Cassel der 
Abteilungsdirektor i., e. R. 


Dr. jur. Alfred Grapow 


zuletzt Direktor der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank A.-G,, 


Filiale Cassel. 


Der Verstorbene ist insgesamt 29 Jahre im Dienst der Preußischen Staats- 
Er gehörte in den Jahren 
1909/12 und vom Jahre 1921 bis zu seiner Versetzung in den einstweiligen ° 
Ruhestand am 31. März 1924 der Reichsbahndirektion Kıberfeld als Mitglied an. 

Ausgezeichnet durch reiche Gaben des Geistes und des Gemüts hat der 
Verstorbene durch seine hervorragende Tüchtigkeit und Fachkenntnis, sein 
liebenswürdiges Wesen und seine vornehme lautere Gesinnung sich in allen 
Kreisen, die mit ihm in Berührung gekommen sind, besondere Hochachtung 


eisenbahn und im Reichsbahndienst tätig gewesen. 


und warme Zuneigung erworben. 


Wir werden ihm stets ein ehrendes Andenken bewahren. e; 


Elberfeld im Juli 1926. 
Reichsbahndirektion Elberfeld. 
Der Präsident. 


2. Aenderungen von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Immelborn-Lieben- 
stein gelegene Bahnhof  Liebenstein- 
Schweina führt vom 1. August 1926 ab 
die Bezeichnung ‚Bad Liebenstein- 
Schweina‘“. 

Erfurt, den 19. Juli 1926. (762) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Erfurt. 


Der Stoff ist in völlig einfacher, elementarer, 


' lassen worden: | £44 


Juli bis auf 


Ei Verkehrswiederaufnahmen. 


Der an der Strecke Eisfeld-Sonneberg 
gelegene Hp. Katzberg wird’am 1. August 
1926 wieder eröffnet. SER 

Erfurt, den 26. Juli 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Erfurt. 


a 


a‘ ze tung des 

Deutscher Eisenbahny 

” = EN EEE 

Quadrat-, Wurzel-, Flächenzahlen, Normalprofile 

übrige Teil, rund 100 Seiten, ist der eigentlichen 
lehre, und zwar nur für den Hochbau, gewidmet. 


knapper Weise behandelt. Das Buch hat daher nur fü 
lernenden Hochbauer Wert, der gerade in das Gebiet der ] 
keitslehre einzudringen beginnt., Für den Techniker der 
als Hilfsbuch für statische Berechnungen, wofür es jaa 
der Überschrift gedacht ist, kann seine Anschaffung 
Frage kommen, da die Tafeln, die allein von dem ganze; 
dem Berechnenden nützlich sein können, in vervollkomt 
Weise in anderen, billigen Handbüchern leicht zur Ver! 
stehen. Be 
‚Das aber von den Lernenden dieses Buch, das in de 
liegenden Auflage nach den neuesten Bestimmungen 
arbeitet ist, geschätzt wird, beweist die hohe Zahl der Au 
| J. Kuhnke-] 


ee 


Kan" 


Reichsbahndirektionsbezirk Karlsruhe 
Bahnhof Neuenburg, deutsch-französischer Grenzbahnhof 
Strecke „Müllheim (Baden)-Mülhausen (Els.), « 
1. August 1926 die Bezeichnung „Neuenburg (Bad 
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Rundschreiben der Geschäfteführenden Verwaltun, 


Nr. III 103 vom 26. Juli 1926 an sämtliche Verein 
tungen, die österreichischen Bundesbahndirektionen un 
Eisenbahn-Zentralamt Berlin, betreffend das Vereinsül 
kommen über die Gewährung von Rechtsbeistand; 


Nr. III 130 vom 26. Juli 1926 an sämtliche Vereinsy 
tungen, die österreichischen Bundesbahndirektionen ur | 
Eisenbahn-Zentralamt Berlin, betreffend Ergebnis der & 
lichen Abstimmung über die Ergebnisse des Satzu 
schusses; j Be: 

Nr. III 132 vom 24. Juli 1926 an sämtliche Vereinsye 
tungen, betreffend Vereinswagenausschuß, Ergebnis der se 
lichen- Abstimmung; di. 

Nr. IV 98 vom 26. Juli 1926 an sämtliche Verein 
tungen, die österreichischen Bundesbahndirektionen, da 
bahn-Zentralamt Berlin und das Abrechnungsbüro Prag, 
treffend Zulassung der Pengö-Währung zur Vereinsabreehi 


4. Güterverkehr. 
Durehfuhrausnahmetarif S. D 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen 

j gekehrt). 

Mit Gültiskeit vom 1. Au 
wird Hamburg L.B. für die 
Firchau Grenze, Schneidemühl 
Grenze und Kreuz Grenze in d 
tungsbereich des S.D.5 einbez 

Näheres durch  Reichsbah; 
zeiger. N N RN 

Altona, den 25. Juli 1926. ©. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Alto 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft 
nahmetarife). . 

Mit Gültigkeit vom: 2. A 
Einführung eines neuen 
fuhrtarifs für Kaffee. : 
Näheres durch Reichs 
zeiger. RER, 
Altona, den 26. Juli 1926. 
Deutsche Reichshahn-Ges 
Reichsbahndirektion Al 

x. 11.8; 18/1203. 


(781) 


Reichsbahn-Tiertarif, Teil 
Mit Gültigkeit vom 1. Okt 
wird die Überfuhrgebühr für 
BayerBahnhof (Vieh-u 
|. hof) von 1,20 RM auf 220 R 
\ Berlin, den 26. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 
"Reichsbahndirektion Berli 


Fun; 
x fi 

Br 

vs A 


- (785) 


AS 


rausnahmetarif 8.D.?. 
erkehr über deutsche Sce- 
y a häfen.) 
ts durch Verfügungen vom 
2" x "95, 5. und 25. 6. 26 ausge- 
a Aufhebung bestimmter. Abtei- 
"Tarifs tritt erst mit Ablauf 
\ugust 1926 in Kraft. Näheres 
teichsbahntarifanzeiger. 
‚ den 22. Juli 1926. (764) 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
hsbahndirektion Altona. 


usnahmetarif S.D.4 (Verkehr 
- Seehäfen-Österreich bzw. 
ehlassteillen und umgekehrt). 
sofortiger Gültigkeit wird die 
XII Ziffer 1 „Hülsenfrüchte 
C“ durch eine 


Reiehsbahntaril- 


den 22. Juli 1926. (765) 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
hsbahndirektion Altona. 


hrausnahmetarif S. D. 6 (Ver- 
"Deutsche Seehäfen-Deutsch- 
61 Grenzübergangsstationen und 
> umgekehrt). 

tiekeit vom 29. Juli 1926 wer- 
aten und Ölfrüchte in das 
eiehnis des Tarifs aufgenom- 


durch  Reichsbahntarifan- 
en 23. Juli 1926. (775) 


he Reichsbahn-Gesellschaft. 
'hsbahndirektion Altona. 


hrausnahmetarif S. D. 4 (Ver- 
"Deutsche Sechäfen-Österreich bzw. 
umschlagstellen und umgekehrt). 
sültigkeit vom 29. Juli 1926 wer- 
e Sätze in Abteilung XXV für 
Deggendorf und. Regensburg 


R durch Reichsbahntarifan- 
den 24. Juli 1926. (779) 


he Reichsbahn-Gesellschaft. 
ee a Altona. 7 


T Bisenhahn-Gütertarit, Teil I, 
ihren. Absehnitt X — Decken- 
Nachtrag III vom 1. Juni 1926. 
Nachtrag III vom 1. Juni 1926 
sutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
t. B, für den 1. August 1926 in 
genommene Neuregelung der 
ete tritt erst mit dem 1. Ok- 
6 in Kraft. Bis zum 30. Sep- 
1926 bleiben die bisherigen Bo. 
zen und Sätze für Deekenmiete 
rt bestehen. 
Tarifmaterial ist zu ER. 
den 26. Juli 1926. (780 
he Reichsbahn- Gesellschaft. 
Preiehebahndirektion, 


ih. ee einetarif S.D.2 (Ver- 
Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt). - 

tigkeit der durch Tarif- und 


izeigerverfügung lfd. Nr. 173 


‚e der Abteilung I wird. bis 
ugust 1926 verlängert. 
” durch ASBeBauN gta. 


en 23. Juli 1926. (768 
e Reichsbahn-Gesellschaft. 
bahndirektion Altona. 

.. Gt. 26/235. 


ebenen ermäßigten Stations- | 


Deutsch-schwedisch-norwegiseher und 
deutsch-dänischer Ma if, 
Teile II. 

Die Ausnahmetarife 15. und! 16 für 
salzsaures Ammoniak usw. werden mit 
Gültigkeit vom 22. Juli 1926 wieder ein- 
geführt. Auskunft durch die Abferti- 
gungen. 

Altona, den 22. Juli 1926. (763) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion , Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Durehfuhrausnahmetarif S.D.3 für Holz 
der Klasen D und 
Mit Gültigkeit vom 29. Juli 1926 wer- 
den die Anwendungsbedingungen des Ta- 
rifs durch Aufnahme einer Ziffer 4 er- 
gänzt. 

Näheres Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 23. Juli 1926. (767) 
Deutsche Reichshahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C 15 
Ausnahmetarife). 

Mit Gültiskeit vom 1. August 1926 an 
erhält der Ausnahmetarif 74 für Holz 
usw. von Flensburg nach der dänischen 
Grenze eine neue Fassung. Näheres 
durch Reichstarifanzeiger. 

Altona, den 26. Juli 1926. * 783) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durehfuhr-Ausnahmetarif S.D. Nr. 6. 
(Verkehr Deutsche Seehäfen-deutsche 
tschechoslowakische Grenzübergangs- 

stationen und umgekehrt.) 

Mit sofortiger Gültiekeit wird Königs- 
berg (Pr.) in den Geltungsbereich dieses 


Tarifs aufgenommen. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 18. Juli 1926. (756) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Verbands-Güter- 
verkehr. 

Am 25. Juli 1926 tritt Ausnahmetarif 17 
für frische Feld- und Gartenfrüchte usw. 
zwischen Warnemünde und Kopenhagen 
in Kraft, der ermäßigte dänische Schnitt- 
img achtsätze enthält. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 20. Juli 1926. (757) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch - Bayerischer "und Mittel- 
deutsch-Südwestdeutscher Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 2. August 1926 


“ wird die Station Börnicke der Reichs- 


bahndirektion Berlin in‘ .die direkten 
Tarife aufgenommen. L 
Erfurt, den 27. Juli 1926. (786) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion. 


Binnen-, Güter- und Tiertarif für die 

schmalspurigen Linien der Reichsbahn- 
direktion Dresden. \ 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf 

jederzeitigen Widerruf, längstens bis 

31. Dezember 1926; werden im Binnen- 


und WUebergangsverkehr der schmal- 
spurigen Linien Frachtsätze für ge- 
trocknete oder  gedörrte Kartoffeln 


(Flocken, Scheiben, Schnitzel) zu Futter- 
zwecken des Ausnahmetarifs 16e ein- 
geführt. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 
Dresden, am 29. Juli 1926. BTL) 
Deutsche. Reichsbahn-Gesellschatt, 
Reiehsbahndirektion Dresden. 
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Reichsbahn-Gütertarif, Heft © II (Aus- 
Ä  nahmetarife) Tiv. 5 
Die Geltungsdauer der Ausnahme- 
tarife 16a und 101 (Kartoffeln, frische 
usw.) wird bis auf jederzeitigen Wider- 
ruf, längstens bis 30. September 1926 
verlängert. 
Berlin, den 20. Juli 1926. (760) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Güterver- 
kehr Tfv. 66. 

Mit Gültigkeit vom 29. Juli 1926 wer- 
den die Entfernungen der Station Below 
ermäßigt. 

Berlin, den 23. Juli 1926. 776) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif D 22 für be- 
stimmte Güter der Klasse A—D, Ver- 
kehr Niederlande-Schweiz. 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 31. August 
1926 werden die nicht durch Stern ge- 
kennzeichneten allgemein gültigen 
Frachtsätze der Abteilung I bei allen 

Stationsverbindungen ermäßigt: 

I. für - See-Einfuhrgut über Amster- 
dam, Rotterdam, Dordrecht, Hock 
van Holland, Middelburg, Vlaardin- 
gen und Vlissingen um 

155 Reichspiennig bei 5t 

130 5 ” LOST 

123 „ bei den Hauptklassen. 
ll. für sonstiges Gut um 

121 eh ber Hit 

107 IT 

105 " bei den Hauptk! assen. 

Die dadurch erhaltene n neuen Fracht- 
sätze der Abteilung I gelten, soweit sie 
billiger sind als die Frachtsätze anderer 
Abteilungen, auch in diesen. 

Köln, den 24. Juli 1926. (791) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Köln. 


Deutsch-Österreichischer Güterverkehr. 

Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 

1. August 1926. 

Am 1. August 1926 tritt als Ersatz 
für den mit Ende Juni 1926 aufgehobenen 
deutsch-österreichischen Fisenbahn-Gü- 
tertarif, Heft 1, ein neuer Eisenbahn- 


"Gütertarif, Heft 1 in Kraft, für die Be- 


förderung von Frachtgütern in Wagen- 
ladungen. (ausgenommen Kohle) 
zwischen 
Stationen des bayerischen (rechtsrheini- 
schen und pfälzischen) Netzes der Deut- 
schen Reichsbahn, Stationen der Deut- 
schen Reichsbahndirektionsbezirke Al- 
tona, Cassel, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt (Main), Hannover, Karlsruhe, 
Köln, Mainz, Münster, Oldenburg, Stutt- 
gart und Trier sowie Stationen der 
Lokalbahn-Aktien-Gesellschaft München 
und der Bahngesellschaft Waldhof 
einerseits 
und Bahnhöfen der Österreichischen 
Bundesbahnen einschließlich der in 
ihrem Betriebe stehenden Privatbahnen, 
ferner der Eisenbahn Wien-Aspang sowie 
der von ihr betriebenen Schneebergbahn 
im unmittelbaren Übergang und im 
Durchgang dureh die Tschechoslowakei 
anderseits. 

Näheres im Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger für den Güter- und Tierverkehr 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
und der deutschen Privateisenbahnen so- 
wie im Verkehrsanzeiger für das baye- 
rische Netz der Deutschen Reichsbahn- 

Gesellschaft.. Preis des Tarifs 4,80 RM. 

München, den 23. Juli 1926. (773) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 
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Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Kohlenverkehr von ober- und nieder- 
schlesischen Gewinnungsstätten) Heft 11. 

1. Mit Gültigkeit vom 15. August 19%6 sind auf Seite 58/59 und ‚144/145 die Angaben 

und Frachtsätze der Station „Mnisek u Liberce“ zu streichen und wie folgt zu ersetzen: 


} Zeitung des ve 
Deutscher Eisenbahn 


IE RED | ee 5, 6.01 7! 
I ı2 [3283| ı2 |360) ı3 |ss6| 13 [9as| 12 |s52| 18 |9%0| 13. |760 
II |Hei T 351) Hei T|351| Sbg |227| Sbg |235| Hei T 351) Shg 1235| She |arı 

ıı I Ji . ; 

| Er] 9 Da 1). 8] 12. 124 14 
I 13. |98|) ı2 1352|. ı2 |328| -ı2 |352| ı3 |sasl 18° |928| 13 !gog 
91 Sbg 1227| Hei T|351|Hei T|351|Hei T 351| Sbg |227| Spg |285| She |297 

Ji Ji Ji 

| | 16,45] 17%] IB] 19.98 20 21 
BR BR Fu ER BEER AH LI ER DR RE FE ER EEE, © 21.20. 0, 
I 12 |876) ı2 |40) ı3 |986| 12 [360] 13 |92s| 13 I9a| 12 Is 
II |Hei T/351|Hei T|351| Sbg |227|Hei T 351) Spg |227|. Shg |235 Hei T 351 

Ji Er | ET, Ji 

| 2 | 3 | 4 | 3 | | 27% *| 28 
I 18 .1904| 12. 1416| 13 |920|. 12 |s68| 12 |376| 12 Ja00l 13 lasg 
II | Sbe 1243 Hei T|351| Sbg |%5| Hei T |351| Hei T | 351|Hei T|351| She [or7ı 

| PET Ji Ji ZA l 


2. Rn Nachtrag I ist auf Seite 94/95 bei der Station 


Spalten 1, 
in „368“ dern, 
Dresden, den 23. Juli 1926. 


„Mnisek u Liberce* in den 


2,.9,410, ll, 15 und 21 der tschechoslowakische Schnittfrachtsatz II von „377“ 


(769) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
veichsbahndirektion Dresden, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 29. Juli 1926 wird 
die Station Südholt in - den Ausnahme- 
tarif 10a (Torfstreu und Torfmull) als 
Versandstation einbezogen. 

Berlin, den 22. Juli 1926. (766) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft © II (Aus- 
mahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 26. Juli 1926 wird 
im Ausnahmetarif 18 (Eisen und Stahl 
usw.) die Station Eberswalde Umschlag- 
stelle als Versandstation nachgetragen. 

Berlin, den 21. Juli 1926. (771) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif D 52 Schweiz- 
, Niederlande. 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 31. August 
1926 werden die Frachtsätze der Abtei- 
lung I bei allen Stationsverbindungen 
ermäßigt: 5 
l. für See-Ausfuhrgut über Amster- 
dam, . Rotterdam, .. Dordrecht, Hock 
van Holland, Middelburg, Vlaardin- 
gen und Vlissingen um 

155 Reichspfennig bei 5 t 

130 10 t 

123 bei den "Hauptklassen. 
für sonstiges Gut um 

121 Reichspfennig bei 

107 10 

105 hei den 'Hauptklassen. 

Die dadurch erhaltenen neuen Fracht- 
sätze der Abteilung I zelten, soweit sie 
billiger sind als die Frachtsätze anderer 
Abteilungen, auch in diesen. 

Karlsruhe, den 22. Juli 1926. 


’ 


I. 
5.t 


(772) Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Trier, im Juli 1926, 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. Tarifamt “ Deutsche Reichsbahn-Gesellsel 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. bei der Gruppenverwaltung: Bayern. BL 


Tfv. 60. Ostdeutseh-Bayerischer Güter- 
verkehr. 
Tarif vom 1. Mai 1926. 
Es sind abzuändern: 
Seite des 
Tarifs 1. Die Stationsnamen 


7 Chroßezütz in Chrosezütz, 


12 Groß Teschendorf in Groß Teschen- 
dorf (Kr. Stuhm), 

19 Marienwerder in Marienwerder 
(Westpr.),! 

24 Rakov kenzin Rakowken (Kr. Gol- 
dap) 

58° Siuching in Sünching. ‚ 

2. Die Entferunae 

24 Regerteln, Anstoßpunkt 6 (Guben) 
von 513 auf 498 km, 

20:3, Bei ‚Quaritz, ist die Entfernung 
von 55 km im Anstoßpunkt 10 
(Kohlfurt) zu streichen und im 
Anstoßpunkt 9 (Sorau) nachzu- 
tragen. 

München, den 15. Juli 1926. (782) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppe Bayern. 


Ostdeutsch-Bayerischer Gütertarif. 


Auf Seite 41, und 44.des Tarifs sind 


folgende Entfernungen abzuändern: 


Gräfenberg-Anstoßpunkt 4  (Cüstrin 
Altstadt) von 668 auf 568 km, 

Igensdorf- Anstoßpunkt 4 (Cüstrin 
Altstadt) von 665 auf 565 km. 

München, den 23. Juli 1926. (770) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei 


Bayern. 


Ab 1. August 1926 ist die Station 
Wolfskehlen in der Entfernungstafel II 


zu streichen. 
den 19. Juli 1926. (758) 


München, 


der _Gruppenverwaltung . 


Deutsch.österreiskincher ’ Güter er 
Eisenbahn-Gütertarif, enthaltend ı 
mentarische und besondere Bestimm 
‚ vom 1. Dezember 1925. 

Die ab 1. Juli 1926 vorüberge 
geführte Tarifmaßnahme 
der deutschen Binnentarife um besti 
Beträge — tritt mit Einführur 
Eisenbahn-Gütertarifs, 
1. August 1926 zum gleichen Z 
außer Kraft. Näheres durch 
tarifanzeiger. 
München, den 23. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 


Tarifamt ° bei der Grupvenvery 
Bayern. 
Lokalsütertarif, Teil I, Abt. B. EB 

tigung. ’ 
In der Anmerkung zur Pe 
(Häute) der Gütereinteilung ist der 
„Pelzwerk, soweit es nicht 


schnitt © V oder © VI genannt 
tiert nach I“ zu ersetzen durch 
und Pelzwerk siehe Abschnitt CV 
G-VE  ı 


Wien, den 26. Juli 1926. t 
Erste Donau- Dampfschiffahı "tS- 
Gesellschaft. 


Spezialtarif für Pflaumen, Pflau 
gedörrtes Obst und Nüsse 
Mit Gültigkeit vom 1. Augus 
auf weiteres tritt ein neuer 8 
für Pflaumen, Pflaumenmus, & 
Obst und Nüsse in Kraft, durch 
der gleichnamige Tarif vom, 10. 
1925 aufgehoben und ersetzt wird. 
Wien, den:23. Juli. 1926... { 
Erste Donau- Dampfschiffahr 
Gesellschaft. 


Spezialtarif für Pflaumen, Pfla 
gedörrtes Obst und Nüs 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 
auf weiteres tritt ein neuer Spe 
für Pflaumen, Pflaumenmus, & 
Obst und Nüsse in Kraft, durch 
der gleichnamige Tarif vom 10 
1925 aufgchoben und ersetzt wir 
Regensburg, den 24. Juli 1926. 
Bayerischer Lloyd Schiffahrts- 1 
gesellschaft. 


5. Personen- und PER 


Personenverkehr mit den auf sch 
slowakischem Gebiete gelegenen I 
bahnstationen und dieser Stationen 
einander. y 

Am 1. August erscheint je ein 
trag III zu den Anhängen A und 
Personen- und Gepäcktarifs, Ak 
in der Hauptsache die neuen F 
für die Reichsbahnstrecken in de 
choslowakei enthalten. Auskunft 
das Verkehrsbüro der Re 
direktion Dresden, Wiener Str. 4. 
Dresden, am 20. Juli 1926. N 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellse) 
Reichsbahndirektion Dresde 


Eröffnung des Haltepunktes- © 
den Gepäck- und Expreßgutv 
Am 1. August 1926 wird der % 

den Stationen Ruwer und 

links der Bahnstrecke Prier-Hert 
gelegene Haltepunkt Casel, der 
nur dem Personenverkehr diente 

für die Abfertigung von Gera q 

preßgut eröffnet. 


Herausgegeben im Auftr 
von dem verantwortlichen Se hriıtleiter, 


age des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. 
Für.den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckh 


khardt, Berlin SO 26, 
Verse von Julius Springer in Berlin W, — Druck von HB) 


Hermann & Co. in Berlin sw. 


jeichsbahn auf der Gesolei. 
inderung der Wagenklassen. 


sführung auf den Eisenbahnen 
stlichen Kriegsschauplatzes. 


fassung des Ortsgüterverkehrs 
nbahnen. 


jrennungstriebwagen. 


Österreich: 


Berlin, den 5. August 1926. 


Inhalt: 


Kaliumschlaghafens im Wilhelmsbur- 
ger Gelände bei Harburg. — Gemüse- 
verkehr von Holland über Dalheim. 
— Neuer Bahnhofsname für Bad 
Elmen. — Annahme von Eilstückgut 
in Berlin. 

Der neue tschecho- 
slowakisch-österreichische Verbands- 
tarif. 


Fremde Erdteile: 


Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von » Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


untergrundbahn. — Die Besteuerung 
der englischen Eisenbahnen. — Fol- 
gen der Gruppenbildung bei den eng- 
lischen Eisenbahnen. 


Die. Eisen- 
bahngesellschaft von Marokko. — 
Wirtschaft und Statistik der ameri- 
kanischen Eisenbahnen. — 40 Jahre 
Kanadische Paeifie - Eisenbahn. — 


Niederlande: 
Übrige europäische Länder: 


Tarifermäßigungen. Eisversorgung für‘ Kühlwagen. — 


Güterwagen für die Eisenbahnen von 


fmung der Strecke Velbert- Die  Arbeitsverhältnisse bei den Nialorin. 
3 russischen Eisenbahnen. — Eröff- 
B , nung der elektrischen Urolabahn Wasserverkehr. 
ıtschland: Direkter deutsch- (Zumärraga nach Zumaya) in Spa- Rechtspflege. 
rreichischer Güterverkehr. — nien. — Erhöhung der belgischen Bücherschau. 
Ausnahmetarife für Holz im Bahnfrachten. — Voraussichtliche i 
hen Binnenverkehr. — 80 Jahre Erhöhung der französischen Güter- Amtliche Mitteilungen. 
tarife. — Kosten der Londoner Post- Amtliche Bekanntmachungen. 


-Neckar-Bahn. — Anlage eines 


8 :oßen Ausstellungen von heutzutage, im Veahre die 
usstellung, in diesem Jahre die Gesolei, wenden sich 
lle ihrer Einzeldarbietungen ‘nicht nur an den Fach- 
‚sein sachkundiges Urteil, sondern in weitem Maße 
| sie darüber hinaus auch auf das Gemüt des Laien- 
hers bleibenden Einfluß zu gewinnen. Für den einzelnen 
"kommt es daher nicht einzig darauf an, in der sau- 
nd gediegenen Qualität der Muster und Modelle den 
indigen von der Güte des Objekts zu überzeugen, 
ussteller wird kaum den erstrebten vollen Erfolg auf- 
en, wenn er es ganz bei solcher nur fachmännischen 
e verbleiben läßt. Nicht minder stark. wie auf den 
on muß der Aussteller auf den Laien, auf das breitere 
_ einzuwirken versuchen, das ja gerade an diesen 
hellen Scharen und noch dazu in aufnahmefreudigster 
£& herbeiströmt. Und hiermit nähert sich der Aus- 
eck stark dem der Reklame. Ebenso wie bei dieser 
t starkem Willen die Güte und der Vorteil des Gegen- 
er Werbung dem Publikum eingehämmert werden. 
hkeit und damit leichte Erfaßlichkeit, groß angelegter 
ohne Nebensächlichkeiten — in der Beschränkung 
gerade hier der Meister — kurzer und schlagfertiger 
ind die äußeren Merkmale eines guten Plakats“ — 
weniger kann auf einer Ausstellung von heutzutage 
_ schlaekräftige, geschlossene Treffsicherheit ver- 
den. Daß daneben ein gewisser Umfang der Dar- 
die Gesamtwirkung nur unterstützen kann, versteht 
selbst, nur darf natürlich die Fülle des Gebotenen 
twirkung keinen Abbruch tun. Wird so schließlich 
and erreicht, bei dem der innere Wert und die äußere 


Die Reichsbahn auf der Gesolei. 
Von 2 Schmidt, Oldenburg i. O. 


Laien Achtung und Gefallen abnötigen, so haben wir jenes 
ideale Verhältnis, von dem es treffend heißt: „Der Laie staunt, 
der Fachmann blickt verwundert“. — 

Die Gesolei-Ausstellung der Reichsbahn-Gesellschaft gibt in 
einer Fülle von Einzelheiten Einblick in diejenigen Schaffens- 
gebiete der Reichsbahn, die mit „GE“, „SO“ und „LEI“ in Zu- 
sammenhang ‚gebracht werden können, und es ist an sich gewiß 
nicht zu beanstanden, wenn hierbei der Rahmen ein wenig weit 
gespannt worden ist und so auch die Uerdinger Ringfeder- 
puffer, die Kunze-Knorr-Bremse und die Zugtelephonie mit zur 
Geltung kommen. Es entspricht das nur der weltmännischen 
Gelassenheit, mit der die Gesolei sich überhaupt aller ihrer 
Ausstellungsgegenstände angenommen hat und vom Feuerwehr- 
turm bis zum Hühnerstall den mannigfachsten Ausstellungs- 
wünschen in entgegenkommendster Weise gerecht geworden ist. 
Aber gerade die Fülle der auch in der Reichsbahn-Ausstellung 
gebotenen Einzelheiten verbietet es, von ihnen im Rahmen 
dieses Aufsatzes mehr als summarischen Bericht. zu geben. Der 
Verkehr im Dienst der Volksversorgung und Volksgesundung, 
Betriebssicherheit, Hygiene im Eisenbahnwagen, Bequemlich- 
keit im Eisenbahnverkehr, bahnärztlicher Dienst, Gesundheits- 
pflege und Wohlfahrtswesen: alles das gibt den großen Rahmen, 
in dem die Einzeldarbietungen sich auswirken. Wir finden vor 
der Halle’ in dem Arzt- und Hilfsgerätewagen zwei Gegen- 
stände, die gerade angesichts der ‘traurigen Ereignisse der 
letzten Jahre allgemeines Interesse beanspruchen dürfen. , In 
der Halle selbst fällt gleich am Eingang die recht wirkungs- 
volle Ausstellung der Dienst- und Schutzkleidung ins Auge und 
hinter ihr begrüßen wir in der Ausstellung aus dem Bahnhofs- 
wirtschaftsgewerbe einen alten Bekannten aus der Verkehrs- 
ausstellung in München. Gegenüber liegt der Ausstellungs- 


826 


Zei u Yerei 
Deutscher irenkeh 


Nr. 31 ee ter 
raum für Wohnung und Siedlung mit Siedlungsmodellen aus | stens kurz ein Bild von dem REN Ausste 
Frankfurt a. Oder und Frankfurt a. Main, sowie aus Branden- | gegeben. Und es ist kein Zweifel: Aus der Fülle des 
burg-West; ein Modell der Wohnungssiedlung Vschbbf. Nürn- | schöpft der Eisenbahner, der Fachmann gerne und 
berg ist außerhalb des Raumes für sich aufgestellt. Bildliche | Befestigung und Bereicherung seines Wissens. 


Darstellungen der Wohnungsfürsorge aus einigen Direktionen 
vervollständigen mit sonstigen Abbildungen das Ganze. Wir 
kommen zu den weiteren Ausstellungsräumen; aus deren Inhalt 
wir das Modell des Übernachtungsraumes der Betriebswerk- 
statt I in München, eine Darstellung der Räumlichkeiten für 
medizinische Bäder und Behandlungen beim Eisenbahnausbesse- 
rungswerk Schwerte hervorheben wollen. Hier finden wir auch 
eine Darstellung der Funktelephonie, die Darbietungen 
Uerdinger Puffer, der Kunze-Knorr-Bremse und der Heizanlage 
im Personenwagen. Das Modell einer Schlafwageneinrichtung 
aus der Zeit um 1880 bietet Gelegenheit zum Vergleich mit der 
Jetztzeit, die durch eine moderne Schlaf- und eine Toilettenkabine 
vertreten wird. Auch von einer :Ausstellung der Entwicklung 
der Personenwagenbeleuchtung nehmen wir gerne Kenntnis und 
gelangen endlich, nachdem wir noch das große Reliefmodell der 
Schwarzwälder Kurorte „mit Zufuhrbahnen“ in Augenschein 
genommen haben, in den Ausstellungsraum für Wohlfahrtsein- 
richtungen, in dem vor allem die Modelle der von der Reichs- 
bahn-Arbeiter-Pensionskasse I (Preußen-Hessen) betriebenen 
Heilanstalten, nämlich der Lungenheilstätten Melsungen, Moltke- 
fels und Lostau und des Kur- und Solbades Bernburg, sowie 
das Modell des neuen Erholungsheims der Badischen Pensions- 
kasse in Bad Dürrheim hervortreten. Ergänzt werden diese 
Darstellungen der Pensionskasse noch durch sinnfällige bild- 
liche Darstellungen der Kassenleistungen. Ausstellungszegen- 
stände aus dem Gebiet der Eisenbahnerholungsheime füllen den 
Raum weiter. Von den Betriebskrankenkassen ist nur Olden- 
burg durch das Modell einer Licht- und Wasserheilanstalt ver- 
treten. Erwähnen wir nun noch die Filmanlage, die Vorfüh- 
rungen über den Töchterhort, das Sicherungswesen und die 
Hilfeleistung bei Unfällen abrollen läßt, so haben wir wenig- 


Verminderung der Wagenklassen. 


Von Reichsbahnrat Dr. Fischl, Regensburg. 


Bei den weitaus meisten Eisenbahnen der Welt bestehen für 
den Personenverkehr drei Wagenklassen. Die amerikanischen 
Bahnen führen im allgemeinen eine einzige Klasse von Personen- 
wagen; im Westen gibt es allerdings auf einigen Bahnen Wagen 
zweiter Klasse mit etwas ermäßigten Fahrpreisen: die besser 
gestellten Reisenden benützen die Wagen der Pullman-Gesell- 
schaft. Nach Röll (Enzyklopädie des Eisenbahnwesens) führen 
seit 1913 in Rußland bestimmte Züge eine vierte Wagenklasse; 
auch in Italien verkehren auf einer Strecke zwischen Neapel 
und Benevent Wagen vierter Klasse ohne Sitzbänke. Im übrigen 
aber hat sich überall ein Dreiklassensystem entwickelt. In 
Deutschland dagegen besteht das Vierklassensystem, wenn auch 
nicht in der Form, daß sämtliche Züge Wagen aller vier Klassen 
führen. 

Der Grund der Einführung der 4. Wagenklasse — sie tauchte 
zuerst (in den 50er Jahren) in Norddeutschland und Sachsen 
auf — war der, für die finanziell weniger leistungsfähige Be- 
völkerung eine billige Beförderungsgelegenheit zu schaffen. Die 
anderen Eisenbahnländer verhielten sich anfangs ablehnend 
gegen sie. Die Personentarifreform vom 1. Mai 1907 schuf dann 
auf allen deutschen Bahnen vier Wagenklassen, allerdings mit 
verschiedenen Einheitssätzen. Die vierte Klasse bekam im 
rechtsrheinischen Bayern und in Baden die Bezeichnung III b. 
Am 1. April 1918 wurde sie unter dem heftigen Protest der 
Öffentlichkeit auch äußerlich eingeführt, die Personenwagen er- 
hielten entsprechende Anschriften, In Bayern war bis zu diesem 
Zeitpunkt die vierte Wagenklasse nicht in Er scheinung getreten, 
weil man zum Fahrpreis der vierten Klasse in Wagen dritter 
Klasse befördert wurde. 


der 


er 


Ob auch der Laie ganz zu seinem Recht komm 
Gesoleibesucher, der morgens noch mit frischen K 
Kriegszug aufgenommen hat, ist, je länger er sich d 
Ausstellungsobjekte durchkämpft, um so mehr nur noc 
Eindrücken zugänglich, und wenn er im normalen Du: 
dern des Geländes nun erst nach geraumer Zeit zu 
gerade günstig gelegenen Ausstellungsraum der 
anstalten kommt, so ist es schon ganz am Platz, 
seinem noch. vorhandenen Rest an Aufnahmefähigkeit i 
kräftiger Weise zu Hilfe kommt. Und damit kommen x 
den Ausgang unserer Betrachtungen zurück, und e 
fast scheinen, als ob die Reklamewirkung (Einheit 
Originalität, Einseitigkeit) in unserer Ausstellung d 
voll und ganz zu ihrem Recht gekommen ist. Und 
sich, und sei es auch um den Preis stärkster oder sog, 
Beschränkung, -im übrigen ein schlaskräftiger und 
Publikum unmittelbar wirksamer Ausstellungsgegens 
leicht in einem ähnlichen Thema geboten, unter dem k 
durch die allseitig als vorbildlich anerkannte Pressefa 
großzügige Belehrung der Öffentlichkeit über den & 
Signalübertragung auf den Lokomotivführerstand ein 
worden ist. „Verhütung von Eisenbahnunfällen; erste 
bei Eisenbahnunfällen* — dieses Thema hätte in ei: 
geschlossener und erschöpfender, allgemein verständlie 
stellung, mit Modellen und Darstellungen vor allem a 3 
die Möglichkeiten und Unmöglichkeiten der Signalübertı 
und unter laufenden. belehrenden Führungen gewi 
Publikum gefunden, das nach den Ereignissen der letzt 
der Aufklärung gerade auf diesem Gebiete durchaus 
lich und für eine solche Darbietung sicherlich dank] 
wesen wäre. E 


Seitdem bestand bei den deutschen Stantaeisenhahn & 
ständige Einheit in der Bezeichnung der Wagenklasse 
Privatbahnen allerdings haben in ihrer Nberwn M 
die vierte Klasse nicht übernommen. h 

Es fragt sich nun, ob sich die Erwartungen, die ma an 
Einführung der vierten Wagenklasse knüpfte, erfüllt ha be 
ob es nicht unter den heutigen Verhältnissen den wirt 
lichen Bedürfnissen der Deutschen Reichsbahn entsp! iel 
einer einzigen Holzklasse zurückzukehren. 

Mit der Frage der Zusammenlegung der Holzkiaal n 
sich eine von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
1926 herausgegebene „Denkschrift. über die Zahl de 
klassen im Personenverkehr“. Sie kommt zu dem Erg 
zur Zeit eine Zusammenfassung der beiden Holzklass 
der beiden Polsterklassen undurchführbar ist. Auf Be 


einer aus adirätermn der deutschen Tiäenbeh ver Ei 
stehenden Studienkommission, die mit Ausnahme 
gliedes die Einführung des Zweiklassensystems empf: 

Gegen die Zusammenlegung der Polsterklas sen n 
diesen Punkt vorweg zu nehmen —, die nur für die Schr 
Bedeutung hat und die praktisch auf die Aufhebung 
" Wagenklasse hinausgeht, bestehen erhebliche Bedenk 
dem die erste Klasse rechnerisch eine Zuschußklass 
fordert, wie die Denkschrift vom März 1926 zutreffen 
die Rücksicht auf die Verhältnisse der Nachbarländ 
internationalen Verkehr und den Wettbewerb (m 
Bahnen sowohl wie mit dem Kraftwagen) ihre Bi 


igung brächte auch keine wesentlichen Vorteile, Die 
r mitgeführten Wagen der Polsterklasse zu vermindern, 
ch in den seltensten Fällen ermöglichen lassen, insbe- 
‚im Zügen, die verschiedene Kurswagen führen. Un- 
te Abteile 1. Klasse können im Bedarfsfalle jederzeit in 
der 2. Klasse umgewandelt werden und dienen so als 
schte Reserve bei Überfüllung dieser Wagenklasse. Da 
äßig in der Nähe der Ausgangs- und Zielstation oder auf 
sen Teilstrecken der Personenverkehr besonders lebhaft 
iR ohnedies ein gewisses Überangebot von Plätzen der 
vorhanden sein. 


s liegen die Verhältnisse bei den Holzklassen. Auf 
hnen und im Vorortsverkehr ist man vielfach dazu über- 
‚ nur eine Holzklasse, nämlich die vierte, meist aber 
pt nur eine einzige Wagenklasse vorzuhalten. Die Frage 
ob die Gründe, die hierfür maßgebend waren, nicht 
n bezug auf die Fernpersonenzüge der Hauptbahnen Gel- 


, die 3. Klasse in den Personenzügen (nicht in den Schnell- 
) heute eine Zuschußklasse ist, weist die Denkschrift von 
rzeugend nach. Diese Wagenklasse hatte in den ver- 
chsten Monaten Juli und August (1925) nur eine Be- 
von 20,1% vollzahlender Reisender aufzuweisen, wäh- 
‚ um die Selbstkosten zu decken, 27,5% hätte haben 
‚und den Betriebskosten in Höhe von 59,3 Millionen 
ind nur ein Erlös von 47,7 Millionen Mark gegenüber. 
tehrsschwachen Monate Januar bis März 1925 brachten 
nen Mark ein, während die Betriebskosten 75,2 Millio- 
betrugen'). 
rddeutschland und Sachsen liegen die Verhältnisse 
och günstiger als in Süddeutschland, wo sich die 
der Personenzüge nur eines ganz mäßigen Zuspruches 
Nach der „Statistischen Nachweisung im Verkehr des 
Xontrollbezirkes“ — nur diese Nachweisungen sind hier 
r, da sich der Verkehr mit den anderen Reichsbahn- 
jezirken, abgesehen vom Grenzverkehr, im allgemeinen 
nellzüge bedient — wurden auf einem Bahnhof des baye- 
Netzes vom April 1922 bis März 1923 einschl. 808 513 
en vierter Klasse und 35549 Fahrkarten dritter Klasse 
il-oder Personenzüge verkauft. Von sämtlichen 
ften Fahrkarten der Holzklassen trafen also 4,22% auf 
itte Wagenklasse. Rechnet man die Arbeiter- und Wochen- 
(mit 11912 und 11150 hinzu, die nur für die vierte 
usgegeben wurden, so treffen auf die dritte Wagen- 
ir 4,05.%. 
e Monate November und Dezember 1923 und das erste 
r 1924 war das Verhältnis folgendermaßen: Für die 
ase wurden 289975 Fahrkarten (einschl. 14137 Sonn- 
en), für die dritte Klasse der Eil- oder Personenzüge 
Jahrkarten verkauft, somit 2,7 % der gesamten Karten für 
lassen. ; 
t 1. April 1924 die Wagenklassen in den statistischen 
sungen nicht mehr ausgeschieden werden und da immer 
Ihrkartendruckmaschinen zur Anwendung kommen, 30 
die weitere Entwicklung der Abwanderungsbewegung 
° dritten zur vierten Wagenklasse nur durch besondere 
{ ibungen verfolgen. Daß eine solche Abwanderung in 
ndem Maße stattfindet, beweist die Besetzung der 
Klasse der Personenzüge, von der sich jedermann selbst 
en kann. Hier kommt die dritte Wagenklasse noch 
weg als wenn man sie lediglich unter dem Gesichts- 
Anzahl der verkauften Fahrkarten betrachtet. Denn 


zum Vorschein, während ihre Inhaber nicht bloß eine 
ihren, sondern zwei bis dreißig Fahrten und noch 
einem und demselben Fahrausweis. 


‚ Denkschrift von 1926 Seite 10 und 11. 


r 
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Der Grund der Abwanderung liegt neben der allgemeinen un- 
günstigen Wirtschaftslage, die den einzelnen zu größerer 
Sparsamkeit zwingt, hauptsächlich darin, daß im Laufe der Zeit 
der Anreiz zur Benützung der dritten Klasse weggefallen ist, 
die bessere Ausstattung der Wasen. Denn die ehemals höchst 
primitive, ‘entweder ausschließlich oder wenigstens in der 
Hauptsache mit Stehplätzen ausgestattete vierte‘ Wagenklasse 
hat heute fast durchweg eine Ausrüstung mit Sitzplätzen er- 
fahren. Von der dritten Klasse wird sie sich in Zukunft nur 
mehr durch weniger bequeme Holzsitze unterscheiden. Auf sehr 
vielen Strecken werden heute noch C-Wagen für die vierte 
Klasse verwendet. 

Soviel steht fest, daß die dritte Wagenklasse der Personen- 
züge heute eine unwirtschaftliche Einrichtung ist. Aus den in 
der Denkschrift von 1926 niedergelegten Zahlen läßt sich er- 
rechnen, daß den jährlichen Betriebskosten von 323 Millionen 
Mark nur eine Einnahme von 230 Millionen Mark gegenüber 
steht. Mit dürren Worten gesagt: Die Deutsche Reichsbahn 
zahlt für diese Klasse jährlich nahezu 100 Millionen Mark darauf. 

Ein Kaufmann, der genötigt ist, eine bestimmte Ware be- 
ständig mit Verlust zu verkaufen, wird sich keinen Augenblick 
besinnen, diese Ware aufzugeben. Die gleiche Überlegung kann 
die Reichsbahn allerdings nicht ohne weiteres zu dem Schluß 
zwingen, die dritte Wagenklasse in den Personenzügen aufzu- 
lassen. Denn wenn auch der Absatz der Ware „Beförderungs- 
leistung“ zu wünschen übrig läßt und die Geschäftsunkosten 
(Betriebsselbstkosten) nicht deckt, so spielt diese Wagenklasse 
in der Einnahmewirtschaft der Reichsbahn doch eine so wichtige 
Rolle, daß zunächst geprüft werden muß, ob ihrer Unwirtschaft- 
lichkeit nicht auf andere Weise mit Erfolg begegnet werden 
kann. Eine Erhöhung des Fahrpreises kommt nicht in Frage, 
hierdurch würde im Gegenteil der Absatz (die Besetzungsziffer) 
noch weiter zurückgehen. Es wäre daher zu erwägen, ob man 
nicht, um den Absatz zu heben, den Preis der Ware „Beförde- 
rungsleistung in der 3. Personenzugsklasse“ herabsetzen soll. 
Zweifellos würde eine Ermäßigung des Fahrpreises eine Aul- 
wanderung von der vierten in die dritte Klasse und eine Stei- 
gerung der Einnahmen der dritten Klasse zur Folge haben. An- 
genommen der Einheitssatz für die dritte Klasse der Per- 
sonenzüge würde von 5 auf 4 Pf. herabgesetzt, also um ein 
Fünftel, so würde sich die Besetzung der dritten Klasse, die 
jetzt 20 % beträgt, erheblich bessern, sagen wir verdoppeln. Die 
Einnahmen, die jetzt 230 Millionen Mark betragen, würden sich 
in diesem Fall künftig auf jährlich 368 Millionen Mark’ 
c $ 
>) erhöhen. Diese Einnahmemehrung ließe sich aber. 
nur auf Kosten der vierten Wagenklasse erzielen. Den 138 Mil- 
lionen Mark Mehreirmahmen in der dritten stünde ein Ein- 
2) 


nahmeausfall von 114 Millionen Mark in der vierten 


Klasse gegenüber, so daß die Herabsetzung des Fahrpreises der 
dritten Klasse lediglich eine Gesamteinnahmemehrung von Jjähr- 
lich 24 Millionen Mark zur Folge hätte. 

Allein eine solche Aufwanderung in die dritte Klasse, die an 
sich zu begrüßen wäre, würde zweifellos zu Schwierigkeiten in 
der Zugbildung führen, weil infolge des auf verschiedenen Teil- 
streeken. wechselnden Verkehrs ein gewisses Überangebot an 
Plätzen der dritten Klasse vorhanden sein müßte, ohne daß in. 
allen Fällen auch eine Verminderung der Wagen vierter Klasse 
eintreten könnte. Die Folge wäre also eine Vermehrung der 
Zuglast, mithin eine Erhöhung der Betriebskosten, die in“ 
keinem Verhältnis zu den erhöhten Einnahmen stünde. 

Mit einer Herabsetzung des Fahrpreises der dritten Klasse ist 
also nichts gewonnen. Es bleibt daher nur übrig, die dritte 
Rlasse aus den Personenzügen zu entfernen. Dadurch wird eine 
Verminderung der Bruttoeinnahmen eintreten. Der Einmahme- 
ausfall beträgt im un£ünstigsten Fall, d.h. wenn sämtliche 
Reisenden der jetzigen dritten Klasse sich der vierten Klasse zu- 
wenden, den Unterschied zwischen dem Fahrpreis der 3. und 
dem der 4. Klasse. Statt einer jährlichen Einnahme von 230 Mil- 
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lionen Mark würde sich eine solche von 152 Millionen Mark 
el also ein Ausfall von 78 Millionen Mark ergeben. 


Man darf aber annehmen, daß mindestens ein Drittel der 
Reisenden aus psychologischen Gründen in die 2. Klasse auf- 
wandern wird. Dadurch mindert sich der Ausfall um 38 Mil- 


lionen Mark = _ Fr). Gleichzeitig wird in der 2. Per- 
sonenzugsklasse, die ebenfalls eine Zuschußkasse ist, ohne Ver- 
mehrung der vorzuhaltenden Plätze eine bessere Besetzung 
(jetzt 13 %) erzielt. Die ungünstige Betriebszahl dieser Klasse, 
die sich jetzt zwischen 159 (in der verkehrsstarken Zeit) und 
195 (in der verkehrsschwachen Zeit) bewegt, wird dadurch eine 
wesentliche Verbesserung erfahren. 


Die entscheidende Frage. aber ist die, ob dem Einnahmeaus- 


fall, der nach diesen vorsichtigen Berechnungen 40 Millionen 
Reichsmark nicht überschreiten wird, derartige Ersparnisse 
gegenüberstehen, daß gleichwohl an die Auflassung der 


3. Wagenklasse in den Personenzügen herangegangen werden 


kann. 


Auch nach Aufhebung dieser Klasse wird man die Anzahl der 
Wagen im Zug und die insgesamt vorgehaltenen Plätze im all- 
gemeinen nicht wesentlich vermindern können, trotzdem nur 
durchschnittlich jeder fünfte Platz der jetzigen dritten Klasse 
besetzt ist. Daß eine Erhöhung der Achsstärke der Züge 
und eine Vermehrung des Gesamtwagenbestandes nicht einzu- 
treten braucht, ist in der Denkschrift vom März 1926 über- 
zeugend nachgewiesen. Auf einzelnen Strecken jedoch 
wird man die Achsstärke der Züge sogar vermindern können, 
wie die nachfolgende Feststellung beweist, die auf dem er- 
wähnten Bahnhof des bayerischen Netzes gemacht wurde. Dort 
wurden in dem Zeitraum November und Dezember 1923 und 
erstes Vierteljahr 1924 täglich durchschnittlich 52 Fahrkarten 
3. Klasse gelöst. Da von diesem Bahnhof Tag für Tag 30 Per- 
sonenzüge abgingen, die neben der 2. und 4. die 3. Wagenklasse 
führten, so wurden für einen Zug kaum 2 Fahrkarten abge- 
setzt; im Rechnungsjahr 1922 waren es noch 3 Fahrkarten. Der 
Zugang von Reisenden mit Fahrkarten 3. Klasse auf den 
Zwischenstationen der von dem Bahnhof ausgehenden Strecken 
ist, wie ständige Beobachtungen beweisen, verschwindend ge- 
ring. Die zwei Reisenden der 3. Wagenklasse können künftig- 
hin, ohne daß eine Mehrung der Gesamtplätze nötig wird, in der 
2. und 4. Klasse untergebracht werden. Mithin kann der jetzt 
mitgeführte dreiachsige C-Wagen entfallen. Soweit die Züge 
nur einen BC-Wagen mitführen, kann an seiner Stelle in dem 
einen oder anderen Fall ein D-Wagen ausgeschieden werden, wie 
überhaupt die Zugbildungspläne bei dieser Gelegenheit zweck- 
mäßig einer gründlichen Nachprüfung und Umarbeitung unter- 
zogen werden. Die Ersparnis an Betriebskosten, die sich durch 
Verringerung der Zuglast ergibt, ist nicht gering. Auf einer 
Strecke von 100 km beträgt sie durch den Wegfall eines drei- 
achsigen C-Wagens, wenn man die Betriebsselbstkosten eines 
Achskilometers mit 17 Pf. ansetzt, 51 MN, bei 30 Zügen täglich 
1530 MA und jährlich mehr als eine halbe Million Mark. Zweifels- 
ohne liegen auf nicht wenigen Strecken, besonders in Süd- 
deutschland, die Verhältnisse so, daß man den mitgeschleppten 
C-Wagen nach Auflassung der 3. Klasse ohne Ersatz aus den 
Zügen nehmen kann. 


Um jährlich 40 Millionen oder monatlich 3% Millionen Mark 
an Betriebskosten einzusparen, müssen monatlich 19% Millionen 
Wagenachskilometer weniger gefahren werden, d. s 15% der 
3. Personenzugsklasse oder 5% der Gesamtleistung der Per- 
sonenwagen in den Personenzügen. Denn insgesamt wurden 
im Monatsdurchschnitt 1925 in der 3. Klasse der Personenzüge 
130 Millionen, mit Personenwagen in den Personenzügen über- 
haupt 377 Millionen Wagenachskilometer gefahren. 


Aus diesen Zahlen ergibt sich, daß der dürch Zusammen- 
legung der beiden Holzklassen zu erwartende Einnahmeausfall 
wieder eingebracht wird, wenn es gelingt, rund 1000 Personen- 


kämen, zu veröden. Eine allgemeine Tariferhöhung für di 


züge — unter der Annahme, daß .ein Personenz 
Streckenabschnitt von 200 km durchfährt — um ein 
achsigen Wagen zu verringern. Verringerung aber i 
wenn man berücksichtigt, daß die jetzige dritte Be 
klasse nur mit 20 % vollzahlender Reisender besetzt ist, 
Teil dieser Reisenden mit Bestimmtheit in die jetzt « eh 
schlecht besetzte 2. Klasse aufwandern wird und daß e 
schon Strecken gibt, auf denen, ohne daß Platzmangel ents 
100 % der Personenwagen 3. Klasse ohne Ersatz aus ER 7 
genommen werden könnten. zu 


Die Vorteile, die die Zusammenlegung der beiden Holz j 
bietet, sind schon so häufig erörtert worden, daß es sich 
erübrigt, sie nochmals anzuführen. Die „Denkschrift übe 
Einführung eines Zweiklassensystems vom 20. November 
sagt darüber: „Die Zusammenstellung der Züge wird dure) 
rung nur einer Holzklasse sicher vereinfacht. In Anlehnu 
die Verhältnisse auf der Berliner Stadtbahn würden im 
meinen die Polsterklassen in der Mitte, die Holzklassen & 
beiden Zugenden einzustellen sein. Das Zustellen von Vers 
kungswagen, welches in der weitaus überwiegenden Zal 
Fälle für Holzwagen erforderlich ist, wird dann sich e 
und ohne Störung der einheitlichen Zugbildung ausführe 
Bei einer solchen Zusammenstellung der Züge wird au 
eine Beschleunigung der Unterbringung der Reisenden ınd 
mit eine Beschleunigung der Zugabfertigung eintreten, da 
leichtere Verteilung der zugehenden Reisenden möglich 
jetzige Suchen der zutreffenden Wagenklasse und das 
bedingte Hin- und Herlaufen der Reisenden am Zuge vern 
wird. Soweit jetzt die Züge auf den Zugendstationen un 
bilden sind, wird dies in vielen Fällen unterbleiben Sdcn 
facht werden können.“ , 


Durch die Vereinfachung der Zugbildung und Beschie 
der Zugabfertigung läßt sich eine Verminderung der ] 
kosten erzielen, in vielen Fällen auch eine Abkürzung d 
aufenthalte, die sich letzten Endes in einer Ersparnis. 
triebsstoffe auswirkt. 2 


Für die Auflassung der 3. Klasse spricht auch ein U 
der besonders in größeren Bahnhöfen wohlbekannt ist. 
werden dort Reisende „vorgeführt“, die in der 3. Wage 
mit Fahrkarten 4. Klasse betroffen wurden und dadurch d 
$S.16 der Eisenbahnverkehrsordnung vorgesehenen Zuschl: 
wirkt haben, der von den Reisenden stets „Strafe“ genannt w 
Zu ihrer Entschuldigung führen sie regelmäßig an, si 
‘unabsichtlich in den unrichtigen Wagen geraten, da sie 
auf die Beschilderung geachtet hätten oder in der Dunl 
die Wagenbezeichnung nicht hätten entziffern können. D 
erquickliche Folge sind vielfach peinliche Auseinandersetzur 
mit dem Schaffner oder Aufsichtsbeamteri, die nicht ‚selt 
einem gerichtlichen Verfahren wegen Amtsbeleidigung | ; 


In tarifarischer Hinsicht würden allerdings zur Verm 
von Einnahmeausfällen auch für die Einheitsholzklasse AN e 
Fahrpreise bestehen bleiben müssen, ein billigerer, dem 
preis der jetzigen 4. Klasse entsprechender, und ein höher! 
die schnellfahrenden Züge. Während aber jetzt in der 3,1 
dieselben Fahrpreise für Eil- und Personenzüge gelten, 
für die Einheitsholzklasse unter’ Beibehaltung der Schne 
zuschläge Einheitssätze für Schnell- und Eilzüge und : 9) ch 
Personenzüge zu bilden. Den Geldbeutel der Reisenden 
eine solche Regelung nicht ‚berühren, weil sich praktise) 
bisherigen Fahrpreisen nichts ändern wird. Im übrigen 
jedermann verständlich finden, daß für die größere ! 
nigung der Beförderung und die bessere Ausstattung fe 
auch ein höherer Fahrpreis als Entgelt gefordert wir 
legenheit der Zusammenlegung der Holzklassen wir 
bisher abgelehnte Einführung von Zuschlägen für die bes 
nigten Personenzüge mit dem Argument rechtfertigen und 
setzen lassen, daß betrieblich kein Unterschied mehr zw 
diesen Zügen und den Eilzügen sei und daß letztere in ( 
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lasse aus Anlaß der Zusammenlegung allerdings würde 
ntlichkeit und die Reichsregierung zweifellos ablehnen?). 
lie Fahrkartenschalter bedeutet der Wegfall einer Wa- 
se trotz der, verschiedenen Fahrpreise für die Holzklasse 
hibare Entlastung. Die Fahrkartenreehnung wird ver- 
, bei den Fahrkartendruckmaschinen werden Hunderte 
ekplatten — eine Druckplatte kostet zur Zeit 2,75 RM 
ehrlich. Denn während jetzt sowohl für die 3. als für die 
se nach allen Stationen, die verlangt werden können, 
rten oder Druckplatten vorgehalten -werden müssen, wird 
nftixg der Verkauf von Karten für die Eil- und Schnell- 
ıf die wenigen Haltestationen dieser Züge beschränken 
. Da ein schnellfahrender Zug kaum auf einem der 
3ahnhöfe 3. Klasse und 4747 Bahnhöfe 4. Klasse, geschweige 
f einem der 2215 zum Teil an Hauptbahnen gelegenen 
ınkte anhält, so darf man annehmen, daß für die Ver- 
ngen nach diesen Stationen künftighin nicht mehr als eine 
Be Fahrkarten der Holzklasse Nospalten zu Werden 
denken in bezug auf die Bedienung des Traglastenver- 

at die Denkschrift von 1926?) bereits ausgeräumt. Für 
ı Verkehr wird man, wie es auch jetzt schon geschieht, 
teren nieht umbaufähigen oder umbauwürdigen Wagen der 
rigen 4. Klasse verwenden. :Für die Möglichkeit der Mit- 
o von Traglasten müssen die Reisenden die geringere Aus- 
ng der Wagen in Kauf nehmen. Eine andere Frage ist, 
ht später eine strengere Beurteilung dessen, was als Trag- 
ugelassen wird, angeordnet werden oder ob nicht auch die 
ast, die immerhin nicht selten einen größeren Platz weg- 


t, tarifarisch herangezogen werden soll’)... 

ei. 

Vel. Denkschrift von 1926. 

Vgl. Seite 12 der Denkschrift. 

über habe ich in Nr. 16/1923. dieser Zeitung Vorschläge 
cht 


Er 


In wagenbaulicher Hinsicht begegnet die Zusammenlegung 
keinen Schwierigkeiten, wie die Denkschrift von 1926 an Hand 
von eingehenden und gründlichen Berechnungen nachweist?). 
Auch die Kosten des Umbaus der jetzigen Wagen 4. Klasse sind 
verhältnismäßig gering. Der künftige Holzklassenwagen wird 
zweckmäßig den jetzigen Einheitswagen 4. Klasse zum Vorbild 
nehmen mit kleinen Verbesserungen, indem beispielsweise die 
Eingangstüren an den Stirnwänden mit Glasfenstern ausgestattet 
und die Sitzbänke aus schmalen Latten gebildet und der Körper- 
form angepaßt werden. 

Die künftige einzige Holzklasse wäre natürlich als 3. Wagen- 
klasse zu bezeichnen. Damit wäre ein weiterer Schritt zur Her- 
stellung der formellen Tarifeinheit unter den mitteleuropäischen 
Eisenbahnländern getan. Sache von Verhandlungen ist die Her- 
stellung auch der materiellen Tarifeinheit, damit endlich deı 
unfruchtbare und (für alle Beteiligte) unwirtschaftliche Wett- 
bewerb verschwindet. Die Rückkehr zum Dreiklassensystem 
hätte durchaus nicht nur formelle Bedeutung. Die Reichsbahn 
würde sieh dadurch ein gewaltiges moralisches Plus schaffen. 
Nicht nur im Inland. Mehr als einmal haben österreichische 
und Sehweizer Reisende versichert, daß sie sich recht eigenartig 
berührt fühlen, wenn sie aus der heimatlichen 3. Wagenklasse 
kommend, sich an der deutschen Grenze zwei Holzklassen gegen- 
über sahen, und nun vor die Wahl gestellt waren, ob sie sich der 
3, oder der 4. Klasse zurechnen sollten. Daran ändert auch der 
Umstand nichts, daß unsere Wagen 4. Klasse im allgemeinen in 
bezug auf Ausstattung den Wagen 3. Klasse der Nachbarländer 
nieht nachstehen. Das Volksempfinden drängt auf eine mög- 
lichst gleiche Behandlung aller Reisenden®), für das Bestehen 
von zwei Holzklassen, die ja von 93,77 % aller Reisenden’) be- 
nutzt werden, hat es besonders wenig Verständnis. 


5) Vgl. Seite 15ff. der Denkschrift. 
6) Vgl. auch die Denkschrift vom 20. Dezember 1919, S. 31. 
7) Vgl. Anl. 19 des Büchleins „Die Deutsche Reichsbahn“. 


A | Die Betriebführung auf den Eisenbahnen des westlichen Kriegsschauplatzes. 
bi 
Ü Von Dr. Wilhelm Kretzschmann, im Kriege’Major im Generalstabe des Chefs des Feldeisenbahnwesens. 


& die Betriebführung auf den feindlichen Eisen- | gaben und die hieraus ‘sich ergebende technische Verwen- 


n standen zu Kriegsbeginn dem Chef des Feldeisenbahn- 
ıs zur Verfügung: 2 Militär-Eisenbahndirektionen, 6 Mili- 
striebsabteilungen und 21 Eisenbahn-Betriebskompagnien. 
‚der Spitze der Militär-Eisenbahndirektionen 
d sich ein Militär-Eisenbahndirektor mit dem Range eines 
nentskommandeurs, der als ehemaliger Linienkommandant 
en Offizieren der Eisenbahnabteilung des Großen General- 
hervorgegangen war. Durch die Tätigkeit als Linien- 
jandant und die hierbei notwendige Zusammenarbeit mit 
Bahnverwaltungen hatten die Militär-Eisenbahndirektoren 
"x in den Eisenbahnbetrieb gewonnen, während sie auf 
ihrer früheren Verwendung in der Eisenbahnabteilung 
len für die militärische Transportbearbeitung üblichen 
dsätzen und Arbeitsmethoden vertraut waren. Den Fra- 
es Eisenbahnbaues standen sie naturgemäß ferner. 
Durehführung der ihnen obliegenden Aufgaben verfügten 
itär-Eisenbahndirektionen zu Kriegsbeginn über sechs 
ilungen: Abteilung I für Transportwesen mit 
' Stabsoffizier als Vorstand, der zugleich Stellvertreter des 
rs war, Abteilung II für Bau und Betrieb unter 
ı höheren, Eisenbahnbau- und Betriebsbeamten, en 
II für Maschinen- und Werkstättenwes 
em höheren Beamten des Maschinenfaches als Vorstand, 
g IV für Telegraphen- und Sicherungs- 
n unter Leitung eines fachtechnisch vorgebildeten Beam- 
Ahtellun: V für Verkehrswesen und Haupt- 
die unter einem höheren Verwaltungsbeamten alle auf 
Terkehrs-, Abfertigungs- und Kassenwesen bezüglichen An- 
eiten bearbeitete, und Abteilung VI, der unter einem 
“Intendanturbeamten die Geschäfte der Feldinten- 
rund der Kriegskasse übertragen waren. 
den Bedürfnissen des Krieges ergab sich sehr bald die 
tung zweier weiterer Abteilungen, von denen ‚Abtei- 
die Regelung des Gesundheitsdienstes unter 
ı Obermilitärarzt zufiel, während Abteilung VIII unter 
ı Eisenbahnoffizier als Vorstand alle reinen Bauauf- 


- 


dung der Eisenbahnbautruppen bearbeitete. Hauptaufgabe des 
Militär-Eisenbahndirektors war es, die einzelnen Abteilungen zu 
einheitlichem Wirken zusammenzufassen und ihnen die allge- 
meinen Richtlinien für ihre Tätigkeit zu geben. Im übrigen 
mußte den Abteilungsvorständen ein großes Maß von Selbstän- 
diekeit und Freiheit in der Ausübung ihres Dienstes belassen 
werden. 

Bei Besetzung des feindlichen Netzes erhielten die Militär- 
Eisenbahndirektionen zur Leitung des Betriebes Militär- 
Betriebsabteilungen unterstellt, denen zur Betrieb- 
führung die erforderliche Anzahl von Eisenbahn-Be- 
triebskompazsnien zugeteilt wurde. Sie setzten sich 
in der Hauptsache aus dienstpflichtigem Personal der Eisen- 
bahnverwaltunzen-zusammen. Da die den Betriebskompagnien 
zugeteilten Offiziere und Mannschaften vielfach ohne Rücksicht 
auf ihre Vorbildung nur auf Grund ihres militärischen Dienst- 
erades ausgewählt waren, ergaben sich hieraus bei ihrem Ein- 
satz mancherlei Unzuträglichkeiten. Bei Formationen, deren 
Stärke in der Ausnutzung der beruflichen Tätigkeit ihrer An- 
gehörigen lag, hätte zweckmäßig in erster Linie die Vorbildung 
entscheidend sein müssen. Aus dem Personal der Betriebskom- 
pagnien einer Abteilung wurden unter Zusammenfassung des 
hierfür vorgebildeten Personals Betriebs-, Maschinen- und 
Werkstättenämter gebildet. Der Umfang der Betriebsämter 
wurde allmählich bis auf rd. 150 km Strecke erweitert, der der 
Maschinenämter bis auf etwa 400 km. 

Für die Regelung des Verkehrsdienstes bestand im Rahmen 
dieser Militär-Betriebsabteilungen zu Kriegsbeginn keine Orga- 
nisation; die hierbei anfallenden Aufgaben wurden von den Be- 
triebsämtern mit erledigt. In den ersten Zeiten ergab sich 
hieraus während des Bewegungskrieges kein wesentlich fühl- 
barer Mangel. Erst als im Spätjahr 1914 mit dem Übergang 
zum Stellungskrieg der Nachschubverkehr erheblich anwuchs, 
trat das Fehlen jeglicher Verkehrsregelung an den Front- und 
vorderen Etappenbahnhöfen sehr störend in die Erscheinung. Zur 
Behebung der in großem Umfang entstandenen Abfertigungs- 
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schwierigkeiten wurden Anfang 1915 für jede Armee Etap- 
pen-Güter-und Paketämter eingerichtet, deren Haupt- 


aufgabe sich auf Annahme und Verteilung der Stückgüter und’ 


Pakete der Truppe beschränkte. Eine durchgreifende Besserung 
der Verkehrsverhältnisse trat erst ein, als im Herbst 1915 im 
Rahmen der Organisation des Militär-Bisenbahnwesens besondere 
Militär-Eisenbahnverkehrsämter für die Front- 
und Etappenstrecken der Armeegebiete und des Generalgouver- 
nements Belgien geschaffen wurden. 

Als schon bald nach Ausspruch der Mobilmachung der deutsche 
Vormarsch nach Belgien und Nordfrankreich begann, übernah- 
men zunächst die heimatlichen, der Grenze benachbarten Eisen- 
hahnverwaltungen die erste Betriebführunge auf den wie- 
derhergestellten Bahnen der feindlichen Grenzgebiete. So führte 
die Eisenbahndirektion Köln in den ersten Tagen des Vormar- 
sches mit ihren Lokomotiven und Personalen den Betrieb bis 
über Lüttich hinaus. Als mit fortschreitender Besetzung des 
feindlichen Bahnnetzes der Einsatz von Militär-Eisenbahndirek- 
tionen erfolgte, vollzog sich die Inbetriebnahme im allgemeinen 
derart, daß die mit Wiederherstellung der vorderen Strecken 
betrauten Eisenbahnbaukömpagnien die Bahnen so lange in Be- 
trieb hielten, bis die rückwärts eingesetzten Betriebskompag- 
nien sie ablösten. Erhebliche Teile der Bautruppen fanden auf 
diese Weise für die erste Betriebführung Verwendung und 
leisteten trotz unzureichender Zusammensetzung und Vorbildung 
vielfach hervorragende Dienste. 

Die zu Kriegsbeeinn dem Chef des Feldeisenbahnwesens für 
Ablösung der Eisenbahnbaukompagnien im Betrieb zur Verfü- 
gung stehenden 21 Eisenbahnbetriebskompagnien hatten eine 
Gesamtstärke von rd. 4400 Köpfen. Sie kamen zunächst sämtlich 
auf dem westlichen Kriegsschauplatz zur Verwendung. Da es 
sich bei der innerhalb weniger Wochen erfolgten Besetzung der 
belgischen und französischen Bahnen um die Inbetriebnahme 
eines Netzes von mehr als 40U0 km handelte, dessen Betriebs- 
länge etwa der Hälfte der gesamten bayerischen Staatseisenbah- 
nen entsprach, reichten die zu Kriegsbeginn aufgestellten Be- 
triebstruppen sehr bald für die Betriebführung nicht aus. Be- 
reits am 22. August 1914 erging daher durch den Chef des Feld- 
eisenbahnwesens an die heimatlichen Eisenbahndirektionen die 
Anforderung zur Aufstellung von Bau- und Betriebs- 
kolonnen aus Personal der Eisenbahnverwaltunsen. Erstere 
hatten eine Stärke von je 100 Mann, während die Zusammen- 
setzung der Betriebskolonnen derart bemessen war, daß sie zur 
Besetzung einer eingleisigen Strecke von etwa 50 km ausreich- 
ten. Außerdem wurde zur Unterhaltung und Instandsetzung 
des rollenden Materials bei dem preußischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten die Bildung von Werkstattkolonnen 
und für den Ausbau der Telesraphen- und Sicherungsanlagen die 
Überweisung von Telegeraphenbau- und Betriebs- 
kolonnen beantragt. Die Ende August eintreffenden Kolon- 
nen kamen auf den rückwärtigen Streeken des besetzten Gebie- 
tes zum Einsatz, um die bisher dort tätigen Betriebstruppen für 
Zwecke der vorderen Linie frei zu machen. Ende Oktober 1914 
waren bereits mehr als 27.000 Bedienstete der deutschen Bahn- 
verwaltungen neben den militärischen Betriebsformationen im 
Militärbetrieb des westlichen Kriegsschaunlatzes tätie. Mit Ab- 
lauf des Jahres 1914 erhöhte sieh ihre Zahl auf 33 500 Köpfe, 
unter denen sich 120 höhere und etwa 4500 mittlere Beamte be- 
fanden. Daneben wurden noch 3000 belgische und französische 
Hilfskräfte beschäftigt, deren Zahl sieh gegen Ende des Tolgen- 
den Kriegsjahres auf rd. 19.000 erhöhte. 


Die Betriebführunge der bald nach Ausspruch der Mobil- 


machung besetzten Luxemburgischen Bahnen hatte 
auf Anordnung des Chefs des Feldeisenbahnwesens die General- 


direktion der Reichseisenbahnen übernommen, die in Luxem- 
burg ‚eine Betriebsleitung errichtete, an deren Stelle später die 
Linienkommandantur Luxemburg trat. 


Zur Leitung des Betriebes auf den besetzten Bahnen Nord- 
belgiens traf Mitte August die Militä r-Eisenbahn- 
direktion 1 in Aachen ein. Sie verlegte in den ersten Sep- 
tembertagen ihren Sitz nach Brüssel, während gleichzeitg die 
neu gebildete Linienkommandantur Lüttich die Be- 
triebführung auf den rückwärtigen Strecken Nordbelgiens über- 


nahm. Die Besetzung weiterer belgischer und französischer . 


Bahnen führte Ende Oktober zur Verlegung der Militär-Eisen- 
bahndirektion 1 zach Lille und zur Einrichtung der Linien- 
kommandantur Brüssel ‚ welcher der Betrieb der bisher 
von der Militär-Eisenbahndirektion 1 besetzten Strecken zufiel. 


Im südlichen Belgien „und nordöstlichen» 


Frank Teich war die Militär-Eisenbahndirek.- 
tion 2 eingesetzt. Sie hatte zunächst ihren Sitz in Libramont 
und wurde Anfang Oktober nach Sedan verlegt. 


Die zunehmende Ausdehnung der besetzten belgischen und. 
französischen Bahnen veranlaßte den ‚Chef des Feldeisenbahn- 
wesens Ende September die neu gebildete Militär-Eise n- 
bahndirektion3, die „vorübergehend in Saarburg zum Be- 


- trieb .der vor der 6. und 7. Armee gelegenen. Bahn üh, 
 court-Luneville verwendet worden war, nach Cha 
 zuziehen und vom 1. Oktober ab mit der Betriebfüh 


. mittelbare Einfahrt in die Überholungsgleise. 


‚herstellung äußerst ungünstig. So waren die ge 


.triebes war daher zunächst gering und zahlreiche Un 


sich erheblich vergrößerten. Auch das in Belgien und 
 neten sich zahlreiche Unfälle, durch die neben oft erhe 


Unfälle gemeldet, bei denen,35 Personen getötet und 
‚, oder minder schwer verletzt wurden. NE 


'reichender Ruhepausen. Die zu Kriegsbeeinn an viele 


. für Ausladungen geeigneten Bahnhöfen wurden meist 


| Truppe noch vermehrt wurden-und die sich oft wei 


zu müssen. Selbst einzelne Offiziere und. sogar 
' kommandanten griffen in den Betrieb ein. Es 'bedu 
‘ fach ‚scharfer Weisungen des Chefs des Feldeisen 
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zwischen Sambre und Maas gelegenen Strecken zu 
tragen, a . 

Die Leistungsfähigkeit des besetzten Bahnnetzes 
namentlich in Belgien den an deutsche Bahnen geste 
derungen in keiner Weise. So fanden sich auf den BR 
häufig mangelhafte Weichenanlagen und namentlich i 
bengleisen ein zum Teil schlechter Oberbau. Scharfe R 
gen und Steigungen sowie das Fehlen schienenfreier Kr 
behinderten die Durchführung der langen und schweren. 
züge erheblich. Der Hauptfehler Jag jedoch in der für d 
Militärzüge zu gerineen Läneenausdehnung der B 
Außerdem war die Zahl ihrer Gleise in den meisten 
gering und ihre Verwendbarkeit häufig dadurch besch 
sie nur einseitig zugängig waren. Auch fehlte auf vi 
höfen wegen Vermeidung spitzbefahrener Weiche 


er 


In den ersten Zeiten gestaltete sich die Betriebf 
den besetzten Bahnen infolge ihrer gründlichen 
rung und ihrer zunächst behelfsmäßigen V 


Brücken und Tunnel zur Beschleunigung der Arbei 
meisten Fällen nur eingleisig instandgesetzt. Sie bildete 
bei doppelgleisisen Bahnen sehr störende Einschnürung 
infolge ihrer behelfsmäßigen ' Herstellung Langsamfahr 
die der Abwicklung des Zugverkehrs sehr hinderlieh 
Fast überall fehlten die Signale, die Stellwerke waren un] 
bar, die Gleisunterhaltung war schlecht und die Beleuchtt 
Bahnhofsanlagen unzureichend. Häufig versagte die 
digung auf der Streeke infolze Zerstörung der Telegrap 
der Fernsprechleitungen vollkommen. Die Sicherheit 


mentlich Entgleisungen der Lokomotiven in den Weich 
an der Tagesordnung. Vielfach erwiesen sich die K 
und Überholungsgleise der Bahnhöfe für die Aufnahme 
Militärzüge als zu kurz; auch gestattete die Weichena 
der Bahnhöfe meist keine unmittelbare Einfahrt in di 
gleise. Störungen bei Abfertigung der Züge waren d 
meidliche Folge. Bei der mangelhaften Verständigung. 
tionen über die Zugfolge war häufig nur ein Vorrü 
Züge in langsamer Fahrt und unter Anwendung beson 
sicht möglich. Hierzu kamen noch infolge Zerstö 
Wasserstationen die Schwieriekeiten der Lokomotivspei 
vielfach nur mittels Handpumpen erfolgen konnte. D 
für Wassernehmen der Lokomotiven vergrößerten sich 
ganz außerordentlich und machten den an sich scho 
fälligen Betrieb noch schleppender. Hierzu kam noch m 
Vertrautheit des Lokomotivpersonals mit den Strecke 
nissen, die zu langsamer Fahrt zwang, wodurch die F 


reich übliche Linksfahren war dem Personal zu 
gewohnt: 3 


Als Folge dieser unzureichenden Betriebsverhältniss 


Personal- und Materialschäden mehrstündige Betriebst£ 
entstanden. Allein bis Ende November 1914 wurden 157 


Alle diese Schwierigkeiten machten die Einhaltung be 
Fahrzeiten in den ersten Wochen der Betriebführun Ä 
möglich. Die Züge blieben häufig auf den Strecken li 
Dienstdauer der Lokomotiv- und Zugpersonale vergröß 
und führte zur Überanstrengung derselben infolge ni 


aufgetretenen Klagen über Lokomotiv- und Person: 
fanden in diesen unzureichenden Betriebsverhältnisse 
gründung. ER: Se 


Ein großes Erschwernis bildete die sich ständig wi 
Überfüllung der Spitzenstrecken. Ihr 


zugeführt, .als sie nach Ausbau und Leistungsfähigk i 
beiten konnten. Die Folge waren Stockungen des Betri 
durch das langsame Entladen der Nachschubzüge 


bis in die heimatlichen Grenzgebiete fortpflanzten un 
stellung zahlreicher Züge zwangen. Sehr stören 
auch in den ersten Zeiten die vielfachen Eingr 
berufener Stellen in den Betrieb. So richteten die 
Etappeninspektionen ihre Wünsche und Anforderung 
unter Umgehung der Bahnbeauftragten an die Betri 
unmittelbar. Auch glaubten sie bisweilen ihren 
dıe Ausnutzung der Bahnen als Etappenstraße gel nd 


"unberechtigten Forderungen vor allem der Kommando- 
appenbehörden entgegenzutreten. ö 


; Schwierigkeiten der ersten Betriebführung hielten ge- 
Zeit an und konnten nur ganz allmählich überwunden 
n. Unter weitestgehender Heranziehung der Hilfsmittel 
mat gelang es, durch planmäßigen Ausbau den Zustand 
nnetzes mehr und mehr zu verbessern. So wurden vor 
ı Dingen die Telegraphen- und Fernsprechleitungen lei- 
ähig ausgestaltet, die Gleis- und Weichenanlagen der 
iöfe umgebaut und erweitert, die zerstörten Wasser- 
en wiederhergestellt, die Signal- und Stellwerksanlagen 
ıst behelfsmäßig und später zum Teil in friedensmäßiger 
't instandgesetzt sowie die zerstörten Brücken und 
] zweigleisig und in permanenter Form ausgebaut. Zur 
ng der Leistungsfähiskeit der Bahnen infolge der sich 
dig steigernden Verkehrsanforderungen kam später noch 
teihe weiterer baulicher Maßnahmen zur Ausführung, wie 
die Vergrößerung besonders stark beanspruchter Bahn- 
der zweigleisige Ausbau vorhandener und der Bau neuer 
gen sowie die Schaffung neuer Überführungsmöglichkeiten 
h den Bau von Verbindungskurven zur Entlastung stark 
spruchter Bahnhöfe und zur besseren Ausnutzung der vor- 
nen Strecken. Daneben ermöglichte eine ständige, scharfe 
vachung des Betriebes die Sicherheit und Pünktlichkeit 
en Bahnen im Militärbetrieb zu steigern, so daß an Stelle 
"ungeregelten Zugverkehrs allmählich ein Betrieb nach 
»m Fahrplan trat, der eine geordnetere und planmäßigere 
icklung der Züge und eine wirtschaftlichere Ausnutzung 
‚okomotiv- und Personalbestandes ermöglichte. Trotzdem 
n bei den Schwierigkeiten und Eigentümlichkeiten des 
ärbetriebes die Ergebnisse und die Wirtschaftlichkeit des- 
an hinter denen der‘ Heimat nicht unerheblich zurück. So 
ug nach den Aufzeichnungen für die Monate Juli bis Sep- 
jer 1915 die Nutzleistung einer Lokomotive im besetzten 
‚lichen Gebiet gemessen an den beförderten . Wagenachs- 
metern nur das %6fache einer Lokomotive der preußisch- 
ischen Staatseisenbahnen. 


ı Beginn des Militärbetriebes bildeten die vorgefundenen 
ischen und französischen Fahrpläne die erste Grundlage für 
Abwicklung des Zugverkehrs. Aus ihnen ergaben sich die 
vendigen Angaben über Stationsentfernungen, Wasser- 
/onen usw. sowie ungefähre Anhaltspunkte über die Fahr- 
»n. An der Hand dieser Unterlagen erfolgte sehr bald die 
stellung von Militärfahrplänen nach den in der Hei- 
“üblichen Grundsätzen, wobei im allgemeinen eine Grund- 
hwindiekeit von 20 bis 30 km in der Stunde festgesetzt 
&. Dem Wesen dieses zuerst in Benutzung genommenen 
tärfahrplanes entsprach es, daß sämtliche Züge — gleich- 
ig ob Truppen-, Nachschub-, Lazarett- oder Lokalzüge — 
der gleichen Geschwindigkeit verkehrten und daß Über- 
ngen hierbei ausgeschlossen waren. Dieser Fahrplan hatte 
großen Vorteil, daß er bei den zu Anfang besonders schwie- 
on Zuständen auf den Bahnen des Militärbetriebes die ein- 
sten und übersichtlichsten betrieblichen Verhältnisse bot. 


im November 1914 auf dem westlichen Kriegsschauplatz 
Stellungskrieg einsetzte, ließ sich mit dem nun sehr bald 
er fortschreitenden Ausbau des Bahnnetzes der Fahrplan 
rund mehr verbessern. Anfang Januar 1915 forderte der 
£ des Feldeisenbahnwesens Beschleunigung der Zugfolge 
"Steigerung der Fahrgeschwindigkeit. Die Zugfolge auf 
igleisigen Strecken ‘sollte mindestens halbstündig durch- 
hrt und die Grundgeschwindigkeit für die wichtigsten 
isportstraßen auf 40 km erhöht werden. Neue An- 
erungen an die Ausgestaltung des Fahrplans stellte 
"lange Dauer des Stellungskrieges und die erfolgte 
‘ichtung zahlreicher deutscher Verwaltungsbehörden in 
besetzten feindlichen Lande. Zur Abwicklung des 
stlichen. Reiseverkehrs der deutschen Militär- und Zivil- 
srden wurden daher im Frühjahr 1915 einzelne schnell- 
'ende Züge auf den Hauptstrecken des besetzten Gebietes 
iehen den wichtigsten Standorten vorgesehen und in den be- 
nden Militärfahrplan hineingearbeitet. Die Geschwindig- 
dieser Schnell- und D-Züge bewegte sich zwischen 35 und 
m in der Stunde. Im übrigen blieb auch fernerhin der ganze 
ibahnbetrieb Belgiens und des besetzten Nordfrankreichs 
e Bedürfnisse der Front zugeschnitten. Eine im Sommer 
om Chef des Feldeisenbahnwesens angeordnete weitere 


r Strecken eine möglichst 
{szügen einzuzeichnen. 
auf allen wichtigen Transpor 
angenommen und die Höchstgeschwindigkeit auf 45 km 
kt werden. Auf diese Weise war glatte Durchführung 
eller fahrenden Personenzüge und der mit geringerer 
ndigkeit veıkehrenden Militärtransporte nebeneinander 
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möglich. Sorgfältiges Ineinanderarbeiten der Personen- und der 
Militärbedarfszüge gestattete größtmögliche Zugdichte und da- 
mit Erreichung höchster Leistung. Da die außerordentlichen 
Anforderungen des Jahres 1916 an die Militär-Eisenbahnen den 
Lokomotivpark erheblich schwächten, konnten die vorgeschrie- 
benen Geschwindigkeiten nur in den seltensten Fällen ent- 
wickelt werden, so daß namhafte Verspätungen unausbleiblich 
waren. Als wirksamstes Mittel zur Abhilfe wurde schließlich 
die Herabsetzung der Geschwindigkeit des Militär-Bedarfszug- 
fahrplans auf 30 km vom Chef des Feldeisenbahnwesens geneh- 
migt und der hiernach aufgestellte Fahrplan zum Januar 1917 
eingeführt. 

Besondere Maßnahmen bedurfte die Durchführung des Ur- 
lauberverkehrs, der bei der langen Dauer des Krieges ganz er- 
heblich anwuchs. Anfänglich suchte man die Beförderung der 
Urlauber durch Doppelführung der bestehenden Schnellzüge zu 
bewältigen. Dies führte jedoch sehr bald zu einer ständigen 
Überlastung dieser Züge und zu Zuständen, die von Tag zu 
Tag unhaltbarer wurden. Es blieb schließlich nur übrig, die 
Einlegung reiner Militär-Urlauberzüge anzuordnen. 
Ab Juli 1915 verkehrten zunächst jeden zweiten Tag von den ein- 
zelnen Frontabschnitten Urlawberzüge nach der Heimat, auf deren 
rasche und glatte Durchführung zur Erzielung der unbedingt 
notwendigen Entlastung der D-Züge besonderer Wert gelegt 
wurde. Vom August 1915 ab machte sich die tägliche Führung 
aller bisher vorgesehenen Urlauberzüge und Ende 1917 hinter 
der ganzen Westfront die Beförderung von täglieh insgesamt 
21 Urlauberschnellzugpaaren erforderlich. Mit ihnen konnten 
an jedem Tage etwa 30000 Urlauber von der Front nach der 
Heimat und zurück befördert werden. Bei Beurteilung der 
Leistungen .des Militärbetriebes darf diese durch den Urlauber- 
verkehr bedingte erhebliche Beanspruchung nicht unerwähnt 
bleiben. 

Eine der wichtigsten Aufgaben der Eisenbahnen im Militär- 
betrieb bildete ihre Ausnutzung für Truppentransporte. 
Dadurch, daß ihre Durchführung meist plötzlich auftrat und sich 
auf wenige Tage und Strecken zusammendrängte, ergab sich eine 
ungewöhnlich hohe Belastung und Anspannung des Betriebes. 
Die Schnelligkeit bei Einleitung und Durchführung von Truppen- 
verschiebungen erreichte im Laufe der Kriegsjahre einen außer- 
ordentlich hohen Grad. Die Bereitstellung der Zugkräfte, des 
Fahrpersonals und des erforderlichen Wagenmaterials war in 
enger Zusammenarbeit aller beteiligten Stellen so vorbereitet, 
daß angeordnete Transportbewegungen innerhalb weniger 
Stunden in Gang gebracht werden konnten. 


Besonders schwierig gestalteten sich Truppenverschiebungen 
in den ersten Zeiten, als die stark zerstörten belgischen und 
{französischen Bahnen nur notdürftig wiederhergestellt waren. 
Es muß als eine ganz besonders anerkennenswerte Leistung des 
Militärbetriebes auf dem westlichen Kriegsschauplatz bezeich- 
net werden, daß kereits vom 8. September 1914 ab der Abtrans- 
port der in Lothringen stehenden 6. und 7. Armee nach Nord- 
frankreich zur Verstärkung und Verlängerung des rechten deut- 
schen Heeresflügels möglich war., Im Verlauf eines Monats war 
es gelungen, 15 Infanterie- und 4 Kavallerie-Divisionen mit ins- 
gesamt 1300 Truppenzügen vom linken zum rechten Flügel unter 
äußerst schwierigen betrieblichen Verhältnissen zu überführen. 

Der Stellungskrieg mit seinen großen Abwehrschlachten 
brachte den Eisenbahnen neue Aufgaben auf dem Gebiete der 
Truppenverschiebungen. Das Bedürfnis nach regelmäßiger Ab- 
lösung der an bewegten Kampffronten eingesetzten Kräfte und 
der im Etappengebiet oder an ruhigen Frontteilen stehenden 
Verbände führte zu einem ständigen Truppenaustausch, der 
{fast ausschließlich mit Hilfe der Eisenbahnen durchgeführt 
wurde. Daneben mußte zur Abwehr feindlicher Angriffe die 
schnelle Heranführung bereitgestellter Reserven erfolgen 
können. Die Somme- und Flandernschlacht sowie 
der im Anschluß an die Tankscehlacht bei Cambrai ge- 
führte deutsche Gegenangriff brachten Höchstleistungen des 
Eisenbahnverkehrs auf den Bahnen des westlichen Kriegsschau- 
platzes. Allein während der Flandernschlacht wurden im Laufe 
des Oktobers 1917 82 Divisionen mit der Eisenbahn verschoben 
und innerhalb dieses Zeitraums insgesamt 3850 Truppenvollzüge 
gefahren. Für den deutschen Gegenangriff bei Cambrai mußten 
Ende November 1917 im Verlauf von 10 Tagen 1070 Truppenvoll- 
züge auf wenigen Strecken und bei beschränkten Ausladeräumen 
herangeführt werden. _Gewaltig waren auch die betrieblichen 
Leistungen bei Vorbereitung der Frühjahrsoffensive 
des Jahres 1918. Im Verlaufe eines Monats kamen täglich neben 
dem gleichzeitig zu bewältigenden 'erheblichen Nachschub von 
durchschnittlich 200 Zügen noch insgesamt 144 Truppenzüge in 
dem Angriffsabsehnitt zur Entladung. _ 

Vor die schwerste Aufgabe wurde der Betrieb bei Bewältigung 
des allmählich gewaltig angewachsenen Nachschubs gestellt. 
Betrug anfangs während des Bewegungskrieges der Bedarf der 
Westfront täglich nur wenige Nachschubzüge, die vornehmlich 
der Zufuhr von Munition und Verpflegung sowie der Heran- 
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führung von Ersatz zur Auffüllung der Verbände dienten, SO 
trat sehr bald mit dem Einsetzen des Stellungskampfes eine 
riesenhalte Steigerung an Kampfmitteln und Baustoffen aller 
Art ein. So wurden allein der 4. Armee während der Flan- 
dernscehlacht im Oktober 1917 täglich 52 Nachschubzüze zu- 
geführt und täglich mehr als 1400 Eisenbahnwagen auf den 
Spitzenbahnhöfen des Frontabschnitts entladen. Bei Bewertung 
der hierbei von den Betriebsstellen vollbrachten Leistungen darf 
nicht vergessen werden, daß zahlreiche Bahnhöfe bis weit in das 
Hinterland hinein das Ziel ständiger feindlicher Fliegerangriffe 
waren und unter dem Fernfeuer der schweren feindlichen Ar- 
tillerie lagen. Im Frühjahr 1918 steigerte sich der aus der 
Heimat. nach dem Westen herangeführte Nachschub auf fast 
10000 Wagen täglich außer mehreren tausend Wagen mit 
Heeresbedürfnissen, die im besetzten Gebiet für die Front auf- 
kamen. 

Im allgemeinen erfolgte die Durchführung des Nachschubs in 
geschlossenen Zügen von der in der Heimat gelegenen Sam- 
melstation der Armee über die ihr zugewiesene Eisen- 
bahnetappenlinie nach der im Armeebereich gelegenen 
Frontverteilungsstelle. Hier wurden die Nachschub- 
züge nach einzelnen Empfängern in Gruppen zerlegt und ihrem 
endgültigen Ziel zugeleitet, Umfangreiche Rangieraufzaben 
waren hierfür zu leisten, so daß vielfach mehrere Bahnhöfe als 
Etunpvarteilangsekollen einer Armee herangezogen werden 
mußten. 


Bei Großkämpfen kam es häufig vor, daß auf den unter dem 
Feuer der feindlichen Artillerie liegenden Spitzenstrecken und 
ihren ständigen Fliegerangriffen auszesetzten Bahnhöfen die 
Ausladungen stockten. Um Überfüllungen der Auslaufstrecken 
und Zufuhrlinien zu vermeiden, mußte der Ablauf von der 
heimatlichen Sammelstation eingeschränkt und im Anrollen nach 
vorn befindliche Züge unterwegs abgestellt werden. Nur bei 
ständiger und sorgfältiger Überwachung des gesamten auf einer 
Eisenbahnetappenlinie liegenden Zugverkehrs durch die verant- 
wortlichen Betriebsstellen war es möglich, ein Festfahren der 
Bahnen zu vermeiden und den wechselnden Anforderungen der 
Front ohne Überlastung des Betriebes nachzukommen. 


Zu manchen Reibungen führte in den ersten Zeiten die Be- 
förderung der Feldpost. Dem anfänglichen Streben der Feld- 
postbehörden, für die Vorführung der Bahnpostwagen zu den 
Armeen Sonderzüge zu benutzen, konnte mit Rücksicht auf die 
geringe Leistungsfähigkeit der besetzten Bahnen und ihrer 
großen Beanspruchung durch Truppentransporte und dringlichen 
Nachschub nicht entsprochen werden. Die Bahnpostwagen muß- 
ten vielmehr einzeln den zu den Armeen laufenden Verpfle- 
gungs-, Munitions- und Ersatziransporten angehänet werden. 
Erst als die betriebliehen Zustände auf den Bahnen des west- 
lichen Kriegsschauplatzes sich gebessert hatten, gestattete der 
Chef des Feldeisenbahnwesens die Einlegung von Postsonder- 
zügen, mit denen die für eine Armee bestimmte Feldpost den 
Truppen zugeführt wurde. 

Auch die Vorführung der Ersatztrans porte, die an- 
fangs zu ‚manchen Unzuträglichkeiten führte, spielte sich mit 
Besserung der betrieblichen Zustände sehr bald ein. Namentlich 
während und im Anschluß an große Kampfhandlungen, die eine 
Auffüllung der Verbände notwendig machten, waren hierfür 
nicht unerhebliche Verkehrsleistungen erforderlich. Beispiels- 
weise wurden im Juli 1916 den Armeen des westlichen Kriees- 
schauplatzes beinahe 220000 Mann und über 7100 Pferde an Er- 
satz zugeführt. i 

Wesentlich einfacher als der Verkehr nach der Front gestaltete 
Sich der militärische Abschub aus dem besetzten Gebiet nach 
der Heimat. Hierbei handelte es sich,neben dem Abtransport 
der Kriegsgefangenen hauptsächlich um die Rückführung der 
Verwundeten und Kranken, die in beonders hierzu hergerich- 
teten Lazarett- und Krankenzügen erfolgte. Auf ihre glatte 
und schnelle Durchführung wurde ganz besonderer Wert gelegt. 

Wichtigste Voraussetzung für, Aufrechterhaltung und rei- 
bungslose Abwicklung des Betriebes war das. Vorhandensein 
ausreichender, in Betriebs- 
mittel, 
im Westen wurde auf den besetzten Bahnen nur wenig rollendes 


Besetzung von Gent und Ostende fielen zahlreiche Betriebsmittel 
in -deutsche Hand. 
auf. über- 2300. Lokomotiven und mehr als 110000 Wagen. 
waren größten 
besten Bestände fortführtes 


Für 
führung mußte daher überwiegend auf heimat- 
Ende Oktober 1914 
den Bahnen des 


i { erhöhte sich die 
Zahl der betriebsfähigen Lokomotiven auf 2727, von denen 1793 


deutscher und 934 belgischer und französischer Herkunft 
Von den deutschen Lokomotiven besaßen 812 Stück 
stungsfähigkeit mindesten der G7, während der Rest L 
tiven schwächerer Bauart umfaßte. Auf 10 km Betrieb 
entfielen mithin im Westen rund 6 betriebsfähige Lokom 
gegenüber rund 5 Stück im Friedensbetrieb der | 

hessischen Staatsbahnen. Naturgemäß konnte die Ausn 
der Lokomotiven im Kriegsgebiet mit Rücksicht auf di 
schiedenartigen und namentlich bei Truppenbewegungen 
lich auftretenden Anforderungen nicht immer so wirt 

sein wie im Frieden. Während hier die Zahl der tägl; 
fahrenen Züge annähernd dieselbe blieb und ihre L @ 
lastung und Geschwindigkeit meist so gewählt werden |] 
daß sich die Lokomotiven durch Einreihung in feste Plän 
schaftlich ausnutzen ließen, war dies im Kriegsbetrieb, 
lich zu Zeiten von Truppenbewegungen, vielfach nie 
führbar. Die Anforderungen traien-an der Front m 
weise auf, die Belastung der Voll- und Leerzüge so 
Wege waren häufig verschieden, so daß unwirtschaftliche 
fahrten und Vorspannleistungen der Lokomotiven si } 
vermeiden ließen. ® 


Ähnlich umfangreich war die Beanspruchung des heit 
Wagenparkes, die mit der Ausdehnung der bese 
biete ständig zunahm. So liefen z. B. Anfang 191 
besetzten belgischen und französischen Bahnen ne 
großen Zahl Beutewägen täglich über 65 000 Güterwage 
5000 Personen- und Gepäckwagen deutscher Herkunft. 4 
wie bei den Lokomotiven war auch die Ausnutzung un 
wendung des Wagenmaterials im Militäreisenbahnbetrieb 
ersten Zeiten wenig wirtschaftlich, da zahlreiche Betriebs 
in unnötiger Weise für Magazin- und Wohnzwecke abg 
wurden und eine rasche Entladung vielfach nicht erfolgte 
die Notwendigkeit, für schnelle Durchführung von Tru 
schiebungen umfangreiche Wagenreserven und ' Berei 
züge hinter der ganzen Westfront aufzustellen, entzog z 
Wagen oft auf lange Zeit dem Betrieb. So waren von en 
November 1915 auf dem westlichen Kriegsschauplat 
denen Gesamtbestand von 127500 Wagen mehr als: 3 
diese Zwecke bestimmt und dadurch dem regelmäßigen 
dienst entzogen. Je mehr die betrieblichen Zustän 
besserten und die Zusammenarbeit der Kommando- un 
Eisenbahnbehörden bei Tru 


schränkt werden. 


Die Eigenart des Militärbetriebes brachte es mit sie 
Güterbewegung nach der Front sehr stark die der Ge 
tung überwog. Ein Bedarf an Wagen, die nach der He 
laden werden sollten, trat daher nur in geringem Umf: 
Die Folge war, daß leere Wagen auf den Bahnhöfen 
standen, wenn nicht für ihren sofortigen Abfluß gesor 
Um eine Überfüllung der Bahnhöfe und eine Verschä 
in der Heimat bestehenden Wagenmangels zu vermeiden, 
schleunige Rückführung der leeren Wagen nach der 
durchgehenden Leerz 


[LT 
2 


fanden, la 
den Händ 


Kohlentransporte für Haush 
sehr bald im krie 
lassung des öffen 
quellen des feindlichen Landes für Kri 


zusammenhängenden 
von einer Stelle aus 
dem Verwaltungsrat 
dafür zu sorgen, daß 
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om Chef des Feldeisenbahnwesens zugelassenen im- 
‚en ommen und in den Grenzen ausgebaut wurde, die 
ler Rücksichtnahme auf die ungehinderte Ausnutzung 
für militärische Zwecke ergaben. 
gaben des Verwaltungsrates gingen am 1. Juni 1915 
enstobliegenheiten der neu gegründeten „Militär- 
aldirektionder EisenbahneninBriüssel“ 
& verdankte ihre Entstehung der aus dem starken An- 
des öffentlichen KL nl, sich ergebenden Notwendig- 
t allein die Fragen des Verkehrsdienstes sondern auch 
elegenheiten des Verwaltungs-, Personal- und Betriebs- 
einer einheitlichen Leitung zu unterstellen. 
ten Jahre seiner Entwicklung nahm der öffentliche 
hr einen ständig steigenden Aufschwung, der sich frei 
fer Beschränkung entfalten konnte, da der Stellungskrieg 
* damaligen Form den Eisenbahnen übermäßige Beförde- 
gaben nicht auferlegte und somit fast überall eine 
rkehrsabwicklung zuließ. Dieser Zustand änderte sich 
1916 ab, als mit Beginn der großen Abwehrschlachten 
_ außergewöhnliche Beanspruchung der Eisenbahnen 
n militärischen Verkehr eintrat. Die großen Material- 
und der durch sie gewaltig gesteigerte Bedarf an 
aller Art, insbesondere an Munition und Stellungs- 
‚sowie der notwendige ständige Austausch an Kampf- 
ellten an die Eisenbahnen ungewöhnlich hohe Anforde- 
die für die weitere Kriegsdauer zur Einschränkung des 
en Verkehrs führten. Hierzu kamen noch die sich 
iehr steigernden betrieblichen Schwierigkeiten, vor 
infolge Vergrößerung der Kriegsschauplätze be- 
» Wagenknappheit und die sich ständig verringernde 
gsfähigkeit des Lokomotivparks. Dies alles zwang da- 
» den unbedingt notwendigen öffentlichen Verkehr zu 
alle übrigen Transportanforderungen aber abzulehnen 
mindesten erheblich einzuschränken. 
ungen im öffentlichen Güterverkehr des besetzten 
Westen umfaßten abgesehen von den Lebensmittel- 
für die Bevölkerung fast ausschließlich Frachten 
ke der belgischen Industrie, denen die Aufrecht- 
des Betriebes aus wirtschaftlichen Gründen zuge- 
‘war. Voraussetzung für die Fortführung des Betriebes 
ke war ausreichende Belieferung mit den erforder- 
stoffen, in erster Linie mit der für die Verarbeitung 
ntbehrlichen Kohle. Für den Bezug dieser Stoffe 


v2 
r. 51/1925 dieser Zeitung untersucht Reichsbahnrat Dr.- 
mmell in einer groß angelegten Abhandlung die Frage, 
eruhige ältere Eisenbahn dem Lastkraftwagen gegen- 
'h einstellen solle, der mit der Kraft und Rücksichts- 
‘ der Jugend die ihm im Verkehr zukommende Stellung 
suche. Der Verfasser vertritt den Standpunkt, daß 
gegen die neue Verkehrskraft nur da berechtigt sei, 
esitzstand der Eisenbahn bedroht werde, den diese 
ksichtigung aller Belange am besten und billigsten 
könne. Es solle geprüft werden, ob sich die neue 
in geregelte Bahnen zwingen lasse, so daß volks- 
ich das Beste erzielt werde. Von diesen Gesichts- 
us sollen Transporte, die der Eisenbahn unbequem 
sind, an den Lastkraftwagen abgegeben werden, wenn 
' annehmen kann und will. Zu diesen Transporten 
echnet:. - - 
le Nahtransporte; 
ersorgung eines größeren Ländkreises einschließ- 
der kleinen Eisenbahnstationen; 
Zufuhr und Abholung des Ortsgüterverkehrs in den 
| Beten und zwar in wesentlich erweitertem Umfange 
3 jetzt. 
lazu gehört in der Regel der Massenverkehr und der 
on Eisenbahn auf Lastwagen und wieder auf die 
Ren, 


Nahtransporte bis auf einen Teil der Massen- 
"dem Kraftwagen zufallen müssen, liegt nach An- 
: des Verfassers in seinem Wesen begründet. Die 
; zu der der Kraftwagenbetrieb wirtschaftlich er- 
4 d offen gelassen. 

ıtlich der Selbstkosten der Eisenbahn wird angenom- 
tkm auf einer Nebenstrecke mit ihren nur wenige 
haltenden Zügen kaum unter 6—10 Pf, das tkm 
We 


fsatz konnte aus geschäftlichen Gründen nicht 
entlicht werden. Die Schriftleitung. 


waren die Betriebe fast ausschließlich auf die Vorräte des be- 
setzten Gebietes angewiesen. Die für die deutsche Industrie 
nach Deutschland abgefertisten Sendungen des öffentlichen Ver- 
kehrs umfaßten vorwiegend Erze, Alteisen, Schrott, Kalk, Holz so- 
wie Halb- und Fertiefabrikate aller Art. Bei dieser Abbeförderung 
spielten die Eisenbahnen eine um so wichtigere Rolle, alsfür den 
zur Beförderung dıeser Güter besonders geeigneten Wassertrans- 
port eine unmittelbare Schiffahrtsverbindung zwischen Heimat 
und besetztem Gebiet fehlte. Die Benutzung des über Holland 
führenden Wasserweges war aber ausgeschlossen, da dieses die 
Durehfuhr beschlagnahmter Landesvorräte und militärischer Be- 
darfsstoffe verweigerte. So mußte. ein erheblicher Teil der 
Ausfuhr nach Deutschland ausschließlich auf dem Schienenwege 
erfolgen. 

Die vielseitigen, im Laufe der Kriegsjahre ständig anwachsen- 
den Verkehrsanforderungen brachten auch die Eisenbahnen der 
besetzten Gebiete mehr und mehr an die Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit. Nur durch Zurückstellung aller nicht unbedingt 
wichtigen und dringlichen Transportaufgaben war es schließlich 
möglich, einer Überlastung des Betriebes vorzubeugen und den 
im Interesse der Kriegführung unbedingt notwendigen militäri- 
schen Verkehr aufrecht zu erhalten. Möglichste Einschränkung 
der Truppentransporte, weitgehende Drosselung des Nachschubs, 
vorübergehende Sperrung des Urlauberverkehrs sowie scharfe 
Zwangsbewirtschaftung des öffentlichen Verkehrs waren die 
Mittel, mit deren Hilfe es gelang, den Betrieb auch in Zeiten 
höchster Transportanforderungen flüssig zu halten. Gewaltig 
waren. die Anforderungen, welche aus den im besetzten Gebiet 
bestehenden Schwierigkeiten dem im Betriebsdienst tätigen Per- 
sonal erwuchsen. Schärfste Dienstauffassung und pein- 
lichste Gewissenhaftiekeit taten bei den außergewöhnlichen 
Verhältnissen ‘der besetzten feindlichen Gebiete doppelt not. 
Mehr noch als bei den heimatlichen Eisenbahnbehörden mußte 
dem im Feldeisenbahnwesen verwendeten Betriebspersonal weit- 
gehende Selbständigkeit bei Ausübung des Dienstes belassen und 
das Gefühl der Verantwortung bei allen Stellen des Betriebs- 
dienstes rege erhalten werden. In anstrengendem Dienst haben 
militärische und zivile Betriebsformationen ihre vaterländische 
Pflicht erfüllt und in aufreibender, oft durch feindliche Be- 
drohung erschwerter Tätiekeit der Kriegsführung Dienste von 
unermeßlichem Wert geleistet. Mit berechtigtem Stolz können 
alle im Betrieb der feindlichen Bahnen tätigen Angehörigen des‘ 
Feldeisenbahnwesens auf diese Leistungen zurückblicken. 


Er Zusammenfassung des Ortsgüterverkehrs der Eisenbahnen!'). 


Von Ministerialamtmann a. D. Reffler, München. 


eines Nahgüterzuges auf einer Hauptstrecke mit etwa 6 Pf 
zu berechnen sein wird. Treten noch besondere Umstellkosten 
hinzu, die mit 16 Pf/t berechnet werden, so erhöhen sich diese 
Werte. Nach Einführung von Ölmotoren soll das tkm für den 
Lastkraftwagen auf etwa 8—9 Pf zu stehen kommen. Es wird 
daraus gefolgert, daß bei Nahgüterzügen die reinen Transport- 
kosten von Eisenbahn und Kraftwagen in absehbarer Zeit sich 
mindestens nähern oder überschneiden, und zwar in dem Sinne, 
daß der Kraftwagen auf nahe Entfernungen billiger wird. Nach- 
dem also die Wirtschaftlichkeit der Nahgüter- 
züge in absehbarer Zeit in Frage gestellt ist, wird man sie 
auflassen und es werden dann nur mehr Fern- und Durchgangs- 
güterzüge verkehren. 

Wenn der Nahverkehr entfällt und dementsprechend nur mehr 
Fern- und Durchgangsgzüterzüge verkehren (ihre Reisege- 
schwindigkeit soll mindestens 35 km/St. betragen), kann die 
Zahl der Rangierbahnhöfe entsprechend verringert und. damit 
der weitere große Vorteil erreicht werden, daß der Wagen- 
umlauf wesentlich beschleunigt und verbilligt wird. Hand in 
Hand mit dem Fortfall der Nahgüterzüge auf den Strecken soll 
in den großen Städten de Zusammenlegung von Orts. 
güterbahnhöfen erfolgen, damit auch dort der Nahgüter-_ 
verkehr der Eisenbahn abgenommen und dem Lastkraftwagen 
zugewiesen werden kann. 

Eine Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Lastkraft- 
wagen, wie sie hier angenommen wird, müßte naturnotwendig 
zu einer vollständigen Umstellung der derzeitigen Beförderungs- 
verhältnisse führen und sie würde von den weittragendsten 
Folgen nicht nur für die Eisenbahn, sondern auch für die Ver- 
kehrsinteressenten begleitet sein. 

Es soll nun zunächst vom rein beförderungsdienst- 
lichen Standpunkte aus geprüft werden, wie sich die Ver- 
kehrsbedienung gestalten müßte, wenn die Nahgüterzüge fort- 
fallen und die Zwischenstationen und damit &äuch alle von 
7Zwischenstationen abzweigenden Lokalbahnen für den Güter- 
verkehr ausgeschaltet würden. 
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Wenn die zwischen den Knotenpunkten gelegenen Stationen 
keinen Güterverkehr mehr haben, dann müssen alle Transporte 
nach und von den Landbezirken den Knotenstationenmit 
Lastwagen zugeführt ‘werden, wobei sich im allgemeinen 
Durchschnittsentfernungen von 40—50 km ergeben. Solche Ent- 
fernungen sind an und für sich für den Lastkraftwagen ange- 
messen. Verfolgt man aber die aufkommenden Transporte 
weiter, so zeigt sich, daß sehr häufig über diese Entfernungs- 
grenzen hinausgegangen und daß in vielen Fällen auch noch 
über Knotenstationen mit dem Lastwagen hinweggefahren wer- 
den müßte. Zum besseren Verständnis der nachfolgenden Aus- 
führungen diene die beigefügte Kartenskizze. 


Wenn beispielsweise ein Versender in Röhrmoos 10 t Wagen- 
ladunesgut nach Frankfurt/Main zu verfrachten hätte, dann 
müßte er diesen Transport mit dem Lastwagen entweder nach 
München-Laim oder nach Ingolstadt Hbi. abfahren lassen und 
dort der Eisenbahn übergeben. Ob die Zufuhr nach München- 
Laim oder nach Ingolstadt erfolgt, wird lediglich vom Kosten- 
punkt abhängen. Nach München-Laim sind die Kosten für den 
Lastwagen geringer; es kommt aber dann die Bahnfracht für 
die ganze Strecke von München-Laim bis Ingolstadt hinzu, die 
bei Beförderung der Sendung mit dem Lastwagen nach Ingol- 
stadt entfällt. Wenn diese Sendung in Wolnzach aufkäme, dann 
wäre die Zufuhr mit dem Lastwagen nach Ingolstadt bei der 
geographischen Lage dieser beiden Orte zueinander ohne weite- 
res gegeben. Wäre dagegen eine solche Sendung nach einem 
Ort bestimmt, der an einer der unmittelbar an Ingolstadt an- 
schiießenden Linien liegt, beispielsweise nach Friedberg, Rain, 
Pappenheim oder Saal, dann würde sie wohl für den Eisenbahn- 
transport überhaupt ausscheiden müssen, weil ja nach den 
Zwischenstationen dieser Strecken ebenfalls kein 
Eisenbahngüterverkehr besteht und eine Beförderung einer 
solchen Sendung mit der Eisenbahn von Ingolstadt nach Augs- 
burg, Donauwörth, Treuchtlingen oder Regensburg und die 
Zurückführung von dort mit dem Lastkraftwagen kaum in 
Frage kommen könnte, So würde es auch kaum angängig sein, 
eine Wagenladung von Wolnzach nach Ellingen (Station zwi- | 


schen Treuchtlingen und Nürnberg) mit der Eisenbah 
golstadt bis Treuchtlingen zu befördern. Die Zufuhr 
Lastwagen von Wolnzach nach Ingolstadt, die Beförde \ 
der Eisenbahn von Ingolstadt nach Treuchtlingen und 
von dort mit dem Lastwagen nach Ellingen würde viel 
Frachtkosten ergeben, ganz abgesehen davon, daß .deı 
Lastkraftwagenbeförderung besonders hervorgehobene 
das ist die unmittelbare Zuführung vom Versender zur 
fänger, nicht ausgenützt werdenskönnte. - 
Wie bereits erwähnt, läßt der Verfasser die Grenze 

der der Kraftwagenbetrieb wirtschaftlich erscheint, offer 
liegt aber der Fall so, daß nach der Auflassung de 
güterzüge und dem Ausscheiden der Unterwegsstatio, 
den Güterverkehr der gesamte Nahverkehr zwı 
weise dem Kraftwagenbetrieb zufallen mu 
Lastkraftwagen muß dann für seinen Beförderungsbereic 
selbe Transportpflicht übernehmen, wie sie jetzt der Eise 
auferlegt ist, und er muß die anfallenden Transporte z 
förderung annehmen, auch wenn sie ihm unbequem und 
in allen Fällen gewinnbringend sind. ? : 
Bis zu welchen Entfernungen der Nahverkehr, 
der durch den Lastkraftwagen zu bedienende Güterverke 
\den hier gegebenen Voraussetzungen sich erstrecken 
kann annähernd aus den bereits angeführten Beispielen & 
werden. Die Entfernung von Wolnzach bis Ellingen I 
92 km. Geht man weiter bis Roth, so ergeben sich 115 u 
Schwabach 125 km. Bei Roth und Schwabach könnte Eis 
transport von Ingolstadt 
Nürnberg Rbf. und Rückführ 
dort mit dem Lastkraftwag 
Frage kommen. In diesem Fa 
geben sich für Roth 115 ku 


um 48 km verlängert (Roth 
Rbf. ‘und zurück) 1 de 
chend auch die Fracht verte 
Schwabach würde die Rü 
ab Nürnberg Rbf. mit dem 
wagen 13 km und die verl 
strecke 26 km betragen. 

Nimmt man nun eine so 


staltung der Dinge zu erwar 

Wenn der gesamte Nahgü 
kehr in den vorbezeichneten G1 
entfällt, wenn nur mehr Fern- und Durchgangsgüte 
zwischen den großen Rangierbahnhöfen verkehren un 
der Ortsgüterverkehr 


Summen. iR 
Die Berechnung der Einsparungen stützt sich zu ei 
lichen Teil auf die Beschleunigung des Wagenumlau: 
durch Abkürzung der Stillstände und Erhöhung der 
schwindigkeit auf mindestens 35 km/St. erreicht werden 
Besehen wir uns nun von diesem Gesichtspunkte aus ein 

Vorgang auf der Strecke München-Laim-Nürnberg R 
jetzt zwischen München-Laim-Ingolstadt-Treuchtlingen-N 
Rbf. bzw. München-Laim-Augsburg-Donauwörth-Tre 
Nürnberg Rbf. und umgekehrt verkehrenden Fern- 
egangsgüterzüge haben nur auf den Knotenstationen 
Treuchtlingen bzw. Augsburg, Donauwörth, Treuch 
kehrsaufenthalte, und es sind dementsprechend all 
stationen von der Bedienung durch diese Züge aus 
Der Verkehr der Zwischenstationen wird ausschließl 
Nahgüterzüge bedient. Die F- und Durchgangsgüterz 
kehren zwischen München-Laim und Nürnberg Rbf. 


Eine Ausschaltung von Knotenstationen bei einzelnen Zü 
zur Verlangsamung des Umlaufes der nach und vo 


nfallenden Wagen, bringt also neben verkehrdienst- 
wirtschaftliche Nachteile; eine Erhöhung der Grund- 
gkeit hat eine Verminderung der Auslastung der 
damit eine Erhöhung der Betriebskosten im Gefolge. 
neten Einsparungen würden dadurch eine nicht un- 
Abminderung‘ erfahren. Die Beschleunigung des 
llaufes müßte deshalb mehr in der Abkürzung der 
der Wagen auf den Stationen und in den Rangier- 
n angestrebt werden. : Jetzt sind diese Liegezeiten, wie 
Kümmell mit Recht hervorhebt, im allgemeinen noch 


sapparat nicht im Verhältnis zu ihrer Zahl verringert 
Auf den Zwischenstationen könnte nur 
ehrt werden, das für die Besorgung des 
Das andere Personal 


die. Auf den Knotenstationen würde mit dem 
der Nahgüterzüge der Betriebsapparat kaum so ein- 
t und eingerichtet werden können, daß ausschlag- 
Einsparungen an Rangierlokomotiven und Personal 
wären. Dagegen würde die Eisenbahn mit dem Fortfall 
üterverkehrs in den vorbezeichneten Grenzen wohl 
ein Drittel ihres derzeitigen Güterverkehrs verlieren, 
rüber darf man nicht im Zweifel sein, daß der Lastkraft- 
wenn er einmal für die Bedienung des gesamten Nah- 
tkehrs in den Beförderungsapparat eingeschaltet wäre, 
"sein würde und zur Wahrung seiner Belange auch be- 
Ein müßte, seinen Wirkungskreis möglichst weit auszu- 


= 


die Eisenbahn eintretende Frachtausfall wäre so groß, 
irch die möglichen Einsparungen auch nicht annähernd 
werden könnte, und es würde wohl mit dieser Verkehrs- 
Er die Rentabilität des Betriebes der Eisenbahn über- 
u Frage gestellt werden. Dazu kommt noch, daß die 
hn, wie wir noch sehen werden, ihre Einrichtungen auf 
n Knotenstationen sogar noch erweitern müßte. 


‚elsweise hat die Knotenstation Treuchtlingen zur Zeit 
hren betrieblichen Aufgaben nur einen ganz geringen 
stverkehr zu bedienen. Zur Aufnahme eines größeren 
irkehrs, wie ihn die Zu- und Abfuhr der Güter nach und 
»m größeren Landbezirk mit dem Lastkraftwagen bringen 
müßten für die Schaffung einer entsprechenden Güter- 
.d eines Ladehofes nicht unerhebliche Aufwendungen ge- 
'erden. Auch bei vielen anderen Knotenstationen würden 
T: Ihaft kostspielige Erweiterungsbauten notwendig 


n Maße wie der Eisenbahngüterverkehr durch den Fort- 
Nahverkehrs sich verringern würde, würde der Last- 
enverkehr sich erweitern. Die vorhandenen Einrich- 
der Eisenbahn für den Güterverkehr werden auf den 
Vereits brachgelegt, auf den Knotenstationen müßten 


| ereits erwähnt, zum Teil erweitert werden. 


astkraftwagen könnte seiner erhöhten Aufgabe nur dann 
‘werden, wenn die jetzt zur Verfügung stehenden Straßen 
State werden, daß sie einen wesentlich gesteigerten 
tkehr aufnehmen können. Für die Hauptverkehrslinien 
"besondere Autostraßen neu geschaffen werden. Ob das 
: Deutschland neben der notwendigen Erhaltung eines 
nd voll leistungsfähigen Eisenbahnnetzes auch noch ein 
siges Straßennetz schaffen und unterhalten kann, er- 
kaum möglich. Jedenfalls können die notwendigen Ver- 
en des Straßennetzes mit Rücksicht auf die sehr hohen 
'Rur ganz allmählich zur Durchführung kommen, wobei 
nd auch das Verkehrsbedürfnis zu berücksichtigen ist. 
ten Endes kommt auch der Lastkraftwagen nicht als 
k, sondern nur als Diener des Verkehrs in Frage. 


Ausdehnung der Lastkraftwagenbeförderung auf den 
ahgüterverkehr wären für die Aufnahme des nötigen 
hen Wagenparkes große Autohallen und Reparatur- 
n, Unterkunftsräume für das Bedienungspersonal, 
Twaltungsgebäude usw. erforderlich. Außerdem müßten 
Stückgutverkehr besondere Lagerhallen und für den 
ıdungsverkehr besondere Umschlagsplätze, Ladehöfe, ge- 
werden, denn diese Einrichtungen sind für den Last- 
enverkehr ebenso unentbehrlich wie für den Eisenbahn- 
kehr. Man darf sich darüber nicht täuschen, daß die 
lbare Zuführung der Güter vom Ver- 
umEmpfängermitdemLlastkraftwagen 
r beschränktem Umfange möglich ist, sobald es sich 
Einzeltransporte, sondern um eine allge- 
erkehrsbedienung handelt. Es darf wohl als 
ıit gelten, daß der große Lastkraftwagen — wie ange- 
ird — auf einen Acker fährt, um dort Kartoffeln oder 
abzuholen, um sie unmittelbar zum Verbraucher 
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oder in die Fabrik zu bringen. Ebenso wird es kaum möglich 
sein, aus Waldungen mit dem Lastkraftwagen Holz abzufahren, 
wenn die Ladestelle an einem gewöhnlichen, nur für das Land- 
fuhrwerk eingerichteten Waldweg liegt, wie es in der Regel der 
Fall ist. Die jetzt bestehenden Landwege sind für den Lastkraft- 
wagen nicht geeignet; er ist mit seiner größeren Spur an Wege 
gebunden, die eine entsprechende Mindestbreite und auch eine 
einigermaßen ebene Fahrbahn aufweisen. Dementsprechend 
werden die Feldfrüchte im allgemeinen nach wie vor mit dem 
Landfuhrwerk vom Acker weggefahren werden müssen, um so- 
dann an besonders eingerichteten Ladestellen auf den Lastkraft- 
wagen übergeladen zu werden. Ebenso wird beispielsweise 
der mit Lastwagen zugefahrene Dünger an diesen Lade- 
stellen auf das Landfuhrwerk umgeladen werden müssen; 


der große Lastkraftwagen wird auch hier die unmittel- 
bare Verteilung von. Dünger, . Saatgut usw. auf den 
Acker nicht vornehmen können. Auch abseits liegende Ge- 


höfte können mit großen Lastkraftwagen nicht angefahren 
werden, wenn nicht ausnahmsweise ‘besonders günstige Wege- 
verhältnisse bestehen. Die bessere Möglichkeit der unmittel- 
baren Zufuhr von Gütern vom Versender zum Empfänger mit 
dem Lastkraftwagen gegenüber dem Eisenbahntransport ist 
also doch ziemlich beschränkt. Die Massentransporte 
werden heute schon zum größten Teil ohne Zwischen- 
umschlag unmittelbar mit der Eisenbahn dem Empfänger 
zugeführt. Die Kohlenwagen werdeh in den Schüttvorrichtungen 
der Zechen geladen und gehen in die Anschlußgleise der großen 
Empfangsfirmen. Baustoffe und andere Massengüter werden 
ebenfalls in der großen Hauptsache ohne Zwischenumschlag 
verfrachtet. Stückgut wird nur zu einem geringen Teil un- 
mittelbar mit dem Lastkraftwagen zugeführt werden können, 
weil schon aus verkehrstechnischen Gründen auf eine Ansamm- 
lung und Ausscheidung nicht verzichtet werden kann. Dagegen 
würde durch die Neuregelung für einen nicht wunerheb- 
lichen Teil von Massengütern gegenüber den jetzigen. Ver- 
hältnissen ein Zwischenumschlag eingeschaltet werden, und 
zwar bei allen jenen Gütern, die jetzt auf Anschluß- 
gleisen an Zwischenstationen unmittelbar zur Entladung 
oder Beladung gestellt werden und bei denen auch künftighin 
der Kraftwagenbeförderung ein Eisenbahntransport voraus- 
seht oder an sie anschließt. Beispielsweise werden jetzt 
einer Fabrik in Dachau die mit Steinkohlen beladenen Wagen 
auf ihrem Anschlußgleis zugestellt. Künftigehin müßte sie diese 
Kohlen mit dem Kraftwagen in München-Laim abholen und 
ebenso müßte sie ihre Wagenladungsgüter, die sie jetzt auf 
ihrem Anschlußeleis unmittelbar im Eisenbahnwagen verladen 
kann, mit dem Kraftwagen nach München-Laim verbringen. 


Noch viel weiterreichende Konsequenzen würden sich durch 
Zusammenlegung von ÖOrtsgüterbahnhöfen in den Großstädten 
ergeben. Mit der Auflassung von Ortsgüterbahnhöfen in großen 
Städten werden auch Großanschlüsse in Mitleidenschaft gezogen, 
und ob sieh solehe Großanschliüsse halten lassen, wenn der der- 
zeitige Stammbahnhof aufgelassen ist, wird in vielen Fällen 
fraglich sein. Schon die großen Entfernungen von den künftigen 
Rangierbahnhöfen und die sehr erschwerte Linienführung für 
die Anschlußgleise würden die Aufrechterhaltung solcher An- 
schlüsse häufig unmöglich machen. Müssen sie aber fallen, dann 
müßten die betreffenden Anschlußbesitzer sich entweder an den 
neuen Bahnhöfen ansiedeln oder sie müßten die Zufuhr und 
Abholung ihrer Güter durch Lastkraftwagen auf weite Entfer- 
nungen betätigen. Große Wege spielen aber auch beim Last- 
kraftwagen eine Rolle. 


Aus einer solchen Gestaltung der Verkehrsverhältnisse wür- 
den vielen Beteiligten unzweifelhaft große Erschwernisse und 
auch wirtschaftliche Nachteile erwachsen, ganz abgesehen davon, 
daß eine zu weit gehende Zentralisierung des Ortsgüterverkehrs 
auch vom betrieblichen Standpunkte aus nicht ganz unbedenk- 
lich erscheint. So wird man beispielsweise der vom Verfasser 
als selbstverständlich aufgestellten Forderung, daß in den 
großen Zukunftsbahnhöfen die Umladehalle grundsätzlich mit 
dem Güterschuppen zu vereinigen sei, nicht ohne weiteres zu- 
stimmen können. Bei der angenommenen Verkehrszusammen- 
ziehung würden Anlagen von ganz außergewöhnlichen Ausmaßen 
entstehen, bei denen die Schwierigkeiten, die jetzt schon auf 
großen Stationen mit vereinigtem Versand, Empfang und Um- 
ladung zu beklagen sind, in erhöhtem Maße eintreten müßten. 
Daß mit einer sehr weitreichenden Zusammenziehung des Stück- 
gutverkehrs die Bildung von Ortswagen gefördert werden 
kann, ist richtig. Nur darf dieser Vorteil nicht durch andere 
Erscehwernisse zu teuer erkauft werden. Der Verfasser sagt: 
„So ist es denn durch die Tatsachen genügend bekannt, daß das 
Gut auch zwischen Großstädten mit regsten Verkehrsbeziehun- 
gen ungebührlich lange Zeit gebraucht, um vom Versender zum 
Empfänger zu laufen“, und er führt die eintretenden Verzöge- 
rungen darauf zurück, daß das Ortsgut, das jetzt bei einem 
außerhalb gelegenen Verschiebebahnhof eingeht, im‘ Nah- 
güterzug nach den verschiedenen großen Ortsgüterbahnhöfen 
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abgefahren oder erst nach einem innerhalb der Stadt gelegenen 
Verschiebebahnhof niederer Ordnung für örtliche Verteilung 
überführt und daselbst neuerdings behandelt wird. Könnte es 
von einem großen Verschiebebahnhof aus unmittelbar mit dem 
Lastkraftwagen dem Empfänger zugeführt werden, dann würde 
viel Zeit und Arbeit erspart werden können. 

Die mögliche Zeitersparnis könnte sich indessen nur auf die 
jetzt notwendige Überführung der Wagen vom Verschiebebahn- 
hof nach den inneren Ortsgüterbahnhöfen erstrecken. Die Ent- 
ladung des Gutes, seine Ausscheidung und Niederlegung auf 
dem Güterboden und seine Verlaäung von dort auf das Bestell- 
fuhrwerk ist in jedem Falle notwendie. 

Frachtstückgut, das zwischen Großstädten mit reg- 
sten Verkehrsbeziehungen zum Austausch kommt, 
wird aber auch heute schon in Ortswagen verladen; eine 
stärkere Zentralisierung des Stückgutverkehrs würde also nach 
dieser Richtung hin keine weiteren Vorteile bringen können. 


Die Anregung, den Ortsgüterverkehr in den großen 
Städten weitreichendst zu zentralisieren, ist neu. Bisher ist 
man den gegenteiligen Weg gegangen, und man war bestrebt, 
in den großen Städten den Interessenten durch Einrichtung von 
günstig gelegenen Ortsgüterbahnhöfen die Aufgabe und Ab- 
holung ihres Gutes zu erleichtern. Für Stückgut sind außerdem 
in den Großstädten, namentlich in England, auch noch beson- 
dere, günstig gelegene Annahmestellen im Stadtinnern einge- 
richtet worden. Auch in Brüssel bestehen solche Annahme- 
stellen in der Stadt, und neuzeitlich ist ihre Schaffung auch in 
deutschen Großstädten angeregt und in einzelnen Fällen bereits 
durchgeführt worden. 

Der Verfasser selbst befürwortet auch die Schaffung solcher 
Ortsgüterstellen in den Großstädten. Nur befürchte ich, daß bei 
einer sehr weit reichenden Ausschaltung von jetzt bestehenden 
Ortsgüterbahnhöfen die Zahl der Ortsgüterstellen, wenn sie den 
Verfrachtern eine entsprechende Erleichterung bringen sollen, 
verhältnismäßig groß sein müßte; damit würde aber die an- 
gestrebte Zusammenfassung des Ortsgüterver- 
kehrs bis zu einem gewissen Grad wieder aufgehoben. 

Mit einer weiteren Zentralisierung des Ortsgüterverkehrs in 
den Großstädten würden wohl die Klagen über die zu hohen Zu- 
fuhrkosten in verstärktem Maße auftreten und vielen Interessen- 
ten würde die eigene Zufuhr und Abholung ihrer Güter unmög- 
lich gemacht werden. Ein Hauptziel der Verkehrsbedienunge muß 
aber sein, hier nicht nur keine Verschlechterung eintreten zu 
lassen, sondern mit allen Mitteln eine Verbesserung und Ver- 
billigung der Zufuhr anzustreben. 

Dr. Kümmell glaubt durch eine sehr weitzchende Zusammen- 
fassung des Ortsgüterverkehrs auch in Hinsicht auf die Aus- 
gestaltung und die Bedienung der Ladehöfe und die Abfuhr der 
Güter in den großen Städten betrieblich und wirtschaftlich croße 
Vorteile erreichen zu können. Er sagt: „Besonders wichtig für 
die Freiladestraße wäre aber die Regelung des Abfuhrgeschäftes, 
auf das die Eisenbahn einen sehr maßgebenden Einfluß haben 
müßte. (Es ist z.B. denkbar, durch eine eroße Abfuhr- 
kolonne unmittelbar nach der Zustellung der Wagen von 
hinten beginnend gemeinsam ausladen zu lasseri. so daß zwischen- 
stehende Restwagen vermieden werden).“ Es wird dann darauf 
hingewiesen, daß man dann vom Verschiebebahnhof vielleicht 
einen ganzen Freiladezug ohne Teilung überführen und nachher 
beladen oder leer zurückholen könnte. Auch die Möglichkeit 
der Bildung unmittelbarer Güterzüge vom Freiladegleis der 
einen zum Freiladegleis der anderen Großstadt wird erwähnt 
(Berlin— Hamburg). 


So sehr die Berechtigung der erhobenen Forderung, daß die 
Bisenbahn auf das Abfuhrgeschäft mehr Einfluß nehmen und 
die Dienstabwicklung in den Ladehöfen bessern müsse, auch an- 
zuerkennen ist, so darf doch bei der Erörterung dieser Frage 
nicht verkannt werden, daß einer solch sroßzüzigen und betrieb- 
lieh unzweifelhaft sehr erwünschten Regelung der Angelegen- 
heit in der Praxis sich viele Hindernisse entgegenstellen werden. 
Zunächst darf nicht übersehen werden, daß der Entladun g 
die Benachrichtigung des Empfängers, die Annahme des Gutes 
und die Frachtzahlung vorauszehen muß, wobei häuficer Hem- 
mungen eintreten können, wie beispielsweise durch Annahme- 
verweigerung, Unbestellbarkeit, Geldmangel, nachträrliche Ver- 
fügung, Weiterleitung, Deckadressen n. del. Außerdem würde 
ein Ladehofbetrieb, wie er hier gedacht ist, eine weitreichende 
Einschränkung des Rechtes der Empfänger, ihre Güter selbst 
abzuholen, zur Voraussetzung haben müssen. Firmen aber, die 
für ihren Betrieb selbst Fuhrwerk nötig haben, würden mit 
einer Zwangszustellung ihrer Güter kaum einverstanden sein. 


Stellt man nun die Frage, ob die Verkehrsverhältnisse in 
Deutschland heute oder in absehbarer Zeit die Abtrennung des 
Nahgüterverkehrs von der Eisenbahnbeförderung und seine 
Übertragung an den Lastkraftwagen notwendig machen, dann 
dürfte diese Frage mit „Nein“ zu beantworten sein, Die Eisen- 
bahn ist durchaus in der Lage, auch den Nahgüterverkehr he- 
wältigen zu können; damit ist nicht gesagt, daß sie ihn auch 
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e k. 
ausschließlich mit den bisherigen Mitteln bedienen 
wird sich selbstverständlich auch die Fortschritte d 
auf dem Gebiete des Güterbeförderungswesens zunu 
und den Lastkraftwagen überall dort heranziehen, wo 
wendung eine Verbesserung oder Verbillieung der Güte 
rung ermöglicht. Es kann sich also wohl nur darum 


den Lastkraftwägen überall da in die Güterb 

einzuschalten und zu seinem Rechte zu verhel 
er am Platze ist. Das aber muß, wenn es | 
die Bedienung des öffentlichen Güt 
kehrs handel, planmäßig geschehen. Ein 
mäßige Bedienung des allgemeinen öffentlichen 


beförderungsgeschäftes muß von einer Zentralstelle & 
und diese Zentralstelle wird bei den gegebenen Verl 
wohl nur die Reichsbahngesellschaft sein können; nı 

am besten alle Forderungen befriedigen, die im Interess 
gemeinen Volkswohlfahrt an ein großes Verkehrsunti 
gestellt werden müssen. En FEN 


Jetzt kommt es häufiger vor, daß einzelne Unternehm 
beförderungskurse für Lastkraftwagen einrichten, « 
Maßgabe des jeweiligen Güteranfalls entweder täglich 
zweimal in der Woche gefahren werden, oder aber, 
Jie Fahrt erst ausgeführt, wenn die angefallene Fracht 
'Das läßt sich jetzt alles so ganz nach Belieben einrich 
Ja in dringenden Fällen immer noch die Eisenbahnb { 
in Anspruch genommen werden kann. Besteht nun = 
öffentliches Interesse daran, daß solche Kurse aufrecht 
werden? Ich glaube nicht: die Frachtkosten sind meis 
die Beförderungsdauer ist nicht immer kürze: 
zum Teil noch länger; die zur Beförderung mit de 
kraftwagen bestimmten Sendungen müssen am Nachmilt 
der Fahrt dem Unternehmer zugeführt werden und sie 
wenn sie zur gleichen Zeit der Eisenbahn über;scben 
noch am gleichen Tage mit einem Abendzug ihrer Zi 
zugeführt und dort schon in den Morgenstunden hei der. 
fertigung in Empfang genommen werden. Selbst ‚als 
stückgut aufgegeben, könnten sie am nächsten Nachm 
geholt oder zugeführt werden, wenn nicht auch für 
schon die Abholung und Zustellung am Vormittag er 
Die dem Lastkraftwagen übergebenen Sendungen 
Teil auch erst am Nachmittag zugestellt werden k 
die Zufuhr zu den in der Großstadt in verschiedenen St 
wohnenden Empfängern auch mit dem Lastkraftwage n. 
in Anspruch nimmt. x h 


Diese wilden Beförderungskurse verursachen de: 
einen nicht unerheblichen Frachtausfall, ohne daß s 
förderungsapparat irgendwie einschränken kann. 
müssen in der vorgesehenen Zahl verkehren und da 
und Zugpersonal ist notwendig, gleichviel, ob unte 
einem Zuge einige Tonnen mehr oder weniger ein- 
geladen werden. Die Allgemeinheit hat aber vo 
Lastkraftwagentransporten nicht nur keinen Vort 
es besteht für sie vielmehr die Gefahr, daß die Ei 
einer Zunahme dieses Wettbewerbes ihre Aufgabe, 
in volkswirtschaftlicher Hinsicht, nicht mehr in de 
wie seither erfüllen kann. Es besteht deshalb ei 
öffentliches Interesse, daß die Eisenbahn gegen 
billigenundunnötigen Wettbewerbeges 
(Siehe hiewegen auch die Ausführungen von Bur 
v. Kienitz in Nr. 49 und 51/1925 dieser Zeitung.) 


Für den Lastkraftwagen 
und Bestelldienst und der B 


selbst den Lastkraftwagen dort einsetzt, wo er mi 
die Bedienung des öffentlichen Güterverkehrs verw. 
kann. Es ist also nicht notwendig, daß der 
auf weite Strecken im Wettbewerb neben 

bahn herläuft. ; LEER 


gefahren und ebenso hat der Kärrner Wein 
orten abgeholt und den Weinhändlern und Gastwir 
Selbstverständlich ist die Reichweite des Lastkraft 
über dem Pferdefuhrwerk eine viel größere gewo 
aber dieser Bedienungsbereich auch beim Lastkra 
nicht zu weit ausdehnen kann, liegt in der Nat 
hältnisse begründet, besonders in der Kostspielig' 
kraftwagenbeförderung und in  Ungelegenheiten 
kehrstechnischer Hinsicht sich ergeben. FE 
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mstände haben selbst große Firmen veranlaßt, die 
aufgenommene Lastkräftwagenbeförderung einzuschrän- 
d sich wieder mehr und mehr dem Eisenbahntransport 
len. Dies, wird wohl noch in erhöhtem Maße der Fall 
onn die in der Nachkriegszeit und während der Iuflation 
iz außergewöhnlich billigen Preisen beschafften Fahrzeuge 
wucht sind und neu ersetzt werden müßten. 


rebnis. Bei der gegebenen Sachlage kann kaum ein Gruna 
; werden, der die Abtrennung des gesamten Nahgüter- 
von der Eisenbahnbeförderung und dessen Übertragung 
1 Lastkraftwagen wünschenswert oder notwendig erschei- 
ße. Von einer solchen Regelung könnte vor allem die 
neinheit keine Besserung der bestehenden Verhältnisse er- 
n; es erscheint ganz ausgeschlossen, daß beispielsweise ein 
neues Unternehmen auch nur annähernd jene Vorteile 
"könnte, die heute die Eisenbahn durch zahlreiche Tarif- 
sungen gewährt. 

ne solche Neuregelung wäre aber auch gar nicht im Inter- 
einer Kraftwagen-Verkehrsunternehmung selbst gelegen, 
diese bei der Übernahme eines so großen Teils des öffent- 
ı Güterverkehrs ganz unverhältnismäßig hohe Aufwendun- 
nachen müßte, für die das Frachtaufkommen kaum einen 
enden Gewinn bringen könnte, 

Eisenbahn selbst würde durch den Fortfall des Nahgüter- 
‘ein großer Teil ihrer Einnahmen entzogen werden, 


“ 

7 Triebwagen gehört zu den jüngsten Verkehrsmitteln im 
bahnbetriebe auf Haupt-, Neben- und Kleinbahnen. Die 
skeit zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit der Be- 
je die immer schärfer auftretende Konkurrenz der 
en hat viele Verwaltungen veranlaßt, dem Personen- 
größere Aufmerksamkeit zuzuwenden. Der Lokomotiv- 
rfordert wegen der nicht unerheblichen Mindestkosten 
stimmte Beiastung für den Zug, die sich nur bei Zu- 
fassung des Verkehrs zu wenigen Zügen am Tage er- 
mit ist aber auch schwachem Personenverkehr nicht 
Hier ermöglicht der Triebwagen, sich dem Verkehr 
zupassen und auch bei schwachem Verkehr einen Fahr- 
zustellen, der sich wirtschaftlich durchführen läßt. 
die Darbietung häufigerer Fahrgelegenheit wird der Per- 
kehr auf Kleinbahnen erheblich gesteigert und ihre 
chaftlichkeit erhöht. Aber auch auf Hauptbahnen sind die 
agen ein gutes Mittel zum Zubringen von Reisenden von 
en Stationen aus an die Haltepunkte der Durchgangszüge 
"Verdichtung der Zugzahl zu bestimmten Tageszeiten. 

Ausbildung des Triebwagens wird somit größte Beach- 
schenkt. Elektrischer Speichentriebwagen und Ver- 
striebwagen stehen seit längerer Zeit im Wettbewerb 
er und sind in stetig fortschreitender Entwicklung. Ein 
des Verbrennungstriebwagens ist die ständige Betriebs- 
chaft, die leichte Fassung und Mitnahme des Betriebs- 
und die nahezu unbegrenzte Fahrdauer, da sich Füll- 
zur Erneuerung des Betriebsstoffes leicht und beliebig 
ı lassen. Die maschinelle Einrichtung ist verhältnismäßig 
im Verhältnis zum Leergewicht des Wagens, so daß die 
n leicht gebaut werden können und die erforderliche Trieb- 
ine an sich niedrig wird. Andererseits liegen noch nicht 
ende Betriebserfahrungen für die Unterhaltungskosten 
schreibungen vor, so daß ein abschließendes Urteil über 
fesamten Betriebskosten nicht abgegeben werden kann. 
hwohl haben die Motoren und Zahnradgetriebe einen hohen 
E der Vervollkommnung erreicht, und die Möglichkeit der 
wendung kompressorloser Dieselmotoren rechtfertigt die 
ng auf eine weitere günstige Entwicklung dieser Fahr- 


lle größeren Waggonfabriken beschäftigen sich daher 
it dem Bau von Verbrennungstriebwagen, und die 
e Reichsbahn-Gesellschaft hat zur Sammlung von Er- 
n einige Triebwagen bestellt. So hat sie auch einen 
seen der Gothaer Waggonfabrik in ihren Betrieb ein- 
It, die dadurch Gelegenheit hatte, ihren von der Seddiner 
ellung her bekannten Wagen in angestrengtem Dauerbe- 
zu erproben. Unter Verwendung der hierbei gemachten 
ungen wurde ein neuer Typ entwickelt, der jedoch in 
wesentlichen Teilen die bewährte Bauart des Seddiner 
beibehielt. Der erste Wagen dieser neuen Serie wurde 


‘ die gesamte Maschinenanlage in einem besonders 
&auswechselbaren Rahmen derart angeordnet, daß kein 
erselben in den Wagenkasten hineinragt und der Fuß- 
t durchgeht, wie die Anordnung der Bänke in 
Veise behindert ist. Durch Bodenklappen ist jedoch die 
aschinenanlage auch vom Wageninnern aus leicht zu- 


Münchener Verkehrsaustellung gezeigt. Bei ihren -. 


ER 


ohne daß sie in der Lage wäre, ihren Betriebsapparat ent- 


sprechend einzuschränken. Was aber die verkehrstechnische 


Seite der Nahgüterbeförderung anlangt, so kann ich 
nicht glauben, daß die Eisenbahn schon so veraltet und überholt 
erscheint, daß sie auf diesem Gebiete vor dem Lastkraftwagen 
die Waffen strecken müßte; sie hat bestimmt noch lange nicht 
alle. Möglichkeiten erschöpft, die zu einer Verbesserung .der Be- 
förderung und weiterhin auch noch zu einer Verbilligung der 
Frachtkosten führen können. Die Deutsche Reichsbahn hat von 
dem nach dem Kriege noch vorhandenen, an und für sich stark 
abzenutzten rollenden Material die besten 5000 Lokomotiven und 
150000 Wagen an die Siegerstaaten abgeben müssen. Ihre Be- 
förderungseinrichtungen waren durch den verlorenen Krieg und 
die Auswirkungen der Revolution vollständig zusammen- 
gebrochen. Weiterhin sind der Eisenbahn durch den Ruhrein- 
bruch noch ungeheure Schwierigkeiten erwachsen. Trotz alle- 
dem hat die Reichsbahn ihren Güterbeförderungsdienst in er- 
staunlieh kurzer Zeit wieder zur vollen Leistungsfähigkeit ge- 
bracht. Eine Verkehrsanstalt, die soleh ganz außergewöhnlichen 
Verhältnissen Herr geworden ist, wird auch erhöhten Forderun- 
cen der Neuzeit gerecht werden können. ‘Sie wird hierzu um su 
mehr befähigt sein, ie mehr sie die Errungenschaften und Fort- 
schritte der Technik auch auf dem Gebiete des Güterbeförde- 
runesdienstes zur Anwendung bringt und je mehr sie sich bei 
ihren Unternehmungen auf ein zufriedenes und arbeitsfreudiges 
Personal stützen kann. 


Neue Verbrennungstriebwagen. 


'gänglich. “ Als Antriebsmotor wird ein 6-Zylinder-75-PS-NAG- 


Motor verwendet, der mit elektrischem Anlaßmotor, Licht- 
maschine, Kühlwasserpumpe: versehen ‚ist. ‘Vom Motor wird 
einerseits über ein Wechselgetriebe mittels Hohlwelle der Stirn- 
rad-Achsentrieb, der mit dem durch Klauenkupplung einrück- 
baren Wendegetriebe zusammengebaut ist, betätigt, sowie wein 
Kompressor zur Erzeugung der für die Getriebeschaltung be- 
nötieten Druckluft direkt angetrieben. Das: Vierganggetriebe ist 
durch besondere Bauart äußerst kurz und gedrungen gehalten; 
die Kupplungen für die einzelnen Gänge sind als Lamellenkupp- 
lung ausgeführt und durch Abschrauben des Getriebedeekels 
leicht zugänglich. Zur Verbindung der Antriebswelle zwischen 
Wechselgetriebe und Achsantrieb sind statt der teueren Kardan- 
gelenke elastische Scheibenkupplungen verwendet, die eine Ab- 
biegung der Wellenachsen bis zu verhältnismäßig großem Ans- 
schlagwinkel ohne erheblichen Kraftverlust gestatten. Die Rück- 
kühlung des Motorkühlwassers erfolgt durch ein auf’ dem Wagen- 
dach angebrachtes System von Rippenrohren unter Ausnutzung 
des natürlichen Fahrwindes, unterstützt durch die Saugwirkung 


-eines vom Motor angetriebenen Ventilators mit Luftschacht, der 


am Ahortabteil angebaut ist. Das Gerippe des Wagens ist in 
eiserner Bauart hergestellt und bietet bei einer Untergestellänge 
von 13 600 mm Raum für 50 Sitzplätze. Der Radstand des zwei- 
achsigen Wagens ist 7.m. Die Heizung des Triebwagens erfolgt 
durch. Niederdruckdampf, der ‘durch die heißen Auspuffgäse des 
Motors erzeugt wird. < Als Bremsen sind eine normale Druckluft- 
bremse und eine achtklötziee- Handspindelbremse vorhanden. 
Sämtliehe zur Bedienung des Wagens erforderlichen Hebel und 
Sehalter wie Kontrollinstrumente. sind in dem auf jedem Wagen- 
ende befindlichen Führerstand. auf einer- Platte übersichtlich an- 
geordnet. Die Innenausstattung mit herablaßbaren Fenstern, Ge- 
päcknetzen, elektrischer Beleuchtung, reichlichen Dachlüftern, 
gut geformten Sitzen ist zweckmäßig und gediegen gehalten. 
Das Wagengewicht des leeren Wagens beträgt 19100 kg, die 
Höchstgeschwindiekeit 60 km/Std. 

Die zweiachsieen Warzen sind in vielen Teilen genormt und 
werden in Serien hergestellt... Besonders sorgfältig wird der 
Serienbau der vierachsigen Wagen durchgebildet, die bis zu 
120 Sitzplätzen in Längen zu 13, 17 und 20 m bei 2100 mm Breite 
für Kleinbahnen, 2500 mm Breite für Nebenbahnen und 3000 mm 
Breite für Haupt- untl Nebenbahnen gebaut werden sollen. Das 
Maschinengestell wird nahe dem Drehpunkt der Drehgestelle 
schalleedämpft aufgehängt und der Wagenboden glatt durch- 
geführt. Das Wechselgetriebe wird noch vereinfacht, indem die 
vier Gänge nur zwei Wellen und drei Zahnräderpaare er- 
halten werden. Die Schaltung der Gänge erfolgt pneumatisch, 
ebenso die Kupplung zwischen Motor und Wechselgetriebe. Für 
Rohölbetrieb ist ein neuer 75/90 PS kompressorloser Dieselmotor 
der MAN, Nürnberg, in Aussicht genommen. 

Als weitere Neuheit in dem Bau der Triebwagen ist anzu- 
führen, daß die Firma für die Deutsche Reichsbahn Wagen mit 
Mitteleinstiee im Bau hat, die zum bequemeren Besteigen der 
Wagen vier Auftrittstufen erhalten. Der ganze Trittaufbau 
rückt dabei etwas in das Wageninnere hinein; der Wagenboden 
ist elatt durchgeführt. Im übrigen haben die Wagen den Vor- 
teil, daß durch Verkürzung der Endperrons mehr Sitzplätze bei 
derselben Wagenlänge erhalten werden. Przygo.de. 
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Elektrische Beleuchtung für Dampflokomotiven. 


Nach längeren Versuchen hat die Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft eine elektrische‘ Beleuchtungsart für Dampflokomo- 
tiven unter Verwendung einer kleinen Turbodynamo entwickelt, 
worüber Dipl.-Ing. H. Jacobi im Heft 6 des laufenden Jahr- 
gangs der „A.E.G.-Mitteilungen“ berichtet. Es ist daran zu er- 
innern, daß die Beleuchtung der Dampflokomotiven in Deutsch- 
land zur Zeit fast durchweg mit Fettgas, Azetylen oder Petro- 


Turbodynamo 


Feste Gestängelampen 


Abb. 1. 
durch eine Turbodynamo der A.E. G.-Bauart. 


leum erfolgt. In jüngster Zeit wird das Interesse verschiedener 
Bahnverwaltungen auch für die elektri sche Beleuchtung 
der Dampflokomotiven lebhafter. 


Vor drei Jahren wurde die Schnellzug-Heißdampflokomotive 
der Deutschen Reichsbahn Nr. 1118 Hannover-Bauart S 10! mit 
einer Versuchsturbodynamo der A.E.G.-Bauart ausge- 
rüstet. Die Lokomotive ist am Anfang dieses Jahres in die 
Werkstätte genommen worden; die Untersuchung soll volle Zu- 


Abb. 2. A.E. G.-Turbodynamo. 


friedenheit mit dem Zustande der gesamten Beleuchtungsanlage 
ergeben haben. Störungen während des Betriebes sind nach dem 
angezogenen ‚Berichte nicht vorgekommen. 

Auf Grund dieses sünstigen Ergebnisses sind nun die Her- 
steller erneut an die Hauptverwaltung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft mit der Bitte herangetreten, ihr einen wei- 
teren Versuch zu gestatten. 
führt, daß die A.E.G. beauftragt wurde, einige P 8-Personenzug- 
Dampflokomotiven mit einer elektrischen Ausrüstung zu ver- 
sehen. Die Bauart der Turbo dynamo ist während der drei 


G12-Lokomotive Nr. 5697 Cassel mit elektrischer Beleuchtung 


Die Verhandlungen haben dazu ge- | 


| 

N 

Versuchsjahre weiter vervollkommnet worden. Die verbes 
Vorrichtung wurde nunmehr zum ersten Male im Februar 
an die Reichsbahnlokomotive G12 5697 Cassel angebaut ( 

Abb. 1) und befindet sich seit einiger Zeit im Betriebe, 1 
‚auf dem linken Laufsteg der Maschine aufgestellte Turbod yn: 

(Abb. 2) hat eine Dauerleistung von 500 Watt bei 32 Volt $ D 
nung und 3600 Umdrehungen in der Minute; sie ist, wie 

: Abb. 3 hervorgeht, 715 mm lang, 360 mm ] 

340 mm hoch und wiegt 75 kg. Der Arbei 

reich liegt zwischen 4% und 16 at Kesseldru 

Künftig wird die Turbodynamo für 24 Vo 

baut, da diese Spannung bereits bei den e | 

trischen Lokomotiven der Deutschen Rei 

bahn für Beleuchtungszwecke vorhanden ist 


Die Dampfzufuhr erfolgt durch ein. isolie 
Rohr vom Stehkessel aus. Ein einfaches Abs € 
ventil mit Handrad ermöglicht vom Führerh 
aus jederzeit das Anlassen und 'Stillsetzen 
Turbine. Irgendwelche anderen Ventile oder M 
instrumente sind nicht zu bedienen, da die Reg 
vorrichtung in der Turbine die Dampfzufuhr 
nach Belastung selbsttätig steuert. Selbst 
niedrigem Dampfdruck hält die Maschine 
Umdrehungszahl und Spannung. Um den G 
druck in der Turbine möglichst gering zu hal 
wird der Abdampf in der Rauchkammer gelei) 


DieTurbine ist eine Gleichdruckturbine ı 
nur einer Druckstufe; jedoch werden durch 
wendung einer Umkehrschaufel im Gehäuse z 
Geschwindigkeitsstufen erzielt. Diese Anordn 


so geführt, 
Schmutz noch Dampf- und Rauchschwaden in das Inner 


Als Beleuchtungskörper werden Lokomotivl 
verwendet, die in der üblichen Art abnehmbar an der 
‘motive angebracht sind. Die Laternen enthalten zur Erhöhu 
der Betriebssicherheit je zwei Glühlampen, die parallel 


schaltet sind, so daß beim Durchbrennen einer Lampe das 
nicht versagt. Für die Beleuchtung des ‚Trieb- und Laufw 
sind an der unteren Seite est 
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des ganzen Führerhauses. Die Wasserstandlaternen 


A f der Führerseite die Steuerungsskala und der Ge- 
gkeitsmesser beleuchtet werden. Diese Lampe . wird 


en genommen werden. Damit u eine neue Verbin- 
ischen Wupper und Ruhr geschaffen und ein Werk 
‚ welches das Ziel jahrzehntelanger Wünsche und un- 
ser Bemühungen war. Galt es doch für die Orte Vel- 
‘"önisheide und Heiligenhaus mit ihrer alten 
| dustrie eine bessere Verbindung nach dem Ruhrgebiet 
en, um ihre Rohstoffe, Eisen und Kohle, auf kurzem 
lligem Wege heranzuschaffen und ebenso ihre Fertig- 
je zum großen Teil ins Ausland gehen, so rasch wie 
ans Meer zu bringen. Velbert und Tönisheide waren 
C hon seit 1888 nach Fertigstellung der Strecke (Voh- 
Aprath-Wülfrath-Tönisheide-Velbert 
Hestabahnnetz angeschlossen, aber der Weg war lang 
nständlich; in einer weit ungünstigeren Lage befand. „sich 
Ben Heiligenhaus, dem auf der einen 


eit stillgelegte Schmalspurbahn nach Hösel, für den 
enverkehr die Kleinbahn nach Velbert zur Verfügung 
ı und das im übrigen vorwiegend auf den Landweg mit 
sise lästigen Steigungen angewiesen wär. . Für Hei ili- 
us war die neue Bahn geradezu eine Lebensfrage, um 
ttbewerb mit den Nachbarorten nicht zu unterliegen, 'aber 
ür jene galt es immer mehr, jeden Vorteil auszunutzen, 
ee. dem Weltmarkt behaupten zu können. 

Tr 

Er 


sten Bestrebungen nach der neuen Bahnverbindung 
denn schon im Jahre 1889 bald nach Eröffnung der 
»Vohwinkel-Velbert ein. Bereits damals wurde 
jglichkeit einer Verbindung von Velbert nach dem 
tal ins Auge gefaßt, aber das Ergebnis der Unter- 
war so ungünstig, daß dieser Plan nicht weiter ver- 
verden konnte. Erst 18 Jahre später, im Jahre 1907, 
es dem unablässigen Drängen der Gemeinden, ihrer In- 
und der Mitwirkung einflußreicher Abgeordneter, den 
r der öffentlichen :Arbeiten dafür zu gewinnen, allge- 
Vorarbeiten für eine Bahn von Velbert über Hei- 
aus nach dem Ruhrtal vorzunehmen. Die Pläne 
ı erforderlichen Unterlagen waren bereits im Frühjahr 
rtiggestellt. Die Linie sollte von Velbert in Verlänge- 
alten Bahnhofs über Heiligenhaus dann nach Norden 
’nd am rechten Hang des Vozelsangbaches verlaufen und 
Strecke Düsseldorf-Kettwig einmünden. Die Länge betrug 
1ikm mit einer durchschnittlichen Steigung 1:45. Die 
waren ohne Grunderwerb auf rund 3020000 MA er- 


diese Linie gelangte, wenigstens in ihrer ursprüng- 
em nicht zur Durchführung. Aus Velbert kam noch 
1908 die Anregung, die Streeke nicht in Fortsetzung 
ehenden Bahnhofs, sondern in weitem Bogen um die 
rumzuführen und östlich derselben einen neuen Bahn- 
legen. Dieser Vorschlag hatte zweifellos viel für sich. 
> Bahnhof, in seiner Länge durch zwei verkehrsreiche 
ergänge begrenzt und auch in der Breite nur beschränkt 
Tungsfähig, hätte nur mit erheblichen Schwierigkeiten 
‚sten in dem erforderlichen Maße um- und eingebaut wer- 
anen, dagegen war hierzu die weite, ebene Fläche östlich 
ıdt wie geschaffen. Die Führung um die Stadt herum 
auch eine Verlängerung der Linie und damit eine Er- 
ng des Gefälles von 1:45 auf 1:50. Auf der anderen 
‘onnte nicht ausbleiben, daß die Verlegung des Bahnhofs 
etroffenen Stadtteil, der, sich um den alten Bahnhof 
t hatte, vorzugsweise größere Fabrikbetriebe, empfind- 
teile mit sich brachte. Die neben der größeren Ent- 
durch die tiefere Lage des neuen Bahnhofs verschärft 
- Es dauerte auch nicht lange, so setzten kräftige Ge- 
ngen ein, der Streit zwischen den beiden Richtungen: 
rzstadt, alter Bahnhof. dort Unterstadt, 
ahnhof, nahm heftige Formen an uni wirkts stark 
d auf den weiteren Fortgang der Dinge. Erst im Jahre 
die Entscheidung zugunsten der Linienführung mit 
| Bahnhof; die dadurch mögliche Abflachung der maß- 
Steigung im oberen Teil der Strecke wurde auch auf 
rführung nach Kettwig übernommen und hier ermög- 
lurch eine Verlegung der Strecke auf den Höhenzug 
"Vogelsangtales und eine Entwickelung der Linie nach 
zu. Die Gesamtlänge der Bahn betrug danach von der 


durch den Führer nach Bedarf ein- und ausgeschaltet; alle 
übrigen Lampen und Laternen werden von einer gemeinsamen 
Schalttafel auf der Heizerseite bedient. Das Personal braucht 
also zum Anzünden der Laternen nicht mehr vor und hinter der 
Lokomotive den Schienenstrang zu betreten. M. 


Zur Eröffnung der Strecke Velbert-Kettwig. 


Abzweigung aus der alten Strecke vor Velbert rd. 16km, die 
Mehrlänge gegenüber der Vergleichslinie nicht ganz 3km. Die 
neue Führung bedingte zwei größere Talbrücken, und zwar 
über das Eulenbachtal bei Velbert und über das Vogelsangtal 
vor Kettwig. 

Gegenstand ausführlicher Untersuchungen war auch die Ein- 
führung der Linie bei Kettwig. Nach dem ersten Entwurf 
sollte sie etwa an derselben Stelle wie heute in die Strecke 
von Düsseldorf einmünden, dann wurde in Erwägung gezogen, 
Anschluß in Kettwig vor der Brücke zu suchen, doch 
kam diese Lösung nach näherer Prüfung nicht in Frage, schließ- 
lich schien es. doch aus betriebs- und verkehrsdienstlichen Grün- 
den ‚geboten, trotz der erheblichen Mehrkosten, das Gleis mit 
einer neuen Rührbrücke bis Kettwig durchzuführen und 
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auch diesen Bahnhof in größerem Umfange zu erweitern. Diese 
Verbesserungen, die im ausführlichen Entwurf vorgesehen 
waren, mußten leider infolge der immer schlechter werdenden 
geldlichen Lage später wieder aufgegeben werden. Die Linie 
ist jetzt auf der freien Strecke am neuen Block „Pusch“ einge- 
führt, der Bahnhof Kettwig nur in bescheidenstem Maße ver- 
ändert. . Diese Vereinfachungen erschienen bei dem inzwischen 
eingetretenen. und wohl längere Zeit anhaltenden Verkehrsrück- 
gang tragbar. 

Nicht ohne Karıpt ging es bei der Anordnung der ‘Zwischen- 
bahnhöfe ab. Bei Velbert „wünschte man‘- anfänglich einer 
Haltepunkt an der Werdener Straße. Verzichtete dann aber 
darauf ‚zugunsten eines Bahnhofes bei Dahlbucksbaum, 
ietzt Velbert West. -Bei Isenbügel wurde auf das 
Drängen der Beteiligten ebenfalls ein Bahnhof vorgesehen, 
hauptsächlich zum Aufschluß der den rheinisch-westfälischen 
Kalkwerken gehörenden Dolomitläger. Auf den Ausbau dieses 
Bahnhofs mußte, um den Weiterbau der Strecke zu ermöglichen, 
mit Zustimmung der Gemeinde Heiligenhaus zunächst verzichtet 
werden, da der Steinbruchbetrieb erst in Jahren aufgenommen 
werden wird und. ohne diesen Verkehr der Bahnhof nicht 
lebensfähig sein würde. Auf Antrag der Beteiligten wird hier 
aber zunächst wenigstens ein Haltepunkt für den Personenver- 
kehr eingerichtet und gleichzeitig mit der Strecke in Betrieb 
genommen. Einen weiteren. Antrag auf Anlegung eines wei- 


Nr. 31 


teren Haltepunktes nicht weit von Kettwig, vor der Brücke, 


konnte wegen der ungünstigen Lage und voraussichtlichen Un- 
wirtschaftlichkeit nicht entsprochen werden. f 

Nach Erledigung aller Vorbereitungen konnte endlich im 
Frühjahr 1913 mit dem Bau begonnen werden. Am 28. Juni 1913 
erfolgte auf der Teilstrecke Velbert bis Velbert-West der erste 
Spatenstich, anschließend wurde bald ein weiteres Los bis jen- 
seits Bahnhof Heiligenhaus in Angriff genommen und der Bau 
mit Bagger- und Maschinenbetrieb so gefördert, daß bei Beginn 
des Krieges der erste Abschnitt zum großen Teil, der zweite 
etwa zur Hälfte fertig war. 
betrug zu dieser Zeit rund 470 Mann. Infolge der Mobilmachung 
im August 1914 mußten die Arbeiten plötzlich eingestellt, die 
Arbeiter entlassen werden. Wenige Tage später wurde zwar 
wieder begonnen, aber die besten Kräfte fehlten, mit den zu- 
rückgebliebenen und neu eingestellten, sonst arbeitslos gewor- 
denen Leuten ging der Bau nur langsam voran. Auch Kriegs- 
gefangene, die von Ende 1914 ab beschäftigt wurden, trugen 
nur langsam zur Förderung bei, schließlich zwang der immer 
mehr zunehmende Mangel an Arbeitskräften und Baustoffen im 
Oktober 1916 dazu, die Arbeiten ganz einzustellen. Erst nach 
der Demobilmachung im Spätherbst 1918 wurden die Arbeiten 
mit etwa 20 Mann wieder aufgenommen, die Zahl wurde im 
Jahre 1919 auf rund 250 erhöht, mußte aber im Jahre 1920 wie- 
der auf 80 Mann herabgesetzt werden, da die Leistungen zu 
gering waren und bei zunehmender Geldentwertung die erfor- 
derlichen Mittel nicht aufgebracht werden konnten. Man be- 
schränkte sich jetzt darauf, den neuen Bahnhof Velbert 
fertigzustellen, da der alte immer abgängiger und unzuläne- 
licher wurde. Stark hemmend wirkte hierbei der Ruhrein- 
bruch, der die Heranfühung der Stoffe und die Beaufsichtigung 
der Bauten außerordentlich erschwerte. 

Am 1. November 1924 konnte endlich der neue Bahnhof 
Velbert in Betrieb genommen werden, der alte blieb bis auf 
weiteres wenigstens für Wagenladungs- und Anschlußverkehr 
erhalten. Die Verhandlungen mit der Gemeinde Velbert und 
den Beteiligten über die Regelung dieser Frage waren schwierig 
und zeitraubend, führten aber schließlieh doch zu einem erträg- 
lichen Ergebnis. i 

Auf der nahezu fertigen Teilstrecke bis Heiligenhaus wurde 
am 15. Februar in bescheidenem Umfange der Güterverkehr als 
Anschlußbetrieb aufgenommen; an die Fertigstellung der Bahn 
bis Kettwig war leider zunächst nicht zu denken. da die Reichs- 
bahn als inzwischen selbständig gewordenes Unternehmen und 
ebenso die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft nicht in der Lage 
war, die noch fehlenden Mittel in Höhe von rd. 16 Millionen 
aufzubringen. Aber was anfangs fast unmöglich schien. wurde 
endlich doch erreicht durch das Vorgehen der Gemeinde Hei- 
ligenhaus und die unermüdliche Tatkraft ihres Bürger- 
meisters. 

Diesen gelang es, die Nachbargemeinden, Kreise und andere 
Verbände zu gewinnen und durch ihre Mitwirkung die fehlenden 
Mittel aufzubringen. Nach langen Verhandlungen wurde im 
März 1925 zwischen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und 
der Gemeinde Heiligenhaus, die sich schließlich ganz allein 
dafür stark gemacht hatte, ein Vertrag abgeschlossen, wonach 
die Gemeinde die fehlenden 1600000 M zur Verfügung stellte, 
und zwar 1050000 M, d.h. den Betrag, der sich voraussieht- 
lich aus den Einnahmen der Strecke einigermaßen verzinsen 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland: 


Direkter deutsch-österreichischer Güterverkehr. Am 
1. August wird der neue direkte Tarif für den deutsch-öster- 
reichischen Güterverkehr in Kraft treten, und zwar zunächst 
für den Verkehr zwischen den bayerischen, west- und nord- 
westdeutschen Stationen einerseits” und den österreichischen 
Stationen andererseits. Die Tarifwährung für den Gesamt- 
durchlauf wird die deutsche Reichsmark sein, wobei ein öster- 
reichischer Schilling zu 0,594 RM., eine tschechoslowakische 
Krone zu 0,125 RM. umgerechnet wird. Der, Tarif wird die 
tschechoslowakischen Durchgangsstrecken insofern mit ein- 
beziehen, als die Strecke über Passau den Weg durch die 
Tschechoslowakei um einen bestimmten Prozentsatz tariikilo- 
metrisch übersteigt. Beispielsweise wird für den Verkehr 
zwischen Hamburg und Wien Ostbahnhof, sowie nord- und nord- 
westdeutschen Stationen und dem ost-unearischen Grenzüber- 
gang Nikelsdorf die Beförderung über die tschechoslowakischen 
Strecken vorgesehen sein. Der neue direkte Tarif bringt inso- 
fern gegenüber den Lokaltarifen eine gewisse Ermäßigung, als 
auf der deutsch-österreichischen Strecke die Frachten um einen 


Die Belegschaft auf der Strecke - 
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Deutscher Eisenbah 
wird, als verzinsliches und in einigen Jahren zu tilgend 
lehn, den Rest von 550 000 M als verlorenen Zuschuß. L 
wurde in der Form vereinbart, daß die Gemeinde die rt 
Erd-, Fels- und Löschungsarbeiten und den größten 
noch fehlenden Bauwerke in Natur herstellte, und z 
die Firma, welche bis dahin schon den ganzen Bau in 
Weise ausgeführt hatte und welche der Gemeinde für 
zahlung sehr günstige Bedingungen stellte. So gelang 
bald, die Teilstrecke bis Heiligenhaus vollständig RE 
stellen, so daß diese am 1. Mai 1925 in Betrieb genomm 
den konnte. Der Rest bis Kettwig sollte nach dem 6 
nannten Vertrag spätestens bis Oktober d. J. fertiggeste 
den. Trotz der außergewöhnlich ungünstigen Witterum 
stellenweise Rutschungen zur Folge hatte, gelang es, dies 


noch um 2 Monate abzukürzen. 


Die Gesamtkosten der Strecke betrugen nach dem e 
die Ausführung maßgebenden Anschlag 7705000 MA. ‚eil 
lich 505000 M Zuschuß zum Grunderwerb in der @ 
Velbert für den neuen Bahnhof als Ersatz für den alte 
länglichen. Alle übrigen Grunderwerbskosten wurden 
Gemeinden übernommen. Die tatsächlich aufgewandten 
werden, in Goldmark umgerechnet, etwa 8450000 Mb 


Der Bau der ganzen Strecke erforderte rd. 1 700 000 «| 
und Felsbewegung, 7000 cbm Mauerwerk, 25 Weg-Üb 
Unterführungen, 7 große Talbrücken mit 4-7 Bogen 
Fußweite und Höhen bis zu 30 m. Zwei dieser T. 
standen jahrelang unfertig da; die vor dem ‚Bahnhof Is 
mit ihren halbfertigen Bögen machte einen ruinenhafter 
druck. ae E 

Zu diesen ins Auge fallenden gewaltigen: Bauarbeit 
noch eine Fülle Geistes- und Schreibarbeit, die bei der 
widerstreitenden Interessen nicht gering war. Umi 
fang zu ermessen, sei hier beiläufig erwähnt, daß E 
Bauausführung der Strecke mit ihren mehr oder minder 
gen Ken zwölf stattliche Aktenbände in .E 
ausfüllt. - Fe FH E 


Die Bauausführung lag in den Jahren 1913—14 in 
den einer Bauabtzilung in Velbert, später ging sie & 
zernenten der Reichsbahndirektion unmittelbar über, 
tüchtiger  Streekeningenieur als örtlicher Aufsichtsb 
Seite stand. Te . 

Das ganze Werk, das nach dem Bauausführungsplan 
jahr 1916 fertig sein sollte, erlitt durch die Unguns 
hältnisse eine Verzögerung von reichlich 10 Jahren, 
können diejenigen, die sich so dafür eingesetzt habeı 
und Befriedigung auf.das erreichte Ziel blicken. 
welche die neue Bahn den Beteiligten bringt, sind _ 
unterschätzen. Die Abkürzung des Weges nach de 
trägt für Velbert im Mittel etwa 20, für Heil 
33 km. Die Bahn soll nicht nur dem Güterverkehr die 
auch den Personenverkehr erleichtern und tunlich 
ziehen. Man hofft, daß es gelingen wird, den behe 
gerichteten Kraftwagenverkehr soweit wie möglie 
neue Bahn zu ersetzen. 


Auch an dieser Stelle darf der Wunsch ausgesp 
den, daß der neuen Bahn der erwartete Verkehr zustr 
daß sie die auf sie gesetzten Hoffnungen in vollem 1 
füllt. Weigelt, Reichsbahno) 


Strecke um bestimmte feste Beträge zekürzt sind. 
Ausfuhrverkehr über deutsche Seehäfen wird der dire 
kehr keine Frachtsätze enthalten; in bestimmten 7 
allerdings Hamburg-Zollinland im Versand wie im 
vorgesehen. Für den Verkehr mit Mittel-, Ost- 


Anwendung des Verbandstarifes erfolgt nur, wenn 
Eine Aufhebun 
ist mit zweimonatlicher Kündigungsfrist vorges 
nicht auf der deutschen Strecke bei bestimmte 


.— Neue Ausnahmetarife für Holz im deutsche 
Die Deutsche Reichsbahn gibt mit Wirk 
1. August die .Ausnahmetarife Te (Stammholz, Hol 
Stangenholz, auch Holzmasten, auch gedämpft oder get 
schlagenes, gespaltenes oder gerissenes Holz, auch 


Sparren, Verbandholz, Pfosten, Latten, Leisten, Br 
Bohlen, Planken, Bleistiftbrettehen (ausgenommen 


Beide Ausnah 
mit 10 Tons-Sätzen neu ausgerüstet. Ferner sind 
Stationen erheblich vermehrt worden. An Ver 


6 Plätze Fürsteneck, Passau und Plattling neu aufge- 
"Sofern nach der neuen Ausgabe der Tarife vereinzelte 
n eintreten, bleiben die bisherigen Frachtsätze bis 
1926 gültig. 


0 Jahre Main-Neckar-Bahn. Am 1. August sind es 80 Jahre, 
Main-Neckar-Bahn von Frankfurt nach Heidel- 
ännheim entlang der Bergstraße durch preußisches, 
ches und badisches Gebiet dem Betrieb übergeben wurde. 
okomotive des ersten Zuges hieß „Karl der Große“. Beim 
rübergang in Ladenburg wurde die Lokomotive hinter den 
ellt und drückte ihn bis zur Mitte der Brücke, wo er 
er badischen Lokomotive übernommen wurde. Die seit- 
m Verkehr dienende Mainbrücke in Frankfurt, die Main- 
rücke, steht jetzt nach acht Jahrzehnten vor dem Um- 
Br den Betrieb mit der heutigen gesteigerten Beanspruchung. 


A nlage eines arm ahlachäfens im Wilhelmsburger Ge- 
bei Harburg. Südlich des Hamburger Seehafengebiets und 
m durch die Ruthe getrennt ist ein 500 ha großes Ge- 
legen, das im Süden von der Süderelbe, im Osten vom 
eg und im Westen von Köhlbrand begrenzt wird. Es ist 
eußen im Jahre 1900 erworben, damit es erforderlichen- 
zur ne erane des Harburger Seehafens verwendet wer- 
te. Dort soll, und zwar auf der sog. hohen Schaar und 
" Großen Kattwik, die Errichtung von Güterumschlags- 
vorbereitet werden. Es wird jetzt bekannt, daß als 
on ihnen zufolge eines Vertrages zwischen dem preußi- 
taat und dem Kalisyndikat mit dem Bau einer Kalium- 
nlage begonnen werden soll. Sie soll für die Abferti- 
Eisenbahnwagenladungen und von Flußfahrzeugen und 
eladung von Seeschiffen in modernster Weise eingerich- 
erden und außerdem ausreichende Lagerungsmösglichkeiten 
‚Die Anlage soll am 1. Oktober 1927, spätestens am 
nuar 1928 in Betrieb genommen werden. Es wird mit einem 
umschlag von 500 000 t gerechnet, von denen etwa 350 000 t 
m Binnenschiff und 150 000 t mit der Eisenbahn zugeführt 
sollen. Die Heranführung der letzteren findet auf der 
Schaarbahn über Wilhelmsburg statt. Preußen hat es 
mmen, den Betrieb bis zum Anschluß zu führen. Es wird 
ders der Umschlag von Kalisalzen aus dem Magdeburger 
in Frage kommen. 
‚mit Bremen sind Verhandlungen über einen Umschlae- 
n Hafenbecken D im Gange. Er soll besonders für den 
az der Kalisalze Verwendung finden, die aus dem Süd- 
biet in Hann. Münden auf die Weser gelangen. 
emüseverkehr von Holland über Dalheim. Die zu- 
ıde Bedeutung der Gemüsebörse in Roermond und deren 
stärker werdender Absatz nach Köln und den rheinischen 
stfälischen Industriebezirken haben die Reichsbahn ver- 
chnelle Verkehrsverbindungen für Gemüse, Obst und 
ırtoffeln von Roermond über Dalheim nach diesen Ge- 
u schaffen. Wagenladungen, die in Roermond am Nach- 
er Eisenbahn übergeben werden, sind am anderen 
en früh im Industriegebiet und in Köln in der Markthalle. 
"Butter genießen die schnelle Beförderung gleichfalls. 
-zollung erfolgt auf Wunsch eisenbahnseitig in Dalheim, 
"Beförderung zu verzögern. Die Frachtsätze sind in- 
des Ausnahmetarifs, der auch für ausländisches Gemüse 
wendung kommt, sehr niedrig. Nähere Auskunft über 
kosten usw. erteilen bereitwilligst die Güterabfertigung 
im und der Direktor der Gemüsebörse in Roermond. 


er Bahnhofsname für Bad Elmen. Der an der Balhın- 
chönebeck (Elbe)-Staßfurt-Leopoldshall im Reichsbaln- 
onsbezirk Magdeburg gelegene Bahnhof Groß-Salze-Elmen 
eue Bezeichnung „Bad Salzelmen“ erhalten. 


Anı hahme von Eilstückgut in Berlin. Die Stadtannahme- 

r Expreßgut in u SW 68, Markgrafenstraße 25, 
vom ER August an versuchsweise auch für die Aufliefe- 
von Eilstüekgut in beschränktem Umfange frei- 
_ Für die Abfertigung der Eilgüter durch die Stadtan- 
lle sind die Bestimmungen der Eisenbahn-Verkehrs- 
‚und der Tarife maßgebend. Die von der Stadtannahme- 
Igenommenen Eilgüter werden nach den für die Aus- 
ng der Güter in Frage kommenden Berliner Innen- 
“überführt. ° Die Frachtbriefe erhalten den Annahme- 
er Berliner Innenbahnhöfe. Die Stadtannahmestelle 
glich von 8 Uhr vorm. bis 9 Uhr abends geöffnet. Das 
 nachm. bei der Stadtannahmestelle aufgelieferte Eil- 
noch am Auflieferungstage, das später aufgelieferte 
m nächsten Tage den Berliner Innenbahnhöfen zuge- 
F r die Überführung der Eilgüter von der Stadtannahme- 
nö N ‚ben Berliner Innenbahnhöfen wird eine Überfuhr- 
erhoben, 
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Österreich. 

— Der neue tschechoslowakisch-österreichische Verbandstarif. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1926 tritt der neue tschechoslowa- 
kisch-österreichische Verbandstarif in Kraft. Gleichzeitig ver- 
liert der Tarif vom 1. September. 1924 mit Nachträgen I—V 
sowie das Provisorium vom 1. Juli 1926 seine Gültigkeit. 


Der neue Tarif besteht aus vier Heften in tschechischer und 
deutscher Sprache. Heft 1 enthält regelementarische und tarifa- 
rische Bestimmungen, die Gütereinteilung und den Kilometer- 
zeiger, Heft 2 umfaßt die Serientarife, Heft 3 die Ausnahme- 
tarife und schließlich wird ein Heft mit den Leitungsvorschriften 
des Güter- und Kohlenverkehrs ausgegeben. (Preis der Hefte 1 
bis 3 zusammen 85 sh oder 415 Ke, die Verkehrsleitungsvor- 
schriften 3sh oder 15 Ke.) 

Der neue Tarif wird im unmittelbaren Verkehr zwischen 
Österreieh und der Tschechoslowakei im allgemeinen ohne beson- 
dere Vorschreibung angewendet; ist jedoch die fraechtbriefliche 
Versand- bzw. Bestimmungsstation im Tarif nicht oder nicht mit 
den entsprechenden Frachtsätzen enthalten, dann ist gegebenen- 
falls jene Station vorzuschreiben, bis zu welcher bzw. von 
welcher der Verbandstarif zu berechnen ist. Das gleiche gilt 
im Verkehr mit anderen Ländern über Österreich bzw. die 
Tschechoslowakei hinaus. Beispielsweise ist bei einer Sendung 
von Wien nach Dresden die Anwendung des Verbandstarifes bis 
Bodenbach (Podmokly CSD) vorzuschreiben. 

Bei den tarifarischen Bestimmungen wurde aus dem öster- 
reichischen Tarif die Einrichtung übernommen, daß zur fracht- 
briefmäßigen Deklaration die Angabe der — als Schlagwort — 
fettgedruckten Benennung unter Beifügung der in Betracht kom- 
menden Postnummer der Gütereinteilung nebst Anführung der 
Unterabteilungen genügt. So kann man z.B. statt „Eichenstamm- 
holz, nur mit der Axt in der Längsrichtung behauen, 3m lang“ 
kurz „Holz der Post 252—A—1“ deklarieren. 


Die Gütereinteilung wurde erweitert und enthält für die darin 
angeführten Güter die Angabe der Klassen für Eil- und Fracht- 
gut, bei Frachtzahlung für Mengen unter 5000 kg, bei Fracht- 
zahlung für mindestens 5000 kg und 10 000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen, sowie bei Frachtzahlung für mindestens das Lade- 
gewicht des verwendeten Wagens. Die Klassenbezeichnung ist 
verschieden für den tschechoslowakischen und für den öster- 
reichischen Durchlauf. Für die tschechoslowakische Strecke 
gelten die Klassen I (Eilgut bei jeder Menge), II (ermäßigtes 
Eilgut), III (sperriges Stückgut), IV Klasse I des Lokaltarifes), 
V (Klasse II und Ausnahmetarif 3a), VI (Ausnahmetarif 3b), 
VII—-IX (Klasse A—C) und X—XII (Spezialtarif 1—3). Die Be- 
zeichnung der Klassen für den österreichischen Durchlauf mit 
den Ziffern 1-31 entspricht der des. österreichischen Lokal- 
tarifes. — Außerdem enthält die Gütereinteilung Hinweise auf 
die Ausnahmetarife, welche in der Riehtung von Österreich und 
in der Richtung von der Tschechoslowakei gelten. 

Heft 2 des Verbandstarifes enthält die Serientarife, und zwar 
Schnitt © für den tschechoslowakischen Durchlauf und Schnitt Ö 
für den österreichischen Durchlauf bis zu den Übergangs- 
punkten A-G. Die Frachtsätze sind, wie auch im früheren 
Tarif, in tschechoslowakischer Währung erstellt und wurden für 


den Schnitt © durch Kürzung der lokaltarifmäßigen Frachten 
um feste Beträge, für den Schnitt Ö durch Umrechnung zum 
Kurse 216 gewonnen, wodurch sich beim gegenwärtigen Kurs von 
etwa 209 eine Ermäßigung um ca.3 % ergibt. Außerdem enthält 
das Heft 2 noch die allgemeinen Bestimmungen über die Anwen- 
dung des Tarifes, besondere Bestimmungen über die Fracht- 
berechnung im Verkehr mit den schmalspurigen Linien und für 
den Verkehr mit den Elbe- und Moldauumschlagsplätzen. 

Im Heft 3 sind die Ausnahmetarife enthalten, und zwar Aus- 
nahmetarife 101—233 in der Richtung von der Tschechoslowakei, 
Ausnahmetarife 300-418 in der -Richtung von Österreich und 
Ausnahmetarife 500—504 in beiden Richtungen gültig. 

Die WVerkehrsleitungsvorschriften werden insofern von Be- 
deutung sein, als eine den Verkehrsleitungsvorschriften zuwider- 
laufende Routenvorschrift auf dem Frachtbriefe die Anwendung 
des Tarifes verwirkt, und da die Verkehrsleitungsroute nicht 
immer mit der frachtbildenden Route übereinstimmt. Dr: % 


Niederlande. 


— Tarifermäßigungen. Die Betriebszemeinschaft der nieder- 
ländischen Eisenbahnen hat zum 1. Juli d. J. im Personenyer- 
kehr eine Tarifermäßigung von 235% für die 1. Wagenklasse 
eingeführt (für ihre Benutzung wird jetzt der früher für die 
2. Klasse geltende Tarif erhoben), für die 2. um 20 % und für 
die 3. Klasse im allgemeinen um 15%. Auch im Güterverkehr 
ist mit dem 1. Juli ein neuer Tarif in Kraft getreten, der Er- 
mäßigungen bringt. Für die Übergangszeit, d. h. so lange, bis 


/ 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverw: 


die niedrigeren Tarifsätze durch zunehmenden Verkehr aus- 
geglichen sind, rechnen die Eisenbahnen, wie der „Wirtschafts- 
dienst“ berichtet, mit einem Ausfall von etwa 10 Millionen fl 
Jährlich. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Arbeitsverhältnisse bei den russischen Eisenbahnen. 
Im März dieses Jahres hat in Moskau die achte Tagung der 
Eisenbahnarbeiter stattgefunden; an ihr haben 656 Vertreter teil- 
genommen, zu denen noch 205 hinzutraten, die nur ‘beratende 
Stimme hatten. Nach einer französischen Quelle sei nachstehend 
über die Beratungen dieser Tagung berichtet; sie haben sich mit 
den Löhnen, der Dienstzucht und den Sicherheitsmaßnahmen für 
die Arbeiter befaßt. 

Der Monatslohn der Eisenbahnarbeiter, einschließlich der 
Streckenarbeiter und derjenigen in den Werkstätten, belief sich 
Anfang 1926 auf 58,30 Rubel (Tschervonez); bei einer Teue- 
rungszahl von 220, das Jahr 1913 gleich 100 gesetzt, bedeutet das 
ein Einkommen von 27 Goldrubel’oder 74 % des Betrages, den ein 
Eisenbahnarbeiter im Durchschnitt des Jahres 1913 an Lohn be- 
zog. Die Löhne der Industriearbeiter sind schneller gestiegen 
als diejenigen bei den Eisenbahnen; trotzdem besteht keine 
Aussicht auf Erhöhung bei diesen, und die Eisenbahngewerk- 
schaft nimmt den Standpunkt ein, es sei weniger ihre Aufgabe, 
eine-Erhöhung der Löhne zu erreichen, als vielmehr eine Sen- 
kung der Kosten der Lebenshaltung zu erstreben, um so den 
Wert des Lohnes auf alter Höhe zu erhalten. Als Grund für die 
Aussichtslosiekeit einer besseren Entlohnung wird der schlechte 
Zustand der Eisenbahnen und ihre wirtschaftliche Notlage ange- 
führt: der Betriebsmittelpark sei in schlechtem Zustande, seit 
dem Umsturz sei kein neuer Wagen gebaut worden; die Gleise, 
die Brücken, die Bahnhofsanlagen bedürften kostspieliger In- 
standsetzungsarbeiten; der Verkehr sei zwar im Jahre 19258 
ebenso seien die Einnahmen gestiegen; trotzdem hätte die Be- 
triebsrechnung mit einem Fehlbetrag abgeschlossen; die Eisen- 
bahnen seien genötigt worden, ihre Tarife zu erhöhen, aber auch 
das reiche nicht aus, um sie zur Erfüllung aller ihrer Verpflich- 
tungen zu befähigen. Ende 1926 werde es an 30.000 Wagen und 
500 Lokomotiven fehlen. Die Instandsetzung der Betriebsmittel 
gehe nicht so vor sich, wie es nötig wäre: der Grund dafür liege 
darin, daß die Werkstoffe, die zu diesem Zweck aus den Staats- 
betrieben geliefert werden, zu knapp und von mangelhafter Be- 
schaffenheit sind, und daß andererseits die Leistungen der Ar- 
beiter zurückgegangen sind. Alle diese Umstände machen es der 
Verwaltung unmöglich, Lohnerhöhungen vorzunehmen. Eine 
Anzahl Vertreter forderte, daß wenigstens die Löhne pünktlich 
gezahlt würden; es kämen Verzögerungen um mehrere Tage vor, 
und bei den entfernter gelegenen Eisenbahnen, z. B. bei der 
Sibirischen und der Mürmanbahn wären die Lohnzahlungen 
manchmal mehrere Wochen im Rückstand. 


Das Betriebspersonal auf den Bahnhöfen usw. wird nach den 
Darlegzungen auf der Tagung ebenfalls zu schlecht bezahlt. Sein 
Lohn, 60 Rubel (Tschervonez), sei ungefähr gleich dem der 
Industriearbeiter, und es sei daher kein Wunder, daß die besse- 
ren unter diesen Arbeitern, deren Zahl ohnehin beschränkt ist, 
den Eisenbahndienst verließen, sobald sich ihnen Gelegenheit 
zu anderer Beschäftigung bietet. 


Nach Feststellungen des Gewerkschaftsvorsitzenden und des 
Verkehrskommissars läßt die Dienstzucht unter den Arbeitern 
zu wünschen übrig; die Folge davon sind zahlreiche Unfälle, die 
auf Pflichtversäumnisse zurückzuführen sind. Sehr häufig wird 
vergessen, die Signale nach der Vorbeifahrt der Züge auf Halt 
zu stellen, und Gleisteile, an denen die Laschenschrauben ab- 
genommen sind, bleiben häufig wochenlang in diesem Zustand. 
Aus den Kreisen der Arbeiter wurde gegen diese Feststellungen 
Widerspruch erhoben; die Arbeiter seien überlastet und daher 
nicht imstande, alle ihre Dienstverrichtungen auszuführen. Auf 
kleinen Haltestellen sei der. Weichensteller zugleich Wächter 
und Dienstmann und müsse die Reinhaltung der Anlagen über- 
nehmen; der Fahrdienstleiter müsse zugleich die Kasse verwal- 
ten, die Fahrkarten kontrollieren usw. 

Der Verkehrskommissar blieb demgegenüber dabei, daß die 
mangelnde Dienstzucht häufig die Ursache von Unfällen sei. Da 
Bestrafungen einzelner keinen Erfolge gehabt hätten, wolle man 
dazu übergehen, die Gesamtheit für Verfehlungen einzelner ver- 
antwortlich zu machen. Jeder Arbeiter wird angehalten, jede zu 
seiner Kenntnis gelanzende Verfehlung, jede Handlung, unter der 
der Eisenbahnbetriehb leiden könnte, anzuzeigen, gleichviel, ob er 
in dem Dienstzweig, in dem sie vorkommt, beschäftigt ist oder 
nicht. Bei Betriebsunfällen soll nicht nur der unmittelbar 
Schuldige, sondern es sollen auch seine Vorgesetzten zur Rechen- 
schaft gezogen werden. 

Nach dem Bericht des Gewerbeaufsichtsbeamten für das Ver- 
kehrswesen werden die gesetzlichen Bestimmungen über die ge- 
werbliche Arbeit häufig übertreten. Das gilt namentlich in bezug 


auf die zulässige Dauer der täglichen Arbeitszeit; es we 
Überstunden in ungeheurer Zahl geleistet. Im Jahre 1925 h 
650000 Eisenbahnarbeiter, einschließlich derjenigen “ig 
Werkstätten, d. i. drei Viertel der Gesamtzahl, 8 200 000 
stunden geleistet. Maßnahmen, um die Überstunden zu besei 
gen, sind wirkungslos geblieben. Trotz aller Verbote wird k 
den Eisenbahnen die Zahl der gesetzlich zulässigen Überstund 
überschritten. Auf einer Strecke sind z. B. 100 000 Überstund. 
geleistet worden, obgleich nur 30 000 zulässig waren. Die 
der Arbeitsgebiete, in denen der achtstündige Arbeitstag 
eingehalten werden kann, ist von 88 auf 78 gestiegen. Die A 
beiter auf diesen Gebieten arbeiten weit über acht Stunden fä 
lich und werden häufig bis spät in die Nacht hinein beschä) 
Die Arbeiter, bei denen die Arbeitszeit nicht auf acht. St 
beschränkt ist, können sehr häufig auch in der verlän 
Arbeitszeit die ihnen übertragenen Aufgaben nicht erfülle 
müssen sich noch von ihrer Frau und ihren Kindern. 
lassen. Auf den wenigsten Strecken wird die wöchentliche 
zeit von 42 Stunden hintereinander eingehalten. Die Zugbi 
und Lokomotivmannschaften haben häufig planmäßig 2 
24stündigen ununterbrochenen Dienst. Die Aufsichtsbeam 
die Einhaltung der Vorschriften zum Schutze der Arbeiter i 
wachen sollen, können ihre Aufgabe nicht erfüllen, weil deri T 
zugewiesene Arbeitskreis, der Strecken von je etwa 500 km u 
faßt, zu groß ist; außerdem lassen die leitenden Dienststell: 
die Erinnerungen dieser Beamten unbeachtet. Tr 
Die Wohnungsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter sind 
ungünstig. Die Zahl der Wohnungen reicht nur zur Unte 
gung von etwa einem Drittel der Gesamtzahl aus. Viele w 
daher in alten Eisenbahnwagen. Da aber deren Zahl auch 
genügend ist, kommt es vor, daß Arbeiter bis zu 100 km 
ihrer Arbeitsstätte entfernt wohnen müssen. Es werden 
Arbeiterwohnungen gebaut, aber die Miete, 20 bis 25 R 
Monat, ist zu hoch im Verhältnis zum Lohn. Die Unterbri 
der Arbeiter bietet nicht nur bei den Eisenbahnen, sondern 
bei anderen Betrieben in Rußland erhebliche Schwieriek 
deren Beseitigung aber einen großen Fortschritt bedeuten y 


— Eröffnung der elektrischen Urolabahn (Zumärraga na 
Zumaya) in Spanien. Am 22. Februar d. J. wurde die elektrisel 
Urolabahn (Zumärraga nach Zumaya) eröffnet. Sie geh 
Zumärraga aus, dem Anknüpfungspunkte an die biska 
Bahnen, und folgt dem Laufe des Urolaflusses. Sie ha 
Stationen. Die Länge beträgt bis Anschlußstation Zumay: 
palme (Anschlußstation an die Strecke Bilbao-San Se 
34,438 km und bis Zumaya-Puerto 36,613km. Die Spurwei 
1m. Die Bauarbeiten gingen, abgesehen von den mit dem ste 
Gelände zusammenhängenden Schwierigkeiten, glatt vo 
Es war eine ganze Reihe von Eisen- und Eisenbetonbrü 
einer Gesamtlänge von 795m anzulegen, teilweise mit 
Reihe von Öffnungen bis zu sieben. i 


niger als 29 Tunnels mit 3894m Gesamtlänge vor, von 
2110m verkleidet sind. 176 Gebäude waren zu erbauen, 
Bauart ist bodenständig. Die Stationsuhren sowie die Lä 
werke zum Geben der Ausfahrsignale sind elektrisch, 
rollende Material besteht aus 21 Personen- und 81 Güter 
Erstere laufen auf Drehgestellen. Ihre Wagenkästen b 
bei 14 Wagen aus Eisen, bei sieben aus Holz. Der für den 
trieb gewählte Strom ist Gleichstrom von 1500 V. Es ist das 
erste Bahn mit 1m Spur, die Gleichstrom so hoher Spannung 
wendet. Man hat zu dieser Stromart gegriffen, um nit 
biskayischen Bahnen in Einklang zu kommen, da diese Bisenb 
gesellschaft die Absicht hat, ihr Netz mit dieser Stromart zu ı 
trisieren. Die Luftleitung ist Rollenaufhängung mit Masteı 
Eisenbeton und Diavoloisolatoren. Als Zugkräfte dienen 7 Au 
motorwagen für Personenzüge und 3 Motorwagen für Gi 
züge. Die elektrischen Einrichtungen sind bei beiden zleich 
die Übersetzungsverhältnisse sind verschieden. Jeder W. 
4 Motoren zu 75PS und 300 PS Gesamtleistung. Die Strom 
nung ist 1500 V, die Anlasser für den Wagenführer, die 
kuumbremse und die Beleuchtung arbeiten aber mit 11 
Rahmengestell des Wagens ist eine Umformeregruppe ei 
Die elektrische Einrichtung ist so, daß jede Stunde 
sonenwagen in jeder Richtung laufen kann, im Winter 
nähert alle zwei Stunden in Übereinstimmung mit den Zü 
Gesellschaften del Norte und den biskayischen in den Ans 
stationen. w %3 $- 
Die annähernden Kosten der Eisenbahn waren 15.5 Mil 
setas oder 421000 auf den km. Dabei ist Elektrisier 
rollendes -Material nicht eingerechnet. Mit diesen weı 
Kosten auf etwa 20 Mill. oder 540000 auf den km a 


‚samtlänge von 20 km übrig, die zweifellos in kurzer Fr 
folgen werden. 


ze Mn 


— Erhöhung der belgischen Bahnfrachten. Mit der Umstellung 
belgischen Staatsbahnen wird zweifellos auch eine Wand- 
"in der belgischen Tarifpolitik vor sich gehen, da die bis- 

finanziellen Ergebnisse wohl einer der Hauptgründe 

n sind. Die Umstellung wirft bereits heute ihre Schatten 

n voraus, als ab 1. August eine Erhöhung der belgischen 

ife eintreten wird, trotzdem dieselben erst am 1. Juni er- 

"würden. Es werden am 1. August die Generaltarife und 

ngebühren um 10 %, die Ausnahme- und Spezialtarife um 

erhöht. Die Erhöhungen werden für die Deutsche Reichs- 


ihr einen geradezu unerträglichen 
bewerb, vor allem im Aus- und Einfuhrverkehr der west- 
südwestdeutschen Versandgebiete bereitet haben. Auch der 
aschiffahrt ist durch die außerordentlich billigen belgischen 
sittarife eine erhebliche Konkurrenz im gebrochenen Ver- 
entstanden. Ebenso haben die deutschen Seehäfen, wie die 
ndischen, diese billigen Transitsätze, die im Anschluß an 
kaum mehr 


ken hat allerdings die Tariferhöhung schon beinahe wieder 
eglichen. Die Umstellung der belgischen Bahnen auf eine 
yatwirtschaftliche Betriebsführung gibt jedoch eine gewisse 
ähr dafür, daß für die Höhe der belgischen Bahnfrachten in 
hbarer Zeit ein rascher Anpassungsmodus an Währungsver- 


'Voraussichtliche Erhöhung der französischen Gütertarife. 
_ französischen Eisenbahnverwaltungen arbeiten, wie der 
tr. „Allgem. Tarif-Anzeiger“ mitteilt, zur Zeit an Entwürfen, 
che die Erhöhung der prozentuellen Zuschläge zu den Grund- 
en der französischen Tarife und der Grundtaxen selbst zum 
senstande haben. Gleichzeitig mit der Erhöhung der Zu- 
läge zu den Frachtsätzen wird voraussichtlich eine Er- 
ung der Verkehrssteuer (im pot), die seit 1. April 1924 un- 
ändert geblieben ist, verfügt werden. Das Ausmaß der Er- 
ung ist noch nicht festgesetzt. Als voraussichtlicher Ein- 
rungstermin wird der 16. August 1926 genannt. 

- Kosten der Londoner Postuntergrundbahn. Die Postunter- 
ndbahn in London, die, von Paddington im Westen bis 
itechapel im Osten reichend, die wichtigsten Postämter be- 
rt (s. a. diese Ztg. vom 20. November 1924, S. 938), hat nach 
r vom Generalpostmeister dem Parlament erteilten Auskunft 
jetzt 1420 000 £ gekostet; zu ihrer vollständigen Fertigstel- 
3 sind noch 260000 £ nötig. Ihre Inbetriebnahme wird für 
Herbst erwartet. 


- Die Besteuerung der englischen Eisenbahnen. Die vier 
lischen . Eisenbahngruppen klagen schon lange über eine 
ckende Steuerlast. Die Große Westbahn hat soeben, vermut- 
"auf Veranlassung aller englischen Eisenbahnen, sicher aber 
“ deren Mitwirkung, ein Büchlein herausgegeben, in dem 
Klagen dargelegt und begründet werden., Die vier Eisen- 
agruppen haben im Jahre 1924 nicht weniger als 7654733 £ 
Gemeinde- und Bezirkssteuern lediglich in Anbetracht ihrer 


d, Südbahn 9 sh, London & Nordostbahn sogar 13 sh 7 d. 
zirks- und Gemeindesteuern der Eisenbahnen sind deshalb 
och, weil sie nach dem Wert des Grund und Bodens er- 
n und dieser wiederum nach dem Ertrag, den der Grund und 
n einbringt, berechnet werden; dieser Ertrag ist natürlich 
Eisenbahnbetrieb verhältnismäßig hoch. Die Steuer auf 
rundbesitz wird durch diese Art der Berechnung auf einem 
eg zu einer Einkommensteuer. 


5, 


Folgen der Gruppenbildung bei den englischen Eisenbahnen. 
s der wichtigsten Ziele, die mit dem Zusammenschluß der 
hen Eisenbahnen auf Grund des Gesetzes von 1921 ver- 
urden, sind die Ersparnisse bezeichnet worden, die durch 
heitliche Leitung und Betriebsführung der vergrößerten, 
tlichen Netze gegenüber dem vorherigen Austande der 
plitterung zu erzielen sein würden. In den Kreisen, denen 
sammenschluß nichts gelegen war, die vielmehr das Heil 
Vettbewerb der zahlreichen kleineren Eisenbahngesell- 
n erwarteten, wurde die Möglichkeit von Ersparnissen 
den Zusammenschluß bestritten, und in diesen Kreisen 
ieute noch behaupfet, man habe von derartigen Erspar- 
en noch nichts bemerken können. Von den Anhängern des 


ungen oder überhaupt eine stabile Norm gefunden wird. . 
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Zusammenschlusses wird dem entgegengehalten, daß man einer 
solchen Entwicklung Zeit gönnen müsse und daß die Ersparnisse 
noch kommen würden. Bei diesem Streit der Meinungen ist es 
bemerkenswert, daß kürzlich der Generaldirektor der Großen 
Westbahn, Sir F. Pole, also einer der ersten Sachverständigen 
Englands auf diesem Gebiete, zu den streitigen Fragen Stellung 
genommen hat, und zwar in dem Sinne, daß er das Vorliegen 
von Ersparnissen behauptet. In einem Zeitschriftenaufsatz legt 
er dar, daß der Zusammenschluß von 120 von einander unab- 
hängigen Eisenbahngesellschaften zu vier großen Unternehmen 
zweifellos Vorteile gehabt habe. Trotz hoher Löhne, die in der 
Betriebsrechnung der vier Gruppen immer noch 150% mehr 
als vor dem Kriege ausmachen, und trotz hoher Ausgaben zur 
Verbesserung der Eisenbahnanlagen, sei es möglich gewesen, er- 
hebliche Zugeständnisse in bezug auf die Frachtsätze und son- 
stigen Gebühren zu machen und dabei doch die Gewinne aus dem 
Eisenbahnbetrieb im wesentlichen auf der alten Höhe zu er- 
halten. Zur Zeit des Zusammenschlusses im Jahre 1923 standen 
die Frachten auf 112% über den Friedenssätzen, heute sind sie 
bis auf 50% darüber abgebaut. Von seiner eigenen Gruppe, der 
Großen Westbahn, kann Sir F. Pole mit Bestimmtheit behaupten, 
daß Ersparnisse erzielt und die Leistungen erhöht worden sind, 
so daß sowohl die Eisenbahnen wie auch ihre Benutzer Vorteile 
gehabt haben. Auch den Arbeitern und Angestellten der Eisen- 
bahnen ist die Neuordnung zugute gekommen, indem sie günsti- 
gere Aussichten auf dauernde Beschäftigung und auf besseres 
Vorwärtskommen in ihrem Beruf haben, 

Die Ersparnisse, die die Eisenbahnen erzielt haben, sind sehr 
erheblich gewesen; sie beziehen sich namentlich auch auf die 
allgemeinen Unkosten, indem überflüssige Stellen und mehrfache 
Bearbeitung in der Leitung beseitigt worden sind. Der Betrieb 
ist vereinfacht worden, weil der Wettbewerb ausgeschaltet ist 
und auf mehrfachen Verbindungen zwischen zwei Verkehrs- 
mittelpunkten nur noch so viele Züge gefahren werden, wie dem 
Verkehrsbedürfnis entspricht, während früher der Gedanke den 
Ausschlag gab, daß jede der Gesellschaften auf solchen Strecken 
der anderen möglichst viel Verkehr abgewinnen wollte. Auch 
durch Normung der Betriebsmittel und des Oberbaues usw. sind 
Minderausgaben entstanden. 

Das größte Interesse der Allgemeinheit nimmt zur Zeit in 
England die Kohlenfrage in Anspruch. Sir F. Pole läßt sich über 
sie sehr vorsichtig aus, glaubt aber doch aus den Vorgängen bei 
den Eisenbahnen folgern zu können, daß ein Zusammenschluß 
auch im Kohlenbergbau zünstige Wirkung haben werde. Frei- 
lich sieht er ihn vom Standpunkt der Eisenbahnen an, indem er 
als einen Hauptvorteil, der dabei erreicht werden kann, die frei- 
zügige Benutzung der Kohlenwagen erklärt. Diese sind zum 
großen Teil Privateigentum und müssen daher stets zu ihrer 
Zeche zurückkehren, also die Rückfahrt nach der Entleerung 
am Ziel leer ausführen. Bei einem Zusammenschluß könnten sie 
aber dahin geleitet werden, wo sie am notwendigsten gebraucht 
werden und wo sie den kürzesten Weg und die kürzeste Zeit 
bis zur wiederholten Beladung haben, ohne Rücksicht darauf, 
woher sie gekommen sind. Auch die Einführung eines einheit- 
lichen 20-t-Wagens zur Beförderung von Kohle, ein Ziel, auf das 
die Große Westbahn mit Nachdruck hinarbeitet, würde durch 
den Zusammenschluß des Kohlenbergbaues erleichtert werden. 


Fremde Erdteile. 


— Die Eisenbahngesellschaft von Marokko, Nach dem Jahres- 
bericht, der der Hauptversammlung im Juni vorgeleet worden 
ist, hat die Eisenbahngesellschaft von Marokko im Jahre 1925 
an Einnahmen 8,9Mill. Fr., an Ausgaben 3,7 Mill. Fr. zu ver- 
zeichnen gehabt. Sie hat auf die Aktie einen Gewinnanteil von 
30 Fr. ausgeworfen und 137000 Fr. auf neue Rechnung vorge- 
tragen. Es wird eine Rücklage zur Sicherung der Aktionäre in 
Höhe von 15Mill. angesammelt. — Die Zahl der Reisenden, 
die im Jahre 1925 befördert wurden, hat 457 276 betragen. Auf 
der Phosphat-Eisenbahn konäüte der Betrieb das ganze Jahr 
aufrechterhalten werden; es sind 724450t befördert worden, 
noch einmal soviel wie im Vorjahr. Die Heeresverwaltung hat 
beträchtliche Anforderungen an die Eisenbahn gestellt; neben 
den Truppenzügen mußten auch erhebliche Mengen von Kriegs- 
gerät, Schießbedarf und Lebensmittel für die Zwecke der Krieg- 
führung befördert werden. Diesen Anforderungen konnte ohne 
Einschränkung des allgemeinen Verkehrs entsprochen werden. 
Weitere Verkehrsverbesserungen sind im Zusammenhang mit der 
Eröffnung durchgehenden Betriebs auf der Strecke Casablanca- 
Marokko in Aussicht genommen. 


— Wirtschaft und Statistik der amerikanischen Eisenbahnen. 
Ein Bericht der Wirtschaftlichen Abteilung der Vereinigung 
der amerikanischen Eisenbahnen beschäftigt sich mit den Auf- 
wendungen, die die amerikanischen Eisenbahngesellschaften in 
den Jahren 1922 bis 1925 zu Lasten ihres Anlagekapitals ge- 
macht haben, ferner mit dem, was mit Hilfe dieser Aufwendun- 


ung des Ve 
Eisenbahnve 


gen geleistet worden ist, m:t der Zunahme der Leistungsfähig- 
keit und mit den wirtschaftlichen Ergebnissen des Betriebes 
der amerikanischen Eisenbahnen. Einiges aus diesem Bericht 
sei nachstehend mitgeteilt. 


In den letzten vier Jahren haben die amerikanischen Eisen- 


bahngesellschaften ihr Anlagekapital um folgende Beträge 
erhöht: 
1922: 429000000 Dollar 1924: 875000000 Dollar 
1923: 1059 000.000 5 1925: 754:000 000 % 


Anfang 1923 faßten die amerikanischen Eisenbahnen den Ent- 
schluß, ihre Anlagen auszubauen und ihren Betriebsmittelpark 
zu verstärken, um für eine Verkehrssteigerung, die sie in der 
nächsten Zeit erwarteten, gerüstet zu sein, daher die hohen Auf- 
wendungen im Jahre 1923, die auch im Jahre 1924 noch an- 
hielten. Von den 754 Millionen des Jahres 1925 entfielen etwa 
45% auf die Beschaffung von Lokomotiven und Wagen und 
etwa 55 % auf Neu- und Erweiterungsbauten. In den Jahren 
1923 und 1924 waren für neue Betriebsmittel 64 und 56% der 
Ausgaben zu Lasten des Anlagekapitals aufgewendet worden. 
Der Gesamtaufwand des Jahres 1925 ist etwas unter dem Durch- 
schnitt der letzten vier Jahre geblieben. Trotzdem waren die 
Streckenneubauten mit 2180 km Länge umfangreicher als in den 
drei Vorjahren. 

In den vier Berichtsjahren wurden 10105 neue Lokomotiven 
eingestellt und 10962 alte aus dem Betriebe zurückgezogen. 
Infolge des Überwiegens der ausgemusterten Lokomotiven ist 
zwar deren Gesamtzahl zurückgegangen, wenn aber ‚das Ge- 
wicht und die Zugkraft berücksichtigt werden, so ist eine Ver- 
mehrung zu verzeichnen. Die Zugkraft der Lokomotiven hat 
von 1922 bis 1925 um rd. 94000't zugenommen, und die durch- 
schnittliche Zugkraft der einzelnen Lokomotive ist in demselben 
Zeitraum von 16,8 t auf 18,4 t gestiegen. _ Besonders bemerklich 
hat sich die Vergrößerung der einzelnen Lokomotive im Jahre 
1925 gemacht; bei 3005 ausgemusterten und nur 1733 neu be- 
schafften Lokomotiven ist die Zugkraft des ganzen Lokomotiv- 
parks ungefähr dieselbe geblieben. 


Etwas anders liegen die Verhältnisse bei den Güterwagen. 
Ihre Zahl war Ende 1925 um 43 000 höher als Anfang 1922. Das 
ist allerdings keine sehr starke Vermehrung, aber ebenso wie 
bei den Lokomotiven ist auch hier die neue Einheit größer als 
die alte, und die Ladefähiekeit der Güterwagen hat während 
des Berichtszeitraumes um fast 7 Mill. Tonnen zugenommen, das 
durchschnittliche Ladegewicht ist dabei von 42,5 t auf 44,7 t 
gestiegen. Auch hier hat das Jahr 1925 besondere Bedeutung; 
in ihm wurden 117 02] Güterwagen mit '38,77 t durchschnittlichem 
Ladegewicht ausgemustert und 125 760 Wagen mit einem durch- 
schnittlichen Ladegewicht von 47,37 t eingestellt. Die Zahl der 
Wagen hat dadurch zwar nur um 8739 zugenommen, sie können 
aber 1419643 t Ladung mehr aufnehmen. 

Aus diesen Angaben errechnet sich eine Zunahme in der Zahl 
der Güterwagen um nur 1,8%, aber mit einer Erhöhung der 
Ladefähigkeit um 7,1%, während die Zahl der Lokomotiven 
sogar abgenommen hat, allerdings nur um 12 %, ihre Zuekraft 
war aber um 8,6 % höher, alles auf den vierjährigen Zeitraum 
1922/25 bezogen. 

Aber nicht nur aus diesen Zahlen geht hervor, daß die ameri- 
kanischen Eisenbahnen Vorkehrungen getroffen haben, um ihre 
Verkehrsleistungen den wächsenden Ansprüchen anzupassen, 
sie haben auch für eine Verbesserung des Unterhaltuneszustands 
gesorgt, dadurch Unfälle und Aufenthalte vermieden und ihre 
Wagen und Lokomotiven besser ausgenutzt. 


Im Jahre 1921 hatte der Anteil der nichtbetriebsfähieen Güter- 
wagen noch 13,1 % betragen; in den folgenden vier Jahren war 
dieser Anteil über 12,8, 8,0 und 7,8% auf 7,7% im Jahre 1995 
gesunken. Ähnlich waren die Verhältnisse bei den Lokomo- 
tiven. 1921 waren 23,7% von'uhnen, Personen- und Güterzug- 
lokomotiven zusammen, nicht betriebsfähig; 1992 stieg diese 
Zahl sogar auf 24,9%, eine Folge des Ausstands in den Eisen- 
bahnwerkstätten. Dann sank die Zahl in den beiden foleenden 
Jahren auf 21,4 und 18,7 %, um 1925 auf 17,9% anzukommen. 


Von den betriebsfähigen Lokomotiven waren im Jahre 1925 
niemals weniger als 4208 in Bereitschaftsstellung, und bei den 
Güterwagen war die entsprechende Zahl 104000. Die Eisen- 
bahnen waren also stets in der Lage, die angeforderten Wagen 
zu stellen, und es waren auch stets genügende Lokomotiven vVor- 
handen, um sie zu verteilen und abzufördern. 


Die Zahl der vorhandenen Betriebsmittel ist aber noch kein 
Maßstab für die Leistungen auf einem Eisenbahnnetz; es kommt 
auch darauf an, welche Wege sie zurückgelegt haben und welche 
Lasten dabei befördert worden sind. In dieser Beziehung sind 
in. den letzten Jahren erhebliche Fortschritte gemacht worden. 
Die Zahl der Wagenkilometer, bezogen auf den Wagentag, war 
größer als je zuvor; dasselbe eilt von der Gesamtlast und auch 
von der Nutzlast der Züge, von der Zahl der Wagen in jedem 
Zug, von der Durchschnittsgeschwindiekeit der. Güterzüge, 
ebenso von der Zahl der in-der Stunde zurückgelegten Kilometer. 


-berechnet die Verzinsung auf zwei Wegen, indem sie ei 


‚eigenen Strecken der Gesellschaft, deren Entwicklun 


‚schaft ausschlaggebend ihr Teil beigetragen hat. A 


Der Verbrauch an Brennstoff, auf die Leistung bezoge 
in der letzten Zeit stark abgenommen. Setzt man den K 
verbrauch für 1 tkm im Jahre 1920 gleich 100, so betr 
Jahre 1925 nur etwa 80, und auch im Personenzugdienst 
Verbrauch, bezogen auf das Wagenkilometer, um etwa 1 
genommen. Die bessere Ausnutzung des Brennstoffs h. 
1925 einen Minderverbrauch von 24467115 t gegen 1 
7302797 t gegen 1924 zur Folge, was bei den Dure 
preisen von 1925 eine Geldersparnis von 73401000 Dolla 
21908000 Dollar bedeutet. Er Fe 

Große Anstrengungen sind von den Eisenbahngesellse 
gemacht worden, um Verluste und Beschädigungen vo 
zu vermeiden, und sie sind dabei von den Versendern « 
reich unterstützt worden, so daß im Jahre 1925 nur 
weniger als 40 Mill. Dollar an Entschädigungen auf di 
biete zu zahlen waren, etwa ein Drittel des Betrages, 
Jahre 1920 für diesen Zweck aufgebracht werden muß 


. Die Verzinsung des Anlagekapitals der amerikanischen. 
bahnen hat sich zwar in den letzten fünf Jahren gehoben, 
immer noch nicht die Höhe erreicht, die das Bundesverkehrs 
als angemessen bezeichnet hat, nämlich 5,75%. Unsere | 


den zu verzinsenden Betrag das in den Eisenbahnen nac| 
weis ihrer Bücher ängelegte Kapital, das andere Mal der 
schätzten Wert. der Eisenbahnanlagen und ihrer Ausrü 
zugrunde legt. Bekanntlich hat das Bundesverkehrsamt 
Wert berechnen lassen, um eine Grundlage für die Fes 
der Tarife zu bekommen, die so bemessen werden so 
der Eisenbahnbetrieb eine als recht und billig zu er 
Rente einbringt. Die Verzinsung hat in den letzten fün 


betragen: f 
I Sr 
1921%% 2,92% 3,33 % 
IIBARATE 3,61: ;, 4,14, 
1923 4,48 DIR 
1924 4883, 5,010, 2 
1925 CHE EEE 


wobei unter I die Verzinsung des buchmäßigen Kapitals, 
II die Verzinsung des geschätzten Wertes aufgeführt ist 
Berechnung des letztgenannten Wertes ist noch nicht b 
so daß also auch die Zinszahlen nur beschränkten Wert 
Wenn der Eisenbahnbetrieb in den letzten fünf Jahren ein 
gemessenen Ertrag hätte bringen sollen, wenn also ihr 
eine Rente von 0,75 % hätte abwerfen sollen, hätten die” 
um so viel erhöht werden müssen, daß die Einnahmen 
fünf Jahre um etwas über eine Milliarde höher gewesen ı 
Diese Milliarde haben also die amerikanischen Eisenbahneı 
ihrer Auffassung der Wirtschaft der Vereinigten $ 
geschenkt. Be. 


Daß die Eisenbahnen im Jahre 1925 sehr nahe an-den I 
herangekommen sind, den ihnen das Verkehrsgesetz 
liegt einerseits an der Lebhaftigkeit des Güterverkehrs, 
seits an der wirtschaftlichen Ausgestaltung des E 
betriebes und an der Durchführung wirksamer Sparmaßn 


x 


— 40 Jahre Kanadische Paeifie-Eisenbahn. Ende Juni 
40 Jahre her, daß auf der Kanadischen Pacific-Eisenbal 
erste durchgehende Zug von Montreal bis an die Küs 
Stillen Ozeans gefahren ist. Er endigte damals in Port 
die Eisenbahn bis Vancouver wurde 


ihre Eigennamen: 
Honolulu und Holyrood. — Ende 1886 war das Netz de 
schen Pacific-Eisenbahn 7490 km lang; seitdem 

22800 km angewachsen, und außerdem beherrscht 
schaft den Betrieb auf Strecken von zusammen 9830 
was beides zusammen mit 32630 km mehr als die 
kanadischen Eisenbahnnetzes ausmacht. Neben den Sta 
ist heute die Paeific-Eisenbahn das einzige nennensw 
bahn-Unternehmen von Kanada. Im Jahre 1886 betr 
Betriebseinnahmen 10 Mill. Dollar, fünf Jahre sp 
Doppelte, und 1920 wurde der Gipfel mit 215 Mill. errei 
dem sind sie etwas zurückgegangen, haben aber nie 
180 Mill. ausgemacht. Diese Zahlen beziehen sich 


Hand mit der wirtschaftlichen Erschließung des Lande 
ist, und die zu dem heutigen Hochstand der kanadi 


— Eisversorgung für Kühlwagen. Die amerikanis 
wagen werden vom Dach aus mit Ei& beschieckt, un 
erhebliche Schwierigkeiten, das Eis auf diese Höh 


\ lassen, eis Kasten mit. Hilfe von vier vom 
nmotor angetriebenen Schrauben bis in die Höhe des 
. Eisenbahn wagens hochgewunden werden kann, so daß 
Eis ohne Überwindung eines Höhenunterschieds bequem 
d auf den Kühlwagen hinüberbefördert werden kann. 
dadurch wesentlich an Zeit gespart, und die Arbeiter, 
überladen, haben einen weit weniger anstrengenden 


iterwazen für die Eisenbahnen von Victoria. Zu Versuchs- 
ben die Staatsbahnen von Victoria 18 Güterwagen aus 
gten Staaten bezogen; nachdem diese erprobt worden 
in den bahneigenen Werkstätten in Newport 900 Gü- 
gebaut werden, bei denen die Erfahrungen mit den 
anischen Wagen ausgenutzt werden sollen. 350 von den 
. Vagen werden für 40t Tragfähigkeit gebaut, und zwar 
iese zunächst in Angriff genommen werden; sie sollen 
die Abbeförderung der nächsten Weizenernte verfüg- 
- Unter den übrigen Wagen sind 100 Stück für 30t 
50 Stück zur Beförderung von Schafen und Rindvieh 
= Bis Ende 1927 sollen alle diese Wagen fertig- 


. Wasserverkehr. 


‚über die Hapag-Harriman-Transaktion. Wir er- 
er Angelegenheit (vgl. S. 819 Nr. 30) noch folgende 
Die amerikanische Dachgesellschaft für die Harriman- 
fahrtsinteressen, die American Ship and Commerce 
en Verkauf der Dampfer „Resolute‘“, „Reliance“ und 
d“ genehmigt. Bei dieser Gelegenheit wurde auch der 
ze Verkaufspreis, der die gesamte Transaktion umfaßt, 
Bar bezahlt wurden 1,582,500 $, hierzu kommen 4 Mill. $ 
Iprozentigen Schuldverschreibungen, die in den Jahren 

(937 von der Hamburg-Amerika-Linie zurückzuzahlen 
er 10 Mill. # in neu ausgegebenen Aktien der Hamburg- 
inie. Der Verkaufspreis war in dieser etwaigen Höhe 
kannt und die Öffentlichkeit hat an diese Zahl ganz 
heinliche Mutmaßungen darüber geknüpft, ob die Trans- 
‚deutschen Standpunkt aus günstig oder ungünstig zu 
ei. Man hat den Verkaufspreis auf die Tonnage der 
umgerechnet und kam dabei selbstverständlich auf 
etwa den heutigen Baupreis derartiger Schiffe er- 
den. Demnach konnte man von vornherein vermuten, 
von New York aus senannten Preis von etwa 8 Mill. 
och anderweitige Beteiligungen, ideelle und organisa- 
teressen mitbezahlt sein müßten. - Die Hamburg- 
ie hat mit dem Kauf der Schiffe gleichzeitig vier 
United American Lines mitübernommen, sie ver- 
ch in Nordamerika nunmehr wieder über eine eigene 
arbeitete Organisation für Fracht und Passage. Sie 
ch gleichzeitig alle jene Gesellschaften mitübernom- 
für die Abwicklung des Schiffsverkehrs in den nord- 
chen Osthäfen unentbehrlich sind und deren Tätigkeit 
Stauerei, Güterumschlag, Einkauf, Ausrüstung, Ver- 
nd Überwachung von Schiff und Ladung ete. bezieht. 
mehr die Hamburg-Amerika-Linie für ihren nordameri- 
in erkehr vor allem in New York all iene Hilfsbetriebe 
Regie hat, deren eine große Reederei zur Abwicklung 
ıs bedarf, stärkt ihre Stellung in diesem Verkehr 
mein. Von "ebenso großer Bedeutung ist es auch, daß 
> ganze Transaktion der Hamburg-Amerika-Linie nun- 
‚ehn Jahre die beiden größten und modernsten Piers 
n übrigens wegen ihrer günstigen Lage und wegen 
züglichen Ausrüstung auch die United States Lines das 
f der Welt,’ihren „Leviathan“ ‚ abfertigen lassen) zur 
ehen. "Es ist dies ein viel wertvollerer Besitz, als 
boken liegenden Vorkriegsanlagen der Hamburg- 
nie, da die neuen Piers an der Cityfront, ganz dicht 
Yorker Hotelviertel, also ungemein günstig. für den 
Eah: liegen, und weil auch für den Frachtverkehr 
der Güter nach dem Hauptgeschäftsteil von New 
Stadtteil Manhattan, rascher und billiger vor sich 
n Hoboken. 


'olkswirtschaftlichen Standpunkt aus ist diese Stär- 
eutschen Schiffahrt auch insofern zu begrüßen, als sie 
ei Überfremdung oder Überfremdungsgefahr erkauft 
besitzt lediglich die 10 Mill. A Hapag-Aktien, die 
erkauf zukommen, deren Stimmrecht beim Auf- 
Tr Hamburg-Amerika- Linie verbleibt und die er als 
mit ausdrücklicher Zustimmung der Hapag verkaufen 
nee stille Käufe in Hapag-Aktien sind von Harri- 

ätigt worden, so daß der rein deutsche Charakter 
mens nach "wie vor gewahrt ist. 


N SE N Nr. 3 


— Was können wir von der amerikanischen Schiffahrtspolitik 
lernen? Um es in aller Kürze vorwegzunehmen: Die hohe 
Einsehätzung des. Wertes .einer nationalen 
Flotte. 

Es ist interessant, die ungeheuren Anstreneungen zu verfolgen, 
die das offizielle Amerika, macht, um die nun einmal geschaffene 
Handelsflotte zu erhalten, ihr Geschäfte zuzuführen und über- 
haupt die eingeschlagene Schiffahrtspolitik zu rechtfertigen. 


Vor dem Kriege hat die amerikanische Handelsflotte im Rah- 
men der Gesamt-Weltschiffahrt beinahe überhaupt keine Rolle 
gespielt. Nur wenige Prozent des amerikanischen Außenhandels 
wurden von amerikanischen Reedereien und amerikanischen 
Schiffen gefahren. Es ist erklärlich, daß dieser Zustand weder 
den politischen Ehrgeiz der Amerikaner, noch ihr national-wirt- 
schaftliches Denken befriedigen konnte, und es ist daher nicht 
verwunderlich, daß sie die erste Gelegenheit wahrgenommen 
haben, um sich eine eigene Flotte zu schaffen und damit eine 
gewisse Kontrolle über das Frachtniveau ihres Außenhandels zu 
sichern. Seitdem man sich in Amerika entschlossen hat, mit 
Hilfe der im Krieg gebauten und gekaperten Schiffe die eigene 
Beteiligung am Transport des amerikanischen Außenhandels auf 
50 Prozent zu steigern, hat man keine Mühe und kein Geld 
gescheut, um dem eigenen Volk den Wert einer nationalen 
Flotte einzuhämmern. Unermüdlich gehen vom amerikanischen 
Schiffahrtsamt Aufforderungen in Form von Rundschreiben an 
die amerikanischen Verlader mit dem dringenden Ersuchen, für 
den Export oder Import ihrer Güter amerikanische Schiffe zu 
benutzen, soweit dies in ihrer eigenen Machtbefugnis liegt. Die 
Argumentation dieser Rundschreiben ist ganz interessant, wie 
überhaupt der Gedankengang aller‘ dieser Werbeschriften sehr 
logisch und zuekräftie erscheint. Man gibt ohne weiteres zu, 

daß das Schiffahrtsgeschäft, privatwirtschaftlich betrachtet, dem 
amerikanischen Staat bisher ein Verlustgeschäft war, und man 
scheut sich auch nicht zuzugeben, daß der Umfang des ameri- 
kanischen Reedereigeschäftes immer mehr im Rückgang be- 
griffen ist. Aber man führt dies immer wieder darauf zurück, 
daß dies nur der unglaublichen Passivität der amerikanischen 
Verlader zuzuschreiben sei, der sich nicht darum kümmert, unter 
welcher Flagge sein Gut reist. Dadurch gerade entgeht der 
amerikanischen Flotte dasienige Gut, das sie zu ihrer Renta- 
bilität braucht, nämlich die eigentlich hochwertige Stückgut- 
ladung, die den Linienverkehr der ausländischen Reedereien 
nutzbringend gestaltet. 

Im Jahre 1925 hat der amerikanische Staat etwa ein Drittel 
der Gesamteinnahmen der amerikanischen Handelsflotte zu- 
schießen müssen, um den Betrieb weiterhin in gleicher Höhe auf- 
rechterhalten zu können. Trotzdem lehnt man es entschieden 
ab, diese Zuschüsse vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus 
als Verlust zu buchen. Man bezeichnet diese Schiffahrts-Sub- 
vention als eine Art von Schutzzoll, wie ihn in Amerika jede 
Art von Industrie genießt. Während aber den Schutzzoll jeder 
einzelne Käufer ausländischer Waren am Ladentisch nochmals 
zu bezahlen hat, tragen die für Schiffahrtszwecke genehmigten 
Aufwendungen dazu bei, die Verfrachtung ausländischer‘ Güter 
billiger zu gestalten, als wenn der amerikanische Frachtmarkt 
der: diktatorischen Kontrolle ausländischer, eng kartellierter Ge- 
sellschaften überlassen wäre. Umgekehrt wirkt sich das Vor- 
handensein einer amerikanischen Handelsflotte in der Ausfuhr 
dahin aus, daß für den Absatz amerikanischer Produkte auf dem 
Weltmarkt die amerikanische Tonnage im Interesse der ameri- 
kanischen Gesamtwirtschaft stets als frachtdrückendes Moment 
im Markte ist. 


Ein Hinweis, der immer wiederkehrt, ist die Politik der großen 
amerikanischen Öl- und Erz-Konzerne, die sich aus denselben 
privatwirtschaftlichen Gründen eine Flotte halten, wie Amerika 
dies heute aus volkswirtschaftlichen Beweegründen tut, näm- 
lieh unter Einsetzung der Flotte zu eventuell verlustbringenden 
Raten sich ‘unbedingt die Wettbewerbsfähigkeit am Weltmarkt 
zu erhalten. 

In der hohen Einschätzung des Wertes einer nationalen Flotte 
ist die amerikanische Auffassung zweifellos vorbildlich, und 
niemand wird bestreiten wollen, daß die Logik der ameri- 
kanischen Argumentation richtig ist. Ohne den Wert dieser Er- 
kenntnis einschränken zu wollen, muß jedoch noch festgestellt 
werden, daß die amerikanische Schiffahrtspolitik an einem 
Hauptpunkte vorübergeht, und dies ist die Verkennung der re- 
Ihtiven Bedeutung der Seeschiffahrt im: Rahmen der ameri- 
kanischen Gesamtwirtschaft. Amerika ist ein reiches Land und 
die Erwerbsmöglichkeiten sind in allen Zweigen der Wirtschaft 
so unendlich viel größer als gerade in der Seeschiffahrt, daß in 
absehbarer Zeit die besten Kräfte der Nation sich anderen Auf- 
gaben als denen der Seeschiffahrt widmen werden. Rein wirt- 
schaftlich gesprochen wird eine Nation mit so vielen anderen 
und besseren Erwerbsmöglichkeiten nie das Beste für eine Auf- 
gabe-aufwenden, die, speziell in dieser Zeit, so geringe Ge- 
winnchancen birgt. Die Schiffahrt ist stets eine Erwerbsquelle 
derjenigen Völker gewesen, denen es im eigenen Lande zu eng 
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geworden ist (England, Holland, Deutschland) oder die im |, pfeiler wurde, sobald der Wasserstand es zuließ, a 


eigenen Lande überhaupt keine nennenswerten Erwerbsmöglich- 
keiten vorfinden (Norwegen). Amerika ist aber lange noch 
nicht auf dem Punkte, wo es aus Mangel an anderweitigem Er- 
werb gezwungen ist, auf das Meer zu gehen und das Fehlen 
dieses Zwanges ist wirtschaftlich, gefühlsmäßig und ideell einer 
der Hauptgründe für das Fehlschlagen der amerikanischen 
Schiffahrtspolitik. Dr. Botsch. 


Rechtspflege. 


— Danziger Schiedsgerichtsurteil i.S. des Unfalls bei Stargard 
vom 22. Juli 1926. Unter dem 5. Mai 1925 hat die deutsche Re- 
gierung dem Schiedsgericht folgenden Antrag unterbreitet: 

1. Festzustellen, daß die polnische Regierung durch mangel- 
hafte Unterhaltung der der Verwaltung der polnischen 
Staatsbahnen unterliegenden Transitstrecke Firchau (Lan- 
desgrenze)-Marienburg (Landesgrenze) schwere Gefahren 
für die Durchführung der Eisenbahntransporte herbei- 
geführt und dadurch die ihr nach Artikel 8 und 25 des Ab- 
kommens zwischen Deutschland, Polen und der Freien Stadt 
Danzig über den freien Durchgangsverkehr zwischen ÖOst- 
preußen und dem übrigen Deutschland vom 12. Juli 1921 
obliegenden Pflichten verletzt hat. 

2. Gemäß Artikel 16 des Abkommens als sofortige Maßnahme 
eine Beweiserhebung durch Besichtigung der in Ziffer 1 ge- 
nannten Transitstrecke schleunigst zu veranlassen, insbe- 
sondere zur Sicherung des Beweises eine sofortige Besich- 
tigung der Unglücksstelle unter Zuziehung von Sachverstän- 


digen und Zeugen sowie sonst vorhandenem Material herbei- 


zuführen. 

Die polnische Regierung hat beantragt: den Antrag der deut- 
schen Regierung vom 5. Mai 1925 als gänzlich unbegründet ab- 
zuweisen. ; 

Die deutsche Regierung hat ihren Antrag im wesentlichen fol- 
gendermaßen begründet: 

Das Schwellenmaterial auf der Strecke befinde sich nicht in 
ordnungsmäßigem Zustande mangels rechtzeitiger Erneuerung. 


Ein Beweis dafür sei der Risenbahnunfall bei Starogard in der 
Nacht zum 1. Mai 1925. Der Zustand der Brücke. bei Tezew ge- 


währe nicht die nötige Betriebssicherheit. Die Sicherung der 
Pfeilerfundamente sei nach dem außergewöhnlichen Hochwasser 
im Jahre 1924 nicht ordnungsmäßig erneuert worden. Auch ein 
an dem nach Tezew zu gelegenen Landpfeiler bemerkbarer 
Längsriß lasse vermuten, daß das Fundament nicht genügend 
fest sei. 

Die polnische Regierung hat die Richtigkeit dieser Behauptun- 
gen bestritten. 

Aus den Entscheidungseründen: Auf Grund des Ergebnisses 
der Beweisaufnahme ist das Schiedsgericht nicht zur Überzeu- 
gung gelangt, daß sich die Strecke in einem betriebsgefährlichen 
Zustande befunden hat. 

Zunächst kann der Starogarder Unfall nicht auf den Zustand 
der Strecke zurückgeführt werden. Die Beweisaufnahme hat er- 
geben, daß die am Orte des«Unfalls von der polnischen Unter- 
suchungskommission vorgefundene Winde einige Tage vorher 
von einem benachbarten Gute gestohlen worden ist. Die unter 
Aufsicht des Schiedsgerichts vorgenommenen praktischen Ver- 
suche an Ort und Stelle haben ergeben, daß es zwei Männern in 
dem Zeitraum, der zwischen dem verunglückten Zuge und dem 
Vorzuge liegt, das sind 20 Minuten, mit Leichtigkeit möglich 
ist, die Laschen an einer Verbindungsstelle des Gleises zu lösen 
und mittels der Winde und des ebenfalls am Tatorte vorgefun- 
denen Rundholzes das Gleisstück beiseite zu schieben. Es steht 
fest, daß die Verbindungslaschen nach dem Unfalle gefehlt haben. 
Die Vermutung, daß am Vortage an der Unfallstelle an den 
Gleisen gearbeitet worden ist und die Arbeiten am Gleise nicht 


ordnungsmäßig erledigt wurden, ist durch die Beweisaufnahme ' 


widerlegt worden. Ebenso ist der neutrale Oberzutachter in 
seinem Gutachten, lediglich gestützt auf die Lage des Gleises, 
der Maschine und der Wagen nach dem Unfalle, wie es sich auf 
Grund der von der Danziger Kriminalpolizei aufgenommenen 
Photographien darstellt, zu dem Urteile gekommen, daß die Ver- 
schiebung der Schienen schon vor dem Passieren des verun- 
glückten Zuges erfolet sein muß. Y 

Wenn man die Aussagen der zahlreichen, von beiden Parteien 
benannten Zeugen gerecht würdigt und das Ergebnis der Besich- 
tigung des Schiedsgerichts am 12. Mai 1925 berücksichtigt, dann 
ist die Beschaffenheit der Schwellen auch nicht derartig gewesen, 
daß sie zur Vergrößerung des unheilvollen Ergebnisses der Ent- 
gleisung hat beitragen können. 

Auch die beiden gerügten Mängel hinsichtlich der Brücke bei 
Tezew haben eine befriedigende Aufklärung gefunden. Die durch 
Hochwasser beschädigte Steinpaeckung an dem einen Strom- 


Als die Brücke seinerzeit an die polnische Regierun 
wurde, befand sich der Längsriß in dem einen Landr 
reits vor. Er ist seitdem ständig unter Anwendung 3 ller 
derlichen Sorgfalt beobachtet worden. Auf Grund dieser Be 
tung wurden die für die dauernde Sicherung nötigen 
Arbeiten angeordnet. : EN 
Um schließlich auf den Zustand der Gesamtstrecke Fi 
Marienburg zu kommen, so gründet sich die Überzeug 
BE a; von deren Betriebssicherheit auf folgend 
stände: 2. 


1. Die am 12. Mai 1925 an der Unfallstelle selbst‘ un 


E: 


2. In der Zeit nach der Übergabe von der Strecke an 
bis zum Unfalltage, ein Zeitraum von nahezu f 
ist nicht nur kein Unfall, sondern auch keine Betrie 
vorgekommen. 2“ 


3. Nach amtlicher Auskunft der polnischen Regierung Ja 
Unfalltage 399 988 Schwellen auf der ganzen Streck 
waren 390 988 Stück Kiefernschwellen und 9000 Stück ] 
schwellen. (Hier folgen nähere Angaben über das Al 
Schwellen.) a 


Die Beweisaufnahme hat weiter ergeben, daß die po 
Staatsbahnverwaltung der Strecke in den Jahren 1923 bis 1( 
erforderliche Sorgfalt bei der Unterhaltung hat a 
lassen. (Folgen die Angaben über geleistete Tagewerk 


Was die Kosten des Streitfalles betrifft, soweit sie 
dem Abkommen vom 21. April 1921 den einzelnen Reg 
zur Last fallen, hat das Schiedsgericht es für billig 
sie jeder Partei zur Hälfte aufzuerlegen. Der schwe 
bei Starogard berechtigte die deutsche Regierung, de 
dem Schiedsgericht zu unterbreiten, da das Abkommen 
Recht gibt, selbständig Untersuchungshandlungen auf de 
vorzunehmen, und ein allgemeines öffentliches Interes 
Klärung der Sache vorlag. N 


Das Schiedsgericht entscheidet dah 


Der Antrag der deutschen Regierung vom 5. Mai 
ER enak, Die Kosten des Verfahrens trägt jede. 
älfte. 


Soweit das Urteil. Aus der Begründung lassen 
Punkte feststellen, auf die hinzuweisen wichtig ersch 


1. Das Schiedsgericht vermeidet es, zu der von der p 
Regierung aufgestellten Behauptung eines Attenta! 
sache des Unfalls irgendwie Stellung zu nehmen. ° 

2. Es verneint eine Verletzung der der polnischen Reg 
nach dem Abkommen vom 21. April 1921 obliege 
pflichtung zur Unterhaltung der Durchgangss 
ordnungsmäßigen Zustand. ' 


3. Es stellt zur Begründung der Teilung der Koste 
weisung des Klagebegehrens der deutschen Regieru 
vollen Umfang fest, daß der Unfall die deutsche R 
berechtigt habe, den Antrag dem Schiedsgericht 
breiten, da das Abkommen ihr kein Recht gebe, 
Untersuchungshandlungen auf der Strecke vorzu 


— Die Eisenbahn haftet dem Absender für den S 
ihm aus einer beantragten, aber unrichtig vorgenomm 
amtlichen Abwägung des Frachtgutes erwächst!). Es h 
um eine Abwage im Sinne des $ 58 EVO. Die Klä; 
sie beantragt, und sie war unrichtig durchgeführt 
die Abwage um 2635 kg weniger Gewicht ergab, als r 
Das steht fest. Nun verlangt die Klägerin den Ersatz au 
Grunde, weil sie gleichfalls feststehendermaßen dieses 
holz an S. um 320 K. für 1 kg’ „laut bahnamtlicher Abwage 
kauft und dann auch geliefert habe. S. habe laut bahnam 
Abwage bezahlt, somit um den Klagebetrag weniger, 
richtiger bahnamtlicher Abwage hätte zahlen sollen. 


Es fragt sich, ob die Beklagte für diese Folge der Ui 
keit ihrer Abwage schadenersatzpflichtig ist oder nich 
Frage ist zu Lasten der Beklagten zu beantworten. Di 
durch die Beklagte erfolgte auf Grund des Vertrages 
zeßparteien. Die Unrichtigkeit dieses Wägeergebnisses 
gemäß $ 1298 A.b.G.B. zu Lasten der Beklagten, falls 
behauptet und beweist, daß sie, die Beklagte, kein 
an dieser Unrichtigkeit treffe. Die Beklagte hat di 
tung nicht aufgestellt und diesen Beweis nicht an 
fragt sich daher nur,. für welche Schäden sie die V 
trägt und Schadenersatz zu leisten hat. h 


4) Aus den Entscheidungen des Österreichischen Obe 


richtshofes. Er 
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der Beklagten zuzugeben, daß der Kaufvertrag der 
ı mit S. für sie nicht mehr ist als ein bioßer Zufall, 
Beklagte nicht nur an diesem Kaufvertrage nicht teil- 
en hat, sondern nach ‘der Aktenlage auch von seinem 
niehts wußte. Nach dieser Aktenlage wußte die Be- 
nichts, als daß S. der Adressat“für das Gut war; das 
nm Frachtbriefe. Die Klägerin hat auch nicht behauptet, 
Beklagte gewußt habe oder habe wissen müssen, daß der 
ische Kaufvertrag mit S. den Inhalt hatte, der Kaufpreis 
der bahnamtlichen Abwage zu bereehnen Es kann daher 
weten zugegeben werden, daß diese, wenn auch gar nicht 
t der Kaufpreisbestimmung, ihr, der Beklagten, nicht 
war und daß ihr nicht einmal bekannt sein mußte, 
se Vereinbarung in conereto getroffen worden sei. Es 
daher der Beklagten auch nicht zum Verschulden zuge- 
werden, daß sie auf diese konkrete Vereinbarung bei 
Jwägung keinen besonderen Bedacht nahm. Dennoch ist sie 
erantwortlich, und zwar ergibt sich dies aus dem zweiten 
$ 1311 ABGB?). Denn die Beklagte muß sich die Un- 
it der Abwage zum Verschulden zurechnen lassen und 
- Verschulden der Beklagten entstand als Folgerung, 
>im Rahmen seines Kaufvertrages mit der Klägerin blieb, 
am den Klagebetrag zu wenig bezahlte.. 
mfang des $ 1311 ABGB. ist allerdings strittig. Man 
nicht zu weit gehen dürfen und ihn auch dahin 
aß der Beschädiger für eine, sei es auch noch so ent- 
und selbst im allgemeinen unvorhersehbare Folge seiner 
nd n Handlung ersatzpflichtig ist. Wer versehentlich 
hausfenster einschlägt, haftet allerdings dem dahinter- 
Kaffeehausgast, den Splitter verletzt haben, für den 
nicht für die Heilungskosten der Gattin des durch 
verletzten Kaffeehausgastes, welche aus Schrecken über 
zung ihres heimkehrenden Gatten einen Nervenschock 
Aber der vorliegende Fall fällt innerhalb der wenn 
& gezogenen Grenzen für die Auslegung des zweiten 
i des $ 1311 ABGB. i 
bei einer noch so engen Auslegung fallen nämlich zur 
ortung des Schuldtragenden jene Zufälle, bei denen er 
eto auf die Möglichkeit ihres Eintritts rechnen konnte 
ar rechnen mußte. Es kann niemandem zugebilligt werden, 
ich der Verantwortlichkeit für solche, in abstracto vor- 
e schädliche Zufälle damit entschlagen kann, daß er 
nereto nicht gekannt oder nicht vorgesehen habe, und 
auch habe nicht vorhersehen können, daß gerade in 
m einzelnen Falle, der da vorliegt, die Umstände so 
ürden, daß der schädliche Zufall eintrete. Ein solches 
ıkommen gegenüber dem Schuldtragernden wäre auch 
isch nicht zu rechtfertigen, da es nur Häufung von 
keiten zur Folge hätte. 
iegenden Falle hat die Beklagte nicht gewußt, daß die 
dem $S. laut „bahnamtlicher Abwage“ verkauft habe 
eklagte hat diesen Kaufvertragsinhalt im vorliegenden 
‚nicht wissen müssen. Wohl aber mußte die Beklagte 
öglichkeit solcher Vertragsabschlüsse überhaupt rech- 
sie erfahrungsgemäß nicht selten sind. Die Beklagte 
r damit rechnen, daß das richtige Funktionieren ihrer 
nicht nur für die Frachtberechnung und allenfalls für 
bereehnung von Bedeutung sei, sondern möglicherweise 
- die Erfüllung jener Verträge, zu deren Durchführung 
ender den Frachtvertrag mit der Beklagten schließt. 
Beklagte gemäß $ 58 EVO. auf Antrag des Absenders 
n des Frachtgutes übernimmt, muß sie infolgedessen 
311 ABGB. außer der Haftung für die Folgen einer 
Ahbwage auf die Fracht- und Zollberechnung auch 
ichen Reflex verantworten, welchen die Unrichtigkeit 
vage auf die Abwicklung des Verhältnisses zwischen 
E er des Frachtgutes und dem Empfänger bewirkt. 
'en vorliegenden Fall übersetzt heißt. das: Da die Beklagte, 
sich dafür entschuldigen zu können, das Frachtgut un- 
ewogen hat, muß sie die Folgen auf sich nehmen, 
aus der Klägerin in deren Verhältnis zum Käufer 
Ran ist das Unbegründete der Revision der Be- 
mittelt. 


[>] 


Bücherschau. 


nellverkehr der Eisenbahnen. Ein Beitrag zu seiner 
jgsgeschichte und Ökonomie von Dr. H. Aeschbacher. 
laupt, Akadem. Buchhandlung vorm. M. Drechsel, 


1 ammenfassende . Darstellung der Entwicklung des 
ehrs der Eisenbahnen, seiner Beeinflussung durch 
maßnahmen und seiner Wirtschaftlichkeit, ist bis- 


— jemand den Zufall durch ein Verschulden ver- 
o haftet er für allen Nachteil, welcher außerdem 


her nicht erschienen. Der Verfasser füllt daher, wenn er auch 
nichts wesentlich Neues bringt, eine bestehende Lücke aus. 

Die Einleitung enthält eine Beschreibung der europäischen 
Hauptverkehrswege und ihrer Linienführung im Fernschnell- 
verkehr; sie gibt auch Kenntnis von dem wechselnden Anteil 
der: beteiligten Länder an dem großen Nordsüdverkehr durch 
die Schweiz. Richtig ist auch darauf hingewiesen, wie Berlin 
dureh planmäßiges Handeln der Mittelpunkt des Verkehrs von 
Nord- und Osteuropa geworden ist. 


Den breitesten Raum beansprucht die historische Entwick- 
lung mit der Schilderung der technischen Grundlagen, des Ein- 
flusses von Staats- und Privatbetrieb, des Wettbewerbs der Ge- 
sellsechaften um möglichst großen Anteil am Verkehr und der 
guten Wirkungen, die diese Kämpfe für den Fortschritt im 
Schnellverkehr gehabt haben. Behandelt werden dabei auch die 
Einführung des elektrischen Betriebes und seine Folgen. Wir 
sehen, wie und aus welchen Gründen in einzelnen Ländern die 
Sehnellzüge der Beförderung breiter Massen dienen, und daß sie 
in anderen Ländern wiederum mehr dem Luxusverkehr vorbe- 
halten sind. 

Das nächste Kapitel enthält eine Darstellung der Verwaltungs- 
maßnahmen, behördlichen und internationalen Regelungen im 
Sehnellverkehr; es bringt einen Überblick über die Binfluß- 
nahme der Regierungen und Verwaltungen besonders auf die 
Fragen der Sicherheit schnellfahrender Züge sowie über inter- 
nationale Vereinbarungen bezüglich Fahrplan, Wagenbeistellung 
und durehgehenden Verkehr. 

Zum Schlusse werden Probleme der Wirtschaftlichkeit be- 
sprochen, und eine auf schweizerische Verhältnisse aufgebaute 
Kosten- und Ertragsrechnung aufgestellt. Die neuesten Unter- 
suchungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — siehe 
Nr. 15 und 16 des Amtlichen Nachrichtenblattes „Die Reichs- 
bahn“ unter „Teeklenburg, Fragen der Wirtschaftlichkeit der 
Betriebsführung bei der Reichsbahn“ — sind heute wohl die 
besten und gründlichsten Arbeiten auf diesem Gebiete. Sie 
konnten dem Verfasser in ihrem Ausmaße noch nicht bekannt 
sein. 

Das Buch von Aeschbacher behandelt so viele Fragen von Be- 
deutung, daß seine Lektüre durchaus empfohlen werden Be 


— Der Zugversuch. Anleitung für die Ausführung und Aus- 
wertung der Versuche sowie für die Beurteilung der Ergebnisse 
von Dr.-Ing. G. Sachs, Mitarbeiter im Kaiser-Wilhelm-Institut 
für Metallforschung, Privatdozent an der Technischen Hoch- 
schule Berlin, und Dipl.-Ing. G. Fiek, ständiges Mitglied im 
Staatl. Materialprüfungsamt Dahlem. Mit 202 Abbildungen. 
XII, 252 Seiten. Preis geh. 12 M, geb. 15 M. 

Der Zugversuch ist die Grundlage der Festigkeitsunter- 
suchungen, besonders der Materialprüfung von Metallen. Für 
alle, die aus den Ergebnissen der Materialprüfung Schlüsse für 
nutzbringende Anwendung ziehen müssen, also Erzeuger und 
Verbraucher der Baustoffe, Materialprüfungsingenieur, *Kon- 
strukteur und Forscher, ist das vorliegende Werk bestimmt. 
Es bringt daher neben den Anweisungen zur praktischen Durch- 
führung der Zerreißversuche eine ausführliche Erörterung aller 
Gesichtspunkte, die einmal für die Versuche selbst, zum andern 
für die Beurteilung der Ergebnisse wichtig sind. 


Der erste Teil, „Grundlagen des Zugversuches“, der von G. 
Sachs bearbeitet ist, behandelt die mechanischen Grundlagen 
(Materialprüfung) und bespricht besonders die Bedeutung 
der Festiekeit, der Dehnung und der anderen Kennziffern, den 
Binfluß von Materialfehlern (Kerben) sowie das Verhältnis des 
Zugversuches zu andern Materialproben, woran sich ein Ab- 
sehnitt über den Einfluß zusammengesetzter Beanspruchung an- 
schließt. Es folgt eine kurze, gemeinverständliche Darstellung 
der stoffliehen Grundlagen sowie solcher Einflüsse auf den 
Zugversuch, die, wie Temperatur, Zerreißgeschwindigkeit, Kalt- 
verformung u. dgel., die Kenntnis der stofflichen Grundlagen 
voraussetzen. Die Nachwirkungserscheinungen sind besonders 
eingehend besprochen, wobei die Verfahren und neuesten Er- 
sebnisse der Röntgenuntersuchungen kurz gestreift sind. 

Der zweite Teil: „Gesichtspunkte für die Auswahl der Appa- 
ratur bei Zusversuchen“ von G. Fiek bringt Beschreibungen 
der Versuchseinrichtungen (Prüfmaschinen, Meßapparate, Ein- 
spannvorrichtungen) unter dem Gesichtspunkte der Eignung 
für einen bestimmten Zweck. Angefügt ist ein Abschnitt über 
Probeentnahme und Bearbeitung der Probestäbe. In einem An- 
hang sind die in verschiedenen Ländern gebräuchlichen Stab- 
formen sowie Definitionen ‚der Spannungsgrenzen zusammen- 
eestelt. Ein ausführlicher Quellennachweis und ein Sachver- 
zeichnis bilden den Schluß. 

Diese kurze Inhaltsangabe vermag aber den reichen Inhalt 
des schönen Buches nicht zu erschöpfen. Ein eingehendes 
Studium des gut ausgestatteten Werkes kann allen Interessenten 
nur empfohlen werden. 12, Sch: 
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—Dr. iur. Alexander Riehhardt: Die Änderung der Rechtsver- 
hältnisse der deutschen Eisenbahnbeamten von 1920 bis 1924, 
Verlagsanstalt des Deutschen Beamtenbundes, G. m. b. H., 
142 Seiten, Preis 2,50 M. 

Staatsbeamter, Reichsbeamter, Reichsbahnbeamter, das ist die 
Entwicklung, die die deutschen Eisenbahnbeamten in der kurzen 
Zeit von 1920 bis 1924 durchgemacht haben. Die rechtlichen 
Folgen, die sich aus der dieser Entwicklung zugrunde liegenden 
Gesetzgebung für die Beamten ergeben, ist der Gegenstand des 
Buches von Dr. Richhardt. Näch einem kurzen geschichtlichen 
Überblick behandelt er in einem „Hauptteil“ die Änderungen 
der Rechtsverhältnisse selbst und schließt mit einem Ausblick in 
die Zukunft, in dem er „Entwicklungsnotwendiekeiten‘“ im 
Rechte der Reichsbahnbeamten erörtert. Der Hauptteil zerfällt 
entsprechend dem historischen Gange in die drei Unterteile: 
Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich, Schaffung des 
Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ und Übertragung des Be- 
triebes der deutschen Reichsbahnen an die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft. 

Es ist mit Freuden zu begrüßen, daß ein Mann, der in die 
Geheimnisse des deutschen Beamtenrechts offenbar etwas tiefer 
eingedrungen ist, einmal Zeit und Muße gefunden hat, eine zu- 
sammenfassende Darstellung der ganzen eeschichtlichen Ent- 
wicklung der Rechtsverhältnisse der deutschen Eisenbahn- 
beamten in den letzten Jahren zu schreiben. Das Büchlein ist 
aber mehr als eine bloße geschichtliche Darstellung. Mit feinem 
Verständnis behandelt Richhardt gerade die Streit- und Zwei- 
felsfragen, die für den Beamten selbst von besonderer Wichtig- 
keit sind und die dem Praktiker, der sich bei seinen Entschei- 
dungen mit diesen oft recht schwierigen Fragen befassen muß, 
manches Kopfzerbrechen machen. Er zeigt hier fast überall 
selbständige Gedankengänee und selbständiges Urteil. In eini- 
gen wenigen Fällen hätte er vielleicht in der Begründung seiner 
Ansicht noch etwas eingehender sein können, so z. B. auf 
S. 25/26, wo er sich mit Reindl über die Frage auseinandersetzt, 
ob auch der kündbar angestellte Staatsbeamte durch die Über- 
nahme in den Reichsdienst unkündbar geworden ist, und auf 
S. 124, wo er über die Beeinträchtigung des Petitionsrechts der 
Reichsbahnbeamten spricht, die er, wenn auch richtig, so doch 
etwas kurz aus dem „Verhältnis der Reichsbahngesellschaft zur 
Reichsregierung“ herleitet — vel. hierzu die vorzüglichen Aus- 
führungen von Dr. Fromm in der „Reichsbahn“ 1926, S. 295 —. 

Ein kleiner Irrtum ist Dr. Richhardt insofern untergelaufen, als 
er die Vorschriften über Ausübung von Nebenämtern und Neben- 
beschäftigung für die Reichsbahnbeamten in Übereinstimmung 
mit dem Reichsbeamtenrecht glaubt. Dieses macht die Über- 
nahme einer Nebenbeschäftigung nur dann von der Genehmigung 
der vorgesetzten Behörde abhängig, wenn sie mit einer „fort- 
laufenden Remuneration“ verbunden ist, während nach der 
Perso darüber hinaus jede Nebenbeschäftigung, auch die unent- 
geltliche, genehmigungspflichtig ist. 

Vervollständigt wird das Büchlein noch durch ein Verzeich- 
nis, das die gesamte Literatur über die einschlägigen Fragen zu- 
sammenstellt.e. Der Wert dieser Zusammenstellung wäre für den 
Praktiker noch erhöht, wenn bei den angeführten Zeitschriften, 
Blättern und Entscheidungen die Seitenzahlen angegeben wären. 
Das gleiche hätte ich für die „Gliederung“ auf S. 3/4 gewünscht. 

Der ganze Aufbau ist sehr übersichtlich, die Darstellung und 
Sprache flüssig, ungekünstelt und klar; ein gutes Stichwort- 
verzeichnis erleichtert das Auffinden. Die Schrift wird daher 
nicht nur für den Rechtsverständisen wertvoll sein, sondern ist 
auch dem Reichsbahnbeamten selbst, der sich unterrichten will, 
bestens zu empfehlen. 


— Jahrbuch der Elektrotechnik. Herausgegeben von Dr. Karl 
Streeker unter Mitwirkung zahlreicher Fachgenossen und 
mit besonderer Unterstützung *des Zentralverbandes der Deut- 
schen elektrotechnischen Industrie. 13. Jahrgang. Jahr 1924, 
München und Berlin 1996. Verlag von R. Oldenbourg. 259 Seiten, 
Preis 14,20 M, zeb. 15,40 M. 


Das bekannte Jahrbuch des verdienstvollen Verfassers bietet 
auch diesmal wieder eine übersichtliche Zusammenstellung der 
neuen Erscheinungen auf dem elektrotechnischen Gebiet im Jahre 
1924. Es ist besonders für Bahnfachleute, die genötiet sind, sich 
auf vielen Sondergebieten des weiten Feldes Elektrotechnik 
schnell zurechtzufinden, ein unentbehrlicher Führer durch die 
Literatur des Berichtsjahres. Da der Verfasser indessen, wie 
er ın seinem Vorwort sagt, mehr Wert auf Kritik legt, als auf 
schmeichelhafte Anerkennung, so möchte ich die Bemerkung 
nicht unterdrücken, daß die Bezeichnung des Abschnittes VI 
„Elektrische Fahrzeuge und Kraftbetriebe“ etwas akademisch 
und veraltet klingt. Die große Bedeutung, die das elektrische 
Bahnwesen in den letzten Jahren gewonnen hat, sollte auch in 
der Einteilung der Abschnitte zum Ausdruck kommen. Es 
dürfte sich daher empfehlen, einen Hauptabschnitt mit SE LoK® 
trische Bahnen und sonstige elektrisch be- 
triebene Fahrzeuge“ zu bezeichnen und die Kraftbe- 


' füllt nicht diesen Zweck. 


Deutscher Eisenbahnverw, 


triebe in einem besonderen Abschnitt zu behandeln. TI 
selbst ist scheinbar eine derartige Einstellung bereit 
handen. \ Er 

Eigenartig ist, 
trisehe Bahnen mit Stromzuführung“, der dem praktis 
triebe der elektrischen Zugförderung anscheinend g 
steht, fast unverhüllt für das Gleichstrom-Bahnsystem 
Er schreibt: „Es verdient Beachtung, daß das immer n 
ausbreitende 
Frankreich, 


Abgesehen 
daß die Schweiz, die in kurzer Zeit ihre sämtlichen Ba 


Wer die schweren Fahrleitungsanlagen der französis 
Gleichstrombahnen gesehen hat, mit ihrem ungeheuren 
aufwand und 
die technischen Vorzüge des Einphasenbahnsystems I 
Zweifel sein, und er wird gleichzeitig den Eindruck hal 
das Gleichstrombahnsystem für die liefernde Industri 
Vorzüge hat. Es dürfte wohl auch keinem Zweifel unterl 
der geschäftliche Einfluß einer amerikanischen Großfirm 
starken Anteil an der Wahl des Bahnsystems in Frank 'eie 
Amerika und in den britischen Kolonien hat. Vielleicht 
die Gründe auch noch etwas tiefer. In einzelnen Länder 
man politische Momente durchzufühlen. Es ist nicht 
zweifeln, daß beide Bahnsysteme entwicklungsfähig si 
halte es aber nicht für glücklich, wenn jetzt, wo in der Se 
in Deutschland, in’Österreich und Skandinavien in Jahre 
Arbeit alle technischen Schwierigkeiten restlos übery 
sind und eine einheitliche Entwicklungslinie deutlich er 
ist, die Grundlagen des Systems in Zweifel gezogen W 
Jedenfalls wird der ohnehin unter sehr schweren Bedin; 
arbeitenden deutschen Elektrizitätsindustrie und der Reic 
mit dieser Stellungnahme kein Dienst erwiesen. : 


Es wäre außerordentlich erwünscht, wenn es gelänge 
Jahrbuch etwas schneller herauszubringen; denn die grol 
mühselige Arbeit verliert leider 
durch, 
scheint. 


— Schriften der Reichszentrale für Deutsche Verke 
bung. Während die Fremdenverkehrswerbune. in Deu 
im Gegensatz zu Österreich, der Schweiz und Norwegen 
stark vernachlässigt wurde, ist seit einigen Jahren die 
zentrale für Deutsche Verkehrswerbung rührig tätig, 
holen, was einst versäumt wurde. Sie hat eine Reihe vo 
schen Verkehrsbüchern“, kleinen handlichen Heften, he 
geben, die einzelne deutsche Landschaften schildern. - 
eben erschienenen behandeln Westfalen, die Pfalz, Th 
und die deutschen Bäder und Kurorte. Sie weisen eine 
Bildschmuck, eine wertvolle Karte und eine charakteristisı 
schreibung des Teiles von Deutschland auf, den sie beh 
Sie können einen Reiseführer durchaus entbehrlich mache 
begrüßenswert wäre es jedoch noch, wenn man sich da 
schließen würde, ein Heft, das ein etwas größeres For ma 
noch Taschenformat) erhalten müßte, herauszugeben, 
Abbildungen von besonders sehenswerten Punkten Deu 
aufweist und ganz Deutschland behandelt. Der Bund de 
Fremdenverkehrsvereine hat vor dem Kriege ein derart 
Büchlein mit ausgezeichneten Bildern herausgegeben. Es w 
hauptsächlich für die Verkehrswerbung im Auslande in 
kommen. Hier kommt es nur auf ein Gesamtbild an, da 
ein solches Büchlein geben müßte, etwa in der Art des ] 
wie es der Schwedische Verkehrsverband in Stockh 
Schweden herausgegeben hat. ‘Das Deutsche Reisemerkbi 


Mit Unterstützung der Reichszentrale hat die Verla 
Karl Gerber in München fünf geschmackvolle Hefte 
Titel „Deutsche Bilder“ herausgegeben, die in außerordet 
sorgfältig ausgewählten Bildern ebenfalls in Deutschlar 
führen sollen. Sie entbehren jeder Reklame und führ, 
Schönste, was Natur und Kunst in Deutschland bieten, v 
erste Heft „Deutsche Kultur“ enthält u. a. Bilder vo 
Schiller, Wagner, Dürer, Beethoven, Kant, von einem Mei 
gotischer Backsteinarchitektur, dem Holstentor in Lüb 
gute Wiedergabe von Moritz von Schwinds „Der 85 
auf der Wartburg“ und Leibls „Dachauer Bäuerinnen 
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{ « 

Heft „Deutsche Landschaften“ bringt Naturaufnahmen 
n Teilen Deutschlands, das dritte „Deutsche Galerien“ 
r Gemälde von Cranach, Holbein, Menzel, Leibl, Lieber- 
on Uhde, Feuerbach u. a. Das vierte „Der deutsche 
ührt stimmungsvolle Bilder vom Rhein und seiner Ro- 
vor, und das fünfte behandelt „München und das baye- 
Hochland“. Ein kurzer Text zu einem jeden Bilde gibt 
schauliche Einführung. Die Bilderreihe — der Preis 
trotz der vorzüglichen Ausstattung nur 2 M. für das 
wird jedem ein willkommener Zuwachs seiner Bücherei 
Paszkowski. 


- Allgemeiner N (ALVA) Stuttgart, 
m Zartmann. Der Verkehrsanzeiger hat sich als 
etzt, in neuartiger Weise jedermann rasch und mühe- 
alle Verkehrsfragen, die in Stuttgart vorkommen, Aus- 
geben. Der gesamte Eisenbahnverkehr Stuttgarts, die 
verbindungen innerhalb Württembergs von und nach Stutt- 
deren Entfernungen, alle schnellsten Verbindungen mit 
sart von und nach den 'wichtigeren Plätzen innerhalb und 
halb Deutschlands, die Tarifsätze für den Personen- und 
verkehr, die Sonntagsrückfährkarten ab Stuttgart mit 
rnungen und Preisen, der Luftverkehr, die Stuttgarter 
EV und Vorortbahnen, ein Straßenverzeichnis mit Angabe 
traßenbahnlinien, die wichtigsten postalischen Bestimmun- 


4-7 


jung. von. Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
(5 10 1a VWÜ.). 

one der Österreichischen Bundesbahnen 
27. Juli 1926: Infolge neuerlichen Felssturzes war die 
te Frantschach St. Gertraud-Twinbere der 
u in der Zeit vom 20. bis 21. Juli 1926 
rbar. 

ichluß an den Verein gemäß $ 6 der Vereinssatzungen. 

' Lokalbahn Lam-Kötzting und die Mittelbadi- 
nEisenbahnen A.G. Eril gemäß $ 6 an den Verein 
Blossen worden. 


rechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
 schmalspurigen Lokalbahnen Kühnsdorf-Eisen- 
yel,Mixnitz-St.Erhardund Mödling-Hinter- 
16 sind den Vereinsbahnstrecken der Österreichi- 
n Bundesbahnen zugerechnet worden. 


derung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 


eiehsbahndirektionsbezirk Osten. Am 
zust 1926 ist der an der Strecke Cottbus/Rothenburg (Oder) 
me Haltepunkt Schlesisch-Nettkow, der bisher nur 
en Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr eingerichtet 

auch für den Wagenladungsver kehr, Tierverkehr, sowie für 
bfertigung von Fahrzeugen und von Gegenständen, deren 
und Entladung eine Kopframpe oder Seitenrampe erfordert, 

vet worden. Die Abfertigung von Sprengstoffen ist aus- 
ossen. 


'stationen, wiederum mit einem Blick, erfährt. 


gen, die staatlichen und städtischen Behörden, die Sehenswürdig- 
keiten und ähnliches, alles ist in dem ALVA in geschickter 
Weise kurz und übersichtlich zusammengestellt. 


Besonders zustatten kommt dem ALVA bei den Fahrplan- 
angaben die Verwendung des patentamtlich geschützten Zart- 
mannschen Systems, durch das erreicht ist, daß der Benutzer 
bei jeder im ALVA genannten Station mit einem Blick die 
besten Verbindungen und die Ankunft- und Abfahrzeiten ab- 
lesen kann und dazu aus dem Zugverzeichnis sofort auch für 
jede Verbindung den zu benutzenden Zug und die Zuggattung 
mit Angabe der Speise- und Schlafwagen, die Umsteigestationen, 
die Ankunft- und Abfahrzeiten der wichtigsten Unterwegs- 
Bequemer und 
einfacher lassen sich die Eisenbahnauskünfte wohl kaum mehr 
darbieten. 


Nach dem gleichen System Zartmann sind auch bereits für 
andere Plätze, z. B. für Bad Mergentheim und Rothenburg o. d. 
T., in kleineren „internationalen Reisezeigern“ die schnellsten 
Verbindungen nach oder von diesen Plätzen zusammengestellt. 
Solche Reisezeiger sind eine vortreffliche und wichtige Ergän- 
zung zu den Werbeschriften dieser Plätze. Wir zweifeln nicht 
daran, daß sie sich wegen ihrer großen praktischen Vorzüge 
und ihres verkehrswerbenden Wertes allmählich für alle Frem- 
denverkehrsplätze einbürgern werden. Khbr. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Reichsbahndirektionsbezirk Trier. Am 
1. August 1926 ist der zwischen den Stationen Ruwer und Wald- 
rach links der Bahnstrecke Trier-Hermeskeil gelegene Halte- 
punkt Casel, der bisher nur dem Personenverkehr diente, 
auch für die Abfertigung von Gepäck und Expreßgut eröffnet. 


Eröffnung von Stationen. 
Reichsbahndirektionsbezirk Erfurt. Der an 
der Strecke Eisfeld-Sonneberg gelegene Hp. Katzberg wird 
am 1. August 1926 wieder eröffnet. 


Änderung von Stationsnamen. 
Reiehsbahndirektionsbezirk Stettin. Der an 
der Strecke Stettin-Groß Ziegenort gelegene Bahnhof Pom- 
merensdorf erhält mit sofortiger Gültiskeit die Bezeichnung 
„Stettin-Pommerensdorf“. 


Rundsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung 
lassen worden: 

Nr. 1133 vom 23. Juli 1926 an die Mitglieder des Technischen 
Ausschusses; betreffend Vereinheitlichung der fachlichen Dienst- 
vorschriften für Lokomotiv- (Triebwagen-) Führer und Heizer; 

Nr. III 132 vom 24. Juli 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vereinswagenausschuß. Ergebnis der schrift- 
lichen ‚Abstimmung; 

Nr.. IV 122 vom 28. Juli 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Güterverkehrsausschuß; Niederschrift des 
Unterausschusses, Berchtesgaden, den 14./15. April 1926. 


sind er- 


E 1. Nachruf. 


ner ae ation 
der Reichsbahnrat 


Herr Eduard Hoepner, 


‚42. Lebensjahre. 


erschüttert stehen wir an der Bahre eines Mannes, 


antnisse, rastloses Wirken, strenge Pflichterfüllung und vornehme Gesinnung 


eichnete, und dessen stets freundliches Wesen ihm die Liebe und Zuneigung 


“erwarb, die mit ihm in Berührüng traten. 


Wir werden dem Entschlafenen allezeit ein treues Gedenken bewahren. 


Be ronr, den 2. August 1926. 
Der Präsident 


‚und die höheren Beamten der Reichsbahndirektion. 


& Am 1. August d. Js. starb nach kurzer schwerer Krankheit an den Folgen 


Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerkes Neumünster, 


‚16 Jahre hat der Verstorbene im Dienste der Reichsbahnverwaltung ge- 
nden. Seit dem 1. Mai 1923 hat er der Reichsbahndirektion Altona,- zuletzt 
3 Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerkes Neumünster, angehört. 
der sich durch reiche 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Schlesischs 
Nettkow für den Güter- und Tierverkehr. 

Am 1. August 1926 wird der an der 
Strecke Cottbus/Rothenburg (Oder) ge- 
legene Haltepunkt Schlesisch-Nettkow, 
der bisher nur für den Personen-, Ge- 
päck- und Stückgutverkehr eingerichtet 
war, auch für den Wagenladungsverkehr, 
Tierverkehr, sowie für die Abfertigung 
von Fahrzeugen und von Gegenständen, 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe oder Seitenrampe erfordert, er- 
öffnet werden. 

Die Abfertigung von Sprenestoffen ist 
ausgeschlossen. (806) 
Frankfurt (Oder), den 24. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


(813) 
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3. Güterverkehr. 
ern Heft C Ib 
4a). 


v. 

Im ‚Abschnitt „II. Zuschlags- und An- 

stoßfrachten“ treten Änderungen und Er- 
gänzungen ein, und zwar: 

a) mit Gültigkeit vom 1. August 1926 in 
den Unterabschnitten 11a, 12, 14, 37; 
19, 27, 36, 42a, 63, 65, 67, 69, 74, 82 
und 103, - 

b) mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
im Unterabsehnitt 60. 

Näheres enthält die am 2. August 1926 
erscheinende Nummer des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 27. Juli 1926. (808) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 5. August 1926 tritt 
der Ausnahmetarif 123 für dolomitischen 
Marmor in Kraft. 

Berlin, den 30. Juli 1926. (819) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 9. Auzust 196: 

Streichung des Abschnittes C (Erzeug- 
nisse der Uhrenindustrie) im Ausnahme- 
tarif 33 und Ergänzung des Warenver- 
zeichnisses des Ausnahmetarifs 35a 
durch Aufnahme einer Ziffer -7a Er- 
zeugnisse der Uhrenindustrie sowie der 
Versandstationen und der Stationsfracht- 
sätze. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 2. August 1926. (815) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


a —— 


Tfv. 30. Donauumsehlagverkehr über 
Regensburg Donauumschlagstelle, Deg- 
gendorf Hafen und Passau Donauum- 


schlagstelle. Gütertarif, Teil IL, vom 
15. Februar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1926 

werden im Ausnahmetarif 31 (Stein- und 


Kernobst usw.) verschiedene Stations- 
frachtsätze geändert. 
München, den 26. Juli 1926. (805) 


Deutsche Reichshbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Tfv. 30.  Donauumschlagverkehr über 
Regensburg Donauumschlagstelle, 
Deggendorf Hafen und Passau Donau- 
umschlagstelle. 

Gütertarif, Teil II, vom 15. Februar 1926. 
Mit Gültigkeit vom 9. August 1926 
werden Änderungen und Ergänzungen im 
Tarif vorgenommen. Näheres durch die 

Reichsbahntarifanzeiger. 
München, den 30. Juli 1926. (818) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 
NEE ET RE EEE 


Tiv. 197. Deutsch- und Litauisch- 
Russischer Gütertarif; 

Die auf Seite 189, Abschnitt III, 1 ge- 
nannten Tarifnummern 42, 51, 52, 54, 
67, 83, 94 sind von sofort in 46, 55, 56, 
58, 72, 89, 102 zu berichtigen. Außer- 
dem ist auf dem Titelblatt der Anlage 
das Wort Dollareents in Dollar zu än- 
dern. (812) 

Königsberg (Pr.), den 29. Juli 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr über 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 
visio. 


Am 16. August 1926 tritt der direkte 
Tarif für den Güterverkehr zwischen 
Stationen der italienischen Staatsbahnen 
und Stationen der deutschen Eisenbahnen 
in Kraft. 

Der Tarif besteht aus folgenden fünf 
Teilen: 

Teil I: Besondere Zusatzbestimmungen 
zum Internationalen Übereinkommen, 
Tarifvorschriften und‘ Gütereintei- 
lung. Preis 5,50 Reichsmark. 

Teil Il: Verzeichnis der in den Tarif 
aufgenommenen deutschen Stationen 
mit Angabe der : Abfertigungsbefug- 


nisse und der außeritalienischen Ent- 


fernungen. Preis 1,00 Reichsmark. 
Teil Ill: Außeritalienische Frachtsätze 
für den Verkehr über die Schweiz 
(Iselle, Pino und Chiasso) nebst Lei 
tungsvorschriften. Preis. 4,50 Reichs- 


mark. 3 i 
Teil IV: Außeritalienische Frachtsätze 
für den Verkehr über Österreich, 
über Tschechoslowakei-Österreich und 
über Schweiz-Österreich (Brennero 
und Tarvisio) nebst Leitungsvor- 


schriften. Preis 11,00 Reichsmark. 
Teil V: Verzeiehnis der in den Tarif 
aufgenommenen italienischen Stationen 
mit Angabe der Abfertigungsbefug- 
nisse und der italienischen Entfernun- 
gen sowie die Tarife und Frachtsätze 
für den italienischen Durchlauf. (Den 
Preis wird noch bekanntgegeben.) 

Die Frachtsätze sind für den italieni- 
schen Durchlauf in Lire für die Tonne, 
für den außeritalienischen Durchlauf in 
Reichspfennig für 100 kg erstellt. 

Für die deutschen Stationen südlich 
der Linie Rastatt-Karlsruhe-Pforzheim- 
Calw - Stuttgart - Geislingen - Ulm - 
Memmingen - Kempten - Immenstadt sind, 
mit Ausnahme der Stationen Basel Bad. 
Bf., Friedrichshafen, Lindau-Reutin, Lin- 
dau Stadt und Singen (Hohentwiel), nur 
Frachtsätze nach dem festgestellten Be- 
darf in den Tarif eingestellt. : 

Hingegen sind für alle übrigen Sta- 
tionen mit Ausnahme einieer Artikel, 
welche nur für bestimmte Stationen von 
Bedeutung sind, Sätze für alle in der 
Gütereinteilunge genannten Güter im 
Tarif enthalten; es können also mit ge- 
ringen Ausnahmen von und nach jeder 
im Tarif enthaltenen Station sämtliche 
in der Gütereinteilung genannten Güter 
direkt abgefertiet werden. 

Die Teile I, IE und V sind für alle in’ 
Frage kommenden Verkehrsbeziehungen 
gemeinsam; sie betreffen also sowohl 
den Verkehr über die Schweiz als auch 
den Verkehr über Österreich, über 
Tschechoslowakei-Österreieh und über 
Schweiz-Österreich. 

Der Teil III enthält die Frachtsätze 
für den außeritalienischen Durchlauf bis 
und ab Iselle, Pino und Chiasso. Über 
die Ermittlung der Frachtsätze xeben 
die Anleitung und die Beispiele im 
Teil III näheren Aufschluß. 

Um den Stationen an und nördlich sowie 
östlich der Linie Rastatt-Karlsruhe-Pforz- 
heim - Calw - Stuttgart - Geislingen - 
Ulm - Memmingen - Kempten - Immenstadt, 
für welche Schnittsätze in den Schnitt- 
tafeln A—D im Tarif vorgesehen sind, 
die Ermittlung und Vergleichung der 
Frachtsätze der allgemeinen Tarife 
(Schnittafeln A und B) mit den Fracht- 
sätzen der Ausnahmetarife (Schnittafeln 
Ö und D) zu erleichtern, wurde in der 
Schnittafel B und nach Möglichkeit auch 
in der Schnittafel D so viel Raum ge- 
lassen, daß die für die betreffende deut- 


Direkter Tarif vom 16. August ' 
1926 


- unter gesetzt und so die billi 
. samtsätze für 


 gere Fracht auf Grund der v 


.2. Einführung 


Br Dr ” F & 
i Zeitung des Vere 
Deutscher Eisenbahnver, 


u; | 
sche Station in Frage kommendı 
stoßsätze der Schnittafeln A und 
über gesetzt und die Gesamts 
den außeritalienischen Durchla 
gestellt werden können. Rn. 
Der Teil IV enthält die Frae 
für den außeritalienischen Durch 
und ab Brennero und Tarvisio. 
Nach der Anleitung zur Erı 
der außeritalienischen Frachtsätz 
die Summe der deutschen und de 
reichischen Schnittfrachtsätze den 
wendenden Frachtsatz, soweit nich 
bestimmte - Stationen vorgesehene 
der Stationstarife niedriger si 
Erleichterung der Feststellung, 
Satz der. billigste ist und dam 
deutsche Station sich einen fertig: 
mit ausgerechneten Sätzen bis Br 
und Tarvisio erstellen kann, ist b 
Einstellung der österreichischen‘ 
sätze so viel Raum gelassen, daß 
die einzelne deutsche Station ü 
kommenden deutschen Anstoßsät 


N 


den außerital 
Durchlauf bis Brennero und 
festgestellt werden können. & 

Deutsche Durchfuhrtarife sind b 
stellung des Tarifs nicht berücks 
desgleichen konnten wegen des 
ges, den der Teil IV angenommen 
im Verkehr mit dem östlichen u 
Teil mittleren Deutschland nicht in 
Fällen die billigsten Sätze 3 
werden; die Einstellung der 
Sätze mußte daher auf jene i 
Stationen beschränkt werden, für 
bisher bereits ein Verkehr nac 
war. Diesem heute nicht zu. 
den Mangel des Tarifs ist dadure) 


etwa billigere Umbehandlungsfracht 
Rückvergütungswege gewährt we 
Es war ferner auch noch ni 
lich, die Sätze der heute zwis 
Österreichischen Republik und 


Tsehechoslowakischen 
einerseits und Triest anderse 
henden direkten Tarife bei 
des Tarifs zu berücksichtigen. 

Die im $ 16 vorgesehene. 
billigerer Umbehandlungsfrachten 
jedoch nicht für Sendungen, ür 
sich auf Grund der letztgenannten 
rife eine billigere Fracht erei 
empfiehlt sich daher im Verke 
Triest und Venedig bis zu 
Erstellung besonderer Tarif 
Verkehr zwischen diesen Station 
Stationen der deutschen Eisen 
allen Fällen, in welchen sich 


ten Tarife mit Triest und 
gibt, die Umbehandlung im 

vorzuschreiben.. 
München, den 23. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gese 
Tarifamt bei der Gruppenv 
Bayern. 


Reichsbahn-Gütertarif, He 
(Ausnahmetarife) 

Mit Gültigkeit vom 9. Au 
1. Einführung eines Seeh 
‚tarifs für Steingußmasse, 
eines Seeh 
tarifs für Bleizucker. 
Näheres durch Reichsbahntar. 
Altona, den 31. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesel 

‘ Reichsbahndirektion.. Al 


— 001 


Nr. 31 


bahn-Gütertarif, Heft H II (Aus- 
nahmetarif) Tiv. 

tiekeit vom 22. Talı 1926 ist 
ahmetarif 121 für gedörrte, auch 
nte Pflaumen zur Einfuhr über 
nach Hamburg Ort in Kraft ge- 


in, den 27. Juli 1926. (793) 
itsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Rei Berlin. 


F Arterien 
Gültigkeit vom 2. hast 1926 
im Ausnahmetarif 10b 


km erweitert. 

den: 27. Juli 1926. (794) 
tsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


sbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 
Gültigkeit vom 2. August 1926 
e Station Meggen (Westf.) in das 
'hnis der von der Eisenbahn an- 
‘en Grubenholzsammellager usw. 
Abschnitt a) aufgenommen. . 
n, den 29. Juli 1926. (814) 
tsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
eichsbahndirektion Berlin. 


h-dänischer und deutsch-schwe- 
sch-norwegischer Güterverkehr. 
Gültigkeit vom 10. August 1926 an 
n Costau Grenze, Ruhleben und 
änische ‚Station Hjordk®r in den 
!h-dänischen Tarif einbezogen und 
(ationen Sömmerda und Thale Bode- 
ie Ausnahmetarife 9 bzw. 7 für 
aren aufgenommen. Auskunft durch 
bfertigungen. 

»na, den 26. Juli 1926. (799) 
nutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
"Reiehsbahndirektion Altona 

ns der Verbandsverwaltungen. 


an Gütertarif, Heft C I. 


: Ausnahmetarif 77. 


ültigkeitsdauer der durch Nach- 
vom 1. Juli 1926 veröffentlichten 
leren Frachtsätze für die Versand- 
ackerwerk wird bis zum 31. Ok- 
1926 verlängert. Näheres durch 
tarifanzeiger. 

a, den 27. Juli 1926. (795) 
Bene Reichsbahn-Gesellschaft. 
‚Reichsbahndirektion Altona. 


ıihrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 
Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt). 

ültiskeit vom 1. August 1926 
pfer- und Messingabfälle in die 
XIII des Tarifs aufgenommen. 
s durch Reichsbahntarifan- 


‚, den 27. Juli 1926. (796) 
che Reichsbahn-Gesellschaft. 
ichsbahndirektion Altona. 


sbahn-Gütertarif, Heft C II 
 (Ausnahmetarife). 
tigkeit vom 2. August 1926: 
ahme von Stationen in die A.T. 
35a, 38, 41, 53, 61 und 88. Er- 
der Warenverzeichnisso in den 


durch Reichsbahntarifan- 


en 27. Juli 1926. (797) 
e Reichsbahn-Gesellschaft. 
ichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Verkehr mit deutschen 


Seehafenstationen). 


Mit Gültigkeit vom 15. August 1926 sind folgende Ergänzungen durchzuführen: 
1% den Tarifen Nr. 41 und 83 sind in der Schnittariftafel A folgende 
Schnittpunkte und Frachtsätze nachzutragen: 


In 


I 


Dart. Nr. 41 (S. 234) 


16 16 17 
Wa Eh Wa Eb 
Va Ge Va Ge 
Bremen A,B,C 10t 2984 2914 Stettin A,B,C 10t. 2101 2008 
15 t 2713 .2643 15 t- 1915 -.1822 
DE 10 t 1535 1488 DEE 10 t 1093 1039 
15 t 1225 1194 15t 876 830 
F 10 t 1682 1636 i F 10:4 1202: 1147 
15 t -1349 1310 15 t 961 915 
Hamburg A,B,C 10 t 2860 2783 Warnemünde A,B,C 10 t 2659 2566 
15 t.7 2597 #2527 154% 2411072333 
D, E 10 t 1465 1426 D,E 10 t 1364 1318 
15 tSSE 21271140 15 t 1093 1054 
F 10 t 1620 1574 F 10 t 1504 1457 
15 t 1295 1256 15: 5% 12021168 
- Tarif Nr. 83 (S, 392) 
24 24 
Joh Joh 
Bremen Dr #2403 Stettin Dt 2178 
10 t 2008 10 t 1814 
15 t 1605 15 t 1450 
Hamburg dt 2380 Warnemünde 5t 2418 
10 t 1984 10 t 2015 
15 t 1589 15 t 1612 


2. In den Tarifen Nr. 4, 7, 8, 41 und 83 sind in der Schnittariftafel B folgende 
Stationen und Frachtsätze nachzutragen: 


Tarif@Nr.{4 (S. 120—123) 


19/20 2 3 
Br Kl 


1597 1226 1010 
1490 1154 955 
11283 880 729 
11287 °788077,7729 

896 712 592 


1 7 10 13 15 
Od Mw Li Sb Rbg Te/Bo 
Boch M La 8 TDbe D&/Po 
Jächymov A st : - ; s 
10 15t ; 
B 5, 10, 15t t 
C,D 5t ? 
10, 15t . A 
Lipnik nad 
Beevou A 5t 815 1445 3097 
10, 15t 761 1333 a 2815 
B 5,10215:622576° 1000 2066 
rl) bt 576. 1000 2066 
10, 15. 462 780 : : ; 1510 
Pardubice A 5t $ 1055 1881 1520 1719 
10, 15 t 981 1727 1401 1581 
B 5, 10, 15t 742 1289. 1050 1182 
GeD 5t 742 1289. .1050 1182 
10, 15t : 592 989 816 912 
FarıblıNr..0.(8. 137, N.-ILI, 8225) 
7 10 15 19/20 
Mi Li Rbg  TejBo 
£ Mi La Lbe D&/Po 
Cernovice u Brna 15[ft 956 1338 1730 1922 
Tarif Nr. 8 (S. 142 u. 146) 
13 15 DeiBe 
Rbg Te/Bo 
| ehe To DEIPO 
I. Eilgut (Zbo2i rychle) 
Sadskä A,B St/kus \ 
5, 10, 15 t 1677 1261 1440 
II. Frachtgut (Zbozi näkladni) 
Padska } 1445 1096 1246 
A 10, 15 t 1333 1018 1153 
BG 5,:.10, 15.1 1000 769 868 
Tarif Nr. 41 (8. 235/36, N. II, S. 39/41) 
13.%446,2-162% 177197902622 
Sb Rbg Wa Eb Te/Bo ö 
8 [be Va Ge:D&/Po 
Dalovice A 10, 15t ; ; : 984 742 
B,C,D,‚E210,15# ». $ 984 742 
Jablonec A 1091:5 02.571 222 911 x 
n. N. stätni 
nädrazi B,C,D,ER 1071507571 222 } I 911 
Rumburk A 10,315.6% 2. ; 285 175 462 
B,C,D,BS10 102% 285 175 462 
Zatee hlavni 
nädra2i A 10, 15 t 702 532 
B,C,D,E 10, 15t 702 532 


24 25 
Joh Kl 


603 431 
603 431 


fir ut Dat N - 
Nr. 31 A 
‚ Tarif Nr. 83 (S. 393) fi . 
1 5 7 10 13 A Ei: = 22.24 
Od zl Mw Li 8 g e/Bo! ' : 
Bch HI M Ta ’ Ipe Dep. Ra Joh 
Fryvaldov- i 
Gräfenberg 5, 10, 15t 279 1874 1681 1922 fi R 
Chomutovhlavni : 
nädrazi Sr 2 3 658 381 
Kolin $ 1077 846 945 
Kundice nad 
Labem en nal ’ 399 962 7131.21072 
Levice E 1632 2254 2527 i H 2995 
Lipnik nad 
Beevou ” 576 i 1000 1534 2066 £ > 
Nejdek 55 : EN : : : 6221.1060:79180.330 
Okfisky se : { : : 1730 1534 1632 At, 
Pardubice 55 742 1289 1050. 1182 
Sandhybl-Supiko- 
„vice „ 229 L . 1922 17301970 5 - 
Sumperk > 500 1187 1778 q 1730 » 
Vrehlabi es : F 431 989 758 1099 
Vsetin aR 775 1338 1826 2332 


3. In den Tarifen Nr. 7 und 76 sind in der Schnittariftafel B bei nachstehenden 
Stationen folgende Schnittsätze nachzutragen: 


Tarif Nr. 7 (S. 138, N. III, S. 28) Tarif Nr. 76 (S. 384, N. III, S. EN 
7 4 


MI 
Svitavy 15t 538 Novä Role a lm Kaya 137 
B==10, 15. 256 
C .10,15t 317 


4. In der Entfernungsschnittafel B sind auf Seite 472—493 folgende Stationen 
und Entfernungen nachzutragen bzw. richtigzustellen: 


2 11 13 a I TeBe 22 24 25 
i g e/Bo 
7% Pol Sbg Lbe Ge D&jbo Rz Joh Kl 
Dalovice Pr Sever . x { N 62 es 
Jablonec n. N. 

stätni nädrazi HK 55 13 109 Ä R 
Jächymov Pr Sever ? ; 148 104 80 
Kun8ice nad 

Labem EIS Ä 165 s L 
Noyä Role Pr Sever . ; \ Re 49 s 
Sadsk& HK 152 110 128 . x 

Dresden, den 26. Juli 1926. (804) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-dänischer  Tiertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1926 tritt 
an Stelle der 10 proz. eine 20 proz. Er- 
mäßigung der dänischen Schnittfracht- 
sätze für Rindvieh in Wagenladungen für 
Sendungen nach Deutschland. Auskunft 
durch die Abfertigungen. 

Altona, den 27. Juli 1926. (798) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 
Ab 10. August 1926 werden Bred, 
Hiordk&r und Padborg Gr&nse in den 

Tarif einbezogen. 
Auskunft durch. die Abfertigungen. 
Altona, den 26. Juli. 1926. (800) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 5. August 1926: 
Aufnahme von Stationen im A.T. 31 
und 35. Aufnahme von Wellblechen in 
das Warenverzeichnis des A.T. 20. Be- 
richtigungen in den A. T.33 a, 38 und 119. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 30. Juli 1926, (809) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Verbands-Gütertarif, 


Teil II. 

Durch Nachtrag IV vom 10. August 
1926 werden u. a. die Stationen Arloff 
und Ihringhausen in den Tarif einbe- 
zogen. Auskunft durch die Güterabfer- 
tigungen. 

Altona, den 31. Juli 1926. (807) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


= - 
Tiv. 197. Deutsch- und litauisch-russi- 
scher Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1926 wer- 
den die deutschen Tarifstationen „Frey- 
stadt Westpr.“ und „Nordenburg“ in den 
deutsch- und litauisch-rüussischen Güter- 
tarif aufgenommen. (802) 

Königsberg (Pr.), den 26. Juli 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültiekeit vom 9. August 1926 
wird ein neuer Ausnahmetarif für Hanf- 
waren zur Ausfuhr über See nach außer-. 
deutschen Ländern eingeführt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 2. August 1926. (817) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion, Altona. 
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Deutsch-Tschechoslowakischer Gü 

kehr (Kohlenverkehr von ober 

! a GEWTERS 
t 


e > S, 
Auf S. 140 ist bei der Station 
nice nad Popelkou* die Leit 1 


schrift in Spalte 20 von „Yu 
"Mst/St g“ .und in Spalt 

8 “oa 10. “ b Fr doeh 
»Mst/St S 9 »LiyLa &bzuänderı 


Dresden, am 27. Juli 1926. IX 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Dresde; 
namens der beteiligten Verwaltt 


Wechselgüterverkehr Sachs 
(rechtsrhein. Netz). 
Mit Gültigkeit vom 5. August 1% 
den die Stationen Ehlheim und 
viehbach in den Tarif aufgenom m 
Station Queienfeld dagegen gestı 
Näheres ist aus dem Tarif- un 
kehrsanzeiger für den Güter- und 
verkehr (T.V.A.I) zu ersehen, 
‚geben die beteiligten Abfertirungsst 
Auskunft. 3 
Dresden, den 31. Juli 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells« 
Reichsbahndirektion Dresd 


Lokalgütertarif Teil I, Abteilun 
derung. R. 
Vom 5. August 1926 an bis auf 
sind Zelluloidplatten unter best 
ten Bedingungen zur Beför 
zugelassen. ; NE 
Nähere Auskünfte erteilen di 
schaftliche Direktion und die 
stellen. 
Wien, am 2. August 196. 
Erste Donau-Dampfschiffahrt 
Gesellschaft. 


Gütertarif Teil I, Abt. B, Be 
In der Anmerkung zur 1 
.(Häute) der Gütereinteilung is 
Satz: „Pelzwerk, soweit es nicht 
schnitt C III oder C IV genannt 
rifiert nach I“ zu ersetzen durch: 
und Pelzwerk siehe Abschnitt 
bzw. :C IV.“ Be: 

Regensburg, den 28. Juli 192 
Bayerischer Lloyd Schiffah 
gesellschaft. 


4. Verdingungen. 


Die Oberbauarbeiten für I 
lung der Gleise an der Umladeh: 
dem Verschiebebahnhof Seddin 
Gleise, 10 einfache Weichen, 3 ( 
Kreuzungsweichen und 2 Doppel 
sollen vergeben werden. Die 
muster sind gegen porto- und k 
freie Bareinsendung von 2,20 M 
Briefmarken) von der Eisenb 
teilung in Michendorf zu bez 

Die versiegelten und mit « 
Aufschrift: „Angebot für die 
der Oberbauarbeiten zur Her: 
Gleise an der Umladehalle ü 
versehene Angebote sind 
% Stunde vor der Eröffnung 
den 20. August 1926, mitt 
pünktlich und postfrei an « 
teilung einzusenden. RER. 

Michendorf, den 30. Juli 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesells 

Eisenbahnbauabteilu: 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Eu 


wP. 


n hat, hat man leider auch die Unfälle durch Einwirkung 
(ektrischen Stromes mit in Kauf nehmen müssen. Als die 
rw zur Elektrisierung ihrer Bahnen mittels Hochspannung 
ingen, waren sie sich darüber klar, daß auch hier mit sol- 
Fällen gerechnet, aber daß andererseits von vornherein 
getan werden müsse, um solchen Unfällen vorzubeugen. 
ebensowenig. wie die allgemeinen Unfallverhütungsvor- 
ten der Bahnen Unfälle im Eisenbahnbetriebe verhindern 
u, ebensowenig haben die schon beim Entwurf und Bau 
lektrischen Zugförderungsanlagen vorgesehenen Schutz- 
htungen, noch die im Betriebe ergangenen Weisungen und 
ı Maßnahmen Unfälle verhüten können. Im Jahre 
ind insgesamt 41 Personen auf den elektrisierten Strecken 
Wlchen Reichsbahn verunglückt, davon 17 tödlich. Von 
- gehörten 10 zum Personal der Dienststellen für elektri- 
Mugförderung, 18 wären sonstige Eisenbahnbedienstete, 6 
ngehörige elektrotechnischer und 6 sonstiger Firmen: 
verunglückte 1 Privatperson. Ferner waren 5 Selbst- 

‚verzeichnen. 
gendem soll eine Übersicht über die Ursachen der Un- 
ind ihre Verhütung gegeben werden, wobei auch die Wir- 
@ des elektrischen Stromes im menschlichen Körper ge- 
"werden sollen. Wenn sich die Abhandlung nur auf Un- 
afolge Stromeinwirkung beschränkt und nicht die Unfälle 
die durch mechanische .Einwirkungen (Reißen 


"handelt, 
5 en, Leiterabsturz an, De sind, ‚so ge eschieht 


rt vorkommen kann und nicht charakteristisch ist für 
trische Zugförderung. 


ange die Elektrizität für Licht und Kraft Verwendung ge- | 


In der Elektrotechnik unterscheidet man nach dem volkstüm- 
lichen Sprachgebrauch Schwachstrom- und Starkstromanla®en. 
Zu den ersteren gehören z. B. die mit Elementen betriebenen 
Klingel-, Telegraphen- und Fernsprechleitungen usw. Alle übri- 
gen, insbesondere diejenigen für Licht und Kraft rechnen zu den 
Starkstromanlagen. Der Elektrotechniker dagegen unterscheidet 
seine Anlagen nicht nach der Stärke des fließenden Stromes 
sondern stuft sie nach der Höhe der Spannungab. Der Ver- 
band Deutscher Elektrotechniker, der die maßgebenden Vor- 
schriften erläßt, kennzeichnet Anlagen je nach ihrer Ge- 
fährlichkeit für den Menschen als Niederspannungs- und als 
Hochspannungsanlagen. Als Grenzspannung gelten 250 Volt go- 
gen Erde. ‚Diese Spannung wird als noch nicht gefährlich anze- 
sehen. Alle Anlagen, die mehr als 250 Volt Spannung haben, 
gelten als Höchspannungsanlagen und müssen besonders scharfen 
Bedingungen genügen. Bekanntlich befestigt man bei Klingel- 
anlagen usw. den nur wenig isolierten Leitungsdraht unmittel- 
bar mittels Nägel usw. auf der Wand. Lichtleitungen dageken, 
die gewöhnlich 220 Volt oder auch 110 Volt: Spannung haben, 
müssen auf besonderen Isolatoren verlegt sein oder eine beson- 
ders gut isolierende Hülle tragen. Hochspannungsleitungen 
dürfen, außer als Kabel, nur blank, und zwar so auf Isolatoren 
verlegt werden, daß eine zufällige Berührung völlig 
schlossen ist. Die Größe der Isolatoren ist abhängige von der 
Betriebsspannung. Das Berühren blanker Klingelleitunsen ruft 
keine Empfindungen hervor; beim Berühren blanker Lichtleitun- 
gen spürt man jedoch schon mehr oder weniger empfindliche 
Schläge. Hochspannungsleitungen anzufassen ist dagegen stets 
mit Lebensgefahr verknüpft, zum mindesten wird die Gesund- 
heit stark gefährdet. 


die 
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Zunächst fragt man sich, wenn man von einem Unfall im elek- 
trischen Bahnbetrieb hört, ist denn für elektrische Bahnen eine 
so hohe, lebensgefährliche Spannung unbedingt erforderlich? 
Die Fernbahnen in Deutschland wie. auch die in Österreich und 
in der Schweiz werden bekanntlich mit einphasigem Wechsel- 
strom betrieben. Diese Stromart hat den Vorteil, daß man mit 
nur einem Draht als Leitung auskommt, außerdem vermag man 
aber bei Wechselstrom die Stromstärke und damit den Kupfer- 


querschnitt sehr niedrig zu halten. Hierdurch werden die An- 
lagekosten gering. Voraussetzung ist aber hierbei, daß die 


Spannung entsprechend hoch gewählt wird. Als wirtschaftlichste 


Spannung für den Fahrdraht hat man einheitlich 15 000 Volt 
festgesetzt. 

Is sei hier bemerkt, daß auch bei Gleichstrombahnen, wie 
7. B. bei den gewöhnlichen Straßenbahnen, die Spannung stets 


mehrere hundert Volt beträgt, und daß auch hier die Gefahr 


nicht unterschätzt werden darf. 


Die Hochspannungsteile der elektrischen Zugförderungsan- 
lagen sind sämtlich so angeordnet, daß sie ohne besondere Hilfs- 
mittel oder unabsichtlich nieht berührt werden können. In den 
geschlossenen Schaltanlagen (Kraftwerken, Unterwerken) wird 
durch hohe Lage, Schutzgijter, Trennwände usw. dafür gesorgt, 


daß zufälliges Berühren ÄnsKesch Token ist. ‚Die‘ Fern- und 
Fahrleitungen liegen in einer vom Erdboden aus mit gewöhn- 


liehen Mitteln nicht zu erreichenden Höhe. Für die Fernleitungen 
gelten die Vorsehriften des Verbandes deutscher Elektrotech- 
niker. Danach darf der niedrieste Punkt der Leitung nirgends 
weniger als 6 m über Erdboden liegen, über belebten 
Wegen, zu denen auch Bahnsteige rechnen, die Mindesthöhe 
Außerdem wird bei stark begangenen Überwegen der Ge- 
des Reißens durch sog. Sieherheitsaufhängung begeenet. 


ist 
7m. 
fahr 


Der Lage der Fahrleitungen sind nach allen Riehtungen hin 
Grenzen gezogen. Nach oben und nach den Seiten schränkt der 
Bügelbereieh der "Fahrzeuge die Lage des Fahrdrahtes ein. 
Unten bildet das Profil des lichten Raumes die Grenze. Man be- 
gegnet den älteren Anlagen einer niedrigsten Fahrdraht- 
höhe von 4,81 m über. S.O., also einer um nur 1 cm über dem 


bei 


Profil des lichten Raumes liegenden -Höhe. Als höchste Lage 
gelten für die älteren Anlagen 6 m über S.O. Neue Anlagen 
sollen mindestens 6 m und höchstens 6,50 m Fahrdrahthöhe 


haben und zwar gleichviel welche Temperatur herrscht und ob 
Bislast vorhanden ist. 


Es ist aus vorstehendem ersichtlich, daß das Gefahrenmoment 
bei den Fahrleitungen nicht gering ist. So liest bei 6 m Fahr- 


drahthöhe der Fahrdraht nur etwa 2-m über dem Dach eines 
Einheitswagens 4. Klasse. Trotzdem sind Unfälle, die hierauf 
zurückzuführen wären, äußerst selten. Dageeen wachsen die 


Gefahren an Bauwerken, wo man mitunter mit dem Fahrdraht 
recht dicht an die Konstruktionsteile herangehen ıinuß. 


Bei Anordnung der unter Spannung stehenden Teile hat man 
vor allem auch auf die eefahrlose Unterhaltung Rücksicht zu 
nehmen. Hier sind früher Fehler unterlaufen, weil man damals 
über den Umfang der Unterhaltungsarbeiten noch nicht die rich- 
tige Vorstellung hatte, Als ein Beispiel sei die Anordnung der 
60000 Volt Fernleitung auf den Fahrleitungsjochen erwähnt, 
wie sie im mitteldeutschen elektrischen Bahnnetz vielfach üblich 
ist. Zu beiden Seiten der. beiden Fahrleitungen ist je eine 
60. 000-Volt-Fernleitung. verlegt. "Alle vier Leitungen» liegen in 
einer Höhe, so daß für Arbeiten an einer Fahrleıtung die’ zu- 
nächstliegende Fernleitung ausgeschaltet werden muß, da die 
Leute an dieser vorbeiklettern müssen, um zur Fahrleitung zu 


gelangen. Wenn nun auch die eine Fernleitung als Reserve für | 


die andere dient und jede von ihnen allein die Stromzuführung 
übernehmen kann, so ist es bei den ausgedehnten Netzen nicht 
immer möglich, ohne Zurückstellung anderer Arbeiten gerade 
die eine Fernleitung abzuschalten. Man muß, wenn man schon 
Fern- und Fahrleitungen an ein gemeinsames Joch verleet, die 
Fernleitung so hoch anordnen, daß man, ohne sie abschalten zu 


zunächst noch gewohnt ist, auf Tender und Lokomo 


rung bemerkbar. 


' spannung folst. 
sungen der E SSSmEnEuhrer vor, indem die ‚Leute 20 


müssen, unter ihr ee zur Fahrleitung gelangt 
ist es natürlich, Fern- und Fahrleitungen getrennt zu 


Für gewisse Fahrleitungsstücke, z. B. für Ladeg] ei 
man wegen der Gefahren für die -Verlader besondere 
‚rungen treffen. Diese Fahrleitungen sind im Regelfa 
geschaltet und dann zur Sicherheit mit der Erde v 
Eingeschaltet wird nur von bestimmten Bediensteten 
vorher davon überzeugen müssen, daß sich niemand mel 
Nähe der Leitungen befindet, An einzelnen Stellen 
mit dem Schalter zwangläufig verbundene Schilder oder 
vorgesehen worden. Das gleiche wie für die Ladestra 
auch für Bekohlungseleise, wo die Kohlenlader bei ein 
ter Fahrleitung in Gefahr kommen können. Natürlich 
Fahrleitungen an Bekohlungseleisen möglichst gänzlie 
meiden. ER 

Die Schuppen für Senn Lokomotiven in den 
werken hält man besser von Hochspannungsleitun 
besondere von Fahrleitungen über den Ständen, f 
Arbeiten auf dem Lokomotivdach (Ausbessern von 
nehmern usw.) die Gefahr des Berührens der Leitw 
ist. Man wird zwar die Leitungen abschaltbar machen, 
Gefahrenquelle sind solche Schuppenleitungen imm 


Die elektrischen Lokomotiven sind so eingericht. 
Berühren von Hochspannungsteilen ohne Absicht 
große Fahrlässigkeit nicht möglich ist. Die ungeschüt 
spannungsteile befinden sich lediglich auf dem Da 


E: Schaltanlagen der Kraft- und Unterwerke ist. 
sieht und großer Abstand der Hochspannungsteile von 
dienungsgängen Erfordernis. Man zieht deshalb in ne 
sog. Freiluftschaltanlagen vor; in diesen stehen 
unter freiem Himmel und sind zu ebener Erde aufgel 
Übersicht ist im Gegensatz zu den mehrstöckigen Anla 
sanz vorzügliche. Jede Schaltbewegung, die der Wärt 
führt, HNSTeiohL, er viel leichter in ihren TEROREER Ir 


Unfälle onkstehen® In der araten Zeit ER Beiriobe 
elektrisierten Strecken kann man beobachten, da 
upleächlich unter dem Personal zu suchen sind, 


nicht kan it. Tnsbekonidere dem Personal de D 
motiven gehören die meisten Verunglückten an. Da 
daher kommen, daß der Dampfbetrieb in der ersten | 
den elektrisierten Strecken noch überwiegt und da 


zuklettern wie sonst. So ereignen sich Unfälle beim. 
der Dampfpfeife, beim Öffnen des Sandkastens, bei 
habung des Schüreisens usw. 


Später pflegen dann ciuakTicheR die Unfäll 
das obengenannte Personal betreffen, nachzulassen, L 
macht sich dann dafür ein Ansteigen der Unglücks 
den Angehörigen der Dienststellen der elektrischen 

Zurückzuführen ist das einmal au 
wachsenden elektrischen Betrieb, ferner auf die iı 
werdenden Betriebspausen zur Ausführung von . 
schließlich wohl auch auf eine gewisse Gleichgülti 
Bediensteten, wie sie aus dem ständigen Umsang 
Es kommen vielfach Verstöße ge 


Korbeiktättern oder in auderer Weise die Arbeitser 
schreiten. 


Im Kraftwerk Muldenstein hat vor ieh zu u g 
ein alter, besonnener Werkmeister seinen Pflichtei C 
Tode bezahlt. Beim Unterweisen einer Kolonne, die 
im Schalthause putzen sollte, kam er mit den Armeı 
spannung zu nahe, fiel um und war sofort tot. 
Wahren hatte ein Maler unter Aufsicht in einer a 
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hungszelle Anschriften erneuert. Nachdem diese Arbeit 
eendet war, bemerkte der Maler in einer anderen, nicht 
teten Zelle, eine verwischte Anschrift. In der Ab- 
» Schrift auszubessern, bestieg er die Zelle und kam 
hspannung zu nahe. Leider trat auch hier der Tod ein. 
- verlangt der Zugbetrieb besonders rasches Handeln, 
cht zur Unachtsamkeit führt. So wollte ein Kolonnen- 
ie Fahrleitungen, an denen eben gearbeitet worden war, 
Eenatten; er überzeuste sich, ob alle seine Leute ihre 
le verlassen hatten, übersah aber dabei, daß ein Ar- 
zwischen an einem anderen Mast hochgeklettert war 
der Leitung in Verbindung stand. Beim Einschalten 
- Arbeiter am Oberschenkel so heftig verbrannt, daß 
Bein abgenommen werden mußte. 

den der Bahn nicht angehörigen Leuten sind es zumeist 
icher usw., die bei Ausführung von Arbeiten an Bau- 
verunglücken. Wenn auch die Fahrleitungsmeistereien 
‚ und Ausschalten der Fahrleitungen stets einen Ver- 
chen stellen, so kommen doch immer wieder, zumeist 
\ eigener Unaufmerksamkeit der Verunglückten, Unfälle 
Vor kurzem erst berührte im Hauptbahnhof Leipzig 
- Anstreichen. der Hallenkonstruktionen beschäftigter 
t den Füßen eine spannungführende Isolatorschelle, in- 
die Beine durch eine Winkelstrebe hindurchsteckte, um 
nen Halt für die weiteren Arbeiten zu verschaffen. 
rühren der Schelle mit den Füßen fiel er hintenüber, 
ber glücklicherweise in der Strebe hängen. Schlimmere 
hat dieser Unfall nicht gehabt. Schuld war hier der 
‚selbst, weil er über die ihm genau angegebene Grenze 
. Arbeiten ausführen wollte. 


sinem Brückenbau ereigneten sich ‘in verhältnismäßig 
'eit drei Unfälle. Einmal traf es den Vereidigten der 
sterei, der die Leute zu beaufsichtigen hatte. Dr 
auf der Brücke aus, fiel auf ein Widerlager und kam 
Fuß an die unter der Brücke liegende Fahrleitung, 
der schützende Bohlenbelag wegen der Bauarbeiten 
worden war. Auch hier war der Schaden nicht groß. 
e Fall, der leider tödlich ablief, betraf einen Arbeiter, 
"nieht ermittelten Gründen, wahrscheinlich um noch ein 
der dergleichen zu entfernen, wieder auf das Gerüst 
nachdem der Befehl zum Verlassen des Gerüstes gege- 
das Einschalten der Leitung angekündigt war. Er be- 
hierbei die Fahrleitung. Bei der Schnelligkeit, mit der 
‚Vorfall abspielte, war es nieht möglich, den Mann zü- 
ten. Das dritte Mal handelte es sich um einen An- 
Während dieser ausgetreten war, wurde die Fahr- 
in deren Nähe er vorher gearbeitet hatte, wieder ein- 
et. Er.begab sich an seinen alten Arbeitsplatz und kam 
mit den Füßen an die Fahrleitung. Schwere Verbrennun- 
n die Folge. Schuld hat hier in erster Linie der Vor 


hwer zugänglich sind. Trotzdem sind, allerdings ganz 
It, auch Unfälle vorgekommen. In einem Valle 2. B. 
n Lokomotivführer von unten aus mit einer Stange 
ge Schneelast herabgesunkenen Bügel vom Schnee be- 
Der Bügel sehnellte hoch bis an die spannungführende 
ehe der Führer die Stange vom Bügel befreien 
Erhebliche Verletzungen waren die 
grobes Verschulden des Ver- 


loslassen konnte. 
Hier lag natürlich eigenes, 
ten vor. 

sind keine Unfälle zu verzeichnen gewesen, die das 
’ublikum betrafen. Das dürfte ein Beweis dafür sein, 
Anlagen in dieser Hinsicht richtig angelegt sind Wie 
dleitungen sind auch im elektrischen Bahnbetriebe 
m norde keine Seltenheit. Meist besteigen die Lebens- 
ı Mast und berühren die Leitung. Dabei ist es schon 


hin und wieder vorgekommen, daß sie ihr Ziel nicht erreichten, 
sondern nur schwere Verletzungen davontrugen. Z. B. ereignete 
sich ein soleher Fall vor längerer Zeit in Schönefeld bei Lein- 
zie. Der Betreffende hatte sich in einem Mast zurechtgesetzt und 
die Leitung angefaßt. Durch den Schlag wurde er ohnmächtig, 
schlug mit dem Kopf hintenüber und blieb mehrere Stunden in 
dieser Lage hängen, bis ihn zufällig ein dort rangierender Lo- 
komotivführer bemerkte. Wiederbelebungsversuche hatten Er- 
folge. Ernste Folgen sind, soweit bekannt, nicht eingetreten. 

Eigenartige Erscheinungen sind die mittelbar auftretenden 
Virkungen des hochgespannten Stromes. Man bezeichnet sie mit 
Influenz- und Induktionswirkungen. Sie beruhen darauf, daß 
Spannungen bzw. sich ändernde Ströme in benachbarten Leitun- 
sen, auch wenn diese abgeschaltet sind, elektromotorische 
Kräfte erzeugen. Diese können u. U. eine. beträchtliche Höhe 
erreichen, zum mindesten sind sie für den Berührenden sehr 
unangenehm. So z. B. wurde in Mockau bei Leipzig ein Arbeiter 
dureh Berühren einer abgeschalteten, aber nicht geerdeten Lei- 
tunze an Händen und Rücken leicht verletzt. 

Gut zu beobachten sind diese mittelbaren Wirkungen beim 
Prüfen von ausgeschalteten Fahrleitungen mittels Leitungs- 
untersuchungswagens. Der Wagen hat zum Schutz der auf dem 
Dache befindlichen Personen zwei gut geerdete Bügel, die an 
der Fahrleitung schleifen. Ist nun bei zweigleisiger Strecke 
die Fahrleitung des Nachbargleises unter Spannung, so ent- 
stehen beim Fahren auf dem zu untersuchenden abgeschal- 
teten Gleis zwischen Bügel und Leitung dauernd starke 
Funken. Es sei nebenbei erwähnt, daß man diese auf Nachbar- 
leitungen „ausgestrahlte“ Energie versucht hat, nutzbar zu 
machen; allerdings ist die übertragene Gesamtenergiemenge ver- 
hältnismäßig gering. 

Etwas Heimtückisches haben auch die Erscheinungen, die auf 
die sog. Berührungsspannung zurückzuführen sind. Wenn sich 
z. B. an einem Mast ein etwas schadhafter Isolator befindet, der 
die Spannung vom Mast nicht mehr fernzuhalten vermag, so ver- 
sucht ein Teil des Stromes über den Mast zur Erde zu fließen. 
Ist das Eisen des gewöhnlich in Beton stehenden Mastes gut 
leitend mit der Erde (z. B. Fahrschienen) verbunden, so fließt 
der Nebenstrom ohne äußeres Kennzeichen und ohne. Wirkung 
auf eine den Mast berührende Person ab. Fehlt jedoch die Ver- 
bindung des ‚Mastes mit der Erde, so vermag der Nebenstrom 
nieht oder nur unvollkommen abzufließen. Berührt nun eine 
Person den Mast etwa mit der Hand und steht gleichzeitig auf 
dem Erdreich, so bildet sie eine gute Verbindung zwischen Mast 
und Erde und erhält einen mehr oder. weniger starken Schlag. 
Die Sehienen desselben Gleises und benachbarte Gleise sind. auf 
der freien Strecke und den Bahnhöfen gut leitend miteinander 
verbunden. Außerdem sind von Zeit zu Zeit mit den Schienen 
verbundene Erdplatten tief in die Erde, und zwar in das Grund- 
wasser, eingebaut. Hierdurch wird ein sicheres Abfließen des 
Stromes’ gewährleistet. Wo nun einmal fälschlicherweise eine 
Gleisverbindung oder dergleichen fehlt, können Ströme, die von 
der Lokomotive zur Schiene und von da zum Unterwerk zurück- 
wollen, einen so großen Widerstand finden, daß Personen, die 
die Fahrzeuge berühren, elektrische Schläge bekommen, da sie 
selbst einen besseren Leiter darstellen. Im Märzheft der Zeit- 
schrift „Elektrische Bahnen“ ist vom Verfasser ein Unfall be- 
schrieben, bei dem ein Arbeiter tödlich verunglückte, ohne mit 
der Hochspannung in Berührung gekommen zu sein. Ein Mast, 
der keine Verbindung mehr mit seiner Fahrleitung hatte, sollte 
verschoben werden. Er war zu dem Zwecke freigegraben wor- 
den. In der Grube arbeitete ein Arbeiter, oberhalb waren zwei 
beschäftigt. Infolge widriger Bodenverhältnisse neigte sich der 
Mast plötzlich und berührte beim Fallen die benachbarte, wegen 
starken Rangierverkehrs noch unter Spannung stehende Fahr- 
leitung. In diesem Augenblicke. wurde der Arbeiter in der 
Grube, der sich in eine Eeke gedrückt hatte, damit ihn der 
Mast beim Umfallen nieht berührte, ganz starr; auch die beiden 
anderen waren wie gelähmt. Das Erdreich dampfte. Kurz dar- 
auf sank, wahrscheinlich infolge nochmaligen Einschaltens vom 
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Unterwerk aus, der Arbeiter in der Grube in sich zusammen. 
Nachdem man ihn herausgezogen hatte, wurden Wieder- 
belebungsversuche angestellt, die aber leider keinen Erfolg 
hatten. Erklären läßt sich der Unfall so, daß der Strom von 
der Fahrleitung durch das untere Ende des Mastes an den 
Wänden der Grube empor zu den Fahrschienen und von da 


einer in der Nähe liegenden Erdplatte zuzueilen versuchte. Der 
Arbeiter, der sich dicht an die Wand preßte, gab im Vergleich 
zu dem sandigen Erdreieh einen guten Leiter ab, so daß er den 
zrößten Anteil des Stromdurchgangs erhielt. Zahllose rotlauf- 
artige Flecke im Rücken waren ein Zeichen für die Stromein- 
wirkung. 

Das rasche Wiedereinschalten des meist beim Berühren von 
l'ahrleitungen von selbst auslösenden Schalters im Unterwerk 
ist deshalb notwendig, weil sehr häufig vorübergehende Kurz- 
schlüsse auftreten, z. B. durch Dampflokomotiven, die infolge 
starker Dampf- und Rauchentwieklung einen Überschlag ein- 
leiten. Würde man in diesen Fällen erst lange Rückfragen 
halten, ehe man wieder einschaltet, so würde der Betrieb er- 
heblich gestört, da alle elektrischen Züge des betr. Strecken- 
abschnittes liegen bleiben würden. Man hat seit einiger Zeit 
verschiedentlich Prüfwiderstände un den Schaltern eingebaut, 
die es ermöglichen, festzustellen, ob der vorherige Kurzschluß 
noch besteht. Fraglich ist allerdings, ob beim letzterwähnten 
Unfalle der Prüfwiderstand angezeigt haben würde, daß noch 
eine Verbindung zwischen Fahrleitung und Erde bestand. 

Wie anfangs erwähnt. unterteilt man je nach der Gefähr- 
lichkeit der Anlagen diese in Nieder- und Hochspannungs- 
anlagen. Man legt hierbei zugrunde, daß die Grenzspannung von 
250 Volt noch nicht in der Lage ist, einen für den menschlichen 
Körper tödlichen Strom durch ihn zu leiten, 
der Strom, 


Tödlich wirkt nur 
und zwar gilt als tödlich der zehnte Teil eines 
Ampere; 0,05 Ampere sind gefährlich, 0,02 Ampere noch zu- 
lässig. Um die zugehörige Spannung bestimmen zu können. muß 
man den Widerstand kennen, den der menschliche Körper dem 
Stromdurchgang entgegenstellt. Es besteht nach dem Ohm- 
schen Gesetz zwischen den drei Größen die Beziehung: Strom — 
Spannung 
Widerstand ' “8 
Spannung wählt, um so mehr Strom wird dann fließen. 
Das Beispiel des strömenden Wassers in einer geschlossenen 
Leitung macht die elektrischen Vorgänge viel anschaulicher. Je 
mehr man in einer Leitung mit zleichbleibendem Querschnitt 
(Widerstand) den Druck (Spannung) erhöht, 
Wasser (elektrischer 
das Rohr. 


höher man. bei gleichem Widerstand die 


auch 


um so mehr 
Strom) fließt in der Zeiteinheit durch 


Der Widerstand des menschlichen Körpers ist eine schr wech- 
selnde Größe, und zwar nicht nur verschieden zwischen den ver- 
schiedenen Körperteilen und verschiedenen Personen, sondern 
auch bei ein- und derselben. Person stark schwankend. Er ist 
2. B. abhäneig von der Beschaffenheit der Haut, schwielige, 
trockene Haut bietet einen größeren Widerstand, schützt also 
eher gegen Schläge. Auch die Größe der Berührungsfläche spielt 
große Rolle. Man hat ferner festgestellt, daß der Wider- 
stand größer ist, wenn der zu Prüfende Anest vor der Messung 
hat. Nach eintretender Berührung sinkt der Widerstand. Von 
einem Arm zum anderen heträgt der Widerstand, mit Gleich- 
strom gemessen, etwa 1100 Ohm, von beiden Händen zu beiden 
Füßen dagegen nur 350 Ohm. Im letzteren Falle genügt also 
ein Drittel der Spannung, um den tödlichen Strom durch den 
Körper zu schicken. Taucht man die Hände in Salzwasser, so 
wird der Übergangswiderstand noch geringer, nämlich 250 Ohm. 
Hiernach können schon 13 Volt gefährlich, 25 Volt tödlich 
wirken. Allerdings setzt das ganz besonders ungünstige, selten 
vorliegende Verhältnisse voraus. Wechselstrom wirkt im all-" 
zemeinen schädlicher als Gleichstrom. 

Abgesehen von der Beschaffenheit des Körpers und der 
schiedenheit der berührenden Körperteile ist wesentlich 


des Bodens, auf dem die betreffende Person steht. 
Beton isoliert z. B. 


eine 


Ver- 
die Art 
Trockener 
ganz gut, so daß u, U. bei nicht zu hoher 


‚rechnet, wird an seiner Gesundheit keinen Schaden 


‚gewohnt hat, berichtet, ist beim Einschalten nur . 
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Spannung eine auf Beton stehende Person keinen Schac 
Berühren erleidet. Auch hart gefrorener Boden ist ein 
ter elektrischer Leiter. Durchnäßtes Erdreich hinwiede 
sehr gut leitend und erhöht, die Gefahr. Auch. eiserne 


bieten einen gefährlichen Standort. 5 


Der den menschlichen Körper durchfließende Strom 
nach den Ein- und Austrittsstellen des Stromes auf das 
nervensystem (Gehirn) oder auf das Herz oder er b 
sich auf einzelne Gliedmaßen, außerdem ruft er "an 
rührungsstellen mehr oder weniger schwere Brandwunc 
vor. ‚In der Literatur ist über die Wirkungen, die de 
trische Strom auf das Innere des menschlichen Körpers 
von Ärzten und anderen sehr: viel geschrieben worde 
Meinungen gehen dabei zum Teil recht weit auseinan 
Hypothesen gründen sich zum Teil auf Untersuchung a 
besonders Hunden und Katzen, die dem Strom ausges 7 
den, zum Teil auf die Untersuchung und Sezierung Veru 
ter. In der Regel erfolgt der Tod, wenn der Strom d e 
bahn durchläuft.. Nicht immer tödlich wirkt der Strom d: 
wenn nur das Gehirn getroffen wird. Meist tritt beim 
strömen des Herzens das sog. Flimmern der Herzkamm 
das tödlich wirkt. Atmung kann dabei noch bis zum T 
stehen. Ist der Stromlauf so, daß nur ein Arm oder 
den Stromdurchgeang in Betracht kommt, so sind m 
Lähmungserscheinungen die Folge, die Steifheit der betr. 
Glieder nach sich ziehen, mitunter aber auch durch g 
Behandlung wieder behoben werden. Unmittelbar tödli, 
der Strom hierbei meist nicht. Dagegen dürfen die Ver 
gen nicht leicht genommen werden. Je nach der Größe d 
brannten Hautoberfläche unterscheidet man  Verbrenn 
ersten, zweiten und dritten Grades. Bei den letzteren 
wöhnlich keine Hoffnung mehr auf Erhaltung des Lebens 
unangenehm und langwierig sind eiternde Wunden als | 
von Verbrennungen. Zuweilen müssen die Ärzte zu 
tationen greifen, um das Leben zu retten. EN 


1 
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Der schädliche Einfluß des elektrischen Stromes wird 
noch durch die sog. Schreckwirkung verstärkt. Der ] 
der bei Arbeiten an Lichtanlagen mit elektrischen ; 


wohl aber können bei empfindlichen Personen ganz ® 
fügige, aber unerwartet kommende Schläge schädlich 


Vielfach werden die Folgen der Unfälle durch Strom 
kung noch dadurch schwerer, daß der Verunglückte ı 
usw. herunterfällt und sich dadurch erst schwere Ver 
zuzieht. Andererseits wird aber behauptet, daß sole 
wie sie durch das Herunterfallen entstehen, die Herz 
wieder in geregelte Bahn bringen können. Re 


Interessant sind für die Beurteilung der Stromwir 
in Amerika üblichen elektrischen H inrichtu 
Wie kürzlich von Oberineenieur Al vensleben 
sehr interessanten Vortrage in Leipzig ausgeführt wurde, 
die früher bei elektrischen Hinrichtungen angewandten 
den mitunter versagt, auch eine Erhöhung der 
von 1600 auf 2500 Volt ergab noch keine einwandfrei 
Erfolg hatte schließlich das Anlegen einer Anfangsspannu 
2500 Volt und Herabgehen bis auf: 500 Volt. Dem Delin 
wird als eine Elektrode eine Haube über den Kopf gez 
andere Elektrode umspannt die Wade. Wie Ober: 
Alvensleben, der im vorigen Jahr selbst einer Hinri 


Zittern der Hände des allerdings festgeschnallten Deli 
zu bemerken. Bei der Obduktion ergaben sich kein 2 AM 
rungen der inneren Organe. An der Wade befand sich ( 
platzte Wasserblase und an der Stirn war eine ganz 
Bräunung der Haut zu schen. BT Re: 

Welche Schutzmaßnahmen hat man nun, at 
von der unzugänglichen Anordnung der Leitungen 
usw., im einzelnen getroffen? Man kann hierbei 
dauernden und vorübergehenden Schutzmaßnahmen | 
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‚den ersteren gehören z. B. Warnungsschilder an 
‚uf Dächern, an Ladestraßen, Überwegen usw., die auf 
hsgefahr beim Berühren hinweisen. Auch der jedem 
rote Blitzpfeil, das Zeichen für Hochspannung, be- 
an jedem Mast, jeder Brücke usw. Als die ersten 
m Dampflokomotivpersonal eintraten, hatten sich in 
ige Lokomotivführer zur Warnung selbst Blitzpfeile 
schiedenen Aufstiege an Lokomotive und Tender mit 
malt. Die Verwaltung folgte diesem Beispiel, indem 
l an den auf elektrisierten Strecken verkehrenden 
omotiven Blitzpfeile anbringen ließ. 
ch mitunter der Gedanke an die Gefahr vergessen 
das tragische Schicksal eines vor mehreren Jahren 
ig verunglückten Lokomotivführers. Dieser stand mit 
pflokomotive zur Abfahrt bereit und warnte noch 
Teizer vor der Fahrleitung. Gleich darauf bestieg er 
ch einmal den Kessel, um nach dem Sandkasten zu 
rbei kam er mit dem Kopfe der Leitung zu nahe, fiel 
sel und war sofort tot. 
nigen Jahren sind in den Werkstätten, Aufenthalts- 
w. Bilder ausgehängt, die in drastischer Weise Fälle 
htsamkeit zeigen. 
1 allgemeiner Schutz ist, wie oben schon erwähnt, auch 
_ Verbindung aller Teile mit der Erde anzusehen, so- 
elbst bei Fehlern usw. Hochspannung erhalten können. 
zt die Bedienenden vor gefährlichen Strömen, da der 
er durch die Erdleitung geht als durch den Körper. 


Er für die Vornahme von Arbeiten an Hochspannungs- 


bilden die Betriebs vorschriften des Ver- 
Deutscher Elektrotechniker. Danach ist 
m vorheriges Abschalten, sicheres Erden und Kurz- 


Yder betreffenden Leitungen usw. vorgeschrieben. Das 

Kurzschließen bezweckt die Sicherung der Arbeiten- 
BE reehentlichem Einschalten. Im Bahnbetriebe können 
T durch Vergreifen beim Bedienen der Schalter Fehl- 
zen vorkommen, sondern es ist auch gar kein seltener 
ß durch Einfahren einer elektrischen Lokomotive in 
schaltetes Gleis Spannung in diese Fahrleitung kommt. 
omotive fährt ja meist mit zwei Stromabnehmern, die 
'h miteinander verbunden sind. Beim Überfahren der 
e zwischen einer eingeschalteten und einer ausge- 
ın Fahrleitung bekommt die letztere vom anderen Strom- 
her auch Spannung. Da an einer Arbeitsstelle meist 
n Seiten her Spannung kommen kann, so ist stets das 
siderseits der Arbeitsstelle vorzunehmen. In den statio- 
"haltanlagen werden, ähnlich wie in Stellwerken, an den 
hebeln, an den Hebeln der Schalter, deren Einschalten 
‚nit sich bringt, Schilder mit der Aufschrift: „Vorsicht, 
Schalten“ angehängt. 


en Urfällen wird eine sorgfältige Untersuchung 

hen Unfällen auch seitens der Staatsanwaltschaft, vor- 
Deshalb müssen alle Meldungen usw. möglichst 
h niedergelegt werden. Hierzu dienen die Fernsprech- 
die sowohl im Kraftwerk, in den Unterwerken, in den 
ken, wie auch von den einzelnen Kolonnenführern ge- 
den. Soweit Unternehmer in der Nähe von Hoch- 
itungen arbeiten, wird von dem Aufsichtsführenden 
ntwortlichen“ der Fahrleitungsmeisterei eine Quittung 
ausgehändigt, daß die Unternehmerleute gewarnt sind 
“nieht mehr im Bereiche der Hochspannung befinden. 
antwortliche“ entfernt dann die Sicherheitserdung und 
in. Nach dem Wiederausschalten erdet er und gibt nun 
en Aufsiehtsführenden die Quittung über die er- 


oa 
>* 


Dienstbefehl ausgestellt, der alle Einzelheiten, ins- 


"aber die Verantwortlichkeit und die Sicherheitsmaß- 


b 


Daß man im Hinblick auf die Unfälle durch Hochspannung 
versucht hat, Mittel und Wege zu finden, die den Spannungs- 
zustand der Anlage ohne weiteres kennzeichnen, ist natürlich. 
Aus diesem Bestreben heraus entstand der Zippsche Hoch- 
spannungsanzeiger und ähnliche Apparate. Nähert man‘ einen 
solehen Apparat, der sehr handlich ist, einer unter Hochspannung 
stehenden Leitung usw., so beginnt ein kleiner Glühfaden zu 
elimmen oder es ertönt in einem Mikrophon starkes ‘Summen. 
So einfach in der Handhabung der Apparat für stationäre An- 
lagen ist, so wenig eignet er sich für Fahrleitungen. Immerhin 
ist es ein beachtenswertes Hilfsmittel. 

Ist eine Person durch Stromeinwirkung verunglückt, so ist, 
falls der Verunglückte noch die Leitung usw. berührt, so rasch 
wie möglich die Leitung usw. spannungslos zu machen. Um hier- 
bei keine Zeit zu verlieren, ist den Stationen in solchen Gefahr- 
fällen gestattet, Fahrleitungen selbständig abzuschalten. In den 
meisten Fällen berühren allerdings die Verunglückten die Lei- 
tung nicht mehr. Solange die mit einem Menschen in Berührung 
stehende Leitung nicht abgeschaltet ist, ist das Anfassen des 
Verunglückten lebensgefährlich. Die erste Sorge muß bei Leb- 
losiekeit des Verunglückten die Vornahme von Wiederbele- 
bungsversuchen sein, gleichzeitig ist nach dem Arzt zu schicken. 
Ist.der Verunglückte bei Bewußtsein, so wird man ihn an einem 
ruhigen Ort in eine möglichst bequeme, liegende Lage bringen, 
etwaige Brandwunden mit den dafür in Rettungskästen vorge- 
sehenen Mitteln behandeln, im übrigen aber das Eintreffen des 
Arztes abwarten. Bettruhe von einigen Tagen ist unter allen 
Umständen notwendig, auch wenn scheinbar überhaupt keine 
Verletzungen, Ohnmacht und dergleichen eingetreten sein soll- 
ten. Man hat Fälle beobachtet, in denen nachträglich der Tod 
erfolgte, weil sich der Verunglückte nicht geschont hatte. 

Die wiehtigsteHilfeleistung bei scheinbar Leblosen 
besteht in Wiederbelebungsversuchen. Um hier rasche — die 
ersten Minuten nach dem Unfall sind die kostbarsten für die 
Rettung — und sachgemäße Hilfe zu bringen, sind die meisten 
Bediensteten der an elektrisierten Strecken liegenden Bahnhöfe 
usw. besonders mit den Regeln der künstlichen Atmung vertraut 
gemacht; abgesehen davon sind sie natürlich auch in den an- 
deren Zweigen des Samariterdienstes ausgebildet. Die Art der 


eewöhnlichen künstlichen Atmung darf als bekannt voraus- 
gesetzt werden. Sie hat den Vorteil, daß die Atmung augen- 


blieklich in die Wege geleitet werden kann, ihr Nachteil ist ie- 
doch die große Anstrengung, die die Bewegungen für den Retter 
verursachen. Man, hat sich deshalb schon früh der Frage zuge- 
wandt, Apparate auszubilden, die die künstliche Atmung ohne 
iede Anstrengung oder mit nur ganz geringem Kräfteaufwand 
ermöglichen. Von den Apparaten sei der Sauerstoffapparat (Pul- 
motor) zuerst erwähnt. Man bringt ihm in den Fachkreisen kein 
allzu großes Vertrauen entgegen. Er dürfte mehr dort am 
Platze sein, wo es sich um Unfälle infolge Einatmung giftiger 
Gase oder dergleichen handelt. Im Bezirk der Reichsbahndirek- 
tion Halle hat sich der ‚„Inhabad“-Apparat bewährt, der nur 
einen Ersatz für die Handatmung darstellt. Der Verunglückte 
wird auf den nach Art einer Tragbahre ausgebildeten Apparat 
geschnallt, und durch Hin- und Herbewegen eines bügelartigen 
Hebels wird die Atmung bewirkt. Die Bedienung ist mühelos 
und Kann mehrere Stunden von ein und derselben Person aus- 
seführt werden. Ausgerüstet sind mit diesem Apparat die Fahr- 
leitungsmeistereien, die ihn in ihrem Gerätewagen aufbewahren; 
außerdem ist dem Kraftwerk Muldenstein ein Apparat zuge- 
wiesen. Vorschrift ist, daß die künstliche Atmung, sei es von 
Hand oder mit Apparat, mindestens zwei Stunden lang aus- 
geführt wird. | 

Wenn auch die Zahl der Unfälle, wie anfangs erwähnt, nicht 
in demselben Maße zugenommen hat, wie der elektrische Betrieb 
erweitert worden ist, so darf und wird man sich doch mit diesem 
Ergebnis nicht zufrieden geben dürfen, sondern muß neue Mittel 
und Wege suchen, um Unfälle zu vermeiden oder wenigstens 
Verunglückte zu retten. 


jetzige Verfahren der 
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Regelung des Schadwagenlaufs. 


I. Die Vorschläge des Eisenbahninspektors Sandrock 
Nr. 44/25 der Zeitung des Vereins Deutscher. Eisenbahnverwal- 
tungen bezwecken, durch planmäßige Regelung der Zuführung 
von Schadwagen nach den Werkstätten unwirtschaftliche Leer- 
läufe und Rangierarbeiten zu verhüten. Die von ihm vorge- 
schlagenen Maßnahmen sind kurz folgende: 


1. Monatliche Bekanntgabe eines Planes, der vorschreibt, 
a) welche Schadwagen in erster, zweiter, dritter usw. Linie 


wiederherzustellen und den Werkstätten zuzuführen sind, 


b) welche Schadwagen nicht auszubessern und abzustellen 
sind. 

Nach diesem Plan stellen die Wagenmeister fest, welche 

Schadwagen den Werkstätten zuzuführen und welche ab- 

zustellen sind. Die Wagenmeister bezetteln die Wagen 

entsprechend und geben hierüber schriftliche Meldungen an 

das Eisenbahnausbesserungswerk und an die Zugleitung. 


W 
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Auf Grund dieser Meldungen regelt. das Ausbesserungswerk 
die Zufuhr der Schadwagen im Benehmen mit den Wagen- 
meistern. Es läßt die Zufuhr nach Bedarf verstärken oder 
abschwächen, indem die Wagenmeister bald mehr Arten von 
Schadwagen als „aufzustellen“, bald mehr für den .Ablauf 
zur Werkstatt“ zu bezetteln haben. 

4. Darüber hinaus soll die Schadwagenausgleichstelle den Aus- 
gleich überzähliger Schadwagen besorgen. 


II. Mit Sandrock wird überall Übereinstimmung in dem Ziel 
vorhanden sein, daß die Schadwagenläufe einzuschränken sind; 
seine Vorschläge werden aber nicht zum Ziele führen. 


Der zu 1. vorgeschlagene Plan ist vorhanden. Es ist allgemein 
bestimmt, daß schwerbeschädigte Güterwagen (Gruppe III), 
ferner alle Holzwagen und alle Wagen im Alter von mehr als 
40 Jahren zunächst nicht auszubessern, sondern abzustellen sind. 
Unter den Wagen, die hiernach auszubessern sind, haben zur Zeit 
die Güterwagen mit Bremsuntersuchung den Vorrang. Zu 
anderen Zeiten ist je nach Bedarf angeordnet, daß die SS-Wagen, 
die G-Wagen, die O-Wagen, die Wagen mit Dachschäden usw. 
den Vorrang haben. 

Ob der Vorschlag zu 2. durchführbar ist, ist zweifelhaft. Das 
Ausstellen schriftlicher Meldungen mit mehreren Pausen würde 
die Wagenmeister stark belasten, und ihre übrigen Dienst- 
obliegenheiten ‚würden darunter leiden. Auch die Werkstätten 
würden durch die Bearbeitung der zahlreichen Meldungen eine 
erhebliche Mehrarbeit bekommen. Vor allem wird aber mit 
diesen Meldungen der Zweck voraussichtlich nicht erreicht 
werden. Es ist zu befürchten, daß die Eisenbahnausbesserungs- 
werke den Wagenzulauf bei dem schwankenden Schadwagen- 
anfall auch auf Grund der Meldungen nicht so regeln können, 
daß Mangel oder Überfluß an Schadwagen in den Werkstätten 
verhütet werden. Wenn das Werk ersucht, Wagen bestimmter 
Schadensart zur „Aufstellung“ zu bezetteln, so können zufällig 
Wagen mit anderen Schäden so zahlreich anfallen, daß trotzdem 
in der Werkstatt Überfüllung eintritt. Aber ebenso gut kann 
das Gegenteil eintreten, eine zu schwache Zuführung von Schad- 
wagen. Ersucht das Werk dann um Ingangsetzung abgestellter 
Wagen, so ist es möglich, daß diese gar nicht mehr da sind, weil 
die Ausgleichstelle sie möglicherweise schon nach anderen Bahn- 
höfen oder Bezirken hat abfahren lassen. Ferner ist es zweifel- 
haft, ob die Wagenmeister bei ihren Meldungen alle Schadwagen 
erfassen können. Denn eine große Zahl der Schadwagen wird 
in beladenem Zustand festgestellt und beklebt, jedoch erst nach 
Entladung zur Werkstatt geschickt. Diese Wagen würden wahr- 
scheinlich von den Wagenmeistern bei den Meldungen gar nicht 
berücksichtigt werden können. Das von Sandrock vorge- 
schlagene Verfahren ist daher als umständlich und nicht zum 
sicheren Erfolg führend wohl nicht zu empfehlen. 


III. Mit Sandrock ist aber darin übereinzustimmen, daß das 
Schadwagenbewegung verbesserungsbe- 


Be 


in | dürftig ist. 
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Es ist bekannt, daß die Schadwagen 
nötige Läufe ausführen. Die Notwendigkeit eine 
empfinden auch die Direktionen und die Ausbesserun 
da verschiedene Systeme für die Zuführung von Schady 
Werkstatt erprobt werden. In einzelnen Bezirken hi 
Stationen dem zuständigen Eisenbahnausbesserungswer] 
"Reichsbahndirektion den Bestand an Schadwagen getre 
Wagengattungen und Schadensgruppen täglich zu melk 
Eisenbahnausbesserungswerk ruft die Wagen nach B 
Bei Überfüllung der Werkstätten oder bei Platzmange 
Bahnhöfen regelt die Reichsbahndirektion die Abfi 
anderen Werkstätten oder nach anderen Bahnhöfen. 

Im Bezirk Magdeburg bleiben dagegen alle Schad wa 
Ausnahme solcher der Gruppe I, sofern sie auf Bah nt 
Betriebswerk aufkommen und dort sofort ausgebesser t 
am Ort ihres Aufkommens stehen. Sie werden täglich 
nach Wagengattungen und Schadensarten der Zuglei 
von dieser der Oberzugleitung als Schadwagenbest 
meldet. Die Werkstätten fordern bei der Oberzugleitu 
Bedarf an Schadwagen an. Die Oberzugleitung gel 
Grund der Meldungen aus. Kein Bahnhof darf mithin 
sonderen Auftrag der Oberzugleitung Schadwagen nac 
anderen Bahnhof abschieben oder einer Werkstatt zu ül 


Im Bezirk Mecklenburg laufen die aufkommenden 
wagen jeder Werkstatt aus ihrem Zuführungsgeb; 
weiteres zu. Die Werkstätten wenden sich bei Ma 
Schadwagen an das Wagenbüro der Reichsbahn 
Schwerin, das die Zufuhr von Schadwagen gegebene 


die Werkstättendirektion Altona veranlaßt. 


In anderen Bezirken sind die Schadwagen nach. 
Sammelbahnhöfen abzuschicken, von wo sie das Ei 
besserungswerk abruft. In den meisten Bezirken la 


Gesichtspunkten abgegrenzt, vielmehr sind zahlreiche 
kannt, in denen die Schadwagen gegen den Strom la 
her nach Beendigung der Ausbesserung einen Rückl 
Verwendungsstelle auszuführen haben. = 


IV. Nach unserer Auffassung müßte der Sch 
gleich dem Ausgleich der leeren Betriebswagen | 
werden. Es muß als Grundsatz ausdrücklich festge 
daß keine Station einen Schadwagen, der nicht sofort an 
Stelle ausgebessert werden kann, ohne . besondere 
wegschicken darf. Nur dadurch, daß im Bezirk 
über die Schadwagen verfügt, lassen sich “ Gege 
meiden. Dies ist für Betriebswagen eine unum 
fahrung, und sie wird voraussichtlich auch für Se } 
Berechtigung erweisen. Wie groß man den Ausg 
wählt, ob er sich mit dem Direktionsbezirk oder 
reich eines Gruppenbezirks für das Werkstättenw 
soll, ist erst in zweiter Linie zu entscheiden. Jedenfalls 
Ausgleich, wenn nicht durch das Wagenbüro_ selbst, 
Schwerin und München der Fall ist, so döch in engs 
mit dem Wagenbüro geschehen. damit Schadwagen u 
wagen in gleicher Richtung bewegt werden. Für en 
unter den Bezirksausgleichstellen muß naturgemäß & 
trale Ausgleichstelle für das Reichsbahngebiet vorh 
als welche jetzt bereits das Werkstättendezernat d 
ist. Dieses arbeitet Hand in Hand mit dem Hauptv 


ten Sehadwagenbezirk Schadwagen abzunehmen, sondern 
"auch dafür sorgen, daß nicht an den Grenzen der Schad- 
ezirke Gegenläufe von Schadwagen vorkommen, in dem 
chadwagenbezirk in dieser, in dem Nachbarbezirk in ent- 
osetzter Richtung. "Dies kann verhütet werden, indem 
Sch dwagenbezirk an der einen Stelle Schadwagen abge- 
n und an einer anderen Stelle Schadwagen aus einem 
n Bezirk zugeführt werden, wie auch das Hauptwagenamt 
Ausgleich der Betriebswagen einer Direktion Wagen der- 
C Hattung gleichzeitig abnimmt und ihr von einem anderen 
zuführt. 


Vorschlag der täglichen Verfügung soll nicht grundsätz- 
> Einrichtung von Zulaufgebieten ausschließen, in denen 
adwagen ohne besondere Verfügung zur Werkstatt 
wie ja auch für Betriebswagen Ablaufgebiete (Ruhr- 
gebiet usw.) geschaffen sind. Aber zur Zeit kann die Ab- 
& der Zuführungsgebiete noch nicht überall endgültig 
it werden, weil die Werkstätten noch mit Sonderaufgaben 
ausrüstung usw.) belastet sind und weil der Verkehr und 
essen auch Ort und Zahl der aufkommenden Schadwagen 
nregelmäßig sind. Das Vorgehen der Reichsbahn- 
Magdeburg verdient daher Beachtung, die sich für täg- 
erfügung über die Schadwagen entschieden hat. Erst 
rund der Erfahrungen, die mit dem täglichen Ausgleich 
it werden, wird man feststellen können, wo immer wieder- 
dieselben Sehadwagenläufe vorkommen, und man wird 
urch die Unterlagen für Einrichtung und Abgrenzung 
laufsgebieten gewinnen. Die jetzigen Zulaufgebiete 
n daher nur da bestehen bleiben, wo die Zweckmäßigkeit 
\bgrenzung außer allem Zweifel ist. Im übrigen müssen 
stweilen beseitigt und die Schadwagenzuführung durch 
ere Verfügung täglich geregelt werden. Wie übrigens 
Betriebswagen nur in gewissem Umfang ein allgemeiner 
ngerichtet werden kann, und wie leere Betriebswagen 
en Gebieten bald in dieser, bald in jener Richtung ver- 


Wirkung vom 16. August 1926 wird für den deutsch-ita- 
hen Güterverkehr wieder ein direkter Gütertarif heraus- 
"Welchen Wert man der Ausgabe dieses Gütertarils 
sa hat, ergibt sich am besten daraus, daß in den Ver- 
u ngen, die im Laufe des Jahres 1925 zwischen Deutschland 
Italien wegen des Abschlusses eines Handels- und 
ihrtsvertrages geführt wurden, durch ein besonderes 
protokoll die rascheste Ausgabe eines direkten Güter- 
'wischen den beiden Ländern ausdrücklich bedungen wor- 
Derartige Vereinbarungen in Handelsverträgen über 
Tarife sind bisher nicht üblich gewesen, sie sind von 
lienischen Regierung veranlaßt worden, die hier wie in 
Tausgegangenen Jahren eine ungewöhnliche Initiative 
erung ihres Ausfuhrverkehrs nach Deutschland zeigte. 
_ deutsch-italienische Gütertarif hat eine lange Ent- 
geschichte. Schon im Oktober 1919 sind in Regensburg 
handlungen über die Schaffung eines Umbehandlungs- 
irs zwischen Italien und Deutschland über den Brenner 
ommen worden, dem später ähnliche Verhandlungen für 
: xehr über die Schweiz folgten. Im Oktober 1920 be- 
dann die ersten Verhandlungen über die Sehaffung eines 
n Gütertarifs zwischen Deutschland und Italien. Dieses 
als auf die rasche Wiedereinführung direkter Fracht- 
halb besonderen Wert gelegt, weil der italienische 
ttelhandel die alten Beziehungen zwischen Deutsch- 
\ immer einer der besten Abnehmer für Obst und Ge- 
vesen war, wieder herstellen wollte. Daraus, daß vor 
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5 ‚betriebsleitungen. Die Aufgabe der zentralen Aus- | fügt werden müssen, so wird zu bezweifeln sein, ob jeder 
olle darf sich aker nicht darauf beschränken, einem | Werkstatt ein bestimmtes Zuführungsgebiet zugeteilt werden 


kann; wahrscheinlich wird neben der Regelung des allge- 
meinen Schadwagenablaufs für gewisse Gebiete die täg- 


liche Verfügung der Schadwagen erforderlich bleiben. 
V. Allein unter dem Gesichtspunkt der Vermeidung von Leer- 


'läufen wird ein endgültiger Vorschlag für die Regelung der 
schwierigen Frage des Schadwagenausgleichs nicht gemacht 


werden können, vielmehr wird den Vertretern des Werkstätten- 
dienstes und des Betriebsdienstes möglich sein, von ihrem Stand- 
punkt aus verbessernde und ergänzende Vorschläge zu machen. 
Dabei wird auch die schon früher angeschnittene Frage eine 
Rolle spielen, nach welchen Gesichtspunkten für die Werk- 
stätten die Schadwagen auszuwählen sind, da auch dies von Ein- 
{luß auf die Zahl der Leerkilometer ist. Die Zahl der mit Rot- 
punktzetteln beklebten Wagen — d. h. der trotz ihrer Be- 
schädigung noch betriebs- und verkehrsfähigen Wagen — ist 
naeh unseren Beobachtungen sehr gering. Vielleicht kann 
daraus geschlossen werden, daß Wagen in den Werkstätten be- 
handelt werden, die bestimmungsgemäß mit Rotpunktzetteln ver- 
sehen im Betriebe hätten bleiben können. Wenn etwa die Werk- 
stätten Wagen mit schnell zu beseitigenden Schäden vorzugs- 
weise heranziehen, um dadurch die Zahl der von ihnen wieder- 
hergestellten Wagen zu steigern, so führt das Heraussuchen von 
Wagen mit derartigen geringen Schäden zu nutzlosen Rangier- 
arbeiten und zu zwecklosen Kostenaufwendungen. Das vom 
Eisenbahnausbesserungswerk Gleiwitz eingeführte Verfahren 
verdient daher u. E. Beachtung, das nicht nur die Zahl der be- 
handelten Wagen, sondern auch die Zahl der Schadenspunkte, die. 
auszubessern waren, zur Beurteilung der Werkstättenleistung 
heranzieht. Bekanntlich teilt die Anlage IV zum VWÜ. die 
Schäden schon nach Gruppen ein, die mit einer gewissen Anzahl 
von Punkten bewertet werden. Ein solches erweitertes Ver- 
zeichnis hat das Eisenbahnausbesserungswerk Gleiwitz aufge- 
stellt und verwendet es als Maßstab für die Bewertung der 
Werkstättenleistungen. 
Dr. Schultz, Berlin. 


Der deutsch-italienische Gütertarif. 


Von Reichsbahnoberrat Schwarz beim Tarifamt der Gruppenverwaltung Bayern. 


dem Kriege schon der Lebensmittelverkehr mehr über den 
Brenner als über den Gotthard nach Deutschland gegangen 


war, weil sich schon vor dem Kriege in München der Einfuhr- 
handel mit italienischem Obst und Gemüse seßhaft gemacht 
hatte, ergab sich von selbst, daß die Verhandlungen über die 
Schaffung eines direkten Gütertarifs, wieder zuerst für den 
Brennerweg eingeleitet wurden. Diesen Verhandlungen folgten 
dann auch solche für den Verkehr über die Schweiz. Es gelang 
in verhältnismäßig kurzer Zeit, einen direkten Gütertarif aus- 
zuarbeiten, der sich in der Hauptsache auf die Ausfuhr aus 
Italien und hier wieder nur auf Lebensmittel beschränkte. Er 
trat schon am 1. Oktober 1921 in Kraft und war getrennt für 
die Wege über Österreich und über die Schweiz aufgelegt wor- 
den. Dieser Lebensmitteltar if fiel in die schwierigsten Zeiten 
der Inflation und Währungsschwankungen in Österreich und in 
Deutschland. Im Februar 1923 wurde er durch einen neuen eT- 
setzt; aber auch in dieser Form ließ er sich gegenüber den 
Stürmen des Währungsverfalles nicht „halten und mußte im 
November 1923 aufgehoben werden. 

Schon zur Zeit des Bestehens dieses ersten Tarifs war man 
sich im Kreise der am deutsch-italienischen Güterverkehr be- 
teiligten Verwaltungen klar, daß die Bedürfnisse des Waren- 
austausches zwischen Deutschland und Italien wieder einen um- 
fassenderen, wenn möglich allgemeinen Gütertarif verlangten. 
Män hat deshalb schon im Jahre 1921 beschlossen, an die Aus- 
arbeitung eines größeren Gütertarifs heränzutreten. Aber 
diesem Plane stellten sich gleich von Anfang an unüberwindliche 
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Schwierigkeiten entgegen: Zunächst der Verfall der Währungen 
und dann fortgesetzte Tarifänderungen in fast allen beteiligten 
Ländern. Erst als die Stabilisierung der Währungen in Deutsch- 
land und Österreich gelungen war, d. i. Ende 1924, konnte man 
mit mehr Aussicht auf Erfolg darangehen, einen direkten Güter- 
tarif zwischen Deutschland und Italien aufzubauen. Aber auch 
in dieser Zeit waren noch erhebliche Schwieriekeiten zu über- 
winden, bis die Bahn für die umfangreichen Arbeiten frei war. 

Zunächst galt.es eine Einigung über die Anlage des Ta- 
rifs zu erzielen. Hier mußte mit veralteten Vorurteilen ge- 
Es ist richtig, daß das Ideal eines Tarifes 


brochen werden, 
in der Darstellung der Frachten in ausgerechneten Sätzen oder in 
Barmen mit Kilometerzeigern zu suchen wäre. Aber solche 


theoretisch idealen Tarife sind in der heutigen Zeit für inter- 


nationale Verkehre von dem Umfange des deutsch-italienischen 
Güterverkehrs nicht durchzuführen; es galt also hier einen 


praktischen Weg zu gehen. Deshalb wurde vom Tarifamt Mün- 


chen von Anfang an vorgeschlagen und schon beim ersten 


Lebensmitteltarif erprobt, die Frachtsätze in so vielTeilsätze 


zu zerlegen, als Eisenbahnverwaltungen mit besonderen 
Währungen und besonderen Tarifen am Verkehr beteiligt waren. 
Der deutsch-italienische Gütertarif wurde deshalb wie früher 
nieht nur in einen Südschnitt für den italienischen Durchlauf 
und in einen Nordschnitt für den Durchlauf nördlich der italie- 
nischen Grenze, sondern der Nordschnitt noch in einen Schnitt 
für den Durchlauf durch Österreich oder durch die Schweiz und 
für den deutschen Durchlauf zerlegt. Diese Zerlegung in Schnitte 
bietet zwei Vorteile: Zunächst den, daß der Tarif sehr an- 
passungsfähig.ist und dann den, daß er die Abrechnung außer- 
ordentlich erleichtert, weil in den meisten Fällen (von denen 
des Wettbewerbs abgesehen) der Teilschnitt gleich den Anteil 
der einzelnen Verwaltungen darstellt. 

Als mit den Arbeiten für die Aufstellung des Tarifs begonnen 
war, begann der französische Währungsverfall seinen Einfluß 
auf die Gestaltung der Tarife im Westen auszutiben. Damals 
wurde nun von einer der am Westverkehr beteiligten Verwal- 
tungen beantragt, diesem Wettbewerb dadurch zu begegnen, daß 
man mit den stark sinkenden Staffeln des deutschen Frachtsatz- 
zeigers von der deutschen Versand- oder Empfangsstation bis 
zur schweizerisch-italienischen Grenze durchrechne. Die Unter- 
suchungen über diesen Antrag haben ergeben, daß dieser Weg 
ungangbar war: Denn teilweise konnte dadurch dem Wettbewerb 
nicht begegnet werden, teilweise wären aber damit für die Ver- 
waltungen untragbare und unnötige Ausfälle von erheblicher 
Höhe verbunden gewesen. 

Auch über die Wahl der Tarifwährung war nicht 
leicht zu entscheiden. Zunächst bestand zur Zeit des Währungs- 
verfalls auf deutscher Seite das Bestreben, möglichst eine stabile 
Währung für den Tarif zu wählen. Deshalb entschied man sich 
anfänglich für, die Lira als Tarifwährung,. Aber schon zu Mitte 
des Jahres 1925 zeigten sich auch Anzeichen der Möglichkeit des 
Verfalles der italienischen Währung. Man änderte nun die 
Währung des Tarifs dahin, daß für den Nordsehnitt die deutsche 
Reichsmark, für ‘den Südschnitt aber die Papierlira für die 
Preisberechnung zugrundegelegt wurde. Italien konnte sich 
zur Annahme der deutschen Reichsmark als Tarifwährung nicht 
entschließen, weil damit in anderen Verkehren auch gleiche For- 
derungen auf Annahme fremder Währungen zu gewärtisen 
waren. \ 

Anfänglich machten auch die notwendigen Beschränkun- 
gen der Bestimmungen des Internationalen 
Übereinkommens für den Güterverkehr gewisse Schwie- 
riekeiten. Diese sind aber nunmehr behoben und deshalb könnte 
dieses Übereinkommen dem künftigen deutsch-italienischen 
Güterverkehr durchweg ‘ohne Beschränkungen zugrundegelest 
werden. 

Ursprünglich ging die Absicht bei Aufstellung des Tarifs da- 
hin, den Lebensmitteltarif durch Gruppen verkehrs- 
wichtiger Güterzuerweitern. Aber bei den Arbeiten 
zur Aufstellung des Tarifs kamen bald so viele Anmeldungen 


‚sich ein BiJd machen, wenn man überlegt, daß die “Gütert 


von Gütern, daß man bei einer Schichtung der wichtigere 
weniger wichtigen Güter in-Schwierigkeiten gekommen 
Deshalb entschloß man sich, den allgemeinen Gütertarif mit ] 
liehst umfassender Klassifikation aufzustellen. Jetzt, nae 
das umfangreiche Werk vollendet vorliegt, kann man ruhie 
gestehen, daß man die Schwierigkeiten und den Umfang di 
Arbeiten wesentlich unterschätzt hat. Schon zu Frieden 
als die Tarife noch stabil waren, erforderte ein derartiges 
sammenschweißen der Güterklassifikation von mehreren! 
dern erhebliche Zeit. Beispielsweise mag erwähnt werden 
als im Jahre 1912 die deutsch-italienische Klassifikation L 
arbeitet wurde, allein für die Durcharbeitung der Position B 
und Stahl ein Zeitraum von sechs Monaten gebraucht wurde 
Verhältnisse dieses Jahres lassen sich aber mit den heu 
Zuständen nach keiner Richtung vergleichen. Zunächst hai 
der Kreis der Verwaltungen, die am deutsch-italienischen ( 
verkehr beteiligt sind, erweitert: Es sind am Weg über Öx 
reich nunmehr auch die Jugoslaven und die tschechoslowaki: 
Staatseisenbahnen beteiligt. Früher war die Güterklassifil 
der deutschen Eisenbahnen und der schweizerischen Eisenbah 
in vielen Positionen übereinstimmend. Nach dem Kriege 
aber die deutsche Klassifikation fortgesetzten ‚und durehgrei 
den Änderungen unterworfen, denen die schweizerische RK 
fikation nicht mehr gefolgt ist. Auch war die Wettbewerb 
zu den Nachbarbahnen vor dem Kriege nicht so einschnei 
wie gegenwärtig. Wenn es trotzdem gelungen ist, in ein 
einjährigen Arbeit die umfassende deutsch-italienische 
klassifikation und die vielen anderen Arbeiten dieses Taı 
fertigzustellen,. so war dies nur durch die unverdrossen 
sammenarbeit der Beamten der am Verkehr beteiligten Very 
tungen möglich. Von dem Umfang dieser Arbeiten kan 


teilung des deutsch-italienischen Gütertarifs 2230 Positionen 
faßt (der deutsche Eisenbahngütertarif hat rund 700 Positi 

die Position „Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwa 
allein 445, die von Holz und Holzwaren 130 Unterabteilung 
In ähnlicher Weise sind beispielsweise die Positionen Glas 
Kupferwaren, Marmor und Marmorwaren, Papier und Pa 
waren, Samen, Steine, Tonwaren usw. spezialisiert. - En 


Ebenso verschiedenartig wie die Klassifikationen der 
zelnen Verwaltungen waren auch die Tari isysteme 
darnach die Einrechnungsanteile derselben. ‚In die 
Richtung waren die Vorkriegsverhältnisse ‚auch weseı 
besser gewesen, denn die beiden Gruppen der Durchgangsbal 
die schweizerischen Bundesbahnen mit der Lötschbergbahn 
der einen Seite und die Südbahn und die österreichischen Bu 
bahnen auf der anderen Seite, hatten im deutsch-italieni 
Güterverkehr zusammen mit einem Teil der deutschen Ba 
eine Einnahmengemeinschaft geschlossen, durch welche 
gegenseitige Wettbewerb aufgehoben und die gegenseitige U 
bietung der Frachtsätze beseitigt war. Wenn auch be 
wieder gewisse Anzeichen dafür gegeben sind, daß diese D: 
gangsbahnen vielleicht wieder zu den früher erprobten Ge 
schaftsverhältnissen zurückkehren, so besteht gegenwärtie 
die Möglichkeit der gegenseitigen Angleichung und Unter ie 
der Frachtsätze. 


Die Zusammenstellung aller gegebenen Einrechnungsa; 
für die in die Gütereinteilung aufgenommenen Güter hat m 
als 1800 Kombinationen oder Tarifnummerı 
geben. Auf beschleunigtes Eilgut entfallen dabei die Nr 
u. 14, auf Eilstückgut die Nr. 5 bis 47, auf Frachtstückgi 
Nr. 60 bis 179, auf gebrauchte Packmittel als Stückgu 
Nr. 191 bis 195, auf Eileut in Wagenladungen die Nr. 201 bi 
381, 481, 482, 601, 721 und 722. Auf Frachtgut in W 
ladungen die Nr. 251 bis 1016. Der Wettbewerb gegen fi 
sische Wege machte noch weitere Kombinationen vor 
Nr. 1201 bis 1802 notwendig. Dazu kommt noch, daß man h 
Anmeldungderdeutschen Stationen nichts we 
als zurückhaltend war. Während früher nur gegen 500 Sta 
in den deutsch-italienischen Gütertarif einbezogen waren, w 
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kunft gezen 1400 deutsche Stationen darin aufgeführt sein. 
3t höchst wahrscheinlich, daß die Entwicklung des Tarifs hier 


inen Abbau als einen Zuwachs bringen werde. 


r Tarif hat infolge der umfassenden Gütereinteilung, der 
Zahl der einbezogenen Stationen und der notwendigen 
Differenzierung in den Frachtsätzen einen erheblichen 


von 8000 Stück umfassen. Auch diese Äußerlichkeiten 
daß man es hier mit einer bisher noch nicht üblichen 
sit zu tun "hat. 


I enthält die besonderen Zusatzbestimmungen zum Inter- 
alen Übereinkommen, die Tarifvorschriften und die Güter- 


en; j 
IV die außeritalienischen Frachtsätze für den Verkehr 


en; 

il V das Verzeichnis der in den Tarif aufgenommenen 
| schen Stationen mit Angabe der Abfertigungsbefugnisse 
ler italienischen Entfernungen sowie die Frachtsätze für 
jalienischen Durchlauf. 


Teile I, IT und IV sind unter Leitung des Tarifamts, der 
Ö III unter Leitung der RBD. Frankfurt (Main) und der 
7 von der Generaldirektion der italienischen Staatsbahnen 
m bearbeitet worden. Demgemäß erfolgt die Drucklegung 
Teile I, II und IV in München, des Teiles III in Wiesbaden 
= Teiles V in Mailand. Um Doppeldrucke und Mehrarbeit 
srsparen, ist man übereingekommen, die Teile III und IV 
'e den Teil V in deutscher und italienischer Sprache aufzu- 
a, so daß diese Teile in einer Ausgabe in Deutschland und 
verwendet werden können. \ 

verwickelt die Arbeiten für die Aufstellung des Tarifs 
SE waren, so mußte doch das Bestreben immer dahin gehen, 
Aı wendung des Tarifs möglichst zu erleichtern und die An- 
780 zu gestalten, daß er sich möglichst leicht den heutigen 
vankungen in der Tariflage anpassen kann. In dieser Be- 
anz mußte der Tarif bereits eine Feuerprobe bestehen, als 
"österreichischen Bundesbahnen im Mai dieses Jahres zu 
ande gezwungen waren. Die Auswechslung der öster- 
äischen unbrauchbar gewordenen Teilfrachtsätze ließ sich 
ı die Anlage des Tarifs sofort und ohne nennenswerte 
ieriekeiten ermöglichen. 

f zwei Besonderheiten des Tarifs darf noch 
erksam gemacht werden: Der frühere deutsch-italienische 
artarif kannte bereits die Reexpedition für Kohlen 
ür Eisen und Stahl und Eisen- und Stahlwaren an der 
nischen Grenze. Diese Vergünstigung ist 
"derhergestellt und auf chemische Erzeugnisse und Güter 
e Art (Sammelgut) ausgedehnt worden. Daneben ist auch 
bisher nur im internen deutschen Güterverkehr und im 


Bücherschau. 


fandbuch für Reise und Verkehr.: (Singer Verlag Wien VI, 
ahilferstraße 9.) Ein Nachschlagebuch für Reisen mit 
hn, Schiff, Auto und Aero; zusammengestellt von Wilh. 
Oberrevident in der Generalsdirektion der Österreichi- 
Bundesbahnen. 

gut ausgestattetes Reisehandbuch, das dem österreichi- 
n Fremdenverkehr wertvolle Dienste leisten wird. Gut mit 
‚ern versehene Beschreibungen machen uns mit den herr- 


“ 


Neuartig ist die Bestimmung, daß für Wagenladungen, die 
nach dem neuen Tarif abgefertigt wurden und für welche sich 
bei Umbehandlung auf Grund anderer Bahn- 
tarife ausschließlich über Strecken der am Verkehr beteilig- 
ten Verwaltungen für den Wagen eine um mehr als 10 Reichs- 
mark billigere Fracht ergibt als nach dem außeritalienischen 
Frachtsatz dieses Tarifs, der Unterschied im Rückvergütungs- 
weg erstattet wird, um welchen die Fracht für den außer- 
italienischen Durchlauf nach diesem Tarif höher ist. Diese Be- 
stimmung war notwendig, um das Vertrauen der Verfrachter, 
daß ein direkter Tarif den billigsten Satz bringen würde, nicht 
zu täuschen und um den Tarifschwankungen der Wettbewerbs- 
bahnen leicht folgen zu können. Trotz aller Bemühungen kann 
der neue deutsch-italienische Gütertarif noch keinen Anspruch 
auf Vollständiekeit erheben: Zunächst fehlt noch die Regelung 
für den Verkehr über die jugoslawischen Über- 
eänge Piedicolle und Postumia. Die Eisenbahn des 
Königreichs der Serben, Kroaten und Slovenen hat sich bisher 
leider weder an den Konferenzen noch an den Arbeiten für den 
Tarif beteiliet. Die Aufnahme dieser Übergänge in den Tarif 
macht aber bei Zustimmung der SHS. Eisenbahnen Keine 
Schwierigkeiten. 


Eine wesentlich fühlbare Lücke zeigt der Tarif durch die 
Niehtberücksichtigung der besonderen Frachtsätze der. beste- 
henden adriatischen Gütertarife für Triest und 
Venedie. Hier haben die an den adriatischen Güterverkehr 
beteiligten Verwaltungen ilıre Einrechnungsanteile noch nicht 
bekanntgegeben, zunächst weil diese adriatischen Gütertarife 
einer fortwährenden Umformung unterlagen, dann aber, weil 
die Verhandlungen über den Ausgleich des Wettbewerbs 
zwischen den italienischen Süd- und deutschen Nordhäfen, 
welche erst die Unterlage für die Aufstellung der neuen adria- 
tischen Tarife. abzeben werden, noch nicht abgeschlossen sind. 
In dem Verkehr mit diesen Häfen wird also nach wie vor die 
Umbehandlung oder Neuaufgabe wirksam bleiben. 


Abgesehen von diesen beiden großen Lücken wird der neue 
Tarif vielleicht auch an anderen Stellen noch ergänzungs- und 
verbesserungsbedürftig sein. Diese Mängel müssen in Kauf ge- 
nommen werden. Die am Verkehr beteiligten Eisenbahnver- 
waltungen waren von Anfang an der Überzeugung, daß dieser 
erste Tarif nur einen Versuch darstellen könne, deı 
erst die Gelegenheit geben werde, den Verkehr und seine Ent- 
wieklung näher kennen zu lernen. Der Einblick in diese Ent- 
wieklung wird dann Gelegenheit geben, den Tarif weiter auszu- 
eestalten und umzuformen. Aber auch in seiner heutigen, viel- 
leicht noch unvollendeten Gestalt, ist er ein Zeugnis dafür, daß 
der Verkehr unaufhaltsam fortschreitet und trotz aller politi- 
sehen und wirtschaftlichen Schwierigkeiten wieder der Entwick- 
lung zustrebt, die er vor dem Kriege bereits durchlaufen hat. 
Deshalb ist auch zu hoffen, daß er die wirtschaftlichen Bezie- 
hungen zwischen Deutschland und Italien verbessert und die 
Bedürfnisse des deutsch-italienischen Warenaustausches befrie- 
diet. Wenn er diese Aufgabe auch nur teilweise erfüllen sollte, 
so ist damit das Werk hinreichend gelohnt. Der Tarif ist aber 
auch ein erfreuliches Zeichen dafür, daß die im Herzen Mittel- 
europas liegenden Bahnen sich wieder zu verständnisvollem, 
{ruchtbringendem Zusammenarbeiten zusammengefunden haben. 
In diesem Sinne darf er als günstiges Zeichen für den heutigen 
Stand der Verständigung in Buropa angesehen werden. 


lichen österreichischen Alpenländern, mit seinen schönen 
Städten, Kurorten und Seen bekannt und verkünden den Reich- 
tum und die Schätze der Kunstsammlungen. Zahlreiche Karten 
und Pläne veranschaulichen das gesamte österreichische Ver- 
kehrswesen. Alle Verkehrsmittel sind berücksichtigt. Eisen- 
bahntarife, Fahrpreisermäßigungen, Angaben über Paß und 
Visum, empfehlenswerte Hotels, Pensionen, Gasthöfe und Ein- 
kaufsquellen vervollständigen das. Handbuch zu einem verläß- 
lichen Nachschlagbehelfe. 
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Die polnische Eisenbahnverkehrspolitik. a a 
Ausnahme- und Richtungstarife. — Um die Gleichstellung der deutschen Ostseehäfen in der Exporttarifpoliti 
polnischen Eisenbahnen. — Ausgestaltung des Grenz- und Transitverkehrs. — Die neuen Eisenbahntarifabkomme 


Umfang des polnischen Eisenbahngüterverkehrs mit dem Auslande. 


Von. Dr. Curt Poralla, Volkswirt R.D.V., Dezernent am Östeuropa-Institut in Breslan. SF } 
Die Bedingungen, unter denen der polnische Staat aufgebaut | die dadurch am schwersten betroffenen ostpolnischen Hol 
und das Eisenbahnwesen in Polen geschaffen worden ist und sich ler ‚einen langen und erbitterten Kampf geführt, his sie € 
bis zum Jahre 1924 entwickelte, haben bis zu diesem Zeitpunkt | den Eisenbahnminister von der Schädlichkeit solcher EB 
eine weitsichtige Verkehrspolitik unmöglich gemacht. Schon | mungen überzeugen konnten. Es wurde also durch Re 
allein das Operationsterrain, das aus einem mechanisch zu- beschluß mit Wirkung vom 10. Juni 1926 die Grenz 
sammengefügten Eisenbahnnetz dreier Teilgebiete bestand, in Grajewo-Prostken hinsichtlich der Anwendung des Ausi 
denen überall besondere Tarifsysteme Geltung hatten. schloß ‚tarifs für Holz, Danzig und Gdingen gleichgestellt. Au 
die Möglichkeit von vornherein aus, einen einheitlichen Plan Intervention Danzies, das sich durch diesen Beschluß ang 
der Tarifwirtschaft aufzustellen und machte zunächst lang- | der damit zusammenhängenden Abwanderung der Holzt 
wierige Vorarbeiten für die Vereinheitlichung der verschieden- | nach Königsberg jedoch stark beunruhigt fühlte, wu) 
artigen Systeme notwendig. Komplizierte und bis ins Einzelne ursprünglich zugestandene völlige Gleichstellung der 
schende Konjunkturforschungen erforderten auch die wirtschaft- station Grajewo-Prostken am 20. Juni d. J. wieder rü 
lichen Sicherheiten der drei Teilgebiete, um die Tarife jeweils | gemacht‘ und bestimmt, daß sich. die Anwendung de: 
den veränderlichen ökonomischen Bedingungen anzupassen. Das nalımetarifs auf ein Gebiet zu beschränken habe, das du 
polnische Verkehrsministerium hatte zudem noch mannigfache | Eisenbahnlinien gebildet wird, die von Grajiewo-Prostke; 
Sorgen hinsichtlich der Ausbalanzierung des Eisenbahnetats, | Bialystok südöstlich nach Brest-Litowsk und von dort 
Mühen, die in anbetracht der jahrelangen Inflation und der pol- | licher Richtung über Baranowitschi nach Stolpey an der 
nischen Wirtschaftskrise die konzentrierte Anspannung aller | schen Grenze verläuft. Die polnischen Ausnahmetarife 
Kräfte verlangten, ohne freilich von dauerndem Erfolg begleitet portholz über Grajewo-Prostken haben somit nur Gülti 
zu sein. Erst seit Anfang Januar 1924, nach Einführung eines | das Wilnagebiet und die südlich angrenzenden Distril 
Tarifs mit ständigen Tarifeinheiten, hat sich die finanzielle Lage | Annahme, daß Polen mit Rücksicht auf die ein 
der polnischen Eisenbahnen etwas gebessert, wenn auch die Handelsvertragsverhandlungen mit Deutschland diese 
neuen erhöhten Tarife die Vorkriegsnormen noch nicht erreich- | ständnisse an den Königsberger Hafen gemacht hat und 
ten. ‘Trotzdem wähnten sich die polnischen Wirtschaftskreise | mit seitens Deutschlands aufgestellte Forderung der 
nach wie vor durch die Tarifpolitik der Eisenbahnverwaltung | stellung der deutschen Häfen mit den polnischen hinsicht] 
schwer belastet und drangen bei den zuständigen Stellen auf die | tarifarischen Behandlung polnischer Ausfuhrwaren 
Gewährung von Vergünstigungen. Der Bewilligung soleher Er- sichtigt hat, dürfte nicht ganz zutreffend sein. Der Haup: 
leichterungen konnte sich das Eisenbahnministerjum angesichts.) grund zu diesen Zugeständnissen war wohl die Überlas 
der immer schwieriger werdenden Wirtschaftsverhältnisse im | Danziger Hafens als Folge der stark gestiegenen Kohl 
Lande auf die Dauer nicht verschließen und führte eine Reihe | Gleichzeitig mit der Ausdehnung der Holzausnahmetari 
von Veränderungen und Zusätzen zu den bestehenden Tarif- | die Grenzstation Grajewo-Prostken hat nämlich das po 
sätzen ein, die sich in erster Linie auf eine Verbillieung der | Eisenbahnministerium zum Zwecke der Entlastung d 
Frachten für Artikel des ersten Bedarfs bezogen. Des weiteren Danzig und Gdingen den Vorzugstarif für Kohle auch : 
befaßte sich der Eisenbahnminister auch im Interesse der polni- | Weichselflußhäfen Thorn, Dirschau, Karlsdorf und So 
schen Ausfuhr mit einer Differenzierung der Exporttarife, die | gedehnt, weil die Zufuhrwege nach Danzig den Wa 
unter Berücksichtigung der geschwächten Konsumkraft des In- | nicht mehr bewältigen können und die Umschlagsschwi 
landsmarktes einen größeren Anreiz zur Warenausfuhr geben | in Danzig von Woche zu Woche srößer werden. Ind 
sollten. Es wurden zunächst für Getreide, bearbeitetes Holz, | sammenhang werden bereits beachtliche Mengen osto 
Steinkohle und Handelseisen. später auch. noch für eine ganze | scher Kohlen nach deutschen Häfen, besonders nach Ste 
Reihe anderer Exportwaren ermäßigte Ausfuhrtarife und für geleitet. Die Aufgabe der deutschen Handelsvertrags: 
Eisenerze, Roheisen und Baumwolle ermäßigte Importiarife zu- | wird es sein, die von deutscher Seite seit Jahren zeforde 
gestanden. ‚Gleichstellung der deutschen Häfen Stettin und Königsbi 
den polnischen wirksam durehzudrücken. nen 704 
Zu den Bemühungen ‚der polnischen Regierung 1 
Hebung des Eisenbahnverkehrs gehören neben dem: w 
Ausbau des Ausnahmetarifsystems, das bereits über 60 
tarife für die verschiedensten Produkte im Inlands- 
landsverkehr kennt, die Arbeiten zur Ausgestali | 
Grenz-undTransitverkehrs Nachdem ab 15. 
der unmittelbare Warenverkehr zwischen Polen und. 
rußland auf neuer Grundlage eingeführt worden is 
polnische Verkehrsministerium zurzeit mit den Vor 
arbeiten eines deutsch-polnischen, polnisch-ungarischen 
angen, daß es beispielsweise für Erweiterung des polnisch-rumänischen Eisenbahntarifab 
Holz, das aus den Waldbezirken von Grodno, Bialowiez und beschäftigt. Was _ das deutsch-polnische 
Wilna kommt, trotz des für den seewärtieen Export erheblich | abkommen betrifft, so ist ‚man sich darüber klar, « 
kürzeren Transportweges nach dem Königsberger bzw. Memeler | Ausarbeitung direkter Gütertarife für den Warenver 
Hafen. —, nur für die Beförderung nach Danzig und Gdingen | sehen Deutschland und Polen mit Rücksicht auf don g 
Tarifvergünstigungen gelten ließ, Eine Ausnahme hiervon macht | fane der deutsch-polnischen Wirtschaftsbeziehungen 1 
lediglich polnisches Papierholz, das in den ostpreußischen und | Arbeiten notwendig macht. Diese Arbeiten werden v 
memelländischen Papierfabriken verarbeitet wird. Gegen solche gehalten durch das lanesame Tempo, in denen schon 
— vom allgemeinwirtschaftlichen Standpunkt unrationelle Über- | Jahre die gegenseitigen Handelsvertragsverhandlung 
schwenglichkeiten der polnischen Richtungstarifpolitik haben werden, denn von deren Ergebnis hängt die zukünftig bi 


va 
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Bei den  Ausnahmetarifen handelte es sich vornehmlich um 
sog. „Richtungstarife“, d. h. die Anwendung der Tariferleichte- 
rungen wurde .davon abhängige gemacht, daß die für den Export 
bestimmten Warentransporte bestimmten Grenzübergangspunk- 
ten zustrebten. Allen polnischen Exportausnahmetarifen ist es 
eigen, daß sie den Danziger Hafen und den etwas westlich ge- 
lereneren Hafen Gdingen als Ausgangspunkte bevorzugen. Diese 
Bigentümlichkeit hängt damit zusammen, daß Warentransporte 
nach diesen Häfen die längsten Strecken auf polnischen Eisen- 
bahnen zu durchlaufen haben und die polnischen Bahnen daher 


am weitgehendsten ausnutzen. Hierbei ist das polnische Ver- | 
kehrsministerium so weit geg 


eh-polnischen Gütertarifs im hohen Maße ab. Nicht ge- 
wierigkeiten erwachsen auch noch angesichts der not- 
7 sung des Transits aus Süddeutschland nach Polen 
gangsverkehr durch die Tschechoslowakei. Um diesen 
ten tunlichst aus dem Wege zu gehen, ist beabsich- 
sogenannte „Eisenbahn-Unionen“ zu schaffen, und zwar 
sch-polnische für den Güterverkehr ausschließlich über 
seh-polnische Grenze und eine süddeutsche für den Ver- 
Polen im Transit durch die Tschechoslowakei. Hierzu 
lines notwendig, daß diese beiden „Unionen“ getrennte 
ısarbeiten. 

sn Konferenzen über den Abschluß eines polnisch- 
schen Eisenbahntarifabkommens wurde 
üblichen Tarifnachlässen auch die Frage einer Spezial- 
ne polnischer Kohlentransporte besprochen. Man ist 
its darüber einig, daß der Tarif zur Erleichterung für 
fänger in ungarischer Valuta berechnet wird, im Gegen- 
‚allen anderen Tarifen, die auf polnische Valuta lauten. 


die Erweiterung des polnisch-rumänischen 
ntarifabkommens wurde außer einzelnen Berichtigungen 
nzungen zu dem bestehenden direkten polnisch-rumäni- 
rkehrsabkommens auch die Erweiterung dieses Abkom- 
f die Levantehäfen Konstantinopel, Piräus, Haifa, Jaffa 
xandria angeschnitten. Bei Zustandekommen eines 
bkommens würden die vorkriegszeitlichen analogen 
die zwischen Konstanza und den genannten Levante- 
anden, zur Anwendung kommen. Die Seeverbindung 
rumänischen Reedereien aufrechterhalten werden, mit 
polnische Eisenbahnverwaltung ebenfalls ermäßigte 
fe abzuschließen trachtet. 

angs erwähnte polnisch-russische Tarif- 
bezieht sich zunächst nur auf den unmittelbaren 
ehr zwischen Polen und Rußland. Er betrifft vorläu- 
ieht den Transitverkehr von Rußland durch Polen, 
für eine gewisse Zeit noch im Wege der Reexpedierung 
Ib der polnischen Grenzen wird abwickeln müssen. Es 
_ der Natur der Sache, daß das polnisch-russische Ab- 
ie Einführung einer ähnlichen Verbindung zwischen 
union und anderen Staaten im Transit durch Polen 
: nach sich ziehen wird. Eine dieser direkten Transit- 
ungen, und zwar die deutsch-polnisch-russische, für die 
‚Richtlinnien auf der Eisenbahnkonferenz in Warschau 
hr d. J. abgesteekt worden sind, wird schon in abseh- 
eit nach Erledigung der einzelnen Durcehführungsbe- 
n eingeführt werden. 

Ziel, den direkten Eisenbahnverkehr mit 
europäischen Staaten auszubauen, hat das 
Eisenbahnministerium nach etwa anderthalbjähriger 
ung auch die Arbeiten für die Einführung eines un- 
Personen- und Gepäckverkehrs zwischen Polen und 
Belgien, Holland und Frankreich im Transit durch 
nd wiederaufgenommen. Die Konferenz tagt in Paris, 
‚den erwähnten Arbeiten auch Verhandlungen über ein 
zwischen den baltischen Staaten und Westeuropa im 
verkehr durch Polen und Deutschland geführt 


wäre noch das neue polnisch-skandinavi- 
polnisch-jugoslawische Tarifabkom- 
wähnenswert. Ersteres ist mit Wirkung vom 1. Juli 1926 
{ ‚getreten und regelt den Güterverkehr zwischen Polen 
ig — sowie Dänemark, Norwegen und Schweden im 
' durch Deutschland und Schweden nach Norwegen. Der 
setzt eine Reihe Grenzübergangsstationen zwischen 
d und Polen, Deutschland und Dänemark sowie zwi- 
veden, Norwegen und Deutschland fest. Die Durch- 
immungen zu diesem Tarif sind bereits ausgearbei- 
als seit dem 1. Juli d. J. verbindlich. Der direkte 
r zwischen Polen und Jugoslawien ist bereits am 
. eingeführt worden. Im allgemeinen können nach 
Iiten Richtlinien dieses Tarifvertrages die Frachten 
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im voraus durch den Absender oder am Bestimmungsort durch 
den Empfänger bezahlt werden, nur für Frachten nach Rumä- 
nien gilt vorläufig noch der Frarfkierungszwang bis zur Jugo- 
slawisch-rumänischen Grenze. Nachnahmesendungen oder Ver- 
sicherungen der Transporte sind jedoch unzulässig. 


In Ergänzung des Bildes über die Regelung des polnischen 
Grenz- und Transitverkehrs sei noch kurz darauf hingewiesen, 
daß ähnliche Abmachupgen auch mit der Tschechoslowa- 
kei, Österreich, Italien und der Schweiz getroffen 
worden sind. Auch bei diesen Tarifabkommen ist das Haupt- 
augenmerk der polnischen Regierung darauf gerichtet, den 
Warenumsatz durch Einführung unmittelbarer Transporte und 
durch Ausarbeitung fertiger Frächttabellen zu fördern. . 


Um sich einen Überblick über den Warenaustausch 
zwischen’ dem polnischen Staate und dem Auslande zu ver- 
schaffen, ist eine kurze Betrachtung der polnischen Eisenbahn- 
verkehrsstatistik notwendig. Nach den Daten des „Statistischen 
Jahrbuchs der Gütertransporte“ entfielen im Jahre 1924 von der 
Gesamtmenge von 49,7 Millionen Tonnen, die auf polnischen 
Bahnen befördert wurden: 20,2 Millionen Tonnen auf den Aus- 
landsverkehr, und zwar wurden ausgeführt 15,7 Mill. t, einge- 
führt 1,9 Mill. t und transito durchgeführt 2,6 Mill. t. Nach 
Ländern gruppiert, verteilen sich die Transporte wie 
iolgt: 


Ausfuhr Einfuhr 
(in 1000 Tonnen) 
Deutschland (ohne Ostpreußen) . 9675 1043 
"OstBrEBeE a en 188 9,1 
Danzig : 1674 285 
Techaekortowaket 3358 224 
Rumänien ER PR 189 33 
Tıett OT  NLTN RRSe  ee 67 0,2 
Rußland 1,3 115 


Es ist nieht übertrieben, wenn man für den Durchschnitt der 
letzten Jahre annimmt, daß 90 % des polnischen Warenverkehrs 
mit dem Auslande über die Westgrenzen Polens stattfindet. Die 
übrigen 10 % entfallen auf den Osten. Der größte Austauschver- 
kehr besteht zwischen Deutschland und Polen, und zwar über 
die schlesischen Grenzstationen. An der russischen Grenze war 
der Eisenbahnverkehr einige Jahre hindurch verschwindend ge- 
ring. Erst gegen Ende 1924 belebte er sich und nimmt in letzter 
Zeit ständig weiter zu. Durchschnittlich rollen etwa 50. bis 
60 Waggons täglich von Polen nach Rußland. Im übrigen besteht 
der Hauptumsatz in russischen Eisenerzen nach Ost- und teil- 
weise nach Westoberschlesien. Auch an der rumänischen und 
lettländischen Grenze stellt sich der Eisenbahngrenzverkehr 
nicht allzu lebhaft dar. Bedeutend umfangreicher gestaltet sich 
der Verkehr von und nach der Tschechoslowakei. Die Grenz- 
station mit dem größten Austauschverkehr ist Zebrzydowice- 
Piotrowice, über die fast die gesamte polnische Einfuhr und 

Ausfuhr von und nach der Tschechoslowakei, aber auch nach 
andern Ländern südlich und westlich der Tschechoslowakei wie 
Österreich, Italien, der Schweiz und teilweise auch Ungarn und 
Jugoslawien geleitet wird. Der Grenz- und Transitverkehr auf 
den polnischen Bahnen konnte im Jahre 1925 die Ziffern des 
Vorjahres nicht ganz erreichen. Er blieb um etwa 10 % hinter 
dem des Jahres 1924 zurück und stellt sich auf ungefähr 
9000 Waggons täglich. Weitere Wandlungen in dieser Hinsicht 
stehen, aus der jüngsten Entwicklung der Wirtschaftsverhält- 
nisse Polens folgernd, in diesem Jahre bevor. 


Es läßt sieh nicht in Abrede stellen, daß die Ziffern des Tran- 
sitverkehrs auf den polnischen Bahnen der letzten Jahre weit 
hinter denjenigen der Vorkriegszeit zurückbleiben. Hieran sind 
aber nieht allein die Nachkriegsverhältnisse in den am Transit 
interessierten Staaten schuld; im hohen Maße tragen auch die 
polnischen Zollformalitäten und Veterinärbestimmungen dazu 
bei, den Durchgangsverkehr durch Polen erheblich zu er- 
schweren. Die polnischen Durchfuhrbestimmungen müßten sich 
— um das Interesse für Polen als Transitland zu steigern — den 
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Formalitäten anderer Länder anpassen, und ohne Rücksicht auf 
die Richtungen dieses Verkehrs allen Staaten gleiche Bedin- 


gungen mit dem Höchstmaß®yon Vergünstigungen zusichern, die 


zu gewähren möglich sind, ohne zum Schaden der Staatsinter- 


essen auszuschlagen. Solche Erwägungen finden jedoch in der 
Praxis noch nicht die gebührende Berücksichtigung. Den Durch- 
sangsverkehr in Richtung auf Ostpreußen sichert die zwischen 
Deutschland und Polen bestehende Pariser Konvention vom 
21. April 1921.zwar weitgehende Vergünstigungen; demgegenüber 
ist aber der Transit zwischen Deutschland und Rußland sehr. be- 
nachteiligt, denn seine Zulassung ist von speziellen Genehmigun- 
gen, die auf Grund “eines ministeriellen Rundschreibens vom 
12. November 1925 für jeden- Fall besonders erteilt werden 
müssen, abhängig. 


Gustav Adolf Hirn und die Einführung des überhitzten Dampfes. 


Von Prof. Dr. Ludwig Darmstaedter. 


Als „überhitzten Dampf“ bezeichnet man Dampf, der über die 
dem Sättigungspunkt entsprechende Temperatur erhitzt ist. Der 
in Dampfkesseln erzeugte Dampf ist nie frei von Wasser, das 
aus dem Dampfkessel mitgerissen wird und dem Dampf in feiner 
Verteilung beigemengt ist. Verwendet man solchen nassen 
Dampf in Maschinen, so muß notwendig sich ein Teil dieses 
Wassers an den Wänden der Dampfzylinder niederschlagen, was 
Wärme und Arbeitsverluste mit sich bringt. 


Man hat deshalb schon früh daran gedacht, die Maschinen mit 
überhitztem Dampf zu betreiben. Die seit 1822 unternommenen 
Versuche sind aber daran gescheitert, daß die Maschinen für 
heißen Dampf nicht genügend gedichtet waren, wie es bei den 
sehnellaufenden Maschinen von Augier M. Perkins (1822) und 
Trevithick (1832) der Fall war oder daß man ungeeignete Über- 
hitzer verwendete, oder wie Wetheret (1855) es tat. mit Ge- 
mengen von überhitztem und gewöhnlichem Dampf arbeitete. 
Lange störte auch das Vorurteil, daß man an Zersetzung des 
überhitzten Dampfes unter Bildung eines explodierbaren Gases 
glaubte, ein Vorurteil, das erst 1859 durch die Versuche von 
Faraday und Taylor überwunden wurde. Schon vor Faradays 
Versuchen hatte sich Gustav Adolf Hirn mit der Frage 
der Überhitzung des Dampfes beschäftigt; er hat im Anschluß 
an eine Arbeit über den Dampfmantel bei Dampfmaschinen 
hierüber berichtet: 

„Ich hatte schon damals die Vermutung ausgesprochen, daß 
man einen erheblichen Gewinn aus dem Brennmaterial' er- 
zielen könnte, wenn man Dampf benutzte von einer höheren 
Temperatur, als seiner Spannung im gesättieten Zustand ent- 
spräche, also nach Überführung des Dampfes in den Zustand 
eines Gases.“ 

Die Hirnschen Versuche wurden an zwei Betriebsmaschinen 
der Logelbacher Spinnerei durchgeführt. Sie zeigten den wirt- 
schaftlichen Vorteil des überhitzten Dampfes; sie zeigten aber 
auch, daß gewisse bauliche Maßnahmen nötig waren, um die 
Folgen, die seinerzeit Perkins und seine Nachfolger ver- 
spürt hatten, zu vermeiden. 


üblen 


allen existierenden Maschinen 
imstande sein, die Konstruktion der Kolben, Kolbenstangen, 
Stopfbüchsen und der sonstigen Teile derart zu vervoll- 
kommnen, daß sie für die Benutzung von überhitztem Dampf 
geeignet sind, während ohne jene Vorsichtsmaßregeln zweifel- 
los Mißerfolge herbeigeführt werden.“ 


„Man wird,“ sast Hirn, ‚bei 


1866 wurden Hirns Versuche im Auftrage der 
strielle de Mulhouse von G. 
maschine 


Societs indu- 
Leloutre an einer Betriebsdampf- 
der Firma Haußmann, Jordan, Hirn & Co. in. Mül- 
hausen wiederholt, wobei sich klar der Vorteil des Betriebes 
mit überhitztem Dampf und eine erhebliche Ersparnis von 
Brennmaterial zeigten. Wie Dr. Keller in seiner.schönen Skizze 
über Hirns Wirken mitteilt, wurden Leloutres Versuche von ! 


mehr 


Obwohl die relative Billigkeit der ‚polnischen Eisenbe 
die nachteiligen Folgen soleher Bestimmungen bis z 
wissen Grade abschwächen, so wird dennoch ein großer 
Transitverkehrs, unbekümmert des größeren Umweg 
außerpolnischen Durchfuhrlinien (Ostpreußen, Ra 
usw.) gedränet. Eine wesentliche Belebung des g 
Transitverkehrs wird sich daher erst dann durchsetz 
sich die Durchfuhr von Deutschland nach dem Osten 
osten durch Polen frei entwickeln kann und die 
veterinärpolizeilichen Bestimmungen für den Durchgan : 
durch Polen, besonders aus den Vieh exportierenden 
wie Rußland, Weißrußland, der Ukraine, Litauen und ' 
nach der Tschechoslowakei, Österreich ‘und Deutschlane 
hoben werden. 


Octave Ren& Hallauer, von Dwelshauvers-Dery und von 
teste wiederholt und die Überlegenheit der Überhitzung 
dargetan, daß von 1880 ab vielfach bei größeren 
maschinen überhitzter Dampf verwendet wurde. D 
auch bei, daß Gustav Zeuner, der anfangs gegen Hirn | 
genommen hatte, schließlich seiner Überzeugung Ausdr 
daß die Zukunft dem überhitzten Dampf gehöre. Die 
die auf die ökonomische Bedeutung des überhitzten 
hinwiesen, mehrten sich, und auch im Lokomotivbau 
diese Frage lebhaft erörtert. Wilhelm Schmidt war. 
der zeigte, daß der Erfole der Dampfüberhitzung- 
großer sei, wenn man Temperaturen über 300 ? einsetze, 
1892 mit einer Heißdampfmaschine an die Öffentlichkeit 

dessen Energie es gelang, unter Mitwirkung von Ro 
die Preußische Staatseisenbahnverwaltung von der G B 
Sache so zu überzeugen, daß 1900 die erste Heißdampflo 

der Firma A. Borsig in Auftrag gegeben wurde. 
Schmidt 1903 noch seine Rauchrohrüberhitzer für d 
dampflokomotive hergestellt und Maffei eine Tenderlokc 
mit vollem Erfolg damit ausserüstet hatte, war der 
Heißdampflokomotive für die Eisenbahntechnik entschie, 


Aber nicht allein im Maschinenbau spielt der überhitzt 
eine Rolle; auch in der Industrie bürgerte er sich m 
ein. In der chemischen Industrie wird er vie 
Destillationszweeken gebraucht, namentlich in der 
fabrikation hat er sich als unentbehrlich gezeigt, und sc 
Hirns Ideen sich voll bewährt, der 1854 schrieb: 


„In einer mehr oder weniger nahen Zeit wird der 
rationelle Sinn in der Technik über die alte Routin 
phieren, und es wird dann unzweifelhaft, wo es sie 
handelt, eine billige Dampfkraft zu erhalten, der übe 
Dampf an Stelle des gesättigten  Dampfes ang 
werden.“ k 


D 


Der Schöpfer dieses neuen Systems, Gustav Adolf Hirn 
21. August 1815 in Logelbach geboren, wo sein Vateı 
Georg Hirn Teilhaber- einer Kattunfabrik war. Seine ers 
ziehung erhielt er durch einen Hauslehrer. Er hatte al 
schon großes Interesse für technische Dinge, neun Je 
wohnte er in Logelbach der Montierung einer von Watt 
ton gelieferten Dampfmaschine von Anfang his Ende h 
Hauslehrer hatte seine Befähigung erkannt; er sorg 
daß Gustav Adolf in Physik, Chemie und Mathema 
Prof. Käppelin von Colmar unterrichtet wurde. Mit I 
trat Hirn in die väterliche Fabrik als Farbenchemiker 
1842 die Kattunfabrik einging, blieb er als Ingenieur in 
unter der Firma Haussmann, Jordan, Hirn & Co. bei 
Baumwollspinnerei und Weberei. Hirn führte mit seinen 
Ferdinand, der wie er ein mechanisches Genie war 
Fabrik wichtige mechanische Neuheiten ein; die von E 


0 geschehene Einführung des Drahtseilfernbetriebes war der 
- Erfolge dieser Tätiekeit; zu weiteren Neuerungen gaben 
, Untersuchungen über Ventilatoren im Jahre 1845 und 
ersuche über die Reibung und ihre Gesetze im Jahre 1848 
. Wenn die Arbeiten über die Reibung auch nicht ohne 
spruch blieben, so hatten sie doch für die Industrie den 
il, daß sie Klarheit über den Einfluß der Schmiermittel 
ten. Hirn hat im Verlaufe dieser Untersuchungen selbst- 
ie das Äquivalent der Wärme bestimmt und sich dabei 

sreinstimmung mit Mayer & Joule befunden, die früher als er 
"W gleichen Ergebnis gekommen waren. 1855 veröffentlichte 
seine Versuche über den Einfluß des Dampfmantels bei der 
fmaschine, die ihn auf die mitgeteilten Untersuchungen 
die Dampfüberhitzunze führten. Im Jahre 1881 zog sich 
ı vom Geschäft zurück und widmete sich lediglich einer 
senschaftlich-literarischen Tätigkeit. Meteorologie, . Astro- 
‚ die er seit 1860 betrieben hatte, und vor allem das Stu- 
m über die Entstehung der Welten im Zusammenhang mit der 
‘hanischen Wärmetheorie waren die Gegenstände seiner Ar- 


s 


Technischer Ausschuß des Vereins 


sr Technische Ausschuß des Vereins tagte unter dem Vor- 
des Herrn Ministerialrats, Direktor von Samarjay (Direk- 
Ungar. Staatseisenbähnen), am- 27./28. Mai in 
Herr Reichsbahndirektionspräsident Dr. Siegel 
der Reichsbahndirektion Stuttgart hieß den Ausschuß am 
nscee herzlich willkommen und gab der Hoffnung Ausdruck, 
ie guten Traditionen, die sich in jahrzehntelangen Arbei- 
den Ausschüssen des Vereins herausgebildet haben, auch 
hin erhalten bleiben. 
n den Beschlüssen seien nachstehende kurz hervorgehoben. 
Auf Vorschlag der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
unter Abstandnahme einer schriftlichen Wahl durch Zu- 
"die Direktion der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen, die 
sits seit 1881 ununterbrochen den Vorsitz im Technischen 
schuß führt, einstimmig wiederum zur vorsitzenden Ver- 
tung gewählt. Der Vorsitzende dankte für das erneut ent- 
ecbrachte Vertrauen und nahm namens seiner Verwaltung 


Wahl der ständigen Fachausschüsse wurden die 
ieder zum Teil ergänzt. Die Einteilung und die Arbeits- 
;e der Ausschüsse blieben iedoch unverändert. Ihre Zu- 
nensetzung ist folgende: 
lgemeiner Ausschuß: DRG, Grupvenv. Bayern, 
). Osten—Eisenbahn-Zentralamt Berlin, RBD. Stuttgart, Gene- 
(d. Österr. Bundesh., Ung. Staatseisenb. (vorsitzende Ver- 
ne), Generald. d. Niederländ. E. 
rustoffausschuß: RBD. 
in, (vorsitzende Verwaltung), Generald. 
| en E.-G., Ung. Staatsb. 
etriebsausschuß: DRG. Gruppenv. Bayern, RBD. 
»n—Eisenb.-Zentralamt Berlin, RBND. Dresden, RBD. ern 
Generald. d. Österr. Bundesb,, Donau-Save-Adria E.- 
‘sitzende Verwaltung), et d. Niederländ. E. 
| Se DRG., Gr. Bayern, RBD. Osten—Eisenb.- 
itralamt Berlin, RBD. Stuttgart, Generald. d. Österr. Bun- 
(vorsitzende Verwaltung), Ungar. Staatsb., Generald. d. 
erländ. E. 


Osten—Eisenb.-Zentralamt 
a. Österr. Bundesb., 


Yberbauausschuß: DRG. Gr. Bayern (vorsitzende 
waltung), RBD. Osten—Risenb. -Zentralamt Berlin, RBD. 
stuhe, RBD. Oldenburg, Generald. d. Österr. Bundesb., 


-Save-Adria E.-G., Ung. Staatseisenb., Generald. d. Nieder- 


ückenausschuß: RBD. Osten—Eisenb.-Zentralamt 
' (vorsitzende Verwaltung), RBD. Stuttgart, Generald. d. 
Bundesbh., Ung. Staatseisenb., Generald. d. Niederländ. E. 
komotivausscehuß: DRG., Gr. Bayern, RBD. Osten— 
b. -Zentralamt Berlin, RBD. Karlsruhe (vorsitzende Ver- 
ne), RBD. Stuttgart, RBD. Oldenburg, Ungar. Staats- 
b., -Generald. d. Österr. Bundesb., Donau-Save-Adria E.-G., 
ald. d. Niederländ. E., Halberstadt- Blankenburger E.-G. 
agenbauauss chu ß: DRG., Gr. Bayern, RBD. Osten— 
-Zentralamt Berlin (vorsitzende Verwaltung), RBD. 
n, RBD. Karlsruhe, RBD, Stuttgart, Generald. d. Österr, 
esb., Donau-Save-Adria B.-G., Ung. Staatseisenb., Generald. 
erländ. E., Westfälische Landeseisenb.-G. 
ıgenübergangsausschuß: DRG, Gr. Bayern, 
D. OÖsten—Eisenb.-Zentralamt Berlin, RBD. Dresden (vor- 
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beiten, die schließlich zu dem umfassenden Buche „Constitution 
de l’espace celeste“ führten, das er 1889 nach zehniähriger Arbeit 
veröffentlichte und das versucht, die Gesamtheit der physischen 
Erscheinungen in Zusammenhang zu bringen und in dem auch 
in interessanter Weise die Frage der Bewohnbarkeit der Welt- 
körper berührt wird. Hirn lebte von 1881 ab sehr zurückge- 


zogen und widmete sich gern und viel der Pflege der Musik; 
nur gelegentlich machte er Reisen nach Paris, um seine Be- 


ziehungen mit den Mitgliedern der Academie des sciences auf- 
recht zu halten. Von 1888 ab war er häufig von Krankheit 
heimgesucht; im Januar 1890 hatte eine Influenza eine Lungen- 
affektion im Gefolge, die rasch einen bedrohlichen Charakter 
annahm und Hirn am 14. Januar 1890 dahinraffte. Das gesamte 
Wesen von Hirn wird am besten durch die dem Schlußwort 


seiner ‚vie future“ entnommenen Charakteristik eines Weisen 
gekennzeichnet: 

„Er hat seine Fähigkeiten der Freimachung des Geistes, der 
Verherrlichung des Guten, Schönen und Wahren dienstbar 
gemacht.“ 

Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
sitzende Verwaltung), RBD, Erfurt, Generald. d. Österr. Bun- 


deshb., Donau-Save-Adria E.-G., Ung. Staatseisenb., Generald. d. 
Niederländ. E. 

Elektrotechnischer Ausschuß: DRG. Gr. 
RBD. Osten-—-Eisenb.-Zentralamt “Berlin (vorsitzende 
tung), RBD. Dresden, Generald. d. Österr. Bundesb., 


Staatseisenb., Generald. d. Niederländ. E. 


Bayern, 
Verwal- 
Unear. 


Werkstättenausschuß: DRG, Gr. Bayern (vor- 
sitzende Verwaltung), RBD. Osten—Eisenb.-Zentralamt Berlin, 
Generald. d. Österr. Bundesb., Donau-Save-Adria E.-G., Gene- 
rald. d. Niederländ. E. 

Fachblattausschuß: Reichsbahnoberrat Arzt, RBD. 
Oldenburg, Ministerialrat Engels, Generald. d. Österr. Bundesb,, 


Reichsbahnoberrat Brot: Baumann, RBD. Karlsruhe, Abteilungs- 
vorstand Joosting, Generald. d. Niederländ. E., Abteilungsvor- 
stand, Oberinspektor Kramer, Ungar. Staatseisenb., Direktor 
Nägele, RBD. Stuttgart (Vorsitzender, Reiehsbahnoberrat Ruthe- 
meyer, RBD. Erfurt. 
3. -Die Güteprobensammlung für das Erhebungsiahr 1924/25 
wurde vom Ausschuß genehmigt. Sie wird von der Geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins in der üblichen Weise in 
Druck gelegt und an die Vereinsmitglieder verteilt werden. 
Niehtmitglieder können sie käuflich erwerben. 
Die Versuchsergebnisse erstrecken sich auf Neustoffe für 
Eisenbahnoberbau und Eisenbahnfahrzeuge und sind in 25 Tafeln 
zusammensestellt. 

Von den gemeldeten Versuchen entfallen: 


16 916 Stück = 67,27 % auf Zerreißversuche. 
6618 Stück = 236,28 % auf Schlagversuche, 
271 Stück = 1.07 % auf Fallversuche, 
1380 Stück = 548 % auf Kegeldruckversuche, 
Zus. 25185 Stück = 100.00 %. 
4. Einem Antrage auf Ergänzung des Achsdruckverzeich- 


nisses durch Vorschriften über Einschränkung der Breitenab- 
mesungen der Personen- und Gepäckwagen ist vom Ausschuß 
stattgegeben worden. Die Einsehränkungstabellen sind in der 
gleichen Form, wie sie in den „Technischen Vereinbarungen“ 
enthalten sind, aufgenommen worden. Das neue Achsdruckver- 
zeichnis wird voraussichtlich im Herbst d. J. von der Geschäffts- 
führenden Verwaltung herausgegeben werden, und kann dann 
von Niehtmitgliedern des Vereins durch den Verlag von Julius 
Springer, Berlin, käuflich erworben werden. 

5. Bei der Aufstellung eines ersten Entwurfes für die Re- 
vision der „Technischen Einheit“ nahm der Ausschuß den 
aRUune ein, daß diese Bestimmungen einen möglichst weiten 
Rahmen bilden sollen, um engeren Verbänden, wie dem VDEV. 
die Möglichkeit zu schaffen. innerhalb dieses Rahmens Bestim- 
mungen zu treffen, die den besonderen Verhältnissen der Ver- 
waltungen dieser engeren Verbände angepaßt sind. Anderer- 
seits sollten Vorschriften für den Personenwagenbau in grö- 
ßerem Maße als bisher aufgenommen werden und es sollten die 
wechselseitigen Beziehungen zwischen TV. und TE, wo nur 
immer möglich, aufrechterhalten bleiben. 

6. Eine Beschlußfassung darüber, wann die Bearbeitung 
„Technischer Fragen“ vorgenommen werden soll, wurde vom 
Technischen Ausschuß bis zur nächsten Sitzung zurückgestellt. 
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7. Ein Antrag auf Festlegung einer Begriffserklärung für 
schwer beschädigte Personen- und Gepäckwagen im Vereinsper- 
sonenwagenübereinkommen und Überprüfung anderer Bestim- 
mungen des Vereinspersonenwagenübereinkommens ist vom Aus- 
schuß erledigt und an den Wagenausschuß zur Aufnahme in 
das VPÜ, weitergegeben worden. Die wesentlichsten Teile der 
aufgestellten Bestimmungen waren die Begriffserklärung für 
„schwer beschädigte Personen- und Gepäckwagen“ ‘und die 
Tafel  „Beschädigungseinheiten für Persönen- und Gepäck- 
wagen (VPÜ.)“. 

Die Begriffserklärune lautet: 


„Ein Wagen, der auf einen anderen Wagen verladen’ zurück- 
gesandt werden muß, oder für den ein Drehgestell angefordert 
werden muß, oder dessen Beschädigungen 300 Einheiten über- 
schreiten, gilt als schwer beschädigt“. 

In der Tafel für die Beschädigungseinheiten sind für gewisse 
Wagenteile Einheiten aufgestellt, die bei einer Summe über 300 
derartiger Binheiten die Feststellung ermöglichen, ob ein Wazen 
als schwer beschädigt im Sinne des VPÜ, zu gelten hat oder 
nicht, 

8. Zur Erledigung des Antrages auf Ergänzung der Bestim- 
mungen im $ 30 der Anlage I zum Vereinswagenübereinkommen 
über die Zurückweisung von Wagen wegen Schäden an den 
Spurkränzen sind eingehende theoretische Untersuchungen über 
das Aufklettern von Spurkränzen angestellt worden. Das Er- 


Die Aussichten für die Verwendbarkeit der Diesellokomotiven. 


Samuel M. Vauclain, Präsident der bekannten großen Bald- 
win Lokomotivwerke in Philadelphia, hat Anfang d. J. in einem 
längeren Vortrage vor der Midwest Power Conference in Chi- 
cago die Vor- und Nachteile der Diesellokomotiven im Ver- 
gleich zu denen der Dampflokomotiven eingehend behandelt, 
so daß es für den deutschen Leser von Interesse sein dürfte, 


einiges von den Ansichten dieses erfahrenen amerikanischen 


Lokomotivfachmannes zu erfahren. 


Die Dampflokomotive, so führt der Verfasser aus, ist nun- 
mehr seit 100 Jahren die bewährte Zugbeförderungsmaschine; 
sie ist besonders in den letzten 50 Jahren dank der außeror- 
dentlichen Entwicklung des Verkehrs zu größter Vollkommen- 
heit durchgebildet worden. Trotzdem betrachtet der Eisen- 
bahnfachmann wie der Lokomotivkonstrukteur den in seiner 
jetzigen Güte vorhandenen Verbrennungsmotor mit größtem 
Interesse und erwägt die Möglichkeiten, wie diese neue Kraft- 
maschine den Anforderungen des Zugförderungsdienstes nutz- 
bar gemacht werden könnte; denn der Dieselmotor, der in erster 
Linie für größere Leistungen in Betracht kommen würde, er- 
möglicht eine 33 prozentige Ausbeutung des Brennstoffes, wäh- 
rend es die beste Dampflokomotive höchstens auf % dieses 
Wertes bringt. Trotz dieses recht ungünstigen wärmewirt- 
schaftlichen Verhaltens ist und bleibt aber die Dampfloko- 
motive von heute eine bewegliche Kraftanlage von derart er- 
probter Anpassungsfähigkeit und Zuverlässigkeit, daß es den 
Diesellokomotiven schwer werden wird, zu beweisen, daß sie 
diese für den Eisenbahndienst unerläßlichen Eigenschaften 
ebenfalls besitzen. Zu diesen gehören außer den genannten 
noch: Einfachheit der Bedienung, die Fähigkeit, vollbelastete 
Züge in Gang zu bringen und auf der Strecke sich den oft 
schnell und stark ändernden Kraftbedürfnissen anzupassen, 
hervorgerufen durch Steigungen, Kurven, Verschiedenheit der 
Zuggeschwindiekeiten und ungünstige Witterungsverhältnisse., 
Die neue Lokomotive darf ferner nicht zu verwickelt im Auf- 
bau sein, ihr Gewicht, bezogen auf die Einheit der Leistung, 
darf nicht zu groß ausfallen, damit der durch das Gewicht be- 
dingte Beschaffungspreis nicht so hoch wird, daß die durch 
größere Wirtschaftlichkeit im Betriebe zu erhoffenden Er- 
sparnisse dadurch wett gemacht werden. 


In Europa sind bisher mit Diesellokomotiven größere Eır- 
fahrungen gemacht als in den Vereinigten Staaten. In Eneland 
betragen ZusBecdie Beschaffungskosten einer Diesellokomotive 
mit hydraulischer Übersetzung das 1,48 fache derjenigen einer 
gleich großen Dampflokomotive mit Tender, das 1,9 fache, wenn 
die Diesellokomotive mit elektrischer Kraftübertragung arbei- 
tet. Dr. Braun von der Schweizerischen Lokomotiv- und Ma- 
schinenfabrik in Winterthur gibt als Preis einer elektrischen 


Diesellokomotive das 1,78 fache desjenigen einer Dampfloko- 
motive an. 


Im allgemeinen wird die Aufgabe, den Verbrennungsmotor 
den Eisenbahnbedürfnissen mit Erfolg dienstbar zu machen, 
nach zwei Riehtungen hin gelöst werden müssen; einmal, den 
Motor mit seiner Kraftübertragung für Triebwagen geeignet 
zu machen; diese Lösung ist die leichtere, denn hier handelt es 
sich um geringere Leistungen und um Triebmaschinengewichte, 


, zunächst die, Hauptaufgabe der Konstrukteure sein müsse 
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gebnis dieser Untersuchungen ist durch unabhängige hi 
vorgenommene praktische Prüfungen bestätigt worden. 
praktischen Feststellung, ob ein Spurkranz so scharf ge] 
ist, daß er für betriebsgefährlich anzusehen ist, wurde vomJ 
schuß für den Wagenuntersuchungsdienst eine verstellbare 
lehre entworfen, die zunächst im Betriebe erprobt werden 
ehe endgültige Bestimmungen für das VWÜ, aufgestellt we 

9. Sodann wurden vom Ausschuß Vorschriften aufgestell 
das Verladen von Baumstämmen, die Bezettelunge der W 
mit unrichtigen Eigengewichtsanschriften, vorsätzlich h 
geführte Wagenbeschädigunsen und Ausbesserung. heschäc 
Privatwagen auf fremden Bahnen betreffen. Diese Besch 
sind an den Wagenausschuß zur Aufnahme in das V Wil, w 
geleitet worden. Fe 


10. In Erledigung eines Antrages auf Behandlung der 
des Studiums zweiteiliger Bremsklötze hat der Technische 
schuß Vorschriften für die Tiechnischen “Vereinbarunge 
stellt, welche die Paßfläche und die Keilform der zwe 7 
Klötze nach einer’ bestimmten Zeichnung sowie die Form 
Bremsklotzsohle festlegen. Von einer Vorschrift zur a 
meinen Einführung zweiteiliger Bremsklötze für das 'Veg 
gebiet hat der Ausschuß Abstand genommen. # a 

Schließlich wurden noch einige Angelegenheiten des te 
schen Vereinsorgans vom Ausschuß geregelt. ; a 


Die nächste Sitzung wurde auf den 31. Mai 1927 festge a 


die im Vergleich zu denen der ganzen Fahrzeuge klein 8 
so daß ein hohes Eigengewicht bezogen auf die Einheit 
Leistung zulässig ist. Anders liegen die Verhältnisse dag 
wenn hohe Leistungen in Frage kommen, für deren Einl 
die Pferdestärke, bei Dampflokomotiven nur etwa 70 kg 
Gewicht notwendig sind. Dieselmotoren für ortsfeste Bet 
wiegen zwischen 80 und 170 kg für eine Pferdestärke, da 
für Diesellokomotiven zum Motorgewicht noch das der Ül 
setzung und des Wagens hinzukommt, wird die Dampf 
motive wohl vorläufig noch nicht, was Gewichtsausnützun 
langt, von der Diesellokomotive erreicht werden. .. 
Während des Krieges sind Dieselmotoren für Untersee 
gebaut worden, die nur etwa 30 kg für die Pferdestärke w 
derartige Motoren müßten deshalb für den Bau von D: 
lokomotiven verwendet werden. Die in Deutschland im ı 
1924 hergestellte 1000 PS-Diesellokomotive für die russis 
Bahnen (Entwurf Lomonossoff) wiegt rund 130 t, also 
für eine Pferdestärke, das gleiche Gewicht zeigt die v 
Baldwin-Werken im Jahre 1925 probeweise gebaute ame 
nische Diesellokomotive, so daß sich in der Gewichtsbeme! 
gute Übereinstimmung der Ansichten zeigt. Allerding 
man, auch ohne zu den Unterseebootsmotoren grei 
müssen, mit einer geringen Gewichtsabnahme rechnen Kö 
ein günstigeres Verhältnis aber als 1:15 wird vo 
kaum erreicht werden, können, eine Gewichtsbemessung, 
doch bei der beträchtlichen wärmewirtschaftlichen Übe 
heit des Dieselmotors gegenüber der Dampfmaschine mit 
durchaus erträglich sein wird, wenn die andern Hauptvo! 
der Dampflokomotive, Einfachheit in der Bedienung unı 
verlässigkeit ebenfalls der neuen Lokomotivart zu eige 
macht werden können. Dieses Ziel zu erreichen, wird 


der Dieselmotor am wirtschaftlichsten mit verhältni 
hohen Drehzahlen, die nicht allzusehr verändert 
können, arbeitet, ist es nötig für den Erbauer von Di 
motiven, diese Umdrehungszahlen der Eigenart der Z 
rung anzupassen. Die 3 Übersetzungsarten mit ihren. 
Nachteilen sind bekannt; das Zahnradgetriebe kann woh 
bis zu Leistungen von 150 PS in Frage kommen, da sons 
zu häufigen Störungen gerechnet werden muß. D 
lische Getriebe, zu 
gewählt wird, hat den Vorteil, daß es auf 
beliebig viele 


zu übertragenden Leistungen dürften höchstens zu 500 | 
sich das Len 
keitsgetriebe erwiesen, das auch an mehreren eu 
Diesellokomotiven (Deutsche Reichsbahn) und an 
lischen Lokomotive verwendet ist, h N 

Die für große Leistungen am meisten in Frage ko 
Kraftübertragung dürfte aber fraglos die elektrische 
auch tatsächlich in Europa und Amerika mehrfach er 
Verfasser gibt dann kurz eine Beschreibung d 
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lernwerken in Düsseldorf erbauten Lomonossoff-Loko- 
{ "einen 4-Takt-1000-PS-Dieselmotor mit 450 Um- 
en i. d. M., unmittelbar gekuppelt mit einer 800 Kw 
omdynamo, verwendet. Der wesentliche Unterschied 
je von den Baldwin-Werken hergestellte Dieselloko- 
liegt darin, daß in letzterer.der Dieselmotor im. Zwei- 
Sitet und die Dynamo durch ein Rädervorgelege treibt, 
die Drehzahl der Dynamo auf etwa 1200 i. d. M. hin- 
wird. Mit dieser Lokomotive werden z. Z. einge- 
Zersuchsfahrten ausgeführt. 
wörtlich fährt der Verfasser fort: „Nach meiner Mei- 
Fird noch sehr viel Geld ausgegeben werden müssen und 
erden noch vergehen, bevor eine motor-elektrische 
lage in Form einer Lokomotive wesentliche Verbrei- 
s Zuebeförderungsmittel gefunden haben wird, trotz- 
manche augenscheinliche Vorteile aufweist und gerade- 
führerisch auf diejenigen wirkt, die mit den Erforder- 
des Eisenbahnbetriebes nicht voll und ganz vertraut 
otz der höheren Anschaffungskosten der Dieselloko- 
"haben alle Eisenbahnfachmänner den gleichen Gedan- 
Wenn eine Diesellokemotive, ebenso brauchbar wie die 
omotive dargeboten werden würde, so könnten be- 
Ersparnisse und Vereinfachungen in der Lokomotiv- 
& und Bedienung durch Fortfall all der Unbequem- 
‘erzielt werden, die durch Bekohlung, Entschlackung 
dem Betrieb mit Dampflokomotiven anhaften, ganz 
davon, daß auch die zeitraubenden und teuren Un- 
ingen der Dampfkessel fortfallen und die Gefahren be- 
werden, die Kesselexplosionen verursachen, obwohl 
n letzter Zeit infolge systematischer Überwachung der 
erhaltung nur noch sehr selten vorkommen. 
komotive mit Verbrennungsmotor, entweder mit un- 
r Zahnradübersetzung, hydraulischem Getriebe oder 
ee 
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nzenden Leistungen der deutschen Seeschiffahrt vor 
krieg wären nicht möglich gewesen ohne die deut- 
enbahnen: Bekanntlich bildeten beim Übergang zum 
verkehr um die Mitte des vergangenen Jahrhunderts 
anderer, welche die deutschen Bahnen aus Inner- 
hland, von der Ostgrenze und aus dem Südosten Europas 
achten, die wichtigste Fracht der ersten Dampfer- 
us den Häfen der Hansestädte. Ohne die verteilende 
Kung der Eisenbahnen hätte Bremen seine überragende 
: im Baumwollmarkt- nicht erringen können, da die 
‘ein Gut ist, das bei seiner Empfindlichkeit gegen 
die Binnenschiffahrt weniger geeignet ist. Ohne das 
aue Arbeiten der Eisenbahn hätte Ballin den 
auf sein Werk, den Verkehr mit den Dampfern 
des „Imperator“. nicht übernehmen können, da bei 
a onien jeder Tag Stilliegen enorme Summen 
a PER r 
Ausbruch des Weltkrieges stand die deutsche Handels- 
t 5098000 Br.-Reg.-T. unter den Handelsflotten der 
nter England an zweiter Stelle, sie sank nach Kriegs- 
folge der Auslieferung auf wenige 100000 Br.-Reg.-t 
steht heute mit 2 366 000 Br.-Reg.-T. wieder an fünfter 
er den Handelsflotten der Welt, nämlich hinter Groß- 
er Vereinigten Staaten von Amerika, Japan und 
h heutigen Begriffen glänzende Flotte der Vorkriegs- 
tiste den Transportbedarf des an Rohstoffen 
Deutschlands nur etwa zur Hälfte. Die deutschen 
'hiffe von heute sind daher in erster Linie Fracht- 
ährend vor dem Weltkriee immer noch ein beträcht- 
il der Frachten mit Seglern transportiert wurde, ist 
Segelschiff in der Großschiffahrt . praktisch ver- 
. 1914 waren noch 8,06 % des Weltfrachtraums unter 
925 waren nur noch 3,50 % unter Segel. Die vorhan- 
chiffe werden mehr oder weniger aufgebraucht und 
Yielfach Schulzwecken, als sogenannte frachtfahrende 
iffe, weil das Segelschiff immer der ideale, durch nichts 
zende Lehrmeister im Kampf gegen Wind und Wellen 
‘ Schwerpunkt liegt beim Frachtschiff mit _Maschinen- 
dieses ist allerdings, um im verschärften Wettbewerb 
"zu können, größer geworden. Vor dem Weltkrieg 
achtschiff eine Durchschnittsgröße von 4000 bis 
T., heute ist die Durchschnittsgröße auf 5000 bis 
T. gewachsen; bei Spezialschiffen für den Erz- und 
sind bereits Schiffsgrößen von. 20.000 Br.-R.-T. er- 
die Durchsehnittsgeschwindigkeit ist nicht stehen 
‘beträgt heute 11 bis 13 Knoten (Seemeilen in der 


elektrischer Kraftübertragung steckt noch in, den Kinder- 
schuhen. Die besten Ingenieurtalente der Welt verwenden ihre 
Kraft darauf, die Aufgabe, die sie sich gestellt haben, 
einer befriedigenden Lösung zuzuführen; trotzdem ist noch 
ungewiß, ob nicht neue Schwierigkeiten auftauchen und ob 
nieht der Eisenbahnverkehr hinsichtlich der Betriebssicherheit 
später noch größere Anforderungen stellen wird als jetzt, so 
daß durch eine größere Anzahl lange im Betrieb befindlicher 
Diesellokomotiver ihre Brauchbarkeit erst dargetan werden 
müßte, Die Einführung der elektrischen Zugförderung ist recht 
langsam vor sich gegangen; die hohen Anlagekosten und die 
Unbequemlichkeiten, welche die Stromzuführungsleitungen be- 
sonders auf eroßen Verschiebebahnhöfen mit sich bringen, 
haben die Elektrisierung verlangsamt; doch Schritt für Sehritt 
hat die elektrische Zugförderung ihren Weg gemacht, ist für 
Untergrundverkehr unentbehrlich geworden und setzt da ein, 
wo auf ungünstigen Strecken die Dampflokomotive am Ende 
ihrer Leistungsfähigkeit angekommen ist. 

Wenn es nun möglich werden könnte, eine einwandfreie und 
preiswerte Lokomotive mit Verbrennungsmotor herzustellen, 
würde gerade eine solche Triebkraft geeignet sein, die Elek- 
trisierung von Eisenbahnen zu fördern. Dieses Experiment 
wird jetzt in der Schweiz gemacht, und wenn durch die Ver- 
wendung von Diesellokomotiven aller Verkehr auf den Neben- 
linien und der Verschiebedienst auf den großen und kleinen 
Bahnhöfen der Hauptstrecken zufriedenstellend bedient werden 
könnte, brauchten nur die stark belasteten Hauptlinien mit 
Stromleitungseinrichtungen versehen zu werden und der sonst 
so günstige elektrische Betrieb würde schnellere Fortschritte 
machen. Immerhin aber wird es noch viele Jahre dauern, bis 
die Dampflokomotive, dank ihrer Einfachheit, Brauchbarkeit 
und ihrem geringen Herstellungspreise zum alten Eisen ge- 
worfen werden wird.“ Hansmann, Hamburg. 


Die deutsche Seeschiffahrt von heute. 


Von Dr, Hermann Pantlen, Potsdam. 


Stunde) gegenüber 9 bis 10 Knoten vor dem Kriege. So hat 
beispielsweise der Norddeutsche Lloyd zwei Frachtdampfertypen 
neu gebaut: einen kleineren Typ, bestehend aus „Minden“, 
„Hameln“, „Nienburg“, „Eisenach“ und „Erfurt“ (etwa 4200 Br.- 
R.-T. mit 6500 t Tragfähigkeit), und einen größeren, bestehend 
aus „Aachen“, „Elberfeld“, „Ludwigshafen“ und „Königsberg“ 
(etwa 6000 Br.-R.-T. mit 9400 t Tragfähigkeit). 

Die größte Umwälzung in der transatlantischen Schiffahrt 
brachte der Übergang zur Ölfeuerung. Während bei Kriegsaus- 
bruch 2,65 % aller Dampfschiffe mit Öl geheizt wurden, besitzen 
1925 27,54% aller Dampfschiffe Ölfeuerung. Die Tendenz Öl 
unter Kesseln zu brennen, ist entstanden, da im Weltkrieg die 
Produktion von Kriegsmaterial einen Kohlenverbrauch in nie 
dagewesenem Umfang mit sich brachte. Weil die Ölfeuerung 
iedoch teurer als die Kohlenfeuerung ist, sind wieder Rück- 
bauten, namentlich bei Frachtschiffen auf die altbewährte Koh- 
lenfeuerung, zu verzeichnen. 

Anders liegen die Verhältnisse beim reinen Motorschiff: seine 
Entstehung hing mit der Schaffung eines absolut zuverlässigen 
Großmotors, des sogenannten Dieselmotors, zusammen. Die An- 
schaffungskosten für eine Schiffsmotorenanlage sind heute aller- 
dines pro Pferdekraft etwa doppelt so hoch, wie die einer Ge- 
triebeturbine einschließlich Kesselanlage, und Erfahrungen über 
die Lebensdauer der Motorenanlage liegen noch nicht vor, da 
cine Betriebszeit von allerhöchstens zwölf Jahren für eine 
Sehiffsmaschine sehr kurz ist. Dagegen hat das Motorschiff ver- 
schiedene schwerwiegende Vorteile auf seiner Seite. Es hat mit 
dem Ölbrenner. die Vorteile der mechanischen Brennstoffüber- 
nahme und der bequemen Lagerung an Bord gemein; letztere, 
weil Räume verwendet werden können, die für die Fracht nieht 
in Frage kommen. Da beim Motorschiff die Kessel wegfallen 
und der Brennstoff im Vergleich zum Ölbrenner rationeller ver- 
wertet wird, nehmen Bunker und Maschinenräume einen noch 
seringeren Raum ein, als bei einem gleich großen Dampfschift. 
Motorschiffe sind daher besonders geeignet, in Linien nach den 
äußersten Enden des heutigen Weltverkehrs eingestellt zu wer- 
den. Die ersten Motorschiffe wurden im Jahre 1912 in Dänemark 
erbaut; damals erkannte Albert Ballin sofort die Zukunftsmög- 
lichkeiten des neuen Schiffstyps und die Hamburg-Amerika- 
Linie war die erste deutsche Schiffahrtsgesellschaft, die Motor- 
sehiffe für die Großschiffahrt in ihren Listen nachweist. Heute 
besitzt die Hamburg-Amerika-Linie einschließlich eines Neubaus 
sechs gleich große Motorschiffe des ‚Rheinlandtyps‘“, welche bei 
einer Größe von 6300 Br.-R.-T., einer Tragfähigkeit von rund 
10.000 t einen Fahrbereich von 25 000 Seemeilen haben, während 
das gleich große Turbinendampfschiff „Saarland“ nur einen 
Fahrbereich von 6350 Seemeilen besitzt. Die Deutsche Dampf- 
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schiffahrtsgesellschaft „Hansa“ in Bremen hat vier Motorschiffe 
im Bau („Schwarzenfels“, „Weißenfels“, „Neuenfels‘“, „Alten- 
fels“), die eine Größe von durchschnittlich 8000 Br.-R.-T., eine 
Tragfähigkeit von 11500 t und einen Fahrbereich von ebenfalls 
25.000 Seemeilen haben; d. h. die genannten Motorschiffe ‚können 
ohne Brennstoffergänzung den Weg von den deutschen Nordsee- 
häfen nach Ostasien und wieder nach Hause zurücklegen. Die 
sämtlichen genannten Motorschiffe haben eine Geschwindigkeit 
von 12 Seemeilen in der Stunde. 


Auf den vergrößerten und beschleunigten Frachtdampfern ist 
es technisch nicht schwer, auch Fahrgäste unterzubringen, weil 
die moderne Art der Unterbringung in den Aufbauten die Auf- 
nahmefähiskeit im Schiffsraum für Ladung wenig beschränkt. 
Es war daher trotz der eisernen ‘Notwendigkeit, zu sparen und 
in erster Linie Schiffsraum für Rohstoffe zu schaffen, möglich, 
durch vermehrte Verwendung von gemischten Passagier- und 
Frachtdampfern den Personenverkehr über See neu aufzubauen. 
Unter den verschiedenen Rückkäufen finden wir neben reinen 
Frachtschiffen nur gemischte Personen- und Frachtdampfer. So 
hat der Norddeutsche Lloyd seinen ehemaligen Dampfer „Prinzeß 
Irene“, der jetzt „Bremen“ heißt (11000 Br.-R-T.). zurückge- 
kauft, und hat die Dampfer der ehem. sehr beliebten Feldherrn- 
klasse „Lützow“, „Derfflinger“, „Seidlitz“, „York“ (8000 bis 
9000 Br.-R.-T.) und die beiden etwas kleineren Dampfer „An- 
halt“ und „Dessau“ (etwa 6500 Br.-R.-T.) zurückerworben. Der 
Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffahrtsgesellschaft gze- 
lang es sogar, ihren neuesten, erst während des Krieres fertig 
gestellten Dampfer „Cap Polonio“ (18400 Br.-R.-T.), einen ganz 
modernen Passagier- und Frachtdampfer, von England zurück- 
zukaufen. 


Die neuen, zum Teil noch im Bau befindlichen. Nordamerika- 
dampfer „Deutschland“, „Albert Ballin“, „Hamburg“ und New 
York“ (je etwa 22000 Br.-R.-T.) der Hamburg-Amerika-Linie, 
und die Dampfer „München“, „Stuttgart“, „Berlin“ und .„Dres- 
den“ (je etwa 14000 bis 15000 Br.-Reg.-T.) des Norddeutschen 
Lloyd, sind gemischte Personen- und Frachtdampfer. Die eleich- 
zeitige Unterbringung von Fahrgästen und Fracht hat für die 
Reederei den Vorteil, daß sie mit Ertrag arbeitet, "auch wenn 
ein Teil, z. B. der Passagierverkehr, stockt. Weiterhin ist zu 
beobachten, daß sich mehr und mehr eine Verteilung der ver- 
schiedenen Klassen auf verschiedene Schiffe vollzieht. Man 
war vor dem Kriege gewöhnt, daß sich auf den modernen Ozean- 
riesen neben den Räumen. in denen sich der höchste Luxus ent- 
faltete, solche befanden, in denen das tiefste Elend herrschte, 
Die Spannung zwischen der teuersten und der billigsten Klasse 
war bedeutend größer, als wir es von der Eisenbahn her ge- 
wohnt sind. Es setzte eine allgemeine Demokratisierung der 
Weltsehiffahrt ein. In den Jahren kurz vor dem Weltkrieg 
wurde für Auswanderer germanischer und angelsächsischer Ab- 
kunft die sozenannte III. Klasse geschaffen, in welcher die 
Reisenden ebenfalls in Kabinen, allerdines zu vier und mehr 
Personen, untergebracht sind. Als der Weltkrieg ausbrach, 
hatte der Norddeutsche Lloyd bereits seinen älteren Schnell- 
dampfer „Kaiser Wilhelm der Große“ zum reinen III. Klasse- 
Schiff umgebaut. Das Prinziv der Schaffung reiner Auswan- 
dererschiffe wird ietzt allenthalben befolgt mit dem Vorteil, 
daß auf derartigen Schiffen der Auswanderer ebenso Zutritt zu 
den anzenehmen Teilen des Schiffes, zu Licht und Luft. hat, 
wie auf den Luxusdampfern der verwöhnte Globetrotter. Als 
Schiffe dieser Art sind’die Dampfer .Köln“, „Crefeld“, ..Weser“ 
und „Werra“ des Norddeutschen Lloyd, und die Damnfer 
„Bayern“, „Württemberg“, „Baden“ und „Sachsen“ der Ham- 
hurg-Amerika-Linie anzusprechen: zu diesen III. Klasse- 
Dampfern sind im Laufe des Jahres 1925 die beiden 14000 
Pr.-R.-T. großen Motorschiffe „Monte Sarmiento“ und ‚Monte 
Olivia“ der Hambure-Südamerikanischen Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft hinzugekommen. 


Im ‚Qualitätsverkehr höchster Vollendung hat Deutschland 
einst die fiihrende Rolle gespielt. Bekanntlich behaupteten die 
deutschen Schnelldampfer im Wettbewerb um die Schnellickeit 
iiber den Atlantischen Ozean Jahre lang das sogenannte „Blaue 
Band“. Der Bau dieser. Art Schiffe, die außer den Fahrgästen, 
deren Geväck und die unverhältnismäßig starken Maschinen fast 
keinen Raum für Fracht hatten. war vor dem Weltkriez schon 
längst überholt: die Hamburg-Südamerika-Linie, die überhaunrt 
nur ein Schiff dieses Typs, den Schnelldampfer „Deutschland“, 


Bücherschau. 


, — Ein Bädeker von Rußland. In Rußland erscheint demnächst 
in deutscher, französischer und englischer Sprache ein Reise- 
führer für Fremde, die die russische Republik bereisen wollen. 
In dem Führer sind außer den üblichen Linienangaben — Reise- 
verbindungen, Karten, Plänen, verschiedenen Auskünften! — An- 
gaben enthalten über dä Gebiet der Republik, seine Bevölke- 
rung, Staatsverwaltung, V olksbildung und Volkswirtschaft. Bei 


| Beschreibung der Reiseverbindungen ist besondere 4 


besessen hat, hatte ihn schon vor dem Weltkrieg zu ein 
gnügungsdampfer unter dem Namen „Viktoria Luise 
baut. Als die Entente das Schiff wegen schlechten b 
Zustandes als einzigen größeren Überseedampfer vo 
lieferung ausgeschlossen hatte, wurde das Schiff n 
gründlichen Umbau unter dem Namen „Hansa“ in d 
atlantischen Verkehr eingestellt, und der ehrwürdige 
hat nach dem Weltkrieg, bis wieder genügend anderer. 
raum gebaut war, seinen Dienst versehen. Dagegen 
Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm II.“, „Kronprinz Wil 
„Kronprinzessin Cecilie“, die während des Krieges in 
‘einigten Staaten teils interniert, teils beschlagnahmt w 
amerikanischer Angebote vom Norddeutschen Lloyd 
rückgenommen worden. Der Qualitätsverkehr in höch 
endung entwickelte sich durch dauernde Vergröß 
Passagier- und Frachtdampfer weiter; allein die äuße 
treter erreichten auf dem 
Kosten der Fracht erreichte Geschwindigkeit. 
daß von den neun 


„Imperator“, „Vaterl 
„Bismarck“ oder wie sie heute heißen „Berengaria“, „L 
und „Majestie‘“ sind an Größe (etwa 55000 Br.R-T 
noch unübertroffen, etwas kleiner ist der erste „Columbu 
jetzt den Namen „Homeric“ führt. Nur das zweitklein 
unter den neun Riesen, der „Columbus“ des Nord 
Lloyd (32000 Br.-R.-T.) trägt die deutsche Flagge üb 
ihm wird vielleicht in einiger Zeit ein etwa gleich grol 
bau der Hamburg-Amerika-Linie folgen. vo 
Seit der Stabilisierung der deutschen Währung sind 
in früheren Zeiten beliebten Erholungsreisen zur See 
aufgelebt. Der Reisende kann auf bequemste Weise s 
sichtskreis erweitern und das Geld, das bei gewöhnli 
landsreisen in die Taschen der ausländischen Fremd 
fließt, bleibt in der Hauptsache im Lande. Neben 
Weltreedereien führen heute die Hugo-Stinnes-Linien 
Dampfer „General San Martin“ und die neue Reeder 
Schuppe mit dem Dampfer ‚Peer Gynt“ Erholungsrs 
Die neue deutsche Handelsflotte ist trotz aller gu'e 
noch nicht über die Schwieriekeiten des Neuaufba 
Obwohl 50,6 % des Gesamtschiffsraums unter 5 Jahı. 
sind durch die verschiedenen Rickkäufe 23,2% dest 
schiffsraums vorhanden, die mit einem Alter von über 
die oberste Grenze für das Seeschiff überschritten ha 
konnten im Jahre 1924, das als erstes Normaliahr anz 
.die bei einer durehschnittlichen 15jährigen Dienstzeit 
lichen 7% des Gesamtschiffsraums an Neubauten nichi 
werden. Es besteht also Gefahr, daß die deutsche Hand 
in Zukunft nicht einmal die augenblickliche, 
Tonnenzahl zu erhalten in der Lage ist. Neben and 
fordernissen wird eine enge Zusammenarbeit mit der 
Reichsbahn A.-G. manche Schwierigkeit überwinden h 
die Auswandererzahl nach dem wichtigsten Einwandert 
biet, den Vereinieten Staaten. kontingentiert ist, muß de 
sonenverkehr auf künstliche Weise gesteigert werden. F 
dürfte die bereits während des Weltkrieges von der Ha 
Amerika-Linie, dem Norddeutschen Lloyd gemeinsam 
Rechtsvorgängerin der Deutschen Reichsbahn A.-G. 
Gründung des Mittelenronäischen Reisebüros (MER) vo 
Bedeutung sein. Auch dürften die mannigfachen Rekla 
nehmuneen der Schiffahrtsgesellschaften, wenn sie rie 1 
wandt werden, ihre Rückwirkung auf den Eisenbahnvı 
zum Wohle beider Teile ausüben. u 
Im Hinblick auf den Güterverkehr in den deutschen $ 
sind im Laufe des vergangenen Jahres durch Schaffun 
Reihe von Durchfuhrtarifen bei der Reichsbahn erfreuliel 
zeichen für eine gedeihliehe und noch weiter ausbaufähie 
sammenarbeit zwischen Schiffahrt nnd Fisenhbahn vorh 
Die verschiedenen Umstände der Nachkrieeszeit haben 
sich gebracht, daR die gesamte über See transportierte 
menge immer noch 20% eeringer ist als im letzten 
jahr 1913, während die Gesamttonnare der Welt heu 
erößer ist, als vor dem Weltkrieee, Den erößten Ein 
den Handel und damit anf das vesamte Verkehrswese 
von den im Fluß befindlichen Handelsvertrags-Ver 
ausgehen, deren Besonderheiten ein Thema für sich b 


= 
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samkeit auf die Geschichte der wichtigeren Reisepun 
bindung mit der Geschichte der russischen Umwälz 
tet. Außerdem sind in dem Führer die sozialwirtschä 
politischen, völkischen und geographischen Veränderu 
gegeben, die seit dem Oktoberumsturz eingetreten sind 
bereitungen für die Drucklegung des Führers sind Ss 
troffen. 
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Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


baurat Suadicani T. Im Alter von fast 80 Jahren ist 
/Geheimer Baurat Suadicani in Braunfels bei Limburg 
hn, wohin er sich nach seiner Pensionierung ce 
atte, verschieden. Der Verstorbene trat im Jahre 187% 

ücklegung seiner Baueleven- und Bauführerzeit bei 
bahndirektion Berlin ein. Mit einer kurzen Unter- 
gehörte er von dieser Zeit an bis zum Übertritt in den 
im Jahre 1919, also während eines fast 40jährigen 
es, dieser Direktion an. Hier war er Jahre lang der 
ränkt anerkannte Führer auf bautechnischem Gebiet 
- Name ist mit der Geschichte der großen von der Di- 
jerlin in jener Zeit ausgeführten Bahnanlagen auf das 
knüpft. Ausgestattet mit großen Anlagen und schöp- 
Ideen, ausgerüstet mit vielseitigsten Kenntnissen, die 
| mit unermüdlichem Fleiße durch die Praxis erworben 
t Suadicani diese Gaben voll und ganz in den Dienst 
valtung gestellt. Aus seiner umfassenden Tätigkeit 
r hervorgehoben: der Ausbau der Berliner Stadtbalın, 
ere des Schlesischen Bahnhofs und der Bahnhöfe Z100- 
Garten und Tiergarten, der viergleisige Ausbau der 
, der umfassende Ausbau der nördlichen Bahnen bis 
ind Grünau, der Bau der Bahn Treuenbrietzen-Nauen 
Anlage der bis jetzt teilweise ausgebauten Umgehungs- 
m ganz Berlin mit ihren großen Verschiebebahnhöfen. 


indere Arbeiten Suadicanis, die nicht zur Ausführung 
blieben auch für die Folge von grundlegender Bedeu- 


“ die Ausarbeitungen der für die Elektrisierung der 
Ring- und Vorortbahnen erforderlichen baulichen An- 
Durch das Vertrauen seines Ministers wurde Suadicani 
erstellung von Sonderaufgaben betraut und im mini- 
| Auftrage hatte er im Jahre 1911 an einer Reise nach 
I zum Studium der dortigen Untergrundbahnen und der 
rkehrsmittel teilzunehmen. Sein Ruf als hervor- 
Fachmann drang aber auch über die Grenzen des Ber- 
ezirks hinaus, wie unter anderem seine Zuziehung zur 
ng der Entwürfe für den Umbau der gesamten Bahn- 
in und bei Stuttgart (1907/08) und der Entwürfe eines 
Terschiebebahnhofes bei Kornwestkeim in Württemberg 
jeweist. Im Nebenamt war Suadicani Mitglied des tech- 
Oberprüfungsamtes, der Akademie des Bauwesens und 
hitektenausschusses Groß-Berlins. Vielfach ist er. bei 
stellung der alljährlichen Aufgaben für den Schinkel- 
der Beurteilung ihrer Lösungen mit tätig gewesen. 
ondere Auszeichnung für seine Tätigkeit als Fachmann 
h die Verleihung der silbernen Medaille für Verdienste 


Suadicani zuteil wurden, waren für ihn kein Anlah, 
'bst in den Vordergrund zu stellen. Im Gegenteil, Sua- 
Jlieb stets der vornehme, bescheidene Beamte, der stets 
war, seine Person hinter die Sache zu stellen. Grund 
ganzen Handelns war,derSacheunddem 
Bzu dienen. 
sht Suadicani da als ein ausgezeichneter Fach- 
Is der treue Diener des Staates, der für sein 
hd gestritten und geblutet hat. Im Jahre 1870 wurde er 
lotte verwundet und mit dem Eisernen Kreuz aus- 
t. Er kämpfte bei St. Privat und bei Paris. Suadicani 
der Erinnerung aller als der stets hilfsbereite und lie- 
Biee Kollege und Mitarbeiter, als ein Mensch von Cha- 
d Herzensgüte. Mit ihm ist einer der besten 
ter desalten preußischen Beamtentums 
angen. Seine Name bleibt für alle, die mit ihm und 
arbeiteten, unvergeßlich. 


rtfall des Sichtvermerks. Die Deutsche Reichsregierung 
e die Aufhebung des Sichtvermerkszwanges für die bei- 
Staatsangehörigen bisher folgende Vereinbarungen 
en: - 

der Österreichischen Bundesregierung am 29. Juli 1925 
in, 2. mit der Schweizerischen Regierung am 9. Januar 
Berlin, 3. mit der Königlich Niederländischen Regierung 
uar 1926 im: Haag, 4. mit der Kaiserlich Japanischen 
am 20. Februar 1926 in Tokio, 5. mit der Königlich 
Regierung am 4. Mai 1926 in Kopenhagen, 6. mit der 
Sehwedischen Regierung am 13. Juli 1926 in Berlin. 
alt getreten sind das Abkommen und die Vereinbarungen 
erreich am 12. August 1925, der Schweiz am 20. Januar 
‚Niederlanden am 1. Februar 1926,. Japan am 20. März 
inemark am 20. Mai 1926. Das Abkommen mit Schweden 


In der Freien Stadt Danzig besteht ein Siehtvermerkszwang 
für Reichsangehörige nicht mehr. Mit Rücksicht hierauf ist von 
der - Reichsregierung “bestimmt worden, daß Danziger Staats- 
angehörige vom 1. Juni 1925 ab im Deutschen Reich vom Sicht- 
vermerkszwang befreit sind. 


— Der neue Güterbahnhof Bebra. Zur Bewältigung des 
Güterverkehrs der Station Bebra, in der sich die Hauptlinien 


von Süddeutschland nach Berlin, Thüringen-Ostdeutschland, der 
Nordsee und dem Rheinland treffen und die in den letzten 
Jahren schon durch einen großen, neuzeitlich eingerichteten 
Umladebahnhof erweitert wurde, läßt die Reichsbahn einen 
neuen, 3 km langen Güterbahnhof anlegen, von dem Doppel- 
gleise nach allen von Bebra ausstrahlenden Strecken ausgehen. 
Zur Anlage des Bahnhofs wird die Verlegung des Fuldaflusses 
auf einen halben Kilometer Länge erforderlich. 


— Seehafeneinfuhrtarif für Kaffe. Mit Wirkung vom 
2. August 1926 ist der Ausnahmetarif 122 für Kaffee, über Sce 
aus außerdeutschen Ländern eingelührt, in Kraft getreten. Der 


Tarif gilt bis auf jederzeitigen Widerruf, spätestens bis 31. De- 
zember 1926 von den Seehäfen Altona, Bremen, Bremerhaven, 
Wesermünde, Hamburg, Wilhelmsburg, Harburg Hbf., Harburg 
U. E., Lübeck und Stettin. Sein Geltungsbereich erstreckt sich 
hauptsächlich auf west- und südwestdeutsche Empfangsstatio- 
nen; die Ermäßigungen liegen. zwischen 10 und 50 %. 

Der Tarif ist das Ergebnis von Verhandlungen zwischen der 
Deutsehen Reichsbahn und dem deutschen Kaffee-Großhandel, in 
denen letzterer nachzuweisen vermochte, daß tatsächlich in der 
Kaffeeversorgung des deutschen Binnenlandes die Frachtirage 
eine wesentliche Rolle spielt. Die Klagen des KRaffee-Groß- 
handels in den deutschen Seehäfen waren so eindringlich, daß 
sich die Deutsche Reichsbahn ihnen nicht länger verschließen zu 
können glaubte. Tatsächlich ist die Kaffeeinfuhr nach Deutsch- 
land in der Nachkriegszeit in starkem Umfang von den deut- 
schen Seehäfen abgewandert, trotzdem die Bedingungen des 
deutschen Kaffeehandels nicht ungünstiger sind als beispiels- 
weise in Holland oder in Belgien. Die Ursache muß demnach in 
der Frachtfrage gesucht werden. Vor dem Kriege bildete Kaffee 
in der heimkehrenden Fahrt der deutschen Südamerika-Reede- 
reien das Hauptgut. Die beförderte Menge betrug etwa 2,5 Mil- 
lionen Sack pro Jahr, und es war keine Seltenheit, daß 
70-80 000 Sack Kaffee pro Dampfer ankamen. Heute sind Par- 


tien von 10000 Sack eine Seltenheit geworden. Zahlreiche 
deutsche Firmen sind bereits der Verschiebung des Kaflee- 


seschäfts gefolgt und haben in holländischen und belgischen 
Häfen Niederlassungen gegründet. Setzt sich diese Entwick- 
lung fort, so tritt für die deutschen Seehäfen und damit auch 
für die Deutsche Reichsbahn ein nie wieder gutzumachender 
Schaden ein, da verlorengegangene Geschäfte nur schwer wieder 
auf die alten Transportwege zurückzubringen sind. Im Interesse 
der deutschen Wirtschaft muß es daher begrüßt werden, daß 
die Deutsche Reichsbahn sich zu diesem Schritt entschlossen 
hat, DraBe 


Verkehr Donauumschlagplätze Rhein- und Mainun- 
schlagplätze. Mit Wirkung vom 26. Juli hat die Deutsche Reichs- 
bahn den Durehfuhr-Ausnahmetarif D 119 für Getreide, Hülsen- 
früchte und Mühlenerzeugnisse, sämtliche wie in der deutschen 
Tarifklasse © genannt, Verkehr Österreich und bayerische 
Donauumschlagplätze — Rhein- und Mainumschlagplätze vom 
3. Mai 1926, auf die Station Ludwigshafen (Rhein) Hbf. Wasser- 
umschlag ausgedehnt. Die Fracht nach Ludwigshafen beträgt 
von Regensburg-Donauumschlagstelle 1,65 M, von Deggendori- 
Hafen 1,89 M, von Passau-Donauumschlagstelle 2 Mund 
ve Simbach (Inn) Uebergang 2,05 MN per 100 kg in der Haupt- 
lasse. 


— 60 Jahre Berlin-Görlitz. In diesem Jahre kann die Ber- 
lin-Görlitzer Eisenbahn auf ein 60jähriges Bestehen 
zurückblicken. Am 13. September 1866 begann ein regelmäßiger 
Betrieb mit Personenbeförderung auf der Strecke Berlin-Kott- 
bus, dem am 31. Dezember 1867 die Betriebseröffnung der ganzen 
Bahn bis Görlitz folgte. Bereits im Jahre 1856 traten in der 
Niederlausitz Unternehmer zu einem Komitee für den Bau 
einer direkten Bahn Berlin-Görlitz zusammen, die zugleich den 
Weiterbau von Görlitz nach Waldenburg und über Glatz bis 
zur Landesgrenze zum Anschluß an die Prag-Wiener Bahn 
übernehmen wollten. Das letztere Unternehmen scheiterte an 
militärischen und finanziellen Hindernissen, und so entschloß 
man sich im März 1857, den Plan einer Bahn Berlin-&örlitz 
durch die Lausitz selbständig zu verfolgen. Mit dem Bau wurde 
im Mai 1865 im Wege der Generalunternehmung begonnen. Die 
Berlin-Görlitzer Eisenbahn verbindet auf dem kürzesten Wege 
die Reichshauptstadt mit dem gewerbereiehen Hauptort der 
Oberlausitz. Laut Gesetz vom 29. März 1882 wurde die Bahn 
durch den Staat erworben, der die Verwaltung vom 1. Mai 1382 
ab übernahm. 
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— Eine neue Maßnahme der Mitropa. Viele Reisende sind 
gezwungen, mit den. ersten Frühzüägen abzureisen, und müssen 
infolgedessen ihren Morgenschlaf zu ungewohnter Stunde unter- 
brechen. Für diese Reisenden bietet die Mitropa jetzt eine Ge- 
legenheit, sich auszuruhen und den wunterbrochenen Morgen- 
schlaf weiterzuführen. In einer Reihe von D-Zügen werden auf 
den in den ersten Morgenstunden erreichten Zwäischenstationen 
(zwischen 5.00 und 7.00 Uhr) den zusteigenden Reisenden die 
noch verfügbaren Schlafwagenplätze gegen die Erhebung einer 
Platzgebühr von 4 NM 2. Klasse und 8 MA 1. Klasse zur Verfügung 
gestellt. Diese Reisenden können nicht eine komplette Bett- 
wäsche verlangen, wofür der volle Bettplatz zu zahlen wäre. 
Es wird ihnen vielmehr ein Kopfkissen und ein Handtuch aus- 
gehändigt. Sie haben die Möglichkeit, auf dem tagesmäßig her- 
gerichteten Lager liegend, bis zur Zielstation sich auszuruhen. 
ie neue, versuchsweise angewandte Maßnahme wird in einer 
Reihe von Zügen angewandt werden. 


— Professor Dr. Ludwig Darmstaedter in Berlin, den wir zu 
unseren Mitarbeitern zählen dürfen, hat am 9. d. Mts. seinen 
80. Geburtstag gefeiert. Professor Darmstaedters Leben zeigt 
in seitener Fülle ein Wirken auf den mannigfaltigsten Gebieten, 
namentlich auf den Gebieten der Naturwissenschaften und 


Chemie. Berühmt ist seine Dokumenten- und Autographen- 
sammlung zur Geschichte der Wissenschaft. 
Wir wünschen dem Jubilar, daß ihm die außerordentliche 


körperliche und geistige Frische, deren er sich bei seinem Ein- 
tritt in das neue Dezennium erfreut, noch recht lange erhalten 
hleiben möge. 


Österreich. 


— Verkehrsstatistik der Bundesbahnen. 
Betriebsleistunz der Bundesbahnen: 


1000 Zugkilometer 3543 
1000 Wagenkilometer END SE N: 63457 69530 
Verkehrsleistung der Bundesbahnen: 
1000 Nutzlasttonnenkilometer 
der personenführenden Züge 41 508 17 702 
der: Güterzüge u Kesse r N 293 563 314 603 
Verkehrseinnahmen der Bundesbahnen _ ein- ; 
schließlich der Verkehrssteuern . 1000 S. 39278 12.955 


(vorläufiges Ergebnis) 
davon Personen- und Gepäckverkehr 
° Güterverkehr 


— Die Bergwerkserzeugnisse in Österreich im Jahre 1925. 
Der Verbrauch mineralischer Brennstoffe im Jahre 1925 be- 
zifferte sich auf 8429416 t, der durch 3178578 t Kohle aus der 
Inlandsförderung (3033378 t Braunkohle und 145200 t Stein- 
kohle) und 5271180 t eingeführter mineralischer Brennstoffe 
gedeckt wurde. Der Verbrauch ist gegenüber dem Vorjahr 
(1924: 8687143 t) um 257727 t oder rund 3% gesunken. Auf 
den Kopf der Bevölkerung entfielen 1289 ke. 

Beim Kohlenbergbau waren im Jahre 1925 inszesamt 16542 
Personen beschäftigt. Weiter wurden in Österreich im Jahre 
1925 gefördert: 10 303 642 Meterzentner Eisen- und Manganerze 
im Werte von 7826656 Schilling, 1042664 Meterzentner Blei- 
und Zinkerze im Werte von 4420839 Schilling, 876 871 Meter- 
zentner Kupfererze im Werte von 1306 066 Schilling, 
250 724 Meterzentner Schwefelerze im Werte von 484 744 Schill, 
9307 Meterzentner Golderze im Werte von 690 786 Schilling, 
130 785 Meterzentner Rohgraphit im Werte von 475461 Schilling, 
13 629 Meterzentner Schwerspat im Werte von 86478 Schilling. 


Eine neue Seilbahn. In Bludenz konstituierte sich 
eine österreichische Gesellschaft, die mit Hilfe einer englischen 
Finanzgruppe eine Seilbahn von Langen am Arlberg über 
Stuben und den Flexenpaß nach Zürs im Lechtal erbauen 
will. Das Aktienkapital der Gesellschaft beträgt 180000 eng- 
lische Pfund Sterling, von denen 30000 Pfund Stammaktien 
von der österreichischen Gruppe übernommen werden, wäh- 
rend der Rest in Prioritätsaktien durch eine enelische Bank 
auf den Markt gegeben wird. 


Niederlande. 


— Änderungen im Besitzstand der Niederl. Eisenbahnen. Die 
Nederl. Buurtspoorweg Maatsch. beabsichtigt, ihre Linien Bilt- 
hoven-Zeist, Nunspect-Hattemerbroek und Wezep-Kampen der 
Staatsbahnbetriebsgesellschaft, die bereits jetzt den Betrieb‘ 
führt, zu verkaufen. Andererseits wird sie die Strecke Utrecht- 
de Bilt-Zeist der Ooster-Stoomtram Maatsch. übernehmen, und 
diese Gesellschaft wird sodann ganz verschwinden: die ent- 
sprechenden Vorlagen sind inzwischen genehmigt worden. 
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— Holländischer Reiseverkehr nach Deutschland. 
holländische Vertretung der Reichszentrale für Deuts 
kehrswerbung mitteilt, ist eine lebhafte Zunahme des ] 
verkehrs nach Deutschland zu verzeichnen. So hat das 
Allgemeinen Niederländischen „Radfahrerbundes, Am 
dem Hunderttausende von Mitgliedern "angehören, in 
vom 1. Juli 1925 bis 30. Juni 1926 50 % mehr schrift] 
{ragen für Reisepläne nach Deutschland erledigt gegen 
Anfragen in der gleiehen Zeit des Vorjahres. Seit der 
dieses Jahres ist die Zunahme noch größer. RE 


% 
“ng 


Übrige europäische Lände 


— Ein eigentümlicher Unfall infolge einer Gleisver 
Ein ganz eigentümlicher Unfall ereignete sich in Schw 
die Monatswende Juni-Juli d. J. während damals her 
starker Hitze auf der Stammbahn zwischen Uttran 
und führte zu schweren Verwundungen zweier Arbe 
Gleisverwerfung — in Schweden hat man dafür 3 
Namen „Sonnenkurve“ — war in einem Gleis gleich & 
Uttran entdeckt und sofort gemeldet worden. Das Gle 
außer Betrieb gesetzt und es wurden Leute zur Wiede 
setzung geschickt. Während deren Arbeit ereignete 
das Unglück. Die Schiene war durch die Wärme so | 
daß sie wie in einem Bogen lag. Beim Losmachen sp 
Schiene wie eine gespannte Feder und traf ein paar 
Dem einen wurde der Unterschenkel . abgeschlagen $ 
andere erhielt eine schwere Wunde an einem Bein. 
glücksfall dieser Art beruht auf einem seltsamen 
treffen von unglücklichen Umständen, ja man kann s 
er wohl bisher ganz vereinzelt steht. „Sonnenkurven‘ 
zuweilen bei schnellen Temperatursteigerungen im Somm 
und die Streckenaufsicht gibt auf solche Erschein! 
sonders acht.. Aber selten sind die Sonnenkurven von 
Beschaffenheit. Im vorliegenden Fall war sie so stark 
wohl hätte zu einer Entgleisung führen können, wenn 
komotivführer sie nicht zur rechten Zeit bemerkt hätt 
befand sich im geraden Gleis und war schnell zu ®@ 
Wenn die Fugen an den Schienenstößen, die der Aus 
der Schienen durch die Wärme: Rechnung tragen, in. 
sind, können solehe Sonnenkurven im allgemeinen mi 
treten. / E 
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— Der Güterwagenpark”der russischen Eisenbahn 
Neubau von Eisenbahnen. In einer sehr eingehende 
suchung, die sich mit der Frage des derzeitigen Best& 
der Tragfähigkeit des russischen Güterwagenparkes 
verweist der Professor E. Michalzew im „Amtlichen 
Verkehrs-Anstalten“ Nr. 49 und 50 auf die Tat 
die Vereinigten Staaten von Nordamerika bezüg] 
durchschnittlichen Tragfähickeit des einzelnen Güt 
Rußland weit voraus sind. Dort betrug 
schnittliche Tragfähigkeit eines Güterwagens: 19 
1910: 32,5t, 1923: 39,7t. Der Verfasser bemerkt d 
gleiche Bewegung in der Erhöhung der Tragfähigkei 
wagen kann auch in Deutschland beobachtet werde: 
nicht in so krasser Form.“ Für Deutschland wurden di 
Zahlen gebracht: 1905: 12,2t, 1910: 14,1t, 1923: 1 
russische normale zweiachsige Güterwagen hat ei 
schnittstragfähigkeit von 16,5 t. are 

Neben dieser viel höheren Tragfähiekeit des einze 
ist Amerika auch noch darin Rußland weit voraus, da 
.System der Spezialwagen sehr viel mehr ausgebildei 
Vorgänge, die fortgehende Erhöhung der Tragfähig 
zelnen Güterwagens als auch Erfahrungen, die Ame 
starken Ausbildung der Spezialwagen gemacht hat, g 
bei Entscheidung der Frage, welchen Typ soll Rußl un. 
beschaffung von Güterwagen den Vorzug geben, in den 
Erwägüngen zu ziehen, denn darüber, daß der Güterw 
dringend einer Ergänzung bedarf, scheint an allen n 
Stellen in Rußland zur Zeit kein Zweifel mehr zu best 
einige Zahlen mögen das erhärten. Vor Beginn des Kr 
der Betrieb über 430 000 betriebsfähige Güterwagen 
‚Jahre 1924/25 nur über 322000, dabei wurden im 
schnitt verladen 1913: 33000 Wagen, im April 1925 
‚24500, damit. ist das Verhältnis, wie es vor dem 
standen, erreicht. Nun ist aber noch zu berücksichtie 
‘dem Betriebsiahr 1923/24 die Anzahl der täglich bel 
gen von 13500 auf gegenwärtig 24500 gestiegen i 
nach der wohlbegründeten Ansicht der maßgebenden 
in Rußland ein weiteres schnelles Anwachsen der Zah 
lich zur Beladung zu stellenden Wagen zu erwarter 


Damit tritt die andere Frage in den Vordererun 
esses: Welcher Typ ist-für Rußland am meisten zu 
Es wird die Ansicht vertreten, daß Rußland aUuc 
größerer Tragfähigkeit gebraucht, ohne die Grenze 


x. 


men. Die amerikanische Durchschnittstragfähigkeit 
‘dem Verfasser nicht besonders empfehlenswert, denn 
ı nutzt die Tragfähigkeit seines Wagenparks nur mit 
land die seinige mit 46 % aus. Immerhin vertritt er 
einung, daß für die Bewegung von Massengut (also z.B. 
ı) große Wagen bis zu 50t vorteilhaft sein können, was 
joch vorher sehr geprüft und gegeneinander abgewogen 
a müßte, namentlich auch, ob die Kosten der Herstellung in 
zu rechtfertigenden Verhältnis gegenüber den erhofften 
gen Vorzügen stehen. Denn bei der endgültigen Rech- 
wufstellung wäre auch sehr zu berücksichtigen, daß die 
denen Fabriken gar nicht in der Läge sind, so tragfähige 
agen ohne weiteres in einem Umfane von 50.000 t her- 
1. Nach der Rechnungsaufstellung des Verfassers würden 
andenen und die programmäßig in den Jahren 1926-1935 
uenden Bahnen mit einem Jahreszugang von je 13 000 
agen rechnen müssen, um den Betrieb aufrechterhalten 
onen. Dabei fragst es sich, was sieht das Programm an in 
ächsten zehn Jahren zu erbauenden Bahnen vor? Auf 
Frage finden wir die überraschende Antwort: 3000 km im 
’esdurehschnitt! Rußland stellt ein Bauprogramm auf, da- 
“in den nächsten zehn Jahren 30 000 km Eisenbahnen erbaut 
ı sollen! Die lebhafteste Bautätigkeit Rußlands fällt in 
bsehnitt‘ 1887/1904. , In diesen 18 Jahren gelang es den 
inigten Anstrengungen des Privatkapitals und des 
skredits, das erforderliche Geld zum Bau von 29 044 Werst 
990 km — dabei entfielen auf das Privatkapital 15437, 
‚ Staatskredit 13 607 Werst — zu ‚beschaffen. Also fast 
pelte Zeitdauer war notwendie, um das zu leisten, was 
ärtig in Aussicht genommen worden ist. Dr. Mertens. 


leichterung des Durchreiseverkehrs durch die Tschecho- 
i. Die zuständigen tschechischen Ministerien haben mit 
ng vom 1. August d. J. die Grenzstationen, die an inter- 
len Strecken liegen, ermächtigt, an der Grenze Durch- 
ehtvermerke auszustellen. Diese sollen den Reisenden 
‘werden, die das Visum des Staates besitzen, nach dem 
h’auf ihrer Durchreise durch die Tschechoslowakei. be- 
Voraussetzung ist, daß die Reisenden sich im Besitze 
rehgehenden Fahrkarte nach einer außerhalb der Tsehe- 
akei gelegenen Empfangsstation befinden. Außer der 
nlichen Gebühr des Durchreisesichtvermerks wird eine 
Ausstellungsgebühr erhoben. 


e rumänische Tarifreform. Wie berichtet, stehen die 
hen Staatsbahnen vor einer vollständigen Neuordnung 
arife. In jahrelanger Arbeit wurde das alte Tarif- 
vollständig umgebaut. Das Ergebnis der Arbeit lag 
zem dem obersten Landeswirtschaftsrat vor, der es mit 
n Änderungen guthieß. 

£ die wesentlichen Änderungen gegen den bisherigen Zu- 
erlautet nur, daß für Getreidetransporte eine verhältnis- 
Verbilligung erfolgt ist, dagegen sind Transporte lebens- 
diger Gegenstände auf ‚große Entfernungen allgemein 
t worden, um unnötige weite Transportwege zu unter- 


auch weiter. A 

ersonenverkehr ‘ist die Spannung zwischen der ersten 
anderen Zu<sklassen herabgesetzt worden durch ver- 
ismäßig größere Erhöhung der Fahrpreise in den letzteren. 
‘on der Eisenbahn gewünschte Auflassung der IV. Wagen- 
@ wurde nicht gestattet. Auch die Fahrpreise der ‚IV. Klasse 
en verhältnismäßig die gleichen: die Hälfte der Fahrpreise 
Di: IL. Klasse. e 


neue „Schweizerische Express - Aktiengeseilschaft“. 
jeser Firma, abgekürzt ,„Sesa“, wurde Ende Juli 1926 
eine Aktiengesellschaft gegründet mit einem Grund- 
on 1000000 Fr., eingeteilt in 1000 Aktien. Der Sitz 
lschaft befindet sich in Zürich. 


ndelt sich jedoch bei dieser Neugründung nicht um eine 
‚Gesellschaftsschöpfung im Rahmen des Transportge- 
an der an sich nur Handel und Industrie Interesse 
ndern um eine Frage von großer wirtschaftspolitischer 
& für die Schweiz, im besonderen für die Schweizeri- 
ıdesbahnen. Es bedarf hier keiner weiteren Ausfüh- 
» wie natürlich auch in der Schweiz der Kraftwagenver- 
n Eisenbahnen eine immer fühlbarer werdende Kon- 
t. Diese Erscheinung ist in allen Ländern mit 
In der Schweiz trafen Ende 
(Ende 1914 auf 


ie die Bisenbahngesellschaften aller Länder, dieser 
sch ‚ bisher durch eingehendes Studium in Kommis- 
in theoretisches Interesse zugewendet, daneben aber 
et, dr 


n. Die Eisenbahninsel um Sighet behält ihre Ausnahme- 
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auch praktisch verschiedene Maßnahmen getroffen, um diesem 
Wettbewerbe zu begegnen. Zu letzteren gehörten Verbesse- 
rungen des Zu- und Abfuhrdienstes, Kürzung der Lieferfristen 
in dem am meisten bedrohten Nahverkehr und Entgegenkommen 
bei der Festsetzung der Bedingungen für den Bau und den Be- 
trieb von Anschlußgleisen. Dazu kam noch eine Reihe rein 
betriebstechnischer Maßnahmen im Güterzurfahrplan und in 
der Einteilung der Güterzüge, Ausdehnung des Güterschalter- 
und Güterbodendienstes, raschere Zollbehandlung usw., Maß- 
nahmen, die alle auf eine Beschleunigung des Güterverkehrs 
abzielten. Auch die Propaganda, besondere Veröffentlichung 
der 'raschesten Beförderungsgelegenheiten, wurde in den Dienst 
der Sache gestellt. 

Wurde damit auch ein zu starker Übergang des Verkehrs auf 
die Kraftwagen hintangehalten, so ergaben sich daraus doch 
auch gewisse Nachteile, wie z. B. Abwanderung des Eilgutver- 
kehrs auf den fast ebenso schnell bedienten Frachtzutdienst. 

Wenn .nun als Aufgaben der eingangs erwähnten ‚Sesa“ an- 
gegeben sind: 1. Unterstützung von Bestrebungen zur Ver- 
besserung des Personen- und Güterverkehrs in der Schweiz und 
2. Betrieb von Geschäften aller Art, die mit dem schweizeri- 
schen Reise- und Frachtenverkehr, insbesondere mit dem Trans- 
port von Personen und Gütern in Zusammenhang stehen, wenn 
ferner die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen 
im Initiativkomitee dieser Gesellschaft vertreten ist und wenn 
endlich der Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundesbahnen 
dem Antrag der Generaldirektion zustimmte, sieh an der er- 
wähnten Aktiengesellschaft „Sesa“ durch Übernahme eines 
noch näher zu bestimmenden Teiles des vorerst mit 50% ein- 
zuzahlenden Aktienkapitals zu beteiligen, so geht daraus her- 
vor, daß auch die Schweizerischen Bundesbahnen dieses Pro- 
blem tiefer anfassen und sich unmittelbar einen Einfluß auf 
das den Wettbewerb bereitende Verkehrsmittel sichern wollen. 

Es ist das ein absolut gesunder Weg zur Lösung der Frage 
des Automobilwettbewerbes, wie ihn auch die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft schon beschritten hat, und der zur Organi- 
sation und wirtschaftlichen Eingliederung des Kraftwagenver- 
kehrs in das Gesamtnetz der nationalen Verkehrsunter- 
nehmungen und zur Beteiligung an ihm führt. 


_ — Personalien bei den Schweizerischen Bundesbahnen. Der 
Schweizerische Bundesrat wählte nach Rücktritt des bisherigen 
Präsidenten der Generaldirektion Zingg gemäß dem Antrag des 
Verwaltungsrates der Schweizerischen Bundesbahnen zum Mit- 
glied der Generaldirektion den Kreisbahndirektor Etter in 
Luzern und zum Präsidenten der Generaldirektion den General- 
direktor Schraffl. 


— Die Überwachung des Wirtschaftswesens der französischen 
Eisenbahnen durch den Staat. Durch eine vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten und dem Finanzminister gegengezeichnete 
Verordnung des Präsidenten ist die Überwachung der französi- 
schen Hauptbahnen durch den Staat in wirtschaftlicher Be- 
ziehung neu geregelt worden. Die Verordnung enthält keine 


grundsätzlichen Änderungen gegen den bisherigen Zustand, 
sondern faßt die bisherigen Bestimmungen zusammen. An der 


Spitze des wirtschaftlichen Überwachungsdienstes steht ein Di- 
rektor, der vom Finanzminister auf Vorschlag des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten ernannt wird. Ihm werden eine Anzahl 
technischer und Rechnungsbeamten beigegeben. Er prüft die 
Rechnungen der Eisenbahngesellschaften und stellt sie endgültig 
fest; er überwacht im staatlichen Interesse die wirtschaftlichen 
Gebarungen der Eisenbahnen. Bei ihm laufen die Voranschläge 
für den Haushalt der Eisenbahnen, für die Neu- und Ausbau- 
arbeiten, sowie die Anträge auf Ermächtigung zur Ausgabe von 
Schuldverschreibungen zusammen, und er arbeitet auf Grund 
dieser Unterlagen die Bestimmungen aus, die in das den Staats- 
haushalt betreffende Gesetz aufzunehmen sind. Der Direktor 
des Überwachungsdienstes prüft auch die Gebarungen der Ge- 
meinschaftskasse der Eisenbahngesellschaften, insbesondere 
ihre -Einnahmen und Ausgaben, sowie auch die Kassengeba- 
rungen der einzelnen Eisenbahngesellschaften; er berät die Mi- 
nister in den Fragen, die in sein Arbeitsgebiet einschlagen und 
reicht ihnen regelmäßige Berichte über seine Arbeiten ein. 
Er bleibt in stetiger Fühlung mit dem technischen Über- 
wachungsdienst der Eisenbahnen. Von Zeit zu Zeit tritt er mit 
den zuständigen Beamten des Ministeriums der öffentlichen Ar- 
beiten unter dem Vorsitz des Generaldirektors der Eisenbahnen 
zu einer Beratung über Fragen, die die Überwachung der Eisen- 
bahnen betreffen, zusammen. 

Durch eine Ausführungsverordnung werden noch Einzelheiten 
des wirtschaftlichen Überwachungsdienstes der Eisenbahnen 
festgesetzt. Es bestehen fünf Direktionen für die einzelnen 
Zweige des Eisenbahnwesens, deren Aufeaben in der Verord- 
nung gegeneinander abgegrenzt werden. Die Leiter der Direk- 
tionen, die Techniker aus dem Brücken-, Straßen- oder Bergbau- 
dienst sind, werden vom Minister ‘der öffentlichen Arbeiten er- 
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nannt; ihnen werden die nötigen technischen und Bureau- 
beamten, ebenfalls durch den Minister, zugeteilt. Auch ihre Ge- 
schäftsordnung wird ihnen durch den Minister gegeben. 


— Eisenbahnverkehr zur englischen Landwirtschaftsausstel- 
lung. Die große landwirtschaftliche Ausstellung, die unter der 
Bezeichnung Royal Agricultural Show alljährlich in England 
stattfindet, stellt immer an die Eisenbahngesellschaft, in deren 
Verkehrsgebiet der Ausstellungsort liegt, hohe Anforderungen. 
In diesem Jahre ist sie zum 85. Male abgehalten worden, und 
zwar in Reading, im Bezirk der Großen Westbahn. Um den 
Verkehr, den sie mit sich brachte, bewältigen zu können, mußte 
auf dem Bahnhof Reading eine einstweilige Laderampe von 220 m 
Länge und 13 m Breite angelegt werden; sie erhielt Inselform, 
so daß an jeder ihrer beiden Seiten ein Gleis vorbeigeführt wer- 
den konnte. Sie wurde mit den Nebengleisen des ‚Bahnhofs in 
Gleisverbindung gebracht. Zum Unterstellen des Viehes wurden 
die vorhandenen Anlagen erweitert. Auch eine besondere Fahr- 
straße wurde in Verbindung mit der Laderampe angelegt. Zwei 
Kohlenladegleise auf dem Bahnhof wurden verkürzt, und an Stelle 
der abgebrochenen Stümpfe wurden Rampen zum Verladen von 
Fahrzeugen gebaut. Auch besondere Bureauräume und Baulich- 
keiten zur Unterbringung von Erfrischungsräumen mußten ge- 
schaffen werden. 

Die Ausstellung begann am 6. Juli. Bis zum 5. abends waren 23 
Sonderzüge für die Ausstellung in Reading eingetroffen; sechs 
allein kamen aus Nord- und ÖOstengland, je drei aus dem Westen 
und aus Wales, die übrigen einzeln aus allen anderen Gegenden 
des Landes. Im ganzen wurden bis zum Abend des 5. Juli in 
Reading 841 Wagen mit Ausstellungsgut entladen, von denen 
454 mit den Sonderzügen, 86 mit Personenzügen, die übrigen mit 
Güterzügen angekommen waren. Es galt dabei 1466 t zu ent- 
laden, von denen 1084 t von der Eisenbahngesellschaft nach dem 
etwa 15 km entfernten Ausstellungsplatz abeerollt wurden. 
Unter dem Ausstellungsgut waren 1067 Stück Rindvieh. 

- 


Fremde Erdteile. 


— Betriebsmittel und Werkstätten der indischen Staatsbahnen. 
Der Betriebsmittelpark der indischen Staatsbahnen umfaßt 
5144 Lokomotiven, 9698 Drehgestellwagen für den Personenver- 
kehr und 127 076 zweiachsige Güterwagen. Um diese Betriebs- 
mittel zu unterhalten, sind Lokomotivwerkstätten mit einer 
Fläche von fast 240.000 m? und mit einer Belegschaft von 31 890 
Köpfen und Wagenwerkstätten mit einer Fläche von etwas über 
320 000 m? und mit einer Belegschaft von 34943 Köpfen nötig. 
Der Bericht eines englischen Sachverständigen über seine Unter- 
suchung des Werkstättenwesens der indischen Staatsbahnen hebt 
besonders die Größe der Werkstätten und die Stärke ihrer 
Bel eehaf im Verhältnis zu den Leistungen der Werkstätten 
1ervor. 


— Betriebseröffnung auf der Strecke Tanger-Fez. Am 27. Juni 
ist der Betrieb auf der. ersten Teilstreecke der Eisenbahn 
Tanger-Fez eröffnet worden. Er reicht vom Meer bis an das 
spanische Gebiet und endigt, nachdem auf 17 km Länge das Ge- 
biet von Tanger durchquert ist,“an der Grenzbrücke über den 
Qued Mharrar... Das Zwischenstück bis zu dem in Betrieb be- 
findlichen Teil der spanischen Eisenbahnstrecke wird einst- 
weilen durch einen Kraftwagenverkehr überbrückt. Im [ran- 
zösischen Gebiet ist der Betrieb schon seit einiger Zeit im 
Gange. 

— Haftung der Ausstandsschäden. Die Neuyorker Schnell- 
bahngesellschaft verklagt die Gewerkschaft ihrer Arbeiter auf 
den Ersatz des Schadens in Höhe :von fast einer Million Mark, 
der ihr dadurch entstanden ist, daß ihr Verkehr und damit 
Einnahmen als Folgen des Ausstands ihrer Arbeiter entgansen 
sind. Die Klage ist ferner darauf gerichtet, ein Urteil herbei- 
zuführen, durch das die Beendigung des Ausstands angeordnet 
und den Arbeitern verboten wird, den Betrieb der Schnellbahn 
zu stören. Die Klage richtet sich gegen 62 Personen. darunter 
gegen den Vorsitzenden der Gewerkschaft, der sowohl persön- 
lich wie als Inhaber seines Postens verklagt wird. — 688 Ar- 
beiter, die nicht zu dem von der Gesellschaft festgesetzten 
Zeitpunkt zur Arbeit zurückgekehrt sind, sind entlassen worden. 


— Eine Untergrundbahn für Santiago in Chile. Der Stadt- 
verwaltung von Santiago ist ein Entwurf für. eine Untererund- 
bahn, bestehend aus einer Stammstreeke mit einer Anzahl Ab- 
zweigungen, vorgelegt worden. Die Stadtverwaltung steht dem 
Plan, ein solehes Untergrundbahnnetz zu bauen, freundlich 
gegenüber. Die Verkehrsverhältnisse sind in Santiago ähnlich 
wie in Buenos Aires, wo die engen Straßen von dem lebhaften 
Kraftwagenverkehr übermäßig in Anspruch genommen werden 
und der Straßenbahnverkehr daher unter die Erde verlegt wer- 
den mußte. Die Genehmigune zum Bau der Untererundbahn in 
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Santiago wird dadurch erschwert, daß diese Bahn ‚mit 
Omnibus- und Straßenbahnverkehr in Wettbewerb treten wü 
und daß gewisse Zweige der Betätigung der städtischeı 
hörden, z. B.. die Straßenbeleuchtung, von den Überschüs 
dieser Betriebe abhängen. hd 


— Ruhestandsbezüge bei den Eisenbahnen in Victoria. B 
Jahre 1884 bezogen die Beamten der Staatsbahnen von V 
wenn sie im Alter von 60 Jahren aus dem Dienst ausse 
ein Ruhegehalt aus staatlichen Mitteln, ohne daß sie Zahlu 
dafür geleistet hatten. Dann wurde durch ein Gesetz, da 
Eisenbahnwesen regelte, diese Art des Ruhegehalts aufgehol 
und jeder Angestellte der Eisenbahn wurde verpflichtet, e 
Altersversicherung aufzunehmen, die hohe geldliche Opfer 
ihnen verlangte, da er bei jeder Gehaltszulage auch den 
seiner Versicherung erhöhen mußte. Dadurch wurde ziem 
Unzufriedenheit unter den Beteiligten erzeugt, und die Ve 
gungen der Eisenbahner eröffneten einen Feldzug mit dem 
die Verhältnisse der Beamten und Angestellten nach dem 
scheiden aus dem Dienst zu verbessern. Durch ein Gesetz 
Dezember vorigen Jahres haben sie dieses Ziel erreicht. D 
darf der Beamte mit 60 Jahren ausscheiden, mit 65 Jahren 
dazu verpflichtet. Die Beamten zerfallen in zwei Klass 
nachdem sie am 25. November 1925 unter oder über 30 Jahre 
waren. Die erste Klasse muß sich für ihr Alter in einer 
Gehaltsklasse entsprechenden Höhe versichern, für die 
Klasse besteht kein Zwang zu einer höheren Versicherung 
zwei Einheiten von j426£; Angehörigen dieser Klasse kön 
aber auch eine Versicherung auf höhere Beiträge eingehen. ] 
Gehaltsklassen beginnen mit 130 £ und endigen mit 695 £ 
entsprechend beträgt das Ruhegehalt 2 bis 12 Einheiten zu 
Die Beiträge, die der einzelne zu leisten hat, beginnen mi 
3 Schilling für die niedrieste Klasse und für ein Alter von 20) 
ren. — Witwen erhalten das halbe Ruhegehalt, das ihrem Y 
storbenen Ehemann zugestanden hätte, Kinder eines verstorbei 
Versicherten jährlich 13 £ bis zu ihrem 16. Lebensjahr. Ein V 
sicherter, der aus dem Eisenbahndienst ausscheidet oder entla® 
wird, erhält seine Einlagen ohne Zinsen zurück. ’ 
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Kraftwagenverkehr. 


— Eisenbahnkraftwagenverkehr Berlin-Leipzig. Die R 
bahndirektionen Berlin und Halle (Saale) richten 
1. August d. J. an versuchsweise einen Eisenbahnkr 
wasenverkehr für die Beförderung geeign 
Stückgüter zwischen Berlin und Leipzig ein. - Als F 
papier ist ein Versandschein.in einfachster Form vorge 
für den Frachtverkehr geiten die allgemeinen gesetzlichen | 
stimmungen (Handelsgesetzbuch 3. Buch, 6. Abschnitt). - 
Laufe des Tages aufgelieferte Sendungen sind bereit 
nächsten Vormittag am Bestimmungsorte greifbar. Die 
beträgt 3,02 RM. für 100 ke, mindestens 0,60 RM. für jed 
dung. 5 AN. 


Ausstellungen und Messen. 


— Internationale Plakatausstellung. Die vom Verband 
scher Reklamefachleute anläßlich seiner diesjährigen Tagung 
Frankfurt a. M. veranstaltete Internationale Plakatausste 
wird vom 3. bis 6. September dauern und einen guten Übeı 
über die Entwicklung der Plakattechnik ermöglichen. Die‘ 
stellung wird eine Auswahl aller Plakate enthalten, die in 
vergangenen sechzig. Jahren in einer süddeutschen Großst 
angeschlagen wurden, ferner Plakate von der englischen We 
bley-Ausstellung, russische und italienische Plakate, sowi 
Zusammenstellung von Kriegsplakaten aus aller Welt. 


Allgemeines. 


hi 

— Osten und Westen! Unter diesem Titel veröffentlichi 
gierungspräsident a. D. Dr. Kruse in „Verkehr und Bäder“ € 
Artikel, in dem er darauf hinweist, daß die Bewohner v 
und Süd, Ost und West unseres Vaterlandes sich zu 
kennen, und es sich zur Besserung dieser Verhältnisse nach 
gewünschten Erfahrungen empfehlen würde, wenn Fahrte 
großem Umfange wechselseitig ausgeführt würden. Est 
dann in diesem Aufruf weiter: ; 


Wie einst aus allen deutschen Ländern und Gauen I 
mannschaftsfahrten nach dem Sachsenwald stattfanden 
müssen sie aus nationalen Gründen in der Gegenwart un 
Jahre hinaus sich dem Rheine zuwenden. Um ihn tobt seit 
als zweitausend Jahren der Kampf zwischen Germanen un 
manen, wie keine andere hat die Bevölkerung auf dem re 
und auf dem linken Ufer des herrlichen Stromes ihre Treu 
Deutschen Reiche bewahrt, wie keine andere leidet sie 
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nter den Folgen des verlorenen Krieges und der Be- 
der fremden Truppen. Das gilt auch von der ersten 
s ihren früheren Stand im Verhältnis zu dem unbesetzten 
and noch lange nicht erreicht hat. Fluten von Volks- 
n aus jenen glücklichen Gebieten müßten sich in die 
de ergießen, und sie werden es tun, wenn in den ein- 
Ländern und Provinzen von den rechten Stellen An- 
a zu Rheinfahrten gegeben werden, oder gar diese wie 
m Danziger Blatte selbst veranstaltet werden. An 
elle müßte es Aufgabe der Landesverkehrsverbände im 
mit den zuständigen Behörden sein, den Gedanken auf- 
und zur Ausführung zu bringen. Des Dankes seitens 
nehmer und seitens der Bewohner des Rheinlandes kön- 
gewiß sein. Auch auf Gegenleistungen können sie mit 
t rechnen, denn die Rheinländer sind für Freundlich- 
hr empfänglich und werden. ihrer Dankbarkeit durch 
nach dem Osten gerne Ausdruck geben, wenn ihnen.hier- 
erichtete Wünsche. nahegelegt werden. Die deutschen 
ämme müssen einander im Fühlen und Denken weit 
mmen, als dies bisher der Fall war. Dem engen Bunde 
Nord und Süd und nicht minder dem zwischen Ost und 
nn nur Segen entsprießen. Es gilt, dem deutschen 
de zu dienen! 


e internationale Hochgebirgsuniversität in der Schweiz. 
bemittel für den Fremdenverkehr in der Schweiz 


ler oder Hörer besonders Rechnung getragen wird. 
daher nieht zu verwundern, daß in der Schweizer 
uch der Gedanke einer in der Schweiz zu gründenden 
onalen, in Hochregionen der Schweiz zu legenden Uni- 
erörtert wird. 

itender Gedanke darf der angeschen werden, daß den 
"kulose leieht erkrankten Studenten aller Nationen, die 
ht so krank sind, um nicht unter klimatisch günstigen 
Itnissen Studien machen zu können, wie auch den soge- 
Propylaktikern hierdurch die Möglichkeit regelmäßiger 
lstudien gegeben würde. 

werden aber noch weitere interessante Gründe für diese 
ng angeführt. Die Internationalität der Univefsität 
euten, daß an dieser Stätte sowohl das Schüler- wie 
rerpersonal international ist, wobei durch das Zu- 
eben und Zusammenarbeiten eine Brücke zum Aus- 
nationaler Gegensätze gebildet werden könnte. Ferner 
m an einer solchen hochgelegenen Hochschule auch For- 
n und Untersuchungen auf psychologischem, physiologi- 
otanischem, zoologischem, ehemisch-physikalischem und 
chem Gebiete angestellt werden, die mit der Hochge- 
zusammenhängen. 

ehrsprachen wären vor allem deutsch und französisch 
Als Ort wird Davos genannt (1560 m). 

Gedanke dieser internationalen Hochgebirgsuniversität 
r interessant und seine Durchführung würde für die 
ıheitsbildung und Menschheitsverständigung — es ist 
ı erster Linie an die europäische Menschheit gedacht — 
tes stiften. 

erdines der Völkerbund, wie weiterhin zum Ausdruck 
wird, die geeignete und die willige Stelle ist, sich 
torisch und finanziell mit dieser Frage zu befassen, 
ch bezweifelt werden. 


Rechtspflege. 


eutsch-Polnisch-Danziger Schiedsgericht für den Durceh- 
erkehr in Danzig. In dem Streitfalle der Regierung des 
Reiches und der Regierung der Polnischen Republik, 
die Auffassung des Art. 3 im Vertrage zwischen 
and und Polen, unterzeichnet Paris, 21. April 1921, hat 
tseh-Polnisch-Danziger Schiedsgericht für den Durch- 
ehr in Danzig in seiner Sitzung vom 21. August 1925 
Entscheidung getroffen: - 
(dem 11. März 1925 hat die Deutsche Regierung dem 
gericht folgenden Antrag unterbreitet: 
zu erkennen, daß Polen gemäß Art. 3 des Pariser 
Brass: verpflichtet ist, von sogenannten Ostpreußen- 
en begleitete Sendungen von Ostpreußen nach dem 
I eutschland und umgekehrt im privilegierten Verkehr 
polnischen und auf den unter polnischer Verwaltung 
Eisenbahnen unbehindert befördern zu lassen, ohne 
darauf, ob die Sendungen aus Deutschland stammen 
thin eingeführt sind, und ohne Rücksicht darauf, ob eine 
ing der der nach Deutschland eingeführten Sendungen 
genommen ist oder erst nach dem Durchlauf durch 
he Gebiet vorgenommen werden soll.“ 


Demgegenüber hat die Polnische Regierung Abweisung be- 
antragt. 

In ihren vorbereitenden Schriftsätzen und bei der münd- 
lichen Verhandlung am 20. August 1925 hat die Deutsche Re- 
eierung ihre Stellungnahme im wesentlichen folgendermaßen 
begründet: 

Sie beruft sich zunächst auf den Wortlaut des Art. 3 des Ab- 
kommens. Darin heißt es ausdrücklich: 

„Sous röserve des dispositions speciales de la presente Üon- 
vention, il ne sera tenu compte dans le transit ni de la 
nationalit6, des personnes, ni de l’origin® des marchandises 
ni de la nationalit& de l'expediteur, ni de celle\du desti- 
nataire.“ 

Aus dem Wortlaut sei zu folgern, daß die Durchgangsfreiheit 
sieh auf alle Waren beziehe, die in Ostpreußen oder im übrigen 


Deutschland sich befinden. Nirgends im Abkommen erlahre 
der Art. 3 irgendwelche Einschränkung, insbesondere würde 


auch keine zollmäßige Abfertigung der Waren vor dem Durch- 
gang durch das polnische Gebiet gefordert. 

Das Pariser Abkommen habe unter anderem den.Zweck, die 
durch die Abtretung der Provinzen Posen und Westpreußen für 
Deutschland entstandenen Schwierigkeiten auf dem Verkehrs- 
gebiet so weit als möglich zu beseitigen. Der Verkehr von Ost- 
preußen nach dem übrigen Deutschland und umgekehrt sei kein 
Verkehr aus einem Lande in ein zweites und drittes Land, son- 
dern Verkehr in demselben Lande, unterbrochen durch den 
Durchlauf durch Polen. 

Die Polnische Regierung hat demgegenüber im wesentlichen 
ausgeführt, daß sich die Bestimmungen des Furiser anKommens 
lediglich auf den Verkehr zwischen Ostpreußen und dem übrigen 
Deutschland und umgekehrt bezögen. 

Die Polnische Regierung ist der Ansicht, daß sich die Vergün- 
stieungen des Art. 3 naturgemäß nur auf-Waren bezögen, die 
sich bereits in Ostpreußen oder im übrigen Deutschland im 
„ireien Verkehr“ befänden, und zwar ungeachtet ihrer Herkunft 
(origine). Diese Auffassung widerspreche nicht dem Wortlaut 
des Art. 3 und werde auch durch die Bestimmungen des Art. 3: 
und weiter durch die Ausführungsbestimmungen des Art, 38 
bekräftigt. 

Ferner verletze die deutsche Auffassung die Tarifhoheit 
Polens, indem dritte Staaten dadurch Vorteile genießen würden, 
die nur Deutschland zugedacht gewesen seien. Polen werde 
dadurch wichtige Argumente und wirtschaftliche Äquivalente 
beim Abschluß von Handelsverträgen verlieren. Insbesondere 
liege die Gefahr vor, daß Polen bei Einführung internationaler 
Verkehre durch das abgetretene Gebiet keine Mitwirkung hätte. 

Das Schiedsgericht ist zu der Auffassung gelangt, daß ledig- 
lich der Wortlaut des Art. 3 des Abkommens seiner Entschei- 
dung zugrunde zu legen sei. Der Art. 3 statuiert klar und deut- 
lich die Durehgangstreiheit für sämtliche in Ostpreußen oder im 
übrigen Deutschland befindliche Waren ohne jegliche Einschrän- 
kung. Insbesondere verlangt er auch nicht, daß die aus dem 
Ausland stammenden bzw. rollenden Waren vor dem Durchlauf 
dureh Polen eine zollmäßige Abfertigung. erfahren müssen. 
Wenn es im Art. 3 heißt: 

„Sous reserve .des dispositions sp£&ciales“, 
so finden sich nach der Ansicht des Sehiedsgerichts keinerlei 
Bestimmungen in dem Abkommen, die die Bedeutung des Art. 3 
in dieser Beziehung beeinträchtigen. Insbesondere - geschieht 
dies auch nieht durch Art. 39 und durch die Ausführungsbe- 
stimmungen des Art. 38, wie es Polen behauptet. Gemäß Aus- 
führun&sbestimmungen zu Art. 38 soll jede den privilegierten 
Verkehr senießende Sendung von einem sogenannten Öst- 
preußenfrachtbriefe begleitet werden. Danach ist dieses Doku- 
ment sowohl erforderlich als auch genügend zur Erwirkung der 
Durchgangsfreiheit. 

Daß Polen hinsichtlich des Durchgangsverkehrs seine Hand- 
lunesfreiheit in gewisser Hinsicht weitgehend eingeschränkt hat, 
eeht aus Art. 5 hervor. Das Schiedsgericht findet in den Be- 
stimmungen dieses Artikels die Bestätigung, daß seine Aus- 
legung des Art. 3 nicht zu weitgehend ist. Diese Bestimmungen 


liefern auch einen wertvollen Beitrag zur Beurteilung des 
sanzen Abkommens. Das Abkommen bezweckt offenbar, die 


Wirtschaftseinheit der dureh das jetzige polnische Gebiet abge- 
trennten Landesteile Deutschlands nach Möglichkeit aufrecht zu 
halten und zu sichern. Würde man der Auffassung der Pol- 
nischen Regierung folgen, so würde sich daraus notwendiger- 
weise eine verschiedentliche Behandlung der in Ostpreußen bzw. 
dem übrigen Deutschland vorhandenen Handels- und Gewerbe- 
interessenten, soweit es sich um den Bezug von Waren aus dem 
Auslande handelt, ergeben. 

Das Schiedsgericht entscheidet demgemäß: 

Polen ist gemäß Art. 3 des Pariser Staatsvertrages ver- 
pflichtet, von sogenannten Östpreußenfrachtbriefen begleitete 
Sendungen von Ostpreußen nach dem übrigen Deutschland und 
umgekehrt im privilegierten Verkehr auf den polnischen und 
auf den unter polnischer Verwaltung stehenden Eisenbahnen un- 
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behindert befördern zu lassen, ohne Rücksicht darauf, ob die 
Sendungen aus Deutsehland stammen oder dorthin eingeführt 
sind, und ohne Rücksicht darauf, ob eine zollamtliche Abferti- 
zung der nach Deutschland eingeführten Sendungen bereits vor- 
genommen ist oder erst nach dem Durchlauf durch das polnische 
Gebiet vorgenommen werden soll. 

Soweit die Entscheidung des Sehiedsgerichts, die von größter 
Wichtigkeit ist. Sie gewährt Deutschland die Sicherheit, den 
Güterverkehr mit den Öststaaten, durch den Korridor zu führen, 
ohne von Polens Einsprüchen abhängig zu sein. Sie schlägt eine 
Bresche in Bestrebungen, die darauf abzielen, Deutschland von 
den Oststaaten abzusperren. 


— Verschulden der Straßenbahn, des Fahrers und des Ver- 
letzten. (Urteil des Reichsgerichts vom 22, April 1926 in Sachen 
O. gegen Hochbahn und Genossen. IV. 630/25.) 

Tatbestand: Am 2. Juli 1924 . wurde der Frauenarzt 


Dr. O. beim Überschreiten einer Straße von einem Zuge der von“ 


der Erstbeklagten betriebenen Straßenbahn, der von dem Mit- 
heklagten geführt wurde, angefahren, von der Schutzvorrichtung 
aufgefangen und eine Strecke mitgeschleppt. Er starb drei Tage 
darauf an den Folgen des Unfalls. Die Klägerin ist seine 
Witwe. Sie verlangt auf Grund des Reichshaftpflichtzesetzes 
und der Bestimmungen des Bürgerliehen Gesetzbuches über un- 
erlaubte Handlungen von den beiden Beklagten als Gesamt- 
schuldnern Erstattung der Kosten der versuchten Heilung und 
der Beerdigung im Gesamtbetrage von 2187,80 GM. nebst Zinsen 
In den beiden Vorinstanzen mit der Klage abgewiesen, hat sie 
Revision eingelegt. Sie beantragt, unter Aufhebung des Beru- 
fungsurteils, anderweit zu erkennen. Die Beklagten beantragen 
die Zurückweisung der Revision. 

Ausden Entscheidunes gründen: Für-‘die Haftung 
der Erstbeklagten kommen die $$ 1, 3 Reichshaftpflichtgesetzes 
und $ 831 BGB,., für die des Mitbeklagten $ 823 BGB. in Betracht. 

Das Berufungsgericht stellt fest: Dr. O. sei auf dem Fahr- 
damm einer weithin gradlinigen und übersichtlichen Straße dem 
herannahenden Straßenbahnzug entgegengeganeen. Er habe sich 
schon, bevor der Zue in Seine unmittelbare Nähe gekommen 
sei, im Bereiche der Bahngleise befunden und sei darin ge- 
blieben, ‘obwohl er durch fortgesetztes Klingeln und laute Zu- 
rufe gewarnt worden sei. Daß er, auf diese Warnungen nicht 
im geringsten achtend, auf oder an den Gleisen geblieben sei, 
sei den Zeugen des Vorgangs unbegreiflich erschienen. Der 
Wagenführer habe etwa 10m vor der Unfallstelle den Strom 
abgestellt, gebremst, zleich darauf Sand gestreut und im Augen- 
blick des Zusammenstoßes die Schutzvorrichtung herunter- 
gelassen. Die Fahrt des Bahnzuges sei im Augenblick des Un- 
falls schon stark verlangsamt gewesen. 

Bei dieser Sachlage nimmt das Berufungsgericht einerseits an, 
daß der Verunglückte in ungewöhnlich hohem Maße die im 
Verkehr erforderliche Sorefalt außer acht gelassen und dadurch 
den Unfall selbst verschuldet habe. - Anderseits verneint es, daß 
beim Unfall ein Verschulden des Wagenführers mitgewirkt habe. 
Dieser habe alles getan, was zur Abwendung des Unfalls bei der 
Annäherung des von ihm geführten Bahnzugs an den dann Ver- 
unglückten möglich gewesen sei. Auch der Vorwurf, daß er zu 
schnell gefahren oder zu spät die Fahrt verlangsamt oder ein- 
gestellt habe, könne ihm nicht gemacht werden. Die weithin über- 
sehbare Bahnstrecke habe schnell durchfahren werden dürfen. 
Die Fahrt habe nicht zu langsam oder gar eingestellt zu werden 
brauchen, als sich in geraumer Entfernung ein Fußeänser im 
Bereiche der Bahngleise befunden habe, sofern dieser nur so 
rechtzeitig durch Klingeln gewarnt worden sei, daß er der Ge- 
fahr bequem habe entweichen können und dazu selbst bei Auf- 
ınerksamkeit und plötzlichem Erschreeken noch die nötige Zeit 
zehabt habe. Erst als der Waeenführer bemerkt habe, daß sein 
Klingeln unbeachtet bleibe, habe er die Fahrt so schnell] wie 
möglich einzustellen suchen müssen. Dementsprechend habe der 
Mitbeklagte gehandelt. 

Die tatsächlichen Feststellungen des Berufuneseerichts sind 
für das Revisionsgericht maßgebend. Die daran hinsichtlich des 
Verschuldens der beiden Beteiligten geknüpften Erwägungen 
sind rechtlich unbedenklich. Sie schließen zunächst eine Haf- 
tung des Z weit beklagten aus dem $ 823 BGR. aus, da ihm das 
zum Tatbestande dieser Bestimmung gehörige Verschulden nicht 
nachgewiesen ist. Die Haftung der Erstbeklaeten aus dem 
Reichshaftpflichtgesetze wird durch den von der Beklagten ge- 
führten Beweis, daß der Unfall durch eignes Verschulden des 
Verunglückten verursacht ist, noch nicht ohne weiteres ausge- 
schlossen. Neben dem $ 1 RHaftpflG. kommt seit dem Inkraft- 
treten des Bürgerlichen Gesetzbuchs dessen S 254 nach der fest- 
stehenden Rechtsprechung des Reichsgerichts (vel. aus neuerer 
Zeit J. W. 1920 8.282 Nr. 3. Gruchots Beitr. Bd. 678. 172) in dem 
Sinne zur Anwendung, daß, wenn für einen Eisenbahnunfall die 
von dem Bahnunternehmer zu vertretende Betriebsgefahr und ein 
eignes Verschulden des Verunglückten ursächlich gewesen sind, 
die Verpfliehtung des Unternehmers zum Ersatz sowie der Um- 


fang des zu leistenden Ersatzes von den Umständen, insbesondere, ! 


‚der „Betriebsgefahr“ oder gar ihrer „Erhöhung“, der $ 


‘a. D. Bach, Elberfeld, von bewährten Fachleuten 


‚ siehtlicher Weise zusammengestellt und durch Beispiel 


davon abhängt, inwieweit der Schaden vorwiegend auf 
triebsgefahr oder das eigene Verschulden des Verung 
zurückzuführen ist. Eine gewisse Mitwirkung der bes 
Gefahren, die der Betrieb eines Straßenbahnunternehm 
die Allgemeinheit mit sich bringt, hat sich auch ‚im vorlieg 
Falle in der Gebundenheit der Bahn an die Schienen ur 
darauf beruhenden Unmöglichkeit des Ausweichens wie 
aus. dem Verkehrsinteresse folgenden Unmöglichkeit, vo 
Fußgänger anzuhalten, offenbart. Das eigene Versch 
Verunglückten erscheint indessen unter. den. dargeleg 
sächlichen Verhältnissen also so grob und in so überwie 
Maße ursächlich für den Unfall, daß daneben, wie sch 
Landgericht unter Billigung des Berufungsgerichts 
gesprochen hat, „die allgemeine Betriebsgefahr der Str 
nicht ins Gewicht fällt und nicht zu einer Verteilung d 
dens gemäß $ 254 BGB. führen kann“. Unter diesen Un 
‘konnte auch die Haftung der Erstbeklagten aus $ 83 
verneint werden, ohne daß der Entlastungsbeweis für d 
wendung gehöriger Sorefalt bei der Auswahl des Zweitbe 
wie bei der Beschaffung der notwendigen Vorrichtung 
Gerätschaften erhoben zu werden brauchte. Denn es hat &i 
geben, daß, selbst. wenn die Erstbeklagte in einer die 
ziehungen etwas versäumt haben sollte, diese Versäum 
die Entstehung des Unfalls nicht ursächlich gewesen sein 
Beurteilung: Das vorstehende Urteil ist für die 
ten deshalb von der größten Bedeutung, weil es den 


oft zuungunsten des Unternehmers ausgewertet wi 
auch in den Kreis der Erwägungen zieht, indessen auf 
eines Tatbestandes ablehnen zu müssen glaubt, der sich, wie 
häufig, nach jeder Richtung hin hat einwandfrei feststell 
klären lassen. Wer, wie der Ehemann der Klägeri 
wider die mindesten Anforderungen verstößt, die der " 
einer Großstadt nun einmal an ihre Bürger stellen dar! 
es sich gefallen lassen, daß man ihm das Verschulden a 
Unglücksfalle in vollstem Umfange beimißt und eine Min 
nicht etwa in der Person des Fahrers, seiner Handlungs 
oder endlich in den mechanischen Einrichtungen des Fuhr 
suchen darf, die natürlich auch einmal versagen könne, 

Di@ Gerichte haben aber auch ihre soziale Aufgabe 
erfüllt, daß sie dem Bürger zu Gemüte führten, wie 
neuzeitlichen Verkehrseinrichtungen und Verkehrszus 
gegenüber zu benehmen hat, will er die Folgen eines 
nicht auf sich laden. , - Re 


Bücherschau. x 
(Siehe auch S. 861 u. 868.) ? 


‚ — Sonderunterrichtsheft für den Innendienst der. A 
schen Dienststellen (Leitfaden für Bahnmeisterschreibe 
erste Teil des Heftes, der unter Führung von Regierung 


ist, gibt Auskunft über alle im Bürodienst der Bahnmei 
vorkommenden Fragen, z. B. über alle für die Einstellu 
das Ausscheiden eines Arbeiters notwendigen Arbeiten 
zu beachtenden Vorschriften, weiter über Kranken 
sionskassenwesen, Rechnungs-, Stoff- und Gerätewesen ı 
zahlreiche andere Fragen. Dieser Teil gilt in der Hau 
für den Bereich der früheren preußisch-hessischen Eis 
verwaltung. Der zweite, von Oberamtmann Paschas 
arbeitete Teil über das Lohnreehnungswesen hat Gelt n 
halb des ganzen Reichsbahngebietes. In diesem Abschn 
den alle auf Bahnunterhaltungsarbeiter anzuwendend 
stimmungen über Lohnfestsetzung und Lohnberechnung 


tert. Das Sonderunterrichtsheft, das nieht nur für den 
dienst der bautechnischen Dienststellen, sondern auch fü 
besprechungen von Wert ist, kann für 60 Pf. unmitt 
einfacher Postkarte bei der Schriftleitung der Zeitsch 
Eisenbahnfachmann“, Zehlendorf (Wannseebahn), Karlst 
stellt werden. F 8; 


— Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Vorschriften für 
ferung von Farben und die Ausführung von Anstrie 
Eisenbauwerke (FAE.). Amtliche Ausgabe mit drei & 
eingeführt durch Verfügung der Hauptverwaltung v 
1926 — 82. D. 4901. — Berlin 1926. Verlag von Wi 
und Sohn. Gebeftet: 1,50 MH. ve: 
- Auf den Schutz der Eisenbauwerke der Deutsch 
bahngesellschaft gegen die schädlichen Einflüsse der \ 
und Gase ist in den früheren Jahren häufig aus falsel 
samkeitsgründen leider zu wenig Gewicht gelegt word 
ches Bauwerk hätte bei Verwendung wirklich guter 1 
farben für den Schutzanstrich eine längere Lebens 
reicht. : ne 
Es fehlte bisher jegliche Vorschrift über die zug 


— "9505 


Nr. 33 


A ‚sführung des Anstrichs. 


hdnis für die Anstrichausführung. 


hm dahingegangen. 


ren halten. 


BR’ 


7 N; den 10. August 1926. 


- Stettin, im August 1928. 


Ein jeder, dem die Unter- 
von Eisenbauwerken oblag, wählte nach eigenem Gut- 
ie Farben in sehr vielen Fällen lediglich unter Berück- 
des Einheitspreises, ohne sich für die Zusammen- 
r Farbe, ihre Prüfung und Erprobung und die Kon- 
‘Lieferung zu interessieren. Bei den örtlichen Bau- 
eamten mangelte es leider sehr oft an dem nötigen 


m Übelstand soll die neue, vorliegende Vorschrift ab- 
In ihr werden die Farbbeschaffung, die Entrostungsar- 
die Anstrichausführung und die Anstrichbeobachtungen 


"Am 5. August 1926 verstarb in Braunfels, seinem Ruhesitz, der 
Ober- und Geheime Baurat a.D. 


Suadieani. | 


1579 bis zu seiner Zurruhesetzung im 


Der Verstorbene, der vom Jahre 
i i dreijährigen Unterbrechung 


re seiner dienstlichen Tätigkeit für die sprunghafte bauliche Entwickelung 
erliner Verkehrsnetzes maßgebend. 

Der rechte Mann zur rechten Zeit am rechten Ort. 
Seine gründliche bis ins kleinste gehende Kenntnis der Berliner Verkehrs- _ 
‚tnisse, "seine vollkommene Beherrse hung der Mittel zur Befriedigung des 
ehrs, seine unübertreffliche Art ihrer Anwendung, sein weitausschauender 
für die Entwicklungsmöglichkeiten des Berliner Verkehrs befähigten ihn, 
tisenbahnanlagen so zu gestalten, daß sie nicht allein der 
gewachsen waren, sondern auch der künftigen Entwicklung 
schlicher Voraussicht überhaupt möglich ist, 
: Beziehung musterhaften Pläne bilden noch für lange Zeit die Grundiagen 
den Ausbau des Berliner Eisenbahnverkehrsnetzes. 

Wir betrauern in dem Heimgegangenen aber nicht allein den hervor- 
nden Eisenbahnfachmann, sondern auch den ausgezeichneten Menschen. 
e lautere vornehme Gesinnung, sein Wohlwollen, seine stete Bereitschaft, 
ennützig zu helfen und zu fördern, werden jedem, der das Glück hatte, 
m oder unter ihm zu arbeiten, unvergeßlich sein. 


- Die Reichsbahndirektion Berlin wird sein Andenken stets in hohen 


Der Präsident, 
‚die Mitglieder und Hilfsarbeiter der Reichsbahndirektion Berlin. 


Am 4. d. Mts. verschied nach längerer Krankheit 
Herr Reichsbahnrat Haertel 


Der Verstorbene war nahezu 40 Jahre bei 
seit Januar 1920 als Vorstand des Verkehrsamts I in Stettin. Mit vor- 
her Pflichttreue hat er sein Amt versehen und sich durch seinen lauteren 
chten Charakter die dauernde Wertschätzung seiner Mitarbeiter erworben. 
Wir werden das Andenken dieses treubewährten Mannes stets in Ehren 


Der Präsident 
und die oberen Beamten im Reichsbahndirektionsbezirk Stettin. 


behandelt; 


dann folgen „die besonderen Bedingungen für die 
Lieferung von Farben für Eisenbauwerke“ 
Bedingungen für die Entrostung und das Anstreichen von Bisen- 
bauwerken der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft“ mit dem 
vom Reichsarbeitsministerium herausgegebenen Bleimerkblatt 
und den von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft her ausge- 
gebenen „Richtlinien für die Herstellung hängender 


und „die besonderen 


Gerüste zu 


Ausbesserungsarbeiten an Brücken und Ingenieurhochbauten“. 


der Eisenbahn- 


stärksten Be- 
soweit es 


i=$) 3 
Seine in 


gerecht werden. 


Ein treuer Freund ist 


(835) 


der Eisenbahn-Verwaltung 


(839) 


S hränkung der Abfertigungs- 
?fugnisse von Stationen. 


1 . September 1926 wird der an der 
ecke Walburg (Hess.-Nass.)- 
rodesWest zwischen Velmeden 
rode gelegene Personenhalte- 
ommerode zur Tarifstation 
mit ; der Maßgabe, daß sie nur 
von, Frachtzut im 
ERDESSERIRSESHEN 


sin 9, August 1926. 
e Reichsbahn-Gesellschaft. 
chsbahndirektion Cassel. 


‚tigen. 


(836). 


3. Güterverkehr. 
Deutsch- und Litauisch-Russischer 
Gütertarif. 
Mit Gültiekeit vom 5. August 1926 sind 
auf Seite 6 unter 3 Moskau-Kursker 
Bahn die Station- Sserebrjany-Bor, auf 
Seite 7 unter 6 Südostbahn die Station 
Sherdewka und auf Seite 8 unter 13 Nord- 
eisenbahn die Station Iwanowo-Wos- 
nessensk nachzutragen. Das alphabetische 
Verzeichnis ist ebenfalls zu berich- 
(825) 
Königsberg (Pr. ), den 3. August 1926. 
Deutsche Reie ‚hsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Die genaue Beachtung dieser Vorschriften ist im Interesse der 
Erhaltung von Eisenbauwerken unbedingt erforderlich. 


J. Kuhnke, Berlin. 


| Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 10. August 1926 
werden die Anwendungsbedineungen der 
Ausnahme-Tarife 17a und 64 geändert. 

Berlin, den 4. August 1926. (821) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
teichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5 

Mit Gültigkeit vom 9. August 1926 ist 
der Ausnahmetarif 127 für  bedeckte 
Eisenbahngüterwagen von Werdau nach 
Salzburg in Kraft getreten. 

Berlin, den 7. August 1926. (833 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Seehafenverkehr mit 
Süddeutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
wird der Tarif neu herausgegeben. So- 
weit durch die Neuausgabe Erhöhungen 
eintreten, werden diese erst am 1. No- 
vember 1926 wirksam. Durch den neuen 
Tarif wird der Nachtrag 1 (neue Folge) 
vom 1. Januar 1919 und der Neudruck 
für die Stationen des besetzten Gebietes 
nebst Nachträgen aufgehoben. Der Neu- 
druck enthält außer bereits bekanntge- 
machten Änderungen und Ergänzungen: 
Aufnahme verschiedener Stationen, Ände- 
rungen von Tarifentfernungen und Ent- 
fernungskürzungen infolge Auflassung 
der  pfälzisch. - badischen  Brückenzu- 
schläge. Abdrucke sind bei den beteilig- 
ten Verwaltungen und den Güterabferti- 
sungen zum Preise von 3 RM. zu haben. 

Hannover, den 4. August 1926. (822) 

- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Hannover. 


Deutseh-italienischer Güterverkehr über 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und 
Tarvisio. 

Direkter Tarif vom 16. August 1926. 
Der Preis für den Teil V des Tarifs 
(Verzeichnis der in den Tarif aufgenom- 
menen italienischen Stationen usw.) be- 
trägst 4,50 Reichsmark. (829) 

München, den 5. August 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutseh - Österreichischer Güterverkehr. 

Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 

1. August 1926. 

Mit Gültiekeit vom 15. Oktober 1926 
werden in den Artikeltarifen Nr. 9, 16, 
34, 40 und 50 Änderungen von öster- 
reichischen Frachtsätzen durchgeführt: 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 5. August 1926. (828) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 
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Zeitung des ‘ 
‚ Deutscher Eisenbahnv 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterver- 
kehr (Verkehr mit deutschen Seehafen- 
stationen). 

Mit Gültigkeit vom 10.- August 1926 
wird die Bekanntmachung vom 25. Juni 
1926 über die „Besondere Frachtermäßi- 
gung“ des Tarifs Nr. 40 wıe folgt ersetzt: 
BesondereFrachtermäligune. 
l. Für rohes Erdöl (Mineralöl) russi- 
scher, rumänischer und persischer Her- 
kunft wird der Frachtsatz der Schnitt- 
tafel A von Bremen nach Bodenbach/Tet- 
schen unter II von 1318 h& auf 948 -h& 
sogleich bei der Abfertigung ermäßigt, 
wenn an ein und demselben Empfänger 
mindestens 17 500 t bis zum 15. April 1927 
aulgeliefert und folgende’ Bedingungen 

erfüllt werden: 

Der Empfänger hat sich. der 
Dresden gegenüber schriftlich zu ver- 
pllichten, bis zum 15. April 1927 min- 
destens.17500 t zu beziehen und hierfür 
eine der Reichsbahn genehme Sicherheit 
in Höhe von 675 000 K& zu leisten. 

Bis zum 1. Juni 1927 hat der Empfänger 
dureh Einsendung eines Verzeichnisses 


RBD. 


unter Beitügung der Ursprungs- oder 
Duplikatfrachtbriefe sowie der Schifts- 


konnossemente der Reichsbahndirektion 
Dresden nachzuweisen, daß die Mindest- 
menge von 17500 t befördert worden ist. 
Das Verzeichnis muß für jede beförderte 
Sendung folgende Angaben enthalten: 

a) Eigentumsmerkmal. und Nummer 

des Wagens, 
bh) das der Frachtberechnung zuerunde 
gelegte Gewicht, 

c) die erhobene deutsche Sehnittfracht, 

Wird der Nachweis bis zum 1. Juni 
1927 nicht erbracht, so wird die Fracht 
nachträglich für das wirklich verladene 
(jewicht nach dem Frachtsatze von 1318 h& 
berechnet und der Unterschiedsbetrag — 
einschließlich 10 v. H. Zinsen — vom 
Empfänger eingezogen. Stellt sich die 
Fracht für die an der Mindestmenge 
[ehlende Menge nach dem Frachtsatze 
von 948 h& — einschließlich 10 v. H. 
Zinsen Jährlich für die Hälfte des Ab- 
rechnungszeitraumes — billiger als die 
vorgenannte Unterschiedsfracht, so wird 
diese Fracht erhoben. 

II. Für rohes Erdöl (Mineralöl) russi- 
scher, rumänischer oder persischer Her- 
kunft wird’ der Frachtsatz der Schnitt- 


tafel A unter II von Hamburg nach 
Bodenbach/Tetschen bei Aufgabe der 


nachstehend angegebenen Mindestmengen 
an ein und denselben Empfänger im 
hückvergütungswege ermäßigt auf 
a) 1030 h& bei Aufgabe von mindestens 
5000 t binnen 5 Minuten, 

b) 965 h& bei Aufgabe von mindestens 
10 000 t binnen 10 Monaten, 

c) 927 h& bei Aufgabe von mindestens 
13000 t binnen 12 Monaten. 

Der Frachtunterschied wird durch die 
Reichsbahndirektion Dresden erstattet, 
wenn der Antrag innerhalb 3 Monaten 
nach Ablauf der Auflieferungsfrist unter 
Beifügung eines. Verzeichnisses einge- 
reicht wird, das für jede beförderte Sen- 
dung folgende Angaben enthalten muß: 

a) Eigentumsmerkmal und Nummer des 

Wagens; 

b) das der Frachtbereehnung zugrunde 

gelegte Gewicht, 

€) die erhobene deutsche Sehnittfracht. 

Dem Verzeichnis sind die Ursprungs- 
oder Duplikatsfrachtbriefe . sowie die 
Schiffskonnossemente beizufügen. Forde- 
rimgsberechtiet ist der Empfänger. Die 
Auszahlung der Frachtunterschiede er- 
folgt in Reichsmark zu dem am Zahlungs- 


tage gültigen bahnamtlichen Erhebunges- 
kurs. ! 
Tschechoslowakischer Wortlaut: 

Zvlästnisleva dovozne&eho. 

Il. Pro nerostny olej surovy (ropa) 
ruskeho, rumunskeho a persk6ho püvodu 
snizuje se sazba dilei tarib1 tabulky A z 
Bremen do Podmokel/De£ina pod .II ze 
1318 h& na „948 h&“ ihned pri podeji, bude- 
li odeslano do 15. dubna 1927 na jednoho 
a tehoZ prijemee .neimen& 17500 tun a 
splni-li se tyto podminky: 


Prijemce musi-se pisemn& zaväzati fe- 


ditelstvi FiSsk6& drähy v Dräzdanech, ze do 
17. dubna 1927 odebere 17500 tun a Fisk& 
dräze musi  sloZiti zäruku v £ästee 
675.000 Ke. x 
Do 1. &ervna 1927 musi prijemce u Te- 
ditelstvi fiSsk& drähy v Dräzdanech pro- 
käzati, Ze bylo pfepraveno nejmene 17 500 
tun a to seznamem, ku kteremu pripoji 
püvodni näkldni listy neb jich duplikäty, 
Jakoz i lodni konosementy. Seznam musi 
obsahovati pro kaZdou zäsilku tyto adaje: 
a) znacku vlastnickou a &islo vozu, 
b) vahu, ktera byla podkiadem pro 
vypocet dovozn6eho, | 
e) zaplacenou n&meckou dilei sazbu. - 
Nebude-li dükaz podän do 1. &ervna 
1927, bude po&itäno dovozne za skuteene 
naloZenou väahu .podle sazby 1318 h& a 


piljemce musi zaplatiti rozdl s 10% 
’ o . ’ x ” 
ürokü. Bude-li  dovezne na mnoZstvi, 
chybici do  stanoveneho nejmensiho 


mnoZstvi podle sazby 948 h& -v6etnE 10% 
uroku, placencho ro@n& za polovinu doby, 
v kter&e se oduetujelevn&jsi neZ rozdil 
vpredu uvedeny, vybefe se toto dovozne. 

Il. Pro nerostny olej surovy (ropa) 
ruskeho, rumunsk&ho a persk&ho püvodu 
sniZuje se navratkem: sazba dilei tarifni 
tabulky A z Hamburku do Podmokel/De- 
Cina pod II, poda-li se na jednoho a t&hoz 
prliemce, neimensi mnoZstvi niZe udanä, 
a to: 

a) na 1030 he podä-li se‘ nejmend 

5000 tun za 5. mösieü, 


b) na 965 he poda-li „se nejmen& 
10.000 tün za-10 mesieu, 
e) na 927 h&, podä-lı se nejmene 


13 000 tun za 12 mesich. 
Slevu poskytne Feditelstvi Fissk& drähy 
v Dräädanech, budeli mu predloZena do 
3 mösicü po uplynuti Ihüty dodaei Zäadost 
a seznam, ktery musi .obsahovati pro 
kazdou zäsilku tyto udaje: 
a) znacku vlastnickou a £islo vozu, 
b) vähu, kterä byla podkladem pro 
vypocet dovozn6ho, 
€) zaplacenou n&meckou dil&i sazbu. 
K seznamu nutno pripoditi püvodni 
näakladni listy neb jich duplikäty, iakoz 
i lodni konosementy. Oprävnenym k 
pohledävce jest prliemee. Rozdil dovoz- 
neho bude vyplacen v fißskych markäch 
podle üredniho Zeleznieniho kursu, plat- 
neho v den vyplaty. ‘ 
Dresden, am 6. August 1926. (827) 
' Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
' Reiehsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C TI (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 12. August 196 
tritt die Altona - Kaltenkirchen - Neu- 
münster Eisenbahn dem Ausnahmetarif 12 
(Wagen mit Schaustellungen usw.) bei. 

Berlin, den 6. August 1926. (832) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


N 


‘sendung von 1,80 M zuzüglich 0,2 


Reichsbahn-Gütertarif, Hefte ı 
un lu 

Die im Heft © Ib für Stüecl] 
öffentlichten  Zuschlagsfrachte 
Braunschweigischen‘ Landes 
gelten auch für das nach 
tarifen. beförderte Stückgut. 
Ferner wird mit  Gültiek 
15. August 1926 im Heft C Te 
stimmung aufgenommen, daß 
sendorf Hafen(Re) eine B 
gebühr in Höhe der tarifmäßie 
stellgebühr erhoben wird... = 
- Berlin, den 8. August 1926. 
r Deutsche Reichsbahn-Gesel 
Reichsbahndirektion Berli 


- Durchfuhrausnahmetarif SD.) 
Mit Gültigkeit vom 12. Aug 
wird das Warenverzeichnis des 
trags I zum S.D. Nr. 4 durch A 
von Nickel, Zink roh, gereinigt 
gossen, und Zinkblech ergänzt. 
Altona, den 5. August 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellseh 

Reichsbahndirektion Alt 


a 
Br, 


Am 10. August 1926 treten in Kr 
Nachtrag Ill zum Teil Il des Gi 
tarits der Saarbahnen Pre 
Nachtrag III zum Teil Ill. des G 
tarifs der Saarbahnen Preis 
Nachtrag Il zum Tiertarif der Sa 
bahnen we Preis 
Die Tarifnachträge enthalten 
I’rachten und Gebühren. Sie könne 
der Drueksachenverwaltung der 
bahndirektion des Saargebietes ki 


bezogen werden. Nähere Ausk 
teilt das Gütertarifbüro der 
Direktion. DR 


“ Saarbrücken, den 6. August 19% 
Eisenbahndirektion des Saarg 


Gütertarif Teil I, Abteilung A, Äı 
Vom 5. August 1926 an bis auf ı 
sind Zelluloidplatten bestimmieı 
schaffenheit unter bestiı 
Bedingungen zur Beförderun 
gelassen. ei 
Nähere Auskunft erteilen .die 
schaftliche Direktion und- die 
stellen. Er; 
Regensburg, den 2. August 192 
R Bayerischer Lloyd } 
Schiffahrts-Aktiengesellschat 


vo 


4. Verdingungen. 4 


Die Oberbauarbeiten für das 7 
dungsgleis zwischen der südliche 
gehungsbahn und Bahnhof Grof 
(1600 m Gleis) sollen öffentlich verg 
werden. Die Angebotsmuster 
gegen Porto und bestellgeldfreie B 


Rückporto von der Eisenbahnbz 
lung Michendorf (Mark) bezogen \ 
‚Die versiegelten und mit der ä 
Aufschrift „Angebot für die OÖ 
arbeiten des Verbindungsgleises be 
hof Großbeeren“ versehenen Ai 
sind bis zum Eröffnungstermin & 
woch, den :25. August 1926, 7 
12 Uhr pünktlich und postfrei an d 
abteilung einzusenden. > 
Zuschlagsfrist vier Wochen. 
Michendorf, den 4. August 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Eisenbahnbauabteilung. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 

von dem verantwortlichen Schriitleiter, Reichsbahn 
Für den Anzeigenteil verantwortlie 

Verlag von Julius Springer in Berlin W. 
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Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
direktionspräsidenten z.D. Wulff in Berlin, 
h F, Luckhardt, Berlin SO %. , Til 
— Druck von H. $. Hermann & Co. in Berlin SW, & 
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Berlin, den 19. August 1926. 


3 Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
; Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
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Von Geheimer Rat 


e erste Geschäftsperiode der Reichsbahn-Gesellschaft 
mehrere Berichte Aufschluß. Gegen Ende vorigen Jahres 
der Bericht des Eisenbahnkommissars Leverve an die 
onskommission über das erste Jahr des Sachverstän- 
s, welches vom 1. September 1924 bis 31. August 1925 
'urde in unserer Zeitung Nr. 10 vom 11. März 1926 ein- 
| besprochen. Nunmehr liegt auch der Geschäftsbericht 
hsbahn-Gesellschaft vom 3. Juni 1926 über das Jahr 
das den Zeitraum vom 1. Oktober 1924 bis Ende 1925 
Und schließlich hat neuerdings unter dem 12. Juni 
verve einen Bericht veröffentlicht für die Zeit vom 
fember 1925 bis zum 31. Mai 1926. Diese drei Berichte 
neiden sich also zeitlich, so daß die darin enthaltenen 
‘oft nicht ohne weiteres miteinander vergleichbar sind, 
muß schon gut mit Segeln und Kompaß ausgerüstet 
enn man auf diesem Meere von Darlegungen, statistischen 
en und Schlußfolgerungen eine Fahrt unternehmen will, 
h der Gefahr des Scheiterns auszusetzen. Im sichersten 
asser befinden wir uns, wenn wir uns hauptsächlich dem 
der Reichsbahn-Gesellschaft anvertrauen, der übrigens, 
n hier hervorgehoben werden mag, in der gesamten 
Presse eine ausgezeichnete Aufnahme gefunden hat; so 
‚um nur ein Beispiel herauszugreifen, die „Vossische Ztg. 
aß der erste Abschluß der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
ein wider Erwarten günstiges Bild biete und die Ver- 
im ersten Geschäftsjahre den an sie als kaufmännisches 
jehmen gestellten Anforderungen vollauf gerecht geworden 
as hierin zum Ausdruck gebrachte Vertrauen zeigte sich 
in der vielfachen Überzeichnung der vor kurzem zum 
enmal auf den Markt gebrachten Vorzugsaktien der Gesell- 
‚Unter schweren Verhältnissen ist die Reichsbahn-Gesell- 
wie sie in ihrem Bericht ausführt, am 11. Oktober 1924 
ben getreten: Die deutsche Wirtschaft lag unter den 
des Ruhrkampfes darnieder, große und wichtige Teile 
es standen unter der Verwaltung der französisch- bel- 

isenbahnregie, es galt, neue Wege zu finden für die 
‚Form, in der die Deutsche Reichsbahn in der Zu- 


“ 
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sbericht der Deutschen Reichs- kupfer. — Tarifänderung für Kraft- linien zur Reform des tschechoslow. 
esellschaft für das Geschäftsjahr wagen auf der Saßnitzlinie. — Kraft- Eisenbahntarifes. — Tariferhöhung 
nd Bericht des Eisenbahnkom- wagen bei Eisenbahn-Betriebsstörun- in Polen. — Neue Lokomotiv- und 
 Leverve vom 12. Juni 1926. gen. — Aufhebung des Siehtvermerks Waesgonfabrik in Rumänien. — Neues 
ister a. D. Hoff. Deutschland-Portugäl. — Fahrpreis- : Ostalpenbahnprojekt in der Schweiz. 
herigen Vorschläge zur Verbesse- ermäßigung für Kleingärtner. — — Verkehrsverbesserung in Portu- 
der Umbildungsarbeit im Güter- Neue Bergbahnen. — Eisenbahn- gal. — Pariser Untergrundbahn. — 
st in betrieblicher und betriebs- unglück bei Langenbach. Verkehrsverbesserungen bei der 
shaftlicher Beleuchtung. Österreich: Elektrisierung der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Vor- 
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kunft zu betreiben ist, um trotz aller Schwierigkeiten eine Ge- 
sundung des Unternehmens herbeizuführen. Es mutet tragisch 
an, daß die Verwaltung bei Darlegung der ersten erfolgreichen 
Anläufe nach diesem Ziele am Schlusse des Berichtes den Tod 
des Mannes melden muß, der an der Spitze aller Bestrebungen 
stand. Die Bedeutung des verstorbenen Generaldirektors Oeser, 
dessen Verdienste auch in unserer Zeitung eingehend gewürdigt 
wurden, wird im Bericht mit warmen Worten anerkannt, wobei 
namentlich noch hervorgehoben wird, wie es sein ganz beson- 
deres Verdienst war, daß die Reichsbahn bei ihrer Umstellung 
im Eigentume des Deutschen Reiches verblieb, und es klingen 
in uns angesichts dieses dem Vaterlande’gewidmeten Lebens die 
Worte an, die einst Tacitus dem Staatsmann und Feldherrn 
Agricola widmete: „Sein Tod duldet nicht Trauer noch Klage, 


vielmehr ziemt es sich, nachzueifern dem Beispiel, das er uns 
gegeben, insoweit eines jeglichen Eigenart dies gestattet; solches 


allein ist die wirkliche Totenklage, solches geziemt dem hin- 
eebenden Sinn jedes wahren Freundes.“ Daß eine solche Sinnes- 
art den deutschen Eisenbahnern nicht fern liegt, wird zu unserer 
Genugtuung auch im Bericht anerkannt: „Die besonderen Ver- 
hältnisse des ersten Geschäftsjahres haben hohe Anforderungen 
an die Beamten und Arbeiter der Reichsbahn gestellt. Wenn es 
gelungen ist, ihnen gerecht zu werden, so ist es einer verständ- 
nisvollen Zusammenarbeit und der bewährten Pflichttreue des 
Personals zu verdanken.“ 

Der Geschäftsbericht der Reichsbahn-Gesellschaft umfaßt 
65 Druckseiten. Er gibt zunächst, in glücklicher Scheidung des 
generell Wichtigen von den Einzelheiten, einen kurzgefaßten 
allgemeinen Überblick über die Entwicklung der Verhältnisse 
und bringt dann mit entsprechenden Erläuterungen die Eröff- 
nunesbilanz (1. Oktober 1924) sowie den Jahresabschluß 1925, 
der sich aus dem Betriebsabschluß, der Gewinn- und Verlust- 
rechnung sowie der Bilanz für den 31. Dezember 1925 zusammen- 
setzt. Hieran schließen sich in tabellarischer Form statistische 
Angaben über Betriebslängen und Betriebs- sowie Verkehrslei- 
stungen, über Wagenstellung, Bestand an Lokomotiven und 
Wagen, über Brenn- und Schmierstoffverbrauch, Personalstand, 


Nr. 33 ER — 818 — 


Betriebseinnahmen und -ausgaben, Unfälle, Bezüge der plan- 
mäßigen Reichsbahnbeamten und Löhne der Arbeiter: die Ge- 
genüberstellungen der Ergebnisse aus den Jahren 1913 und 1925 
gewähren hier viele wichtige Vergleichsmöglichkeiten. Auf 
Seite 41ff. werden dann interessante Einzelausführungen ge- 
geben über Verkehr und Betrieb, Tarife, Finanzen, Personal- 
wesen, Bauwesen, Fahrzeugbau, Stoff- und Wärmewirtschaft, 
Werkstättenwesen sowie Beschaffuneswesen. Bei Besprechung 
dieses für die Öffentlichkeit bestimmten verhältnismäßie kurz 
gefaßten Geschäftsberichtes hat der von der Verwaltung außer- 
dem für den inneren Dienstgebrauch aufgestellte weit ausführ- 
lichere Bericht nebst umfassenden statistischen Unterlagen außer 
Betracht zu bleiben. 

Die allgemeine Wirtschaftslage, die schließlich die wichtigste 
Grundlage für das Gedeihen der Reichsbahn ist, war im allge- 
meinen nicht sehr günstig, Zwar trat in der ersten Zeit des Ge- 
schäftsjahres zunächst eine allmähliche Steigerung der Ein- 
nahmen ein, doch bewirkte die gegen Ende 1925 erwachsende 
Krisis der deutschen Wirtschaft bald wieder eine erhebliche 
Minderung der Einnahmen, und dieser Abfall der Einnahmekurve 
hat sich in den ersten Monaten des Jahres 1926 noch verstärkt. 
Eine lehrreiche bildliche Darstellung im Bericht des Eisen- 


bahnkommissars vom 12. Juni 1926 zeigt, daß in den Monaten 
Januar bis April 1926 die Gesamteinnahmen wesentlich unter den 
Einnahmen des gleichen Zeitraumes im Jahre 1925 verblieben, 
und zwar ergibt sich diese Senkung sowohl für den Güter- wie 
für den Personenverkehr, hinsichtlich des letzteren mit der 
Ausnahme, daß er während eines ganz kleinen Zeitabschnittes 
etwas mehr Einnahmen brachte als im Vorjahre. Die Gesamt- 


summe der Nettoeinrahme (nach Abzug der Beförde »TUNgSSteUer) 
für die ersten vier Monate des Jahres 1926 beträgt nach Leverve 
1260 Millionen gegen 1417 Millionen Mark für den gleichen’ Zeit- 

raum von 1925, was einen Rückgang von 157 Mill lionen, mithin 
mehr als 11% bedeutet. Die Beförderungskrisis scheint ihren 
Höhepunkt im Januar 1926 erreicht zu haben, von da an ist eine 
leichte Besserung zu verspüren. Der Geschäftsbericht der Ver- 
waltung bringt die Hoffnung zum Ausdruck, daß im weıteren 
Verlaufe des Geschäftsjahres 1926 die Verhältnisse sich gün- 
stiger gestalten, so daß weitere Maßnahmen außer den bis- 
herigen starken Einschränkungen der Ausgaben nicht nötig sein 
werden. Die Konsumtionskraft des deutschen Volkes hat, wie 
bekannt, leider sehr nachgelassen, und diese Tatsache spiegelt 
sich naturgemäß auch bei der Reichsbahn im Sinken der Ein- 
nahmen wieder. Sind doch z. B. annähernd 2 Millionen Arbeits- 
lose in Deutschland vorhanden, zu denen etwa die gleiche Zahl 
Kurzarbeiter tritt; hoffentlich erweisen sich die ‚jetzt im Gange 
befindlichen, auf Förderung der produktiven Erwerbslosenfür- 
sorge gerichteten Bestrebungen der Regierungen und der Par- 
lamente, insbesondere des vorläufigen Reichswirtschaftsrates als 
erfolgreich, und hoffentlich gelingt es, hierdurch der Wirtschaft 
einen neuen Impuls zu geben. 

Das Jahr 1925 war für die Reichsbahn das erste Jahr einer 
normalen Betriebsführung nach dem Kriege. Nachdem die 
Rhein-Ruhr-Bahnen wieder in deutsche Verwaltung übergegan- 
gen waren, konnte die Einheit des Unternehmens wiederher- 
gestellt werden. Durch den ganzen Bericht zieht sich die Dar- 
stellung der Bestrebungen, die darauf gerichtet sind, den An- 
forderungen der Jetztzeit gerecht zu werden, mit energischer 
Hand die Grundlagen der Verwaltung neu zu gestalten und 
jedem möglichen Fortschritt die Wege zu ebnen. Mußte die 
Bautätigkeit wegen der schwierigen Finanzlage auf solche Aus- 
führungen beschränkt bleiben, die für eine sichere und wirt- 
schaftliche Betriebsführung unbedingt nötig waren, so erzab 
sich auf andern Gebieten die Möglichkeit, wesentliche Verbes- 
serungen durchzuführen, Dem Unterhaltungszustand des Ober- 
baues wurde besondere Aufmerksamkeit zugewendet, um den 
Anforderungen des Betriebes auf Zulassung erhöhter Geschwin- 
digkeiten und vermehrter Zuglasten nachzukommen... Die Ver- 
stärkung und der Umbau der eisernen Brücken wurden, soweit 
nötig, mit Nachdruck gefördert. Die Signal- und Sicherungs- 


konnte zwar den Wünschen der Wirtschaft auf al 


- Unterlagen entnommen. 


g des Vere 
RR ai ee 


anlagen ER ergänzt. Die Normung und Ty ypisierung d 
komotiven sowie die Normung der Einzelteile an vorhs 
Lokomotiven wurden gefördert. Im Wagenbau fand 
des Jahres 1925 die Feststellung von 30 Einheitsentwürf 
Wagen der Haupt- und Nebenbahnen ihren Abschluß. - 
tätige Kupplungen wurden erprobt. Besonderes Augenı m 
der vermehrten Einführung der elektrischen Beleuchtun o|j 
D-Zug-Wagen geschenkt worden. Die Ausrüstung ‚des‘ 
wagenparks mit Kunze-Knorr- Bremse ist, abgesehen 
Schwerlastwagen, Dienst- und Arbeitswagen, durchgef | 
Nachwirkungen der Ersatzstoffwirtschaft im Kriege 
nahezu behoben werden, insbesondere ist der Austa 
eisernen Feuerkisten und der Ersatz überalterter kupf 
Feuerkisten an den Lokomotiven abgeschlossen. Die Vor: 
der Lokomotivkohle auf den Zechen ist verbessert und 
sonderes Kohlenabnahmeamt in Essen geschaffen wor 
Brennstoff-Versuchsfahrten haben wertvolle Ergebnisse 


bessert. Die Neuordnung des- Werkstättenwesens ist we 
geführt und die Zusammenlegung der Eisenbahnausbesser 
werke und Hauptwerkstätten — ohne Rücksicht auf die | 
bahndirektionsgrenzen — in zehn Werkstättenbezirke 
durchgebildet worden, wobei es möglich wurde, die Auftr 
die einzelnen Werke so zu verteilen, daß jedes Werk 
eine geringe Anzahl von Fahrzeugtypen auszubessern un 
unterhalten hat; hierdurch wird namentlich eine Verkü 
der ' Ausbesserungszeiten und eine Verringerung der K 
erzielt. Die Gedingearbeit wurde weiter verbessert und 
Reihenarbeit und in vielen Werken durch Massenfabril 
klarer gestaltet. Das Beschaffungsverfahren wurde verbe, 
und vereinfacht, ebenso das Zahlungsverfahren. Die. ‚Pen 
und Schnellzüge wurden erheblich vermehrt und die 
züge wurden beschleunigt. Ein Bild über die Entwicklung 
Durchschnittsgeschwindiekeiten der Schnellzüge auf zehr 
wichtigeren Schnellzugstrecken und über die schnel ZB Di 
bieten die nachstehenden Darstellungen‘): = 


Pe 


Reisegeschwindigkeiten der Schnellzüge:- 


1. Durchschnittsreisegeschwindigkeit auf 10 der wicht 
Schnellzugsstrecken: 


Em mittlere feisegeschwindigkeit. 
größte 


2. . Reisegeschwindiekeit des schnellsten Zuges SL 
auf der Strecke Berlin Lehrter al 
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Auch im Güterverkehr sind wesentliche Verbesserun 
geführt worden, insbesondere durch Erhöhung der Fahrges 
digkeiten; auch wurde für den Fernverkehr erstmal 
Güterkursbuch für das ganze Reich herausgegebe 
besten Beförderungspläne für den Wagenladungsverkehu 
Ausland und Inland enthält. Was die Gütertarife anlang 


Tarifermäßigungen nicht entsprochen werden, jedoch 
Tarifentwicklung keineswegs geruht: eine systematisch 


'‘) Der zur Besprechung stehende Gescher 
keine bildlichen Darstellungen; die in vorliegendem At 
widergegebenen bildlichen Darstellungen sind a } 
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eginn des Geschäftsjahres wurden 52 % aller Gütermengen 
iusnahmetarifen befördert, am Ende des Geschäftsiahres 


etretenen Lohnerhöhung und sonstigen Steigerungen der 
ben nicht unerhebliche Heraufsetzungen der Personentarife 
den und insbesondere wurden am 1. Mai 1925 die Fahr- 
im allgemeinen um 10% erhöht. So sehen wir, wie auf 
hen Gebieten der Verwaltung die verantwortungsvollen 
t & immer in gemeinsamem Zusammenwirken, sich mit 
Bemühen betätigten, „wie alles sich zum ganzen webt, 
dem andern wirkt und lebt“, um auf dornenvollen Wegen 
r Gesellschaft gesteckten Zielen näherzukommen. Großen 
ıat nun die Verwaltung auch darauf geleet, Einrichtungen 
fen, die einen besseren Überblick über die wirtschaftliche 
finanzielle Lage ermöglichen. Bisher gab es in dem großen 


A nur eine beschränkte wirtschaftliche Unterteilung der 
ben, während der Überblick über die Einnahmen und ihre 


hnungsverfahren eingeführt worden, das die Aufstellung 
ezirksbilanzen ermöglicht. Es soll den verantwortlichen 
ern der Bezirke die Möglichkeit verschaffen, den Erfolg 
Geschäftsführung zu beobachten, womit das Verantwor- 
efühl auch für die finanziellen Ergebnisse gestärkt werden 
. Für, den Gesamtbereich sind im Geschäftsbericht ‚die be- 
‘oben erwähnten Bilanzen einschließlich Betriebsabschluß 
Gewinn- und Verlustrechnung bekanntgegeben worden. 
handelt sich hierbei um den wichtigen und schwierigen 
A der geschehen mußte, um die Abschlüsse aus der 
alistischen in die kaufmännische Form überzuführen ohne 
Außenstellen mit unnötiger Mehrarbeit zu belasten. Mit 
t: hebt 2. B. die „Deutsche Allgemeine Zeitung“ in ihrer Be- 
echung hervor, wieviel Mühe und welche umfassende Sorg- 
uf die Gliederung und Erläuterung der Bilanzen verwendet 
n ist. Vorausgeschickt sei, daß der Betriebsüberschuß im 
iftsjiahre 1925 bei 5668 Millionen Mark Einnahmen und 
) Millionen Mark Ausgaben rund 815 Millionen Mark beträgt. 
lient ausweislich der Gewinn- und Verlustreehnung zur 
eitung des Dienstes der Reparationsschuldverschreibungen, 
ie Zuweisungen zur gesetzlichen Ausgleichsrücklage und zu 
erforderlichen Rückstellungen; rund 153 Millionen Mark 
en aus dem Reingewinn auf neue Rechnung vorgetragen 
n. Die’ Betriebszahl- berechnet sich auf 85,56. Leverve 
in seinem Berichte darauf hin, daß im Jahre 1925 die Be- 
szahl bei den großen amerikanischen- Eisenbahnen 74,1, bei 
französischen PLM.-Bahn 79,2 und bei den britischen Eisen- 
ien (trotz der Kohlenkrisis) 83,3 betrug. Dieser Entwicklung 


händer für die deutschen Eisenbahnobligationen, in einem 
* Berichte die Einnahmen und insbesondere den Betriebs- 
fizienten der Reichsbahn als besonders wichtig für die 
ichkeit einer Emission der Reichsbahnobligationen. Bei 
lung der Bilanzen war von ausschlaggebendem Einfluß 
tsache, daß die Gesellschaft nicht wie andere vergleich- 
nternehmungen Eigentümerin der in ihrem Besitz befind- 
‘ Anlagen ist, sondern lediglich das Betriebsrecht hat. 
IE Betriebsrecht bildet ihren wesentlichen Vermögens- 
dteil und ist in der Eröffnungsbilanz mit dem Betrage be- 
‚ der den gesetzlichen Verpflichtungen der Gesellschaft 
cht, also mit zusammen 24500000000 Mark (das sind 
0.000 Mark Stammaktien, 11000 000 000 Mark Reparations- 
verschreibungen und 500000000 Mark Vorzugsaktien, 
ırlös dem Reiche zukommt). Dieser Betrag deckt sich 
em statistischen Anlagekapital der Reichsbahn. In der 
Bbilanz tritt noch das Betriebsrecht am Anlagezuwachs in 
& von rund 239.000 000 Mark hinzu. Zu einer eingehenden 


Darstellung der Bilanzen fehlt hier der Raum. Doch sei wenig- 
stens noch besonders hervorgehoben, daß in der Schlußbilanz 
auf der Vermögensseite die Kassen- und Bankguthaben mit rund 
144000000 Mark und 344 000 000 Mark vorgetragen sind, also 
eine befriedigende Liquidität vorhanden ist; auf der Seite der 
Verbindlichkeiten sind als gesetzliche Ausgleichrücklagen rund 
113000 000 Mark sowie als Rückstellung für Betriebsrechts- 
abschreibung und Verlustgefahren 150 000 000 Mark vorgesehen, 
als Reingewinn ergibt sich schließlich der Betrag von rund 
156.000 000 Mark, hiervon werden rund 3.000.000 Mark für Vor- 
zugsdividende verwandt und, wie bereits erwähnt, rund 
153 000000 Mark auf neue Rechnung vorgetragen, was eine er« 
{reuliche Stärkung für das zweite Geschäftsjahr bedeutet. Von 
allgemeinem Interesse ist noch, daß, wie man hört, die Ver- 
waltung die Begriffe Unterhaltung, Erneuerung und Anlage- 
zuwachs schärfer zu formulieren und danach die Betriebs- und 
Vermögensrechnung umzustellen beabsichtigt. 

Die bereits erwähnten Reparationszahlungen sind pünktlich 
geleistet worden; in der Gewinn- und Verlustrechnung erscheinen 
sie mit rund 399000000 Mark, eine Summe, die sich in den 
nächsten Tahren noch wesentlich erhöhen wird, ganz abgeschen 
davon, daß in ihr die abzuführende Beförderungssteuer noch 
nicht enthalten ist. 

Über das Personalwesen gibt der Geschäftsbericht in einem 
besonderen Abschnitt Auskunft. Soweit die Personalvermehrung 
durch die Kriees- und Nachkriegsverhältnisse hervorgerufen 
war, kann der Abbau in fast allen Bezirken als abgeschlossen 
gelten, ausgenommen bei den Werkstätten. Im Berichtsjahre 
war es möglich, die Gesamtzahl des Personals von 771195 auf 
711381 Köpfe zu senken und damit auf einen Jahresdurchschnitt 
im Kalenderjahr 1925 von 733000 Köpfen zu kommen. Es 
entfielen auf 1ikm Betriebslänge 13,77 Köpfe, auf 10000 Zuskm 
13,63 Köpfe, auf 10000 Lokomotivnutzkm 13,20 und auf 100 000 
Wagenachskm 2,92 Köpfe. Die nachstehende bildliche Darstel- 
lung zeigt, daß in den zum Vergleich herangezogenen Relationen 
im Jahre 1913 ausnahmslos weniger Personal verwendet wurde 
als im Jahre 1925. 

Es entfielen Köpfe in den Jahren 1925 und 1913 (neue Gren- 
zen) auf: 
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Die Bezüge der Personale wurden im Laufe des Geschäfts- 
jahres durch verschiedene Maßnahmen mit einem Gesamtaufwand 
von 269,6 Millionen Mark für 1 Jahr verbessert. 

Der Kampf der Gesellschaft gegen die Betriebsunfälle ist von 
gutem Erfolg begleitet gewesen. Die günstige Entwicklung der 
Verhältnisse seit Kriegsende geht klar aus nachstehendem Bilde 
hervor, das für die Jahre 1911—1925 die auf je 1.000 000 Zugkm 
entfallenden Unfälle ‚veransehaulicht. Im Jahre 1924 war 
allerdings in einigen Beziehungen ein geringfügiger Rückschlag 
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eingetreten. Das Bild zeigt, daß es der Verwaltung in ihrem 
ersten Geschäftsjahre gelungen ist, nicht nur diesen Rückschlag 
wieder wettzumachen, sondern darüber hinaus eine erhebliche 
Verminderung der Unfallzahl zu erzielen. Gegenüber dem Vor- 
Jahre beträgt im Jahre 1925 die Verminderung in der Gesamt- 
zahl der auf 1000000 Zuskm entfallenden Unfälle rund 12 %, 
in der Zahl der Entgleisungen und Zusammenstöße sogar 
rund 19 %. 

Zahl der Unfälle sowie der getöteten und verletzten Personen 
bezogen auf 1.000 000 geleistete Zuskm: ; 
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Bücherschau. 


— Sammlung Göschen. Im Anschluß an die Besprechung der 
Bändehen 541’ und 542 (Holl-Treiber, ‚Die Wasserturbinen“) in 
Nr..29 vom 29. Juli 1926, 8. 821, sei auf einige weitere be- 
achtenswerte Bändehen der bekannten Sammlung hingewiesen 

Prof. Const. Zietemann- Chemnitz behandelt in drei 
Bändehen „Die Dampfturbinen. Ihre Wirkungsweise, 
Berechnung und Konstruktion“, Das erste dieser Bändchen 
(Nr. 274) bringt „Die Theorie der Dampfturbinen‘“, während das 
zweite (Nr. 715) „Die Berechnung der Dampfturbinen und die 
Konstruktion der Einzelteile“ und das dritte (Nr. 716) ‚Die Re- 
gelung der Dampfturbinen und die Bauarten, Turbinen für 
Sonderzwecke, Kondensationsanlagen“ behandelt. Die Art und 
Weise, wie der umfangreiche Stoff im Rahmen der Göschen- 
Sammlung bearbeitet ist, zeugt von einer hervorragenden Lehr- 
und Darstellungsbegabung. Ausführliche Literaturangaben er- 
möglichen weiteres Eindringen. 

Dr.-Ing. L. Zippererin Essen-Ruhr behandelt in dem Bänd- 
chen Nr. 880 die „Maschinen meßkunde, die für jeden 
technischen Betrieb von hoher Wichtigkeit ist. 


Die hohe Entwieklung der theoretischen Grundlagen der Tech- 
nik verlangt heute von‘ den Ingenieuren eine sichere Beherr- 
schung des mathematischen Rüstzeuges, besonders im Hinblick 
auf die praktische Anwendung., Auch hierfür sind in der Samm- 
lung Göschen zahlreiche Hilfsmittel gegeben. Privatdozent Dr. 
G. Hoheisel in Breslau hat (in Nr. 920) „Gewöhnli che 
Differentialgleichun zen“ bearbeitet, wobei er in drei 
Kapiteln Differentialgleichungen erster und höherer Ordnung, 
lineare Differentialgleichungen und Randwertaufgaben behandelt, 
Für die praktische Anwendung sind die beiden Bändehen von Ober- 
lehrer: Dr. Fr. A. Willers in Charlottenburg über „Gra- 
phisehe Integration“ (Nr. 801) und „Numerische 
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* Außerdem sind vorhanden: 1131 Wasserwerke, 92 Elektr.-W 
und 125 Gasanstalten. Be 
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. Binnengewässer und Staaten, geschlossene National 


‚und verständlich und läßt den bewährten Meister se 


Motto gilt auch für die Sammlung Göschen, deren 
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Von besonderer Bedeutung ist dabei die "Tatsache, d 
Zahl der auf 1.000000 Zugkm entfallenden verunglückter 
bediensteten mit 2,72 im Jahre 1925 zum ersten Male 
Vorkriegsstand (1913 = 2,79) zurückgegangen ist. Di 
Schluß zu, daß die Maßnahmen der Verwaltung auf dem 
der Personalpolitik zum mindesten keinen ungünstigen 
auf die Unfallgefahren ausgeübt haben. 


Von allgemeinem Interesse wird die nachstehende. bi 
Darstellung der jetzigen Organisation der Reichsbahn 
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Integration“ (Nr. 864) von Wert, die in dem Bä 
Nr. 922 des gleiehen Verfassers „Mathematischel 
mente“ eine glückliche Ergänzung finden. Die 
„Potentialtheorie“ ist von Privatdozent Dr. W. 
berg in Heidelberg im Bändehen Nr. 901 dargestellt; 
KonradKnopp bringt im Bändehen 877.eine „Auf 
sammlung zur Funktionentheorie“, Die. 
mik“, deren Wichtigkeit auf allen Gebieten der Techni k 
mehr hervorgetreten ist, behandelt Privatdozent Dr. Wil 
Müller in den beiden Bändehen 902 und 903 (Dy | 
Einzelkörpers und von Körpersystemen). : 

Dem Eisenbahner, welcher Fachrichtung er auch 
seien drei Bändchen der Sammlung, die der bekannte 
Prof. Dr. K. Dove bearbeitet hat, wärmstens « 
Die „Allgemeine politische Geographie“ ( 
Bevölkerung, Verkehrslage, poli 
deutung der Binnenwasserstraßen, Flüsse als Ersatz ° 
Meeresstraßen, -Kolonialländer, das Klima und di 


„Allgemeine Verkehrsgeographie“ (Nr. 8 
auf die Verkehrswege im allgemeinen, die Mittel des \ 
und die wichtigsten Verkehrswege der Neuzeit näher € 
„Allgemeine Wirtschaftsgeographie“ 
bespricht die Geographie der Gütererzeugung (Mineralie 
stoffe und Lebensmittel, sowie tierische Erzeugnisse), I 
geographie und die wirtschaftszeographische Beder 
Naturkräfte. Die Darstellung ist bei aller Knappheit 


erkennen. N. 


„Wer vieles bringt, wird manchem etwas bringen 


bewährter Weise rüstig fortgesetzt wird, wie 
Neuerscheinungen beweisen, Ta 
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Geheimer Rat Hoff, vollendet am 21. d. M. sein 
ahr. Sein Name ist untrennbar mit der Geschichte 
chen Eisenbahnverwaltung verknüpft. Die schöpferi- 
keit und die Verdienste von Exzellenz Hoff sind in 
Zeitung bei früheren Anlässen eingehend gewürdigt wor- 
Tervorgehoben seien hier nochmals ganz besonders nur 
tigkeit auf dem Gebiet des Personal-, Wohlfahrts- und 
tungswesens, seine Mitarbeit bei der großen Verwaltungs- 
der preußischen Staatseisenbahnen und seine Verdienste 
des Weltkrieges, insbesondere nachdem er Mitte 
T 1918 die Leitung des Ministeriums übernommen hatte. 
ls die furchtbaren Ereignisse miterlebt hat, die sich 
elbare Folgen des Krieges und der Staatsumwälzung 
lten und die Eisenbahnverwaltung bis dicht vor. den Zu- 
abruch führten, der vermag die Größe der Aufgaben und 
zu ermessen, die von Exzellenz Hoff gefordert 
ıd die er restlos erfüllt hat. 


taunliche Schaffenskraft, die Exzellenz Hoff im 
wiesen hatte, wirkte sich.auch weiterhin aus, als er 
m Ausscheiden aus dem Staatsdienste in seiner Heimat- 
"Westfalen in dem stillen lieblichen Badeort Driburg 
ohnsitz nahm. Es sei hier nur hingewiesen auf seine 
‚als erster Herausgeber des in kurzer Zeit in dritter 
rscheinenden Werkes „Das deutsche Eisenbahnwesen 
wart“ und seine Mitarbeit am „Handbuch der Staats- 
haften“. Sein Rat wurde bei Erörterung und Entschei- 
chtiger Fragen mehrfach von staatlicher Seite begehrt. 
e Entwicklung des deutschen Verkehrswesens und das 
ozialer Einrichtungen im Eisenbahnwesen verfolste 
Hoff mit regstem Interesse. Besonders sind es zwei 
en, die ihm auch jetzt noch am Herzen liegen, da er 
ünder ist und die Schaffung des Fundaments und den 
fbau für sich in Anspruch nehmen darf. Es sind dies 
nbahn-Töchterhort und der Versicherungsverein deut- 
nbahnbediensteten (Brand und Diebstahl). Exzellenz 
rf sich um so mehr über die Erfolge seiner Einrich- 
en, als er im Anfange dieser Schöpfungen mit vielen 
tigkeiten zu kämpfen hatte. 


rg hatte Exzellenz Hoff den Tod seiner Gattin, 
en Lebensgefährtin in Leid und Freud zu beklagen. 
Nähe seiner Kinder zu sein, verlegte er im Früh- 
einen Wohnsitz nach Münster i. W., wo er in altem 
drang auch jetzt noch unermüdlich tätig ist. Als neue 
t er hier die Mitwirkung bei der Westfälischen 
nbahn übernommen, in deren Verwaltungsrat er ein- 
Als stellvertretender Vorsitzender steht er,an der 
; Wirtschaftsausschusses und verwendet seine reichen 
en zum Nutzen der heimatlichen Bahn und damit 


ellenz Hoff vergönnt, seinen 75. Geburtstag zu be- 
Von allen Seiten, von staatlichen Stellen wie von seinen 
ferehrern und Freunden werden dem Jubilar an seinem 
Glückwünsche ph: Der Reichspräsident sendet 


Ken) 75. Geburtstage ende ich Ihnen 
Glückwünsche. 

Dankbarkeit und Anerkennung gedenke ich hierbei 
" unvergänglichen Verdienste um die Schaffung und 
isation der Preußisch-Hessischen Eisenbahngemein- 
unvergessen wird mir aber auch bleiben, mit welch 
ragender Tatkraft und Umsicht Sie in unseres Vater- 
hwerster Stunde die Aufrechterhaltung des geord- 


meine herz- 


neten Bahnbetriebes durchgesetzt und den 
Schwierigkeiten durchgeführt haben. 

Ich wünsche und hoffe von Herzen, daß Sie in Gesundheit 
und Rüstigkeit weiteren Jahren gesegneter Arbeit entigegen- 
gehen. 


"Mit freundlichen Grüßen E 


unter größten 


Nuer Exzellenz ergebener 
gez. v. Hindenburg. 


Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft — Hauptverwaltung — 
beabsichtigte durch eine Abordnung unter Führung des Herrn 
Staatssekretärs Kumbier ihm eine künstlerisch ausgestattete 
Adresse zu überreichen. Da Exzellenz Hoff aber den Wunsch 
ausgesprochen hat, in aller Stille und ohne jegliche Feier den 
21. August außerhalb Münsters zu begehen, mußte leider von 
diesem Vorhaben abgesehen werden. Die dem Jubilar gewidmete 
Glückwunschadresse der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, die 
die Unterschriften des Präsidenten des Verwaltungsrats und des 
Generaldirektors trägt, hat folgenden Wortlaut: 


„Hochzuverehrende Exzellenz. 

Zu dem heutigen Tage, an dem es Ihnen vergönnt ist, in 
vollster geistiger und körperlicher Frische Ihr 75. Lebensjahr 
zu vollenden, sprechen wir — zugleich im Namen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft Ihnen herzliche Glück- 
wünsche aus. 


Eure Exzellenz sehen auf ein. langes Leben reich an Arbeit, 
reich aber auch an größten Erfolgen zurück. Lebhaft ge- 
‚denken wir heute Ihres Hauptwerkes, der mit tiefgehendem 
Verständnis für die Zusammenhänge der Bisenbahnverwaltung 
mit dem Wirtschaftsleben und mit ungewöhnlicher Arbeits- 
kraft geschaffenen Organisation der Preußisch-Hessischen 
Staatseisenbahnen. Diese von der gesamten Fachwelt als 
mustergültig anerkannte und noch heute in ihren Grundzügen 
bestehende Schöpfung hat in langen Friedens- und Kriegs- 
jahren ihre Probe in jeder Hinsicht bestanden. Wir ge- 
‚denken in Dankbarkeit des großzügigen Ausbaues der Wohl- 
fahrtseinrichtungen für die Beamten, Angestellten und 
Arbeiter, der von Eurer Exzellenz feinfühligstem Verständnis 
für die Bedürfnisse des Personals ‚beredtes Zeugnis ablegt 
Insbesondere wird aber die Erinnerung wach an die vor- 
bildliche Pflichtireue und Umsicht, mit der Eure Exzellenz 
in Deutschlands größter Not die Preußisch-Hessischen Staats- 
eisenbahnen als Chef geleitet haben. Ihrer sachkundigen Um- 
sicht und Ihrem unerschrockenen Eintreten ist es zu ver- 
danken, wenn die geordnete Heimführung des Feldheeres er- 
möglicht und der Zusammenbruch der Eisenbahnen, des Rück- 
grats des deutschen Wirtschaftslebens, verhindert werden 
konnte. 


Möge es Ihnen noch viele Jahre vergönnt sein, in un- 
geschwächter Schaffenskraft zum Besten .der Ihnen ans Herz 
gewachsenen Deutschen Eisenbahnverwaltung zu wirken.“ 


Die Schriftleitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen hat allen Grund ganz besonders dem Jubilar ihre wärm- 
sten Glückwünsche darzubringen. Überzeugt von der Wichtig- 
keit und Bedeutung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen ist Exzellenz Hoff stets ein warmer Freund und För- 
derer des Vereins gewesen. Zahlreiche wertvolle und inhalts- 
reiche Aufsätze und Beiträge insbesondere über Organisations- 
fragen aus seiner Feder sind in unserer Zeitung veröffentlicht. 
Sein erster Beitrag datiert aus dem Jahre 1886. Seine folgenden 
reichen bis in die jüngste Zeit. Wir dürfen hiernach sagen, daß 
unsere Beziehungen alt und eng sind, und dankbar erkennen wir 
die geschätzte langjährige Mitarbeit von Exzellenz Hoff hier 
an. Aus aufrichtigen warmen Herzen rufen wir dem Jubilar zu: 

„G@ott schenke Eurer Exzellenz noch viele Jahre wie bisher 
in ungebrochener Kraft und jugendlicher Frische.“ 
W. 
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Die bisherigen Vorschläge zur Verbesserung der Umbildungsarbeit im Güterzugdienst 
in betrieblicher und betriebswirtschaftlicher Beleuchturs: 


Von Dr.-Ing. 


Seit die Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes und die Entwick- 
lung des Verkehrs zu immer weiterer Steigerung der Rangier- 
(Umbildungs)-Arbeit im Güterzugdienst führte, sind Bestrebun- 
gen im Gange, die Durchführung dieser Arbeiten zu verbessern. 
Die Ziele dieser Bestrebungen, die in neuerer Zeit kurz in dem 
Ausdruck „Mechanisierung des Umbildungsvorganges“ zusam- 
mengefaßt zu werden pflegen, erstrecken sich nach und nach auf 
sämtliche Arbeitsvorgänge, die zur Umbildung der Züge er- 
forderlich sind. Zu einem gewissen Abschluß sind sie bisher 
gelangt für die Bewegungsvorgänge, während wir wenigstens 
für deutsche Verhältnisse in der Praxis bei den Arbeiten, die 
mit dem Entkuppeln und Wiederverbinden der Wagen zusam- 


menhängen, noch in den ersten Anfängen stehen. Die Umbil- 
dungsarbeit besteht darin, daß die Betriebseinheiten 
(Züge), in denen die Beförderungseinheiten (Wagen) 
über die Strecke bewegt werden, an bestimmten Knoten- 
punkten, wo sich die Wege der einzelnen Wagen t{ren- 
nen, aufgelöst werden, um nach Umordnung in neuen 
Zügen zusammengestellt, weiterzurollen. Es handelt sich 
also um einen sich immer wiederholenden 


gleichartigen Vorgangt), bei dem an und für sich alle 
Vorbedingungen zur weitestgehenden Mechani- 
sierung und damit Ausschaltung menschlicher 

Arbeitskräfte gegeben sind. Diese Umbildung, die ur- 
sprünglich durch Hin- und Herbewegen des zu zerlegenden Zuges 
mittels Lokomotiven und Abstoßen der Wagen in die Gleise, in 
denen die neuen Züge zusammengestellt werden, erfolgte, wurde 
später so umgestaltet, daß man die Züge über Erhöhungen im 
Gleis (Eselsrücken, Ablaufberge) drückt und sie unter der Ein- 
wirkung der Schwerkraft in die Zugbildungsgleise ablaufen läßt. 
Bewegungseinrichtung ist bisher durchweg die Lokomotive. An 
Stelle des Hin- und Herbewegens der großen Masse des zu zer- 
legenden Zuges und des Abstoßens mittels beschleunigter Be- 
wegung, tritt das langsame Verschieben über den Ablaufpunkt. 
Auch für diese Bewegung ist die Lokomotive in einzelnen Fällen 
ausgeschaltet worden. In den sogenannten Bahnhöfen mit durch- 
gehendem Gefälle sollen die angekommenen Züge nur unter 
dem Einfluß der Schwerkraft aus hochgelegenen Gleisen ab- 
rollen, um auch weiterhin die ganze Anlage im Gefälle zu durch- 
laufen. War mit diesen Änderungen ein wesentlicher Schritt 
zur Vereinfachung des Umbildungsvorganges getan, so traten 
auf der anderen Seite Schwierigkeiten auf, die in der Verschie- 
denheit des Laufwiderstandes der einzelnen Wagen und noch 
besonders in je nach der Witterung verschiedenen äußeren Ein- 
flüssen (Wind, Temperatur) ihre Gründe haben. Die Weiter- 
entwicklung zielt darauf hin, dieser Schwierigkeiten Herr zu 
werden und daneben den auch bei den verbesserten Betriebs- 
formen immer noch hohen Personalaufwand herabzudrücken. 
Ferner ist man bemüht, was besonders wichtig ist, die bisher 
nicht zu vermeidenden Beschädigungen an den Betriebsmitteln, 
die beim Aufeinanderstoßen zu stark beschleunigter Wagen ent- 
stehen, zu vermindern. 
wird bei der Besprechung der verschiedenen Vorschläge einzu- 
gehen sein. 


Die Einführung der Schwerkraft in den Umbildungsvorgang 
erscheint, im Vergleich zu den früheren Verfahren, als 
ein bedeutsamer Fortschritt. Wenn man aber die allerletzte 
Entwicklung der Eisenbahnfahrzeuge in Betracht zieht und die 
sich jetzt schon abzeichnenden Zukunftsmöglichkeiten mit ins 
Auge falßt, so hat es den Anschein, als wenn diese sogenannten 


‘) Kennzeichnend für den Umfang dieser Arbeiten ist, daß im 
Jahre 1918 z. B. im Bereich der ehemals Preuß.-Hess. Staats- 
bahnen 25,9 Millionen Lokomotivstunden für Verschiebearbeit 
aufgewandt werden mußten B 


Derikartz, Koblenz. 


Auf Einzelheiten dieser Entwicklung 


„Schwerkraftanlagen‘‘ — sei es solche mit Ablaufbergen 
mit durchgehendem Gefälle — doch wohl nicht die letzt 
wicklungsstufe darstellen. Wenn auch die augenbliekliche; 
schaftlichen Verhältnisse in Deutschland der Einführun 
Großgüterwagen nicht besonders günstig sind, so darf do« 
damit gerechnet werden, daß dieser Gedanke schon weg 
günstigeren Verhältnisses von Brutto- und Nettolast un 
Möglichkeit, leichterer Entladung aus wirtschaftlichen Gri 
sich auf die Dauer nicht zurückhalten lassen wird. De 
Großgüterwagen mit ihrer großen Masse entwickeln aber 
freien Ablauf Arbeitsvermögen, die an die Brems- uı 
fangvorrichtungen außerordentlich hohe Anforderungen 
infolgedessen auch entsprechend großen Arbeitsatifwa 
diese Einrichtung erfordern und dazu noch erheblichen 
verschleiß zur Folge haben werden. Selbst wenn es 
sollte, die neueste Entwicklung läßt es erhoffen, Brems 
tungen zu finden, die ohne oder nahezu ohne mechanisc 
bkungsarbeit auskommen, so wird doch die Übertrag 
Bremskraft auf die Masse des ablaufenden Wagens im 
Teile stark beanspruchen, die Untergestell mit Laufvorriel\ 
und Lastbehälter des Wagens verbinden. Diese Umständ 
den besonders beachtet werden müssen, wenn man daz 
geht, die jetzigen Gleitlager durch Wälzlager zu ersetzen 
lich drängt auch noch die wohl bestimmt im Laufe der 
Einführung kommende selbsttätige Kupplung mit -Einpı 
system auf Formen des Umbildungsvorganges, die wenige 
Anfassen der Wagen und Vermeidung zu heftigen Auf 
ermöglichen, um diese verhältnismäßig empfindlichen Teile 
Beanspruchungen auszusetzen, die ihnen gefährlich werden 
nen. Tatsächlich sind auch schon verschiedene Vorschl 
macht worden, um die Umbildungsarbeit mittels mecha 
Hilfsmittel ganz oder doch wenigstens im wesentlichen 
Ebene durchzuführen. 


Bei den Bestrebungen zur Verbesserung der Umbi 
arbeit können im einzelnen folgende Gebiete unterschil 
werden: 


a) Verbesserung der Güte des Verfahrens: _ Erhöh 
Leistung der Anlagen durch erhöhte Geschwin 
der Einzelvorgänge und damit Einschränkung von 
und Zahl der Verschiebeanlagen; Verminderung 
schädigungen der Fahrzeuge beim Umbildungsvorga f 


b) Herabsetzung des Personalaufwändes sowohl für die Dı 
führung der Arbeit als auch der Aufsicht. “4 
ec) Verminderung des mechanischen Arbeitsaufwandes; 
lichste Beseitigung der unwirtschaftlichen Lokomotis i 
(Anpassung des mechanischen Aufwändes an die tat 
lich zu leistende Arbeit). 


Naturgemäß erstrecken sich diese Forderungen wied 
sämtliche Vorgänge bei der Umbildung. Betrachtet 
erster Linie die der Mechanisierung am leichtesten zugär 
Bewegungsvorgänge (Zerlegung und Wiederzusammen 
der Züge), so treten drei Hauptvorgänge her 


1. die Zuführung des aufzulösenden Zuges zu der Einr 
die die Überführung der einzelnen Wagen in die Gl 
möglicht, in denen die neuen Züge gebildet werden, 

2. die Durchführung der Wagen durch diese Zone "und 


3. die Sammlung und Zusammenstellung der Wagen z 
Zügen. a 


Diese Vorgänge wiederholen sich für einen Teil de 
umbildung, nämlich in den Fällen, in denen eine dopp el 
nung der Beförderungseinheiten (nach Richtungen u 
tionen) vorgenommen werden muß, 
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ohgeführt werden diese Arbeitsvorgänge in drei Zonen, die 
n allen Verschiebebahnhöfen vorfinden. 

Jie Zuführungszone (Zugauflösung). 

Die Schaltzone. 

D ie Sammelzone (Zugbildung). 


dummelzone 
Bvgbıldung) 


d&haltpone. 


' ’ 

Zuführungsrone | ı 
verteilung \ 
N 
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gu uflösung) Busammen 


' 
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Abb. 1. 


n man die bisherigen Betriebsformen, Bewegungs- und 
ussungsmittel und die zu ihrer Verbesserung gemachten 
läge nach diesen Gesichtspunkten ordnet, so ergibt sich 
e Übersicht: 


Zuführungszone (Zugauflösung) 


Lagern stark abgekühlt sind. Die Beherrschung der großen, 
beim Ablauf in Bewegung befindlichen Masse erfolgt entweder 
durch Besetzung der Handbremsen oder aber durch Regelung 
der Gesehwindigkeit mittels Bremsknüppel, die vor die Räder 
gehalten werden, wenn die Bewegung verzögert werden soll; in 
beiden Fällen ist großer Personalaufwand erforderlich. Die 
Verbesserungsvorschläge zielen darauf hin, einmal den Einfluß 
der Witterung auszuschalten, zum anderen, die bewegten Massen 
ohne den bisherigen großen Personalaufwand in der Hand zu 
behalten. Erreicht werden sollen beide Ziele durch Verstärkung 
der Neigung der Ablaufgleise bei gleichzeitiger Verwendung 
von fernbedienten Zuführungsbremsen an der Übergangsstelle 
zwischen Zuführungs- und Schaltzone, mit denen man in der 
Lage ist, bei geringstem Personalaufwand (ein Bremswärter) 
die ablaufenden Wagen je nach Bedarf aufzuhalten oder durch 
Lockerung der Bremse ihre Geschwindigkeit zu erhöhen. Der 
Einbau derartiger Bremsen — es gibt schon mehrere Formen, 
auf die, weil es sich um ähnliche Einrichtungen handelt, wie 
sie auch in der Schaltzone verwendet werden, später näher ein- 


{ 


Schalt-Zone Sammelzone (Zugbildung) 


esprechung der einzelnen Verfahren erfolgt zweckmäßig 
nnt nach den drei Arbeitszonen, wobei die bisher vor- 
‚genen Verbesserungen vom betrieblichen und betriebs- 
haftlichen Standpunkt kurz erörtert werden sollen. Eine 
der Vorschläge in technischer Hinsicht ist nicht beab- 
es handelt sich ja auch zum großen Teil um Einrich- 


derung in den Betrieb und auch ihres Einflusses in betrieb- 
und wirtschaftlicher Hinsicht zu erhalten, soll auf ihre 


hnet werden, deren Neigung bei den bisher ausgeführten 
en (in Deutschland in Nürnberg und Dresden-Friedrich- 

;o bemessen ist, daß sich selbst überlassene Wagen bei 
len Witterungsverhältnissen ohne äußere Beeinflussung, 
dielich unter dem Einfluß der Schwerkraft, in Bewegung 
und ablaufen. Bei ungünstiger Witterung — starker 
wind, Frost — ist in der Regel mechanische Zusatzarbeit 
heutigen Anlagen mittels Lokomotive) erforderlich, um 
en in Bewegung zu setzen. Es sei hier gleich allgemein 
daß der Einfluß tiefer Temperatur sich nur dann un- 
& bemerkbar macht, wenn die Wagen längere Zeit ge- 


haben und infolgedessen die Schmiermittel in den 
nf ” 


SQ j 
Bewegung Beeinflussung 5 Schalt- Bewegung en Bewegung Beeinflussung 
einrichtung Beeinflussung 
Schwerkraft er- | Bremsknüppel Weichen Schwerkraft Schwerkraft Bremsknüppel 
gänzt durch Lo- | Handbremsen Laufvermögen | 
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gegangen werden soll — würde die ungünstigen Eigenschaften der 
Zuführungszonen der Anlagen mit durchgehendem Gefälle be- 
seitigen Können. 


2. Ablaufberganlagen und Rangieranlagen 
a inder Ebene. s 


Die Zuführungszone dieser beiden Formen kann zusammen 
behandelt werden, weil sie keine wesentlichen Unterschiede 
zeigt und die Vorschläge zur Verbesserung des Betriebes für 
beide im wesentlichen die gleichen sind. In bezug auf ihre Zu- 
führungszone bilden die Verschiebebahnhöfe in der Ebene nur 
einen Sonderfall der Ablaufberganlagen. Beide sind dadurch 
gekennzeichnet, daß die Gleise der Zuführungszone in bezug 
auf ihre Neigung so liegen, daß die Wagen ohne äußeren Ein- 
fluß nicht in Bewegung geraten können. Bei älteren Anlagen 
beider Formen liegen die Gleise der Zuführungszone wagerecht. 
Bei den Ablaufberganlagen ist man in neuerer Zeit in einzelnen 
Fällen dazu übergegangen, die Höhe des Ablaufpunktes nieht 
erst mit einem besonderen nach Vereinigung der Einfahrgleise 
ansteigenden Berggleises zu erreichen, sondern die Zuführungs- 
eleise selbst in steigende Neigung (1:400 oder geringer) zu 
legen und auf diese Art das Arbeitsvermögen der auslaufenden 
Züge auszunützen, um die Höhe des Ablaufpunktes ganz oder 
wenigstens soweit wie möglich zu erreichen (vgl. Bild 2 und 3). 


Bei diesen neueren Formen fällt das Hochdrücken der zu 
zerlegenden Züge auf den Ablaufberg (Eselsrücken) weg, die 
Zuführungszone nimmt den Charakter einer Auffahrrampe an, 
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Zeitung des 
Deuter a 


für die Verfasser?) im Zusammenhang mit einer neuen Be- 
triebsform für die Zuführungszone noch weitergehende Vor- 
schläge gemacht hat. Die Neigung der Zuführungsgleise soll 
sich hiernach je nach Örtlichkeit zwischen 1:400 fallend und 
1:400 steigend bewegen, um neben weitgehendster Ausnutzung 
des Arbeitsvermögens der auslaufenden Züge auch möglichst 
wirtschaftliche Betriebsweise (geringster Arbeitsaufwand) bei 
der Bewegung in der Zuführungszone selbst zu erreichen. Zu 
bemerken ist auch noch, daß derartige Anlagen — wie ein 
Vergleich der Bilder 2 und 3 zeigt — eine bessere Ausnützung 
der Länge gewährleisten und betrieblieh gegenüber den bis- 


Ablaufbery (Eseleröwen) 


Abb. 2 


herigen insofern günstiger sind, als die abzudrückenden Züge 
bei der Einfahrt gleieh unmittelbar an den Brechpunkt ze- 
langen, also alle Zeitverluste, die das Heranführen der Züge 
bis an diesen Punkt bisher bedingte, ausgeschaltet werden. 

Die Betriebsabwicklung beider Arten der Umbildungsanlagen 
vollzieht sich bisher- noch durchweg so, daß die Bewezrung 
durch Lokomotiven (Verschiebelokomotiven) erfolet. Bei den 
Rangierbahnhöfen in der Ebene ist Hin- und Herbewegung des 
ganzen zu zerlegenden Zuges erforderlich, weil er immer 
wieder vor die Zerlegungsweichen zurückgezogen werden muß, 
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bevor die Wagen absestoßen werden können, bei den Ablauf-. 


berganlagen hingegen drückt die Maschine langsam (V —0$6 
— 1 m/see.) den zu zerlegenden Zug über den Brechpunkt. Die 
Mängel dieser Arbeitsform in betrieblicher und wirtschaftlicher 
Hinsicht können kurz wie folgt zusammengefaßt werden. Die 
Regelung der Abdrückgeschwindiekeit und die Beherrschung 
des abzudrückenden Zuges liegt nicht unmittelbar in der Hand 
des Rangierleiters, sondern er. ist gezwungen, mittels Signal 
auf den Eokometiyfihren einzuwirken. Zeitverluste sind die 
Folge, Mißverständnisse nicht ausgeschlossen. Durch das Um- 
laufen der Verschiebelokomotive von einem Gleis zum anderen 


entstehen Zeitverluste, die die Ausnützungsmöglichkeit und da- | 


mit den Wirkungsgrad der Anlage herabsetzen (25% und 


mehr). Stellt man, um diese Verluste zu vermeiden. zwei Loko- 
2) Vgl. Verkehrstechnische 

schiebebahnhöfe in 

der V, W, 1925. 


Woche 1925, Heft 4, und Ver- 
Ausgestaltung und Betrieb, Sonderband II 


‚daß er trotzdem die bewegten Massen voll und 2 


führt — wenn einmal die reinen Baukosten, die - 


motiven ein, so steigern sich entsprechend die Betriebs} 
Lokomotiven erfordern hohen Personalaufwand für ein 
trieb, bei dem es sich immer um die gleichen, ör 
begrenzten Bewegungen handelt, bei dem natus 2 
menschliche Arbeitskräfte weitgehend ausgeschaltet 4 
können. Weitere Nachteile sind in der Lokomotive an sie 
gründet: sie ist in der Regel für ganz andere Zw 
erbaut und erfordert Bedienung, Betriebsstoffe auch 
Zeiten, in denen sie keine Arbeit leistet. Da sie außerde 
der Kraftübertragung auf die Reibung zwischen 
Schiene angewiesen ist, bedarf sie unverhältnismäßig ] 
Eigengewicht und maschinellen Aufwand, verglichen mi 
tatsächlich bei dieser Arbeit erzielten Nutzeffeckt. 2 


Die Verbesserungsbestrebungen zielen darauf hin, 
schilderten Mängel zu beseitigen. Man hat zunächst, um 
 verständnisse bei der Signalgebung auszuschließen und 
Drucklokomotive fester in die Hand des Rangierle 
geben, besondere sogenannte Ablaufbergsignale (For 
mit Kasten- oder Scheinwerferbeleuchtung) eingeführt. 
geht die Fernverständigung mittels lauttönendem Fernsg 
auf der Lokomotive, entweder unter Übertragung der € 
schen Wellen durch Öberleitung und Schleifbügel - 
neuester Zeit auch versuchsweise im Wege der Fun 
Versucht worden ist auch, die ganze Frage durch Fer 
rung der Lokomotive zu lösen, was, falls eine einwa 
-Lösung gefunden wird, die Bedienungsktäfte auf der 
motive ersparen würde. Die bewegende Kraft würde in 
Falle auch schon ganz in der Hand des Rangierleiters 1 
Als Nachteile würden dann nur noch übrig bleiben das v 
nismäßig hohe tote Gewicht, die Zeitverluste im Ablaufbe 
infolge des Umfahrens der Lokomotive von einem Glei 
anderen und die Notwendigkeit der Signal- oder Befehl 
mittelung bei ee Umlaufen (Weichenschaltung an 


vom ae gesteuerte Ablanfberkeuriieb, den v 
vorgeschlagen hat?). Hier wird mittels eines in ein end 


Seil eingeschalteten Druckwagens, der an der Einfahrseite 
einer schiefen Ebene versenkbar ist, die Bewegung 
über den Brechpunkt durchgeführt. An Stelle der b 
und wirtschaftlich ungünstigen beweglichen Lokomotiv 
ein ortsfester Antrieb, mit dem — mit einem Minimu 
Arbeitsaufwand unter Einschränkung der Bedienungsk räf 
zum äußersten — die Aufgabe, die langsame Bewe 
der aufzulösenden Züge, bewerkstellist w ird. 
Signalübermittelung fällt weg, der Rangierleiter Sheng ‘ 
einem Hebel den gesamten Vorgang. Dabei ist sewähı 


Hand behält. 


Ein Vergleich der 
TUngszone 


verschiedenen 
in betrieblicher 


Formen .; er 
und wirtschaftlicher 


und Ablaufberganlagen wohl immer wesentlich ger 
als bei Gefällbahnhöfen, bei denen sie solehen Einfl 
daß derartige Anlagen nur bei ganz bestimmte 
ländegestaltung wirtschaftlich zu ree 
gensein werden, ar werden soll _ zu 


3) Vgl. V. W. 1921. Nr. >2. und EN a Verschieb 
der V..W. Bd. I 1923, 8. 67. 


1: Die Anlagen mit durchgehendem Gefälle in ihrer 
m leiden — bei aller Würdigung des geringen 


2 


sla fenden Züge gewonnen werden können) — an dem 
ontlich hohen Personalaufwand, der die Wirtschatt- 
‚trotz an sich hoher Leistungsziffern ungünstig beein- 
üssen die Züge erst hochgezogen werden, so kommt 
s ungünstiges Moment hinzu. Wird die Zuführungs- 
Is leistungsfähiger, fernbedienter Zuführungs- 
Is. ausgeführt sind solche Anlagen noch nieht — von 
schanischen Hilfsarbeit unabhängig gemacht und der Per- 
fwand vermindert, so dürfte sich die Wirtschaftlichkeit 
ebes wesentlich verbessern lassen. In betrieblicher 
ist noch zu sagen, daß, weil die Anlagen ganz von der 
fähigkeit der Zuführungsbremsen abhängig werden — 
agen der Bremse könnte der Betrieb nur unter noch 
em Personalaufwand durchgeführt werden, als bis- 
unter allen Umständen mehrere Bremsen eingebaut 
müssen, die unabhängig voneinander die Betriebsab- 
‚gewährleisten. Schwierigkeiten macht auch in den 
rgleisen mit starker Neigung die. Untersuchung der 
N die besonders nach Einführung der Luftdruckbremse 


en: ne erhalten hat. Muß diese Unter- 
ig auf der Ablauframpe ausgeführt werden, so bleibt 
nderes übrig, als die Zuglokomotive während der Unter- 
Bszeit aus Sicherheitsgründen vor dem Zuge zu lassen, 
aturgemäß ungünstig auf die Ausnutzung dieser Loko- 
irkt. Ausgeschaltet werden kann dieser Nachteil, 
r die _Ablaufgleise noch eine besondere Gleisgruppe 
t wird, in der diese Untersuchungen erfolgen. Die 
ienen dann gleichzeitig auch als Puffer für die ein- 
Züge, die allerdings durch besondere mechanische 
en oder auch Lokomotiven der Ablauframpe zuge- 
en müssen. 

beiden übrigen Forte — Ablaufberganlage und 
in der Ebene — hat wenigstens bei der jetzigen Betriebs- 
u nzweifelhaft die erstere den betrieblichen und wirt- 
chen. Vorzug. Sie ermöglicht nicht nur höhere Lei- 
‚sondern weist auch wirtschaftlichere Lokomotivarbeit 
etriebliche und wirtschaftliche Bewertung der Ver- 
ngsvorschläge hat zu erfolgen nach dem Grad der Per- 
und er und der Leistungsfähigkeit 


ö u Hierbei nimmt der Personalaufwand stufen- 


b. iber 


er zur Erzielung der Arbeitsleistung erfor derliche 


Nr. 33 


brennungsmotoren wird er geringer werden, weil diese Maschi- 
nen keinen Stoffverbrauch aufweisen, wenn keine Arbeit ge- 
leistet wird. Den geringsten Verbrauch werden ortsfeste An- 
triebe aufweisen, weil hier die Kraftübertragung am günstig- 
sten ist und geringstes totes Gewicht mitzubewegen ist‘). 


Die Zuführung der zu zerlegenden Züge auf ebenem Gleis 
gewinnt wieder größere Bedeutung in Verbindung mit neueren 
Vorschlägen, die die Schaltzone betreffen. Hierauf wird später 
näher einzugehen sein. Auch diese Vorschläge erfordern 
übrigens eine Zuführungseinrichtung, die in derselben Weise in 
wirtschaftlicher und betrieblicher Hinsicht zu bewerten ist wie 
die besprochenen. Neigungen innerhalb der Grenzen, in denen: 
die Wagen von selbst nicht in Bewegung geraten können, sind 
natürlich auch hier zulässig. 


- 


B. Schaltzone. 


1. Anlagen mit durchgehendem Gefälle. 


Als Sehaltvorriehtung kommen nur Weichen in Frage, be- 
wegende Kraft ist die Schwerkraft. Die ablaufenden Wagen 
gelangen aus der geneigten Zuführungszone in die Schaltzone, 
durchlaufen sie ebenso wie die anschließende Sammelzone unter 
der Einwirkung der Schwerkraft. In der Regel hat die ganze 
Anlage gleiches oder nahezu gleiches Gefälle. In ihrer ur- 


7 


7 4 
VER: 


sprünglichen Form wurden nur die an den Wagen vorhandenen 
Handbremsen oder Bremsknüppel verwendet, um, wenn erfor- 
derlich, die Geschwindigkeit der Wagen zu verringern. Zur 
Steigerung der Leistung und um von Witterungseinfllüssen un- 
abhängiger zu sein, sind an einzelnen Stellen in die Schaltzone 
Steilstrecken (Ablaufrücken) eingebaut worden, z. B. in Nürn- 
berg, die naturgemäß wieder Bremseinrichtungen erforderlich 
machen. Damit ist ein Übergang zur Ablaufberganlage ge- 
schaffen worden. Als Bremseinrichtungen werden, wie auch 
bei den allermeisten bisherigen Ablaufberganlagen, Hemmschuh- 
bremsen angewandt, deren Wirkungsweise, Vor- und Nachteile 
als bekannt vorausgesetzt werden dürfen. Diese Bremsen — 
am bekanntesten ist die Form Büssing-Sigle — sind bis zur 
Einführung ferngesteuerter Bremsen die einzigen betriebs- 
fähigen Gleisbremsen geblieben und haben sich auch im Ver- 
hältnis zu den Forderungen, die man an sie stellen konnte, gut 
bewährt. 


3. Ablaufberganlagen. 


Auch hier wird die Schaltzone unter der Einwirkung der 
Schwerkraft durchlaufen. Es können zwei Formen unterschieden 
werden, einmal die ältere, bei der die die Zuführungsgleise zu- 
sammenfassenden Weichen und die Verteilungsweichen am Ein- 
gang der Sammelzone (beide zusammen machen die Schaltzone 


&) Vgl. hierzu: Bewegungseinrichtungen auf Verschiebebahn- 
höfen in technischer und wirtschaftlicher Beleuchtung. 
1924, Nr. 24. 
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aus) durch den eigentlichen Berg (Eselsrücken) getrennt sind 
(vgl. Bild 2), und ferner die neueren Anlagen, bei denen diese 
Weichenzonen unmittelbar aneinanderstoßen und ganz in die 
Ablauframpe verlegt worden sind (Bild 3). 

Die bereits erwähnten Witteruneseinflüsse und sonstigen 
Umstände, Gewicht (Masse), Form (Luftwiderstand), Lager- 
reibung usw, von denen das Laufvermögen abhängt, 
wirken sich naturgemäß auch bei den Ablaufberganlagen aus. 
Die Ablaufhöhe, die fest liegt und. in der Regel für mittlere 
Verhältnisse ermittelt wird, ist für manche Wagen zu groß, 
unter anderen Verhältnissen dagegen wieder zu zering, zumal 
die erforderliche Laufweite je nach der Besetzung der Sammel- 
gleise verschieden ist. Eine Rolle spielt hierbei natürlich auch 
noch, zu verhüten, daß sich Wagen innerhalb der Schaltzone 
in der gleichen Fahrstraße einholen oder, mit anderen Worten, 
die Pufferabstände der ablaufenden Wagen so groß zu halten, 
daß es möglich ist, an der Abzweigungsstelle die ablenkende 
Weiche zwischen zwei Wagen umzulegen. 


Es ist zunächst versucht worden, Ablaufberge mit abstuf- 
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Abb. 6. Gleisbremse, Bauart „Thyssenhütte“, sung durch das Eigengewicht de: 


barer Höhe, sogenannte Sommer- und Winterberge, einzuführen, 
jedoch ist es nicht möglich gewesen, auch bei solchen Anlagen 
auf weitergehende Beeinflussung das Ablaufes zu verzichten, 
und zwar durch Bremseinrichtungen, die, am Fuße der Ablauf- 
rampe liegend, je nach Laufvermögen und dem zur Verfügung 
stehenden Gleisraum in der Sammelzone Geschwindigkeit und 
Laufweite regeln sollen. Bisher wurden im wesentlichen die 
bereits erwähnten sogenannten Hemmschuhbremsen verwendet. 

Die Versuche, ferngesteuerte Gleisbremsen mit besser abstuf- 
barer Wirkung -als bei Verwendung von Hemmschuhen zu 
finden, reichen schon längere Zeit zurück. Aber erst seit etwa 
zehn Jahren sind Formen vorgeschlagen und durch Versuche 
weiterentwickelt worden, die den Anforderungen des prakti- 
schen Betriebes gerecht werden. Die Bremswirkung wird da- 
durch erzielt, daß Bremsschienen, die beiderseits der Fahr- 
Schienen angeordnet sind, aus der Ferne gegen die zwischen 
ihnen durchlaufenen Radreifen gepreßt werden, Reibungskräfte 
hervorrufen und so verzögernd auf das Fahrzeug einwirken. 
Zur Kraftübertragung wird bei den neueren, auf mechanischer 
Reibungswirkung beruhenden Bremsen entweder Preßwasser 
oder Preßluft verwendet. Da die Reibungsflächen verhältnis- 
mäßig klein sind und der Druck, der angewandt werden darf, 
beschränkt ist — die zulässige Verzögerung in der: Zeiteinheit 
muß begrenzt sein, um zu große Beanspruchungen der Fahr- 


 Kniehebelwirkung eintritt, die zwar der Bremsdrucksteig 


zeuge, insbesondere der Verbindungsteile zwischen Unterg 
und Lastbehälter, nicht zuletzt aber auch Beschädigunge 
Ladung zu vermeiden —, sind die bisher erbauten Gleisbr 
ziemlich umfangreiche Anlagen. Die Größe der Bremswi ] 
ist auch von der Höhe des Angriffspunktes über der S 
oberkante abhängig. Da diese Höhe aber durch die Begrenz 
der Fahrzeuge gegeben ist, und zwar ist sie für Lokomoti 
geringer als für Wagen, so hat man, um das Befahreı 
Bremsen mit Lokomotiven zu ermöglichen, die Bremsschie 
in senkrechter Richtung ‚beweglich angeordnet. In der 
stellung werden sie in die für Wagen zulässige Höhe gel 
um der Bremskraft einen möglichst großen Hebelarm 
kommen zu lassen. Diese senkrechte Beweglichkeit hat ı 
gemäß einen verhältnismäßig großen konstruktiven ‚Au 
zur Folge. es Bi. 


m 


Die ferngesteuerten Bremsen werden ebenso wie die F 
schuhbremsen am Fuß der Steilrampe eingebaut und vi 
laufstellwerk aus bedient. Ein Mann wird in der Reg 
Bremsen bedienen können. : Be 

Die größte praktische Bede 
hat bisher — wenigstens für deı 
Verhältnisse — die Gleisbrems 
Dr. Frölich, bekannt unter di 
zeichnung „August Thyssenhütt 
langt. Von den übrigen Vorsch 
ist meines Wissens bisher, abge 
von einer früheren, auf ähn 
Grundlage beruhenden Konstı 
von Lohse, nur eine, nämlich 
Dr. Jordan, ausgeführt worden 
tische betriebliche Ergebnisse der J 
danbremse sind aber meines Wiss 
bisher noch nicht veröffentlicht w 
den. Die beiden Formen untersch 
sich äußerlich dadurch, daß die 
hydraulisch, die ‘zweite pneumati 
betrieben wird. Die Art der Be 
weise ist aber nicht kennzeie 
weil bei beiden wohl ebenso guta 
das andere Übertragungsmittel 
wendet werden könnte. Der w. 
I 1 liche Unterschied besteht darin 
ee Frölich, um Entgleisungen der a 
fenden Wagen zu verhüten, die] 


gens vornehmen läßt und beg; 
will. Die Bremsschienen werden dem ablaufenden Wa 
gegengehoben, der auf sie aufläuft und mittels Hebel 
selbst die zangenartig miteinander verbundenen Brems: 
gegen die Räder preßt. Die Abbildungen 5, 6, 7 und 8 
Prinzip, konstruktive Ausbildung und Lichtbilder ausgefü 
Anlagen dar. Der Bremsvorgang entspricht der theoreti 
Überlegung. Wenn die beabsichtigte Begrenzung der 
wirkung durch das Eigengewicht, ganz wie es theoretise 
konstruktiven Lösung entspricht, eintreten würde, so t 
praktisch jedes merkbare Abheben der Wagen ausgeschl 
sein. Nun habe ich aber tatsächlich bei Versuchen, die au 
Anlage in Köln-Nippes im Jahre 1924 nach meiner dama 
Veröffentlichung (vgl. Anmerkung 5) vorgenommen wurdeı 
Abbremsen der Wagen bis zum Stillstand derartiges Ab 
allerdings in unschädlicher Form — beobachten können. 
gleisungen sind, das soll ausdrücklich hervorgehoben we 
nicht vorgekommen. Wo die Gründe für dieses Abweich 
der theoretischen Forderung liegen oder, anders aus 
wie es kommt, daß die umkehrende Wirkung, die sich so 2 
müßte, daß die Bremse auch ohne Nachlassen des äuß 
Druckes sich selbständig lockert, sobald der Bremsdrue 'g 
wird als dem Eigengewicht entspricht, nicht eintritt, 
nicht einwandfrei festgestellt werden. Möglich ist, daß e 
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Jahrgang EB 


887 


ust 1926. 


ig ist, aber die selbsttätige umkehrende Wirkung ver- 
et. Diese Beobachtungen werden vielleicht Anlaß geben, 
onstruktion nach dieser Riehtung hin nachzuprüfen, um 
ı wirtschaftlich vielleicht ins Gewicht fallenden (Druck- 
rverbrauch beim Lösen und Wiederanziehen der Bremse 
die äußeren Kräfte) Schönheitsfehler auszumerzen. 


Mehr 


nicht, denn irgendwelchen schädlichen Einfluß in betrieb- 
Hinsicht haben diese Erscheinungen nicht ausgeübt; man 
im Gegenteil sagen, daß die Bremse, besonders in ihren 
en Formen, den betrieblichen Anforderungen voll ent- 


’ 


Jordan verzichtet auf die Wirkung des Eigengewichtes 
tzielung der Bremskraft; die in die Arbeitsstellung ge- 
n Bremsschienen werden lediglich durch äußere Kräfte 
ı gegen die Räder gepreßt. Wohl aus der Erfahrung her- 
aß bei dieser Anordnung Aufsteigen; der Räder und Eni- 
ıgen nicht ausgeschlossen sind, ist neuerdings eine Aus- 
rorrichtung hinzugefügt worden, die beim Abheben der 
von den Laufschienen den Druck und damit die Brems- 
ag aufheben soll. Wie diese Einrichtung arbeitet, ist bis- 
cht bekanntgeworden. 


"betrieblichen Standpunkt aus ist es natürlich von aus- 
sebender Bedeutung, daß bei ausreichender Bremskraft 
isungen unter allen Umständen ausgeschlossen sind. Man 
bwarten müssen, ob es gelingen wird, bei Reibungsbremsen 
3edingungen in einfacherer Weise zu erfüllen, als sie die 
temse „Thyssenhütte‘ löst. Erwünscht wäre, wenn diese 
mismäßig große Empfindlichkeit gegen Stöße, die die 
ul beweglichen Teile, auf die die Wagen auflaufen, auf- 
‚ beseitigt werden könnten, wenn auch ohne weiteres zu- 
n wird, daß die neuesten Ausführungen eine wesentliche 
serung in dieser Hinsicht gebracht haben. Was die Kraft- 
ıgungsmittel betrifft, so sei noch darauf hingewiesen, daß 
draulischen Bremsen neben einem Gewichtsakkumulator 
Wfspeicherung des erforderlichen Arbeitsvorrats noch be- 
sr Vorkehrungen bedürfen, um die Leitungen und Brems- 
r gegen Einfrieren zu schützen, wozu eine besondere 
gsanlage eingebaut wird. Bei Luft als Kraftübertra- 
littel dürften sich diese beiden Notwendigkeiten einfacher 
assen. Über die betrieblichen und wirtschaftlichen Er- 
'e der Gleisbremsen der Bauart „Thyssenhütte“ wird auf 
ägige Berichte verwiesen?). * 


—___ 


I us d. Fortschritte d. E. W. 1924, Heft 15, u. V. W. 
T. öl. 


Wegen ihrer großen Wirkung und Betriebssicherheit ermög- 
lichen ferngesteuerte Gleisbremsen, die Höhen- und Neigungs- 
verhältnisse der Ablaufberge so zu bemessen, daß auch schlechte 
Läufer unter ungünstigen Verhältnissen genü&gende Beschleuni- 
zung erhalten, um einmal die kritischen Weichen der Schalt- 
zone schnell zu räumen (Wagenfolge, Leistungsfähigkeit), zum 
anderen aber auch genügendes Laufvermögen, um weit genug in 
die Sammelgleise vorzurücken. Die weiteren großen Vorteile 
liegen darin, daß neben Personalersparnis beim Bremsen selbst 
(iede Hemmschuhbremse erfordert einen Kopf) auch die Unfälle 
und Wagenbeschädigungen stark eingeschränkt werden. Das 
liegt daran, daß auch bei ungünstigen Verhältnissen der Brems- 
wärter die Fahrzeuge so in der Hand hat, daß zu hartes Auf- 
stoßen auch in der Sammelzone verhütet werden kann, obwohl 
Sicherungsmannschaften (Hemmschuhleger) gegenüber älteren 
Anlagen wesentlich vermindert werden können. Die geschil- 
derte Anpassung der Ablaufverhältnisse an die praktischen For- 
derungen läßt eine bedeutende Steigerung der Leistungsfähigkeit 
der Ablaufanlagen zu. Die Wirkung geht aber noch weiter. 
Wenn auch gesagt werden muß, daß nach den bisherigen Er- 
gebnissen wohl eine vollkommene Abstimmung des Ablaufs in 
dem Sinne, daß die Wagen genau auf Laufweite abgebremst 
werden, im Regelbetrieb kaum zu erreichen sein wird — sie 
gelingt nur besonders geeigneten und geschulten Bremswärtern 
und auch da nicht immer —, so ist doch eine Einschränkung der 
Beidrückarbeit in den Sammelgleisen zu erzielen, die betrieblich 
und wirtschaftlich ins Gewicht fällt. 


Bei der Besprechung der fernbedienten Bremsen an Ablauf- 
bergen muß noch erwähnt werden, daß bei den ersten Anlagen 
unmittelbar vor dem Ablaufpunkt noch eine kleinere Bremse, 
die als Gipfelbremse bezeichnet wurde, eingebaut worden ist. 
Sie sollte den Zweck haben, die Zuführung des Zuges zu be- 
einflussen, und zwar in dem Sinne, daß die Zuführungsgeschwin- 


Abb. 8. 


digkeiten während des gleiehmäßisen Abdrückens durch diese 
Bremse in gewissem Grade abstufbar wird, was praktisch dieselbe 
Wirkung hat, als wenn die Ablaufhöhe um den der Abdrück- 
geschwindigkeit entsprechenden Betrag veränderlich wäre. Die 
Gipfelbremse ermöglichte ferner, den Ablaufvorgang unter Um- 
ständen zu verlangsamen, um etwa das Einholen zu stark ge- 
bremster Wagen in der Weichenzone zu verhüten, also bei Auf- 
einanderfolge eines guten (daher stark gebremsten) und eines 
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schlechten Läufers. Bei richtig angelegten Bergen und richtig 
entwickelten Verteilungsweichen dürften derartige Zulauf- 
bremsen aber überflüssig sein; sie fehlen auch bei den neuesten 
Ausführungen (z. B. Hamm). 


Um die bereits erwähnte rechtzeitige Umschaltung der 
Weichen zwischen den ablaufenden Wagen zu erzielen, die 
gerade bei Ablaufberganlagen eine besonders große Rolle 
spielt, sind auch hierfür zwangsläufige Einrichtungen vorge- 
schlagen worden. Neben der Einschaltung ganzer Weichen- 
straßen durch einen Hebel, die bereits seit längeren Jahren im 
Verschiebebahnhof Herne im Betrieb ‚ist, ist neuerdings in 
Hamm eine Einrichtung ausgeführt worden, bei der die Schal- 
tung der für den Ablaufbetrieb wichtigsten (kritischen) 
Weichen. durch die ablaufenden Wagen selbst erfolgt. Auf 
Grund der Wagenzettel, die für jeden Zug aufgestellt werden 
und in denen die Gleisnummer jedes Wagens oder Wagengruppe 
verzeichnet wird, erfolgt die Einstellung der Einrichtung. Die: 
Umschaltung der Weichen nehmen die ablaufenden Wagen 
selber vor, indem sie Kontakte befahren, die gemäß der vor- 
herigen Einstellung die Stromkreise der Weichenantriebe ein- 
schalten. 


Neben diesen die mechanische Reibungswirkung benutzenden 
Bremsen muß noch eine weitere Form erwähnt werden, die 
wenigstens zum Teil auf anderer Grundlage beruht. Es handelt 
sich um die sogenannte „Wirbelstrombremse“s) von Dr. Bae- 
seler, bei der die hemmenden Wirkungen im wesentlichen durch 
elektrische und magnetische Einflüsse beim Durchlaufen der 
Wagen durch Kraftfelder hervorgerufen werden sollen. Theo- 
retische Grundlagen hierüber sind bisber nicht veröffentlicht 
worden. Neben den erwähnten Kräften spielen aber auch an- 
scheinend mechanische Reibungswirkungen eine Rolle beim 
Durchlaufen der Räder zwischen den beiderseits der Fahrschiene 
fest und schließend angeordneten Lamellenankern. Diese Gleis- 

 bremse wurde zum ersten Male auf der Verkehrsausstellung in 
München 1925 im Betriebe vorgeführt. Sie verspricht meines 
Erachtens betriebliche Vorteile, wenn es gelingt, sie auch für 
größere Kräfte in wirtschaftlicher Weise verwendbar zu machen, 
weil alle beweglichen Teile fehlen und die Kraftübertragung in 
einfacher Form erfolgt. 


Gehen die besprochenen Bremseinriehtungen von dem Grund- 
gedanken aus, den Ablaufberg so zu bemessen, daß die Be- 
schleunigung der Wagen auch für die ungünstigsten Verhält- 
nisse ausreicht und der Überschuß an Laufvermögen abgebremst 
wird, so wollen andere Vorschläge den Berg nur den günstireren 
Verhältnissen anpassen, um das Fehlende bei schlechten Läu- 
fern durch eine auf mechanischem Wege zu erzielende Zusatz- 
beschleunigung zu ersetzen. Grundsätzlich muß gesagt werden, 
daß der letzte Gedanke theoretisch und betriebswirtschaftlich 
betrachtet, der richtigere ist, weil in der Regel doch die gün- 
stigeren Verhältnisse vorzuliegen pflegen. Die Wagen brauchen. 
nicht auf größere Höhe gebracht zu werden, als dies den Regel- 
verhältnissen entspricht und die verlorene Bremsarbeit fällt 
weg. ’Eine konstruktive Lösung dieses Grundgedankens ist die 
Beschleunigungsanlage von Pösentrup-Heinrich”), die im Ver- 
schiebebahnhof Seddin bei Berlin eingebaut worden ist. In 
bezug auf. betriebliche Ergebnisse darf auf einen Aufsatz von 
Dr. Gottschalk in Heft 5 der V. W. 1926 verwiesen werden. 
Wenn sich die Anlage auch bei stärkerem Betriebe bewähren 
sollte, so hat sie zweifellos den großen Vorteil, daß sie gestattet, 
In verhältnismäßig einfacher Weise die Leistung zu niedriger 
Ablaufberge zu steigern, was besonders dann von großer Be- 
deutung sein wird, wenn die Umgestaltung der Anlagen im Sinne 
einer Erhöhung und Verbesserung des Ablaufberges aus bau- 
lichen oder wirtschaftlichen Gründen auf Schwierigkeiten stößt. 


6) Vel. Verschiebebahnhöfe in Ausgestaltung u. Betrieb Is 
Sonderheft V. W. 1926. 
°) Vgl. Verschiebebahnhöfe in Ausgestaltung u. Betrieb 18% 


V. W. Sonderheft 1922 u. Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens 1926, Heft 4. 


rungszone zu verwenden, um die stetige Durchführt 


-Feuerlein vorgeschlagen, bei der die Umstellung 
‚mittels einer um einen Endpunkt drehbaren sogena 


Bd. IL, 1925, 
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3. Rangierbahnhöfe inder Ebe 
Über die bisherigen Anlagen, die durchweg 

schaltung arbeiten, ist nichts Besonderes zu sagen. ie 
durchlaufen die Schaltzone mittels des Laufvermöge 
ihnen beim Abstoßen durch die Lokomotive erteilt wor 
In wirtschaftlicher Beziehung darf auf das verwiesen 
was bereits über die Zuführungszone dieser Anlage ; 
den ist. Die Verbesserungsvorschläge zielen darau 
Stelle des Abstoßens eine stetige Durchführung der 
durch die Schaltzone mittels ortsfester mechanischer 
tungen zu erreichen, oder aber die stetige Durchf 
die Bewegungseinrichtung der- Zuführungszone zu e 
indem an Stelle der Weichenschaltung in der Schaltzo 
andere Einrichtung tritt. Der naheliegende Gedanke, 
gruppierung der Wagen mittels Schiebebühnen vorzu 
der auch vorgeschlagen worden ist, dürfte praktisch aı 
geringen Leistung derartiger Anlagen scheitern. ie 
hinzu, daß bei Schiebebühnenbetrieb ein stetiger Fluß d 
überhaupt nicht möglich ist, weil die Querbewegung der 
bühne die Längsbewegung des aufzulösenden Zug 
unterbrechen muß. Einen neuartigen Niederschlag hat di 


«u 


von der Luföhrungs- 


1 
\ 
' 
| 
Zone 1 


Bann der Hiffswaygen 


Fra 
Gedanke in der Rangieranlage mit zwei Hilfswagen 
Baeseler gefunden, Abb. 9, die auf der Verkehrsausstel 
München 1925 im Betriebe vorgeführt wurde. Sie besteht 
lichen aus zwei in endlose Seile eingeschaltete Hilfswage 
beiderseits der Verteilungsweichenstraßen der Schaltz: 
geordnet sind und die ihnen zugeführten Wagen mitte] 
legers, der auf einen Puffer wirkt, durch die Zone 
drücken?). Die Einrichtung setzt voraus, daß alle Vert 
weichen am Außenrand der Schaltzone liegen, erforde 
praktisch entweder neue oder vollständig umgestaltete / 
Ob die Leistungsfähigkeit so weit gesteigert werden ka 
bei neuzeitlichen Ablaufberganlagen, müßte durch 
Versuche im größeren Stile festgestellt werden. Die 
möglicht, daß die Wagen vollständig gleichmäßig ir 
figem Abstand und ohne jeden Stoß durch die Schaltze 
geführt werden, was sicher im Zusammenhang mit der 
Einleitung angedeuteten voraussichtlichen Zukunftsent \ 
der Eisenbahnfahrzeuge von großer Bedeutung sein dürfi 
der anderen Seite bietet ja allerdings gerade die Sch 
Verschiebebahnhöfe die beste Gelegenheit, die Schw 
als Bewegungsmittel anzuwenden, weil die w 
Zone durchlaufen müssen, praktisch nicht zum Halte 
zu werden brauchen und weil auch bei entsprechen 
nung durchaus die Möglichkeit geboten werden kann, 
menstöße auszuschließen. a 


Der zweite Gedanke, die Bewegungsvorrichtung der 


die Schaltzone zu ermöglichen, setzt, wie bereits erwäh 
aus, daß an Stelle der Weichenschaltung andere Einri 
treten. Bei Weichenschaltung ist die Aufgabe nur: 
und Herbewegen zu lösen. Eine Lösung dieser Aufg 


lenkdrehbrücke erfolgen soll®). (Abb. I0)e 
®) Vgl. Verschiebebahnhöfe 


Bd. I u. II V. W. 1922 u. 19. 
®) Vgl. V.W. Verschiebebahnhöfe in Ausgestaltung 


in Ausgestaltung 


jandelt sich um eine Art gelenkiger Schiebebühne, deren 
punkt am Ende der Zuführungszone liegt, während das 
ger gesetzte Ende auf die einzelnen Gleise der Sammelzone 
llbar ist. Der zusammenführende Teil der Schaltzone 
{ wie bei den bisherigen Ausführungen, ein Stammgleis 
det auf die Gelenkdrehbrücke, die aus mehreren miteinander 
pelten Teilen besteht, um den nötigen Ausschlag in seit- 
» Richtung zu ermöglichen. Die Weichenschaltung des ver- 
snden Teiles der Schaltzone fällt weg. Der Betrieb vollzieht 
ähnlich wie bei der Schiebebühne — also nicht fließend —, 
mit dem Unterschiede, daß nur das eine Ende auf die ein- 
ı Gleise eingestellt zu werden braucht. Die Einrichtung 
das gleiche wie die Baeselersche Anlage, nur erfolst die 
chführung der Wagen durch die Schaltzone mittels der Be- 
ungsvorrichtung der Zuführungszone. Die Betriebssicher- 
könnte dadurch gewährleistet werden, daß zwei Stammgleise 
esehen werden und in jede Grube auch zwei Gelenkdreh- 
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an der Luführungskone doammelzone 


Abb. 10. 


n eingebaut werden, die wahlweise benutzt werden 
. Ob die Anlage der Leistungsnotwendigkeit neuzeitlicher 
iebebahnhöfe entsprechen wird, könnten nur praktische 
suche zeigen. Der Augenschein bei den heutigen Dreh- 
ben spricht, was die Geschwindigkeit der Einstellung auf 
zelnen Gleise anbelangt, eigentlich nicht dafür, daß mit 
erartigen zweifellos auch wohl empfindlichen Anlage hohe 
ziffern zu-erreichen sein werden. 


C. Sammelzone. 
1. Anlagen mit durchgehendem Gefälle. 


‚die Betriebsdurchführung in der Sammelzone dieser An- 
st nicht viel zu sagen. Bewegende Kräfte sind Schwer- 
ınd Laufvermögen der Wagen, die Beeinflussung erfolgt 
 Bremsknüppel, soweit nicht größere Abteilungen mit be- 
Bremsen laufen und das Anhalten durch Hemmschuhe. 
r der Sammelzone noch eine, besondere Ausfahrgleis- 
pe in der Ebene oder höchstens 1:400 geneigt angelegt 
den muß, läßt man die Wagen in der Regel bis dorthin vor- 
und zwar wenn irgend möglich in größeren Gruppen 
remsen). Es erfolgt also eine Vorhemmung in der Sam- 


Sammelzone in eine dahinter geschaltete Stationsgruppe 
werden von dort in die Ausfahrgleise abgelassen (in ge- 
enen Gruppen). Gerade für diesen letzteren Fall bieten 
lagen mit durchgehendem Gefälle betriebliche Vorteile, 
ch auch das Stationsordnen ohne äußere bewegende Kraft 
t. Als Nachteil bleibt allerdings der hohe Personalauf- 
d bestehen. 


P blaufberganlagen und Rangierbahnhöfe 
E; inder Ebene. 

Sammelzone dieser beiden Gruppen kann in betrieblicher 
und auch in bezug auf die Verbesserungsvorschläge 
iebes zusamengefaßt werden. Sie unterscheiden sich 
"dadurch, daß bei Ablaufberganlagen das Laufvermögen 
ih die Schwerkraft, beim Rangieren in der Ebene durch Ab- 
en der Wagen erzeugt wird. Ablaufberganlagen ermöglichen 


sch wohl ein größeres Arbeitsvermögen. In beiden Fällen 
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gelingt es nicht, das Laufvermögen so abzustufen, daß sich die 
Wagenreihe ohne weiteres im Sammelgleis aufschließt, wenn 
auch die neuzeitliche Gestaltung der Höhen- und Neigungsver- 
hältnisse der Ablaufberge und die ferngesteuerten Gleisbremsen 
in der Schaltzone eine wesentliche Verbesserung gebracht haben. 
Der sogenannte Zielablauf ist immer noch als Ausnahmefall an- 
zusehen. Weiteres Anfassen der abgelaufenen Wagen ist in der 
Regel nicht zu umgehen. Eine Sonderstellung nehmen die bis- 
herigen Verbesserungsvorschläge für die Zugumbildung in der 
Ebene noch ein, deren Bewegungsvorrichtung die Wagen nur 
bis zum Eingang der Sammelzone führt, da bei den Gesehwindig- 
keiten, mit denen diese Einrichtungen arbeiten, mit einem 
wesentlichen Laufvermögen nach Eintritt der Wagen in die 
Sammelzone nicht zu rechnen ist. Bei Anwendung der Gelenk- 
drehbrücke kann die Weiterbewegung durch die Bewegungs- 
einrichtung der Zuführungszone erfolgen, indem jeder neu in die 
Sammelzone eintretende Wagen die bereits dort befindlichen 
weiterschiebt, was aber großen Kraftaufwand in der Zufüh- 
rungszone voraussetzt. Die Leistung der Baeselerschen Hilfs- 
wagen so groß zu bemessen, daß sie diese Arbeit mitleisten, 
dürfte bei der jetzigen Konstruktion praktisch wohl kaum mög- 
lieh sein. Es werden hier, ebenso wie bei Ablaufberganlagen 
und beim bisherigen Rangieren in der Ebene weitere mecha- 
nische Hilfsmittel erforderlich bleiben, wenn auch je nach der 
Eigenart der Anlage in verschiedenem Umfang. Wird die 
Sammelzone, wie auch vorgeschlagen worden ist, in eine Neigung 
gelegt, die die Schwerkraft zur Geltung kommen läßt, so treten 
wiederum all die ungünstigen Eigenschaften in Erscheinung 
(verschiedener Laufwiderstand, Witterungseinflüsse, Notwen- 
digkeit des Auffangens der Wagen, Wagenbeschädigungen, Per- 
sonalaufwand), die bereits besprochen worden sind. 


Als Bewegungsseinrichtung für die Sammelzone wird heutzu- 
tage noch ausschließlich die Lokomotive verwendet -mit all den 
Nachteilen, die bei der Besprechung der Zuführungszone be- 
reits dargelegt worden sind. Hinzu kommt noch, daß kein 
Wechseln der sogenannten Beidrücklokomotive von einem Gleis 
zum anderen das Ablaufgeschäft unterbrochen, und damit die 
ganze Anlage stillgelegt werden muß, und daß das Gleis, in dem 
die Beidrücklokomotive arbeitet, für ablaufende Wagen gesperrt 
ist. Wenn das Ablaufen nicht während dieser ganzen Zeit 
unterbrochen werden soll, müssen Bereitschaftsgleise vorhanden 
sein. Diese Nachteile haben zu Verbesserungsvorschlägen An- 
laß gegeben, die alle den Lokomotivbetrieb beseitigen wollen, 
indem die Wagen mittels Windevorrichtungen und Seilen in 
der Laufrichtung vorgezogen und so der Aufschluß in der Sam- 
melgruppe herbeigeführt werden soll. Sie unterscheiden sich 
nur durch die Art der Seilführung oder die Anordnung des an- 
treibenden Motors. Eine Rolle spielt auch der erforderliche 
Personalaufwand und der Gedanke, auch diese Betriebsvorgänge 
von einer Stelle aus zu leiten. Ein Vorschlag zum Beispiel 
(Gaber) sieht vor, daß auer über die Sammelzone eine leichte 
eiserne Brücke angeordnet wird, auf der eine bewegliche Winde 
läuft, die über das zu räumende Gleis gestellt wird. Das Zug- 
seil wird durch einen Mann vorgebracht und an dem vordersten 
Wagen im Gleis befestigt. Durch Anziehung des Seiles erfolgt 
der Aufschluß der Wagen. Neuere Vorschläge (z. B. Baeseler) 
vermeiden die Brücke und legen die Seilführung unterirdisch. 
Der Motor ist in diesem Falle ortsfest und liegt seitlich der 
Sammelgleise. Das eigentliche Zugseil wird durch eine beson- 
dere Hilfsvorrichtung zu dem Gleis hingezogen, wo es benötigt 
wird und dann in der gleichen Weise, wie vorhin geschildert, 
zum vordersten Wagen hingebracht. Mit diesen beiden Vor- 
schlägen sind typische Formen geschildert. Der Vorteil, insbe- 
sondere beim Vorschlag Baeseler, besteht darin, daß sie ver- 
hältnismäßig einfach sind; Nachteile sind darin zu erblicken, 
daß das Verfahren, insbesondere bei großen Anlagen verhältnis- 
mäßig langwierig ist (Vorbringen des Zugseiles auf größere 
Entfernungen), ferner der Personalaufwand und die Notwendig- 
keit der Befehlsübermittelung. Fine Möglichkeit, auch diesen 
Teil des Betriebsvorganges in die Hand des Rangierleiters am 
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Ablaufberg zu legen und damit die gesamten Bewezungsvor- Europa — trotzdem am weitesten vorgeschritten ist, 


land behilft sich auf diesem Gebiet noch in großem Um far 
den einfachsten und unwirtschaftlichsten Einrichtunge n 


gänge der Umbildungsanlage durch einen Willen zu regeln, 
"bietet sich, wenn in die Sammelzone auf eine Länge von etwa 
200 m ortsfeste Antriebe nach dem Vorschlag des Verfassers nur 
in einfacher und leichterer Ausführung so angeordnet werden, 
daß zwischen je zwei Sammelgleise ein in ein endloses Seil ein- 
geschalteter, auf einem Schmalspurgleis laufender Druckwasen 
geführt wird, der auf einem Puffer des vordersten in der Zone 
zum Halten gekommenen Wagen einwirkt, und die ın seiner Ar- 
beitszone zum Halten gekommenen Wagen vorwärts schiebt. 
Jede Anlage kann zwei nebeneinanderliegende Gleise bedienen. 
Auf diese Weise ist ein stetiges Fließen der Arbeit durch die 
Sammelzone möglich. Der Rangierleiter schaltet, sobald es er- 
forderlich ist, den Antrieb für ein Gleis ein und räumt den 
entsprechenden Teil der Sammelzone. Die Einrichtung ist an- 
wendbar unabhängig davon, welche Betriebsform für die Zu- 
führungs- und Schaltzone gewählt wird. 


Steht nach diesen Erwägungen für die Gegenwart 
zeitliche Ablaufberganlage betrieblich und wirtschaftl i 
fellos an der. Spitze, so erscheint es doch, wie bereits 
gedeutet wurde, nicht ausgeschlossen, daß in Zukunft A 
wieder an Boden gewinnen werden, auf denen sich der 
dungsvorgang in der Ebene oder im wesentlichen in der 
abspielen wird. Die Gründe liegen in der Entwicklung de 
triebsmittel, wie sie eingangs kurz geschildert worden ‚sine 
Einführung von Wälzlagern wird den Laufwiderstand 
lich vermindern. Die Zunahme des Eigengewichtes der V 
und die Einführung empfindlicher Kupplungsteile wird 
schonende Behandlung der Betriebsmittel erforderlich m 
Diese verschiedenen Gesichtspunkte werden viellei 
führen, die Schwerkraft aus den Bewegungsvorgängen 


Wenn nach diesen einzelnen Darlegungen noch eine kurze | gehend auszuschalten. 


Wertung der verschiedenen Umbildunesanlagen im zanzen in 
betrieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht gegeben werden soll, 
so kann gesagt werden, daß Bahnhöfe mit durchgehendem Ge- 
fälle, abgesehen davon, daß sie praktisch nur bei bestimmter 
Geländegestaltung möglich sein werden, verhältnismäßig 
schlecht abschneiden, und zwar besonders wegen des hohen Per- 
sonalaufwandes, den sie erfordern. Bei Einschränkung dieses 
Personalaufwandes besteht die Gefahr, daß die Beschädieungs- 


Auf jeden Fall werden Zuführungs- und Sammelzone 
mechanischen Bewegungsvorrichtungen auszustatten sei N, 
Zweifel kann man sein über die Schaltzone. Hier sind 
die Vorbedingungen für die Verwendung der Schwerkr 
günstigsten, wie bereits kurz dargelegt wurde. Nat 
müssen Höhen- und Neigungsverhältnisse den neuart 
triebsmitteln angepaßt werden, und zwar so, daß die V 
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beitragen können, und wie sie insbesondere den Personalauf- 
wand beeinflussen, sind Fragen, die nur im praktischen Betriebe 
geklärt werden können. 


ziffern steigen. Auch die bereits erwähnte Unsicherheit des Be- Ve 
triebes bei ungünstigen Witterungsverhältnissen, die es erfor- 2 Wa 
derlich macht, besondere Lokomotiven zur Hilfeleistung bereit- y nn TE — 
zuhalten, ist als Nachteil anzusehen. Die Vorteile (Ausschal- —/ N 
tung mechanischer Bewegungsmittel), wenigstens in der Regel, N 
für den ganzen Umbildungsvorgang dürften im allgemeinen nicht | f 
genügen, um diese Nachteile auszugleichen. Wie weit die Ver- Zuführungszone A ki Sammelzore (a) ‚Ablau, 
besserungsvorschläge für die Zuführungs- und Schaltzone hierzu Wauptablauf- | 
j 
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Wesentlich günstiger liegen die Verhältnisse bei den Ablauf- 
berganlagen, bei denen die Benutzung der Schwerkraft auf be- 
stimmte Arbeitsvorgänge beschränkt ist. Trotz des höheren 
mechanischen Aufwandes dürften diese Anlagen auch in der bis- 
her üblichen Ausgestaltung in betrieblicher und wirtschaftlicher 
Hinsicht, die beste Lösung darstellen. Werden die vorgeschla- 
genen Verbesserungen sowohl in bezug auf die Gestaltung 
(Höhen- und Neigungsverhältnis) als auch die Betriebsführung 
(Mechanisierung) durchgeführt, so dürften Anlagen entstehen, 
die mit einem Mindestaufwand von Personal hohe Leistungen bei 

mäßigen Beschädigungsziffern aufweisen werden. Schon über- 
schlägliche Berechnungen ergeben, daß in vielen Fällen der 
durch diese Verbesserungen bedingte Kapitalaufwand in ver- 
hältnismäßig kurzer Zeit getilgt werden kann und für die Dauer 
wesentliche Ersparnisse an Betriebskosten zu erzielen sind. Aus 
wirtschaftlichen Gründen wäre es daher sehr zu begrüßen, wenn 
auf diesem Gebiete, das bisher nur verhältnismäßig wenig be- 
achtet worden ist, bald Versuche im großen Maßstab angestellt 
würden, um die betrieblich und wirtschaftlich beste Form zu 
ermitteln. ‚In dieser Richtung liegt bestimmt ein Weg, um die 
Wirtschaftlichkeit der Betriebsführung der Eisenbahnen wesent- 
lich zu verbessern. 


Öchwerer m ortsfester Halrieb 
Leichter za ” ” 
Abb. 11. 


zwar unter allen Umständen die Schaltzone durchlaufen, 
doch bald hinter den verteilenden Weichen zum Halten kon 
Die Verschiedenheit des Laufvermögens wird .voraussiel 
auch hier Beeinflussungsvorrichtungen erforderlich mach 
aber nur geringe Ausschläge auszugleichen haben, und en! t\ 
in Gestalt von leichteren Bremsmitteln oder aber Beschl 
-gungsvorrichtungen zu suchen sein werden. Jenseits der 
teilungsweichen würden die Wagen von ortsfesten Ber 
vorrichtungen übernommen werden, die den ständigen \ 
fluß der Arbeit gewährleisten. Zuführunes- und 'Saı 
werden zweckmäßig in leichte Gefällneigung gelegt, x i 
Lagerreibungswiderstand der Fahrzeuge entspricht, u 
mechanischen Arbeitsaufwand so gering wie möglich zu ma 
Eine derartige Anlage würde im Prinzip (die Neigungsve 
nisse sind angenommen) etwa wie in Bild Nr. 11 dargestellt 
zubilden sein. ; 


Eine weitere Möglichkeit, den Umbildungsvorgang 
führen, wie auch besonders bei Einführung neuzeitlicheı 
triebsmittel in Frage käme, sei zum Schluß noch kurz 
Während die bisherigen Formen alle davon ausgehen, 
Kräfte, die die Fahrzeuge bewegen, von außen — sei 
motive oder ortsfeste mechanische Antriebe — anfassen, I 
auch die meines Wissens bisher noch nicht ausgesproche 
lichkeit, die bewegende Kraft am Wagen selbst anzubri ) 
zwar mittels eines fest mit dem Fahrzeug verbundenen 
Fall zu Fall anzubringenden Motors, der auf die Ach 
auch auf die Radreifen einwirkt und so die Wagen in B 
setzt. Derartige Vorrichtungen würden außer in Umb 


Umbildungsanlagen in der Ebene können zur Zeit als über- 
holt angesehen werden. Wenn sie sich trotzdem noch und sogar 
in ziemlich weitgehendem Maße vorfinden, so liest das 
einmal daran, daß wirtschaftliche Erurken im Eisen- 
bahnbetriebe erst seit verhältnismäßig kurzer Zeit Boden uni 
Einfluß gewonnen haben, und daß ferner, weniestens für 
Deutschland infolge der wirtschaftlichen Entwicklung seit der 
Kriegszeit die Vorbedingungen für die Umgestaltung der An- 
lagen sehr ungünstig liegen. Es sei allerdings darauf hinge- 
wiesen, daß Deutschland auf diesem Gebiet — wenigstens in 
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n auch im Anschlußbetrieb eine wesentliche Vereinfachung 
r Umständen Verbilligung darstellen. Der naheliegende 
als treibende Kraft Druckluft zu verwenden, die ja 
führung der durchgehenden Bremse im Güterzuge und 
Verschiebebahnhöfen (Füllanlagen) vorhanden ist, 
t daran, daß es nicht möglich ist, eine genügende Menge 
t bei jedem Fahrzeug mitzuführen, wenigstens, wenn 
e übliche Druck von 5 kg/qem, der wiederum durch die 
andsfähigekeit und Dichtigkeit der Kupplungsteile prak- 
begrenzt ist, nicht überschritten werden darf. Die 


„Arbeit und Mensch in Einklang zu bringen, ist 
t die Lebensfrage unserer Entwicklung!“ 
Geleitwort gibt Professor Dr.-Ing. Adolf Friedrich von 

nischen Hochschule Karlsruhe seinen Gedanken, seinen 
Mngen für „Menschenwirtschaft‘*), Bestrebungen, die das 
she Institut für technische Arbeitsschulung (Dinta)?) be- 
n die Tat umgesetzt hat zur „Durchführung von Menschen- 
mie“ durch „Maßnahmen, die sich auf den arbeitenden 
hen beziehen“, durch „Betriebspädaeogik, d. i. zweekmäßige 
Idung und Anlernung der Einzelnen oder Beeinflussung 
ruppen“. 


ssor Friedrich folgend umfaßt Menschenwirtschaft 


— 


\ das Arbeiten 


das Führen der Menschen 


= - 


rtüchtigung Arbeitsgestaltung 


E 


ER 


großen Bedeutung, die „Menschenwirtschaft“ nicht nur 
meinen, sondern auch im besonderen für die Bahnunter- 
besitzt, seien einige seiner grundlegenden Sätze über 
ertüchtigung“ wiedergegeben: 


7 die besten Arbeitsarten sind produktiv — — —. Fast 
er Praktiker behauptet, seine Fertigkeit „im Gefühl“ 

ven, und zeigt dem Neuling nur oberflächlich — wenn ans 
mit gutem Willen — Äußerlichkeiten, mit denen nichts 
"ufangen ist. Die. Folge ist Nachahmung der Handlung 
ie inneres Verstehen, Vortäuschung einer Leistung ohne 
anen — — —. Nicht bedienen soll der Mensch die Ar- 


sı ittel, meistern soll er sie!“ 

m „Weg zur Durchführung der Berufsertüchtigung“ 
le Abschnitte hervorgehoben: 

jerufsbetrachtung — Analyse, 

Ausarbeitung der Arbeitsanweisungen, r 

es taltung der besten Hilfsmittel, 


seien 


nz der Berufstätigen nach vorhergehender Fähiskeits- 
‚aststellung. 

beitsgestaltung“ sei für eine spätere Betrachtung hier 
altet und dafür von dem „Führen der Menschen“ wört- 
ergegeben: 
— keine Mühe darf gescheut werden, in Technik und 
chaft einen Stamm gerader, zielbewußter und kenntnis- 
Unter- und Oberführer zu erziehen, die unsere Be- 
tigen in der Arbeit führen und ihrer Arbeit reibungs- 
Gestaltung geben. Das aber ist Produktivität. Der- 


ie „Zeitung des Vereins Deutscher Ingenieure“, Band 68, 
April 1924: „Menschenwirtschaft“. 

e „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gang 1926, Heft 11: „Das ‚Dinta‘ und seine Einrich- 
verglichen mit denen der Deutschen Reichsbahn“. 


Lösung müßte schon in der Richtung gesucht werdeıf, daß Ver- 
brennungsmotoren angewandt werden, die zweckmäßig mit dem 
Wagen verbunden, die Bewegungsvorgänge durchführen würden. 
Wenn auch dieser Gedanke. bei Durchführung im ein- 
zelnen sicher große Schwierigkeiten bieten wird, so sei er doch 
als Anregung auf diesem Gebiet wiedergegeben. Die Verbesse- 
rung der Wirtschaftlichkeit des Umbildungsvorganges ist von 
derartix großer Bedeutung, daß meines Erachtens keine Mög- 
liehkeit unversucht bleiben darf, die irgendwelche Aussichten 
auf Erfolg verspricht. 


seiner 


„Menschenwirtschaft“ in der Bahnunterhaltung. 


j I. Betriebspädagogik — Vorbedingung. 
Betrachtung und Auswertung bestehender Einrichtungen auf dem Gebiet des Unterrichts- und Bildungswesens 
für bautechnische Dienststellenleiter. 


Von Reichsbahnrat Bach, Elberfeld. 


jenige Führer wird die höchste Leistung erzielen, der die 

Kräfte abstimmt und durch seine Vorbildlichkeit in eine Rich- 

tung bringt.“ 
Abschließend sei aus der 
Friedrich seinen Gedanken 
gehoben: 

„Höchste Leistungssteigerung 


die Professor 
gibt, hervor- 


„Zusammenfassung“, 
und Ausführungen 


ist nır möglich, wenn mensch- 
liche und mechanische Kräfte möglichst reibungslos zur Aus- 
wirkung kommen. Der Weg zur Leistungssteigerung führt 
über Menschenwirtschaft (zunächst Schulung) und technische 

Verbesserung.“ 

Auf einige, wenige Begriffe zusammengedrängt, lassen die vor- 
stehenden Ausführungen erkennen, daß für sämtliche „Maß- 
nahmen, die sich auf den arbeitenden Menschen beziehen“, Aus- 
bildung und Fortbildung auf der einen Seite, Anlernung und 
Schulung auf der anderen Seite, kurz: „Betriebspädago- 
gik“, Vorbedingung sind. 

Was auf diesem Gebiet erst vor kurzem das „Dinta‘ in die 
Hand genommen hat, ist bei der Deutschen Reichsbahn bereits 
seit 1921 eingeleitet, als das gesamte Unterrichts- und Bildungs- 
wesen vollkommen umgestaltet, neu eingeteilt und in einheit- 
liche, straffe Formen gebracht wurde. Ein besonderer Ausschuß 
mit mehreren, den verschiedenen Dienstzweigen entsprechenden 
Unterausschüssen erhielt den Auftrag, Bestimmungen usw. für 
eine Verwaltungsschule, eine Dienstanfängerschule und für 
Dienstvortragswesen auszuarbeiten. Vollkommen auf Neuland 
aufbauend, ohne Anhalt an bereits Bestehendes, bedurfte es 
sorgfältiger, eingehender, daher auch langwieriger Beratungen, 
um wohlerwogene, alles umfassende, einheitliche Unterlagen und 
Lehrpläne zu schaffen. Für die „Verwaltungsschule“ sind sie, 
wie bekannt, seit 3 Jahren fertiggestellt, von der Hauptverwal- 
tung genehmigt und mit Erfolg bereits durchgeführt. Für die 
„Reichsbahndienstanfängerschule“ und für das „Dienstvortrags- 
wesen bei der Deutschen Reichsbahn“ sind entsprechende „Be- 
stimmungen‘“ durch eine letzte Sitzung des gesamten Unter- 
richts- und Bildungsausschusses in Weimar, März 1926, zum Ah- 
schluß gebracht und in je einem „Gesamtentwurf“ der Haupt- 
verwaltung zur Genehmigung vorgelegt worden. 

Eingeschaltet sei hier kurz, daß die Dienstanfängerschule u.a. 
bezweckt: 

„die praktische Ausbildung der Dienstanfänger dureh Unter- 

richt“ zu ergänzen, der wiederum „Verständnis für die allge- 

meinen Aufgaben der Reichsbahn und für das Zusammen- 

wirken der einzelnen Dienstzweige“ wecken und „wirtschaft- 

liches Handeln und Denken“ anregen, gleichzeitig anleiten 

soll, „in den Geist der Dienstvorschriften einzudringen und 

dadurch die inneren Gründe der Vorschriften zu erkennen“. 
Weiter sagt der Entwurf, daß 

„den Dienstanfängern die zur ordnungsmäßigen Dienstbesor- 

gung erforderlichen fachlichen Kenntnisse“ durch den Unter- 

richt vermittelt werden, daß aber „die Ausbildung in Fächern 
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der Allgemeinbildung — grundsätzlich nicht zur Aufgabe der | richtet, sind als Vorläufer der Reichsbahndienstanfän, 


Dienstanfängerschule“ gehört. 
Von dem „Teilnehmerkreis“ soll hier nur mitgeteilt werden, daß 
an dem Unterricht teilnehmen 
„die Dienstanfänger für eine Beamtenlaufbahn, die auf Grund 
ihrer Bewerbung zu der Ausbildung auf die Eingangsstelle 
der Laufbahn zugelassen und in Ableistung des vorgeschrie- 
benen Vorbereitungsdienstes begriffen sind.“ 


Aus den „Bestimmungen für das Dienstvortragswesen“ sei her- 
vorgehoben, daß man dabei „Fachvorträge“ und „Dienstbespre- 


De 2 0000 00 Dee pe ee 


. diesen Zweck zur Verfügung stehenden Lehrräumen 


Deutscher Eisenbahn 


anzusehen —, haben die Österreichischen Bundesbah 
ihre „Bahnmeisterfachschule“ bereits mehrere Male eı 
erfolgreich durchgeführt, weil bei der „Wichtigkeit 
meisterdienstes im Gefüge des äußeren Bau- und 
'tungsdienstes — — — der Ausbildung zu demselben ei 
sonderes Augenmerk gewidmet werden muß*). Ein 
dauert ungefähr 4 Monate (14 Wochen) und wird „in e 


halten‘). ; 2 


19-59 


7-9 9-11 | 15—17 © 
Montag... .. ee ee | Verwaltungskunde 1 
Die Allgemeine EN Oberbau Verrechnungswesen Baustoffkunde 3 
Mittwoch Unterbau * Hochbau * Praktische Schulung * 
Donnerstag ..... ee aize k 5 Oberbau  Verrechnungswesen ne + 3 
Freitag Unterbau * | Baustoffkunde * Hochbau * Bahnaufsicht. ; 
SamStarm an Erz Praktische er S 


chungen“ unterscheidet. 
- heißt es u. a. wörtlich: 


In dem Absatz: „Zweck und Aufgabe“ 


„Die Fachvorträge sollen der Fortbildung der Beamten dienen 
und dazu beitragen, ihre Leistungsfähiekeit zu erhöhen. — -— 

Zweck der Dienstbesprechungen ist, die Beamten über ört- 
liche Vorkommnisse und Einrichtungen zu unterrichten, um 
die reibungslose Abwicklung des örtlichen Dienstes sicher- 
zustellen. 

Bei den Fachvorträgen wird ein vorher bestimmter und ab- 
gegrenzter Lehrstoff in zusammenhängender Darstellung be- 
handelt, während in den Dienstbesprechungen Vorkormnisse 
des laufenden Dienstes in formloserer Weise erörtert werden“. 

Bei dr Mensehenwirtsehaft in der Bahnunter- 
haltung ist der bautechnische Dienststellenleiter zur Füh- 
rung und Ausführung der zunächst Berufene. Von der Aus- 
bildung, die er selbst erstmalig genossen hat, von der Fort- 
bildung, durch die er sein Wissen und Können, in Verbin- 
dung mit der Lehrmeisterin Erfahrung, vervollkommnete, hängt 
die Anlernung und Schulungab, die er seinen Mitarbei- 
tern und Untergebenen zuteil werden lassen muß. Muß!, denn, 
wie Professor Friedrich mit Recht ausruft und warnt: „Men- 
schenwirtschaft übergehen, ist Kraftverzeu- 
dung“, 

Gerade auf .dem Gebiet der Aus- und Fortbildung bautech- 
nischer Dienststellenleiter sind in allerletzter Zeit verschiedene 
Einrichtungen und Veranstaltungen, die sich <eleichen oder 
gegenseitig ergänzen, mit Erfolg zum Abschluß gebracht worden 
und die daher hier besonderer Betrachtung und Auswertung 
unterzogen werden sollen. 

In dem Lehrplan: der Reichsbahndienstanfängerschule sind für 
den zukünftigen, bautechnischen Dienststellenleiter insgesamt 
206 Stunden vorgesehen, deren Einteilung und Einzelheiten 
weiter unten gezeigt werden. Was bei der Deutschen Reichs- 
bahn erst in Aussicht genommen ist — die bereits eröffneten 
Zentralschulen in Brandenburge-West und Hanau?), zur Zeit 
hauptsächlich für Unterricht in Betrieb und Verkehr einge- 


®) Siehe: „Der Eisenbahnfachmann“ 
„Zentrale Dienstanfängerschulen“ 
furt a. M. 


Jahrgang 1925, Heft 7: 
von Dr. Calmberg in Frank- 


Sieht man sich den hier wiedergegebenen Stundenplan®) 
an und unterrichtet sich über Einzelheiten der Lehrfäi he 
muß man ohne weiteres sagen, daß die Hörer der „Bahnm 
fachschule“ nicht nur als Anfänger im Eisenbahndie 
zeichnen sind, sondern auch als Anfänger in verschi 
Wissensgebieten, deren Kenntnisse die Deutsche Reichs jahr: 
der „Bewerbung zu der Ausbildung auf die Eingangsst 
aussetzt’). Als Beweis dafür diene, daß z. B. im „Techı 
Zeichnen “ u. a. gelehrt wird: „Grundformen der planlie 
stellung; richtiges, maßstabgetreues Anfertigen von Plä 
Art; richtiges Lesen und Erfassen planlicher Dars 
usw.“, oder im „Unterbau“ neben Erdarbeiten, Brücke 
Durchlässen aller Art auch „Meßkunde, Ausstecken 70] 
filen“, oder im „Hochbau“ Einzelheiten, deren eigenl 
Durch- und Ausführung jede deutsche Baugewerkschu 
ihres Unterrichts verlangt, und daß die „Praktische 
neben beachtenswerien „Übungen im Oberbau- und W 
legen, sowie in der Gleiserhaltung“ hauptsächlich zu 
flügen und Besichtigungen von Ziegeleien, Steinbri 
briken, Neu- und Umbauarbeiten usw. dient. Zieht ma. 
einem Vergleich zwischen der Deutschen und Österr 
Bahnmeister-Dienstanfängerschule zu kommen, von den 
lich vorgesehenen 45 Stunden, wie sie aus dem Stun 1 
sichtlich sind, die Stundenzahl der mit einem * gekennz 
Lehrfächer, deren Kenntnisse die Deutsche Reichsb h 
sagt, bei der Bewerbung verlangt, — zusammen 29 — 
bleiben wöchentlich 45—29 — 16, also bei 14 Wochen 


£ 
Le 


'*#) Siehe: „Technische Mitteilungen“, Zeitschrift f 
samten Oberbau, Hoch- und Tiefbau und das Siche 
Fernmeldewesen, 1. Jahrgang 1925, Heft 5/6, und darin 
lage für das Eisenbahnbildungswesen und für betriebst 
sowie betriebswirtschaftliche Fragen des Bahnerh 
dienstes“, Heft 4/5; Eigentümer, Herausgeber und Verleg 
werkschafts- und Rechtsschutzverein, Exekutive des F 
tungsdienstes, Wien. 

5) in Wörth bei Spratzern. > 

6) Entnommen den in Fußnote 4) genannten „Lech 
teilungen“. : 

?) Zwei Jahre praktische Arbeit in einem Bauhand 
Besuch einer Baugewerkschule mit 5semestrigem Le 1 
von vier Semester Tiefbau einschl. Eisenbahnbau, eiı 
Hochbau; Reifezeugnis über bestandene Abschlußp 


00 


; entsprechen; und zwar sind vorgesehen für den 
cht 


Bi, 


b.d. Österreich.|b. d. Deutschen 


1 im Lehrfach: Bundesbahnen| Reichsbahn 
F Stunden Stunden 
l- und Sicherungswesen . 28 | 88 
ordnung und Verkehrsvor- . 
ee ET. 28 35 
Imeskundar, nr Ne. 28 39 
- und Bahnaufsicht .. 84 at 
hnungswesen ...:2.. | 56 23 
- zusammen | 224 | 206 


ji auch die Gesamtzahl der Stunden nahezu gleich ist, so 
jeshalb um so mehr der Unterschied auf einerseits beim 
- und Sieherungswesen, anderseits bei den Fächern: Ober- 
ınd Bahnaufsicht, sowie Verrechnungswesen. Die Begrün- 
dafür dürfte nicht nur in der Verschiedenartigkeit der 
ldung der Bahnanlagen, sondern vor allem der Vorbil- 
r Teilnehmer zu suchen sein. 


ist die Reichsbahndienstanfängerschule nicht einge- 
t, und besonders nicht für Bahnmeister. Daher kann man 
von den vorgesehenen 206 Stunden noch nicht sagen, ob sie 
chend, zu viel oder zu wenig seien. Dagegen scheint die 
nzahl, die die „Bahnmeisterfachschule der Österreichi- 
Bundesbahnen“ angesetzt hat, den an sie gestellten Anfor- 
en zu genügen, denn sonst wäre der gesamte Lehrgang 
'hon mehrere Male durchgeführt worden. Möge die Zeit 
hr allzu fern sein, daß auch die Deutsche Reichsbann 
Ausbildunsg ihrer bautechnischen Dienststellenleiter 
nstanfängerschule, dem österreichischen Vorbild ähnlich, 
pet! ie 
em Gebiet des Dienstvortragswesens, insonder- 
3 ‚Fachvorträge, sind zwei Veranstaltungen hervorzuheben 
einander vergleichbar, von denen die erste als eine ver- 
sseitig getroffene Maßnahme, die andere als eine Ein- 
- des freiwilligen Bildungswesens anzusprechen ist. 


Antrag der Reichsbahndirektion Berlin genehmigte die 
waltung die Abhaltung von 6 Vorträgen aus dem Ober- 
n „für Oberbaukontrolleure und Bahnmeister und auch 
ebsingenieure“ — wie es wörtlich in dem Antrag heilt — 
Zentralschule Brandenburg-West. Von besonders ausge- 
Fachmännern gehalten, befaßten sich drei dieser Vor- 
nit der Oberbauunterhaltung und -wirtschaft, je einer mit 
ueren Gesichtspunkten, die für die Zusammensetzung, 
d Umgestaltung, Herstellung und Abnahme des Ober- 
aßgebend sind, mit den Gleisstopfmaschinen und schließ- 
den hölzernen Schwellen und ihrer Tränkung. Nach 
‚estimmten Plan wurden zu jeder Vortragsreihe, außer 
hnbauführern, soweit sie zur Zeit in Ausbildung be- 
sind, von den verschiedenen Reichsbahndirektionen zu- 
n 20 der obengenannten‘ Beamten zugelassen; und da in 
vom 1. Februar bis zum 20. März sich 6 derartiger 
eihen folgten, so haben insgesamt 120 „Oberbauer“ an 
- beachtenswerten, zum ersten Male eingerichteten und 
geführten Fortbildung teilnehmen können. Es darf 
ferschwiegen werden, daß manches nicht „klappte“, beson- 
der Unterbringung und Verpflegung. Das war wohl für 
nzelnen, den es traf, unangenehm und in der Gesamtheit 
fehler‘ zu buchen, aber im Hinblick auf die Kürze der 
zwischen Entschluß, Annahme und erstmaliger Durch- 
ng dieser neuartigen Veranstaltung zur Verfügung stand, 
inglos, daß der Verdienst, den die Reichsbahndirektion 
sich mit ihrer dankenswerten Anregung zweifellos er- 
"hat, in keiner Weise beeinträchtigt wird. Sicherlich 
' bisherigen Beanstandungen bei den beantragten 
ıngen der Vortragsreihen, beseitigt sein. Mit vollem 
schreibt die „Gleistechnik“ in ihrem Heft 4 des Jahr- 
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ganges 1926 einen kurzen Hinweis darauf mit: „Wieder ein 
Meilenstein auf dem Wege zur Erfolgswirtschaft im Oberbau- 
wesen!“ Dieses Ziel, unbedingt erreicht, ist besonders wertvoll 
dadurch, daß „Oberbauer‘“ aus Ost und West, aus Nord und Süd 
sieh getroffen und kennengelernt, ihre Kenntnisse und Erfah- 
rungen miteinander ausgetauscht haben, und daß sämtliche Teil- 
rehmer, so wie die Hauptverwaltung sie rief, die vorgesetzien 
Reichsbahndirektionen sie abordneten, mit neuen Anregungen, 
erweiterten Kenntnissen zu ihrer Arbeit zurückkehrten. Im 
wahrsten Sinne der Worte: Fortbildung auf der einen 
Seite, beste Grundlage für Anlernung und Schulung auf 
der anderen Seite! 


Das Gegenspiel dazu, die Einrichtung des freiwilligen Bil- 
dungswesens, ist eine Vortragsreihe, die von der Bezirksgruppe 
Elberfeld des Verbandes Deutscher Eisenbahn-Bahnmeister und 
Ingenieure für ihre Mitglieder veranstaltet wurde und zu der 
Gleichgestellte aus anderen Fachverbänden, sowie, je nach dem 
Vortrag, Rottenführer, Stellwerksmeister, Leitungsaufseher Zu- 
tritt erhielten. Das Stoff&ebiet war nicht wie in Brandenburg- 
West einseitig dem Oberbau freigehalten, sondern erstreckte siclhı 
auf ausgewählte Abschnitte aus der Bahnunterhaltung, der Stoff- 
verwaltung, der wissenschaftlichen Betriebsführung, des Be- 
amtenrechts, des Sicherungs- und des Fernmeldewesens, meist 
durch Lichtbilder, vielfach durch Filme ergänzt. Vortragende 
waren durchweg Fachdezernenten der Reichsbahndirektion 
Elberfeld, die die Veranstaltung durch Gewährung freier Fahrt 
und Urlaub „ohne Anrechnung“ für sämtliche auswärtigen Teil- 
nehmer unterstützte. Aus dienstlichen Gründen fanden die Vor- 
träge nur einmal monatlich, stets Sonnabends, um 3 Uhr nach- 
mittags beginnend, statt. 


Das Vorgehen der Bezirksgruppe Elberfeld verdient vollste 
Anerkennung und Nachahmung, weil es, wie die verwaltungs- 
seitig eingerichteten Fachvorträge in Brandenburg-West, den 
gleichen Zweck hatte: „der Fortbildung der Beamten zu dienen“ 
und das gleiche Ziel erstrebte: „ihre Leistungsfähigkeit zu 


erhöhen“. 
Auf dem Gebiet der Dienstbesprechungen für bau- 
technische Dienststellenleiter verdient eine — soweit bekannt, 


einzig dastehende — Veranstaltung besonders hervorgehoben zu 
werden. Es sind dies die Halbjahrszusammenkünfte, die, im 
Reichsbahndirektionsbezirk Frankfurt a. M., der Vorstand des 
Reichsbahnbetriebsamtes Friedberg, Reichsbahnrat Ucko, 
abhält. Jedesmal ist eine vielgestaltige, reichhaltige Tagesord- 
nung vorhanden, die sich auf alle Teile des bautechnischen 
Dienstes erstreckt, aus Vorträgen und Besprechungen, meist am 
Vormittag, besteht, durch Rede und Gegenrede, Frage und Ant- 
wort belehrend, anregend wirkt und durch Vorführungen von 
Lehr- und Werbe- nebst Spielfilmen am Nachmittag ergänzt 
wird. So schafft er Einheitlichkeit und Zusammenhalt in seinem 
Amtsbezirk, überträgt er seinen Willen, seine Tatkraft auf seine 
Belegschaft, leitet er seine „Unter- und Oberführer“ an, in seinem 
Sinne zu wirken?). 
Die vorstehenden Ausführungen zeigen 
einmal die Handhaben der Verwaltung: die Ausbildung der bau- 
technischen Dienststellenleiter in Zukunft einheitlicher, 
straffer, deren Fortbildung eingehender, umfassender zu ge- 
stalten, 
dann das Bestreben der bautechnischen Dienststellenleiter selbst: 
diese Maßnahmen der Verwaltung durch eigene Mitarbeit zu 
vervollkommnen, 
schließlich den Weg: auch bei der bisherigen Aus- und Fort- 
bildung, in der Bahnunterhaltung die Menschen zweckmäßig 
zu führen und für ihren Beruf zu ertüchtigen mittels 
Anlernungin der Arbeit durch Dienstbesprechungen 
‚während des ganzen Jahres bei jeder Dienststelle und 


°) Dem Vorbild von Friedberg ist bereits der Vorstand des 
Reichsbahnbetriebsamtes Siegen, Reichsbahnrat Hammer, 
durch seine erste „Frühjahrs-Bahnmeister-Bespreehung“ gefolgt. 
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Schulungfür die Arbeit durch Fachvorträge während 


des Winters an einigen wenigen Vortragsorten?). 
Um nur einige Aufgaben zu streifen, 
hier wird die Frage gestellt: Welche Werte stecken im Schrott? 
dort die Antwort durch richtiges Aussondern, Stapeln, Ver- 
laden gegeben; 
hier wird richtiges Einteilen der Rotten, richtiges Handhaben 
der Geräte besprochen, 
dort wird es durch Leistungssteigerung, besseres Stopfen zum 
Ausdruck gebracht; 
hier durch den „Oberführer“ erfolgt Ausbildung und Fortbildung 
zum „Unterführer“ dort. 


°) Siehe die entsprechenden Aufsätze in „Der Bahnbau“ 1925, 
Heft 19, 27; ferner in „Der Eisenbahnfachmann“ 1925, Heft 4, 11, 
19/20, sowie 1926, Heft 7, 9. 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn. Der Verwaltungs- 
rat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft hat in seiner Juli- 
sitzung die schleunige Umstellung der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn für den elektrischen Betrieb beschlossen. Um die Bau- 
arbeiten mit der größtmöglichen Beschleunigung durchzuführen, 
schafft die Reichsbahn-Hauptverwaltunge dafür eine besondere 
Organisation, die. rascheste Entscheidungen ermöglicht und alle 
Umständlichkeiten eines behördenmäßigen Geschäftsganges ver- 
meidet. 

Die grundlegenden Anordnungen und die wichtigsten Ent- 
scheidungen für die Elektrisierungsarbeiten sollen von einer zu 
diesem Zweck besonders eingerichteten „Obersten Leitung für 
die Stadtbahn-Elektrisierung“ getroffen werden, die unter dem 
Vorsitz des maschinentechnischen Direktors der Hauptverwal- 
tung Dr.-Ing. Anger steht und der u. a. auch Reichsbahndirek- 
tionspräsident Stapff. angehört. Unmittelbar unter dieser 
Obersten Leitung obliegt: die Durchführung der Stadt- und 
Ringbahnelektrisierung in allen Einzelheiten einer bei der 
Reichsbahndirektion Berlin eingerichteten besonderen „Abteilung 
für die Stadtbahnelektrisierung“, deren Leitung dem Vizepräsi- 
denten Wallbaum übertragen worden ist. 

Dadurch, daß die Reichsbahndirektion Berlin (durch ihren 
Präsidenten und durch den zuständigen Abteilungsleiter) selbst 
in der Obersten Leitung vertreten ist, sind für die Elektri- 
sierungsiragen Hauptverwaltung und Direktion organisch ver- 
einigt. Die Oberste Leitung arbeitet unmittelbar unter den 
Augen des Generaldirektors und die Direktionsabteilung hat die 
örtlichen Baustellen ohne Zwischeninstanz unmittelbar unter 
sich. Auf diese Weise wird das enge Zusammenarbeiten ZWi- 
schen Leitung und Ausführung von oben bis unten aufs ‚beste 
sichergestellt. Diese neue Organisation wird ihre Tätiekeit 
schon in den nächsten Tagen aufnehmen. 

Im Zusammenhang mit der Einrichtung des elektrischen Be- 
triebes auf den Berliner Stadt- und Ringbahnstrecken 
wird bei Niederschöneweide nördlich der Adlergestellchaussee 
eine Werkstätte gebaut werden. Diese soll lediglich der Unter- 
haltung der Triebwagenzüge dienen und wird nach den bei der 
Ausbesserung der Wagen der Berliner Nordstrecke gemachten 
Erfahrungen mit allen Einrichtungen ausgerüstet, die eine wirt- 
schaftliche Untersuchung und Wiederherstellung des Wagen- 
parks sicherstellen. 

Das Werkstättengebäude. wird etwa 27 000 am Bodenfläche 
bedecken und mit Hebekranen ausgerüstet, die den Transport 
ganzer Wagenkasten gestatten. Die Grundrißanordnung ist so 


gewählt, daß später eine Erweiterung leicht möglich ist. Das 
Gelände wurde bereits vor längerer Zeit angekauft. Um es 


an die Bahnstrecke anzuschließen, sind vor einigen Tagen Gleis- 
arbeiten begonnen. Es besteht die Absicht, die Arbeiten unter 
Ausnutzung der guten Jahreszeit mit größter Beschleunigung 
durchzuführen. | 


— Bau- und Beschaffungsprogramm der Deutschen Reichsbahn. 
Mit dem der Reichsbahn von der Reichsregierung zur Verfüsung 
gestellten Kredit von 100 Millionen Mark wird folgendes Bau- 
und Beschaffungs programm von der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft durchgeführt: 


bis 31.12.26 | 1.1. b 
Wohnungsfonds 500 000 500 000 - © 
K. K.-Bremse 500 000 500 000 
Brücken ee ae - | 4000000) 3.000.000 
Siehe ae u0e | Kern 
lektr. Weichen- u. Signal- 
beleuchtung .... 3 er IR RL 
Fernsprechverbindungen . 
Sonstige Bauten Kap. 2 9 500 000) 7.500.000 
Zusammen: |15 000 000 12.000 000 


fe 


Aus dem Untergebenen des Dienststellenleiters werde seir 
arbeiter, Mitberater, ohne seine Dienststellung, sein 
schlüsse zu beeinträchtigen! 2 

Das schöne Lied von der „guten, alten Zeit“, von de 
gangenheit, in der die Bahnunterhaltung so einfach und be 
war, in der Neustoffe stets und reichlich zur Verfügung s 
ist endgültig verklungen, Das harte Muß der Gegenwart sc 
jedem ins Ohr: Erhalten und Haushalten! j 

Nicht nur jeder bautechnische Dienststellenleiter, jeder F 
bahner, der Mitarbeiter, Untergebene hat, der. seiner Stel 
Aufgaben, Verantwortung sich bewußt ist, beherzige un 
folge, trotz Einschränkung und Not, den Mahnruf von Pro 
Friedrich: | B 

Bejahung des Lebens, des Schaffens muß immer wiede 
Führer ausstrahlen. Sage nicht dem Arbeiter: BD 
überhaupt nichts!“, sondern rege ihn an, sage: „Wir m 
es noch besser machen!“ 7 


1. Erweiterung des 
sramms um 500km . NE 
hiervon entfallen Aufträge: 
a) auf die Eisenindustrie . 13,6Mill. RM. 
b) auf die Holzindustrie . 5,6 
e) auf die Steinindustrie. . 4,9 BEL AR: 
d) auf Löhne . En 5,9 


Gleisumbaupro- 


‘80. Mill. RM. 


2. Fortführung und Erweiterung des Programms 
der großen Bauten (Brückenumbauten, 
Erweiterung von Bahnhöfen, neue Werk- 
stätten, Elektrisierung, Wohnbauten) 

hiervon treffen Aufträge: 3 
a) auf die Metallindustrie . 5Mill. RM. 
b) auf  Bauunternehmungen 

aller sArtmees Era LO 


Die Verteilung auf die einzelnen Verwendun 
der Vermögensrechnung ist wie folgt vorgesehen: 


Davon entfallen au 


3. Beschaffung von Werkstoffen und Er- 
satzstücken zur Verbesserung des Fahr- 
ÜEUEDALKEN N. URN 0 ee 

hiervon treffen Aufträge: 


a) auf die Metallindustrie . 29 Mill. RM. 

b) auf die Holzindustrie . . 2, ., 

f ce) auf die Glasindustrie . . 1 ,„ & 

d) auf die Textilindustrie. . 1 „ „ 

e) auf die Gummiindustrie. 2 „ „ 

4. Elektrisierung der Berliner Stadt- und Ring- 
Lahnyy.c.. 9: 


einschließlich "des aus Beichsbahnmitteln” 
zur Verfügung gestellten Betrages von 
20 Mill. RM. treffen Aufträge auf: 


1. Elektroindustrie 11,40 Mill. RM. 

2. Eisenindustrie. . RL 20 TE EN 

‚3. Draht- u. Kabelindustrie 4,70 „ „ 

4. Wagegonfabriken 30 

5. Maschinenfabriken 0,45: 7) 
6. Signalbauanstalten.. , II 

7. Bauhandwerker . . . 640 „ a 
8. Ziegeleien und Zement- h 

Tabriken VAN 

.9. Holzindustrie a NL BO 
.10. Porzellanfabriken . . NONE - 


zusammen 40,00 Mill. RM. N 


Naturgemäß erfolgt die Ausgabe der Mittel entspre 
Fortgang der Arbeiten. Be: 


805 — 
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isumbau bei der Deutschen Reiehsbahn. Nachdem der 
Jahr 1926 vorgesehene Umbau von 3500 km Gleisanlage 
durehgeführt ist, wird die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
uf Grund des ihr vom Reiche zur Verfügung gestellten 
von 100 Millionen Reichsmark weitere 500 km 
anlage noch in diesem Jahr umbauen, sowie verschie- 
ereits begonnene Brückenumbauten und Brückenverstär- 
ı mit Nachdruck fördern. 


höhung der Güter- und Tierfrachten bei den Saarbahnen. 
s der amtlichen Bekanntmachung in Nr. 32 d. Ztg. hervor- 
wurden die Frachten und sonstigen Gebühren der Saar- 
n für den Güter- und Tierverkehr zum 10. August 1926 er- 
Die Erhöhung beträgt durchschnittlich 20 % und wird 
, Ausgabe von Nachträgen zu den Güter- und Tiertarifen 
arbahnen durchgeführt werden. 

nzelnen ist noch folgendes zu bemerken: Zu Nachtrag 1li 
il Il des Gütertarifs: Die Mindestfrachten sind für Stück- 
on 2,00 auf 3,00 Fr., für Eilgut von 4,00 auf 6,00 Fr., tür 
unigtes Eilgut von 6,00 auf 9,00 Fr. und für gebrauchte 
ttel von 2,00 auf 3,00 Fr. erhöht worden. 

im Güterverkehr der Saarbahnen mit den französischen 
bahnen bestehenden direkten Tarife für Kohlen, Erz und 


erden von der 20 %igen Erhöhung nicht berührt. Für 
arife wird nach endgültiser Festsetzung der Tarif- 


ungen auf den französischen Eisenbahnen eine Erhöhung 
adert durehgelührt werden. 


E:. Frachtermäßigung für die Einfuhr von Rohkupfer. 
origen Jahres wurden bei der Reiehsbahn kKrörterunge n 
ie Einführung eines Seehafentarifes für einzulührendes 
pfer aufgenommen. Die Antragsteller führten zur Be- 
g dieser Forderung aus, daß die Interessen der deut- 
upfererzeugenden Industrie durch eine solche Tariimal- 
keineswegs beeinträchtigt würden, weil die deutsche 
rerzeugung im Rahmen des deutschen Kupferverbrauches 


r Deutsche Industrie- und Handelstag ist seinerzeit zur 
angenahme aufgefordert worden; auch zahlreiche Handels- 
ın haben nach Befragen der interessierten Handelskreise 
chiedenen Berichten ihre Ansicht zum Ausdruck gebracht. 
" Reichsbahndirektion Altona hat nunmehr den Antrag ab- 
ıt mit dem Hinweis, daß eine Frachtermäßigung tür das 
eeisch eingeführte Rohkupfer von den Seehäten nach allen 
hen Verbrauchsstätten teils eine Wettbewerbsmaßnahme 
die Einfuhr über fremde Häfen und Eisenbahnen, teils 
nterstützungsmaßnahme für die deutsche kupferverbrau- 
e Industrie bedeuten würde, ihre wirtschaftliche Lage zu 
solchen Unterstützung aber keine ausreichende Veran- 
biete. Auch seien die durch eine solche umfassende 


ermäßigung eintretenden ganz bedeutenden Einnahme- 
für die Reichsbahn nicht tragbar. Wenn außerdem die 


e kupfererzeugende Industrie mit Recht die gleichen 
rmäßigungen beanspruche, weil auch schon in der Vor- 
szeit neben dem Einfuhrtarif S32 der Ausnahmetarif 19 
Rrzeugungsstätten bestand, so würden noch weitere nicht 
e Ausfälle für die Reichsbahn entstehen, für die eine 
ng aus der Beförderung von Kupfer allein nicht zu 


farifänderung für die Beförderung von Kraftwagen auf der 
itzlinie. Seit dem 10. Juli d. J. gelten auf der Saßnitzlinie 
ütz-Trälleborg oder umgekehrt) für die Beförderung von 
agen folgende Sätze: 100—1000 kg 17 RM und 15 schw. Kr. 
1200 kg 19 RM und 17 schwed. Kr. usw. bis 2000 kg, für 
ZT RM und 33 schwed. Kr. entrichtet werden. Kraftwagen 
jem Gewicht von über 2000 kg werden nicht nach diesen 
berechnet. 


} -aftwagen bei Eisenbahn-Betriebsstörungen. Die Deutsche 
ahn ist in der letzten Zeit dazu übergegangen, bei Be- 
rungen sich die Dienste des Kraftwagens zu- 
zu machen. Die leichte Beweglichkeit der Kraftfahrzeuge 
hre zunehmende Verbreitung auch auf dem Lande gestatten 
er als bisher ausreichende Hilfe heranzuschaffen und bei 
sen im Zugverkehr vorübergehend einen Notbetrieb ein- 
hten bzw. etwa Verunglückte schnell von der Unfallstelle 
ringen. 

Reichsbahndirektionen haben besondere Karten her- 
sen oder vorhandene topographische Karten so ergänzt, 
ihnen neben den Bahnstrecken mit ihren Abteilungs- 
auch die für Kraftwagen und Kraftfahrräder geeigneten 
rege leicht zu ersehen sind. Durch diese Karten, die 
den Bahnhöfen, teils auch den hauptsächlich in Be- 
ommenden Kraftwagenbesitzern zugestellt worden sind, 
Eintreffen der Hilfe an der Unfallstelle zweifellos be- 


— Aufhebung des Sichtvermerks Deutschland-Portugal. Auf 
Grund von Vereinbarungen zwischen der deutschen und der 
portugiesischen Regierung wird der Sichtvermerk für die beider- 
seitigen Staatsangehörigen mit Wirkung vom 1. September 1926 
an aufgehoben. Diese Vereinbarung bezieht sich auch auf die 
Azoren und Madeira. 


— Fahrpreisermäßigung für Kleingärtner. Über die Gültig- 
keit der Fahrpreisermäßigung für Kleingärtner, die auf Grund 
besonderer Lichtbildausweise gewährt wird, bestehen vielfach 
bei den Benutzern noch Zweifel. Entsprechend dem Zweck der 
Vergünstigung, die bereits ein weitgehendes Entgegenkommen 
der KEisenbahnverwaltung bedeutet, dürfen zu. ermäßigtem 


Preise Fahrten nur zwischen der dem Wohn- oder dem Ar- 
beitsort nächstgelegenen und der dem Kleingarten nächstge- 


legenen Station ausgeführt werden. Diese Stationen müssen 
auf dem Lichtbildausweis angegeben sein. Nach Zwischensta- 


tionen dürfen Fahrten zu ermäßistem Preise nieht ausgeführt 
werden, auch dann nicht, wenn eine ermäßiste Karte für die 
ganze Strecke gelöst worden ist. 


— Neue Bergbahnen. Außer den in diesem Jahre eröffneten 
Seilbahnen an der Zugspitze,am Kreuzeck und an der Rax sind 
in den: Alpen noch folgende weitere Bahnen im Bau oder pro- 
jektiert: die Patschorkofelbahn bei Innsbruck, die Seilschwebe- 
bahn auf dem Untersberg, die Nebelhornbahn, die Pfänderbahn, 
die Hahnenkammbahn, die Seilbahn von Langen nach Zürs und 
die Ebenseer Seilschwebebahn. 


— Eisenbahnunglück bei Langenbach. Am 13. August vorm. 
928 Uhr entgleiste der beschleunigte Personenzug 858 Regens- 
burg-München bei der Einfahrt in die Weiche auf Bahnhof 
Langenbach (Oberbayern). Mehrere Personenwagen stürzten 
um. Dabei wurden 12 Reisende getötet, 7 schwer und 20 leicht 
verletzt. Über die Ursachen des Unglücks. in Langenbach kann 
nach einer Erklärung der Reichsbahndirektion München noch 
kein abschließendes Urteil gegeben werden, weil die Zerstörun- 
een an den Weichen und Gleisanlagen so umfangreich sind, daß 
nicht bestimmt zu sagen ist, was Ursache und was Folgeerschei- 
nung war. Fest steht, daß die Entgleisung unmittelbar hinter 
der Einfahrtsweiche eingetreten ist, die aus betrieblichen Grün- 
den im Umbau begriffen ‚war. Das betreffende Gleis, das wäh- 
rend der Umbauarbeiten gesperrt war, war 9.15 Uhr von dem 
die Arbeit leitenden Rottenmeister als wieder fahrbar gemeldet 
worden. 


Österreich. 


— EBlektrisierung der Bundesbahnen. Am 6. August hat der 
elektrische Betrieb der Arlbergstrecke Innsbruck-Bludenz eine 
weitere Fortsetzung in der Richtung gegen die Schweiz dadurch 
gefunden, daß die 22 km lange Strecke Bludenz-Feldkirch eben- 
falls auf die neue Betriebsart übergeführt wurde. Damit er- 
scheint die ganze 158 km lange Strecke Innsbruck-Landeck- 
Bludenz-Feldkirch elektrisch betrieben. 


— Kohlenwirtschaft im Mai. Österreich hat im Monat Mai 
1926 insgesamt 555 272 t mineralischer Brennstoffe, und zwar 


281 816 t Steinkohle, 235817 t Braunkohle und 34639 t Koks be- 
zogen. Das Inland hat zu der Versorgung Österreichs 227 036 t 
und zwar 14739 t Steinkohle und 212287 t Braunkohle beigetra- 
sen. Die Förderung betrug im Berichtsmonate 230 619 t (gegen 
233 057 tim Vormonate), und zwar wurden in Steiermark 117 677, 
im Burgenland 36263, in Oberösterreich 36 893, in Niederöster- 
reich 28191, in Kärnten 8735 und in Tirol 2860 t gewonnen. 


Niederlande. 


— Die Niederländischen Eisenbahnen und der Kraftwagenver- 
kehr. Um dem dauernd stärker werdenden Wettbewerb der 
Kraftwagen zu begegnen, haben die Niederländischen Eisen- 
bahnen beschlossen, eine besondere Kraftwagengesellschaft zu 
gründen und den Verkehr selbst in die Hand zu nehmen. Die 
Form der besonderen Gesellschaft, in der die beiden Gesell- 
schaften (Staatsbahnbetriebsgesellschaft und Holländ. Eis.-Ges.) 
das Übergewicht haben sollen, ist gewählt worden, um die 
Schwierigkeiten zu vermeiden, die sich aus dem Aufsichtsrecht 
des Staates über die Eisenbähn-Gesellschaften und den mit ihnen 
geschlossenen Verträgen ergeben. Es handelt sich jedoch nicht 
nur darum, dem im Frachtverkehr und Personenverkehr zutage 
getretenen Wettbewerb zu begegnen, sondern der. Verkehr über- 
haupt soll wirtschaftlicher ausgestaltet werden. Man will dies 
dadurch erreichen, daß man Lastkraftwagen .laufen läßt, die 
einerseits die Zuführung und Abholung der Güter in den Städten 
besorgen sollen, anderseits aber aus fest umrissenen Bezirken 
die Güter sammeln und sie nach bestimmten Bahnhöfen bringen 
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sollen. 
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können. 
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— Die Holländ. Elektr. 


diesen nunmehr unmittelbar angeschlossen werden. 
Eis.-Ges., deren 


für 1924 keine Dividende. 


Übrige europäische Länder. 


— Herabsetzung der dänischen Gütertarife. Seit dem 1. August 
dieses Jahres hat die dänische Staatsbahn den Tarif für Export- 
der schon 
früher um 20 % ermäßigt war, um weitere 10 % herabgesetzt. 


vieh um 20 % und den Tarif für Steine und Schutt, 


— Eröffnung der Sperillbahn (Norwegen). Am 2. August d. J. 
dem öffentlichen 
Die Strecke weist eine Länge von 24,2 km 
auf. Die Anlagekosten belaufen sich auf 5 Mill. Kr. Vgl. im 


wurde die Linie Hen-Sperillen (Sperillbahn) 
Verkehr übergeben. 


übrigen S. 108 d. J. 


— Neue Personenzuglokomotiven für Vorortverkehr in Ruß- 
Dem auch in Rußland zunehmenden Vorortverkehr sucht 
man dort durch Elektrisierung der Vorortstrecken Herr zu wer- 
Nord-, 
Kasan- und einige andere Bahnen oder auch dem Baku verwirk- 
es bleiben viele Vorortbahnen übrig, auf 
denen sich die Elektrisierung wirtschaftlich nicht lohnt und wo 
mit Dampflokomotiven behelfen muß. 
mit den gleichen 
Man hat nun in Ruß- 
entworfen 
Einbau einer 
starken Dampfüberhitzung und eines Speisewasservorwärmers 
Die neue 
Lokomotive erhält die Form 2—3-—2 mit 2 Drehgestellen an den 
Es ergibt 
20% mehr 
als bei den Fernpersonenzuglokomotiven der Reihe S, K und B. 
Es gibt das beim Anfahren eine Beschleunigung von 0,25 mj/see. 

Das Gleis muß für den Verkehr solcher Lokomotiven mit 20 t 
Achsgewicht allerdings stärker sein, als für die anderen Loko- 
schwere 
Gegenwärtig ist ein 
wesentlicher Teil der Vorortstrecken schon mit diesen Schienen 
ausgerüstet, und man wird mit dieser Oberbauverstärkung auch 
weiterhin nachkommen, so daß also in dieser Richtung Bedenken 


land. 
den, wie dies schon im Knotenpunkt Moskau für die 
licht wurde. Aber 
man sich nach wie vor 
Bisher wurde in Rußland der Vorortverkehr 
Maschinen bedient wie auch die Fernzüge. 
land besondere Tanklokomotiven für Vorortverkehr 
und gebaut. Bei Wegfall des Tenders war der 
möglich, wodurch 20 bis 30 % Wasser erspart werden. 


Enden. Die Belastung der Triebachse beträgt je 20 t. 
dies ein Reibungsgewicht von 60 t. Das ist gegen 


motiven mit 15—16 t Achsgewicht. Es sollen dafür 
Schienen der Form 2a angewendet werden. 


gegen die neuen Vorortlokomotiven nicht bestehen. Dr. 8. 


— Riehtlinien zur bevorstehenden Reform des tschechoslowaki- 
schen Eisenbahntarifes. Im Herbst werden im Eisenbahnministe- 
ungen über die grundsätzlichen Fragen der Re- 
form des Frachttarifes aufgenommen. Die damit zusammenhän- 
genden Arbeiten haben ein umfassendes Studium aller Fragen 
erfordert und die Handelskammern und andere Organisationen 


rium Verhandl 


der Interessenten hatten Gelegenheit, ihr Gutachten vorzulegen, 


die bei den Verhandlungen in Betracht gezogen werden. Bei 
dieser Reform wird es sich in erster Reihe um die Erreichung 
Republik 
vor allem für Rohmaterialien, Holz und 
In Zusammenhang damit stehen auch die Ar- 
beiten an dem Tarif für den Warentransit zwischen Polen, Ru- 
mänien und Ungarn einerseits und Deutschland und Österreich 
andererseits, um der Konkurrenz fremder Bahnyerwaltungen auf 
Die Sätze für kür- 
zere Strecken sollen herabgesetzt werden. Weiter handelt es sich 
um die Regelung der Frachtberechnung für Waggonladungen von 


günstigerer Tarife aus dem Osten der 
nach dem Westen, 


Kohle ne 


dem Gebiete des Frachtverkehrs zu steuern. 


15, 10 und 5 t. 


— ‘Tariferhöhung in Polen. Nach einer Warschauer 


Einnahmen aus dieser Erhöhung sollen zu Investitionszwecken, 
hauptsächlich zum Ankauf von Kohlenwaggons 
werden. 


— Eine neue Lokomotiv- und Waggonfabrik in Rumänien. 
Wie der „Argus“ 


gierung im Begriff, 
motiv- und Waggonfabrik in Rumänien abzuschließen. 
tragsdauer soll 20 Jahre betragen. 


Hierdurch sollen kleinere Zwischenbahnhöfe ganz aus 
dem Verkehr ausgeschaltet werden. Das letzte gilt auch für den 
Der Betrieb soll sich über das ganze Land 
erstrecken und man hofft, den Eisenbahnen auf diese Weise 
einen großen Verkehr zurückgewinnen und neu zuführen zu 
Vor allem sollen Gebiete, die bislang ohne Eisenbahn 


Linien ‘von der 
Holländ. Eis.-Ges. betrieben werden, verteilt für 1925 ebenso wie 


Meldung 
wird gegenwärtig im Eisenbahnministerium eine 5 %ige Erhö- 
hung der Personen- und Warentarife in Erwägung gezogen. Die 


verwendet 


vom 30. Juli meldet, ist die rumänische Re- 
mit den österreichischen Warchalowski- 
Werken einen Vertrag betreffend Errichtung einer neuen Loko- 
Die Ver- 
Der rumänische Staat ver- 
pflichtet sich angeblich zu Bestellungen im Betrage von jährlich 


500 Millionen Lei, außerdem erhält die Fabrik. die Halt 
etwaigen darüber hinausgehenden Bestellungen. Die W. 
lowski-Werke verlangen außerdem das Monopol für 
motiv- und Waggonausbesserungen, soweit sie nieht in 
Werkstätten der Eisenbahn erfolgen und folgerichtig | 
tretung aller diesbezüglich bisher mit der rumänischen P 
industrie abgeschlossenen Verträge. Ebenso Zollfreih 
Materialeinfuhr und das Recht, Bestandteile einzuführen 
Rumänien zusammenzustellen. 
In den Kreisen der rumänischen Metallindustrie hat 
Plan eine heftige Gegenaktion hervorgerufen, die sich 
sächlich gegen den Monopolcharakter der neuen G 
richtet,.: Ein Vertragsabschluß ist noch nicht erfolgt. 
— Ein neues Ostalpenbahnproiekt in der Schweiz. Die 
Bahn hat ein „Memorial über die Verkehrsentwicklung 
bündens 1886—1923“ herausgegeben, das u. a. eine Arbei 
das Projekt einer Septimerbahn enthält. Der Verfasse 
diese neueste schweizerische Ostalpenbahn von Chur aus 
und in Chiavenna enden; sie hat somit mit dem Splügen: 
Ausgangs- und Endpunkt gemeinsam. Dagegen liegt im 
satz zu jenem Projekt der große Tunnel ganz auf se 
schem Gebiete, und dasselbe gilt für den weitaus überw 
Teil der Gesamtlänge. Die Bahn führt von Chur über 
brunnen nach Mühlen an den Nordeingang des 15,3 km 
Septimertunnels auf 1460 m Höhe; die Maximalsteigung hi 
35 Promille wie bei der Rätischen Bahn; die Linie ist als d 
spurige Hauptbahn mit elektrischem Betrieb gedacht. De 
liche Tunnelausgang liegt bei Casaccia. Von Casaceia n. 
venna wird eine künstliche Linienentwicklung mit Kehr 
und Schleife bei Vicosoprano und einem Kehrtunnel bei 
benötigt, worauf die Bahn unterhalb Bondo italienisch 
erreicht und in einer Doppelschleife mit zwei Tunneln si 
Chiavenna wendet. 2 
Die Linie würde rund 105 km lang, wovon 90 km auf. 
zer Boden liegen. Die Baukosten dieser Septimerbahn s 
190 Millionen Franken veranschlagt, von denen 171,3 Mi 
auf den schweizerischen Teil entfallen. x 
Dal Memorial der Rätischen Bahn bemerkt zu der Fr: 
OÖstalpenbahn als solcher, die Schweiz dürfe nur vorsorge 
freihaltend wirken, den Zeitbedürfnissen jedoch nich! 
greifen; das Bedürfnis hänge aber von der Öffnung des | 
seebeckens für die Rheinschiffahrt ab. Das Projekt eine 
timerbahn wird daher auf längere Zeit ein solches bleibe 
in dieser Eigenschaft mit den bestehenden Projekten in 
bewerb treten. Ob es den Splügen gegen Tödi-Greina a 
Felde zu schlagen vermag, wird die Zukunft lehren. 


— Verkehrsverbesserung in Portugal. Durch den Baı 
Brücke über den Sado, der südlich von Lissabon in das 
mündet, ist eine erhebliche Verbesserung des Verkehrs zw 
der Hauptstadt und dem Süden des Landes geschaffen v 
Der Bau der Brücke ist schon vor 10 Jahren begonnen w 
konnte aber zunächst des Krieges wegen nur langsam & 
werden, so daß die Vollendung bis 1925 gedauert hat. D 
von Lissabon nach Villa Real de Santo Antonio über Bej 
13 Stunden, während man über die Sado-Brücke und Al 
Sal dasselbe Ziel in sieben Stunden erreichen kann. S 
dann die Reise über den Guadiana nach Ayamonte i 
und weiter nach Huelva im Kraftwagen fort, was drei $' 
dauert, so kann man von dort im Zuge Sevilla in ein ur 
halben Stunde erreichen. Die kürzeste Verbindung zw 
Lissabon und Sevilla führt also über die Sado-Brücke, 


Die Portugiesische Eisenbahn-Gesellschaft, der die ] 
strecke des Landes, Lissabon-Oporto, gehört, will die 0 
bon nach Cintra führende Strecke für elektrische 
ausbauen, ihren Bahnhof in Lissabon erweitern und ne 
stätten anlegen. Zustatten kommt ihr dabei der Stan 
tugiesischen Währung, der auch sonst den Eisenbahne 
lichkeit bietet, Verbesserungen, ‚die sich längst als nötig. 
haben, durchzuführen. 


Mit den Lokomotiven und Wagen, die als Wiedergut 
leistung aus Deutschland geliefert worden sind, ist ma 
tugal nicht zufrieden; ein Grund dafür wird in unser 
nicht angegeben. Dagegen wurden von anderer Seite d 
gelobt, die aus Deutschland für die von Loanda & 
Eisenbahn in Angola geliefert worden sind. 5 


— Die Pariser Untergrundbahn. Das Netz der Pariser 
grundbahnen ist durch die Eröffnung von zwei neuen 
Anfang dieses Jahres auf eine Länge von 95 km ang 
Erweiterungsbauten sind im Gange, und noch im Lat 
Jahres ist die Eröffnung einiger neuen Verbindunge 
warten. An den Untergrundbahnen ist neben den je 
schaften, Metropolitain und Nord-Süd, die Stadt Pari 
die im Jahre 1925 an dem Betriebsüberschuß mit 10 
beteiligt war, während die Aktionäre mit einer Divic 
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| worden sind. Erwägungen mit dem Ziel, die beiden 
dbahn-Unternehmungen zu einem einheitlichen Betrieb 
gen, sind im Gange; man erwartet davon erhebliche 
sersparnisse. 

ohen Betriebskosten und die hohen Anforderungen, die 
; Verzinsung des Anlagekapitals gestellt werden, geben 
u Betriebsverbesserungen, mit deren Hilfe man die Be- 
er Untergrundbahn zu heben und die Einnahmen zu 
ı hofft. Von einer Minute und 45 bis 53 Sekunden soll die 
rezeit auf eine Minute und 30 Sekunden herabgesetzt 
n. Die jetzt 75 m langen Bahnsteige sollen auf 105 m ver- 
werden, damit längere Züge gefahren werden können. 
'ahrpreise betragen jetzt 45 Centimes in der 2. und 75 Cen- 
in der 1. Klasse; sie sollen demnächst auf.60 Centimes und 
nk erhöht werden. 


Verkehrsverbesserungen bei der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Die französische Mittelmeerbahn hat in Anbetracht der 
ung des Personenverkehrs, aber unter Wahrung der 
siehten auf eine sparsame Betriebsführung, seit Mai eine 
Verkehrsverbesserungen eingeführt, die sich namentlich 
ie Fahrpläne der Züge nach der Riviera im Sommer, der 
‚stenzüge nach Savoien und dem Daupling, sowie der Züge 
'hen diesen beiden Landschaften und Elsaß-Lothringen be- 
% Im Winter verkehren neben zahlreichen anderen Zügen 
Paris und der Riviera zwei Luxuszüge und ein wei- 
den Verkehr mit England, die aber im Sommer aus- 
Neuerdings ist ein neuer Schnellzug mit allen Klassen 
ınd von der Riviera eingelegt worden. Savoien und das 
; werden namentlich von Paris aus und von den Bs- 
rn von Elsaß-Lothringen in ständig zunehmendem Maße 

und:-mit Paris wird daher eine neue Verbindung mit 
ssen enthaltenden Zügen und auch mit Luxuswagen ze- 
; von Straßburg aus ist ein Nachtzug eingelegt worden, 
rmöglicht, am nächsten Tage Anneecy, Aix-les-Bains und 
x zu erreichen. Eine entsprechende Verbindung besteht 
dings auch in der Gegenrichtung. Der Luxuszug nach Rom 
hrt auch im Sommer täglich, und auch für die Züge nach 
hweiz sind einige Verbesserungen vorgesehen. 


rausbestellte Plätze in England. Nicht alle englischen 
hnen lassen es zu, daß die Reisenden beim Kauf der 
te einen festen Platz im Zuge belegen, auf vielen Bahn- 
icht nur in London, von denen die Züge ausgehen, son- 
ch da, wo sie unterwegs halten, bestehen aber besondere 
ellen für die Vorausbestellung von Plätzen in den Zügen, 
iufig der Auskunftsstelle angegliedert sind. Am höchsten 
sse Einrichtung bei der Großen Westbahn entwickelt. Auf 
"Strecken ist das Belegen von Plätzen zwar zugelassen, 
nnabends ausgeschlossen. Wegen des starken Wochen- 
ehrs werden dann namentlich die von London ausgehen- 
nzüge nach den Seebädern in mehreren Teilen abze- 
und man befürchtet, daß es Schwierigkeiten haben 
den Reisenden denjenigen Teil des Zuges zu bezeichnen, 
ı ihr Platz belegt ist. Daß diese Schwierigkeit nicht be- 
kann man bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft fest- 
Es wird für England vorgeschlagen, daß in den Fällen, 
n ein Zug aus mehreren Teilen besteht, nur für einen 
ige von ihnen Platzkarten ausgegeben werden, währenil 
oder den anderen den Reisenden die Wahl der Plätze 
ein Verfahren, das bereits in Deutschland geübt wird. 
chen englischen Eisenbahnverbindungen ist es zwar nicht 
einzelne Plätze im voraus zu belegen, es werden aber 
ngen auf ganze Abteile angenommen, so daß wenigstens 
sn oder Gruppen von Reisenden sich ihre Plätze sichern 
- Man sieht das Vorausbestellen von Plätzen als ein gutes 
littel an, um Verkehr anzulocken, namentlich wenn diese 
hkeit auf einer Strecke besteht, nicht aber auf einer 
ie zum gleichen Ziel führt. 
CR 


Fremde Erdteile. 


stöckiger Personenwagen der Südafrikanischen Eisen- 
In den Salt River-Werken der Südafrikanischen Bun- 
‚befindet sich zur Zeit, wie das Londoner Fachblatt 
ocomotive“ mitteilt, ein neuartiger zweistöckiger Per- 
agen im Bau, der versuchsweise auf den Kapstadter Vor- 
ı verwendet werden soll. Äußerlich unterscheidet sich 
ZeUZ wenig von einem gewöhnlichen Wagen; seine Höhe 

rößer, zwischen den beiden Drehgestellen ist der 
vertieft. Das untere und das obere Stockwerk, die dureh 
ppe miteinander verbunden sind, können je 48 Fahr- 
 Vorräume zu beiden Enden des Wagens nochmals 
n aufnehmen, so daß das Fahrzeug für insgesamt 
nen Raum bietet. Die Sitzplätze sind in der Längs- 
ngeordnet, im unteren Stockwerk zu beiden Seiten 
ttelganges, im oberen dagegen in der Mitte des Wagens 


Th 
’ 


Rücken gegen Rücken, mit einem Seitengang auf beiden Seiten. 
Die für den Mittelgang des unteren Stockwerks erforderliche 
Höhe wurde durch Benutzung des unter den oberen Sitzplätzen 
entstehenden freien Raumes gewonnen, andererseits sind die 
Fußböden der oberen Seitengänge so weit über die unteren Sitz- 
bänke herabgezogen, daß auch die oberen Gänge die zum aul- 
rechten Gehen der Fahrgäste nötige Höhe erhalten. Dank dieser 
eigenartigen und geschiekten Anordnung war es möglich, dem 
Wagen die verhältnismäßig geringe Höhe von nur 1278” (3,86 m) 
über Sehienenoberkante zu geben, während die Länge des Fahr- 
zeuges 62’°6” (19,05 m), seine Breite 91%” (2,79 m) und seine 
Spurweite 3°6” (1,067 m) beträgt. 


— Die Eisenbahnen der Philippinen. Unter der amerikanischen 
Herrschaft haben Wirtschaft und Verkehr der Philippinen einen 
raschen Aufschwung genommen. Auf der Insel Luzon wurde 
die Manila-Eisenbahn, eine englische Gründung, von der Regie- 
rung erworben und ihr Betrieb an eine amerikanische Gesell- 
schaft verpachtet. Von der Hauptstadt Manila führen zwei Li- 
nien nach dem Norden und dem Süden der Insel. Die erstere ist 
zur Zeit auf eine Länge von 250 km bis Banang in Betrieb, ihre 
Verlängerung bis San Fernando ist geplant. Sie vermittelt den 
Zugang zu der berühmten, in etwa 1460 m Höhe gelegenen Ge- 
sundheitsstation Bagnio. Einmal wöchentlich verkehrt zwischen 
Manila und Damortis ein Expreßzug, der die 222 km lange 
Strecke in 8 Stunden 18 Minuten zurücklegt. Zwischen Damortis 
und Bagnio wird auf einer guten Straße ein Kraftwagendienst 
unterhalten, der an die Stelle einer halbvollendeten Zahnradbahn 
getreten ist. Der kürzlich beschaffte Luxuszug führt zwei 
Sehlafwagen und einen zusammengesetzten Schlaf- und Büfett- 
wagen. Die Länge dieser Fahrzeuge über die Puffer beträgt 
66 Fuß (20,12 m), die Spurweite 3°6” (1,067 m). Die Schlaf- 
wagen können nachlis ie 36 Personen, tagsüber bequem je 56 Per- 
sonen aufnehmen. Sie sind mit dreiachsigen Drehgestellen ver- 
sehen und wegen ihres ruhigen Laufes bei den Fahrgästen sehr 
beliebt. 

Der Lokomotivpark der Bahn weist eine große Anzahl von 
Bauarten auf. Wegen des scharfen Wettbewerbes, den auf den 
guten Landstraßen die Kraftwagen der Eisenbahn bereiten, plant 
man die Beschaffung von Dampftriebwagen für den Personen- 
verkehr. 


Eine wichtige Rolle spielt im Güterverkehr der Bahn das 
Zuckerrohr, das in offenen Sonderwagen befördert wird. Die 


älteren zweiachsigen englischen Wagen von 7 und 10,5 t Trag- 
kraft werden schnell durch Drehgestellwagen von 30 t Trag- 
kraft ersetzt. Die letzteren sind bereits teilweise mit Vakuum- 
bremse ausgerüstet, die Einführung der selbsttätigen Kupplung 
ist geplant. Die Bahnwerkstätten in Caloocan stellen u. a. Per- 
sonenwagen der amerikanischen Bauart, zum Teil unter Ver- 
wendung einheimischer Holzarten, wie des harten und dauer- 
haften „Ipil“holzes, her. 

Die Sidlinie der Manilaeisenbahn besteht aus den beiden Teil- 
streeken Manila-Aloneros und Pamplona-Tabaco; letztere um- 
fährt den 2421 m hohen Vulkan Mayen, der als der vollendetste 
Kegelberg der Erde gilt. Zwischen Aloneros und dem Küsten- 
platz Pasacao, dem Hafen für die Eisenbahnstation Pamplona, 
besteht eine 109 km lange Dampferverbindung. Die Eisenbaln- 
linie zwischen Aloneros und Pamplona befindet sich im Bau; 
nach ihrer Vollendung wird eine etwa 500 km lange ununler- 
brochene Sehienenverbindung zwischen Manila und Tabaco vor- 
handen sein, die Gesamtstrecke soll von den Expreßzügen in etwa 
13 Stunden zurückgelegt werden. 


Ein Eisenbahnunternehmen von bescheidenerem Umfang ist die 
Philippine Railway, die auf den Inseln Panay und Cebu Strecken 
in einer Gesamtlänge von 133 engl. Meilen (214 km) und mit 
einer Spurweite von ebenfalls 1,067 m in Betrieb hat, während 
für weitere 160 Meilen (257 km) die Genehmigung erteilt ist. 


— Neue Güterzuzlokomotive der Union Paeifiebahn. Zur Be- 
förderung von Eilgüterzügen verwendete die Union Pacifiebahn 
bisher zwei verschiedene Lokomotivgattungen, eine 1E1-Ma- 
sehine und eine 1LD-+ D1-Malletlokomotive. Die erstere Bauart 
eestattete auf den Abschnitten mit mäßigen Steigungen die Er- 
zielung höherer Zuggeschwindiekeiten, während die Mallet- 
maschine bei niedrigerer Geschwindigkeit eine wesentlich grö- 
ßere Zugkraft entwickelte. Eine soeben von der Ameriean Lo- 
comotive Co. fertiegestellte neue Riesenlokomotive der Bauart 
3F1 soll die Leistungen der beiden bisherigen Gattungen, die 
höhere Geschwindigkeit der fünfgekuppelten Lokomotive mit der 
erößeren Zuekraft der Malletmaschine vereinigen. Die Ab- 
messungen und das Gewicht der neuen Bauart sind entsprechend 
croß. Die Gesamtlänge von Lokomotive und Tender über die 
Puffer beträgt 10% 6%” (31,26 m), die größte Höhe 161%” 
(4,91 m), die größte Breite 1172” (3,40 m). Das Dienstgewicht 
der Lokomotive beträgt 221 t, das des Tenders 129 t, zusammen 


350 t. Der Achsdruck der Kuppelachse erreicht den Betrag von 
36% t. Das Triebwerk hat folgende Abmessungen: Treibrad- 
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durchmesser 5’7” (1,70 m), Durchmesser der drei Zylinder je 
27” (686 mm), Kolbenhub der beiden Außenzylinder ie 32” 
(813 mm), des Innenzylinders 31” (787 mm), Rostfläche 108,25 
Quadratfuß (10,06 qm), Heizfläche 5853 Quadratfuß (543,7 qm), 
Überhitzerheizfläche 2560 Quadratfuß (237,8 qm), Dampfdruck 
220 Pfd. je Quadratzoll (15,5 Atm.). Der Tender läuft auf zwei 
dreiachsigen Drehgestellen und faßt 21 t Kohlen und 15 000 Gal- 
lonen (56,8 cbm) Wasser.. Die Maschine weist zahlreiche Neu- 
erungen und’ arbeitsparende Vorrichtungen, z. B. mechanische 
Rostbeschickung, auf. Ihre Bedienung verlangt von dem Per- 
sonal weniger körperliche Arbeit als die einer europäischen Lo- 
komotive von nur halb so großer Zugkraft. 


— Belegte Plätze in Vietoria. Seit Dezember 1925 besteht in 
Victoria eine gesetzliche Bestimmung, durch die es verboten 
wird, irgend jemand in den Glauben zu versetzen, eine dritte 
Person habe einen Platz in einem Eisenbahnabteil belegt. Die 
erste Verurteilung nach diesem Gesetz ist kürzlich erfolgt. Die 
Übertretung ist mit einer Geldstrafe von 20 sh geahndet worden; 
dazu kamen noch 7 sh 6 d Kosten. Es muß bisher durch das 
Belegen von Plätzen ziemlicher Mißbrauch getrieben worden 
sein, denn der Polizeirichter sprach sich bei Verkündung seines 
Urteils dahin aus, daß die neue Strafbestimmung ein Bedürfnis 
gewesen Sei und daß in Zukunft strengere Strafen verhängt 
werden würden. 


Internationaler Verkehr. 


— Rußland und das Berner Übereinkommen über den inter- 
nationalen Frachtverkehr. Von einem Leser meines unter vor- 
stehender Überschrift in der Vereinszeitung vom 15. Juli d. J. 
erschienenen Aufsatzes werde ich auf einen am 15. Juli in 
Kraft getretenen Gütertarif aufmerksam gemacht, der ein neues 
Licht auf das eigentümliche Verhalten Rußlands gegenüber dem 
1.Ü. wirft. Der Tarif ist vereinbart zwischen der Deutschen 
Reichsbahn - Gesellschaft (Reichsbahndirektion Königsberg 
[Pr.]) und den Bahnen der Union der russischen Sowjet- 
republiken über Litauen, Lettland und Estland und gilt auch 
für den Verkehr zwischen Litauen und den vorgenannten russi- 
schen Bahnen. Es ist bearbeitet von der Reichsbahndirektion 
Königsberg (Pr.) und in deutscher Sprache verfaßt. Ob auch 
eine Ausgabe in russischer Sprache erschienen ist, weiß ich 
nicht. In Abteilung A des allgemeinen Teils dieses Tarifes heißt 
es unter II., reglementarische Bestimmungen: „Als Vertrags- 
recht gilt das Bernerinternationale Übereinkom- 
men samt allen Nachträgen und Ausführungsbestimmungen in 
der Fassung vom 22. Dezember 1908 und den einheitlichen Zu- 
satzbestimmungen des internationalen Transportkomitees, inso- 
weit nicht in Abschnitt III dieses Tarifs besondere Bestim- 
mungen vorgesehen sind.“ 


Derartige besondere Bestimmungen sind getroffen zu den 
Art. 3, 6, 7,.10,°41,.18, 14,18, 19, 24, 28 bis 30. Die Artikel 57 
bis 61 betreffend die Errichtung des Zentralamts für den 
internationalen Eisenbahntransport und dessen Befugnisse so- 
wie sonstige formelle Bestimmungen werden aufgehoben. Der 
wesentliche Inhalt dieser besonderen "Bestimmungen ist folgen- 
der: Die Beförderung von Leichen ist ausgeschlossen. Unter 
den bedingungsweise zugelassenen wertvollen Gegenständen 
wird eine Anzahl kostbarer Pelze aufgeführt. Der Höchst- 
Entschädigungssatz für den Verlust der besonders wertvollen 
Gegenstände beträgt 10 $ — 42 Goldmark für das Kilogramm. 
Die Geldbeträge werden durchweg in amerikanischer 
(nicht wie im I.Ü. in Franken-) Währung aufgeführt (z. B. 
auch bei Frachtzuschlägen, Nachnahmen usw.). Der Vordruck 
des Frachtbriefes wird verfaßt in deutscher und in russischer 
Sprache. In einzelnen Fällen treten an die Stelle der Bestim- 
mungen des I. Ü. die örtlichen Vorschriften der betreffenden 
Länder. Die Bestimmungen über. die Dauer der Lieferfristen 
sind etwas geändert. Die Angabe des Interesses an der Liefe- 
rung ist nur für bedingungsweise zur Beförderung zugelassene 
Gegenstände gestattet. Einige Änderungen im Text sind ohne 
sachliche Bedeutung. Das sind zwar z. T. wichtige, aber für 
den ganzen Aufbau des I. Ü, nebensächliche Punkte, abgesehen 
von der Streichung der organisatorischen Bestimmungen der 
Art. 57 bis 61, die selbstverständlich in einen solchen Tarif 
nicht gehören. Von den Teilnehmern am Tarif vom 15. Juli d.J. 
gehören die Bahnen des Deutschen Reiches zu denen der Berner 
Vertragsstaaten. Litauen, Lettland und Estland sind dem I. Ü 
noch nicht beigetreten, sie haben an der Revisionskonferenz für 
das I. U. im Mai/Juni 1923 teilgenommen, haben die neuen Über- 
einkommen vom 23. Oktober 1994 (die bekanntlich noch nicht rati- 
fiziert und daher nicht in Kraft getreten sind) mit vollzogen, 
stehen also dem I. Ü. freundlich gegenüber und werden sicherlich 
in absehbarer Zeit als Mitglieder beitreten. Rußland steht, wie 
ich in meinem früheren Aufsatz nachgewiesen habe, dem I. Ü. 
seit Ausbruch des Weltkriegs ganz fern. Diese Verschieden- 


; heit der staats- 


‘gibt, daß sie eine vollständige Erfüllung nicht darstellen 


. rechnung und Zahlung Schaden entstand, den Vertrag 


„Restbetrages“ auf sein Bankkonto bat, und wenn 


Deutscher Eisenbahnve v 


” 


und völkerrechtlichen Stellung der Tar 
nehmer war natürlich kein Hindernis, das Berner Überei 


ablehnenden Stellung gegenüber diesem bedeutsamen in ter) 
nalen Vertragswerk sich hat veranlaßt sehen können. 


Luftverkehr. 


— Flugverkehr Wien-Venedig. Der italienische Minis 
hat in der letzten Sitzung das Abkommen zwischen Itali 
der Transdanubian-Fluggesellschaft genehmigt, wonae 
gelmäßiger Flugverkehr zwischen Wien und Vene \ 
öffnet wird. Diese Flugverbindung wird schon in den ni 
Tagen dem Verkehr übergeben werden, und wird vor 
dreimal wöchentlich, später täglich unterhalten werden. 
Zurücklegung der 500-km-Strecke sind viereinhalb Stund 
schließlich einer Zwischenlandung in Klagenfurt, vo 
Diese Linie wird an die bestehenden Linien Wien-Buda 
Wien-Warschau angeschlossen. Die Linie  Wien-Venedig 
auch mit der Linie Triest-Venedig-Turin in Verbindung st 


Rechtspflege. / 


— Zur Frage der Aufwertung von Zahlungen aus einem 
trage, bei dem die Zahlungsverpflichtung mit Rücksicht 3 
Geldentwertung bereits gleitend gestellt war. (Rg. vom 
1926 — VI. 519/25.) ER 


Durch Vertrag vom 12. Juli 1922 hat der Bekl. den Kl 
Ausführung von Erd- und Maurerarbeiten entsprechend d 
gebote des Kl. vom 16. Juni 1922 beauftragt. Bei eint 
Lohnerhöhungen sollte dem Kl. der reine Mehrlohn v 
werden. Der Kl]. hat dem Bekl. von Zeit zu Zeit Teilrechnu 
gesandt, und der Bekl. hat Abschlagszahlungen geleiste 
letzten Rechnungen waren am 11. Dezember 1922 aufges ell 
letzte Zahlung ist am 4. April 1923 erfolet. Mit der Mi 
zember 1924 erhobenen Klage fordert der Kl. Aufwertı 
rechnet seine Werklohnforderungen und die geleistet 
zahlungen in Goldmark um und verlangt Feststellung de: 
trages, um den jene diese übersteigen. Das Landgericht ha 
Klage, das Öberlandesgericht die Berufung des Kl. zZ 
gewiesen. Be 

Entscheidungsgründe: Die Revision kann k 
Erfolg haben. Bi. 

Zwar kann, wie der V. Zivilsenat in dem Urteil vom: 
zember 1924 dargelegt hat und auch andere Senate des‘ 
gerichts (RGZ. Bd. 109 S. 111) überzeugend ausgesproe 
(zum Beispiel der 1. in RGZ. Bad. 109, S. 346; der VI 
Bd. 110, S. 132), der Gläubiger auch noch nach vollstäz 
Abwicklung des Geschäfts und nachdem er die zur Erf Il 
leisteten Zahlungen vorbehaltlos als Erfüllung angenomme 
hinterher Aufwertung der Zahlungen verlangen, sofern d 
Papiermark erfolgt sind und ihre Umrechnung in Goldm 


im vorliegenden Fall haben die Parteien der fortschr 
Geldentwertung schon bei Vertragsabschluß zu einem 
Teile dadurch Rechnung getragen, daß nach ihren Verei 
gen bei Lohnerhöhungen der Werklohn um den Mehrbetı 
Löhne erhöht werden sollte: wenn nun der Kl., ob 
trotzdem durch Fortschreiten der Geldentwertung zw 


behalt fortsetzte, wenn er ferner die vom Bekl. f 
Schlußabrechnung für richtig befand und um Überw 
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chdem die Aufwertung vertraglich festgesetzter Preise 
on der Rechtsprechung anerkannt war, nach Empfang 
ten Zahlung ein und dreiviertel Jahr stillschwieg, so hat 
rufungsrichter ohne Rechtsverstoß in diesem Verhalten 


eine stillsechweigende Erklärung des K]. dahin verstanden, daß 
er mit einer Nachforderung aus dem Gesichtspunkt der Auf- 
wertung, sofern ihm überhaupt eine zugestanden haben sollte, 
nieht mehr an den Bekl. herantreten wolle. 


@ 


0 1a VWÜ.) 


üeeen Entgleisung gesperrt. 


am 3. August d. J. für den Personen- und Güterverkehr in 
b genommene Strecke Heiligenhaus-Kettwig ist 


lassen worden: 


eilung der Berehabehndirektion München vom 14. August 
trecke München-Landshut war am 13. August 


Rundschreiben der 


Nr. I 139 vom 16. August 1926 an die Mitglieder des 


tliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


ung von W DENE, infolge Unfahrbarkeit von Strecken. Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
(si 


Tech- 


nischen Ausschusses, betreffend Antrag des Eisenbahn-Zentral- 
amtes in Vertretung der Reichsbahndirektion Osten auf Ergän- 


reinsbahnstreeken der Reichsbahndirektion Elber f eld 


‚chnet worden. 


inderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 
chsbahndirektionsbezir kTrier.Am15. August 
der zwischen den Stationen Jünkerath und Schmidtheim, 


zung des $8 der Anlage II des VWÜ., Befestigung der Wagen- 
decken durch Stricke; 


Nr. III 137 vom 14. August 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 


tungen und das Eisenbahn-Zentralamt Berlin, betreffend Ver- 
einswagenübereinkommen (VWÜ,); 


Nr. IV 127 vom 6. August 1926 an sämtliche Vereinsverwaltun- 


der Bahnstrecke Trier-Euskirchen gelegene Haltepunkt | gen, betreffend Niederschrift U 80 des Unterausschusses zur 


em (Eifel), der bisher nur 


et worden. 


dem Frachtgutverkehr 
auch für die Abfertigung von Eilgut- und Tiersendungen 


schen Eisenbahnen. 


Vorbereitung der Herausgabe einer Zusammenstellung der wich- 
tigen Personen- und Gepäcktarifbestimmungen der mitteleuropäi- 


= 
E: Amtliche Bekanntmachungen. 
e 1. Nachruf. 


Mi Am 13. August entschlief sanft nach kurzem Krankenlager der 
Ei Regierungsbaurat a. D. 
: Herr EmilBarth 


176. Lebensjahre. 


ngabe verrichtet. 


ße erworben. 


& Schwerin, den 15. August 1926. 


1% ‘Von 1894 bis 1921 war der Verstorbene im Staatseisenbahndienst tätig, 
letzt als Vorstand der ehemaligen Maschinen- und Werkstätteninspektion 
hwerin. Er hat seinen Dienst stets mit großer Sachkenntnis und vollster 
Durch seine große Liebenswürdiekeit hat er sich die 
aundschaft und Zuneigung seiner Mitarbeiter und Untergebenen in reichstem 


& Wir werden ihm ein ehrendes Andenken bew ahren. 


& Der Präsident 
y und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion Schwerin. 


Verlegung von Stationen. 


8. August wird mit D-Zug 276 
leis’ Hagen-Siesen in der neuen 
ler Streckenverleeung bei Kirch- 
a in Betrieb genommen. Der erste 
'enzug, der an dem neuen, etwa 
‘von dem alten entfernt liegenden, 
nkt Kirchhundem abgefertigt 
‘st der Personenzug 1246, der um 
Ihr in Kirchhundem eintrifft. 

die Richtung Siegen-Hagen bleibt 
Ite Haltepunkt noch bis zum 
gust in Betrieb. - Der letzte auf 
ten Haltepunkt abgefertigte Per- 
ug ist der, Personenzug 1243, der 
Z Uhr in Kirchhundem eintrifft. 
sonenzug 1249, der um 11,37 Uhr 
:hhundem eintrifft, erfolgt die In- 
ünden des neuen Haltepunktes 


undem für den Personenverkehr 
ng Siegen-Hagen. 

ld, den 16. August 1926. (851) 
che Reichsbahn-Gesellschatt. 
naar Elberfeld. 
schränkung der Abfertigungs- 
fugnisse von Stationen. 


. Oktober 1926 an wird der Bahn- 
top Süd für den Wagenladungs- 
rim Freiladegleis geschlossen, 
‚den 7. August 1926. (842) 
sche Reichsbahn-Gesellschaft. 
'ichsbahndirektion Essen. 


(852) 


4. Erweiterung der Abfertigungs- ° 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Dahlem 
[Eifel] für den Eilgut- und Tierverkehr. 

Am 15. August 1926 wird der zwischen 
den Stationen Jünkerath und Schmidtheim 
links der Bahnstrecke Trier-BEuskirchen 
gelegene Haltepunkt Dahlem (Eifel), der 
bisher nur dem Frachtgutverkehr diente, 
auch für die Abfertigung von Eilgut- und 
Tiersendungen eröffnet. 

Trier, im August 1926. 8 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


5. Güterverkehr. 


Durchfuhr - Ausnahmetarif 8. D. Nr. 1 
(Verkehr für Holz Polen, Tschechoslo- 
wakei-Deutsche Seehäfen). 

Die im Tarif- und Verkehrsanzeiger 
Nr. 75/1057 angegebenen Frachtsätze für 
Klasse D der Übergangsstationen Oder- 
berg, Troppau und Fraustadt Grenze 
nach Emden und Emden Außenhafen sind 
mit den Frachtsätzen der Klasse E gleich- 

zustellen. 

Ferner sind die unter A und B ange- 
gebenen Frachtsätze für den Übergang 


Oderberg zszeändert worden. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 10. August 1926. (839) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Tfiv. 30. Donauumschlagverkehr über Re- 

gensburg Donauumschlagstelle, Deggen- 

dorf Hafen und Passau Donauumschlas- 

stelle. Gütertarif u II, vom 15. Februar 
926 


Mit Gültiskeit vom 23. August 1926 
werden Änderungen und Ergänzungen im 
Tarif vorgenommen. Näheres durch die 
Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 13. August 1926. (848) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt, 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 

und Wechselverkehr der früheren Preu- 

Bisch-Hessischen usw. Staatsbahnen usw. 
— Tiv. 9. — 

Mit Gültiekeit vom 1. September 1926 
wird die Station Rommerode in den oben- 
genannten Tarif einbezogen. Näheres 
enthält die nächste Nummer des Tarif- 
und Verkehrsanzeigers, 

Berlin, den 14. August 1926. (855) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 16. August 1926: 
Aufnahme von Dauben und Böden von 
Bottichen und Fässern in das Warenver- 
zeichnis des A. T. 60. Aufnahme von 
Stationen in A. T. 60. Änderung von 
Stationsnamen in den A. T. 61 und 119. 

Näheres dureh Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 10. August 1926. (838) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil I, Abt. A 
Bedeekung leicht feuerfan- 
gender Güter. 

Die in der Fußanmerkung zu Zif. 12 
der Anlage II (Seite 106 des Tarifs) vor- 
gesehene Aufbrauchsfrist für die noch 
vorhandenen Jutedeeken wird bis zum 
31. Dezember 1926 verlängert. Das Tarif- 
material ist handschriftlich zu berich- 
tigen. (850) 

3erlin, den 13. August 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Nr. 33 
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Deutsch - schwedisch - norwegischer Ver- 
bands-Gütertarif Teil II, Heft 2, 

Am 16. August 1926 tritt Ausnahme- 
tarif 16 in Kraft. Er gewährt Fracht- 
ermäßigung für Blumenzwiebeln als 
Frachtgut in Wagenladungen und eilt im 
Verkehr zwischen den Niederlanden und 
Stationen in Schweden bei Beförderung 
über Saßnitz-Trelleborg. 

Gleichzeitig wird der Artikel Blumen- 
zwiebeln im Ausnahmetarif 12 gestrichen. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 10. August 1926. (837) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 18, August 1926: 
Aufnahme von Stationen mit vorüber- 
gehend ermäßigten Frachtsätzen in die 
A.T. 35, 49 und 61. Änderung der Fracht- 
sätze für Kaiserslautern Hbf. im A. T. 35. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 13. August 1926. (847) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 


(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 18 Aucust 1926 


werden Stahlbänder für Volleummireifen 
zu Lastwagenrädern in das Warenver- 
zeichnis des A. T.35 aufgenommen. Nähe- 
res durch Reichsbahntarifanzeiger, 
Altona, den 13. August 1926. (846) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt, 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif D 28 für den 
Tier-Verkehr Niederlande-Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
wird der »vorgenannte Durchfuhraus- 
nahmetarif D 28 aufgehoben. 
Köln, den 10. August 1926. (840) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr über 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und 
Tarvisio. Direkter Tarif 6. 

16. August 1926. Teil IV, 

Im Tarif, Teil IV, sind folgende Ände- 
rungen durchzuführen: 


Seite 3: Im Inhaltsverzeichnis ist 
unter 1. Ziffer 3 „Stationsfrachtsätze 
usw.“ „bzw. Prezzi diretti usw.“, die 


Seitenzahl auf 240 abzuändern. 

Seite 4: In der 8. Zeile von oben 
ist die Seitenangabe in 240 — 481 zu 
ändern. 

In Zeile 21 von oben ist nach ‚für die 
Tarife Nr. 1001—1016“ einzuschalten: 
„(Seite 480—481 für den Verkehr über 
Brennero und Seite 774-775 für den 
Verkehr über. Tarvisio).“ 

Seite 5: In der 7. Reihe von oben 
ist die Seitenzahl in 240 — 481 zu än- 
dern. 


In der 20. Zeile von oben ist nach 
„Per le tariffe Nr. 1001.1016“ einzu- 
schalten: 

„(Pag. 480-481 per il servizio via 


Brennero e Page. 774-775 per il servizio 
via Tarvisio).“ 


Deite. 478: Die Frachtsätze in 
Spalte 6, Tarif .Nr. 294,. 316 usw., Ab- 
teilung b bei Kotzenau haben zu 


lauten: 
statt 620 720 
„988 (1) 688 (1) 

München, den 14. August 1926. (853) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus 


nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 16. August 1926 
wird lösliche Stärke in das Warenver- 
zeichnis des Ausn. Tar. 106 (Kartoffel- 
stärkefabrikate) aufgenommen. 

Berlin, den 10. August 196. (844) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahngütertarif Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Von den im Anhang zu Heft OII ent- 
haltenen Ausnahmetarifen zur übersee- 
ischen Ausfuhr nach außerbelgischen und 
außerdeutschen Ländern werden mit 
Gültigkeit vom 15. Oktober 1926 auf- 
gehoben: 

Ausnahmetarif 35B für Eisen und 

Stahl usw., 
Ausnahmetarif 39B für Stückgut und 
Wasgenladungen, 
Ausnahmetarif °49B für Glas- 
Hohlelaswaren usw., 
Ausnahmetarif 52B für Papier ' und 
Pappe usw. (849) 
Berlin, den 14. August 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


und 


Mit Gültigkeit vom 15. Aucust 1926 
wird folgender neuer Ausnahmetarif ein- 
geführt. 

Ausnahmetarif 18 
für Schnittholz der Klasse D 
zur Ausfuhr nach Frankreich. 

Gültig bis auf jederzeitigen Widerruf 
längstens bis 31. Juli 1997. 

I. Anwendungsbedingungen: 

1. Der Ausnahmetarif gilt bei Aufgabe 
der Sendungen als Frachtgut in Wagen- 
ladungen, und zwar: 

a) für Sendungen, die mit durchgehen- 
den Frachtbriefen nach französischen 
Stationen befördert werden, 


b) für Sendungen, die zunächst nach 
Kehl Ort aufgegeben und nach An- 


gabe des Absenders im Frachtbriefe 
mit neuen Frachtbriefen nach Frank- 
reich weitergehen. Die Grenzfracht 
Kehl Ort-Kehl Grenze wird in diesem 


Falle dem Frachtzahler der Grenz- 
fracht im Rückvergütungswege er- 
stattet. 

Anträge auf MRückvergütung der 


Grenzfracht sind innerhalb drei Mo- 
naten bei der Reichsbahndirektion 
Karlsruhe einzureichen. 

2. Der Frachtsatz dieses Ausnahme- 
tarifs wird sogleich im Abfertigungs- 
wege angewendet, Der Absender hat im 
Frachtbriefe in der Spalte „Anzuwen- 
dende Tarife und Routenvorschrift“ den 
Vermerk: ,„Die Fracht ist auf der 
Reichsbahn zu dem Frach*satz des Aus- 
nahmetarifs 128 zu berechnen“ anzubrin- 
sen und der Grenzübergang vorzu- 
schreiben. 

ll. Frachtberechnune: 

Die Fracht wird gemäß $ 6 (1) der 


Allgemeinen Tarifvorsehriften zu nach- ' 


stehendem Frachtsatze berechnet: 
Hauptklasse 
Freilassing-Kehl Ort 
und Grenze = 213 Reichspfennig 
für 100 kg _ 
Für die Frachtbereehnung usw. sind 
außerdem die einschlägigen besonderen 
Bestimmungen des deutsch-französischen 
Güterverkehrs maßgebend. 
München, den 13. August 19%6. (845) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


tarif) vom 1. Dezember 1926 


bahn - Gütertarif, Teil I, Abtei 


ter 


_ Zeitung des 
cher Eisenbah 


"Deuts 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft D 


Mit Gültigkeit vom 1. Septeml 
ab wird die Station Rommerode 
tragen. Näheres durch den pä 
Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Berlin, den 14. August 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Berli 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C I 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 23. Aug 
wird Schrot aus getrockneten Kart 
in das Warenverzeichnis des Ausn 


Berichtigung einer Bekanntmac 
In der Bekanntmachung (820) i 
dieses Blattes ist nach „Zelluloidple 

einzuschalten: „bestimmter Bes 
heit“ x i Ren 

Wien, am 16. August 196. 
Erste Donau-Dampfschiffahr 
gesellschaft. 


6. Personen- und Gepäckverk 


Deutscher Eisenbahn-Personen- 
päcktarif, Teil I (Tfv. 600). 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, A 
(Tfv. 1a). Anhang zum Deutse 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 

Abteilung B (Tfv. 1b). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 
treten in Kraft: a 

a) Nachtrag V zum Deuts 


4 


C 


trag enthält Änderungen und 
zungen der Eisenbahn-Verk: 
nung und der allgemeinen 
rungsbestimmungen zur Eis 
Verkehrsordnung sowie. 
der Anlagen. i N 
b) Nachtrag II zum Deutsch 
hahn-Gütertarif, Teil I, Ab 
vom 15. März 1926. Der Nae 
hält Änderungen und Ereänzur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung, 
gemeinen Ausführungsbestim 
der Anlage C und der Anlage 
Berichtigungen. Ran 
c) Das 2. Berichtigungsblatt z 
zum Deutschen Eisenbahn 
Teil I, Abteilung A. En 
d) Nachtrag IV zum Deutscher 
bahn-Gütertarif, Teil I, Ab 
vom 1. August 1925. De 
enthält Änderungen und E 
der Allgemeinen Tarifvors 
der Gütereinteilung, des Ne 
rentarifs, der Erläuterung 
Sachverzeichnisses sowie Beri 
gen. Se 
Tariferhöhungen oder so 
schwerungen treten gemäß $ 6 ( 
am 1. November 1926 in Kraf 
Nähere Auskünfte erteilen di 
und Verkehrsbüros der deuts« 
bahnverwaltungen. ö I: 
Die Nachträge können vo 
schen Eisenbahnverwaltungen, _ 
von der Auskunftei der 
Reichsbahn - Gesellschaft — 
Alexanderplatz — käuf 
werden. a, A 
Berlin, den 14. August 1926, 
Deutsche Reichsbahn-Gesel 
Reichsbahndirektion B 
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wirtschaftliche Gefahr. 
'erkehrswirtschaft. 


he Feststellungen sind bei Kraft- 
nunfällen an Übergängen mit ge- 
ssenen Schranken zu treffen? 


chten. 
tschland: Die Deutsche 
iehsbahn-Ges. im Juli 1926. — Ak- 
mulatorentriebwagen der Reichsbh. 
Vollendung des Hauptbahnhofs 
fenbach a. Main. — Schweres 
enbahnunzlück zwischen Meiner- 
und Leiferde. — Zur Strecken- 
gehung bei der Reichsbahn. — Zug- 
sfall Berlin-Kolberg. — Die Köln- 
onner Eisenbahnen-A.-G. im Jahre 
5. — Ausfall von Schlafwagen. — 
hlafwagen 3. Klasse jetzt auch 


"Österreich: 


Berlin, den 26. August 1926. 


Inhalt: 
Hamburg-Köln. — Jubiläum der 
Höllentalbahn. — Erweiterung des 


Zugtelephondienstes auf der Strecke 
Berlin-Hambure. 

Die Prioritäten der 
Ostrau-Friedländer Bahn. 


Übrige europäische Länder: 


Triebwagenverkehr in Dänemark. — 
Abschaffung der 2. Klasse in Däne- 
mark? — Frachtermäßigungen in 
Norwegen. — Die Entwicklung des 
Verkehrs auf den russischen Bahnen 
im ersten Halbjahr 1924/25 und 
1925/26. — Paßbestimmung für Ruß- 
land. — Tschechoslowakische Wagen 
für den polnischen Kohlenexport. — 
Neue polnische Exporttarifbestim- 
mungen. — Valorisierung der Mark- 
prioritäten der Aussig - Teplitzer 
Eisenbahn. — Jugoslawisch-griechi- 
sches Eisenbahnabkommen. — Die 
Tariferhöhung der rumänischen 
Staatsbahnen. — Werkstättenbrand 
in Rumänien. — Zentralvorstand des 


Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


schweizerischen Transport- und Ver- 


kehrsgewerbes. — Neuregelung der 
Verkehrssteuer in Frankreich. — 
Die Paris-Orleans-Eisenbahn. — Die 


Haltestellen an der Verlängerung der 
Londoner Untergrundbahn nach Nor- 


. den. 
Fremde Erdteile: Bau eines 
Unterseetunnels in Japan. — Die 
Eisenbahnen von Algerien. — Der 


neue. Verschiebebahnhof der Pere 
Marquette-Eisenbahn in Ottawa. — 
Eisenbahnbau in Peru. — Eisenbahn- 
bau in Australien. 


Wasserverkehr. 

Luftverkehr. 
Kraftwagenverkehr. 
Ausstellungen und Messen. 
Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Farbige Behandlung von Eisenbahn-Hochbauten. 


eft 21 der Verkehrstechnischen Woche vom 26. Mai d. J. 
BReichsbahnrat Backofen-Grünberg (Schles.) in einem tem- 
entvoll und mit viel Phantasie geschriebenen Artikel auf 
ichtiekeit der farbigen Behandlung von Baüten bei der 
ahn hin und kommt zu dem Ergebnis, daß sich zwar 
dines der Künstler der Eisenbahn bemächtigt habe“, daß 
aber „trotzdem in der Farbgebung bei der Eisenbahn nichts 
ert habe“. So sehr man sich über die Anregungen archi- 
isch-malerischer Art, auch wenn sie — oder richtiger 
; deshalb, weil sie — von seiten eines Vertreters einer 
n bei der Eisenbahn wirkenden Fakultät, in diesem Falle 
inem Bauingenieur, ausgehen, freuen kann, so darf doch 
es in diesem Aufsatze, besonders vom Standpunkte des 
auers aus, nicht unwidersprochen bleiben. 

‚sich in der Farbgebung bei der Eisenbahn in den letzten 
besonders seit dem Kriege, nichts geändert habe, ist 
rke Verkennung der Tatsachen. Schon längst hat sich 
in die Luft ragenden grauen Gebäudes“ und der „Warie- 
den zum Warten Verurteilten stundenlang langweilen“, 
vielen Fällen die Farbe bemächtigt, und zwar gottlob 
g in einer Art, die die vorhandene Architektur unter- 
und möglichst verbessert, nicht. aber, wie es so mancher 
BI stehende Jünger des auch von Backofen angezogenen Taut 
in pflegt, sie einfach mit der Farbe grundsätzlich umbringt, 
hre Formen für überlebt hält und mißachtet. Wer 
und Schalterhallen, die schon vor 10 und mehr Ben 


amburg Hbf., Aachen, Darmstadt, Wiesbaden, Br tmnund, 
ing v. d. H,, Koblenz, verschiedene Moselbahnhöfe, Metz, 


Von Reichsbahnoberrat Jüsgen-Magdebure. 


Luxemburg u. a.), bei denen allerdings neben dem Anstrich noch 
edle Materialien, wie Marmor, Bronze, kostbare Hölzer und 
Kunstverglasungen, oft eine Rolle spielten, mit modernen Bahn- 
hofsbauten, wie Weimar, Frankfurt a. d.O., Stuttgart Hbf., Cann- 
statt, Vorbau des Kölner Hauptbahnhofes, Gleiwitz, Zeitz, Co- 
-$urg, Offenbach a. M. und vielen anderen vergleicht, kann doch 
ein erfreuliches Fortschreiten des Eisenbahn-Hochbaues auch 
auf dem Gebiete der Farbe des Innenraums wirklich nicht 
leugnen. 

Bezüglich der farbigen Außenbehandlung seien nur einige 
markante Beispiele neuerer und instandgesetzter älterer Bahn- 
hofs-Hochbauten erwähnt: Der ältere Teil des Verwaltungs- 
gebäudes der RBD. Münster, ein klassizistischer Putzbau, wurde 
im Sinne einer Hervorhebung der Architekturteile vor 1% Jah- 
ren farbig behandelt, was besonders in der künstlerisch noch 
recht konservativen Stadt Münster i. W. eime mutige Tat be- 
deutete. Ähnliches geschah neuerdings z. B. beim‘ Geschäfts- 
gebäude der RBD. Erfurt, bei den Empfangsgebäuden Potsdam, 
Nauen, Naumburg, Erfurt, Oberhof, Braunschweig, Tutzing am 
Starnberger See u. a. Namentlich das letztere, ein violett ge- 
striehener Verblendziegelbau mit hellen Architekturteilen möge 
als mustergültig hervorgehoben werden, und ich kann mir sehr 
wohl vorstellen, daß die recht langweiligen Backsteinbauten der 
sogenannten Kanonenbahn Belzig-Güsten-Nordhausen sehr viel 
mehr Freude erwecken würden, wenn man sie nach ähnlichen 
Grundsätzen farbig behandeln könnte. Als gute farbig geputzte 
oder gestrichene neuere Eisenbahn-Hochbauten seien nur die 
Empfangsgebäude Weimar, Coburg, Offenbach a. M., Stuttgart, 
Serrig, Birkenwerder (Bez. Potsdam), Schulzendorf und Heili- 
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gensee und die Eisenbahnverwaltungsgebäude Stuttgart, München, 
Magdeburg (Editharing), Trier und Oppeln als eine ganz kleine 
Daneben gibt 
die den 


Auslese aus der großen Zahl ihrer Art hier erwähnt. 
es eine ungeheure Zahl guter Eisenbahnhofsbauten, 


bodenständigen Bauformen angepaßt sind oder die z. B. in Klin- 
kern oder ähnlichem Material. ausgeführt, besonders den Cha- 
ohne deshalb auf 
Schönheit und Farbe zu verziehten. Zur ersten Gruppe dürften 
Sammlung muster- 
Eisen- 
während den 
Klinkerbauten des Bahnhofes Berlin-Friedrichstraße, des Haupt- 
Halte- 
Ar- 
beiter-Pensionskasse Lostau bei Magdeburg (Modell auf der Ge- 
solei) an Farbe abgewonnen ist, soviel wie dieses schöne Ver- 


rakter des industriellen Zweckbaues betonen, 
u. a. die vom Deutsehen Heimatschutz in die | 
gültiger Ingenieur-Hochbauten aufgenommenen neuen 
bahn-Werkstättenbauten in Braunschweig zählen, 
bahnhofes Oldenburg, des ganz neuen Empfangszebäudes 


punkt Schönebeck-Felgeleben, der Kinderheilanstalt der 


blendmaterial nur hergab. 


Der weitaus stärksten farbigen Behandlung erfreuen sich die 
reichsbahneigenen oder von der Reichsbahn geförderten Wohn- 
Wer nur die von Kießling geschaffenen: 
Ostmarken-Bauten in Frankfurt a. d. ©.t) in ihrer freudig lebens- 
und Farbwirkung oder die reizvoll in die 
die der verstorbene 
und Reichs- 


und Siedlungsbauten. 


bejahenden Form- 
Landschaft gesetzten bunten Wohnhäuser, 
Stuttgarter Hochbau-Dezernent Oberbaurat.Meyer 
bahnrat Dr. Fuchs in und bei Stuttgart geschaffen haben, sieht, 
wird, auch wenn er der Buntheit nicht gerade zugetan ist, sich 
reiner Freude am Genuß solcher Schönheiten hingeben können. 
Endlich sei noch auf die farbig behandelten Eisenbähnsiedlungen 
und Einzelhäuser in Cannstatt, Geißlingen, Trier, Erfurt, 
Frankfurt a. M., Kandrzin, Gleiwitz, Beuthen, Oppeln, Aachen, 
Koblenz, Halle, Gerwisch b. Mg. usw. verwiesen, die alle der 
Hand oder dem maßgebenden Einfluß der zuständigen Eisenbahn- 
architekten entstammen. Eine ganze Reihe dieser Beispiele war 
im Jahre 1923 auf der Miama in Magdeburg ausgestellt und ist 
auf der diesiährigen Gesolei in Düsseldorf zu sehen. Vor einem 
haben sich die mit diesen Aufgaben betrauten Beamten erireu- 
licherweise gehütet: Vor einem wilden Experimentieren mit 
Formen und Farben in einer Art, die nach wirtschaftlichen Ge- 
sichtspunkten nicht verantwortet werden könnte. Wenn man 
anderswo z. B. alle vier Wände ein und desselben Raumes in je 
einer anderen Farbe abgetönt und die Decke dazu vielleicht 
noch schwarz gestrichen oder jedem Buchstaben einer wichtigen 
Anschrift eine andere Farbe gegeben hat, so sind solche Versuche, 
die nicht mehr als Eintagsfliegen bedeuten, und mehr Reisende 
ärgern als erfreuen würden, doch gottlob bei der Eisenbahn 
durchweg unterblieben. 
daß der Eisenbahn-Hochbau nicht den falschen Ehrgeiz hatte, 
mit Versuchen sogenannten kubischen Bauens & la Weimar- 
Dessauer Bauhaus oder mit Anstrichen nach Art des Schutzes 
vor Fliegersicht, wie sie heute noch einige Magdeburger Häuser- 
{ronten zeigen, führend vorzugehen, da solche Neuheiten be- 


stimmt nicht alle in der Richtung eines ernsthaften Fortschritts 


der Baukunst liegen, 


Es muß aber ehrlich zugegeben werden, daß trotz allem, was 
an farbiger Behandlung von Eisenbahnbauten schon ausgeführt 
ist, vielleicht noch mehr hätte geschehen können. Der Gründe 
hierfür gibt es verschiedene, Einmal fehlt es vielfach nicht 
nur an Verständnis bei Nichtarehitekten, sondern auch an 
Mitteln für die erstmalige farbige Ausführung und, was sehr 
wesentlich ist, für die Unterhaltung solcher Arbeiten, während 
sich der eintönige gelbe Klinker und die unansehnliche grau- 
schwarze Putzfront scheinbar von selbst unterhalten und so dem 
Amte, das in der Regel ganz andere Bau- und Betriebssorgen als 
die des Anstriches hat, weder Geld noch Arbeit kosten. Dies ist 
um so mehr zu verstehen, als bekanntlich ja noch so viele Aus- 
besserungen an Dächern, Gesimsen und anderen Bauteilen aus 
der Kriegszeit nachzuholen sind, so daß auch beim besten Willen 


5) Ostmarkenbauten, Städtebau in einer Mittelstadt, von Martin 


Kießling, Verlag ‚Julius Hoffmann, Stuttgart. 


Auch dürfte es richtig gewesen sein, 


welt Ehre einlegen können. 


artige Eingriffe mit Recht sträuben. 


die Ästhetik da immer wieder REN ER 

scheint es zweekmäßig, die Unterhaltung auch de 
Hochbauten grundsätzlich dem Hochbauer zu übert } 
obliegt jetzt — wenigstens in den ehemals preußischen 
ken — fast restlos dem Ingenieurkollegen bei Amt un 
tion und der Architekt wird vielfach nur in ganz b 
Einzelfällen, oft sogar, wenn es schon zu spät ist, zug 


Bei aller Vorliebe für eine vernünftige Anwendung. 
muß man aber davor warnen, nun alles bei der Eisenba 
sichtslos in Farbe tauchen und die Tarbige Behandlu, 
Bauten unberufenen Händen anvertrauen zu wollen. Lol 
schuppen, die Herr Backofen als grundsätzlich immer , 
erwähnt, werden ebenso lange schwarz bleiben, als wir 
Kohlen dort verfeuern. Auch Wassertürme kann man 
Farbe allein nicht retten. Ein an einer ungeeigneten 
eine schöne Landschaft gesetzter Kugelbehälter stört d 
Gegend weithin durch seine häßlichen Umrisse, mag 
grün oder gelb gefärbt sein. Und so gibt es eine ganze 2: 
von Eisenbahnbauten und -einrichtungen, die nun einm; 
„malerische“ Behandlung dieser Art nur wenig \ 
Brücken, deren Farbgebung Backofen befürwortet, 
immer nur aus dem Geiste des Konstrukteurs heraus fa, 
handelt werden können, besonders, wenn es sich um E 
struktionen handelt. Ob die seinerzeit von Taut in vers 
nen Farben behandelten Parallelfachwerkträger der M: 
burger Strombrücke in diesem Sinne ein besseres Beis 
als die von dem Konstrukteur selbst hellgrün einf 
strichene neue Sternbrücke, mag dahingestellt bleiben 
aber zulässig ist, wie bei Empfangs- und Verwaltungsg 
Siedlungen und Einzelwohnhäusern, Bahnwärter- und 
steig-Buden, Stellwerken, Einfriedigungen usw., da sp 
nicht mit der Farbe, verwende sie aber nicht in futuri 
perimentierender Weise, sondern nach gesunden, be 
Grundsätzen, so daß möglichst jeder aus dem Publikum 
nicht aber zu Kopfschütteln und billiger Kritik gere 
Auch durch gute farbige Bilder, wie sie die italienische 
sonenwagen oberhalb der Sitze aufweisen, kann man n 
teresse und Freude noch Verkehrswerbung erwecken, 
mehr nützt und einbringt, als es eine schlechte verzeich. 
deshalb verärgernd und belustigend wirkende Zigaretten; 
an dieser Stelle zu tun pflegt. 


Daß auf dem Gebiete der Farbentechnik noch N 
bessern ist, darf man als bekannt voraussetzen und sow 
Farböntag Hamburg 1925, als auch der letzten Tagu 
Denkmalspflege und Heimatsehutz in Freiburg i. Br. 1 
das Vorgehen auf diesem Gebiet danken, Ehrlicherwe: 
man aber vielleicht doch einen Glücksumstand darin se 
die Farben mancher Pinseleien aus den letzten Jahre 
haltbarer waren. Man hätte sicher nicht mit allem, was 
Zeit unter dem Schlagwort „Farbe“ geschehen ist, bei 


allgemeiner Gesichtspunkte, die aber von anderen St 
genügend vertreten werden, obliegen. Für den Einzel 
man sich von seiner Wirkung nicht zuviel versprech 
Bodenständigkeit, Umgebung, 


hat, entscheidend "bleiben müssen. Wie sollte auch ein 
Ausschuß z. B. bei einem Bauvorhaben in Königsberg ( 
dend mitwirken können, wenn ein Mitglied in Mün 
äweites etwa in Köln und das dritte meinetwegen in 
säße. Wer hat schließlich die Verantwortung, we 
such künstlerisch mißlingt? Aber auch die einzelnen a 
würden sich je nach ihrer Stellung zum farbigen Bau 


eH 


Durchaus möglich und nötig wäre es aber, ‚den Hocl | 
allein berufen bleiben muß, seine Aufgaben im Rahm 
rechtigten Forderungen von Betrieb, Verkehr und 
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und Farbe zur bestmöglichen Lösung zu brin- 
‚ wo es noch daran fehlt, mit der nötigen Selbständig- 
imentlich in künstlerischen Dingen auszustatten, sonst 
icht in der Lage, mit dem freien Architekten, der sich in 
Fragen meist ganz anders durchsetzen kann, zu kon- 
„und diejenigen, die dem beamteten Architekten so 
de künstlerische Befähigung absprechen, haben allzu 


Von @. O.R.-R. R. 


r. 51, Jahrg. 1925 d. Ztg., habe ich unter der Überschrift 
n und Kraftwagen“ die rechtliche Rücksicht zegen- 
Eisenbahn, die den Staat bei der Behandlung des Kraft- 
kehrs leiten sollte, grundsätzlich bereits erörtert. 
Eindruck haben die Ausführungen offenbar nicht ge- 
_ wie die neuerliche (vorläufige) Änderung des Kratt- 
„ugsteuergesetzes zeigt. Auch diese Anordnung ist wieder 
Ergebnis des lahmen Versuchs, sich zwischen den aller- 
ı Forderungen des staatlichen Wegebaues und dem er- 
ı Widerspruche der Interessenten mühselig hindurchzu- 
und die parlamentarische Angst vor dem Geschrei über 
ME eintiche „Erdrosselung des Kraftwagenverkehrs“ hat 
F inmal ihre Lösung darin gefunden, daß man glaubte, 
E auf die Eisenbahn wie eine unbequeme Bettelei 
zu dürfen, die ja nicht gefährlich werden könne. Das ist 
srhängnisvoller Irrtum. Es handelt sich um eine sehr 
Gefahr, die noch den bösen Beigeschmack hat, daß, wenn 
‚rechtzeitig erkannt wird, nachher vielleicht auch. die 
h keit verpaßt sein wird, sie zu beheben. Darum soll, 
f das Risiko der gleichen Nichtbeachtung, wie sie dem 
nannten früheren Aufsatze zuteil wurde, doch wenig- 
versucht werden, die dort gebrachte begriffliche Dar- 
och in praktischer Richtung zu verdeutlichen. 


ar Eisenbahntarifsystem beruht bekanntlich auf einer Ver- 
& der Theorien des Raum- und Lasttarifs und 
u: Die natürlichste Gestaltung — sie wird 
issenschaftlich die „natürliche“ genannt — geht offenbar 
. das Entgelt des Transportführers, abgesehen von der 
enlänge, nur nach dem Verhältnis des von ihm gestellten 
wums und des in diesem Raume beförderten Gewichts zu 
sen, da es ihm sonst gleichgültig sein kann, ob er Sand 
jold befördert. So hat auch die Tarifbildung im wesent- 
angefangen; noch 1871 nach Erwerb der elsaß-lothringi- 
Bahnen wurde der neue Tarif, der damals dort geschaffen 
; mußte, auf diese Art eingerichtet. Aber dies Tarif- 
hat sich, obgleich es dort nicht einmal ganz rein war, 
immerhin auch der Tarifierung nach dem Eigenwerte 
i er einigen Spielraum ließ, und obgleich jene Bahnen im 
erbe gegen die badische Parallelbahn begünstigt wur- 
ieht recht halten lassen, weil die Notwendigkeiten der 
tschaft es anders verlangten. Der Gedanke des Raum- 
ttarifs. führt nämlich begrifflicherweise, da er (abge- 
| von der Streckenlänge) nur nach jenem rechnerischen 
nis von Raum und Last eine Abstufung zuläßt, in Hin- 
Eigenwertes der Güter zu einem Einheitstarif 
wir: sachlichen Einheitstarif — und das bedeutet eine 
tliche Unmöglichkeit. Denn die Verteilung eines mög- 
eichmäßigen Wohlstandes über das ganze Land, das 
ht gleichmäßig arbeiten könnte, erfordert eine mög- 
billige Beförderung der Rohstoffe und 
üter, die bei hohen Transportkosten schon auf eine 
Entfernung ihre Absatzmöglichkeit verlieren würden, 
dem Tarif dieser Massengüter, so wie er wegen der 
n Verbreitung ihres Absatzes verhältnismäßig 
bestimmt werden muß, auch alle andern 


leichtes Spiel, zumal wenn dieser auch noch für den Geschmack 
anderer Leute die Verantwortung tragen soll. 

Herrn Backofen aber dürfen wir Eisenbahnhochbauer dafür 
Dank. wissen, daß er die aktuelle Frage der Farbe im Eisen- 
bahnbau so mutig aufgegriffen und damit das allgemeine Inter- 
esse für unsere Aufgaben auf diesem schwierigen Gebiete ge- 
weckt und gefördert hat. 


"Eine volkswirtschaftliche Gefahr. 


v. Kienitz, Berlin. 


decken, geschweige denn die volkswirtschaftlich notwendige 
Rente abwerfen könnten, also schließlich stillstehen müßten. 

Vielfach wird der Werttarif, diese für den Transport 
selbst gewiß unnatürliche Tarifierung nach dem Eigenwerte 
des Gutes, anders gerechtfertigt, und selbst ein Volkswirt wie 
Sax hat ihn neulich noch aus der monopolistischen Gewalt der 
Eisenbahn herleiten wollen. Aber das trifft nicht zu. Die 
Ursache dieser Art der Tarifierung liest lediglich in der 
obenerörterten Beziehung zur allgemeinen Volkswirt- 
sehaft und ist deshalb unbedingt zwingend, ganz unabhängig 
von der äußeren Gestalt der Eisenbahn und ihrer Betriebs- 
führung, ob Staatsbahn oder Privatbahn, ob freie Reichsbahn 
oder Reichsbahngesellschaft, ob Großbahn oder Kleinbahn usw. 
Ohne. Werttarif bleibt in der Volkswirtschaft als 
soleher nur die Wahl: entweder wird der sachliche Einheits- 
tarif, damit die Eisenbahn bestehen kann, so hoch gesetzt, daß 
die Massengüter nicht mehr für das ganze Land absatzfähig 
bleiben, oder die Eisenbahn muß stillstehen. Eigentlich ist es 
gar keine Wahl. Denn in beiden Fällen geht die Volkswirt- 
schaft zugrunde. 

Es liegt auf der Hand, daß derselbe vernichtende Erfolg um 
so sicherer erreicht wird, je mehr der Eisenbahn die Beförde- 
rung der Wertgüter tatsächlich überhaupt ent- 
zogen wird. Darauf aber läuft die weitere Entwicklung des 
Kraftwagenverkehrs hinaus, der sich bekanntlich’nicht mit der 
Beförderung der Massengüter befaßt — abgesehen von verhält- 
nismäßig geringfügigen Mengen in nächster Nachbarschaft — 
sondern gerade die höherwertigen Güter ergreift. Deren Be- 
wegung gilt als das ihm eigentümliche Gebiet, und es kann nach 
dem bisherigen Gang der Dinge kaum bezweifelt werden, daß er 
auf diesem Gebiete die mehr und mehr ausschließliche Herr- 
schaft erreichen wird, wenn die ungebundene Schrankenlosig- 
keit aufrecht erhalten bleibt, die unser wirtschaftliches Ge- 
bahren ihm heute zugesteht. Wenigstens kann die jetzige Art 
der steuerlichen Belastung nicht eine „Schranke“ genannt wer- 
den, weil sie weiter nichts bedeutet, als daß nicht außerdem 
noch auf Kosten aller Steuerzahler der Wegekörper dazuge- 
schenkt wird. Es ist ja ein theoretisch schöner Gedanke, jeden 
sich nach Belieben ausleben zu lassen. Aber es ist auch ein 
allgemein anerkannter Gedanke der praktischen Volkswirtschaft, 
daß man mit der manchesterlichen Weisheit ‚chacun pour soi, 
Dieu pour tous‘/auf die Dauer nicht auskommt, wie das schließ- 


lich auch derjenige erkennen muß, der sich ausleben will. Der 
Kraftwagen ist — das wird man wohl auf absehbare Zeit be- 
haupten dürfen — nicht im entferntesten imstande, die Eisen- 


bahn im ganzen, namentlich hinsichtlich der Massengüter, zu er- 
setzen. Selbst wenn er es wäre, bliebe immer noch die Frage, 
ob wir uns den Luxus leisten sollen und — können, das be- 
stehende Werkzeug unsres gesamten Wirtschaftsverkehrs preis- 
zugeben, um mit ungeheuerem Kapitalaufwande das neue Werk- 
zeug zu gleicher Leistungsfähigkeit herauszubilden; aber das 
kommt, wie gesagt, tatsächlich nicht in Frage. Dann aber ent- 
steht auch für den Kraftwagenverkehr das ernste Bedenken, 
wieweit er es riskieren darf, die Eisenbahn ihres eigentlichen 
Nutzertrages zu berauben, und dadurch entweder zu einer volks- 
wirtschaftlich unerträglichen Erhöhung ihrer Tarife oder zur 
Einstellung ihres Betriebes zu zwingen. Je in dem Maße, in 
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dem die eine oder die andere Auswirkung eintritt und dann den 
Niedergang der Volkswirtschaft herbeiführt, wird auch der 
Kraftwagen zum Stillstand gebracht, zwar nicht in der grauen- 
vollen Form des „Erdrosselns‘‘, wie das beliebte Schlagwort be- 
hauptet, aber in der mindestens ebenso sicheren natürlichen 
Todesart des Wegfalls der Transportnachfrage. 

Die finanzielle Lage unserer Reichsbahn-Gesellschaft ist be- 
kanntlich zur Zeit recht ungünstig; unsere Eisenbahnen brachten 
letzthin nicht einmal ihre Betriebskosten ganz auf. Das 
liegt aber nicht etwa an irgendwelcher Form oder Art der Be- 
triebsführung, sondern einfach an dem traurigen Stande unserer 
gesamten Volkswirtschaft, die zu. wenig Transportnachfrage 
bietet, und bei der man nicht abzusehen vermag, ob und wann 
sie wieder aufkommt. Dabei sollen wir aus den Überschüssen 
der Reichsbahnen unsere Reparationsschuld bezahlen, für die 
das Reich subsidiär haftet, das heißt: soweit die Reichsbahnen 


Über Verkehrswirtschaft. 


Wirtschaften heißt darauf ausgehen, mit dem geringsten Auf- 
wand den größtmöglichen Nutzen zu erzielen. Wie mit jedem 
Gute, für dessen Gewinnung ein Aufwand notwendig ist, ge- 
wirtschaftet werden muß, so ist das auch bei den Verkehrs- 
leistungen der Fall, denn auch sie erfordern einen Aufwand. In 
demselben Verhältnisse, 
Volkswirtschaft befindet, steht die auf die Befriedigung des 
individuellen Verkehrsbedürfnisses gerichtete wirtschaftliche 
Tätickeit zur Verkehrswirtschaft schlechthin. Die Verkcehrs- 
wirtschaft ist also ein Zweig der Volkswirtschaft und das Ziel 
der Verkehrswirtschaft eine möglichst rationelle Befriedigung 
des Verkehrsbedürfnisses der Allgemeinheit. 


Die Technik arbeitet unablässig daran, dem bezeichneten 
Ziele die Mittel zu bieten. Verkehrsmittel stehen uns heute 
dank des technischen Fortschrittes in reichlichem Maße zu Ge- 
bote. Die Erscheinung aber, daß sich unter ihnen ein scharfer 
Konkurrenzkampf abspielt und in noch stärkerem Maße zu ent- 
wickeln droht, deutet darauf hin, daß gerade der technische 
Fortschritt in der Entwicklung der Verkehrsmittel große Mei- 
nungsverschiedenheiten darüber zeitigt, welche Wege zur Er- 
reichung unseres Zieles einzuschlagen sind. 

Es wird hier 
Verkehrsmittel 


nur von der Konkurrenz verschiedenartiger 
die Rede sein, denn der Konkurrenzkampf 
gleichartiger, der leider noch immer eine große Rolle spielt, 
sollte längst ausgefochten sein. Für die Erforschung 
Grundsätze, von denen wir uns in der Verfoleung unseres 
Zieles leiten lassen müssen, kann er vorläufig außer Betracht 
bleiben. 

Wenn hierbei nur privatwirtschaftliche Grundsätze zur An- 
wendung kommen müßten, wäre ohne weiteres anzunehmen, 
daß im allgemeinen das Richtige getroffen würde. Dazu sind 
wir viel zu sehr auf den eigenen Vorteil bedacht, als daß aus 
einem dagegen verstoßenden Vorgehen ernstliche Nachteile zu 
besorgen wären, und Fehler, die hier vorkommen, pflegen sich 
in der Regel nur an dem zu rächen, der sie begeht. Aber nicht 
nur darum handelt es sich, daß jede Einzelwirtschaft in der 
Befriedigung des Verkehrsbedürfnisses das Richtige trifft, son- 
dern welche Grundsätze für den Volkswirt und Verkehrspolitiker 
mitbestimmend sein müssen, um das volkswirtschaftliche Ziel, 
das uns vor Augen schwebt, mit Hilfe des technischen Fort- 
schrittes zu erreichen. Hier aber rächt sich jeder Fehler, der 
von den verantwortlichen Männern begangen wird, an der All- 
gemeinheit, ist also von ungleich größerer Tragweite. 


Hierher gehört zunächst der Satz: Vorhandene Ver- 
kehrsanlagen, die einen wesentlichen Be-=- 
standteil des Volksvermögens bilden, dürfen 
einem technischen Fortschritt zuliebe erst 
dann preisgegeben werden, wenn die wirt- 
schaftlichen Vorteile des technischen Fort- 


in dem sich die Privatwirtschaft zur 


der 


GN Pe Zeitung 

‚Deutscher Eisen ahn 

nicht mehr die im Dawes-Plan Ho ten Überschüsse h 
können, muß das Reich mit seiner allgemeinen Steuerkra 
treten, deren mögliche Grenzen nachgerade wohl genüge 
sichtlich sind. Es mag sein, daß die Reparationsgläubig 
vorübergehender Zahlungsschwierigkeit einen Aufscht 
währen. Daß sie auf ihre Forderung ganz verzichten $c 
glaubt selbst bei uns niemand. Also bleibt der Druck 
Schuld mindestens bis zum Maße des allemal Erträgliche; 
dies Maß wird sich natürlich um so ‘schärfer spann 
schleehter die Aussichten unserer Reichsbahnen werden. 
diesen Umständen dem vergnügten Wettbewerbe des 
wagenverkehrs gegen die Reichsbahnen ebenso vergnü 
schauen, ist eine Kurzsichtigkeit, die um so fehlerhafte 
scheinen muß, wenn die Folgen bedacht werden, die sich & 
nach dem oben Gesagten für unsere ganze Wirtschaftsl: 
geben. 


schrittes auch diesen Verlust wettzumae 
vermögen, was nur durch eine tiefschürfende Ergri 
aller hierbei in Betracht kommenden wirtschaftlichen Mon 
zu ermitteln ist. Wenn aber eine solche Berechnung e 
Laufe der Zeit einen wirtschaftlichen Vorteil erwarten läl 
muß sich das Tempo der Neueinführung durch die Rü 
auf die wirtschaftlichen Vorteile, die ein allmählicher 
bringen kann, beeinflussen lassen. Was dabei von den x 
denen Verkehrsanlagen und Einrichtungen, die durch die ] 
rung entbehrlich werden, durch eine entsprechende Um g 
tung im Dienste des Fortschrittes nutzbar gemacht w 
kann, muß, soweit es sich als wirtschaftlich erweist, im 
esse des Fortschrittes dieser Verwendung zugeführt we 
denn in demselben Maße, als dies möglich ist, kann die 
setze der Wirtschaftlichkeit dem technischen Fortsch:i 
zogene Grenze zu seinen Gunsten verschoben werden. 
Eine der wichtigsten Aufgaben des Verkehrspolitikers 
Zeit ist die richtige Beurteilung der Entwieklungsmög]l 
des technischen Fortschrittes der einzelnen Verkehrsmitt 
er eine gute und richtige Politik treibt, wird sehr wese! 
davon abhängen, in welchem Maße er diese Entwieklur 
auszusehen in der Lage ist, weil er darnach seine Dispo; 
zu treffen hat und alles vermeiden muß, was mit dies 
kenntnis im Widerspruch steht. Als Grundsatz kann hi 
gestellt werden, daß die Entwicklung irgendeines Ve 
mittels zu seiner höchsten Vollkommenheit nicht ohne Rü 
auf den Fortschritt, den andere Verkehrsmittel auf il 
biete machen können, fortschreiten darf, weil die Opf 
dem Ausbau eines technischen Fortschrittes verbunder 
umsonst gebracht wären, wenn sein wirtschaftlicher 
durch einen technischen Fortschritt auf anderem Gebie 
sorisch gemacht wird. Bei der Entwieklung des eigene 
kehrsmittels muß also auf die Entwicklungsmöglichkei: 
fremden entsprechend Rücksicht genommen werden. 
kehrsmittel müssen demnach mit solcher Umsicht verv 
den, daß sie sich jeweils auf die neuen Verhältnisse, 
einen technischen Fortschritt auf anderem Gebiete ges 
werden, einstellen können. Eine lange Zeit in eine 
fortschreitende Entwicklung wird unter Umstände 
eine andere Richtung einschlagen müssen, weil es 
schrittliche Neuerung auf anderem Gebiete erheischt. 
solcher Lage die nötige Elastizität mangelt, kann 
heilbaren Folgen begleitet sein. : 
Eine richtig geleitete Verkehrspolitik wird aber an 
lichen und zeitlichen Erscheinungen nicht achtlos vor 
die Vorteile und Nachteile bringen, deren Ausnützung ı 
meidung im wirtschaftlichen Interesse gelegen ist, 
vielleicht eine Hemmung des Fortschrittes bedeuten 
besondere Bedeutung in der Verkehrswirtschaft. 
KERNE zu, mit der die Verkehrsmittel bewegt 
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inen der Verkehr bedient werden. Vorhandene aus- 
‚d billige Kraftquellen werden daher von teureren 
erzuholenden für die Verkehrsleistungen unter Umstän- 
dann in Anspruch zu nehmen sein, wenn der tech- 
Fortschritt ihrer entraten zu können glaubt. 
"Disposition des Verkehrspolitikers muß sich in hohem 
von dem Gesichtspunkte der Sicherheit und Regelmäßig- 
; Verkehrs beeinflussen lassen. Solche Verkehrsmittel, 
Gewähr für eine sichere und regelmäßige Verkehrs- 
lung bieten und das ganze Jahr hindurch ununterbrochen 
ar sind, dienen dem allgemeinen Verkehr besser, als 
hnisch weiter vervollkommnetes Verkehrsmittel, das die 
nten Vorteile nicht im gleichen Maße besitzt. Ein Bei- 
bietet der Luftverkehr, der dermalen noch nicht mit 
r Regelmäßigkeit und nieht überall mit solcher Sicherheit 
st, wie es die Befriedigung des Verkehrsbedürfnisses der 
aeinheit erheischt. Es bestätigt sich eben auch hier die 
ah ein technischer Fortschritt erst dann als Gewinn ge- 
erden darf, wenn er nicht überwiegende Nachteile auf 
ım Gebiete — auch nicht rein wirtschaftlicher Natur — 
wie es die Kinderkrankheiten sind, mit denen die neuen 
smittel zu kämpfen haben. 


j geführten Theorien zeitigen in ihrer praktischen 
kung und Anwendung auf die einzelnen 
rsmittel folgende Ergebnisse: 


ferkehrsanlagen der Eisenbahn bilden den wesentlichsten 
lteil des Volksvermögens. Bei der wachsenden Kon- 
z, die den Eisenbahnen vom Kraftwagen gemacht wird, 
wir also fragen, bietet dieses Verkehrsmittel wirt- 
che Vorteile in so bedeutendem Maße, daß ein allfälliger 
an Volksvermögen, das in den Eisenbahnanlagen in- 
ist, wettgemacht wird? Bei der Beantwortung dieser 
mmt viel auf die obwaltenden -Umstände, insbesondere 
_ Umfang der Konkurrenz an. Wenn der Automobilis- 
sehr erstarkt, daß ihm die Eisenbahn nicht mehr wett- 
ihig entgegentreten kann, wird sie unter Umständen 

‚auf den Konkurrenzverkehr zu verzichten und ihren 
® auf das, was ihr verbleibt, einzustellen. An manchen 
rd der Personen-Nahverkehr auf das Auto übergehen, 
| Gegenden der nahe Frachtverkehr, beides nicht zu- 
es‘ egen, weil das Auto den Weg zu und von der Bahn 
In gewissem Maße kann hier die Eisenbahn allerdings 
(die Einrichtung eines Rollfuhrdienstes in eigener Regie 
enarbeiten. Oft wird sie aber durch das Abströmen des 
nieht nur keinen Schaden, sondern einen Nutzen haben, 
ie vom Halten von Reserven an Material und Personal 
n wird. Jedenfalls muß der leitende Eisenbahnmann 
E die Entwieklung möglichst genau voraussehen können, 


sich rechtzeitig schützen und die Erhaltung oder Aus- 
junz von Verkehrsanlagen vermeiden kann, die in abseh- 
Zeit überflüssig werden. 


ird imstande sein, diese Entwicklung aufzuhalten, 
nötig ist, daß er sich beizeiten darauf einstellt und 
nen vermeidet, die in absehbarer Zeit zwecklos sein 
Dabei bleibt aber noch immer die Frage offen, ob eine 


Gesagten schiene es heute schon verfehlt, immer grö- 
llzugsgeschwindigkeiten erzielen zu wollen, um der 
z des Luftverkehrs zu begegnen. 


licher Wasserkräfte zur Bewältigung des Verkehrs 
uch vom Gesichtspunkte der Privatwirtschaft nahe- 


liegend. Nicht immer wird dieser von der Natur gewiesene Weg 
gegangen. Es-ist aber eine wichtige Aufgabe des Volkswirtes 
und Verkehrspolitikers, den Verkehr durch geeignete Mal- 
nahmen auf jene Verkehrsmittel zu lenken, für die örtlich die 
besten Vorbedingungen gegeben sind. Diesen von der Natur ge- 
wiesenen Weg wird er selbst dann zu beschreiten trachten, wenn 
dem Privatkapital andere Verkehrsmittel gewinnbringender cer- 
scheinen, wenn sie z. B. größere Bequemlichkeiten bieten, aber 
die staatliche Handelsbilanz durch_die Einfuhr von Betriebs- 
stoffen ungünstig beeinflussen. Demnach wäre es verfehlt, 
große Verkehrsleistungen mit Benzinmotoren zu vollführen, 
während die heimischen Wasserkrälte mit schweren Geldopfern 
ausgebaut wurden und für die so gewonnene Kraft Absatz und 
Verwendung gesucht wird. Das wirksamste Gegenmittiel ist 
hier natürlich die Einführung billiger Tarife auf den mit der 
vorhandenen Kraft betriebenen Verkehrsmitteln, die sich ja aus 
deren Billigkeit im allgemeinen von selbst, ergeben. Eine richtig 
geleitete Verkehrspolitik wird aber auch in der Wahl anderer 
Mittel nicht verlegen sein, um dem Luxus zu steuern und zu 
verhindern, daß sich die heimische Wirtschaft anderer Mittel 
bedient, als derjenigen, die ihr der heimische Boden zur Ver- 
fügung stellt. i 


Was endlich technische Fortschritte im Verkehrswesen an- 
langt, die mit Nachteilen auf anderen Gebieten einhergehen, so 
können diese natürlich sehr mannigfacher Natur sein. Als Bei- 
spiel seien hier nur noch erwähnt die hygienischen Nachteile, 
die der Autoverkehr dem elektrisch betriebenen Bahnverkehr 
gegenüber aufweist oder die Gefährdung der Sicherheit des 
Straßenverkehres bei allzugroßer Entwieklung des WAuto- 
mobilismus unter gleichzeitiser Stillegung des Eisenbahnver- 
kehrs. Wenn solche Nachteile mit Umständen zusammentreffen, 
wie sie eben geschildert wurden, bieten sie dem Verkehrs- 
politiker eine weitere Handhabe für eine Beeinflussung der Ent- 
wieklung im angedeuteten Sinne. 

Solange ein neues Verkehrsmittel noch keine genügende Ge- 
währ für die Regelmäßigkeit und Sicherheit des Verkehrs 
bietet, wird es einer umsichtigen Verkehrspolitik nicht schwer 
fallen, Vorsorgen für die Übergangszeit zu treffen, sie wird 
hier unter Umständen im allgemeinen Interesse das rotierende 
Moment bilden müssen auch auf die Gefahr hin, für rückschritt- 
lich gehalten zu werden. Fallen aber für den Luftverkehr 
diese Bedenken einmal weg, weil die Kinderkrankheiten soweit 
überwunden sind, und stellt sich demnach der Verkehrspolitiker 
darauf ein, daß der Eisenbahnverkehr eine wirtschaftliche Er- 
leichterung durch den Abbau des Schnellzugverkehrs findet, 
dann wird er die Entwicklung des Überganges vom Schnellzugs- 
verkehr auf den Luftverkehr selbst fördern können, was sich 
am zweckmäßigsten durch Drosselung des Schnellzugsver- 
kehres in der Übergangszeit bewerkstelligen läßt. Er trilft da- 
mit zwei Fliegen auf einen Schlag, indem er einerseits dem 
Zeitpunkt näher rückt, an dem die Eisenbahn vom Schnellzugs- 
verkehr entlastet wird und andererseits in der Zwischenzeit die 
noch laufenden Züge besser besetzt haben wird. 


Wir haben bisher immer Fälle im Auge gehabt, in denen der 
überwiegende Vorteil bei dem einen oder anderen Verkehrs- 
mittel ausgesprochen klar gelegen war. Im praktischen Leben 
wird es aber sehr oft vorkommen, daß die Dinge nicht so klar 
liegen, so daß ein Konkurrenzkampf unvermeidlich ist, dem 
auch die staatliche Verwaltung ziemlich ratlos gegenübersteht, 
denn sie soll der freien Entfaltung der wirtschaftlichen Kräfte 
nicht hindernd im Wege sein, wenn sie micht einen ausge- 
sprochenen Vorteil für die Allgemeinheit zur Rechtfertigung ins 
Treffen führen kann. x 

Es muß aber mit allen Mitteln getrachtet werden, die Nach- 
teile des Konkurrenzkampfes für die Volkswirtschaft aus der 
Welt zu schaffen und die Kräfte, die hier vergeudet werden, 
der Allgemeinheit nutzbar zu machen. In diesem Bestreben ist 
es begreiflich, daß der Verkehrspolitiker und Volkswirt sich 
auf den Standpunkt desienigen Verkehrsmittels stellt, an 
dessen Erhaltung die Wirtschaft ein hervor- 


Nr. 34 


ragendes Interesse hat, und dasist die E 
bahn. 
zunehmen hat, um den als richtig erkannten Grundsätzen 
Durchbruch zu verhelfen, 

Die Eisenbahnverwaltung hat die Verpflichtung, für die 


haltung des in 


isen- 
Die Stellung, die sie in diesem Konkurrenzkampf ein- 


in 


läßt sich. wie folgt charakterisieren. 


Er- 


den Eisenbahnanlagen investierten Volksver- 


mögens zu sorgen, muß also trachten, eine ungenügende Aus- 


nützung dieser Anlagen 
durch die Konkurrenz zu 
Konkurrenz muß sie bestrebt sein, 


verhindern. Zur Bekämpfung 
billiger und unter 


als Folge von Transportveriusten 


der 


gün- 


stigeren Bedingungen zu befördern als andere Verkehrsmittel. 
Sie muß sich zunächst klar sein, daß sie einer sich immer stei- 


gernden Konkurrenz gegenübersteht, darnach muß sie 


ihre 


Tarife und Beförderungsbedingungen einrichten und eine Kon- 


kurrenz, die nicht zu halten ist, aufgeben. 
der Psychologie der Bahnbenützer rechnen. Die Flut 

seitiger behördlicher Vorschriften muß eingzedämmi werden, 
Eisenbahn darf den Bahnbenützern 
nicht als Obrigkeit entgegentreten, sondern muß sich 
sein und ihre Organe mit dem Bewußtsein erfüllen, 

Eisenbahn so gut Geschäftsmann ist, wie jedes 
werksunternehmen, das das Publikum durch Höflichkeit zu 
winnen trachtet. Sie kann aber auch verlangen, daß der St 
darauf bedacht ist, 


daß 


Sie muß auch mit 
ein- 


die 


in geschäftlichen Dingen 
bewußt 


die 


pr ale Fuhr- 


ge 
aat 


das so teuer erkaufte Volksgut zu erhalten, 


und zwar solange, als nicht durch neue Einrichtungen den wirt- 


schaftlichen Bedürfnissen der Bevölkerung besser zedient ist 
Der Staat soll nieht glauben, dadurch, daß er die Eisenbahn zu 
einem selbständigen Wirtschaftskörper umgestaltet, seien B 
staatlichen Verpfliehtungen ihr gegenüber erloschen und 
könne jetzt kalten Blutes als unbeteiligter Beobachter a 


Existenzkampf zusehen, 


den dieses junge Unternehmen führt.’ 


Nein, er hat die Pflicht, der Bedrohung der Existenz des Unter- 


nehmens entg segenzuarbeiten. 


Er darf sein eigenes Kind nicht 


schlechter behandeln als fremde, wie es heute leider tatsäch- 


lich geschieht, wenn er die Fahrbahn anderer 


Verkehrsunter- 


nehmen Kostenlos zur Verfügung stellt und erhält, seine Eisen- 


bahnen aber mit der Wegerhaltung belastet. 


Diese Pflicht des 


Staates besteht auch gegenüber den privaten Eisenbahnen, denn 


auch diese werden durch Heimfall Staatseigentum und sind 


es 


durch die Länge der "Zeit schon zum größeren Teil geworden. 


Der 
kehrsmittel nicht auf die gleichen Voraussetzungen, 
neue Verkehrsmittel subventioniert. 
schließt, muß er sich wohl überlegen, 


indem 


ob und wie lange er 


Staat stellt auch in anderer Hinsicht die verschiedenen Ver- 


er 


Bevor er sich dazu ent- 


da- | 


durch sich nieht selbst einen Schaden bei den alten Verkehrs- 


zufügt, der den der 


überwiegt. 


mitteln 
Nutzen 


von 


Subventionierung erwarteten 


Bis heute ist die Eisenbahn im eroßen und ganzen von neuen 
Verkehrsmitteln in kaum merkbarem Maße überflügelt worden 


und dabei ist der Beweis noch nicht erbracht, daß dies auch 
ökonomischer Hinsicht der Fall ist. Schließlich 
Kisenbahnen noeh nicht am Endpunkte 
Entwicklung angelängt. Sie werden 
schreiten und vermöge der langen Tradition 


ihr 
weiter 


in 


sind die 


er 


systematischer 'als es bei den neuen Verkehrsmitteln möglich 


ist. 
lirwägungen leiten lassen. 


Freilich muß ‚dieser Fortschritt sich von wirtschaftlichen 
Auch andere Verkehrsmittel machen 


technische Fortschritte in einer Richtung und in einem Maße, 


daß die Eisenbahntechnik nicht Schritt halten kann. Hier 
der Entwicklung der Eisenbahnen eine Grenze gesetzt, die 
ohne Schaden für sie selbst nicht überschreiten darf. 


ist 
sie 


Wenn wir einen Rückblick auf die Entwicklung des Ver- 


kehrswesens werfen, schen wir, 


daß das Streben nach immer 


größerer Beschleunigung des Personen- und Postverkehrs die 


ganze Entwicklung beherrscht. In Verfolgung dieses Zieles 


ist 


906° 3x 


ar 


_ Deutscher Bisenbahnye 
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der Verkehr vom Wasser auf den rascheren Schiene 
gegangen und strebt von dort dem Luftraum zu. Mit ö 
Naturnotwendiekeit hat sich diese Entwicklung mit 

schreitenden Erkenntnis der Naturkräfte ‚vollzogen. 
der ‚primitivsten Art der Beförderung, dem re 
eich” der Wasserkraft en ‚und wenn heute 


führen, bedient man NR zu ihrer Beförderung. wied 
Wasserkraft, mit dem Unterschied, daß wir dieser Be 
Hilfe der Elektrizität die Riehtung geben können, 
die zweckmäßigste erscheint und ihre Schnelligke 
unseren wachsenden Bedürfnisse entsprechenden Maße 
könnten. Glaubt jemand, daß diese Entwicklung dami 
schlusse gekommen ist? Es ist das dem menschlichen 
geborene Streben, sich von Zeit und Raum unabh 
‚ machen, das schon in der Ur zeit Dädalus zur Anfertigu 
- Flügel bestimmt hat. Und wie. die Ausnützung de: 
kraft für Verkehrszwecke dazu geführt hat, daß 
langsamsten Verkehrsmittel auf dem Wasser ‚selbst, ol 
einer Richtung benützbar war, zum schnellsten Ver 
auf dem Lande, dem man jede gewählte Richtung geb 
selanst ist, so wird man in der Weiterverfolgung die 
bens ganz allgemein zu einem noch weit schnelleren 0 
sebundenheit übergehen, wie es das Flugzeug darstellt, 
Streben wird mit keinem künstliehen Mittel Ein 
werden. Daher scheint es, daß die Eisenbahn am be 
wenn sie diese Entwicklung nicht hemmt, sondern 
fördert und sich auf Aufgaben zurückzieht, die i 
nehmen kann. Dabei wirft sich sofort die Frage au 
Sichbescheiden in einer andern’ Richtung nicht zu beda, 
Die Eisenbahn hat ganz ungeheure Verkehrseinrichtu 
Verkehrserfahrungen sowie Betriebserfahruneen mi x 
verkehrenden Betriebsmitteln. Was liegt näher, als 
neuen Verkehrsmittel von denen in die Hand genommen 
die gelernt haben, mit ‚den Naturgewalten, die i in den 


der Lage des Falles des einemal einen ee das Ar 
Kraftwagen und das drittemal ein’ Flugzeug abrichte 
Gedanke führt zwangläufig zur Erwägung, ob es nie 
im volkswirtschaftlichen Interesse gelegen wäre, d 
Verkehrsmittel, insbesondere das Flu 2 
dep Hisenballnen von Anfang an Sf 
zu geben. 


Ich bin mir bewußt, welches Heer von Zweiten di 
Ente bei vielen Lesern erregen wird. Sei der 
ich glaube jedenfalls, daß dieser Gedanke wenigste 


. durchdacht werden Sollte. ZUBE =” 


fort- | N 


voraussichtlich 
bringen hat, wenn jedes der neuen Verkehrsmittel sein 


7 


gestellten gemeinsamen Ziele zugeführt werden), 


Es würde durch eine solche Entwieklung dem Sta 
Volkswirtschaft am besten gedient, weil alle Opfer, 


Wege geht, um sich im Wettkampfe durchzusetzen, 
spart würden, daß sie von zielbewußter Hand dem ] 


Dr. Rudolf Felber, Bi 


!) Wenn diese Zeilen Aufnahme in der Zeitung: | 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen suchen, so geschi 
nicht zuletzt deswegen, weil ein so eingekapselter Mr 
Österreich in diesen Belangen kaum eine selbständ 3 
machen kann und daher für die hier vertretenen. 
sie zum Nutzen unseres Volkes eine praktische Du 
finden sollen, Anhänger im Reiche BEmOEBSR werde 
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itig sind in der Nachkriegszeit die Einrichtungen für 
enung des Stückgutverkehrs wesentlich verbessert wor- 
on Anlaß zu diesen Verbesserungen haben Bestrebungen 
"gerschiedenen Richtungen gegeben, zuerst wohl die Ver- 
@ in. kürzerer Arbeitszeit die Leistungen der Vorkriegs- 
u erreichen, später die Bemühungen, die Ansprüche der 
hrtreibenden zu erfüllen, verkehrsbelebend und verkehrs- 
ıd zu wirken und im Wettbewerb mit dem Kraftwagen- 
die der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auferleg- 
en trotz ihrer schwierigen Lage tragbar zu machen. 


6 Verbesserungen gehen hauptsächlich die größeren Ver- 
Schuppen und Umladestellen an und können bei ihnen be- 
'et werden. Angesichts der Wichtigkeit des Stückgutver- 
Ber ren einige Mitteilungen über die technischen Fort- 

e nieht unerwünscht sein, welche in letzter Zeit auf dem 
: Ber Umladestelle verbundenen Versandschuppen Hamburg 
Er an. gemacht worden sind. 


'Spurr illengleise als Ladegleise 
"den Zufuhrstraßen der Stückgutschuppen. 


uhrstraßen an Stückgutschuppen eingebaute Gleise, in 
ach Beendigung der Güterannahme oder Güterausgabe 
adung oder Entladung oder auch nur zur Beiseitestellung 
"gestellt werden, sind nichts Neues (Berlin, Anh. Gbt. 
g.H.). Sie hatten aber bisher den Nachteil, daß Uneben- 
wischen Straßenpflaster und Schienen die An- und Ab- 
Fuhrwerke störten und häufig zu Beschädigungen der 
n Anlaß gaben. Aus diesem Grunde wurde bei dem Um- 
Hamburg bis auf ein kurzes Gleisstück an der wenig be- 
n Spitze der Schuppenanlage von dem Einbau von Lade- 
n die Zufuhrstraßen abgesehen. Bei den Bemühungen, 
debetrieb. möglichst wirtschaftlich zu gestalten und die 
erung. zu verbessern, machte sich immer dringender das 
is zu einer Erweiterung der Ladegleisanlage geltend. 
anderer Raum als die Zufuhrstraßen nicht zur Ver- 
tand, und von bautechnischer Seite erklärt wurde, daß 
nwandfreies, den Fuhrwerksverkehr nicht hinderndes 
jetzt hergestellt werden könnte, gelangte der Bau des 
-entbehrten Ladegleises zur Ausführung. 


rde gewählt das Spurrillengleis, System Voß, welches 
den Zufuhrstraßen im Hamburger Hafen bewährt hatte. 
Gleis besteht aus hochstegigen Schienen mit eisernen 
len. Die Bettung des Oberbaus besteht der besseren 
serunz wegen aus. Steinschlag, in welchem auch die 
‘hwellen fest liegen. Mit Rücksicht auf die geringe nutz- 
-Gleislänge konnte nur eine Weiche 1:7 mit einer an- 
t Baden Gegenkurve mit Radien von 180 m eingebaut 


eNNengleis konnte am 19. Oktober 1925 der Benutzung 
Seben werden. Es hat sieh vom ersten Tage ab bestens be- 
Nicht eine einzige Klage wurde seitens der Auflieferer 
ben, obwohl täglich mindestens 600 Gespanne, Lastautos 
Handwagen darüber fahren und wenden mußten. Der Er 
hinsichtlich der Förderung des Ladebetriebes und der he 
ligten Absendung der Stückgüter entsprach voll den Er- 
gen. 80 t Stückgüter, untergebracht in 13 Gsw., können 
n den Bestimmungsstationen einen Tag früher zugeführt 
‚ das Platzgut wurde verringert. 


mit dem Spurrillengleis, System Voß, hier gemachten Er- 
ungen lassen demnach den Einbau von Ladegleisen in be- 
ı Zufuhrstraßen als durchaus unbedenklich erscheinen. 


Karrbahnen aufden Schuppen. 


{ "Karrbahnen auf den hiesigen Schuppen befanden sich 
vor dem Kriege in einem ihrer Beanspruchung nicht ge- 
len Zustande. Sie waren. belegt mit 4 mm starken Eisen- 
n verschiedener, meist geringer Größen, die auf kiefer- 
ohlen gut befestigt waren. Eisen hatte sich als Bodenbe- 
ährt. Die mit anderem Material angestellten Versuche 
nur immer von neuem die Überlegenheit der Eisen- 
& beweisen, obwohl die früher gewählte Blechstärke von 
viel zu schwach und auch die Unterlagen nicht dauerhaft 
ig waren. Als bald nach dem Kriege sich die Notwendigkeit 
ndlichen Erneuerung der Karrbahnen herausstellte, 
Frage, welcher Belag zu wählen wäre, daher nieht 


urde aber allen Mängeln vorgebeugt, welche sich in mehr 
hren an den alten Karrbahnen herausgestellt hatten. 
ion Eisenplatten sind.7 mm stark, 5 m lang, 2 m breit und 
‚Längsseiten um Blechstärke auf 10 cm umgebogen; Be- 


‚eisernen Ladebrücken 


für die Bedienung des Stückgutverkehrs. 


Von Güteroberinspektor Wilhelm Sehulze-Hambureg. 


festigung durch % Zoll versenkte Holzschrauben, 15 em unter- 
einander und 4 em vom Rande entfernt. Die Unterlagebalken 
oder Fußbodenlager wurden auf Steinpfeiler isoliert. Darauf 
wurden 5 em starke kieferne und eichene Bohlen gelegt, eichene 
in Abständen von 1 m und unter den Blechstößen zwecks 
besserer und haltbarer Befestigung. Um die Lebensdauer des 
Holzes zu erhöhen, wurde bei den nicht unterkellerten Böden 
für Luftzug unter dem neuen Fußboden gesorgt. 


Der Preis beträgt für 1 m? auf vorhandenen Balken 24 RM, 
auf neu einzubauenden Fußbodenlagerhölzern etwa 32 RM, die 
Lebensdauer weit über 20 Jahre. 


Die in dieser Weise hergestellten Karrbahnen bewähren sich 
in jeder Hinsicht ausgezeichnet. 


Offene Ladebühnen und deren Bodenbelag. 


Die hier im Jahre 1911 erbauten hölzernen Ladebühnen 
zwischen Ladegleisen waren ebenfalls mit Eisenblechen belegt. 
Die so hergestellten Karrbahnen hatten sich als solche trotz 
der fehlenden Überdachung bewährt. 


Diese Bauart konnte indessen nicht beibehalten werden, weil 
die Unterhaltungskosten immer größer wurden. Das Holz unter 
dem Eisen faulte, die Befestigung der Platten lockerte sich in- 
folgedessen. Da die Eisenbleche nur 200 em, die Bühnen aber 
260 cm breit waren, blieben an den Kanten Streifen von 30 cm 
Breite vom Eisen unbedeckt. Das hatte verschiedene nachteilige 
Folgen. Bei unvorsichtisen Verschiebebewegungen gegen die in 
der Beladung befindlichen Stückgutwagen schoben sich die 
gegen und unter den Eisenbelag und 
rissen ihn los; bei Verladung schwerer Gegenstände wurden die 
freiliegenden Bohlen nicht selten beschädigt. Die. ständig und in 
sroßem Umfange. erforderlichen Wiederherstellungsarbeiten 
störten den Ladebetrieb empfindlich. 


Als nach dem Kriege die Erneuerung der Ladebühnen zweck- 
mäßig erschien, stand fest, daß nur der Bau massiver Bühnen 
in: Frage käme. Die neuen Bühnen, teils aus Stampfbeton, teils 
aus Eisenbeton, des sehr schlechten Baugrundes wegen mit 
Ne Eisenbetongrundplatte, haben sieh gleich gut be- 
währt. 


Viel mehr Schwierigkeiten als der Unterbau verursachte der 
Bodenbelag. Es wurden verschiedene Versuche gemacht, die 
weder für die Bewegung der Güter noch für die bauliche Er- 
haltung befriedigende Ergebnisse zeitigten. Gußasphalt wurde 
im Sommer zu weich und erschwerte das Karren. Die Klinker 
erwiesen sich als ungleichmäßig hart gebrannt, so daß sich mit 
der Zeit viele Unebenheiten bildeten, und griffen durch ihre 
Härte obendrein das Karrenmaterial an. Auch Stahlhautbeton, 
Zementestrich mit Granitsplitt und Zementestrich mit Band- 
eiseneinlagen bewährten sich nicht; das von den Stechkarren 
oder leckenden Ölfässern herabträufelnde Öl zerstörte den 
Zement. 


Bis jetzt haben sich von den Zementhartsteinplatten nur die 
hydraulisch gepreßten Basaltinplatten von 45 mm Stärke 
und 30 X 30 em Größe, mit 2—3 mm Fugen in Verband verlegt 
und an beiden Seiten mit einer Klinkerrollscehicht eingefaßt, gut 
bewährt. 


Schnellwage „Alesco“. 


Die Eisenbahn ist zur gebührenfreien Feststellung des Ge- 
wichts der von ihr zu verladenden Stückgutsendungen ver- 
pflichtet. Sie kann von der Verwägung absehen, wenn der Ab- 
sender das Gewicht in den Frachthrief eingetragen und die 
Nachwägune im Frachtbriefe nicht verlangt hat. 


Da das Gewicht der Sendungen einerseits der Frachtberech- 
nung zugrunde gelegt wird, anderseits zur Feststellung der Be- 
rechtigung von Schadensforderungen im Falle des Verlustes oder 
der Minderung des Gutes von Bedeutung ist, hat die Eisenbahn 
eigentlich keinen Anlaß, die Gewichtsermittlung auf den Ver- 
sender abzuschieben oder, sofern sie das Gewicht ermittelt, es 
dabei an Sorgfalt fehlen zu lassen. Sie handelt im Gegenteil 
zweckmäßig, wenn sie alle an ihren Schuppen zu verladenden 
Stückgutsendungen bei der Annahme zur Beförderung genau 
nachwiegst. Das verkehrtreibende Publikum schätzt die amt- 
liehen Gewichtsermittelungen als zuverlässige Grundlage für 
die geldlichen Auseinandersetzungen zwischen Versender und 
Empfänger. Die Eisenbahn gewährt damit sogar einen wesent- 
liehen Vorteil gegenüber dem Kraftwagenverkehr, welcher dem 
Publikum keine amtlichen Gewichtsermittelungen zu bieten ver- 
mag. - 2 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


Wie steht es nun mit der bahnseitigen Gewichtsermittelung 
der Stückgüter? 

In der Zeit vom 13. bis 24. April wurden auf dem Empfang- 
schuppen Hamburg Hebf. Han. bei der Entladung 399 Sendun- 
gen nachgewogen. Abgesehen von zahlreichen unbedeutenden 
(rewichtsunterschieden ergaben sich bei 18 Sendungen Mehr- 
gewichte, welche die Berechnung höherer Frachtbeträge zur 
Folge hatten; insgesamt betrugen diese Mehrgewichte 1720 kg, 
und zwar bei 11 Sendungen 10 bis 50 kg, bei 7 Sendungen 100 
bis 690 ke. 8 Frachtbriefe trugen den Wäsgestempel der Ver- 
sandstation, die übrigen 10 Frachtbriefe trugen ihn nicht. 
12 Sendungen hatten einen langen Beförderungswee hinter sich. 


Auf einem großen Versandschuppen in Süddeutschland wer- 
den weniger als 5% aller Stückgüter gewogen. Die Absender 


| 


‚der 1100-kg-Wage 


Sie ist eine kombinierte Schalt- und Neigungswage und 
in Tragfähigkeiten von 100 bis 5000 kg hergestellt. 


Die automatische Einstellung der Neigungsgewichtsein 
tung erstreckt sich auf einen Teil der Wiegefähigkeit, z, B, 
auf 100 kg (Zehner, Einer usw.), wäh. 
die Schaltvorrichtung, welche durch ein Handrad betätigt y 
jeweils von 100 zu 100 kg einstellt, bis zur Vollast. j 


Die Abbildung zeigt das Äußere der Wage. Der Unterbaı) 
in den Fußboden eingelassen, um ein leichtes Aufbringen 
Last auf die Wagenbrücke zu ermöglichen oder dieselbe | 
Karren befahren zu können, Die Skala der automatischen 
stellung befindet sich in Augenhöhe des Wägers; sie ist \ 
mentförmig ausgebildet und übersichtlich geteilt, so daß | 
leichtes und sicheres Ablesen möglich ist. Zum Schutze. g 


Abb. 1. Doppelluke mit Alescowage. 


geben fast stets das Gewicht im Frachtbrief an. Kontrollver- 
wiegungen sind selten. 


Diese Beispiele der geringen Sorgfalt, welche. der Gewichts-: 


ermittelung zum Schaden der 
bezeichnend. 


‘isenbahn gewidmet wird, sind 
Sie finden ihre Begründung in der weit verbreite- 
ten Ansicht, die gewissenhafte Verwiegung aller Stückgüter 
oder eines wesentlichen Teiles derselben auf der Versandstation 
sei unausführbar oder mindestens unwirtschaftlich. Diese An- 
sicht ist irrig, die Eisenbahn kann alle Stückgüter wiegen, 
wenn sie zweckentsprechende Einriehtungen hat, und die Aus- 
gaben für letztere machen sich in kurzer Zeit bezahlt. 

In Hamburg wird seit langer Zeit auf die Verwiegung aller 
Stückgüter bei der Annahme und auf die dazu erforderlichen 
Einrichtungen großer Wert gelegt (siehe auch den Aufsatz in 
Nr. 18, Jahrgang 1908 dieser Zeitung). Nachdem bisher eine 
gut gebaute Zentesimalwage mit Hilfslaufgewicht his :100 kg 
als die geeignetste Wägevorrichtung für Stückgüter angesehen 
wurde, dürfte jetzt an ihre Stelle die von der Öttensener Wagen- 
fabrik Albert Eßmann & Co. in Altona erbaute Schr lIwage 
„Alesco“ getreten sein. 


N 


Beschädigung und äußere Beeinflussung ist eine Glasschu 
scheibe darüber angebracht. 


Das Handrad zur Bedienung ) 
seitlich griffbereit montiert. Die Ablesevorrichtung hierfür si 
unterhalb der Skala. 


bis 1000 kg ist durch eine Umdrehung des Handrades bewirl 


Der Schaltmechanismus setzt sich aus einer entsprechend 
Anzahl von Absetzgewichten zusammen, welche auf einer »ell 
eines zweiarmigen Hebels abgesetzt oder angehoben werd 
können. Der zweite Arm des Hebels steht durch eine Zugstan 
mit dem Unterbalken der Wage in Verbindung. Die: Gewich! 
werden von einer darüber liegenden Nockenwelle gesteuert. D 
Betätigung geschieht durch das Handrad. Sollen z. B, 100 } 
geschaltet werden, so setzt sich das Gewicht 1 ab, bei 200 kg d 
Gewicht 2, usw. ee 


| 


— %0I  — 


Nr. 34 


en je 100 kg tritt die Neigungsgewichtseinrichtung in 
t. Diese entspricht in ihrer Wirkungsweise derjenigen 
nnten Briefwage. Das freie Ende des Absetzhebels steht 
eine Zugstange mit dem Neigungspendel in Verbindung. 
sschlag des letzteren, der jeweiligen Belastung ent- 
nd, wird durch den Zeiger über der Skala angezeigt. Zur 
ng der Eigenschwingungen und zur Aufnahme von Stößen 
ne verstellbare Ölbremse vorhanden. Tritt die Belastung 

oder— über den Wiegebereich der Neigungswage hinaus, 
rschwindet der Zeiger von der Skala; es ist dann die 
orrichtung sinngemäß zu bedienen. Aus Gründen der 
ssicherheit sind die Absetzgewichte dreifach geführt. 
erste in Hamburg’ von der Eisenbahn beschaffte Scehnell- 
„Alesco“ befindet sich seit Anfang d. J. im Betrieb (vel. 
dung). Gegenüber der bisher hier im Gebrauch befind- 
entesimalwage mit Hilfslaufgewicht bis 100 kg hat sie 
e Vorzüge: 


5 ermöglicht die Gewichtsermittelungen in 


wesentlich 
erer Zeit, und zwar in 3—5 Sekunden, bei schweren Ge- 
tänden im ungünstigsten Falle in 10 Sekunden, gerech- 
von der ersten Berührung der Wage durch den Wäger 
5 zur erfolgten Ablesung des Gewichtes Dabei ist es 
ichgültig, ob der Absender das Gewicht im Frachtbrief an- 
ben hat oder nicht. 

i der bisher besten Wage dauern die Verwägungen 10 
0 Sekunden, durchschnittlich 12 Sekunden. Nur bei rich- 
Gewichtsangaben der Absender im Frachtbrief können 
wichte leichter Frachtstücke von gut eingearbeiteten 
beitern in 4—6 Sekunden nachgeprüft werden. 
Gewichtsermittelungen sind immer richtig, weil durch 
Bauart Witterungseinflüsse (Winddruck) auf den 
iegevorgang ausgeschaltet sind. ; 

tümer bei der Ablesung des Gewichtes sind’so gut wie 
sschlossen, da die Wage die Addition der Gewichte 
ttätig vornimmt, und der Wäger seine Aufmerksamkeit 
chließlich auf das Ablesen zweier Zahlen zu lenken hat. 
Vorzügen stehen Nachteile nicht gegenüber; doch muß 
t werden, daß die zur Dämpfung der Eigenschwingungen 
te Ölbremse bei starkem Temperaturwechsel vom Wäger 
tig verstellt werden und sich das Annahmepersonal an 
sebrauch der Schnellwage gewöhnen muß. 

* Preis der Schnellwage „Alesco“ ist z. Zt. noch hoch; er 
bei einer Wiegefähigkeit von 1100 kg 2400 RM. Trotz- 
etet diese Wage in mehrfacher Hinsicht wirtschaftliche 
Diese dürften in erster Linie in der Richtigkeit 
ichtsermittelungen, sodann in der erzielten Zeiter- 
‘nis zu suchen sein. Letztere ist bei einer den ganzen 
er benutzten Wage (300 Verwägungen je 7 Sekunden 
rsparnis für 1 Vorarbeiter und 1 Arbeiter) auf mehr als 
Arbeitsstunde eines Gedingearbeiters zu veranschlagen. 
rs vorteilhaft wäre es, wenn mit Hilfe richtig arbeiten- 
‚ehnellwagen den zu niedrigen Gewichtsangaben der Stück- 
sender wirksam entgegengetreten werden könnte. 

ne gute Zentesimalwage mit Hilfslaufgewicht bis 100 kg 
RM kostet, empfiehlt sich die Beschaffung der Schnell- 
leseo“ vorzugsweise für Annahmestellen mit lebhaftem 


Elektrokarren. 


November 1925 werden auf den Versandschuppen in 
tg 2 Elektrokarren und 8 Anhängewagen täglich während 
nden benutzt. Bevor über die dabei gemachten Erfah- 
n berichtet wird, sei auf die von Min.-Amtmann Reffler in 
n Werke „Einrichtungen und Vorkehrungen für die Bedie- 
des Stückgutverkehrs auf den Eisenbahnen“, Seiten 75—77 
"hten Ausführungen, ferner auf den Aufsatz „Verwendung 
lektrokarren auf Güterböden und Umladehallen“ von Ober- 
steher Grunow in Nr. 16/1926 der Vereinszeitung hinge- 
_ Beide Arbeiten können jetzt in verschiedenen Bezie- 
ei Grund praktischer Erfahrungen ergänzt werden. 


"den Gebrauch in Hamburg wurden nach voraufgegangener 
Meer Auslese unter den angebotenen Erzeugnissen Elek- 

n „Eidechsen“ (Adolf Bleichert & Co., Leipzig) be- 
d zwar wegen der geringen Breite der hiesigen Lade- 
e kleinere Type (Tragfähigkeit 750—1000 kg, Stun- 
ing 2,25 PS, Fahrgeschwindigkeit 4—9 km/Std., engster 
bmesser 120 cm, Gewicht etwa 800 ke, Plattform: Länge 
Breite 100 cm, Höhe 525 mm). Bei dem gewählten Typ 
von Reg.-Rat Dieckmann und Min.-Amtmann Reffler be- 
langel der zu hoch liegenden Plattform durch Ermäßi- 
Höhe von 600 mm auf 525 mm wesentlich gemildert. 
Wilhelm Schwenn - Hamburg 26 gelieferten Anhänge- 
ften gegenwärtig unübertroffen sein. Sie sind 220 em 
80 em breit; die Höhe der Plattform beträgt 30 cm, 
ht 240 kg. Die Wagen laufen auf 8 Kugellagern, sind 
ntlich wendig, für eine Tragkraft von 3000 kg ein- 
R und mit einer geschützten Hakenkupplung versehen, 
BET, 


welche sich bei dem vielen An- und Abkuppeln sehr zeitsparend 
auswirkt und deswegen für den Stückgutschuppenbetrieb not- 
wendig ist. 250 Stück dieser Anhänger arbeiten im Hamburger 
Freihafen und haben sich daselbst glänzend bewährt. 


Wenn schon jetzt über die Wirtschaftlichkeit von Elektro- 
karren eine günstige Berechnung aufgestellt werden kann, so 
ist das, abgesehen von der technischen Vollendung der in den 
Dienst gestellten E. K., den überaus brauchbaren und in srößerer 
Anzahl (4 auf einen E. K.) beschafften Anhängern zu danken. 
Übrigens haben diese sich auch unabhängig vondenE.K, als ein 
mit großem Vorteil zu verwendendes Ladegerät, nämlich als An- 
hänger an Stechkarren, bewiesen. Die Anzahl der zweckmäßig 


Abb. 2. 


für jeden E. K. bereitzuhaltenden Anhänger ist von Grunow 
mit fünf m. E. zu gering geschätzt. Während der E. K. gleich- 
zeitig bis 4 Anhänger schleppt, müssen 4—8 oder noch mehr an- 
dere Anhänger zur Beladung oder Entladung bereit 
gestellt werden können. 

DieE.K. können hier ununterbrochen tätig sein, weil dureh das 
Laden der Batterien keine nennenswerten Betriebspausen ent- 
stehen. Ist eine Batterie erschöpft, so wird sie herauszenom- 
men und mit einer andern, inzwischen gefüllten, ausgewechselt. 

Die Verhältnisse für die Erprobung der E. K. lagen in Ham- 
burg günstig hinsichtlich des gewählten Typs, der Art und Zahl 
der Anhänger, des Vorhandenseins von Ersatzbatterien und auch 
der Güte der Fahrbahn, äußerst ungünstig dagegen hinsichtlich 
der Breite der Ladebühnen. Von etwa 200 gleichzeitig auf den 
Ladegleisen stehenden Stückgutwagen sind für die E. K. nur 


Abb. 3. 


110 erreichbar auf viel befahrenen, 240 em breiten Ladebiühnen. 
Auf diesen können die E. K. nicht wenden, und auch nur ohne 
Anhänger und vorsichtig in die Wagen fahren. Befahren die 
E. K. die Bühne mit Anhängern, so müssen sie am Endpunkte 
der Fahrt zeitraubende und störende Rangierbewegungen vor- 
nehmen. Das alles setzt den praktischen Wert der Fahrten an 
die Stückgutwagen herab und hat zur Folge, daß die E. K. hier 
überwiegend zu Fahrten von den Annahmestellen nach entfernt 
liegenden Lagerplätzen auf dem Schuppen Verwendung finden. 
Die E. K. fahren daher mit ihren Anhängern fortgesetzt auf den 
neben den Annahmestellen liegenden Hauptkarrbahnen der bei- 
den Versandschuppen (vgl. Reffler, Seite 39, Abb. 10) entlang, 
und zwar ein E. K. Böden A-—F, der andere Böden G—N, 
nehmen die Sendungen an den Annahmeplätzen in Empfang; be- 
fördern die Güter auch unter Verlassen der Karrbahnen nach 
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den für sie bestimmten Plätzen, und bringen die Frachtbriefe 
zur Abfertigung. In geeigneten Fällen befahren die E. K. auch 
die Zwischenbühnen oder bringen größere, aus dem Umlade- 
verkehr stammende Sendungen über Boden A oder G nach dem 
gegenüberliegenden Schuppen. 


Trotz dieser wesentlichen Beschränkungen und trotz des 


Abb. 4 Anhängewagen. 


noch nicht voll gedeckten Bedarfs an Anhängern kann auf 
Grund genauer Aufschreibungen in den Monaten Januar bis 
März 1926 nachstehende Berechnung der Wirtschaftlichkeit des 
elektrischen Karrbetriebes aufgestellt werden: 

Die beiden Elektrokarren nebst ihren acht Anhängern können 
unter Aufwendung von 14652 Gedingestunden oder 1628 Tage- 
werken in einem Jahre mindestens 21 000 t leisten. Jeder der 


Abb. 5. Hakenkupplung D.R. G.M. für Anhängewagen. 


beiden zu einem Elektrokarren mit Anhängern gehörigen Ge- 
dingearbeiter leistet also in einem Tagewerk 12,9t, während 


ein Gedingearbeiter im Stechkarrenbetrieb durchschnittlich nur 
6,3 t täglich leistet. 


Jährliche Kosten für die Behandlune von 
21000 t Stück gut. 


A. Im Kraftbetrieb. 


1. Beschaffungskosten der 2 Elektrokarren 5600 RM. 
Beschaffungskosten der 8 Anhänger . 4160 „ 
Beschaffungskosten der Ladestation, 

Quecksilber-Dampf-Gleichriehter und 
der Ersatzbatterien u 2650... 


12410 RM. 


"Eisenbahnen vom E.K. 


- Erwähnt sei noch, daß die neuerdings vorgeführte 
‚Elektrokarren Bauart 1926 ‘gegenüber den hier 7. 
. befindlichen wesentliche 
. Motoren-Antrieb, 


a 


in. 5 Jahre 


Tilgung der Beschaffungskosten 
für I Jabra N 
. Stromverbrauch (Wechselstrom) für den Arbeits 
1’RM., für 800° Arbeitstage „=. 2 722 
. Unterhaltungskosten (für 2 Elektrokarren und 
8 Anhänger) 5RM. für 1 Tag, für 300 Tage . E 
Instandhaltungskosten, 5 % der Beschaffungskoste 
Lohnkosten;  21000::12,9 — 1628 Tagewerke j 
829 RM. (Schichtlohn 648 + 0,81 (Frauen- 
zuschlag und Zuschlag für 2 Kinder) + 1,00Über- 
verdienst —8,29, RM.) u 495 Tora 
Zuschuß für Arbeiter-Wohlfahrtseinrichtungen fü. 
den Tag 0,70 RM, X 1628 Tagewerke. . . „ 


SP 


B. Im Handbetrieb. # 

. Beschaffungskosten für 10 Stechkarren je 50 RM. 
= 500 RM; Tilgung der Beschaffungskosten in 

5 Jahren für 1 Jahr En RN ER ER > Are 

‚ Unterhaltungskosten (Schmieren) je Karre für 


den ‚Arbeitstag 0,01 RM. 3007 Dewz..! ’ 

3. Instandhaltungskosten, 50% der Beschaffun 
kosten ET pr EEE 

4. Lohnkosten: 21000:63 = 3333: Tagewerke ie 
829:RM. 2% 3 ) 


Zuschuß für Arbeiter-Wohlfahrtseinrichtungen für 
den Tag.0,70RM. X 3333 Tagewerke. . . 

. Summa 
mithinMehrkosten des Handbetriebes 108 


Da unter A bereits 2482 RM. für Tilgung der Be: 
kosten eingesetzt sind, ergibt voraussichtlich das. 
triebsjahr nicht nur die Deckung der gesamten Be 
kosten, sondern auch noch einen Überschuß. 12%, 


Für das zweite Betriebsjahr eröffnen sich bedeut: 
stigere Aussichten. Angenommen, es würden noch 16 ı 
der jetzt billiger angebotenen Anhänger zum Gesamt 
etwa 6400 RM. beschafft und es gelänge, mit deren 
Leistung der beiden Elektrokarren um 50%, also a 
Jährlich zu steigern, so ergäben sich folgende Ziffe 
der für das erste Jahr vermerkten: ER : 


Zu A (Kraftbetrieb): Zu B (Handbetri 
1. = 6400.RM. Er 15 
ETW U 2. — 
3.021,.1000%=; BE 7 
4 a 4. = 41446 
5.13 4%’, 500 

1140 


EEE I BR ae Summa 45 516 RM 
Summa 23907 RM. N 


Es könnte also außer der Deckung der Kosten für 
Anhängewagen noch eine Ersparnis von mehr als 21 
wartet werden. = - 


Daß vom Kraftbetrieb mit Anhängern unter güns 
‚ständen noch weit bessere wirtschaftliche Erfolge erzi 
können, beweisen die Erfahrungen der Kai- und Stau 
hiesiger Schiffahrtslinien. Als Beispiel sei angefü 
Royal-Mail-Line im Jahre 1924 bei Handbetrieb 
'Umsehlaggüter 88000 Tagewerke gezahlt hat. Anf 
1925 nahm sie vier Eidechsen (750 kg Tragkraft). 
hängewagen in Betrieb und zahlte für den Jahresgüteru 
1925 in Höhe von 425 000 t nur 61.000 Tagewerke; also 
trotz einer Mehrleistung von 25 000 t 27.000 Tagewerke 
Da das Tagewerk eines Hafenarbeiters mit 10 RM. zu 
ist, so ergibt sich unter der Berücksichtigung der Me 
eine Kostenverminderung von etwa 300000 RM. in 


Gleich große Erfolge können für den Stückgutverk 
allerdings kaum erwartet w. 
1. bei den im allgemeinen kürzeren Karrwegen auf 


Entladen der E.K. ein größerer Anteil der gesamteı 
leistung entfällt, EN 


2. Fahrgeschwindigkeit und Tragfähigkeit we 
genutzt werden und RL 


3. nicht alle Stückgüter sich zur Beförderung au: 
ihren Anhängern so gut eignen, wie die Güter 
betriebe. REN. 

Immerhin beweisen die im hiesigen Eisenbahnb: 
den E.K. gemachten Erfahrungen ihre Wirtschaftl 


Verbesserungen aufwe 
engster Innenradius 35em, grö 
freiheit, Fahrgeschwindigkeit 4 bis 15 km/Std., Stu 
2,5 oder 3,75PS, Blattfederung). ur 
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nicht im vorstehenden eine Stellungnahme zu den 
n des Obergütervorsteher Grunow auf Seiten 427 
- Zeitung enthalten ist, ist noch folgendes zu sagen: 
Die auf den hiesigen Schuppen gegenwärtig aus- 
als Bodenbelag verwendeten starken und gut be- 
isenplatten haben sich trotz des feuchten Hamburger 
ht als ein Hindernis für die Benutzung der Elektro- 
iesen. Ihre Reinhaltung durch Abkratzung ist aller- 
rendig, aber nicht nur für den Kraftbetrieb, sondern 
Bere Maße für den Handbetrieb. Dasselbe trifft 
? jeden anderen Bodenbelag zu 
und 3. Nach hier gemachten Beobachtungen eignen sich 
haften Beförderung auf E. RK. etwa 75% der Stück- 
s wenig geeignet dürften im allgemeinen sperrige, 
echliche und sehr schwere Güter, Maschinenteile und 
anzusehen sein. Bei weiterer Entwicklung der For- 
nhängewagen könnte der größte Teil derjenigen Güter 
BR? zufallen,. welche ihm jetzt noch nicht anver- 
en. 
e so ausgiebige Verwendung der Elektrokarren ist 
zung, daß die Karrbahnen auf den Schuppen durchweg 
von etwa 3m und die Bühnen zwischen Ladegleisen 
e von mindestens 5m haben. Die Elektrokarren nebst 
Anhängern müssen auf den Ladebühnen, welche sie 
ahren sollen, ohne Beeinträchtigung des Verkehrs der 
nenden oder ihnen folgenden Karren wenden können. 
se Voraussetzungen bei weitem nicht erfüllt sind, ist 
’erwendung weiterer Elektrokarren solange kein Raum 
,„ als die längst überlastete Schuppenanlage auch der 
zu dienen hat. Nach Übernahme des Umladeverkehrs 
eue Umladestelle in Billwärder wird es nur geringer 
edürfen, um eine große und leistungsfähige Stückgut- 
lage zu schaffen, welche etwa zwei Drittel der Güter 
itbetrieb, ein Drittel dem Handbetrieb zuweisen würde. 
ı sechs jetzt zwischen den Versandschuppen liegenden 
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sen müßten zwei Ladegleise, welche für den Umlade- 
entbehrlich sind, beseitigt werden. Der freiwerdende 
:de gestatten, daß zwei Zwischenbühnen von 6 und 8m 
auch zu überdachen wären, durch Verbreiterung der 
snen Zwischenbühnen hergestellt würden. Durch Ver- 
der Querladebühne (Kopfpodium) und Anlegung von 
icken (300 cm breit, 330 em lang mit Handkurbel- 
wischen den Schuppenbühnen und den breiten 
hnen in Abständen von etwa 90m wären dann die 
ndernisse für die Entwicklung des Kraftbetriebes im 
- Stückgutannahme- und -verladedienst beseitigt. Der 
rieb müßte daneben bestehen bleiben, würde aber an Be- 
egen den Kraftbetrieb zurückstehen.' 
och nieht möglich, sich schon jetzt ein genaues Bild 
nftigen Gestaltung der Stückgutbewegung auf großen 
und Umladestellen zu machen; doch kann mit der 
nlichkeit gerechnet werden, daß nach Herstellung der 
ı Kraftbetrieb erforderlichen Karrwege sowohl die Ge- 
keit der E.K. als auch ihre Fähigkeit, vier und mehr 
ladene Anhängewagen zu ziehen, ausgenutzt werden 
elches die Wirkungen der sich hieraus ergebenden 
der Arbeitsweise sein werden, wird wesentlich von 
hen Verhältnissen und dem zu bedienenden Verkehr ab- 
ie leichte Überwindung der auf größeren Schuppen- 
h ergebenden langen Karrwege wird ohne Zweifel die 
ehandlung verbilligen, beschleunigen und mehr Rück- 
e auf den Verschiebedienst gestatten. 
ER; 3 J 
artezeiten der Fuhrwerke. 
erkehrtreibenden ist es von großer Wichtigkeit, wie 
re Gespanne und Lastautos auf dem Güterbahnhof 
müssen, bevor sie an eine Annahmeluke heranfahren und 
uflieferung.der Stückgüter beginnen können. Während 
Nartezeit findet in der Regel die Vorprüfung, Berich- 
nd Vervollständigung der Frachtbriefe statt. Mit einer 
Dauer derselben wird schon aus diesem Grunde seitens 
der gerechnet; laute Klagen werden aber von ihnen 
ind durch Handelskammer, Detaillistenkammer, ‚Berufs- 
onen, Einzeleingaben und Tagespresse vorgebracht, 
0 ze plötzlicher Verkehrszunahme oder aus anderen 
‚die Wartezeiten steigen. Wegen der erheblichen Ver- 
Iche der’ Volkswirtschaft aus allzu langen Wartezeiten 
0, und anderseits wegen der Notwendigkeit, die vor- 
on Klagen auf ihre Berechtigung prüfen zu können, 
Hamburg seit dem Jahre 1922 die Wartezeiten für alle 
und Lastautos, welche Frachtstückgut aufliefern 
tu festgestellt und angeschrieben. Der Kutscher er- 
Zinfahrt in den Güterbahnhof einen numerierten 
auer Angabe der Einfahrtzeit; dieser Zettel wird 
ten Zeitangabe versehen und dem Kutscher wieder 
sobald ihm eine Annahmeluke zugewiesen werden 
ettel werden täglich gesammelt und dienen neben 
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anderen noch zu erörternden Zwecken als Unterlage für die Be- 

rechnung der durchschnittlichen und höchsten Wartezeiten. Sie 

bieten eine Möglichkeit, den oft unwahren oder übertriebenen 

Angaben der Verkehrtreibenden mit einwandfreien Feststel- 

lungen entgegenzutreten. Außerdem ist der jeweilige Stand der 

Wartezeiten auch von Bedeutung für die Personalbemessung. 
Die durchschnittlichen Wartezeiten haben betragen: 


im Jahre 1922 42 Minuten 


EN TODS NN a red ss 
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z ERBEN ER AR eat: h; 
Tanuaribis-Aprit 1926..%.... N ET 32 e; 


Die hohe Wartezeit des Jahres 1923 war eine Folge der starken 
Verkehrsteigerungen vor den Erhöhungen der Gütertärife. Bei- 
spielsweise betrugen die durchschnittlichen Wartezeiten am 
31. Mai 1923 vor einer Tariferhöhung um 50 % 163 Minuten, am 
29, und 30. Juni-vor einer Erhöhung um 200 % 168 und 165 Mi- 
nuten. Die seit Mai 1924 abnehmende Wartezeit ist ein Zeichen 
der ruhiger gewordenen Verkehrsabwicklung und der Verbes- 
serung der Einrichtungen. Das von Min.-Amtmann Reffler als er- 
strebenswert hingestellte Ziel, die Wartezeit auf etwa % Stunde 
herabzudrücken, ist demnach hier erreicht worden. 


Eine durchschnittliche Wartezeit von dieser Dauer bedeutet 
übrigens noch immer für zahlreiche Absender erhebliche Ver- 
luste durch ungenügende Ausnutzung ihrer Fuhrwerke; denn 
während die meisten Fuhrwerke durchschnittlich vielleicht nur 
10 Minuten zu warten brauchen, müssen viele andere 1 bis 
2 Stunden und länger warten. Es ist dies hauptsächlich eine 
Folge der ungleichmäßigen Verteilung des Verkehrs auf die 
einzelnen Tagesstunden, die noch an anderer Stelle besprochen 
werden wird. Die Eisenbahn kann und muß Einrichtungen 
treffen, die es ermöglichen, den Verkehr zu bewältigen; es 
kann ihr aber nieht zugemutet werden, in großer Zahl An- 
nahmestellen und Arbeitskräfte bereit zu halten, um jeden plötz- 
lich ‚auftretenden Verkehrsstoß sofort auffangen zu können. 


Immerhin dürfte es im Hinblick auf den Wettbewerb des 
Kraftwagenverkehrs erwünscht sein, die durchschnittliche 
Wartezeit möglichst unter 30 Minuten zu halten. Ein Mittel 
hierzu stellen Vereinbarungen mit größeren Versendern dar, ihre 
Fuhrwerke zu bestimmten Zeiten zur Bahn zu schicken (vgl. 
auch den Abschnitt „Doppelluken‘). 


Annahmestellen für Handwagen. 


Die Überbringer kleinerer Sendungen (Traglasten, Hand- 
wagen) wurden in Hamburg bei der Güterannahme auch früher 
etwas bevorzust. Es wurde versucht, sie gelegentlich, so weit 
es ohne Benachteilieung der Gespanne und Kraftwagen möglich 
war, vorweg abzufertigen, niemals wurden sie bei Lukenschluß 
abgewiesen. Diese Rücksichten wurden genommen, weil den 
Führern der Handwagen und den Trägern der Lasten unnütze 
und meist sehr lange Wege und vermeidbarer Aufenthalt 
zwischen den sich drängenden Gespannen nicht zugemutet 
wurden. | 

Angeführte Bevorzugung wurde durch Einrichtung eines den 
Versandschuppen vorgelagerten Aufstellungsplatzes für Fuhr- 
werke, den auch die Handwagen mitbenutzen mußten, einge- 
schränkt. Bei Lukenschluß wurden die Handwagen zwar nach 
Möglichkeit auch nicht abgewiesen, sie mußten aber ebenso wie 
die Gespanne und Kraftwagen auf dem Aufstellungsplatze halten, 
bis ihnen freiwerdende Annahmeluken angewiesen werden 
konnten. Als aber in den Jahren 1921 und 1922 immer kurz vor 
den Erhöhungen der Gütertarife starke Steigerungen des Stück- 
eüterverkehrs eintraten und sowohl zu äußerst langen Warte- 
zeiten als auch zu zahlreichen Abweisungen bei Annahmeschluß, 
von denen auch die Handwagen nicht ausgenommen werden 
konnten, führten, schien eine stärkere Bevorzugung der kleinen 
Anlieferer erwünscht. Im Sommer 1922 wurden diese von der 
Benutzung des Aufstellungsplatzes entbunden und erhielten das 
Recht, ohne weiteres die am Ende der Schuppen eingerichteten 
.Karrenluken“ aufzusuchen. Es lage der Gedanke nahe, sie an 
den vordersten, der Stadt am nächsten liegenden Luken ab- 
zufertigen, um ihnen einen Weg von 400m zu ersparen. Dies 
erwies sich aber als unzweckmäßig, weil sich einerseits von 
dort aus zu lange Karrwege ergeben hätten, anderseits bei der 
geringen Breite der Ladestraßen der Raum fehlte, die sich zeit- 
weise in erößerer Zahl ansammelnden Handwagen (es wurden 
wiederholt vor einem Schuppen gleichzeitig mehr als 60 Hand- 
wagen gezählt) sicher und den übrigen Verkehr nicht störend 
aufzustellen. 

Die anfänglich gehegsten Befürchtungen, daß diejenigen Firmen, 
welche ihre Güter regelmäßig auf Gespannen oder Kraftwagen 
anlieferten, sich über diese offensichtliche und starke Bevor- 
zugung der Handwagen durch ihre Vertretungen beschweren 
würden, sind nicht in Erfüllung gegangen. 

Die Anlieferung mit Handwagen erfreut sich infolge der ge- 
währten Erleichterungen steigender Beliebtheit, namentlich bei 
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den Fruchthändlern. Im April 1926 wurden täglich durch- 
schnittlich über 500 Handwagen gezählt, zu deren Abfertigung 
4 bis 6 Annahmeluken bereitgehalten werden mußten. 


Doppelluken für Massenauflieferungen. 


Nachdem durch die ausschließliche Überlassung besonderer 
Annahmeluken an die kleineren Auflieferer für deren Bedürf- 
nisse gesorgt ‘war, blieb übrig, für die rasche Abfertigung 
außergewöhnlich großer Fuhrwerke Einrichtungen zu treffen. 

Schon in der Vorkriegszeit wurde es als Übelstand empfunden, 
daß beispielsweise die Abfertigung eines Gespannes, welches 
200 bis 400 Frachtbriefsendungen Kaffee und Margarine an- 
brachte, sich allzulange hinzog. Dem Versender lag daran, die 
bis 2 Uhr nachm. bei ihm einlaufenden Kaufaufträge möglichst 
noch an demselben Tage zu erledigen. Sein Fuhrwerk konnte 
daher erst um 4 Uhr auf dem Güterbahnhof. eintreffen, zu einer 
Zeit, wo bereits viele andere Fuhrwerke auf dem Aufstellunes- 
platz hielten und darauf warteten, daß sie an freiwerdende An- 
nahmeluken herangerufen würden. Es mußte sich anschließen, 
1 bis 2 Stunden warten, um vielleicht gegen 6 Uhr mit der Auf- 
lieferung beginnen zu können. Die bis zum Lukenschluß (7 Uhr) 
verbleibende Zeit war zur Übernahme durch das sonst an einer 
Luke diensttuende Personal nicht ausreichend. Um Abweisungen 
bei Lukenschluß zu vermeiden, mußte das Annahmepersonal ver- 
doppelt oder verdreifacht werden; dabei gingen Verrichtungen, 
die sonst nur der für die Annahme verantwortliche Bedienstete 
persönlich hatte (z.B. die Verwiegung) auf andere Personen 
über. Die Übersicht litt und Annahmefehler waren die Folgen. 
Dabei war es doch oft nicht möglich, die Annahme der Güter 
so großer Fuhren noch restlos zu bewirken. 

Ähnliche Mängel, wenn auch in minder großem Maße, haben 
sich bei der Abfertigung eroßer Fuhren auch noch im Jahre 
1925 gezeigt; namentlich kamen Klagen aus den Kreisen der 
Versender von Kolonialwaren, Südfrüchten und Sämereien. 

Um ihnen abzuhelfen, wurde am 1. Februar d.J. eine Doppel- 
luke für den Frachtstückgutverkehr nach Richtung Harburz und 
nach deren Bewährung am 15. April eine zweite Doppelluke für 
Riehtung Bergedorf und Altona eingerichtet. Unter einer 
Doppelluke ist eine Annahmeluke zu verstehen, welche die Ein- 
richtungen zur gleichzeitigen, voneinander unabhängigen Be- 
schäftigung von, zwei Annahmekolonnen besitzt. An einer 
Doppelluke kann also ein Fuhrwerk ebenso ruhig und doppelt so 
schnell abgefertiet werden, wie an einer einfachen Luke. Sei- 
tens des Absenders müssen indessen Vorkehrungen getroffen 
werden, die ihm die schnelle Übergabe der Frachtstücke nach 
zwei Seiten ermöglichen. Er muß also seine Fuhren und Fracht- 
briefe zweckentsprechend ordnen und, falls er nicht auf die 
Quittungsleistung in Übergabebüchern oder Listen verzichten 
will, auch diese doppelt führen. Ferner muß der Absender bei 
dieser Abfertigungsart sich verpflichten, seine Fuhren zu einem 


bestimmten, mit der Eisenbahn vereinbarten Zeitpunkt zur Bahn ° 


zu schicken und die Frachthriefe vorher vorprüfen zu lassen. 
Dafür genießt er dann noch die weitere Vergünstigung .des 
sänzlichen Fortfalles einer Wartezeit. 

Die Firmen, welche sich bisher zur Benutzung der Doppel- 
luken entschlossen haben, sind von dieser Einrichtung sehr be- 
friedist; sie können teils noch um 4 Uhr nachm. bei ihnen 
eingehende Aufträge sofort erledigen. Die Doppelluken werden 
übrigens nur insoweit mit zwei Kolonnen besetzt, wie nach den 
getroffenen Vereinbarungen erforderlich ist. Ein Mehrverbrauch 
an Personal tritt nicht ein. Die Doppelluken sind je mit einer 
Zentesimalwage mit Hilfslaufgewicht bis 100 k£ und einer 
Schnellwage „Alesco“ ausgerüstet (vgl. Abbildung). 


Annahmeschluß. 


In Anschluß an die Erörterungen auf Seite 243 bis 245 
des Jahrgangs 1915 dieser Zeitung sei kurz die weitere Ent- 
wicklung des Annahmeschlusses in Hamburg besprochen. Dabei 
können die letzten Kriegsjahre und die auf die Kriegsbeendigune 
folgenden Jahre wohl außer Betracht bleiben. Diese unruhigen 
Zeiten waren in höchstem Maße von Verkehrssperren. Streiks, 
politischen Demonstrationen, Betriebsversammlungen, Wirkun- 
zen. der Ruhrbesetzung, Verkehrswellen durch Erhöhuneen der 
Gütertarife und Anhäufungen von Gütern betroffen, so daß un- 
geachtet des grundsätzlichen Festhaltens am 6-Uhr-Lukenschluß 
die tatsächlichen Verhältnisse bei Annahmschluß ein überaus 
wechselvolles Bild zeigten. An manchen Werktagen wurden 
überhaupt keine Stückgüter angenommen, an anderen Tagen zab 
es einen 12-Uhr-Lukenschluß oder 12-Uhr-Toresschluß; dann 
wurden um 2 oder 3 oder 4 Uhr die Tore des Güterbahnhofs ge- 
schlossen, während in den anschließenden Straßen noch zahl- 
reiche Fuhrwerke hielten, die ebenfalls Güter aufliefern wollten. 
Die Zahl der bei Lukenschluß abgewiesenen Fuhrwerke erreichte 
oft eine bedeutende Höhe. 

„Eine ruhige Verkehrsabwieklung war erst seit Mai 1924 mög- 
lich, nachdem am 16. Februar der 9-Stunden-Arbeitstag ein- 
geführt und die Streiks der Hafenarbeiter (im März) und der 


Güterbodenarbeiter (im April) beendet waren. Der 
Lukenschluß war zwar ebenso wie früher der 7-Uhr-Luk 
seitens der Verkehrtreibenden im allgemeinen ohne Wi 
hingenommen worden; aber der Wunsch blieb best 


tung für 
wolle. Dieser Wunsch 
Erfüllung, indem den Verkehrtreibenden zugesichert wurde 
alle Gespanne und Kraftwagen noch abgefertigt werden &0 


während für die später 
Kraft bleiben müßte, 
Annahmeschlusses wurde folgendes Verfahren eingeführt: 


Datum und Eintreffzeit versehenen Zettel (Zeitzettel). 
nach 3% Uhr ausgegebenen Zeitzetteln wird die rech 
Ecke durch Scherenschnitt abgetrennt (gestutzter Zeit 


Fuhrwerke im  Besitze ung 
Lukenmarken werden restlos abgefertiet, während 
Fuhrwerke mit gestutzten Lukenmarken der 6-Uhr-Luk 
gilt. Dieses durch Bestimmungen über die Fahrten von 
zum anderen Schuppen und über abermalige Benutzung 
stellungsplatzes genau geregelte Verfahren hat sich 
währt, wenn auch Versuchen der Anlieferer, Lukenmarken 
zutauschen, aufmerksam entgegengetreten werden muß. 
Über die Bewährung des zugunsten der Verkehrtr 
geänderten Annahmeschlusses läßt sich zur Zeit folge 
sagen: er, 


in die Abfertigung, 
auch nicht immer dem Schuppen für Verladezwecke ree 
zur Verfügung gestellt werden konnten. Das Entzegenkom 
gegenüber den Wünschen der Verkehrtreibenden durfte 
nicht noch größer sein. 
Die Anzahl der bei Lukenschluß abgewiesenen Fuhrwerkt 
erheblich zurückgegangen; sie betrug ya 
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(schwacher Verkehr infolge der Ruhrbesetz 
1m Jahre T924 170 aa 1010 Fuhrwerk 
5 „». . 1925 NER EEE AN 2 a 
Januar-April 1920". Er ARE 76 Pi 
Als ungünstig für die Eisenbahn ist die Verschiebung 
Teiles der Auflieferung vom Vormittag auf den Nachmi 
zusehen. Von der Gesamtmenge der Tagesauflieferung 
nämlich nach dem Zeitpunkt der Durchfahrt der Gesp: 
Kraftwagen durch- das Einfahrtstor des Güterbahnhofs 
einzelnen Tagesstunden: | 
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6-Uhr- vollständiger Abfertig ung ( 
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eim reinen 6-Uhr-Lukenschluß fast gleichmäßige Verteilung 
nlieferung auf die einzelnen Tagesstunden besteht nicht 
- Die Anlieferung am Vormittag ist wesentlich schwächer 
ri der stärkste Verkehr setzt gegen 3 Uhr nach- 


*_ * 


* 

vorstehend geschilderten technischen Fortschritte, zu 
an noch weitere der elektrischen Innenbeleuchtung der Stück- 

agen, bauliche Erweiterungen sowie die Vervollständieung 
Einrichtungen einer Ausbesserungsstelle für Ladegeräte 
ommen, haben die Abwickelung der Stückgutannahme und 
ung wesentlich erleichtert. Oben sind Zahlen angegeben, 
h die Anzahl der bei Annahmeschluß abzewiesenen Fuhr- 
e und ihre Wartezeiten verringert haben. Es seien noch 
wugefügt die Angaben der durchschnittlichen Tagesleistungen 
s Gedingearbeiters: 


im Jahre 1923 5,272 t 
Be, 1924 5.929 t 
en, 1925 6,371 t 

'bis April 1926 6,309 t' 


er im Umladeverkehr bei Arbeitsschluß als Reste ver- 
n, also um einen Tag in der Beförderung verzögerten 


n: 
im Jahre 1921 14 225 Umladewagen 
Eu 1922 16 102 A; 
am 01923 4 544 „ 
„1994 11 840 x 

BR: 1925 1855 # 
auar/April 1926 59 


erfreulich die stärkere Berücksichtigung der Interessen des 
ikums, die Erhöhung der Arbeitsleistungen und die starke 
me der Umladereste auch sind, so darf doch eine tech- 
che Schwierigkeit nicht mit Stillschweizen  über- 
ten werden, die sich in diesem Jahre zum zweitenmal fühl- 
gemacht hat. 
7 1. Mai ist in Hamburg gesetzlicher Feiertag, in Preußen 
gen nicht. Aus dieser Lage erwuchsen der Annahme- und 
ıdestelle Hamburg Han beträchtliche Schwierigkeiten. Da 
eußen am 1. Mai Stückgüter angenommen und befördert 
en, in Hamburg aber nicht gearbeitet werden durfte: so 
t die Umladestelle in Hamburg um einen vollen Tas in 
stand. Mit äußerster Anstrengung und täglichen Über- 
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stunden des gesamten Arbeiterpersonals (320 Köpfe) seit dem 
30. April gelang es, bis zum 4. Mai die Umladereste aufzuarbeiten. 
Indessen war der 1. Mai nicht nur hinsichtlich der Entladung der 
Güter, sondern auch für die Annahme und Verladung als Arbeits- 
tag in Wegfall gekommen, so daß, zumal ja die Einkäufe des In- 
landes durch den 1. Mai kaum einen Aufschub erlitten hatten, 
auch in diesen Dienstzweigen viel Arbeit nachzuholen war. Es 
ergab sich aus alledem für die gesamte Woche vom 3. bis 8. Mai 
eine gegen die Vorwoche um 22 % stärkere Belastung der Dienst- 
stelle, welche trotz Einstellung von Aushilfskräften und Unter- 
stützung durch andere Dienststellen nicht getragen werden 
konnte. Erst durch Sonntagsarbeit von 238 Arbeitern am 9. Mai 
konnten die Ladereste beseitigt werden. 

Abgesehen von den entstandenen Mehrauszeaben an Löhnen er- 
geben sich aus der auf ein kleines Gebiet beschränkten Arbeits- 
unterbrechung folgende Nachteile für eine einziee Dienststelle: 


In der In den 
Woche vom 4 Monaten 
3.—8. Mai |[Januar— April 
1926 1926 
Es blieben Reste im Umlade- 
VORkehr Dee... 290 Wagen. 59 Wagen 


39 Minuten 32 Minuten 
Es wurden bei Annahmeschluß 

ADSEWISBEnN 0 49 Fuhrwerke| 76 Fuhrwerke 

Ferner gerieten infolge der beschränkten Ladegleisanlage die 
Verladearbeiten in Rückstand, so daß die Beförderung der Güter 
noch mehr verzögert wurde. In einigen Fällen war es auch 
nicht möglich, die Begleitpapiere zu den Stückgutwasen den Be- 
stimmungsstationen noch rechtzeitig für die sofortige Entladung 
nach Eingang zuzustellen, obwohl seitens des Abfertieungs- 
personals auch am Sonntag, 2. Mai, gearbeitet wurde. Ein großer 
Teil der Begleitpapiere wird ‚hier nämlich erst an dem auf die 
Verladung folgenden Vormittag verrechnet und mit D-Zügen den 
Entladestationen der Gsw zugesandt mit der Wirkung, daß sie 
[rüher als die Wagen daselbst eintreffen. Am 1. Mai trat nun 
der Fall ein, daß die Stückgutwagen, welche um Mitternacht 
(Nacht vom 30. April zum 1. Mai) preußisches Gebiet erreicht 
hatten, bei der Bestimmungsstation früher eintrafen, als die am 
2. Mai fertiggestellten und mit D-Zügen abgesandten Beegleit- 
papiere. 

Es bedarf wohl keiner weiteren Beweise, um darzulegen, daß 
eine einheitliche Regelung der Frage, ob der 1. Mai gesetz- 
licher Feiertag-sein soll, im öffentlichen Interesse liegt. 


Iche Feststellungen sind bei Kraftwagenunfällen an Übergängen mit geschlossenen Schranken 
f zu treffen? 


' Von Reichsbahnrat Dr. 
ist auffallend, wie zahlreich die Automobilunfälle sind, 
Bech das Überfahren der geschlossenen Schranken der 
gänge eintreten. Die Ursachen dieser Unfälle sind sehr 
ieden. Häufig ist die Ursache in der vorschriftswidrigen 
we iekeit des Fahrzeuges zu finden, oft spielt die Orts- 
intnis der Führer eine Rolle. In manchen Fällen ist auch 
gech weite Fahrten oder sonstige Umstände, z. B. Alkohol- 
B, verminderte Aufmerksamkeit der Führer die Ursache. 


fartige Unfälle haben regelmäßig einen doppelten Sach- 
en zur Folge: Schäden an den Wegeschranken und Schäden 
m Kraftwagen. In schlimmeren Fällen kommen Tötungen 
Körperverletzungen von Personen hinzu. 


Folgen derartiger Unfälle sind einmal strafgerichtliche 
en wegen fahrlässiger Eisenbahntransportgefährdung, 
aber auch, wenn eine gütliche Einigung scheitert, Scha- 
tzprozesse vor den ordentlichen Gerichten. Es bedarf 
besonderen Hervorhebung, wie wichtig es ist, daß die 
üuchungen über einen solchen Unfall erschöpfend sind, und 
ie zur Sicherung des Beweises erforderlichen Handlun- 
genommen werden. 

lle in Betracht kommenden Umstände berücksichtigende 
uchung zu führen, ist nur der in der Lage, der die für 
raftfahrzeuge geltenden gesetzlichen Bestimmungen kennt. 
Automobilunfällen, die durch das Überfahren der ge- 
nen Schranken an den Kreuzungen der Wege entstehen, 
Untersuchung regelmäßig von Eisenbahnbediensteten 
zum mindesten liegt ihnen die Pflicht ob, die ersten 
Jungen sofort anzustellen. Es ist hiernach erforderlich, 


jur. Seybold, Breslau. 


daß die hierfür in Betracht kommenden Bediensteten darüber 
u sind, welche gesetzlichen Vorschriften zu beachten 
sind. 

l. Feststellungen über den Kraftwagen: 

Zunächst ist es von Wichtigkeit, möglichst sichere Feststel- 
lungen über die Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu er- 
halten. Nach der Verordnung über den Automobilverkehr 
vom 15. Dezember 1925 (RGBl. I S: 439)1) dürfen Kraft- 
fahrzeuge von mehr als 5,5 t Gesamtgewicht mit einer Höchst- 
geschwindigkeit von 30 km in der Stunde fahren, sofern sie 
luftbereifte oder mit hochelastischer Vollgummibereifung ver- 
sehene Räder haben, bei Volleummibereifune 25 kmin der Stunde. 
Leichte Fahrzeuge dürfen mit einer Höchstgeschwindiekeit von 
40 km in der Stunde fahren. Im übrigen ist für die freie Strecke 
eine Geschwindiekeitsgrenze nicht vorgeschrieben. Innerhalb der 
geschlossenen Teile einer Stadt oder eines Ortes dürfen Kraft- 
fahrzeuge mit Anhänger nur eine Höchstgeschwindiekeit von 
16 km in der Stunde erreichen. Diese Höchstgeschwindierkeiten 
gelten nur, wenn nicht nach den allgemeinen Bestimmungen mit 
verminderter Geschwindigkeit zu fahren ist. Die zulässige Ge- 
schwindigkeit richtet sich danach, ob der Führer in der Lage 
ist, seinen gesetzlichen Verpflichtungen nachzukommen. Soweit 
der Verkehr lebhaft, die Fahrbahn unübersichtlich oder die 
Sicherheit des Fahrens irgendwie beeinträchtigt ist, muß so 
gefahren werden, daß es möglich ist, das Fahrzeug auf kürzeste 


!) Vgl. auch die neue Verordnung über Kraftfahrzeueverkehr 
vom 28. Juli 1926, RGBl. I S. 425. 
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Entfernung zum Halten zu bringen. Innerhalb der geschlosse- 
nen Teile einer Stadt oder einer sonstigen Gemeinde dürfen 
Kraftfahrzeuge bis 5,5 t Gesamtgewicht nur mit höchstens 
50 km Geschwindigkeit in der Stunde fahren. Die höhere Ver- 
waltungsbehörde kann Geschwindigkeiten bis zu 40 km zu- 
lassen. 

Eine weitere Frage ist, ob der Zustand des Kraft- 
fahrzeuges verkehrssicher war. Wird ein Versagen der 
Bremse behauptet, so muß die alsbaldige Untersuchung des 
Wagens durch einen Sachverständigen veranlaßt werden. Außer- 
dem muß festgestellt werden, ob der Führer sich vor der Fahrt 
von dem verkehrssicheren Zustand des Fahrzeugs überzeugt 
hat. Insbesondere muß der Wagen bezüglich der Teile, von 
deren Funktionieren die Sicherheit des Verkehrs abhängig ist, 
genau untersucht werden, ehe eine Fahrt angetreten worden ist. 
Es müssen also insbesondere die Räder, die Lenkung, die Brem- 
sen, Achsen und Federn nachgeprüft worden sein. Auch bei 
jeder größeren Fahrtpause muß das Fahrzeug auf seine Ver- 
kehrssieherheit geprüft worden sein. 

Ereignete sich der Unfall bei Dunkelheit, so muß festgestellt wer- 
den, ob das Fahrzeug vorschriftsmäßig beleuchtet war. Ein Kraft- 
wagen muß vorne mindestens zwei helleuchtende weiße Liehter 
haben. Rote oder grüne Lichter darf der Kraftwagen seit 
i. März 1926 nicht mehr führen. Nur ein gelbrotes Fahrt- 
riehtungs- oder Schlußlieht ist zugelassen. 

Vou Wichtigkeit ist, zu ermitteln, ob eine unbefugte Be- 
nutzung des Kraftwagens vorliegt. Die gesetzliche Haftung ist 
nämlich eine verschiedene, je nachdem eine Schwarzfahrt vor- 
liert oder nicht. Wird das Fahrzeug ohne Wissen und Willen 
des Halters von einem anderen benutzt, so haftet dieser an 
Stelle des Halters. ‚Daneben bleibt der Halter zum Ersatz des 
Schadens verpflichtet, wenn die Benutzung des Fahrzeuges durch 
sein Verschulden ermöglicht worden ist. 


II. Feststellungen über den Fahrer: 

Es ist alsbald nachzuprüfen, ob der Führer den Führerschein, 
die Zulassungsbescheinigung und die Steuerkarte während der 
Fahrt bei sich führte. Weiter ist zu fragen, ob die Fahrvor- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Juli 1926. I. Ver- 
kehr und Betrich. 

Der Eisenbahngüterverkehr ist im Juli weiter gestiegen. Auf 
den arbeıtstäglichen Durchschnitt in der Wagengestellung ent- 
fielen bei 27 Arbeitstagen gegen 26 im Juni rund 128 700 Wasen 
gegen 125000 Wagen im Vormonat. Dies bedeutet eine Zunahme 
von 3%. Die Gesamtwagengestellung überstieg die des Vor- 
monats um etwa 214000 Wagen, d. h. um 6%. Die Verkehrs- 
zunahme hat z. T. ihren Grund in dem gesteigerten Versand an 
Feld- und Gartenfrüchten, Holz und Getreide, wodurch ein Mehr- 
bedarf von 146000 Wagen entstand. Dann führte der nunmehr 
fast drei Monäte anhaltende englische Bergarbeiterstraik weiter 
zu vermehrtem Absatz deutscher Kohle. 68000 Wagen Kohle 
wurden mehr abbefördert als im Juni. ; 

An der Ruhr erreichte die Wagengestellung bei einem Kohlen- 
versand von 2,584 Mill. t nach den Rheinhäfen fast den Vor- 
kriegsstand. Die stetige Steigerung ist durch folgende Zahlen 
gekennzeichnet: 


April 22331 Wagen (zu 10 t). 
Mai 25 840 ke 1% 
Juni. 27241 £ e 
Juli... 28 338 A N 


An einzelnen Tagen mußten im Bezirk der Reichsbahndirek- 
tion Essen 146 Sonderzüge gefahren werden. Die Kipper wurden 


Tag und Nacht in Tätigkeit gehalten und die Leistungen der 


Kranbetriebe durch Über- und Nachtschichten und Sonntags- 
arbeit wesentlich gesteigert. 

Hohe Anforderungen stellten vor allem die großen Kohlen- 
transporte aus Polen nach den deutschen Seehäfen, besonders 
nach Hamburg und Stettin, wo der Absatz um mehr als 
30.000 Wagen zunahm. Infolge stockender Abnahme an den Kais 


Rn die Zufuhren nach den Häfen vorübergehend gedrosselt 
werden. 


Im mitteldeutschen Braunkohlengebiet ging die im Juni er- 


zielte Steigerung von 20% im Laufe des Juli wieder verloren, 
zum Teil deshalb, weil vom 1. Juli ab Preisermäßigungen für 
Hausbrandkohle nicht mehr gewährt wurden. 


- mittel auf; jedoch blieb dieser Verkehr gegenüber dem 


‘zur Zeit noch nicht den erwünschten Umfang erreicht 


'fahrenen Sonderzüge waren gut besetzt. 


_ Gleisunterspülungen und Verschüttungen ‚hervorgeruf 


schriften beachtet worden sind. Schon bei entfernter Mö 
keit einer Gefahr muß der Führer die erforderlichen ( 
maßnahmen ergreifen. Insbesondere muß er bei der Anı 
rung an eine Kreuzung der Straße mit der Eisenbahn d 
schwindigkeit des Fahrzeuges so rechtzeitig ermäßigen, daß 
im 8:79 der Eisenbahn- und Betriebsordnung vorgeschri 
Verhalten beobachtet werden kann. Solange ein Übergang 
schiossen ist oder wenn an den mit Zugschranken verse 
 Übergängen die Glocke ertönt, oder wenn ein Zug sich näl 
müssen alle Fahrzeuge an den Halttafeln, oder wo solche fi 
in angemessener Entfernung von der Bahn anhalten. Nacl 
BO. muß der Wagenführer auf geschlossene Schranken, 
ürtönen der Glocke sowie auf die Annäherung eines Zug 
sonders aufmerksam achten. Auch die an den Wegeüberg 
aulgestellten Warnungstafeln muß er beachten. Jede Bes 
digung der Betriebseinrichtungen der Eisenbahn ist nach, 
und 82 BO. verboten. Es kann also bei Zuwiderhandl 
eine Bahnpolizeistrafe verhängt werden. Soweit eine Ei 
bahntransportgefährdung in Betracht kommt, ist Strafar 
bei der zuständigen Staatsanwaltschaft zu erstatten. 
Von Wichtigkeit ist es, alsbald nach dem Unfall fest 
ob der Führer des Kraftwagens angetrunken oder in 
da den Genuß von Alkohol geschwächten Zustand 
eland. i Ba. 


Ri 

lll. Feststellungen über den Zustand 
Bahnüberganges und der Schranken. E00 
Hierhin gehören die Feststellungen, ob die Schranken re 
zeitig geschlossen worden waren und der Übergang bei Du 
heit beleuchtet worden ist, soweit dies vorgeschrieben 
$ 49 BO. verlangt, daß die Übergänge der verkehrs iche 
mit. Handschranken versehenen und aller mit Zugschr& 
versehenen öffentlichen Wege bei Dunkelheit beleuchtet 
den, solange die Schranken geschlossen sind. 


T'’erner, ob die Straße zur Zeit des Unfalles trocken 
schlüpfrig war, ob sich im Winter Eis gebildet hatte 


Endlich, ob der Übergang innerhalb des geschlossenen 
bereichs einer Stadt.oder eines Dorfes sich befindet. 


IE 


In den wichtigsten deutschen Kohlengebieten wurden 68 


‚Wagen mehr gestellt als im Juni, und zwar: Er 
Deutsch- Mitte- "N 
Ba Öber- Deutsch- Sachsen B 
> schlesien land X 
Wagen Wagen Wagen Wagen‘ 
Juli 1926 750 160 153 118 181256 91947 
Juni 1926 701 652 122 890 225 318 91819 = 
Juli 1925 656 728 130 857 232158 88 719 N 
> Der Eilgutverkehr war infolge vermehrten Obst-, Gemi 
Kartoffeltransportes lebhafter als im Vormonat. Be . 


Der Kraftwagenwettbewerb wurde durch Verbesser 
Eilgut-, Vieh- und Stückgutverkehr eingedämmt. : 
Die Beförderung von Frühkartoffeln aus Holland un 
hielt den ganzen Monat über an. Die Einfuhr überstieg 
die zu Friedenszeiten üblichen Mengen. Erst im Laufe 
setzte der Absatz deutscher Frühkartoffeln ein, so da 
der Bezug aus dem. Auslande zurückging. 3 
Brot, Getreide und Mehl sind wieder in größerem‘ 
befördert worden, und zwar spielte die Einfuhr über Se 
wesentliche Rolle. Vom 1. August ab werden die Binful 
für Getreide erhöht. Aus diesem Grunde wurden im Jul 
beträchtliche Mengen aus dem Auslande hereingenom 
Der Zuekerversand war ebenfalls lebhafter als im 
Die Zufuhr frischer Fische’in Wesermünde und Br > 
war geringer als im Vormonat; der gesamte Fischverk« 
eine nicht unwesentliche Abnahme. 
Eine geringe Verkehrszunahme wiesen die künstlichen 


Monat des Vorjahres um mehr als 13% zurück. Bet 
Mengen von Stickstoff und Kali waren für das Ausla 
stimmt, während die Abnahme der deutschen Landw 


Die Bautätigkeit war auch im Juli schwach. Die V 
von Baustoffen hielten sich auf geringer Höhe. 
Die Schulferien und das günstige Wetter haben den Peı 
verkehr günstig beeinflußt. Die zu Beginn der Fe 
Im ganze 
5374 gegen 5548 Züge im Vormonat über Plan gefahr: 
Infolge von Wolkenbrüchen und dadurch hervor 
Überschwemmungen sind sowohl auf Hauptstrecken als : 
einer großen Anzahl Nebenstreeken Abrutsche von Bi x 


—. Sioes 
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‚besonderes bemerkenswert der Einsturz einer Flnt- 
ei Ebensfeld, Strecke Bamberg-Liehtenfels, ist. Durch 
n, Umparkierungen und Einsetzen von Kraftwagen 
Verkehr aufrechterhalten werden. 


Juni 1926 Mai 1926 


nenverkehr 29 492 000 29 654 000 
rverkehr 17 635 000 15 371.000 
ü 439 000° 385 000 


47 566 000 45 410 000 

800 582.000 
1392 429 000 
11 938.000 


: 2 204 949 000 
Hauptrangierbahnhöfe: 
Juli 1926 


812 082 000 
1 159 810 000 
10 570 000 


1 982 462.000 
täglichen 
Juni 1926 


einiger (im 


erschiebebahnhof 4800 Wagen 4700 Wagen 
OR: Br 00755 370038 
; 3.700 Rn 3 700 = 
staute Wagen im täg- 
Durchschnitt K300: 4% 2 600 F 
ige Wagen im täglichen 
sehnitt . 38 700 55 37 200 “ 
vagen auf Betriebsgleisen 
Schluß des Monats) 28600 4 ;; 47500, 


ifwesen. Güter- und Tiertarife. Im Juli wurden die 

tarife 6h, 40b, 92, 119, 120 und 121 des Reichsbahn- 
fs gegen Widerruf neu eingeführt. 

Zn 


"Finanzen. Im Juni 1926 haben sich die Betriebsergeb- 
wie folet gestaltet: 
RM 


119 767 000 
.. 225 640 000 
27.255.000 


72 662 000 


I. Einnahmen: 
eikehr 


II. Ausgaben: 


liche Ausgaben (einschließl. der 


Löhne 


ellung für Vorzugsdividende 
\ 379 751 000 


e küie der es eken erfolgte durch Inanspruch- 
Vortrages aus 1925. 

m Juni 1926 erzielten Einnahmen lassen erkennen, daf 
den Vormonaten festgestellte allmähliche Besserung des 
fortbestanden hat. Ein gewisser Einnahmeausfall, der 
Personenverkehr insbesondere infolge der ungünstigen 
gsverhältnisse gegenüber Mai 1926 ergeben hat, konnte 
teigerte Einnahmen im Güterverkehr ausgeglichen 


tie der Aufwendungen für werbende Anlagen mit 
RM wurden Erlöse aus der Begebung von Vorzugs- 
erangezogen. 

n: Dienst der Reparationsschuldverschreibungen wurde 
iche Zahlung geleistet. Daneben ist das Steuererträg- 
en Beförderungen im Monat Mai 1926 an den General- 
für Reparationszahlungen abgeführt worden. 


Dar, Personalbestand betrug im 
663 921 Köpfe 
43 934 Zeit- und Aushilfsarbeiter 


707 855 Köpfe. 


... 659277 Köpfe 
. 51325 Zeit- und Aushilfsarbeiter 


. zusammen 710602 Köpfe. 


m ehrung der Zeit- und Aushilfsarbeiter betrifft in der 
die Bahnunterhaltung, wo für die Zeit der gün- 
periode mehr Arbeiter eingestellt worden sind. 
rrichts- und Bildungsausschuß hat Bestimmungen für 
iche Regelung der Dienstanfängerschule, des Dienst- 
"und der Verwaltungsschule entworfen. Es ist 
liese Bestimmungen dem Unterricht an die Dienst- 
Fu nd der Belehrung der bereits im Dienste befindlichen 
Z Er zu legen sindt). 


rsonalfragen. 


zusammen . . 


nunterhaltungs- und Werkstättenarbeiter) 209415 000 
he Ausgaben Ä 109 520 000. 
‚der Be ienrecheideetschteibungen 50 026 000 
Lasten: 
ellung für die gesetzliche Ausgleichsrück- 
a ee 7453 000 
3 337 000 


ERS Stelle der bisherigen Anordnungen sind für den ganzen 
Reiehsbahnbereich einheitlich eingeführt: 

„Anleitung zur ersten Hilfe bei Unfällen“, 

„Kurze Winke zur vorläufigen Hilfeleistung bei Verletzungen 
und Erkrankungen vor Ankunft des Arztes“, 

„Grundsätze für die Ausbildung der Reichsbahnbediensteten 
im Samariterdienst“, 

„Merkblatt für den Arzt“, 

„Merkblatt für die ständigen 
stätten“, 

Die Zahl der. Mitglieder der Reichsbahnbeamten-Krankenver- 
sorgung beträgt Ende Juli 1926 über 300000. Die bisherige 
finanzielle Entwicklung der Kasse ist in allen Direktionsbe- 
zirken als befriedigend anzusehen. Es hat sich gezeigt, daß der 
1. April’ als Zeitpunkt für die Eröffnung der Kasse im Hinblick 
auf die geringere Krankenziffer im Frühjahr und Sommer 
richtig gewählt war. In allen Bezirken konnten bereits Reserven 
zurückgelegt werden, die bei der im Winter zu erwartenden 
erhöhten Inanspruchnahme der Reichsbahnbeamten-Krankenver- 
sorgung zugute kommen werden. 


V. Bauten. 1. Bahnunterhaltung. Die Unterhaltung 
des Bahnkörpers und der Kunstbauten wurde planmäßig und mit 
Nachdruck gefördert. Während es bereits in den ersten Nach- 
kriegsjahren möglich war, die aus der Kriegs- und Nachkriegs- 
zeit stammenden leichten Schäden abzustellen, können nun auch 
die aus derselben Zeit herrührenden sehweren Schäden im allge- 
meinen als beseitigt gelten. 


a) Oberbau. Der für das Jahr 1926 vorgesehene Umbau 
von 3500 km Gleis ist nahezu durchgeführt. Nach kürzlich er- 
folgtem Abschluß der Verhandlungen mit dem Reiche wegen 
Bereitstellung eines Notstandskredits werden in diesem Jahre 
noch weitere 500 km Gleis umgebaut werden. 

Der Einbau des neuen einheitlichen Reichsoberbaus auf 
eisernen Schwellen, mit dem im Jahre 1925 begonnen wurde, 
ist weiter gefördert worden. Auch der neue Einheitsoberbau 
auf Holzschwellen wurde versuchsweise verlegt. Das Ober- 
bauversuchswesen wurde weiter ausgebaut; insbesondere wurde 
die Frage der Schweißung der Schienenstöße durch Versuche 
weiter gefördert. Der Aufarbeitung und Wiederherstellung ver- 
sehlissener Oberbaustoffe und der Gerätefrage für die Gleis- 
unterhaltung schenkt die Reichsbahn.nach wie vor große Be- 
achtung. 


b) Brücken. 


Sanitätswachen in den Werk- 


Auch der Unterhaltungszustand der Brücken 
konnte erheblich verbessert werden. Mit der Einführung neuer 
Vorschriften für die Lieferung von Farben und für die An- 
striche von Eisenbauwerken ist ein beachtlicher Fortschritt auf 
dem Gebiete des in wirtschaftlicher Hinsicht so außerordentlich 
wiehtisen Rostschutzes der Eisenbauwerke zu verzeichnen. 
Die Verstärkung und Auswechselung von -Eisenbahnbrücken, die 
durch die auf ihnen verkehrenden Betriebsmittel unzulässig 
hoch beansprucht werden, wurde in letzter Zeit eifrig gefördert. 
Die neue Brücke über die Ems bei Weener wurde Ende Mai dem 
Betriebe übergeben. Unmittelbar vor der Fertigstellung stehen 
die eroße neue Elbebrücke bei Hämerten und die Havelbrücke 
bei Rathenow. Nach der noch in diesem Jahre erfolgenden Aus- 
wechselung einiger kleinerer Brücken steht zu erwarten, daß 
die P10-Lokomotiven in diesem Jahre von Köln bis Berlin 
durchfahren können. Begonnen wurde u. a. der Bau der großen 
neuen Rheinbrücke hei Duisburg-Hochfeld, die voraussichtlich 
bis zum Herbst 1927 fertiggestellt wird, ferner der Umbau der 
viergleisieen Mainbrücke vor dem Hauptbahnhof Frankfurt 
(Main) und der viereleisigen Brücke iiber die Norderelbe bei 
Hamburg. Der hochwertige Baustahl St 48 ist in außerordent- 
lichem Umfange mit großem technischen und wirtschaftlichen 
Erfolge im Eisenhahnbrückenbau weiter verwendet worden. 
Einen weiteren Fortschritt auf diesem Gebiete wird die Ver- 
wendung von silizierten Stählen bringen, der die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft größte Beachtung und nachdrückliche 
Förderung anzedeihen läßt. Mehrere Entwürfe von Brücken in 
diesem Baustoff sind bereits in Arbeit. 


e) Sigenal- und Sicherungsanlagen. Die Einfüh- 
rung der elektrischen Streckenblockung wurde planmäßig weiter 
betrieben. Ebenso wurden die Arbeiten zum Schutze vorhande- 
ner Streekenblockanlagen gegen fremde Ströme in größerem Um- 
fange fortgesetzi. Auf der Vorortstrecke Berlin-Großlichter- 
felde-Ost ist der Einbau von selbsttätigen Blocksignalen fortge- 
führt worden. Die Versuche mit Zugbeeinflussungseinrich- 
tungen wurden fortgesetzt. Die Ausrüstung der Hauptstrecken 
mit hölzernen Baken zur Ankündigung der Vorsignale ist in die 
Wege geleitet. 

Folgende Fernsprechverbindungen über große Entfernungen 
wurden u. a. in Betrieb genommen: 

‘Berlin - Stettin, Berlin - Dresden, Berlin - Breslau, Berlin- 

Essen, Berlin-Halle, Halle-Dresden, Frankfurt (Main) - Köln, 

Köln-Trier, Frankfurt (Main) - Essen. 
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Im Bau befinden sich folgende wichtigere Fernsprechver- 
bindungen: 

Berlin-Köln, Berlin - Oppeln, 
(Main) - Cassel, Karlsruhe-Mainz. 
Selbsttätige Fernsprechämter wurden in Betrieb genommen in 

Berlin (EZA), Erfurt, Leipzig, Konstanz, Ludwigshafen, Glei- 
witz, Königsberg. : 
Im Bau begriffen sind selbsttätige Fernsprechämter in Essen, 
Dresden, Graben-Neudorf, Königszelt, Pforzheim, Rastatt, 
Singen. 
Die Zugtelephonie auf der Strecke Berlin-Hamburg ist seit 
Januar 1926 dem öffentlichen Verkehr zur Verfügung gestellt. 


Altona - Münster, Frankfurt 


2. Bauausführungen größeren Umfangs Neue 
Bahnen, Herstellung zweiter und weiterer 
Gleise, Bau von Umgehungsbahnen. Der Bau der 
linksrheinischen Abfuhrlinie Holzheim-Rommerskirchen-Liblar- 
Ahrthal wurde in einzelnen wichtigen Streckenabschnitten ze- 
fördert, desgleichen in Oberschlesien der Bau der Bahn Mikult- 
schütz-Brynneck. Die Verbindungsbahn Frankfurt (Main)-Forst- 
haus-Frankfurt (Main)-Niederrad wurde fertiggestellt. Als Teil- 
ausführung der Umgestaltung der Stettiner Bahnanlagen wurde 
der Bau der Güterverbindungsbahn südlich von Stettin be- 
trieben, ebenso als Teilausführung einer südlichen 
Güterumgehungsbahn Seddin-Mahlsdorf das Verbindunesstück 
zwischen der Potsdamer Bahn und der Anhalter Bahn (zwischen 
Michendorf und Großbeeren). Auch der Bau der nördlichen 
Umgehungsbahn bei Hamburg von Eidelstedt nach Billwärder 
(insbesondere in letzterem Bahnhof) wurde in einzelnen Teil- 
ausführungen weiter gefördert. Eifrig gearbeitet wurde auch 
am weiteren Ausbau der Umgehungsbahn Liegnitz-Arnsdorf, die 
1925 eingleisig in Betrieb genommen wurde. 


Der Bau von zweiten und weiteren Gleisen wurde auf einer 
Anzahl Strecken weiter betrieben. 


Im Monat Juli sind die Verhandlungen mit dem Reiche über 
einen der Reichsbahn zur Verfügung zu stellenden Kredit im 
Betrage von rund 54 Millionen Reiehsmark zum Abschluß ze- 
kommen. Damit werden verschiedene früher begonnene, aber 
inzwischen wieder stilleelegte Bahnbauten sofort wieder auf- 
genommen, die das Reich nach $ 17 des Staatsvertrages über den 
Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vollenden muß, 
für. die aber nach $ 43 des Reichsbahngesetzes von 1924 für die 
heichsbahn-Gesellschaft eine Bauverpflichtung nicht mehr be- 
steht. Es handelt sich hier um folgende Bahnlinien: 

In Preußen: 1. (Dortmund)-Preußen-Münster, 2. Verden- 
Rotenburg, 3. Witten-Barmen, 4. (Merseburg)-Rössen-Zöschen, 
5. (Goldap)-Dubeningken-Szittkehmen, 6. Meinerzhagen-Krum- 
menerl, 7. (Schwartau)-Haffkrug-Neustadt. 

In Bayern: 1. Zwiesel-Bodenmais, 2. Eisenberge-Enkenbach. 

In Sachsen: 1. Borna-Großbothen, 2. Obereunewalde-Löbau. 

In Württemberg: 1. Speichingen-Reichenbach, 2. Schöm- 
berg-Rottweil, 3. Klosterreichenbach-Raumünzach. 

In Baden: 1. Peterstal-Griesbach, 2. 
Schönau. 


Neben diesem Betrage von 54 Millionen RM hat das Reich 
der Reichsbahn einen weiteren Kredit von 100 Millionen RM 
zur Verfügung gestellt. 


Mit diesen Mitteln sollen zur Milderung der Erwerbslosigkeit 
u. a. auch größere Bauten tatkräftiger gefördert werden. Außer- 
dem sollen damit, wie schon oben erwähnt, weitere 500 km Gleis 
noch in diesem Jahre umgebaut, verschiedene große bereits be- 
gonnene Brückenumbauten mit Nachdruck betrieben und neue 
Brückenverstärkungen und -auswechslungen noch in diesem 
Jahre in Angriff genommen werden. Weiterhin sind umfang- 
reiche Verbesserungen an Fahrzeugen, insbesondere an den Zug- 
und Stoßvorrichtungen, geplant. Für die sofortige Inangriff- 
nahme der Elektrisierung der Berliner Stadt- und Vorortbahn 
ist ein Betrag von 20 Millionen RM aus diesem Kredit bestimmt. 


— Akkumulatorentriebwagen der Reichsbahn. Für den Vor- 
ortverkehr werden auf dem Bahnhof München-Ost demnächst 
Akkumulatorentriebwagen in Dienst gestellt werden. Diese 
Triebwagen, die sich in Norddeutschland sehr gut bewährt 
haben, finden damit in Bayern erstmals Anwendung. 


— Vollendung des Hauptbahnhofs Offenbach a. Main. Die 
Arbeiten der Hochlegung der Gleise der Hauptstrecke Frank- 
furt-Bebra, sowie des Umbaus des Empfangsgebäudes von Olfen- 
bach a. Main sind nach vieljähriger Bauzeit im wesentlichen 
vollendet. Nunmehr ist auch mit der Einführung der Nebenbahn 
über Bieber in der Richtung auf Dieburg-Darmstadt, der Rod- 
gaubahn, über die infolge der Besetzung der hessischen Gebiete 
mehrfach auch der Schnellzugverkehr von der Hauptstrecke, der 
Main-Neckar-Bahn, abgeleitet werden mußte, begonnen worden; 
sie wird künftig unmittelbar in.den Hauptbahnhof Offenbach 
einmünden. 


Berliner. 


 Schwellenschraubenschlüssel tragen nicht den Kronens 


Neckarsteinach- 


Tor 


— Schweres Eisenbahnunglück zwischen Meiner 
Leiferde. Am 19. August 2.10 Uhr nachts entgleiste der 
Berlin-Köln zwischen den Bahnhöfen Meinersen und L 
Die Lokomotive stürzte um, ebenso Packwagen und Pos 
Der an siebenter Stelle laufende 2./3. Klasse-Wagen s 
unter den an sechster Stelle laufenden 1./2. Klasse 
Durch das Ineinanderschieben der beiden Wagen war 
herein die hohe Zahl von 19 Toten zu beklagen. Von den: 
Krankenhaus geschafften Verletzten verstarben noch 2- | 
so daß insgesamt 21 Todesopfer vorhanden sind. Er 

Die Hilfeleistung gestaltete sich so schnell es überhaupt 
irgend möglich war. Mit Kraftwagen eilten von den un 
den Ortschaften Ärzte herbei. Der erste Hilfszug von Ö 
war 3.51 Uhr nachts zur Stelle. 


Der Unfall ist zweifellos auf ein Verbrechen zurückz 
worüber bei allen an der Feststellung der Schuldfrage 
listen kein Zweifel bestand. Nach dem örtlichen Befund is 
Sicherheit anzunehmen, daß die Täter mit Oberbauarbeite 
traut sind. An der Entgleisungsstelle in Kilometer 209,073 
die Stoßverbindung der rechtsseitigen Schiene gelöst. Die it 
Lasche lag auf der gekuppelten Stoßschwelle zwise 
Schienen, wo auch die Schrauben der Laschenbolzen 
Klemmplatte dieht am gelösten Stoß lagen. Die Lasche 
und die beiden äußeren Schwellenschrauben der östlichen BE: 
platte des gelösten Stoßes lagen gleichfalls auf den Stoßschy 
nördlich des Gleises. Alle inneren Schwellenschrauben und 
zugehörige Klemmplatte lagen dicht bei der 15 m langen Sch 
Form 15c. Die äußere Stoßlasche ist noch nieht gefunden 
gelöste Schiene war am freien Ende nach innen verschoben 
daß an der Stelle Spurverengung bestand und die erste 
motivachse mit dem rechtsseitigen Spurkranz an die verschol 
Schiene stoßen und die Lokomotive entgleisen mußte. Die 
geschwindigkeit von etwa 90 km in der Stunde und die g 
Masse des Zuges erklären die Schwere des Unfalles. 
Schwellenschraubenschlüssel (Krückenschlüssel) lag an d 
gleisungsstelle zwischen den Gleisen. Ein gleicher Se 
und ein Laschenschraubenschlüsse] mit dem Zeichen H. 
den etwa 75 m nördlich des Gleises im Busch gefunden. 


der früheren preußischen Eisenbahnverwaltung. Etwa 
nördlich der Entgleisungsstelle wurde eine Shagpfeif: 
Hemmschuh und zwei Strümpfe gefunden. Die Fundste 
festgelegt, die Gegenstände von der Staatsanwaltscha 
schlagnahmt. j 
Daß D 174 10 Minuten früher die Stelle mit gleich 
schwindigkeit durchfahren hat, beweist nichts gegen d € 
zeugung, daß ein Verbrechen vorliegt, weil erfahrungs 
Schienenbefestigungen fehlen können und Unfälle noch 
nicht eintreten; im Gegenteil verstärkt sich insofern de 
druck, daß die Täter in Oberbauarbeiten nicht unerfahre 
Das Gleis Leiferde-Meinersen ist nach dem Arbeitspro 
1926 von Kilometer 209,0 bis 209,6, also an der Unfalls 
der Zeit vom 4. bis 24. April gründlich durchgearbeitet 
dabei auch die Bettung gereinigt worden. f- 
Die Unfallstelle wurde vor dem Eintritt des Unfall 
Streckenläufer letztmalig am 18. August zwischen 9 und 9.30 
vormittags begangen. 23 
Die gelockerte Schiene war durch die Entgleisung nach in 
verschoben. Der Haken der Unterlagsplatte Form 1de 
hinderte ein Verschieben nach außen. z 
Die Staatsanwaltschaft Hildesheim und der Landrat 
horn wurden sofort benachrichtigt, und nahmen diese so 
Überwachungsabteilung der Reichsbahndirektion Hanno 
Untersuchung an Ort und Stelle sofort mit großem Eifer 
Der auf Block 169 tätige Weichensteller Klusmann verhind 
durch seine Geistesgegenwart weiteres Unheil, indem e@ 
von Hannover bereits im Anfahren begriffenen Personen 
unter peinlicher Beachtung der Vorschriften zum Halten brac 
Ihm ist für sein vorbildliches Verhalten eine Belohnung 
1000 M. ausgezahlt worden. j 


— Zur Streckenbegehung bei der Reichsbahn wird folee 
mitgeteilt: Es ist richtig, daß vor dem Kriege auf dich! 
fahrenen Strecken täglich innerhalb von 24 Stunden dreim 
Strecken begangen wurden, auf weniger stark belas 
Strecken zweimal. Es entsprach dies.dem damals gültigen 
der Bau- und Betriebsordnung. Die Zeiten waren nicht 
vorgeschrieben, aber es war üblich, einen dieser Streckenbe 
in die Nachtzeit zu verlegen. Während des Krieges trat be 
deutschen ebenso wie bei ausländischen Bahnen aus ‚Per 
mangel die Notwendigkeit hiervon, die Zahl der Strecken 
einzuschränken. Mit ‘Zustimmung des damaligen Rei 
bahnamts wurde im Jahre 1916 die Zahl der täglichen 
begänge von dreimal auf zweimal herabgesetzt. Den Eiser 
direktionen wurde außerdem freigestellt, bei einfachen V; 
nissen bis auf einen Streekenbegang herabzugehen. Ab 
Krieg zu Ende war, wurde die Frage wieder aufgenomm 


bare 
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verstärkter Streckenbegang wieder notwendig sei. Sämt- 
isenbahndirektionen sprachen sich auf Grund ihrer ge- 


n folgenden Jahren. Das führte dazu, daß im Jahre 1921 
gesamten Bereich der Reichsbahnen Anträge gestellt 
den Streckenbegang nicht nur eingeschränkt beizube- 
ü, sondern noch weiter einzuschränken. Die technische 
Ilkommnung des Oberbaues, so z. B. verbesserte Lagerung, 
Befestigung, mehr Schwellen auf Schienenlänge, trug 
m Antrage bei. Nach eingehender Prüfung dieser Lage 
damalige Reichsverkehrsminister sich dazu entschlossen, 
Verordnung vom 1. Dezember 1923 zuzulassen, daß auf 
auptstrecken jeden Tag nur ein Streckenbegang statt- 
Hierbei befand er sich in Übereinstimmung mit den 
ausländischen Eisenbahnen. 

‚22. Dezember 1922 wurde in besonderen Bestimmungen 
‚führt, daß von der Möglichkeit, die Begehung der Bahnen 
schränken, überall da Gebrauch zu machen ist, wo es die 
Ban Verhältnisse zulassen. Wöchentlich einmal hat die 
enbegehung nachts zu erfolgen. Auf unregelmäßige Be- 
‘wurde dabei besonderer Wert gelegt. 

Personalabbau der Reichsbahn auf Grund der Notverord- 
er Reichsregierung vom 27. Oktober 1923 hat erst nach 
Termin eingesetzt. 


en des Streekenbegangs bewährte sich auch 


Zugausfall Berlin-Kolberg. Wie die Reichsbahndirektion 
n mitteilt, sind die Bäder-Schnellzüge Berlin-Kolber g 
züge D 23 und D 20) ab Berlin 8.06 vorm, und ab Kolberg 
‘orm. vom 17. August ab aufgehoben worden. Der Verkehr 
Xolberg wird durch die planmäßigen D-Züze durch Um- 
N in Belgrad bedient. — Vom 1. September ab fallen die 
enzüge 840 und 849 zwischen Gollnow und Naugard 
#ollnow 12.35 nachm. und ab Naugard 5.03 vorm.) wegen 
ender Besetzung aus. 


AR 

Die Köln-Bonner Eisenbahnen-A.-G. im Jahre 1925. Die 
'hmen des Geschäftsjahres 1925 betrugen 11 299 505 RM., die 
iben 9298 561 RM., so daß sich ein Betriebsüberschuß von 
44 RM. ergibt. Trotz des nicht unerheblichen Überschusses 
3 Ausschüttung einer Dividende nicht in Frage kommen, 
wßer der Speisung der Rücklagen ein Teil der infolge der 
irkenden Bestimmungen des Aufwertungsgesetzes ent- 
:nen Ansprüche auf. Aufwertung von Anleihen abgeschrie- 


erden muß. ; 

Ausfall von Schlafwagen. Der in den Zügen D 70/71 ver- 
ode Schlafwagen München-Halle-Magdeburg kommt wegen 
twacher Besetzung vom 15. September ab in Fortfall. 


'hlafwagen 3. Klasse jetzt auch Hamburg-Köln. Vom 
gust ab wird, nach Mitteilung der Mitropa, ein Schlafwagen 
sse in den D-Zügen 91/92 zwischen Hamburg-Altona und 
über Münster-Wanne-Oberhausen verkehren. Die Abfahrt 
En Altona um 10.27 nachm., von Hamburg Hbf. um 
aachm., die Ankunft in Köln um 7.30 vorm. In der Gegen- 
Miet die Abfahrt von Köln um 11.34 nachm., die Ankunft 
nburg Hbf. um 8.04 vorm. und in Altona um 8.30 vorm. 


biläum der Höllentalbahn. Als Fortsetzung der Gebires- 
e der Höllentalbahn Freiburg-Titisee-Neustadt, 
Ss vor kurzem mit Zahnrad betrieben wurde, war vor 
ıren die auf der Hochfläche verlaufende Linie Neustadt- 
eschingen zum Anschluß an die, Schwarzwaldbahn dem 
übergeben worden. Am 19. August 1901 verließ der 
8, auf dem auch der Großherzog von Baden mitfuhr, vor- 

9 Uhr die Station Donaueschingen; auf allen Stationen 
eierliche Begrüßung statt. Nach Mittagsrast in Neustadt 
‘ Zug nach Donaueschingen zurück, wo ein Festbankett 
veihungstag beschloß. 


irweiterung des Zugtelephondienstes auf der Strecke Ber- 

burg. Vom Montag, den 23. August an, wird die Zugtele- 
einem weiteren wichtigen Zwecke nutzbar gemacht wer- 
on diesem Tage an werden die von der Deutschen Kursfunk 
b. H. (bisher Eildienst für amtliche und private Handels- 
n G. m. b. H.) drahtlosverbreiteten Wirt- 
nachrichten (Devisen-,  Getreide- und Metall- 
ffektenberichte usw. des In- und Auslandes) den fah- 
- D-Zügen dureh Zugtelephonie zuge- 
nd können in den Zügen von den Interessenten bezogen 


Österreich. 


— Die Prioritäten der Ostrau-Friedländer Bahn. Kommende 
Woche findet in Wien eine Verwaltungsratsitzung der Ostrau- 
Friedländer Bahn statt, an welcher auch Vertreter des tschecho- 
slowakischen Staates teilnehmen werden, da dieser Staat über die 
Majorität dieser Bahn verfügt. Es soll über das Vorgehen in 
der Prioritätenfrage verhandelt werden, da, wie erklärt wird, 
die kürzlich erfolgte Entscheidung des Wiener Gerichtes, daß 
diese Prioritäten in tschechoslowakischen Kronen ausgezahlt 
werden sollen, mit den zuständigen zwischenstaatlichen Ab- 
machungen in Widerspruch stehen. 


Ubrige europäische Länder. 
— Triebwagenverkehr in Dänemark. Die dänische Staatsbahn 
beabsichtigt, in größerem Umfange zur Einführung von Trieb- 
wagen überzugehen. Nach den Vorschlägen hat man die Eisen- 


bahnlinien in drei Klassen eingeteilt. In der ersten soll der 


Triebwagen völlig an die Stelle der Lokomotive treten, in der 
zweiten soll er für den Personen- und leichteren Güterverkehr 
und in der dritten als Ergänzung des jetzigen Dampfbetriebes 
eingeführt werden. Im letzten Falle denkt man besonders daran, 
zwischen den größeren Städten Expreßzüge verkehren zu lassen 
und die Triebwagen für die Zubringerfahrten zu benutzen. Bis- 
her ist die Beschaffung von 10 Benzinmotorwagen beschlossen 
worden. 


Wie Dansk Jernbaneblad zu melden weiß, ist kürzlich ein 
neuer Typ von Triebwagen in Dänemark dem Verkehr über- 
geben worden. Es handelt sich um einen Dieselelektrischen 
Triebwagen der dänischen Waggonfabrik Skandia für die Hads- 
Ning Herreders Privatbahn. Dieser Wagen besteht aus über- 
wiegend dänischer Arbeit. Der Wagenbau wurde von der Fa- 
brik Skandia ausgeführt, der Dieselmotor wurde von A. 8. 
Friehs in Aarhus, der Dynamo von A. S. Titan und die übrige 
elektrische Ausrüstung von der Firma Siemens-Schuckert ge- 
liefert. 


Der Wagen läuft auf vier Lenkachsen, von denen die beiden 


‚äußersten die Triebachsen sind. An jedem Ende des Wagens 


befindet sich ein Führerraum. In einem von ihnen kann auch 
noch Gepäck und Stückgut Aufnahme finden. Der Wagen weist 
einen 6zyl. Dieselmotor auf, der bei 500 Umdrehungen in der 
Minute 210PS entwickelt. Der Dieselmotor steht in unmittel- 
barer Verbindung mit einer Gleichstrom-Dynamo, die die für 
die Fortbewegung des Wagens erforderliche Elektrizität er- 
zeugt, die zu zwei Elektromotoren geführt wird, die die Achsen 
durch eine Zahnradauswechslung bewegen. Der Antrieb des 
Wagens durch den Führer erfolgt wie bei der Straßenbahn, je- 
doch mit dem Unterschied, daß der Führer während der Fahrt 
den Einschalter niedergedrückt halten muß. In dem Augenblick, 
wo er ihn losläßt, steht der Motor still. Hierdurch soll eine 
Sicherheit gegen die Gefahren der Einmannbedienung gegeben 
sein. Im Dienstzustande wiegt der Triebwagen 40t. Die Höchst- 
geschwindigkeit beträgt 60 km/Std. 


„Zwei ähnliche Wagen sind für die dänische Privatbahn 
Örnhöj-Holstebro geliefert worden. Im ganzen befinden sich 
Jetzt auf den dänischen Privatbahnen 11 Motorwagen in Betrieb. 


— Abschaffung der 2. Klasse in Dänemark? Die dänische 
Presse, vor allem „Politiken“ und „Berlingske Tidende“, verlan- 
gen von der dänischen Staatsbahn die Abschaffung der 2. Wagen- 
klasse. Der Fahrpreis für die 2. Klasse, der den der 3. um 70% 
übersteige, sei kein ausreichender Entgelt für die Leistungen 
der Eisenbahn. Im übrigen gehe die Benutzung der 2. Klasse 
ständig zurück. Vor 15 Jahren hätten noch 25 % der Reisenden 
die 2. Klasse und 75% die Dritte benutzt. Heute sei das Ver- 
hältnis -17,3:82,7, d. h. es sei also ein Rückgang für die 
2. Wagenklasse um ein Drittel eingetreten. Von den Einnahmen 
entfielen sogar nur 17,1% auf die 2. und 82,9% auf die 
3. Klasse. Es wird daher die Einrichtung nur einer Klasse, aller- 
dings mit gepolsterten Sitzen verlangt. Für die Luxusreisenden 
wird die Einführung von Pullmanwagen oder auch nur von 
Schlafwagen empfohlen, wie sie jetzt schon die Internationale 
Schlafwagengesellschaft verkehren lasse. Für die Benutzung 
dieser Wagen wird aber die Festsetzung eines Preises in Vor- 
schlag gebracht, der 125 % über dem der 3. Klasse liege. Im Nah- 
verkehr käme auf 45 Reisende 3. Klasse nur ein Reisender 
2. Klasse. 


Der dänische Verkehrsminister verhält sich gegenüber diesen 
Vorschlägen ablehnend, und zwar auch für den Nahverkehr. 
Auch wir können, was den Fernverkehr betrifft, dem Minister 
nur zustimmen, glauben aber, daß eine bessere Besetzung der 
2. Klasse durch Herabsetzung der Spanne von 1 SL aur le: 1,5 
erzielt werden würde. Auch erscheinen bei dem jetzigen Stande 
der dänischen Krone die Fahrpreise reichlich hoch. 


Nr. 34 


918 


N 


Zeitu 
Deutscher Eieenbahki 


— Frachtermäßigungen in Norwegen. Wie uns die norwegische 
Staatsbahn mitteilt, treten am 1. September d. J. für Frachtgut 
(in W agenladungen) einige, nicht unwesentliche Tarifherab- 
setzungen mit Rücksicht auf die schwer kämpfende norwegische 
Industrie, besonders die Holz- und Holzveredelungsindustrie, in 
Kraft. Zu den Sätzen des Tarifs vom 1. September 1916 wird 
vom 1. September d. J. ab der Zuschlag herabgesetzt auf % % 
für geschnittenes und gehobeltes Holz, Zellulose, Holzmasse, 
Pappe, Papier, Steinkohle, Schwefel, Mauersteine, Dachziegel, 
Zementmauersteine, Milch, Kraftfutter, Kunstdünger, Eis, 


80 % für Rundholz, Holz, mit Ausnahme von Brennholz, — 
100 % für lebende Tiere (statt bisher 120 %). 


Diese herabgesetzten Frachtsätze sollen bis Ende 1927 gelten. 
Sofern eine Gütertarifreform vor diesem Zeitpunkte durchge- 
führt werden sollte, werden für die genannten Güter keine 
höheren Sätze als die jetzt festgesetzten erhoben. Man will hier- 
durch den Verkehrtreibenden gegenüber eine gewisse Bindung 
eingehen, damit sie für ihre Berechnungen die Frachtsätze 
richtig einrechnen können. 

Wie die norwegische Staatsbahn bemerkt, handelt es sich bei 
dieser vorläufigen Herabsetzung um eine ganz erhebliche Er- 
leiehterung für das Wirtschaftsleben. Bei einer Entfernung von 
150 km betragen die Frachtsätze für eine Ladung von 10 t, z. B. 
für Dielenbretter 69 Kr. (statt bisher 86 Kr.), für Zellulose 
und Holzmasse 82 Kr. (statt bisher 104 Kr.), für flüssige Zellu- 
lose und Holzmasse 69 Kr. (statt bisher 86 Kr.), für Pappe und 
Papier 99 Kr. (statt bisher 125 Kr.), für Bauholz 56 Kr. (statt 
bisher 75 Kr.), für Rundholz 56 Kr. (statt bisher 62 Kr.). 


— Die Entwieklung des Verkehrs auf den russischen Bahnen 
im ersten Halbjahr 1924/25 und 1925/26. Einer amtlichen Mittei- 
lunz des „Allmonatlichen Bulletin der Transport-Statistik, 
Heft 9“, ist zu entnehmen, daß im Tagesdurchschnitt Güter- 
wagen beladen worden sind: 1924/25 16336 und wurden damit 


befördert: 38802000 t Güter, 1925/26 23849 und wurden da-: 
mit befördert: 57 713 000 t Güter. 

Personen sind befördert 1924/25 92753 000; 1925/26 
121 898.000: es durehfuhr eine Person im Durchschnitt: 1924,25 


93 km, 1925/26 92 km; es durchfuhr eine Tonne im Durchschnitt 
1924/25. 582 km, 1925/26. 590. km. 
1924/25 139 536 000, 1925/26 196 047 000 km. Vereinnahmt wurden 
1924/25 436 853, 1925/26. 641 667 Tscherwon.-Rbl. Über die Aus- 
gaben sind keine Angaben gebracht. 

Die Betriebslänge betrug 1924/25 73 112, 1925/26 73 336 km. 

Zu diesen Angaben finden wir im „Boten der Verkehrs-An- 
stalten‘‘ (Nr. 51) die interessante, gemeinsame Bekanntgabe des 
Rates des Volkskommissariats und des STO. (Rat der Arbeit und 
der Verteidigung), also der obersten Instanzen der Regierung: 

„Infolge des schnelleren Anwachsens der im Il. Quartal des 
laufenden Betriebsjahres bewegten Gütermengen, als das nach 
dem Voranschlage in Aussicht: genommen war, machte sich ein 
bemerkenswerter Mangel an technischen Hilfsmitteln, so der 
Menge des rollenden Inventars, der Durchlaßfähiskeit einzelner 
Teilstreeken und der Stationsanlagen u. a. bemerkbar. Zum 
Teil findet das seine Erklärung darin, daß, wie auch schon frü- 


her beobachtet, die zu bewegenden Güter gegen einander ge- 
leitet wurden, als auch ganz allgemein, daß die technischen 
Hilfsmittel nieht in rationeller Weise ausgenutzt wurden und 


daß der Zufluß der Güter nicht in ausreichendem Maße reguliert 
worden ist. 


Der zunehmende Güterumschlag auf den Eisenbahnen führte 
eine Erschöpfung der Leistungsfähigkeit der Bahnen herbei 


und ließ eine erhöhte Inanspruchnahme der finanziellen und 
technischen Rüstung sowohl der Bahn, als auch des rollenden 
Inventars hervortreten. 

Damit traten gegen Ende des I. Halbiahrs auf dem Transport 
finanzielle Schwierigkeiten hervor, weil der Umfang der Ein- 
eänge nur die Höhe der Voranschläge erreichte, da die bewegte 
Gütermenge so erheblich gestiegen war, andererseits aber sehr 
bedeutende Mehrkosten, gegenüber den Kostenanschlägen bean- 
spruchten. 

Auf den Eisenbahnen, ebenso wie in der Industrie hat sich 
eine Abnahme der Bestände an Heizmaterial bemerkbar 
macht.“ 

Für den Leser dieser amtlichen Veröffentlichung eregiebt sich 
ohne weiteres die Erkenntnis einer günstigen, schnellen Ent- 
wicklung des Verkehrs, wie aber damit eine finanzielle Schwie- 

rigkeit zusammenhängt, ist nicht ebenso einfach zu erkennen, 
es sej denn, daß angenommen werden kann, daß das Budget auf 
unrichtigen Einheitssätzen aufgebaut ist, andernfalls sollte man 
doch annehmen dürfen, daß erhöhte Einnahmen niemals zu finan- 
ziellen Schwierigkeiten führen können. 

Sehr charakteristisch ist aber die Abnahme der Bestände an 
Heizmaterial, denn es zeigt sich da wieder, wie wenig leistungs- 
fähig die Eisenbahnen noch immer sind. Jede Erhöhung des 
kommerziellen Verkehrs zwingt automatisch dem wirtschaft- 


Die Lokomotiven durchliefen: , 


ge- 


hof Giewgeli wird im Eigentum beider Staaten stehen 


1. Oktober d. J. in Wirkung treten. Die Personenfahr 


‘französische Franken abgetreten und Griechenland dam 


ee Verkehr mit Betriebsstoffen Grenzen auf, die 
engungen hervorrufen. Offenbar ist der Bestand a 
ven und Wagen viel zu klein. Was übrigens in de 
Fachliteratur offen anerkannt wir. . ...D 


Rußland. e 
N an Reichsdeutsch 

.S.R. die Dauer von. 
mit dem Hinreisevisum 


— Paßbestimmungen für 
S. S. R.-Botschaft in Berlin 
Aufenthalt in der Union der 8 
nicht übersteigt, gleichzeitig 
Rückreisevisum erteilt. Die 
reisevisums fällt jedoch bei längerem oder unbestimm 
enthalt Tort. 


— Tschechoslowakische Wagen für den on se 
export. Die polnische N Bata 
tschechoslowakischen 


Sllem Hack Italien, verwendet werden. Die ei 
Wagen entspricht den Sätzen, die von der inter 
Wagenkonvention vom Jahre 1924 bestimmt worden si 


* 
— Neue polnische Exporttarifbestimmungen. Mit 
vom 15. August d. J. wird, laut „Dziennik Ustaw“ Nr 
übergehend, d..h. bis zum 31. Dezember 1926, der für die ‚ 
von. Holzmaterialien festgesetzte Ausnahmetarif XIIL, 
dem Transport von Papierholz über Grajewo aus dem 
von den Stationen Stolpce, Brzese und Zdolbunow begre 
und zwar gemäß der Ausnahmeklasse F, angewendet we 
Hierdurch dürfte die Versorgung der ostpreußischen Zell 
fabriken wie auch derjenigen in Memel (über Königs 
heblich erleichtert und verbilligt werden. Aber auch 
fuhr polnischen Papierholzes nach anderen Ländern 
Königsberger Hafen wird durch diese von den Holzp 
des Wilnaer Bezirks längst ersehnte Maßnahme bede 
fördert werden. — Vom gleichen Tage wird der A 
tarif XIV eingeführt für den Export von Lederabfällen 
Breite bis zu 2 em. Dieser Tarif erstreckt sich auf d 
fernungen von allen inländischen Eisenbahnstationen b 
Grenzpunkten sowie bis Gdingen-Hafen und Danzig. 
nahmetarif XXXV für die Ausfuhr von Glyzerin ist in 
tungsbereich des Tarifs auch die Station Szarlej (Schar 
genommen worden. — Meldungen verschiedener polnise 
ter über eine allgemeine Heraufsetzung der Personen- 
tarife bestätigen sich nicht. Wie: wir hören, hat zwar ( 
schauer Finanzminister eine solche Erhöhung in An 
bracht, jedoch liegen noch keinerlei bindende 'Beschlü 
‚An die Erhöhung der Fahrpreise für den Personenverk 
jedenfalls nicht gedacht. 


— WValorisierung der Markprioritäten der. Aussig-T\ 
Eisenbahn. Nach tschechischen Blättermeldungen si 
500 000 Mark Nennbetrag der zur Auszahlung nicht vorg 
Markprioritäten der Aussig-Teplitzer Eisenbahn der Em 
1896 und 1906 vorhanden. In der letzten Zeit ist es 
festzustellen, daß man mit einer Vorlesung von ungefäh 
lionen Mark wird rechnen müssen. Die Stücke sind dur 
im Besitz kleiner Rentner, ein Teil ist in tschechoslowa 
Händen. Wann über die Valorisierung dieser Prior 
bisher als auf Papiermark lautende Papiere angesehen 
verhandelt werden wird, ist noch unbestimmt. 


— Jugoslawisch-griechisches Eisenbahnabkommen. 
Griechenland und Jugoslawien sind dieser Tage fünf ] 
schafts- und Verständieungsabkommen abgeschlossen 
darunter auch ein Vertrag über die Eisenbahnlinie G 
Saloniki. Durch ihn wird endgültig die Frage der Ei: 
in der freien Salonikizone geregelt, die häufig Anlaß zu 
andersetzungen zwischen Jugoslawien und Griechenland | 
Einzelheiten über das Eisenbahnabkommen weiß die D 
melden, daß die ganze Linie an Griechenland gegen 20 


tümer dieser Bahn wird. An der Kontrolle dieser Lini 
jedoch ein Vertreter der jugoslawischen Staatsbahn 
um den jugoslawischen Warendurchfuhrverkehr zu rl 
Streitfälle sollen durch einen vom Völkerbund zu bez 
französischen Schiedsrichter beigelegt werden. De 


und Pflichten der Bediensteten beider Staaten sollen 
Sonderabkommen geregelt werden. Der Bahnhof Salo 
nunmehr allein Griechenland gehören und von eine 

schen Bahnhofsvorstand geleitet werden. { 


— Die Tariferhöhung der romänisehen Staatsbahnen 


den um etwa 20 %, die Gütertarife um 35—60 % orhöh 
dem wird für das laufende Geschäftsjahr noch mit @ 
einnahme von 1,5 Milliarden Lei (etwa 4 Millioneg 
rechnet. 
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kstättenbrand in Rumänien. In der Brückenbauhaupt- 
tte der rumänischen Staatsbahnen in Pitescht ist am 
st, abends 9 Uhr, ein Brand ausgebrochen, der das 
orkstofflager des Brückenbaudienstes, die Montagehalle 
Garage der Werkstätte vernichtete. Es wird Brand- 
ermutet. 


Be alvorstand des schweizerischen Transport- und Ver- 
gewerbes. Unter diesem Namen hat sich ein Verband mit 
+ in Bern gebildet, welcher den Zusammenschluß aller 
sport- und Verkehrsgewerbe beteiligten schweizerischen 
Beationen behufs Wahrung und Förderung der gemein- 
 Standes- und Wirtschaftsinteressen bezweckt. Der neue 
ind soll Spitzenverband des privaten schweizerischen 
;port- und Verkehrsgewerbes sein, die Selbständiekeit der 


ü 


nen Organisationen wird durch ihn in keiner Weise 
hrt. 
ER 
Neuregelung der Verkehrssteuer in Frankreich, Am 


gust ist in Frankreich eine erhöhte Verkehrssteuer ein- 
Bisher wurde diese Steuer nach den Fahrpreisen und 
sätzen von 1914 berechnet. Sie betrug für den Personen- 
37,5% des damaligen Fahrpreises: nunmehr ist sie auf 
% des heutigen »Fahrpreises festgesetzt: die Fahrkarten 
n infolgedessen heute viermal soviel wie 1914, während 
m 16. August die Verteuerung nicht ganz das Dreiein- 
he ausmachte. Für Luxuszüge, Schlafwagen u. del. ist 
er höher; sie beträst 695% des heutigen Preises gegen 
5% des Preises von 1914. Im Güterverkehr ist der neue 
satz 11,5 % der heutigen Frachtgebühr gegen bisher 15 % 
bühr von 1914; die Verteuerung ist dadurch von 210 % 
0% gesteigert worden. Die neuen Sätze gelten für alle 
eisenbahnen Frankreichs; für einige Bahnen von örtlicher 
ung sind besondere Sätze vorgesehen. Sie werden auch 
inkreich berührende Fahrkarten im internationalen Ver- 
hoben. Die durch die neuen Steuern bedinete Erhöhung 
preise bringt den Eisenbahnen keine erhöhten Ein- 
doch werden diese wohl gezwungen sein, in der näch- 
Tariferhöhungen vorzunehmen. Wahrscheinlich wird 
ediensteten, die schon lange bessere Löhne verlangen, 
Kisenbahnrat eine Erhöhung. ihrer Bezüge zugesprochen 
n, und diese und andere Mehr ausgaben können die Eisen- 
ur tragen, wenn ihnen zugleich die Berechtigung erteilt 
ie Fahrpreise und Frachtsätze zu erhöhen. So ist in der 
n Zeit eine Verteuerung des Reisens und der Güterbe- 
& in Frankreich zu erwarten. 


ie Paris-Orleans-Eisenbahn. Mit ihrem Netz von 7812 km 
immt die Orleansbahn insofern eine Sonderstellung unter 
nzösischen Risenbahnen ein, als die Gestalt dieses Netzes 
inen Verzweigungen sie in "besonderem Maße dem Wett- 
der anderen Eisenbahnen aussetzt. Die Hauptstrecke 
on Paris über Orleans, Tours und Poitiers nach Bor- 
on wo die Schnellzüge über die Strecken der Südbahn 
jiach Pau, Biarritz und an die spanische Grenze weiter- 
In Tours gehen die Zweigstrecken nach Nantes, nach 
‚oire-Mündung und der Bretagne ab; Orleans ist der Aus- 
er Verbindung über Vierzon, Limoges und Brive nach 
use. Bourges und die Bäder von Mittel-Frankreich liegen 
rkehrsgebiet der Orl&ansbahn, und ebenso die Touraine mit 
‚berühmten Schlössern, zu denen die Strecke Orleans-St. 
mit anschließenden Kraftwagenstrecken den Zugang 
Diese Strecken ‘bringen zwar einen lebhaften Personen- 
lugsverkehr, es fehlt aber an gewerbreichen Gebieten im 
sbereich der Orl&ansbahn, die durch die Beförderung 
ohle und Fabrikerzeuenissen hohe Einnahmen aus dem 
rkehr brächten. Fruchtbare Gegenden geben da- 
Anlaß zu umfangreichen Transporten von Erzeugnissen 
ndwirtschaft. Die Zahl der Reisenden ist 1925 um 
6 oder 5,16% gegen das Vorjahr gestiegen, wodurch 
nahmen von 32,2 Mill. Fr. oder 9,39 % entstanden sind; 
ahme entfiel zum großen Teil auf den Vorortverkehr. 
r Güterverkehr hat erhöhte Einnahmen ‚gebracht, die 
Serung der Ausgaben hat aber die Folge gehabt, daß der Be- 
Sü iberschuß mit 138,3 Mill. ungefähr der gleiche wie im Vor- 

mit 136 Mill. geblieben ist. Die Betriebszahl ist von 88,43 
% gestiegen. 


ie Haltestellen an der Verlängerung der Londoner Unter- 
nach Norden. An der südlichen Verlängerung der 
er Untergrundbahn über Clapham hinaus bis Morden, die 
] st fertiggestellt werden wird, liegen sieben Haltestellen, 
in ihrer Ausstattung sehr erheblich von denen der 
{ ntergrundstrecken unterscheiden. Die über Tag liegen- 
sind in Portlandstein, einem für staatliche Gebäude in 
1 beliebten Baustein, ausgeführt. Ein farbiger Ton wird 
B Bild, ‚das sie bieten, durch Anwendung von Bronze und 


blauer Emaille hineingetragen. Über dem Eingang ist ein großes 
Fenster untergebracht, das zur Aufnahme des Abzeichens der 
Untergrundbahn, eines Kreises mit einem wagerechten Quer- 
balken und der Inschrift Underground, benutzt wird. Die Vor- 
derseite wird durch Scheinwerfer beleuchtet. Der Vorraum, in 
dem die Fahrkartenschalter und die selbsttätigen Fahrkarten- 
verkäufer untergebracht sind, ist in den verschiedenen Halte- 
stellen 160 bis 280 qm groß. Von hier gehen die Rolltreppen 
aus, die über einen zweiten unterirdischen Vorraum die Ver- 
bindung mit den rechts und links der Gleise liegenden Bahn- 
steigen vermitteln. Jede Haltestelle, außer der in Morden, die 
über Tag liegt, hat zwei Rolltreppen. Zwischen den aufwärts 
und den abwärts führenden Armen liegt eine feste Treppe. Auf 
gute Beleuchtung der Vorräume ist besonderer Wert gelegt. 
Vorkehrungen zur Anbringung von Plakaten derart, daß sie in 
die Augen fallen, wurden getroffen. Beleuchtete Schaubilder, 
die das Netz der Untergrundbahnen darstellen, in bronzenen 
Rahmen werden aufgehängt. Jede Haltestelle erhält Fernsprech- 
zellen zur Benutzung durch die Fahrgäste. Zwei Haltestellen, 
bei denen die Vorhalle unter Tag liegt, haben Zugänge von den 
beiderseitigen Fußwegen. Vor der Endhaltestelle Morden liegt 
ein 1365 am eroßer Vorplatz, wo die Omnibusse, die die Fort- 
setzung der Untergrundbahn bilden, vorfahren. Da die Halle 
oberirdisch liegt, sind ihre Bahnsteige von einer Halle von 30 m 
Spannweite überdacht. Das Empfangsgebäude und der Vorplatz 
ruht auf Trägern, die die Gleise überspannen. Von hier führen 
die Gleise zu einer Wagenhalle. Es sind besondere Vorkehrungen 
getroffen für das Einstellen von Fahrrädern und Motorrädern 
für diejenigen Fahrgäste, die den Weg zwischen der Untergrund- 
bahn und ihrer Wohnung noch mit diesem Verkehrsmittel zu- 
rücklegen. 


Fremde Erdteile. 


— Bau eines Unterseetunnels in Japan. Wie die „D. A. Z.“ 
zu melden weiß, soll im nächsten Jahre mit dem Bau eines 
Eisenbahntunnels begonnen werden, der die Hauptinsel Japans 
mit der südlichen Insel Kinschin verbinden soll.e Der Tunnel 
wird unter der Meerenge von Schimonoseki durchgehen. Die 
neue Eisenbahnstrecke von der Stadt Schimonoseki bis nach 
Wodschi wird sieben Meilen lang sein, die Länge des eigent- 
lichen Unterseetunnels etwas über zwei Meilen. 


— Die Eisenbahnen von Algerien. Das Rückgrat des Eisen- 
bahnnetzes von Algerien ist die Strecke Oran-Algier-Constantine. 
Im Westen ist sie bis Udschda in Marokko verlängert, und von 
hier geht eine zum Teil fertiggestellte Eisenbahn nach Fes. Im 
Osten greift die Verlängerung auf tunesisches Gebiet über und 
reicht bis zur Stadt Tunis. Soweit diese Eisenbahn die Haupt- 
häfen des Landes, Beni-Saf, Oran, Arzew, Mostaganem, Tenes, 
Algier, Bougie, Philippeville und Bone, nicht unmittelbar be- 
rührt, ist sie mit ihnen durch Stichbahnen verbunden. 

Von dieser Hauptader des Verkehrs gehen eine Anzahl Seiten- 
strecken nach Süden aus: im Westen beginnend die Strecke 
Tabia- Bedeau- Crampel, dann Perregaux+ Ain Sefra - Colomb 
Bechar, Relizane-Tiaret, Blida-Dschelfa, Constantine-Biskra-Tug- 
gurt, Uled Rahmun-Ain Beida-Khenchela und endlich im Osten 
Suk Arras-Tebessa. 

Südlich von der Hauptstrecke ist eine zweite Längsbahn teils 
bereits im Bau, teils geplant. Sie geht von der Eisenbahn Oran- 
Tlemcen bei Sidi Bel Abbas aus und mündet in die Eisenbahn 
Algier-Öonstantine, durchquert also die Bezirke Oran und 
Algier, wobei sie die Orte Mascara, Uzes-le-Duc, Tiaret, Trume- 
let, Boghari, Berrughia und Ain Bessem berührt. Im Bezirk 
Constantine ist eine südlich der Hauptstrecke gelegene Längs- 
bahn Uled Rahmun-Ain Beida bereits im Betrieb und ihre Fort- 
setzung nach Tebessa mit einer Zweigbahn nach Kuif im Bau; 
von hier wird eine Eisenbahn nach Kalaa-Dseherda in Tunis ge- 
plant, wo eine von der Stadt Tunis ausgehende Eisenbahn endigt. 

Von diesen Eisenbahnen sind 2997 km Staatsbahnen, 1186 knı 
gehören der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und 33 km, die Strecke 
Bone-Ain Mokra, einer einheimischen Gesellschaft. Das Staats- 
bahnnetz zerfällt in drei Teile, das ost-algerische Netz mit 
1315 km, die Staatsbahn von Oran mit 1249 km und die Strecke 
Bone-Guelma mit 433 km. Die Gesamtlänge dieser Bahnen, die 
vorstehend nach dem Stande von Ende 1925 aufgeführt sind, be- 
trägt also 4216 km. Das Jahr 1925 hat einen Zuwachs von 84 km 
gebracht, die mit 24 km auf die ostalgerische Staatsbahn, mit 
60 km auf die Staatsbahn von Oran entfallen; bei den anderen 
Netzen ist die Länge unverändert geblieben. 

Die Eisenbahnen von Algerien beschäftigen ein Heer von 
etwa 12000 Köpfen. Ihr Betriebsmittelpark besteht aus 12000 
Wagen, darunter 850 Personenwagen und 650 Lokomotiven, die 
täglich etwa 50000 km zurücklegen. 

Das Anlagekapital der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
beläuft sich auf etwa 900 Mill. Fr.; dazu kommen noch die Neu- 
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baustrecken mit 350 Mill. Anfangs hat Frankreich an der Auf- 
bringung dieser Gelder mitgewirkt, zum Teil durch geldliche 
Unterstützung, zum Teil durch Gewährleistung der Verzinsung, 
neuerdings liefert Algerien selbst das Geld, dessen die  Eisen- 
bahnen zur Erhöhung ihres Anlagekapitals bedürfen. Erweite- 
rungsbauten, Gleisumlegungen, Erneuerungen des Betriebsmittel- 
parks, Neubauten von Werkstätten sind dauernd im Gange und 
verzehren jährlich etwa 20 Mill. Das Jahr 1925 hat den Staats- 
bahnen eine Einnahme von 128,8 Mill. Fr., 19,5 Mill. mehr als im 
Vorjahre gebracht; dazu kommt noch die Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn mit 88,8 Mill., ein Mehrbetrag von 22,4 Mill. und die Eisen- 
bahn Bone-Ain Mokra mit 0,8 Mill., 0,2 Mill. mehr als im Vor- 
Jahr. Die Erhöhung der Einnahmen ist natürlich eine Folge des 
Sinkens der französischen Währung und gibt daher kein Bild 
von der Entwicklung des Verkehrs. Die Tariferhöhungen be- 
tragen zur Zeit 136 % im Personenverkehr, 125 % für Getreide, 
Stroh, Futter- und Düngemittel, 180 % für Wein und 195 % für 
anderes Frachtgut. Die Ausgaben, namentlich aber die Gehälter 
und Löhne sind jedoch in weit höherem Maße gestiegen, und die 
Eisenbahnen von Algerien befinden sich daher wirtschaftlich in 
ähnlicher Lage wie diejenigen Frankreichs. 


— Der neue Verschiebehahnhof der Pere Marquette-Risenbahn 
in Ottawa. In Toledo im Staate Ohio beginnen und endigen etwa 
14 Hauptstrecken, zwischen denen sich ein lebhafter Austausch 
von Güterwagen abspielt. Die Pere Marquette-Eisenbahn, deren 
Endbahnhof sich in Toledo befindet, hat zur Entlastung des jetzt 
bestehenden Übergabebahnhofs, etwa 20 km von ihm entfernt, 
einen neuen Bahnhof, Ottawa, errichtet. Sie übernimmt und 
übergibt in Toledo allmonatlich 28000 bis 36 000 Wagen; dazu 
kommen noch 700 bis 1000 Wagen, die auf ihren eigenen Strecken 
in Toledo ihre Fahrt beginnen oder endigen. Von dem neuen 
Bahnhof Ottawa gehen, abgesehen von einigen Ortsgüterzügen, 
täglich 22 Ferngüterzüge ab, und 16 Züge sind täglich von dort 
nach dem Übergabebahnhof Toledo zu überführen. Der neue 
Bahnhof ist zwischen den Anschlußweichen etwa 7,3 km lang; 
er hat je drei Gruppen von Gleisen, Einfahr-, Ablauf- und Aus- 
fahrgleise, für die Richtung nach Süden und nach Norden. Die 
Verschiebbewegungen werden teils mit Hilfe der Schwerkraft, 
teils mit Lokomotiven ausgeführt. Um 1050 Wagen täglich zu 
verschieben sind 10 Mannschaften nötig, die mit den Verschiebe- 
lokomotiven acht Stunden arbeiten. Besonderer Wert ist wie 
auf anderen neueren Verschiebebahnhöfen der Vereinigten 
Staaten auch auf ausgiebige Beleuchtung der Gleisanlagen ze- 
legt; hierzu sind 48 1000-Watt-Lampen an 23 m hohen Masten 
aufgehängt. Sechs Verschiebelokomotiven arbeiten dauernd 
auf dem Bahnhof. Die Lokomotiygleise laufen auf einer Dreh- 
scheibe mit elektrischem Antrieb von 30 m Durchmesser zu- 
sammen. Hinter der Drehscheibe liegen die Lokomotivanlagen, 
darunter die Wasserkrane, die von einem Behälter mit 190 m? 
Fassungsraum gespeist werden. Im Lokomotivschuppen liegen 
16 Gleise; es sind Vorkehrungen getroffen, um ihre Anzahl auf 
26 erhöhen zu können, wie überhaupt auf die Möglichkeit der 
Erweiterung der Anlagen Bedacht genommen ist. Neben den 
Lokomotivgleisen liegen vier Wagenausbesserungsgleise von je 
etwa 600 m Länge: Die Bahnhofsgleise sind zusammen etwa 
73 km lang; die schärfste Krümmung, außer in den Weichen, 
ist 194 m. Die Weichenstraßen sind unter 1:9 gegen die durch- 
gehenden Gleise geneigt. Die Gleise sind mit 37,5 kg, 40 kg 
und 45 kg/m schweren Schienen verlegt. 


— Eisenbahnbau in Peru. Der Bahnbau Perus ist durch den 
gebirgigen Charakter des Landes besonders schwierig und kost- 
spielige. Neuerdings ist jedoch von der Regierung der Bahnbau 
energischer in Angriff genommen. Das Hauptaugenmerk ist 
dabei, der D. A. 2. zufolge, auf die sogenannte Zentralbahn, die 
von Lima nach Cuzeo führt, gerichtet. Diese durchschneidet das 
wichtige Bevölkerungszentrum im Osten. Die Strecke wurde 
bereits 1870 begonnen und 1893. bis Oroya in den Anden er- 
öffnet. Später wurde die Linie in nördlicher Richtung bis Cerro 
de Pasca und in südlicher bis Huancayo weitergebaut. Jetzt 
sollen die bergigen Provinzen Ayacucho und Apurimaec dem Ver- 
kehr erschlossen werden. In Cuzeo soll diese Bahn in die Süd- 
bahn, die nach Puno am Titicacasee geht, übergeleitet werden. 
Die peruanische Gesellschaft wird die Bahn bis nach Guaqui in 
Bolivien weiterführen, wo der Anschluß an das Netz von Bo- 
livien erreicht wird. Buenos Aires, Lima und La Paz werden 
dann in direkter Eisenbahnverbindung stehen. 


Diese peruanische Zentralbahn wird ein Glied in der künf- 


tigen direkten Eisenbahnverbindung von den Vereinigten 
Staaten nach Buenos Aires bilden. Die Entfernung Lima- 


Buenos Aires wird 4300 km, der nördliche peruanische Abschnitt 
der panamerikanischen Bahn wird von Cerro de Pasco durch das 
lange Tal zwischen den mittleren und östlichen Cordilleren bis 
zur Grenze von Eeuador 950 km betragen. Zur Verbindung des. 
östlichen Teiles mit der Küste beabsichtigt die peruanische Re- 
sierung von (usco aus noch eine Strecke nach Norden bis Santa 


‚setz wurde angenommen, ohne daß bis zum Jahre 1918 aud 


Ana am Uvambafluß zu führen. Weiter sind geplant 
ÖOroya-Ucayalifluß (320 km) und Paita-Maranonfluß (64 
Durch die letzte Linie kann ein großer Teil der 
erzeugung von Paita aus durch den Panamakanal anstatt 
bisher durch den Amazonenstrom nach Europa gebracht we 
— Eisenbahnbau in Australien. Seit langem besteht in 
lien die Absicht, den südlichen Teil mit dem Norden dur« 
Eisenbahn zu verbinden. Nunmehr schreitet die austr 
Bundesregierung zur Verwirklichung. Das Gesetz über d 
einer Bahn von Oodnadatta (im Süden) nach Alice Springs 
telaustralien) wurde Anfang dieses Jahres vom Repräsen 
hause und dem Senat angenommen. Die Arbeiten im nördli 
Abschnitt zwischen Enniggalan und Daly Waters, die be; 
1923 genehmigt waren, sind in Angriff genommen worden 


Wasserverkehr. 


— Verkürzte Fahrzeiten im Seedienst nach Ostpreußen, 
dem Betriebe des neuen Motorschnellschitts „Hansestadt 
zig“ im Seedienst nach Ostpreußen und Danzig (Swinem 
Zoppot-Pillau) hat sich ergeben,. daß dieses Schiff un 
Sehwesterschiff „Preußen“, das Anfang September in 
geht, stark genug sind, um noch eine frühere Ankunft in. 
zu erreichen. Der Reichsverkehrsminister hat daher den 
wärtigen Fahrplan des Seedienstes ab 1./2. September 
geändert, daß die Ankunft der Schiffe in Zoppot von 
münde kommend, bereits auf 845 Uhr und die Weiter 
nach Pillau auf 9.00 morgens verlegt wird. Es soll d 
zugleich die größtmögliche Sicherheit für pünktliches Ein 
in Pillau und rechtzeitige Erreichung der zahlreichen Anse 
züge von Königsberg (Pr.) in die Provinz gewonnen werd 
Im übrigen bleibt der Fahrplan unverändert. = 


— Der Hansakanal. In den ersten Tagen des August f 
Hamburger Rathaus eine Besprechung zur weiteren Fö 
des Projektes einer Wasserverbindung zwischen dem Ru 
biet und den Seehäfen statt. Es waren die Hamburger, B 
und Lübecker Senate und der Hansa-Kanalverein vertreten, 
Teilnehmer der Besprechung gelangten übereinstimmend { 
Ansicht, daß das erstrebte Ziel nur durch’ den sogen 
Hansakanal, der bei Bramsche vom Ems-Weser-Kanal 
und in fast gerader Linie bei Achim über die Weser nach 
burg führt, erreicht werden könne, während alle ande 
sungen als unzureichend abzulehnen seien. _ Beim Reichs 
kehrsministerium soll um eine Besprechung nachgesucht werd 
in der die Dringlichkeit der sofortigen Inangriffnahm 
vollen Projekts dargelegt und Vorschläge über die Finanziert 
gemacht werden sollen. Bei Ausführung des in Rede steh 
Projekts würde die reine Entfernung zwischen Hamburg 
Gelsenkirchen 346 km und zwischen Bremen und Gelse 
264 km betragen. Da aber zwischen Gelsenkirehen und B; 
wie Hamburg 8 Schleusen anzulegen wären, würde sich - 
Schleuse zu je 4 km gerechnet — eine Betriebslänge von 3 
nach Hamburg und von 296 km nach Bremen ergeben. 

Bezüglich der Bauwürdigkeit wird auf die Untersuch 
von Dr. Teubert auf „Werft, Reederei, Hafen“ vom Juli1 
auf die Aufsätze von Dr. Flügel im Lloydjahrbuch 1921/2 
1924 verwiesen. 3 


— Der Elbe-Oder-Donau-Kanal. Bereits vor dem Kriege I 
man der Frage eines Wasserweges durch Böhmen und M3 
der auch die Verbindung mit der Oder herstellen sollte, 
merksamkeit gewidmet. Es lag aber im Wesen der Sache 
man weniger an die Verbindung zwischen Elbe und Oder ı 
seits und Elbe und Donau andererseits, sondern vielmehr a 
Errichtung einer Verbindung zwischen Donau und Oder da 
Die Bedeutung einer Wasserstraße hat bereits Österre C 
Jahre 1901 durch sein Wasserstraßengesetz anerkannt. D: 


die geringste Arbeit durchgeführt worden wäre. S 
Nath dem politischen Umsturz (Oktober 1918) began 
sich wieder mit der Frage zu befassen, wobei man aber a 
zweiten Weg Elbe-Oder und Elbe-Donau beachtete. 
„Prager Presse“ sind jetzt die im Ministerium ausgearbe 
Pläne soweit gediehen, daß nur noch die Entscheidung dı 
teiligten, ob der Kanal innerhalb Mährens auf dem re 
linken Marchufer verlaufen soll, aussteht. s 


An der Lösung der Führung des Kanals arbeiten gege 
zwei Kommissionen. Ein wichtiger Teil der Strecke, 
die Kanalisierung der Elbe bis Pardubitz, ist bereii 
geführt. Ein weiterer Schritt ist dann die Strecke P 
Prerau, von wo der Kanal sich in zwei Arme spalten so 
Arm führt über Lundenburg — wodurch die Verbind 
Wien hergestellt wird — nach Theben bei Preßburg, v 
die Donau mündet, der zweite Arm führt durch das Ost 
winer Industriegebiet bis nach Kosel. 


. 
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bei der Führung des Kanals Ostrau-Kosel steht noch die 
ffen, ob der Kanal im Öderbett geführt werden soll oder 
licht vorteilhafter wäre, einen eigenen Kanal zu bauen. 
e Fragen werden von einer besonderen Stelle des Mini- 
für öffentliche Arbeiten, welche in Mährisch Ostrau 
z hat, Studien gemacht. Die Frage der Wasserversor- 
os Kanals ist bereits gelöst. Die größte Wasserhaltungs- 
wird bei Landskron errichtet, das Wasser wird durch 
Zuführungen aus dem Niederschlagsgebiet der March und 
neren Flüssen in Böhmen in die große Station gebracht. 
zen werden im Verlauf des Kanals nicht weniger als 
perren errichtet werden. Die Kosten der Errichtung 
ch den aufgestellten Berechnungen durch den Gewinn 
trischen Kraft eingebracht. Bei jedem Stauwerk wird 
trizitätswerk errichtet werden. 


h Luftverkehr. 


Bedeutende Frachtermäßigungen der Süddeutschen Luft 
A.-G. Die Süddeutsche Luft Hansa A.-G. in München hat 
Zeitungsmeldungen kürzlich ihre Frachtraten um 30 % er- 
und zwar für alle Hansastrecken innerhalb des Deut- 
eichs und nach folgenden Auslandhäfen: Amsterdam, Ba- 
apest, Danzig, Innsbruck, Kolmar, Kopenhagen, London, 
Paris, Rotterdam, Stockholm, Wien und Zürich. Seit 
reten dieser bedeutenden Ermäßigung haben die zu be- 
nden F rachtmenzen, welche seit Beginn der diesjäh- 
Plugsaison ständig im Wachsen begriffen sind, sich auf 
fiehen Strecken in ganz erheblicher Weise ge- 
gert. Es werden jetzt durch den Flugdienst bereits Par- 
zu 1000,und sogar bis zu 2000 kg zum Versand ge- 
Vorallemkommenhierbeiin Frage: Ma- 
enundMaschinenersatzteile, Konfektion, 
und Edelmetalle, Kunstgegenstände, Bil- 
Blumen, Filme,. Zeitschriften und vor 
leicht zerbreehliche Waren. — Vorstehende 
ung hat insofern für die Eisenbahnkreise Interesse, als 
hr.hervorgeht, welche Güter jetzt schon mit Flugzeugen be- 
rt werden. 


Yeue Großflugzeuge zwischen Kopenhagen und Paris über 
urs-Köln. Auf der Strecke Kopenhagen-Hamburg-Köln- 
nd jetzt neue Maschinen eingestellt worden. Diese Ma- 
‚bringen eine wesentliche Erweiterung des Dienstes, da 
nüber den bisherigen fünfsitzigen Flugzeugen je zehn 
e zu befördern vermögen. 


 Kraftwagenverkehr. 


Bi 
linstellung einer Eisenbahnkraftwagenlinie. Der von der 
'bahndirektion Berlin am 1. April d. J. eingerichtete Krait- 
nverkehr auf der Strecke Erkner-Grünheide-Alt-Buchhorst 
dem 22. August eingestellt worden, da die wirtschaft- 
rgebnisse nicht den Erwartungen entsprachen. 
Bi. 
Der Kraftwagendienst der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisen- 
» Für den Sommer 1926 ist im wesentlichen der Betrieb 
aftwagen im Rahmen des vorjährigen beibehalten vorden, 
Einzelheiten sind Verbesserungen vorgenommen worden. 
n 10. Juli wird wieder die zweitägige Rundfahrt um den 
ec, von Chamonix "ausgehend, mit Übernachtung in 
ur unternommen. Zweimal in der Woche verkehren 
gen, ebenso wie jene der täglichen „Tour du Mont- 
mit 11 Sitzen, zwischen Lyon und Genf, die auf ihrer 
langen Fahrt sehr reizvolle Orte und Gegenden 
- Noch größer ist die Entfernung Marseille-Nizza, näm- 
m, die ebenfalls mit den Kraftwagen der Mittelmeer- 
einem Tage zurückgelegt werden kann. Eine Anzahl 
rbindungen sind auf Corsiea eingerichtet worden. Der 
genverkehr auf der „Route des Alpes“ wird mit Erfolg 
Winter aufrechterhalten. 


eren Wagen mit 11 Sitzplätzen werden nach und nach 
e neuere Bauart mit 14 Plätzen ersetzt; dabei sind 
Armstühle in Reihen nebeneinander angeordnet. Die 
£ in diesen Wagen soll noch bequemer sein als in den 
neben werden auch Versuche mit elfsitzigen Wagen 
Schnellverkehr gemacht, die bis jetzt günstig abge- 


Ausstellungen und Messen. 


erabfertigung auf der Technischen Messe Leipzig. Für 
stmesse in Leipzie wird auf dem Gelände der Tech- 
lesse wieder eine Eisenbahnexpreßgutabfer- 
eingerichtet, die vom 23. August bis einschließlich 
er täglich von 7.00 früh bis 7.00 abends geöffnet sein 
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wird. Sendungen, die nach dem genannten Gelände gerichtet 
werden sollen, sind in der Bestimmungsstation mit Leipzig Tech- 
nische Messe zu bezeichnen. Die Gebühren für die Überführung 
von der Eisenbahn bis zur Technischen Messe betragen bei Sen- 
dungen bis 50 kg 0,50 RM, bis 100 kg 0,75 RM, über 100 kg 1 RM. 


- Rechtspflege. 


— Die Bedeutung des $ 57 der EVO. für die Frachtberechnung. 
(Rg. vom 24. 4. 1926 — I 331/25.) In einem Streitfall, in dem 
Kl. für sieben zur Beförderung aufgegebene Kesselwagen mit 
Öl den Unterschied zwischen der nach Wagenladungsklasse A 
gezahlten Fracht und der nach der Art des Gutes anzuwenden- 
den Klasse E verlangte, hat das Reichsgericht den $ 57 der. EVO. 
dahin. ausgelegt, daß er die Eisenbahn berechtigt, den nach 
den Frachtbriefangaben zutreffenden Tarif anzuwenden, auch 
wenn das Gut seiner Beschaffenheit nach zu einem anderen 
Satz zu befördern ist. Es führt hierzu aus: Mit Recht ist das 


Berufungsgericht ebenso wie das Landgericht davon ausge- 
gangen, daß die Inhaltsangabe im Frachtbrief die Eisenbahn 


berechtigt, die nach diesen Angaben zutreffende Tarifstelle in 
Anwendung zu bringen, auch wenn die Angabe den tatsächlichen 
Verhältnissen nicht entspricht, und diese Verhältnisse die Be- 
reehnung einer geringeren Fracht rechtfertigen. Das ergibt 
sich aus $ 57 EVO., nach dem der Absender der Eisenbahn für 
die Richtigkeit und Vollständigkeit der in den Frachtbrief auf- 
senommenen Angaben haftet und alle Folgen trägt, die aus un- 
richtigen, ungenauen oder ungenügenden Eintragungen ent- 
springen. Mit Recht haben daher die Vordergerichte das ent- 
scheidende Gewicht darauf gelegt, ob die Inhaltsangabe die An- 
wendung der Allgemeinen Wagenklasse A rechtfertigte oder die- 
ienige der Klasse E des Spezialtarifs bedingte. Ist die letztere 
Tarifstelle anzuwenden, so muß die Beklagte nach $ 70 EVO. 
die zuviel gezahlte Fracht — das ist unbestritten die einge- 
klagte Summe — zurückzahlen. 


— Zusammenstoß zwischen Straßenbahn und Lastkraftwagen. 
Im "Betriebe der Bergischen Kleinbahnen ereignete sich am 
20. Februar 1925 zwischen einem Triebwagen und einem Last- 
kraftwagen ein Zusammenstoß. Der Triebwagen stieß, nachdenı 
er kurz zuvor eine Bedarfshaltestelle langsam durchfahren hatte 
und unter dauernder Abgabe des Warnungssignals weiterfuhr, 
mit einem aus einer Nebenstraße kommenden Lastkraftwagen 
zusammen. Beide Wagen wurden hierbei erheblich beschädigt. 
Der von der Straßenbahn gegen den Führer des Kraftwagens ge- 
stellte Strafantrag wurde von der Staatsanwaltschaft und auf 
Beschwerde auch vom Strafsenat des Oberlandesgerichts Düssel- 
dorf als unbegründet abgewiesen, weil angeblich nach den ange- 
stellten Ermittlungen eine Fahrlässigkeit des beschuldigten 
Kraftwagenführers nicht festzustellen war. Nunmehr erhob die 
Straßenbahn gegen den Halter des Kraftwagens Schadensersatz- 
klage. Die Klage war erfolgreich. Aus den  Entschei- 
dungsgründen: 

Der Klage mußte stattgegeben werden. Was zunächst die 
Leistungsklage anbetrifft, so ist diese gemäß $ 7 des Kraftfahr- 
zeuggesetzes vom 3. Mai 1909 und gemäß $S 6 Abs. 2 der Regie- 
rungspolizeiverordnung vom 20. Juli 1922 in Verbindung mit 
S 823 Abs. 2 BGB. gerechtfertigt. Nach $ 7 Abs: 1 KG. ist, wenn 
bei dem: Betrieb eines Kraftfahrzeuges eine Sache beschädigt 
wird, der Halter des Fahrzeuges verpflichtet, dem Verletzten den 
daraus entstehenden Schaden zu ersetzen. Die Voraussetzungen 
dieser Bestimmung sind in diesem Falle sämtlich gegeben, denn 
bei dem Betrieb des dem Beklagten gehörigen Kraftwagens ist 
eine Sache — der der Klägerin gehörige Straßenbahnwagen — 
beschädigt worden. Der Beklagte ist also als Halter des Kraft- 
fahrzeuges verpflichtet, der Klägerin den ihr aus diesem Unfall 
ursächlich entstandenen Schaden zu ersetzen: Dieser Grundsatz 
wird allerdings durch den Abs. 2 des $ 7 KG. unterbrochen, in- 
dem die Ersatzpflicht ausgeschlossen ist, wenn der Unfall durch 
ein unabwendbares Ereignis verursacht worden ist, das weder 
auf einem Fehler in der Beschaffenheit des Fahrzeuges noch auf 
einem Versagen seiner Vorrichtungen beruht. Als unabwend- 
bar gilt ein Ereignis insbesondere dann, wenn es z. B. auf das 
Verhalten des Verletzten — gleichgültig ob schuldhaft oder nicht 
— zurückzuführen ist „und“ sowohl der Halter als der Führer 
des Fahrzeuges jede nach den Umständen des Falles gebotene 
Sorgfalt beobachtet hat. Das Gelingen des letzteren mit „und“ 
beginnenden Exkulpationsbeweises ist in jedem Falle die Voraus- 
ae dafür, daß die Ersatzpflicht ausgeschlossen werden 

ann. 

Der Beklagte hat nun hier die gebotene Sorgfalt nicht ‘be- 
achtet. Nach der Bestimmung des $ 6 Abs. 2 RPV. vom 20. Juli 
1922 müssen sich Fuhrwerke usw., wenn sie die Bahngleise 
kreuzen wollen, vorher überzeugen, ob sich ein Straßenbahn- 
wagen nähert, und wenn ja, in angemessener Entfernung vor der 
Bahn halten. Als Halter und Führer eines Kraftwagens mußte 
dem Beklagten diese Bestimmung: bekannt sein. Er mußte sich 
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also, bevor er die Straßenbahngleise überquerte, überzeugen, ob 
ein Bahnwagen sich näherte. Da er versäumt hat, diese Be- 
obachtung anzustellen, hat er die Vorschrift der Polizeiverord- 
nung fahrlässig übertreten und damit die hier gebotene Sorg- 
falt nicht beobachtet. Er hat dies erst recht nicht getan, wenn 
er, trotzdem er bemerkte, daß sich ein Straßenbahnwagen 
näherte, weiter gefahren ist, die Polizeiverordnung also vorsätz- 
lich übertreten hat. Er mußte seinen Wagen anhalten, selbst 
wenn er glaubte, die Gleise noch vor dem. Straßenbahnwagen 
überqueren zu können. Er durfte sich auch keineswegs darauf 
verlassen, daß der Straßenbahnwagen an der unmittelbar vor 
der Straßenkreuzung befindlichen Haltestelle Hotel Stüttzen hal- 
ten würde, da viele Haltestellen der Straßenbahn nur Bedarfs- 
haltestellen sind. Hiermit ist dargetan, daß der Beklagte in 
jedem. Falle die insbesondere bei einer Straßenkreuzung ge- 
botene Sorgfalt nicht: beobachtet hat. — Zudem ist der Unfall, 
selbst wenn der Beklagte die gebotene Sorgfalt beobachtet hätte, 
in- keiner Weise auf das Verhalten des Verletzten zurückzu- 
führen. Der Beklagte kann also die Ausnahmevorschrift des 
$S 7 Abs. 2 KG.,nicht für sich in Anspruch nehmen, um seine Er- 
satzpflicht auszuschließen. Es kann demgemäß auch ein mit- 
wirkendes Verschulden des Beschädisten gemäß $ 254 BGB. 
nicht in Frage kommen. 

Der Anspruch des Klägers ist aber außerdem aus $ 823 Abs. 2 
BGB. in Verbindung mit $ 6 Abs. 2 RPV. vom 20: Juli 1922 ge- 
rechtfertigt. Nach $. 823 Abs. 2 BGB. ist derjenige, der gegen 
ein den Schutz eines anderen bezweckendes Gesetz schuldhaft 
verstößt, dem anderen zum Ersatz des daraus entstehenden 
Schadens verpflichtet. Ein Schutzgesetz im Sinne des $ 823 
Abs. 2 BGB. ist nun auch der $ 6 Abs. 2 RPV. vom 20. Juli 1922, 
da er, wie aus der Überschrift des ersten Abschnittes dieser Ver- 
ordnung „Schutz des Straßenbahnverkehrs“ ersichtlich ist, zum 
Schutz des Straßenbahnverkehrs sowohl der Fahrgäste, als auch 
der den Verkehr fördernden Gesellschaft dienen soll. (Entsch, 
L. G. Elberfeld vom 21. Dezember 1925.) 


Beurteilung. Der Tatbestand, der dem allerdings nur im 
ersten Rechtszuge ergangenen, aber seiner beachtenswerten 
Ausführungen wegen offenbar nicht angegriffenen Erkenntnisse 
zugrunde liegt, beweist wieder einmal auf das schlagendste, was 
sich Führer überhaupt und noch dazu im Straßenverkehr bei der 
Beförderung ihrer Wagen leisten zu können glauben. Lenkt je- 
mand seinen Wagen sorglos aus einer Straße in die andere ein, 
von der er aus der Erfahrung weiß oder durch die vor ihm lie- 
genden Schienen darüber belehrt wird, daß sich ein Straßenbiuhn- 
wagen nähert, so kann er von eroßem Glück sagen, wenn er 
strafrechtlich nicht zur Verantwortung gezogen wird: der Grund 
hierfür ist um so weniger auch deshalb ersichtlich, weil der 
Führer des Straßenbahnwagens, der unzweifelhaft langsam fuhr, 
dauernde Warnungszeichen gegeben hatte, 


Wie dem nun aber auch sei, die Verurteilung des Autohalters 
ist in vollem Maße der Sach- und Rechtslage entsprechend. 
Hätte er die Straßenbahn verklast, so hätte sie, abgesehen von 
allen anderen Einwänden — die Bestimmungen des $ 8 des Ge- 
setzes über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen scheinen hier 
nicht gegeben zu sein — sich auf $.831 BGB. berufen können, 
denn ein Führer, der so handelt wie der seinige, kann nicht mit 
Sorgfalt ausgesucht, zum mindesten aber nicht von Zeit zu Zeit 
auf seine Geeignetheit geprüft worden sein. (Vgl. Entscheidung 
des Reichsgerichts vom ‘2. Januar 1913, 303/12, VI, J. W. von 
19132Nr. 44,:8..327) 


— Heißlaufen des Waggons, in welchem leicht verderbliches 
Gut ursprünglich verladen war, kann der Bahn an sich nicht als 
Verschulden angerechnet werden, auch wenn infolge der Um- 
ladung die Weiterbeförderung verzögert wurde. 

Am 30. August 1922 wurden mehrere Stücke geschlachteten 
Viehes von Seekirchen-Mattsee nach Wien zur Aufgabe gebracht. 
In der Zwischenstation Attnang-Puchheim zeigte es sich, daß 
jener Waggon, in welchem das Fleisch abbefördert worden war, 
heißgelaufen war. Es mußte umgeladen werden und kam um 
24 Stunden später in Wien an, als es bei Unterbleiben dieses 
Zwischenfalles mit dem ersten Zug angelangt wäre; es zeigte sich 
als zum großen Teile verdorben. 


Den im Wege der Klage erhobenen Ansprüchen des Berechtig- 
ten sprach das Erstgericht (Handelsgericht Wien) Berechtigung 
zu, da die Bahn ein offenbar untaugliches Transportmittel bei- 
gestellt und daher ein Verschulden zu verantworten habe, das 
den Haftungsbefreiungsgrund des $ 86 (1). Pkt. A EVO. aus- 
schließe. Dieser Ansicht trat jedoch das Berufungsgericht nicht 
bei, ebensowenig der Oberste Gerichtshof in Wien, der in der 
Begründung seiner Entscheidungt) u. a, ausführte: 


| Auch die rechtliche Beurteilung der Sache durch das Beru- 
fungsgericht ist einwandfrei. Der Kläger hatte, was die Re- 
vision selbst hervorhebt, alle zur Begründung seines Anspruches 


1) G.Z. Ob II 235/26 vom 21. April 1926. 


| weise anzubieten ($ 178 ZPO.). Er hatte dah eT,, 


weitere Tatumstände herangezogen habe, daß aber die 


erforderlichen tatsächlichen Umstände vollständig und 
anzugeben und die zur Feststellung seiner Angaben nötig 


Bahn der Haftbefreiungsgrund des S 86, 
Z 4 zustatten kommt, der Kläger sich ab 
ein Verschulden der Bahn berufenhat, jene 
sächlichen Umstände, aus denen zwingene 
mit dem Schaden in ursächlichem Zusamm 
hange stehendes Verschulden der Bahn k 
Abs. 3EVO.) abzuleiten ist, anzuführen und unter 
weis zu stellen. Was er in dieser Riehtung in erster Insta 
gebracht hat, wurde bereits angeführt?). Wenn er sich 
Revision darauf beruft, daß er in der Verhandlung aud 


kollierung dieses seines Vorbringens unterblieben Bei, 
daraus angesichts dessen, daß von ihm ‚gegen die Angabı 
Verhandlungsprotokolles Widerspruch nicht erhoben 
($ 212 ZPO.) und nach $ 215 ZPO. das Protokoll über d 
lauf und Inhalt der Verhandlung vollen Beweis macht, 
dacht genommen werden. 


Daß der Waggon, in welchem ursprünglich die Sendun: 
laden war, heißgelaufen ist, kann an und für sich der Bah 
als Verschulden angerechnet werden. Die Ursachen de 
laufens können naturgemäß verschiedene sein, es muß n 
Fahrlässigkeit der Bahn oder ihrer Organe zurückzufüh 
Daß im vorliegenden Falle eine in dieser Beziehung. unter]: 
Fahrlässigkeit die Ursache des Heißlaufens gewesen w 
der Kläger gar nicht behauptet. Das Erstgericht hat di 
nicht festgestellt, sondern es hat nur — ohne jede tats 
Grundlage — der Ansicht Ausdruck verliehen, daß der 
„offenbar“ infolge nichtgehöriger Schmierung nach der. ve 
nismäßig kurzen Laufzeit heißgelaufen sei. Mit Rech 
das Berufungsgericht abgelehnt, diese bloße Vermut 
stichhaltige Grundlage für die Annahme eines Verschulde 
zusehen. Bloße Wahrscheinlichkeit eines Verschuldens 
nicht zur Entkräftung des geltend gemachten Haftbefre 
grundes; dazu bedarf es eines strikten Verschuldensbewe; 
Das Heißlaufen des Waggons stünde mit dem eingetreteneı 
den auch nur im mittelbaren Zusammenhange, indem 
das Umladen der Sendung in einen anderen Wagen notw 
wurde. Daß dieses in der vom Kläger behaupteten Art 
gemäß vor sich gegangen wäre, ist aber nicht erwiesen. 


Bücherschau. 


— Leitfaden für die Herstellung elektrischer . Beleu« 
anlagen mit besonderer Berücksichtigung der Eisenbahne 
H.Möllering, Oberbaurat a. D., Honorarprofessor de 
Hochschule Dresden. Mit 31 Abbildungen. Leipzig 1926, 
lag von S. Hirzel. VI, 91 Seiten. Preis kart. 5 N. a 

Um die seit Kriegsbeginn infolge der wirtschaftlichen \ 
hältnisse fast unveränderten Beleuchtungsanlagen der Rei 
bahn nach einem einheitlichen Plane in einen den neuzei 
beleuchtungstechnischen Anforderungen entsprechender 
stand zu überführen, erwies sich die Herausgabe eines 
fadens als notwendig, dessen Bearbeitung dem Verfasse 
tragen wurde und der nun hier vorliegt. Eine gute Beleı 
verbessert die Sehgeschwindigkeit, verhindert die Erm 
steigert die Leistung, erleichtert die Übersicht, schafft 
und vermindert die Unfallgefahr. Die Anforderungen 
gute, zweckentsprechende Beleuchtung sind, dank den 
der Deutschen Beleuchtungstechnischen 
sellsehaft E. V., in den letzten Jahren schärfer zus 
gefaßt; die von dieser herausgegebenen Leitsätze und I 
sind in einem Anhange abgedruckt. ; i 


Nach einer kurzen Erläuterung der photometrischen 
begriffe und Einheiten werden die Leuchten (Lampen 
rüstung) behandelt. Es folgen Darlegungen über Wirte 
lichkeit und Gleichmäßigkeit der Beleuchtung. Die Ra 
beleuchtung wird im Hinblick auf die Bedürfnisse der 
Stellwerke, Treppen und Durchgänge, Bahnhofshallen, ‚Sch 
Umladerampen und Werkstätten eingehend besprochen, 
die Außenbeleuchtung werden die Grundsätze für die Wah 
Leuchten und die Anordnung der Lampen entwickelt. 
einer Zahlentafel der erforderlichen Horizontalbeleuchtung 
Freien, für den Verkehr und von Diensträumen, Werk: 
und Wohnungen wird eine durch Beispiele unterstützt 
leitung zur Berechnung der Beleuchtung gegeben. 


Beleuchtungsanlagen nicht nur für Eisenbahnanlagen 
auch für viele gewerbliche Anlagen von großem Nu 


?) Die diesfälligen Ausführungen des Klägers spra 
von unsachgemäßer Verladung, eine solche ist jedoch vo 
verständigen nicht festgestellt worden. f 
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rd-Süd-Fahrplan für das Badnerland. Ein Faltblatt, das 
ische Verkehrsverband in Karlsruhe herausgegeben hat, 
‘sehr übersichtlich die schnellsten Reiseverbindungen nach 
durch Baden über Frankfurt (Main) oder Mainz zum 
wald und Bodensee sowie nach der Schweiz und Italien. 
Verbindungen von Nord- und Westdeutschland sowie 
mit Baden und darüber hinaus nach der Schweiz und 
sind die Schnellzüge mit durchlaufenden Wagen, Speise- 
lafwagen angegeben, so daß man sich leicht die geeig- 
gverbindungen heraussuchen kann. Eine auf der Rück- 
eigegebene Übersichtskarte des badischen Verkehrs- 
erleichtert das Auffinden des gewählten Reiseweges. 


g von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
10 1a VWÜ). 

ung der Generaldirektion der Österreichischen Bundes- 
vom 17. August 1926: Der Verkehr auf der Strecke 
dorf-Lavamünd ist am 18 Juli wieder aufge- 
worden. 

Eröffnung neuer Strecken, 
hsbahndirektionsbezirkKönigsbere(Pır.). 
Oktober 1926 wird von der regelspurigen Nebenbahn- 
Schlobitten-Wormditt die Reststrecke Döbern (Östpr.)- 
(ditt mit dem Bahnhof 4. Klasse Basien links der Bahn 
Personen-, Güter-, Gepäck-, Expreßgut-, Leichen- und 
'erkehr und der Ladestelle Wagten links der Bahn nur für 
und Frachtgut und Tiere in Wagenladungen behelfsmäßig 
t werden. Ausgeschlossen ist die Annahme und Ausliefe- 
on Sprengstoffen und von Vieh in mehrbödigen Wagen. 


— Hanomag-Nachrichten. 
h. H., Hannover-L. 


Das soeben erschienene Heft 152/3 der Hanomag-Nachrichten 
enthält einen Aufsatz von Dipl.-Ing. Ewald über „Wirtschaftliche 
Lokomotiven für Neben-, Klein-, Werks- und Hüttenbahnen“, der 
einen guten Beitrag zur Frage der wirtschaftlichen Betriebs- 
führung auf dem Gebiete des Maschinenwesens liefert. Rudolf 
Kreutzer behandelt in einem Aufsatze die „Hanomag-Lokomo- 
tiven im Dienste der Ilseder Hütte“ und Dipl.-Ing. Raoul Fischer 
„Die Festiekeitseigenschaften vierkantiger, röhrenförmiger Be- 
hälter gegen inneren Überdruck“. 


Hanomag-Nachrichten-Verlag, G. m. 


- Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


ReichsbahndirektionsbezirkKöln. Am 15. August 
1926 ist dienormalspurige Neubauteilstrecke Niederaussem- 
Quadrath der geplanten Hauptbahn Holzheim-Rommers- 
kirchen-Liblar-Ahrtal für den Durehganes-Güter- und -Tier- 
verkehr eröffnet worden. Die Bahnstrecke, welche dem Be- 
triebsamt Köln 2 zugeteilt ist, schließt in Quadrath (alter Bahn- 
hof) an die Nebenbahn Bedburg-Horrem und Niederaussem an 
die Nebenbahn Elsdorf-Rommerskirchen an. Stationen liegen an 
der neuen Teilstreeke nicht. Für die neue Bahnstrecke haben 
Gültieskeit die Eisenbahn-Bau- und -Betriebsordnung und die 
Nebenbahn-Verkehrsordnung. Die alten Tarifentfernungen wer- 
den durch die Neubaustrecke nicht beeinflußt. 


Reiehsbahndirektionsbezirk Dresden. Am 
23. August 1926 wird die Teilstreeke Wurzen-Zschepa-Hohburg 
der eingleisigen Nebenbahn Wurzen-Eilenburg für den Wagen- 
ladungsverkehr mit den Stationen Lüptitz und Zschepa=-Hohburg 
in Betrieb genommen. 


Aadestelle Wagten hat keine Rampe. 


Eröffnung von Strecken. 


finung der Neubauteilstrecke 
_ Niederaussem-Quadrath. 
5. August 1926 wird die normal- 
are etrecke Niederaussem- 
th der geplanten Hauptbahn Holz- 
Römmerskirchen-Liblar-Ahrtal für 
Jurchgangs-Güter- und -Tierverkehr 
ıet. Die Bahnstrecke, welche dem 
1 Köln 2 zugeteilt ist, schließt 
\adrath (alter Bahnhof) an die Ne- 
Bedburg-Horrem und in Nieder- 
| an die Nebenbahn Eilsdorf- 
} Stationen liegen an 
ien Teilstrecke nicht. 
“die neue Bahnstrecke haben Gül- 
‚die Eisenbahn-Bau- und -Betriebs- 
ng wid die Eisenbahn-Verkehrsord- 


"alten Tarifentfernungen werden 
‚die Neubaustreeke nicht beein- 


n, den 17. August 1926. (861) 
üitsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 


1 Oktober 1926 wird von der regel- 
ı Nebenbahnstrecke Schlobitten- 
tt die Reststrecke Döbern (Ost- 
en)-Wormditt mit dem Bahnhof 
e links der Bahn für den Per- 
 Güter-, Gepäck-, Expreßgut-, 
n- und Tierverkehr und der Lade- 
Wagsten links der Bahn nur für 
| Frachtgut und Tiere in Wagen- 
ı behelfsmäßig eröffnet werden. 
chlossen ist die Annahme und 
ng von Sprengstoffen und von 
in mehrbödigen Wagen. Die Lade- 


| 


e neue Bahnstrecke gelten: die 
nbau- und Betriebsordnung vom 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


In Abänderung unserer Verfügung vom 
t3-.I0114926..— 1 7. EVD EIWE 
Tarif- und Verkehrsanzeiger I, Seite 606, 
lfd. Nr. 1036) geben wir hiermit bekannt, 
daß für Bahnhof Obergörzig 
neben dem Personen- und Wagenladungs- 
verkehr auch noch der Stücksut- 
verkehr zugelassen wird. An- 
nahme und Auslieferung der Sendungen 
erfolgt durch die Zugführer. An den mit 
oben genannter Verfügung bekanntgege- 
benen sonstigen Dienstbeschränkungen 
ändert sich nichts. 

Frankfurt (Oder), den 20. August: 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Osten. (882) 


3. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
wird von den Stationen der Westfälischen 
Landes-Eisenbahn nach ihren meisten 
Übergangsstationen ein Ausnahmetarif 3 
für Güter der regelrechten Tarifklassen 
A-—F eingeführt, die von den Empfangs- 
stationen unmittelbar mit der Eisenbahn 
weiterbefördert werden. 

Die Ermäßigung besteht darin, daß die 
Fraehtsätze der einzelnen Tarife um be- 
stimmte Beträge ermäßigt werden. 

Berlin, den 21. August 1926. (877) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 5. 
Mit Gültigkeit vom 26. August 1926 
wird Kalziumkarbid in obengenanntem 
Tarif in der Abteilung XXVIII des 
Warenverzeichnisses gestrichen und in 
die Abteilung XXIX übernommen. Nähe- 
res durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 20. August 1926. (873 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C IL (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 23. August 1926 

wird die Station Bodenbach in den Aus- 


nahmetarif 123 (dolomitischen Marmor 
usw.) Absatz 2 einbezogen. 
Berlin, den 17. August 1926. (859) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 23. August 1926 
tritt der Ausnahmetarif 129 für Bauxit 
in Kraft. 

Berlin, den 17. August 1926. (860) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. >. 

Mit Gültigkeit vom 23. August 1926 
wird die Station Jaderberg als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 10 ec einbe- 
zogen. 

Berlin, den 17. August 1926. (862) 

Deutsche- Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


teichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Die Geltungsdauer des Ausnahme- 
tarifs 113 (Chlorkalzium usw.) wird bis 
auf iederzeitigen Widerruf, längstens 
bis 31. Dezember 1926 verlängert. 

Berlin, den 24. August 1926. (881) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Seehafenverkehr Süd- 
deutschland. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
werden die Stationen Gronsdorf und 
Waldmünchen in den Tarif aufgenommen. 
Hannover, den 23. August 1926. (883) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Deutscher mit 


Nr. 34 


kr} 


924 — 


Zeitung des 
Deutscher Eisen al 


Ausnahmetarif für Rindvieh der Klasse 
S2 Tv. 511. 

Mit Gültiekeit vom 26. August 1926 

wird im Abschnitt Geltungsbereich 


unter b) die Dessau-Wörlitzer Eisenbahn ° 


nachgetragen. 
Berlin, den 20. August 1926. (875) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif S.. DIENT. 7, 
Die zum 31. August 1926 ausgespro- 
chene Aufhebung bestimmter. Abteilun- 
gen des genannten Tarifs tritt erst mit 
Ablauf des 30, September in Kraft. 
Näheres durch Reiehsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 20. August 1926. (870) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reicehsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 26. August 1926: 
Aufnahme von Stationen in die A.T. 20, 
35, 38, 41, 60 und 61. Änderungen in den 
A.T. 35, 38 und 119. Verlängerung der 
Gültigkeitsdauer der zeitlich beschränk- 
ten Frachtsätze der A.T. 30, 31,:32, 33, 
34, 35, ba, 38, 49, 52, 53, 58, 61, 77 und 88. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 20. August 1926. (868) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-schwedischer Kohlenverkehr. 


In der Schnittafel B des Tarifs sind 
mit sofortiger Gültigkeit einige schwe- 


dische ‚Stationsnamen geändert worden. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 20. August 1926. (871) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsver waltungen. 


De utsch- ‚nordiseher Ver bands-Gütertarif, 
Teil I Abteilung B 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
an tritt Nachtrag VI in Kraft. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 20. August 1926. (872) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C I 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültigekeit vom 26. August 1926 
tritt der Ausnahmetarif 130 für Eisen- 
bahnfahrzeuge in Kraft. 
Berlin, den 21. August 1926, (874) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterver- 
kehr (Verkehr mit deutschen Seehafen- 
stationen). 

I. Mit Gültigkeit vom 1. September 
1926 ist im Tarif Nr. 1, Post 65 (S. 58), 
die für die deutsche Strecke für Wagen- 


ladungen anzuwendende Klasse zu än- 
dern in KUN für Schreibkreide (Zif. b) 
und in, für- Schneiderkreide (Zif. e). 
_ meer ist mit sofortiger Gültigkeit 


im Abschnitt J, Entfernungsschnittafel A 
(S. 466 und 467), bei den Seehafenstatio- 
nen Emden, Emden Außenhafen und Leer 


der Kontrollbezirk in „Oldenburg“ zu 
ändern. 
11. Druckfehlerberichtigung. Im Tarif 


Nr. 15, Sehnittariftafel A (8. 449), ist der 
Frachtsatz Bremen-Ziegenhals für 15t in 
„3170“ richtigzustellen. 
Dresden, den 18. August 1996. (867) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnen-Gütertarif ‘für die vollspurigen 
Linien der Reiehsbahndirektion Dresden, 
Heft B, Entfernungszeiger. 

Infolge der Eröffnung der Teilstreeke 
Wurzen-Zschepa-Hohburg der Neubau- 
linie Wurzen-Eilenburg. werden die Sta- 
tionen Lüptitz und Zschepa-Hohburg in 
den Tarif aufgenommen. Näheres durch 
den Verkehrs- und Tarifanzeiger, auch 
erteilt die Station Wurzen Auskunft. 

Dresden, den 20. August 1926. (876) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Zum Tarif- und Verkehrsanzeiger Teil I, 
Reiebsbahngütertarif Teil II. Heft C Il. 
(Ausnahmetarife.) 

Von den im Anhang zum Heft CII 
(Nr. 5 des Tarifverzeichnisses enthalte- 
nen Ausnahmetarifen zur Ausfuhr nach 
Übersee, nach außerdeutschen und außer- 
belgischen Ländern werden mit Gültig- 
keit vom 15. Oktober 1926 aufgehoben: 


A.T. 35B für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren sowie Eisenbahnfahr- 
zeuge. 

A.T. 39B für Stückgut und Wagen- 
ladungen. 

A.T. 49B für Glas und Hohlglas- 
waren. 

A.T, 52B für Papier und Pappe so- 
wie Tapeien und Tapetenborten aus Pa- 
DIET, 

Köln, den 13. August 1926. (865) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Rei chsbahndirektion Köln. 


Deutsch-N; ederländiseher Eisenbahnver- 
band. Verbandsgütertarif für die Beför- 
derung von lebenden Tieren. 

Am 1. September 1926 tritt im Deutsch- 
Niederländischen Eisenbahnyerband ein 
Verbandsturif für die Beförderung von 
lebenden "Nieren in Kraft. Der Tarif 
wurde in der gleichen Form erstellt, wie 
der deutsch-niederländische Verbands- 
ee jedoch mit dem N 
daß die Teile I und II in ein Heft zu- 

sammengelaßt sind. 

Das Tari'heft enthält im Teil I Regle- 
mentarische Bestimmungen, Allgemeine 
Tarifbestimmmungen und Nebengebühren- 
tarif, im Teil II Entfernungszeiger, Tier- 
frachtzeiger, a und Sonder- 
bestimmungen. 

Die Frachtien, die in der Regel auf der 
Versandstation zu zahlen sind, werden 


‚stets von der Versand- bis zur Bestim- 


mungsstation berechnet. Die im Tarif 
enthaltenen Beispiele für die Frachtbe- 
rechnung (Seite 2) geben hierzu An- 
leitung. 

Der Tarif ist zum Preise von 3 Reichs- 
mark bei der Stationskasse Köln Hbf. zu 
beziehen. 

Köln, den 18. August 1926. (864) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Donauumschlagverkehr über Regensburg 
Donauumschlagstelle, Deggendorf Hafen 
und Passau Donauumschlagstelle. Güter- 
tarif, Teil II, vom 15. Februar 1926. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist ein Aus- 
nahmetarif für Zucker (Rübenzucker) 
jeder Art zur Ausfuhr über die deutschen 
Donauumschlagplätze nach Österreich, 
der Tschechoslowakei, Ungarn und wei- 
ter eingeführt worden. Näheres durch 
die Reichsbahn-Tarifanzeiger., 
München, den 19. August 1926. (878) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 
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Reichsbahngütertarif, He 
nahmetarife), 

Mit Gültigkeit vom 25. 
wird ein Ausnahmetarif 
roh, unverarbeitet, 
sand "unmittelbar von inländis h 


zit, von den Benlorien Burg 
und Ehlershausen nach Br 
hafen. 
Näheres 
Zeiger. 
Hannover, den 17. August 
Deutsche Reichsbahn-Ge 
Reichsbahndirekti 


im Tarif- un 


Deutsch- und litauisch-russise 


arif: R 

Mit Gültigkeit vom 1. Sept 
sind auf Seite 7 unter 8 Donez 
die Station Gorlowka, unter 
rinen-Eisenbahn die Station 
kowo nachzutragen. Das alp 
Verzeichnis ist ebenfalls zu be 
Königsberg (Pr.), den 21. Aug 
Deutsche Reichsbahn-Gese = 
 Reichsbahndirektion Königs x 


Tfv. 190. Deutsch-Litauis 
Estischer Gütertari 

Mit sofortiger Gültigkeit 
tion Rastenburg in den de 
lettisch-estischen Güterta 
men. ‚ 
Königsberg (Pr.), den 20. 
Deutsche Reichsbahn-Ges 
Reichsbahndirektion Königsb 


4. Personen- und Gepäi 


'Deutsch-Litauiseh-Lettisch 
Expreßguttarif. 
Mit Gültigkeit vom 1. Se 
erscheint ein neuer Frae 
durch den der bisherige mi 
trägen aufgehoben wird. Er 
‚Preise von 0,30 M bei der Aı 
Deutschen Reichsbahn, Berl 
anderplatz und bei der Au 
bei den Fahrkartenausgaben 
(Pr.), Hb£f., zu kaufen. 
Königsberg (Pr.), den 19 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion. 


3 


spurige Kleinbahn mit Dan 
(23 km Strecke). 
Die Anstellung erfolgt vor 
dreimonatliche Kündigung mit 
auf Ruhegehalt und Witwen- u 
versorgung. Besoldung nach A 
gruppe XIII der Beamtenbesol 
‘Saargebietes. Dienstwohnung v 
Verlangt wird völlige 
des Betriebs-, Verkehrs- 
tungsdienstes sowie gründliche 
gen in Unterhaltung des O B] 
der Betriebsmittel. 
Bewerbungen mit JückenIok 
lauf und Zeugnissen sind umg 
15. September d. J. unter 
frühesten Eintrittstermins z 
den L 


Sicherungsrechte der Eisenbahn und 
‚praktische Bedeutung. 


okomotivläufe. 


el für einen Stellwerkbetrieb wäh- 
ad des englischen Allgemeinstreiks. 


Aieryorkchr. 
französischen Eisenbahnen im Jahre 


htberechnung bei Wagenladun- 
n ungleich, tarifierter Güter im Falle 
hnamtlicher Very wägung. 


“ 


ıwichten. 7% 

eutsehland: Vorschrift über die 
Heranziehung der Reichshahnbedien- 
steten zum Schadensersatz (Ersa). 
— Verbandscehränke in D-Zugwagen, 
— Baken zur Signalankündigung bei 
der Reichsbahn. — Umgestaltung der 
Eisenbahnanlagen in Frankfurt (M). 
BR Elektrisierung der Strecke Lands- 
hut-Regensbure.. — Ausbau der 
Murgtalbahn. — Eröffnung der 
u hebehnbrücker über den Pregel 


AN Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 2. September 1926 


Inhalt: 


in : Königsberg (Pr.). — Diesel- 
motortriebwagen der Reichshahn. — 
Werbefaltblätter für Sonntagsrück- 
fahrkarten. — Elektrische Beleuch- 
tung in den D-Zug-Wagen. — Über- 
gangskilometerzeiger für den Güter- 
und Tierverkehr. — Lebhafter Ver- 
kehr auf der Saßnitzlinie. — Reise- 
verkehr nach polnischen. Stationen. 
— Eine Bahn auf den Taunusgipfel. 
— Vorübereehende Aufhebung des 
Sichtvermerks für Reisende aus den 
Vereinigten Staaten. — Die 1. Win- 
terausgabe 1926/27 des Reichskurs- 
buchs. — Eisenbahnwissenschaftliche 
Woche in München. — Verwaltungs- 
Akademie Berlin. — Personalnach- 
richten. 


Übrige europäische Länder: 


Fremdenverkehr in 
Dänemark und Norwegen. — Güter- 
tarifreform in Norwegen. — Über- 
lastung der polnischen Bahnen mit 
Kohlentransporten. —  Einschrän- 
kung der internationalen .Schnell- 
züge in der. Tschechoslowakei. — 
Erteilung von Durchreisevisen in 
den tschechoslowakischen Grenzkon- 


Schwacher 


Zeitung des Vereins 
ne Eisenbahnverwaltungen. 


en im AuHBE des Vereins 


Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


trollstationen. — Regelung des Auf- 
enthaltes der Reisenden in den 
Speisewagen auf den tschechoslowa- 
kischen Staatsbahnen. — Die. zweite 


Wagenklasse in den rumänischen 
Schlafwagen. — Tariferhöhung der 
rumän. Staatsbahnen. — Der Vertrag 


der rumän. Staatsbahnen mit den War- 
chalowskiwerken. — Die Betriebs- 
ergebnisse der Schweizerischen Bun- 
desbahnen. — Vereinigung der fran- 
zösischen Südbahn mit der ÖOrl&ans- 


bahn. — Von den spanischen Eisen- 
bahnen. — Dividenden d. englischen 
Eisenbahnen. 
Fremde’  Erdteile: Aus: Nieder- 
‘ Jändisch Ost-Indien. — Die Eisen- 
bahnen. der Verbündeten Malayen- 
staaten. — Die Nigeria-Eisenbahn. 
Wasserverkehr. 
Luftverkehr. 


Kraftwagenverkehr. 
Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Sicherungsrechte der Eisenbahn und ihre praktische Bedeutung. 


re 1 
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Von Reichsbahnrat 


& Not der Wirtsehaft zwingt zur Sparsamkeit überall. Nicht 
wenigsten bei der Reichsbahn. Sparen läßt sich aber nicht 
"durch Herabminderung der Ausgaben, sondern auch durch 
erstellung der Einnahmen. Die größte Forderung ist wert- 
enn sie sich nicht verwirklichen ‚läßt. Verfolgt man ein- 
en Verlauf der Konkurse, um von der Unzahl der ergebnis- 
-Pfändungen ganz abzusehen, so wird man leider feststellen 
sen, daß die Höhe der Konkursdividende meist erschreckend 
Irig. ist. Ja, es ist nichts Seltenes, daß die Konkursgläubiger 
aupt leer ausgehen und die Masse gerade noch zur Be- 
gung der bevorrechtisten Forderungen ausreicht. Hier 
es sich also vor allem, wie wertvoll es ist, wenn der Gläu- 
° ein Vorrecht hat und damit meist auf sichere Befriedigung 
En kann. Es wäre interessant, festzustellen, wie hoch der 
lust ist, den die Reichsbahn durch Ausfall ihrer Forderungen 
Konkurs erleidet. Bedauerlich daran ist nur, daß ein großer 
ieses Verlustes vermieden werden könnte, wenn alle Teile 
lieser finanziellen Bedeutung bewußt wären, und alle Mög- 
siten zur Sicherung‘ der Forderungen restlos ausgenutzt 
n. Die Erörterung der Frage, welche Sicherungsrechte der 
snbahn zustehen und wie sie geltend zu machen sind, er- 


hden werden soll, diese Kenntnis auch den unmittelbar be- 
sten Stellen zu vermitteln. Aus diesem Grunde soll natur- 
| von einer ersehöpfenden Darstellung vom rechtlichen Ge- 
tspunkte aus abgesehen und vor allem Wert auf die prak- 
ie Seite gelegt werden. 


Ein Beitrag aus der Praxis für die Praxis. 


Dr. Machate, Dresden. 


Die Sicherungsrechte können entweder gesetzliche oder 


vertragliche sein. 
Zu den gesetzlichen gehören 
1. das Pfandrecht des Frachtführers ($S 440 HGB.), 
2. das kaufmännische Zurückbehaltungsreeht ($S 369 HGB.), 
3. das Zurückbehaltungsrecht des BGB. ($ 273 BGB.), 
4. das Vermieterpfandrecht ($ 559 BGB.). 


Zu den vertraglichen gehören: 
1. das vertragliche Pfandrecht ($ 1204 BGB.), 
2. die Sicherungsübereignung. 


I. Das Pfandreeht des Frachtführers. 


Nach $ 440 HGB. hat der Frachtführer wegen aller durch den 
Frachtvertrag begründeten Forderungen ein Pfandrecht an dem 
Gute, und zwar besteht grundsätzlich das Pfandrecht, solange 
der Frachtführer das Gut noch im Besitz hat, insbesondere dar- 
über verfügen kann. 


Das Pfandrecht ist also an eng begrenzte Voraussetzungen ge- 
knüpft, deren eine, nämlich die des Besitzes, allerdings u. U. 
durchbrochen werden kann. Dagegen ist die Geltendmachung 
des Pfandrechts nur wegen einer bestimmten Art von Forde- 
rungen möglich, und zwar nur wegen solcher, die unmittelbar 
aus dem Frachtvertrage entstanden sind, der über das dem 
Pfandrecht unterworfene Gut abgeschlossen ist. Allerdings ist 
das Pfandrecht nicht beschränkt auf die Frachtforderung selbst, 
sondern es erstreckt sich auch auf alle Nebengebühren sowie 


Nr. 35 


a 


Auslagen und Kosten, die die Bahn im Zusammenhang mit der 
Beförderung dieses Gutes gehabt hat. Insbesondere können 
darunter auch Schadensersatzforderungen fallen, natürlich nur, 
soweit sie auf Verletzung des Frachtvertrages beruhen, mithin 
also aus dem Frachtvertrage selbst entspringen. 

Der Zweck des Pfandrechts ist eben der, daß der Frachtführer 
wegen aller Ansprüche aus der Beförderung und der damit ver- 
bundenen Aufwendungen auf ein bestimmtes Gut gedeckt sein 
soll. Es ist also nicht möglich, das Pfandrecht auszuüben wegen 
Forderungen aus einem früheren Frachtvertrage oder solcher, 
die nicht mit jenem Frachtvertrage zusammenhängen. 

Das Pfandrecht entsteht mit dem gültigen Abschluß des Fracht- 
vertrags. Die Entstehung ist nur dann ausgeschlossen, wenn 
der Frachtführer nicht im guten Glauben ist. Bösgläubigkeit 
liegt nach den Bestimmungen des BGB. schon dann vor, wenn 
dem Erwerber bekannt oder infolge grober Fahrlässigkeit nicht 
bekannt ist, daß eine Sache nicht dem Veräußerer gehört. Im 
Handelsrecht geht jedoch der Begriff des guten Glaubens weiter. 
Nach $ 366 Abs. 1 in Verbindung mit Abs 3 HGE. fehlt der gute 
Glaube. nicht schon dann, wenn der Pfandgläubiger weiß, daß 
der Verfügende nicht Eigentümer ist. Vielmehr ist hier zum 
Begriff der Bösgläubigkeit erforderlich, daß der Erwerber 
Kenntnis von der mangelnden Verfügungsbefugnis hat. Nur 
wenn der Frachtführer weiß oder wissen muß, daß der Absender 
überhaupt nicht über das Gut verfügen darf, liegt hier also Bös- 
gläubiekeit vor. Praktisch wird daher dieser Fall nur selten 
eintreten, z. B. dann, wenn die Bahn weiß, daß ein aufzugebendes 
Gut gestohlen ist. 

Das Pfandrecht hat dingliche Wirkung, d. h. es kann jedem 
Dritten gegenüber geltend gemacht werden. Dies ist insofern 
von praktischer Bedeutung, als ja während des Frachtvertrages 
die Vertragspartei der Bahn wechselt, indem automatisch an die 
Stelle des Absenders der Empfänger tritt. Das Pfandrecht wirkt 
also gegen jeden, auch den, der zunächst gar richt am Fracht- 
vertrage beteiligt ist, also z. B. den Empfänger, der auf Grund 
einer nachträglichen Verfügung des Absenders an die Stelle des 
ursprünglichen Empfängers tritt. 

Das Pfandrecht erlischt grundsätzlich mit der Auslieferung 
des Gutes. Eine Ausnahme bedeutet die Fortdauer des Pfand- 
rechts auf Grund der Bestimmung des $ 440 Abs. 3 HGB. Da- 
nach dauert auch nach der Ablieferung des Gutes das Pfand- 
recht fort, wenn der Frachtführer es binnen 3 Tagen nach der 
Ablieferung gerichtlich geltend macht und das Gut noch im Be- 
sitze des Empfängers ist. 

Die praktische Bedeutung des Pfandrechts besteht also zu- 
nächst darin, daß der Frachtführer in jedem Falle gesichert ist, 
wenn der Wert des Gutes die Gebühren sowie Kosten und Aus- 
lagen erreicht. Ist dies nicht der Fall, dann hat allerdines das 
Pfandrecht nur einen beschränkten Wert. Dann hat ja aber 
wiederum die Bahn nach $ 69 EVO. das Recht, Vorausbezahlun- 
lung der Fracht zu verlangen, so daß sie sich wenigstens inso- 
weit sichern kann. Auch das Recht zur nachträglichen Geltend- 
machung hat gerade unter den heutigen Wirtschaftsverhältnissen 
eine Bedeutung erlangt, die leider noch nicht genügend gewür- 
digt wird. Es ist heute zur Regel geworden, daß die Fracht 
kaum noch bar bezahlt wird, sondern entweder mit Scheck oder 
durch Verrechnung im Wege des Stundungsverfahrens. Während 

früher die Zahlung mit Scheck als Barzahlung angesehen werden 
konnte, kann das leider heute nicht mehr behauptet werden, so- 
weit es sich nicht um Bezahlung mit bestätigten Schecks handelt. 
Ist auch die Zahlungsbefugnis mit unbestätigten Schecks seiner- 
zeit nur den Firmen zugestanden worden, die als zahlungsfähie 
und zuverlässig angesehen werden konnten, so.sind doch die 
wirtschaftlichen Verhältnisse heute so, daß von einer unbeding- 
ten Zuverlässigkeit kaum mehr gesprochen werden kann. Liegen 
doch die Dinge so, daß eine zunächst in kleinerem Umfange ein- 
tretende . Wirischaftskrisis durch ihre Auswirkungen schnell 
weitere Kreise zieht und so oft plötzlich kapitalkräftige Fir- 
men mit sich reißt. Es ist daher nichts Ungewöhnliches mehr, 
daß eine bisher zuverlässige Firma von heute auf moreen in 
Zahlungsschwierigkeiten gerät, und ihre in Zahlung gegebenen 


tage nicht selten die Gefahr, daß ein 1 Gut ausge 
daß die Bahn den tatsächlichen Gegenwert in Han 
diese Feststellung rechtzeitig innerhalb der dreitägig n 
macht werden, so ist mit Hilfe des genannten Recht 
immer noch in der Lage, sich zu sichern, jedoch 
Voraussetzung, daß das Gut noch im Besitze des Em 
Bietet somit das nachträgliche Pfandrecht naturge 
bedingte Sicherung, so ist sein Wert doch nicht zu unte 
Zum mindesten aber muß seine Kenntnis von 


klägliehen Piasko enden. Inzwischen ist natürlich stet 
bare Zeit verstrichen und das Pfandrecht verwirkt. 

Die Ausübung ‘des Pfandrechts geschieht in der ' 
die Bahn die Herausgabe des Gutes verweigert, und 8 
sächliche Herrschaft über das Pfandobjekt behält. 
ständlich ist die Bahn zur Geltendmaehung des normale 
rechts ohne die Inanspruchnahme des Gerichts bere ti 
die gerichtliche Geltendmachung kommt natürlich nu 
wenn das Pfandrecht nachträglich ausgeübt wird. 

Bliebe noch die Frage zu erörtern, inwieweit ie 
Frachtführer anzusehen ist. Soweit sie Güter befördert, ] 
diese Frage keiner Prüfung, wohl aber, soweit es sich. 
Gepäckverkehr handelt. Ist also der Gepäckbeförder: 
ein Frachtvertrag im Sinne des $ 425 HGB.? Diese Fr. 
verneinen, und zwar deshalb, weil der Gepäckbeförde 
trag materiell gar kein selbständiger Vertrag ist. Des 
sende kann ja diesen Vertrag nur schließen, wenn er vorhe 
der Bahn einen Personenbeförderungsvertrag gesch 
a Bod, Bea nach $ 451 HGB. die Vorsehriften - 


ein Kankmank, der nicht Frachtführer ist, im Betri el 
Handelsgewerbes die Beförderung von Gütern übernimm 


trag über die Betönlerang de Gutes abgeschlossen 
reinen, d. h. entgeltlichen Gepäckbeförderungsvert 
der Fall, nicht aber z. B. dann, wenn es sich ledigli 
gepäck handelt, das der Reisende im Zuge mit sich 

‚Zwar schließt auch hier die Bahn einen Vertrag üb 
förderung des Gepäcks ab, aber hier liegt nicht ein 
ein besonderer Vertrag vor, weil .der stillschwe 
sehlossene Gepäckbeförderungsvertrag lediglich ein 7 
Personenbeförderungsvertrags ist. Beim entgeltlichen 
beförderungsvertrag ist jedoch, wie erwähnt, die r 
Voraussetzung g gegeben, so daß auch in diesem Fall 


führer ist, Ben Gepäckhefseier ae im ‚Betrie 
a Renyerbe abschließt, Geht man ‚nun noch. w 


im Zuge mit zei "führt, und dieses. Gepäck nach 82 
I: zur zwangsweisen Abfertigung kommt, so wird 


ein, wenn auch nicht freiwillig abgeschlossener Gep 
rungsvertrag vorliegt, den der Reisende gegen sich gelte 
muß, weil er sich durch den Abschluß des Personenbeförc 
vertrags den Bestimmungen des $ 28 EVO. unterwe 
Muß das Gepäck in solchen Fällen nach 55 50, 40 E 
preßgut abgefertigt werden, dann ist das ‚Plandrsik 
gekeben, weil ja dann ein reiner Hrachtvoritag vorli 


II. Das kaufmännische Zurückbehaltungsrech 


"Nach $ 369 HGB. hat ein Kaufmann wegen der fälli 
rungen, die ihm gegen einen anderen Kaufmann ‚aus de 
ihnen geschlossenen beiderseitigen Handelsgeschäften 
ein Zurückbehaltungsrecht an den beweglichen Sachen ı 
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s Schuldners, welche mit dessen Willen auf he Besitz mit dem Willen des Schuldners erlangt sein. Obwohl der 


fingen zerfallen hier in zwei Gruppen, einmal 
die sich auf die zu sichernde Forderung beziehen 
ter in solche, die den zurückzubehaltenden Gegenstand 
Jene Voraussetzungen bestehen darin, daß es sich 
derungen zwischen Kaufleuten handeln muß, und 
"Forderungen aus beiderseitigen Handelsgeschäften ent- 
und fällig sein müssen, diese darin, daß Gegenstand 
Zu ückbehaltungsrechts nur Sachen und Wertpapiere des 
rs sein können, die mit dessen Willen auf Grund von 
sgeschäften in den Besitz des Gläubigers gelangt sind und 
'h in seinem Besitz befinden. 

rg icht man nun zunächst die vorgenannten Voraussetzun- 
m mit: ‚denen des Frachtführerpfandrechtes, so ergeben sich 
Verschiedenheiten, die teils in einer Erweiterung, teils 
Einschränkung jener Voraussetzungen bestehen. 


Während es im Falle des $ 440 HGB. gleichgültig ist, 
ertragsgegner ist, während dort also auch einer Privat- 
gegenüber das Pfandrecht ausgeübt werden kann, ist 
ückbehaltungsrecht des $ 369 HGB. nur anwendbar, wenn 
ertragsparteien Kaufleute sind. Da der überwiegende 
rkehr dem kaufmännischen Betriebe entstammt und die 
nnseigenschaft der Bahn stets gegeben ist, wird also diese 
etzung meist vorliegen. 

ie Kaufmannseigenschaft der Vertragsparteien genügt aber 
licht, denn es heißt weiter, daß es sich um Forderungen 
muß, die aus beiderseitigen Handelsge- 
en entstanden sind. Es muß also nicht nur für die 
ındern auch für den Vertragsgegner ein Handelsgeschäft 
- Jedoch kommen Handelsgeschäfte jeder Art in Frage, 
chen nicht etwa nur Frachtgeschäfte zu sein. Wenn also 
in Kaufmann für die Zwecke seines Handelsbetriebes von 
n einen ‘Lagerplätz mietet, so gründet sich der Mietver- 
"beiderseitige Handelsgeschäfte, denn auch für die Bahn 


ıes. Wenn dagegen z. B. ein Kaufmann in seiner Eigenschaft 
Privatperson einen Frachtvertrag mit der Bahn schließt, so 
dieser kein Handelsgeschäft, also schon aus diesem Grunde 
7 urückbehaltungsrecht nicht gegeben. 
zugunsten der Bahn die Vermutung, daß dennoch ein Han- 
eschäft vorliegt, weil nach $ 344 HGB. alle Geschäfte, die 
Kaufmann vornimmt, im Zweifel als Handelsgeschäfte an- 
hen "sind. Der Gegenbeweis ist natürlich zulässig, die Be- 
slast hat der Schuldner. Wird ein Frachtvertrag über eine 
ate Sendung abgeschlossen, und erscheint als Absender ein 
kaufmann, so besteht zunächst die Vermutung, daß es sich 
‚ Handelsgeschäft handelt, hier müßte also erst der Gegen- 
s geführt werden, daß ein solches tatsächlich nicht vorliegt. 
ıdelsgeschäft der Bahn liegt natürlich stets vor. 


ie Forderungen müssen fällig sein, es kann also ein 
behaltungsrecht nicht ausgeübt werden, wenn die Forde- 
wa gestundet ist. 


Da nur Waren durch die Bahn befördert werden, können 
ier nur diese Gegenstand des Zurückbehaltungsrechts sein, 
ar müssen es Sachen sein, die im Eigentum des 
dn ers stehen. Der gute Glaube kann hier diesen 
nicht decken, ein Zurückbehaltungsrecht kann also 
wirksam nie an fremden, dem Schuldner nicht gehörigen 
erworben werden. Maßgebend ist daher nur das Eigen- 
icht das Besitzverhältnis. Die Sachen müssen weiter auf 
von Handelsgeschäften mit dem Willen des 
ners in den Besitz des Gläubigers gelangt sein. Da- 
ist, es nicht erforderlich, daß ein Handelsgeschäft des 
‚Denn sonst wäre ja ein Aursek- 


aupt. nicht möglich, da das Gut auf Grund eines mit dam 
er, , nicht mit dem Empfänger abgeschlossenen Handels- 
s in den Besitz der Bahn gelangt. Wohl aber muß der 


-tungsrecht bietet, hat dieses wiederum einen Vorzug, 


des Zurückbehaltungsrechtes 


Vermietung eines Lagerplatzes nach $343 Abs. 2HGB. ein 


Allerdings besteht ı 


Empfänger beim Abschluß des Vertrages nicht mitwirkt, so wird 
man doch sagen können, daß das an ihn aufgegebene Gut mit 
seinem Willen der Bahn übergeben wird, es sei denn, daß die 
Aufgabe eines ihm gehörigen Gutes gegen seinen ausdrücklichen 
Willen erfolgt ist. 


2. Das Zurückbehaltungsrecht kann nur so lange geltend ge- 
macht werden, als der Gläubiger die Ware im unmittelbaren 
oder mittelbaren Besitze hat. Die Ausnahme, daß das Pfand- 
recht noch nachträglich geltend gemacht werden kann, gibt es 
beim Zurückbehaltungsrecht nicht. Wenn hier einmal die Sache 
aus dem Besitze des Gläubigers heraus ist, ist das Zurückbehal- 
tungsrecht endgültig erloschen. Während also das Pfandrecht 
insoweit einen großen Vorteil gegenüber dem Zurückbehal- 
der prak- 
tisch von größter Bedeutung ist. Wie oben ausgeführt ist, kann 
das Pfandrecht nur wegen der Forderungen geltend gemacht 
werden, die mit dem Frachtvertrag über das dem Pfandrecht 
unterliegende Gut unmittelbar zusammenhängen. Während also 
hier die Anwendungsmöglichkeit ziemlich begrenzt ist, ist die 
praktisch fast unbeschränkt. 
Liegen die erforderlichen Voraussetzungen vor, so können 
Waren eines Schuldners, gegen den die Bahn Forderungen hat, 
jederzeit zurückbehalten werden. Dagegen besteht für das 
Zurückbehaltungsrecht wiederum eine weitere Beschränkung 
gegenüber dem Pfandrecht, die sich aus dem rechtlichen 
Charakter des Zurückbehaltungsrechtes ergibt. Während das 
Pfandrecht, wie schon erwähnt, dinglicher Natur ist, also jedem 
Dritten gegenüber geltend gemacht werden kann, ist das Zurück- 
behaltungsrecht obligatorischer Natur, d. h. es kann nur dem 
gegenüber ausgeübt werden, gegen den eine Forderung besteht. 


Einer besonderen Erörterung bedarf noch die Frage, ob ein 
kaufmännisches Zurückbehaltungsrecht auch dann gegeben ist, 
wenn die Bahn z. B. wegen falscher Auslieferung eines Gutes 
Schadenersatz- oder Bereicherungsansprüche hat. Handelt es 
sich um außervertragliche Schadenersatzansprüche, so ist die 
Frage ohne weiteres zu verneinen, weil die Ansprüche über- 
haupt nicht auf einem Vertrage, also auch nicht auf einem 
Handelsgeschäft beruhen, wohl aber wird man das sagen können, 
wenn vertragliche Schadenersatzansprüche geltend gemacht. 
werden, weil die Forderung auf Schadenersatz dann als Teil des 
Vertragsanspruchs sich auf das Handelsgeschäft der Gegen- 
partei gründet. Wegen Bereicherung esansprüche kann das 
Zurückbehaltungsrecht nicht ausgeübt werden, weil auch diese 
auf einem selbständigen, nicht vertraglichen Rechtsgrunde be- 
ruhen. 


Auch wenn die vorgenannten Voraussetzungen vorliegen, ist 
doch das Zurückbehaltungsrecht ausgeschlossen, wenn die 
Zurückbehaltung des Gegenstandes der von dem Gläubiger vor 
oder bei der Übergabe erteilten Anweisung oder der von dem 
Gläubiger übernommenen Verpflichtung, in einer bestimmten 
Weise mit dem Gegenstand zu verfahren, widerstreitet. ($ 369 
Abs. 3 HGB.) 


Diese Bestimmung läßt die Frage aufwerfen, ob dem Absender 
gegenüber das Zurückbehaltungsrecht ausgeübt werden. kann. 
Der Inhalt des Frachtvertrags besteht darin, daß die Bahn das 
Gut an einen bestimmten Dritten zu befördern hat, sie über- 
nimmt also die Verpflichtung, mit der Sache in bestimmter 
Weise zu verfahren. Zwar wird bei fast jedem Handelsgeschäft, 
auf Grund dessen eine Sache in den Besitz des Gläubigers ge- 
langt, eine Verpflichtung zur Rückgabe an den Schuldner oder 
einen Dritten bestehen. Diese Verpflichtung allein kann. aber 
durch $ 369 Abs. 3 HGB. nicht getroffen werden, weil ja sonst 
das Zurückbehaltungsrecht überhaupt hinfällig würde. Es muß 
also noch eine darüber hinausgehende Verpflichtung vorhanden 
sein. Das ist beim Frachtvertrag der Fall. Denn hier besteht 
eigentlich der ganze Inhalt des Vertrags nur in der Herausgabe 
an den Dritten, nämlich in der Auslieferung am Bestimmungs- 
orte, nachdem die nötige Voraussetzung dazu, die ‘Beförderung 
an den Empfangsort, erfüllt ist. Die Bestimmung des S 369 
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Abs. 3 HGB. bezieht sich also zweifellos auf das Zurückbehal- 
tungsrecht gegenüber dem Absender, d. h. ihm gegenüber kann 
grundsätzlich nicht zurückbehalten werden. Anders liegt 
wenn aus irgendwelchen Gründen, insbesondere zufolge einer 
nachträglichen Verfügung, das Gut dem Absender wieder aus- 
zuliefern ist. In diesem Falle ist das Zurückbehaltungsrecht 
ohne weiteres gegeben, weil dies ja nicht dem Vertragsinhalt 
widerspricht. Das gleiche gilt, wenn Absender und Empfänger 
eine Person sind. 

Das Zurückbehaltungsrecht kann grundsätzlich ausgeübt wer- 
den, sobald die Voraussetzungen erfüllt sind. Da jedoch im all- 
gemeinen nur die Geltendmachung gegenüber dem Empfänger in 
Frage kommt, empfiehlt es sich, schon aus diesem Grunde mit 
der Zurückbehaltung zu warten, bis der Empfänger unbe- 
schränkt in den Frachtvertrag eingetreten ist. Dafür spricht 
aber auch noch ein weiterer Grund. Es kommt nicht selten vor, 
daß Waren an einen Empfänger verschickt werden, die nach dem 
Kauf- oder sonstigen Vertrage zur Zeit der Auflieferung noch 
nicht Eigentum des Empfängers sind, sondern daß dieses erst 
mit der Einlösung des Frachtbriefes, insbesondere bei Nach- 
nahmesendungen, auf ihn übergeht. Nach $73 Abs. I EVO. erlischt 
das Verfügungsrecht des Absenders dann, wenn das Gut am Emp- 
fangsorte angekommen und der Frachtbrief eingelöst ist. Vor 
der Einlösung des Frachtbriefes besteht zwar nach Ankunft des 
Gutes schon ein Recht des Empfängers, aber neben dem des Ab- 
senders. (S 76 Abs.:2 EVO.). ‚Wenn also versucht würde, in 
diesem Stadium das Zurückbehaltungsrecht auszuübe »n, So wäre 
es immerhin noch dem Absender möglich, auf Veranlassung des 
Empfängers durch nachträgliche Ver fügung den Eigentumsüber- 
gang auf diesen zu verhindern und so das Zur ückbehaltungsrecht 
hinfällig zu machen. Deshalb muß, wenn das Zurückbehal- 
tungsrecht nicht durchkreuzt werden soll, das Verfügungsrecht 
des Absenders beseitigt werden. Dies ist der Fall. sobald der 
Frachtbrief eingelöst ist. Wird nach der Einlösung des Fracht- 
briefes die Zurückbehaltung erklärt, so sind alle Rechte des Ab- 
senders erloschen, er kann also nicht mehr verfügen und das 
Gut der Zurückbehaltung entziehen. 


Die Geltendmachung des Zur ückbehaltungsrechts erfolgt ein- 
fach in der Weise, daß die Bahn die Ausübung des Zurückbehal- 
tungsrechts erklärt und das Gut nicht ausliefert. 
bare Sache kann auch dann zurückbehalten werden, wenn ihr 
Wert die Forderung bei weitem über steigt. Ist jedoch die Sashe 
teilbar, so darf nach Treu und Glauben nur soviel einbehalten 
a. als zur Sicherung des Gläubigers ausreicht. Es darf 
also wegen einer Forderung von ein paar Mark nicht eine ganze 
Wagenladung zurückbehalten werden. Durch Sicherheitsleistung, 
die aber nicht durch Bürgen erfolgen darf, kann das Zurück- 
behaltungsrecht abgewendet werden. 


Die gewöhnlichen Voraussetzungen des Zurückbehaltungs- 
rechts sind nach $ 370 Abs. 1 HGB. gemildert, und zwar in drei 
Fällen. Nach dieser Bestimmung kann das Zurückbehaltungs- 
recht auch wegen nicht fälliger Forderungen geltend gemacht 
werden: : 


eS, 


Eine unteil- 


1. wenn über das Vermögen des Schuldners der Konkurs er- 
öffnet ist; ; 

2. wenn der Schuldner seine Zahlungen eingestellt hat: 

3. wenn eine Zwangsvollstreckung in das Yernögen des 


Schuldners ohne Erfolg versucht ist. 
Hiernach kann also, wenn 
aber noch nicht fällig sind, 
dann ausgeübt werden, wenn 
fährdet ist. 


die Forderungen zwar entstanden, 
das Zurückbehaltungsrecht baren 
die Befriedigung des Anspruchs ge- 


Eine weitere Ausnahme besteht nach $ 370 Abs. 2 HGB. 
für das Zurückbehaltungsrecht gege 
den vorerwähnten Voraussetzungen steht der Geltendmachung 
des Zurückbehaltungsrechtes die Anweisung des Sehuldners older 
die Übernahme der Verpflichtung, in ‘einer bestimmten Weise 
mit dem Gegenstand zu verfahren, dann nicht entgegen, wenn 
die in Ziff. 1—3 bezeichneten Tatsachen erst nach der Übergabe 
des Gegenstandes oder nach der Übernahme der Verpflichtung 


auch 
nüber dem Absender. Unter 


Bei 


' schäfte vorliegen, aber beide müssen wenigstens in e 


tung zuwiderlaufen darf. 


BGE: für den zur Herausgabe eines ‘Gegenstandes \V 
teten, wenn er einen fälligen Anspruch wegen Verwe 
auf den Gegenstand oder wegen eines ihm durch die 
sachten Schadens hat. Da diese Ansprüche jedoch auch 
Frachtführerpfandrecht gesichert sind, ist insoweit 
behaltungsrecht nur praktisch, wenn es sich ‘ n cht 
Frachtvertrag handelt. 


Leistung so lange verweigern darf, bis der Gegner 
Auch hier. ist die Abwendung. durch Sicherheitsleis 
gleicher Weise wie beim Eanfmänkinshen: ‚Zur 
recht N 


erst nach Auflieferung eines eh bekannt: Ho daß ( 
sender in Konkurs geraten ist oder seine Zahlunge 
hat, oder erfolglos gepfändet worden ist, so kann in di 
sein Gut ohne weiteres zurüclbehalten, werden. 


III. Das Zurückbehaltungsrecht des BGB. 


Auch nach bürgerlichem Rechte gibt es ein Zurüc 
recht, das jedoch von dem kaufmännischen Zurückh 
recht wesentlich verschieden ist. Hat der Schuldner 
selben rechtlichen Verhältnis, auf dem seine Verpfli 
ruht, einen fälligen Anspruch gegen den Gläubiger, s 
sofern nicht aus dem Schuldverhältnis sich ein and 
die geschuldete Leistung verweigern, bis die ihm & 
Leistung bewirkt wird (5 273 Abs. 1 BGB.). 


Die Voraussetzungen sind demnach Gezenseitipkeh E 
und Konnexität von Anspruch und Gegenanspruch. 


Die Gegenseitigkeit bedeutet, daß der Glaub d 
Schuldverhältnisses zugleich Schuldner des anderen se 
und umgekehrt. ' Die Konnexität besteht in dem Erford i: 
Anspruch und Gegenanspruch auf demselben recht ichen 
hältnis beruhen müssen. Diese Voraussetzung ist jedo 
dahin auszulegen, daß die Leistungen gegenseitig dure 
bedingt sein müssen, sondern es genügt ein natürlich 
schaftlicher Zusammenhang derart, daß das Verlangen d 
Leistung ohne Gewährung der Gegenleistung gegen 
Glauben verstoßen würde, es muß nur eine ErnROE 
tatsächlichen Verhältnisses vorliegen. 


Bar 


Gegenstand des Zurückbehaltungsrechtes können Li 
jeder Art sein, insbesondere können nicht nur fremde 
auch eigene Sachen des an sich zur Herausgabe Ver fi 
zurückbehalten werden. Die Voraussetzungen liegen hi 
Mitte zwischen denen des Pfandrechts undsdes kauf 
Zurückbehaltungsrechts. Während beim Pfandrecht de: 
führers sogar ein formeller Zusammenhang zwischen 
und Pfandgegenstand bestehen muß, beim kaufmä ın 
Zurückbehaltungsrecht aber ein Zusammenhang überhaupt 
erforderlich ist, können hier zwar auch zwei get 


lichen Zusammenhang stehen. Die Entscheidung darü 
stets Tatfrage sein. Vor allem wird das Zurückbehal 
des BGB. eine Rolle spielen, wenn die Voraussetzungen 
männischen Zurückbehaltungsreehtes nicht gegeben 
insbesondere außerhalb des Frachtvertrages. ‚Wen: 2 
Reisender Gepäck aufgegeben hat, so kann wegen e 
Forderungen aus dem Personenbeförderungsvertrage 
gebühr usw.) das Zurückbehaltungsrecht an dem Gep 
übt . zwischen Personen- und ee 


Das hen ist dann ausgeschlossen 
aus dem Schuldverhältnis etwas anderes ergibt. Es 
also auch hier eine ähnliche Bestimmung wie beim kau 
schen Zurückbehaltungsrecht, wonach die Zur ückbehaltu 
einer Anweisung des Schuldners oder übernommenen 
Demnach ist auch hier d 
behaltung gegenüber dem Absender grundsätzlich unzu 


Ein weiteres Zurückbehaltungsrecht besteht nach 


Die Ausübung erfolet 


dadurch, daß 


der ‚au 


gel 
ückbe ei 


DAR. 3 

ER IV. Das Vermieterpfandrecht. 

BR ichsbahn in nieht geringem Umfange als Grun!- 
ieterin. auftritt, hat auch das Vermieterpfandrecht 

he Bedeutung. Nach $ 559 BGB. hat der Vermieter 

dstücks für seine Forderungen aus dem Mietver- 


n P ’fandrecht an den eingebrachten Sachen des Mieters. 


mieterpfandrecht entsteht, ohne daß eine Besitz- 
nötig ist, mit dem Zeitpunkt, in dem die Sachen ein- 
‘erden, jedoch nur, soweit sie der Pfändung unter- 
d ‚erstreckt. sich nur auf Sachen, die im Eigentum des 
| ‘stehen. Ein Erwerb des Vermieterpfandrechts an 
den Sachen ist nach der herrschenden Lehre auch bei Gut- 
‚ nicht möglich. Es erlischt, sobald die Sachen von 
ndstück entfernt werden, "es sei denn, daß die Entfer- 
ne Wissen oder unter Widerspruch des Vermieters er- 
560 BGB.). Der Vermieter kann jedoch der Entfernung 
vidersprechen, wenn sie im regelmäßigen Betriebe des 
D äftes dos Mieters oder den gewöhnlichen Lebensverhält- 
entsprechend erfolgt, oder wenn die zurückbleibenden 
- Sicherung des Vermieters offenbar ausreichen. Bei 
Lagerplatze, auf dem Gegenstände lagern, die zur Ver- 
ng bestimmt sind, wird also der Vermieter der Entfer- 
it widersprechen können unter der Voraussetzung, daß 
gänzung des verminderten Bestandes stattfindet. Wenn 
ler Mieter versucht, allmählich sämtliche eingebrachten 
entfernen, um sie so dem Vermieterpfandrecht zu ent- 
so wird der Vermieter dagegen Einspruch erheben 
en, weil eine Nichtergänzung des Lagerbestandes dem ge- 
Mehon Geschäftsbetriebe widerspricht. Dagegen kann in 
Falle der Vermieter auch so lange nieht widersprechen, 
ß Brückbleibenden Sachen offenbar zu seiner Sicherung 


der Mieter unberechtigt eingebrachte Sachen, so darf 
561 BGB. der Vermieter auch ohne Anrufung des Ge- 
‚die Entfernung selbst mit Gewalt verhindern, und wenn 
er räumt, die Sachen in seinen Besitz nehmen. Es ist 
r der wenigen Fälle erlaubter Selbsthilfe, Bei der 
durch den Mieter kann also der Vermieter die Sachen 
n eigenen Gewahrsam nehmen und unter Verschluß 
Sind die Sachen ohne Wissen oder unter Widerspruch 
rmieters entfernt worden, so kann dieser die Herausgabe 
eeke der Zurückschaffung in das Grundstück oder, wenn 
eter ausgezogen ist, die Uberlassung des Besitzes ver- 
Dieses dem nachträglichen Pfandrecht des Fracht- 
nliche Recht erlischt mit Ablauf eines Monats, nach- 
"Vermieter von der Entfernung der Sachen Kenntnis er- 
enn nicht der Vermieter diesen. Anspruch vor her ge- 
h geltend gemacht hat. 

'n den gesetzlichen Rechtsbehelfen hat die Bisenbahn auch 
öe) ichkeit, sich durch vertragliche ‚Abmachungen zu 
_ Hier sind es vor allem zwei, die von praktischer Be- 
ind, und zwar, wie schon erwähnt, der Verpfändungs- 
ıd die Sicherungsübereignung. 


T, Das vertragliche Pfandrecht. 


vertragliche Pfandreeht im Konkurs und außerhalb 
ses die gleiche Sicherheit gewährt wie das gesetz- 
ist es für den Gläubiger von Vorteil, wenn es ihm ge- 
ir Bnpersekte Forderungen ein solches Recht zu er- 


eindrecht kann für Forderungen jeder Art begründet 
es setzt aber naturgemäß, weil es auf einem Vertrage 
as. Einverständnis des Eigentümers voraus. Ist also 
in gesetzliches Pfandrecht überhaupt nicht oder nicht 
eben, so bietet sich für den Gläubiger immer noch die 
ikeit, sich auf diese Weise zu sichern. Ist es schon aus 
Bade Gründen zweckmäßig, ein solches Pfandrecht 
zu erwerben, so hat ein sofortiges Zugreifen auch 
tere rechtliche Bedeutung. Hat sich nämlich ein 
vertragsmäßiges Pfandrecht gewähren lassen, 50 
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ist im Falle des Konkurses die Anfechtung eines solehen Rechis- 
geschäftes dann leicht möglich, wenn der Gläubiger in Befürch- 
tung des drohenden Konkurses die Sicherung vorgenommen hat. 
Hat dagegen der Gläubiger ohne eine solche Kenntnis, lediglich 
im Bestreben, sich allgemein zu sichern, das Pfandrecht .er- 
worben, so wird die Anfechtung gegen ihn nicht durchdringen 
und er seines Sicherungsrechtes nieht auf diese Weise verlustig 


“ gehen können. 


Zur Begründung des Pfandrechtes ist erforderlich, daß der 
Eigentümer die Sache dem Gläubiger übergibt und beide darüber 
einig sind, daß dem Gläubiger das Pfandrecht zustehen soll. 
($ 1205 BGB.) Es genügt also nicht, daß z. B. die Parteien die 
Verpfändung vereinbaren, der Gegenstand aber im Besitze des 
Eigentümers bleibt. Die Übergabe ist unbedingtes Erfordernis, 
es gilt der Grundsatz des sog. Faustpfandes. Nur wenn der 
Gläubiger die Sache bereits im Besitze hat, erübrigt sich die 
Übergabe ($ 1205 Abs. 1 Satz 2 BGB.). Sie kann außerdem in 
gewissen Fällen ersetzt werden. . Wenn nämlich der Schuldner 
nur mittelbarer Besitzer ist, genügt an Stelle der Übergabe, daß 
der Eigentümer den mittelbaren Besitz auf den Pfandgläubiger 
überträgt und die Verpfändung dem Besitzer anzeigt ($ 1205 
Abs. 2 BGB.). In diesem Falle wird also die Übergabe durch 
die Abtretung des Herausgabeanspruchs ersetzt. Ferner genügt 
die Einräumung des Mitbesitzes, wenn sich die Sache unter dem 
Mitverschlusse des Gläubigers befindet oder, falls sie im Besitze 
eines Dritten ist, die Herausgabe nur an den Eigentümer und 
den Gläubiger gemeinschaftlich erfolgen kann ($ 1206 BGB.). 
Es muß also mit anderen Worten wenigstens die Verfügungs- 
möglichkeit des Eigentümers genommen sein. 


Gehört die Sache dem Verpfänder nicht, so erwirbt trotzdem 


der Gläubiger das Pfandrecht, wenn er im guten Glauben ist, 


d. h. wenn er ohne grobe Fahrlässiskeit annehmen darf, daß die 
Sache dem Verpfänder gehört. Ist die Verpfändung im Betriebe 
eines Handelsgewerbes erfolgt, so genügt nach $ 366 HGB. die 
Annahme der Verfügungsbefusnis. Deshalb empfiehlt es sich, 
in Zweifelsfällen eine entsprechende Erklärung, gegebenenfalls 
schriftlich, vom Verpfänder abgeben zu lassen. 

Das Anwendungsgebiet der freiwilligen Verpfändung ist last 
unbeschränkt, zumal ihr auch Sachen unterworfen werden 
können, die an sich unpfändbar sind, z. B. persönliche Gebrauchs- 
gegenstände. Es ist auch nicht erforderlich, daß der Schuldner 
selbst verpfändet, sondern die Verpfändung kann auch von 
einem Dritten zugunsten des Schuldners erfolgen. Hier sei nur 
auf eine Anwendungsmöglichkeit kurz eingegangen, die noch zu 
wenig beachtet wird. Bei der Einziehung von ‘Nachlösegebühren 
nach $ 16 EVO. stellt es sich oft heraus, daß der Schuldner 
nieht in der Lage ist, den geforderten Betrag zu bezahlen. Ge- 
lingt es hierbei, den Schuldner zur Hergabe eines Pfandes zu 
bewegen, so wird hier nicht nur der Zweck der Sicherung er- 
reicht,. sondern dies bietet auch den unschätzbaren Vorteil, daß 
die Zahl der wegen solcher Ansprüche meist vergeblich durch- 
geführten Mahnverfahren vermindert und damit ein Teil unpro- 
duktiver Arbeit beseitigt wird. 


1I.. Die Sicherungsübereignung. 


Das Erfordernis der Inbesitznahme beim vertragsmäßigen 
Pfandrecht bietet nun aber oft Schwierigkeiten, weil entweder 
das Gut seiner Art und Beschaffenheit nach (z. B. Langholz- 
sendungen und derg].) nicht für eine Übergabe geeignet ist oder 
praktische ‘Gründe der Übergabe entgegenstehen (Weiterbe- 


nutzung des Gegenstandes durch den Eigentümer). Hier hilft 
die Sicherungsübereignung. Sie ist eigentlich ein Zwischending 
zwischen Verpfändung und Eigentumsübertragung. Eine be- 


sondere Regelung findet sich im Gesetz nicht. Sie ist daher nach 
den allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen zu beurteilen. Daß 
sie gesetzlich zugelassen ist, ergibt sich aus $ 223 Abs. 2 BGB. 
Sie ist zwar formell eine reine Eigentumsübertragung — eine 
Seheinübertragung macht die Sicherungsübereignung nichtig —, 
sie geschieht aber nur zu einem bestimmten Zweck, nämlich dem 
der Sicherung und daher ist die Ausübungsbefugnis inhaltlich 
beschränkt. Die Übergabe erfolgt nach den Bestimmungen über 


. 
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den Eigentumserwerb. Danach ist hier die Anwendung 


die Übertragung des unmittelbaren Besitzes vermeiden. 


Die Sicherungsübereignung erzeugt eine Art von Vertrauens- 
verhältnis zwischen dem Erwerber und dem Veräußerer, d. h. 
der Erwerber wird zwar Eigentümer, darf aber sein Eigentum 
Sicherung 
Hat der Schuldner die gesicherte Forderung be- 
zahlt, so ist der Erwerber verpflichtet, die Sache auf den Ver- 
Es fällt also, sofern es nicht be- 
sonders vereinbart ist, das Eigentum nicht automatisch zurück. 
sondern es bedarf eines ausdrücklichen Rückübertragungsaktes. 
Aus diesem Grunde darf der Erwerber, solange nicht nach dem 
Vertrage die Verkaufsberechtigung eingetreten ist, die Sache 
Die Veräußerung wäre zwar rechtlich 
gültig, aber der Weiterveräußernde würde sich schadenersatz- 


nur insoweit ausüben, 
vereinbar ist. 


als mit dem Zwecke der 


äußerer zurückzuübertragen. 


nicht weiter veräußern. 


pflichtig machen. \ 


Der Vorteil, den die Sicherungsübereienung bietet, daß näm- 


lich der Besitz nicht übertragen zu werden braucht. ist aber sehr 
zweifelhafter Natur. Wie schon auseeführt ist, ist es möglich, 
auch dann Eigentum oder ein Pfandrecht zu erwerben, wenn die 


Lange Lokomotivläufe. 


Die Chicago-Burlington und Quiney-Eisenbahngesellschaft, 
die westlich von Chicago ein Netz von etwa 15000 km Strecken- 
länge betreibt, hat schon seit Jahren einzelne Lokomotiven über 
recht lange Wege laufen lassen und neuerdings infolge der mit 


dieser Betriebspraxis gemachten Erfahrungen ihre Dienst- 
einteilungen so eingerichtet, daß insbesondere die Personen- 
und Schnellzüge, wo nur irgend angängig, mit möelichst 
wenigen Lokomotivwechseln durchgeführt werden. Für die 


Hauptlinien, auf denen der Lokomotivdienst in dieser Weise 
eingerichtet werden konnte, wurde eine nicht unbeträchtliche 
Iörsparnis an Arbeitskräften und Brennstoff sowie an Lokomo- 
tiven erzielt. Ermöglicht sind die langen Lokomotivdienste 
durch Anwendung eines geeigneten Schüttelrostes (Bauart 
Hulson), mit dessen Hilfe das Feuer nahezu unbegrenzt lange 
gebrauchsfähig erhalten werden kann. Während früher bei 
festen Rosten die größte Entfernung, die mit einem Feuer ohne 
auszuschlacken zu durchfahren war, ungefähr 320 km betrug, 
ist sie jetzt das: Mehrfache dieser Zahl. 


Die Hauptabmessungen einiger Lokomotiven, die für be- 
sonders lange Fahrten verwendet werden, sind folgende: 


Achsenanordnung .. 


21-1621 C71 2.9:071 2-D-1 
Rostfläche m? EEE NEE EEE 4,8 5,4 7,0 
Gesamtheizfläche einschl. Überhitzer m? 360 330 360 500 
Lokomotivgewicht einschl. Tender 1.9210 170 195 250 


Die Erfahrungen, die mit den langen Lokomotivläufen ge- 
macht wurden, zeigen, daß durchaus keinerlei Erhöhung in den 
Unterhaltungskosten der Lokomotiven bezogen auf das Kilo- 
meter eingetreten ist, daß vielmehr die größere Ausnutzung der 
Lokomotiven Ersparnisse an Schuppen- und stationärem Be- 
dienungspersonal neben der Verringerung des Kohlenver- 
brauches mit sich gebracht hat. Außerdem konnten durch das 
Freiwerden von Lokomotiven diese so verteilt werden, daß 
ohne Neubeschaffungen für die verschiedenartigsten Dienste 
immer die geeignetsten Lokomotivarten zur Verfügung standen. 


Drei Personen- bezw. Schnellzugpaare, die zwischen Chi- 
cago und St. Paul verkehren, machen täglich, da beide Städte 
690 km voneinander entfernt sind, 4140 km. Früher waren für 
diese Leistung neun Lokomotiven notwendig, jetzt, nachdem die 
Lokomotiven ihre Züge über die 690 km lange Strecke ohne 
Wechsel durchführen, sind nur noch sieben Lokomotiven er- 
forderlich. Die Tagesleistung einer Lokomotive ist dadurch 
von 450 km auf 590 km im Durchschnitt ihrer Diensteinteilung 
gestiegen. Zwischen den Städten Burlington (Iowa) und Lin- 
coln (Nebraska), 550 km voneinander entfernt, verkehren drei 


des 
sogen. Besitzkonstituts möglich, d. h. es kann die Übergabe da- 
durch ersetzt werden, daß zwischen Veräußerer und Erwerber 
ein Vertrag vereinbart wird, kraft dessen der Veräußerer im 
Besitz der Sache bleibt ($ 930 BGB.). Hierdurch läßt sich also 


 Lokomotivwechseln verbundenen zahlreicheren Wartez 


breiter sind als sonst üblich, zusetzt. j 


Sache zwar nicht dem Veräußerer gehört, der Erwer 
guten Glauben ist. Bleibt nun der ursprüngliche Eig 
Besitze der Sache, so besteht die Gefahr, daß er si 
übereignet oder verpfändet und der spätere Erwerbe > 
das Eigentum oder das Pfandrecht erwirbt. Auf die, 
kann der Sicherungszweck zunichte gemacht werde wi 
dem ersten Erwerber nur ein Anspruch auf Schadenersatz 
bleibt, der vielleicht wertlos ist. Deshalb sollte auch h 
Sicherungsübereienung nur in wirklich notwendigen 


Er; 
Besitzergreifung unterbleiben. 


Die Frage, in welcher Weise die Sicherungsrechte auszuy 
sind, soll hier nicht erörtert werden, da dies zu weit # 
würde. Auch würde dies über den Zweck dieser Abh, 
hinausgehen, da ja die Verwirklichung dieser Rechte 
oberen Verwaltungsstellen ist. Jedenfalls dürften ab 
stehenden Ausführungen gezeigt haben, welche umfass 
deutung die Sicherungsrechte haben und daß deren, w 
nicht bis ins Einzelne gehende Kenntnis für die unte 
waltungsstellen unbedingt erforderlich ist. Denn nur au 
dieser Kenntnis ist es möglich, durch restloses Ineinan 
ten aller Teile auch im Kleinsten zu jener höchsten Wir 
lichkeit zu gelangen, die allein uns die Zuversicht he 
daß unsere Deutsche Reichsbahn uns ungeschmälert 
bleibt. ' 


Schnellzugpaare, für die früher 13, Lokomotiven nöti 
als unterwegs Lokomotivwechsel stattfand: nach desse 
fall werden nur noch neun Lokomotiven gebraucht, die 
ihre Züge durchbefördern und dadurch ihre Tagesleis 
113 km durchschnittlich vergrößert haben. Zum Vergle 

angeführt, daß die Entfernung von Berlin nach München 65 
und die Entfernung von Berlin nach Köln 577 km betr 


Außer in den genannten Diensten werden noch verschi 
andere Personenzüge über ähnliche Entfernungen ohne } 
motivwechsel durchbefördert, auch Güterzüge übe 
nungen bis zu 368 km. Die Burlington-Gesellschaft h 
diese Einrichtung auf ihren durchgehenden Strecke 
früher 30 Lokomotiven frei bekommen. 


Die Ersparnisse an Bedienungsmannschaften auf de frül 
Lokomotivwechselstationen übersteigen im allgemeinen 
sparnisse an Lokomotivbrennstoff, obwohl auf den 
Endstationen die Lokomotivpfleze etwas sorgsamer 
durch teurer durchgeführt werden muß, damit die Lokon 
auf ihren langen Wegen vor Schäden bewahrt bleiben 
sparnisse an Brennstoff entstehen naturgemäß durch d 
ringerung der Zahl der Ausschlackungen, denn bei jeden 
schlacken geht Kohle verloren und für jedes Anfeuern is 
nötie; je seltener also das Feuerreinigen nötig ist, desto h 
für die Brennstoffwirtschaft. Im Winter ist die Kohlene 
nis größer als im Sommer, denn während der mit hä 


Feuer geht Wärme verloren, die im Winter infolge 
größeren Ausstrahlung beträchtlicher ist als im Sommer. & 


Die für lange Lokomotivläufe nötige, etwas re 
Ölung hat an dem günstigen Ergebnis nicht viel ändern k 
die hierdurch entstandenen geringen Mehrkosten fie 
wenig ins Gewicht im Verhältnis zu den sonst erzielte 
teilen. Gut bewährt hat sich für diese Dienste der Schütte 
rost, Bauart Hulson; eine Lokomotive, die mit einem 
Roste ausgerüstet ist, wurde einem Dauerversuche unte 
und hat während der Versuchzeit über 4000 km im Z 
zurückgelegt, ohne daß das Feuer ausgeschlackt und e 
wurde; nur der Aschkasten wurde mehrere Male ge 
Auf jeder Fahrt, die sich über eine Entfernung von etwa 
erstreckte, wurde der Rost 4 bis 5 mal geschüttelt, so da 
und kleine Schlackestücke in den Aschkasten hinun 
Bedingung dabei ist aber, daß flüssige Schlacke sie 
bildet und die Rostspalten, die bei dem Hulson-Rost 
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ni r Ausbruch des großen Streiks bot ich auf telepho- 
suchen der Südbahn an meine Firma der Bahn meine 
Stellwerkwärter an und wurde sofort angewiesen, 
he oder A-Stellwerk der Station Orpington, an 
auptlinie von London nach Dover, zu besetzen. 
Tausenden der Bevölkerung, war meine persönliche 
e auf seiten der Bergleute, aber mit der großen 
it der Bevölkerung fühlte ich auch die Notwendiekeit, 
higehenden Versuch der Gewerkschaften zu widerstehen, 
wirtschaftlichen Streit zu einem politischen zu gestalten 
Allgemeinheit ihre Anschauungen durch allgemeine und 
liche Arbeitsunterbrechung aufzudrängen. Es wurde 
eifel angenommen, daß die Lähmung durch den Streik 
sein würde, daß jedermann in einem oder zwei Tagen 
ckt klein beigegeben hätte. Doch das war nicht der Fall. 
rölkerung setzte sich in bemerkenswert guter Stimmung 
‚ruhiger Entschlossenheit gegen die Schwierigkeiten zur 
nd schon in kurzer Zeit wurde ersichtlich, daß der 


Von T. S. Lascelles, Signalingenieur, 
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Beispiel für einen Stellwerkbetrieb während des englischen Allgemeinstreiks. 


London. 


breitung erfreut, läßt dies Interesse erkennen. Infolgedessen 
meldeten sich bei den Bahnen bald freiwillige Aushelfer, Leute, 
die geraume Zeit dem Eisenbahnbetrieb ein verständiges Inter- 
esse zugewendet und durchaus die Fähigkeit hatten, die Ob- 
liegenheiten eines Fahrers, Schaffiners, Stationsvorstehers nach 
kurzer praktischer Unterweisung auszuüben. 

Auf den Hauptlinien lag eine Schwierigkeit in der Besetzung 
der Stellwerke. Der Plan ging dahin, zuerst die an den Haupt- 
punkten gelegenen Stellwerke zu besetzen und den Betrieb all- 
mählich in dem Maße auszudehnen wie sich dazu die Gelegen- 
heit ergab... Abgesehen von einer oder zwei sehr wichtigen 
Stellen mußten die Züge anfangs ohne Signale verkehren; aber 
der eingeschränkte Signalbetrieb war durchaus nicht befriedi- 
send, da er keine Gewähr bot, daß die Weichen richtig gestelit 
und verriegelt wurden. Bei meiner Ankunft in Orpington hatte 
der Bootexpreßzug unverriegelte Spitzweichen mit voller 
Gesehwindiekeit überfahren! Das führte dazu, daß Aufsichts- 
beamte über die Bahn geschickt wurden, um in Stellwerkbe- 
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% Abb. 1. 


x erfolglos bleiben mußte. Zahlreiche Personen legten täg- 
ße Strecken zur Arbeitsstelle zu Fuß zurück. Ich selbst 
in den ersten Tagen 1 Stunde und 40 Minuten von der 
zur Arbeitsstelle zu marschieren und einige unserer Be- 
mußten sogar zweistündige Wege zur Arbeitsstelle zu- 
sen. Glücklicherweise war das Wetter gut, und das war 
er Umstände, die die Bevölkerung bei guter Laune cer- 


ahngesellschaften fanden sich in sehr schwieriger Lage, 
ühten sich aber, ihr energisch zu begegnen, mit dem Ergeb- 
aß sehr bald einige Züge verkehrten, und daß auf vielen 
„einigen Tagen ein ganz guter Zugbetrieb eingerichtet 
ige Linienabschnitte waren natürlich vollständig ge- 
'Die elektrischen Untergrundbahnen waren glück- 
an als die meisten anderen Bahnen, da sie in großem 
mit selbsttätigen Signaleinrichtungen und Fahrsperren 
istet sind. Es ist nicht sehr schwierig, nach Art der 


ptsache ist sorgfältige Bedienung der Bremsen. Bei Aus- 
‚der Bahn mit selbsttätigen Signalen und Fahrsperren 
efahr von Zuszusammenstößen gering. Infolgedessen 
etropolitanbahn in der agb, während = ganzen 


land. nehmen weite ER an den Basbahnen 
nteresse. Das Vorhandensein einer volkstümlichen 
tschrift: „The Railway Magazine“, die sich weiter Ver- 
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Lageplan des Bahnhofs Orpington. 


deren Stellwerke nicht besetzt waren, alle Signale in 
die Fahrtfrei-Stellung zu bringen; sodann wurde der Befehl aus- 
gegeben, daß kein Zug an einem Gefahrsignal vorbeifahren 
dürfe, wenn nicht der diensttuende Beamte seine persönliche Zu- 
stimmung gegeben hatte. Auf diese Weise wurde das Sicherungs- 
wesen dem Verkehr soweit wie möglich dienstbar gemacht. Wo 
die gewöhnlichen Blockapparate nicht benutzt werden konnten, 
wurden die Züge durch telephonische Verständigung von Punkt 
zu Punkt weiter geleitet. 

Auf der Sidbahn ist im Londoner Bezirk eine ungewöhnlich 
große. Zahl von Bahnanschlüssen und Verbindungslinien vor- 
handen, die den Betrieb der Stellwerke sehr erschwerten. Die- 
jenigen Signalleute, die nicht streikten, wurden an die wichtig- 
sten Punkte beordert: die anderen Stellen wurden von Beamten 
der Bahngesellschaft und Hilfsfreiwilligen bedient. Im Vorstadt- 
bezirk der Südbahn sind Sykessche Blockapparate in Benutzung, 
die ähnlich arbeiten wie etwa die Blockeinrichtungen von 
Siemens & Halske auf den deutschen Bahnen. Der Betrieb der 
Sykesschen Apparate ist dem Publikum wenig bekannt; daher 
war es nicht leicht, Freiwillige zu finden, denen die richtige Be- 
dienung der Apparate anvertraut werden konnte. Auf Bahnen 
mit einfachem telegraphischen Block waren die Schwierigkeiten 
weit geringer. Glücklicherweise wird im Süden Londons ein 
eroßer Teil der Bahnen elektrisch betrieben, so daß es bald mög- 
lich wurde, Züge in Verkehr zu bringen, doch war Vorsicht ge- 
boten, da hier keine selbsttätigen Fahrsperren vorhanden sind 
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und einige der Signaleinrichtungen an den Bahnzusammenfüh- 
rungen sehr verwickelt waren. 

Orpington ist für die elektrischen Züge von London Enl- 
station; es ist die letzte Station, die mit dem Sykesschen Block 
ausgerüstet ist. Darüber hinaus verkehren nur Dampfzüge und 
zwischen Orpington und Sevenoaks wurde ein telephonischer' 
Block eingerichtet. Abb. 1 zeigt die Anordnung der Gleise der 
Station Orpington. Die von London kommenden vier Gleise 
ziehen sich hinter der Station auf zwei Gleise zusammen. Die 
Station besitzt sechs Bahnsteiggleise. Ferner sind Gütergleise, 
mehrere Nebengleise und eine große Halle für elektrische Wa- 
gen vorhanden. Die elektrischen Züge mußten jeden Morgen, bei 
Störungen auch zu anderen Zeiten aus dem Schuppen ge- 
holt und abends dorthin geschafft werden. Am Nordende der 
Station befindet sich das Stellwerk A, am Südende das Stell- 
werk B. Letzteres wurde von einem Beamten der Verkehrs- 
abteilung besetzt, der auch teilweise die Obliegenheiten eines 
Fahrdienstleiters ausübte, soweit man in England von einem 
derartigen Amt sprechen kann; die Signaleinrichtungen 
beschaffen, daß jeder Signalbeamte in Wirklichkeit ein „Fahr- 
dienstleiter“ ist: bei der Bedienung des Stellwerks ist er anf 
seine eigene Verantwortlichkeit angewiesen. Das Sykessche 
Blocksystem ist von London aus bis zum Stellwerk B durchge- 
führt und sichert die Zugbewegungen in der Station vollständig. 

Ich hatte die Bedienung des Stellwerks A übernommen, das 
68 mechanische Hebel enthält. Die Zahl mag nach deutschen Be- 
griffen für eine derartige Station recht groß erscheinen. Es ist 
aber zu bedenken, daß die Spitzweichenverschlüsse in Eırgland 
mit besonderen Hebeln bedient werden, und daß auch die Ver- 
schiebebewegungen durchweg von Signalen überwacht werden, 
die mit besonderen Hebeln gestellt werden. Es gibt jetzt im 
englischen Signalbetrieb keine Weichensignale, obwohl sie früher 
vorhanden waren. Anderseits gibt es in England keine Fahr- 
straßenhebel, und die mechanischen Verriegelungen erfolgen un- 
mittelbar zwischen den Signal- und Weichenhebeln usw. Infolge- 
dessen ist es für eine unerfahrene Person auch bei guten theo- 
retischen Kenntnissen nicht so leicht, ein Stellwerk zu bedienen, 
wie es wahrscheinlich in Deutschland der Fall ist, weil hier die 
Weichen bei Haltstellung aller in ein Stellwerk einbezogenen 
Signale in beliebiger Folge bedient werden können, da sie voll- 
ständig frei sind, bis ein Fahrstraßenhebel bewegt wird. In Eng- 
land dagesen verriegeln sich Weichenhebel und Weichenver- 
schlußhebel gegenseitig, und diese Verriegelungen sind nicht 
immer offensichtlich, weil sie nicht nur zur Sicherung von Ver- 
schiebebewegungen dienen, sondern aueh benutzt werden, um 
den Verschlußapparat zu verkleinern, da ein „indirekter“ Ver- 
schluß den Wegfall eines „direkten“ Verschlusses, der in der 
Theorie nötig ist, ermöglicht. Es ist also in einem fremden 
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Abb. 2. 


Stellwerk schwieriger, die Bewegungen herauszufinden ; 
deutschen Signalsystem, Bei den englischen Bahngesell: 
ist der Aushang von Verschlußtafeln in den Stellwerkhi 
nicht allgemein üblich. Das ist in ungewöhnlichen Zeit 
schwerer Nachteil, besonders auch in Fällen, in denen 
ein kranker Stellwerkwärter plötzlich von einem 
abgelöst werden soll, der mit dem Stellwerk nicht ve 


Während der ersten Tage war ich völlig allein in 
werk; hernach wurde mir ein Aushelfer beigegeben, ı 
Eisenbahnen nichts zu tun hatte, sich aber sehr für d 
bahnwesen interessierte und vom Signalwesen sehr 
stand. Während der ganzen Dienstzeit, d. i. von 7,1: 
etwa 8,30 Nm. war es unmöglich, das Stellwerk zu. verla; 
‚ daß uns die Mahlzeiten zugesandt werden mußten. Di 
verfügbaren Kräfte war so gering, daß an eine Ablös 
zu denken war. ; 


Der Zugverkehr verbesserte sich von Tag zu Tag. D 
. zigen Expreßzüge, die verkehrten, waren die Bootz 
denen in den letzten Tagen des Streiks zwei in jeder 
verkehrten. Die anderen Dampfzüge, nach Dover und Ha 
hielten fast an allen Stationen, hatten aber guten Zuspruch 
große Zahl von Reisenden stiegen in Orpington ein. Die 
trischen Zugbetriebe waren schnell organisiert; beson 
‚merksamkeit wurde darauf gerichtet, den Geschäfts 
‚Fahrt zur Stadt zu ermöglichen. Am 12. Mai, dem letz 
‚tage, beförderte die Südbahn 1636 Züge, die 48 115 Zug 
zurücklegten. N 
Um den bewältigten Zugverkehr zu veranschaulichen, i 
‚Schaulinie Abb. 2 beigefügt, die von mir ursprünglie | 
zeptblättern entworfen wurde, um mir die Bedienung 
werks zu erleichtern, da ein zeichnerischer Fahrplan 
zu übersehen ist als eine Tabelle. Die Abbildung zeig t, 
‚elektrischen Züge von und nach London in ziemlich gro 
‚verkehrten; alle diese Züge hatten in der Station Veı 
bewegungen auszuführen oder mußten in die Wag 
führt werden. Außer den in der Abbildung angegebene: 
verkehrten noch Leermaschinen und Festland-Paketzü 
regelmäßigen Zeiten. ; 


Trotz aller Schwierigkeiten wurde der Verkehr 
Pünktlichkeit abgewickelt, die den Freiwilligen alle E Ir 
Alle diese Leute gingen bei der Durchführung der i 
tragenen Aufgaben mit Sorgfalt und Überlegung zu 
kamen sehr wenige Störungen vor. h 


\ 


Die streikenden Eisenbahner versammelten sich @ 
Brücken und Dämmen der Station und sahen ‚sich den 
der Züge an. Sie gaben später zu, daß sie überrascht 
die Signale richtig bedient und die Verschiebebewegungen 
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nur noch wenige Tage hätte andauern können, wenn er 
gewöhnlichen Wege abgebrochen worden wäre, da viele 
ner zur Arbeit zurückzukehren begannen, als sie sahen, 
Verkehr so gut bedient wurde. 

; gemeine Lehre des Streikes ist, daß zahlreiche Ver- 
tungen, die nur geschulten Leuten zugetraut werden, von 
t Durehschnittsbegabung mit ein wenig Mühe ausge- 
den können, und daß die britische Bevölkerung ent- 
sen ist, Herrschaftsgelüste und Versuche, einen gewerb- 
treik zu einer politischen Revolution zu gestalten, zu 
den. Glücklicherweise haben die, welche den allgemei- 
ik in töriehter Weise erklärt haben, zugegeben, daß sie 
hler machten und nur erreichten, daß die eigenen Leute 
‚wurden. 
besondere Lehre, die der Signalingenieur aus dem Streik 
für die Leser dieser Zeitung interessanter. Um wäh- 
ines Streiks einen Zugbetrieb durchzuführen, ist es durch- 
ig, sich auf irgendein System der Zugsicherung zu 
und ie vollständiger dieses ist, um so befriedigender 
Ergebnisse. Wo selbsttätige Signale vorhanden sind, ist 
l leichter, da es nur nötig ist, die Stellwerke an An- 
punkten, auf Endbahnhöfen usw. zu besetzen, und hierfür 
Igemeinen genügend Leute zu finden. Wenn die Bahn 
tätigen Fahrsperren ausgerüstet ist, nehmen diese den 
den Beamten einen großen Teil ihrer Sorgen ab. Die 
ung der Vorortlinien mit zeitgemäßen selbsttätigen 
leinrichtungen ist also eine weitergehende Vorsichtsmaß- 
um störenden Streikfolgen vorzubeugen. 

‚jedoch die Bahnen in gewöhnlicher Weise mit Signalen 
stet sind, ist es nölig, umfangreichere Maßnahmen zu 
um solchen Schwierigkeiten zu begegnen. Es sollte un- 
arauf ‚gehalten werden, daß Haltsignale nicht über- 


Allgemeines. 


in 80-t-Wagen in England. Die London, Midland und 
sche Eisenbahn hat in ihrem Wagenpark “einen Tieflade- 
on für eine Nutzlast von 80 t eingestellt. Der Wagen selbst 
"47,65 t..- Um diese Last in zulässiger Weise auf das Gleis 
ertragen, muß der Wagen 22,27 m lang sein und an jedem 
wei zweiachsige Drehgestelle haben, zwischen die die 
en Hauptträger eingehängt sind. Diese sind beweglich, 
hre Lage der Form des Guts angepaßt werden kann. 
elnen Teile des Wagens sind so gelenkig miteinander 
en, daß der Wagen Krümmungen von 20 m Halbmesser 
ann. | 


ie SOjährige amerikanische Lokomotive. Zu den wenigen 


ven, die aus der Frühzeit der Eisenbahn uns erhalten 
‚sind, gehört eine Maschine, die nebst dem zugehörigen 
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fahren werden, um die Zugfahrer nicht zu verwirren und zu 
verhüten, daß Gefahrsignale wirklich überfahren werden. Wo 
ein Stellwerk nicht bedient werden kann, sollten die Signale auf 
Fahrt frei gestellt werden (indem die elektrische Verriegelung 
nötigenfalls beseitigt wird), so daß die sämtlichen Weichen in 
der Stellung für durchgehenden Betrieb sicher verriegelt sind. 
Wenn möglich, sollten die Blockleitungen durchlaufend verbun- 
den werden — es ist empfehlenswert, an jedem Stellwerk dafür 
geeignete Schalter zur Verfügung zu haben —, so daß zwischen 
den im Betrieb befindlichen Stellwerken richtiger Blockbetrieb 
durchgeführt werden kann. Wo. dies unmöglich ist, sollte der 
telephonische Block eingerichtet werden. Aufs strengste aber 
sollte — um dies nochmals zu wiederholen — darauf gehalten 
werden, daß Haltsignale unter keinen Umständen überfahren 
werden, außer wenn die das Signal bedienende Person ihre Ein- 
willigung erteilt. Geschieht dies, so können sich die Siche- 
rungseinriehtungen gut auswirken und die Züge können unbe- 
denklich mit guter Geschwindigkeit verkehren. Wo Blockappa- 
rate Sykesscher oder Siemens & Halskescher Art in Benutzung 
sind, kann es nötig werden, gewisse Teile von den Apparaten ab- 
zuschalten. Aber dies sollte nur in unbedingt notwendigem Um- 
fange geschehen. 

Die englischen Bahnen waren in der glücklichen Lage, daß in 
der gewöhnlichen Bevölkerung so zahlreiche Personen zu finden 
waren, die mit dem Signalwesen usw. vertraut und fähig waren, 
besonders nach einiger Unterweisung, ein Stellwerk durchaus 
verständig zu bedienen. Der Schreiber weiß nicht, ob in 
Deutschland den Eisenbahndingen ein gleiches Interesse zuge- 
wendet wird, aber er hat den Eindruck, daß dies nicht der Fall 
ist. Auf alle Fälle waren die Erfahrungen, die während des 
Streiks auf den englischen Bahnen gemacht werden konnten, be- 
merkenswert, sie verdienen die Beachtung aller Eisenbahn- 
beamten. 


Tender und einem alten Personenwagen auf dem Grundstück 
der Universität des Staates Maine in Orono Aufstellung gefunden 
hat. Zufolge einer Mitteilung der Railway and Locomotive Hi- 
storical Society wurde diese Lokomotive von Holmes Hinkley 
in der Lokomotivfabrik von Hinkley & Drury in Boston, Mass., 
erbaut und verließ das Werk am 4. Mai 1846. Sie erhielt den 
Namen „Lion“, und war eine der ersten Maschinen, die für die 
von Boston nach Salem führende Ostbahn geliefert wurden. 
Später fand sie auf der Zweiglinie nach Marblehead Verwendung 
und wurde schließlich an die Palmer & Machiasport Railroad 
verkauft, eine etwa 18 engl. Meilen lange Waldbahn, die Holz 
an die Küste beförderte. Vor etwa 20 Jahren wurde diese Linie 
stillgelegt und die Lokomotiven mitsamt den Schienen als Alt- 
material verkauft. Die Maschine „Lion“ jedoch entging, der 
Vernichtung und bildet heute, obwohl sie inzwischen einem 
Umbau unterzogen werden mußte, eine Sehenswürdigkeit. Ihr 
Gewicht beträgt etwa 9 t. 
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Schnellgüterverkehr:). 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München, 


Wenn ein Feldherr, dessen Armee lange Zeit ein erobertes winkel, den man aufschließen will, erreichen. Aber ge 
Land mihelos besetzt hielt, plötzlich bemerkt, daß der Feind | nen hat man damit nichts, wie wir gleich sehen werden 


neue Kräfte gewinnt, und daß es schwer wird, die vorgescho- Sie kennen alle die Art, wie sich der Güterverkehr Bı 
benen Stellungen zu halten, so wird er sich nach einer ge- Eisenbahn abspielt. Irgendwo wird -ein Wagen beladı 
eigneten Rückzugslinie umsehen. Er wird, schon des Prestiges dauert schon erhebliche Zeit. Wenn er nun glücklich f 
wegen, keine Stellung ohne Not aufgeben, gelegentlich Sogar | dann kann er beileibe nicht gleich zum Ziel laufen, wie e 
darum kämpfen, um das Stärkeverhältnis zu prüfen, aber er Kraftwagen tun würde, sondern .er mul warten, bis 
wird sich auf der inneren Linie konzentrieren, wo er eine kommt, in den er eingestellt wird; zum Einstellen m 
ungleich stärkere Kampfkraft entwickeln und das Feld weiterhin giert“ werden, das ist eine zeitraubende, und wegen d 
leicht behaupten kann. betätigten Apparates sehr unvorteilhafte Arbeit; dann ]ä 
In dieser Lage befindet sich heute die Eisenbahn gegenüber Wagen einige Zeit im Zug, bis er an einen Knotenpunkt 
dem Auto. Bisher herrschte die Eisenbahn ohne Wettbewerh, dort muß er in einen andern Zug kommen, das dauer 
Jetzt nimmt ihr der Kraftwagen manchen nicht unerheblichen geraume Zeit, und es muß wieder rangiert werden, und 
Verkehr weg, und dieser Wettbewerb macht den Eisenbahnern es weiter. Zwar sind wir dabei, das Rangiergeschäft 
viel Kopfzerbrechen. Zwar braucht man nicht ängstlich zu L { 
sein; die Kraftwagengesellschaften sollen erst einmal Verkehr 
im Großen betreiben und sehen, wie schwer es ist, dabei Seide 
zu Spinnen; aber auf der Hut sein muß die Eisenbahn immerhin. 
Es wird dahin kommen, um bei dem Vergleich zu bleiben, daß 
sie gewisse vorgeschobene Stellungen aufgibt, die sie eigentlich 


1 Bereitstellung 
2 Fahrt d.leerenWagen 


nur hielt, weil sonst ein leerer Raum entstanden wäre, und bei 3 Abholung j 

diesem Rückzug wird sie an innerer Kraft gewinnen. 4 Wiederbereitstellung 
Ich habe vor einiger Zeit unter dem Titel „Schnellgüter- $ Entladung 

verkehr“ eine Schrift?) verfaßt, die ich wohl bei der Mehrzahl 6 Bereitstellung 

meiner Zuhörer als bekannt voraussetzen darf, und deren TEigenttiche „Fahrt 

Kerngedanke ist, Kraftwagen unmittelbar auf die Eisenbahnen EIOINNEDE BR 

zu setzen. Ich wollte nun diesen Gedanken weiter ausspinnen, 8 bergangslalion 

habe aber aus zahlreichen mündlichen und gedruckten Äuße- 9 Abholung 

rungen ersehen, daß die Grundgedanken, die allerdings zunächst 10 Beladung 

etwas befremdet erscheinen mögen, noch wenig in das Bewußt- 


sein der Leser übergegangen sind, und daß ich sie deshalb noch- 
mals erläutern muß. 
Worin und warum macht das Auto der Eisenbahn Wettbewerb? 


Nun: hauptsächlich im Güterverkehr, und zwar durchaus nicht 
auf schwach befahrenen Landstrecken — da wäre die Eisen- 


bahn froh, wenn der Kraftwagen sie nur des zukünftigen Baues 
schlecht rentierender Nebenbähnchen überhöbe — sondern gerade 


auf unseren besten Linien, zwischen größeren Städten, Hamburg- Baseler‘ Umlauf der Güterwagen u. Gleisgruppe. 
Leipzig, Berlin-Hamburg, im Industriegebiet usw. Und warum 1925 
macht das Auto Wettbewerb? Die Gründe sind oft erläutert; x 


erstens weil es nichts für den Weg bezahlt — nun, das wird | Abb. 1. Schema, 
verhältnismäßig bald überwunden sein durch harte Straßen, an x 3 E; 
deren Kosten sich die Kraftwagen kräftig beteiligen, und.| Knotenpunkten, die sekundäre Zugbildung, die Zug um bi 
elastische Gummireifen —, zweitens durch eine Reihe von | zu mechanisieren; aber die weit überwiegende primär 
Vorzügen in der Art der Beförderung, den Fortfall des Um- bildung, die sich jeden Augenblick an tausend Punkten vol 


ladens, die große Schnelligkeit, die zeitliche Freiheit, die Ver- | bleibt; es ist jene, den zuschauenden Laien, der ihren $i 
antwortlichkeit nur eines Mannes für den Transport, die Er- | versteht, so unsaebar töricht anmutende Bewegung des 


sparnis an Verpackung, die Möglichkeit eines privaten Betriebes. ziehens, Zurückfahrens oder Abstoßens, wieder Ausziehens: 
Wenn man fragt, weshalb die Eisenbahn das alles nicht | bei der man oft, umeinen W agen in ein 4,5 m entferntes 
bieten kann, so liegt das an dem grundlegenden Unterschied det ! gleis zu bringen, einen ganzen Zug ein halbes Kilometer 
Fahrweise; in einem Fall ist die Bewegung frei, im andern an | und zurückbewegt, ein Riesenaufwand für einen ERnze 
die Schienen gebunden. Dieser Unterschied ist so außerordent- lichen Erfolg. £ ; es { 
lich wichtig, daß tatsächlich alles von ihm abhängt. Man macht Wir wollen einmal die Frage stellen, ob man nicht die 
sich das aber im allgemeinen gar nicht klar. Man pflegt bei | wagen ebenso wie die Kraftwagen mit Einzelantrieb N 
Vergleichen zwischen Straßen- und ‚Schienenfahrzeugen den | einzeln besetzen und einzeln an ihr Ziel bewegen könnte! 
größeren oder kleineren Rollwiderstand zu betrachten, den Be- | nisch ist die Aufgabe, wenn wir von den Kosten einstweil 
darf an Zuekraft, die Schonung der Fahrbahn, die Anpassung | sehen, durchaus lösbar. Nun, die Frage stellen, heißt f 
ans Gelände usw. Aber das ist es ja alles nicht. Nicht die | Betriebsmann, sie ohne weiteres verneinen. Der Gedanke 
einzelne Bewegung ist es, die entscheidet; ein allgemeines | ist dem Eisenbahner fürchterlich. Und warum? Man 
Fördersystem ist eine ungeheure Vielheit gleichzeitiger Be. | einem Gleissystem immer nur eine sehr beschränkte Anza 
wesuneen, und die Möglichkeit, diese möglichst günstig und | Fahrten gleichzeitig machen. Nehmen wir einmal eine ge 
ohne gegenseitige Behinderung zu verbinden, das ist der | liche Gleisgruppe, eine Reihe paralleler Gleise, die zu @ 
Kernpunkt, wo sich der Erfolge entscheidet. Strang zusammengeführt sind. Jede Bewegung aus einem 
Und da ist eben das Auto der Eisenbahn himmelweit überlegen, | in ein anderes muß über denselben Punkt a führen, A 
einfach deshalb, weil es wegen .seiner Spurlosiekeit immer und Und so ist. es überall. Immer beschränken der eine 0 
überall ausweichen kann. Man meint oft, das Eisenbahngleis | wenigen ‚möglichen Wege die gleichzeitigen Fahrten; de E: 
wäre zu steif, um es in alle Winkel zu verästeln. Das ist eine | bahnbetrieb ist dadurch charakterisiert, daß immer zwanz 
Täuschung; es wäre sogar ziemlich leicht, unsere Güterwäzen wegungen, die auch werden wollen, auf eine einundzwa 
so zu bauen, daß sie 15 oder 10m Halbmesser zwanglos durch- | Warten müssen, die vorher erledigt sein muß. Die Fa 
laufen, und ebenso giht es Mittel, um einzelne Wagen über ganz | Stehen ja nicht einmal einzeln, sondern in jedem L 
steile Neigungen zu bringen. Damit könnte man jeden Fabrik- | Anschlußgleis bilden sie schon im Stehen Züge. Man muß 
erst andere Waeen wegschieben, ehe man an irgendeine 
FB wünschten herankann. Wollte man jeden Wagen einzel 
‘)Da das Thema verschiedentlich in dieser Zeitung behandelt fassen, so brauchte man für jeden Wagen eine Weiche, 
wurde (vgl. Reffler: S. 308, Bäseler: S. 507 und Wentzel: S. 668 Apparat, der ungefähr so teuer ist, wie das Fahrzeı 
Jahrgang 1935) bringen wir, verschiedenen Wünschen ent- | nebenbei noch eine recht gefährliche Bedienung erford 
sprechend, der Vollständigkeit halber auch noch die Gegenkritik .| ein Auto ist jedes Quadratmeter eines Verkehrsplatz 
von.Dr. Bäseler (Vortrag auf der Düsseldorfer Tagung des VDI, | Weiche. Auf einem Bahnhofsraum, auf dem eine oder höct 
veröffentlicht im Sonderheft „Güterumschlag“ d. Z. d. VDI | zwei Raneiermaschinen arbeiten können, könnten sich \ 
Berlin 1926, VDI-Verlag). Dutzend Kraftwagen mühelos bewegen und umgruppie 
°) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen Und so geht das immer weiter, Was für den Bahnho 
1925 Nr. 18. auch für die Strecke. Auch hier gibt es nur wenige, s 
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e Ausweichmöglichkeiten. Daher die strenge Bindung an 
läne, die fortzeugende Wirkung von Verspätungen, die 
dentlich robuste Bauart der Eisenbahnfahrzeuge, weil 
nkes Fahrzeug die ganze Strecke sperrt — ein Auto, das 
‘Strecke liegen bleibt, was alle Augenblicke vorkommt, 
ahren. Wenn wir einen Vergleich aus der Mechanik ver- 
"wollen, so ist eine Eisenbahn ein System mit vergleichs- 
endlich vielen Freiheitsgraden. Gegenüber einem be- 
oßstädtischen Verkehrsplatz ist der größte Hauptbahn- 
nessen an der Zahl gleichzeitiger Bewegungen, ein toter 


en 
£ 


können diese Erkenntnisse in den grundlegenden Satz 
enfassen: 

Die Eisenbahn kann und muß in Zügen fahren, 

der Kraftwagen kann und muß einzeln fahren. 

isenbahn kann Züge fahren mit Hilfe der Spur, sie 
es, um bei den seltenen ihr möglichen Bewegungen etwas 
sten. Das Auto kann einzeln fahren, weil es sehr oft 
ı kann; es muß einzeln fahren, weil eine nennenswerte 
bildung auf der Straße technisch sehr schwer und jedenfalls 
tisch untunlich ist. 

aus folet sofort der Anwendungsbereich beider Verkehrs- 
‘Die Eisenbahn ist auf große Entfernungen überlegen, 
e Zuebildung sich lohnt, das Auto auf kurze, wo das 
fahren besser ist. Was hier große und kleine Entfernung 
st ziemlich gleichgültig; das Auto fährt billiger auf 20 
km, ie nach dem Tarif, den das Gut auf der Eisenbahn 
würde; unter Einrechnung der mittelbaren Vorteile des 
otransportes wird sich die Wettbewerbsentfernung wohl bis 
Okm erstrecken. 

ier drängt sich nun die interessante Frage auf, ob man 
für den mittleren Bereich, der von beiden Verkehrsmitteln 
tten wird, eine Verbindung herstellen kann, und was diese 
bringen würde und wie sie aussehen müßte. Nun, wir 
ißten da versuchen, die charakteristischen Vorteile beider 
hrzeuge zu vereinigen, also das Einzelfahren des spurlosen 
irzeuges, wo es am Platze ist, und das Zugsfahren der Spur- 
Be geht, wenn man die Kraftwagen auf die Eisenbahn- 
ce setzt. 

"Verteilung der Bewegungen ist klar. Die Eisenbahn soll 
das tun, was ihre Domäne ist, ihre eigentliche unübertroffene 
ng, nämlich das Zugfahren. Alles übrige, also das An- 
bfahren, aber auch alle Zwischenbewegungen, das Zug- 
n, das Ordnen, das Zugumbilden, alles das soll das beweg- 
e spurlose Fahrzeug machen. 

zu ist zu allererst nötig, daß die Kraftwagen längere An- 
ch- und Abmarschwege machen. Denn aus einem Um- 
‘von einigen Kilometern kann man einen Schnellgüterzug 
lgemeinen nicht bilden. Sobald man aber Räume von 30 
r 50km Halbmesser nimmt, gibt es wohl manchen Fall. Die 
raftwagen fahren ja auch sonst so weite Wege, also können sie 
r ebenfalls tun. Während es also sonst heißt: Straßen- 
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‚Abb. 2 bis 3. Gegenüberstellung von Großgüterwagen 
und Schnellgüterautos. 


ug bis zum Eisenbahnwagen, heißt es hier: Straßenfahr- 
‚bis und vom Eisenbahnzug. 

er sei eine kleine Abweichung gestattet. Wir mühen uns 
r um die Großgüterwagenfrage. Der Großgüterwagen hat 
undsätzlichem Gegensatz etwas Verwandtes mit unserer 
: Scehnellstes Be- und Entladen, geschlossene Züge: Der 
"Teil des lichten Raumprofils dient wie beim Schnellverkehr 
Unterbringen der Ladung, der mittlere Teil zum Unter- 
n der Schnellentladeeinrichtungen, beim Großgüterwagen 
Rutschen, beim Schnellverkehr der Räder des Kraftwagens, 
2 bis 3. Nur kommen wir nicht zur Verwendung der 
fzüterwagen, weil wir fast keinen Verbraucher finden, der 
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einen ganzen Kohlenzug auf einmal gebrauchen kann. Mit ein- 
zelnen Auseinander- und dann wieder Zusammenrangieren, z.B. 
bei einem in Berlin aus dem Ruhrbezirk eintreffenden Zug, ist 
schon der größte Vorteil weg. Also was tun? Nun, ich denke: 
den Zug als ganzen in Silos entladen und die Kohlen mit Kraft- 
wagen verteilen, wie es schon vorgeschlagen ist; die Kraft- 
wagen fahren sich nur wenig teurer als der Eisenbahn die 
Rangierbewegungen zu stehen kämen. Also auch hier: Kraft- 
wagen bis oder vom Zug! 


Ein solches Schnellverkehrsystem ist also dadurch charak- 
terisiert, daß die Zugbildung nur an ganz wenigen Stellen, an 
den: großen Knotenpunkten, stattfindet; sagen wir etwa, in der 
Voraussetzung, wir bekämen überall Fracht für einen Zug täg- 
lich auf den Hauptlinien zusammen, alle 100km. Für einen 
Schnellgüterzug München-Frankfurt hätte man z. B. folgende 
Stationen: München, Augsburg, Ulm, Stuttgart, Friedrichsfeld, 
Frankfurt. 

Ferner soll nicht nur die Zeit der Zugbildung wesefallen, 
sondern auch die Zeit der Beladung. Dazu soll das Auto von 
einer Seitenrampe, einem „Güterbahnsteig“, unmittelbar auf den 
Zug fahren und mit normalisierten Ketten und Haken festge- 
macht werden. 


Hier muß ich mich mit einem meiner Kritiker, Herrn Prof. 
Wentzel, auseinandersetzen?). Er sagt: „Warum denn die 
Autos auf der Bahn totlegen? Es genüst doch ein abhebbarer 
Kasten.“ Nun, der Kasten muß ziemlich groß sein, wenn er 
etwas nützen soll, also brauche ich zum Überheben einen Kran. 
Krane sind aber recht teuer, namentlich wenn ein ganzer Zug 
gleichzeitig beladen werden soll, außerdem geht das Über- 
heben nicht so schnell wie das Überfahren. Prof. Wentzel 
denkt es sich auch nicht so; er will nur in einem Ladegleis 
einige Wagen mit einem Kran beladen und diese dann „schnell“ 
an einen fertigen Eilgüterzug setzen; aber, das ist es ja gerade, 
was die spurgebundene Eisenbahn nieht kann: „im letzten Augen- 
blick an den Zug setzen“. Das gelingt einmal, vielleicht auch 


- zehnmal, aber nie immer, es gelingt, wenn es durchaus sein 


muß und alle anderen Rücksichten zurückgestellt werden, meinet- 
wegen auch für einen bestimmten Zug und Ort immer, aber 
nie und nimmer für mehrere Züge an zahlreichen Orten. Denn 
diese Fahrt im letzten Augenblick wird immer auf irgendwelche 
Hindernisse stoßen; für solche Fahrten ist eben ein Spursystem 
denkbar ungeeignet. Der Privatmann, der mit seinem Auto den 
zur Abfahrt bereitstehenden Zug erreichen will und von keinem 
Zwang eingeschnürt ist, kommt mit, und wenn er 3 Minuten vor 
Abfahrt ankommt, und nicht nur er allein, sondern auch. viele 
andere an diesen und an anderen Orten, 


Aber gegen die Kästen spricht noch mehr. Die Eisenbahn 
bildet ia niemals einen Zug aus Ortsgut allein, sondern aus Orts- 
eut und Übergang aus anderen Richtungen. Das ist ein 
Punkt, der bei so vielen gut gemeinten Vorschlägen übersehen 
wird, die dahin zielen, zur Einschränkung des Rangierens einen 
Zug in einer bestimmten Richtung durch Aufliefern der Güter 
nur an einem dazu bestimmten und geeigneten Bahnhof zu bilden. 
Wenn wir nun aber den Übergang einbeziehen, sollen wir dann 
die Kästen abheben, auf Autos setzen, zum Anschlußzug fahren 
und wieder draufheben? Da lasse ich doch schon lieber die 
Räder am Kasten und fahre ihn mit eigener Kraft von Zug 
zu Zug. 

Aber, wird mein Herr Kritiker vermutlich einwenden, wir 
wollen die Kästen auch gar nicht umsetzen, wir können an 
Knotenpunkten ja ohne Nachteil rangieren; die sekundäre 
Zuebildung wird durch den mechanisierten Ablaufbetrieb schnell, 
billie und gut gelöst. Nein, sie wird gut und billig, aber nicht 
schnell im Sinne eines wirklichen Schnellverkehrs gelöst. Es 
möchte noch angehen, wenn nur um gebildet wird, wenn nur 
aus angekommenen Zügen neue zusammengestellt würden; da 
aber an jedem Knotenpunkt in die neuen Züge auch noch Orts- 
gut eingeht, sind Zugbildungszeiten von mehreren Stunden un- 
vermeidlich. 

Wohl aber möchte ich hier die Einschaltung machen, daß für 
nicht sehr eilbedürftiges Gut eine gewisse Mittellösung möglich 
und vielleicht anstrebenswert erscheint. Als Hauptgrundsatz 
scheint sich mir dabei immer wieder der herauszuschälen, daß 
die Verkehrsaufnahme der Eisenbahn nur an erößeren Knoten- 
punkten erfolgt, wo das Gut sofort in durchgehende Züge kommt. 
Ein Vorbild bieten amerikanische Eisenbahnen, die schon viel- 
fach die Streekenstationen für Güterverkehr geschlossen haben 
und das Gut den Knotenpunkten mit bahneigenen oder privaten 
Kraftwagen zuführen lassen. Das gilt vor allem von Stückgut, 
aber auch von Ladungen. Wir müssen uns immer vor Augen 
halten, daß bei der Eisenbahn die Einheitskosten für 1tkm 
sehr verschieden sind. Im wirklichen Zugverkehr sind sie 
außerordentlich gering, im Rangierverkehr — und darunter muß 
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auch ein Nahgüterzug rechnen, der überall hält und rangiert — 
sehr hoch, wahrscheinlich oft sehr viel höher als bei einem 
Kraftwagen. Darüber Klarheit zu schaffen, scheint mir eine 


der bedeutungsvollsten Aufgaben der Betriebswissenschaft. 


Wie sieht es nun mit den Kosten aus? Das Wesentliche ist, 
daß bei dem kombinierten Eisenbahn-Autoverkehr große Beträge 
an Güterwagenzinsen und Rangierarbeit entfallen, während die 
reinen Zugförderkosten steigen. -Leider stehen uns ia über alle 
diese dringend wissensnotwendigen Dinge keine genauen Zahlen 
zur. Verfügung. Aber es kommt vorerst auch auf große Ge- 
nauigkeit nicht an. Das Tonnenkilometer soll uns vor dem 
Krieg im Durchschnitt 1,7 Pf. gekostet haben. Nehmen wir an, 
daß es heute nicht ganz das Doppelte, also rund 3 Pf. kostet. 
Weil die Entfernungen, für die der Schnellverkehr vorzugsweise 
in Frage kommt, etwas unter dem Mittel liegen dürften, und 
zur Sicherheit rechnen wird mit 3,5 Pf. Wie verteilen diese sich 
nun? Nach verschiedenen Berechnungen dürften sie sich in 
runden Zahlen etwa so gliedern lassen: 


Reine Zugförderkosten. . . . 10PA. 
Vorhalten der Wagen . . . . AT, 
Rangieren in ar ee 10. Pf. 
Allgemeine Unkosten . . ... 0,5 Pf. 

85. Pf. 


Beim Schnellverkehr fällt das Rangieren ganz aus; die Vor- 
haltung der Fahrzeuge geht, da sie mehrmals schneller um- 
laufen und auch ihre Ausbesserung wegfällt — heute kommt 
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Abb. 4. Schema einer Kostenberechnung. 
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jeder Güterwagen infolge Rangierens sechsm al im Jahre in 
die. Werkstatt — praktisch ebenfalls auf einen verschwindenden 
Betrag herunter. Es bleiben also nur 1,5Pf. Durch das tote 
Gewicht, das etwa das Doppelte wie beim reinen Eisenbahnver- 
kehr beträgt, steigen die reinen Zugförderkosten aufs Doppelte, 
es kommt also nochmals 1 Pf. dazu, und 1 tkm würde 2:5: Ps 
kosten, ist also immer. noch 1 Pf. billiger als im reinen Eisen- 
bahnverkehr. Darin liegt m. E. die große Bedeutung des kom- 
binierten Verkehrs. Nun lassen Sie ruhig diese runde Rech- 
nung ungenau sein; nehmen Sie an, daß 1 tkm dasselbe kostet 
oder auch etwas mehr, so ist klar, daß für die Eisenbahn der 
kombinierte Transport trotz seiner hohen Qualität mindestens 
nicht wesentlieh teurer kommt als der reine. 


Bei dieser Rechnung ist für den Kraftwagen gar nichts ein- 
gesetzt. Ich habe dieselbe Voraussetzung gemacht wie in meiner 
Schrift, daß die Kraftwagen nachts auf die Eisenbahn eesetzt 
werden, wo sie doch unbeschäftigt sind. Sicher wird das häufig 
möglich sein. Wir wollen nun aber auch den Fall betrachten, 
daß ein Auto am Tage auf die Eisenbahn gesetzt wird, wo- 
möglich bemannt, und Kosten dafür in Ansatz gebracht werden 
müssen. Man ist geneigt, diese Verdopplune der Transportmittel 
für einen nutzlosen Aufwand zu halten, der die Wirtschaftlich- 
keit vernichtet. Aber das ist nicht so: es zeigt sich, daß das 
Gut in diesem Falle zwar teurer reist als im reinen Eisenbahn- 
verkehr, aber immer noch viel billiger als im reinen Autover- 
kehr. Ich nehme dazu eine Kostenberechnung für einen 5-t-Vo- 
mag-Wagen: die Einteilung in feste und bewegliche Kosten 
stimmt begrifflich nicht ganz mit den Gepflogenheiten der Eisen- 
bahn überein, aber ich lasse sie so, weil es bei Autos so üblich 
ist. Die Rechnung eilt für den Fall, daß der Wagen bei leder 
. Fahrt hin und zurück voll belastet ist. Das ist natürlich ein 

äußerst seltener Glückszufall, ist aber für den vorliegenden Fall 


größer. 


der sicherer 
sind die Ers 


fährt, aber nur 4 selbst 
mit seinem Führer, 


Parigen ai, 840 
ersicherung . . . . 840 
Garage NE Er 480 
Fahrer 4 2400 
Prämie: . 600 
7675 


Feste Kosten . . . . 7675. 


Bewegliche 


18 975 : 150.000 = 12,6 Pf./tkm. 


Nun wollen wir annehmen, daß das Auto dieselben 1 
und % auf der Eisenbahn, ur 
Die festen Kosten sind dieselben 
die Abschreibungen, Se wohl im Verhältnis de 
gefahrenen Weges her 

sämtlich in diesem Verhäl 
‚sich dieses Bild: 


Feste Kosten. 


setz 


Abschreibungen . . . 630 


Zinsen A 840 
Versicherung N 840 
Garage HR ; 480 
Fahrer 2400 
Prämie 600 

5 790 


Feste Koste 


Se Fe 
Bewegliche Kosten. . 28 


8615 : 150 000 = 5,75 Pf./tkm. 


Dazu kommen noch di 
4 Pf./tkm, wenn wir de 
von 0,5 Pf. gewähren, gleich 3 Pf. r 


gegen 12,6, 
für den ga 


etwa die Hälfte der F 


Autorore 
Eisenbahn . 


die wir soeben hat 


nzen Transport, die Strecken auf der Eise 
sich sind noch etwas billiger. a 
Nehmen wir nun an, daß der Führer nicht mitfährt, : 
daß das Auto zugestellt und abgeholt wird, so entfallen auch 
ührerkosten, und es ergibt sich folg 
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auch Vorteile gegenüber; weite Überlandfahrten von 
n sind bei ihrer vergleichsweise großen Anfälligkeit 
sehr sicher, während man mit dem Ankommen eines 
nzuges sicher rechnen kann, und zwar auf einige Mi- 
nau. 
len Lesern, die meinen Aufsatz nicht kennen, wird viel- 
allmählich die Frage dringend geworden sein: Ja, wie soll 
nn eigentlich technisch ausgeführt werden, wie soll ein 
jussehen, das sich in wenigen Minuten auf die Eisenbahn- 
ind mitfährt? Abb. 5 gibt schematisch eine bereits ver- 
tlichte Gegenüberstellung von Eisenbahnautos. 
. 6 zeigt für den Fall, daß mit Anhängern und Zug- 
hinen gefahren wird, einen Wagen, den die Maschinen- 
Eßlingen entworfen hat. 


Iche Fahrzeuge sind, wenn auch nicht klein, so doch sehr 
ob man sie für die größeren Entfernungen, die sie über- 
m müssen, genügend straßentüchtig nıachen kann, ist im- 
in eine Frage. Bei Anhängern ist es leicht, aber sie eignen 
ig für Fälle, in denen der Zug mehrmals gewechselt 
muß. 

e deshalb natürlich sehr erwünscht, gewöhnliche lange 
rwenden zu können. ‚Durch genügendes Hin- und Her- 
kann ein solches Auto schon auf einen genügend lanzen 
‚ıhnwagen kommen, aber das verschlingt viel Platz. Es 


Be 


Gegenüberstellung 


von Eisenbahnaufos. 


Abb. 5. 


r eine Bestrebung im Autobau, die hier helfend ein- 
kann, das ist der Vorderachsenantrieb mit drehbarem 
wagen, an Stelle der jetzt üblichen Achsschenkel- 
. Man sieht aus Abb. 7, wie ein solcher Wagen ohne 
aswerten Platzverbrauch von Eisenbahnwagen abfahren 
und ebenso kann er natürlich rückwärts hinauf. Solche 
n sind jetzt für elektrischen Antrieb gebaut, sie für Ver- 
smotoren zu konstruieren, ist freilich eine nicht leichte 


ist nın der Verwendungszweck dieses kombinierten 
agen-Eisenbahnverkehrs? Ich muß mich an diesem 
_ wieder mit meinen Kritikern auseinandersetzen. Sie 
en Schnellverkehr vor allem vom Standpunkt des Stück- 
ehrs betrachtet; Herr Professor Wentzel so, als ob ich 
pt nur die Zusammenfassung von Stückgut in Rästen 
; hätte, Herr Amtmann Reffler*), indem er sich bewußt 
Stückgutverkehr beschränkt. Aber der Stückgutver- 
überhaupt nicht das Erste, sondern die Beschleunigung 
kehrs einschließlich aller sonstigen mittelbaren Vorzüge 
‚wagentransportes, für alle dafür geeigneten Güter, 
lem Ladungen.. Nur bei Ladungen ist das Fahren von 
a Haus möglich, bei Stückgut kann es auch der reine 
ehr nieht, denn es kommt eben in einem Haus nicht 
lung nach einem anderen Haus auf, und wenn sie auf- 
st es schon eine kleine Ladung. Daß aber bei dem 
rten Verkehr zum ersten Male die Möglichkeit geboten 
r Eisenbahn auch kleine Ladungen zu befördern, halte 
nen ganz wesentlichen, für das Handelsleben sehr be- 
‚ Vorteil, denn die große Lücke zwischen Stückgut 
ang wird schmerzlich empfunden, und ist mit der Ver- 

er Tragfähigkeit der Wagen ständig gewachsen. 
ch beim Stückgut sind meinen Herren Kritikern merk- 
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würdige Mißverständnisse unterlaufen. Selbstverständlich muß, 
wie jetzt, Stückgut nach Sammelräumen gefahren und sortiert 
werden. Dann wird es in die fahrbaren Kästen geladen, wobei 
man das Karren erspart — denn die Kästen können sich zuın 
Gut hinbewegen, was der Eisenbahnwagen nicht kann — und 
in diesen fährt es auf den Zug. Herr Amtmann Reffler meint 
nun, für die Verbindung zwischen zwei großen Städten brauche 
man den Übergang der Autos nicht, nachdem man doch nicht 


Bäseler . G.U. 
ee Anhänger 
Abb. 6. 
von Haus zu Haus fahren könne. Man könne auch, wie jetzt, 
in Eisenbahnwagen laden, und für Seitenorte, die infolge 
schlechter Anschlüsse so lange warten müßten, käme nichts 


heraus. Das ist doch ein arges Mißverständnis, denn zu diesen 
Seitenorten fahren von den angekommenen Zügen die Autos ein- 
fach hin. In vielen Fällen, nämlich wenn kein ganzer Karren 
zusammengekommen ist, muß auch hier ausgeladen, mit aus an- 
deren Richtungen gekommenem Gut vereinigt und ein Auto neu 
geladen werden. Dann kann man natürlich sofort die Frage 
stellen; Wenn der Karren bei Stückgut nichts weiter leistet 
als den Weg vom Güterschuppen zum Zug und vom Zug zum 
Güterschuppen, warum sollen sie dann überhaupt mitfahren? 
Warum nicht die Güter einfach wie jetzt in Eisenbahnwagen 
laden? Die Frage ist in der Tat berechtigt, wo von einem 
eroßen Güterschuppen nach einem anderen ein ganzer Zug zu- 
sammenkommt, aber wie oft trifft das zu? Ein Schnellgüterzug 
von Berlin nach München wird doch nicht nur aus Gütern ge- 
bildet, die am Anhalter Bahnhof aufgegeben werden, sondern 
auf allen möglichen Berliner Bahnhöfen. Für die an der Güter- 
abfertigung Anhalter Bahnhof schon in Autos ankommenden 
Güter fällt also das Umladen fort, wenn die Autos unmittelbar 
auf den Zug können. Und außerdem kommen ja Güter von 
allen möglichen Anschlußzügen, und zuletzt und vor allem: mit 
Stückgütern allein wird wohl überhaupt in den seltensten Fällen 
ein Zug voll werden, sondern gum größeren Teil mit kleinen 
Ladungen. Wenn also die Stückgüter nicht auch in Autos auf 
den Zug gehen, sondern in Eisenbahnwagen verladen angesetzt 


Abb. 7. Schema eines großen Eisenbahnautos. 


„ 
werden müssen, so haben wir wiederum das Rangieren, das wır 
wegen seiner grundlegenden Nachteile beseitigen wollen. 

Es kommt ja auch hinzu, daß in einem Zuge Berlin-München 
micht nur Wagen nach München laufen, sondern auch nach 
Halle, Saalfeld und Nürnberg, alle Orte mit ihrer weiteren Um- 
gebung verstanden, und überall müßte rangiert werden, um die 
Wagen auszusetzen und andere einzusetzen, und das bedeutet 
wieder Rangieren. Diese letzte Überlegung führt uns auch da- 
hin, zu erkennen, warum das Problem des Schnellgüterverkehrs 
überhaupt entstanden ist. Man ist versucht, zu sagen, ob es 
denn so schlimm sei, aus einem Güterzug schnell ein paar 
Wagen auszusetzen, ein paar andere einzusetzen und weiter zu 
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fahren? Dann erleiden die durchgehenden Güter — darauf | halbe Stunde nach Ankunft an der Rampe oder a 
kommt es vor allem an — doch auch nicht so viel Aufenthalt. | stehen. In dem Einfahrgleis liegen Drehscheiben, 


Ist das nicht fast so einfach, als Autos „aus-“ und „einsteigen“ 
zu lassen? Nun, der Eisenbahner weiß, daß es mit dem ein- 
fachen Einsetzen nicht gemacht ist, die Wagen müssen ie in 
ihre Gruppe kommen — also wenn in Halle Wagen eingestellt 
werden, der Saalfelder in die Saalfelder, der Nürnberger in die 
Nürnberger Gruppe, wenn nicht auf der folgenden Station noch 
viel mehr Aufenthalt entstehen soll, und das kostet eben ziem- 
lich viel Zeit. Aber selbst das möchte alles noch gehen, 
wenn wir noch die kleinen Verhältnisse hätten wie früher. Wie 
sahen denn die alten Bahnhöfe aus? Alles nah beisammen, Per- 
sonenbahnhof, Eilgutschuppen, Güteranlagen, neben den durch- 
gehenden ein paar Güter-Aufstellgleise, die Strecke nicht zu 
sehr belegt, infolgedessen wenig Störungen beim Rangieren, die 
Züge nicht zu groß: ja, da konnte man verhältnismäßig leicht, 
wenn es sein mußte, ein paar Wagen aus- und einsetzen, die 
abgesetzten schnell dem Empfänger zuführen und an den End- 
punkten dies mit dem ganzen Zug machen. In England, wo es 
infolge der geographischen Verhältnisse noch richtige Ortszüge 
gibt, geschlossene Züge von einem Hafen nach einer großen 
Binnenstadt, ist es heute noch üblich, daß die Güterwagen eine 
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Die französischen Eisenbahnen im Jahre 1925. 


Von den fünf großen französischen Eisenbahngesellschaften 
haben im Jahre 1925 vier wie im Vorjahre ihre Rechnung mit 
Fehlbeträgen abgeschlossen, die Ostbahn steht mit einem Be- 
triebsüberschuß unter ihnen wieder einzig da. Die reine Be- 
triebsrechnung hat zwar bei allen fünf Überschtisse ergeben, 
diese sind aber durch den Schuldendienst mehr als aufgezehrt 
worden. 


Bei der Nordbahn betrugen im Jahre 1925 die Betriebs- 
einnahmen 1594 Mill. Fr. (1924: 1433 Mill.), die Betriebsaus- 
gaben 1264 Mill. Fr. (1129 Mill.), so daß ein Betriebsüberschuß 
von 330 Mill. Fr. (304 Mill.) verblieb. Sowohl die Einnahmen 
wie die Ausgaben haben zugenommen. Die Steigerung der Be- 
triebsausgaben ist zu einem erheblichen Teil auf die erhöhten 
Löhne zurückzuführen: sie machten 925 Mill., 141 Mill. mehr als 
im Vorjahre, aus. Auch die Beschaffung der zur Durchführung 
des Betriebes nötigen Gelder hat höhere Anfwendunsen erfor- 
dert; der durchschnittliche Zinsfuß für Schuldverschreibungen 
ist von 9% auf 12% gestiegen. Auf die Aktien zu 400 Fr. wur- 
den 80 Fr. Dividende ausgeworfen, 5Fr. mehr als im Vorjahre, 
um den Aktionären einen Ausgleich für einen Steuerzuschlag in 
gleicher Höhe zu bieten. 


Die erhöhten Tarife konnten die Steigerung der Betriebs- 
kosten nicht ausgleichen, und es ist zu erwarten, daß der zwei- 
maligen Tariferhöhung im vergangenen Jahre bald eine dritte 
folgen wird. Alle Ausgaben nehmen zu, sowohl die für Be- 
schaffung wie auch die für Löhne. Die Einnahme, bezogen auf 
ein Zugkilometer, ist allerdings zestiegen, nämlich von 23 988 
Frank auf 28088 Fr., und die Betriebszahl ist von 19,5 auf 
79,1% gefallen. Daß die Zahl der Zugkilometer um 2291 000, 
wovon 1658000 auf den Güterverkehr entfallen, zurückgegangen 
ist, muß als eine wirtschaftlichere Gestaltung des Betriebes an- 
gesehen werden, und auch der Abbau von 4000 Bediensteten läßt 
erkennen, daß die Leitung bemüht ist, zu sparen. Schwere Ver- 
luste hat der Vorortverkehr gehabt; in Paris haben die Minder- 
einnahmen auf diesem Gebiet allein 60 Mill. ausgemacht. Unter 
154 283000 Fahrgästen (1924: 158 268 000) waren nur 25 622.000 
(28 102 000), die den vollen Fahrpreis bezahlt haben. 


Bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn haben die Be- 
triebseinnahmen 2804 Mill. Fr. (1924: 2396 Mill.), die Betriebs- 
ausgaben 2221 Mill. Fr. (1956 Mill.) betragen, so daß ein Be- 
triebsüberschuß von 583 Mill. Fr. (480 Mill.) verblieb. Die 
sonstigen Ausgaben verwandelten ihm aber in einen Fehlbetrag, 
der allerdings mit 5 Mill. gegen 53 Mill. gegen das Vorjahr eine 
sehr erhebliche Verbesserung bedeutet. Die Betriebszahl ist 
von 79,9 auf 792% zurückgegangen. Bemerkenswert ist na- 
mentlich die Steigerung des Frachtverkehrs (petite vitesse); er 
betrug, auf I’km bezogen, 50% mehr als 1913. Die Zahl der 
Güterzugkilometer ist gegen 1924 um 2% gestiegen. Der Per- 
sonenverkehr hat 734 Mill., 12% mehr als im Vorjahr, einge- 
bracht. Gegen 1913 ist die zurückgelegte Entfernung nur ım 
13 % gestiegen, die Einnahme, nach Abzug der durch die Tarif- 
erhöhung bedingten Zunahme, aber um 50 %, woraus hervor- 
geht, daß der Fernverkehr auf den Hauptstrecken gepflegt, der 
Verkehr auf den Nebenbahnen dagegen eingeschränkt worden 
ist. Die 1. Wagenklasse haben nur 2,3 % der- Reisenden benutzt, 
dabei aber 22% der Einnahmen gebracht: 1913 waren die ent- 
sprechenden Zahlen 4 und 20,5%. Der Kraftwagenverkehr der 
Mittelmeerbahn, den diese durch bahneigene Wagen und durch 


‚beabsichtigt war. 


bewegt man die leichten Wagen, und in einem Augenh 
der Zug zerteilt. Das wird bei einem entwickelten E 
netz mit starkem Übergang an allen Knotenpunkten je 
desto schwieriger. Man kommt nicht mehr schnel 
Ladestelle zum Zug und vom Zug zur Ladestelle, und nie 
mal von Zug zu Zug. Alles ist getrennt, der Haltepl: 
Personenzüge, die möglicherweise eilige Wagen mitbringe 
oder gar die Güterschuppen, die Umladestelle, der Ve 
bahnhof. Zwischen allen Stellen liegen weite Über 
wege, die bei den geringen Bewegungsmöglichkeiten eines & 
netzes nur selten gefahren werden, und im entschei 
Augenblick durch Kreuzfahrten gesperrt sind. Aus 
Gründen werden wir versuchen müssen, für eiligere G 
einen leichteren Weg des Zusammenkommens und Trennenz 
finden. Die Aufgabe ist sehr groß, aber lösbar; es ji 
Arbeit einer Generation. Der Schnellverkehr, wie ich il 
skizzieren versucht habe, scheint mir der geeignetste We; 
Er verlängert den wirtschaftlichen Weg des Autos um ein 
faches und gibt dabei gleichzeitig der Eisenbahn Tran 
zurück, die ihr von Rechts wegen gehören. Fr 


Fahrzeuge von Unternehmern bedient, hat sich weite: 
wickelt; es wurden 200.000 Personen gegen 160 000 im Vo 
befördert. Va 
Das durchschnittliche Gewicht der Güterzüge ist von 
Jahre 1913 über 661t im Jahre 1924 auf 674t gestieg 
frachtgut (grande vitesse) hat 365 Mill., gewöhnliches 
gut (petite vitesse) 1665 Mill. eingebracht, d. s. 16 u 
mehr als 1924. ’ Be 
Die Betriebseinnahmen haben um 15,9 %, die Ausgaben 
17% zugenommen. Unter den Ausgaben sind 1151 Mil 
und Gehälter, ein Mehr von 187 Mill., zunächst verursacht 
Lohnsteigerungen, aber auch durch eine Vermehrung der 
diensteten von 117159 auf 118164. Seit 1913 ist die 
dauernd beschäftigten Kräfte von 81500 auf 107800 
30 % gestiegen, was der Vorsitzende des Aufsichtsrats 
Zehnteln auf die Vorschriften zur Regelung der Arbeitsz 
rückführt. Er bemerkte in der Hauptversammlung auch, ı 
auf Gold umgerechnet, trotz zweimaliger Erhöhung im Li 
des Jahres, die Frachtsätze noch 10 %, die Fahrpreise nocl 
unter den Vorkriegsbeträgen stehen. Die persönlichen 
gaben machen 42%, die Kosten für Brennstoff 16% a 
Schuldendienst verzehrt 18%; an den Staat muß mittelba 
unmittelbar elfmal so viel abgeführt werden, als die A 
erhalten. Deren Gewinnanteil beträgt 70 Fr. auf. die 
Aktie, wovon den Aktionären aber nach Abzug der St 
nach der Art der Aktien nur 44 und 36 Fr. verbleibe 
sprechend der Zunahme des Verkehrs hat die Mitte 
ihren Lokomotivpark von 5188 auf 5411 verstärken m 
weitere Lokomotiven sind im Bau. An Güterwagen sind ] 
vorhanden, und weitere 1250 sind bestellt. Der Mungel A 
teln hat dazu gezwungen, mit dem Ausbau der Strecken fi 
trische Zugförderung langsamer vorzugehen, als urspr 


Bei der Ostbahn betrugen die Betriebseinnahmen 144 
Franken (1924: 1273 Mill.), die Ausgaben 1158 Mill. (1003 
der Betriebsüberschuß also 285 Mill. Fr. (270 Mill.). 
Deckung der sonstigen Ausgaben konnte die Ostbahn 14 
an die Gemeinschaftskasse der französischen Eisenbahne 
liefern, gegen 1924 mit 41 Mill. allerdings ein sehr erhel 
Rückschritt. Die Betriebszahl war mit 80.25 % um 148% 
riger als im Vorjahre; die höchste Betriebszahl war b) 
reicht worden, sie ist unterdessen um 41.4 % herunterge 
worden, was als ein anerkennenswerter Erfolg bezeie 
den muß. ; 

Die Einnahmen aus dem Eil- und Frachtgutverkehr 
22 und 13 %, diejenigen aus dem Personenverkehr um 9% 
nommen. Der Güterverkehr ist um 763.000 t gestiegen 
der Erzverkehr gegen 1913 nur um 5% zurückgegang 
wird mit einer gewissen Genugtuung verzeichnet. Unt 
Ausgaben haben die persönlichen 141 Mill. oder 21% ı 
im Vorjahre und damit das Sechsfache der Ausgaben des 
1913 für diesen Zweck betragen. Der Schuldendienst h 
Millionen verzehrt. Auf die Aktien zu 500 Fr. ist eine 
dende von 48,5 Fr. ausgeschüttet worden. 2; 


Die Paris-Orlöans-Eisenbahn hätte von d 


() 
Gesellschaften die höchste Betriebszahl, nämlich 89,83 % 
88,43%) zu verzeichnen. Ihre Betriebseinnahmen belief 
auf 1339 Mill. Fr. (1195 Mill.), die Betriebsausgaben at 
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l. Fr. (1060 Mill.), der Betriebsüberschuß auf 139 Mill. 
5 Mill.). Der Schuldendienst hat sehr stark erhöhte Beträge 
hlungen, weil für die elektrische Ausrüstung der Strecken 
erhebliche Anleihen aufgenommen werden mußten. Der 
etrag im ganzen betrug 249 Mill. Fr. (1924: 171 Mill.). 


Zahl der Reisenden hat um 4271000 oder um 5% zuge- 
n, aber auch hier ist die Zahl der Reisenden, die den 
n Fahrpreis bezahlen, zurückgegangen. Die Einnahmen sind 
39% gestiegen; ohne die Erhöhung der Tarife wären es 
38% gewesen. Bei den Einnahmen aus dem Güterverkehr 
die Nebengebühren erheblich zur Steigerung beigetragen. 
h Abzug der Erhöhung der Frachtsätze errechnet sich die 
gerung dieser Einnahmen zu 6% bei einer Verminderung 
beförderten Gewichts um 14%. 

Mill. Fr. mußten zur Deekung des Schuldendienstes ver- 
An Dividende wurden wie im Vorjahr 60 Fr. 


‚ 90 und 45 sollen im laufenden Jahre folgen, und dann 
für die erste Ausstattung noch 66 Lokomotiven. Die Ar- 
die für den elektrischen Betrieb nötig sind, haben sich 
verzögert. Elektrische Züge verkehren zwischen Paris 
| Etempes und zwischen Bretigny und Dourdan, ihre Durch- 
rung über Etampes bis Orl&ans ist noch im Laufe dieses 
; zu erwarten. Die nächste elektrisch auszubauende 
ecke ist Paris-Vierzon, und damit ist dann der erste Ab- 
tt vollendet: ein weiterer Ausbau für elektrischen Betrieb 
rst vorgenommen werden, wenn sich die wirtschaftlichen 
"hältnisse wieder günstiger gestaltet haben. Das Kraftwerk 
ızon ist fast fertiggestellt; das erste der Werke in der 
en Dordogne wird noch im laufenden Jahre in Betrieb ge- 
ımen werden. Auf den beiden 90 000-Volt-Leitungen Paris- 
ıns wird in Paris erzeugter Strom übertragen. Zwischen 


ch 8 56 (5) EVO. ist bei Gütern verschiedener Tarifklassen, 
getrennte Frachtberechnung verlangt wird, das Gewicht 
ede Tarifklasse besonders anzugeben. 8 14 (1) der allge- 
nen Tarifvorschriften zum D.E.G.Tar. Teil I Abt. B er- 
zt diese Bestimmung dahin, daß bei Wagenladungen aus un- 
h tarifierten Gütern die Fracht für das Gesamtgewicht der 
& auf Grund des höchsten, für einen Teil der Sendung 
en Frachtsatzes für Wagenladungen berechnet wird, wenn 
$ewicht der Güter nieht getrennt angegeben ist. Diese Be- 
nungen begründen vielfach die Auffassung, daß es lediglich 
ht des Absenders sei, die getrennten Gewichtsangaben selbst 
rmitteln und in den Frachtbrief einzusetzen, um in den 
ß der Vorteile der getrennten Frachtbereehnung zu ge- 
Dieser Auffassung widerspricht $ 58 (3) EVO. (vgl. 
8$7(2) AAV. II), der besagt, daß die Eisenbahn auf einen 
“Spalte „Zulässige oder vorgeschriebene Erklärungen“ im 
htbrief gestellten Antrag des Absenders zur Gewichts- 
tlung verpflichtet ist (unter Erhebung der tarifmäßigen 
r) und daß sie sich dieser Verpflichtung nur dann ent- 
en kann, wenn die vorhandenen Wägevorrichtungen nicht 
ichen oder die Beschaffenheit des Gutes oder die Betriebs- 
nisse die Ausführung des Antrags nicht gestatten. 
Praxis ergibt in diesem Zusammenhang 2 Sonderfälle: 
)er Absender gibt überhaupt kein Gewicht oder nur ein 
wicht an und beantragt gem. $ 58 (3) EVO. 1. Satz bahn- 
che Gewichtsermittlung der Teilladung — getrennt nach 
Gütern verschiedener Tarifklassen. Die Möglichkeit der 
rung besteht, durch mehrmaliges Verwiegen auf der 
age während der Beladung oder, je nach den gemachten 
briefangaben, durch Abzug der angegebenen Gewichte der 
ung von dem bahnamtlich ermittelten Gesamtgewicht. Es 
hit sich jedoch, rechtzeitig zu prüfen, ob die mit der mehr- 
n RepeRnE verbundenen Unkosten die Frachtersparnis 
; denn: 
wird nach den Bestimmungen des Reichsbahngütertarifs 
Teil II, Heft a, Abschnitt D II e II Ziff. 1 Umstellgebühr 
nach Maßgabe des Gebührenzeigers erhoben und 


wird fast immer Standgeld entstehen, da die Beladefrist 


nach Ziffer 5 der vorstehend angeführten Bestimmung des 
Teils II, Heft a nicht unterbrochen wird. 


® Frachtberechnung ist also abhängig davon, ob das Gewicht 
Antrag des Absenders entsprechend bahnamtlich getrennt 


Eguzon und Orleans sind Kabel zur Übertragung von elek- 
trischem Strom mit 150 000 Volt Spannung verlegt worden. 


Die Südbahn beziffert ihre Betriebseinnahmen mit 
642 Mill. Fr. (1924: 560 Mill.), ihre Betriebsausgaben mit 
453 Mill Fr. (487 Mill.) und ihren Betriebsüberschuß mit 


99 Mill. Fr. (73 Mill.). Auch hier haben höhere Löhne die Be- 
triebsrechnung ungünstig beeinflußt, merkwürdigerweise wird 
aber berichtet, daß es gelungen ist, den Preis der Lokomotiv- 
kohle zu drücken. Kohlenersparnis ist auch durch Ausbreitung 
des elektrischen Betriebes erzielt worden, die dagegen zur Folge 
hatte, daß die Verzinsung der Schulden höhere Ansprüche 
stellte, und so hat sich denn auch bei der Südbahn ein Fehl- 
betrag, und zwar von 94 Mill. Fr. (1924: 87 Mill.) ergeben. Die 
Betriebszahl ist von 87 auf 84% zurückgegangen. 

Der Personenverkehr, der 1924 ungünstiger als im vorher- 
echenden Jahre abgeschnitten hatte, hat sich 1925 wieder erholt; 
die Einnahmen sind von 160 auf 170 Mill. Fr. gestiegen, die Zahl 
der Reisenden war mit 33,5 Mill. zwar um 200 000 niedriger als 
1924, sie haben aber längere Strecken zurückgelegt. Der Güter- 
verkehr ist sich dem Gewicht nach ungefähr gleich geblieben. 
Die Zahl der Zugkilometer ist gegen das Vorjahr um 3% ge- 
stieeen und hat damit den Stand der Zeit vor dem Kriege um 
ein geringes überschritten. 

Die Dividende ist zu 57,50 Fr. (1924: 55 Fr.) auf die Aktie zu 
500 Fr. ausgeworfen worden. 

Die Einführung elektrischer Zugförderung macht die erwar- 
teten Fortschritte. Das Kraftwerk Houvat im Ossan-Tal ist im 
Ausust 1925 in Betrieb genommen worden, das Kraftwerk Mie- 
sebat soll im laufenden Jahr fertiggestellt werden. Zwischen 
Lannemezan und Dax wird der Strom mit 150000 Volt über- 
tragen; die Leitung soll im laufenden Jahre bis Toulouse fort- 


‚geführt werden. Die Einführung elektrischer Zugförderung auf 


der Strecke Bordeaux-Hendaye steht bevor. . 
Über die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen im Jahre 1925 
wird noch berichtet werden. 


Die Frachtberechnung bei Wagenladungen ungleich tarifierter Güter 
im Falle bahnamtlicher Verwägung. 


Von G.-Insp. Bertold Pechtold, GA. Wetzlar. 


ermittelt wird oder nicht. Geschieht dies, dann wird die Fracht 
stets getrennt berechnet, und zwar näch den Bestimmungen im 
Teil IBS 14 (2-3). Jede andere getrennte Berechnung in der 
Weise, daß die Gewichte einzelner verschieden tarifierter Güter 
zusammengefaßt werden, wodurch sich eine niedrigere Fracht 
ergeben könnte, ist nach $ 14 Ziffer 3a nicht statthaft. 


II. Der Absender gibt im Frachtbrief das Gewicht der einzel- 
nen Teile der Ladung und das Gesamtgewicht an. Die beantragte 
bahnamtliche Verwägung ergibt eine Gewichtsdifferenz. 

Hier besteht bei der Frachtberechnung, wenn der Frachtver- 
trag abgeschlossen und eine Rückgabe des Frachtbriefes an den 
Absender zur Berichtigung nicht möglich ist, vielfach Unklarheit 
darüber ob: 

1. die Einzelgewichtsangabe des Absenders überhaupt nicht 
berücksichtigt und die Fracht für das ermittelte Gesamt- 
gewicht nur auf Grund des höchsten für einen Teil der 
Sendung geltenden Frachtsatzes berechnet werden soll, 
oder ob y 

2. diese Gewichtsdifferenz im Verhältnis der vom Absender 
angegebenen Gewichte auf die Eigengewichte verteilt oder 
je nach Lage des Vorteils für die Eisenbahn ausschließlich 
das Gewicht des höchst- oder des niedrigsttarifierten Gutes 
geändert wird. 


Zu 1. Die Bestimmungen des D. E. G. Tar. Teil I Abt. B ordnen 
in den $$ 14 (1) Satz 1 und 14 (3) Anmerkung, an, daß die 
Fracht nach dem höchsten für einen Teil der Sendung geltenden 
Frachtsatz für Wagenladungen dann berechnet wird, wenn im 
Frachtbrief das Gesamtgewicht der Sendung angegeben ist. In 
allen anderen Fällen erfolgt stets getrennte Frachtberechnung. 
Da der Absender in dem behandelten Falle Einzelgewichte an- 
gibt, und etwa wahrzenommene ‘Gewichtsdifferenzen keine Nich- 
tirkeit dieser Tatsache bewirken, so kommt bei kasuistischer 
Auslegung der Tarifbestimmungen die für den Absender vorteil- 
hafte getrennte Frachtberechnung in Anwendung. 


Zu 2. Der Tarif bestimmt jedoch nur, daß eine getrennte 
Frachtberechnung stattfindet. Welche Teilgewichte bei Ab- 
weichung des Gesamtgewichtes im Falle bahnamtlicher Verwä- 
gung von dem vom limpfänger angegebenen Gewichte der 
Fraehtbereehnung unterstellt werden sollen, ist vom Gesetzgeber 
nicht klar zum Ausdruck gebracht, auch nicht in der ab 15. Mai 
1926 gültigen Fassung der Tarifbestimmungen. Zwar weist $ 14 
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Abs. 2 darauf hin, wenn die Summe der frachtpflichtigen Einzel- 
gewichte bei 5000, 10000 und 15000 kg im Falle der Verladung 
oder Beiladung von Gütern das Ladegewicht des verwendeten 
Wagens von mehr als 15 t nicht erreicht, daß das an diesen 


Mindestgewichten fehlende Gewicht dem der Frachtberechnung. 


zugrunde zu legenden, noch nicht abgerundeten Gewicht desieni- 
zen Gutes zugeschlagen wird, welches dem Gewichte nach über- 
wiegt, bei gleichen Gewichten demjenigen des höchsttarifierten 
Gutes. Man neigt vielfach dazu, diese Bestimmungen analog für 
den Fall der Ermittlung eines bahnamtliehen Mehrgewichtes an- 
zuwenden. Während der eben erwähnte gesetzlich geregelte Fall 
eine Schädigung der Eisenbahnverwaltung ausschließt, könnte 
die analoge Anwendung -der Bestimmungen des $ 14 (3) eine 
Benachteiligung der Eisenbahnverwaltung dureh zu niedrige 
Frachtberechnung verursachen, wenn das Gewicht des höchst- 
tarifierten Gutes absichtlich oder unabsichtlich zu niedrig an- 
gegeben wird. 
2. B.: A. liefert auf: 1000 ke Rl. A 

14000 ke Kl. D 

100 kg Kl. A 
14000 ke Kl. D 

Die beantragte bahnamtliche Gewichtsermittlung ergibt 
900 kg Mehrgewicht, das nicht dem Gewicht zugeschlagen 
werden darf, welches überwiest, sondern dem des höchst- 
tarifierten Gutes. 


Die aus $ 58 (3) EVO. bestehende Verpfliehtung der eisen- 
bahnseitigen Gewichtsfeststellung, die den Absender im Falle 
der unrichtigen Gewichtsangaben entlastet, fordert eine erhöhte 


im Frachtbrief steht: 


„E0:.DEH 
Von Dr. H. Botsch, Hamburg. ; 


„Fob“ ist für viele Kaufleute ein Begriff, mit dem ihre 
eigene Funktion bei der Tätigung von Überseegeschäften und 
damit ihr Interesse für deren weiteren Verlauf überhaupt endet. 
Die Bordlieferung selbst ist ihnen eine verwickelte, unüberseh- 
bare Angelegenheit, die man am besten in die Hände eines ver- 
trauenswürdigen Spediteurs legt und die man möglichst zu ver- 
meiden sucht, indem man seine Lieferungen „ab Haus“ schließt. 
Es gibt tatsächlich eine Reihe bedeutsamer Industrien, die diesen 
Grundsatz verfolgen und durchsetzen und deren einzelne Werke 
oft rührend hilflos sind, wenn sie plötzlich vor die Notwendig- 
keit gestellt werden, sich mit Transportgeschäften bis Bord aus- 
gehendem Seedampfer zu befassen, um einen nennenswerten Anf- 
trag mit derartigen Konditionen nieht auszulassen. Das Gefühl 
des Unübersehbaren ist beim Gedanken an eine Foblieferung 


nicht ganz falsch, und es gewinnt um so mehr reale Grundlage, . 


je gewaltiger das Becken ist, in das als Ausgangshafen die Ka- 
näle des Ausfuhrverkehrs münden. Der vertrauenswürdige 
reelle Seehafenspediteur liebt es nicht, wenn sich sein Auftrag- 
seber über die Einzelheiten seiner Tätiekeit im Unklaren be- 
findet und wenn er sich in keiner Weise um die lokalen Ver- 
hältnisse des Seehafens kümmert, über den er seine Sendungen 
verlädt. Er weiß, daß eine Kundschaft um so leichter eine 
Beute der Konkurrenz wird, ie weniger sie den Wert seiner 
Tätigkeit zu schätzen weiß und je eher sie daher geneigt sein 
wird, nur der billigen Offerte nachzulaufen, die ja bei dem 
heutigen Wettbewerb doch’ nicht ausbleibt. Es ist zweifellos 
der gesündeste Grundsatz, seinen Kunden zu sagen: das und das 
kostet mich die Sache, das’und das muß ich daran verdienen, um 
so arbeiten zu können, wie man es von mir als Vertrauensmann, 
der ich jede günstige Chance für meinen Auftraggeber wahr- 
zunehmen habe, verlangen kann. Und jeder loyale Verlader 
wird diesen Standpunkt zu schätzen wissen, weil er instinkt- 
mäßig dieser Offenheit mehr Vertrauen entgegenhringt als einer 
billigen verschleierten Übernahme, deren Grundlagen er nicht 
übersehen kann und bei der er schließlich auf allerlei Neben- 
und Nachbereehnungen gefaßt sein muß. Wir glauben auch 
weiterhin, daß keinem Spediteur viel an jener fluktuierenden 
Kundschaft gelegen ist, die mit jedem Transport ihre Speditions- 
beziehungen wechselt, überall die billigsten Offerten herausholt 
und schließlich, da sie niemand Verdienst lassen will, von wilden 
Außenseitern übers Ohr gehauen wird. 

Wenn wir nun im Verfolg dieser Gedankengänge es unter- 
nehmen wollten, mit wenigen Worten in den Gang der Fob- 
lieferung diejenige Klarheit zu bringen, die es dem. Verlader 
ermöglichen würde, seine Ware in jedem einzelnen Fall trans- 
porttechnisch und kostenrechnerisch im Seehafen bis Bord See- 
schiff zu verfolgen, so würden wir vergebens etwas organisch 
Gewordenes und organisch Veränderliches in ein Schema ' zu 
kleiden suchen, dem es beim ersten praktischen Versuch wieder 
entgleiten würde. Tatsächlich ist in einem großen Seehafen der 
Gang der Bordlieferung so zahllosen. Bedingungen unterworfen, 
daß man, selbst wenn man ganz grobe Grundrisse nimmt, leicht 


Sicherung der Eisenbahnverwaltung. Es ist infolgedesser 
lich die Frage zu entscheiden: Wie wird eine Benae 
vermieden, und wer trägt die Folgen der unrichtigen 
im Frachtbrief? Eine Schädigung der Eisenbahn ist d 
geschlossen, wenn das Mehrgewicht als nicht getren 
gebenes Gewicht im Sinne des $ 14 (1) behandelt und 
Frachtberechnung dem höchsttarifierten Gute zuge 
wird. Diesen Nachteil hat der Absender nach $ 57 EVO, 
sich gelten zu lassen. Entsprechend ist bei der bahnam 
Mindergewichtsermittlung das Gewicht des niedrigstta 
Gutes zu kürzen. Eine Benachteiligung des Absende 
über seinen Angaben im Frachtbrief tritt in diesem Fa 
ein. 3 3 

Ein Schlußwort verdienen die für die Frachtberechn 
. gebenden Gewichtsmengen gemäß $ 14 (3) alte Fass 
$ 14 (2) neue Fassung (Nachtrag II). Nach den seithe 
stimmungen wurde die Fracht „abweichend“ vom $ 6 D.E 
I B bereehnet. Die wichtigen Grundsätze für die Frachtk 
nung, die im.$ 6 (3—6) gegeben waren und die darau 
weisen, daß die Frachtberechnung nach denjenigen K 
. (Haupt- oder Nebenklassen usw.) vorgenommen wird, d 
’ billigste Fracht ergeben, schieden damit aus. Es war duı 
. keine Seltenheit, daß Sendungen höheren Gewichts w 
Fracht kosteten als Sendungen niederen Gewichts. De 
laut der neuen Fassung im $ 14 (2) ist glücklicher gew. 
„beschränkt“ die Abweichung auf die angeführten Fä \ 
wichtsgrenzen) und läßt im übrigen die Anwendung der 
meinen Grundsätze für die Frachtberechnung zu. 2 


einige Dutzend verschiedene Arten und Verfahren de we 
lieferung aufzählen kann. Maßgebend für den Gang 2 
Kosten der Foblieferung ist zunächst die Wahl des Tr 
mittels bis zum Seehafen. Ob die Ware mittels Bahn 
schiff, Kraftwagen oder, wie beispielsweise von de 
mit Seeleichter oder kleinerem Seedampfer ankommt, ist. 
ganzen Umschlag grundlegend. Bei Bahnanfuhr spielt 
Rolle, ob es sich um Stückgut oder Wagenladune hande 
das Stückgut direkt an den Kai adressiert ist oder ob es an 
Zollinlandsbahnhof ankommt, ob die Wagenladung als G 
direkt nach einem Kai rollt oder ob sie an einem Zo lin 
bahnhof nach verschiedenen Schuppen zur Verteilung kom 
es sich um Gut aus dem deutschen Inland handelt, das 
hafen zollabgefertigt wird oder ob es Transitgut, z. B. 
Tschechoslowakei ist, das ohne weiteres nach dem ) 
durchrollt. In gleicher Weise wird die Seehafehspediti 
einflußt durch die Vorbedingungen, die ein Antransport ı 
Binnenschiff mit sich bringt. Das Verfahren wird ein 
anderes sein, je nachdem. ob es sich um eine größere 
handelt, die im Kahn selbst längsseit Seeschiff gebracht 
oder um eine kleinere, die noch in ein Hafenfahrzeug 
schlagen werden muß, ferner ob der Seedampfer ladeber 
oder ob die Ladung noch im Kahn verbleiben oder et 
Kai aufgenommen werden muß, ob die Sendung eilig 
‚sofort mit Fuhre am Kai anzuliefern ist oder ob für 
"anlieferung Zeit bleibt. . “| 


Aus all diesen Andeutungen ist bereits zu erkenne ; 
Auswahl der im einzelnen Falle richtigen Beförderung 
ganz eingehende Kenntnis der lokalen Verhältnisse 
reiche praktische Erfahrung erfordert, die nur de : 
sässigen Spediteur zur Verfügung steht, dem man dal 
am besten das Vertrauen freier Verfügung schenkt und 
nur zur Rechenschaft zieht, wenn man die lokalen Ver! 
bis ins einzelne kennt und sich einwandfrei von den 
lichen Umständen des Einzelfalls überzeugt hat. Es ist 
schäftsbetrieb der Seehafenspedition nichts unerträgliche 
zerstört die guten Beziehungen rascher als von reiner Un 
nis getragene Rückfragen. Es muß in der Spedition se 
dies so unendlich viel geschrieben werden, ‚daß alles 
vermieden werden sollte. \ i Ir 


Auf einen Punkt möchten wir im Rahmen dioser allge 
Ausführungen noch besonders eingehen, das ist die Fı 
Extrakosten. Wer kennt nicht die netten Rechnun 
Liegegelder, Nachtlöschkosten, Wagenstandeelder, Über 
‚usw.? Sie sind das Kreuz aller, die am Hafenumschla 

essiert sind, kein Mensch zahlt sie gern, weil jeder glaul 
in der Abwicklung des Transportes etwas nicht so gelau 
‚ es hätte laufen sollen und niemand berechnet sie gern, ' 
meist nur nach langem Hin und Her bezahlt werden. 
kein Stediteur, und mag er noch so gewandt disponie 
diese !'xtrakosten stets vermeiden, denn sie sind bed 


en | 
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der Wirtschaftlichkeit, das allen Gliedern des Be- 
aktes seine Gesetze aufzwinet und das darin besteht, 
das größte Transportgefäß, hier also das Seeschiff, 
eren das Tempo und das Verfahren des Lösch- und 
häfts vorschreibt. Im Seeschiff sind die größten wirt- 
en Werte verkörpert, deren Brachliegen weit mehr ins 
illt als die etwa von ihm geforderten Mehrleistun- 
Zubringeer. Die schnelle und rationelle Abfertigung 
ilfs, die möglichste Verkürzung seines Aufenthalts, 
‚genannten toten Pause, im Hafen ist ein Hauptgesetz 
hiffahrt, dessen Außerachtlassen deren Wirtschaftlieh- 
ı Frage stellen und letzten Endes in Form eines höheren 
niveaus zum Schaden des Verladers ausschlagen müßte. 
Bedeutung dieses Moment haben kann, zeigt die Über- 
aß durch Rationalisierung des Lösch- und Ladegeschäfts 


» 


Nachrichten. 
a Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Vorschrift über die Heranziehung der Reichsbahnbedien- 
zum Schadensersatz (Ersa). Nach $ 32 Absatz 2 Perso 
ı für das Verfahren bei Heranziehung zum Schadensersatz 
Niederschlagung von Forderungen vorläufig die bis- 
n Bestimmungen. An deren Stelle tritt, wie „Die Reichs- 
mitteilt. mit Wirkung vom 1. Oktober 1926 ab für den 
Reichsbahnbereich die „Vorschrift über die Heranziehung 
iehsbahnbediensteten zum Schadensersatz (Ersa)“ (abge- 
in Nr. 33 der „Reichsbahn“). Die Ersa gilt für alle unter 
Perso Teil I fallenden Beamten, findet aber sinngemäß 
auf die unter Teil II Perso fallenden Beamten Anwendung. 
rschrift erstreckt sich auf alle Fälle, in. denen der Deut- 
Reichsbahn-Gesellschaft durch vorsätzliche oder fahr- 
se Verletzung der Dienstpflichten eines unter $ 1 der Per- 
ordnung Teil I fallenden Bediensteten mittelbar oder un- 
lbar Schaden zugefügt wird ($S 2). Zur Durchführung des 
ns zur Heranziehung zum Schadensersatz ist im allge- 
die Stelle berufen, die auch für die Erledigung des 
trafverfahrens zuständig ist. Die Heranziehung zum 
isersatz wird durch einen schriftlich abgefaßten Bescheid 
rochen, der dem Ersatzpflichtigen durch die ihnen vor- 
te Stelle bekanntzugeben ist. Gegen diesen Bescheid kann 
lb von zwei Wochen nach der Bekanntgabe Beschwerde 
lest werden. Eine weitere Beschwerde ist nicht zulässig. 


erbandschränke in D-Zugwagen. Zur Erhöhung der Si- 
t für die Reisenden werden die D-Zugwagen nunmehr 
esonderen Verbandschränken ausgerüstet, die bei etwaigen 
n die erforderlichen Verbandmittel, Verbandstoffe usw. 
Tsten Hilfeleistung enthalten. Es wird besonders darauf 
t werden, daß für den Inhalt der Verbandschränke in den 
und der Rettungskästen, die auf’ den Bahnhöfen aufge- 
sind, nur gutes Material zur Verwendung kommt. 
aken zur Signalankündigung bei der Reichsbahn. Um 
komotivführer ein auch bei Dunkelheit und unsichtigem 
wirksames Zeichen zu geben, daß er sich einem Vor- 
nähert, beabsichtigt die Deutsche Reichsbahn, zunächst 
n Schnellzugstrecken besondere Ankündigungstafeln, 
hoch und 0,40 m breit, aufzustellen. Die aus Holz her- 
en Baken zeigen auf weißem Grundanstrich dem Zuge 
1-3 (nötigenfalls bis 5) von links nach rechts an- 
de schwarze Querstreifen. Die Ankündigungsbaken wer- 
allen Vorsignalen, die zu Einfahr- und Strecken- 
gehören, und zwar je 3 bis 5 Baken hintereinander, mit 
ı Zwischenraum von 75 m unmittelbar rechts neben dem zu- 
tigen Fahrgleis aufgestellt. Die dem Vorsignal am nächsten 
de Bake wird 100 m vor diesem angeordnet. Die Arbeiten 
so gefördert werden, daß sie bis zum Eintritt des kom- 
n Winters beendet sind. 


Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Frankfurt (Main). 
1 Jahre 1860 erbaute und seither über die Casseler Strecke 
1 Main-Weser-Bahn über Rödelheim und Frankfurt-West 
Hauptbahnhof Frankfurt einmündend Homburger 
reeke wird gegenwärtig zur Entlastung jener Strecke 
delheim über die Verbindungskurve der „Bäderbahn“ 
en-Höchst-Homburg-Nauheim und weiter um den Flug- 
kfurt herum direkt in den Hauptbahnhof eingeführt. 
8 bereits erbaute „Taunus-Bahn“ Wiesbaden-Kastel- 
+ wird von der neuen Führung auf einem im Bau be- 
' Viadukt überschritten; zugleich werden die Überfüh- 
der Main-Neckar- und Frankfurt-Bebraer Bahn in Ver- 
Kin 
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die Zahl der Reisen einzelner Schiffe im Jahr gesteigert wer- 
den könnte. Wenn es beispielsweise unseren erößeren Reede- 
reien gelingt, im New-York-Dienst in beiden ‚Endhäfen bei jeder 
Reise auch nur je 1% Tage durch größtmöglichste Rationalisie- 
rung des Lösch- und Ladegeschäfts zu sparen und dadurch im 
Jahresfahrplan für jedes Schiff eine Reise mehr herauszuholen, 
so kann man verstehen, daß von diesem Punkt nachgerade die 
ganze Rentabilität eines bestimmten Dienstes abhängen kann. 
Wer sich einmal ernstlich mit diesen Überlegungen beschäftigt 
hat, wird ihre Richtigkeit anerkennen und wird sich auch ihren 
Konsequenzen unterordnen, die darin zum Ausdruck kommen, 
daß die im Beförderungsprozeß wertvollste Einheit, das See- 
schiff, allen seinen Zubringern gegenüber hinsichtlich der Art, 
des Verfahrens, des Tempos und der Zeit der Anlieferung be- 
stimmend sein muß. E 


bindung mit dem Umbau der eisernen Mainbrücke verstärkt und 
entsprechend den Prqfilen der überschrittenen Landstraßen bis 
zur Breite von 45 m erweitert. 


— Blektrisierung der Strecke Landshut-Regensburg. Die Elek- 
trisierungsarbeiten auf der Strecke Landshut-Regensburg sind 
nunmehr so weit gediehen, daß mit Beginn des Winterfahrplans 
auf der Strecke Landshut-Neufahrn mit Beginn des Sommerfahr- 
plans auf der Strecke Neufahrn-Regensburg der elektrische Be- 
trieb aufgenommen werden kann. 


— Ausbau der Murgtalbahn. Der Ausbau der noch fehlenden 
nur etwa 12 km langen Strecke zur Verbindung der Murgtalbahn 
Rastatt-Gernsbach-Forbach-Raumünzach mit der Strecke Kloster- 
reichenbach-Freudenstadt, die nunmehr auch vom Zahnrad- zum 
Reibungsbetrieb übergegangen ist, ist nach der vom Vertreter 
des württembergischen Arbeitsministeriums kürzlich abgegebe- 
nen amtlichen Erklärung durch das Reich gesichert. Damit wird 
die seit langem erstrebte durchgehende Verbindung von der 
badischen Hauptlinie durch das landschaftlich schöne Murgtal 
bis zur württembergischen Hochebene und dem. vielbesuchten 
Höhenkurort Freudenstadt endlich hergestellt. Mit der Voll- 
endung der Bahn dürfte innerhalb der nächsten zwei Jahre zu 
rechnen sein. 


— Eröffnung der „Reichsbahnbrücke“ über den Pregel in 
Königsberg (Pr.). Die im Zusammenhang mit der Neugestaltung 
der Königsberger Bahnhofisanlagen mit einem Kostenaufwand 
von etwa 3% Millionen Mark errichtete neue Eisenbahnbrücke 
über den Pregel ist am 28. August durch einen Festakt, an dem 
unter den zahlreichen Ehrengästen auch der Generaldirektor der 
Reichsbahn-Gesellschaft Dr. Doörpmüller teilnahm, dem Straßen- 
verkehr übergeben worden, während der Eisenbahnverkehr erst 
nach Fertigstellung der Bahnhofsgebäude aufgenommen werden 
wird. Die Brücke wurde von dem Reichsbahndirektionspräsi- 
denten Möller dem Öberbürgermeister Dr. Lohmeyer mit 
den besten Wünschen für die Stadt Königsberg und ihren Handel 
und Wandel übergeben. Oberbürgermeister Dr. Lohmeyer taufte 
die neue Brücke auf den Namen „Reichsbahnbrücke“. 


— Dieselmotortriebwagen der Reichsbahn. Auf der Reichsbahn- 
strecke Cassel-Hann.-Münden werden gegenwärtig neue Trieb- 
wagen eingefahren, die an Stelle der bisher angewandten Akku- 
mulatoren mit Dieselmotoren und Ölfeuerung versehen sind. Die 
bei den Probefahrten mit mehreren Anhängern belasteten 
Doppelwagen zeigen ein gefälliges Aussehen und sollen gegen 
den a kaprenentrieh eine Verbilligung der Betriebskosten 
ergeben. 


.— Werbefaltblätter für Sonntagsrückfahrkarten. Um für die 
Sonntagsrückfahrkarten zu werben, hat die Reichsbahndirektion 
Berlin vor kurzem ein neues, künstlerisch ausgeführtes 
Werbeplakat herausgegeben. Außerdem ist beabsichtigt, wie 
wir erfahren, demnächst auch ein Werbefaltblatt kostenlos 
dem reisenden Publikum auszuhändigen. Der Berliner, der im 
Kreise seiner Familie seine Sonntagspläne schmiedet, kann an 
Hand dieses Faltblattes zu Hause die Fahrtkosten genau über- 
sehen. Die vorderste Seite des Werbeblattes zeigt das Bild 
‚einer fahrenden Lokomotive, die Innenseiten bieten eine geo- 
graphische Übersicht über die Reiseziele für Sonntagsrückfahr- 
karten, und die Rückseite gibt eine Preistafel für die vorhan- 
denen Sonntagsrückfahrkarten. 


— Elektrische Beleuchtung in den D-Zug-Wagen. Die Aus- 
rüstung aller vorhandenen D-Zug-Wagen (Personen-, Gepäck- 
und Salonwagen) mit elektrischer Beleuchtung wird im Jahre 
1927 abgeschlossen werden. Soweit nach Einbau der im Jalıre 
1926 beschafften elektrischen Beleuchtungseinricehtungen D-Zug- 
Wagen noch Gasbeleuchtung besitzen, werden sie elektrische 
Maschinenbeleuchtung erhalten. 
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— Übergangskilometerzeiger für den Güter- und Tierverkehr. 
Einem lebhaft empfundenen Bedürfnis entsprechend gibt der 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen demnächst je für das 
deutsche, österreichische, ungarische und niederländische Eisen- 
bahnnetz und für die Saarbahnen einen mit einer Karte der 
Grenzübergänge ausgestatteten Übergangskilometerzeiger für 
den Güter- und Tierverkehr heraus, der neben den in beson- 
derer Tafel zusammengestellten Entfernungen von Grenzüber- 
gang zu Grenzübergang die Tarifentfernungen von sämtlichen 
Binnenstationen nach sämtlichen Grenzübereängen der einzelnen 
Kisenbahngebiete enthält und außer für Zwecke der Eisenbahn- 
verwaltungen auch für die Frachtermittlung oder Frachtnach- 
prüfung. durch die Verkehrtreibenden mit Vorteil verwendet 
werden kann. Die veröffentlichten Tarife werden 
hierdurch in ihrer ausschließlichen Geltung nicht berührt. 

Der Übergangskilometerzeiger der deutschen Eisenbahnen zer- 
fällt in vier Einzelhefte, von denen zunächst Heft 2, die Ent- 
lernungen nach den Grenzübergängen gegen Österreich und die 
Tschechoslowakei umfassend, erscheinen wird. Heft 3 (Ent- 
lernungen nach den Grenzübergängen gegen die Schweiz, Frank- 
reich, das Saargebiet, Belgien und die «Niederlande), ferner 
Heft 1 (Entfernungen nach ostpreußischen Seehäfen und Grenz- 
übergängen gegen Danzig, Litauen, Polen und Polnischober- 
schlesien) und Heft 4 (Entfernungen nach den Grenzübergängen 
gegen Dänemark und Schweden sowie den übrigen wichtigeren 
Sceehäfen) werden in kurzen Abständen folgen. Der Preis eines 
Einzelheftes wird nach Maßgabe der Selbstkosten etwa 15 RM. 
betragen. 

Es empfiehlt sich, Bestellungen auf die deutschen Hefte des 
Übergangskilometerzeigers, die auch einzeln abgegeben werden, 
schon Jetzt bei der Geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin W9, Köthener 
Straße 28/29, vormerken zu lassen. 


— Lebhafter Verkehr auf der Saßnitzlinie. In letzter Zeit hat 
der Güterverkehr über die Fährstrecke Saßnitz-Trälleborg stark 
zugenommen. Unter gewöhnlichen Verhältnissen sind ein deut- 
sches und ein schwedisches Fährschiff in Betrieb. Es hat sich 
aber jetzt als notwendig erwiesen, noch ein drittes Fährschift, 
die, „Preußen“, wieder einzustellen, da die Zahl der zu über- 
führenden Wagen in ständigem Steigen begriffen ist. Man wird 
nunmehr anstatt bisher 60 Güterwagen täglich 100 über die ge- 
nannte Seestrecke- befördern können. Es ist übrigens erwähnens- 
wert, daß der Hauptverkehr in der Richtung nach Schweden 
geht. Als die Hauptgüter werden bezeichnet Obst und Süd- 
früchte aus Italien — wohl eine Folge des verbillisten nordisch- 
deutsch-italienischen Gütertarifs —, Kohlen und Teer aus Polen, 
Maschinenteile aus Deutschland. 

Im Gegensatz zum Güterverkehr ist der Personenverkehr 
recht schwach und hat in letzter Zeit noch merklich abgenommen. 


— Reiseverkehr nach polnischen Stationen. Der beschleunigte 
Personenzug Berlin Stadtbahn-Eydtkuhnen Nr. 305 wird täglich 
zur Reise nach polnischen Stationen benutzt. Die Reisenden 
sind der Meinung, daß sie diesen Zug bis zur polnischen Ziel- 
station benutzen oder in Konitz umsteigen können. Dies ist 
nicht der Fall. In den Zug wird wohl in Konitz ein Wagen 
3. Klasse für den inneren polnischen Verkehr eingestellt. 
Dieser ist aber für die Reisenden aus Deutschland nicht be- 
nutzbar, weil das Verlassen des Zuges im polnischen Gebiet 
nicht zugelassen ist. Reisende dieses Zuges nach polnischen 
Stationen müssen in Schneidemühl oder Firchau um- 
steigen und dort auf den Personenzug 435 übergehen: 


— Eine Bahn auf den Taunusgipfel. Eine in Königstein am 
Taunus stattgefundene Konferenz hat im Anschluß an die Elek- 
trisierung der Bahnstrecke Höchst-Königstein die Wei- 
terführung dieser Bahn auf den 830 m hohen Haupteipfel des 
Taunus, den Großen Feldberg, vorgesehen, um diesen als Wan- 
derziel noch mehr zu erschließen. Als Verlängerung dieser 
Bergbahn wurde weiterhin die Erschließung des Hochtaunusge- 
bietes nördlich vom Feldberg in Aussicht genommen. 


— Vorübergehende Aufhebung des Sichtvermerks für Rei- 
sende aus den Vereinigten Staaten. Zur Förderung des ameri- 
kanischen Reiseverkehrs nach Deutschland hat der Reichs- 
minister des Innern bestimmt, daß den bereits in Europa weilen- 
den Angehörigen der Vereinigten Staaten die Einreise nach 
Deutschland über die Grenzübergangsstellen Bentheim, Aachen, 
Kehl und. Basel bis zum 31. Oktober auch ohne den Sichtver- 
merk einer deutschen Auslandsvertretung gestattet ist. 


Ar Die 1. Winterausgabe 1926/27 des Reiehskursbuchs sowie die 
Sonderausgaben der drei ersten Teile des Reichskursbuchs mit 
den am 3. Oktober in Kraft tretenden Winterfahrplänen werden 
pünktlich am 1. Oktober erscheinen. Auf Wunsch der Bezieher 
sind in die Sonderausgaben die Zufahrtsstraßen und Übergangs- 
fahrpläne aufgenommen worden. Die Verkaufspreise — 6,50 M 


isenbahn 


: - 
für ein Reichskursbuch und 2 M. für ein Stück der dr 
ausgaben — sind unverändert. Bestellungen nehmen 
anstalten, Bahnhöfe der Reichbahn sowie auch die Sor 
buchhandlungen und Reisebureaus entgegen. Frühzei 
stellung wird empfohlen, da sonst bei der beschränkten 
Ausgabe auf Lieferung nicht zu rechnen ist. 

\ 

— Eisenbahnwissenschaftliche Woche in München. Die 
penverwaltung Bayern der Deutschen Reichsbahn-Gese 
veranstaltet in Verbindung mit der Verwaltungsakad 
München in der Zeit vom 25. bis 30. Oktober :d. J. für ı 
amten des gehobenen mittleren Dienstes wieder eine eisen 
wissenschaltliche Woche in München. Hierzu sind 10) 
Vorträge in Aussicht genommen: 1. Reichsbahndirekto 
Reindl: Fragen aus dem Gebiete des Reichsbahnbeat 
rechts; 2. Reichsbahndirektor Hamm :. Das Unterrichts 
Bildungswesen bei der Reichsbahn; 3. Reichsbahn 
Hellenthal: Die Sicherung des Eisenbahnbetrie 
Rückblick und Ausblick; 4. Reichsbahnoberrat Dr. G 
Die Grundlagen des modernen Arbeitsrechts; 5. Reichs 
Michel: Die Kraftwerke des Walchensees und der 
Isar, soweit sie für die Bahnstromerzeugung in Betracht 
men; 6. Reichsbahnoberrat Gollwitzer: Werkwir 
bei den Kisenbahnausbesserungswerken; 7. Reich 
Buchner: Neuere Eisenbahnhochbauten in -Süddeutsehle 
'8. Reichsbahnrat Krapp.: Arbeits- und Zeitstudien im I 
bahnbetriebsdienst; 9. Reichsbahnrat Haßfurter: N 
liche Fragen aus dem Eisenbahnpersonen- und Güterverkel 
10. Reichsbahnoberrat Dr. Saller: Bahnbau und Bahnunt 
haltung in neuzeitlicher Form; 11. Reichsbahnoberrat Burg 
Eisenbahn und Kraftwagen; 12. Reichsbahnrat Dobmajie 
Was muß der Bahnbeamte von der Benutzung des I 
sprechers wissen? 13. Reichsbahnoberrat Dr. Sauter: 
Entwicklung der Gütertarife der Deutschen Reichsbahn 
Reichsbahnoberrat Ehrensberger: Die Kosten der 7 
förderung und ihrer Abhängigkeit von den Streckeny 
nissen, der Fahrzeit und der Auslastung der Lokomoti 
Reichsbahnoberrat Dr. Karner: Fahrpreise und Taritv 
günstigung im Personenverkehr. 4 Sg 

Außerdem werden von Dozenten der Hochschule noe 
Vorträge allgemein-wissenschaftlicher Natur gehalten 
Das Thema dieser Vorträge steht noch nicht fest. Auch 
rungen und Besichtigungen werden stattfinden (Walch« 
kraftwerk, Eisenbahn-Zentralschule in Freimann usw.). 
und Ort sowie alle näheren Einzelheiten werden noch bekan 
gegeben werden. £ 


F 


— Verwaltungs-Akademie Berlin. Am 4. Oktober d. 
.öffnet die Verwaltungs-Akademie Berlin für auswär 
Reiechsbahnbeamten den ersten systematisch aufgebauten 
lichen Ferienkursus von einer Woche. Für die im Herbst 
findende Kursuswoche sind folgende Vorlesungen vorge 
1. Kaskel, Dr,-Professora d. Unzversitae 
lin: Rechtliche Grundbegriffe, bürgerliches und öffent! 
Recht, 10 Stunden; 2. Meerwarth, Dr. Professor 
‚Universität Berlin: Einführung in die ‚Volkswirtse 
lehre, 12 Stunden; 3. Kittel, Dr, Reiehsbahndir 
und Mitglied der Hauptverwaltung der D 
schen Reichsbahn-Gesellschaft: Eisenbahn 
8 Stunden. Für den nach Amerika. berufenen Dozent 
Palyi übernimmt Professor Dr. Meerwarth die Vorlesun 
Einführung in die Volkswirtschaftslehre. s 
Die ordentlichen Vorlesungen beginnen am 1. Novembe 
(Anmeldung dazu vom 18. Oktober ab). In Aussicht gen 
sind folgende Vorlesungen: EN 


A. Staats- und Wirtschaftswissensch 
Professor Dr. Jastrow: Enzyklopädie der g@ 
Staats- und Wirtschaftswissenschaften; Professo 
Eulenburg: Theoretische Nationalökonomie; Pri 
lehrter Dr. Boese: Nationalökonomische Übungen; M 
sterialrat Dr. Mende: Beamtenrecht. 


e % 

B. Rechtswissenschaft. Ministerialrat 

cas: Bürgerliches Recht I, allgemeiner Teil; Profe 

Dr. Titze: Bürgerliches Recht II, Schuldverhältnisse; 

fessor Dr. Kaskel: Übungen im bürgerlichen 

Rechtsanwaltund Notar Hülsen: Handelsrecht 

* Geh. Regierungsrat Dr. Volkmar: Zivilpro 

nisterialdirektor Dr. Poetzsch: Staatsrecht; (C 

verwaltungsgerichtsrat Dr. v. Dultzig: 
tungsrecht (Allgemeine Lehren). 


C. Fachwissenschaft. Reiehsbahndirekt 
Kittel: Eisenbahnrecht; Reichsbahndirekto 
Reg.-Rat Sommerlatte: Güterverkehr und Wirts 
Reichsbahndirektor Geh. Baurat Ackerm 
Großraumgüterwagen; Reichsbahndirektor 2) 
mann: Elektrisierungspläne; Reichsbahndirekt 
Spieß: Fortentwicklung der Gütertarife; Reichs 
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tor Jahn und Reichsbahndirektor Dr. Hom- 
Thema wird noch bestimmt; Reichsbahndirek- 
äsident Heinrich:  Betriebslehre; Ober- 
ungsrat Saller: Neuzeitliche Bahnunterhaltung; 
tor bei der Reichsbahn Gaier: Rationalisie- 
s Bürobetriebes. 
|lgemeines. Professor Dr. ae : Ein- 
in das wissenschaftliche Arbeiten; Professor Dr. 
Einführung in die Philosophie; Lektor Dr. ‚Manz: 
ische Redeübungen. 


Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
dit sind versetzt: die Reichsbahnoberräte Dr. jur. 
Mitglied der Reichsbahndirektion Halle (Saale), als 
|zur Reichsbahndirektion Magdeburg, Dr. jur. Zeitler, 
d der Betriebsinspektion Rosenheim, zur Reichsbahn- 
tion München, Dr.-Ing. Gustav Wagener, Mitglied der 
sbahndirektion Magdeburg, als Mitglied zum Eisenbahn- 
amt in Berlin, und Horbelt, Vorstand der Bauinspek- 
Hot, als Referent zum Baukonstruktionsamt bei der 
p Berne Bayern in München. — Die Reichsbahnräte 
A 9rstand des Bisenbahn- -Verkehrsamts Insterburg, 


“der Reichkbahndirektion Masdebafe. als Mitglied zur 
estioh. Münster : Dr. ur er bis- 
i i ü zur Reichs- 


en ne, in Mühcken, als Votänd 
triebsinspektion Rosenheim, Dr. jur. Bachl, Vorstand 
3etriebsinspektion Fürth, als Vorstand zur Betriebsinspek- 
[ München, Friedrich Krauß, bisher bei der Bauinspek- 
Aalen, zur Eisenbahnbausektion Cannstatt, Schuon, bis- 
‘der Eisenbahnbausektion Stuttgart, zur Bauinspektion 
Zangl, Vorstand der Bauinspektion Plattling, als Vor- 
ur Bauinspektion Passau, Heilfron, Vorstand der 
ihn-Maschineninspektion 5 Berlin, als Mitglied zur Reichs- 
lirektion Masdeburg, Ernst Greve, Leiter einer Abtei- 
"beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Rostock, als Werk- 
tor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Oldenburg, Hek- 
Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Olden- 
als Werkdirektor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Neu- 
er, Schleif, Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn- 
eruneswerk Halle (Saale), als Vorstand zur maschinen- 
schen Eisenbahn-Bauabteilung 3 Berlin, Walter-Reichel, 
bei der Reiehsbahndirektion Breslau, nach Lauban als 
ner Abteilung beim dortigen Bisenbahn-Ausbesser ungs- 
Graßl, Vorstand der Maschineninspektion -Aschaffen- 
um Maschinenkonstruktionsamt bei der Gruppenverwal- 
ayern in München, Johannes Reinicke, bisher bei der 
sbahndirektion Dresden, zur Reichsbahndirektion Breslau, 
ay, bisher bei der Reichsbahndirektion Elberfeld, zur 
eilung 2 Flensburg mit amtlichem Dienstort Westerland 
lt, der Reichsbahnamtmann Schneider, Leiter des 
ahnhofs Erfurt, nach Gera als Leiter des Hauptbahnhofs, 
lie Reichsbahnbaumeister Franz Winter, bisher beim 
n-Maschinenamt Leipzig West, als Abnahmebeamter 
sisenbahn-Zentralamt in Berlin, Cramer, bisher beim 
hn-Zentralamt in Berlin, nach Sebaldsbrück als Leiter 
Abteilung beim dortigen Eisenbahn-Ausbesserungswerk, 
i, bisher bei der Maschineninspektion Freiburg 
), nach Stendal als Leiter einer Abteilung beim dorti- 
enbahn-Ausbesserungswerk. 
‘tragen ist den Reichsbahnräten Karl Föhlieh. 
d der Eisenbahn-Bauabteilunge Birkenwerder, die Stel- 
als Vorstand der neueingerichteten Eisenbahn- Bauabteilung 


E sriehaamt 6 Berlin, die Stellung als Vorstand der 
erichteten Eisenbahn-Bauabteilung Niederschöneweide, 
‚jauer, Vorstand der maschinentechnischen Eisenbahn- 
lung 3 Berlin, die Stellung als Vorstand des Eisenbahn- 
enamts 5 Berlin. 

"wiesen ist der Reichsbahnrat Dr.-Ing. Gott- 
x, bisher bei der Reichsbahndirektion Berlin, zum Eisen- 
ntralamt in Berlin. 


len Ruhestand sind getreten: Reichsbahnober- 
Ing. Albert Schreiber, Vorstand des Allgemeinen 
en Büros bei der Reichsbahndirektion Dresden, sowie 
hbahnamtmänner Reehnungsrat Racke, Rechnungs- 
beim Prüfungsamt der Reichsbahndirektion Essen, 
linke, Vorstand des Arbeiter- und Nrohltahrssbüiros 
[ "Reichsbahndirektion Oppeln, und Emil Krug, Leiter 
ibetriebswerks in Mainz.- 
schieden ist Reichsbahnrat Golder, 
bahnbausektion Cannstatt. 
rben sind die Reichsbahnräte Hoepner, Werk- 
des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Neumünster, und 
el, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts 1 Stettin. 


bisher bei 


Übrige europäische Länder. 


— Schwacher Fremdenverkehr in Dänemark und Norwegen. 
Seit Jahren war der Fremdenverkehr in Dänemark nicht so 
schwach wie in diesem Sommer gewesen. Die Preise sind nicht 
in gleichem Maße gesunken, wie die dänische Krone an Gold- 
wert zugenommen hat. Die Folge sind viel zu hohe Preise. So- 
wohl Bornholm wie auch die dänischen Küstenbäder wiesen einen 
gleich sehlechien Besuch auf, so daß die großen Hotels bereits 
Mitte August schließen, um noch weitere Verluste zu ver- 
meiden. Die Deutschen und Schweden, die Hauptbesucher Däne- 
marks, blieben in diesem Jahre aus. Man. führt den Mißerfolg 
auf eine zu schwache Propaganda zurück und beabsichtigt, in 
Zukunft die Verkehrswerbung besser zu organisieren. Unseres 
Erachtens liegt der schwache Besuch weniger daran als an den 
zu hohen Preisen der Hotels, Pensionen und auch der Verkehrs- 
mittel, 

Ähnlich ungünstig liegen die Verhältnisse in Norwegen. Die 
norwegische Staatsbahn hat zwar eine rührige Propaganda ent- 
faltet. Aber auch diese muß erfolglos bleiben, wenn man die 
jetzigen Preise für Zimmer und Verpflegung, ganz abgesehen 
von den hohen Kosten für die beim Reisen in Norwegen unver- 
meidlichen Kraftwagen- und Dampferfahrten, beibehält. Daß 
eine Bewirtungssteuer von 10 % auf sämtliche Speisen und Ge- 
tränke und die Beibehaltung des Visums, für dessen Abschaf- 
fung die norwegische Staatsbahn bei den norwegischen Regie- 
rungsstellen bereits seit langem vergeblich kämpft, verkehrs- 
feindlich wirken, braucht nicht betont zu werden. 


— Gütertarifreform in Norwegen. Der ietzt in Norwegen 
geltende Gütertarif ist seit dem 1. September 1916 in Kraft. Er 
hat seit dieser Zeit in Form von Zuschlägen prozentuale Er- 
höhungen und in letzter Zeit prozentuale Herabsetzungen er- 


fahren. Man .hat nun auf Grund der heutigen Verhältnisse 
einen Entwurf für einen neuen Gütertarif ausgearbeitet 


und ihn kürzlich den Vertretern der Wirtschaft zur Stellung- 
nahme zugeleitet. Nachdem sich diese geäußert haben, wird die 
norwegische Staatsbahn hierzu Stellung nehmen und den Tarif 
sodann dem Storthing zur Entscheidung vorlegen. Der wesent- 
lichste Unterschied des neuen Tarifs im Verhältnis zu dem jetzt 
geltenden besteht darin, daß man für Stückgut das Wertsystem 
verlassen und zum Gewichtssystem übergegangen ist. Statt der 
bisherigen drei Stückgutklassen wird es künftig nur zwei geben, 
eine für Sendungen bis 500 kg und eine für Sendungen von min- 
destens 500 kg. Dadurch wird eine erhebliche Vereinfachung 
und Ersparnis in der Abfertigung erzielt. In Verbindung mit 
einer Reform und Herabsetzung der Tarife hofft man erheblich 
wettbewerbsfähiger gegenüber dem Kraftwagenverkehr und der 
Küstenschiffahrt zu werden. Dies gilt ganz besonders für das 
nach dem jetzt angewandten Wertsystem am höchsten klassi- 
fizierte Gut. 


Der neue Tarif wird durchsehnittlich 100 % über dem Vor- 
kriegstarif liegen, während der jetzige etwa 125 % höher ist. 
Man rechnet mit einer Mindereinnahme von etwa 3 Millionen 
Kronen. 


— Überlastung der polnischen Bahnen mit Kohlentransporten. 
Die Leistungsfähiskeit der polnischen Eisenbahnen bleibt hinter 
den gewaltigen Anforderungen, die die unerwartet hohe Kohlen- 
ausfuhr an sie stellt, weit zurück. Außer den 10000 Wagen, die 
von der Tschechoslowakei entliehen wurden, stellt Deutschland 
täglich 1200 bis 1400 Wagen für den Kohlentransport zur Ver- 
fügung, und doch kann dieses rollende Material bei weitem nicht 
genügen, so daß die polnische Eisenbahndirektion sich gezwun- 
gen sah, mit Österreich und Belgien Verhandlungen wegen Ent- 
leihung von weiteren Güterwagen einzuleiten. Daneben bestellte 
das Eisenbahnministerium bei polnischen Firmen 1500 neue 
Kohlenwagen und 110 Lokomotiven. } 


— Einschränkung der internationalen Schnellzüge in der 
Tschechoslowakei. Dem Zentraleisenbahnrat, welcher in den 
ersten Tagen des September zusammentreten wird, wurden im 
ganzen 45 Anträge auf Abänderung der Fahrpläne von Schnell- 
und Personenzügen eingebracht. Auf der in Marienbad vom 19. 
bis 21. August stattgefundenen Vorbesprechung der Vertreter 
des tschechoslowakischen Eisenbahnministeriums und der Staats- 
bahndirektionen, auf welcher die Regelung des künftigen Fahr- 
planes den Hauptgegenstand bildete, wurde festgestellt, daß es 
notwendig sein werde, eine ganze Reihe von internationalen 
Schnellzügen entweder überhaupt aufzulassen oder zu verlegen, 
nachdem die Verhandlungen mit den Nachbarstaaten über eine 
ae Regelung der Fahrpläne zu keinem Ziel geführt 
napden. 


— Erteilung von Durchreisevisen in den tschechoslowakischen 
Grenzkontrollstationen. Das Innenministerium in Prag hat die 
Grenzkontrollstationen, welche an den internationalen Bahn- 
streeken liegen, ermächtigt, Reisenden, welche über das Gebiet 
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der Tschechoslowakei nach einem Nachbarstaat reisen und sich 
» . 7+ Pi . N A zar 
mit einem Visum dieses Staates und mit einer Fahrkarte nach 


einer außerhalb der Tschechoslowakei liegenden Station aus-. 


weisen, das Durchreisevisum auszustellen. Für die Erteilung 
dieses Durchreisevisums wird außer der gewöhnlichen konsu- 
larischen Gebühr eine Manipulationsgebühr eingehoben. 


— Regelung des Aufenthaltes der Reisenden in den Speise- 
wagen auf den tschechoslowakischen Staatsbahnen. Das Eisen- 
bahnministerium in Prag hat den Aufenthalt der Reisenden in 
den Speisewagen von nun ab wie folgt geregelt: 1. Der Zutritt 
zum Speisewagen ist erst nach Ablauf von 10 Minuten nach 
Abfahrt des Zuges aus der Ausgangsstation des Speisewagens 
gestattet. Direkt in den Speisewagen einzusteigen, ist in keiner 
Station erlaubt; 2. es ist den Reisenden aller Klassen ge- 
stattet, in der Zeit des gemeinsamen Mittagesmahls und Nacht- 


mahls im: Speisewagen zu verweilen; 3. den Reisenden der 1. 


und 2. Klasse ist es erlaubt, sich im Speisewagen aufzuhalten, 
ohne irgendeine Einschränkung auf die Zeitdauer für die Ein- 
nahme der Mahlzeit mit Ausnahme einer halben Stunde für die 
Vorbereitungen zur gemeinsamen Mahlzeit; 4. den Reisenden 
der 3. Klasse ist es gestattet, sich ohne Fahrgeldzuschlag zum 
Zwecke des Genusses von Speisen und Getränken aufzuhalten, 
und zwar einmal für die Zeit von 45 Minuten. Es ist nicht 
gestattet, Reisegepäck in den Speisewagen mitzunehmen. 


— Die zweite Wagenklasse in den rumänischen Schlafwagen. 
Bisher konnten die Schlafwagen der Internationalen Schlaf- 
wagengesellschaft in Rumänien nur mit Fahrtausweisen I. Klasse 
benutzt werden. Nachdem die Benutzung einzelner Wagen zu 
wünschen übrig ließ, hat nun der Verwaltungsrat der rumäni- 
schen Staatsbahnen auf Ansuchen der Schlafwagengesellschaft 
gestattet, das die an den Waesenenden liegenden beiden Abteile 
der Schlafwagen auch mit Fahrtausweisen II. Klasse benutzt 
werden können. Der Schlafwagenzuschlag bleibt jedoch derselbe 
wie für die übrigen Abteile. Hierzu ist zu bemerken, daß in den 
Abteilen I. Klasse auch in Hinkunft, wie bisher, zwei Fahrgäste 
übereinander zu liegen kommen. Fahrgäste, die ein Abteil für 
sich zu haben wünschen, müssen zwei Fahrtausweise und zwei 
Schlafwagenzuschläge lösen. 


— Tariferhöhung der rumänischen Staatsbahnen. Die in 
Nr. 34 8. 918 d. Ztg. angekündigte Tariferhöhung tritt bereits 
am 15. September in Kraft. 


— Der Vertrag der rumänischen Staatsbahnen mit den War- 
chalowskiwerken (s. 16, 33, S. 896 d. Zte.) ist nicht zustande- 
gekommen, da die rumänische Metallindustrie, soweit sie am 
Lokomotiv- und Wagenbau beteiligt ist, die öffentliche Meinung 
mit Erfolg gegen die Gewährung monopolartiger Vorteile an 
eine ausländische Firma aufbrachte. 


— Die Betriebsergebnisse der. Schweizerischen Bundesbahnen 
stellten sich im zweiten Vierteliahr 1926 wie folgt: 


1926 gegen 1925 

Er. Fr. 
Einnahmen im Personenverkehr ... 35 534 000 36 995 991 
Einnahmen im Gepäck- u. Güterverkehr 51 967.000 53 076 626 
Verschiedene Einnahmen . 5 921 000 5 809 848 

zusammen 93422 000 95 882.465 

Betriebsausgaben 63 218 000 63 688 694 
Betriebsüberscehuß 30 204 000 32 193 771 


— Vereinigung der französischen Südbahn mit der Orleans- 
bahn. In der letzten Zeit ist in verschiedenen Zeitungen und 
Zeitschriften berichtet worden, die französische Südbahn und 
die Paris-Orl&ansbahn beabsichtigten, ihre Leitungen und einige 
ihrer Betriebszweige miteinander zu vereinigen. Neuerdings. 
werden diese Berichte dahin richtiggestellt, daß zwar Verhand- 


lungen über eine solche Vereinigung gepflogen worden sind, : 


daß sie aber zu keinem Ergebnis geführt haben. Man wollte 
dadurch einerseits Ersparnisse erzielen, andererseits glaubte 
man, dabei Verkehrsverbesserungen erreichen zu können. Die 
Leitung des Gemeinschaftsunternehmens sollte der Direktor der 
Südbahn übernehmen. Gegen diesen Plan erhob sich aber er- 
heblich Widerspruch, namentlich aus den Kreisen wirtschaft- 
licher Verbände. Die Orle&ansbahn hat daher die Südbahn ge- 
beten, von der Neuregelung abzusehen. Sie ist aber bereit, in 
Erörterung mit dem Ziel einzutreten, ob es nicht möglich wäre, 
wenigstens einen Teil der Ersparnisse, die die Vereinigung zur 
Folge haben sollte, auf einem Weg zu erzielen, der weniger 
Widerspruch erregt, also durch einen Zusammenschluß der 
beiden Gesellschaften, der aber nicht so weit geht, wie es erst 
beabsichtigt war. 


— Von den spanischen Eisenbahnen. Eine Sondernummer der 
„Limes“, die Anfang August erschienen ist, befaßt sich mit 
Spanien und bringt aus der Feder eines spanischen Fachmannes 


bekannt ist. 


arbeiten. 


- sparnisse erzielt werden... Die Neuregelung der Tar 


außerdem ein angemessener Gewinn für die Aktionäi 
wird. \ außE : 


. gewöhnlichen Verhältnisse, die, verursacht durch den Ai 


eine Schilderung der Lage der Eisenbahnen dieses La 
um so bemerkenswerter ist, als über sie im Auslande 
Es sei daher hier kurz über den Inhalt 
Spanien bedeckt eine Fläche von 507000 qkm und ha 
22 Millionen Einwohner. Seine im Betrieb ‘befindlichen 
bahnen sind 15 976 km lang, wovon 110 km auf die Insel Mal 
entfallen. Von den festländischen Eisenbahnen haben 1 
die spanische Breitspur; sie werden ebenso wie 4009 km $ 
spurbahnen mit Dampf betrieben. 220 km in verschi 
Spurweite haben elektrische Zugförderung, 15 km sind Za 
und Drahtseilbahnen. In dieses Netz teilen sich etwa 1 
sellschaften, die zum großen Teil mit ausländischem 
Die beiden führenden Gesellschaften, die No 
und die Madrid-Zaragoza-Alicante-Eisenbahn, haben z. B 
Sitz in Paris, die Galieische Eisenbahn hat ihn in Lon \ 
die Salamanca-Portugal-Eisenbahn in Oporto. Die meist 
den Eisenbahnen fallen nach 99 Jahren an den Staat, nur 
die zusammen 802 km lang sind, sollen nach ihrer Ge 
gungsurkunde dauernd Privateigentum bleiben. Die, 
atur des Landes erschwert sowohl den Bau wie den Be 
der Eisenbahnen, und die Tarife sind daher hoch; sie gell 
die höchsten in Europa. h ER BN. 
Obgleich Spanien am Weltkriege nicht beteiligt war, 
seine Eisenbahnen unter seinen Begleiterscheinungen und 
Folgen zu leiden gehabt. Die Teuerung der Lebenshaltu 
Anlaß zu Lohnforderungen der Eisenbahnarbeiter, und 
von den Gesellschaften abgelehnt wurden, traten diese 
Ausstand, was schwere Erschütterungen mit sich brachte, 
heftigen Widerstands der Allgemeinheit ermächtigte ein 
des Königs die Eisenbahngesellschaften, ihre Tarife zu eı 
Nach dem Staatsstreich vom September 1923 sah es die ; 
sierung als eine ihrer Hauptaufgaben an, das Eisenbahı 
neu zu regeln. Es wurde ein Eisenbahnrat eingesetzt, 
langen Beratungen einen Entwurf ausarbeitete; am ar 
als Gesetz verkündet, bildet er nunmehr die rechtliche 
lage für das spanische Eisenbahnwesen. Der Staat i 
durch ihn eine weitgehende Beteiligung an der Eisenb 
schaft, indem er die Kosten von Eisenbahnneubauten trä 
diese auch selbst ausführt; er bestimmt, welche Arbeite 
den bestehenden Eisenbahnen vorzunehmen und welche 
anschaffungen zu machen sind. Um die damit verbund 
Kosten zu decken, ist ein Eisenbahnfonds geschaffen 
der durch Anleihen gespeist werden soll. Von den 2,6 M 
Pesetas (etwa 1,5 Mill. Mark), die zu diesem Zweck vo 
sind, sind bis jetzt 500 Mill. in Form von Schuldverschr 
mit 5% Verzinsung zu Bedingungen, die für die Geldge 
günstig sind, begeben worden; ‘sie sollen in 50 Jahren 
gezahlt werden. Es steht den Eisenbahngesellschafte 
sie sich unter das neue Gesetz stellen oder ob sie ihre 
Stellung beibehalten wollen; sie sind aber, wenn auch 
setzlich, gezwungen, das erstere zu tun, weil sie 
Rechtes verlustig gehen, ihre Tarife zu erhöhen; aud 
stige Unterstützung von Staats wegen bleibt ihnen dann Y 
Die Betriebsführung ist auch nach dem neuen Gesetz 
Händen der Gesellschaften, die nach geographischen 
punkten zu Gruppen zusammengenschlossen werden solleı 
durch sollen Betriebsvereinfachungen und damit wieder 


er - 


drei Abschnitten in Aussicht genommen; im dritten, end 
sollen die Tarife so festgesetzt werden, daß dadurch 
eigentlichen Betriebskosten die Ausgaben für den Schul 
für Rücklagen und für Ruhegehälter gedeckt werden 


— Dividenden der englischen Eisenbahnen. Infolge & 


in den Kohlenbergwerken, seit Mai bei den englischen 
bahnen geherrscht haben, war man in diesem Jahre in E 
besonders gespannt darauf, in welcher Höhe die e { 
Eisenbahngesellschaften die Dividenden für das erste H 
1926 festsetzen würden. Die Ankündigungen, die En ed 
gangen sind, entsprachen im allgemeinen den Erwartunge 
Teil mußten die Rücklagen herangezogen werden, um 
schüttung einer Dividende zu ermöglichen. Es muß. 
achtet werden, daß die Dividende für das erste Halb ! 
keinen Überblick über die Betriebsergebnisse ermögl I 
sie bedeutet sozusagen nur eine Abschlagszahlung an 
tionäre auf Grund einstweiliger Feststellungen, denen 
gültige Berechnung am Ende des Jahres und die Sch 
unter Anrechnung des in der Mitte des Jahres gezahlten 
folgt. — Die Südbahn zahlt die üblichen 5% auf die 

aktien, läßt aber die Frage der Zahlung einer Dividen 
anderen Aktien bis zum Schluß des Jahres offen. © 
die Rücklage angegriffen hat, bleibt unerwähnt. Auf 
geht auch die Große Westbahn nicht ein, die eine Div 
15% gegen 2,75% im Vorjahre ankündigt. Die L 

land und Schottische Eisenbahn dagegen, die ebenf 
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ausdrücklich, sie habe infolge der ungewöhnlichen, 
herrschenden Verhältnisse die Dividende in der. ge- 
Höhe nur festsetzen können, indem sie auf ihre Rück- 
ickgriff: Bei der London und Nordostbahn geht ein 
Aktien leer aus, während die Inhaber der Vöorzugs- 
is den Rücklagen die volle übliche Halbjiahresdividende 
Bei der Südbahn erfordert die Zahlung der Dividende 
ste Halbjahr den Betrag von 689 665 £, und es ist an- 
n, daß der Betrieb trotz des Rückgangs im Verkehr 
Überschuß eingebracht hat. Das gleiche gilt von der 
Westbahn, bei der 636 928 £ gezahlt werden müssen. 
‚Jahr hat diese Gesellschaft 70% Dividende auf ihr 
ıl von 42461897 £ gezahlt, wovon 4,25 % durch den Be- 
jerschuß gedeckt waren. Bei der London, Midland und 
hen Eisenbahngesellschaft sind 1428036 £, 952024 £ 
sr als im‘ Vorjahre, nötig, um die Halbiahresdividende 
zu können. Bei der London und Nordostbahn fehlte 1925 
trag von 1669657 £, um die Dividende von 4% auf die 
ı Vorzugsaktien zu decken, und die Ankündigung für 
ahr läßt vermuten, daß die Betriebsergebnisse dieses 
icht besser sind. 
ge der ungewöhnlichen Verhältnisse des laufenden 
haben Vergleiche mit dem Vorjahre nur geringen Wert, 
nt ist jedoch ein Hinweis auf die niedrigsten bisher ge- 
Dividenden. Die jetzigen Aktien der Großen Westhahn be- 
in:ihrer heutigen Form seit 1870, die jetzige Dividende ist 
Bei den anderen Gruppen ist 


erst durch den Zusammenschluß der vormals bestan- 
Bisenbahngesellschaften entstanden sind, während bei der 
Westbahn der Fall so liegt, daß hier die alte Eisenbahn- 
aft eine Gruppe für sich bildet, der nur eine Anzahl 
ahngesellschaften von untergeordneter Bedeutung ange- 
worden sind. Der London, Midland und Schottischen 
ahngesellschaft als Gruppe nach der Neuordnung kommt 
sten die alte London und Nordwestbahn, deren Aktien 
usammenschluß den Ausschlag gegeben haben. Hier war 
* die niedrigste Halbjahresdividende 1% %; sie ist aber in 
lang vergangener Zeit gezahlt worden, nämlich in den 
. 1858, 1861 und 1862. 


Fremde Erdteile. 


‚us Niederländisch Ost-Indien. Bei dem für 1927 bevor- 
n Zusammenschluß der Lampong- und der Palembang- 
n Siid-Sumatra beabsichtigen die Staatsbahnen, die Ge- 
ekeit der Schnellzüge auf 45 km zu erhöhen. Dadurch 
> möglich, die Reise’ von Tandiong Kärat und Lahat nach 
ne in einem Tage zurückzulegen. — Die Einnahmen der 
Indischen Eis. (Java) sind in der ersten Hälfte 1926 
059 fl. gegen 7897962 fl. im gleichen Zeitraum 1925 
gangen. 


ie Eisenbahnen der Verbündeten Malayenstaaten. Infolge 

deihens der Gummierzeugung und des Zinnbergbaus 
e Eisenbahnen der Verbündeten Malayenstaaten für das 
5 sehr günstige Betriebsergebnisse zu verzeichnen. Die 
en aus allen Quellen beliefen sich auf 2186724 £, 
mehr als im Vorjahre. Davon entfielen 790 522 £ auf 
onenverkehr, der die Beförderung von 12,5 Millionen 
n, 1738000 mehr als im Vorjahre, umfaßte. Dieser 
itt ist in Anbetracht des Wettbewerbs, den der Kraft- 
der Eisenbahn bereitet, besonders bemerkenswert. Das 
"yerkehrsreichste Jahr war 1920; dieses ist aber durch 
1925 noch übertroffen worden. Die Fahrpreise sind 
e betragen 3 Pf. und 4,5 Pf. in der 3. und 2. Klasse, 
in der 1. Klasse sind sie etwas hoch, nämlich rd. 9 Pf. 
‚ was aber nach englischen, also den für jene Gegend 
nden Begriffen immer noch billig ist. Der Güterver- 
echte 1066 490 £ ein. Die wichtigsten Frachtgüter waren 
nit 15640 t oder 14,90 %, Kohle, Koks und Brennholz 
4 t oder 2,88 %, Vieh mit 240 t oder 13,62 % und: Kauf- 
ter mit 123909 t oder 17,13% Zunahme. — Das An- 
al belief sich Ende Dezember 1925 auf 23297 861 £, 
n nur 3161 684 £ durch Anleihen aufgebracht worden 
er Zuwachs des Jahres 1925 hat 458396 £ betragen. 
jebsausgaben, 1630188 £, waren um 8,05 % höher als 
"Betriebsüberschuß von 556537 £ bedeutet eine Ver- 
s Anlagekapitals mit 2,39 %; das ist zwar nicht viel, 
imerhin erheblich mehr als in den letzten Jahren. Die 
sbszahl ist von 1923 bis 1925 von 86,22 % über 78,62 % auf 
; zurückgegangen. Für Neubauten und Vorarbeiten wur- 
321 £ aufgewendet. Der Bau der Eisenbahn an der 
acht lebhafte Fortschritte. Fünf große Brücken sind 
‘des Jahres fertiggestellt worden.  Arbeitermangel, 
ch den Bedarf von Arbeitskräften in den Zinngruben 


de zahlt, nachdem sie im Vorjahre 2,5% ausgeworfen . 


und die Gummipflanzungen, hat allerdings die Arbeiten etwas 
aufgehalten. Die Ostküstenbahn zweigt von der alten, an der 
Westküste entlang führenden Eisenbahn Singapore-Penang bei 
Gemas an der Grenze der Staaten Neeri-Sembilan und Johore 
ab; sie ist auf 254 km von Süden her und auf 85 km von Norden 
her im Betriebe, eine Lücke von 125 km Länge ist noch zu 
schließen. Nach Vollendung dieser Bahn besteht eine doppelte 
Bahnverbindung zwischen Singapore und Siam; beide können 
wahlweise benutzt werden, die neue ist aber die kürzere. 


— Die Nigeria-Eisenbahn. Nach einer Mitteilung, die der 
Leiter der Nigeria-Eisenbahn dem Vertreter einer englischen 
Zeitschrift gemacht hat, muß sich diese Eisenbahn in ganz außer- 
eewöhnlich günstiger wirtschaftlicher Lage befinden. In dem 
am 31. März d. J. zu Ende gegangenen Betriebsjahr haben ihre 
Eirnahmen-2350 000 £, ihre Ausgaben nur 1150000 £, also 
weniger als die Hälfte der Einnahmen betragen; ein so günstiger 
Abschluß ist bei der Nigeria-Eisenbahn seit ihrem Bestehen. noch 
nicht dagewesen und dürfte auch bei anderen Eisenbahnen, wenn 
überhaupt, nur selten vorkommen. Der Bau einiger Seiten- 
strecken wird beabsichtigt; die Vorarbeiten sollen in Angriff 
genommen werden, sobald die dazu nötigen Arbeitskräfte ver- 
fürbar gemacht werden können. Sie sollen sowohl den nörd- 
lichen wie den südlichen Teil des Landes erschließen, und man 
erwartet für sie eine solche Entwicklung des Verkehrs, daß das 
in ihnen angelegte Kapital angemessen verzinst wird. 


Wasserverkehr. 


— Der Verkehr im Suezkanal hat auch wieder im Jahre 1925 
weiter zugenommen, und zwar um 6% gegenüber dem Rekord- 
jahr 1924 und um 33,5 % gegenüber dem Vorkriegsijahre 1913. 
Die Zahl der durchfahrenden Schiffe, die 1913 sich auf 5085 mit 
einem Tonnengehalt von 20 034000 t belief, war 1925 auf 5337 
Schiffe mit einem Tonnengehalt von 26762000 t angestiegen. 
Die Größe der Schiffe ist stets im Zunehmen begriffen, denn 
der mittlere Tonnengehalt eines solchen betrug 1924 noch 
6765 t und stiex 1925 auf 6916 t. ' Was die Teilnahme der eir- 
zelnen Flaggen anlangt, so steht England mit 16 016 000 N.-R.-T. 
oder 59,9% an der Spitze, dann kommt Holland mit 2699 000 t 
oder 10,1%, alsdann Deutschland mit 1701000 t oder 6,7%, 
Frankreich mit 1628 000 t oder 6,1 %, Italien mit 1416 000 t oder 
5,3% und Japan mit 1067000 t oder 4%. Ungeheuer gestiegen 
ist der: Postverkehr durch den Kanal: er betrug 1919 im ganzen 
1 665.000 t, und im Jahre 1925 schon 7763 000 t. Im Güterver- 
kehr ist die bisherige Höchstmenge von 1913 um 802 000 t über- 
holt worden. Der Gesamtwarenverkehr im Kanal belief sich 
1995 auf 26578000 t. Trotz der Erstellung des Panamakanals 
ist der Güterverkehr der Vereinigten Staaten im Suezkanal 
srößer denn je, wenn er auch unter verschiedenen Flaggen vor 
sich geht. Er belief sich 1925 auf 2 388.000 t. Der amerikanische 
Güterverkehr durch den Kanal in der Richtung von Norden nach 
Siiden ist wesentlich kleiner als vor dem Kriege, aber gestiegen 
ist der Verkehr in der Richtung von Süden nach Norden. Dies 
ist dem Umstande zuzuschreiben, daß der Handel der orienta- 
lischen Länder nach den Vereinigten Staaten in stetem Wachsen 
begriffen ist, aber auch der Tatsache, daß eine im Jahre 1924 
sesründete amerikanische Schiffahrtsgesellschaft unter dem Na- 
men „Compagnie Dollar“ regelmäßige Fahrten um die Welt 
macht, indem sie jeweils von New York aus den Panamakanal 
benutzt, dann den Stillen Ozean bedient und über Suez nach 
Amerika zurückkehrt. 


Luftverkehr. 


— Die Internationale Luftverkehrstagung in Berlin. Die dies- 
jährige Hauptsitzung der Internationalen Air Traffic Associa- 
tion (Jata) hat am 27.28. August d. J. stattgefunden. Das 
Reichsverkehrsministerium hatte Ministerialdirigent Branden- 
burg und Geheimrat Fisch abgeordnet, die Gäste im Namen der 
Reiehsregierung zu empfangen. Wie die DAZ. mitteilt, hielt 
Ministerialdirigent Brandenburg folgende Begrüßungsrede: „Es 
ist mir eine besondere Freude, die internationale Vereinigung der 
Luftverkehrsgesellschaften im Namen der Reichsregierung be- 
erüßen zu können. Ich bin überzeugt, daß in einer sachlichen 
Zusammenarbeit der Männer der Praxis eine wertvolle Grund- 
lage für gewisse internationale Rechtsnormen geschaffen 
werden kann, deren der neue Verkehrszweig sicherlich in höhe- 
rem Maße bedarf als die alten Verkehrsmittel. Zum erstenmal 
seit der Entstehung der Handelsluftfahrt können die Vertreter 
der deutschen Luftverkehrsgesellschaft an diesen Beratungen 
teilnehmen, ohne ihre Flugzeuge noch mit Beschränkungen be- 
lastet zu wissen. Die Beseitigung eines großen Teils dieser Be- 
schränkungen wird, wie ich hoffe, für alle europäischen Luft- 
verkehrsgesellschaften von Nutzen sein. Uns aber gereicht es 
zur besonderen Freude, nachdem auch für die deutsche Handels- 
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luftfahrt die Luft frei geworden ist, Sie, meine Herren, in der. 
Hauptstadt des Deutschen Reiches begrüßen zu können. Ich 
entbiete Ihnen den Willkommensgruß der Reichsregierung.“ 

Nachdem die Begrüßungen erledigt waren, trat man sofort in 
die Verhandlungen ein, die nicht nur eine Übereinkunft über den 
internationalen europäischen Winterflugplan vorsahen, sondern 
die sich auch mit :der ebenso interessanten wie notwendigen 
Frage eines internationalen Flugscheins, der Aufstellung einer 
Statistik des Luftverkehrs, Fragen der Haftung bei Flustrans- 
porten und der Einführung eines internationalen Luftfracht- 
briefes beschäftigten. 


Kraftwagenverkehr. 


Eisenbahnkraftwagenlinie Flensburg - Schleswig. Am 
16. August ist eine Eisenbahnkraftwagenlinie zwischen Flens- 
burg und Schleswig in Betrieb genommen. Sie dient dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr und berührt zwischen den beiden 
Endpunkten 10 Ortschaften. Der Fahrplan ereänzt den Per- 
sonenzugfahrplan der Reichsbahn in einer den Verkehrsverhält- 
nissen angemessenen Weise. Der Betrieb wird von der Kraft- 
verkehr Nordmark A.-G. Altona auf Grund eines mit der Reichs- 
bahndirektion Altona abgeschlossenen Vertrages ausgeführt. 


Bücherschau. 


— Die Bodenbewegungen im Kohlenrevier und deren Einfluß 
auf die Tagesoberfläche von Ingenieur A. H. Goldreich. 
307 Seiten mit 201 Abbildungen im Text. 1926. . Verlag Julius 
Springer, Berlin. Preis 22,50 RM, geb. 24 RM. i 

Mit Bodenbewegungen und deren Einflüssen auf die Tages- 
oberfläche, wenigstens soweit es sich um solche handelt, die 
durch Bergbau hervorgerufen sind, wird nur ein verhältnis- 
mäßig geringer Teil der Eisenbahnfaehwelt zu tun haben. Be- 
schränken sich doch diese Erscheinungen in der Regel auf die 
Gebiete, in denen Kohlenbergbau betrieben wird. Hier 
spielen allerdings die Bodenbewegungen und ihre Einflüsse auf 
die Tagesoberfläche gerade für die Eisenbahnen eine außer- 
ordentlich große Rolle. Nicht nur die Strecke und Bahnhofs- 
anlagen selbst, auch Gebäulichkeiten aller Art, Kunstbauten wie 
Brücken, Tunnel usw., die Vorflutverhältnisse und sogar, wie 
neuere Feststellungen ergeben haben, die Grenzverhältnisse 
beim Grund und Boden können durch diese Bodenbewegungen 
beeinflußt werden. Wer längere Zeit, z. B. im Ruhrgebiet tätig 
gewesen ist, wird die Folgen der früher durchweg als Boden- 
senkungen bezeichneten Erscheinungen in ihren verschiedensten 
Auswirkungen festgestellt haben. Senkungen bis zu mehreren 
Metern, durch die zum Beispiel die Neigungsverhältnisse der 
Strecken und Bahnhöfe ins Gegenteil verkehrt und hohe betrieb- 
liche Aufwendungen verursacht wurden, waren durchaus keine 
Seltenheit. Hieraus folgt ohne weiteres die eroße Bedeutung 
dieser Fragen für die Eisenbahnfachwelt, die früher und viel- 
leicht auch bis heute noch nicht in dem Umfang erkannt worden 
sind, die sie besonders in ihren wirtschaftlichen Auswirkungen 
verdienen. Wenn auch die letzte Beurteilung von Ursache und 
Wirkung bei Veränderungen der Erdoberfläche wohl immer dem 
Fachmann für diese Gebiete überlassen bleiben muß, so er- 
fordert doch sehon die rechtzeitige und richtige Erkenntnis be- 
ginnender Bewegungen ein gewisses Vertrautsein mit den theo- 
retischen und praktischen Unterlagen, sei es auch zunächst nur 
um die rechtzeitige Beobachtung der Anlagen zum Zweck der 
späteren Beweissicherung einzuleiten. Das hat um so größere 
Bedeutung, seit man erkannt hat, daß die Bodenbewegungen in 
Kohlenbergbaugebieten und ihre Einflüsse auf die Oberfläche 
sich nicht auf die eigentlichen Bodensenkungen beschränken, 
sondern daß auch Bewegungen verschiedener Art infolge Pres- 
sungen und Zerrungen der Erdmassen eintreten, die unter Um-, 
ständen viel gefährlicher für die obertägigen Anlagen sind, als 
die eigentlichen Senkungen. : 


Wer sich über diese Frasen nach der theoretischen und prak- |- 


tischen Seite hin ein Bild machen will, dem kann das vorliegende 
Buch empfohlen werden, dessen Inhalt durch eine kurze Be- 
sprechung naturgemäß nicht erschöpft, sondern nur angedeutet 
werden kann, wobei noch bemerkt sei, daß die Beurteilung in 
einer Zeitung, die sich mit Eisenbahnfragen befaßt, natürlich 
nur eine allgemeine sein kann. Die eigentliche Würdigung muß 
der Bergbaufachweli überlassen werden. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gesetzt, über den der- 
zeitigen Stand der Theorie der bergbaulichen Bodenbewegungen, 
zu der er selbst auch auf Grund langjähriger Erfahrungen Bei- 
träge geliefert hat, ihre praktischen Auswirkungen und über die 
Maßnahmen zu ihrer Milderung Bericht zu erstatten, wobei er 
auf sein im Jahre 1913 erschienenes Buch „Die Theorie der 
Bodensenkungen“ hinweist. Er setzt sich auch bei dieser Ge- 
legenheit mit seiner Auffassung entgegengesetzten Theorien 
unter Heranziehung früherer Abhandlungen: auseinander und 
führt eine ganze Reihe von Gutachten und Aufsätzen der ver- 
schiedensten Sachverständigen dem Inhalt nach und zum Teil 


‚rung besonders großer oder wertvoller Gebäude abgeänd 
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auch wörtlich an. Auf diese theoretischen Erörterung: 
einzugehen, ist nicht der Zweck dieser Ausführungen 
kurze Bemerkungen über die Form der Darstellung. 
schnitt über die „Theorie der bergbaulichen Bodenbewe 
ist in drei Unterabteilungen zergliedert, nämlich Boder 
gen, Bodenverschiebungen und Bodenspannungen, die 
gemäß, was sich auch in der Darstellung zeigt, seh 
einandergreifen. Ob eine derartige getrennte Behan 
Dingen, die nach dem Gesetz von Ursache und Wir! 
sammenhängen, empfehlenswert ist, erscheint mir Zw 
Jedenfalls führt die gewählte Darstellungsart der T 
dazu noch durch Gutachten über praktische Fälle unte 
wird, zu vielfachen Wiederholungen, die den Aufbau de 
danken, auf die es ankommt, etwas beeinträchtigen. FE 
werden auch Methoden zur rechnerischen Ermittlung v 
schiebungen; zahlreiche Abbildungen erläutern die zeich 
Darstellung der Bodenbewegungen und ihre Einflüs 
Oberfläche. Auch die Einwirkungen auf die Eisenbahr 
werden kurz gestreift. Als wichtig für diejenigen, die pı 
mit derartigen bergbaulichen Bodenbewegungen zu tun 
sei nur folgendes hervorgehoben. Infolge des Kohle 
‚werden unterirdische Hohlräume erzeugt, die im Laufe 
durch Nachsinken der überlagernden Schiehten wieder 
füllt werden. In letzter Auswirkung bildet sich an de 
fläche eine Mulde aus, die als Bodensenkung bezeichne 
Die Einwirkung auf die Oberfläche erstreckt sich aber i 
Muldenränder hinaus, wo teils Zusammenpressung, teils } 
der Erdschichten beobachtet wird, die sich an der Obe 
durch Verschiebungen auswirken, die'— je nach demo 
Erdschichten gepreßt oder gezerrt werden — naturgem 
schiedene Richtungen haben. So ist es denkbar, daß be 
wenn die Einflüsse verschiedener Senkungsmulden z 
treffen, die Erdoberfläche nacheinander an derselben S 
wegungen in verschiedener Richtung ausführt und an aı 
den Gebäulichkeiten im Laufe der Zeit die verschied 
wegungen beobachtet werden.- Aus statischen Überleg 
der Vorgänge lassen sich diese Erscheinungen verhältnis 
einfach erklären. SA 5 , 
Vorangestellt ist dem theoretischen Teil eine kurze 
stellung der wichtigsten mitteleuropäischen Steinkohle 
und was für den Nichtbergmann von besonderer Bedeu 
eine kurze Beschreibung der verschiedenen Formen des” 
abbaues, die zum größten Teil Fachschriftstellern, die d 
fasser anführt, entnommen ist. DI SR 
Hervorzuheben ist weiterhin noch die Darstellung 
nahmen zur Milderung der Bodenbewegungen, die au 
im wesentlichen aus der Wiedergabe von Gutachten 
sätzen von Fachleuten bestehend, mehr als die Hälfte d 
umfaßt. Da nach dem allgemeinen preußischen E 
(5 148) den Grundeigentümern voller Schadenersatz 
Schäden zusteht, die dem Grundeigentum oder desse 
durch den Betrieb eines Bergwerks zugefügt werden, hal 
bergbautreibenden Kreise naturgemäß allen Anlaß da 
sorgen, daß die Einflüsse des Bergbaues an der Ob« 
möglichst gering werden. Das hat ganz besondere Bede 
unter bebauten Flächen, insbesondere unter Städten. U 
lich überließ man die ausgebauten Räume sich selbst, so 
nachdem die abstützenden Hölzer verfault waren, die 
lagernden Schichten den Hohlraum ausfüllten (Bruchbau 
diesem Verfahren treten naturgemäß sehr starke Abse 
und damit Veränderungen der Erdoberfläche ein. W 
der sogenannte Bergeversatz, bei dem man die v 
Stollen mit Steinmaterial, das von Hand versetzt 
füllt (Handversatz). In neuerer Zeit ist man dazu über 
bei besonders großen Hohlräumen und unter dicht bi 
Oberfläche den sogenannten Spülversatz einzuführen. 
wird als Versatzgut feinkörniges Gestein oder Sand ve 
der mit Wasser vermischt, durch das Wasser an die \ 
dungsstelle getragen wird und sich dort absetzt. Die A 
der Hohlräume mit diesem dichten Stoff schränkt natı 
das Nachsinken der überlagernden Erdschichten sehr st: 
Während man je nach der Stärke und Art der überla 
Erdschichten beim Bruchbau nit Einsenkungen von 30 
unter Umständen sogar bis zu 70% der Flözmächtigkeit 
mußte, gehen sie bei Handversatz auf 20 bis 50 zur 
Spülversatz senkt sich dieser Hundertstelsatz nach den 
sen Beobachtungen auf etwa 10%, in günstigen Fällen b 
er aber noch wesentlich weniger. Naturgemäß sind die 
nisse sehr verschieden, wie auch aus den vielen an 
Gutachten aus verschiedenen Bergbaugebieten hervo 
Einführung der Spülversatzmethode hat weiter da. 
daß man sogar vielfach frühere Anschauungen über 
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Unter solchen Gebäuden wurde in einer bestimmten Fläc 
dehnung der Abbau überhaupt verboten (sogenannte 5 C 
pfeiler). Es zeigte sich aber vielfach, daß entwedı 
Schutzpfeiler zu gering bemessen waren und dann d 
kungen des benachbarten Abbaues in den geschildert 
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5 die zu SDR SM Zone übergriff oder aber, wenn 
pfeiler an sich groß genug bemessen waren, daß die 
gen ‚des Bergbaues in der Umgegend des geschützten 
um so störender bemerkbar machten, weil es in der 
Schutzpfeilers nicht möglich ist, den Abbau so ein- 
, daß die in der Nachbarschaft liegenden Bauwerke ohne 
zur Absenkung gelangen. Das liegt daran, daß sich an 
angszone besonders starke Schiebungsgebiete ausbil- 
Vervollkommnung der Versatzmethode hat dazu ge- 
al aß selbst unter großen und wertvollen Gebäuden und 
| icht bebauten Stadtgebieten der Abbau der Kohle zu- 
n worden ist mit der Bedingung, daß er unter besonders 
Bauwerken nach allen Seiten schnell erfolgt und mit 
‚gearbeitet wird. Derartige Gesichtspunkte werden 
achten sein, wenn es sich etwa darum handelt, Schutz- 
n bei großen Eisenbahnbauwerken, also z. B. Brücken 
. Auch hier erscheint es zweifelhaft, ob Schutzpfeiler, 
turgemäß nicht auf ganze Eisenbahnlinien erstrecken 
und die dann nur für die Brücke selbst vorgeschrieben 
erwähnten Rückwirkungen auf die Umgebung haben, 
Big sind. Besonders hingewiesen sei hier auf gutacht- 
rungen über den Rhein-Herne-Kanal, bei dem unter 
sen Schutzpfeiler vorgeschrieben sind, während man 
n Kanal der Absenkung überlassen will. 
e Fragen werden in den zahlreichen Gutachten und 
die der Verfasser anzieht, eingehend erörtert. Das 
Verfahren, die: verschiedensten Fachleute selbst 
u lassen, führt natürlich auch wieder dazu, daß der 


von Wazenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
($S 10 1a VWÜ.). 

ng der Generaldirektion der Österreichischen Bundes- 
vom 24. August 1926. Auf den Linien der Österreichi- 
undesbahnen war die Strecke Hartberg-Fürstenfeld in- 
'hwasser vom 20. bis 21. August d. J. unfahrbar. 


“Änderung von Stationsnamen. 


den: 
41 vom 19. August 1926 an die Mitglieder des Sonder- 
ses für die Neubearbeitung der TV und Grz sowie an 
en sen Gruppenausschüssen hinzugezogenen Mit- 


on 19. August 1926 an sämtliche Vereinsverwaltun- 
an den Sonderausschuß für die Neubearbeitung der 


| 


Leser sehr häufig auf Wiederholungen stößt. Für Eisenbahn- 
fachleute dürften besonders die Mitteilungen über Einwirkungen 
bergbaulicher Bodenverschiebungen auf Eisenbahnanlagen sein, 
die Kapitel VII enthält. Hier werden an Hand zahlreicher Ab- 
bildungen Erfahrungen über bergbauliche Einwirkungen an 
Eisen- und Straßenbahnen mitgeteilt, die wohl geeignet sind, 
bei vorkommenden praktischen Fällen als Ratgeber zu dienen. 
Vermißt habe ich allerdings einen Hinweis auf eine sehr ein- 
sehende Untersuchung eines Eisenbahnfachmannes: „Der Ein- 
{luß von Bodensenkungen in Bergbaugebieten auf die” baulichen 
Anlagen und den Betrieb der Eisenbahnen unter besonderer 
Berücksichtigung und Feststellung der wirtschaftlichen Sehädi- 
gung der Eisenbahnverwaltung von Dr.-Ing. Nierhoff, Dort- 
mund“ (veröffentlicht im Archiv für anne 1922). 

Im ganzen bietet das Buch von Goldreich eine eingehende 
Darstellung eines Gebietes, dessen Erforschung noch lange nicht 
zum Abschluß gekommen ist und das wegen seiner Eigenart 
außerordentliche Schwierigkeiten bietet. Wer die verschiedenen 
Gutachten und Äußerungen aus der bergmännischen Fachwelt 
und die praktischen Erfahrungen, die sie angeben, aufmerksam 
durchliest, wird zu dem Ergebnis kommen, daß zwar noch 
manches dunkel ist, aber immerhin in der Behandlung all dieser 
Dinge wesentliche Fortschritte gemacht worden sind. Es ist be- 
sonders zu begrüßen, daß es möglich geworden ist, volkswirt- 
schaftliche wertvolle Kohlenmengen für den Abbau freizugeben 
ohne befürchten zu müssen, daß große Schäden entstehen und 
besonders kulturell und geschichtlich wertvolle Bauwerke ge- 
fährdet werden. 2 Dr. D 


m tliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


zugezogenen Mitglieder, betr. 
klötze. 

Nr. I 143 vom 18. August 1926 an die Mitglieder des Techni- 
schen Ausschusses, betr. Antrag des Eisenbahn-Zentralamts in 
Vertretung der Reichsbahndirektion Osten auf Überprüfung des 
$ 117 der TV — Einschränkung der Breitenmaße. 

Nr. III 131 vom 26. August 1926 an die Mitglieder des 
Satzungsausschusses, betr. Antrag auf Anschluß der Westländi- 
schen Kleinbahn an den Verein. 

Nr. III 144 vom 21. August 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, die Österreichischen Bundesbahndirektionen und das 
Eisenbahn-Zentralamt Berlin, betr. Nachtrag Il zum VWÜ, 

Nr. IV 140 vom 25. August 1926 an die Mitelieder des Aus- 
schusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, die Reichs- 
bahndirektionen Magdeburg und Halle (Saale) und die Bran- 
denburgische Städtebahn, betr. Antrag auf schiedsgerichtliche 
Entscheidung in einem Streitfalle. Antragsteller: Brandenbur- 
gische Städtebahn. 

Nr. IV 142 vom 25. August 1926 an die Mitglieder des Satzungs- 
ausschusses, betr. Zulassung der polnischen Zloty zur Vereins- 
abreehnung. Antragsteller Donau-Save-Adria Eisenbahn-Gesell- 


Einführung zweiteiliger Brems- 


E 1. Ehiörvorkahr. 


Ban Oütertarit, Heft C Ib 

hnitt „II. Zuschlags- und An- 

'hten‘“‘ werden geändert: 

Sofortiger Gültigkeit der Unter- 
93. 


ültiekeit vom 1. September 
E a rereenniite LEw62, WTA, 


nthält die am 30. August 
nonde Nummer des Tarifan- 


en 25. August 1926. (893) 
sche Reichsbahn-Gesellschaft. 
ei hsbahndirektion Berlin. 


rausnahmetarif 8.:D; Nr s2. 
tigkeit der durch Tarif- und 
eiger-Verfügung Nr. 973 be- 
enen ermäßigten Stations- 
der Abteilung I wird bis zum 
mber 19 1926 verlängert. 

den 24. August 1926. (884) 
Reichsbahn-Gesellschaft. 
hndirektion Altona. 


‚an alle zu den einzelnen Gruppenausschüssen hin- 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 
und Wechselverkehr der früheren Preu- 
Bisch-Hessischen usw. Staatsbahnen usw. 
— Tv. 9 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
wird das Teilheft B II 18 unter Berück- 
sichtigung der bereits erschienenen Nach- 
träge 1—28 neu herausgegeben. — 

Preis 4,30 RM; zu beziehen durch die 


beteiligten Güterabfertigungen sowie 
die Auskunftei, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 


Berlin, den 27. August 1926. (895) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Reichsbahn-Gütertarif, Heft D 
(Stationstarif). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird auf der 
Station Bederwitz die Annahme und Aus- 
lieferung von Stückgütern im Einzel- 
gewicht bis 500 kg zugelassen. 

Dresden, am 31. August 1926. (894) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Dresden. 


schaft (vorm. Südbahnges.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Deutsch - Österreichischer Güterverkehr, 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, 
vom 1. August 1926. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 
werden die Artikeltarife Nr. 16 und Nr. 53 


durch Aufnahme neuer Stationen er- 
weitert. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird im Ar- 


tikeltarif Nr. 
Frachtsatz geändert. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
‘München, den 23. August 1926. (888) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


ein österreichischer 


Deutsch-dänischer Verbands-Gütertarif 
Teil LI. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 

an wird Wiesbaden Süd in den Aus- 

nahmetarif 10 für frische Fische usw. 


einbezogen. Auskunft durch die Abfer- 
tigungen. 
Altona, den 23. August 1926. (885) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Durchfuhrausnahmetarif D 22 für bestimmte Güter der Klassen A—D. Verkehr Niederlande. Schwer 

1. Mit Gültigkeit vom 1. bis 30. September 1926 werden die nicht durch * Stern gekennzeichneten ne gülti ) 
sätze er Abteilung I bei allen Stationsverbindungen ermäßigt um 

. 99 Reichspfennig bei 5t für See-Einfuhr gut über Rotter- IL ” Reichspfennig bei 5t 


82 10 t dam, Dordrecht, Hoek. van . t \ RU. 
46 a ” “den ( Holland, Middelburg, Vlaardingen 2 : 1. dene (5 BODNB EEE 
Hauptklassen und Vlissingen. U Hauptklassen 


Die dadurch erhaltenen neuen Frachtsätze der Abteilung I gelten, ebwreit, sie ‚billiger sind als die Frachtaätze, a 
teilungen, auch in diesen. Für die bei Richterich Grenze "und Herzogenrath Grenze namentlich aufgeführten Wagen bli 
einheitliche Ermäßigung der Frachtsätze um 44 Reichspfennig unverändert bestehen. Ä 

d: Gleichzeitig werden die Frachtsätze der Abteilung XVI bei den Übergängen Gronau (Westf.) Grenze, Bonth in 
Laarwald Grenze und Weener Grenze durch nachfolgende ersetzt: 


IF nach | Basel Bad. Bf. Schaffhausen Singen Fradsiche 
Ort und ns Ort und (Hohentwiel) io nstanz hafen 
Übergang BABUDE Übergang Übergang PIBADEL Übergang 
von el pejasr iels | 10] 18 Se 30%] 18.65.61 20.6 DIR Po aD 
Gronau (Westf) Grenze | — 141 138 | — | 155 | 152 | — | 175 | 148 | = | ı7ı | 1aı | | i8a ] 104 | [189] 146 
Bentheim Grenze ... |— | 155 | 143 169 | 147 | — | 189 | 146 | — | 185 | 144 | — | 191 | 147 | — | .192 | 148. 
Laarwald Grenze . .... | — | 175 | 146 | — a 189 | | 150 | — | 194 | 149 | — | 191 | 147 | — | 195.| 150 | — | 196 | 151 
Weener Grenze .. . — 17189. 150 200 | 154 | — | 199 | 1563 | — | 196 | 157 | — |/199 | 153 | — | 200 1154 


Köln, den 24. Anl 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. Reichsbahndirektion Köln. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahnverband. Verbandsgütertarif Teil IL Heft 1. Durchfuhr-Ausnahmetarif D: = 
Mit Gültigkeit vom 20. August 1926 sind die auf Seite 148 des vorgenannten Niederlande, 
Tarifs angegebenen Entfernungen für die Station Rotterdam-Rechter Maasoever zu Mit Gültigkeit vom 1: bis 30. 3 
streichen und durch nachfolg ende zu ersetzen: 1926 werden die Frachtsätze der 
zZ lung I bei allen Stationsverbin 
3 mäßigt: 
Ba I. für See-Ausfuhrgut über Ro 
2 rn en 2 Dordreeht, Hoek van .Holla: 
o 5<| 5 2 8 delburg, Vlaardingen und V 
&h 515 2 PR) es Rn Bu: = um y 
2 | © ar RR 2 fi Ba 0 Be E 99 Reichspfennig bei 54 
2.8 2 |aeleela 1.5) A| El Tel Ele 2 m ‚104 
a |9=]| © 1018 251 58 5 A Eee SE &n 79 „bei den Haup 
RR FeN Eee oe ee: ln | = Er Kl e II. für sonstiges Gut um 
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Köln, den 30. August 1926. (896) Reichsbahndirektion. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion. Deutschgösterreichischer Güter 
Deutsch-italienischer Güterverkehr über Iselle, Pino, Chiasso, Brennero-und Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, 
Tarvisio. Direkter Tarif vom 16. August 1926. 1. August 1926. L 
Im Tarif, Teil I, sind mit sofortiger Gül tigke it folgende Ergänzungen | Mit Gültigkeit vom 10. Septemi 1 
ae en: : m werden in den Artikeltarifen Nr. 1 
Ss 15 Ziffer *(97): und 40 Änderungen und Ersän zu 
en ‚ durchgeführt. 
Be des ı Ferner wird ein neuer Artikel r 
eutschen ; x „Pflaumen, gedörrte, auch en 
4 Warenver- er ran as Wr von Wiener Bahnhöfen und Staaı 
Seite19: 3 zeichnisses bei Spielfeld-Straß nach Hambu 
Abschnitt I Eilgut eingeführt. 
KR ae „>»4 | Teigwaren usw.“ DI Weintrauben, frische Näheres durch Reichsbahnte 
Seite 
Abschnitt I. Lebensmittel Pace: den: 26; August 19% 
nach „39 | Teigwaren usw.“ 44 Weintrauben, frische Deutsche Reichsbähn-Gesel 
Abschnitt IL Frachtgut Tarifamt bei der Gruppenver 
nach „689 |* Kartoffeln* 690 u. 691 nicht genannte, auch ; Bayern. 
Blumen- u. Rosenkohl — 
Seite21: I ONEN PUDCHER 2. Personen- und Gepäckverk 
nach „1918 Teigwaren usw.“ 2102 Weintrauben, frische Hamburg-Altonaer Stadt- und. 
München, 25. August 1926. . (890) - verkehr. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. Mit Gültigkeit vom 1. Septembı 
der Nachtrag I zum Tarif erschei 
Deutsch- Ind "tasche russischer Güter- Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- enthält die neu aufzunehmenden 
tari nahmetarife) Tfv. 5. deren Ausführungsbestimmungen 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1926 Mit Gültigkeit vom 30. August 1926 der EVO. über die Mitnahme ı 
ist auf Seite 7 unter 8 Denez-Eisenbahn werden die Ausnahmetarife le, If, li, gepäck in die Personenwagen 
die Station Orlowskaja nachzutragen. Das dd, 10e, 15, 16a, 17 und 18 durch Nach- rungen des Vorworts und der beso 
alphabetische Verzeichnis ist ebenfalls zu tragung von Stationsfrachtsätzen, Er- | a Ta 
berichtigen. (889) weiterung des Geltungsbereichs ergänzt. $ 12 und Ziffer 2 zu $ 2 
Königsberg (Pr.), den 24. August 1926. Berlin, den 24. August 1926. (892) .. Altona, den 26. ee 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. | Deutsche Reichsbahn- ce 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). Reichsbahndirektion Berlin. Reichsbahndirektion. 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ; AM Eh ) 
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bahn. — Die Psychotechnik in der 
Behördenverwaltung und in Ver- 
kehrsbetrieben. — Die Verwaltungs- 
akademie Berlin. 

Radiovorträge im 
Eisenbahnzuge. — Frachturkunden. 
— Eröffnung der Lokalbahn Payer- 
bach-Hirschwang. — Innsbrucker Lo- 
kalbahnen.. — Schlafwagenverkehr 
Wien-Villach. — Verstaatlichung der 
Kaschau - Oderberger und Ostrau- 
Friedländer Bahn. — Österreiehi- 
scher Straßentag. 
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Rundreisefahrkarten in Südschweden. 
— Jahresbericht der finnischen 
Staatsbahnen für 1924. — Die Jeka- 
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Berlin, den 9. September 1926. 


LXVI. Jahrgang. 


— Eisenbahntarife und Wirtschafts- 
lage in der Schweiz. — Fortschrei- 
tende Elektrisierung der Schweize- 
rischen Bundesbahnen. — Bau der 
neuen direkten Bahnverbindung Bo- 
logna - Florenz. = Französische 
Bisenbahngesetzgebung. — Erhöhung 
der Eisenbahntarife in Frankreich. 
— Ein Film zur Förderung der 
Landwirtschaft. Eisenbahnunglück 
bei Tortosa (Spanien). 

Fremde Erdteile: Abkommen 
über die Eisenbahnen in Abessinien. 


— Eisenbahn. Nemours-Marnia. — 
Herabsetzung der amerikanischen 
Eisenbahntarife. — Die dritte Unter- 


erundbahn in New. York. 


Wasserverkehr. 


; therinen-Bahn und ihre wirtschaft- ae! 
riehten. liche Entwicklung. — Schwächere Luftverkehr. 
mis chla nd : Zum Eisenbahn- Betriebseinnahmen der  tschechoslo- Rechtspflege. 
anglück bei Leiferde — Er- wakischen Staatsbahnen. — Die Ein- Amtliche Mitteilungen. 


ungar. 


nung von Eisenbahnstrecken. — 
Jurchgehende Fahrkarten nach Ruß- 


ı ‚den Erörterungen über die Neuordnung der deutschen 
brtarife hat bereits im Anfang ein lebhafter Meinungsaus- 
ch über die Einrichtung des einheitlichen Kilometerzeigers 
olsenden kurz: „Reichsbahntarif“ genannt — stattgefun- 
"Es dürfte am Platze sein, heute diese Frage wieder aul- 
llen, da die Schaffung des Reichsbahntarifes beschlossene 
‘e ist und mit Inangriffnahme der Arbeiten nach Klärung 
Fragen über die Bildung der Entfernungen unbedingt zu 
n sein wird. 

ie Frage der Einrichtung des Reichsbahntarifes wird stets 
'h die drei Richtlinien: Einheitlichkeit für das gesamte Ge- 
| der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, übersichtliche 
a, zusammengedrängte Fassung in entscheidender Weise be- 
imt werden. 

BE maßgebender Bedeutung für den Umfang des. Werkes ist 
Art der Entfernungsermittlung. Bekanntlich bestehen hier- 
drei Möglichkeiten: 

“Der Tarif enthält ausgerechnete Entfernungen 
lle Stationsverbindungen. Tarife dieser Art sind am leich- 
u handhaben, braucht doch die gewünschte Entfernung 
ach abgelesen zu werden. Sie werden jedoch nur be- 
kt verwendet, z. B. als Binnentarife kleinerer Netze oder 
ivatbahnen. Für Tarife größerer Verkehrsgebiete sind 
n ihres Umfanges ungeeignet. 


ie Entfernungen werden durch einfachen Anstoß er- 
. Bei diesem Verfahren enthält der Tarif nur die aus- 


neten Entfernungen der Knotenstationen eines Gebietes . 


Von Eisenbahnobersekretär 


| 


lösung der Obligationen der österr.- 
Staatseisenbahngesellschaft. 


ee NN an En FE FREE ERBE ET m —— 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Zum kommenden Einheits-Kilometerzeiger für den Güterverkehr. 


G. Kretzschmar, Dresden. 


mit den übrigen Stationen. Die Tarifentfernung zwischen zwei 
Niehtknotenstationen wird durch einfaches Zusammenzählen der 
Entfernungen zwischen der Knotenstation und den beiden Nicht- 
knotenstationen gesucht. Die für die betreffende Stationsver- 
bindung in Frage kommende Knotenstation ist aus dem Tarif zu 
ersehen. Der Umfang solcher Tarife ist gegenüber Tarifen mit 
ausgerechneten Gesamtentfernungen wesentlich geringer. 

3. Noch viel kleiner wird der Umfang eines Tarifes, der mit 
doppeltem Anstoß gerechnet wird, d. h. wenn man im Tarif 
nieht den Knotenpunkt des kürzesten Weges angibt, sondern 
diesen kürzesten Weg aus den Entfernungen über zwei Kno- 
tenstationen errechnen läßt. Wenn z. B. die Nichtknotenstation A 
zwischen den beiden Knotenstationen B und © liegt und die Ent- 
fernung nach der Station D gesucht werden soll, so läßt man die 
Entfernung von A nach D sowohl über B als auch über © er- 
mitteln; die kürzere beider Entfernungen gilt als Tarifent- 
fernung. 

Diese kurzen Erläuterungen über die Art der Entfernungs- 
ermittlung mögen im Rahmen dieser Ausführungen genügen. 
Von welch entscheidender Bedeutung jedoch diese Frage für den 
Umfang des Reichsbahntarifes ist, möge daraus ersehen werden, 
daß der norddeutsche Staats- und Privatbahntarif, der als Tarif 
mit Doppelanstoß 88 Hefte mit fast 9000 Seiten umfaßt, als 
Tarif mit ausgerechneten Gesamtentfernungen für rund 50 Mil- 
lionen Stationsverbindungen ein Werk ‘von mehreren Metern 
Stärke ergeben würde und daß ein Reichsbahntarif mit aus- 
gerechneten Gesamtentfernungen weit über 100 Millionen Ent- 
fernungen enthalten müßte. 
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ZU behandeln, Sendern! in verschiedene Mailer — 

zu zerlegen, ist an sich nicht neu. Bereits im 
örterungen ist ‚dieser Vorschlag aufgetaucht, u 
neuester Zeit scheint man dem Gedanken wieder 
zu sein. Als Hauptgrund für die Notwendigkeit 
Teilung wurde zunächst vorgebracht, daß es unmö 
Geschäftsführung für ein derart umfangreiches W 
Hand zu vereinigen. Abgesehen von diesem dur 

tenswerten Grund sprechen aber auch tariftechnisch 
punkte für eine Teilung des Gesamtgebietes. 


Für den Reichsbahntarif hat man sich deshalb nach eingzehen- 
der Erörterung aller Möglichkeiten bereits für den Doppelanstoß 
entschieden, nach dem bereits heute alle größeren deutschen 
Tarife eingerichtet sind. Dies wird also in den folgenden Aus- 
führungen als gegeben angenommen. 


Zunächst liegt es nahe, den Reichsbahntarif nach dem Muster 
des norddeutschen Staats- und Privatbahntarifes — in den fol- 
genden Ausführungen kurz mit „preuß. Binnentarif“ bezeichnet 
— einzurichten. Dieser Anregung ist seinerzeit zum Teil leb- 
haft. widersprochen worden; trotzdem ist der Gedanke an diese 
Lösung nicht fallen gelassen worden. Ein nochmaliges Ein- 
gehen auf diesen Vorschlag erscheint daher unerläßlich. 


Von den ungefähr 10500 Stationen, die für eine Aufnahme in 
den Reichsbahntarif in Frage kommen, entfallen auf das Gebiet 
des heutigen preuß. Binnentarifs ungefähr % (rund 7000). Der 
preußische Binnentarif hat einen Umfang von 24 B I-Heften 
von. durchschnittlich 18 Seiten und 64 B II-Heften von 
je. 130 Seiten. Dieser Umfang würde sich bei der Ausge- 
staltung des preuß. Binnentarifs zum Reichsbahntarif beträcht- 
lich vergrößern. Um sich von dieser Vergrößerung einen Be- 
griff machen zu können, vergegenwärtige man sich, daß z..B.: 
für 10 Stationen untereinander nach dem Muster des preuß. 
Binnentarifs 9X 10 —% Entfernungen gerechnet werden 
müssen, während man für 20 Stationen untereinanuer nicht etwa 
nur das Doppelte von 90 — 180, sondern 19 X 20 — 380 Entfer- 
nungen braucht! 


Es ist nämlich zu berücksichtigen, daß für den 
kehr zweier benachbarter Verkehrsgebiete untereii N 
fach eine große Anzahl von Knotenstationen gebra 
an die nur verhältnismäßig wenig Anstoßstationen 
werden können, während man im Wechselverkehı gi 
trennter Verkehisgehiate meist mit wenig Knotensta 
kommt, deren Zahl sich mit der Zunahme der Entfern 7 
ringert. An diese wenigen Knotenstationen kön 
stationen in großer Zahl angestoßen werden. Bei 
nach Übersichtlichkeit und Knappheit des Tarifs wire 
bedacht sein müssen, eine Lösung zu finden, die das 1 
schleppen jeder einmal gebrauchten Knotenstation du 
ganzen Tarif vermeidet. Diesen Bestrebungen wird di 
nach Tarifgebieten nach Möglichkeit gerecht, indem. 
gebiete als in sich. abgeschlossene Verkehrsgebiet 
und ihre Binnenentfernungen — also die eigentlichen 
fernungen — in besonderen Teilheften ee 
bahntarifs zusammengefaßt werden. 


Die Auswirkung würde geschätzt folgende sein: 


Die Trennung nach Tarifgebieten ist also notwendig. 
Bemessung ihrer Anzahl ist einmal zu berücksichtigen 
Zahl der Tarifhefte nicht zu groß werden soll, ander 
darauf Bedacht zu nehmen, daß die einzelnen He 
stark und damit unübersichtlich werden. Die Gr 
Tarifgebiete möchten aus praktischen Erwägungen mö 
den Grenzen von Direktions- und Kontrollbezirken 
fallen. Es möchte im allgemeinen vermieden werde 
einer Reichsbahndirektion oder eines Kontrollbezirkes 

‚denen Tarifgebieten zuzuteilen. Der hier unterbreite 
‚schlag sieht bei voller ‚Berücksichtigung der oben an 
‚Gesichtspunkte eine Teilung in sechs Tarifbezirke mi 
Gliederung vor: 


Tarifgebiet I (Osten): Reichsbahndirektione 
Königsberg (Pr.), Oppeln, Osten in Frankfurt (Od 
(Kontrollbezirke Breslau, Königsberg, Osten.) 


Tarifgebiet II (Norden): Reiehsbahndirektione 
Berlin, nor on, ein RD Münster 


Die Zahl der B I-Hefte müßte um die Hälfte vermehrt werden 
und würde künftig rund 36 betragen. Ebenso müßte der Um- 
Tang der B II-Hefte um die Hälfte vergrößert, also von 130 auf 
rund 195 Seiten gebracht werden. Endlich müßte infolge der 
mehr benötigten Knotenstationen auch die Zahl der B II-Hefte 
vergrößert werden. Sie würde nach vorsichtiger Schätzung von 
64 auf rund 90 Hefte anwachsen. 


Schon in seiner jetzigen‘ Gestalt ist aber dieser Tarif um- 
ständlich zu handhaben. Einer seiner augenfälligsten Nachteile 
ist der, daß die große Anzahl der Hefte und die umfangreichen 
Arbeiten, die mit dem Aufsuchen einer Entfernung verbunden 
sind, nicht nur dem Laien, sondern auch Eisenbahnbediensteten, 
ja selbst Tarifbeamten, die den Tarif selten benutzen, den Ge- 
brauch des Tarifs außerordentlich erschweren. Dieser Haupt- 
nachteil würde aber bei der notwendigen Vermehrung der Hefte 
noch erhöht, die Übersichtlichkeit weiter vermindert. Auch die 
Druckkosten und Rechnungsarbeiten würden dem vermehrten 
Umfange entsprechend recht hoch werden. 


Von den eingangs aufgestellten drei Richtlinien ist also 
eigentlich nur die erste — einheitliche Form — d. h. praktisch 
die am wenigsten bedeutungsvolle erfüllt. Dagegen dürfte mit 
dieser Lösung den Forderungen nach Übersichtlichkeit der Dar- 
stellung und leichter Handhabung auch für die breite Öffent- 
lichkeit sowie nach knapper Darstellung und geringem Umfang. 
nicht in der Weise entsprochen sein, daß man einen solchen 
Reichsbahntarif als einen Fortschritt gegenüber der heutigen 
Einrichtung der Wechseltarife begrüßen könnte. Weite Kreise. 
der Verfrachter, die bereits das heutige umfangreiche Tarif- 
werk bemängeln, dürften einem solchen Tarif zweifellos ab- 
lehnend gegenüberstehen. Die Rücksichtnahme auf diese Kreise 
ist aber für die Eisenbahn heute im Zeitalter des Kraftwagens 
mehr denn je geboten. 


Tarifgebiet 5 Hittefdenkichlun. we 
nen Dresden, Erfurt, Halle (Saale), Magdeburg, © 
trollbezirke Dresden, Erfurt, Magdeburg.) 


Tarifgebiet IV (Westen): Reichsbahndirek on 
Elberfeld, Essen, Trier. (Kontrollbezirke Elberfeld, 


Tarifgebiet V (Südwesten): Reichsbahnd 
Frankfurt (Main), Karlsruhe, Ludwigshafen (R n) 
Stuttgart. (Kontrollbezirke Frankfurt aD Ra: Ss! 
‚wigshafen, Stuttgart.) 


Tarifgebiet VI (Süden): Gebiet der Grunven 


| Bayern. 
Es soll daher ein Vorschlag unterbreitet werden, der unter 


voller Berücksichtigung der drei Richtlinien eine Einrichtung 


des Reichsbahntarifs in einheitlicher, übersichtlicher und knap- 
per Form zuläßt. 


II. Einrichtung es Tarifes.. { 

Der ‚Kilometerzeiger besteht aus den Heften Br ) 
‚schen Eisenbahn-Gütertarifs, Teil IL, und zwar sind ı 

1 Heft B, 

6 Hefte C (I—VI), 

30 Hefte D GT Por Tea Ip dw). 

(Die bisherigen Hefte C ur Me ih: Er I o In ur 
Hefte E Ia usw.) ä Ba 


I. Tarifgebiete. 


Der Vorschlag sieht grundsätzlich die Teilung Deutschlands 
in Tarifgebiete vor. 

Dieser Gedanke, das Gebiet der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft bei der Schaffung des Reichsbahntarifs nicht als ganzes 


1.:-Das Heft B. | 


ist gleichzeitig Stationsverzeichnis und Entfer- 
Es soll zunächst einmal ermöglichen, die Zuge- 
iner Station zu einem Tarifgebiet festzustellen. Das 
It daher ein vollständiges Verzeichnis aller Reichs- 
in Buchstabenfolge mit Angabe der Zugehörig- 
irektions- und Kontrollbezirken (Spalte 2) und 
gebieten (Spalte 3). Die Nummer des Tarifgebietes 
eichzeitig die Nummer des etwa benötigten Heftes Ü. 
das Heft B bereits als Entfernungszeiger zu be- 
em die Anstoßentfernungen an die Knotenstationen 
verkehr mit einem anderen Tarifgebiet und die 
es. ‚zur Beeren Entfernungsbildung nötigen Heftes D 


Ü 


des gleichen Tarifgebietes, 
Heft C, das die gleiche Nummer wie das Tarifgebiet aufweist, 
zu entnehmen. 


ausgehend, 
mittelte Tarifgebiet der Zielstation. 
man die Nummer des benötigten Heftes D und gleichzeitig die 
Anstoßentfernung(en) an die Knotenstation(en). 
Heft D sind dann nur noch die Entfernungen von der Zielstation 
nach den Knotenstationen zu entnehmen; durch Ausrechnung der 
kürzeren Gesamtentfernung erhält man die Tarifentfernune. 
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Handelt es sich um die Entfernung zwischen zwei Stationen 
so ist die Entfernung aus dem 


Ist die Entfernung zwischen zwei Stationen verschiedener 


Tarifgebiete zu ermitteln, so dient das Heft B gleichzeitig als 
Entfernungszeiger. 


Man sucht in diesem Falle, von der Versandstation im Hefte B 
in Sp. 4-9 des Heftes B das bereits vorher er- 
In der betr. Spalte findet 


Aus dem betr. 


e sind die Binnentarife der einzelnen Tarifgebiete. 
nung geht mit der Nummer des Tarifgebiets, dessen 
nungen sie enthalten, überein. Sie würden etwa 
Muster des heutigen Kilometerzeigers für das bay- 
echtsrhein.) Netz anzulegen sein, würden also im 
€ die Anstoßentfernungen an die Knotenstationen und 
hmen, im zweiten Teil ausgerechnete Entfernungen 
Stationen mit sämtlichen Knotenstationen aufweisen. 
6} 


Ä 3. Die Hefte D. 
Hi te sind zum Gebrauch bei der Ermittlung von Ent- 
zwischen Stationen eines Tarilgebietes mit denen 
deren bestimmt. Zu jedem der sechs Tarifgebiete ge- 
so fünf Hefte D, die die ausgereehneten Entfernungen 
tionen der anderen Tarifgebiete nach den für den Ver- 
it dem betreffenden Tarifgebiet notwendigen Knoten- 
enthalten. Zum Beispiel enthält das Heft D 1? die 
hneten Entfernungen der Stationen des Tarifgebietes II 
| mit den für den "Verkehr mit dem Tarifgebiet I 
twendigen Knotenstationen. 
Bentfernungen bis zu den Knotenstationen sind dem 
lten 4-9 zu entnehmen. 
e D enthalten also durchweg nur eine Kilometertafel. 
{1 Ei verschieden; sie richtet sich nach der Anzahl der 
neh 

2) FE IH. Handkebunz des Tarifs. 
gesuchten Stationsverbindung ist zunächst die Zu- 
er ER BEHBEDIETS beider Stationen im Heft B Test- 
is der Entferkune ist sodann von der Ver- 
Heft B auszugehen. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teilll Muster. 
ER 4 5 6 7 8 9 
ehlions Tarif- Anstoßentfernungen an Tarifgebiet 
_ Kontroll- Gebiet 
Bezirk | (Heft C) I VCH ur IV V VI 
Kar Heft DV! Heft DV? Heft DV Heft D V! Heft D V6 
3 V AnstoßanNr.... ...km | AnstoßanNr.. . ..km | AnstoßanNr... ..km | AnstoßanNr... ..km' 5. Heft C V | AnstoßanNr... . .km 
" vn .km ” [DT E RE . „km m ner ..„km „ TI RR} ..km „ ne. „km 
Köl a DIV! Heft DIV? Heft D v3 Sr Heft DIV’ Heft DIV® 
9 | Ir & a Ne EREN. 8.Heft CIV | Nr. ...... Nr. 
| s| | 


Das soeben geschilderte Verfahren ermöglicht mit 37 Heften 
die Ermittlung der Tarifentfernungen zwischen sämtlichen in 
den Reiehsbahntarif aufgenommenen Stationen der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. Diese knappe Fassung ist in erster 
Linie dadurch ermöglicht worden, daß im Gegensatz zum preuß. 
Binnentarif, bei dem sämtliche Entfernungen zweimal erschei- 
nen, ein beträchtliceher Teil der Entfernungen, und zwar die 
Binnenentfernungen der einzelnen Tarifgebiete (also alle Ent- 
fernungen in den Heften ©) nur einmal vorhanden ist. Die 
Auswirkung ist deshalb beträchtlich, weil es sich durchweg um 
Nahentfernungen handelt, für die erfahrungsgemäß eine große 
Anzahl von Knotenstationen benötigt wird. Es bliebe nur noch 
zu beweisen, inwieweit das Verfahren den diesen Ausführungen 
vorangestellten Richtlinien entspricht und welche Vorzüge es 
gegenüber einem nach dem Muster des preuß. Binnentarifs ein- 
zerichteten Reichsbahntarif aufzuweisen hat. 


a) Einheitlichkeit. 
Durch Aufnahme aller Stationen und gleichmäßige Form und 
Bezeichnung der einzelnen Hefte ist dem Verlangen nach Ein- 
heitlichkeit vollauf genügt. 


b) Übersicht und Handlichkeit. 

Der Tarif ist durch die Zusammendrängung auf 37 Hefte für 
iedermann leicht zu übersehen. Die verhältnismäßig geringe 
Gesamtzahl aller Hefte erleichtert das Auffinden eines bestimm- 
ten Teilheftes bedeutend. Die Handhabung ist denkbar einfach 
und nieht nur für den Fachmann, sondern auch für den Verkehr- 
treibenden leicht verständlich. ‘ 

Beim Gebrauch des Tarifes wird gegenüber dem preuß. Bin- 
nentarif unbedingt an Zeit gespart. Das Aufsuchen der Sta- 
tionen im Heft B und die Feststellung ihres zugehörigen Tarif- 
gebietes erfordert keinesfalls mehr Zeit, als die Feststellung 
der zur Entfernungsermittlung notwendigen Hefte BI und BII 
im Ergänzungsblatt zum preuß. Binnentarif, Beim Aufsuchen 
von Binnenentfernungen besteht der Vorteil, daß alle Teilent- 
fernungen aus einem Hefte entnommen werden können, während 
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beim preuß. Binnentarif stets mindestens zwei Hefte vorge-. 


nommen werden müssen. Auch beim Aufsuchen einer Entfer- 
nung zwischen Stationen verschiedener Tarifgebiete wird im 
Gegensatz zum preuß. Binnentarif nur ein Heft — und zwar nur 
zur Ermittlung einer Entfernung — gebraucht, 'da die Anstoß- 
entfernung sofort an gleicher Stelle wie die Zugehörigkeit zum 
Tarifgebiet im Heft B gefunden wird. Die tabellarische Form 
dieses Heftes bietet für den Verkehrtreibenden keinerlei Schwie- 
rigkeiten, sie hat aber den großen Vorteil aufzuweisen, daß die 
gewünschten Entfernungen schnell und ohne die Notwendigkeit, 
mehrere Hefte auszuwählen und aufzuschlagen, ermittelt wer- 


den können. Dieser Vorteil dürfte von allen Kreisen lebhaft 
begrüßt werden. 


c) Knappe Fassung; ErsparnisseanArbeits- 
{ und Druckkosten. 

Über die voraussichtliche Stärke der einzelnen Hefte ist fol- 
gendes zu sagen: 

Heft B. 

Das jetzige Heft D (Stationstarif) enthält ein Verzeichnis 
sämtlicher Stationsnamen auf 332 Seiten. Unter Berücksiech- 
tigung des Umstandes, daß dieses Heft zweispaltiz gedruckt ist, 
müßte an sich das neue, einspaltig zu druckende Heft B den 
doppelten Umfang erhalten. Dieser Umfang wird jedoch be- 
deutend vermindert durch Ausnutzung des beträchtlichen, im 
Heft D für Fußnoten und Anmerkungen gebrauchten Raumes. 
Der Umfang des neuen Heftes B wird somit mit ungefähr 
400 Druckseiten angenommen werden können. 

Hefte C, 

Als Vorbild für das Muster dieser Hefte wurde der Kilometer- 
zeiger für das bayerische (rechtsrhein.) Netz angenommen. 
Dieses Tarifheft benötigt für ungefähr 800 Stationen 145 Druck- 
seiten. Für 10500 Stationen würden also ungefähr 1890 Druck- 
seiten gebraucht, für jedes Heft C durchschnittlich 
315 Druckseiten. 

Hefte D. 

Die 30 Hefte D werden verschieden im Umfange sein, der sich 
nach der Zahl der benötigten Knotenstationen richtet. Für be- 
nachbarte Tarifgebiete wird der Umfang eines Heftes mit un- 
gefähr 180 Seiten veranschlagt werden müssen (berechnet für 
1650 Stationen mit 120 Knotenstationen), während man im Ver- 
kehr zwischen räumlich entfernten Tarifgebieten mit Heften 


also 


Beförderung von Wintersportgeräten. 
Zu den Aufsätzen in Nr. 15 und Nr. 19 dieser Zeitung. 


Dr. Fisch] befürwortet das Schweizer. Verfahren der unent- 
geltlichen Beförderung von Schi und Rodel im Packwagen auf 
Grund von Anhängeadressen, will daneben aber die heutigen Be- 
stimmungen betr. Mitnahme dieser Sport®eräte in die Personen- 
wagen und betr. Beförderung als Reisegepäck unverändert 
lassen. Hildebrandt wünscht die Beförderung auf Fahrradkarte 
und hält es für das Richtige, Schi und Rodel von der Mitnahme 
als Handgepäck auszuschließen. 

Meines Erachtens muß man die Reisenden, die Schi und Rodel 
mitführen, in zwei Gruppen einteilen: einmal die Reisenden, die 
Wintersportplätze für längeren Aufenthalt aufsuchen, zum 
andern die große Gruppe der Sportler, die am Sonnabendnach- 
mittag oder Sonntag mit bestimmten Personenzügen oder mit 
besonderen Sportzügen das Gebirge zu kurzem Aufenthalt zu 
erreichen streben. 

Was die erste Gruppe anlangt, so kommt für den größten Teil 
der Reisenden wohl die teilweise Benutzung von Schnellzügen 
in Frage. Sie sind also schon dadurch gezwungen, ihr Sport- 
gerät als Reisegepäck aufzuseben. Auch wenn sie Personen- 
züge benutzen, wählen sie doch gern mit Rücksicht auf die Um- 
„ständlichkeit beim Umsteigen die Aufgabe als Reisegepäck, ‚um 

so mehr, als es bei ihnen nicht 'so wichtig ist, beim Aussteigen 
sofort Schi und Rodel zur Hand zu haben. Sollten auf einzelnen 
Strecken trotzdem Unzuträglichkeiten bestehen, so könnte die 
Deutsche keichsbahn-Gesellschaft durch schärfere Bestimmun- 
gen gegen die Mitnahme in die Personenwagen vorgehen, ohne 
daß dies die betr, Reisenden als besondere Härte. empfinden 


- geführte Hauptgrund, nämlich die verschiedenartige. 


 artige Behandlung der Sportgeräte würde aber auch 


„auszuschließen, 


‚ Sportgerät trennen muß, lieber mit seinem Partner z 


‚10 kg Reisegepäck nur 80 Pf 


ı einen Zwang zur Beförderung, der Sehneeschuhe (Ro 


‚von ungefähr 40 Seiten (berechnet für 1650 8 
12. Knotenstationen) auskommen wird. Die dure 
Stärke eines Heftes D dürfte somit 110 Seiten betra, 
nach ist der Gesamtumfang aller Heite D mit 330 
anzunehmen. 4 


Gesamtumfang des Tarifes. 


1 Heft B 4008. — 400- 
6 Hefte C je 315 8. — 1890 Br. 
30 Hefte D je 108. — 300 "0. 


y 
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Gesamtumfang 5590 — rund 5600 Dı 


Der heutige preuß. Binnentarif umfaßt 24 Heft 
durchschnittlich 18 Druckseiten — 450 Seiten und 6 
mit je 130 Druckseiten 8320 Seiten. Gesamtu 
8770 Druckseiten. Nach der bereits angegebenen 
wonach sich der Umfang des preuß. Binnentarifs bei s 
bau zum Reichsbahntarif auf 36 B I-Hefte von je 18 
fang und rund 90 BII-Hefte von je 195 Seiten Um: 
größern würde, würde der Umfang des Reichsbahnta, 
15200 Druckseiten ausmachen. Derhiergebracht 
schlag kann also 11600 Druckseiten sp 


Erwähnt werden möchte noch, daß die vorhergehenden 
nungen zwar den stärkeren Umfang der B II-Hefte b 
wandlung des preuß. Binnentarifs zum Reichsbahnta 
aber die infolge Vermehrung der Knotenstationen 
notwendige Erhöhung der Stückzahl der Hefte BI 
.sichtigen. Dadurch würde der Reichsbahntarif nach dı 
des preuß. Binnentarifs noch größeren Umfang, al 
men, erhalten. Die berechneten Ersparnisse an Drucks 
also sehr vorsichtig erstellt und können unbedenkliel 
destangaben angenommen werden. at % 


N BI 

Bei der Berechnung der Ersparnisse an Arbeitsze 
Tarifrechnung lassen sich. bestimmte Zahlen kaum nenn 
Ersparnis gegenüber einem Reichsbahntarif nach d m M 
des preuß. Binnentarifs dürfte aber immerhin beträchtl 
wenn man berücksichtigt, daß im preuß. Binnentarif 
Entfernungen zweimal zu rechnen sind, während be 
Rede stehenden Vorschlag die:in den Heften C e 
Binnenentfernungen der einzelnen Tarifgebiete — also 
die‘ Nahentfernungen mit zahlreichen Knotenstatione 
einmal gebracht werden und gerechnet werden müss 


würden. Zuzugeben ist, daß hierdurch der von Dr 


der Sportgeräte-Beförderung in Deutschland, Österre 
Schweiz, nicht gebessert ist. Die gegen Österreich ve 


weiteren Ausführungen von Dr. Fischl nicht behobe 
mir möchte im Verkehr mit den genannten Länder 
mittelbare Aufgabe als Reisegepäck bis zum Zielpuı k 
einfachste Lösung erscheinen. ” 2 
Was die zweite Gruppe der Wintersportler anlan 
zunächst auf folgendes aufmerksam gemacht werden. 
Schneeschuhe wiegt etwa 5 k£e. Wenn Hildebrand 
Schi und Rodel von der Mitnahme als Handgepäck 
so glaube ich kaum, daß der ‘Sportler 
Gefallen tun wird, die Schneesehuhe dann auf Fahrradk 
befördern. Bekanntlich fährt der Schiläufer nur se 
Außerdem gehört er in der Regel zu denjenigen, di. 
den Pfennigen rechnen. Er wird deshalb, wenn er siel 


Schneeschuhe zusammen als 10 kg Reisegepäck aufge 
viel teueren 2 Fahrradkarten lösen, da beispielsweise 
25 km zwei Fahrradkarten 2X 30— 60 Pr., 10 kg R 
aber nur.20 Pf.; bis 100 km zwei Fahrradkarten 

Reisegepäck nur 60 Pf.; bis 150 km zwei Fahrradkarti 


Aber auch praktisch erscheint es außerordentlich ] 
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sen. Ein Wintersportzug befördert nach meinen Er- 
etwa 250 Reisende ohne Sportgeräte, .50 mit Rodel 
it Schi. Man bedenke, welche Schwierigkeiten schon 
rladen der 500 Paar Bretter am Zuge entstehen, welche 
hrung der Packwagen und Fahrladeschaffner notwendig 
d und welche Unzuträglichkeiten bei der Herausgabe 
tgeräte auf Unterwegsbahnhöfen sich ergeben werden, 
us der Menge von 500 Schneeschuhen vielleicht 20 oder 30 
Abgang auf einer oder mehreren Vorstationen bereit 
werden sollen. Und die Herausgabe der 400 Schnee- 
uf der Zielstation, dies verspricht ein Kapitel zu wer- 
‘nieht zu den verkehrswerbenden zu rechnen ist, be- 
wenn man bedenkt, daß von keiner Art von Gepäck die 
ger so leicht abzureißen pflegen als von Schneeschuhen. 
che daher dringend vor einem Versuch in dieser Richtung 
‚ um so mehr, als der Schneelauf heute noch in der Blüte 
Entwicklung steht und ein Sportzug, der bisher vielleicht 
iläufer beförderte, in den nächsten Jahren wohl 700 bis 
sen wird. Gewiß, die Mitnahme der Wintersportgeräte 
Personenwagen bringt manche zerbrochene Fensterscheibe 
Lichtglocke mit sich, auf der Heimfahrt pflegen die Wagen 
‘ tauenden Schnee zu „schwimmen“, im großen ganzen darf 
"aber wohl sagen, daß die Sportler diese und sonstige Un- 


chkeiten mit gutem Humor auf sich nehmen. Will man 


je schlechten Erfahrungen mit einer Schlagbaumsteuerpolitik 
Mitte des vorigen Jahrhunderts und der ungeheure Ver- 
saufschwung nach Beseitigung der steuerlichen Hemmungen 
ı lange die Verkehrseinrichtungen vor neuen Abgaben be- 
- Das Verbot der alten Reichsverfassung, irgend welche 
en auf deutschen Wasserstraßen zu erheben, ging jedoch 
allgemeinen Streben nach Verkehrsfreiheit weit über die 
kehrsbedürfnisse hinaus. Erst nach vielen Kämpfen gelang 
dieses Hindernis einer gesunden Entwicklung des Wasser- 
| erkehrs zu beseitigen und von der Schiffahrt diejenigen 
zu erheben, welche zur Deckung der Kosten notwen- 
erbesserungen der Wasserstraßen und Hafeneinrich- 
ı erforderlich sind. Die Schiffahrt bleibt ja trotzdem in- 
vor der Bahn bevorzugt, als das Reich bei ihr die Kosten 
Unterhaltung der Fahrstraße allein übernimmt, die bei der 
ebenso allein die Benutzer zu tragen haben 
ie Zeiten voller Steuerfreiheit des Verkehrs haben schon 
dem Weltkriege ihr Ende erreicht. Im Reichsstempelgesetz 
5. Juli 1909 fanden sich Bestimmungen über eine Stem- 
abe von Frachturkunden sowie von Personenfahrkarten 
senbahnen und Kraftfahrzeuge. Die Abgabe von Fracht- 
inden wurde nach der Fracht berechnet, sie betrug 20 bzw. 
‚ je nachdem, ob der Frachtbetrag über oder unter 25 M. 
Im Personenverkehr blieben Fahrkarten bis zu 50 Pi. 
erfrei; bei höherem Fahrpreise war die Mindeststeuer je 
der Wagenklasse 5—20 Pf. 
ı Kriege hat ein Gesetz vom 8. April 1917 die Besteuerung 
©Personen- und des Güterverkehrs neu geregelt und die Be- 
ungen auf die Kraftfahrlinien ohne Gleise erstreckt. Der 
erkehr wird nicht berührt; der Brief- und Paketverkehr 
ost war schon im Jahre vorher mit Abgaben belastet 
Das Gesetz bildet die Grundlage für das neue, am 
 d. J. erlassene Beförderungsteuergesetz. 
schen ist der Kraftfahrverkehr vom Reiche besteuert. 
‚ Schiffahrt im Inlande und zur See bleibt das neue Ge- 
einstweilen ohne Bedeutung, da die Steuererhebung bei die- 
Verkehrszweigen auf Grund des Gesetzes vom 5. März 
bis auf weiteres ausgesetzt bleibt. Von den Steuerbefrei- 
n, die insbesondere die ermäßigten Schüler-, Arbeiter- und 
‚arten sowie den nichtöffentlichen Verkehr betreffen, 


kt 


ee Allgemeines. 

quemlichkeit im Hotel. Das Hotel Bristol in Berlin hat, 
" Eigenheiten jedes Fremden zu entsprechen, eine Neue- 
ingeführt: In jedem Hotelzimmer findet der ankommende 
vor der Nachttischlampe eine kleine Bildtafel, aul der 
Zeichnungen illustriert ist, wie man verschieden das 
rrichten. kann. Der Gast wird in deutscher, englischer 
zösischer Sprache aufgefordert, sich an das Zimmer- 


bt 


n zu wenden, falls das Bett nicht so gemacht ist, wie er 


hnt sei. Er könne Kopfrolle oder Kopfkeilkissen, Woll- 


rigerät nur noch in geringem Umfange in Frage) | aber ein übriges für die Reisenden ohne Sportgeräte tun, so 


bestimme man ähnlich wie für die Reisenden mit Traglasten 
auch solche für Reisende mit Wintersportgeräten. 


Sollte aber die Beförderung von Wintersportgeräten auf 
irgendwelche Anhängekarten eingeführt werden, ohne die Mit- 
nahme in die Personenwagen 3. und 4. Klasse auszuschließen, 
so glaube ich mit Bestimmtheit sagen zu können, daß eine solche 
Einrichtung sich nicht bewähren wird. Selbst wenn — wie Dr. 
Fischl wünscht — die Anhängekarte für 20 Pf. auf beliebige Ent- 
fernung ausgegeben wird, so bedeutet dies doch für Hin- und 
Rückfahrt 40 Pf., vor allen Dingen bedeutet es aber, daß der 
Sportler sich ohne Zwang von seinem Sportgerät trennen soll 
und daß er Unbequemlichkeiten bei der Aufgabe und großen Un- 
annehmlichkeiten beim etwaigen Umsteigen und am Ziel aus- 
gesetzt ist, die ihm diese Art der Beförderung sicher recht bald 
verleiden werden. 


‘Wohl sind die Hildebrandschen Ausführungen richtig, daß 
jeder Eisenbahner die Sportgeräte aus den Personenwagen her- 
ausbringen möchte; ob er dafür aber ihre Beförderung im 
Packwagen als das Zweckmäßigere erachtet, möchte mir doch 
zweifelhaft erscheinen. Meines Erachtens sollte man das heutige 
Verfahren nicht ändern, wenn man nicht etwas zweifellos 
Besseres an seiner Stelle einführen kann. 

\ Jochmann, Erfurt. 


% 


Beförderungssteuergesetz. 


Von Amtsgerichtsrat W. Coermann, Stuttgart. 


sei nur die allgemein bedeutsame Steuerfreiheit von Kohlen 
und Koks bei Beförderung im Bahnverkehr hervorgehoben. 


Die Steuer wird nach den Beförderungskosten berechnet und 
für ihre Erhebung dem Beförderungspreise bzw. der Fracht 
zugeschlagen. Zu zahlen hat sie derjenige, der den Beförde- 
rungspreis bzw. die Fracht entrichten muß. Die Steuersätze 
sind seit dem Gesetze von 1917 nicht geändert. Der Steuerzu- 
schlag beträgt: 

1. im Personenverkehr je nach der Wagenklasse I—IV: 16, 
14, 12 und 10% des Beförderungspreises, bei D- und 
L-Zug-Zuschlägen in den beiden ersten Klassen 15 %, in 
den beiden anderen Klassen 12 %. Im Straßenbahnverkehr 
ist der Zuschlag auf 6 % herabgesetzt; 

3. im Gepäckverkehr 12 % der Gepäckfracht; 

3. im Güterverkehr 7 % der Fracht. 

Private Beförderungsunternehmen haben die Steuer binnen 
14 Tagen nach der Ausführung der Beförderung an das zustän- 
dige Steueramt zu entrichten. Auf Verlangen der Steuerbehörde 
müssen sie über ihre Beförderungen Anschreibungen führen und 
der Behörde vorlegen. 


Eine weitere Besteuerung des Personen- und Güterverkehrs 
der Bahnen und Schiffahrtsunternehmen durch die Länder ist 
unzulässig. 


Neu ist die Regelung des einzuschlagenden Verfahrens bei 
Tarifvereinbarungen mehrerer Verkehrsunternehmen. Grund- 
sätzlich hindert eine solche Vereinbarung nicht den Zuschlag 
der Steuer zum Tarifpreise. Entstehende Streitigkeiten sind 
durch ein Schiedsgericht von drei Schiedsriehtern zu entschei- 
den, die, in üblicher Weise von beiden Parteien bestellt, selbst 
ihren Obmann wählen. Wird eine Einigung der Parteien nicht 
erzielt, so bestellt die Aufsichts- bzw. die höhere Verwaltungs- 
behörde den oder die Schiedsrichter. 

Bereitet die Berechnung der Steuer 
Kosten, so kann der Reichsfinanzminister 
tung durch eine Abfindungssumme zulassen. 

Die Anpassung des Gesetzes an die Reichsabgabenordnung 
hat die bisherigen Sonderstrafbestimmungen für Hinterziehun- 
gen überflüssig gemacht, sie sind daher in das neue Gesetz 
nicht mehr aufgenommen. 


unverhältnismäßige 
die Steuerentrich- 


decke oder Daunendecke je nach Wunsch haben, „denn“ — so 
heißt es in der Aufforderung — „wir legen Wert darauf, daß 
dieses Bett Ihnen das gewohnte ersetzt“. 


Gleichzeitig hat das Hotel Bristol folgende vorteilhafte Neue- 
rung übernommen: Der Gast, der vorübergehend nicht gestört 
zu werden wünscht, hängt eine kleine Karte an die Außenseite 
der inneren Zimmertür. Diese Karte trägt den Vermerk „Nicht 
stören“ und macht das Dienstpersonal darauf aufmerksam, daß 
der Gast während dieser Zeit nieht in Anspruch genommen wer- 
den will. 
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Das Beschaffungswesen der Österreichischen Bundesbahnen. 


Ein Beitrag zu seiner Entwicklung und zur Frage der Lieferungsvergebungen. 


Von Dr. Stephan Mayer, Wien. 


Anfangs Februar d. J. erschien im Selbstverlag der ÖBB. 
eine Schrift über „Das Beschaffungswesen der Unternehmung 


‚Österreichische Bundesbahnen‘ seit ihrer Errichtung (1. Oktober 


1923): 

Aus den Vorbemerkungen erfährt der Leser, daß das Be- 
schaffungswesen der ‚Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB.) in 
der letzten Zeit. der Zielpunkt mannisfacher Angriffe aus der 
Öffentlichkeit war, die sich mit der Materialbeschaffung der 
Unternehmung befaßten und ihr insbesondere den Vorwurf 
machten, daß sie auf die heimische Produktion keine oder zu 
wenig Rücksicht nehme.‘ Diese Angriffe haben die General- 
direktion der ÖBB. veranlaßt, in der Sitzung der Verwaltungs- 
kommission vom 16. Januar 1926 über den ganzen Fragenkom- 
plex ausführlich Bericht zu erstatten. Um auch die Öffentlich- 
keit über dieses wichtige Thema aufzuklären, hat die Ver- 
waltungskommission beschlossen, den Bericht des Beschaffungs- 
direktors und Vorstandmitgliedes, Ing. Rudolf Foest-Mons- 
hoff, in Druck zu legen. 

Dieser Bericht gibt zunächst einen Überblick über die Ent- 
wicklung der Dienstgüterbeschaffung und -verwaltung, soweit 
er zum Vergleich der früheren und der gegenwärtigen Verhält- 
nisse notwendig ist; er zeigt dann an einer Reihe von Beispielen, 
wie sich die ÖBB. das Interesse der heimischen Industrie ange- 
legen sein lassen, und weist dann nach, welche Vorteile die seit 
der Errichtung eines selbständigen Unternehmens eingeführte 
Methode der Beschaffung für die ÖBB. und die Allgemeinheit 
gebracht hat. Ein besonderer Teil des Berichtes ist schließlich 
der Vergebung der Kohlenlieferungen gewidmet. 

Die Diskussion, die sich um die Jahreswende in verschiedenen 
Kreisen und in der Presse über die Lieferungsvergebungen der 
ÖBB. entwickelt hatte, war hauptsächlich durch die Vergebung 
der Kohlenlieferungen für das Jahr 1926 ausgelöst worden, die 
teilweise eine Herabsetzung. der Aufträge auf Inlandkohle ge- 
wisser Sorten im Vergleich zum Vorjahre mit sich zebracht 
hatte. Im Zusammenhang damit wurde auch die Forderung er- 
hoben, daß die Bundesbahnen verhalten werden, sich an die 
Vorschriften über die Vergebung staatlicher Lieferungen und 
Arbeiten zu halten, die für sie vor Errichtung eines eigenen 
Wirtschaftskörpers verbindlich waren. Man hat diese Forde- 
rung insbesondere mit der Vorschrift des Bundeshahngesetzes 
zu begründen versucht, die die Unternehmung nicht nur zur 
kaufmännischen Geschäftsführung,‘ sondern auch zur Wahrung 
allgemeiner Interessen verpflichtet. 

Die Aufgabe dieser Zeilen soll es nicht sein, die erschienene 
Schrift kritisch zu besprechen; es soll nur der Versuch unter- 
nommen werden, an der Hand dieser Schrift, auch über ihren 
Rahmen hinausgehend, einen Überblick über die Entwicklung der 
gegenwärtigen Organisation des Beschaffungsdienstes und der 
Dienstgüterverwaltung bei den ÖBB. zu geben und dann die 
Berechtigung der daran geübten Kritik zu prüfen. 


IE, 


Bis zum Jahre 1907 war die Beschaffung der Dienstgüter und 
die Vergebung von Lieferungen und Arbeiten ausschließlich 
Sache der Staatsbahndirektionen, die in dieser Beziehung durch- 
aus selbständig waren. Dieses System der Dezentralisation der 
Beschaffung befriedigte aber nicht. Es ergaben sich schon da- 
mals Mängel und Beschwerden, die dringend Abhilfe erheischten 
und eine -Zentralisierung des Vergebungswesens notwendig er- 
scheinen ließen. 

Anläßlich der Verstaatlichung der Nordbahn wurde zunächst 
die Kohlenbeschaffung im Eisenbahnministerium vereinigt; 
gleichzeitig wurde bei der. ehemaligen k. k. Nordbahndirektion 
eine eigene Abteilung für Beschaffung und Übernahme von 
Materialien als Keimzelle der in Aussicht genommenen vollkom- 
menen Zentralisierung der Dienstgüterbeschaffung errichtet. 
Diese Absicht konnte aber aus verschiedenen Gründen zunächst 
nicht verwirklicht werden, doch sah sich das ehemalige Eisen- 
bahnministerium unter dem wachsenden Druck der Öffentlich- 
keit gezwungen, die Bewirtschaftung einzelner Artikel zu über- 
nehmen. 

Bei der 


Erriehtung der Unternehmung am 1. Oktober 1993 
waren. bereits mehr oder minder zentral bewirtschaftet: Koh- 
len und Brennmaterialien, Oberbaumaterialien aller Art, 
Schmiermaterialien, Fahrbetriebsmittel, sowie maschinelle Ein- 
richtungen. } A Ai 

Ferner waren Rahmenverträge vorhanden für’ Gußwaren. Rad- 
reifen, Federn, Stab- und Fassoneisen, Holz- und Schnittwaren. 
usw. i 

Die Beschaffung aller anderen Artikel war aber noch den 
BBDionen überlassen, deren Abteilungen für den Bahnerhal- 


‘samten Dienstgüterbedarfes, die Beschaffung der Diens 
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tungs- und Baudienst, für den Zugförderungs- und Werk 

dienst und für den Verkehrsdienst eigene Materialbüros 
saßen, die sich auch mit der Dienstgüterbeschaffung und mi 
Vergebung von Lieferungen und Arbeiten befaßten. 
bestand weiter die Abteilung X bei der BBDion Wie 
(früher Nordbahndirektion) für Warenübernahme und A, 
bestimmter Artikel. N 


Bei Bahnbauten wurden fallweise eigene Bauleitu: 
richtet, die auch mit einem eigenen Vergebungsrecht ausge 
waren. Dagegen haben für andere Bauten die BBDion n 
Ausschreibung und Vergebung vorgenommen. Be 


Auch das mit dem Beginn der Elektrifizierung der 
bahnen errichtete Elektrisierungsamt im Bundesministe 
Verkehrswesen war in der Vergebung selbständig. Di, 
ständigkeit wurde der Elektrisierungsdirektion der ÖBB. y 
der speziellen Materie auch nach der Errichtung der Unte 
mung belassen: g 

Von der Kohlenbeschaffung abgesehen, war der Beschaffı 
dienst also fast durchaus dezentralisiert. Die BBDionen hs 
sogar ein Recht zum Einkauf zentralisierter Artikel und 
Dienstvorstände hatten in gewissen Grenzen das ‚Re 
Handeinkaufes. U 

Die normative Grundlage des Einkaufdienstes bildete 
schon früher erwähnte Verordnung des Gesamtministeriu! 
3. April 1909 über die Vergebung staatlicher Lieferunee 
Arbeiten. Ihre Vorschriften gerieten während der Kri 
immer mehr ins Wanken und wurden in der Nachkriegsz 
besondere während der größten Waren- und (Geldnot, vi 
haltbar. Die Selbständigkeit der BBDionen beim Einkau 
unter diesen Umständen oft dazu, daß sie sich gegenseit 
ihren Einkäufen überboten. Das Ministerium sah sich zu 
stellung dieser Üebelstände gezwungen, für die BBDio 
zugsgebiete abzugrenzen, doch hatte auch diese Maßnahmı 
den gewünschten Erfolg. hr 


Die BBDionen kauften meist bei verschiedenen Quel 
nach anderen Gesichtspunkten ein; sie waren über di 
lage nicht genau informiert, was oft zur Folge "hatte, 
den verschiedenen- Stellen für die gleichen Artikel verse 
Preise, nur seiten die günstigsten, erzielt wurden. Die 
deckung durch verschiedene Stellen brachte es auch m 
daß bisweilen jeder Bezirk für denselben Artikel andere 8 
und Typen verwendete Dadurch wuchs die Zahl der M: 
typen ins unendliche, erschwerte Materialausgleiche 
ganze Materialwirtschaft und machte, was besonders ins ( 
fiel, die Materialgebarung sehr kostspielig. Von einer N: 
konnte unter diesen Verhältnissen keine Rede sein. 


Nach der Errichtung der Unternehmung sind die ÖBB, so 
energisch daran gegangen, die Dienstgüterbeschaffung straf: 
zentralisieren, wobei sie sich ‘auf das Statut, das die 7 
Dienstgüterbeschaffung vorsieht, und auf die guten Er: 
sen anderer Bahnverwaltungen gestützt haben. Die Bef 
der BBDionen zur Materialbeschaffung wurden aufgehob 
alle Vollmachten zum Einkauf eingezogen. Die Erfassung 


und ihre Verwaltung, ferner die Erfassung und Veräu 
der Rückgewinne werden heute zentral von einer 


der Beschaffungsdirektion, besorgt. Be 
Die Beschaffungsdirektion, an deren Spitze der Bescha 
direktor steht, ist eine von den sieben Fachdirektione I 
neraldirektion. Sie gliedert sich in zwei Abteilungen, von 
jeder die Beschaffung einer gewissen Gruppe von Die 
obliegt. Die Abteilung 1 besorgt den Einkauf von E 
tallen, Fahrbetriebsmitteln und allgemeinen Artikeln. 
teilung 2 von Brenn-, Schmier-, Beleuchtungs- - 
materialien. 
Die beschafften Dienstgüter werden, sofern sie nich 
die verbrauchenden Stellen übergeben oder zweckmäßig 
bei diesen eingelagert werden, in den der Beschaffungs 
unmittelbar unterstehenden Materialmagazinen als Haup 
auf Lager gestellt. 3 j ; 
Der Materialdienst umfaßt im allgemeinen drei wicht 
tionen: die Beschaffung und Übernahme der Güter, ihre 
haltung, Verwaltung und Verteilung sowie die Materid 
haltung. Rn 
Die Beschaffungsdirektion besorgt die  Beschaft 
Dienstgüter und ihre Verwaltung bis zur Übergabe an 
brauchenden Stellen. Ein Teil der Dienstgüterverwal 
Materialbuchhaltung, ist aber nicht in den Materialdi 
zogen worden und wird gegenwärtig von der finanziel 


Ir 
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bernahme und Prüfung der angeschafften Dienstgüter 
undsätzlich von Organen des Materialdienstes besorgt, 
gewissen Materialien fachkundige Beamte der anderen 
‚weige heranziehen. 

chon früher erwähnt, besteht hinsichtlich der für die 
trifizierung der Strecken notwendigen Materialien eine Aus- 
Die zur Einrichtung der Strecken für den elektrischen 
notwendigen Anschaffungen werden von der Dion für 
ktrisierung besorgt. Selbstverständlich werden die von 
e afften Materialien und Lokomotiven auch von ihren Or- 
übernommen und geprüft. 

jalanforderungen der verbrauchenden Stellen werden 
remeinen an die zuständigen Materialmagazine geleitet, die 
arf zu befriedigen und die Ergänzung ihrer Vorräte 
Beschaffungsdirektion anzufordern haben. Für gewisse 
‚ insbesondere für solche, die nicht ständig auf Lager ge- 
werden, sind diese Anforderungen unmittelbar an die 
ungsdirektion zu richten. 

erwaltung und Verrechnung der zum Verbrauch von den 


tion beschafften und zum unmittelbaren Verbrauch be- 
en Materialien obliegt den verbrauchenden Dienstzweigen. 
den BBDionen werden die einschlägigen Geschäfte von den 
Iinnes- und Materialgruppen der Fachabteilungen und von 
Rechnungsabteilungen besorgt. Für die zentrale Verarbei- 
"und Überprüfung des Rechnungswerkes der der Beschäf- 
sdirektion ünterstehenden Vorratslager besteht bei der Ge- 
rektion im Verbande der finanziellen Dion ein Büro für 
buchhaltung. ö 
Personalangelegenheiten für das Personal der Material- 
zine werden gegenwärtig noch von den Bundesbahndirck- 
sozusagen im übertragenen Wirkungskreis, geführt, doch 
e stärkere Befassung der Beschaffungsdirektion auch mit 
»n Geschäften in Aussicht genommen: 

ist in großen Zügen die gegenwärtige Organisation des 
rialdienstes der ÖBB. Sie ist, wie schon früher angedeutet 
noch nicht abgeschlossen, sie wird aber nach 
Ausbau das Bild einer (vertikal) richtig organisierten 
abteilung zeigen. Das frühere, seit langer Zeit. bestandene 
konnte in kurzer Zeit (eine Zeit des Überganges hat es 
cht gegeben) nicht sofort von Grund auf geändert und so 
ichtet werden, daß es in jeder Hinsicht als entsprechend 
et werden konnte. Es hat in der ersten Zeit wohl ver- 
ne Mißverständnisse und Widerstände gegeben, es sind 
nanche Fehler vorgekommen. Man kann aber mit Befrie- 
feststellen, daß die Kinderkrankheiten bald aufhörten 
daß auch die Angestelltenschaft das neue System als das 
haftlich richtige erkannt und sich mit ihm befreundet hat. 


einer Verringerung des Personalstandes und großen 
rnissen in sachlicher Beziehung brachte das neue System 
Zentralisierung auch die Ausschältung verschiedener 
ßen kommender Einflüsse, die ihm allerdings auch eine 
neuer Gegner schuf. Heute hat sich der neue Beschaf- 
ienst bereits eingelebt, arbeitet rasch und verläßlich und 
- Erfolg bestrebt, sein System, insbesondere auf dem Ge- 
der reinen Dienstgüterverwaltung weiter auszubauen. 
e der noch notwendigen Maßnahmen werden allerdings 
"im Zusammenhang mit der fortschreitenden Reorganisation 
nderen Dienstzweige durchgeführt werden können. 


rundsätze, die bei der Beschaffung eingehalten wer- 
d kurz folgende: 


Bundesbahnen decken ihren Bedarf an den verschiedenen 
In womöglich durch Einkauf unmittelbar beim Produ- 
Dadurch kann meist billiger und besser eingekauft wer- 
eil die volkswirtschaftlich oft unökonomischen Spesen und 
ne der Zwischenhändler erspart und durch den unmittel- 
| Kontakt mit dem Erzeuger bessere Qualitäten erzielt 
können. Ein sehr gut funktionierender Meldedienst in- 
die Beschaffungsdirektion über die Leistungsfähigkeit 
üte aller für die Lieferungen in Betracht kommenden Fir- 
wie über die Preisverhältnisse der Weltmarkt- und 
tikel im In- und Ausland. Ein besonderer Wert wird 
gelegt, Qualitätsfirmen, auch solche, die sich früher aus 
iedenen Gründen an den Lieferungsausschreibungen der 
ahnen nicht beteiligten, zur Anbotstellung einzuladen. 
reise, die bewilligt werden können, müssen der jeweiligen 
age und der geforderten Qualität angepaßt sein. Bei der 
jung der Lieferungen ist durchaus nicht immer das nie- 
Anbot ausschlaggebend. Unter den vielen Gründen, die 
: Bewilligung höherer Preise mitbestimmend sein können, 
| unter Umständen auch das Verhältnis eines Unternehmens 
ffrächter eine gewisse Rolle; Es kann gewiß nur als billig 
inet werden, wenn Unternehmungen, von denen die Bun- 
hen größere Transporte zu erwarten haben, bei der Ver- 


gebung von Lieferungen berücksichtigt werden, um sie leistungs- 
fähig zu erhalten. 

Soweit es die Verhältnisse erlauben, werden Unternehmungen, 
die sich um Lieferungen bewerben, gleichmäßig berücksichtigt, 
wobei allerdings auf bewährte Lieferfirmen Bedacht genommen 
wird. Die Lieferungen für den in einem Bundesland auftreten- 
den Bedarf werden, schon um die Verteilungsfracht zu ersparen, 
womöglich an Firmen dieses Bundeslandes vergeben. Allerdings 
mahnen die Erfahrungen, die in gewissen Branchen gemacht 
worden sind, zu einer gewissen Vorsicht. 

Einen vielleicht berechtigten Grund zur Klage mögen. die 
Zwischenhändler haben, deren Gewinne und Regien jetzt durch 
Verminderung der. Eigenkosten der ÖBB. der Allgemeinheit 
zugute kommen. Auch der kleine Gewerbetreibende kann von 
den ÖBB. natürlich weniger oft, als früher, berücksichtigt wer- 
den, weil er mit dem Großbetrieb gewöhnlich nicht konkurrenz- 
fähig ist. Das ist aber eine allgemeine Erscheinung, die, so be- 
dauerlich sie für die Betroffenen sein mag, durch die Entwick- 
lung der Volkswirtschaft und der Technik bedingt ist. 

Um den Lieferfirmen entgegenzukommen, wurde bald daran- 
gegangen, einzelne Arückende, zum Teil aus der Kriegszeit stam- 
mende Bestimmungen aus den allgemeinen und besonderen Be- 
dinenissen aufzulassen. In den Lieferungsverträgen wurden 
die gegenseitigen Rechte und Pflichten genau und den Verhält- 
nissen entsprechend umschrieben. Die Bundesbahnen haben ihren 


Kontrahenten unbedingte Wahrung der übernommenen Ver- 
pfliehtungen, insbesondere pünktliche Bezahlung, zugesichert, 


sie verlangen aber auch die volle Wahrung ihrer Rechte und 
Ansprüche. 

Den Vertretern der wichtigsten Industrien wurde in Aussicht 
gestellt, gemeinsam die allgemeinen und besonderen Bedingnisse 
bei Wahrung der beiderseitigen Interessen neu zu redigieren, 
sobald nur die Verhältnisse eine solehe Aktion aussichtsreich 
erscheinen lassen. Dagegen wurde bei Ablehnung der Liefer- 
bedingungen der Konzerne und der einzelnen Firmen die An- 
erkennung der eigenen Lieferungs- und Zahlungsbedingungen 
verlangt. 

:Mit den Kohlenlieferanten wurden Halbmonatszahlungen ver- 
einbart, die Rechnungen aller übrigen Lieferanten werden am 
20. des der Lieferung und der Übernahme folgenden Monats be- 
zahlt. Der pünktlichen Erfüllung der Zahlungsverbindlichkeiten 
wird ein besonderes Augenmerk zugewendet. 

Den von außen kommenden seriösen Anregungen wird soweit 
als möglich Folge gegeben; es werden auch Preisopfer zugunsten 
von Firmen in den einzelnen Bundesländern gebracht, um, so- 
weit es eben geht, die Lieferungsvergebungen aufzuteilen. Es 
wird sieh aus den foleenden Ausführungen auch zeigen, daß 
sogar beträchtliche Preisopfer zugunsten der heimischen Indu- 
strie übernommen wurden. Darüber hinaus können aber die 
Bundesbahnen, wenn sie die ihnen übertragenen Aufgaben ge- 
wissenhaft erfüllen wollen, nicht gehen. Insbesondere können 
sie dem Wiederaufleben der öffentlichen Ausschreibung von 
Lieferungen um so weniger zustimmen, als die Erfahrungen, die 
damit nieht nur bei der Deutschen Reichsbahn, sondern auch 
anderwärts gemacht: wurden, ebenso schlecht waren wie bei 
ihnen, 


II. 


Was die Vorwürfe gegen die Bundesbahnen wegen angeb- 
lich mangelnder Berücksichtigung der heimischen Industrie an- 
langt, wollen wir den Bericht des Beschaffungsdirektors selbst 
sprechen lassen: 

„Man wirft uns mangelnde Rücksichtnahme auf die Interessen 
der heimischen Indusirie vor. Wie ungerecht uns dieser Vor- 
wurf trifft, soll im nachstehenden dargetan werden. 

Wir haben vorhin erwähnt, daß wir Preisopfer auf uns neh- 
men, um dieser oder jener Firma, in diesem oder jenem Bundes- 
lande Aufträge überschreiben zu können. Weit erößer aber sind 
die Opfer, die wir bringen, um dem Inlandsmarkte überhaupt die 
Aufträge zu erhalten. 

Wir zahlen Fahrbetriebsmittel, Brückenkonstruktionen u. a. 
um 15 bis 25 und mehr Prozent teurer, als wir sie uns im Aus- 
lande zu verschaffen vermögen, Zoll und Fracht bis zur Grenze 
inbegriffen, zahlen weiters Werkzeuge, Spiralbohrer, Metall- 
sägeblätter u. a. gleichviel teurer. Wir bringen Preisopfer den 
inländischen Ölraffinerien, aber auch den Grau-, Weich- und 
Stahleußerzeugern Opfer, die in einzelnen Fällen 40 und mehr 
Prozent erreichen. Ein durchaus gleiches gilt für Gummi und 
hundert andere Artikel, die anzuführen ermüden müßte. Eine 
Einsiehtnahme in unsere Bücher würde genügen, um zu er- 
kennen, daß wir, von Kohle und im Inlande überhaupt nicht er- 
zeugten Artikeln abgesehen, auch ohne Anerkennung 
der Lieferungsverordnung kaum 0,01% unserer 
bisherigen Lieferungen an das Ausland ver- 
sebenhaben. 

In dem Bestreben, die Inlandserzeuger zu schützen, haben wir 
in nieht seltenen Fällen das Maß des Zulässigen und Wirtschaft- 
lichen weit überschritten, 
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Ein Einzelfall der letzten Zeit: 


Wir hatten für das laufende Jahr 225 000 m Dienstkleiderstoffe 
zu vergeben. Die gesamte Angestelltenschaft ist mit den bis- 
herigen Stoffen wenig zufrieden. Wir bemühten uns um Muster 
und Preise erster Stoffabriken des Auslandes und überantwor- 
teten erstere unter einem mit den Inlandsmustern der Unter- 
suchung durch die Prüfungsanstalt, nachdem vorher Herkunfts- 
bezeichnungen und auch Randleisten entfernt worden waren. 
Ließ schon das äußere Ansehen der ausländischen Stoffe und 
die Appretur derselben keinen Zweifel über ihre Höherwertig- 
keit, so erwiesen die Untersuchungsergebnisse so bedeutende 
Unterschiede der Wollwerte, daß die Unzufriedenheit der Ange- 
stellten mehr als begreiflich ist. -Wir bemühten uns, die In- 


länder zur Verarbeitung besserer Wolle zu bewegen und retteten 


den Auftrag nach wochenlangen Verhandlungen dem Inlande zu 
Preisen, die uns ein Opfer von nicht viel weniger als 500 000 8. 
auferlegten, während dem Bundesministerium für Finanzen ein 
annähernd gleicher Zollentgang daraus erwuchs. Nachdem diese 
beiden Beträge sich für die österreichische Volkswirtschaft 
additiv auswirken, verursachten wir letzterer ein Opfer von 
1.000000 S. bei einem Auftragswert von wenig über 2300000 8. 

Nachdem die Gesamtzahl der für Spinnen, Weben und Appre- 
tieren notwendigen Schichten von den inländischen Erzeugern 
selbst ziemlich übereinstimmend mit 40 000 bis 45 000 Schichten 
beziffert wird und aus dieser dem Inlande geretteten Schichten- 
zahl eine weitere Konsumkraft von 5000 bis 10 000 Schichten ab- 
geleitet werden kann, bedeutet die Erhaltung dieser Aufträge 
für das Inland ein Opfer von 20 S. für jede Schicht. 

Nicht mit Unrecht könnte uns in diesem und in Ähnlichen 
Fällen der Vorwurf gemacht werden, daß wir hierbei den Schutz 
der Inlandsinteressen gegenüber unserer Hauptaufgabe, die 
Bundesbahnen zu sanieren, allzusehr in den Vordererund ge- 
stellt haben. 


Schrifteneinsicht wird weiter erkennen lassen, daß wir unaus- 
gesetzt bemüht sind, Erzeuger zu bestimmen, die Erzeugung bis- 
her im Neuauslande erzeugter Artikel aufzunehmen. Wir konn- 
ten bisher verpflanzen: die Erzeugung von Titanriemen aus 
Frankreich nach Rohrbach und Prinzersdorf, von Karten für 
amerikanische Statistikmaschinen von Amerika nach Lenzing, 
von Federringen aus dem Siegerlande nach Floridsdorf. 

weiter aus dem Auslände die Erzeugung von: 


Siederohren nach Amstetten, 

Steingutwaren aller Art nach Gmunden, 

Draht-, Tafel- und Hohlglas nach Feistritz, Saxen und Bür- 

moos, 

Federweichen nach Zeltweeg, 

Gußöfen nach Wien und Feldkirch, 

Waggonvorhangstoffen nach Moosbrunn, 

Waggonüberzugstoffen, Moquette und Velours nach Eber- 

gassing, usw. 

Selbstverständlich haben sich all diese Erzeugungsübertragun- 
gen durchaus nicht so glatt abgespielt, als sie hier berichtet 
werden, vielmehr mußten über jeden einzelnen Artikel wochen- 
und monatelange Verhandlungen gepflogen und in einzelnen 
Fällen Zusicherungen für Dauerbestellungen gegeben werden. 

Als Beweis, wie weit wir gehen, um für die inländischen Er- 
zeuger neuen Absatz zu schaffen, mag wohl dienen, daß wir mit 
Bestellungen auf Federweichen gegen den Wunsch der zuständi- 
gen Fachdirektion so lange zurückgehalten haben, bis wir die 
nunmehrige Lieferfirma zur Aufnahme dieser Fabrikation be- 
wegen und ihr einen Auftrag auf 250 Stück im ungefähren 
Werte von 2 Millionen Schilling überschreiben konnten. Der 
Wert der vorerwähnten Artikel allein ergibt für die inländi- 
schen Erzeuger einen neugeschaffenen Dauerabsatz von 5 Millio- 
nen Schilling jährlich. 

Darüber hinausgehend, suchen wir unausgesetzt nach anderen 
Möglichkeiten, für die inländischen Erzeuger Verbilligung der 
Erzeugung und neuen Absatz zu Schaffen. Wir waren es, die 
die Wiederinbetriebsetzung der Werke unseres größten Ver- 
frachters durch vorzeitige Hinausgabe größerer Bestellungen 
ermöglichten, wir sorgten, um die Rücksendung leerer Kohlen- 
wagen zu vermindern, für deren Beladung mit Inlandserzen, und 
förderten dadurch den Abbau des Hüttenberger Erzberges. 
Trotzdem der größte Koksverbraucher Österreichs den Kampf 
um die Verbilligung seiner Koksfrachten bis zu unserer Grenze 
als aussichtslos aufgegeben hatte, ließen wir nicht locker, ver- 
anlaßten den kommerziellen Dienst, seinen tüchtigsten Spezia- 
listen an Ort und Stelle zu senden, der die Herabsetzung der 
Koksfrachten auf das Maß der Kohlenfrachtsätze durchsetzte. 
Wir bemühen uns auch, wenn auch bisher ohne Erfolg, die voll- 
beschäftigten Qualitätspapiererzeuger nach Übersee zu leiten, 
um den nahen Osten für die übrigen Papierfabriken frei zu be- 
kommen und dadurch ihre Erzeugungskapazität zu vermehren. 


Es würde zu weit führen, alles aufzuzählen, was wir auf‘ 


diesem Gebiete versucht haben, um auch unsererseits zur Milde- 
rung der Krise beizutragen. 


: uns unsere Tätigkeit erschwert. RR 


-für dieselbe Minute ein letztes Wort verlangen un 


. der 


. er 
j Zeitung des 
Deutscher Eisenbahn 


Vielfach ist: es das Verhalten der Unternehme 


Der ‘durch die Krise immer heftiger werdende. Koı 
kampf zeitigt Auswüchse, die nicht selten in dem \ 
gipfeln, wir sollen diesen oder jenen Konkurrenten a 
und die endliche Stillegung seines Unternehmens mith 
helfen. Keiner gönnt dem anderen einen Auftrag, 
jeden einschlägigen Auftrag um jeden Preis erstehe 
schiedensten Stellen und Interessenvereinigungen werde: 
Zuschlagserteilung an einen oder den anderen mob. 
man verlangt von uns auch dann eine Begründung 
schlagserteilung, wenn wir, um weiteren ruinösen M 
Lizitationen Einhalt zu gebieten, von jedem der Kon k 


Auftrag vergeben. ä N 
Jeder Beschwerde, die an uns herantritt, gehen w. 
hafter Weise nach. Wir unterhalten Beziehungen zum 
sekretariat des Hauptverbandes der Industrie und pf 
unausgesetzt,..... ; N 
Wenn wir also aus zwingenden Gründen die örtlie 
ziehungen zu Handel und Gewerbe lösen, zweite und & 
Hände ausscheiden, die Urerzeuger aufsuchen und vo 
soweit als nur möglich, immer unmittelbar beziehen, 
einvernehmlich mit ihnen von öffentlichen Ausschreib 
gehen und eben bewiesen haben, daß wir auch ohne Hanı 
Lieferverordnung das Allegemeininteresse und dan 
insbesondere das Interesse der Industrie besser 
als je, wenn wir weiter erwiesen haben, daß 
ausgesetzt bemüht sind, unser Teil beizutragen zur 
der Krise, und wenn wir unzweifelhaft erwiesen haben, d 
bisherigen Einsprüche einzelner Industrieller ungerech 
waren, und wenn es endlich keinem Zweifel unterlie 
daß die frühere Übung den Bundesbahnen schädlich 
ein gründlicher Systemwechsel längst als zwingend 
erkannt wurde, was also sind die Gründe des letzten V. 


Die Tatsache, daß wir über einen ausgezeichneten | 
dienst verfügen und Auslandsangebote einholen, um die h 
angebote überprüfen zu können, die Tatsache, daß wir nie 
Preisforderung willig hinnehmen, die Tatsache, daß wir 
Blütezeit der Kartelle erübrigte örtliche Preisverschieden 
bekämpfen und in letzter Zeit sich bildende Vereini 
Durchsetzung nicht gerechtfertigter Hochpreise glei 
kämpfen, kann doch nicht Anlaß sein, die Angrif 
schärfen. 2% 

Wenn die Erzeuger für sich das Recht immer wad 
Preisforderungen in Anspruch nehmen, so daß wir heu 
Händlern billiger kaufen könnten, dann muß wohl aue 
Bundesbahnen das Recht gewahrt bleiben, diese Fo 
nach Möglichkeit zu bekämpfen, soweit sie dies vermi 
sie pflichtgemäß den Betrieb des Unternehmens s6 
als möglich und infolgedessen auch die Materialbescha 
-verwertung kaufmännisch zu gestalten haben. he 


Wenn wir seriöse Auslandsangebote einwenden, wird ı 
geworfen, daß wir Dumpingpreise benützen. Die Werke 
gung, die Alteisenvereinigung, die Kupfer- und Altmetall 
ler aber scheuen sich nicht, uns die jeweils billigst 
und Altmetallpreise von irgendeinem Orte des Weltm 
gegenzuhalten. ; 


Man kann also nur annehmen, daß die geplante line 
des Inlandskohlenbezuges Hauptanlaß zu dem letzten X 
gewesen...... Br 

Durch all dies war der gesamte jährliche Kohlenaufw. 
Bundesbahnen (Hausbrandkohlen usw. inbegriffen). 
über eine Billion Kronen (100 Mill. Schilling), d. if: 
70 % des gesamten Dienstgüteraufwandes angeschwollen. 


Wir behielten die vom ehemaligen Eisenbahnminister 
gestellte Wertigkeitstabelle, fußend auf einer mittlerer 
mischen Braunkohle zu 4400 Kalorien als Normalkohle, | 
erachten uns hierzu um so mehr berechtigt, als diese Be 
nur unwesentliche Unterschiede gegenüber den Bewe 
‚der früheren Privatbahnen aufweist und ihr auch die S 
tabelle annähernd gleicht. f 


Das Ergebnis unserer bisherigen Tätigkeit in der 
wirtschaft ist folgenden Aufstellungen zu entnehmen 
Normalkohle mit 1,0 angenommen wird: ' 


Durchschnittliche Wertigkeit der Kohlen: 
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- 0. N 
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e # Kohlenverbrauch in Effektivtonnen: 
N FR RS = 2.000 000 
ET 2000097117000 
& 1745 000 t 


‚97 
I 
Br; 


a N ae 1 600 000 t 

us ist zu ersehen, daß wir die Wertigkeit der Kohlen seit 
iber 12 % erhöhten, dadurch und durch zweckdienlichere 
° Verteilung die Vorräte um 165.000 t vermindern konnten 
‚ß der voraussichtliche Kohlenverbrauch im laufenden 
frotz der wesentlich gesteigerten Leistung (für 1926 ver- 
gt: 13400000 Tausend  Bruttotonnenkilometer gegen 
0 Tausend Bruttotonnenkilometer im Jahre 1923) um 
d 400.000 t geringer veranschlagt wird als der Kohlen- 
ich aus 1923. 

Sutteil der Minderung des Kohlenverbrauches ist eine 
Einführung kohlensparender Apparate, ein weiterer 
t auf das Konto der fortschreitenden Elektrisierung, 
entlicher Teil an dem Erfolge gebührt aber auch den 
sellten unseres Zugsförderungsdienstes und nicht zuletzt 
Lokomotivführern und -heizern, deren wertvolle und 
ige Mitarbeit wir auch bei diesem Anlasse dankbar an- 


veranschlagter Bezug: 


Preisentwicklung der Auslandskohlen gibt die nach- 
usammenstellung Aufschluß: 


Kosten der Normaltonne: 


Schilling Goldkronen 
41,31 28,7 
. 34,40 23,9 
26,15 18,16 
23,00 16,00 


eise gelten loko jener Stationen, in denen die einzelnen 
rten auf die Bundesbahnlinien eintreten. 
Tabelle zeigt, daß es gelungen ist, den Preis der Kohlen 
iernd 45 % zu verbilligen. 
stehende Preise enthalten, weil ab Einbruchsstationen gel- 
ehr oder minder große Vorfrachten, weshalb eine Ge- 
stellung der Vorkriegspreise nur verwirrend wirken 
Es kann aber festgestellt werden, daß die heutigen Aus- 
rubenpreise höchstens gleich, meist aber bedeutend niedri- 
d als-die Vorkriegsgrubenpreise, während aus der später 
en. das Inland betreffenden Tabelle zu ersehen sein wird, 
nlandskohlenpreise 1925 durchschnittlich um 40 % höher 
die Vorkriegspreise. 
chen auch diese materiellen Erfolge durchaus nicht voll 
Pen Gunsten, glauben aber das Verdienst für uns in 
uch nehmen zu können, daß wir die Konjunktur rechtzeitig 
“und die sich daraus ergebenden Möglichkeiten im Inter- 
Bundesbahnen ausgeschöpft -haben. Wir freuen uns 
ichten zu können, daß immer mehr staatliche Stellen 
Gutachten über Kohlenpreise einholen und daß auch 
° Großverbraucher diesbezüglich mit uns Fühlung genom- 
ben. Jedenfalls steht fest, daß unsere Preise auch die- 
er übrigen Verbraucher mehr oder minder beein- 
d daß diese anderen Verbraucher, welche zusammen- 
Be urhernd Vierfaches unserer Mengen beziehen, zu- 
das Doppelte unserer Ersparnisse erzielt haben müssen. 
letzter Zeit erhobenen Beschwerden können sich also 
2 Inlandsverbrauch und die hierfür bewilligten 
ehen. 
em Belange verweisen wir auf die folgenden Tabellen: 


 Inlandskohlenbezug 1912 und 1913: 

Köflacher Preis loko Graz 12,3 S. 

5 jetzt 21 S. (Oberdorf) 

„N St. Stefaner Preis loko St. Stefan 14,5 S. 

h jetzt 20 8. 

000 „N - Fohnsdorfer loko Zeltweg 19 8. 
jetzt 28 8. 

I Wolfsegg-Traunthaler 10,20 S. 

70.000 „ jetzt 14,40 8. 


Summe zuzüglich des Südbahnbezuges, gekürzt um 
n Betrieb der Graz-Köflacher Eisenbahn-Gesellschaft 
gen: 


er 1912 203 000 t 
2/1913 5550 
dagegen 
- 1923 296000, 
315000 t » 
411.000 t 
ar 1926 326 000 t 


Ss eht hieraus, daß die Österreichischen Bundesbahnen 
en Jahren ein Vielfaches jener Inlandskohlenmen- 
haben, welche die früheren Staatsbahnen den Berg- 


bauen des heutigen Österreichs abnahmen. Daraus ergibt sich, 
und wir wären auch in der Lage, dies nachzuweisen, daß wir in 
den letzten Jahren alle Inlandsgruben stärker beschäftigt haben, 
als in der Vorkriegszeit, und nur für dieses Jahr die unerträg- 
lich gewordenen Mengen des Köflacher Revieres entsprechend 
vermindert haben ..... 

Wir haben im Vorjahre bedeutende Mengen der beiden besten 
Köflacher Sorten aufgenommen und über den Semmering nach 
Wien geschleppt, um sie hier zu propagieren, doch ist uns der 
Erfolg versagt geblieben... .. i 

Was speziell Lignite anlangt, so steht fest, daß diese normale 
Zueleistungen überhaupt nicht ermöglichen, daher nur für Ne- 
benleistungeen Verwendung finden können: und auch diese nur 
möglich sind, wenn von den Lokomotivheizern ein Mehr als die 
Heizerleistungsgrenze von mehr als 2500 kg in der Stunde ge- 
fordert wird. Wir wissen, daß zur Förderung von jährlich 
120.000 t Köflacher Kohle höchstens 600 Bergarbeiter notwendig 
sind, aber wir wissen auch, daß wir derentwegen nicht die 
Lebenskraft einer fast zehnfachen Zahl unseres Lokomotivper- 
sonals auf das Spiel setzen dürfen. t 

Wir bringen auch bei der für heuer in Aussicht genommenen 
Abnahme von .326 000 t Inlandskohlen zu Preisen, die die Vor- 
iahrspreise durchaus nicht überall, jedenfalls aber nur um 
wenige Prozente unterschreiten, den  Inlandsbergbauen ein 
Opfer, das erwiesenermaßen mit 20 Milliarden (2 Millionen 
Schilling) nieht zu hoch veranschlagt ist. Rechnet man hierzu 
unsere Verluste aus der Lignitbeförderung auf weite Strecken 
und reehnet man weiter die auf Netto 3 Milliarden Kronen 
(300.000 Schilling) zu veranschlagende neue Kohlenauflage da- 
zu, dann gelangt man auf ganz gewaltige Beträge, die wir jähr- 
lich dem Inlandsbergbaue zum Opfer bringen. 

Ein Wort noch in diesem Zusammenhange über unsere 
Kohlentarife. Es ist allgemein bekannt, daß unsere Kohlen- 
tarife noch der Zeit der Kohlennot entstammen, auch heute noch 
zu den niedersten Tarifen in ganz Europa zählen und wir damit 
den österreichischen Verbrauchern, nicht zuletzt der Industrie, 
ein Tarifopfer bringen, das kaum wesentlich geringer zu ver- 
anschlagen ist, als die vorerwähnten Ersparnisse. 

Wir verraten kein Geheimnis mit der Mitteilung, daß in 
Kreisen, die den österreichischen Bergbaubesitzern sehr nahe- 
stehen, eine ausgiebige Erhöhung unserer Auslandskohlentarife 
erwogen wurde, in der unverhüllten Absicht, die Erträgnisse 
des Inlandsbergbaues zu steigern. 

Die nunmehr folgende Tabelle wird zeigen, daß nicht nur 
unsere Auslandskohlen, sondern auch unsere Lienittarife eine 
auseiebige Erhöhung vertragen würden, weil letztere auf größere 
Entfernungen’ nicht nur weit unter unseren Selbstkosten liegen, 
sondern auch die reinen Traktionskosten mehr oder minder weit 
unterschreiten. 


’ Kohle. 
Einheitssätze für das Tonnenkilometer in Pfennigen. 
50 100 150.200 350 500 
Schweiz, fremde . F 12.20 10,60 9,— :7,85..5,34 4,18 
Schweiz, einheimische . . 10,— 8,39. 7,26 6,85 4,37 3,42 
Tschechoslowakei, Steinkohle, 
tremlea e.V 9,46 
Niederlande, fremde 8,80 
Tschechoslowakei, Stein- 
kohle, einheimische . . . 871 5,79 4,77 4,03 3,31. 2,86 
Niederlande, einheimische 6,80 
Italien, fremde £ 6,80 
Deutschland, fremde 5,80 
Polen memder u 2. % 5,61 
Tschechoslowakei, Braun- 
konleenage re. 2, 8,60 
Österreich, Stein-, Braun- 
kohle, einheimische, 
tree rl 545. 3,97 3,44 3,20 ‘23,79 2,43 
Frankreich, fremde . . . 5,40 
Deutsehland, einheimische 5,20 
Italien, einheimische . . 4,94 
Frankreich, einheimische 4,40 
Österreich, Lignit, einheim. 4,39 3.08172,61° 23% ,.15,86 1,05 
Belgien, einheimische . 3,80 
Polen. einheimische 3,20 


Die früher erwähnte Anregung einer ausgiebigen Tariferhö- 
hung würde vielleicht den Interessen Einzelner dienen, aber sie 
wäre unvereinbar mit der uns gesetzlich auferlegten Pflicht 
der Wahrung und Sicherung der allgemeinen Interessen. 

Man wirft uns vor, daß wir auch für Inlandskohlen nur völlig 
unzulängliche Preise bezahlen, verschweigt aber dabei, daß die 
von uns zugestandenen Preise noch immer um durchschnittlich 
40 % höher sind als in der Vorkriegszeit, und verschweigt weiter 
die Tarife der Graz-Köflacher Bahn, die auf der 41 km betragen- 
den. Streeke von Köflach bis Graz, der Einbruchstation auf 
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mehr als das Doppelte dessen, was die Bundesbahnen für 
selbe Entfernung verlangen. 


Zum Schlusse noch eine kurze Tabelle über die Entwicklung 
des Kohlenbezuges aus der Tschechoslowakei, der zu entnehmen 


ist, daß dieser in den Jahren 1924/25 um mehr als ein Drittel 
verringert wurde, ; 


die- 


1923 752.000 t 
1924 711000 t 
1925 


N Er 450 000 t 
1926 gleichhoch veranschlagt. 

Wenn trotz dieser Verminderung des Kohlenbezuges aus der 
Tschechoslowakei weiter eine tschechische Orientierung der 
Bundesbahnen behauptet werden sollte, dann müßte dies als eine 
grobe Entstellung der Tatsachen bezeichnet werden. 


Wir erachten daher auch die gegen unsere Inlandskohlenwirt- 


schaft erhobenen Vorwürfe für ungerechtfertist, dies um so 
mehr, als wir gegebenenfalls unter Beweis stellen könnten, daß 


Die Verkehrsüberlastung in den Straßen des Stadtinnengebietes von Berlin. 


Von Öberregierungsbaurat a. D. Sarrazin, Berlin. 


A. Die Verkehrsentwicklung Berlins. 
I. Der Ortsverkehr im allgemeinen. 


Berlin zählte im Jahre 1600 kaum 10 000 Einwohner. ‚Damals 
konnte niemand ahnen, daß die kleine Stadt sich einmal zu 
einer Riesenstadt von 4 Millionen Einwohnern entwickeln würde. 
Es ist daher verständlich, wenn sie in ihren Anfängen und auch 
späterhin ihr Straßennetz den örtlichen Verhältnissen, der herr- 
schenden Geschmacksrichtung und den damals bescheidenen Ver- 
kehrsansprüchen anpaßte. Auch im weiteren Verlauf der Jahr- 
zehnte geschah wenig oder nichts, um der fortschreitenden Ver- 
kehrsentwicklung in bezug auf entsprechend geführte und aus- 
reichend  bemessene Straßenzüge vorauszueilen. Aus diesen 
Umständen läßt sich die völlige Unzulänglichkeit der Straßen- 
oberflächen für die Aufnahme des Massenverkehrs der Jetztzeit 
zur Genüge erklären. 
Die Verkehrsentwiceklung größeren Stils beginnt in Groß- 
Berlin mit dem Jahre 1870 und macht sich etwa vom Jahre 1890 
ab in steigendem Maße geltend. Die folgenden Verkehrsziffern 
(Fahrten) geben hiervon ein anschauliches Bild. 


Es wurden zurückgelegt 
im Jahre 1890%) : 


auf der Straßenbahn 143 

„ den Stadt-, Ring- 
u.Vorortbahnen 63 

„ dem Omnibus 28 


Mill. Fahrten = 61,1%, d. Gesamtverkehrs 


26,9 0 „ 
12,09%, „ k 


=100,0%/, d. Gesamtverkehrs 


im Jahre 1913, dem letzten vollen Friedensjahre: 


Auf der Straßenbahn 652 Mill. Fahrten — 50,6. %/, d. Gesamtverkehrs 
„ den Stadt-, Ring- 

u.Vorortbahnen 395 

„ dem Omnibus 170 13,20%) 

„ d.Schnellbahnen 73 4 5,60% „ a 


zus. 1290 Mill. Fahrten = 100,0 0/, d. Gesamtverkehrs 


” ” ” 


Il 


N 


zus. 234 Mill. Fahrten 


” ” 


= 30,6'/g „ 


IH 


” 


Der Gesamtverkehr hat also in 23 Jahren um das 5,5 fache 
— 24 % durchschnittlich für das Jahr, und der Oberflächenver- 
kehr (Straßenbahn und Omnibus) um das 4,8fache — 20,9% 
durchschnittlich für das Jahr zugenommen. | 


Zum Teil erhebliche Verkehrsverschiebungen traten in der 
Zeit zwischen den Jahren 1918 und 1925 ein. Krieg, Umsturz 
und vor allem eine falsche Tarifpolitik trugen die Schuld daran. 

Aus der folgenden Verkehrsübersicht sind die Verschiebungen 
zu ersehen. 

Jahr 1918: 


Straßenbahn 
Stadt-, Ring- 


1057 Mill. Fahrten 105 % d. Gesamtverkehrs 


u. Vorort- 

bahnen 318.07; $ = 212% ,„ r 
Omnibus Ska En = 05% , iS 
Schnellbahn. 116 vi ” = .18.% ,„ 


zus. 1499 Mill. Fahrten 


100,0 % d. Gesamtverkehrs 
') Schnellbahnen bestanden noch nicht. 


“mitteln (Straßenbahn und 
- (einschl. 


men bewiesen haben, daß wir aber in der Art der Lieferab 
lung seitens bestimmter Inlandsbergbaue eine Anerkennt 
unser Entgegenkommen nicht erblieken können. ) | 
Es ist jedenfalls charakteristisch, daß, obwohl die behaı) 
Mißwirtschaft bei den Bundesbahnen nicht zuletzt der , 
war, um einen eigenen Wirtschäftskörper zu schaffen, g 
die im Vorgesagten erwiesene Ordnung in der Kohlenwirt 

der Bundesbahnen wieder Besehwerden auslöst. ! “ 
Wir glauben, durch vorstehende Ausführungen dargeta 
haben, daß der Beschaffungsdienst des neuen Unternehmen: 

mit Erfolg bemüht hat, seiner Aufgabe gerecht zu werden 
glauben aber insbesondere auch den Nachweis erbrach 
haben, daß’der Vorwurf einer mangelnden Rücksichtnahm 
die heimische Produktion unbegründet ist, daß wir vielmelh 
ausgesetzt — vielfach sogar unter Hintansetzung der Inter 
unseres eigenen Unternehmens — bestrebt sind, die Inter 
der inländischen Erzeuger zu schützen und zu fördern.“ 
(Schluß folgt.) E 


Jahr 1923: 


Straßenbahn. 290 Mill. Fahrten = 24,2 % d. Gesamtverl 
Stadt-, Ring- . 

u. Vorort- . 

bahnen) N ld ne = =:599% „ 
Omnibus DSH e = ,19.%: , 
Schnellbahn. 168 ,, fe = 14,0% „ 

zus. 1198 Mill. Fahrten = 100,0 % d. Gesamtve 

Jahr 1924: Br. 
Straßenbahn 759 Mill. Fahrt.) = 51,4 % d. Gesamtverk! 
Stadt-, Ring- ! 

u. Vorort- ; 

bahnen 48 = =.30% „ 
Omnibus AUS, „ = 32%, 
Schnellbahn. 183 e —=112,47% 5 

zus. 1477 Mill. Fahrten = 100,0 % d. Gesamtv 

Jahr 19253) : 
Straßenbahn 1006 Mill. Fahrt.?2) — 59,8 % d. Gesamtve; 
Stadt-, Ring- e 

u. Vorort- 

bahnen 425 7%, u =, 288319 ;, 
Omnibus ST: “ = .46 %,\, 
Schnellbahn. 173 EEE DE 3: 


zus. 1682 Mill. Fahrten — 100,0 % d. Gesamtvenk 


Aus den vorstehenden Übersichten sind noch zwei bemer 
werte Tatsachen zu entnehmen, ? 
1. daß trotz der ungünstigen Zeitverhältnisse der Gesam 
kehr in dem Zeitraum 1913—1925 um das 1,3 fache = 
durchschnittlich jährlich gestiegen ist, und. s 
2. daß der Oberflächenverkehr (Straßenbahn und Omi 
oder mit anderen Worten die Verkehrsbelastung 
Straßen um mehr als das 1,3 fache = 11 % durchsch 
Jährlich zugenommen, und damit im Verhältnis 2 
nahme des Gesamtverkehrs die erste Stelle eingenom 
hat, während in der Vorkriegszeit das umgekehrt 
hältnis bestand (Gesamtverkehrsannahme — 24%, 
flächenverkehrszunahme — 20,9%). Jene stärker: 
nahme der Verkehersbelsatung ist im wesentlichen auf 
unverhältnismäßig gestiegenen Straßenbahnverkehr A 
zuführen, ; A 
Neben den im öffentlichen Verkehrsdienste tätigen Verke 
Omnibus) üben auch die Kraftwi 
der Pferdedroschken) einen nicht unbedeutender 
fluß auf die Straßenbelastung aus. Polizeilich zugelassen } 
in Berlin an Personenkraftwagen (Kraftdroschken und ©) 
busse, Lastkraftwagen, Motorräder und Pferdedroschk: 
deren Zahl immer mehr abnimmt —) a 
am 1. Januar. 1914 
am 1. Januar 1925 
am 1. Juli 1925 N: 
am l. Januar 1926 39.600° ,,: 
Die Zahl dieser Fahrzeuge hat also seit 1914 um das 3,3% 
zugenommen. Mit weiterer starker Zunahme ist zu rechnen 


12'064 Stück Mi 
301160: 25,, VAR 


35958  „ 


?) einschl. eines Zuschlages von 30 % (vergl. die Ausfül 
gen unter C IL). Zr 


°) Nach zuverlässigen Schätzungen. _ Be 


» ur 


959 


Nr. 36 


m 


Die örtliche Verteilung des Verkehrs. 


l 
| 
& heren Zeiten hat man sich kaum darum gekümmert, wie 
welchem Umfange der Verkehr an den einzelnen Stellen 
sich abspielte. Später hat man gelegentlich, wenn ein 
- Anlaß vorlag, den Verkehr in bestimmten Straßen 
bestimmten Plätzen durch Zählungen ermittelt. Seit 
eihe von Jahren hat man jedoch, durch die immer zu- 
n Verkehrsbedrängnisse gezwungen, der örtlichen Ver- 
icklung größere Aufmerksamkeit geschenkt und durch 
& angestellte Zählungen die Verkehrsdichte auf den 
eichsten Plätzen und Straßen zu ermitteln versucht. 
uffassung nach genügen Zählungen allein nicht, um 
klare Vorstellung von der Verkehrsbelastung einer 
der eines Platzes zu verschaffen. Wesentlich in Frage 
ıch die Größe der Fläche, auf der der gezählte Verkehr 
pielt. Das Verhältnis der Summe der von den Fahr- 
innerhalb eines bestimmten Straßenabschnitts und in 
bestimmten Zeitpunkte beanspruchten Einzelflächen 
il. Schutzflächen) zur Gesamtfläche des Straßenabschnitts 
nesziffer) wäre ein geeigneter Maßstab für die Beur- 
der Verkehrsdiehte in jenem Straßenabschnitt und zum 
der Verkehrsdichten verschiedener Straßen oder Stra- 
Wenn man dann die Verkehrszählung durch eine 
Ige von Lichtbildaufnahmen für eine gewisse Zeitspanne 
ımt, so ist man jederzeit in der Lage, aus der Wiedergabe 
'ildgufnahmen Art und Zahl der Fahrzeuge für jeden 
ıblick jener Zeitspanne zu entnehmen und damit die Be- 
esziffer genau festzustellen, da ja die Flächengröße der 
iteten Straßenfläche leicht zu ermitteln ist. Die Bild- 
hmen gewähren auch, wenn sie nach Art der Lichtspiele 
et werden, ein getreues Abbild des Verkehrs, wie er 
ch vor-sich gegangen ist. Sie bieten daher manches 
werte über Geschwindigkeiten und Aufenthalte der 
ge, über ihr Verhalten während der Fahrt, über gegen- 
Behinderungen und ähnliche Dinge, das für den Ver- 
hniker und für die Verkehrspolizei gleichmäßige Bedeu- 


rs schmerzlich empfundene Verkehrsanhäufungen 
ch seit längerer Zeit mit immer mehr zunehmendem 
re im nordöstlichen Teile der Potsdamer Straße und im 
chen Teile der Leipziger Straße einschließlich des da- 
liegenden Potsdamer Platzes, sowie in der König- 
Eine am Montag, den 9. November 1925, von 5.30 bis 
nachmittags, vorgenommene Zählung des Straßenver- 
Straßenbahnwagen‘) und Omnibusse und sonstige Fahr- 
atte folgendes Ergebnis für beide Fahrrichtungen zu- 
m genommen: 

tsdamer Straße (zwischen Eichhornstraße und Potsdamer 
tz) 1252 Stück, 
eipziger Straße (zwischen Wilhelm- und Mauerstraße) 
, Stück, 
gstraße (am Rathaus) 850 Stück. 


ahlen sind mit den Verkehrsziffern aus der Vergan- 
(zum Nachweis der Verkehrssteigerung) nicht ohne 
;s vergleichbar. Immerhin gewähren sie einen gewissen 
k über die Größe der Verkehrsströme, die durch jene 
n und Straßenteile hindurchfluten. 


en. 


: a 
evil a ı 
D 


- B. Ursachen der Verkehrsanhäufungen. 


E Die Bebauungsweise der Innenstadt. 


ein flüchtiger Blick auf die Karte von Berlin zeiet 
die unglücklichen Straßenverhältnisse im inneren Stadt- 
Unzureichende Straßenbreiten im allgemeinen und das 
 aufnahmefähiger Durchgangsstraßen im besonderen 
einer ungehemmten Abwicklung des Verkehrs im Wege. 
gesamte Verkehr zwischen der Innenstadt und den 
“und südwestlich gelegenen Stadtteilen fließt von der 
er Straße her durch den Engpaß am Potsdamer Platz 
ipziger Straße und umgekehrt. Am 12. Dezember 1907 
"westlichen Teile der Leipziger Straße der Verkehr 
n 6 Uhr vormittags und 10 Uhr abends, also innerhalb 
fünden, zusammen für beide Rightungen mehr als 16 000 
jenbahnwasen, Omnibusse, Fahrräder und sonstige Fahr- 
hnliche Verhältnisse bestehen im Verkehre der Innen- 
den östlich und nordöstlich gelegenen Stadtteilen. Hier 
er Verkehr von der Außen- zur Innenstadt über den 
derplatz in den engen Schlauch der Königstraße und 
rt. Hier zählte man am 12. Dezember 1907 in 16 Stunden 
14700 Fahrzeuge aller Arten für beide Richtungen 


_ wurden die Straßenbahnzüge gezählt. 

Ibahnwagen ergab sich aus der Annahme, 

durchschnittlich aus 1,9 Wagen besteht. 
we 


, 


Die Anzahl der 
daß jeder Wa- 


IL. Die Belastung der Straßen durch die Fahr- 
zeuge des öffentlichen Verkehrs (Omnibusse 
und Straßenbahnen). 


Die Omnibusse in dem Umfange, wie sie jetzt verkehren, üben 
keinen bestimmenden Einfluß auf die Größe der Straßenbe- 
lastung aus. Sie haben die Vorteile der Freizügigkeit und der 
Fähigkeit, dem übrigen Straßenverkehr sich leicht anzupassen. 
Das Ein- und Aussteigen geht verhältnismäßig schnell vonstatten. 
Die Fahrgäste belasten den Straßendamm wenig, da.diese Fahr- 
zeugE an den Haltestellen dieht an den Rand des Bürgersteiges 
fahren. 


Einen wesentlichen Anteil an der Straßenbelastung haben hin- 
gegen die Straßenbahnwagen. Schon der Umstand, daß die an 
den Schienenweg. gebundenen Straßenbahnen weder sich unter- 
einander überholen noch anderen Fahrzeugen ausweichen 
können, ist für den Straßenverkehr eine lästige Beigabe. Es ist 
heute keine seltene Erscheinung, daß die Straßenbahnzüge, ins- 
besondere vor den Haltestellen, in langen Reihen sich ansammeln, 
sich wie eine Schranke zwischen die beiden Straßenhälften 
legen und nicht nur den Quer-, sondern auch den Längsverkehr 
hindernd oder einschränkend beeinflussen. Als störende Be- 
eleiterscheinung tritt hinzu, daß beim allmählichen Vorrücken 
die Wagenzüge mehrfach zum Halten kommen und ebenso oft 
wieder anfahren müssen, bis sie zur Haltestelle gelangen. Da- 
dureh entstehen Zeitverluste, die sich in. einem längeren Be- 
setzthalten der Straßenflächen ausdrücken und die lähmend auf 
die Durehführung des Fahrplans einwirken. Anlaß zu den Auf- 
enthaltsüberschreitungen an den Haltestellen gibt nieht selten 
die namentlich in den starken Verkehrszeiten eintretende Über- 
füllung der Wagen, die das Aus- und Einsteigen der‘ Fahrgäste 
erschwert und verzögert, während andererseits die in größerer 
Zahl aus- und einsteigenden Fahrgäste den Straßendamm länger 
als zuträglich in Anspruch nehmen. Vor dem Kriege war die 
polizeilich zulässige Besetzung der Wagen wesentlich geringer 
als heute. Eine Überschreitung dieser Besetzung wurde nicht 
zugelassen. Der Verkehr spielte sich infolgedessen glatt ab. 
In der Nachkriegszeit, seit der Neuordnung der Straßenbahn 
nach ihrem Zusammenbruch im September‘ 1923, steigerte sich 
die Platznachfrage außerordentlich. Da eine merkliche Ver- 
mehrung der Zugfahrten, namentlich in den Hanptverkehrs- 
straßen, mit Rücksicht auf den übrigen Verkehr nicht zulässig 
erschien, süchte man der gesteigerten Platznachfrage : durch 
stärkere Wagenbesetzung zu begegnen mit den erwähnten üblen 
Folgeerscheinungen. Den Anreiz für die bevorzugte Benutzung 
der Straßenbahn gab die mit der Neuordnung der Straßenbahn 
eingetretene, für die Fahrgäste überaus günstige Gestaltung) des 
Tarifs’). Neben dieser Tarifpolitik aus jüngster Zeit trägt die 
bereits in der Vergangenheit einsetzende und bis auf den heu- 
tieren Tag fortgesetze Verkehrspolitik die Hauptschuld an der 
Straßenüberlastung im inneren Berlin, die Politik nämlich der 
Zusammendrängung der öffentlichen Verkehrsmittel in einige 
wenige Hauptverkehrsstraßen. Diese Politik wurde begründet 
mit.der Rücksichtnahme auf die Fahrgäste, deren Wunsch es sei, 
auf der Fahrt von und zur Innenstadt die Hauptverkehrsstraßen 
zu berühren. Diese Anschauung ist aber eine irrige, das haben 
maßgebende Verkehrstechniker längst erkannt. Die Fahrgäste 
wollen in der überwiegenden Mehrzahl ihr Ziel möglichst schnell 
erreichen. Welchen Weg sie dabei einschlagen, ist ihnen im 
allgemeinen gleichgültig. Jenes Ziel aber’ liegt für die meisten 
nicht an den Hauptverkehrsstraßen. Wenn sie trotzdem die 
Hauptstraßenzüge durchfahren, so geschieht es deshalb, weil die 
Verkehrsunternehmungen ‚sie zur Wahl dieser Wege zwingen. 


C. Mittel zur Beseitigung der Verkehrsnöte. 


I. Verkehrspolizeiliche Maßnahmen. 


Die immer mehr zunehmenden Verkehrsschwierigkeiten, die 
an manchen Stellen der Innenstadt beängstigende Formen anzu- 
nehmen drohten, hat das Berliner Polizeipräsidium zum Ein- 
ereifen veranlaßt. Seine auf die planmäßige Verkehrsregelung 
und auf die -Verkehrsteilung gerichteten Bestrebungen fanden 
ihren Niederschlag in einer Polizeiverordnung, die am 1. März 
1925 in Kraft getreten ist. Es war dringend nötig, der „Ver- 
kehrspolitik auf eigene Faust“, die seit dem Umsturz in den 
Straßen Berlins sich breit gemacht hatte, ein Ende zu bereiten, 
die allgemeinen Verkehrsgrundsätze der Vorkriegszeit wieder 
zur Geltung zu bringen und sie in Anpassung an die örtlichen 
Verhältnisse zu ergänzen und zu verbessern. Wertung der 
Hauptverkehrsstraßen nach ihrem Verkehrsumfang (Straßen 
erster und zweiter Ordnung), Einrichtung von Eisenbahnstraßen 
(Fahrverkehr nur in einer Richtung erlaubt) zur Teilung des 
Verkehrs, Einführung des Kreisverkehrs auf ausreichend großen 
Plätzen, Verkehrsregelung an Straßenkreuzungen durch Arm- 
oder Lichtsignale, das Verbot für Last- und Handwagen, die 
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Verkehrsstraßen erster Ordnung zu durchfahren, und das Ver- 
bot für die zugelassenen Fahrzeuge, in diesen Straßen zu wen- 
den, Beschränkung des Ent- und Beladens von Last- und Hand- 
wagen auf gewisse Stunden in den Straßen erster Ordnung und 
der Ausschluß der Zweiräder von diesen Straßen, das Verbot, in 
Verkehrsstraßen erster, und zweiter Ordnung mit Rollern und 
Rollschuhen zu fahren, ebenso die Vorschrift, mit Fahrzeugen 
nur in Schrittgeschwindigkeit in solche Straßen einzufahren, An- 
lage von Parkplätzen an geeigneten Stellen der Nebenstraßen 
und auf Plätzen zur Aufnahme wartender Personenfahrzeuge, 
Regelung des Fußgängerverkehrs an verkehrsreichen Punkten, 
deuten die Hauptrichtungen an, in denen sich die Neuordnung 
des Verkehrs vollzogen hat. Besonders bemerkenswert ist die 
Regelung des Kreuzungsverkehrs der Straßenzüge Potsdamer 
Straße—Leipziger Straße und Königgrätzer Straße—Budapester 
Straße auf dem Potsdamer Platz von einem hier errichteten Ver- 
kehrsturm aus. Leider ist es nicht möglich, im Rahmen dieses 
Schriftsatzes auf Einzelheiten der Neuregelung des Verkehrs 
näher einzugehen. 


durch die verlängerte Französische Straße in das Stadt 
gelangen. Ebenso wird ein großer Teil des im südwes; 
Stadtteil aufkommenden Verkehrs Anschluß an die Tie 


Für die Entlastung der Königstraße im Nordosten 
ist die Herstellung eines mit ihr gleichlaufenden Straße 
‚Rathausstraße — Grunerstraße — Alexanderplatz — Eli 
straße zwischen Spandauer Straße und Kleine Fran 
Straße vorgeschlagen. Die Durehführung verlangt Straßen 
breiterungen und zwei Straßendurehbrüche (der Gruner 
der Elisabethstraße). hi 


Straßendurchbrüche und Straßenverbreiterungen sind ;| 
wertvoll, um durch Teilung und Umlenkung des Verkehrs & 
belastete Straßen und Plätze zu entlasten. Der Wert dar 
dessen nicht überschätzt werden. Einmal liegt es in der Na 
der Dinge, daß derartige Durchbrüche keine vollkommene 
stände herbeiführen können. c} 


Voraussetzungen dafür, daß die verkehrspolizeilichen Maß- 
nahmen zur vollen Auswirkung kommen, sind natürlich das Vor- 
handensein einer hinreichenden Zahl von gut ausgebildeten Ver- 
kehrspolizeibeamten und das zuchtgewohnte Verhalten der 
Fahrzeugführer und Fußgänger. Die Beamten der Verkehrs- 
polizei haben sich überraschend schnell mit den neuartigen 
Dienstobliegenheiten vertraut gemacht und in mancher Hinsicht 
erzieherisch auf das Verhalten der Straßengänger und Straßen- 
fahrer eingewirkt. Es wird indessen noch einige Zeit dauern, 
bis sich die Bevölkerung an die strenge Befoleung der verkehrs- 
polizeilichen Vorschriften gewöhnt hat. Man kann aber schon 
jetzt mit Fug und Recht behaupten, daß das Vorgehen des Pol- 
zeipräsidiums einen durchaus günstieen Einfluß auf die Rege- 
lung des Straßenverkehrs ausgeübt hat. Der vordem plan- und 
regellos verlaufende Verkehr ist in geordnete Bahnen gelenkt. 
Die planmäßigze Verkehrsteilung hat eine merkliche Entlastung 
der Hauptstraßenzüge herbeigeführt. Die Straßenunfälle haben 
im Verhältnis zum Verkehrsumfang abgenommen. Dieser Um- 
stand allein schon beweist, daß die Behörde richtige Wege ge- 
gangen ist. Die bisherigen Erfolge dürften sie ermuntern, jene 
Wege weiter zu verfolgen und weiter auszubauen. 


Augenblicke, wo sie und die alten den zugenommenen Verke 
nicht mehr aufzunehmen vermögen. Eine vorausschauende 
kehrspolitik muß daher nach Mitteln und Wegen suchen, diei 
stande sind, eine dauernde und durchgreifende, alle { 
umfassende Straßenentlastung herbeizuführen. Hierzu vorz 
lich geeignet sind die Schnellbahnen, die unter Vermeidung 
Straßenoberfläche ihre Fahrgäste befördern und damit in auß 
gewöhnlichem Maße zur Verminderung des Straßenverkeh 
beitragen. N 


a 
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| a 
b) Ausbau des Schnellbahnnetzes 


Die hervorragenden Eigenschaften der Schnellbahnen si nd } 
kannt. Ihre Bahnhöfe saugen den Verkehr an bestimmten $t 
len von der Straßenoberfläche ab und fördern ihn an ander 
Stellen wieder zutage, ohne daß eine merkliche Inanspru 
nahme des Straßendammes an diesen Punkten eintritt; währe 
der Fahrt werden die Reisenden der Außenwelt entzogen. 
Aufnahmefähiekeit der Schnellbahnen ist groß; sie läßt. 
innerhalb weitester Grenzen steigern. ‘In bezug auf die Reis 
‘geschwindigkeit sind die Schnellbahnen den anderen auf « 
Straßenoberfläche verkehrenden öffentlichen Verkehrsmi 
(Omnibussen und Straßenbahnen) überlegen. ö 


Bayer. 
Folgende Gegenüberstellung zeigt die große Aufnahmeß 
keit der Schnellbafinen. Ein Schnellbahnwagen der Hoch 
gesellschaft faßt rd. 80 Sitz- und Stehplätze und ein Sechswa 
zug 6 X 80—480 Plätze. Bei einer Zugfolge von 1,5 Min. kö 
stündlich daher 40 X 480 — 19200 Personen befördert we 
Die neueren Bauarten der Omnibusse und Straßenbah: 
haben 54 und 70 Plätze. Die Reisegeschwindiekeit der Se 
bahnen ist unter Zugrundeleeung des bestehenden Verk 
netzes 1,3mal so groß, als die der Omnibusse und. 1,8 
groß, als die der Straßenbahnen®). Hiernach sind zur Beföi 


= 356 Omnibusse 


19200 52 45. 
Fre = 274 Stra 


bahnwagen bei einer Fahrtdauer von 1,8 Stunden. Omnibusse 
Straßenbahnwagen müßten dabei in unmöglichen Zeitabständen 


Man muß sich indessen darüber klar sein, daß polizeiliche An- 
ordnungen allein die Verkehrsnöte Berlins nicht beseitigen 
können. Dazu zehören Maßnahmen außergewöhnlicher und 
großzügiger Natur, die teils auf die Schaffung neuer Verkehrs- 
wege hinauslaufen, teils aber auch in das Gebiet der Tarifpolitik 
hineinspielen. 


II. Schaffung neuer Verkehrswege, 


a) Straßendurchbrüche. 


Vorschläge zur Entlastung des Straßenzuges ?otsdamer 
Straße-Leipziger Straße und der Königstraße, der beiden Haupt- 
schmerzenskinder im Verkehrsleben Berlins, tauchten schon vor 
mehr als 20 Jahren auf. Allmählich verdichteten sich jene Vor- 
schläge zu bestimmten, fest umrissenen Plänen, die in der Nach- 
kriegszeit bei Staatsbehörden und städtischen Körperschaften, in 
Fachkreisen und in der Tagespresse noch in jüngster Zeit An- 
laß zu lebhaften Erörterungen gegeben haben. Die Pläne beab- 
sichtigen, zur Entlastung des Straßenzuges Potsdamer Straße— 
Leipziger Straße im Norden und Süden je eine Durchgangs- 
(Umgehungs-)straße zu schaffen und zu. dem Zwecke die folzen- 
den Straßendurchbrüche vorzunehmen: 


1. Für die nördliche Entlastungsstraße Durchbruch der Fran- 
zösischen Straße zur Budapester Straße unter Kreuzung der 
Mauer- und der Wilhelmstraße. Hierdurch entsteht ein ziemlich 
schlank verlaufender Linienzug Tiergarten- — Lenne- — Fran- 
zösische- — Werder- — Königstraße. Der Plan hat gewisse Vor- 


rung jener 19200 Personen nötig 54 


einer Fahrtdauer von 1,3 Stunden oder 


züge, aber auch den Nachteil, daß der ebenfalls überlasteten | 13 X60xX60 mn 8X 60X 60, 
Königstraße neuer Verkehr zugeführt wird. . 356 = rd. 1,3 Sekunden und von 274 


Sekunden einander folgen. Übrigens ist die Aufnahmefähig] 
der Schnellbahnen unter Zugrundelegung von Sechswagenzü 
noch keineswegs erschöpft. Es besteht die Möglichkeit, mit 
geren Zügen zu fahren, wenn die Bahnsteige durchwee 
sprechende Längen erhalten. Dann läßt sich die Leis 
fähigkeit der Schnellbahnen noch um mindestens 334 9% st 


2. Für die südliche Entlastungsstraße Durchbruch der 
Schöneberger Straße unter dem Potsdamer Außenbahnhof hin- 
durch zur Kurfürstenstraße und östliche Fortsetzung der Schöne- : 
berger Straße durch den Park des Prinzen Albrecht von Preu- 
ßen bis zur Mündung der Kochstraße in die Wilhelmstraße. Der 
hierdurch entstehende Straßenzug Kurfürstenstraße — Schöne- 
berger Straße — Askanischer Platz (Anhalter Bahnhof) — Koch- 
straße führt zur südlichen Innenstadt. Über die Zweekmäßig- 
keit und Notwendigkeit dieses Straßenzuges sind die Meinungen 
geteilt. Jedenfalls werden durch die Untertunnelung des Pots- 
damer Außenbahnhofs für den Verkehr nicht gerade günstige 
Straßenverhältnisse geschaffen, 


Jüngst wurden während der Hauptverkehrszeit recht le 
reiche Vergleichsreisen ausgeführt. Es sollten die Zeiten & 
schließl. Umsteige- und Wartezeiten ermittelt. werden, die 
Fahrgast bei Benutzung der Schnellbahn, des Omnibus 
‚der Straßenbahn gebraucht, um von einem Punkt der S 
einem anderen zu gelangen. Die Zeitergebnisse der Ver 
Die beiden Umgehungsstraßen werden zweifellos erhebliche reisen. sind aus den folgendeh Zusammenstellungen 3 
Erleichterungen für den Verkehr im nördlichen Teile der Pots- | nehmen. ; \ 
damer Straße, auf dem Potsdamer Platz und in der Leipziseräe era Ss 
Straße bringen. Insbesondere eilt das für die nördliche jener |. 6) Verel. die Ausführungen unter © II6.3..:. 


gleich der Reisezeiten von Schnellbahn 
Ber. . „und Omnibus. 
usführung der Reisen 11, bis 13. November 1925.) 

Bi Reisezeiten in Minuten 


Rp r Strekas Beh: Omnibus: 
Wittenbergpl.-Friednichstraße 14,5 15,0 
Stettiner Bahnhof-Hauptstraße 32,9 36,8 
Uhlandstraße-Alexanderplatz 27,0 32,8 
_ Senefelderplatz-Hasenheide 25,8 27,9 
Bayerischer Platz-Alexanderp!. 27,1 31,8 
_ Friedrichstraße-Kottbuser Tor 11,9 13,8 
- Uhlandstraße-Alexanderplatz 27,0 35,8 
_ Hallesches Tor-Alexanderplatz 16,2 16,3 
tettiner Bahnhof-Hallesches Tor 10,0 25,0 
Im Durchschnitt: 21,3 26,1 


isezeiten des Omnibusses sind Mittelwerte aus je 8 Fahr- 
Reisezeiten der Schnellbahn verstehen sich von Bahn- 
ahnsteig. Sie werden stark beeinflußt durch die ver- 


Friedrichstadt, Nollendorfplatz, Wittenbergplatz und Hal- 

s Tor. Nach der Zusammenstellung verhalten sich die 
ten wie 21,3 :26,1, oder wie 1:12, d. h. die Reise- 

gkeit der Schnellbahn- ist 1,2 mal größer als die des 

S. > \ 

el der Reisezeiten von Schnellbahn 

Er: undStraßenbahn. 

(A sführung der Reisen 11. bis 13. November 1925.) 

. der Reisezeiten in Minuten: 


n- ; Strecke: Schnell- Straßen- 
ART bahn bahn 
4,60, Ecke Bülowstraße-Alexander- 
| ‚, platz (Neue Königstraße) 18,0 30,5 
‚ Wittenbergplatz-Oranienstraße 21,3 36,0 
Kottbuser Tor-Reinickendorfer 
Br. Straße 23,9 35,9 
_ Kottbuser Tor-Alexanderplatz- . 
. Seestraße 27,9 47,4 
 Oranienstr.-Stettiner Bahnhof 20,9 34,4 
Stettiner Bahnhof-Hausvogtei- 
platz-Hallesches Tor 11,0 26,3 
Im Durchschnitt: _ 20,5 Ball. 


ezeiten der Straßenbahn sind Mittelwerte aus der 
r Mittelwerte von 7 Fahrten auf jeder Straßenbahn- 
ie Reisezeiten der Schnellbahn verstehen sich von Bahn- 
Bahnsteig. Sie werden auch hier stark beeinflußt durch 
gangszeiten auf den Umsteigebahnhöfen Gleisdreieck, 
stadt und Hallesches Tor. Nach der Zusammenstel- 
rhalten sich die Reisezeiten wie 20,5 :35,1 oder wie 

‚h. die Reisegeschwindigkeit der Schnellbahn ist 1,7 mal 
r, als die der Straßenbahn. 


eich der Reisezeiten von Schnellbahn, 
Straßenbahn und Omnibus. 


hrung der Reisen am 4., 7. und 8. Dezember 1925.) 


en ‚gleichzeitig je 6 Fahrten auf der Schnellbahn, dem 
ind der Straßenbahn zwischen Bülowstraße (Normal- 
Alexanderplatz (Berolina) während der stärksten Ver- 


= 7° auf der Schnellbahn 
auf dem Omnibus . . . de 


auf der Straßenbahn 40,0 5 


zeiten stehen im Verhältnis wie 22,6 : 32,2 :40, oder 
=1,8. Hiernach ist die Reisegeschwindigkeit der 
1,3mal größer, als die des Omnibus und 1,5 mal 
die der Straßenbahn. 


utzung der Schnellbahnen bringen also wesentliche 
‚namentlich. gegenüber der Straßenbahn, ein Um- 
‘besonders in der Großstadt ins Gewicht fällt, wo der 
„Zeit ist Geld“ mehr als anderswo hervorragende Be- 


22,6 Minuten 
30.2 


er 
n Vorteile der Schnellbahnen, ihre beinahe unbe- 
ufnahmefähigkeit, die bevorzugt schnelle Beförderung 
senden, vorzüglich aber die ihr eigentümliche besondere 
it, den Straßenoberflächen überflüssigen Verkehr ge- 
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ig langen 'Übergangszeiten auf den Umsteigebahn-- 
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wandt und reibungslos zu entziehen, führten zwingenderweise 
zu der Erkenntnis, daß die durchgreifende und dauernde Besei- 
tigung der Verkehrsnöte Berlins auf dem Wege über die Schnell- 
bahnen gesucht werden muß. Der beschleunigte Ausbau des: 
Schnellbahnnetzes gehört daher zu den dringlichsten Bedürf- 
nissen des gegenwärtigen Gemeindewesens, zu deren Befriedi- 
gung selbst in dieser geld- und kreditarmen Zeit kein Mittel 
unversucht bleiben darf. ' 


Das vorhandene Schnellbahnnetz umfaßt zur Zeit rd. 50 km im 
Betriebe befindlicher Strecken. In Angriff genommen sind wei- 
tere 10 km Streckenlängen. Nach ihrer Inbetriebnahme verfügt 
das Schnellbahnnetz über rd. 60 km Bahnlänge. Damit ist schon 
ein Sehritt vorwärts getan. Es muß aber noch mehr geschehen. 
Das zukünftige Schnellbahnnetz Groß-Berlins in seiner aller- 
dings nöch nicht überall festliegenden Gestaltung sieht eine Ver- 
mehrung: der Strecken um 110 bis 120 km Länge vor. Hiervon 
müssen die für den innerstädtischen Verkehr in Betracht kom- 
menden Linien und Linienteile schon jetzt für den Bau vor- 
bereitet und bei Besserung der wirtschaftlichen Verhältnisse 
nach dem Grade der Drinelichkeit mit tunlichster Beschleuni- 
gung ausgeführt werden. 


II. Tarifmaßnahmen. 


Voraussetzung für die glatte und reibungslose Abwicklung des 
Gesamtverkehrs ist dessen Verteilung an die. einzelnen Ver- 
kehrsunternehmungen nach einem Verhältnis, das den berech- 
tisten Ansprüchen dieser Unternehmungen und der reisenden 
Bevölkerung in gleichem Maße gerecht wird. Diese Verteilung 
wird ohne Zutun erreicht durch eine gesunde und vernünftige 
Verkehrspolitik. Aus der Entwertungszeit wissen wir, welche 
unglücklichen Folgewirkunsen die damals geübte unzweck- 
mäßige Tarifpolitik ausgelöst hat, die ja nach der Tarifgestal- 
tung zur Überbürdung bald der einen, bald der anderen Ver- 
kehrsunternehmung führte. Ähnliche Erscheinungen zeigen sich 
seit einiger Zeit bei der Berliner Straßenbahn. Diese hat seit 
etwa 2 Jahren den Einheitstarif mit der Berechtigung zum ein- 
maligen Umsteigen eingeführt. Man kann mit einem Fahrschein 
für 15 Pf. zwei getrennte Fahrten von unbegrenzter Strecken- 
länge zurücklegen. Etwa 50 % aller Fahrgäste machen von der 
Umsteigeberechtigung Gebrauch. Auf 100 Fahrscheine ent- 
fallen also 50 Fahrten zu je 15 Pf. und 100 Fahrten zu je 7,5: 
Im -Durehsehnitt kostet demnach iede der 150 Fahrten 10 Pf. 
Will. man die kurzen Umsteigefahrten -(Kurzfahrten) mit etwa 
20 % nicht als zwei Fahrten gelten lassen, dann werden von 
130 Fahrten 70 zu je 15 Pf. und 60 zu je 7,5 Pf. ausgeführt. 
In diesem Falle ist der Durchschnittspreis für jede Fahrt rd. 
11,5 Pf. Der angebliche 15-P£.-Tarif ist also in Wirklichkeit ein 
10-P£.-, im besten Falle ein 11,5-Pf.-Tarif. Diese. Zahlen, die 
auch durch die Zeitkarten, die die Straßenbahn ausgibt, die 
aber nur wenig benutzt werden, keine grundsätzliche Verschie- 
bung erleiden, bedürfen, wenn wir sie mit dem Tarif der Vor- 
kriegszeit vergleichen wollen, noch der Berichtigung, weil die 
allgemein eingetretene Geldentwertung berücksichtigt ‚werden 
muß. Legt man eine Entwertung von 50 % zugrunde, so ent- 
steht aus dem oben berechneten 10-Pf.- und 11,5-Pf.-Tarif, im 
Spiegel der Vorkriegszeit betrachtet, ein 6,7- Pf.- und 7,7-Pi£.- 
Tarif gegenüber dem damals geltenden 10-Pf.-Tarif. Es ist klar, 
daß eine derartige Unterbietung der Tarife der übrigen für den 
Straßenverkehr in Betracht kommenden öffentlichen Verkehrs- 
mittel zu einer bevorzugten Benutzung der Straßenbahn. an- 
reizen mußte, und daß sie zum größten Teil mit schuld ist an 
der Überfüllung der Straßenbahnwagen, wie wir sie täglich zu 
heohbachten Gelesenheit haben. Bezeichnend ist auch der Um- 
stand, daß der Anteil der Schnellbahn, die in früheren Jahren 
eine stetige sich aufwärts bewegende Verkehrsentwicklung 
zeigte, von 124% im Jahre 1924, im Jahre 1925 auf 10,3 % des 
Gesamtverkehrs gesunken ist’). Die Straßenbahn hat ihre Tarif- 
bildung auch nur deshalb ermöglichen können, weil die Ent- 
wertuneszeit ihr Kapital beseitigt und sie dadurch vom Zinsen- 
dienst befreit hat. Ihre vertragsmäßige Abgabeverpflichtung 
besteht lediglich in der Abführung von 5% der Einnahmen an 
(lie Stadt Berlin. . Diese Abgabe betrug im Jahre 1924 3,6 Mil- 
lionen G@oldmark. Die entsprechenden Einnahmen müssen dem- 
nach 3,6.20 — 72 Mill. M. betragen haben. Die Straßenbahn war 
daher in der Lage, aus den laufenden Einnahmen bedeutende 
Goldwerte in Bauten aller Art, Netzerweiterungen, Betriebs- 
mittelbeschaffungen usw. anzulegen. Es widerspricht aber einer | 
gesunden und durchsichtigen 
unverzinslich zu lassen. Vielmehr wird die Stadtverwaltung 
eine angemessene Verzinsung der Anlagewerte, die man sonst 
im Anleihewere aufzubringen, zu verzinsen und abzutragen 
rfleete, zur Wahrung der allgemeinen Belange der Bevölkerung 
Berlins verlangen müssen. Schon eine solche Maßnahme würde 
die Straßenbahntarife preisregelnd beeinflussen. Jedenfalls 
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werden Maßnahmen zu prüfen sein, die verhindern, daß unge- 
rechtfertigte, nur durch die Tarifbildung hervorgerufene, Ab- 
wanderungen von anderen Verkehrsunternehmungen auf die 
Straßenbahn eintreten. Eine in diesem Sinne vorgenommene 
Regelung wird nicht nur eine Milderung der bestehenden Ver- 
kehrsschwierigkeiten herbeiführen. Sie wird auch der Schnell- 
bahn die Mittel an die Hand geben zum beschleunigten Ausbau 
des Schnellbahnnetzes mit dem Endziel einer weitergehenden 
und dauernden Entlastung der Straßen Berlins. Und den Stadt- 
und Vorortbahnen wird die Aufgabe der Elektrisierung ihrer 
Linien erleichtert. 


Anweisung für Zeitaufnahmen bei der Deutschen Reichspost. 


Im Gebiet der Deutschen Reichspost bestehen sechs Dienst- 
stellen (eine Postversuchsahteilung in Berlin und fünf Postver- 
suchsstellen in Breslau, Frankfurt a. M., Köln. Leipzig und Stutt- 
gart), denen die Durchforschung und die Weiterentwieklune von 
Arbeitsverfahren obliegt, so daß wir diese Dienststellen als die 
Träger der wissenschaftlichen Betriebsführung in der Reichs- 
post anzusehen haben. 

Die Postversuchsabteilung bei der Öberpostdirektion Berlin 
hat vor kurzem eine „Anweisung für Zeitaufnahmen bei der 
Deutschen Reichspost“ fertiggestellt, die jetzt im Druck zum 
Dienstgebrauch vorlieet. Diese Anweisung ist auch für den 
Bürogeschäftsbetrieb anderer eroßer Unternehmungen von 
großem Interesse und nicht zum weniesten für die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft. Wer die „Anweisung für die Aus- 
führung von Zeitaufnahmen in den Eisenbahnaushesserunes- 
werken“ kennt und die postalische Anweisung mit ihr ver- 
gleicht, wird feststellen müssen, daß die letztere von der erst- 
genannten zweifellos stark in ihrem Aufbau beeinflußt worden 
ist. Diese Feststellung vermindert keineswegs die Bedeutung 
der postalischen Anweisung, denn es wäre falsch. wenn es anders 
wäre, wenn sich nicht die Post bei diesen Arbeiten der wissen- 
schaftlichen Betriebsführung auf die Vorarbeiten. die gerade 
auf diesem Gebiete bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
bereits geleistet worden waren, gestützt hätte. 

Bei der Post spielt der Bürobetrieb eine überragende Rolle. 
Da diese Büroarbeit zum erößten Teil von Beamten geleistet 
wird, so beeinflußt diese Tatsache auch die praktische Vor- 
nahme der Zeitaufnahmen nicht unerheblich. So tritt z.B. 
die Erscheinung, daß nach der Anweisung in der Regel nur 
Beamte von Besoldungseruppe A VIII aufwärts, möglichst 
Beamte der Besoldungsgruppe AIX als Zeitaufnehmer ver- 
wendet werden dürfen. Nur zu Hilfeleistungen können An- 
gehörige niedrigerer Besoldungsgruppen herangezosen werden. 
Durch diese Anordnung kommt aber auch die Bedeutung der 
Zeitaufnahmen' zum Ausdruck, die ihnen von der Reichspost 
beigelegt wird. Der Beamten- oder Betriebsrat wirkt bei den 
Zeitaufnahmen nicht mit, er hat auch kein Mitbestimmungsrecht, 
weder bei.den Zeitaufnahmen selbst, noch bei ihrer Auswer- 
tung. Dagegen wird es als nützlich bezeichnet, die örtlichen 
Beamten- oder Arbeitervertretungen über den Zweck der Zeit- 
aufnahmen aufzuklären und Einzelheiten mit ihnen zu er- 
örtern, eine Maßnahme, die in heutiser Zeit als selbstverständ- 
lich gilt, wenn erfolgreiche Gemeinschaftsarbeit zeleistet 
werden soll. 

Bemerkenswert ist auch die Vorschrift über die Aufklärung 
der zu beobachtenden Personen. Der Zeitaufnehmer soll vor Be- 
sinn der Zeitaufnahme überzeugend darlegen, „daß mit der 
Zeitaufnahme nicht beabsichtigt wird, die besondere Leistungs- 
fähigkeit gerade des beobachteten Beamten usw. festzustellen 
oder die Leistung hochzutreiben, sondern daß ein klares Bild 
von der Arbeit selbst und der Möglichkeit ihrer Vereinfachung, 
Verbesserung usw. gewonnen werden soll“. Dabei wird noch 
besonders betont, daß geheime Beobachtungen vollständig ver- 
fehlt und daher verboten sind. ; 

Die Anweisung brinet in fünf Hauptabschnitten, denen eine 
kurze Schlußbemerkung Tolgt, alles, was für die Durchforschung 
von Zeitaufnahmen erforderlich zu wissen ist. Sie ist dabei 
vollständig in dem Stile gehalten, den die vorgenannte eisenbahn- 
liche Anweisung trägt. Sie ist kein Lehrbuch, enthält keine 
langen Betrachtungen und auch keine Theorien, sondern sagt 
einfach und klar: So werden die Zeitaufnahmen gemacht, aus- 
gewertet, und nicht anders! Sie ist also ein Handbuch für den 
unmittelbaren praktischen Gebrauch. Dieser Zweck, sie 
praktisch zu gebrauchen, wird noch besonders erreicht durch die 
14 Anlagen, die der Anweisung angeheftet sind und welche die 
erforderlichen Vordrucke darstellen, in die Beispiele ein- 
getragen sind. 

Der erste Abschnitt A erläutert den Begriff und Zweck der Zeit- 
aufnahmen und die Mittel, deren man sich bei ihnen -bedient. 

Der Abschnitt B behandelt die Vorbereitung :von Zeit- 
aufnahmen und beginnt dabei mit dem Hinweis auf die Not- 


und auch wohl gesichert zu sein. Dr. Hans A. Marte 
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D. Behfh ährmerklnsere 


Zur Beseitigung der Verkehrsnöte in den Straßen des. 
Stadtgebietes von Berlin kommen nach den vorstehen 
örterungen in Betracht ae. N 

1. Ergänzung des bestehenden Schnellbahnnetzes und Ein 

rung verkehrsausgleichender Tarife; iR 

daneben 2 

2. Ausbau der vom Polizeipräsidium erlassenen Ver 

ordnung und Straßendurchbrüche zur Vermehrung 
Durchgangsstraßen. B 


wendigkeit, daß sich der Zeitaufnehmer über die. Ar 
hältnisse zunächst genau unterrichten muß. Dann wi 
Arbeitszerlegung, diese wichtigste Vorstufe jeder Zeitaufnal 
in den Begriffen und mit Beispielen für diese beschrieben, I 
Schluß bildet die Beschreibung des Zeitbogens an Hand ei 
Beispiels. ! 
Der Hauptabschnitt C bringt die „Ausführung von Zeit 
nahmen“. Bemerkenswert sind hieraus die Ausführunge 
die Auswahl der zu beobachtenden Personen, über die 
beitsweise bei der Zeitaufnahme und über die Eintragun 
den Zeitbogen. Dabei wird besonderer Wert darauf gele 
der Beob#ehtete arbeiten soll, wie er es gewohnt ist, um 
alle Umstände unverändert bleiben, so wie sie bestehen, 
keine Zeitaufnahme stattfindet. Sn 
In dem Abschnitt D wird die „Auswertung“ der Zeit 
erläutert. Als besonderes Ziel der Zeitaufnahmen erkennt 
die Ermittlung einer allgemein gültigen Durchschnittszeif 
zur Verrichtung eines beobachteten Arbeitssanzes bei 
mäßiger Regelung und durchschnittlich gutem Person 
forderlich ist. Aus Einheitszeit und Zuschlagszeit, welch 
aus den Rüstzeiten und unvermeidbaren Verlustzeiten zusam 
setzten, wird die Normzeit berechnet, die als Unterlage zu 
rechnung des Personalhedarfs dient. Um gewisse Zuschl 
vermeiden, wird für besondere Leerzeiten die Normzei 
Umständen nach genau gegebener Weisung vermehrt. E 
Der nächste Abschnitt zeigt die geschäftliche Behandlung 
Auswertungsergebnisse. Auch die Anlegung von Arbeits] 
den Unterweisungskarten in industriellen Betrieben e 
sprechend, wird empfohlen. Die Postversuchsstellen legen 
Ergebnisse abgeschlossener Untersuchungen durch Verm 
der vorgesetzten Oberpostdirektion dem Reichspestminis 
vor. Um eine 'Übersicht über alle Untersuchungsergebniss 
gewinnen, werden diese bei der Postversuchsabteilung in E 
gesammelt und einer Nachprüfung unterzogen. Die so 
beiteten Unterlagen werden in Karteiblätter aufzenomme 
denen diejenigen Postversuchsstellen Abschriften erhalte 
deren Arbeiten sie in Betracht kommen. Erforderliche B 
tigungen und Ergänzungen sind der Postversuchsabteilung 
Berlin von Fall zu Fall mitzuteilen. “ 
Die kurze Schlußbemerkung enthält den amtlichen A 
nach der Anweisung bei allen Zeitaufnahmen zu verf 
soweit nicht andere Umstände zu Abweichungen zwingen 
solche eingetreten, so ist darüber an die vorgesetzte 8 
berichten. & g 
Rein äußerlich zeigt sich die Anweisung in übersichtli 
‚Druck in der Din-Form A 4, die sich schon wegen der 
Zeitaufnahmen erforderlichen Vordrucke empfiehlt. Zu 
merken wäre, daß die Anlagen zum praktischen Handg 
lieber lose beizufüsen wären, da in dem angehefteten ‚Zu 
‚das Studium des Textes und der Anlagen recht unbequem 
Ferner wäre vorzuschlagen, die Anlagen im Text auf dem R 
ersichtlich zu machen, da dann die Textstellen, die zu deı 
lagen gehören, leichter auffindbar sind. 2 
Der dem Postdienst Fernstehende kann zu der Zweckmi 
keit von Einzelheiten des Verfahrens kaum Stellung neh 
Immerhin darf man die Post beglückwünschen, daß e 
ebenso wie der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gelun 
eine Anweisung für Zeitaufnahmen zu schaffen, die im w j 
lichen der planmäßigen Durchforschung des Bürogesch 
betriebes dienen soll. Bu 
» Es steht zu hoffen, daß diese postalische Anweisung nun il 
seits wieder die Durchforschung des Bürobetriebes bei 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wirksam befruchten wird 
daß aus weiteren wechselseitigen Beziehungen zwischen 
schaftlicher Betriebsführung der Eisenbahn und der Pos! 
zu pflegen ich für meinen Teil stets für sehr ersprießl 
halten habe, neue Erfolge in der Rationalisierung beid 
triebe entspringen werden. Die gemeinsame Weite 
scheint auch amtlich auf dem Gebiete der wirtschaftlich 
waltung in einem besonderen Ausschuß angestrebt zu we 
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Tarifkämpfe, die die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
ings führt, offenbaren allen denen, die diese Kampfmaß- 
verfelgen, die schwierige Lage, in der sich die Deutsche 
sbahn befindet. Neben der Befriedigung und Pilege der 
len Verkehrspolitik einerseits zur Erfüllung ihrer Ver- 
ingen, andererseits zur Befriedigung der Interessen von 
und Industrie, die nach Unterstützungstarifen verlangen, 
nnen- und Seeschiflahrt, die Binnenumschlagstarife oder 
ontarife fordern, der Verbraucher, die nach Nottarifen 
„hat die Deutsche Reichsbahn einen schweren Konkurrenz- 
um die Bedienung des mitteleuropäischen Transitverkehrs 
hen. 


st natürlich, daß der Einnahmeausfall, den die Reichs- 
reh die Befriedigung der nationalen Verkehrsbedürf- 
und durch den geschwächten Verkehr als Folge der wirt- 
lichen Stagnation erleidet, darauf hinweist, mit allen 
n den Deutschland auf Grund seiner natürlichen geogra- 
Lage als Herz Europas zukommenden. mitteleuropäi- 
ansitverkehr zu gewinnen und seinen Verkehrswegen 
ten. Das Lebensinteresse der Deutschen Reichsbahn er- 
darauf bedacht zu sein, daß neben der Schwächung des 
Verkehrs nicht äuch noch eine Schmälerung ihres An- 
internationalen Verkehr eintritt, sondern daß "alle 
orte, deren kürzeste Route über deutsche Verkehrswege 
auch diesen Weg nehmen und daß alles Überseegut in der 
essensphäre der deutschen Seehäfen auch nur über deutsche 
| ein- oder ausgeführt wird. 


- Bemühungen der Deutschen Reichsbahn um die ihr zu- 
nde Beteiligung am mitteleuropäischen Transit- und Ein- 
usfuhrverkehr treten in einer großen Zahl von Tarit- 
imen zutage. Über 80 Ausnahmetarife sind für den Ex- 
der Import über deutsche Seehäfen und trockene Gren- 
schaffen worden und rund 100 Durchfuhrausnahmetarife 
_ um die Gewinnung internationaler Transporte zwischen 
"ändern, die Deutschland umschließen. Hierzu kommen 
ondermaßnahmen verschiedenster Art, sogenannte Fracht- 
bungen, wonach von der Deutschen Reichsbahn fast allge- 
Frachtgleichheit für die deutschen Bahnwege gegenüber 
ländischen Umwegslinien eingeräumt wird. 


en schwierigen Konkurrenzkampf wird die Deutsche 
bahn wohl noch längere Zeit zu führen gezwungen sein, 
ine die deutschen Interessen wie in der Vorkriegszeit ge- 
1 berücksichtigende Verkehrsteilung ist in absehbarer 
m in Aussicht zu-nehmen. Es dürfte daher der Reichs- 
'esellschaft jeder ernsthafte Hinweis auf Mittel und Wege, 
sem Konkurrenzkampf dienstbar gemacht werden können, 
lIlkommen sein. Aus dieser Erwägung heraus soll hier 
orschlag auf Einrichtung einer Frachtberatungs- 
le für den internationalen Güterverkehr zur Erörterung 
t werden. Das Fehlen dieser Frachtberatungsstelle kann 
ke gelten, die hinsichtlich der Gewinnung internationaler 
orte für die deutschen Eisenbahnwege und Häfen noch 
besteht. 


hundert deutschen Durchfuhrtarife und die zahlreichen 
ifentarife sind gehörig publiziert, das Werbebüro der Deut- 
Reichsbahn-Gesellschaft macht auf das Bestehen dieser 
hmetarife in ausreichender Weise aufmerksam, aber für 
ionale Transporte fehlt es wohl an einer hinreichenden 
ehtung darüber, ob der Gesamttransport von der aus- 
hen Versandstation bis zur ausländischen Empfangs- 
sich bei Inanspruchnahme der deutschen Ausnahmetarife 
“stellt, und ob die Beförderung sowie die sonstigen 
isportverhältnisse über Deutschland im gesamten betrachtet 
tiger liegen als bei Benutzung ausländischer Verkehrswege. 
hit in Deutschland an einer Stelle, diein neu- 
r Weise für einen internationalen Transpor t 
Ausland zu Ausland eine Frachtauskunft 
lenkann. 


1 einigen Beispielen wird dieser Mangel deutlich erkennbar 

Der süddeutsche Getreidegroßhandel verkauft jugoslawi- 
1 Mais sowie ungarisches und rumänisches Getreide direkt 
m Elsaß, Saargebiet usw. Für diese Transporte kommen 
en verschiedenen Routen über Österreich-Tschechoslowa- 
tschland auch noch die Transportwege über Österreich- 
und Italien-Schweiz in Betracht. Der Spediteur kann 


enn wir auch die Schwierigkeiten, die der Durchführung 
hfolgenden Vorschlags entgegenstehen, nicht verkennen, 
ben wir doch die Anregungen um so eher veröffentlichen 
len, als sie sich insbesondere auch mit der Frage des 
fuhrverkehrs befassen, der gegenwärtig in tarifarischer 
ht von besonderer Bedeutung ist. 
- Die Schriftleitung. 


Die Frachtberatung im internationalen Güterverkehr!). 


den Interessenten zwar die Frachtkalkulation herausmachen, 
welches die billigste Route ist, die Gewähr, daß diese Informa- 
tion absolut richtig ist und die für ihn vorteilhafteste Beförde- 
rung darstellt, hat aber der Kunde nicht. Der Münchner Getreide- 
eroßhändler wendet sich etwaigenfalls an seinen Münchner Spe- 
diteur, der nur an den schweizerischen Grenzen eigene Nieder- 
lassungen hat. Selbstverständlich wird dann dieser Spediteur 
versuchen, die Transporte über seine Filialen in Lindau, St. 
Margrethen oder Buchs zu ziehen, um an der Grenzabfertigung 
zu verdienen, und wenn der Frachtvorteil des deutschen Weges 
nieht ganz erheblich ist, wird er dies auch unbedenklich tun 
können. Würde der Münchner Getreidehändler die Möglichkeit 
haben, sich selber in neutraler Weise über die Frachtenlage zu 
unterriehten, dann könnte er seine Disposition an den Spediteur 
entsprechend erteilen. 


Ähnlich verhält es sich in dem folgenden Falle: Eine Firma 
im Ruhrgebiet hat einen Transport nach Italien zu verfrachten. 
Da die Firma keine andere Möglichkeit hat, sieh über die 
Frachtenlage zu unterrichten, wendet sie sich an ihren Spedi- 
teur. Wenn dieser nun eine eigene Niederlassung in Aachen 
unterhält, aber keine Filialen an den deutsch-schweizerischen 
Grenzen hat, wird der Transport zweifellos über Aachen-Frank- 
reich geleitet werden, trotz der im Reklamationsweg zugesagten 
Frachtgleichstellung der Deutschen Reichsbahn. 


Ein drittes Beispiel: Der jugoslawische Eierexporteur ist viel- 
leicht unterrichtet, daß die Deutsche Reichsbahn billige Durch- 
fuhrfrachtsätze für Bier von Salzburg bis Aachen und nach 
Hamburg/Bremen gewährt, er kann aber nicht wissen und von 
keiner Stelle in objektiver Weise Auskunft erhalten, ob seine 
Eiertransporte nach Brüssel oder London billiger und beförde- 
rungstechnisch vorteilhafter den Weg über Aachen bzw. Bremen 
nehmen oder günstiger über Schweiz-Frankreich. und evtl. Ant- 
werpen oder Östende usw. reisen. Er ist vielleicht auch durch 
jahrelange Übung gewohnt, seine Eierwagen an eine auf diese 
Transporte besonders eingestellte Spezialfirma in. Basel zu 
adressieren und wird natürlich erst dann eine Umstellung des 
Verkehrs erwägen, wenn ihm vor Augen geführt wird, daß der 
Transportweg Zagreb-London über Salzburg-Bremen eine we- 
sentliche günstigere Gesamtfracht ergibt als die bisher übliche 
Route via Basel-Antwerpen. Auch kann es sich darum handeln, 
daß der Zagreber Spediteur vielleicht binnenländischer Ver- 
tragsspediteur einer Danziger oder Fiumer Seehafenspeditions- 
firma ist, und dieser wird dann natürlich bemüht sein, die 
Transporte nur nach diesen Seehäfen zu leiten. 


Ein weiterer Fall: Im österreichisch-adriatischen Tarif be- 
stehen nach den österreichisch-deutschen Grenzstationen ‚zwei 
verschiedene Frachtsätze, solche die bei gebrochener Abferti- 
eung zur Anwendung kommen und außerdem ermäßigte Sätze 
im Falle direkter Aufgabe bis zu einer deutschen Bestimmungs- 
station. Der deutsche Importeur von Reisfuttermehl! oder ägypti- 
scher Baumwolle ist gewohnt, sich Frachtanstellung bis deutsche 
Grenze machen zu lassen. Er ist auch nicht uninteressiert, die 
Grenzabfertigung durch einen Spediteur vornehmen zu lassen, 
insbesondere um nicht schon in Triest, sondern bei Eintreffen 
an der deutschen Grenze disponieren zu brauchen. Der Spedi- 
teur kann natürlich die Frachtanstellung bis deutsche Grenze 
nur auf ‚Basis der höheren Frachtsätze des adriat.-österreichi- 
schen Tarifs vornehmen. Würde der deutsche Importeur unter- 
richtet sein, daß er bei direkter Aufgabe bis zur deutschen 
Bestimmungsstation einen wesentlichen Frachtvorteil genießt, 
dann würde er wohl oft auf die mit der Reexpedition an der 
Grenze verbundenen Annehmlichkeiten verzichten. Die beteilig- 
ten Spediteure sind natürlich darauf bedacht, daß es bei dem 
altgewohnten Verfahren bleibt, da sie sonst ausgeschaltet wer- 
den. Die Interessen der Reichsbahn werden aber bei diesem 
Verfahren oft verletzt. Beispielsweise errechnet sich für eine 
Sendung Reisfuttermehl von Triest nach Ulm im gebrochenen 
Verkehr die billigste Gesamtfracht über Lindau. Unter Berück- 
siehtigung des billigeren Transitsatzes des österreichisch-adria- 
tischen Tarifs würde sich aber die billigste Gesamtfracht Triest- 
Ulm über Kufstein-München ergeben, also für einen wesentlich 
längeren deutschen Weg. 


Diese ganz verschiedenartigen Beispiele ließen sich leicht 
dureh andere interessante Fälle vermehren. Die wenigen Bei- 
spiele aber dürften schon erkennen lassen, wie mannigfaltig die 
Fälle sind, in denen eine neutrale, objektive Frachtauskunft und 
Beratung sehr not tut. Es könnte der Einwand erhoben werden, 
die Konkurrenz der Spediteure sorge schon dafür, daß die 
billigsten Frachtwege offeriert werden müßten. Wer in der 
Speditionspraxis steht, weiß, daß dies aber keineswegs der Fall 
ist. Teils kommt eine Interessensolidarität der Spediteure in 
Frage, wie das zuletzt genannte Beispiel erkennen läßt, anderer- 
seits halten viele Verfrachter an eingelebten Transportwegen 
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oder Vermittlungsadressen aus Unkenntnis der Frachtenlage | seine Neutralität zu wahren, ein selbständiges Unterneh 
fest. In manchen Fällen sind es auch Vertrauensverhältnisse |: das aber wohl mit Hilfe und Unterstützung der De 
oder Bindungen durch Inkassogeschäfte und Bevorschussungen | Reiehsbahn und der Deutschen Schiffahrtsgesellschaften zu 
seitens einer Speditionsfirma, die den Verfrachter davon ab- | blieren und zu unterhalten wäre (also etwas Ähnliches wi: 
halten, bei anderen Spediteuren Konkurrenzofferten einzuholen. MER-Reisebüro); sodann müßte das Büro so auf der Höh 
Weiter ist zu bedenken, daß, wenn zwei Spediteure Offerten | daß dort. über alle Fragen des internationalen Frachtve k 
über verschiedene Transportwege abgeben, dennoch nicht immer zuverlässige Auskunft und Beratung erteilt werden kann, 
ein Frachtvorteil zugunsten des billigeren Weges herauskommt, | ferner müßte das Büro eine solche Informations-Organ 
weil die beiden Spediteure verschieden hohe Verdienstzuschläze ‚bekommen, daß es hinter keinem Zentraltarifbüro- der 
und Nebenkosten einkalkulieren. Ähnliche und andere in Be- | Speditionskonzerne zurückstehen darf. 


tracht kommende Gesichtspunkte zu erörterg, würde wohl zu | "Ms dürfte angebracht sein, ausdrücklich hervorzuhebe 
weit führen. die Schaffung dieses neutralen internationalen Tarifbüros ] 
Eine uninteressierte, neutrale, objektiv eingestellte, inter- | wegs ein Mittel sein soll, den Spediteuren Konkurrenz zu biet 
nationale Tarifauskunftsstelle würde in der Lage und berufen | Im Gegenteil, da das internationale Tarifbüro der Heranziehu 
sein, solche Verkehrsablenkungen, wie sie vorstehend ange- | größerer Transportmengen für die deutschen Eisenba 
deutet wurden, zu verhindern. Das Fehlen einer Stelle, die | dienen soll, werden jedenfalls die deutschen Speditionsfirmen 
Frachtkalkulationen für Transporte von Ausland zu Ausland | Nutzen aus diesem gesteigerten Verkehr ziehen. Da es sich 
‘oder von Ausland zu den Seehäfen und vice versa aufstellen | Transit- oder Überseetransporte handelt, wird irgend einmald 
kann, wird nicht nur im eigenen Interesse der Deutschen Reichs- | deutsche Spediteur sich mit diesen Transporten zu befass 
bahn und der deutschen Häfen, sondern auch im Interesse der haben, sei es an der deutschen Eintritts- oder Ausgangsgr 
Verfrachter internationaler Transporte als ein Mangel betrach- | oder im Seehafen. Die Frachtkalkulation, durch ein deuts 
tet werden müssen. Gegenüber den bestehenden Auskunftbüros | Büro geliefert, über deutsche Wege erstellt, wird auch dazu 
für den Reiseverkehr ist der Auskunftsdienst im Fracht- und tragen, den ausländischen Verfrachter auf die Inanspruchnahı 
Güterbeförderungswesen noch sehr vernachlässigt. Die Schwei- | einer deutschen Speditionsfirma hinzuweisen. Mit der Tı 
zerischen Bundesbahnen, die sich hinsichtlich Wettbewerbs- portführung soll sich jedenfalls die vorgeschlagene neue H 
kampf gegen Umwegsbahnen in ähnlicher Lage wie die Deutsche | tution nicht befassen, denn die muß in den Händen der Sp 
Reichsbahn befinden, erteilen über internationale Frachten Aus- | teure bleiben. Die Frage einer reichsbahnseitigen Sped 
kunft, während die Tarifauskunftstellen der Deutschen Reichs- | kann ja jetzt, nachdem eine Zeitlang mit diesem Gedanker 
bahn hierauf nicht eingerichtet sind?). spielt wurde, dann aber die Unzweckmäßigkeit ihrer Verwir 
Aus den bisherigen Beobachtungen über die Auswirkung der |. lichung festgestellt worden ist, als ganz und gar abgetan gelte 
Durchfuhrausnahmetarife dürfte die Reichsbahn-Gesellschaft | Der Verfasser dieser Zeilen denkt nicht daran, ‚eine totgelauj 
schon die Erfahrung gewonnen haben, daß den Verfrachtern gar | Sache in anderer Gestalt oder auf Umwegen wieder aufleben 
nicht so leicht beizukommen ist, um sie für eine Verkehrsum- | lassen. Eine gewisse Gegensätzlichkeit gegenüber den St 
stellung zu gewinnen. Zum Beispiel wird die ungarische Ex- | teurinteressen ergibt sich nur insoweit, als das neue Büro 
portfirma, die bisher gewohnheitsmäßig nach Südamerika über | Bestreben haben muß, darauf hinzuwirken, daß Ablenkung 
Triest oder nach Paris über Buchs/Basel exportiert hat, durch | von deutschen Verkehrswegen nach Tunlichkeit vermieden } 
einen Hinweis in der Presse, daß die Deutsche Reichsbahn billige | den, während die Spedition nicht immer dieses Interess 
Durchfuhrfrachtsätze von Passau nach den deutschen Seehäfen, | nimmt. Das Büro soll natürlich dazu beitragen, daß nich 
sowie nach belgischen und französischen Landesgrenzen einge- | Spielsweise ein Regensburger Spediteur einen Transport R 
führt hat, noch nicht veranlaßt werden, an eine Umstellung ihres | burg-Breslau über Furth i. W.-Tsehechoslowakei abfertigt, od 
Exportes heranzugehen. Wesentlich wirksamer wird schon sein, | daß ein Gut von: Aachen nach Freiburg i. B. über Tranzösis 
wenn der Firma eine Frachtofferte vorgelegt wird, aus der her- | Routen reist, zumal die Wirtschaft in der. Regel davon kei 
vorgeht, daß die Verfrachtung über die deutschen Eisenbahn- | Vorteil hat, denn der Frachtvorsprung der fremden Linien 
wege und Häfen nicht teurer oder vielleicht noch billiger zu | meist durch die Kosten der Speditionsvermittlung aufg 
stehen kommt, dabei raschere Laufzeiten erzielt werden, ins- | werden. | Ri 
besondere ab deutschem Hafen mehr Schiffsabfahrten bestehen, Im übrigen muß anerkannt werden, daß die Spediteure du 
eine geringere Versicherungsprämie zu zahlen’ ist, die Hafen- | ihre Tarifbüros wertvolle Werbearbeit für die Deutsche Rei 
kosten geringer sind, und die gewohnte Speditionsvermittlunz | bahn leisten, denn solange eine neutrale oder reichsbahnsei 
in Basel für die Pariser Sendungen entbehrt werden kann. Einrichtung für internationale Frachtberatung nicht gescha 
Über alle diese Dinge müßte die internationale Fracht- | ist, kommt es allein den Spediteuren zu, die Verfrachte 
beratungsstelle ausreichend unterrichtet sein und den Verfrach- | nationaler Transporte zu beraten, 2, 2 
tern internationaler Transporte mit Frachterstellung und Be- Die vorgeschlagene internationale Frachtauskunftstelle wi 
förderungsberatung dienen 'können?). sicher zu einer werbenden Einrichtung für die Deutsche R 
Bei der Propagierung dieses Planes auf Einrichtung eines | bahn-Gesellschaft zestaltet werden können. Das priva 
internationalen Frachtauskunftbüros dürfen die Schwierigkeiten, | schaftliche Interesse der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft @ 
die sich der Verwirklichung entgegenstellen, nicht verkannt wer- | fordert eine gesteigerte Beteiligung am  mitteleuropäische 
den. Dieses internationale Tarifbüro erfordert einen großen | Durchgangsverkehr, und dazu werden immer neue werbene 
Apparat, um als wirksames Verkehrswerbemittel dienen zu | Maßnahmen nötig werden, gerade so wie sonst in der Priy 
können. Das neue internationale Tarifbüro müßte erstens, um | wirtschaft ein Ausbau des Geschäftes fast immer den 
— der Werbeorganisation zur Voraussetzung hat. 


= 


?) Dies ist nicht richtig; in allen großen Auskunftsstellen Eine Ergänzung dieser Ausführungen und gewissermaßen ei 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wird auch über inter- Vervollkommnung des bier unterbreiteten Vorschlags dürfte 


nationale Transporte Auskunft gegeben, Die Schriftleitung. Anregungen bilden, die Regierungsrat Dr, Zeitler in der Nr. 
®) Dies geschieht schon jetzt durch die im Ausland eingerich- | der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
teten Vertretungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. | dem Titel „Verkehrswerbung‘“ gemacht hat. 0 
Die Schriftleitung. R. M.,, Münch 
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Bücherschau. weise und guten Übersichtlichkeit, die durch ein ausführliche 

Sachverzeichnis noch wesentlich erhöht : wird, nur empfoh 
werden, zumal der Verlag für eine mustergültige Ausstatti 
Sorge getragen hat. | - Sch 


— Repetitorium der Experimentalphysik von Dr. Johannes 
W iesent. Zweite, vermehrte und verbesserte Auflage, Mit 
86 Textabbildungen und 3 Tabellen. Stuttgart 1926. Verlag von En 


Ferdinand nn XII, 178 Seiten. Preis geh. 8,50 M. — Hilfsmittel für die Tarifierung. Zu der in Nr. 26 © 
Daß der vorliegende kurzgefaßte Leitfaden der Physik bereits | unserer Zeitung veröffentlichten Besprechung der Erschein 


in zweiter Auflage erscheint, beweist, daß er seinem Zweck in | gen des Verlages Fritz Riegler, Wien V, teilt uns der Here 
vollem Maße entspricht, was eine genaue Prüfung des Inhaltes geber mit, daß er die Übelstände, welche die Kartothekform 
auch bestätigt. In knapper, aber erschöpfender Darstellung wird | sich bringt, durch ein neues System zu beseitigen hofft. 

das ganze Gebiet der Experimentalphysik behandelt, wobei von | über den Veröffentlichungen der Amtsblätter bedeuten sein 
höherer Mathematik fast kaum Gebrauch gemacht wird. Gegen- | helfe insofern einen Vorteil, als die tschechoslowakischen 
über der ersten Auflage ist eine wesentliche Erweiterung vor- | ungarischen Amtsblätter nur in der Staatssprache und in zw 
genommen worden; die universellen Naturkonstanten und die seitig bedruckter Ausgabe erscheinen, während die Kartotl 
Maßeinheiten wurden besonders sorgfältig dargestellt. Das hand- blätter und die Aufklebestreifen in deutscher Sprache h 
liche Buch kann allen Studierenden wegen seiner klaren Schreib- ! gegeben werden und letztere sich dem Tarif besser anp 


Nr. 36 
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den Fahrdienstvorschriften sind sowohl die Meldungen 
ı die Zeiten der Annahme der das falsche Gleis aus- 
ise befahrenden Züge auf der für die Züge der Gegen- 
& bestimmten Seite einzutragen, das Abläuten hingegen 
der Fahrrichtung entsprechenden Seite. Das gleiche gilt 
peilfahrten auf falschem Gleis, sofern für die Teilstrecke 
indere Läuteeinrichtungen vorhanden sind, andernfalls das 
en bekanntlich zu entfallen hat. 
: Bestimmungen sind nachträglich in die FV. aufgenom- 
worden. Bis dahin wurden auch die auf falschem Gleis 
den Züge auf der für die Zugrichtung bestimmten Seite 
ragen. 
Anlaß zu der Änderung mag gewesen sein, daß man dem 
igen Buchungsverfahren die Schuld gegeben hat, wenn 
aus der Gegenrichtung in Streckenabschnitte, die bereits 
Fahrten auf falschem Gleis besetzt waren, abgelassen 
n sind. Vielleicht hat man auch nur derartigen Versehen 
bige Maßnahme vorbeugen wollen. Der Eintrag auf der 
Züge der Gegenrichtung bestimmten Seite soll den un- 
baren Überblick über die Zuslage gewährleisten. 
Gedanke, eine Warnung auf der Gefahrseite des Zug- 
uches anzubringen, ist gewiß gut, weil er die Verhütung 
nfällen bezweckt. Ob jedoch seine Verwirklichung den 
tigen Anforderungen des Betriebsdienstes gerecht wird, und 
cher Art Bedenken gegen das vorliegende Verfahren be- 
‚soll des Näheren erörtert werden. — Es mag zwar viel- 
ht den Eindruck erwecken, als ob einer belanglosen Sache 
| Wert beigelegt wird. Haben aber nicht die kleinsten 
en oft recht erhebliche Störungen und sogar Unfälle im 
ahndienst gebracht? — 
hl die Nummern der in den Zugmeldebüchern enthaltenen 
ten für die auf der Seite der Gegenrichtung zu erfolgenden 
feinträge in den FV, genau angeführt sind, so tragen trotz 
en Zuhilfenahme erfahrungsgemäß selbst sonst zuverlässige 
ienstete die Zeiten an unrichtiger Stelle ein, sofern nicht ein 
die fragliche Dienststelle deutlich ausgearbeitetes Muster 
Hand ist. Da Fahrten auf falschem Gleis zu den Ausnahmen 
en, werden sich solehe Versehen dauernd wiederholen. Die 
ist, daß der Fahrdienstleiter auf die betreffenden Zeit- 
e nicht den gebührenden Wert legen kann, sondern sich 
ornahme der fahrdienstlichen Handlungen diesfalls nur 
ein Gedächtnis und auf die in der Spalte 11 (Bemerkungen) 
ıchten Meldungen verläßt. Den beteiligten Bediensteten 
man nicht allgemein die Schuld geben. Der Grund der 
verlässigkeit des Verfahrens liegt anderwärfts. 
genommen, es fährt ein Zug von A nach B ausnahmsweise 
falschem Gleis. Beide Stationen haben im Zugmeldebuch 
Annahmezeiten der Fahrt auf der Seite der Richtung von 
jach A, also der entgegengesetzten Richtung, zu verbuchen, 
war in Spalte 2 die anbietende und in Spalte 6 die an- 


Wenn die jetzt gültige Fassung der Fahrdienstvorschriften 
‚erst bei der im Dezember 1921 in Würzburg abgehaltenen 
en Beratung des Fahrdienstausschusses eingehend behan- 
und als zweckmäßig anerkannt worden ist, halten wir den 
olgenden Vorschlag doch für beachtenswert und haben ihn 
r veröffentlicht. Die Schriftleitune. 


Nachrichten. 
=? Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


— Das Eisenbahnunglück bei Leiferde (siehe Nr. 34 S. 916 
&.) hat nunmehr seine Aufklärung gefunden. Zwei unter 
Verdacht der Täterschaft festgenommene Männer, der 
iklehrer ‚Otto Schlesinger und der Techniker Willi Weber, 
on ein volles Geständnis abgelegt, den Zug durch Lösen der 
wellen- und Laschenschrauben zur Entgleisung gebracht zu 

Hierdurch ist der frivolen Hetze, die vielfach gegen die 
bahnverwaltung eingesetzt hatte, endlich die Spitze ab- 
;hen worden. 


Rröffnung von Eisenbahnstrecken. 1. Am 3. August d. J. 
' Bezirk der Reichsbahndirektion Elberfeld die vollspurige 
trecke Heiligenhaus-Kettwig als Nebenbahn für 
onen-, Güter-, Gepäck- und Privattelegrammverkehr 


die Beförderung von Leichen und lebenden Tieren 


E 
Im 


ntragung von Fahrten auf falschem Gleis in das Zugmeldebuch (FV. $$ 28 und 29)!). 


Von Bahnhofsinspektor Neißner, Glaubitz b. Riesa. 


nehmende Stelle, d. h. in denjenigen Spalten, die für die Zug- 
fahrten von B nach A maßgebend sind. Das Verfahren erfordert 
sonach bei beiden Meldebuchführern eine doppelte Umstellung 
des Denkens, erstens „als ob“ der Zug, der von A nach B fährt, 
von B nach A führe, zweitens „als ob“ die Meldung, die A gibt, 
von B käme. Ein drittes mit der Wirklichkeit in Widerspruch 
stehendes Denken verursacht das Verfahren bei Teilfahrten, 
nämlich „als ob“ der Zug, der von einem Punkte zwischen A 
und B nach seiner Ausgeangsstelle A zurückkehrt, von B die 
Rückfahrt anträte. 

Wenn gesagt ist, daß der Fahrdienstleiter die Zeitnotierungen 
zum mindesten nicht als unbedingt glaubwürdige Unterlagen an- 
sieht, so steht anderseits fest, daß der Zugmeldebuchführer, der 
in vorliegenden Fällen oft der Fahrdienstleiter selber ist, gegen 
dieses gekünstelte Verfahren eine berechtigte Abneigung emp- 
findet. Es macht ihn unsicher und lenkt ab. Die Vorbereitungen 
für die Fahrten auf falschem Gleis beanspruchen aber eine 
starke Anspannung und rasches umsichtiges Handeln. Natürlich 
wird der beteiligte Bedienstete die vorgeschriebenen Buchungen 
im Sinne der FV. vornehmen wollen, jedoch werden seine Be- 
mühungen, einen Zuglauf in der dem wirklichen lauf entgegen- 
eesetzten Richtung sich zu denken, an dem Ungewohnten und 
an-der Kürze der zur Verfügung stehenden Zeit vielfach schei- 
tern. Die Buchungen mißlingen oder werden zunächst unter- 
lassen, um sie späterhin in Ruhe nachzuholen, der beabsichtigte 
Nutzen der Anordnung geht mithin verloren. Schließlich werden 
ar noch wichtige Dienstobliegenheiten dabei außer acht ge- 
lassen. Nebenbei bemerkt gelten die Bestimmungen nur für 
„Züge“, nicht auch für Kleinwagenfahrten, die sich auf falschem 
Gleis bewegen. Das Gedächtnis hat also hier eine größere Rolle 
zu spielen als bei jenen. e 

Man hat vielleieht beabsichtigt, die erforderlichen Buchungen 
den für die Anbringung der Sperrschilder vorgeschriebenen 
Plätzen am Zusmeideapparat, am Zustimmungskontakt und am 
Blockwerk anzupassen, dabei aber übersehen, daß die Schilder 
nur örtliche Andeutungen tragen: „Strecke gesperrt! Gleis 
von B“, nicht aber Richtungsandeutungen, wie etwa „Strecke 
gesperrt! Zug von B“. 

Die Warnung darf also nicht wie jetzt der Form nach den 
Tatsachen widersprechen. Sie soll vor allem wirken, auffällig 
sein. Es kann z. B. der auf der Seite der Gegenrichtung in der 
anschließenden Zeile des Zugmeldebuches angebrachte Vermerk 
„Achtung! Gesperrtes Gleis von B!“, der über sämtliche Spalten 2 
bis 10 hinweggeht, nieht übersehen werden. Die gewechselten 
Teleeramme und die Zeiteinträge für die Annahme des Zuges, 
Abgabe des Läutesignales. usw. gehören sachlich auf .die der 
Fahrriehtung entsprechende Seite. 

Die vorgeschlagene Änderung beseitigt die inneren Wider- 
stände gegen das jetzige Verfahren, da jede Handlung verständ- 
lich ist. Zeitversäumnisse durch Heraussuchen der einschlä- 
eiren Bestimmungen, durch mangelndes Zurechtfinden in diesen 
fallen weg. Insbesondere aber werden Mißverständnisse beim 
Dienstweehsel von vornherein vermieden, da der Übernehmende 
auch aus dem Zugmeldebuch unzweifelhaft den Stand der Zug- 
lage abzulesen vermag. Dies letztere ist ja der Hauptzweck des 
Zugmeldebuches. 


eröffnet worden. An ihr liegt der Bahnhof Isenbügel, der vor- 
läufig nur als Haltepunkt ausgebaut ist und nur Verkehrsein- 
riehtungen zur Abfertigung von Personen erhalten hat. 


2. Am 15. August d. J. ist im Bezirk der Reichsbahn- 
direktion Köln die 5,70 km lange Teilstrecke Niederaußem- 
Quadrath der geplanten vollspurigen Hauptbahn Holzheim- 
Rommerskirehen-Liblar-Ahrtal für den Durchgangs-Güter- und 
Tierverkehr eröffnet worden. Sie schließt in Quadrath (alter 
Bahnhof) an die Nebenbahn Bedburg-Horrem und in Nieder- 
außem an die Nebenbahn Elsdorf-Rommerskirchen an. Stationen 
liegen an der neuen Strecke nicht. 


3. Am 23. August d. J. ist im Bezirk der Reichsbahndirektion 
Dresden die 8,26 km lange Teilstrecke Wurzen-Zschepa->s 
Hohburg der Nebenbahn Wurzen-Eilenburg mit den Sta- 
tionen Lüptitz und Zschepa-Hohburg, vorläufig für den Wagen- 
ladungsverkehr in Betrieb genommen worden. 

4. Am 1. Oktober d. J. wird im Bezirk der Reichsbahndirektion 
Königsberg (Pr.) von der vollspurigen Nebenbahnstrecke Schlo- 
bitten-Wormditt die 16,45 km lange Reststrecke Döbern 
(Ostpr.)-Wormditt mit dem Bahnhof 4. Klasse Basien (für 
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den Personen-, Güter-, Gepäck-, Expreßgut-, Leichen- und Tier- 
verkehr) und der Ladestelle Wagten (nur für Eil- und Fracht- 
gut und Tiere in Wagenladungen) behelfsmäßig eröffnet 
werden. Ausgeschlossen ist die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen und von Vieh in mehrbödigen Wagen. 


— Durchgehende Fahrkarten nach Rußland. Aus Anfragen, 
die in letzter Zeit aus dem Publikum an die Reichsbahn gerich- 
tet worden sind, ist zu entnehmen, daß das Bestehen eines di- 
rekten deutsch-russischen Personen- und Gepäcktarifs noch nicht 
hinreichend bekannt ist. An den Fahrkartenschaltern in Königs- 
berg (Pr.) und Eydtkuhnen werden direk teFahrkarten 
nach Moskau und Leningrad verkauft. Auch die 
zur Fahrt auf den russischen Bahnen erforderlichen Platzkarten 
werden durch die Fahrkartenausgaben Königsberg (Pr.) una 
Eydtkuhnen für die Reisenden bestellt. Selbstverständlich wird 
auch das Gepäck durchgehend abgefertigt. 


— Die bayerische Zugspitzbahn. Aus Garmisch-Partenkirchen 
wird der Reichszentrale für deutsche Verkehrswerbung geschrie- 
ben: Über den Stand der Angelegenheit der bayerischen Zug- 
spitz-Zahnradbahn ‘und der Konzession Cathrein kann jetzt 
Näheres mitgeteilt werden. Zunächst ist der große Unterschied 
hervorzuheben, der zwischen einer Seilschwebebahn, wie der 
bereits ausgeführten österreichischen Bahn, und: der in der Kon- 
zession Cathrein vorgeschenen Zahnradbahn besteht. Fir einen 
so bedeutenden Fremdenverkehrsort, wie es Garmisch-Partenkir- 
chen ist, kommt vor allem eine Bahn in Frage, die an einem guten 
Tage eine möglichst große Anzahl Reisender auf einmal be- 
fördern kann. Die Cathreinsche Zahnradbahn wird in der Lage 
sein, mit zweien ihrer Züge einen Zug der Reichsbahn mit etwa 
1000 Personen in die Höhe zu befördern. Da aber auf dem Zug- 
spitzgipfel selbst eine so eroße Anzahl von Menschen keinen 
Platz finden würde, hat man sich auf Grund der Erfahrungen 
Schweizer Fachleute entschlossen, den Hauptbetrieb auf das 
etwa 8 qkm große Platt in 2400 m Höhe zu verlegen. Dabei 
ist. von besonderer Wichtigkeit, daß sich das Platt ganz vorzüg- 
lich als Skigebiet eignet und als solches auch noch im Frühsom- 
mer befahren werden kann. Die bayerische Zugspitz-Zahnrad- 
bahn wird die Erreichung des Platts von München ab mit ein- 
maligem Umsteigen in Garmisch-Partenkirchen in drei Stunden 
ermöglichen. Nur wenn die technische Anlage solcher Bahnen 
es gestattet, den gewinnbringenden Stoßverkehr an solehen Ta- 
gen auszunützen, rentieren sie sich trotz ihrer hohen Anlage gut, 
wie die Geschäftsberichte der Schweizer Berebahnen beweisen. 
Die Zahnradbahn wird außerdem mit geheizten Aussichtswagen 
auch bei eintretendem Sturm alle Sicherheiten und Bequemlich- 
keit verbürgen, sowie die Mitnahme von Gepäck und Sportgerät 
wie bei der Reichsbahn gestatten. 

Es war ursprünglich vorgesehen, die Bahn mit 1 m Spurweite 
zu bauen, inzwischen ist man davon abgekommen und hat die für 
die bayerischen Schmalspurbahnen ‚vorgesehene Einheitsschmal- 
spur von 75 cm übernommen. Es wird mit Trieb- und Beiwagen 
gefahren werden, wobei die Triebwagen. vereinigten Reibungs- 
und Zahnradantrieb besitzen werden. Die gegen früher etwas 
abgeänderte Trasse führt von Garmisch-Partenkirchen zum 
Eibsee, geht bald. hinter dem Eibsee in einen Tunnel, 
kommt am Platt wieder heraus und geht von dort aus wieder 
durch einen Tunnel bis zum Gipfel. Die Führung des oberen 
Teils im Tunnel gestattet einwandfreien Winter- und Sommer- 
betrieb. 

Die Konzession schreibt vor, daß die Strecke bis zum Eihbsee 
noch im Jahre 1927 betriebsfertig werde, Für die Fertigstellung 
der Strecke Eibsee-Platt gewährt die Konzession weitere drei 
Jahre. Für die Strecke Platt-Gipfel abermals ein Jahr. Die aus- 
führende Gesellschaft hat iedoch das größte Interesse daran, 
den Bau möglichst zu beschleunigen, und hofft, die Strecke bis 
zum Platt bis 1929 betriebsferti £& herstellen zu können. 

Über den Stand der Finanzierung und über die in Frage kom- 
menden Kapitalgruppen kann augenblicklich noch keine Mittei- 
lung gemacht werden. Nach Vollendung aller Unterlagen sollen 
nunmehr die eigentlichen Finanzierungsverhandlungen zum Ab- 
schluß gebracht werden. Die baren Auslagen für die bisher ge- 
leisteten Vorarbeiten haben die Summe von 100 000 M. bereits 
überschritten; diese Beträge wären gewiß der Sache nicht zu- 
geflossen, wenn nicht die Persönlichkeiten, die Einblick haben, 
von der Verwirklichung überzeugt wären. 


— Die Psychotechnik in der Behördenverwaltung und in Ver- 
kehrsbetrieben. In Verbindung mit der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft und dem Institut für Industrielle Psychotechnik an 
der Technischen Hochschule in Charlottenburg veranstaltet das 
Deutsche Institut für wirtschaftliche Arbeit in der öffentlichen 
Verwaltung (Diwiv) in der Zeit vom 20. bis 25. September d. JR 
Vorlesungen und Übungen. Durch letztere wird in dem Kursus 
Gelegenheit geboten, auch praktisch psychotechnische Arbeiten 
auszuführen. U. a. haben auch Risenbahn fachleute Vor- 
lesungen und Übungen in Aussicht genommen, und zwar Reichs- 


. Anregungen zu Verbesserungen brachten, daß man endlich & 


\ 
| 
| 
bahnrat Dr.-Ing. Heydt, Dezernent für Psychotechnik | 
Deutschen Reichsbahn, Reichsbahndirektion Berlin, j 
a) Aufgaben und Organisation der psychotechnischen Labe 
rien in Großbetrieben; b) die Psychotechnik bei der Deut 
Reichbahn (drei Stunden) und Dr, Couve, Psychotech 
Versuchsstelle bei der Reichsbahndirektion Berlin, über a 
bau der Eignungsuntersuchungen und b) Anlernverfahrer 
Stunden). Die Übungen (fünf Stunden) werden mit den be 
Reichsbahn in Gebrauch befindlichen Tasten und App 
durchgeführt. , EI Bat. 
Besichtigungen geben Gelegenheit, die Einriehtung und 
nisation einiger bedeutender psychotechnischer Labora 
kennen zu lernen. Näheres durch die Geschäftsstelle der D 
Berlin W. 8, Charlottenstraße 50. 3 


h 


— Die Verwaltungsakademie Berlin veranstaltet vom 4 
9. Oktober d. J. den ersten systematisch aufgebauten fa hl! 
Ferienkursus für auswärtige Reichsbahnbeamte, 
Kurse wiederholen sich unter systematischem Ausbau der 
zelnen Studiengebiete jährlich im Frühjahr und Herbst. 
regelmäßigem, erfolgreichem Studiengang von 3 Jahren 
sechs solcher Kursuswochen, wird ein Kursuszeugnis 
Hierdurch wird auch den außerhalb des Sitzes einer V 
tungsakademie. tätigen Beamten die Möglichkeit gegeh 
Wissen zu erweitern, um den gesteigerten Anforderun 
Neuzeit gerecht zu werden. Der Studienplan ist geg 
sendung von 10 Pfg. Porto vom Sekretariat der Ak 
Berlin WS, Charlottenstraße 50/51, zu haben. 

In der ersten Kursuswoche vom 4. bis 9. Oktober 1926 Hi 
folgende Vorlesungen statt: K askel,: Dr., Professor 
Universität Berlin: Rechtliche Grundbegriffe (bürgerli he 
öffentliches Recht) — 10 Stunden. Meerwarth, Dr 
fessor a. d. Universität Berlin: Einführung in die Volks 
schaftslehre — 12 Stunden. Kittel, Dr., Reichsbahndire 
und Mitglied der Hauptverwaltung der Deutschen Reich 
Gesellschaft: Eisenbahnrecht —8 Stunden. : 


Österreich. ER 


— Radiovorträge im Eisenbahnzuge. Am 27. August w 
auf der Strecke Wien-Graz Vertretern der Presse diese auf 
Österreichischen Bundesbahnen probeweise mit 1. Septembe 
die Fahrgäste zur Einführung gelangte Neuerung gezeigt 
der Fahrt nahmen Vertreter des Bundesministeriums für H 
und Verkehr und der Generaldirektor der Österreichische 
desbahnen teil. Die Fahrt wurde von Direktor Stög 
einer Begrüßungsansprache mittels des Radioapparates 
leitet. i > 2. 

Die Schwieriskeiten der technischen Durchführung w. 
nicht zu unterschätzen, Vor allem fehlte es an Interess 
die für eine solche Einriehtung die Mittel zur Verfüsung s 
Die Bundesbahnverwaltung selbst wartete aber mit Rü 
darauf, daß sie weder das geschulte Personal noch die 
für eine solche Anlage zur Verfügung hatte, die priva 
regung ab.. Mit Rücksicht auf die Bodengestaltung Öste 
mußte ein Empfänger von ganz hervorragender Leistung 
keit verlangt werden. Dieser war nicht ohne weitere 
langen, denn die österreichische Radioindustrie hatte sich ı 
den ersten Rückschlägen ganz auf den Bau von einfachen A} 
raten mit Massenabsatz verlegt, u 

Hofrat Nouackh von der Generaldirektion der 
reichischen Bundesbahnen stellte seine ersten Versuche i 
wagen auf der Strecke Wien-Innsbruck in diesem Frühj 
einem selbstgebauten Ultradyne an. Sie führten lediglie 
Feststellung, daß ein Empfang überhaupt möglich ist. 
wäre es vermutlich geblieben, denn das Echo dieser \ 
war. ein geringes. Erst Nachrichten aus Amerika und 
Berichte über diese Einrichtung und ihre Ertragsfähiekei 
ten Direktor Stöger an, hei der Generaldirektion der B 
bahnen einen Antrag zu stellen, auch in Österreich die 
führung aufzunehmen. Nach einigen Verhandlungen 1 
Vertrag zustande, der zwar nur eine vorläufige Regelun 
einige Monate vorsieht, aber sich dazu versteht, falls die 
bei den Reisenden Anklang findet und sich ertragreich e 
daraus ein endgültiges Vertragsverhältnis auf viel b 
Grundlage werden zu lassen, indem statt einiger Radio 
alle Wagen mit Abhörmögelichkeiten eingerichtet werd 
fanden vier Versuchsfährten statt, welche so viele wert 


konnte, nun sei die Einrichtung reif für die Einführung. 
Versuche fanden mit dem von Chefingenieur J. Slisk 
konstruierten und selbst bedienten Regenodyne, einem vyı 
serten Superheterodyne, statt. Dieser Apparat wurde vo) 
Firma Tesig hergestellt. Für den Empfang erwies sich am 
eine isolierte Eindrahtantenne längs einer Wagenfront 
gefähr 16 m Länge, 40 cm über dem Dach zwischen zw 
pflöcken in ehemaligen Laternenstützen ausgespannt, als 


> 
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> eine Verbindung zum massiven Wagenunterbau ver- 
- der in metallischer Berührung bis zu den Schienen steht. 
chleistungsempfänger arbeitet mit sieben Lampen regel- 
eibt aber schon mit acht Lampen eine Lautstärke, daß 
‚Lautsprecher im Nebenwagen hörbar wird. Die Emp- 
keit des Apparates ist so weit hinaufgetrieben, daß es 
merkbaren Lautstärkenunterschied zwischen stärkeren 
schwächeren Fernstationen gibt, so daß z. B. auf der 
über den Semmering Bern, Breslau, Budapest und Agram 
der gleichen Lautstärke gehört werden können. Dazu 
noch zwei abschaltbare Verstärkerstufen, die es er- 
n, den fünfzigfachen Wert der Lautstärke zu erzielen. 
ie Proben sind nur einzelne Wagen als Radiowagen mit 
itzplätzen eingerichtet, die, als solche den Fahrgästen 
ch gemacht, einstweilen bei einigen Zügen der Westbahn 
idbahn mitrollen werden. Die Inneneinrichtung wurde so 
en, daß unsichtbar zu jedem Sitz die Leitung führt, wo 
dem Sitzpolster der Steckkontakt für den Kopfhörer an- 
acht wurde, wobei nur die ausgegebenen Kopfhörer ver- 
ır sind. Die Kopfhörersorte soll bis zur Messezeit in 
Mengen fertiggestellt sein. Durch die nötigen gesund- 
ien Maßregeln ist einer Übertragung von Krankheiten 
die Benutzung der Kopfhörer vorgebeugt. 
e sinnreiche Einrichtung macht es möglich, daß der be- 
e Radiotechniker ständig zu den Reisenden sprechen 
und Störungen, wie sie z. B. durch die Richtwirkung der 
je, Abschirmung durch eine hohe Berglehne, Dämpfung 
eine große Metallbrücke oder die Eisenmassen eines vor- 
nden Zuges entstehen, sofort in ihrer Ursache aufklären 
"Die Versuche erzielten ein vorzügliches Ergebnis. Wenn 
isenden von dieser in Europa bisher noch nicht einge- 
- Einrichtung eines Unterhaltungsrundfunks Gebrauch 
1, wird sie im Spätherbst in allen Zügen eingeführt 
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rend der Probezeit wird für die Benutzung des Radio- 
s ein Betrag von 1 Schilling eingehoben, wobei die Fahr- 
it einer Karte dritter Klasse im Radio zweiter Klasse 
ı können. 

ihrend der Fahrt sandte die Ravag in Wien Musikstücke 
sangseinlagen. Zu Beginn der Fahrt gab die Ravag Wien 
rktberichte. Von Bruck an sandte der Grazer Sender. 
Inehmer an dieser Probefahrt trafen mittags in Graz ein, 
>» von der steirischen Landesregierung begrüßt wurden. 
m Nachmittagseilzug wurde die Rückfahrt nach Wien an- 
on, wobei der Grazer und der Wiener Sender sowie auch 
dische Sender gehört wurden. 

1. bis einschließlich 12. September d. J. läuft ein Radio- 
auf der Strecke Wien-Passau und zurück bei den 
n D 55 (Wien-Westbahnhof ab 9 Uhr 5 Min.) und D 54 
-Westbahnhof an 21 Uhr 30 Min.), ferner ein zweiter 
wagen auf der Strecke Wien-Graz und zurück bei den 
-D 181 (Wien-Südbahnhof ab 8 Uhr 15 Min.) und D 182 
en-Südbahnhof an 21 Uhr 55 Min.). Während dieser Zeit 
ro Wien wegen der Wiener Messe auch ein Vormittags- 
ramm senden. 


“Frachturkunden. Durch Verordnung der Bundesministerien 
ee und für Handel und Verkehr vom 12. August 1926, 
end Frachturkunden, wird die Stempelgebühr für Fracht- 
en von 2 g auf 5 g und von 20 g auf 50 g erhöht. Die 
dnung enthält weiterhin Bestimmungen hinsichtlich des zu 
nbahnfrachtbriefen zu verwendenden Papiers, der Form der 
‘hturkunden sowie des Umtausches verdorbener Eisenbahn- 
atbriefe und Beförderungsscheine, ferner die Bedingungen, 
denen nach den bisherigen Vorschriften gestempelte 
urkunden weiterverwendet werden können. 
Verordnung ist in dem 51. Stücke des 
unter Nr. 245 enthalten. 


Bundesgesetz- 


röffnung der Lokalbahn Payerbach-Hirschwang. Am 
ust hat die polizeitechnische Prüfung der neuerrichteten, 
trischer Kraft betriebenen Lokalbahn Payerbach-Hirsch- 
attgefunden. Der Lokalbahnverwaltung wurde die Be- 
& erteilt, die Lokalbahn dem öffentlichen Güter- und 
nverkehr zu übergeben. Dementsprechend wurde der 
he Güter- und Personenverkehr am 1. September d. 8 
mmen. Die Bahn stellt die Verbindung zwischen der 
station -Payerbach-Reichenau und der vor einigen Mo- 
ölfneten Rax-Bergbahn her. 


nnsbrucker Lokalbahnen. In der Generalversammlung der 
re der. Innsbrucker Mittelgebirgsbahn-A.-G. wurde u. a. 
en, mit den anderen Lokalbahnen (Haller Bahn und 
ılbahn) in Fühlung zu treten, um eine gemeinsame (e- 
ft für Kraftwagenverkehr zu gründen und den Kraft- 
erkehr einzuführen, weiter um die Möglichkeit eines 
imenschlusses der drei Bahnen zu prüfen und die An- 
1g von Schienenkraftwagen zu erwägen. 


— Schlafwagenverkehr Wien-Villach. Mit Rücksicht auf die 
starke Inanspruchnahme wird der Schlafwagen Wien-Villach bei 
dem beschleunigten Personenzuge 411 (ab Wien-Südbahnhof 
22.10, an Villach-Hbf. 7.24) ab Wien jeden Dienstag, Donners- 
tag und Samstag bis 11. September d. J. in Verkehr bleiben. 
In der Gegenrichtung wird der Schlafwagen Villach-Wien beim 
beschleunigten Personenzug 420 ° (ab Villach-Hbf. 22.00, an 
Wien-Südbahnhof 7.35) bis 12. September d. J. ab Villach jeden 
Mittwoch, Freitag und Sonntag geführt werden. 


— Verstaatlichung der Kaschau-Oderberger und Ostrau-Fried- 
länder Bahn. In der abgelaufenen Woche fand in Wien eine 
Sitzung des Verwaltungsrates der Östrau-Friedländer Bahn 
statt, an der sich vorwiegend Vertreter des tschechoslowakischen 
Eisenbahn- und Finazministeriums beteiligten, da sie über die 
Mehrheit der Aktien verfügen. Es wurde beschlossen, die 
Kupons der Prioritäten dieser Bahn auf Grund der österreichi- 
schen Gerichtsentscheidung in tschechischen Kronen ohne Rück- 
sicht darauf einzulösen, ob der Sitz der Bahn in Wien ist. In- 
folgedessen wird auch die Frage der Verstaatlichung der Bahu 
spruchreif. Sie dürfte gleichzeitig mit der Verstaatlichung der 
Kaschau-Oderberger Bahn durchgeführt werden. Alle finan- 
ziellen Fragen der Kaschau-Oderberger Bahn in Ungarn wurden 
bereits erledigt, und es sind nur noch einige Pensionsangelegen- 
heiten der Angestellten zu regeln. Die Durchführung der Ver- 
staatliehung beider Bahnen dürfte noch im Laufe dieses Jahres 
erfolgen. 


— Österreichischer Straßentag. In Bregenz wurde am 
26. August die Ausstellung für Straßenbau eröffnet; sie ıst 
reich beschiekt und bietet einen Überblick über Straßenmaterial 
und Maschinen. Damit hat der erste österreichische Straßentag 
seinen Beginn genommen, zu dem sich über 280 Fachleute aus 
Österreich, Deutschland und der Schweiz angemeldet haben. 


Übrige europäische Länder. 


— Rundreisefahrkarten in Südschweden. Seit diesem Sommer 
haben sich drei südschwedische Privatbahnen: Hälsingborz- 
Hässleholms, Östra Skänes und Ystads järnvägar, zusammen- 
geschlossen, um gemeinsam hkundreisen durch Südschweden zu 
ermöglichen. Der Versuch ist günstig ausgefallen und soll den 
Bahnen neuen Verkehr zugeführt haben. Die Fahrkarten haben 
eine Geltungsdauer von einem Monat und berechtigen den In- 
haber zu beliebigem Aufenthalt auf jeder Station. Die Rund- 
reiselinien sind folgende: 1. Hälsingborg-Klippan-Kristianstad- 
Ystad-Malmö-Hälsingborg; 2. wie zu 1, doch von Ystad über 
Eslöv zurück nach Hälsingborg und 3. Hälsingborg-Ästorp-Hässle- 
holm-Kristianstad-Eslöv-Klippan-Hälsingborg. Die KRundreise- 
linien ermöglichen den Besuch der alten Städte in der Provinz 
Schonen wie Simäshamn, Ystad und Krisiianstad. Die -Preis- 
ermäßigung der Rundreisekarten beträgt 25 %. 


— Jahresbericht der finnischen Staatsbahnen für 1924. Offen- 
bar in Anlehnung an Einrichtungen des benachbarten Schweden 
besitzen die finnischen Staatsbahnen einen geotechnischen Aus- 
schuß, der wie in den früheren Jahren, so auch im Berichtsjahre 
hauptsächlich Untersuchungen von Grund und Boden auf Trag- 
vermögen und Verlässiekeit anstellte, besonders an solchen 
Stellen, an denen man die Sicherheit der Eisenbahndämme an- 


zuzweifeln Veranlassung hatte. 6900 m Bohrungen, auf 792 
Sondenbohrlöcher verteilt, wurden angestellt, 77 Profile im 


Feld untersucht und 115 Qnerschnitte aufgezeichnet. In neun 
Fällen wurden besondere Verstärkungen und. Sicherheitsmaß- 


nahmen vorgeschlagen. Im ganzen standen neun Bodenpegel 
oder sogen. Setzungsmesser und zwei elektrische Rutschungs- 
warnyorriehtungen unter ständiger Beobachtung. (Vgl. Organ 
1924, 8. 301.) 

Die Oberbauyerstärkungsmaßnahmen, auf die wir schon im 
letzten Bericht hinzuweisen Gelegenheit nahmen, sind weiter 
vorgeschritten. Der Austausch von 30-kg/m-Schienen gegen 
solche von 43,567 kg/m hat sich zwar nur auf die Kleinigkeit 
von 1,8 km erstreckt, dagegen wurden in größerem. Umfange 
22,343-kg/m-Schienen gegen solche von 30 kg/m ausgetauscht. 

Insbesondere infolge der großen Holzausfuhr haben die 
Staatsbahnen ständige’ mit vergrößernden Aus- und Umbauten 
von vorhandenen Verkehrsplätzen und mit Anlage neuer Lade- 
plätze an fast allen Bahnen und an vielen Binnenseen zu tun. 

An Eisenbahnbauten gingen im Berichtsjahre vor sich: Jisal- 
mi-Ylivieska, Äbo-Nystad, Uleäborg-Nurmes, Viborg-Koivisto, 
Fortsetzung der Suojärvi Eisenbahn von Suojärvi Station bis 
Kaipaa, Harlu-Läskelä. Die Erweiterung der Bahnstationen in 
Helsingfors und Frederiksberg und der Umbau der Bahnstrecke 
Haapamäki-Jyväskylä schritten vorwärts. 

Das Wirtschaftsergebnis des Staatsbahnbetriebes war im Be- 
richtsiahr weniger vorteilhaft als in den vorausgehenden Jahren. 
Das Gesamteinkommen, das im Vorjahre rund 631,3 Millionen 
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Finnmark betrug, stieg zwar auf 641,6 Millionen, also um 


10,3 Millionen oder 1,6 %, aber die Betriebs- und Unterhaltungs-. 


kosten steigerten- sich gleichzeitig von 505,8: Millionen auf 
570,2, also um nicht weniger als 64,4 Millionen oder 12,7%. In 
folgedessen ging der Betriebsüberschuß, der 1923 noch 125,6 Mil- 
lionen Mark betrug, auf 71,4 Millionen zurück, also um 54,2 
Millionen oder 43,1%. 
nenverkehr mit 34,07% (gegen 33,56 % i. V.), der Güterver- 
kehr mit 61,77% (gegen 63,54% i. V.) und Verschiedenes mit 
4,16% (gegen 2,9% i. V.). Der Betriebsüberschuß stellt eine 
1,48 prozentige Rente des zu 4836 894000 Finnmark berechneten 
mittleren Kapitalwertes dar. / 

Die Gesamtlänge der im Betrieb befindlichen Staatsbahnen 
betrug Ende 1924 4295 km gegen 4004 km Ende 1923. Die Länge 
der Privatbahnen ist im Berichtsjahre unverändert geblieben. 
96 km Breitspur und 204 km Schmalspur. Die gesamte Bahn- 
länge der im Betriebe befindlichen Staats- und Privatbahnen 


betrug am Ende des Betriebsjahres 4595 km, und zwar entfallen- 


1,21 km auf 100 qkm Grundfläche und 13,1 km auf 10000 Ein- 
wohner. Im Jahre 1900 waren die betreffenden Zahlen noch 
0,79 und 10,69 gewesen. 

Finnland heizt nach wie vor hauptsächlich noch mit Holz. 
Die Staatsbahnen schlagen teilweise ihr Holz selbst und kaufen 
zu diesem Zwecke Wälder, doch ist dieser Wälderkauf, insbe- 
sondere in Karelen im Berichtsjahr zurückgegangen. 

Die geleisteten 1062389 000 Personenkilometer bedeuten eine 
Zunahme von 3,74% gesen das Vorjahr, das seinerseits mit 
12,39% Zunahme geglänzt hatte. Die Anzahl der Reisenden 
verteilt sich mit 0,02, 10,15 und 89,83% auf die drei Wagen- 
klassen, gegen 0,08, 8,73 und 9124% im Jahre 1923. Es hat 
also eine kleine Abwanderung auf die 2. Wagenklasse stattge- 
funden. Die Anzahl der Reisenden hat gegen das Vorjahr um 
13,32% zugenommen. Auf jeden Einwohner in Finnland treffen 
8,2 jährliche Reisen gegen 7,3 i. V. 

Die Anzahl der im Jahre 1924 geleisteten Tonnenkilometer war 
1 336 897 000 gegen 1 350 592 000 im Vorjahre, was einer Ab- 
nahme um 1% gegenüber dem! Vorjahre entspricht, das seiner- 
seits mit 19 % Steigerung geglänzt hatte, Für die Beurteilung 
des finnischen Erwerbslebens ist die Verteilung des Güterver- 
kehrs auf die einzelnen Zweige von Belang. 
haupteten sich mit 54,05 % (gegen 37,5 i. V.) an erster Stelle, 
dann folgen die übrigen Industrien mit 24,99 (23,3), die Land- 
wirtschaft mit 14,83 (13,64) und sonstige Nahrungs- und Genuß- 
mittel mit 2,92 (2,56) %. 

Die Anzahl der Angestellten betrug 15524, die der auf Tag- 
lohn Beschäftigten 10826, zusammen also 26350. Im Vorjahre 
waren die betreffenden Zahlen 15162, 9097. und 24259. Es ist 
also eine nicht unwesentliche Mehrung eingetreten. die bei nicht 
in gleichem Maße zunehmenden Verkehr das Wirtschaftsergeb- 
nis mit beeinflußt haben mag. 

Soviel bekannt, besitzen die finnischen Staatsbahnen auch 
eine gute Schienenbruchstatistik, die sich selbst von denen 
mancher vorgeschrittenen Länder vorteilhaft unterscheidet. 
Schade, daß sie in den Jahresberichten nicht ebenso zur allge- 
meinen Kenntnis gebracht wird, wie dies z B. in Schweden 
längst der Fall ist. 


— Die Jekatherinen-Bahn und ihre wirtschaftliche Entwick- 
lung. Die Jekatherinen-Bahn umfaßt ein Netz von 2255 W. 

— 2406 km) und bedient das Gebiet südlich und östlich von 
der Strecke Snamenka-Jekatherinslaw mit den Häfen: Mariupol 
und Berdjänsk. Sie reicht damit bis ins Donez-Becken! Die 
Bahn gehört daher zu den Verkehrswegen, die mit ihrem Ver- 
kehr einen gewissen Maßstab liefert, an dem gemessen es mög- 
lich wird, sich ein Urteil zu bilden, wie die wirtschaftliche Ent- 
wicklung des Gebietes, das die Bahn erschließt, fortschreitet. 
Es darf aber nicht übersehen werden, daß die Bahn außer sehr 
fruchtreichen landwirtschaftlichen Ländergebieten auch das 
DE ROBBn mit seinen reichen Kohlen- und Erzlagern be- 
dient. ; 

Es ist daher interessant zu erfahren, daß im Tagesdurchschnitt 
bis zum Juni 1925 beladen wurden 1800 Wagen, im Juni bereits 
2224 Wagen, im Oktober 3304, im Februar 1926 3058, im März 
3210 Wagen, und daß an berufenen Stellen mit Bestimmtheit auf 
ein weiteres Anwachsen des Verkehrs gerechnet wird. Das ist 
zweifellos eine sehr lebhafte Zunahme und gleichzeitig ein deut- 
liches Zeichen dafür, daß das von der Jekatherinen-Bahn  be- 
diente Gebiet in der gleichen Zeit sich wirtschaftlich recht leb- 
haft entwickelt haben muß. 

‚Nun liegen die Verhältnisse in jenem Gebiet so, daß die Vor- 
gänge während der Revolution ganz besonders schwer die Bahn 
und ihre Anlagen trafen und daß die Folgen der Verwüstungen 
und Zerstörungen sich auch bis heute geltend machen und sich 
in der ungenügenden Durchlaßfähiskeit der Bahn. zeigen. Da- 
zu tritt dann noch der Mangel an genügendem rollenden Inven- 
tar. Die Quelle, der die Darstellung entnommen ist, das „Organ 


Beteiligt am Einkommen ist der Perso- 


Holzwaren be- 


Deutscher Eisenb 


ww 
> 


des Rates der Direktion des Transportes der Ss. Ss. Ss. R.: 
port und Wirtschaft, Heft 5“, meint, gewiß mit Recht, | 
der gegenwärtigen Lage auf der Jekatherinen-Bahn mit 
satorischen Maßnahmen allein nichts zu erreichen ist, w 
mit schon das Äußerste versucht und zum Teil auch ep 
worden ist. So ist z. B. zu der Zeit, in der der Verkeh 
78,98 % angewachsen ist, der Mehrverbrauch überhaupt ı 
65,9% und im besonderen an Wagen um 61% gestie 
vorhandenen Mittel haben also unter verständiger Ausnul 
dazu hingereicht, um einen Teil der Mehrleistunge zu de cke 
Eine andere Seite wird mit der Frage berührt, ob 
Benutzer der Bahn und ihrer Anlagen das ihre dazu be 
um ihre Leistungsfähiekeit zu erhöhen. In dieser Be 
wird als Beispiel darauf hingewiesen, daß im Dezem 
allein auf den Fabriken des „Jugostahl“ 1500 nicht en 
Wagen angesammelt waren, und daß jeder Wagen, der 
brik zugeführt wurde, vier Tage über die zulässige Zeit 
zurückgehalten worden ist. Be 
Oder — während der Ausfuhr-Kampagne 1925 wurde 
schnittlich jeder zugeführte, beladene Wagen im Hafen 
Mariupol, angesammelt waren 657 Wagen, 6 Tage, von? 
jänsk, angesammelt waren 280 Wagen, 10 Tage über die zulü 
Zeit zurückgehalten. & a 
Oder — in der Zeit vom August 1925 bis zum Febrı 
wurden dem Hafen von Mariupol 1559 beladene Wagen 
treide zugeführt, die nicht verkauft waren, dort Käufer su 
diese nicht fanden und sodann nach längerer Wartezeit 
expediert werden mußten. ; ar 
Das sind alles Dinge, die von den Benutzern der Ba 
vermieden werden können, zur Zeit aber den Verkehr 
Verhältnisse nun einmal bestehen, schwer belasten. 
maßgebender Stelle selbst anerkannt wird, kann, selbst we 
vorbezeichneten Erschwernisse mit Hilfe der Benutzer 
schaltet werden würden, eine Erhöhung der Leistungs 
der Bahn nur durch bauliche Wiederherstellung zZ 
zweiter Gleise usw. erfolgen. Aber schon die Erfüllung 
nicht sehr großen Arbeiten erfordert 9 Mill. Rubel. D 
aber nur der Anfang; es kommt hinzu, daß in. Kriwoi-] 
großes leistungsfähiges Eisenwerk errichtet’und die dort 
bestehenden Fabriken vergrößert werden sollen. Um diese 
ausreichend bedienen zu können, ist ein grundlegender 
des Knotenpunktes Jekatherinoslaw und eine zweite / 
über den Dnjepr Voraussetzung, da die bestehende eing 
Brücke schon in der allernächsten Zeit dem Verkehr die g 
Hindernisse bereiten wird. 
Das erfordert aber auch wieder Geld, und zwar vie 
Daneben macht die Herstellung des erforderlichen rollender 
ventars nicht geringe Ansprüche, an die finanziellen I 
geltend. Wie das geleistet werden wird, berührt hier we 
es an dieser Stelle darauf ankam, an der Entwicklung 
katherinen-Bahn zu prüfen, ob eine Aufwärtsbewegung 
wirtschaftlichen Entwicklung des durch die Bahn ersch 
Gebiets beobachtet werden kann.‘ Diese Entwicklung. 
aber offenbar vorhanden zu sein, was nicht nur der ste 
Umfang des Verkehrs, sondern auch die wachsende I 
zeigt, die zur Befriedigung der an sie gestellten Fordeı 
nicht nur den Aufbau der zerstörten Werke, sondern a 
Neubau solcher mächtig betreibt. Gerade das Donez- 
mit seinen reichen Kohlen- und Eisenschätzen ist hierzu t 
fen wie kaum ein zweites Gebiet im weiten Reich. Hier 
gibt sich aber auch die Möglichkeit, an dem Verkehr ü 
Jekatherinen-Bahn einen Maßstab zu finden, an dem gemesse 
Aufwärtsschreiten. des Landes überhaupt erkannt werden 
Und es scheint, daß ein solches Aufwärtsschreiten fes 
werden kann, wenngleich es durch ungezählte Hinderni 
Geldmangel, herrschende Bevormundung durch Regieru 
regeln, wenig leistungsfähige Verkehrsmittel usw., be 
wird. KR BE 
— Schwächere Betriebseinnahmen der tschechoslowaki 
Staatsbahnen. Die Staatsbahnen haben im Juli um 18, 
Kronen weniger vereinnahmt als im gleichen Monat des 
jahres. Von diesem Ausfall entfallen auf den Person 
Gepäckverkehr 5,7 Mill. und auf den ‚Güterverkehr 12,8 ° 
Für die Monate Januar bis Juli lieet ein Ausfall 
39,5 Mill. Kronen vor, dessen Ursache vor allem in der 
schenden Wirtschaftskrise zu suchen ist. Wo 
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— Die Einlösung der Obligationen der österr.-ungar. St 
eisenbahngesellschaft. Die gemeinsame Kasse der Eig 
von Wertpapieren der österreichischen und ungarischen 
lichen Vorkriegsschuld (mit dem Sitze in Paris) fordeı 
Eigentümer der 3prozentigen (altes und nachträglich 
bautes Netz) und der 4prozentigen Obligationen der 
ungar. Staatseisenbahngesellschaft (St. E. G.) vom I: 
auf, ihre Stücke vom September 1926 ab bei der Zems 
in Prag zur Auszahlung vorzulegen. Die ordentlich vorge 
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1925 mit Stempel versehen und die erschöpften Kupon- 
ı durch neue ersetzt, bei denen die während der Fälligkeit 
tücke eintretenden "Änderungen berücksichtigt werden. 


ezahlt werden folgende Kupons: 1. bei Vorlage der 
Kupon vom 1. September 1919 der 3prozentigen Öbli- 
n zu 0,39 Dollar brutto, Kupon vom 1. September 1919 
iprozentigen Obligationen zu 10 Frank brutto; 2. bei Vor- 
“des neuen Kuponbogens: Kupon vom 1. März 1926 der 
tigen Obligationen zu 0,39 Dollar brutto, Kupon vom 
bruar 1926 der Aprozentigen Obligationen zu 10 Frank 
Die Auszahlung »wird gleichzeitig unter den gleichen 
ngungen in Belgien, Deutschland, Großbritannien, Holland, 
treich, in der Tschechoslowakei und der Schweiz erfolgen. 
msweise wird bei der Auszahlung des ersten Kupons 
Betrag von 0,06 Dollar von jedem Wertpapier zur Deckung 
R eparationsauslagen (Stempel und ähnliches) in Abzug ge- 
ht werden. 


Grund des Prager Abkommens wird daran erinnert: 1. daß 
rch die gemeinsame Kasse zur Auszahlung gelangenden 
‘nach fünf Jahren, vom Tage der Fälligkeit an Vver- 
en; 2. daß im Falle eines Wechsels des Eigentümers seit 
. Juli 1919 für die erwähnten Obligationen nur das fran- 
sche Gesetz gilt. Infolgedessen muß ein Wechsel bei 
semeinsamen Kasse in Paris und beim Syndikat des Agents 
Change“ in Paris angezeigt werden. Um den Bedingungen 
anzösischen Gesetzes zu entsprechen, müssen die Eigen- 
jer der Stücke ihre Nummern in Paris anmelden. Wenn sie 

in Paris ansässig sind und die Wohnung nicht angeben, 
ls ihr Aufenthaltsort die gemeinsame Kasse zeführt 


Eisenbahntarife und Wirtschaftslage in der Schweiz. Am 
nuar 1927 werden auf den Schweizerischen Bundesbahnen 
achtsätze der Wasenladungsklassen A und B und der 
altarifklasse I ermäßigt werden. 

ne Herabsetzung der Gütertarife war seit langem ein dring- 
Begehren der schwer ringenden schweizerischen Verkehrs- 
Handelskreise. Der allgemeinwirtschaftlichen Notwendigkeit 
r Verbilligung der Frachtkosten hatte sich auch die Ver- 
ung der Schweizerischen Bundesbahnen keineswegs ver- 
Wenn sie von der Durchführung von Fracht- 
Rigungen bisher absah, so geschah das lediglich mit Rück- 
darauf, daß die finanziellen Abschlüsse der Bundesbahnen 
te Vorsicht mit solchen Maßnahmen ratsam erscheinen ließen. 
kann jetzt vielleicht insofern von einer gewissen Besserung 
 Güterverkehrs sprechen, als die beförderten Gütermengen in 
sieben ersten Monaten des Jahres 1926 9508311 t gegen 
6200 t des Vorjahres, sohin 432121 t mehr, betragen haben, 
sich auch die entsprechenden Einnahmen gesenkt haben 
87336 Fr. zu 122754533 Fr. im Jahre 1995). Der Per- 
verkehr ist zwar auch rein beförderungsmäßig im Jahre 
bisher schwächer (57 065 985 zu 57 393 071 Personen im Jahre 
Dieser letztgenannte Unterschied ist jedoch an sich nicht 
. bedeutend ( 331 086 Personen), und es wird der Ausfall 
auf die schlechte Witterung des Juni und Juli, die dem 
mdenverkehr ungünstig war, zurückzuführen sein. Im Monat 
hust, der in dieser Hinsicht günstig war, dürfte der Ausfall 

r ausgeglichen werden. 

;o wird man vielleicht doch für 1926 mit einem besseren finan- 
len Ergebnis der Schweizerischen Bundesbahnen rechnen und 
h der Hoffnung hingeben können, daß die 1927 aus den Fracht- 
Bigungen sich ergebenden Ausfälle durch eine Verkehrs- 
erung ausgeglichen werden. Auf jeden Fall wird aber die 
eizerische Gesamtwirtschaft einen Gewinn aus der Fracht- 
mäßiegung ziehen. - Für Monat Juli hat die Einfuhr 220,4 Mil- 
n, die Ausfuhr 147,7 Millionen Franken betragen. Nun 
llerdings die Passivität. der schweizerischen Handelsbilanz 
ständige Erscheinung. In den ersten sieben Monaten betrug 
der Wertüberschuß der Einfuhr gegen die Ausfuhr im 
1925 213 Millionen, im Jahre 1926 iedoch schon 388,9 Mil- 
Franken. Auch der Arbeitsmarkt hat sich Juli gegen Juni 
twas verschlechtert, was in Saisonverhältnissen keine Be- 
ndung findet. Die Stellenlosenzahl betrug Ende Juli 11 000 
2 10300 Ende Juni und 9750 Ende Juli 1925. Der schwei- 
che Außenhandel wird daher die Tarifermäßigungen, die ihn 


tbewerbsfähiger machen können, ebensosehr begrüßen, wie 
Schweizerische Handel und die Industrie überhaupt. Wie 


r in Nr. 32, S. 871 d. Ztg. mitgeteilten Beteiligung an der 
en schweizerischen Expreß A.-G. (Sesa), eine Gründung, Jie 
s in schweizerischen Speditionskreisen nicht ohne Wider- 
bleibt, hervorgeht, zeigen die schweizerischen AN 
i i i Taril- 


rischreitende F Elektrisierung der Schweizerischen Bundes- 
Wie die Ende August geführten ‚Verhandlungen ‚des 


die Kredite für die Elektrisierung dreier Liniengruppen bewilligt 
wurden, ersehen lassen, schreiten die Schweizerischen Bundes- 
bahnen in der Durchführung der Elektrisierung ihrer Linien ziel- 
bewußt weiter. Unter den Strecken befinden sich zwei, die be- 
sonders die Ostschweiz und auch Deutschland interessieren. Es 
sind das die Linie Richterswil-Sargans-Chur und die Linie Sar- 
sans-Buchs, mit welch letzterer der Anschluß an das Netz der 
Österreichischen Bundesbahnen hergestellt werden soll. Im Pro- 
gramm von 1923 über die beschleunigte Elektrisierung war nur 
die Strecke Richterswil (am Züricher See)-Sargans-Chur ge- 
nannt. Mit Rücksicht darauf iedoch, daß die Österreichischen 
Bundesbahnen die Elektrisierung der Arlberglinie rascher als 
vorgesehen durchführen und bereits Ende dieses Jahres mit den 
elektrischen Lokomotiven in den Grenzbahnhof Buchs einfahren 
werden, erschien es geboten, gleichzeitig mit der Linie Richters- 
wil-Chur auch die in Sargans nach Norden abzweigende Strecke 
Sargans-Buchs, die nur eine Länge von 15,7 km hat, zu elektri- 
sieren. Mit der Einrichtung. des elektrischen Betriebes auf der 
Strecke: Richterswil-Sargans-Buchs erhält man zwischen Basel 
und Innsbruck eine zusammenhängende elektrische Vollbahn von 
372km Länge und, wenn auch die bereits beschlossene und auch 
eingeleitete Elektrisierung der 252 km langen Strecke Innsbruck- 
Salzburg beendet sein wird, eine Linie von 624km Länge. Sie 
wird ganz besonders gegenüber der süddeutschen Strecke Straß- 


burg-Karlsruhe-Stuttgart-München-Wien eine Wettbewerbslinie 
bilden. Die Elektrisierungsarbeiten sollen so beschleunigt 


werden, daß die Strecke Richterswil-Buchs schon von Beginn 
des Jahres 1928 an elektrisch betrieben werden kann. Im Bahn- 
hof Buchs jedoch werden bereits im November dieses Jahres 8 km 
Fahrleitung betriebsfertig sein, damit die Österreichischen Bun- 
desbahnen diesen Grenzbahnhof mit ihren elektrischen Loko- 
motiven benutzen können. Die schweizerische Strecke, entlang 
des Züricher- und Walensees, vorbei an dem alten Sargans und 
den Lichtensteiner Bergen, führt durch eine der reizvollsten 
Gegenden der Schweiz. 

Ein zweites Projekt betrifft die Elektrisierung der Linie 
Winterthur-Romanshorn-Rorschach, die nach dem Programm 
von 1923 mit dem Fahrplanwechsel 1928 aufgenommen werden 
soll. Die Strecke hat eine Länge von 68 km, wovon 56 km zwei- 
eleisig. Mit Fahrleitungen sind im ganzen. 176 km Gleis aus- 
zurüsten. 

Ein dritter Kredit ist vom Verwaltungsrat für die Linien Bern- 
Biel und Münster-Delsberg bewilliet. Im Programm für die be- 
schleunigte Elektrisierung war vorgesehen, die Strecken Bern- 
Biel und Münster-Delsberg auf Ende 1928 zu elektrisieren. 
Wesen der durch Rauchgase im Grenchenbergtunnel (Strecke 
Biel-Delsberg) vorgekommenen Zuggefährdungen — wegen Be- 
täubung des Zuepersonals durch Gase blieben Züge stecken — 
wurde mit der Berner Alpenbahngesellschaft Bern-Lötschberz- 
Simplon, welcher das Verbindungsstück Lengnau-Grenchenberg- 
tunnel-Münster gehört, vereinbart, diese Strecken schon Mitte 
Mai 1928 für den elektrischen Betrieb einzurichten. 

Die Voranschläge belaufen sich für die Strecken Richterswil- 
Sarsgans-Chur und -Buchs auf 10950 000 Fr., für die Strecken 
Winterthur-Romanshorn-Rohrschach auf 9 850 000 Fr. und für 
die Streeken Bern-Biel und Münster-Delsberg auf 3 630 000 Fr. 


— Ban der neuen direkten Bahnverbindung Bologna-Florenz. Es 
anne nicht allgemein bekannt sein, daß sich gegenwärtig in 
Italien eine der größten bahntechnischen Bauten in Ausführung 
befindet. Es handelt sich um einen 18510 m langen, durch die 
Apenninen gezogenen Tunnel. Der längste Tunnekist bekannt- 
lich der Simplon- Tunnel (19803 m). Zweck des Baues ist die 
Verbesserung der Risenbahnverbindungen zwischen der Poebene 
und dem Arnotale. 

Die erste Eisenbahnlinie zwischen Bologna und Florenz über 
den Porrettapaß (la Porrettana) wurde vom französischen In- 
senieur Protche im Auftrag der damaligen „Societa francese 
delle Ferrovie dell’ Alta Italia“ erbaut und im Jahre 1854 er- 


öffnet; sie hat sich aber schon lange als unzureichend erwiesen. 
Der Ing. Protehe selbst. war seinerzeit beauftragt worden, 


eine zweite Verbindung zu studieren, die mit Hilfe eines langen 
Tunnels ermöglichen würde, die vielen Krümmungen und die 
eroßen Steigungen der Porrettana zu vermindern. Diese Auf- 
eabe war für die damaligen Zeiten technisch sehr schwer, so 
daß zu dem Ausweee des Ausbaues anderer kürzerer und leichter 
husführbarer Linien von der Poebene über die Apenninen ge- 
eriffen wurde. So wurden die Strecken Parma-Spezia (mit einem 
"Dunnel von 8 km) und Faenza-Florenz erbaut. Aber auch diese 
Linien erwiesen sich als ungenügend. 

Erst im Jahre 1904 wurden die Studien begonnen, um eine 
Bahnverbindung zu schaffen, die, der geographischen Richtung 
der Porrettana folgend, kürzer und ebener sein sollte. Nur der 
Bau eines sehr langen Tunnels koennte diese beiden Anforderun- 
gen erfüllen. 

Die im Bau befindliche neue Linie wird hauptsächlich folgende 
zwei bedeutende Vorteile bieten: 
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eitung des 


a) Die Entfernung zwischen Bologna und Florenz, die auf 
der Porrettanabahn ungefähr 132 km beträgt, wird auf 
97 km herabgesetzt. 


b) Während der höchste Punkt der Porrettana 616 m erreicht, 
wird der Scheitelpunkt der neuen Linie nur 323 m be- 
tragen, daher um 293 m niedriger liegen. Infolgedessen 
wird die gegenwärtige Höchststeigung von 26 /co auf 12 ?/oo 
herabgemindert, und es wird eine Lokomotive von 2000 PS, 
die auf der Porrettana. kaum eine Zuebelastune von 500 t 
bei einer Geschwindiekeit von 30 km/St führen kann, auf 
der neuen Bahnverbindung leicht das Doppelte ziehen 
können. 


Die sehr bedeutenden Vorteile der neuen Bahnlinie liegen auf 
der Hand und rechtfertigen zweifellos das Geldopfer des Tunnel- 
baues, das noch nicht feststellbar ist, aber sicher sehr groß sein 
und etwa 90% der gesamten Ausgaben des Bahnbaues aus- 
machen wird. 


Die Arbeiten wurden bereits im Jahre 1913 begonnen, mußten 
aber während des Krieges unterbrochen werden. Erst im Jahre 
1923 wurden sie fortgesetzt, und man hofft, sie im Jahre 1930 
zu vollenden. 


— Französische Eisenbahngesetzgebung. Im Laufe des Auzust 
hat der französische Senat zwei Gesetze genehmigt, die die Ab- 
geordneten schon vorher angenommen hatten und die den Prä- 
sidenten ermächtigen, die Berner Abmachungen vom 23. Oktober 
1924 über den Personen- und den Güterverkehr und die Genfer 
Abmachungen vom 3. November 1923 über Vereinfachungen im 
Zollverkehr zu unterzeichnen und durchführen zu lassen. An den 
erstgenannten Abmachunsen sind außer Rußland alle Staaten 
Europas, an der zweiten Gruppe von Abmachuneen auch eine 
ganze Anzahl Staaten anderer Erdteile beteiliet. In Frank- 
reich sind bereits Maßnahmen getroffen, die neuen Grundsätze 
für die Abfertigung der Zollgüter, die die Behandlung dieser 
Güter durch die Dienststellen der Zollverwaltune beschleunigen 
sollen, durchzuführen, indem namentlich bei leicht verderblichen 
Gütern die Zollabfertigung auch außerhalb der bisherigen 
Dienststunden und an Feiertaeen ermöglicht wird: 


— Erhöhung der Eisenbahntarife in Frankreich. Nach den 
Abmachungen zwischen der Regierung und den Eisenbahnen 
vom Jahre 1921,.die durch das Gesetz vom 29. Oktober 1921 zur 
Grundlage für die neue Regelung des französischen Eisenhahn- 
wesens gemacht worden sind, war der Minister der öffentlichen 
Arbeiten befugt, eine Erhöhung der Personentarife um 10% 
und der Gütertarife um 180% zu genehmigen. Erhöhungen, die 
über diese Beträge hinausgehend vom Eisenbahnrat vorgeschla- 
gen werden, ohne daß der Minister Widerspruch erhebt, erlangen 
zwar auch einstweilige Gültigkeit, sie müssen aber nachträglich 
vom Parlament genehmigt werden, um endgültige angewendet zu 
werden. Die genannten Grenzen sind, der sonstigen Teuerung 
folgend, bereits überschritten: die Erhöhungen der Tarife be- 
tragen Schon seit dem 1. Mai 1926 210% im Personen- und 
250% im Güterverkehr. Ein Gesetzentwurf, der der Kammer 
vom Finanzminister und vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
vorgelegt worden ist, soll diesem das Recht verleihen, Erhöhun- 
gen bis 350 und 270% zu genehmigen. 


— Ein Film zur Förderung der Landwirtschaft. Die Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn hat auf Anregung des Ackerbau- 
ministers einen Lehrfilm herausgebracht, der den Landwirten 
und Gärtnern ihres Verkehrsgebiets die zweckmäßigste Art der 
Verpackung ihrer Erzeugnisse für den Versand zeigen soll. Vor- 
ausgegangen sind dieser Belehrung durch den Film Vorträge 
über denselben Gegenstand, die schon seit einigen Jahren in den 
südfranzösischen Departements gehalten worden sind: Das Ziel 
der Belehrung’ist unter anderem. die Erzeuger darüber zu unter- 
richten, in welcher Form die Abnehmer die Früchte, das Gemüse 
usw. zu sehen wünschen. Die Bilder aus dem Film sind noch in 
einem Heft zusammengestellt, das den vorübergehenden Eindruck 
des Films zu einem dauernden machen soll. Man erwartet von 
dieser aufklärenden Tätiekeit der Eisenbahn erheblich ver- 
besserte Absatzmöglichkeiten für die  Bodenerzeugnisse ihres 
Verkehrseebiets. 


— Eisenbahnunglück bei Tortosa (Spanien). Der 
Barcelona-Valenecia ist am 1. 
infolge eines durch 


Postzug 
d.M. in der Nähe von Tortosa 
starke Regengüsse hervorserufenen Erd- 
rutsches entgleist. Dabei wurden 24 Reisende getötet, 88 ver- 
letzt. Mehrere Wagen wurden buchstäblich zertrümmert. In 
einem Wagen dritter Klasse wurden allein 17. Tote und 36 Ver- 
letzte festgestellt. 


worden. “ 


Interstate Commerce Commission hat für den 10. Sept 
Chicago eine Konferenz einberufen, um die Frachttarife 
licher Eisenbahnen im Mittelwesten und Westen Ame 
revidieren. ‚de 
und zwar besonders für Lebensmittel und Rohstoffe. 


grundbahn in New York, 44 km lang, wurde 1904 eröffn 
genügte nur kurze Zeit den Anforderungen des Verkeh 
schon 1913 folgte -ihr das zweite Schnellbahnnetz mit 16 
Streckenlänge. 
erst 1918 vollendet. 
Yorker Schnellbahnen überlastet, und ein drittes Net 
. bisherige Streckenlänge ungefähr verdoppeln wird, ist zur 
im Bau. Es wird vier von den fünf „Boroughs“, aus denen 
New York zusammensetzt, berühren. 
400 Mill. Dollar für den eigentlichen Bau und auf fa N 
für die Ausrüstung veranschlagt sind, werden von de 
verwaltung getragen; sie stellen den höchsten Betrag d: 
von einer Stadt für ein einheitliches Unternehmen aufgew 
worden ist. d 
stehenden besondere Gleise für den Ortsverkehr, auf den 
Züge alle Haltestellen anlaufen, und für 
haben, bei dem gewisse Haltestellen unterwegs über: 
werden. Die Betriebseröffnung ist im Jahre 1931 zu e 


Donau. 
der Donau während 
tenden Aufstieg im Vergleich zum Vorjahr, was um so b 

werter ist, als heuer über die tschechoslowakischen Do Di 
um ein Drittel 
als im Vorjahr. Infolge der Frachtermäßigung für Pass 
‚Regensburg geht deutsche Ware, die früher über Preßb 
leitet wurde, heute über die beiden genannten Häfen. Die { 
 choslowakische Donauschiffahrt, die ein Gegenseitigkeits: 
men über die Warentransporte mit dem Bayrischen Lloyd b 
verzeichnet jedoch ein Ansteigen der Transporte. So w ırden 
den Fahrzeugen der tschechoslowakischen Donau-Dampf: 

‚ fahrtsgesellschaft A.-G. von Januarbis Junid, J.. an 


also 30 975 t (16.696 t) befördert. 
Schleppverkehr ist bedeutend gestiegen, denn es wurd 


(“ nz N 
Deutscher Eisenbahn 


Fremde Erdteile 


— Abkommen über die Eisenbahnen in Abessinien 7 
kommen zwischen England und Italien über die bei 
Einflußgebiete in Abessinien und die Beschwerde dies Bi 
darüber beim Völkerbund lenken unter anderem die Aufn 
samkeit auf die Vereinbarungen, die betreffs der Eis 
von Abessinien gelten. Diese sind im Jahre 1906 zwisch 
land, Italien und Frankreich getroffen worden und 


der Hauptstadt.des Landes, zu bauen und die Kap-Cairo-F 
bahn durch Abessinien zu führen. Frankreich sollte einc 
bahn von Dschibuti nach Addis-Abeba bauen, auf der die 
anderer Länder ebenso behandelt werden, wie diejenigen F) 
reichs; diese Bahn ist gebaut. Italien wurde die Berechtigu 
zugesprochen, seine Besitzung Eritrea mit dem italienischen 

von Somaliland durch eine Eisenbahn in Verbindung zu hrij 
die westlich um die Hauptstadt herumgeführt werden 
Auch von dieser Berechtigung ist noch kein Gebrauch. 


“ 


— Eisenbahn Nemours-Marnia. ‚Durch Gesetz vom 8. A 
d. J. ist, nach Zustimmung der französischen Kammer, fü 


Stichbahn Nemours-Marnia im Departement Oran in We tale 
die Gemeinnützigkeit erklärt und die Ermächtigung z 
in Vollspur über Sidi Boujenane und Zoudi el ‚Bralt 
sprochen. 
schiffungshafen für Ostmarokko gemacht wird, soll dem 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn angegliedert werden. M; 
liegt nordöstlich von Udjda, das in letzter Zeit viel 
wurde. Das Gesetz ist im Journal offiejel vom 10. Apr 
öffentlicht. (Vgl. auch die Mitteilung S. 1003 Jahrg. 1924 


Mer 
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Die Eisenbahnlinie, durch die Nemours zun 


1 
'— Herabsetzung der amerikanischen Eisenbahnta 


Man beabsichtigt eine Herabsetzung der 


A 4 ee = 
— Die dritte Untergrundbahn in New York. Die erste U 


Durch den Krieg aufgehalten, wurde ‚der 
Auch in ihrer jetzigen Form sind die 


Die Kosten, die 
200° 


Die neue Schnellbahn wird ebenso wie 


den Schnell 


Wasserverkehr. 


— Steigerung des tschechoslowakischen Güterverkehr; 
Die veröffentlichten Daten über die Gütertranspoı 
des ersten Halbiahres zeigen einen | 


ausländischer Waren weniger befördert wu 
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hritt des Bauces des Budapester Freihafens. Die 
für den Bau des Budapester Freihafens, die infolge der 
gen finanziellen Lage Ungarns in den Jahren 1923 und 
erhebliche Verzögerung erlitten hatten, sind seit der 
‘der Wirtschaftslage wiederum aufgenommen worden. 
et damit, daß der Freihafen und die auf dem Hafen- 
“errichtenden Bauten (Lagerhäuser usw.) noch im 
des Jahres 1927 dem Verkehr übergeben werden können. 


Hafenanlagen erstrecken sjeh über etwa 233 Hektar, die 
oberfläche des Haupthafenbeckens beträgt 11 ha, die des 
mhafens 4 ha. Das Becken für den Petroleumhafen ist 
t fast fertiggesteli und bereits für den Verkehr ge- 
et. Bisher haben vier Petroleumgesellschaften den Bau der 
Einlagerung und Umladung des Petroleums erforder- 
niegerune in Angriff genommen. Diese gestatten be- 


$ 


auf Sm ist Er Fi 
ie der Beeken beträgt 116 m im Petroleumhafen und 
t zwei Drittel des Haupthafenbeckens bzw. 100 m für 
e Drittel. 

zum Zwecke des Baues des Hafens im April 1923 er- 
ten Aktiengesellschaft (Societ& Anonyme du Port Franc 
idapest — Budapesti Vammentes Kikötö R.T.) war deı 
he Staat mit 60% und eine französische Gruppe 
der & Cie., Paris) mit 40 % beteiligt. Eine ursprünglich 
Fade ausgegebene Oblig gationsanleihe ist im Juni 1924 


e end: eine spätere ers 


wie 


- Flugverkehr Teplitz-Triest. Die tschechoslowakische Han- 
aggesellschaft in Prag, die sich in der letzten Zeit gebildet 
absichtigt, zunächst die Flugstrecke Teplitz-Prag-Brünn- 


Rechtspflege. 


robes Verschulden ($$ 95, 97, Abs. 2, Z. 1 EVO.) der 
ahn liegt vor. wenn sie lose verladenes „frisches Obst“ 
Heißlaufens des Wagens) umschaufelt. Das Prozeß- 
; sprach den eingeklagten Schadenersatzbetrag zu, in- 
ie grobe Fahrlässigkeit der Bahn darin erblickte, daß 
dureh Heißlaufen des Wagens notwendig gewordene 
£& der Sendung (Äpfel) in der Station B. durch Um- 
feln, wodurch der geltend gemachte Schaden entstanden 
und nicht durch Übertragung in Körben bewerkstelliste. 
Berufungsgericht war gegenteiliger Anschauung 
wies die Klage ab. Der Oberste Gerichtshof gab 
Revision der klagenden Partei Folge und stellte das erst- 
liche Urteil wieder her. 


= Entscheidungsgründe: 


t itscheidend ist die Frage, ob im gegenständlichen Falle 
folge Heißlaufens des Wagens notwendig gewordene Um- 
er Äpfel mittels Schaufeln, wodurch der geltend ge- 
Schaden verursacht wurde, als eine grobfahrlässige 


nen Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
j ($S 10 La VWÜ). 

tue der Reiehsbahndirektion Dresden vom 1. September 
4 Wh. 174. Ei ee Dammrutsches ist der Betrieb 


Der an der Strecke 


dem Bahnhof 4. 


nung von Stationen, Strecken 
[oe der Bahn für 


und Betrieb. 


päck-, Expreßgut-, 
{her 1926 wird von der regel- verkehr und der 


Nebenbahnstrecke Schlobitten- 
tt die Reststrecke Döbern 
Be Wormditt mit 


den Personen-, 

Leichen- und Tier- 
Ladestelle Wagten 
links der Bahn aur für Eil- und Fracht- 
gut und Tiere in Wagenladungen behelfs- 
mäßig eröffnet werden. 


Handlung der Bahn oder ihrer Organe anzusehen sei oder nicht. 
Denn nur dann, wenn das erstere anzunehmen ist, erweist sich 
das Klagebegehren nach den $$ 95 und 97, Abs. 2 Z. 1 EVO. als 
gerechtfertigt. Das Berufungsgericht vermeint, sich der diese 
Frage bejahenden Rechtsauffassung des Erstgerichtes nicht an- 
schließen zu können, wobei es darauf verweist, daß in dem 
Fraehtbriefe vom 23. September 1923 die Äpfel nicht als Tafel- 
obst bezeichnet sind, sondern vielmehr nur als „trisches Obst, 
lose verladene Äpfel“ und daß die Äpfel in dem Wagen nur 
lose verladen waren, woraus ersichtlich sei, daß der Aufgeber 
keine besondere Sorgfalt bei Verladung der Äpfel beobachtete, 
da er sie sonst in Kisten oder Fässer verpackt hätte. Diese 
Reehtsauffassung des Berufunesgerichtes wird von der Revi- 
sion mit Recht bekämpft. Nach dem gemäß $S 57 EVO. maß- 
gebenden Inhalte des Frachtbriefes vom 23. September 1923 hat 
der Kläger „frisches-Obst, lose verladene Äpfel“ zum Transporte 
aufgegeben. Die Organe der beklagten Bahn mußten schon aus 
dem Inhalte dieses Frachtbriefes erkennen, daß es sich hier 
nieht um Preßobst, sondern um höherwertiges Obst handelte. 
Es kann wohl keinem Zweifel begegnen, daß es völlig ungehö- 
rig war, solches Obst mit Kohlen- oder Holzschaufeln umzula- 
den und die Organe der beklagten Bahn mußten sieh bewußt 
gewesen sein, daß die frischen Äpfel bei einem Umladen mit 
Sehaufeln naturgemäß derart beschädigt werden, daß sie für den 
unmittelbaren menschlichen Genuß nicht mehr in. Betracht 
kommen können. Es steht. demnach außer Frage, daß den Or- 
ganen der Beklagten ein grobfahrlässiges Verhalten zur Last 
fällt und daß die Beklagte dafür aufzukommen hat. Wenn die 
Beklaste in der Revisionsbeantwortung darauf verweist, daß 
nach dem Gutachten des Sachverständigen das Umladen von lose 
verladenem Obst in der Regel durch Umschaufeln vorgenommen 
wird, so mag eine solche Übung bei Preßobst möglicherweise 
zulässig sein, bei frischem Obst jedoch kann ein solcher Vor- 
sang wegen der damit notwendigerweise verbundenen Beschä- 
digeung und Wertverminderung der Ware unmöglich gebilligt 
werden. Auch ein etwaiger Mangel an Körben zum ‚Umladen des 
Obstes könnte die Beklagte im vorliegenden Falle nicht ent- 
sehuldigen, da das Umladen in einem der größten Bahnknoten- 
punkte Steiermarks vorgenommen wurde und es bei dem starken 
Obstfrachtverkehre in dieser Gegend Sache der Beklagten war, 
für die Bereitstellung geeigneter Umlademittel Vorsorge zu 
treffen. Übrigens hat die Beklagte in erster Instanz nicht ein- 
sewendet, daß ihr Körbe zum Umladen nicht zur Verfügung 
standen, in der Revisionsbeantwortung hat sie aber zugegeben, 
daß die Bereitstellung solcher Körbe vorgeschrieben sei. 
(Entsch. des Obersten Gerichtshofes in Wien, vom. 18. März 
1925. Ob. II 166/25.) 


— Eine französische Gerichtsentscheidung über rumänische 
Eisenbahnobligationen. Die rumänische Privatbahn Buseu- 
Nehoiasch hatte sich geweigert, ihre aus der Zeit vor dem 
Kriege stammenden, auf Goldlei lautenden Obligationen in Gold 
zu verzinsen und einzulösen, und zwar unter Berufung auf den 
Zwangskurs des französischen Franken. 

Der ‚Gerichtshof des Seine-Departements, an den sich die 
Anleihebesitzer wandten, hat nun entschieden, daß die Bezah- 
lung in Gold zu erfolgen hat, da der Zwangskurs des Franken 
nur für den Verkehr zwischen Franzosen gilt, nieht aber für 


‚den Verkehr zwischen Franzosen und Ausländern. 
4% 


Flatow-Jastrow gelegene Bahnhof 4. Klasse Petzewo erhält mit 
sofortiger Gültigkeit die Bezeichnung „Deutsch Fier“ 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. III 129 vom 1. September 1926 an die Mitglieder des 
Satzungsausschusses, betr. Antrag auf Anschluß der: Montafoner- 
Da "Bludenz- Schruns an den Verein. 

. IV 137 vom 31. August 1926 an die Mitglieder des Satzungs- 
a betr. Übersicht über die Internationalen Eisen- 
bahnverbände. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Klasse Bas 


Ausgeschlossen ist die Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen und von 
Vieh in mehrbödigen Wagen. Die Lade- 
stelle Wagten hat keine Rampe. 

| Für die neue Bahnstrecke gelten: die 


ien links 
Güter-, Ge- 


Eisenbahnbau- und Betriebsordnung vom 
4. November 1904 und die Eisenbahn- 
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Vore r e Zeitung: 
Deutscher Eisenba 


Verkehrsordnung vom 23. November 
1908. Über die Höhe- der Täarifsätze 
geben die Dienststellen Auskunft. (904) 
Königsberg (Pr.), den 10. August 1996. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Eröffnung des Haltepunktes Ritschedorf.: 


Am 15. November 1926 wird der Halte- 
punkt Ritschedorf für den‘ Personen-, 
Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet. 
Ritschedorf liest an der Bahnstrecke 
Breslau-Korsenz zwischen den. Stationen 
Öbernigk und Gellendorf-Stroppen, 

Breslau, den 30. August 1926. - (898) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 
a U EEE EEE NEE 
2. Aenderungen von Stationsnamen. 


Der an der Strecke  Flatow-Jastrow 
gelegene Bahnhof 4. Klasse Petzewo er- 
hält mit sofortiger Gültigkeit die Be- 
zeiehnung (901) 

„Deutsch Fier“. 

Frankfurt (Oder), den 28. Aueust 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 
a 3 ER NEE PER 


3. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Der Bahnhof Rohnstadt . (Oberlahn- 
kreis) an der Bahnstrecke Weilburg- 
Weilmünster-Laubuseschbach wird ab 


1. November 1926 für den Eil- und 
Frachtgutverkehr (Stückgeut und Ladun- 
gen), für den Leichen- und Tierverkehr 
sowie den Expreßgutverkehr geschlossen. 
Die Abfertigung von Personen und Ge- 
päck bleibt bestehen. Der bisher in 
Rohnstadt _(Oberlahnkr.) abgefertigte 
Verkehr geht auf den nahe gelegenen 
Bahnhof Weilmünster über. (900) 
Frankfurt (Main), 31. August 1926. 
Deutsche iteichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Frankfurt (M.). 


—[ 000 
4. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Tiertarif, Teil II, Tiv. 502. 
Mit Gültiekeit vom 6. Se ptember 
1926 wird im Abschnitt D, Seite 31, des 
Tarifs bei der Station Groß Schlamin 
(Kr. O.) das Wort „einbö.d.“ gestrichen. 
Berlin, den 1. September 1926. (902) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 
Ab 15.9. 26 wird die dänische Station 
Bolderslev in den Tarif einbezogen. 
Auskunft durch die Abfertieungen., 
Altona, den 2. September 1926. (911 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Verbands-Güter- 

verkehr. 

Ab 15. 9. 26 werden die Sonderbestim- 
mungen für die Stationen Aarhus H, 
Esbjerg, Hojer, Kopenhagen Güterbahn- 
hof und Österbro geändert und die Sta- 
tion Bolderslev in den Tarif einbezogen. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 2. September 1996. (905) 

' Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIT 
(Ausnahmetarife) Tiv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 
1926 wird im Ausnahmetarif 127 (be- 
deckte Eisenbahngüterwagen usw.)‘ der 
Abschnitt Frachtberechnung geändert. 
Berlin, den 1. September 1926. (903) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.' 
Reichsbahndirektion Berlin. 


‚ Deutsch-nordischer _ Verbands-Gütertarif, 
Teil I Abteilung B. 
Ab. 15. 9. 1926 wird u, a. die Fracht 
für ‚gebrauchte Packmittel auf der deut- 
schen Strecke nach: Klasse I, mindestens 
für 20 kg, berechnet? | 
Auskunft durch.die Abfertigungen. 
Altona, den 2. Septemher 1926. .(909) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsvyerwaltungen. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn: 
verband. 
Verbandsgütertarif Teil II Heft 1. 

Mit solortiger Gültiekeit wird der 
nachstehende Ausnahmetarif 105H ein- 

geführt. » 
Ausnahmetarif’10H 

r für . 

Schwefelsäure in ' Behälterwagen zur 

Ausfuhr über die trockene Grenze nach 

den Niederlanden. 

(Gültig bis auf jederzeitigen Widerruf.) 
An wendungsbedingungen: 

1. Erfüllung der : Kontrollvorschriften 
unter BIII im Reichsbahngütertarif, 
Hesit A, Tiv. & 

2. Die Fracht wird sogleich bei der Ab- 
fertigung der Sendungen -nach dem 
nachstehenden  Ausnahmefrachtsatz 
berechnet, wenn die Erklärung zu 3a 
vorliest. 

3. Der Ausnahmefrachtsatz wird nur 
dann gewährt, wenn von einem Ver- 
sender durch schriftliche Erklärung 
an die Reiehsbahndirektion Oldenburg 
die Verpflichtung übernommen ist, 
innerhalb 12 aufeinanderfolgender 
Monate mindestens 8000 t Schwefel- 
säure nach diesem Tarif zu verfrach- 
ten. Ist die Menge innerhalb der an- 
gegebenen Frist nicht erreicht, so 
wird für’ die fehlende Menge die 
Fracht nach diesem Tarif zum Satz 
von 44 Rpfg. nacherhoben. Ist jedoch 


der Unterschied zwischen der be- 
zahlten Fracht für die beförderte 
Menge und der Fracht nach dem 


Frachtsatz der Klasse C niedriger, 
so. wird dieser erhoben. Außerdem 
hat der Versender neben der Unter- 
schiedsfracht 8% "jährliche Zinsen 
vom Zeitpunkt der Auflieferung der 


Sendungen bis zum Tage der Zahlung 


zu entrichten. 
Frachtberechnung 
und Geltungsbereich. 

Die Fracht wird: gemäß $ 6 (1) und 
Ss 53 (5 und 6) der Allgemeinen Tarif- 
vorschriften nach folgendem Stations- 
Traechtsatz berechnet: z 

Stationsfrachtsatz in Reichspfennig 

für 100 ke. 


nach | Weener Grenze 
Y 
Hauptklasse 


von 


Nordenham .... | 7,544 


Köln, den 31. August 1926. - (899) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


0,30 RM. bei der Auskünftei der 


p se Pal; ER 
Reichsbahn-Gütertarif. Heft 
“ nahmetarife) Tfv 
Mit Gültigkeit vom 9. S oe 
1926 wird im Ausnahmetarif 130 
bahnfahrzeuge) die Station KR: 
Hbf. in Kaılsruhe West geände, 
Berlin, den 4. September 1926 
. Deutsche Reichsbahn-Gesells 
Reichsbahndirektion Berlin 


Durchfuhrausnahmetarif 8. 
In der Tarif- und Verke 
Verfügung Ifd. Nr. 776 in der 
sind ‘die Worte „Fraustadt Gi 
er Fraustadt Gren 

zu-ändern.=, u = wi 
Altona, den 2.-September 19% 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Alton 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft 
', „aahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 9. Septem 
Ergänzung der, Warenverzeichn 
A.-T..20 und 35. - Aufnahme von Sta 
nen in die A.-T.. 20,31, 33, 34,3% 
38, 41, 49, 59, 60, 63, 85 und 122; 
rungen in. den A.-T. 35, 49, 61 
Näheres durch ‚Reichsbahntarifan 
Altona, den 3. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Alton 


©. 


Reichsbahngütertarif, Heft 

; (Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 25. August 19 
ein Ausnahmetarif für Bier ‘von 
nach Hamburg Hebf. und Hamburg 
schanze eingeführt worden. 
Schwerin, den 27. August 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Schwerin, 
Deutsch- und Litauisch-Russischer 

Expreßguttarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Septemb 
werden die Stationen Smolensk Z 
bahnhof, Odessa Hbf., Rostow/Don 
Astrachan, Nowo-Sibirsk, Omsk, Irl 
und Wladiwostok der Sowjetbahne 
den deutsch-. und  litauisch-russi. 
Expreßgutlarif aufgenommen. 
Vom gleichen Zeitpunkt erscheint 
Berichtigungsblatt zum Tarif 
neuer Frachtsatzzeiger, durch ° 
bisherigen Aussaben aufgehoben 
Beide sind "zum Preise von zus 


schen  Reichsbahn-Gesllschaft, 
Bahnhof Alexanderplatz und bei de 
kunftsstelle bei den Fahrkartena 
Königsberg (Pr.) Hbf. zu haben 
Königsberg (Pr.), den 19.. Aug 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch: 
Reichsbahndirektion Königsberg 


Deutsch- und litauisch-russisch 
NN Gütertarıt Sr er 
Mit Gültigkeit vom 15: Sep 
sind auf Seite 7 unter 7 °Si 
die Station Schumakowo, au 
unter 8 Donez-Eisenbahn. die 
Almasnaja und Tschistjakowo na 
tragen. Das alphabetische Verze 
ist ebenfalls zu berichtigen. ! 
Königsberg (Pr.), den 3. Sept. 19 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Königsberg 
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isenbahn steht zur Jagd und zum Jagdrecht in mancher- 
iehungen. Nach Art. 2 des bayerischen Jagdgesetzes 
t die Ausübung des Jagdrechtes durch den Grundeigen- 
elbst u. a. nur zulässig auf allen völlig abgeschlossenen 
nen und Hausgärten, auf allen dichteingezäunten Grund- 
und auf einem zusammenhängenden Grundbesitz von 
stens 240 bayr. Tagw. (— 81,77 ha). Öffentliche Straßen 
üsse unterbrechen und verbinden nach der Breitseite den 
ıenhang eines Jagdbezirkes nicht; das gleiche hat zu 
von öffentlichen Eisenbahnlinien. Das Nichterwähnen 
tlichen Eisenbahnlinien im Absatz 2 des Art. 2 des Ge- 
m 30. März 1850 scheint mehr oder weniger ein Ver- 

"sein. Unter öffentlichen Eisenbahnen sind die dem 
inen Verkehr dienenden, also jedermann zur tarifmäßigen 
ung freistehenden Eisenbahnanlagen in dem weiter unten 
erten Sinne zu verstehen. Mithin gilt ein privater Eigen- 
ezirk, der sich auf beiden Seiten einer öffentlichen Eisen- 
e hinzieht, durch die Gleise, den Bahnkörper, die Schutz- 
n und Bahnstationsanlagen als nicht unterbrochen und 
es auch nicht durch die Neuanlage einer solehen Bahn. — 
senbahn ist Eigentümerin vieler Grundstücke, z. B. von 
#  Ödländern, Kiesgruben, Steinbrüchen, Waldern, 


r zu behandeln. Sie ist Seo zur eihätändigen Jagd. 
berechtigt, wenn die Voraussetzungen des Art. 2 des 
es gegeben sind. Sie kann z. B. auf einem durch eine 


‚ Verwaltungsübertretungen 
h Eisenbahnbetriebsordnung. 

— Österreichische Wanderbewegung. 
Niederlande: 


Übrige europäische Länder: 
Tariferhöhung 
Polnische Kohlenausfuhr 
über Danzig im Juli 1926. 
kehrswerbung für 
kohlentransporte 
Tschechoslowakei. 
tschechoslowakischen Eisen- 
Vergleichsvorschlag 


und Jagdrecht im erben Verschluß an den zweiflügligen für die Aussig-Teplitzer Markpriori- 
ayern S Schiebetüren der Berliner Nordsüd- täten. — Änderung der Bestimmun- 

bahn. _ Verwaltungsakademie gen über die tschechoslowakischen 
bekohlungsanlagen unter 1001 Berlin. Zollmanipulationsgebühren. — Der 
BEnaR, h Österreich: Die österreichischen Kampf um den Schweizer Ausfuhr- 
affungswesen der Österreichi- Bundesbahnen im. ersten Halbjahr verkehr. — Eisenbahnyerkehr und 


Wirtschaftslage nach dem Ausstand 
in England. 

Fremde Erdteile: Schadenersatz 
bei den amerikanischen Eisenbahnen. 
— Fertigstellung der Philadelphia- 
Camden-Brücke. 


Eisenbahnungiück 


in = 
Wasserverkehr. 


4 ER NOL- Rechtspflege. 
polnische Stein- 5 
nach Italien über Bücherschau. 


Zur Re- Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Eisenbahn und Jagdrecht im rechtsrheinischen Bayern. 


Von Reichsbahnoberrat Dr. Eecardt in Nürhbere. 


die Eisenbahn mit Bezug auf Ziffer 3 des Art. 2 (zusammen- 
hängender Grundbesitz von 240 bayr. Tagw. im Flachland). 


Hinsichtlich ihrer Breitseite wurde bereits erwähnt, daß 
öffentliche Eisenbahnen keine Trennung und keine Verbindung 
des als Jagdbezirk in Betracht kommenden Grundbesitzes be- 
wirken. Nach seiner Längenausdehnung ist das Bahngrundeigen- 
tum innerhalb des rechtsrheinischen Bayerns als ununterbrochen 
zusammenhängend zu beurteilen. Nicht im Bahneigentum ste- 
hende öffentliche Wege und Brücken bedeuten keine Unter- 
brechung; private Wege, die die Bahn überkreuzen und auf 
Bahnbreite nicht der Bahn selbst gehören, wird es nur ganz aus- 
nahmsweise geben. Und wenn sie es gibt, würde dadurch nur 
die Zahl der Bahneigenjagdbezirke gemindert. Die Bahnhöfe, 
welche die Verbindung zwischen freier Strecke und Bahnhof 
herstellen, schaffen gleichzeitig auch die Verbindung von der 
freien Strecke zu der freien Strecke. Der Flächeninhalt der 
vielen, ganz Bayern nach allen Himmelsriehtungen durchqueren- 
den Bahnlinien samt unbeweglichem Zubehör beträgt weit mehr 
als 240 Tagwerk, wenigstens soweit‘ die früheren bayerischen 
Staatseisenbahnen in Betracht kommen. Die Länge der letzteren 
im rechtsrheinischen‘Bayern (ohne Koburg), bestehend aus ein- 
und zweigleisigen Haupteisenbahnen, sowie Nebenbahnen ein- 
schließlich von rund 1800 Bahnhöfen aller Art, beträgt mehr als 
7000 km. Rechnet man ganz roh für jedes Kilometer eine Breite 


von 10 m, so ergibt sich — es ist dies vermutlich zu niedrig 
gegriffen — ein Flächeninhalt von 7000 ha, also fast 90mal 


die für eine Eigenjagd nötige Grundfläche von 81,77 hat). Wir 
haben demnach einen ununterbrochenen riesigen Grundbesitz der 
Eisenbahn, der einen riesig großen Eigenjagdbezirk der Eisen- 


1) Nur ein verhältnismäßig kleiner Teii der Reichsbahnen 
liegt im Hochgebirge der Alpen. 


Nr. 37 
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bahn ausmachen kann, vorausgesetzt, daß zu seiner Entstehung 
nicht noch weitere Erfordernisse von ihm zu Recht verlangt 
werden. Daß der zusammenhängende Eisenbahngrundbesitz der 
nicht zur Reichseisenbahn gehörigen Privateisenbahnen Bayerns 
(z. B. der Lokalbahn A.-G.) eine Gesamtfläche von 81.77 ha 
ausmacht, wird zu bezweifeln sein; desgleichen wird es von 
daß der Eisenbahnkörper 
sich ohne Unterbrechung über die bayerischen Grenzen hinaus 
erstreckt. Für Bayern gilt auf alle Fälle das bayerische Jagd- 


keiner rechtlichen Bedeutung sein, 


recht. 


Wer ist nun aber Eigentümer der Bahnflächen der Reichs- 
Die Eisenbahnen Bayerns standen bis 31. März 
1920 im Eigentum des bayerischen Staates; ab 1. April 1920 
gingen gemäß dem Gesetz betr. den Staatsvertrag über den Über- 
gang der Staatseisenbahnen auf das Reich vom 30. April 1920 
die Staatseisenbahnen Bayerns als Ganzes mit allem Zubehör 
und allen damit verbundenen Rechten und Pflichten in das 
Eigentum des Reiches über: alle Grundstücke, die — kurz ge- 
sagt — Eisenbahnzwecken gewidmet sind, sind kraft Gesetzes 
Die Verordnung 
über die Schaffung eines Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ 
vom 12. Februar 1924 hat an diesem Rechtszustand, daß das 
Deutsche Reich Eigentümer der früheren bayerischen Staats- 
bahnen in Bayern ist, nichts geändert; denn das Reich ist Eigen- 
tümer der Reichseisenbahnen geblieben und neue Bauten und 
Auch das 
zur Zeit und bis auf weiteres maßgebende Reichsbahngesetz 


eisenbahnen? 


Eigentum des Deutschen Reiches geworden. 


Beschaffungen fielen in das Eigentum des Reiches. 


vom 30. August 1924, laut dem das Deutsche Reich zum Betrieb 


der Reichseisenbahnen eine Gesellschaft mit der Bezeichnung 
„Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“ errichtet hat, beläßt die 


Reichseisenbahnen im Eigentum des Reiches. Das Reich hat 
jedoch der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft das ausschließ- 
liche Recht zum Betrieb der Reichseisenbahnen sowie das Eigen- 
tum an den Betriebsvorräten und Kassabeständen übertragen; 
Grundstücke fallen, wenn die Gesellschaft sie — was wohl stets 
der Fall ist — für Zwecke der Reichseisenbahnen erwirbt, mit 
dem Erwerb durch die Gesellschaft kraft Gesetzes in das Eigen- 
tum des Reiches und, werden auch so in das Grundbuch ein- 
getragen. Die Gesellschaft ist verpflichtet, die gesamten Reichs- 
eisenbahnanlagen nebst Zubehör gut zu erhalten und weiter zu 
entwickeln. 


Diese kurze geschichtliche Darstellung zeigt, daß das Deutschäl 


Reich zur Zeit das Eigentum an den früheren bayerischen 
Staatseisenbahnen, soweit sie unbeweglich sind, hat und daß die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft den gesamten Betrieb auf 
eigene Rechnung als treuer Haushalter für das Deutsche Reich 
führt. Da im Grundeigentum die Berechtigung zur Jaed auf 
eigenem Grund und Boden liegt, ist jagdberechtigt hinsichtlich 
der früheren bayerischen Staatseisenbahnen das Deutsche Reich, 
Jagdausübungsberechtigt ist es nur, wenn die Bedinsungen des 
Art. 2 des bayerischen Jagdgesetzes erfüllt sind. Die mit dem 
Jagdrecht und Jagdausübungsrecht verbundenen Geschäfte wer- 
den vom bevollmächtigten Betriebsführer des Reiches besorgt, 
nämlich von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschatt, d. h. von 
deren zuständigen Stellen und Bediensteten. Wird z. B. auf dem 
Dachboden eines bahneigenen Wohnhauses ein Marder gefangen, 
so gehört er als beweeliches Betriebsgut (dieses Wort im wei- 
testen Sinne aufgefaßt) nicht dem Reich, sondern der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. Das gleiche gilt, wenn sich in einem 
dieht eingezäunten bahneigenen Pflanzearten 
verirrt und erlest wird. Jagdpachtzinsen fallen in das Eigentum 
der Gesellschaft. Wer zur tatsächlichen Jagdausübung berech- 
tigt ist und ermächtigt wird, ist eine innere Gesellschaftsangele- 
genheit. Die Gesellschaft kann z. B. auch das dem Reich zuste- 
hende persönliche Jagdausübungsrecht in dem ringsummauerten 


Hof einer Betriebswerkstätte an einen Reichsbahnbeamten oder 
Privaten verpachten. 


Wie steht es nun aber, wie bereits oben angeschnitten, mit dem 


Bahngrundeigentum hinsichtlich Art. 2 Ziffer 3 des Jagd- | 


‚gesetzes? Die bayerische Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 


| (BO.), in Kraft seit 1. Mai 1905, und auch heute nc 


‚ Brücken, Bahnhofgebäude, Werkstätten, Lade- und 


‚die Bahn einen privaten Jäger in eigener Regie aufstellen 


. Jagdbetrieb kaum entbehrt werden können. Als Pächter 


ein Feldhase 


A A TEL, ‚ei 
"8 Deutscher 


Haupt- und Nebeneisenbahnen Bayerns gültig, kenn 
„Bahnkörper“, gibt jedoch keine Umschreibung di 
sie kennt ferner den Ausdruck „Bahnanlagen‘“ und be 
zu den Bahnanlagen alle beim Bau einer Bahn vorka 
Anlagen einschließlich der Betriebseinrichtungen 
schließlich der Fahrzeuge gehören, sowie daß man 
anlagen der freien Strecke und der Stationen untersche 
Betreten der Bahnanlagen der freien Strecke und der 
soweit sie nicht zugleich zur Benutzung als Weg besti: 
dem Publikum bestimmungsgemäß geöffnet sind?), ist oln 
laubniskarte bei Strafe verboten; ausgenommen hi 1 
z. B. die Beamten der Staatsanwalischaft, der Geri 
Forstschutzes und der Polizei, wenn es zur Aus 
hoheitsrechtlichen Befugnisse notwendig ist. Der Jagd 
berechtigte z. B. eines anstoßenden Bezirks ist hier 
ohne weiteres befugt, die Bahnanlagen zu betreten odı r do 
Jagd auszuüben. Der Begriff Bahnanlagen ist der weit 

griff und schließt den Begriff Bahnkörper in sich. Be 
bezeichnet den Grund und Boden, auf dem der E 
oberbau (das sind die Gleise samt Bettung) liegt, und 
in der Hauptsache aus Einschnitten, Dämmen, Brücken 
lässen, Stützungsmauern. Der Begriff Bahnanlagen 
Bahnkörper mit dem, was drauf liegt, und sonstige un 
dem Betrieb dienende Bahneinrichtungen (ohne Lokomo! 
Wagen), also neben den Gleisen samt Bettung‘ Signale 
behör, Telegraphenstangen mit Drähten, ‚Böschungen, 


Im) 


straßen, Lagerplätze, Bahnschutzstreifen usw., jeweil 
dazugehörigen Grund und Boden. Das Betreten aller d 
mittelbar dem Bau und Betrieb dienenden Sachen is 


wähnt, strafbar, soweit nicht eine besondere DR: 
vorhanden oder ausnahmsweise nicht nötig. ist. 
trifft auch zu auf die Eisenbahnbediensteten, iR 


Dienst die Bahnanlagen betreten müssen. Der : 
hängende Grund und Boden, soweit er durch die Bah 
beansprucht ist, bildet nach obigen Darlegungen einen 
ten Grundbesitz, der über 240 Tagwerke groß ist, und 
mangels gegenteiliger gesetzlicher Bestimmungen zunä 
genommen werden dürfte, daß er einen Eigenjagdbezir] 
stellt, den die Bahnverwaltung auch im Wege der eigener 
gie bejagen könnte. Würde sie mit der Jagdausübung 

oder mehrere Bahnbedienstete beauftragen, so wären 
diesem Dienst, auch mit Hund, zum Betreten der Ba 

ohne weiteres berechtigt. Das gleiche wäre anzunehmen, 


Sie könnte aber auch die Jagdausübung verpachten; s 
2. B. aus ihrem zusammenhängenden Grundbesitz so vi 
jagdbezirke machen, als die Einheit von 240 Tagwe 
Flachland) in der Gesamtfläche enthalten ist; Art. 5.d ] 
gesetzes steht dem nicht entgegen. Für jeden Jagdbezirk kör 
höchstens 3 Pächter zugelassen werden, also bei Zugrunde 
der obigen rohen Annahme jeweils für einige 80 km Bahnli: 
die sich je nach der Breite und Verzwei&ung der Bahnli ie 

eine mehr oder weniger große Fläche erstrecken würde 
Krafträder, Bahnzüge u. dgl. würden allerdings hie 


wohl z. T. die Pächter der angrenzenden Gemeindej 
Frage kommen, denen die Bahnverwaltung zur Ausü 
Jagd das Recht zum Betreten der Bahnanlagen beson 
räumen müßte; sie hätte hierbei ihre weitgehende Ha 
dem Reichshaftpflichtgesetz vorsichtig zu erwägen. 


‚Doch halt! Wir gehen bei unseren letztgemachten. 
gen schon davon aus, daß die Bahnanlagen ein Eigen 
sind. Diese Frage ist vielmehr bestritten. Vor allem s 
Entscheidung des bayerischen Verwaltungsgerichtshof 
2?) Z. B. Zufuhr- und Ladestraßen, Zugangswege zu 
räumen, Schaltern, Personenzügen, Warte- und Wirt 
räumen. Ed AR. 
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312 ) davon, daß die Jagd auf dem Bahnkörper nicht 


wu. 


agdgrund Köck ein zur Jagdpflege und Wildernährung 
_ Grundbesitz ist, ebenso weil der Bahndamm nur an 
- bestimmten Brücken und Übergängen überschritten 
darf. ‚Das Jagdrecht der Bahn als Grundeigentümer und 

as Vorliegen eines bahneigenen Jagdbezirkes ist hiermit 
gar nicht bestritten. Das Gesetz sieht auch keine 
je in dieser Richtung vor und verlangt auch nicht aus- 
h, daß. der Grund und Boden zur Jagdausübung tauglich 


chtig und halten Sch die denen Begriffe: 
Du Bahnkörper, Bahnanlagen nicht auseinander. Wie 
'ähnt, könnte die Eisenbahnverwaltung einen ihrer An- 
oder auch einen Nichteisenbahner mit der Ausübung 
trauen; außerdem kann das Betreten der Bahnan- 
weiteres dadurch ermöglicht werden, daß die Eisen- 
RR überhaupt noch erforderlich ist, eine Erlaub- 


ädigungen und Betriebsstörungen für jedermann ver- 
d, ist klar. Ebenso wird das Schießen über die Gleise 
s '80, RStGB. $$ 367 Zifier 8, 368 Ziffer 7) nur dann 
sein, wenn der Bahnbetrieb und Bahnverkehr, das 
sonal oder die Bahnanlagen nicht ernstlich gefährdet 
n würden. Zulässig ist es z. B. im allgemeinen auf Lager- 
oder toten Gleisen. Zudem besteht das Jagen nicht aus 
ießen mit dem Schießgewehr allein; es kann gegraben, 
n, Fallen u. del. gefangen, es kann erschlagen, Fall- 
esitz genommen werden usw. Dies ist auch innerhalb 
ahnanlagen, ja sogar auf dem Bahnkörper möglich. Vorhin 
bereits gesagt, daß die Bahnanlagen die Böschungen, 
Gräben, Brandstreifen usw. mit umschließen; an sie 
elfach noch sonstiger bahneigener Grundbesitz, z. B. 
"Felder, Ödungen, Büsche, Altwässer, Gärten. Nutz- 
ubwild, Feld- und Wasserwild, Feder- und Haarwild 
da häufig ein passendes Unterkommen und mancherlei 
ng "Wie oft benützen Rebhühner und Hasen den Bahn- 
/ Äsung und als Schutz gegen Wind! Kaninchen, Mar- 
el, Iltis machen es sich im oder am Bahndamm be- 
Raubvögel tun sich an den Abfällen aus den Bahnzügen 
Oder von den Zügen werden Rehe und Hasen über- 
1; ıngeschossenes Wild geht auf dem Bahnkörper ein. 
ihner und sonstiges jagdbares Getier verletzt sich tötlich 
legraphendraht. Kurz gesagt, gar so unmöglich oder 
ich sind die Bahnanlagen in jagdlicher Hinsicht nicht, 
s namentlich im Zusammenhalt mit etwa anschließendem 
 bahneigenen Grundbesitz, ‚mögen auch die praktischen 
setzungen für die Jagdausübung erschwert sein; sie 
vielleicht doeh mit dem oder jenem ausgeschossenen und 
jewachsenen Jagdbezirk, der trotzalledem noch als jagd- 
erscheint, den Vergleich aus. Das auf den Bahnan- 
indliche Wild, das durch Pflege und Futter noch mehr 
r zu Standwild gemacht werden kann, fällt in den 
‘eich der Bahnverwaltung. Der Bahnbedienstete darf 
hts von dem aneignen, was er im Bereich der Verkehrs- 
ng „findet“; nur letztere wäre, wenn sie von ihrem 
recht Gebrauch machen würde, zur Inbesitznahme be- 
auch ‚nicht etwa der angrenzende Jagdpächter. 

Rt t sich 'also wohl die Ansicht vertreten, daß die Bahn- 
uzüglich des etwa anstoßenden sonstigen Bahngrund- 
Eigenjagdbezirke sind und als solche bejagt werden 
"und dies selbst dann noch, wenn man vielleicht den 
ichen Bahnkörper oder bloß die Bahnkrone (d. i. die 
äche ‚der Bahnbettung) ausscheiden wollte. Für eine 


eheidung zielt zwar in erster Linie auf Art. 2 
des Jagdgesetzes ab, wendet sich offenbar aber auch zu- 
T: gegen Abs. 1 Ziffer 3. } 


m nn 


anderweitige Auffassung scheinen uns auch die Bestimmungen 
über die Ausübung des ärarialischen Jagdrechtes, wie sie in 
dem bayerischen Finanzministerialreskript vom 6. Mai 1850 
Nr. 9676 und in späteren bayerischen Erlassen enthalten sind, keine 
ausreichende Handhabe zu bilden; sie könnten wohl auch für das 
Reiehsbahneigentum rechtlich nicht entscheidend sein. Die Vor- 
schrift des Absatz 2 des Artikel 2 des Jagdgesetzes, daß öflent- 
liche Wege und ebenso, öffentliche Schienenwege einem als 
Eigenjagd in Betracht kommenden Grundstückskomplex nichts 
schaden und nichts nützen, wird durch diese unsere Ansicht 
nieht beeinträchtigt. Nach wie vor kann angenommen werden, 
daß die öffentlichen Eisenbahnanlagen als öffentliche Verkehrs- 
straßen den Zusammenhang der gemeindlichen Jagdbezirke oder 
der Eigenjagdbezirke und den Umschließungszusammenhang bei 
Inklaven nicht unterbrechen und nicht herstellen. Ebenso bleibt 
Artikel 3 unberührt; er bleibt unanwendbar, weil die Eisen- 
bahnanlagen nicht als ein Gutskomplex in dem dort geforderten 
Sinn zu erachten sind. Gleichgültig ist es auch, ob und in 
welehem Umfang das Bahnarcal zu Steuern und Umlagen 
herangezogen wird. Der Eisenbahn gebührt, wenn sie ihre 
Eigenjagd der Gemeinde zur Verpachtung mit überläßt, ein der 
Tagwerkzahl ihres in Frage stehenden Besitzes entsprechender 
Teil des Jagdpachtschillings. 


Der Standpunkt der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung 
war bisher wohl der: für die Ausübung der Jagd kommt ledig- 
iich das außerhalb der eigentlichen Bahnanlagen gelegene 
Grundeigentum der Eisenbahnverwaltung in Betracht. Die 
Bahn, d. h. der Bahnkörper einschließlich der dazu gehörigen 
Böschungen, Dämme, Gräben, Brücken und sonstigen Anlagen 
ist kein Jagdgrund für dritie, auch die Eigenjagdausübung ist 
wegen der damit verbundenen Gefahr bedenklich, daher nicht 
angebracht; folglich macht die Bahnverwaltung von einem 
Eigenjagdrecht keinen Gebrauch. Ein solcher Verzicht ist recht- 
lich‘ zulässig, wenn er auch die auf dem Gesetz gegründete 
Rechtseigenschaft des Eigenjagdbezirkes nicht aufhebt, und ist 
jederzeit widerruflich. Die weitere Folge dieses Standpunktes 
war, daß die rechts und links der Bahn anliegenden Gemeinden 
ohne weiteres und selbstverständlich den Bahnkörper und die 
übrigen Bahnanlagen in gleicher Weise wie den außerhalb der 
letzteren gelegenen Bahngrundbesitz mit zu ihren Jagdbezirken 


hinzunahmen und darauf die Jagd mit ausüben oder ausüben 


ließen. So ist es auch noch gegenwärtig, obwohl eine Änderung, 
wenn man sieh unseren Ausführungen anschließt, möglich wäre, 
und zwar so, daß sie sich auch wirklich in der Praxis aus- 
wirken würde. 


Die bayerische Staatsbahnverwaltung und ihre Rechrinede 
folgerin, die deutsche Reichsbahnverwaltung (im rechtsrheini- 
schen Bayern — abgesehen vom Bezirk Koburg — die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft Gruppe Bayern in München, sowie die 
fünf Reichsbahndirektionen Augsburg, München, Nürnberg, 
Regensburg und Würzburg als die Grundeigentum verwalten- 
den Stellen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft) haben ent- 
sprechend dem bisherigen Standpunkt auch bisher keinen An- 
spruch auf die Anerkennung ihres Eigenjagdrechtes hinsicht- 
lieh der zu den Bahnanlagen zu rechnenden bahneigenen Grund- 
flächen erhoben und anscheinend auch keinen allzu großen 
Wert auf die Jagdausübung auf den Grundflächen ihrer Ge- 
bäude und ihrer ummauerten oder eingezäunten Gärten und 
Anlagen gelegt. Ihre Beteiligung an den Jagderträgnissen hat 
sich besehränkt auf einen geringen Bruchteil der Bahnanlagen 
und auf die außerhalb der überbauten oder eingezäunten Grund- 
flächen liegenden Bahngrundstücke, welche entweder den ge- 
meindlichen Jagdbezirken oder in ausnahmsweisen Fällen als 
Inklaven den zur selbständigen Jagdausübung berechtigenden 
Grundkomplexen zufallen. Aber auch hinsichtlich dieser ein- 
geschränkten Beteiligung hat die Reichsbahn bisher gegenüber 
politischen Gemeinden in bestimmten Fällen auf die .Pachter- 
trägnisse verzichtet, wobei jedoeh zugegeben werden muß, daß 
es der Bahnverwaltung möglich ist, z. B. wegen. ihrer schwieri- 
gen Finanzlage den Umfang ihres als Jagdgerund anzusehenden 
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Grundbesitzes und damit ihrer Beteiligung am Pachterträgnis 
auszudehnen. Wenn man auch der Ansicht ist, daß der Bahn- 
körper im engeren Sinne, also der Teil der Bahnanlagen, auf 
dem die Schienen liegen, kein „jagdbares Grundstück“ ist, wie 
der österreichische Verwaltungsgerichtshof einmal entschied, so 
wird sich doch dies von den übrigen Bahnanlagen und dem sich 
unmittelbar daran anschließenden Bahngrundbesitz nicht sagen 
lassen; er wird — die Endentscheidung liegt beim bayerischen 
Verwaltungsgerichtshof — als Eigenjagdbezirk gelten dürfen, 
wenn er die gesetzlich geforderte Größe hat und: insoweit er 
ununterbrochen ist, was auf alle Fälle bei der Reichsbahn zu- 
trifft. Da dies kaum bei den übrigen dem öffentlichen Verkehr 
dienenden bayerischen Privatbahnen zutrifft, die 
Grundstücke der letzteren jagdrechtlich zu den Jasdbezirken 
der 
grenzenden Eigeniagdbezirk. 

Die Entscheidung darüber, ob und in welchem Umfang die 
'Reichsbahn-Gesellschaft ihr Eigeniasdrecht behauptet und 
selbst ausübt, oder auf Ruf und Widerruf der Gemeinde mit zur 
Verpachtung oder einem Eigeniagdberechtigten überläßt, liegt 
lediglich in ihrem Ermessen; ebenso ob und in welchem Um- 
fang sie ihre Beteiligung an der Entschädigung für die Jagd- 
nutzung auf ihrer Eigenjagd und auf ihrem sonstigen Grund- 
besitz bei den Gemeinden oder Eigenjagdberechtigten geltend 


gehören 


macht. Der hayerische Staat durfte als solcher auf dauernde 
Einkünfte, wie es Jagdpächte sind, grundsätzlich nicht ver- 


zichten. Es ist klar, daß bei dieser Frage verschiedene Um- 
‘stände mit entscheidend sein werden, z. B. die Erwägung, ob 
die Jagdpachtschillinge verteilt oder zur Deckung allgemeiner 
Gemeindeausgaben verwendet werden; ob die Reichsbahn-Ge- 
sellschaft (d. h. das Reich) zu Gemeindeumlagen herangezogen 
wird; ob die mit der Feststellung, Berechnung, Einhebung und 
rechnerischen Durchführung geringer Geldbeträge verbundenen 
Verwaltungskosten den Aufwand lohnen; ob die Verpachtung 
von Jagdgründen, die sich an den Bahnlinien entlang weit 
hinziehen, möglich und zweckmäßig ist. Hauptsächlich wird 
sich die Reichsbahn-Gesellschaft klar legen müssen, ob es für 
sie einträglicher ist, die Handhabung so zu lassen, wie sie bis- 
her war — zum mindesten im großen und ganzen —, oder ent- 
weder ganz oder teilweise von ihrem Eigenjagdrecht Gebrauch 
zu machen. 
ziehung eine Erschwernis 

übungsberechtigten bedeuten; 


für die gegenwärtigen Jagdaus- 
das Recht zum Betreten der Bahn- 


anlagen würde freilich die jetzigen rechtlichen Schwierigkeiten 


erleichtern, die zu überwinden sind, wenn jetzt ein Stück Wild 
sich auf den Bahnanlagen befindet. Angesichts der volkswirt- 
schaftlichen Bedeutung der Jagd sollten finanzielle Gründe 
nicht allein ausschlaggebend sein, mag auch die Umstellung der 
bayerischen und deutschen Staatsbahnen ein begründeter Anlaß 
sein, letztere nicht völlig außer Acht zu lassen. 


Allgemeines. 


—_ Kraftwagen und Eisenbahn. In einem Vortrag vor Fach- 
leuten hat einer der Vizepräsidenten der Illinois Central- Eisen- 
bahn, Clift, bemerkenswerte Äußerungen über die Stellung von 
Eisenbahn und Kraftwagen zueinander getan. 
Standpunkt ein, daß die neuzeitliche Entwickelung des Kraft- 

wagenverkehrs den Eisenbahnen Nutzen gebracht habe: freilich 
sei ihnen dadurch Verkehr entzogen worden, aber dieser 
Schaden werde durch den Nutzen, den der Kr aftwagen auch den 
Eisenbahnen bringt. überwogen. Der Verkehr, der von der 
Eisenbahn auf den Kraftwagen abgewandert ist, sei der Per- 
sonenverkehr auf nahe Entfernung und die Beförderung von 
Gütern in kleinen Mengen ebenfalls auf nahe Entfernungen. 
Die Eisenbahn sei aber der Großhändler im. Verkehrswesen, 
dem an kleinen Geschäften nichts liegt, während. der Kraft- 
wagen die Rolle des Einzelhandels mit kleinen Posten spiele. 
Der Großverkehr werde nie der Eisenbahn verlorengehen. 
Man brauche nur zu bedenken, daß ein Güterwagen bei der 
Illinois Central-Eisenbahn im Durchschnitt mit 36 t beladen 


werde; um eine solche Menge Fraehteut zu befördern, bedürfe 
es allein der Gestellung von 7 Lastkraftwagen, und um die \ 
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anliegenden Gemeinden oder gegebenenfalls zu einem an- 


Bejahendenfalls würde letzteres in mancher Be- 


Er nimmt den 


mehmen. Beide müssen aber in bezug auf ihre Ri 
Pflichten von der Gesetzgebung auch gleichmäßig 
‚werden. Jedenfalls haben aber die Eisenbahnen di 


Die von uns für das rechtsrheinische Baye 
Fragen werden auch für außerbayerische Län 
deutung sein. a. 


Die für den Aufsatz hauptsächlich in Betrach 
Bestimmungen des bayerischen rechtsrheinischen Ges 
30. März 1850, die Ausübung der Jagd betr., Jauten 

Art. 1. Im Grundeigentum liegt die Berecnuem 
auf eigenem Grund und Boden... 


Art. 2. Die Ausübung des Jagdrechtes Pole 
eigentümer selbst ist nur zulässig: ei 
1. auf allen unmittelbar an die Behausung. stoß 
räumen und Hausgärten, sobald sie durch irge 
DENE begrenzt oder sonst vollständig ab 

sin Y, 

2. auf allen und jeden Grundstücken, welche mit | ein 
einer zusammenhängenden Hecke oder mit ei 
Umzäunung und mit verschließbaren Türen verseh 
— worunter die gewöhnlichen, zunächst nur die Ab 
oder den Einschluß des Weideviehes ber 
zäune nicht begriffen; 

3. auf einem zusammenhängenden Grundbesitz. 
destens 240 bayerischen Tagwerken im Fla 


400 Tagwerken im Hochgebirge;  . 
4. auf Seen und Fischteichen von mindesten 
werken. — 
Straßen und Wege, sowie Flüsse und Bäche unterbr 
die Kontinuität des Jagdbezirkes. er 
Art. 3. Sind von einem solchen" Gutskomplex 


mehrere Grundstücke, welche nicht unter die Besti 
Art. 2 fallen, und auch nicht zusammenhängend 240 
Tagwerke betragen, vollständig umschlossen, s 
Eigentümer des ersteren auch die Jagdbefugnis a 
Grundstücken (Inklaven) gegen Entschädigung der Bi 
zu 5 
Art a In allen übrigen Fällen übt die politische ( 
namens der Grundeigentümer innerhalb ihres Be 
Jagdrecht durch Verpachtung aus. 
Art. 5. Die Gesamtflur jeder. politischen Gemein 
einen selbständigen Jagdbezirk. . Gemeinden, de 
480 bayerische Tagwerke oder mehr umfaßt, können 
die Zahl von 6 nicht überschreitende, wenigstens 240 
haltende Jagdbezirke bilden. = 
Art.6. Die in Art. 2 benannten 'Jagdberechtigten k 
ihnen zustehende Selbstbenützung der Jagd auf ihrem 
an dem betreffenden Jagdbezirke liegenden Pesizine 
Verpachtung geben. 
Art. 7. Die Verpachtung geschieht durch ER. Ge 
waltung . 
APTES: die Pachtschillinge werden in. die Geme 
einbezahlt und den beteiligten Grundbesitzern verrech 
zu den sie treffenden Gemeindeausgaben verwendet. 
Art. 9. In dem Fall des Art. 6 geschieht die Verteil 
erzielten Pachtschillings nach den Bestimmungen der bi 
getroffenen Übereinkunft, in Ermangelung einer so 
der Tagwerkzahl der Grundstücke. 
Art. 10. Für einen Jagdbezirk können nicht me 
Pächter zugelassen werden... . 
Art. 11. Die Gemeinden sind husnahmsweise botuzt, 
in Selbverwaltung ... auszuüben. . 


Ladung eines Zuges von 50 Güterwagen zu beförd 
350 Lastkraftwagen mit 350 Fahrern nötig. Die 240 
kraftwagen, die voriges Jahr in den Vereinigten St ıle 
Verkehr zugelassen waren, haben nur eine Ladefähi 

2,28% des Ladegewichts der. Güterwagen der amerik 
Hauptbahnen. Der Vortragende fürchtet also den W 
der Kraftwagen für die Eisenbahnen nicht, dagegen i 
Ansicht, daß sie den Eisenbahnverkehr sehr zeförde: 
teils als Zubringer, teils aber auch weil Ersatzteile, 
stoffe für die Kraftwagen selbst, ferner Maschinen u 
stoffe zum Bau von Kraftwagenstraßen in großer 

der Eisenbahn versandt werden. R 


Beide Verkehrsmittel, Eisenbahn und Be 0% 
a önsrbötten und das heutige Verkehrswesen 
beide genügenden" Raum zur Betätigung. Wo sie mi 
in Wettbewerb treten, muß eins auf das andere 


den Straßenverkehr zu fördern, weil dessen Entwie 
selbst zugute kommt, ARDERLIT, 


L ‚okomotivbekohlungsanlagen unter . 100t Tages- 
EN el zahlreicher sind als die in letzter Zeit öfter be- 
Musteranlagen von größerem Kohlenumschlag, ist es 
grüßen, daß von Reichsbahnoberrat Pontani in 
_ Grund van Kostenberechnungen für erstere An- 
linien in der obengenannten Veröffentlichung auf- 
Er . Die Bauart A (Abb. 1) stellt die seit- vielen 
1 und in eroßer Anzahl bei der Deutschen Reichsbahn aus- 
1 Bekohlungsanlagen mit ortsfesten Drehkränen: und 
en där. Sie ist nach den Berechnungen von Pontani 


 Behohlungsgleis \ 
.— - Hohlenzuführgteis 


Dr Schlackenplatz 


en ER 

h für Bahnhöfe mit einer Kohlenausgabe von weniger 
'h am Platze. Für größere Umschlagmengen kommen 
ntani nur noch Anlagen nach Bauart B (Abb. 2) mit 
g der Kohlen und Schlacken durch Greiferdrehkräne 
Er Bei der Bauart B dürften aber die neuesten tech- 
ortschritte noch nicht gebührend berücksichtigt sein 
ufsatz daher einer Ergänzung bedürfen. 
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nächst fällt bei Bauart B auf, daß der Greiferdrehkran, 
ch dem neuesten Stande der Technik bis zu 12 m Aus- 
°h nicht breitspurig gebaut zu werden braucht, mit 
agegen das fahrbare Bunkergerüst offenbar elektrisch 
on werden soll. 

altbewährten Dampfbetrieb ist man von Störungen 
ektrischen Anlage völlig unabhängig; diese Betriebs- 
also unbedingt sicherer. Auch können die Lokomotiven, 
s Bunkergerüst bei Ausbleiben des elektrischen Stromes 
: verfahren werden kann, unter Ausschalten des Bun- 
dem Greifer unmittelbar bekohlt werden, oder der 
an kann jedesmal mit einer Greiferfüllung an das nicht 
bare Bunkergerüst heranfahren. Es erscheint mir 
re DE 
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ir Lokomotivbekohlungsanlagen unter 100 t Tagesumschlag. 
(Vgl. Nr. 5 S. 113/116 dieser Zeitung.) 


aber zweifelhaft, ob die unbedingt größere Betriebssicherheit 
des Dampfkranes die Nachteile des Dampfbetriebs aufwiegt. 
Kessel mit umsteuerbaren Dampfmaschinen sind teurer als 
Elektromotoren. Es ist trotzdem iedoch nicht ausgeschlossen, 
daß die meist in Reihen angefertisten Dampfdrehkräne ebenso 
billig oder sogar billiger als die meist einzeln angefertigten 
elektrischen Drehkräne verkauft werden können. Das Anhei- 
zen eines Kessels dauert etwa eine Stunde, und ein Kessel be- 
darf dauernder Wartung, z. B. Übernehmen von Wasser und 
Kohlen, Speisen des Kessels und Unterhalten des Feuers. In 
den kalten Winternächten muß, um Einfrieren des Wassers zu 
verhüten, entweder alles Wasser abgelassen werden, wodurch 
die Kesseldichtungen leiden sollen, oder der Kessel muß durch- 
zeheizt werden. Da die elektrische Stromversorgung auch bei 
Anschluß an Überlandwerke, die wohl meist Ringleitungen be- 
sitzen, heute einen hohen Grad der Betriebssicherheit erlangt hat, 
so dürfte ein elektrisch betriebener Greiferdrehkran einem sol- 
chen mit Dampfbetrieb wohl stets vorzuziehen sein. Da die von 
Pontani für Bauart B als Aushilfe vorgesehenen ortsfesten 
Drehkräne nach Bauart A (Abb. 1), die zwar für gewöhnlich 
elektrisch betrieben, auch für Handbetrieb eingerichtet sind, so 
dürfte selbst bei mehrstündigem Ausbleiben des Stromes diese 
Aushilfe für das Bekohlen ausreichend sein. Man kann überdies 
noch die elektrischen Greiferdrehkräne zum Aufstecken von 
Handkurbeln einrichten und so eine weitere Aushilfe schaffen. 

Da bei der Bauart B zum Vermeiden unnötigen Hin- und Her- 
fahrens Greiferkran und fahrbares Bunkergerüst stets neben- 
einander stehen müssen, liegt es nahe, den Greiferdrehkran 
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Abb. 3. 


nach dem Vorgang der „Demag“ in Duisburg (vgl. Maschinen- 
bau 1923/24, Seite 890/894) unmittelbar am Bunkergerüst anzu- 
bringen, wie dies als Bawart C (Abb. 3) dargestellt ist, die 
im übrigen der Abb. 2 (Bauart B) entspricht. Da. das Eigen- 
-—— tote) Gewicht des Kranbunkers in angemessenem Ver- 
hältnis zu der Nutzlast .(60 t Kohlen) steht, und da der. Wir- 
kungsgrad des elektrischen Fahrwerkes sehr hoch ist, so 
kostet das Verfahren des gefüllten Kohlenbunkers kaum mehr, 
als wenn die Kohlen etwa durch Wagen und Lokomotive beför- 
dert würden. Auch für die Fahrt des leeren. Kranbunkers etwa 
zum oder vom -Schlackenbrunnen h (höchstens einmal in der 
Woche) spielt der Stromverbrauch keine Rolle. Der Greifer- 
kran ist drehbar, jedoch ortsfest an einem seitlichen Ausleger 
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des fahrbaren Bunkers angebracht. 
das Fahrwerk und das Gleis für. den Drehkran fort, während 
die Mehrkosten für’ den Ausleger und die Verstärkung des 
Bunkergerüstes nicht viel ausmachen. Ein solcher Kranbunker 
nach Bauart © kostet in guter Ausführung ohne Wiegeeinrich- 
tung etwa 54000 RM. Da die elektrische Zuleitung für das 
Fahrwerk des Bunkers für das Hub- und Drehwerk des Kranes 
mitbenutzt wird, so entstehen gegenüber dem Dampfdrehkran 
nach Bauart B keine Mehrkosten für die elektrische Zuleitung 
zu dem Greiferdrehkran. 

Bei Bauart C überspannt der Kranbunker, weil er dadurch 
sehr standfest wird, zwei Gleise a, die beide für Lokomotiv- 
bekohlung gedacht sind. Es steht jedoch für kleine Anlagen 
betrieblich nichts im Wege, nur das rechte Gleis a für Loko- 
motiven und das linke Gleis a für Kohlenwagen zu benutzen, 
wobei der Schlackenbrunnen h leicht einseitig ausgeführt wer- 
den kann. DurchdieseÄnderungwirderstensder 


Ausleger für den Drehkran kürzer oder kann 
ganz fortfallen, zweitens wird der Kran- 
bunker viel niedriger und drittens wird das 
Gleis b überflüssig Die Kosten für Kran- 
bunker und Gelände werden also ganz erheb- 
lich billiger, und die Anlage braucht nicht 


mehr PlatzalsBauartA,wasfürengeBahnhöfe 
ausschlaggebend sein kann. 

Bei Bauart C, ähnlich wie bei Bauart B, liegen im Bereich des 
Drehkranes, ohne daß der Bunker bzw. der Kran verfahren zu 
werden braucht, alle Kohlen beiderseitig des vom Greifer be- 
schriebenen Kreisumfanges.. Will man ohne Verfahren des 
schweren Kranbunkers nach Bauart C den Kranbereich ver- 
größern, wie das für große Anlagen, z. B. die für den Cottbuser 
Bahnhof geplante mit einer Kohlenausgabe von 250-350 t/24h 
und mit rechts und links des Kranbunkergleises belegenen 
Kohlenbansen, 
kran auf dem Bunkergerüst wippbar oder am besten fahrbar 
anordnen. Ein fahrbarer Drehkran allein bestreicht dann nicht 
mehr einen Kreisumfang, sondern zwei halbe Kreisflächen mit 
dazwischenliegender Rechteckfläche. Nach Abb. 3 hat der Kran- 
führer von dem hochgelegenen Steuerhause aus einen ohne 
Zweifel viel besseren Überblick. als nach Abb. 2, in der Kohlen- 
bansen, Kohlenwagen, Bunkergerüst und manchmal auch die 
Lokomotiven die Aussicht stark beeinträchtigen können. Bau- 
art C wird also leistungsfähiger sein und weniger Aus- 
besserungskosten erfordern als Bauart B. 

In Abb. 3 ist der Kranbunker so hoch gebaut gezeichnet, daß 
später bei Bezug der Kohlen in Güterwagen mit Seitenentladung 
ohne weiteres in der Mitte des Kohlenbansens eine Hochbahn 
angelegt werden kann, von der aus die Kohlen durch Schwer- 
kraft aus Seitenentladern in wenigen Minuten in den Bansen 
abgestürzt werden können. Da der Greiferkran von dem viel 
Zeit und Strom kostenden Entladen der Kohlenwagen entlastet 
wird, und der Greifer dann stets aus dem Vollen (Bansen) greift 
und ins Volle (Bunker) wirft, so wird die Bekohlungsanlage 
durch den Einbau des an sich recht teuren und meist einer 
langen Rampe bedürfenden Hochbahngleises um ein Vielfaches 
leistungsfähiger. Man sollte daher bei derartigen wichtigen 
Anlagen stets so weitsichtig sein, genügend Platz für die spätere 
Rampe vorzusehen, und die geringen Mehrkosten, die in dem 
vorher angegebenen Preise von 54000 RM. bereits enthalten 
sind, für einen erhöhten Kranbunker nicht scheuen, da später 
bei Verkehrszunahme die Leistung der Bekohlungsanlage mit 
billigen Mitteln erheblich gesteigert werden kann. 

Die heutzutage dringend erforderliche sparsame Kohlenwirt- 
schaft setzt unbedingt voraus, daß den Lokomotivführern 
die Kohlen nicht nach Hohlraum, sondern nach Gewicht zuge- 
messen werden. Zum Wiegen der Kohlen bei Bauart A wird 


eine Wage zwischen Kranhaken und Kohlenhund gehängt. Bei 
gleichem Gewicht aller Hunde kann die .Wage sofort 
das Kohlengewicht anzeigen. Eine solche Wage von 
etwa 600 kg Gesamttragkraft wird zwar billig, aber 


Bei dieser Bauart fallen 


zweckmäßig ist, so muß man den Greiferdreh- 


-kegel nur teilweise ausfüllen würde, durch Preßluft 
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das Abwiegen von z. B. 5 t Kohlen ist zeitraubend. 
Bauarten B und C© lassen sich die Kohlen in der Weise 
daß die Kohlentaschen in den Bunkergerüsten in Waeg 
gehängt werden, und der Unterschied der Wagenanga 
und nach der Kohlenabgabe das Gewicht der vom Lok 
führer empfangenen Kohlen darstellt. Für jede Lok 
braucht die Wage also nur einmal eingestellt zu werd 
eine Wage für eine 60 t fassende Kohlentasche etwa 1 
kostet, so kann sie bei dem von Pontani mit nur 19 000 
angegebenen Preise des Bunkergerüstes nach Bauart 
letzteren nicht vorhanden sein. Da wie ohne weiter 
während der Kohlenabgabe an die Lokomotiven die Kohle 
im Bunkergerüst nicht mit dem ‘Greifer weitergefüll 
kann, so empfiehlt es sich zwecks flotten Greiferbetrieh 
getrennter Ausgabe verschiedener Kohlensorten, ‚bei B 
und © zwei getrennte Taschen von 30 t Inhalt anzuord 
abwechselnd gefüllt und entleert werden können. Du 
dann erforderlich werdenden zwei Wagen von je 30 t Tr 
werden die Bauarten B und © gegenüber A weiter ve 
Um die hohen Kosten für zwei Wagen großer Tragk | 
sparen, und um genauer wiegen zu können, läßt sich a C 
Bauarten B und © eine besondere kleine Tasche von e 
Inhalt (gleich der größten Einzelabgabe an eine-Lokomo 
unter einer großen 60 t Tasche anordnen. Diese kleine T 
hängt in einer viel billigeren Wage und wird für jede 
motive besonders gefüllt aus der großen Tasche, die 
Bunkergerüst sitzt.» Die im Vergleich zu Bauart A | 
Wiegeeinrichtungen der Bauarten B und Ü werden al 
rechnerisch das Anwendungsgebiet der Bauart A e 
Im praktischen Betrieb dürften aber wohl die leistungsfä 
Wagen der Bauarten B und C sich als ebenso wirtse 
erweisen. 

Bei Bauart A werden Schlacken und Rauchkammer | 
deren Menge etwa 10 % und mehr der ausgegebenen Ko! 
menge beträgt, mit Schippen von Hand verladen, was 
sehr teuer und obendrein gesundheitschädlich ist. Bei 
arten B und © besorgt der Greiferkran das Verladen de 
stände aus den in seinem Bereich liegenden Schlackengruber 
Brunnen in Wagen, die im Kohlenzufuhrgleis 'aufgestel 
Zu den Anlagen für das Ausschlacken der Lokomotiv 
wohl die übelste im Eisenbahnbetrieb vorkommende Arh 
dürfte, ist folgendes zu bemerken. An Stelle des hei Ba 
verwandten, einfachen Kanals zwischen den beiden 
des Lokomotivgleises sind mehrfach in den letzten Jah 
der Reichsbahn seitlich des Ausschlackgleises gelegene 
2—3 m tiefe Gruben ausgeführt, in die die Schlacken 
Kanälen zwischen den Schienen teils durch Schwerk 
schrägen Flächen hinabrutschen, teils mit Schippen v 
geworfen werden müssen. Diese langen Gruben mit du 
heißen Schlacken leicht zerstörbaren Pfeilerbahnen, die 
Pontani für die Bauart B vorgesehen haben dürfte, sin 
schen durch die amerikanischen runden Schlackenbrun 
etwa 5—6 m Tiefe überholt worden, die keiner teuren 
sundheitsschädlichen Handarbeit bedürfen. Solche Brunn 
m. W. in Deutschland erstmalig in Dillenburg von der 
betonfirma Schäffer & Co. in Duisburg ausgeführt. Dies 
hat inzwischen die Brunnen weiter vervollkommnet u. 
daß der Spiegel des Löschwassers bis nahezu an den ! 
Brunnens reicht, und ein Abstürzen von Personen in den 
nen unmöglich gemacht ist. Ferner wird die Schlacke, d 
Brünnen nach dem in Abb. 3 punktiert gezeichneten 


Rohren i von Zeit zu Zeit fortgespült, so daß sie den 
etwa nach der strichpunktierten Linie. also nahezu rest 
füllt. Die Ausschlacker gelangen auf ihre Plätze 
Lokomotivaschkästen auf kürzestem Wege und gefohrlag 
Tunnel unter den Gleisen. ; 

Wie Pontanis Rechnung sehr anschaulich zeigt, führt 
benutzung des sehr billig arbeitenden und dafür beson« 
geeigneten Greifers für das Verladen von Rückständen, 
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| 
de Ersparnissen. Man darf nun aber nicht auf halbem 
stehen bleiben, sondern soll vielmehr den Greiferdreh- 
‘nach den Bauarten B und © noch weiter — gewissermaßen 
ichen für alles — ausnutzen. Es kommt eben heutzutage 
an, nicht etwa nur den Kohlenumschlag, sondern vor 
ch den gesamten Betrieb in den Lokomotivbehandlungs- 
en ins Auge zu fassen und soweit wie möglich zu verbil- 
ähnlich wie man früher alle Sorgfalt auf sparsamen 
everbrauch hauptsächlich der Dampfmaschinen verwandte, 
dagegen die gesamte Wärmewirtschaft von Fabrikanlagen 
jessern bestrebt ist. 
ignet sich der Greifer auch sehr gut zum Befördern von 
okomotivstreusand aus den Eisenbahnwagen in Vor- 
en und von dort in über den Sanddarren befindliche 
älter. Benutzt man die bekannten, mit Schwerkraft 
den Darren, etwa der Maschinenfabrik De Limon, 
-& Co. in Düsseldorf, so fällt der Rohsand.ohne weiteres 
‘om Rohsandhochbehälter in die Darre und sammelt sich 
cknet und gesiebt — lotrecht oder seitlich unter ihr. 
Befördern des fertigen Sandes von den Darren zu den 
sandhochbehältern, aus denen er durch Rohre in die 
en auf den Lokomotivkesseln mittels der bekannten de 
hen Sandventile (Hersteller: Maschinenfabrik Carl 
in Darmstadt) abgezapft wird, empfehlen sich Greifer 
a sie nicht dicht genug schließen, um ein Herausrieseln 
ockensandes zu verhüten, und da ferner die großen 
deckel oben auf den Trockensandbehältern nicht dauernd 
und schneedicht zu bekommen sind. An Stelle der bisher 
deten. Becherwerke u. dergl. mit starkem Verschleiß 
hier allein die neue, sehr billig arbeitende Preßluftsand- 
ne von Pohle (Hersteller: Kesselfabrik Bartl in Cott- 
n Platze sein, bei der der Trockensand aus einem unter 
rre befindlichen Sammelkessel mittels Preßluft durch 
gerohr (ähnlich wie Wasser in einer Mammutpumpe) in 
Prockensandhochbehälter befördert wird. 
iteres Anwendungsgebiet für den Greiferbetrieb ist 
örderung der Anheizkohlen zu bezeichnen. Nach dem 
g von Cottbus empfiehlt es sich, zwecks Brennstoff- 
arnis, die Lokomotiven an der Ausschlackstelle (Brunnen) 
st ohne Brennstoff, also nur mit glühenden Schlacken, 
"Rost ankommen zu lassen. Es läßt sich dann der Rost 
ester Zeit völlig reinigen, und nur wenige Meter hinter 
sschlackstelle wird der Rost alsbald mit neuen ange- 
n Kohlen beschiekt. Die Anheizkohlen (Braunkohlen- 
iebriketts) werden mit dem Greifer aus Eisenbahnwagen 
rratsbansen und von dort in Hochbehälter befördert, aus 
ie durch Schwerkraft in Anheizöfen fallen, die sich mit 
Führerhaus-Fußböden der Lokomotiven in gleicher Höhe 
Nach Versuchen beim Bahnbetriebswerk Cottbus und 
racht-Braunkohlenwerken in Welzow ist es gelungen, 
h Gebläseluft betriebenen, einfachen Öfen etwa 50 kg 
briketts (ausreichend für einen Lokomotivrost) in der 
Zeit von nur etwa 5 Minuten soweit anzubrennen, daß 
Briketts mit Schippen auf den Lokomotivrost geworfen an 
sohrwand mit Flamme weiter brennen. Wegen der Be- 
: durch das Führerhaus — besonders durch das Dach — 
ch die Anheizkohlen vom Ofen auf den Rost leider nicht 
ch befördern. 
nn auch Streusand und Anheizkohlen je nach den Strecken- 
Witterungsverhältnissen zusammen nur etwa 2,54% der 
hlenausgabe erreichen dürften, so erkennt man doch aus 
ergleich mit dem Sehlackenumschlag, daß ihre Beförde- 
ittels Greifers nach Bauarten B und © weiter dazu bei- 
ie Gesamtkosten der Lokomotivbehandlungsanlagen zu 
ın. Die Baukosten für die zweckmäßig aus Eisenbeton 
lten und zu einem Bauwerk vereinigten Hochbehälter 
nd und Anheizkohlen lassen sich in kurzer Zeit heraus- 
ften, besonders, wenn noch die Abhitze der Anheizöfen 
dtrocknen ausgenutzt wird. Infolgedessen dürfte die 
aftliche Grenze für das Anwendungsgebiet der Bauart A 


gegenüber der dann auf nur ein Lokomotivgleis zu beschränken- 
den Bauart © noch weiter unter eine Steinkohlenausgabe von 
45 t/24 h sinken. Allgemein, d. h. für iede Anlage passend, 
lassen sich die Ersparnisse durch technische Verbesserungen 
nieht berechnen wohl dagegen für einzelne Fälle. ° Aber 
auch hierbei lassen sich manche Vor- oder Nachteile, 
z. B. ideeller Art, nicht zahlenmäßig erfassen, so daß auch die 
rein rechnerische Bewertung niemals ganz riehtig ist. Im übri- 
gen sollte man mit Rücksicht auf das heutige schnelle 'Tempo 
des technischen Fortschritts bei Neuanlagen für kleine Be- 
triebsverhältnisse niemals von den bisherigen veralteten und 
unzulänglichen Vorbildern ausgehen, sondern vielmehr ver- 
suchen, von den mit den leistungsfähigsten Einrichtungen aus- 
sestatteten Großanlagen nur soviel wegzulassen, daß auch die 
kleine Anlage noch wirtschaftlich arbeitet. Eine solche Groß- 
anlage stellt z. B. das Projekt Cottbus dar. 


Für Bahnhof Cottbus mit einer Kohlenausgabe von etwa 300t/24 h 
und drei getrennten Bekohlungs- und Ausschlackstellen nach 
Bauart A sowie 91 Mann Bedienung ist 1924/25 unter Verwen- 
dung von Hochbahngleisen zum Entiaden der im Großraumgütcr- 
wagen anrollenden Kohlen sowie eines Kranburkers nach Bau- 
art C, der Kohlen, Lösche, Schlacken, Sand und Anheizkohlen 
umschlägt, und drei Sehlackenbrunnen bei der Reichsbahn- 
Hauptverwaltung ein Neubau nach meinen Entwürfen beantragt, 
der bei nur 23 Mann Bedienung rund 750000 RM kostet und 
sieh durch eine jährliche rein rechnerische Ersparnis von etwa 
230.000 RM in rund drei Jahren bezahlt machen wird. 

; Dr.-Ing. Osthoff- Cottbus. 


* 
v * 


Wir haben den vorstehenden Aufsatz dem Beichsbahnoberrat 
Pontani zur Kenntnis vorgelegt und erhalten von ihm dar- 
auf folgende Entgegnung: 

Ich begrüße die Ausführungen des Dr. Ing. Osthoff, und zwar 
umso mehr, als sie nicht nur das Ergebnis meiner Untersuchun- 
zen bestätigen, sondern sogar auf mir zwar bekannte, jedoch von 
mir in meinen -Veröffentlichungen nicht erwähnte Vorteile der 
Greiferkrananlage hinweisen und ferner eine noch weiter- 
gehende Ausgestaltung in technischer Beziehung befürworten. 


Bezüglich der Äußerungen zu der Wahl der Kranantriebsart 
muß ich sagen, daß es mir ferngelegen hat, etwa dem Dampf- 
antrieb irgend einen Vorzug geben zu wollen, denn nicht die 
Hervorhebung einer Betriebsart des Kranes, sondern überhaupt 
der Verwendung des Greiferkranes für Lokomotivbekohlungs- 
zwecke sollten meine Ausführungen gelten. Ich hätte ebenso 
einen elektrisch oder mittels Ölmotor angetriebenen Kran meinen 
Ausführungen zugrunde legen können; ich habe absichtlich die 
Frage der Antriebsart offen gelassen, weil der Lokomotiv- 
behandlungsausschuß sich mit eingehenden Untersuchungen über 
die günstigste Antriebsart der Krane beschäftigt hat, und die 
Ergebnisse dieser Untersuchungen in der demnächst erscheinen- 
den Niederschrift über diese Beratung allgemein zugänglich 
werden. Beeinflußt wurde die Annahme des Dampfkranes in- 
dessen durch eine Zuschrift des Eisenbahn-Zentralamts, in der 
vollspurige Dampfkrane wegen ihrer Freizügigkeit und der 
Unabhängigkeit von der Stromzuführung auf allen Bahnhofs- 
gleisen für Lokomotivbekohlungszwecke empfohlen wurden. 


Einen Eigenantrieb für das Bunkergerüst habe ich nicht vor- 
gesehen, vielmehr soll das Bunkergerüst, dem Abbau der Kohlen 
aus dem Bansen folgend, von den zu bekohlenden Lokomotiven 
gezogen werden, was nur einige Minuten beansprucht. Bei einer 
tärlichen Kohlenauszabe von 100 t wäre das Gerüst bei dem von 
mir angegebenen Bansenquerschnitt (30m?) nur um etwa 2,6m 
und bei 50 t- Ausgabe nur 1,3 m innerhalb 24 Stunden zu ver- 
fahren. Diese Art der Fortbewegung für das Gerüst zu wählen, 
hängt auch mit der Wahl des Dampfantriebes für den Kran zu- 
sammen, und ich verspreche mir davon, außer der Unabhängig- 
keit von der Stromlieferung, Vorteile durch den Fortfall jeg- 
licher Fahrleitung, die mit ihren erforderlichen Schutzvorrich- 
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tungen bei einem so rauhen Betriebe, wie ihn das Bekohlungs- 


geschäft darstellt, erhebliche Unterhaltungskosten erfordert. 


Ich habe s. Z. auch die von der Firma Demag vorgeschlagene 
Bauart — Kran auf dem Bunkergerüst — erwogen, bin aber 
wegen der langen Fahrwege des Bunkergerüstes beim Aus- 
räumen der Schlacken und der Lösche wieder davon abzekommen. 
Ein zweites Gerüst für den Bunker verteuerte die Anlage der- 


art, daß die Wirtschaftlichkeitsgrenze bedeutend hinaufschnellte, 
auch die Mehrkosten für das Gerüst, das den Kran tragen sollte, 


dürften schon die Wirtschaftlichkeitsgrenze über die von mir 
behandelten Anlagen hinaus verlegen. Gerade die Erwägungen 


wirtschaftlicher Natur haben mich dazu veranlaßt, bei den An- 
lagen mit Umschlagsmengen unter 100 t von einem hochstehen- 
den Kran abzusehen. Der Preisunterschied zwischen der von 
mir als Bauart B bezeichneten und der von Garlepp in Abb. 7 
(Maschinenbau, Heft 24/1924) dargestellte Anlage beträgt nach 
Gegenüberstellung der den gleichen Erfordernissen dienenden 
Einrichtungen 23400 RM., ein Betrag, dessen Verzinsung und 
Tileung, auf die verhältnismäßig geringe Kohlenumschlagsmenge 
bezogen, die Wirtschaftliehkeitsgrenze erheblich beeinflußt. 
Zu den weiteren Ausführungen bemerke ich, daß mir die Ver- 
wendung des Greifers für die Besandung der Lokomotiven schon 
von der ersten Ausführung des Dr. Haas in Oberhausen her 
bekannt war und, daß ich die hierfür erforderlichen Einrichtun- 
gen in den hier vorliegenden Entwürfen für Neu- und Umbauten 
von Lokomotivbehandlungsanlagen vorgesehen habe. Da ich 
überzeugt bin, daß auch das Greifen des trockenen Sandes mit- 
tels des Greifers bei einer guten Bauart keine Schwierigkeiten 


bietet, ebensowenig der regensichere Abschluß des Hochbunkers, . 


wie die Glogauer Anlage zeigt, habe ich keine Bedenken, auf 
jede weitere maschinelle Einrichtung zum Fördern des trockenen 
Sandes in die Hochbunker zu verzichten. : Allerdines ist der 
Trockensandbansen in bezug auf den Hochbunker so zu legen, 
daß Fahrwege mit dem Sande im Greifer vermieden werden. 
Beim Heben und Drehen allein ist der Verlust an Sand durch 
Herausrieseln unerheblich, die Stöße beim Fahren des Kranes 
begünstigen allerdings den Sandverlust. In meiner Betrachtung 
habe ich auf die Verwendung des Greifers für die Besandung 
absichtlich verzichtet, weil ich diese Erwähnung als zu weit- 
gehend für meine Ausführungen hielt. Die Wiegeeinrichtung 
für die Kohlenausgabe ist zwar nicht berücksichtigt, es könnte 
aber durch Unterteilung der Bunker in Einzeltaschen die Raum- 
messung in der gleichen Weise vorgenommen werden, wie bei 
den Kohlenhunden. 


Auch die Behinderung der Übersichtlichkeit des Bansens bei 
etwaigem Einbau eines Hochgleises auf den in der Gesamtanord- 


nung Rücksicht genommen wurde, für die Entladung von Selbst- 


Berichtigung. 


In dem Aufsatz der Nr. 35: „Sehnellgüterverkehr“ 
ist ein Satz (Seite 935, linke Spalte, Zeile 6-8) durch Aus- 
lassung mehrerer Worte unvollständig wiedergegeben worden, 
so daß der Sinn ein anderer wird. Der Satz muß richtig lauten: 

Wenn wir einen Vergleich aus der Mechanik verwenden 
wollen, so ist eine Bisenbahn ein System mit ganz wenigen, eine 
Kraftverkehrslinie ein System mit vergleichsweise unendlich 
vielen Freiheitsgraden. 


Allgemeines. 


— Hotels auf Rädern. Bei der Tagung einer logenartiren 
Vereinigung in Philadelphia im Juni galt es, für eine große An- 
zahl Teilnehmer für wenige Tage Quartier zu beschaffen. An 
mehr als einem Dutzend Stellen fuhren die Pennsylvania- und die 
Baltimore- und Ohio-Eisenbahn zu diesem Zweck Schlafwarzen 
auf, so daß, wie Railway Age berichtet, eine Anzahl „Dörfer“ 
entstanden. Eins dieser Dörfer wurde z. B. auf acht Gleisen 
eines Werkstättenbahnhofes aufgebaut, die von den zur Instand- 
setzung dort stehenden Wagen geräumt waren. In fünf Schlaf- 
wagenzügen wurden hier 1750 Personen untergebracht. Zwischen 


‘ zu erleichtern. Einige besondere Wagen waren als 


‚gerichtet, und auch ein Postamt fehlte nicht. ‚Sieben Spe 


'Kohlenumschlags für die von mir betrachtete Anlage ni 
antworten zu können, I 


gruben, ähnlich der Würzburger Anlage angenommen ı 
damit den Beratungen des Lokomotivbehandlungsausschus 
folgt. Einen besonderen Vorteil der von Dr.-Ing. ©: 
wähnten Schlackenbrunnen nach amerikanischem’ Mı r 
ich nicht ohne weiteres einsehen. Die Träger über en v 
geplanten Gruben haben nur freitragende Längen von 2:8 
mit einem Zwischenpfeiler; teure und ‚gesundheitssch 
Handarbeit ist hier, ebenso wie bei den Schlackenbrunne 
‚erforderlich. Bei den im Heft 21/23 (1922). des Org 
Fortschritte des Eisenbahnwesens erwähnten Schlacken 
kommt man auch nicht ohne Träger, die als Sehnen 
Peripherie der Gruben liegen, aus. Die neuerdings ang 
Torkretierung schützt vor schneller Abnutzung, 
Die: Verwendung der Selbstentladung ist eine Sache 
und bedarf besonderer wirtschaftlicher Erwägungen. | 
kaum, daß bei den Anlagen, bei denen die tägliche Aus 
gleich dem Fassungsvermögen eines oder zweier Seli 
wagen ist, die Aufwendung für die Herstellung der Pfei, 
und der Rampe gerechtfertigt ist, zumal gerade bei 
Anlagen ein größerer Anteil an der Tagesumschlagsm 
bei größeren Anlagen unmittelbar vom Wagen auf d 
seladen wird. Für diesen Anteil ist also eine doppel 
lung nicht erforderlich. ; > 
Zusammenfassend möchte ich nochmals anführen, d 
nicht auf die Antriebsart des Kranes, sondern vor allem ı 
ankam, die Vorteile des Greiferkranbetriebes für die 
tivbehandlung hervorzuheben, ferner, daß ich abs 
Bauart mit dem hochstehenden Kran, die die Anla: 
gunsten des Greiferkranbetriebes verteuert, nicht gew 
weil ich mir bewußt war, daß bei den von mir betı 
kleinen Anlagen eine Wirtschaftlichkeit nur durch 
Beschränkung der Anlagekosten zu erzielen sein wird 
Erwähnung der übrigen von Dr.-Ing. Osthoff angefüh 
richtungen habe ich in meinen früheren Ausführungen 
hen, weil diese außerhalb des von mir gewollten Rahmen 
Betrachtungen liegen. BR 


‚In den, Auffassungen des Problems: Ausgestaltung von 
motivbekohlungsahlagen mit geringem Umschlag von D 
Osthoff und mir besteht m. E. ein grundsätzlicher Uh 
Ich war bestrebt, mit möglichst einfachen, aber noch ausre 
den Hilfsmitteln zum Ziele zu kommen und glaub 
Ausführungen den Weg dazu bezeichnet zu haben. ; 


den Gleisen wurden behelfsmäßige Bahnsteige ange! 
Zugang zu den Wagen zu erleichtern; ferner wurden 
für warmes und kaltes Wasser, elektrische Leitungen 
leuchtung und für Fernsprecher bis in die Wagen ge 
Züge trugen Nummern und waren außerdem durch 

kennzeichnet, um den Bewohnern das Auffinden ihres Qı 


ausgebaut; einer von ihnen war für den Gebrauch 
vorbehalten. Jeder Badewagen hatte zwölf Abteile, ei 
wasserbereitungsanlage usw. Diese Wagen fanden 
Anerkennung bei den Bewohnern der Schlafwagensiedelh 
Wagen diente als Erfrischungsraum, ein anderer als 
werkstatt, in der man seine Kleider aufbügeln lassen 


Auch ein Friseurladen war in einem benachbarten Gebä 


sorgten für die Hauptmahlzeiten; zu ihrem 


Betrieb 
Personen gestellt; dazu kamen noch 22 M 


der Wasser- und Eisversorgung. Es wurde täglich 
Eis verbraucht. i 


der Schlafwagenzüge' waren die Gleise von allen e 


Bauten geräumt und standen der Werkstatt, wied 


‚fügung. 


te) 
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III. 


t des Beschaffungsdirektors an die Verwaltungs- 
atte in erster Linie die Aufgabe, den Nachweis 
aß die ÖBB. auch ohne Bindung an das für staat- 
waltungszweige geltende Reglement der Lieferungs- 
ng auf die heimische Produktion nieht nur genügend 
t nehmen, sondern sie auch nach -Kräften fördern. Da- 
gentlich auch schon zum Ausdruck gebracht, daß die 
‘an sie gestellte Forderung, ihre Lieferungen nach 
chen Liefervorschriften zu vergeben, ablehnen. 

iber die Lieferungsvergebungen in der Öffentlichkeit 
Diskussion ist aber mit Nachdruck die Forderung 
vorden, daß sich die ÖBB. an die staatliche Liefer- 
halten. Man hat dieses Verlangen damit begründet, 
as Bundesbahngesetz der Unternehmung ausdrücklich die 
allgemeiner Interessen vorschreibt. Durch diese ge- 
Bestimmung seien die Bundesbahnen in der ihnen 


zenen kaufmännischen Geschäftsführung insoweit be- 
"als sie die im Interesse der Allgemeinheit, insbeson- 
 Sehutze der heimischen Wirtschaft erlassenen, für den 
ine Unternehmungen gültigen Liefervorschriften an- 
en. 
s»ht nun die Frage, ob die Forderung nach Anwendung 
lichen Liefervorschrift durch die Unternehmung ÖBB. 
»h begründet ist, ferner ob und inwieweit durch die Er- 
eser Forderung der Allgemeinheit, der Volkswirt- 
‘den ÖBB. gedient wäre. 
ge der Verbindlichkeit der staatlichen 
orschriften für die ÖBB. muß man ‚sich ihre 
echtsstellung kurz vergegenwärtigen. 
‚desbahnen bildeten vor ihrer Umgestaltung in eine 
e Unternehmung besonderer Art einen Zweig un- 
7 staatlicher Verwaltungstätigkeit. Die Vereinigung 
s- und Betriebsverwaltung in einer Hand, die Organi- 
Dienstes und die Art der Geschäftsführung befriedig- 
jelfach nicht. Die Notwendigkeit von Reformen wurde 
n der Öffentlichkeit häufig erörtert, sondern auch von 
ıltung selbst erkannt, die sich schon lange vor Aus- 
es Weltkrieges mit verschiedenen Reformplänen be- 


emaligen Staatseisenbahnrat haben insbesondere die 
r der Industrie wiederholt die Kommerzialisierung der 
ahnen und ihre Ausscheidung aus dem staatlichen Ver- 
apparat gefordert. Die Staatsbahnen könnten nur dann 
ßen volkswirtschaftlichen Aufgaben voll erfüllen, wenn 
ei von den Bindungen staatlicher Verwaltungstätigkeit, 
in industrieller Großbetrieb verwaltet würden. Die 
bahnreform vom Jahre 1923 brachte endlich die Durch- 
ieser Reformpläne in einer Weise, die vielfach sogar 
ı geworden ist. 

as Bundesbahngesetz wird das gesamte Vermögen der 
nen aus dem Bundesschatz ausgeschieden und einer 
mung zur treuhändigen Verwaltung übergeben. Diese 
mung bildet einen eigenen Wirtschaftskörper mit ju- 
r Persönlichkeit, mit eigenen Organen und eigener 
e ist Vollkaufmann im Sinne des Handelsgesetzbuches 
solcher handelsgerichtlich protokolliert. 


die Errichtung eines eigenen Wirtschafskörpers mit 
Rechtspersönlichkeit und mit eigenen Organen, durch 
scheidung der Bundesbahnen aus der unmittelbaren 
orwaltung und durch die Übergabe der Geschäftsfüh- 
en Treuhänder, der im eigenen Namen und für 
_ erwirbt und Verbindlichkeiten eingeht, die den 
den Bundesschatz nicht unmittelbar berühren, sind 
sbahnen aus dem Kreis der staatlichen oder vom 
rwalteten Anstalten und Unternehmungen ausge- 


juristische Verselbständigung soll nach den erläutern- 
nerkungen zum Regierungsentwurf u. a. „die Bundes- 
ch Loslösung aus der behördlichen Eingliederung 
gung ihrer bürokratischen Geschäftsform zu schmieg- 
_ Anpassung an die gesteigerten Anforderungen des mo- 

tschaftslebens befähigen.“ Der Einfluß der Bundes- 
eschränkt sich „auf die Besorgung der staatshoheit- 
‚taatsaufsichtsbehördlichen Aufgaben in dem Um- 
ie auch Privatbahnen gegenüber besorgt werden 
e weitergehende Einflußnahme der Regierung auf 
(außer der Überwachung der widmungsmäßigen 
r Zuschüsse) hält der Gesetzentwurf „im Inter- 


Das Beschaffungswesen der Österreichischen Bundesbahnen. 
Ein Beitrag zu seiner Entwicklung und zur Frage der Lieferungsvergebungen. 


Von Dr. Stephan Mayer, Wien. 
(Schluß.) 


kaufmännischer Hand- 
} .. fern.“ An anderen 
die Unabhängiskeit des Be- 


esse einer ungehinderten Auswirkung 
lungsfreiheit von dem Unternehmen . . 
Stellen hebt der Motivenbericht 


:triebes vom. übrigen Regierungsapparat und „die grundsätzliche 


Änderung des Charakters der Bundesbahnverwaltung“ hervor. 


Die Bundesbahnen bleiben natürlich Eigentum des Staates 
(Bundes), doch hat sich der Bund äls Rechtssubjekt des Bundes- 
vermögens seines Verfügungsrechtes hinsichtlich der ÖBB. (mit 
gewissen, hier’außer acht zu lassenden Ausnahmen) bewußt und 
mit der Absicht auf ein wirtschaftliches Ziel begeben. Die 
Bundesbahnen können daher auch nicht staatliche Lieferungen 
nach der Ministerial-Verordnung über die Vergebung staatlicher 
Lieferungen und Arbeiten vergeben. Diese selbst hat für sie 
seit der Errichtung eines eigenen Wirtschaftskörpers ihre ver- 
bindliche Kraft verloren. 

Der Argumentation, daß die gesetzliche Verpflichtung zur 
Wahrung allgemeiner Interessen auch die Anwendung der staat- 
lichen Lieferverordnung einschließt, fehlt jede überzeugende 
Kraft. Für die rechtliche Beurteilung der Gültigkeit oder An- 
wendbarkeit einer Verordnung reicht das Vorhandensein eines 
allgemeinen Interesses noch nicht aus. Übrigens ist der. Ver- 
such, die Verbindlichkeit der Lieferungsverordnung auf einem 
Umwege aus der Verpflichtung zur Wahrung allgemeiner Inter- 
essen abzuleiten, sogar ein indirektes Zugeständnis, daß eine 
rechtliche Verpflichtung der Bundesbahnen zur Anwendung 
dieser Verordnung nicht besteht. \ 

Trotzdem soll noch untersucht werden, ob die Anwen- 
dung der staatlichen Liefervorschriften auf 
die Vergebung der Lieferungen der Bundes- 
bahnenim Interesse der Allgemeinheit liegt. 

Es würde zu weit führen, hier den Kreis der allgemeinen In- 
teressen zu umschreiben, die von den Bundesbahnen wahrzu- 
nehmen sind. Im allgemeinen kann man innerhalb der von den 
Bundesbahnen ' zu wahrenden allgemeinen Interessen ‚zwei 
Gruppen unterscheiden. 

Die erste Gruppe bezieht sich unmittelbar auf den Betrieb und 
die Betriebsleistungen und beeinflußt die allgemeine Verkehrs- 
politik der Unternehmung, zum Teil auch die Tarifpolitik; die 
zweite Gruppe betrifft den Betriebserfolg und ist maßgebend 
für die innere Geschäftspolitik der Unternehmung und zum 
Teil auch für die Tarifpolitik. 

Die erste Gruppe erfordert eine positive Leistung der Unter- 
nehmung: die Anpassung des Betriebes an die Ansprüche der 
Allgemeinheit, zum Nutzen der Allgemeinheit; die zweite 
Gruppe ist eher negativer Art und verlangt, daß die Unterneh- 
mung ihre Geschäftsführung so einrichtet, daß sie ihre Eigen- 
kosten selbst zu decken imstande ist und die Allgemeinheit 
durch einen Betriebsabgang nicht belaste. 

Mit den allgemeinen wirtschaftlichen Anforderungen an den 
Eisenbahnbetrieb hat der Einkauf des Betriebsmaterials und die 
Art, wie es beschafft wird, nichts zu tun. Die Materialbeschaf- 
fung berührt aber die Allgemeinheit im zweiten Kreis der von 
den Bundesbahnen zu berücksichtigenden allgemeinen Inter- 
essen, die sich auf die Geschäftsführung beziehen. 


In diesem Sinne haben die ÖBB. zunächst insoweit auf das all- 
gemeine Interesse Rücksicht zu nehmen, daß sie nach gesunden 
und bewährten Geschäftsgrundsätzen einkaufen; daß sie so 
einkaufen und solche Materialien beschaffen, daß den all- 
gemeinen Anforderungen an den Betrieb und die Betriebs- 
leistungen entsprochen wird, schließlich, daß sie beim Einkauf 
auf einen im Interesse der Allgemeinheit liegenden eigenen Ge- 
schäftserfolg Rücksicht nehmen. Sofern also die staatlichen 
Liefervorschriften der Erfüllung dieser Aufgabe gegenüber der 
Allgemeinheit nicht entgegenstehen, könnten sie zur Anwendung 
iibernommen werden, obwohl sie für die ÖBB. nicht verbindlich 
sind. Nun enthalten aber diese Vorschriften solche 
Bestimmungen und solche Bindungen, die eine 
ernste Gefahr für die Erfüllung der Aufgabe 
der Unternehmung, d. i. für die Führung der Bundes- 
bahnen im Interesse der Allgemeinheit, bedeuten. 


Die staatliche Lieferungsverordnung sieht allgemein die öffent- 
liche Ausschreibung der Lieferungen vor; sie schließt die 
Kumulierung umfangreicher Lieferungen in einer Ausschrei- 
bung aus; sie schränkt den oft notwendigen Vorbehalt der Ver- 
mehrung oder Verminderung der zu vergebenden Lieferung ein; 
sie bindet die Ausführung der Lieferungen oder Arbeiten an be- 
hördliche Vorschriften oder an die Ausführungsvorschriften der 
Fachvereinigung der betreffenden Branche; sie verbietet die 
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fervorschriften von den Kohlenbestellungen den Au 
nommen. Dabei übersehen aber die Verfechter dieser Fo 
offenbar, daß sogar die Lieferungsverordnung für Ko 
freihändige Vergebung vorsieht, somit gerade für die 
strittenen Artikel des Bedarfes der ÖBB. ihre Anwend 

ausschließt. \ I 


Obwohl also schon früher die Nachteile der für 
Staatsbahnen verbindlichen Art der Lieferungsvergeb: 
deren ungünstige Auswirkungen auf die Staatsfinanzen 
mit auch für die Allgemeinheit bekannt waren, haben 
die Vorteile der bei Großbetrieben geübten ‘Art der z e 
len Materialbeschaffung und -verwaltun 
praktisch voll erkannt, als sie sich von den für den S 
stehenden Bindungen lossagen und den privatwirtschs 
Methoden der Materialgebarung zuwenden konnten. Die 
sitive finanzielle Auswirkung des Unt 
schiedes, diezwischendiesen beiden Met 
besteht,istein Aktivum, dasdurch die Bu 
bahnen der Allgemeinheit zugute kommt. 


Die höheren Kosten, die sich durch die Vergebung der L 
rungen auf Grund der staatlichen Lieferungsbestimmungen 
geben würden, müßten die Eigenkosten der Bundesbah 
höhen und in irgendeiner Form (erhöhter Staatszuschuß, 
Tarife u. dgl.) .die Staatsfinanzen, den Steuerzahler, da 
benützende Publikum und jeden Konsumenten belasten. 
den auch das Ziel der Bundesbahnreform und der Gesch 
rung, die Erzielung der Ertragsfähieckeit der Bunde 
oder doch wenigstens die volle Eigenkostendeckung au 
stimmte Zeit vertagen. Der Vorteil, den einzelne an d 
desbahnen liefernde Unternehmungen erzielen würden, 
von der Allgemeinheit getragen werden. Die große Z 
Unternehmer, die mit den Bundesbahnen in keiner Geseh 
bindung stehen, würde aber leer ausgehen und hätte nur I 
zugunsten einer verhältnismäßig kleinen Zahl Beyorzu 
tragen. 


Vorschreibung solcher Bedingungen, die im Inland nicht erfüllt 
werden können; sie sieht die öffentliche Angeboteröffnung vor 
und reglementiert die Zuschlagserteilung; sie fordert für die 
Vergebung von Lieferungen ans Ausland in umständlicher Weise 
die Herstellung des Einvernehmens und die Genehmigung staat- 
licher Zentralstellen; sie verbietet im allgemeinen besondere 
Verhandlungen mit den Angebotstellern, die auf eine Ermäßi- 
gung der Preise ausgehen usw. 


Kann ein industrieller Betrieb solche Bindungen bei der Ver- 
gebung seiner Aufträge auf sich nehmen, wenn er nicht Gefahr 
laufen will, daß der Aufwand für die Deckung seines Material- 
bedarfes gewaltig anwächst, die Produktion verteuert und die 
Absatzfähiekeit seiner Erzeugnisse verringert? Wird auf diese 
Weise nicht auch die Qualität der benötigten Materialien oder 
Leistungen beeinträchtigt, was sich wieder im Erzeugnis oder 
schon beim teehnischen Erzeugungsprozeß auswirkt? Von einer 
Ausnützung der Preisschwankungen und sonstigen Vorteile, die 
die Marktlage bietet, kann natürlich keine Rede sein. 


Mit solchen Bindungen kann kein industrieller Betrieb, können 
auch die Bundesbahnen nicht erfolgreich arbeiten. Solche bis 
ins, Detail gehende staatliche Reglements haben schon früher 
der Gebarung der österreichischen Staatsbahnen großen Schaden 
zugefügt, sie finanziell stark belastet. Ihre weitere Anwendung 
würde dem Geiste der Bundesbahnreform, die solche Bindungen 
von der neuen Unternehmung im Interesse einer unzehinderten 
Auswirkung kaufmännischer Handlunesfreiheit fernhalten will, 
widersprechen. 

Die Bundesbahnen wurden eben als industrieller Be- 
trieb bezeichnet. Durch. die Erriehtung eines eigenen Wirt- 
schaftskörpers für die Bundesbahnen haben diese aufgehört, ein 
staatlicher Verwaltungszweig zu sein. Wie aus den früher schon 
erwähnten Ausführungen des Motivenberichtes zum Bundesbahn- 
gesetz hervorgeht, hat sich die Regierung im vollen Bewußt- 
sein der Auswirkungen zur Auffassung entschlossen, daß auch 
die Bundesbahnen, wie jeder Eisenbahnbetrieb, ein eigener In- 
dustriezweig der Volkswirtschaft sind, der nach industriellen 
Gesichtspunkten geführt werden soll. 


Die Beurteilung des Eisenbahnbetriebs als industrielle Unter- 
nehmung hängt keineswegs von den Eigentumsverhältnissen ab, 
sondern folgt aus der Natur des Betriebes. Deshalb sind auch 
staatlich geführte Eisenbahnen trotz allem industrielle Betriebe. 
Die verschiedenen Eigentumsverhältnisse können nur die Art 
der Geschäftsführung beeinflussen; aber auch vom Staate un- 
mittelbar betriebene Eisenbahnen müssen sich, wenn sie ihre 
volkswirtschaitliche Aufgabe voll erfüllen wollen, den gewerb- 
lichen Grundsatz so weit zu eigen machen, daß sie zumindest 
die gesamten Eigenkosten aus dem Betrieb zu decken imstande 
sind. Eine Zuschußwirtschaft ist ein Luxus, den sich auf die 
Dauer nur reiche Staaten mit blühender Volkswirtschaft leisten 
können. 

Und nun hat man, noch dazu in einem Zeitpunkt, wo es allge- 
mein bekannt ist, daß die Leitung der Bundesbahnen die größten 
Anstrengungen macht, die Allgemeinheit von den Lasten staat- 
licher Zuschüsse: sobald als möglich zu befreien, Zumutunsen 
an sie gestellt, durch die sie um einem ihrer wichtigsten Stütz- 
punkte für eine wirtschaftliche und kaufmännische Gebarung 
auf dem Wege zum Ziele, zur Erreichung voller Ertragstähig- 
keit, beraubt werden sollen. Und was besonders auffällt, ist, 
daß diese Forderungen aus Kreisen stammen, die gerade das 
größte Interesse daran haben sollten, daß die Bundesbahnen je 
eher je lieber zu ihrem Ziel gelangen. Denn die Zumutung, 
daß sie ihre Aufträge und Lieferungen nicht mehr nach den bei 
Großbetrieben bewährten Grundsätzen vergeben sollen und daß 
sie die inländischen Kreise selbst dann unbedinet vorziehen 
sollen, wenn dadurch ein unverhältnismäßige großer Mehrauf- 
wand entsteht, bedeutet wezen der daraus entstehenden zanz 
wesentlichen Mehrbelastung ihres noch nicht ganz ausgegliche- 
nen . Budgets eine, einseitige Begünstigung einzelner Unter- 
nehmer oder Unternehmerkreise auf Kosten der Gesamtheit. 
Diese Kreise verlangen mit ihren Wünschen eine versteckte 
Subvention vom Staate, deren Lasten einer anderen inländischen 
Unternehmung und der volkswirtschaftlich vielleicht empfind- 
lichsten, den Bundesbahnen, aufgebürdet werden sollen. 


Daß sich bloß durch die öffentliche Ausschreibung und Ver- 
gebung der Lieferungen durch die Bundesbahnen die Arbeits- 
losigkeit vermindern würde, ist nicht anzunehmen, weil sich da- 
durch allein die Lieferungen und Aufträge noch nicht vermehren 
würden. Übrigens ist. schon früher gezeigt worden, wie die 
ÖBB. bestrebt sind, die heimische Produktion zu fördern und 
ihr durch Verpflanzung der Erzeugung von Artikeln, die bisher 
nur aus dem Auslande bezogen werden konnten, aus dem Aus- 
lande ins Inland neue Beschäftieungsmöglichkeiten zu schaffen. 
Und all das konnte ohne Bindung an die Lieferungsverordnung 
zuwege gebracht werden, vielleicht auch nur deswegen. 

Auf einen sehr wichtigen Umstand muß noch aufmerksam ge- 


macht werden. Wie schon zu Anfang der Ausführungen gesagt 
wurde, hat die Forderung: nach Anwendung der staatlichen Lie- 


IV: je: 
Wenn man noch einmal zu der am Beschaffungsw 
ÖBB. geübten Kritik Stellung nimmt, so kommt man zu 
dem Ergebnis: > 
1. Die staatlichen Liefervorschriften haben für die ÖB 


der Errichtung eines eigenen Wirtschaftskörpers ihre y 
liche Kraft verloren. 


2. Die Anwendung dieser ministeriellen Vorschriften 
die Geschäftsführung der ÖBB. ungünstige beeinflusse 
ihren Geschäftserfolg gefährden. Be 


3. Ihre Anwendung wäre dem Interesse der Allgem 
nicht nur nicht förderlich, sondern würde ihm geradez 
widerlaufen. | os 


4.: Durch die Anwendung der staatlichen Liefervorsch 
wäre weder der Volkswirtschaft als Ganzes noch der heimj 
Industrie geholfen; die Vorteile würden nur einzelnen 
nehmern oder Industriezweigen auf Kosten der Allge: 
. zugute kommen. 


reicht ihre Anwendung durch die Bundesbahnen der. Allgem« 
heit zum Besten. 2 i NE 


6. Die ÖBB. haben, auch ohne an eine staatliche Reglemen 
rung gebunden zu sein, die Interessen der heimischen Pı 
tion nicht nur wahrgenommen, sondern zu ihren Gunsten 
gebracht, die bisweilen mit einer streng kaufmänniscl 
schäftsführung nicht einmal in Einklang zu bringen 

Man kann also leicht verstehen, daß sich die Bunde: 
energisch gegen die Bindung an die staatlichen 'Lief 
schriften zur Wehr setzen müssen, wenn sie ernstlich di 
gaben, die ihnen im Interesse der Allgemeinheit übertra 
wirklich und erfolgreich erfüllen wollen. 5 2: 


Die ÖBB. haben es sich, wie wir schon früher geh 
zur Aufgabe gemacht, die heimische Produktion dur 
gebung ihrer Lieferungen zu unterstützen; sie müssen & 
darauf Bedacht nehmen, ob die Mehrbelastung, die sie in \ 
Fällen auf sich nehmen, noch im Interesse der Allgem 
gerechtfertigt ist und ob sie der großen Allgemeinheit 
besser nützen würden, wenn sie diese Mehrbelastung, v. "m 
insbesondere dann, wenn es zweifelhaft ist, ob der Vort 
lich der großen Allgemeinheit zugute kommt. ei 


Wenn man übrigens glaubt, daß die öffentliche Ausschr 
und Vergebung der Lieferungen und die anderen Vorsch 
der staatlichen Lieferungsverordnung wirklich im Inte: 
Allgemeinheit liegen und der Gesamtwirtschaft in Ös 
helfen können, warum verlangt man nicht im Interesse 
bung der österreichischen Volkswirtschaft, daß sich a 

dischen Betriebe ohne Ausnahme an diese Vorschriften h 


“ 


we 
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deren Sanierung erst vor kurzem eingeleitet wurde, 
die österreichische Volkswirtschaft durch die Änderung 
ıkaufsmethoden nicht sanieren. Es könnte ihr aber ge- 


elben Bedachtnahme auf die heimische Brandon be- 
würde, die ihr die ÖBB. angedeihen lassen. Die Kreise, 
ihrem Interesse von den Bundesbahnen die Anwendung 
tliehen Liefervorschriften verlangen, sind zweifellos 
klar, daß sie, schon .aus Gründen der Selbsterhaltung, 
fethoden für sich ablehnen müßten. 


folge, die durch die Neuordnung des Beschaffungs- 
erzielt wurden, sind auch ein Beweis, daß der von den 
gewählte Weg straffster Organisation und 
nger Zentralisierung des Beschaffungs- 
ens der richtige war. Schließlich ist für ein kaufmän- 

eführtes Unternehmen der Erfolg der Prüfstein für die 
re Wahl der Mittel. Die Zentralisierung des Material- 
die zentrale Zusammenfassung des Einkaufdienstes und 


Eine Entgegnung von K. 


'r Dr. Martens hat in seinem Aufsatz „Der Rundfunk als 
altungsinstrument“ in Nr. 47/1925 dieser Zeitung Wege 
eben, wie der Rundfunk für die Zwecke der Reichsbahn 
gemacht werden könnte. Er schlägt vor, den öffent- 
undfunk für die Verkehrswerbung zu benutzen, für 
terrichtserteilung an das Eisenhahnpersonal aber einen 
eren drahtlosen Nachrichtendienst einzurichten. Die 
ihrung des ersteren Gedankens dürfte technisch ohne 
s möglich sein und wäre zu begrüßen, denn es sollte 
 unversucht gelassen werden, um den Verkehr zu steigern. 
weite Anregung hat jedoch bei dem Eisenbahnpersonal 
ungen erweckt, deren Erfüllung unmöglich ist, denn: 
ürde die Einrichtung besonderer Senderanlagen und 
vieler Empfangsanlagen, die nötig würden, um den Unter- 
richt. einer zahlreichen Hörerschaft zugute kommen zu 
lassen, außerordentlich kostspielig werden; 


könnte der Zuhörerkreis, selbst wenn die Empfänger von 
r Verwaltung geliefert "würden, aus technischen Gründen, 
f die weiter unten eingegangen werden soll, nicht be- 
ebig vergrößert werden. Er würde vielmehr "immer be- 
ränkt bleiben; ? 

es fraglich, ob eine Unterrichtserteilung lediglich durch 
:trag überhaupt die Gewähr für Erfolg bietet. 


rachten wir zunächst die finanzielle Seite: 


Wirkungsgrad der drahtlosen Nachrichtenübertragung ist 
‘ordentlich klein. Die bekannten Rekordleistungen des 
lichen Rundfunks sind im allgemeinen nur mit großen 
ern erreichbar. Die Maximalleistungen dieser Sender sind 
ch nur beim Telegraphieren zu erzielen. Die Beträge 
für Telephonieübertragung auf ihren 0,6fachen Betrag 
igt werden, da man hierbei den Sender, wenn er ver- 
esfrei arbeiten soll, nicht voll aussteuern kann. Die 
senergie ist das 50 fache der Maximalleistung. Für 
lichen Gebrauch kann man eben nur eine Durchschnitts- 
g zugrunde legen. Demnach wird der Nutzeffekt einer 
die bei jeder Jahreszeit und bei allen Witterungsein- 
sicher arbeiten soll, um ein Vielfaches geringer sein. 
der Sender des Verwaltungschefs an allen Stellen der 
hn gehört werden, so muß er dem Deutschlandsender 
nigswusterhausen gleichen, der etwa 3000 000 RM gekostet 
Die Bezirkssender müßten eine Reichweite von 150 bis 
aben, um von den Eisenbahnern eines Direktionsbezirkes 
u werden, Sie müßten die Größe der öffentlichen Rund- 
ıder haben, die bei 3kW Antennenleistung etwa 450 000 
nark kosten. 


Sender in diesen Ausmaßen tatsächlich nötig sind, ergibt 
der Betrachtung der Empfangsmöglichkeiten, 


der : in der Empfangsantenne aus dem freien Raum auf- 
e Teil der Senderenergie klein ist, kann man ihn ver- 
Dieses geschieht mit besonderen Verstärkereinrichtun- 
ie sie unter den. Namen Hoch- und Niederfrequenzver- 
bekannt sind. Daß man hierbei aber nicht nur die auf- 
ie Senderenergie, sondern auch die dieser sich zu- 
nden atmosphärischen und sonstigen Störungen mitver- 
st allgemein bekannt. Je nach der geographischen Lage 
ngsortes und den Witterungseinflüssen, sind die Stö- 


Bi: 


er. Stärke, einerlei, ob sie zu den geringen ander: 
ntfernter oder den großen naher Sender addiert 
en, Das verhindert also, daß man die Empfangs- 


Schade, 
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des Vergebungswesens sowie der Materialverwaltung, gewähr- 
leistet nicht nur in hohem Grade die Wahrung der Wirtschaft- 
lichkeit und Einheitlichkeit bei der Geschäftsführung dieser 
Dienstabteilung, sondern erleichtert auch die Kontrolle und 
schafft verschiedene notwendige Sicherungen in persönlicher 
und sachlicher Beziehung. 


Es wird vielleicht nicht unangebracht sein, zum Schlusse noch 
an eine Warnung Sir W.M. Acworths aus seinem Gutachten 
über die Reorganisation der ÖBB. zu erinnern; es heißt dort 
an einer Stelle: Wenn der Bund den Besitz der Bundesbahnen 
behalten soll, müssen sie als ein Erwerbsunternehmen im Inter- 
esse der Allgemeinheit als solches verwaltet werden. Man darf 
örtlichen und Sonderinteressen nicht gestatten, die Verwaltung 
zu hemmen. Falls es ihr durch politische Einflüsse, örtliche 
Eifersucht und Sonderwünsche der Länder, durch industriellen 
Druck. unmöglich gemacht wird, die Organisation so zu 
gestalten und so zu führen, wie sie es im Interesse der All- 
gemeinheit am besten erachtet, wird ein Erfolg unmöglich sein. 


Der Rundfunk als Verwaltungsinstrument. 


T--E.-Insp. Halle (Saale). 


apparate bis zu unbeerenzter Empfindlichkeit steigern kann. 
Je kleiner die Empfangsenergie ist, um so größer ist die Stö- 
rungsempfindlichkeit des Empfanges. 


Die Reichweite eines Senders ist abhängize von der Größe 
der Energie, die man mit der maschinellen Anlage zu erzeugen 
imstande ist und von der Höhe der Antenne, und zwar ist das 
Produkt Energie X Antennenhöhe für die Reichweite maßgebend. 
Der Deutschlandsender in Königswusterhausen hat eine Strah- 
lungsenergie von 18kW und eine Antenne in 200m Höhe. Er 
ist mit einer 50m langen Empfangsantenne in einem Umkreis 
bis 200 km mit einfachen Detektorapparaten hörbar. Die übrigen 
Rundfunksender, die mit 3kW Antennenenergie und mit nie- 
drigeren Antennen arbeiten, sind mit gleichen Empfangsanlagen 
nur bis zu einer Entfernung von 30km zu hören. Diese Reich- 
weiten sind jedoch nur im ebenen Gelände erzielbar, je hügeliger 
das Gelände ist, desto geringer werden sie. 


Außerhalb dieses Bereiches kann man nur mit Röhren- 
geräten arbeiten, in denen die empfangene Sendeenergie durch 
die Wirkung der  Elektronenröhren - und durch Aus- 
nutzung der Rückkopplung verstärkt wird. Je mehr Röhren 
man zur Verstärkung verwenden muß, um so teurer werden die 
Empfangsapparate. 


Einschließlich Antennenanlage kosten etwa: 


1 Detektorgerät mit 1 Hörer . 50 RM 
1 Einröhrengerät mit 1 Hörer . 100 RM 
1 Zweiröhrengeräte mit 1 Hörer . 160 RM 


USW. 


Eine solehe oder noch teurere Anlage braucht jeder Hörer je 
nach Lage seines Wohnortes. Berücksichtist man ferner noch 
die Unterhaltungskosten, die sich mit der Anzahl der verwen- 
deten Röhren steigern, so sieht man, daß auch die Empfangs- 
anlagen in ihrer Gesamtheit ebenfalls außerordentlich teuer sein 
müssen. 


Es wäre nun noch zu untersuchen, inwieweit der Empfang 


“mittels Lautsprecher in einem Vortragssaal möglich ist, in dem 


man eine größere Anzahl Bediensteter zum‘ Unterricht zu- 
sammenziehen könnte. Die erste Bedingung hierzu wäre, daß 
die Wiedergabe des Vortrages klar und deutlich sein müßte, 
um die Hörer nicht zu ermüden. Das setzt aber einen ziemlich 
störungsfreien Empfang voraus. Der Lautsprecher verlangt eine 
sehr große Verstärkung der empfangenen Energie, die nur mit 
Röhrengeräten erreichbar ist. Aus diesem Grunde kann man 
Lautsprecher, wenn man mit einiger Sicherheit von Störungen 
unabhängig sein will, im allgemeinen nur für den Empfang naher 
großer Sender verwenden, und zwar kann man als Maßstab an- 
nehmen, daß die in der Antenne aufgefangene Energie noch 
groß genug sein muß, um mit einem Detektorapparat aufgenom- 
men werden zu können. Demgemäß ist also der Anwendungs- 
bereich für den Lautsprecher ziemlich beschränkt. In größerer 
ET REnE vom Sender muß man zum Einzelempfang über- 
gehen. 


Nahe beieinandergelegene Empfangsanlagen beeinflussen sich 
aber gegenseitie.. Schon heute kann man beim Unterhaltungs- 
rundfunk merken, wie leicht eine Anlage die andere durch 
Rückstrahlungen stört, obgleich von einer allzu großen Dichte 
der Anlagen im allgemeinen nicht gesprochen werden kann. 


Wo also die Eisenbahnerwohnungen in. Siedlungen und Ge- 
nossenschaftshäusern dicht beieinander liegen, ist nur eine be- 
schränkte Anzahl störungsfreier Empfangsanlagen möglich. 
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Vor allen Dingen aber muß bezweifelt werden, ob der ein- 
seitige Vortrag überhaupt als zweckmäßiger Unterricht für das 
Eisenbahnpersonal anzusehen ist. Eine richtige Unterrichts- 
stunde mit Gedankenaustausch durch Frage und Gegenfrage 
wird’für die Eisenbahner immer noch das Vorteilhafteste bleiben, 
während der reine Vortrag den das Hören nicht Gewöhnten 
leicht ermüdet, besonders wenn die persönliche Einwirkung des 
Lehrers fehlt. Schließlich können Vortragskurse überhaupt kaum 
von einem sich regelmäßig einstellenden Hörerkreis aufzenom- 
men werden, weil sich die Vortragsstunden mit dem unregel- 
mäßigen Dienst der Eisenbahnbediensteten, die wechselnden Tag- 
und Nachtdienst haben, nicht in Einklang bringen lassen. 

Die Anregungen des Herrn Dr. Hans Martens sind nach Vor- 
stehendem undurchführbar. 


* * 
* 

Wir haben vorstehende Entgegnung dem Verfasser des ange- 
sriffenen Aufsatzes zugesandt .und erhalten folgende Er- 
widerung: 

Auf vorstehende, einseitig eingestellte Ausführungen erwidere 
ich mit Schopenhauer, daß jedes Problem bis zu seiner Aner- 
kennung drei Stufen zu durchlaufen hat; in der ersten erscheint 


Hörbiger und Spengler, die Schöpfer neuer deutscher Lebensgrundlagen?!) 
Von Reichsbahnrat Dipl.-Ing. W. Richard, Rotenburg (Hann.). 


Im Jahre 1916 (Heft 67) erschien in der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein äußerst anrezend ze- 
schriebener kurzer Aufsatz des Geheimen Baurat Kemmann über 
Hörbiger-Fauths Glazialkosmogenie. In fesselnden Worten wurde 
Hörbigers Lösung des Geheimnisses umrissen, das über der Ent- 
stehung und der Schichtenbildung unserer Erde ruht, — der Schich- 
tenbildung, die uns allen vom Bau so manches Rätsel aufgiht, 
so manche trübe Überraschung bereitet; sei es nun, ob wir Ver- 
kehrswege entwerfen oder Bahnen bauen oder unterhalten und 
betreiben, oder ob wir Brunnen niederbringen und ihr Wasser 
in unseren Diensträumen und Wohnungen verbrauchen müssen, 
oder ob wir nach Bodenschätzen suchen. Die überraschendsten 
Ausblicke auf Vergangenes und Künftiges gibt uns Hörbiger und 
rückt unser Menschendasein plötzlich in den Ablauf elemen- 
tarster und erhebendster Geschehnisse im Weltall. Manchem 
Leser dieser Blätter werden daher die Kemmannschen Zeilen 
einen tiefen unvergänglichen Eindruck gemacht haben, und es 
erscheint als Ehrenpflicht gegen die gewaltige Geistesarbeit und 
-tat Hörbigers und gegen den Verfasser jener Zeilen aus dem 
Jahre 1916, heute auf das auch fachlich für uns Eisenbahner an 
ÖOffenbarungen und. schlüssigen, glaubhaften Erklärungen so 
reiche Werk Hörbigers einzugehen, weil die von dem Besitzer 
der Landstuhler Sternwarte und Mondforscher Ph. Fauth be- 
arbeitete Glazialkosmogenie. Hörbigers, nachdem sie jahrelang 
vergriffen war, im Voigtländerschen Verlage zu Leipzig im Neu- 
arucke wiedererschienen ist. 


Wenn hier von Offenbarungen gesprochen wird, will das be- 
gründet sein, oder der Verfasser käme in den Verdacht unan- 
gemessener Lobrede. Er wagt diesen Versuch der Begründung, 
bittet aber den Leser, folgendes berücksichtigen zu wollen. Auf 
dem knapp verfügbaren Raume ist nur ein kurzer Abriß mög- 
lich; ein solcher kann aber nur die wesentlichsten Grundlagen 
und im übrigen nur Ergebnisse Hörbigers bringen und muß daher 
dem forschenden Leser überlassen, aHe Zwischenentwicklungen 
in dem genannten Werke oder dem übrigen angegebenen Schrift- 
tume nachzulesen. Wenn die folgenden Zeilen dem in alten 
Lehrmeinungen erzogenen Leser romanhaft erscheinen sollten, 
möge er also dieses bedenken und auch daran sich erinnern, daß 
zu den Anhängern der Glazialkosmogenie oder ‚wie sie heute 
heißt, „Welteislehre“, hervorragende Männer unseres heutigen 
Wirtschaftslebens und der Wissenschaft gehören. Hörbiger ist 
es gelungen, wissenschaftliche Zusammenhänge. zu entwickeln 
und aufzudecken, von denen uns teils Ursprünge geläufig waren, 
oder deren Ausgänge wir wohl kannten, deren doppelte Rätsel 
aber — die Folgen jener Ursprungserscheinungen und die Ur- 
sachen dieser Ausgänge — uns verschlossen und verdeckt waren. 
Ihre Lösung schafft der Geologie ganz neue überaus sinnfällige 
Unterlagen und setzt sie in den Stand, die Lage der Bodenschätze 
zu erklären, ja vorauszubestimmen; sie erklärt die Rätsel der 
Wetterkunde und läßt dunkle Sagen und Überlieferungen, die 
bisher als Märchen angesehen wurden, als Tatsachenberichte er- 
scheinen (z. B. die Offenbarung Johannes). Unerklärbare und 


1) Auszug aus dem gleichnamigen Aufsatze in der Verkehrs- 
technischen Woche 1926, Hefte 10 und 11. In Heft 10 sind sinn- 
entstellende Druckfehler unterlaufen, die mit einem Nachtrage 
in Heft 21 S. 252 berichtigt worden sind. 


'standes. Diese trat dann einmal ein. In furchtbarer 


es lächerlich, in der zweiten wird es bekämpft, und in der« 
gilt es als selbstverständlich. Der Verfasser ist in sei 
urteilung meiner Ausführungen auf der zweiten Stufe ang 
Wenn der Rundfunk in wenigen Jahren Leistungen zeig 
von denen wir alle heute noch kaum etwas ahnen, aber 
zu glauben der rasende Fortschritt der Technik alle Berecht 
uns gibt, so wird der Verfasser vorstehenden Aufsatzes 
die dritte Stufe erreichen. ö = 


Sachlich stütze ich meine Zukunfts-Hoffnungen hins 
‚des Funk-Personal-Unterrichts mit den besten Erfahrun 
Hans-Bredow-Schule, des „Pädagogischen Rundfunks, de 
Verfasser doch gewiß kennt, und mit der Tatsache de; 
nung des ärztlichen Rundfunks im Februar d. J., der in 
Linie dazu bestimmt ist, den Ärzten auf dem Lande und. 
kleineren Städten eine Fortbildungsgelegenheit zu sch 
Wichtiger als der Lehrrundfunk ist mir der Rundfunk 
strument der Verwaltungskunst. } Wa 


Man darf nur wünschen, daß die Deutsche Reichsbahn 
schaft in vollstem Umfange den Rundfunk in ihre Diens 
und an der Spitze marschiert, wenn die großen Behördenbetı 
ernstlich dazu übergehen, den Rundfunk für ihre besond 
Zwecke zu verwenden. . Dr. Hans A. Marteı 
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uns rätselhafte Tatsachen erhalten plötzlich ‚eine einleucht 
Begründung, und große Lücken unseres Wissens schließen 
nunmehr ohne weiteres. Die Grenze des uns Unfaßbaren 
von Hörbiger etwas weiter gerückt und auf dem gewonn 
Gebiete unseres Wissens Ordnung und Geschlossenheit 
schaffen. 4 
Während die Astronomie bisher folgende Grundsedank 
vertrat: Be 
1. der Weltenraum ist leer und die glühenden Himmelsk& 
* strahlen außer Licht auch Wärme in ihn aus, 
2. die Schwerkraft pflanzt sich daher auch auf grö 
fernungen geradlinig fort, und die Sternenwelt hält 
gemäß den Newtonschen Gesetzen durch Anziehungs ki 
im heutigen Zustande, A 


3. es gibt im Weltall nur Körper erdig-metallischer M 
allerdings in allen Aggregatzuständen, 30 


vertritt Hörbiger, der‘ als weitbekannter Hütten- und Kra 
maschineningenieur reiche Erfahrungen mit hochgespannten 
hocherhitzten Gasen, mit festen, flüssigen und vergasten 
tallen und Erden gewonnen hatte, folgende Grundgedanken 
1. der Weltenraum ist mit einem, wenn auch ungemein fe 
Stoffe angefüllt, dem Träger der Schwerkräfte u 
Hemmung aller Bewegungen, 


2. die Schwerkräfte pflanzen sich nur begrenzt fort, d 
müssen die Sternbewegungen Trägheitsbewegungen, 
durch äußeren Anstoß entstanden sein, en.) 

3. außer obigen Körpern gibt es auch solche aus Eis in 
Größen von Weltraumkälte (— 270 Grad); es stürzt ik 
glühenden Massen und der Ausgleich der Gegensät!? 
und Gluten ist der Ursprung alles Werdens und Ve 
im Weltall. Hl 


» Neben Hörbiger tritt Spengler mit seinen dank unglüeckl 
Titelwahl für sein Hauptwerk im allgemeinen so falsch 

deten Gedanken. Die beiden Männer weisen dem Geiste 
ihnen zu folgen willig ist, neue Wege zu einer bisher 
bekannten Geschlossenheit der Bildung und zeigen unse 
und Geschichte und all unser Arbeiten und Handeln eing 
in das Werden und Vergehen unseres Sonnensystems. 


Vor undenkbaren Zeiten schwebte ein Riesenstern von 
hundertfacher Sonnenmasse durchs All. Er zog einen erkalt 
wasserdurchtränkten und übereisten Himmelskörper im I 
der Jahrmillionen dank dem Flugwiderstande, den der Weltr 
füllstoff im Laufe der endlosen Zeiten bot, näher und ı 
an sich und schließlich in seinen Glutkörper hineiı 
der Berührung zwischen Glutgasen und Eishülle 'entsta 
Schlackenkrusten um den Eindringling und schützten ihn v 
schnellem Auftauen. Er sank tiefer und tiefer bis in die se 
spezifischen Gewichte eigentümliche Tiefe, das Wasseı 
erhitzt, überhitzt und harrte dann im Siedeverzuge als 
barer Sprengkörper auf eine Störung des Gleichgew 


sausten Reste des Eindringlings und feuerflüssige M 
Riesensternes in dichter Wolke ins All. Die größeren la 
fliegenden Stücke zogen die kleineren schneller fliege 
sich und wuchsen oder zwangen sie infolge des Geschwindig 


Der 
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n Zeiten wahrscheinlich in der Nova Persei ebenfalls ab- 
In der Explosionsmasse wurde die Sonne Mittelpunkt 
"ganze Anzahl kleinerer Planeten und flog mit ihnen 
en leichtesten und schnellsten Auswurfmassen her. Das 
ende Sonnensystem, das im Entstehen, wie alle von 
Drucke befreiten Metallgemische, große Mengen Sauer- 
gab, der sich mit Weltraumwasserstoff zu Wasserstaub 
taub verband, schob den sich bewegenden Staub zentri- 
'jlacher Linse nahe der Umlaufebene der Planeten zusam- 
‘sog dadurch neuen Wasserstoff zu den Polen heran. 
mpf- bzw. Eisstaubbildung nahm bis zur Sauerstofl- 
pfune ihren Fortgang und die äußersten Teilchen gelang- 
ehließlich außer Reichweite der Sonnenschwerkraft und 
als hellglänzendes Gewölk mit dem Sonnensysteme weiter. 
s im schwachen Sonnen- und Sternenlichte schwach leuch- 
e Gewölk ist der Schleier der Eismilehstraße, während jene 
losionsreste zum Teil erkaltet, übereist, als Kometen, zuın 
als rote Sterne vor und hinter der Eismil hstraße mit der 
liegend, den Übergang zur Fixsternwelt bilden. Die 
ftraße gehört also nicht zur Fixstern-, 
ernzurSonnenwelt. Zwischen Erde-und Mars liefen 
‘noch fünf sehr kleine Planeten um. 


aufbahnen aller Weltkörper werden, wie schon gesagt, 
ich leicht gehemmt. Diese verschwindenden Hemmungen 
erst im Laufe der Jahrmillionen meßbare oder merkbare 
an und zwingen die umlaufenden Körper in feinspiralige 
n, die langsam zum Hauptsterne schrumpfen. Je leichter 
net, desto stärker die Schrumpfung, und so waren im 
der Zeiten drei von den zwischen Erde und Mars umlaufen- 
aneten von der Erde als Mond eingefangen und dann von 
chlungen. Die Erdkruste bestand aus den Formationen 
ar Jura und Kreide mit einem Di- und Alluvium. Das Ende 
erten Planeten, des Tertiärmondes, sei nun kurz verfolgt. 


rde zog wieder einmal mondlos ihre Bahn. Ihre Achse 
h aus im folgenden angedeuteten Gründen aufgerichtet, 
Ihreszeiten waren: weniger verschieden als heute, es 
hte fast „ewiger Frühling“. Da traf die Sonnenferne der 
it der Sonnennähe des kleinen Planeten zusammen, dieser 
el ihrer Schwerkraft und wurde gezwungen, statt außerhalb 

dbahn um die Sonne zu ziehen, nunmehr wechselnd sonnen- 
er Erde oder marsseitig mit ihr um die Sonne zu laufen. 
Anziehungskraft sog die am Erdpole vorhandenen Wasser- 
um Teil und in großen Flutwellen nach den Tropen hin. 
en erschütterten die Erde. Die Menschen hatten plötzlich 
einen Mond, der ihre Nächte erhellte. Im Laufe der Jahr- 
tausende schrumpfte seine Bahn, seine Umlaufzeit ver- 
sich, er rückte der Erde näher und näher. Vorübergeheni 
auch einmal in 24 Stunden um, das heißt, er stand stets 
emselben Längengrade, einen Flutberg unter sich und 
uf der Gegenseite der Erde haltend und mit diesen auf- und 
delnd. Die Erde ächzte in allen Fugen, Zeiten geologischer 
eschehen (Verwerfungen, Schichtungen) kamen über die 
Die Lufthülle an den Polen wurde dünner wegen des Ab- 
nach dem Gleicher und die Weltraumkälte konnte noch 
reiten unter Eis und Schnes legen. Eine der Eiszeiten für 
reiten war angebrochen. Der Mondumlauf wurde dann 
er und schneller, dank der hohen Kreiselgeschwindigkeit 
sich die Erdachse langsam auf. Schließlich löste sich der 
nd auf und wurde der Erde einverleibt. Die Wasser- 
trömten zum Pole zurück und rissen die alluvialen 

n früherer Zeiten mit sich fort. Eine Sintflut brach her- 
hre Schrecken blieben im Gedächtnisse der Menschheit 
1, auch als wieder ruhige, mondlose, glückliche Zeiten heran- 
en waren. Ein neues Diluvium hatte sich abgelagert und 
vium setzte-sich ab. Millionen von Jahren vergingen, 
che Kultur entwickelte, sich, die sagenhafte Atlantis 
is die Erde auch den letzten kleinen Planeten zwischen 
em Mars einfinge und zu ihrem Trabanten machte, un- 
tigen Mond. Die Ereignisse des letzten Mondeinfanges 
ten sich. Atlantis versank in .den vom Pole heran- 
ienden Fluten, ebenso wie im Indischen Ozean das Land 
ıen Madagaskar und Indien und im Stillen Ozean das Oster- 


Allgemeines. 


reitliche Bürotechnik in der öffentlichen Verwaltung. 
ser Bezeichnung ist das Deutsche Institut für wirt- 
'he Arbeit in der öffentlichen Verwaltung — Diwiv — in 
ichen Abteilung der Großen Polizei-Ausstellung ver- 
eiligt sind hieran nur amtliche Stellen, und zwar: 
sministerium des Innern, die Deutsche Reichsbahn und 


Se EEE EN STREET ET FE ER FE EEE N Ba 


Unsere graue Vorzeit begann. Die alten Ägypter schufen ihr 
Reich, ihre Kultur, die alten Babylonier ebenfalls. Jeden Welt- 
volkes Geschichte und Kultur, die wir nunmehr im einzelnen 
verfolgen können, lief nach Spengler in wesensgleicher Entwick- 
lung ab. Es folgte die Hochkultur der Chinesen, der Mexikaner, 
der alten Welt, des Morgenlandes und des Abendlandes. Spengler 
zerschlägt die anmaßende Lehre von Altertum, Mittelalter und 
Neuzeit, die sich selbst als Krone der Schöpfung ansieht und 
vergißt, was frühere Zeiten Größeres als wir geschaffen haben. 
Jede Hochkultur führt nach Spengler ein eigenes Leben und ist 
jeder anderen gleichwertige. Erhaben zwecklos wachsen nach 
Spengler diese Hochkulturen. 


Hier arbeitet Frobenius weiter und verfolgt eine über die 
Erde pendelnde Kulturwelle, pendelnd zwischen Oceident (West- 
europa) und Orient (Indien). Unbekannt sind ihm noch Hör- 
bigers Lehren und er schließt daher nicht weiter, daß seine 
Kulturwelle in Atlantis entsprang und durch kosmisches Gesche- 
hen geleitet ihren Weg durch unsere Geschichte nahm. Sie wird 
nach Spengler und Frobenius unser Volk ergreifen, dessen 
Lebensziel noch nicht erfüllt ist. Sie wird dann weiter wandeln 
über die Erde und einst die Auflösung unseres Mondes, also eine 
neue Sintflut erleben. ‚Millionen Jahre mondloser Nächte fangen 
wiederum an, das Leben blüht, bis der Mars eingefangen wird 
und der Ablauf der Ereignisse, nur in stärkerem Maße, sich 
wiederholt. Das Leben erlischt, wenn die Erde sich den Mars 
mit seiner rd. 450 km starken .Wasserhülle einverleibt. Sie wird 
überflutet und erkaltet. Luftlos und lebensbar zieht sie ihre 
Kreise und endet im Schoße der Sonne, die dann nach dem Ver- 
schlingen der übrigen Planeten vielleicht als Eindringling an 
einer neuen Fixsternexplosion beteiligt wird. 


Tief greifen diese Lehren in unser heutiges Leben ein. Hör- 
biger zeigt, wie das Wetter von der Plarietenstellung beeinflußt 
wird, wie sich die Geheimnisse der Meteorologie lösen. Er bahnt 
neue Wesee zur Vorausbestimmung des Wetters, das unsere Ern- 
ten, ihren Nahrungsgehalt und damit das Wohl und Wehe eines 
jeden von uns bestimmt. Er sagt uns, woher in unseren Bau- 
eruben und Einschnitten die merkwürdigen Schichtungen kom- 
men, er gibt eine Erklärung für die tiefen kiesgefüllten Erd- 
spalten, in denen das Grundwasser rinnt, dessen Fließen die 
Wünschelrute ausschlagen läßt. Er hat es sogar vermocht, die 
1916 erbohrten Erdölquellen von Oklahama schon 1906 als vor- 
handen zu vermuten. Spengler verlangt von uns den Mut, 
unserem Schicksale ins Antlitz zu sehen und auf die unerfüll- 
baren Sehnsüchte nach romantischen Zeiten, nach Blütezeiten der 
Künste zu verzichten; er zeigt uns als Ideal unserer Zeit den 
weltpolitisch denkenden, willensstarken Menschen, der männlich 
zum Kampfe bereit ist und den Staatsgedanken zur höchsten 
Blüte bringt. 

In skizzeni.aftem Umrisse sollten die neuen Gedanken die 


“ Aufmerksamkeit der Leser erwecken und zum Nachdenken und 


Forschen anregen. Die Stellung’ der Wissenschaft ist zwar sehr 
geteilt, sie sei hierbei nicht weiter erörtert; es darf gebeten wer- 
den, darüber Näheres in der ‘Verkehrstechnischen Woche 1926, 
Hefte 10/11, nachzulesen. Es ist ja bekannt, daß jeder neue Ge- 
danke zunächst bekämpft wird, und der Verfasser befindet sich 
in der guten Gesellschaft von Besten unserer Zeit, wenn er be- 
hauptet, daß beider Männer Werk einen tiefen Einfluß auf unsere 
Bildung, unser Tun und Handeln gewinnen wird. 


Sehrifttuıp (vgl. auch Verkehrstechnische Woche 1926, Heft 2). 

Hörbiger-Fauth, Glazialkosmogenie, 1912 (Neuabdruck 1925), 
Gzl. rd. 50 RM. 

H. Fischer, Weltwenden, Gzl. 6,00 RM. 

H. Fischer, Rätsel der Tiefe, Gzl. 5,00 RM. 

H. Fischer, Rhythmus des kosmischen Lebens, 6,00 RM. 

P. Fauth, Mondesschicksal, Gzl. 6,00 RM. 

Voigt, Die Welteislehre und ich, 0,60 RM. 
und die übrigen Bücher der Welteisbücherei, Verlag Voigtlän- 
der-Leipzig. 

Die Zeitschrift „Der Schlüssel zum Weltgeschehen“. Heraus- 
gegeben von Hanns Fischer. 

O. Spengiers Schriften, Verlag H. Beck-München. 

Frobenius, Vom Kulturreich des Festlandes, Wegweiserverlag, 
Charlottenburg (vergriffen). 


die Deutsche Reichspost. Unter anderem werden dort vor- 
geführt: Neuzeitliche Registraturen, Büroförderanlagen, automa- 
tische Bürofernsprechbetriebe, Lochkartenverfahren (im Betrieb 
vorgeführt) und ihre Anwendungsmöglichkeiten nebst Num- 
merungsaufbau und Spezialkarteien, Arbeitsuntersuchungen auf 
betriebswissenschaftlicher Grundlage. Es wird beabsichtigt, 
diese Ausstellung später als Dauerausstellung einzurichten und 
durch Beteiligung weiterer amtlicher Stellen nutzbringend für 
Behörden und Beamtenschaft auszugestalten. 
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Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Eisenbahn-Verkehrsordnung, Durch Verordnung des 
Reichsverkehrsministers vom 31. August d. J. ist $ 72 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung bis auf weiteres dahin geändert worden, 
daß der Tarif für Nachnahmen nach Eingang einen Mindest- 
betrag festsetzen kann. Bei Nachnahmen dieser Art hat der 
Absender dem Frachtbrief einen Nachnahmebegleitschein nach 
dem von der Eisenbahn vorgeschriebenen Muster beizugeben. 
Diese Regelung ermöglicht es, dem schon lange gehegten Wunsch 
der Geschäftswelt auf beschleunigtere Auszahlung der Nach- 
nahmen unter 150 RM. zu entsprechen. Denn während jetzt 
solche Nachnahmen erst nach 2 oder 3 Wochen (je nach der 
Länge der Beförderungsstrecke) ausgezahlt werden, wird dies 
künftig sofort geschehen, nachdem der Nachnahmebegleitschein 
mit der Bestätigung der Empfangsstation über die erfolgte Ein- 
zahlung der Nachnahme durch den Empfänger an die Versand- 
station zurückgelanst ist. Die Beigabe des Nachnahmebegleit- 
scheins durch den Absender, worauf im Interesse einer schnellen 
Abfertigung eisenbähnseitig nicht verzichtet werden kann, fällt 
gegenüber dem gebotenen Vorteil als neue Belastung der Ver- 
frachter nicht so sehr ins Gewicht, zumal da der durch den 
Tarif festzusetzende Mindestbetrag auf 20 RM. bemessen werden 
wird, so daß bei uns nur etwa 14% aller Nachnahmesendungen 
ein Nachnahmebegleitschein mitzugeben ist. Außerdem kann 
Auflieferern von Massensendungen die Beigabe von Nachnahme- 
begleitscheinen auf Antrag erlassen werden. Geringere Nach- 
nahmebeträge (bis 20 RM.) sind in der Regel sofort bei der 
Auflieferung des Gutes als Barvorschüsse auszuzahlen. Aus- 
genommen hiervon sind lediglich Nachnahmen auf Güter, für 
die Vorauszahlung der Fracht verlangt werden kann, auf Güter, 
die bahnlagernd gestellt sind, sowie solche, deren Wert nach dem 
en der Versandstation den Naehnahmebetrag nicht sicher 
eckt. 


— Außerordentliche Sicherheitsmaßnahmen der Reichsbahn. 
Die wie eine Epidemie in letzter Zeit auftretenden Unfälle im 
Bereich der Deutschen Reichsbahn, die an ähnliche Unfall- 
perioden z. B. im Jahre 1898 erinnern, haben der Hauptverwal-. 
tung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nach ernsten Be- 
ratungen zu außerordentlichen Maßnahmen Veranlassung ge- 
geben. > 

Für die Reichsbahn gilt ebenso wie für jede andere Verkehrs- 
verwaltung als Richtschnur, daß die Wahrung der Betriehs- 
sicherheit vor allen finanziellen Bedenken: stehen muß. Die 
Reichsbahn ist sich ihrer Verantwortung voll bewußt, daß sie 
kein frevelhaftes Spiel mit: Menschenleben treiben darf. Alle 
menschenmöglichen Mittel müssen für die sichere Transport- 
führung erschöpft werden. 

Nun mußte während der Kriegszeit Raubbau an Gleisen, an 
Brücken und am Wagenpark wie überhaupt an allen Bahn- 
anlagen getrieben werden. Diese Schäden können erst in ernster 
langwieriger Arbeit ausgemerzt werden. Um trotzdem die Be- 
triebssicherheit' zu wahren, mußte die Geschwindiskeit der Züge 
stark verringert werden. Mit dem Umbau des Oberbaues geht es 
rüstig voran, so daß bald wieder der Friedenszustand erreicht 
ist und auch die Geschwindiekeit der Züge auf Friedensstand 
gebracht werden kann. Zwar sind durch ständige Mechanisie- 
rung der Arbeit Köpfe erspart worden, jedoch ist der Personal- 
stand heute noch trotz geringeren Verkehrs höher als im Jahre 
1913, 

Obeleich der Hauptverwaltung der Reichsbahn allmonatlich 
Berichte über die Betriebsführung und den Zustand der Anlagen 
vorgelegt werden und obeleich in diesen Berichten, die direkt 
aus der Praxis stammen, stets betont worden ist, daß die Be- 
triebssicherheit durchaus gewahrt ist, hat sich die Hauptverwal- 
tung zu folgenden Maßnahmen entschlossen: 


1. Der Streifdienst ist in starkem Maße auf den Strecken 
und Bahnhöfen auch bei Nacht zu verstärken. Ist es doch eine 
alte Erfahrung, daß einmal verübte Anschläge in der ersten Zeit 
zu Wiederholungen Anreiz eben. : 


BD} Die besten Praktiker der Reichsbahnverwaltung treten so- 
Tort mit Vertretern des Reichsverkehrsministeriums und Tach- 
kundigen Vertretern des Beamten- und Arbeiterpersonals zu 


R om missionen zusammen, die das gesamte Reichsbahn- 
gebiet zur Kontrolle bereisen. Sie sollen feststellen: den Zu- 


stand des Oberbaues, den Zustand des rollenden Materials, die 


eulhabung des Betriebsdienstes, die Beanspruchung des Per- 
sonals. 


Die Kommissionen haben sich bereits am 6. d. M. auf den Weg 
begeben und werden die ersten Berichte über die Hauptstrecken 
bereits in dieser Woche erstatten. 


” 


‚mit der zum Patent angemeldeten Vorrichtung ergeben. 


‚Rechtsstellung 


wird später bestimmt): Großraumgüterwagen; (Dozent 3 


Die Unfälle und ihre Erörterung in der Öffentlichke: 
naturgemäß Unruhe und Nervosität ins Publikum und a 
das Reichsbahnpersonal getragen. Es wird erste Aufgabe. 
Stellen sein, beruhigend zu. wirken. Die Unterstützung 
Öffentlichkeit hierbei wird nicht entbehrt werden können ı 
wird erbeten. A 


— Eisenbahnelektrisierung in Bayern und Schlesien. Wie: 
München mitgeteilt wird, ist die Elektrisierung der Eise 
strecke München-Ulm grundsätzlich bereits beschlossen w 
Der Zeitpunkt für die Ausführung der Arbeiten kann zwar 
nicht festgesetzt werden, man hofft jedoch, mit den Vorarlh 
im Laufe des nächsten Jahres beginnen zu können. — A 
schlesischen Gebirgsstrecke Görlitz-Hirschberg-Breslau wir 
50 km lange Reststrecke Königszelt-Breslau im nächsten J 
mit der elektrischen Fahrleitung ausgerüstet, so daß dan 
große, in sich geschlossene Betriebseinheit von insgesamt 3101 
Länge elektrisch betrieben wird. : Se 


.— Landeseisenbahnrat Hannover. Die 8. Sitzung des L 
eisenbahnrats findet am 22. September d. J., vormittags 11% 
in Braunschweig im Sitzungssaale der Handelskammer 
Auf der Tagesordnung stehen geschäftliche Mitteilungen 
Mitteilungen über die Tariflage und Betriebsfragen. 


— Neuer Verschluß an den zweiflügligen Schiebetür 
Berliner Nordsüdbahn. Die Wagen der Berliner Nords 
sind an jeder Langseite mit drei Türen versehen, die na« 
Muster ausländischer Schnellbahnen als zweiflüglige Sch 
türen ausgebildet sind. Das Türschloß mit seinen Klinke 
in üblicher Höhe — etwa Brusthöhe— angebracht. Die Tür 
hängen in Rollen und sind vermöge einer sinnreichen Kette 
übertragung so leicht beweglich, daß sie mit nur einer E 
geöffnet und geschlossen werden können, FR 

Es ist wiederholt vorgekommen, daß unachtsame Fahre 
beim Schließen einer solchen zweiflügligen Tür an den H 
durch Einklemmen verletzt wurden, weil sie auf das Mit 
des zweiten Flügels beim Bewegen des einen Flügels nich 
nügend Obacht gegeben hatten. Um diesem Umstande, de 
übrigens-auch auf ausländischen Schnell- und Straßenbahnen 
Verwendung handbedienter zweiflügliger Türen bemerkbar | 
macht hat, abzuhelfen, findet jetzt eine Änderung der ; 
vorrichtung statt; sie besteht darin, daß das Schloß an da 
Ende der Tür, und zwar an das ober ende, verlegt wird 
rend die Türklinke selbst unverändert in ihrer jetzigen Hü 
lage verbleibt. Es werden also Schloß und Klinke räumlich 
einandergelegt und durch eine einfache Steuervorrichtung 
einander verbunden. Auf diese Weise sind die Türkanten 
in ihrer ganzen Höhe, insbesondere aber in ihrem mittleren 
für die Anbringung einer nachgiebigen Armierung (beisp 
weise Hohlgummileiste oder federnde Metalleiste) frei ge 
den. Hierdurch werden bei etwaigem Einklemmen von 
maßen Verletzungen der Fahrgäste beim Türschließen 
den. Beschmutzungen von Kleidungsstücken durch ü 
Schlösser oder ein Zerreißen von Kleidern an den Sch 
pern können nicht mehr vorkommen. Wie eingehende Ve 


{ep} 


ist auch bei der oberen Lage des Schlosses ein zuverlä 
Schließen der Tür verbürgt. -W. 


— Verwaltungsakademie Berlin. In dem Studienplan 
das Winterhalbiahr sind folgende Vorlesungen aufgenommei 


A.  Staats- und Wirtschaftswissenschafli 
Jastrow: Enzyklopädischer Überblick über die Stw 
gebiete; Eulenburge: Theoretische Nationalökono 


Boese: Nationalökonomische Übungen; Motschma 
Geld- und Kreditprobleme der Gegenwart; Wagema 
Bank- und Börsenwesen; Brinkmann: Die kaufmännise 
Bilanz und ihre Bewertung. ‘B. Rechtswissensch 
Lucas: Bürgerliches Recht I, allgemeiner Teil; Tit 
Bürgerliches Recht II, Schuldverhältnisse; Kaskel: Übu 
im bürgerlichen Recht; Hülsen: Handelsrecht, Tei 
Volkmar: Zivilprozeß; Kohlrausch: Strafrecht, alle 


meiner Teil; Kiesow: Strafrecht, besonderer R 
Poetzsch: Staatsrecht; v. Dultzig: Verwaltungsre 
Mende: Beamtenrecht. CO. Auslandswissensch; 


Hoetzsch: Das neue Staatenbild Europas seit dem 
sailler Vertrag; Martius: Organisation und Aufgabe 
Völkerbundes; Bergsträßer: Gegenwartsfragen der 
litik; (Dozent noch unbestimmt): Die deutsche Handels- 
Vertragspolitik; von Beligand: Das Verwaltungsrech 
zwischenstaatlichen Verkehr; Kraske: Staatsangehör 
Jahn: Die Bilanzen der Deutschen Reichsbahn-Gesellse 
Sommerlatte: Güterverkehr und Wirtschaft; Ri 
und Verfassung der deutschen Eisenbal 
Wecehmann: Neues und Geplantes in der Reichsbahn-l 
trisierung; Spieß: Fortentwicklung der Gütertarife; (Do 
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* bestimmt): Betriebslehre; Gaier: Die Wirtschaftlich- 
in der Verwaltung der Deutschen Reichsbahn; Saller: 
tlicher Bahnbau und Bahnunterhaltung. E.’Allge- 

s.. Lietzmann: Einführung in das wissenschaft- 
Arbeiten; Maier: Einführung in die Philosophie und 
. Praktische kedeübungen. 
S ar ist 


gegen A ERUUIE 


‚ Berlin 


von 


Ws, 


Österreich. 


Die österreichischen Bundesbahnen im ersten Halbjahr 1926. 
Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahnen hat am 
ptember Vertretern der Presse Mitteilung über die Ge- 
sergebnisse der Bundesbahnen im ersten Halbjahr 1926 ge- 


- Direktor der Bundesbahnen Ingenieur Foest-Mons- 
gab im einzelnen folgende Aufklärungen: Der unbedeckte 
1b trag des ersten Halbjahres beträgt bei den Bundesbahnen 
ıd 26 Millionen Schilling. Man muß aber bei dieser Gelegen- 
bedenken, daß auch die österreichischen Staatsbahnen im 
en Halbi ahr immer passiv waren und erst im zweiten 
ahre durch den Ernteverkehr und die Kohlentransporte 
werden konnten. Es handelt sich also um eine ständig 
kehrende Tatsache, der auch in dem vom Generalkom- 
r und der Regierung genehmigten Voranschlag der Bundes- 
Rechnung getragen ist. Freilich übersteigt der Abgang 
veranschlagten Fehlbetrag um 6 Millionen Schilling, weil 
bei Erstellung des Voranschlags im vorigen Sommer nicht 
uswirkungen der heurigen Wirtschaftskrise, und schon gar 
den unangenehmen Zuwachs durch die Wetterkrise vor- 


rückläufige Bewegung ist aber nicht nur in Österreich zu 
ichnen. Die schweizerischen Bundesbahnen geben sowohl 
[ai als auch für Juni 1926 an, daß die Zahl der Banden 
mehr, als 10% gegenüber dem Stande von 1925 zurückge 
Die Österreichischen Bundesbahnen haben ähnlich 
ie schweizerischen Bundes- und die deutschen eichsBahnen 
‚hrliche Steigerung von 3% der Zahl und dem Werte nach 
ranschlagt. Wenn man bei den schweizerischen Bundesbahnen 
gibt, daß die Steigerung nicht nur ausgeblieben, sondern, daß im 
nteil eine so starke Senkung eingetreten ist, so kann man 
us ersehen, daß der Rückgang eine Tatsache ist, die alle in 
ben Wettersphäre liegenden Bahnen trifft. Denn das 
hte Ergebnis der Österreichischen Bundesbahnen im ersten 
ahr ist ausschließlich auf den verringerten Personenverkehr 
ekzuführen, der eine Folge der Wirtschaftskrise und: der 
ichzeitig aufgetretenen Wetterkrise ist. Es scheint, als ob im 
der Ausfall gegenüber dem Voranschlag sieh vermindert 
und die Augusteinnahmen des Reiseverkehres den Erwar- 
en entsprechen, doch liegt für diese Monate noch kein ab- 
hließendes Urteil vor. 

Jie Bundesbahnen haben vor einigen Monaten eine Betriebs- 
ditvereinbarung mit einem Bankenkonsortium getroffen. Der 
aldirektor der Bundesbahnen hat in einer Pressekonferenz 

Bi: Mai erklärt, daß wir, um uns über den jeweiligen Ultimo- 
hinwegzuhelfen, einen Betriebskredit bei den Banken auf- 
hmen mußten. Bei Errichtung des Wirtschaftskörpers „Öster- 

'hische Bundesbahnen“ haben wir nicht etwa wie die Post- 
kasse einen Betriebskredit erhalten, sondern nur ein Grund- 
al von 200 Millionen Schilling, das sich aus Beständen in den 
of- und Direktionskassen und aus gewissen Materialvor- 
zusammensetzte. Unter solehen Verhältnissen waren wir 
ungen, bei den Banken einen Kredit im Höchstausmaße von 
lionen Schilling aufzunehmen. Wir haben diesen Kredit 
sten Halbjahr 1926 zuhöchst bis 44 Millionen Schilling in 
pruch genommen. Der Vorgangist folgender: Wir haben am 
. jedes Monats die Käufe an Kohle zu decken, am 26. und 27. 
nd die Bundesbahndirektionen und sonstigen Dienststellen für 
"erpflichtungen gegenüber dem Personal zu beteilen. Viele 
nen Schilling müssen zur Verfügung stehen. Für diese 

gen wird dann der Bankenkredit herangezogen. Vom 
nes jeden "Monats werden die Eingänge langsam wieder an- 
mmelt. Wir haben heute bereits wieder bei den Banken ein 
\ (thaben von 12,6 Millionen Schilling. Die Verschuldung an die 
n ist also keine Verschuldung als solche, sondern nur eine 
shilfe für den Ultimo. 


Fe die Gesamtentwicklung des Jahres 1926 ab- 
eßen wird, kann man heute nicht sagen. Wir leben in einer 
igen Zeit, hoffen aber doch, daß die Einnahmen aus dem 
nenverkehr 'sich bessern, und daß jene, welche ihre Reisen 
en des Wetters bisher nicht unternommen haben, nunmehr 
Herbst fahren werden. Wir hoffen auch, daß der reichere 
ehfuhrverkehr noch einige Zeit andauern wird. Selbst nach 
gung des englischen Kohlenausstandes wird ein Teil der 
ischen Gruben noch längere Zeit zum Stillstand verurteilt 


sein, ein gewisser Hundertsatz des Bergbaues dürfte überhaupt 
nicht mehr in Betracht kommen. Die Erreichung der vollen 
Förderung in England wird sich jedenfalls unmöglich von heute 
auf morgen erreichen lassen, und während dieser Monate werden 
die Transporte Ruhrrevier über Brenner oder Ostrau-Bernhards- 
tal-Tarvis bzw. Oberschlesien-Bernhardstal-Tarvis andauern und 
unseren Ausfuhrverkehr beschäftigen. Ein solcher kann freilich 
nicht mit hohen Tarifen erstanden werden, denn es handelt sich 
hier um einen Wettbewerb von Fahrleistungen an das Ausland, 
die nur nach gewissen Zugeständnissen an den Wettbewerb er- 
reicht werden kann. Immerhin beschäftigt dieser Durchfuhrver- 
kehr das Personal und wirkt einer weiteren Verödung der Bahn- 
höfe entgegen. 

Von großer Wichtigkeit für die Entwicklung des Bahnverkehrs 
überhaupt ist auch die Frage des Flug- und Krafitwagenwett- 
bewerbes. Wir haben Unmögliches geleistet, denn wenn man 
heute in viereinhalb Stunden von Wien nach Salzburg und in 
sieben Stunden von Wien nach München fahren kann, so hätte 
man das im Frieden für undenkbar gehalten. Es gibt aber Leute, 
die lieber fliegen. Dagegen sind alle Bahnen machtlos. Dieser 
Wettbewerb wird immer stärker, und es kann keinem Zweifel 
unterliegen, daß die Bundesbahnen da ebenso wenig mitkönnen 
wie eine andere Bahn. Genau so verhält es sich beim Kraftwagen, 
der von Haus zu Haus fährt, der jeden Augenblick abgehen kann 
und auf welchen man nicht zu warten braucht. Hier liegt be- 
kanntlich ein schwieriges Problem. Ferner ist die Bahn durch 
die. Unfallshaftpflicht belastet. Ein Autobus der Stadt Wien 
ist ein Lastfahrzeug, das keine Haftpflicht trägt, und, wenn ein 
Unglück geschieht, wird die- Gemeinde Wien jeden Entschädi- 
gungsanspruch zurückweisen. Wenn wir aber mit einem Last- 


zug irgendein Unglück haben, erwachsen uns aus der Haft- 
pflicht "große Kosten. 
Auf der einen Seite die Straßenerhaltung, auf der anderen 


die Haftpflicht — hier liegt ein Versagen der Gesetz- 
sebung vor. Die Gesetzgebung in Österreich muß sich sehr 
bald darüber klar werden, daß in den Bahnen, ob es nun die 
Bundesbahnen oder private Lokalbahnen sind, der weitaus größte 
Teil des Volksvermögens steckt, und daß dieses Volksvermögen 
nicht einfach vernichtet werden kann, weil man gegenwärtig 
mehr Freude am Fliesen oder Kraftwagen hat. Das Verhältnis 
der Bahnen zum Kraftwagen- oder Flugwettbewerb wäre am 
zweckmäßigsten so zu ordnen, daß derjenige, der die Bahn be- 
treibt, auch die Flug- und Kraftwagenlinien zu betreiben hat. 
Alle drei Stellen müssen sich gegenseitig als Zubringer von 
Fracht und Reisenden unterstützen, nicht aber in einer Weise 
Wettbewerb bereiten, die schließlich am Volksvermögen ausgeht. 


— Verwaltungsübertretungen nach der Eisenbahnbetriebsord- 
nung. Einzelne politische Bezirksbehörden haben aus den Be- 
stimmungen der neuen Verwaltungsverfahrensgesetze eine 
Änderung des bisherigen Rechtszustandes in bezug auf die Straf- 
barkeit von Übertretungen der“ Eisenbahnbetriebsordnung ab- 
geleitet, wonach insbesondere. das Auf- und Abspringen der 
Reisenden auf den und von dem fahrenden Zug überhaupt nicht 
mehr oder nur unter gewissen Voraussetzungen strafbar sei. 


Auf Einschreiten der Generaldirektion der Österr. Bundes- 
bahnen hat nunmehr das Bundeskanzleramt allen Landesregie- 
rungsämtern und Polizeidirektionen eröffnet, daß Zuwiderhana- 
lungen gegen die Vorschriften des II. Abschnitts der Eisenbahn- 
betriebsordnung unzweifelhaft den Tatbestand einer Ver- 
waltungsübertretung bilden, demnach gemäß Artikel VII des 
Einführungsgesetzes zu den Verwaltungsverfahrensges etzen 
von den politischen (Polizei-) Behörden (mit Geld bis 200 S 
oder Arrest bis zu 2 Wochen) zu bestrafen seien. 

Insbesondere im Falle des Auf- und Abspringens auf einen 
oder von einem fahrenden Zuge ($ 95 EVO.) könne auch die 
Berufung darauf, daß der Übertreter das Verbot nicht gekannt 
habe ($ 5, Abs. 2, des Verwaltungsstrafgesetzes), niemals 
die Einstellung des Strafverfahrens oder einen F reispruch recht- 
fertigen, weil das Verbot des $ 95 EVO. als vollkommen ein- 
gelebt bezeichnet werden müsse und heute weder von einer un- 
verschuldeten Unkenntnis dieser Vorschrift, noch auch ange- 
sichts der außerordentlichen Gefährlichkeit des Aufspringens 
davon gesprochen’ werden könne, daß der Täter die Unerlaubt- 
heit seines Verhaltens ohne Kenntnis der Verwaltungsvorschrift 
nicht einzusehen vermochte. Der Umstand, daß auch Eiısen- 
bahnbedienstete bei ihren dienstlichen Verrichtungen während 
der Zugbewegung auf- und absteigen, rechtfertige nicht die 
Auffassung bei Fahrgästen, daß ihnen ein Gleiches erlaubt sei. 


— Österreichische Wanderbewegung. Im ersten Vierteliahr 
1926 sind aus Österreich 1007 Personen nach außereuropäischen 
Ländern ausgewandert gegen 781 im gleichen Vierteljahr 
1925. Von den diesjährigen Auswanderern gingen 309 nach Bra- 
silien, 150 nach Argentinien, 111 nach Kanada und 97 nach den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Als neues Zielland ist 
diesmal das asiatische Rußland zu verzeichnen, wohin in diesem 
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Jahre 217 Österreicher ausgewandert sind. Während bis zum 
Jahre 1923 die größte Zahl der Auswanderer aus dem Burgen 
land stammte, stand im ersten Vierteljahr 1926 Wien mit 276 Per- 
sonen an der Spitze; dann folgten Steiermark mit 212, Nieder- 
österreich mit 201 und Oberösterreich mit 129 Auswanderern. 
Während im Vorjahre noch 4429 Ausländer zur Berufsausübung 
nach Österreich eingewandert waren, geht die Zahl dieser 
Einwanderer infolge des seit dem 1. Januar d. J. in Kraft ste- 
henden Inlandarbeiterschutzgesetzes bedeutend zurück, das die 


Beschäftigung ausländischer Arbeitnehmer an eine behördliche 


Bewilligung knüpft. Im ersten Viertel dieses Jahres wurde eine 
solche Bewilligung in 330 Fällen gewährt, doch handelt es sich 
hier nicht nur um neu eingewanderte Personen, sondern auch 
um solche Ausländer, die sich schon früher hier aufgehalten, 
jedoch ihre Stelle gewechselt haben. Du rchgewan de Th 
sind durch Österreich im ersten Viertel dieses Jahres 25 043 
Ausländer, darunter 17135 Rumänen, 2694 Südslawen, 2310 Polen 
und 1389 Ungarn. Zumeist handelt es sich hier um Auswan- 
derer nach überseeischen Gebieten; es gingen nach Südamerika. 
158900 und nach Palästina 1077 Personen. 


Niederlande. 


— Eisenbahnunglück bei Leyden. Einer Meldung aus Amster- 
dam zufolge ist am 9. d. M., nachmittags, der Personenzug 218, 
der 2,48 Uhr den Haag in Richtung Amsterdam verlassen hatte, 
nahe bei Leyden entgleist. Mehrere Personenwagen wurden 
schwer beschädigt.  Von- den umliegenden Städten wurden 
Rettungsmannschaften und Hilfszüge herbeigerufen. Es wurden 
drei Tote und zehn Schwerverletzte gezählt. Zahlreiche Leicht- 
verletzte und Verwundete wurden ins Akademische Kranken- 
haus nach Leyden gebracht. 


Übrige europäische Länder. 


— Bevorstehende Tariferhöhung in Polen. Der ‚Alle. Tarif- 
Anz.“, Wien, teilt in Nr. 27 folgende ihn zugegangene Nach- 
richt mit: 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 ab wird eine Erhöhung 
der Gütertarife um 10% in Aussicht genommen: die Ge- 
nehmigung zu dieser Tariferhöhung ist zwar noch nicht erteilt 
worden, doch dürfte an ihrer Einführung nicht mehr zu 
zweifeln sein. Ebenfalls vom 1. Oktober 1926 ab sollen die 
Personentarife, und zwar bei Entfernungen bis 100 km 
um 20.%, von 100 bis 200 km um 13 %, von 200 bis 300 km 
um 10% und darüber hinaus um 6% erhöht werden. 


— Polnische Kohlenausfuhr über Danzig im Juli 1926. TIn- 
folge des fortdauernden englischen Kohlenarbeiterstreiks war 
den Zeitungsnachrichten zufolge die Nachfrage nach polnischer 
Kohle so stark, daß der Bedarf wegen Beförderungs- und Ver- 
ladeschwierigkeiten sowie wegen Wagenmangels im Monat Juli 
d. J. nicht gedeckt werden konnte, Mehr als bisher war man 
gehindert, die Häfen von Danzig (268000) und Gdingen 
(35000 t) voll auszunutzen, weil diese durch die Erzeinfuhr 
zum Teil in Anspruch genommen wurden. Im Berichtsmonat 
wurden daher größere Mengen Kohle über Stettin (89000 t) 
und Hamburg (414000 t) geleitet. ‘Die polnische Kohle ging 
sogar über Harburg (23000 t) und Bremen (49000 t). Alle 
neu eingerichteten Weichselhäfen in Dirsehau (32 000 t), Thorn, 
Schulitz, Karldorf sowie der Warthehafen bei Posen und der 
Oderhafen Kosel wurden nach Möglichkeit ausgenutzt. So 
wuchs die gesamte Juliausfuhr zu Wasser und auf sonstigem 
Wege auf 1835000 t gegenüber 1395000 t im Juni an. Das 
Mehr beträgt 440000 t oder rd. 30%. 


Über den Danziger Hafen gingen im Monat Juli d. J. 268 000 t 


gegenüber 272000 t im Monat Juni d. J., über Gdingen 35 000 t- 


(38 000 t), über Dirschau 32000 t (33000 t). Im Monat Juli 
1925 wurden erst 31000 t polnischer Kohle über den Hafen 
von Danzig ausgeführt, eine Kohlenmenge, die jetzt von jedem 
der beiden Häfen Gdingen und Dirschau bewältigt wird. 


— Verkehrswerbung für polnische Steinkohlentransporte nach 
Italien über die Tschechoslowakei. Die polnischen, tschecho- 
slowakischen und österreichischen Bahnverwaltungen bewilligen 


seit dem 1.d.M. für die Beförderung von Steinkohle und Stein- 


kohlenbriketts von polnischen Grubenstationen nach Tarvis 


den besonders ermäßigten Frachtsatz von 303 österreichischen | 


Groschen. Bedingung ist die Auflieferung von mindestens 700 t 
auf einmal in geschlossenen Zügen und Frachtzahlung iür das 
Ladegewicht des verwendeten Wagens. Der ermäßiste Fracht- 
satz gilt nur für Sendungen, die mit direktem Frachtbrief in 
den namentlich genannten Kohlenversandstationen 
werden und für Italien bestimmt sind. Der Absender muß schon 
bei Auflieferung die Anwendung dieses ermäßigten Frachtsatzes 
beantragen. Die Sendungen werden über Granica-Pstrowitz und 
über Oderberg-Lundenburg geleitet. Die Ermäßigung gilt im 


Entwicklung der französischen Währung und der fran 


samen Beratungen über die Rückgewinnung des schwei 


tbri gen sind die schweizerischen Bundesbahnen, die itali 
ausgeliefert, 


d 
enbahnı 
Kartierungswege bis 31. August 1927 und erstreckt eie 
‚ganzen polnisch-tschechoslowakisch-österreichischen 
Im Falle der Auflieferung von mindestens 18000 t mo 
ermäßigt sich der Frachtsatz auf 289 österreichische Gr 
für 100 kg. Diese Begünstigung gilt im Rückvereüt 
Wenn die vorgeschriebene Menge nicht erreicht würde 
dies im Folgemonat ausgeglichen werden. Bei Auflieferu 
mindestens 400000 t in der Zeit vom September 
31. August 1927 durch einen und denselben Absender 
sich der Frachtsatz auf 263 österreichische Groschen. 


: f 
— Zur Reform der tschechoslowakischen Eisenbahntarif 
Ergänzung der in Nr. 33, S. 896 d. Ztg., mitgeteilten Richt 
zur bevorstehenden Reform des tschechoslowakischen | 
tarifes wird berichtet, daß von den Interessenten immer 
der Wunsch ausgesprochen wird, die gebrochen 
berechnung, die noch hei Sendungen im Verkehr z 
Stationen der Hauptstreeke und vielen Lokalbahnstreck 
Anwendung ist, noch vor Durehführung der Reform aufzuhe 
und die bisher nur bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahı 
bei drei slowakischen Lokalbahnen eingeführte Du 
rechnung der Frachtsätze auf alle Lokalbahnen 
zudehnen, um dadurch die Frachtberechnung im gesamte N 
gebiet der tschechoslowakischen Bahnen zu vereinheit] 
Mit der Tarifreform hängt weiter die Umarbeitune 
Eisenbahnverkehrsordnung zusammen. Da 
bahnministerium hat bereits einen entsprechenden 
ausgearbeitet. Die Verfrachter verlangen die Beschle ınig 
der Tarifverhandlungen, wobei sie betonen, daß bei den 
nahmetarifen die tschechoslowakischen Tarife nicht hi 
dürfen als die Tarife jener Länder, die in diesen Arti 
den heimischen in Wettbewerb stehen, gleichgültig, ob eg 
um Ganz- oder Halbfabrikate oder um Rohprodukte hande 


— Vergleichsvorschlag für die Aussig-Teplitzer Mar 
täten. Die ‚Vertrauensmänner der Besitzer der Aussig-Teplit 
Markprioritäten von 1896 und 1909, von welchen noch ein Ne 
betrag von 4768000 A in Umlauf ist, haben sich bereit « 
die Schuld gegen Zahlung eines Betrages von 2 
tschechische Kronen zu quittieren. Die Stellungnahn 
tschechoslowakischen 


Der Erlaß enthält auch grundsätzliche Bestimmi 
der Verfrachter zur Zahlung der 
manipulationsgebühren bei Durchfuhrsendungen und bei 
dungen, die in den Grenzstationen ohne Umladung neu 
geliefert werden. ü Bi: 


— Der Kampf um den Schweizer Ausfuhrverkehr. Die Se 
ist hinsichtlich ihres üherseeischen Ein- und Ausfuhr 
zweifellos das am meisten umworbene Land. Die 
Sebiffahrt hatte lange Zeit mit Rücksicht auf die hoh 
schen Bahnfrachten keine Möglichkeit, sich an diesem 
zu beteiligen. Seitdem nun aber die Dertsche Reichsbahn 
Ermäßigung ihrer Transitfrachten nach den deutschen Se 
der deutschen Schiffahrt die Möglichkeit [a 
Schweizer Überseeverkehr mit Erfolg zu beteiligen 
italienischer Seite immer wieder Klagen laut über d 


schweizerischem 
dies letzten Endes 


Die Sorge um den schweiz 
Überseeverkehr hat die beteiligten Kreise veranlaßt, i 
Verkehrs für Genua einzutreten. Beteiligt an diesen 
Staatsbahnen, die Lötschberg-Simplon-Bahn und das 
Hafenkonsortium von Gemua. 
von Fachleuten aus Spedition 
hat in Genua im eingehenden 
rung von Getreide, 
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‚im ausgehenden Verkehr von Aluminium, Schoko- 
‚ kondensierter Milch usw. beobachtet. "Trotzdem alle 
en entschiedenen Willen zur Wiedergewinnung dieses 
; zum Ausdruck brachten, haben die Verhandlungen bis- 
nieht zu einem greifbaren Ergebnis geführt. Von 
eizerischer Seite verlangt man die Herabsetzung der ita- 
chen Bahnfrachten, da Italien durch die Steigerung des 
ehrs von Genua doch der Hauptnutznießer dieses Ver- 
- Man konnte jedoch von italienischer Seite ein Ent- 
en nur in ganz beschränktem Umfange zusagen. Das 
onsortium von "Genua jedoch hat in Aussicht gestellt, die 
nz der Umschlaekosten und die Erweiterung der 
eiheit im Hafen von Gemua für Schweizer Güter zu 
1. Die italienischen Bahnen haben erklärt, daß sie bei wei- 
rmäßigung ihrer Transitfrachten die Garantie bestimmter 
nengen von den schweizerischen Bundesbahnen ver- 
üßten. Letztere glauben dieses Risiko, das vollkommen 
Entwicklung der wirtschaftlichen Lage zusammenhängt, 
lich auf sich nehmen zu können, haben jedoch eine Prü- 
eses Punktes zugesagt. Das einzig Positive, was bei den 
Besprechungen herausgekommen ist, ist die Wahl eines 
en Ausschusses, der den schweizerisch-italienischen Ver- 
berwachen soll und im einzelnen Maßnahmen zu seiner 
ıng und Belebung vorzuschlagen hat. 


senbahnverkehr und Wirtschaftslage nach dem Ausstand 
land. Die Ende August erschienene amtliche Statistik 
T en "Verkehr der englischen Eisenbahnen im letzten Mai 
mit erschreekender Deutlichkeit, welchen verderblichen 
Rß der allgemeine Ausstand in jenem Monat nicht nur auf 
Bisenbahnverkehr im besonderen, sondern auch auf das 
schaftsleben Englands im allgemeinen gehabt hat. Die Zahl 
eisenden betrug fast 48 Mill., die Menge der beförderten 
er 21 Mill. t weniger als im gleichen Monat des Vor- 
und die Einnahmen sind um 8 Mill. Pfd. Sterl. zurück- 
n. Dieser Rückschlag ist um so bemerkenswerter, als 
'e April der Personenverkehr um 7 Mill. Reisende, der 
erkehr um 3,5 Mill. t, die Einnahmen um 1 Million Pfd. 
gegen das Vorjahr gestiegen waren. Da der Ausstand in 
Kohlenbergwerken immer noch nicht beendet ist und durch 
uch fast alle anderen Zweige des Gewerbes mehr oder 
1 in ihrer Betätigung gehindert werden, bleibt der Eisen- 
nverkehr auch weiter noch erheblich hinter dem von 1925 
»k, und man schätzt den Einnahmeausfall bis zum 1. Sep- 
"auf 19 Mill. Pfd. Sterl. Der Ausfall ist im wesentlichen 
verminderte Beförderung von Kohle zurückzuführen. 
e Eisenbahnbeamte sind selbst erstaunt, daß der Rückgang 
übrigen Güterverkehr nicht größer ist und sehen diese Er- 
inung als ein günstiges Zeichen an. Der Ferien- und Ur- 
sverkehr ist dieses Jahr in England ganz besonders lebhaft 
en und hält bis in den September an. Um nur ein Bei- 
F anzuführen, sei erwähnt, daß am letzten Sonnabend im 
auf der. Südbahn von 10 Uhr 25 Min. bis 11 Uhr 15 Min. 
‚Minuten ein Schnellzug von London nach den Badeorten 
idküste abfahren mußte und daß ein nahezu ebenso 
Verkehr bis in den Nachmittag anhielt. — Einen ge- 
Ausgleich für die fehlende Beförderung einheimischer 
bildet die Einfuhr von Kohle, und diese hat auch an 
Stellen die gewerbliche Tätigkeit gefördert. Sie er- 
t den Eisenbahnen, nicht nur ihre vollen Fahrpläne wieder 
‘chzuführen, sondern auch, wie aus dem oben angeführten 
piel hervorgeht, den ungewöhnlichen Ansprüchen des 
lichen Reiseverkehrs zu genügen, nachdem sie in der 
Bart nach dem Ausstand im Mai wegen Kohlenmangels 
erheblichen Einschränkungen gezwungen waren. 


Fremde Erdteile. 


hadenersatz bei den amerikanischen Eisenbahnen. Im 
1925 haben die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
97 Dollar Entschädigung für verlorene und beschädigte 
er und zur Abgeltung ähnlicher Ansprüche zu bezahlen ge- 
egen das Jahr 1924 war das eine Verminderung dieser 
baren Ausgabe um 9490446 Dollar, ein Fortschritt, den 
erikanischen Eisenbahnen mit Genugtuung verzeichnen. 
] ntschädigungen im Frachtgutverkehr entfällt der bei 
rößte. Anteil des genannten Betrags, nämlich 36 760 941 
ei einem Verkehr von 51 Mill. Wagenladungen ein Be- 
nach amerikanischen Begriffen auf weitgehende Sorg- 
Jmgang mit den Gütern schließen läßt. Die Entschädi- 
machten 1925 0,81% der Einnahmen aus dem Güterver- 
gegen 1,06 % im Vorjahre, 2,36 % im Jahre 1921 und 
m Jahre 1919. 1920 waren 120 Mill. an Entschädigungen 
, und es ist damals gelungen, diesen Betrag innerhalb 
sfi ist auf die Hälfte herabzudrücken. 


rtig stellung der Philadelphia-Camden-Brücke. Am 1. Juli 
zur Zeit weitestgespannte Hängebrücke der Welt, die 


Brücke über den Delawäre zwischen Philadelphia und Camden 
N. J., dem Verkehr geöffnet worden. Wie die Schweizer Bau- 
zeitung berichtet, beträgt die Spannweite des Überbaues der 
Mittelöffnung 534 m, jene der Seitenüberbauten 229 m. Die 
eisernen Turmpfeiler haben eine Höhe von 106 m über den 
massiven es 0okeln. Die Höhe der Versteifungsträger 
beträgt 8,55 m, d. i. !/sa der größten Spannweite, bei einem Ab- 
stand der any von 27,2 m. Es fanden nur zwei Trag- 
kabel, an Stelle der sonst vielfach üblichen Anordnung mit vier 
und mehr Tragkabeln, Anwendung. Demzufolge ergab sich für 
die Kabel ein Durchmesser von je 76,2 em, jedes Kabel besteht 
aus 16500 Paralleldrähten, die nach dem in Amerika zu beson- 
derer Entwicklung gelangten Luftspinnverfahren aufgebracht 
wurden. Die Brücke besitzt eine Hauptfahrbahntafel in Höhe 
der Untergurte der fachwerkförmigen Versteifungsträger mit 
einer nutzbaren Fahrbahnbreite von 17,4 m für den Fuhrwerk- 
bzw. Motorwasenverkehr in Brückenmitte, während zu beiden 
Seiten dieses Verkehrstreifens noch je zwei Stadtbahngleise an- 
geordnet sind. Zwei Fußwege von je 3 m nutzbarer Breite sind 
in Höhe der Obergurte der Versteifungsträger eingebaut worden. 

Die einschließlich der Anfahrtrampen rund 2% km lange 
Brücke sieht in ihrer Linienführung der 1909 fertiggestellten 
Manhattanbrücke über den Eastriver in New York mit einer 
Spannweite von 448 m sehr ähnlich. 


Wasserverkehr. 


— Warum keine Riesenschiffe? Von seiten des Reisepublikums 
und der Verlader, in Unterhältung mit Männern der Presse, 
tritt dem deutschen Reeder immer wieder die Frage entgegen, 
warum die großen deutschen Schiffahrtsgesellschaften nicht wie- 
der den Bau jener größten Schiffe vom Typ der „Vaterland“ in 
Erwägung ziehen. Die Tatsache, daß von berufener oder un- 
berufener Seite immer wieder derartige Baupläne zur Er- 
haltung der Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Floite 
empfohlen werden, deutet darauf hin, daß man sich in der wei- 
teren Öffentlichkeit über die Rentabilität soleher Schiffe völlig 
im unklaren befindet. Die Riesendampfer der Hapag in der Vor- 
kriegszeit waren von Albert Ballin mehr oder weniger aus 
Prestigegründen gebaut worden. Sie sollten das vornehme Re- 
lief für die damals größte Schiflakrtsgesellschaft der Welt ab- 
geben; zum mindesten hatte man sich von vornherein keinen 
Illusionen über die Verdienstmöglichkeiten mit derartigen 
Dampfern hingegeben. Die finanziellen Verhältnisse unserer 
Reedereien in der Vorkriegszeit haben einen derartigen Auf- 
wand gerechtfertigt; heute kann von einem solchen Aufwand 
keine Rede sein. Ein Dampfer vom Typ der „Vaterland“ würde 
heute etwa 55 bis 60 Millionen Mark kosten, das bedeutet etwa 
vier Fünftel des Aktienkapitals der Hamburg-Amerika Linie. 
Die zu erwartende Rentabilität kennt man aus den. Betriebs- 
ergebnissen der englischen und amerikanischen Reedereien, die 
unsere früheren deutschen Dampfer fahren; besonders beim 
„Leviathan“ (früher „Vaterland“) weiß man genau, daß jede 
einzelne Reise dieses Dampfers einen gewaltigen Verlust bringt. 
Wenn dies schon auf Reiserouten der Fall ist, auf 
denen das zahlungsfähige amerikanische Publikum häufig 
bis zur vollen Aufnahmefähigkeit der Kajüten die Schiffe 
bevölkert, so kann man daraus einmai den Schluß 
ziehen, daß der heute fehlende Auswanderer‘ III. Klasse 
für die Rentabilität - dieser Fahrzeuge einfach wunent- 
behrlich und daß ihre Verwendung in der doch mehr auf das 
heute weniger zahlungsfähige mitteleuropäische Publikum ein- 
gestellten deutschen Fahrt zur Zeit noch undenkbar ist. Die 
Beschäftigungsmöglichkeit dieser Riesenschiffe, die Passagier- 
schiffe reinsten Typs mit einer Ladungskapazität von nur 
wenigen tausend Säcken Post sind, wird stets eine proble- 
matische sein, da sie auch in den teuren Schiffsklassen nur in 
den Hauptreisezeiten, also im amerikanisch-europäischen ÖOst- 
wärtsverkehr in den Frühjahrs- und ersten Sommermonaten, im 
Westwärtsverkehr im ausgehenden Sommer und im Herbst voll 
besetzt sein können. Für die deutsch-amerikanische Fahrt kom- 
men tatsächlich heute nur jene kombinierten Fracht- und Passa- 
gierdampfer in Frage, wie sie unsere großen Reedereien, be- 
sonders die Hapag mit „Ballin-Typ“, gebaut haben und noch 
bauen. Die Richtigkeit dieser Einstellung des Bauprogramms 
ist aus den Fahrtdispositionen all jener Dampfer zu ersehen, die 
wie „Resolute“ und „Reliance“ der Hapag und „Columbus“ des 
Norddeutschen Lloyd als Luxusdampfer ohne Ladungskapazität 
zu bezeichnen sind und die daher in der toten Pause des at- 
lantischen Reiseverkehrs teils mit Weltreisen, teils mit West- 
indienfahrten, aber stets von amerikanischen Häfen ab, be- 
schäftigt werden. Für die Wirtschaftlichkeit im nordatlanti- 
schen Verkehr kommt für die deutsche Schiffahrt nur die enge 
Verbindung von Fracht- und Personenschiffahrt in Frage, wo- 
bei der Warenaustausch von der Schnelligkeit der ihm zur Ver- 
fügung stehenden Passagierdampfer erhebliche Vorteile hat. 

Dr. Botsch. 
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Rechtspflege. 


— Keine Haftung der Eisenbahn bei Verstoß zegen Versand- 
vorschriften. Für die Klägerin, eine Edelsteinschleiferei in Idar, 
wurde am 23. Januar 1920 von einer Speditionsfirma in Amster- 
dam eine Kiste im Gewicht von 17,5 kg bei der Eisenbahn auf- 
geliefert. Als Inhalt wurden im Frachtbriefe Halbedelsteine an- 
gegeben, der Wert war auf 10000 M. beziffert. Die Kiste wurde 
an der Grenze zollamtlich behandelt, ist jedoch auf der Weiter- 
beförderung in Verlust geraten. Die Klägerin verlangt Ersatz 
von der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft, da der wahre Wert 
der Sendung am Auflieferungstage 228165 M. betragen habe. In 
allen drei Instanzen wurde die Klage abgewiesen. Das Reichs- 
gericht führt aus: Maßgebend sind hier die Verbandsbestimmun- 
gen nach dem I. Ü., die die Bezeichnung der Sendung als „Kost- 
barkeit“ im Frachtbriefe verlangt. In Nr. 5 dieser Bestimmungen 
ist aber eine große Anzahl von Bedingungen aufgeführt. Das 
Gut muß als Eilgut aufgegeben werden, der Wert muß in Buch- 
staben angegeben sein, das Mindestgewicht muß 25 kg betragen; 
es muß ein Begleitmann gestellt werden. Diese Bedingungen 
scheinen von der Äbsenderin zum größten Teile nicht erfüllt 
worden zu sein. Ausdrücklich festgestellt ist es vom Landge- 
richt bezüglich des Fehlens des Mindestgewichts. Infolgedessen 
kommt gemäß Art. 431 IÜ eine Vertragshaftunge der 
Bahn nicht in Betracht. — Die außervertragliche ‚Haf- 
tung wird verneint, weil ein Verschulden der Bahn oder ihrer 
Vertreter nicht erwiesen ist. Es ist zu beachten, daß es sich um 
die Nachkriegszeit handelt, als die Bahn nicht mehr über das 
alte, zuverlässige Personal verfügte. Bei solchem Zustande 
mußten auch die schärfsten Überwachungsmaßnahmen zu einem 
nicht unbeträchtlichen Teile wirkungslos bleiben. Dem ist Rech- 
nung zu tragen für das Maß der Anforderungen, die man billiger- 
weise an die allgemeine außervertragliche Öbhutspflicht der 
Eisenbahn in jener Zeit stellen kann. (1253/25. — 16. Juni 1926). 


Bücherschau. 


— Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1925. Die deutsche 
Seeschiffahrt unter. besonderer Berücksichtigung des Norddeut- 
schen Lloyd, 312 Seiten, 25 Bildtafeln. Kommissionsverlag Franz 
Leuwer, Bremen. Preis 10 RM. 

Das Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd.für 1925 wird be- 
sondere Beachtung finden, da es in eingehender Weise die im ver- 
Tlossenen Jahre geleistete Wiederaufbauarbsit in der deutschen 
Seeschiffahrt würdigt. In dem Geleitwort des Buches bespricht 
Geh. Oberregierungsrat a. D. C. J. Stimming die Erfolge der 
von deutschen Großreedereien in positiver Richtung unternom- 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Befreiung von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
8 10-Ja VWU. 


Mitteilung der Reichsbahndirektion Karlsruhe vom 7. Sep- 
tember 1926. C34 Bhb. 30. Wegen Umbaus der Flutbrücke 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 8. September d. J. verstarb in Cassel im 82. Lebensjahre der 


Geheime Baurat 


Herr Otto Beekmann. 


Der Verstorbene trat im Jahre 1868 in den Eisenbahndienst und war 


vom Jahre 1884 ab in € 


fo} 
dem Verstorbenen stets ein ehrendes Andenken bewahren. 


Cassel, den 19. September 1926. 
Der Präsident 


und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion Cassel. 


| 


„assel in verschiedenen Stellungen tätig. Vom 1. April 
1395 ab bis zu seinem Übertritt in den Ruhestand am 1. Januar 1912 bekleidete 
er die Stelle des Vorstandes des Betriebsamts 2. Er hat sich durch seine 
Leistungen sowohl als durch seine Charaktereigenschaften die Achtung und 
Liebe aller erworben, die mit ihm in Berührung gekommen sind. Wir werden 


— 


menen Wiederaufbau-Bestrebungen, die Zusammenschl 
Sehiffahrtslinien, die schwierige Lage der deutschen V 
dustrie und die daraus naturnotwendig erwachsenen Pr 
ferner aber auch die günstige Entwicklung der wirtscha 
Verhältnisse Amerikas,. die nicht ohne Einwirkung a 
deutsche Seeschiffahrt geblieben sind und die daher e 
lebung des transatlantischen Reiseverkehrs zur Folge 
Wenn auch mit der Fertigstellung des Dampfers „Berlin 
vorläufige Wiederaufbauprogramm des Norddeutschen Lloy 
Abschluß gebracht worden ist, so bedeutet doch dieser A 
nicht Stillstand. Die Ausführungen Stimmings lassen € 
schließen, daß neue Entschließungen im Rahmen des W 
aufbaues gefaßt werden müssen, wenn die deutsche Se 
fahrt, im internationalen. Wettbewerb ihren alten Platz 
behaupten will. \ . 2 

Aus dem weiteren Inhalt des: Jahrbuchs erwähnen 
gendes: Die Seeschiffahrts-Bestimmungen der deutschen 
und Industrie-Verträge, ein sehr instruktiv gehaltener 
von Ministerialrat Dr. Lahr, Berlin.  Dreißig Jahre 
Wilhelm-Kanal, von Dr. Hans Henningsen, Halle a..d. Saal 
Jahrhunderte deutscher übersceischer Auswanderung, v 
phil., Hans Hecht, Berlin. ‘Der Präsident des Nordd 
Lloyd, Dr. h. ec. Philipp Heineken, ‚schildert seine s 
kanischen Reiseeindrücke, die in weitesten Kreisen g 
teresse erwecken werden. Über die Entwieklung der bre 
Auswandererfürsoree schreibt Pastor Heyne, Bremen, der L 
der Evangelischen Auswanderermission in Bremen. . S 
gehend hat Dr. H. Flügel, Bremen, über den bremische 
und Güterverkehr im Jahre 1925 berichtet. Für jeden 
ist der Aufsatz’ von Kapitän Johannes Müller, Bremerha 
den auf dem Dampfer „Berlin“ eingebauten Funkpeil 
großem Interesse. ‘Über den Telefunken-Bildfunk ist ein 
von Dr. Fritz Schröter, Berlin, enthalten, während E. G. 
von Hünefeld über das Dampfschiffplakat im Wandel der 
plaudert. Über die Entwicklung des Schiffsantriebes der 
des Norddeutschen Lloyd schreibt Direktor Carl W 
Bremerhaven. 5 2 

Der besondere Teil des Jahrbuches gibt u. a. eine Üb 
über die Geschäftslage des Norddeutschen Lloyd im Jah 
und über die erfolgten Zusammenschlüsse mit der Rolanddı 
A.-G., der Hamburg-Bremer-Afrika-Linie und der Damp 
fahrts-Reederei Horn A.-G., ferner eine Übersicht über die 
des Norddeutschen Lloyd und der ihm angeschlossenen 
Reedereien. F 

Ein. reichhaltiges Bildmaterial unterstützt auf das 
mäßigste den Text des trefflich ausgestatteten Buches. 


zwischen der Station Lusshof und der Speyerer Rhein 
auf.der Strecke Schwetzingen-Speyer wird ab Montag, 
tember 1926, der Zugverkehr über die Flutbrücke auf d 
von etwa 14 Tagen gesperrt. Der Güterverkehr wird ü 
wigshafen und Germersheim umgeleitet. Zr 


ladung eine Rampe erforderlich is 
Tierverkehr 'sind ausgeschlossen. 
Stettin, im September 1926, 

| Deutsche Reichsbahn-Gesellsch: 
Reichsbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft 0] 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültiekeit vom 16. Septe N 


D 
| richten. Güter, zu deren Ent- und 


1926 werden verschiedene 
frachtsätze in dem Ausnahmeta 
nachgetragen. h 7 


Berlin, den 10.: September 1926. 
' Deutsche Reichsbahn-Gesellschat 
Reichsbahndirektion Berlin 


(927) 


Rheinisch-bayerischer Gütervei ke 


verkehr 


2, ‚Erweiterung ‚der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Zulassung des Wagenladungsverkehrs 
auf dem Personenhaltepunkt Alt Sanskow. 

Vom 1. September 1926 ist auf dem bis- 
herigen Personenhaltepunkte Alt Sans- 
kow in km 26,24 der Strecke Falkenburg- 
Polzin (Nebenbahn) der Wagenladungs- 


zugelassen. 
geschieht von und nach den 
tionen Polzin oder Alt Hütten. Versender 
schreibt eine der beiden Stationen als 
Empfangsstation vor. 
beförderung zum: Anschluß wird An- 
schlußgebühr durch die Empfangsstation 
besonders erhoben. 
sind an die Güterabfertigung Polzin zu 


Frachtberechnung 


Mit Gültigkeit vom 15. Septembe | 
Tarifsta- 


wird der Nachtrag I ausgegebe 
selbe kann zum Preise von 0,50 
Regie-.und Materialbüro der Reichs 
direktion München bezogen werden. 
München, den 6. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells: I 
Tarifamt Br 

bei der Gruppenverwaltung Baye 


3 


| 

Tarif vom 1. Februar 1926. | 

I 

| 

| 

| 

Für die Weiter- | 
| 


Wagenbestellungen 


fh Becher "Eisenbahn-Güter- 
if, Teil I, Abteilung A. 
D a vom 1. September 1926 


che "Reichsbahn-Gesellschaft, 
3 ee 


"im Ausnahmetarif 
hnfahrzeuge usw.) die 


‚als Versandstationen nach- 
a 7. September 1926. (917) 


he Reichsbahn-Gesellschaft, 
en Berlin. 


enanbnajmetarit 5% 
'2 ist der Abschnitt III, An- 
Sun ungen. unter Zitfer 3 


ler v A3 und B3 auf- 
En echosiogakischen Über- 
Eoan gelten die Frachtsätze 
„Sendungen tschechoslowakischer 


tige Gültigkeit dieser Ergän- 
durch die Aufsichtsbehörde ge- 


0. September 1926. (936) 
Reichsbahn-Gesellschaft, 
ichsbahndirektion. 


süterverkehr Sachsen-Bayern 

_ (rechtsrhein. Netz). 

3 tiger Wirkung sind auf S. 14 
, fheftes B (Entfernungen) die 
ingen über die für Eger anzu- 
'n Anstoßentfernungen geändert 
KR Fe ist aus dem Tarif- und 


und 
„V.A.T) . zu ersehen, 
ae beteiligten Abfertigungs- 
kunft. 
am 7. September 1926. (914) 
he N a nn 


eslowakischer Güter- 
Kohlenverkehr von tschecho- 
BR BET RnUDESstätten nach 


en Die Bestimmun- 
geführten Tarifs bleiben un- 
e Sendungen. sind über 
lei ' Die Erstattungs- 
m Absender nebst einem 
ber die aufgelieferten Sen- 
n drei Monaten nach Ab- 
örderungsmonates bei der 
on Prag Nord  einzu- 
sind mit den Frachtbrief- 
belegen. 

9. September 1926. (929) 
eichsbahn-Gesellschaft, 


9 


Nr. 37 


Tiv. 215. Deutsch- Mechechoklowakischer STANETTCHRERE ‚(Verkehr mit deutschen 
Seehafenstationen). — Bk. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 sind folgende Kan Sr und Ergänzungen 


durchzuführen: 
1. Im Tarif Nr. 1 (8. 52) ist bei der Post 3 (Ammoniak) das Wort ‚reines‘ ‘ („ästy“) 
zu streichen. 
2. Im Tarif Nr 1 (8. 62) wird die Post 95 wie folgt gefaßt: 
Säcke aus gewebten Stoffen zur Ver- Pytle z lätek tkanych k baleni 
packung von Waren: zbozi: 
a) neue, a) nov6 Er ANSHT Dart ARWNA 
b) gebrauchte. b) upotfebeng. D ANSCE 


3. Im Tarif. Nr. 4 (S. 115) ist die Verpackungsv orschrift für Güter der Abt. B1 
des Warenverzeichnisses Ve liche in Fässern “ zu ändern. in „sämtliche in andrer 
Verpackung als in Flaschen. ader Kisten“ (‚‚vSecky v libovolnem obalu mimo v lahvich 
nebo v bednäch‘). 


r Bi Im Tarif Nr. 43 (8. 239) wird die Abt. D des Warenverzeichnisses wie folgt 
gelabt: 

DL Steinkohlenteeröle, die bei 
20° C ein Eigengewicht (spezifisches Ge- 
wicht) von. mindestens 0,95 und bei 
50° © eine Dickflüssigkeit ‚von-höchstens 
1,7 haben. i 

» Braunkohlentoeaele die bei 
20° C ein Eigengewicht (spezifisches Ge- 
wicht) von mehr als 0,835, bei gleicher 
Wärme eine Dicktlüssigkeit von höch- 
stens 2,6 und einen Flammpunkt von 
mehr als 50° C haben. 


5. Im Tarif Nr. 4 (S. 116) ist in der Schnittariftafel A der Schnittpunkt 28 Ad 
mit folgenden Frachtsätzen nachzutragen: 


DSL Oleje zZ dehtu kamenou- 
holn&ho, maji-li pri 20° C speeifickou 
väahu nejmend 0,95 a pfi 50° © vazkost 
nejvyse 1,7. 


9, Oleje z dehtu hnedouheln&ho 
maji-li pri 20° specifickou vahu veötsi 
nez 0,835, pfi stejne teplot& vazkost 
nejvyse 2,6 a zäpalnou teplotu vötsi 
nez 50° C. 


28 28 

Ad Ad 

Bremen . SAEB © 9.10.2922 Stettin . ASBrG 9742.07 2721 
10 t 2504 T081.2335 

15 t: 2085 15 t 1946 

D 5.4.2581 3 D 5t 2403 

27 7-1.056.%.2209 10 t# 2062 

15 t.- 1845 19,322 1728 

Hamburg. . . AymBı 05,5%570,::2899 Warnemünde A, B, € 5 t-.2984 
2 .10.6.52480 10: 2558 

3:5,.1:75.2070 1HRU=2132 

D 5.612566 D 552643 

210 %.2201 10%: 2263 

15.%..1837 15 t 1884 

6. Im Tarif Nr. 70, -Schnittariftafel B (S. 328—349) sind bei nachstehenden 


Stationen in der ersten Zeile der zweiten Spalte (Güter der Abteilung) die Abteilungen 
F? und 6? zu streichen und diese zwischen der dritten und vierten Zeile mit folgenden 
Frachtsätzen aufzunehmen: 


9 13:15. 19/20 .22 27 
_Hat Rbg Te/Bo „, _Es 
Mnı..or Lbo D&/Po Ch 
Lenors-Kunzvart ed dt : ; ; 1800 1720 1437 
Pod&brady lazne& en G3 Het > 928.729. -814 2 h 
Polna-Stoky. - . (area G3 5.6 2e1191...1396- 123271314 
Smichov . - 2 G3 5t : 1113: :914 ‚890 


7. In den Ware Nr. 3, 21 und 52 sind in der Schnittariftafel B foltende 
Stationen und Frachtsätze‘ Ben 


Tarif Nr. 2 (S..109.u. 112) 
1 Wi 9 10 13 15 19/20 
Od FMwWNBHst.. Li Sb Rbg Te/Bo 
Boch M Mm Ta € be De/Po 
Chrudim- mesto .. EBEN BECr TE u 714 1124 953 1067 
Turciansky Sv. Martin... 0. ©, 680 1455 F 1943 N 2350 
(Tarif Nr. 4 (S. 117, 119 und 121) 
1 7 10 13 15 17. , 19/20: 28 
Od Mw Li Sh Rbg Eb Te/Bo Ad 
Eh. Mi "Tar.7.6 1ou.@e' D8/Po 
ASImMBSto 2... NA #3 Buben te ; : \ ; v , 411 
10, 1320 393 
B: 5, 10155 304 
C bt 304 
10, 15 t N 249 
Horni Rüzodol- Be 
Janüv Dül.. . A st 554 ‚213 . 878 923 
10215 520. ° 206 819 860 
B 5, 1021671 393 161 620 651 
OB) + Dt 393 161 620 651 
1015. 317 13432497 522 
Liptovsky Sv. ' ’ 
Mikuläs  .'....A 5.t 1711 3325 3996 4601 
10, 15 t# 1573 3019 3617 4156 
B5, 10,,15 t 1176 2210 2683 3112 
C5D 5t 1176 2210 2683 3112 
10, t 908. 1606 1910 2185 


ATE241 A 
‚Tarif Nr. 21 (8. 192) 
19/20 En 
Te/Bo 
De/Po 
Termin are A St/kus 493 
AB, r 428 
A at 428 
10, 15°t 404 
B 0,:10,, 15.0 \ 305 
G2D 5 
€, D 10, 157 0 00 
E,G 10.:18% 243 
arif Nr (S. 261) { 
5 13 15 19/20 
yAl Sho Rbg  Te/Bo 
HI 0.®. TbossaDeips 
Sandhybl-Supikovice ' A 219 1650 150221687 
0m 161 800 744 814 
229 1922 1730237970 
10, 1 190 _ 1414 1286 1446 
Dresden, den 4. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. - (928) 
Reichsbahndirektion Dresden, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Durehfuhrausnahmetarif S.D.5 
(Verkehr Deutsche Seehäfen-Polen und 
umgekehrt). 

Mit Gültiekeit vom 13. September 1926 
"wird das W arenverzeichnis des Durch- 
fuhrausnahmetarifs S.D.5 durch Auf- 
nahme von „Holzplatten, verleimte oder 
abgesperrte, wie in Tarifstelle „Holz- 
waren“ in Klasse C genannt‘, ergänzt. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 7. September 1926. (915) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion! Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 16. September 1926: 
Die Gültigkeit de@ Ausnahmetarifs 119 
wird bis längstens 31. August 1927 ver- 
längert. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 10. September 1926. (926) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndir ektion Altona. 


Reichsbahn-Büterlarit\ Heft N (Tv. 2). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im Ab- 
schnitt B.I. 4 (Seite 26 des -Tarifs) die 
Bestimmung unter c) wie folgt neu ge- 
faßt: 

„ec) für die Fracht für Privatwagen- 
decken und Decekenträger ohne Gut, 
sofern die Berechnung nach den Be- 
stimmungen für Frachtstückgut 
keine niedrigere Fracht ergibt, ... 

. 3,2 tschech. Kronen.“ 
Berlin, den 8. September 1926. (920) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 13. September 
1926 wird der Ausnahmetarif 41 auf Am- 
moniaksuperphosphat and Superphosphät 
ausgedehnt. 

Berlin, den 8. September 1926. (930) 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Treibhabahır Gütertarif, Ih Cl 
(Ausnahmetarife) Tfv. 

Die Geltungsdauer des VER 
tarifs 5a wird bis auf jederzeitigen 
Widerruf, längstens bis zum 31. Dezem- 
ber 1926 verlängert. 

Berlin, den 10. September 1926. (931) 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft, 
xeichsbahndirektion Berlin. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


- verzeichnis —, die ,ın 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D 
(Stationstarif Tfv. 6). 

Am 1. November 1926 erscheint eine 

Neuausgabe. Näheres über Verkaufs- 

preise usw. wird durch eine der nächsten 


Nummern dieser Zeitung bekannt- 
gegeben. \ 

Berlin, den 8. September 1926. (921) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt, 


keichsbahndirektion Berlin. 


Tiv. 403. Deutscher Eisenbahn-Güter- 
tarif, Teil II. (Kohlenausnahmetarif 6b 
vom 1. April 1926) Bk. 2 EI). j 
Mit Gültiekeit vom 1. Öktober 1926 
wird zum Ausnahmetarif 6b für Stein- 
kohlen und Steinkohlenkoks zur Förde- 
rung und  Verhüttung inländischer 
Kupfererze der Nachtrag 1 heraus- 
gegeben. Der Nachtrag bringt eine Er- 
höhung der Frachtsätze. 

Die Abkürzung der Veröffentlichungs- 
frist ist von der. Aufsichtsbehörde ge- 
nehmigt. (937) 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen und das Tarifbüro 
der Reichsbahndirektion Magdeburg. 

Magdeburg, den 13. September 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Magdeburg. 


Donauumschlagverkehr über Regensburg 
Donauumschlagstelle, Degzendorf Hafen 


und Passau Donauumschlagstelle. Güter- 


tarif, Teil II, vom 15. Februar 1926. 

Mit W are vom 1. September 
1926 gelten die Frachtsätze des A. T. 33 
bis auf Widerruf auch für Sendungen von 
Hülsenfrüchten — siehe Waren- 
den Donau- 
umschlagstellen mit Schiff aus Szeged 
eintreffen. 

München, den 30. August 1926. (924) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutsch-Österreichischer Güterverkehr. 
TisonbahnguiE peu Heft 1, 
om 1. August 1926. 
Mit Gültigkeit vom 12. September 1926 
wird der Artikeltarif Nr. 50 durch Auf- 
nahme von kalkfreier Sulfitablauge er- 


"weitert. 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
München, den 2. September 1926. (925) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


PB eitung des 
Deltscher Iusenin 


Keichebehn onen He fi 
«(Ausnahmetarife) Tfv 
-Mit Gültigkeit vom 16. Se 
1926 wird unter den Versands 
der Abteilung a © des Ausnahmet 
nachgetragen: Harburg Hbf. 
Berlin, den 10. September a 
Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Ber 


Bisch-Hessischen usw. Staatsbahneı en 
Mit sofortiger Gültigkeit wird | 
über Hagenow Land gebildete 
fernung zwischen Warnemünd 
Leipzig M. Th. Bf. für. Fischse 


eingeführt. Näheres enthält di. 
Nummer des Tarif- und 
anzeigers. 


Berlin, den 11. September 19296, { 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 4 


Deutsch-Litauisch-Lettisch-Ex stis 
Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist un 
schnitt .I, A, d die Station 
(TelSiai) nachzutragen. 
Königsberg (Pr.), den 7. Sepk 
Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion. 


Tiv. 197. Deutsch- und Litau 
Russischer Gütertarif. 

Die Station Jekaterinoslaw d 
terinenbahn ist umbenannt wo 
„Dnjepropetrowsk“, die Jekater 
hat die Bezeichnung „Dnjepro 
Eisenbahn“. erhalten. 
Königsberg (a den 9. Sept 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse) 
Reichsbahndirektion Königsberg 


-Tfv. 197. Deutsch- und Litaui 
Russischer Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Septem 
wird die Station Nikitowka der 
Eisenbahn in den deutsch- und 1 
russischen Gütertarif einbezoge: 
Königsberg (Pr.), den 9. Sept 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Königsberg 


4. Verdingungen. % 


Bahnsteigüberdachung auf dem 
Bahnhof Hennigsdorf soll öffentlie 
dungen werden. 

Die Angebote sind bis zum Dont 
den 23. September 1926, mittags 
portofrei, versiegelt mit der / 
„Angebot auf die Ausführ 
Zimmerarbeiten Bahnsteigübe 
Bahnhof Hennigsdorf“ versehen, 
Berlin W35, Schöneberger 
Zimmer 233, einzureichen. 


Berlin W 35, . Schöneberger 
Zimmer 267, geöffnet. 


berger, Ufer 1/4, Zimmer 23 
portofreie Einsendung von 
(nicht in Briefmarken) zu bezie 


im technischen Bürd, 
Nr. 28, Zimmer 38, von 10 bis. 
Einsicht aus. -; 

u bis 1; Oktober 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z.D. Be in Berlin. NEIN: ; 


Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann & Co. in Berlin SW. 


bahnen. 


Deutsche 
im August 
- Verbandsstoffe in D-Zuge- 
_ = Verein aemegler Straßen- 


N 


] al, über den ich nach neueren Veröffentlichungen 
; m itteilen will, ist allgemein bekannt unter dem Namen 
I anal, ‚der im Jahre 1919 den Namen: New York 
3 ge Canal erhalten hat. Der Erie-Kanal ist einer 
Kanäle der Vereinigten Staaten von Amerika. Er 


nze Gebiet der großen Ss in den mittler en Ver- 
{ aten -mit der am Hudson gelegenen Stadt Al b any. 


E desatı bei New York für Seeschiffe fichar. 
ittelglied des Erie-Kanals wird also das Gebiet der 
' mit dem größten Handelsplatz der Vereinigten 
w York, verbunden. Für die in den Uferstaaten des 
rzeugten landwirtschaftlichen Produkte und _ (die 
gwerke am Oberen See (Lake Superior) war damit 
- Ausfuhr über See geschaffen, der gleichfalls der 
Übersee und aus den Oststaaten nach den mittleren 
en Staaten der Union diente. Der Erie-Kanal mit 
weigkanälen, dmChamplain-, dm Oswego- 
ayuga-Seneca-Kanal, hat eine Länge von 
. Er blickt zurück auf eine lange Geschichte. Schon 
shington soll seine Bedeutung als eine wichtige Ver- 
o ur. Erschließung der fruchtbaren Gebiete des We- 
und‘ seinen Bau ins Auge gefaßt haben. Mit dem 
‚aber erst 1807 begonnen, und der Kanal war im Jahr 
ellt und für Schiffe von höchstens 600 t benutz- 
| deutung für die Entwieklung des Hafens New 
ald in die Erscheinung. New York überflügelte 
| bedeutendsten Seehafen an der Atlantischen Küste, 


schen Häfen (Belkimigre, Boston usw.) auch im 
isenbahnen aufrechterhalten, das im Anfang der 
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Eisenbahnun- 
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Der Großschiffahrtskanal des Staates New York und die Eisenbahnen. 


Leyen, Wirkl. Geh. Rat. 


Bedeutung als Verkehrstraße so lange, bis die größeren Eisen- 
bahnen ihr Schienennetz nach Westen bis an die großen Seen 
ausdehnten. Dies war zunächst die von dem bekannten Eisen- 
bahnkönig Cornelius Vanderbilt durch den Zusammenschluß 
kleiner aneinander grenzender Eisenbahnen geschaffene Ne w 
York, Centraland Hudsonriver Bahn, wozu später 
die Pennsylvania-, die Erie-, die Michigan Central-, die Lehigh 
Valley und andere Bahnen hinzutraten. 


Die Eisenbahnen hatten alsbald die Bedeutung besonders der 
Getreidetransporte aus dem fruchtbaren Westen, für ihren Ver- 
kehr erkannt und bemühten sich, sie von dem Kanal auf ihre 
Linien zu ziehen. Das war nicht schwer während der Winters- 
zeit, mindestens 5 Monate, solange der Kanal zugefroren und 
für die Schiffahrt nicht benutzbar war. Aber auch in der Zeit 
der offenen Schiffahrt waren die Eisenbahnen überlegen durch 
ihre größere Schnelliekeit, Sicherheit und Zuverlässigkeit, ihre 
Unabhängigkeit vom Wetter usw. Dagegen waren die Frachten 
auf dem Kanal zunächst bedeutend niedriger, als die Eisenbahn- 
frachten. Erst allmählich begannen die Eisenbahnen auch unter 
dem Druck des Wettbewerbes untereinander ihre Tarife herab- 
zusetzen. 
westöstlichen Hauptbahnen (Trunk Lines) spielte die Fracht für 
die Transporte von dem Seengebiet nach der Atlantischen Küste 
eine entscheidende Rolle. Dazu kam der Wettbewerb der atlan- 
tischen Häfen untereinander‘). Dem Wettbewerb der Eisen- 
bahnen begegnete die Regierung des Staats New York dadurch, 
daß zunächst der Kanal durch Vertiefung und gewisse Ände- 
rungen der Linienführung leistungsfähiger gestaltet wurde, was 
wenig half. Eine radikalere Maßnahme war 1 Aufhebung der 
Schiffahrtsgebühren auf. dem Kanal seit dem Jahr 1883, Seit- 
dem war der Kanal eine freie Verkehrstraße; auf eine Ver- 


zinsung und Tilgung der Anlagekosten wurde verzichtet, die 


m v. der Leyen, Die nordamerikanischen Eisenbahnen 
(188). er 273 ff. 


In den bekannten wilden Tarifkriegen der großen 


Kuh un 
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Unterhaltung des Kanals erfolgte auf Staatskosten. 

diese Maßregel war nur vorübergehend von Erfolge. 
gierung gab daher den Kampf gegen die Eisenbahnen nicht auf. 
Sie beschloß, den Kanal vollständig umzubauen, neue Lösch- 
und Ladeplätze einzurichten und ihn so zu erweitern und zu 
vertiefen, daß Schiffe bis zur Tragfähiekeit von 1500 t ihn be- 
fahren, und auch Seeschiffe unmittelbar zwischen dem Hafen 
von New York und dem Erie-See verkehren konnten. Nach hef- 
tigen Kämpfen kam ein Gesetz des Staats New York vom 
7. April 1903 zustande, dureh das 101 Millionen Dollars zum Um- 


hau des Kanals zu einem Großschiffahrtsweg bewilligt wurden. 


Das Gesetz wurde durch Volksabstimmung genehmigt. Der Um- 
bau sollte in höchstens 10 Jahren vollendet werden. Tatsächlich 
war er im Jahre 1919 im wesentlichen fertige. Eine Reihe von 
Ergänzungsbauten fehlten jedoch noch. 


IE 


Mit der finanziellen und wirtschaftlichen Entwicklung des 
Erie-Kanals hat sich seit 1911 das Bureau ofeconomicsin 
Washington, eine von den großen Eisenbahnen seiner Zeit 
zum wissenschaftlichen Studium der Verkehrsverhältnisse einge- 
setzte Körperschaft, beschäftigt. Auf einem im Jahre 1911 ver- 
öffentliehte Abhandlung: The cost oft transportation on the 
Erie canal and by rails folgte im Jahr 1925 eine Studie unter 
dem Titel: Comparison oftransportationcostsby 
RailroadandBarge Canal, und 196 eine solche (eine 
Art Fortsetzung) unter dem Titel: Transportationeosts 
onthe New York State Barge Canal. Die drei Stu- 
dien beruhen auf amtlichen Quellen, den amtlichen Berichten 
des Gouverneurs des Staats New York, der Commission of 
canals and waterways des Staats New York und des Superinten- 
dent of public works des Staats New York. — Die Kosten des 
ursprünglichen Kanals und seine Erweiterungen haben 57.6 Mil- 
lionen Dollar betragen’). Die Kosten der Erweiterung nach 
dem Gesetz von 1903 waren mit 101 Millionen Dollar veran- 
schlagt. Sie sind um mehr als das Doppelte überschritten. Denn 
von 1905 bis 1925 sind tatsächlieh rund 231 Millionen Dollar 
(230 881 013,64 $) für den Kanal aufgewendet. Die reinen 
Baukosten für die Erweiterung und Vertiefung des Haupt- 
kanals und der Zweigkanäle haben rund 170 Millionen Dollar 
Dazu kommen rund 21 Millionen Dollar für Unter- 
haltung und Betrieb von 1918 bis 1924, ferner die Zwischen- 
zinsen usw. für die vom Staat zur Beschaffung des Anlage- 
kapitals ausgegebenen Obligationen in Höhe von rund 41 Mill. 
Dollar. Über die Berechnung dieser Kosten im einzelnen kann 
ich hinweggehen, zumal ihre Nachprüfung nicht möglich ist. 
Dagegen ist es für das Verständnis der Kanalpolitik des Staats 
New York von Wert, die Lästen zu kennen, die dem Staat oder 
richtiger den Steuerzahlern durch den Bau des Kanals er- 
wachsen sind. Zu diesem Zwecke wird von dem Staatskom- 
missar für Kanäle und Wasserstraßen folgende Rechnung auf- 
gestellt: 


betragen. 


“ Gesamtkosten des Kanalbaus von seiner Eröff- 
nung bis zum Jahr 1883 (Aufhebung der Kanal- 
gebühren) KUREN: LEE EN I ARE ER ES, 

Einnahme des Staates aus den Kanalgebühren bis 


1883 $ 121461 871 


$ 42799717 


Reinüberschuß zugunsten des Staats : 

Ausgaben des Staats für den Kanal nach Auf- 
hebung der Kanalgeebühren bis 1899 (soll wohl 
heißen ‚1919) rund 7a SF ES ee u 88 


Der Wert des Kanals beim Beginn der Erweite- 
rung (1903) zusammen . 


22 000 000 


°) Die in der nachstehenden Darstellung aufgeführten stati- 
stischen Zahlen weichen vielfach voneinander ab, was sich wohl 
daraus erklärt, daß sie nach verschiedenen Grundsätzen berech- 
net sind. Ich halte mich hauptsächlich an die Zahlen der beiden 
letzten Studien. Für das Gesamtbild der Entwicklung des 
Kanals geben die mitgeteilten Zahlen eine "ausreichende 
Unterlage. j 


Aber auch 
Die Re- 


was sich voraussichtlich in den folgenden Jahren durch 


drei Bestandteile kommt man zu einer richtigen F\ 


$ 20.000 000: 


‚ Wie oben gesagt, betragen die reinen Baukosten de 
rung des Kanals rund 170 Millionen $. Die Zinsen (2 
von sind 8502 698 $., die die Steuerzahler zugunsten 
aufbringen müssen. Außerdem waren für Unterha 
Ausbesserung der gesamten Anlage erforderlich 

‚m Jahre 1922: $ 3092811 ’ 

1923: $ 3805 167 

1924: 5 4099 176 _ R 

= = 1925:°8.72:81,7:0082 Dre 
welche Beträge gleichfalls den Steuerzahlern zur = 
wobei in dem Bericht bemerkt wird, daß der auffallen 
gang dieser Beträge im Jahre 1925 damit zusammenhi 
die Unterhaltung nicht mit der nötigen Sorgfalt aus 


” ” 


” ” 


rung der Unterhaltungskosten unangenehm bemerklich‘ 
werde. Nimmt man nach den Erfahrungen der letzten 4 Ja 
Betrag dieser Kosten auf durchschnittlich rund 3,2 Mill. 
an, so würden jährlich etwa 11 Mill. Dollar (in ‘der: Stu 
1926 wird der Betrag auf 10573627 Doll. angegeben), d 
rund 45 Mill. Goldmark von den Steuerzahlern zugunst 
Personen aufzubringen sein, die den Kanal 'als gebühı 
Wasserstraße benutzen. 1 

Verteilt man diese Beträge auf die sefahrene Tonk 
(448 399 607 im Jahr 1924, 543 860 257 im Jahr 1925), so 
man zu dem weiteren Ergebnis, daß für die Beförde 
Tonnenmeile auf dem Kanal die Steuerzahler 
der Schiffer im Jahre 1924: 2,810 Cents, im Jahre 1 
Cents aufgebracht haben, während die von den Beı 
Kanals gezahlten Frachten nach den angestellten E: 
sich in jedem Jahr nur auf 0,450 Cents belaufen ha 


| TIER ’ RL. 
Will man nun die Kanalfrachten mit den Fracht 
ihm. in Wettbewerb stehenden Eisenbahnen vergleich „ 
man, wie das Bureau 0f economies sehr zutreffend b mc 
wägen, daß, wenn die tatsächlich erhobenen Kanalfrach 
driger sind als die Eisenbahnfrachten, dies darin sei 


nicht allein die Beförderungskosten, sondern auch di 
für Verzinsung und Tileung des Anlagekapitals, de } 
tung und Ausbesserung des Oberbaus, der Gebäude u 


Löhne der Schiffer usw. Nur durch Zusammenreehnuı r 


der Gesamtkosten der Kanalschiffahrt.“ Diese A 
sind ja nicht neu. Es ist daher immerhin beachte 


nungen die Anlage- und Unterhaltungskosten meis 
satz lassen. ee 
Und das Ergebnis einer solehen Vergleichung bei ( 
terten Erie-Kanal? Es stellt sich in folgenden Zah 
Es betrugen die Beförderungskosten in Öents (1 Cent = 
für die Tonnenmeile ER Be’ 


aufdem Kanal auf den Eise 
1922 IoRe Te 
1923 3a 
1924 3,260... 
1925 95337. 


Also in den Jahren 1922 bis 1924 waren die Beförd 
auf dem Kanal ungefähr dreimal so hoch, als auf 


N RN EP j % 
R% ne f d 
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2 : 
E ehe Hieänbahnen. Im Jahr 1925 hat sich das | vom Kanal auf die Eisenbahn zu ziehen, anderseits 
ugunsten des Kanals etwas gebessert, aber die Kanal- | ist sie aber auch, wie bereits oben bemerkt, die Folge des 
mer noch mehr als doppelt so hoch. Der Grund | bis zum Tarifkriege sich steigernden Wettbewerbs der Eisen- 
lerung der Kanalkosten des letzten Jahrs liegt einmal | bahnen untereinander. Die ersten Verbesserungen des Kanals 
iissen. bei der Unterhaltung, sodann in den Verkehrs- und die Aufhebung der Kanalgebühren im Jahr 1883 haben nur 
g . Eine Ersparnisan Unterhaltungskosten ist für ganz vorübergehend auf die Entwicklung der Tarife Einfluß aus- 
3 unwahrscheinlich, eine Steigerung des Verkehrs | geübt. | 

erhin möglich. Aber, so bemerkt unsere Quelle, es ist 

n Grad unwahrscheinlich, daß die Kanalkosten «eo tief N IV. 

sie den Eisenbahnkosten gleichstehen. Schon der Über die Entwicklung des Verkehrs auf den beiden Ver- 
il der Beförderungskosten, die Zinsen und die | kehrstraßen unter dem Einfluß dieser Tarife finden wir in der 
es Anlagekapitals, sind sozusagen unveränderlich. Von Zeit vor dem Umbau folgende Zahlen: 

Bau immer nur ein gerinser Teil (0,450 e.) den Es betrug die Anzahl der gefahrenen Tonnenmeilen in Mil- 
U Last, während die Eisenbahnkosten von den Ver- | Jionen: : 

zu tragen sind. Kanäle u. Flüsse Eisenbahnen % Kanäle % Eisenb. 
len. beziehen sich auf die letzten Jahre, in denen | 1853... . 102 171 86 14 
erung ‚des Erie-Kanals zum Großschiffahrtsweg fertig- | 1863 . . . . 154 790 66 3 

r. Wie war’ das Verhältnis der Ranalfrachten | 183... ... 1564 2571 26 74 
Eisenbahnfrachten in. der früheren Zeit, für die aller- | 1880. » . . 1833 51.7 26 74 
1% lie tatsächlich auf beiden Verkehrstraßen erhobenen | 1895 . . . . 89% 11167 r 7 93 
hnittsfrachten miteinander verglichen werden kön- | 1898. , . . 7% 14439 5 95 
einigermaßen genaue Berechnung des vom Staat 
nteils war früher nicht möglich, da die ursprünglichen 
ten und die Unterhaltungskosten des Kanals nicht 
; festgestellt waren. Beim Vergleich der nachfolgenden 
gen Zahlen ist dies zu beachten. 


Seit 1898 hat sich an diesem Verhältnis wenig geändert. Im 
Jahr 1853, in dem zum erstenmal der Wettbewerb der New York 
Central und Hudson river Bahn sich zeigt, beförderte der 
Kanal noch 86 % der Tonnenmeilen. Bis zum Jahr 1880 steigt zwar 
A der Kanalverkehr noch langsam, er erreicht 1830 seinen höchsten 
18 n die Frachten für die Tonnenmeile in Cents: Umfang. Der Eisenbahnverkehr steigt aber viel bedeutender, 


we York Michigan Pennsyl- Kanäle d. | und endlich hat sich das Verhältnis so gestaltet, daß auf dem 

Er. N  Centralb. Centralb. vanias) at Kanal nur noch 5% der Tonnenmeilen gefahren werden. 
@ 1,564 1,955 1,735 1,538 0,65 Ähnlich gestaltete sich der Getreideverkehr zwischen Chicago 
z BD 177119 1,018 0,989 0.58 und New York. Während im Jahr 1868 von den in New York 
: 0,688 0,560 0.695 0.26 angekommenen Getreidemengen 44 Millionen Bushel zu Wasser 
0,726 0.662 0,565 0,15 gefahren waren, und die Eisenbahnen noch fast nichts beförderten, 


gingen 1876 auf dem Wasserweg 32 Millionen, auf dem Eisen- 
bahnweg 40 Millionen Bushel ein, 1898 auf der Wasserstraße rund 
1934 Millionen, auf dem Eisenbahnweg 141,6 Millionen Bushel ein 
usw.. Auch dieses Verhältnis hat sich in der Folgezeit wenig 
geändert. | e 


5 zu der Zeit, *. ee der aba des Erie-Kanals Gien- aus- 
fi In die. zwischenliegenden Jahre fällt auch die Kriegszeit 


völligen Unsicherheit der Frachtverhältnisse. Die Eisen- 
ıten, bewegen Sich in dieser Zeit durchschnittlich um Über den Vergleich des Verkehrs auf dem Großschiffahrtsweg 


. Auf der Wasserstraße ist die Fracht von 0,15 ce. mit dem der Eisenbahnen liegen Zahlen nicht vor. Dagegen sind 

rigste. überhaupt vorkommende; die Jahre 1895 bis 1905 | Aufzeichnungen vorhanden über die auf dem Großschiffahrts- 

i e Fracht von 0,17 e. auf. In einzelnen Jahren steigt die | weg beförderten Tonnen von 1919 bis 1925 und über die ge- 

fahrenen Tonnenmeilen von 1922 bis 1925. Bei den Umbauplänen 
Erscheinung begegnet uns bei den Frachten für den | War davon ausgegangen, daß die Leistungsfähigkeit des Groß- 

wichtigsten Beförderungseegenstand dieser Gebiete, | schiffahrtswegs 20 Millionen Tonnen, an einer andern Stelle 

z n zwischen Chieago — wohin der Weizen aus den | heißt es 15 Millionen, jährlich betragen werde. Dagegen sind 

uehtbaren Getreidegebieten zusammenströmt — und | befördert: 

ier läßt sich die Fracht auf den Wasserstraßen 1919. ....:.1238 844t 19237 2. 4. 2.006 284: t 

ago bis zum östlichen Hafen vom Erie-See — Erie- DU N le BEA EG NIOAT EN 7203810 

n) mit der kombinierten Seen- und Eisenbahnfracht 10a 82127040 1995 9344013 t. 

en. SER, ‚von Res 5 New or Rn senbahn) 19227 2, 183734341 


Hiernach ist die Leistungsfähigkeit des Großschiffahrtswegs 
in den letzten Jahren ungefähr zu einem Zehntel ausgenutzt 
worden. In den voraufgeführten 7 Jahren ist sie zwar ein wenig 
gestiegen, aber ohne daß dies von Bedeutung sein kann. 


oO 


Mate eo 1869 auf 18,80 e., 1907 Ef 6. 93:.c., war es 


2 e. höher als die reine Wasserfracht. Die Anzahl der gefahrenen Tonnenmeilen betrug: 


orstehenden, amerikanischen Quellen entnommenen, So Kr Ba a 
volleültirer Beweis dafür, daß sich die Frachten ey RG EN 448 Ar 607 
ie-Kanal in Wettbewerb stehenden Eisenbahnen es i 543 860 bare 


en ermäßigt haben, bis auf einen Stand, der die 
n der Eisenbahnen kaum überschritten haben dürfte. Auch hier eine langsame Steigerung des Verkehrs, aber ein recht 
erbrochene Herabsetzung hat ihren Grund trauriges Ergebnis, wenn, wie wir oben gesehen haben, auf dem 


dem Bestreben, möglichst viel Verkehr alten Erie-Kanal im Jahr 1898 noch 770 Millionen tm befördert 


\ sind. 
BEN 
= Bahnen, ra ie aeıT Noch trauriger, ich möchte fast sagen, erkchütternder, wirkt 
tert. und umgewandelt Si ist auf die Höhe der | das Bild, wenn man die Anzahl der auf dem Erie-Kanal und dem 
ne wesentlichen Einfluß: Großschiffahrtskanal beförderten Tonnen vergleicht. In den 


hebung der Kanalgebühren. sechs Jahren vor Abschaffung der Kanalgebühren (1877 bis 


$ 
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1882) wurden auf dem alten Erie-Kanal 32 593646 Tonnen, d. s. 
durchschnittlich jährlich 5 434 474 Tonnen gefahren. In den sechs 
Jahren seit Fertigstellung des Großschiffahrtskanals, 1919 bis 
1924, betrug die Gesamtzahl der beförderten Tonnen 9842 884, 
also durchschnittlich jährlich 1.640 481 Tonnen, d. s. etwas mehr 
als der dritte Teil der Tonnen des Erie-Kanals. Und dabei 
darf man nicht vergessen, daß die Leistungsfähigkeit des Groß- 
schiffahrtskanals auf das Vierfache des Erie-Kanals veran- 


schlagt war! 


V, 

Bei dieser Sachlage darf man sich nicht wundern, wenn die 
Wasserstraßen-Aufsichtsbehörde den Großschiffahrtskanal als 
eine große Enttäuschung great disappointment). bezeichnet. 
Keine der Erwartungen, die man beim Bau des Barge canal 
hegte, ist eingetroffen. Die finanziellen Lasten des Staats sind 


bedeutend gestiegen, der Verkehr auf dem Kanal hat sich durech- . 


aus nicht gehoben. Die Gründe dieses Mißerfoles werden unter- 
sucht. Einige davon mögen hier angeführt werden. 

Bei dem Ausbau zum Großschiffahrtsweg sind grobe Fehler 
gemacht und der Kanal ist noch nicht fertiggestellt. Zur Vollen- 
dung der Arbeiten sind noch etwa 23 Millionen Dollar erfor- 
derlich. Ein besonderer Fehler ist, daß die festen Brücken über 
den Kanal zu niedrig liegen, so daß nur Schiffe von bescheidener 
Größe unter den Brücken durchfahren können, Ferner sind mit 
großem Kostenaufwand viel zu viel Ladungs-, Anlegestellen 
und Lagerhäuser gebaut worden. Von den 66 Anlegestellen sind 
!n den letzten zwei Jahren überhaupt nur 53 benutzt worden, 
darunter 49, in denen kein Güterumschlag für den Kanal statt- 
gefunden hat. Die sehr teuren Getreide-Elevatoren sind z. T. 
überhaupt nicht in Betrieb genommen. Alle diese Umstände 
haben natürlich die Anlagekosten erhöht, ohne daß der Verkehr 
gefördert wurde, der nicht entfernt die Erwartungen erfüllt hat, 
die man bei der Erweiterung heste, Der Hauptgrund für die 
mangelhafte Entwicklung des Verkehrs ist, das wird immer 
wieder hervorgehoben, daß der Kanal fünf Monate wegen des 
Eises gesperrt ist. Das hätte man, wie ich bemerken möchte, bei 
den Ausbauplänen berücksichtigen müssen, denn daß ein solches 
Hindernis vorlag, war nach den Erfahrungen beim Erie-Kanal 
nicht unbekannt. Es war mindestens leiehtsinnie, daß man sich 
über dieses Hindernis hinweggesetzt hat. Nun ist vielfach be- 
hauptet worden, die Anlage des Kanals habe eins Ersparnis von 
50 Millionen Dollar an Fracht für die Bewohner des Staats 
New York zur Folge gehabt, weil der Kanal die Eisenbahnen zu 
einer derartigen Ermäßigung ihrer Frachten gezwungen habe, 
Mit Recht wird darauf erwidert, daß das Bundesverkehrsamt 
schwerlich so hohe Frachtsätze genehmigt hätte, wenn kein 
Kanal vorhanden gewesen wäre und dann gefragt, ob etwa in 
andern Gebieten der Vereinigten Staaten, die keine Kanäle 
haben, die Verfrachter durch die Eisenbahntarife überlastet 
seien, weil keine Kanäle in Wettbewerb treten konnten? „Eine 
mit einem Kostenaufwande von 10% Millionen Dollar jährlich 
hergestellte Peitsche iet jedenfalls ein sehr teures 
zur Niederhaltung der Eisenbahntarife“. — Ein weiterer be- 
achtenswerter Vergleich ist der folgende: Im Jahr 1923 bezahlte 
der Staat für den Kanal rund 12 Millionen Dollar ohne alles 
Entgelt. In demselben Jahr zahlten die Eisenbahnen des Staats 
New York an Staats- und Gemeindeabgaben rund 21 Millionen 
Dollar; wogegen sie vom Staat nichts erhielt. Der Staat, der 
Jetzt 4,51 $ durchschnittlich für jede auf dem Kanal] beförderte 
Tonne bezahlt, würde billiger davonkommen, wenn alle jetzt auf 
dem Kanal beförderten Güter auf Eisenbahnwagen verladen 
wären und der Staat die Fracht dafür bezahlt hätte. — Schließ- 
lich wird auch noch bemerkt, daß die Verwaltung des Kanals 
viel zu bürokratisch sei und daß dabei auch politische Rück- 
sichten mitspielten. Durch eine rein kaufmännische Verwaltung 
könnten bedeutende Ersparnisse erzielt werden. 


Gegen eine solche Kritik einer angesehenen unparteiischen 
wissenschaftlichen Körperschaft sowie unabhängiger staatlicher 
Behörden wird sich kaum etwas einwenden lassen. Ob durch Be- 


Instrument 


‚zweig alljährlich ein so zweck- und nutzloses Geschenk 


liche Wasserstraße, deren Entwicklung wir ein Jahrhu 


/ ee IE 
seitigung der gerügten Mißstände und Steige u € 
eine wirklich nachhaltige Besserung in diesen Verhältniss 
beigeführt werden könnte, so daß die staatlichen Zusel 
wenn auch nicht ganz aufhörten, so doch wesentlich vern 
würden, scheint kaum denkbar, ‚mindestens sehr zweif 
Jedenfalls würde durch die verschiedenen technischen 
schläge, wie die Höherlegung der Brücken, den Erwerb leis 
fähiger Maschinen (besonders Bagger) für die Unterhalt 
Kanals, die notwendigen Erweiterungsbauten am Kanalbet 
wieder sehr erhebliche Kosten entstehen, die der Staat 
zahlen müßte. Ein wirksameres Mittel — wovon aber in u 
Quelle nicht die Rede ist — wäre die Wiedereinführun 
Schiffahrtsabgaben, mit denen ja der Staat bis zum Jahn 
wo sie aufgehoben wurden, recht gute Geschäfte gemach 
haben scheint. Eine solcha Maßnahme würde wohl eine 
hung des Wasserstraßen-Tarifs und damit eine we 
lenkung des Verkehrs auf die Eisenbahnen zur Folge haben, 
diese nieht etwa die Gelegenheit zur Erhöhung ihrer - 
niedrigen — Tarife benutzten. Über die Schwierigkeit 
Bundesverkehrsamt eine solche Erhöhung nicht gene u 
würde man unter den besonderen Umständen vielleicht hi 


Protesten der Verfrachter nicht fehlen. Es liegt mir fe 
diese sehr schwierige Frage weiter einzugehen. Dazu bet 
es eines sehr tiefen Eindringens in die wirtschaftlichen 
nisse dieser Gebiete, einer Untersuchung, die nur.an 


Stelle vorgenommen werden könnte. 


Einstweilen wird — ein recht schwacher Trost 
übrigbleiben, als daß der Staat New York die Suppe, di 
mit der Herstellung des Barge-Kanals eingebrockt hatte, 
aufißt, und nach den. vorliegenden Berichten wird man sich 
darauf gefaßt machen müssen, daß auch der Betrag von 
10% Millionen Dollars sich nicht erheblich ermäßigt. Di, 
teils recht wohlhabenden Einwohner des Staats New Yor. 
den dadurch nicht verarmen, daß sie einem einzelnen 


VI. 

Vielleicht wird man mich fragen, ob es einen 'Zweck. 
deutsche Publikum mit dieser Episode aus dem Verkel 
Wirtschaftsleben der Vereinigten Staaten von Amerika 
zu machen. Ungeachtet der reichen Literatur und. 
Berichte auch deutscher Sachverständiger über die ‚Verl 
mittel der Vereinigten Staaten, fehlt es m. E. bei uns n 
sehr an einem Verständnis der Wasserstraßenfrag 
Union. Ein neuer Beweis dafür war mir das (von 
im Archiv für  Eisenbahnwesen Jahrg. 1925 
schon besprochene) Buch von Esch 
fahrt der 


Buch enthält zwar eine fast vollständige Übersetzung des 
von mir benutzten Jahresberichts der Wasserstraßen-A 
behörde des Staats New York für das Jahr 1924. Der Beı 
das Jahr 1925 Konnte ihm noch nicht bekannt sein. Die 


und ihrem Verhältnis zu den Eisenbahnen nicht nuri 
einigten Staaten, sondern ich möchte sagen, auf der ga 
Wir sehen hier vor uns eine große, ein verkehrsre 
begrenztes in sich geschlossenes Gebiet durchziehe 


beobachten können. Wir schen, wie diese Wasserstraße 
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rehzogenen Gebiets, besonders aber den Handel 
ns New York befruchtet und fördert und etwa 30 
. solange ausschließlich beherrscht, bis 
h in ihr Wirtschaftsgebiet ausdehnen: wie dann die 
ganz allmählich einen immer größeren Teil 
ihre Linien ziehen, bis der Staat, dem der Kanal 
| Mitteln sucht, dem Kanal den Verkehr zu erhalten. 
irde sein baulicher Zustand etwas verbessert — ohne 
Tolgt der Versuch, durch Ermäßigung der Wasser- 
de m Wettbewerb der RE, zu ren, 


die Eisen- 


des 


Bar 


der 


um Ban 1883 eine Binahlas von 141 Mill, Deilar 
Dieses Mittel ist nur vorübergehend von 
der Verkehr geht von der Wasserstraße nach uni 
ganz auf die Eisenbahnen über, der Kanal verödet. Nun 
leicht das vernünftigste gewesen, wenn der Staat den 
em. Schicksal überlassen und ihn schließlich, wie das 
en. amerikanischen und englischen Kanälen geschehen 
üttet hätte. Das ist nicht geschehen. Statt dessen 
chlossen, den Kanal sozusagen zu modernisieren, den 
ahren Sr en a uanbsen voll ge- 


)ollar (fast 700 Millionen Mark) aufgewendet. Auch 
nichts geholfen. Der Verkehr hat sich, wie wir gesehen 
aller Bemühungen ungeachtet, nieht gehoben, obgleich der 
Psweg, ähnlich wie ein natürlicher Strom, ohne alles Ent- 
en Schiffer benutzt werden kann. Die Eisenbahnen 
icht einmal ihre Tarife neu zu ermäßigen 


icksal des Erie-Kanals zeigt uns m. a. W., daß heut- 
; Eisenbahnen, trotz aller Begünstigungen der Wasser- 
durch die öffentlichen Gewalten, selbst in diesem 
_Wasserstraßen überlegen sind. 


ser geschichtliche Vorgang nicht auch für uns und 
die Wirtschafts- und sonstigen Politiker lehrreich sein, 
Jeutschland ununterbrochen den Ausbau des Netzes der 


Wasserstraßen immer wieder befürworten? Auch 
schland hat sich bis jetzt gezeigt, daß die künstlichen 
en sich nieht selbst unterhalten können. Ich er- 


den Ludwig-Kanal (Main-Donau-Kanal), an die sehr 
usammenstellung von Peters (Schiffahrtsabgabe II, 
, an den Dortmund-Ems-Kanal (vgl. z. B. Archiv für 
wesen 1925,87 74 Dieselben Erscheinungen 
uns in Frankreich, Großbritannien (z. B. den Manchester- 
nal, diesem Schmerzenskind der Stadt Manchester), von 
ren Ländern zu schweigen. Bei den immer wieder aul- 
Kanalplänen in Deutschland wird ernstlich an eine 
ätı der "Wasserstraßen kaum noch gedacht. Es er- 
gar selbstverständlich, daß der Staat oder das Reich 
Teile die Anlagekosten tragen, die sie, soweit nicht 
Einnahmen aus den Kanälen ausreichen, verzinsen 
müssen. Für Deutschland hat die Frage des Ver- 
Wasserstraßen zu den Eisenbahnen noch eine ganz 


be- 


Allgemeines. 


en verkehr in Südafrika. Südafrika wird schätzungs- 
‚ch von 6000 Ausländern bereist, die sechs bis acht 
m Lande bleiben und dabei etwa je 150 £ ausgeben. 
r Gewinnung. von Gold und Diamanten, nach der Erzeu- 
n Wolle und Mais kann nach einem Ausspruch des Lei- 
ahnen von Südafrika, der für einen hervorragenden 
mann gilt, die Bedienung des Fremdenverkehrs der 
ste Zweig der Gewerbe von Südafrika werden. Aller- 
diesem Besuch von Ausländern die Auswanderung 
' Südafrikaner gegenüber, und es wird als Aufgabe 
inverkehrs angesehen, den eigenen ‚Einwohnern 


a. : l 


eigenartige, von der des Erie-Kanals abweichende, Entwicklung 
genommen. Ich erinnere mich noch gut der Zeiten, wo die 
kisenbahnen über den Wettbewerb der Wasserstraßen durch 
ihre zu niedrigen Tarife bitter klagten, wo von ihnen Aus- 
nahmetarife aller Art eingeführt wurden, um diesem Weit- 
bewerb zu begegnen. Schon seit Jahrzehnten ist der Spieß 
umgedreht. Die Wasserstraßen verlangen immer dringlieher 
von der Eisenbahn die Aufstellung von Tarifen, durch die die 
Wasserfrachten nicht unterboten werden. Sie verlangen dies so- 
gar für Verkehrsgebiete, in denen Wasserwege nicht vorhanden 
sind. Ich denke dabei z. B. an die im Jahr 1901 erfolgte Er- 
mäßieung der Zuckerausfuhrtarife, gegen die die Wasserstraßen 
auf das lebhafteste Verwahrung einlegten?). Auf die fiskalische 
Tarifpolitik der Wasserstraßen während des Kriegs will ich 
nicht eingehen. Die Eisenbahnen hatten ihre Tarife aus poli- 
tischen oder aus wirtschaftlichen Gründen ermäßigt, der 
Hunger-Blockade wegen ermäßisen müssen. ‚Die Wasserstraßen 
bekämpften diese Maßnahme, weil ihnen angeblich dadurch 
Verkehr entzogen würde! In dieses Gebiet gehört auch das 
z. T. leidenschaftliche Verlangen nach billigen Umschlagstarifen 
nach den Binnenwasserstraßen. Die Eisenbahnen sollen ihre 
Tarife herabsetzen, damit die Schiffer ihre Tarife beibehalten 
oder gar erhöhen können. Mit anderen Worten, es wird allen 
Ernstes sefordert, daß die Eisenbahnen durch Verzicht 
auf eigene Einnahmen, ihrem Konkurrenten den Wettbewerb 
gegen sie erleichtern! Die Widersinnigkeit eines solchen Ver- 
langens ist ja wiederholt dargelegt worden. Die ganze Frage 
ist eine sehr ernste. Die Deutsche Reichsbahn ist durch die 
Reparationszahlungen auf das äußerste belastet. Sie muß mit 
allen Kräften dahin streben, daß ihre Einnahmen ausreichen, 
um diese Lasten zu tragen. Nun würde eine Wasserstraßen- 
politik mit dem Ziel der Begünstisung der Wasserstraßen 
selbstverständlich eine Verminderung der Eisenbahneinnahmen 
zur Folge haben. Dieselben Kreise fordern dann noch eine Er- 
mäßigung der Eisenbahngütertarife.. Das Faß wurde von 
zwei Seiten angezapit. Wie sollten da die Eisenbahnen ihren 
Reparationsverpflichtungen weiter genügen? Aufl die dureh 
Vertrag und Gesetz festgelesten verhängnisvollen Folgen einer 
Nichteinhaltung dieser Verpflichtungen brauche ich hier nicht 
einzugehen. 

Das sind Fragen, die mit der Kanalpolitik des Staats New 
York nieht unmittelbar zusammenhängen. Auf die Tarife der 
Fisenbahnen hat. die Regierung des Staats New York keinen 
Einfluß. Die dortigen Eisenbahnen sind reine, vom Staat un- 
abhängige Privatbahnen. Gleichwohl möchte ich annehmen, daß 
eine Einsicht in das von mir geschilderte Kapitel der ameri- 
kanischen Wirtschaftsgeschichte doch auch einen oder den 
anderen deutschen Wirtschaftspolitiker stutzig macht in seinen 
Wünschen nach Erweiterung des deutschen Wasserstraßen- 
netzes oder gar Unterstützung der Wasserstraßen durch die 
Eisenbahn. Heute, in unserer jetzigen Finanz- und Wirtschafts- 
lage, sind ja die weitesten Kreise bemüht, auch von den Ver- 
einigten Staaten von Amerika zu lernen. 


°) Denksehrift über die Tätigkeit des preußischen Landes- 
eisenbahnrats in den ersten 25 Jahren seines Bestehens. S. 57/58. 


solche Annehmlichkeiten zu bieten, daß sie es auch vorziehen, 
im Lande zu bleiben. Dazu bedarf es nicht einmal der Auf- 
wendung erheblicher Mittel, aber es könuen dadurch sehr be- 
trächtliche Einnahmen erzielt werden, die einen Ausgleich bil- 
den, wenn einmal gewisse Zweige des südafrikanischen Wirt- 
schaftslebens Erschütterungen durchmachen. Eine Entwicke- 
lung des Touristenverkehrs würde auch die internationalen Be- 


ziehungen verbessern und dadurch die Ausfuhr beleben. Sie 
würde Geld in Umlauf bringen und zur Schaffung besserer 


Unterkunftsmöglichkeiten sowie zum Ausbau des Straßennetzes 
führen. Dadurch würde ‚das gesamte Wirtschafsleben gehoben 
werden. Man sieht auch a wie aus vielem anderen, was 
in Südafrika vorgeht, daß dieses aufstrebende Land große An- 
strengungen macht, seine wirtschaftliche Lage zu verbessern. 
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Von Geh. ORR. R. 


Die zeitige Lage Europas hat manche Vorstellungen, die früher | 


nur als phantastische Anwandlungen einer theoretischen Kon- 
struktion in verhältnismäßig wenigen Köpfen lebten, jetzt 
namentlich bei den leidtragenden Völkern durch weite Schichten 
verbreitet, wo sie denn von der Hoffnung zum Range des Stroh- 
halms erhoben werden, an den sich der Ertrinkende anklammert. 
Aber auch in den denkenden Kreisen der siegreichen Völker ge- 
winnen sie mehr und mehr Raum, weil die Einsicht, sich tot- 
gesiegt zu haben, allmählich deutlicher hervortritt und jede Aus 
sicht, noch etwas retten zu können, begierig ergriffen wird. 
Wie auf politischem Gebiete die Idee der Befriedung der zanzen 
Menschheit, so soll auf wirtschaftlichem Gebiete die Idee der 
brüderlichen Vereinigung aller Schaffenskraft eine Erlösung 
bringen. So ist die Lehre von der Europäischen Zoll- 
Union entstanden, die darauf hinausläuft, die mit der Ver- 
sailler Balkanisierung Osteuropas hervorgerufene wirtschaft- 
liche Not durch Beseitigen der Zollschranken unter den balkani- 
sierten Völkern — oder auch weiter — abzuschaffen oder wenig- 
stens zu mildern und auf diese Weise das alte Europa unter 
Aufhebung des inneren Wirtschaftskrieges wieder als beacht- 
lichen Mitstreiter im Wettbewerbe der Weltwirtschaft auftreten 
zu lassen. Auch wer diesen Glauben nicht teilt, wird ihn doch 
als eine bedeutsame Erscheinung der heutigen Denkart näher 
betrachten und sich mit ihm auseinandersetzen müssen, und 
deshalb ist eine neuerliche Veröffentlichung sicherlich zu be- 
grüßen, die Dr. Hanns Heimann im Verlage von Reimar 
Hobbing. (Mai 1926) unter dem Titel „Europäische 
Zollunion“ herausgegeben hat, als „Beiträge zu Pro- 
blem und Lösung“ Es ist eine Sammlung von 22 Auf- 
sätzen literarisch bekannter Verfasser, die von allen möglichen 
Seiten, mit Begeisterung oder Zweifel, an die Sache herangehen, 
wobei schon die geistvolle Art der Darlegung das Lesen be- 
lohnt. Ein bestimmtes Ziel ist nicht gesteckt worden; auch das 
vom Herausgeber, skizzierte Vorhaben, „die Erkenntnis der im 
Gedanken einer europäischen Zollunion ruhenden wirtschafts: 


und staatspolitischen Zukunftsaufgabe und ihrer 


Bedeutung,: 
aber 


auch die Erkenntnis der Gegenwartspflicht zu klärender 
Prüfung der Vorbedingungen und Möglichkeiten“ zu fördern, 
scheint mindestens insofern einer klareren Fassung zu bedürfen, 
als die „Zukunftsaufgabe“ den Nach weisihrerExistenz 
doch wohl zunächst in der „Prüfung der Vorbedinsungen“ wird 
suchen müssen. Aber das macht nichts weiter aus: die tatsäch- 
lich gebotene Belehrung über die Möglichkeiten einer europä- 
ischen Zollunion trägt ihren Wert in sich. 


Das Buch° beginnt mit einer Abhandlung von Prof. Dr. 
Julius Wolf- Berlin, die in klarer geschichtlicher Darlegung 
die „Vorläufer und Parallelen seiner europä- 
ischen Zollunion“ bespricht. Naturgemäß bildet den 
Angelpunkt der frühere deutsche Zollverein, bei dessen Be- 


urteilung aber der Satz, es habe „bei seiner Gründung das 
nationale Einheitsbewußtsein eine viel kleinere Rolle gespielt, 


als nachher angenommen und ausgesprochen wurde“, doch wohl 
etwäs zu formalistisch gefaßt worden ist. Allerdines haben sich 
damals die Regierungen teilweise nicht sehr bereitwillic an- 
geschlossen, Sachsen suchte in Österreichs Interesse nach einer 
andern Gestaltung, die Nordweststaaten zögerten wegen ihrer 
maritimen Rücksichten lange mit dem Beitritt usw. Aber das 
Ganze wurde schließlich doch ein Werk des einheitlichen Na- 
tionalbewußtseins, dem . sich die Regierungen auf die Dauer 
nicht widersetzen konnten, und — dabei ist es auch geblieben. 
Wenn Bismarck, wie der Verfasser erwähnt, gegen den An. 
schluß der damaligen österreichisch-ungarischen Monarchie gel- 
tend machte, daß „er Zollvereinigungen nur zwischen Völkern 
verwandter Rasse für möglich halte“, so hat er wohl wieder 
einmal den Nagel auf den Kopf getroffen, und deshalb wird auch 
die geplante E. Z. U, mit dem früheren deutschen Zoilverein 


' Gouverneur Dr. Heinrich ‚Scehnee-Berlin 


‚reißen der Völkerschaften und die Unterdrückung 


Herz der Weltwirtschaft schlägt nicht 


ebenso verständlich wie verdienstlich. Heuß legt F' 


‚schließt an Coudenhove an und kommt nach ein 


binden: würde. 


um durch Schaffen eines umfassenden europäischen 


v. Kienitz, Berlin. Me Ts Er 
0, 
überhaupt nicht in Vergleich gestellt werden können. 
verein entsprach einer nationalen Bewegung, und 
wirtschaftlich auf Freihandel gerichtet, Die E.Z.U. 
einen internationalen Verband hinauslaufen, der ohne 
samen Schutzzoll gar nicht leben könnte. Daß auch di 
schaftliche Gegensatz in Frage kommt, muß um so. 
werden, als die Anhänger der E. Z.U. darüber, ob 
Freihandel oder Schutzzoll im Auge haben, untere T 
überall einig zu sein scheinen. Indessen brauchte 
daran vielleicht noch nicht zu scheitern. Die eine 
Meinung würde wohl im Interesse der Rettung Eur 
Endes hier zurücktreten, wenn der gangbare Weg 
Ziele über jene Frage hinweg führen sollte, und daß 
irgendwie gefunden, das Ziel unter allen Umständ 
werden müsse, wollen die nächstfolgenden Aufsätz 
kennung bringen. Er: 


Es handelt sich zunächst um die Betrachtungen 
Theodor Heuß-Berlin über „den Einfluß 
und Frieden auf das europäische 
(Mitteleuropa-Paneuropa)“, von Dr.-Ing. ı 
Berlin über „Deutsch-französische Zollu 
Vorstufe det’europäischen Zollunion 


pP 


europäischeZollunionunddie deutsche 
politik“ Nicht nur diese, sondern auch viele de 

den Verfasser geben zur Begründung ihrer Ausführw 
nächst eine Schilderung der jetzigen europäischen Wirt 
lage, und da wäre es — das könnte man allenfalls an 
ordnung aussetzen — vielleicht zweckmäßiger gew 
sparen der Wiederholung zu vereinbaren und d 
schon den Schlußaufsatz von Prof. Dr. A rthur Bla 
Mannheim über „die Lage Europas und 
päische Zollunion“ zu setzen, der in der kna 
eines: Auszugs aus anderweit gehaltenem Vortrage 
eine freilich erschütternde Statistik der Lage aufst | 
auch die allgemeinen Ursachen des Niederganges a 
Menschenverlust, die weitere Auswanderung, das po 


heiten, die Krisis der weißen Rasse in den Kolonien ı 
mehr in Eu 
das alles ist leider nur allzu richtig, und daß sich d 
dahin drängen, eine Beseitigung des Elends zu verst 
Naumanns bekanntes Werk „Mitteleuropa“ seinen 
gen zugrunde und leitet zuCoudenhove-K ale 
europa“ über; die „Solidarität der Armut“ wird seiı 
nach schließlich Europa zusammenschweißen müsse 


wirtschaftlicher Einzelbetrachtung dazu, die E.Z.U. ei 
Notwendigkeit zu setzen: „Da ist kein Wollen, ist keii 
das ist ein Müssen, ist ein Zwang“. Als ersten Schr { 
aussetzung des Ganzen verlangt er freilich erst e 

deutsch-französischen Zollverein, der mit seiner Wucht 
anderen im Wege der natürlichen Anziehungskraft 
Schnee geht aus von der finan 
hängigkeit Europas gegenüber Nordamerika und bet 
außenpolitische Stellung der Völker letzten Ende 

wirtschaftliche Steilung bestimmt werde, daher das 
liche Solidaritätsgefühl der europäischen Völker e 
führen müsse, die inneren Schranken der Zölle nie 


bietes die Freiheit in der Weltwirtschaft wieder zu ı 
„trotz aller Schwierigkeiten, die einer E. Z. U. im We 
sei doch ein Fortschreiten. auf diesem Wege aus 
als die Bestrebungen zu umfassenden politischen. 
Kombinationen ohne, vorherige oder gleichzeitige w 


ur 


S ae 
Den Gedankengängen aller dieser Schriften 
ch beizupflichten, ist kaum bedenklich. Bo- 
r ist die Frage, ob es möglich sein wird, einen 
finden, den die Beteiligten in gleichmäßiger 
eten wollen und betreten können. Daß insbe- 
s An- 
ann 
im wesent 
e Sieger un 


atte B durch En rerhaftiichen Perdcn ee en 
is durch die Versailler Lösung vollkommen ver- 
en, und dazu sind ganz andere Anschauungen zu 
Geltung. gelangt, die zwar ebenfalls eine „Union“ 
Si Br Union einer neuen NEL Schall, 


er- 
die mit en 


; Wäre der Gedanke der 
begrifflich richtig, so würde er es schon darum ver- 
t auf die Gefahr einer vorläufigen Undurchführ- 
hin als IR erstrebenswertes zn ButBeellt ZU 


Ian ı je nächste Abhandlung von Dr. 6 ustavSto N per- 
übe x Staat — Nation — Wirtschaft“ betrachtet. 

t übrigens gerade in der reinen Theorie vielleicht 
endste der Sammlung, weil sie wie keine andere an das 
she Fundament der Sache herangeht. Sie weist zunächst 
"Schlagwortpropaganda der Gegenüberstellunz von 

a” und "„Panamerika“, von „Vereinigten Staaten 
r ‚und „Vereinigten Staaten Amerikas“ zurück: Pan- 
ist überhaupt keine sachlich greifbare Einrichtung, und 
nigten Staaten der nordamerikanischen Union sind 

3 ‚ sondern Provinzen eines ea oe Bars 


dern. die staatliche und nationale erhält we 
ntscheidet. Das ist in der Tat des Pudels Kern, wie 
Kg ae waites Wort zeigt. Denn die Wirt- 


Wenn Stolper daneben 
fassung ausgeht, daß die E. Z. U. freihändlerisch sein 
t das, wie oben schon gesagt, ein vorläufig noch 
Aber er hat nicht unrecht, wenn er I e: a hi 


INC ausgeschlossen werden sollen. Er amt wie 
2. zu dem Schlusse, daß erste Voraussetzung der 
! n deutsch-französischer Zollverein sein müßte; aber 
ee ‚Gedanken nicht weiter, weil sein Erkennen auf 
te ] hinausläuft. Denn was er als „administrativen 

nus“ bezeichnet und als eine heute auch ohne 
ist bei 


1 u 


N 
WFS 


gemäß entwickelt worden ist. Das alles müßte aufge- 
rden. Eine Zollunion könnte nicht bloß theoretisches 
jeiben, sondern müßte naturgemäß eine praktische Ein- 
t in gemeinsamer Gesetzgebung und Vollstreckung 
die durch ihr Einwirken auf das ganze innere und 
je halten der Völker deren Selbständigkeit bis zur Be- 
18 einengen würde. Man braucht hier nur an die fr hr 


samen Wirtschaft zu vereinigen. Der nei BER 
n der, daß schon dies Vorgehen trotz aller eigenen Be- 
und aller Verteilungsgarantien das Reich damals 
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bereits: soweit unitarisch gemacht hätte, wie es heute ist. Des- 
halb ist der Schluß ganz unbestreitbar, den Stolper in fol- 
genden Sätzen zusammenfaßt: „Eine europäische Zollunion er- 
fordert nieht nur die Entstaatlichung der europäischen Staaten, 
sie erfordert auch die Entnationalisierung der Nationen (im 
Sinne des modernen Nationsbegriffs).* „Sie ist entweder wertlos, 
wenn sie eine bloße zollpolitische Aktion ist, deren Ziel sich 
durch Freihandelspolitik rascher und einfacher erreichen läßt, 
oder sie ist ein anderer Ausdruck für überstaatliche Verbindung 
der europäischen Nationen,“ Wieweit eine solehe Verbindung 
Wirklichkeit. werden kann oder Utopie bleiben muß, wird sich 
jeder allein beantworten. 

Ist damit eigentlich sehon das ganze Problem gelöst, so ver- 
lieren die weiteren Abhandlungen deshalb doch nieht an Wert. 
Sie zeigen vielmehr zumeist, wie auch die praktische Ergrün- 
dung des Sachverhalts zum selben Ergebnis gelangt. Prof. Dr. 
Franz Eulenburg-Berlin spricht „Gegen die Idee 
e iner europäischen Zollunion“, sehr energisch und 
mit guten Gründen. Er fühlt richtig heraus, daß die Anhänger 
der E. 2. U. regelmäßig einen umfassenden europäischen Schutz- 
zoll im Auge haben, bei dem „sie immer nur an den Fortfall der 
anderen, niemals aber an die eigenen Schranken denken“, und 
hält die dabei allgemein geplante 'Ausschließung Englands, das 
freilich mit seinen Dominions in eine europäische Einrichtung 
nieht leicht hineingeschnürt werden könnte, schon deshalb für 
praktisch undurchführbar, weil der Warenaustausch mit dieser 
Wirtsehaftsgruppe dafür viel zu groß ist; gerade Deutschland 
sei auf den englischen und amerikanischen Handel vor :illem 
angewiesen. Noch wichtiger ist aber die Klarstellung, wie bodan- 
los das ständige Betonen einer Erweiterung des europäischen 
Absatzes hier bleiben muß, weil die Absatzmöglichkeit ledig- 
lich Sache der materiellen Wirtschaftskraft ist, 
aber nicht eine Zollfrage, wie ja auch die groß- 
artigen asiatischen Märkte, die längst von Zollschranken nichts 
mehr wissen, dadurch in ihrer Entwicklung weder nach der 
einen noch nach der anderen Richtung beeinflußt worden sind. 
Auch die Sicherheit einer stabilen Währung, die _ schon 
Gothein als selbstverständliche Voraussetzung der E.Z.U. 
hingestellt hatte, erscheint Eulenburg als ein Problem, 
das nieht von außen, sondern nur durch eigenes Vorgehen jedes 
Landes bei sich geordnet werden kann, und hinsichtlich einer 
intereuropäischen Arbeitsteilung stößt er auf dieselben Bedenken 
wie oben Stolper. Im wesentlichen einig mit beiden geht 
Prof. Dr. Alfred Weber -Heidelberg in seiner Abhandlung 
über „Europa als Weltindustriezentrum und 
die Idee der Zollunion“. Weber hat seine eigene 
Theorie, die Lehre von den ‚industriellen Standorten‘, deren 
Herrschaftsmacht die Zollfrage bestimmt, nicht von ihr be- 
stimmt wird. „Die durch die Wirtschaftskräfte selbst vorge- 
nommene Verteilung der Produktions- und Absatzgebiete macht 
die Zölle innereuropäisch überflüssig. Sie können ohne weiteres 
dureh Preis- und Absatzkonventionen ersetzt werden.‘ Und 
hinsiehtlich der Außenzölle wird ebenso wie bei Stolper ge- 
sagt: „Ein Europa mit aufgehobenen Zollschranken im Innern 
und gemeinsamen Zöllen nach außen wäre nur auf der 
Basis einer völligen politischen Umwälzung möglich, die den 
heutigen europäischen Staaten ihre selbständige Bedeutung ent- 
zöge zugunsten einer europäischen Übersouveränität wirtschaft- 
lichen Inhalts. So etwa konnte das Schlußresultat des schließ- 
lieh mit Zollparlament und Zollexekution ausgestatteten deut- 
schen Zollvereins sein, der damit in den deutschen nationalen 
Einheitsstaat einmündete. Für Europa ist das einstweilen 
utopische Phantasie,‘ Im übrigen weist Weber einen anderen 
Auswes für die Zukunft: ein „freihandelsoffensives Kooperie- 
ren“ wie zur Zeit der Kobdenära mit England, das auch an 
einer von Amerika etwa aufgenötigten Anti-Dumping-Ver- 
einigung interessiert sein würde. 


Bevor auf die weiteren Abhandlungen eingegangen wird, die 
das Problem der E.Z.U. weniger vom Standpunkte der allge- 


meinen Wirtschaftslehre als unter bestimmtem praktischen Ge- 
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sichtswinkel erörtern, müssen noch die Schriften von Prof. Dr. 


August «Müller-Berlin über „Die europäische 
Zollunion als soziale Forderung“ und von 
W. Eggert-Berlin über „Gewerkscehaftsprobleme 
zur europäischen Zollunion“ cenannt werden, : die 
zwar ebenfalls die E.Z.U. im ganzen nehmen, sıe aber nicht 
als solehe untersuchen, sondern schon als Postulat der allge- 
meinen sozialen Rücksichten voraussetzen. Die Auffassung einer 
gemeinsamen „europäischen Sozialpolitik“ wird indes erst zu 


Platze kommen können, wenn die Entstaatlichung und Entnatio- 
nalisierung der europäischen Völker durchgeführt sein wird. und 
das liegt nach dem Obigen kaum im Bereiche der vorläufig 
greifbaren Möglichkeit. Damit soll dem Gehalte der Schriften 
an sich keineswegs zunahe getreten werden. Namentlich die von 
Müller gebrachten Gedanken sind nicht nur sehr beachtlich, 
sondern auch wohl geeignet, bei der inneren Entwicklung der 
einzelnen Völker schon eine Rolle zu spielen. Aber sie werden 
weder eine europäische Zollunion herbeiführen, noch gerade in 
dieser zu besonderer Geltung kommen können, und hier haben 
sie ihren Wert mehr im Sinne der Bestätigung der obigen Aus- 
führungen von Eulenburg und Webe r,'daß die: Wirt- 
schaft mit der Zollfrage als solcher nichts zu tun haben braucht. 
Bemerkenswert ist dabei Egegerts Verwahrung gegenüber 
einer etwa schutzzöllnerischen Entwicklung: „Würde sich aber 
die europäische Zollunion gegenüber der Weltwirtschaft schutz- 
zöllnerisch abschließen wollen, statt das große Ziel der Einheit 
mit.ihr anzustreben, dann würden die Gewerkschaften sicherlich 


gegen sie Stellung nehmen und sie bekämpfen.“ Bei einem 
weiteren Aufsatz. von Paul Goehre-Buchholz bei Ratze- 
burg über „Die- Zollunion als geopolitische 


“ 


Vorbedingung Kontinentaleuropas erscheint 
schon die Fassung des Titels nicht ganz glücklich: es soll näm- 
lich zum Ausdruck kommen, daß, wenn Europa noch eine eigene 
kontinentale Selbständiekeit behaupten will, die E.Z.U. aus 
„geopolitischen“ Gründen geschaffen werden müsse, was man im 
allgemeinen nicht kausal als „Vorbedingung“ ‘zu bezeichnen 
pflegt. Aber auch ohne dies geht der Gedanke, aus der Gestal- 
tung der Erdrinde die E.Z. U. herzuleiten, allzusehr in den Be- 
reich der rein konstruktiven Phantasie über. 


Es folgen nun drei Sonderuntersuchungen. Graf Eber- 
hard Kalkreuth-Berlin besprieht unter dem Titel „West- 
europäische Zollunion — osteuropäische Zoll- 
union?“ das Interesse Deutschland an der EZ.U. und ver- 
neint es in der grundsätzlichen nüchternen Erwägung, daß es 
„ein Irrtum sei, ein geschichtliches Ereignis von so ungeheurer 
Tragweite wie den Weltkrieg nngeschehen machen zu wollen“ 
Er weist auf die Bedeutung Englands hin, das mit seinen 
Dominions am Welthandel fast in gleichem Maße beteilist ist wie 
das ganze übrige Europa zusammen, und gerade darum in eine 
E. 2. U. nieht einbezogen werden kann, weil es sie von vorn- 
herein auflösen würde. Dann aber erscheint ihm, wie er mit 
großer Gründlichkeit belegt, ein besonderer Zusammenschluß 
Deutschlands mit den Weststaaten nachteilig, weil er ‚eine 
wesentlich verstärkte Ausfuhrmöglichkeit unserer Industrie- 
waren oder eine wesentlich verbesserte Rohstoffzufuhr nicht 
bringen würde, wohl aber eine gesteigerte Konkurrenz für wert- 
volle Betriebe und damit eine Verringerung, nicht eine Ver- 


mehrung: der Lebensmögliehkeiten bei uns“. Den Wege nach 
Osten hält er trotz aller Schwierigkeiten eher für ganebar, 
aber immer unter der Voraussetzung: ‚Befreiung von den 


Fesseln des heutieen Weltkapitalismus und dazu möglichste Los- 
lösung von der wirtschaftlichen Abhängigkeit vom Weltmarkte, 


dafür aber zielbewußte Stärkung des Binnenmarktes“. Unter 
den beiden weiteren Schriften von Dr. Leon Zeitlin- 
Berlin : über: ‚Die ‘eu ropäische Zollunion als 
deutsches handelspolitisches Problem“ und 
von Max Cohen-Reuß-Berlin über Schutzzoll 
und Freihandel innerhalb und außerhalb 
einer europäischen. Zollunion“ bietet die erste, 


abgesehen von einer allgemeinen Befürwortung des Freihandels, 


besonders greifbare Anhaltspunkte für die Yorliezenk 
tung nicht, während die andere wichtig ist. Cohen 
geht von dem Gedanken aus, mit dem allein nur ein 
begründet werden könnte, daß nämlich die europäisch 
bereit seien, an Stelle des jetzigen wirtschaftlichen 
eine gegenseitge Verständigung über die zweckmäßig Vi 
lung der Arbeit untereinander zu setzen, und fordert daı 
folgerichtig vorläufig einen starken Schutzzoll für die Vert 
schließer nach außen, weil hier der Freihandel ei u 
geltloses Opfer bedeuten würde, das, wenn die. Sach 
soll, gerade vermieden werden muß. Es ist in der Ben 
wunderlich, wie dies Erkentnis immer noch von neuem. 
werden muß, daß der Freihandel in diesem Sinne allema 
entgeltlich und der berühmte englische Freihandel. der Koh 
in Wirklichkeit ein Freihandel gar nicht war,, weil 
in den damaligen Verhältnissen die Produktion für ganz 
dermaßen ‚in en Hand hatte, daß: ı es schon, die unbesc 


nicht, sondern Er es nie Wieden sein. Trotgdem 
«uch so die E.Z.U. nicht halten. Denn ganz abgesehen 
den grundsätzlichen Hindernissen, die oben bei Stolper 
Weber betont wurden, ist auch die Voraussetzun; 
Cohen-Reuß nicht erfüllbar: „Konzentration der i du 
len Produktion in den besten Betrieben, Konzentration de 
beitskraft der einzelnen Nation in der Hauptsache auf d 
biete, bei denen sie, auf Grund ihrer geistieen und kör er 
Eigenart, der vorhandenen Rohstoffe, des Klimas und a 
natürlicher Bedingungen, am meisten zu leisten vermag. 
heutigen staatlichen NED SBHErR sind ja gerade dureh di 


zwungen worden, auf allen Gebieten „am meisten leis 
zu können. Also wird aus der Konzentration und der hi 
dachten gegenseitigen Verständigung nicht viel werden. 


Ein interessantes Gegenstück bildet die schon mehr resieni 
Betrachtung von Richard Riedl- Wien über „Mögl: 
Wege zu einer europäischen- Wirtsch 
gemeinsch a ; 5 der mit Recht darauf hinweist, ‚da 
statt jetzt bere 


an den  Abeahtalı, eines langfristigen Kollektivveı 
zwischen einer Gruppe europäischer Staaten, wobei jedem 
das diesem System sich anschließen will, der Beitritt of 
halten werden könnte“, also an einen zunächst mehr r« 
Pausen es Ei dessen Schutze die ee 


der 'deshalb materielle ine Wirtschärelichörn Art.) 
noch nicht 'enthält. Das soll nach Riedl die „zweite 
werden, auf der sich dann eher eine Verständigung ü 
und Höhe von Zollschranken usw. entwickeln kann. De 
schlag, dessen ER De VERRIERE a zu weit 


hängern der Unier nal wohl zur Erwägung em 
werden. Hier wird ein Weg gezeigt, auf dem die nüchter 
wendigkeit auch ohne große Anfangsziele etwas Braucht 
zustande bringen, vielleicht sogar den MAIkse Hund 
ersetzen könnte. 5 


Den Schluß der Sammlung bilden mehrere Aufsätze, 
für den Fall der Bildung einer E. Z. U. mit ihrer De 
befassen. Dr. von Koe rner-Berlin spricht „Ube 
territoriale Abgrenzung einer europäis 
Zollunion“, Dr. J. ln über 
waltungssmöglichkeiten der europä 
Zollunion“ und Hans Flach-Berlin über 
internationale Vereinheitlichung des .Z 
tarifschemas in der europäischen Z 


\ r 
‚ 


ach lese: Gruppe von Schriften, die auf die Ge- 
ı EZ. U. selbst eingehen, folgen endlich Abhand- 
ie die Einwirkung der E. Z.U. auf verschiedene ein- 
chts- und Wirtschaftsgebiete zum Ge&enstand haben, 
Rud ol7> Is ay-Berlin über den „Einfluß 
i ‚päischen Zollunion auf das .Wirt- 
srecht, insbesondere auf das Kartell- 

SR Dr. S. Tschierscehky-Berlin über „Inter- 
"Kartelle und Zu0] = 
preeaRudeolfi Dälbere-Berlin über 
Zollunion und Währungsent- 
“von Enderes-Wien über ‚Die 
europäischen Zollunion auf 
3 eh rsmittel“. Wenn älle diese Arbeiten hier 
4 nannt ‚werden, so geschieht dies keineswegs etwa 
we sie für das Ganze weniger 8 die SE 


europäische 


leiche ersiia Sorgfalt und REN ER vor 
dadurch aus, daß sie in dem Hervorkehren der tat- 
Wirkungen und der daraus folgenden Notwendige- 


des Zolltarifschemas läuft hier auf das volkswirt- 
Problem der Bewertung der Güter hinaus, die nicht 
eweiligen Bedürfnis des einzelnen, sondern auch, von 
Ben baren ee henune abhängt; ein gleich- 


danach reich- 
ee gerade 


eersbits er ein er der 
een nen voraus. 


rer Hecchrän ehr muß, 
orschung dem Leser zu iberieezon, 
muß noch näher 


Daß 


n letzten Beitrag von Enderes 
werden, und zwar aus einem eigenen Grunde. 
er die in seinem Thema gestellte Aufgabe beheı rscht, 
Eisenbalinfachmann gern anerkennen. Aber das ist 
m was der Schrift ihren besonderen Wert verleiht, son- 
geschickte Griff des Beispiels, in dem Enderes 
sführungen über die gegenseitige Beeinflussung 
{ und  verkehrspolitischer Vereinigung. ausklingen 
mlich einer gedachten Zollvereintgung 
hland und Österreich Das läßt sich 
Br Re das politische Selbstbestimmungsreeht, unter 


von 


von 


Be eckatilichen eher Es“ das- 


erı ichen, was eine politische Vereinigung vorläufig tat- 
bedeuten. könnte. Es ist eine eigenartige Beobachtung, 
di eiden Verfasser, die in der schwanken Phantasie 
RZ, U. wenigstens praktisch ereilbare Ziele stecken, zwei 
her sind: Riedl und Enderes. Die älte habs- 
rehie war ia eigentlich berufen, in der geschicht- 
inmal verfahrenen Lage Osteuropas als Widerstand 
eknisierung auf einen Zusammenschluß der ver- 
igen Glieder hinzuarbeiten, und wenn das der Re- 
ht ‚gelungen ist, so merkt man doch, daß die geisti- 
des österreichischen Deutschlands die systematische 
derartigen Arbeit durchgemacht haben. Wer nicht 


SR isernethes. 


an Basischeg Erholungsheim für Eisenbahnlehrlinge. 
jahn hat auf der Halbinsel Quiberon im vorigen 
holungsheim für ihre Lehrlinge aus dem Werk- 
errichtet und es in diesem Jahre erheblich er- 
Aufenthalt im Erholungsheim ist als eine Bo- 
rebsame Lehrlinge gedacht, von denen 165 aus 


AN 
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bloß an dem zunächst ziemlich nebelhaften Plane einer E. Z. U. 
kleben bleibt, sondern in ihrem Geiste eine tatsächliche Grund- 
lage schaffen will, auf der eine wirtschaftliche und weiter 
kulturelle Verbindung der europäischen Völker entstehen soll, 
der wird mit Enderes anfangen und mit Riedl fortfahren 
müssen. Dann wird sich immerhin die Möglichkeit-.ergeben, den 
Plan dereinst in verständigen Grenzen zu verwirklichen. 


Allerdings scheint alles darauf hinzudeuten, daß bis zu solcher 
Verwirklichung noch viel Wasser vom Berge laufen wird, viel- 
leieht sogar ein Hochwässer, das manche Vorstellungen und Ein- 
riehtungen der uns bekannten Wirtschaft hinwegschwemmt. So 
verständlich es sein mag, wenn jeder sich bemüht, 
zu umgehen, so bewegen sich doch‘ alle diese Bemühungen, wie 
auch die vorliegende der E.Z.U., immer in den gewohnten 
Bahnen, und wieweit diese reichen, hat man bei uns gesehen, 
als die Lehren der Volks- und Finanzwirtschaft auf einmal 
nicht mehr helfen wollten und eine wirtschaftliche Auflösung 
anbrach, für die man zwar eine nachträgliche Bestätigung mit 
allen möglichen weisen Erfahrungssätzen zu geben versuchte, 
die aber’ doch trotz dieser vorher schon bekannten Erfahrungs- 
sätze nieht im entferntesten vorausgesehen wurde. Und das- war 
immerhin noch kein weltbewegender Vorgang; seine Wirkungen 


sind größtenteils schon wieder geheilt worden. Daß für viel 
ernstere Vorgänge zum mindesten die Vorbedingungen ihrer 


Möglichkeit bereits bestehen, wird schwerlich bestritten werden 
können. Die Gelegenheit, das alte Europa noch zu retten, 
scheint durch den Versailler Frieden verpaßt worden zu sein, 
und Geschehenes kann nicht wieder ungeschehen gemacht wer- 
den. Man wird also aueh im wirtschaftlichen Denken etwas 


‚umlernen müssen: 


Dessen sollten sich aber auch die Verfechter .der E. Z.U. all- 
mählich bewußt werden, und sie sollten dabei bedenken, wie 
auch die verlockende Vorstellung, wenn sie vorläufig Phantasie 
bleiben muß, mit ihrer Propagierung den natürlichen Gang der 
wirtschaftliehen Entwicklung geradezu schädlich beeinflussen 
kann. Auch in der vorliegenden Sammlung sind die gewichtig- 
sten Stimmen gegen den Plan gerichtet, und soeben noch 
bringt das Augustheft der „Weltwirtschaft“ (Monats- 
schrift für Weltwirtschaft und Weltverkehr, Verlag Reimar 
Hobbing) einen — leider namenlosen — Aufsatz „Zur Frage 
einer europäischen Zollunion“, der in trefflicher 
Sachlichkeit die Mängel des bisherigen Aufbaues der E. Z.U. 
darlegt. Aber selbst wenn das ganze Gebilde in sich haltbarer 
wäre, fehlt immer noch der Nachweis, daß der erwartete Er- 
fole mit ursächlicher Notwendigkeit eintreten müsse, 

h.. mehr als eine erfreuliche Selbstsuggestion bedeutet. In 
dem oben besprochenen Aufsatze von Schnee wird der Aus- 
spruch eines Amerikaners zitiert, der den. Weltkrieg als den 
Peloponnesischen Krieg der europäischen Völker bezeichnet. 
Diese Erkenntnis, die bei uns auch ohne Herholen aus Amerika 
bereits genüzend deutlich ist, scheint hier in der Tat nicht un- 
angebracht zu sein, zumal*»Griechenland in der Antike etwa 
dasselbe war, was Europa für die heutige Welt ist. 
offenbar irrig, anzunehmen, daß das auf den Peloponnesischen 
Krieg folgende Schicksal Griechenlands nur deshalb so, wie 
geschehen, verlaufen sei, weil man versäumt habe, rechtzeitig 
eine „griechische Zollunion“ zu gründen. 
mals den weiteren Gang der Ereignisse bestimmten, lagen auf 
eanz anderem Gebiete, und so scheint es auch’heute zu sein. 


” \ 


einer Gesamtzahl von 1200 in drei Gruppen je 15 Tage dort 
aufgenommen werden können. Die Lehrlinge stehen im Er- 
holungsheim unter Aufsicht, und es wird dabei weiter an ihrer 
Ausbildung, namentlich in bezug auf ihre sittliche Eigenschaft, 
gearbeitet. Im übrigen ge ‚nießen sie weitgehende Freiheit und 
treiben vor allem viel Sport. Das Erholungsheim ist zum großen 
Teil von den Lehrlingen selbst gebaut, und zwar aus Beständen, 
‚lie das amerikanische Heer in Frankreich zurückgelassen hat. 
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das Chaos’ 


Es wäre 


Die Kräfte, die da> 


Über die Bedeutung der Arbeitsgeschwindigkeit im stationären Dienst. % 


Von Betriebsingenieur Steinberg, Halle (S.). 


Die individuelle Arbeitsgeschwindigkeit spielt besonders in 
den Industrien eine große Rolle, die das Taylor-System der Be- 
triebsleitung eingeführt haben. Hier ermöglicht sie auf der 
Grundlage von Arbeits“ und Zeitstudien durch Produktions- 
steigerung in der Regel so beträchtliche Einnahmen, daß nicht 
nur hohe Akkordlöhne gezahlt werden können, sondern auch 
Jahresgewinne verbleiben, die weit größer zu sein pflegen, als 
bei Unternehmen mit den älteren Formen der Betriebs- 
leitung. So grundsätzliche Bedeutung kann diesem wichtigen 
Faktor menschlicher Arbeitsintensität im stationären Betriebs- 
dienste der Eisenbahnen naturgemäß nicht zukommen. Hier 
hängt die Arbeitsgeschwindiekeit der Dienstposten, Ablauf- und 
Stoßbetriebe, sowie der sonstigen Rangierkolonnen nicht allein 
vom Willen der Betriebsleitung ah — wie bei der Taylor-Or- 


BeobachtungsbogenNr. 1a. 
(Weichen-Stellwerks- und Bahnhofsdienst) 


Arbeits- und Zeitstudien im Eisenbahnbetriebsdienst. ° 
an le FRE ERINNERT ZT a Penn RR SR TEEN Äh nis. 


R.B.D.X 
BFAZY 


Tätigkeit: Fahrdienstleiterdienst 


Tag der Beobachtung: 16. Juli 1925 
Wetter: Klar Temperatur: 26° 
Windverhältnisse: Ostwind 


Bemerkungen (Vorschläge für Verbesserungen): 


m 


Laufende Beobachtung 


des Betriebsaufwandes an die Verkehrssehwankunge 
rationeller‘ Diensteinteilungen als einer der Hauptg 
wirtschaftlicher Betriebsführung gilt. Die hiernach 
zu Zeit erforderlichen Änderungen der Dienstpläne, sc 
des Bahnhofspersonals als auch der der Rangierlokomo 
Personal, werden im allgemeinen dem jeweiligen, von 


flußten Arbeitsanfall entsprechend, von den zuständ 
lichen Dienststellen einzuführen sein, — Erfahrung: 
lingt es den Außenstellen nicht immer, den Betri 
dem Verkehr mit seinen Schwankungen in ausreiche 
anzupassen. Hieraus ergibt sich dann mitunter für den 
leiter die Notwendigkeit, Dienstposten un 
gierbetriebe mit dem Ziele des wirkun 


Dienststelle: Z 
Teilbetrieb: ‚Stellwerk u 


Beobachtungszeit von 200 bis 1000 


Beobachter: Schulze, Obersekretär 
Ausführende: Meyer, Eis. Sekretär 


Arbeitszeitb erechnung: 
Plan- = Plane Plan- Plan- 
Zeit mäßige Zeit ' mähige Zeit mäßige Zeit mäßige 
Arbeitszeit | Arbeitszeit ‚ Arbeitszeit Arbeitszeit 
| Sek. | Sek. Sek. | Sek. 
20 — 30 2845 100 110 600— 700 | 200 —1000 Be 
300— 400 110-1200 | 700— 800 1000 — 600 s 
400— 500 1200— 100 | ur 800— 900 600— 200 » 
500— 600 10 — 20 | 900-1000 
600 — 700 ee 1000 —1100 
700— 800 300 400 | | 1100 — 1200 ERENETTENDRR.: Min. 
800— 900 Te a 727257 
900 — 100 | 500 — 600 | 100— 200 i 
2001000 | 100— 600 | | 600-— 200 
Abb. 1. f. 


ganisation —, sondern auch erheblich von der Stärke des auf- 
kommenden Verkehrs. Man hat im allgemeinen höhere Arbeits- 
geschwindigkeiten in den Brennpunkten des Betriebes uni ge- 
Tingere auf Strecken mit schwachem Zugverkehr. Dabei pflegen 
— um eine Überanstrengung des Bähnhofspersonals zu vermei- 
den — große Geschwindigkeiten kurze Dienstschichten und ge- 
ringe, lange Schichten zu bedingen. Die Arbeitsgeschwindig- 
keiten der Dienstposten und Rangierbetriebe stehen daher mit 
dem anfallenden Zugverkehr, der Dienstdauer und somit auch 
mit den diese festlegenden Dienstplänen in mehr oder weniger 
engem Zusammenhange. Naturgemäß werden sie sich — den 
Verkehrssehwankungen folgend — öfter ändern und dann auch 
eine entsprechende Umgestaltung der Dienstpläne nötig machen. 
Daß dies bei Verkehrsrückgang immer rechtzeitige und in aus- 
reichendem Maße geschieht, pflegt wirtschaftlich von großer 
Bedeutung zu sein, wie denn überhaupt möglichste Anpassung 


ren Einsatzes und der Konzentration de 
gsewendeten er. zu untersu 
womit im Ergebnis in der Regel auch eine Steigerung | 
beitsgeschwindigkeit verbunden zu sein pflegt. Derartig 
suchungen mögen hier kurz betrachtet werden. 

Verhältnismäßig einfach gestalten sie sich bei den 
posten und beim Rangierpersonal der Bahnhöfe. Viel 
den hier schon einfache Beobachtung, ein Vergleie 
Eisenbahnbetriebe zahlreich vorhandenen Erfahrun 
' Zeitformeln oder Aufgabenverzeichnisse genügen, um 
kennen, ob die Änderungen iM Arbeitsanfall etwa höh 
lere oder geringe Arbeitsgeschwindigkeiten erforder: 
die vorhandenen Schichtensysteme mit diesen : im. Einkl 
hen oder Dienstplan- -Änderungen nötig werden. ‚In 
übersichtlichen Fällen ist man bei Dienstposten mi 
Gehan den Dienst in der Regel auf die lung, ‚der 


‚ eines 24-Stunden- Pensums angewiesen, was u. a. 


ee REM werden. Hierbei N man 
bereitschaften im allgemeinen Dienstunterbrechun- 
20 Minuten Dauer. Wird zur so erhaltenen „reinen 
_ ein angemessener Prozentsatz der Dauer der 
schaft (in der Regel 50%) hinzugeschlagen, so er- 
die „planmäßige Arbeitszeit“. Nimmt man diese zum 
nd die Pensumszeit zum Nenner eines Bruches und 


ar 


rt eh 100, so wird ein „Beschäftigungsgrad“ 
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nten erhalten, wie er meistens auf der Grundlage von 
wer-Vorschriften angewendet wird und welcher — der 
chwindigkeit ‘oft annähernd verhältnisgleich — einen 
maßstab für letztere auf den verschiedenen Dienst- 
tigenfalls in Verbindung mit geeigneten Betriebs- 
zu bilden und zur Bestimmung der entsprechenden 
systeme im allgemeinen auszureichen pflegt. Erläu- 
emerkt, daß man bei diesen in der Regel — unter der 
zung ununterbrochenen Dienstes — zwei Haupttypen, 
. das’ Dreischichtensystem und II. den zweischichtigen 
interscheidet. Bei ersterem kann wiederum eine Unter- 
t nach zwei Arten erfolgen, und zwar nach dreischich- 
ienst mit. a) besonderer Ablösung und b) Selbstab- 
Zu diesen drei hauptsächlicheren Dienstschichten- 
werden ae — der großen Mannigfaltigkeit der 


Beni; | Abb. 2 
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die bei dem unter Ia genannten Dienst am stärksten und bei dem 
mit IL bezeichneten am schwächsten ausfallen wird. Das Drei- 
schiehtensystem erfordert im allgemeinen höhere Arbeitsge- 
schwindiekeit und der zweischichtige Dienst mittlere. Geringe 
Arbeitsgeschwindigkeiten finden sich hauptsächlich bei unter- 
brochenem Dienst auf Posten mit längeren als 12stündigen 
Schiehten. 

Zur Ermittlung der innerhalb der Schiehtzeit befind- 
lichen Arbeitszeit dürften in erster Linie Arbeits- und 
FZeitstudien zu empfehlen sein. Sie bilden ein Mittel, das ein- 
zelne auf seine tiefsten und weitesten Gründe zurückzuführen 


10 _15 2025 


40_45_50_55 


EEE EHHEHER HE 
OU EFERFEELEEDLEEEEEEN 


EIHFEE 1 Eee 
N a  —_ 


S 


und durch rationellen Einsatz, sowie Konzentration der auf- 
eewendeten Arbeitsenergien den Leerlauf in der Betriebsarbeit 
des stationären Dienstes auf ein Minimum zu beschränken. 
Durch ihre Einführung bei den Betriebsverwaltungen ist ins- 
besondere die Untersuchung der Dienstposten und die Durch- 
arbeitung der Rangierbetriebe auf Wirtschaftlichkeit auf eine 
neue Grundlage gestellt und hiermit eingehender, sowie erfolg- 
reicher als vorher durchzuführen. Von den Bahnhöfen werden 
Zeitstudien indessen oft wegen Personalmangels nicht ausge- 
führt werden können. In der Regel wird sich daher nur die 
Betriebsleitung ihrer bedienen; zur Untersuchung von Dienst- 
posten hauptsächlich dann, wenn die aufgewendeten Arbeits- 
energien wirkungsvoller gestaltet werden sollen, wenn Dienst- 
pläne, schärfer nachzuprüfen sind, sei es, um Verschieden- 
heiten in der Arbeitsbewertung durch die Dienstvorsteher aus- 
zugleichen, sei es, um Anträge auf Personalvermehrung seitens 
der Außenstellen zu prüfen oder Meinungsverschiedenheiten 
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zwischen Dienststelle und Personalvertretung über die Dienst- 
plangestaltung zu schlichten. Bei der Ermittlung betrieblicher 
Leistungsanteile . von Gemeinschaftsposten und -bahnhöfen 
größerer Anschlußbetriebe und fremder Bahnen können Zeit- 
studien der Betriebsleitung ebenfalls viel nützen. Erfahrungs- 
gemäß pflegt auch eine Nachprüfung in dieser Beziehung schon 


bestehender Vertragsverhältnisse auf der Grundlage von Ar- 


beits- und Zeitaufnahmen zu finanziellen Vorteilen für die Be- 
triebsverwaltungen zu führen. 

Hinsichtlich des Elementaren und der Methode der Zeitstu- 
dien auf Dienstposten sei auf die einschlägige Literatur Bezug 
genommen. 

(Vgl. u. a. Pirath V. W. 1925, Nr. 13 und 14.) Allgemein wäre 
noch zu bemerken, daß die Vorteile, die Zeitstudien bringen 
sollen, die aufgewendete Arbeit und Zeit rechtfertigen müssen. 
Ergänzend möge hier ein Formblatt für laufende Beobachtungen 
mitgeteilt werden, welches sich insofern als sehr brauchbar er- 
wiesen hat, als bei seiner Benutzung nicht nur mühsame zeich- 
nerische Arbeiten zum Anfertisen von Arbeitsdiaerammen usw., 
sondern auch zeitraubende Normungen wegfallen können. Be- 
schriftung und Spaltenbau sind aus beistehenden Abbildungen 1 
und 2 ersichtlich. Für die Bezeichnung der Arbeitseänge, die 
sich beliebig überdeeken dürfen, kommen zunächst die Zeilen 
Nr. 2—6 (Abb. 2) in Betracht, jede Zeile besitzt aber oben 
einen schmalen Flächenstreifen, auf dem durch verschiedenartige 
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| verhältnismäßig klar zu Tage liegen, ist dies bei 
gierbetrieben weniger der Fall. Die Ursa 
wird man vorwiegend in dem größeren Einfluß zu 
haben, den das Rangierpersonal hier auf die Arbeitsge 
keit auszuüben- vermag. Während ‚auf diese bei dq 
posten in der Hauptsache der anfallende Verkehr 
noch die Leitung — gegebenenfalls unter Mitwirku 
sonalvertretung — maßgebenden Einfluß ausüben und 
lichem Bestreben der Bediensteten und Dienstgrupj 
auf die Geschwindigkeit, mit weleher die Arbeit zu 
einzuwirken, unschwer begegnet werden kann, läßt 
bei Rangierbetrieben nicht immer ohne weiteres au 
So würde z.B. bei einer Ermittiun® der Arbeitsgesch 
keit zur Bestimmung des Därfverbrauches an Lokomotiv-) 
stunden für die Tagesleistung einer Rangierkolonne auf 
einfacher Beobachtung oder an der. Hand von Aufgabe 
nissen usw. die Lokomotiv-Stundenzahl oft zu hoch 
Zeitstudien pflegen hier nur dann zum Ziele zu führen 
sie gründlich vorbereitet und von Fall zu Fall entspr 
variiert werden. Wollte man z. B. zur Rationalisierun; 
Ablaufbetriebes’ hinsichtlich :des Lokomotiv-Dienststu 
brauches lediglich die Drucklokomotive einer Zeitst 
terwerfen und dann einen Rangiertag auftragen, wie 
unter wohl geschieht, so würde man meist auch nur zu ı 
erwähnten, zu ungünstigem Ergehnis kommen. . Wen 


Zug Nr. Abzedrückt Bemerkungen — 
Wesen Zeit Wagen- E = en bis Ba on (Verzögerungsursachen beim Ablaui 
STUPPE | Std. Min. Gleis Nr..| , Zahl Std. Min. |Std..Min. ES „Arbeiten in der Gruppe ur 
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Schraffur noch eine Reihe von Teilarbeiten bildlich dargestellt 
werden kann. Wollte man beispielsweise einen Dienstposten mit 
25 verschiedenartigen Arbeitsgängen und Teilarbeiten unter- 
suchen, dann wären für jede der fünf Zeilen Nr. 2—6 lünfver- 
schiedene Sehraffuren zu wählen. für deren Erklärung die 
Rückseite 4 des Formblattes bestimmt ist. In der Regel wird es 
sich aber bei Dienstpostenuntersuchungen nur um eine Ermitt- 
lung der planmäßigen Arbeitszeit innerhalb der Schichtzeit oder in 
einem 24-Stundenpensum handeln, wobei so weitgehende Umnter- 
teilung der Arbeitsgänge im allgemeinen nicht nötig erscheint. 
In Zeile 9, Abb. 2, wird das Arbeitsdiagramm mit Buntstift — 
schichtstundenweise eingetragen. Das hierfür ancerebene 
Schema ist nur für vorerwähnten, normalen Untersuchunesfall 
bestimmt. Die untere Hälfte der Titelseite des Formblattes 
(Abb. 1) bietet Raum für eine sich in der Regel über em 
24-Stundenpensum erstreckende Arbeitszeitbereehnung. in der 
die im Arbeitsdiaeramm schichtstundenweise ermittelten. plan- 
mäßigen Arbeitszeiten tabellarisch zusammengestellt und addiert 
sind. Die Summe derselben liefert dann nach kurzer Rechnung 
den schon erwähnten Beschäftigungsgrad. Alles übriee dürfte 
aus den für eine Stunde eingetragenen Aufnahmen und Berech- 
nungen hervorgehen. Für eine sich über ein 24-Stundenpensum 
erstreckende Zeitstudie sind hier drei Beobachtungshögen 
forderlich, die gleichzeitige auch die Auswertung gestatten; 
zeichnerische Arbeiten für diese entfallen ganz. Die Eintra- 
sungen auf Zeile 1 und 9 liefern die Unterlagen für die Be- 
rechnung eines Beschäftigungsgrades, die Aufzeichnungen in 
Zeile 2—6 geben in ihrer Gesamtheit einen guten Anhalt für 
den Grad der auf dem Dienstposten vorhandenen Arbeits- 
geschwindiekeit. Verfasser hat gefunden, daß die Beobachter 
bei dieser Anordnung des Stoffes dem Betriebsablauf mit den 
Aufsehreibungen im allgemeinen gut nachkommen können. 
Während die Zusammenhänge zwischen Arbeitsanfall, Ar- 
beitsgeschwindiekeit und Schichtensystem bei den Dienstposten 


er- 


ein Beobachter eine Rangierlokomotive begleitet, so wir 
sofern sie bei normalem Betriebsablaufe nur mittlere. 
geschwindigkeit besaß, für die Dauer der Zeitstud 
scheinlich eine dem meist vorhandenen Dreischichtsys en 
sprechende, gesteigerte Arbeitsgeschwindigkeit einzuh 
trachten. Denn nicht nur in der Industrie, sondern a 1 
den Eisenbahnen hat das Betriebspersonal gelegentlich. 
streben, Vorgesetzten und Beobachtern gegenüber ei 
lichst große Arbeitsgeschwindiekeit zu zeigen. Dure) 
sung einiger Aufgaben einer nicht beobachteten Nach 
gierlokomotive durch den Ranegierleiter läßt sich dies‘ 
liegenden Falle oft leicht erreichen. Man würde hie 
der Zeitstudie vermutlich eine Tagesleistung der Lokon 
bei künstlich gesteigerter Arbeitsgeschwindiekeit, abeı 
normale für mittlere Geschwindizkeit erhalten: Erste er” 
im allgemeinen das Dreischichtensystem, letzterer aber. 
zweischichtige Dienst mit erheblich geringerer Person 
ung entsprechen. Derartige, die wirkliche Arbeitsgeschn 
keit verschleiernde Einflüsse dürfen bei der Rationalisi 
von Rangierbetrieben auf der Grundlage von Zeitstud 

übersehen werden. Will man daher eine planvolle D: Ur 
tung derselben auf Wirtschaftlichkeit hinsichtlich des 
tiv-Stundenverbrauchs mit Hilfe von Arbeits- und Ze 
vornehmen, so wird zunächst &ründliche Vorbereitung 
erforderlich. Es müssen insbesondere Unterlagen a 
werden, die jedem beteiligten Zeitstudienbeamten ce 
sämtlichen Arbeitsgängen, die oft in verwickelter 
‚denen der Nachbarbetriebe und dem Zugverkehr 

sind, genau nachzukommen. An einem Beispiele mög« 
einer solehen Untersuchung näher skizziert werden. D 
sich um die Rationalisierung eines Hauptablaufbetric 
einem Flachbahnhofe.. Um zunächst ein ungefähre: 

werktäglichen Belastung zu erhalten, wird: man. eini 
vor Beginn der örtlichen Aufnahmen die Anlegung un 
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gbuches Gwabeneahlönfbuches) veranlassen, das über 
eistungen des Ablaufberges genaue Auskunft zu geben 
Oft sind derartige Bücher mit den erforderlichen An- 
uch schon vorhanden. Für solehe Aufschreibungen kann 
tehende Formblatt, Abb. 3, empfohlen werden. Als wei- 
Vorbereitung der Zeitstudien käme die Nitek ion von 
sraufgabenverzeichnissen nach gegebenem Muster Tür die 
blaufsystem arbeitenden Lokomotiven, nötigenfalls auch 
achbar-Rangierbezirken tätige Verschiebelokomotiven., 
den Bahnhof in Betracht. Diese Verzeichnisse enthalten 
iner ausführlichen, chronologisch geordneten Zergliede- 
Pensen der Lokomotiven auch Angaben über die Per- 
setzung der Rangierkolonne, die Schichtwechselzeiten, 
rktäglichen Istverbrauch an Lokomotiv-Verschiebedienst- 
die durchsehnittliche, tägliche Leistung des Ablauf- 
E (Anzahl der abgedrückten Wagen) in der verkehrs- 
chen Zeit des Jahres (Belastungsstufe I) und während 
Terbstverkehrs (Belastungsstufe II) und anderes mehr. 
E*- 


Beobachtunes 


 Tätickeit: 


v Tag der Beobachtung: 


Laufende Beobachtung. 
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sum und Mehrarbeiten bestehen wird, die vorübergehend der 
zweiten Lokomotive oder sonstigen Nachbar-Rangierlokomoti- 
ven abgenomnien wurden. Da bei Hauptablaufbetrieben auf 
erößeren Bahnhöfen in der Regel dreischichtiger Dienst ein- 
geführt sein wird, kann von der Drucklokomotive auch eine 
diesem entsprechende gesteigerte Arbeitsgeschwindigkeit ver- 
langt werden. Bei der Auswertung der Zeitstudien läßt sich 
daher oft die beobachtete und vorübergehend künstlich erhöhte 
Tagesleistung der Drucklokomotive ohne weiteres als plan- 
mäßige festsetzen. Während der später folgenden Beobachtung 
der zweiten Lokomotive finden sieh dann in deren Pensum die 
vorerwähnten Mehrarbeiten in der Regel wieder vor, oft auch 
noch solche Arbeiten, die im normalen Betriebe die Druckloko- 


motive ausgeführt haben würde. Man braucht dann nur in den 
Beobachtungsbögen der zweiten Lokomotive oder sonstiger 


Nachbarlokomotiven alle etwa doppelt vorkommenden Arbeiten 
zu streichen, um die Dauer der in dem 24-Stunden-Pensum dieser 
Lokomotive. liegenden Pausen und Bereitschaften zu erhalten 


b 0 gEmaNT. 22 
(Rangierdienst) 


Arbeits- und Zeitstudien im Eisenbahnbetriebsdienst. 


Dienststelle: 
Teilbetrieb: 


Dienstschicht von bis 


Prüfung der Aufgabenverzeichnisse wird man jeden be- 
e _ Beobachter für die Ausführung der ‘örtlichen Auf- 
mit je einem Abdruck ausrüsten. Ist dann den Zeit- 
beamten vor Beginn der Beobachtungen noch Gelegen- 
eben ‚worden, sich über die örtlichen Betriebsverhält- 
unterrichten, so wird stets mit einem vollen Erfolg 
2 tudien gerechnet werden können. Voraussetzung hier- 
leibt, daß in dem Ablaufhetriebe eine wirkungsvollere Ge- 
I des Lokomotivfaktors überhaupt erwartet werden 
lier immer die richtige Auswahl zu treffen, erfordert 
etriebserfahrung. Mehrfach haben auch schon die vor- 
enen Rangieraufgabenverzeichnisse die Dienstistellen- 
er zur ‚sofortigen Änderung des Lokomotivdienststunden- 
ıchs ‚veranlaßt. 

Hauptablaufanlage werden in der Regel alle zusam- 
eitenden Rangierlokomotiven Zeitstudien zu unterwer- 
Hauptsächlich kommt in solehen Systemen hierfür zu- 
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eo - Drucklokomotive und dann evtl. eine für Nebenar- 
0 Flandene zweite Lokomotive in Frage. Zeigt nun 
EN 


hrend der 24 Stunden dauernden Beobachtung künst- 
gerte Arbeitsgeschwindigkeit, was unschwer durch 
n des Beobachtungsbogens mit dem vorerwähnten 
erzeichnis herauszufinden ist, so erhält man zunächst 
anglos ein zuverlässiges Bild von der überhaupt 
Tagesleistung, wobei diese aus dem normalen Pen- 
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Abb. 4. 


und eine genaue Ermittlung des Darfverbrauchs an Lokomotiv- 
dienststunden, sowie der erforderlichen Schichtensysteme in der 
Abhlaufanlage zu ermöglichen. 

Als Beobachtungsbogen hat sich ein Formblatt nach Abb. 4 
bewährt. In der Spalt& „Fahrzeit“ wird hier im allgemeinen 
nicht die Dauer einer Einzelbewegung, sondern einer Arbeits- 
bewegung, d. h. die durch zwei Arbeitsleistungen eingegrenzte 
Bewegung, vermerkt (s. a. Neuhahn, Z. d. V. D. E. 1925, Nr. 50.) 
Der Lokomötiv-Stundendarfverbrauch eines Hauptablaufsystems 
wird sich in der Regel schon auf Grund der Beobachtungsbögen 
ermitteln lassen. In sehr unübersiehtlichen Fällen kann dies 
auch an der Hand einer Betriebsübersicht nach Abh. 5 ge- 
schehen, in welcher der verbesserte Betriebsablauf nach weg- 
und kraftökonomischen Gesichtspunkten aufgetragen wird. Zur 
Erläuterung dient dann noch eine Arbeitsübersicht nach ge- 
ecbenem Muster mit einer Berechnung des beschäftigungsgrades 
des Rangierpersonals und des Dariverbrauches an Lokomotiv- 
Verschiebedienststunden, sowie gegebenenfalls mit einem Ver- 
merk über die mögliche Abdrückgeschwindigkeit. Diese pflegt 
bei normalen Ablaufverhältnissen in der Regel 0,6—0,8 m/sek 
nicht zu überschreiten. In unübersiehtlichen und kurvenreichen 
Abhlaufsystemen ist sie geringer. - Erwähnt verdient hier noch 
zu werden, daß sich, besonders auf größeren Bahnhöfen, außer 
ganzen Lokomotivdienstschiebten nieht nur halbe zurückziehen 
lassen, sondern oft auch einzelne Lokomotivstunden, sobald 
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Zeitung d 


in der Diensteinteilung des Lokomotivpersonals an einen Zug- 
dienstplan noch Rangierdienst in geeigneter Weise angehängt 


werden kann. 


Erfahrungsgemäß brauchen in der Regel nur die Hauptablauf- 
betriebe auf Wirtschaftlichkeit untersucht zu werden, bei deren 
Tagesleistung auf 100 Wagenabläufe mehr als 1,5-—-1,8 Loko- 
motivstunden — je nach der mehr oder weniger vollkommenen 
Bahn- 

Ran- 
Man kommt 


Anlage des Ablaufsystems — entfallen. Auf mittleren 
höfen empfiehlt es sich dann oft, die Betriebsarhbeit aller 
sierlokomotiven einer Zeitstudie zu unterwerfen. 
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‚vereinfachungen noch herunterbringen Tank werden, so < 
doch meines Erachtens in der Hauptsache nur dureh tari 
Maßnahmen die Verkehrseinnahmen aus den Anschluße 
der Verkehrsgruppe I zu den Betriebsaufwandskosten ir 
besseres Verhältnis gebracht werden. Daß die Betriebsz 
des Anschlußbetriebes auf den Bahnhöfen in angemes 
Grenzen bleibt, wird als Forderung wirtschaftlicher Bet 
führung bezeichnet werden können, selbst dann, wenn | 
Anschlußbetriebe teilweise Gewinne bringen, die vielleicht‘ 
ansehnlichen Teil der erheblichen Zuschüsse decken. Be 
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Zeichenerklärung: _——— planmäßige Rangierarbeiten | 
——— Bedarfs-Rangierarbeiten ‚der 1. Rangierlokomotive. 
en Dienstbereitschaft u. Pausen 
Für die 2. Rangierlokomotive sind die vorstehenden Zeichen ++ punktiert. 
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hierbei gelegentlich auch zu anderen bemerkenswerten Ergeb- 
nissen, so z. B. zu dem, daß die Selbstkosten der Anschlußbe- 
triebe der Verkehrsgruppe I (1—3000 Wagen Jahresverkehr) 
auf den Bahnhöfen recht oft von den Verkehrseinnahmen aus 
den Anschlußgebühren auch nicht annähernd gedeckt werden. 
Schon in den Jahren 1921 und 1922 hatte ich in den Aufsätzen 
„Anschlußfrachten und Selhstkosten“ und „Beiträge zur An- 
schlußfrachtenbildung“ in dieser Zeitung auf die teilweise Un- 
zulänglichkeit der damaligen Anschlußgebührentarife hinge- 
wiesen. Bruttobilanzen auf der Grundlage von Zeitstudien und 
der Aufzeichnungen der Güterabfertigungen beweisen erneut, 
daß auch der jetzt gültige, inzwischen etwas erhöhte Anschluß- 
gebührentarif bei weitem noch nicht hinreicht, um die Betriebs- 
kosten für die Bedienung der Bahnhofsanschlüsse vorbezeich- 
neter Verkehrsgruppe wenigstens annähernd zu decken. Wenn 
sich auch in manchen Fällen die Selbstkosten durch Betriebs- 
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Bahnhofsanschlüssen der Gruppen II und III BO01—1 
‚mehr als 10000 Wagen Jahresverkehr) wird man 
dürfen, daß Verluste bei der Bedienung an einer St 
Überschüsse an anderer ausgeglichen werden. 

Ist mit Hilfe der angegebenen Näherungswerte vo 
‚Lokomotivstunden für je 100 Wagenabläufe in eine 
ablaufanlage die Möglichkeit einer wirkungsvolleren Ge 
des. Lokomotivfaktors festgestellt, so wird manchmal a 
der skizzierten, genauen Untersuchungsmethode abgese 
der erforderliche Darfverbrauch schon durch prakti 
suche ermittelt werden können. — Mitunter läßt es si 
schließenden Betriebsvereinfachungen, — um geschlos 
gabenkreise für die Verschiebelokomotiven zu behalten 
vermeiden, einfache Rangierbewegungen Zuglokomoti 
- mäßig zu übertragen. 

In ähnlicher Weise wie bei SS Ablaufbeirichen ersche 


2 4 Erg Dureharbeitung auf Wirtschaft. 
Ife von Arbeits- und Zeitstudien möglich und not- 
em Falle hätte man zuvor die Rationalisierungs- 
zustellen, was am besten durch einen erfahrenen 
nten an der Hand der erwähnten Rangieraufgaben- 

eschieht. Eine Verbesserung der Wirtschaftlich- 
ich des Personalaufwandes läßt sich dann im Ein- 
rationellen Rangierbetrieben und Dienstposten in 
uf zweierlei Weise erreichen, man kann die Arbeits- 
keit durch Arbeitsverdichtung in gewissem Umfange 
aber ein der vorhandenen Arbeitsgeschwindigkeit 
chichtensystem mit geringerer Personalbesetzung 
de Wege führen zum gleichen Acid einer wir- 


N ’ert bleibt, daß man bei der helle von Ra 
ben auf Wirtschaftlichkeit u. a. nicht nur die Dienst- 
angierpersonals, sondern auch ‘die des beteiligten 
vpe ersonals und der Rangierlokomotiven in den Kreis 
tungen zu ziehen hat. Um Berufungen zu vermeiden, 
ö ac Möglichkeit bestrebt sein müssen, bei den Dienst- 

elben Teilbetriebes das gleiche Schichtensystem zu 
m Anschluß an derartige Untersuchungen werden die 
altungen in vielen Fällen bei Rangierbetrieben den 
ktor durch Einschränkung des Lokomotivdienst- 
rbrauches rationeller gestalten und so die Ausgaben 
io ären Dienst nicht unwesentlich verringern können. 
rage der örtlichen Ausführung der Untersuchung von 
ieben auf der Grundlage von Zeitstudien anbetrifit, 
wohl oft erwünscht, wenn derartige Arbeiten von 
durch Kräfte der beteiligten Bahnhöfe ausgeführt 
anche Gründe sprechen indessen dagegen. So dürfte 
‚Personalmangel einen Hinderungsgrund bilden. Auf 
tionen würden zwar die erforderlichen Kräfte mit- 
gbar gemacht werden können, wenn man auf die in 
lung befindlichen Bediensteten zurückgriffe. Ob dann 
gnungsfrage genügend gewürdigt werden könnte, er- 
ifelhaft, dies um so mehr, als Erfolge bei Zeitstudien 
eine Personenfrage zu sein pflegen. Im allgemeinen 
3 wie. schon bei der Untersuchung der Dienstposten, 
wieder nur die Betriebsleitung sich der Zeitstudien 
 berufsmäßiger, gewandter Beobachter bedienen. Bei 
jegenheit möge noch auf den grundsätzlichen 
hied hingewiesen werden, der zwischen einer Ver- 
des. Betriebsaufwandes im stationären Dienste infolge 
ckganges einerseits und durch Rationalisierung auf 
‚ von Zeitstudien andererseits besteht. Während 
e Verkehrsschwankungen verursachten Verändo- 
3 rgieverbrauch die Arbeitsgeschwindiekeit im all- 
n die gleiche bleibt, wird diese in der Regel bei Ratio- 
ngen gesteigert oder ihr korrespondierendes Schichten- 
r Seite der Wirtschaftlichkeit hin verändert. Die 
Befürchtung, die durch Rationalisierung erreichten 
ten bei der nächsten Verkehrszunahme wieder ver- 
rscheint daher völlig unbegründet, solange eine 
ontrolle des gesamten Energieverbrauches über- 


(C ch eine N Überwachung des Verbrauchs an 
{ Berne. zumal diese ein Vielfaches 


er. ch aus dem Lokomotivbahnhofe und der 
Züge anbringenden Lokomotiven von der Zug- 
Ankunft, im Lokomotiybahnhofe begrenzt Wer- 


ENT 
Vermeidung unproduktiver Zeiten eine Steigerung der Arbeits- 
geschwindigkeit und somit eine bessere Ausnutzung der Zug- 
lokomotiven erzielt werden kann. 
Aus dem Bisherigen darf ersehen werden, daß die Arbeits- 


geschwindigkeit betrieblicher Einheiten im statio- 
nären Dienste infolge anders gearteter Bindungen nicht 
die grundsätzliche Bedeutung wie in Industriebe- 
trieben mit Taylor-Organisation haben kann. Wollte man im 
stationären Betriebsdienste der Eisenbahnen den menschlichen 
Faktor an einzelnen Stellen nach Taylorscher Art wirkungs- 
voller gestalten, so wäre ‘dies wohl nur unter zeitlicher Aus- 
weitung, also ohne Steigerung der Arbeitsgeschwindigkeit, mög- 
lich. Es käme’u. a. in Betracht, eventuell bei geeigneten Dienst- 
posten und Rangierbetrieben das verhältnismäßig häufig vor- 
handene, an anderer Stelle mit Ib bezeichnete Dreischichten- 
system in ein verbessertes Zweischichtensystem umzuwandeln 
und etwa bis zu zwei Dritteln der dann in jedem Falle ein- 
tretenden Gesamtersparnisse als „Schichtzulagen“ an das betei- 
ligte, nach physiologischen und psychologischen Gesichtspunkten 
auszuwählende Bereonal zu verteilen. Diese Zulagen müßten 
wenigstens 20 bis 30% des Gesamteinkommens ausmachen, weil 
sie anderenfalls den Bien täteh keinen genügenden Anreiz 
bieten würden, freiwillig Mehrleistungen zu übernehmen. Das 
vorgenannte Schichtensystem dürfte sich für derartige Umwand- 
lungen ganz besonders eignen, einmal, weil es verhältnismäßig 
oft vorkommt, häufiger, als man im allgemeinen anzunehmen ge- 
neigt ist, und andererseits, weil dann meistens — bei geschickter 
Dienstplangestaltung — die Ersparnisse so sroß werden, daß 
auch Zulagen in der erforderlichen Höhe gezahlt werden könnten. 
Das häufige Vorkommen des Dreischichtensystems mit Selbst- 
ablösung ist in der Regel auf die Notwendigkeit zurückzuführen, 
auch in den Fällen die volle Systembesetzung zu beschäftigen, 
wo theoretisch ein geringerer Personalbedarf ausreichen würde, 
praktisch aber keine Gelegenheit vorhanden ist, die nicht voll 
beanspruchten Bediensteten in der übrigen Zeit zweckmäßig noch 
in anderer Weise zu verwenden. :Die durch Einrichtung von 
Dienstposten und Rangierbetrieben mit besonderen Zulagen für 
seeienete Bedienstete sich. bietende Gelegenheit, gegen Mehr- 
leistungen zu einem entsprechenden Mehrverdienst zu kommen, 
würde meines Erachtens von manchem Eisenbahner gern benutzt 
werden, zumal die Aussichten, im Beförderungswege zu einem 
höheren Einkommen zu gelangen, zur Zeit gering sind. Die Zahl 
der zur Umstellung geeigneten Dienstposten und Rangierbetriebe 
wird auf etwa 20% aller Stellen mit dem Schichtensystem Ib 
veranschlagt werden können. Auf großen Eisenbahnnetzen 
würde hierbei auch dann, wenn den Betriebsverwaltungen von 
den im Einzelfalle eintretenden Gesamtersparnissen nur ein 
Drittel zugute käme, immer noch ein ansehnlicher Jahresgewinn 
verbleiben. ; 

Zusammenfassend darf gesagt werden, daß die Arbeits- 
geschwindigkeit betrieblicher Einheiten im stationären Dienste 
eine wichtige Rolle spielt. Sie ist hier zwar keine mathematische 
Größe, die sich durch Zahlen darstellen läßt, besitzt aber einen 
Grad, dem man sich auf mancherlei Wegen nähern kann, so z. B. 
mit Hilfe von Beschäftigungsgraden, auf der Grundlage von Zeit- 
studien ermittelten Betriebswertzahlen, Leistungsziffern usw. 
Von den Betriebswertzahlen wird beispielsweise bei Stellwerks- 
posten oft der Quotient Zeitaufwandfürmechanische 
Arbeit: Pensumszeit von Bedeutung sein. Der Grad der 
Arbeitsgeschwindiekeit bildet ein sicheres Kriterium für die be- 
triebliche Belastung der Dienstposten und Rangierbetriebe, ein 
weit besseres Kennzeichen, als ein auf der Grundlage von Dienst- 
dauervorschriften ermittelter Beschäftigungsgrad, der zwar über 
das Verhältnis der Dauer der Arbeitszeit zur Schicht- oder Pen- 
sumszeit Auskunft gibt, aber keinen Anhalt über die Intensität 
der Betriebsarbeit selbst gewährt. Es kann beispielsweise sehr 
wohl vorkommen, daß man auf einem verhältnismäßig ruhigen 
Stellwerke einen hohen Beschäftigungsgrad, aber nur mittlere 
Arbeitsgeschwindigkeit vorfindet. Mit dem korrespondierenden 

Sehichtensysteme verglichen, gestattet der Grad der Arbeitsge- 
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schwindigkeit eine Überprüfung der Wirtschaftlichkeit der 
Dienstposten und Rangierbetriebe. Einer wichtigen Forderung 
wirtschaftlicher Betriebsführung kann man hiermit genügen. Die 
Wirtschaftlichkeit betrieblicher Einheiten im stationären Dienst 
ließe sich zwar noch besser mit Erfolgsbilanzen (dynamischen 
Bilanzen) messen, wie dies beispielsweise bei den Anschlußbe- 
trieben möglich ist, wo die Selbstkosten den Verkehrseinnahmen 
aus den Anschlußgebühren gegenübergestellt werden können. 
Diese Teilbetriebe dürften indessen einstweilen das einzige An- 
wendungsgebiet für derartige Brutto-Bilanzen im stationären 
Dienste bleiben. Dem gegen die Aufstellung von Brutto-Bilanzen 
bei den Anschlußbetrieben oft gehörten Einwand, daß Zuschüsse 
bei der Bedienung der kleinen Anschlüsse durch Überschüsse 
bei den großen Anschlußbetrieben ausgeglichen würden, wird 


Sondertagung der Weltkraftkonferenz in Basel vom 31. August bis 8. September 1926, 


lintsprechend dem Beschluß auf der ersten Tagung der Welt- 
kraftkonferenz im Sommer 1924 in London, wegen der Fülle des 
Materials in bestimmten Zeitabschnitten Sondertagungen über 


ein engeres einschlägiges Gebiet abzuhalten, kam die in der 
ersten Septemberwoche abgehaltene Tagung zusiande. Zu ihr 


gab auch die derzeitig daselbst " stattfindende Ausstellung 
„Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung“ einen guten Anlaß, 
da sie vielfach als vorzügliche Illustrierung zu den Verhand- 
lungen dienen konnte. Die Tagung wurde unter Vorsitz des 
Präsidenten der Weltkraftkonferenz D. N. Dunlop und des 
Präsidenten des Schweizerischen Nationalkomitees Dr. E. Tissot 
am 31. August feierlichst eröffnet. 39 Staaten waren offiziell 
vertreten und 588 Teilnehmer erschienen, worunter sich 
117 deutsche befanden. Aus 17 Ländern lagen 82 Berichte vor, 
die für die Besprechungen in den Sitzungen von Generalbericht- 
erstattern bearbeitet waren. Die Aussprache erfolete in eng- 
lischer, französischer und deutscher Sprache. wichtige Punkte 
wurden durch Dolmetscher ‘übersetzt. 

Die ersten beiden Sitzungstage befaßten sich mit 
der Wasserkraftnutzung und der Binnenschiffahrt. Die Anlage 
der Niederdruckkraftwerke in ihren Einzelteilen, wie Stauwehr 
mit Schwellensicherung, Schützen, Wehrpfeilern, die Hochdrueck- 
werke mit der wichtigen Frage des Baus der Schwereewichts- 
mauern, der Druckstollen u. a. wurden besprochen. Bei den 
Maschinen und Schaltanlagen kam der Unterschied in amerika- 
nischen und europäischen Angaben für den 
gleicher Wasserturbinen Zur Sprache Es wurde beschlossen, 
daß die Internationale Elektrotechnische Kommission hierzu 
Studien anstellt. Besonderes Interesse boten die Ausführungen 
über die zum Teil recht entgegengesetzten Interessen von 
Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung. - Welche von beiden 


hier den Vorzug haben, ist in den Ländern verschieden. In 
Deutschland sind die Schiffahrtsinteressen die primären auf 
den Wasserstraßen und die Wasserkraftnutzung ist Neben- 


‚produkt. 

Am Abend des ersten Tagunsstages waren die Kongreßteil- 
nehmer zu einem Bankett vereinigt, an dem u. a. auch General 
direktor Dr. Köttgen, Vorsitzender des deutschen National- 
komitees, das Wort ergriff und hervorhob. den weiteren Ausbau 
der Wasserkräfte der Erde so rationell wie möglich zu 
stalten, um nieht nur technisch, sondern auch wirtschaftlich die 
besten Ergebnisse zu erzielen. Die Tagung (des zweiten Tlages 
schloß eine Besichtigung des neuen Baseler Rheinhafens I\lein- 
hüningen und ein Empfang im Rathaus der Stadt Basel. 

Der dritte und vierte Verhandlunestae galt der 
Elektrisierung der Eisenbahnen. Zu diesem Punkt waren aus 
8 Ländern 13 Berichte eingegangen, die von Dr. Huber-Stockar, 
Zürich, zu einem Generalbericht zusammengefaßt waren. Von 
Deutschland lag ein Bericht über den gegenwärtigen Stand und 
über Betriebserfahrungen im elektrischen Zuebetrieb der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft vor, der von Reichsbahndirektor 
Wechmann und einer Anzahl Mitarbeitern. die der Reichsbahn 
wie der Industrie angehören, verfaßt worden ist. Der General- 
berichterstatter stellt fest, daß die Blektrisierung der Kisen- 
bahnen noch nieht umfangreich ist, doch rege in den durch den 
Versailler Vertrag der Zahl nach vermehrten Wirtschafts- 
gebieten das Streben nach Unabhängigkeit von ausländischer 
Kohle zur Elektrisierung an. Die technischen Erfahrungen sind 
gule.. Da die Anlagckosten hohe sind. so betrifft die Klektrisie- 
rung in der Hauptsache Staatsbetriebe. indem auch den Staat 
noch andere wirtschaftliche Gründe, wie Verringerung der 
Kohleneinfuhr zur Besserung der Handelshilanz, Beschäftigung 
der Industrie usw.‘ zur Elektrisierung veranlassen können. In 
vielen Ländern ist bereits ein Einheitssystem für die Elektrisie- 
rung der Bahnen gsschaffen, was die weitere Entwicklung der- 
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man mit der Forderung wirtschaftlieher Betriebsführ 
nen müssen, daß die Betriebszahl des Anschlußbetriebe 
Bahnhöfen ‚nicht jede beliebige Höhe annehmen darf. : 


DR 
gewissen Grenzen bleiben muß, selbst dann, wenn die sel 
Minderzahl befindlichen großen Anschlußbetriebe teil 
winne abwerfen, die vielleicht einen ansehnlicheren 
erheblichen Zuschüsse bei der Bedienung der außeror 
zahlreichen, kleinen Anschlüsse decken. Nur wena 

‚Teilbetriebe rationell arbeiten, ist bei 
samtbetriebe wirtschaftlich ein Maximu 
reichbar. Bei den übrigen Rangierbetrieben und | 
Dienstposten ließen sich wohl die Selbstkosten ermitteln, 
lich aber die Verkehrseinnahmen, welche diese Einheiten 

bar bringen, PR. ; 
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selben fördern dürfte. Gleichwohl ist Italien, das als 
Land zur elektrischen Lokomotive überging, heute 
schlossen, ob es bei weiteren Elektrisierungen beim 
wählten System. verbleiben soll-. Ende dieses Jahres 
Betrieb mit Prehstromlokomotiven für 10000 V Ea 
spannung und 45 Perioden in unmittelbarem Anschluß 
Industriestromnetz aufgenommen werden. Die neuen 
tiven, je eine für den Personen- und Güterzugdienst, s 
der Ausstellung zu sehen. In den Vereinigten Staaten 
Einigung auf ein bestimmtes System noch nicht erzielt 
keine Privatgesellschaft auf ein solches festlegen will, 
es bei der ‚Landesversorgung mit Elektrizität gelungen is 


In einer Parallelsitzung wurde die Anwendung der 
zität in der Landwirtschaft behandelt, die dem Landwir! 
Verringerung der Hilfskräfte wie in der Steigerung 
duktion Vorteile bringt. Die Möglichkeit der Anwend 
sehr groß und noch in der Steigerung begriffen. 
Richtlinien für ihre Verwendung lassen sich nicht aufs 
die landwirtschaftlichen Verhältnisse in allen Länd 
schieden sind. Viel zu ihrer Verbreitung können die 
tätswerke selbst durch richtige Tarifierung beitragen 


Der folgende Tag war einer Fahrt auf den 
rischen Bundesbahnen nach dem St. Gotthard gewidmet, 1 
eine Besichtigung des die Bahnen zum Teil mit elek 
Energie versorgenden Wasserkraftwerkes Amsteg und de 
hörigen Wasserfassung der Reuß am „Pfaffensprung“ m 
Ausgleichbecken von 200000 ebm Inhalt verbunden v 
Betriebswasser wird mittelst eines 7,5 km langen Drucks 
von der Wasserfassung zum Wasserschloß oberhalb 
geleitet, von dem es in drei Drucekrohrleitungen von 
Durchmesser und 450 m Länge ‚in grader Richtun; 
‚Maschinenhaus gelangt. Durch einen Unterwasserka 
das ausgenutzte Wasser in die Reuß zurück. Das Nettog 
trägt 270 m, mit dem an über 225 Tagen im Jahr 30 000 
Turbinenwelle erzeugt werden. Für den Bahnbetrieb su 
Maschinengruppen für Einphasenstrom von je 15000 ] 
15 000 V Spannung, 16% Perioden/see. aufgestellt. Im 
arbeitet das Werk mit dem Speieherwerk Ritom zusamm 
dem es durch eine 66-kV-Leitung verbunden ist. Die 
für die Bahnen arbeitende Kraftwerksgruppe ist das Elu 
werk Vernayaz und das Speicherwerk Barberine. Aı 
Werksgruppen werden 350 Millionen kWh gewonnen, 
den Betrieb der bis Ende 1928 fertigzustellenden Haug 
mit 1566 km Länge genügen. Das gesamte ‚Netz der% 
beträgt 2874km, ‚von denen gegenwärtig etwa ‘1000 kn 
trisch betrieben werden. Ro VE ! 


\ Bu 
‚An.den beiden letzten Sitzungstagen 
Schwerpunkt auf dem wirtschaftlichen Gebiet im Zus: 
arbeiten hydraulisch und thermisch erzeugter Energie 
Austwusch elektrischer Energie zwischen Ländern. Der 
liche Unterschied in den Gestehuneskosten der ele 
Energie bei hydraulischen und thermischen Kraftwerken 
darin, daß bei den ersteren die Kosten der kWh 1 
gleichen bleiben, ob das Werk voll oder nur teilwei 
nutzt wird, da das Betricbswasser nichts kostet, wä 
Kosten bei den Wärmekraftwerken mit der Belastung dur! 
zunehmenden Verbrauch an Brennmaterial steigen. 
die Anlagekosten der Wasserkraftwerke wesentlich 5 
die der Wärmekraftwerke sind, so arbeiten bei «er 
lastung die ersteren teurer als die letzteren. Dies führ 
daß ein Zusammenarbeiten beider von Vorteil sein muß, 
man «ie Wasserkraftwerke zur Deekung der Grundbel: 
die Wärmekraftwerke für die Spitzenbelastung wählt, 
beide an dieselben Sammelschienen legt. Dieselbe Wir 
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kraftwerken kann man auch mit Speicher-Wasser- 


n ‘erreichen. Mit der Zusammenlegung der Werke 
beitung hat man gleichzeitig den Vorteil des Ver- 


ichs. Diese Erkenntnis der vorteilhaften Zu- 
shaltung der verschiedenen Stromerzeurungsstätten hat 
andessammelschienen geführt, die heute bis zu 220 V 
hren. Ein besonders gutes Beispiel für einen der- 
ammenschluß von Wärme- und Wasserkraftwerken 
'ernwerk und Badenwerk in Deutschland. 


der Hand, daß sich die angeführten Betriebsvor- 
eim Zusammenschluß der Netze von Ländern er- 
en, besonders wenn in dem einen Lande die Wasser- 
dem anderen die Kohlenenergie vorherrschend ist. 
es Projekt ist jetzt in Baden im Gange, wo bei 
a. Rh. die überschüssige schweizerische Sommer- 
ie auf die 110-KV-Leitung des Badenwerks über- 
d, während die Schweiz im Winter bei Wasser- 
Braunkohlenenergie aus dem Goldenbergwerk am 
in erhält, zu welchem Zweck eine 220-kV-Leitung nach 
ei Mannheim im Bau ist. Dieser Austausch von 
t erst im Anfangsstadium, während einseitige Beliefe- 
‚seit längerer Zeit von der Schweiz nach Deutsch- 
reich und Italien, von Schweden nach Dänemark und 
da nach den Vereinigten Staaten erfolgt. In diesen 
ndelt es sich immer um die Abgabe überschüssiger 
- Dies ist sehr wesentlich für die Preisstellung, da der 
ebrauchsort niedriger sein muß, als gegebenenfalls 
bei eigener Erzeugung. Verteuernd wirkt der Trans- 
Energie über Leitungen, was den Bezug schon erheb- 
Beinengen voraussetzt, um lohnend zu sein. Es wird 

dem Bezug und Austausch von _ elektrischer 
w Pechen Ländern auf eine Menge lokaler und wirt- 
ragen ankommen, damit seine Vorteile voll zur 
: gelangen. Zu diesen ee treten solche 


Nachrichten. 
en Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im 
"und Betrieb. Die Anforderungen 

‘der Reichsbahn sind, besonders in der. zweiten 
Monats August, weiter gestiegen. Arbeitstäglich be- 
ehranforderung durchschnittlich 4800 Wagen, das ist 
hme von 34 % gegenüber dem Vormonat. Diese Ver- 
serung entfällt in der Hauptsache auf den wegen des 
n Bergarbeiterausstandes immer noch lebhaften Kohlen- 
allem nach dem Auslande, und in geringerem Umfang 
ren Versand von künstlichen Düngemitteln, Kar- 
reide und Baustoffen. Wegen der starken Inan- 
hme des Güterwagenparks wurde auf Reservewagen 
Bere zurückgegriffen und der Wagenumlauf 


August 1926. 
an den Güter- 


a 1913--— um Ir 0 N olen 
hr im. August 1926 arbeitstäglich 29727 Wagen ge- 
ste. Zahl am 28. August 32505 Wagen), gegenüber 
n im Juli und 31656 Wagen im August 1913. Dabei 
ksichtigen, daß der Rhein-Herne-Kanal 1913 noch 
d und in den 31656 Wagen vom August 1913 fast 
itstägliche Absatz enthalten ist. Die Abbeförde- 
berschlesien sind hinter den Mengen des 
zurückgeblieben, weil die Ausfuhr nach den Sechäfen 
 t zurückging. Dieser Ausfall wurde teilweise aus- 
ch stärkeren Absatz im Inlande, namentlich an die 
it und Industrie, daneben auch zu Haushrand- 
Die Nachfrage nach Braunkohlenbriketts, 
us dem Mitteldeutschen Braunkohlengebiet, war mil 
uf eine am 1. September einsetzende Preiserhöhung, 
‚von Mitte des Monats ab, stärker. 


Kohlenversand stellte den hauptsächlich beteiligten 
ektionen Altona, Berlin, Breslau, Dresden, Essen, 
nnover, Magdeburg, Münster, Oppeln, Osten und Stettin 
etriebliche Aufgaben. Die Zuebildungsbahnhöfe und 
hr, rad der Kohlen-, Voll- und Leerzüge wären 
0 wur den im Bezirk Essen von den ae nach 


lich. gefahren. a erkifeten an ee. 
en während ‚des Monats: 
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habung häufig von dem guten Willen der ausübenden Organe 
abhängig ist. In Anbetracht aber, daß die Nützlichkeit der 
nationalen und internationalen Zusammenschlüsse der Leitungs- 
netze anerkannt werden muß, welche eine bessere und vollstän- 


digeere Ausnutzung der natürlichen Wasserkräfte zur Folge 
haben, wurde auf der Tagung eine Resolution zefaßt, „die 


Regierungen aller Länder dringend zu bitten, die Ausführung 
aller notwendigen Arbeiten auf nationalem Boden zu erleichtern, 
damit überall die Gesetze auf diesem Gebiet im Sinne der Frei- 
keit angewendet werden, unter Vermeidung unnötiger Formali- 
täten, welche die en der elektrischen Energie verteuern und 
der 


die Entwieklung nationalen zu internationalen Netzen 
hemmen“. Das Exekutivkomitee der Weltkraftkonferenz wurde 


beauftragt, sich hierzu mit anderen bereits bestehenden Kom- 
missionen ins Einvernehmen zu setzen, um entsprechende 
Schritte zum Nutzen der Allgemeinheit zu tun. Gleichzeitig soll 
eine Statistik der verfügbaren und ausgenutzten W asserkräfte 
der Welt auf internationaler einheitlicher Grundlage aufgestellt 
werden. 

So ist ersichtlich, daß die Aussprachen auf der Tagung nicht 
nur einen Überblick über den Stand der Technik in der Erzeu- 
gung elektrischer Energie und ihrer Verwendung auf wichtigen 
Gebieten der Wirtschaft gegeben haben, sondern es wurden auch 
Beschlüsse zu fördernder Tätiekeit im weiteren Ausbau der 
Energiequellen der Länder gefaßt. Jedes Land hat natürlich 
seine Eigentümlichkeiten und allgemein gültige Rezepte werden 
sich nie finden lassen, aber der Austausch von Erfahrungen regt 


zu Gedanken und Vergleichen. an und manches Gehörte kann 
sinngemäße Anwenduns finden. Je größer aber die in Frage 


kommenden Anlagen sind, um so wichtiger ist es, da sie in jedem 
Las nur vereinzelt vorkommen können und somit die Grund- 
lage für Erfahrungen allgemeiner Art klein ist. Wie verlautet, 
wird im Jahre 1928 eine Sondertagung der Weltkraftkonferenz 
stattfinden, die sich mit den Brennstoffen befassen wird. 


Przyeode, Regierungsbaumeister a. D. 


von der Ruhr nach Hamburg, Altona und Harburg . 70 Züge 
von Oberschlesien nach Hamburg, Altona u. Harburg - 625 „, 
von Oberschlesien nach Bremen 184377, 
von Oberschlesien nach Stettin . 1 ET a a 
von Niederschlesien nach Hamburg, Altona und 

Harburg 2 Fan 5 
von Niederschlesien nach Stettin { GDPEE 
von Sachsen nach Hamburg, Altona und H: ırburg ; 150 
von Polen nach Lübeck Z 
von Polen nach Wismar SE 
von Polen nach Königsberg 102 
von der Tschechoslowakei nach w ismar 
von der Tschechoslowakei nach Rostock Y 

; insgesamt 1653 Züee. 
Das sind arbeitstäglich im August durchschnittlich 64 ge- 


schlossene Kohlenzüge. 
Die Ausfuhr von Ruhrkohle nach holländischen Häfen 


sing mit 101500 t gegen 133000 t im Juli, die Ausfuhr von 
Ruhrkohle nach belgischen Häfen mit 36000 t gegen 


52500. im Juli zurück. Dagegen verstärkte sich der Mehrver- 
sand von der Ruhr nach den deutschen Nordseehäfen auf 331 000 t 
segenüber 275000 t im Juli. In den Ruhr- und Rheinhäfen war 
der Kohlenumschlag um etwa 5,7% geringer als im Vormonat; 
Nachtarbeiten und Überschichten an den Kippern wurden ent- 
sprechend eingeschränkt, Zulaufsperren waren nicht nötig. 
Dagegen führte der starke Zulauf zu den Nordsee- 
häfen von der Ruhr, aus Oberschlesien, Polen und der Tsche- 
choslowakei zum Rückstau von Zügen, da die Umschlagleistun- 
gen zu gering und noch durch Schiffsraummangel beeinträchtigt 
wurden. -Von allgemeinen Sperren konnte jedoch abgesehen 
werden, der Zulauf wurde nur für einzelne Versender und Emp- 
länger, letztere besonders im Hamburg-, Altona- und Harburger 
Gebiet, gesperrt, im übrigen auf bestimmte tägliche Zugzahlen 
aus Oberschlesien, Polen und der Tschechoslowakei rationiert. 


In den wichtigsten deutschen Kohlengebieten wurden im 
August 55.203 Wagen mehr gestellt als im Juli, und zwar: 
BU Deutsch- _Mittel- Niederrhein. 
ehfoi Ober- _Deutsch- Sachsen Braunkohlen- 
schlesien land gebiet 
r Wagen Wagen Wagen Wagen Wagen 
August 1926.. 797.397 144 820 215 778 107 356 83 166 
Juli 1926 . . 780 160 153 118 181256 91 947 86 833 
August 1925. 621258 127172 235 099 87 102 79 596 


Der Obst-undGemüseverkehr entwickelte sich stark. 
Zu seiner Bedienung mußten oft besondere Züge gefahren wer- 
den, so beispielsweise noch bis zum Monatsschluß regelmäßig drei 
Obst- und Gemüsezüge vom Rhein und zwei von Holland in das 
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‚ist gegen jederzeitigen Widerruf bis 31. Dezember d, 
längert worden. Im Verkehr mit Österreich und It 


Ruhrgebiet. Die Einfuhr ausländischer Frühkartoffeln und von 
Gemüse ist entsprechend der fortschreitenden Ernte in Deutsch- 
land immer weiter zurückgegangen, dagegen nahm der Versand 
deutscher Kartoffeln zu. Die Bewegungen von Brotgetreide 
und Mehl konnten wegen der verspäteten Ernte nur in ge- 
ringem Umfange zunehmen. Auch der Fischverkehr el=e 
holte sich. So gingen in Wesermünde und Bremerhaven 163 000 
Zentner ein (im Vormonat 109 700 Zentner). Die lebhaftere 
Nachfrage im Binnenland. ließ allerdings mit Zunahme der 
warmen Witterung wieder nach, so daß die Zufuhren von 
Massenfischen an die Klippfischwerke usw. abgesetzt werden 
mußten. Es wurden 98 Fisehzüge abgelassen. Der Versand von 
Kali stieg hauptsächlich unter dem Einfluß drohender Preis- 
steigerung um mehr als 50%. Auch der Stiekstoffversand ge- 
staltete sich infolge der noch für August gültigen hohen Bar- 
zahlungsvergütung- reger. Der Versand von Baustoffen 
war wegen der stärkeren Bautätiekeit lebhafter. 


Der Personenverkehr gestaltete sich auch im Berichts- 
monat weiter lebhaft. Insbesondere zu Anfang des Monats, der 
für Baden und das Rheinland den Sehulferienbeginn brachte, und 
gegen Monatsende mit dem allgemein einsetzenden Ferienrück- 
verkehr wurden Sonderzüge, Vor- und Nachzüge in großer Zahl 
nötig. Darüber hinaus stellten örtliche Veranstaltungen (Aus- 
stellungen in Düsseldorf und Dresden, Herbstmessen in Königs- 
berg und Leipzig, Kriegerfeste, Sport- und Turnfeste) sowie 
günstiges Ausflugswetter an den Sonntagen starke Ansprüche 
an die Betriebsleistungen im Personenverkehr. Insgesamt wur- 
den im August 5155 Züge gegen 5374 im Vormonat über Plan 
gefahren. Die Besetzung der Züge war durchweg gut. ‚Zahl- 
reiche Verstärkungswagen wurden bereitgestellt. 


Zwei schwere Betriebsunfälle trafen die Reichsbahn: 
Am 13. August, vormittags 9.28 Uhr, entgleiste bei der Einfahrt 
in den Bahnhof Langenbach zwischen Landshut und München 
der beschleunigte Personenzug 858 Regensbure-München. Hier- 
bei wurden 8 Personen getötet und 76 Personen verletzt. - Der 
eingleisige Betrieb konnte um 3 Uhr nachmittags, der zwei- 
gleisige Betrieb um 10 Uhr abends wieder auigenommen werden. 
Am 19. August, nachts 2.10 Uhr, entgleiste infolge verbreche- 
rischen Anschlags der Schnellzug D8 Berlin-Köln zwischen den 
Bahnhöfen Leiferde und Meinersen. Durch den Unfall ver- 
loren 21 Menschen das Leben, 3 wurden schwer verletzt. Wäh- 
rend das Hauptgleis Hannover-Berlin bereits am 19. August 
vormittags 7.30 Uhr wieder fahrbar war, konnte das Gleis 
Berlin-Hannover erst am 21. August vormittags 7.30 Uhr wieder 
in Betrieb genommen werden. i 


Die Betriebsabwiceklun g ist durch folgende Angaben 
gekennzeichnet: 


wurden neue Tarife herausgegeben. 


III. Finanzen. Für den Monat Juli 1926 haben sich 

triebsergebnisse folgendermaßen gestaltet: BR E . 
I Einnahmen: 

Personen- und Gepäckverkehr .- . 

. Güterverkehr EEE ER N 

Sonstige Einnahmen -. . 


apa ES 


- zusammen 410595 
ü IE Ansgaben# 97 B 
Persönliche Ausgaben (einschl. Löhne der 
Bahnunterhaltungs- u. Werkstättenarbeiter) 205 510 
Sächliche "Auagaben .. Sen es 865 
Dienst d. Reparationsschuldverschreibungen 49977 
. Feste Lasten: 2 BEE. 
Rückstellung für die gesetzliche Ausgleichs- 
rücklage; a a NN ee 
Rückstellung für die Vorzugsdividende . . 3388 
} j 2 zusammen 400 951 
Im Juli 1926 haben sich die Einnahmen den erfahrung 
in den Sommermonaten stärker ansteigenden Verkehrslei 
‚ entsprechend fortentwickelt. Lebhafter Ferienverkehr u 
mehrte Kohlentransporte trugen im wesentlichen zu deı 
gerten Einnahmeerträgnissen bei. Nach Deckung der 
denen Ausgabeverpflichtungen verblieb im Juli 1926 @ 
für das Geschäftsjahr 1926 eine Mehreinnahme, die 
heblich geringer ist als. der Überschuß im Juli 195. 
zum Ausgleich der in schlechteren Verkehrsmonaten 
den Mehrausgaben. f ie EN 
Für werbende Anlagen wurde der Erlös aus der B 
von Vorzugsaktien mit 19861 000 RM in Anspruch genon 
Die monatliche Zahlung für den Reparationsschuldver 
bungsdienst wurde geleistet. Daneben ist der Steue 
den Beförderungen im Monat Juni 1926 an den General 
für Reparationszahlungen abgeführt worden. 3 


Pom - 


IV. Personalfragen. Der Personalbestand bei 
Juni 1926 659 277 Köpfe a 
außerdem 51325 „ _ Zeit- und Aushilfsarbeit 
zusammen 710602 Köpfe, TI 
Juli 1926 657100 Köpfe & 
außerdem 56%6  ,„, Zeit- und Aushilisar 
zusammen 714 066 Köpfe, PUT 


Geleistete Zugkm: Juli 1926 Juni 1926 Die Vermehrung der Zeitarbeiter erfordert in der | 
a) Personenverkehr ,„. , .., 31 564 000 29492 000 | die Bahnunterhaltung, für die in der Zeit der günsti 
b)»Güterverkehr 5 Y. 20.2 0. 19 658 000 17.635.000 | periode Arbeiter eingestellt worden sind, die nach % 
ec) Dienstzlige. WMn 1 ran EAN 426 000 439000. | 6 Monaten wieder ausscheiden. Bei den ständigen Krö 


51 648 000 47 566 000 wiederum eine Verminderung eingetreten. 2 


Wagenachskm: 


? ne Fan ae — Verbandsstoffe in D-Zugwagen. Die der Personen) 
2) ea RR TR LER 9 es 2 en 1 a. ei rung dienenden Züge waren seither schon mit den für ( 
) Dienstzüge Er ; f Unuoe, 11 272.000 11 938.000 Hilfeleistung notwendigen Verbandsmitteln ausgerüstet. ] 


hinaus ist neuerdings die Mitführung von Verban 
jedem D-Zugwagen zur Ergänzung und Verb 
bisherigen Maßnahmen angeordnet worden. Damit 
Einrichtung in Notfällen allen Reisenden leicht zu 
werden die Verbandsstoffe in flache Schränk 


2481554000 2204 949.000 


„ Leistungen einiger Hauptrangierbahnhöfe (im täglichen 
Durchschnitt): 


August 1926: Juli 1926 


Hamm Verschiebel LE na Ta, 800 W im Seitengang der D-Zugwagen in die Wand eingelas 

m ® E Ka NE 3700 % “E 37 © x B untergebracht. Der Verschluß wird durch eine Gla 

Wustermark AS en = 700° = schützt; in Notfällen können dann die Verbandsmitt 

Zurückgestaute Wagen im täg- . % trümmerung der Scheibe. entnommen werden. De 
lichen Durchschnitt... . . .1600 1300 von den Vertrauensärzten der Reichsbahn-Gesellscha 

Überzählige Wagen im täglichen % rücksichtigung ihrer Erfahrungen bei der Hilfel 
Durchschnitt _. 80 600 5; 38 700 3 


DER sammengestellt worden. Keimfreie Schnellverbänd 
Schadwagen anf Betriebsgleisen teichend vorgesehen. © 


(am Schluß des Monats) . . . 26800 $ 28600 , 


ll. Tarifwesen. Güter- und Tiertar ife Im August 
wurden eine Anzahl Ausnahmetarife des Reichsbahngüter- 
tarifs gegen Widerruf neu- eingeführt. Der Änderung der 
Wettbewerbsfrachten ausländischer Wege ist bei ver- 
schiedenen west- und süddeutschen Ausnahmetarifen Rechnung 
getragen worden. Die vorübergehenden besonderen Ermäßigun- 
gen einzelner Seehafenausnahmetarife sind bis zum 
30. September d. J. verlängert worden. 


Von sonstigen wichtigeren Tarifmaßnahmen sei hervorge- 
hoben, daß Erzeugnisse der Uhrenindustrie zur Ausfuhr über 
See unter Streichung im A. T. 33 in den A. T. 35a aufgenommen 
wurden und damit zum Teil eine weitergehende Frachtermäßi- 
gung genießen. Die Geltungsdauer der Ausnahmetarife °7f£ 
(Eisenerz von Dittersbach nach Deutsch-Oberschlesien) und 113 
(Chlorkalzium usw. in wässeriger Lösung von Leipzig-Leutzsch) 


TER! 
$ 


— Verein Deutscher Straßenbahnen, Kleinb 
| »Privateisenbahnen. Am 4. und 25. September finde 
die 23. Hauptversammlung des Vereins Deutsche 
‚bahnen, Kleinbahnen und Privatbahnen e.V. statt. 1 
ordnung sieht eine größere Anzahl von ‚Vorträgen und 
vor. U. a. werden sprechen Professor Petersen-L 
Verkehrsfragen bei den künftigen Stadterweiterungen 
Generaldirektor Baurat Schmid aus Dortmund und 
Regierungsrat a. D. Quarg aus Berlin über Krafto mn 
Straßenbahn, Direktor Pforr aus Berlin über die 
Straßenbahn im Großstadiverkehr.. 


— Zur Aufhebung des Visums mit Schweden. 
1. Oktober in Kraft tretenden Aufhebung des Visu 
Verkehr zwischen Deutschland und Schweden ist 
merken, daß Ausländer, die in Schweden eine Arbe 


\ — 


PT Pi > 

ierzu eine besondere Erlaubnis einholen müssen. 
werden in diesem Fall mit einem besonderen Ver- 
rsehe zu Für Einreise und Aufenthalt der Ausländer 
inmeldepflicht vorgeschrieben, und die bisherigen Be- 
über etwaige Abweisung und Ausweisung von Aus- 
Schweden bleiben bestehen. 


issenschaftlicher Fortbildungskursus für obere Be- 
ettin. Der Arbeitsausschuß für staatswissenschaft- 
tbildungskurse in Stettin, zu dem sich im Herbst v.J. 
erschen Reichs- und Staatsbehörden in Stettin sowie 
bahndirektion Stettin zusammengeschlossen haben, ver- 
in Stettin vom 27. September bis 13. Oktober 1926 
n Ill. Fortbildungslehrgang, an dem auch alle Reichs- 
samten von Gruppe IX an aufwärts teilnehmen können. 
rteilt Steuerinspektor Lewinsky im Landesfinanzamt. 


altungsakademie Berlin. Anläßlich ihres sieben- 
Bestehens veranstaltet die Verwaltungsakademie 
11. Oktober 1926, nachmittags 5% Uhr, eine Fest- 
der Neuen Aula der Berliner Universität. Es sprechen: 
chsminister a. D. Schiffer, Präsident der Akademie: 
üngsansprache. 2. Universitätsprofessor Dr. Wieden- 
nisterialdirektor z. D., Leipzig: „Staatsverwaltung und 
ftsführung“*. Die gesamte Beamtenschaft sowie Freunde 
rderer der Verwaltungsakademie sind herzlich einge- 
Karten sind in der Geschäftsstelle, Berlin W 8, Char- 
. 50/51, kostenlos zu haben. 


‚ce ] 


heimer Rat Dr.-Ing. ehrenh. Manfred Krüger f. Am 
d. J. ist in Dresden der Geheime Rat Dr.-Ing. ehrenh. 
anfred Krüger nach einem reichen, tatenirohen 
verschieden. Der Verstorbene war am 7. Oktober 1852 
sden als Sohn des Hofbaumeisters Krüger geboren. Nach- 
in seiner Vaterstadt die Annen-Realschule besucht hatte, 
im Alter von 17 Jahren die- polytechnisehe Schule zu 
‚ um die Bauingenieur-Wissenschafiten zu studieren. 
erbrach er sein Studium und eilte in jugendlicher Be- 
ng zu den Fahnen; als Einjährig-Freiwilliger der 
ie machte er den Krieg gegen Frankreich mit, der 
d die Einigung brachte. Nach dem Kriege nahm er 
dium wieder auf und schloß es 1875 mit der Haupt- 
folgreich ab. 
m selben Jahre trat er bei den vorm. Kgl. sächsischen 
nbahnen als Hilfstechniker in Dienst. Die Amtsbe- 
ngen, die Krüger im Anfang seiner Laufbahn nach und 
“führte, lassen Entwicklungen und Entfaltungen im 
ürberuf wieder lebendig werden: Krüger wurde 1877 
ur-Assistent, 1888 Bau-Ingenieur-Assistent 1. Klasse, 
ions-Ingenieur, 1893 Bauinspektor, 1898 Baurat. Krüger 
einem Dienstantritt in eine Zeit starken Aufschwungs, 
n ging damals die Verstaatlichung der Privatbahnen 
lebhaften Neubautätigkeit Hand in Hand. So kam es, 
or, dessen hervorragende Fähigkeiten an leitender Stelle 
nnt wurden, schonin jugendlichem Alter vor bedeutende 
zestellt wurde. Unter den Bauentwürfen, die er beim 
' Hauptbüro der Generaldirektion bearbeitete, sind 
tendsten die Pendelpfeiler-Brücke über das Oschütztal 
a und die Gerüstpfeiler-Brücke bei Mittweida im Erz- 
iese Brücken, die jetzt auf eine Lebenszeit von rund 
zurückblicken, bilden heute noch eine Zier der 
‘ Bahnen: von gediegenster technischer Durchbil- 
ıd sie zugleich mit künstlerischem Feingefühl in an- 
‚andschaften gestellt. Nachdem sich Krüger weiterhin 
hiedenen Stellen des Landes beim Neubau von Bahnen 
‚hatte, zog ihn der Geheime Baurat Köpcke, damals wohl 
rstechendste Gestalt unter den sächsischen Ingenieuren, 
ch heran. Krüger entwarf nach Köpckes Grundgedanken 
annte Straßenbrücke über die Elbe zwischen Loschwitz 
sewitz, die als in sich steife Hängebrücke in der Ge- 
des deutschen Brückenbaues eine Besonderheit bildet. 
lem Krüger noch den Bau dieser Brücke erfolgreich 
geführt hatte, übernahm er 1893 die Leitung der Bahn- 
en in Dresden-Neustadt, eines wichtigen Teiles der 
resdener Bahnhofsumbauten. In diesem Rahmen 
ger — wieder unter dem Einflusse Köpekes — ein 
ges, wohlgelungenes Bauwerk, nämlich die viergleisige 
nbrücke über die Elbe in Dresden, die als durchlaufen- 
rner Bogenbalken mit gleichbleibendem Horizontal- 
ebildet ist. Auch die Bahnhofshallen in Dresden-N. 
-ühmlich von Krügerschem Geiste: von sicherstem 
Gefühl eingegeben, fallen sie besonders durch eine 
erichtige, wohltuende Linienführung angenehm auf. 
jeendieung der Dresdener Bahnhofsbauten wurde 
eitung des Brückenbaubüros bei der General- 
Sächsischen Staatseisenbahnen übertragen; ın 
keit hat er so manche eigenartige Lösung für 
en ins Leben gestellt, aber auch wichtige neue 
für Regelbauweisen gezogen. 
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Erg : 
Das Jahr 1903 bedeutete für Krüger einen Wendepunkt. Als 
Nachfolger Köpckes trat er in diesem Jahre in die Eisenbahn- 
abteilung des Kgl. sächsischen Finanzministeriums über, wurde 
dabei Oberbaurat, 1905 Geheimer Baurat (vortragender Rat) 
„und 1915 Geheimer Rat. Für einen großen Teil des sächsischen 


Bahnnetzes war er richtunggebend im Linienneubau, für Be- 
triebsumbauten wie in der Betriebsführung. Weitausschauende 


Planungen hat sein reger Geist hervorgebracht, fast alle fan- 
den den Weg vom Wunsch zur Erfüllung. Wieder waren es 
die Dresdener Verkehrsverhältnisse, denen seine besondere 
Sorge galt. Daher konnte, als Krüger im Jahre 1921 mit dem 
Übergange der sächsischen Staatseisenbahnen auf das Reich 
Stift und Feder aus der Hand legte, beim Abschied ein geist- 
reicher Redner mit Recht jene Inschrift auf Krüger anwenden, 
die auf einer Gedenktafel in der St. Paulskirche zu London 
steht und das Gedächtnis des Erbauers feiert: si monumentum 
requiris, eircumspice! 

Selbstverständlich beschränkte sich 
reichen Geistes nicht auf den Dienst allein. Seine Tätigkeit 
als Mitglied (später als stellvertretender Vorsitzender) des 
Technischen Oberprüfungsamtes stand noch in einer gewissen 
Bindung zu seinem Amte; gerade als Prüfender war er so 
manchem jungen Faachgenossen Antrieb und Anregung in einer 
Eindruckstiefe, die fürs Leben vorhält. Als Gutachter und 
Preisriehter war er nicht nur in seinem engeren Vaterlande, 
sondern weit darüber hinaus gesucht und geschätzt. 

Die allgemeine Wertschätzung, deren sich Krüger zu erfreuen 
hatte, fand einen Niederschlag in zahlreichen Ordensauszeich- 
nungen, ferner darin, daß ihn die Technische Hochschule Dres- 
den in Würdigung seiner Verdienste um den Brückenbau und 
den Eisenbahnbau zum Dr.-Ing. ehrenhalber ernannte. 

Ein Lebensbild Krügers wäre unvollständig, gedächte man 
nicht auch seines Geistes- und Charakterbildes. Als Ingenieur 
war er mit scharfem, streng sichtendem Verstande, mit feinem 
Formgefühl, mit echt wissenschaftlichem Geiste begabt. Als 
Beamter war er von einer Entschlußfreudigkeit, die jedem 
Reiterführer Ehre gemacht hätte; schwierigen Fragen und Ent- 
scheidungen ist Krüger nie ausgewichen. Als Vorgesetzter 
hielt er es mit jenem guten Klange, den es dort gibt, „wo 
Starkes sich und Mildes paarten“. Als Mensch war er von lauter- 
ster, ehrenhaftester Gesinnung. 

So steht sein Bild in-unserem Gedenken fest. Sein Wirken 
ist mit seinem Tode nicht zu Ende: ein Hauch von seinem 
Geiste, seinem Wesen wirkt in allen fort, die je in seinen 
Bannkreis traten. Dr. Bloss. 


das Wirken eines so 


— Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellsahaft sind versetzt: Reichsbahnoberrat Boehme, Werk- 
direktor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Opladen, als Mit- 
elied zur Reichsbahndirektion Köln, — die Reichsbahnräte 
Riemenschneider, bisher beim Eisenbahn-Betriebsamt 1 
Nordhausen, als Vorstand zur bautechnischen Eisenbahn-Bau- 
abteilung Dessau, Werner Fischer, bisher beim Eisenbahn- 
Betriebsamt 2 Stettin, zur Reichsbahndirektion Berlin, Knip- 
per, Vorstand der bautechnischen Eisenbahn-Bauabteilung 
Dessau, in den Bezirk der Reichsbahndirektion Halle (Saale), 
Fabian, bisher Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts Glo- 
gau, zur Reichsbahndirektion Cassel, Oberbeck, Leiter 
einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungsamt Cassel, als 
Werkdirektor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Lauban, 
Wolfframm, Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werks Lauban, in gleicher Eigenschaft zum Eisenbahn-Ausbes- 
seruneswerk Schneidemühl, Dr.-Ing. Neesen, Leiter einer 
Abteilung beim Eisenbahnwerk Brandenburg West, als Werk- 
direktor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Opladen, und 
Dönges, Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks 
Schneidemühl, nach Brandenburg West als Leiter einer Abtei- 
lung beim dortigen Eisenbahnwerk. 

Übertragen ist dem Direktor bei der Reichsbahn Zander 
die Leitung einer Abteilung bei der Reichsbahndirektion Berlin. 

Bestellt sind die Reichsbahnräte Fabarius bei der 
Reiehsbahndirektion Cassel zum Leiter einer Abteilung, beim 
dortigen Eisenbahn-Ausbesserungswerk, Rec henbach, beim 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin und Ebel bei der Reichsbahn- 
direktion Berlin zum Vorstand von Eisenbahn-Bauabteilungen 
für die Stadtbahnelektrisierung,. 

Gestorben ist Reichsbahnamtmann Huisken, Leiter des 
Bahnhofs Osterfeld Süd. 


Österreich. 


— Fremdenverkehrswerbung. In der Zeit vom 6. bis 16. Sep- 
tember fand in Utrecht die internationale Messe statt. Dank 
dem Entzesenkommen der Messeleitung ist es den Bemühungen 
des Generalvertreters der Österreichischen Bundesbahnen ge- 
lungen, bei dieser Gelegenheit einen würdigen Rahmen für eine 
österreichische Reisewerbungsausstellung zu schaffen. Die durch 
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die Generaldirektion der Bundesbahnen zur Beschiekung einge- 
ladenen Fremdenverkehrsfaktoren hatten reichliches Bilder- und 
Werbematerial zur Verfügung gestellt. 


— Die Kohlenwirtschaft Österreichs im ersten Halbiahr 1926. 
Nach den bisherigen amtlichen Erhebungen des Bundesminisie- 
riums für Handel und Verkehr auf dem Gebiete der Kohlen- 
wirtschaft Österreiehs betrug der Gesamtbezug an mineralischen 
Brennstoffen im ersten Halbjahr 1926 3945 836. t, und zwar 
2 076 883 t Steinkohle, 1613451 t Braunkohle und 255 502 t Koks. 
Gegenüber der gleichen Vorjahrszeit ist ein Rückgang um 
57142 t zu verzeichnen, der sich durch einen Minderbezug an 
Braunkohle (— 110235 t) bei einer Zunahme des Bezuges von 
Steinkohle und Koks (+ 25206 t bzw. +27887 t) ergibt. An 
inländischer Kohle wurden im abgelaufenen Halbjahre zuzüglich 
des Eigenverbrauches der Bergbaue 1476596 t (in der gleichen 
Vorjahrshälfte 1550 022 t) abgesetzt, und zwar an Steinkohle 
80830 t (65142) und an Braunkohle 1395 766 t (1484880 ide 
Die Förderung belief sich auf 1506925 t, und zwar 81188 t 
Steinkohle und 1425737 t Braunkohle (gegenüber 1565 332 t, 
wovon 65548 t auf Steinkohle und 1499784 t auf Braunkohle 
entfielen). Die Einfuhr aus dem Auslande ist von 2452 956 t 


aul 2469240 t gestiegen, und zwar- ist eine Mehreinfuhr von 
Steinkohle (1925: 1986 535 t, 1926: 1996. 053 t) und von Koks 
(1925: 227 615 t, 1926: 255502 t) zu verzeichnen, während die 


Braunkohleneinfuhr von 217685 t gegenüber der ‘gleichen Vor- 
Jahrszeit (238806 t) geringer war. In der Verteilung der 
Brennstoffe auf die einzelnen Verbrauchergruppen zeigt sich, 
daß gegenüber dem Hausbrande und der Industrie. welche im 
- Vergleiche mit der ersten Vorjahrshälfte um je 70 000 { größere 
Brennstoffmengen bezogen, bei den Gas-, Wasser- und Rlektrizi- 
tätswerken um 92052 t und beim Verkehr um 103 165 t weniger 
verbraucht wurden. Der letztere Bezugsrückgane betrifft in 
Veh Maße (ungefähr 67000 t) inländische Braun- 
kohle 


Ungarn. 


— Die Pengö-Banknoten. Seit 25. August setzt die ungarische 
Nationalbank ihre auf Kronenwährung lautenden Banknoten 
mit auf Pengöwährung Jlautender Überstempelune in 
Verkehr. ‘Es erhalten z. B. die 1 Millionen Kronennoten eine 
Überstempelung auf 80 Pengö und die übrigen Noten bis zu 
1000 Kronen herunter die entsprechende Überstempelung. Vor? 
läufig bleiben sewohl die nichtüberstempelten als auch die über- 
stempelten Noten im Verkehr. Neue Pengöbanknoten werden 
Ende d. J. oder Anfang 1927 in 'Umlauf ‘gesetzt werden. 


Übrige europäische Länder. 


Keine Tariferhöhung in Polen. Der ‚Alle. Tarif.-Anz.“. Wien, 
der n ‚wir die Nachricht einer bevorstehenden Tariferhöhung in 
Nr. 37 S. 353 entnommen hatten, berichtet in seiner Nr. 28 nun- 
ehr hierzu, daß diese Tariferhöhung vorderhand unterbleibt, 
da der Ministerrat der vom Eisenbahnministerium vorgeschla- 
genen Tariferhöhung die Genehmigung nicht erteilt hat. Der 
Ministerrat hat eine Reorganisation der polnischen Eisenbahnen 


dahingehend beschlossen, daß eine auf kaufmännischer Grund- 
lage beruhende pelnische Eisenbahngesellschaft ins Leben ge- 


rufen werde, Gleichzeitig wird die Errichtung eines Verkehrs- 
ministeriums in Aussicht genommen, welches nebst dem Eisen- 
bahnwesen auch die Agenten von Post und Telegraph, Fluß-, 
See- und Luftsehiffahrt sowie das Straßenwesen umfassen soll. 


— Polens Kohlenausfuhr im August — ein Rekord. Die in 
der zweiten Hälfte des Monats August aus Polen auszeführte 
Kohlenmenge wird auf 1050 000 t geschätzt, was zusammen mit 


den 955000 t der ersten Monatshälfte eine Monatsausfuhr von 
rund 2 Millionen Tonnen gibt. Nach England allein sind im 


August 900 000 t ausgeführt worden. Die englischen Bestellun- 
zen für den Monat September betragen etwa zwei Drittel des 
Augustbetrages. 


— Darchnehleg des längsten Tunnels der Tschechoslowakei. 
Am 12, d. M. wurde in feierlicher Weise der Tunnel durch den 
Berg RR der neuen Strecke «Wesely-Nove Mesto nad Vahom 
(Vaguihely) in der Slowakei durehstoßen. Diese Strecke wird 
die zweite wichtige Verbindung quer durch die Republik ‚von 
Osten nach Westen bilden. Zur Feier begaben sich am 11. d. M. 


mittels Sonderzuges zahlreiche Vertreter der den von 
Prag, mit Eisenbahnminister Dr. Riha an der Spitze. Der 
Tunnel ist 2421,5m lang. Mit den Arbeiten beeann man am 
8 Juli 1923. Manchmal waren bis 1500. Arbeiter beschäftigt. 
Mehr als 3 Mill. Kubikmeter Gesteinsmässen mußten beseitigt 
werden. Der Bau forderte auch seine Opfer; es verloren sechs 
Arbeiter ihr Leben ‘und zahlreiche andere wurden mehr oder 
minder schwer verletzt. 
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 — Die töchechoklowakische Kohlenförderung:i im. 
teliahr 1926. Nach einer amtlichen Statistik a 
auf 107 Gruben mit 56629 Arbeitern gefördert, Braunl 
182 Gruben mit 36 700 Arbeitern. Die Steinkohlenförd e 
trug 2813 879 t, die Braunkohlenförderung 4 145 362 t. D 
erzeugung belief sich auf 481 797 t, die Steinkohlen 
erzeugung auf 36555 t, die Erzeugung von BramsEeh 

auf 42698 t. - 


— Ermäßigung der tschechischen Adriafrachten. En 
slowakischen Adriaverkehr bestehen bekanntlich zum 
der Kursschwankungen sogenannte Kurszuschläge, d 
dem Stand der Tarifwährung (italienische Lira) 
ändern. Die letzten Zuschläge betrugen seit 1. Augu 
die nördlichen Schnittfrachtsätze 30 1% für die südlich on 
Für verschiedene im Kundmachungswege festgesetzte Fr, 
waren sie mit 15% bzw. 10% festgesetzt. Sämtliche 
zuschläge sind nunmehr infolge der Kurssteigerung 
seit 13. September 1926 um 10% ermäßigt worden. 


— Der neue rumänische Gütertarif. Mit Gültiek it 
15. September 1926 ist in Rumänien der lange angekün 
Reformtarif an Stelle des bisherigen, einigermaßen pri 
Tarifes getreten. Er lehnt sich im wesentlichen an das 
des österreichischen Tarifes an und weicht nur in de 
bezeichnung stark davon ab. An Stelle der bisherige 
gutklassen Ja, Ib, II, III und der Spezialtarife I und 
nunmehr die Klassen A, B, ©, D und die Spezialtari 
Für jede dieser Klassen sind Frachtsätze für Stückgüt 
Anoen unter 5000 kg), bei Frachtzahlung für min 
5000 kg, 10 000 kg und für mehr als 15 000 kg vorgeseh 
sperrige Güter (im Tarif mit einem Kreuz bezeichnet) 
die Stückgutfracht um 50% erhöht. Die Klasse A gil 
für Güter, die im Tarif nicht besonders erwähnt s 
Klasse B für solehe Güter, die bei bestimmter Verpa 
den Klassen C© oder D zugehören würden, falls die Gü 
verpackt sind. Für Eilgut sind zwei ' verschieden 
(gewöhnliches und ermäßigtes Eilgut) vorgesehen, die 
Frachtsatzreihen haben, und zwar für Mengen unsre 
5000 ke. 

Die Aufrundung des frachtpflichtigen Gewichtes erfolg 
Eilgütern von 5 zu 5 kg, bei Frachtgütern der Klass 
und © von 10 zu 10 kg, bei Klasse D und den Spezie 
von 100 zu 100 ke. Die Frachtbereehnungsbestimmur 
den Fall der Zusammenladung verschieden tarifierter 
lehnen sich an das deutsche System an ($ 14 des de 
GTIB), und zwar werden die 5000-kg-Frachten an 
wenn die gesamte mit dem gleichen Frachtbrief in einen 
aufgegebene Menge mindestens 5000 kg beträgt; eine 
chende Bestimmung für Sendungen von mindestens 
bzw. 15000 kg fehlt. y 

Für den Fall des Antrages auf Beistellung eines beso 
Wagens, ohne, ihn vollständig räumlich auszunutzen 
nach dem Fall’ höhere Mindestsätze anzuwenden. F 
welche die Bahn auf offenem Wagen befördern darf, w 
Zuschlag von 20% berechnet, falls sie auf Veranlass 
Verfrachters in gedeckten Waeen befördert werden. D 
dieser Güter wurde Wesentlich, ‚erweitert. Im as 


eienven. 2 

Die „Besonderen ed sowie die Gütereinte 
schließen sieh im Wortlaute.stark an den österreichischen 
an, auch die Bestimmung, daß zur frachtbriefmäßigen 
ration die Anführung des Schlagwortes der Gütereinteil ul 
wie der Postnummer genügen, stammt aus dem österreichi 
Tarık \ 

Besondere Begünstigungen sieht der Tarif für Einf 
dungen über. gewisse Hafenorte nach Binnenstationen v 
für bezünstigte Industrien. Be 

Der Tarif’ ist in rumänischer Sprache in einem Tett 
druckt (Preis 100 Lei); bei der Anwendung muß auf die 
reichen Druckfehler geachtet werden — so ist beispielsy 


— Polnische und ungarische Wagen für Rumänien. 
der rumänischen und polnischen Regierung wurde ei 
einbarung getroffen, nach welcher rumänische Güter 
Polen in polnischen, eigens zu diesem Zweck herangefü 
Güterwagen befördert werden. Die Versender werde 
bühr 3 Lei für den Wagen und 1ikm von der Versan 
bis zur polnischen Grenze bezahlen. Von Ungarn erh 
mänien zum Ausgleich auf einen halben Monat 4000 Wag! 
die Beförderung der Ernte. Ber 


— Das Eisenbahnunglück in Bellinzona. Wie inN 
unserer. Zeitung mitgeteilt worden war, hatte das Geı 
schweizerischen Kantons Tessin in seiner Sitzung vom 


7 Rn Asche Panlahöntarier und Stants- 
strich zum Opfer gefailen war, an die Staats- 
r neuerlichen Prüfung zurückzugeben. Der 

“ "a die Einvernahme weiterer Zeugen 


öhiten aus Tessiner Blättern hat nunmehr der 
e Verfügung erlassen, wonach die neuen 
d die weiteren Akten den Sachverständigen 
Bi er, Zivilpartei (den schweizerischen Bundes- 
er ‚Verteidigung zur Einsichtnahme überlassen 
ch werden die vom Gericht bestellten Sachver- 
ordert, ein neues Gutachten einzuliefern und 
sie ihre früheren Gutachten aufrechterhalten. 
rerständigen der Zivilpartei und der Verteidigung 
t worden, etwaige Abweichungen von ihren 
tachten bekanntzugeben. 
n Eingang der Antworten wird die Staatsanwalt- 
> Aufrechterhaltung, die Zurückziehung oder die 
r Anklage befinden. 


‚ensteinsche Darlehen für Belgien. Das Anerbieten, 
sche Bankier Löwenstein der belgischen und der 
egierung "gemacht hat, nämlich jeder von ihnen 
leihen, soll in Belgien den Eisenbahnen zugute 
‚öwenstein, von dessen märchenhaftem Reichtum und 
-Geldgeschäften die Spalten der Tageszeitungen be- 
X a nämlich an sein Anerbieten die Bedingung, daß 

Ischaft, der Societ& Internationale d’Energie Hydro- 
‚ die Arbeiten zum Ausbau des ganzen belgischen 
hn netzes für elektrischen Betrieb und die Stromlieferung 
‚weck übertragen werden, daß ferner die dazu nö- 
ten innerhalb von zwei Jahren begonnen werden. 
edingung ist er sehr wohl in der Lage, auf Zinsen 
ährend er von Frankreich eine Verzinsung, 
ur mit 2% verlangt. Löwensteins Soci6ts Inter- 
ist ein großes belgisches Unternehmen, das in den 
bis drei Jahren große Mengen von Aktien und 
ten von Gesellschaften erworben hat, die sich mit 
on Kraftwerken, der Erzeugung und Lieferung von 
Strom u. dgl. befassen. 


des Londoner Verkehrs. London hat bekanntlich 
ungewöhnlich lebhaften Stadtverkehr gehabt, in- 
schon vor Jahrzehnten die Trennung zwischen Wohn- 
äftsvierteln weiter gediehen war als wohl in irgend- 
ren Großstadt der Welt, Dabei nimmt der Londoner 
inter dem anderer Großstädte insofern eine Sonder- 
in, als der Omnibus einen überragenden Anteil an 
Ss die Straßenbahn dagegen stark zurücktritt und 
] ergrundbahnnetz vorhanden ist, wie es in ähnlicher 
lung nur an wenigen anderen Stellen, wohl nur in Ame- 
esfunden wird. Die Verteilung des Verkehrs hat sich 
n letzten Jahren sehr erheblich verschoben, und eine 
hung der Untergrundgruppe, die den Verkehr von 
1925 gegenüberstellt, bietet ein interessantes Bild 
Verschiebung. 1913 beförderten die Londoner 
hnen 812 Mill, die Omnibusse 736 Mill., die Eisen- 
& "Mill. Fahrgäste; 1925 waren die entsprechenden 


raßenbahnen 979 Mill. 1913 war also der Verkehr 
Verkehrsmittel ungefähr gleichmäßig verteilt, 


ee der Abfertigungsbefugnisse, 
ahndirektionsbezirk Stettin. Vom 
r 1926 ist auf dem bisherigen Personenhaltepunkte 
in Kilometer 26,24 der Strecke Falkenburg-Polzin 
er Wagenladungsverkehr zugelassen. Frachtbe- 
ieht von und nach den Tarifstationen Polzin oder 
‚Versender schreibt eine der beiden Stationen als 
station vor. Für die Weiterbeförderung zum Anschluß 
ußgebühr durch die Empfangsstation besonders er- 
enbestellungen sind an die Güterabfertigung Polzin 
2 zu deren Ent- und Verladung eine Rampe er- 
3 _ Tierverkehr sind ausgeschlossen. 

are inderung von Stationsnamen. 
bahndiroktionsbezirk Köln. Durch die 
Namens des an der Strecke Aachen-Landesgrenze 
ahnlıofs Ronheide in „Aachen Süd“, ändern sich 
x die Bezeichnungen der Gütertarif-Übergangs- 
ide (Montzen) Grenze in „Aachen Süd“ (Montzen) 
R Ronheide (Hergenrath) Grenze in „Aachen Süd 

h) Grenze“ H i - ? N 
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1925 hatte der Omnibus die beiden anderen weit überflügelt 
und nicht viel weniger Personen befördert als jene zusammen. 
Der Gesamtverkehr hat von 1913 bis 1925 um 63 % zugenommen, 
der: Omnibusverkehr aber um 127%, der Straßenbahnverkehr 
dagegen nur um 21%; die Eisenbahnen stehen mit ihrem An- 
teil an dieser Zunahme mit 45% in der Mitte. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnunglück in Australien. Wie der DAZ. aus 
Sydney gemeldet wird, ereignete sich am 13. d. M. kurz vor 
Mitternacht bei Murrurundi in Neu-Südwales ein schweres 
Eisenbahnunglück. Der Postzug Moree-Sydney fuhr auf fünf 
schwerbeladene Wagen auf, die sich von einem Güterzug losge- 
rissen hatten und mit großer Geschwindigkeit eine Neigung der 
Bahnlinie hinabsausten. Es wurden 26 Personen getötet und 
50 verletzt. Unter den Verunglückten befinden sich mehrere 
Frauen mit ihren Kindern und eine Anzahl Schüler und Schüle- 
rinnen, die nach Beendigung der Ferien auf dem Wege zur 
Schule-waren. Es ist dies das größte Eisenbahnunglück in 
Australien, das seit dem Zusammenstoß bei Sunshine im Jahre 
1908 stattgefunden hat. 


z 


Wasserverkehr. 


— Binnenschiffahrtstagungen. Die diesjährige (57.) Haupt- 
versammlung des Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt 
e, V. findet am Sonnabend, den 25. September, nachmittags 
4.30 Uhr im Festsaale der Industrie- und Handelskammer zu 
Berlin statt. Im Mittelpunkt der Tagesordnung steht neben 
einem Vortrag des Regierungsbaumeisters a. D. Müller, Ham- 
burg, über „Die Treidelschwebebahn. Ein neuer Weg zur Lö- 
sung des Problems des mechanischen Schiffszuges von fester 
Bahn“, die Erörterung des Fragenkomplexes „Das Arbeits- 
beschaffungsprogramm der Reichsregierung und die Ausgestal- 
tung des deutschen Wasserstraßennetzes“, wozu Ministerial- 
direktor Gährs vom Reichsverkehrsministerium ein einleiten- 
des Referat halten wird. 

Am Sonnabend abend wird die Tagungsteilnehmer ein zwang- 
loses Beisammensein im Kaiserhotel vereinigen. Für Sonntag, 
den 26. September ist eine gemeinsame Besichtigung der im Bau 
befindlichen Hafen- und Schleusenanlagen in Fürstenberg (Oder) 
unter der technischen Oberleitung des Wasserbaudirektor 
Frentzen, Potsdam, vorgesehen. 


_ Regelmäßiger Frachtverkehr Lübeck - Leningrad. Die 
Lübeek-Linie hat neuerdings den regelmäßigen Frachtverkehr 
zwischen Lübeck und Leningrad und umgekehrt wieder aufge- 
nommen. Seit Ausbruch des Krieges bestand keine regelmäßige 
Frachtverbindung zwischen den beiden Hafenstädten. 


_ Ausscheiden der Hamburg-Amerika-Linie aus der Kuba- 
Mexiko-Passagierfahrt. Dieser Dienst wurde von der Hapag 
bisher fünfwöchentlich mit den Dampfern Toledo und Holsatia 
unterhalten. Wie verlautet, soll er von’ Ende Oktober aufge- 
zeben werden, weil diese Linie nieht genügend benutzt wird. 
Der Grund hierfür wird darin erblickt, daß die Passagiere 
immer mehr den Weg über New York wählen, weil sie hierbei 
einmal Zeit sparen, außerdem aber auch ihre geschäftlichen Auf- 
zaben, die sie von den Vereinigten Staaten abhängig machen, 
vorteilhafter erledigen können. Es wird angenommen, daß die 
beiden Schiffe in Zukunft im West-Indien-Dienst benutzt werden 
sollen. 


Reiehsbahrdirektionsbezirk Köln. Vom 15. Sep- 
tember 1926 ab wird die Schreibweise des Stationsnamens Go- 
desberg in „Bad Godesberg“ geändert. 


Eröffnung von Stationen. 

Reiehsbahndirektionsbezirk Münster. Am 
6. September 1926 ist der rechts der Bahnstrecke Diepholz-Su- 
lingen zwischen den Stationen Rehden-Wetschen und Barver 
neuerrichtete Haltepunkt Hemsloh für den Personenverkehr er- 
ölfnet worden. 

Die Entfernungen betragen: zwischen Hemsloh und Rehden- 
Wetscehen 3,50km, zwischen Hemsloh und Barver 4,57 km. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: ; 

Nr. .IV 158 vom 13. September 1926 an die Mitglieder des 
Güterverkehrsausschusses, betr. Antrag auf Auslegung des 
Art. 17 des Übk. zum VBR. über die Haftungsgemeinschaft für 
lintschädigungen. Antragsteller: Reichsbahndirektion 
Berlin. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. ? 


Am 16. ds. Mts. verschied in Altona, wo er im Ruhestande lebte, 
Herr Oberregierungsbaurat, Geheilmer Baurat 


Julius MWerling 


im Alter von 72 Jahren. 


Der Verstorbene war mehr als 43 Jahre im Eisenbahndienste, davon 
35 Jahre bis zu seinem Übertritt in den Ruhestand im Juli 1923 bei der Reichs- 


bahndirektion Altona tätig. 


Als Brückenbaudezernent der Direktion hat er sich ein Menschenalter 
lang seinen vielseitigen Aufgaben mit großer Sachkenntnis und unermüdlichem 
Pflichteifer erfolgreich gewidmet. 

Sein Andenken werden wir stets hoch in Ehren halten. 

Altona, den 16. September 1926. 

i Der Präsident 
und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion Altona. 


(943) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 18. September 1926 wird in km — 
Station 68,510 der Nebenbahn von Oste- 
rode (Ostpr.) nach Liebemühl zwisehen 
den Bahnhöfen Osterode (Ostpr.) und 
Liebemühl der neuerrichtete Haltepunkt 
Pillauken für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. Gepäck wird am Pack- 
wagen angenommen und ausgegeben. Es 
wird auf dem nächstgelegenen Bahnhof 
nachträglich abgefertigt. Der Haltepunkt 
hleibt unbesetzt. Fahrkarten werden im 
Zuge verkauft. Pillauken liegt 71,42 km 
von Osterode (Ostpr.) und 3,97 km von 
Liebemühl entfernt. (951) 

Königsberg (Pr.), 15. September 19396, 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Am 6. September 1926 ist der rechts 


der Bahnstrecke Diepholz - Sulingen 
zwischen. den Stationen ıRehden-Wet- 


schen und, Barver neuerrichtete Halte- 
punkt Hemsloh für den Personenverkehr 
eröffnet worden. 

Die Entfernungen betragen: zwischen 
Hemsloh und Rehden-Wetschen 3,50 km, 
zwischen Hemsloh und Barver. 4,57. km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunktes 
werden alle Züge anhalten. (941) 

Münster (Westf.), 13. September 1926. 

Deutsche. Reiehsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 
BE EURE ET ERTL 

3. Erweiterung der Abfertigungs- 

befugnisse von Stationen. 


Am 4. Oktober 1926 wird die normal- 
spurige Hauptbahnstreeke Witten West- 
Bommern=Höhe-Wengern für den Güter- 
und Tierverkehr: eröffnet. 


Der an der Neubaustrecke gelesene 
Bahnhof Bommern-Höhe wird einst- 


weilen nicht ausgebaut. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Betriehs- 
oranung vom 4. November 1904 und die 
Kisenbahn-Verkehrsordnunz vom 23. De- 
»ember 1908. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. ; 

Elberfeld, den 16. September 1926. (950) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion: 
EEE ORRSTEE DER SE N San nat! 


4. Güterverkehr. 
Reichsbahn-Gütertarif, 
Heft C II (Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültiekeit vom 20. September 
1926 werden im Geltunesbereich des Aus- 
nahmetarils 22 die Stationen Saarau 


(nicht für Sendungen von Stationen des 
Reiehsbahndirektionsbezirks Breslau) 
und Reltsch als Empfangsstationen nach- 
getragen. Mit dem 20. November 1926 
werden die Empfangsstationen Brockau 
und Vossowska gestrichen. (946) 
Berlin, den 15. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Tiv. 1b. Deutscher Eisenbahn-Güter- 
tarif, Teil I, Abt. B. Nebengebühren- 
tarıf. 

Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1926 
sind im Nebengebührentarif folgende 

Änderungen vorzunehmen: 

1. Im Abschnitt I, Ziffer 3 (Seite 168 
des Tarifs) - ist. hinter „Fracht- 
briefen“ nachzutragen: „oder Nach- 
nahmebegleitscheinen“. 

2. Im Abschnitt XI (Seite177 des 
Tarifs) ist zu streichen: 

a) in der Überschrift: das Komma 
hinter Barvorschüsse, die Worte 
„für die Benachrichtigung von 


der Einzahlung der Nachnahme“ 


und „LIzu 8.72 und‘, 


b) die Ziffer 2 mit allen Angaben. 


Die bisherige Ziffer 3 erhält .die Be- 
zeichnung .2“ (947) 

Berlin, den 15. September 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


; Reichsbahn-Gütertarif, 
Heft C IL (Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültiekeit vom 23. September 1926 
tritt der Ausnahmetarif 131 für Erdöl, 
roh, unverarbeitet in Kraft. (958) 
Berlin, den 18. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr. 

Im Ausnahmetarif 14 für Benzin wird 
die Mindestmenge ab 27. 9. 19%6 von 
5000 t auf 4000 t herabgesetzt. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 17. September 1926. (955) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 


Niederländisch-Ungarischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 
werden im Verkehr zwischen den Nie- 
derlanden und Ungarn Nachnahmen und 
Interessedeklaration zugelassen. Nä- 
heres durch Reichstarifanzeiger. 
Köln, den 13. September 1926. (939) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 


Durchfuhrausnahmetarif Se 
(Verkehr Deutsche Seehäfen — 
und umgekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 20. Septeml 
werden die Grenzübergänge Frey 
Costau Grenze in den Geltu 
der Abteilungen ‘VI, VII, & 
XXXV, und XXXVT des: 8..DM3 
zogen.. Näheres durch Reichsba 
anzeiger. z x 
Altona, den 14. September i 
Deutsche -Reiehsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Alto Ni 


= 
Deutsch-dänischer und deutsch 
_ disch-norwegischer Güterverk 
Ab 25. September 1926 wer 
Ausnahmetarife 6 bzw. 3 durch 
nahme von Ammoniaksuperphosp 
Superphosphat ergänzt. 
Auskunft durch Abfertigungen 
Altona, den 17. September . 19% 
Deutsche Reichsbahn-Gesells@ 
Reichsbahndirektion Alton 
namens der Verbandsverwaltu 


Reichsbahngütertarif, Heft € 
€ nahmetarif). 

Mit Gültigkeit vom 16. S 
ist ein Ausnahmetarif für * 
von allen Stationen der‘ 
Reichsbahn-Gesellschaft nach I 
beran eingeführt worden: . 
Schwerin (Meckl.), 20. Septembei 
Deutsche Reichsbahn-Gesellseha 
Reichsbahndirektion Schwer 


6, 


Donauumschlagverkehr über R 
Donanumschlagstelie, Deggendo 
und Passau Donauumschlagstelle. 
tarif, Teil II» vom 15. Februar 
Mit Gültigkeit vom 16. Sept 
werden Änderungen und Ergän 
Tarif vorgenommen. Näheres 
_ Reichsbahntarifanzeiger. = 
München, den 15. September 
Deutsche Reiehsbahn-Gesel 
i Tärifamt 
bei der Gruppenverwaltun 


Nordisch-Jugoslawischer Güte 
Umbehandlungstarif vom 1. Ok 
Mit Gültigkeit vom 1. Ok 
wird für den. Güterverkehr 
Dänemark, Norwegen und 
einerseits und dem Königreich 
ben, Kroaten und Slovenen 
über Deutschland, - Öster 
Tschechoslowakei "und Ungarn 
behandlungstarif eingeführt. 
ermöglicht zwischen den genannt 
dern die Aufgabe und Abfertigı 
Sendungen auf Grund dureh& 
internationaler Frachtbriefe. 
Frachtsätze enthält er nicht. 
Zu beziehen von der Regiever\ 
der Reichsbahndirektion Münche 
40 Reichspfennvie. A 
München, . 17. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Tarifamt 2 
bei der Gruppenverwaltun 


Deutsch- und litauisch-ru 

‘  Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 20. 
1926 wird die Station Orecho 
kau-Kursker Bahn in den de 
litauisch-russischen  Grütertari 


gen. «x RN. 
Königsberg (Pr.), 14. Septe 
Deutsche Reichsbahn-Gesel 
Reiehsbahndirektion. Königsb 
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eutseh-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Verkehr mit deutschen Seehafenstationen). — Bk. 28. 
gkeit vom 1. Oktober 1926 sind folgende Änderungen und Ergänzungen durchzuführen: 
r. list auf $S. 59 folgende neue Post nachzutragen: 
78a Melasse Melasse C (Leiaspesr .'C (Lo2*)) 
m Fuße derselben Seite ist folgende Anmerkung aufzunehmen: 
ut Siehe Anmerkung auf Seite 52 *) Poznamku viz na str. 52 
arif Nr. I auf 8. 62 bei der Post 98 (Samen) folgende neue Ziffer d) nachzutragen: 
dere, soweit nicht besonders genannt ) jinä, pokud nejsou 
ERELE N, . zoläste jmenovanä | Il Birch II III 
"Nr. 22 sind folgende Änderungen durchzuführen: RR 
YV arenverzeichnis (9. 196; Nr. III, S. 44) ist durch folgende neue Abteilung zu ergänzen: 
‚Molkereimaschinen (s. auch AhtıBb3) D. Mlekafske stroje (viz t&2 odd. B 3) 
BL LEBEUeTSeRIeN (S. 196; N.. III, S. 44) erhält folgende Fassung: 
ee Br Plat 
üter der Abt. A, B u. C im Verkehr nach pro zboZi odd. A, Ba C v dopravö do stanie nämofnich 


% 


pristavü, 


Seehafenstationen, 
pro zbo2i odd. D v doprav& ze stanie nämofnich pristavü. 


Güter der Abt. D im Verkehr von den See- 


enstationen. f 
“der Schnittariftafel A (S. 196/197, N. II, S. 28) sind die Angaben in den ersten beiden Zeilen der 2. Spalte (Güter 


der Abteilung) zu ändern in EANIBRD“. 3 
d) in der Schnittariftafel B (S. 208; N. III, 5. 45) sind für die Station Zäbfeh na Morav& vorgesehenen Frachtsätze durch 


ende zu ersetzen: 
Bier i 7 10 15 19/20 
| a RI MW. Li rbg Te/Bo 
RE 2 ER MI La Lbe D&/Po 
‚.Zäbteh na U ee. ee. St/kus 734 1619 2261 2489 
SEE e 5t 519 1116 1534 1681 
2 ei Y d 10, 15t 417 364 1154 1253 
it Nr. 102 (8. 424; N. II, S..58) sind die Frachtsätze der nachstehenden Stationen wie folgt zu ersetzen: 
1) 1 7 9 10 15 19/20 27 
Sa RE Dr Od Mw Bst Li Rbg Te/Bo Eg 
Be. DEREN Boh Ml ' Mm La Lbe D&/Po Ch 
Biechav stätni hranice + 10, 15.t 628 655 i 744 . : 978 i 
ES Velenice stätni hraniee * 10, 15 t 842 842 791 
rni Dvorist& stätmi hranice # 10, 15 t £ 910 910 808 
alka $tätna hranice (smer 
TOSZVAr Tre ten. 10, 15-62 774 808 x 944 ; 1131 2 
'stätni hranice Fr . 10,15 t 706 808 859 893 U 


\ bsehnitt H (Tariftabellen mit Anstoß- und Kürzungsbeträgen) sind auf $. 454 im Kopf hinter Nordenham die 
ionen Wilhelmshaven und Wilhelmshaven Industriehafen und beim Tarif Nr. 1, Abt. C, an entsprechender Stelle 
(Bremen erhöht um) je der Frachtsatz „70“ für 15 t nachzutragen. Ferner sind beim Tarif Nr. 22 (8. 456) die Angaben 

in den ersten beiden Zeilen der 2. Spalte (Güter der Abteilung) zu ändern in „A, B, D“. 

Im Abschnitt J (Entfernungszeiger) sind auf $. 466/467 in der Sehnittafel A die Stationen Wilhelmshaven und Wilhelms- 


‚ven Industriehafen mit folgenden Entfernungen nachzutragen: 
ee ! 1 3 4 5 7 8 9 10 11 13 15 16 
’ ä OdseTr Jä 0 .Zı HeiO Mw Mst Host Li Pol She Rbg Wa 
Fu 3 Boh Op Kr Hl Hyn MI St-S Mm. La er be Va 
Imshaven Oldenburg - 955 952 925 868 847 852 802 776 761 770 659 693 665 
Wilhelmshaven Industriehafen 
ee dr c0a4. DIT 860. BEN Bra TDe 2708 75,703 162 651° 685 657 
2 Fi 17 185#,19/20.. 21 2234 a 24 25 26 & 30 31 32 
Eb Te/Bo 2% WW.D 7 7 Eg, „Fu? Be hr. 
= ; Ce Se DE/Po Mo 22 Vp Joh Kl Fr Ch Bd Tr Haid 
helmshaven Oldenburg . 645 631 647 627 621 627 623. 639 653 660 303 915 960 
elmshaven Industriehafen 
EEE 2 0 623 639 619 613. 619 615 631 645 . 652 795 907 952 
‚am 17. September 1926. (953) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reichsbahndirektion Dresden, 


Eu 


e - Entfernungen für den 
d Wechselverkehr .der 


1 


ea 1000. 
- Reichsbahn-Gesellschaft. 
ichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C H (Aus- 
nahmetarife). Tiv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 23. September 1926 


Reichsbahndirektion Berlin. 


Mit Gültigkeit ' 1. Oktober 1926 
werden folgende Stationen der Sowjet- 


vom 


Reichsbahn-Gütertarif, 
Heft C II (Ausnahmetarife) Tiv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 23. September 1926 


 Preußisch-Hessischen usw. 
aatsbahnen usw. ‘|. werden im Ausnahmetarif 130 (Eisen- werden die Stationen Belecke, Immig- 
ltigkeit vom 1. Dezember 1926 bahnfahrzeuze) die Stationen Elbing und rath, Köln-Kalk Nord, Nehmin-Husten, 
e - Entfernungen für _ einige Königswusterhausen als  Versand- Warstein und Wissen (Sieg) als. Ver- 
er Krefelder Eisenbahn er- stationen nachgetragen. (960) sandstationen (Ziff. DD im den .Aus- 
RER (957) Berlin, den 20. September 1926. nahmetarif 18 (Eisen und Stahl usw. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. nach Ostpreußen) aufgenommen. -- (959) 


Berlin, den 19. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


ienischer Gütertarif über 
x reil 111 Ve 8. 26. eisenbahnen * in den deutsch- und Niederländisch - Österreichischer Eisen- 
n Kleinfurra und Sonders- litauisch-russischen Gütertarif aufge- bahn - Gütertarif. Umbehandlungsver- 
t Geltung vom 1..Ok- nommen. kehr durch Deutschland vom 1. Juli 1925. 
3 '"Ausnahmetarife a) Donez-Eisen bahn: Altschew- Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1926 ist 
57 und 18001802 (Kali skoje, Golubowka, Krindatschewka, auf Seite 4 die besondere Zusatzbestim- 
Art. 13 Nachnahmen zu 


Krinitschnaja, Warwaropolie, 
h) Dniepropetrowsk-Eisen- 
bahn: Muschketowo, 


mung zu 
streiehen und durch die folgende zu er- 
setzen: „Der Betrag’ dem Nachnahme ist 


die beteiligten Güter- I > 
le 2 uskunfts- ce) Sü dost-Eisenbahns- -Koroto- in der Währung des Versandlandes an- 
Se 9 jak. ä n Gen Aue bene ER x Br (944 
‚20. September 1926. Königsberg (Pr.), 15. September 1 26. <öln, den 14, September 1926. 
ihn wzellsehatt, Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
ktion Frankfurt (M.). Reichsbahndirektion Königsberg KEE), Reiehsbahndirektion Köln. 
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Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Verkehr mit deutschen 


Mit Gültigkeit vom 2, 
Tarif Nr..12 
Pflaumen, gedörrte. 
Gültig im Verkehr nach den Seehäfen- 
stationen. 


Seehafenstationen). He x 
September 1926 tritt folgender newer Tarif in Kraft: 


„ Tarısatıs 13 
Svestky, su$ene& 
Plati v 


pfistavü. 
Schnittariftafel 
Dilei tarifni tabulka 
Frachtsätze in Heller (tschechoslow.) für \ m0ke i 
Sazby v halerich (Ceskoslov.) od 


Von den Schnittpunkten 


Reichsbahndirektion Dresden, namens der beteilig 


Nach en dUßiho taritnint bodu 
Do stanice Er 1 7 13 15 19/20 
für 0a Mw | Ser Rbg | Te/Bo 
DB | m | 
TEE ER TE Var me Tan a RLRENN San RN A| ar nn ERERER.  SELS ER ANEER 
Bremen . 10 t 1620 1543. | 1833 1395 1318 
15t 1295 1233 1070 1109 1054 
Hamburg: 104.) 1581 | 1504 | 1856 | 1841. | 1997 
15t 1264 | , 1202 1008 1070 1031 
Stettin 10t 1295. | . 1902 892 992 1008 
151 1039 |‘. 961 713 791 806 
Warnemünde 10 t 1527 | 1442 1171 1256 1217 
15t 1225. | 1155.» | 938 1000 977 
Schnittariftafe] B 
Dil&i tarifni tabulka 
Frachtsätze in Heller (tschechoslow.) für \ 100 ka 
Sazby v halefich (Ceskoslov.) od f 5 
Nach den Schnittpunkten 
won Do os tar bodu 
Ze staniee ee 13 15 19/20 
| Spg | Rbg | Te/Bo 
| y Lbe D&/Po 
n BRREREN #501, re re. 
Helemba Stätna hranica + 10, 15t 791 964 987 977 974 
Komärno Stätna hranica + E 793. | 904 946 933 933 
Petrzalka Stätna hranica | | 
(smer Oroszyär) + A 658 13... | KO 746 500 
Dresden, am 16. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft (952) 


ten Verwaltungen. 


Tiv. 1a. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil I Abt. A. Änderung des $ 72 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung nebst Aus- 


führungsbestimmungen. 
Laut 


Bekanntmachung des Herrn 
Reichsverkehrsministers vom 31. August 
Ka ReichsgesetzbjJatt, Teil II, vom 


10. September 1926 — tritt mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1926 bis auf weiteres eine 
Änderung des $ © Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung ein. Mit dem gleichen Zeitpunkt 
werden auch die Ausführungsbestimmun- 
sen zu 5 72 EVO. geändert. Die Ände- 
rung der Ausführungsbestimmungen ist 
semäß $ 2 EVO. genehmigt. 

S 72 nebst Ausführungsbestimmungen 
erhält danach mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober 1926 folgende Fassung: 

h 3.72: 

Nachnahme nach Einganse. 

‚Barvorschuß. 

(1) Der Absender kann das Gut bis 

zur Höhe des Wertes mit Nachnahme nach 

Eingang belasten. Der Tarif kann be- 

stimmen, daß Nachnahmen erst von einem 

Mindestbetrag an zulässig sind. 

I. Nachnahmen. nach Eingang sind erst 
yon einem Betrage von über 
20 Reichsmark zulässig, es sei denn, 
daß es sich um Güter handelt, für die 
nach $ 69 EYO. Vorauszahlung der 


Fracht verlangt werden kann oder 
die bahnlagernd gestellt sind, : 
Ob im übrigen eine Nachnahme in 
der angegebenen Höhe zulässig ist, 
entscheidet die Versandabfertigung. 
(2) Als Bescheinigung über die Be- 
lastung mit Nachnahme dient der abge- 
stempelte Frachtbrief, das Duplikat oder 
die sonst zugelassene Bescheinigung über 
die Auflieferung des Gutes, Auf Ver- 
langen sind außerdem besondere Nach- 


nahmescheine gebührenfrei auszuhän- 
digen. 


(3) Der Absender hat dem Frachtbrief 


einen Nachnahmebegleitschein nach dem 
von der Eisenbahn vorgeschriebenen 
Muster beizugeben, Absendern von Mas- 
sensendungen kann die Fisenbahn die 
Beigabe von Nachnahmebegleitscheinen 
auf Antrag erlassen. - } 

II. Der Absender hat in den Frachtbrief 


einzutragen: „Nachnahmebegleit- 
schein beigefügt“, 
In den Fällen, wo ihm die Beigabe 
erlassen ist, hat er einzutragen: 
„Beigabe des Nachnahmebegleit- 
scheins von (Angabe des Namens 
der den Erlaß genehmigenden 
Stelle) erlassen“, 
Auf Antrag des Absenders über- 
nehmen die Güterabfertigungen die 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eise 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahnd 


Fü 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Dru 


doprave do stanie  namofnich 


—————— 7 


. zugelassen. 


scheins (vergleiche Abs. [3]) fesı 
(5) Ist das Gut ohne Einzieh 
ausgeliefert worden, 
die Eisenbahn dem Absender den | 
bis zum Betrage der Nachnahme 
setzen, vorbehaltlich ihres An 
gegen den Empfänger. N. 
(6) Die-Eisenbahn kann ein 
schuß gewähren, wenn er nach 
messen der Versandstation d 
Wert des Gutes’ sicher gedeckt w 
III. Barvorschüsse werden bis z 
von 20 Reichsmark für eine 
gewährt, wenn sie nach 
messen der Versandstation 
Wert des Gutes sicher gede 
 __Auf Güter, wofür nach $ 
Vorausbezahlung der Frae 
werden kann, und auf bah 


hierfür vorgesehenen ‘Stelle mit 
staben einzutragen. Dieser Einf 
auch bei einer Abweichung von 
Eintrag in Ziffern maßgebend, 
(8) Für: die Belastung einer 8 
mit Nachnahme oder mit Barve 
darf die Eisenbahn die tarifmäßi 
bühr (Provision) erheben. 24 
IV.Die Gebühr für Nachnahme, so 
Preise der Nachnahmebegleit: 
und die Gebühren für ihre Au 
lung sind im Nebengebüh 
(Teil I, Abteilung B) festg 
V. Bei Umbehandlung einer 
oder bei Änderung der Besti 
station auf nachträgliche Ver 
des Absenders wird die N 
- gebühr nicht nochmals erhob 
Die Anlage V zum Deutschen 
bahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung 
mit Gültigkeit vom 1, Oktober 1 
streichen. 6 
Berlin, den 15. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch& 


Reichsbahndirektion Berlin 


Deutsch-Ungarischer und Nordise 

garischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Okto 
werden im deutsch-ungarischen ur 
disch-ungarischen Güterverkehr 
nahmen und Interessedekleratio 
Maßgabe der Bestimmungen d 
nationalen Übereinkommens . 
Eisenbahnfrachtverkehr un 
Die besonderen Be 
gen der -einschlä 


München, den 17. September 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 


R "Tarifamt 3 
bei der Gruppenverwaltun 


nbahnverwaltungen. REIT 
1 irektionspräsidenten z. D, Wulft in Berlin, 
r den Anzeigenteil verantwortlich F, Luckhardt, Berlin SO 26, 


ck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin sw, 


5 nr Ä “ ” 
- N % . 6, - fi 


lieferung eines Gutes an den 
r in Erfüllung der Zoll- und 
schriften gemachten Aus- 


utung der Randstaaten für den 
päischen Transitverkehr. 


t des Absenders bei der Ver- 
uf der Bestimmungsstation. 


t der Kursbücher. 


schland: Anlage C zur Eisen- 


ungsrat der Deutschen Reichs- 
n-Gesellschaft. — Sicherheits- 
ES der Reichsbahn. — Ausfall 
D-Zuges München-Paris im Win- 
ahrplan. — Eisenbahnkraft- 

verkehr. — Verein Deutscher 


Berlin, den 30. September 1926. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
{ chsbahndirektionspräsident 2.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang 


Inhalts: 


vateisenbahnen. — Mitropa, Mittel- 
europäische Schlafwagen- und Speise- 
wagen A.-G. —  Auslandsbesucher 
mit eigenen Kraftwagen in Deutsch- 
land. ‘ N 


Österreich: Mitteleuropäische Ver- 


kehrstagung in Wien. —  Verkehrs- 
statistik der Österreichischen Bun- 
desbahnen. — Psyehotechnische Me- 
thoden im PBundesbahnbetriebe. — 
he. Außenhandel im Juni 
1926. 


Übrige europäische Länder: 


Die Dänische Staatsbahn im Be- 
triebsjahr 1925/26. — Bevorstehende 
Ermäßigung der Personentarife in 
Norwegen. — Neue schwedische Ver- 
kehrsordnung. — Erhebliche Ver- 
kürzung der Fahrzeit auf der Linie 
Stockholm-Gotenburg. — Russische 
Wagenbestellungen im Auslande — 
Zur Verstaatlichung der Privatbah- 
nen in der Tschechoslowakei. — Die 
Markprioritäten der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn. — Die Bezahlung der 
rückständigen Ferdinands-Nordbahn- 
Annuitäten in der Tschechoslowakei. 


Von Dr. Simon, Berlin. 


— Neue elektrische Riesenlokomo- 
tiven der Lötschberg-Bahn. — Ita- 
lienische Ein- und Ausfuhr. — 
Schlafwagenverkehr in Italien. — 
Eisenbahnpläne im Elsaß. — Anleihe 
der französischen Staatsbahnen. — 
Übergang der belgischen Staatsbah- 


nen in Gesellschaftsbetrieb. — Die 
Aussichten der englischen Eisen- 
bahnen. — Eisenbahn und Kraft- 


wagen in Irland. 

Fremde Erdteile: Kraftwagen- 
verkehr der Südafrikanischen Eisen- 
bahnen. — Verbesserungen bei den 
amerikanischen Eisenbahnen. —_ 
Lautsprecher im Verschiebedienst. 
— Die Dienstlaufbahn der Leiter 
amerikanischer Eisenbahnen. — Die 
Eisenbahnen von Argentinien. 

Wasserverkehr. 
Ausstellungen und Messen. 
Allgemeines. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die internationalen Güterwagenübereinkommen!). 


-Stephenson hat seine erste, 1825 eröffnete Eisenbahn- 
n Darlinston nach Stockton mit einer Spurweite von 
= 1435 mm erbaut. Diese ist mit wenigen Ausnahmen 
ine europäische Spur geworden, nicht ohne Kampf, 
allgemeinen mit überraschender Schnelligkeit. In 
waren zunächst sieben verschiedene Spurweiten im Ge- 
Erst ein Gesetz von 1846 schrieb einheitlich das Maß 
mu In Preußen beschäftigte sich das Staats- 
m schon 1837 mit der Frage, ob man dem Beispiel 
ns folgen solle. Von militärischer Seite wurden Be- 
nm Hinblick auf die Möglichkeit des Übergangs von 
Material feindlicher Staaten geltend gemacht. Die 
idung folgte aber den wirtschaftlichen Notwendigkeiten. 
ische Eisenbahngesetz von 1838 schrieb die 1435-mm- 
r. Dem preußischen Vorgehen folgten in kurzem Ab- 
anderen deutschen Staaten, auch da, wo zunächst, wie 
trecke Mannheim-Basel, eine andere Spur gewählt wor- 
"Abweichungen, die einen Übergang des rollenden Ma- 
n einer Bahn auf die andere unmöglich machten, wur- 
n Rußland, Spanien und Portugal durchgeführt. Für 
e Sondervorgehen, das ein Maß von 1524 mm vor- 
scheinen mehr wirtschaftliche als militärische Gründe 
gebend gewesen zu sein. Man glaubte, auf dieser brei- 
‚leistungsfähigere und standfestere Lokomotiven ver- 
sen zu können. Eine noch größere Spurweite haben 
ı und Portugal, nämlich 1670 bis 1672 mm. 


dem „Jahrbuch für Eisenbahnwesen 1925/26“, Richard 
Druckerei und Me herausgegeben von 
2 z. D. Wulff, Berlin, und Reichs- 
. Zeitler 


I. Geschiehtliche Entwicklung des Wagenrechts in Europa und 
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 

Die Einheitsspur war, wie in Preußen schon 1837 richtig er- 
kannt wurde, die wesentlichste Voraussetzung für einen Wech- 
selverkehr zwischen den einzelnen Bahnnetzen, die sich in den 
vierziger und fünfziger Jahren in schneller Folge zunächst un- 
abhängig voneinander entwickelten. Es wurde zuerst der Ver- 
such. gemacht, Güter nur auf den einzelnen Bahnnetzen zu 
befördern und sie der Nachbarbahn im Wege der Umladung zu 
übergeben. Die völlige Unwirtschaftlichkeit eines solchen Ver- 
fahrens und die praktische Unmöglichkeit seiner Durchführung 
führte aber schon bald zu Vereinbarungen über einen durch- 
sehenden Wagenverkehr. Die ältesten Wagenübereinkommen 
reichen bis über das Jahr 1850 zurück. Sie wurden in dieser 
Zeit zwischen den Köln-Minden-Hannoverschen, Rheinisch-Bel- 
gischen, Französischen, Schlesisch-Österreichischen, Sächsisch- 
Böhmischen und einigen anderen Bahnen geschlossen. Schon die 
ersten Wagenübereinkommen gehen von der juristisch richtigen 
Erkenntnis aus, daß das Verkehren von Wagen einer Verwal- 
tung auf den Strecken einer anderen Verwaltung als Sachmiete 
aufzufassen sei, freilich nicht im gewöhnlichen zivilrechtlichen 
Sinne, sondern als ein durch die Besonderheiten des Eisenbahn- 
verkehrs bedingtes Mietverhältnis. Es ergab sich aus dieser 
Erwägung der Grundsatz, daß jede Bahn, deren Wagen auf 
fremden Strecken verkehren, hierfür von der benutzenden Bahn 
einen Mietzins erhalten müsse, einmal als Vergütung für die ihr 
zeitweilig entgehende Möglichkeit der Benutzung der Wagen 
auf dem eigenen: Netz, sodann als Entschädigung für die Ab- 
nutzung der Wagen und Verzinsung des darin angelegten Ka- 
pitals für die Dauer des Verkehrens der Wagen auf den fremden 


EN 


Nr. 39 / 


— 


Linien, schließlich als Anreiz, einen dem Verkehrsaufkommen 
des eigenen Netzes entsprechenden Wagenpark zur Bedienung 
auch des Verkehrs nach fremden Strecken laufend vorrätig zu 
halten. Aus der Notwendigkeit, Vereinbarungen über die gegen- 
seitige Wagenbenutzung zu treffen, ergab sich von vornherein 
auch das Erfordernis, einheitliche Bestimmungen über den Bau 
der Wagen als Voraussetzung für die Übernahme durch die an- 
schließende Verwaltung, Benutzungsvorschriften für die Wagen 
Eine der ersten 
Aufgaben, die der ım Jahre 1846 gegründete Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen übernahm, war daher die Frage der 


und Abrechnungsvorschriften zu vereinbaren, 


Schaffung eines einheitlichen Wagenrechts. 


Im Jahre 1850 wurde ein „Übereinkommen zwischen den zum 
Deutschen Eisenbahnverein gehörenden Verwaltungen über den 


direkten Güterverkehr“ veröffentlicht, das schon den Grundsatz 


der Vermeidung der Umladung beim Übergang der Güter von 


einer Bahn auf die andere aussprach. Allerdings sollte es den 


benachbarten Bahnen überlassen bleiben, sich über die näheren 


Bedingungen des Überganges zu einigen. Einheitliche Bestim- 
mungen in dieser Beziehung waren also nicht vorgesehen. Aber 
dieser erste Schritt führte bald zu der Erkenntnis, daß eine 
grundsätzliche Gleichheit der Bestimmungen für den Wagen- 
übergang unentbehrlich sei. So entstanden 1855 die „Normal- 
bestimmungen für die wechselseitige Wagenbenutzung im Be- 
reich der dem Übereinkommen über den direkten Güterverkehr 
beigetretenen Eisenbahnverwaltungen“. Schon dieses sogenannte 
Wagenregulativ unterschied eine Zeitmiete als Verzinsung des 
Wagenkapitals, die sich also nach dem Zeitablauf bemessen 
mußte, und eine Laufmiete für die Abnutzung der Wagen ent- 
sprechend der Länge der von ihnen auf fremder Bahn durch- 
laufenen Strecken. Auch diese Bestimmungen schufen für die 
beteiligten Bahnen noch kein bindendes Recht. Die in den ein- 
zelnen Wagenübereinkommen festgesetzten Vereinbarungen be- 
hielten ihre Gültiekeit neben den „Normalbestimmungen“, Diese 
sahen zum erstenmal die grundsätzliche Zulassung der Rück- 
beladung von Wagen vor. Dagegen waren Weiterabfertieungen 
nicht zulässig. Strafbestimmungen für vertragswidrige Be- 
nutzung fremder Wagen enthielten die „Normalbestimmungen“ 
noch nicht. Zeitweilig müssen aber namhafte Mengen von 
Wagen den Eigentumsverwaltungen durch ihre Benutzung auf 
fremden Bahnen entzogen worden sein, denn Mitte der sechziger 
Jahre wurden im Verein Anträge auf Festsetzung von empfind- 
lichen Bußen für mißbräuchliche Benutzung von Wagen ge- 
stellt. Diese Anträge fanden ihre Erledigung durch das „Re- 
gulativ für die gegenseitige Wagenbenutzung im Bereiche des 
„Vereins Deutscher Eisenbahnverwältungen“ von 1868. Es 
ist von Interesse, festzustellen, daß die Buße für übereinkom- 
menswidrige Benutzung der Wagen damals, als eine große An- 
zahl kleinerer ‘Verwaltungen mit eigenem Wagenpark einander 
gegenüberstanden, unter Ablehnung noch weitergehender Anträge 
höher bemessen wurde als heute. Sie betrug fünf Taler gegen- 
über zehn Reichsmark des jetzt geltenden Vereinswagenüberein- 
kommens. Das „Regulativ“ von 1868 wurde für alle beteiligten 
Verwaltungen für verbindlich erklärt, jedoch blieben Sonder- 
vereinbarungen zulässig, Grundsätzlich gilt diese Regelung bis, 
heute fort. Das „Regulativ“ brachte Erleichterungen für die 
Wagenbenutzung auf dem Rückwege und im Binnenverkehr 
fremder Bahnen sowie eine Regelung der gegenseitigen Wagen- 
aushilfe Es nahm ferner für sämtliche Vereinsbahnen eine 
zentrale Abrechnungsstelle in Aussicht. Die Einrichtung einer 
solchen ist jedoch in dem damals vorgesehenen Sinne nicht ver- 
wirklicht worden. Für die Preußisch-Hessischen Staatsbahnen 
wurde die ursprünglich am Sitz der Direktion Erfurt errichtete 
und sodann mit dem Wagenabrechnungsbureau in Magdeburg 
vereinigte „Zentralwagenkontrolle“ als gemeinsame Abrech- 
nungsstelle geschaffen. Sie ist seit 1911. als „Hauptausgleich 
für Wagenmieten“ in das Eisenbahnzentralamt Berlin (Haupt- 
wagenamt) verlegt worden. 

Die Reichsverfassung von 1871 sah zwar im VII. Abschnitt die 
Verpflichtung der Bundesregierungen vor, die deutschen Eisen- 
bahnen wie ein einheitliches Netz zu verwalten, jedoch sollte die 
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Schaffung von Reichseisenbahnen, trotzdem Bismarck 
haltig dafür eingesetzt hat, noch für ein halbes Jahrh | 
‚ünerfüllter Plan bleiben. Daher waren auch nach 1871 b 
Vereinbarungen für den innerdeutschen Verkehr no 
denen die Entwicklung des Vereinswagenrechts Rechnung 
Das Regulativ von 1873 brachte dementsprechend eine Reit 
Neuerungen. Es bezog sich auch auf Personenwagen, er T 
die Vorschriften über die Benutzung von zurückke 

Wagen, indem es Bedingungen für deren Ablenkung 
winnung von Rückladung und Umwegsvorschriften i 
‚und führte insbesondere die Verpflichtung aller bef 
Verwaltungen zur Durchführung von Wagen bis zur | 
‚ mungsstation durch. Die Umladung war wie auch heute r 
bestimmt umschriebenen Fällen zulässig. Das System de 
gangszettel zur Kontrolle der auf fremde Bahnen übergeh 
‘Wagen wurde geschaffen, die Verpflichtung der Nachbaı 
zur Übernahme von Wagen innerhalb bestimmter Zeitr 
festgelegt. "a 


Im Jahre 1889 erhielt das Vereinsregulativ die noch 
bestehende Bezeichnung Vereinswagenübereinkommen (\ 
Für Streitigkeiten, die sich aus der Wagenbenutzung erg 
wurde der Vereinsausschuß für Angelegenheiten der g 
seitigen Wagenbenutzung für zuständig erklärt, der s 
Streitfragen unter Ausschluß des Rechtsweges zu er 
den hat. FB 


Das Vereinswagenrecht galt, für die außerhalb des Ve 
stehenden Verwaltungen als Vertragsrecht, in der let; 
vor dem Weltkriege für Deutschland, Österreich-Ung 
Niederlande, Luxemburg, Rumänien, die Warschau-Wie: 
und die Belgischen Bahnen, ferner für Dänemark und. 
sowie zeitweilig für die Schweiz. en 3 


Eine über die Wagenübereinkommen weit hinausgeh 
meinschaftliche Benutzung des Wagenparks mehrerer 
tungen eines Landes wurde, auch zugunsten fremder 
tungen, denen die Rückleitung und Rückbenutzung de: 
dadurch erleichtert wurde, durch den Preußischen Sta 
wagenverband (Preußisch-Hessische Staatsbahnen, Reichse 
bahnen, Öldenburgische und Mecklenburgische Staa 
bahnen) 1881, den Deutschen Staatsbahnwagenverband 1 
außer den vorgenannten die Bayerischen, Sächsischen, w t 
bergischen und Badischen Staatseisenbahnen beitraten, und 
lich durch den Schweizerischen Wagenverband 1884 ge cha 


‘Es war nach dem oben Ausgeführten selbstverständlich 
für den Verkehr’mit den übrigen europäischen Bahnen 
Bedürfnis herausstellen mußte, ähnliche wagenrechtliche 
mungen einheitlich für größere Verbände zu schaffen. 8 
stand das „Internationale Wagenreglement“ und das „Deu 


Italienische Wagenregulativ“ von 1894, Dem Deutsch-It 
schen Wagenverbande gehörten die Italienischen Bahnen 
Schweizer Bahnen, die Belgischen Staatsbahnen und der | 
Teil der Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt 
an. Das Regulativ stimmte im wesentlichen mit dem V. 
wagenrecht überein. Unterschiede von Belang blieben hi 
lich der Benutzungsfristen für Wagen bestehen. Diese 
wiederum noch andere in dem „Reglement für die Benutzu 
Fahrmaterials (Internationalen Wagenreglement), das va 
1876 gegründeten „Internationalen Verband zum gegense 
Austausch. der Wagen‘ vereinbart wurde. Das Reglemeı 
auch für Personen- und Gepäckwagen. Zugleich wurde 
„Lechnisches Reglement für die gegenseitige‘ Zulassun! 
Fahrzeuge und die Haftpflicht für Beschädigungen zwische 
Verwaltungen des internationalen Verbandes“ geschaffen. 
Verbande gehörten die Belgischen, die Dänischen Staatsb: 
die Französische Nordbahn und die meisten Bahnen des 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, sowie für das „Le 
Reglement“ die Französische Ostbahn an, en 

Von bestimmender Bedeutung wurden die 1886 von einer 
nationalen Fisenbahnkonferenz in Bern geschaffenen „EB 
wungen über die technische Einheit im Eisenbahnwesen! 
mußten für alle Wagenübereinkommen für die Folge. 


IN 
Bestandteil bilden. 1908 wurden sie in neuer 
rausgegeben; gegenwärtig werden sie einer erneuten 

x unterzogen. 
kommen betreffs die Behandlung der Güterwagen 
ch - ungarisch - schweizerisch - französischen Ver- 
390 "beruhte. auf dem Vereinswagenübereinkommen. 
ferner wesentlichen Einfluß gehabt auf das Wagen- 
men der nordischen Bahnen von 1891, die sich zu 
schen Wagenverband zusammengeschlossen hatten. 
and zwischen den Reichseisenbahnen Elsaß-Lothrin- 
nd er anschließenden Französischen Ostbahn eine be- 
Konvention, nach der die übergehenden Wagen stets als 
zuführenden Verwaltung galten, so daß diese beiden 
h gegenseitig Wagen aller hintergelegenen Bahnen 
‚konnten. 
en wurde 1889 das „Übereinkommen über die gegen- 
nutzung der Güterwagen für alle russischen Bahnen“ 
Das russische Wagenrecht beruht auf dem Natural- 
"Die beteiligten Bahnen müssen für jeden beladen 
enden Wagen einen beladenen oder leeren Wagen im 
ch zurückgeben, widrigenfalls hohe Vertragsstrafen 
r je 24 Stunden) zu zahlen sind. Die auf diese Weise 
emde Bahn übergehenden Wagen gelten als Wagen 
rwaltung und dürfen von ihr beliebig benutzt werden. 
lauf der auf drei Jahre bemessenen Untersuchungs- 
en die Wagen der Heimatbahn zurückgegeben werden. 
Iwagen (Wagen mit besonderen Einrichtungen, wie 
nd Kesselwagen) kannte das russische Wagenrecht die 
Rückgabe“, eine dem westeuropäischen Wagenrecht 
erpflichtung zur beschleunigten Rückgabe des ein- 

Wagens. 
den Wechselverkehr zwischen Rußland und Deutschland 
r Überwindung des Spurunterschiedes ein Wagenpark 
1500 sogenannten Breidsprecher- Wagen geschaffen, von 
i ‚kleinere Hälfte Deutschland, die größere Rußland ge- 
ind die von einer Spur auf Achsen der anderen Spur mit 
Umsetzgruben gebracht werden konnten. Für den Ver- 
er Wagen wurde 1906 ein besonderes, im wesentlichen 
undsatz des russischen Wagenrechts beruhendes Ab- 
as Breidsprecher-Abkommen, geschlossen. 


englischen Bahnen ergab sich schon sehr früh die Not- 
eine Vereinbarung über die gegenseitige Wagen- 
und den Ausgleich der hierfür zu zahlenden Ver- 
zu treffen. Diese Arbeiten besorgte das Londoner 
elearing house“, das schon 1842 gegründet wurde und 
; Recht verliehen erhielt, alle in seinen Bereich fallen- 
ö) ‚keiten der englischen, schottischen und teilweise auch 
ahnen unter Ausschluß des Rechtsweges zu ent- 
Das elearing house hat auch einheitliche Vorschriften 
Betriebsdienst aufgestellt und Entscheidungen über 
iten wegen "Beschädigung des Betriebsmaterials ge- 


er onhischen Auslande machte sich das Erfordernis 
barungen über Wagenbau und Wagenausgleich vor 
m weiten Gebiet der nordamerikanischen Bahnen 
wei Vereine haben dort ausschlaggebende Bedeutung 
unächst die „American railway assoeiation“ von 1891, 
em Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen gleich- 
d aus der 1883 geschaffenen „General time asso- 
' Schaffung einer Einheitszeit hervorgegangen ist. Sie 
en Vereinigten Staaten von Nordamerika, Kanada und 
über 300 Eisenbahnverwaltungen. Ein besonderer 
s ; Vereins regelt die gegenseitige Wagenbenutzung. 
‘ eisen vielgelesene „railway age gazette“ berichtet 
z über die Vereinstätigkeit. Der zweite Verein ist 
r car builders association“, der 1882 gegründete Ver- 
agenbauer. Die von ihm getroffenen Bestimmungen 
hgang, Instandhaltung und Ausbesserung der Güter- 
den een Baineh für alle größeren 
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Die Notwendigkeit, internationale Vereinbarungen über den 
Güterwagenverkehr zu besitzen, führte nach dem Weltkriege 
schon im Jahre 1919 dazu, daß die Italienischen Staatsbahnen eine 
internationale Sitzung nach Rom einberiefen, um über die 
Schaffung eines neuen internationalen Wagenrechts Beschluß zu 
fassen. Die Beratungen, die unter Beteiligung Italiens, Frank- 
reichs, der Schweiz, Belgiens, der Tschechoslowakei und Öster- 
reichs, dagegen ohne Beteiligung der deutschen Bahnen statt- 
fanden, führten zu dem grundsätzlichen Beschluß, ein in einigen 
Punkten von den früheren internationalen Abkommen wesent- 
lich abweichendes Wagenrecht zu schaffen. In Aussicht ge- 
nommen wurde in dieser Beziehung eine Einheitszeitmiete, sowie 
der Grundsatz, daß nur schwerste Beschädigungen auf Kosten 
der benutzenden Verwaltung beseitigt werden sollten. Kosten- 
erstattung sollte nur in den Fällen stattfinden, in denen die Be- 
schädigungen mehr als 25 % des Inventarwerts der beschädigten 
Wagen betragen würden, während alle kleineren Schäden von 
der Heimatbahn unentgeltlich ausgebessert‘ werden sollten. 
Dieser letztere Grundsatz war vom Deutsch-Italienischen Wa- 
genregulativ in der Fassung von 1914 zuerst ausgesprochen 
worden. Die Wagenmiete sollte nach einem von der Versamm- 
lung angenommenen Vorschlag der Elsaß-Lothringischen Eisen- 
bahnen durch Probeermittlungen für eine Durchschnittsbe- 
nutzungsfrist einheitlich festgestellt werden. Es wurden Lauf- 
fristen nach der Länge der durchlaufenen Strecke und Stations- 
fristen für Ent- und Wiederbeladung und Erledigung der Ver- 
zollung festgesetzt, ferner 'Zuschlagsfristen für Reparaturen 
usw. Das neue Übereinkommen sollte sich auch auf Personen- 
wagen erstrecken. Der Vorsitz in dem neuen Wagenverbande 
wurde der Schweiz angeboten. 

Der in Rom grundsätzlich beschlossene neue Wagenverband 
trat jedoch erst im April 1921 in Stresa zu seiner ersten grund- 
legenden Sitzung zusammen. An der Versammlung nahm dieses 
Mal auch Deutschland teil. Der Verband legte in dieser Kon- 
ferenz seine Satzungen fest und vereinbarte nach eingehenden 
Beratungen das „Übereinkommen für die gegenseitige Benutzung 
der Güterwagen im internationalen Verkehr“ (RIV = Rögle- 
ment international des wagons). .Man ging hierbei Wege, die 
von den Beschlüssen der Konferenz in Rom, von 1919 zum Teil 
abwichen, so insbesondere in der Frage der. Wagenmieten. 
Während man in Rom eine pauschale Abrechnung auf Grund 
ermittelter Durchschnittsaufentbalte für möglich hielt, kam man 
nunmehr auf die Einzelabreehnung über jeden Wagen zurück, 
die in den Wagenübereinkommen der Vorkriegszeit die Regel 
gebildet hatte. Dagegen entschied man sich für eine gestaffelte 
Wagenmiete, gab also das in den früheren Übereinkommen meist 
verbreitete System der Berechnung besonderer Zeit- und Lauf- 
miete auf. Durch die Staffelung der Mietsätze für längere Be- 
nutzung der Wagen sollte eine beschleunigte Rückgabe fremder 
Wagen erreicht werden ohne die umständlichen Berechnungen, 
die das frühere Verfahren notwendig. machte. Der Grundsatz 
der Haftung nur für schwere Schäden ging in das neue Über- 
einkommen über. 

Man war sich klar darüber, daß dieses Übereinkommen wegen 
seiner grundsätzlichen Neuerungen und in Ansehung der durch 
den Weltkrieg geschaffenen veränderten Verhältnisse zwar dem 
Wagenaustausch für die nächste Zeit zugrunde zu legen sei, 
iedoch nur den Wert des Versuchs einer großzügigen Lösung 
dieser schwierigen Fragen haben könne. Es wurde daher in 
Aussicht genommen, die Versuchszeit auf drei Jahre zu be- 
messen und dann das Übereinkommen einer eingehenden Nach- 
prüfung zu unterziehen. Diese hat im Jabre 1924 in zwei 
arbeitsreichen Sitzungen des Ausschusses des Verbandes und 
sodann der Vollversammlung im März in Vevey und im Juni in 
Perugia stattgefunden. Das Ergebnis der Beratungen ist das 
am 1. Januar 1925 in Kraft getretene neue Übereinkommen, 
welehes das alte von 1921 aufhebt und für einen Zeitraum von 
fünf Jahren unabänderliches Recht zwischen den beteiligten 
Verwaltungen schaffen soll. 

In den 1924 ebenfalls neu aufgestellten und wesentlich er- 
weiterten Satzungen des Verbandes ist neben den Bestimmungen 
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über die Mitgliedschaft und die Zuständigkeit der Verbands- 
organe die Ermächtigung des Verbandsausschusses zu schieds- 
richterlichen Entscheidungen, in Angelegenheiten der geezen- 
seitigen Wagenbenutzung unter Ausschluß des Rechtsweges, neu 
und von großer Bedeutung. 

Neben diesem internationalen Verbande nahmen nach dem 
Weltkriege auch die im ‘Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen verbliebenen Verwaltungen Deutschlands, Österreichs, 
Ungarns und der Niederlande die Arbeiten zu einer den ver- 
änderten Verhältnissen entsprechenden Abänderung des Vereins- 
wagenübereinkommens auf.. Sie führten zu dem vom 1. Januar 
1922 ab geltenden Vereinswagenübereinkommen. Auch in diesem 
Kreise ging man“davon aus, daß die neue Zeit den Verwaltungen 
die Pflicht auferlege, Ersparnisse zu machen, wo immer solche 
möglich sind, und entschloß sich zu gewissen Vereinfachungen, 
die im. wesentlichen in derselben Richtung lagen wie die Be- 
schlüsse des RIV-Verbandes. Man war sich auch hier darüber 
klar, daß die neu: beschrittenen Wege eine baldige Nachprüfung 
der Bewährung des Übereinkommens erforderten, und beschloß 
daher, dessen Neubearbeitung schon in zwei Jahren, also im 


Das Werbebüro für den Güterverkehr. 


Von Reichsbahnoberrat Tramnitz, Leiter des Werbebüros. 


Deutschland ist durch seine geographische Lage das begün- 
stigte Durchfuhrland. Die Einrichtungen seiner Eisenbahnen 
und Häfen sind vorbildlich. Dank dieser Vorzüge müßte es der 
unbestrittene Vermittler des gesamten Durchgangsverkehrs 
seiner unmittelbaren und mittelbaren Nachbarländer sein. 
Deutschland war es vor dem Weltkriege, solange die Beförde- 
rungswege der Güter durch die Tarifverbände nach dem Grund- 
satze des kürzesten Weges festgelegt wurden und ein Wett- 
bewerb zwischen den Eisenbahnen der einzelnen Länder nicht 
stattfand. Der gleiche Zustand dauerte auch noch an, solange 
die Inflation nach dem unglücklichen Kriegsausgange das 
deutsche Geld entwertete. Als dann aber unsere Valuia ge- 
sundete, suchte sich der Durchgangsverkehr den Weg über die 
valutaschwächeren Länder. Deutschland wurde umfahren. Die 
Verkehrsünternehmungen. der Nachbarländer förderten die Ab- 
wanderung von Deutschland durch weitgehende Wettbewerbs- 
maßnahmen. 

Direkte Tarife konnten wegen der Valutaschwankungen ein- 
zelner Länder zunächst nicht erstellt werden. Der Frachtbe- 
rechnung wurden daher die Binnentarife der am Transport be- 
teiligten Eisenbahnen zugrunde gelegt. Der Spediteur, der den 
internationalen Güterverkehr fast ausschließlich besorgte, er- 
mittelte für seine Kunden den frachtgünstigsten Weg, ohne sich 
durch nationale Empfindungen beeinflussen zu lassen. Der Ver- 
frachter selbst bevorzugte natürlich den tarifkundigsten Spedi- 
teur, um die Transportkosten so niedrig als möglich zu halten. 
Die Fracht ist bei langen Reisewegen der Güter — abgesehen 
von sehr hochwertiger Ware — für die Preisbildung von Be- 
deutung. Auf dem Weltmarkte kann sich aber nur höchste 
Qualitätsware bei billigsten Preisen behaupten. 

Die Verkehrsabwanderung führte, namentlich bei Wagen- 
ladungsgütern, zu empfindlichen Einnahmeverlusten, die sich 
bei längerem Fortbestehen zum Nachteil der deutschen Wirt- 
schaft auswirken mußten. Die Nichtaufbringung der drücken- 
den-Reparationslasten durch die Reichsbahn hätte einen andern 
Ausgleich zur Folge gehabt. Erschwerend fiel ins Gewicht, 
daß infolge schlechter Wirtschaftslage auch der allgemeine 
Verkehr dauernd schwach blieb. Unter diesen Umständen 
durfte nichts unversucht gelassen werden, um die Einnahmen 
aus dem verlorenen Durchgangsverkehr zurückzugewinnen, 

Als Werbemittel kommen in Betracht: 


1. Die Annäherung der deutschen Fracht an die der Wett- 
bewerbslinien, 


2. die schnelle und zuverlässige Verkehrsbedienung. 


Jahre 1923, ‚vorzunehmen. Das auf Grund der Erfah 
dieser Versuchszeit zum 1. Februar 1924 nach eingehen 
ratungen, die in Villach, Blankenburg (Harz) und Wil 
Jahre 1923 stattfanden, erstellte neue Vereinswagen 
kommen sah eine große Anzahl grundlegender Änderung 
vor allem auch eine Neuordnung des gesamten Stof: 
Nachdem dann der RIV-Verband im Jahre 1924 das RIV in 
Fassung beschlossen hatte, wobei die Beschlüsse des 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen besonders hinsichtlic 
Anordnung des Stoffes, aber auch in sachlicher Beziehun 
wesentlichem Einfluß waren, ergab sich für den Verei 
kehrt die Notwendigkeit, das Vereinswagenüberein kom 
äußerlich nach Möglichkeit dem neuen RIV anzupassen, U 
Dienststellen, die mit beiden Übereinkommen zu arbeiten } 
nicht bei der Durchführung derselben vor unmögliche Auf 
zu stellen. Das Ergebnis der hierauf bezüglichen Sitzung 
Bad Tölz, Balatonfüred und Altona im Laufe des Jahres 
war das mit dem 1. Januar 1925 in Kraft getretene V 
wagenübereinkommen. 

(Schluß folgt.) 


An dem Verkehr von Ausland zu Ausland sind in erheblic 
Maße Spediteure und Außenhandeltreibende beteiligt, 
Stammhäuser sich in Berlin befinden. Ebenso sind zah 
Agenten in Berlin ansässig, die den Lauf großer Dur. 
transporte beeinflussen. Die Sendungen dieser Inter 
für Deutschland zu gewinnen oder zu erhalten, ist die A 
des Werbebüros für den Güterverkehr. e 


Das Werbebüro nimmt die persönliche Fühlung mit de 
Betracht kommenden Außenhandeltreibenden auf und sorg 
für, daß die angeknüpften guten Beziehungen dauernd 
bleiben. Es sucht also seine Kunden auf und wartet n 
sie zu ihm kommen. Abgesehen von Sonderfällen erstree 
die Verkehrswerbung auf den Massenverkehr oder zum 
auf Wagenladungen, die in bestimmten Zeiträumen rege 
befördert werden. Das Werbebüro arbeitet hierbei unmittel 
nach den Weisungen der Hauptverwaltung. Angegliedert ist 
dem Eisenbahn-Zentralamt. 4 

Wird für die Rückgewinnung des Durchgangsverkehr 
Frachtausgleich notwendig, so benutzt das Werbebüro zur; 
nachrichtigung der geschäftsführenden Tarifverwaltung ® 
besonderen Vordruck, der überflüssiges und unübersicht| 
Schreibwerk vermeidet und zeitraubende Rückfragen er 
In ihm befinden sich neben den Spalten für die genaue Adre 
des Antragstellers und für die Güterart auch Spalten fi 
vom Absender garantierten Gütermengen. Weiter sind I 
für die Transportkosten auf den Wettbewerbs- und den de 
schen Wegen vorgesehen. Das Werbebüro ermittelt oder P 
dıe vom Antragsteller angegebenen Transportkostenberechn 
gen und gibt den vollständig ausgefüllten Vordruck aı 
zuständige, geschäftsführende Tarifverwaltung. mit der Bi 
um Bearbeitung weiter. . 


Di 

Die gesamten tarifarischen Gegenmaßnahmen der Deut 
Reichsbahn finden sich wieder in den Durchfuhrausn: 
tarifen. Diese Tarife übernehmen lediglich die ausländis 
Wettbewerbsfrachten, in keinem Falle unterbieten sie 
Gegenseite. Die Durchfuhrsendungen werden mithin übe 
deutschen Wege zu den Sätzen befördert, die auch bei 
fahrung Deutschlands erreicht werden. Um jede Schädigun 
heimischen Industrie und des Handels zu ‚vermeiden, wi 
sämtliche Anträge der Auslandsagenturen und des Werbe 
ausnahmslos durch die zuständige, geschäftsführende Tar 
waltung bearbeitet, die beurteilen kann — nötigenfalls f 
nehmen mit den Wirtschaftsverbänden — ob die beantragte 
mäßigung zu irgend welchen Nachteilen führt, Es ergib 


‘die Reichsbahn trotz schwierigster Verhältnisse 
t, den von ihr verlangten Ertrag herauszuwirtschaften 
ıhrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft. 
em werden die Durchfuhrtarife immer wieder ange- 
mit dem Hinweise, 
e die deutsche. Wirtschaft schädigen, und daß zu- 
t die gleichen Frachtsätze auch für deutsche Aus- 
ndungen gewährt werden müßten. 
dieser Stelle ist deshalb kurz auf diese unrichtigen 
ungen einzugehen. 
urchfuhrtarife verfolgen zunächst den Zweck, den Zu- 
vor dem Kriege wieder herbeizuführen, wo durch gegen- 
Vereinbarungen der gesamte Durchgangsverkehr ge- 
fgeteilt und damit der Wettbewerb fast gänzlich aus- 
et war. ‘Des weiteren ist die frachtgünstigere Behand- 
Durchfuhrsendungen gegenüber den Binnentransporten 
nieht neu. Auch in den früheren internationalen 
ifen wurden für die Durchgangsverwaltungen nur die 
treckensätze eingestellt. Maßgebend hierfür war die 
Arbeitsleistung der Anfangs- und Endverwaltung durch 
ren und Bereitstellen des leeren Wagens, erhöhte Ran- 
tungen usw., während die Durchgangsverwaltungen 
ch das Gut von Grenze zu Grenze fuhren. Nicht aufrecht 
en kann schließlich die Behauptung werden, daß die 
ikosten in allen Fällen für die Festsetzung des Verkaufs- 
ausschlaggebend sind. Das Gut des ausländischen Ver- 
s wird lediglich zu den Sätzen befördert, die auch bei 
ing des deutschen Eisenbahnnetzes erreichbar sind. Ehe 
Sendung die deutsche Grenze erreicht, ist sie schon mit 
ehr oder minder beträchtlichen Vorfracht belastet. Hier 
ch an die erheblichen Unterschiede 'zwischen Erzeuger- 
ndlerpreis bei den wichtigsten Nahrungsmitteln er- 
Trotz denkbar billigster Frachten beträgt beispiels- 
er Erzeugerpreis für einen Zentner Kartoffeln 70 DT, 
rkaufspreis dagegen 4 RM. Fest steht, daß die Auf- 
der Durchfuhrausnahmetarife der deutschen Wirtschaft 
en Fall Vorteile bringen würde. Sie würde dagegen 
rseeschiffahrt- und damit den deutschen Handel schwer 


er 


"Nr. 15 auf Seite 404 des lfd. Jahrg. d. Ztg. ist berichtet, daß 
"Eröffnungsfeier des Hermannplatz-Bahnhofes und der an- 
enden Neuköllner Strecke der Berliner Nordsüdbahn auch 
freter der Verkehrsunternehmungen teilgenommen haben, 
‚der Londoner „Underground“-Gruppe vereinigt sind. 
mfaßt bekanntlich das umfangreiche Netz der elektrisch 
enen Metropolitan Distriktbahn, nahezu die Gesamtheit der 
löhrenbahnen“ — tubes — bekannten Tiefbahnen, das gesamte 
swesen, mehrere Straßenbahnbetriebsgesellschaften und 
er an einer in Walthamstow gelegenen Bauanstalt für 
hrzeuge beteiligt, die insbesondere Omnibusse herstellt. 
äsentant der Tatkraft, Geschicklichkeit und Ausdauer, 
glänzenden Aufstieg und den Zusammenschluß der be- 
ten Unternehmungen zustande gebracht und das Lon- 
Verkehrswesen in seinen mannigfaltigen Formen maß- 
beeinflußt haben, ist Lord Ashfield, dessen bahn- 
nde Tätigkeit im Londoner Verkehrsleben wir. auch in 
'hland aufmerksam verfolgt haben. Wir kennen die groß- 
"und doch besonnene Art, wie er das gewaltige Werk zu- 
rachte, die gewinnende heitere Liebenswürdigkeit, mit 
ch überall Freunde schafft, wir wissen, wie in ihm sich 
ungewöhnliche Arbeitskraft mit der Fähigkeit verbindet, 
orragende Mitarbeiter heranzuziehen, — mit denen von An- 
n seines Wirkens in fruchtbringendem sachlichem Mei- 
saustausch und in den freundschaftlichsten persönlichen 
hungen zu stehen, ich mir als Vorzug anrechnen darf. 

Inter den großen Aufgaben, die die Gruppe der Untergrund- 
schaften seit 1918 mit einem Kostenaufwande von rund 
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schädigen, denn der Durchfuhrverkehr umfaßt auch den recht 
erheblichen Verkehr über deutsche Nord- und Ostseehäfen. 

Das vorerwähnte zweite Werbemittel zur Rückgewinnung 
des Auslandsverkehrs ist die schnelle und zuverlässige Ver- 
kehrsbedienung auf deutschen Strecken. Zur Bekanntgabe der 
zünstigsten Beförderungsgelegenheiten sind Werbeblätter, 
bildliche Darstellungen und das Güterkursbuch herausgegeben 
worden. In neuester Zeit werden auch unter Mitwirkung des 
Werbebüros interessante Verkehrsfilme gedreht, die die 
schnelle und sorgsame Behandlung der Güter auf der Deutschen 
Reichsbahn zeigen. Das Werbebüro nimmt von seinen Kunden 
auch Klagen über langsame Beförderung, ungünstige Zugan- 
schlüsse, verzögerte Zollabfertigung und dergl. in jeder Form 
entgegen und sorgt für Beseitigung der Unregelmäßigkeiten 
durch sofortiges Benehmen mit der zuständigen Reichsbahn- 
direktion. 

Das junge Büro sollte sich aus sich selbst heraus entwickeln 
und seine Daseinsberechtigung nachweisen. Infolgedessen hat 
es auch bis jetzt — abgesehen von einer Schreibkraft — mit 
den im Dezernat des Büroleiters bereits vorhandenen drei Ar- 
beitskräften auskommen müssen. Es hat seine Tätigkeit im 
Oktober vorigen Jahres aufgenommen. Bis zum 31. Dezember 
1925 wurden für etwa 180 Güterarten Anträge auf Gewährung 
von Frachtermäßigungen behandelt. Unter anderem waren es 

Automobile von Frankreich nach den nordischen Ländern, 
Butter von Rußland nach der Schweiz, 

Garn von England nach Jugoslavien, 

Getreide von Rumänien nach der Schweiz, 

Rohkupfer von Amerika nach Österreich, 

Sammelgut von England nach Rumänien, 

Wolle von Belgien und Frankreich nach Polen, 

Zucker von der Tschechoslowakei nach Amerika. 

Das Werbebüro betrachtet sich als Verkehrszubringer und 
damit als Helfer der Reichsbahndirektionen, deren Pflicht es 
sein muß, das aufstrebende Büro in jeder Weise zu unter- 
stützen. Es würde zu weit führen, an dieser Stelle auf die 
großzügige Unterstützung der Reichsbahndirektionen näher ein- 
zugehen. Dem Eingeweihten ist sie bekannt. 


Eröffnung der Morden-Erweiterung der City- und Südlondonbahn 


13 Mill. £ (260 Mill. GM) durehgeführt hat, und deren Abschluß 
noch etwa 2,4 Mill. £ (48 Mill. GM) erfordern wird, war die 
bedeutendste der Umbau der City- und Südlondonbahn, deren 
Profil von 3,2 auf 3,56 m Röhrendurchmesser und damit auf 
die gleiche Weite gebracht wurde, wie sie die Bakerloo-, Hamp- 
stead- und Piceadilly-Tiefbahnen aufweisen. Diesem Schritte 
folzte- die Verschweißung der City- und Südlondonbahn mit der 
Hampstead-Tiefbahn derart, daß beide Bahnen nunmehr ein ein- 
heitlieh betriebenes Ganzes bilden. Das vereinigte Unterneh- 
men — zu vergleichen die beistehende Abbildung —  be- 
steht aus einer innerstädtischen Schleife, an die sich im 
Norden bei Euston die beiden Linienzweige nacn Edgware und 
Hizhgate, im Süden bei Kennington die Linie nach Morden an- 
schließen. Die letzten Glieder in diesem neu geformten Be- 
triebsnetz sind die in der beigefügten Skizze punktiert ange- 
deutete Strecke von Charing Cross nach Kinnington und die Er- 
nach Morden.: Eine nach 
Westen ausholende Verbindung zwischen Euston und Camden 
Town ist vor kurzem in Betrieb gesetzt. 

Die rund 9 Kilometer lange Strecke Clapham , Common- 
Möorden wurde am 183. September d. J. feierlich eröffnet. 
Die Verbindung zwischen Charing "Cross und Kinningston 
steht vor der Vollendung; nach. ihrer Fertigstellung wer- 
den Züge in mannigfachster Abstaffelung vom Morden- 
Zweig über die westliche Seite der Innenschleife (Charing 
Cross) nach Highgate und über die östliche (Bank) nach 
Edgware und umgekehrt geführt werden. Die Morden-Erweite- 
rungslinie ist mit einem unter staatlicher Zin sgarantie ausge- 
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gebenen Schuldverschreibungskapital von rd. 5 Mill. £ (100 Mill. 
Goldmark) fast durchweg als tiefliegende Röhrenbahn. herge- 
stellt, die über. eine Unterpflasterbahnstreeke in die im offenen 
Gelände angelegte Station Morden ausläuft. 

Die Eröffnung der Linie fand entsprechend ihrer Bedeutung 
mit besonderer Feierlichkeit statt. Auf Grund der persönlichen 
Beziehungen zwischen den englischen Fachleuten der Unter- 
srundgruppe und den leitenden Persönlichkeiten der Berliner 
und Hamburger Verkehrsunternehmungen waren zu der Feier 
Vertreter der Reichsbahn, der Berliner und Hamburger Hoch- 
und. Untergrundbahngesellschaften und der Berliner Nordsüd- 
bahngesellschaft, der Berliner Straßenbahn-Betriebsgesellschaft 
sowie der Berliner Omnibusgesellschaft eingeladen, von denen 
von seiten der Berliner Unternehmungen die Direktoren Pavel 
(Hochbahn), Lüdke (Straßenbahn), Kaufmann (Omnibus), von 


von Mr, Barber, dem Commereial Manager der sämtl 
. einigten Unternehmungen, zu begrüßen wünschte. Nach 
der Unterzeichnete den Dank der Geladenen und h 
Wünsche zu dem festlichen: Anlaß ausgesprochen hatte, @ 
Sich eine anregende Unterhaltung über großstädtische Verl 
iragen, in denen vom Unterzeichneten die Berliner Verke 
 hältnisse, vom Direktor Stein die Hamburger Verkehrs 
nisse in ihren wesentlichen wirtschaftlichen und politischer 
senszügen dargelegt wurden. Lord Ashfield gab weit 
seiner Genugtuung über die zwischen den Londoner, B 
und Hamburger Fachleuten bestehenden Fühlungen Ausd r 
beiden Teilen zum Vorteil gereichen müßten und wi 
Anregungen hin, die seine Herren bei ihren Besuchen in F 
und Hamburg erfahren hätten. Die aus seinen Worten kling 
Anerkennung gab dann dem Unterzeichneten Anlaß, seineı 
der befruchtenden Anregungen und tätigen Beihilfe 


denken, die die Deutschen den Londoner Unternehmung 
danken. . 
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Einer der neuen Omnibusse, die bestimmt sind, in Mo: 
ER 


IN neuen Untergrundbahn den Verkehr zuzubringen, führte di 
Pe Nuffendon (Central) 0 Sonstige elekrische Schnellbahnen schen Gäste nach dem Clapham South Bahnhof der neuen E 
S RR pBrent ®_ © Zahnhöfß mit fahrtrenpen rungslinie. wo der Staatssekretär des Verkehrsminis 
83 Bar Highgate Oberstleutnant Moore-Brabazon, mit einem für den Zw 
R NEE Rue olinodury Park gerichteten kleinen Stellhebel das Ausfahrsignal nach „Mo 
< Harloerese Sa Aa? freigab und dann mit einem ihm von Lord Ashfield überhä 
N Ü, Wembley Belsize Par 70, ‘ d ten silbernen Schalter selbst den Eröffnungszug steuerte, de 
x i HERR ? & zahlreichen geladenen Gäste nach Morden führte. Hier ı 
S Auen „9, ya \ Ag por R der mit grün-weißen Zeltbahnen ‚festlich geschmückte 
Wiesger — N e. ", Luston‘ MingsLross” O'Streeh zyre! in A a geräumigen RR: _ für 
ae ER ER‘ Moorgeref, „er > eilnehmer an lumengeschmückten ise ” unter d 
5 oZentt2/,  Padaingronw fordere, 2 AI sitz von Lord Ashfield das Lunch vorbereitet, nach dessen 
F \& yo NEE R 9 ale schluß, dem Trinkspruch auf den König folgend, Herr M 
poor Srepherasus kn Highötheet 4 e ER 
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Brabazon die Bahngesellschaft feierte. Die neue Linie se 
Vorläufer für künftige Vororterweiterungen, der Röhr 
gewissermaßen eine Probestrecke — test tube —, 
wendigerweise weijlere Röhrenbahnen gleicher Art, 

lich in nordöstlicher Richtung, folgen müßten. Es verste 
von selbst, daß, wenn der Verkehr beschleunigt werd 
die Bevölkerung von den Straßen fortgebracht und auf s 
freie unabhängige Wege verwiesen werden müsse, Er mö 
nicht gerade einem Luftverkehr das Wort reden, abe 

Hochbahnen wie in Amerika könne er nicht empfehlen. ' 
Entlastung der Straßen seien vielmehr die Untergrun 
die geeigneten Transportmittel. Es sei erwiesen, daß 
Zunahme des Straßenverkehrs die Fahrgeschwindig 
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in den Tiefbahnen dagegen etwa 30 km in der Stunde be 

Die ihm von Verkehrsleuten vorgelegte Frage, ob nie 
Regierung für den Bau weiterer Röhrenbahnen Geldbei | 
Aussicht stellen könne, müsse er dahin beantworten, da 
Verwendung allgemeiner Steueraufkommen für die Verl 
zwecke einzelner Städte nicht für gerechtfertigt halte, ] 
auf das Verkehrswesen weiter eingehend, nicht an ung 
ten Wettbewerb. Straßen- und Röhrenbahnen suchten zu 
einander umzubringen (to cut one another‘s throat). 
Verkehrsproblem künftig notwendigerweise als ein einh 
angesehen werde, und die Unternehmungen einander helfer 
den statt sich gegenseitig zu vernichten, so sei nach s 
sicht nicht nur für die Tiefbahnen und Omnibusse, son 
für die Straßenbahnen Raum. 


In seiner Erwiderungsrede führte Lord Ashfield aus, da 
jetzige Röhrenbahn-Erweiterung einen Kapitalaufwand 
5 Mill. £ (100 Mill. GM) erfordert habe. Im ganzen seien | 
Londoner Verkehrsunternehmungen 125 Mill. £ 2,5 Milli 
GM) festgelegt, und davon stellen 8 Mill. £ (1,64 M 
GM) den Anteil der Untergrundbahngesellschaften dar. U 
- jetzige Erweiterung zu rechtfertigen, müßten die Gesellsel 

im Jahre nicht weniger als 14 Mill. Personen auf die B; 
befördern. Die Erweiterungslinie habe nicht weni 
20.000 Personen Arbeit verschafft. Er wünsche dem W arksl 


Die City- und Südlondonbahn mit ihrer neuen Erweiterung 
nach Morden. 


Hamburgischer Seite Direktor Stein (Hamburger Hochbahn) 
und ferner die Herren Müller (Berliner Nordsüdbahn) und Dr. 
Lademann (Berliner Straßenbahn) an der Feier teilnehmen 
konnten. Auch der Unterzeichnete war in der Lage, der Ve 
anstaltung beizuwohnen. 

Die Einladung umschloß außer dem Eröffnungstage selbst auch 
den Vortag, einen Sonntag, an dem die Londoner Herren für die 
deutschen Gäste unter Führung unseres getreuen Eckart Mr. Bar- 
ber und der Herren Agnew und Carr einen Ausflug mitKraftwagen 
in die reizvolle südwestliche und südliche weitere Umgebung : 
von London vorbereitet hatten, eine Fahrt, die denen, die die 
malerischen Umgebungen Londons nicht kannten, deren Schön- 
beiten eindringlich einprägen mußte; sie werden Orte und Land- 
schaltspunkte wie Kingston, Newlands Corner, Godalming, Hind- 
head, Abinger Hammer, Milford, Leith Hill, Cold Harbor und 


vor allem den entzückenden Rastpunkt des Burford Hotels bei 
Boxhill nicht so bald vergessen, 


Den Eröffnungsfeierlichkeite 
such bei Lord Ashfield v 


= 


n des 13. September ging ein Be- 
orauf, der die Deutschen, eingeführt 


ade Facilities Committee) zu danken, ohne dessen 
IE — die Zinsgarantie auf die Baukapitalien be- 
er "Bau nicht möglich gewesen wäre, aber auch 


die das Werk zur Ausführung gebracht 
dert hätten, insbesondere auch seinem ver- 
Vertreter, Mr. Pick. Wenn andere Groß- 


x irke ebenfalls Schnellbahnerweiterungen wün- 
ol en, so ständen doch für die Erfüllung solcher 
ie zur Zeit keine Mittel mehr zur Verfügung, und er 
gegen die vom Regierungsvertreter geäußerte Zu- 
x in betreff von Geldbeihilfen keine Einwendungen 
enn sämtliche Verkehrsmittel — die in all ihren 
den Verkehr notwendig seien — einträchtig zu- 
teten, würden den auf Schnellverkehrsmittel hoffen- 
den bessere Aussichten eröffnet werden können. 
inem derartigen Zusammenarbeiten müsse nach den 
en der Billiekeit verfahren werden; es dürfe nicht 
nen oder Gruppen solcher überlassen bleiben, eigen- 
‚entscheiden, welche Formen des Verkehrs sie selbst 
und welche sie anderen überlassen möchten; es dürfe 
relassen werden, B. einige Kai Sahne PRSROL und 


stehenden Ausführungen sind als Erwiderung auf den 
les Güterinspektors Bertold Pechtold, Wetzlar, in Nr. 19 
nz ‚des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, be- 
ie Haftung der Eisenbahn für Zölle und Zollnachfor- 
*, gedacht. Ich glaube, die Ausführungen unter © (Re- 
e der Eisenbahn aus dem Frachtvertrag) nicht un- 
hen lassen zu dürfen. Es hat zwar keinen Zweck, 
sr zitierte Reichsgerichtsentscheidung selbst näher ein- 
denn der in dieser Entscheidung behandelte konkrete 
als erledigt gelten. Ich glaube nur darauf hinweisen 
‚daß eine (wenn selbst Reichsgerichts-) Entscheidung 
{ ht "berechtigt, in einer für die Eisenbahn so wichtigen 
ein abschließendes Urteil allgemeiner Natur zu fällen, 
diese Entscheidung betont, daß sie sich in Widerspruch 
iesbezüglich zahlreich vorhandenen Literatur setzt. 
rwähnte Entscheidung nicht restlos überzeugt, be- 
h die am Schlusse meiner Ausführungen aufgeführten 
on Gerichten, die durch ihre geographische Lage mit 
Fällen sehr häufig befaßt werden. 


tikel 17 des Internationalen Übereinkommens ist der 
fempfänger verpflichtet, der Eisenbahn die im Fracht- 
rsichtlich gemachten Beträge zu bezahlen. Hieraus 
man tatsächlich schließen, daß der Empfänger voll- 
n außerhalb des Frachtvertrages stehe, und daß lediglich 
des ihm bei Bezug des Gutes übergebenen Fracht- 
verpflichte. Diese Folgerung zu ziehen, hieße der 
grundsätzlich jegliches Recht absprechen, an den 
‚mit Nachforderungen irgendwelcher Art, d. h. mit 
n, die im Frachtbriefe bei der Übergabe an den 
icht ziffernmäßig festgelegt waren, heranzutreten. 
g der Frage wäre sehr einfach, wenn nicht 
LO. bestimmte, daß der Absender die Wahl hat, die 
' sonstigen Kosten entweder selbst zu zahlen oder 
"Empfänger zur Zahlung zu überweisen. Hat im 
N alle sich der Absender zu letzterem entschlossen, so 
billigerweise annehmen, daß nach Auslieferung des 
n den Empfänger der mit der Eisenbahn geschlossene 
ag für ihn erloschen ist, daß also keinerlei Nach- 
aus .dem Frachtvertrage an ihn gestellt werden 
e notwendige weitere Folgerung des eingangs Ge- 
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An die Gäste wendete sich im Anschluß an Lord Ashfields 
Ausführungen Lord Farrer: zum Schluß gelangten die Vertreter 
einzelner Gemeinwesen zu Worte, die ihrer Genustuung über 
das Zustandekommen der Schnellbahn glückwünschend en 
zaben. 


Für die deutschen Gäste schloß sieh eine Besichtigungsfahrt 
wichtiger Innenstadtbahnhöfe — Bank, Piccadilly Circus, Ox- 
ford Circus — an, auf denen von Vertretern der. Londoner 
Untergrundbahnen die neuesten Abfertigungseinrichtungen, 
Fahrtreppen usw. gezeigt und erläutert wurden. Der Abend 
brachte noch ein Beisammensein mit den englischen Kollegen bei 
semeinsamem Mahle und im Theater. 


Bei allen deutschen Teilnehmern an der 
feier werden die Herzlichkeit der Aufnahme 
reichen Eindrücke, die sie mit nach -Hause genommen 
haben, unvergeßlich bleiben. Allen englischen Freun- 
den, voran Lord Ashfield, die unseren Aufenthalt in London so 
fruchtbringend und genußreich gestaltet haben, sei an dieser 
Stelle im Namen aller deutschen Festteilnehmer nochmals aufs 
herzlichste gedankt. Über die Einriehtungen der Bahn wird dem- 
nächst besonders berichtet. 


Eröffnungs- 
und die 


Dr. Kemmann. 


in Erfüllung der Zoll- und Steuervorschriften gemachten Auslagen. 


Von Eisenbahn-Inspektor Jakob Becker, Saarbrücken. 


sagten wäre jetzt, daß weder der Absender noch der Empfänger 
zum Ersatz der Nachforderungen passiv legitimiert wären. 


In grundsätzlichem Widerspruch mit dem nackten Wortlaut 
des Artikels 17 bestimmt Artikel 12 in Absatz 4 weiter, daß, 
wenn der Tarif unrichtig angewendet worden ist, oder wenn 
Rechenfehler bei der Festsetzung von Frachtseldern und ‚Ge- 
bühren vorgekommen sind, das zuviel Erhobene erstattet und 
das zuwenig Erhobene nacherhoben werden soll. Sind die Nach- 
forderungen jetzt unter Berufung auf Artikel 17 abzulehnen 
oder muß ihnen nach Artikel 12? (Freivorschrift. des Absenders 
und grundsätzliche Beriehtigungsmöglichkeit) stattgegeben 
werden? Ich will auf diese Frage nicht näher eingehen; ich 
stelle nur die Tatsache fest, daß das Recht der Eisenbahn, Nach- 
forderungen an Fracht und Nebengebühren geltend, und zwar 
mangels entgegenstehender Freivorschrift des Absenders bei 
dem Empfänger geltend zu machen, unbestritten ist. Begründet 
man die Nachzahlungspflicht (Nachforderungsrecht!) des Emp- 
fängers mit Artikel 12* in Verbindung mit Artikel 17 I.Ü., so 
darf aber nieht mehr gesagt werden, daß der Empfänger stets 
außerhalb des Frachtvertrages bleibe und lediglich durch den 
Frachtbrief verpflichtet werde. Die bei Abschluß des Fracht- 
vertrages zwischen dem Absender und der Eisenbahn getrof- 
fenen Vereinbarungen wären allein nicht imstande, den Emp- 
fänger auch nach Bezug des Gutes und Zahlung der im Fracht- 
brief angegebenen Beträge noch weiter zu verpflichten. Wenn 
diese Verpflichtung aber im Grundsatze zugegeben ist, so kann 
die Passivlegitimation nur mit dem Frachtvertrag selbst be- 
gründet werden, wie auch das Nachforderungsrecht nur dem 
Empfänger als Vertragskontrahenten gegenüber geltend gemacht 
werden kann. Diese Überlegungen führen zu der Erkenntnis, 
daß der Empfänger mit der Einlösung des Frachtbriefes und 
der Annahme des Gutes tatsächlich in den Frachtvertrag ein- 
treten muß. Nur auf dieser Grundlage kann er eine Haftpflicht 
nicht nach dem Frachtbrief, sondern nach dem Frachtvertrag, 
so wie sie der Absender im Frachtbrief durch seine Frei- 
vorschriften näher umschrieben hat, übernehmen. Eine Be- 
nachteiligung des Empfängers kann aus dem Eintritt in den 
Frachtvertrag schon deshalb nicht entstehen, weil er es in seiner 
Macht hat, nötigenfalls durch Annahmeverweigerunge den Ab- 
sender zur entsprechenden Änderung der Frachtbriefvorschrif- 
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. für Zollbeträge, die sie an die Zollbehörde zu zahlen. 


ten, also des für ihn (Empfänger) später maßgebenden Ver- 
tragsinhaltes, zu zwingen, um sich so von jeder späteren Haft- 
pflicht auszuschließen. Bei unbeschränktem Freivermerk des 
Absenders übernimmt der Empfänger keinerlei Verpflichtungen 
dem Transportführer gegenüber. 

Wie verhält es sich nun mit Nachforderungen barer Auslagen? 
Artikel 11 Abs. 2 bestimmt, daß die Eisenbahn berechtigt ist, 
neben den im Tarif angegebenen Frachtsätzen und Vergütungen 


für besondere Leistungen den Ersatz ihrer baren Auslagen zu 


verlangen. Als bare Auslagen werden besonders hervorgehoben 
Ein-, Aus- und Durchfuhrgebühren, kurz gesagt Zölle. Ich habe 
bereits ausgeführt, daß der Wortlaut des Artikels 17 I. Ü. zur 
erfolgreichen Geltendmachung der Nachforderungen von Fracht- 
kosten und Gebühren kein Hindernis bietet, der Empfänger also 
für verpflichtet gehalten wird, derartige Beträge, obwohl sie bei 
Einlösung des Frachtbriefes in diesem nicht ziffernmäßig be- 
zeichnet waren, später noch zu begleichen. Zu dieser Erkennt- 
nis konnte man allerdings nur kommen, wenn man davon aus- 
ging, daß Empfänger selbst in den Frachtvertrag eintrete. Sind 
aber Barauslagen nicht ebenso Frachtbriefbeträge, wie Fracht- 
kosten, Nebengebühren und Gebühren für besondere Auslagen? 
Sicherlich, denn Artikel 11 betont ja das Recht der Eisenbahn 
auf Ersatz der Barauslagen, Nunmehr stellt die von dem Ver- 
fasser des eingangs bezeichneten Aufsatzes zitierte Reichsge- 
richtsentscheidung die Behauptung auf, Nachforderungen von 
Zöllen seien nicht zulässig, weil Artikel 12%? nur von Fracht- 
kosten und Gebühren, nicht von Barauslagen, spricht. Diese 
Behauptung läßt sich mit dem 'Sinne der Bestimmungen keines- 
wegs in Einklang bringen. Was will denn Artikel 12 anders, 
als festlegen, daß bei der Abwicklung des Frachtvertrages jede 
Partei das zahlen soll, was ihr nach Fug und Recht zu zahlen 
obliegt? Überhobene Beträge erstatten — zu wenig erhobene 
Beträge nachzahlen — das ist die sittliche Forderung des Ar- 
tikels 12 I. Ü. Es wird niemand annehmen können, daß der 
Gesetzgeber die Berichtigungsmöglichkeit nur bei Barauslagen 
ausschließen wollte. Bei der gewaltigen Bedeutung einer sol- 
chen Maßnahme hätte sie zweifellos durch Aufnahme in das 
Gesetz besondere Betonung erfahren. Hinzu kommt noch, daß 
die Eisenbahn diese Auslagen auf Grund gesetzlicher Bestim- 
mungen zu leisten gezwungen ist, und daß sie an dem Entstehen 
der Nachforderungen absolut kein eigenes Verschulden trifft, 
während man bei Frachtnachforderungen, die rechtlich zuge- 
lassen werden, immerhin ein gewisses Maß eigenen Verschul- 
dens voraussetzen kann. Ich gehe davon aus, daß der Empfän- 
zer auf Grund des Frachtvertrages die ihm vom Absender zur 
Zahlung überlassenen Frachtbriefbeträge begleichen muß. Es 
besteht auch kein Zweifel, daß er die richtigen Beträge zahlen 
muß, ebenso wie er nicht mehr als die tarifmäßig richtigen Be- 
träge zu zahlen braucht und die Erstattung gegebenenfalls über- 
hobener Beträge verlangen kann. Barauslagen sind aber auch 
Frachtbriefbeträge. Hierin lieet der Kern der Sache. Hat also 
der Absender dem Empfänger die Zahlung dieser Art Fracht- 
briefbeträge zugedacht, so übernimmt der Empfänger mit der 
Einlösung des Frachtbriefes, was ihm immerhin anheimgestellt 
ist, auch die Verpflichtung zur Zahlung der richtigen Auslagen, 
der Zölle in ihrer richtigen Höhe, wie sie nach den in Kraft 
befindlichen Gesetzen beim Verbringen der Ware über die Zoll- 
grenze rechtlich bereits fällig geworden ist. Wo würde es auch 
hinführen, wenn der Eisenbahn das Recht abgesprochen würde, 


Bücherschau. 


— Ein Buch über Schweden. Von Gustav Asbrink. 207 S. 
mit 151 Bildern, 31 Spezialkarten und einer farbigen Verkehrs- 
karte. Herausgegeben vom Schwedischen Verkehrsverband. 


Stockholm 1926. Nordiska Bokhandel A. B, (in deutscher 
Sprache). 


Das Buch bezweckt einen Überblick über die wichtigsten Tat- 
sachen zu verbreiten, die der Fremde von Schweden, dessen 
Natur, Geschichte, kultureller Entwicklung, Wirtschaftsleben 


‚solchen Büchleins zur Unterrichtung des Ausländer: 


ist, von dem Zahlungspflichtigen Ersatz zu verlangen? 
sicherlich, daß im umgekehrten Falle der Empfangsbere 
bei angestrebter Erstattung von Zollbeträgen, die der Rise 
wieder gutgebracht worden sind, aus dem Internationalen 
einkommen einen Anspruch auf Herausgabe gegen die Eise 
nicht geltend machen könnte. Die letzte Frage führt daz 
Bestimmungen des BGB. zur Prüfung mit heranzuziehen 
$ 196 BGB. verjähren in zwei Jahren die Ansprüche der Eise 
wegen des Fahrgeldes, der Fracht mit Einschluß der 
Daß hierunter auch verauslagte Zölle fallen, ist wohl zw 
ohne. Wenn hier der Gesetzgeber der Eisenbahn das 
zugesteht, verauslagte Zollbeträge innerhalb zweier Jahre 
zufordern, so kann ihm bei Bemessung des . Verjähru 
raumes doch nur die Geltendmachung der Forderung 
lieferung des Gutes an den Empfänger vorgeschwebt 
Bei dem Nachweis, daß die Eisenbahn 3 
zur Erledigung der Zollvorschriften verpflichtet ist 
tikel 10.I:.0.),-) * il 
die Nachzahlung an die Zollbehörde nicht verw 

kann (zollgesetzliche Bestimmungen) und ie 
die geforderten Beträge tatsächlich gezahlt 
quittungen), Be 
dürfte sie nach Artikel 11 I. Ü. in Verbindung mit $ 1% 
innerhalb zweier Jahre vom Zeitpunkt der Zahlung an die 
behörde Ersatz verlangen können. Es liegt für die Eis 
auch nicht die Notwendigkeit vor, die Ersatzklage 
rechtfertigte Bereicherung des Empfängers zu stützen 
Zahlungspflicht der Eisenbahn gegenüber ist nach Ar 
eine absolute. Für ebenso selbstverständlich halte ich 
die Eisenbahn erstattete Zollbeträge dem Empfangsbe: 
zur Verfügung stellt, ohne auch nur zu prüfen, ob dur ı 
Erstattung eine ungerechtfertigte Bereicherung des E 
herbeigeführt wird. -(Verkauf der Ware unter Einb 
der höheren Zollsätze.) er 1 
Auch die Wahrung des schutzwürdigen Interesses der I 
bahn, die bei der Erhebung der Zölle nur eine Vermittle 
spielt, verlangt die uneingeschränkte Bejahung der Erstatt 
pflicht des Empfängers. R 
Das schutzwürdige Interesse des Empfängers kann mit e 
in Höhe der Nachforderung (zwischenzeitlicher Verka 
der Grundlage der niedrigen Zollgebühren) entstandene 
den nur der Zollbehörde gegenüber aufrechnen, denn dies 
verschuldet die Nacherhebungen und ist letzten Endes E 
der wirkliche Gläubiger. A 
Ich habe bereits eingangs erwähnt, daß die zitierte Be 
gerichtsentscheidung die vorhandene Fachliteratur, sow 
der von mir vertretenen Ansicht zuneigt, verwirft. 
Bezug zu nehmen, halte ich deshalb für. zwecklos. 1 
schränke mich nur darauf, zum Schlusse zu bemerken 
folgende rechtskräftige Gerichtsentscheidungen der 
Zeit mit meinen Ausführungen bezüglich des Rechts der E 
bahn, Zollnachforderungen ebenso wie Frachtnachfordekü 
bei dem Empfänger geltend zu machen, einig gehen: 2 
Amtsgericht Homburg/Saar 316/24, 333/24, 
Amtsgericht Landau/Pfalz 394/24, RUM 
Landgericht Saarbrücken 5. O. 77/22, 163/22: und 26 
Oberster Gerichtshof Saarlouis 1U 458/24. 


und Hauptsehenswürdigkeiten kennen sollte. 
charakter dieser Schrift tritt ganz zurück. 
mehr den Eindruck 


Der Prog 
Man gewini 
eines kleinen Nachschlagebuche 
Schweden. Die Bilder sind sorgfältig ausgewählt, beim 7 
nur auf Wesentliches und Charakteristisches Wert gele; 
wäre sehr zu begrüßen, wenn sich die Reichsze: ra 
Deutsche Verkehrswerbung auch zu der Herausgabe 
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s eben. nach Umgehung der Schwierigkeiten, die schon 
Jahren die Entwicklung des deutsch-russischen Transits 
en hemmen, hat dem Verkehr nach dem Osten neue 
wiesen und — soweit nicht gerade Südrußland in Frage 
_ die baltischen Randstaaten in den Mittelpunkt des 
rsproblems gestellt. Als die wichtigsten Durchgangs- 
lten Litauen und Lettland, beides ehemals russische 
e, die in bezug auf das Verkehrswesen seitens Ruß- 
ets stiefmütterlich behandelt wurden und daher auch 
» noch infolge technischer Mängel einem geregelten Durch- 
rer kehr manche Hindernisse in den Weg legen. 

uen gehörte in russischer Zeit zu den vom verkehrspoli- 
; Standpunkt als eine Art Festungsrayon betrachteten 
bieten, wo es nur eingleisige Bahnlinien gab. Die ein- 
deutendere Durchgangslinie ist die Strecke Wirballen- 
ga. Die übrigen Bahnlinien haben für den deutsch- 
en Transitverkehr keine größere Bedeutung. Nicht 
r liegen die Transitverhältnisse für den Nord-Süd- 
Auch hierfür kommt lediglich eine einzige Eisenbahn- 
Frage, und zwar die Strecke Wilna-Kowno-Wirballen, die 
ur in seinem Südzipfel durchquert. Eine direkte Ver- 
trecke zwischen dieser Linie und dem litauischen Aus- 
Ihafen Memel besteht noch nicht, so daß Memel als Ausgangs- 
des litauischen Durchgangssverkehrs fast ganz aus- 
4 Um diesem Übelstande abzuhelfen, ist seit September 
r Bau einer Verbindungsbahn von Amaliai über Telschi 
emel im Gange, von der Anfang Mai d. J. bereits eine 
cke (Amaliai-Telschi) fertiggestellt und dem Verkehr 
en worden ist. Wann die gesamte Strecke bis Memel 
ut sein wird, hängt im wesentlichen von den litauischen 
rerhältnissen ab. Die litauische Regierung setzt mit 
ht auf die Bedeutung dieser Verbindung für die Hebung 
rehfuhrverkehrs alle Kräfte an, um dieses Eisenbahn- 
{ sobald als möglich zu verwirklichen. Damit ist aber 
tauische Tansitproblem noch nicht gelöst. Um den Durch- 
verkehr in vertikaler Richtung überhaupt in Fluß zu brin- 
Bist. in erster Linie die Aufhebung des latenten Kriegs- 
les, der seit der Annektion von Wilna zwischen Polen 
itauen besteht, notwendig. Diesem anormalen Zustand 
zuzuschreiben, daß der Eisenbahnverkehr auf der Strecke 
Kowno- Wirballen vollständig lahmgelest ist. ‚Die um- 


0 rien Och. die in den Zahlungsbilanzen beider 
eine wichtige Rolle spielen könnten. Es besteht demzu- 


"und ebensowenig von Moskau-Smolensk über Wilna nach 
nd Memel oder Wirballen nach Königsberg. 


aus geht zur Genüge hervor, daß Litauen als Transit- 
ie, Vorteile seiner geographischen Lage noch nicht voll 
autzen und daher nur für den Öst- West-Verkehr auf dem 
'ege über Lettland eine gewisse Bedeutung erlangen kann. 
‚Verkehr, der sich in der Hauptsache auf der Linie Wir- 
-(Tilsit)-Schaulen-Riga abwickelt, nimmt allerdings stän- 
Umfang zu und zeigt besonders seit 1924 sprunghafte 
ungen. Während im Jahre 1924 auf den litauischen 
men noch 20167 t befördert wurden, stieg die entsprechende 
1925 bereits auf 108 943 t. 
'e n Anschluß an das litauische Eisenbahnnetz stellen nach 
n einige lettländische Verkehrslinien her, die in Mitau 
rei Richtungen abzweigen. Auch die Eisenbahnen Lett- 
sind noch unzulänglich entwickelt. Eigentümlich ist hier 


Die Bedeutung der Randstaaten für den osteuropäischen Transitverkehr. 


Von Dr. C. Poralla, Dezernent am Osteuropa-Institut in Breslau. 


die Verschiedenheit der Spurweiten in den einzelnen Landes- 
teilen. Während beispielsweise die kurländischen Linien seit 
dem Kriege auf deutsche Spurweiten umgenagelt sind, weisen 
die übrigen Strecken noch die russische Spurbreite auf. Treff- 
punkt beider Spurbreiten ist Riga, der wichtigste Eisenbahn- 
knotenpunkt des Landes. Von dort führt eine Linie nach Süden 
und bildet die Verbindung über Mitau, Schaulen nach Ost- 
preußen, eine zweite über Tukkum nach dem lettländischen 
Hafen Windau. Die Verbindung nach dem andern Seehafen 
Libau zweigt bei Mitau nach Westen ab. Besondere Schwierig- 
keiten ergeben sich dadurch, daß eine Teilstrecke der letzt- 
genannten Linie über litauisches Gebiet führt (Mo- 
sheiki) und von der litauischen Zoll- und Tarifpolitik abhängig 
ist, die alles daran setzt, den eigenen Hafen Memel auf Kosten 
Libaus zu begünstigen. Um Libau wieder an das russische Eisen- 
bahnnetz anzuschließen und in den Transitverkehr einzuschal- 
ten, befindet sich eine breitspurige Eisenbahnlinie Libau-Mitau 
im Bau. Diese Linie dürfte aber keine wesentliche Besserung 
der Verkehrslage Libaus herbeiführen, weil der Transitverkehr 
und die Absatzmöglichkeiten Libaus weit mehr nach Mosheiki 
und Wilna gravitieren, als in Richtung auf Kreutzburg oder 
Dünabureg. 


Nördlich der Düna führen zwei wichtige Transitlinien nach 
Rußland, eine im Dünatal über Dünaburg-Polozk, die andere 
über Kreutzburg-Rositten-Sebesh nach Moskau, Die größte Be- 
deutung für Lettland hat natürlich der Verkehr von und nach 
Rußland. Die Verbindung nach Estland wird durch die Linie 
Riga-Wenden-Walk aufrechterhalten, die weiterhin den Durch- 
gangsverkehr über Reval nach Helsingfors vermittelt. Eine di- 
rekte Verbindung zwischen Polen und Estland besteht augen- 
blieklich noch nicht, doch sind die Hauptschwierigkeiten zwischen 
Polen und Lettland in einigen hiermit zusammenhängenden Fra- 
gen bereits überwunden, so daß in naher Zukunft mit dem Ab- 
schluß einer Konvention gerechnet werden kann. Es ist möglich, 
daß sich auch die Tschechoslowakei an die Bahnverbindung Est- 
land-Polen anschließen wird, womit ein langerstrebtes Ziel 
beider Länder in Erfüllung gehen wird. 


Internationale Vereinbarungen über den Transitverkehr be- 
stehen im übrigen bereits zwischen Deutschland, den Rand- 
staaten und Sowjetrußland. Eine diesbezügliche Konvention ist 
im August 1925 abgeschlossen, die eine einheitliche Regelung 
des direkten Personen- und Güterverkehrs gebracht hat, Es 
wurde eine Anpassung der Fahrpläne erzielt, eine Vereinbarung 
über den direkten Verkehr zwischen Ostpreußen und Rußland 
durch Umsetzung der Güterwagen ohne Umladung in Dünaburg 
getroffen und direkte Tarife für die hauptsächlichsten Waren 
festgesetzt. Nach den von der Konferenz angenommenen Bestim- 
mungen wird der Güterverkehr mit der auf den Bahnen höchst- 
zulässigen Geschwindigkeit abgewickelt, so daß z. B. der Expreß- 
gutverkehr Königsberg-Moskau und umgekehrt nicht länger als 
drei Tage dauert. Die vereinbarten Frachtermäßigungen sind 
so gehalten, daß sie die entsprechenden Tarife der Seeschiffahrt 
nicht übersteigen. Auf Grund der Konvention werden nicht nur 
Güter der beteiligten Staaten, sondern alle, die mit Eisenbahn- 
dokumenten und Plomben versehen sind, angenommen. Spezial- 
abmachungen zwischen Deutschland und den Randstaaten be- 
treffen schließlich noch das Verfahren der Güteravisierung, das 
bisher in Lettland und Estland bahnamtlich noch nicht vorge- 
nommen wurde. So sind nunmehr sowohl die Fragen des direk- 
ten Gütertransports durch die baltischen Staaten als auch wich- 
tiee Vereinheitlichungen im osteuropäischen Eisenbahnverkehr 
überhaupt einer internationalen Regelung entgegengeführt 
worden. 
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Das Recht des Absenders bei der Verzollung auf der Bestimmungsstation. 
Von Güterinspektor Bertold Pechtold, G.-A. Wetzlar. 


In meinen Ausführungen über die Haftung der Eisenbahn für. 
Zölle und Zollnachforderungen in Nr. 19/1926 dieser Zeitung 
habe ich unter Abschnitt BII, letzter Satz, darauf hingewiesen, 
daß bei dem Begleitzettelverfahren der Absender 
nicht das Recht hat, auf der Bestimmungsstation das Gut in Be- 
sitz zu nehmen oder die Verzollung zu betreiben, sondern daß. 
ihm nur das Recht zusteht, entweder selbst oder durch seinen 
Bevollmächtigten der Zollbehandlung beizuwohnen und erforder- 
liche Aufklärungen zu geben. 

In einer beachtenswerten Abhandlung über Zollgut in Nr. 13° 
der Zeitschrift „Der Eisenbahnfachmann“ vom 1. Juli 1926, 
S. 335, wird darauf hingewiesen, daß auf der Bestimmungs- 
station, je nach der Frachtbriefvorschrift, die Zollabfertigung 
entweder von dem Absender, von einem Dritten oder durch die 
Eisenbahn ausgeführt werden kann. 

Zwischen diesen Ausführungen besteht ein scheınbarer 
Widerspruch, der sich widerspiegelt in den $$ 65 (4) und 65 (5) 
EVO. und Art. 10 (4 und 5) IV. 

5 65 (4) EVO, lautet: „Der Absender kann erklären, ‚daß er 
selbst oder ein namhaft gemachter Bevollmächtister der Zoll- 
oder Steuerbehandlung beiwo hnen wolle Auf Antrag und 
gegen Erstattung der Kosten ist der Absender oder sein Be- 
vollmächtigter von der Ankunft des Gutes auf der Station, wo 
diese Behandlung stattfindet, zu benachrichtigen. Der Absender 
oder sein Bevollmächtigter ist berechtigt, die nötigen Auf- 
klärungen über das Gut zu geben. Das Gut in Be- 
sitz zu nehmen oder die Zollbehandlung 
selbst zu betreiben, sind sie nicht befugt.“ 

Die Station, wo diese Behandlung stattfindet, muß nicht die 
Bestimmungsstation des Gutes sein, aber sie kann gleichzeitig ‚sächliche Erfordernisse erfüllt sind. Machen Absender, 


der Zollvorschriften über reichssteuerpflichtige Gegen: 
Hierfür kommen nur Begleitscheine I und II in Betrael 


den, nie die Eisenbahnverkehrsordnung, sondern i 
Internationale Übereinkommen. Art. 10 (5), der hier 


steueramtliche Behandlung zu besorgen, falls nicht im F 
riefe etwas anderes. festgesetzt ist. Falls diese B 
weder durch den Empfänger noch gemäß anderweiter 
setzung im Frachtbrief durch einen Dritten erfolgt, ; 
Eisenbahn verpflichtet, sie zu besorgen.“ 
Es fällt hierbei auf, daß der Absender im Ge 
(S 65 (5) nicht erwähnt ist. Abgesehen hie 


en 
BI 


rend die Einschränkung im 2. Satz „noch gemäß an 
Festsetzung im Frachtbrief durch einen Dritten..." fü 
gleitzettelverfahren nicht in Betracht kommt. Das I 
Absenders, bei auf Begleitzettel abgefertigten Zollsend 
Verzollung auf der Bestimmungsstation selbst zu betr 


Bestimmungsstation sein. oder Empfänger von diesen Rechten keinen Gebrauch, 
S 65 (5) EVO. gibt im Anschluß an die vorstehend aufgeführte : zollt die Reichsbahn ‚oder ihr Beauftragter. 


Bestimmung- folgende Sondervorschrift für die Bestimmungs- |' 5 65 (5) EVO. stellt daher — 4 
station: „Auf der Bestimmungsstation kann der Empfänger| 
die zoll- oder steueramtliche Behandlung betreiben, wenn der 
Absender im Frachtbrief nichts anderes bestimmt hat. Wird 
diese Behandlung weder durch den Empfänger noch gemäß einer 
Erklärung im Frachtbrief durch den Absender oder einen 
Dritten betrieben, so hat die Eisenbahn sie zu veranlassen.“ 

Ehe ich auf die Auslegung des $ 65 (5) EVO. eingehe, halte 
ich es für erforderlich, auf die in Frage kommenden Zollvor- 
schriften kurz hinzuweisen. Aus der Kundmachung 6, Ab- 
schnitt I, Einführung in das Eisenbahnzollwesen (S8$ 6 (1) und 
7” (1)) geht hervor, daß das Begleitzettelverfahren dann An- 
wendung findet, wenn eine Vorschrift über Art und Ort der 
Zollabfertigung vom Absender im Frachtbrief nicht gegeben ist 
und wenn ferner eine der Voraussetzungen des $ 6 (1) a oder bh 
nicht erfüllt ist, d. h. entweder wenn sich am Bestimmungsort 
ein zur Abfertigung zuständiges Zollamt befindet, oder wenn 
die Verzollung an der Grenze für den Empfänger keine beson- 
deren Vorteile aufweist. Bei der Abfertigung auf Begleitzettel 
wird nach Abschnitt I, $ 7 (3) der Zollvorschriften das Er- 
ledigungsamt nicht im Begleitzettel bestimmt, sondern es bleibt 
der Eisenbahnverwaltung überlassen, das Erledigungsamt nach 
eigenem Ermessen!) — ohne Verständigung des Absenders — 
auszuwählen. Da der Absender im Frachtbrief nicht die Ab- 
fertigung auf Begleitzettel auf der Bestimmungsstation VOr- 
schreiben kann, weil eine derartige Vorschrift, abgesehen von 
der Unzulässiekeit, die Abfertigung auf Begleitzettel aus- 
schließen würde, so ist die Verzollung auf der Bestimmunes- 
station durch den Absender im Begleitzettelverfahren praktisch 
unmöglich. 

Mit 865 (5)EVO. stehen diese Bestimmungen der Zollvorschriften 
aus folgenden Gründen nicht in Widerspruch. Das Begleitzettel- 
verfahren gilt nur für den Verkehr vom Zollausland nach dem 
deutschen Reichsgebiet und nicht für den innerdeutschen Zoll- 
verkehr (vgl. $ 45 (3) Ausf.-Best. zur EVO. und Abschnitt III 


der Bestimmungsstation, falls hier eine endgültige V 
stattfindet, die zoll- oder steueramtliche. Behandlung 
treiben kann, wenn der Absender im Frachtbrief ni 
anderes festgesetzt hat.. Liegt eine solche Vorschrif 
senders jedoch vor, so ist die Abfertigung auf Begleit 
geschlossen, nicht aber auf Begleitschein I oder II. 
dagegen die Abfertigung zufolge einer Vorschrift des 
auf Begleitschein, so können Empfänger, Absender od 
Frachtbrief bezeichneter Dritter ‚auf der Bestimmun 
falls hier ein zuständiges Zollamt sich befindet, die V. 
betreiben, Yadka3 - 
'l. wenn es sich um Verzollung reichssteuerpflichtiger 
stände handelt, die innerhalb des deutschen Reichsgeb 
fördert werden, oder “> i 
2. wenn das Gut’an der Grenze anläßlich der Zollab 
umbehandelt und auf deutschen Frachtbrief (EVO. 
gesandt wird. zo 
‘Geschieht. dies nicht und wird die Weitersendung 
ursprünglichen internationalen Frachtbrief vorgenomm 


der Bestimmungsstation selbst verzollt, nur ganz se \ 
Abfertigung auf Begleitschein I vor; denn dieses Rech 
Absenders entfällt beim Begleitzettelverfahren: es wir 
standslos beim Begleitschein II verfahren, weil hie 
fertigung an der Grenzzollstation eine endgültige is 
achten ist daher, daß aus $ 65 (5) EVO. ein für alle Ar 
‚Zollabfertigung allgemein gültiges Recht des Absenders, di 
'zollung auf der Bestimmungstation zu betreiben, nicht a 
werden darf. Dieses Recht des Absenders ist überdies im ( 
nur als mögliche Ausnahme in Form eines einschränk: 
Nebensatzes mittelbar zum Ausdruck gebracht. ee. 


!) Diese Eisenbahnzollstellen sollen nach Vfg. Tar.-Anz. 22/1925 
allerdings am Beförderungswege liegen. 
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Bücherschau. wagenfabriken, Reparaturwerkstätten,  Leihanstalten 

3 ne € 5 Eisenbahnwagen-Fabriken, -Reparaturwerkstätten ur 

Be Adreßbuch der europäischen Waggon- und Lokomotiv: "anstalten; 3, der sämtlichen staatlichen und privaten 
gen en Egal und Straßenbahnen. Ausgabe 1926, ; ; : 
runo Volger Ver agsbuchhandlung, Leipzig. Preis j Ganz- : Bischen I Bra 

leinen 10RM. ıs In. (ranz land und allen ‚übrigen europäischen Ländern. Da diese 
Das Buch enthält die Adressen: 1. der Lokomotivfabriken | Buch als ein brauchbares Hilfsmittel für den Gesch 

(Dampf-, elektrische, feuerlose, Motor-Lokomotiven), Trieb- der interessierten Kreise bezeichnet werden, 
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F % > 
bekännt, daß in Österreich, wahrscheinlich auch in 
d, ein großer Teil der ländlichen Bevölkerung, aber 
städtischen, darunter viele sonst recht gebildete 
Kursbuch nicht lesen kann. Die Ursachen hiervon 
e: 1. Der auf der ersten Seite des Kursbuches ge- 
° Kursbuchschlüssel und die Zeichenerklärung bleiben 
tet. 2. Stehen die Stationsnamen in der Mitte des Fahr- 
o sind bekanntlich die Fahrzeiten links von oben nach 
ie rechts davon stehenden von unten nach oben zu 
a Dies weicht von unserem ganzen übrigen Schrifttum ab 
deshalb bleibt das Kursbuch für viele unverständlich. 3. Das 
eichische Kursbuch kennt 32 verschiedene Arten von klei- 
hen als Hinweise auf Anmerkungen. Die betreffenden 
(erkungen sind nicht an einer bestimmten Stelle des Fahr- 
es gedruckt, sondern wo es gerade der Raum gestattet, bald 
iner Spalte rechts, bald links, einmal am Anfang, einmal am 
‚ Fahrplanes, oder in irgend einer Ecke. 4. Nicht ständig 
de Züge, die durch eine Wellenlinie und schräg 
iffern kenntlich gemacht sind, werden nicht als solche 


d andere Kursbücher angelegt, um diese Schwierigkeiten 
iden? Zu Vergleichszwecken diene das deutsche Reichs- 
das schweizerische, das tschechoslowakische, das ita- 
das französische und mehrere englische Kursbücher 
r Eisenbahngesellschaften, so der Great Western Rail- 
r London Midland and Scottish Railway Company und 
don. and North Eastern Railway. Alle diese Kursbücher 
nn sie auch im allgemeinen in ihrer Anlage überein- 
och in den oben angedeuteten Einzelheiten große Ver- 
nheiten auf. - Man kann sie in zwei Gruppen einteilen: 
terreichische, das deutsche, schweizerische, tschechoslo- 
‚das italienische, b) das französische und das englische 
1. Dies zeigt sich schon. im Äußern: Gruppe a hat ein 
ruppe b ein großes Format. Gruppe a hat einen Kurs- 
hlüssel und eine Zeichenerklärung, Gruppe b kennt diese 
‘ nicht. Bei der Gruppe a werden die Fahrzeiten ent- 
ıd der Fahrtrichtung, die durch einen Pfeil angedeutet 
on oben nach unten und von unten nach oben gelesen. 
Gruppe b werden die Fahrzeiten immer von oben nach 
selesen. 
& der Gruppe a angehörigen Kursbücher haben, abgesehen 
gsbuchstaben als Abkürzungen für Erläuterungen 
— Sehnellzug, P — Personenzug usw.) eine große An- 
erschiedenartiger Zeichen als Hinweise für Anmerkungen 
e, Halbmonde, Viertelmonde, Quadrate, Punkte, Sterne, 
ze usw. Das italienische Kursbuch kennt 15 derartige Zei- 
das schweizerische 19, das österreichische 32, Stiepels 
choslowakisches Kursbuch in deutscher Sprache 17 und 
tdem ungefähr 20 besonders kenntlich gemachte Ziffern 
gelt). Das deutsche Reichskursbuch hat sogar 50 Zei- 


ı vermeidet das französische amtliche Kursbuch diese 
Ausnahmsweise werden 3 oder 4 Zeichen verwendet, 
el kleine Buchstaben (a—z). Die englischen Kurs- 
gebrauchen in der Regel nur große und kleine Buch- 
Zeichen für Hinweise auf Anmerkungen. i 

‚ßer Unterschied besteht in der Art der Unterbringung 
t sehr wichtigen Anmerkungen. Das österreichische 
bringt sie im betreffenden Fahrplane dort unter, wo 
ein freier Raum ist, das deutsche in der Regel oberhalb 
wir auch die Einwendungen des Verfassers, soweit 
uf das „Reichskursbuch“ beziehen, nicht in vollem Um- 
en können, da sich dieses Buch allseitiger Beliebtheit 
tzung erfreut, halten wir doch die Ausführungen für 
wert für den Ausbau und die einheitliche Gestaltung 
Jücher. Die Schriftleitung. 


Bücherschau. 


eipziger Verkehr im Jahre 1925. Von P. Weigel, 
des Statistischen Amtes. Leipzig, August 1926. 

d mehr haben sich die großen Städte in den letzten 
Pflege und Förderung ihres Verkehrs in der Erkennt- 
ommen, daß dieser in erster Linie zur Wiederbelebung 
'haft dient. Die Verkehrspolitik steht überall im 
kt des öffentlichen Interesses. Eine Reihe von Städten 
dazu übergegangen, nachdem sie eine besondere 
den Verkehr geschaffen haben (Verkehrsamt usw.), 
on Statistiken, Darstellungen usw. Aufschluß über 
utung und Umfang ihres Verkehrs zu geben. In 
riftenreihe des Rats-Verkehrsamtes Leipzig „Leip- 


Lesbarkeit der Kursbücher.') 


Von Regierungsrat Dr. Emil Weinberg, Wien. 


des Fahrplanes, aber auch nach Maßgabe des Platzes rechts oder 
links im betreffenden Fahrplane. Das schweizerische Kursbuch 
bringt diese Erläuterungen unterhalb des betreffenden Fahr- 
planes. ‘Sind dazu mehrere Zeilen erforderlich, so werden be- 
hufs leichterer Auffindbarkeit vor jeder Zeile die darin erläu- 
terten Zeichen vorangestellt. Selbstverständlich ist die Deutlich- 
keit und Lesbarkeit dieser Fahrpläne bei all diesen Systemen 
mehr oder minder erschwert. 


Unvergleichlich übersichtlicher sind in dieser Richtung die 
französischen und englischen Kursbücher. Beide bedienen sich 
hierbei, wie erwähnt, in der Regel nur der Buchstaben. Das fran- 
zösische amtliche Kursbuch bringt diese Anmerkungen unterhalb 
des betreffenden Fahrplanes zwischen zwei Linien oder seitwärts 
eingerahmt. 

Die weitaus größte Deutlichkeit auf dem Gebiete der Zeichen 
als Hinweise auf Anmerkungen zeigen die englischen Fahrpläne, 
die Anmerkungen stehen in der Regel unterhalb des betreffen- 
den Fahrplanes, und zwar in alphabetischer Reihenfolge nach 
dem als Zeichen verwendeten Buchstaben, z. B. tta, eDd, EegHh. 
Von den oben angeführten drei englischen Kursbüchern ist das 
am leichtesten lesbare das der London Midland and Seottish 
Railway Company. Alle Kursbücher der Gruppe b sind jedoch 
so deutlich, daß ein Kursbuchschlüssel und eine Zeichenerklä- 
rung überflüssig ist. 

Aus dem Angeführten ergibt sich: Eine Verbesserung der 
Kursbücher der in der Gruppe a genannten Länder wäre erstre- 
benswert. Mindestenssollte jedoch eine einheit- 
liche Formdesdeutschenundösterreichischen 
Kursbuches angestrebt werden. Gewiß wäre es 
hierbei wünschenswert, daß die Kursbücher nach dem Muster 
der englischen und französischen so angelegt werden, daß das 
Lesen eines Teiles der Fahrpläne von unten nach oben ver- 
mieden wird. Man kann doch nicht von dem Durchschnitt der 
deutschen Bevölkerung mehr Verständnis als von dem der fran- 
zösischen und englischen Bevölkerung verlangen.  Selbstver- 
ständlich würde man dagegen einwenden, daß dadurch die Kurs- 
bücher größer und kostspieliger würden. Bleibt man bei dem 
bisherigen System, so wäre im österreichischen Kursbuche die 
Bemerkung, die das deutsche beim Kursbuchschlüssel enthält: 
„Vor dem Gebrauche zu lesen“ in recht augenfälliger Weise, wo- 
möglich öfters, zu übernehmen. 


Was die Zeichen als Hinweise auf Anmerkungen anbe- 
langt, so ließen sich die im deutschen und österreichischen 
Kursbuche vorkommenden Arten (50 bzw. 32) auf eine weit 
geringere Zahl vermindern. Viel deutlicher würde das deutsche 
und österreichische Kursbuch werden, wenn man statt der er- 
wähnten Zeichen als Hinweise für Anmerkungen sich in erster 
Linie großer und kleiner Buchstaben bedienen würde, sie stets 
am selben Platze des Fahrplanes bringen und in aphabetischer 
Reihenfolge daselbst anreihen würde. 


Nicht ständig verkehrende Züge werden im deutschen und 
österreichischen Kursbuch durch eine Wellenlinie gekenzeichnet. 
Viel deutlicher ist die in der Schweiz und in Italien in einem 
solchen Falle übliche starke Einrahmung. Noch besser wäre es, 
solehe Züge durch ein farbiges Zeichen, z. B. durch eine rote 
Linie oder einen roten Punkt zu kennzeichnen, selbst wenn sich 
anfangs gewisse technische Schwierigkeiten ergeben sollten. 
Diese Ausführungen betreffen bloß formelle Eigenarten der 
Kursbücher, die dem beruflich oder häufig damit Beschäftieten 
keine Schwierigkeiten machen. Nichtsdestoweniger würden Ein- 
heitlichkeit und Verbesserungen behufs leichterer Lesbarkeit 
der Kursbücher viele nützliche Folgen mit sich bringen. Zeit- 
gewinn, Erleiehterung für jeden Benützer des Kursbuches, Ent- 
lastung der Eisenbahnbeamten und Auskunftsstellen von zahl- 
reichen Anfragen und endlich Vermeidung zahlreicher Irrtümer 
beim Lesen der Kursbücher durch die Reisenden. 


ziger Verkehr und Verkehrspolitik“, herausgegeben von Stadt- 
rat Dr. Leiske. gibt Dr. Weigel in einem 71 Seiten starken 
Beitrag die Unterlagen für die Beurteilung des gesamten Leip- 
ziger Verkehrswesens nach allgemeinen und insbesondere nach 
verkehrspolitischen Gesichtspunkten. Es handelt sich hier um 
eine sehr beachtenswerte Untersuchung, in der die sämtlichen 
Zweige des Leipziger Verkehrs (Eisenbahn-, Post-, ; Eutt-, 
Fremden- und Straßenverkehr) eingehend behandelt werden. 
Die Ausführungen geben Zeugnis von dem lebhaften Verkehr 
und der regen Verkehrspolitik Leipzigs. Die Schrift kann jedem, 
der sich beruflich oder aus Interesse mit dem Verkehrswesen, 
insbesondere der Städte, beschäftigt, zum Studium empfohlen 
werden, . 


Nr. 39 eh 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichsver- 
kehrsministerium hat unterm 11. d. M. einige Änderungen und 
Ergänzungen der Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung ver- 
fügt. Das Nähere geht aus der Verordnung in Nr. 39 des 
Reichsgesetzblattes, Teil II, hervor. 


— Der Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
hielt vom 20. bis 22. September 1926 in Berlin eine Tagung ab. 

Die Verkehrsentwicklung, zumal in letzter Zeit, hat 
die finanzielle Lage der Reichsbahn etwas entspannt. Die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr sind besonders infolge des star- 
ken Kohlenverkehrs gestiegen, ohne freilich die vorjährige Höhe 
zu erreichen. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind 
nach wie vor unbefriedigend und bleiben erheblich hinter dem 
Voranschlag zurück. 


Der Verwalturgsrat nahm den Bericht über das Eisen- 
bahnunglück bei Leiferde entgegen. Er brachte seinen 
Dank und seine Anerkennung allen denen zum Ausdruck, die 
an der Aufklärung. des Verbrechens mitgewirkt haben. Die 


Untersuchung ist leider dadurch erschwert worden, daß die Zu- 


rückführung des Unglücks auf ein Attentat angezweifelt und 
dadurch die so notwendige Mitarbeit der Bevölkerung bei der 
Auffindung der Täter ertötet wurde. Die weitere Folge war, 
daß eine unberechtiste Unruhe über die Betriebssicherheit der 
Reichsbahn im In- und Auslande entstand und sich ungünstig 
auf den Reiseverkehr in und nach Deutschland auswirkte. 

Der Verwaltungsrat hat die ihm vorgelegten Unterlagen über 
Eisenbahnunfälle und ihre Folgen geprüft und die vorläufigen 
mündlichen Berichte von Vertretern der besonderen Kommis- 
sionen zur Prüfung der Betriebssicherheit entgegengenommen. 
Über die weiteren Untersuchungsergebnisse wird der Verwal- 
tungsrat weiter auf dem laufenden gehalten werden. Aus den 
Berichten ging hervor, daß die Betriebssicherheit mindestens 
ebenso günstig ist wie in der Vorkriegszeit, und daß ein Ver- 
gleich mit den ausländischen Bahnen in keiner Weise zu scheuen 
ist. Zur Bekämpfung von Anschlägen soll der Streif- und Über- 
wachungsdienst der Reichsbahn (der unvermutet auftritt) noch 
weiter ausgebaut werden. 


Die Elektrisierung der Berliner Stadt- und Vorort- 
bahnen ist in Angriff genommen und wird beschleunigt durch- 
geführt. 

Eine Reihe von Tarifermäßigungen auf Einzelgebieten 
wurde genehmigt. 


Um den Verwaltungsbehörden der durch Wetterschäden und 
Überschwemmungen betroffenen Landesteille die Zuwendung 
von Frachterstattungen an besonders schwer betroffene Per- 
sonen zu ermöglichen, wurde dem Reichsverkehrsminister ein 
Betrag von 150600 RM zur Verfügung gestellt. 


— Sicherheitsdienst der Reichsbahn. Nach dem Attentat von 
Leiferde sind weitere Bahnfrevel verübt worden. Der General- 
direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft hat daher die 
Reichsbahndirektionen usw. angewiesen, den Streifdienst überall 
alsbald so zu verstärken, daß alle Strecken des Bezirks 
wöchentlich mindestens einmal bei Nacht vom 
Streifdienst möglichst mit Polizeihund begangen werden können. 
Die Streifdienstkräfte müssen bei diesen Streifzügen auch eine 
Signalpfeife, elektrische Taschenlampe und Knallkapseln bei 
sich führen, um bei Gefahr Züge anhalten zu können. Ihre Aus- 
bildung muß sich, soweit sie nicht Betriebsbeamte sind, auch auf. 
das Auslegen von Knallkapseln und auf die Signalordnung er- 
strecken (Haltsignale,. Zugdeckung u. dgl.). Ebenso müssen 
die Streifdienstkräfte mit der Bedienung der Streckenfern- 
sprecher und ihrer örtlichen Lage bekanntgemacht werden. 


Die bisherige stille Arbeit des Streifdienstes soll jetzt auch 
nach außen in Erscheinung treten,‘ Neben den Streifdienst- 
kräften, deren Tätigkeit zur Verhinderung von Verbrechen oder 
Diebstählen das Tragen von Zivilkleidern erfordert, müssen 
sich Streifdienstbeamte in besonderer Schutzkleidung zeigen, 
um lichtscheue Elemente abzuschrecken und den Reisenden das 
Gefühl der Sicherheit zu geben. Die Ausrüstung ist, soweit 
vorhanden, den Beständen des Bahnschutzes zu entnehmen. Sie 
besteht aus Windjacke oder Regenmantel, blauer einreihiger 
Joppe aus Wollstoff mit verdeckter Knopfleiste, Hose, Wickel- 
gamaschen, Dienstmütze und kurzem Winterschutzmantel. Die 
weiße Armbinde mit dem Aufdruck „Bahnpolizei“ soll die Streif- 
dienstkräfte außerdem kenntlich machen. .Auf allen größeren 
Bahnhöfen, auf der Strecke und in den der Personenbeförderung 
dienenden Zügen müssen die so eingekleideten Streifdienstkräfte 
zur ständigen Erscheinung werden. 


. dienst im engen Zusammenwirken mit Kriminal- und S 


- dessen Aufgaben die Sicherheit auf Bahngebiet gehört. 


L 


Zeitung des Vere 
Deutscher Eisenbahnve 


Es wird ferner erneut darauf ‚hingewiesen, daß der Str 


polizei vom Bahnschutzdezernenten zu regeln is 


zirke sind in Streifdienstunterbezirke aufzı 
an deren Sitz sich je ein ständig besetzter Wachraum 
findet. Wo die Vorbedingungen zur raschen Bewegl 
keit des Streifdienstes (Fahrräder, Motorräder mit Beiwagı 
noch fehlen, ist, soweit erforderlich, alsbald für Abhilt 
sorgen. Mit der bereits begonnenen ärztlichen Ausbildu 

inderersten Hilfeleistung ist fortzufahren; auch. 
ein Alarmsystem einzurichten (elektrische Klingelle 
Fahrradalarm oder dgl.), durch das Streifdienstkräfte in 
kürzester Frist jederzeit herbeigerufen werden können. 
Probealarme sind vorzunehmen. Der Eifer der Streif 
kräfte ist durch namhafte Belohnungen für beso 
dereErfolge zu vergrößern. Auch an Privatperso 
die an der Aufdeckung von Bahnfreveln usw. mitgewirkt ha 
sollen entsprechende Belohnungen gegeben werden. - 


— Ausfall des D-Zuges München-Paris im Winterfah 
Im Winterfahrplan 1926/27 werden 'die Züge München- 
ruhe-Paris und Frankfurt (M.), D 56 (München ab 9.10 na 
und D 69 (München an 7.00 vorm.) nicht mehr verkehren 
in diesen Zügen. beförderte Schlafwagen zwischen ] 
chen und Saarbrücken verkehrt letztmals von M 
nach Saarbrücken in der Nacht vom 1. auf 2. Oktober 
Saarbrücken nach München in der Nacht vom 2. auf 3. Okto) 


— Eisenbahnkraftwagenverkehr. Am 19. September 
zwischen den Orten Neundorf (Anh.)-St.-Leopoldshall-Ra 
zwischen den Orten Neundorf (Anh.)-St.-Leopoldshall 
mannsdorf-Ilberstedt-Bernburg-Aderstedt-Plötzkau und 
burg-Nienburg (Saale) versuchsweise ein Eisenbahnkrafty 
verkehr für den Perscnen- und Gepäckverkehr eröffnet wordı 
Die Linien dienen teils dem Zubringerverkehr, teils verbes 
sie die Verkehrsverhältnisse zwischen den Reichsbahnstai 
Neundorf (Anh.), Staßfurt-Leopoldshall, Bernburg und 
burg (Saale). Die Betriebsausführung liest in Händen 
Kraftverkehrsgesellschaft Sachsen-Anhalt in Magdeburg. 2 


— Verein Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und P 
eisenbahnen. Am 24. September begannen die Beratun 
23. Hauptversammlung des Vereins in Danzig. 
durch den Vereinspräsidenten Generaldirektor Lehmanı 
Köln erklärte Oberregierungsrat Dr. Hain als Vertrete 
Preußischen Ministeriums für Handel und Gewerbe, daß : 
Verdrängung der Kleinbahnen durch Kraftfahrlinien vo 
nicht zu denken sei. Die preußische Regierung werde 
falls die Kleinbahnen in ihrem Wettbewerb mit den Autob 
schützen und unterstützen. Der Vorsitzende wies auf die g 
Schwierigkeiten und Sorgen hin, mit denen die Kleinbahne; 
Straßenbahnen zu kämpfen haben, und legte den Vertrete 
deutschen Reichsbehörden und preußischen Behörden me 
dringende Wünsche ans Herz, insbesondere betreffend 
rungssteuer, Kraftwagenwettbewerb und behördliche A 
Zum Vorstandsbericht machte der Vereinsdirektor Pro 
Helm-Berlin einiee Ausführungen über den Wettbewerb 
Kraftwagenverkehrs und die Beförderungssteuer. Es _e 
wickelte sich im Anschluß hieran eine Erörterung der B 
rungssteuer. Es wurde beschlossen, diese Frage noch besc 
zu behandeln. Eisenbahndirektor Dr. Köhler-Hannover ur 
zoz das Verhalten der Aufsichtsbehörden gegenüber den ] 
bahnen einer Kritik. Sodann sprach Direktor Albert aus Oref 
über Normung bei dem Bau von Straßenbahnfahrzeugen. 
25. September folsten Vorträge in den Gruppenversammlung 


— Mitropa Mitteleuropäische Schlafwagen- und Speisev 
A.-G. Die Generalversammlung genehmigte den Abschl 
1925. Aus dem nach satzungsmäßiger Auffüllung des R 
fonds verbleibenden Reingewinn von 1 027 976 RM werden 
5% Dividende gezahlt und 51976 RM vorgetragen. In d 
schäftsbericht wird darauf hingewiesen, daß die Mitropa fü 
Unterhaltung ihres Wagenparks 3908000 RM hat aufw: 
müssen, und daß sie für Steuern, Abgaben und soziale Las 
einschließlich der Beförderungssteuer, mit mehr als 2,1 Millior! 
Mark belastet war. rs 


— Auslandsbesucher mit eigenen Kraftwagen in Deutsch 
In dem Zeitraum von Juli 1925 bis Juni 1926 ist die 
der zu vorübergehendem Aufenthalt in Deutschland zugel 
ausländischen Kraftfahrzeuge um 15 % gestiegen gegenüb 
gleichen Zeitraum 1924/25. An diesem Verkehrszuwachs 
die Krafträder mit 24%, die Personenwagen mit 16% un 
Lastkraftwagen mit 1% beteiligt. Den bedeutendsten An 
dem Verkehr dieses Zeitraums hatte — nach einer Mitteilu 


Virtschaft und Statistik“ — wie im Vorjahr Danzig; es 
die Niederlande, die Schweiz und Frankreich. Der Ver- 
a s der Schweiz hat gegenüber dem Vorjahr bei weitem 


istenzugenommen. Für die einzelnen Monate er- 


Österreich. 


v; > 
— Mitteleuropäische Verkehrstagung in Wien. Vom 2. bis 
"Oktober findet in Wien eine mitteleuropäische Verkehrstagung 
- deren Ehrenschutz Bundespräsident Dr. Hainisch über- 
N men hat. t 

r 


Verkehrsstatistik der Österreichischen Bundesbahnen. 


Br. : Mai Juni 
etriebsleistung der Bundesbahnen: 
0 Zugkilometer . . . ... 3739 3820 
N 69 530 71 865 
rsleistung der Bundesbahnen: 
1000 Nutzlasttonnenkilometer 
_ der personenführenden Züge 47702 47177 
Be . 314603. 332 540 
der Bundesbahnen 
hließlich der Verkehrssteuern 
orläufiges Ergebnis): 1000 S 42955 42562 
Davon Personen- und Gepäckverkehr . 16955 15 921 
üterverkehr Er, 26.000 26 641 


Psyehotechnische Methoden im Bundesbahnbetriebe. Die 
ichischen Bundesbahnen bedienen sich seit mehreren 
n der psychotechnischen Eignungsuntersuchungen für 
stättenlehrlinge und wurden hierbei wesentlich von Ing. 
Iner und anderen Beamten des Ausschusses für wirtschaft- 
je Betriebsführung sowie in jüngerer Zeit von „Professor 
Rupp unterstützr. Wegen der Bedeutung der psychotech- 
en Methoden für die Sicherheit, Regelmäßigkeit und Wirt- 
chkeit des gesamten Eisenbahndienstes beabsichtigt die 
esbahnverwaltung, ihre Anwendung auf den ganzen Be- 
sdienst auszudehren. Führend auf dem Gebiete der Eisen- 
ihnpsychotechnik is; die Deutsche Reichsbahn, die in eigenen 
ihnpsychotechnik ist die Deutsche Reichsbahn, die in eigenen 
und praktische Auswertung betreibt. Dem Entgegen- 
amen ihrer Hauptverwaltung ist es zu danken, daß zwei be- 
nte deutsche Eisenbahnpsychotechniker Reichsbahnrat Dr.- 
'Heydt und Dr. Richard Couv6 zu aufklärenden Vor- 
nach Wien entsendet wurden. So sprach am 9. Septem- 
Heydt übsr den Aufbau der psychotechnischen Versuchs- 
‘ der Deutschen Reichsbahn, die Organisation der Eig- 
untersuchungen, ihre Durchführung und Ergebnisse. Dr. 
trug am 10. September über die psychotechnischen An- 
fahren und Raticnalisierungsmethoden im Eisenbahn- 


- Österreichs Außenhandel im Juni 1926. Im Monat Juni 
en Waren im Werte von 224 Millionen Schilling aus dem 
and eingeführt (freier Verkehr und Veredlungsverkehr) 
Waren'im Werte von 143 Millionen Schilling dorthin aus- 
ırt. Gegenüber dem Vormonat war der Umsatz etwas reger, 
ie Einfuhr um 11 Millionen Schilling, die Ausfuhr um 
lionen Schilling zugenommen hat. 

Einfuhrüberschuß (das Bilanzpassivum) betrug daher im 
1 Millionen Schilling gegenüber 89 Millionen Schilling im 
chnitt der erster fünf Jahresmonate. 


Übrige europäische Länder. 

- Die Dänische Staatsbahn im Betriebsiahr 1925/26. Das 
lische Staatsbahnnetz wies am 31. März 1926 eine Länge von 
2? km (22 km mehr als 1925) auf. 479 km werden zwei- 
isig betrieben. 


Mit der Neuordnung des dänischen Staatsbahnwesens im Fe- 
ar 1925 wurden auch neue Bestimmungen über die Abschrei- 
& und Verzinsung des Anlagekapitals der Staatsbahnen, das 
April 1925 von 557,8 auf 407,1 Mill. Kr. abgeschrieben 
getroffen. Der Abschreibungsprozentsatz betrug für 
‚ und die vorhergehenden Jahre 1% für das gesamte 
kapital, wurde seitdem aber auf 2,3% erhöht. nn 
ei 


berücksichtigt, 
nd jetzt auch die Zinsen für den überwiegenden Teil des 


0 
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(1925/26: 362,8 Mill. Kr.) als auch für die Betriebsmittel, die 
der Staat der Eisenbahn zur Verfügung stellt. Das Kapital, 
das in den Linien mit schwachem Verkehr steckt (1925/26: 
44,3 Mill. Kr.), ist im Haushalt der Staatsbahn nicht zu verzin- 
sen. Bei einem Vergleich der Zahlen über das Betriebsergebnis 
ist zu berücksichtigen, daß im vergangenen Jahre wohl 5,6 Mill. 
Kronen bei den Ausgaben für Abschreibung, nichts aber für 
Zinsen in Abzug gebracht war. Für 1925/26 sind 28,8 Mill. Kr. 
für Abschreibung und Zinsen bei den Ausgaben berücksichtigt 
worden. Es ergibt sich für 1925/26 dann allerdings ein Zu- 
schuß von 292 Mill. Kr. Das finanzielle Ergebnis 
war im einzelnen folgendes: 


Betriebsjahr Einnahmen Ausgaben Überschuß 
Millionen Kronen 
1923/24 142,43 139,13 3,30 
1924/25 144,46 144,55 — 0,09 
1925/26 137,63 166,78 — 29,15 


Der erhebliche Rückgang der Einnahmen ist auf den großen 
Arbeitskonflikt Anfang 1925, auf das schnelle Steigen der 
dänischen Krone, die Deflationskrisis und die Maul- und Klauen- 
seuche zurückzuführen, infolge deren erheblich weniger Beförde- 
rungen von lebenden Tieren und verschiedenen landwirtschaft- 
lichen Artikeln stattfanden. 


Die Einnahmen verteilten sich folgendermaßen (in Kr.): 


1924/25 1925/26 
Gesamteinnahmen . 144 458 500 137 631 700 
Davon Personenverkehr 58 857 900 59 715 700 
Güter- u. Tierverkehr 76 990 800 68 491 400 
BOst ee: 5193 900 5 574100 
Andere Einnahmen 3415 900 3 850 500 


Während der Personenverkehr gegen das Vorjahr eine Stei- 
gerung um 1,7% aufweist, ist der Güter- und Tierverkehr um 
10,9% zurückgegangen. 

Der Personalbestand betrug 
Köpfe. 

Die Betriebsleistungen sind wieder gestiegen. Die 
Zahl der Zuekilometer betrug 17,7 Mill. gegen 17,3 Mill. im 
Vorjahre, die Zahl der Wagenachskilometer 534,8 Mill. gegen 
539,5 Mill. im Vorjahre. Während erstere also gegen das Vor- 
jahr eine Steigerung um 2,5% erfuhren, wiesen diese einen 
Rückgang um 0,9% auf. 


durchschnittlich 22 203 


— Bevorstehende Ermäßigung der Personentarife in Nor- 
wegen. Die norwegische Staatsbahn hat bei der norwegischen 
Regierung beantragt, die Genehmigung zur Ermäßigung der 
Personentarife zu erteilen. Bei Entfernungen bis zu 50 km soll 
eine Herabsetzunz um 20 %, bei weiteren Entfernungen eine 
geringere Ermäßigung der Fahrpreise eintreten. Die Einnahmen 
aus dem Personen- wie Güterverkehr gehen von Monat zu Monat 
zurück, ohne daß die Ausgaben in gleichem Maße eine Herab- 
setzung erfahren konnten. Man hofft daher, durch Tarifermäßi- 
gung eine Verkehısbelebung herbeizuführen. Vor Anfang näch- 
sten Jahres ist jedoch, wie wir erfahren, nicht mit der Durch- 
führung der Tarifherabsetzung zu rechnen. 


— Neue schwedische Verkehrsordnung. Am 1. Januar 1926 
iet in Schweden eine neue Eisenbahnverkehrsordnung in Kraft 
getreten. Sie ist vom König am 12. Juni 1925 genehmigt worden 
und an die Stelle der Verkehrsordnung von 1914 getreten. Schon 
1919 begann man die Arbeiten für eine Änderung der damaligen 
Verkehrsordnung. Inzwischen fand jedoch die Revisionskonfe- 
renz für das Berner Übereinkommen im Mai 1923 in Bern statt, 
so daß man sich entschloß, erst noch die Änderungen des Berner 
Übereinkommens abzuwarten, um auch diese in der neuen 
schwedischen Eisenbahnverkehrsordnung zu berücksichtigen. 
Die wesentlichsten neuen Bestimmungen sind folgende: 

Entsprechend dem I. Ü. bestimmt auch die neue schwedische 
EVO, daß die Eisenbahn, sofern sie ihre Beförderungspflicht 
verletzt, zivilrechtlich schadensersatzpflichtig ist ($ 3). Die 
Haftung für erteilte Frachtauskünfte, die der deutschen EVO 
ganz unbekannt ist, ist geändert worden ($ 5). Jemand, der 
der Eisenbahn die tariflich festgelegte Gebühr dadurch entzieht, 
daß er Gepäck aufgibt, ohne selbst mitzufahren, hat als Strafe 
eine Zuschlagfracht von 5 Kr. für das Kilogramm, mindestens 
95 Kr. zu zahlen ($ 28). Die Mitnahme von Hunden und anderen 
Tieren, selbst in Behältern, in die Schlafwagen ist verboten 
($S 38). Der Versender haftet auch dafür, daß die Angaben im 
Frachtbriefe an der dafür vorgesehenen Stelle gemacht sind 
($ 60). Die Eisenbahn soll sich nur in beschränktem Umfange 
auf den Anerkennungsvermerk des Versenders über mangelhafte 
Verpackung berufen können ($ 62). Die Verlade-, Entlade- und 
Lieferfristen sind geändert worden. So brauchen lebende Tiere 
erst 3 (anstatt bisher 2) Stunden nach Ankunft auf der Bestim- 
mungsstation entladen zu werden. Ganz allgemein ist die Zeit 
von 2 Uhr nachmittags bis 6 Uhr abends an den Tagen vor Sonn- 
und Feiertagen nicht in die Ver- und Entladefrist von 12 Tages- 
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stunden einzurechnen. 
7 Uhr morgens bis 7 Uhr abends ($ 63). 


worden .($ 73), während 
schwedischen EVO sich 


stellten. Für Frachtgut betragen sie jetzt in Stunden: 
Beförderungsstrecke bisher Std. km jetzt Std. 
höchstens 100 km 72 72 
101-800 , 96 96 
301—600 „ 144 301—500 120 
601-900 „ 192 501— 700 144 
701—900 168 


Bei einer Entfernung von über 300 km werden für je ange- 
fangene 200 km 24 Stunden gerechnet gegenüber bisher 48 Stun- 


den für je angefangene 300 km. 


-— Erhebliche Verkürzung der Fahrzeit auf der Linie Stock- 
holm-Gotenburg, Mit Einführung des Sommerfahrplanes am 
15. Mai 1927 wird die durch die Einführung des elektrischen Ba- 
triebes ermöglichte erhebliche Fahrzeitverkürzung auf der seit 
diesem Sommer bereits elektrisch betriebenen Linie Stockholm- 
Gotenburg durchgeführt werden. Der, Nachtschnellzug wird 
Stockholm 10272 (statt 920) verlassen und Gotenburg bereits 73 
morg. (statt 734) erreichen. In umgekehrter Richtung erfolgt die 
Abfahrt von Gotenburg 1030 abends (statt 10%), die Ankunft in 
Stockholm 745 morg. (statt-79). Der Tagesschnellzug von Stock- 
holm nach Gotenburg wird um 1 Std. 35 Min., in entgegen- 
gesetzter Richtung um 1% Std. beschleuniet: Stockholm ab 29. 
Gotenburg an 919, Gotenburg ab 120, Stockholm an 851. Der be- 
schleunigte Personenzug wird Gotenburg sogar 2% Std. früher 
als jetzt erreichen, in umeekehrter Richtung in Stockholm 
1% Std. eher ankommen: Ankunft in Gotenburg 5% statt 73 
abends, Gotenburg ab 733 morg. (statt 70), Stockholm an 518 
(statt 620). Auch die übrigen, den internationalen Verkehr aber 
weniger interessierenden Züge auf dieser Strecke werden ver 
kürzte Fahrzeit erhalten. 


— Russische Wagenbestellungen im Auslande. Zu dem Be- 
schluß des russischen Verkehrskommissariats über Bestellungen 
von 4000 Wagen im Auslande wird berichtet, daß die vom 
Arbeits- und vom Verteidigungsrat bereits genehmigten Auf- 
träge in Amerika, Fıngland und Deutschland untergebracht wer- 
den sollen. Den größten Teil der Bestellungen (2200 Wagen) 
sollen die Baldwin-Philadelphia- und Sheffield-Werke in Enge- 
land erhalten. Nach Deutschland sollen 1200 Wagen vergeben 
werden, wobei es sich ausschließlich um Güterwagen handelt. 


— Zur Verstaatlichung der Privatbahnen in der Tschechoslo- 
wakei. Die auf dem Gebiete der tschechoslowakischen Republik 
gelegenen zahlreichen Privat- (Buschtehrader, Außig-Teplitzer 
Eisenbahn) und Lokalbahnen, deren Aktien sich zum großen 
Teil in reichsdeutschem Besitz befanden, wurden bald nach der 
Selbständigerklärung der Tschechoslowakei verstaatlicht. Diese 
Aktion ging in den Jahren 1922 und 1923 vor sich. Der damalige 
tschechische Eisenbahnminister Stfibrny führt nun in einer von 
ihm herausgegebenen Broschüre, die jüngst in der in Prag er- 
scheinenden tschechischen Wochenschrift „Lech“ wiedergegeben 
wurde, aus, daß die Anteilbesitzer dieser Bahnen, unter denen 
sich zahlreiche Ausländer befunden haben, nur ein zehntel des 
Wertes bekommen haben. Er sagt wörtlich: „Ich habe durch 
freiwilligen Kauf ein Drittel aller tschechoslowakischen Bahnen 
zu außerordentlich günstigen Bedingungen verstaatlicht, was 
selbst von meinen Gegnern anerkannt worden ist.- Nur ein Bei- 
spiel hierfür: Ein Kilometer der von mir verstaatlichten Bahnen 
(Buschtehrader, Außig-Teplitzer und einige Lokalbahnen) be- 
zahlten wir samt dem Wagenpark genau ‚mit einem Zehntel 
dessen, was von uns die Verbündeten für ein Kilometer der aus 
österreichischen Besitz übernommenen Bahnen ohne Wasenpark 
verlangen. Wir hahen also die Bahnen für ein Zehntel des 
Preises gekauft, den von uns unsere Befreier fordern.“ 


— Die Markprioritäten der Aussig-Teplitzer Eisenbaln. Be- 
kanntlich hat‘ der Kurator der reichsdeutschen Prioritäten- 
besitzer der genannten Bahn (siehe Nr. 37, S. 988 d. Zte.) einen 
Vergleichsvorschlag in der Frage der Honorierung der Mark- 
prioritäten überreicht. Im Hinblick auf das nunmehr in Vor- 
bereitung befindliche Gesetz über die Honorierung sämtlicher 
von der Tschechoslowakei übernommenen Eisenbahnprioritäten, 
deren Dienst noch nicht geregelt ist, erscheint es jedoch, wie die 
tschechoslowakische Regierungspresse meldet. unw ahr*- 
scheinlich, daß die Aussig-Teplitzer Obligationen aus dem 
Komplex der übrigen Markprioritäten ausgeschieden und ge- 
sondert von den übrigen Prioritäten behandelt werden. Die 
Frage dürfte vielmehr gemeinsam mit den übrigen Titres behan- 
delt werden. 


Als Tagesstunden gelten die Stunden von 
Die Eisenbahn braucht 
das Gut nicht mit bestimmten Zügen zu befördern, sondern hat 
lediglich die Lieferfrist innezuhalten. Die Lieferfristen sind 
denen des internationalen Frachtrechts für Frachtgut angepaßt 
sie für Eilgut schon nach der alten 
günstiger für den Verkehrtreibenden 


. mechanisch-pneumatischer Steuerung, 


‚Jeden 


"ihren Bau eine Entscheidung treffen könne, müsse man eı 


— Die Bezahlung der rückständigen Ferdinan 
Annuitäten in der Tschechoslowakei, i 
‚digen Annuitäten der Ferdinands-Nordbahn nähert sie 
gültigen Bereinigung. Die Annuitäten machen bekan 
‚40.000 000 Ke. aus.; Es ist bereits im Verlaufe der 
"Verhandlungen eine grundsätzliche Einigung in dem $i 
zielt worden, daß diese Summe in 11 Jahresraten vom Staa 
tilgt werden wird. Das Übereinkommen bedarf noch 
mellen Genehmigung des zuständigen Ministeriums wie 
Verwaltung der Nordbahn. Die Zahlungen dürften so 
aufgenommen werden. 2 au; 


— Neue elektrische Riesenlokomotiven der Lötsehber. 
Zwei neue elektrische Riesenlokomotiven — die größte 
‘Schweiz — hat die Lötschbere-Bahn (Spiez-Kandersteg. 
den Dienst gestellt. Dies» von mit 6 von einander unab 
Triebachsen mit Einzelantrieb und zwei Laufachsen, s 
System Secher 
sehenen Lokomotiven weisen eine Normalkraftleistun 
4500 Pferdestärken auf (die stärksten jetzt in der Sch 
Betriebe stehenden elektrischen Lokomotiven besitzen 25 
‚Für den Fall eines Motorschadens kann immer noch mit 
Triebachsen gearbeitet und der Zug ohne Anstand 
befördert werden.. Damit besitzt die Lötschberg-Bahn 
tiven, die auch mit den größten amerikanischen Lokomo 
Vergleich aushalten können. Im Schnell- und Pe; 
zugdienst kann die Geschwindigkeit bis auf 75 km ge 
werden. Die neue Lokomotive besitzt eine Gesamtlän; 
20,2 m und ein Eigengewicht von 141 t. Die Kosten 
Lokomotive belaufen sich auf 600 000 Fr. z 


— Italienische Ein- und Ausfuhr. In den ersten f N 
naten des laufenden Jahres betrug die italienische Wa 
fuhr 6634000000 Lire gegen eine Einfuhr von 11600 
Lire. Der Überschuß der Einfuhr gegenüber der Ausfuhın 
trägt somit 4966.000000 Lire, während sie in den ers 


Monaten des vorigen Jahres 4735 000.000 Lire ausmac 


— Schlafwagenverkehr in Italien. Auf Veranlassung d 
lienischen Verkehrsministers hat die Internationale Schla 
gesellschaft für die wichtigsten Bahnverbindungen zwis 
Hauptstadt und den übrigen bedeutendsten Städten Ital 
sondere Züge eingeführt, die ausschließlich aus Schlaf 
1. und 2. Klasse bestehen. So wurden, vorläufig mit voll 
folge, vier solche Züge aufgestellt, die Rom mit Mailand, 


gesamte Material, bestehend aus 38 Schlafwagen zu 16 
25 Schlafwagen zu 24 Plätzen und 40 Speisewagen, ist e 
schon fertig oder befindet sich in vorgeschrittenem Bau 
italienischen Werkstätten. Es wird teilweise im inner 
weise im internationalen Dienste Verwendung finden. 


— Eisenbahnpläne im Elsaß. In der französischen Ka 
hat ein Abgeordneter den Minister der öffentlichen Ar 
darauf aufmerksam gemacht, daß es nötig sei, eine Bahnver 
dung mit Schnellzugverkehr zwischen Belfort und Colm 
schaffen, die den Umweg über Mülhausen vermeidet; ein 
Eisenbahn wird mit einer Verkürzung der Entfernung um 
gegenüber der jetzigen Bahnverbindung für möglich & 
Der Minister erwiderte, daß schon im Jahre 1921 Vora 
für ‚eine solche Eisenbahn gemacht worden seien; die 
seien damals auf 80 Mill. Franken geschätzt worden 
aber heute viel höher sein. Man könne heute eine solche 
bahn aus wirtschaftlichen Gründen nicht bauen, zumal vo 
ein Ertrag nicht zu erwarten sei; im Gegenteil würde 5 
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals noch Zus 
erfordern. ; 


Ebenso ablehnend verhielt sich der französische Minis 
öffentlichen Arbeiten gegenüber einer Anfrage, die ein an 


der nahen Nachbarschaft anderer Eisenbahnen könne 
hier nur um eine Eisenbahn untergeordneter Bedeutung han 
die also nur örtlichen Wert haben könnte, und ehe man 


warten, wie sich der Verkehr auf den neuen Eisenbahne 
Die-Saales und Saint Maurice-Wesserling gestalten werd 
Pläne für den Bau der Eisenbahn Saint Die-Markirch sei 


zur Zeit zurückzustellen. 
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he der französischen Staatsbahnen. Vor kurzem 
ranzösischen Staatsbahnen, und zwar die alte West- 
e die Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen, eine Anleihe 
Franken aufgenommen; die Scehuldverschreibungen 
ı der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn erworben, die auf 
ise Gelder aus ihren Rücklagen zinstragend unter- 
hat. Neuerdings haben sich die französischen Staats- 
eder an den Geldmarkt gewendet, und sie haben in 
veiz eine Anleihe von 60 Mill. Schweizer Franken und 
and eine solche im Betrage von 30 Mill. Gulden auf- 
ien. Beide Anleihen sind zu 94% begeben worden und 
mit 7% verzinst werden. Die Schweizer Schuldver- 
ungen sind in 25 Jahren, die holländischen in 35 Jahren 
lösen. Durch diese Maßnahmen in der Wirtschaft der 

ahnen will die Regierung ihren eigenen Kredit erhöhen 
ie französische Währung stützen. 


gang der belgischen Staatsbahnen in Gesellschafts- 
Um Mitternacht vom 31. August zum 1. September sind 
schen Staatsbahnen der neugegründeten Gesellschaft, 
unmehr betreiben und verwalten soll, übergeben worden 
,S. 814 d. Ztg.). Alle Kassen sind um Mitternacht ab- 
en worden, ebenso alle Schriftstücke, um die Ausein- 
zung zwischen Staat und Gesellschaft vorzubereiten. 
t der Stand aller Bauten festgestellt worden, da sie 
auf Rechnung der Gesellschaft fortgeführt werden und 
'ekeit des Staates auf diesem Gebiet aufhört. Die Auf- 
r Vermögensteile, sowohl der festen wie der bewes- 
1, die an die Gesellschaft übergehen, wird allerdings noch 
° Zeit dauern. 


"2 


eue Gesellschaft muß aus dem Betriebe der belgischen 

en jährlich 600 Mill. Franken herauswirtschaften. Der 
dienst, Verzinsung und Tileung des Anlasekapitals er- 
0 Mill., einen ebenso hohen Betrag verschlingt ein Zu- 
m Gewinnanteil von Vorzugsaktien, und außerdem ist 
Rücklage für Erneuerungen usw. zu machen. Man 
mit Bestimmtheit, daß es der Gesellschaft gelingen wird, 
n Überschüsse zu erzielen. Allerdings bedarf es dazu 
‘Einschränkungen in den Ausgaben, die aber für möglich 
werden, und einer Erhöhung der Tarife, deren Neurege- 
Gange ist. 


)ie Aussichten der englischen Eisenbahnen. Eine Denk- 
als deren Verfasser eine bekannte englische Makler- 
eichnet wird, behandelt eingehend die wirtschaftliche 
r englischen Eisenbahnen und ihre Aussichten für die 
Nach dem englischen Eisenbahngesetz von 1921 soll 
bahnen bekanntlich ein bestimmtes Einkommen ge- 
et werden, dessen Höhe das Tarifgericht festsetzt. Die 
llen so bemessen werden, daß bei wirtschaftlicher Be- 
) ung und bei ausreichenden Leistungen dieses Ein- 

2: treicht wird; es beträgt zur Zeit etwas über 49 Mill. 
terl. Seine Höhe muß natürlich von Zeit zu Zeit, dem 
den Anlagekapital folgend, neu festgesetzt werden. 
ist das Eisenbahngesetz noch nicht voll in Kraft ge- 
nd die Neuregelung der Tarife steht noch aus. Infolge 
st das tatsächliche Einkommen der englischen Eisen- 
bisher noch hinter dem Betrag, den ihnen das Tarif- 
ugebillist hat, zurückgeblieben; es betrug im Jahre 
Ss über 44 Mill, im Jahre 1925 rd. 41,7 Mill. Der 
tändige auf dem Gebiete der Geldwirtschaft, der die 
it verfaßt hat, glaubt aber, daß es in Zukunft drei 
ier Eisenbahngruppen möglich sein wird, ihr Regelein- 
u erreichen, ja von der Südbahn, bei der es 6,3 Mill. 
ird es sogar überschritten werden, und nur die Lon- 
Nordostbahn, der 14 Mill. zugebilligt sind, wird diesen 
nicht aus dem Betrieb herauswirtschaften können. Die 
uf die es die London, Midland und Sehottische Eisen- 
die Große Westbahn bringen müssen, sind 20 Mill. 
. Pfd. Sterl. Die bisher erzielten Fehlbeträge können 
rmaßnahmen beseitigt werden. 


fl 
t 


A 


vier großen Gruppen vorteilhaft gewesen ist, glaubt 
schrift bejahen zu sollen; bis jetzt*hätten sich nur die 
 Zusammenschluß verbundenen Nachteile gezeigt, jetzt 
die Eisenbahnen an, einträchtig zusammenzuarbei- 
Jeder Gruppe würden jetzt allgemein die Formen ein- 
‚sich bei der leistungsfähigsten Gesellschaft bewährt 


% 


gen sehr über den Wettbewerb, den ihnen der Kraft- 
ets steigendem Maße bereitet. Die Einrichtung einer 
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Omnibusverbindung zwischen Dublin und Cavan hat sie ge- 
zwungen, ihre Fahrpreise sehr erheblich herabzusetzen, und eine 
Verminderung ihrer Einnahmen können die irischen Eisenbahnen 
ebensowenig vertragen, wie die anderer Länder. Dublin und 
Cavan sind sowohl durch die Große Südbahn, wie durch die 
Große Nordbahn miteinander verbunden, durch die letztzenannte 
allerdings auf einem Umweg, so daß die Entfernung 138 km ge- 
gen 49 km auf der Südbahn beträgt. Eine Rückfahrkarte Dub- 
lin-Cavan kostete bisher 38 Sh. 4 P. in der 1. und 24 Sh. 10 P. 
in der 3. Klasse. Der Omnibus leistet dasselbe für 13 Sh. Beide 
Eisenbahnen geben, um dem Wettbewerb zu begegnen, neuer- 
dings Fahrkarten Duklir-Cavan und zurück zu einem Preise 
aus, der in der 1. Klasse etwas’ höher, in der 3. niedriger als der 
Fahrpreis im Omnibus ist; sie kosten 15 und 10 Sh. Ähnlich 
sind die Preise für Fahrten nach den Zwischenorten neu geregelt 
worden. Die Neuerung besteht noch nicht lange genug, als daß 
ein Urteil über ihre Wirkung abgegeben werden könnte. Die 
geschilderten Verhältnisse sind aber ein interessantes Beispiel 
für den Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Kraftwagen im 
Fernverkehr. 


Fremde Erdteile. 


—Kraftwagenverkehr der Südafrikanischen Eisenbahnen. In 
Südafrika gibt es Gegenden, deren Verkehr zwar den Bau einer 
Eisenbahn noch nicht lohnend erscheinen läßt, in denen aber 
doch der langsame und wenig leistungsfähige Ochsenwagen nicht 
mehr ausreicht, um die Bodenerzeugnisse abzufördern. Die 
rührige Verwaltung der Südafrikanischen Eisenbahnen hat da- 
her in solchen Gegenden Kraftwagenverkehr für Personen und 
Güter mit Omnibussen und Lastkraftwagen eingerichtet. Sie 
hat dadurch einen solchen Aufschwung der Landwirtschaft her- 
beigeführt, der wieder auf ihren Kraftwagenverkehr zurück- 
wirkt, daß sie ihr Kraftverkehrsnetz im Laufe der letzten zwei 
Jahre von 584 km auf 4235km Länge hat erweitern müssen. 
Auf diesem Netz verkehren 75 Wagen, die neben Fahrgästen 
alle Arten von Gütern, außer Getreide in großen Mengen, be- 
fördern. Die Zeitersparnis gegenüber dem hergebrachten 
ÖOchsenwagen beträgt 80%, und es können deshalb auf diesem 
Wege leicht verderbliche Nahrungsmittel, wie Milch und 
Molkereierzeugnisse, versandt werden,: die früher wegen der 
Langsamkeit der Beförderung vom Verkauf auf entfernter ge- 
legenen Märkten ausgeschlossen waren. 


— Verbesserungen bei den amerikanischen Eisenbahnen, Die 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten gehen heute viel spar- 
samer mit der Lokomotivkohle um als früher. Im Jahre 1925 
sind im Durchschnitt 45,8 kg Kohle verbraucht worden, um 
1000 t der Güterzüge 1 km weit zu befördern. Im Jahre 1920 
waren zur gleichen Leistung 55,6 kg nötige, so daß die Er- 
sparnis an Kohle etwa 19% ausmacht. Ähnliche Ergebnisse 
sind im Personenverkehr erzielt worden; hier machte der Min- 
derverbrauch, bezogen auf ein Zugkilometer, 14% aus. Da 
mittlerweile auch die Kohle im Preis gesunken ist, ist der Auf- 
wand für die Beschaffung des Brennstoffs für die Lokomotiven, 
auf die Leistungsfähigkeit bezogen, sehr erheblich zurückge- 
gangen. Dabei sind die Leistungen im Güterverkehr noch da- 
durch erhöht worden, daß die Geschwindiekeit gesteigert worden 
ist. Die Reisegeschwindigkeit der Güterzüge betrugc 1925 im 
Durchsehnitt 19 km gegen 16,6 km im Jahre 1920. Da außerdem 
schwerere Zugeinheiten gefahren worden sind, kam die Stun- 
denleistung eines Güterzugs im Jahre 1925 der Beförderung von 
14125 t auf 1 km Entfernung gleich, während 1920 die ent- 
sprechende Zahl nur 11756 t war. 


— Lautsprecher im Verschiebedienst. Auf dem Gemeinschafts- 
bahnhof in St. Paul, Minn., wird der Verschiebedienst neuerdings 
durch Lautsprecher geregelt. Bisher bezeichnete der den Be- 
trieb leitende Beamte von seinem Turm aus durch Winken das- 
jenige Gleis, in das ein herannahender Güterzug einfahren sollte, 
Da es sich dabei um 23 Gleise handelt, kamen namentlich bei un- 
sichtigem Wetter häufig Mißverständnisse vor, die wieder dazu 
führten, daß einfahrende Züge aufgehalten werden mußten. Es 
kamen dabei Aufenthalte von einer Stunde Dauer vor. Über- 
dies dauerte es Wochen, ehe neu eintretenden Weichenstellern 
die Winksignale geläufig waren. Neuerdings werden ihnen die 
Befehle zum Einstellen der Weichen von dem betriebsleitenden 
Beamten, dem ein herannahender Güterzug durch Fernsprecher 
vorgemeldet wird, durch Lautsprecher erteilt, indem ihnen auf 
diesem Wege die Nummer des Zugs und des Gleises, in das er 
einfahren soll, angesagt wird. Zu diesem Zweek sind 29 Laut- 
sprecher über den Bahnhof verteilt; ihre Stimme kann überall 
deutlich gehört werden. Die Anlage hat 6000 Dollar gekostet. 
Ihre Einrichtung hat den Erfolg gehabt, daß fast alle Giüter- 
züge glatt einfahren können; nur ausnahmsweise kommt es vor, 
daß ein einfahrender Zug angehalten werden muß; der Aufent- 
halt dauert dann aber höchstens zwei Minuten. 
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— Die Dienstlaufbahn der Leiter amerikanischer Eisenbahnen. 
Eine Untersuchung der Dienstlaufbahn von 29 leitenden Be- 
amten der bedeutendsten amerikanischen Eisenbahnen hat er- 
geben, daß 28 von ihren „von der Pike auf“ gedient und eine 
längere Lehrzeit in untergeordneter Stellung durchgemacht 
haben. Elf von ihnen traten in den Beiriebsdienst ein, anschei- 
nend ohne fachliche oder gar wissenschaftliche Vorbildung, sechs 
sind aus dem Verkehrsdienst hervorgegangen, sieben hatten eine 
technische Vorbildung, vier waren rechtskundig vorgebildet. 
Der 29. war eine Ausnahme; er wurde schon mit 26 Jahren in 
den Aufsichtsrat berufen, :gehörte also vermutlich dem Kreis 
der Geldgeber an. Von den 29 hatten 13 amerikanische Hoch- 
schulbildung und traten trotzdem in die untersten Lohnklassen 
der Eisenbahn ein, 16 hatten nur Mittelsehulbildung und be- 
gannen ihre Laufbahn als Streckenarbeiter, Bremser oder im 
Bureaudienst. Früher berief man zum Leiter einer Eisenbahn 
gern einen Mann, der nahe Beziehungen zu Banken und ähn- 
lichen Kreisen hatte, dem also deren Geldmittel zur Verfügung 
standen, neuerdings hält man es für richtiger, an die leitende 
Stelle einen Mann zu setzen, der sich emporgearbeitet hat. Ähn- 
liche Anschauungen hat man in England in bezug auf die Be- 
amten in leitender Stellung; im Aufsichtsrat sind dagegen die 
Kreise vertreten, die den Eisenbahnen die nötigen Geldmittel 
zur Durchführung ihrer Aufgaben verschaffen, Bei der in bei- 
den Ländern üblichen Auffassung, nach der die Entscheidung 
in wichtigen Fragen in der Hand des Leiters liegt, ruht auf 
ihm höhere Verantwortung, als wenn eine Körperschaft das 
letzte Wort spricht, und man muß deshalb ganz besonderen 
Wert auf die Tüchtigkeit-des leitenden Kopfes legen, wenn 
auch andererseits die Bewährung der Leitung eines Unter- 
nehmens durch eine Körperschaft stark davon abhängt, wer an 
ihrer Spitze steht. 


— Die Eisenbahnen von Argentinien. Die erste Eisenbahn in 


Argentinien wurde, 10 km lang, im Jahre 1857 gebaut und mit 
einer Ausstattung versehen, die ursprünglich zur Verwendung 
im Krimkrieg bestimmi, gewesen war. Aus dieser kurzen Strecke 
hat sich ein Eisenbahnnetz entwickelt, das stellenweise mit 
engen, an anderen allerdings mit recht weiten Maschen das ganze 
Land bedeckt und das bis 1924 auf 38600 km angewachsen war. 
Die Eisenbahnen haben, so sagt ein Bericht des Handels- 
ministeriums, der kürzlich erschienen ist, viel zur Entwicklung 
des Landes beigetragen, und die Geschichte der Eisenbahnen 
ist zugleich eine Geschichte des Wirtschaftslebens von Argen- 
tinien. Von den 24 Einzelnetzen, in die die argentinischen Eisen- 
bahnen gegliedert sind, sind zehn mit mehr als der Hälfte der 
Gesamtlänge in britischen Händen. Die bedeutendste unter ihnen 
ist die Südbahn, die, von Buenos Aires ausgehend, den am 
höchsten entwickelten Teil des Landes mit Verkehr bedient. 
Sie berührt alle wichtigen Häfen des Landes. Die Zahl der 
Reisenden, die sie benutzen, beträgt jährlich 40 Millionen, und 
ihr Güterverkehr umfaßt 5,5 Mill. t. 

Da Argentinien keine einheimische Kohle besitzt, steht der 
Aufwand für die Beschaffung von Kohle, die meist aus England 
bezogen wird, in der Betriebsrechnung der argentinischen Eisen- 
bahnen an erster Stelle. Während des Krieges konnte England 
keine Kohle abgeben, und die Eisenbahnen Argentiniens haben 
daher trotz der weiten Entfernung von den Kriegsschauplätzen, 
schwer unter dem Kriege zu leiden gehabt. 

In den letzten Jahren sind in Argentinien umfangreiche Ver- 
suche mit -Ölfeuerung der Lokomotiven gemacht worden. Drei 
von den englischen Eisenbahngesellschaften haben zusammen 
Ölquellen gepachtet, die monatlich 14000 Faß Öl liefern. Ende 
1923 hatte die Südbahn bereits 236 Lokomotiven für Ölfeuerung 
umgebaut und fast die Hälfte des Brennstoffs, den sie ver- 
brauchte, war Öl. Vor einiger Zeit war der Preis des Öls ge- 
stiegen, die Kosten der Beschaffung von Kohle sind jedoch zu- 
rückgegangen, und das hat der weiteren Verwendung von Öl 
Abbruch getan. In der allerletzten Zeit wird der Ausstand in 
England wieder die Lieferung von Kohle nach Südamerika unter- 
bunden haben, und so wird die Verwendung von Brennöl wieder 
Fortschritte gemacht haben. Der englische Kohlenbergbau wird 
sich aber auf diese Art einen Markt verschließen, auf dem er 
seine Erzeugnisse absetzen könnte. r 


Wasserverkehr. 


— Binnenschiffahrtstagung. Am 25. d. M. fand die 57. Haupt- 
versammlung des Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt 
in Berlin statt, zu der sich zahlreiche Vertreter von Behörden 
eingefunden hatten. Auch der Verkehrsminister Dr. Krohne 
nahm teil. Nach Begrüßungsworten durch den Vorsitzenden, 
Ministerialdirektor Dr. Ott, hielt Regierungsbaumeister a. D. 
Müller, Hamburg, über ein neues von ihm erfundenes System 
einen Vortrag, das er als „Treidel-Schwebe-Bahn‘“ be- 
zeichnete und zum Schleppen von Schiffen, hauptsächlich auf Ka- 
nälen, bestimmt ist. Es handelt sich hier um die Vereinigung 
einer Drahtseilbahn und einer Schwebebaähn. Unterstützt wur- 


. den diese Ausführungen. durch das Korreferat von Reg 


. sollte. 


R 


'baurat Skalweit. Ministerialdirektor Gährs, als 
des Reichsverkehrsministeriums sprach sodann über 
Arbeitsbeschaffungsprogramm der Reichsregierung und 
gestaltung des deutschen Weasserstraßennetzes“. 
tragende schilderte die zunehmende Erwerbslosigkeit ( 
von der Reichsregierung zu ihrer Milderung aufgestellte 
beitsbeschaffungsprogramm. Insbesondere verbreitete er 
über den Plan zum Ausbau des deutschen Wasserstra 
Er führte aus, daß bei einem großzügigen Arbeitsbesch 
programm Kanalbauten nicht fehlen dürften, da sie 
sind, eine große Zahl gelernter und ungelernter Arbeiter 
schäftigen. Das Programm beschränke sich auf die wie 
Unternehmungen und halte so die weise Mitte zwisch 
Forderungen der Kanalenthusiasten und den Forderungen 
Kanalgegner. Wie er ausführte, sieht das Programm &u 
einer Reihe kleinerer Arbeiten den Mittellandkanal mit { 
Teil des Südflügels, die Rhein-Main-Donau-Wasserstra 
Neckarkanalisierung, die Verbesserung der ‚o u 


Lippstadt, den Hansakanal über Minden, den Küstenka 
Umkanalisierung des Untermains sowie die Lahnkanal 
vor. iR 

Am folgenden Tge besichtigten die Teilnehmer die ini 
essanten Bauarbeiten der Oderschleuse bei Fürstenberg. 


— Ausbau des Gdinger Hafens durch die ostoberschle: 
Schwerindustrie. Ein großer Teil der ostoberschl 
Schwerindustrie, darunter die Firmen Progreß, Robur, d 
Ges. Giesches Erben, die Warschauer Kohlengrub: 
schaft, das polnische Eisensyndikat u. a. haben sich, 
B. B. Ztg, mitteilt, an das Handelsministerium mit dem 
schlag gewandt, eine Aktiengesellschaft zwecks Ausba 
Ausbeutung des Hafens Gdingen ins Leben zu rufen. D 
sollen für 3 Mill. Zloty namentliche Aktien herausgegebe 
den, wobei dem polnischen Staate die Häifte überlassen I 
Dafür erhält die Gesellschaft das Recht der Ausbeutun; 
Hafens für die Zeit von 36 Jahren. Wie verlautet, ste 
Regierung der Angelegenheit wohlwollend gegenüber, h 
Pian einer Beschleunigung des Hafenbaues in letzter Zeit 
folge der erhöhten Ausfuhr dringlich wurde und man sich 
noch nicht schlüssig war, ob der Plan von Staats weg 
geführt werden oder privatem Vorgehen überlasse 


— Die günstigen Betriebsergebnisse des tschechoslo 
Umschlagverkehres in Preßburg (Bratislawa). Die gro 
vestitionen in den Preßburger Donauhafen tragen 
Früchte. Infolge der modernen Einrichtung des Hafens 
Verkehr ständig im Steigen begriffen. Die jährliche Z 
beträgt durchschnittlich 70 000 t, so daß der Gesamtumsch. 
Hafens bereits 450 000 bis 500 000 t beträgt. Die Einlage 
und Umladegebühren betragen für das vergangene Jahr un 
fähr 1 Million tschechische Kronen, die Einnahmen der I 
bahn und Zollbehörden rund 100 Millionen. Auch in 
nachbarten Hafen von Komorn wächst der Verkehr ungel 
Die Bedeutung dieses Hafens liegt neben seiner Bestimmu 
den Preßburger Hafen zu entlasten, auch in dem großen 
kungsfeld, daß sich der Hafen der slowakischen Holzindust) 
der Kohlenausfuhr aus dem Ostrauer Revier und als Um a 
platz für oberschlesische Kohle erschließt. Der Umschl: 
gegen 40000 t, stieg schließlich auf 80000 t und beträgt 8& 
150 000 t jährlich. “ ae 


x 


Ausstellungen und Messen. 


— Kraftwagenausstellung Köln 1927. Die inter 
Automobil-Ausstellung, die vom 20. bis 29. Mai in Kölı 
findet, wird Sonderabteilungen zeigen für Lastwagen 
Güterverkehr, \für Verkehrsfahrzeuge, namentlich A 
und Aussichtswagen und für Kraftwagen für Kom 
triebe, also für Straßenreinigung, Müllabfuhr, Krank 
Feuerwehr und Polizei zu Land und zu Wasser. Au 
fahrzeuge für Landwirtschaft sollen zur Ausstellung 
und ebenso Material und Modelle aller Art, um über 
und Autostraßenbau zu unterrichten. Ob; 


[=] 


Allgemeines. 


— Neue Versuche mit schweren Diesellokomotiv 
„Glasers Annalen“ im Band 99, Heft 3, und die „V 
technik“ im Heft 33 des laufenden Jahrgangs melden, ha 
der Strecke Güsten-Mansfeld der Deutschen Reichsbahn! 
Probefahrten einer neuartigen, für Rußland bestim 
pferdigen Dieselgetriebe-Lokomotive mi 
magnetischer Schaltung und Kupplung stattgefunden. 
' Das Problem der Diesellokomotive beschäftigt die 
nunmehr etwa 20 Jahre. Die Schwierigkeiten beim 


al 
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enen ersten Versuche hatten den schlüssigen Beweis er- 
daß der unmittelbare Angriff der Dieselkolben an 
ibachsen die unbedingt notwendige weite Veränderlich- 
; Drehmomentes nicht hergeben konnte. Man wurde 
r darüber, daß zwischen Dieselmotor und Lokomotive 
azungsmittel eingeschaltet werden muß. Es wurden 
m Laufe der Zeit die verschiedensten Übertragungen aus- 
z. B. Abgas, Dampf, Luft und Gemische dieser Stoffe 
ließlich auch Druckwasser (Lentzgetriebe). Am besten 
"hat sich jedoch die elektrische Übertragungsart, 
im Jahre 1917 die ersten Versuche angestellt wurden. 
t laufen in den Vereinigten Staaten einige Maschinen mit 
bertrazung bis zu 1000 PS. Bei diesen sogenannten 
slektrischen Lokomotiven wird durch den Dieselmotor ein 
4 her Stromerzeuger angetrieben, der seinerseits Elektro- 
foren speist, die die Umdrehung der Treibräder bewirken. 
diesem Grundsatz wurde vor einigen Jahren auch von 
essor Lomonossoff und der Hohenzollern A.-G. für Loko- 
ybau, Düsseldorf, eine 1E1-Dieselelektrische Lokomotive 
1200 PS — als zur Zeit stärkste Diesellokomotive — ent- 
und gebaut, die auf den russischen Bahnen bereits 
e Zeit im Güterzugbetriebe steht, und sich gut bewährt 
soll. 
rund der dort gesammelten Erfahrungen beauftragte 
sor Lomonossoff wiederum die Hohenzollern A.-G. für 
otivbau mit dem Bau einer wesentlich einfacher gestal- 
Dieselgetriebe-Lokomotive, die ebenso wie die 
eichnete Diesel-elektrische Lokomotive von einem MAN- 
ktdieselmotor von 1200 PS und 450 Umdrehungen in der 
getrieben wird. Der Antrieb der Treibräder erfolst, 
wie bei Kraftwagen, durch ein mehrstufiges Zahnrad- 
be unter Vorschaltung einer sehr elastischen elektro- 
chen Gleitkupplung für das Anfahren und von elektro- 
tischen Lamellenkupplungen für die verschiedenen Über- 
en. Die Fahrversuche, sowohl auf dem Fabrikgelände 
er Reichsbahndirektion Elberfeld und auf 


che Dieselgetriebe-Lokomotive soll nur ein Viertel bis 
ünftel der Brennstoffmenge einer gleich starken, ölge- 
en Dampflokomotive verbrauchen. Die Brennstoffaus- 
& der Maschine ist mit 30,5% gegen 6 bis 8%. einer 
okomotive angegeben. 
n großer Vorteil der Diesellokomotive ist anzuführen, 
"ihr das Durchfahren längster Bahnstrecken ohne 
hinenwechsel möglich ist. „Glasers Annalen“ 
ben hierzu: Wie in den ortsfesten oder Schiffs-Diesel- 
en ein ununterbrochener, unter Umständen monatelanger, 
stattfindet, so kann auch ein und dieselbe Dieselloko- 
ie planmäßigen Züge jeweils von der Anfangs- bis End- 
befördern. Das Personal wäre entweder unterwegs zu wech- 
der auch in Sonderfällen im Packwagen, ähnlich dem Dienst 
chen auf Schiffen, mitzunehmen. Es stände danach nichts 
ege, besondere Züge, z. B. von Berlin bis Konstantinopel 
ück mit einer Lokomotive und Wechselpersonal zu 
iesellokomotive ist gleich der Dampflokomotive — im 
satz zur elektrischen Lokomotive — vollkommen unab- 
Da sie auch nicht teurer wird als eine elektrische Loko- 
‚ jedoch einer Zentrale, Unterwerke, Fahrleitungen usw. 
rt, so wird sie — sollte die Frage des Ersatzes der 
komotiven akut werden — als erste berufen sein, die 
lokomotive zu ersetzen. Aber auch heute schon hat die 
ellokomotive ein großes Anwendungsgebiet, z. B. auf wasser- 
en Strecken, auf Strecken mit schlechten Wasserverhält- 
sen und in Ländern mit billigem Öl. 
- den Eisenbahndienst ist es nun vor allem wichtig, Loko- 
"von wachsender Leistung zu erhalten. Ein Betrieb, der 
anze im Auge hat, sieht nicht auf Ersparnisse allein, son- 
ihm muß es auf das Gesamtergebnis ankommen, und bei 
r Würdigung wird stets diejenige Lokomotive, die die 
re Leistung erzeugt, die dem Betriebe willkommenere sein. 
sute vor uns stehende Diesellokomotive entspricht — immer 
„Glasers Annalen“ — diesen Anforderungen noch nicht. 
rund hierfür sei in dem noch zu schweren Dieselmotor zu 
er weist eine Höchstumlaufzahl von 450 in der 
auf, und wiegt infolgedessen je Pferdestärke etwa 24 ke. 
suche mit schnellaufenden Dieselmotoren von etwa 800 
00 Umläufen in der Minute, die an mehreren Stellen vor- 
amen werden, lassen aber einen betriebsicheren Motor mit 


etwa 800 bis 1000 Umläufen in der Minute und etwa 10 kg Ge- 
wicht je Pferdestärke bald erwärten. Mit einem solchen Motor 


\ wird die Leistung der heutigen Heißdampflokomotive mit Vor- 
M. 


wärmung erheblich übertroffen werden. 


— Zur Unfallversicherung. Auf dem Berufsgenossenschafts- 
tage in Wiesbaden am 22. September d. J. wurden zwei Fragen 
erörtert, die auch für die Deutsche Reichsbahn und sonstigen 
Eisenbahnverwaltungen von Bedeutung sind, nämlich die er- 
weiterten Aufgaben, welche in der Heilfürsorge durch die 
neuen Gesetze nicht nur den Berufsgenossenschaften, sondern 
in gleichem Maße auch den Eisenbahnverwaltungen übertragen 
worden sind. Wir Deutsche haben die Fürsorge ftir unsere Un- 
fallverletzten bekanntlich nicht, wie unsere alten Feinde fordern 
oder erwarten, eingeschränkt, sondern der Reichstag hat es für 
geboten gehalten, sie in einem nicht unerheblichen Maße weiter 
auszubauen. Einer der angesehensten Wortführer auf dem 
Gebiete der gewerblichen Unfallversicherung, der Verwaltungs- 
direktor der Süddeutschen Eisen- und Stahlberufsgenossenschaft, 
Dr. h. ce. Meesmann in Mainz, äußerte sich auf dem Genossen- 
schaftstage u. a. dahin: Die Absicht des Gesetzes, die Heil- 
behandlung und die Berufsfürsorge gegenüber der Geld- 
rente inden Vordergrund zu stellen, finde den vollen Bei- 
fall der Berufsgenossenschaften. Aber dieser Gedanke sei durch- 
aus nieht neu. Wenn sich jetzt Mängel im Heilverfahren zeigten, 
besonders insofern, als die Wiederherstellung des Verletzten 
und dessen Wiederzuführung zu seinem oder einem ähnlichen 
Berufe vielleicht etwas zurückgesetzt sei, so habe das seinen 
Grund oft in besonderen Umständen. Wenn ferner die neuen 
Gesetze gleichzeitig aie Leistungen den Krankenkassen 
in erweitertem Maße abnähmen oder wenigstens dies sehr nahe 
legten, so sei es vorläufig noch abzuwarten, ob dies einen Fort- 
schritt bedeute. Um einen solchen zu erreichen, sei ein engeres 
Zusammenwirken zwischen dem Versicherungsträger und den 
Ärzten nötig. Dr. Meesmann empfahl, daß von den Berufs- 
genossenschaften bestimmte Verletzungsarten aufgestellt würden, 
deren Behandlung sie von vornherein bestimmten Heilanstalten 
und Fachärzten überwiesen zu sehen wünschten. 

Das zweite, auch die Eisenbahnverwaltungen berührende 
Thema -war: die amerikanischen Unfallverhütungs- 
methoden. Es ist ja allbekannt, daß bei unseren Arbeitern 
die Unfallverhütungsvorschriften vielfach nicht beliebt sind und 
nicht befolgt werden. Der Verband der gewerblichen Berufs- 
genossenschaften hat deshalb seinen Angestellten, Gewerbe- 
assessor a. D. Michels, beauftragt, die Unfallverhütung in den 
amerikanischen Betrieben zu studieren, um zu sehen, ob die 
dortigen Methoden sich auch in Deutschland bewähren würden. 
Er hat dort beobacktet, was man übrigens schon wußte, daß in 
den amerikanischen Betrieben die Betriebskontrolleure, welche 
von den Versicherungsgesellschaften in die Betriebe geschickt 
werden, gern in len Betrieben gesehen werden. Unternehmer 
wie Arbeiter begrüßen den Kontrolleur mit Freude. Assessor 
Michels führt dies darauf zurück, daß jeder Amerikaner schon 
von Kindheit an zu einem größeren Selbstverantwortungsgefühl 
erzogen werde. Bei uns vertraue der Einzelne zu sehr auf die 
Fürsorge der Vorgesetzten. Er empfiehlt, die Unfallverhütung, 
ebenso, wie in Amerika, schon in der Volksschule als Pflicht 
iedes Einzelnen gegen sich und die Mitmenschen hinzustellen. 
Großes Gewicht legte er auch darauf, daß den amerikanischen 
Unternehmern für gute Unfallverhütungsmaßnahmen ein Nach- 
laß an Versicherungsbeiträgen gewährt wird. 

Dr. jur. W. Brandis, Berlin. 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 1024, 1026 u. 1027.) 


— Reise ohne Gefahr! Die Betriebssicherheit auf der Deut- 
schen Reichsbahn. Berlin 1926. E. S. Mittler & Sohn, Berlin 
SW 68, Kochstraße 68—71. 

Das folgenschwere Eisenbahnunglück bei Leiferde hat die 
Öffentlichkeit in außergewöhnlich starkem Maße beschäftigt. 
Insbesondere war es die Tagespresse, die sich mit diesem Falle 
befaßte, Mit Bedauern muß aber festgestellt werden, daß ein 
Teil der deutschen Presse eine gänzlich unsachliche Kritik übte 
und die Leitung der Reichsbahn und insbesondere ihren Gene- 
raldirektor in einer geradezu unerhörten Weise verunglimpfte. 
Nicht nur, daß hierdurch die öffentliche Meinung im Inlande 
irregeführt wurde, auch im Auslande mußte das Vertrauen zur 
Reichsbahn verloren gehen. Wohltuend sticht von einer solchen 
Berichterstattung eines Teils der deutschen Presse dagegen ab, 
was bei dem Eisenbahnunfall am 9. September 1926 in Leiden 
eine angesehene holländische Zeitung, Algemeen Handelsblad 
vom 10. September 1926, fordert: 

„Über die Ursache des Unglücksfalls wird am Platze selbst 
verschieden geurteilt. Die meisten Menschen sprachen von einer 
Erdverschiebung. Wir meinen jedoch, besser zu tun, die offi- 
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ziellen Mitteilungen der 


an der Arbeit waren, ergaben kein klares Bild.“ 


Es ist nun zu begrüßen, daß in der vorliegenden Schrift in 
anschaulicher und allgemein verständlicher Weise dem Publi- 
kum Kenntnis von der Unfallstatistik und den Sicherheitsmaß- 
nahmen gegeben wird, die zum Schutze der Reisenden von der. 
noch 

der 
Unfallstatistik zeigt, daß die deutschen Bahnen an Betriebs: 
sicherheit den Bahnen anderer Länder nicht nachstehen.. Im 
Gegenteil kann festgestellt werden, daß Deutschland eine ge- 
ringere Unfallquote hat als die meisten Bahnen anderer Länder. 
Die Gestaltung des Schienenweges und seine Kontrolle durch 
die Streckenbegehungen, das Signalwesen und die neuesten Maß- 
nahmen auf dem Gebiete der Signaleinrichtungen, die -Organi- 
sation des Unfalldienstes usw.’ werden in der Schrift erläutert. 
Zum Schluß wendet sich die Schrift an die Öffentlichkeit, be- 
sonders an die Presse, mit der Bitte um Mitarbeit, die am besten 
dadurch getätigt wird, daß bei Unglücksfällen Ruhe und a 


Reichsbahn-Gesellschaft 
geiroffen werden sollen. 


Deutschen 
weiter 


getroffen sind und 
Das reiche . Material 


lichkeit bewahrt werden. 


— Allgemeine und spezielle Wirtschaftsgeographie von Dr. 
Ernst Friedrich,a. o. Professor an der Universität Leipzig. 
(Berlin und Leipzig, 


Dritte vollständig neubearbeitete Auflage. 
Walter de Gruyier & Co. 1926.) 


Von diesem Werke liegt uns zunächst der erste Band über 
Ä Nach 
Wirtschafts- 
Erde 
einzelnen 
Teile 
Zusammen- 
hang des wirtschaitlichen Lebens mit der natürlichen Aus- 
‚rd Bewohner 
durch die 
Wirtschaft untereinander verbunden waren, haben die vernich- 
tenden Schäden des großen Krieges gezeigt. Die Durchforschung 
dieser engen Verflechtung ist gerade jetzt eine besonders loh- 
Die genaue Abgren- 
zung dieses Wissenschaftsgebietes ist erst vor wenigen Jahr- 
Jedoch zählt mit Recht Professor Dr. Schmidt 
in St. Gallen Männer wie Alexander von Humboldt, Karl Ritter, 
Adam Smith und Malthus schon zu den klassischen Vorläufern 
einer wissenschaftlichen Wirtschaftsgeographie, die sehr genau 
erkannten, daß in der großen Verkettung der Ursachen und 
Wirkungen kein Stoff, keine Tätigkeit isoliert betrachtet werden 
darf, und selbst G. von 'Thünen gehört zu ihnen, der bekannter- 
„isolierten Staat“ 
schuf, um die geheimnisvollen Gebilde des menschlichen Tausch- 
verkehres zu entschleiern, andererseits aber neben dieser ab- 
strakten Forschung sich auch der empirischen, alle Zusammen- 
hänge berücksichtigenden empirischen Wirtschaftsforschung zu- 


Allgemeine Wirtsehaftsgeographie vor (Preis 12 RM.). 
einer bekannten Begriffsbestimmung hat die 
geographie ‘auf geographischer Grundlage die ganze 
als einen wirtschaftlichen Organismus .und die 
Staaten und Länder als dessen ineinandergreifende 
zu betrachten, sie hat somit die Aufgabe, den 


ihrer 


Erde 


Erdräume und der Eigenart 
Wie eng alle Teile der 


stattung der 
nachzuweisen. 


nende Aufgabe der Wirtschaftsgeographie., 


zehnten erfolgt. 


maßen in verwegenster Abstraktion seinen 


wandte. Professor Friedrich will nun, wie er im Vorwort sagt, 


mit seinem Werk ein handliches Lern- und Nachschlagebuch für 


die Bedürfnisse von Studierenden, zumal der Handelshochschule, 


und für Lehrer, Kaufleute, Industrielle, Landwirte, Arbeiter 
Bei der außerordentlichen Vielseitigkeit des Stoffes 


usw. geben. 
war der Verfasser selbstverständlich mit darauf angewiesen, in 


weitem Umfange zu kompilieren und reiches Material aus zahl- 


reichen Quellen zusammenzutragen; das beigefügte ausführliche 


Literaturverzeichnis, in dem übrigens auch die von Wulff her- 
ausgegebene Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 


tungen aufgeführt ist, gibt hierfür näheren Anhalt. Natürlich 
liest aber das Hauptverdienst des Verfassers in der vollen Be- 
wältigung und Durchdringung des ungeheuren Stoffes, in der 


Zurückführung der tatsächlichen Verhältnisse auf die wirtschaft- 


lichen Begriffe und Gesetze, sowie in der übersichtlichen Dar- 
stellung der leitenden Gesichtspunkte. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


ReichsbahndirektionsbezirkKönigsbe 


Eröffnung neuer Strecken. 


Reichsbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am 
4. Oktober 1926 wird die vollspurige Hauptbahnstrecke Witten 
West-Bommern-Höhe-Wengern für den Güter- und 
Tierverkehr eröffnet. Der an der Neubaustrecke gelegene Bahn- 
‚hof Bommern-Höhe wird einstweilen nicht ausgebaut. Für die 
neue Bahnstrecke haben Gültigkeit: die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung von: 4. November 1904 und die Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung vom 23. Dezember 1908. Über die Höhe der Tarif- 
sätze geben die Dienststellen Auskunft, 


Wir 1034 — 


: Niederländischen 
Eisenbahnen abzuwarten, denn die Äußerungen der‘ 
Eisenbahnleute der verschiedensten Rangstufen, die dort noch 


 geographie, die einzelnen Wirtschaftsräume der 


Band des vorliegenden Werkes dienen. 7 


. Verkehrswesens für die Volkswirtschaft aus und schi 


‚geführt, der durch technische Rationalisierung in weitest 


‘ die internationalen Seeschiffahrtsverbände den Eintritt 


beigefügt. 


Auch in Eisenbahner- I. 


"Wormditt für den öffentlichen Personen- und Güterv 


Zeitung 
Deutscher Eisenbah nv 


kreisen wird man das Buch mit Vorteil benutzen könne 
da neben den Produktionsverhältnissen dem Handel und 
bedeutsame Ausführungen gewidmet sind und in Frager 
renkunde mancher willkommene Aufschlüsse finden wir 
dem ausführlichen Sachregister entnommene Stichy 
Baumwolle, Braunkohle, Gerste, Kupfer, Mais, Steinkohle 
zen, Zuckerrohr usw. mit ihren zahlreichen Verweisun 
den reichen Inhalt des Buches auf diesem Gebiet wenigstens 
deuten. Während die allgemeine Wirtschaftsgeographie die w 
schaftlichen Erscheinungen allgemein und über die «ganz, 
hin zu betrachten hat, ist es Aufgabe der ee wu R 
rde 
ander zu behandeln; dieser Aufgabe sollen der zweite 


_— Im Zauber der mexikanischen Gewässer. Von Geor. 
Banning. Mit 69 Abbildungen und einer Karte. 
F. A. Brockhaus, 1926. Preis in Leinen gebunden 9,50 


lassen. Das Schiff besuchte eine Reihe von Inseln, di 
von der gewohnten Straße liegen (Guadalupe, Clairo 
Banning schildert hier die ganze Wunderwelt der In 
des Meeres, insbesondere die Tierwelt. Nach diesen Ins 
den Seitenpfade in Mexiko (Manzanillo, Mazatlan, La Paz 
eingeschlagen, die das ursprüngliche Mexiko mit seinen r 
tischen Eigentümlichkeiten zeigen. Auch eine Eisenbah 
landeinwärts wird, wie manche andere Erlebnisse, mit vi 
Humor beschrieben. Wir entnehmen dieser Schilderung 
Stelle: „Wenn man bedenkt, daß die Eisenbahnschwel 
echtem Mahagoni bestehen, so überkommt einem woh 
fühl unsagbarer Üppigkeit. Nicht so, wenn man die ı 
Umgebung mustert. Die aus den Kehrichthaufen amerikan 
Lagerhäuser zusammengelesenen Wagen sind an der. 
umzäunten Plattform kenntlich, an der hängenden Petrole 
lampe, an der schwingenden Notleine und an den geflochteı 
Sitzen.“ N 

Das Buch ist flott geschrieben und kann zur Unt 
empfohlen werden. i An 


— Der Wiederaufbau der deutschen Handelsschiff 
Beitrag zur Wirtschaftsgeschichte der Gegenwart. V 
pol. Hans Priester. Berlin 1926. Preis 10,50 RM. 


Der Verfasser geht von der Bedeutung eines hochent 


durch Kriegsverluste und die Abgaben in Ausführung d 
densvertrags die einst blühende deutsche Seeschiffahrt fa 
ständig zerstört wurde. Die zur Verfügung gestellte 
mittel und die private Finanzierung der Reedereien h 
einem Wiederaufbau von etwa °/s des verlorenen Schi 


fang in der Lage ist, den Wettbewerb mit den Handel 

der Welt aufzunehmen... Die Reedereien haben es ver 
durch die Anbahnung von Verträgen auf Betriebsgem 
z. T. mit ausländischen Reedereien und durch Wiederein 


Weltverkehr ohne verlustreiche Kämpfe zu vollziehen. 
fen den mühsam errungenen Platz trotz der staatlichen B: 
der meisten fremden Staaten auch unter den augenblickliel 
Schwierigkeiten des Weltfrachtenmarkts zu behaupten. 
Text des Buches wird durch eine Menge statistischen Ma he 
erläutert; als Anlage ist der in der Presse vielbesp 
Hapag-Harrimann-Vertrag und eine Zusammenstellung de 
ziellen Lage der Deutschen Reedereien nach der Goldum 
Das sehr klar geschriebene Buch verdient B 
über die Kreise der eigentlichen Ve 
Tr E28 


Am 1. Oktober 1926 wird die 16,45 km lange Re 
Döbern (Ostpr.)-Wormditt. der Nebenbahn Schlo 
erke 

Betrieb genommen. ° Sn 
- Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung 
lassen worden: 0 
Nr. III 160 vom 25. September 1926 an die Mitglieder 
einswagenausschusses, betreffend Antrag auf Ändeı 
Fassung des $ 12 Ziff. 2 Abs. 2 des VWU. Be 


4,1038 


ignisse von Stationen. 


- bisher nur dem Personen-, 
n-, Gepäck-, Wagenladungs- und 
ehr dienende unbesetzte Bahnhof 
gen wird vom 1. Oktober 1926 
en, Leichen, Gepäck, Expreß- 
Bil- und. Frachtgüter als Stückgut 
V agenladungen und Tiere einzeln 
r in einbödigen Wagen abfertigen 
B ee entur werden. Nicht abgefer- 
den Sprengstoffe, Fahrzeuge und 
mehrbödigen Wagen. Guhringen 


ampe zur Tierverladung. 
sberg (Pr.), den 23. September 1926. 
utsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

ahndirektion Königsberg (Pr.). 


Entfernungen für den Binnen- 
chselverkehr der früheren Preu- 
essischen usw. Staatsbahnen usw. 
ssichtlich am. 1. Oktober 1926 
e ‚Reststrecke der Neubaustrecke 


röffnet werden. Näheres ent- 
ächste Nummer des Tarif- und 
sanzeigers. 

‚ den 20. September 1926. (968) 
2 sche‘ Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


hn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
_ nahmetarife) Tiv. 5. 

ültigkeit vom 27. September 1926 
Ausnahmetarif 132 für Tabak- 
r Herstellung von Nikotin in 


in, den 22. September 1926. (967) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


ahn-Gütertarif, IR & II (Aus- 
% nahmetarife) T 
ltiekeit vom 30. ker 1926 
die Stationen Berlin Anh. Gbf., 
‘Hamb. und Lehrter Bf., Bremen, 
ver-Möhringsberg, Hannover Nord, 
Münster (Westf.), Osnabrtick 
I Stettin Hebht. als Empfangs- 
in dem Ausnahmetarif 121 
imen, gedörrte usw.) nachgetragen. 
in, den 24. September 1926. (979) 
utsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
© Reichsbahndirektion Berlin. 


bahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
- nmahmetarife) Tfv. 5. 
Ausnahmetarif 101 wird bis auf 


igen Widerruf, längstens bis 
Dezember 1926, verlängert. 
‚ den 25. September 1926. (989) 


sche Reichsbahn-Gesellschaft. 
BR eichsbahndirektion Berlin. 


bahn-Gütertarif, Heft C II 
"(Ausnahmetarife). 
sofortiger Gültigkeit: 
er n£ der Anwendungsbedingungen 
. 119 für Zucker. 

s durch Reichsbahntarifanzeiger. 
, den 4. September 1926. (978) 
U Be  Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


h- und litauisch-russischer 
 Gütertarif. 


Noraeisenbahn 
 abzuändern in 


Wologda I, 
a II und Jaroslawl. (972) 
a (Pr.), den 23. September 1926. 
ıe Reichsbahn-Gesellschaft. 
eekiion Königsberg (Pr.). 


- Bedingungen, 


Tiv. 42. Direkter Tarif für den Verkehr 
zwischen Ostpreußen und dem übrigen 
Deutschland durch das von Deutschland 
an Polen abgetretene Gebiet sowie durch 
das Gebiet der. Freien Stadt Danzig. 
Abteilung B. Beförderung von Gütern, 
lebenden Tieren und Leichen. 

In dem Tarif treten mit ‚sofortiger 
Gültigkeit folgende Veränderungen ein: 

I. Auf Seite 15 erhält zu Art. 13 des 

die Einheitliche Zusatzbestim- 
mung 3 („Die Eisenbahn hat, sobald 
usw.“) folgende neue Fassung: „Die 
Eisenbahn hat die Nachnahme an den Ab- 
sender auszuzahlen, wenn die Versand- 
station die Anzeige der Bestimmungs- 
station über die Zahlung der Nachnahme 
durch den Empfänger erhalten hat. Die 
unter denen Nachnahmen 
ausgezahlt werden, für welche die Eisen- 
bahn die Beigabe von Nachnahmebesleit- 
scheinen erlassen hat, werden von der 
Eisenbahn bei Entscheidung über den 
Antrag auf Erlaß des Nachnahmebegleit- 
scheins (vergleiche Besondere Zusatz- 
bestimmung 3) lestgesetzt.“ 

Il. Auf Seite 15/16 erhalten zu Art. 13 
des I. U. die Besonderen Zusatzbestim- 
mungen folgende neue Fassung: 

„1. Nachnahmen nach Eingang sind erst 
von einem Betrage von über 20 Reichs- 
mark zulässig, es sei denn, daß es sich 
um Güter handelt, für die nach diesem 
Tarif (vgl. zu Art. 12 des I. Ü. Bes. Zus. 
Best. 3 und 4) Vorauszahlung der Fracht 
verlangt werden kann oder die bahn- 
lagernd gestellt sind. 

b im übrigen eine Nachnahme in der 
angegebenen Höhe zulässig ist, entschei- 
det die Versandabfertigung. 

2. Als Bescheinigung: über die Be- 
lastung mit Nachnahme dient der abge- 
stempelte Frachtbrief, das Duplikat oder 
die sonst zugelassene Bescheinigung über 


-die Auslieferung des Gutes. Auf Verlan- 


gen sind außerdem besondere Nachnahme- 
scheine gebührenfrei auszuhändigen. 

3. Der Absender hat dem Frachtbrief 
einen Nachnahmebegleitschein nach dem 
von der Eisenbahn vorgeschriebenen 
Muster beizugeben. Absendern von Mas- 
sensendungen kann die Eisenbahn die 
Beigabe von Nachnahmebegleitscheinen 
auf Antrag erlassen. 

4. Der Absender hat in den Frachtbrief 
einzutragen: ‚Nachnahmebegleitschein 
beigefügt‘. In den Fällen, in denen ihm 
die Beigabe erlassen ist, hat er einzu- 
tragen: 

‚Beigabe des Nachnahmebegleitscheins 
von (Angabe des Namens der den Erlaß 
genehmigenden Stelle) 'erlassen.‘ 

Auf Antrag des Absenders übernehmen 
die Güterabfertigungen die Ausfüllung 
der Nachnahmebegleitscheine gegen die 
im Nebengebührentarif ‘des Deutschen 
Eisenbahngütertarifs Teil 1, Abteilung B 
festgesetzte Gebühr. 


5. Barvorschüsse werden bis zur Höhe ‘ 


von 20 Reichsmark für eine Sendung ge- 
währt, wenn sie nach dem Ermessen der 
Versandstation durch den Wert des 
Gutes sicher gedeckt sind. 

Auf Güter, für die Vorausbezahlung 
der Fracht (vgl. Bes. Zus. Best. 1.) ver- 
langt werden kann, und auf bahnlagernde 
Güter werden keine Barvorschüsse ge- 
Ra 

Der Betrag der Nachnahme und des 
Ki gewährten Barvorschusses ist vom 
Absender in den Frachtbrief an der hier- 
für vorgesehenen Stelle mit Buchstaben 
einzutragen. Dieser Eintrag ist auch bei 
einer Abweichung von einem Eintrag in 
Ziffern maßgebend. 


Nr. 39 


Amtliche Bekanntmachungen. 


7. Die Gebühr (Provision) für Nach- 
nahmen und Barvorschüsse, sowie die 
Preise der Nachnahmebegleitscheine und 
die Gebühren für ihre Ausfüllung sind im 
Nebengebührentarif des Deutschen Eisen- 
bahngütertarifs Teil I Abteilung B fest- 
gesetzt. 

8. Bei Umbehandlung einer Sendung 
oder bei Änderung. der Bestimmungs- 
station auf nachträgliche Verfügung des 
Absenders wird die Nachnahmegebühr 
nicht nochmals erhoben. 

9. Leiehensendungen dürften nicht mit 
Nachnahme belastet werden.“ ! 

III. Die Anlage III des Tarifs ist zu 
streichen. (998) 
Frankfurt (Oder), den 25. September 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft A, Tfv. 2. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 
treten im Abschnitt D. II. e unter I 
un): Ziffer 4, II (Umstell- 
gebühr), Ziffer I und IV (Stellgebühr), 
Ziffer 4 Änderungen und Ergänzungen 


ein. Etwaige Erhöhungen oder Erschwe- 
rungen zgelilen erst vom 1. Dezember 
1926. 


Berlin, den 24. September 1926. (988) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 7. 
Die zum 30. September 1926 ausge- 
sprochene Aufhebung bestimmter 'Ab- 
teilungen des genannten Tarifs tritt erst 


mit Ablauf des 31. Oktober 1926 in 
Kraft. 
Näheres durch Reichsbahntarifan- 
zeiger. 


Altona, den. 23. September 1926. (970) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Nottarif. Tiv. 7. 

Der Nottarif wird bis auf jederzeitigen 
Widerruf, längstens bis zum 31. Dezem- 
ber 1926, verlängert. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 
tritt die Härtsfeldbahn diesem Tarif 
auch für die Güter unter Ziffer 1 und 2 
des Warenverzeichnisses bei. 

Berlin, den 23. September 1926. (981) 

Deutsche. Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-Tsehechoslowakischer Güter- 
verkehr (Kohlenverkehr von ober- und 
niederschlesischen Gewinnungsstätten), 

Heft 11. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist auf S. 100 
des Nachtrages I bei der Station ‚„Sered“* 
in der laufenden Nummer 1 der Schniit- 
frachtsatz II von „468“ in „1168“ rich- 
tigzustellen. 

Deutsch-Tschechoslowakischer Güter- 
verkehr (Kohlenverkehr von west- und 

mitteldeutschen Gewinnungsstätten), 

Heft 12. 

Mit sofortiger Gültiekeit ist auf S. 6 
des Nachtrags I bei der Station „He- 
lemba Stätna hranica“ in der laufenden 
Nummer 21 der Schnittfrachtsatz II von 
„176“ in „1176“ zu berichtigen. 

Dresden, am 24. September 1926. (974) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten - Verwaltungen. 


Tfv. 189. Deutsch-Litauischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 27. September 1926 
ist unter Abschnitt A 1 B die Station 
Telziai (Telsche) nachzutragen. (966) 
Königsberg (Pr.), den 21. September 1926. 
Deutsche” a Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Nr. 39 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 
und Wechselverkehr der früheren Preu- 
Bisch-Hessischen usw, 0 Price usw. 


v9. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 196 
wird das Teilheft B II 17 unter Berück- 
sichtigung der Nachträge 1 bis 28 neu 
herausgegeben. Preis 4,30 RM. 

Zu beziehen durch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie die Auskunftei 
der Deutschen Reichsbahn, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 23. September 1926. (97 7) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif D22 für be- 
stimmte Güter der Klasse A—D, Ver- 
kehr Niederlande—Schweiz. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 
werden die nicht durch * Stern gekenn- 
zeichneten allgemein gültigen Fracht- 
sätze der Abteilung I bei allen Stations- 

verbindungen ermäßigt: 

I. für See-Einfuhrgut über Rotterdam, 

Dordrecht, Hoek van Holland, Mid- 
delburg, Vlaardingen und Vlissingen 


5t 


um 
81 Reichspfennig bei 
66 


>} ” t 
» .. bei den Hauptklassen 
für sonstiges Gut um 
43 Reichspfennig bei 5 tt 
32 0t 


” ” | 
31 » bei den Hauptklassen. 
Die so gebildeten Frachtsätze der Ab- 
teilung I gelten, soweit sie billiger sind 
als die Frachtsätze anderer Abteilungen, 
auch in diesen. Für die bei Richterich 
Grenze und Herzogenrath Grenze nament- 
lich aufgeführten Waren bleibt die ein- 
heitliche Ermäßigung der Frachtsätze um 
44 Reichspfennig unverändert bestehen. 
Köln,. den 23. September 1926. (982) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Köln. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif D 52 
Schweiz-Niederlande. 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 31. Oktober 
1926 werden die Frachtsätze der Ab- 
teilung I bei allen Stationsverbindungen 
ermäßigt: 

I. für See-Ausfuhrgut über Rotterdam, 
Dordrecht, Hoek van Holland, Middel- 
burg, Vlaardingen und Vlissingen um 

a Reichspfennig bei 5 t 
6 


AA) 
64 bei den Hauptklassen 
1I. für sonstiges Gut um 
43 Reichspfennig bei 5t 
32 0t 


”’ „ 1 
31 » bei den Hauptklassen. 
Die dadurch erhaltenen neuen Fracht- 
sätze der Abteilung I gelten, soweit sie 


11. 


„ 


billiger sind als die Frachtsätze anderer: 


Abteilungen, auch in diesen. 
Karlsruhe, den 24. September 1926. (975) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


Tiv. 383 Polnisch-Schweizerischer, 
Tiv. 384 Polnisch-Tsehechoslowakischer 
und Tfv. 355 Polnisch-Ungarischer Güter- 

und Kohlenverkehr. 

Ab 1. Oktober 1926 Änderung der be- 
sonderen Bestimmungen zu Artikel 19 1. 
Ue. — Erhebung der Fracht (Ab- 
schnitt C, Ziffer 7 der Tarife). Näheres 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der u 
er Reichsbahn-Gesellschaft. (T. 

Breslau, den 23. September 1926. (969) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 

Reichsbahndirektion Breslau. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z.D. Wulff in Berlin. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S. Hermann & Co. in Berlin sw. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. - 
Bei dem Ausnahmetarif 16a 
(Kartoffeln, frische usw.) wird der Ver- 
merk über die Gültigkeitsdauer geändert 
„Gültig bis auf jederzeitigen Wider- 
ruf, längstens bis 31. Dezember 1926.“ 
Berlin, den 23. September 1926. (980) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D. 7 (Durch- 
fuhrverkehr über Deutsche Seehäfen). 

Mit Gültiekeit vom 27. September 1926 
wird eine neue Abteilung (XXII) für 
Garne und Gewebe aus Wolle und Baum- 
wclle, aus Frankreich, zur Durchfuhr 
durch Deutschland und Ausfuhr über See 
nach Rußland eingeführt. 

Näheres durch Reichsbahntarifan- 
zeiger. 

Altona, den 21. September 1926. (964) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


ee-dpnisehel a 


ehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 ab 
werden bis auf weiteres, längstens bis 
zum 31. Dezember 1926, für frisches 
Rindfleisch von Horsens auf der däni- 
schen Strecke ermäßigte Schnittfracht- 
sätze eingeführt. Auskunft durch die Ab- 
fertigungen. 

Altona, den 26. September 1926. (985) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. 197. Deutseh- und litauisch- 
russischer Gütertarif. (983) 
Mit dem 1. Oktober d. J. werden fol- 
gende Stationen der Nordkaukasischen 
Eisenbahn in den deutsch- und litauisch- 
russischer Gütertarif aufgenommen: 


Grosny Newinnomisskaja 
Isobilnaia Petrowskoje Sselo 
Kisljar Spizewka 
Kurgannaja Starominskaja I 
Labinskaja - Temir-Chan-Schura 
Maikop Timoschewskaja 
Mosdok Chassow-Jurt 


Königsberg (Pr.), den 25. Sept. 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Deutsch-Österreichischer Güterverkehr. 
Eisenbahngütertarif, Heft 1, vom 
1. August 1926. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 
werden die Artikeltarife Nr. 9, Nr. 10 und 


Nr. 20 durch Aufnahme verschiedener 
Stationen erweitert. 

Näheres durch Reichsbahntarifan- 
zeiger. 


München, den 21. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der a eurerwaltung 

Bayern. : 


Dentah - Österr eichiseher Güterverkehr. 
Eisenbahngütertarif, Heft 1, vom 
1. August 1926. 

Mit Gültigkeit vom 11. Oktober 1926 
werden die Artikeltarife Nr. 53 und 
Nr, 61 durch Aufnahme neuer Stationen 
erweitert. Zum gieichen Zeitpunkte 
werden im Artikeltarif Nr. 18 die öster- 
reichischen Frachtsätze „von Spitz 
a. d. Donau nach“ geändert. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 24. September 1926. (987) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


. schen Stückgutklassen 41—87 


Reichsbahn-Gätertarif, Heft 
nahmetarife). 
Mit Gültigkeit" vom 27. Ben m 
Ergänzungen der Ausnahme! 
und 99 durch Neuaufnahme von 
Näheres durch Reichsbahntarif: 
Altona, den 21. September 
Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Alt 


Durchfuhrausnahmetarif S. D 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen 
gekehrt. 

Mit Gültigkeit” vom 1. Okto 
wird Zinkstaub in die Abteil 
des Durchfuhrausnahmetarifs 
aufgenommen. Be 
Näheres durch Reichsbahntarifaı nz 
Altona, den 25. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch: 
Reichsbahndirektion Altona na. 


'Deutsch-italienischer Güterver 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero 
visio. Direkter Tarif vom 16. . 
> 1926, Teil 1. _ N 
‚ Im Tarif, Teil T sind mit a 
Gültigkeit folgende Änderungen 
zuführen: S 
1. Auf Seite 7 ist im Abschn 
rifvorschriften) der erste Satz 
(7) zu $ 4 wie folgt zu ergänzen; 
Frachtstückgutsendungen go24 


bis 307 des Tarifteils V), für wele 
der Frachtbereehnung zugrunde zu leın 
des Mindestgewicht nicht ANEOREN ben : 
beträgt dieses 50 kg.“ 
2. In der Tarifstelle „Beeren, : I 
folgende: ist in der Abteilung 2 
schnittes © (Eilgut) unter - 
(Seite 28) und in der Abteilung ; 
bensmittel aus Italien) unter 
(Seite 32) in der alphabetischen R 
folge nachzutragen: „Preißelbee 
italienischen Wortlaut der r 
lung sind auf Seite 181 unter 2, 
und auf Seite 183 unter 3. B Nr “ 
Worte: „mirtilli rossi‘ nachzutra 
3. In der Tarifstelle „Schienei 
Schwellen“ auf Seite 68 hat der 
zu Nr. 520 zu lauten: „a) neue und 
brauchte“. Im italienischen Wortl: lau!) 
unter Nr. 886 auf Seite 210 nach a) m 
zuzusetzen: „e usato“. 


die außeritalienischen Tarifnumm 
Wagenladungen von 305 auf 36 
ärdern. 
5. Auf Seite 210 sind unter N 
italienischen ' Wortlauts die Wort 
teriale di armamento ferroviario 
zu streichen. 
München, den 24. September 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse hä 
Tarifamt . 

bei der Gruppenverwaltung Bay y. 


3. Personen- und Gepäckverl 


Deutsch- und litauisch-russ 

i Expreßguttarf. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktob 
wird Nachtrag I zum Fracht 
herausgegeben, der unentgeltlie 
Auskunftei der Deutschen Reie 
Berlin, Bf. Alexanderplatz, und de: 
kunftsstelle bei den Fahrkartenaus 
Königsberg (Pr.) Hbf. zu haben ist. 
Königsberg (Pr.), den 24. Sept. | 
Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Königsberg 
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ftwagen als Zubringer. 


ommenden Einheits-Kilometer- 
für den Güterverkehr. 


nationalen Güterwagenüberein- 
dtelegraphie und ihre Anwend- 
im Eisenbahnwesen. 

0 zei-Ausstellung Berlin 1926. 


Österreich: 


Berlin, den 7. Oktober 1926. 
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kehrsausschuß des Reichsverbandes 
der Deutschen Industrie. — Ver- 


sehmelzung in der Beamtenbewegung. 
— Exzellenz Peters 70 Jahre alt. — 
Oberregierungsrat a. D. Pitsch 7. 

Verkehrsstatistik der 


Bundesbahnen. — Platzanweisungen 
auf den Bundesbahnen. — Eisenbahn- 


unfall bei Aich. — Die Raxbahn. — 
Der Winterfahrplan 1926/27. — Amt- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


Zur Valorisierung der Eisenbahn- 
prioritäten in Polen. — Die Mark- 
prioritäten der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn. — Die Verstaatlichung 
der slowakischen Lokalbahnen. — 
Südslawisch-ungarische Eisenbahn- 
verhandlungen. — Tarifänderung in 
Sirdslawien. — Eisenbahnunglück im 
Riekentunnel. — Die Bekämpfung der 
Teuerung in Frankreich. 


licher österreichischer Taschenfahr- FremdeErdteile: Reisegesehwin- 
En IR 3 plan. diekeit der Güterzüge in den Ver- 
sehland: Wettbewerb der Übrige europäische Länder: einigten Staaten. 
schen Nordseehäfen gegen Triest Durchgehender Personen- und Ge- atinaler Verkoßr 
d Fiume. — Bahnfrevel. — Elck- päckverkehr Skandinavien-Polen und DieFNatlonaler „VETKEhE, 
scher Betrieb der Strecke Lands- Danzig. — 24-Stunden-Rechnung auch Wasserverkehr. 
t-Neufahrn. — Inbetriebnahme der bei den nordischen Eisenbahnen. — Kusemeines 
5 baustrecke Neuhaldensleben-Neu- Untersuchung über den Bau neuer ERTIEINE 
ebene: Werke. — Neuer Lo- Privatbahnen in Dänemark. — Fähr- Bücherschau. 
om tivbahnhof. — Denkschrift des verbindung Dänemark-Norwegen. — f FAZ 
snamvereins. — Straßenbahn- Tarifherabsetzung für landwirtschaft- Amtliche Mitteilungen. 
d Kleinbahntagung. =. Der. Ver- liche Erzeugnisse in Norwegen. — Amtliche Bekanntmachungen. 
Der Kraftwagen als Zubringer. 
Ä G3 ER Von Geh. Oberreg.-Rat R. v. Kienitz, Berlin. 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 24. Juli | bildet werden könne und deshalb zwischen diesen — er nimmt 


| 0, Nr. 30) bringt eine Abhandlung von Reichsbahnrat 
Kümmell, Berlin. über „Großbetrieb im 
ahngüterverkehr“, die zur besseren Verwer- 
 Eisenbahnapparates eine durchgreifende betriebliche 
tung des Güterverkehrs vorschlägt. Daß bei dem be- 
Verfahren des Aufsammelns und Abgebens der ein- 
'agen an den vielen großen und kleinen Verkehr sstellen 
numlaufe viel ‚Zeit und Arbeit ohne verhältnismäßigen 
ert verbraucht wird, daß dabei die Kraft der modernen 
iven verhältnismäßig lange Zeit brachliegt, und daß 
eine schärfere Zusammenfassung von Zu- und Abfuhr 
sen größeren Verarbeitungsstellen im Interesse einer 
en Bildung brauchbarer Zugeinheiten erwünscht sein 
ann an und für sich, wie die Dinge sich entwickelt 
1, dem "Verfasser zugegeben werden, und wenn er hier den 
wagen zu Hilfe nehmen will, der die Güter zu den ge- 
großen Verarbeitungsstellen bringen und umgekehrt 
n aus verteilen soll, so sind diese Darlegungen in ihrer 
wohl beachtlich und auch theoretisch wichtig. Denn 
uchung, wo eigentlich im Verkehr die „Berufsgrenze“ 
Eisenbahn und Kraftwagen liegt, hat allemal ihre Be- 
Ein Ankämpfen gegen wirtschaftliche Notwendigkeiten 
uf die Dauer weder nützlich noch überhaupt möglich 
in die Eisenbahn in der Tat ohne Hilfe des Kraft- 
cht mehr auskommen, so muß sie insoweit zurücktreten 
u seiner Mitarbeit bequemen. 

ell geht davon aus, daß die wirtschaftlich gerecht- 
.h. der Leistungskraft der Maschine angepaßte Zug- 
r an großen Ordnungsstellen (Rangierbahnhöfen) ge- 


deren etwa 50 für ganz Deutschland, für Berlin beispielsweise 
2 bis höchstens 3 an — insoweit glatt durchgeführt werden 
müsse, als daneben nur noch, in Entfernung von etwa 50 km 
untereinander, erheblichere Unterstellen, -d. h. immer noch 
nennenswerte Bahnhöfe, bestehen bleiben sollen, die als nächste 
Zubringer und Verteiler tätig bleiben und demgemäß bei jenem 
glatten Laufe noch berührt werden. Mit diesen Unterstellen soll 
aber der spezifische Eisenbahnbetrieb abgeschlossen sein. Zu 
und von ihnen soll der Verkehr sowohl innerhalb der Groß- 
städte, Industriezentren usw., wie für die Mittelstädte und das 
platte Land durch den Kraftwagen besorgt werden, der nach be- 
kannten Berechnungen Teeklenburgs bis rund 20 oder 
50 km Entfernung billiger arbeite als die für solche Verhältnisse 
allzu kostspielige Eisenbahn. Nun mögen wohl Teceklen- 
burgs Studien vom rein wissenschaftlichen Standpunkte aus 
ohne weiteres hingenommen werden können. Ob deshalb aber 
die hier abeeleiteten Schlüsse praktisch ebenso unbedingt hin- 
zenommen werden dürfen, ob namentlich die bisher von der 
Eisenbahn selbst besorgte Zubringerarbeit im ganzen volkswirt- 
schaftlieh so wenig richtig sei, daß der Kraftwagen eintreten 
müsse, scheint doch der näheren Prüfung wert zu sein. Auch 
wenn der Plan vorläufig kaum Aussicht auf Verwirklichung 
hat, wird er dadurch doch nicht weniger bedeutsam. Gerade den 
theoretischen Ausführungen gegenüber ist eine rechtzeitige 
Stellungnahme nach dem Grundsatze „prineipiis obsta“ ange- 
- zeigt, zumal jeder Anfang des Vorgehens in der gedachten 
Richtung auf die Frage hinweist, wo sich jene Berufsgrenze 
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen herausstellen solle. 

Im großen und ganzen wird in der Tat eine praktische Durch- 
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führung des Gedankens zunächst nicht erwartet werden können. 
Bei aller Achtung vor weiter Voraussicht stehen wir nun einmal 
Denkt 
Kümmellan die Entwicklung eines Jahrhunderts, wie etwa 
des vergangenen „Eisenbahnjahrhunderts“, so ließe sich in diesem 
Nur würde auch dann nicht 
übersehen werden dürfen, daß die Möglichkeiten eines solchen Ver- 
laufs im Wechsel der Bedürfnisse und der Anschauungen von 
uns jetzt kaum mit brauchbarer Sicherheit beurteilt werden 
können, und daß inzwischen auch noch andere kommen, die sich 
den Kopf zerbrechen. ., Wieviel ist in den letzten Jahren über 
eine bessere Einrichtung unserer Rangierbahnhöfe geschrieben 
worden, wie wenig hat wegen Mangels der Mittel geschehen 
können, und wieviel ist dabei inzwischen immer wieder an be- 
Küm- 
mell rechnet selbst mit Aufwendungen, die „vielleicht auch 
In Wirklichkeit wird es 
Denn bis auf einzelne Teile der 
freien Strecke würden unsere Eisenbahnen vermutlich von Grund 
Die bei weitem größte ört- 
liche Anlage unserer Reichsbahnen, der „Bezirk Berlin“, würde 
nach dem Plane allenfalls den Bahnhof Seddin richtig verwerten 
können; bei den anderen Rangierbahnhöfen ist das nach ihrer 
Ausdehnungsfähigkeit mindestens zweifelhaft, und sie würden 
auch der Anzahl nach zu viel und der Lage nach kaum geeignet 
Berechnet man den Aufwand für den Großbahnhof des 
Planes nur mit 30 Millionen, so erfordern schon die rd. 50 Groß- 
bahnhöfe 1,5 Milliarden, und das ist erst ein kleiner Teil des 
Dazu kommt nämlich die zweckmäßige Einrichtung 
der Unterstellen, in deren System kaum einer der bisherigen 
Bahnhöfe ohne weiteres hineinpassen würde, und vor allem der 
Bau der Verbindungsstrecken zum bisherigen Netz — soweit 
das überhaupt noch bestehen bleiben kann — Ansiedelung der 
Menschen, Verlegung von Werkstätten usw. Kurz, von der bis- 
Der 
Wert unserer Reichsbahn ist im Dawesplan auf 26 Milliarden 
angenommen worden, aber dieser Ansatz, der dem durch ein 
Jahrhundert fortzesehriebenen „statistischen Anlagekapital“ ent- 
sprechen mag, bleibt sicherlich weit zurück hinter dem, was die- 


doch im Leben, wie es ist, nicht wie es sein könnte. 


Sinne wohl über die Sache reden. 


achtenswerten neuen Vorschlägen gebracht worden! 


in die Hunderte von Millionen gehen“, 
sich um Milliarden handeln. 


aus neu angelegt werden müssen. 


sein. 


Ganzen. 


herigen Eisenbahn würde kaum allzu viel übrigbleiben. 


selbe Anlage heute kosten würde; denn die Arbeitskraft 


ist bekanntlich neuerdings gegenüber dem Golde im Wert außer- 
schätzungsweise er- 
messen, was es finanziell bedeuten würde, die gesamte Anlage 


ordentlich gestiegen. Danach mag man 


zum größeren Teile neuzugestalten. 


Daß das dazu erforderliche Kapital im heutigen Deutschland 
überhaupt verfügbar sein sollte, ist kaum anzunehmen. Die un- 
absehbare Reparation wird eine brauchbare Kapitalsanlage bei 
uns, soweit wir vorausdenken können, nicht möglich machen, 
und mit einem hier nennenswerten auswärtigen Kredit wird um 
so weniger gerechnet werden können, als wir bei der langen 
Sicht nicht einmal die viel nötigeren kleiren Kredite der regel- 
mäßigen Wirtschaft leicht finden werden, vollends wenn der 
Auslandsmarkt durch die Mobilisierung unserer Eisenbahn- 
hypothek belastet wird. Aber selbst bei Verfügbarkeit des Ka- 
pitals hängt seine Bereitschaft doch immer von dem Nutzen ab, 
der herausgebracht werden kann, und der hier nur in der Er- 
sparnis liegen würde, die sich aus der Neuerung ergibt. Nach 
Kümmells eigener Schätzung, die bei der rechnerischen Un- 
gewißheit der Anhaltpunkte auf ihren Optimismus nicht geprüft 
werden kann, soll diese Ersparnis etwa 100 Millionen ausmachen, 
also eine ganz unzulängliche Verzinsung des Kapitals, das in 
Wirklichkeit angelegt werden müßte, und dabei sind derartige 
Ersparnisberechnungen, so haltbar sie theoretisch sein mögen, 
bekanntlich nicht in gleichem Maße geeignet, den Kredit anzu- 
locken. Wir pflegen freilich bei der kleinsten Bahnhofserwei- 
terung zu berechnen, was „durch sie .erspart werde“: aber 
niemals ist der gleichmäßige Gang der Jahresrechnungen da- 
durch aus der Kurve gebracht werden, daß derartige „Sparmaß- 
nahmen“ getroffen wurden. Und vor allem kann eine Ersparnis 
überhaupt nur im Zusammenhange mit der organischen Fort- 


entwicklung des bestehenden Betriebes und seines 
stande kommen. Diese Fortentwieklung aber — de 
Entscheidende — würde mit der Durchführung des K 
schen Planes nicht gefördert, sondern der Betrieb wi v 
wertet und der Nutzen verkürzt werden. Daß das 

Absicht ist, wird ohne weiteres vorausgesetzt. Ab 

die Wirkung sein, 


Der Gedanke des Kraftwagens ist allerdings älter als d 
eisernen Bahn. Diese kam erst nachher hinzu, ledigl 
Mittel der Kraftersparnis und damit der Beschleunigun 
bekanntlich sollte anfangs diese eiserne Bahn zur Erleich 
für jeden auf die Straßen gelegt werden, wie bei m 
neueren Chausseen die U-Eisenspur. Sogar nach Hers 
der besonderen Eisenbahn blieb zuerst noch die Vors 
daß jeder mit seinem Kraftwagen diese Bahn benutzen 
Nur war der Kraftwagen noch so schwerfällig, daß ein 
„Dampfwagen“ nötig wurde, der neben der toten Last mı 
den Überschuß aufbrachte, einige andere Wagen zu ziehe 
wenn auch lange noch jene Vorstellung bestand, daß jede y 
Dampfwagen mit angehängtem Schleppzug auf die Bahn 
setzen dürfen — noch das preußische Eisenbahngesetz 
rechnet mit dieser Möglichkeit — so ist ein solches Vei 
doch niemals praktisch geworden. Warum eigentlich # 
Gerade als sich die Eisenbahnen immer sroßartiger entwie 
und den Verkehr monopolistisch zu beherrschen begannen, 
der Versuch eines Wettbewerbes wohl nahegelegen, wenn 
für die ganze Strecke und die gesamte Transportlei 
doch für Teilstrecken und Einzelleistungen. Freilich stö 
Bahngeld, das der wirkliche Eisenbahnunternehmer für 
nützung seiner Bahn erheben durfte, und die Möglich 
Chikane, mit der er aus Gründen seines Betriebes den 
belästigen konnte, aber dagegen hätte schließlich, z. B 
jenem preußischen Gesetze, die staatliche Aufsicht a 
werden können. Es war doch wohl ein tieferer Grund, 
der wirtschaftliche Zwang des sog. Gesetzes vom st 
Ertrage. Der wirkliche Eisenbahnunternehmer kon 
seinem Apparat, wie dieser nun einmal im ganzen ein 


besorgen, t 
seine Kraft insoweit sonst ohne Grund nutzlos geblieben 
bei ihm war ‚reiner Ertrag“, was beim andern besondere F 
erfordert hätte. Eine Verwertungsmöglichkeit von dieser 
‘'hm zu nehmen, war unvernünftig, eine volkswirtschaf 
Vergeudunge. “ 


Nun trifft das natürlich für den heutigen Kraftwagen 
ohne die Eisenbahn läuft, nicht wörtlich zu. Aber der ber 
wirtschaftliche Gesichtspunkt hat seine Bedeutung damit < 
wegs verloren. Ob und wieweit er bei den neueren Be 
nungen der Wettbewerbsmöglichkeit berücksichtigt w 1 d 
jedenfalls nicht überall klar, ebensowenig, ob dabei genü 
bedacht worden ist, daß die augenblickliche „freie Stu 
zeit“ des Kraftwagens einmal aufhört, sobald sich die Las 
Wegekörpers fühlbarer machen wird und dadurch das y 
wirtschaftliche Konto im ganzen ein anderes Gesicht anni 
Jedenfalls geht Kümmells Annahme viel zu weit, dal 
Eisenbahn innerhalb eines Aktionsradius von rd, 35 
vornherein das Rennen aufgeben müsse. Selbst wenn be 
grundlegenden Berechnungen die obige Erwägung ers 
gewürdigt wäre, würde auch bei der gedachten Beschränk 
den Großbetrieb die Kraftfülle der gesamten Einrichtung 
noch Überschüsse aufweisen, die besser in jenem 25-km- 
mit geringerem Nutzen verwertet werden, als daß sie oh 
Gegenwert verkümmern. Zugegeben, daß bei derart all; 
volkswirtschaftlicher Erwägung ein exakter Beweis ı 
bracht werden kann, so gilt das auch für die Gegenseite, 
nichts ersichtlich ist, was hier die Eisenbahn zu ein 
willigen Verzicht veranlassen könnte. Übrigens bezieh 
auch Kümmells Berechnungen nur auf die Reichsbahn 


Die\ kleineren Eisenbahnen, die Privatbahnen und di 
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nd für diese Behauptung spricht zum mindesten, 
trotz der bisherigen ungerechtfertigten Begünsti- 
raftwagens immer noch zu halten vermochten. Diese 
nen sind aber zugleich die organisch verbundenen 
"und Abholer der Reichsbahn, deren Aufgabe es viel- 
wird, sich im Kleinbetriebe nach ihnen zu richten, 


ihrt zu dem wichtigsten Bedenken gegen Kümmells 
seine Ausführungen schon bei der Zubringerarbeit 
ugend, so scheint die weitere Folge überhaupt nicht 
it worden zu sein. Die eigentlichen Eisenbahnverkehrs- 
sollen nach dem Plane je 50 km auseinander liegen. Da- 
aber innerhalb der Kreise von je 50 km Durchmesser 
ır die Zubringerarbeit, sondern der ganze Verkehr 
twagen überlassen. Jene naturgemäßen Zubringer, 
bahnen und die Kleinbahnen, werden dann, ebenso wie 
ichsbahn in diesen Grenzen tun soll, ihren Betrieb 
pt einstellen müssen. Denn wenn sie jetzt schon nur 
den Wettbewerb mit dem Kraftwagen durchhalten, so 
en doch die wirtschaftliche Kraft, sich an die 50 km 
er entfernten Eisenbahnverkehrsstellen heranzubauen 
ends die neuen unergiebigen Streckenlängen zu be- 
d ein Umladen auf den Kraftwagen und von diesem 
nbahn und umgekehrt kann füglich nicht in Betracht 
en werden. Viel besser würde es aber auch der Reichs- 
selb st nicht ergehen. Nicht nur innerhalb der einzelnen 
Kreise würde der Kraftwagen für sie eintreten, sondern 
irlich auch im Nachbarverkehr dieser Kreise unter- 
- Ja, wenn erst einmal der Kraftwagenverkehr infolge 
chts der Eisenbahn soweit entwickelt ist, daß er den 
srkehr der Kreise untereinander besorgt, dann ergibt 
‘von selbst die weitere Ausdehnung seiner Wirksam- 
zu dem Maße, bei dem es sich erst verlohnt, seinen ein- 
Transport zu brechen und das Gut der zweimaligen 
zu und von der Eisenbahn auszusetzen. Eine ein- 
‚Statistik der Längen und Mengen der bisherigen Eisen- 
Isporte fehlt freilich; im allgemeinen steht nur fest, daß 


über den Stand der Vorarbeiten zur Erstellung des ge- 
_ Entfernungszeigers der deutschen Eisenbahnen nicht 
ngeweihte wird beim Lesen des Aufsatzes „Zum kom- 
Einheits-Kilometerzeiger für den Güterverkehr“ in 
or Vereinszeitung den Eindruck gewinnen, als seien die 
Tarif beteilisten Eisenbahnverwaltungen sich über 
ıßere Anordnung noch nicht einig. Ich möchte daher 
t darauf hinweisen, daß die Deutsche Reichsbahn-Geseil- 
wuptverwaltung, die Reichsbahndirektion Berlin durch 
ung vom 23. Juli 1925 — 13 Nr. 2442 — beauftragt hat, 
eiten für die Erstellung eines gemeinschaftlichen 
ingszeigers nach den in dem Erlasse des Herrn Reichs- 
sministere vom 16. Januar 1922 — E.V.g. 51 Nr. 4054 
Richtlinien in Angriff zu nehmen. 

R ichtlinien sind: 

en assung der im Bereiche der einzelnen, früher 
ndigen Netze bestehenden Binnen- und Wechseltarife 
em das gesamte en der Ba babe unter Be- 


4 
en 


s Durchschnittslänge dieser Transporte etwa um 150 km 
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herum bewegt. Aber auch das macht schon den Schluß wahr- 
seheinlich, daß die Eisenbahn, wenn Kümmells Plan ver- 
wirklicht würde, annähernd die Hälfte ihrer Transporte an den 
Kraftwagen abgeben müßte. Und dabei handelt es sich wiederum 
eerade um die wertvollen, tarifarisch .nutzbringenden Güter. 
Bekanntlich sind es die billigen Massengüter, die regelmäßig 
längeren Lauf haben und dadurch jenen Durchschnitt hoch- 
schrauben, und auch bei diesen fragt es sich, wieweit sie das 
vielfache Umladen ihrer Art und ihrem Werte nach vertragen. 
Also wird sich der Verlust der Eisenbahn an Transportein- 
nahmen vermutlich noch höher stellen. Wird dann die groß- 
artige Fernbahn mit ihrem gewaltigen Apparat überhaupt noch 
\»ben können? 


Der Plan der eigenartigen Neuerung scheint wesentlich durch 
die Besorgnis hervorgerufen worden zu sein, daß die Maschinen 
der Reiehsbahn für die zeitige Lage des Verkehrs verhältnis- 
mäßig zu hohe Leistungsfähigkeit haben und deshalb nicht ge- 
nügend ausgenutzt werden können. Sollte das der Fall sein, 
sy ist es immer noch kein rechter Grund, im Wege des Rück- 
schlusses auf eine grundsätzliche Änderung des Betriebes mit- 
samt seiner ganzen baulichen Einrichtung herauszukommen, zu- 
mal die Änderung jene oben erörterte Wirkung im Gefolge hat. 
Auch wenn die Verkehrslage nicht besser würde, was doch 
nicht ausgeschlossen ist, müßte vielmehr die Folgerung gezogen 
werden, das Maschinenmaterial dieser Lage anzupassen. Den 
Kraftwagen künstlich zu fördern, hat die Eisenbahn um so 
weniger Veranlassung, als der natürliche Weg dahin geht, ihn 
auf die Grenzen zu verweisen, die durch den Stand -unserer 
Volkswirtschaft vorgezeichnet werden (vgl. die Ausführungen 
über „Eine volkswirtschaftliche Gefahr“ in Nr. 34 d. Ztg. und 
„Eisenbahn und Kraftwagen“ in Nr. 51 des vor. Jahrg.). Selbst 
wenn wir nieht gebunden wären, ‘unsere Reichsbahn als Quelle 
ler Reparationsleistung in ihrem Stande zu erhalten, wäre es 
volkswirtschaftlich nicht erträglich, diese Grundlage des 'ge- 
samten Verkehrs einem Risiko zugunsten des Kraftwagens 
nreiszugeben, der außerstande ist, sie zu ersetzen. Wegen dieser 
Unmöglichkeit braucht allerdings der Kümmellsche Plan 
auch nicht gleich befürchtet zu werden. Es ist zunächst eine 
rein theoretische Konstruktion. Ebenso rein tritt ihm die nackte 
Wirklichkeit entgegen. 


Zum kommenden Einheits-Kilometerzeiger für den Güterverkehr. 
Eine Entgegnung auf den Aufsatz gleichen Titels in Nr. 36 dieser Zeitung. 


Von Eisenbahn-Oberinspektor Bastiansen, Reichsbahndirektion Berlin. 


| b) bei der Aufstellung des neuen Entfernungszeigers grund- 
sätzlich nach der im geltenden pr&ußisch-hessischen Staats- 
und Privatbahn-Gütertarif, Teil II befolgten Darstellungs- 
weise, die auch in dem Binnentarif der vormals bayerischen 
Eisenbahnen rechts des Rheins durchgeführt ist, zu ver- 
fahren. 

Hiernach steht die Frage einer etwaigen Teilung des deut- 
schen Binnengütertarifs in Gruppen- und Gruppenwechseltarife 
und die Wahl des Tarifsystems nicht mehr zur Erörterung. Die 
zur Zeit noch schwebenden Verhandlungen im Ausschuß 
zur Neuordnung des Entfernungszeigers der 
deutschen Gütertarife haben daher nicht mehr die 
Form des neuen Tarifs zum Gegenstand, sondern sie be- 
treffen lediglich die Aufstellung einheitlicher 
Grundsätze für die Entfernungsbildung Es 
ist also nicht nur der Gedanke an die Einrichtung des „Reichs- 
bahntarifs“ nach dem Muster des „preußischen Binnen- 
tarifs“ nieht fallen gelassen worden, sondern diese Lösung ist 
beschlossene Sache. 


Wenn der Verfasser mit einem Vor- 


nun trotzdem meint, 
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schlage zur anderweitigen Gestaltung des neuen Entfernungs- 
zeigers hervortreten zu müssen, so soll ihm das Recht dazu 
keinesfalls bestritten werden, Sein Vorschlag würde auch wohl 
allerseits, insbesondere aber von der geschäftsführenden Direk- 
tion Berlin begrüßt werden, wenn er gegenüber der beschlos- 
senen Form eine Verbesserung bringen würde. In diesem Fall 
würde es noch nicht zu spät sein, dem Vorschlage näher zu 
treten und ihn zur Annahme zu empfehlen. Das Hängenbleiben 
am Alten und der bürokratische Standpunkt der Durchführung 
einmal angeordneter höherer Weisungen wäre dann ein Vor- 
gehen, das verurteilt werden müßte. 


Wie steht es nun aber mit dem „Vorschlag Kretzschmar“, 
bringt er etwas Neues und Besseres? Diese Fragen sind zu 
verneinen. Kretzschmar willnichts anderes, 
die im Jahre 1910 zum Altpapier gelegten 
preußisch-hessischen Gruppen- und Gruppen- 
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wechseltarife wieder einführen. Dabei sieht er/ 
allerdings insofern eine Neuerung vor, als — im Gegensatz zu 


der Einrichtung der früheren Gruppenwechseltarife — die 
Kilometertafeln I (Anstoßentfernungen) nicht gebietsweise in 
die einzelnen Tarife aufgenommen, sondern in alphabetischer 
Reihenfolge zu einem besonderen Heft (vgl. das Muster — Heft B 
auf Seite 951 —) vereinigt werden sollen. Diese Neuerung 
kann wegen ihrer” Kompliziertheit und Künstelei nicht einmal 


gegenüber den früheren Wechseltarifen als Verbesserung an- 
gesehen werden. Gegenüber der Darstellunssweise des 
„Preußischen Binnentarifs“ bedeutet sie aber eine erhebliche 
Verschlechterung. Nach der Anordnung dieses Tarifs haben 


die Stationen nur mit den Anstoßentfernunsen bis zu ihren 
Nachbarknoten zu rechnen. Die Zerlegung in Gruppen- und 
Gruppenwechseltarife bedingt aber für jede Station die Bildung 
von 5 bzw. 6 Doppel-Anstoßentfernungen bis zu den verschieden 
weit abgelegenen Knoten, worin nicht nur eine Erschwerung der 
Entfernungsberechnung, sondern auch eine bedenkliche Fehler- 
quelle liest. Im übrigen gewinnt der Vorschlag durch das 
Heft Bnur den Anschein eines einheitlichen Ta- 
rifs, in Wirklichkeit sollen 36 voneinander unabhängige Ein- 
zeltarife geschaffen werden. Wir sollen also nach Kretzsch- 
mar auf dem Wege der Fortbildung der Tarife Halt machen 
und zu dem Zustand von 1895 zurückkehren. Ps ist aber m. E, 
wohl ganz ausgeschlossen, daß man diesen rückschrittlichen 
Weg betreten wird. ? 

Um die Zweck- oder Unzweckmäßigkeit von Gruppen- und 
Gruppenwechseltarifen beurteilen zu können, muß man sich die 


Gründe ihres Werdens und Vergehens bei den früheren 
preußisch-hessischen Staatsbahnen vor Augen führen. Ich darf 
in dieser Hinsicht wohl verweisen auf die Entwicklungs- 


geschichte der „Staatsbahn-Gütertarife“ in der Sammlung von 
Vorschriften betreffend die Güter- und die Tiertarife (Ber-. 
liner Sammlung G. T, Ausgabe vom 1. August 1916, 
Seite 162/177), die den Lesern der Vereinszeitung bekannt sein 
dürfte. Aus dieser Darstellung ist folgendes hervorzuheben: 


Bis zum Jahre 1895 bestand für jeden preußisch-hessischen 
Eisenbahndirektionsbezirk ein besonderer Lokaltarif in Form 
eines Kilometertarifs. Für den Wechselverkehr der preußi- 
schen Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden Eisen- 
hahnen sowie der Großherzoelich Oldenburgischen Staatsbahnen 
wurden ebenfalls Kilometertarife erstellt, die unabhängige von 
den Lokaltarifen der einzelnen Bezirke den Verkehr zwischen 


je zwei Bezirken in einem Heft umfaßten. Im ganzen waren 
11 Lokal- und 51 preußische Staatsbahnwechseltarife VOT- 
handen: 


Im Zusammenhang mit der am 1. April 1895 eingeführten 
Neuordnung der Staatseisenbahnverwaltung wurden auch .die 
Gütertarife wesentlich umgestaltet und vereinfacht. Benach- 
barte, zu einem größeren Verkehrsgebiet gehörige Direktions- 
bezirke wurden zu Tarifgruppen vereiniet und für den inneren 
Verkehr der Staatsbahnen untereinander 8 Gruppen- und 
21 Gruppenwechseltarife herausgegeben. 


Verschiedene Mißstände, die sich bei der Handhabung dieser 


schlag wurde vom damaligen Ministerium der öffentli 


Gruppen- und Gruppenwechseltarife im Laufe Bir Zei 
bar gemacht hatten und die darin bestanden, daß Mn: 
1. die Tarife in der Form vielfach voneinander abwic 
2. die Benutzung amtlicher Tarife den kleineren 

treibenden erschwert wurde, 
3. für wirtschaftliche Körperschaften, Speditionsfirmen 

fortlaufende Berichtigung der Tarife fast unmöglich 
4. die Bekanntgabe der Tarifänderungen an die Dienst 

unverhältnismäßigen Arbeits- und Kostenaufwand 

sachten, £ 
gaben Veranlassung zu einer weiteren VRERREENS ıY 
Tarife, und zwar wurden am 1. Mai 1904 an Stelle der 8 
und 21 Gruppenwechseltarife 4 Gruppen- und 6 
wechseltarife eingeführt. K- 

Bei der Neuauflage am 1. Oktober 1907 machte die 
bähndirektion Berlin bei dem ihrer Geschäftsführung 
liegenden Gruppentarif den Versuch einer weiteren 
Tachung. Von der Erwägung ausgehend, daß für die ein 
Stationen und für den einzelnen Verkehreinier 
verschwindend kleiner Bruchteil des ganzen Tarifs erfo, 
lich sei, wurde eine Zerlegung in Teilhefte vorgeno) m 
Dieser erste praktische Versuch, das Tarifmaterial A 
ringern und seine Beschaffung den einzelnen Verkehrtre 
den zu verbilligen, wurde von allen Seiten als eine a 
ordentliche Verbesserung und Erleichterung im Tarifw 
gesehen und gab der Reichsbahndirektion Berlin Veran 
„u einem Antrag auf einheitliche Anlegune der Tarife 
Gesamtbereich der preußisch-hessisehen Staatsbahnen. 
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beiten gutgeheißen und die Prüfung der Frage einem A 
übertragen, der nach eingehender Erörterung aller Ein 
für die Einführung eines Binnengütertarifs für den G 
bereich der preußisch-hessischen Staatsbahnen einstimm 
einen einzigen Gesamtbinnentarif fü 
Gesamtbereich der preußisch-hessis h 
Staatsbahnen für durehführbar, zweekdi 
lich und im Zuge einer Tfolgerichtigen#E 
wicklung der Staatsbahntarife erklär 
seine Herstellungnachdem Berliner Antr 
befürwortete. > i 
Der daraufhin vom Minister der öffentlichen ‚Arbeit 
nehmigte neue Tarif umfaßte den Binnenverkehr der preußi! 
hessischen Staatsbahnen, einschließlich der Farge-Veges ] 
Hoyaer-, Ilme- und Kreis Oldenburger Eisenbahn un 
Binnenverkehr der Militärbahn, sowie den Wechsel. 
dieser Bahnen untereinander mit den Oldenburgischen | 
bahnen, der Cromberger- und der Kerkerbach-Eisenba 
{rat am 1. Januar 1910 in Kraft. Durch diesen Tarif y 
die früheren Gruppen- und Gruppenwechseltarife aufgel 
Damit entfiel zugleich die Unterscheidung und die Rüc 
auf Direktionsbezirke und Gruppengrenzen. i 
Derneue Tarif (preußischer Binnentarif), der als ei 
großer Gruppentarif anzusehen ist, nahm im Jahre 191 
die sämtlichen norddeutschen Privatbalinan auf. Er] 
ım Dienstgebrauch und im Wirtschaftsleben ausgezeich! 
währt und es ist nicht zu verstehen, wie der Verfasser z 
abfälligen Urteil kommen kann. Seine Auslassung 
Seite 950 sind durch nichts begründet. Der preußische B 
tarif ist in seinen praktischen und wirtschaftlichen Vor 
bisher von keinem anderen deutsehen Tarif übertroffen 
Um dem Nichtkenner die Einfachheit und Zweckmäßi 
Anwendung dieses Tarifs zu zeigen, sei er in folgende 
spielen Kurz skizziert. Er besteht aus den Kilometerta 
und I]. . Vo 
Die Kilometertafel I (Teilhefte BI 1—24) enthi 
Kilometer von jeder Zwischenstation nach benachbarte 
tionen und Anstoßkilometer nach den Knotenstationei 
für die Ermittlung der Entfernungen nach den übrige) 
tionen in Betracht kommen, oder einen Hinweis, unter 
cher Nummer die Station in der Kilometertafel IT (H 
als Knotenstation enthalten ist. 
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Es 

gibt hiernach im „preußischen Binnentarif“ zwei Arten der 

In! ungsermittlung. Die einfachste ist die nach Beispiel 1. 

au Gbf. ist Knotenstation und hat im Heft BIL17 

tfernungen nach allen N Stationen, 
nach Aachen . Far 009. EM 

„ Haile (Saale) . BEREERERSTD 7%, 

„ ‚Königsberg (Pr.) -. .... 609 „ 

Ziegenhals Hbf..“.... 445... 
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Ä tenstation (Beispiele 2 und 3): Seegefeld hat als 
Knotenstation direkte Entfernungen nur mit den Nachbar- 
jen Nauen und Spandau Gbf. In allen übrigen Verkehrs- 
{ ‚en ergibt sich die Entfernung durch Anstoß 

‘von 9km an Knoten Nr. 427, 

von 15km an Knoten Nr. 429, } Heft BIL1T 
hnung der Entfernung ist indes sehr einfach: z. B. 
he 609+ 9—= 618 km oder 

600 = = 615 km. 


: ; i.\ — 104 .— N Nr. 40 
- Beispiell Beispiel 2 Beispiel 3 
Rn (entnommen aus dem Teilheft BI1) 
\ — nach Station _ ‚km | von — nach Station =, | km von — nach Station km 
fi =; . 2 TREE EN TEN TU SA = = = 7000000700 ER EEIE Zur RT TÜRE BT TE Een GET Baar a ae ZRTTERR"Trar RATRERETE EE ET 
lau Gbf. Seegefeld Hennigsdorf (Kr. Osthavelland 
‚metertafel II Nana nt a AB ER Merk I 15) Hailgonnäe, Kr N re i ; 3 
r. 427 Heft B II 17 Spandau Gbf.is.. , 2 Rn 9 Kremmena dr er 18 
Er... übrige Nr. 42% Heft BI 17 b) Meyenburg K.W.E. ...... 111 
Ba Stationen*\ Nr.29 „ BI1 | 1 Remickendarf „A. ei 14 
Br Schönholz-Reinickendorf . . . - 16 
Schwantenit. Se 14 
A ehe Lese. KR Bien 9 
lometertafel II (Teilhefte BIT 1—64) enthält Velten (Mark): EL Seh je 
e von jeder Knotenstation nach sämtlichen Sta- übrige Nr. 422 Heft B II 17 16 
? h Stationen*| Nr’457 1, 2 B Ir 18 18 
Kilometertafel II. (Entnommen aus dem Teilheft BI 17.) 
408 409|410/411|412]413'414 415 416 417]418/419|420 421/422] 423|424|425 426 427]423 429/430 431/432 4331434|435 
S 812] |2 ® 
al 1818| 1% £ 
g = = = Bl. E) S Als» 
325 SE SIEGE : ae 
zwischen 5 & SR A FE s|3 B) “ 
Be x NEAR eo sel m. 128 ARJE 
oisielel Isl8ltl:lalelels 2/2|.|2 <i8 >| s/2|2 1% 
sia13l2|.18 5: 2/5|8@]8jel8 23552 2308|. 8%=353285 
232: 323<lelesıslalscelesiss2s es: 3]:j: = 
lo | an ee u: SsIısıa|8 sg |o 
22 o aaa el sa se aaa klar enieläl<ı= 
| | | | 
N re Fi 160.766 737 822/830 863 837/818.777|746 7aTerılees 626 PN 688639 630 612 609 599 600 614 608 6041527 527 545 
RE EI ee Te 304 3181341 375|383 416 3901371 337 306 282 224 219 180,179 253 254 2711172 175 183 189 216 225 221/233 248 300 
g (Pr.) Eile. Hbf. (für | 
SAUER ah 494 480/488|454 450 439 433/480'562/531 555 574579 5971597 595622 6031607 ,609'619 632 658 680 6761757 7571784 
I Senne 470,472 494,529 537 564/529|525|535,505,481/437 432,435 4835| 480/509 527/442 ‚445|454, 467 494/515 512608 608,660 
Kilometertafel II. (Entnommen aus dem Teilheft B II 18.) 
436 | 437 | 438 |439 | 440] 441 | 442 | 443 | 444 | 445 | 446. | 447 | 448] 449 | 450| 451 | 452 | 453 | 454 | 455 | 456 | 457 | 458 | 459 | 460 
Ex & m 2er 
a» |8|?® 2 EJE 
3% alone oO |. Pr 2 S S a » e & 
TB | 22|4|14 = = So] = = |o08|&0 2 
NS N si» [\ =) 4 ef) =) 3 u a See fe = 
In =S Re; o® 3 En En Sg 5a = 3 | = 3 13,3105| 2 
äÄgıSElulalsele | ai s | um SI d| 2192 & 3I2|21I2| 2% 122|2%| 5 
32|2|38 Bekannt. | 9 eo 84 5 sIial2|3/28 jasızal 2 
He RE z2le|l3|:|s8 SI. 19218 SE N tee ne 
SE sin 213|%9|% 21812/5319 [883 2/»|8|1°2|8 SEEe| Ss 
Pe! - . 8 S = {es} 3 = Gi) on © 8 > - = ulomg| & 
s=al5ı33l3/3 | Slsjä|8slartz alalE|u |< 2385 
$ 506 | 509 | 476| 509 | 466 | + 1532 |565| 532523 | 504 | 588 | 625 614 | 626 | 626) 6211621 | . |655 | 638 
ei. 8377| 8374| 847| 342 | 338| + 1335 | 368| 313 [312 311 | 209 | 234 203 | 255 |255| 210|210| . |220 | 202 
re(Pr.)Eile. 
Ostu. Süd) 847 | 844 |852| 812/843 | 7 1373a 821 797 \ 796 | 795 | 672 | 660 646 | 679 | 651] 631 | 631 | 679 | 628 | 620 
hals Hbf. . . 737734 7201702 |711| + 695 | 728] 673 | 672 | 671 | 507 | 498 481 |562|535| 469 1469| . | 476 | 458 


2. Seegefeld-RKönigsberg (Pr.) 609+ 9= 618 km oder 
632 + 15 = 647 km. 
Tarifentfernung 618 km. 

Die Arbeit der Entfernungsermittlung vermehrt sich um ein 
Geringes, wenn die Anstoßknoten sich auf zwei Hefte BII 
verteilen (Beispiel 3). 

Hennigsdorf (Kr. Osthavelland) hat 
16km Anstoß an Knoten 422, Heft BII 17 und 
18km Anstoß an Knoten 457, Heft BII 18. 
Z.B. Hennigsdorf-Aachen 626 + 16 = 642 km 
621 + 18 = 639 km. 
Tarifentfernung 639 km usw. 

Diese Beispiele widerlegen die Behauptung des Verfassers, 
daß bei der Entfernungsermittlung nach dem preußischen Bin- 
nentarif mindestens zwei Hefte vorgenommen werden müssen. 
Die Versandstationen brauchen die Kilometertafel I überhaupt 
nicht im täglichen Dienst, da ihnen die knappen Angaben — die 
Anstoßentfernungen — im Gedächtnis sind, 

Der kommende Generaltarif, der nach dem vorstehen- 
den Sehema aufzustellen ist, wird übrigens in der Knotenfolge so 
eingerichtet werden, daß die Anstoßknoten einer Nichtknoten- 


station sich durchweg in nur einem Heft BII befinden. In ihm , 
werden etwa 2000 Knotenstationen, darunter die wichtigsten 
deutschen Wirtschaftsplätze direkte, d. h. ausgerechnete 
Entfernungen nach allen deutschen Eisenbahnstationen haben. 
Diese 2000 Stationen brauchen für den gesamten deutschen Ver- | 
kehr lediglich ein Heft BII, das etwa 200 Seiten stark sein 
wird. Sie lesen ihre Entfernungen wie im Beispiel 1 (Spandau) 
nur ab. Zu rechnen brauchen sie überhaupt nicht. 


Die übrigen Nichtknotenstationen benötigen neben dem BII 
Heft (für eine geringe Anzahl von Stationen kommen auch zwei 
B II Hefte in Frage) nur den sie betreffenden Ausschnitt aus der 
Kilometertafel I (vgl. die vorstehenden Beispiele 1 bis 3), der auf 
das BII Heft aufgeklebt werden kann. 

Es kann wohl nicht bestritten werden, daß ebenso wie früher, 
die Schaffung eines einheitlichen preuß.-hessischen Binnen- 
Gütertarifs eine Notwendigkeit war, jetzt, nachdem ein einheit- 
liches Reichsbahnnetz besteht, die Erstellung eines gemein- 
samen Entfernungszeigers für alle deutschen Eisenbahnen unab- 
weisbar ist. Wie sehr der Gedanke daran durch die bisherige 
Entwicklung nahegelegt wird, beweist die Einmütigkeit der 
sämtlichen deutschen Eisenbahnverwaltungen in dem Verzicht 
auf die Beibehaltung der Ländertarife und im Willen zur Durch- 
führung einer Reform auf fortschrittlicher und bewährter Grund-' 
lage. Das nicht nur im preußischen Binnentarif, sondern auch 
im Binnentarif der vormals bayerischen Eisenbahnen rechts des 
Rheins zum Ausdruck kommende Zweiknotensystem ermöglicht 
die weitgehendste Zerlegung des Tarifs, Der frühere gewaltige 
Tarifumfang hat seine Schrecken verloren, nachdem feststeht, 
daß der Tarif sich in einer Weise zerlegen läßt, die jeder Dienst- 
stelle und jedem Interessenten das für sie Nötige in einem Bruch- 
teil von ihm in die Hand gibt, der weit zurückbleibt hinter dem, 
was sie bei den heutigen Verhältnissen erhalten oder erstehe 
müssen. Auch das wirtschaftliche Bedürfnis spricht, für die 
Erstellung eines gemeinsamen einheitlichen Reichsbahn-Rinnen- 
tariis. Jede Zerlegung des Reichsgebiets in Tarifgruppen, seien 
es solche nach Direktions- oder Kontrollbezirken, seien sie nach 
wirtschaflichen oder politischen Gesichtspunkten gebildet, stellt 
mehr oder weniger willkürliche Grenzen und Einschnitte her, an 
die sich der Verkehr nicht binden kann. Das Bedürfnis des 
Verfrachters ist deshalb auf tunlichst wenige Tarife und tun- | 
lichst weiten Geltungsbereich gerichtet. Der Gruppentarif allein 
genügt nur sehr selten einem Verfrachter. Die überwiegende Mehr- 
zahl bedarf auch der Gruppenwechseltarife, Sein Bedarf geht indes 
in den allermeisten Fällen nur nach den Frachtsätzen seines Ge- 
schäftssitzes, von diesem aus wünscht er sie mit dem gesamten 
Reichsbahngebiet. Alles andere ist für ihn unnützer Ballast. 
Aus diesem Grunde wird auch heute noch der Versuch unter: 
nommen, dem Bedürfnis durch Privatarbeiten gerecht zu werden, 
d.h. durch Zusammenstellungen der Frachtsätze einzelner Ver- 
sandorte, wie sie für die meisten Großstädte und größeren Han- 
delsplätze bestehen und starken Absatz finden. Sie bieten indes 
insofern nur Unvollkommenes, als sie meist schon beim Er- 
scheinen nieht mehr ganz stimmen und schwer oder wenigstens 
nicht in dem. erforderlichen Maße auf dem laufenden zu er- | 
halten sind. Sie lassen deshalb das Verlangen nicht verstummen, 
das die Geschäftswelt immer wieder nach einer Tarifreform er- 
hebt, die dem bestehenden: Bedürfnis Rechnung trägt. Der 
kommende Generaltarif, wieser: von der Hauptverwaltung an- 
geordnet ist, wird. diese‘ Tarifreform vorstellen und deshalb | 
zweilellos dem lebhaften Beifall der gesamten Wirtschaft , 
begegnen, derer: die gesamten Tarifentfernungen auf kleinstem 
Raum, und zwar der einzelnen Stationen mit jeder der rund 
10.500 Reichs- und Privatbahnstationen in einem einzigen dünnen | 
Heft in die Hand eibt. 

An Stelle dieses langjährig erprobten und allerseits als prak- 
tisch befundenen Tarifs will der Verfasser die Eisenbahn und 
die Wirtschaft mit einem Tarifsystem beglücken, das weni ger 

‘dem dienstlichen und wirtschaftlichen Be-: 
dürfnis als dem Wunsche nach Aufteilung der 
Geschäftsführung Rechnung trägt. 


Der „Reichsbahntarif“ . entlastet die ‚Die, 
| die Verfrachter von allem entbehrlichen 
die Gruppen- und Gruppenwechseltarife 
ihnen über das Sechsfache des Nötigen. 
zu begründende Verschlechterung gegenüber dem 
7ustand würde aber noch dadurch eintreten, daß 
tionen künftig nur zum geringen Teil mit direkten En 
ausgerüstet würden. Direkte Entfernungen würden n 
stationen (Knotenstationen) des Gruppentarifs bring 
Stationen der Gruppe, in allen ührigen Verbindungen 
die Entfernungen durch Anstoß und unter Zuhilfenahme 
Frage kommenden Gruppenwechseltarife gebildet we 


Die großen Stationen des vom Verfasser vor 
Tarifgebiets II (vgl. Seite 950),.-..zum‘ BB 
Berliner Bahnhöfe, Altona, Hamburg, Hannover, 
Lübeck usw. würden direkte Entfernungen nur nach 
tionen dieses Gebietes erhalten, während sie sich. 
Entfernungen aus dem Heft B und den Heften D 
stückeln müßten. Ich glaube nicht, daß — wie d 
hofft — dieser „Vorteil“ von allen Kreisen begri 
würde. Es ist unnütz, über die Möglichkeit einer 
rückschrittlichen Regelung noch ein Wort zu verlie: 

Nun noch einiges über die vom Verfasser erre 
sparnisse an Arbeits- und Druckkosten bei Einführı 
Vorschlages. : ; ah HR 

Der angegebene Umfang des Tarifes ist ohne weit 
ohne nähere Unterlagen nicht nachprüfbar. Ich nehm 
daß die Zahlen ungefähr richtig ‚sein werden. 
folgerungen des Verfassers stimmen indes mit den 


wand an Druckseiten für den Bedarf der Dienststel 
für den Verwaltungsdienst benötigten Stücke fallen 
Gewicht und die von den Interessenten bezogenen Tari 
_ der Verwaltung noch einen bescheidenen Gewinn. 


a) BeiErstellung des neuen Tarifsna 
Muster des preußischen Binnentarif - 

1. Die Kilometertafel I, die im Binnen- und Weechsely 
der früheren Preußisch-Hessischen Staatsbahnen bezirk 
und zwar in 24 Hefte (B I 1—24) eingeteilt und in den 
Binnen- und Wechseltarifen mit der Kilometertafel I 
Heft vereinigt ist, wird künftig, den Bedürfnissen d 
stellen (Tarif- und Verkehrsbüros usw.), größerer ‚Fi 
Wirtschaftsverbände entsprechend, zweckmäßig alle Rei 
und ‚Privatbahnstationen in alphabetischer Reihenfolg 
Band zusammenfassen, Die einzelnen Abfertigungen 
gegen, wie schon an anderer Stelle erwähnt, nur die An 
ihre Station, also einen Ausschnitt aus der alphabetiscl 
menstellung, erhalten. Die Kilometertafel I kann da 
weil belanglos — für die Berechnung ausscheiden, 
2. Das Teilheft der Kilometertafel II wird etwa 20 
seiten stark. Jede der 10500 Stationen erhält durchwe 
solches Heft, d. . 10500X 200 =2 100 000 D rucks 


b) Bei Erstellung des neuen Tarifen 
Vorschlage des Verfassers 
‚ Jede Station muß erhalten: 1 Heft B mit 400 Druel 
1 Heft © mit 315 Druckseiten, 5 Hefte D (je 110 
550 Druckseiten, zusammen 1265 Druckseiten. 
10 500 X 1265 =13282500 Druckseiten. vz 
Der Vorschlag Kretzschmar erfordert also einen Me Pa 
von rd. 11182500 Druckseiten. re £ 
Diese Feststellung dürfte genügen, um die Freude ar 
Ersparnissen etwas einzudämmen. Auch von anderer 
| bei den früheren Verhandlungen über die Erstellu: 


Diese Ansicht geht vollständig irrie. Je mehr der 

legt, also je weniger Material den Dienststellen 

desto größer sind die Arbeits- und Druckkosteners rt 
Ba 
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orminderungen müssenbeidenGüter- 
ıngen undnichtimVerwaltungsdienst 
erden. Es wäre widersinnig, auf die Einführung 
chen und handlichen Tarifs zu verzichten, lediglich 
t ngsarbeit zu ersparen. Im übrigen sind die Tarif- 

beiten bei Gr uppen- und Gruppenwechseltarifen 
"unregelmäßigen _Knotenbildung nicht abzuschätzen. 
ten. des preußischen Binnentarifs wird vom Verfasser 


wagenübereinkommen und Übereinkommen für die 
e Benutzung von Güterwagen im internationalen Ver- 
'kehr von 1925. 


Geltung der Übereinkommen. 

‚den Übereinkommen, die den Güterwagenverkehr der 
ropäischen Verwaltungen untereinander regeln, das 
nd IV, sind wie gesagt nach Möglichkeit einander 
t worden. Bei der folgenden Besprechung des Inhalts 
'einkommen sollen daher nur, soweit notwendig, die 
de beider und deren Gründe erörtert werden. 
rundlegender Unterschied liegt in den Bestimmungen der 
ommen über ihren Geltungsbereich. Dem . Verein 
 Eisenbahnverwaltungen gehören die Deutschen 
e Saarbahnen, die Österreichischen, Ungarischen und 
ischen Bahnen an, dem RIV-Verband nahezu alle 
en Bahnyerwaltungen von einiger Bedeutung, soweit 
zmalspur haben. Das VWÜ gilt für alle Vereins- 
ngen, das RIV für die diesem Verbande angehörigen 
ngen dagegen nur, soweit die einzelne Verwaltung er- 
Verkehr. mit bestimmten anderen Verwaltungen das 
en en zu wollen. Inwieweit dies der Fall ist, ergibt 
BERSE I. 
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\ Übergang von. Be Refierhgeni für das Gebiet der 
waltungen das „Übereinkommen für die gegenseitige 
der Personen- und Gepäckwagen im Bereiche des 
eutscher Eisenbahnverwaltungen“ (VPÜ), für die 
altungen das Übereinkommen für die gegenseitige Be- 
er Personen- und Gepäckwagen im internationalen 
(RIC), beide seit dem 1. Januar 1923 in Kraft. VWÜ 
3 gelten auch für Wagen solcher Verwaltungen, die dem 
ommen nicht beigetreten sind, sowie im Verkehr zw i- 
n dem Übereinkommen ansehörenden Bahnen, wenn sie 
eser Verwaltungen an andere Bahnen übergehen lassen. 
immungen haben zur Zeit keine erhebliche praktische 
ng, ‚könnten jedoch eine solche in naher Zukunft dann 
enn das zwischen Deutschland, den Randstaaten und 
"ußland beabsichtigte Abkommen über dem Übergang von 
Breitspur auf Normalspur und umgekehrt in Kraft 
(ei rgleiche hierzu den Schluß dieses Artikels.) 

n allen früheren Wagenübereinkommen sind Sonderver- 
en zwischen den Verwaltungen für ihre eigenen 
ssig, geblieben. Praktisch ist hiervon wohl nur im 
ereinfachungen in der Handhabung des Wagen- 
_ oder Ermäßigungen der: Mietsätze Gebrauch ge- 
Im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
im RIV-Verbande deutsch, 
Gleichberechtigung dieser 


shes 
worden. 
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2 ‚ung er Wager auf fremden Bahnen 


vor dem "Weltkriege die verschiedenen inter- 
"agenabkommen hinsiehtlich der Verpflichtung zur 
£ von Wagen auf dem Hinwege verschiedenartige 
hatten, ist jetzt jeder Wagen, dessen Ladung 


zum Schluß noch angeführt, daß sämtliche Entfernungen dieses 
Tarifs doppelt gerechnet werden müßten. Demgegenüber ist fest- 
zustellen, daß keine einzige Entfernung doppelt gerechnet wer- 
den muß. Doppelentfernungen bekommen nur die Knoten- 
stationen untereinander, sie werden aber nicht für beide Rich- 
tungen besonders errechnet, sondern es wird die für die eine 
Richtung festgestellte Entfernung auf die andere Richtung über- 
tragen, also abgeschrieben. 


Die internationalen Güterwagenübereinkommen. 
Von Dr. Simon, Berlin. 


(Schluß.) 


tarifmäßig eine Wagenladung bildet, bis zur Bestimmungsstation, 
bei Weiterabfertigung und auch bei Neuaufgabe bis zur neuen 
Bestimmungsstation durchzuführen. Diese Beförderung gilt als 
Hinweg. Da eine einheitliche Umschreibung des Begriffs der 
Wagenladung nicht möglich erschien, wurde als Voraussetzung 
für die Behandlung eines Wagens als Ladung im Sinne der 
Übereinkommen vorgeschrieben, daß der Tarif die Ladung als 
solehe behandeln müsse. Innerhalb des Gebiets der Überein- 
kommen dürfen Wagenladungen nur entladen werden wegen 
Wechsels der Spurweite (Schmalspurbahnen), wegen unzu- 
lässigen Achsstandes oder Achsdruckes oder wegen in der Be- 
schaffenheit des Wagens liegender zwingender Umstände, ins- 
besondere im Falle von Beschädigungen, die einen Weiterlauf 
des Wagens verhindern. Die oben erwähnte Neuaufgabe oder 
Weiterabfertigung hat auf Verlangen des Verfügungsberech- 
tigten zu geschehen. Man hat durch diese Fassung die einheit- 
lich nieht möeliche Entscheidung der Frage vermieden, ob der 
Versender, der Empfänger oder ein Dritter verfügungsberechtigt 
ist. Hinsichtlich der Stückgutwagen ist die frühere Fassung, 
welche die Übernahme solcher Wagen von der Ausnutzung eines 
srößeren oder geringeren Teiles des Ladegewichts des Wagens 
abhängig machte, aufgegeben worden, und man hat in Erweite- 
rung des im Deutsch-Italienischen Wagenregulativ früher gel- 
tenden Grundsatzes das Mindestgewicht der Ladung bei Fracht- 
zut auf 3000, bei Eilgut auf 2000 kg festgesetzt. Zu übernehmen 
ist ferner das in einem Wagen verladene Tagesaufkommen der 
übergehenden Bahn, auch wenn diese Gewichtsgrenze nicht er- 
reicht wird, sowie Stückgutwagen, deren Ladung den Wagen 
räumlich ausfüllt oder in denen lebende Tiere verladen sind. 
Im Gegensatz zu Wagenladungen besteht für alle Stückgutwagen 
keine Verpflichtung, wohl aber eine Berechtigung der über- 
nehmenden Bahn, die Wagen weiter zu führen. Sie kann sie 
demnach jederzeit umladen. 


Während in den früheren internationalen Übereinkommen die 
Mindestzahl der täglichen Übernahmen zwischen Nachbarbahnen 
festgelegt war, ist jetzt nur der Grundsatz aufgestellt, daß die 
Nachbarbahnen die Zeiten für die Wagenübergabe und Wagen- 
übernahme zu vereinbaren haben. Die Unmöglichkeit der Über- 
nahme von Wagen haben die Verwaltungen einander mitzuteilen. 
Ausdrücklich ist ausgesprochen, daß als Übernahmeverweige- 
rung auch die Ablehnung der Übernahme eines Teiles der einer 
Verwaltung angebotenen Wagen gilt. Diese Bestimmung hat 
ihren Grund in den Nächkriegsverhältnissen. Es mußte eine 
große Reihe von Grenzbahnhöfen geschaffen werden an Stellen, 
die betrieblieh für derartigen Verkehr: in keiner Weise einge- 
richtet‘waren. Den hierdurch entstandenen Schwierigkeiten 
haben die Verwaltungen oft nur durch: teilweise Übernahmever- 
weigerungen begegnen können. Besonders geregelt ist das Ver- 
fahren bei Übernahmeverweigerungen von kurzer Dauer oder 
von einzelnen Zügen, eine Notwendigkeit, die sich ebenfalls aus 
der Praxis der Nachkriegszeit ergeben hat. Als kurze Dauer 
wird im allgemeinen eine Frist bis etwa 24 Stunden anzusehen 
sein, jedoch wurde es in den Verhandlungen des RIV-Verbandes 
abgelehnt, sich auf eine bestimmte Zeitdauer festzulegen. Die 
Verwaltungen sind verpflichtet, Übernahmeverweigerungen 
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fremder Bahnen ihren Dienststellen schleunigst mitzuteilen. 
Wagen nach gesperrten Strecken, die nach Ablauf von drei 
Tagen nach Eingang der Sperrmitteilung beladen werden, sind 
nach einer neuen Bestimmung des VWÜ und RIV zu Lasten 
der Verwaltung mietepflichtig, welche die Beladung zugelassen 
hat. Die seit Jahrzehnten (vergleiche $. 1018) zur Kontrolle des 
Wagenübergangs auf fremde Bahnen üblichen Übergangszettel 
dürfen nach der Bestimmung der neuen Übereinkommen nicht 
nur auf den Beklebetafeln, sondern auch an den Langträeern der 
Wagen angebracht werden, weil es sich herausgestellt hat, daß 
die klimatischen ‚Verhältnisse bei einer Reihe von Bahnen es 
wünschenswert machen, die Bezettelungen an dieser weniger den 
Wetterunbilden ausgesetzten Stelle anzubringen. 


Für die Rücksendung entladener fremder Wagen gilt als 
oberster Grundsatz auch in den neuen Übereinkommen, daß sie 
nach der Entladung unverzüglich zurückzuleiten sind. . Die 
Eisenbahnverwaltungen bemessen ihren Wagenpark nach ihrem 
Gesamtverkehr und haben daher ein wesentliches Interesse 
daran, daß ihre auf fremden Bahnen befindlichen Wagen dort 
nicht ungebührlich zurückgehalten und benutzt werden. Trotz- 
dem ist durch die neuen Übereinkommen eine wesentliche Er- 
leichterung für die Wiederbenutzung und Rücksendung fremder 
Wagen geschaffen worden. Eingehende Berechnungen, die ver- 
schiedene Verwaltungen unabhängig voneinander über die Be- 
triebskosten angestellt haben, führten übereinstimmend zu dem 
Ergebnis, daß man bei der bisher geltenden Regel, fremde 
Wagen so schnell als möglich zur Heimatbahn zurückzusenden, 
nicht genügend den Umstand gewürdigt habe, daß die Beför- 
derung auch leerer Wagen ganz unverhältnismäßig hohe Be- 
triebskosten veranlasse, es daher wirtschaftlicher sei, einen 
fremden Wagen auf dem Rücklauf auszunutzen, auch auf die 
Gefahr hin, dafür erhöhte Miete zahlen zu müssen, als ihn leer 
zurückzusenden. Hinzu kam, daß die bisherigen Übereinkommen 
Bestimmungen über die auf dem Rückwege zulässigen Umwege 
enthielten, die umständliche Bereehnungen notwendig machten 
und trotzdem ungeeignet waren, mißbräuchliche oder irrtüm- 
liche Benutzungen zu verhindern. Nach dem VWUÜ (alte 
Fassung) durfte der Rückweg gegen den Hinweg um 200 km ver- 
längert werden, nach dem Deutsch-Italienischen Wagenregulatiy 
(bis 1896 auch nach dem VWÜ) um 35 %. Auch gegenüber der 
Fassung des VWÜ und RIV vom 1. Januar 1922 ist die Wieder- 
benutzungsvorschrift erleichtert worden, indem grundsätzlich, 
wenn nicht die Beladung nach Stationen der Heimatbahn oder 
jenseits derselben im Durchlauf über diese möglich ist, die 
Wagen nach allen Stationen beladen werden dürfen, wenn der 
Wagen dadurch der Heimat nähergebracht wird. Bedingung ist 
nur, daß die Entfernung zwischen der Wiederbeladestation und 
der nächsten Übergangsstation zur Heimatbahn größer ist, als 
die zwischen der neuen Bestimmungsstation und der ihr näch- 
sten Übergangsstation zur Heimatbahn. Zur Schaffung wei- 
terer Möglichkeiten einer Wiederbeladung ist ausdrücklich zu- 
gelassen, Wagen auch über die ursprüngliche Bestimmungs- 
station hinaus leer abzulenken, wenn sie dadurch für Sendungen 
nach einem anderen Lande oder nach der Heimatbahn verwendet 
werden können. Durch diese Fassung sollte dem vorgebeugt 
werden, daß eine Bahn wegen zeitlichen Wagenmangels fremde 
Wagen über die Bestimmungsstation ablenkt, um sie, wie es 
früher vorgekommen ist, zu wiederholten Malen im Binnenyer- 
kehr zu verwenden. 


Auch für die Rücksendung leerer Wagen ist gegenüber den 
früheren Übereinkommen der Grundsatz mehr in den Vorder- 
grund gestellt worden, daß Wagen, deren Lauf auf dem Hin- 
wege über die ursprüngliche Bestimmungsstation hinaus ver- 
längert worden ist, der Heimatbahn auf dem nächsten Wege 
zurückgegeben werden dürfen. Dasselbe gilt bei Abhanden- 


kommen der Übergangszettel, die in diesem Falle durch Heimat- 
zettel zu ersetzen sind. 


Durch. die neue Regelung der Benutzung zurücklaufender 
Wagen ist die Möglichkeit vergrößert worden, daß sie auf dem 
Rücklauf nach solehen Bahnen beladen werden oder diese leer 


1 


Deutscher Eisenba 


durchlaufen, die sie auf dem Hinwege nicht ber hrt 
' Bahnen, die durch den gesamten Umlauf eines Wagens yı 
Heimatbahn über die fremden Bahnen zu ihr zurück 
Frachtvorteile durch Beförderung des Wagens im beladene 
stande haben, sollen durch die Verwaltungen, die solche g 
haben, gemeinschaftlich entschädigt werden. Die Leerla 
schädigung, die 0,07 Mark oder 0,10 Franken für da 
kilometer beträgt, tragen die auf dem Hin- und Rück 
beladenen Lauf beteiligten Verwaltungen zu ‚gleicher 
Der weitergehende Vorschlag, die Leerlaufgebühr n 
Verhältnis der auf jeder Bahn beladen zurückgeleg 
meter zu verteilen, wurde wegen der zu eroßen Berechn: 
arbeit verworfen. Damit nicht die im Stückgutverkehr h} 
naheliegende Beladung eines fremden Wagens zur Gr 
gangsstation einer Nachbarverwaltung, die nicht Heima 
ist, zu ungerechtfertigten Belastungen dieser Nachbarbahn ; 
ist solchen Bahnen die Beteiligung an der Leerlaufents 
gung in diesem Falle zugestanden worden. Die Sätze des 
sind Goldfrankensätze (vergleiche Abschnitt d). 


In den internationalen Verbänden ist vielfach anger 
den, daß für internationale Transporte alle an diesen be 
Verwaltungen entsprechend ihrem Anteil Wagen b 
sollen. Dieser auch in der Konferenz zu Rom. 191 
schlagene Grundsatz ist als zu weitgehend nicht in di 
den Übereinkommen aufgenommen worden. Die Verw 
haben sich lediglich zugesichert, nach Möglichkeit für 
schaftliche Güterbeförderung Wagen auf Anforderun 
stellen. Zur Vermeidung der betrieblich ungünstigen L 
dürfen jedoch die zwischenliegenden Verwaltungen für de 
Transporte Wagen anbieten, und die Wagen der Bahn, 
anfordernden Verwaltung am nächsten liegt, haben d 
zug. Für ungedeckte Leerläufe ist im Falle der Bei 
von der anfordernden Verwaltung dieselbe Vergütung zu 
wie für sonstige Leerläufe; im Falle der Anmietung von 
anderer den Übereinkommen beigetretener Verwaltungen 
liebigem Gebrauch ist für die Leerbeförderung die 
Entschädigung für das Tarifkilometer zu bezahlen. Dur: 
Anordnung ist der vielfach besonders in der Zeit 
Kriege eingerissene Mißbrauch ausdrücklich beseitie 
Bahnen zur Beförderung von Wagen der Waggonleiha 
und anderer Privater zu den geringen Sätzen des VWÜ und ] 
veranlaßt werden sollten. 


In den Übereinkommen, die vor dem Weltkriege galten, 
die Regelung der Folgen übereinkommenswidriger Bem u 
von Wagen ziemlich umständlich. Sie bestanden zum Te 
einer Verdoppelung der Zeit- und Laufmiete (Internatiorl 
Reglement), zum Teil in einer erhöhten Laufmiete und 
Geldbuße von 4 Mark für jeden Wagen und jeden Tag (Den: 
Italienisches Wagenregulativ und VWÜ). Die neuen 
men sehen eine Geldbuße von 14 Mark oder 20 Franke 
der Miete vor. ” 


Ri 
Für verschollene Wagen ist deren Wert nach den Grunds: 
über abgebrochene Wagen nebst 5% Zinsen vom Taee 
Wagenüberganges zu ersetzen. Der Anspruch auf Ersatz 

ginnt 18 Monate nach Ablauf des Monats, in dem der Wagen 
benutzende Bahn übergine. Da erfahrungsgemäß verschol 
Wagen sich oft nachträglich auf dem Netz der Eigentums 
waltung einfinden, eine Erscheinung, die sich besonders in 
Nachkriegszeit häufig gezeigt hat, ist diese verpflichte 
Jahre nach einem verschollenen Wagen Nachforschungen 
halten. m 


c) Lademittel, x 


Hinsichtlich der Behandlung der bahneigenen Ladem 
(Wagendecken usw.) bestehen zwei Möglichkeiten; entwed 
können so behandelt werden wie das rollende Material, ode) 
wird grundsätzlich die sofortige Heimsendung und nur in 
schränktem Umfange die Wiederausnutzung auf dem R 
förderungswege vorgeschrieben. Die erste Lösung ist 
Neubearbeitung des RIV vorgeschlagen, aber nicht angenom! 
worden. Die Verhältnisse liegen bei den einzelnen V 
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ene Lademittel, insbesondere Decken, während andere, 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, im Verhältnis zu 
enpark nur einen geringfügigen Bestand an Lade- 
en. Die Benutzung der Lademittel nach denselben 
ätzen wie Wagen würde eingehende Aufschreibungen 
limaßnahmen erfordern. Die Mehrzahl der an den 
gen Beteiligten war nicht der Ansicht, daß der aus 
rhöhten Benutzungsmöglichkeit sich ergebende Vorteil 
Er “die Kontrolle bedingten Belastungen entsprechen 
shalb sind, wie dies schon im Deutsch-Italienischen 
regulativ und grundsätzlich auch im Internationalen 
hent sowie im Vereinswagenübereinkommen vor dem 
oe vorgeschrieben war, Lademittel nur zu Sendungen 
 Heimatbahn zu verwenden. Die Rücksendefristen sind 
mpfangsbahn, um den durch die Entladung leicht ent- 
- Verzögerungen Rechnung zu tragen, abweichend von 
ren Übereinkommen auf neun Tage, für die sonst an 
ckbeförderung beteiligten Bahnen auf fünf Tage be- 
on. Eine Verzögerungsgebühr von 0,355 Mark nach VWü 
) Franken nach RIV für den Tag wird nur gezahlt, 
Gesamtfrist für die Rücksendung überschritten ist. 
he wegen verzögerter, verlorener oder unrichtig abge- 
er Lademittel müssen innerhalb drei Monaten nach Ver- 
der Heimatbahn bei einer an der Beförderung beteiligten 
geltend gemacht werden. Durch diese von der früheren 
E chenden Regeiung soll es den Eigentumsverwaltungen er- 
rt werden, die Frist zu wahren. Der Rechtsverlust durch 
fablauf tritt demnach auch dann nicht ein, wenn die Eigen- 
rwaltung sich nieht an die schuldige, sondern an eine 
an der Beförderung beteiligte Bahn wendet. Um die 
prlche wegen der Lademittel innerhalb möglichst 
* Frist zur Erledigung zu bringen, müssen die Rechnungen 
: diese innerhalb von sechs Monaten nach Austritt der Lade- 
sl aus der Heimatbahn der schuldenden Verwaltung zuge- 
W verden und gelten als anerkannt, wenn sie nicht innerhalb 
Monate beanstandet werden. Für kleinere Deckenbe- 
Igen und Beschädigung anderer Lademittel wird nichts 
nur wenn eine Decke so beschädigt ist, daß sie nicht 
w iederhergestellt werden kann, ist für sie ebenso Ersatz 
isten, als ob sie verloren wäre, d. h. in Höhe der halben 
on Er Ersatzbeschaffung. 


d) Vergütung und Abrechnung. 


nen vom 1. Januar 1922 hatten die Wagenmieten 
bis 20 M. und 2,50 bis 6 Fr. und die übrigen in den Ab- 
n vorgesehenen Beträge in denselben Währungen fest- 
Die in der Folgezeit einsetzende Inflation. machte zu- 
: "die Markbeträge, sodann aber auch die in französischen 
n festgesetzten Beträge derart wertlos, daß man dazu 
en mußte, eine wertbeständige Währung zu wählen. 
tbeständig ist eine Währung anzusehen, die folgenden 
ungen entspricht: 


rung der Vereinigten Staaten von Amerika ist die 
die zurzeit beide Bedingungen erfüllt. Es wurde da- 
ie Berechnung des Goldfranken und der Goldmark die 
ısparität von 10000 Dollar — 51825 Franken = 
19,22 Mark, abgerundet 1 Goldfrank — Js ıs, 1 Goldmark 
Dollar, gewählt. Die Goldmark wurde dem VWÜ vom 
oruar 1924, der Goldfrank dem RIV vom 1. Januar 1925 
"ung zugrunde gelegt. Da inzwischen die Stabilisierung 
Ark t erreicht wurde, konnten die Vereinsverwaltungen mit 
. Januar 1925 zur Festsetzung der im VWÜ' vorgesehenen 
ze in Reichsmark zurückkehren. 


En im ersten Teil ausgeführt wurde, ging das Be- 
ı der Verwaltungen nach dem Weltkriege dahin, auf dem 
Y der Vergütung und Abrechnung Vereinfachungen zu er- 


zielen. Man hat deswegen auf das früher herrschende System 
der Benutzungsfristen (Lauf- und Ladefristen) und der ge- 
trennten Berechnung von Lauf- und Zeitmieten nicht zurück- 
gegriffen, sondern die Vergütung nach steigenden Zeitstaffeln 
festgesetzt. Diese gelten für den 1. bis 7., 8. bis 10., 11. bis 15. 
und jeden weiteren Tag. Die erste Staffel wurde auf sieben 
Tage bemessen in der Erwägung, daß unter normalen Verhält- 
nissen bei Bahnen mittlerer Größe auf den Hinweg, die Ent- 
ladung und die Rücksendung je zwei Tage zu rechnen seien, 
und daß auf je sechs Wochentage ein Feiertag durchschnittlich 
entfalle. Im RIV-Verbande hat man weiter zur Entlastung 
kleinerer Verwaltungen, die in der Lage sind, die Wagen in 
ganz kurzer Frist zurück- oder weiterzugeben, die erste Staffel 
in eine Vorstufe bis zum dritten und eine Stufe vom vierten 
bis zum siebenten Tag zerlegt. Nach dem VWÜ steigen die 
Sätze in den einzelnen Staffeln um je 40 Pfennig. Sie betragen 
0,60, 1,—, 1,40 und 1,80 Mark. Im RIV sind die Staffeln um je 
0,50 Franken steigend auf 1,—, 1,50, 2,— und 2,50 Franken und 
für die Vorstufe auf 0,80 Franken festgesetzt. Durch die höheren 
Mietbeträge, die sich bei längerem Verbleiben eines Wagens 
auf fremder Bahn ergeben, glaubte man einen genügend starken 
Druck im Sinne grundsätzlich beschleunigter Rückgabe fremder 
Wagen auf die benutzenden Verwaltungen ausüben, den An- 
reiz zur Beschaffung eines dem eigenen Verkehrsaufkommen 
entsprechenden Wagenparks geben und die Eigentumsverwal- 


tungen für das Anlagekapital entschädigen zu können. Die auf 
einen Tag im Durchsnitt entfallenden Mieten betragen 
nach VWÜ RIV 
bei einem Aufenthalt von 3 Tagen 0,60 RM. 0,80 Fr. 
” > & HAM UN 0,60 „ 09ER, 
RR Fr z ER I SR 0,05; 1,09%, 
nn = n lan 0,93. 1:40: 
” % er N 20 II0. 25 E00, 
n » * DE TR 53085 1,84: ;, 
N „ A LO 1,0610 BB 


Die Entwicklung des internationalen Wagenrechts ist stets in 
der Richtung gegangen, zur weitergehenden Ausnutzung des 
fremden Wagenmaterials anzuregen. Demgegenüber ist in der 
Theorie immer wieder der Zweifel aufgeworfen worden, ob eine 
nur hierauf eingestellte Regelung nicht das Interesse der Wa- 
geneigentümer an unbeschränkter Verfügungsmöglichkeit über 
ihren Wagenpark zu sehr außer acht läßt. Die Erfahrung muß 
lehren, ob dieser Einwand begründet ist. Die Benachteiligung 
der Eigentumsverwaltungen könnte aber erst in einer Zeit 
starken wirtschaftlichen Aufschwungs zutage treten, wenn die 
Mehrzahl der Verwaltungen gezwungen ist, ihren Wagenpark 
aufs äußerste auszunutzen. 


In den neuen Übereinkommen wird weiter den Verhältnissen 
der Bahnen Rechnung getragen, die durch Zwischenstrecken 
anderer Bahnen getrennte Netze haben und dadurch in die Lage 
kommen, denselben Wagen an einem Tage oder zwei aufein- 
anderfolgenden Tagen mehrmals übernehmen zu müssen. Zur 
Vermeidung der Belastung unbeteiligter Verwaltungen mit 
Mietekosten für die Beförderung schwerbeschädigter Wagen ist 
die neue Vorschrift gegeben, daß solche, sobald sie auf einen 
anderen verladen werden müssen, nur auf Wagen der schuldigen 
Verwaltung oder der Eigentumsbahn befördert werden dürfen. 
Das Bestreben, nach Möglichkeit Vereinfachungen herbeizu- 
führen und die Wagen im allgemeinen auf Kosten der Eigen- 
tumsverwaltung im Falle von Beschädigungen instandsetzen zu 
lassen, ferner die Absicht, die Rückgabe beschädigter Wagen an 
die Eigentumsverwaltung tunlichst zu beschleunigen, hat zu 
einer Einschränkung der Fälle einer Befreiung von Miete ge- 
führt. Die alte Streitfrage, ob höhere Gewalt oder Arbeitsver- 
weigerung, die noch im Deutsch-Italienischen Wagenregulativ 
als Befreiungsgründe galten, Mietebefreiung zur Folge haben, 
ist dadurch entschieden worden, daß nach den neuen Überein- 
kommen lediglich die Tatsache maßgebend ist, ob die Strecke, 
die der Wagen zu durchlaufen oder zu benutzen hat, unfahrbar 
oder die Fähre unbrauchbar wird. Zur Benutzung von Um- 
leitungswegen soll die Bestimmung anregen, daß Wagen, die 
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umgeleitet werden können, in solchen Fällen nur zehn Tage 
mietefrei bleiben. Voraussetzung für den Anspruch auf Miete- 
befreiung ist die Veröffentlichung der Behinderungen in den 
Verbandszeitschriften. Die Beschleunigung von Ausbesserungs- 
arbeiten an fremden Wagen soll dadurch erreicht werden, daß 
die Frist für Ausbesserungen, die einen Anspruch auf Miete- 
befreiung geben, auf sieben Tage von der Aussetzung des 
Wagens bis zur Rückgabe an den Betrieb beschränkt ist, und 
daß im Falle der Anforderung von Ersatzstücken von der 
Heimatbahn eine mietefreie Frist für die Vornahme der Aus- 
besserungsarbeiten überhaupt nicht gewährt wird. Die unum- 
sänglich notwendigen Ausbesserungen sollen demnach nach 
Möglichkeit ohne Inanspruchnahme von Ersatzteilen der Heimat- 
verwaltung in kürzester Frist vorgenommen werden. Ent- 
stehen einer Verwaltung durch Übernahmeverweigerung der 
Nachbarbahn Mieten, so tritt hierdurch keine Mietebefreiung, 
sondern die Verpflichtung der Zahlung durch die Bahn ein, 
welche die Übernahme verweigert. Diese Bestimmung ist daher 
in den Abschnitt über die Benutzung der Wagen auf fremden 
Bahnen übernommen worden. 


In der Abrechnung der Wagenmieten ist im Interesse der Ver- 


einfachung und der Beschleunigung der Zahlungen eine wesent- 
liche Änderung dadurch eingetreten, daß nach den neuen Über- 
einkommen alle aus der Anwendung derselben sich ergebenden 
Beträge in die monatlichen Schuldzusammenstelluneen innerhalb 
bestimmter Fristen aufzunehmen sind. , Verspätete Anmeldung 
verpflichtet zur Zahlung von 5% Verzugszinsen. Sind der- 
artige Schuldbeträge in die Monatsrechnung aufgenommen, so 
geschieht deren Begleichung zwangsläufig durch die Bearbei- 
tung der Beträge in den Ausgeichsstellen. Das Verfahren des 
Ausgleichs an sich ist gegenüber der Vorkriegszeit nur un- 
wesentlich geändert. Während grundsätzlich die aus den Über- 
einkommen sich ergebenden Schuldbeträge von Verwaltung zu 
Verwaltung zu begleichen sind, haben tatsächlich zur Erleich- 
terung der Abrechnung die meisten Verwaltungen besondere 
Vereinbarungen für die Abrechnung, zum Teil auch für die Be- 
zahlung dieser Beträge getroffen. Der Hauptausgleich für 
Wagenmieten (oben, Seite 1018) nimmt den Ausgleftch der aus 
dem Vereinswagenübereinkommen sich ergebenden Schuldbe- 
träge für die Vereinsverwaltungen und für eine eroße Anzahl 
anderer Verwaltungen wahr. Er stellt nicht nur die Spitzen- 
beträge, die sich aus der Gegenüberstellung der einzelnen 
Schuldposten ergeben, fest, sondern veranlaßt auch deren Zah- 
lung durch die Vereinsabrechnungsstelle und für die außerhalb 
des Vereins stehenden Verwaltungen durch die Devisenstelle 
des Eisenbahnzentralamts Berlin. Daneben ist für die RIV- 
Verwaltungen zur Abrechnung der aus dem RIV sich ergeben- 
den Beträge eine Ausgleichstelle in Bern geschaffen worden. 
Diese übernimmt jedoch nur den Ausgleich der Beträge und 
überläßt die Zahlungen den schuldenden Verwaltungen, Die im 
Jahre 1924 vom Internationalen Eisenbahnverband ins Leben 
gerufene Ausgleichstelle in Brüssel soll nach ihren Satzungen 
den Ausgleich von Forderungen aller Art, also auch der aus 
den Wagenübereinkommen sich ergebenden Forderungen und 
deren Zahlung für die Verwaltungen, die es wünschen, be- 
wirken. 

Eine besondere Regelung erforderten die Fälle, in denen 
Wagen das Netz kleinerer Verwaltungen innerhalb eines Ka- 
londertages- durchlaufen und in denen die Erleichterung vor- 
gesehen ist, daß solche Bahnen gemeinschaftlich mit einer 


Nachbarverwaltung über diese Wagen abrechnen dürfen. ferner 


die Anforderung der Entschädigung für ungedeckte Leerläufe 
und der Absetzung von Miete im Falle der Übernahmever- 
weigerung, 

Prüfungsbemerkungen über die Schuldnachweise konnten 
früher noch nach sehr langer Zeit gezogen werden, wenn der 
Eingang aller auf den Wagenlauf bezüglichen Nachweise bei der 
Eigentumsbahn sich verzögerte, Um nicht auf Zeiträume zu-' 
rückgreifen zu müssen, deren Verhältnisse sich nicht mehr 
übersehen lassen, ist jetzt bestimmt, daß Prüfungsbemerkungen 


“ 


‚ verwaltungen über die Beladung der Wagen zusammen 


'Wagenübergang maßgebend. Auf die politischen Verh 


. Bestandteile an ihrem Platz anzubringen sind, Rungen, 


.gehören, möglichst sichtbar beigegeben werden. 'Viehw 


spätestens zwölf Monate nach Austritt der Wage 
Heimatbahn zu stellen sind. Nicht beantwortete ü 
merkungen gelten nach sechs Monaten als anerkannt. 


Eine grundlegende Neuerung im Abrechnungswesen \ 
Einführung des Lochkartenverfahrens bedeuten. Die I 
Reichsbahn-Gesellschaft hat ihre Abrechnung seit dem 
tober 1924, die Österreichischen Bundesbahnen haben di, 
seit dem 1. Januar 1925, die Niederländischen Eisenbah 
ihrige seit dem 1. Februar 1926 nach dem Lochkarten-(P 
System eingerichtet. Das Verfahren ermöglicht ei \ 
liche Vereinfachung der Nachweisung des Ein- und 
der eigenen und der fremden Wagen dureh die Grenz 
Die für jeden Wagen im Ein- und Ausgang gelochten Karte 
den durch Sortiermaschinen mechanisch zusammengeh 
dadurch in einfachster Weise Ein- und Ausgang nachg 
Dadurch, daß infolge der Sortierung die Wagen jeder 7 
tung für die einzelnen Übergänge in arithmetischer Reih 
aufgeführt werden, ist die Prüfung der Schuldnachweise 
Heimatverwaltungen leicht. Verschiedene Verwaltung 
RIV-Verbandes prüfen zur Zeit die Frage, ob sich fü, 
Einführung dieses Verfahrens nicht auch wirtschaftlich 
teile ergeben. Es ist daher mit einer Erweiterung dies: 
gemäßen Abrechnungsverfahrens zu rechnen. 2 


e) Beschaffenheit und technische Beh 
der Wagen. n 

Für die Beschaffenheit der Wagen zur Zeit des UÜb 
von einer Bahn auf die andere sind die Bestimmungen der 
nischen Einheit im Eisenbahnwesen“ (oben, Seite 1018 
gebend. Für den Verein Deutscher Eisenbahnverwalt 
neben der Technischen Einheit (Anlage I zum VWÜ und 
die gewisse Erleichterungen gesen diese zulassenden 
nischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseii 
tungen der Haupt- und Nebenbahnen“ (TV) maßgeben 
„Technische Einheit im Eisenbahnwesen“ enthält Bestimmu 
über Spurweite, über Bauart und Unterhaltungszustaı 
Eisenbahnfahrzeuge sowie über Beladung der Güterwagen. |, 
letzteren Vorschriften sind vom Verein Deutscher Eis 
verwaltungen mit den vom RIV-Verbande als Anlage 
RIV herausgegebenen besonderen Vorschriften der Eisen] 


a 


r: 


y 


worden. Auch sonst hat man es im Verein Deutscher 
bahnverwaltungen für zulässig erachtet, die Bestimmur 
Technischen Einheit durch einige Ergänzungen und Erl 
rungen für den Vereinsbereich zu erweitern. Die demnac 
VWÜ und RIV geschaffenen Anlagen I und II geben die 
aussetzungen für die Übernahmefähiegkeit der Wagen an 
kommen die Vorschriften über die zollsichere Einrichtu 
Eisenbahnwagen im internationalen Verkehr (Anlage ID 
Verein hat ein Achsdruckverzeichnis herausgegeben, in 
zulässigen größten Achsdrücke und Achsstände, sowie d 
maße für die Vereinsbahnstrecken und die vereins 


Bahnen enthalten sind. Auch diese Vorschriften sind 


der Nachkriegszeit ist die Bestimmung zurückzuführ 
Wagen nach Bekanntgabe an die beteiligten Verwaltun 
rückgewiesen werden dürfen, wenn eine zuständige B 
also insbesondere eine politische oder militärische B 
ordnet, daß die Übernahme ausgeschlossen ist. 


Ordnungsvorschriften, die der Erleichterung des Ve 
Wagen auf den verschiedenen Bahnen dienen, sind die, 
Rungenkästen vorhanden sind, in diesen verwahrt werd 
Können die Bestandteile wegen der Art des Gutes nich 
Platz angebracht werden, so sollen sie den Wagen, 2 


zu entseuchen. Bei unterbliebener oder ganz ungen 
genommener Entseuchung kann eine andere beteiligte B 
gegen eine Entschädigung von 7 Mark oder 10 Franken 
Wagen nachholen. Die nachträgliche Entseuchung auf 
der schuldigen Bahn soll nur vorgenommen werden, wenn 


d 


ji ige Rückstände von dem Viehtransport 
igkeiten, die sich an diese Frage geknüpft haben, 
1on. in ‚den vor dem Weltkriege geltenden Überein- 
r Bestimmung, daß eine Belohnung Bediensteter 
sckung nicht vorschriftsmäßig gereinigter Wagen 
i erklärt wurde: Der in früheren Zeiten allgemein 
te Grundsatz der Haftung für lose Wagenbestandteile, 
en angeschrieben sein oder durch Beigabe eines Be- 
enntlich gemacht werden mußten, wurde in den 
N ‘des RIV-Verbandes als unwirtschaftlich von 
von Verwaltungen angefochten mit der Begründung, 
u ıfschreibungen und Nachforschungen nach losen Be. 
und der sich daranschließende Schriftwechsel mit 
nen teurer werde, als der Ersatz der etwa abhanden- 
ı losen Wagenbestandteile. Andere Verwaltungen 
rachen diesem Standpunkt nachdrücklich mit der Be- 
eg bisher vielleicht erträglichen Erfahrungen, die 
ug auf das Abhandenkommen loser Wagenbestand- 
t habe, nur dadurch ihre Erklärung fänden, daß die 
ten befürchten mußten, für das Abhandenkommen 
tandteile persönlich haftbar gemacht zu werden. 
erzieherische Moment fort, so werde in kurzer Zeit 
»nkommen von Bestandteilen so zunehmen, daß die 
kostenlosen Ersatz solcher Teile nicht ertragen 
in ı Ausgleich beider Meinungen wurde schließlich in 
ung gefunden, daß zunächst für Wagenbestand- 
haftet werden solle, es jedoch jeder Verwaltung 
bleibe, Aufschreibungen über ihre Erfahrungen 
tigung der Haftung zu machen. Falls nach diesen 
Verfahren 'als unwirtschaftlich erweisen sollte, 
blauf, eines Versuchsjiahres jede Verwaltung von 
ngen, „im Verkehr, mit denen sie es für nötig er 
anspruchen, ‘daß die Haftung wieder eingeführt 
en müssen diese Forderung ohne wei- 
Bei anderen Verwaltungen ist ein Schieds- 
er gegen diese Forderung zulässig. Im 
bte man, die Bedenken, die der Beseitigung der Haf- 
enstehen, so hoch einschätzen zu müssen, daß im 
übereinkommen die Haftung für lose Wagenbe- 
b behalten wurde. 
sondere Regelung wurde auf Grund praktischer Er- 
ür (die Fälle getroffen, in denen bei Übergang von 
Bestandteile derselben nicht sichtbar sind, weil sie sich 
} auee oder unter Deckenschutz befinden. In en 


Ber die Kosten für die a liene 
rt der beschädigten Wagen aufzuerlegen, dagezen 
äden von der Heimatverwaltung auf eigene Kosten 
zu lassen, ist in das neue VWÜ und RIV aufgenom- 
ie die Erfahrungen mit der Fassung von 1922 erwiesen, 
notwendig, den Begriff der schweren Beschädigung, 
lärung ‘man zunächst der Praxis überlassen wollte, 
umschreiben. In der Anlage V zu dem vor dem Kriege 
Vereinswagenübereinkommen waren sehr eingehend 
er Wiederherstellung von Wagen und aller ein- 
, derselben festgelegt. In Anlehnung an diese ist 
’Ü und RIV ein wesentlich vereinfachtes Ver- 
gesteilt worden (Anlage IV), in dem die am häufig- 
mmenden Wagenbeschädigungen in 37 Nummern zu- 
stellt sind und für jede Nummer die Zahl der Beschä- 
iten festgesetzt ist. 'Überschreitet hiernach die Be- 
s Wagens 300 Einheiten, so gilt er als schwer 
und die schuldige Verwaltung hat die Kosten der 
ellung zu tragen. "Als Wiederherstellungskosten 
elbstkosten der verwendeten Baustoffe und die Ar- 
sowie ein Lohnzuschlag von 100 % in Rechnung zu 
ieser: Züschläg wurde unter Ablehnung wesentlich 


TE 


' gen anzugeben, in welcher Weise, 


Nr. 40 


weitergehender Vorschläge entsprechend den Bestimmungen der 
vor dem Kriege geltenden Übereinkommen festgesetzt. 


Kann der Wagen nicht wiederhergestellt werden, sondern muß 
er abgebrochen werden, so ist nach RIV die Vergütung nach 
dem Buchwerte unter Abzug von 2 % Wertverminderung für 
jedes. volle Dienstjahr des Wagens, höchstens jedoch 60 %, zu 
bemessen. Hierbei ist entsprechend den Kriegsverhältnissen 
ein Unterschied für die vor 1916, die in den Jahren 1916 und 
1917 und die nach dieser Zeit in Dienst gestellten Wagen ge- 
macht. Im Vereinswagenübereinkommen glaubte man von 
dieser umständlichen Feststellung Abstand nehmen zu können 
und den Wertsatz nach dem Preise eines gleichartigen neuen 
Wagens zur Zeit der Beschädigung bemessen zu sollen. Be- 
rücksichtigt wird hierbei jedoch die durch das Alter des Wagens 
eintretende Wertverminderung desselben durch Herabsetzung 
der Entschädigung nach seinem Alter um 2% für jedes volle 
Dienstjahr des Wagens, jedoch nicht unter zwei Fünftel des 
Neuwertes. 


f) Privatwagen, 


Die Bestimmungen über Privatwagen sind wesentlich durch 
die Beschlüsse eines gemischten Ausschusses des RIV-Verban- 
des und von Vertretern des Tarifwesens, der im Dezember 1922 
in Venedig Bestimmungen für die Beförderung der leeren und 
beladenen Privatwagen aufstellte, beeinflußt worden. Im An- 
schluß an die Venediger Beschlüsse hat der Internationale 
Eisenbahnverband (IEV/UIC) sich der gleichen Frage ange- 
nommen .und ein internationales Reglement für Privatwagen 
(IRP),ausgearbeitet. Entsprechend der Stellung des IEV muß- 
ten die Beschlüsse dieses Verbandes bei der Fassung der be- 
treffenden Vorschriften der Wagenübereinkommen berücksich- 
tigt werden. Die Übereinkommen setzen die Voraussetzungen, 
unter denen Privatwagen im internationalen Verkehr zugelassen 
werden, die Art der darin zu verladenden Güter und die Ver- 
fügungsberechtigung über die Wagen grundsätzlich fest, berück- 
siehtigen auch die neueste Entwicklung der Privatwagenindu- 
strie, die Wagen mit Wärmevorrichtungen, Pumpenbetrieb, 
Entlüftern und ähnlichen Einrichtungen geschaffen hat, und 
fassen in einem besonderen Paragraphen die technischen Vor- 
schriften für den Bauzustand der Privatwagen, insbesondere im 
Hinblick auf die Sicherheit bei gefährlichen Sendungen, zu- 
sammen. 

ge) Währung und Zahlung. 


In zwei kurzen Schlußabschnitten fassen die Übereinkommen 
die im vorstehenden schon erörterten Bestimmungen über Wäh- 
rung, Anmeldung, Ausgleich und Zahlung der auf den Überein- 
kommen ntiönden Beträge und den Zeitpunkt des Inkraft- 
tretens der Übereinkommen zusammen. Die Tatsache, daß als 
Währung im Sinne des RIV der "Goldfranken gewählt werden 
mußte, führte zu der Notwendigkeit, bei den einzelnen Zahlun- 
insbesondere nach. welchen 
Kursen, die Goldfranken zur Zahlung in die Währung des for- 
derungsberechtigten Landes umgerechnet werden sollen. Hierbei 
sind je nach der Art der in Betracht kommenden Forderungen 
Monatsdurehschnittskurse oder der Kurs eines bestimmten Tages 
für maßgebend erklärt worden. Ebenso ist festgelegt, welche 
Börsennotierung anzuwenden ist. Der Regel nach soll dies die 
der maßgebenden Börse des Gläubigerlandes sein. Für die Ver- 
waltungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen er- 
übrigten sich solche Bestimmungen, weil man eine wirkliche, 
nicht eine errechnete, Währung anwenden konnte. Es waren 
daher nur Bestimmungen über Umrechnung der Reichsmark in 
die Landeswährung für den Fall der Zahlung in einer anderen 
Währung zu treffen. 


3 IH. Die weitere Entwicklung. 


Der RIV-Verband hat beschlossen, für fünf Jahre — vom 
1. Januar 1925 an — keine Änderungen des Übereinkommens vor- 
zunehmen. Die weitere Entwicklung wird daher in diesem Ver- 
bande bis 1930 nötigenfalls nur durch Auslegungsbeschlüsse 
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möglich sein. 
hat nicht geglaubt, sich derartige Fesseln auferlegen zu sollen; 
jedoch ist anzunehmen, daß nur zwingende Änderungen auf 
Grund praktischer Erfahrungen in den nächsten Jahren durch- 
geführt werden. 


Die Entwicklung des Internationalen Wagenrechts kann aber 
an den Grenzen der bestehenden Verbände nicht Halt machen. 
Wenngleich Sowjetrußland sich zunächst wirtschaftlich aus 
innerpolitischen Gründen zurückgehalten hat, wurde auch dort 


schon seit Jahren mit der Möglichkeit und Notwendigkeit ge- | 


rechnet, in gewissem Umfange in einen Güteraustausch mit dem 
Westen einzutreten. Es ist nach dem Kriege festgestellt wor- 
den, daß es nicht nötig’ist, zur Überwindung des Unterschieds 
zwischen russischer und normaler Spur, deren Grenze jetzt auf 
lettischem Gebiet an der Düna liegt, wie früher Breidsprecher- 
wagen zu benutzen; vielmehr hat es sich als möglich erwiesen, 
alle breitspurigen Wagen ohne Bremse durch Abheben von 
ihren Achsen und Setzen auf Achsen, deren Räder auf Normal- 
spurweite zusammengepreßt sind, auf diese übergehen zu lassen. 
Ebenso ist grundsätzlich auch schon festgestellt, daß es tech- 
nisch keinen großen Schwierigkeiten begeenen wird, bestimmte 
Arten vorhandener Wagen durch einen nicht allzu kostspieligen 
Umbau umsetzfähig zu machen und normalspurige Wagen zu 
bauen, deren Umsetzung auf Breitspurachsen in wenigen Minu- 
ten möglich ist. Der künftige gedeckte Normalgüterwazen der 


Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft soll nach diesem Grundsatz 


gebaut werden. Von diesen Tatsachen ausgehend sind durch 
Verhandlungen im Anfang 1925 in Königsberg, die ‘zwischen 
Vertretern der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, der ‚ke 
tauischen, der lettischen, estnischen und Sowjetbahnen 
stattgefunden haben, die Bedingungen festgestellt, unter 
denen wagenrechtlich ein Übergang von Wagen der Breit- 
spur auf Normalspur und umgekehrt stattfinden soll. 
Da zwischen den Bahnen, die russische Spur haben, die 
Grundsätze des russischen Wagenrechts (oben, Seite 1019) 
grundsätzlich weitergelten, hat man die Lösung der hier- 
durch bedingten Schwierigkeiten darin gefunden, daß im 
Verkehr zwischen Litauen und seinen östlichen Nachbarn das 
russische Wagenrecht, im Verkehr Litauens mit der Deutschen 
Rteichsbahn-Gesellschaft das RIV gelten soll. Hierzu wurden 
Sonderabmachungen erforderlich, um dem Umstand Rechnung 
zu tragen, daß nach russischem Wagenrecht die Haftung für 


Die Bildtelegraphie und ihre Anwendbarkeit im Eisenbahnwesen. 


Von Professor Dr. Arthur Korn. u 


Die telegraphische Übertragung von Bildern hat zweifellos 
für viele Zwecke wesentliche Vorteile vor der gewöhnlichen 
telegraphischen Übertragung von Buchstabenzeichen voraus, von 
denen wir hier nur die Vorteile näher betrachten wollen, die 
für das Eisenbahnweseon in Betracht kommen. Mit einem 
weiten Abstand‘ vor allen anderen Anwendungen‘ ist hier der 
Vorteil der selbstschreibenden ertragungen zu 
neunen; man Kann ‘Schriftstücke in Handschriftn ach- 
bildung in wenigen Minuten, ja Sekunden auf große Ent- 
fernungen durch Leitungen und drahtlos übermitteln und den 
Übertragungen durch die bildliche Darstellung eine 
sanz andere Sicherheit und Echtheit geben, als dies mit Hilfe 
von gewöhnlichen telegraphischen Zeichen möglich ist. Für die 


sichere Ausführung von Anordnungen, für die Sicherheit der 


Reisenden muß daher die Bildtelegraphie von Bedeutung werden. 
Solange die Vorrichtungen der Bildtelegraphie sehr verwickelt 
und kostspielig waren und mit vielen Fehlversuchen gerechnet 
werden mußte, war es nicht zu verwundern, daß dem neuen 
Zweig der Fernschreibtechnik noch mit viel Vorurteil und. 
Zweifel begegnet wurde, aber man kann wohl sagen, daß diese 
Bedenken gegenüber der neuen Entwickelung der Bildtelegra- 
phie nicht mehr zu Recht bestehen und so wird sich auch die 
Verwaltung der Eisenbahnen früher oder später dazu ent- 
schließen müssen, bei der telegraphischen Übermittelung ihrer 
Anordnungen von der Bildtelegraphie Gebrauch zu machen, zu- 
erst vielleicht gelegentlich, gewissermaßen tastend, bis die An- 
wendungen klar erkannt werden und den 

Hilfsmitteln ihren wichtigen Platz anweisen, 


Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


e 9% 
| Riga stattfindet, zu einem besonderen Umsetzabkommen d 


 gien ein Fährverkehr von Harwich nach Zeebrügge zw 


'sten gediehen. 


bildtelegraphischen | 


ng des 


Wagenschäden eine grundsätzlich andere ist, als 
"Nach russischem Wagenrecht haftet die benutzende Ver: 
für alle an einem Wagen verursachten Schäden. Die x 
gen Abmachungen sind am 15. Juli 1925 in Kraft getreter 
aber zunächst nur für den Verkehr nach 
tionsbezirk Königsberg. 


Sie dürften bei der. nächsten Tagung, die Ende 


teiligten Bahnen führen.. 


Eine weitere Neuerung auf wagenrechtlichem Gebiete 
sich aus der Tatsache, daß seit 1924 zwischen England und 


führung von Güterwagen eingerichtet ist. Diese Wageı 
sprechen den Anforderungen der englischen Eisenbah 
gegen nicht in allen Beziehungen den für das ‘Fest 
gebenden Bestimmungen der Technischen Einheit. 


Es wurde anheimgegeben, Sonderverein 
mit den Verwaltungen zu treffen, auf deren Strecke d 
bootwagen“ verkehren sollten. Solche Vereinbarunge 
mit englischem und belgischem Kapital gegründete 
gesellschaft mit Frankreich, der Schweiz und Italien, sc 
der Deutschen Reichsbahn-Geselischaft, der ‚Tschechoslow 
und den ‚Österreichischen Bundesbahnen geschlossen, 
Grund dieser Vereinbarungen ist es jetzt möglich, Sendu 
ohne Umladung nach England zu senden. Die Deutsch 
bahn-Gesellschaft wird eine Anzahl von Wagen, die f 
dem Fährverkehr häufiger vorkommenden Transpo 
ders geeignet sind, in diesen Verkehr einstellen. 
Die internationalen Übereinkommen über das W 
und die Abkommen, die es ermöglichen, Wagen unmittelh 
England und Sowjetrußland verkehren zu lassen, sind 
Hilfsmittel für die Lösung der großen Aufgabe der Eise b; 
an einer friedlichen Verbindung der Völker durch A 
ihrer wirtschaftlichen Interessen mitzuwirken, und es 
genommen werden, daß die getroffenen Vereinbarung 
durch die neuen Verhältnisse entstandenen Forderun 
vollem Umfange gerecht werden. SR 


Die hier in Betracht kommende telegraphische Übe 
von Schriftstücken in Handschriftnachbildung, von Zeic 
Piänen und — wenn es gewünscht wird — auch von Ph 
graphien ist mit Hilfe der beiden folgenden Sendearten am W 


wird in einem die Elektrizität nichtleitenden Stoffe auf: 
taliplatte aufgetragen; Schrift wird mit einer metallfrei 


der Sendeplatten benützt werden, im besonderen, wenn 
um Lichtbilder handelt, deren Übertragung im übrigen 
Eisenbahnwesen weniger in Betracht kommt. Die Pla 


Sprechmaschinenstiftes, der sich bei jeder Drehung des Z 
ein klein wenig in der Richtung der Zylinderachse ve 
Je nachdem der Stift eine leitende oder nichtleitende $ 
Platte berührt, geht ein Strom vom Sender zum Empfäng 
es wird ein drahtloses 


länge zum Empfänger gesandt. 


Es gibt Präparate ‚Qlichtelektrische Zellen), welche i 


-sind, ie nachdem sie belichtet werden oder nicht, e 


Bileser liehtelektrischen Zellen sind die Selen- 
che auf der Erscheinung beruhen, daß das chemische 
Selen in gewissen Modifikationen den elektrischen 
er schlechter leitet, je nachdem seine Oberfläche 
ird. Andere lichtelektrische "Zellen (die sogenannten 
ellen) beruhen auf der Erscheinung, daß von einer 
adenen Elektrode in.einer luftleer gepumpten Röhre 
oder schwächerer negativer Elektronenstrom aus- 
‚je mehr oder weniger die Elektrode belichtet wird. 
rtragende Bild wird bei der Sendeart, welche auf den 
ten der lichtelektrischen Zellen beruht, derart abge- 
ß ein Lichtstrahl jeden kleinen Baustein des Bildes — 
scheinend, z. B. als Film, vorgelegt ist — durchleuch- 
i dem Auffallen auf eine lichtelektrische Zelle einen 
oder schwächeren elektrischen Strom auslöst bzw. 
‚drahtlosen Fernschreibung entsprechende drahtlose 


ter Zeit ist es sogar durch genügende Verstärkung 
toelektrischen Wirkungen gelungen, die Abtastungen im 
nden Lichte vorzunehmen, so daß es möglich ist, Schrift- 
und Bilder im allgemeinen ohne weitere besondere 
rung unmittelbar abzutasten und zur Auslösung der 
ektrischen Zeichen zu verwenden. 

m Sender das Bild, Element für Element, abgetastet wird, 
ild im Empfänger, Element für Element, wieder- 
den, entsprechend den ankommenden telegraphischen 
. Es ist klar, daß hierfür zunächst ein genau gleich- 
r Gang der Vorrichtungen im Empfänger mit den Vor- 
en des Senders vorgesehen werden muß; die Gleichlauf- 
nunesvorrichtungen sind ein wesentlicher Teil der bild- 
phischen Einrichtungen; es wird auf die Bedeutung des 
ıfs (der Synchronisierung) in nachstehendem noch zu- 
ommen; vorweg sei nur bemerkt, daß der Gleichlauf mit 
schten Genauigkeiten technisch durchführbar ist. Für 
rgabe der Bilder im Empfänger kommen verschiedene 


n (der elektrochemische Empfang und der 
omechanische Empfang) bis in die Mitte des 
hrhunderts zurückgehen. Bei dem elektrochemischen 
7 


5. September eröffnete „Große Polizei-Ausstellung” 
erste internationale Schau, die nach dem Kriege in Ber- 
findet. Sie bildet gleichsam den Hintergrund zu der in 
it vom 25. September bis 3. Oktober stattfindenden All- 


4 . . . . 
sinen Polizeikonferenz, in deren Rahmen der Internationale 


greh und die Internationale Kriminalpolizeiliche 


sion ihre Tagungen abhalten. Die Ausstellung ist von 
ußischen Staatsregierung unter Mitwirkung des Berliner 
tes veranstaltet und will den Ausbildungsstand und die 
rzweigten Aufgaben der neuzeitlichen Polizei zeigen, 
ber das Publikum aufzuklären und seine Neigung und 
t zu gewinnen, wie das Ausland zu überzeugen, daß nur 
inschaftsarbeit aller Kulturstaaten das internationale 
rtum mit Erfolg bekämpft werden kann. 

ch schon früher jedem mehr oder weniger bekannt 
ie Polizei als Verwaltungs- und Exekutivorgan des 
der vielfältigsten Weise ihre Tätigkeit ausübt, so 
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Verfahren wandert ein metallischer Empfangsstift (zeitgleich 
mit der Abtastung im Sender) über ein mit einer geeigneten 
chemischen Lösung getränktes Papier und macht jedesmal einen 
farbigen Eindruck, wenn ein telegraphisches Zeichen ankommt, 
während die Färbung ausbleibt, wenn kein Zeiehen ankommt; bei 
dem elektromechanischen Empfang wird ein Schreibstift in dem 
einen Falle an das Empfangspapier gedrückt, während es in dem 
anderen Falle keinen Eindruck macht. Für rasche Übertragungen 
sind diesen sichtbaren Empfangsverfahren die photographi- 
sehen Empfangsverfahren überlegen, die gestatten, zu außer- 
ordentlichen Übertragungsgeschwindiskeiten zu gelangen; bei 
Eintreffen der telegraphischen Zeichen wird mit -Hilfe geeig- 
neter elektrischer Vorrichtungen auf einem photographischen 
Enıpfangspapier oder Film, der sich zeitgleich mit dem Sender- 
zylinder bewegt, ein photographischer Eindruck hervorgebracht, 
während dieser Eindruck unterbleibt, wenn kein Zeichen an- 
kommt; entsprechend den Zeichen können auch die photographi- 
schen Eindrücke in ihrer Stärke abgestuft werden, was im 
übrigen nur bei der Übertragung von Photographien in Betracht 
kommt. 

Wenn trotz der Einfachheit der bildtelegraphischen Einrich- 
tungen und der hervorragenden Ergebnisse, die schon erzielt 
wurden, die Benützung der Bildtelegraphie (für Zeitungen, für 
die Polizei, für militärische Anwendungen, für die Übertragung 
von meteorologischen Karten, für die autographische Tele- 
eraphie und Schnelltelegraphie usw.) bisher noch selten war, 
so lag das daran, daß bisher für den Gleichlauf der Sende- und 
Empfangsvorrichtungen für jedes Apparatepaar eine besondere 
Einrichtung getroffen werden mußte. Es ist zu erwarten, daß 
nun bald — etwa durch Einführung eines Bildrundfunks — ein 
Wandel eintritt, und daß von einer besonderen drahtlosen Station 
aus der Gleichlauf aller beliebigen bildtele- 
eraphischen Vorrichtungen erreicht werden kann. 
Die übrige Einrichtung wird dann so einfach, daß einer weit- 
sehenden Einführung der Bildtelegraphie keine wesentliche 
Schwierigkeit mehr entgegensteht; sie wird auch im Eisenbahn- 
wesen durch die rasche undı sichere Übertragung von Anord- 
nungen der Verwaltungen, die autographische Übertragung von 
Fahrplänen usw. recht nützlich werden können. 


Große Polizei-Ausstellung Berlin 1926. 


schafft doch erst diese Ausstellung einen richtigen Überblick 
über diese Tätiekeit. Dementsprechend ist auch die Menge der 
Darbietungen, für deren Aufstellung einschließlich der Sonder- 
beteiligung der Industrie, die für den Bedarf der Polizei be- 
schäftigt ist, die drei großen auf dem‘ Berliner Ausstellungs- 
zelände befindlichen und etwa 20000 qm Raum einnehmenden 


z 


Abb. 1. Hansa Lloyd Express Polizei-Streifwagen, tiefliegend für 39 Mann. 


Hallen nicht genügt haben, so daß noch Freigelände überdacht 
werden mußte. Gleichwohl ist es gelungen, der Ausstellung einen 
einheitliehen Fluß zu geben und das umfangreiche Material ein- 
drucksvoll zur Geltung zu bringen, wenn auch vielleicht eine 
kleine Beschränkung die Wirkung an sich nicht geschmälert 
hätte. Es ist für die neuzeitlichen Ausstellungen typisch, be- 
sonders viel in Photographien, Abbildungen, Zeichnungen, Sta- 
tistiken zu bieten, die aber unmöglich alle bei einem gewöhn- 
lichen Ausstellungsbesuch im einzelnen betrachtet werden 
können, und so liegt die Gefahr vor, daß für die Beurteilung 
einer Gruppe gerade wichtige Darstellungen besonders vom 
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Laienpublikum übersehen werden oder frühzeitig eine Ermü- | auf dem Alexanderplatz zur Aufstellun 


dung Platz greift, unter der die Wirkung folgender Darbietun- 
gen leidet. 

Die Ausstellung gliedert sich nach den drei Fachsäulen der 
Polizei: die eigentliche Verwaltungspolizei (Innen- 
dienst), die uniformierte bzw. Exekutivpolizei und die 
Kriminalpolizei. Mit jeder Abteilung ist die einschlägige 
Industrie, Gewerbe und Handwerk verbunden, woraus die große 
Bedeutung der Polizei in ihren Bedürfnissen für die Beschäfti- 
zung und den Erwerb der Bevölkerung ersichtlich ist. Dies 
zeigt sich auch besonders im Zusammenarbeiten der modernen 
Polizei mit der Technik, ohne deren Schöpfungen und Erzeug- 
nisse ihr eine befriedigende und durchgreifende Erfüllung ihrer 
Aufgaben unmöglich wäre. Durch die technischen Hilfsmittel 
wird an Beamten und Zeit gespart, (die Nachrichtenmittel neue- 
ster Art beschleunigen den Verkehr mit dem Publikum. 

Auf die Aufgaben der Verkehrspolizei ist hier 
vornehmlich hinzuweisen, die den Verkehr auf dem Lande, auf 
dem Wasser, in der Luft, wie in Draht und Äther zu regeln hat, 


. 


und die Ausstellung gibt hier ein treffliches Bild der engen und 
vielseitigen Beziehungen zwischen moderner Polizei und Tech- 
vik. Wie die modernen Verkehrsmittel, Straßenbahn und Kraft- 
fahrzeug, den Verkehr in ungeahnter Weise entwickelt haben, 
so bedient sich heute die Polizei selbst im weitgehendsten Maße 
der Kraftfahrzeuge als Schnellpatrouillenwagen, Mannschafts- 
wagen und Spezialwagen, um überall schnell zur Stelle zu sein, 
wo es die Aufrechterhaltung der Ordnung erfordert. Ein Bild, 
wie sich die Industrie der Kraftfahrzeuge hier den Erforder- 
nissen der Polizei mit ihren Leistungen angepaßt hat, gibt die 
Kollektivausstellunge des Reichsverbandes der Automobil-In- 
dustrie. Um nur einiges anzuführen, sei auf den Hansa Lloyd 
Expreß-Polizei-Streifwagen (Abb. 1) hingewiesen, der für 
29 Mann Platzgelesenheit bietet und eine Fahrgeschwindiekeit 
von 50 km/h hat, so daß er schnellen Mannschaftsersatz auch an 
entfernter gelegenen Stellen gewährleistet. DieM. A.N. Nürnberg 
hat einen Mannschafswagen mit Niederrahmenfahrgestell für 
32. Sitzplätze und mit einem einachsigen Anhänger ausgestellt. 
Büssing zeigt seinen Dreiachser mit 60 PS und 35 festen Sitzen. 
Die Brennaborwerke haben ihr Eintonner-Chassis mit einer 
Pritsche versehen, auf deren Boden Querbänke für 18 Beamte 
aufgeschraubt werden können. Die Bordwände können herunter- 
geklappt werden und sind innen mit Auftritt zum bequemen 
Besteigen versehen. Ein N.A. G.-Sehnell-Patrouillenwagen der 
Berliner Schupo, der sich bei schnellem Heranführen von Über- 
Tall-Kommandos und bei der Verfolgung flüchtieer Verbrecher 
bewährt, hat zu Fahrten während der Nacht hinter dem Führer- 
sitz einen teleskopartigen Scheinwerferhalter, der einen großen 
Scheinwerfer betätigt. 

Die Verkehrsregelung in den Großstädten ist durch Beamte 
allein nicht mehr durchführbar. Hier sind besondere technische 
Hilfsmittel, wie Straßenverkehrssignale, Blinkfeuer, Schildkrö- 
ten, Hängesignale, Verkehrstürme, erforderlich. In der Mitte der 
Halle 2 steht ein Verkehrsturm (Abb. 2), der voraussichtlich 
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ren Ländern verbessert ist. Er ist quadratisch, und gleic 
ist der Turmkopf so ausgebildet, daß die Lichter richt 
Straßenachse angeordnet werden können. Die Lichte 
35 cm Durchmesser gegen 22 cm bei dem Turm auf \ 
damer Platz. Wesentlich verbessert ist die Anordnur 
Schalthebel, die Einführung der zahlreichen Leitungen, de 
stieg, die Heizung und Lüftung. 
Aus den Darbietungen über Verkehrsstatistik ist 
interessante Modell zu der Zählung am 6. Juli d. J. 
| 4—7.30 Uhr nachmittags der Anzahl der Wagen und 
derten Personen auf der Potsdamer und Leipziger St 
schen der Bülowstraße und Spittelmarkt hinzuweisen, 
die Entlastung des Straßenzuges durch die Untererundbak 
die hohe Beanspruchung der Straßenfläche durch die I 
"wagen mit wenigen Insassen gegenüber Straßenbahn und 
bus hervorgeht. Weichen Platz die 6000 Automobile de 
vereinigter Droschk 
' Groß-Berlins einnehme 
eine Karte auf dem S 
ser, indem die hinter 
aufgestellten Autos alle 
der Stadtfläche zwischen 
Großen Stern bis 
platz‘ und: von der «W 
dammer Brücke bis zum 
schen Tor einnehmen. Auf 
Weltkugelrelief ist darge 
daß die 6000 Wagen in 
Jahre 6750mal den Weg u 
Erde zurücklegen, aber 
3375mal ohne Fahrgast. 
sind auch die Einrichtu 
sehen, die im November d. 
Bestellung eines Autos 
Fernsprechvermittlung 
trieb kommen sollen. B 
ruf „Autoruf“ meldet 
von der Privat-Telephong 
schaft. (Priteg) eingeri 
Vermittlungsamt in der 
grafenstraße und gibt 
gegennahme des Auftrages 
sen an den der Wohnun: 
Angerufenen nächst gele 
Parkplatz weiter. Zı 
Zweck werden an d 
plätzen — zunächst 200 
ruf-Säulen aufgestellt, 
ihrer Einrichtung auf ı 
stellung zu sehen sind. 
Sehr beachtenswert 
Darstellungen zur Unfallverhütung und B 
des Publikums. Aus einer großen Karte, die mi 
farbigen Stecknadeln bedeckt ist, kann ersehen \ 
‚welche Unfälle auf Personen über und unter 14 
entfallen und wo Zusammenstöße zwischen Fahrzeuge 
funden haben. Hieraus ergeben sich besondere Gefal 
und es wäre vielleicht gut, diese, wie es schon im Ausl 
schieht, durch warnende Hinweise an Ort und Stell 
sonders zur Achtsamkeit ins Gedächtnis zu rufen. 
Für den Autoverkehr in Deutschland hat sich eine 
schaft gebildet, Deutscher Verkehrs-Kompaß, Schwelm i. 
di2 durch Aufstellung von Wegweisersäulen in den Stä 
Ortschaften statt der jetzigen primitiven Pfähle und Weg 
' schilder an Häusern, Zäunen u. ä. mit farbigen Stree 
am Kopf ein „Nach-Farbe-Fahren“ ermöglichen will. Di 
Strecken erhalten, wie Aachen-Berlin, München-Hamburg, 
Breslau usw., einheitliche Farben, wobei im ganzen De 
Reich alle rot bezeichneten Strecken nach Berlin, alle 
zeielineten nach Hamburg, und alle blau bezeichneten 
München führen. Gleichzeitig werden die Säulen dazu be 
um Möglichkeiten für Reparaturen, Betriebsstoffeinnahme 
fenwechsel, Unterkunft usw. anzugeben. Die Anregung 
beachtenswert und könnte den Automobilverkehr erleich 
beschleunigen. ENE 
Aus der vom Polizei-Präsidium gezeigten Statisti 
entnehmen, daß der Kraftwagenbestand der Welt am 1. 
1926 insgesamt 24270452 Wagen aller Art war und hi 
den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika 19843 936 s 
‚1. Juni 1926 waren in Berlin 48000 Kraftfahrzeuge, 
schiedenen Plänen der Länder werden die Umänderunge 
kehrsreicher Plätze in den Städten nach neuzeitlichen Ge 
punkten gezeigt. Mit gleichem Material ist auch viel 
Ausland vertreten, so die Niederlande mit einem schöne 
des Großverkehrs in Amsterdam am Leidscheboschje. 
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r die Modelle der Polizeiboote für die Strom- und 
„In der Gruppe „Luftverkehr“ interessiert das 
sr Nachtflugstrecke, die mit Polizeiwachen besetzt 
tverkehrsturm mit Signalgebung, eine Polizei-Flug- 
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tsche Reichsbahn-Gesellschaft hat in 
unter den Reichsbehörden ausgestellt, indem sie die 
fionseinrichtungen des Eisenbahnstreif- und Über- 
ienstes, die Bekämpfung des Gepäck- und Taschen- 
u. a. wie Ausrüstungsgegenstände des diesen Dienst 
n Personals zur Schau gestellt hat. Beim Streifdienst 
orzüge der Benutzung eines Kraftwagens gegenüber 
> zu Fuß beachtenswert, wie größere Schnelligkeit, 
isnutzung des Personals, beliebige Wege, unvermutc- 
‚ei fen, leichte Verfolgung von Verbrechern u. a. Beim 
hen Material bieten viel Interesse die Angaben zum 
 Sicherungsdienstes bei der RBD. Essen, die in Zahlen 

_ dargestellt sind, sowie die Übersicht der Deutschen 
hn-Gesellschaft für die Jahre 1921—26 über die ver- 
| aufgedeckten Diebstähle. 


Nachrichten. 
‚ - Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


tbewerb der deutschen Nordseehäfen gegen Triest und 
der Frage des Wettbewerbs der deutschen Nordsee- 
er Adriahäfen fanden vom 17. bis 20. September in 
rneut Verhandlungen der am tschechoslowakisch- 
‚und österreichisch-adriatischen Verkehr beteiligten 
nverwaltungen von Italien, Jugoslavien, Österreich 
"Tschechoslowakei sowie der Donau-Save-Adria Eisen- 
sellschaft mit Vertretern der Deutschen Reiehsbahn-Ge- 
t tatt. Sie bildeten die Fortsetzung der vor einigen 
Fiume abgehaltenen Besprechungen, nach deren Er- 
‚mitgeteilt wurde, zunächst nur eine vorläufige Re- 
&.und erst für einen späteren Zeitpunkt eine grundsätz- 
ndgültige Schlichtung der gesamten Streitfrage in Aus- 
enommen werden sollte. 
nd der in Fiume beschlossenen und in der Zwischen- 
hgeführten Prüfung des gesamten umfänglichen Tat- 
rials haben nun die erneuten Beratungen über diese 
ınl ch schwierige und verwickelte Angelegenheit zu 
-ung der Durchführungsmöglichkeit der provisorischen 
führt. Hiernach sollen, um vor allem dem Wett- 
f seine bisherige Schärfe ‚zu nehmen, die gegen- 
ehenden gegenseitigen Auslobungen — d. s. die Über- 
: für die deutschen Seehäfen gültigen Frachtsätze durch 
m adr tischen Verkehr beteiligten Verwaltungen für die 
jehtungen nach Triest und die Übernahme der für Triest 
, Frachten durch die Deutsche Reichsbahn-Gesellschalt 
pachtungen nach den Deutschen Seehäfen — für ein 
ndiert und, soweit notwendig, durch feststehende 
fs rsetzt werden. Der endgültige Verzicht auf die 
bung wird von dem Fortgang der demnächst einsetzenden 
‚ endgültige Regelung der Wettbewerbstariffrage ab- 
Verhandlungen abhängen. Diese vorläufigen Verein- 
"unterliegen noch der Genehmigung der vorgesetztien 
Die Interessenten können aber dann damit rechnen, 
vorläufige Außerkraftsetzung der Auslobung erst 
einer Bekanntmachungsfrist von zwei Monaten 
len würde. 


el. Wie die Reichsbahndirektion Köln mitteilt, er- 
‚in den letzten 1% Jahren im Bezirk Köln insgesamt 
on Bahnfrevel, wie Beschädigung der Bahnanlagen, 
"von hemmenden Gegenständen auf die Schienen, Schie- 
erfen auf fahrende Züge usw. Darunter befinden sich 
, Fälle der letztgenannten Art, die meist von Kindern 
hrt wurden: 
e af A > 


El ktrischer Betrieb der Strecke Landshut-Neufahrn. Mit 


" elektrische Betrieb aufgenommen worden. 


ıbetriebnahme der Neubaustrecke Neuhaldensleben-Neu- 
bener Werke. Als Erweiterung der Neuhaldensleber 
rird am 15. Oktober d. J. die 3,6 km lange voll- 
\eubaustrecke Neuhaldensleben - Neuhaldenslebener 
- den Wagenladungsverkehr eröffnet und nach den 
ı der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 


des Winterfahrplanes ist auf der Strecke Landshut-Neu- | 
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Mit der Polizei-Ausstellung ist eine Ausstellung der Deut- 
sehen Feuerwehr verbunden, da letztere mit der Polizei 
bei der Feuerbekämpfung wie in der Feuerverhütung zusammen 
arbeiten muß. Besonderen Anlaß gab aber auch die Feier des 
7djährigen Bestehens der Berliner Feuerwehr am 28. September. 
Die gewaltige Entwicklung der Feuerwehr in ihren Fahrzeugen 
von der einfachen Handdruckspritze bis zur Motorspritze und 
mechanischer Drehleiter, in den Ausrüstung der Leute bis zur 
neuen Gasmaske und Sauerstoffapparat, in den vorbildlichen 
Feuer-Meldeeinrichtungen, die gerade in letzter Zeit noch 
weitere Vervollkommnungen erfahren haben, ist hier zu sehen. 

Die Ausstellung dürfte als eine Fundgrube neuzeitlicher Or- 
ganisation zu bezeichnen sein. Denn was hier geboten wird, ist 
nicht allein für einen so umfassenden Betrieb, wie es die Polizei- 
behörde ist, brauchbar und förderlich, sondern für die Wirtschaft 
von allgemeiner Bedeutung. Es sei hier nur auf die Einrichtung 
neuzeitlicher Büroräume mit den Hilfsmitteln für Registratur, 
Aktenhaltung, Anfertigung der Brief- und Druckformulare, 
Büromöbel usw. hingewiesen. Der Polizei wird aber sicher die 
Ausstellung die gewünschte Popularisierung bringen und damit 
einen Hauptzweck erfüllen, zu dem ihre Veranstaltung Anlaß 
gab. - Przygode. 


. 


— Neuer Lokomotivbahnhof. Nach Durchführung der Erweite- 
rungsbauten des Personenbahnhofs Fulda ist nunmehr ein um- 
fangreicher Lokomotivbahnhof mit Verwaltungsgebäude, Be- 
triebswerkstätte und Schuppen für 27 Lokomotiven in der Anlage 
begriffen und ein zweiter gleichgroßer Lokomotivschuppen vor- 
gesehen. Der Zweck der Anlage ist, die von der Fahrt kommen- 
den Lokomotiven wieder betriebsfertig zu machen; sie umfaßt 
neben : den Kohlenlagern eine Besandungsanlage, Schlacken- 
gruben und Wasserkräne, ferner Übernachtungsränme mit Bad- 
und Waschnaum. Sie ist in allen Teilen mit modernsten Ein- 
richtungen versehen und soll, wie die Umladestation bei Lispen- 
hausen und der neue Güterbahnhof Bebra, eine Musteranlage der 
Reiehsbahn werden. ; 


—_ ‚Denkschrift des Langnamvereins. Der Verein zur Warung 
der gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und 
Westfalen, der sogenannte Langnamverein, hat anläßlich seiner 
Taeung am 1. Oktober d. J. in Düsseldorf beachtenswerte Mit- 
teilungen zur deutschen Wirtschafts- und Finanzpolitik heraus- 
gegeben. Der Verein, der als Mitglieder nicht nur die industrie- 
ellen Kreise, Verbände, Handelskammern usw., sondern auch 
andere Wirtschafskreise, insbesondere auch die Banken umfaßt, 
bildet die gemeinsame Interessenvertretung der gesamten rhei- 
niech-westfälischen Wirtschaft. Seinen Veröffentlichungen darf 
daher besondere Bedeutung beigemessen werden. 

Aus dem reichen Inhalt des Berichts sind folgende Ausführun- 
gen über das Verkehrswesen besonders beachtenswert: 

„Angesichts der Tatsache, daß Wirtschaft und Verkehr in un- 
zertrennlicher Wechselwirkung zueinander stehen und infolge- 
dessen auch der Verkehr in Verbindung mit der gesamten Tarif- 
gestaltung im Verkehrswesen zu seinem Teile zu einer An- 
kurbelung der schwer daniederliegenden Wirtschaft Anlaß 
geben kann, sind zahlreiche wirtschaftsfördernde Verkehrs- und 
Tarifmaßnahmen gewünscht worden. Wenn der Erfolg zum 
größten Teil und gerade auch in den wichtigsten Fällen versagt 
geblieben ist, so darf hierbei aber gerechterweise nicht übersehen 
werden, daß die öffentlichen Verkehrsunternehmungen zunächst 
einmal selbst unter den gleichen ungünstigen Verhältnissen zu 
leiden hatten, wie die Wirtschaft, und sie zum Teil sich neuen, 
besonders schweren Lasten gegenübergestellt sahen, denen sie 
zwangläufig gerecht werden mußten. 

Hinsichtlich der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft ist zunächst auf die Tatsache hinzuweisen, daß die 
heutige Gesellschaft und ihre gesamte Politik nicht mehr nach 
den Gesichtspunkten beurteilt werden darf, wie es dem früheren 
Hoheitsbetrieb des Staates gegenüber berechtigt war. Zweifellos 
bedauert gerade die Wirtschaft diese Tatsache, an der aber ge- 
rechterweise nicht vorbeigegangen werden darf, am meisten. Die 
Einspannung der Reichsbahn in den Dawesplan, die Dawes- 
belastung an sich, die Überführung des Unternehmens in die 
Gesellschaftsform, die Loslösung vom Parlament und vom Reichs- 
oder Staatshaushalt usw. hatten dazu geführt, daß der freien 
wirtschaftspolitischen Betätigung _der Reichsbahn schwere 
Fesseln angelegt sind. Der Umstand, daß die Reichsbahngesell- 
sehaft trotz der großen Sonderbelastungen geldlich völlig auf 
sich selbst gestellt ist, hat zur Folge, daß sie heute gezwungen 
ist, stets für eine bestimmte, zur Deckung ihrer notwendigsten 
Ausgaben ausreichende Mindesteinnahme Sorge zu tragen, ganz 
ohas Rücksicht darauf, ob der Eisenbahnverkehr, der den weit- 
aus erößten Teil ihrer Einnahmen einbringt, besonders schwach 
ist oder nicht. Die Gesellschaft ist auch nicht in der Lage, wie 
es bei anderen wirtschaftlichen Unternehmungen der Fall ist, ' 
den: Betrieb gegebenenfalls stillzulegen,. oder derart wirkungs- 
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voll einzuschränken, daß sich das Verhältnis zwischen Ein- 


nahmen und Ausgaben stets erträglich gestaltet. Gerade die 
konstanten Ausgaben sind bei der Reichsbahn von ganz besonde- 
rer Höhe, so daß irgendwelche Einschränkungsmaßnahmen, wie 
z. B. der Ausfall einiger Züge usw., geldlich verhältnismäßig 
wenig ins Gewicht fallen. Die stärkste der der Reichsbahn an- 
gelesten Fesseln, die die Leitung der Gesellschaft am meisten 
an der Erfüllung ihrer Aufgaben zum Wohle der deutschen 
Volkswirtschaft hindert, ist geldlicher Natur.“ 


Sehr eingehend befaßt sich der Bericht mit der Frage der 
Wettbewerbstarife. Er bemerkt zu dieser Frage: 

„Die verkehrsgeographisch zentrale Lage Deutschlands be- 
stimmt die Reichsbahn zur Pflegerin eines starken Durchgangs- 
verkehrs. Das Valutadumping zahlreicher Nachbarstaaten 
Deutschlands und auch die Wetibewerbsmaßnahmen der Ver- 
kehrsunternehmungen in den angrenzenden Ländern hatten zur 
selbstverständlichen Folge, daß der starke frühere Durchgangs- 
verkehr durch Deutschland im direkten Verhältnis zu dem 
weiteren Sinken der Nachbarwährungen abnahm und um Deutsch- 
land herumgeleitet wurde. Hierdurch ging der Reichsbahn ein 
nicht unerheblicher Verkehr verloren, auf den sie vermöge der 
geographischen Lage Deutschlands geradezu einen Anspruch 
hatte. Aber nicht nur im Durehfuhrverkehr von Ausland zu 
Ausland, sondern auch im Wechselverkehr zwischen dem Aus- 
land und Deutschland trat dieselbe Erscheinung ein. Während 
es früher z. B. im Verkehr zwischen Belgien und Süddeutschland 
selbstverständlich war, daß die belgischen Güter sofort über 
deutsch-belgische Übergänge und dann’ über die längeren deut- 
schen links- oder rechtsrheinischen Strecken nach den süddeut- 
schen Bestimmungsstationen liefen, wurden in letzter Zeit in zu- 
nelımendem Maße die Sendungen über Belgien-Frankreich und 
weiter über sehr kurze deutsche Strecken nach den Bestimmungs- 
‚ stationen geleitet. 

Auf diese Art und Weise hat die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft den starken Verkehr verloren und damit natürlich auch 
nicht unerhebliche Einnahmen. Daß die Reichsbahn Anstalten 
trifft, um diesen verlorenen Verkehr und die Einnahmen wieder- 
zugewinnen, ist notwendig und auch insoweit vom Standpunkt 
der Wirtschaft aus zu begrüßen, als diese nicht selbst unter den 
Wettbewerbstarifen leidet. Die Beschleunigung der Güterbeför- 
derung, die inzwischen in dankenswerter Weise von der Reichs- 
bahn durchgeführt worden ist, hat es allein nicht vermocht, den 
auf fremde Strecken abgewanderten Verkehr zurückzugewinnen. 
Als weitere Maßnahmen, die zu diesem Ziel führen. bleiben der 
Reichsbahn nur solche auf tarifarischem Gebiet übrig. Diesen 
Weg hat die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft beschritten, an 
sich zweifellos mit Recht; denn wäre der Verkehr nicht zurück- 
gewonnen worden, so hätten vielleicht die dadurch entstehenden 
Einnahmeausfälle aus der deutschen Wirtschaft herausgeholt 
werden müssen. Aus diesen Gründen haben wir uns häufig ver- 
anlaßt gesehen, gegen die in der Öffentlichkeit erhobenen grund- 
sätzlichen Angriffe gegen die Wettbewerbstarife Stellung zu 
nehmen und auf die Notwendigkeit solcher Tarife vom Stand- 
runkt der Wirtschaft aus hingewiesen. 


— Straßenbahn- und Kleinbahntagung. Aus dem wissenschaft- 
lichen Teil der am 24. und 25. September in Danzig veranstalte- 
ten Hauptversammlung des Vereines Deutscher Straßenbahnen, 
Kleinbahnen, und Privateisenbahnen (vgl. Nr. 39, S. 1028 d. Zte.) 
entnehmen wir noch recht bemerkenswerte Angaben über die 
letzte Entwicklung dieser Verkehrsmittel. Wie Dipl.-Ing. 
Müller, Danzig, berichtete, hat seine Verwaltung recht gute 
Erfahrungen mit der Umstellung der Stromversorgung auf 
Gleichriehterbetrieb gemacht. Die Gleichrichter erfordern ge- 
ringe Wartung, haben hohe Betriebssicherheit und schlagen auch 
in bezug auf Wirtschaftlichkeit die bisher gebräuchlichen ro- 
tierenden Umformer. Die Stromabnehmerfrage behandelte DE 
rektor Siegmann, Rostock, im Zusammenhang mit den dureh 
verschiedene Stromabnehmerarten verursachten Störungen des 
Rundfunkempfanges. Weeren seines hohen Gewichts und des 
hohen Anpreßdruckes scheint der Scherenstromabnehmer für 
Straßenbahnen nicht mehr in Frage zu kommen, und so standen 
besonders der Bügel mit Kohleschleifstück und der mit Metall- 
schleifstück (Messing oder Zink) zur Erörterung, ohne daß ein 
endgültiger Beschluß gefaßt wurde. 

Das Thema Straßenbahn und Autobus behandelten General- 
direktor Schmidt, Dortmund, und Direktor Quarg, Berlin. 
Ersterer wehrte sich als Straßenbahnfachmann gegen die viel- 
fach aufgetauchte Meinung, die Straßenbahn sei veraltet, wäh- 
rend als Autofachmann Direktor Quarg für seinen Omnibus 
freiere Entwicklungsmöglichkeiten forderte. Beide Vorträge 
gipfelten darin, daß die Großstadtverkehrsfrage nur durch Zu- 
sammengehen beider Verkehrsmittel zu lösen sei. 

Aus den Vorträgen von Direktor Albert, Krefeld, und 
Direktor Pforr, Berlin, hörten wir, daß der Straßenbahn- 
wagenbau im Zeichen der Normung und des Leichtbaues stehe. 
Die Schaffung eines Einheitswagens sei zwar vorläufig noch zu- 


rückgestellt, da es auch sehr schwer sei, die einzelnen V; 
tungen von den bei sich historisch begründeten Wagenformer 
zubringen. Recht brauchbar erschienen die Normungsvorsch. 
für Achsen, Radsätze, Federn, Bremsteile u. a., bei denen di 
Anwendung hochwertigen Materials und durch konstruk 
Maßnahmen erhebliche Gewichtsersparnisse erzielt worden ; 
Aus Gründen der Gewichtsersparnis wird bei einzelnen Bah 
auch der zweiachsige Wagen bevorzugt, der sich in der } 
stellung und Unterhaltung billiger als der Vierachser. j 
soll. Trotz der vielfachen Beliebtheit der Wagen eiserne 
art, zieht man noch in Erwägung, ob man nicht dem hölzer 
Wagen in Zukunft den Vorzug geben soll, denn die Rostgef 
der bei eisernen Wagen schwer zugänglichen Verbin: 
stellen sei nicht zu unterschätzen. Eine ideale Lösung st 
Wagen aus rostfreiem Stahl dar, der z. B. in Krefeld lä 
doch in seiner Herstellung noch zu teuer ist. Gegenüber. 
alten Dachbauart mit Oberlichtaufbau gibt man heute allgen 
dem Tonnendach‘den Vorzug. Zur Schonung des Wagenmater 
ergibt sich dann noch die Notwendiekeit eines guten Oberha 
der möglichst auf eigenem Bahnkörper oder in Kopfsteinp 
niemals aber in Asphalt, zu verlegen sei. N 

Über Verkehrsfragen bei künftigen Stadterweiterungen L 
zigs sprach Prof. Petersen, Danzig, während Dr 
Mattersdorff, Hamburg, die Verkehrsstatistik behande: 


— Der Verkehrsausschuß des Reichsverbandes der Deu 
Industrie tagte am 3. d.M. in Düsseldorf, um zu Ver 
fragen, insbesondere zu den Verkehrsbedürfnissen und \ 
kehrswünschen , des Rheinisch-westfälischen Industriegel} 
Stellüing zu nehmen. Der Vorsitzende, Generaldi 
Waibel, verwies auf die seit Mitte des Jahres sich besser 
finanzielle Lage der Reichsbahn. ‘Die Vorarbeiten für die 
gemeine Gütertarifreform seien abgeschlossen und würden d 
nächst der Ständigen Tarifkommission zugeleitet werden. 
neraldirektor Dr. Springorum- Dortmund verbreitete x 
über Verkehrswünsche und Verkehrsbedürfnisse unter bes) 
derer Berücksichtigung der Lage im Ruhrgebiet. Zum Schl 
empfahl er eine engere Zusammenarbeit zwischen der R 
bahn und den erößeren Wirtschaftsvertretungen, 
manche Leerlaufarbeit fortfallen könne. Reichsbahndire 
präsident Marx-Essen erklärte in bezug auf den zu erw 
den Herbstverkehr, die Reichsbahn habe umfangreiche 
nahmen getroffen, um diesen bewältigen zu können. Der FH 
sonenverkehr sei leicht zurückgegangen und infolgedessen tı) 
im Winter eine kleine Einschränkung der Personenzüge ein, 
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— Verschmelzung in der Beamtenbewegung. Verhandlun) 
zwischen dem Deutschen Beamtenbund und 
christlichen Gewerkschaften haben zu dem Ergebnis > 
führt, daß der Gesamtverband der deutschen E 
amtengewerkschaften, der insgesamt etwa. 200 000.) 
glieder umfaßt, sich bereit erklärte, auf den Boden der S 
gen des Deutschen Beamtenbundes zu treten, der bekan 
Neutralität in parteipolitischer und konfessioneller 
sicht auf seine Fahnen geschrieben hat. 


— Exzellenz Peters 70 Jahre alt. Der erste Staatssekre: 
der neuen Wasserstraßenabteilungen des Reichsverkehrsminie 
riums, Wirkl. Geheimer Rat Max Peters, begeht heute 
7. Oktober seinen 70. Geburtstag. — Durch scharfsinnige lite 
rische Untersuchungen über den Rahmen seines engeren 
gebietes hinaus bekannt geworden, hat Peters besonders i 
Verwaltung der Wasserstraßen und der Pflege und Beobachtt 
ihres Verkehrs an seiner amtlichen Stelle bahnbrechend gewii 

Als Sohn des bekannten Geschichtsmalers Peters 1856 in ] 
geboren, ist er aus dem Wilhelmsgymnasium hervorgegangen 
hat in Berlin und Tübingen die Rechte studiert. Seit 1877 
nächst als Referendar im Staatsdienst, trat er im Dezember it! 
in die Preußische innere Verwaltung über und arbeitete von 1 
bis 1892 an den Regierungen in. Schleswig und Marienwert 
Anı 1. März 1892 wurde er als Hilfsarbeiter in die Bauabte 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten einberufen, in 
er schnell aufrückte. Schon am 7. April 1896 wurde er 
tragender Rat und im März 1906 Wirklicher Geheimer 
regierungsrat mit dem Range eines Rates erster Klasse, } 
23. März 1908 wurde er zum Ministerialdirektor ernannt, 
welcher Stellung ihm im April 1916 der Rang, eines‘ Wirklich 
Geheimen Rates verliehen wurde. Am 30. Dezember 1918 wuı 
er zum Unterstaatssekretär des Ministeriums ernannt. In die 
Eigenschaft hat er besonders segensreich wirken könh 
die Schöpfer der Weimarer Reichsverfassung sich bei ihm 
lichen Rat zur Frage der Gestaltung des Überganges der Wa 
straßen und ihrer Verwaltung auf das Reich erbaten. Di 
genannte Petersche Denkschrift ist für die endgültige Gestaltu 
der Art. 97 ff der Verfassung von maßgebendem Einf] 
worden, so daß die Möglichkeit, in Deutschland eine einheitlie 
und großzügige Verkehrs- und Wasserstraßenpolitik zu I 
treiben, in hohem Maße der reichen Verwaltungserfahrung dies 
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durch die Internationalisierung der deutschen Ströme 
kliche und angesichts der von jeher geübten liberalen 
ng der ausländischen Schiffahrt auf deutschen Wasser- 
“überflüssige Einmischung ausländischer Elemente in die 
Wasserstraßenverwaltung brachte, wurde seitens des 
kehrsministeriums, dessen Staatssekretariat Exzellenz 
ächst nebenamtlich mitverwaltete, dieser als Sach- 
ter der deutschen Belange in den Internationalen Strom- 
issionen am Rhein, Donau, Elbe und Oder herausgestellt. 
chskommissar für die internationalisierten Ströme und 
er preußisch-deutschen Stimmen ist Exzellenz Peters 
h seinem am 1. April 1921 aus Anlaß der Auflösung des 
ums der öffentlichen Arbeiten erfolgten Übertritt in 
sstand tätig geblieben und waltet zurzeit des Amtes als 
nt der internationalen Elbekommission. Seine hervor- 
Kenntnis des Schiffahrtbetriebes auf allen deutschen 
raßen und sein weiter Überblick auf dem ganzen Ge- 
des Wasserstraßenverkehrs besonders in seiner inter- 
nalen Verflechtung hat dem Jubilar schnell auch die Hoch- 
ng der ausländischen Mitglieder der Kommissionen einge- 
öge er seines schwierigen Amtes auch weiterhin in un- 
chener Arbeitskraft und Zähigkeit walten zum Segen des 
en Volkes. Pr 

Rs 


Oberregierungsrat a. D. Pitsch f. Am 24. v. M. entschlief 
Lebensjahr zu Grenzach (Baden) der Oberregierungsrat 
ermann Pitsch. Der Verstorbene war von 1890 bis 
9 mit der Leitung des Verkehrsamtes der Reichseisenbahnen 
ı Eisaß-Lothringen in Basel betraut. 1917 feierte er sein 


äbriges Amtsjubiläum. 1920 wurde er in den Ruhestand ver- 
rstorbene hat es insbesondere verstanden, die schwierı- 
fgaben, die ihm in seiner Stellung in Basel gestellt waren, 
vorragender Weise zu erfüllen. Er hat hierdurch seiner 
tung große Dienste geleistet. Seine Tüchtigkeit wie seine 
iche Liebenswürdiekeit sichern ihm bei den vielen Men- 
"mit denen er dienstlich oder außerdienstlich auf seinem 
) nswege in Berührung kam, ein bleibendes Andenken. Der 
iftleitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
längere Zeit ein treuer Mitarbeiter über Verkehrs- und 
tionsfragen. 


Be Österreich. 
Verkehrsstatistik der Bundesbahnen. 


triebsleistung der Bundesbahnen: Juni Juli 
0 Zugkilometer ie 3 820 4.079 
00 Wagenkilometer . . . . . 71 865 75 532 
sleistung der Bundesbahnen: 
Nutzlasttonnenkilometer 
Personen führenden Züge 47.177 58 305 
 Güterzüge REN ISES TER 332 540 308 535 
rseinnahmen der Bundesbahnen ein- 
ßlich der Verkehrssteuern 1000 8. 42 562 50 662 
(vorläufiges Ergebnis) 
Personen- und Gepäckverkehr 15921 22 574 
iterverkehr. . .,...... 26 641 28.088 


- Platzanweisungen auf den Bundesbahnen. Die Österreichi- 
Bundesbahnen geben seit 3. Oktober d. J. bei einizen 
versuchsweise Platzanweisungen für die erste und zweite 
klasse aus, jedoch in beschränktem Umfange und aus- 
Blich durch die Vorverkaufskasse der Generaldirektion 
sterreichischen Bundesbahnen in Wien, 1. Bez. Schwarzen- 

tz 3. Zunächst erfolgt die Platzanweisungsausgabe nur 
ge Wagen der folgenden, von Wien abfahrenden D-Züge, 
ar: ab Wien-Westbahnof bei Zug D 113 Cab 11 Uhr) 
ünchen und Salzburg sowie bei Zug D 155 (ab _18 Uhr 
Wien-Berlin, ab Wien-Ostbahnhof bei Zug D7 
Uhr) Wien-Budapest. Bei Platzbestellungen wird auf 
he wegen Freihaltung von Plätzen in der Fahrtrichtung 
en die Fahrtrichtung, von Plätzen bei der Tür oder beim 
r sowie im Raucher- oder Nichtraucherabteile Rücksicht 
nen werden. Die Ausgabe der Platzanweisungen beginnt 
Tage vor dem Abreisetag und endet im allgemeinen drei 
vor der Abfahrt des Zuges vom Wiener Ausgangsbahn- 
onntagen findet keine Ausgabe statt. Der Preis einer 
isung beträgt 1 Schilling 50 Groschen. 


Er 

Eisenbahnunfall bei Aich. Am 26. September um 13 Uhr 
inuten entgleiste nächst der Haltestelle Aich der Salz- 
imergut-Lokalbahn der Schnellzug Nr. 2. »Der Lokomotiv- 
r war auf der Stelle tot, ein Reisender wurde schwer und 
Zugführer leicht verletzt. Das Unglück ereignete sich in 
ve und dürfte dadurch hervorgerufen worden sein, 
‚okomotivführer zu schnell bremste, so daß die Loko- 
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Nr. 40 


motive aus ‚dem Gleis geschleudert wurde. Die Maschine stürzte 
1% m über die Böschung, ohne daß die mitgeführten Wagen 
aus dem Gleis kamen. Der Materialschaden ist bedeutend. 


— Die Raxbahn hat im Laufe des 26. September den 100 000. 


Fahrgast befördert. 


— Der Winterfahrplan 1926/27 ist am 3. Oktober d. J. in 
Kraft getreten. Im allgemeinen ist die Zahl und Lage der 
Schnell- und Fernpersonenzüge des Winterfahrplanes 1926/27 
dem vorjährigen Winterfahrplane gleichgehalten, die im letzten 
Sommer eingeführten Verbesserungen in der Lage der Züge blei- 
ben auch im Winter bestehen. Wegen geringer Benutzung mußten 
zwischen Kufstein und Brenner die Züge D265 und D 266, zwi- 
schen Summerau bzw. Budweis und Linz die Züge D221 und 
D222 und zwischen Wien=Nordbahnhof-Lundenburg die Züge 
D97 und D 98 aufgelassen werden. Die Kurs- und Schlafwagen 
Wien-Prag-Berlin der beiden letztgenannten Züge werden mit 
den Zügen D99 und D100 ab und nach Wien-Ostbahnhof be- 
fördert. 

Zwischen Wien-Südbahnhof-Wiener Neustadt-Ödenburg wer- 
den die Schnellzüge 201/202 aufgelassen; es wird die Verbindung 
nach Steinamanser-Kanizsa durch die Personenzüge 813/1723 
und 1312/748 (Wien-Südbahnhof ab 8.20, an 20.05) hergestellt. 
Die im Sommerdienst bei den Zügen D”77 und D78 bestandene 
direkte Verbindung Vlissingen-Rheinland-Stuttgart-Lindau-Bre- 
genz-Innsbruck wurde trotz Entfall dieser Schnellzüge beibe- 
halten und auf die. beschleunigten Personenzüge 313 und 312 
verleet.. In der Richtung nach Wien wurde die Fahrzeit des 
Expreß E130 neuerlich verkürzt, so daß er um 25 Minuten 
früher in Wien eintrifft. Hierdurch wird in Innsbruck der An- 
schluß an den Zug D 261 nach Meran erreicht. 


Für den Wintersportverkehr wurde vorgesehen in der Strecke 
Wien-Selzthal mit Anschluß nach Bischofshofen der Zug mit der 
gleichen Fahrordnung wie bisher (ab Wien-Westbahnhof 15.00) 
am 18, 24. und 31. Dezember, ferner an allen Sonntagen vom 
8. Januar bis 16. April und in der Gegenrichtung Zug 1028 (an 
Wien-Westbahnhof 23.40) am 19. und 26. Dezember, 18. April 
und an allen Sonntagen vom 2. Januar bis 10. April. Weiter 
wird am 24. und 31. Dezember und am 16. April ein beschleu- 
nigter Zug (ab Wien-Westbahnhof 22.45) über Selzthal nach 
Bischofshofen verkehren. Nach Bedarf wird in der Gegenrich- 
tung ein beschleunister Zug (an Wien=-Westbahnhof 6.25) ge- 
führt werden. 


Auf der Tauernbahn verkehrt im Anschlusse an Zug D 135 der 
Westbahn im Oktober und ab 1. April täglich, ferner am 24. 
und 31. Dezember und an allen Sonntagen vom 8. Januar bis 
%6. März Zug 727 bis Mallnitz (ab Schwarzach 21.25, an Bad 
Gastein 22.34, an Mallnitz 23.10). 

Für den bayerisch-tirolischen Wintersportverkehr wird der 
beschleunigte Zug München-Kufstein-St. Johann in Tirol, ab 
Kufstein 16.18, an Kitzbühel 17.48, an St. Johann 18.00, vom 
18. Dezember bis 16. April an allen Werktagen vor Sonn- und 
Feiertagen (jedoch am 19. März nicht) und am 5. Januar und 
18. März und in der Gegenrichtung ein beschleunister Zug ab 
St. Johann in Tirol 17.45, ab Kitzbühel 18.05, an Kufstein 19.25, 
an allen Sonn- und Feiertagen vom 19. Dezember bis 18. April 
(jedoch nicht am 25. Dezember, 1. Januar, 19. März und 17. April) 
und am 6. Januar gefahren, Weiter wird auf der Mittenwald- 
bahn je ein Wintersportzug Richtung München-Scharnitz-Inns- 
bruck, ab München 6.30, Scharnitz 9.44, an Innsbruck 11.15, und 
in der Gegenriehtung von Innsbruck nach Scharnitz ab 16.40, 
an 17.57, zum Anschluß an den täglich nach München verkehren- 
den Personenzug, und zwar ab 19. Dezember an Sonntagen, 
ferner am 25. Dezember, 1. und 6. Januar, 19. März und 18. April 
geführt. 

In der Strecke Wien-Südbahnhof-Mürzzuschlag bzw. Neuberg 
in Steiermark verkehren an allen Sonn- und Feiertagen Zug 713, 
ab Wien 7.25, an Mürzzuschlag 10.12, und in der Gegenrichtung 
Zug 714, ab Mürzzuschlag 16.55, an Wien 19.25. Ferner wird an 
allen Sonn- und Feiertagen vom 12. Dezember bis 31. März 
Zug 715 von Wien bis Mürzzuschlag und Anschluß nach Neu- 
berg i. St. (ab Wien 5.35, an Mürzzuschlag 8.25) gefahren. In 
der Strecke Payerbach-Wien-Südbahnhof wird der bereits gegen- 
wärtig verkehrende Sportzug 638 an allen Sonn- und Feiertagen 
geführt werden und am 26. Dezember, 2. Januar und 18. April 
bereits ab Bruck a. d. Mur verkehren. 

Die Sonntagszüge Wien F. J. B.-Krems a. d. D.-Wachau ver- 
kehren noch bis 1. November. 


— Amtlicher österreichischer Taschenfahrplan (Winterdienst 
1926/1927). Von dem durch das Bundesministerium für Handel 
und Verkehr (Generaldirektion für die Post- und Telegraphen- 
verwaltung) herausgegebenen Amtlichen österreichischen Ta- 
schenfahrplan ist die Winterausgabe 1926/1927 im Verlage der 
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Der Ausschuß hat sein Gutachten dahin abgegeben, da 
Bau 37 geplanter Bahnen Abstand genommen werden ol 
 Anlagekosten würden nach den Anfang 1926 üblichen F 
(inzwischen ist allerdings ein Preisrückgang eingetreten) 
Kronen betragen, von denen der dänische Staat 44 Mill. 
bringen hätte. Nur der Bau von drei Linien (Vanlöse-J; 
29 km, Holbäk-Vedde 27 km und Lohals-Rudkjöbing 27° 
empfohlen (vgl. hierzu auch unsere Mitteilung auf $, 208 & 

Dänemark besitzt leider schon zu viel Privatbahnen, di 
großen Teil auch erst in den letzten Jahren gebaut wor 
die aber unter normalen wirtschaftlichen Verhältni 
nicht mehr als lebensfähig zeigen können. Man rechn 
mit dem Zusammenbruch vieler Gesellschaften. So s 
die ostseeländische Privatbahn mit ihren Linien K 
und Rödvig unmittelbar vor der Krisis. Personen- un 
verkehr ist auf die Kraftwagenlinien abgewandert. In 
Lage befinden sich die drei Privatbahnen im Kreise } 
die ebenfalls mit Zuschuß arbeiten. Zu einer besondere 
von Selbsthilfe griffen die Bediensteten der Gillelejebahı 
sandten den Kaufleuten in den von der Bahn berührten 
Aufforderungen zu, die Bahn zu benutzen. Falls dies nic 
schähe, sie sich etwa des Kraftwagens bedienten, würde 
Bediensteten in diesen Geschäften keine weiteren Ein 
tätigen. Auch dieser Vorfall charakterisiert den Ernst d 


Staatsdruckerei erschienen. Das 518 Seiten umfassende Kurs- 
buch enthält sämtliche Eisenbahn-, Kraftwagen- und Schiff- 
fahrtsverbindungen in Österreich und im südlichen Bayern sowie 
die Eisenbahntarife und kostet 1 Schilling 40 Groschen. 


Übrige europäische'Länder. 


— Durehgehender Personen- und Gepäckverkehr Skandinavien- 
Polen und Danzig. Vom 1. Januar 1927 an wird eine durch- 
gehende Abfertigung von Personen und Gepäck im Verkehr 
über Deutschland zwischen Schweden, Norwegen und Dänemark 
einerseits und Polen und Danzig andererseits stattfinden. An 
dem Verkehr werden Danzig und mehrere Stationen in Polen 
beteiligt sein, schwedischerseits Stockholm, Gotenburg, Malmö 
und Trälleborg. Die Umbehandlung und Newaufgabe des Ge- 
päcks auf den Grenzstationen kommt damit in Wesfall. 


— 24-Stunden-Reehnung auch bei den nordischen Eisenbahnen. 
Auch die dänischen, schwedischen und norwegischen Eisenbahn- 
verwaltungen werden mit Einführung des Sommerfahrplanes am 
15. Mai 1927 die 24-Stunden-Rechnung einführen. 


— Untersuchung über den Bau neuer Privatbahnen in Däne- 
mark. In Dänemark hatte ein vom dänischen Verkehrsmini- 
sterium eingesetzter Ausschuß ein Gutachten darüber abzu- 
zeben, welche von den 1908 und 1918 vom Reichstag bereits be- 
willigten Privatbahnen unter Berücksichtigung der Entwicklung 
des Kraftwagenverkehrs und der heutigen: Notlage der Privat- 
bahnen überhaupt noch ausgeführt oder etwa durch Kraftwagen- 
linien ersetzt werden sollen. In dem nunmehr vorliegenden Gut- 
achten sind Wirtschaftlichkeitsbereehnungen angestellt, die all- 
gemeines Interesse verdienen. Wir entnehmen dem Dansk Jern- 
baneblad darüber folgendes: ‚ 

Als Grundlage für die Untersuchung, in welcher Weise man 
am besten in einer eisenbahnlosen Gezend dem Verkehrsbedürf- 
nis gerecht wird, hat der Ausschuß die Anlagekosten und das 
Betriebsergebnis für eine 30 km lange Eisenbahn mit hinreichen- 
dem Verkehr, so daß die Betriebsauseaben gedeckt und die erfor- 
derlichen Abschreibungen vorgenommen werden können, und An- 
lace- wie Betriebskosten für eine 30 km lange Personen- und 
Güterkraftwagenlinie in der eleichen Gegend und auf derselben 
Linie wie die Eisenbahn einander gegenübergestellt. Die Anlage- 
kosten einer 30 km langen Eisenbahn werden auf 2550000 Kr. 
veranschlagt. Auf Grunderwerb entfallen davon 300 000 Kr., auf 
eine Anschlußstation, zwei größere und zwei kleinere Stationen, 
zwei Haltepunkte 1670000. Kr,, Betriebsmittel und Inventar 
435 000 Kr., auf unvorhergesehene Ausgaben 148000 Kr. Die 
Betriebseinnahmen einer solehen Bahn bei den allgemeinen Pri- 
vatbahntarifen (6 Öre für 1 Personenkm und 25 Öre für 1 tkm) 
— berechnet nach dem Betriebsergebnis von 26 in Betrieb be- 
findlichen Privatbahnen — werden auf 198 000 Kr., die Betriebs- 
ausgaben auf 173000 Kr. jährlich geschätzt. Für die Abschrei- 
bung verbleiben danach 25 000 Kr. d. h. 1% des Anlagekapi- 
tals, während für die Verzinsung bzw. Dividende nichts ver- 
bleibt. ! 

Demgegenüber stellen sich die Kosten für die Einrichtung 
einer 30 km langen Kraftwagenlinie für Güter- und Personen- 
beförderung bei gleichem Verkehr und gleichen Beförderungs- 
möglichkeiten auf 2310000 Kr., wobei 1700000 Kr. auf den 
Umbau von 15 km vorhandenen Weg und Anlage von 15 km 
neuen Weg entfallen, 100.000 Kr. auf Stations- und Garagebauten, | 
466 000 Kr. auf Ausgaben für Beschaffung der Betriebsmittel 
(8 Omnibusse, 14 Kraftwagen und 7 Anhängerwagen). Die Be- 
triebsausgaben einschließlich Abschreibung werden auf 
426.000 Kr. jährlich veranschlagt. Die entsprechenden Betriebs- 
einnahmen werden bei einem Tarif von 9 Öre für 1 Personenkm 
und 66 Öre für 1 tkm erzielt. . ’ 

Der Vergleich zeigt, daß bei einer Eisenbahn etwa 2,1 Mill. 
Kronen für Bahnkörper und Stationsgebäude fest gebunden und 
nur für den Eisenbahnbetrieb von Nutzen sind, Die Errichtung 
einer Kraftwagenlinie erfordert 1,7 Mill. Kronen für die Anlage 
eines auch für Zwecke des allgemeinen Verkehrs nutzbaren 
Weges. Während der Oberbau der Eisenbahn eine Lebensdauer : 
von 40 Jahren (Schienen) bzw. 25 Jahren (Schwellen) hat, ist 
bei dem Fahrweg für den Kraftwagen nur mit einer Lebensdauer 
von 8 Jahren, abgesehen von den jährlichen Unterhaltungs- 
ausgaben, zu rechnen. Die Betriebsmittel der Eisenbahn können 
40 Jahre lang verwandt werden, während beim Kraftwagen 5% 
innerhalb von 5 Jahren abzuschreiben sind. Die Betriebsaus- 
gaben sind erheblich geringer bei der Eisenbahn als beim Kraft- 
wagen, weshalb die Eisenbahn auch mit dem Satze von 6 Öra 
für 1 Personenkm und 25 Öre für-1 tkm auskommen kann'gesen- 
über 9 bzw. 66 Öre beim Kraftwagen. R 

Natürlich können diese Berechnungen nur einen rohen, unge- 
fähren Anhalt geben. Denn sie berücksichtigen nicht die Eigen- 
heiten, die natürlich jedes Projekt aufweist. 


— Fährverbindung Dänemark-Norwegen. Der mit deı 
{ung der geplanten Fährverbindung beauftragte Ausse 
nach mehrjähriger Tätiekeit zu einem Abschluß seineı | 
gekommen. Die Ansicht des Ausschusses, die in einer & 
Presse gerichteten Mitteilung zum Ausdruck gebracht 
dahin, daß eine Fährverbindung ohne Zweifel so große 
vow@ Verkehrsstandpunkte aus wie auch in wirtschaftlie) 
kultureller Hinsicht bietet, daß man aus allgemeinen 
punkten der Schaffung der Verbindung sympathisch ge 
stehen muß. Die vorgenommenen, in das Einzelne geh 
Untersuchungen haben jedoch gezeigt, daß selbst noch im 
Betriebsjahr seit Eröffnung der Fährverbindung mit ei 
beblichen Betriebszuschuß gerechnst werden muß, näm 
etwa 1 Mill. Kronen dänischerseits und etwa % Mil 
norwegischerseits (Verzinsung und Tilgung des Anlagekäpi 
ist dabei berücksichtigt). Unter Berücksichtigung die 
sebnisses und der allgemeinen wirtschaftlichen Lage stell 
Ausschuß, dem namhafte dänische und norwegische Ver 
angehört haben, keinen positiven Vorschlag für die Errie 
einer Fährverbindung, sondern überläßt die Entscheidun 
zuständigen Behörden. a 
. Als Ausgangspunkte sind dänischerseits Fredriksha 
shals und Skagen untersucht worden. Die Anlagekoste 
sich auf 3,8 Mill., 9,3 Mill. bzw. 10,3 Mill. Kronen stel 
wegischerseits sind erheblich mehr Orte als Ausgangspunk 
die Fährverbindung untersucht -worden, besonders jedoch 
grund, Larvik. und die Skjebergbucht. Die Baukosten we 
auf 6,08 Mill., 2,7 Mill. bzw. 3,13 Mill. Kronen veranschlagt 
Ausschuß empfiehlt daher Fredrikshavn als Ausgangspunl 
der dänischen und Larvik als Ausgangspunkt auf der 
schen Seite. nf ß r 

Der Ausschuß schlägt ferner vor, daß die Linie mit gr 
dreispurigen Fährschiffen — ob Dampffährschiffe oder I 
motorschiffe eingestellt werden sollen, läßt der Aussehuß 
gestellt —, und zwar täglich zweimal in jeder Richtung befi 
werden soll. ? = 

Die Überfahrtzeit Larvik-Fredrikshayvn wird auf 7 
berechnet, die Reisezeit Oslo-Hamburg auf 24 Stunden. 
kunft in Oslo für die Nachtverbindung mit dem Fährschif 
9,15 Uhr vorm., die Abfahrt 7,40 Uhr nachmittags erfolgen 

In absehbarer Zeit ist also mit der Einrichtung der seit 
zehnten projektierten Eisenbahnfährverbindung Dänema; 
wegen nicht zu rechnen. } , ee 


‚Zur Valorisierung der Eisenbahnprioritäten in Pol 

‚Ausgleich der auf Polen 'entfallenden ehemaligen öst: 
schen und ungarischen Eisenbahnschulden wird eine 5 
‚Konversionsanleihe im Betrage von 50 Mill. Zloty ause 
Die Frist zur Durchführung des Umtäusches der W 
beginnt am 1. November d. J. und läuft bis zum 31. 
1927; sie bezieht sich vorderhand nur auf: die Wertpap 

Galizischen Karl-Ludwigsbahn und der Albrechtsbahn; w 


oe 
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kwerte der Ferdinands-Nordbahn und der Unga- 
en Eisenbahn (Lupkover) betrifft, so werden die 
noch bekanntgegeben werden. 


kprioritäten der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Wie 
rd der von den Besitzern der Markprioritäten der 
zer Eisenbahn überreichte Ausgleichsvorschlas 
echoslowakei abgelehnt werden. Seine Bedin- 
nieht annehmbar und gehen über das in Vorberei- 
che Gesetz über die Bezahlung der übrigen Pri- 
hinaus. Entgegen den in letzter Zeit verbreiteten 
(siehe Nr. 39, S. 1030 d. Ztg.) werden die Aussig- 
enbahn-Prioritäten nicht betroffen werden, da sie 

der Verstaatlichung dieser Bahn gekündigt wurden 
her nicht als unter die vom Staate übernommenen Pri- 
angesehen werden. Demgemäß wird die Frage der 
nicht im Finanzministerium, wo das Gesetz über die 
ioritäten vorbereitet wird, behandelt, sondern im 


ähnministerium, weil die Staatsbahnen seinerzeit die 
eplitzer Eisenbahn übernommen haben. 
Pi: N 2 x 
Verstaatlichung der slowakischen Lokalbahnen. Im 


enhange mit der Verstaatlichung der Lokalbahnen wur- 
schechoslowakischen Staatsverwaltung in letzter Zeit 
eren Seiten Angebote für den Ankauf von Prioritäts- 
r slowakischen Lokalbahnen gemacht, die sich um den 
tspreis von 60% bewegten. Im Laufe der letzten 
en Verhandlungen über den Ankauf der Prioritäts- 
4 slowakischen Lokalbahnen, darunter auch der 
schen Westbahn eröffnet. Die Verhandlungen machen 
Ping ortschritte, da bei den meisten der in Betracht 


werden braucht. Die Verhandlungen, die sich 


jierig gestalten, werden fortgesetzt. 


dslawisch-ungarische Eisenbahnverhandlungen. In der 
en Woche fanden zwischen den Vertretern der süd- 
und ungarischen Regierung, der Staatsbahnen, der 
ollbehörden Verhandlungen in Angelegenheit der 
Grenzverkehres statt. Bei dieser Gelegenheit 
"auch wichtige technische und Verkehrsfragen berührt. 
fänderung in Südslawien. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
6 treten bei den südslawischen Bahnen einige Änderun- 
en Tarifen ein, die durch einen Nachtrag zum Eisen- 
rtarif Teil II (entsprechend dem deutschen GTIB) und 
Neuaufeabe des Lokaltarifs durchgeführt werden. (In 
bersetzung von Insp. Cugmus, dem Chef des süd- 
Tarifwesens, herausgegeben vom Verlag Allgemeiner 
ger, Wien). 
achtrag I zum Tarif II enthält zum größeren Teil die 
fassung der im Kundmachungswege bereits getroffe- 
ungen des Tarifes vom 1. Oktober 1925, die insbeson- 
Textil- und Papiererzeugnisse betreffen. 
okaltarif der südslawischen Staatsbahnen erscheint neu 
; nunmehr in zwei Teile, dem Teil A, Lokaltarif und 
Bi Jafentarif. Hervorzuheben von den darin enthalte- 
.ndeı en ist die tarifarische Behandlung der Lokal- 
Berais in der Tarifreform vom 1. Oktober 1925 wurde 
tliche Behandlung aller Staatsbahnen angebahnt und 
srderung über die Lokalbahnen, welche mit den 
n durehgerechnet werden, lediglich eine Surtaxe ein- 
eser Zuschlag fällt nun ebenfalls weg, so daß Haupt- 
ahnen in jeder Hinsicht gleichgestellt sind. Der zu er- 
usfall in den Einnahmen wird durch mäßige Erhö- 
igen Frachten auf alle Linien umgelest. Die Aus- 
ısfuhrtarife werden mit einigen Änderungen bei- 


Einführung des Hafentarifes. Während bisher für 
n begünstigte Frachtsätze bestanden, die für den 
diesen Stationen galten ohne Rücksicht darauf, ob 
" Lokotransporte oder um Ein- oder Ausfuhr über See 
ilt der neue Hafentarif nur für Sendungen, die aul 
in den Stationen Bakar, Dubrovnik, Metkovic, Solin, 
pristaniste, Sibenik, Zelenika eingehen und von dort 
i bahn weiterbefördert werden, oder für Sendungen, 
Kisenbahn in diesen Stationen ankommen und auf dem 
ar befördert werden. Für die südlichen und die nörd- 
plätze gelten je besondere Frachtentafeln. ‚Bei den 
hafenplätzen besteht in der Regel ‚tarifarische 
untereinander und mit Susak pristaniste. 

h EN 
hnunglück im Riekentunnel. Nach einem Bericht 
verunglückte am 4. d. M. in dem 8603 m langen 
auf der Strecke St. Gallen-Wattwil-Rapperswil- 
h Rauchgasvergiftung das 6 Mann starke Zug- 
Güterzuges und drei zur Rettung ausgesandte 


jenden Bahnen die Verstaatlichungsaktion durchaus nicht 


Arbeiter. Auch das Vieh, das der Güterzug mit sich führte, er- 
stiekte. Einen Personenzug, der eine halbe Stunde später als 
der Güterzug den Tunnel passieren mußte, konnte man recht- 
zeitig vor der Einfahrt aufhalten. 

Das Unglück entstand dadurch, daß infolge atmosphärischer 
Einflüsse der Abzug des Rauches im Rickentunnel dermaßen 
gehemmt wurde, daß das Personal des vor 12 Uhr die Station 
Kaltbrunn in der Richtung nach Wattwil verlassenden Güter- 
zuges durch die Kohlengase betäubt wurde und der Zug im 
Tunnel stecken blieb. Die von der Station Wattwil mit Sauer- 
stoffapparaten eingeleiteten Rettungsversuche mußten auige- 
geben werden, weil das bei der Rettung beteiligte Personal der 
Gasvergiftung zu erliegen drohte. Immerhin gelang es, den 
Heizer des Zuges in bewußtlosem Zustande nach Wattwil zu 
bringen. Es wurden darauf vom Südeingang her neue Rettungs- 
versuche mit Gasmasken unternommen. Nach den neuesten 
Feststellungen sind neun Mann des im Tunnel befindlichen 
Zuges den Vergiftungen erlegen. 


— Die Bekämpfung der Teuerung”’in Frankreich. Die Maß- 
nahmen zur Bekämpfung der Teuerung, die der französische 
Ministerrat im August beschlossen hat, berühren auch die Eisen- 
bahnen. Die Regierung ist bestrebt, die Versorgung der Be- 
völkerung mit Nahrungsmitteln zu erleichtern und namentlich 
die Lieferung von Lebensmitteln nach Paris zu fördern. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten läßt daher die Einführung 
gestaffelter, mit der Entfernung abnehmender Tarife für die Be- 
förderung von Lebensmitteln mit der Eisenbahn erörtern, damit 
auch die Erzeugnisse entfernt gelegener Gegenden in den grö- 
Rßeren Städten, namentlich in den Markthallen von Paris wett- 
bewerbfähig werden. Der Zweck dieser Bestrebungen ist, an- 
nehmbare Großhandelspreise an diesen Stellen zu erzielen. Für 
gewisse Verkehrsbeziehungen bestehen schon solche Tarife, und 
sie haben es möglich gemacht, daß der Pariser Markt mit den 
Erzeugnissen der Vend6e, der Charente und der Limagne ver- 
sorgt wird. Die Eisenbahntarife sind aber nicht die einzigen 
Einflüsse, die den Großhandelspreis bestimmen. Die Arbeits- 
löhne beim Verladen, die städtischen Eingangssteuern spielen 
dabei eine wesentliche Rolle, und die Regierung müßte daher bei 
ihren Bestrebungen zur Senkung der Preise ihr Augenmerk 
auch auf diese Kosten richten. Die Händler mit Obst und jungem 
Gemüse verlangen, daß für ihre Waren wieder Tarife ein- 
geführt werden, die nur zu gewissen Jahreszeiten gelten, sowie 
daß bei Frachtgut wieder die Einhaltung der Lieferfrist ge- 
währleistet wird, eine Einrichtung, die im Jahre 1920 abgeschafft 
worden ist. Geschieht dies nicht, so würden die Erzeuger 
dazu gedrängt, ihre Ländereien zu Betrieben auszunutzen, die 
einen schnelleren Ertrag bringen; dadurch würde nicht nur der 
Handel mit Obst und Gemüse zeitweilig unterbunden, sondern 
auch seine Quelle dauernd verstopft werden. Zugleich wird von 
der Handelskammer Toulouse zur Förderung der Gütererzeu- 
gung der Wunsch ausgesprochen, daß die gesetzlichen Bestim- 
mungen über den Achtstundentag in großzügiger Weise ausge- 
legt und angewendet werden. 


Fremde Erdteile. 


— Reisegeschwindigkeit der Güterzüge in den »Vereinigten 
Staaten. Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten rühmen als 
eine ihrer bedeutendsten Leistungen der letzten Zeit die Er- 
höhung der Geschwindigkeit, mit der die Güterzüge verkehren. 
Die Reisegeschwindigkeit betrug im Jahre 1925 19 km in der 
Stunde, gegen 16,6 km im Jahre 1920. Diese Zahlen erscheinen 
an sich nicht hoch, man muß bei ihrer Würdigung aber die 
langen Aufenthalıe im Güterverkehr beim Absetzen und Aul- 
nehmen von Wagen, beim Verschieben usw. richtig bewerten. 
Zugleich ist das Durchsehnittsgewicht der Güterzüge erhöht 
worden, und so entspricht neuerdings eine Zugstunde der Be- 
förderung von 1412 t auf 1 km Entfernung, während 1920 die 
entsprechende Leistung 1176 tkm war. Die Zunahme von :1920 
bis 1925 ist ziemlich stetig gewesen, nur das Jahr 1922 hat einen 
kleinen Rückschlag gebracht; dafür hat dann die Aufwärts- 
bewegung um so lebhafter eingesetzt. 


Internationaler Verkehr. 


— Tagung der internationalen Eisenbahnunion in Prag. Die 
dritte Kommission der Eisenbahnunion (Union Internationale 
des chemins de fer), in welcher 52 Eisenbahnverwaltungen 
Europas vertreten sind, hielt ihre diesjährige Konferenz am 
97. und 28. September in Prag ab. Die Beratungen wurden 
unter Vorsitz des Direktors der belgischen Eisenbahngesell- 
schaft Mr. Seohy geführt und hatten Fragen der Abreehnung im 
internationalen Eisenbahndienst und der Eisenbahnstatistik zum 
Gegenstande. — An der Erörterung beteiligten sich insbesondere 
die Vertreter von England, Belgien, Frankreich, Deutschland, . 
Italien, Österreich und Holland. 


Nr. 40 


Be 


SER NT. 
Zeitung des Vereit 


Wasserverkehr. 


— Vereinbarung der österreichischen und ungarischen Donau- 
Schiffahrtsgesellschaften. Neben den vielen Behinderungen für 
den Schiffsverkehr auf der Donau, die 'aus dem Friedensvertrag 
stammen, war es naturgemäß der Rückgang des Beschäftigungs- 
grades, der diese ungünstigen Ergebnisse hervorgerufen hatte. 
Denn die außerordentliche Länge des Donaustromes — ungefähr 
2400 km gegenüber 860 km des Rheins und 900 km der Elbe — 
erfordert im Gegensatz zu den deutschen Strömen eine der 
Eisenbahn ähnliche Organisation des Betriebes, also insbeson- 
dere die Einführung regelmäßiger, fahrplanmäßiger, geordneter 
Fahrten. Nun betreiben fünf große Schiffahrtsunternehmungen 
auf der Donau ihre Geschäfte unabhängig und meistens neben- 
einander. Die Erfahrung hat aber gezeigt, daß gewisse Ab- 
machungen in loser Form den angestrebten Zweck nur UnZU- 
reichend erfüllen, also noch nicht geeignet sind, das Gleich- 
gewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben zu sichern. Diese 
Sachlage hat nun zu erfolgreichen Verhandlungen zwischen der 
ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft und der Königlich 
Upgarischen Fluß- und Seeschiffahrts A.-G. geführt, nach wel- 
chen eine für Jahre hinaus gesicherte Zusammenarbeit erreicht 
worden ist. Durch dieses Übereinkommen werden die Waren- 
boote besser ausgenützt, Leerfahrten im höheren Umfang ver- 
mieden und überdies der Umlauf der Betriebsmittel wesentlich 
beschleunigt werden. Das führt zu einer Verminderung der 
Betriebsauslagen bei gleichzeitiger Steigerung der Leistungs- 
fähigkeit. 


— Schiffsverkehr in den Häfen Fiume und Suschak. Die 
wichtigsten Verkehrszahlen für den alten Hafen Fiume waren 
im. Durchschnitt der Jahre 1909—1913 die folgenden: 

Angelaufener Schiffsraum . . 2503409 B.R.T. 
Entladene Wagen . E 823 045 t 
Geladene Wagen i 943 993 t 
Gesamtverkehr zur See . . . 1 755 044 t 

Will man einen brauchbaren Vergleich mit den heutigen Ver- 
hältnissen ziehen, so muß man außer den heutigen Zahlen von 
Fiume die Zahlen des Porto Baros, des heutigen Suschaker 
Hafens, mitrechnen, dessen Hinterland sich, trotzdem das ganze 
Südslawien jetzt dazu gehört, kaum wesentlich vergrößert 
haben dürfte. Im Jahre 1925 waren die entsprechenden Zahlen 
die folgenden: 

Angelaufener Entladene Geladene Gesamtrver- 


Schiffsraum Waren Waren kehr zur See 
Fiume 1 579 856 411 533 307 411 718 944 
Suschak 529 106 176 716 163 421 340.137 
Insgesamt . . 2108 962 588 249 470832 1059081 

In Prozenten des Vorkriegsdurchschnitts ausgedrückt er- 

geben sich für: 

Fiume . 63 50 32 41 
Suschak . 21 21,5 18 19 
Insgesamt . . 84 71,5 50 60 


Verkehr hat seit Anfang 1926 eine rückläufige 
etwa 20% zu verzeichnen. Noch größer scheint 
der Rückgang in Suschak zu sein, wo er bereits im Oktober 
letzten Jahres so stark eingesetzt hat, daß das letzte Viertel- 
jahr 1925 im ganzen wenig mehr Verkehr gebracht hat als der 
beste Monat des Jahres 1995 (Mai) allein. Als Grund dafür 
wird angenommen, daß Südslawien, um das Italien gemachte 
Zugeständnis, Fiume tarifarisch ebenso zu behandeln wie Su- 
schak, zu paralysieren, seine anderen Häfen, insbesondere 
Spalato und Sebenico seit Oktober v. J. tarifarisch erheblich 
begünstigt, so daß die Tarife Belgrad-Spalato, Agram-Spalato 
und sogar Laibach-Spalato trotz der viel längeren Strecke tat- 
sächlich noch etwas billiger sind als die Tarife nach Suschak. 
In einem Aufsatz der Fiumer Vedetta d’Italia sind dazu folgende 
Einzelheiten angeführt: 

1 Wagen Eilgut 

1 


Der Fiumer 
Bewegung von 


Agram-Suschak 7960 Dinare 


r = Agram-Spalato 7320 si 

1 u; Holz Laibach-Suschak 1210 nn 

1 R „ Laibach-Spalato 1170 I 
(früherer Tarif: 1790 37) 

1 er Getreide Belgrad-Suschak 4020 > 

1 ir h; Belgrad-Spalato 3926 en 
(früherer Tarif: 4760 Bay). 


Allgemeines. 


— Eine Rohstahlgemeinschaft ist am 30. September d. J. 
zwischen Deutschland, Frankreich, (dem Saargebiet, Belgien und 
Luxemburg geschlossen worden. Bei dieser Gemeinschaft kam 
es darauf an, die Quotenfra ge zwischen den einzelnen Be- 
teiligten zu regeln und dadurch die Produktionsfähigkeit einiger- 
maßen in Einklang zu bringen mit den Absatzmöglichkeiten, 
gleichzeitig aber auch durch entsprechende Abmachungen 
wieder: geordnete Preisverhältnisse auf dem 


. zu anderen Verkehrsmitteln, insbesondere zur Eisen 


Deutscher Eisenbahnverw, 
ee ar 


Weltmarkt zu bekommen. Im Falle der Erreichuı 
rund 29 Millionen Tonnen Absatz sind etwa 
vorgesehen: Deutschland 43,18%, Frankreich 
11,63 %, Luxemburg 8,23 %, Saar BIT H. 


| 

lt, 

folgende 3 
31,19 %, Be 


Bei der Bedeutung 


Verkehrswesen dürfte der nachstehende, von der Ze 
für. den Internationalen Eisenbahntransport in gekürzter 
„Europäischer Fernsprechdienst“, Heft BR 
1926, entnommene Aufsatz interessieren: RN. 
Das Jahr. 1926 kann ein Erfolgsjahr für die Entwicklung 
europäischen , Fernsprechnetzes genannt werden. ii 
vorigen Jahre bestand noch 


nicht nur in Europa, sonder; 
Verbindung der Kabelnetze De 
März 1926, die der Märztagu 
In gleicher. Weise sind inzw 
das deutsche und das holländische Netz miteinander verb 
worden. .. Ferner ist ein neues (drittes) Fernsprechs 
zwischen Holland und England ausgelegt, das hauptsächlielf 
den englisch-deutschen Verkehr (über Holland) bestimmi 
Damit haben wir ein zusammenhängendes Netz Schw 
Deutschland—Holland— England. E\ 
sommer 1926 zunächst mit einer Linie Basel bzw. Appen' eir 
Straßburg—Paris—Boulogne ebenfalls den Anschluß nach] 
Schweiz und nach Deutschland 
Frankreich— England besteht schon. 
einer Kabelanlage von La Panne am 


adriges Seekabel vervollständigt, damit von Schweden al 
ein Verkehr über Deutschland hinaus möglich wird. 


sich dem europäischen Fernsprechmassiv angliedern. 
wird mit einer Linie Budapest—Wien bald nachfolgen. 
wegen hat keinen Kabelanschluß an das europäische Netz, | 
Italien bedarf es noch einer, Linie von Mailand nach der Schvi 
die sicher nicht mehr lange auf sich warten lassen wird 
nien, die Oststaaten und der Balkan sind noch zu verkeh 
die schon ausgearbeiteten Kabelanschlußpläne schnell 
setzen zu können. A: 
Zusammengefaßt: Um die Jahreswende 1926/27 oder W\ 
später wird der europäischen Welt ein zusammenhänge) 
Fernsprechkabelnetz mit den Gliedern England, Holland 
gien, Frankreich, Dänemark, Schweden, Deutschland, Tsch 
slowakei, Österreich, Ungarn, Schweiz und Italien zur” 
fügung stehen. SER, 


Bücherschau. nr 


— Der Lastkraftwagenverkehr seit dem Kriege, insbesontte 
sein Wettbewerb und seine Zusammenarbeit mit den Schie 
bahnen. Von Dr. Emil Merkert, Dipl.-Kaufmann. Be 
Verlag von Julius Springer 1926. 112 Seiten, 6,60 RM. 

Die Arbeit hat es sich zur Aufgabe 
wicklung des Lastkraftwagenverkehrs seit dem Kriege 


Probleme, die der 


Der Verfasser beseitigt damit einen Mangel, der dem Pık 
tiker, der sich mit dem Lastkraftwagen und seinem 'Verhäl 


beschäftigen hat, auf Schritt und Tritt fühlbar wird, 
bei der Neuartickeit des Lastkraftwagenverkehrs auf 
Gebiet noch alles in Fluß und fehlte es bisher noch an 
sammenfassenden Behandlung der Fragen, deren Bean 

für jede praktische Entschließung eine zwingende Notw 
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Nr. 40 


# 

Die bisher erschienenen Einzeldarstellungen geben 
sine ausreichende Grundlage, so dankenswert sie auch 
"Wenn auch die vorliegende Arbeit nicht überall zu 
pfenden und unbestreitbaren Lösungen führt, so kann sie 
Verdienst für sich in Anspruch nehmen, daß sie in 
cher Darstellung die Mehrzahl der Probleme aufzeigt 
dem Praktiker eine Handhabe für seine Entschließung 
ein Gerüst für eine Erfolg verspre- 
So kommt das Buch einem doppelten 


‚ 


inleitung werden zunächst die Umstände dargestellt, 
dem Kriege dem Lastkraftwagenverkehr zu seinem 
“nieht geahnten Aufschwung brachten. Dabei wirt 
"wohl der Wert, den der Lastkraftwagen in den Trans- 
während des Krieges hatte, zu hoch veranschlagt. 
bliche Bedeutung dürfte er damals insbesondere zur 
e von Aufgaben, welche die Eisenbahn nicht erfüllen 
s», nicht gehabt haben. 
rfasser legt sodann die verkehrswirtschaftliche Be- 
‘des Lastkraftwagens dar. Er zeigt, wie seine ökono- 
"Vorzüge zu einer Verkehrsteilung zwischen ihm und 
defuhrwerk führen mußten. Mit Recht stellt er den 
; auf, daß der Kleinverkehr dem letzteren vorbehalten 
üsse, und zwar sowohl im ländlichen wie im städtischen 
"insbesondere für die Güterverteilung und Gütersamm- 
den Städten. Versuche, den Pferdefuhrverkehr hier 
Lastkraftwagen zu ersetzen, müssen zu Mißerfolgen 
Wohl aber wird der Lastkraftwagen da seine Über- 
zeigen, wo größere Mengen von Gütern zu verfrachten 
durch schnelle Lademöglichkeit lange Wartezeiten ver- 
erden können. 
gt eine Darstellung der Organisationsformen und Auf- 
s öffentlichen Lastkraftwagenverkehrs, die die Ent- 
er Kraftverkehrsgesellschaften und ihren Zusammen- 
[ ‚der „Kraftverkehr Deutschland m. b. H.“ wiedergibt. 
Yerden und Wesen als gemischtwirtschaftliche Unterneh- 
rm ist Gegenstand der sich hieran schließenden Aus- 
. In diesem Zusammenhang wird der Abschluß des 
aftsvertrages zwischen der Kraftverkehr Deutschland 
“ Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und die Errichtung 
chäftsstelle für den deutschen Eisenbahnkraftwagenver- 
‘handelt. Bei der Schilderung der Tätigkeit der Kraft- 
‚gesellschaften gewinnt es den Anschein, als ob der 
er ihre Beschäftigung für die Reichsbahn sehr wesent- 
chätzt. - 
€ Erörterung der gesetzlichen Regelung des Lastkraft- 
rkehrs beschränkt sich der Verfasser im wesentlichen 
jffentliche Recht. Er bejaht das Recht der Deutschen 
ahn-Gesellschaft zum Betriebe von Kraftverkehrslinien, 
bei aber nicht auf die Frage ein, ob die Reichsbahn be- 
die Beförderung von Personen oder Gütern innerhalb 
geschlossenen Eisenbahnfrachtvertrages auszu- 
Das könnte je nach Lage des Falles immerhin strittig 
nge nicht eine ausdrückliche gesetzliche Regelung ze- 
ist. Ebenso fehlt jede Behandlung der Fragen, die sich 
Tatsache ergeben, daß die Eisenbahnverkehrsordnuns 
Auftretens des Kraftwagens als Wettbewerbers der 
ı bisher unverändert geblieben ist. 
üfung der Wettbewerbsfähigkeit des Lastkraftwasens 
Eisenbahn, der sich die Arbeit alsdann zuwendet, führt 
ich der Beförderungsweise nach eingehenden Unter- 
en, auf die im einzelnen nicht eingegangen werden kann, 
tätigung der schon bisher herrschenden Auffassung, dal 
verkehr (über 200 km) vorwiegend in den Verkehrs- 
ler Eisenbahn fällt, daß aber im Nahverkehr der Last- 
en seine volkswirtschaftliche Berechtigung hat. Auch 
ü) fte dem Verfasser beizupflichten sein, daß es unrichtiz 
Fe} äsenbahn wäre, den Wettbewerb des Kraftwagens in 
hverbindungen, die er wirtschaftlicher bedienen kann als 
ahn, zu bekämpfen, daß übrigens ein solches Beginnen 
ig Erfolg versprechen würde. Daneben werden a uch 
mente der Schnelligkeit und Sicherheit der Beförderung 
. Nicht zuzustimmen dürfte der Auffassung sein, daß 
raftwagenbeförderung die transportsicherere ist. Das 
ht jeder praktischen Erfahrung. 
en Hauptabschnitt findet das Zusammenarbeiten der 
n und der Kraftverkehr Deutschland eine nähere 


Be 


ing von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
F s 10 1a VWÜ). 

ı Linien der Österreichischen Bundesbahnen waren 
I’ ecken unfahrbar; 


Darstellung. Wenn der Verfasser in dieser Verbindung einen 
Erfolg sieht, den kein anderes Land wie Deutschland erreicht 
habe, so darf doch diese befriedigende Feststellung nieht zu 
einer Verkennung der Tatsache führen, .daß sich, wie auch aus 
der Übersicht über die Eisenbahnkraftwagenverkehre auf 
Seite 108/109 deutlich genug hervorgeht, diese Zusammenarbeit 
noch im Anfangsstadium befindet. 

‚Den Schluß der Arbeit bildet ein kurzer Blick auf das Aus- 
land. Es wäre wünschenswert gewesen, daß die ausländische, 
insbesondere die Entwicklung in den Vereinigten Staaten von 
Amerika, eine eingehendere Darstellung gefunden hätte. Dabei 
hätte sich dann auch die Gelegenheit geboten, auf die Frage der 
Beförderung von containers einzugehen, ein Problem, an dem 
auch die Reichsbahn nicht wird vorübergehen dürfen. 

Klewitz. 


— Die neueste Entwicklung der Welterdölwirtschaft und die 
Mineralöllage Deutschlands. Von Dr. Alfred Faber. Verlag: 
Wilhelm Knapp, Halle (S). 1926. 

Das kleine Buch ist als allgemeinverständliches Nachschlage- 
buch gedacht und erfüllt diesen Zweck vollkommen. Die tech- 
nisch-wirtschaftlichen Zusammenhänge, die für die Beurteilung 
der künftigen Entwicklung und der politischen Triebkräfte be- 
kannt sein müssen, werden in gefälliger Form an Hand von 
Zahlenangaben dargestellt. Bei den außergewöhnlichen Fort- 
schritten der Ölwirtschaft und Öltechnik bedarf es allerdings 
einer fortlaufenden Verfolgung der statistischen Angaben, die 
in dem vorliegenden Buche mit dem Jahre 1923, zum Teil 1924 
abschließen. Von diesem Jahre an beginnt eine gewisse Um- 
stellung hinsichtlich Förderung und Verbrauch, die voraussicht- 
lich in den nächsten Jahren zu vollkommenen Umwälzungen auf 
dem Weltmarkte führen wird. 

Die Schrift ist als Grundlage für diese weiteren Ergänzungen 
allen an der Erdölfrage Beteiligten warm zu empfehlen. Sie ist 
in der Abhandlung über „Eisenbahnwesen und Ölwirtschaft“, die 
in dieser Zeitung in Kürze erscheinen wird, mit Vorteil benutzt 
worden.. Dr. Landsberg. 


— Geologie der Heimat. Grundlinien geologischer \Anschau- 
ung von Johannes Walther, Professor der Geologie und Pa- 
läontologie. 3. ergänzte Auflage. 8.—10. Tausend. Mit zahl- 
reichen Abbildungen im Text und auf 32 Tafeln sowie einer 
geologischen Karte. Leipzig 1926. Verlag von Quelle & Meyer, 
XII und 222 Seiten. Preis in Leinenband 12 M. 

Ein prächtig ausgestattetes Werk liegt vor uns, das innerhalb 
weniger Jahre bereits die dritte Auflage erlebt. Der bekannte 
Geologe der Universität Halle will in ihm den Gebildeten, dessen 
Zeit ein besonderes Studium der Geologie nicht gestattet, mit 
den Hauptproblemen und Forschungsergebnissen dieser Wissen- 
schaft vertraut machen, und zwar vor allen Dingen vom Stand- 
punkte der Heimatkunde aus. Von dem eewöhnten Vorbilde der 
Lehrbücher weicht der Aufbau des Werkes wesentlich ab. Nach 


einer kurzen Einleitung über die Geologie als Heimatlehre 
wird zunächst die Form und Darstellung des Geländes be- 
handelt. Dann folgen Abschnitte über Grund und Boden, 


geologische Vorgänge der verschiedenen Jahreszeiten, den Kreis- 
lauf des Lebens und des Wassers, die Bildung der Gesteine, die 
Mineralien, Trümmer- und Magmagesteine, Fossilien, Schichten- 
folge, Störungen der Lagerung und Bodenschätze. Interessant 
ist der Vergleich des Schöpfungsberichtes der Genesis, der 
eroßen Flut im babylonischen Gilyamesch-Epos und des bibhli- 
schen Sintflutberichtes mit den Ergebnissen geologischer For- 
schung. Die letzten Abschnitte bringen Betrachtungen über 
Naturdenkmäler der Vorzeit, Standort und Siedelung, die geolo- 
eische Karte und geologische Wanderziele. Ausführliche Lite- 
raturangaben zur Weiterbildung und ein Sachregister bilden 
den Schluß. - 

Die formvollendete, von warmer Heimatliebe getragene Dar- 
stellungsweise gewährt beim Studium des Werkes einen vollen 
Genuß und bringt die in wahrem Sinne des Wortes bodenständige 
Wissenschaft der Geologie dem Gebildeten aller Berufe näher. 
Keiner kann in seiner Tätigkeit als Verwaltungsbeamter, Rechts- 
anwalt, Arzt, Land- und Forstwirt, Techniker, Lehrer usw. 
einer gewissen Summe bodenkundlich-geologischer Kenntnisse 
entraten und jeder findet in diesem schönen Buche wertvolle 
Anregungen zur geologischen Anschauung, die ihm sein Heimat- 
bild weitet und die Liebe zur deutschen Heimat immer mehr 


weckt und vertieft. Sch. 


mtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Strecke Gstatterboden-Admont der Linie Selzthal- 
Amstetten am 22. und 23. September infolge Felssprengung. 

Strecke Ebensce-Traunkirchen der Linie Attnang- 
Steinach-Irdning am 24. und 25. September infolge Entgleisung. 


Nr. 40 


ne ur AAN r Fe a 1 Bi 
F 55. Ku e 


— 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstreeken. 
Den Vereinsbahnstreecken sind zugerechnet worden: E 5 E Bi ' 
die 4,55 km lange Hauptbahnstrecke Witten West-Bom- | von Eil- und Frachtstückgut im Einzelgew 


mern-Höhe-Wengern (RBD. Elberfeld), und 500 kg eröffnet. 


die 16,45 km lange Reststrecke Döbern (Ost pr.)-Worm- 
ditt der Nebenbahn Schlobitten-Wormditt (RBD. Königs- 


berg (Pr.). 


Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


im 78. Lebensjahre. 


Am 25. September 1926 verschied in Hannover der 
Geheime Baurat i. R. 


Herr Carl Rizor 


Fast vierzig Jahre hat der Verstorbene im Eisenbahndienst gestanden 
und sich insbesondere als Vorstand der Werkstätteninspektion Arnsberg bis zu 
seiner Versetzung in den Ruhestand am 1. April 1915 verdient gemacht. Durch 
seine vortrefflichen Eigenschaften hat er sich die Wertschätzung und Achtung 
aller, die mit ihm in Berührung gekommen sind, in reichem Maße erworben, 

Wir werden sein Andenken stets in Ehren halten. 

Elberfeld, den 29. September 1926. 


Reichsbahndirektion Elberfeld. 


(1016) 


58. Lebensjahre der 


worben. 


ehrendes Andenken bewahren. 
Oppeln, den 1. Oktober 1926. 


Am 30. September 1926 verschied nach kurzer schwerer Krankheit im 


Reichsbahnamtmanu 


Herr Otto Mehlhose. 


Der Verstorbene war seit dem Jahre 1898 im Eisenbahndienst tätig. In 
den zwei Jahren seines Wirkens bei der Reichsbahndirektion Oppeln hat er 
sich durch eifrigste Pflichterfüllung und durch sein stets freundliches, liebens- 
würdiges Wesen die volle Anerkennung seiner Vorgesetzten und die Freund- 
schaft und Liebe seiner Kollegen und Untergebenen im reichsten Maße er- 


Alle, die ihn gekannt und mit ihm gearbeitet haben, werden ihm ein 


Der Präsident, die oberen Beamten, Bürovorstände, Kontrolleure und 
Rechnungsrevisoren der Reichsb 


(1014) 


ahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Oktober 1926 wird der zwischen 
den Stationen Karthaus und Wellen 
(Mosel) rechts der Bahnstrecke Trier- 
Perl Landesgrenze gelegene Haltepunkt 
Wasserliesch, der bisher nur dem Per- 
sonenverkehr diente, auch für die Ab- 
fertigung von Gepäck und Expreßgut er- 
öffnet. 

Trier, im September 1926. (1010) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Am 4. Oktober 1926 wird der zwischen 
den Stationen Karthaus und Wellen 
(Mosel) links der Bahnstrecke Trier- 
Perl Landesgrenze gelegene Haltepunkt 
Oberbillig, der bisher nur dem Personen-, 
Gepäck- und Expreßgutverkehr diente, 

‘auch für die Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgut im Einzel gewicht 
bis 500 kg eröffnet. 

Mit demselben Tage wird Öberbillig in 
den Reichsbahn-Gütertarif aufgenommen. 


Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 


Trier, im September 1926. (1020) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


REED. =) uanlinn. l.., 
3. Güterverkehr. 


Mitteldeutsch-Bayerischer und Mittel- 
deutsch-Südwestdeutscher Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1926 
wird die Station Neuhaldenslebener 
Werke der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
Gesellschaft in die direkten Tarife auf- 
genommen. Näheres im Reichsbahntarif- 
anzeiger. 

Erfurt, den 2. Oktober 1926. (1021) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 
Zum 1. Oktober 1926 werden die Nach- 
träge 2 und 3 ausgegeben. 
Berlin, den 25. September 1926. (996) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Haltepunkt Oberbillig, der bisher nur dem Person 
päck- und Expreßgutverkehr diente, auch für die 


Mit demselben Tage wird Oberbillie 
Reichsbahn-Gütertarif aufgenommen. Über die Höhe der 
sätze geben die Dienststellen Auskunft. 


Bundesbahndirektionsbezirk Wian=-N 
In dem bisher nur für Umschlaggüter der Süddeutschen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft geöffneten Bahnhof 
Reichsbahndirektionsbezirk Trier. Am4. Ok- Zwischenbrücken werden mit sofortiger Wirk 
tober 1926 ist der zwischen den Stationen Karthaus und Wellen 


‚auch Umschlaggüter der Kel. ung. Fluß- und Seeschi 
(Mosel) links der Bahnstrecke Trier-Perl Landesgrenze gelegene a 


Aktiengesellschaft zugelassen. 


RR y 
0 Zeitung des Ver: 
Deutscher Eisenbahı 


Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachrufe. 


Tfv. 1b. Deutscher Eisenbahn-Güter 
Teil I Abt. B, gültig vom 1. Augus 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktobe 
treten im vorgenannten Tarif fols 
Änderungen ein: # 
a) Maschinen und sonstige Eisen. 
Stahlwaren der Klasse A 
nahme einiger besonders h 
ger Maschinen werden nach R 
versetzt; Me 
bestimmte landwirtschaftlie] 
schinen und Geräte, auch in Ve 
dung mit anderen Stoffen, 


weit zerlegt, als es zur Befö 


b 


DZ 


ohne dazugehörige oder e 
Kraftmaschinen werden “als 
Ziffer 10a in die Klasse C deı 
rifstelle „Eisen und Stahl“ % 
nommen; 3 y; 
sämtliche bis jetzt in Klasse 
findlichen Positionen der Tar 
„Eisen und Stahl“ einschließ 
Überschrift werden gestrichen; 
d) durch den Weefall der Einzel 
tionen der Klasse B der Tarife 
„Eisen und Stahl“ erhält di 
fer 10 der ermäßigten Stück 
klasse (Klasse II) eine neu 
sung; uf 

e) Felle und Häute von Pferden 
dern, Kälbern, Schafen, Schw 
und Ziegen werden in die Kla 
aufgenommen; Sn. 

f) „Spalte von ungegerbten Häu 
naß, gekalkt, auch gesalzen 
verladen“ werden in die Klage 
versetzt. Är - 
Wegen der Einzelheiten zu den 
maßnahmen zu a bis f wird auf di 
dernummer 104 des Tarif- und Verke 
Anzeigers für den Güter- und 
kehr der Deutschen Reichsbahn-Ge 
schaft und der deutschen Privatei 
bahnen vom 1. Oktober 1926 ve 
Berlin, den 29. September 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Berlin. 


u 


C 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C m 


Reichsbahndirektion Alto 


5 


m 


Deutsch-dänischer ea 


Teil TI. se 

Durch Tarif 167 miterledig 
kunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 2. Oktober 196. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
Reichsbahndirektion Altona 
namens. der Verbandsverwaltung 
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Delöwaklöcher Güterverkehr (Kohlenverkehr von ber; und niederschlesischen Gewinnungsstätten) Heft 11’ 
| keit vom 20. Oktober 1926 sind im Nachtrag I auf den Seiten 44/45 und 70/71 die Angaben und Frachtsätze der Station 
nov“ zu streichen und wie folgt zu ersetzen: 


SE ER 3 4 5 Bun 7 
Mm 144 | 9 Hst/Mm 160 | 1 Od/Boh 376 | 1 Od/Boh 368 | 9 Hst/Mm 160 | 1 Od/Boh 360 5 ZI/HI 256 
819 805 862 
11 12 | BES NE PLUN DENE, 
| 9 mr 160 | 9 Hst/Mm 144 | 9 Hst/Mm 182 | 1 Od/Boh 352 ı Od Boh 368 1 OdyBoh 302 
819 819 805 805 
16 | 17 18 19 | 20 | 21 
| 7 MWIM 198 | 1 Oa/Boh 376 | 9 Hst/Mm 168 | 1 OdyBoh 302 | 1 Od/Boh 344 | 9 Hst/Mm 152 
| 319 805 819 
SE 23 | 24 | 25 | | | 28 
oh 34 7 Mw/MI 206 | 1 Od/Boh 336 | 9 HstMm 168 | 9 HstMm 176 7 Mw/Ml 222 7 Mw/Ml 86 
762 . 805 319 | 762 762 
a Si 28. September 1926. (999) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahndirektion Dresden, namens der beteiligten Verwaltungen. 


auf Seite 199 und 200: 


 5c h- talienischer Güterverkehr über Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tarvisio. Direkter Tarif vom 16. August 1926. Meil IV 
lit Be rüpkeit vom 1. Oktober 1926 ist nachzutragen: 


auf Seite 627 und 628: 


Tarif Nr. 


Tarif Nr. ao» 
2 SE, % 
947958 | 954 En 97953 | 954 
h Oo > | | 
nach Kufstein Frachtzahlung für el = 2 nach Salzburg TR Be a: 
= >=! F su . % N 
st lı1o+lıs | Elliot | 5 ES rachtzahlung für nee 
I || 5t Juotjıst| 5t Jıotjıst 
Reichspfennig für 100 kg Ben) von Reichspfennig für 100 kg 
ELLE 237 | 196 | 158 | 237 | 150 | 116 9 | Kleinfürra .......|232 | 194 | 155 | 232 | 147 | 113 
Zuschlag) | 12 | 10 Ko Pal 20 zen) 6 } Zuschlagr) 12515210 Re ar; ) 
235 | 195 | 157 | 255 | 149 | 115 9 | Sondershausen . . 230 | 191 | 153 | 230 | 146 | 113 
el Bk ol. al aal 7. e Zuschlast) | 2 | 10l. elvıo|.7| 6 


chen, den 23. September 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


(992) 


Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Gütertarit, 1 Heft C II (Aus- 
ahmetarife) Tfv. 5. 

iekeit vom 4. Oktober 1926 
Is Versandstationen einbezogen 
nahmetarif 11b Horchheim b. 
u 101 und in den Ausnahme- 
Zu Ziffer 2 © des Warenver- 
Ludwigshafen (Rhein) Hbf. 
Eefkren-Giuliniw erk. 

den 28. September 1926. (1009) 
che Reichsbahn-Gesellschaft. 
chsbahndirektion Berlin. 


n Abschnitt „II. Zuschlags- und 
frachten“ die Unterabschnitte 17, 
6, 92 und 93 geändert. Näheres 
‘am 1. Oktober 1926 erschei- 
mmer des Tarifanzeigers. 

den 28. September 1926. (1007) 
che Reichsbahn-Gesellschaft 
hsbahndirektion Berlin. 


Jahn- Gütertarif, Heft CH 


Igel 


ık 5) aufgenommen. | 
den 30. September 1926. (1005) 
e Reichsbahn-Gesellschaft 
ichsbahndirektion Berlin. 


hsbahn-Gütertarif, Heft C I 

(Ausnahmetarife). 

nahmetarif 108 (Dolomit zur 

wird bis 31. Dezember 1926 
ee r 


1. Oktober 1926. (1017) 
; Reichsbahn-Gesellschaft. 
‚hndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CIe 
(Tiv. 4b). 
Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1926 
werden die Bestimmungen für Wismar 
(Meckl.) geändert. Näheres enthält die 
am 1. Oktober 1926 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 28. September 1926. (1006) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 4. Oktober 1926 

werden nachgetragen 

a) in dem Verzeichnis der Gruben- 
holzsammellager usw. unter den 
Grubenholzsammellagern: Greven- 
brück (West#.); 

b) in dem Ausnahmetarif 2d unter 
den Empfangsstationen: Treuen- 
brietzen Brand. St. E. Zu 10. 

Berlin, den 29. September 1926. (1013) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterver- 
kehr (Verkehr mit deutschen Seehafen- 


stationen). 
Mit Gültigkeit vom 15, Oktober 1926 
ist im Tarif Nr. 43 (8 240) "in: der 


Sehnittariftafel B bei der Station Teplice 


Lesni bräna die Abt. D mit folgenden 
Frachtsätzen nachzutragen: 
Be DIR, 2D 
e/Bo 
Dan 2 
Teplice Lesni bräna D 240 384 412 


Dresden, am 28. September. 1926. (997) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Wechselgüterverkehr Sachsen- 
Württemberg. 

Am 10. Oktober 1926 werden verschie- 
dene Stationen der Nebenbahn Möckmühl- 
Dörzbach in den Tarif aufgenommen. 
Näheres ist aus dem Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger für den Güter- und Tierverkehr 
(T. V. A. I) zu ersehen; auch geben die 
beteiligten Abfertigungsstellen Auskunit. 

Dresden, am 2. Oktober 1926. (1019) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Dr uckfehler Derichtifulg zum Nachtrag I: 
Seite 16: Entfernung Gmünden (Main)- 
Mürlenbach 336 km statt 386 km. 


Seite 21: Entfernung Ingolstadt Hbf.- 
Schwabenheim-Bubenheim 388 km statt 
838 km. 


München, d. 27. September 1926. (1012) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Oberschlesische Schmalspurbahnen. 

Am 1. Oktober 1926 tritt zu dem Güter- 
tarif für die Oberschlesische Schmalspur- 
bahn vom 1. November 1924 der Nach- 
trag V in Kraft, der einige Änderungen 
der Tarifvorschriften, u. a. auch eine 
Änderung der Frachtberechnung für 
Holz, sowie teilweise neue Umladesätze 
für das Ein-, Aus- oder Umladen bei 


Sendungen von der Hauptbahn zur 
Schmalspurbahn und umgekehrt, ent- 
hält. 


Der Nachtrag ist bei der Stationskasse 
(Schmalspurbahn) in Beuthen (Ober- 
schles.) zu haben, 

Oppeln, den 29. September 1926. (1011) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Oppeln 
(Oberschlesische Eisenbahnen). 
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Nordisch-Italienischer Güterverkehr über Deutschland-Schweiz und Deutschland- 
Osterreich. Direkter Tarif vom 1. April 1926. 
Im Tarif sind mit Wirkung vom 1. Oktober 1926 folgende Ergänzungen und 
Änderungen durchzuführen: i 
1. Seite 15: In der Fußnote * zu Tarif Nr. 67 für die außeritalienischen Strecken 
ist nach Ponte d’Adda die Station Settimo nachzutragen. 
2. Die Seite 16 des Nachtrages I enthaltenen Sätze der Frachtgutklassen Nr. 1, 2, 
24, 29, 36 und 40 für Cismon sind zu streichen. 
3. Seite 72-87 des Tarifs sind nachzutragen: 


Frachtgutklassen für Sendungen in Wagenladungen 


km 1 am 12, 98 29 36 40 
Frachtsätze in Oentesimi‘ für 100 kg 


[ Chiasso | 298 | 2595 2391 1110 1051 879 834 
Cismon . x» Brennero | 220 1994 1841 907 867 719 678 
| Tarvisio | 247 | 2210 2039 9830 | 988 776 734 
ER f Chiasso | 185 | 1717 1587 805 772 638 "| 599 
DEyEoN 7 es 167 | 1570 1451 745 713 590 552 


4. Auf Seite 20 und 21 des Nachtrages I ist in der Tarifklasse Nr. 72a die Station 
Gävle mit nachstehenden Entfernungen und Frachtsätzen nachzutragen: 


E Tarifklasse 
km Nr. 72a 
2213 Pino 1052 
2251 B Chiasso 1052 
1996 Gävle Brennero 1052 
2053 Tarvisio 1052 


München, den 23. September 1926. 


(991) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Kohlenverkehr von ober- und 
niederschlesischen Gewinnungsstätten) Heft 11. { 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926 sind bis auf Widerruf die Schnittfracht- 


sätze II wie folgt abzuändern: 
Auf Seite 107: 


23 N | 28 


8 
II | Mst/StS 98 


8 8 
Mst/StS 98 | Mst/StS 98 


Broumoya Sa Re HR 
Auf Seite 121: 
EST 3, 0 28 . 
| | 8 8 | 8 
Hermänkovice-Olivetin... |HK | II Mst/StS 115 | Mst/StS 115 | Mst/StS 115 


Im Nachtrag I auf Seite 67: 


et): Er | 28 


WtoyiceT: 2... 2 ae er HK 


Dresden, den 29. September 1926. 


i 8 
1I | Mst/StS 75 


8 
Mst/StS 75 


8 
Mst/StS 75 
(998) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und um- 
gekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 
wird der Verkehr mit Kupfer-, Messing- 
und Aluminiumblech sowie mit Messing- 
stangen auf die Riehtung Schweiz-Deut- 

sche Seehäfen beschränkt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 28. September 1926. (995) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Tfv.381. Polnisch-Italienischer, Tfv. 3832. 
Polnisch - Österreichischer Güter- und 
Kohlenverkehr. 

Ab 1. Oktober 1926 Änderung der be- 
sonderen Bestimmungen zu Art. 12 I. Ü. 
— Erhebung der Fracht — (Abschnitt C, 
Zitfer 7 der Tarife). Näheres Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft (T. V. A. 1.). 

Breslau, den 27. September 1926. (1003) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C1I 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 5. Oktober 1926 
werden im Ausnahmetarif 106 (Kartoffel- 
stärkelabrikate) die Stationen Eydt- 
kuhnen und Eydtkuhnen Grenze als 
Empfangsstationen nachgetragen. Ferner 
werden mit Gültigkeit vom 5. Dezember 
1926 mehrere Stationen als Versand- 
stationen zestrichen. - 

Berlin, den 30. September 1926. (1004) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Berlin. 


14v.. 197, 


Deutsch- und litauisch-russi- 
scher Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1926 
werden folgende Stationen der Südwest- 
bahn in den deutsch- und litauisch-söw- 
Jetischen Gütertarif aufgenommen: 

Raigorod, Swenigorodka, Schpola, 
Ssmela und Nowomirgorod. (994) 

Königsberg (Pr.), den 28. September 1926.. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Reichsbahn-Gütertarif. Heft D (St 
tarif) vom 1. Dezember 1922, 

Mit sofortiger Gültigkeit trete 
mehreren Stationen Änderungen 
gänzungen ein. Näheres enthält 
4. Oktober 1926 erscheinende Numme 
Tarifanzeigers. 
Berlin, den 29. September 1926. (1 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschal 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D.5 

kehr Deutsche Seehäfen-Polen u 

gekehrt). ? 

Mit Gültigkeit vom 6. Oktober 

wird das Warenverzeichnis des $ 

durch Aufnahme von Glaubersalz 
Abteilung XII erweitert. Sr 


1a 


Näheres durch Reichstarifanzeige 
Altona, den 1. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschg 

Reichsbahndirektion Altona, 


Deutsch - schwedisch - norwegischer 
deutsch-dänischer Güterverkeh 

Ab 15. Oktober 1926 werden die f 
Stationen Friedrichsfeld (Baden) 
Grünstadt, Muggensturm und Se 
berg besonders ermäßieten Schnit 
sätze in den Ausnahmetarifen 7 
gestrichen und durch andere erset 
Auskunft durch die Abfertigungeı 
Altona, den 2. Oktober 1926, 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reiehsbahndirektion Altona | 
namens der Verbandsverwaltung 


4. Personen- und Gepäckver e 


Deutscher Eisenbahn-Personen- 
Gepäcktarif Teil I und Tarif fü 
förderung von Personen, Reisegep 
Expreßgut im Berliner Stadt-, Ri 

Vorortverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktob 
werden für die Überführung von 
gepäck und Expreßgut in Berlin e 
für 1-10 kg 30 Pfennig 
für 11—20 kg 50 Pfennig 
für je weitere 10 kg 25 Pfennig u 

Berlin, den 27. September 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Reiehsbahndirektion Berlin.” 


Deutsch-Litauisch-Lettisch-Estisch 
Expreßguttarif. 

In dem vom 1. September 1926 eülı 
Frachtsatzzeiger sind folgende Ber 
gungen durchzuführen: 
Seite 2 Königsberg Hbf.-Riga 18119! 
ist statt 1186 zu setzen 1185. 
Seite 2 Königsberg Hbf.-Riga 191 —20 
ist statt 1246 zu setzen 1245. © 
Seite 3 Königsberg-Dünaburg 43144] 
ist statt 2764 zu setzen 2774. 
Seite 4 Königsberg-Riga 131—14( 
ist statt: 731 zu setzen DL. Ze 
Seite 12 Tilsit-Riga 171—180 kg 
ist statt 643 zu setzen 633. 
Seite 13 Tilsit-Libau 391—400 kg 
ist statt 1156 zu setzen 1154. * 
Königsberg (Pr.), den 23. September. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschä 

Reichsbahndirektion Königsberg (P 


Deutsch- und Litauisch-Russische 
Expreßguttarl. 7 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktobeı 
wird die Station Charkow Stadt de 
schen Südbahn in den Tarif aufgenom) 
Die Frachtsätze sind die gleichen. 
für Charkow-: Bi 
Königsberg (Pr.), den 2. Oktober I 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Reiehsbahndirektion Königsberg (P 
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uch an Munition einen so außerordentlichen Umfang an- 
daß ihre Herstellung ganz wesentlich erweitert werden 
. Infolge der Veränderung der Art und Weise der Kriegs- 


halb verfolgte die Militärverwaltung den Plan, als Er- 
ng und später als Ersatz der Munitionsfabrik in Spandau, 
hst im Herzen Deutschlands, außerhalb des derzeitigen 
hs von Luftangriffen, eine neue Munitionsfabrik zu er- 
1. Nach längerem Suchen fiel die Wahl auf das Gelände 
h des Städtehens Plaue a. d. Havel. Hier befindet sich, 
den von der Bahnstrecke Berlin-Magdeburg begrenzt, sonst 
m Plauer See umgeben, ein wenig bebautes etwa 500 ha 
Ödland. Dieses eignete sich vorzüglich zu dem gedachten 
; rings vom Wasser umgeben, inmitten großer Wälder, 
‚abseits, war einfach zu bewachen und brachte keine Ge- 
dung für größere Städte. Andererseits lag es aber günstig 
‚einer wichtigen Bahnlinie, an der Wasserstraße der Havel 


er Elbe. Ein Erlaß der Militärverwaltung aus dem No- 
1914 genehmigte endgültig die Errichtung dieser Fabrik 
Gemarkung Möser am Plauer See. Hier wurden nun mit 
ı Kräfteaufwand in kürzester Zeit die militärischen Be- 
errichtet, die kurz „die Pulverfabrik bei Plaue a. d. 


genannt wurden. Während die Stadt Plaue zur Provinz 
500 


# 


enburg gehört, lag die Gemarkung Möser mit dem 
er zählenden Dorf im Gebiet der Provinz Sachsen. 
° wurde eine Bahnstation der Strecke Berlin-Magdeburg 
Vermeidung von Verwechselungen mit einer Station 


A - 


Das Eisenbahnwerk Brandenburg-West. 
Ein Rückblick und Ausblick. 


Von Oberregierungsbaurat a. D. Crayen, Berlin. 


gleichen Namens an derselben Strecke wurde sie fortan Kirch- 
möser genannt. 

Die gesamte Anlage bestand eigentlich aus drei ge- 
sonderten Betrieben (Abb. 1). Westlich befand sich das Feuer- 
werkslaboratorium; es enthielt die mechanischen Betriebe zur 
Herstellung von Zündern usw. Im Osten waren die besonderen 
Sprengstoffabriken errichtet, da sich das Gelände dort seiner 
Art und Beschaffenheit nach besonders dazu eignete. Den mitt- 
leren Teil nahm die eigentliche Pulverfabrik ein mit allen be- 
sonders erforderlichen Instandsetzungswerkstätten und dem 
Kraftwerk. 

Diese Betriebe bestanden aus folgenden Teilfabriken: 
die Schießwollfabrik, 
die Schießwollpulverfabrik, 
die Nitroglyzerinfabrik, 
die Nitroglyzerinpulverfabrik, 
die Trinitrotuolfabrik, 
die Säuredenitrierung und Konzentration. 

Die Anfeuerung des ersten Dampfkessels erfolgte schon am 
1. Juli 1915 und bald darauf wurde auch ein sogenannter Ver- 
suchsbetrieb mit der Herstellung von Pulver begonnen. 

Mit aller Energie wurden die Bauten fortgeführt. Ein Teil 
nach dem anderen wurde in Betrieb genommen und trotz aller 
Schwierigkeiten, verursacht aus Mangel an Menschenkräften und 
an Baustoffen, wurde das Werk noch der Kriegsführung nutzbar 
gemacht. ; 

Eine größere Siedlung war damals noch nicht nötig, denn 
die meisten dort beschäftigten Leute waren zunächst in Ba- 
racken untergebracht. Es waren, abgesehen von vielen Kriegs- 
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gefangenen, hilfsdienstpflichtige und abkommandierte Soldaten 
aus allen Gegenden Deutschlands und eine eroße Zahl Mädchen 
aus dem Vogtlande, die dort zur Zeit keine Beschäftigung hatten. 

Doch entstanden infolge der Anlage der staatlichen Pulver- 


fabrik b. Plaue a. d. Havel in der Nähe der Stadt Plaue und 


auf dem Gelände der Gemeinde Groß-Wusterwitz in der Nähe 
des Bahnhofs Siedlungen auf genossenschaftlicher Basis. 


| Stadt Plaue (Verbindung der beiden Seeufer durch ein 
Straßenbrücke) und durch ihre reizvolle Umgebu: 
ganz besonders für die Bebauung mit Wohnhäusern 
schien. Die von der Pulverfabrik erbauten Wohn 
im Herbst 1916 bezugsfertig. / { N A Re 
Nun kam das Ende des Krieges und mit ihm de 
densvertrag von Versailles. Das stolze Werk brach zu 


ma u 
Chemische =/ | 
Versuchsanstalt =} 


Mafsstab 
“OO 500 


600 0 800 g00 000m 


Abb. 1. Lageplan des Eisenbahnwerks Brandenburg-West (Zustand Mitte 1926). 


Die Notwendiekeit zur Schaffung eines Wohnviertels für die 
Aufsichtsbeamten und Arbeiter bestimmter Betriebe wurde da- 
mals auch schon anerkannt. 

Durch kriegsministeriellen Erlaß vom 12. Januar 1915 wurde 
zunächst die Errichtung von 22 Offiziers- und Beamten- sowie 
20 Arbeiterwohnungen genehmigt. 

Um die Einheitlichkeit dieser Wohnkolonie auch bei einer 
späteren Erweiterung zu gewährleisten, wurde gleich bei Be: 
ginn der Bebauung ein vollständiger Lageplan nach den neue- 
sten städtebaulichen Grundsätzen dureh das Militärneubauamt 
aufgestellt. 

Als Platz für die Siedlung wurde die Nordwestecke des Bau- 
geländes der Pulverfabrik‘ gewählt, die durch ihre Lage zur 


Damals schon übernahm die Militärverwaltung die Au 
‚ rung von Lokomotiven und Wagen der Reichsbahn. 


‚zu treten, wie man das Reichswerk Plaue für die Eis: 


die Masse der Arbeiter zerstob in alle Winde. Die 
Zurückbleibenden mußten, so gut es ging, beschäftigt 


dieser Gelegenheit stattgefundenen Besprechungen und 


tigungen mögen Anlaß dazu gegeben haben, der Frage 


nutzbar machen könnte. Das Reichsverkeh rsmini 
* . * rn . . I ei 
rıum trat mit dem Reichsschatzministerium in Verb; 


Nach längerem Verhanden erwarbesdie gesam te; 


lagen mit allem Inventar, allen Stoffen (abgesehen x 
der Reichstreuhand-Gesellschaft übergebenen Sprengsto fe 
Rohstoffen) und allen Lasten. Re 


sr 


N 


sr war die Bedingung der Ententekommis- 
e Anlagen des Werkes zu entfernen, Maschinen 
maschinelle Anlagen zu vernichten und Spezialma- 
ch Verkauf zu zerstreuen. Ferner wurde verlangt, 
leibenden Fabrikgebäude einschließlich aller Ver- 


April 1925 in Friedensbetrieb genommen werden 
as bis zu diesem Zeitpunkt nicht in es war, 


terwagen weiter fortgeführt und zum Teil erweitert. 
urde das weite Gelände mit den zahlreichen Lager- 
d Lagerplätzen dazu benutzt, um überzählige Stoffe 
te aus den räumlich beengten älteren Werkstätten und 
äumenden besetzten Gebieten zunächst zu lagern, um 
h Prüfung und Sortierung derselben wirtschaftlich 
verfügen zu können. 
tig die Zeit für den Kauf des Werkes war, so schwer 
damals schon, die, Mittel aufzubringen, die erforderlich 
ım die Forderungen der Entente zu erfüllen. 
Insicherheit der Lage der gesamten Eisenbahn, die Not- 
} des Personalabbaus und sparsamste Geldwirtschaft 
1 mit der beginnenden Geldentwertung, ließen wieder- 
rage, auftauchen, zur Vermeidung weiterer Geldfest- 
das ganze Werk wieder zu verkaufen, zumal günstige 
orlagen. 
Is. bedurfte es der onen Energie der Freunde ..des 
um dieses“ wenigstens zu vermeiden.; F 
ing des. "Werkes bedeutete aber besonders mit Rück- 
die, Forderungen der Entente auch Vernichtung der 
uchbaren Anlagen. Man erkannte auch bald, daß nur 
jandeln, schnelles Schaffen wirtschaftlicher Betriebe 
chattliche Vorteile bieten konnte und entschloß sich 
baudes Werkes. 
ntschluß wurde im Dezember 1921 gefaßt. Inzwischen 
rschiedene. Ausbaupläne aufgestellt und zum Teil wie- 
0 rfen. „Jetzt erhielt die Werkleitung Auftrag zur Auf- 
ne Sndgültigen Entwurfes, der dann auch sofort ge- 
und zur Ausführung gelangte. i 
en hatte das Werk seinen Namen gewechselt. Aus den 
technischen Instituten bei Plaue (Havel) — abge- 
rerfabrik b. Plaue (Havel), ist das Reichseisenbahn- 
ue' (Havel) geworden. 
Mai 1921 wurde es dann, um die Zugehörigkeit zu der 
nden Stadt Brandenburg, besonders in industrieller 
chaftlicher Beziehung auch äußerlich zum Ausdruck 
"als „Eisenbahnwerk Brandenburg- 
ezeichnet. 
rüfung der Verwendungsmöglichkeit der verschie- 
nlagen mußte man zunächst feststellen, daß die weite 
der Anlagen, die zerstreute Lage der Gebäude, die 
‚derselben voneinander, ihre Trennung durch Wälle 
mauern eine zweckmäßige Verwendung und einen 
ichen Betrieb sehr erschwerten. Andererseits stan- 
nlagen von großen Werten zur Verfügung, deren 
ige Ausnutzung geboten und wirtschaftlich sein mußte. 
t das Kraftwerk eine Dampfkesselleistung von 
izfläche und eine Maschinenleistung von 8500 KVA. 
gleich Überlandzentrale und versorgt den umliegen- 
it elektrischer Energie. Das ganze Gelände ist vom 
aus mit Kabelleitungen versehen; überall befinden 
Verteilungsstellen. Die Beleuchtungsanlagen sind 
.Kilometerlange Dampfleitungen durchziehen das 
r das ganze Gelände ist eine Warmwasseranlage 
den größten Teil der Gebäude mit Heizung ver- 
‚leitung und Kanalisation sind angelegt und Bade-, 
ortanlagen Ba überall geschaffen. 
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Außerdem ist zur Ausnutzung des Wasserweges eine vollstän- 
dige Hafenanlage mit Kränen und Bekohlungsanlagen vorhan- 
den und im Anschluß an die Bahnstation ist ein ausgedehntes 
Sehienennetz im Werk angelegt. Es war somit alles gegeben, 
was für ein Industriegelände erforderlich ist. 

Bei Aufstellung des Umbauentwurfs mußte zunächst geprüft 
werden, welche Anlagen ohne Störung der Baupläne weiter be- 
trieben werden konnten und - welche Arbeiten zur Erfüllung der 
Ententeforderungen durchgeführt werden mußten. 

Zur Zeit der Aufstellung des Entwurfs im Dezember 1921 
waren einige Hundert Mann mit den durch die Ententekommission 
angeordneten Aufräumungs- und Vernichtungs- 
arbeiten beschäftigt. Sie mußten die vorhandenen Spreng- 
stoffe verpacken und verladen oder vernichten. Andere Ko- 
lonnen waren mit der Abmontage der Maschinen und maschi- 
nellen Einrichtungen beauftragt. Zur Veräußerung dieser Teile 
wurde eine G. m. b. H. gegründet, an der die Reichsbahnver- 
waltung dureh das Eisenbahn-Zentralamt beteiligt war, das 
auch im Aufsichtsrat vertreten war. Die aus dem Verkauf ge- 
wonnenen Beträge sollten dem Baufond zugute kommen. Leider 
fielen die Verkäufe hauptsächlich in die Zeit der stärksten In- 
flation, so daß bei der Anwendung des Bruttoprinzips die Ein- 
nahmen zwar dem Betriebe der Eisenbahn zugute kamen, für 
das Werk und seinem Ausbau aber so gut wie nichts heraus- 
kam. Produktive Arbeit wurde durch die Wiederherstel- 
lungvon Eisenbahnbetriebsmitteln geleistet, wo- 
mit etwa 5—600 Mann beschäftigt waren. Ferner wurde eine 
eroße Zahl-von Arbeitern zur Bewirtschaftung der aus anderen 
Bezirken eingelagerten Stoffe gebraucht. Mit dem Werk wurde 
schließlieh noch ein größerer landwirtschaftlicher 
Betrieb. übernommen. Er besaß 16 Pferde, etwa 30 Kühe, 
einen Schweinestall und sonstiges landwirtschaftliches Gerät. 
Er diente zur Bewirtschaftung der zwischen den ausgedehnten 
Anlagen befindlichen Waldstücke, Wiesen und Felder. Bewirt- 
schaftet “würde etwa 300 Morgen Wiesen, 300 Morgen Felder und 
500 Morgen Wald. 

Da zur Bewachung der Anlagen insbesondere während der 
Umbauzeit ein. großes Wächterpersonal und zum Schutze gegen 
Feuer eine Berufsfeuerwehr vorhanden und erforderlich war, 
läßt sieh leicht erkennen, daß schon jetzt ein sehr großer und 
teuerer Verwaltungsapparat für diese Anlage er- 
forderlich war, der zu den vorhandenen produktiven Betrieben 
in sehr ungünstigem Verhältnis stand, und daß schneller Aus- 
bau zu einem großen Betriebe dringend geboten war, um die 
Gesamtlage auch wirtschaftlich zu gestalten. 

Hatte man sich zum Ausbau des Werkes entschlossen, so 
mußten nunmehr zunächst Wohngelegenheiten geschaf- 
fen werden, denn jetzt waren die Verhältnisse ganz andere ge- 
worden, als sie im Kriege für die Pulverfabrik vorlagen. 


Wenn auch ein Teil der Handarbeiter aus der nächsten Um- 
zebung und ein Teil der Handwerker aus dem 12 km entfernten 
Brandenburg herangezogen werden konnten, ein großer Teil 
mußte unbedingt noch angesiedelt werden, vor allem dann, wenn 
man sich entschloß, hier ein großes Lokomotivausbesserungs- 
werk zu schaffen und dafür ältere Werkstätten im Reiche zu 
schließen; denn es war das Gegebene, die verfügbar werdenden 
eingearbeiteten bewährten Spezialhandwerker durch Ansiedlung 
in Kirehmöser für das neue Werk nutzbar zu machen. 

Bei der Aufstellung des ‘Planes für die Umstellung des 
Werkes für Eisenbahnzwecke wurde daher auch ein großzügiger 
S$Siedlungsplan berücksichtigt (Abb. 2 und 3). Zuerst wurde 
der bereits von der Pulverfabrik aufgestellte Siedlungsplan im 
westlichen Teil des Werkes durchgeführt (Abb. 4 und 5), außer- 
dem aber noch mit dem Bau einer großen Siedlung im Osten, 
zwischen dem Heiligen See und Plauer See sofort begonnen. 
Dazu kamen noch die zum Umbau geeigneten Baracken, die zu 
Dauerwohnungen ausgebaut wurden. Ein in der Nähe des Bahn- 
hofs Groß-Wusterwitz gelegenes Sanatorium wurde preiswert 
eekauft, wodurch nach Umbau noch 46 Wohnungen für Beamte 


und Arbeiter gewonnen wurden. 
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Auch wurden Fabrikgebäude, die nach Lage und Grundriß 
geeignet waren, zuWohnhäusern eingerichtet 
(Abb. 6): Unter anderem wurde ein großes Pulverpackhaus, 
dessen Beseitigung von der Ententekommission gefordert war, 
zur Volksschule umgebaut. (Abb. 7.) 

So sind in mehreren Bauabschnitten bereits etwa 850 Woh- 
nungen entstanden und bezogen und noch 300 Wohnungen ge- 
plant. N 

Die westliche Gruppe liegt bequem zur Stadt Plaue und teil- 
weise auch zum Bahnhof Wusterwitz, während die östliche näher 
dem Dorf Kirchmöser mit der gleichnamigen Bahnstation liegt. 
Unmittelbar von der Westsiedlung aus führt eine Straßenbahn 
über Plaue nach Brandenburg, und außerdem ist durch "eine 
Werkbahn von hier aus eine 
Verbindung mit der Station 
Kirchmöser geschaffen. 

Die zur Gemarkung gehörige 
Dorfgemeinde Kirchmöser zählt 
etwa 500 Einwohner. Durch die 
Siedlung ist die Zahl der Ein- 
wohner bereits auf annähernd 
4000 gestiegen und nach vollem 
Ausbau wird mit einer Ein- 
wohnerzahl von 5000 zu rechnen 
sein. 

Nächst der Siedlung war nun 
die Hauptfrage, inwieweit 
das Werk für die weitere Aus- 
besserung von Fahrzeu- 
gen in Frage kam. Da mußte 
man nun sofort die Güterwagen 
ausschalten, da die Lage des 
Werkes mitten an einer Bahn- 
strecke ohne Station mit nen- 
nenswertem Güterverkehr zu 
ungünstig zum Anfallgebiet von 
Schadwagen war. Die Ausbesse- 
rung von Güterwagen wurde da- 
her aufgegeben. 

Anders lag es hinsichtlich der 
Lokomotiven. 


Ein nach modernen Gesichts- 
punkten errichtetes Lokomo- 
tiv-Ausbesseruneswerk 
verlangt einen gleichmäßigen 
Arbeitsanfall, um die Arbeitsverfahren fabrikationsmäßig 
(Fließarbeit) durchführen zu können. Es kamen also nur wenige 
Lokomotivtypen in großer Anzahl in Frage. Ihre Stationierung 
durfte daher vom Ausbesserungswerk nur soweit entfernt sein, 
daß die Anmarschwege zur Werkstatt noch in wirtschaftlichen 
Grenzen blieben. 


Die Lage von Brandenburg-West erfüllt diese Bedingungen. 
Da sich außerdem die Anlage des ehem. Feuerwerkslaborato- 
riums‘ gut zum Ausbau in ein Eokomotivausbesserunsswerk 
eignete, wurde bestimmt, den westlichen Teil des Werkgeländes, 
das Gebiet des ehem. Feuerwerklaboratoriums, zu einem moder- 
nen Ausbesserungswerk für Lokomotiven auszubauen. 

Mit dem Umbau wurde im Herbst 1992 begonnen. 


Am 1. Dezember 1923 konnte die Belegschaft von 300 Köpfen, 
die bereits zur Zeit der Übernahme des Werkes an der Wieder- 
herstellung von Lokomotiven arbeitete, in die Neuanlage über- 
siedeln und im Frühjahr 1924 war die Anlage mit geringen Aus- 
nahmen vollendet. Es werden hier nur drei Lokgattungen wie- 
derhergestellt. Über die Betriebsweise nach ganz neuen Grund- 
sätzen in diesem Lokomotiv-Ausbesserungswerk ist bereits 
wiederholt geschrieben. (Siehe u. a. Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens Heft 18, 1925.) Die Leistung des Werkes 


beträgt in dem jetzigen Umfange täglich 1,5 Lok: mit großer. 


Ausbesserung. 


Abb. 2. Westsiedlung des Eisenbahnwerks${Brandenburg-West (Teil 1). 


Das östliche Gelände, das Gebiet der Nitroglyzerin- und 
glyzerinpulverfabrik, in dem schon Stoffe in großem 
gelagert waren, sollte nach dem Bauprogramm diesem Zu 
erhalten bleiben. 2 

Hier entstanden die großen Lager des Eisenbahn-Zent alı 
Es sind Überbestandslager, Sammellager, Verteilungs- 
Durchgangslager für Holz, Eisen, ÖOberbauteile, wertvoll 
terialien und für Teile zum Einbau der Kunze-Knorr-Bren 
Güterwagen. Während der Inflation und dem Ruhreinb uce 
Franzosen gewannen sie große Bedeutung, da die vieleı 
bäude und das umliegende Gelände Raum für Lagerı 
großen Bestände bot. Ob und inwieweit die genannten 
hier später noch zu demselben Zweck gebraucht werden 


nn 


a 


sich noch nicht übersehen; jedenfalls wird sich der Einkau 
Zukunft nur auf den Bedarf weniger Monate beschränken. 
Auch werden nach Erledigung des Einbaues der Kunze-R 


Bremse viele Lagerräume verfügbar. Diese können dann 
ohne weiteres für das in Aussicht genommene Oberbaus 


Es sind insgesamt 87 Lagergebäude, 48 Lagerschupper 
15 Lagerplätze vorhanden. Der tägliche durchschnittliche 
gang und Ausgang an Wagenladungen und Stückgut um 
insgesamt 385 t. Be 


Bisher war die Aufstellung des Bauprogramms einfach. Zu« 
die Siedlung, dann Ausbau des westlich gelegenen Feuer 
laboratoriums zu einem Lokomotivausbesserungswerk, 
Verwendung der östlichen Anlage für die Lagerzwecke { 
Eisenbahnzentralamts. i Sg 


Es mußte nun noch über das gesamte mittlere 
lände, das Gebiet der ehemaligen Pulverfabrik 
werden, er; 


Das Verwaltungsgebäude in diesem Teil des Werkes wu 
wegen seiner günstigen Lage an der durch das Werk füh | 
Nord-Südstraße, am Haupteingang zum Werk von Norde 
und wegen seiner passenden Form und Größe zum Sitze | 
Werkleitung gewählt. (Abb. 8.) ;- | 
” 
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r befindet sich auch das Kraftwerk, das, wie erwähnt, im 
be übernommen und als Überlandzentrale für den Kreis 
1ow weitergeführt wurde. (Abb. 9.) 


weiteren vorhandenen Gebäude und Anlagen konnten alle 
ür Sonderzwecke in Frage kommen, und es mußte nun ein- 
\.d geprüft werden, wie man die Forderung der Entente, die 
netheit der Gebäude und die Bedürfnisse der Eisenbahn, 
‘jander in Einklang bringen konnte, Hierbei entstanden 
iz Schwierigkeiten dadurch, daß Anlagen, die auf Drängen 
intente vorzugsweise behandelt werden mußten, nicht in 
3b genommen werden konnten, weil die dafür vorgesehenen 
she aus anderen Werken aus bestimmten Gründen noch 
| überführt werden konnten. Andererseits wurde häufig 


Abb. 3. Westsiedlung des Eisenbahnwerks Brandenburg-West (Teil 2). 


(ingt, Anlagen aus anderen Werken zu übernehmen, ehe die 
erforderliehen Umbauten und Einrichtungen fertiggestellt 
len konnten. 
nige Anlagen konnten ihrer Beschaffenheit 
sres wieder in Betrieb genommen werden. 
(die Wäscherei, in der die Schutzkleider der in der Pulver- 
k beschäftigten Arbeiter gewaschen wurden. Diese wurde 
brineend für die Eisenbahnverwaltung derart verwandt, daß 
fen Bezirken mehrerer Direktionen die Mäntel, Schutzkleider 
Bettwäsche des Fahrpersonals gewaschen werden. 
Ttner war eine Tischlerei vorhanden, die ursprünglich zur 
ıtellung der Munitionskisten verwandt wurde. Sie ist jetzt 
Möbel- und Bautischlerei in Betrieb. i 
inn ist eine Schlosserei- und Instandsetzungswerkstatt im 
iebe geblieben, die zur Überholung der maschinellen An- 
ain der Pulverfabrik verwendet wurde und jetzt denselben 
cken dient. Nur ist zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit ihr 
Tagsgebiet wesentlich erweitert, so daß durch Schaffung 
Serienarbeit eine Verbilligung der Fabrikation herbeigeführt 
len kann. . 
is derselben Überlegung heraus konnte man ohne weiteres 
Schaffung von weiteren Sonderwerkstätten.an dieser 
© rechtfertigen. Bekanntlich haben sich allerorten die 
Piwerkstätten Sonderbetriebe eingerichtet, deren Wirtschaft- 


f 


nach ohne 


De 


lichkeit nachher nicht ohne weiteres nachweisbar war. Ihr Ar- 
beitsauftrag war viel zu klein, so daß eine wirtschaftliche Aus- 
nutzung der Maschinen und Anlagen nicht möglich war. Auch 
waren die zu bearbeitenden Teile ihrer Art nach oft wohl ge- 
eignet, die bei der Zentralisierung der Arbeit entstehenden 
höheren Kosten des Transportes zu ertragen. 

Durch Zentralisierung, deren Zweckmäßiskeit natürlich von 
Fall zu Fall gewissenhaft nachgeprüft werden mußte, konnten 
eroße Ersparnisse in der Fabrikation und besonders auch durch 
Ersparnis in der Zahl der Arbeiter erzielt werden. 


Auf diese Weise konnte eine Zahl von Sonderwerk- 
stätten in Brandenburg-West errichtet und wirtschaftlich .be- 
trieben werden: Zuerst eine Lichtpatronen-Herstel- 

lungs- und‘-Füllanlage. 


Diese ist ein -Musterbeispiel 
dafür, wie günstig die Zentrali- 
sierung wirken kann und welche 
großen wirtschaftlichen Er- 
sparnisse, besonders an Löhnen, 
dadurch erzielt werden können. 
Während vorher an vielen Stel- 
len der ' Reichsbahn derartige 
kleine Anlagen vorhanden waren, 
in .der ständig eine größere 
Anzahl vonMenschen beschäftigt 
wurde, ist hier durch zweck- 
mäßige Anordnung der Arbeits- 
methoden und Einführung von 
Fließarbeit unter ausschließ- 
licher Verwendung der aus den 
einzelnen zerstreuten Betrieben 
gesammelten Maschinen und 
Einrichtungen erreicht worden, 
daß der Gesamtbedarf für die 
gesamte Reichsbahn in kurzer 
Zeit gedeckt werden kann und 
daß beliebige Mengen jederzeit 
hergestellt werden können. Da 
die Gesamtanlage nur geringer 
Wartung bedarf und zur Bedie- 
nung der Anlage besondere Fer- 


tigung nicht erforderlich ist, 
ist es auch unbedenklich, die 
Anlage nur vorübergehend bei 


Bedürfnis in Betrieb zu nehmen. 

Weiter entstand die Schaffner-Lochzangenwerk- 
statt. Auch die Entwicklung dieser Anlage ist bezeichnend 
für die Vorteile, die eine sachgemäße Zentralisierung bietet. 
Die Schaffner-Lochzangen wurden bisher von den einzelnen 
Direktionen ja meist auch von den Verkehrsämtern beschafft 
und von den Dienststellen unterhalten. Infolgedessen gab_ es 
eine große Anzahl der verschiedensten Systeme, deren Unter- 
haltung auch darum sehr kostspielig war, weil bei Verschleiß 
bestimmter Teile oft teuere Ersatzteile oder gar Ersatzzangen 
beschafft werden mußten. Auch war die Konstruktion einzelner, 
Zangenarten derartig mangelhaft, so daß sie überhaupt zur 
Wiederherstellung ungeeignet, ganz abgesehen davon, daß sie 
in der Handhabung unbequem waren. 

Hier setzte die neu errichtete Werkstatt ein. Unter Benutzung 
der Erfahrungen der Dienststellen und unter Berücksichtigung 
der Wünsche derselben, ist in verhältnismäßig kurzer Zeit eine 
Normalzange für diese Zwecke entstanden, die nach längerer Er- 
probung als allen berechtigten Ansprüchen genügend, anerkaunt 
und für die ganze Reichsbahn eingeführt worden ist. Jetzt ist 
der Austauschbau in großem Umfange möglich. Die Fabrikation 
ist vereinfacht und das Ergebnis eine ganz wesentliche Ersparnis, 
abgesehen von der Vermeidung vieler Unzuträglichkeiten. 

Um die Wiederherstellung von Laternen aller Art, die im 
Eisenbahnbetriebe in großem Umfang erforderlich sind, wirt- 
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schaftlich zu gestalten wurde ferner durch Zusammenlegen 


mehrerer kleinerer Betriebe aus anderen Bezirken eine ge- 
meinsame Werkstatt für Blech bearbeitung ge- 


schaffen. Sie übernimmt die Herstellung von Lokomotiv-, Ober- 
wagen- und Schaffnerlaternen sowie von Ölkannen aller Art 
unter Wiederbenutzung der gewonnenen Altmaterialien. 


RK 
R] 
N 
er 
u 
s 
u 
a 
9 
+ 
- 
8 
® 


Abb. 4. Marktplatz der Westsiedlung. 


Auch eine Feilenhauerei ist hier auf dieselbe Weise ent- 
standen. 

In dieser werden Feilen aus mehreren Direktionsbezirken ge- 
sammelt und wieder aufgehauen. Da die Gewichte der Feilen 
sehr verschieden sind, wurde diese Arbeit an die Privatfirmen 
nach Kilogramm-Aufhaugewicht bezahlt. Ein Umstand, der Anlaß 
dazu gab, möglichst viele von 
den Feilen wiederherzustellen, 
ohne Berücksichtigung, daß man- 
gelhaft aufgehauene, nicht ge- 
nügend gehärtete oder gesprun- 
gene Feilen nur kurze Zeit oder 


gar nicht mehr brauchbar 
sind. 

Dadurch, daß diese Arbeit 
jetzt in eigenen Werken aus- 


geführt wird, tritt dieser Übel- 
stand nicht mehr auf. Durch 
sorgfältige Arbeitsprüfung nach 
jedem wichtigen Arbeitsvor- 
gang werden schadhafte Feilen 
so rechtzeitig ausgemerzt, daß 
Kosten und Zeit erspart 
werden. 

Es folgen dann Betriebe, 
die mittelbar mit der 
Fahrzeugausbesserung 
in Verbindung stehen. 


Eine große Werkstatt 
zur Wiederherstellung 
von Schraubenkupplun- 
gen und Heizkupplun- 
gen. Für letztere, die für mehrere Direktionsbezirke errichtet 
ist, kam Brandenburg-West deswegen vor allem in Frage, weil 
es über ausreichende und geeienete Räume verfügt, um die durch- 
gesehenen und ausgebesserten Heizschläuche während des Som- 
mers ordnungsmäßig zu lagern. 

In der Schraubenkupplungswerkstatt sind die Arbeitsvorgänge 


so methodisch durchgebildet, daß sie bei bester Arbeitsaus 
rung mit jedem Privatunternehmen in Wettbewerb treten k 
Sie ist mit zahlreichen, leistungsfähigen Spezial-Maschinen 
-Einrichtungen versehen, so daß sie eine Leistungsfähigkeit, 
12000 Stück im Monat besitzt. Viel Platz erfordern ferner| 


| mit der Wiederherstellung der Kupplungen verbundenen ' 


und Nacharbeiten, das Samı: 
und Lagern .der alten K 
lungen, das Auseinanderneh 
derselben und Sortieren 
Teile nach ihrer Brauchbar), 
Dann nach der eigentlichen 
arbeitung das Zusammenset 
Lagern und Verladen der Rı 
lungen. 


Für alle diese Vorgänge n 
sen geeignete große Räume ») 
handen sein, die in den a 
Werkstätten nicht zur Verfüg: 
standen. Deshalb wurde d 
Werkstatt zur Versorgung 
Berliner Werkstätten nach Bı 
denburg-West verlegt und 
sich als wirtschaftlich erwie 
trotzdem sie von dem Hai 
anfallgebiet etwas entfe: 
liegt. 

Ein weiterer mit der Fahrze 
ausbesserung mittelbar in \ 
bindung stehender Sonderbähl 
ist die Gelbgießerei 
ist aus der zuerst errichteten Versuchsgießerei | 
und gehörte zunächst zu einer der noch zu erwähnenden Y: 
suchsabteilungen. 


Es hatte sich bei der Eisenbahnverwaltung in der Nachkrie: 
zeit das Bedürfnis herausgestellt, das gesamte Gießereiweil 
wissenschaftlich durchzuarbeiten. RL 


Abb. 5. Straße der Westsiedlung. 


Es bestanden große Unklarheiten über die zweckmäßige Z 
sammensetzung der Rotgußlegierungen und über die besten Gie. 
und Formmethoden. Um hier Abhilfe zu schaffen, wurde die Ve’ 
suchsabteilunggegründet und in geeigneten Anlagen untergebrach‘ 

Die Abteilung hat die Aufgabe, die bei der Formerei, Gießer! 
sowie den damit zusammenhängenden Betrieben, wie Model 
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.r 
ılerei, Modellschlosserei, ‚auftretenden Betriebsfragen zu | 'eigenen Betrieb, insbesondere für das inzwischen in Betrieb ge- 
‚en und den Werken der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft | nommene Lokomotivausbesserungswerk. 
dem Gebiete des Metallgießereiwesens beratend beizustehen., Jetzt ist sie soweit ausgebaut, daß sie den Rotgußbedarf für 
das Gebiet der Formerei kommt die Einführung neuzeit- | den gesamten Werkstättenbezirk 2 liefert, so daß alle vorhan- 
er Formmethoden, Erprobung der auf dem Markt befindlichen | denen Gießereien (mit einer unwesentlichen Ausnahme, für 
mmaschinen, Erforschung der zweekmäßigsten Formart | deren vorübergehende Beibehaltung besondere Gründe yor- 
ie der für Naß- und Trocken- ; 

. geeignetsten Formsande in 
ge. Weiterhin sind noch Ar- 
‘en wirtschaftlicher Art über 
Prüfung der Formsande und 
erer  Gießereibetriebstoffe 
'zuführen, die eine Verbesse- 
g des Arbeitsverfahrens und 
3 einheitliche Verwendung 
ı Rohstoffen bei allen Werken 
wecken. Für das Gebiet der 
Berei kommen die Prüfun- 
ı der Legierungen sowie ihre 
ewendungsmöglichkeiten für 
verschiedensten Eisenbahn- 
scke in Frage. Weiterhin ist 
r die Erforschung der Gießvor- 
ige, soweit sie physikalischer 
{ur sind, vorzunehmen. Im 
sammenhang hiermit sind die 
»schiedensten Ofenarten sowie 
en Beheizungsanlagen, ein- 
ließlich der Betriebsstoffe, zu 
oben und : entsprechende 
htlinien für den Gebrauch 
selben aufzustellen. Die Ar- 
ten der Versuchsabteilung auf dem Gebiet des Modellwesens | liegen) stillgelegt sind. Dadurch ist schon jetzt eine wesentliche 
treckt sich sowohl auf die zweckmäßigste Herstellung als | Personalersparnis erreicht, die noch größer werden wird, sobald 
&h Formgebung der Modelle, sowie Herstellung der für die nach Normung der zu gießenden Teile und maschinenmäßigen 
Tmmaschinen erforderlichen Modellplatten. . Herstellung der Formen die Möglichkeit gegeben ist, durch 
$ , Massenherstellung und Fließ- 
TR : “ = FE a arbeit die vorhandenen Einrich- 
tungen voll auszunutzen. 

Mit der Gelbgießerei ist eine 
Modelltischlerei verbun- 
den, deren Hauptaufgabe es ist, 
die verschiedenen Modellarten zu 
vereinheitlichen. 

Geplant ist, im Anschluß an 
die Gelbgießerei eine Armatur- 
werkstatt zu errichten, in der 
die gegossenen Teile soweit als 
möglich bearbeitet werden. Eine 
solche Anlage wird auch 
zweifellos dann wirtschaftlich 
sein, sobald nach Durchführung 
der Normung die gleichzeitige 
Herstellung von Rotgußteilen 
in großen Mengen möglich ist. 
Es würden dann die bestellten 
Teile gebrauehsfertig bearbeitet 
versandt werden und so der 
Rücktransport der Späne und 
des Fehlgusses vermieden wer- 
den. Auch hier würde wie- 
NR el: der eine Zentralisierung ge- 

i r schaffen, die zweifellos große 
cc Abb. 7. Gemeindeschule in der Westsiedlung. wirtschaftliche Vorteile bietet. 
» In allen belieferten Werk- 
| stätten würden die mit der Bearbeitung dieser Teile jetzt ®be- 

schäftigten Personen und Maschinen erspart werden, und es 

wird sehr bald ein Teil derselben zur Bewältigung der auf- 
kommenden Arbeiten an der zentralen Stelle erforderlich sein. 

Noeh zu erwähnen ist ferner die Anlage zur Hörstel- 
lung von Sauerstoff, die in einem sehr geeigneten Ge- 


Abb. 6. Zu Wohnungen umgebaute Fabrikgebäude. 


we: 


Die Ergebnisse der Versuche bzw. die gesammelten Erfahrun- 
en werden halbjährlich in einem Versuchsbericht niedergelegt, 
releher der Hauptverwaltung, dem Eisenbahnzentralamt und 
ämtlichen Direktionen vorgelegt wird. 

Um diese Versuche auch zugleich nutzbringend zu machen, 
ieferte die Gießerei die erforderlichen Gußteile zunächst für den 
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bäude mit Gasometern und Leitungsanlagen untergebracht 
werden konnte. Sie versorgt das Werk mittelst einer Rohrleitung 
mit Sauerstoff, außerdem liefert sie auch noch den Sauerstoff in 
Flaschen an mehrere Direktionsbezirke. 


Im östlichen Teil des mittleren Geländes befindet sich eine 
Gruppe großer Gebäude mit anschließendem großen freien Ge- 
lände, die für eine umfangreiche Anlage zur Lagerung und Be- 
arbeitung von Oberbaustoffen vorgesehen ist. Hier ist bisher 
eine große Werkstattfür Weichenbau errichtet und 
im Bau befindet sich eine Anlage zur Aufarbeitung von Laschen 
und Klemmplatten sowie Auffrischung sonstigen‘ Kleineisen- 
zeuges. Eine große Zahl weiterer Gebäude und das umliegende 
Gelände sollen nach Aufschließung durch umfangreiche Gleis- 


anlagen zur Lagerung von ÖOberbaustoffen verwendet werden. 


Nach Vollendung der geplanten Arbeiten wird hier ein Ober- 
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Abb. 8. Hauptverwaltungsgebäude. 


baustofflager- und eine Aufbearbeitunes- 
anlage größten Stiles geschaffen. ‘Sie bietet die Möglichkeit, 
in günstiger Lage zu den Verbrauchsstellen, alle für den Bau 
und die Unterhaltung des Eisenbahnoberbaues erforderlichen 
Stoffe in der notwendigen Menge anzuliefern, zu lagern, 
sortieren und in Gebrauchsmengen zu versenden. 

Ebenso alle aufkommenden Altstoffe zu sammeln und, soweit 
sie nicht wieder verwendet werden, bis zum günstigen Verkauf 
als Schrot zu lagern. ; 

Die vorhandenen Weichenwerkstätten, die den Hauptwerk- 
stätten angegliedert waren, aber ihrer ganzen Art wegen — 


zu 


Büroräume, stehen ihr, zur 


: Werkstättenwesens mit Ausnahme der Gießerei und Schweil 
die von besonderen Versuchsstellen bearbeitet werden, au 
_Wirtschaftlichkeit und Zweckmäßigkeit hin zu prüfen, d 


} 3 La 
'| kurrieren kann. Sie hat eire Leistung von zunächst 260 W 
pro Monat, einschließlich einer größeren Anzahl neuer W 
Ihre Leistung kann aber noch wesentlich gesteigert werder 

Außer der bei der Beschreibung der Gelbgießerei schoı 
wähnten Gießerei-Versuchsabteilung haben in Brandenburg- 


3 : } W. 
noch zwei weitere Versuchsabteilungen ihr 
gefunden. De, 


Das eine ist dechemische Versuchsabteilung 
früher dem Eisenbahnzentralamt angegliedert war. Für dies 
- sich in der neuerworbenen Pulverfabrik in Gestalt des dort 
handenen chemischen Laboratoriums mit allen Einrichtungen 
räten und Chemikalien eine Unterkunftsmöglichkeit, wie sie be 
und bequemer nicht gedacht werden konnte. Infolgedessen sie: 
auch diese Anstalt sehr bald als Abteilung in das Eisenbahny 
Brandenburg-West über und konnte sich nun so ausdehnen 
organisieren, wie es im Iı 

esse der Sache wünsch, 
war. Die Tätigkeit der 
schen Versuchsabteilung m) 
Untersuchung und Begutacht! 
der verschiedensten Stoffa 
und Bearbeitung aller |] | 
entspringenden Fragen. Die ( 
achten dienen als Unter 
einerseits für die Entsch 
von Tariffragen, andererse 
die Beschaffung der Sto 
deren Abnahme, Se. 
Die dritte Versuchsab: 

ist die Werkstätteny 
suchsabteilune. Siey 
durch Erlaß des Reie 
kehrsministers im März 19 
Leinhausen nach dem 
bahnwerk Brandenburg 
verlegt. Sie erhält ihre A | 
vom Eisenbahnzentralamt ei 
ist, ebenso wie die übrigen 
 suchsabteilungen, eine zenft\ 
Stelle für den gesamten R 
bahnbetrieb. Mehrere gee 
Fabrikgebäude, versehen mit ı 
verschiedensten Versuchse nr: 
tungen, und die erforderli 
Verfügung. Ihre Tätigkeit 
im wesentlichen darin, die vorhandenen technischen Werkeinr 
tungen, die Verbesserungen und Änderungen auf dem Gebiete « 


den einzelnen Werken gemachten Erfahrungen zu sammeln U 
ihre Ergebnisse für alle Werke iR 


Das Feuerwerkslaboratorium selb 


vor allem wegen des großen Raumbedarfs — nicht in den Rahmen 
einer Werkstatt zur Wiederherstellung von Betriebsmitteln hin- 
einpaßten, sind aus verschiedensten Gründen den Hauptwerk- 
stätten sehr unbequem geworden. Außerdem waren sie nicht 
leistungsfähig und arbeiteten wegen ihres geringen Umfangs un- 
wirtschaftlich, Andererseits ist es aber auch unerwünscht, die 


umfangreichen Ausbesserungsarbeiten an Weichen nur durch 
Privatindustrie 


in der Lage ist, 


die 
ausführen zu lassen, da man alsdann nicht mehr 
die geforderten Preise nachzuprüfen. 

In Brandenburg-West ist nun eine Weichenbauw erk- 
Statt geschaffen, die allen berechtigten Anforderungen gen ügen 
wird. Alle Erfahrungen auf dem Gebiete neuer Arbeitsver- 
fahren, die Sonderung der Fertigungsgänge, der Vorbereitungs- 
und Zusammenbauarbeiten, sind in weitestem Umfange berück- 
Sichtigt, so daß sie in jeder. Weise mit der Privatindustrie kon- 


‚Tichtskurse nehmen sollen, um an Hand wertvollen Unter 


zu einem Lokomotivausbesserungswerk geworden. Die h 
‚nötigen Büros und Verwaltungsräume sind im dem eigen 
Werk mit untergebracht, so daß ein großes Verwaltungsgebäu 
mit großen Nebenanlagen, Sälen, Gesellschafts- und Wirtschai 
räumen sowie Wohnungen verfügbar blieb. Die Anlagen soll: 
nun zu Unterrichtszwecken benutzt werden. Gedacht ist, 
hier Beamte und Dienstanfänger aller Fachrichtungen 


und Anschauungsmaterials in landschaftlich schöner Umgeb 
nicht abgelenkt durch die Zerstreuungen der Großstadt, im 1 
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Verwendung für die Verwaltung. Hier wurde dann 
ung geschritten. So ist eine Schwefelsäurefabrik 


0 iische Gesellschaft verpachtet. 

land und Wiesen werden z. T. noch selbst bewirtschaftet, 
jetzt auch in Pacht gegeben werden. 

emalige Kantine mit großem Saal nebst Bühne, Re- 
ind Wirtschaftsräumen, Sportplatz und Dampfer- 
e ist verpachtet und zu einem offenen Resaurations- 


rerden und bald eine hohe Pachtsumme bringen 


ner ist die Gewinnung einer sehr guten, im Gelände 


Herstellung bester Klinkersteine verwendet. 


sind die Fischnutzung eines im Gelände des Werkes 
Sees und eine Anzahl in der Siedlung errichteter Kauf- 


orhandenen Anlagen genügen aber, ohne daß noch 
werte Summen angelegt werden müßten, um die doppelte 
_ Arbeitern zu beschäftigen. Vor allem könnte durch 
& der Belegschaft 

vwerkes die Lei- 


Rentabilität der ge- 
lage wesentlich er- 
sbauplan sieht 


Gelände und geeignete 
ET 
le dazu sind reichlich vor- 


Betriebe "könnte sehr 
tlich gestaltet werden, 
nnte,da dieLagermög- 


st, die Konjunktur 
_ ausnutzen.‘ Ebenso 
die - Durchsortie- 
ewonnenen Stoffe, 
hochwertige Stoffe 
wertet werden können. + 

menhang hiermit käme der Ausbau der Altstoffver- 


hrend der Nachtzeit, die Errichtung eines Elektro- 
‚in Frage. 

selbe Gebiet gehört.die Durchführung der bereits ge- 
Errichtung einer Eisengießerei, für die sehr geeignete 
vorhanden sind. Nach Schließung der Tempelhofer 
im Bezirk der. Werkstättenabteilung nur noch die 
"Potsdam in Betrieb. Auch diese könnte dann ge- 
N werden und die» moderne neueingerichtete Gießerei 
enburg-West könnte unter allen Umständen konkurrenz- 
it- der ‚Privatindustrie als Preisprüfungsstelle und zur 
KL. 


BG Allgemeines. 
fälle und selbsttätiges Anhalten der Eisenbahnzüge. Das 
Verkehrsministerium veröffentlicht-alljährlich die Be- 
r eigens zu dem Zwecke eingesetzten Beamten, Eisen- 
zu untersuchen. In dem kürzlich veröffentlichten 
diejenigen Unfälle des Jahres 1925, in denen eine 
chung durch das Ministerium stattgefunden hat, findet 
interessante Bemerkung über die Notwendigkeit von 
ngen zum selbsttätigen Anhalten der Züge bei auf Halt 
a Signal. Der englische Bericht folgert aus den Vor- 
Jahres 1925, daß selbsttätige Sicherungsanlagen, die 
besetzter Strecke ohne Mitwirkung des Lokomotiv- 


Im Februar 1920 wurde das Werk mit etwa 500 Arbeitern 
und wenigen Beamten übernommen. Mit dem Jahre 1922 begann 
die eigentliche Umbauarbeit und der Aufbau des Eisenbahn- 
werkes. Vier Jahre sind inzwischen vergangen. Die Siedlungs- 
bauten sind soweit gefördert, daß 850 Familien Wohnung .er- 
halten haben. Das Lokomotivwerk ist fast völlig ausgebaut 
worden. Die Sonderwerkstätten sind in Betrieb genommen und 
zum Teil erweitert worden, so daß zur Zeit etwa 2700 Arbeiter 
und 180 Beamte beschäftigt werden. 

Moderne und zweckmäßige Anlagen sind geschaffen, vieles 
bleibt noch zu schaffen. Es wäre zu hoffen, daß sich die Ver- 
hältnisse im Wirtschaftsleben und damit die der Reichsbahn 
soweit bessern, daß für das noch zu 'Schaffende die erforderlichen 
Mittel verfügbar gemacht werden könnten. 

Noch befindet sich das Werk wie seit 5 Jahren im Zeichen des 
Aufbaus, ein Zustand, der die Wirtschaftlichkeit naturgemäß 
sehr beeinträchtigt. 

Das Eisenbahnwerk Brandenburg-West hat 
in weitesten Kreisen Beachtung gefunden. Es 
ist nicht nur von anderen Reichsbahndirektionen und Vertretern 


Abh. 9. Kraftwerk mit Hafenanlage. 
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der Privatindustrie besichtigt worden, sondern auch von An- 
sehörigen ‘fremder Nationen, so z.B. der Vereinigten Staaten 
von Nord-Amerika, Japan, Rußland, Finnland, Bulgarien, Frei- 
staat Danzig und von den Niederlanden. 

Alle Besucher haben wohl den Eindruck gewonnen, daß hier 
die Reichsbahn eine Anlage besitzt, die an sich einzigartig, schon 
in dem jetzigen Umfange ihr in vieler Beziehung von großem 
Nutzen ist, die aber ihrer ganzen Art und Beschaffenheit nach 
geeignet ist, den steigenden Bedürfnissen bei Vermehrung des 
Arbeitsanfalles für die Unterhaltung der Betriebsmittel und Er- 
eänzung ihrer Ersatzteile mit Leichtigkeit wirtschaftlich gerecht 
zu werden. 


Möchte sich die Durchführung des Gesamtaufbauplanes bald 


verwirklichen lassen! 


führers zum Halten bringen, heute nicht mehr ein so dringendes 
Bedürfnis sind wie früher; der technische Ausschuß, den die 
Eisenbahnen im Jahre 1923 eingesetzt haben, soll aber seine 
Arbeiten fortsetzen, damit er für den Fall, daß das Bedürfnis 
auftritt, eine geeignete Vorrichtung zu dem genannten Zweck 
vorschlagen kann. x 


In den Vereinigten Staaten hat bekanntlich das Bundesver- 
kehrsamt den Eisenbahnen aufgegeben, ihre Strecken nach und 
nach in einem vorgeschriebenen Umfang mit Vorrichtungen zum 
zwangsweisen Anhalten der Züge auszustatten. Auch in Deutsch- 
land unterlieet bekanntlich diese Frage eingehender Prüfung 
und ist bereits in das Stadium der Versuche eingetreten. 


u} 
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Mom 


Der Wert der Arbeitsforschung. 


Von Eisenbahninspektor Neuhahn, Görlitz. 


Das im Verwaltungsbetriebe der Reichsbahn, auch nach ihrer 
Überführung in die Gesellschaftsform unverändert, nur 
schärft fortgesetze Sparsystem besteht darin, 


daß die Betriebseinnahmen und Ausgaben von den Ent- 
stehungsstellen über den Instanzenzug gesammelt zur Zentral- 
stelle gleiten, 

daß bei der Zentralstelle die Gesamtausgaben entsprechend 
den zu erwartenden Gesamteinnahmen gekürzt werden, 

daß die gekürzten Ausgaben als Bewilligung über den In- 
stanzenzug verteilt zu den Entstehungsstellen zurückgleiten. 

Die Kürzung stellt die Ersparnis dar, die von den Betriebs- 
stellen notwendig aufgebracht werden muß. Das System ist 
rein finanztechnischer Natur und läßt zunächst das Sachbedürf- 
nis unberücksichtist. Ersparnisse aber können sachlich nur 
dort erzielt werden, wo bisher Ausgaben unnütz geleistet wur- 
den, also auf dem Personalgebiete dort, wo Leerarbeit oder 
geringwertige Nutzarbeit entzolten wurde, auf dem Sachgebiete 
dort, wo Unterhaltung, Ergänzung oder Erneuerung der Sache 
den zu erwartenden Nutzen nicht rechtfertigt. Hieraus folgt, 
daß der einzusparende Betrag ausschließlich die erwähnten 
Sparmöglichkeiten treffen darf — Ersparnis an rechter Stelle —., 
Tut er das nicht, sondern trifft er, z. B. auf dem Personal- 
gebiete, notwendige Nutzarbeit, so verwandelt er sich zwangs- 
läufig später wieder in eine meist höhere Ausgabe — Ersparnis 
an falscher Stelle. 

Die Eigenart des Verwaltungsbetriebes aber besteht hier 
darin, daß den zentralen Mittelverteilungsstellen die rasche 
Übersicht über die Ersparnismöglichkeiten bei den ausführenden 
Stellen häufig fehlt und meist nur unzureichend auf schwer- 
fälligem Schriftwege beschafft werden kann, und daß den aus 
führenden Stellen oft der Sinn für Wirtschaftlichkeit, d. h. für 
die Abwägung jeder Ausgabe nach Aufwand und Nutzen, fehlt. 
Diese Tatsachen können, weil sie im System begründet sind, 
den Beamten nicht ohne weiteres zum Vorwurf gemacht werden. 
Sie führen jedoch folgerichtig dazu, daß die zu erzielenden Er- 
sparnisse meist nicht die Sparmöglichkeiten — Leerarbeit und 
unnützen Sachbedarf —, sondern oft genug die Arbeitssubstanz 
erfassen und sich deshalb in späteren vermehrten Ausgaben 
auswirken. 

Die Folge solcher Unwirtschaftlichkeit im äußeren Betriebe 
ist rückwirkend eine Zersplitterung der zentralen Organisation 
in Büros, Abteilungen, Dienstposten usw., die durch Vermehrung 
der Verfügungstätigkeit und der Bürderbäit. im Grunde also 
durch eigene Unwirtschaftlichkeit, den Schaden zu heilen be- 
strebt sind. 

Die Arbeitsforschung setzt nun ihre Hebel bei der Masse der 
mechanischen Arbeit des äußeren Geschäftsbetriebes in der Zu- 
versicht an, damit zugleich automatisch rückwirkend den inneren 
Geschäftsbetrieb zu vereinfachen und einheitlich zu gestalten — 
Büroreform. 

Sie ist ein sinnreich durchdachtes und planvoll aufgebautes 
System 

zur „Erkenntnis“ des bestehenden Zustandes mit dem Ziele 
nach Beseitigung vorhandener Leerarbeit, nutzloser Arbeit 
und nutzlosen Sachbedarfs, - 

zur „Verbesserung“ des bestehenden Zustandes 
zweckmäfige Umgestaltung — Konzentration — der Nutz- 
arbeit, die zu ihrer Abkürzung und Verringerung führt und 
damit neue Sparmöglichkeiten schafft. 

Die Arbeitsforschung untersucht die Masse der ausführenden, 
mechanischen Arbeit in ihren geringsten Einzelheiten auf 
Zweckmäßiekeit und Normalzeitumfang, vermehrt und ver- 
bessert dabei auf Grund der gewonnenen Erkenntnisse die Lei- 
stung der Einzelkraft, und bildet an Stelle des schwerfälligen 
Schriftwechsels im Instanzenzug, Zeitwertzahlen oder Normen, 


t 


Ver- 


durch 
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rnlerten Yıtalarden rasch el eng anpassen Ian t. 
‚Rationierung der Einzelbetriebe und fortschreitend 
mäßige Umstellung der Arbeit — Arbeiiskonz 
müssen in natürlicher Weise Ersparnisse entstehen 
Geldsparsystem und Arbeitssparsystem gehen also 
gegengesetzten Weg. Das Geldsparsystem sucht, unter 
stellung des Sachbedarfs, mit diktatorischer Kraft von dı 
der Verwaltungspyramide aus nach ihrer Grundflö 
dringen, das Arbeitssparsystem baut sich auf der Arb 
also auf der Grundfläche der Pyramide, auf und 
natürlicher Kraft nach ihrer Spitze zu. 
Durch bloße Einschränkung der Mittel wird nich 
eine Einschränkung des Arbeitsumfanges und dami 
bedarfs erzielt. Es wird jedoch stets durch Einschrä: 
Arbeitsumfanges der Geldbedarf gekürzt. Darum ist 
sungswort der Arbeitsforschung nicht Geldersparnis, 
Arbeitsverminderung. 
Das Geldsparsystem und das Arbeitssparsystem‘ we ( 
Erkenntnis ihres Wesens, einander gegensätzlich . 
gegenübergestellt: N 
Das Geldsparsystem sucht den Geldbedart, nicht Ar 
fang und Leerarbeit zu vermindern. ; 
Das Arheitssparsystem tilgt die AR und 
den Arbeitsumfang und damit rückwirkend den Geld 
Die aus dem Geldsparsystem erwartete Ersparni 
notwendige Nutzarbeit, nicht allein die Leerarbeit, very 
sich daher in spätere, erhöhte Ausgaben und bedeutet 
nur eine Hinausschiebung und Vermehrung der Aus 
Sparen an falscher Stelle. 
Das Arbeitsparsystem beseitigt die Leerarkeit, verri 
Umfang der Nutzarbeit und verhindert dadarch, spät 
Ausgaben — Sparen an rechter Stelle. 
Das Geldsparsystem nutzt, infolge des umfangr 
zeitraubenden Verwaltungsapparates, die Konjunktu 
für Einnahmegewinnung und ee een 
Zeitpunkt nicht rasch und intensiv genug. 
Das Arbeitsparsystem läßt durch rasch und mühelo 
bare Wertzahlen einen tiefen Einblick in die örtliche 
bedürfnisse und damit eine rasche Erfassung der Kon 
Das Geldsparsystem ermöglicht nur eine, auf Stich 
ruhende, daher unzureichende Überwachung der \V Vir 
lichkeit in den Betrieben, brobz hohen Bedarfs an K 
personal. E 
Das Arbeitsparsystem BAT); eine, fortlaufende 
wachung der Wirtschaftlichkeit in den Betrieben dure 
matisch wirkende Wertzahlen, die ‚einen Rbehlehs Ei 
Kontrollpersonals verdrängen. | 
Wie der in Geldersparnis umzuwandelnde Nutzen 
beitsforschung praktisch erzielt wird, lehrt nur die 
tigung mit dieser Wissenschaft selbst. Allgemeine Er 
genügen nicht, weil ihnen die Beweiskraft fehlt. 
nur an einem allerdings bedeutenden Beispiele das In 
die Forschung und die Erkenntnis ihres Wertes gewec 
Die wissenschaftliche Betriebsführung ist ein gr 
Teil der Arbeitsforschung im- Eisenbahnbetriebe. Di 
arbeit wurde nach ihrem Wesen in Bedienungsarbeit 
gierdienst, Weichendienst, Zugfahrtendienst usw. —_ 
Unterhaltungsarbeit — Bahnhofs- und Bahnunterhal: n8 
trennt. Im Mittelpunkte der Forschungsarbeit auf d 
biete der Betriebsbedienung, als dem wesentlicheren Te 
Betriebes, steht das Betriebsbild. Es. ‘wird durch 
liche Beobachtung des Betriebes eines Bahnhofs mit 


facher Zeichen für die Bewegungsvorgänge in ein 
gezeichnet, das aus senkrechten Fahrstraßen- und 
und wagerechten Zeitlinien für Stunden und Mi- 
t. In diesem aus Ort und Zeit gebildeten Schema 
Betriebsvorgänge ununterbrochen fortlaufend durch 
gestellt — Lokomotivbewegung, Mitbewegung der 
uge mit der Lokomotive, Eigenbewegung der Fahrzeuge: 

ind Abstoß, Holung, Zuführung, Zahl, Richtung und 
mmung geholter und zugeführter Fahrzeuge, zu kurze, zu 

Abläufe, Abstöße und Zugfahrten, Druckfahrten, Anprall 
Die Fahrzeuge werden, mit Hilfe eines Schlüssels, nach 
d Bestimmung durch Farben und Buchstaben unter- 


fasser hat die Beobachtungsmethode im Laufe der 
ıngen soweit verfeinert, daß sie jetzt eine vollkom- 
Wiedergabe des Zug- und Rangierbetriebes eines Bahnhofs 
die geringsten Einzelheiten gestattet. Jede Bewegung 
usteile, Einzelfahrzeuge und Lokomotiven kann auf 
je zusammenhängend verfolgt werden, die Zugbildung 
‘jeden Zug besonders in augenfälliger Weise aus dem 
-ausgehoben, damit sie auf Richtigkeit und Zweck- 
t leicht geprüft werden kann. In einem übertragenden 
elt das Betriebsbild in bezug auf die Genauigkeit des 
rgangs der Photographie, hinsichtlich des Wechsels der 
vorgänge dem Film, unterscheidet sich jedoch zu ihrem 
n beiden dadurch, daß sie den Wechsel der Vorgänge 
ad festhält und daher einen raschen Überblick über den 
Zusammenhang örtlich und zeitlich getrennter Bewe- 
und die Nachprüfung ihrer Zweckmäßigkeit und Rich- 
it ermöglicht. 
[ Betrieb gleicht einer rasch wechselnden und flüchtigen 
jeinung, die sich scheu verschließt, das Betriebsbild fesselt 
hende an Ort und Zeit und so erst kann sie geprüft und 
n Wesen erkannt werden. 


‚riebsbild ist, als die unveränderliche Darstellung eines 
rlichen Zustandes, der Bewegung, von hervorragender 
3 und unschätzbarem Werte für die Reichsbahnver- 
, weil es einen tiefen Einblick in alle Vorgänge des 
"Betriebes gewährt. Der Verfasser hat den hohen Wert 
»iebsbildes für die Lösung bedeutender betrieblicher und 
er Probleme bereits in einer Reihe von Abhandlungen 
So wurd& bewiesen, daß aus dem Betriebsbilde ein kon- 
Zeitwert für eine Nutzbewegung — die Betriebszeitnorm 
itet werden kann, die zu dem Betriebsmaßstabe führt, 
iner Einheit, mit deren Hilfe Arbeitskraft — Personal- 
"und Arbeitsstoff allen Betrieben gleichmäßig und 
tlich zugeteilt werden kann. An anderer Stelle wurde 
wie das Betriebsbild zur Schaffung zweekmäßiger, dem 
umfang eng angepaßter Betriebsanlagen zu verwerten 
wurden hierbei die Hemmpunkte der Betriebsanlage 
I und Bedeutung erkennbar gemacht und es wurde ge- 
t wieviel Prozent des gesamten Betriebsumfanges jeder 
zusammengehörende Teil der Betriebsanlage und jedes 
leis belastet wird. 


lich wurden durch ‘ umfangreiche, mühsame Unter- 
n die im Rangierbetriebe regelmäßig wiederkehrenden, 
lichen Zeitverlusten führenden Fehler ermittelt, ihre 
‚wurden aufgedeckt und systematisch nach leitenden Ge- 
spunkten geordnet. Aus der so entstandenen Übersicht 
. dann Arbeitsgrundsätze für zweekmäßige Rangierarbeit 
deren Beachtung nachweisbar im Untersuchungs- 
30% an Arbeitszeit, also auch das entsprechende Maß 
’b itskraft und Stoff erspart hätte. Die weitere Auswer- 
Betriebsbildes ist öffentlich noch nicht erörtert worden. 
rliegende Betrachtung beschränkt sich auf die Verwer- 
; Bildes zur Erzielung einer zweckmäßigen Arbeitsfüh- 
, also auf Leistungsverbesserung durch Lehre und Lei- 
sprüfung, durch die ein hochwertiges Personal heran- 
werden soll. 


. 
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Der Leiter eines größeren Betriebes, der den Außendienst 
nieht selbst wahrnimmt, war bisher auf eine längere Beobach- 
tungspraxis, auf häufige, mitunter peinliche Rückfragen bei dem 
ihm nachgeordneten Personal angewiesen, ehe er in dem ihm neu 
übertragenen Betriebe eine allgemeine Übersicht über die im 
Zusammenhang mit dem Fahrplane regelmäßig vorkommenden 
Betriebserscheinungen gewann. Die sinnliche Beobachtung 
rollender Fahrzeuge gibt an sich zunächst keinen Aufschluß 
über den Zweck der Bewegung und wirkt verwirrend, das Be- 
wegungsbild drängt sich dem Gedächtnis auf und zwingt zu 
Kombinationen und Schlüssen. Mit seiner Hilfe kann sich der 
Dienstvorsteher mühelos in kürzester Zeit in seinem Betriebe 
einrichten, besonders dann, wenn er es in seine organischen 
Teile zerlegt und jeden dieser Teile besonders untersucht. Er 
findet so im Zusamenhange die bei normalem Betriebe regel- 
mäßig in gleicher Form und Folge wiederkehrenden Teile der 
Betriebsarbeit — die Arbeitsregel. 

Auch den höheren Betriebsleitern wird mit dem Bewegungs- 
bilde ein untrügliches Mittel an die Hand gegeben, den äußeren 
Betrieb mühelos und zeitsparend nach leitenden Gesichtspunkten 
zu überwachen. Sie sind nicht mehr auf die unsicheren, mit- 
unter von Eigennutz oder Unkenntnis diktierten Berichte der 
Dienststellen, noch auf zeitraubende Dienstreisen angewiesen, 
die nur flüchtige Prüfungen ermöglichen, sie können sich viel- 
mehr den äußeren Rangierbetrieb in Bildern, die nach festen 
Weisungen gefertigt werden, zur ‚sorgfältigen Untersuchung 
auf den Schreibtisch legen lassen. 

Als Beispiele für solche . leitenden Gesichtspunkte 
genannt: 

Die wichtige Frage nach dem Ausnutzungsgrade der Rangier- 
maschinen kann durch einige Vergleichsbilder spielend gelöst 
werden. Es können ohne Beanspruchung der Dienststelle durch 
Vergleich des Zeitumfangs der Rangierbetriebskreise mit dem 
der Zugbetriebskreise Maßnahmen gefunden werden, die eine 
möglichst hohe Ausnutzung der Rangiermaschinen herbeiführen. 

Die im Zusammenhang mit dem Wagenumlauf hochbedeutende 
richtige Bemessung der Zugaufenthalte nach der für den Zug 
aufzuwendenden Rangierarbeitszeit kann an leitender Stelle 
nachgeprüft, ja sogar ohne unzuverlässige Umlaufsberichte 
sicher und zuverlässig selbständig geregelt werden. Die Be- 
triebsuntersuchung kann dabei sowohl auf ganze Arbeitstage, 
wie auf Einzelschichten oder auch nur auf einzelne Zugbetriebs- 
kreise angewendet werden. 

Dureh die systematische Anwendung des Betriebsbildes bei 
allen Betrieben und für alle Züge müftte der denkbar wirt- 
sehaftlichste Gesamtfahrplan und der günstigste Wagenumlauf 
erzielt werden. 

Zur dauernden Überwachung des örtlichen Betriebes läßt der 
Dienstvorsteher in kürzeren Zeitabständen durch das Bild 
Arbeitsproben aus dem Betriebe schöpfen, untersucht diese 
sorgfältig nach bestimmten Gesichtspunkten und legt die 
Fehler in der Form eines Prüfungsblattes unter Hinzufügung 
der Namen des beteiligten Personals fest. Er ist dabei in der 
Lage, erhebliche Fehler — mangelhafte Krafteinteilung und Aus- 
nutzung, Unterlassung der Voraus- oder Parallelarbeit usw. — 
so zu berichten, wie der Lehrer ein Schulheft, in dem er die 
richtige Lösung einzeichnet. Durch Aufrechnung der durch die 
Fehler verursachten Zeitverluste und Vergleich mit der Gesamt- 
arbeitszeit wird der prozentuale Grad der Unzweckmäßigkeit 
in der Arbeitsführung genau errechnet und als zuverlässige 
Zensur für die Befähigung des Personals vermerkt. 

- Die Arbeit wird alsdann mit dem Personal eingehend und 
sachlich besprochen, Vorwürfe werden dabei zunächst nicht er- 
hoben. Bei solcher Gelegenheit wird es, wie der Verfasser 
selbst bemerkte, interessant sein, die Verblüffung des Personals 
darüber zu beobachten, daß ihm seine Fehler bis ins einzelne 
nachgewiesen und von ihm nicht bestritten werden können. Auch 
über Ungerechtigkeit in der Bewertung seiner Arbeit kann es 
sich nicht beklagen, weil diese dem Willen des Dienstvorstehers 
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selbst entzogen ist und sich aus der prozentualen Berechnung 
des Zweckmäßigkeitsgrades von selbst ergibt. Solche Bespre- 
chungen müssen zwangsläufig erzieherisch auf das Personal 
wirken, weil es sich nicht, wie bisher, durch Einwendungen, 
Entstellungen und Lügen gegen den wahren Sachverhalt 
schützen kann. 

Die Untersuchung wird weiter auch auf die übrigen Betriebs- 
zweige ausgedehnt werden können, so auf die Arbeit des Fahr- 
dienstleiters, des Lokomotivführers, des Stellwerkswärters und 
des Telegraphisten im Zugmeldedienst. So zeigt das Bild die 

‚ regelmäßig wiederkehrenden Arbeitspausen des Weichenwärters 
im Stellwerke und regt zu ihrer kraftsparenden Ausnutzung 
durch andere Arbeiten — Bezirksweichendiensi, Reinigungs- 
arbeit u. dgl. — an. Vergleicht man die Ankunfts- und Ab- 
fahrzeiten der Züge in den Betriebsbildern mit denen in den 
Zugmeldebüchern, so kann man, was bisher nicht möglich war, 
erkennen, ob der Zugmeldebeamte die Fahrzeiten richtige und 
vorschriftsmäßig nach der Uhr oder vorschriftswidrig und oft 
falsch aus dem Gedächtnis in die Bücher einträgt. Durch solche 
Untersuchungen wird eine wesentliche Fehlerquelle verstopft, 
weil der Streekenfahrdienst zum großen Teile auf der Richtig- 
keit der Eintragungen in die Zugmeldebücher beruht. 


Untersuchungen und Besprechung werden dem Dienstvor- 
steher Stoff geben, allgemein gültige Anordnungen für die künf- 
tige Vermeidung zeitraubender Fehler zu geben. 

Die Wiederholungsprüfungen müssen sich besonders auf das 
qualitativ, geringer wertige Personal erstrecken und werden 
zeigen, in welchem Maße es seine Fehler abgelegt hat. Un- 
fähige Kräfte können dann mit Recht aus dem Betriebe entfernt 
werden. 

Die höheren Betriebsstellen können Fleiß und Eifer der 
Dienstvorstände erzwingen, wenn sie in größeren Zeitabständen 
umfangreiche Betriebsprüfungen mit Hilfe des Betriebsbildes, 
ähnlich den regelmäßigen Kassenprüfungen, vornehmen. Durch 
Vergleich der Betriebsbilder von Bahnhöfen gleicher oder ähn- 
licher Betriebsverhältnisse werden sie genau den Wert der ge- 
leisteten Arbeit und damit den Grad der Befähigung und des 
Eifers der Dienstvorstände feststellen und dafür sorgen können, 
daß nur hochwertige Kräfte an verantwortungsvollen und wich- 
tigen Stellen verwendet werden. Auch flüchtige Betriebsproben 
kann der höhere Betriebsleiter Jederzeit aus jedem Betriebe 
entnehmen. 

Bei den Studien in den Untersuchungsbetrieben wurde die 
Erfahrung gemacht, daß die mit der Anfertigung der Bilder 
nach bestimmten, festen Weisungen beauftragten Bediensteten 
sich rasch und sicher im äußeren Betriebe einrichteten, den sie 
bis dahin gar nicht oder nur mangelhaft kannten. Da sie mit 
dem Zweck der Arbeiten vertraut gemacht worden waren, 
prägten sich ihnen nicht nur die Erscheinungen selbst fest ein, 

sie gewannen zugleich auch einen klaren Blick für Betriebs- 
fehler und Mängel. Das Betriebsbild dient also als anregender 
und wertvoller Ausbildungsstoff für Anwärter auf Stellen der 


Fahrdienst- und Rangierleitung und ist von ihren selbst zu 


Bücherschau. 


— Die Rheinschiffahrt nach Basel. 
eins für die Schiffahrt auf dem Oberr 
von Jean Richard Fre 
Berlin. ‘Preis 2 M. 


Nach dem Vorwort soll die vorliegende Schrift keine Fach- 
schrift im. engen Sinne dieses Wortes sein, sondern eine kurz 
gefaßte Zusammenstellung aller bedeutenden Ereignisse und 
Daten in der Nutzbarmachung der Oberrheinstrecke Straßburg- 
Basel und eine Schilderung der Bestrebungen zum Anschluß der 
Schweiz an das internationale Wasserstraßennetz. Diese Auf- 
gabe hat die Schrift erfüllt, indem sie die wechselvollen Schick- 
sale, die mit der Rheinstrecke Straßburg-Basel verknüpft sind, 


Im Auftrage des „Ver- 


hein“, in Basel verfaßt 
y. Verlag Orell Füßli, Zürich, Leipzig, 
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fertigen. Dadurch wird zugleich der Vorteil gewonne ; 
Ausbildner sich mit dem praktischen Betriebe eingehend 
traut machen, noch ehe sie ihren Dienst selbst wah f 
müssen — Verhütung von Arbeitsfehlern — und daß sie 
rend der Ausbildung nicht praktisch selbst in den Betriel 
greifen brauchen — Verhütung von Betriebsunfällen. 

Endlich wird man sich des Bildes mit Vorteil bei 
Personalprüfungen bedienen, Bisher wurden Bediens 
für Fahrdienst- und Rangierleitung zu prüfen waren, 
theoretisch über das Maß des von ihnen erworben 


Ex 


[1] > 
en Y 
abgefragt und das Prüfungsergebnis wurde hiernach b 
Viele von ihnen versagten in der Praxis, nicht immer 
weil Fleiß und Eifer, sondern oft genug, weil ihnen di 
rascher Geistesgegenwart und das Talent zu disponieren ft 
Man fügt der theoretischen Prüfung einen praktischen Te; 
und läßt einen für die Rangierleitung zu prüfenden Bea 
ein Rangiergeschäft ausführen, das man im Bilde festhäl 
gewinnt damit eine sichere Grundlage für die Beurteilung 
praktischen Befähigung des Prüflings, die als Prüfungs 
und Talentprobe zu seinen Akten genommen werden kan 

Der Verwaltung bliebe eine gewaltige Summe von Ve 
und Nachteilen erspart, die durch Verwendung theoretiset 
schulter, aber praktisch unbefähigter Kräfte entsteht, die 
Grund der ihnen zuerkannten Befähigung nicht mehr ; 
schüttelt werden können. Die Beamten selbst blieben vor! 
verbitternden Gefühle eines verfehlten Lebenszieles b 


Vorstehende Abhandlung will, am Beispiele des B 
bildes, Zweck und Ziel der Arbeitsforschung zeigen, sov 
sich mit der Verbesserung, Vermehrung und Prüfung der 
stung beschäftigt. Man hat geglaubt, die Arbeitsforsch ng 
ihren unleugbaren wirtschaftlichen Wert mit dem Schla 
von der Entseelung der Arbeit abtun. zu können, weil 
Arbeitshandlungen in strenger Reihenfolge aneinander ] 
die Innehaltung eines bestimmten Arbeitstempos fordert 
daher dem Menschengeiste keine Seitensprünge gestattet, 
solches Urteil ist an der Oberfläche, nicht im Kern der ]ı 
schung geschöpft. Die bisherige Arbeitsführung überließ 
breitsreihe und Arbeitstempo dem Arbeitenden selbst nd 
führte ihn damit zur Verzögerung und Unterbrechung 
Arbeit, wobei der Geist weil rascher erlahmt, als wenn er du 
Arbeitsregel und Arbeitstempo zu Höchstleistungen angespi 
wird. Die Arbeitsforschung, als die Lehre von der 4 
selbst, weckt die Freude an ihr und verspricht damit zu 
höchsten, wirtschaftlichen Nutzen. Sie scheidet die Tücht 
scharf von den Untüchtigen, weil sie die Leistung jeder ein 
nen Arbeitskraft zahlenmäßig genau bewertet. 


Sie räumt. alle Hindernisse beiseite, die eine veraltete. 
beitsführung dem Arbeitenden bergehoch entgegentürmt ı 
schafft damit dem Wettbewerb der Kräfte Raum. Sie züe 
die Widerspenstigen, rüttelt die Trägen wach, ermuntert di > 
lahmenden und hilft den Willigen. Sie spornt alle Krä ft 
und schwingt sich endlich zum Preisrichter in ihrem Wi 
kampfe um die Palme der Arbeit auf. 
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in interessanter und anregender Weise eingehend darlegt. 
besondere finden die geschichtliche Entwicklung und die P: 
lichen Verhältnisse der Schiffahrt bis Basel sowie die 
stehung der Baseler Hafenanlagen eine eingehende Würdieu 
Der Kanton Basel-Stadt verfügte mit Beginn des Jahres S 
über drei Hafenanlagen. Der Gesamtrheinumschlagverl ; 
(Berg- und Talfracht) stieg im Jahre 1924, trotzdem der R 
noch nicht reguliert ist, auf 286595 t. Es ist dies die höc 
Fracht, die erreicht worden ist. Sie fiel im Jahre 1925 wi 
auf rd. 90000 t. Gründe für diesen Rückgang sind nicht ang 
geben. Interessante Ausführungen über die volkswirtschaftlie 
Seite der schweizerischen Rheinschiffahrt bilden den Schluf 
Buches.. Dasselbe ist mit vorzüglichen Abbildungen, die sicha 
Basel und seine Schiffahrt beziehen, ausgestattet. Es bietet f 
jeden Verkehrsmann Interesse, Mm 
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ca, richtiger die Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
ızutage nicht nur für Europa die große Mode. Der be. 
mstand, daß Amerika das Geld und Europa die Schulden 
r dem Kriege war es anders — erhöht in mehr oder 
- zwangläufiger Weise das gegenseitige Interesse, Daß 
igen Länder, also auch Deutschland, mehr und mehr 
er Amerikas geworden sind, ist eine Sache für sich und 
“ nicht erörtert werden. Uns geht hier vielmehr die 
n, wie es kommt, daß wir nicht allein auf dem Weltmarkt, 
etzt auch auf unserem Inlandsmarkt mehr und mehr 
ttbewerb amerikanischer Waren zu spüren bekommen, 
tsache, die bei der an und für sich schon geminderten 
imefähigkeit unseres Marktes geeignet ist,. die Aus- 
und den Ausbau unserer Fabrikationsmöglich- 
owie die Beschäftigung unserer Arbeitskräfte 
zu beeinträchtigen. Fordsche und andere ame- 
Kraftwagen und Traktoren, Wrigleyscher Kau- 

Filme und andere Dinge finden immer mehr 
& bei uns und tragen zur Verschlechterung unserer Han- 
anz bei. Unsere Ausfuhr an Fertig- und Halbfertisfabri- 
ann den wünschenswerten Ausgleich nicht schaffen, 
ir gezwungen sind, einen nicht unerheblichen Teil ‘der 
E benötigten Rohstoffe aus dem Auslande, z.B. Baum- 
aus Amerika, zu decken. 


vird so viel davon gesprochen, auch drüben, daß Europa 
l wirtschaftlicher als bisher arbeiten könne und müsse, 
die europäischen Länder sich zu diesem Zweck die 
anischen Wirtschafts- und Arbeitsmethoden zu eigen 
müßten, denn nur so. hätten sie Aussicht auf Hebung 
Wirtschaft. Und damit kommen wir zum Kernpunkt des 
tesses, das auch Deutschland an Amerika nehmen muß. 
es, haben wir schon von dort übernommen, was gut und 

h ist, namentlich in organisatorischer Hinsicht. Es steht 
Zweifel, daß der Amerikaner sehr praktisch veranlagt ist 
ersteht, diese Veranlagung in ausgezeichneter Weise in 
umzusetzen. Ich denke hierbei vor allem an die muster- 
‚ Verkehrsregelung in den großen Städten, der auch wir 
er kommen, an die zweckmäßige Straßenbenennung, die 
\ Ortsfremden im Handumdrehen ermöglicht, sich in der 
Stadt ohne fremde Hilfe zurechtzufinden, an die viel- 
'vorzügliche Einteilung und Einrichtung der sogenannten 
mentshäuser und nicht zuletzt an gewisse Fabrikations- 
en. Alles dies muß man aber gesehen und geprüft haben, 
n Ort und Stelle wirkt, ehe man sich die Frage vor- 
‚es Zweck und ist es vorteilhaft, diese amerikanischen 


sen Erwägungen sind so viele Voraussetzungen in 

stellen, daß in der Regel eigentlich nur der, der drüben 
d sich: ein eigenes Urteil bilden konnte, hierüber ent- 
n kann. 


smänner und Finanzleute, führende Köpfe aus Handel und 
ie, Gelehrte, Volkswirtschaftler, Fachleute der großen 
zehrsunternehmungen und der Städteverwaltungen, Arbeiter- 

rt und viele andere haben ehrlich geprüft, was dort für uns 
und Nützliches zu holen ist. Die Ergebnisse dieser Reisen 
© sich für uns daraus ergebenden Schlußfolgerungen sind 
chen Veröffentlichungen in der Fachpresse und in Ta- 
gen sowie in Büchern niedergelegt worden, die uns 
e Fingerzeige geben, ob und in welchen Grenzen wir 
Zweige unseres Wirtschaftslebens nach amerikanischem 
umstellen können. 


n in letzter Zeit erschienenen Büchern dieser Art ist 
nders eins aufgefallen durch seine streng sachliche und 
tende Behandlung des Stoffes und der sich für die 
n Verhältnisse ergebenden Folgerungen, belegt durch 
ausgesuchte und lückenlose statistische Unterlagen, 
ı „Das wirtschaftliche Amerika“ von Dr.- 

En.: CarlKöttgen (Berlin 1925 VDI-Verlag, 183 S.). 
4 asser, der als stellvertretender Vorsitzender des Reichs- 
riums für Wirtschaftlichkeit zu den besten Kennern un- 
schafslebens zählt, vermittelt uns in seinem Buch 
U jerblick über die wirtschaftlichen Verhältnisse in den 

ieten Staaten, wie er sie gesehen hat, vergleicht sie mit 
Deutschlands und zieht daraus die Nutzanwendung für 
Ih rer Bedeutung entsprechend, nehmen die Abschnitte über 
- und Arbeitsverhältnisse, auch in ihrem Zusammen- 
_ Gesamtwirtschaft, einen breiten Raum ein. Das Buch 
in treuer Begleiter auf meiner Reise gewesen und hat 
er Hinsicht das bestätigt, was ich gesehen und gehört 
Jachfolgend näher ausführen will. 
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Der Arbeiter in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Von Reichsbahnoberamtmann W. Pasehasius, Berlin. 


Löhne. 


Eine der interessantesten Fragen, die uns die amerikanische 
Wirtschaft zu lösen aufgibt, ist die, wie es möglich ist, daß 
Amerika trotz seiner hohen Löhnc, die die deutschen Löhne 
um das Mehrfache übersteigen, immer noch billiger liefern kann 
als die übrigen Weltwirtschaftsvölker mit erheblich niedrigeren 
Arbeitslöhnen. Man wird auf der Suche nach Gründen in der 
Hauptsache zu folgendem Ergebnis kommen: Einmal ist Ame- 
rika ein reiches Rohstoffland; Kohle, Erze, Erdöl, Baumwolle, 
Holz fördert es beispielsweise weit über den eigenen Bedarf 
hinaus. Weiter schaltet es im Herstellungsprozeß, soweit irgend 
möglich, die teure menschliche Arbeitskraft aus und ersetzt sie 
durch die billigere Maschinenarbeit und schließlich ist die preis- 
mindernde Massenerzeugung, die Serienherstellung, auch besserer 
Qualitäten, in den meisten Betrieben in geradezu erstaunlicher 
Weise ausgebaut. . So ist es zu verstehen, daß große Werke, 
wie z. B. Ford, ihren ungelernten Arbeitern 5 bis 6 Dollar täg- 
lich zahlen und trotzdem wettbewerbslos billig liefern können. 
Hierzu kommt noch, daß immer mehr dazu übergegangen wird, 
alles zur Herstellung Notwendige in eigenen Betrieben zu ge- 
winnen und auf eigene Rechnung zu betreiben, zu befördern und 
bis zur Fertigware zu verarbeiten. Dadurch werden alle Zwi- 
schengewinne Dritter ausgeschaltet und auf der eigenen Haben- 
seite gebucht und dienen so ebenfalls dazu, den Preis der Fertig- 
ware herabzusetzen. 

Ford, der heute in den Vereinigten Staaten allein annähernd 
150000 Angestellte und Arbeiter beschäftigt, ist hierfür ein 
typisches Beispiel. Mit Ausnahme der Rohgummigewinnung — 
es fehlen nur noch eigene Gummiplantagen — erzeugen und ver- 
arbeiten die Fordbetriebe alles selbst, was sie zur Herstellung 
ihrer Kraftfahrzeuge: benötigen. Die Rohstoffe wie Kohle und 
Erze werden in eigenen Gruben gefördert, auf eigene Bahnen 
und Schiffe verfrachtet und in eigenen Fabriken bis zum ver- 
kaufsfertigen Fahrzeug verarbeitet. Auch in diesen Betrieben 
werden natürlich nur die Arbeiten von Menschenhand ausgeführt, 
für die Maschinen noch nicht erfunden sind. Die Massenerzeu- 
gung ist hier unter Ausschluß der Qualitätsarbeit, auf das 
höchste entwickelt. Sie ermöglicht es, die Menschen gleich Ma- 
schinen auf eine sich immer gleichbleibende mechanische, mög- 
lichst einfache Teilverrichtung einzustellen. In all diesen, den 
Herstellungsprozeß verbilligenden Umständen liegt zum großen 
Teil der Ausgleich der hohen Löhne. Wer solche Betrieb> mit 
eigenen Augen gesehen hat, weiß aber auch, daß es dieser 
hohen Löhne bedarf, um dem Menschen, wenigstens dem der 
weißen Rasse, einen Anreiz zu dieser geisttötenden, rein ma- 
schinenmäßigen Arbeit im beschleunieten, durch das laufende 
Band zwangsläufig bestimmten Tempo zu bieten. Auch andere 
eroße Betriebe wie. z.B. die Schlächtereien in Chicago, Kleider- 
fabriken, Eisenbahnwagenfabriken usw. haben ihre Serienher- 
stellung in gleicher Weise auf höchste Leistung bei billiestem 
Herstellungspreis eingestellt. Eine große Kleiderfabrik, die An- 
züge und- Mäntel herstellt und damit 2500 Arbeiter, darunter 
35% weibliche, beschäftigt, bringt 25 Serien Anzüge und 15 Se- 
rien Mäntel auf den Markt. Die Herstellung geschient in der 
Weise, daß ein elektrisch geführtes Messer eine dieke Schicht 
übereinanderliegender Stoff- und Futterlagen nach Schablone 
mit einer Führung zuschneidet; die zugeschnittenen Teile werden 
dann zusammengepaßt und in einer Unmenge Einzelverrichtungen 
schließlich zum Anzug oder Mantel zusammengebaut. Die wich- 
tigste Arbeit hierbei ist das Einpassen der Ärmel, das von be- 
sonders geschiekten Arbeiterinnen besorgt wird, die auch am 
besten bezahlt werden und je nach ihrer Gewandtheit bis zu 
46 Dollar in der Woche verdienen. Ein in dieser Fabrik her- 
gestellter Anzug kostet etwa 3 Dollar reinen Macherlohn und 
wird im Laden. mit 10 Dollar verkauft. Er hält zwar nicht 
lange, aber das schadet weiter nichts; ist er unansehnlich ze- 
worden, so wird eben ein neuer gekauft, denn er kostet ja nur 
zwei, höchstens drei Tagesverdienste eines ungelernten Ar- 
beiters. Daher kommt es wohl auch, daß man in Amerika ver- 
hältnismäßig selten schlecht angezogene Männer sieht. Im 
übrigen will es mir jedoch scheinen, als ob der amerikanische 
Inlandsmarkt für gewisse Serienartikel nicht mehr so recht auf- 
nahmefähig sei, und daß man daher versucht, diese Artikel jetzt‘ 
mehr als bisher in andern Ländern abzusetzen. 


Ganz anders’ sieht die Sache jedoch aus, wenn die Vorbedin- 
gungen für eine fabrikmäßige Herstellung ausfallen, wenn es 
sich also beispielsweise um die besondere Erstellung eines Ein- 
zelstücks oder die handwerksmäßige Wiederherstellung eines 
Gegenstandes handelt. Dann wirken sich die hohen Löhne in 
geradezu erschreckender Weise aus, und die Kosten wachsen 
ins Ungemessene. So ist z. B. die Anfertigung eines Anzugs 
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nach Maß durch den Schneider eine sehr kostspielige Sache, 


denn solch ein Anzug kostet das Vielfache des deutschen Preises. 


Scehuhebesohlen ist auch nicht billig. Man überlegt sich daher 
sehr, ob es bei dem Preis von durchschnittlich nur 5 bis 6 Dollar 
für ein Paar neue Schuhe nicht ratsamer ist, sich 
lieber neue Schuhe zu kaufen, anstatt für das Besohlen der 
alten 4 Dollar zu bezahlen, selbst wenn einem das Schuh- 
besohlen, wie in den großen Städten, so bequem _ge- 
macht wird, daß man gleich‘ darauf warten kann. Ein- 
zelne Handwerkergruppen erhalten Löhne — gelernte Maurer, 
auch Gärtner, in New York, z. B. täglich 15, 18 Dollar und noch 
mehr —, deren Höhe sich nur durch den Mangel an solchen 
zelernten Arbeitern erklären läßt. Dieser Mangel hat seine be- 
sonderen Gründe. Einmal ist das weit hinter der Nachfrage 
zurückbleibende Angebot dieser Arbeitskräfte auf die Drosse- 
‚lung der Einwanderung in den letzten Jahren zurückzuführen, 
zum anderen aber vergrößern gewisse Handwerkergruppen 
künstlich die Knappheit noch dadurch, daß sie nicht allein für 
Nachwuchs aus dem Lande selbst nicht sorgen, sondern ihn 
durch die Weigerung, 
lich machen. Eine solche selbstsüchtige Lohnpolitik wird sich 
natürlich auf die Dauer nicht halten lassen, immerhin trägt sie 
jetzt zu einer erheblichen Verteuerung der Lebenshaltung, z. B: 
der Mieten, nicht unwesentlich bei. 


Man darf nun nicht etwa glauben, daß alle Arbeiter in Amerika 
die bisher erwähnten hohen Löhne verdienen. Das ist durch- 
aus nicht der Fall. Nach Köttgen werden nur 8% der gesamten 
Lohnfestsetzungen in Tarifen vereinbart, im übrigen richtet sich 
die Lohnhöhe nach der jeweiligen Lage auf dem Arbeitsmarkt 
und beruht auf freier Vereinbarung, so daß auch Stundenlöhne 
von 30 Cents oder gar 20 Cents, namentlich für die aus ost- 
europäischen Ländern Eingewanderten und für Farbige nicht 
zu den Seltenheiten gehören. Auch die Lohnverhältnisse in den 
südlichen Baunmmwollstaaten, wo ein nicht unbeträchtlicher Teil 
der Arbeiterbevölkerung aus Farbigen, hauptsächlich Negern, 
besteht, sehen ganz anders aus; hier sind durchschnittliche 
Tagesverdienste in Höhe eines Dollars, und zwar bei einer 
Arbeitszeit bis zu 12 Stunden, die Regel. 


Gehen wir nunmehr zu einer Betrachtung über die Kauf- 
kraft der Löhne der organisierten Arbeiter über, so finden 
wir, daß, wenn wir für das Jahr 1913 eine Kaufkraft von 100 
annehmen, sie bis zum Jahr 1920, teilweise recht erheblich, bis 
zu 24% sinkt. Ab 1921 steigt sie wieder an und steht 1925 um 
37,1% höher als 1913, wobei zu beachten ist, daß der Lohnindex 
in weit ER Maße steigt, als die Lebenshaltungsziffer. 


Monthly Labor Review vom Januar 1926 veröffentlicht 
dazu folgende Übersicht: 
Index der Relative Vergleich 
Stunden- | [ebens- | Kaufkraft. der |der Kaufkraft 
Fury löhne der ee Löhne, der Löhne, 
? Gewerk- ; & gemessen an verglichen 
schafts- index!) Lebens- mit 1913 
mitglieder haltungskosten 0 
I 

1913 100,0 100,0 100,0 0,0 
1914 101,9 103,0 98,9 1,1 
1915 102,8 105,1 97,8 22 
1916 107,2 118,3 90,6 9,4 
1917 114,1 142,4 80,1 — 19,9 
1918 132,7 174,4 76,1 rd 
1919 154,5 188,3 82,0 — 18,0 
1920 199,0 208,5 95,4 Sr 
1921 205,3 177,8 115,8 + 15,8 
1922 193,1 167,8 115,4 + 154 
1923 210,6 171,0 132,2 +232 
1924 228,1 170,7 133,6 ir 33,6 
19252) 237,9 173,5 137,1 371 


Ich darf bei dieser Gelegenheit auch auf die ausführlichen 
Tabellen E1—E5 im Köttgenschen Buche verweisen. 


Derjenige, keireswegs überwiegende Teil der amerikanischen 
Arbeiterschaft, der hohe Löhne verdient, wird sich naturgemäß 
mit seiner ganzen Lebenshaltung darauf einstellen, kurz gesagt, 
er lebt gut. Das Streben dieser Arbeiter geht in der Regel in 
erster Linie nach dem Besitz eines Motorwagens, dann nach 
einem eigenen Hause und schließlich, nicht zuletzt, nach einer 
Versorgung für das Alter und bei Arbeitsunfähiskeit. Bei den 
niedrigen Preisen ist er sehr bald Besitzer eines 


!) Nach den Ausgaben von 12096 Arbeiterfamilien mit einem 


Einkommen von weniger als 2000 Dollar in 92 Orten im Jahre 


1918 berechnet und auf die Basis 1913 zurückgeführt. 


22 Die Zahlen für 1925 umfassen 717916 Arbeiter (nur männ- 
liche) in 738 Gcwerbezweigen und 66 Hauptstädten. 


Lehrlinge anzunehmen, geradezu unmög-. 


‘ wenn man selbst die landwirtschaftlichen Lohnarbeite 


1920 bei weitem noch nicht wieder erreicht ist. Die 
‚umfaßt 31261 örtliche Organisationen (Local un 


i „Ford card 
für den Anfang genügt ja ein gebrauchter Wagen aus zweiter, 


r fi Ber %; 
dritter Hand, teurer ist schon das ersehnte Haus, sell 
es so schlecht gebaut wird, wie ich es vielfach ges 
und für die soziale Versorgung sind in der Haus 
privaten Versicherungsgesellschaften da. i 


Der sehr naheliegende Vergleich der amerikanischen 
deutschen Löhnen ist bei den in beiden Ländern s 
verschiedenen Arbeits- und Lebensverhältnissen nu 
dingt möglich. Man wird schon mit Rücksicht auf di 
denen Arbeitszeiten, Leistungen und Akkordsystem 
fälle durch Urlaub usw., die andere Lebenshaltung und 32 
mehr, nur die auf Reallöhne zurückgeführten Einkomm 
Serer Zeiträume, am besten Jahresverdienste, einander 
überstellen müssen, und auch dann noch werden solch 
gleiche mangels gleicher Unterlagen nur annähernd 
auf Wahrscheinlichkeit macher können. BR 

Arbeitszeit. 


Die Vereinigten Staaten haben das Washingtoner 
kommen bis jetzt nicht ratifiziert. Die Arbeitszeit 
schieden. Sie beträgt im Durchschnitt etwa 44 bıs 48 8 
in der Woche und 3 Stunden im Tag, und richtet sich 
Regel nach den Betriebsbedürfnissen. Das in Amerika 
durchgeführte „w eekend“, der arbeitsfreie Sonnabeı 
mittag, eine meines Erachtens sehr segensreiche Einrie 
die sich mehr und mehr auch bei uns einbürgert, bedin 
Erfüllung des nicht überall einheitlichen Wochensolls e 
den übrigen Arbeitstagen über 8 Stunden hinausgehen 
mäßige Arbeitszeit, die so bis zu 9 Stunden und zug 
betragen kann. 


Das „National Kasse Conference Bose 
ist in seinen Untersuchungen über die Länge der Arbeits (sze 
verschiedenen Industrien (vgl. Köttgen Anlagen Fi 
zu dem Ergebnis gekommen, daß im Jahre 1924 13,7 % f 
beiter 44 Stunden und weniger, 37,8% über 44 und 48,5 
nahezu die Hälfte aller Arbeiter, über 48 bis über 60 £ 
in der Woche arbeiteten. In den Industriebezirken und \ 
die ich gesehen habe, und die organisierte Arbeiter ni 
schäftigen, ist mir auf meine Frage nach der Zulässi 
Häufigkeit und der Höchstgrenze der über die übliche 
zeit hinausgehenden Überzeitarbeit, von Unternehmer- ı 
Arbeiterseite übereinstimmend’ geantwortet worden, d 
stunden ohne weiteres geleistet werden, wenn der Be ] 
der Arbeitsanfall es erfordern. ie. 


Die Arbeitszeit der Angestellten und Arbeiter der E 
gesellschaften ist durch die Anfang September 1916 
getretenen Bundesgesetze „Hours of service 
„Adamson act“ festgelegt worden. Ein zu glei 
eingesetzter Ausschuß „The Eight-Hour Comm 
der den Auftrag bekam, die Auswirkungen dieser G 


seiten umfassenden Bericht Ende des Jahres 1917 dei m : 
denten, dem Senat und dem Parlament vorgelegt. 
Gewerkschaften, Personalvertretung 


Der Gewerkschaftsgedanke ist bekanntlich noch nicl 
entwickelt. Die große Masse der Arbeiter ist nicht o: 
Nach Feiler?) berechnet Leo Wolman für 1920 bei 


scheidet, auf 20,8% (1910: 10,9%). Und dabei war I 
Jahr des Höchststandes. Seitdem wird sich die Zahl & 
beiter erhöht haben, die Zahl der Organisierten aber | 
dagegen um mehr als ein Viertel vermindert. N; 


Die größte Gewerkschaftsorganisation?), die Ameried 
deration of Labor (A.F.ofL.), die ungefähr 80 
organisierten Arbeiter in sich vereinigt, hatte im abgel 
Berichtsjahr 1925 durchsehnittlich 2 877 297 voll eingezal 
glieder gegen 2 865 799 im Jahre 1924 und 4 078 740 im Ja 
Man sieht, daß auch im Jahr 1925 die Gewerkschaftsbe 
nicht nennenswert zugenommen hat und die Mitgliederz 


Zwischenstufe zusammengefaßt sind. Nicht ganz u 
und bezeichnend für die grundsätzliche Einstell 
größten amerikanischen Gewerkschaftsyereinigung i 
in ihren Satzungen enthaltene Bestimmung: „Politische 
seien es nun demokratische, republikanische, sozialistis 


3») Amerika — Europa, RR einer Reise, B 
(M) 1926, Verlag der Frankfurter Sozietätsdruckerei 

*) Vgl. auch zu den folgenden Ausführungen „No rda 
von v. Kienitz Nr. 30 S. 805 d. Ziege. Die Sch hrift 
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zzöllnerische oder irgend welche andere, haben zu 

mmlungen der A. F.ofL. keinen Zutritt.“ Man erkennt 
Villen, durchaus unpolitisch bleiben zu wollen. Der 

Vereinizung, deren stolzer’ Wahlspruch „Labor 


edanken kann man auch ohne weiteres auf das 
nis zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer schließen. 
Betrieben, die organisierte Arbeiter beschäftigen (Clo- 
OP 5), werden Vereinbarungen über Arbeitslohn und 
sbedingungen nach den von den Gewerkschaften auf- 
n Tarifen oder Richtlinien getroffen. Die anderen Be- 
- denen Nichtorganisierte arbeiten (Open Shops), 
‘freie Vereinbarungen entweder mit dem einzelnen Ar- 
- mit ganzen Gruppen. Wie ich mir sagen ließ, voll- 
‚die freien Vertragsabschlüsse zur beiderseitigen 
eit und wirken völlig reibungslos, namentlich wenn 
Betrieben (z.B. bei Ford, Pullman) die gewerkschaft- 
inien nicht nur eingehalten werden, sondern, zum 
‚ bezug auf die Lohnhöhe, noch darüber hinaus- 


ändigkeit halber muß ich hier noch der vier großen 
naften“ der Eisenbahner mit zusammen etwa % Mil- 
ieder gedenken, obwohl sie eigentlich in unserem Sinne 
zu den Arbeiterorganisationen rechnen, daihre Mit- 
ıach deutschen Begriffen fast ausschließlich Beamte 

gleichfalls völlig unpolitischen Vereinigungen stehen 
ı und ethisch sehr hoch. Ihre ganze Sorge gilt der wirt- 
und vor allem der sittlichen Hebung ihrer Mitglieder. 

s erwähnenswert ist die Brüderschaft der Lokomotiv- 
wegen ihrer ganz vorzüglichen Arbeiterbankorganisation 
auch auf sonstigen Gebieten hervorragenden, vor- 
Wirtschaftseinriehtungen. 


I en kleineren Organisationen muß ich schließlich hier 
86 Industrial Workers of the World, die 
‚ wie sie allgemein genannt wird, erwähnen. Über diese 
Organisation, die etwa 200000 Mitglieder zählen soll, 
einer meiner amerikanischen Freunde, der die Ver- 
durch seine Stellung im öffentlichen Leben gründlich 
ie folgt aus: „Der Radikalismus spielt heutzutage 
m Lande ein unbedeutende Rolle. Wohl sind hie und da, 
mäß hauptsächlich in den großen Industriestädten, kleine 
"mit radikalen Anschauungen zu finden, doch sind sie 
uß. Sie setzen sich hauptsächlich aus Angehörigen 
der nichts verdienender Arbeiterkreise und einigen 
itgliedern anderer Gesellschaftsklassen, darunter auch 
hriftsteller, zusammen, dazu kommt gelegentlich auch 
Rling einer reichen Familie, der nichts zu tun und den 
lichen Wunsch hat, von seinen Gefährten abzustechen. 


„ W.W. ist eine äußerst radikal eingestellte Kampforgani- 
en das Kapital; sie hat keinerlei Verbindung mit den 
"Gewerkschaften, ist sehr locker organisiert, und man 
ezweifeln, ob sie überhaupt klare Richtlinien über ihre 
en herausgegeben hat. Wenn auch eine gewisse Werbe- 
dieser Organisation in Arbeiterkreisen nicht zu verken- 
) wird sie doch, abgesehen bei einigen vorübergehend 
Schicksal Unzufriedenen, nicht von Erfolg sein können. 
mlich, so schloß mein Freund, die jetzige Wirtschafts- 
erikas andauert, d.h. solange unser Arbeiter zute 
dient, sein eigenes Haus. seinen Motorwagen und sein 
, gut essen, sich anständig kleiden und ins Kino gehen 
- andern Worten, solange der amerikanische Arbeiter 
jetzigen Verhältnissen zufrieden ist, wird er kein un- 
‚Verlangen haben, diese durch den Beitritt zur J. W. W. 


iehkeit mit unserer Betriebsräteeinrichtung haben, 
berhaupt vorhanden sind, die Personalver- 
e in. den einzelnen Werken. im allgemeinen 
eommittee“ genannt. Die Zusammensetzung und 
sse dieser der einheitlichen gesetzlichen Grundlage 
nden Ausschüsse sind sehr verschieden. In manchen Wer- 
torganisierte beschäftigen, sind ihnen weitgehende 
umt, so z.B. ein Mitwirkungsrecht bei Festsetzung 
der Arbeitsbedingungen, in anderen wieder be- 
ihre Tätigkeit auf die Weitergabe von Einzel- 
‚us der Belegschaft an die Werkleitung. Vielfach 


geräumt sind, paritätisch, d.h. zur Hälfte aus Ver- 
"Werkleitung und zur andern Hälfte aus Arbeiter- 
sammengesetzt. Auf jeden Fall schienen mir die 
' immer noch lieber mit dem aus Leuten ihres 
enden Ausschuß als mit den betriebsfremden An- 
r Gewerkschaft verhandeln zu wollen. 
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Sozialversieherungen. 


Unsere in den Kranken- und Pensionskassen gesetzlich ge- 
regelte soziale Fürsorge legt die Frage nahe, was in dieser 
Hinsieht in den Vereinigten Staaten geschieht. Es sei voraus- 
geschickt, daß es eine durch Bundesgesetz festgelegte Sozialver- 
sicherung, wie wir sie kennen, nicht gibt. Es bleibt den Einzel- 
staaten überlassen, ob und in welcher Weise sie hier durch 
Gesetz eingreifen wollen. Das ist der Grund, daß die Alters- 
versicherung nur in wenigen Staaten durch Gesetz bestimmt 
wird. Eine gesetzliche Kranken- und Arbeitslosenversicherung 
gibt es überhaupt nicht. Vielfach sorgen daher große Betriebe, 
wie z.B. Ford, für die Kranken aus ihren Werken insoweit, 
als sie die erkrankten Werkangehörigen in eigenen, sehr gut 
ausgestatteten Krankenhäusern, meist nur gegen Ersatz der 
Selbstkosten, behandeln lassen. Eine allgemeine Arbeitslosen- 
versicherung ist zur Zeit nicht notwendig, da bei der noch 
guten Beschäftigung der Industrie und bei der künstlichen Ab- 
SEE der Einwanderung die Zahl der Arbeitslosen nicht 
groß ist. 2 


Am besten ausgebaut ist das Gesetz über die Entschädigung 
bei Betriebsunfällen. Fast alle Einzelstaaten haben ihr beson- 
deres Entschädigungsgesetz; Staat und private Gesellschaften 
gehen hierbei nicht selten Hand in Hand. 


Von vornherein schon sucht man aber die Unfallgefahren auf 
alle möglichen Arten zu bekämpfen. Fast überall, wo Unacht- 
samkeit gefährlich werden könnte, selbst auf kleinen Streich- 
holzbehältern, stößt man auf die Warnung „Safety ErLBt- 
(zuerst die Sicherheit). Beim Einsteigen in die Eisenbahnwagen 
haftet das Auge des Reisenden unwillkürlich auf der auf dem 
Wagentritt aufgemalten Mahnung: „Watch your ste p“ (sei 
vorsichtig beim Einsteigen). Trotz aller dieser Warnungen und 
Sehutzmaßnahmen lassen sich natürlich bei dem Riesenverkehr 
in den amerikanischen Großstädten und dem beschleunigten 
Arbeitstempo Unfälle nicht vermeiden. 


Die staatliche Fürsorge, die, wo sie besteht, sich nur auf 
Berufsunfälle erstreckt, wird durch die Versicherung bei pri- 
vaten Gesellschaften ergänzt. So versichern einzelne Werklei- 
tungen ihre ganze Belegschaft nicht nur gegen Unfälle, auch 
außerhalb des Betriebes, sondern auch auf Krankheit und Leben, 
und zwar teils unter Übernahme der gesamten Beiträge auf die 
Werkkasse, teils unter Heranziehung der Versicherten zu einer 
teilweisen Beitragsleistung. Wo das Werk nicht sorgt, bleibt es 
dem Arbeiter überlassen, sich bei einer der großen privaten Ver- 
sicherungsgesellschaften selbst zu versichern. h 


Sehlicehtungvon Streitigkeiten; Schlichtungs- 
5 verfahren. 


Meinungsverschiedenheiten in bezug auf Lohnhöhe und Ar- 
beitsbedingungen zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer wer- 
den in der Regel, wenn es sich um unorganisierte Arbeiter han- 
delt, zwischen diesen oder ihrer Vertretung (ecommittee) und 
den Werkleitungen und, wenn die Arbeiter Mitglieder von Gewerk- 
schaften sind, durch Vermittlung der letzteren ausgetragen. Die 
Sehlichtung von Streitigkeiten wird für beide Teile fraglos er- 
leichtert und vereinfacht durch den Umstand, daß keine der 
Parteien an die Einhaltung einer Kündigungsfrist gebunden ist, 
der Arbeiter ‚vielmehr jederzeit mit Schluß der Arbeitssehicht 
ausscheiden kann. 


Im Eisenbahnverkehrsgewerbe ist das Verfahren zwecks be- 
schleunigter Beilegung der Streitigkeiten zwischen Arbeitgeber 
und Arbeitnehmer durch besonderes Bundesgesetz geregelt. In 
einem neuen am 20. Mai 1926 vom Präsidenten genehmigten als 
„Railway Labor Act“ bezeichneten Gesetz ist das bis- 
herige im „Transportation Act of 1920“ festgelegte Ver- 
fahren, in dem als oberstes Schiedsgericht das Eisenbahnarbeits- 
amt der Vereinigten Staaten in Chicago vorgesehen war, durch 
die Schaffung mehrerer Ausschüsse mit bestimmter Verfahrens- 
ordnung ersetzt worden. Das Arbeitsamt hebt bei der Bekannt- 
cabe des neuen Gesetzes hervor, daß es die Einführung eines 
neuen Gesetztyps in den Vereinigten Staaten bedeute. Die Neu- 
heit liegt nämlich darin, daß das Gesetz selbst nieht vom Kon- 
greß entworfen wurde, wie dies sonst bei Gesetzen üblich ist, 
sondern eine Kollektiv-Verständigung zwischen Arbeitgebern 
und Arbeitnehmern darstellt, die erst nach ihrem endgültigen 
Zustandekommen durch Annahme in Gesetzesform zum mate- 
riellen Recht der Vereinigten Staaten gemacht wurde. Es ist 
dies der erste Fall in der Geschichte der Vereinigten Staaten, 
daß einer kollektiv zustande gekommenen Vereinbarung über 
die Beilegung von Streitigkeiten Gesetzeskraft verliehen und 
damit die größtmöchliehste Verbindlichkeit für beide Teile ge- 
geben worden ist. Das Gesetz sieht, wenn die Ausschüsse eine 
Einigung zwischen den Parteien nicht erzielen Können, als letzte 
Berufung die an den Präsidenten selbst vor. 


i 
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Schlußbetrachtunge. 


Gewiß ist in Amerika auch nicht alles gut und schön, ich 


erinnere hierbei nur an die bis ‘jetzt noch durch kein Gesetz 
geregelte Kinderarbeit. Immerhin kann man aus dem kurzen 
Überbliek entnehmen, daß die Vereinigten Staaten es verstanden 
haben, das ihnen nach dem Kriege auf politischem Gebiet zuge- 
fallene Übergewicht auch auf die Weltwirtschaft zu übertragen. 
Sehr zustatten kommt ihnen hierbei, daß der eigene Inlands- 
markt infolge der Geldflüssiekeit im Lande außerordentlich auf- 
nahmefähig und durch hohe Zölle auf Auslandswaren geschützt 
ist, So lange die jetzige Wirtschaftsblüte andauert, werden sich 
ar derzeitigen Arbeiterverhältnisse im wesentlichen wohl kaum 
ändern. 


Wie schon mehrfach erwähnt, sind die Lohn- und Arbeitsver- 


hältnisse durchaus nicht einheitlich, wie ja das Land und seine 
Bevölkerung selbst kein einheitliches Ganzes bilden. Das Land 
kann auch in dieser Hinsicht in vier große, sehr voneinander 
verschiedene Wirtschaftsgebiete unterschieden werden, in den 
Osten, den Mittelwesten, den Westen und den Süden, Inwieweit 
die Rassenfrage auf die Entlohnung und überhaupt auf die Ar- 
beitsverhältnisse von Einfluß ist, wurde schon gestreift. 


Zu erwähnen bleibt jetzt noch die so Vieles erklärende be- 
sondere Einstellung der Menschen zueinander, nicht nur die des 
Arbeitnehmers zum Arbeitgeber und umgekehrt, sondern die vom 
Menschen zum Menschen überhaupt. Wohl ist diese Einstellung 
im Gesetz begründet, aber nicht ausschließlich, sie beruht meines 
Erachtens in der Hauptsache auf der inneren und äußeren 
Selbstzucht jedes Einzelnen, der den Zweck des Ganzen und 
damit auch seinen eigenen Vorteil erkannt hat. 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


‚— Jugendliche Eisenbahnattentäter. In letzter Zeit haben sich 
die Fälle gemehrt, in denen Steinwürfe und vereinzelte Schie- 
ßereien auf Züge zu verzeichnen waren, und als Täter Ju- 
gendliche, sogar schulpflichtige Kinder, ermittelt oder be- 
obachtet worden sind. Auch noch weitergehende Eingriffe haben 
den Betrieb der Reichsbahn gefährdet. Die Reichsbahn wird 
Jetzt durch die Unterrichtsministerien der Länder auf die Schul- 
kinder mit allem Nachdruck dahin einwirken, daß ihnen die 
Folgen solcher unverantwortlichen Handlungen klar gemacht 
werden. Es soll eine Tafel hergestellt "werden, die in einem 
eindrucksvollen Bild die Gefahren zeigt, die Steinwürfe auf Züge 
mit sich bringen. Man erwartet von dieser psychologischen Ein- 
wirkung auf die Jugendlichen, daß sie sich von derartigen 
leichtsinnigen Handlungen abhalten lassen werden. 


— Weitere Verkehrszunahme auf der Fährschifflinie Warne- 
münde-Gjedser. Wie die Reichsbahndirektion Schwerin uns mit- 
teilt, ist auch in dem III. Vierteljahr (JuliSeptember) 
dur; ‚eine erhebliche Verkehrssteigerung auf dieser Linie zu 
verzeichnen. Die Zahl der in beiden Richtungen im durchgehen- 
den Verkehr beförderten Personen ist auf 52 686 gegenüber 
43 605 im gleichen Vierteljahr 1925 gestiegen. Noch auffallender 
ist die Zunahme gegenüber dem II. Vierteljahr 1926, da in diesem 
nur 34237 Personen befördert wurden. Zu der erstgenannten 
Zahl kommen noch rund 3500 (1925 — rund 3100) Personen hin- 
zu, die in den Monaten Juli bis September im täglichen Aus- 
flugsverkehr von Warnemünde nach Gjedser und zurück, für 
den besonders ermäßigte Tagesrückfahrkarten herausgegeben 
wurden, gefahren sind. Dieselbe Erscheinung zeigt sich im 
Güterverkehr; auch hier ist eine weitere erfreuliche Steigerung 
eingetreten. 6116 beladene Güterwagen im IH. Vierteljahr 1925 
und 6694 im II. Vierteljahr 1926 steht im°IIl. Vierteljahr d. J. 
die Zahl von 7718 beladenen Güterwagen gegenüber. Rechnet 
man noch die unbeladenen Güterwagen sowie die vierachsigen 
Personen-, Post- und Gepäckwagen hinzu, so ergibt sich, daß im 
letzten Vierteljahr rund 13 000 Wagen auf den Fährschiffen 
übergeführt worden sind. Gegen Ende des Vierteliahrs war der 
Wagenverkehr so stark, daß zu dessen Bewältigung das dritte 
Fährschiff mit eingesetzt werden mußte. 


— Ausfall der Schlafwagenzüge Berlin-München, Die im 
Winterfahrplan beibehaltenen Schlafwagenzüge D 70/71 (Berlin 
ab 9.00 nachmittags, München an 8.05 vormittags und München 
ab 9.18 nachmittags, Berlin an 7.29 vormittags) fallen vom 1. No- 
vember 1926 bis Sie verkehren letztmalig 


\ € 3 30. März 1927 aus. 
in beiden Richtungen in der Nacht vom 31. Oktober auf 1. No- 


% 
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‚sogar in einem Monat 30000 Fahrgäste zu. befördern ut 


In Amerika gilt nur das Können. Wer was kanı 
werden. Nur die Leistung ist entscheidend, das Wi 


isse 


Schulung kommen erst in zweiter Linie und auch 


{ 


benbesitzer vermuten konnte, so ist doch die Achtung 
Arbeit und damit vor dem, der sie leistet, gebli 
einem Menschen deswegen geringer zu denken, weil @ 
weniger gut bezahlte Arbeit verrichtet, ist in Ameri 
verständlich. Der Begriff „Freiheit“, wie ihn der Ameril 
auslegt, will sich aber auch sonst nicht immer mit de 
päischen Anschauungen hierüber decken. So verstößt e@ 
drüben durchaus nicht gegen die persönliche Freihei 
Name des Schalterbeamten, sei es nun bei der Eisenbahn, 
oder bei den Banken, am Schalter, für jeden Kunden 
angebracht ist und daß jeder Schaffner, Polizist USW., 
er im Dienst ist, ein Schild mit seiner Nummer träg! 
diese Maßnahme spart Zeit und trägt zu einer schr 
reibungsloseren Verkehrsabwieklung mit dem Publi 
ohne dem Ansehen der Angestellten auch nur im allermin 
zu schaden. 2.7 re 
Wenn wir nun zum Schluß aus alledem die Nutzanwi 


prüfen müssen, was im Einzelfall für uns paßt und w 
wobei die Frage „Massenerzeugung oder Qualitätsa 
nicht geringer Bedeutung sein wird. 


2 H 
vember und werden in der Nacht vom 31. März aufl. 
wieder aufgenommen. f 


— Zugfunk Berlin-München. Unter der Vorausse 
die gegenwärtigen Einrichtungsarbeiten Keine Störung 
wird der Betrieb der Zugtelephonie auf der Strecke Beı 
chen noch in diesem Jahre, und zwar am 1. Dezember, au 
nommen werden können. Es ist beabsichtigt, außer den bi, 
bar an der Strecke liegenden Orten zu diesem Termin aı 
abseits liegenden wie Leipzig, Erfurt, Würzburg usw. 
Betrieb mit einzubeziehen. — Die Einrichtung der Wage 
von der bisherigen insofern abweichen, als die beiden 
die Vermittlungsstelle und Sprechzelle enthalten, mit 
vertauscht werden. Dadurch wird der Einbau einer re 
ten isolierten Fernsprechzelle ermöglicht, die eine noch 
Verständigung gewährt. ! 


— Benutzung der Berliner Feriensonderzüge. Nach de 
lungen der Reichsbahndirektion Berlin haben in dies 
85000 Berliner für ihre Urlaubsreise die Feriensonder 
nutzt, die in einer Gesamtzahl von 124 von Berlin ab 
sind. Gegenüber dem Vorjahre ist eine Steigerung un 
Reisende und 17 Feriensonderzüge zu verzeichnen; 1925 
es 76000 Reisende und 107 Sonderzüge. In der Verteilun 
die einzelnen Verkehrsgebiete ergibt sich folgendes Bild: N 
Oberbayern fuhren 27000 Reisende, an die Ostsce 19 000, 1 
Ostpreußen 10000, nach Baden und Württemberg 7500 und 
das Riesengebirge 7000 Reisende. Im Durchschnitt war 
Sonderzug mit 680 Reisenden besetzt. Besonders zu Beginn 
großen Ferien machte sich die Benutzung am stärksten ben 
bar, so daß außer dengvorgesehenen Zügen noch einige 
stärkungszüge eingelegt werden mußten. So sind in de 
vom 2. bis 5. Juli insgesamt allein 56 Feriensonderz 
Berlin abgefahren. ? ; : 


— Erfolge der neuen Bergbahnen. Die in diesem Jah 
öffneten Seilschwebebahnen auf die Zugspitze, auf 
Kreuzeck und auf die Rax haben eine glänzende Ben 
aufzuweisen. Die Zugspitzbahn hatte am 11. September 
den 30000. Fahrgast zu verzeichnen. In dem Projekt deı 
spitzbahn war mit einem Jahresyerkehr von 20000 Rei 
gerechnet worden. Die tatsächliche Benutzung dürfte 
den Voranschlag um das Fünf- bis Sechsfache übertreffen. 
Anlagekapital der Zugspitzbahn dürfte sich mit etwa 50% 


wird, ist außerordentlich gut.- { 3 
die Bahn 2000 bis 2500 Fahrgäste befördert. Die Raxbahn 
Wochentagen durchschnittlich 800 bis 1000, an Sonnt 
his 2500 Fahrgäste. - ER 


BR: 077 


Nr. 41 


ee Berliner Verwaltungsakademie. Die Feier 
en Bestehens beging am 11. d. M. die Verwal- 
n der Aula der Berliner Universität. Nach einem 
Vortrag begrüßte der Präsident der Akademie, 
er a..D. Schiffer, die zahlreich versammelten Gäste 

, unter denen sich Vertreter der Reichs- und Staats- 
des Magistrats Berlin, der Parlamente und der Uni- 
jefanden. Ben nlere hieß er die Abgeordneten der 
isationen willkommen, als deren großes, gemein- 
den Gedanken der Verwaltungsakademie feierte. 
ıdirektor der Akademie gab alsdann Universitäts- 
_Kaskel einen Rückblick auf die bisherige und 
ick auf die zukünftige Arbeit der Akademie. 
‚haben im letzten Winterhalbjahr und 1450 im ver- 
ommerhalbiahr die 53 Vorlesungen und zahlreichen 
e der Akademie besucht. Die Diplomexamen für 

d Sozialbeamte sind bisher nur von wenigen Be- 
gt worden. Das wird sich aber ändern, wenn den 
ein solches Examen bestehen, größere Aufstiegs- 
en gegeben werden. Hierzu sind, wie der Vortra- 
führte, Anfänge vorhanden und weitere Aussichten 
en akademischen Teil der Feier bestritt Universitäts- 
Wiedenfeld mit einem Vortrag über Staatsverwaltung 
en, Mit einem Musikstück schloß die ein- 
. Feier. 


ahnwissenschaftliche Woche in München. Neben den 
Nr. 35, S. 92 d. Ztg. angekündigten fachwissen- 
{ che n Vorträgen in der Zeit vom 25. bis 30. Oktober 

ich noch‘allgemeinwissenschaftliche Vor- 
, und zwar am 25. und 26. Oktober, von 9—10 bzw. 
on Prof. Dr. Nawiasky über Föderalismus 
atie im neueren Staatsrecht, und Dr. Helfrich 
tober, von 8—9 Uhr, über die gegenwärtige Lage der 
"Volkswirtschaft unter besonderer Berücksichtigung 
erner finden Führungen statt, und zwar am 25. Ok- 
3—5 Uhr, zur Besichtigung der Eisenbahn-Zenträl- 
Freimann, und am 27. Oktober, von 3—5 Uhr, durch 
es Industrieunternehmen (voraussichtlich die Löwen- 
Am 29. Oktober erfolgt eine Besichtigung des Wal- 
kes in Kochel (gemeinsame Fahrt; Abfahrtszeit in 
rd rechtzeitig bekannt gegeben). Die Vorträge und 
gen. im allgemeinen in der Zeit von 8—12 und 
att;,. 


alnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
nd ernannt zum Reichsbahnoberrat: Reichsbahnrat 
Mitglied der Reichsbahndirektion Stuttgart; — zum 
: Regierungsrat a. D. Dr. jur. Brändle bei der 
direktion Elberfeld, — die Reichsbahnamtmänner 
jei der Betriebs-‘und Bauinspektion Kaiserslautern, 
bei der Reichsbahndirektion Essen, Brückel- 
iter der Verkehrsagentur in Wien, und Franz 
im Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, sowie Eisen- 
erinspektor Nieke] bei der Hauptverwaltung in Ber- 
am Reichsbahnamtmann: die Eisenbahn-Oberinspektoren 
in Breslau, Schubert in Dresden, Baumann und 

Hannover, Knoche in Köln, Redmann in Berlin 
ayerin München, Güteroberinspektor Kirchner 
't (Main), Bahnhofsoberinspektor Kapell in Halle 
hinenoberinspektor Lange in Lehrte, Werkober- 
'k in Sebaldsbrück und die technischen Eisenbahn- 
toren Herrmann in Mainz und Lohr in Trier. 
he Reichsbahnoberrat Klewitz, Mitglied deı 
direktion Altona, als Abteilungsleiter zur Reichs- 
ion Elberfeld, — die Reichsbahnräte Nitschmann, 
itglied und Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts 
Mitglied zur Reichsbahndirektion Altona, Dr. jur. 
h, Mitglied der Reichsbahndirektion Altona, unter 
dieser Stellung als Vorstand zum Eisenbahn-Ver- 
t Hamburg, Kloninger, Vorstand des Eisenbahn-Be- 
- Dortmund, als Vorstand zum Eisenbahn-Betriebs- 
aub, bisher bei der Reichsbahndirektion Essen, 
r Eisenbahn-Bauabteilung Wesel, Dr.-Ing. Adal- 
‚ bisher bei der Reichsbahndirektion Karlsruhe, 
Zentralamt in Berlin, Friedrich Werner, Vor- 
Bisenbahn-Maschinenamts Eisenach, als Vorstand zum 
aschinenamt 1 Berlin, Hans Stephan, Vorstand 

nbahn-Maschinenamts Worms, als Vorstand zur Ma- 
erwaltunz Oldenburg und Karl Weber, Vorstand der 
altung. Oldenburg, als Vorstand zum Eisenbahn- 
Eisenach, und Reichsbahnassessor Debbert, 
Reichsbahndirektion Berlin, zur Reichsbahndirek- 


n sind: die Reichsbahnräte Dr. jur. Wehde, 
senbahn-Verkehrsamts Altona, zur Reichsbahn- 
a als Mitglied (auftrw.) und Dr. jur. Ernst 
bisher bei der Reichsbahndirektion Altona, als 
isenbahn-Verkehrsamt Altona. 


Alto 


Inden Ruhestand getreten ist der Reichsbahnamtmann 


Julius Hoffmann beim Eisenbahn-Verkehrsamt Trier. 


Ü b ertrag en ist: dem Reichsbahnrat Consbruch in Bre- 
men in seiner Eigenschaft als Vorstand des dortigen Eisenbahn- 
Verkehrsamts die Stellung als Mitglied der Reichsbahndirektion 
Hannover. 

Versöt zt sind: Reichsbahnoberrat Maser, Referent der 
Reichsbahndirektion Augsburg, als Referent zum Baukonstruk- 
tionsamt bei der Gruppenverwaltung Bayern in München, — die 
Reichsbahnräte Trabert, bisher bei der Reichsbahndirektion 
Würzburg, als Vorstand zur Betriebsinspektion Fürth (Bayern), 
Dr. jur. Janz, bisher bei der Reichsbahndirektion Regensburg, 
als Vorstand zur Betriebsinspektion Hof, Ebert, Leiter einer 
Abteilung des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Nürnberg, als Vor- 
stand zur Maschineninspektion Aschaffenburg, Leykamm, 
bisher bei der Reichsbahndirektion Nürnberg, als Hilfsreferent 
zur Gruppenverwaltunge - Bayern in München, Leonhard 
Sehmidt, Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Amberg, 
als Vorstand zur Bauinspektion Hof, Staudinge r, bisher bei 
der Reichsbahndirektion Regensburg, nach Kaiserslautern als 
Vorstand der Neubauinspektion für die Weiterführung der Bau- 
arbeiten der Eistalbahn, Scherer, bisher bei der Reichsbahn- 
direktion Ludwigshafen (Rhein), als Vorstand zur Betriebe- 
inspektion Plattling, Meißner, vom Bauamt Chemnitz I, als 
Vorstand zum Neubauamt Flöha (Sa.), Siegel, Vorstand des 
Neubauamts Flöha (Sa.), als Vorstand zum Neubauamt Bad 
Lausick, König, von der Reichsbahndirektion Dresden zum 
Bauamt Chemnitz I, Wiedemann, vom Neubauamt Dresden 
Altstadt, zur Abteilung II der Reichsbahndirektion Dresden 
und Zillinger vom Bauamt Pirna zum Neubauamt Dresden- 
Altstadt, — sowie der Reichsbahnbaumeister Martin Herr- 
mann, vom Eisenbahn-Betriebsamt 4 Essen zum Eisenbahn- 
Betriebsamt Frankfurt (Oder). 

Übertragen sind: den Reichsbahnräten Otto Müller in 
Dresden-Altstadt die Stellung als Vorstand beim dortigen Neu- 
bauamt, Stinner, bisher bei der Hauptverwaltung, die Ge- 
schäfte des Vorstandes bei der neuerrichteten maschinentech- 
nischen Bauabteilung für den Bau eines Ausbesserungswerks in 
Niederschöneweide und Dr. jur. Trierenberg in Frank- 
furt (Oder), die Stellung eines Mitgliedes bei der Reichsbalın- 
direktion Osten. 

Gestorben sind: die Reichsbahnamtmänner Neuffer bei 
der Reichsbahndirektion Stuttgart, KarlBürger, Vorstand der 
Bahnmeisterei 113 in Hameln (Westf.) und Ferdinand Huber 
beim Baukonstruktionsamt der Gruppenverwaltung Bayern in 
München. R 


Österreich. 


— Fremdenverkehrstagung in Ischl. Am 4. und 5. Oktober 
fand in Ischl die achte Tagung- des Ausschusses für Fremden- 
verkehrsangelegenheiten statt. Bundesminister Dr. Schürff 
stellte in seinem Bericht fest, daß in der diesjährigen Reisezeit 
in viel größerem Maße als bisher durch weitgehende Erleichte- 
rungen die Einreise nach Österreich gefördert worden sei. Von 
der Einholung des Sichtvermerkes wurde nicht nur bei den Teil- 
nehmern san größeren österreichischen Messen, sondern auch bei 
den Besuchern der zahlreichen Kongresse und Sportfeste, die in 
Österreich stattgefunden: haben sowie bei bestimmten Reisege- 
sellschaften abgesehen. 

Auf das Verkehrswesen übergehend, gab der Minister bekannt, 
daß mit der Eröffnung der im Bau befindlichen Bahnlinie 
wuprechtshofen-Gresten im nächsten F’rühjahre ge- 
rechnet werden könne, während die Fertigstellung der Lokal- 
bahn Feldbach-Gleichenberg bis Ende nächsten Jahres 
erhofft werde. Die zu Beginn der diesjährigen Reisezeit dem 
Verkehr übergebenen Seilschwebebahnen auf die Rax und auf 
die Zugspitze haben, was den Besuch anlangt, alle Erwartungen 
bei weitem übertroffen. So habe die Raxbahn kürzlich den 
100 000. Fahrgast gemeldet, während die Zugspitzbahn von un- 
zefähr 60 000 Personen benutzt worden sei. Durch die Eröffnung 
der elektrischen Lokalbahn Payerbach-Hirschwang für den Per- 
sonenverkehr wurde die Anziehungskraft der Raxbahn neuer- 
lich erhöht. Für das nächste Jahr stehe die Fertigstellung der 
Seilsechwebebahnen von Ebensee auf den Feuerkogel im Höllen- 
gebirge, von Bregenz auf den Pfänder sowie von Maria-Zell auf 
die Bürgeralpe in Aussicht. 

Die planmäßigen Umbauten am Innsbrucker Haupt- 
bahnhof seien beendet und haben sich in der Hauptreisezeit 
bereits bewährt. Durch die Freigabe eines Teiles des Völker- 
bundkredits sei die planmäßige Fortsetzung der Elektrisie- 
rungder Bundesbahnen ermöglicht worden, so daß die 
Einführung des elektrischen Betriebes auf allen Hauptlinien 
westlich von Salzburg bis Ende 1928 beendet sein werde. Die 
Regierung habe nicht unbeträchtliche Geldmittel zur An- 
schaffung von Triebwagen für Privatlokalbahnen im Jahre 1926 
sichergestellt, und es konnten im letzten Frühjahr elf solche 
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Wagen bestellt werden, die im Laufe des Herbstes zur Abliefe- 
rung kommen sollen. \ 

Hinsichtlich des Postkraftwagenverkehres sei fest- 
zustellen, daß im Sommer über 100 Postkraftwagenlinien nebst 
zahlreichen Gesellschaftsfahrten geführt wurden, wodurch ins- 
besondere Teile der Tauern, der Karnischen Alpen, des Salz- 
kammergutes, Tirols und des Burgenlandes an das Netz des 
internationalen Reiseverkehrs angeschlossen wurden. Für das 
Jahr 1927 sei die Errichtung von weiteren Postkraftwagenlinien 
in Aussicht genommen. 

Der Flugpostverkehr habe im letzten Sommer eine be- 
deutende Vermehrung erfahren. Es wurden die Verbindungen 
auch auf bisher nieht berührte Staaten ausgedehnt. Eine Haupt- 
frage von größter Bedeutung für die Entwicklung des österrei- 
chischen Fremdenverkehrs sei die Instandhaltung der Straßen, 
die noch nicht auf den wünschenswerten Stand gebracht sei. 
Die wichtigste Voraussetzung sei die Bereitstellung der erforder- 
lichen sehr bedeutenden Geldmittel. 

Unter den ungünstigen Witterungsverhältnissen des letzten 
Sommers habe die österreichische Binnenschiffahrt dort 
gelitten, wo es sich um Sommerbetriebe gehandelt habe. 

Der österreichische Luftverkehr habe im abgelaufenen. 
Sommer sehr günstige Verkehrszahlen aufzuweisen. Bis 
Ende August ‘wurden. über 500000 Kilometer zurückgelegt 
und 5000 Personen sowie 170 t Güter befördert. Da 
es bisher nicht möglich war, die österreichischen Luftfahr- 
unternehmungen in Form von Flugkilometerbeihilfen, wie sıe 
andere Staaten gewähren, zu unterstützen, so konnte auch die 
Einrichtung eines innerösterreichischen Luftverkehres, der die 
Landeshauptstädte untereinander verbunden hätte, nicht zustande 
kommen. Es müßten sich auch in Österreich, ähnlich wie dies 
mit großem Erfolg in Deutschland geschehen ist, alle Luftver- 
kehrsinteressenten und die für den Luftverkehr in Betracht 
kommenden Städte zu einheitlichem Schaffen zusammenschließen. 

Sehr erfreulich sei es, daß Wien als Kongreßstadt so große 
Erfolge zu verzeichnen hatte. Mehr als in früheren Jahren 
konnten in ‚diesem Jahre Gesellschaftsreisen nach Österreich 
gebracht werden. ; 

Für die Bundesbahnen erstattete Generalsekretär Dr. Stey- 
rer einen eingehenden Bericht. Er erwähnte zunächst die 
Schaffung neuer Verbindungen, die Führung durchlaufender 
Wagen.und die Kürzung der Fahrzeiten im letzten Sommerfahr- 
plan und hob bei Besprechung des Winterfahrplanes die Ver- 
besserungen für den Wintersportverkehr besonders hervor. Hier- 
auf erörterte der Berichterstatter die Ursachen der, Zugverspä- 
tungen und die Maßnahmen zu deren Vermeidung. Zur Auf- 
rechterhaltung der Reinlichkeit ist ein eigener Dienst in den 
Zügen eingerichtet. Der Versuch der Wiedereinführung von 
Platzanweisungen soll eine Bequemlichkeit für das Publikum 
bedeuten, ein Platzkartenzwang ist nicht beabsichtist. Durch 
die Werbetätigkeit der Bundesbahnen wird nicht nur eine 
Verdichtung des Verkehrs angestrebt, sondern auch überhaupt 
der Zustrom von Reisenden nach Österreich gehoben. Die 
Bundesbahnen haben die Bekanntmachung von Reisegelegenheiten 
in Wort und Bild in ihr Tätigkeitsgebiet einbezogen, sie haben 
ferner eigene Auslandagenturen zur Förderung des 
Fremdenverkehrs nach Österreich errichtet. Die schon bestehen- 
den Agenturen der Bundesbahnen in Holland und in Paris wer- 
den immer mehr in Anspruch genommen. Nunmehr wird auch. 
eine eigene Werbestelle in London errichtet. Das Londoner 
Büro wird noch im Laufe dieses Monats seine Tätizkeit auf- 
nehmen. Es soll zu einer ständigen österreichischen Werbeaus- 
stellung ausgestaltet werden. 


— Die Lage der österreichischen Privatbahnen. Der Arbeit- 
eeberverband der österreichischen Privatbahnen, dem nahezu 
sämtliche Privat-, Lokal- und Kleinbahnen angehören, hielt am 
30..September 1926 seine diesjährige Verbandsversammlung in 
Innsbruck unter zahlreicher Beteiligung ab. Auch der Arbeit- 
seberverband der deutschen Klein- und Straßenbahnen war durch 
Abzeordnete vertreten. Auf dieser Verbandsversammlung kam 
erneut die schwierige Lage der österreichischen Privatbahnen 
zam Ausdruck. Die Höhe der Personallasten, die unzureichenden 
Tarife, die Belastung mit Steuern und Abgaben, der gefahr- 
drohende Wettbewerb dureh Kraftwagenunternehmungen machen 
es den meisten Betrieben unmöglich, eine auch nur bescheidene 
Verzinsung ihres Aktienkapitals herauszuwirtschaften. Dieser, 
Zustand wird durch das Ergebnis vieler Goldbilanzen auf das 
krasseste beleuchtet und rückt die Gefahr der Stillegung man- 
cher Betriebe in bedrohliche Nähe. 

— Der österreichisch-italienische Verbandsgütertarif. Mit 
Wirksamkeit vom 1. Oktober 1926 ist der neue österreichisch-ita- 
lienische Verbandsgütertarif in Kraft getreten.‘ Er. besteht aus 


3 Heften, deren erstes, Teil I, die reglementarischen und allgemei-” 


nen tarifarischen Bestimmungen enthält (Preis 2 Schilling, 
8 Lire). Der Verbandszütertarif gilt nur für den unmittelbaren 
Verkehr, nicht dagegen bei Leitung über Südslawien oder die 


ten Angaben betrugen die Einnahmen beim 


Schweiz. Der gewünschte Grenzübergangspunkt ist vo 
ben, dagegen ist die Vorschreibung des Tarifes selbst 
forderlich, wenn für die ganze mit einem Frachtbrief au 
Sendung von der frachtbrieflichen Versandstation | 
stimmungsstation über die vorgeschriebene Linie F 
bestehen. Die Vorschreibung der Umbehandlung in 
bandsstation wird berücksichtigt; bei Sendungen in der] 
von Italien darf die Umbehandlung in einer italienisch 
nur. dann erfolgen, wenn die vorgeschriebene Statio 
kürzesten Strecke zwischen Versandstation und Grenz 
punkt gelegen ist. Die Frachtsätze sind nicht in eiı 
Währung erstellt, sondern für den italienischen Dur 
Lire, für den außeritalienischen in österreichischer 
währung berechnet. Die Bestimmungen über die Fra 
nung lehnen sich im allgemeinen an die entsprechen 
mungen der Lokaltarife an. Hervorzuheben wäre die 
Gebühr von 50 Centesimi für Stückgutsendungen bzw 
Wagenladungen, welche dann eingehoben wird, wenn 
nische Fracht nicht frankiert wird. | 

Teil II Heft A enthält den Tarif Nr. 1 für Sendungen b 
ter Lebensmittel italienischer Erzeugung, einschließlich 
und Wermutwein (Preis 4,40 Schilling oder 17,60 Lire). 
Tarif sind folgende Waren aufgenommen, für welche 
im Handelsvertrag prozentuelle Frachtnachlässe zugest 
frische Beeren, Butter, Eier, getrocknete Feigen, ‚Schy 
und Schweineschmalz, Fleisch, totes Geflügel, frische 
grüne Hülsenfrüchte, Käse, frische Kartoffeln, eßba 
nien, getrocknete Mandeln, Melonen, Nüsse, frisches Ob 
öl zu Speisezwecken geeignet, Reis, Speck, saure Sü 
Teigwaren, tote kleine Tiere (und zwar Kälber, Lämm 
kel), Tomatenkonserven, Wein, Weinmost, Weintra 
mutwein, Wildbret. ; S 

Teil II Heft B enthält den Tarif Nr. 2 für Holz un 
waren, Holzstoff, Holzzellstoff und Packpapier nach 
(Preis 3 Schilling oder 12 Lire), der ebenfalls die lo 
mäßigen Sätze mit entsprechender Rürzung enthält. Die Ery 
rung dieser Tarife durch Aufnahme neuer Artikel u 
Stationen ist vorgesehen. r & 

Die bestehenden Verbandstarife, an denen Österreich U 
lien beteiligt sind, wie der österreichisch- bzw. tschech 
kisch-adriatische Verbandstarif usw., werden durch diest 
Tarif nicht berührt. Fo 


Niederlande. | \ 


— Die Elektrisierung der Strecke Amsterdam-Haag-R 
Die Erfahrungen, die man mit den jetzt auf der Schey 
Rotterdamer Bahn verkehrenden Triebwagen gemacht hat 
es angezeigt erscheinen, auf der Strecke Amsterdam-Rot 
die erst kürzlich 46 kg schwere, 18 m lange Schienen 
hat, den Oberbau abermals zu verstärken. Statt 24 Sch 
wie bisher, sollen jetzt auf 18 m 30 Schwellen verlegt 7 
Der neue Oberbau soll bis zum 1. Januar 1927 fertig sei 


Übrige europäische Länder 
— Neue Eisenbahnkraftwagenlinie in Schweden. In de 
dischen Provinz Bohuslän (nordwestlich von Gotenbur 
kehren bereits die Eisenbahnkraftwagenlinien Dingle 
Dingle-Fjällbaka ‘und Dingle-Hedekos-Medbön (zus. 
Kürzlich wurde noch die Linie Stenungssund-Orust- 
öffnet. Der Personenverkehr auf diesen Linien hat in 
Jahre einen Rückgang erfahren, dagegen hat sich 
verkehr sehr günstig entwickelt. Es wurden beförde 
1926 3600 Personen (im Vorjahr 3500 Personen), im 
4000‘ Personen (i. V. 3500 Personen). In Anbetracht, 
weitere Linie verkehrte, ist also in diesem Jahre ein 
rückganz zu verzeichnen. Um so erfreulicher hat 
Güterverkehr gehoben, und zwar im Juni 1926 auf 4670 
(nur 48.000 ke i. V.) und im Juli 1926 auf 406 000 ke (58 
i. V.). Teilweise hat sich sogar der Massenverkehr de 
wagens bedient. Zur Hebung des Personenverkehrs 
eine Tarifherabsetzung. Zur Zeit werden 10 Öre für di 
meter erhoben. Rückfahrkarten kosten nur 25% mehr 
einfache Fahrt. 3 % ge 
Die schwedische Postverwaltung dagegen kann in dies 
eine erhebliche Steigerung des Personenverkehrs verzi 
Es verkehrten 17 Linien auf einem Netz von 1912 km. 


— Einnahmen der polnischen Bahnen im ersten Halbjal 
Nach den vom polnischen Fisenbahnministerium veröf 
Jan. Febr. März April Mai Juni B} 

Millionen Zloty 


Personenverkehr 175 16 18°:°21 MAD 
Güterverkehr . 27...928 43 36 BAUS AD 
57 54 60 


im ganzen 44,5 44 66 
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pauten von Eisenbahnlinien in der Tschechoslowakei. 
auf Grund des Gesetzes vom Jahre 1920 in Angriff 

- Bahnen ist bisher eine einzige vollendet worden. 
'hn Zwolen-Krupina in der Slowakei, die im Januar 
triebe übergeben wurde. Der Bau von weiteren 
nien hat durch die im Sommer erfolste Kürzung des 
starke Einschränkung erfahren. Während nämlich 
, Bauarbeiten auf Grund des oben erwähnten Ge- 
‚Staate finanziert wurden, müssen sie von diesem 
on der Staatsbahnverwaltung allein, im 
IL f ihre Umstellung auf eine kaufmännische Unterneh- 
eckt werden. Ob dies auf die Dauer durchführbar sein 

ehr zweifelhaft. Ein wichtiger Abschnitt konnte bei 
nbau der Linie Vesely-Neustadt mit dem Durchstoß des 
els in der Tschechoslowakei erreicht werden (siehe 
[012 d. Zte.). Die neue Bahn Vesely-Neustadt, deren 
ng für das Ende des Jahres 1928 zu erwarten ist, wird 
ım mit den gleichfalls im Bau befindlichen Strecken 
Hornistubna, Cervenaskala-Margitany eine direkte 
he Bahnverbindung durch die Slowakei und Mähren 
nach Rumänien ermöglichen und so den Durchgangs- 
hland-Rumänien-Ukraine bedeutend abkürzen. Da- 
n Transporte, die den südlicheren Weg Schweiz- 
nearn oder ‘den nördlicheren Deutschland-Polen 
r die tschechoslowakischen Strecken geleitet werden. 
wird die Slowakei verkehrsgeographisch nach Prag 
. Die letztgenannte Strecke Cervenaskala-Margitany 
Länge von 95 km. Eine weitere seit 1923 im Bau be- 
e Eisenbahnlinie ist die Strecke Vsetin-Bilnice, deren 
‚ist und mit deren Vollendung im nächsten Jahre 
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rhöhung der Paßgebühren in der Tschechoslowakei. 
nzministerium wird an einem Gesetzentwurf über die 
r e Erhöhung der Paßgebühren, aus deren Erträgnis ein 
erhöhten Staatsbeamtengehälter gedeckt werden soll, 
Als Nebenzweck dieser Maßnahme wird auch das 
ach Einschränkung der Valutaausfuhr ins Ausland 
. Die Erhöhung wird danach abgestuft sein, je nach- 
ise aus geschäftlichen, gesundheitlichen oder aus Ver- 
absichten unternommen wird. Diese Maßnahme dürfte 
ensatz zu den sonstigen Abbaubestrebungen der Be- 
ngen im Reisendenverkehr stehen. 


stehende Einführung des Eilgutverkehrs aus der 
lowakei nach dem Orient. Die tschechoslowakische 
inverwaltung beabsichtigt die Einführung eines Eilzut- 
"mit Personenzügen nach dem Orient. Der Tarif soll 
en für den mitteleuropäischen Orientverkehr für Per- 
Güter angegliedert werden. Zum Zwecke der Be- 
& dieser Maßnahme wurden die Spediteure, welche 
in Vorbereitung befindlichen Eilgutverkehr nach Sofia 
nstantinopel ein Interesse haben, durch die Handels- 
fgefordert, bald die Stationen in der Tschechoslowa- 
Waren anzuführen, welche für diesen Verkehr in 


E 


südslawische Pflaumenernte und die internationalen 
Der günstige Stand der südslawischen Pflaumenernte 
‚ daß ein großer Teil der Erzeugnisse in gedörrtem 
Weg ins Ausland nimmt. Naturgemäß bemühen 
in Betracht kommenden Bahn- und Schiffsverwal- 
ren Anteil an diesen Transporten zu erlangen. Daß 
wischen Bahnen einen besonderen Ausnahme- und Aus- 
f für Dörrpflaumen einführten, ist ja schon mit dem 
Interesse an dem Außenhandel zu erklären. Außer- 
noch eine Quantumsrefaktie für die Ausfuhr über die 
isch-südslawischen Grenzen bei Spielfeld-St. Ilii und 
-Jesenice geplant, um die Transporte nach Tunlichkeit 
ngere südslawische Strecke zu lenken. Dieser Maß- 
tsprechen Frachtbegünstigungen der österreichischen 
hnen, welche das Bestreben zeigen, die Transporte 
u und Simbach über Spielfeld, die nach Salzburg über 
er Rosenbach und die Sendungen nach der Schweiz 
vestdeutschland über Rosenbach zu leiten. In den 
terreichischen Verbandstarif wurden diese begünstig- 
nfalls teilweise eingerechnet. 
rs kräftig bemüht sich die Donauschiffahrt um diese 
po te und die österreichischen, deutschen und ungari- 
iffahrtsgesellschaften, denen die Befahrung der — 
nationalen — Save verwehrt ist, müssen die niedrige- 
n, welche sich beim Umschlag über die Savehäfen er- 
über die ungünstiger gelegenen Donau- und Drau- 
plätze halten. Die tschechoslowakische Schiffahrt 
fislava wird durch begünstigte Frachtsätze zwischen 
erseits und den Elbe-Moldau-Umschlagsplätzen 
nstigt. _ 


Ungarn ermäßigte auf Grund der Handelsverträge die Frach- 
ten für- südslawische Pflaumentransporte um 30 %, außerdem 
wurde im Rahmen des österreichisch-ungarischen Verbands- 
tarifs ein besonders ermäßister Frachtsatz von Kelebia nach 
Passau geschaffen. 

Die deutschen Bahnen begünstigen einerseits die Donauschiff- 
fahrt über die bayerischen Umschlagsplätze (Ausnahmetarif 31 
des Donauumschlastarifs), andererseits enthält der Seehafen- 
durehfuhrausnahmetarif SD 4 besonders niedrige Frachten nach 
den deutschen Seehäfen und auch in den tscheehoslowakisch- 
deutschen Verbandstarif (Seehafentarif) sind zanz besonders 
eünstige Sätze von den ungarisch-tschechoslowakischen Grenzen 
nach den deutschen Seehäfen eingerechnet. 


— Wechsel im Präsidium der Generaldirektion der Schweize- 
rischen Bundesbahnen. Der Präsident der Schweizerischen 
Bundesbahnen Zineg ist am 1. Oktober 1926 aus Gesundheits- 
rücksichten in den Ruhestand getreten. Zingg, geboren im Jahre 
1863, studierte in Bern, München und Straßburg Rechtswissen- 
schaft, trat im Jahre 1886 als Volontär in den Dienst der Gott- 
hardbahn und nach ihrer Verstaatlichung in den der Bundes- 
bahnen. Nach dem Ausscheiden des Präsidenten Dinkelmann im 
Jahre 1922 wurde Zinege das Präsidium der Generaldirektion 
übertragen. Er übernahm damit gleichzeitig das Finanz- und 
Fersonaldepartement, wo ihn besonders die durch den Weltkrieg 
und seine Nachwirkungen schwierig gewordene Finanzlage der 
Bundesbahnen vor große und schwere Aufgaben stellte. 

Mit dem Präsident Zingg scheidet, wie das SBB-Nachrichtenblatt 
schreibt, „einer der bedeutendsten Eisenbahnfachmänner der 
Schweiz aus dem Dienst der Bundesbahnen. Durch seine großen 
Fähigkeiten, sein klares und treffendes Urteil, den weiten Blick 
und die umfassende Kenntnis der einzelnen Dienstzweige hat er 
während vier Jahrzehnte im Bereiche des Flügelrades dem Lande 
wertvolle Dienste geleistet.“ 

Als Vorstand des Betriebsdepartements hat Zingg auf den 
internationalen Fahrplankonferenzen auch mit deutschen Herren 
Fühlung und gute Beziehung gehalten. Nach dem Kriege hat 
er die internationalen Fahrplankonferenzen in der Schweiz mit 
Geschick und Takt geleitet und in diesem Jahr noch in München 
eine Sitzung des Internationalen Transportkomitees in Vertre- 
tung von Generaldirektor Niquille geleitet. Alle Deutschen, die 
mit Präsident Zingg in Berührung gekommen sind, werden sich 
des Scheidenden stets gern erinnern. 

Zu seinem Nachfolger als Präsident der Generaldirektion 
der Schweizerischen Bundesbahnen ist der bisherige General- 
direktor Sechrafl gewählt. Schrafl, geboren im Jahre 1873, 
erhielt im Jahre 1896 an der Eidgenössischen Technischen Hoch- 
schule in Zürich sein Diplom als Bauingenieur. Nachdem er ver- 
schiedene Stellen an der Rhätischen Bahn und der Gotthardbahn 
bekleidet hatte, wurde er im Februar des Jahres 1922 zum Ge- 
deraldirektor der Schweizerischen Bundesbahnen gewählt. Als 
soleher führte er das Bau- und Betriebsdepartement bis zum 
1. Oktober d. J. Seit diesem Tage hat er als Präsident der 
Generaldirektion das Finanz- und Personaldepartement über- 
nommen. 


— Das Eisenbahnunglück im Riekentunnel vor dem schweize- 
rischen Parlament. Das Eisenbahnunglück, dem am 4. Oktober 
neun Angestellte der Schweizerischen Bundesbahnen zum Opfer 
gefallen sind (s. Nr. 40, S. 1055 d. Ztg.), fand am 7. Oktober 
seinen Widerhall vor dem schweizerischen Nationalrat sowie 
dem Ständerat. In beiden Körperschaften waren Interpellationen 
eingebracht worden. Namens des schweizerischen Bundesrates 
beantwortete sie der Leiter des eidgenössischen Eisenbahn- 
departements Bundesrat Haab eingehend. Seinen Ausführungen 
ist folgendes zu entnehmen: 

Im Riekentunnel hätten sich allerdings schon früher einige 
Unfälle ereignet, die, wie der gegenwärtige, auf im Tunnel vor- 
handene schädliche Gase zurückgeführt worden seien. Der letzte, 
und zwar einer mit tödlichem Ausgang, hätte sich vor schon 
sieben Jahren ereienet. Es seien inzwischen alle Sicherungs- 
und Vorsichtsmaßregeln getroffen worden, die man billigerweise 
verlangen könne. 

Die bisherieen Unfälle, die sich im Rickentunnel ereigneten, 
hätten bisher ätets das Bahnbewachungs-: und -Unterhaltungs- 
personal getroffen. Zu dessen Sicherheit seien eine Reihe von 
Maßnahmen vorgesehen gewesen, wie acht Fernsprecher im 
Tunnel, stets bereite Draisinen an einem Tunnelausgang und 
Sauerstoffapparate an beiden Ausgängen. Das leider nachher 
verunglückte Rettungspersonal (drei Mann) habe anscheinend 
von den Apparaten nicht den richtigen Gebrauch gemacht. Das 
Zugpersonal, das ja die Gefahrzone im allgemeinen schnell 
passiere, habe man auf Grund der bisherigen Erfahrungen nicht 
für gefährdet erachtet. . 

Was der Grund des Liegenbleibens des Zuges im Tunnel ge- 
wesen sei, sei noch nicht aufgeklärt. Um ein, früher im Tunnel 
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ausströmendes, Grubengas habe es sich allem Anschein nach 
nicht gehandelt, sondern um Rauch- und Verbrennungsgase der 
Lokomotive selbst. 

Zur Verhütung weiterer Unfälle werde nun auch das Zug- 
personal mit Sauerstoffapparaten ausgerüstet und der Zugver- 
kehr durch den Tunnel durch Umleitungen beschränkt. Im 
übrigen werde die Generaldirektion der Bundesbahnen sofort 
einen Kredit zur Elektrisierung der Strecke Rapperswil-Watt- 
wil anfordern. Diese könne dann in sieben Monaten durchge- 
führt sein. Solange diese Strecke isoliert gewesen sei und nicht, 
wie erst jetzt, den Anschluß.an die sonstigen. elektrisierten 
Linien in Rapperswil gehabt hätte, wäre die Durchführung die- 
ser Maßnahme durchaus unrationell gewesen, so daß keinerlei 
Versäumnis hier vorliege. Der Beantworter der Interpellation 
gedachte selbstverständlich auch in ehrender Weise der Opfer 
des Unfalls. Die Interpellation wurde in durchaus würdevoller, 
jeder Sensation entbehrender Weise behandelt. 


— Briefitaubenverkehr der englischen Eisenbahnen. Der Ver- 
sand von Brieftauben stellt die englischen Eisenbahnen vor 
Aufgaben, die nicht immer ohne Schwierigkeiten zu lösen sind. 
So mußten kürzlich zu einem Flugwettbewerb zwei Sonderzüge 
mit 50 Wagen, in denen etwa 30- bis 40 000 Brieftauben befördert 
wurden, gefahren werden. Während der Jahreszeit, in der diese 
Flüge stattfinden, werden etwa 20.000 Körbe mit je 20 Tauben 
versandt. Der Verkehr nimmt stark zu; 1925 hat eine Ver- 
mehrung um etwa 4400 Körbe gegen 1924 und um etwa 7000 
Körbe gegen 1923 gebracht. Die Ausgangspunkte dieser Sen- 
dungen liegen zum großen Teil in Durham und Northumberland, 
so daß die Bewältigung des Brieftaubenverkehrs hauptsächlich 
der London und Nordost-Eisenbahn zufällt. Das Ziel der Brief- 
taubensendungen liegt häufig an der Südküste von England, 
nicht selten aber auch in Frankreich. Größere Sendungen wer- 
den von einem Wärter begleitet, der die Tauben unterwegs 
tränkt und sie am: Ausgangspunkt des Wettflugs freiläßt. Bei 
kleineren Mengen werden diese Obliegenheiten von der Eisen- 
bahn übernommen. 

Die London und Nordostbahn besitzt 44 Sonderwagen zur 
Beförderung von Brieftauben in Körben. Die Wagen werden 
mit Dampf beheizt und sind mit besonders wirkungsvollen 
Lüftungsvorrichtungen versehen. Ihre Borde sind zum nieder- 
klappen, so daß die Wagen auch zur Beförderung anderer Güter 
als von Tauben benutzt werden können. 


Fremde Erdteile. 


— Aus Niederländisch-Ost-Indien. Den Plan, auf Borneo 
Eisenbahnen anzulegen, hat man zunächst aufgegeben. Der Ver- 
kehr ist noch nicht stark genug, als daß sich das Kapital ge- 
nügend verzinsen würde, Man wird sich zunächst mit dem Aus- 
bau eines Wegenetzes begnügen. — In Südsumatra sind die 
Arbeiten zur Verbindung der Lampong- und der Palembanglinien 
so weit gefördert, daß sie Ende des Jahres 1926 beendet sein 
werden, und der öffentliche Verkehr vielleicht schon Februar 
13927 aufgenommen werden kann. Obwohl alle Linien als Klein- 
bahnen angelegt sind und im allgemeinen nur eine Geschwindig- 
keit von 30 km zulassen, ist ‘beabsichtigt, einzelne Züge mit 
45 km Stundengeschwindigkeit fahren zu lassen. Dadurch würde 
es möglich werden, in einer Tagesfahrt von Tandiong Karang 
und Lahat nach Palembang zu gelangen, wozu sonst, da nachts 
in Indien nicht ‚gefahren wird, zwei Tage nötig werden, In 
Martapoera bleibt dann immer noch Zeit genug, ein Frühstück 
einzunehmen. — Auf Java schreiten die Arbeiten an der neuen 
für die Staatsbahnen herzustellenden 60 km langen Verbindung 
zwischen Djokjakarta und Soerakarta rüstig voran, so daß an- 
zunehmen ist, daß die javaspurige Verbindung der beiden bis- 
lang nur durch die 1,435 m spurige Niederländisch-Indische 
Strecke verbundenen Staatsbähnbezirke 1929 fertig sein wird. 
Bislang hatte die Niederländisch-Indische Bahn auf ihrer Strecke 
ae dritte Schiene, auf der sie einzelne Staatsbahnzüge be- 
örderte. 


Internationaler Verkehr. 


— Die Mitteleuropäische Verkehrstagung in Wien. Vom 2. 
bis 5. Oktober d. J. fand in Wien die mitteleuropäische Ver- 
kehrstagung unter zahlreicher Beteiligung von Vertretern des 
Auslandes, besonders Deutschland und der Nachfolgestaaten, 
statt. Schon im Vorjahre hatte eine mitteleuropäische Wirt- 
schaftstagung stattgefunden, die den Zweck hatte, einen Ausweg 
aus der mitteleuropäischen Wirtschaftskrise zu finden. Als 
eines dieser Mittel sollte auch die Einberufung der mitteleuro- 
päischen Verkehrstagung dienen. Verkehr war hierbei im weite- 
sten Sinne genommen. Es sprachen daher bei dieser Tagung die 
Vertreter der verschiedensten Wirtschaftsgebiete, der Eisen- 
bahnen, der Schiffahrt, der Luftfahrt, des Kraftfahrwesens, der 


lösung des ganzen europäischen Verkehrswesens im Jahre 


‚über die Internationalen Eisenbahnverbände; 


Post, des Geldverkehres, des Fremdenverkehres, der Reis 
und des Radios. Die Eröffnungsrede hielt Dr. Richar 

Präsident der österreichischen Nationalbank. Sodann spı 
Dr. Ignaz Seipel, Altbundeskanzler über den Mitteleuro 
ken; Dr. Elemör Hantos, Staatssekretär a. D., Budapest, 
das mitteleuropäische Verkehrsproblem; Heinrich Reinh 
nisterialrat, Mitglied der Verkehrskommission des Vö 
des, Wien, über die Tätigkeit der Verkehrskommission 
kerbundes; Staatsrat Dr. von Grassmann, Rhein-Main-Do: 
A.-G., München, über die Donau als Verkehrsweg; Direkto; | 
gel, Weserbund, Bremen, über Wasserstraßenverbindung 
deutschen Seehäfen; Dr. Georg Gothein, Reichsminister 
Berlin: über Post-, Telegraphen- und\ 'Fernsprechwesen 
Roscher, Postrat a. D., Berlin, über Post- und Schnellns 
tenverkehr: Dr. Karl 'Uhlig, Karlsbad, über Verkehrsstatis 
Dr. Sandor Böszörmeönyi, Klausenburg, über rumänische 
kehrspolitik. Dr. Ottokar Lankas, Sektionschef im tschecho 
wakischen Eisenbahnministerium, Prag, sprach über das 
nationale Eisenbahnregime und seine Bedeutung für die ı 
europäische Volkswirtschaft. Der Redner schilderte die 


und die allmähliche Wiederanknüpfung der Eisenbahnyer 
dungen von Land zu Land. Unter anderem gedachte 
alten Verkehrsbeziehungen und der großen Verdienste, 
auf diesem Gebiete der Verein Deutscher Eisenbahny 
tungen in einer rühmlichen 80jährigen Tätigkeit erwor 
Es sprachen ferner: Ministerialrat Dr. Viktor Hille % 
Ingenieur 
Schwarzl, Bielitz, über die Verbesserung des europäise) 
Eisenbahnverkehrs: Dr. Max Smolensky, Zürich, über 
bau der Paßschwieriekeiten in Mitteleuropa; E. M.’ 
Oberbahnrat a. D., über die Reisebüros und den Fremdg 
xehr. ; 
Außerdem ergriff das Wort der cneralschreiän ıde 
nationalen Eisenbahnverbandes in Paris, Leverve, der i 
seiner Rede erklärte, sein Verband werde sich in seiner 
Verhandlung mit den Beschlüssen dieser Tagung elnael 
schäftigen. i 
Die Tagung faßte als Ergebnis ihrer Vorhandene n € 
Reihe von Beschlüssen. Wir behalten uns vor, auf 2 Tagı 
zurückzukommen! x 


Wasserverkehr. 


— Schiffsverkehr in Hamburg, Rotterdam und Antwi 1 
Der Eingang an Seeschiffen betrug im 3. Vierteljahr: 


1926 1925 
Schiffe N-R-T! Schiffe 
Hamburg 4331 4 974 618 3336 
Nieuwe Waterweg . 6576 9 132 637 3858 
Rotterdam . 4 507 5710 351 3.065 
Antwerpen . 3158 5175 782 2593 
In den ersten neun Monaten betrug der Eingang a BR 
schiffen: 
1926 19953 
Schiffe N.-R--T. Schiffe 
Hamburg 10 629 12 916 066 10 076 
N. Waterweg . 14 626 21 215 932 10463 
Rotterdam 10 462 15 558 476 8378 
Antwerpen 8353 14 323 819 7435 


— Der Ausbau des Hafens von Antwerpen. Die Regiert 
hat erklärt, daß an der Ausführung der großen Erweiter T 
pläne unter allen Umständen festgehalten werden soll. i 


Rechtspflege. 


— Wissentliche Übertreibung bei Geltendmachung eines > 
dens stellt versuchten Betrug dar! Es gehört leider nid 
den Seltenheiten, daß Geschädigte, die gegen die Eisenbahn irge 
welche Ersatzansprüche geltend machen (z. B. aus dem 
pfliehtgesetz, der Eisenbahnverkehrsordnung, dem BGB. 
stark übertreiben und ihren Schaden schlimmer darstellen 
er in Wirklichkeit ist, um bei dem Geschäfte möglichst 
herauszuschlagen. Nur die allerwenigsten sind sich dabe ' 
bewußt, daß sie sich damit des versuchten Betruges ($$ 
43 StGB.) schuldig machen und Gefahr laufen, zu empfind 
Geld- und Freiheitsstrafen verurteilt zu werden, sobald 
die Unrichtigkeit ihrer Angaben nachgewiesen wird. HE 
sei folgender Fall mitgeteilt: 4 

Dem Landwirt X, der in der Nähe Mer Bahn Rohrbü de 
gestapelt hatte, war — angeblich durch Funkenflug d 
motive — das Rohr verbrannt. Er stellte Ersatzansprüch 
die Bahn aus $ 25 des Eisenbahngesetzes von 1838 mi 
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s seien ihm im ganzen rund 170000 Bündel durch 
vernichtet worden. Die Feststellungen ergaben, daß 
»n des X stark übertrieben waren, und daß in Wirk- 
r ein geringer Bruchteil der genannten Menge ver- 
konnte, da X niemals die von ihm angegebene Menge 
it besessen hatte. Es wurde Anzeige erstattet, und X 
on der großen Strafkammer Elbing (Akt.-Zeichen 21. 
der Berufungsinstanz wegen versuchten Betruges im 
u sechs Monaten Gefängnis verurteilt. Die Revision 
eklagten wurde nn dee Reichsgerichts vom 
h x „276/26 
er Zeichen IT; 409 
ungsgründen des Reichsgerichtsurteils heißt es: 

den das Revisionsgericht bindenden tatsächlichen Fest- 
n der Strafkammer hat der Angeklagte aus dem Er- 
iner Berechnung des ihm vermeintlich dureh Funken- 
ursachten Brandschadens erkannt, daß er die Zahl der 
en Bunde Rohr und ihren Wert bei weitem zu hoch 
‚hatte. _Wenn er trotzdem die Berechnung mit diesen 
en Angaben unter Forderung von Ersatz des so auf- 
IIten Schadens der Reichsbahn-Gesellschaft überreichte, so 
‘e mindestens in der falschen Angabe über die Zahl der 
inten Bunde die Vorspiegelung einer falschen Tatsache 
ı werden. Der Angeklagte ist dabei, wie im ange- 
Urteil weiter festgestellt ist, davon ausgegangen, „daß 
bahn-Gesellschaft auf Grund seiner Angaben 
Zahl der verbrannten Bunde (und den Wert) die auf- 
Schadensersatzforderung begleichen werde“, sich auch 
gewesen, daß sie dadurch in ihrem Vermögen geschädigt 
rde, und daß der von ihm erstrebte Vermögensvorteil 
ie.war. Die Reichsbahn-Gesellschaft hat aber ihre 
tung zur Schadensersatzleistung weder dem Grunde 
r Höhe nach anerkannt und nichts gezahlt. 

"hat die Strafkammer mit Recht den Tatbestand des 
ersuches erblickt. Ein Betrugsversuch liest vor, wenn 
er eine Täuschungshandlung begangen hat, die nach 
"Willen den Irrtum des Gegners und nach seiner An- 
rmöge dieses Irrtums die Vermögensbeschädigung zur 
ben wird; auch im übrigen ist die Verurteilung wegen 
en Betruges im Rückfall nicht zu beanstanden.“ Br. 


) verworfen. In den 


Bücherschau. 
” (Siehe auch S. 1072.) 


Hebung der Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnbetriebe. 
Dr.-Ing. Wentzel, Aachen. Betrieb, Verkehr und 
ftlichkeit bei der früheren preuß.-hessischen Staats- 
1. Von Regierungsbaurat Dr.-Ing. Derikartz, Jülich. 
uck aus der „Verkehrstechnischen Woche“ Heft 28. 

ste Aufsatz bildet gewissermaßen die Einleitung zu 
zweiten. Es werden darin Betrachtungen über die Mög- 
it einer Überwachung der Wirtschaftlichkeit des Eisen- 
iebes angestellt, um das Verhältnis „Nutzleistung zu 
nd“ in allen Teilen des weitverzweigten Betriebes fest- 
ı und danach an richtiger Stelle eingreifen zu können. Zur 
& dieses Verhältnisses wird für den Eisenbahnbetrieb 
Vorschlage von Derikartz als „Aufwand“ (Nenner) 
omotivstunde an Stelle des Lokomotivkilometers, und zwar 
en gemessen, je nach ihrer Leistung als Stunde im Be- 
-, Verschiebe- oder Bereitschaftsdienst und nach 
er Lokomotive vorgeschlagen. Aus dem Verhältnis 
tung zu betrieblichem Aufwand“ entwickelt der Ver- 
„Güteziffern“, die für beliebige Bezirke und Zeitab- 
‚aufgestellt werden können. 

lieran anschließende Abhandlung von Derikartz beginnt 
r Erläuterung der wichtigsten Begriffsbestimmungen des 
nbetriebes nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten und 
Zweck der folgenden Untersuchungen dahin fest, „an 
"Entwicklung der Verkehrsaufgaben bei den ehemaligen 
ssischen Staatseisenbahnen die Ausgestaltung der lei- 
Beeinflussung des Betriebes zu verfolgen und zu ver- 
lgemeine Gesichtspunkte für die Einrichtung und 
g einer neuzeitlichen Verkehrsanforderungen genü- 
enbahnbetriebsleitung und Ausblicke auf die Zukunft, 
nach der wirtschaftlichen Seite hin, zu geben.“ Durch 
akteristische Schaulinien wird dann die Entwicklung 
ehrsaufgaben dargestellt unter Würdigung der diesen 
nachten Aufzeichnungen anhaftenden Mängel. Unter 
den Schaulinien ‘gezogenen Schlüssen interessiert be- 
die Tatsache, daß trotz fortlaufender Verbesserung der 
ebeanlagen sich das Verhältnis der Lokomotivstunden 
tzleistung nicht gebessert hat, ja daß sogar der Anteil 
tschiebedienstes für ein Güterzugkilometer von '/s Lo- 
ınde in den Friedensjahren auf /; Lokomotivstunde 
es 1917 steigt, um in den Nachkriegsjahren auch nur 
zu sinken. Nach dieser Darstellung schildert der 
den Einfluß der Verkehrsentwicklung insbesondere 


£ 


auf die Betriebsleitung, die in früherer Zeit den Betrieb allein 
dureh Vorschriften aller Art (Fahrdienstordnung, Fahrpläne, 
Bahnhofsdienstanweisungen usw.) festlegte, so daß sich abge- 
sehen von einigen kleineren Zwischenfällen und Störungen eine 
regelmäßige Abwicklung ergab. Erst spät erkannte man, daß 
darüber hinaus eine Beeinflussung des Betriebes nach großen, 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten notwendig war, die zunächst 
innerhalb der Direktionen zur Einrichtung der Zug- und Öber- 
zugleitungen und später der Generalbetriebsleitungen und der 
Betriebsabteilung im Ministerium führte. 

Hierauf wird die Entwicklung der Eisenbahnbetriebsleitung 
nach den drei Hauptpunkten — Beeinflussung der Ausgestaltung 
der Anlagen und Einrichtungen in allgemeiner und wirtschaft- 
lieher Hinsicht, ständige leitende Beeinflussung des Ablaufs 
der Betriebsvorgänge und Wirtschaftlichkeit der Betriebsfüh- 
rung — kritisch besprochen. Die hier dargelegten Gedanken- 
gänge beleuchten Klar die der heutigen Organisation anhaften- 
den Mängel und geben zugleich Anregungen zu Verbesserungen, 
um sich auf die in Zukunft zu lösenden Aufgaben rechtzeitig 
einrichten zu können. Es wird dann der schon im ersten Auf- 
satz erwähnte Vorschlag gemacht, durch „Prüfzahlen“ oder 
„Güteziffern“, die aus dem Verhältnis der Nutzleistung des Be- 
triebes zum betrieblichen Aufwand gewonnen werden, die Wirt- 
schaftlichkeit der Verkehrsdurchführung zu überwachen. Als 
Einheiten werden für die Nutzleistung Nettotonnenkilometer, fü" 
den Aufwand Lokomotivdienststunden unter Berücksichtigung 
der -Leistungsfähigkeit der Lokomotiven gewählt, wodurch Be- 
förderungs-, Verschiebe- und Bereitschaftsarbeit in gleicher 
Weise auch zeitlich besser erfaßt werden als bisher durch Zug- 
oder Achskilometer. K 

In entsprechender, nur angedeuteter Weise wären auch die 
anderen Zweige des Gesamtunternehmens (Verkehrs-, Werk- 
stättendienst, Bahnunterhaltung usw.) durchzuarbeiten, um auch 
hier in allen Teilen Klarheit über den wirtschaftlichen Verlauf 
zu erhalten. Natürlich setzt dieses Vorgehen eine Umgestaltung 
der Buchführung voraus, die in großen Zügen vom Verfasser 
skizziert wird. 

Zur Einsehränkung der Verschiebearbeit werden dann zum 
Teil recht einschneidende Vorschläge gemacht, die wohl von den 
Wirtsehaftskreisen nicht ohne Widerspruch hingenommen wer- 
den dürften. Die Ergebnisse der ganzen Untersuchung werden 
dann zu Ausführungen über die organisatorische Ausgestaltung 
für die Anwendung der neuen Vorschläge benutzt, und es wird 
nach einigen allgemeinen Gedanken über wirtschaftliche Unter- 
suehungen bei Eisenbahnen die Folgerung gezogen, daß die 
Staatsbahnen die ihnen durch ihr Monopol: zustehenden Rechte 
überprüfen sollen, um allen Verkehr, der sich trotz wirtschaft- 
liehster Durchführung als nicht lohnend erweist, den Privat- 
und Kleinbahnen sowie den Lastkraftwagen zu überlassen. 


Die von großen Gesichtspunkten ausgehenden Ausführungen 
der beiden Verfasser seien jedem zum Studium. empfohlen, der 
sich mit den: interessanten Aufgaben der wirtschaftlichen Be- 
triebsführung befaßt. Wenn sie auch vielleicht in mancher Hin- 
sicht Widerspruch begegnen werden, so bieten sie doch zweifel- 
los für die Weiterentwieklung der wirtschaftlichen Umgestaltung 
der Reichsbahn viele wertvolle Anregungen. Dr.-Ing. Busse, 


— Erläuterungen zu den Eisenbeton-Bestimmungen 1925 mit 
Beispielen. Von Prof. Dr.-Ing. W. Gehler. Dritte vollständig 
neubearbeitete Auflage. Mit 80 Textabbildungen. Berlin 1926. 
Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. Preis 6,30 RM. 

Infolge des schnellen Absatzes mußte der im Jahre 1916 er- 
sehienenen ersten Auflage der Erläuterungen zu den Eisenbeton- 
Bestimmungen im Jahre 1918 bereits die zweite Auflage folgen. 
Die vorliegende dritte Neuauflage ist in der Hauptsache durch 
die Herausgabe der neuen Eisenbeton-Bestimmungen 1925 be- 
dingt. 

Die bei der Ausführung vieler Bauwerke aus Beton und Eisen- 
beton in der Zwischenzeit gesammelten Erfahrungen sowie die 
Fortschritte in der Erkenntnis der Baustoffe, so auch des hoch- 
wertigen Zements, und die Forschungsergebnisse der Statik und 
Festirkeitslehre sind wie in den neuen Bestimmungen, so auch 
in diesen Erläuterungen berücksichtigt und in den betreffenden 
Abschnitten ausführlich behandelt. 

Wie in der zweiten ist auch in der Neuauflage der Wortlaut 
der Bestimmungen den Erläuterungen vorangesetzt; dadurch ist 
I: eh urchkeit und Brauchbarkeit des Werkes wesentlich 
erhöht. 

Der Umfang des Heftes mußte gegenüber der zweiten Auflage 
erweitert werden, da die neuen Bestimmungen 1925 nicht nur 
wie bisher die Eisenbeton-Bestimmungen, sondern auch die Vor- 
sehriften für Steindecken, die Betonbestimmungen und die Grund- 
sätze für Würfeldruckversuche enthalten und demzufolge auch 
in deu Erläuterungen außer den Eisenbeton-Bestimmungen auch 
die Vorschriften für Steindecken behandelt werden mußten. Be- 
sondere Erläuterungen zu den Betonbestimmungen erübrigten 
sich, da die Vorschriften selbst sehr ausführlich gehalten sind. 


or ? Y x Fri 5 7 B * ir 
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Nr. 41 re 1082 SH Deutscher Eisen! 
Bezüglich der Bestimmungen für Druckversuche an Wür- |; In den ersten drei Kapiteln sind die Grundges 
feln bei Ausführung von Bauwerken aus Beton und | Theorie der Wechselströme, der magnetische Kreis, V 
Eisenbeton ist in den Erläuterungen als Ereänzung | Erwärmung der elektrischen Maschine und der ein 
zu den Bestimmungen nur auf die Notwendigkeit der | trische Apparat, der Transformator, behandelt. 
Normung eines Probebalkens hingewiesen und ein solcher Kapitel bringt die Wicklungen der elektrischen Maschin 


in einer Abbildung dargestellt. Diese Ergänzung schien deshalb 
dem Verfasser notwendig, weil nach den neuen Eisenbeton-Be- 
stimmungen bei’ kühler Witterung die Baupolizeibehörden die 
Ausschalunesfristen von dem Ausfall von Festigkeitsversuchen 
mit Probebalken abhängig machen und deshalb die Herstellung 
solcher Probebalken verlangen können. 


Als Grundlagen dieser Erläuterungen dienten nicht nur die 
eigenen großen Erfahrungen des Verfassers, sondern auch die- 
jenigen einer Reihe anerkannter Fachleute. Sie geben in allen 
Zweifelsfällen eingehende Auskunft: jedem Benutzer der Eisen- 
betion-Bestimmungen sind diese Erläuterungen unentbehrlich. 


J. Kuhnke-Berlin. 


— Die elektrischen Maschinen. Einführung in ihre Theorie 
und Praxis von Dr.-Ing. M. Liwschitz, Oberingenieur der 
Siemens-Schuckeriwerke. Mit 284 Abbildungen und 13 Tafeln. 
(Teubners Technische Leitfäden, Band 24.) Leipzig und Berlin 
1926. vynE von B. G. Teubner. VIII, 337 Seiten. Preis 
geb. 14 M. 


An ausführlichen Werken über die Theorie und Praxis der 


elektrischen Maschinen herrscht kein Mangel. Der im Rahmen 
der Teubnerschen Sammlung technischer Leitfäden hier vor- 
liegende Band will in weiser Selbstbeschränkung dem Anfänger, 
Studierenden und jüngeren Ingenieur das Fundament für das 
tiefere Eindringen in die Theorie der elektrischen Maschinen 


geben, indem es- ihm den Zusammenhang zwischen den Vor- 
gängen in den elektrischen Maschinen und den Naturgesetzen 
darlegt, dessen Verständnis erfahrungsgemäß hauptsächlich 


Schwierigkeiten bereitet. Aus diesem Grunde sind Neben- 
erscheinungen außer acht gelassen und nur die wichtigsten 
Vorgänge, die sich in den elektrischen Maschinen abspielen. be- 
handelt worden. Die Theorie wurde soweit entwickelt. daß der 
Studierende die für die Berechnung der Maschine und den Ent- 
wurf der Wicklung notwendigen Grundlagen erhält. Die Kon- 
struktion ist nur soweit berücksichtigt, als es für das Ver- 
ständnis der physikalischen Vorgänge wünschenswert war. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung “ 


Vereinsdrucksachen. 


Das -seit längerer Zeit neubearbeitete Achsdruckver- 
zeichnis (AV.) istnunmehr herausgegeben und mit Schrei- 
ben Nr. 1168 vom 21. September 1926 versandt worden. Hierdurch 
wird das bisherige Radstandsverzeichnis (RV.) aufgehoben. 
Nachträge zum neuen AV. sollen, wenn nötig, im April und Ok- 
tober j. J. erscheinen. Die Verwaltungen werden ersucht, bis 
zum 15. März und 15. September etwaige Änderungen an uns 
einzusenden. 


Verlegung einer Personenverkehrsstelle. 


Reichsbahndirektionsbezirk Dresden. Am 
11. Oktober 1926 ist die besonders gelegene Personenverkehrs- 
stelle des Bahnhofs Schwarzenber g-Neuwelt an der 
Hauptbahn Schwarzenberg-Zwiekau (Sa.) v erlegt und mit der 
Güterverkehrsstelle des Bahnhofes vereinigt worden. Hierdurch 
ändert sich die Entfernung Schwarzenberg-Schwarzenbers-Nen- 
welt von 2,46 auf 2 
(Sa.) von 1,90 auf 2.29 km. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- | 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Kunau für 
den beschränkten Stückgutverkehr. 
Am 15. Oktober 1926 wird der an der 

Strecke zwischen Halbau und Hansdorf, 

Kreis Sagan, gelegene Haltepunkt Kunau 

für den beschränkten Stückgutverkehr 

(bis 500 kg) eröffnet. 

Bresiau, den 11. Oktober 1926. (1057) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


sonenhaltestelle 


‚lassen worden: 


‚”7 km und Schwarzenberg-Neuwelt- Lautas | 


2. Aenderungen von Stationsnamen. 


Köln-Bonner Eisenbahnen. 

Vom 1. November d. J. ab erhält die 
dem öffentlichen Verkehr dienende Per- 
und 
Wesseling-Provinzialstraße die Bezeich- 
nung „Wesseling-Nord“. 

Köln, den 9. Oktober 1926. 

Die Direktion. 


3. Güterverkehr. 


Tiv. 502. Reichsbahn-Tiertarif. 
Im Abschnitt A, Seite 7, unter Zu 
S 4% Ziffer 4. a) II wird die Station 


sich ein Abschnitt über die induzierte EMK und die 
einer Wechselstrom- und einer Gleichstromwieklung 
Es folgen die nach den Transformatorgesetzen arbeitende 
trischen Maschinen, die Asymehronmaschine und deren So: 
Tall, die Synehronmaschine. Erst dann kommen die Komn 
maschinen (die Gleichstrommaschine, der Einankerun 
und die Wechselstrom-Kommutatormaschine) an die 


Die ganze Anordnung des Stoffes entspricht dem 
Ziel. Das anregend geschriebene Werk zeigt den e 
Praktiker, der die theoretischen Grundlagen seines 
glänzend beherrscht und — was besonders hervorzuhebe 
es auch versteht, den schwierigen Gegenstand bei al 
den beschränkten Umfang des Buches gebotenen Knap 
und verständlich vorzutragen. Ein ausführliches Lite 
zeichnis ermöglicht ein tieferes Studium der Quelle V 
das beigegebene Sachverzeichnis die Benutzung wes 
leichtert. Ein empfehlenswertes Buch! 


— Zivilprozeßordnung mit Gerichtsverfassungsges 
Adolf Baumbach, Senatspräsident beim Kamm! 
Dritte, wesentlich veränderte und vermehrte Auflagı 
von Otto Liebmann in Berlin. In Ganzleinen gebun 
für en der „Deutschen Juristen-Zeitung“ Vo: 
14,50 


Darf ein Buch innerhalb von 2 Jahren die dritte A 
leben, so spricht es ohne weiteres für sich selber. Ss 
wird aber, ohne daß man den Namen Baumbach in den 
grund zu stellen braucht, noch dadurch erhöht, daß es i 
geradezu vorbildlichen Gründlichkeit und Kürze die 
tig gültige und wohl beizubehaltende Zivilprozeßord: 
Schaden für die Handlichkeit (Taschenkommentar) 
Das von der zweiten Auflage Gesagte (vgl. Nr. 23 dieser 
vom 4. Juni 1925, S. 661, 662) kann man also unbedenkli 
streichen. Die dieser beigefügten Nebengesetze, wie | 
Gerichtskostengesetz, werden wohl nunmehr als be 
Buch erscheinen, da sonst die Handlichkeit nicht zei 
sein dürfte. 


Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen 
Reichsbahndirektionsbezirk Trier. Amt 
tober 1926 ist der zwischen den Stationen Karthaus und 
(Mosel) 
legene Haltepunkt Wasserliesch, 
sonenverkehr diente, auch für die Abfertigung von Ge 
Expreßgut eröffnet worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung 


Nr. III 163 vom 4. Oktober 1926 an die Mitglieder de: 
nischen Ausschusses und des Wagen-Ausschusses, betr 
Vereinswagenübereinkommen:; Antrag auf Änderung 
Ziff. 1 Abs. 2 der Anlage II (Befestigung der Wa 
durch Stricke); i 


Nr. TV 161 vom 8. Oktober 1926 an die Mitelieder des I 

verkehrsausschusses, betreffend Herausgabe der Über 

kilometerzeiger und Änderung des Art. 17 Ziff. 5 as 
VBR. (abges. am 8. Oktober 1926). h 


„Breslau Ost“ gestrichen. (Dr ck 
berichtigung. i 
Berlin, den 2. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Be li 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft ( 

h (Ausnahmetarife) Tfv 

Mit Gültigkeit vom 14. Ok 

werden bei den Ausnahmeta 

1b Frachtsatzzeiger in Kro 
nachgetragen. 

Berlin, den 9. 


Güterladestelle 


(1051) 


ur 


"oe den 11. Oktober 1926. 


Nr. 4 


4. Nachruf. 


10.4 .d. 'Mts. verschied nach längerem Leiden im 50. Lebensjahre in 
wo er Genesung suchte, 


Herr Reichsbahnobherrat 
r. Hugo Schrödter. 


20 Jahre ist ae Entschlafene mit Erfolg im Fisenbahndienst tätig 
1. Wir verlieren in ihm einen befähigten Mitarbeiter, 
Weise ein stets- liebenswürdiges und "kameradschaftlie hes Wesen mit 
Se Pflichterfüllung zu verbinden wußte. 


der in vorbild- 


Schmerzlich beklagen 


allzufrühen Heimgang und werden ihm allzeit eine treue 
ung und ein ehrendes Gedenken bewähren. 


(1055) 


Der Präsident 


t arverkehr (Fortsetzung). 


-Gütertarif Heft C TI (Aus- 

ahmetarife) Tiv. 5. 

gkeit vom 11. Oktober 1926 

neuer Ausnahmetarif Ile für 
alpeter, phosphorsaurer, in 

ußerdem wird das gleiche Gut 
12; 


e Reichsbahn-Gesellschatft. 
chsbahndirektion Berlin. 


Gütertarif, Heft C I (Aus- 
ahmetarife) Tfv. 5. 

sültigkeit vom. 11. Oktober 1926 
usnahmetarif 133 für Nickel- 
t in Kraft. 

den 6. Oktober 1926. (1044) 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
ısba ahndirektion Berlin. 


ntfernungen für den Binnen- 
Iverkehr der früheren Preu- 
chen usw. Staatsbahnen usw. 
tigkeit vom 15. Oktober 1926 
Anstoßangaben der Stationen 
erhafen und Wehrse Grenze 
Ferner treten mit dem glei- 
in den Tarifheften der Kilo- 
I Entfernungssänderungen 
Änderungen werden durch 
sten Tarif- und Verkehrsan- 


ngen für den Binnen- 
erkehr der früheren Preußisch- 
hen usw. Staats- und Privat- 
5 - bahnen. 

skeit vom 15. Oktober 1926 
Station „Neuhaldenslebener 
- den Eilgut- und Frachtgut- 
gsverkehr der angeschlosse- 
» und Lagerplätze eröffnet. 
n erhält die Dienstbeschrän- 
n OR, WA, Zn. Die Ent- 
ı sind zunächst durch Anstoß 
n die Entfernungen der Sta- 
densleben zu bilden. 

na 8. Oktober 1926. (1045) 
h - Reiehsbahn-Gesellschaft. 
bahndirektion Berlin. 


BeEene ‘der Position 17 "der 

des Warenverzeichnisses 

er in „Melasse“ ist als 

erichtigung erfolgt. 

urch Reichsbahntarifanzeiger. 
6. Oktober 1926. (1036) 

Reichsbahn-Gesellschaft. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft A (Tiv. 2). 

Die Stationen der Augsburger Lokal- 
bahnen sind mit Gültickeit vom 1. Janu- 
ar 1926 und die Stationen der Lokalbahn 
Lam-Kötzting A.-G. mit Gültigkeit vom 
1. April 1926 in den direkten Güterver- 
kehr mit den am Reichsbahn-Gütertarif 
beteiligten Bahnen einbezogen. 

Berlin, den 2. a 1926. (1026) 

Deutsche Re ichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Ost-mitteldeutsch-Sächsischer Güterver- 
kehr, Tiv. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1926 
wird die Station Neuhaldenslebener 
Werke in den Tarif einbezogen. Ferner 
wird zum gleichen Zeitpunkt für die 
Verbindung Schwiebus-Chemnitz Hbf. 
bei Wegevorschrift über Cottbus-Dres- 
den eine besondere, nur für den Eilgut- 
verkehr geltende Entfernung eingeführt. 

Berlin, den 4. Oktober 1926. (1032) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 11. Oktober 1926: 
Aufnahme von St ta io SH SdTO SA: T. 
20,,30,.88, 338,35, 35a, 49, 52, 61, 88, 
122, 126 und 130. ee der "Waren- 
verzeichnisse der A. T. 35 und 61. Ein- 
führung von 5-t-Sätzen für A.T. sr von 
10-t-Sätzen für Holz des A.T. 
Näheres durch Reic el RN 
Altona, den 5. Oktober 1926. (1028) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Be enpäirel ktion Altona. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 11, Oktober 1926 
wird die Station Niederdorf (Erzgeb.) 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 1f, die Station Vechta-Falkenrott 
als Versandstation in (den Ausnahme- 
tarif 10a einbezogen. 

Berlin, den. 6. Oktober 1926. (1041) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II, 
Deutseh-dänischer Verbands - Gütertarif, 
Deutsch - schwedisch - norwegischer Ver- 

bands-Gütertarif. 
In die Ausnahmetarife 57 bzw. 11 bzw. 


13 für Chlorkalk wird mit sofortiger 
Gültirkeit „Chlor, verflüssigt“ aufge- 
nommen, Auskunft durch die Abferti- 
gungen. 

"Altona, den 9. Oktober 1926. (1056) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion’ Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft c II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 14. Oktober 1926 
wird in dem Ausnahmetarif 22 bei der 
Versandstation Keltsch die Gültigkeit 
auf Abfallschwefelsäure der Sprengstoff- 
herstellung eingeschränkt. Die verkürzte 
Veröffentlichungsfrist ist vom Herrn 
Reichsverkehrsminister genehmigt. In 
dem Ausnahmetarif 2d ist als Versand- 
station Beuthen (Oberschles.) Hbf. nach- 
zutragen. 

Berlin, den 9. Oktober 1926. (1053) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
DEIDSDEDRSSEE cn Berlin. 


teichsbahn-Gütertarif, Heft g II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 

Mit Gültigkeit vom 14. VER Be 1926 
tritt bis auf jederzeitigen Widerruf läng- 
stens bis zum 31. März 1927 ein neuer 
Ausnahmetarif 16d für Kohl (Kraut), 
frisch, ausgenommen Blumen- und Rosen- 
kohl zwischen allen Stationen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft in Kraft. 

Berlin, den 11. Oktober 1926. (1058) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-sehwediseh-norwegischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1926 
wird die schwedische Station Karlstad 
östra in den Tarif einbezogen. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 6. Oktober 1926. (1039) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


SE DYENESTD: 
Oktober 1926 


Durchfuhr-Ausnahmetarif 
Mit Gültigkeit vom 10. 


werden in das Warenverzeichnis des 
oben genannten Tarifs ‚Patronen für 
Handfeuerwaffen“ unter Abteilung I ein- 
gereiht. 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 6. Oktober 1926. (1034) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1926. 
Druckfehlerberiehtigung der besonderen 
Wettbewerbssätze des Ausnahme- 
tarıfs 31 (Nachtrag 3, Seite 2) nach 
Gingen (Fils). 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 6. Oktober 1926. (1037) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr. 


Die 33%prozentige Ermäßigung für 
frisches Fleisch mach Deutschland — 
vgl. unsere Bekanntmachung vom 


26. September 1926 — wird ab 10. Okto- 
ber 1926 auf Sendungen von Aarhus H., 


Odense und Randers ausgedehnt. Aus- 
kunft durch die Abfertigungen. 
Altona, im Oktober 1926. (1025) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. 197. Deutsch- und Litauisch-Russi- 
scher Gütertarif. 

Bei Tarif Nr. 152 ist hinter Zichorie 
nachzutragen: aller Art, auch Zichorien- 
mehl. Die Ergänzung tritt mit 
15. Oktober 1926 in Kraft. 

Königsberg (Pr.), den 6. Oktober 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Nr. 41 


a 


Be 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C TI (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Im Ausnahmetarif 129 (Bauxit), des- 
sen Gültigkeit bis zum 31. Mai 1927 ver- 
längert worden ist, werden die Anwen- 
dungsbedingungen entsprechend geän- 
dert. 

Berlin, den 5. Oktober 1926. / (1035) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Bestimmungen über die Frachtvergünsti- 
gung für Feld- und Gartenfrüchte ein- 
schließlich Obst und Südfrüchte bei Neu- 
aufgabe in Frankfurt (Main) Osthafen. 

Die Bestimmunsen in der Bekannt- 
machung Nr. 1945 des Berliner Tarifan- 
zeigers Nr. 146/1924 werden mit soforti- 
ger Geltung durch eine Neufassung er- 
setzt. & 

Nähere Angaben enthält der Berliner 
Tarifanzeiser I. Auskunft erteilen die 


beteiligten Güterabfertigungen und die 
Auskunftsbüros. (1024) 


Frankfurt (Main), den 2. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Frankfurt (Main). 


Deutseh-italienischer Güterverkehr über 


die Schweiz. Umbehandlungsverkehr. 

Kundmachung vom 1. September 1924. 
Bk. S (9). 

1. Die Bestimmung auf Seite 3 „Zu 


Artikel 14, Lieferfristen“ erhält mit Gel- 


tung vom 16. Oktober 1926 folgende 
Fassung: 


„Den Transportfristen sind die in den 
einzelnen Ländern gültigen besonderen 
Zuschlassfristen zuzurechnen.“ 


2. Die Zusatzbestimmung „Zu Ar- 
tikel 15. Verfügungsrecht ‘des Absen- 


ders“ auf Seite 3 wird mit Geltung vom 

16. Oktober aufgehoben. (1048) 

Frankfurt (Main), d. 8. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Frankfurt (M.). 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahnver- 
band. Verbandsgütertarif Teil II, Heft 2. 

Mit Gültiskeit vom 1. November 1926 
wird für den Güterverkehr Saarbahnen- 
Niederländische Eisenbahnen der Ver- 


bandsgütertarif Teil II, Heft 2, neu aus-- 


gegeben. Er enthält die besonderen Zu- 
satzbestimmungen zum Internationalen 
Übereinkommen, die besonderen Vor- 
schriften für Privatwagen und das Ver- 
zeichnis der Grenzübergänge nebst Ent- 
fernungszeiger für die deutschen Durch- 
gangsstrecken. 

Außerdem treten mit dem gleichen 
Zeitpunkte die Dienstanweisung über die 
Abfertigung und Rechnungslegung und 
die Vorschriften für den Kontroll- und 
Abrechnungsdienst im Güterverkehr 
Saarbahnen-Niederländische Eisenbahnen 
in Kraft. 

Die Frachten werden für die deutschen 
Strecken und die Saarbahnstreeken durch 
die Saarbahnstationen nach dem Güter- 
tarıf für den Verkehr Deutsche Reichs- 
bahn-Saarbahnen, für die niederländi- 
schen Streeken durch die niederländi- 
schen Stationen nach dem Deutsch-Nieder- 
ländischen Verbandsgütertarif berechnet. 
Die Abfertigung der Sendungen erfolgt 
mit direkter, auf die endgültige Be- 
stimmungsstation lautender Frachtkarte. 

Nachnahmen sind bis zur Höhe . des 
Wertes des Gutes in der Währung des 
Versandlandes zugelassen. 

Köln, den 9. Oktober 1926. (1052) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 
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Deutsch-Niederländischer Eisenbahnver- 
band. Verbandsgütertarif Teil I und 
Teil II Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1926 
werden für den deutsch-niederländi- 

schen Güterverkehr ausgegeben: 

1. Nachtrag 1 zum Verbandsgütertarif 

“ Teil I, Preis 0,30 RM, Er 

2. Nachtrag 2 zum Verbandsgütertarif 

Teil II Heft 1, Preis 0,30 RM. 

Der Nachtrag 1 zum Verbandsgüter- 
tarıf Teil I enthält in der Hauptsache 
Änderungen der ‚besonderen Zusatzbe- 
stimmungen, der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften und der. Gütereinteilung. Der 
Nachtrag 2 zum Verbandsgeütertarif 
Teil II Heft 1 enthält Änderungen der 
Entfernungen und der Ausnahmetarife, 
Aufnahme der Ausnahmetarife 91 für 
Ammoniak usw.,- 105H für Schwefel- 
säure, 106 für Kartoffelstärkefabrikate, 
Aufnahme des Spezialtarifs Nr 21 für 
Braun- und Steinkohlen usw., Ergänzung 
der Barömes für die Spezialtarife sowie 
Änderungen im Verzeichnis der Statio- 
nen mit Sonderbestimmungen. i 

Köln, den 6. Oktober 1926. (1040) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr über 

Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 

visio. Direkter Tarif vom 16. August 
1926. Teil I. 

Im Tarif, Teil I, Abschnitt B, $ 14 II, 
erhält auf Seite 17 der 2. Absatz der 
Ziffer (85) folgende Fassung: 

„Risen "unt®&stahlsz.biısone, 
Stahl- und Gußeisenwarenund 


sonstige metallurgische Er- 
zeugnisse aller Art (auch Ma- 
schinen, Apparate usw.), minerali- 
sche Brennstoffe (Stein- und 


Braunkohlen, Briketts und Koks), che- 
mische Erzeugnisse aller Art 
sowie Sammelladungen. (Güter 
verschiedener Art.)“ 
München, den 24. September 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt (1029) 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr über 
Österreich usw. Umbehandlungsverkehr. 
Kundmachung vom 16. April 1925. 

1. Die Zusatzbestimmung „Zu Art. 14, 
Lieferfristen“ auf Seite 4 erhält mit Gel- 


tung vom 16. Oktober 1926 folgende 
Fassung: 


„Den Transportfristen sind die in den 
einzelnen Ländern gültigen besonderen 
Zuschlagfristen zuzurechnen.“ 

2. Die Zusatzbestimmung „Zu Art. 15. 
Verfügungsrecht des Absenders“ im Ab- 
schnitt I auf Seite 4 wird mit Geltung 
vom 16. Oktober 1926 aufgehoben. 

München, den 5. Oktober 192%6. (1047) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Tfv. 30.  Donauumschlagverkehr über 
Regensburg Donauumschlagstelle, Deg- 
sendorf Hafen und Passau Donau- 


umschlagstelle. Gütertarif, Teil II, vom 
15. Februar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 14. Oktober 1926 
werden Änderungen und Ergänzungen im 
Tarif vorgenommen. Näheres durch die 
Reichshahntarifanzeiger. 

München, den 7. Oktober 1926. (1043) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 
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Pa Zeitung d 
Deutscher Eisenbahn 
/ Fr er 
Deutsch-nordischer Verbands-Güte 
Teil I, Abteilung B. 
Ab 15. Oktober 1926 wird die 
für Umzugsgut in Wagenladun 
den dänischen Strecken von 
nach Klasse 5 herabgesetzt. 
Auskunft durch die Abfertigung 
Altona, im Oktober 1926. \ 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Altor 
namens der Verbandsverwaltı 


Lokalgütertarif Teil I, Abteilung I 
1. März 1925. Änderungen 
Mit 10. Oktober 1926 ist Kal 
saurer, natürlicher (Kreide, B 
Wienerweiß), sgeschlämmt n 
schönt, in die Tarifklasse VII 
Mit gleichem Tage sind die La 
ansätze in Leiwährung ermäßigt 
Auskunft erteilen die gesellschaft 
Dienststellen. ; 
Wien, am 5. Oktober 196. TE 
Erste Donau-Dampfschiffahrts 
Gesellschaft. j 


Csl. Donauumschlagverkehr üb 

lava und Komärno. Gütertarif 

vom 13. Mai 1924. Änderungen 
gänzungen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Okt 

sind im obgenannten Tarif fol 


derungen bzw. Ergänzungen 
seführt: £ 
Seite 11. Im Abschnitt: 


(Zwischenlagerung) ist im e 
satze nach den Worten „Magazin 
Lagerplätzen“ zugesetzt: er: 
„, auch wenn die Sendungen 
dieser Zeit zwecks Weiterbefö 
ausgepackt, umgepackt, verpackt 
einem . einfachen Veredlungsye 
durch Sortierung, Reinigung, 
vierung (z. B. Sterilisieren, Dörr‘ 
nochmaliger Verpackung untery 
werden.“ F 
Seite 66 des Tarifes (8 
21 und 24 des Nachtrages IV). 
Die Stationsbezeichnung Georg 
Ebersbach ist auf „Ebersbach 
abgeändert. 5 
Die Stationen Hodonin statn 
na tabäk und Liberee dolni nadr 
mit allen Angaben gestrichen. 
Regensburg, den 4. Oktober 1926. | 
Bayerischer Lloyd, _ 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft. 


Lokalgütertarif Teil III für die 
derung von Getreide usw., gi 
1. März 1926. Erhöhung der \V 
gelder. RE‘ 
Mit Gültigkeit vom 11. Oktober 
bis auf Widerruf werden die W: 
bühren um 100 % erhöht. 
Nähere Auskunft erteilen 
tion und die Dienststellen. 
Regensburg, den 9. Oktober 1% 
Bayerischer Lloyd, Schiffa 
Aktiengesellschaft. 


Gütertarif Teil I, Abteilung IF 
1. März 1925. Änderunger 

Mit 10. Oktober 1926 ist Kalk, K 
saurer, natürlicher (Kreide, Ber£k 
Wienerweiß), geschlämmt und 
schönt, in die Tarifklasse. VII v 
Mit gleichem Tage sind die 
ansätze in Leiwährung ermäßigt 
Auskunft erteilen die gesellschaft 
Dienststellen. 7 
Regensburg, d. 7. Oktober 1926. 
Bayerischer Lloyd, Schiffahr 
 Aktiengesellschaft. 


Ausstellung für Binnen- 
2 i ‚WeBSeERT aftnutzung 


he Reichs- 
. — Die Deutsche 


— Die deutschen Straßen- 
leinbahnen und Privat- 
ınen. — Eröffnung der 
u ee naar Weiche. — 
insterwalder Eisenbahn. 
deutschen Verkehrsver- 
senbahnzentralschule in 


eh: Radio auf den Bundes- 
- Eine Diesel-Lentz-Loko- 


Berlin, den 21. Oktober 1926. 


Inhalt: 


Ungarn: Elektrisierung der unga- 
rischen Staatsbahnen. — Aufwer- 
tungsrechtsstreit um die Obligationen 
der Györ-Sopron-Ebenfurter Eisen- 
bahngesellschaft. —- ° Donau-Save- 
Adria-Eisenbahngesellschaft. 


ÜUbrigeeurop äische Länder: 
Schwedischer Voranschlag für 1927 
bis 1928. — Erneute -Erhöhung der 
Eisenbahntarife in Sowjetrußland. — 
Eröffnung der Eisenbahnlinie Kalety 
(Stahlhammer) - Podzameze (Wil- 
helmsbrück). — Reiseverkehr 
Deutschland-Tschechoslowakei-Öster- 
reich. — Starke Zunahme der Kohlen- 


förderung und Kohlenausfuhr in der. 


Tschechoslowakei. — Zur Durchfüh- 
rung des Prager Abkommens über 
die Staatsbahnprioritäten. — Die un- 
günstigen Betriebsergebnisse der 
tschechoslowakischen  Staatsbahnen. 
—  Lemberg-Cernowitz-Jassy-Eisen- 
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südslawisch-ungarischen  Durchzug- 
verkehrs. — Anleihen der französi- 
schen Eisenbahnen. — Elektrischer 


Probebetrieb bei der Orl&ansbahn. — 
Von den spanischen Eisenbahnen. — 
Vereinigunge von spanischen Eisen- 
bahnen. — Kohlenmangel in England 
und seine Folgen. — Das Personal 
der englischen Eisenbahnen. 


Fremde Erdteile: 
in Persien. — Eisenbahnbau in In- 
dien. — Die Lage der Eisenbahn- 

‚ arbeiter in China. 


Eisenbahnbau 


Internationaler Verkehr. 
% 


Wasserverkehr. 
Rechtspflege. 


Bücherschau. 
Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


# den Bundesbahnen. 


mkeit auf das Kesilenroblem der Sicherungs- 

‚Schutz gegen das Überfahren von Haltesignalen. 
“ Reichsbahn hatte schon vorher die Aufgabe 
ı Angriff genommen. 

X ie Frage ist soviel geschrieben und gedacht worden, 
u neglich ist, eine vollständige Darstellung der 
Daß unter den Patmdungen, us 


Kastt) , Seröffentlicht. 

R mich im folgenden darauf beschränken, darzulegen, 
Gesichtspunkte für mich bei dem Versuch, die Aufgabe 
2 lite waren. 

wird. von fast allen Laienerfindern, aber auch 
nbahnern unzulänglich beurteilt. Sie läge un- 
enn der lange Bremsweg nicht wäre; Güler- 
“bei voller Fahrt unter ungünstigen Verhält- 
d mehr.. Dann brauchten wir nur das Vorbei- 
auptsignal zu hindern und könnten eine der un- 
einfachen „Zerstörungsvorrichtungen“ be- 
denen ein ins Profil ragender Stab auf der Loko- 
die Luftleitung eingeschaltetes Glasrohr oder 
rührenden Draht zerschlägt oder dergleichen. Daß 
A nicht versagen würden, ist er: n 


bahngesellschaft. — Verbilligung des 


Die optische Sienalüübertragung. 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München. 


Einrichtung ist eben nur verzweifelt wenig erreicht, denn 50 
bis 1060 m hinter dem Einfahrsignal liegt häufig schon der Ge- 
fahrpunkt. 

Man könnte zwar alle Einfahrsignale um den Bremsweg hin- 
ausrücken. Aber die Verlängerung der Stelleitungen, die Hem- 
mung des Betriebes, die Verschlechterung der Übersicht scheinen 
diese Lösung tatsächlich auszuschließen, so daß sie nie. ernstlich 
erwogen wurde. 


Daraus folgt der wichtige, für alle Konstruktionen entschei- 
dende und erst die wirklichen Schwierigkeiten verursachende 
Schluß, daß die Einwirkung auf den Zug. schon vor dem 
Hauptsignal, aiso etwa in der Höhe des Vor- 
signals, stattfinden muß, also betriebsmäßig, weil das Über- 
fahren eines Vorsignals in Warnstellung alle Augenblicke vor- 
kommt. Die Teile müssen deshalb so gebildet sein, daß sie be- 
triebsmäßig aushalten und nicht brechen. 


Wenn man das festhält, dann schränken sich die möglichen 


- Lösungen sofort auf einen kleinen Bruchteil ein. Das Problem _ 


hat zwei Unterfragen: 
A. Wie kann ich vom Gleis auf die Lokomotive wirken? 
B. Wozu benutze ich auf der Lokomotive diese Einwirkung 
(Zeichengebung, Brermsung)? 
Auf die erste Frage gibt es mehrere Antworten, die sich, je 
nachdem, ob Berührung stattfindet oder nicht, gliedern lassen in 
1. körperliche Übertragungen 
a) mechanische Bewegung, 
b) elektrische Berührung (Kontakt); 
"3. unkörperliche Übertragungen 
a) Magnetismus, 
‘h) elektrische Wellen, 3,19 
e) Licht. 


Nr. 42 ? a 1086 “TER a £ RE Deutscher a 
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Von den Lösungen mit mechanischer Bewegung (1a) ist be- | geschwindigkeit ist 300 m/see. Daraus folgt, daß die T 
sonders die van Braamsche seit langem bekannt. Es ist frei- 
lich eine eben so alte und eingewurzelte Überzeugung der Fach- 
leute, daß es auf die Dauer mechanisch nicht geht, weil bei den 
großen Geschwindigkeiten die Teile nicht halten. Ob das un- 
bedingt zutrifft, ist schwer zu sagen; jedenfalls hat die van 
Braamsche Einrichtung, wo sie eingebaut wurde, weniger Ver- 
sager und Störungen gezeigt, als man im allgemeinen ange- 
nommen hat, und Verbesserungen scheinen möglich. Leider 
sind alle solche Einrichtungen in den nur 50 mm hohen neu- 
tralen Raum über dem Gleis hineingezwängt. Die mechanische 
Übertragung wäre weit leichter lösbar, wenn man einen ge- 
nügend großen und nicht gerade im Gleis liegenden, überdies 
gegen ungewollten Arstoß geschützten Raum dafür freigeben 
könnte, aber den gibt das Normalprofil nicht her, und Änderun- 
gen daran erscheinen ausgeschlossen. 


Ganz ähnlich steht es mit der elektrischen Berührung (1b). 
Es gibt schnellfahrende elektrische Bahnen mit dritter Schiene, 
deren Stromabnehmer auch sicher Kontakt geben muß und gibt, 
der auch durch das Verlassen und Wiederfassen der dritten. 
Schiene, diemanchmal unterbrochen ist, nicht beschädigt wird. 
Aber auch dafür brauchte es besonderen Raum im Profil. So 
werden die Teile wiederum gedrängt, sie nutzen sich schnell 
ab und können nicht witterungsfrei gebaut werden. Daß in 
günstigeren Klimaten, z. B. Frankreich, immerhin achtbare Er- 
folge damit erzielt wurden, ist bekannt. 


Es ist nicht zu verkennen, daß unter diesen Umständen die 
unkörperlichen Übertragungen in den Vordergrund treten. Die 
drei genannten, Magnetismus, elektrische Wellen und Licht, 
sind physikalisch nahe verwandt. Man könnte auch an Wärme- 
strahlen und Röntgerstrahlen denken, die sich von elektrischen 
Wellen und Lichtstrahlen nur durch .die Wellenlänge unter- 
scheiden; doch scheint es dafür einstweilen keine günstige 
technische Anwendung zu geben. 


In der Mitte zwischen den körperlichen und unkörperlichen 
Übertragungen steht gewissermaßen der Schall, oder die Luft 
überhaupt (Preßlufi). Sie wird in der Tat erwogen. 

Es scheint schwer, unter ‘diesen vielen Möglichkeiten einen 
bestimmten Weg zu finden. Aber da helfen gewisse Betriebs- 
rücksichten. Die Reichsbahn hat, mit vollem Recht, die. Be- 
dingung gestellt, daß 


beim Ankommen um m 10% steigt, beim Entfernen um 


gleiche Maß sinkt man kennt die Erscheinung vom. YV 
fahren einer pfeifenden Lokomotive. (Es ist das auch 
Licht aus der Astronomie bekannte Dopplersche Prinzip.) 
Abstimmung wird also um 20% unscharf. Und wie wil 
‚es verhindern, daß sich die Züge gegenseitig beeinflusser 


Aus diesen Gründen habe ich. die Ausnutzung des. ‚Se 
nicht weiter verfolgt. % 


Es bleiben also, falls wir mechanische Bewegung und 
trische Berührung als nieht sicher lösbar ausschließen dii 
überhaupt nur noch die drei Lösungen 2a—c, deren R 
organe. gegeben sind: 

a) Magnetismus — eiserner Anker, 

b) elektr. Wellen — Gegenantenne, 
“e) Licht — Spiegel. Me? 

Hiervon erscheinen die beiden ersten recht geeignet, we 
von der Witterung nahezu unabhängig sind. Wählt man 
so wird die Witterungsfrage noch eingehend zu untersue 


Hält man ferner die Bedingung fest, daß die Umstell 
geringe Kraft erfordern soll, so folgt, daß bei 2a un« 2 
ziemlich schweren Teile im Gleis nicht’ bewegt, sondern ı 
ihren wirkenden Eigenschaften verändert werden dürfen, 
macht man bei 2a so, daß der Anker eine Induktionsw ie 
erhält, die beim Umstellen des Signals geöffnet und geschl 
wird. Dasselbe geschieht bei 2b mit dem Schwingungskr 
Gegenantenne. Bei 2c wird der Spiegel durch eine Blend 
gedeckit. ‚> 

Die Empfänger auf der Lokomotive sind gegeben. B 
ist es die Primärwicklung selbst oder eine Sonderm ki 
Primärmagneten, ebenso bei 2b die Sendeantenne. Beide 
fahren von dem Gleis her eine Rückwirkung. In den 
heiten der Schaltung besteht hier noch mancher Spie 
Bei 2c ist es eine Selen- oder Photozelle, die bekanntlich e 
trisch leitend wird, wenn sie von Lichtstrahlen getroffen 


Jetzt sehen wir schon klarer. Wir erhalten für die; > drei i 
lichen Lösungen folgendes Schema: 


Reflexorgan in'Empfängerauf| Umste) 


Strahlenart od. am Gleis |d. Lokomotive dur 


1. auf der Strecke keine großen Kraftquellen nötig sind: 

2. die Signaldrahtzüge durch die notwendigen Umstellungen 
der Einwirkungsgeräte nicht erheblich belastet werden 
dürfen. 


2a | Magnetismus | eis. Anker mit Wicklung am 
Indukt.Wicklg. Magneten 


2b | elektr. Wellen Gegen- Wicklung and. Öffnen ( 
antenne Sendeantenne Gegenan) 


2C Licht Spiegel | Lichtempfind- Verdeel 
liche Zelle | des Pi 


Daß 2a und 2b auch praktisch die Möglichkeit einer 18 
bieten, scheint außer Zweifel; sie stehen heute im Vorde 
Besonders einfach scheint zunächst die in Amerika 
wendete magnetische Beeinflussung. i 


Für die drahtlose Übertragung ist in Jüngster. Zeit e 
gedrungene und bei aller Einfachheit hochempfindliche 
von Professor Gaede unter Mitwirkung von Professo 
herausgekommen. 

Demgegenüber erscheint das Licht etwas problematise 
ich es trotzdem besonders verfolgt habe, so bewogen | 
die Anforderungen des Betriebes, wie ich sie sehe; mi 
müssen wir uns jetzt näher beschäftigen. I 


Wir kommen damit zur zweiten Unterfrage: Was soll, 
eine sichere Einwirkung auf den Zug geschaffen ist, u 
Lokomotive geschehen? 


Das einfachste ist ein hörbares oder sichtbares Zeicht 
Führerstand — oder beides zusammen —, wenn ein zZ 
einem Vorsignal in Warnstellung nähert oder an einem 
vorbeifährt. Das kann so stark gehalten werden, daß e 
nicht übersehen wird. Wenn erst eine sichere Übertra 
ist, macht das keine Schwierigkeiten. Damit scheint y 


Besonders die Bedingung 1 ist klar. Man kann nicht auf jeder 
entlegenen Blockstelle z. B. eine drahtlose Sendestation. ein- 
richten. 

Daraus folgt, daß die Kraftguelle auf der Lokomotive sein 
muß, wo sie leicht gespeist und unterhalten werden kann, und 
von der Strecke her nur ein Reflex, eine Rückwirkung statt- 
findet. 

Damit scheidet bei der Luftübertragung zunächst Preßluf! aus. 
Anders wäre es mit Schallwellen. Zwar kann man nicht eine 
große Sirene oder dergleichen ans Gleis stellen; das würde, abge- 
sehen vom Kraftverbrauch, auch einen mnerträglichen Lärm 
verursachen, denn die Sirene muß bei geschlossenem Signal 
immer tönen — sie. vom Zuge ein- und ausschalten zu lassen, 
birgt schon wieder große Fehlermöglichkeiten —, aber man 
könnte sie auf der doch lärmenden Lokomotive haben und vom 
Gleis her eine Rückwirkung machen. Aber wie? Eine Schall- 
wand (Echo)? Solche gibt’es auf der Strecke viele, jedes Haus 
und Brückenwiderlager bildet eine. Auch müßte die Rück- 
wirkung sehr konzentriert sein, damit das auf der Lokomotive 
zu denkende Resonanzorgan nur dann anspricht. Der Lärm 
wäre immer noch groß. Zwar könnte man über die Hörgrenze 
(20 000 Schwingungen pro Sekunde) gehen. Aber ob die Ober- 
schwingungen der bewegten Lokomotivteile nicht stören? Zu- 
dem: Die größte Fahrgeschwindiekeit ist 30 m/see, die Schall- 


N 
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’ Teil der Überfahrungen verhindert. Wir wollen die 


eilich nicht zu verkennen, daß sich das technische 
n damit nicht recht zufrieden gibt. Gewiß, der Führer 
arnt, aber er kann weiterfahren. Es könnte ihm etwas 
„Nun, dann ist der Heizer da.“ Aber, wo wir 
Denn dahin müssen wir doch kommen. 
ilft die Totmannkurbel.“ ; Hilft sie schnell genug? 
n muß nicht die Häufung aller ungünstigen Momente 


Wir wissen gar nicht, was die Zukunft 
alinbetriebes für Anforderungen bringt. Die Eisen- 
kämpft heute roch nicht um ihre Existenz, gottlob, aber 
wir, ob wir es nicht einmal müssen? Ob wir nicht Auto 
Elugzeug dureh einen ungeahnt scharfen und flotten Betrieb 
bieten müssen, wobei wir die immanenten Schwächen der 
mensionalen ‘Spurbahn aufs äußerste zu mildern suchen 
Es werden dann unsere Sicherungseinrichtungen der 
en, doppelten F'orderung genügen müssen, zugleich sehr 
und doch nieht betriebhemmend zu sein. (Was sie jetzt 
ntlich oft sind.) Wobei sich für diesen ganzen Zweig der 


‚nbahntechnik vielleicht eine. neue Entwicklung ergibt? Denn 


A 


die technischen Mittel sind inzwischen gewachsen. 

allem spricht aber gegen das Warnzeichen am Vorsignal 
edenken, daß der Führer geneigt sein könnte, namentlich 
;hlechtem Wetter, überhaupt nicht mehr hinauszusehen, 
blind zu fahren, in dem Bewußtsein, daß ihm ein Vor- 
in Warnstellung ja angekündigt wird. Das Warnzeichen 
nn nur ein Ersatz des Vorsigenals. Selbst wenn die Über- 
u ng „bombensicher“ arbeitete, wäre sehr schädlich; 


den 


te En: vorbei kann. Dieses Empfinden ist allgemein, 
man kann nicht sagen, daß es unrecht hat. 
 tausendmal gegebene Antwort der Erfinder lautet: Wenn 
schon ‘sicher auf den Zug einwirken können, so geben wir 
nur ein Zeichen, sondern lassen auch die Bremse selbst- 
; anziehen. 
er ist die Frage ungleich schwieriger, als es den meisten 
. Wann soll die Bremse gezogen werden? Antwort: An 
urz hinter dem Vorsignal. 
is ist damit erreicht? Zunächst entsteht die Frage: Soll 
hrer die Bremsung sofort wieder aufheben dürfen? Dann 
sie nieht viel mehr als ein tüchtiges Warnzeichen, ist 
recht oft, wenn z. B. ein Güterzug eine Steigung herauf- 
, recht störend, wenn nicht gefährlich. Oder soll sie erst 
werden können, wenn der Zug zum Halten gekommen ist? 
wird das sehr oft geschehen, auch wenn im nächsten 
ick das Signal auf Fahrt geht, zur größten Hemmung 
gar Gefährdung des Betriebes. 
antworten darauf viele, die Bremse soll nur ausgelöst 
BENSRR, der. Führer dieses versäumt hat. Dann sind die 


das. ante. nicht. _ Der Führer kann doch im Gefälle 
Bremse, sowieso angezogen. haben, ohne das Warnsignal zu 


könnte die irebesrer iertigkoft zu Hilfe nehmen. Über- 
et der Zug am. Vorsignal eine gewisse Geschwindigkeit, 

ird er selbsttätig gebremst. 
‘signal aus anderer ‚Rücksicht langsamer fährt, und es doch 

jeht? 5 

Schwierigkeit liegt im folgenden. Am Vorsignal läßt sich 
er Weise dem "Zuge anmerken, ob der Führer das Warn- 
| beachtet hat, und ob er weiter die Absicht hat, am Haupt- 


‚Aber wenn ein Führer am 


signal zu halten, weder am Bremsen, noch an der Geschwindig- 
keit; es gibt, am Vorsignal, kein Kriterium für den 
richtigen Fahrwillen des Führers. 

Wenn es keins gibt, so könnte man es vielleicht künstlich 
schaffen. Man könnte ihn zwingen, am Vorsignal einen beson- 
deren „Wachsamkeitshebel“ zu bedienen, andernfalls Bremsung 
eintritt. Aber damit ist wieder nichts erreicht. Denn im näch- 
sten Augenblick ist er wieder frei, und kann bei erneuter oder 
jetzt erst eintretender Irrung — über deren Möglichkeit später 
— doch das Hauptsignal überfahren; der Hebel ist nicht viel 
mehr wert als ein kräftiges Warnzeichen, hat aber erhebliche 
Nachteile. Man zwingt nämlich den Führer gerade dann zu einer 
besonderen Handlung, wo er die Bremse betätigen, den Regler 
zurücknehmen, die Steuerung verlegen und häufig noch Sand 
streuen muß. Das. wird den „Wachsamkeitshebel“ nicht sehr 
beliebt machen. Es ist zudem gar nicht einfach, ihn gegen Miß- 
brauch zu schützen. Ein einfacher Hebel, der eine bestimmte 
Stellung haben muß, genügt auf keinen Fall; der Führer kann 
ihn vorher bedienen oder festbinden. Es geht nicht mit einer 
Stellung, sondern nur mit einer Bewegung. Wenn man den 
Führer einige Sekunden lang eine recht schwergängige Kurbel 
drehen lassen könnte, wäre man einigermaßen sicher. Aber etwas 
so Unbequemes ist nach obigem ausgeschlossen. Man muß es 
wohl so machen, daß er durch einen einmaligen Griff für einige 
Sekunden eine Bewegung in Gang setzt, die von selbst abläuft. 
(Um eine Anschauung zu haben, denken wir uns eine Luft- 
pumpe, mit der er Druckluft erzeugt, die dann durch ein Ventil 
ausströmt. Der Apparat selbst ist plombiert.) Aber wenn man 
es so bequem macht, wie will man sich dagegen schützen, daß 
der Führer, um keine Strafpunkte zu bekommen, die Einrichtung 
recht oft bedient, mindestens in allen irgendwie zweifelhaften 
Fällen, so daß die Bedienung des Wachsamkeitshebels nicht die 
geringste Gewähr dafür bjetet, daß er die Stellung des Signals 
überhaupt beobachtet oder gar in sich aufgenommen hat. Man 
weiß doch, wie das Personal unsere anscheinend unangreifbaren 
Sicherungseinrichtungen zu umgehen versucht, und hier ist es 
so einfach! 


Geht es am Vorsignal selbst nicht, so geht es vielleicht etwas 
dahinter. Schieek?) hat in Einklang und unter Verwendung amt- 
licher Untersuchungen gezeigt, daß etwa 350 m vor dem Haupt- 
signal ein Punkt liegi, bei dem alle Züge bei richtigem Fahren 
ihre Geschwindigkeit in etwa gleichem Verhältnis, nämlich um 
rund 40 %, vermindert haben müssen, und wo eine nunmehr 
einsetzende Schnellbremsung noch hinreicht, um den Zug am 
Hauptsignal zu stellen, außer bei den ganz schnellen Zügen. 
Man hat an dieser Stelle in der verhältnismäßigen Geschwindig- 
keitsminderung des Zuges gegenüber der fahrplanmäßigen ein 
Kriterium für den, wenigstens in diesem einen Augenblick, rich- 
tigen Fahrwillen des Führers. Bringt man an diese Stelle zwei 
Einwirkungspunkte in kurzem Abstand, die damit eine Prüf- 
strecke einschließen, setzt auf die Lokomotive einen Mechanis- 
mus, der mit der Zeit abläuft, gewissermaßen eine Uhr in ein- 
fachster Form, und läßt diesen durch den ersten Punkt ein- 
schalten, so kann man, wenn die zweite Einwirkung kommt, ehe 
der Zeitmesser an das Ende seines Hubes gelangt ist, was über- 
schnelle Fahrt bedeutet, die Schnellbremse auslösen. Lage und 
Länge der‘ Prüfstrecke ändern sich je nach Gefälle oder 
Steigung. 

Es ist das, soviel ich sehen Kansı eine der. am besten durch- 
dachten Lösungen der Aufgabe. Aber ist sie befriedigend? Der 
Zeitmesser muß bei Abfahrt des Zuges je nach der fahrplan- 
mäßigen Geschwindigkeit verschieden eingestellt werden. Wer 
soll das tun und wer hat dafür die Verantwortung, wenn sie 
dem Führer — ‘das ist doch der Sinn — entzogen sein soll? 
Wie. oft wird der Teitmesser falsch eingestellt sein? Zudem 
braucht die Prüfstrecke schon zwei spezifisch verschiedene Ein- 
wirkungen. Man könnte zwar mit einer Qualität auskommen bei 
sogenannter. „Schrittschaltung‘“, bei der die erste Eiuwirkung 


2) 7.4 V.dE. v. 1926 Nr. 21, S. 565. 
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das Empfangsgerät so verändert, „weiterschaltet“, daß die fol- 
gende, an sich gleiche Einwirkung einen anderen Erfolg hervor- 
Aber „Schrittschaltungen“ sind bei Sicherheitseinrichtun- 
gen sehr unbeliebt, weil, Versagen eines ‚Schrittes“ die ganze 
Zudem will Schieck, weil der Führer 
ja die Bremsung sofort wieder aufheben kann, am Hauptsignal 
auch die absolute Fahrsperre anbringen. Dann hätten wir schon 
drei verschiedene Einwirkungen, und doch ist das Überfahren 
um 200 m leicht, um die fast volle Bremsstrecke keineswegs 
Bei an sich langsamer Fahrt tritt die Bremsung 
Schieck meint, das käme so selten vor, 
Zugegeben; der über- 
man 
Aber 
wie Unfälle zustande kommen, bleiben doch 
Vieles, was der vorausrechnende Ver- 
stand als unwahrscheinliche Zufallshäufung ausscheidet, bringt 
Ist es so unmöglich, 
daß ein Führer wegen einer Langsamfahrstrecke die Gesehwin- 
digkeit mäßigt, dabei aber seine Aufmerksamkeit auf die Gleis- 
arbeiten richtet und gerade dadurch, trotz der langsamen Fahrt, 
das Signal überfährt, vielleicht auch infolge der so leicht mög- 
dem Vor- 
signal? Vor allem aber: Der Führer hat sofort nach der ein- 


ruft. 


Ahhängiskeitsfolge stört. 


unmöglich. 
überhaupt nicht ein. 
daß man nicht damit zu rechnen brauchte. 
wiegende Teil der Überfahrungsfälle wäre damit gefaßt; 
muß nicht alle ungünstigen Möglichkeiten kombinieren. 

wenn man weiß, 
noch erhebliche Zweifel. 


häufig die Praxis als Kausalkette zustande. 


lichen Verwechslung der Langsamfahrsignale mit 


setzenden Zwangsbremsung den Zug wieder frei. Man mag es 
für unbegreiflich, ja unmöglich halten, daß der Führer dann 
noch das Signal überfährt und erst die absolute Fahrsperre ihn 
zum Halten zwingt, aber stimmt das wirklich? Es sind im 
letzten Jahr eine Anzahl Überfahrungen an Blocksignalen vor- 
gekommen, hinter denen in kurzer Entfernung schon das Ein- 
fahrsignal folgt. Es scheint, daß diese Vorkommnisse damit zu 
erklären sind, daß der Führer das für einen vorhergehenden 
Zug auf „Fahrt“ gehende Einfahrvor- und Hauptsignal sah, es 
auf sich bezog und das auf „Halt“ Zeigende Blocksienal über- 
fuhr. In einem Fali mußte das Einfahrsignal wegen der raschen 
Zugfolge hinter dem Vorzuge schleunigst herabzelassen 
werden und der Zug wurde noch vor diesem gestellt. 
Hätte diese Führer wohl die kurz vorher eintretende 
Zwangsbremsung mit Sicherheit aufgehalten? Ist es nicht 
genau so möglich, daß die Führer in dem Glauben, 
das sie soeben gebremst habende Signal sei nun frei geworden, 
die Zwangsbremsung sofort wieder aufgehoben hätten? Hier- 
gegen Könnten wir uns freilich dadurch schützen, daß die Brem- 
sung erst nach eingetretenem Stillstand wieder aufgehoben wer- 


den kann. Aber selbst dann kann der Führer noch überfahren. 
Angenommen, er habe das Blocksignal zunächst gesehen und 
gebremst, und überfährt die Prüfstrecke infolgedessen ohne 


Einwirkung; dann sieht er plötzlich das auf Fahrt gehende Ein- 
fahrvor- und -hauptsignal, vergißt das noch vor ihm stehende 
Blocksignal, das er ja im Unterbewußtsein durch das Bremsen 
schon respektiert hat, und fährt los. Man wende nicht ein. daß 
mit derartig unglaublichen Fehlern nicht zu rechnen sei, die 
Handlungen der Menschen in solchen Fällen sind keine logischen 
Ketten, sondern ziemlich unwillkürliche Sinnes- und Empfin- 
dungsfolgen; das lehrt die Psychologie sowohl wie die Unfall- 
statistik. Gegen den geschilderten Gefahrfall könnte zwar der 
Grundsatz des sächsischen Signalwesens ein Schutz sein, wo- 
nach Vor- und Hauptsignal durch getrennte Hebel bedient wer- 
den und das Vorsignal bei auf „Halt“-Stehen des vorhergehenden 
Blocksignals nicht mit gezogen wird; aber der Schutz ist auch 
nicht sicher, und der allgemeine Einbau des zweiten Hebels 
recht teuer und schwierig. Die amtlichen Richtlinien schreiben 
infolgedessen unter Nr. 12 mit Recht folgendes vor. 


„Anordnungen, . bei denen eine attene nur in der 
Gegend des Vorsignals stattfindet, können nicht verhindern, daß 
Unfälle infolge Irrtums über die Stellung des Hauptsignals ent- 
stehen. Derartige ‚Anordnungen kommen daher:nur in Frage, 
wenn sie sich durch. besondere Einfachheit auszeichnen. Nach 
Möglichkeit soll die Zugbeeinflussung so durchgebildet sein, daß 
sie nicht nur Mängel in:der Vorsignalbeobachtung, sondern auch 


RS ET 


« mehr Gefahrfälle beizubringen, z. B. den gar nicht 


' wird die Tatsache, daß er die Prüfstrecke unbeeinfluß 


‚die amtlichen Richtlinien lassen 200 m zu. Ist das Ha 


wieder frei. 


Irrtümer bei der Hauptsignalbeobachtung auf demes 
‚schen Vor- und Hauptsignal unschädlich macht.“ 


Diese Forderung ist bei dem Schieckschen Vors 
nicht voll erfüllt. : 


‘Der praktische Betriebsmann ist nicht in Verlegenh 


außerordentlich kritischen, wenn das auf Fahrt stehende 
wegen eines plötzlich bemerkten Hindernisses zurückgen: 
wird, während der Zug sich nähert und die Prüfstreck 
überfahren hat. Wir dürfen uns darauf verlassen, e) 
Führer in Zukunft die Prüfstrecke — wenn Umgehung ı d 
trolle sicher ausgeschlossen werden kann — heilig respi 
weil ihr zu schnelles Überfahren einen Strafpunkt gibt, d 
alles, was dahinter kommt, namentlich das Hauptsignal 1 
an Interesse verliert. Die Prüfstrecke tritt — für ihn 
die Stelle der Signale. Immer aufmerksam zu sein, ist r 
Die Überfahrungen, die durch Irrtümer oder Nachlässigk ce 
vor dem Hauptsignal entstehen, werden häufiger sein al 
der im ganzen erzielte unstreitige Gewinn wird dadurch 
findlich eingeschränkt. Den Führer in solchen Fällen noc] 
antwortlich zu machen, ist praktisch ausgeschlossen; er 
vor Gericht nicht einmal nötig, sich mit dem Hinweis 
Unbilligkeit des Verlangens zu entlasten, ein im letzt 
blick zurückgenommenes Signal beachten zu sollen, s 


fahren konnte, einfach als Beweis für das Freisein des 
anführen, was nicht zu widerlegen ist. Letzteres gilt 
gemein von allen Zugbeeinflussungseinrichtungen, di 
übrig lassen oder nicht unbedingt sicher sind: Die Ver 
lichkeit des Führers hört praktisch auf. Das ist nich! 
scheidend; .es ist wichtiger, Gefahren zu vermeiden, al 
abzuzielen, bei geschehenem Unglück einen Schuldigen z 
Aber es ist erfolgmindernd. Man stelle sich vor, was entst 
wenn nach eingeführter Zugbeeinflussung doch noch ei 
glück geschieht und wir zugeben müssen, daß der Appar. 
einer ganzen Reihe von Fällen, ohne daß er gestört i 
ja wir nicht einmal feststellen können, wie es in 
Falle war. Man kennt doch die Anzweiflung des Blo 
in so vielen Gerichtsverhandlungen, wo ap uns die S 
klar liegt. 


Aus diesen großen Schwierigkeiten heraus ventilieri 
gende Lösung. Die Einwirkung geschieht nicht unmit 
die Bremse, sondern auf einen Zwischenmechanismus. 
sich wieder eine Art Uhrwerk vor, nur daß es nicht 
Zeit, sondern, von den Rädern angetrieben, mit dem 
schreitet. Es steht mit dem Geschwindigkeitsmesser 
bındung und bewirkt, daß nach Zurücklegung bestimm 
strecken bestimmte Geschwindigkeiten‘ eingehalten 
müssen, widrigenfalls Bremsung eintritt. Es wird an ein 
stimmten Stelle, etwa am Vorsignal, oder etwas später, 
dıe Streckeneinwirkung in Gang gesetzt, sofern dies 
stellung zeigt. Dann ist dem Zuge, der sich dem Ha 
nähert, eine abnehmende Geschwindigkeit vorgeschrie 


Man sieht, das ist eine verlängerte Zwangsbremsu 
schon entsteht wieder ein Dilemma. Soll die Gesehwind 
am Hauptsignal Null sein? Unmöglich; dann geht ( r 
langsame, in den allermeisten Fällen — weil inzwis he 
Signal auf Fahrt geht — doch gar nicht notwendige Bre 
noch mehr Zeit verloren, als bei der unmittelbaren Bro 
Also — hat man gefolgert — drosseln wir die Geschwir 
nur so weit ab, daß am Hauptsignal noch eine gewiss 
Geschwindigkeit herrscht. Dann ist der Zeitverlust 
Gegen das Überfahren schützt am Hauptsignal die abs 
sperre, eine gewisse Überfahrlänge wird in Kauf 


auf Fahrt, wird der Zug hier durch Ablauf des We 


- Augenscheinlich ist auch REN ein nicht sehr erfreulie 
promiß, das wir nur annehmen werden, wenn wir nie 


lie t in vielen, wohl sogar den wiszänden Fällen 
G ahrpunkt. Es werden dem Betrieb in zahlreichen 
ehinderungen auferlegt, ohne daß im Ernstfall die Ge- 
lich ausgeschlossen wird. Ich glaube nicht, daß der 
ch damit abfindet, und selbst wenn er es täte, wäre es 
ß gegen das Gesetz der höchsten Intensivierung, das 
r die Eisenbahn gelten mul. 


nur den Ausweg, daß wir stark drosseln, damit die 
länge sozusagen verschwindend wird, andererseits, da- 
2 Fall, daß inzwischen die Fahrt frei wird, nicht zu- 
verloren geht, eine dritte Einwirkungsstelle zwischen 
1 und Hauptsignal schaffen, die gegebenenfalls den Zug 
rei gibt. 


& erden. nachgeräde das unangenehme Empfinden haben, 
Sache immer verwickelter und künstlicher wird. Aber 


ist in der Tat recht unbefriedigend. Wir haben 
d rei qualitativ verschiedene Einwirkungsstellen nötig 
zc oem ist. ‚uf der Lokomotive noch ein nicht ganz Smitäkher 
mus, der ‚etwa dem bekannten Haushälterschen Ge- 
eitsmesser gleich zu setzen ist, der auch nie befrie- 


hat: gewisse häufige Zeitverluste as wir immer noch 


"L.Allgemeines. 

kehrswesen ist an den Fragen der Ölwirtschaft so- 
Beförderungsunternehmen als auch als Verbraucher 
. Hinsichtlich der Beförderung handelt es sich 
rage, in welchem Umfange Kohle durch Öle ersetzt 
ird. Es ist kein Zweifel, daß die Entwicklung der 
ahin geht, sich von dem verhältnismäßig ursprüng- 
rgang bei der Verbrennung fester Brennstoffe frei zu 
ind die Verbrennung mehr als bisher den theoretisch 
en Bedingungen durch vorherige Zerkleinerung, Ver- 
Verflüssigung anzupassen. Diese Entwicklung ‚wird 
| auf die Beförderung des wesentlichsten Massengutes, 
haben; aber sie wird kaum dazu führen, wie bereits 
n Jahren prophezeit worden ist, daß in absehbarer 


man bereits jetzt mit der Verringerung der offenen 
beginnen müßte. Solche Prophezeihungen gehen auch 
irtschaitlichen Grundlagen der Beförderung vorbei, da 
in engerem Umkreise des Erzeugungsgebietes und bei 
hresbedarf die Versorgung mittels Leitungen wirt- 
sein dürfte. Zu erwarten ist äber eine Zunahme der 
agen, ‚sowohl für brennfähigen Staub wie für flüssige 
stoffe. ei 


ucherstandpunkt, und zwar in Deutschland 
sichtlich der Schmieröle; denn sowohl dem Gewichte 
Preise nach machen diese neben den Benzinen den 
l der Einfuhr aus, wie die Statistik 1924 zeigt: Ein- 
A Mineral- und Erdölerzeugnissen insgesamt rund 832 000 
im Werte von 136 Millionen M, davon Benzin 240 000 t 
e von 50 Millionen AM, Schmieröle 250 000 t im Werte 
g Millionen N. Für Schmieröle ist das Eisenbahn wesen 
röß ßte einheitliche Abnehmer. Die andere Sorte von Öl, 
joc ch voraussichtlich erst in Zukunft (und auch dann wohl 
venn ‚sie im Lande erzeugt wird) für das Eisenbahnwesen 


ungen für flüssige Brennstoffe das Land durchziehen, : 


mehr. im ana steht für das Verkehrswesen der 
ZU-; 
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Offenbar lautet die ideale Forderung so: Die Einrich- 
(ung sollin der ganzen Strecke zwischen Vor- 


signal und Hauptsignal genügend Verbindung 
zwischen Strecke und Zug herstellen, damit 
beim „Auf Fahrt gehen“ des Signals der Zug so- 


iortwiederfreiinderHanddesFührersistund 
keine Zeitverloren geht; siesollandererseits 
dieGeschwindigkeit zwangsweise so drosseln, 
daßder Zug ungefähr am Hauptsignal,an man- 
chen Stellen sogar schon etwas vorher sicher 
undunabhängeigvomFührerzumHaltenkommt, 
selbst bei.der rücksichtslosesten, irrigsten 
undvom Vernunftsstandpunkte unwahrschein- 
iichsten Bedienung; siesolljedoceh den Führer 
zu keiner weiteren Tätigkeit zwingen, ihnin 
der vorschriftsmäßigen und gewohnten Füh- 
rung des Zuges nicht im mindesten behindern 
und ihm die Verantwortung in keiner Weise 
nehmen, undsiesollendlich, trotzallem, sehr 
einfach sein. | 
Ist das überhaupt zu lösen? Ich glaube ja. Diese Rücksich- 
ten haben mich zur Verwendung des Lichtes geführt. Ich will 
die Einrichtung beschreiben, wie sie durch eine Zusammen- 
arbeit mit den Zeißwerken in Jena und der ©. ‚Lorenz A.-G. 
in Berlin entstanden und zur Zeit probeweise ausgeführt wird. 
BL (Schluß folgt.) 


Eisenbahnwesen und Ölwirtschaft. 
Von Dr. Landsberg, Mitglied der Reichsbahndirektion Berlin. 


I. Die Grundlagen der Ölverwenduns. 


Über die engeren Beziehungen zwischen Eisenbahnwesen und 
Ölwirtschaft hinaus verdient die :letztere besondere Aufmerk- 
samkeit, weil sie mehr als bisher künftig den Ländern im 
Rahmen der gesamten Energie — und Brennstoffwirtschaft das 
Gepräge geben wird. Der Zusammenhang kann nur durch Be- 
trachtung der Weltwirtschaft des Erdöles erfaßt werden. Wir 
folgen hierbei hinsichtlich der statistischen Angaben dem Buch 
von Dr. A. Faber: „Die neueste Entwicklung der Welt-Erd- 
ölwirtschaft und ei Mineralöllager Deutschlands“), das in 
Nr. 40 S. 1057 dieser Zeitung besprochen ist, ferner dem „Hand- 
buch der Kohlenwirtschaft“’) und den Angaben der Wachzeft- 
schriften ‘und Tageszeitungen. Da es in dem vorliegenden 
Rahmen nicht möglich ist, erschöpfend zu sein, beschränken wir 
uns auf die wichtigsten Zahlenangaben. 

Über die Entstehung der verschiedenen Ölsorten ist kurz 
folgendes zu sagen: Die Erzeugnisse aus Erdöl sind im 
wesentlichen: 

Leichtöle (Benzine verschiedener Schwere bzw. von ver- 
schiedenem Flammpunkt und Siedecharakter) für Verpuffungs- 
oder Explosionsmotoren, in denen ein Gemisch des vergasten 
Leichtöles mit Luft zur Explosion gebracht wird; 

Gas-oder Treiböl für Verbrennungsmotoren; in diesen 
wird der mittels Preßluft oder ohne Luft nur durch Flüssig- 
keitsdruck ‚eingespritzte Brennstoff verbrannt (Dieselmotoren 
oder kompressorlose Ölmotoren); 

Heizöle für Verfeuerung unter Dampfkesseln oder zu in- 
dustriellen Zwecken (z. B. für die Verflüssigung und Erwär- 
mung von Metallen); 

Leuchtöl (Petroleum) für Beleuchtung, zuweilen auch für 
Kraftzwecke, wie Treiböl; 

Schmieröle für die 
gungen, ferner 

Paraffin und Asphalt für besondere Zwecke. 


verschiedensten DBetriebsbedin- 


1) Bei Wilh. Knapp, Halle/Saale 1926. 
2) Herausgeber Karl Borchard, Berlin 1926. 
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Aus festen Brennstoffen werden Öle, die die oben 
genannten zZ. T. ersetzen können, hergestellt, und zwar durch 
in Gas- 


die übliche Verkokung der Steinkohle 
anstalten und Kokereien: 


Benzol, verwendet wie Benzine; ferner aus dem zunächst 


erhaltenen Gas- und Kokereiteer: 


Teeröl mit besonderen Hilfsmitteln wie Treiböl zu verwen- 
den, aber im wesentlichen für andere Zwecke und im geringen ' 
Umfange zur Herstellung von Treiböl (Gasöl) benutzt, ferner 


Pech. 


Neuerdings * durch die sogenannte 


Teeröl, Treiböl, Pech und das besonders wertvolle Paraffin. 

Bekanntlich sind die sämtlichen genannten Stoffe, insbeson- 
dere diejenigen aus Steinkohle, die Unterlage für die be- 
deutende Farb- und Chemische Industrie Deutschlands. Diese 
Stoffe werden hier als die letzten Ausläufer der Ölindustrie 
nicht weiter erwähnt. 

Für die Energie-Wirtschaft kommen im wesent- 
lichen nur die Leicht-, Treib- und Heizöle in Betracht, denen 
wir uns besonders zuwenden. Die Vorzüge der unmittelbaren 
Krafterzeugung werden nur bei den beiden ersten ausgenutzt. 
Die Verwendung des Heizöles zur Energieerzeugung bedarf 
eines zweiten Stoffes, des Wassers, das als Dampf die Arbeit 
verrichtet. Diese Notwendigkeit hat das Heizöl mit den festen 
Brennstoffen gemeinsam. Diesen gegenüber liegt der Vorteil 
bei der Verwendung des Heizöles neben einer gewissen Ver- 


besserung des wärmetechnischen Wirkungsgrades, die durch die. 


Eigenart der flüssigen Brennstoffe bei ihrer Verfeuerung gegen- 
über den festen hervorgerufen wird, im wesentlichen in anderer 
Richtung, wie in ‘der einfachen und sauberen Handhabung und 
Verwendung, der leichten Uebernahme (insbesondere bei Fahr- 
zeugen aller Art), vor allem aber in der größeren Wärme- 
kapazität. (WE oder kcal/m®?). In einem m? Heizöl sind 8 bis 
9 Millionen kcal gegenüber rd. 5,5 bis 6,5.bei Steinkohle enthalten, 
oder eine 10t-Ladung Heizöl enthält rd. 100 Millionen keal 
gegenüber 75 bei Steinkohle, wobei jedoch der Unterschied in 
der Praxis noch größer ist, weil flüssige Brennstoffe bei ihrer 
Beförderung und Verladung kaum Verluste an Menge und Güte 
erleiden, die bei festen Brennstoffen nur unter besonderen Um- 
Ständen zu vermeiden sind. 

Wesentlich anders liegt dieser Vergleich für Treiböl 3 
wegen des höheren Wirkungsgrades bei seiner Umsetzung in 
Kraft, der demjenigen der festen Brennstoffe 2,5 bis 3 mal über- 
legen ist. Nach diesen Gesichtspunkten muß — auf ortsfeste 
Anlagen bezogen, die die Brennstoffe besser ausnutzen können 
als Landfahrzeuge — eine 10 t-Ladung Treiböl etwa mit 
33 000 kwh (Kilowattstunden), eine gleiche Ladung Steinkohle 
mit etwa 9000 kwh bewertet werden. Die größte Bedeutung hat 
der Ersatz der Kohle durch Treiböl bisher bei der Schiffahrt 
gefunden. Der folgende Vergleich, der von einer großen deut- 
schen Schiffahrts-Gesellschaft auf Grund von eingehenden Ver- 
suchen bei Schwesterschiffen bekannt gegeben worden ist, 
macht diese Tatsache verständlich. Hiernach waren die Be- 
triebskosten (einschließlich Verzinsung, Abschreibung, Instand- 
haltung 

: Ei BR | Dampfkessel und Maschinen 
für Treiböl 80. Ölmotoren. 


Es ist ohne weitere Rechnung ersichtlich, daß die Wirt- 
schaftlichkeit der Schiffe mit Ölfeuerung (also Dampfmaschinen- 
betrieb) außerordentlich von dem Preisverhältnis zwischen 
Kohle und Heizöl abhängt, insbesondere auch nur für große 
Fahrtbereiche durch den Einfluß der besseren Raumausnutzung 
haltbar ist; tatsächlich werden seit dem Anziehen der Heizöl- 
preise bereits wieder bisherige Ölfeuerungen auf Kohle umge- 
stellt. Das sind Erscheinungen, die auf die Frage der Ölfeue- 
rung der Lokomotiven übertragen ‚werden können und mit 
Recht die bisher periodisch auftretenden, von der Konjunktur 


Tieftemperatur- 
Verkokung (bisher in geringem Umfange): Benzine, Treib- 
öle und Heizöle, Pech, aus Braunkohl e, ebenfalls Benzine, 
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beeinflußten, Anstrengungen der Teer-Verarbeiter bezügl 
Verwendung. von Heizölen scheitern ließen. . 
Der ‘geringe spezifische Verbrauch des Treibö 
sammen mit der höheren Wärmekapazität, ist maßgebend 
den wesentlich höheren Fahrtbereich der Schiffe mit Ölme 
Interessant ist. von diesem Gesichtspunkt die zunehmend 
wendung des Öles in der Weltschiffahrt. ‚Bezogen auf: di 
der Schiffe wurden betrieben: N 
mit Ölfeuerung Ölmotoren 
1914 NE ; 0 89,0 Lu 
1925 27,4 4,2 64,8 3,0 
Jedoch muß man hierzu bemerken, daß —. bezoge 
Br.-R.-T. — in dieser Zeit zunahmen: Schiffe mit Ölfeı 
von 1,528 Millionen auf 17,00 Millionen; Schiffe mit Ölmot 
von 194 000 auf 1,60 Millionen. Dr 
Die Verwendung der Leichtöle wird bekanntlich von 
Entwicklung der Kraftwagen beherrscht. Die Stat 
hierüber sind, als allgemein interessant, durch die Tagesze) 
gen bekannt geworden. Es sollen daher nur einige ken 
nende Zahlen wiedergegeben werden: Von dem Welth 
„Kraftwagen 1923 (18 Millionen) entfielen 8% auf USA, 
9,15% auf Europa, und hiervon weniger als 1/0 auf Deu 
land; an der Zunahme 1923/1924 (3,5 Millionen Wagen 
U.S.A. noch mit 2,5 Millionen beteiligt. In den letzten Ja 
scheint sich allerdings eine Sätligung des ‚amerikan 
Marktes bemerkbar zu machen, was zu den bekannten "Ans 
gungen der Kraftwagenindustrie führt, fremde Märkte zu 
winnen. (1925 war die Erzeugung in U.S.A. auf 4,325 Mil 
Wagen gestiegen, wobei 40 % von Ford geliefert wurden), 
besteht kein Zweifel, daß mit der Gesundung der europäls 
Wirtschaft, die Kraftwagen auch hier eine viel größer 
deutung erlangen werden, wenn man sich auch eine so 
kommene Durchdringung der ganzen Bevölkerung 
Amerika vorläufig noch nfcht vorstellen kann. Dort entfi 
1924 auf 1 Kraftwagen 6 Bewohner, dagegen in England 0 
wohner, in Frankreich 90 Bewohner, in Deutschland 316 
wohner. In unmittelbarem Zusammenhang hiermit steht na 
lich der Verbrauch an Leichtöl, der auf den Kopf der 
völkerung in U.S.A. 265 Liter, in Kanada 107 Liter, in] 
land 49 Liter, in Frankreich 29 Liter, in Italien 5 Lite 
Deutschland 2,8 Liter betrug. : a 


In diesem Zusammenhang ist das starke Bestreben z 
wähnen, die Leichtöle durch die billigeren Treiböle 
Kraftwagen zu ersetzen. Bekanntlich werden heute schon 
weniger schnell laufenden stärkeren Motoren, wie bei 
wirtschaftlichen Maschinen, Traktoren usw. als kompressor 
Ölmotoren betrieben, während diese Frage für die rasch 
den kleineren Fahrzeugmotoren noch in der Entwick] 
griffen ist. Es ist für einen 3 t-Lastwagen tatsächlich 
stimmten Annahmen über die Jahresleistung bei Ver 
von Treiböl mit einer Betriebskostenersparnis von 16—20% 
rechnen. Es ist erklärlich, daß gerade in Deutschland die 
nische Durchführung der hierfür nötigen Verfahren. bereit 
fortgeschritten ist, da vorläufig noch die Treiböle leicht 
Benzine im Inland gewonnen werden können. a 


Il. Weltwirtschaft des Öles- 2 

Die Schätzungen über die Größe der Vorkommen an 
sind sehr unsicher, sogar in Amerika. Als gesamter Welt 
werden etwa 6 Milliarden Tonnen angegeben; hiervon ent 
auf U. S. A.. 16,3%, auf Rußland 15,7%, auf Mexiko 1 
auf Persien und Mesopotamien 13,5 %, auf Südamerika 
lich) 13,5 %, auf Südamerika (südlich) 88%, auf 0 
8,1%, auf Rumänien, Galizien 2,1%. Im noch höheren 
unsicher sind die Berechnungen über die Zeitdauer, 
man mit den einzelnen Vorkommen noch rechnen kann, 
hierbei kommt noch in Betracht, daß ja auch der künftige. 
bedarf noch unbestimmt ist. Andererseits ist aber zu } 
siehtigen, daß die neuzeitlichen Abbauverfahren, die be, 
im Eisaß entwickelt worden sind, künftig zu einer höhereı 
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er Vorkommen führen werden, die bisher nur 20—30 % 
st. Immerhin muß erwähnt werden, daß die zuversicht- 
en Gutachten als längste Lebensdauer der U. S. A.-Ölfelder 
ner Jahresförderung von 985 Millionen Tonnen 
‘e angeben. 
= ‚vorstehenden Zusammenstellung sind die wesentlichen 
1 iefernden Länder genannt. Vollkommen anders als nach 
| Vorkommen sind sie jedoch an der Erdöllieferung beteiligt. 
‘Spitze steht natürlich U. S. A., das an der Steigerung 
tförderung von 44 Millionen t im Jahre 1914 auf 152 Mil- 
sn t im Jahre 1925 in der Hauptsache beteiligt ist. Andere 
eiche Länder, wie Rußland und vor allem Persien, sind 
noch wenig erschlossen und bilden somit eine Reserve 
Weltwirtschaft. 
ich infolge des Weltkrieges die Förderverhältnisse ver- 
haben, erkennt man aus den Anteilen der bedeutendsten 
er an der Weltförderung. 


nur 


WRS.HA: Mexiko Rußland 
1913 _. 64,7 6,6 1557 
. 1924 . 11.8 13,9 4,8 


issichtlich wird sich jedoch die Beteiligung der Länder 
fig wieder verschieben, da mit einer stärkeren Förderung 
and und Mexiko sowie mit Aufschluß von Persien zu 
nen ist. Bemerkenswert ist, daß schon heute U. S. A. nur 
n geringen Ausfuhrüberschuß für Benzine hat und diesen 
adurch erzielen kann, daß Rohöl aus Mexiko eingeführt 
Trotzdem sind seine während des Krieges stark ver- 
ten Raffinerien nicht voll ausgenutzt. Bei dem außer- 
lich großen und weiter steigenden Benzinbedarf Amerikas 
s immer mehr Öl einführen müssen und in gewissem Um- 
zu einem ölverarbeitenden Lande werden. 

usammenhang hiermit wird dauernd danach gestrebt, bei 
erarbeitung des Rohöles die Ausbeute an Benzin, das im 
ing nur ein Nebenprodukt bei der Leuchtölerzeugung war, 
rhöhen. Im ersten Vierteljahr 1925 ist bereits in Amerika 
Jisher höchste Ausbeute 33,6 % bezogen auf das verarbeitete 
öl erzielt, während die Gesamterzeugung von Benzin auf das 
enfache gegenüber 1913 gestiegen war. - 

: Gegenüberstellung der Erzeugung und des Verbrauches 
nzelnen Länder zeigt, daß Mexiko die erste Stelle als Aus- 
nd gewonnen hat; ihm folgen U. S. A. und Asien. Ferner 
ten nur Rußland, Rumänien, Niederländisch Indien ihren 
art durch eigene Erzeugung decken. Alle anderen Länder 
bisher auf Einfuhr angewiesen, an der Amerika meistens 
Hauptanteil hatte. Für Frankreich wird ein Gesamtver- 
ch an Erdölerzeugnissen von 1,577 Mill. t, für England ein 
r von 3,33 Mill. t angegeben, wobei bemerkenswert ist, daß 
gensatz zu allen anderen Ländern der Verbrauch an Heizöl 
Ingland ebenso groß ist wie an Leichtöl (etwa 1,2—1,25 
), was auf den Ölbedarf der Schiffahrt zurückzuführen ist. 
spielt in der Weltwirtschaft überhaupt eine große Rolle, 
ın 15 % des Weltbedarfes an Mineralöl entfallen auf Bunkeröl. 


rl - olhn: 


- IV: Ölwirtschaft Deutschlands. 

Jie Stellung Deutschlands der Ölwirtschaft gegenüber ist da- 
ı gegeben, daß es als eines der entwickeltsten Industrie- 
“ einen großen Reichtum an Kohle, aber keine nennens- 
 Ölerzeugung hat. Durch die wirtschaftlichen und poli- 
en Krisen der letzten 10 Jahre ist es zu erklären, d daß sein 
q brauch noch so gering ist; aber die Tatsache, daß der 
tbri auch bei dem auch nur schwachen Anlauf zur Gesundung 
er letzten Zeit eine bedeutende Steigerung (in erster Linie 
ichtöl) erfahren hat, weist darauf hin, welche Entwicklung 
er Beziehung zu erwarten ist. Daher kommt der aus 
e bereits erzeugten und künftig noch zu erwartenden Öl- 
eine besondere Bedeutung zu. 

nächst sei der Bedarf genauer betrachtet, sodann die Art 
Tr Deckung und die Aussichten auf die weitere Ent- 
| Jung. 


Für 1924 wird der Bedarf an den wesentlichsten Ölerzeug- 
nissen für Deutschland wie folgt angegeben: Schmieröl 270 000, 
Leuchtöl 98 000, Benzin 311 000, Treiböl 270000 t. Der Leucht- 
ölverbrauch ist seit dem Jahre 1913 etwa auf den 8. Teil zurück- 
gegangen, worin sich die umfassende Versorgung des Landes 
nit elektrischer Energie ausprägt. Benzin und Schmierölver- 
brauch halten sich 1924 etwa auf der Höhe von 1913, während 
der Gasölverbrauch sich etwa auf das Doppelte gehoben hat. 
Die Betrachtung des Jahres 1924 würde aber an Hand dieser 
Vergleichszahlen zu Folgerungen führen, die infolge der ge- 
hemmten Entwicklung der Zukunft jedenfalls nicht gerecht 
werden. 1925 und 1926, für die noch keine endgültigen Zahlen 
vorliegen, weisen bereits einen bedeutenden Aufschwung des 
Ölverbrauches auf. Jetzt schon wird der Bedarf an Leichtöl 
einschl. Benzol, das oben nieht berücksichtigt ist, auf 500 000 bis 
600 000 t geschätzt. 


Unter Bezug auf das Jahr 1924 kann über die Verteilung 
des Bedarfs folgendes gesagt werden: Für Schmieröl 
ist der bei weitem größte Abnehmer die Reichsbahn (mit etwa 
10% der Einfuhr), erst in weitem Abstand folgen Schiffahrt 
und Reichspost. Allerdings muß dabei berücksichtigt werden, 
daß die Überseeschiffahrt wahrscheinlich ihren Bedarf an 
Schmieröl ebenso wie an Treiböl bei Anwesenheit im Ausland 
dort unmittelbar deckt, so daß diese Mengen in der Statistik 
nieht erscheinen. Als Verbraucher von Treiböl kamen 1924 
etwa 2 Millionen installierte Pferdekräfte in Dieselmaschinen 
in Frage, wovon mindestens ?/, auf die deutsche See- und 
Binnenschiffahrt entfallen sollen. Hierzu ist zu bemerken, daß 
die Motorschiffe in Deutschland außerordentlich stark zunehmen. 
1925 waren 68% der vom Stapel gelaufenen Schiffstonnage 
Motorschiffe gegenüber 25 % in U. S. A. und 40 % im Weltdureh- 
sehnitt. Maßgebend für den Verbrauch in ortsfesten Anlagen 
sind in erster Linie wirtschaftliche, daneben betriebswirtschaft- 
liche Gesichtspunkte, wie die rasche Betriebsbereitschaft ge- 
genüber Dampfkraftanlagen und die daraus folgende Eignung 
der Dieselkraftanlagen zur Spitzendeckung in Elektrizitätswer- 
ken und als Bereitschaft für besondere Fälle. Jedenfalls steht 
heute noch das ungünstige Preisverhältnis zwischen Treiböl und 
Kohle einer allgemeineren Entwicklung auf dem Lande gegen- 
über; denn trotz der Zollermäßigung für Öle, die zu Kraft- 
zwecken verwendet werden, ist der Preis noch zu hoch. Man 
zahlt etwa 14 M/100 kg Treiböl und erzielt hiermit (bei Ver- 
nachlässigung aller anderen, auch der Frachtkosten) 330 kwh, 
während für etwa 16 M. 1000 kz Kohle und mindestens 900 kwh 
erhalten werden. Die Frachtbelastung, die infolge des höheren 
Energieinhaltes bei Öl viel weniger zu Buche schlägt, ist also 
für die wirtschaftliche Möglichkeit der Verwendung von Diesel- 
maschinen ausschlaggebend. 


Der Bedarf an Leichtöl hängt von Akm Kraftwagen- 
bestand ab. Dieser ist in Deutschland von rund 78 000 Wagen im 
Jahre 1913 auf rund 295 000 im Jahre 1924 gewachsen (darunter 
etwa 100000 Krafträder, ein für Deutschland kennzeichnender 
hoher Anteil). Die weitere Zunahme wird voraussichtlich we- 
sentlich stärker sein. Als größter einheitlicher Verbraucher an 
Leichtöl tritt bisher die Reichspost auf, die 1924 etwa 6000 t 
verbrauchte. Demgegenüber spielen die anderen Fahrzeuge 
(See- und Luftfahrt) noch keine große Rolle; der Verbrauch 
der Flugzeuge wird für 1924 auf 1000 t geschätzt. 


Hinsichtlich der Deekung des Bedarfes seien zuerst 
die inländischen Quellen erwähnt; diese sind fast ausschließlich 
in der Verarbeitung der festen Brennstoffe zu finden, und zwar 
standen 1924 an Treiböl zur Verfügung: 


aus 350-400 000 t Steinkohlenteeröl er 25000 t, aus 
140 000 t Braunkohlen-Schwel- und Generatorteeröl etwa 72 000 t. 
Ferner ist noch das deutsche Erdöl zu erwähnen: Im Jahre 
1913 wurden 140000 t gefördert, wovon zwei Drittel aus dem 
Elsaß stammten. Obwohl nach dessen Verlust sich die Förde- 
rung in Hannover gehoben hat (auf 70000 t im Jahre 1925) 
spielt diese vorläufig keine wesentliche Rolle. Auch scheint 
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dieses Erdöl, das sehr benzinarm auf 


Schmieröl verarbeitet zu werden. 


Der Bedarf an Schmieröl ist fast ausschließlich auf 
Einfuhr angewiesen; die Bestrebungen, die besonders im Kriege 
sehr dringend waren, Schmieröl aus Teeren herzustellen, haben 
bisher nicht zum Ziele geführt. 


Bei Leichtöl dagegen hat Deutschland durch seine hoch 
entwickelte Kokerei und die im Kriege auch für Leuchtgas 
eingeführte (bis dahin nicht gebräuchliche) Benzolsewinnung, 
eine ganz erhebliche Stütze an Benzol, dem idealen Kraftstoff 
für Explosionsmotoren. Die Benzolerzeugung wird etwa 160 000 t 
betragen, so daß es zur Zeit (nach Abgabe der Reparations- 
lieferung von 30000 t im Jahre) etwa ein Viertel des Leicht- 
ölbedarfes decken dürfte. Seine Menge ist durch den unten an- 
gegebenen Zusammenhang mit der Verwertung von Koks be- 
grenzt. 


ist, im wesentlichen 


Das Heizöl spielt keine große Rolle, weder der Menge noch 
der wärmetechnischen Bedeutung nach; letztere ist im wesent- 
jichen für industrielle Zwecke (Erwärmen und Schmelzen von 
Metallen) zu beachten. 


Die gekennzeichneten, im Inland gewonnenen Ölmengen ent- 
stehen fast ausschließlich durch Verarbeitung der Kohle (Ver- 
koken, Entgasen, Schwelen), bei der auch ein fester Rückstand 
erhalten wird (Hüttenkoks, Gaskoks, Grudekoks). Durch die 
Absatzfähigkeit dieser Erzeugnisse ist auch die Erzeugung von 
Ölen aus festen Brennstoffen begrenzt. Um eine Vorstellung 
von diesen Verhältnissen zu geben, sei angeführt, daß im groben 
Dnrehschnitt aus 1000 kg Steinkohle neben 10 kg Teeröl (also 
bereits eine Fraktion des ursprünglich erhaltenen Teeres) und 
10 kg Benzol als fester Rückstand 700 kg Koks, aus 1000 kz Roh- 
braunkohle neben 60—100 kg Teer (der erst noch auf Benzin 
und Treiböl verarbeitet werden muß) 300 kg Grudekoks er- 
halten werden. 

Von diesem Gesichtspunkte aus müssen die neuerentech- 
nischen Fortschritte gewürdigt werden, die die 
Erdölerzeugnisse ersetzen und daher die Einfuhr verringern 
sollen. Hierfür bedarf es einer, wenn auch nur oberflächlichen 
kurzen chemisch-technischen Erklärung. 

Die. Erdölerzeugnisse sind Kohlenwasserstoffe, in denen 
Kohlenstoff und Wasserstoff in außerordentlich mannigfachen 
Bindungen zusammentreten; die Art der Bindung ist für den 
jeweiligen Verwendungszweck kennzeichnend und Bedinzsung 
(also für die hier im Vordergrund stehenden Leicht-, Treib- und 
Schmieröle). Im Erdöl sind diese bereits in gewissen Anteilen 
vorhanden und können durch Einwirkung von Wärme ab- 
destilliert, d. h. von einander getrennt werden. Man kann aber 
auch — und dies geschieht in Amerika in zunehmendem Maße 
— bei Bedarf am’Leichtölen (die weniger Kohlenstoff und mehr 
Wasserstoff enthalten) den ersteren durch besondere Behand- 
lung (unter Einfluß von Wärme und Druck) abspalten, wobei 
man also mehr Benzin sowie kohlenstoffreichere Rückstände 
erhält. Dieses abbauende Verfahren kommt in Dentsch- 
land nicht in Betracht, weil nicht die geeigneten Rohstoffe vor- 


handen sind. Hier muß vielmehr: der Weg der Synthese 
eingeschlagen werden. Drei Richtungen können zur Zeit hier- 
für unterschieden werden: 

1. Die Anlagerung von Wasserstoff an kohlenstoffreiche 


feste oder flüssige Stoffe, die durch hohen Druck und 
gleichzeitig hohe Temperatur erzwungen wird (Verfahren 
nach Bergius). Die hiermit verknüpfte überaus schwie- 
rige technische Aufgabe dürfte als gelöst betrachtet wer- 
den, wie in emer größeren Versuchsanlage in Rheinau hei 
Ludwigshafen nachgewiesen ist. Zur Zeit wird die erste 
Betriebsanlage gebaut, die voraussichtlich wohl mit flüssi- 
gen Ausgangsstoffen arbeiten wird. 

2. Das Verfahren der I. G. Farbenindustrie besteht 
darin, zwei Gase, von denen das eine Kohlenstoff — das 
andere Wasserstoff enthält, durch Anwendung von hohem 
Druck und hoher Temperatur zur Reaktion und zur Bil- 


_ dung von Koblenwasserstoffverbindungen- zu 
Über den praktischen Stand dieses Verfahrens ist 
nichts Sicheres an die Öffentlichkeit gelangt. 


‚3. Das Verfahren des Kaiser-Wilhelm-Institutes für Kol 
forschung in Mülheim/Ruhr (Prof. Fisch 
Tropsch) bedient sich ebenfalls der Reaktion 
Gase, die die oben genannten Eigenschaften hab 
meidet aber die besonders hohe Temperatur ‚und 
gewöhnlichen Druck durch Anwesenheit von bes 
Metallverbindungen, durch deren Mitwirkung « 
wünschte Kohlenwasserstoffbindung eintritt. Hierü 
bereits genauere Angaben mit wissenschaftlichen 
rungen gemacht worden. Versuchsanlagen größeren 

-  Tanges fehlen noch. " 

Das Verfahren nach Bergius (Berginverfahren) hat d 

zug, von kohlenstoffhaltigen flüssigen Rückständen ode 
verten festen Brennstoffen ausgehen zu können. Die 
anderen Verfahren müssen erst Gase herstellen; ab 
größter Bedeutung ist hierbei, daß zur Herstellung diese 
die bei der Kokerei usw. entstandenen festen Rückstände 
Koks, benutzt werden. Diese neuen Verfahren würden 
schon bestehenden in ihrer Lebensfähiekeit und Wirtse 
keit fördern. 


Die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen Verfahren ı 
Bewährung im Groß- und Dauerbetrieb sind noch Geg 
von Erörterungen und werden voraussichtlich erst dureh 
Tat erwiesen werden können. Auch über die Eigenschaften 
zu gewinnenden Kohlenwasserstoffe und die Notwendigkeit | 
weiteren Verarbeitung, die ebenfalls eine wesentliche Roll 
die Wirtschaftlichkeit spielen wird, wird wohl erst der > E 
liche Betrieb entscheiden. 


Welche Bedeutung den soeben geschilderten Bestrebu 
auch im Auslande beigemessen wird, vielleicht gerade mi 
sicht auf die unsichere Zukunft der ausländischen Erd 
rung, zeigt die geschäftliche Entwicklung der deutse 
Erdöl interessierten Konzerne. > 


Auf der einen Seite haben die Deutsche Erdöl N: 
Rütgerswerke als Instrument ihrer gemeinsamen Inter 
„Olex, Deutsche Petroleum-Verkaufs-Ges.“ gegründet, 
die Anglo Persian?) mit 40% beteiligt ist. Auf der and 
Seite hat die I. G. Farbanindusiie; die die Ölinteresser 
Stinnes-Konzerns bei dessen Liquidation übernommen hat 
„Deutsche Gasolin Aktiengesellschaft“ gegründet, an der. 
beiden bedeutenden Erdölkonzerne Standard Oil und 
Duteh durch Übernahme von 50 % beteiligt haben. Die M 
für diese Auslandsbeteiligung lassen sich nieht eindeutig 
legen; sie können einerseits auf die Sicherstellung der Ein 
ausländischer Erdölerzeugnisse, andererseits aber auch au: 
Schutz des Ölpreises auf dem Weltmarkte bei einer et 
tretenden erheblichen Ausfuhr synthetischer Öle aus D 
land abzielen. 


Schlußbetrachtung. a 

Die Ölwirtschaft steht hinsichtlich der. technischen nd 
schäftlichen Entwicklung unter Hochspannung. Die kom 
den Jahre werden zweifellos einschneidende Änderungen. 
gen, die von Deutschland ausgehen und auch in erster Lini 
deutsche Wirtschaft beeinflussen werden. Dem Eisen 
wesen fallen bei dieser Entwicklung ganz bestimmte Au 
zu. Als Verbraucher wird es sein Augenmerk einerseit 
zu richten haben, die festen Rückstände bei der Verarb 
der Kohle, insbesondere der Braunkohle für die Lokomotiv 


3) Die Standard Oil Cy besitzt 40% des in d 
industrie in U. S. A. investierten Kapitals, hat mit 5% 
Förderung und 45% an den Raffinerien Anteil; kontı 
weitaus den größten Teil der Tanks und Verladeeinricht 

Royal Dutch Shell Trust vertritt holländ 
lische Interessen. Br 

‚Anglo Persian Cyshat engl „asiatischen El und 
von England kontrolliert. er 
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' zu machen und hierdurch die Treibölgewinnung 
andererseits die großen Vorteile der Verwendung 


ß es sein Augenmerk auf die bevorstehende starke 
Leichtölverbrauch in Deutschland richten. Bei der 
almacht, die hinter der Bearbeitung der Leichtöl- 
eht, kann diese Zunahme überraschend schnell vor 
Ein Vorbild hierfür gibt die Geschichte der, Stick- 
ıg und der von ihr beeinflußten Beförderungsauf- 


ührenden und weitblickenden Kreise des deutschen Wirt- 
bens versäumen keine Gelegenheit, auf die außerordent- 
deutung der Cif-Ofterte im Überseegeschäft hinzuweisen. 
folge, die mit diesen Bemühungen bisher gezeitigt wurden, 
doch keineswegs befriedigend. Es sind nur wenige Grup- 
‚der deutschen Wirtschaft, die im Überseehandel die Ver- 
esberechtigung bis zum Wohnsitz des Käufers in der Hand 
n der Hauptsache der eigentliche Export und die 
er Düngemittel-, Elektrizitäts-, Farben- und Schwer- 
ei denen die Ausdehnung ihrer Organisation dies ge- 
ngt. Die mittlere und kleinere Industrie sieht in der 
ing eine Reihe von Gefahrmomenten und Unsicher- 
toren, deren Inkaufnahme sie nicht durch größere Ge- 
lichkeiten aufgewogen glaubt. Ein großer Teil der 
Exportindustrie verkauft heute noch grundsätzlich 
und sieht schon im Fobverkauf so viele Unannehmlich- 
"sie nicht in Erwägung zieht, ob durch Ciflieferung 


"Spedition und die Schiffahrt sorgt allein schon durch 
nkurrenz innerhalb ‚beider Berufsgruppen für eine derart 
'effliche Information ihrer Kundschaft, dal dem Expor- 
urch ohne viel Mühe die Grundlagen für die Ciflieferung 
ins Haus getragen werden. Man erwidere nicht, daß 
t in vielen Fällen auf den Verkaufsbedingungen 
denen es ursprünglich angeknüpft wurde und daß 
ellung eine Beunruhigung bedeuten würde, die das 
elbst gefährden könnte. Es ist wirtschaftlich logisch, 
berseeische Käufer, vor allem soweit er in einer 
urchorganisierten Wirtschaft steht, der Offerte den 
t, bei der er sich weder um die Transportverhältnisse 
dlandes, noch um Umschlagsfragen, noch um die See- 
ümmern hat, da ihm die genaue Kenntnis dieser 
nerliegt und er zu ihrer Beherrsehung entweder eine 

rg: ion oder der teuren Mitarbeit von Vertrauens- 

m bed: diese Faktoren in Rücksicht gezogen, wird 
sorgfältig durchgearbeitete Cifofferte dem überseeischen 
jfer rein rechnerisch vorteilhafter darzubieten sein, als 
1 der Einzelfaktoren des Fobkaufes seine 
/ h 


selbe aus den ; Fobkaı : 
t, und zwar aus dem Grund, weil die Einzelheiten 


kaufes der Kenntnis und der Beeinflussung des Ver- 
herliegen, als dem auf eine kostspielige Organisation 
mation angewiesenen Käufer. Fe 

diesen privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten, die für 
reiterung des 'Cifgeschäftes sprechen, darf aber nicht 
irtschaftliche Bedeutung * der Verkaufsbedingungen 
"Wer in überseeische Handelsbeziehungen 
inblick hat und wer speziell in den letzten W ochen 


r verfolgte, wird beobachtet haben, daß in > 
er- 


an bedenkt, daß über den Transport und die Ver- 
er Ware jeweils die Partei zu verfügen hat, der 
ng obliegt, so erkennt man, ohne weiteres die 
t der ganzen Frage, die darin besteht, daß diejenige 
chaft über ein größeres Aktivum an Transporize- 
nd Versicherungsaufträgen verfügen wird, deren Ein- 
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fange künftig von der Beförderung auf Schienen unabhängig 
machen wird, ist nieht von der Hand zu weisen. Ist dies doch auf 
anderen Gebieten bereits in großem Umfange eingetreten, und 
zwar auf dem Gebiete der Gasversorgung, deren Reichweite 
dureh eine Fernleitung vom Ruhrgebiet nach den süddeutschen 
Verbrauchszentren, die zur Zeit ernsthaft beraten wird, außer- 
ordentlich vergrößert werden dürfte. Diese Maßnahmen wer- 
den aber stark von den Eisenbahntarifen beeinflußt; die Tarif- 
politik wird daher in gewissen Grenzen bestimmen, ob, in wel- 
chem Umfange und wie lange einzelne Beförderungsaufgaben 
der Eisenbahn erhalten werden können. 


| „Car 
Be; R | Von Dr. H. Botsch. 


zelelieder überwiegend auf den Cifverkauf eingestellt sind. Es 
ist ganz selbstverständlich, daß ein Exporteur seine Verladungen 
mit den Reedereien und den Versicherungsgesellschaften 
schließt, mit denen er volkswirtschaftlich und gefühlsmäßig zu- 
sammensehört und deren Bearbeitung er mehr unterliegt als 
der ausländischer Gesellschaften. — In Italien hat man die Be- 
deutung dieses’ Problems in seiner vollen Klarheit erkannt und 
die politische Einstellung dieses Landes hat es so weit gebracht, 
daß man den eigenen Überseehandel zunächst durch einen 
sanften Druck auf die Einstellung der Überseeverkäufe 
auf Cifbasis und der Überseekäufe auf ' Fobbasis hin- 
gecwiesen hat. Teilerfolgee im Sinne der italienischen 
Wirtschaft sind bereits erzielt; man hat aber keinen Zweifel 
darüber gelassen, daß man gegebenenfalls auch die Regierung in 
Bewegung setzen werde, wenn sich einzelne Berufsgruppen der 
Notwendigkeit einer solchen Umstellung auf die Dauer ver- 
schließen sollten. Man denkt hierbei vor allem an die erheb- 
liche italienische Kohlen- und Getreideeinfuhr. Derartige Dinge 
durch Gesetzesparagraphen zu regeln, wäre selbstverständlich 
das denkbar Verfehlteste, da man die Beziehungen des inter- 
nationalen Handels nicht in nationale Gesetze zwängen kann 
und da ieder Druck Gegendruck erzeugen und damit auf die 
eigene Wirtschaft schädigend rückwirken müßte. Eine derartige 
Umstellung kann nur aus der wirtschaftlichen Erkenntnis des 
einzelnen Kaufmannes heraus erfolgen, ja man kann fast sagen, 
sie ist ohne die Überzeugung ihres privatwirtschaftlichen 
Nutzens nicht denkbar. Die Interessendeckung von Volks- und 
Privatwirtschaft unterliegt jedoch in diesem Punkte keinem 
Zweifel. Wir haben Italien als das Beispiel eines Landes er- 
wähnt, das die Bedeutung der Frage zwar in vollem Umfange 
erkannt hat, in der Konsequenz ihres Erkenntnisses aber ent- 


> 


schieden zu weit zu gehen droht. Wir greifen demgegenüber den 


japanischen Kaufmann heraus, bei dem die Einstellung auf die 
anderen Berufsgruppen seiner heimischen Wirtschaft außer- 
ordentlich stark ausgeprägt ist und der in der entsprechenden 
Tätigung seiner Überseegeschäfte auch sehr stark ein gefühls- 
mäßiges Moment zum Ausdruck bringt, indem er im Fobkauf 
oder Cifverkauf die fortschreitende Emanzipation seiner Wirt- 
schaft erblickt. Es ist ferner bekannt, daß der Amerikaner 
Jurch die Erfassung des Geschäfts an der Quelle, d. h. durch den 
Kauf ab Haus und durch eine weitgehende Risikotragung im 
Überseeverkauf die Verfrachtung und Versicherung seines 
Außenhandels in einem Umfange beherrscht, wie kein anderes 
Land. Wer im amerikanischen Transportgeschäft erfolgreich 
sein will, muß, sei er Spediteur, Reeder oder Versicherer, über 
eine gutarbeitende Organisation im Lande selbst verfügen, da 
er sich dort an verfügungsberechtigter Stelle das Geschäft 
sichern muß. Das Speditionsgewerbe eines Landes wird es stets 
um.so schwieriger haben, je weniger sich die heimische Wirt- 
schaft um Frachtfragen des Überseeverkehrs kümmert, mit an- 


deren Worten, je mehr die Cifofferte in der Ausfuhr und der 


Fobkauf in der Einfuhr in den Hintergrund tritt. Die umfang- 


reiche Organisation, die die Reederdi und Spedition aller Länder 
beispielsweise in den Vereinigten Staaten unterhalten muß, ist 
cin deutlicher Tatsachenbeweis. für diese Behauptung. Man 
kann im allgemeinen sagen, daß die Cifofferte im Überseehandel 
eines Volkes um so mehr überwiegt, je besser seine Wirtschaft 
aurchorganisiert, ‘je leistungsfähiger die einzelnen Gruppen 
seines Transportgewerbes und je unternehmungesfreudiger seine 
Industrie und sein Handel ist. Es ist daher kaum zuviel gesagt, 
wenn man die Cifofferte im internationalen Handel als ein 
Hauptkennzeichen der sesamtwirtschaftlichen Überlegenheit 
eines Landes bezeichnet. 
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Internationale Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung 1926 in Bas 


Von Reichsbahnoberrat Dr. Becker, Bern. 


und Wasserkraftnutzung, die vom 1. Juli bis 15. September d. J. | Vereinigten Staaten. r n EN 
in den Räumen der Basler Mustermesse abgehalten wurde, und An das große Verwaltunsgebäude Rn Ausete 
über deren Eröffnung wir seinerzeit berichtet hatten, ihre Tore semmen Eee ug ee ; 
geschlossen. Damit ist eine Schau beendet, die in umfassender ! weitgespannte Betonausste BE An a 
Länderzeichen entgegen 
gerädeaus die Schau der $ 
rechts der deutsche Rei 
links eine Nachbildı 
großen Statue, die an 
mündung der Gironde in 
lantischen Ozean steht, umge 
von einer Reihe von Blinkfer 
aus zusammengestellten 
turmlichtern. 


Die deutsche Abteilu 
— das drängt sich jedem u 
fangenen Beobachter auf 
der Schwerpunkt der Au 
lung. Das Bild deutscher wis: 
schaftlicher und tätiger Ar 
muß jeden Deutschen mit $ 
‚auf die Leistungen seines Lat 
erfüllen. Schon am Eingang 
deutschen Abteilung er 
einen Einblick in die un; 
Kräfte, die sich am Rh 
Deutschland zusammen 
haben. Auf dem Boden 
breitet liegt ein riesiges —%9 
langes — Übersichtsbild, da 
gesamten, vom Bodensee | 
holländischen Grenze längs 
Rheines angesiedelten deuts 
Industrien durch versch 
farbige abwechslungswe 
leuchtende Lichtpunkte d 
Ein großes Wandgzemälde 
die Hafenanlagen von Maı 
und Ludwigshafen, ein 
ßendes die Duisburg-R 
Häfen, die mit ihren r 
Hafenquais, Lagerhäusern 
nen und Verladebrücken, 
hinter sich zeigenden deu 
Schwerindustrie einen eiı 
lichen Begriff von de 
tung dieses Hafens geh 
der größte Binnenhafen d 
ist. Die Entwicklung d 
nischen Anlagen am Rhei 
man an einer Reihe von Mo 
verfolgen: Schiffsschleus 
gerschiffe, Taucherschächt 
brecher und das Schiffsheb 
Niederfinow sind Erzeug 
neuester Technik. Went 
hier gerade auf das Mode 

‚Schiffshebewerkes: näher 
gehen, so hat das seinen I 
darin, daß das interessante 
blem der Überwindung der& 
gungen durch einen Kanal 
Schiffshebewerke sowohl i 
deutschen wie in der fra 
schen als in der belgischer 
Abb. 1. Schiffshebewerk mit Trockenförderung. stellung in verschiedenet 

2 dellen zum Ausdruck zgelaı 
Projekt für die Kanalstufe Niederfinow (bei Berlin), des Hohenzollern-Kanals, Hubhöhe 36 m. Das deutsche Schiffsheb: 
Aussteller: Aug. Klönne, Dortmund. mit Trockenförderung, da, 


leicht den Besuchern der 


ix? ; h ; chener Verkehrsausstellun 
Weise es verstanden hat, alles Interessante und Lehrreiche aus | in Erinnerung ist, enthält einen Schiffstrog, dessen Bodı 


den beiden Gebieten des Ausstellungszweckes auch dem Nicht- wasserdurchlässiger Rost ausgebaut ist. Der Trog wird i 

fachmann anschaulich und verständlich vor Augen zu führen, | untere Kanalstück eingetaucht, so daß der Schleppl 
ohne daß dadurch der technische Wert der Ausstellung hätte |- schwimmend einfahren kann. Durch Motoren wird er an Dra 
leiden müssen. Fünfzehn Länder haben sich an der großen Ver- | seilen in die Höhe gewunden, das Wasser läuft durch den R 
anstaltung offiziell beteiligt: Belgien, Deutschland, Frankreich, | ab, so daß nur die Last des Schiffes gehoben wird. Ist die I 
Großbritannien, Holland, Italien, Norwegen, Österreich, Polen, ! des oberen Kanalstückes erreicht, so wird der Schiffstros 


Soeben hat die Internationale Ausstellung für Binnenschiffahrt | Schweden, Schweiz, Spanien, Tschechoslowakei, Ungarn 
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In eines Laufkranes eingehängt und auf zwei wagrechten | ausgearbeitetes Modell der für den Schiffsverk jerigs 
Ben. A on | sve S 
aen in die obere Kanalstufe geschoben. Vgl. Abb. 1.t) | Strecke des schiffbaren Rheines: Do here ale In 
|sei gestattet an dieser Stelle gleich auf das französische | den Jahren 1830 und 1860 durch Sprengung der mächtigen Felsen- 
Iverk bei Les Fontinettes einzugehen. Dies ist ein älteres | riffe aus hartem Quarzitgestein zwei Fahrrinnen erhielt. Der 
ı'shebewerk mit Naßförderung, bei dem der Schiffstrog mit | Beschauer des Modelles kann die automatisch geführten Schlepp- 
ulischem Druck in die Höhe gebracht wird. In der Mitte | züge beobachten, wie sie getreu den Kursen der wirklichen 
' dem Schiffstrog ist ein eiserner Zylinder, der durch das Schiffe sich in langsamer Fahrt durch die Felsenklippen hin- 
zwasser von unten in die Höhe gedrückt wird und das | durehwinden, und erhält so ein genaues Bild der Schwierigkeiten 


werk gleichzeitig nach ‚oben brinst. Die drei Türme sind | der Rheinschiffahrt und der Art und Weise, wie sie überwunden 
ührungsschienen zur Führung des freischwebenden Schiffs- werden. 

3 Berner BeEns EEDRS EI EIOnEn an den Enden des Sehr starkes Interesse fanden die Zeichnungen, Diagramme, 
en von 3 an Xanalstückes heben und senken die Ab- | Leuchtbilder und Pläne, die Geräte, Versuchsanordnungen und 
wände des Kanals und des Schiffstroges. (S. Abb. 2.) | Modelle — im Betrieb vorgeführt — der deutschen Versuchs- 


rierte Hebewerk hat in der belgischen Landesschau seinen | anstalten (Preußische, Hamburgische) und der Laboratorien der 
\: die sogenannte Schaukelschleuse. Sie besteht aus zwei | Technischen Hochschulen. Es seien herausgegriffen: ein Modell, 


! 
. 
i 
4 
dm 


Abb. 2. Schiffshebewerk bei Les Fontinettes. 
4 Aussteller ist das Office de la Navigation: Canaux du Nord, Frankreich. 
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2, die durch Querbalken verbunden sind und um eine feste las vergleichend darstellt, wie die Flußsohle durch Schlepp- 
äechse hinauf- und hinunter bewegt werden können. Die dampfer mit einer einzigen Schiffsschraube stark angegriffen 
(ı Tröge sind mit Wasser gefüllt und heben den Lastkahn | wird, während bei Einbau zweier Schiffsschrauben mit Zwischen- 
\mmend. Lieet der eine Trog auf der Höhe des oberen wand keine Veränderung der Flußsohle zu bemerken ist — oder 
I@tückes und schließt sich an dieses wasserdicht an, so | ein anderes, das zeigt, wie durch verschiedene Stellung von 
ßt der untere Trog das untere Kanalstück ab. Durch | Stauwehren und andern Einbauten in den Fluß sowohl die 
ir der Abschlußwände der Kanalstücke und der beiden Flußgesehwindigkeit als das Flußbett reguliert bzw. verändert 
können die Kähne vom oberen und vom unteren Stiicke | werden können. 

die mit Wasser gefüllten Tröge einfahren, dann werden Sorgfältig ausgearbeitete Karten legen die deutschen Binnen- 
‚bschlußwände wieder geschlossen, die Schaukel in Bewe- | schiffahrtspläne klar: den Ludwigs-Kanal zwischen Bamberg- 
Resetzt: der obere Trog kippt in die Tiefe, der untere | Main und Kehlheim an der Donau über Nürnberg, die Verbin- 


gleichzeitig in die Höhe. dung von Rhein-Main-Donau durch den Rhein-Main-Donaukanal 
IB dieser Abschweifung zu einer interessanten, verschie- | mit Flußkorrektionen, Wasserkraftwerken, Schleusen und 
/3lösten technischen Aufgabe, komme die deutsche Abteilung Kanalstrecken — u. a. einem Modell der Wehr- und Kraftwerk- 
Ir zu ihrem Rechte, Viele Beachtung fand ein sorgfältig anlagen „Kachlettstufe‘‘ bei Passau — endlich die Verbindung 
 _ zwischen Neckar und’ Donau über Plochingen mit den bestehen- 
@in zweites deutsches Modell in der Halle IV zeigt ein | Jen Hafenanlagen in Heilbronn und den geplanten in Ulm. Die 


derung, bei dem der Schiffstrog, in Verbindung Donau-Bodensee findet Berücksichtigung in einer 
a8 Schiff einfährt, ein geschlossenes Bassin enthält, das Übersichtskarte der südwestdeutschen Kanäle im internationalen 
#lso in seinem Wasser gehoben wird. Die Beanspruchung Binnenwasserstraßennetz (Verbindung Nordsee-Schwarzes- und 


lliffes ist dadurch inger, das zu hebende Gewicht bleibt Mittelmeer). Auch die westdeutschen Kanäle sind in Bild und 
* dasselbe. ESTESEINEe? 2% ” Statistik vertreten: Rhein-Herne-, Dortmund-Ems- und Ems- 


'shebewerk mit Naßför 
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Hannover-Kanal. Ein Schaubild der Kreuzung des Ems-Hanno- 
ver-Kanals mit der Weser bei Minden fand starke Beachtung. 
Die norddeutschen Flüsse sind in Lageplänen, Karten und 
Bildern von Weser, Elbe und Oder dargestellt. Von der Ver- 
bindung Elbe und Oder und den dort zu überwindenden Sch wie- 
rigkeiten zeugt das oben erwähnte Schiffshebewerk Niederfinow. 
Eine besondere Abteilung ist der deutschen Weasserkraft- 
nutzung gewidmet. Hier stehen an erster Stelle die Pline Süd- 
deutschlands, während Preußen nur durch die preußischen 
Kraftwerke Oberweser und die Stauanlagen und Kraftwerke 
aus dem Bezirk der Wasserstraßendirektion Hannover und der 
Elbstrombauverwaltung in Magdeburg (interessante Schaubilder 
der Edertalsperre und der Kraft- und Stauanulagen in Werra und 
Weser), Sachsen dureh Pläne und Zeichnungen über den Stand 
der gegenwärtigen Wasserkraftnutzung, die Niederdruckanlage 
Wurzen und die Hochdruckanlage bei Tharandt-Dresden ver- 
t"eten sind. Baden, dem Kohlen und Erze fehlen, ist mit Wasser- 


Abb. 3. Schwimmkran mit Dampfantrieb zum Umladen von Erz und Kohlen 


im Hafen von Rotterdam. 


kräften reich ausgestattet. Von den im Deutschen Reich aus- 
baufähigen Wasserkräften von rund 30000 Millionen kwh im 
Jahr entfallen auf Baden 4800 Millionen kwh, das ist beinahe 
ein Sechstel. Den Hauptteil liefert der Oberrhein, dessen Nutz- 
barmachung einen Bestandteil der schweizerischen Abteilung 
bzw. der Gruppe „wasserwirtschaftliche Verbände“ bildet. Baden 
selbst zeigt deshalb nur die Schwarzwaldwasserkräfte, die durch 
ihre Hauptwasserzuführung in Monaten schwachen Rhein- 
wassers eine wertvolle Ergänzung der Rheinwerke darstellen. 
Gezeigt wird neben dem Stromnetz des „Badenwerkes“ das 
Schalthaus in Rheinau und eine Darstellunge des Murg-, des 
Schwarzenbach- und des Schluchseewerkes. Bayern gibt einen 
Überblick über den Wasserhaushalt von Iller und Inn, den 
Jahresverlauf der Nutzbarkeit der Wasserführung der baye- 
rischen Flüsse, einen Generalplan für den Ausbau der Groß- 
wasserkräfte und eine Übersicht über die Großkraftverteilung 
in Bayern, den Energiebedarf und seine Deckung durch Brenn- 
stoffe und Wasserkraft. Zwei geplante Großkraftwerke sind in 
Plänen, Modellen, Vogelschau und Lichtbildern zur: Schau ge- 
stellt: die Talsperrenanlage Roßhaupten am Lech unterhalb 
Füssen und die Ausnützung der Ammer zwischen Oberammer- 
gau und Weilheim. Das Walchenseewerk und die Werke der 
mittleren Isar sind sowohl einzeln vertreten als auch in der Zu- 
sammenfassung der beiden Energien durch das Bayernwerk, das 
die’ großen Stromerzeugungsanlagen in Bayern unter sich und 
den Hauptverbrauchsgebieten zusammenschließt, ‘wobei außer 


Ein 
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den Energiemengen des Walchenseewerkes und der ı 
Isar die überschüssige Leistung der übrigen Wasserkräf 
die mit Kohle erzeugten Dampfkräfte aufgenommen. 


"F 
Gegenüber der deutschen Schau liegt, wie erwähnt, die 
zösische Abteilung, in ihrer Ausdehnung ebe 
der bedeutenderen der Ausstellung, wenngleich weit 
deutschen und schweizerischen Beteiligung zurückst 
die Blinkfeuergruppe herum ist die französische Bi 
fahrt auf Rhone, Seine und dem Rhein in Modellen, Plä 
farbigen Bildern ausgestellt. Der Lauf der Rh : 
Genfersee bis zur Mündung ist auf einem kolorierten 
gemälde dargestellt, in dem Kraftwerke und Umgehung 
eingezeichnet sind, besonders anschaulich der 81 km la; 
der die Verbindung zwischen dem Mittelländischen M 
Hafen von Marseille und dem schiffbaren Teile der RE 
Arles herstellt. Die Seine von Paris abwärts bis z 
wird mit den Hafenanlagen von Rouen und Hayre gezei 
allem interessant si 
riser Hafen und d 
lagen der Seine. 
französische Binnens 
projekt, auf das Fran 
politisch starken Na 
den letzten Jahren 
die Ausnutzung der 
Oberrheines vo 
Straßburg, findet se 
schlag in den Entwür 

ersten Staustufe de 
canal d’Alsace“, des 
kanals bei Kembs u 
Plänen des dortige: 
werkes. Ein großes 
ein Bild der gesamten ] 
lagen von Straßburg; di 
burger Schiffahrtsges 
treten auf mit Model 
Hafeneinrichtungen, 
ser, Schleppdampfer ı 
In die Augen fä 
französischen Grupp 
Beteiligung der franz 
Eisenbahnen. Die Elsaß- 
gischen Bahnen, die Ge 
ten der Midi, der Nor 
Paris-Orleans-Bahn s 
Elektrisierungspläne 
und geben einen Einb 
Stand der bisherigen 
rungsarbeiten. Die’ {ra 
Industrie, soweit sie n 
fahrt und Wasserk 
zusammenhängt, is 
Raume gleichfalls 


ne mn 


Schleusen, | 
Traktionseinrichtungen 
- lJadequais, Schützen, \ 
Röhrenleitungen, Turbinen und Pumpen und Gen 
Motoren, Verteilungseinrichtungen sind der Hauptbest 
der französischen Gruppe. ; 3 © : 
Dem Flußlaufe des Rheines folgend ist die Belege 
andesschau zu erwähnen, die in Modellen und Bilde 
Binnenschiffahrt, Reliefs vom Hafen von Antwerpen, Plä 
Bilder vom Hafen von Gent und endlich Skizzen und Aı 
aus den belgischen Kolonien zeigt. Ca 
Die Niederländische Schau stellt große Mod 
Seehäfen von Rotterdam, Amsterdam und Dortrecht aus, 
‚schaulich die modernen Verlade- und Entladeeinrich 
schwimmende Getreidesauger (vgl. Abb. 3), eisern 
brücken, Schiffstypen und Laserhäuser zur Darstelluı 
In Plänen werden die bekannten Arbeiten zur Trockeı 
und Eindeichung der Zuidersee vorgeführt. Die Schi 
gesellschaften zeigen Dampfer und Radsehlepper sowie St 
mit modernen Löschvorrichtungen in Modellen. Gleie 
Modellen zu sehen sind Quaimauern, früherer und heu 
führung, solcher auf Caissons und auf Pfählen. : 
‚Österreich gibt ein geschlossenes Bild von all dem, 
den Gebieten der Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutz 
der Vor- wie in der Nachkriegszeit geschaffen w. 
dessen, was bereits fertiggestellt und dessen, was 
Projekt vorhanden ist. Ein knappes übersichtlich 
erzeugungsschaubild läßt erkennen, daß die Strompr 
aus Wasserkraft zur Versorgung des Hauptverbrau 
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von wenig über 3% im Jahre 1918 auf 32 % im Jahre 1925 
achsen ist, die Stromerzeugung aus Kohle entsprechend 
% im Jahre 1918 auf 68 % im Jahre 1925 fiel. Insgesamt 
erreich nach Fertigstellung der im Bau bestehenden 
rke, etwa Ende 1928, rund 2 Millionen PS an installierter 
besitzen. Die Kraftwerke sind in der Kollektivaus- 
es Wasserwirtschaftsverbandes der österreichischen 
"in zahlreichen Modellen und Schaubildern gezeigt. 
esse ist der Raumplan des Wasserleitungskraftwerkes 
der den Längsschnitt durch den Wasserleitungsstollen, 
rohrleitung und das Krafthaus zeigt. In dieser Wasser- 
ge muß das Trinkwasser, das der Versorgung der 

dient, bevor es zur Stadt gelangt, durch die Turbinen 
und 5000 PS an das Kraftwerk abgeben. Große Relief- 
ng des Spullerseewerkes, der Kraftwerke im Stubach- 


Ulwerkes und des Bärenwerkes geben einen Einblick 
lagen, die insbesondere die Strommenge für die Oster- 
hen Bundesbahnen liefert. . Schiffswerften und Schiff- 
esellschaften geben mit zahlreichen Modellen von Luxus- 
ern, Passagierschiffen, Schleppkähnen und Schwimm- 
n, Raddampfern und Doppelschraubendampfern einen 
ick über ihren Sehiffspark; besonderes Interesse fand 
beleuchtete Modell einer Luxuskabine der Donaudamp!- 
ahrtsgesellschaft auf ihren Schiffen von Wien nach Bel- 
Die Wiener schiffsbautechnische Versuchsanstalt Führte 
ihe von Apparaten und Diagrammen und Erläuterungen 


Verbesserung der Schiffsformen, für Messung von 
geschwindigkeiten usw. N 
schechoslowakei hat sich auf bildliches Aus- 


smaterial über den Ausbau ihres Binnenschiffahrtsnetzes 
kt. Im Bilde vorgeführt sind die wichtigsten tschecho- 
chen Wasserstraßen. wie die kanalisierten Strecken der 
Moldau bis Prag, die proiektierten Verbindungskanäle 
Elbe, Moldau und Donau. - 
e'ns Anlagen erstrecken sich in der Hauptsache aus 


en am Fuße der Pyrenäen . und am Oberlauf d 


Le 


Gotthardlinie bei Giornieo. (Aussteller: Schweizerische Bundesbahnen.) 


Ebro. Nicht allein elektrische Energie soll aus der Wasserkraft 
gewonnen, vielmehr für die Bewässerung der trockenen 
Gegenden gesorgt werden. Der Ebro, der heute zu verwildert 
ist, als daß er der Schiffahrt im ganzen dienen könnte, soll dem 
Schiffsverkehr wenigstens bis Caspe wieder erschlossen werden. 
Niederdruckkraftwerke sollen neben dem für Industriezwecke 
erforderlichen Strom der Schiffahrt dienen, indem die Schiffs- 
schleusen die Überwindung des Flußgefälles ermöglichen. Über- 
all im Einzugsgebiete des Ebro sind Staubecken eingebaut, die 
der. Wasserkraftnutzung und der Bewässerung des Landes 
dienen. Die fertigen Anlagen und die Baustadien, die Tal- 
sperren und Aquädukte sind in zahlreichen Photographien und 
Modellen ausgestellt. 

Italien hat seine — ausgedehnte — Ausstellungsgruppe ge- 
sondert von den übrigen im ersten Stock aufgebaut. Am wei- 


testen fortgeschritten ist 


siarken Gefälle zum Meere fließen. 


im Laufe der letzten 20 Jahre verdichtet haben. 


Mailand, Genua und Venedig. 
oberitalienischen Seen nach der Hauptwasserstraße 


diese Seen über Navarra und Turin durch einen Kanal mit dem 
Mittelländischen Meere verbinden sollen, wie anderseits auch 
der Po zwischen Pavia und Alessandria einen Anschluß nach 
Die großen italienischen 
Elektrizitätsgesellschaften führen eine Reihe ihrer Anlagen im 
Relief vor, mit eingebauten Stauseen, mit Stollen, Hochdruck- 


dem Hafen von Genua erhalten soll. 


der Ausbau des ‘oberitalienischen 
Wasserstraßennetzes, jedoch zeigt das Ausgestellte, daß auch in 
Mittel- und Süditalien eifrig an dem Ausbau der Flußläufe ge- 
arbeitet wird, die auf verhältnismäßig kurzer Strecke, dafür mit 
Auf einem großen Relief 
der italienischen Halbinsel kann man an aufleuchtenden Licht- 
punkten verfolgen, wie sich die italienischen Wasserkraftwerke 
Die stärkste 
Gruppe liegt selbstverständlich am Fuße der Alpen, jedoch 
durchziehen zahlreiche Lichtpunkte den ganzen Apennin und 
auch Sizilien. ‚Das oberitalienische Wasserstraßennetz wird be- 
‚herrscht durch die drei Zentren von Schiffahrt und Handel, 
Die Wasserwege, die von den 
des "Po 
führen, sind in großangelegten Projekten zusammengefaßt, die 
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leitungen und Kraftwerken, so besonders die der Adamello- 
gruppe, der Gegend zwischen Chiavenna und dem Splügen, der 
Ortlergruppe, die Anlagen am Gardasee und am Lago Santa 
Croce mit der Kraftwerkgruppe an der künstlichen Abzweigung 
des Piave, N 

Die Ausstellungsgruppe der Vereinigten Staaten gibt 
lediglich farbiges Bildmaterial über die Werke zur Gewinnung 
elektrischer Energie aus Wasserkräften. Die amerikanische 
Bundeskraftkommission zeigt unter anderem ein Fordsches 
Projekt bei Muscle Shoals. Ein Fliegerbild gibt einen Gesamt- 


überblick über die Flußstrecke des Lorenzostromes bei den 
Niagarafällen, weitere Abbildungen zeigen Staumauern, Tal- 
sperren, Hochdruckleitungen und Innenansichten von 


Maschinenhäusern, Karten die geographische Verteilung der aus- 
nutzbaren Wasserkräfte der Vereinigten Staaten und das Ver- 
hältnis der Elektrizitätsgewinnung zu den vorhandenen Gas- 
und Dampfkraftanlagen. Das Geological Servay Washineton 
bringt die Methoden der Wassermessung von Flüssen in Bildern 
zur Darstellung. 


Die kleinen Gruppen PolenundUn garn sowie dielnter- 


dgemälde des Vierw 


Abb. 5. Großes Wan 
; (Aufgenommen 


nationale Organisation bringen hauptsächlich Karten, 
Pläne, Abbildungen und statistische Aufzeichnungen. 

Wenn wir.erst in letzter Linie auf dieschweizerische 
Schau zu sprechen kommen, so hat das seinen Grund nicht 
etwa darin, daß sie eine der unbedeutenderen wäre, sondern daß 
ein großer Teil schweizerischer Arbeit und Leistung nicht in 
der offiziellen, sondern auch in anderen Abteilungen gezeigt 
wird, deren Schilderung sich unmittelbar der amtlichen schwei- 
zerischen Gruppe anreihen soll. Zu den offiziellen Ausstellern 
gehören: das Bidgenössische Amt für Wasserwirtschaft und die 
Eidgenössische meteorologische Zentralanstalt in Zürich. Diese 
bietet einen Ausschnitt aus ihren Arbeiten über Feststellung und 
Regelung des Gesamtwasservorrates in den Alpenregionen. Das 
Wasserwirtschaftsamt zeigt in einem Demonstrationsgerinne die 
verschiedenen Typen von Wassermeßflügeln im Gebrauch. Eine 
große Reliefkarte unterrichtet über die Entwicklung und den 
Stand der Ausnutzung der schweizerischen Wasserkräfte. Die 
anschließende Abteilung des schweizerischen Wasserwirtschafts- 
verbandes befaßt sich mit allgemeinen wirtschaftlichen 
Problemen der Wasserkraftnutzung. - Sie schildert den Bau von 
Wasserkraftwerken, die Entwicklung der Kohleneinfuhr und 
des Wasserkraftausbaues und gibt einen Überblick über die Ver- 
bindungsleitungen der schweizerischen Wasserkraftwerke. Der 
Verband schweizerischer Elektrizitätswerke schildert die Orga- 
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aldstättersees und der Alpen der Innerschweiz. 
aus der Gegend von Luzern). 
Relief des Vierwaldstättersees mit umliegenden Gebirgsgruppen. 


. Unterwerke des Ausgleichungsbeckens am Pfaffensprung und des 


Ber 
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Zeitung des 
er Eisenbahnv: 
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Elektrizitätswerke durch die Stunden des Tages und die Tage 
Jahres 1924/1925 sowie die Dichte der Energieabgabe un 
Produktionsstellen für das Jahr 1924/25 angeben. Die Technise 
Hochschule veranschaulicht auf Zeiehnungen die Entwiekl 
der Turbinen und Generatoren, der Schaltanlagen, Transfı 
matoren, Nieder- und Hochdruckanlagen mit ihren Hilfsba 
‚wie Staumauern, Druckleitungen, Maschinenhäusern, W 
schlössern. Die Ingenieurschule der Un 
das Zusammenwirken eines Niederdruck- und eines Hochd 
werkes in faßlicher Weise dar. 
verbrauches an einem Sommer- 
zwei zu zwei Stunden und d 
„Wasserhaushalt“ 


Die Schweizerischen Bundesbahnen geben unter Mitwirkung 
der einschlägigen schweizerischen Industrien eine reichhalt 
Auswahl von Modellen, Plänen und Diapositiven- aus ihı 
Elektrisierungsarbeiten. Die Modelle der Kraftwerke Ritom 
Barberine und Vernayaz, der Übertragungsleitungsmaste 


asserschlosses waren ständig ebenso umlagert wie das in einem 
Tunnel angebrachte eindrucksvoll anschauliche Diorama ü 
Gotthardentwicklung, Abb. 4. Vier Modelle von 
trischen Triebfahrzeugen sowie das Modell ' eines bev 
lichen Zahnradsatzes mit Einzelachsantrieb sind in 
Ausstellüngshalle, zwei elektrische Lokomotiven und ein 

Motorwagen im Freien aufgestellt. _Glasbilder im Tunn 
zeigen Rohrleitungen, Turbinen und Transformatoren, $ 
anlagen, Übertragungsleitungen und Kabel, Gebäude und. 
luftunterwerke, daneben sind Bilderserien von Kraftwerken 
den dazugehörigen wasserbaulichen Anlagen angebracht. 
An die Ausstellung der einzelnen Länder schließen sich 
wasserwirtschaftlicher Behörden und 
bände an sowie der Wasserk 
trotrustgesellschaften. In beiden Gruppen überrag 
der schweizerische Anteil dermaßen, daß man mit gutem Reel 
von schweizerischen Gruppen sprechen kann. Insbesondere d 
Städtischen Elektrizitätswerke von Zürich, Basel, Bern und La 
, 2 


so, Ic 


»- 


Jahrgang 
ber 1926 run 


— _ — SE 


Nr. 42 


— —— un ————— 


sind zu erwähnen, die in Plänen und Modellen ihre Kraft- 
sowie die Zuleitungen zu den Städten darstellen und inter- 
e Auskunft geben über die bisherige Entwicklung der 
zitätsversorgung, den Verbrauch an Energie auf den Kopf 
yölkerung, die Benutzungsdauer der installierten Kilowatt 
Stunden, die Prozentsätze der mit Elektrizität versoreten 
angen. Unter den wasserwirtschaftlichen Verbänden ist 
lers hervorzuheben der nordostschweizerische Verband für 
jihrt Rhein-Bodensee mit seinen Übersichtsplänen über Jie 
erung des Rheines im Gebiet der Thurmündung und über 
‚lagen der Stufen: Rheinau, Rheinfall, Schaffhausen. Ferner 
‚dische Wasser- und Straßenbaudirektion Karlsruhe und 
aeinschiffahrtsverband Konstanz, der eine Übersichtskarte 
jeines und einen Längenschnitt von Basel bis zum Bodensee 
"Das Eidgenössische Amt für Wasserwirtschaft in Bern be- 


Abb. 6. 


Elektrische Lokomotive der Italienischen Staatsbahnen. 


zubehör, elektrische Meß- und Schaltapparate sowie Leitungsbaüu 
und Isolierungen gedacht. Einzelheiten bei all diesen Gruppen 
aufzuzählen, würde über den Rahmen dieses Aufsatzes gehen. 
Hierbei findet die schweizerische Dampfschiffahrt Gelegenheit 
zu verkehrswerbender Darstellung, wie das Wandgemälde des 
Vierwaldstättersees und der Alpen der Innenschweiz und das 


zugehörige Relief zeigt. (Abb. 5.) 
Anschließend an diese offiziellen Gruppen folgt die Ma- 


schinenhalle der Ausstellung, in der die Erzeugnisse der 
Maschinenindustrien der meisten an der Ausstellung beteiligten 
Länder vereinigt sind. 

Auch hier steht Deutschland mit an erster Stelle Staunen 
erregt durch ihre riesigen Ausmaße die große Propeller-Turbine 
der Firma Voith (Heidenheim), eine Niederdruckturbine für 
sroße Wassermengen, die ein Gewicht von 160 000 kg aufweist; 


(Teenomasio Italiano, Brown Boveri, Vado Ligure). 


Aussteller: Italienische Staatsbahnen. 


ch besonders mit der Regulierung des Bodensees und der 
ung des Bodensees als Speicherbecken der Kraftwerke, 
Mßschiffahrt (Schaffhausen-Bodensee, Ober-, Mittel- und 
'rhein) und Niederwasserregulierung des Rheines zwischen 
und Straßburg. Die Verbindung von Rhein und Rhone ist 
‚el verschiedener Verbände. Bei den Wasserkraftwerken 
‚ektrotrustgesellschaften sind neben Sulzer in Winterthur 
town, Boveri in Baden das Elektrizitätswerk Lonza, das 
zerk Laufenberg, die Breslauer Städtischen Elektrizitäts- 

und das Elektrizitätswerk des Provinzialverbandes 
iberg in Schlesien besonders zu erwähnen. Kleinere 


‚Den umfassen: Apparate für Wassermessung und In- 
rwesen, Schiffbau und Ausrüstungen, Hafenbau- und 


ib (wesentlich von deutschen Ausstellern beschickt), 
-erlade- und Transporteinrichtungen, Reedereien, Lager- 
"und Spedition, Schleusen und Hebewerke. Dem Basler 
ist eine besondere Gruppe gewidmet, in der das Schilf- 
I: Basel, die Basler Reedereien sowie die bereits angesie- 
Kohlen- und Brikettwerke, die Tankanlagen der Shellge- 
laft, die Modelle der Lagerhausgesellschaft Stromayer und 
"Kettfabrik Kehl. Zeugnisse reger Tätigkeit aufweisen. 
isei noch der Gruppen: Projektierende Ingenieure, Bau- 
"ehmungen, Baumaschinen und Materialien, Eisenkonstruk- 
Wehrbau, Druckleitungen, Werkzeuge und Maschinen- 


nicht weniger Bewunderer findet ein von den Mannesmann- 
Werken aus einem Stahlblock nahtlos gewalztes Rohr von 15m 
Länge und einem halben Meter Durchmesser bei 125mm Wan- 
dung. Neben diesen beiden Werken ist die deutsche Industrie 
durch eine Reihe führender Firmen vertreten: die Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg, das Preß- und Walzwerk Düsseldorf, 
Krupp-Gruson, Thyssen und andere. Auch die Schweiz und 
Italien stellen eine namhafte Anzahl von Ausstellern, die alle 
aufzuzählen eine lange Liste ergeben würde. Es seien deshalb 
nur erwähnt die Pelton (Hochdruck)-Turbinen der Ateliers 
Charmilles in Genf und der italienischen Firmen Riva und 
Franco Tosi sowie die Italienischen Staatsbahnen, die mehrere 
elektrische Maschinen aufgestellt haben. (Abb. 6.) Sulzer- 
Dieselmotore für Schiffe stehen neben Transformatoren und Iso- 
latoren, Meß- und Kontrollapparaten, Ventilatoren und Mate- 
rialien aller Art. Besondere Beachtung fanden Holzrohre für 
Druckleitungen bis zu Am Durchmesser, aus hölzernen Dauben 


zusammengesetzt und durch eiserne Spannringe zusammen- 
gehalten. 


Das Interesse, das die Ausstellung fand, kennzeichnet sich 
durch die Menge von Tagungen und offiziellen Besuchen, die in 
ihren Räumen abgehalten wurden, von denen drei besonders 
hervorgehoben werden sollen: Die Tagung der süddeutschen 
Handelskammern, die unter Beteiligung der amtlichen deutschen 
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Stellen (Gesandtschaft und Konsulate) abgehalten wurde, der 
Rheinschiffahrtstag und die Weltkraftkonferenz, die in der 
Zeit vom 30. August bis 8, September tagte. Fünf Sektionen 
behandelten in eingehenden Untersuchungen und Diskussioren 
die Fragen: Kraftwerke, Austausch der Energie zwischen ver- 
schiedenen Staaten, wirtschaftliche Beziehungen zwischen hy- 
draulich und thermisch erzeugter Energie, Elektrizität in der 
Landwirtschaft und Elektrisierung der Eisenbahnen. Hier kaın 


‘Mitteleuropäische Verkehrstagung in Wien. 


In der Zeit vom 2. bis 5. Oktober fand in Wien eine vom Ar- 
beitsausschuß der Mitteleuropäischen Wirtschaftstagung ein- 
berufene Mitteleuropäische Verkehrstagung statt, auf deren 
Tagesordnung Fragen des Verkehrs und der mitteleuropäischen 
Wirtschaft standen. 


Der Präsident der Nationalbank Dr. Reisch eröffnete den 


Kongreß, worauf in Vertretung des Bundespräsidenten Handels- 


minister Dr. Schürff die Tagung begrüßte, 

Den ersten Vortrag hielt Bundeskanzler a. D. Dr. Sei pel 
und zwar über den mitteleuropäischen Ged anken. 

Der ungarische Staatssekretär a. D. Dr. Han tos führte in 
seinem Vortrage über das mitteleuropäische Ver- 
kehrsproblem aus, daß die wirtschaftliche Annäherung 
der mitteleuropäischen Staaten durch ein Zusammenwirken auf 
verkehrspolitischem Gebiete bedeutend gefördert werde. Es 
wäre zweckmäßig, die vom Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen geschaffenen Einrichtungen zu 
pflegen, weiter zu bilden und HYie Ausgestaltung‘ dieser be- 
währten Einrichtungen als mitteleuropäischer Eisenbahnverein 
in die Wege zu leiten. Die Schaffung eines mitteleuropäischen 
Tarifregimes (formelle und materielle Übereinstimmung der 
Tarife, Verbandstarife) sowie die Internationalisierung einiger 
mitteleuropäischer Hauptstrecken durch einheitliche Betriebs- 
einrichtungen wären Ziele der mitteleuropäischen Annä herung. 

Das Referat Ministerialrats a. D’ Reinhardt- Wien führte 
die Tätigkeit der Verkehrskommissiond es Völker- 
bundes des näheren aus. 

Anschließend daran‘ gab der’ Vertreter des Völkerbundes Dr. 
Bell den Sympathien der Körperschaft für die Bestrebungen 
der Mitteleuropäischen Wirtsehaftstagung Ausdruck. Der 
Generalsekretär der Östereichisch-Polnischen Handelskammer 
Dr. Lee Widimsky besprach die Fragen der Zusammen- 
arbeit europäischer Wirtschaftorganisatio- 
nen. Die Handelskammern seien insbesondere dazu berufen, 
die Wege zur Gesundung Europas zu finden. 

Minister a. D. Dr. Gothein (Berlin) hielt in seinem Be- 
richte umfangreiche Reformen im Post- und Tel egraphen- 
wesen und im Telephonverkehr für notwendig. Die 
Staaten Europas sollen sich zu einem „Europäischen Postverein“ 
zusammenschließen, das Einheitsbriefporto einführen und für 
Drucksachen, , Geschäftspapiere, Warenproben usw. die Tarife 
und Beförderungsbedingungen vereinheitlichen. Der Tele- 
srammverkehr decke nirgends die Geldkosten und würde durch 
ermäßigte Gebühren erhöht. Der Telephonverkehr sollte er- 
leichtert, die Gebühren vereinheitlicht werden. 

Der Geschäftsführer der Deutschen weltwirtschaftlichen Ge- 
sellschaft a. D. Dr. Roscher besprach die Wichtiekeit des 
Nachrichtenverkehrs für die gesamte europäische Wirt- 


schaft. Das Ziel sei ein einheitliches mitteleuropäisches Post- 
zebiet, in dem alle ihm angehörenden Länder ihren Post- und 


Schnellnachriehtenverkehr nach gleichen Beförderungssrund- 
sätzen und -Bedingungen sowie Tarifen einrichten und alle Ver- 
kehrswege, auch die Flugverbindungen, für den zwischenstaat- 
lichen Nachrichtendienst zur Verfügung stellen und benützen. 
Die Ausdehnung des mitteleuropäischen Postgebietes auf die 
übrigen Länder Europas sei der notwendige zweite Schritt. 
Direktor Flügel, Syndikus des Weserbundes in Bremen, 
betonte die Wichtigkeit vollkommenen und billigen Verkehrs 
nach den Seehäfen, namentlich für Länder, die mit der 
Weltwirtschaft verknüpft und vom Meere entfernt sind. 
Ingenieur Dr, Böhm führte in seinem Bericht über Luft- 
verkehrsfragen aus, daß erst eine internationale Nege- 
lung die Bedeutung des Luftverkehrs für die europäische Wirt- 
schaft haben werde. Die Abmachungen seien besonders in zoll- 
technischer Beziehung, ferner wegen der Sicherheitseinrich- 
tungen und der Zulassung der Flugzeuge nötig. Die Luft- 
fahrtgesellschaften haben hier eine wichtige Vorarbeit geleistet. 
Der Leiter der Radiostation in Agram Dr. Stern sprach über 
das. Radiowesen in Mitteleuropa. Er empfahl eine 
ständige Verbindung zwischen -der Mitteleuropäischen Wirt- 
schaftstagung und der Internationalen Union für Radiophonie in. 
Genf, die alle europäischen Sendegesellschaften in sich vereinigt. 


‚Abteilung der Ausstellung selbst gänzlich vermissen mı 

Im ganzen genommen bot die Baseler Internationale 
lung des Interessanten und Lehrreichen so viel, daß sie 
Seiten eine wohlverdiente Anerkennung fand, und es 0 
nicht vergessen werden, nochmals das hervorzuheben, y 
von vielen Seiten hören konnte, daß die deutsche Sechs 
seits ein gut Teil zum Gelingen des Werkes beigetrage 


auch die Deutsche Reichsbahn zu Wort..die, man in de [ | 
} 
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Dozent Dolberg (Wien) sprach über die Ra bie 
sierung des Verkehrswesens in Mitteleurop 
gierungsrat Dr. Uhlig (Karlsbad) verlangte in s 
richt über Verkehrsstatistik, daß in allen neue 
Verkehrsstatistiken, wie sie bisher nur Deutschla nd 
regelmäßig aufgestellt werden, in denen nicht nur der Y 
des Staatsganzen, sondern auch der Verkehr der ein zei) 
dustriebezirke und großen Stationen in Versand und E 


branchenmäßig gegliedert ist. 


Kommerzialrat Berl (Wien) erstattete einen Berie 
die mitteleuropäischen Post- und Eise 
tarife und hob die mannigfachen Schwieriekeiten h 
denen der Verkehr infolge der Gestaltung der Verkehi 
seit 1918 zu kämpfen habe. ’ 


Der Direktor des Rumänischen Industriebundes in I : 
burg Dr. Böszörmenyi hielt einen Vortrag über R 
sche Verkehrspolitik. 2 


Dr. Lanka3, Sektionschef des tschechoslowakisch 
bahnministeriums, sprach über dasInte rnationaleH 
bahnregime. Durch die Barcelonaer Konvention &e 
die Freiheit der Durchfuhr ein bedeutsames Friedenswe 
schaffen worden. Eisenbahnfragen seien wichtige Geger 
der Wirtschaftskonferenzen in Portorose und Genua ge, 
Auf der ersten sollten besonders die Schwierigkeiten ir 
kehre zwischen den Nachbarstaaten beseitigt were 
letzere habe den Grundsatz der Regelung internationale 
bahnfragen unter Ausschluß der Politik aufgestellt. 9 
Frage der Förderung des internationalen Eisenbahar 
habe sich die Genfer Konvention aus dem Jahre 19% 
die eine alle Gebiete des Eisenbahnwesens umfassend 
matische Kodifizierung anerkannter Bedingungen bet 
den internationalen Fisenbahnverkehr darstelle und 
Frage der Fisenbahntarife von dem Grundsatze des „Tr 
equitable du commerce“ auszehe. 5 

‚Der heutige Stand der Dinge in Mittel-, Süd- und 
sei nicht verkehrsfördernd. Eine Beseitigung der geg 
Schwierigkeiten könne durch Vereinheitlichung des in e! 
nalen Frachtrechtes, Schaffung einer einheitlichen Gi 
nennung und Gütereinteilung leicht erreieht werden. 
strebungen seien von der vorletzten Vollversamn 
Völkerbundes gutgeheißen worden. Eine Konferenz de; 
europäischen Staaten und in erster Linie der Nachfolge 
zur Erzielung eines raschen Einvernehmens zunächs! 
Aufrechterhaltung der teilweise noch bestehenden 


Wettbewerbe stehenden internationalen Kraftwagen 
verkehrs ‚scheine für die Verwirklichung dieser 
utopistisch anmutenden Idee zu sprechen. Schließlich reg 
Vortragende an, im Rahmen des Internationalen Eisen 
bandes eine mitteleuropäische Sektion zu schaffen. 


Dr. Hiller, Ministerialrat in der Generaldirekt 
Österreichischen Bundesbahnen, sprach über die inte r 
nalen Eisenbahnverbände. Ihre Schaffune | 
Vorbedingung für den ununterbrochenen Verkehr dur 
Länder gewesen. Der Vortragende erörterte die Gründ 
Entwicklung der internationalen Eisenbahnverbände. 
ersten Jugendiahren der Eisenbahn und besprach i 
die Bedeutung der einheitlichen Spurweite. Er charak 
sodann die Eigenart der’ bestehenden Eisenbahnverbä 
zum Teile staatliche, zum Teile von Eisenbahnverwaltu 
bildete seien. Als erstere kämen in Frage die ber 
technische Kommission für Verkehr und Durehfuhr 
bundes und die von ihm gegründeten allgemeinen R 
für Freiheit des Verkehrs und der Durchfuhr, die ir 
nalen Konferenzen über die technische Einheit im 
wesen, der Verband der dem Internationalen Übe 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigetretenen Stanten 


Eisenbahnkongreßvereinigung. Unter den_Ver- 
nbahnverwaltungen sei vor allem der Verein 
enbahnverwaltungen zu nennen, dessen Arbeiten 
rgestellt wurden. Redner besprach sodann den 
Eisenbahnverband in Paris, das Internationale 
omitee, den Internationalen Verband für die Ausgabe 
ellter Fahrscheinhefte, die internationalen Wagen- 
7’ und RIC und die europäischen Fahrplan- und 
lungskonferenzen. Die bestehenden Verbände 
ich durchaus bewährt; das letzte Endziel sei, daß die 
der aneinanderstoßenden Erdteile Europa, Asien 
nach gleichen technischen und rechtlichen Bestim- 
betrieben würden. Es gebe schon heute einige Linien, 
Erdteile durchziehen; der Bau einiger anderer Verbin- 
eltbedeutung sei in Vorbereitung. 

"an diese Auseinandersetzungen gab der General- 
Internationalen Eisenbahnverbandes in Paris 
ie Erklärung ab, daß sich dessen nächste Ver- 
‘ den Beschlüssen der „Mitteleuropäischen Ver- 
singehend beschäftigen werde. 


chwarzl (Bielitz) stellte in einem Vortrage 
© rbesserungdeseuropäischen Bisen- 
kehrs“ zunächst fest, daß die Zerreißung der 
on Verkehrslinien infolge der neuen Staateneinteilung 
Verkehrskonferenzen der Nachfolgestaaten alsbald 
berwunden wurde. 


treter der International Law Association besprach 
epräsident Dr. Hoffmannsthal in einem Vortrag 
ehrsrecht“ zunächst die Entwicklung.des Luft- 
ivatrechtlich noch in den Kinderschuhen =tecke. 


Sp rung der Niederösterreichischen Eskompte- 
berichtete über den internationalen Zah- 


sch 1 sführer der österreichischen Handelskammer in 
rt. Smolensky besprach die Milderung der 
wierigkeiten in Mitteleuropa. 


; Br 

eneraldirektor der ungarischen Fremdenverkehrs- und 
ernehmungs-A.-G. Barsony schilderte in einem 
i deninternationalenFremdenve rkehr 
3ehinderungen. Die Schwierigkeiten lägen noch immer 
ich im Paßwesen. Als letztes Ziel sei die gänzliche 
s Paßzwanges und die Wiederherstellung der 
eiheit der Friedensjahre im Auge zu behalten. 


re 22 2 
‚Imdenverkehrsthema behandelte auch Oberbahnrai a. D. 
- von der österreichischen Fremdenverkehrskom- 
em er die Wirksamkeit der Reisebüros erörterte. 
zi (Rom) trat in einem Bericht über „Freiheit 
mdenverkehres“ für möglichst weitgehende 
ität ein. 
eit des französischen Handelsattaches Pou 30.1: 
s Transitplatz des internat ionalen 
s“ war zu entnehmen, welche wichtige Rolle Fach- 
ernationalen Handelskreise und der amtlich mit den 
gen befaßten Stellen der Stadt Wien zuschreiben. 


n ‚tionale Transportrecht“, 
nberg) die Wichtigkeit des freien Verkehrs für den 
ndel. 


Ar 


x 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


he Reichsbahn-Gesellschaft. Der Reichspräsident 
m 19. Oktober 1926 bestätigt: Den ständigen Stell- 
“Generaldirektors der Deutschen Reichsbahn-(e- 
Ing. eh. Dorpmüller als Generaldirektor der 
Sichsbahn-Gesellschaft; den’Direktor Dr. jur. Wei- 
ständigen Stellvertreter des Generaldirektors und 
"Vorstandes; den Direktor Wolf als Direktor und 
s Vorstandes; den Direktor Dr.-Ing. ©. h. Hammer 
nd Mitglied des Vorstandes. 
or Dorpmüller wendet sich bei seinem Amtsan- 
en Worten in der „Reichsbahn“ an sein Personal: 
de die meiner Leitung anyertraute Reichsbahn stets 
vollste Gut des Deutschen Reichs pflegen und ihre 
; Leistungsfähigkeit unter Wahrung der deutschen 
essen dem deutschen Volke erhalten. Dabei er- 
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Dozent Dolberg leitete die Aussprache mit einer Zusammen- 
fassung der Tagungsergebnisse ein. 


Staatssekretär Dr. Hantos teilte mit, daß das große Inter- 
esse der Tschechoslowakei sich darin äußere, daß dort bereits 
ein Ausschuß für mitteleuropäische' Zusammen- 
arbeit gebildet worden sei, gleiche Ausschüsse werden in 
Wien und Budapest vorbereitet. Die weitere Arbeit werde sieh 
in Faechkommissionen abspielen, in denen die Staaten vertreten 
sein werden. Die Kommissionen werden gebildet für Eisenbahn- 
fragen, für Post- und Schnellnachrichtenverkehr, für Fremden- 
und Reiseverkehr, für Binnenschiffahrt und Donaufragen. 


Zum Schlusse der Tagung wurde auf Antrag des Staats- 
sekretärs Dr. Hantos eine Entschließunrg folgenden Inhaltes 
angenommen: „Die Mitteleuropäische Verkehrstagung, an der 
Vertreter aller mitteleuropäischen Staaten und der Verkehrs- 
kommission des Völkerbundes teilgenommen haben, ist der 
Überzeugung. daß die wirtschaftliche Annäherung 
dermitteleuropäischen Staatendurcheinziel- 
bewußtes Zusammenwirken auf verkehrspoli- 
tischem Gebiete bedeutend gefördert würde. Die 
freie Entfaltung der gegebenen Verkehrsmöglichkeiten wird 
durch die Überspannungz des Begriffes der Tarifhoheit außer- 
ordentlich erschwert. Tarifvielheit, Abfertigungsvielheit sind 
zeitraubend, verkehrshemmend und kostensteigernd. Auf dem 
Gebiete des Eisenbahnverkehres ist es äußerst wün- 
schenswert, alle Einrichtungen zum Zwecke tunlichst überein- 
stimmender technischer Gestaltung der Bahnen und der Er- 
leicehterungen im gegenseitigen Verkehr der mitteleuropäischen 
Staaten sorgsam zu pflegen und weiter auszugestalten. Besonders 
wäre zu begrüßen, wenn die Erstellung direkter Verbandstarife 
durch Förderung der auf Erreichung einer formellen Verein- 
heitlichung der internen Eisenbahntarife (Güterbezeichnung 
und Einteilung) gerichteten Bestrebungen erleichtert werden 
würde. 

Die Förderung ‘des internationalen Eisenbahn- 
regimes durch Vereinheitlichung der internen Frachtrechte 
in formeller und später nach Tunlichkeit auch in materieller 
Hinsicht sowie die Verwirklichung einer einheitlichen Betriebs- 
abwieklung auf den hierfür geeigneten mitteleuropäischen 
Hauptstrecken sind weitere Ziele. Endlich wäre für eine 
zweekdienliche Zusammenarbeit der Eisenbahn- und Zollbe- 
hörden, für eine Beschleunigung und Vereinfachung des Ver- 
fahrens beim Grenzübergang Sorge zu tragen.“ 

Die Resolution verlangt dann weiter auf dem Gebiete des 
Post- und Schnellnachrichtenverkehres eine 
engere Postverkehrsgemeinschaft der mitteleuropäischen Völker 
im Rahmen des Weltpostvereines. 

Auf dem Gebiete der Binnenschiffahrt wird die not- 
wendige Lösung des Donauproblems hervorgehoben. Der 
Ausbau des Donaulaufes sei aus Verkehrsgründen und wegen 
Hochwasserschutz raschest durchzuführen. Die Verbindung 
mit dem Netz der mitteleuropäischen Binnenschiffahrt sei durch 
künstliche Wasserstraßen auszubauen. Die Entschließung ver- 
langt weiter den Ausbau der Luftverkehrslinien. durch inter- 
nationale Regelung in juristischer, sicherheitspolitischer und 
teehnischer Hinsicht. Ebenso eine Regelung des Unterhaltungs- 
rundfunks und der Aufnahme von Pressenachrichten. Für den 
internationalen Reiseverkehr wird die Abschaffung des Paß- und 
Visumzwanges und Ersatz durch einen Identitätsausweis ver- 
langt. 

Nach Annahme dieser Entschließung würdigte der Vorsitzende 
Präsident Dr. Reiseh in einem Schlußwort die in vollem Ein- 
vernehmen geleistete praktische Arbeit. 


’ 


bitte ich die vertrauensvolle Mitarbeit des Personals. Nur mit 
seiner Hilfe kann es gelingen, die schweren Aufgaben dieser 
ernsten Zeit zu erfüllen. Von. der Zukunft erhoffe auch ich 
bessere Zeiten für die Deutsche Reichsbahn. 

Ebenso wie meine Vorgänger werde ich bestrebt sein, jedem 
Eisenbahner in seiner Arbeit gerecht zu werden und seine be- 
rechtigten Belange zu wahren. Die Freude am Beruf muß ihm 
erhalten bleiben!“ - 

Sämtliche deutsche Reichsbahner erfüllt es, wie hier hervor- 
schoben werden darf, mit Freude, daß der neue Generaldirektor 
aus ihren Reihen hervorgegangen ist und ein erprobter Fach- 
mann an ihrer Spitze steht. Bei ihrem Amtsantritt begleiten 
allerseits den Generaldirektor Dr. Dorpmüller und den ständi- 
gen Stellvertreter des Generaldirektors, Dr. Weirauch, die 
besten Wünsche. r { £ 


— Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im September 1926. 
I. Verkehr und Betrieb. Der Herbstgüterverkehr 
stellte weiter erhöhte Anforderungen an die Reichsbahn. . Ar- 
beitstäglich wurden 6652 Wagen mehr gestellt als im August, 
d. i. eine Zunahme um etwa 4,7%. Die Wagenstellung betrug 
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bei 26 Arbeitstagen 3637125 Wagen, also arbeitstäg- 
lich 139889. In erster Linie ist der starke Verkehr auf den 
bedeutenden Kohlenabsatz infolge des englischen Bergarbeiter- 
streiks zurückzuführen. Zum anderen Teil entfällt die Ver- 
kehrszunahme auf Düngemittel, Kartoffeln, Getreide, Zucker- 
rüben und Zement. Stärkere Anforderungen stellte auch der 
Stückgutverkehr, für: den arbeitstäglich fast 2000 Wagen mehr 
als im Vormonat erforderlich waren. 


Die arbeitstägliche Kohlenförderune im Ruhr- 
gebiet war zwar mit 371000 t um 6,3 % niedriger als im Vor- 
monat. Dementsprechend wurden von den Ruhrzechen 273 800 t 
weniger nach den Rhein-Ruhrhäfen befördert als im August; je- 
doch war die Verfrachtung von der Ruhr nach den Nordseehäfen 
stärker. Eine neue Kohlenbeförderung kam von den ober- 
bayerischen Werken nach den Nordseehäfen in Fluß. 

Der Versand ausländischer Kohle über Strecken der 
Reichsbahn nach deutschen Seehäfen war weiter lebhaft. An 
Polnisch-Oberschlesien wurden für diese Transporte statt 
450 Pflichtwagen zeitweise bis 3000 Wagen täglich abgegeben. 
Auch der Tschechoslowakei wurden häufiger deutsche Wagen 
zur Abbeförderung von Kohlen über deutsche Häfen nach Eng- 
land gestellt. 2 

Durch die neuen Kohlentransporte sowie durch die weitere 
Beförderung der Ruhrkohle nach den Nordseehäfen, die an die 
Stelle der Nahbewegung von den Ruhrzechen zu den Rhein- 
häfen getreten ist, stiegen die Zug- und Wagenachskilometer in 
den Bezirken Altona, Berlin, Breslau, Dresden, Essen, Halle, 
Hannover, Magdeburg, Münster, Oppeln, Osten und Stettin. 

An geschlossenen Kohlenzügen verkehrten: 

Während des Monats | 


September August 
Von der Ruhr nach Nordseehäfen . . . 1 70 Züge 
von Oberschlesien nach Hamburg, Altona 

und Harburg 2 LETTER OHT, 62H 
von Oberschlesien nach Bremen . 139 IBAN, 
von Oberschlesien nach Stettin 256 \ 493 
von Polen nach Stettin SENSE LIGT > 2 
von Niederschlesien nach Hamburg, 

Altona "und Harbürg”-5. 2 ame 18754 
von Niederschlesien nach Stettin . . . 65 BOLD: 
von Sachsen nach Hamburg, Altona und 

Harburg ae er, RTL. 47 DOSE 
von Polen nach Rostock 6 _ 
von Polen nach Lübeck 3 1 AN 
von Polen nach Wismar a! 8 Ben 
von Polen nach Königsberg . . . . . 131 102: ya 
von Tschechoslowakei nach Wismar { 4 + 
von Tschechoslowakei nach Rostock . . 28 HA 
von Tschechoslowakei nach Hamburg, 

Altona und Harburg . . a a 31 = Ri 
von Tschechoslowakei nach Bremen . . 44 _ 2 
von Oberbayern nach Nordseehäfen . . 60 — s 

1707 1653 Züge, 


arbeitstäglich 68 Züge im September gegen 64 im August. 

Das Nachlassen der Zugläufe von Sachsen aus ist auf eine 
völlige Räumung der sächsischen Haldenbestände zurück- 
zuführen. 

Bemerkenswert ist die völlige Umwälzung im Verkehr mit 
Wiederaufbaukohle Für Belgien hörte die Wiederaufban- 
kohlenlieferung mit dem 1. September auf. Jedoch gingen un- 
gefähr die gleichen Mengen, die im Monat August als Wieder- 
aufbaukohlen nach Belgien befördert wurden, im September im 
freien Verkehr dorthin. Ebenso wurden im Wk-Verkehr nach 
Frankreich die Kohlenmengen erheblich ermäßigt, während die 
Freiverkehrsmengen stiegen. 

Zur Kohlenverladung in den wichtigeren Kohlengebieten wur- 
den gestellt: 


Ruhr? Deutsch- Mittel- Niederrhein, 
gebiet Ober- Deutsch- Sachsen Braunkohlen- 
schlesien land gebiet 
Wagen Wagen Wagen Wagen Wagen 
Septbr. 1996 . 793 520 143 424 214 982 93 924 81 879 
August 19% . 797 397 144 820 215778 107356 83 166 
Septbr. 1995 . 630 448 131 418 244 205 91283 81 767 


Der Absatz von Kart offeln war bei der verspäteten 
Ernte lebhaft, ohne den Versand des Vorjahres zu erreichen. 
Der Verkehr von Brot getreide. und Mehl] überstieg den 


des Vormonats um mehr als 24% und war höher als der Ver- 
sand im Vorjahre, 


Der Fischverkehr war lebhaft. In Wesermünde und 
Bremerhaven sind im September 207 274 Ztr. frische Fische an- 
gehracht worden gegenüber 163000 Ztr. im Vormonat. Zur 


Abbeförderung waren 106 Fischzüge gegen 98 im Vormonat er- 
forderlich. : 


Der Versand von Kali ging um mehr als 2 %. gegenüber 
dem Vormonat zurück, und zwar besonders von dem Zeitpunkt 


an, als bekannt wurde, daß die in Aussicht gestellte 
erhöhung nicht eintrat. Der Versand von Phosphater 
Stickstoffen hat sich dem Vormonat gegenüber erhöht, 
der Auslandsabsatz war zufriedensi2llend. “ 

Die Beförderung von Zement hat sich lebhaft gestaltet 
die Bautätigkeit infolge der Kredite des Reichs und der Gen 
den für Wohnungsbauten und Notstandsarbeiten reger war. 
regere Tätigkeit in der Bahnunterhaltung zeigte sie 
größeren Transporten von Oberbaustoffen (Kies, $ 
schlag usw.). | 
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vorgesehenen regelmäßigen Züge wurden planmäßig, me 
15. September, eingestellt. 
blieb dagegen bei dem günstigen Wetter nach wie vor gut 
zahlreiche Veranstaltungen 
brachten starken Verkehr. 


Über die allgemeine Betriebsentwicklung geben folge 
Zahlen ein Bild: 


Geleistete Zugkm.: August 1926 
a) Personenverkehr 31 457 000 
b) Güterverkehr 19 755 000 
ce) Dienstzüge 423 000 
51 635 000 
. Wagenachskm.: 
a) Personenverkehr 882 501 000 888 
b) Güterverkehr 1631 732 000 1582 
c) Dienstzüge 10 852 000 


2525085000 2481 
Leistungen einiger Hauptrangierbahnhöfe (im tägl. 
schnitt): 


September 1926 Aucu 
Hamm Verschiebebahnhof 5600 Wagen 5200 Wa 
Mannheim a 372007 7% 3700 
Wustermark TEN RE UN INN - 3400 
Zurückgestaute Wagen im täg- : j 
lichen Durchschnitt. . . .....2300 + 1 600 
Überzählige Wagen im täglichen 
Durchschnitt BER u DON 30 600 ° 
Schadwagen auf Betriebsgleisen X 
(am Schluß des Monats) SF2RD00LE 26 800 ° 


II. Tarifwesen. Güter- und Tierverkehr. Im! 
tember sind verschiedene neue Tariferleichterungen ge 
worden. 


phosphat 
(Düngemittel zur Ausfuhr), die Einbeziehung weiterer Rhe 
und Mainumschlagsplätze in den Ausnahmetarif 44 und der 
bau des Ausnahmetarifs 81 (Zucker im Oderumschlag) hery 
gehoben. © 
Im Verkehr mit den Niederlanden ist ein neuer Tiertarif 
Kraft getreten. \ 


III. Finanzen. 


Die Betriebsergebnisse im August 1926 zeig 
folgendes Bild: N 


ik Einnahmen 


1. Personen- und Gepäckverkehr 136 850 000 
2. Güterverkehr SE ER 246 394 000 
3. Sonstige Einnahmen 29 930 00! 


II. Ausgaben. 
Persönliche : Ausgaben (einschl. Löhne d. . : 
Bahnunterhaltungs- u. Werkstättenarbeiter) 204 083.000 R 
Sächliche' Ausgaben. 2... . 119 236 000. 
Dienst der Reparationsschuldverschreibung. 44 858 000 
Feste Lasten: - 5” 
Rückstellung für die gesetzliche Ausgleichs- 


DIESEN 


8 264.000 


rücklage . ER Er er 
Rückstellung für Vorzugsdividende . 3.400 000% 
| 379 841 000 R 


Das im August 1926 erzielte Einnahmeergebnis läßt gegenüb 
dem Vormonat eine gewisse Steigerung erkennen, die besond 


0 


er Aufwendungen für werbende Anlagen mit wei- 
000 RM in Anspruch genommen. 

ienst der Reparationsschuldverschreibungen ist die 
‘des zweiten Reparationsjahres rechtzeitig gezahlt 
ußerdem hat der Generalagent für Reparationszah- 
_Steuererträgnis für die Beförderungen im Monat 
ı Fälligkeitstage erhalten. 


onalfragen. Der Personalbestand betrug im: 
657100 Köpfe 
56 966 Zeit- und Aushilfsarbeiter 


n . 714066 Köpfe 


926 658250 Köpfe 
. . 62414 Köpfe Zeit- und Aushilfsarbeiter 
720 664 Köpfe. 
e mehrung der Zeit- und Aushilfsarbeiter betrifft in 
auptsache die Bahnunterhaltung; in der günstigen Bauzeit 
Arbeiter eingestellt worden, die bei Eintritt ungünstiger 
erung wieder entlassen werden. 


Die deutschen Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privateisen- 

In der D. A. Z. (Beilage Nr. 40 vom 29. September d. J.) 
tlicht Prof. Dr. Helm-Berlin einen Artikel über 
Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privateisen- 
(e. V.), in dem sich folgende interessante Übersicht 
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sichtspunkte betrachtet, können auch die Ergebnisse des abge- 
laufenen Geschäftsjahres als zufriedenstellend bezeichnet wer- 
den. ‘Obwohl der Absatz der Rohbraunkohle auch im Berichts- 
jahr 1925/26 zu wünschen übrig ließ, wurden im Geschäftsjahr 
1925/26 122280 Wagen zu 10 t für Braunkohlenerzeugnisse 
gegenüber 119181 im Vorjahr, also 3099 Wagen mehr, gestellt. 
Die bereits im vorjährigen Geschäftsbericht erwähnten Ver- 
reiehliehungs-Verhändlungen haben während des 
ganzen Geschäftsjahres geruht und sind erst neuerdings wieder 
aufgenommen worden. Irgendwelche Ergebnisse haben die bis- 
herigen Verhandlungen nicht gezeitigt. Hinsichtlich der Gestal- 
tung der Betriebsergebnisse im Geschäftsjahre 1925/26 ist zu 
sagen, daß der finanziell wenig ins Gewicht fallende Personen- 
verkehr durch die am 1. Mai 1925 eingetretene 10prozentige 
Tariferhöhung ungünstig beinflußt worden ist. Die Betriebs- 
einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr sind gegen- 
über dem Vorjahr um 5729 M. zurückgegangen. Die Betriebs- 
einnahmen aus dem Güterverkehr haben sich — zur Hauptsache 
infolge Tarifermäßigungen — im Vergleich zum Vorjahr um 
208 971 M. vermindert. Die Betriebsausgaben zeigen gleichfalls. 
wenn auch nicht im gleichen Maße, eine fallende Richtung. 


— Bund der deutschen Verkehrsvereine. Kürzlich fand in 
Münster in Westfalen die Tagung des Bundes der deutschen Ver- 
kehrsvereine statt, an der Vertreter aus :allen Teilen Deutsch- 
lands teilnahmen. Der Vertreter der Fremdenverkehrskommis- 
sion für Wien und Niederösterreich überbrachte die 
Einladung, eine der nächsten Tagungen nach Wien und Nieder- 


Deutsche Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen im Vergleich zur Reichsbahn. 


Nebenbahn- 3 ı 
Straßen- : Privat- Die 
bahnen une eisenbahnen Er Reichsbahn 
zahl der Betriebe der dem Verein ange- 
emlössenen Unternehmen . ..... 2.2.2... 201 284 125 610 
Ne Er SEE km 5 230 9588 | 4191 19 059 
BEehl. Nichtmitglieden . ........ 2.2.2.0. 5338 9770 4312 19 420 53 345 
nalbestand nach dem Stande vom 1. 4. 1926 
Bmte oder Angestellten)... 2. 2... .. 19 477 6133 7140 32 750 307 534 
are ala Mae sa lets 83 974 9 936 9240 108 150 400 928 
RER a und b zusammen . . . 108 451 16.069 16 330 140 900 708 462 
es Anlagekapitals nach dem Stande des / 
Ben esjantese a a. een Mt \ 1314351 687 739 842 127 409 523 251 2463722065 | 26 Milliarden 
seinnahmen in der Zeit vom 1. 4. 1924 bis S Kalender]. 1925 
1 RT ee EN re A Mb 481 283 246 36 396 750 109 740 524 677 425 520 | 4595 Millionen 
rkehrsumfang 
der im Kalenderjahr 1925 beförderten Personen . | 4060 400 000 55 600 000 64000 000 | 4180000000 | 2047 Millionen 
Summe der im Kalenderjahr 1925 beförderten 
TER EONDEn a le nae analar eo 12 400 000 30 540 000 31 360 000 74 300.000 | 377,8 Millionen 
mme der im Kalenderjahr 1925 insgesamt ge- 
ten Wagenachskilometer N 
AnrBersonenverkeht N... Chain... 830 800 000 66 150 000 90 550 000 1.037 500 000 | 9260 Millionen 
2 En Güterverkehr ee ee 12 525 000, 87 340 000 75 135 000 175 000000 | 15708 Mill. 


sffnung der Strecke Husum-Flensburg Weiche. Am 2. No- 
-d. J. wird die im Reichsbahndirektionsbezirk Altona ge- 
Ilspurige Bahnstrecke Husum-Flensburg Weiche als 
"mit den Stationen Schwesing Nord, Immenstedt 
eswige), Viöl, Haselund, Löwenstedt, Joldelund, Sillerup, 
nwiehe, Wanderup und Haurup für den öffentlichen Ver- 
öffnet. Die Bahnhöfe IV. Klasse Immenstedt (Schleswig), 
selund, Löwenstedt, Joldelund, Großenwiehe, Wanderup 
urup erhälten Verkehrseinrichtungen zur Abfertigung 
sonen, Gepäck, Leichen, lebenden Tieren, Eil- und Fracht- 
zut und Wagenladungen. Alle Bahnhöfe erhalten fahrbare 
ampen, Bahnhof Löwenstedt und Viöl, außerdem eine feste 
für Kopf- und Seitenverladung; sie sind deshalb auch 
Verkehr von Fahrzeugen eingerichtet. Bahnhof Großen- 
rhält eine Seitenrampe für Holzverladung. Die Bahn- 
Löwenstedt und Großenwiehe sind dauernd mit Be- 
etzt. Die übrigen Bahnhöfe werden durch Agenten 
Die Haltepunkte Schwesing Nord und Sillerup dienen 
Personenverkehr und sind unbesetzt. 


pkau-Finsterwalder Eisenbahn. Die Gesellschaft hat 
3etriebsiahr 1925/26 an Betriebseinnahmen 1851432 M. 
n 2123809 M. im Jahre 1924/25) erzielt und an Betriebs- 
1 einschließlich Steuern 1013557 M. (1135877 M.) auf- 
so daß nach Zahlung der Zinsen für Genußrechte und 
ng der verschiedenen Fonds ein Reingewinn von 
. (1106442 M.) verblieb. 
e Gesellschaft in ihrem Geschäftsbericht ausführt, 
‘die geographisch günstige Lage der in ihrem. Interessen- 
enden Bergbaubetriebe zu den Hauptabsatzgebieten 
engen: in einem Umfange zu, der ein Gedeihen des 


nens auf lange Zeit sicherstellt. Unter diesem Ge- 


österreich zu verlegen, was angenommen wurde. Für die nächste 
Zeit ist auf Anregung der Fremdenverkehrskommission für 
Wien und Niederösterreich die Veranstaltung mehrerer großer 
Gesellschaftsreisen aus verschiedenen Orten Deutschlands in 
Aussicht genommen; so u. a. eine Reise, an der ungefähr 600' Per- 
sonen aus Schleswig-Holstein teilnehmen werden. 


— Eisenbahnzentralschule in Freimann,. Mitte Oktober wird in 
Freimann bei München eine Eisenbahn-Zentralschule eröffnet 
werden, deren Betrieb von der Reichsbahndirektion München ge- 
führt wird. An dieser Schule sollen künftig tunlichst sämt- 
liche Lehrgänge der Verwaltungsschulen und — soweit es die 
Raumvyerhältnisse zulassen — die Dienstanfängerschulen sowie 
etwa erforderliche Ergänzungslehrgänge abgehalten werden. 


Österreich. 


— Radio auf den Bundesbahnen. Seit 10. Oktober führt der 
um 16 Uhr 35 Minuten von Wien und der um 20 Uhr 20 Minuten 
von Gmünd abgehende D-Zug Radiowagen, während solche bisher 
nur in D-Zügen der Westbahn (ab Wien 9 Uhr 5 Minuten, ab 
Passau 16 Uhr 10 Minuten) und der Südbahn (ab Wien 8°Uhr 
15 Minuten, ab Graz 17 Uhr 20 Minuten) eingestellt waren. Die 
Erweiterung des Dienstes ist eine Folge der überaus günstigen 
Ergebnisse des ersten Probemonates, während dessen sich die 
Inanspruchnahme, die in der ersten Woche 642 Radiofahrgäste 
aufwies, von Woche zu Woche um 40, 70 und 130 % steigerte 
und sich insgesamt auf 4034 belief. Bemerkenswert ist, daß in 
die vierte, die höchste Inanspruchnahme aufweisende Woche ein 
starker Rückgang des allgemeinen Reiseverkehrs fiel. An man- 
chen Tagen wurde der Radiowagen von mehr als der Hälfte der 
überhaupt mitreisenden Personen in Anspruch genommen. Sollte 
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der Oktober ähnlich günstige Ergebnisse zeitigen, so dürfte die 
Neueinrichtung zur ständigen Einführung auf den Bundesbahnen 
gelangen. 


— Eine Diesel-Lentz-Lokomotive auf den Bundesbahnen. 
Kürzlieh fand auf der Streeke Graz-Wien eine Probefahrt statt. 
Die von der Grazer Waeggon- und Maschinenfabriks-A. G. ge- 
baute Dieselmotorlokomotive mit hydraulischem Lentz-Getriebe 
wurde, bevor sie probeweise dem Verkehr übergeben wird, 
einer bahnpolizeilichen Prüfung unterzogen, die zur Zufrieden- 
heit ausfiel. Die neue Lokomotive wird vorderhand zwei Monate 
lang dem Personenzugverkehr zwischen Mödling und Laxen- 
burg dienen. 


Ungarn. 

— Elektrisierung der ungarischen Staatsbahnen. Eine enz- 
lische Gruppe unterbreitete den ungarischen Staatsbahndirek- 
tionen einen Plan betreffend die Elektrisierung der Linien der 
ungarischen Staaitsbahnen. Diesem Plane zufolge sollen in erster 


Reihe die Linien Budapest-Herzeshalom und dann Budapest- 
Hatvan elektrisiert werden. Die Gesellschaft will dann allmäh- 
lich alle anderen Linien auf elektrischen Betrieb einrichten. 

— Aufwertungsrechtsstreit um die Obligationen der Györ- 
Sopron-Ebenfurter Eisenbahngesellschaft Die genannte Gesell- 
<chaft, deren Obligationen sieh größtenteils in Händen von Aus- 
ländern, namentlich von Deutschen, befinden, plante eine Auf- 
wertung der Obligationen und bot deren Besitzern eine 15 pro- 
zentige Aufwertung. Dem Angebot zufolge sollten die am 1. Ok- 
tober fälligen Kupons mit 0,90 Goldmark eingelöst werden. Der 
deutsche Schutzverband forderte im Namen der Obligationen- 
besitzer die volle 100 prozentige Aufwertung, mit dem llinweis 
daräuf, daß die Gesellschaft dies zu tun imstande sei. 


— Donau-Save-Adria-Eisenbahngesellschaft. Wie der „Pester 
Lloyd“ vom 3. Oktober 1926 berichtet, fand am 1. Oktober in 
Budapest unter dem Vorsitz des Präsidenten Dr. Fall eine 


Sitzung des Verwaltungsrats der Donau-Save-Adria-Eisenbahn- 
gesellschaft statt. An dieser Sitzung nahmen auch die Ver- 
treter Österreichs, Ungarns, Italiens und des Königreichs der 
Serben, Kroaten und Slowenen sowie die Vertreter des Komitees 
der Obligationenbesitzer in Paris teil. Der Antrag, die Aktien 
der Balaton-Schiffahrt-A.-G. gemeinsam mit den ungarischen 
Staatsbahnen für das ungarische Netz anzukaufen, wurde geneh- 
miet. Desgleichen wurden eine Reihe von Investitionsanträgen 
betreffend das ungarische Netz angenommen. Die übrigen Gegen- 
stände der Tagesordnung betrafen laufende Angelegenheiten. 


Übrige europäische Länder. 


— Schwedischer Voranschlag für 1927/28. Für das Betriebs- 
jahr 1927/28 benötigt die Schwedische Staatsbahn für Bauten 
8 Mill, Kronen, von denen 6,7 Mill. vom Reichstag zu bewilligen 
sind, während der Restbetrag infolge Ersparnis bereits bewil- 
lister Anschläge zur Verfügung steht. Unter den Bauten sind zu 
erwähnen der Umbau des Stockholmer Hauptbahnhofs sowie der 
Bau der Inlandsbahn zwischen Volesjön und Gällivare, der 
Staatsbahn Hällnäs-Stensele (Eröffnung 1930 geplant) und Jörn- 
Gubblijaure (Eröffnung bis Arvidsjaur 1928 geplant). Für den 
Bau des Teilstückes Volgsjön-Gällivare sind bisher 33,25 Mill. 
Kronen angewiesen worden, Es werden jetzt 1,8 Mill. beantragt, 
von denen 1,5 Mill. für die Strecke Storuman-Blattnicksele und 
0,3 Mill. für die Strecke Blattnicksele-Sorsele (24km) veran- 
schlagt sind. Den Bau der noch fehlenden Strecke Porjus-Jokk- 
mokk (nördlicher Teil der Inlandsbahn) will die schwedische 
Staatsbahnverwaltung bis auf weiteres zurückstellen. Die 
Schwedische Staatsbahn will ferner als Endpunkt des südlichen 
Teiles der Inlandsbahn Sorsele wählen. Die Entwicklung des 
Kraftwagenverkehrs läßt es heute zweifelhaft erscheinen, ob 

man noch mit dem Bau von Eisenbahnen in dem früheren Maße 
fortfahren soll. Bei den Bahnbauten in Nordschweden handelt 
es sich mehr um Erfüllung kultureller als wirtschaftlicher Auf- 
gaben. Durch Einrichtung von Kraftwagenlinien kann man heute 
dem Verkehrsbedürfnis in großen Teilen Nordschwedens also 
vollauf genügen. Es ist begrüßenswert, daß man sich in Schwe- 
den endlich entschlossen hat, von dem weiteren Bau unwirtschaft- 
licher Linien Abstand zu nehmen. 


— Erneute Erhöhung der Eissnbalintarite in Sowjetrußland. ; 


Das Präsidium der Staatsplankommission hat sich in einer seiner 
' letzten Sitzungen mit der Frage einer neuerlichen Erhöhung der 
Gütertarife auf den russischen Eisenbahnen befaßt. Eine solche 
Erhöhung ist aus dem Grunde notwendig geworden, weil das 
Budget der Verkehrekommissare wieder mit neuen unvorher- 


' Durchreisevisum gegen Entrichtung der doppelten Gebül 


. dieses Durchreisevisums berechtigt sind, ist es des öftere 


‚zur Ausstellung von Dürchreisevisen nicht berechtigt 
"Tscheehoslowakei hat nämlich die Streeke Mittelwald 


bindung die Reisenden im Besitze eines Ber, der 
 visierten Passes sein müssen. 


ee neue Terterkanege. ABEL); 


Die Tariferhöhung soll insbesondere Rogge x“ a 
um 10— 15 % zu den jetzigen Tarifen und Meh 
pen um 20 % zu den jetzigen Tarifen betreffen. 
Tariferhöhung soll jedoch das Exportgetreide 
men sein, um einen Rückgang der russischen Getreide 
verhindern, ebenso soll sich die Erhöhung auch ni 
Sondertarife der Zentralasiatischen Eisenbahn bezi 


vorgesehen. Nach een der ante 1 
Kohle eine Tariferhöhung um 15 %. Auch die De 
die Beförderung der Kohle aus dem Donez-Revier soll 
1—-110 Kopeken für die Pud-Werst gesteigert werde n. 
Erdölfrachten werden durchschnittlich um 20 % v. 
werden. Eine Ausnahme soll in beschränktem Umfaı 
die Naphtharückstände, die zu Feuerungszwecken N 
macht werden. Die Eisenbahntarife für Holzmate 
‚aller Art wünschte das Verkehrskommissariat um 20 
über dem jetzigen Stande erhöht zu haben. Die Staat 
mission hat jedoch nur eine 10proz. Steigerung genehm 
20proz. Tariferhöhung ist nur beim Versand von Holzma 
auf eine gerinee Entfernung genehmigt worden. Ab 
geregelt sind die Tarifbestimmungen für Br ennho;: 7 
denen im allgemeinen die alten Sätze bestehen geblieben 
Nur für den Versand über geringe Entfernungen hin 
hier eine 20proz. Erhöhung in Kraft getreten. Für Ro 
GußeisenundStahl ist gleichfalls eine Tariferhöhı ın 
zwar um 10 % zu den augenblicklich geltenden Sätzen - 
sehen, für Fabrikate aus Stahl und Eisen 
höhung um 20 %. Von den übrigen Erhöhungen der G 
ist noch insbesondere zu erwähnen die Tariferhöhung 
gut, Wolle,BaumwolleundMaschinenmit 
von landwirtschaftlichen Maschinen (um ungefähr 20 
für Landwirtschafts-Maschinen und Gerä 
bige Metalle, Fleisch, DR um 
Zucker und Salz um 5 %. 


% ’ 


Das Verkehrskommissariat Denbeichrige ferner, 


der jetzt Beltenden Deren re 


Von seiten der russischen Wirtschaft wird da \ 
der Eisenbahnverwaltung und der Regierung in der Fr 
Eisenbahntariferhöhungen einer scharfen Kritik unte 
Seitens der Industrie wird betont, daß eine Tariferhöhu gü 
einen ganz beschränkten Rahmen hinaus untragbar sei 
treter des Handelskommissariats erklärte seinerseit 
neuen Tariferhöhungen vom Gesichtspunkt der „Preisst: 
rung aus schwerste Gefahrmomente in das russische "Na 
leben brächte. Von großer Wichtigkeit ist, daß die Si 
kommission auf die Anregung des Volkekommissariat 
nanzen hin beschlossen hat, das gesamte Sche 
gerenwärtie gültigen Eisenhahntarife einer Durcehsic 
unterziehen. 


— Eröffnung der Eisenbahnlinie Kalety ' (Stah ha 
Podzameze (Wilhelmsbrück). Diese Linie ist am 4. d 
öffnet worden, sie ist 115 km lang und stellt bekanntlich 
beträchtliche Verkürzung der Eisenbahnverbindung vom 0 
schlesischen Kohlenrevier nach Danzig dar unter. ae 
deutschen Gebietes. Der vorläufige Güterverkehr wird 
neuen Linie gegen ‚Binde des Monats freigegeben werde 


— Reiseverkehr Deutschland - Machechoslawalke 
Reisende aus Deutschland, die plötzlich nach Wien, Buc 
oder dem Balkan fahren mußten und in der Eile ‚nicht 1 E 
der Lage waren, sich ein gültiges Paßvisum für die 
durch die Tschechoslowakei bei dem zuständigen R 
besorgen, können an den Hauptgrenzübertrittstellen 8 


stellen lassen. Da die Öffentlichkeit nicht. immer : 
unterrichtet ist, welche Grenzübertrittstellen zur 


us 
u 


gekommen, daß Reisende, welehe die Strecke Breslau-M 
nach Wien oder anderen Orten des früheren Österreich ( 
plötzlich ihre Fahrt unterbrechen mußten, da diese Grenz 


schwert nach Wien nicht als internationale Verkehr 
erkannt. Über Breslau nach Wien ist nur die Strecke 

berg anerkannt worden, ferner bei Reisen über 
Grenzstation Tetschen-Bodenbach, während für die 
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Zunahme der Kohlenförderung und Kohlenausfuhr 
hechoslowakei. Nach der nun herausgegebenen Statistik 
im August in 99 Betrieben Steinkohle und in 182 Be- 
raunkohle gefördert. Es wurden insgesamt 1270 000 t 
e und 1590000 t Braunkohle gefördert. Gegen die 
derung ergibt sich bei Steinkohlen eine Zunahme um 30 
| der on um 13%. In der Zeit vom 1. Januar 
Ende August wurden 8375000 t Steinkohle gegen 
0 ‘in der gleichen Zeit des Vorjahres und 11 785 000 t 
cohle gegen 11682999 t in der gleichen Zeit des Vor- 
‚gefördert. Die höhere Kohlenförderung im August er- 
"sieh größtenteils infolge der stärkeren Nachfrage aus 
nd und England. Auf Grund der Aufstellungen des 
ms für öffentliche Arbeiten ergibt sich, daß im August 
et Tschechoslowakei 367 168 t Steinkohle ausgeführt wur- 
o daß sich gegen den Vormonat (143273 t) eine starke 
me um 223895 t ergibt. Die Braunkohlenausfuhr er- 
te im August eine Höhe von 22571 t,d. i. um 39 684 t mehr 
i eoate, 


ioritäten. Laut Kundmachung der „Wiener Zeitung“ vom 
nimmt die allgemeine österr eichische Bodenkreditanstalt 
lstelle der Caisse Commune in Paris für 3prozentige 
ıhnprioritäten (altes Netz und Ergänzungsnetz) und die 
ntigen Prioritäten vom Jahre 1900 nunmehr den Dienst 
Die Stücke sind bei der Liquidatur der genannten Anstalt 
Abstempelung im Sinne des Prager Abkommens einzu- 
Zur Auszahlung gelangen die Kupons der 3prozentigen 
onen vom 1. September 1919, 1. März und 1. April 1926 
Dollar und die Kupons der Apr ozentisen Obligationen vom 
1900 vom 1. August 1919, 1. März und 1. August 1926 zu 
| Eösische Franken. 

e ungünstigen Betriebsergebnisse der tschechoslowaki- 
aatsbahnen. Nach der soeben veröffentlichten Statistik 
im Juli d. J. befördert: 22219022 Personen (gegenüber 
i 1925 um 197 356 Personen mehr), 13464 t Gepäck und 
üter (—1994 t) und 4311692 t frachtpflichtige Güter 
81 t). Hierin sind enthalten: 1649034 t Kohle, Koks 
Tiketts (— 258421 t) und 429534 t Holz (— 145802 t). 
Einnahmen aus der Personen- und Gepäckbeförderung be- 
9 096 977 Ke (5912 322 Ke), aus der Güterbeförderung 
3226 Ke (— 12587155 Ke); insgesamt betrugen die Ein- 
im Juli d. J. 317980 203 (— 18499477 Ke). 


I berz - Cernowitz - Jassy - Eisenbahngesellschaft. Be- 
tlich hat die Reparationskommission im Jahre 1925 bezüg- 
er Eisenbahngesellschaften, deren Linien nicht verstaat- 
ndern gegen eine Zeitrente vom Staate gepachtet worden 
‚en Beschluß dahin gefaßt, daß Schulden, welche aus der 
g von Pachtrenten herrühren, wie alle übrigen sicher- 
en Schulden zu behandeln sind. Demgemäß sind sie von 
achfolgestaaten im Verhältnis zu deren Gleislänge zu über- 
Für das Schieksal der Lemberg-Cernowitz-Jassy-Bahn 
nach die Frage entscheidend, in welcher Weise die auf 
lautenden Renten von Polen und Rumänien bewertet 
Die schon seit langem laufenden Verhandlungen der 
haft mit den beiden Staaten sind noch nicht so weit ge- 
daß die Grundlage für ein Übereinkommen gegeben wäre. 
November findet in Cernowitz eine Versammlung der 
Bun statt, auf welcher auch diese Frage erörtert 
en so 


Y itizung des Stdslawisch-ungärisöhen Durchzugver- 
Gegenwärtig sind zwischen der südslawischen und unga- 
Regierung Verhandlungen im Gange, die die Beschleu- 
und Verbilligung des gegenseitigen Durchzugverkehrs 
Die Tarifsätze sollen gegenseitig um 50 % ermäßigt 


Anleihen der französischen Eisenbahnen. Die in der 
reiz aufgenommene Anleihe der französischen Staatsbahneu 
Nr. 39 d. Zte. v. 30. IX. 26, S. 1031) ist zehnmal über- 
et worden. — Die in den Niederlanden aufgenommene An- 
soll dazu dienen, dem französischen Staat Vorschüsse 
kzuerstatten, die er den Eisenbahnen zur Verwendung bei 
uten gewährt hat. Der Staat will seinerseits die ihm zu- 
szahlten Gelder dazu verwenden, einen Kredit in Kalland 
lösen, der noch aus der Kriegszeit besteht und dessen Er 
im Jahre 1927 fällig wird. 


E) ekirischer Probebetrieb bei der Orleansbahn. Anfang 
aber ist der elektrische Betrieb bei der Paris-Oricans- 
runächst mit Versuchsfahrten, auf der Strecke vom 
rlitz-Bahnhof in Paris bis les Aubrais aufgenommen wor- 
Am 30. August wurden die Leitungen zwischen dem Unter- 
Thionville und dem Güterbahnhof les Aubrais unter Strom 


Zu e Durehführung des Prager Abkommens über die Staats 


gesetzt. Am nächsten Tage begann die Beförderung von Güter- 
zügen mit zwei elektrischen Lokomotiven, und seitdem ver- 
kehren täglieh zwei Güterzüge zwischen Juvisy und les Aubrais 
von elektrischen Lokomotiven gezogen. Wenige Tage danach 
wurde diese Art der Förderung für einige weitere Güterzüge 
eingeführt. Wann der elektrische Betrieb: auch auf den Per- 
sonenverkehr ausgedehnt wird, steht noch nicht fest, da an der 
elektrischen Ausrüstung der Personenzugeleise noch Arbeiten 
auszuführen sind. 


— Von den spanischen Eisenbahnen. Zur Schaffung von 
Mitteln für den Ausbau des spanischen Eisenbahnnetzes hat die 
Regierung eine Anleihe von 500 Mill. Peseten (rd. 26,5 Mill. M.) 
genehmigt, von der im Oktober 1925 300 Mill. begeben worden 
sind. 70% dieses Betrages sollen den Eisenbahnen zur Be- 
schaffung von Schienen, Wagen und Lokomotiven zur Verfügung 
gestellt werden, der Rest ist für Verbesserungen an den Gleisen 
und Baulichkeiten bestimmt. Infolgedessen sind zunächst 80 Lo- 
komotiven und Tender, 138 Personenwagen, 300 bedeckte und 
4750 offene Güterwagen bestellt worden. Dadurch ist aber der 
Bedarf noch nicht gedeckt, und die Eisenbahnen haben die Ge- 
nehmigung erhalten, für weitere Beschaffungen Schuldverschrei- 
bungen auszugeben, Die bestellten Gegenstände werden alle in 
Spanien angefertigt. Die Stahlwerke müssen Tag und Nacht ar- 
beiten, um die nötigen Baustoffe zu liefern. Nur die Radsätze, 
die Brenn- und Beleuchtungseinrichtungen und Ausstattungsteile 
der Personenwagen werden aus dem Ausland bezogen. 

16 Neubaustrecken sind als bevorzugt zu bauen bezeichnet. 
Der Bau soll beginnen, sobald der Grund und Boden dazu über- 
wiesen ist. . Ausschlaggebend für die Reihenfolge werden auch 
die Mittel sein, die die örtlichen Behörden zur Förderung des 
Baues aufbringen. Die Kosten dieser Eisenbahnen werden etwa 
800 Mill. Peseten betragen; sie werden zum Teil auf die Eisen- 
bahnanleihe übernommen, zum größeren Teil aber durch eine 
besondere Anleihe aufgebracht, die in 25 Jahren getilgt werden 
soll. Ausländische Unternehmer werden für diese Bauten nur 
zu haben sein, wenn die Regierung die Gewähr für die Zahlungen 
in Gold übernimmt. Geschieht dies, so kann sich eine lebhafte 
Bautätigkeit entwickeln; es ist aber nicht wahrscheinlich, daß 
es geschieht. 

Außer den geplanten 16 Neubaustrecken sind noch andere 
Eisenbahnbauten im Gange. Eine englische Gesellschaft baut 
eine Eisenbahn Ontaneda-Burgos-Oalatagud, von der die 80 km 
von Burgos aus bis Soria fertiggestellt sein dürften. Anfang 
dıeses Jahres ist eine 37 km lange Eisenbahn von Zumarraga 
nach der Strecke San Sebastian-Bilbao gebaut worden (siehe 
Nr. 7, 8. 185 d. Ztg.), die den Zugang zu den Sommerfrischen 
Cestona und Loyola vermittelt. Die Strecke hat zahlreiche 
Tunnel und wird daher elektrisch betrieben. Das Schlußglied 
der Eisenbahn Avila-Salamanea ist ebenfalls vollendet. In Madrid 
sind zwei neue Untergrundstrecken eröffnet worden, und in 
Barcelona ist die Untergrundbahn nach dem Hafen vollendet, 
eine ne dazu verlaufende Untergrundstrecke nahezu fertig- 
gestellt. 


— Vereinigung von spanischen Eisenbahnen. Die Spanische 
Nordbahn hat das ganze Netz der Mittelaragonischen Eisenbahn 
erworben; der Kaufpreis beträgt 57 Mill. Peseten (etwa 35,6 Mil- 
lionen Mark) und entspricht der Höhe des Aktienkapitals der 
Gesellschaft. Es ist dies der erste Fall eines Zusammenschlusses 
unter den spanischen Eisenbahnen und damit der erste Schritt 
auf dem Wege zu dem Ziel, das die neue Bisenbahngesetzgebung 
Spaniens im Auge hat. Der Zusammenschluß der beiden ge- 
nannten Eisenbahnen soll aber ohne jeden Druck der Regierung 
beschlossen worden sein. Die Mittelaragonische Eisenbahn ist 
in den Händen belgischer Geldgeber, und die Währungsverhält- 
nisse ‘in Belgien und Spanien haben vermutlich den 
Anlaß zum Verkauf der Eisenbahn gegeben. — ie 
Mittelaragonische Eisenbahn, deren Netz etwa 300 Kilo- 
meter lang ist, ist seinerzeit beim Bau von der Regierung 
kräftig unterstützt worden; sie durchschneidet einen Teil von 
Spanien mit besonders günstigen wirtschaftlichen Verhältnissen. 
Infolgedessen ist sie in der Lage gewesen, in den letzten Jahren 
5 bis 10% Gewinnanteil an die Inhaber ihrer Aktien auszu- 
schütten. Sie steht also besser da als die meisten anderen 
spanischen Eisenbahnen und war daher in der Lage, auf die 
Unterstützung durch staatliche Mittel und eine Erhöhung ihrer. 
Tarife zu verzichten, zwei Maßnahmen, die den Eisenbahnen 
Spaniens durch das Eisenbahngesetz von 1924 zur Hebung ihrer 
bedrängten wirtschaftlichen Lage angeboten wurden. 

Die Mittelaragonische Eisenbahn führt vom Hafen Valencia 
nach Norden, und man erwartet, daß die Nordbahn sie durch das 
Glied Calatayud-Castejon ergänzen wird, eine Eisenbahn, die 
längst geplant ist, und durch die eine durchgehende Verbindung 
von der Küste des Mittelländischen Meeres mit der Nordküste 
von Spanien geschaffen wird. Beide Eisenbahnnetze, das der 
Nordbahn und das der Mittelaragonischen Eisenbahn, sind in der 
spanischen Breitspur von 1,678 m angelegt. 
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— Kohlenmangel in England und seine Folgen. Der nunmehr 
über fünf Monate dauernde Ausstand in den englischen Kohlen- 
bergwerken verfehlt, obgleich hier und da die Arbeit wieder 
aufgenommen ist, nicht seine Wirkung auf die englischen Eisen- 
bahnen. Kürzlich hatte sich das Gerücht verbreitet, der Ver- 
kehrsminister wolle auf die Eisenbahnen in dem Sinne einwir- 
ken, daß sie zur Streckung der Kohlenbestände ihren Zugver- 
kehr einschränkten. Diese Nachricht wird als unwahr bezeich- 
net; es wird aber dabei von der Vereinigung der Leiter der 
englischen Eisenbahnen betont, daß es selbstverständlich Pflicht 
der Eisenbahnen ist, die strengste Sparsamkeit beim Umgang mit 
aen Kohlen walten zu lassen, soweit das mit der Aufrechterhal- 
tung eines angemessenen Reiseverkehrs vereinbar ist. Der Zug- 
verkehr wird infolgedessen dauernd darauf überwacht, ob es 
möglich ist, ohne Benachteiligung der Reisenden Beschränkun- 
gen und Umstellungen einzuführen. — Die Einstellung der 
Kohlenförderung in England greift in seinen Folgen auch auf 

rasilien über, das auf den Bezug englischer Kohle ange- 
wiesen ist. Die dortigen Eisenbahnen hatten Anfang Oktober 
nur Kohlenvorräte für die nächsten neun Tage, und die Regie- 
rung hat daher eine Einschränkung des Zugverkehrs angeordnet. 


— Das Personal der englischen Eisenbahnen. Nach einem so- 
eben veröffentlichten Bericht beschäftigten die englischen Eisen- 
bahnen in der am 27. März d. J. zu Ende gegangenen Woche eine 
Belegschaft von 631196 Köpfen im eigentlichen Eisenbahndienst, 
dazu kamen noch 34734 Mann in den Nebenbetrieben, also im 
Betriebe der Kanäle, Häfen, Dampfschiffe, der Omnibusse, der 
Speisewagen, Erfrischungsräume und Fremdenhöfe. Neben diesen 
Männern wurden noch 23334 weibliche Kräfte, und zwar 17416 
im eigentlichen Eisenbahnbetrieb und 5918 in den Nebenbetrieben 
beschäftigt. Diese Arbeitskräfte entfallen auf eine Streckenlänge 
von rund 33350 km. Gegen den Stand der gleichen Woche im 
Vorjahre bedeuten die Zahlen des laufenden Jahres eine Ver- 
minderung um 12 798 Köpfe. Die vier großen Eisenbahngruppen, 
die Große Westbahn, die London und Nordostbahn, die London, 
Midland und Schottische Eisenbahn und die Südbahn haben eine 
Belegschaft von 114 649, 201 615, 269 798 und 72 844 Köpfen; da- 
zu kommen die Londoner Untergrundbahnen mit zusammen 
14670 Köpfen. Bei der Eisenbahn-Abrechnungsstelle arbeiten 
28522 Personen. Von den einzelnen Arbeitsgruppen ist die stärkste 
= der Werkstättenarbeiter mit 116388 Männern und 1320 
"rauen. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnbau in Persien. Nach aus England und aus der 
Schweiz herrührenden Nachrichten hat eine Gruppe englischer, 
amerikanischer und Schweizer Ingenieure Ende September eine 
Reise nach Persien angetreten, um Vorarbeiten für den Bau einer 
Eisenbahn von Teheran an den Persischen Golf anzustellen. Die 
Kosten dieser Eisenbahn werden auf 140 Mill. M. geschätzt und 
sollen von New Yorker und Londoner Banken aufgebracht 
werden, 


— Eisenbahnbau in Indien. Unter den Umständen, die zu einer 
Förderung des indischen Wirtschaftslebens beizutragen vermö- 
gen, steht mit an erster Stelle die Entwieklung der Landwirt- 
schaft, und diese hängt wieder sehr stark vom Ausbau des Eisen- 
hahnnetzes ab. Es gibt heute noch große Teile von Indien, in 
denen Kulis, pferde- und ochsenbespannte Fahrzeuge das einzige 
Beförderungsmittel sind, und diese müssen daher dureh Eisen- 
bahnen erschlossen werden, wenn die Landwirtschaft sich ent- 
wickeln soll. In den letzten Jahren ist, wenn man dabei die 
Größe des Landes berücksichtigt, in dieser Beziehung nur wenig 
geschehen; von 1921 bis 1924 sind nur Eisenbahnen von 2430 km 
Länge in Betrieb genommen worden. Im Jahre 1925/26 sind aber 
Neubauten von zusammen 1775 km genehmigt worden, und zur 
Zeit sind Neubauten von zusammen fast 4000 km Länge in An- 
griff genommen. Ein umfassender Plan zum Ausbau des indi- 
schen Eisenbahnnetzes sieht den Bau von rd. 21000 km langen 
Eisenbahnen vor, und zwar sollen nicht nur wie bisher Haupt- 
und Nebenbahnen, sondern, um die Baukosten auch den Verhält- 
nissen verkehrsschwacher Gegenden anzupassen, auch Klein- 
bahnen gebaut werden. Die Planungen sollen so durchgeführt 
werden, daß jährlich das Eisenbahnnetz um etwa 2000 km ver- 
mehrt wird. Man erwartet von diesen Maßnahmen eine Förde- 
rung des gesamten Wirtschaftslebens, namentlich aber eine He- 
bung der Landwirtschaft. Außerdem befinden sich aber noch 
weitere Planungen in Vorbereitung. Aus alledem ist ersichtlich, 
daß das indische Eisenbahnamt eine sehr tatkräftige Verkehrs- 
politik betreibt; es ist dazu durch die Trennung des Haushalts 
der Eisenbahnen von demjenigen des Staats in den Stand gesetzt 
worden. Dazu kommt noch, daß die Geldwirtschaft der Eisen- 
bahnen sich in den letzten Jahren günstig entwickelt hat. Das 
Eisenbahnamt arbeitet im engen Einvernehmen mit den örtlich 
. zuständigen Behörden, die ihm die nötigen Unterlagen zur Er- 
mittlung des zu erwartenden Verkehrs zur Verfügung stellen. 


‚ aufnehmen. Die Schiffsbesatzung beläuft sich auf etwa 44 


‚Hafen, der an 


Auf dieser Grundlage wird dann entschieden, welche 
dungen für den Bau einer neuen Eisenbahn berechtigt er 
und daraus ergibt sich wieder die Art der zu erbauendı 
bahn. wi. 
I ” v 

— Die Lage der Eisenbahnarbeiter in China, Die chin 
Regierung hat dem Arbeitsamt. in Genf einen Bericht ü 
Lage und die Lebensverhältnisse der dem Verkehrsmini 
uuterstehenden Arbeiter vorgelegt. Bei seiner Würdigur 
man berücksichtigen, daß alle Verhältnisse in China vo 
in Europa stark abweichen, was natürlich seinen Ein 
die Arbeiter nicht verfehlt. Die Staatsbahnen beschäfti 
50 000: Arbeiter; um ihre Lage zu heben, sind besonder 
staltungen getroffen, mit deren Hilfe sie aus- und for 
werden sollen. Das Ausland hat dabei starken Einfluß 
Entschließung, in diesem Sinne vorzugehen, gehabt, un 
die Arbeiter haben, unter ausländischem Einfluß stehend, 
rungen mit diesem Ziel in Aussicht gestellt. Ein dauern 
schuß hat daher schon vorher begonnen, Lehrgänge wi 
zunehmen; er veranstaltet Vorträge u. dgl. und will all 
Einrichtungen weiter ausbauen. Neben der Ausbildung 
Beruf sollen die Arbeiter auch dadurch gefördert werde 
ihnen Vorträge über Hygiene und Moral gehalten werd 
Ausbildung ist nach dem Alter der Arbeiter abgestuft, 


suchen Lehrgänge, : 
Berufs und allgemeine Bildung vermitteln sollen. Das Ve 
ministerium wünscht, die Möglichkeiten einer Fortbild 

Kreisen zugänglich zu machen, dabei aber den Bedürfnissen 
einzelnen Gruppen und Altersklassen Rechnung zu tragen. 
der Sport wird bei diesen Bestrebungen berücksichtigt. 


Internationaler Verkehr. 


— Internationale Eisenbahnstatistik. Nr. 8 (August 19 
Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes enth: 
den Seiten 239—267 eine Statistik über die dem Internatii 
Eisenbahnverband angehörenden Eisenbahnen. ‚atis 
in vier Tabellen ausgearbeitet. Tabelle 1: Streekenverh 
Tabelle 2: Betriebsmittel-Lokomotiven, Tabelle 3: B 
mittel-Wagen, Tabelle 4: Betriebsleistungen-Durchlauf. 

Die Statistik, deren Herstellung sich auf einen Beschlt 
Jahres 1925 gründet, ist, wie es in den Erläuterungen 
heißt, veröffentlicht worden, trotz einiger zutage getr 
Mängel und trotzdem einzelne Angaben von den Verbaı 
waltungen offenkundig auf verschiedener Grundlage e 
worden sind. Wie es weiter in den Erläuterungen heißt 
gleichwohl vorgezogen worden, die Statistik unveränder 
behalten und ohne längere Zögerung eine unvollkommene 
tistik vorzulegen, als diese Angaben wegzulassen und e 
lückenhafte Arbeit zu liefern. a 


Wasserverkehr. 


— Neues Schiff der Hapag. Die am 2%. Oktober 19 
Stapel laufende „New York“ gehört zur Ballin-Bauar 
der die Hamburg-Amerika-Linie bereits die drei Da 
„Albert Ballin“, „Deutschland“ und „Hamburg“ in der no 
tischen Fahrt beschäftist. Das Schiff hat einen Raumgeh 
etwa 22.000 Br.-R.-T., eine Länge von 193 m, eine B 
24 m und eine Höhe von 17 m. Mit einer Geschwindig 
15 Seemeilen in der Stunde lest es die Fahrt Hamburg-] 
in 9—10 Tagen zurück. Es kann etwa 250 Reisend 
I. Klasse, 420 in der II. Klasse und etwa 460 in der II 


— Ein russischer Hafen an der Lugamündung,. Die 
regierung hat die in der Nähe der estnischen Grenze 1 
Lugamündung in letzter Zeit bis auf 16 Fuß vertieft und hat c- 
durch einen Hafen geschaffen, der für den russischen Ho 
export von erheblicher Bedeutung werden wird. Der 
Größe den von Leningrad übertreffi 
und bei dessen Lage auch im Winter länger mit 
Wasser zu rechnen ist als in Leningrad, wird am 15. 
1926 dem Verkehr übergeben werden. Binnen kurzem 
neue Hafen auch Eisenbahnverbindung mit seinem Hin 
bekommen. Be. 


— Konstantinopeler Hafen. Die hervorragend günsti 
graphische Lage Konstantinopels hat dem Konstantit 
Hafen trotz der Verarmung Anatoliens, der Monopolisier 
russischen Außenhandels und der mannigfachen Erschw 
im Hafenbetrieb die Vormachtstellung im östlichen Mi 
auch nach dem Kriege erhalten. Jedoch ist seine Bedeu 
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'z für den Durchfuhrhandel stark zurückgegangen. 
h der aufblühende Hafen in Piräus hat davon Vorteile 
Diese Tatsache im Verein mit den zahlreich einlaufen- 
verden der beteiligten Handelskreise über die Hinder- 
ch der Schiffahrt und dem Güterverkehr im Kon- 
eler Hafen entgegenstellen, hat die Konstantinopeler 
e- und Handelskammer veranlaßt, sich für eine Besse- 
Hafenverhältnisse und des Hafenverkehrs einzusetzen. 
zunächst eine Kommission gebildet, die die Arbeit der 
I pnopolgesellschaft prüfen und mit dem Direktor der Mo- 
sellschaft erwägen soll, welche Verbesserungen im La- 
nd 'Entlösehungsbetrieb vorgenommen werden können. 
st sie an die Regierung herangetreten und hat ihr 
zur Einrichtung einer Freihafenzone nach Art des 
ger Hafens unterbreitet. Die Regierung hat die An- 
günstig aufgenommen und eine Kommission mit dem 
er Frage beauftragt. 


Mrswerbune für den Triester Hafen. Von der Ver- 
der Freilager des Triester Hafens wurden für die Zeit 
ckerkampagne 1926/27 besondere Sätze für die Ein- 
von tschechoslowakischen Zuckersendungen bewilligt, 
für die. mit der Einschiffung verbundenen Arbeiten 
ahme der Überwachungsarbeiten beim Umsehütten der 
ınd beim Markieren) bei Wagenladungen 1,10 Lire für 
bei Sendungen von 150 bis 1000 t zur Einschiffung in 
ampfer 0,90 Lire und bei Sendungen über 1000 t 
: für 100 kg. Falls diese Arbeiten außerhalb der vor- 
jenen Arbeitszeit durchgeführt werden sollen, wird ein 
entiger Aufschlag berechnet werden. Die erwähnten 
erden den Parteien auf besonderes Ansuchen zuge- 


x 


Rechtspflege. 


ann die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft für den Bei- 
n die Reichsbahnstellen auf Grund der $$ 191, 192 der 
gabenordnung den Finanzämtern ED, eine Ver- 
eanspruchen? Über diese Frage hat der Senat des 
inanzhofs auf Ersuchen des Reichsministers er Finanzen 
43 der Reichsabgabenordnung am 9. Juli 1926 folgendes 
n V D91/25 abgegeben: . 

m Gutachten vom 27. November 1925 (Entsch. d. RFHofs 
S, 326)1) hat der Senat sich dahin ausgesprochen, daß 
standspflicht, die in $$ 191, 192 der Reichsabgabenordnung 
hen ist, auch den Reichsbahnstellen obliegt. 

steht 'sonach für die Reichsbahnstellen auch nach Inkraft- 
n des Reichsbahngesetzes vom 20. August 1924 (Reichs- 
tzbl. IL S. 272) die gleiche Beistandspflicht nach $S 191, 
er Reichsabgabenordnung wie früher, so-ist auch die Frage, 
die Reichsbahnstellen, deren Beistand von Finanz- 
n Anspruch genommen wird, Vergütung beanspruchen 
ach den Vorschriften der Reichsabgabenordnung zu 
‚ sofern nieht das Reichsbahngesetz oder die Gesell- 
ftssatzung eine abweichende Vorschrift enthalten. 
 Beistandspflicht nach SS 191, 192 der Reichsabgaben- 
ng ist eine unentgeltliche; denn über eine Entschädigung 
Beistandsleistung ist in den $$ 191, 192 der Reichs- 
rdnung nichts gesagt. Die Reichsabgabenordnung hat 
‚In den Fällen, in denen für die Gewährung von Amtshilfe 
Vergütung gewährt wird, dies ausdrücklich ausgesprochen 
1722. Abs. 2,8156 Abs. 1 der Reichsabgabenordnung). 
als die Beistandspflicht der Behörden wird von der 
bzabenordnung die den Privatpersonen obliegende Aus- 
flicht behandelt. Auskunftspersonen kann nach $ 19 
chsabgabenordnung eine angemessene Entschädigung für 
and und Zeitverlust gewährt werden. 

dep. Reichsbahnstellen obliegende Beistandspflicht ist so- 
‚die aller anderen unter $$ 191, 192 der Reichsabgaben- 
fallenden. Organe unentgeltlich zu leisten, sofern nicht 
eichsbahnstellen ausdrücklich etwas Gegenteiliges be- 
t. Eine solche abweichende Vorschrift, die sich mit der 
igeung für die Erfüllung öffentlich-rechtlicher Pflichten 
ehsbahnstellen befaßt, ist bei der Neuregelung der Bahn- 
‚Itnisse nicht getroffen worden. Sie kann insbesondere nicht 
13 des Reichsbahngesetzes erblickt werden, wonach Leistun- 
Gesellschaft für die Reichsvost- und die Reichstele- 
erwältung und für sonstige Verwaltungen des Reichs, 
sänder oder der Gemeinden, sowie Leistungen dieser Ver- 
angen für die Gesellschaft gegenseitig nach den im geschäft- 
erkehr üblichen Sätzen angemessen abzugelten sind. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft entspricht keiner der 
chen Handelsrechte vorgesehenen Gesellschaftsformen, 
bildet eine Gesellschaft eigenen Rechtes mit privatwirt- 
il RN aber mit starkem öffentlich-rechtlichen 


Einschlag... Als Trägerin öffentlicher Verwaltung ist sie den 
Vorschriften der Gewerbeordnung nieht unterworfen ($ 16 Abs.5 
les Reiehsbahngesetzes), vielmehr mit ölfentlieh-rechtlichen Be- 
fuenissen und Vorschriften ausgestattet (88 14, 16 Abs. 4, $ 17 
Satz 2 und 3, $ 40 des Reichsbahngesetzes). Für den privatwirt- 
schaftlichen Betrieb hat das Reichsbahngesetz ($ 2) den Grund- 
satz aufgestellt, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ihren 
Betrieb unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirt- 
schaft nach kaufmännischen Grundsätzen zu führen hat. Für die 
Reehte und Pflichten dagegen, welche die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft als Trägerin öffentlicher Verwaltung hat, gelten 
die allgemeinen Grundsätze des Verwaltungsrechts. 


Von den Vorschriften, die das Reichsbahngesetz enthält, gilt 
ein großer Teil nur für die privatwirtschaftliche Betätigung der 
Deutsehen Reichsbahn-Gesellschaft. Zu dieser Art von Vor- 
sehriften gehören auch die Vorschriften, die der $ 13 des Reichs- 
hahngesetzes enthält. Dies tritt in der Ausdrucksweise. darin 
zutage, daß von „Leistungen“ der Reichsbahn-Gesellschaft die 
Rede ist, daß auf die „im geschäftlichen Verkehr üblichen Sätze“ 
Bezug genommen und die „Angemessenheit“ dieser Sätze ver- 
langt wird. Vor allem aber zeigt die Vorschrift, die der zweite 
Satz des $ 13 enthält, daß der $ 13 nur den Eisenbahnbetrieb in 
privatwirtschaftlichem Sinne, das Transportunternehmen, im 
Auge: bat. Daraus folgt aber, daß der $ 13 des Reichsbahn- 
sesetzes für die Frage, ob die Reichsbahn für den den Finanz- 
ämtern gewährten Beistand Vergütung verlangen kann, nichts 
besagt. 

Scheidet sonach der $ 13 des Reiehsbahngesetzes für die hier 
in Rede stehenden öffentlich-rechtlichen Verpflichtungen aus, so 
hat es für die Reiehsbahn-Gesellschaft bei der Norm der $$ 191, 
192 der Reichsabgabenordnung zu bewenden, die auch für Reichs- 
bahnstellen unter der früheren Verwaltung des Reichs und des 
Uniernehmens „Deutsche Reichsbahn“ (Verordnung vom 12. Fe- 


bruar 1924, Reichsgesetzbl. I S. 57) maßgebend war. Mit dem 
der Reichsbahn-Gesellschaft eingeräumten Betriebsrecht sind 


nach $ 5 Abs. 4 des Reichsbahngesetzes alle mit den Reichseisen- 
bahnen und alle mit dem Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ 
verbundenen Rechte und Pflichten auf die Gesellschaft überge- 
sangen. Der Träger der Rechte und Pflichten hat zewechselt. 
Die Rechte und Pflichten selbst sind unverändert geblieben. Im 
Zweilel besteht daher die Vermutung für die Beibehaltung des 
seitkerigen Umfanges und Inhalts der der Reiehsbahn obliegen- 
den Pflichten. Dies ergibt sich auch aus der Erwägung, daß die 
jetzige Regelung des deutschen Eisenbahnwesens durch außen- 
poiitischen Zwang herbeigeführt worden ist und deshalb bei der 
Neuordnung an dem bestehenden Rechtszustande nicht mehr ge- 
ändert werden wollte, als nach Zustimmung zu dem sog. Dawes- 
plan unerläßlich war. Sonach sind für die öffentlich-rechtliche 
Verpfliehtung zur Beistandsleistung (SS 191, 192 der Reichs- 
abzabenordnung) wie seither in jeder Beziehung, auch was die 
Frage einer Vergütung für die Erfüllung dieser Pflichten an- 
lanzt, die Vorschriften der Reiehsabgabenordnung maßgebend. 

Aus den gleichen Erwägungen hat sich der IV. Senat des 
Reiehsfinanzhofs in einem Gutachten (Entsch. d. RFHofs Bd. 14, 
S. 265) dahin ausgesprochen, daß die Auskunftspflicht, die nach 
den $$ 177, 181 der Reichsabgabenordnung den Beamten der 
Reiehsbank den Finanzämtern gegenüber obliegt, mit dem In- 
krafttreten des Bankgesetzes vom 30. August 1924 (Reichsgesetz- 
blatt II Seite 235) nicht aufgehoben ist. 


Die vom Herrn Reichsminister der Finanzen gestellte Frage 
wird hiernach verneint. 


— Eisenbahnattentate als höhere Gewalt. Mit Rücksicht auf 
das Leiferder Eisenbahnattentat ist die Frage von. besonderer 
Bedeutung, ob Eisenbahnattentate höhere Gewalt darstellen. 


In der Jur. Wochenschrift 1926 S. 2290 ‘ist ein Urteil des 
Reiehsgerichts vom 8. März 1926 423/25 IV abgedruckt, in wel- 
chem das -Reichsgericht zu dieser Frage dahin Stellung nimmt, 
es liege bei Gefährdung von Bahntransporten durch Verbrechen 
höhere Gewalt nur unter besonderen Umständen vor. 
In dem zur Entscheidung stehenden Falle war durch eine un- 
bekannte nicht zum Bahnpersonal gehörige Person in verbre- 
ceherischer Absicht zur Herbeiführung eines Zusammenstoßes 
eine Weiche umgestellt worden. Der Lokomotivführer hatte, 
sobald er die falsche Stellung der Weiche bemerkt hatte, noch 
vor dem Befahren dieser Weiche gebremst. Das Weichenschloß 
und die sogenannte Schlüsselabhängigkeit waren in Ordnung. 
Trotzdem hat das Reichsgericht aus diesen Feststellungen her- 
aus das Vorliegen höherer Gewalt nicht als vorliegend erachtet 
und ausgeführt, daß zur Annahme höherer Gewalt der Nach- 
weis erforderlich ist, daß der Unfall durch keine mögliche 
dem Unternehmer vernünftigerweise zuzu- 
mutende Vorsiehtsmaßregel hätte abgewendet wer- 
den können. Der "Eisenbahnunternehmer müsse die Gefährdung 
von Eisenbahntransporten dürch Verbrechen in den Kreis seiner 
Sicherungsmaßnahmen ziehen. Er müsse den Bahnkörper in 
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geeigneter Weise überwachen und Unbefugte von den Signal- | 
Dabei müsse von dem 


und Weichenstellvorriehtungen abhalten. 
Eisenbahnunternehmer hinsichtlich der von ihm zu treffenden 
Vorsichtsmaßregeln das höchste nur denkbare Maß 
aufgewendet werden. Das Reichsgericht verkennt nicht, 
eine ständige Überwachung der Gleisanlagen nicht 
bar und nicht verlangt werden kann. Jedoch hätte 
im vorliegenden Fall vermieden werden können, 
Weichenlaterne beleuchtet gewesen wäre. Zu 
die nur einmal täglich stattfindende 


der Unfall 
wenn die 
der Frage, ob 

Streceken- 


begehung als ausreichend anzusehen ist, nimmt ' das 
Reichsgericht jedoch nicht Stellung, sondern ver- 


langt vom Berufungsgericht die nochmalige Prüfung dieser 
Frage. 
täglich stattfindenden Streckenbegehung in Bälde vom Reichs- 


gericht geprüft werden und daß eine oberstrichterliche Entschei- 


dung ‚hierüber ergehen wird. DT.,S% 


Bücherschau. 


— Fortschritte beim Polieren und Lackieren (Sinolin-Technik) 
von Paul Jaeger. 
Zweite, ergänzte und vermehrte Auflage, Stuttgart 1925. Ver- 
lag Forschungs- und Lehrinstutitut für 
75 Seiten. 

Die erste Auflage des Büchleins wurde in Nr. 26 vom 26.Juni 
1924 besprochen. 
schen Anstrichverfahrens spricht der Umstand, daß bald darauf 
eine Neuauflage notwendig geworden ist, die ergänzt und ver- 
mehrt wurde. Im besonderen geht aus den Ergebnissen einer 
amerikanischen Studienreise des Verfassers hervor, daß das 
Sinolin-Verfahren dem amerikanischen Lackierverfahren weit 
überlegen ist. Bereits im Juli 1924 hat die Erzeugung der Jäger- 
schen ölfreien Grundiermittel die Menge von 1% Millionen Liter 


überschritten, was einer Streichfläche von mindestens 15 Mil- 


lionen Quadratmetern entspricht. 
Das kleine Werkchen wird jedem Fachmann manche Beleh- 
rung und Anregung bringen. Sch. 


— Die rechtliche Natur der neuen Deutschen Reichsbahn-Ge- ' 
Inauguraldissertation ' 
zur Erlangung der jur. Doktorwürde der Universität Göttingen. 


sellschaft. Von Dr. Curt Magdebure. 
Verlag Dünnhaupt, Cöthen (A.) 1926. 

Über die rechtliche Natur der DRBG, die seit Erlassung des 
RBGes. vom 30. August 1924 (RGBl. 11/272) die Gemüter der 
Juristen lebhaft bewegte, ist nun eine gründliche und zusammen- 
fassende Abhandlung erschienen. Da die Arbeit bereits im No- 
vember 1925 abgeschlossen wurde, konnte zwar die neuere Lite- 
ratur und nn, insbesondere das RGer.-Urteil vom 
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sichtigt werden, jedoeh stimmt das Ergebnis der Untersuchung 
Maedeburgs in der Hauptsache mit den neuerdings in Recht- 
sprechung und Schrifttum niedergelesten Ansichten überein, 80 
daß die Arbeit als grundlegende Zusammenfassung dauernden 
Wert behält. 

Die erste Hälfte des Buches (bis S. 39) ist, nach einem kurzen 
historischen Überblick — zu welchem zu bemerken wäre. daß 
in süddeutschen Staaten das Staatsbahnprinzip sich schon früher 
durchgesetzt hatte, so in Bayern bereits 1840 — einer ibersicht- 
lichen und ausführlichen Kommentierung des RB.-Ges. und der 


Satzung, insbesondere einer Behandlung der Frage der Orzani-. 
sation und staatsrechtlichen Stellung der DRBG. sowie der Stel- 
über ı 
die RBG. als juristische Person, 8. 28, hat sich auf Zeile 1 


der (Im Abschnitt 


lung Reichsbahnbeamten gewidmet. 
ein Druckfehler eingeschlichen, indem es dort statt „RB.-Ges.“ 
„HGB.“ heißen sollte.) 

In einem weiteren Hauptteil behandelt der Verfasser 
Analogie der DRBG. mit der Reichsbank. Man kann darüber 
verschiedener Meinung sein, ob dieser Vergleich zur Erläute- 


rung der vorwürfigen "Frage notwendig war, jedenfalls ist er. 


gründlich und überzeusend behandelt. 

Hieran schließen sich umfangreiche und erschöpfende Ansfüh- 
rungen über das Wesen. der ‘juristischen Personen, insheson- 
dere der juristischen Personen öffentlichen Rechtes und nach 


‘) V-Z. 19258. 1086 Reichsbahnstellen sind mittelbare Reichs- 


behörden. | “] 

V.-Z. 1926 S. 336 die DRBG. — eine Anstalt des öffentlichen 
Rechtes. \ 

V.-Z. 1926 S. 858 Reichsbahn und Reichspost in ihrer heuti- 
gen Gestalt. 

Mt. ds Vetw.-Ger.-Hofs Braunschweig vom 1. Februar 1925, 
V.-2. 1926 S. 80. , 
“Gutachten des .R.-Fin.-Hofes vom 27. November 1925, V.-Z 
1926 S. 385. 


RG.-E. vom 27. Oktober 1925, V.-Z. 1925 8. 1362 u.a. nm. 


\ 


daß 
durchführ- ° 


Es ist daher zu erwarten, daß die Frage der einmal 


Mit 18 Abbildungen nach Photographien. ' 


Anstreichtechnik. ! 


Für di hme g des Jäger- ! ? ; Fair 
ur die zunehmende Verwendung des Jäger .„Ausgewähiten Arbeiten des Lehrstuhles für Betriebs 


‚V.-Z. 1926/468, nicht mehr berück- : 


die 


einer wiederholten Heranziehung der Reichsbank als V. 
objekt (S. 69) kommt der Autor S. 76 ff. insbesoudere 
zu dem Schlusse, daß die Reichsbahngesellschaft zw 
öffentliche (— öffentlich-rechtliche) „Anstalt“ ist, a 
besondere Gesellschaft des öffentlichen Rechtes mit ix 
anstaltlichen Einschlag und sehr gewichtigen genossense) 
lichen, ferner privatrechtsähnlichen sowie dem Aktienrechte) 
lehnten Elementen“, — ein Ergebnis, dem man sich anschl 
kann, wenn man hinsichtlich des Begriffes Anstalt den Aus) 
rungen des Verfassers folgt. x ” 
Das klar geschriebene und durch geeignete Überschr 
und in den Text eingefügte Erläuterungen der Gedanke 
folge leicht verständlich gemachte Werk bildet einen d 
werten Beitrag zu der Literatur über die DRBG, und 
sich deshalb zur Anschaffung für die Bibliotheken der lei 
Behörden der DRBG. durchaus eignen. Dr. Roß 


— Ausgewählte Arbeiten des Lehrstuhles für Betrieb 
schaften in Dresden. Herausgegeben von Professor 
E. Sachsenberg. Dritter Band. Prof. Dr.-Ing. E. 
senberg, Neuere Versuche auf arbeitstechnischem 
(Zweiter Teil). Dr.-Ing. E. Möhler, Beurteilung der 
beleuchtung in Werkstätten vom Standpunkt des Betr! 
ingenieurs aus. Dr.-Ing. M. Meyer, Untersuchungen über 
den Zerspanungsvorgang mittels Holzkreissägen beeinflus: 
den Faktoren. 1 y 


Dem in Nr. 29 vom 22. Juli d. J. bespröchenen 2. Bank 
schaften in Dresden“ folgt hier bereits nach kurzer 
neuer, der über weitere wertvolle Arbeiten berichtet. 
Zuerst teilt der Herausgeber selbst das Ergebnis sein 
teren „Versuche auf arbeitstechnischem Gebiete“ mit, di 
Fortsetzung seiner, im 1, Band geschilderten Versu 
gestellt hat. Nach dem Programm dieser Versuche so 
einer Arbeit, die der normalen Werkstattarbeit nach Mö 
keit nahekam, die Einwirkung studiert werden, die 
rhythmische Reize verschiedener Art auf’ die Arbeitsl 
das Befinden, die seelische Einstellung und, wenn möeglie 
die Ermüdung ausgeübt wurde. Ferner sollten durch B 
tung einzelner oder sämtlicher arbeitenden Personen nac 
lichkeit alle arbeitsfördernden und arbeitshindernden M. 
die entweder auf die ganze Belegschaft oder auf ‚einzeln 
pen oder auf einzelne Personen wirkten, mit festgestellt 
Endlich sollte die automatische Veränderung des Arb 
ganges selbst bei rhythmisch veranlagten und nicht rhy 
veranlagten Personen studiert werden. Als Arbeitsvo 
wurde das Einpacken und Auspacken von Pappkästen g 
was mit J2 Einpackerinnen und der gleichen Anzahl 
packerinnen vorgenommen wurde. Die Versuche wurden 
sorgfältig angestellt und ausgewertet. Als arbeitsfördern 
arbeitshindernde Einflüsse kamen in Betracht: Rhythm 
sang, Werkstatt-Temperatur, Ablenkung, Papiere, Anhäu 
von Kästen, Ruhetage, Menstruation, gegenseitige Abhängi 
Lautstärke, Arbeitsschluß und ärztliche Untersuchung. 
gebnisse wurden nach Leistung, Qualität und Quantit 
müdune, Rhythmus und Griffzeit und Arbeitsgestaltung 
allen Mitteln wissenschaftlicher Versuchstechnik festgest] 
Der zur Verfügung stehende Raum gestattet leider nicht, 1e 
ausführlicher auf diese hochinteressante Arbeit einzugehe 
sei aber der Beachtung aller Werkstättenfachleute dringen 
empfohlen. 2 


Dr.-Ing. Erhard Möhler behandelt in seiner Ar eit 
urteilung der Tagesbeleuchtung in Werkstätten vom Standg 
des Betriebsingenieurs aus“ ein Gebiet, das sonderbarerw 
bei der hohen Entwicklung des Fabrikwesens in den 
Jahren gegenüber anderen Fragen (Organisation, 
ziemlich vernachlässigt worden ist, trotzdem der. Wert 
gesbeleuchtung in physiologischer und psychologischer. Hirn 
längst bekannt ist. Für Schulen sind schon seit etwa 
systematische Untersuchungen der Tagesbeleuchtung vorg 
men worden; dabei dürfte der Einfluß der Tagesbeleuchti 
Werkstätten dem in Schulen an Bedeutung kaum nachstel) 
Es ist das um so mehr verwunderlich, als man der Lösun 
guten künstlichen Beleuchtung schon sehr nahe gekomme 
Trotzdem findet man nirgends Vorschriften angeführt, die 
sorgen, daß den Arbeitern durch eine geschickte Bauwei 
Werkstätten ein bestimmter notwendiger Bruchteil der B 
tung im Freien gewährleistet wird. Wenn es auch un 
sein dürfte, endgültig solche Vorschriften für die Bauw 
Werkstätten bei bestimmten, in ihnen zu verrichtenden . 
hinsichtlich der Tagesbeleuchtung zu fassen, wollte der V 
es doch versuchen, „durch systematische Untersuchung 
leuchtungsverhältnisse verschiedener Werkstätten Folg 
zu ziehen, die die Möglichkeit bieten, Fehler bei der Au 
rung von Werkstätten zu vermeiden und Vorschläge hinsie 
der Gebäudeform für verschiedene Arbeiten zu machen“. | 
Frage der Fabrikbeleuchtung durch Tageslicht kann nun 
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' des Baumeisters, des Hygienikers und des Betriebs- 
us angeschnitten werden. Möhler betont vornehm- 
ebstechnische Seite. Die Minima der Tagesbeleuch- 
on Hygienikern und Betriebsingenieuren in großen 
eben, so daß die Werkstätten an den einzelnen 
' genügende Beleuchtung hin geprütt werden können. 
hrend der Hygieniker eine größere Beleuchtung der 
chtung vorzieht, wird der Betriebsingenieur bei zu 
Beleuchtung bedenken müssen, daß bei allzu großer 
tung die Werkstätten im Winter nur schwer zu erheizen 
ferner große Fenster bei künstlicher Beleuchtung 
warze Flächen bilden, deren Absorptionsfähiekeit 
retlektierende Vorhänge gemildert werden muß. Vom 
tlichen Standpunkte aus ist es also vorteilhaft, das 
n der Beleuchtung nicht allzuweit zu überschreiten. 
Durchführung der Versuche wird zunächst die „kon- 
-  ungünstigste Toageslichtintensität“ festgesetzt, 
jimum der absoluten Beleuchtung, bei der durch geeig- 
dnung der Fenster die notwendige Luxzahl an den 
ı Arbeitsplätzen erreicht wird. Zur Festlegung der 
tungsverhältnisse an Arbeitsplätzen muß der dort herr- 
‚Tageslicht-Quotient“ ermittelt werden. Dann ist die 
nis der Anzahl Lux notwendig, die zu einer bestimmten 
notwendig sind; diese hängen von dem „Feinheitsgrad“ 
beiten ab, der in eingehenden Darlegungen erörtert wird. 
inz alnen photometrischen Untersuchungen wurden in Werk- 
erschiedener Art vorgenommen, und zwar im Eisen- 
usbesserur.gswerk Dresden-Friedrichstadt, in der Mühlen- 
alt und Maschinenfabrik vorm. Gebr. Seck in Sporbitz, 
de tschen Werkstätten Hellerau, im Sachsenwerk Rade- 
d in der Zigarettenfabrik Yenidze in Dresden. Die Er- 
der Untersuchung sind zwar gekürzt, aber trotzdem 
us hrlich zusammengestellt und führen zu grundlegenden 
rungen für die Anlage und den Bau der Werkstätten, für 
innere Ausgestaltung und für die Aufstellung von Werk- 
chinen. Für Seitenbelichtung wird ein Seitenlicht- 
tz-Diagramm aufgestellt, das die Platzgrenzentfernung 
eitsplatzes vom Fenster in Abhängigkeit von der Größe 
sterfläche und dem Feinheitsgrad der Arbeit abzulesen 
Bei den übrigen Belichtungsarten werden allgemeine 
ruı gen, die die Möglichkeit zur Vermeidung von Fehlern 
gezogen. Ein Literaturverzeichnis vervollständigt diese 
stliche, Arbeit. 


e den Zerspanungsvorgang mittels Holz-Kreissägen be- 
enden Faktoren“ von Dr.-Ing. Max Meyer. Aus den 
ii durchgeführten Versuchen werden die günstigsten 
für die Schränkung und die Rücken- und Brustwinkel der 
issägen und die besten Verhältnisse zwischen Zuschiebe- 
ehnittgeschwindigkeit und Leistung ermittelt. Die Er- 
. sind in übersichtlichen Schaulinien dargestellt. 

h dieser neue Band wird allen Werkstättenmännern hoch- 
mmen sein. Sch. 

r Eisenbahnfachmann. Zeitschrift für das Eisenbahn- 
und Unterrichtswesen, insbesondere zur Ergänzung 
nstunterrichts, zur Vorbereitung auf Prüfungen und zur 
rung des Selbststudiums. Jg. 1. 2. 1925/26. Verlag 
fermann & Co., Berlin. (Erscheint l4tägig zum Preis 


len wichtigsten Hilfsmitteln unseres neuaufgebauten 
chts- und Bildungswesens gehört ohne Zweifel „Der 
hnfachmann“. Er verkörpert als Unterrichts- 
nn die Einheit und Wichtigkeit des Unterrichtsge- 
‚der nicht etwa nebenher und zersplittert innerhalb der 
enen Fachgebiete aufgenommen werden kann, sondern 
besondere Einstellung, besondere Träger und eine einheit- 
Stimme verlangt. Wenn das junge, kaum zweijährige 
rehmen begreiflicherweise auch noch nicht alle Forde- 
und Wünsche erfüllt, so berechtigt es doch zu den 
n ‚ Hoffnungen. 

hst hat ein solches Einheitsblatt, dessen hohe Be- 
sich aus etwa 15% Arbeitern, 5% Beamten der 
sruppen 1—6, und 20% der übrigen Gruppen. zusammen- 
nd dessen Leserkreis darüber hinaus fast die gesamte 
hnerschaft umfaßt, eine ganz bestimmte erziehe- 
‚Wirkung. Es weitet den Blick über das enge 
rbeitsgebiet hinaus, es lehrt jede Sonderarbeit wür- 
e Gruppe achten und verstehen, und es zeigt — bei 
wendigen Spezialistentum — gerade den jungen, lernen- 
werdenden Eisenbahnern die großen Zusammenhänge 
nbahn mit Staat und Wirtschaft. 


j ogramm der Zeitschrift nennt an erster Stelle die Er- 
ung des Dienstunterrichts. Diesem Zweck 

zahlreiche Fachaufsätze aus allen Gebieten des Eisen- 
‚ die als ergiebige Unterlagen für .Dienstvorträge 
rden er und außerdem eine besondere Abteilung 
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n den praktischen Betrieb führen die „Untersuchungen 


Ki 


Nr. 42 


„Amtlicher Unterricht“. Auf Grund einer Verfügung der 
Hauptverwaltung werden hier Erfahrungen aus der Praxis (Be- 
triebsunfälle, Verstöße gegen die Dienstvorschriften, unwirt- 
schaftliches Verhalten usw.) grundsätzlich besprochen und aus- 
gewertet. Neuerdings haben die Richtlinien der Unterrichts- 
und Bildungsausschüsse für den Dienstanfängerunterricht und 
das Dienstvortragswesen auch für die Zeitschrift das Wirkungs- 
feld in dieser Richtung deutlicher abgesteckt, so daß ihre Mit- 
arbeit noch planvoller und geschlossener werden kann. Auch 
Muster für Dienstvorträge sind in Aussicht genommen. Um den 
unterrichtlichen Charakter zu betonen, werden den wichtigsten 
F'achaufsätzen Wiederholungsfragen beigereben. Sie sollen zu 
sesammeltem Aufnehmen anleiten und das Vorgetragene be- 
festigen helfen. 


Ein zweites fachliches Ziel ist die Vorbereitune auf 
Prüfungen. Hier leistet der Eisenbahnfachmann den Be- 
amten und Anwärtern sehr wesentliche Dienste. Er bietet jeder 
Gruppe neben den Prüfungsbestimmungen Fragen, Aufgaben, 
en zuletzt vollständige Musterprüfungen. Auch Preis- 

ufgaben werden gestellt und von der Schriftleitung verbessert, 
Re daß der einzelne einen Gradmesser seines Wissens gewinnt. 


Diese fachlichen Aufgaben des Blattes werden wirkungsvoll 
ergänzt durch seine allgemein bildenden Ziele. Zu- 
nächst: Auffrischung und Vertiefung der Schulkenntnisse, Hier 
waren die neuen Vorprüfungsbestimmungen ein willkommener 
en in den wichtigsten Fächern (Geschichte, Bürgerkunde, 

lirdkunde, Mathematik, Sprachen usw.), besonders aber im 
Deutschen einem jeden Eisenbahner gute Grundlagen zu geben. 
Im Mittelpunkt steht die Pflege der deutschen Sprache als 
Mittel zur Gedanken- und Charakterzucht, Reinigung des Amts- 
stils und Erziehung zu logischer Überlegung und formschöner 
Darstellung an Hand des deutschen Aufsatzes. Ein Abschnitt 
„Allgemeine Bildung“ soll die Methodik des Arbeitens und Ler- 
nens, ein anderer „Körperliche Ausbildung“ die Methodik des 
Gesundwerdens und -bleibens vermitteln. Dem Selbststudium 
dienen ferner eine ausgedehnte Bücher- und Zeitschriftenschau, 
Vorlesungs- und Kursusnachrichten, Mitteilungen aus dem 
Unterrichts- und Bildungswesen und Berichte über ausländische 
Einrichtungen auf diesen Gebieten. Besonders starken Zu- 
spruch hat der Fragekasten, der sieh — namentlich durch das 
jährlieh- erscheinende ausführliche Sachverzeichnis — immer 
mehr zu einer wichtigen Stoffsammlung über alle dienstlichen 
Zweifelfragen ausweitet. Schließlich sei noch die Abteilung 
„Lose Blätter“ erwähnt, ein kleiner Schatz Berufsfreude und 
Kurzweil, der nach der Anstrengung des Dienstes die nötige 
Entspannung bringen soll. 


Zusammenfassend: wird man sagen können, daß der ‚„Eisen- 
bahnfachmann“ in den ersten beiden Jahren seines Bestehens 
seine Daseinsberechtigung vollauf erwiesen hat, daß er geworden 
ist, was er zu werden wünschte: „ein Förderer geistiger Be- 
strebungen mit dem Ziele, die Berufsfreude und Berufstüchtig- 
keit zu’ mehren und damit letzten Endes auch den Wert der 
Einzelpersönlichkeit im Dienst der Allgemeinheit zu erhöhen‘, 

Prof. Lohmann. 


— Verstärkung, Umbau und Auswechslung von Eisenbahn- 
brücken. Mit 430 Abbildungen und zahlreichen Zahlentafeln. 
va Dr.-Ing. Schächterle, Stuttgart. 1926. VDI-Verlag, G. m. 

. H, Berlin NW 7. Preis in Ganzleinen geb. 20 RM. 


E den bautechnischen Zeitschriften sind zwar schon zahl- 
reiche Abhandlungen über Verstärkungen, Umbauten und Aus- 
wechslungen von Eisenbahnbrücken erschienen, die sieh durch 
ihre Eigenart, Größe oder Kühnheit auszeichnen. Doch fehlte 
bisher. gänzlich eine zusammenfassende Darstellung der Regel- 
fälle dieser Ausführungen. Und gerade zur Jetztzeit liegt ein 
großes Bedürfnis für ein solches Werk vor,.da die Reiehsbahn- 
Gesellschaft infolge der Einführung der neuen gegenüber den 
bisherigen bedeutend schwereren Lastenzügen auf einzelnen 
Hauptstrecken mit einer durchgreifenden Verstärkung ihrer 
Eisenbahnbrücken bereits begonnen hat. Aber auch die Straßen- 
brücken genügen infolge der starken Zunahme des schweren 
und schnellen Kraftwagenverkehrs nicht mehr den Anforderun- 
gen; auch sie müssen verstärkt bzw. ausgewechselt oder um- 
zebaut werden. So wird nicht nur den Eisenbahnverwaltungen, 
sondern auch den für die Unterhaltung der Brücken zuständigen 
Behörden der Länder, Provinzen, Kreise, Amtskörperschaften 
dieses Werk willkommen sein, da die in diesem Buche an- 
geführten Ausführungsarten sinngemäß ja auch bei Straßen- 
brücken- Anwendung finden können. 


Der Verfasser gibt zunächst einen kurzen Überblick über die 
Entwicklungsgeschichte- der Eisenbahnbrücke, über die Stei- 
gerung der Fahrzeuggewichte, die Berechnungsgrundlagen, 
schildert dann eingehend das Verhalten bestehender Brücken 
unter den schweren Betriebsmitteln, insbesondere die Konstruk- 
tionsfehler, _Betriebsschäden und Ermüdungserscheinungen 
(Untersuchungsergebnisse von ausgebauten Brücken) und be- 
handelt die wirtschaftlichen Gesichtspunkte für die Verstär- 
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kung der Eisenbahnbrücken. Nach diesen Vorbemerkungen | die Anschaffung manchem nicht möglich sein und der wi 


werden in einem Abschnitt verschiedene Brückenverstärkungs- 
arten, in einem zweiten verschiedene Auswechslungsarten von 
eisernen Eisenbahnbrücken beschrieben. Es folet dann ein 
dritter kürzerer Abschnitt über die Ersetzung eiserner Trag- 
werke durch Wölbbrücken und schließlich ein vierter über die 


werte Absatz darunter leiden wird. . J. Kuhnke- 
 — Vom Wasserkraftjahrbuch, herausgegeben von Profe, 
KR. Dantscher und Ingenieur Karl Reindl, ist soeben de: 
gang 1925/26 im Verlag von’ Richard Pflaum, Münch 


Verstärkung und den Umbau von Pfeilern und Widerlagern. schienen. Wir werden auf diese Neuerscheinung näher 
Die Ausführungen sind durch Beispiele trefflich erläutert; | kommen. “rs 


vorzügliche Abbildungen ergänzen die überaus klare Darstel- 
lung. Manchem Fachmann zwar wird dieser oder jener Abschnitt 
bzw. Unterabsatz zu kurz erscheinen: immerhin wird besonders sprechung auf S. 1024 d. Jg. erfahren wir noch, daß dies 
allen denen, die noch keine Erfahrungen solcher Ausführungen | auch käuflich durch den deutschen Buchhandel erhältlich ist 
besitzen, das Werk recht gute Dienste leisten. Leider ist seine | zwar hat den Vertrieb für Deutschland die Kursbuch- und 
Ausstattung so kostspielig gehalten und sein Preis so hoch, daß | kehrsverlagsgesellschaft, Leipzig, Königstr, 33, übernom 


— Ein Buch über Schweden. In Ergänzung unser 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltun 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. - waltungen betr. das Diensttelegrammübereinkommen; Än e 
Die am 15. Oktober 1926 in Betrieb genommene 3,6 km lange | des $ 3 Zif. 1; ; s 
Neubaustrecke Neuhaldensleben-Neuhaldenslebe- Nr. Ill 164 vom 12. Oktober 1926 an sämtliche Vereinsver' 
ner Werke ist den Vereinsbahnstrecken der Neuhaldens=- tungen, betr. Niederschrift 82 des Satzungsausschusses. V 
leber Eisenbahn-Gesellsehaft zugerechnet worden. gen, den 15./16. September 1926 (abgesandt am 13. Oktob 

Eröffnung neuer Strecken. Nr. III 166 vom 14. Oktober 1926 an die Mitglieder des 
Reicohsbahndirektionsbezirk Altona. Am2.No- wagenausschusses, betr. Vereins wagenübereinkommen; 
vember 1926 wird die vollspurige Bahnstrecke Husum- | auf Ergänzung des $ 18 Zif. 5 und des $ 3 Zif. 4 (An 
Flensburg Weiche als Nebenbahn mit den Stationen | von Übergangszetteln an Privatwagen); 
Schwesing Nord, Immenstedt (Schleswig), Viöl, Haselund, Löwen- Nr. IV 162 vom 12. Oktober 1926 am sämtliche Vereins 
stedt, Joldelund, Sillerup, Großenwiehe, Wanderup und Haurup tungen, die österreichischen Bundesbahndirektionen, das 


für den öffentlichen Verkehr eröffnet. Siehe auch die Amtliche bahn-Zentralamt Berlin und das Abrechnungsbüro Prag, b 
Bekanntmachung in dieser Nummer.) Vereinsabreehnung; € 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- Nr. IV 168 vom 14. Oktober 1926 an die Mitglieder de 


lassen worden: 


Nr. Ill 161 vom 16. Oktober 1926 an sämtliche Vereinsver- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 2. November 1926 wird die voll- 
spurige Bahnstrecke Husum-Flens- 
burg Weiche als Nebenbahn mit den 
Stationen Schwesing Nord, Immenstedt 
(Schleswig), Viöl, Haselund, Löwenstedt, 
Joldelund, Sillerup, Großenwiehe, Wan- 
derup und Haurup für den öffentlichen 

erkehr eröffnet. 

Die Bahnhöfe IV. Klasse Immenstedt 
(Schleswig), Viöl, Haselund, Löwenstedt, 
Joldelund, Großenwiehe, Wanderup und 
Haurup erhalten Verkehrseinrichtungen 
zur Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Leichen, lebenden Tieren, Eil- und 
Frachtstückgut und Wagenhadungen. 
Alle Bahnhöfe erhalten fahrbare Vieh- 
rampen. Bahnhof Löwenstedt und Viöl 
srhalten außerdem eine feste Rampe für 
Kopf- und Seitenverladung und sind des- 
halb auch für den Verkehr von Fahr- 
zeugen eingerichtet. Bahnhof Großen- 
wiehe erhält eine Seitenrampe für Holz- 
verladung. Bahnhof Löwenstedt wird mit 
2inem Lademaß ausgestattet. Desinfek- 
tionsanstalten, Ladekrane und Zentesi- 
malwagen sind für keine Station vorge- 
sehen. Die Bahnhöfe Viöl, Löwenstedt 
und Großenwiehe sind dauernd mit Be- 
amten besetzt. Die übrigen Bahnhöfe 
werden durch Agenten bedient. Die Halte- 
punkte Schwesinge Nord und. Sillerup 
dienen nur dem Personenverkehr und 
sind unbesetzt. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen Auskunft. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. De- 
zember 1908. 

Altona, den 9. Oktober 1996. - - (1074) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Oktober 1926 sind die an der 
Bahnstrecke Malsfeld-Treysf gelegenen 


„Haltepunkte Sondheim und Werns- 
"wig für den Gepäck- und Expreßgutver- 


kehr eröffnet worden. 
Cassel, den 14. Oktober 1926. (1070) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Cassel. 


Am 1. Oktober 1926 ist der an der 
Bahnstrecke Cassel-Warburg gelegene 
Haltepunkt Harleshausen für den Ge- 


päck- und Expreßgutverkehr eröffnet 
worden. ) 
Cassel, den 14. Oktober 1926. (1080) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Cassel. 
ET I... 2120 A 


3. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € IT (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 21. Oktober 1926 

wird der Ausnahmetarif 16d auf zahl- 


reiche - deutsche‘ Privatbahnen ausge- 
dehnt. } 
Berlin, den 18. Oktober 1926. - (1086) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch- und litauisch-russiseher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober wer- 
den folgende Stationen in den deutsch- 
und litauisch-sowjetischen  Gütertarif 
aufgenommen: ; Seh 

a) Oktoberbahn: Beresaika, Wyschni- 

Wolotschok, Spirowo und Kalasch- 
nikowo; 

b) Moskau - Weißrussisch  Baltische 

Bahn: Dretun.: = (1061) 

Königsberg (Pr.), den 12. Oktober 1926. 

Deutsche Reiechsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.) 


sonenverkehrs- und des Güterverkehrs-Ausschusses, betr 
gabe eines Verzeichnisses der Tarifverbände. 


. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D (Statin 
tarif), vom 1. November 1926 
Die am 1. November 1926 ersche 
Neuausgabe wird i i 
Ausgaben geliefert. 
und über die Verkaufspreise enth 
am 14. Oktober 1926 erscheinend 
mer des Tarifanzeigers. 
. Berlin, den 11. Oktober 1926. 
Deutsche  Reichsbahn-Gesellseh 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, T 
(Tfv. % 2a 

Am 1. November 1926 tritt der 
trag ll in Kraft. Er enthält Ände 
und Ergänzungen der Allgemeinen 
vorschriften und des 
tarifs. ° Die eintretenden 
gelten erst vom 1, Januar 1927 ab 
Berlin, den 16. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha 
‚Reichsbahndirektion Berlin. | 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI 1 
(Tiv. 4a). i 
Mit Gültigkeit vom 21. Okto 


14, 15, 22, 48, 64 und-100 geände 
heres enthält die am 25. Oktober 
nende Nummer des Tarifanzeige 
Berlin, den 19. Oktober 1926. (il! 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin 


Mitteldeutsch-Südwestdeutscher x 


verkehr,  ; 

Mit Gültigkeit vom 18. Oktober | 
werden verschiedene Stationen 
benbahn Möckmühl-Dörzbach in d 
heft 3 (Entfernungstafel I) aufge 
men. Näheres im  Reichsbahnta 
zeiger. IEu NS 
Erfurt, den 12. Oktober 1926, 
Deutsche. Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion. 
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 Deutsch-Niederländischer Eisenbahnverband. 
sofortiger Gültigkeit wird die Station Köln Gereon Eilgut in den Tiertarif für 
it folgenden Entfernungen aufgenommen; 
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V erbandstarif für die Beförderung von lebenden Tieren. 


den Deutsch-Niederländischen Güter- 
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Entfernung in Kilometer 
I 1 1 
Ä e BA EN ' : } | | | | | | 
on Eilgut. . | Bes, E.| Köl | Köl | 8o .82 | 7a | 0 | 104 | 118 | 134 | 148 | 132.| 131 | 166. | ı71 | 208 245 | 305 
, den 13. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion. (1068) 
Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. Tarif vom 1. Februar 1926. 
V Mit sofortiger Gültigkeit ist in die Entfernungstafel II aufzunehmen: 
ıl2k312]5]6]| 7 Is]eJw]ıu FR] ıa 1 Fı6 ı7 8 s»/alala]3]|24|% 
ee kontron- f NONE: ls | [Seal 
sr Bahnbezirks En |&n | °S ER = 8 sie a Sa ge 
twaiger Dienst- | 3 EN Be I, |a |E Bs alu m 
chränkungen 3 s4leou| on 55 5 |2|l5_ s 185 ©). S|S w|& |< a2 |)&E| 
Brationstarif, | = 5 sans 5 la ESS elle 5er e3he 
Heft D Ban las sarrlelarealals5/is 313/285 l275 312 
R sea eg Es ıE Een sTannlealn a 3lals salz 133 |=8 
r vn is :2l8 |2 |212.)3|Sl7:lelaisın/l5 5 | 513 1258 \318 |3123! 8 
we <A ale p I AA ee zz anal > 
Kilometer 
| | | | | | | 
SE Isuo 591 | 56 0482| 594 494 | 476 446 | 414 524 [079 | a1! 505 | 371 
München, den 11. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. (1062) 


tv örzunehmen: 


Be 2. Andere sind 
Sn bei Saulgrub Lok.-A.-G. 
bei Scherenau TE AG 


Bsl 


, Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit. sofortiger Gültigkeit sind folgende Ergänzungen und Berichtigungen im 


Driickfehler: ) 
3. Vom Tage der Eröffnung an ist nachzutragen: 


DS Kunau 
r . 


München, den 8. Oktober 1926. 
1 sche Reichsbahn-Gesellschatt. 


i hechosiowakischer Güterver- 
(Kohlenverkehr von west- und 
teldeutschen Gewinnungsstätten) 
i Heft 12. 
sofortiger Gültigkeit ist aufS. 24 
N sa: I bei der Station „Horni 
evna“ in der laufenden Nummer 2 
Schnittfrachtsatz II von 


„85° ın, 
Tichtigzustellen. 
sden, am 14. Oktober 1926. (1072) 


che Reichsbahn-Gesellschaft. 
ichsbahndirektion Dresden 

NS der beteiligten Verwaltungen. 
Schwedisch - Norwegischer Ver- 
bands-Güterverkehr. 

Oktober 1926 tritt Ausnahme- 
8 für Rohzucker nach Schweden in 
‚Auskunft durch unser DELETE 


na, den 15. Oktober 1926. (1073) 
ıtsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona 
ens der Verbandsverwaltungen. 


1. Nachzutragen: 


Basien Kbg an Anstoßpunkt 4 | 435 km, 

Wagten Kbg an & 4 439 km, 

Wormdit Kbe an 4 445 km; 
die Entfernung bei Anstoßpunkt 6 (510 km) ist zu streichen. 


die Entfernungen: 
ah Anstoßpunkt 2 | von 824 auf 94 km, 
6 


von 876 auf 776 km. 


12 km oder 
59 km. 


(1059) 


an Anstoßpunkt 9 
an P“ 11 


Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft E En (Aus- 
nahmetarife). Sa, 
Mit Gültiekeit vom 21. ai 1926: 


Änderung der Anwendungsbedingungen 
und Aufnahme von Bövinghausen als 
Versandstaätion. 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 14. Oktober 1926. (1075) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 21. Oktober 1926: 
Aufnahme von Kohlenrutschen in das 
Warenverzeichnis des A. T. .  Auf- 
nahme von Stationen in die A. T. 31 
und 60. Druckfehlerberichtigungen in 
den A. T. 33, 52 und 53. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 15. Oktober 1926. (1076) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Deutsch-Italienischer Güterverkeir über 

Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 

visio. Direkter Tarif vom 16. August 
1926. Teil I. 

Im Tarif, Teil I, sind folgende Ände- 
rungen durchzuführen: 

1. Auf Seite 37 ist bei den Tarifstellen 
Nr. 43 und 44 (Anilin) und auf Seite 78 
und 79 bei den Tarifstellen Nr. 666-672 
und Nr. 675 ‚(Farbwaren) in der Spalte: 
„Ausnahmetarife über die Schweiz“ die 
Tarifnummer 1225 nachzutragen. 

- 2. In den Tarifstellen Nr. 329 und 330 
auf Seite 57 und Nr. 605 und 606 auf 
Seite 74 ist der Vortrag in der 3. Spalte 
zu ergänzen durch: „nicht zusammenge- 


setzt“, 
Im , italienischen Wortlaut ist auf 
Seite 207 bei Nr. 792 und 793 und auf 


Seite 215 bei Nr. 1071 und 1072 nachzu- 
tragen: „non composti“. 

3. In der Tarifstelle Nr. 606 auf Seite 74 
sind die außeritalienischen Tarife von 
95/339/1201 auf 166/564/1401 abzuändern. 

4. In der Tarifstelle 1896 auf Seite 158 
ist der außeritalienische Tarif für Wa- 
gsenladungen von 634 auf 637 zu berich- 
tigen. 

5. Die Tarifstelle Nr. 2168 auf Seite 176 
erhält folgende Fassung: 

„e) Dinas-, Dolomit- 
steine, nicht poliert.“ 

Der außeritalienisch®e Ausnahmetarif 
über die Schweiz ist bei dieser Tarifstelle 
von 1717 (2) auf 1701 (2) abzuändern. 

Auf Seite 225 ist im italienischen Wort- 
laut der Nr. 1392 nach e) mattoni Dinas, 
di dolomite, di magnesite zuzusetzen: 
„non vernicjati.“ 

München, den 12. Oktober 1926. (1077 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


und Maenesit- 
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Reichsbahn-Gütertarif, Heft Y 11 (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 

Mit Gültigkeit vom 18. De 1926 
werden die Station Westig als Gruben- 
holzsammellager nachgetragen ‘und die 
Stationen Ottendorf-Okrilla und Otten- 
dorf-Okrilla Süd als Versandstationen in 
den Ausnahmetarif 5a einbezogen. 

Berlin, den 13. Oktober 1926. (1067) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion ‚Berlin. 


Deutsch-Italieniseher Gütertarif über die 
Schweiz; Teil III vom 16. August 1926. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
den Versand von frischen Blumen, leben- 
den Pflanzen und Zierblättern bei Auf- 
gabe als Schnellzugsgut über die Strecke 
Chiasso-St. Margrethen-Lindau besondere 
Stationsfrachtsätze nach den für den Be- 
zug in Frage kommenden deutschen Sta- 
tionen eingeführt. 

Nähere Angaben enthält der Berliner 
Tarifanzeiger 1. 

Auskunft erteilen die beteiligten Gü- 
terabfertigungen und die  Auskunfts- 
büros. (1083) 

Frankfurt (M), den 18. Oktober 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Frankfurt (M). 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güterver- 


kehr (Kohlenverkehr von ober- und 
U EUDESS TREE EN Unger) 
eft1i 


Mit sofortiger Gültigkeit ist auf S. 123 
des Tarifheftes bei.der Station „Hostinne“ 
in der laufenden Nummer 28 der Schnitt- 
frachtsatz I von ‚264° in „225“ zu be- 
richtigen. 

In der Verfügung Nr. 1487 des Tarif- 
und Verkehrsanzeigerss Nr. 105 vom 
4. Oktober 1926 sind bei der laufenden 
Nummer 28 die Angaben und Frachtsätze 


„? Mw/Ml 769“ in „8 Mst/St $ 848“ rich- 


tiezustellen. 

Dresden, am 12. Oktober 1926. (1060) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Denisch-Öxterreieinädker Güterverkehr, 
Eisenbahngütertarif, Heft 1, vom 
1. August 1926. 

Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1926 
wird der Artikeltarif Nr. 59 durch Auf- 
nahme der Stationsverbindung Biebrich 
Rheinbhf.-Gleisdorf erweitert. Näheres 

durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 13. Oktober 1926. (1066) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 
Vom Tage der Eröffnung der. Station 
Augsburg-Lechhäusen an ist ‚der Tarif 
wie folgt zu ergänzen: 
Seite 5 | 
Aug She behhansen siehe 
(Au. Lok.) Seite 18 
Seite. 18 unter d) Augsburger 
Lokalbahn: | 
Augsburg-Lechhausen |Augsb. Hbf. 40 Sn 
Auf Seite 5 und 18 (V AE 1925/1833) 
ist mit Wirkung ab 1. November 1926 
Augsburg Ringebahnanschlüsse in „Augs- 
burg Ring“ 
und Augsburg, Ringbf. in 
Süd‘ 
abzuändern. 
München, den 14. Oktober 1926. (1071) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt b..d. G. Bayern. 


„Augsburg 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D, Wulff in Berlin, 
den Anzeigenteil verantwortlich F, Luckh. 3 y { BR, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 3. Hermann & Co. in Berlin SW, ‘ Re RR . 


Güterverkehr ER Österreich, der 
Tschechoslowakei und darüber hinaus 
gelegenen Ländern, sowie deutschen Sta- 
tionen einerseits und den deutschen See- 
hafenstationen Altona, Brake (Oldbg.), 
Bremen, Bremerhaven, Hamburg Hebf., 
Harburg Hbi., Harburg U.E,, Nordenham 
und Wesermünde anderseits. 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1927 wird 
die durch Tarif- und Verkehrsanzeiger 
Nr. 24/1925 vom 14. Dezember 1925 ver- 
öffentlichte Auslobungsverfügung, soweit 
sie den Verkehr zwischen den in der 
Überschrift angegebenen deutschen See- 
hafenstationen und der Tschechoslowakei, 
Österreich und darüber hinaus gelegenen 
Ländern betrifft, für das Jahr 1927 — 
1. Januar 1927 bis 31. Dezember 1927 — 
außer Kraft gesetzt. 

Am 1. Januar 1997" wird bis auf wei- 
teres der Auslobung noch unterliegen 
‘ der Güterverkehr zwischen den in der 
Überschrift angegebenen deutschen See- 
hafenstationen einerseits und Stationen 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — 
auch wenn sie im Auslande liegen: — 
anderseits. 

Im Verkehr mit den Grenzübergangs- 
stationen und den im Ausland gelegenen 
Stationen der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft wird nur der Ortsverkehr, 
nicht auch der Übergangsverkehr ausge- 


lobt. Näheres durch Reichsbahntarifan- 
zeiger 
Altona, den 16. Oktober 1926. (1078) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Westdeutseh-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 1. November .1926 werden einige 
Stationen in den Tarif aufgenommen. 
Ferner werden mit Wirkung vom 1. Ja- 
nuar 1927 die Entfernungen für die Sta- 
tion Quint des Reichsbahndirektionsbe- 
zirks Trier und für einige Stationen der 
Teutoburger Wald-Eisenbahn erhöht. 
Alles Nähere und weitere Tarifänderun- 
gen enthält der Tarif- und Verkehrsan- 
au für den Güter- und Tierverkehr 
Ca A. I), auch geben die beteiligten 
rn Auskunft. 

Dresden, am 15. Oktober 1926. (1079) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Spezialtarif für Pflaumen usw., gültig 
vom 1. August 1926 bis auf weiteres. Ein- 
führung eines Nachtrages I. 

Zum obenbezeichneten Tarif ist ein 
Nachtrag I, enthaltend Änderungen von 
nachrichtlichen Angaben und vom 10. Ok- 
tober 1926 gültige Änderungen der „Re- 
expeditionsbegünstigung“, ausgegeben. 
Wien, am 14. Oktober. 1926. (1069) 
Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft. 


Cechl. Donauumschlagverkehr über 
Bratislava und Komarno. Gütertarif 
Teil II vom 15. Mai 1924, Berichtigung. 

Seite 19 des Tarifes (Seite 7 
des Nachtrages IV). Im Abschnitt IV-A. 
(Frachtsätze für den  Eisenbahndurch- 
lauf) ist in der letzen Zeile des Punk- 
tes 4— a) anstatt „5000 cechosl. Heller“ 
‘zu Setzen: „3000 cechosl. Heller“. 

Regensburg, den 11. Oktober 1926. 

Bayerischer Lloyd, (1064) 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft. 


4. Offene Stellen. 


\ Bauingenieur \ 
(Dipl.-Ing. oder Regierungsbaumeister), 
mit gründlicher Erfahrung im Eisenbahn- 


ug 
bau und möglichst Auch mit Kennt 
in der Elektrotechnik, für das Tech 
Büro gesucht. Meldungen mit Let 
lauf, Zeugnisabschriften und Anga 
Gehaltsansprüche an Aktiengesell 
für Bahn-Bau und Betrieb, Fra 
a. M., Moselstraße 2. Bi 


5. Vermischte Bekanntmachunge. 


Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank Ak 
gesellschaft, Berlin. 


Bilanz zum 30. Juni 192000 
Aktiva. 

1. Kasse, fremde Geldsorten 

und Guthaben bei Noten- 


und Abrechnungsbanken . 2931 } 


2. Guthaben bei Banken | 

und Bankiers . 2... 3016992 
BlEffektenr u ee 595,1 
4. Wechsel 14 7693, 
5. Beteiligungen ‘ BT, 
6-TnVentar dr a ee 20 


7. Schuldner 
a) gedeckte 30 774 810,54 =. | 
b) ungedeckte 8 915 765,10 39 690: 
8. Grundstücke . ... 926 
359 836 
Passiva. 
I AkrBomearatel ; 
2: Ordentliche Rücklage 
3. Delkredere-Rücklage für 
Frachtstundungen A 
4. Beamten-Unterstützungs- 
fonds . eH.. 
5. Gläubiger 
6. Übergangsposten 
7. Gewinn- und Verlust- 
rechnung a a 


4.0000 
13500 


500 


359 836 


Gewinn- und Verlstrechuun r. | 
ebet. 
1. Handlungsunkosten-Konto 24143) 
2. Reingewinn 0.214041 
3818 


1094 
2 082%) 
263 
3818 
Die Generalversammlung vom 12% 
tober 1926 genehmigte vorstehende H 
sowie die Gewinn- und Verlustree 
und beschloß, für das Geschäf 
1925/26 eine Dividende von 123% 
schütten. Die fälligen Gewinnanteil 
langen auf Gewinnanteilscheine 
außer an der Kasse unserer Hauptz 
lassung in Berlin und unserer sämt 
Zweigniederlassungen noch bei fo 
Banken ab heute zur Einlösung: u 
S. Bleiehröder, Berlin, 
Bayerische Hypotheken-. und w 
bank, München, 
Bayerische Vereinsbank, Münch 
Commerz- und Privat-Bank, Ak 
sellschaft, Berlin, 
Darmstädter und Nationalban 1e 
manditges. a. Akt., Berlin, 
Direction der Diseonto-Gesell 
Berlin, B 

Dresdner Bank, Berlin, 
Mendelssohn & 'Co;, Berlin, 
Reichs-Kredit- Gesellschaft 
sellschaft, Berlin. 
Berlin, den 12. Oktober 1996. 
Deutsche Verkehrs- Krodit-Bat 
Aktiengesellschaft. 
‘Der Vorstand. > 
v. Schaewen. Schles: 


Kr eat 
1. Vortrag 1924/25 . 8 
2. Frachtstundungskonto 
3. Zinsen-Konto R 
4. Provisions-Konto 


Prerauer. 


khardt, Berlin SO 26 


kriminalpolizeiliche Tätiekeit der 
snbahn-Überwachungsabteilungen. 


tische Signalübertragung. (Schluß.) 


rage der Konzessionspflicht der 
h hofswir schaften. 


der neuen Öst-West-Verbin- 
Berliner Schnellbahnnetz. 


trag zur Lösung der Frage über 
eckmäßige Gestaltung des Lade- 
bes mit Elektrokarren auf Güter- 
und Umladestellen. 


chten. 5 


eu tschland: Ernennungen im 
( chsverkehrsministerium. —  Eisen- 
-Verkehrsordnung. — Reisen 
h Ostpreußen (Richtung Marien- 


Ungarn: 


Inhalt: 


bahnverkehrsrecht. _—: Vorlesung 
über Eisenbahntarifwesen. 
Österreieh: Österreichs Außen- 


handel im Juli. 
Aufwertung der Obligatio- 
nen der Budapester Lokalbahn a. G. 


Übrige europäische Länder 


Die Tarifreform in der Tschechoslo- 
wakei. — Teilweise Aufwertung der 
Markobligationen der Aussig-Tep- 
litzer Bahn für  Altbesitzer. — 
Aktientilgung der Ferdinands-Nord- 
bahn. — Vereinbarung “über die 
tscheehoslowakischen Grenzbahnhöfe 
auf reichsdeutschem Gebiet. — Ver- 
handlungen über ein tschechoslowa- 
kisch-ungarisches Eisenbahntarif-Ab- 
kommen. — Abermalige Neuorgani- 
sierung der rumänischen Staatsbah- 
nen? — Die Betriebsergebnisse der 


I 


En Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Aufrike des Vereins 
n Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


Berlin, den 28. Oktober 1926 


LXVI. Jahrgang. 


Beamten. — Freie Fahrt für Beamte 
in Spanien. — Entstaatlichung der 
Eisenbahnen in Portugal. — Eine 
neue Verbindung zwischen England 
und dem Festland. — Die Londoner 
Bahnhöfe. 


remde Erdteile: Eine Vereini- 
gung von Reisenden dritter Klasse. 
— Fahrgeldhinterziehung in Indien. 
— Verkehrsverbesserungen bei den 
ägyptischen Staatsbahnen. — Ein 
Drucktelegraph im Verschiebedienst. 
— Probefahrt einer elektrischen Lo- 
komotive vor einem 1600:m langen 
Zug. 


Internationaler Verkehr, 
Wasserverkehr. 
Rechtspflege. 


Von Dr. jur. Haustein, 


fer diesem Titel hat der Kriminal-OÖberinspektor Gay in 
eitschrift „Die Polizei“, dem Organ für das gesamte Poli- 
Kriminalwesen mit Einschluß der Landjägerei, in Nr. 17 
September 1926, S. 427 if. einen Aufsatz veröflentlicht, 
_ er gegen die Eisenbahn-Überwachungsabteilungen 
ng nimmt. Der Verfasser knüpft dabei an die Beschlüsse 
ie anläßlich der internationalen Polizei-Ausstellung in 
rı ıhe im Juni 1925 von einer Unterabteilung der deutschen 
‚lpolizeilichen Kommission gefaßt worden sind, die sich 
lieh mit der kriminalpolizeilichen Tätigkeit anderer Be- 
n, insbesondere der Post und Eisenbahn zu befassen hatte. 
“damals vom Standpunkt der Polizei aus als unerwünscht 
t worden, daß andere Behörden als die ordentlichen 
ibehörden- eine kriminalpolizeiliche Tätigkeit ausüben, da 
ersplitterung insoweit eine Schwächung in der Bekämp- 
 Verbrechertums und damit eine ernste Gefahr für die 
ine Sicherheit bedeute. Als erstrebenswertes Ziel wurde 
net, daß den zu Hilfspolizeibeamten oder Hilfsbeamten 
atsanwaltschaft bestellten Eisenbahn- und Postbeamten 
genscehaft möglichst bald wieder entzogen würde. 
arlsruher Beschlüsse“, deren Verwirklichung in der 
von verschiedenen Polizeiverwaltungen angestrebt 
, bilden seit langem den Gegenstand eines lebhaften Mei- 
tausches. Bei der Diskussion haben bisher hauptsäch- 
ekmäßigkeitsgründe im Vordergrund gestanden. Recht- 
Momente sind dabei weniger erörtert worden. Angesichts 
rnationalen kriminalpolizeilichen Konferenz, die mit der 
olizei-Ausstellung in Berlin verbunden ist, wirft der 
bei einer neuen Prüfung der Angelegenheit die Frage 
e Ausstattung der Eisenbahnbeamten mit den Befugnis- 
Is Hilfspolizeibeamte und Hilfsbeamte der Staatsanwalt- 


Italienische Handelsbilanz im 


g) über Bromberg-Thorn. Die 

e Schluchseebahn. — Fahrpreis- Schweizerischen 
rmäßigsung zugunsten der Jugend- 
i a Vorlesungen über Eisen- tember 1926. 


Bücherschau. 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen, 


Bundesbahnen. — 
Sep- 
Die französischen 


Die kriminalpolizeiliche Tätigkeit der Eisenbahn-Überwachungsabteilungen. 


Reichsbahnrat, Maedeburg. 


sehaft rechtlich überhaupt zulässig und die Ausübung allgemein- 
polizeilicher Funktionen durch sie mit den Gesetzen vereinbar 
sei. Gay geht davon aus, daß im Gebiet der Deutschen Reichshahn- 
Gesellschaft zwei verschiedene Arten der Polizei bestünden, die 
Bahnpolizei im engeren Sinne und die kriminalpolizeiliche Tätig- 
keit der Eisenbahn-Überwachungsabteilungen. Beide Organisa- 
tionen übten beerifflich’ Tätigkeiten aus, die an sich der allge- 
meinen Polizei zuständen, und deren Übertragung auf Organe der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nur auf Grund besonderer 
gesetzlicher Ermächtigung zulässig sei. Während für die Bahn- 
polizei diese Ermächtigung im preußischen Eisenbahngesetz vom 
3. November 1835 gegeben wäre, fehle sie für die kriminalpoli- 
zeiliehe Tätigkeit der Eisenbahn-Überwachungsabteilungen. Für 
die Rechtslage maßgebend sei insoweit das Gesetz über die Poli- 
zeiverwaltunge (PVG.) vom 11. März 1850 (G.S.S. 265), nach 
dessen Bestimmungen die örtliche Polizeiverwaltung von den 
nach den Vorschriften der Gesetze dazu bestimmten Beamten im 
Namen des Staates geführt würde. In den Städten sei nach der 
Städteordnung die Ausübung der polizeilichen Hoheitsrechte den 
Bürgermeistern übertragen. An ihre Stelle träten gemäß $ 2 
PVG. in Städten mit staatlicher. Polizeiverwaltung die Polizei- 
präsidenten oder Polizeidirektoren. Damit sei der Zuständig- 
keitskreis der Ortspolizei gesetzlich festgelegt, und er könne 
dureh eine Delegation der Polizeigewalt an andere Instanzen 
oder Behörden nach der ständigen Rechtsprechung des OVG. und 
des RG. nicht geändert werden. Wenn der preußische Minister 
des Innern entgegen dieser Rechtslage Eisenbahnbeamten poli- 
zeiliche Befugnisse über den Rahmen der ursprünglichen Eisen- 
bahnpolizei hinaus übertragen habe, so sei dadurch ein gesetz- 
widriger Zustand geschaffen. Die Befassung der Eisenbahnbe- 
amten mit allgemein-polizeilichen Aufgaben entbehre der gesetz- 
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lichen Grundlage. Sie sei „schlechthin ungesetzlich und recht- 
lich unwirksam“. Zuständig zur Bearbeitung krimineller Fälle 
auf Bahngebiet sei lediglich die Ortspolizei. 

Diese Ausführungen sind nicht allenthalben zutreffend. 


a) Was zunächst die Bahnpolizei im engeren Sinne, deren 
Rechtsbeständigkeit und Zweckmäßigkeit auch der Verfasser 
nicht in Zweifel zieht, anlangt, so ist darauf hinzuweisen, daß 
sie, soweit die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft in Frage 
kommt, heute nicht mehr in $ 23 des Eisenbahngesetzes vom 
3. November 1838, sondern in der Reichsverfassung ihre recht- 
liche Grundlage hat. Nach der Weimarer Verfassung Art. 91 
erläßt die Reichsregierung mit Zustimmung des Reichsrates die 
Verordnungen, die den Bau, Betrieb und Verkehr der Eisen- 
bahnen regeln. Die Reichsregierung kann diese Befugnis mit 
Zustimmung des Reichsrates auf den zuständigen Reichsminister 
übertragen. Durch Verordnung vom 29. Oktober 1920 (RGBI. 
I. 859) ist der Reichsverkehrsminister ermächtigt worden, die 
Vorschriften jener Verordnungen zu ergänzen und zu ändern, 
sofern dadurch keine grundlegenden Bestimmungen der Ord- 
nungen geändert werden. Danach steht also das Bahnpolizei- 
Verordnungsrecht dem Reichsverkehrsminister zu. Zur Zeit gilt 
noch die vom ehemaligen Bundesrat erlassene Bau- und Betriebs- 
ordnung, die in den Abschnitten V und VI das Bahnpolizeirecht 
regelt. Als Bahnpolizeibeamten, d. h. als die Organe, deren sich 
der Staat zur unmittelbaren Ausübung der Bahnpolizei dem 
Publikum gegenüber bedient, fungieren die in $ 74 näher bezeich- 
neten Eisenbahnbediensteten, insbesondere Betriebsbeamte, 
Pförtner, Bahnsteigschaffner usw., also nicht die Beamten der 
allgemeinen Polizei. 


b) Während die Bahnpolizei eine Einrichtung ist, die bereits 
auf eine längere Vergangenheit zurückblicken kann, ist die Be- 
fassung von Eisenbahnbediensteten mit kriminalpolizeilicher 
Tätigkeit erst während des Krieges und in der Nachkriegszeit 
erforderlich geworden, als die Eisenbahndiebstähle, der Schleich- 
handel, Schmuggel und sonstige Delikte des Schiebertums einen 
Umfang annahmen, der alles bisher Dagewesene in den Schatten 
stellte. Zur Unterdrückung dieses Verbrechertums waren die 
Organe der allgemeinen Polizei nicht imstande. Sie waren mit 
der Herstellung der Sicherheit und Ordnung außerhalb des Bahn- 
gebietes, wo die Verhältnisse nicht besser lagen, bereits bis zur 
Grenze ihrer Leistungsfähigkeit in Anspruch genommen. Da- 
mals entschloß sich die preußisch-hessische Eisenbahnverwaltung 
und ihr folgend die Deutsche Reichsbahn zur Organisierung be- 
sonderer Eisenbahn-Überwachungsabteilungen, denen die Be- 
kämpfung des Verbrechertums auf Eisenbahngebiet zur Aufgabe 
gemacht wurde. Es ist im Gegensatz zu Gay bereits hier zu be- 
tonen, daß es der Eisenbahn von jeher ferngelegen hat, 
über den gekennzeichneten Rahmen hinaus in die Zustän- 
digkeiten der Landes-, Kreis- oder Ortspolizeibehörden ein- 
zugreifen, und daß dieser Grundsatz auch eingehalten 
worden ist. Wenn sich Gay demgegenüber auf eine Abhandlung 
in Heft 9 des Deutschen Polizei-Archivs 1921 beruft, in der von 
einem damaligen Beamten des Reichsverkehrsministeriums eine 
andere Auffassung vertreten wird, so ist demgegenüber darauf 
hinzuweisen, daß diese Auffassung nicht die der zuständigen 
Stellen darstellt. Sollten die mit kriminellen Aufgaben betrauten 
Eisenbahnbediensteten in wirksamer Weise tätig werden, so 
mußte ihnen die Befugnis zu Verhaftungen, Beschlagnahmen und 
Durchsuchungen usw. verliehen, d. h. sie mußten zu Hilfsbeam- 
ten der Staatsanwaltschaft bestellt werden. Das geschah wäh- 
rend des Krieges zunächst durch die stellvertretenden General- 
kommandos auf Grund der ihnen durch das Gesetz über den Be- 
lagerungszustand verliehenen Befugnisse. In der Nachkriegszeit 
erließ der preußische Minister des Innern am 17. März 1919 eine 
Verfügung, durch die die Bestellung von Eisenbahnpolizeibe- 
amten zu Hilfsbeamten der Staatsanwaltschaft durch das Justiz- 
ministerium im Einvernehmen mit dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten und des Innern angeordnet wurde, da eine bloße 
Bestätigung solcher durch die früheren militärischen Befehls- 
haber stattgefundenen Bestellungen hinsichtlich ihrer Rechts- 


zültigkeit zweifelhaft erschien (MBl. i. V. 1919, S. 156). Sp 
hin wurde dieses Verfahren durch eine gemeinsame Ver 
des preußischen Justizministers, des Ministers des Inner; 
des Reichsverkehrsministers vom 31. März 1923 (JMBl. 322 
hin abgeändert, daß die Beamten der Deutschen Reichsba 
zu preußischen Hilfspolizeibeamten bestellt sind oder in Z 


vom 21. April 1923 (RVBl. 1923, S. 181/182) ergänzend best; 
daß zur Bestellung zu Hilfsbeamten der Staatsanwaltse 
Anlehnung an die preußische Praxis nur solche Beamte 
tracht kommen, die im praktischen Außendienst tätig si 
mindestens der Gehaltsgruppe V angehören. In der 
sollen. nur solche Beamte gewählt werden, die als Führer ei) 
Außendienstgruppe verwendet werden. k 


Wenn Gay dieses Verfahren mit der Begründung bem 
daß dadurch der durch das PVG. vom 11. März 1850 feste 
Wirkungskreis der Ortspolizei verringert und polizeilie 
jugnisse ohne gesetzliche Grundlage von der Ortspoliz 
Eisenbahnbeamte delegiert würden, so ist daran zunächst 
richtig, daß tatsächlich nach der in Rechtsprechung und 8 
tum vertretenen Ansicht die Zuständigkeiten der Orts 
nicht durch Verwaltunfgsakte geändert werden können. Die 


gewalt kann nicht delegiert werden. Es fragt sich aber, ob 
die in Frage stehende gemeinsame Maßnahme der drei M 
rien tatsächlich eine Schmälerung der Befugnisse der ört 
Polizei eingetreten ist, und ob tatsächlich in ihr eine Dele 
der Polizeigewalt liegt. Das ist zu verneinen. Denn die 
tragung der Polizeigewalt von der Ortspolizei auf eine 
Behörde setzt begrifflich voraus, daß nunmehr im Rahmen 
übertragenen polizeilichen Funktionen unter Ausschaltung 
Ortspolizei ausschließlich die andere Behörde tätig wird, ı 
ihr insoweit insbesondere die Hauptstücke polizeilicher Tä 
keit, Polizei-Verordnunes- und Verfügungsrecht zukommen, ı) 
daß ihr auch die Ahndung von Vergehen obliegt, deren sich i 
Beamten bei Erfüllung polizeilicher Aufgaben schuldig m; 
Alle diese Bedingungen sind aber im vorliegenden Falle 
erfüllt. Die zu Hilfspolizeibeamten bestellten Eisenbahnbe 
werden nicht an Stelle, sondern neben den Organen der 
meinen Polizei tätig und auch nur in dem oben gekennzeich 
beschränkten Umfang. Ein allgemeines Polizeiverordn 
oder Verfügungsrecht auf den in S6 PVG. genannten G 

steht keiner einzigen Stelle der Deutschen Reichsbahn-@ 
schaft zu, und die zu Hilfspolizeibeamten bestellten Reichsba 
beamten unterstehen in dieser Eigenschaft, soweit sie außerh 
des Bahngebietes tätig werden, disziplinarisch nicht ihrer / 
stellungsbehörde, sondern dem Regierungspräsidenten in 
gleichen Weise, wie sie als Gehilfen der Staatsanwaltschaft 
mäß SS 80, 81 des preußischen Ausführungsgesetzes zum @\ 
lediglich dem Oberstaatsanwalt verantwortlich sind. Inhalt'v 
Zweck der streitigen Maßnahme ist nicht eine Schmälerung ( 
Macht der Ortspolizei, sondern im Gegenteil ihre Stärkung d 
eine Vermehrung des polizeilichen Exekutivpersonals. Zu‘ 
solchen müssen aber der preußische Innenminister bzw. die 
sierungspräsidenten um so mehr für befugt erachtet werder 
nach der im PVG. zum Ausdruck gekommenen Auffassun 
Polizeigewalt als einheitliche vom Staate ausgeht, und deme 
sprechend auch die Polizeiverwaltung eine staatliche ist 
entweder von besonderen staatlichen Behörden oder den Get 
den, dann aber nicht als Selbstverwaltungs-, sondern als 
tragsangelegenheit geführt wird. Daß insbesondere den I 
rungsppäsidenten die Befugnis zusteht, die im allgemeinen I 
esse erforderliche Organisation nicht nur für die staatliel 
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d auch für die kommunale Polizei durchzusetzen, ist in 
PVG. . ausdrücklich hervorgehoben. Die preußische Staats- 
ung hat von ihrem Anordnungsrecht gegenüber der kommu- 
Polizei in weitgehendstem Umfang Gebrauch gemacht (vel. 
u Graf Hue de Grais: Handbuch der Verfassung und Ver- 
ing 1926, S. 381, Anm. 3). 

nü brigen ist auf folgendes hinzuweisen: 

y zieht nicht nur die Rechtmäßigkeit des Verfahrens, das bei 
Bestellung von Eisenbahnbeamten zu Hilfspolizeibeamten 
schlagen wird, in Zweifel, er stellt auch die Verleihung der 
enisse von Hilfsbeamten der Staatsanwaltschaft an sie als 
tzmäßig hin. In letzterer Hinsicht ist ihm entgangen, daß 
zeit als rechtliche Grundlage nicht das PVG., sondern $ 152 
/G. in Frage kommt. Nach dieser Bestimmung sind die Be- 
nm des Polizei- und Sicherheitsdienstes Hilfsbeamte der 
sanwaltschaft und in dieser Eigenschaft verpflichtet, den 
Ordnungen der Staatsanwälte ihres Bezirks und der diesen 
gesetzten Beamten Folge zu leisten. Die nähere Bezeichnung 
Beamtenklassen, auf welche diese Anordnung Anwendung 
( , erfolgt durch die Landesregierungen. Damit ist das be- 
s Bein ‚Ärüheren französischen Recht bekannte Institut der 
htlichen Polizei sauch in Deutschland eingeführt worden, 
on , Ausgestaltung im einzelnen den Ländern deshalb über- 
D ı worden ist, weil die Einrichtung der Polizeibehörden in 
verschieden ist. Die Landesregierungen haben von der 
im weitesten Umfange Gebrauch gemacht und die ver- 
onsten Kategorien von Beamten des Polizei- und Sicher- 
dienstes zu Hilfsbeamten der Staatsanwaltschaft bestellt 
Preußen vergleiche die Zusammenstellung bei v. Brau- 
sch: Die preußischen Verwaltungsgesetze Bd. I, 1925, S. 325). 
ist also danach durchaus möglich, daß Eisenbahnbeamte, die 
polizeibeamte im Sinne der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ing von 1904 sind, zu Gehilfen der. Staatsanwaltschaft er- 
t werden, ohne daß zuvor ihre Bestellung als Hilfspolizei- 
mte erfolgt. Selbst wenn man also die Ausführungen Gays 
berechtigt erachten wollte, könnten sie nur für die Eisen- 
nbeamten zutreffen, die lediglich Hilfspolizeibeamte sind, 
ht jedoch für die, die als Bahnpolizeibeamte durch die Beile- 
der Bezeichnung ‚„Fahndungsbeamte“ zu Hilfsorganen der 
sanwaltschaft bestellt sind. Insoweit wird die Verfügung 
lrei Ministerien von 1923 unter allen Umständen durch $ 152 
gedeckt. 

Verfiigung vom 31. März 1923 lagen andere Verhältnisse 
heute insofern zugrunde, als in der Zwischenzeit die Struk- 
@der Deutschen Reichsbahn durch das Reichsbahngesetz 
7.) vom 30. August 1924 (RGBl. Teil II, S. 272) geändert 
ist. Die Neuordnung ist jedoch ohne Einfluß auf die 
in Frage stehende Maßnahme geblieben. Denn die Reichs- 
ıbeamten sind nach wie vor öffentliche Beamte, und nach 
des RBG. stehen den Stellen der Deutschen Reichsbahn- 
ellschaft die öffentlich-rechtlichen Befugnisse im gleichen 
ange wie bisher zu, so daß sie mit derselben Wirksamkeit 
früher als unmittelbare Reichsbehörden im voraus erklär- 
"Einverständnis des preußischen Innen- und Justizministers 
zu Hilfspolizeibeamten ernannten Eisenbahnbeamten durch 
eilegung der Bezeichnung „Fahndungsbeamte“ zu Hilfs- 
en der Staatsanwaltschaft bestellen können (vgl. hierzu im 
Inen: Haustein: „Die Träger öffentlicher Verwaltung im 
nbahnrecht“ im „Archiv des öffentlichen Rechts“ N.F. 11, 
1, S. 100 £f.). 


veisen sich sonach die Angriffe Gays auf die “Über- 
ingsabteilungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
's in rechtlicher Hinsicht nicht allenthalben als zutreffend, 
das gleiche auch von den sachlichen Gründen, die er 
diese Einrichtung ins Feld führt. 


kyetihrungen gipfeln in dem Vorschlage, daß größere 
Ebchörden. insbesondere die Landeskriminalpolizeistellen, 
ig 8 Kriminalbeamte bei den Eisenbahnverwaltungen statio- 
ı sollten mit der Aufgabe, Eisenbahndelikte zu bearbeiten. 


Die ordentlichen Kriminal- und Polizeibeamten sollten ihre 
Tätigkeit „mit sachverständiger Unterstützung der Eisenbahn- 
Überwachungsbeamten“ ausüben. Damit gibt also auch Gay — 
wie vor ihm bereits verschiedene andere Polizeiverwaltungen — 
zu, daß auf die sachverständige Mitarbeit der Eisenbahn nicht 
ver2ichtet werden kann. Dieser Ansicht ist auch unbedingt bei- 
zutreten. Denn die Verfolgung von Delikten, mit denen sich die 
öffentliche Polizei zu befassen hat, ist ganz anderer Natur als 
die Bekämpfung des Verbrechertums bei der Eisenbahn. Für 
die allgemeine Polizei steht der Tatort in den meisten Fällen 
ohne weiteres fest. Bei Eisenbahndelikten ist das nicht der 
Fall. Der Tatort muß erst auf Grund der einlaufenden Tatbe- 
standsaufnahmen, Fehlmeldungen und sonstigen Mitteilungen er- 
mittelt werden. Dazu gehört eine eingehende Kenntnis des ge- 
samten Beförderungs-, Abfertigungs-, Zuebildungs- und Ver- 
schiebewesens, Kenntnis der zuständigen Bearbeitungsstellen, 
des Abrechnungsmaterials usw. Der Weg und die Behandlung 
des Gutes müssen Schritt für Schritt verfolgt werden, bis es ge- 
lingt, den Tatort einzukreisen oder annähernd festzustellen. Oft 
wird das Ziel erst nach monatelanger Arbeit durch Vergleich 
wiederkehrender ähnlich liegender Fälle erreicht. Besonders 
schwierig gestalten sich erfahrungsgemäß die Ermittlungen 
beim Fehlen von Gut und Frachtbrief, Zugberaubungen, Wagen- 
einbrüchen mit wieder angelegten Bleien usw. Erst wenn der 
Tatort festliegt, kann die eigentliche kriminalistische Tätigkeit ' 
einsetzen. Die Vorbereitungsarbeiten werden niemals von den 
Kriminalbeamten so erfolgreich erledigt werden können, wie 
von Eisenbahnbediensteten, die erst nach jahrelanger Ausbildung 
in den Überwachungsdienst eintreten. Soll das Verfahren ein- 
heitlich, schnell und erfolgreich zu Ende geführt werden, so muß 
die Untersuchung auch fernerhin in den Händen der Organe 
bleiben, die die Vorbereitungsarbeiten geleistet haben. 


Gegenüber diesen Gesichtspunkten, aus denen allein schon 
die Notwendigkeit der Eisenbahn-Überwachungsabteilungen er- 
hellt, treten die Bedenken der Polizei gegen diese Einrichtung 
zurück, um so mehr, als sie sich vorwiegend aus dem Bestreben, 
die eigene Stellung und Zuständigkeit zu wahren, ergeben, und 
nicht allenthalben begründet sind. 


Die Polizei führt hauptsächlich folgende Gründe an: 


1. Die Eisenbahn-Überwachungsabteilungen bearbeiteten die 
Diebstähle an Eisenbahngut usw. selbständig unter völliger 
Ausschaltung der öffentlichen Polizei. Dadurch würde dieser 
die Möglichkeit vorbeugender Tätiskeit durch die Überwachung 
verdächtiger Personen genommen. Sie könne ihre daktyloskopi- 
schen, Lichtbild- und sonstigen Sammlungen nicht ergänzen usw. 


2. Die Überwachungsbeamten beschäftigten sich zum Teil mit 
Kriminalfällen, die mit Eisenbahndelikten überhaupt in keinem 
Zusammenhange stünden. 

3. Es sei ein bei der allgemeinen Polizei überall streng durch- 
geführter Grundsatz, daß ihr Tätigkeitsfeld genau begrenzt 
würde. Das gleiche müsse auch für die Überwachungsbedien- 
steten der Eisenbahn gelten, wenn man ihnen überhaupt krimi- 
nalpolizeiliche Befugnisse zugestehen wolle. Ihre Untersuchun- 
gen hätten sich lediglich auf das Eisenbahngebiet zu beschrän- 
ken. Sobald Ermittlungen außerhalb desselben erforderlich wür- 
den, hätte die Kriminalpolizei einzuschreiten. 

Demgegenüber ist zu 1. darauf hinzuweisen, daß den Über- 
wachungsbediensteten von jeher zur Pflicht gemacht worden ist, 
eng mit der Ortspolizei zusammenzuarbeiten, diese über alle 
Vorgänge auf dem Laufenden zu halten und Reibungen unter 
allen Umständen zu vermeiden. Dieser Weisung sind sie auch 
nachgekommen. Nachfragen in einzelnen großen Direktionsbe- 
zirken haben ergeben, daß die Zusammenarbeit zwischen ihnen 
und der allgemeinen Polizei durchaus zufriedenstellend ist. 
Durch den ständigen Gedankenaustausch und die enge Verbin- 
dung ist" die Ortspolizei auch durchaus in der Lage, ihr Material 
für die Verbrecherbekämpfung auf dem laufenden zu halten. 


Zu 2. Unzutreffend ist auch das Vorbringen, daß die Über- 
wachungsbeamten an einzelnen Orten einen Teil der krımınal- 
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polizeilichen Tätiekeit überhaupt übernommen hätten. Daraus 
spricht eine Verkennung der diesen heute noch obliegenden Auf- 
gaben. Es soll nicht bestritten werden, daß sie ursprünglich 
zahlreiche der auf Eisenbahngebiet begangenen Delikte — aber 
auch nur solche — verfolgt und bearbeitet haben. Das erklärt 
sich daraus, daß die örtliche Polizei ihnen aus den bereits an- 
geführten Gründen keine wirksame Hilfe leisten konnte. Dieser 
Zustand hat sich jedoch geändert, seitdem eine Besserung in 
krimineller Hinsicht im Eisenbahnbetriebe eingetreten ist, und 
die Überlastung der Ortspolizei nachgelassen hat. Bereits vor 
Jahren hat die Deutsche Reichsbahn dieser Tatsache dadurch 
Rechnung getragen, daß sie den Überwachungsdienst in ganz er- 
heblichem Umfange abgebaut hat. Die entgegengesetzten Be- 
hauptungen Gays sind irrig. Mit dem geringen vorhandenen 
Personal können die Überwachungsabteilungen nur noch die 
Verbrechen aufklären, die besondere eisenbahnteehnische Kennt- 
nisse voraussetzen. Die Bearbeitung aller anderen auf Bahn- 
gebiet begangenen Delikte, die besondere Vertrautheit mit dem 
Eisenbahnwesen nicht erfordert, werden an die Ortspolizei ab- 
gegeben. 

Zu 3. Wenn weiterhin ausgeführt wird, die Tätigkeit der 
allgemeinen Polizei sei nach erprobten Grundsätzen örtlich be= 
schränkt, und die Anwendung dieses Grundsatzes auch für die 
Eisenbahn gefordert wird, so ist auch das unzutreffend. Der 
Grundsatz der örtlich beschränkten Zuständiekeit der allge- 
meinen Polizei ist neuerdings — sogar im weiten Umfange — 
durch das Reichskriminalpolizeigesetz vom 21. Juli 199 
(RGBI. I 593) durchbrochen worden. Dort heißt es z. B. in $ 8, 
daß die Vollzugsbeamten des Reichskriminalpolizeiamtes und 
der Landeskriminalpolizeibehörden innerhalb ihrer Zuständig- 
keit im ganzen Reichsgebiet polizeiliche Amtshandlungen vor- 
nehmen können. Dieser Regelung liegt die Erwägung zugrunde, 


Die optische Signalübertragung. 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München. 


(Sehluß.) 


Wir sahen schon, daß wir selbst bei im übrigen nicht voll 
befriedigenden Lösungen wenigstens drei spezifisch verschie- 
dene Wirkungen brauchen. Wir werden sehen, daß es er- 


wünscht, ja in manchen Fällen fast notwendig ist, noch mehr zu. 


haben, nämlich vier, vielleicht sogar fünf oder sechs. Nun 
liegt es praktisch so, daß das Licht uns in die Lage versetzt, aus 
einem Scheinwerfer nicht nur diese fünf oder sechs, sondern 
sogar noch weit mehr Wirkungen zu entnehmen und auf die 
denkbar einfachste Weise zu der gewünschten Gesamtwirküng 
zusammenzufügen, während Magnetismus und elektrische Wellen 
mehr oder weniger eine Vervielfachung des Geräts und ver- 
wickelte Schaltungen verlangen. Das gab für mich den Aus- 
schlag. 

Das Licht hat für Signalzwecke eine treffliche und seit alters 
benutzte Eigenschaft, es läßt sich auf gewünschte Stellen 
richten. Wenn es freilich von der Lokomotive ausgehen, einen 
Spiegel treffen und nach einem mehr oder weniger bestimmten 
Punkt auf der Lokomotive zurückkehren soll, entstehen Schwie- 
rigkeiten. Die geringsten Lageveränderungen des Gleises, der 
Lokomotive und des Spiegels, mit denen im praktischen Betriebe 
und namentlich bei hohen Fahrgeschwindigkeiten immer zu 
rechnen ist, lenken den Lichtstrahl fehl. So geht es also nicht. 

Hier hilft eine für Signalzwecke schon länger bekannte, eben- 
so einfache wie sinnreiche Erfindung, die ich vor einigen Mo- 
naten bei dem Leiter der Zeißwerke, Prof. Dr. Straubel, kennen 
lernte. Das ist der Tripel- oder Raumspiegel. 

Wenn man drei spiegelnde Flächen unter 90° fest zusammen- 
fügt (Abb. 1), so läßt sich leicht mit .Hilfe der darstöllenden 
Geometrie und durch den Versuch zeigen,-daß von diesem Ge- 
rät alle Lichtstrahlen, sie mögen einfallen wie und wo sie 
wollen, infolge dreimaliger Reflektion genau in der ursprüng- 
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daß die wirksame Verfolgung und Bekämpfung von D: 
die sich über ein weites Gebiet erstrecken, nur durch 
nicht gebundene Organe möglich ist. Sie trifft in e] 
Umfang für den Eisenbahnbetrieb zu. Harrt auch das ] 
kriminalpolizeiamt noch seiner Verwirklichung, da das ] 
. kriminalpolizeigesetz noch nicht in Kraft getreten ist, 6 
doch die vorstehenden Gedanken bereits in Preußen dw 
Einriehtung von Landeskriminalpolizeistellen durchwe 
- Umfang der Provinzen bei einzelnen staatlichen Polize 
tungen verwirklicht worden (MBl. i. V. 1925, S. 569, 6 
1926, S. 450). 3 \ 5 


Es ist auch unzweckmäßig, dem Vorschlag Gays folgen 1) 
Eisenbahn-Überwachungsdienst künftig der Kriminalpoli 
unterstellen. Denn es liegt nicht im Interesse der Sac 
Eisenbahn - Überwachungsbediensteten nach der Direkti 
Kriminalpolizei arbeiten zu lassen, der die nötige Vert 
mit dem Eisenbahnwesen fehlt. Dieser Standpunkt wir 
nur von der Reichsbahn selbst eingenommen, sondern in. 
Umfange auch von den Staatsanwaltschaften, den eigen 
Trägern der Strafverfolgung, geteilt. Diese haben i 
reichen Äußerungen in gerechter Einschätzung und Wür 
der Verdienste der Eisenbahn-Überwachungsabteilungen. 
zweideutiger Weise gegen die Karlsruher Beschlüsse $ 
genommen. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft wür 
aus finanziellen Gesichtspunkten, die heute bei allen ihr 
nahmen in erheblichem Umfange mitsprechen, durchaus 
sein, die Überwachungsabteilungen aufzulösen, wenn sie 
überzeugt wäre, daß diese Maßnahme mit dem allgemeinen 
esse und den Belangen der Verkehrstreibenden insbesonder 
einbar ist. Dies ist jedoch nicht der Fall. Es sind im. 
teil scharfe Angriffe zu erwarten, wenn die Sicherhei 
nahmen auf Bahngebiet verringert werden. = 


A 


der Lokomotive strahlt also, sobald sie einen solchen $ 


D, 


| lichen Richtung zurückzeworfen werden. Eine Lichtquell 


y 


Abb. 1. 


trifft — er mag stehen und sich bewegen, wie er wi 


selber an. (Der Fall liest ähnlich wie bei dem 
"Winkelprisma oder beim Sextanten, wo auch Bewegi 
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hierzu nötigenfalls der Scheinwerfer pulsierendes (schwingen- 
des) Licht erhalten, das seine Intensität einige tausendmal in 
der Sekunde ändert. Solches Licht kann leicht erzeugt werden; 
in der. Natur kommt es nicht vor. Es gibt auch noch andere 
Mögliehkeiten, doch kann hier auf die weitverzweieten physika- 
lischen Studien, die in diesem und anderen Punkten gemacht 
wurden, nicht eingegangen werden. 

Stimmt man dann den Empfänger-Stromkreis der Photozelle 
auf diese Frequenz ab, so kann fremdes Licht nieht mehr wir- 
ken. Bei schwingendem. Licht kann man den Apparat auch in 
südlichen Ländern verwenden, wenn man den Spiegel mit einer 
Bleehplatte abdeckt. Dann ist im Augenblick der Wirkung die 
alles überstrahlende Sonne ausgeschaltet, und allein wirkt sie 
als ruhendes Licht nicht. Das Ganze hat Verwandtschaft mit der 
Lichttelegraphie. 


n der ganzen Konstruktion; mit ihm ist die Lösune 
]I gewonnen. Man bringt in unmittelbare Nähe des 
werlers auf der Lokomotive die Photozelle, und ist sicher, 
getroffen wird. 
Verwendung von Licht begegnet zunächst praktisch eini- 
wierigkeiten, die für elektrische Wellen und Magnetis- 
'eniger bestehen, das sind namentlich Witterung und 
l ‚Strahlen; unter letzteren hier vor allem die Sonne. Wir 
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Abb. 2. Abb. 3. 


Die senkrechte Stellung des Lichtkegels schützt gleichzeitig 
gegen die Witterungseivflüsse. Da der Spiegel hängt, und nach 
unten durch ein Blechrohr verlängert ist, sind. Regen, Schnee 
und Tau ausgeschlossen, auch Staub und Ruß können sich nur 
in sehr geringem Maße anhängen. Der Spiegel muß vielleicht 
alle Monate einmal abzewischt werden, was keine Mühe macht, 
da er herunterklappbar ist. 

Um. so mehr ist freilich der nach oben gerichtete Schein- 
werfer auf der Lokomotive der Verschmutzung ausgesetzt. Aber 
auf der Lokomotive ist die Einrichtung bewacht; sie kann auch 
leieht durch den natürlichen, vielleicht durch. Windbleche ver- 
stärkten Luftzug freigehalten, kann durch einen Schirm gegen 


eßen sie dadurch aus, daß wir den Lichtkegel senkrecht 
‚oben richten. Deutschlands südlichster Eisenbahnpunkt, 
enwald, hat eine geographische Breite von rund 47,5°. Die 
efe > der Ekliptik ist 23°. Die Sonne muß also in Mittenwald 
tens 47,5° — 23° — 24,5° vom Zenit ab stehen. ‚Rechnet man 
noch die mögliche Schiefstellung des Gleises und der 
tive mit etwa 8° ab, so darf unser Lichtkegel höchstens 
- 8° — 16,5° von der senkrechten Fahrzeugachse abweichen. 

dieser Grenze kann man, wie Abb. 2 zeigt, noch ein aus- 
jendes Stück entfernt bleiben. 


- Bahnhöfsbeleuchtung wird im allgemeinen nicht stören. 
starke Lampen senkrecht über den Hauptgleisen sind 


d können umgesetzt werden. Hingegen kann es immer 
£& werden, sich gegen hellstrahlende Wolken zu 
die ihr Licht auch in den Apparat senden. Nach einem 
‚des Physikers Dr. Bock von der €. Lorenz A.-G. soll 


Schlagregen und Schlagschnee geschützt werden; man kann sie 
mit Preßluft freiblasen oder mit einem mechanischen Wischer 
selbsttätig abfegen, kann das wirkliche Freisein mit einer Kon- 
trolleinriehtung überwachen. 
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Der nach oben gehende Lichtkege]l kann auch niemanden 
blenden, was im Eisenbahnbetrieb sehr wichtig ist. 

Nebel schadet nicht. Der Lichtweg ist etwa 2 x3=6 m. Es 
gibt keinen Nebel, den ein kräftiger Scheinwerfer auf 6 m nicht 
mehr durchdränge. - ' 

Hingegen könnte geballter Dampf, wie er aus dem Schorn- 
stein der Lokomotive kommt, das Licht unterbrechen. Aber da 
der Spiegel auf der Strecke so angebracht wird, daß er neben 
dem Schornstein und tiefer als dieser sitzt, und da der Schein- 
werfer sich vor dem Schornstein auf der Pufferbohle befindet, 
sind namentlich bei eiwas schnellerer Fahrt, wo man die Fahr- 
sperre am meisten braucht, Versager ausgeschlossen. 

Der Scheinwerfer hat einen so gTO- 
ßen Streukegel,.daß der Spiegel sicher m 
gefaßt wird; er kann 20 bis25 em nach | 
jeder Seite abweichen. So große La- 
senveränderungen sind selbst -bei sehr 
unruhig liegendem Gleis nicht zu er- 
warten. Daß man für den Spiegel einen 
Mast mit Ausleger braucht, könnte als 
Nachteil gegenüber den magnetischen 
und drahtlosen Übertragungssystemen 
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erscheinen, deren Streckengeräte zwischen den 
liegen. 
Signale selbst (Abh. 
zudem ist der Spiegel, der etwa Handgröße hat, so leicht, daß er 
mit einem leichten Rohr an vorhandenen Holzmasten, Tele- 
graphenstangen usw. befestigt werden kann, siehe Abb. 3. 


Schienen 
Allein die Spiegel kommen zum großen Teil an die 
3a), wo sie sich leicht anbringen lassen, 


Selbst tragbar läßt er sich einschließlich eines zusammensctz- 
baren Rohrmastes aus Duralumin für Baustellen und dergleichen 
mit einem Gewicht von nur 13 ke herstellen, während die 
Streekengeräte für die anderen Übertragungen zum Teil viel 
schwerer werden. 

Die hohe Lage des Spiegels bietet auch viele Vorteile. Er ist 
der Nässe und den Erschütterungen, den Beschädigungen durch 
herabhängende Kupplungen und den Verletzungen durch Gleis- 
arbeiten entzogen, denen Geräte im Gleis ausgesetzt sind. Schon 
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jetzt hat sich in einem Falle gezeigt, daß z. B. bei der dra 
lcsen Übertragung die Isolation Schwierigkeiten machte. Wi 
das schon zu Anfang geschah, wieviel mehr nach langer Lie 
dauer. Und die’ unangenehme Unsicherheit, nie zu wissen, ı 
es-ohne Feinmeßinstrumente gar nicht feststellen zu könn 
wie der Isolationszustand ist. Bei der Lichtübertragung ist a 
so sinnfällig, daß auch der einfache Mann mit einem Blick ı 
ohne Belehrung erkennt, ob die Teile arbeitsfähig sind. V 
manchen wird befürchtet, daß die Spiegel leicht durch St 
würfe zu beschädigen seien, Aber unsere selbstleuchtende 
Signallaternen reizen doch viel mehr dazu, ohne daß wir 
dieser Gefahr ernstlich zu kämpfen hätten. Zudem ist es sch 


» 
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Abb. 4. Ber 


ein Kunststück und nur einem im Gleis unmittelbar unter de 
Spiegel Stehenden möglich, ihn durch das Blechrohr hind 1r 
zu treffen. Ich halte es für gar nicht unwahrscheinlich, d 
sich auf die Dauer der Spiegel als viel zuverlässiger erweik 
als isolierte Wicklungen. Ein Stück sutes geschliffenes GI 
gehört eben zu dem Unveränderlichsten was es gibt, wenn m 
es ab und zu abputzt. e Bi 


Rolle. Man kann den Spiegel so weit entfernen, wenn sich ( 
Bedürfnis zeigt, daß eine verschobene Ladung eher an Brück 
usw. anstößt, als an den Spiegel. Irgendwo muß ja einmal ei 
Grenze zu finden sein, bei der der Spiegel absolut sicher is 
Soviel über das Äußerliche. Wir müssen jetzt den Sche 
werfer näher betrachten, der Sende- und Empfangsgerät 
gleich ist. Seine optische Durchbildung im einzelnen verdaı 
er namentlich Herrn Dr. Bauersfeld von den Zeißwerken 
bekannten Schöpfer des Planetariums im Deutschen Museum, 
auf Grund meiner Vorschläge über die Zuordnung von 
strahlen und Geschwindigekeitsmesser die lichttechnisch. 
lichen Verhältnisse bestimmte. . 


Wenn man dem Spiegel eine Sammellinse vorschaltet, 
er das vom Scheinwerfer kommende Licht konvergiert 
rück und erzeugt daselbst eine scharfe Abbildung der Lie 
quelle, z. B. des glühenden Fadens. Es sei nun in Abb. 4 
Oberfläche des Kastens dargestellt, der die Lichtquelle enth: 
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. Straubel, den Spiegel etwas schief schleifen, so daß 
Fläche nicht genau den Winkel von 90° bildet, sondern 
mehr oder weniger. Dann liegt die erzeugte Abbildung 
eitlich des Originals, also etwa bei b. Man kann dann 
rehen des Spiegels in der Horizontalebene den Licht- 
an alle Stellen bringen, die gleich weit vom Mittelpunkt 
gen; sie sind mit c,—c, bezeichnet. An jeder Stelle denke 
sich eine lichtempfindliche Zelle. Nun lasse man auf der 
en Ebene den zu einem Sektor vergrößerten, mit d be- 
eten Zeiger eines gewöhnlichen Wirbelstrom-(Deuta-)Ge- 
findigkeitsmessers spielen, welches bekanntlich ein ebenso 
ches wie zuverlässiges Instrument ist. 


höchster Fahrgeschwindiekeit seien alle Wirkungspunkte 
Bei abnehmender deckt sie der Sektor einen nach dem 
zu. Dreht sich z. B. der Sektor von rechts nach links im 
ie des Pfeiles, so wird die lichtempfindliche Zelle bei b, die 
100 km Fahrgeschwindigkeit noch offen lag, bei geringerer 
hwindigkeit durch den Sektor verdeckt sein. Ein Spiegel, 
so orientiert ist, daß er seinen Lichtpunkt nach b wirft, 
r also dann keine Wirkung mehr ausüben. Ebenso ist es 
Isweise mit cı für 75, ca für 50, cs für 25, ca für 0 km/Std. 


it dieser Einriehtung von außerordentlicher Einfachheit 
nen wir dem Zuge mit einem nach der entsprechenden Rich- 
22 orientierten Spiegel eine bestimmte Geschwindiekeit vor- 
eiben. Fährt er so schnell, daß der Sektor die lichtempfind- 
e Zelle freigibt, so wird sie erregt und betätigt die Schnell- 
se. Fährt er langsamer, so wird das Licht von dem Sektor 
fi efangen und die Zelle kann nicht wirken. Dabei sind die 
senden Spiegel immer identisch, sie tragen nur auf dem 
eine Teilung, nach der man sie auf eine bestimmte Ge- 
digkeit orientieren kann. 


ir hatten vorstehend auf dem Umfang verteilte einzelne 
en angenommen. Jede müßte ihren eigenen Stromkreis und 
eigenen Verstärkungen bekommen. Man kann nun aber auch 
"Wirkungspunkte durch eine Sammellinse auf eine Stelle zu- 
ämenziehen, und braucht dann nur eine Zelle. Zugleich ist 
| it der Zusammenhang zwischen Spiegelstellung und Ge- 
rindiekeitszeiger stetig geworden; wir übertragen nicht 
r einzelne Wirkungen, sondern eine ganze Funktion. 


die technische Eleganz dieser Lösung ganz zu verstehen, 
man sich noch einmal folgendes klar machen. Die Stellung 
Raumspiegels ist innerhalb eines großen Bereiches ganz be- 
Er kann sich um mehrere Dezimeter quer oder längs 
Gleis verschieben, er kann in seiner Symmetrieebene und 
1so aus ihr heraus um 10 bis 20 Grad kippen; alles das hat 
en mindesten Einfluß auf die Lage des erzeugten Licht- 
kt es. Er kann sich auch in vertikaler Richtung fast bis zu 
m Dezimeter aus der vorgeschriebenen Lage bewegen; das 
| irkt nur eine allmähliche Defokussierung und damit ein 
charfwerden des Bildes, wodurch auch die Steuerung etwas 
charf wird, aber einen Versager gibt es nicht. (Übrigens 
sich auch diese Unschärfe wegbringen, wenn man ein 
I eles Lichtbündel wählt, nur macht das den Scheinwerfer 
ötig groß und teuer.) Nur der letzte der sechs Freiheits- 
den der Spiegel noch hat, nämlich die Drehung in der 
ntalebene, bewirkt ein Wandern des Bildpunktes auf dem 
und dieses ist gerade die Bewegung, die am einfachsten 
‚usammenhang mit dem Geschwindigkeitsmesser herzu- 
en gestattet. Ist seine Orientierung nicht genau, was wohl 
feten kann, so bewirkt auch das keinen Versager, sondern 
ein Verschieben der Geschwindigkeitsgrenze; der Spiegel 
z. B. nicht bei 50 km/Std. aus, sondern bei 55. 


Ströme, die man in einer liehtempfindlichen Zelle erhält. 
gering, immerhin geben große Selenzellen schon 1 Milli- 
> und mehr. Trotzdem wird man praktisch Verstärker- 
vorschalten müssen, um zu Energiemengen zu kommen, 
denen man ein Druckluftventil steuern kann oder derglei- 


as set aber bei vielen anderen Übertragungen auch not- 
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wendig. Eine Verstärkerröhre ist heute ein fast jedem Laien vom 
Radio vertrautes, billiges Instrument, sie unterscheidet sich 
in der Haltbarkeit nicht allzu. wesentlich von einer gewöhn- 
lichen Glühlampe, sie kann wohl einmal durchbrennen, aber es 
macht gar keine Schwierigkeit, eine zweite ständig parallel zu 
schalten. Übrigens können sie in unserem Falle vor dem Auge‘ 
des Führers stehen. Selbstverständlich soll und kann erreicht 
werden, daß sie keiner ständigen Wartung bedürfen, und daß 
ihre’Betriebsbereitschaft selbsttätig kontrolliert wird. Das Miß- 
trauen, das von vielen Seiten einer Röhre auf der Lokomotive 
entgegengebracht wird, ist deshalb nicht berechtigt. Sie muß in 
der Sicherheit ihrer "Wirkungsweise jedenfalls einem feinen 
Relais als überlegen gelten, das nur schwer ganz erschütterungs- 
frei zu bauen ist und bei dem, wenn es selten arbeitet, die er- 
strebte Wirkung mindestens dann sehr unsicher ist, wenn ein 
Kontakt geschlossen wird. 


Gehen wir jetzt wieder auf die Betriebsbedingungen zurück. 
Wir haben gesehen, daß es in der ganzen Strecke zwischen Vor- 
signal und Hauptsignal kein wirklich einwandfreies Einzel- 
kriterium für den richtigen Fahrwillen des Führers gibt. Maß- 
gebend ist nur der Gesamterfolg, d. h. die zum Hauptsignal hin 
allmählich abnehmende Geschwindiekeit, weiter nichts. Wollen 
wir diese wirklich überprüfen, um einzugreifen, sobald der Fahr- 
wille irrt, so gibt es nur das eine Mittel, das an nicht gar zu 
wenigen Punkten zu tun; jedenfalls genügt einer auf keinen 
Fali. Diese Einwirkungsstellen müssen bei einer vollständigen 
Lösung so eng liegen, daß der Zug sich von einer zur anderen 
nicht übermäßig beschieunigen kann, sagen wir etwa 150-200 m. 
Man kommt dann auf 4—5 Punkte. Dazu muß das Streckengerät 
aus wirtschaftlichen Gründen genügend einfach und billig sein. 
Bei Freiwerden des Signals werden alle Einwirkungsstellen 
wieder frei; der bremsende Zug kann sofort wieder Geschwindig- 
keit aufnehmen. 


Es ist leicht zu seben, daß die optische Sienalübertragung 
diese Bedingung auf das einfachste erfüllt. Die vollstän- 
dise Lösung des Signalüberfahrungsproblems 
ist, wie wir erkannt haben, identisch mit der 
Lösung des Problems, die Geschwindigkeit 
eines Zuges von der Strecke aus beliebig zu 
begrenzen. 


‚Wie sieht nun die Einrichtung in der Praxis aus? Die Gefahr, 
die durch das Überfahren eines Haltesignals entsteht, ist ie 
nach den Verhältnissen sehr verschieden. Wir sahen schon, daß 
wir im allgemeinen bei Ausfahr- und Blocksignalen die Über- 
fahrung um den Bremsweg ruhig zulassen können. Wir be- 
gsnügen uns also hier mit einer Geschwindigkeitsbeschränkung 
auf 0 km/Std. am Hauptsignal, d. h. der absoluten Fahrsperre. 
Es wird sich empfehlen, die Einwirkung so zu gestalten, daß die 
Bremsung erst nach vollständigem Stillstand des Zuges wieder 
aufgehoben werden kann. Dann hat auch der Zugführer Ge- 
legenheit, sich nach der Ursache des Haltens zu erkundigen, und 
übereiltes Weiterfahren ist verhindert. 


Es gibt aber auch bei den Block- und Ausfahrsignalen Fälle, 
wo große Überfahrungen schon gefährlich werden können. Die 
optische Fahrsperre gestattet nun, die Sicherheit stufenweise 
bıs zu jedem gewünschten Maße zu erhöhen. Am vollständigsten 
wızd sie. bei den Einfahrsienalen ausgebaut, wo die Gefahr am 
größten ist, Es gibt hier Fälle, wo jede, auch die geringste 
Überfahrure des Signals mit absoluter Sicherheit verhindert 
werden muß, z. B.. wenn sehr häufig und kurz vor einfahrenden 
Zügen bis hart an das Signal rangiert werden muß. Das sind 
Bewegungen, die man unter den heutigen Verhältnissen lieber 
bleiben läßt, aber das ist von Nachteil; es verringert in hohem 
Maße die Ausnützung der ganzen Anlagen und gibt Verzögerun- 
gen, namentlich im Güterverkehr. Ich glaube, wenn man die 
wirtschaftlichen Schädigungen, die heute durch die ganz be- 
rechtigte Angst vor dem Überfahren des Haltesignals hinge- 
nommen werden müssen, in Geld ausdrücken könnte, so kämen 
erschreekende Zahlen heraus. Wir erkennen auch hier wieder 
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die schwere Aufgabe der heutigen Eisenbahn, aus Konkurrenz- 
gründen zugleich sehr flott und sehr sicher zu fahren. 


An den Einfahrsignalen wird also im allgemeinen die abee- 
stufte Geschwindigkeitsbegrenzung durch mehrere Spiegel 
durchgeführt. Man scheut vielleicht davor zurück, da hierzu vor 
jedem Einfahrsignal mehrere Masten notwendig wären. Aber 
ist das berechtigt? Wir haben in der jüngsten Zeit erwogen, 
so lange wir nichts Besseres finden, nach belgischem Vorbild 
aas Vorsignal durch eine Reihe von Baken kenntlich zu machen, 
die in 100 m Abstand folgen. Nun, die Masten, die man für die 
Spiegel benötigt, brauchen nicht kräftiger zu sein als diese 
Baken, bedürfen aber keines besonderen Anstrichs. Die Ver- 
mehrung der Spiegel birgt auch einen starken Schutz gegen Ver- 


sager; denn im hauptsächlichsten Gefahrfalle — unzchemmtes 
Durchsausen — genügt jeder einzelne, um den Zug zu stellen: 


es ist nicht etwa, wie bei Schieck, das richtiee Zusammenwir- 
ken mehrerer Punkte erforderlich. Bekanntlich ist die Wahr- 
scheinlichkeit, daß mehrere Versager zusammenfallen, wenn sie 
nicht durch ein und dieselbe Ursache bewirkt werden, sehr 
gering. Nehmen wir z. B. an, die Übertragung gäbe auf 
1000 Fälle einen Versager. Dann ist bei zwei Punkten, die zu- 
sammen wirksam werden müssen, um den gewünschten Erfolg 
herbeizuführen, wie bei Schieck, die Wahrscheinlichkeit eines 
DATE 
1000 7 500° 
der beiden Punkte allein zum Erfolg genügt, die Wahrschein- 
 . 
1000 1000 7 


Versagers Umgekehrt ist, wenn die Wirkung eines 
’ 


lıchkeit eines Versagers gleich dem Produkt, also 
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1000.000° also außerordentlich gering. Die Sicherheit ist also 


durch mehrere unabhängige Einwirkungspunkte außerordent- 
lich vergrößert. 


Wir haben bisher nech nicht von dem Verschluß des Spiegels 
gesprochen. Bei der absoluten Fahrsperre am Hauptsignal kann 
die Bewegung der Spiegelblende von der Bewegung des Signals 
abgeleitet werden, was sehr einfach möglich ist und auch keine 
irgendwie nennenswerte Belastung für den Drahtzug bringt. 
Wenn aber eine Reihe von Spiegeln aufgestellt wird, geht es so 
einfach nicht. Zwar führt an den Masten der Spiegel der Sienal- 
drahtzug vorbei und es liest zunächst der Gedanke nahe, die 
Bewegung von diesem abzuleiten. Allein zum Abnehmen der 
Bewegung vom Drahtzug ist wegen der Notwendigkeit, beide 
Drähte zu fassen und die Temperaturschwankungen durch eine 
Differential-Wirkung zu berücksichtigen, ein erheblicher Mecha- 
nismus nötig, der mehr Kraft verschlingen würde als die Blende. 
Es liegt deshalb nahe, die Spiegelverschlüsse elektrisch zu 
steuern, wobei nur anzustreben ist, es genügend einfach und 
sicher zu bewerkstelligen. Denken wir uns etwa vor jedem 
Spiegel einen kleinen Jalousieverschluß, der durch einen Hub- 
magneten gesteuert wird. Die ganze Einrichtung ist in einem 
Kasten mit Glasplatien eingeschlossen, so daß sie gegen Witte- 
rungseinflüsse unempfindlich ist. Sie kann dann sehr zierlich 
gebaut und mit sehr geringer Kraft gesteuert werden. Das 
Signal erhält am Flügel einen Kontakt, der die Magneten ein- 
schaltet, falls man nicht den Kontakt am Signalhebel anbringt, 
was hier Vorteile bieten könnte. Da, wo Einfahrsignae sind, 
d. h./auf Bahnhöfen, ist heute fast überall elektrischer Anschluß; 
wo nicht, wird eine Speicherbatterie aufgestellt, die eine Reihe 
von Wochen vorhält. Der Stromverbrauch braucht nicht größer 
zu sein als etwa beim Betrieb einer Morseleitunge. Wenn der 
Kontakt am Signalhebel ist, so hat das den Vorteil, daß die 
Steuerung der Spiegelblende unabhängig wird vom Sienaldraht- 
zug, so daß auch Fehler in diesem, die immerhin möglich sind 
und vorkommen, unschädlich gemacht werden. Der Hubmaenet 
schließt die Blende, wenn er Strom erhält; dadurch’ wird der 
Stromverbrauch gering und zugleich die Sicherheit geschaffen, 
daß bei Versagen der Zuleitung des Stroms die Blende geöffnet 
ist, d.h. daß der Spiegel wirkt. Der Blendenmechanismus enthält 
keine Kontakte, wäs wesentlich ist. 


Eine Spiegelaufstellung, die etwa als Durchschnittsfe it 
trachtet werden kann und für die meisten Verhältnisse ausre) 
ist in Abb. 5 dargestellt. Es sind am Vorsignal, den 
Zwischenmasten und am Hauptsignal Spiegel angebracht, u 
zwar für 100, 75, 50, 25 und 0 km pro Stunde Fahrgeschwin 
keit. Die ren vom Vor- zum Hauptsignal sei 700 m, 
Entfernung der Spiegel 175 zu 175 m. Diese Aufstellung 
schon für die Zukunft berechnet, wo wir möglicherweise öfter 
sehr schnell fahrende Züge haben; unter den heutigen Verl { 
nissen wird man sich die Geschwindigkeitsbegrenzung. 
100 km am Vorsignal schenken können, da schnellere Züge niel 
vorkommen. Hingegen wird es an manchem Signal erwiün! 
sein, die immer noch erheblichen Überfahrlängen zu besei 
die eintreten können, wenn der Zug hinter dem 25 -km-Spi 
an dem er gerade noch ungebremst vorbeigefahren ist, i 
wieder beschleunigt. Man schaltet dann hier noch einen zw. 
Spiegel von 10—15 km ein oder rückt den 0-km-Spiegel 
baupt ein Stück vor das Hauptsignal, was man allerdings 
Führer durch eine Geschwindigkeitstafel kundgeben müßte, 
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Daß bei einer derartig abgestuften Signalübertragung- 
Fahren außerordentlich sicher wird, kann wohl kaum bezwe 
werden. Der Führer kann an Signalen, bei denen die vollstän 
Geschwindigkeitsstaffelung durchgeführt ist, . schlechterd 
nicht mehr vorbei, auch bei noch so großer und wiederh 
Irrung. Dabei ist er in der ordentlichen Führung des Zuge 
keiner Weise beschränkt, wird aber andererseits durch die 
richtung scharf überwacht und zur Verantwortlichkeit erzog 
Solange er vorschriftsmäßig fährt, geschieht ihm nichts. 
einem hörbaren Zeichen am Vorsignal, das natürlich leicht a 
bringen wäre, wird grundsätzlich abgesehen, damit er sich n 
wie oben erwähnt, an das Blindfahren gewöhnt. Er muß imme 
gut aufpassen und beim Annähern an Haltsignalen die Geschv 
digkeit früh genug in der üblichen Weise drosseln, ungefähr 2 
der gewöhnlichen Betriebsbremsung, andernfalls ersschr lei 
durch die Geschwindigkeitsbegrenzung gestellt wird. Jede sta 
gefundene Einwirkung wird natürlich auf der Lokomotive 
gistriert. Dabei halte ich es nicht für richtig, den Führer für Jec 
derartigen Fall zur Verantwortung zu ziehen. Es scheint bess 
sobald die Einrichtungen dazu da sind, eine gewisse Fehl 
quote zuzulassen, die sich natürlich immer in recht bescheidene 
Grenzen halten muß; der eine oder andere Überfahrungsfal 
wird auch dem besten Führer einmal unterlaufen. Nur wenn d 
Führer ein bestimmtes Maß dauernd überschreitet, so wird 
dafür auch nicht gestraft, sondern aus dem Fahrdienst zur T 
gezogen, weil er sich dafür eben nicht eignet. Das Ganze ist e@ 
dauernde psychotechnische Prüfune. 


Bei allen Signalübertraguneen ist eine große Gefahr. 
Führer könnte die Einrichtung außer Tätigkeit setzen, Be | 
ihm mit ihrer Kontrolle lästig ist. (Eine sogenannte „Ruhe 
stromschaltung“ ist als Ganzes grundsätzlich unmöglich, 
sie sich über die ganze Blockstrecke erstrecken müßte; es Si 
notwendige „Arbeitsschaltungen“.) Dagegen gibt es kei 
sicheren Schutz; denn man muß die Einrichtung bei Störung 
außer Mätiekeit, setzen und ohne sie fahren können. Das lie 
sich zwar durch Plomben sichern. Aber man muß auch b 
Rangieren an Signalen in Haltestellung vorbeifahren. Ob mi 
immer damit auskommt, in diesem Falle das Streckengerät a ı 
Tätigkeit zu setzen, ist fraglich. Jedenfalls zeigt der Lichtke; 
des Scheinwerfers dem — positiv interessierten — Block wär 
und Aufsichtsbeamten an, ob die Vorrichtung arbeitet, währe 
drahtlose und magnetische Übertragungen dies höchstens den 
negativ interessierten — Führer erkennen lassen, SE 
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viel über die Sigenalüberfahrung. Die optische Übertragung 
let aber noch mehr. Es ist, nachdem wir einmal die allge- 
und beliebig abgestufte Geschwindigkeitsbegrenzung des 
von der Strecke aus besitzen, natürlich ohne weiteres 
ich, sie für alle die vielen Fälle zu verwenden, wo Ge- 
ndiekeitsbezrenzungen vorgeschrieben sind, aber unter den 
sen Verhältnissen herzlich oft nicht eingehalten werden. 
ß die öfters versuchte nachträgliche Ermittlung der gefahre- 
Geschwindigkeit aus registrierenden Geschwindigkeits- 
ssern nicht sehr befriedigend war, ist bekannt. Wir können 
lle- und kurvenreiche Strecken mit leichter Mühe sichern, 
wir in gewissen Abständen den Spiegel in der betreffenden 
ung anbringen, ebenso Langsamfahrstrecken. Die Spiegel- 
chtung löst auch ohne weiteres die noch offene Frage des 
telligen Vorsignals. Wenn wir einem Zug, der sich einem 
Abzweigung ‚weisenden Einfahrsignal nähert, mit einer 
eiten Spiegelreihe, die natürlich an denselben Masten ange- 
ht sein kann, eine auf 45 km abnehmende Geschwindigkeit 
Fingen können, so ist die Gefahr, die darin liegt, daß der 
hrer das zweiflüglige Signal zu spät erkennt, beseitiet. 


e Bedeutung der optischen Signalübertragung geht aber noch 
| weiter. Es ist ja ihre besondere Eigenart, daß sie im Gegen- 
z zu allen anderen Verfahren mit ein und demselben Gerät 
ıt nur eine oder wenige spezifisch verschiedene Wirkungen 
rtragen kann, sondern bis zu einer gewissen Grenze beliebig 
Wir haben bisher nur mit einer Spiegelart gerechnet, die 
3 Liehtpunkte auf den Umfang eines gegebenen Kreises sen- 
_ Wenn wir einen zweiten Spiegel von etwas anderem 
ff hinzunehmen, können wir noch eine Reihe Wirkungs- 
te auf einem zweiten größeren Kreise erzielen usw. Wir 
en diese Wirkungspunkte beliebig ausnutzen, indem wir 
ein für allemal eine gewisse Bedeutung zuordnen, und 
n dann ein allgemeines Signalisierungssystem, mit dem man 
‚fahrenden Zug eine Reihe öfters wiederkehrender Mittei- 
en und Befehle übermitteln kann. Daß das schon heute 
t erwünscht wäre und bei der immer im Auge zu behalten- 
Entwieklung des Eisenbahnwesens ins Intensive sehr not- 
die werden kann, ist nicht zu bestreiten. Man denke an die 
len Fälle von fakultatirem Anhalten eines Zuges an einem 
Ihnhof, Abweichen von der Bahnhof-Fahrordnung, Einfahrt auf 
ietztes Geis, Vorbeifahren an Blocksignalen, die gestört sind, 
nkündigeung von Langsamfahrstellen und dergleichen. Es 
zwar nahe, in dieser Hinsicht heute zunächst an drahtlose 
mittlung zu denken, nachdem wir schon die Zugtelephonie 
n. Die Kosten würden aber ganz außerordentlich.hoch wer- 
ı und zudem ist eine solche Verbindung zwischen Fahrdienst- 
er und Lokomotivführer gar nicht einmal immer das Richtige. 
* Zug ist in schneller Bewegung, und wenn der Fahrdienst- 
r ihm die Meldung im richtigen Augenblick machen will, so 
'es ziemlich schwierig sein, diesen Augenblick abzupassen. 
st viel natürlicher, wenn solche Mitteilungen lokalisiert 
nd den Lokomotivführer in dem Augenbliek erreichen, wo 


hon einige Zeit vorher von sich gegeben hat. 


Der Scheinwerfer hat noch eine besondere Eigenschaft. Es 
gt an vielen Stellen das Bedürfnis vor, nicht nur von der 


’ke zu wirken. Dazu verwenden wir. jetzt Schienenstrom- 
ließer, ‘die aber mancherlei Schwierigkeiten machen. Wenn 
auf der Strecke eine nach unten gerichtete Selenzelle an- 
gen, so kann sie einen Schienenkontakt ersetzen. Der Schein- 
r gibt also auch die umgekehrte Wirkung. Magnetismus 
irahtlose Wellen können das nicht, weil sie nicht ohne 
wirkung nach außen arbeiten können.. Damit könnten wir 
. Streckenkolonnen schützen, indem wir kurz davor mit dem 
; beschriebenen tragbaren Gerät eine Selenzelle aufstellen, 
eine Hupe auslöst. Einen Schienenstromschließer für solche 


r ihn von Bedeutung werden, während der, der sie erläßt, 


ke auf den Zug, sondern auch umgekehrt vom Zug auf die 
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vorübergehenden Zwecke einzubauen, würde zu viel Zeit be- 


anspruchen. 

Alles das ist zunächst ein Programm; die Einrichtung als ganze 
ist noch im Versuchsstadium. Immerhin sind die Einzelfragen 
schon so durchforscht, daß es nicht wahrscheinlich erscheint, daß 
Schwierigkeiten auftreten, deren man nieht Herr werden könnte. 
Geht die Entwicklung schließlich doch einen anderen Weg, so 
war es jedenfalls eine Anregung, mit neuen Mitteln zu einer 
möglichst vollständigen Lösung der Aufgabe zu gelangen. 

Eine Frage, die besonders beachtet werden muß, ist die kurze 
Einwirkungsdauer. Wenn ein Zug mit 30 m/sec. (108 km/Std.) 
fährt und die Einwirkungslänge 30 em ist, so ist die Einwir- 
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100 
Frage ist bei allen Signalübertragungen von größter Bedeu- 
tung. Wenn man die Wirkung nicht außerordentlich verstärkt, 
weiß man nicht, ob man bei den Erschütterungen der Lokomotive 
mit Sicherheit ein Relais oder dergleichen schaffen kann, das in 
so kurzer Zeit anspricht. Man muß also die Wirkung nicht nur 


kungszeit nur sec. ist außerordentlich wenig. 


verstärken, sondern auch zeitlich verlängern, damit man mit 
Ruhe auf die mechanische Bewegung übergehen kann, die am 


Ende stehen muß und die das Bremsventil betätigt. Dafür schei- 
nen immaterielle Zustandsänderungen am besten, wobei natürlich 
die Forderung größter Einfachheit und sicherer Beherrschbar- 
keit der Wirkungsgrenzen besteht. 


Die Dinge sind praktisch einfacher, als es hiernach scheint. 
Verwickelt sind nur die Überlesungen, die zu ihnen führen. Das 
gilt von der ganzen Einrichtung. Wie man sieht, mußten fast alle 
Gebiete der Physik, praktische Betriebskunde, Psychologie und 
Geographie herhalten, um eine Lösung zu ermöglichen. 


daß alle Überlegungen stimmen, so dürften 
Sienalübertragung folgender- 


Nehmen wir an, 
wir die Vorzüge der optischen 
maßen zusammenfassen. 


Sie löst praktisch wohl am einfachsten die Aufgabe, einen 


Zug auch bei unvernünftigstem Fahren am, oder wenn es sein 
muß, auch vor dem Hauptsignal zu stellen, ohne in anderen 


Fällen Zeitverluste zu verursachen. 


Sie bedarf dazu auf der Lokomotive keiner beweglichen Teile 
außer dem sich ständig bewegenden und seit langem als sicher 
bekannten Zeiger des Geschwindigkeitsmessers; sie braucht 
weder hier noch auf der Strecke einen Kontakt oder ein Relais 
zu enthalten, die bekannte Störungsquellen sind. 


Sie zwingt den Lokomotivführer zu keiner besonderen Hand- 
lung außer der vorschriftsmäßigen und gewohnten Führung des 
Zuges und greift erst ein, wenn er — in irgend einem Zeit- 
punkt — Miene macht, das Signal zu überfahren; sie lenkt seinen 
Bliek nicht von der Strecke ab, zwingt ihn vielmehr, durch sorg- 
fältige Signalbeobachtung der Einwirkung, die registriert wird, 
zuvorzukommen und bildet eine fortlaufende psychotechnische 
Prüfung, indem nicht der einzelne Fall, sondern die Häufung 
der Fälle den Führer disqualifiziert. 


Die Lage der Teile an der Lokomotive gestattet jederzeit 
mühelos die Beobachtung ihres Zustandes (während dies bei 


ihrer Anbringung unter der Lokomotive sehr schwierig, ja fast 


unmöglich ist). 

Die Lage aller Teile, auch an der Sreee ist so, daß sie Ber 
schädigungen weitgehend entzogen sind. 

Sie ist handlich und bietet dureh die Wiederholung der Ein- 
wirkunesstellen hohen Schutz gegen Versager. 

Sie gestattet ohne weiteres eine allgemeine Geschwindigkeits- 
begrenzunz in Gleiskrümmungen, Gefällen, Baustrecken usw. 

Sie läßt sich zu einem allgemeinen Signalisierungsgerät aus- 
bauen, mit dem fahrenden Zügen bestimmte, häufig eintretende 
Weisungen gegeben werden. 
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Zur Frage der Konzessionspflicht der Bahnhofswirtschaften. 


Von Regierungsrat Dr. Rasmus, Magdeburg. 


Zu der Frage, ob die Bahnhofswirte einer Schankkonzession 
nach $ 53 der Reichsgewerbeordnung bedürfen, hat unlängst 
auch das Oberlandesgericht Naumburg a/S. in beachtenswerter 
Weise Stellung genommen. Bekanntlich stehen sich in der Be- 
urteilung dieser Frage das Reichsgericht und das preußische 
Kammergericht einerseits und das preußische Oberverwaltunes- 
gericht andererseits einander gegenüber. Das Reichsgericht hat 
in der Entscheidung vom 3. April 1924 (Strafsachen Band 58, 
Seite 137) ebenso wie das preußische Kammergericht in der 
Entscheidung vom 21. Oktober 1924 — I, 8853/24/233 — aus- 
gesprochen, daß die Bahnwirtschaften und andere dem Bedürfnis 
der Reisenden, insbesondere ihrer Versorgung mit Nahrungs- 
und Genußmitteln dienenden Einrichtungen als Hilfsbetriebe des 


Eisenbahnunternehmens anzusehen sind und daher nach $ 6 der" 


Gewerbeordnung und $ 16 Abs. 5 des Reichsbahngesetzes den 
Bestimmungen - der Gewerbeordnung nicht unterliezen. Im 
Gegensatz hierzu hat das preußische Oberverwaltungsgericht in 
seiner Entscheidung vom 10. Dezember 1925 (Zeitung des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwältungen 1926, Seite 492) die Bahn- 
wirtschaften ganz allgemein für konzessionspflichtig erklärt. In 
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 
22. Juni 1926 hat Regierungsrat Dr. Jaeger, Essen, in einzchen- 
den, iiberzeugenden Darlegungen nachgewiesen, wie wenig die 
Begründung dieser Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts 
den Tatsachen gerecht wird, wie sehr vielmehr das Oberver- 
waltungsgericht die Eigenart der Bahnwirtschaften und ihre 
Einordnung in den Dienst des Eisenbahnunternehmens verkannt 
hat. Nun ist das Oberlandesgericht Naumburg a/S. in einer 
Entscheidung vom 26. Juli 1926 (Aktenzeichen: 8. 178/26) ent- 
schieden der Rechtsansicht des Oberverwaltungsserichts ent- 
gegengetreten und hat im Anschluß an die Auffassung des 
Reichsgerichts sich auf den Standpunkt gestellt, daß der Bahn- 
wirtschaftsbetrieb grundsätzlich als ein Nebenbetrieb des Eisen- 
bahnbetriebes anzusehen sei. Das Oberlandesgericht spricht zu- 
nächst aus, daß der rein äußerliche Gesichtspunkt, ob die Wirt- 
schafsräume innerhalb oder außerhalb der Bahnsteigsperre 
liegen, unerheblich sei. Es fährt dann wörtlich fort: 

„Es ist davon auszugehen, daß die Bahnhofswirtschaften 
für die Bedürfnisse der Reisenden notwendig sind. Nach heu- 
tiger Auffassung ist es nicht allein Aufgabe der Fisenbahn, 
die Personen von einem Orte zum anderen zu befördern, son- 
dern es ist, zumal bei der neuzeitlichen Entwicklung des 
Reiseverkehrs, auch ihre Pflicht, möglichst weitgehende Ein- 
richtungen zu treffen, welche geeignet sind, die Bedürfnisse 
des reisenden Publikums auf der Fahrt und während der 
Wartezeiten in jeder Weise zu. befriedigen. Dazu gehört 
auch die Einriehtung von Bahnhofswirtscehaften, welche den 
Reisenden Gelegenheit zur Verpflegung und Erfrischung 
seben. Sind danach die Bahnhofswirtschaften bestimmt, den 
Zwecken des eigentlichen Transportzewerbes zu dienen und 
mit dem Eisenbahnunternehmen in sachlichem und örtlichem 
Zusammenhange zu stehen, so ändert hieran auch nichts der 
Umstand, daß die Eisenbahnverwaltung die Bewirtschaftung 
der Bahnwirtschaften einem Dritten gegen Entgelt überträgt, 
sie verpachtet. Man kann hier nicht von einem selbständigen 
Unternehmen des Pächters sprechen, wie es das Oberverwal- 
tungsgericht in dem vorerwähnten Urteil und ihm folgend 
auch das angefochtene Urteil tut; denn die Stellung eines 
Bahnwirts der Reichsbahn-Gesellschaft gegenüber ist durch die 
„Allgemeinen Bedingungen für die Verpachtung der Bahn- 
wirtschaften“ durchaus eigenartig und vielfach von einem ge- 
wöhnlichen Pachtverhältnis abweichend geregelt, Dem Bahnwirt 
sind zahlreiche Pflichten und Beschränkungen auferlegt, die ihn 
im weitgehenden Maße der Aufsieht der Bahnverwaltung unter- 
stellen und von dieser abhängig machen und ihren Ursprung 
in der Zweckbestimmung der Bahnwirtschaften, in den Be- 
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„solehen Umfang annähme, 


Preisskatveranstaltung nur einmal vorgekommen sei, und 
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dürfnissen der Reisenden haben. Dahin gehört insbeson 
die Ausübung des Hausrechts durch die Bahnpolizeibean 
die Festsetzung der Preise durch die Reichsbahn und die 1 Ü 

wachung der Einhaltung der Preise, die Befugnis des R 
hofsvorstandes über den Aufenthalt von Gästen in den W 
schaftsräumen, vor allem die Bestimmungen, die den B 
wirt verpflichten, seine Wirtschaftsräume während einer 
der Verwaltung festgesetzten Zeit offen und bestim 
Speisen und Getränke für die Reisenden in Boreitschaf 
halten. Danach kann dem Umstande, daß der Betrieb e 
Bahnwirtschaft in die äußere Form eines Pachtvertrageg 
kleidet ist, eine auschlaggebende Bedeutung für die 
nach Anwendbarkeit der Bestimmungen der Gewerbeordn 
nicht beigemessen werden; seinem inneren Wesen nach < 
das Vertragsverhältnis zwischen der Bahnverwiltung 
dem Bahnwirt einem Dienstvertrage fast näher als eime 
Pachtvertrage.“ ; 


a 


Es ist erfreulich, daß das Oberlandesgericht so eindeutig 
grundsätzliche Auffassung sich zu eigen gemacht hat, um- der 
Anerkennung die Reichsbahndirektionen zur Zeit noch an vi 
Stellen mit den Konzessionsbehörden im Kampfe . liegen, 
es ist zu wünschen, daß nach und nach auch die Verwaltung 
hehörden, deren Haltung durch 'das verfehlte Erkenntnis 
preußischen Oberverwaltungsgerichts leider wesentlich gestär] 
worden war, der Rechtsauffassung der ordentlichen Gerik 
sich beugen, die doch schließlich über alle Strafverfolgungen, 
gegen Bahnhofswirte, Verkaufsstandinhaber usw. auf Betrei 
der Verwaltungsbehörden eingeleitet werden, das letzte W 
zu sprechen haben. Noch wünschenswerter wäre eine die Str 
Irage aus der Welt schaffende Vereinbarung zwischen 
leitenden Stellen des Reiches und der Länder und der Deu 
schen Reichsbahn - Gesellschaft. Wie verlautet, schweben 
dieser Richtung seit längerer Zeit Verhandlungen zwischen ı 
zuständigen Stellen. a 

Das Oberlandesgericht Naumburg a/S. hat nun allerdings gs 
dem zur Entscheidung stehenden Einzelfalle wegen der hier x 
liegenden besonderen Umstände die Bahnwirtschaft für K 
zessionspflichtig erklärt. Das Oberlandesgericht führt zwar 
Anschluß an das Reichsgerichtsurteil vom 3. April 1924 
nächst aus, daß eine Benutzung der Bahnwirtschaft durch Ni 
reisende, wenn sie auch möglich sei und erfolge, doch hin 
dem bestimmungsmäßigen Gebrauch durch die Reisenden dur 
aus zurücktrete und daß deshalb durch den Verkehr der OJ 
einwohner der mit der Einrichtung der Wirtschaft verfol 
Zweck nicht beeinträchtigt und die Zugehörigkeit der von 
aus betriebenen Verkaufstätigkeit zu dem Gewerbebetriebe 
Eisenbahn nicht beseitigt werde. Das Oberlandesgericht m 
dann aber, daß eine Bahnwirtschaft ihrer ursprünglichen Zw 
bestimmung entfremdet würde, wenn der Ortsverkehr ei 
daß er dem Fremdenverkehr. 
Wage halte, und wenn der Bahnhofswirt den Betrieb der W 
schaft vorzugsweise auf den Ortsverkehr einstelle. Unter 
chen Umständen sei die Bahnwirtschaft im wesentlichen 
eine Schankwirtschaft für Nichtreisende zu betrachten. ] 
träfe aber auf den vorliegenden Fall zu, da hier der Bahnh 
wirt nach den tatsächlichen Feststellungen des Vorderrich 
dadurch, daß er z. B. die ortsüblichen Preisskate veranstalte 
die Wirtschaft zu einer Schankwirtschaft für die Ortsbewohne 
gemacht habe, die nicht mehr als ein Nebenbetrieb des Ei 
bahnunternehmens anzusehen und daher von der Konz 
pflicht nicht befreit sei. Die Behauptung der Revision, daß 


dies ohne Zustimmung der Reichsbahnverwaltung geschehen 
sei rein tatsächlicher Natur und könne vom Er 
nicht nachgeprüft werden. > 
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igeen Bahnwirtschaften, in denen ausnahmsweise der Be- 
\ durch Ortseinwohner dem Verkehr der Reisenden gleich- 
oder ihn überwiegt, als konzessionspflichtie angesehen 
en. Diese Durchbrechung des Grundsatzes der Konzes- 
sfreiheit wird aber der Sonderstellung der Bahnwirtschaften 
gerecht, ist vor allem auch praktisch unmöglich. 
uch bei den von der Eisenbahnverwaltung eingerichteten 
fsständen, die z. T. außerhalb der Betriebsgebäude der 
enbahn an Vorplätzen, 'Zufahrstraßen und auf sonstigem 
ingebiet liegen, der Zweck, den Bedürfnissen der Reisenden 
dienen, oft stark zurücktreten; bei Bahnwirtschaften, die 
hl _ ausnahmslos im Bahnhofsempfangsgebäude, also im un- 
{ baren Zusammenhange mit den eigentlichen DBetriebs- 
men des Eisenbahnunternehmens liegen, steht diese Zweck- 
fimmung stets im Vordergrunde. Daran kann auch dadurch 
hts geändert werden, daß gelegentlich ein geschäftstüchtiger 
es versteht, sich neben dem Reiseverkehr Gäste aus dem 
heranzuziehen. In großen und. mittleren Bahnhofswirt- 
alten wird ohnehin der Ortsverkehr gegenüber dem der 
isenden niemals ins Gewicht fallen. Aber auch die kleineren 
rtschaften, bei denen der Besuch durch Nichtreisende eine 
re Rolle spielt, verlieren dadurch nicht ihre begriffliche 
tenschaft als Hilfsbetrieb der Eisenbahn. Für Verkaufsstände 
on zweifellos in vielen Fällen die Sonderstellung eines Neben- 
bes der Eisenbahn nicht in Anspruch genommen werden 
d ist auch von der Eisenbahnverwaltung oft nicht in An- 
uch genommen worden, indem z. B. diese Verkaufsstände 
} örtlichen Bestimmungen über den Ladenschluß unterworfen 
rden sind. Für Bahnwirtschaften aber muß uneingeschränkt 
a Eigenschaft als Nebenbetrieb und die Sonderstellung des 6 
* Gewerbeordnung verlangt werden. Denn im Gegensatz zu 
nchen Verkaufsständen sind die Bahnwirtschaften, wie Jaeger 
dem erwähnten Aufsatz in der Zeitung des Vereins Deut- 
- Eisenbahnverwaltungen vom 22. Juni 1927 und früher 
im preußischen Verwaltungsblatt vom 26. Dezember 1925 
ar begründet hat, ausnahmslos mit dem eigentlichen Betriebe 
t Eisenbahn aufs engste verbunden. 
Die vom Oberlandesgericht Naumburg gewollte Unterscheidung 
wischen Bahnwirtschaften ohne und solchen mit Konzessions- 
licht ist aber auch für die praktische Handhabung bei der 
61 ebung von Bahnwirtschaften unbrauchbar, und zwar aus 
m einfachen Grunde, weil sich die Umstände, von denen das 
andesgericht die Konzessionspflicht abhängig macht, näm- 
das Vorherrschen des Besuchs durch Ortseinwohner zumeist 
er noch gar nicht übersehen lassen, also vor allem nicht 
in dem Zeitpunkt, in dem man sich über die Notwendigkeit 
ler Konzessionseinholung klar sein muß, d. h. bei der Vergebung 
ör Wirtschaft. Denn in der Regel ist nicht im voraus festzu- 
ellen, ob ein neuer Bahnhofswirt es verstehen wird, sich in 
Ichem Umfange Ortsgäste heranzuziehen, daß demgegenüber 
er Besuch durch Reisende zurücktritt. Das wird in erster Reihe 
on der Tüchtigkeit des Bahnhofswirtes abhängen, die nicht 
mer vorher bekannt ist. Oft wird es auch von Zufälligkeiten 
gen, die sich erst im Laufe der Pachtzeit einstellen, und 
e weder der Bahnhofswirt noch die Eisenbahnverwaltung 
d einen Einfluß hat. Man denke z. B. an den Fall, daß eine 
r gute Wirtschaft am Orte in schlechte Hände kommt und 
ihre Stammgäste sich der Bahnwirtschaft zuwenden, weil 


Bücherschau. 


—_ Verzeichnis der zur Rechtshilfeleistung in Strafsachen zu- 
indigen Polizei- und Sicherheitsbehörden des Deutschen 
ehes, bearbeitet von Dr. Heinrich Ba mmesberger, 
ster Staatsanwalt am Landgericht Heidelberg. Zu beziehen 

Rt dwig Schmidt, Heideberg, Kaiserstraße 54, zum Preise 
s Buch ist in erster Linie als Hilfsmittel für gerichtliche 
taatsanwaltschaftliche Behörden gedacht, darüber hinaus 
uch für die mit Strafsachen und ähnlichen Angelegenheiten 


-sionspflichtigen Betrieben gemacht. werden kann. 
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sie dort besser bedient werden. Soll in diesem Falle etwa nach- 
träglich noch die Konzession eingeholt werden, weil die Wirt- 
schaft ihren Charakter verändert hat? Oder soll der Bahnhofs- 
wirt den Ortsgästen den Zutritt versagen? Die Begründung des 
Oberlandesgerichtlichen Urteils gibt auf diese Frage keine Aus- 
kunft. Dabei sagst das Urteil gerade für den von ihm behandelten 
Fall, daß die Wirtschaft erst „im Laufe der Zeit“ ihrer ur- 
sprünglichen Zweckbestimmung entfremdet worden sei und sich 
zu einer Schankwirtschaft für Ortseinwohner „entwickelt“ habe. 

Das Ergebnis der Betrachtungen ist: Das Urteil des Ober- 
landesgeriehts Naumburg a/S. ist zu begrüßen, weil es grund- 
sätzlich die Konzessionsfreiheit der Bahnwirtschaft anerkennt. » 
Soweit das Urteil jedoch für Bahnwirtschaften mit vorherrschen- 
dem Ortsverkehr die Konzession fordert, kann es nicht befrie- 
digen. 

£ Zusatz: 


Nachträglich wird mir aus einer Zeitungsmitteilung eine Ent- 
scheidung des Reichsgerichts vom 7. Oktober 1926 (IT. D. 743/26) 
bekannt. Vorausgesetzt, daß die Zeitungsmeldung zutrifft, hat 
das Reichsgericht in seiner Entscheidung abermals ausge- 
sprochen, daß der Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen 
außer der Personenbeförderung auch alle diejenigen Einrich- 
tungen umfasse, die dem Bedarf der Reisenden, insbesondere 


ihrer Versorgung mit Nahrungs- und Genußmitteln während der 


Reise zu dienen bestimmt sind. Daher seien die Bahnhofswirt- 
schaften sowie andere, den gleiche ı Zweck erfüllende Verkaufs- 
stellen, soweit sie auf Anordnung der Eisenbahnverwaltung 
innerhalb ihrer Betriebsräume eingerichtet werden, als bloße 
Hilfsbetriebe des Eisenbahnunternehmens anzusehen, auf die 
nach $ 6 der Reichsgewerbeordnung dieses Gesetz keine Anwen- 
dung findet. Zum Betrieb der Deutschen Reichsbahn im „inne 
dieser Bestimmung gehöre auch die Bewirtung des reisenden 
Publikums. Dabei könne es rechtlich keinen Unterschied be- 
gründen, ob die Eisenbahnverwaltung den Betrieb der Schank- 
wirtschaft. durch Angestellte selbst ausübt ‘oder durch einen 

Pächter ausüben läßt; ebensowenig, ob sich die Wirtschaft inner- 
halb oder außerhalb einer Bahnsteigsperre befindet, wenn nur 
die Verabfolgung von Speisen und Getränken hauptsäch- 
lieh den BedürfnissendesReiseverkehrs zu dienen 
bestimmt sei. 

- Diese neueste Entscheidung des Reichsgerichts bestätgt also 
die oben im Gegensatz zum ÖOberlandesgericht Naumburg ver- 
tretene Auffassung, daß vielleicht bei Verkaufsständen, grund- 
sätzlich aber nicht bei Bahnhofswirtschaften, die wohl ausnahms- 
los innerhalb der Betriebsräume der Eisenbahn eingerichtet 
sind, ein Unterschied zwischen konzessionsfreien und konzes- 
Durchaus zu- 
treffend läßt das Reichsgericht allein die von der Eisenbahn- 
verwaltung gewollte Zweckbestimmung maßgebend sein. 
Diese ist aber bei Bahnhofswirtschaften, im Gegensatz zu man- 
chen Verkaufsständen, der Natur der Sache nach von vornherein 
stets dahin festgelegt, daß in erster Reihe den Bedürfnissen des 
Reiseverkehrs gedient werden soll. Deshalb kann es, da die 
eigentliche Zweckbestimmung immer aufrecht erhalten bleiben 
wird, die Konzessionsfreiheit der Bahnhofswirtschaften niemals 
berühren, wenn tatsächlich im Einzelfalle ausnahmsweise der 
Ortsverkehr dem Besuch durch Reisende gleichkommt oder ihn 
sogar überwiegt. 


befaßten Verwaltungsbehörden. Das Verzeichnis bezweckt die 
Beseitigung der im amtlichen Verkehr zwischen den genannten 
Behörden vielfach zu Tage tretenden, auf der Uneinheitlichkeit 
der Gliederung und Benennung der deutschen Polizei- und 
Sieherheitsbehörden beruhenden Unsicherheit hinsichtlich der 
sachliehen und örtlichen Zuständigkeit der angegangenen Be- 
hörden. Da den Eisenbahnverwaltungen polizeiliche Aufgaben 
obliegen (Bahnpolizei, Überwachungs- und Fahndungsdienst 
usw.) und durch diese Tätigkeit für sie ein oft umfangreicher 
Verkehr mit Polizei- und Sicherheitsbehörden erwächst, wird 
auch ihnen das Buch von Nutzen sein können. W, 
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Eröffnung der neuen Ost-West-Verbindung im Berliner Schnellbahnnetz. 


Am Sonntag, dem 24. Oktober, ist eine für den Berliner Schnell- 
bahnverkehr hochbedeutsame Ergänzungsstrecke dem Betriebe 
übergeben worden. Durch die Fertigstellung eines neuen, vom 
Bahnhof Wittenbereplatz bis zum Bahnhof Gleisdreieck 
reichenden Schienenweges ist erreicht, daß nunmehr alle vom 
Bahnhof Uhlandstraße und.vom Bahnhof Hauptstraße kommen- 
den Züge nach Warschauer Brücke geführt werden kön- 
nen ohne die bisher sehr überlasteten Stamm- 
streekengleise der Hochbahn zwischen Witten- 
bereplatz und Gleisdreieck zu benutzen. In 
Abb. 1!) ist die auf diese Weise geschaffene neue unmittelbare 
West-Ost-Verbindunge durch stärkeren Strich gekennzeichnet. 
Wie aus Abh. 2 hervorgeht, endeten bisher die vom Kurfürsten- 
damm (Uhlandstraße) kommenden Züge auf Bahnhof Witten- 
bergplatz und die von Schöneberg (Hauptstraße) kommenden 
Züge im alten jetzt kassierten Untergrundbahnhof Nollendorf- 
platz. Nur durch Umsteigen, das besonders für die Fahr- 
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gäste der Schöneberger Bahn recht umständlich und zeitraubend 
war, erreichte man die zur Innenstadt (Potsdamer Platz) 
fahrenden Züge; wer von diesen Reisenden eine Station der 
Öststrecke in Richtung Warschauer Brücke erreichen wollte, 
mußte auf Bahnhof Gleisdreieck nochmals umsteigen. Wie ein 
Blick auf Abb. 3 lehrt, ist dies nun, nach Eröffnung der Ver- 
stärkungslinie, nicht mehr nötig; es herrscht, wie bereits er- 
wähnt, jetzt unmittelbarer Durchgangsbetrieb vom Westen zum 
Osten. Die Reisezeit von Uhlandstraße bis Warschauer Brücke 
wird von 28 auf 24 Minuten, die zwischen Hauptstraße und 
Warschauer Brücke von 33 auf 26 Minuten verkürzt. Die neue 
Verstärkungslinie ist 2,2 km lang; sie verfügt über ein neues 
Gleispaar zwischen den Bahnhöfen Wittenbereplatz und Gleis- 
dreieck. Die neuen Gleise führen über eine in Abb. 4 gezeigte 
Rampe; diese durchquert einen -Häuserblock, überschreitet die 
Dennewitzstraße und erhält schließlich Anschluß an die seit 
1912 von der Hochbahngesellschaft errichteten großen eisernen 


1) Die Abbildungen sind einer von der Hochbahngesellschaft 
anläßlich der Eröffnung der Verstärkungslinie herausgegebenen, 
reich ausgestaiteten Denkschrift entnommen. 


Abb. 1. Die’neue Ost-West-Verbindung im Berliner Schnellbahnnetz. 
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Brücken, die den Potsdamer Außenbahnhof überspannen, 
einem Teil dieser Brücken endeten und kehrten bisher alle 
Bahnhof Warschauer Brücke kommenden Hochbahnzüge. 

Mit der neuen Strecke sind zwei Untergrundbahnhöfe eröf 
Der an der Ecke Potsdamer und Kurfürstenstraße angelee 
neue Bahnhof „Kurfürstenstraße“ hat die übliche einfache G 
stalt eines Durchgangsbahnhofes mit Mittelbahnsteig; der n& 
Untergrundbahnhof Nollendorfplatz ist Trennungsbahnhof fü 
die von Warschauer Brücke kommenden Züge nach Haup 
straße und Uhlandstraße. Auf der Strecke zwischen Wi 
bergplatz und Nollendorfplatz liegen nach Abb. 3 die neu 
Gleise zu beiden Seiten der alten Auch das neue Tunnelba 
werk schließt sich an den alten Tunnelkörper an. Für 
Trennungsbahnhof Nollendorfplatz lagen ‘die örtlichen Ver 
nisse in bautechnischer Beziehung nicht so günstig wie z. B 
den Trennungsbahnhof Wittenbereplatz. Während unter 
geräumigen Wittenbergplatz die Bahnsteige nebeneinander i 
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gleicher Höhe liegen können, mußten im neuen Untergr 
bahnhof Nollendorfplatz beide Bahnsteige in zwei Gescho 
übereinander angeordnet werden, weil die Straßenbre 
für eine eingeschossige Lage nicht ausreichte. Bei dieser A 
ordnung, die in Berlin zum ersten Male in Anwendung 
kommen ist, sind die Gleise so verteilt, daß die von der Haug 
straße und Uhlandstraße kommenden Züge am oberen Bs 
steig, dievon Warschauer Brücke kommenden Zügeam unteren 
Bahnsteig vorbeigeführt werden. Es laufen nun an dieser 
Stelle drei Schnellbahnwege übereinander; denn über den 
beiden neuen Tunneln liegt der alte Hochbahnhof Nollendor 
platz auf einem Viadukt. ; 
Untergrundbahn und Hochbahn haben jetzt auf dem Noll& 
dorfplatz eine gemeinsame Vorhalle, die vom Norden und vom 
Süden Zugänge hat. In dieser Vorhalle sind an Stelle der 
üblichen Fahrkartenschalter sogenannte Fahrkartengeber 
(Passimeter) angeordnet; mit dieser zweckmäßigen EFinrie 
tung werden nach und nach sämtliche Stationen der Hochb 
und Nordsüdbahn ausgerüstet. - 
In einem stimmungsvollen Rundbau der Vorhalle des Bahı 


hofs Nollendorfplatz sind zur. ehrenden Erinnerung an die 
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jege Gefallenen der Hochbahngesellschaft auf 18 Bronze- 
deren Namen verzeichnet. Danach haben nicht weniger 
0 Hochbahner im Weltkriege ihr Leben gelassen. Der Ge- 
‚ hier eine Gedenkhalle zu schaffen, stammt vom General- 


Abb. 2. Zustand vor der Eröffnung der 
RB; Verstärkungslinie. 
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or der Hochbahngesellschaft Geh. Baurat Dr. Wittie. 
5 ‚Vorhalle selbst ist eine große bronzene Gedenktafel mit 
er Inschrift angebracht: „Dem Schöpfer des elektrischen 
es Werner von Siemens und den Mitarbeitern an 
Durchführung seines Schnellbahngedankens Wilhelm 
Siemens und Heinrich Schwieger“ 


ıbb. 3. Zustand nach Eröffnung der 
4 Verstärkungslinie. 
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neue Untergrundbahnhof Nollendorfplatz ist in bautech- 
7 und architektonischer Beziehung eine Meisterleistung: 
Bahnsteige haben eine ganz neuartige indirekte Beleuch- 
halten. Der Bau der Strecke in der Motzstraße verur- 
wegen der tiefen Lage der Baugrubensohle — rd. II m 
er Straßenoberfläche — und der Nähe der beiderseitigen 
nten ganz bedeutende Schwierigkei- 

nter der Tunnelsohle war noch ein N 

fer liegender Notauslaß der Schöne- 
Kanalisation durchzuführen. Zur 
enlesung der Baugrube mußte das 
wasser bis 11 m abgesenkt werden. 

' Züge haben auf dem Wege vom oberen 
eig des Untergrundbahnhofes Nollen- 
atz bis zum oberen Bahnsteig des Bahn- 
‚Gleisdreieck nicht weniger als 19 m 
Aunterschied zu überwinden. Die bereits 
ite Rampe (Abb. 4) liegt in einer Stei- 
30,5. Für den Bau dieser Rampe und 
nschlusses zur Kurfürstenstraße muß- 
Hausgrundstücke erworben werden; 
n nimmt die neue Bahn 30 Haus- 
Stücke in Anspruch. Um störende Be- 
räusche zu vermeiden, liegen auf der 
Rampenstrecke die Gleise in einer 
senen doppelwandigen Röhre (Abb, 4). 
um zwischen den beiden Wandungen 
schalldämpfendem Material ausge- 
Um auch das Geräusch der aus der 
cht in der Dennewitzstraße heraus- 
Züge von den nebenliegenden Häu- 
'ınzuhalten, ist die Überbrückung der 
itzstraße als allseitig geschlossenes 
n-Bauwerk ausgeführt worden. Die neue Bahn tritt 
über den Gleisen des Potsdamer Außenbahnhofes aus 
annel ins Freie; wie bereits erwähnt, überschreitet sie 
ahngelände auf eisernen Briicken, um dann in den Bahnhof 
| ieck einzumünden. 
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Kurfürstenstraße Bahn-ı3| hof“ 


Auf der Schöneberger Zweigstrecke mußten die Bahnsteige 
erheblich verlängert werden, so daß später ein Verkehr mit 
Sechswagenzügen durchgeführt werden kann. Einstweilen wird 
die neue Ost-West-Verbindung durch Vierwagenzüge besorgt, 

die abwechselnd nach Bahnhof Uhlandstraße 
3 N und nach Bahnhof Hauptstraße verkehren. 
SIISN Die neu eröffnete Strecke, einschließlich der 
N R alten Schöneberger Linie, ist durchweg mit 

dem  selbsttätigen Signalsystem ausgerüstet 


En Bahn-) hof Richhung worden. Neue Stellwerke erhielten die Bahn- 
j he höfe Nollendorfplatz und Hauptstraße; um- 
Gleis) Jdreieck fassende Erweiterungsarbeiten waren in den 

Stellwerken Gleisdreieck, Wittenbereplatz und 

. Bahnhof Uhlandstraße nötig. Auch war eine Erweite- 

Wittenbergplatz er rung der Kraftversorzungsanlagen erforder- 


‚lieh. Infolge Außerbetriebsetzunge des alten 
Kraftwerks in der Trebbiner Straße ist das 
Hochspannungs - Kraftwerk „Unterspree“ 
wesentlich vergrößert worden. Es wurden 
zwei moderne Turbogeneratoren von je 10.000 
Kilowatt aufgestellt. so daß die Gesamt- 
leistung des Kraftwerks nunmehr 32250 Kilo- 
‘ watt beträst. Die früher vom Kraftwerk 
Trebbiner Straße gespeisten Strecken werden 
jetzt von dem neuen Umformerwerk Gleis- 
dreieck versorgt. 

Nach vorstehendem besteht zur Zeit das Netz der Berliner 
Hoch- und Untererundbahn aus drei selbständig betriebenen 
Hauptlinien: 

1. Die — in Abbildung 1 durch dünnen Strieh markierte — 
Linie vom Bahnhof Nordring iber Alexanderplatz, Spitieimarki, 

Potsdamer . Platz, : Bülowstraße,. Wittenberg- 
platz, einerseits über Fehrbelliner Platz, Brei- 
tenbachplatz nach Thielplatz, anderseits nach 
Bahnhof Wilhelmplatz und über Reichskanzler- 
platz nach Stadion. 

Riehrung 2. Die — in Abbildung 1 durch star ke n 
a2 7 Strich gekennzeichnete — Linie von der War- 
dreieck ""&”” schauer Brücke über Hallesches Tor, Gleis- 
: dreieck (oberer Bahnsteig), Kurfürstenstraße, 
Untergrundbahnhof Nollendorfplatz, einerseits 
nach Schöneberg (Hauptstraße), anderseits 

nach dem Kurfürstendamm (Uhlandstraße). 
3. Die — in Abbildung 1 dünn ausgezogene 
j Linie der Nordsüdbahn vom Bahnhof Seestraße 
über Stettiner Bahnhof, Friedrichstadt, Halle- 


Richtung 
Porsoamer 
Platz 


//5 ZZ Hochbahnhof‘ sches Tor, Belle-Alliance-Straße, einerseits 
sS//E \ nach Neukölln (Bahnhof Bergstraße), ander- 
GE — der ee seits nach Tempelhof (Bahnhof Kreuzberg). 


Dem Umsteigeverkehr zwischen diesen 

Linien dienen die Bahnhöfe Friedrichstadt, 

Ge Hallesches Tor, Nollendorfplatz und Wittenberg- 
platz. 

Bei dieser Gelegenheit sei an einige für den Schnellbahn- 
betrieb Berlins wichtige Daten erinnert: Im Jahre 1902 wurde 
die 11,2 km lange Stammstrecke Warschauer Bricke-Potsdamer 
Platz eröffnet. Nachdem in den Jahren 1906 bis 1910 die 
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Streeken vom Knie bis Wilhelmplatz, von Bismarckstraße bis 
Reichskanzlerplatz, von Potsdamer Platz bis Spittelmarkt und 
von Nollendorfplatz bis Hauptstraße eröffnet waren, wodurch 
das Bahnnetz auf insgesamt 20,8 km erweitert wurde, erfolgte 
im Jahre 1913 durch Eröffnung der Strecken Spittelmarkt bis 
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Nordring, Reichskanzlerplatz bis Stadion, Wittenbergplatz bis 
Uhlandstraße und Wittenbergplatz bis Thielplatz ein Zuwachs 
von nicht weniger als 16,8 km, wodurch das Netz auf 37,6 km 
wuchs. In den Jahren 1923 bis 1926 wurden dann die Nordsüd- 
bahnstrecken Seestraße-Hallesches Tor-Bergstraße und Halle- 
sches Tor-Kreuzberg eröffnet und seitens der Hochbahngesell- 
schaft schließlich die vorstehend beschriebene Verstärkungs- 
strecke Gleisdreieck-Wittenbereplatz. Der Umbau des Gleis- 
dreiecks in einen Kreuzungsbahnhof und die zweite Über- 
brückung des Potsdamer Außenbahnhofes erfolgten im Jahre 
1912. Der Bau der Verstärkungslinie selbst wurde im Jahre 
1915 begonnen, kam aber wegen der Kriegsverhältnisse nur 
langsam vorwärts und mußte 1917 ganz stillgelegt werden. Er 
wurde erst im Sommer des Jahres 1925 wieder aufgenommen 
und dann schnellstens gefördert. 


Die Aufstellung der Entwürfe für die Verstärkungslinie und 
die Leitung der Bauausführung erfolgte durch die Hochbahn- 
gesellschaft; soweit der Doppelbahnhof Nollendorfplatz in Be- 
tracht kam, im ständigen Benehmen mit dem Bezirksamt 


Ein Beitrag zur Lösung der Frage über die RER Gestaltung des Ladebetriebes x 
Elektrokarren auf Güterböden und Umladestellen. 


Von Ministerialamtmann a. D. Reffler, München. 


In meiner Schrift über Einrichtungen und Vorkeh- 
rungen für die Bedienung des Stückgutver- 
kehrs auf den Eisenbahnen habe ich bei Besprechung 
der mechanischen Ladehilfsmittel für die Stückgutbewegung 
auf den Güterböden bereits darauf hingewiesen, daß bei der 
Verwendung von Elektrokarren der Bereitstellung zeeizneter, 
vor allem mit niedriger Plattform versehener Anhänger be- 
sonderes Augenmerk zuzuwenden sein werde. Mit der neuzeit- 
lich mehr und mehr zunehmenden Indienststellung von Flektro- 
karren im Ladebetriebe gewinnt diese Frage erhöhte Bedeutung 
und es möchte deshalb angezeigt erscheinen, sie einer eingehen- 
deren Behandlung zu unterstellen. 

Zunächst wird es sich darum handeln, zu entscheiden, welche 
Zahl von Elektrokarren’für einen Ladebetrieb iiberhaupt 
notwendig ist, wenn Anhänger in ausreichender Zahl vor- 
handen sind. Das Ergebnis einer solehen Prüfung und Fest- 
stellung wird naturgemäß sehr wesentlich von den zezebenen 
örtlichen Verhältnissen abhängig sein und es wird nament- 
lich beeinflußt werden vom Geschäftsumfang und von der Art 
der hauptsächlich anfallenden Güter, von der Grundform der 
Ladeanlage, von der Breite und Länge der Bühnen sowie davon, 
ob Verbindungsbrücken zwischen den Ladebiühnen vorhanden 
sind, oder ob beim Fehlen solcher Verbindungen durch Eisen- 
bahnwagen hindurcehgefahren werden muß. 

In. Nr. 16/1926 dieser Zeitüng hat Obergütervorsteher 
Grunow Vorschläge für die Gestaltung von Anhängern gemacht 
und dabei ausgesprochen, es dürften im allgemeinen auf jeden 
Elektrokarren fünf Anhänger zu rechnen sein. In Nr. 24 dieser 


Zeitung hat Reichsbahnoberrat Dr. Herrmann die Verwendung 


von Elektrokarren auf Umladestellen einer eingehenden Be- 
trachtung unterstellt und dabei namentlich hervorgehoben, 
wie durch Verwendung von. Anhängern bei der Um- 
ladestelle Soest (zur Zeit 9 Anhänger zu 6 Elektrokarren) die 
Leistungen gegenüber der bis dahin üblichen ausschließlichen 
Verwendung von Elektrokarren wesentlich erhöht worden sind. 


Die Erkenntnis, daß es doch sehr unwirtschaftlich sei, den 
Elektrokarren nur als Lademittel auszunützen und ihn durch 
das Auf- und Abladen der Güter lange Zeit hindurch seiner 
eigentlichen Bestimmung, nämlich der Bewegung von Gütern, 
zu entziehen, hat beispielsweise inRegensburg schon vor 
längerer Zeit dazu geführt, als eigentliches Ladegerät Anhänger, 
als Zugkraft zur Fortbewegung der beladenen Anhänger da- 
zegen einen Elektrokarren zu verwenden. Mitbestimmend für 
diese Übung war, daß das Auf- und Abladen der Güter auf die 
60 em hoch liegende Plattform des Elektrokarren für die Arbeiter 
beschwerlich ist und daß außerdem die zur Beförderung durch 
den Elektrokarren bestimmten Güter in größerer Zahl bis zum 
Eintreffen desselben bereit gestellt, also doppelt behandelt wer- 
den mußten. Jetzt werden die Anhänger beladen und der Elektro- 
karren ist damit freizügie geworden und wird fast nur als 
Schlepper für die Fortbewegung der Anhänger verwendet. 

Diese Anordnung hat sich vorzüglich bewährt. ° Es könnte 
indessen diese Einrichtung die Annahme aufkommen lassen. daß 
bei einer ausgedehnten Verwendung von Anhängern nicht 
ein Elektrokarren, sondern ein Elektroschlepper 
als Fahrzeug zu verwenden sei. Dies trifft jedoch nicht ZU, 


denn abgesehen davon, daß der Elektrokarren nach Bedarf und. 


bei passender Gelegenheit auch beladen wird, namentlich mit 


‘gaben sich Schwierigkeiten beim Ein- und Aushängen. 


aus sicher befahren werden können. Die Zugkraft des n 
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Schöneberg. Mit der arehitektonischen. Ausbildung. ‘der 
höfe war Professor Grenander betraut. 

Die langersehnte Verstärkungslinie bringt in das Hochll 
System; sie gestaltet, wie bereits erwähnt, zwei nach 
sich gabelnde neue Stammlinien. Hierdurch. wird die Le: 
fähigkeit der Berliner Hochbahn sicherlich gehoben und 
zur Erleichterung des Berliner Gesamtverkehrs beige 
Viel bleibt noch zu tun, um die immer unerträglicher we 
Berliner Verkehrsnot zu mildern. Nur der Bau von 
Stadtschnellbahnen kann fühlbare Hilfe bringen. Die V 
lichung der geplanten, in Abh, 1 gestrichelt dargestellte 
längerungsstrecken der Hochbahn und Nordsüdbahn in R 
West und Süd und die baldige Inbetriebsetzung der im E 
findlichen, gleichfalls gestrichelt gezeichneten, in nordsi 
Richtung verlaufenden Gesundbrunnen-Neuköllner Schne 
wäre zu begrüßen. Aber auch dies kann noch lange nie 
Weisheit letzter Schluß sein. Der Berliner vermißt noch 
schmerzlich die längst geplante Frankfurter Allee-Schne 
linie und vor allen eine Schnellbahnverbindung des die 
kerten Stadtteils Moabit mit der Innenstadt. 


en. 


leichteren Gütern, ist er deswegen - auch geeigneter 
Motor, weil seine Plattform es zuläßt, daß bei Langeis 
anderen langen Stücken diese auch über den Anhänger 
ragen können; wobei der Blektrokarren zewissermal 
Schutzwagen dient. Bei einem Elektroschlepper ohne Pl 
wäre ein solches Übergreifen nicht möglich. 


Für die Verwendung des Elektrokarren als Zuckraft 
außerdem noch der Umstand, daß bei Änderung der Fal 
tung keine Wendung des ‚Fahrzeuges wie beim Elektroschl 
notwendig ist. Der Elektrokarren-Führer schaltet den 
von der „Vorwärts“- in.die „Rück wärts-Richtung“, wendi 
um und der Karren kann ohne weiteres seine Fahrt i 
Gegenrichtung antreten. Dieser Umstand ist namentli 
Ladeanlagen mit schmalen Bühnen von wesentlicher Be 


Bei Verwendung der in Regensburg ursprünglich schon vc 
denen 10 Vierrad-Wagen als Anhänger galt es vor allen 
entsprechende Anhängevorrichtung zu schaffen. Bei dem& 
Höheunterschied (der Ruhepunkte der Anhängevorrichtu [ 
Stahlblechrahmen der Plattform des Elektrokarren ein 
und der niedrigeren Ladebrücke der Anhänger anderers 


wurden beseitigt, indem am Scheitelpunkt der in Dreiec 
hergestellten Anhängevorrichtung eine bewegliche Zunge 
bracht wurde. Bei den zur Erhöhung des Bestande 
beschafften 10 Anhänger wurde nach vorausgegangene 
sam von der Güterstation und der Transportgerätefa' 
holz & Hübsch in Regensburg ausgeführten Versuche 
hängevorrichtung in der Form einer Gabel ausgebildet, ( 
oben beweglich, nach der Seite steif befestigt ist. 
Bordwand befindliche Kette dient dazu, die Gabel in 
zogener Stellung festzuhalten. An der Rückseite der 
angebrachte Haken sind zum Anhängen weiterer Kart 
stimmt. Die stabile Kupplung ermöglicht, daß auch mit 
größeren Zahl von Anhängern die vorkommenden Kurven 


Eine 


rad-Lenkung versehenen Elektrokarrens mit einem Eigenge 
von 1250 kg reicht hierbei für ein Ladungsgewicht von 4 
Eine Begleitung der Elektrokarren-Fahrten mit Anhänge 
nicht statt. 1 
Die Ausmaße der in Verwendung stehenden -Anhängey 
sind verschieden; die Länge beträgt 1,80—2,15 m, die4 
0:95—1,10 m; die Plattformhöhe beträgt bei allen Ant | 
25 cm. Die Vorderräder haben einen Abstand von 105 € 
sind so in eine Springgabel eingebaut, daß sie sich nae | 
Riehtungen drehen: die Hinterräder ruhen auf einer fest 
den Achse. Die Beschaffungskosten eines solchen Anl hä 
belaufen sieh durchschnittlich auf 230 Mark. 


Die Anhänger werden in ihrem Aufbau den allgemei 
dürfnissen und den besonderen örtlichen Verhältnissen 
passen sein. Der in Abb. 1 gezeigte Anhänger wird in! 
burg zur Beförderung wenig umfangreicher “Güter, die z1 
den beiden Borden leicht Platz finden, verwendet. Dar 
auch zur Beförderung von Langeisen, Fisenrohren, Boh 
dergl., wobei die betr. Stücke oben auf die Borde gelegt 
Gegen das Herabfallen schützen die an den Borden angeh 
Hörner. Abb. 2 zeigt einen Anhänger mit Vorrich 
Einstecken von Rungen. Er wird hauptsächlich zur Be 
der in Regensburg in großer Zahl anfallenden Rohrm 


n Sendungen benutzt. Nach Abnahme der Rungen kann 
Anhänger 3 verwendet werden, da auch er mit Ösen zum 
en der Auffahrbrücke versehen ist. Bei dem in der 
gezeigten Anhänger fehlt die hintere Bordwand. Er wird 
hme schwerer, unhandlicher Gegenstände, dann aber 
Beförderung der in Regensburg sehr zahlreich an- 
schweren Mehlsäcke benutzt. An der Rückseite ist 
ichtung zum Einhaken eines Auffahrbrettes vorhanden. 
enutzung eines Kleinen Sackkarrens können beispiels- 
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‚vom Fuhrwerk weg aufgefahren werden. Um das 
ren mit den Säcken an die Kante der Plattform des 
rs leicht zu ermöglichen, sind die Räder des für diese 
“besonders gebauten Sackkarrens innerhalb der 
angebracht und haben nur eine Spurweite von 33 em. 
jutzung einer solchen Ladebrücke können auch schwere 
"mit leichter Mühe auf den Anhänger gerollt werden. Die 
iger können auch so eingerichtet werden, daß das Hinter- 
imgelest und als Ladebrücke verwendet werden kann. Ein 
von der Firma Runger in Arnstadt gebauter Anhänger 
“der Umladestelle Kalk-Nord ausprobiert; seine Platt- 
beträgt nur 17 em und er zeichnet sich außerdem 
ne sehr große Wendigkeit aus, was besonders dann von 
keit ist, wenn durch Eisenbahnwagen hindurch gefahren 
chmale Bühnen eingelenkt werden muß. 


Elektrokarren mit Anhänger wird in Regensburg in der 
sache zur Verbringung des Ortsgutes von der Annahme zu 
erladestellen, in geringem Umfange jedoch auch bei der 
lung verwendet. Es hat dies seinen Grund darin, daß die 
sten "Wege von der Annahmestelle weg zurückzulegen sind, 

‘bei den kürzeren Wegen der für die Richtungsver- 
ingerichteten Umladeanlage die Einsetzung des Elektro- 
weniger notwendig und vorteilhaft erscheint. Außer- 
ber können die Anhänger für die Aufnahme des Gutes an 
Annahmestellen ganz besonders vorteilhaft verwendet wer- 
ımal es keine Rolle spielt, ob der beladene Anhänger etwas 
er später .vom Elektrokarren abgeholt wird, das Zeit- 
tnis zwischen Fahr- und Ladetätigkeit hier also nicht von 
fung ist. (Die Grundform der Regensburger Ladeanlage 
ES. 39 meiner eingangs erwähnten Schrift abgebildet.) 


pfangs-Ortsgut kann jetzt bei dem Fehlen einer Ver- 
wischen der Versand- und Empfangshalle nicht un- 
- von der Umladestelle weg in die Abgabehalle ver- 
verden; es muß vielmehr in besonderen Ortswagen ge- 
; und in diesen zur Abgabehalle überführt werden. Nach 
ung der vorgesehenen baulichen Änderung kann das 
unmittelbar mit Elektrokarren von der Umladestelle in 
behalle gebracht werden, wodurch nicht nur ladedienst- 
"wirtschaftlich große Vorteile erreicht, sondern auch 
;jßere Beschleunigung in der Ausgabe des Ortsgutes er- 
. Nach Herstellung der Verbindung „Bühnen-Emp- 
wird ein zweiter Elektrokarren notwendig, für 
rtschaftliche Ausnützung ‚alle Voraussetzungen 20- 
Regensburg 20 Anhänger mit einem Elektrokarren 
verwendet werden können, so können selbstredend 
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schwere Mehlsäcke mühelos von der Wage oder auch un- 
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aus diesem Sonderfall noch keine allgemein gültigen Schlüsse 
abgeleitet werden, denn wie bereits erwähnt, sind gerade auf 
diesem Gebiete die örtlichen Verhältnisse von tief ein- 
schneidender Bedeutung. Immerhin aber wird erkannt werden 
können, daß der Anhänger die weiteste Anwendung, der Elektro- 
karren dagegen eine entsprechende Einschränkung zu erfahren 
haben wird. Ein solches Vorgehen wird auch schon durch die 
Wirtsehaftlichkeit geboten. 


Bemerkt muß hier noch werden, daß der Güteranfall in 
Regensburg auch mit einer geringeren Zahl von Anhängern be- 
wältigt werden könnte. Es müßte aber dann auf eine entspre- 
chend raschere Entladung der auf die Bühnen gestellten An- 
hänger Bedacht genommen werden, wodurch mehr Personal für 
die Entladung notwendig würde Dieser Personalmehrung 
gegenüber erscheint bei den in Regensburg gegebenen Verhält-. 
nissen die Vorhaltung einer größeren Zahl von Anhängern 
zweckmäßiger und wirtschaftlicher. Dazu kommt, daß Zusatz- 
Ladegeräte, die nicht in ausreichender Zahl vorhanden und 
leicht greifbar sind, von der Belegschaft nicht gerne benutzt 
und so leicht ihrem eigentlichen Zwecke entzogen werden. 


Zu der vom Reichsbahnoberrat Dr. Herrmann eingehend be- 
handelten Frage des besonderen Gedinges für den Elektro- 
karrenbetrieb sei noch erwähnt, daß in Regensburg der Elektro- 
karren im Leistungsbuch unter den geleisteten Gedingetage- 
werken mit zwei Tagwerken erscheint; die erzielte Einsparung 
beträgt zwei Mann. 


Die Frage bleibt offen, ob es bei den gegebenen Verhältnissen 
zweekmäßiger erscheint, den Elektrokarren als zwei Arbeiter 
im Gedingebuch vorzutragen, oder wenn die Stückzeiten unter 
Berücksichtigung der Leistung des Elektrokarrens festgesetzt 
werden. In diesem Falle müßten je nach der Stundenzahl, wäh- 
rend der der Elektrokarren in Verwendung ist (beispielsweise 
muß er auch bei kleineren Reparaturen vorübergehend aus dem 
Betrieb zurückgezogen werden), bzw. für die Stundenzahl, wäh- 
rend der die Elektrokarren-Arbeit ruht oder aus ladetechnisenen 
Gründen eingeschränkt werden muß (wie dies im Spätdienst not- 
wendig werden kann), je besondere Stückzeiten festgesetzt wer- 
den. Tritt eine Vermehrung der Elektrokarren ein, dann muß 
die Stückzeit entsprechend geändert werden. 


Bei Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Elektrokarren- 


betriebes ist zu berücksichtigen, daß das Auf- und Abladen viel- 
fach umständlicher ist, als beim Stechkarrenbetrieb. Als Er- 
sparnis kann — rein geldlich betrachtet — nur gelten: 1. der 
durch die raschere Fortbewegung der Güter erzielte Zeitgewinn, 
2. der Zeitgewinn, der mit der Beförderung größerer Lasten auf 
einmal erreicht wird. 


A Abb. 2. 


Ein besonderer Vorteil ist außerdem darin zu erblicken, daß 
die Einführung des Elektrokarrens in den Ladebetrieb zu einem 
gründlicheren Studium des Ladegeschäftes überhaupt zwingt, und 
außerdem zu einer Verbesserung der Lademittel im allgemeinen 
und.der Ladeanlagen im besonderen Anlaß gibt. Dabei ist die 
bei der Güterbewegung mit Elektrokarren eintretende Erleich- 
terung für die Arbeiter, und die mögliche raschere Abwicklung 
des Ladegeschäftes noch besonders hoch einzuschätzen. Drin- 
gend zu wünschen ist, daß die Arbeiterschaft sich mit dem neuen 
Lademittel und mit der veränderten Betriebsweise befreundet 


Nr. 43 | BERN 1, Sika a be ri“ Fe Yeltung des Verei 


+ 
L- 
x 


Deutscher Eisenbahnverw 


und sie so zu einer möglichst großen Auswirkung brinst. Eine 
gute Verdienstmöglichkeit wird die Erreichung dieses Zieles 
erleichern. 

Im Zusammenhang mit der Besprechung des Elektrokarren- 
betriebes hat Obergütervorsteher Grunow in seinem vorstehend 
erwähnten Aufsatz die Befürchtung ausgesprochen, daß Eisen- 
platten als Bodenbelag für Elektrokarren des- 
wegen nicht geeignet seien, weil bei Schmutzbildung auf den 
Eisenplatten die Räder des Elektrokarrens schleudern. Nach 
meinen Beobachtungen ist dieser Mißstand überall da zu be- 
klagen, wo beim Eintritt von länger anhaltender feuchter Witte- 


rung auf schlecht gereinigten Fahrbahnen sich ein Schlammüber- 
zug bildet. Diese Schlammbildung wird verstärkt, wenn der 
Bodenbelag, wie beispielsweise bei Asphalt, selbst stark zum 
Nässen neigt, oder wenn die Fahrbahn Risse und Löcher auf- 
weist, in denen der Schmutz sich ansammelt. Bei Fahrbahnen 
mit gut verlegten,, entsprechend starken Eisenplatten teile ich 
die von Grunow ausgesprochene Befürchtung nicht, da gerade 
Eisenplatten leicht zu reinigen sind und damit der Hauptgrund 
für die Schlammbildung entfällt. 
Für nieht überdachte Außenpodien komte die. 
Frage des Bodenbelages noch nicht in zufriedenstellender Weise 
gelöst werden. Aus Holz erbaute Ladepodien sind mit Eisen- 
platten belegt worden, wobei der Eisenbelag als solcher sich 
gut bewährte, während Mängel in der baulichen Ausführung der 
Anlage, wie auch Schulze in Nr. 34/1926 dieser Zeitung, unter 
Hinweis auf die Podienanlage in Hamburg Han. Hebf. mitteilt, 
sich störend ausgewirkt haben. Die dort näher bezeichneten 
Mängel konnten bei später erbauten Anlagen, wie beispielsweise 
in Aschaffenburg, vermieden werden. Der dortige Eisenbelag 
der offenen Podienanlage bewährt sich bestens. 
BeimassiverbautenoffenenLadepodiensind die 
verschiedensten Versuche zur Gewinnung einer guten Fahr- 
bahn gemacht ‘worden: Gußasphalt,. Asphalt-Verbundplatten, 
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Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Ernennungen im Reichsverkehrsministerium. Im Reichs- 
verkehrsministerium ist der bisherige Ministerialdirektor der tech- 
nischen Eisenbahnaufsichtsabteilung Gutbrod zum Staatsse- 
kretär und der Ministerialrat Geheime Baurat Knaut zum Mi- 
nisterialdirektor der technischen Eisenbahnabteilung ernannt 
worden. Beide Beamte stammen aus der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnverwaltung. Staatssekretär Gutbrod hat den Eisen- 
bahndirektionen Halle, Berlin und Köln angehört. Vom 16. Ja- 
nuar 1920 bis 31. März 1920 war er Präsident der Eisenbahndirek- 
tion Cassel und vom 1. April 1920 bis 31. Juli 1921 des Eisenbahn- 
Zentralamtes, 1921 wurde er zum Ministerialdirektor im Reichs- 
verkehrsministerium ernannt. Ministerialdirektor Knaut war 


Abb. 3. 


Stelle einzutragen.“ Durch die Einschaltung der Worte 


| llartasphaltplatten, Stampfbeton, Klinker, Stahlbeton, Z 
estrich, Zementsteinplatten, Zementestrich mit Granitspli 
mentestrich mit Bandeiseneinlagen, Holzpflaster. Die Ta 
daß mit allen diesen Materialien kein zufriedenstellende 
gebnis erreicht werden konnte, hat die RBD. Würzburg ı 

| laßt, auch bei massiven Podien einen Versuch mit Eis 
zu machen. Der zunächst auf dem offenen Podium der Lad, 
lage in Würzburg Hbf. durchgeführte Versuch hat sich vor 
lich bewährt. Es darf angenommen werden, daß der 
plattenbelag bei sachgemäßer Ausführung auch auf offe ne 
aien den Vorzug verdient. 4 


Zum Schlusse möchte ich noch auf einen wichtigen 
Ausgestaltung der im Elektrokarrenbetrieb verwendeten 
hänger hinweisen, nämlich auf eine zweckmäßige Aus ühr 
der Achslager und der Schmiervorrichtung. Die Beanspru 
dieser Teile der Fahrzeuge ist beim Elektrokarrenbetrie 
allgemeinen schon sehr groß, sie wird aber noch wesentlic 
höht, wenn häufig durch Eisenbahnwagen hindurchgefahr en 
den muß, wie es beispielsweise bei den Anlagen in Wahre 
Kalk-Nord der Fall ist. Bei dieser stärkeren Beanspruchung 
Fahrzeuge hat sich die bisher übliche Achslagerung un 
Schmiervorrichtung nicht immer als ausreichend erwiese 
mentlich sind die Schmierbiüchsen vielfach schon nach 
Zeit abgefallen; sie halten den starken Stößen, die beim Du 
fahren durch Eisenbahnwagen unvermeidlich sind, nicht st 
Es möchte deshalb angezeigt erscheinen, zu prüfen, ob di 
Zeit für den Stechkarren zur Ausprobierung gelang 
Lager und. Schmiervorrichtungen sich nicht auch für di 
hänger eignen. Selbstredend werden beim Durchfahren 
Eisenbahnwagen, namentlich wenn die Böden dieser Wagen 
iıegen, auch die empfindlichen Teile der Elektrokarren sta 
Anspruch genommen und es gewinnt deshalb die Frage 
stellung geeigneter Gleisüberbrückungen mehr und 
Bedeutung. : able ‚> All 


bei den Eisenbahndirektionen Hannover und Berlin tätig 
dem 1. Dezember 1924 war er Ministerialrat im Reichsverl 
ministerium. Das Staatssekretariat im Reichsverkehrsmini 
um war zwei Jahre nicht besetzt. Zuletzt hatte der jetzig 
nister Dr. Krohne die Stellung inne. - 


—  Eisenbahn-Verkehrsordnung. Durch Verordnung 
Reichsverkehrsministers vom 2. Oktober d. J. ist $ 56 Abs 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung wie folgt gefaßt we 
„Reicht der für die Beschreibung und die Angabe des Ges 
der Güter vorgesehene Raum auf der Vorderseite des, F 
briefs nicht aus, so ist die Rückseite zu benutzen; nöti 
sind dem Frachtbrief gleichgroße Blätter anzuheften 
besonders zu unterzeichnen. Im Frachtbrief ist auf sie 
weisen. Wird das Gesamtgewicht einer solchen Sendun 
geben, so ist es im Frachtbrief an der hierfür vorges 
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die Angabe des Gewichts“ wird klargestellt, daß nöt 
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as Einzelgewicht der verschiedenen Güter auf der Rück- 
8 Frachtbriefs oder auf den ihm angehefteten Blättern 
igen) zu vermerken ist. Die Regelung der Frage, in wel- 
Weise die Angaben zu machen sind, wenn bei Gütern ver- 
er Tarifklassen eine getrennte Frachtbereehnung ver- 
wird, bleibt den mit Genehmigung des Reiehsverkehrsmini- 
ms von den Eisenbahnen festzusetzenden Ausführungsbe- 
ingen überlassen. Gleichzeitig ist durch eine neue Fassung 
5 74 Abs. (4) dieser Ordnung klarer ausgedrückt worden, 
Eisenbahnen bei Beförderungshindernissen zur Erhebung 
ifmäßigen Lager- und Wagenstandgeldes berechtigt sind, 
der Absender mit der Erteilung der Verfügung über das 
: jumig ist. 


eisen nach Ostpreußen (Richtung Marienburg) über Brom- 
horn. Der beschleunigte Personenzug Berlin Stadtbahn- 
Ihnen Nr. 305 wird fast täglich zur Reise nach.Ostpreußen 
ichtung Marienburg — mit Fahrkarten über Bromberg- 
% benutzt. Die Reisenden sind der Meinung, daß sie in 
demühl mit dem Zuge 1022 um 9,05 Anschluß über Thorn 
Dies ist aber nicht der Fall, da die Züge 1022, 1024, 1026 
28 ausschließlich dem innerpolnischen Ver- 
Es entsteht somit.bei Ankunft des B. P. 305 in 
emühl (5,24 vorm.) für Reisende nach Ostpreußen über 
u ein unfreiwilliger Aufenthalt von 22 Stunden, .da sie 
t dem Personenzug 312 um 3,14 vorm. weiterfahren 


neue Schluchseebahn. Im südlichen Schwarzwald ist 
19 km lange Strecke von Titisee nach Schluchsee fertig- 
worden. Die neue Eisenbahnlinie nimmt ihren Anfang 
nhof Titisee, schmiegt sich an den Abhang des Hochfirst 
rt am Südufer des Sees entlang. Vom Ende des Sees an 
die Strecke am Abhang des Seebachtales bis zur Station 
hal, einem hervorragenden Ausgangspunkt für Skitouren. 
ärenthal biegt die Bahn scharf nach Südost, umfährt in 
»m Bogen das Dorf Altglashütten und erreicht gleichzeitig 
( Scheitelpunkt mit 1000 m Höhe, Nun geht es sanft ab- 
m Weiher Reiterwies vorbei zum Haltepunkt Aha und 
s Tal hinunter nach Schluchsee. Am Ufer des Sees ent- 
führt die Bahn bis Seebrugg, von wo die Fortsetzung nach 
en geplant ist. 


ahrpreisermäßigung zugunsten der Jugendpflege. Die 
ın gewährt bekanntlich bei den von Vereinen für 
ıdpflege unter Leitung sachverständiger erwachsener Per- 
eranstalteten gemeinschaftlichen Ausflügen jugendlicher 
en, die das 20. Lebensjahr noch nicht vollendet haben, 
ahrpreisermäßigung. Diese ist am 1. Mai 1926 von 33% 
% erweitert worden. In Verbindung hiermit mußte eine 
2 Prüfung der Voraussetzungen für die Inanspruch- 
der Ermäßigung und eine schärfere Überwachung der 
eintreten. Diesem Zweck dient auch der vom 1. Ja- 
27 an vorgeschriebene Lichtbildausweis für die die Fahrt 
N Personen. Die Anregung zur Einführung des Licht- 
weises ist aus den Kreisen der Jugendpflegebewegung ge- 
‚ die selbst ein Interesse an der Kontrolle der Jugend- 
haben. Andererseits muß die Eisenbahn darauf sehen, 
e weitgehende Vergünstigung nicht für Fahrten in An- 
genommen wird. die mit der Jugendpflege nichts zu tun 
Der Lichtbildausweis kann für eine beliebige Anzahl 
sonen im voraus beantragt werden und wird, ebenso wie 
‚die Bescheinigung über die behördliche Anerkennung, 
endpflegeverein, von der zuständigen Verwaltungsbe- 
in Preußen von dem Regierungspräsidenten, unent- 
ch ausgestellte. Auch: in der Geltungsdauer ist der 
: nicht beschränkt, so daß den Vereinen durch die Neue- 
gesehen von der einmaligen Beibringung der Licht- 
Kosten und Unbequemlichkeiten nieht entstehen. 

lie bisher von der Eisenbahnverwaltung erteilten Be- 
sungen über die behördliche Anerkennung mit Ablauf des 
erjahres 1926 ihre Gültieskeit verlieren, müssen die Ver- 
auf die Fahrpreisermäßigeung Anspruch haben, am 
r 1927 im Besitze der neuen Bescheinigungen sowie der 
ausweise für die Führerpersönlichkeiten sein. 


rlesungen über Eisenbahnverkehrsrecht. Der Wirkliche 
e Rat Professor Dr. von der Leyen wird im kom- 
Winterhalbjiahr Vorlesungen an der Berliner Universität 
tsches und internationales Eisenbahnverkehrsrecht mit 
n halten. Die Vorlesungen finden Dienstags von 10 bis 
und Donnerstags von 10—11 Uhr im Hörsaal 91 statt. 
e&innen am 28. Oktober. 

rlesung über Risenbahntarifwesen. 
vom Reichsverkehrsministerium wird auch in diesem 
semester an der. Handelshochschule (Berlin C©2, Span- 
straße 1) eine Vorlesung über Eisenbahntarifwesen halten. 


Ministerialrat Nie- 


Die Vorträge finden Dienstags von 9 bis 10 Uhr vormittags im 
Hörsaal 203 der Handelshochschule statt und haben am 26. Ok- 
tober begonnen. 


Österreich. 


— Österreichs Außenhandel im Juli. Der Umfang des öster- 
reichischen Außenhandels (freier Verkehr und Veredlungs- 
verkehr) hat im Juli, nach den Vormonaten gemessen, in beiden 
Verkehrsrichtungen etwas abgenommen, und da die Einfuhr 
stärker zurückgegangen ist als die Ausfuhr, hat das Bilanz- 
passivum eine Verringerung erfahren. Die W areneinfuhr er- 
reichte im Juli einen Wert von 208 Millionen Schilling, der Wert 
der Ausfuhr betrug 135 Millionen Schilling, es ergab sich sonach 
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ein Einfuhrüberschuß von 73 Millionen Schilling gegenüber 
einem solchen von 81 Millionen Schilline im Juni und 


89 Millionen Schilling im Durchschnitt des ersten Halbjahres. 
In den ersten sieben Mon: aten wurden aus dem Auslande Waren 
im Werte von 1544 Millionen Schilling eingeführt und Waren 
im Werte von 944 Millionen Schilling dahin ausseführt. Für 
diesen Zeitraum betrug somit das Bilanzpassivum 600 Millionen 
Schilling. 

In den einzelnen Hauptgruppen des internationalen Waren- 
schemas ergibt sich für den Monat Juli und die ersten sieben 
Jahresmonate zusammen folgendes Bild (in Millionen Schilling): 
Einfuhr: Gesamtwert im Juli. 208 (Januar bis Juli 15439). 
Ausfuhr: Gesamtwert im Juli 134,6 (Januar bis Juli 944,1). 


Ungarn. 


— Aufwertung der Obligationen der Budapester Lokalbahn a. G. 
In der Ende Oktober d. J. stattfindenden Generalversammlung 
wird die Frage der Einlösung der im Jahre 1911 ausgezebenen 
Eisenbahnobligationen erörtert werden. Von diesen Obliea- 
tionen sind noch Stücke im Nennwerte von 3,1 Millionen Golu- 
kronen im Verkehr. Der Verwaltungsrat bietet den Obliga- 
tionenbesitzern eine 15proz. Aufwertung an und ist bereit, je 
ÖObligation im Nennwerte von 100 Kronen 15 Goldkronen zu 
zahlen. Der Verwaltungsrat will gleichzeitie mit der Aufwer- 
tung der alten Obligationen einen neuen Öblieationskredit in 
Anspruch nehmen. Dieser Kredit soll zu Investitionszwecken 
verwendet werden. Die neuen Obligationen sollen im Verlaufe 
von 27 Jahren ausgelost werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Tarifreform in der Tschechoslowakei. Der Verein der 
Tarifeure in der tschechoslowakischen Republik verhandelte in 
seiner am 15. d. M. stattgefundenen Sitzung über den heutigen 
Stand und die weitere Entwicklung der tschechoslowakischen 
Gütertarifreform und hat einstimmig beschlossen, dem Eisen- 
bahnministerium den nachstehenden Antrag zu unterbreiten: 
Mit Rücksicht darauf, daß die Ausgabe des neuen Reform- 
tarifs erst in 3 bis 4 Jahren möglich sein wird, empfiehlt der 
Verein die Ausgabe eines neuen Überganestarifs an 
Stelle von Kundmachungen oder Nachträgen über teilweise er- 
lassene Änderungen, weil der tschechoslowakische Gütertarif 
heute bereits unübersichtlich ist. 


Teilweise Aufwertung der Markobligationen der Aussig- 
Teplitzer Bahn für Altbesitzer. Über den Stand der Frage der 
Aufwertung der Markverpfliehtunzen der Aussig-Teplitzer Bahn, 
über den zuletzt in Nr. 40, S. 1055 d. Zte. berichtet wurde, ging 
dem „Prager Tageblatt“ von maßgebender Stelle folgende Mit- 
teilung zu: Ende 1925 wurde versucht, im Wege eines zwischen- 
staatlichen Übereinkommens mit Deutschland eine Vereinbarung 
zu treffen, wie die auf Mark lautenden Obligationen und Priori- 
täten, die unter den Friedensvertrag fallen, eingelöst werden 
sollen. Zwischen der Prager deutschen Gesandtschaft und dem 
tschechoslowakischen Außenministerium wurde mehrmals über 
diese Angelegenheit Fühlunge genommen, ohne daß diese Be- 
sprechungen zu einem bestimmten Erge bnis geführt haben. Es 
wurde daher von der Absicht, die Frage durch’ ein zwischen- 
staatliches Übereinkommen zu regeln, Abstand genommen und 
beschlossen, die Fragen innerstaatlich zu lösen. Seit einiger 
Zeit finden bei den zuständigen Ministerien über die Ausarbei- 
tung eines entsprechenden Gesetzentwurfes, der jedoch nur die 
Skripturobligationen umfassen wird, Beratungen statt. Bei der 
Ausarbeitung der Einlösungsbedingungen wird von dem früheren 
Grundsatz, daß der Währungscharakter dieser Obligationen 
Papiermark sei, abgegangen und eine Teilaufwertung ins Auge 


gefaßt. Die Aufwertung soll nach dem Muster der deutschen 
Aufwertungsgesetze erfolgen. Gleichzeitig wird eine strenge 
Unterscheidung zwischen Altbesitzern und Neube- 


Das Aufwertungsrecht soll nur für die 
welchem Zweck ein bestimmter 


sitzern gemacht. 
Altbesitzer gelten, zu 
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Stichtag festgesetzt werden wird. Die Bestimmungen dieses 
Gesetzes, das in der nächsten Zeit fertiggestellt werden dürfte, 
werden auf die Markverpflichtungen der Aussig-Teplitzer, 
weiter auf jene der Dux-Bodenbacher und Reichen- 


berge-Gablonz-Tannwalder Bahn Anwendung finden. 


— Aktientilgung der Ferdinands-Nordbahn. Die Konzession 
der Nordbahn läuft im Jahre 1940 ab. Bis zu diesem Zeitpunkte 
stehen der Nordbahn außer dem Erträgnis ihres Privatbesitzes 
die staatlichen Einlösungsrenien zur Verfügung, welche im 


letzten Geschäftsberichte mit 8765332 Ke. beziifert wurden. 
Für die zukünftige Festsetzung der Dividende wird es von 


Wichtigkeit sein, in welcher Weise die Frage der Aktientilgung, 
welche die Nordbahn seit dem Jahre 1921 ausgesetzt hat, geregelt 
werden wird, 
tileung hat die Nordbahn einen Aktientileungsionds gebildet, 
welcher in der letzten Bilanz mit 3,9 Mill. Ke. eingestellt ist. 
Von dem <gesamten 156 Mill. Ke. betragenden Aktienkapital 
wurden bis Ende 1925 18,4 Mill. getilet. In der letzten General- 
versammlung hat die Verwaltung der Nordbahn der Erwartung 
Ausdruck gegeben, daß die Dividende aus den Einlösungsrenten 
in der Höhe von 100 Ke. auch in Zukunft wird aufrechterhalten 
werden können, endgültig werde sich dies aber erst nach Er- 
stellung des neuen Tileungsplans ergeben. Es scheint die Ab- 
sicht zu bestehen, die rückständigen Einlösungsrenten, zu deren 
Zahlung sich die tschechische Regierung jetzt bereit erklärt 
hat, dem Aktientilgungsfonds zuzuweisen. 


— Vereinbarung über die tschechoslowakischen Grenzbahn- 
höfe auf reichsdeutschem Gebiet. Die Verhältnisse auf den 
Bahnhöfen der tschechoslowakischen Staatsbahnen auf reichs- 
deutschem Gebiet in Adorf und Haidmühle, Furt im Walde und 
Eisenstein wurden in den letzten Tagen auf Grund der noch mit 
der ehemaligen österreichischen Bahnverwaltung getroffenen 
Abkommen geregelt und eine Einigung zwischen der tschecho- 
slowakischen und der reichsdeutschen Eisenbahnver waltung 
erzielt. 


— Verhandlungen über ein tschechoslowakisch-ungarisches 
Eisenbahntarif-Abkommen. Nach tschechoslowakischen und 
ungarischen Blättermeldungen werden in Prag wichtige Bera- 
tungen wegen der Schaffung eines Eisenbahntarif-Abkommens 
zwischen den beiden Ländern geführt. Für Ungarn ist der 
Durchzug über die Tschechoslowakei wegen bedeutender Mengen 
landwirtschaftlicher Erzeugnisse nach Deutschland wichtig. 
Mangels eines Abkommens war die geordnete Lieferung bisher 
nicht gesichert, so daß Exporteure ständig großen Schaden 
hatten. 


— Abermalige Neuorganisierung der rumänischen Staats- 
bahnen? Bekanntlich erhielten die rumänischen Staatsbahnen 
im vergangenen Jahr eine neue Organisation mit einem Verwal- 
tunesrat an der Spitze, der die Angelegenheiten der Eisenbahn 
möglichst unabhängig von politischen Einflüssen leiten sollte. 
Der Verwaltungsrat wurde von der damaligen liberalen Regie- 
rung mit Anhängern dieser Partei besetzt. 

Wie die rumänische Presse berichtet, ist dieser Verwaltungs- 
rat der derzeitigen Regierung unbequem und General Joneseu, 
Unterstaatssekretär des Verkehrsministeriums, gedenke dem 
Parlamente noch in diesem Jahre einen Gesetzentwurf vorzu- 
legen, der die Verfassung der Eisenbahn wieder grundlegend 
ändert, und vor allem die Einrichtung des Verwaltungsrates be- 
seitigt, die Eisenbahn also wieder direkt dem Ministerium 
unterstellt. 


— Die Betriebsergebnisse der Schweizerischen Bundesbahnen 
stellten sich im dritten Vierteljahr 196 wie folgı 
3 1926 gegen 1925 
Fr N 


T} Fr. 

Einnahmen im Personenverkehr 43 329 000 ' 45 880 621 
Einnahmen im Gepäck- und Güterver- 

kehrt: War 27 5 asp BEN 55417 000 58 592 638 

Verschiedene Einnahmen ; 5 736 000 5 595 234 

Zusammen: 104482000 110068493 

Betriebsausgaben a 64 521 000 64 570 320 

Betriebsüberschuß .-.,.. . vw, 39 961 000 45 498 173 


— Italienische Handelsbilanz im September 1926. Die Han- 
delsbilanz des Monats September war besonders günstie. Die 
Einfuhr betrug 1 766 717 853 Lire und die Ausfuhr 1 694 410 259 
Lire. Der Unterschied zwischen Ein- und Ausfuhr beträgt so- 
mit nur 72307 594 Lire und ist nicht nur um etwa 370 Millionen 
Lire niedriger als diejenige vom August, sondern auch be- 
deutend niedriger als im September 1925. Die Ausfuhr des Sep- 
tember 1926 war die stärkste, die Einfuhr bisher die schwächste 
in diesem Jahre. 


Gleichzeitig mit der Aussetzung der Aktien- 


nutzung der Eisenbahnen erreicht werden. 


' der die wichtigsten Strecken des Landes schon jetzt ge] 


- hof, sagt er, habe etwas Sauberes, Warmes und Anreg 


‘handelt, wird jetzt im Kraftwagen zurückgelegt. Au 


| mouth anlegenden Dampfern vermitteln; hier trifft im 


— Die französischen Beamten. Nach einer Statistik im 
von Anfang September gibt es in Frankreich 696 678 Beam 
Angestellte aller Dienstgrade, deren Bezüge vom Staat g 
werden. Sie verteilen sich auf 27 Amtskreise. An erster 
steht der öffentliche Unterricht mit 146 783 Beamten, an ] 
Stelle die Verwaltung der Ehrenlegion mit immer noch 4 
amten. Die vierte Stelle nehmen die Staatsbahnen mit 
Schar von 89611, die sechste Stelle diejenigen von 
Lothringen mit 45000 Köpfen ein. = 


— Freie Fahrt für Beamte in Spanien. Eine der ersteg 
nahmen der militärischen Regierung in Spanien war die 
hebung der Berechtigung der Staats- und sonstigen Beamt 
unentgeltlichen Benutzung der Eisenbahn, da mit diese 
rechtigung viel Mißbrauch getrieben wurde. Bald mußten ; 
wieder Ausnahmen zugelassen werden. Seit dem 1. Septer 
ist die Angelegenheit durch eine Verordnung des König 
geregelt; sie bezeichnet ausdrücklich alle die Beamten, U 
freie Fahrt auf der Eisenbahn zusteht. Damit wird voı 
sichtlich eine erhebliche Einschränkung der unentgeltlicher 


— Entstaatlichung der Eisenbahnen in Portugal. Na 
bisher in Portugal Staats- und Privatbahnen nebeneinande 
standen haben, hat die Regierung nunmehr den Entschluf 
faßt, die Staatsbahnen zu verpachten. Vor dem Kriege sta 
Staats- und Privatbahnen in Portugal in bezug auf das’ 
schaftliche Ergebnis ihres Betriebes ungefähr gleich da, w 
des Krieges und danach haben aber die Staatsbahnen stark 
Fehlbeträgen gearbeitet, und man will nun durch die Ver 
tung sichtlich die Staatskasse von den Zuschüssen entlaste 
sie aus diesem Anlaß in der letzten Zeit zu leisten gehat 
Voraussichtlich wird die Portugiesische Eisenbahngesellse 


auch den Betrieb der Staatseisenbahnen übernehmen. 


— Eine neue Verbindung zwischen England und dem I 
land. Eine in der Bildung begriffene französische Gesellse 
die eine Schiffsverbindung zwischen Dünkirchen und Til 
schaffen will, verhandelt mit der London, Midland und Se 
schen Eisenbahn wegen des Ankaufs von drei Dampfer 
diesen Zweck. Es sollen sowohl Personen wie Güter bef 
werden. Die Dampfer sollen in beiden Richtungen des 
verkehren und an beiden Enden Anschluß an verkehrswi 
Schnellzüge finden, we 

— Die Londoner Bahnhöfe. Das Ziel, dem die von de 
schiedenen Bahnhöfen einer Großstadt auszehenden Züge 
streben, und der Ausgangspunkt, von dem die dort ein 
den Züge herkommen, bringen es mit sich, daß der Verke 
ihnen je ein anderes Gesicht hat und daß jeder Bahnh 
anderes Gepräge trägt. Für die Londoner Bahnhöfe werden 
Besonderheiten in einem Aufsatz der „Morning Post“ üb 
Sehenswürdigkeiten von London geschildert. Die Bahn 
werden zwar allerdings nicht zu diesen Sehenswürdigkeiten 
zählt, sie bilden aber doch den Zugang zu ihnen. Der 
fasser des Aufsatzes zieht allen anderen Bahnhöfen vor 
don den Bahnhof Vietoria der Südbahn vor, auf dem 
neben einem lebhaften Vorortverkehr ein erheblicher Te 
Verkehrs mit dem europäischen Festland abspielt; dieser 


Den Bahnhof Charing Cross verkennt er, wenn er ihn all 
gangspunkt für den europäischen Fernverkehr ansprie 
dient vielmehr, anerkanntermaßen den Mittelpunkt von L 
bildend, dem Vorortverkehr, der hier auch in erheblichen 
fang von den Strecken der Südbahn, die neuerdings elekt 
betrieben werden, auf die Untergrundbahnen übergeht 
Bahnhof Victoria scheint besonders bemerkenswert, daß 
den großen Schnellzügen für den Festlandverkehr ansp 
lose kleine Züge in großer Zahl halten, deren Ziel unbede 
Vororte sind. Die Bahnhöfe im Norden von London, $1 
cras, Euston und Kings Cross, die zum Teil den schottise 
den nordenglischen Verkehr aufnehmen, schildert der 
als ebenso geschäftsmäßig und ernst blickend wie die R Ss 
die dort von Newcastle und von Glasgow eintreffen. We 
dem Bahnhof Euston die irische Post von Holyhead ank 
verbreitet sich dort eine Luft, wie sie in Irland über die 
weht, und man hört den kennzeichnenden Dialekt des Ir 
Paddington, der Londoner Endbahnhof der Großen Weg 
von dem die Züge nach der Riviera von Cornwall ausgehe 
etwas Würdevolles und nimmt eine Stellung für sich 
vergißt nie, daß von ihm die Königin Victoria die R 
Windsor anzutreten pflegte. Heute hat er diese Bedeu 
loren, denn eine solche Fahrt, bei der es sich nur u 
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Bahnhof Waterloo, dem größten südlich der Themse, 
die Züge an, die den Verkehr mit den in Southampto 
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aner mit der Hornbrille, dem amerikanischen Ton- 
rache und mit sichtlich großem Reichtum ein. Der 
f hat infolgedessen ein weltmännisches Gepräge, wenn 
eben jenen Weltreisenden die Fahrgäste eine Rolle 
die in bescheidenen Zügen nach Southampton und 
nach der Bretagne reisen, um dort ihren Urlaub zwischen 
(de rn und Obstgärten zuzubringen. 


nn 


Fremde Erdteile. 


Vereinigung von Reisenden dritter Klasse. In Kalkutta 
Zi ich die öffentliche Gründungsversammlung einer Ver- 
 stattzefunden, in der sich die Benutzer der dritten 
von ganz Bengalen zu dem Zweck zusammengeschlossen 
um eine lebhafte Werbetätiskeit zugunsten der dritten 
auf den Eisenbahnen und Dampfern zu veranstalten. Die 
hnen machen demgegenüber geltend, daß die Mitglieder 
en Vereinigung nicht unterrichtet zu sein scheinen, 
Anstrengungen die Eisenbahnen machen, um gerade 'den 
len dritter Klasse, die im wesentlichen von Eingeborenen 
wird, entgegenzukommen, ihren Lebensgewohnheiten 
1g zu {ragen und ihnen das Reisen so angenehm wie mög- 


ı sind in einem halben Jahr 50 000 Reisende dabei er- 
rden, daß sie die Eisenbahn ohne Fahrkarten benutz- 
fahrgeldern und Strafen sind von ihnen 62000 Rupien 
vorden. Bei anderen indischen Eisenbahnen soll die 
Reisenden, die die Eisenbahn ohne Bezahlung zu be- 
chen, sogar noch höher sein. Man hat daher besondere 
n getroffen, um diesen Mißbrauch zu verhüten, klagt 
arüber, daß damit hohe Kosten verknüpft sind. Die Zahl 

irkartenschalter ist vermehrt; es sind mehr Beamte zur 
chung des Verkehrs eingestellt worden, und an manchen 
sind besondere Einzäunungen errichtet worden, um das 
ehtete Betreten der Bahnanlagen zu verhüten. 


T] re ne serungen bei den ägyptischen Staatsbahnen. 
kehr zwischen Kairo und Assuan und weiter nach 
ı wurde bisher dadurch erschwert, daß die 230 km lange 
cke Luksor-Schellal der Eisenbahn Kairo-Assuan schmal- 
während die anstoßenden Teile Vollspur haben. Um 
ühruns von Zügen über die ganze Streeke zu ermög- 
st die schmalspurige Teilstrecke in Vollspur umgebaut 
“und am 1. November sollte auf ihr der Betrieb in der 
'orm eröffnet werden. Die Dauer einer Reise am Nil ent- 
dadurch sehr erheblich verkürzt werden. — Für den 
r zwischen Kairo und Alexandria haben die ägyptischen 
ihnen Pullmänwagen in ihren Betriebsmittelpark einge- 
n Oktober hat eine Probefahrt stattgefunden, zu der 
hl hohe ägyptische Würdenträger eingeladen waren, 
‚November an sollten die neuen Wagen in den fahr- 
sen Zügen laufen. 


1 Drucktelegraph im Verschiebedienst. Auf dem Bahn- 
‚ der Indiana Harbor Belt-Eisenbahn, bedient man sich 
des Drucktelegraphen zur Übermittelung der Be- 
( den den Verschiebebetrieb leitenden Beamten und die 
n& der Gleisbremsen und die Weichensteller. Der Sen- 

ndet sich in einem Dienstraum für den Güterverkehr, 
neer sind in dem Dienstraum des Verschiebeleiters am 
Ablaufgleise und in den Türmen aufgestellt, von 
us die Gleisbremsen bedient werden. Beim Einfahren 
3ahnhof schickt der Zugführer die Begleitpapiere durch 
ırpost an den Sender, und wenn die Zuglokomotive bei 
en, die Drucklokomotive an den Zug angesetzt ist 
ug zum Ablaufen bereit auf dem Eselsrücken steht, 
h bereits alle Beteiligten unterrichtet, in welche Gleise 
elnen Wagen ablaufen sollen. Bisher wurden die Listen 
lauf mit der Maschine in mehrfacher Ausfertigung 
“und durch einen Boten verteilt; das neue Ver- 
utet demgegenüber eine sehr erhebliche Beschleuni- 
i wird auf der Liste auch das Gewicht der Wagen 
so daß bei der Bedienung der Gleisbremsen daraul 
genommen werden kann, ob ein schnelleres oder lang- 
aufen des Wagens zu erwarten ist. 


ahrt einer elektrischen Lokomotive vor einem 1600 m 
Eine neue elektrische Doppel-Lokomotive der New 
sntral-Eisenbahn, die die doppelte Leistungsfähigkeit der 
3 “ Güterzuglokomotiven dieser Gesellschaft besitzen 
"umfassenden Versuchen, die kürzlich mit ihr ange- 
en sind, einen Zug aus 108 Güterwagen im Gewicht 
ie zusammen eine Länge von 1600 m einnehmen, 
Entfernung befördert, wobei eine Geschwindigkeit 
in der Stunde erreicht worden ist. Die Lokomotive 
Der vor ihr beförderte Zug war doppelt so lang 


hrgeldhinterziehungen in Indien. Auf der Südindischen‘ 


wie die Züge, die bisher von einer Lokomotive im New. Yorker 
Verkehr bewegt worden sind. Die Lokomotive hat acht 
Motoren, die auf die acht Triebachsen wirken und ihr eine Ge- 
schwindigkeit von fast 100 km verleihen können. Die Plattform 
des Führerstandes besteht aus einem einheitlichen Gußstück, 
ebenso sind die Drehgestellrahmen nicht aus Formeisen zu- 
sammengebaut, sondern aus Stahl gegossen. Bei den Versuchs- 
fahrten wurden namentlich auch sorgfältige Wärmemessungen 
an den Motoren vorgenommen. 


Internationaler Verkehr. 


— Internationale Verkehrskonferenz in Berlin. Am 22. d. M. 
nachmittags um 2 Uhr, fand im großen Saal des Herrenhauses 
die Eröffunng der internationalen Konferenz über den direkten 
Personenverkehr von Europa nach dem Fernen’ Osten statt. Der 
Zweck .der Konferenz ist die Durchführung eines dir arten 
PersonenverkehrsvonEuropanachdemFerne 
Osten auf durchgehender Fahrkarte und mit dichgenerdeh, 
Personengepäckverkehr. Zu dieser Konferenz ist von der rus- 
sischen Eisenbahnverwaltung eingeladen worden. An der Kon- 
ferenz sind durch Vertreter die Sowjetunion, China, Japan, die 
Randstaaten, die Tschechoslowakei, Italien, Fankreich, Belgien 
und Deutschland beteiligt. Die Konferenz wurde von dem stell- 
vertretenden Direktor des Volkskommissariats für Verkehrs- 
wesen in Moskau Choukoff eröffnet, der in seiner Ansprache 
der Freude Ausdruck gab, daß auch diese Konferenz der Ver- 
ständigung unter den Völkern nach dem Kriege dienen wird. 
Der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr. 
Dorpmüller, begrüßte darauf die Versammlung in deutscher, 
französischer und englischer Sprache mit folgenden Worten: „Ich 
heiße Sie hier in Berlin herzlich willkommen. Sie sind zusam- 
mengetreten, um eine Verkehrsaufgabe zu lösen, die für die Völ- 
kerverbindung zwischen Europa und dem Fernen Osten von 
höchster Bedeutung ist. Ich selber habe 11 Jahre im Fernen 
Osten gelebt und von der Verbindung, die vor dem Kriege be- 
stand, die größten Vorteile bezogen. Ich denke immer noch mit 
Dankbarkeit an die Eisenbahnverwaltungen, die es ermöglichten, 
daß Nachrichten aus unserer deutschen Heimat uns schon in 
10 Tagen in Peking erreichten. Der Krieg hat diese guten Ver- 
bindungen zerstört, und Ihre Aufgabe ist es jetzt, auf friedlichem 
Wege das wieder zusammenzuknüpfen, was im Völkerkriege ge- 
trennt worden ist. Das gemeinsame Bestreben, die internatio- 
nalen Verbindungen wieder aufzubauen und in jeder Weise zu 
erleichtern, hat in den letzten Jahren die Vertreter der Eisen- 
bahnen aller Länder immer wieder erfolgreich zusammengeführt. 
Auch Ihnen wird es in gemeinsamer fruchtbarer Arbeit gelingen, 
die alten Verbindungen zwischen Europa und dem Fernen Osten, 
die vor dem Kriege bestanden, wieder herzustellen. Wir dürfen 
nicht vergessen, daß in normalen Zeiten der Weg zwischen 
Europa und dem Fernen Osten von etwa 10000 Menschen im Mo- 
nat zurückgelegt werden muß. Es gilt, eine 4dtägige Seereise 
dureh eine 12tägige Fahrt auf der Eisenbahn zu verkürzen. 
Durehgehende Fahrkarte und durchgehende Gepäckabfertigung 
werden den Vorteil dieser Reise noch erhöhen. Im Interesse der 
Wirtschaft und des Verkehrs wünsche ich Ihren Arbeiten besten 
Erfolg, 2 

Die Beratungen werden sich etwa 14 Tage lang hinziehen. Der 
Vorsitz wurde der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft über- 
tragen, in deren Namen der Präsident der geschäftsführenden 
Reichsbahndirektion Osten Matibel die Leitung führen wird. 


Wasserverkehr. 


— Tagung der Hansakanalvereine. Am 23. Oktober tagte in 
Osnabrück die Vollversammlung der Hansakanalvereine, Nach 
einem Referat des Reichstagsabgeordneten Dr. Hugo (Bochum) 
über „die wirtschaftliche Bedeutung des Hansakanals und das 
Arbeitsbeschaffungsprogramm“ und einem Vortrag des ersten 
Vorsitzenden des Hansakanalvereins Hamburg F. ©. H. Heye 
über „den ‚echten‘ und den ‚unechten‘ Hansakanal‘“ wurde eine 
Entsehließung angenommen, in der von den zehn Hansakanal- 
vereinen von der Reichsregierung gefordert wird, „mit aller Be- 
schleunigung dem Reichstag eine Vorlage über den Bau des nicht 
nur für die berührten Gebiete vom Ruhrbezirk bis zu den See- 
häfen, sondern auch für die gesamte deutsche Volkswirtschaft 
unentbehrlichen Hansakanals zu unterbreiten und dessen bal- 
digste Durchführung unter Aufnahme in das Arbeitsbeschaf- 
fungsprogramm mit Nachdruck zu betreiben“. Gleichzeitig 
wurde mit aller Bestimmtheit zum Ausdruck gebracht, „daß 
das große Verkehrsbedürfnis zwischen Ruhrgebiet, Nord- und 
Ostsee, nur durch die sofortige Inangriffnahme des echten 
Hansakanals behoben werden könne, der vom Mittellandkanal 
nördlich Osnabrück abzweige, im weiteren Verlauf die Weser 
mit einem Arm bei Dreye erreiche, während der andere Arm 
nach Harburg und Stade führe, wo damit der Anschluß nach 
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Lübeck und Kiel erreicht 
Nr. 34, S. 920, dieser Zeitung 
gründung wirklich ‚die. Notwendigkeit“ 
Bauten ergibt, bleibt zu prüfen. 


werde‘. (Vgl. die Mitteilung in 
„Der -Hansakanal“.) — Ob die Be- 
dieser kostspieligen 


Rechtspflege. 


— Wann ist Stillegung der Bahn „höhere Gewalt“? In einem 
Rechtsstreit wegen Schadensersatzes für Verlust und Beschädi- 
gung von Frachtgut, den die Eisenbahn auf den Ruhreinbruch 
der Franzosen zurückführt, hat das Reichsgericht die Frage, ob 
die Stillegung der Bahnen wegen des Ruhreinbruchs als höhere 
Gewalt im Sinne des $ 84 der EVO. anzusehen sei, aus folgen- 
den bemerkenswerten Gründen bejaht!): 

„-.. . Nach den Feststellungen des Berufungsgerichts sind der 
Verlust einiger der versandten Ballen und die Beschädigung 
anderer erst eingetreten, nachdem die Besatzungsbehörden vom 
27. Januar bis 1. Februar und dann vom 3. Februar 1923 ab auf 
lange Zeit die Bahn in München-Gladbach besetzt hatten, und be- 
ruhen diese auf der Besetzung und der damit verbundenen Still- 
legung der Bahnen durch die deutsche Eisenbahnverwaltung. 
Das Berufungsgericht hat damit offenbar sagen wollen, es seien 
der Verlust und die Beschädigungen eingetreten, weıl der Betrieb 
infolge der Besetzung stillgelegt und dadurch erst die Beraubung 
und Beschädigung der Ballen, sei es durch Angehörige der Be- 
satzungestruppen, sei es duren" Dritte ermöglicht wurde, während 
sie bei ordnungsmäßigem Weiterbetriebe durch die deutsche Eisen- 
bahnverwaltung nicht eingetreten wäre. Diese Feststellung mul» 
erfahrungsgemäß als ausreichend angesehen werden, um den ur- 

sächlichen Zusammenhang zwischen der Stillegung der Bahnen 
und dem Verlust und der Beschädigung von Ballen darzulegen, 
Denn die letzteren waren erst eine Folge der mangelnden Be- 
wachung und Sorgfalt bei der Lagerung der Waren, die mit der 
Stillegung verbunden waren. Die Stillegung der Bahnen er- 
folgte nach den Feststellungen und den ihnen offenbar zugrunde- 
gelegten zerichtsbekannten Tatsachen aber wieder mit Rück- 
sicht auf die Besetzung der Bahnen durch die Truppen der Be- 
salzungsmächte. Unmittelbar herbeigeführt wurde sie allerdings 
durch die deutsche Eisenbahnverwaltung und ihre Leute, aber 
der Entschluß dazu war wieder eine nach Lage der Umstände 
notwendige Folge der Besetzung. Es war damals die Zeit des 
tuhreinbruchs. Vom 11. Januar ab war eine große Truppen- 
macht der Besatzungsmächte Frankreich und Belgien mitten im 
Frieden in das Ruhrgebiet eingebrochen, um im Wege der Ge- 
walt die aus dem Versailler Vertrag sich ergebenden Lieferungs- 
ansprüche durchzusetzen. Dieses Vorgehen widersprach, wie 
auch die deutsche Regierung sofort und dann fortlaufend zum 
Ausdruck brachte, dem Völkerrecht und fand auch in dem Ver- 
sailler Vertrag, auf den sich die Einbruchsmächte beriefen, keine 
Stütze. Zu seiner Durchführung, insbesondere um die Beförde- 
rung der Truppen nach dem Einbruchsgebiet und der Erzeug- 
nisse aus diesem zu sichern, besetzten die Einbruchsmächte mit 
ihren Truppen dann auch die Bahnen im besetzten Gebiet. Ge- 
senüber diesen mit kriegerischen Mitteln durchgeführten Ge- 
walthandlungen stand dem entwaffneten Deutschen Reiche nur 
ein Weg der Abwehr frei, nämlich derjenige, daß keine deutsche 
Hand zur Durchführung der Maßnahmen der feindlichen Mächte 
sich regte, und daß man so versuchte, sie wirkungslos zu machen. 
Das war der notwendig aus den Verhältnissen sich damals er- 
gebende Gedanke des größten Teils des deutschen Volkes, und 
er wurde auch von der gesamten Regierung vertreten, Von 
ihr wurde ein entsprechendes Verhalten der Beamten, Angestell- 
ten und Arbeiter in verschiedenen Ansprachen und Erlassen 
ausdrücklich’ zur Pflicht gemacht. Eine sehr wesentliche Rolle 
für diese deutschen Maßnahmen spielte die Reichsbahn, da 
die feindlichen Mächte ihrer zur Durchführung ihres Vorgehens 
dringend bedurften. Es war hiernach also die Stillegung der 


Bahnen allerdings durch die deutsche Verwaltung und ihre Leute. 


herbeigeführt, sie lag aber nur im Rahmen des gesamten Ver- 
haltens des deutschen Volkes und der deutschen Regierung ge- 
genüber dem feindlichen Einbruch und war nach Lage der Ver- 
hältnisse dessen fast durchweg als notwendig empfundene Folge. 
Die ietzte und entscheidende Ursache der Stillegung der Bahnen 
und damit des Verlustes und der Beschädigung der Ballen waren 
also die Gewaltmaßnahmen der feindlichen Mächte. Daß diese 
Maßnahmen aber ein außerordentliches Ereignis waren, dessen 
Ursache außerhalb des Eisenbahnbetriebes und seiner Einrich- 
tungen lag und dessen Eintritt auch bei Anwendung srößter 
Sorefalt und aller der Eisenbahn zuzumutender Vorkehrungen 
nicht zu verhindern war, also höhere Gewalt im Sinne des $ 84 
der EVO., kann nicht zweifelhaft sein. Denn vorliegend ist der 
Anlaß zu der Stilllegung von außen gekommen, und diese war 
nur ein Glied in der Kette der sonstigen Maßnahmen des deut- 
schen Volkes und der deutschen Regierung. DIr.nCH 


1) Urteil des I. Z. 8. vom 27. März 1926, Aktenz. 393/25 I. 
A ge Wochenschrift 55. Jahrg. 1926, Heft 10, Seite 1324, 
ilier 1. 
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Bücherschau. 


— Die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. Dezembe 
mit. Allgemeinen Ausführungsbestimmungen sowie dem 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtv 
vom 30. Mai 1925 und dem Internationalen Übereinkomme 
den Eisenbahn-Personen- und -Gepäckverkehr vom 12. 
Textausgabe mit Anmerkungen. Dritte Auflage. N 
Tode von Dr. jur. Blume herausgegeben mit Anmerku 
Dr. jur. Weirauch, Direktor der Deutschen Reichsbahn 
schaft. Taschenformat. 522 Seiten. 1926. Verlag von W 
de Gruyter & Co., Berlin und Leipzig. In Leinen geb. 2 
(Guttentagsche Sammlung Deutscher Reichsgesetze Ba 

Bei der ausführlichen Besprechung der im Jahre 
schienenen 2. Auflage in Nr. 28, Seite 573 des Jahrgangs 
unserer Zeitung, haben wir die sorgfältige Bearbeitun 
Werkes besonders hervorgehoben. Die gleiche Gründlie 
zeichnet die vorliegende dritte Auflage aus, die von dems 
hervorragenden Fachmann wie die zweite Auflage he 
geben ist und daher von vornherein sicherste Gewähr f 
praktische Brauchbarkeit bietet. Sie enthält die jetzt gi 
Bestimmungen der Eisenbahn-Verkehrsordnung mit allen 
rungen und Ergänzungen sowie die dazu erlassenen. 
runesbestimmunsen. Als Neuerung ist die Beifügung d 
läufig noch nicht in Kraft getretenen internationalen 
einkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr (IUG) und 
den Personen- und Gepäckverkehr (l1ÜP) zu bezeichnen. 
zahlreichen Anmerkungen, die insbesondere auch die 
Judikatur berücksichtigen, sind für die Praxis besonder, 
tie. Alles in allem ein vorzügliches Werk, das nicht n 
Beamten der Eisenbahnverwaltungen, sondern auch den Ric 
Rechtsanwälten, Handelskammern, Speditions- und In 
kreisen wiederum ein wertvolles und unentbehrliches Hil 
sein wird. j 


| 
| 
| 
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— Eindrücke aus der Eisenindustrie I Vereinigten 
von Amerika. Von Heinrich Koppenberg, Hüttendi 
Riesa (Elbe). Mit 100 Textabbildungen. Berlin. Verl 
Springer. 1926. Preis gebunden 6 RM. j 


Die vorliegende Schrift nimmt einen beachtenswerte 
unter der neueren Literatur über Amerika ein. In ged 
Kürze, aber gleichwohl mit Gründlichkeit, gibt sie pers 
Eindrücke und Beobachtungen des Verfassers aus der 8 
industrie wieder, die insbesondere für den Eisenhüt 
wertvoll und lehrreich sind. Erz, Kohle und Koks, der 
ofenbetrieb, Stahlwerks- und Walzwerksbetrieb, Gießer 
Eisenbau usw. werden eingehend behandelt. Dem Garyw: 
Illinois Steel Co. wird eine besondere Schilderung gev 
Aber nicht nur für den Fachmann, auch für jeden, der 
dem amerikanischen Wirtschaftsleben befaßt, ist da 
lesenswert. So sind sehr interessant die Ausführungen ü 
Steel-Trust und seine Organisation, Safety und Tean 
ferner über Verkehr und Verkehrsmittel usw. 100 vorzüg 
Abbildungen dienen auf das beste zur Erläuterung des 7 
Das Buch kann empfohlen werden. y 


— Der Anschluß Österreichs: Eisenbahnen und Schiff: 
Von Dr. Viktor Ondraczek, Sektionschef i. R. 
1926. Verlag Deutsche Einheit. r 
Die Österreichisch-Deutsche Arbeitsgemeinschaft in 
im Verein mit den Deutsch-Österreichischen Arbeits 
schalten im Deutschen Reich den Zweck verfolgt, für de 
der politischen Möglichkeit die Vereinigung Österreichs m 
Deutschen Reich wissenschafilich vorzubereitex 
eine Reihe von Denkschriften heraus, die alle Gebiete des ( 
schen Lebens im Hinblick auf den Anschluß behandeln ’s 
Als eine der ersten dieser Denkschriften erscheint di 
liegende, die mit trefflicher Gründlichkeit die wirtschaft 
Wirkung einer engeren Verbindung des Verkehrswesensu 
sucht. In der theoretischen Durchführung des Gedankens 
die Schrift auch dem, der mit einem jemaligen politis 
schlusse nicht rechnet, einen lehrreiehen Überblick gew 
wie die volkswirtschaftlichen Beziehungen der beiden 
dadurch gefördert werden können, daß die Verkehi 
tungen einander angenähert werden, und wie in dieser H 
ganz unabhängig von der Möglichkeit eines politi 
schlusses, noch manches fehlt, was erreichbar sein wü 
welche Art sich bei einem politischen Zusammens 
die wirtschaftliche Vereinigung gestalten werde, ist 
eine über das Verkehrswesen hinausreichende Frage, di 
nicht erörtert wird. Aber ein wirtscehaftlie 
sammenschluß, wie er iiberhaupt dem freundschaftlicher 
barverkehr der Menschheit die Ziele weisen soll, wird 
Stammesverwandtschaft der beiden Völker zu höherem 
führen und ihr Zusammengehören, das über allen pol 
Bestimmungen steht, auch innerlich befestigen können. 

Vom fachwissenschaftlichen Standpunkte aus betracht 
die Schrift dabei einen wertvollen Beitrag zum Verständi 
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v ‚eiterung der Abfertigungs- 
ugnisse von Stationen. 


ltiekeit vom 1. November 1926 
; Station „Wlassowker=-Grube“ 
teisenbahn in den deutsch- und 
sowjetischen Gütertarif aufge- 
i (1094) 
Br: (Pr.), den 19. Oktober 1926. 
che Reichsbahn-Gesellschaft. 

hndirektion Königsberg (Pr.). 


2. Güterverkehr. 


bahn-Gütertarif, Heft A. Tiv. 2. 
tigkeit vom 1. Januar 1927 wer- 
Bestimmungen im Abschnitt 
£ re für Aus-, 
nd Durchfuhrgüter) geändert (vel. 
2, Seite 4). 

den 22. Oktober 1926. (1116) 
che Reichsbahn-Gesellschaft: 
ehsbahndirektion Berlin. 


ichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife), Tfv. 5. 
tiskeit vom 25. Oktober 1926 
euer Ausnahmetarif K 2 für Ge- 
d Futtermittel von Bremen nach 
0 ‚Kraft. 

VRR en 18. Oktober 1926. (1103) 
sche Reichsbahn-Gesellschaft. 
sichsbahndirektion Berlin. 


E rkinen) Heft C TI (Aus- 
nahmetarife). 

] igkeit vom 28. Oktober 1926: 
ıme von Stationen in die A. T. 
1, 49, 52, 53, 58, 80, 119, 122 und 
ichung von Stationen im A. T. 


IePR: indem: As T.-35,-53,. 775 


22. Oktober 1926. (1114) 
Reichsbahn-Gesellschaft. 
ahndirektion Altona. 
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Pr ökelhroeh, deren Lösung die Aufgabe einer | 
Schon deshalb wird sie für den 

igen von großem Interesse sein; 
‚Beruf des Verfassers, hier den Weg zu weisen, In- 
en seine Darlegungen auch zu der weiteren Erkenntnis 
der von ihm zenaunte „Zug zur Konzentration“ (Ver- 
Verstaatlichung usw.) nicht bloß in der 
bahn- unıl Verkehrswesene‘ selbst, sondern in der ee- 
olkswirtschaft begründet ist. Wie die Güter der 
'n Menschen überhaupt erst dadurch Wert gewinnen, zu 
Gütern“ werden, daß er sie in seine Arbeit einbezieht. 
dies Einbeziehen, d. h. für das Heranbringen an den 
‚ der Verkehr die notwendige allgemeine Grundlage, 
fern drängt er in irgendwelcher Form überall letzten 
‚derselben Gemeinwirtschaft, die das Volk in der Ge- 
seiner wirtschaftlichen Betätigung ausübt. 
che Gemeinsamkeit ist auch der Grund, weshalb ein wirt- 
li Völker 
ein gegenseitiges Abstimmen der Handelsanschauungen 
etzt, das wiederum nur auf einer 
dl Güter (Güterklassifikation) 
kann, und dazu — das scheint hier das Entscheidende zu 
=: müssen. die Möglichkeiten der Verwertung der mensch- 
beitsfähigkeit auch wesentlich 
insicht ist bekanntlich der geographische Aufbau des 
"Österreichs ein wirtschaftliches Unding, das in die 


gleichartig sein. In | ten. 


Unbefahrbarkeit von 


der en daskention 
Oktober 1926. Der am 13. September begonnene Umbau 
tbrücke zwischen der Station Lusshof und der Speyerer 
sbrücke auf badischem Ufer wurde am 30. Sentember be 
und der Eisenbahnverkehr ab 1. Oktober 1926 über die 
te wieder regelmäßig aufgenommen, 


ER Reiehsbahntarifanzeiger. 


denn sie zeigt den 


schaft darstellt. 
Entwicklung 


hinweist. 


Diese wirt- 
zunächst erst 


Gleichartiekeit der 
Subskriptions 


gehen zu lassen. 


lassen worden: 
Karlsruhe 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C I 
(Ausnahmetarife), Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 1. November 1926 
erhält der Ausnahmetarif 8 ein neues 
Warenverzeichnis. 

Berlin, den 18. Oktober 1926. (1104) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CHI 
(Ausnahmetarife), Tfv. 5. 

Mit Gültiskeit vom 25. Oktober 1926 
wird in den Ausnahmetarif 11b die Si.- 
tion . Iehtershausen Zu 6 -als Versand- 
station einbezogen. Dem -Ausnahme- 
tarif 16.d sind einige weitere Privat- 
bahnen beigetreten. 

Berlin, den 20. Oktober 1926, (1096) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbabndire ktion Berlin, 


Denn hier 


)°Den.Beamten der 
Eisenbahnverwaltungen 
waltunsen gewährt der Verlag einen billigen 
preisvonL80 RM statt des Ladenpreises 
von 2,50 RM. Die Schriftieitung ist bereit, Bestellungen an den 
„Verlag Deutsche Einheit“, 
Die Direktionen 
stellungen gesammelt und unter 


Nr. 43 


heutige Weltwirtschaft nicht recht eingeordnet werden kann, 
und die Ausuferung nachbarlicher 
7. B. Mussolinis Brennerrede erkennen ließ, wird geradezu da- 
durch herausgefordert, 
Gefüge vorläufig einen toten Punkt 
Das Tote wieder lebendig zu machen, 
hilfreicher Anschluß 


Eroberungsgelüste, wie sie 
daß Österreich in seinem unnatürlichen 
innerhalb der Weltwirt- 
ist ein 


in irgendwelcher Richtung nötig. der 


naturgemäß wohl — politische Grenzen kommen dabei begriff- 
Natur | Jieh nieht in. Betracht — auf industriellem Wege eingeleitet 


werden muß, und der allerdings der Natur der Sache nach nicht 
nur national, sondern vor allem wirtschaftlich nach Deutschland 
ist jenes Abstimmen der Handelsanschau- 
ungen durch die Volksart und durch ihre Arbeitsart am ehesten 
gegeben. Daß dieser Weg auch (durch das Verkehrswesen vor- 
zsezeichnet und bestimmt wird, 
Verfassers ihre Bedeutung!). 


verleiht den Ausführungen des 
von Kienitz. 


dem Vereine Deutscher 
angehörenden Ver- 


Wien 7, Seidengasse 3, weiterzulei- 

werden gebeten, zu diesem Zweck Be- 

Angabe der Dienststelle uns zu- 
Die Sehriftleitung. 


A Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Rundschreiben der 'Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr. IV 177 vom 22. Oktober 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, die österreichischen Bundesbahndirektionen und das 
Eisenbahn-Zentralamt Berlin; betreffend Heraussabe der Über- 
gangskilometerzeiger des Art. 17 Ziff. 
desgleichen an die Mitglieder des Güterverkehrs- Ausschusses. 


5 des Übk. zum VBR.; 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D.5 (Verkehr 
Deutsche Seehäfen-Polen und umgekehrt). 
Mit Gültigkeit vom 11. November 1926 
werden (die Frachten für Schmalz, Butter 
und Margarine erhöht. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 20. Oktober 1926. (1100) 
Deutsche Reichsbahn-G esellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsceh-Schwedisch-Norwegischer Güter- 
verkehr. 

Ausnahmetarif 18 für Rohzueker. Zu- 
schlagsfracht für Friedland: (Meckl.) be- 
trägt nur 3 RPf. für 100 ke. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 20. Oktober 192%. (1099) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 
namens ‚der Verbandsverw altungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus 
nahmetarife), Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 28. Oktober 1926 
tritt der Ausnahmetarif 134 für Zucker- 
rüben der Klasse F in Kraft. 

Berlin, den 21. Oktober 1926. (1117) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaätft. 
Reichsba hndire ktion‘ Berlin. 


Heft 13. Entfernungen für den Binnen- 

und Weechselverkehr der früheren 'Preu- 

Bisch-Hessisehen usw. Staatsbahnen usw. 
— Tiv. 9. — . 

Mit Gültigkeit vom 1..Januar 1927 — 
Fraehterhöhungen ebenfalls vom 1. Ja- 
nuar 1927 — soweit nieht im Tarif ein 
anderer Zeitpunkt angegeben ist, werden 


zur Kilometertafel I Nachtrag 29 und zur 


Kilometertafel IT Nachtrag 29 Kerausge- 
geben. Näheres enthält die nächste Num- 
mer des Tarif- und Verkehrsanzeigers. 
Berlin, den 22. Oktober 1926. (1108) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


der Eisenbahn ein 


BD behabe Gütertarif, Heft C II (Ras 
nahmetarife), Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 28. Oktober 1926 
wird im Ausnahmetarif 130 (Eisenbahn- 
fahrzeuge usw.) die Station Köln-Kalk 
Nord als Versandstation nachgetragen. 

Berlin, den 22. Oktober 1926. (1118) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Heft CIb 


Reiehsbahn-Gütertarif, 
(Tiv. 4a). 
Im Zusammenhang mit der am 18. Ok- 
tober 1926 erfolgten Einführung des Aus- 
nmahmetarifs 18 wird im Verkehr mit den 
Stationen der Neubrandenburg-Friedlän- 
Frachtzuschlag für 
Rübenrohzucker zur Ausfuhr und Zucker- 
rübenschnitzel, frische eingeführt. Näheres 
enthält die am 25. Oktober 1926 erschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers. 
Berlin, den 20. Oktober 1926. (1097) 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 
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Ki 


k Zeitung des Vereiil 
Deutscher Eisenbahnverwa l 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 
und Wechselverkehr der früheren Preu- 
Bisch-Hessischen usw. Se und Privat- 
bahnen usw. — Tiv. 9 

Mit Gültierkeit vom 1. Nereräben 1926 
wird das Tarifheft BII 16 unter Berück- 
sichtieung der Nachträge 1—28 neu her- 
ausgegeben. Preis 2,00 RM. Zu beziehen 
durch die beteiligten Güterabfertigungen 


sowie die Auskunftei der Deutschen 
Reichsbahn, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 


Berlin, den 22. Oktober 1926. (1128) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CHI 
(Ausnahmetarife), Tfv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 
ist- das Verzeiehnis der von der Eisen- 


bahn anerkannten  Grubenholzsammel- 
lager, Tränkungsanstalten und Wasser- 


umschlagstationen zu streichen. 
Berlin, den 18. Oktober 1926. (1102) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin, 


Mitteldeutseh-Bayerischer und Mittel- 
deutsch-Südwestdeutscher Güterverkehr. 

Am 1. November 1926 wird die Station 
Gerlebogk Nau. Gerl. E. der Nauendorf- 
Gerlebogker Eisenbahn in die direkten 
Tarife aufgenommen. Näheres im Reichs- 
bahntarifanzeiger. 

Erfurt, den 26. Oktober 1926, (1126) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr. %. 

Die durch Tarif- und Verkehrsanzeiger- 
Verfügung ausgesprochene Aufhebung 
bestimmter Abteilungen des S. D. Nr. 7 
tritt erst mit Ablauf des 30. Novem- 
ber d. J. in Kraft. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 25. Oktober 1926. (1127) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und 
umgekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1926 
wird das Warenverzeichnis des S. D. 2 
durch Aufnahme von Kryolith in die Ab- 

teilung XIII erweitert. 

Die Abteilung XXI des 8. D. 7 für 
Kryolith wird mit -Wirkunge vom 1. Ja- 
nuar 1927 aufgehoben. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 18. Oktober 1926. . (1093) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Reichsbahndirektion Dresden, 
Heft B (Entfernungszeiger). 

Mit sofortiger Gültigkeit treten einige 
Änderungen und Ergänzungen im Ab- 
schnitt I (Vorwort) sowie im Anhang des 
Tarifs ein. Näheres durch Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der Deutschen Reichs- 

bahn-Gesellschaft (TVA D. 

Dresden, am 20. Oktober 1926. (1101) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Deutsch-Italienischer Gütertarif über die 
Schweiz; . Teil III vom 16. August 1926. 
Die Schnittafel © wird durch Aufnahme 
einer Reihe von Stationen ergänzt. 
Nähere Angaben enthält der Berliner 
Enzeioär I: 

Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen und die Auskunfts- 
büros (1109) 

Fr. nkhurt (M.), den 18. Oktober 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Frankfurt (M.). 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
Ausnahmctarife). 

Mit Gültiskeit vom 25. Oktober 1926: 
Änderung der Ziffer 1 der Anwendungs- 
bedineungen bei A.T. 119. Verlängerung 
der durch Nachtrag 3 zum Heft C II be- 
sonders ermäßigten mit Zeitbeschränkung 
bekanntgesebenen Frachtsätze his zum 
30. November 1926. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 19. Oktober 1926. (1087) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-Iialienischer Güterverkehr über 

Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 

visio. Direkter Tarif vom 16. August 
1926. Teil IV. 

Im Tarif, Teil IV, ist mit Gültigkeit 
vom 20. Oktober 1926 bis auf Widerruf, 
längstens bis 31. August 1927, nachzu- 
tragen: 

Auf Seite 766 und 767, Tarif Nr. 920, 
Spalte 41, bei Station 

; Frachtsätze 
für 100 kg: 
in Reichspfennig 


| 202 *) 
| 198 **) 


Guidogrube 
Königin Luise-Brikettfabrik 
Königin Luisegrube Ostfeld . 
Westfeld 
Königin Luise- Delbrück- 
Schächte esse 


*) Nur gültig bei gleichzeitiger Auf- 
lieferung von mindestens 700 t netto als 
Frachtgut für geschlossene Züge und 
Frachtzahlung für mindestens das Lade- 
gewicht des verwendeten Wagens für den 
Frachtbrief und Wagen. 

Die ermäßigten Frachtsätze finden 
keine - Anwendung auf Sendungen, die von 
einer italienischen Station wieder in der 
Richtung nach Österreich oder Jugosla- 
wien zur Neuaufgabe gelangen. 

Die Anwendung ı der ermäßigten Fracht- 
sätze muß schon bei der Aufgabe der 
Sendungen im Frachtbriefe vorgeschrie- 
ben sein. 

**) Nur 


gültig im Rückvergü- 
tungswege für die nach den vor- 
stehenden Bedingungen abgefertigten 
Sendungen bei Auflieferung einer Min- 
destmenge von ie 18000 Tonnen inner- 
halb eines Kalendermonats. ! 

Die  Frachterstattungsanträge sind 
längstens drei Monate nach Ablauf jedes 
Beförderungsmonats unter Vorlage der 
auf die reklamierende Firma als Absen- 


der lautenden Frachtbriefduplikate und 
einer Frachtaufstellung beim Tarifamt 
der Deutschen Reicehsbahn-Gesellschaft 


bei der Gruppenverwaltung Bayern in 
München einzureichen. 

München, den 19. Oktober 1926. (1088) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

s Bayern. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 
werden die nachgenannten Stationen der 
Nebenbahn Möckmühl-Dörzbach in das 
Tariiheft B aufgenommen. Die Tarifent- 
fernungen werden gebildet durch Hinzu- 
zählen der bei den Stationsnamen angege- 
benen Anstoßkilometer an die Entfernun- 
gen der Station Möckmühl: 

Assamstadt-Horrenbach 93 km; Gom- 


mersdorf Si km; Klepsau 93 km: Mar- 
lach 77 km; Olnhausen 33 km; Schöntal 
59 km; :W esternhausen 71 km; Widdern 


24 km; Winzenhofen 75 km. 

München, den 19. Oktober 1926. (1098) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


die Nummer der italienischen Frachtz 


} 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft C u | 
nahmetarife). . 
Ausnahmetarif 77 für Kalziumkai 
Verlängerung der Frachtsätze | 
Wackerwerk. Näheres durch R 
bahntarifanzeiger. (a 
Altona, den 23. Oktober 19%. | 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha} h. 
Reichsbahndirektion Altona. | 
4 


W estdeutsch-sächsischer Güterverl k 
Mit Gültigkeit vom 2. November 
werden einige neue Stationen in 
Tarif aufgenommen. Alles Nähere 
hält der Tarif- und N Ser 
den Güter- und Tierverkehr (T.V 
auch geben die beteiligten Se 
Auskunft. ; 
Dresden, am 25. Oktober 1926. (ih 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichbahndirektion Dresden, - 


5 


Deutsch-Italienischer Güterverkehr 
iselle, Pino, Chiasso, Brennero und ı 
visio. Direkter Tarif vom 16. Augus | 
Teil III. 

Mit sofortiger Geltung werden im 
nahmetarif Nr. 920-921 ermäß 
Schnittfrachtsätze in der Schnittafe 
für den Versand von oberschlesifg 
Stationen eingeführt. 
Nähere Angaben enthält der Ben | 
Tarifanzeiger I. Auskunft erteile 
beteiligten Güterabfertigungen und 
Auskunftsbüros. 
Frankfurt (M.), den 16. Oktober 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Frankfurt (M 


Durechfuhr-Ausnahmetarif D 52 Schw: 
Niederlande, 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 30. Novem 
1926 werden die Frachtsätze der Ab 
lung I bei allen Stationsyerbindg N; 
ermäßist um 
I. für See-Ausfuhrgut über Rotter 
Dordrecht, Hoek van Holland, 
delburg, Vlaardingen und Vlissin 

® Reichspfennig bei ” i 


„ bei den Haupikla 
II. für sonstiges Gut 
2 Reichspfennig bei ie t 9 
„ t 
y den Hauptkid 
Die dadurch erhaltenen neuen Fr 
sätze der Abteilung I gelten, sowei 
billiger sind als die Frachtsätze „and 
Abteilungen, auch in diesen. ° 
Karlsruhe. den 23. Oktober 1926. (IE 
Deutsche Reichsbahn- Gesellschaä ft. 
Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


Deutsch Italiehsucher Güterverkehr i i 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und T 
visio. Direkter Tarif vom 16. Augus 5 9 


Tei 
1. In Spalte 1 er Verzeichniss 
italienischen Stationen (Seite 7_38 8) 


und Leitungssruppe im Verkehr ü 
Schweiz bei den nachstehenden St 
auf die beigesetzte Zahl zu berichtig 

Alessandria 23 Bastia Mandov 

Alice Belcolle 23 Piana 

Avierliana 24 Taggia 

Bagnasco IN; 

2. Auf Seite 69 ist im Beispiel 
Fr acht für Käse von 221,90 auf 212,% 
abzuändern. 

3. Im Inhaltsverzeichnis ri Seite 
in der letzten Zeile sowohl im i 
schen wie im deutschen Wortla 
Seitenzahl 274 auf 309 zu berichtig 

München, den 13. Oktober 1926. (1 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Tarifamt u 
bei der Gruppenverwaltung Bayern 


—. 1133 


Nr. 43 


ch- Italienischer Güterverkehr über Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tarvisio. Direkter Tarif vom 16. August 1926. Teil III. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 wird die Station Wackerwerk in den Tarif aufgenommen. 


Der Tarif, 
Rn An die nachstehenden Schnitt- 
frachtsätze sind anzustoßen im 


Teil II, ist daher wie folgt zu ergänzen: Seite 150,151: Zwischen Vorhalle und Wald ist zuschallen: 


Tarif Nr. — Tariffa No 


tungsgruppe Verkehr über 


- Zona Player IL | 14—30 | 190. 150179 1 16 
® SE Se — en 40-110 | 10—1 4 50—17 — 195 
ments Ans Ai prezzi parziali ecc. | e5 1 34| 150179 | 191 28 
il percorso Chiasso Pino Iselle x 
on italiano Die Frachtsätze der Schnittafel B Reichspfennig ur 100 ke 
Br" ö Serie per = 
En, Wackerwerk I vI = 1020 | 1070 | 50 | 706 | a0 | 10 
\ Zuschlag*) 
Sopratassa | | | 
Tarif Nr. — Tariffa No 
251—365 | 331—453 481-582 601-697 | 721-840 Ber 
I SEELE a. |-b ie ı) e a ANPPL TRAM © 
8 SH LERG 
Reichspfennig En 100 kg 
m. 
2 | 730 | 706 411 375 333 32 | 311 | . 280 301 264 |.225: | 251 212 171 158 125 | 95 158 89 62 
Bu | 97 39-1 19-1201 16 [iz See ja: 10:|729 8| 7 a A: 
München, den 18. Oktober 1926. i (1089) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


@ utsch-Italienischer Güter verkehr über Iselle, Pino, Chiasso, Ban und 
Tarvisio. Direkter Tarif vom 16. August 1926. Teil 1 

1. Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 wird ‘die Station Wackerwerk in 
f aufgenommen. 

Der Tarif, Teil IV, ist daher wie folgt zu ergänzen: 

e 174/175: "Zwischen Vorhalle und Wald ist einzuschalten: 


ri italienische 


ineseruppe | Kufstein Tarif Nr. — Tariffs No 
en: nach Sn 
Fadamento | oder von | !-11 | 14-30 | 40-110 | 120-134 | 180—179| 191—195 
il percorso 
n italiano 2: Ara Reichspfennig > 100 E- 
Wackerwerk | 699 “6 | 233 | 30 | 186 93 
Zuschlag*) — — a N — u _ 
Sopratassa | | 
Be - 5 Tarif Nr. — Tariffa No 
— 213 251—565 331—455 481—582 601—697 721—840 |. 851—889 
BPielajblejalJbliejalblela|b|ecjalblebakb|e 
£ ’ Sehüur 
| ‘ Reichspfennig 5 100 kg 
— ER | 
zes 312 | 137 | 172 | 156 | 158 | 145 139 140 | 125 | 108 | 120 | 104 | S6 | 80 |66|53 | 80 |52 [40 
Bee slale| sl 7| 7| 7.6l-5| 6-5 Al al aeal“l 3|.2 
Sei t e 606: Zwischen Vorhalle und Waldenburg (Schlesien) unt. Bf. ist einzuschalten: 


ritalienische 


== —_—_,_—_—n——mu m MTTTTÜÄÜÄÖÄE— mm zZZ_E€eRHÖÄeÄe,€,®€“ ee a sEIE U om ee zu ag 
v lol; yi I » 
a } 
- 
—i& 
[q} 


tungsgruppe Salzburg Tarif Nr. — Tariffa No 
Zona nach ae 2 
Eadamento | oder von | 1-11: | 14-80 | 40-110 | 120-1: 34| 150179 191-195 
il ‚ percorso ir 
In ‚italiano le Reichspfennig = 100 kg 
eg Wackerwerk 525 350 175 263 141 E 
Zuschlag) = _ — er: un e= 
Sopratassa | 
Tarif Nr. — Tariffa No 
-213 251—365 331—453 481—582  601—697 721—840 | 851—839 
Ei: anerasl pie aTbL'e la.| bie 1 php] bi] € 
$ Reichspfenni a 
SUR | 
58 234| 140 | 129 1ir) 119 109 | 99 u 95 | 82 | 91 | 78 | 65 |60|50140 m 30 
Beer rel 5 5i.a| 5| a| 3| Sal. 21.2 
München, den 18. Oktober 1926. (1091) 


e Reichsbahn-Gesellschaft. Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


DEVEIOT. Denboh Sehnedisch Norwegi: 

scher Verbands-Gütertarif, Teil II, Heit 2. 

Tiv. 168. Deutsch-Dänischer Verbands- 
Gütertarif, Teil LI. 

Der Ausnahmetarif 2 ım Tarif 167 
(Nachtrag I Seite 4) und Ausnahme- 
tarif 4 ım Tarif 168 (Nachtrag III, 
Seite 10), beide gültig zur Ausfuhr aus 
Deutschland bei Beförderung über Saß- 
nitz Hafen-Trälleborg und Warnemünde- 
Giedser, gelten — ebenso wie der die- 
sem Ausnahmetarif zugrunde liegende 
deutsche Ausnahmetarif 39 — auch für 
Sendungen, die auf den Grenzstationen 
oder Tarifgrenzpunkten (z. B. Boden- 


bach, Aachen Süd (Montzen) Grenze 
usw.) umbehandelt oder mit neuem 
Frachtbrief aufgeliefert und durch 


Deutschland nach den nordischen Län- 
dern über die genannten Fähren beför- 
dert werden. 

Um weitere Zweifel auszuschließen, 
sind in den genannten Ausnahmetarifen 
in der Überschrift die Worte: „Sämtlich 
zur Ausfuhr aus Deutschland usw.“ zu 
ändern in: „Sämtlich in der Rich- 
tung aus Deutschland ’usw.“. 

Altona, den 22. Oktober 1926. (1121) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutseh-Österreichischer Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, 
vom 1. August 1926. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird der Ar- 
tikeltarif Ne. 60 durch Aufnahme einer 
besonderen Bestimmung wegen der Beför- 
derung in bedeckten Wagen ergänzt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 18. Oktober 1926. (1105) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Tfv. 30. Donauumschlagverkehr über Re- 

gensburg Donauumschlagstelle, Deggen- 

dorf Hafen und Passau Donauumschlag- 

stelle. Gütertarif, Teil II, vom 15. Fe- 
bruar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 28 Oktober 1926 
werden Änderungen und Ergänzungen im 
Tarif vorgenommen. Näheres durch die 
Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 20. Oktober 1926. (1122) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Nr. 43 


“r 


— 136 — 


Tfv. 215. Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Verkehr mit deutschen 
Seehafenstationen). Bk. 30 (106). — 


I. Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 ist im Tarif Nr. 12 für gedörrte Pflaumen 


(vergl. Tarıf- und Verkehrsanzeiger lfd. Nr. 1412/36) in der Sehnittariftafel A die 
Station Lübeck mit folgenden Frachtsätzen nachzutragen: 


1 
04 
Boh 
Lübeck 10 t 1566 1481 
15 t 1256 1186 


13 15 19/20 
She Rbg Te/Bo 
er ‚Lbe D&,Po 
1233 18022 1256 
935 1039 1008 


II. Druckfehlerberichtigung. Im Tarif Nr. 8 für Seefische ist unter II. Frachtgut 


bei der Station Velk& Zernoseky (8. 146; N. I, S. 17) die Gewichtsangabe für Güter der’ 


Abt. B, C in der letzten Zeile in „5, 10, 15 t* richtigzustellen. 


Dresden, am 20. Oktober 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden, namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1112) 


Deutsch-Italienischer Güterverkehr über Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und 


Tarvisio, 


Direkter Tarif vom 16. August 1926, 


Teil U. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 ist auf Seite 17 vor Wald nachzutragen , 


Entfernungen bis 


ee: Name der Station Distanze fino a 
ezirk ug ER 
- $ Chiasso | Pino Iselle | Brennero | Tarvisio 
Direzione Nome della stazione | ii | Ar tE | ir. 
km km | km km se 
Mü Wackerwerk (160) | 695 | re ge | 285 | 329 


Ferner ist auf Seite 48 folgende Anmerkung nachzutragen: 


„(160) Nur für Sendungen der Gesell- 
schaft für elektrochemische Industrie 
Dr. Alexander Wacker.“ 

München, den 15. Oktober 1926. 


„(160) Soltanto per i trasporti della Ditta 
Gesellschaft für elektrochemische In- 
dustrie Dr. Alexander Wacker.“ 

(1090) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 'Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Güterverkehr zwischen Österreich, der 
Tschechoslowakei und darüber hinaus ge- 
legenen Ländern sowie deutschen. Sta- 
tionen einerseits und den deutschen See- 
hafenstationen Altona, Brake (Olden- 
burg), Bremen, Bremerhaven, Hamburg 
Hgbhf., Harburg Hbf., Harburg U. E., Nor- 
denham und Wesermünde anderseits. 

Mit Gültiekeit vom 1, Januar 1927 wird 
die durch Tarif- und Verkehrsanzeiger 
Nr. 24/25 vom: 14. Dezember. 1925 ver- 
öffentlichte  Auslobungsverfügung, so- 
weit sie den Verkehr zwischen den in der 
Überschrift angegebenen deutschen Sec- 
hafenstationen und der Tschechoslowa- 
kei, Österreich und darüber hinaus ge- 
legenen Ländern betrifft, für das Jahr 
1927 — 1. Januar 1927 bis 31. Dezember 
1927 — außer Kraft gesetzt. 

Am 1. Januar 11927 wird bis auf wei- 
teres der Auslobung noch unterliegen 
der Güterverkehr zwischen den in der 
Überschrift angegebenen deutschen See- 
hafenstationen einerseits und Stationen 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — 
auch wenn sie im Auslande liegen — 
anderseits. Im Verkehr mit den Grenz- 
übergangsstationen und den im Ausland 
gelegenen Stationen der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft wird nur der 
Ortsverkehr, nieht auch. der Überganes- 
verkehr ausgelobt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 22. Oktober 1926. (1113) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Heft B (Entfernungszeiger). 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 

wird in Klausa der Wagenladungsver- 

kehr der daselbst angeschlossenen Werke 
zugelassen. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 
Dresden, am 25. Oktober 1926. (1123) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Dresden. 
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Reichsbahn-Gütertarif, Heft C IT (Aus- 
nahmetarife), Tfv. 5. 
Mit Gültiskeit vom 1. November 1926, 
vorbehaltlich jederzeitigen Widerrufs, 
tritt der Ausnahmetarif 7i für Eisenerz 
und Manganerz von Stationen des Sieg-, 
Lahn- und Dillgebiets nach bestimmten 
Empfangsstationen . in Kraft. Näheres 
durch den Tarif- und Verkehrs-Anzeiger, 
(TYA: 1.) (1115) 
Elberfeld, den 22, Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Elberfeld. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn-Ver- 


bandsgütertarif, Teil 1, 

Mit sofortiger Gültigkeit sind in der 
Gütereinteilung des Tarifs auf Seite 80 
unter 21e) „Drehseheiben für Feld- und 
Förderbahnen usw.“ in Spalte 6, 7 und 8 
die Klassen D 5, D 10 und D richtig zu 
stellen in E5, E 10 und E. 

Köln, den. 22, Oktober 1926. (1111) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 25. November 1926 
werden folgende ostpreußischen Stationen 
in den deutsch- und litauiseh-sowjetischen 
Gütertarif aufgenommen: 

Allenburg (Ostpr.) Kuggen 
Bergenthal ‘Landsberg (Ostpr.) 


Bischofsburg Liehtenfeld 
Darkehmen Ost Mühlen (Ostpr.) 
Darkehmen West  Naujenineken 
Domnau Pillkallen 
Geierswalde Raudnitz 
Gilgenbureg Reuschenfeld 

_ (Ostpr). Riesenburg 
Golday Schmückwalde 


Groß Hoppenbruch Skomatzko . 


Groß Teschendorf 
E (Kr. Stuhm) Tollmingkehmen 
Kraplau Wildenhoff _ (1124) 
Königsberg (Pr,), den 23. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


(Kr. Lyck) 


A - Kr? 


u 
° Deutscher Eisenbahn-Personen- un 


ge des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen a ; ; Au 
iter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. 
l verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26, 

rlin W. — Druck von H.S. Hermann & Co. in Berlin SW, 


fl ” e & 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwali 


päcktarif, Teil IT (Tfv. 600). 
Deutscher ‚Eisenbahn-Gütertarif, T 
Abteilung A (Tiv. 1a). 
Anhang zum Deutschen Eisenbahn-€ 
tarif, Teil I,-Abt. A. 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, T\ 
Abteilung B (Tiv. 1b). 

Mit Gültigkeit vom 1. November 
treten in Kraft: 2 
a) Der Nachtrag VI zum Deut 

Eisenbahn-Personen- und Gepä k 
Teil I, vom 1. August 1926. Der N: 
trag enthält Änderungen und E 
zungen der allgemeinen Ausführm 
bestimmungen zur Eisenbahn = 
kehrsordnung und Änderungen” 

-+ Anlagen. > Ri ee 
b) Nachtrag III zum Deutschen Bi 
bahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung 
gültig vom 15. März 1926. Der] 
trag enthält Änderungen des In] 
 verzeichnisses, Änderungen und 
sänzungen der Eisenbahn-Verkel 
ordnung und der allgemeinen Aust 
runesbestimmungen, Änderungen 
Anlage ©, Änderungen und. E 
zungen der Anlagen sowie. Ber 
gungen. un ı 
e) Das Berichtigungsblatt 3 zum Anlı 
des Deutschen Eisenbahn-Gütert 
Teil I, Abt. A. Es enthält die 
Ausgabe des 2. Berichtigungsbl 
bis einschl. 11. September 1926 € 
tretenen Änderungen und Ereän 
gen im alphabetischen Verzeichn 
d) Nachtrag V zum Deutschen Eis 
Gütertarif, Teil I, Abteilung B, & 
vom 1. August 1925. Er enthält 2 
rungen des Inhaltsverzeichnısses, | 
derungen und Ergänzungen der’ Al 
meinen Tarifvorschriften, der | 
einteilung, des Nebengebührent 
und des Sachverzeichnisses sowi 
riehtigungen. Y 

Tariferhöhungen und sonstige E 
rungen der Beförderungsbedingu 
den Nachträgen treten gemäß 8 
EVO. erst am 1. Januar 1927 in Kraf 

Nähere Auskunft erteilen die 
und Verkehrsbüros der Deutschen 
bahnverwaltungen. 

Die Nachträge können von den 
schen Eisenbahnverwaltungen, in ] 
von der Auskunftei der Deutschen 
bahn-Gesellschaft — Bahnhof Alexa 
platz — käuflich bezogen werden. 

Berlin, den 20. Oktober 1926. i 

„Deutsche Reichsbahn-Gesell 
Reichsbahndirektion Berli 


Spezialtarif für Pflaumen usw. } 
vom 15. Juli 1926 bis auf weite 
Einführung eines Nachtrage 
Zum obenbezeiehneten Tarif 
Nachtrag I, enthaltend Änderu 
nachrichtlichen Angaben und vom U 
tober 1926 gültige Änderungen de 
expeditionsbegünstigung“ ausgegebe 
Regensburg, d. 20. Oktober 1926. 
Bayerischer Lloyd, Schiffahrts-Ak 
gesellschaft. 2 

3. Personen- und Gepäckverk 


4 
7 


Reichsbahn-Personen- und Gep 
Teil II. & 

Zum 1. November 1926 tritt de 
trag II zum Tarif vom 1. Novembe 
in Kraft. a 
Erfurt, im Oktober 1926. ; 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
kteichsbahndirektion Erfurt 


L- 
pachtungen über Wirtschaftlichkeit im 
pflokomotivbetriebe. 


wird der Bereitschaftsdienst des 
asbegleitpersonals am wirtschaftlich- 
on gestaltet? 


Entwicklung des Tarifwesens für den 
arsonen-, Gepäck- und Expreßgutver- 
ır bei den Saarbahnen. 


Abkürzung der Aufenthaltsdauer der 
terwagen Aue den Be- und Entlade- 


eims Getreidehandel und der Wett- 
v erb der Süd- und Nordhäfen. 


h 'ichten. Sa 

Jeutschland: Europäische Fahr- 
llan- und Wagenbeistellungs-Kon- 

nz in Baden-Baden. — Aufhebung 

er Linienkommissionen. — Sonntags- 
ekfahrkarten für Schnellzüge. — 


Berlin, den 4. November 1926. 


Inhalt: 


Vorträge über Wassergewinnung, — 
Personalnachrichten. 


Österreich: Schnellzugverkehr 
nach Moskau und dem Fernen Osten. 
— Die Seilschwebebahn auf das Höl- 
lengebirge. 


Ungarn: Betriebsergbenis der Un- 
garischen Staatsbahnen und der Do- 
nau-Save-Adria-Bahn. 


Übrige europäische Länder: 
Wagenmangel im böhmischen Braun- 
kohlengebiet. — Bau einer elektri- 
schen Eisenbahnlinie in der Slowakei. 


— Günstige Handelsbilanz der 
Tschechoslowakei. — Zur Rückgabe 
der im Kriege zurückgehaltenen 


Eisenbahnwagen privater Besitzer. — 
Verstaatlichung der südslawischen 
Privatbahnen. — Der Reformtarif der 
bulgarischen Staatsbahnen. — Finan- 
zielle Auswirkung der Elektrisierung 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
n Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


der Schweizer Bundesbahnen. — Elek- 
trische Eisenbahnen in Italien. — 
Der Fährenverkehr in der Meerenge 
von Messina. — Eisenbahnbetrieb im 
Nebel. — Ein neuer Fernomnibus in 
England. 

FremdeErdteile: Eisenbahnen in 
Palästina. — Verbesserungen bei den 
indischen Eisenbahnen. — Die Staats- 
bahnen der Insel Ceylon. — Kraft- 
wagen und Eisenbahn in den Ver- 
einigten Staaten. — Elektrischer Be- 
trieb der Vigina-Eisenbahn. 

Internationaler Verkehr. 
Wasserverkehr. 
Allsemeines. 
Rechtspflege. 
Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen, 


| Amtliche Bekanntmachungen. 


Betrachtungen über Wirtschaftlichkeit im Dampflokomotivbetriebe. 


ie nach Beendigung des Weltkrieges in Deutschland einge- 
ne schlechte Wirtschaftslage hat die Einnahmen der deut- 
Eisenbahnen gegenüber denen der Vorkriegszeit erheblich 
ndert, so daß zur Erzielung tragbarer Verhältnisse 
ıen Einnahmen und Ausgaben die letzteren soweit wie 
ı herabgediückt werden müssen. Es können daher für die 
itung, Ergänzung und Erneuerung der Bahnanlagen für 
Öhnlich nur insoweit Mittel aufgewendet werden, als dies 
Aufrechterhaltung eines geordneten Betriebes erforder- 
Die für diese Zwecke in Betracht kommenden Ausgaben 
sich im allgemeinen in vorher festgelegten Grenzen halten. 
ıders liegen die Verhältnisse bei den laufenden Betriebs- 
die täglich in dem Umfange unbedingt gemacht werden 
in dem die Verkehrsbedürfnisse dies erfordern. Hier 
‘somit darauf an, durch sparsamste Wirtschaftsführung 
ie jeweiligen Bedürfnisse notwendigen Ausgaben auf 
ingste Maß zu beschränken, oder mit anderen Worten, 
Aufwendung der geringsten Personal- und Betriebs- 
hl sowie Stoffmenge die für den Verkehr erforderlichen 
blichen Leistungen zu erzielen. 

wirtschaftliche Verwendung des Personals wird durch 
st läne und Diensteinteilungen festgelegt und laufend über- 
t, desgleichen die Verwendung der für die Beförderung der 
benötigten Betriebsmittel, während die Überwachung des 
ra wuchs der für den Eisenbahnbetriebsdienst erforderlichen 
i ofern auf Schwierigkeiten stößt, als deren Verbrauchs- 
: von ‚der verschiedenartigen technischen und wirtschaft- 
n nstellung des mit ihrem Verbrauch betrauten Personals 
| ich abhängt. Es muß daher außer der Überwachung der 
‘des Personals und der Leistungen der Betriebsmittel eine 
‘gründliche Nachprüfung des Stoffverbrauchs statt- 


Von Reichsbahnoberrat Humbert, Magdeburg. 


finden, wenn entsprechende wirtschaftliche Vörteile erzielt wer- 
den sollen. Dies ist bei den Stoffen besonders dort notwendig, 
wo die Kosten des Stoffverbrauchs einen erheblichen Bestandteil 
der Gesamtkosten ausmachen. Auf keinem Gebiete ‘des viel- 
gliedrigen Eisenbahndienstes ist dies wohl in so hohem Maße der 
Fall wie bei dem Lokomotivbetriebsdienste, bei dem z. B. die 


Kosten für Brennstoffe rund 30% der Gesamtkosten dieses 
Dienstzweiges betragen. 
Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft werden z. Zt. jähr- 


lich etwa 11 Millionen Tonnen Kohlen verfeuert. Da der Durch- 
sehnittspreis für eine Tonne Kohle einschließlich Fracht 28 M 
beträgt, so ergibt sich eine jährliche Ausgabe von etwa 
11 000 000X28 — 308 000 000 A. Rechnet man auch nur 1% Minder- 
verbrauch gegenüber sachgemäß festgesetzten mittleren Ver- 
brauchssätzen, so würde dies schon eine jährliche Ersparnis von 
rund 3000000 A ergeben. 

Grundlegende Vorbedingung für einen wirtschaftlichen Stoff- 
verbrauch im Dampflokomotivbetriebe ist eine gute und zweck- 
mäßige Bauart der Lokomotiven. Um dies zu erkennen, braucht 
man nur einen kurzen Rückblick auf die Entwicklung der Loko- 
motive zu werfen, der zeigt, in welch’ bahnbrechender Weise 
Wissenschaft und Technik in jahrzehntelanger, rastloser Arbeit 
die Wirtschaftlichkeit der Lokomotiven durch Verbesserung 
ihrer Bauart gehoben haben. 

Professor Jahn hat hierfür in seinem Buche „Die Dampf- 
lokomotive in entwicklungsgeschichtlicher Darstellung ihres 
Gesamtaufbaues“ auf Seite 336 bis 350 ausführliche Belege ge- 
bracht, wovon einige der wichtigsten Punkte zwecks Erkennung 
des stetigen Fortschritts im Bau der Lokomotiven hier erwähnt 
werden mögen. Nach den von Jahn angestellten Ermittlungen 
baute man während der Zeit von 1820—1830 die Lokomotiven mit 
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kurzen Flammrohrkesseln, stehenden Zylindern und unstetiger 
Schieberbewegung, was auch mit Rücksicht auf den für die 
gegenwärtigen Anschauungen äußerst niedrigen Dampfdruck 
von p=3,5 kg/em? eine außerordentlich schlechte Ausnutzung 
der Kohle zur Folge hatte. 

Der Kohlenverbrauch betrug, bezogen auf die indizierte 
Pferdekraftstunde, 10 kg und der Dampfverbrauch 37 kg, so daß 
sich eine 3,7fache Verdampfung ergab. Diese Werte wurden 
„bedeutend günstiger, als man in der Zeit von 1830-1837 zum 
Bau von Heizröhrenkesseln, stetiger Schieberbewegung mit 
Schieberüberdeckungen von 1,5 mm und Erhöhung des Dampf- 
drucks auf etwa 4,2 kg/em? überging. Die Füllung war noch un- 
veränderlich mit etwa 90 %. Der Kohlenverbrauch fiel auf etwa 
4,5 kg und der Dampfverbrauch auf etwa 25 ke, so daß eine 

25 
Verdampfung von I5 7 

In den folgenden Jahren vergrößerte man die äußere Schieber- 
überdeckung bis auf 25 mm, verkleinerte die Füllung auf 65 %, 
gab eine Vorausströmung von 5%, führte Expansionssteuerung 
ein, erhöhte den Dampfdruck auf 5 kg/em?, ente das Ver- 
3 == 35 Ga 40 


—= 80 und erzielte durch diese Maßnahmen 


5,56 erzielt wurde. 


hältnis von Heizfläche zur Rostfläche, das bisher 


H 
gewesen war, auf R 


um das Jahr 1845 eine Verminderung des Kohlenverbrauchs von 
4,5 kg auf 1,9 kg und des Dampfverbrauchs von 25 kg auf 15 ke. 
Man kam hierbei auf eine Verdampfung von 7,9. Der Zeitraum 
von 1845—1884 brachte ein langsmes Sinken von Kohlen- und 
Dampfverbrauch, das fast nur durch die zunehmende Kessel- 
spannung verursacht wurde, und es ergab sich bei einem Dampf- 
druck von 12 kg/em?, Naßdampf und Zwillingswirkung ein Ver- 
brauch an Kohle von 1,4 kg und von Dampf — 11,2 kg bei acht- 
facher Verdampfung. 

In neuerer Zeit hat besonders die Einführung der Verbund- 
wirkung, des Heißdampfes und der Abdampfvorwärmung im 
Verein mit der Zwillingswirkung und der Erhöhung des Dampf- 
drucks auf 14 kg/cm? eine weitere Herabminderung des Kohlen- 
verbrauchs auf etwa 0,84 kg gebracht. 

Man sieht aus diesem kurzen Auszuge aus den Vergleichs- 
untersuchungen von Professor Jahn, welche gewaltigen Fort- 
schritte der Lokomotivbau im Verlauf von etwa einem Jahr- 
hundert durchgemacht hat, wenn man berücksichtigt, daß in 
dieser Zeit der Kohlenverbrauch für die indizierte Pferdekraft- 
stunde von 10 kg auf 0,84 kg, also auf etwa den zwölften Teil 
des anfänglichen Wertes gesunken ist. 


Auch in jüngster Zeit ist man fortgesetzt bemüht, die 
schaftlichkeit der Lokomotiven im Betriebe durch bauliche 
vollkommnung zu erhöhen: Man sucht dies vor allem 
Verwendung hochgespannten Dampfes von 60 kg/em® 
darüber zu erreichen. Sollten die im Gange befindlichen 
beiten von Erfolg gekrönt sein, dann wird der Kohlenverb br. 
ohne Frage noch erheblich vermindert werden können. 


1 
4 
2 


Gut gebaute Lokomotiven können aber nur dann wirtse 
lich arbeiten, d. h. mit dem geringsten Aufwand an Bren 
Schmierstoffen die größten Leistungen ergeben, wenn sie 
Lokomotivpersonal im Betriebe sachgemäß bedient, in d 
handlungsanlagen der Betriebswerke ordnungsgemäß 
Betriebsdienst vorbereitet und in den Ausbesserungsanlage 
unterhalten werden. Alle gegen diese grundlesenden FR 
rungen verstoßenden Maßnahmen verursachen letzten 
einen unwirtschaftlichen Verbrauch an Betriebsstoffen 
sonders an dem so teuren Brennstoff. Wenn z. B. der U 
motivführer während der Fahrt die Füllungsgrade seiner Li 
motive den Streckenverhältnissen nicht anzupassen und J 
Heizer das Feuer nicht ordnungsgemäß zu bedienen vers 
wenn die Lokomotive in der Behandlungsanlage mangelhaf 
reinigt und ausgewaschen wird oder wichtige, den Dam 
brauch beeinflussende Lokomotivteile in den Ausbesse 
anlagen nachlässig und unsachgemäß ausgebessert werden 
kann man mit derart mißhandelten Lokomotiven trotz bi 
Bauart unmöglich wirtschaftliche Erfolge erzielen. 


Es muß daher eine dauernde, eingehende und planmäl: 
Überwachung aller die Wirtschaftlichkeit des Lokome 
betriebsdienstes beeinflussenden Arbeiten und Maßnahmen & 
finden, wenn die besonders in einer Zeit schwachen Verk 
und geringer Einnahmen so notwendige Herabminderung‘ 
ständigen Betriebsausgaben erzielt werden soll, die ja. eine 
mittelbare Folge wirtschaftlicher Arbeit ist. Diese Überwa 
bereitet keine erheblichen Schwierigkeiten bei den dem Lo 
tivbetrieb dienenden Behandlungs- und Ausbesserungsanla, 

da das in ihnen tätige Aufsichtspersonal bei richtiger Un 
weisung und Schulung für eine gründliche Beaufsichtigung 
Arbeiten und zweckmäßige Bedienung der Anlagen ständig 
gen kann. 


Schwieriger ist die Überwachung der Arbeit der Lokom 
personale, da diese während ihrer Tätigkeit auf der Lokon 
fast durchweg sich selbst überlassen sind. Durch die von} 
zu Zeit stattfindenden Überwachungsfahrten der Aufsich 
amten der Betriebswerke können wohl manche die 


Bw G. Ze en Nachweis über den Verbrauch an Heiz- u. Schmierstoffen für Lok. No. 58/1666, 
Dienstplan No. 16, Monat Januar 19%. 
1,,EokLr Gear Ne 2. Lok aM rar 3 liokfan ee ee 
1. Lokh AR ae 2: LokhoHe a re 3. Lokh. _... ee 
1 | 2 | 3 4 5 BERN] 7 | 8 
TEE EEE LIE RN STTEOTES T TERmEET LG FARO ROT Fer COEmcN: Veen or TE nr SER re en Fe = 
j Es hat betragen Begründung | 
in der Zeit ee Be Kohlen | Zyl.-Öl | Min.-ö] | des Mehrverbrauchs Bemerkunge 
vom | bis Eni t org ke durch das Lokpersonal = 
Gesamtverbrauch 45,50 | 4,50 46,00 
Darfverbrauch auf 1000 Lokkm 17,60 2,30 20,50 | Kolben und Schieber 
{ [5 1. 
ER ec Istverbrauch auf 1000 Lokkm | 1998 | 1,91 | 19,49 | Müssen nachgesehen 
| werden. 
mehr + 1,68 
weniger — 0,39 1501 Ben BIz 
t Gesamtverbrauch 78,20 7,50 84,00 
Darfverbrauch auf 1000 Lokkm 17,60 2,30 20,50 | Am mittleren Kolben 
* ale as Istverbrauch auf 1000 Lokkm 18,74 1,80 20,13 müssen noch Mängel 
vorhanden sein. " 
mehr + 1,14° | 
weniger — 0,50 0,87, 3es, Hi 
Tafel a. 
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iehkeit schädigenden Mängel abgestellt und Schäden 


ot sowie die Lokomotivpersonale unterwiesen und 
t werden, aber es kann eine ausreichende und Ge- 
für eine dauernd sachgemäße Behandlung der Loko- 
n durch die Personale bietende Beaufsiehtigung 
erfolgen. Es missen infolgedessen Maßnahmen ge- 
n werden, durch die das Personal veranlaßt wird, 
Brenn- und Schmierstoffverbrauch seiner Lokomotive 


and von Darfverbrauchssätzen zeitweilig selbst nachzuprü- 
Da das Personal sich in seinem eigenen Interesse bemühen 
die festgesetzten Darfverbrauchssätze möglichst nicht zu 
hreiten, muß es stets auf eine sachgemäße Behandlung 
ienung seiner Lokomotive bedacht sein und deren Lei- 
gen den Zuzbelastungen und Streckenverhältnissen anzu- 
ın versuchen, denn nur hierdurch kann es mit dem gering- 
Aufwand an Brenn- und Schmierstoffen die jeweils erfor- 
che Arbeit leisten, wodurch gleichzeitig die Gewähr für eine 
same Verwendung dieser Stoffe geboten ist. 

m das Personal zur ständigen Nachprüfung des Brenn- und 
ierstoffverbrauchs seiner Lokomotive anzuhalten, emp- 
es sich, durch dasselbe Nachweisungen der in Tafel a 
ögebenen Art führen zu lassen, die es zweimal im Monat dem 
"Lokomotivbetriebsdienst iüberwachenden Beamten des Be- 
werks zugleich mit dem Leistungsbuch seiner Lokomo- 
r Nachprüfung vorzulegen hat. 

an erkennt aus diesen Aufzeichnungen den Mehr- oder 
erbrauch der Lokomotive an Heiz- und Schmierstoffen 
0 Lokomotivkilometer gegenüber dem festgesetzten Darf- 
rauchssatze während der in Spalte 1 angegebenen Zeitab- 
tte. Die Angabe für den zweiten Zeitabschnitt erstreckt 
auf den ganzen Monat, um etwaige in der Mitte eines Mo- 
zwischen den kilometrischen Leistungen und den über- 
menen Betriebsstoffmengen aufgetretene Mißverhältnisse 
Monatsschlusse möglichst wieder auszugleichen. Ein Mehr- 
rauch an Stoffen ist vom Lokomotivpersonal in Spalte 7 
prechend zu begründen. Die Zettel werden während eines 
Jahres beim Betriebswerk aufbewahrt und gehen bei 
isung einer Lokomotive von einem Betriebswerk zum 
n mit der Lokomotive, damit dieses Betriebswerk sich 
eich ein Bild von der wirtschaftlichen Leistung der ihm 
wiesenen Lokomotive machen kann. 

‘in Buchform vom Betriebswerk zu führende Nachweisung, 
b, dient dazu, diejenigen Lokomotiven besonders zu 
ken, die gegenüber den festgelegten Darfverbrauchs- 
on einen Mehrverbrauch an Kohlen und Öl aufweisen. Jede 
otive erhält eine Seite für sich, um bei sich wiederholen- 
erschreitungen die Aufzeichnungen zum Zwecke des Ver- 
untereinander angeben zu können. Aus der Nachwei- 
werden die für die Nachweisung b benötigten Angaben 
im Monat übernommen. 


Aufschreibungen über den Mehr 


In Spalte 2 der Tafel b wird die für die betreffende 
Lokomotivgattung von der Direktion zwischen zwei Haupt- 
ausbesserungen festgesetzte Solleistung wermerkt, während 
in Spalte 3 der Tag der nach der letzten Hauptaus- 
besserung erfolsten Wiederinbetriebnahme und die seit dieser 
Zeit zurückgelegten Kilometer angegeben werden. Diese 
Zahlen geben im Verein mit den aus der Tafel a entnommenen 
Angaben dem Aufsichtbeamten des Betriebswerks ein Bild von 
der augenblicklichen Leistung der Lokomotive und veranlassen 
ihn bei erheblichen Überschreitungen der Darfverbrauchssätze 
den Ursachen nachdrücklich auf den Grund zu gehen. 


Ist in einem solchen Falle vom Betriebswerk festgestellt, daß 
die Ursache des Mehrverbrauchs, besonders an Kohlen, weder 
auf Schäden an der Lokomotive noch auf deren nachlässige 
Pflege in der Behandlungsanlage (Auswaschen usw.) zurück- 
zuführen ist, so kann sie, wenn nicht starke Witterungs- oder 
Verkehrseinflüsse vorlagen, nur in unsachgemäßer ‚Bedienung 
der Lokomotive im Betriebe durch das Personal liegen, was vom 
Betriebswerk in Zweifelsfällen durch eine Überwachungsfahrt 
noch des näheren nachzuprüfen wäre. Wenn ein unwirtschaft- 
lich arbeitendes Personal in einem Dienstplan tätig ist, in dem 
infolge der Eigenart des Dienstes (Schnellzugdienst, schwerer 
Personen- und Güterzugdienst) der Gesamtkohlenverbrauch der 
Lokomotive ohnehin recht hoch ist, dann muß dafür gesorgt 
werden, daß ein solches Personal in einem Dienstplar beschäf- 
tiet wird, in dem es durch seine unsachgemäße Art.it keinen 
allzu großen Schaden infolge hohen Kohlenverbrauchs anrich- 
ten kann. 


Ergibt die Nachprüfung des Betriebswerks, daß der Mehrver- 
brauch an Kohlen bzw. Öl in Mängeln an der Lokomotive zu 
suchen ist, so wird es durch gründliche Untersuchung der Loko- 
motive für nähere Feststellung und baldige Beseitigung dieser 
Mängel zu sorgen haben. Das gleiche gilt von Mängeln, die 
durch wiederholte nachlässige Bedienung einer Lokomotive in 
der Behandlungsanlage (mangelhaftes Auswaschen, schlechtes 
Reinigen von Heiz- und Rauchrohren usw.) entstehen können. 
Wenn eine Lokomotive gar nicht oder nur zeitweise in der Nach- 
weisung b erscheint, so ist dies das beste Zeichen dafür, daß sie 
wirtschaftlich arbeitet und sowohl vom Lokomotivpersonal als 
auch in den Anlagen des Betriebswerkes sachgemäß bedient und 
behandelt wird. 


Einer eingehenden Prüfung bedürfen die aus großer Ausbesse- 
rung aus den Ausbesserungswerken kommenden Lokomotiven, 
da nieht nur den Betriebsstellen, sondern auch diesen Werken 
daran liegen muß, die bei der Ausbesserung aufgewandten 
eroßen Kosten durch wirtschaftliche Arbeit und lange Betriebs- 
dauer der Lokomotive in recht hohem Maße wieder ausgeglichen 
zu sehen. Für die Abnahme der aus den Ausbesserungswerken 
kommenden Lokomotiven sind besonders hierfür geeignete Lo- 


verbrauch an Kohlen und Öl. 


(Die Aufschreibungen erfolgen nur bei Überschreitung der Darfverbrauchssätze.) 
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komotivführer als Abnahmebeamte bestellt. Diese Beamten | 1000 km ermittelt werden kann. Man tut gut, solche Loko 
sollen durch Leer- und Lastprobefahrten die Betriebstüchtigkeit | ven während dieser Zeit Personalen anzuvertrauen, 
der ausgebesserten Lokomotiven feststellen, bevor diese den | wirtschaftlich arbeitend bekannt sind. Sollte -das Ergebni 
Betriebswerken überwiesen werden. Wenn auch durch die Ar- | einen Mehrverbrauch an Kohle gegenüber dem für den 
beiten dieser Beamten manche Fehler an den aus großer Aus- | treffenden Dienstplan festgesetzten Darfverbrauchssatz zeit 
besserung kommenden Lokomotiven beseitigt werden können, so | so ist anzunehmen, daß an der Lokomotive noch Mängee 
ist es jedoch wegen der kurzen Dauer der‘ Untersuchungen und | handen sind, die bei der Abnahmeuntersuchung wege 
Probefahrten nicht möglich, ausreichende Aufschlüsse vor allem | kurzen Zeitdauer der Prüfungen nicht gefunden werden 
über das wirtschaftliche . Arbeiten der ausgebesserten Lokomo- | ten, die somit dem Ausbesserungswerk zur Last fallen 2 
tiven zu erhalten. Um dies zu ermöglichen, empfiehlt es sich, | und von diesem noch abgestellt werden müßten. \ 
diese Lokomotiven längere Zeit im Betriebe zu beobachten und Um den Lokomotivpersonalen die Möglichkeit zu sche 
besonders deren Verbrauch an Kohlen gegenüber dem Darfver- | Kohlen- und Ölverbrauch sowie die kilometrischen Leist 
brauchssatze desienigen Dienstplanes festzustellen, in dem sie | ihrer Lokomotiven laufend nachzuprüfen und mit denen ( 
dauernd beschäftigt werden sollen. Von den aus großer Aus- | gleichen Dienstplan arbeitenden Lokomotiven zu vergle 
besserung gekommenen Lokomotiven, die in allen wichtigen | werden die Lokomotiven in eine Nachweisung nach Tafel 
Teilen gründlich nachgesehen sein sollen, muß man erwarten, | getragen. Diese Nachweisung wird für ein Iahr aufgestell 
daß sie im Vergleich zu den in demselben Dienstplan bereits | gibt die Aufzeichnungen über den Kohlen- und Ölverbi 
seit längerer Zeit tätigen und unter den gleichen Verhältnissen | graphisch wieder, weil die zeichnerische Darstellung ein 
arbeitenden Lokomotiven bezüglich der Wirtschaftlichkeit im | Mittel ist, das monatliche Auf- und Absteigen des Verbra 
Kohlenverbrauch mit an erster Stelle stehen. Die Feststellung | an Kohlen und Öl mit einem Bliek zu überschauen. Die 
des Verbrauchs an Kohlen bei diesen Lokomotiven geschieht | brauchsunterschiede gegenüber den Darfverbrauchssätzen. 
gleichfalls mit Hilfe der Nachweisungen nach Tafel a während | den noch besonders in Zahlen angegeben, und zwar beil 
eines halben Monats, wobei das Betriebswerk. dafür zu sorgen | verbrauch in „rot“, damit die Mehrverbrauchszahlen rech! 
hat, daß neben sorgsamer Behandlung der Lokomotive eine mög- | Augen springen. Außerdem werden als bemerkenswert 
lichst genaue Nachprüfung der während dieser Zeit geleisteten | Beurteilung der Leistung der Lokomotiven noch in Zahl 
Kilometer und. verbrauchten Kohlen stattfindet, damit hiernach | getragen die im Monat geleisteten Betriebstage und Ki 
einwandfrei der Verbrauch der Lokomotive an Kohlen auf | und die seit der letzten Hauptausbesserung zurückgelegte 


Bildliche Darstellung des Brenn- und Schmierstoffverbrauchs der Lokomotiven. 
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e ständig zum gegenseitigen Vergleich der Leistungen 
komotiven angeregt und bei schlechten Ergebnissen be- 


Auch das Aufsichtspersonal des Betriebswerks kann sich 
d dieser Tafel stets ein übersichtliches Bild über die 
weise und Leistungen aller im Betriebe befindlichen Lo- 
otiven verschaffen. 

fichtig für die ständige Überwachung des Brenn- und 
nierstoffverbrauchs ist die Festsetzung von Darfverbrauchs- 
,.d. 'h. von Richtsätzen, die das Lokomotivpersonal zu 
chreiten bemüht sein muß, wenn es mit seiner Lokomotive 


ischaftlich arbeiten will. 


m die Wirtschaftlichkeit im Stoffverbrauch bei den einzelnen 
komotiven prüfen zu können, müssen die Darfverbrauchs- 
;e auf bestimmte Einheiten bezogen werden. Als solche kom- 
ı in Frage das virtuelle und das Bruttotonnenkilometer sowie 
s Kilometer. Es liegt nun der Gedanke nahe, die Darfver- 
uchssätze für Kohlen für eine bestimmte Einheit von Tonnen- 
lometern festzulegen, weil, besonders bei dem virtuellen 
nnenkilometer, die auf einer Strecke gefahrenen Tonnenkilo- 
sr ein genaues Bild für die auf dieser Strecke geleistete 
‚geben. -Man würde dann nur einmal für jede Lokomotiv- 
g und Strecke den betreffenden Darfverbrauchssatz zu 
eln haben und diesen ständig gelten lassen können. 
; würde zutreffen, wenn vor allem der Einfluß der Witte- 
verhältnisse auf die Schwankungen im Kohlenverbrauch 
t berücksichtigt zu werden brauchte, der aber, wie weiter 
noch des näheren erläutert werden wird, bei dem Brenn- 
fverbrauch zu gewissen Jahreszeiten eine merkliche Rolle 
elen kann. Man würde somit bei Anwendung des obigen Ver- 
rens der einmaligen Ermittlung von Darfverbrauchssätzen 
gezwungen sein, diese häufiger im Laufe eines Jahres, be- 
ers durch Berücksichtigung des Witterungseinflusses, ent- 
chend zu ändern. Wenn man aber bedenkt, daß schon das 
wähnte Verfahren insofern gewisse Erschwernisse mit sich 
inst, als man bei der laufenden Ausrechnung der Istver- 
uchssätze für eine bestimmte Tonnenkilometereinheit in ver- 
iedenen Nachweisungen mit verhältnismäßig großen Zahlen 
chnen haben würde, so würde sich diese Arbeit bei der 
falls erforderlichen häufigeren Festlegung neuer Dariver- 
chssätze noch entsprechend vermehren. Man kann diese 
chnungsarbeiten und die mit dem ganzen Verfahren not- 
gerweise verbundenen Prüfungsarbeiten erheblich ein- 
ıken, wenn die Darf- und Istverbrauchssätze für Kohlen 
Öl in Tonnen und Kilogramm auf 1000 Kilometer festgelegt 
rmittelt werden. Dies läßt sich ermöglichen, ohne daß 
erfahren gegenüber dem oben erwähnten merklich an Ge- 
it einbüßt, wenn die Darfverbrauchssätze für jeden 
ıstplan besonders festgelegt werden. Da die in dem gleichen 
n Erlane arbeitenden Lokomotiven im allgemeinen gleich- 
ttige Züge auf denselben Strecken befördern, so tritt der 
ch die, Zugbelastungen und Streckenverhältnisse im Kohlen- 
brauch hervorgerufene Einfluß in den auf 1000 Kilometer 
chten Stoffmengen bei allen Lokomotiven eines Dienst- 
entsprechend gleichmäßig in Erscheinung, so daß ein Ver- 
les Stoffverbrauchs bei den in einem Dienstplan arbeiten- 
I Lokomotiven möglich ist. 


empfiehlt sich, die Darfverbrauchssätze für einen bestimm- 
Era möglichst vorher festzulegen, damit die Personale 
er Lage sind, sich mit ihrem Verbrauch an Brenn- und 
Eestöften nach ihnen zu richten und das Betriebswerk die 
ichkeit Ka Nachprüfungen des Verbrauchs bei den ein- 
Die für einen be- 


wuchssätze werden am Er Rligöten aus den Durch- 
-Istverbrauchssätzen des unmittelbar vorhergehenden 


114 — 


\ Nr. 44 


gleichen Zeitraumes ermittelt. Die so gefundenen Durchschnitts- 
sätze würden als Darfverbrauchssätze für den folgenden Zeit- 
raum gelten können, wenn nicht die Einflüsse zu berücksichtigen 
wären, durch die Schwankungen im Stoffverbrauch eintreten 
können. Da diese Schwankungen im Kohlen- und Ölverbrauch 
verschieden voneinander sind, mögen zunächst die Ursachen be- 
trachtet werden, die Veränderungen im Kohlenverbrauch her- 
vorrufen. 

Was die Verkehrsverhältnisse anbelangt, so kann angenommen 
werden, daß diese bei Berücksichtigung einer wirtschaftlichen 
Betriebsführung im allgemeinen einen nicht sehr großen Einfluß 
auf das Schwanken des Kohlenverbrauchs ausüben können. Da 
die Züge im Interesse einer wirtschaftlichen Ausnutzung der 
Lokomotiven für gewöhnlich deren Leistungen entsprechend 
ausgelastet sein werden, wird beim Steigen bzw. Sinken des 
Verkehrs weniger eine größere oder geringere Belastung der 
vorhandenen Züge als vielmehr eine Erhöhung oder Verringe- 
rung der Zahl der Züge stattfinden. Macht man es umgekehrt 
und verkleinert z. B. bei sinkendem Verkehr nach und nach die 
Belastung der Züge, während man ihre Zahl bestehen läßt, dann 
wird man einerseits die einzelnen Lokomotiven, weil zu schwer 
für die leichter gewordenen Züge, nicht richtig ausnutzen und 
andererseits insofern verhältnismäßig teuer arbeiten als im 
Vergleich zu dem schwachen Verkehr zu viel Lokomotiven im 
Betriebe sind. Wenn in einem solchen Falle vom Frühjahr zum 
Sommer, wo der Einfluß der Witterungsverhältnisse auf den 
Kohlenverbrauch für gewöhnlich keinen erheblichen Unterschied 
aufweist, in einem Güterzuglokomotivdienstplane der Verbrauch 
an Kohlen ziemlich stark abnimmt, so kann man wohl annehmen, 
daß nicht die Zahl der Züge, sondern die Zuglast bei den ein- 
zelnen Zügen laufend entsprechend vermindert worden ist. Es 
würde in diesem Falle zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit zu 
überlegen sein, inwieweit zwecks Verminderung der Zahl der 
Lokomotiven und besseren Ausnutzung der verbleibenden eine 
Zusammenlegung von Zügen stattfinden könnte, ohne daß hier- 
dureh die Belange des Verkehrs beeinträchtigt werden würden. 


Vorübergehende Schwankungen im Verkehr, bei denen neben 
einer Vermehrung bzw. Verminderung der Zahl der Züge auch 
eine solehe der Zugbelastungen stattfinden wird, treten im Per- 
sonenzugverkehr besonders zu Ostern, Pfingsten, Weihnachten 
und im Sommer bei Ferienbeginn und -ende sowie im Güterzug- 


verkehr im Frühjahr und Herbst ein. Diese können aber 
einen maßgebenden Einfluß auf die Schwankungen im 
Kohlenverbrauch nicht ausüben, da sie meistens nur ver- 
hältnismäßig kurze Zeit dauern. Es ist daher wohl anzu- 
nehmen, daß bei sachgemäßer Betriebsführung eine er- 
hebliche Mehr- oder Minderbeanspruchung der einzelnen 


Lokomotiven durch Verkehrsschwankungen im allgemeinen in 
geringem Umfange eintreten wird. Ähnlich liegen die Ver- 
hältnisse im Rangierdienst, denn auch hier wird man für ge- 
wöhnlich dann am wirtschaftlichsten arbeiten, wenn die Zahl 
der erforderlichen Lokomotiven den jeweiligen Verkehrsver- 
hältnissen angepaßt wird. 

_ Recht-ungünstig können zeitweise betriebliche oder bauliche 
Maßnahmen, durch die die Züge zum Halten oder Langsamfahren 
gezwungen werden, auf den Kohlenverbrauch einwirken, da die 
Lokomotiven stark beansprucht werden müssen, um die durch 
das Halten und Langsamfahren entstandenen Fahrverluste wie- 
der einzuholen. Man kann dem hierbei auftretenden unwirt- 
schaftlichen Kohlenverbrauch nur dadurch begegnen, daß stets 
für eine möglichst glatte Abwicklung des Betriebes gesorgt wird 
und keine zu große Zahl von Umbau- und Ausbesserungsstellen 
zu gleicher Zeit auf einer Strecke vorhanden ist. Der durch 
derartige Störungen im Zuglauf hervorgerufene Mehrverbrauch 
an Kohlen kann jedoch den Durchschnittskohlenverbrauch in 
seinen Schwankungen nur wenig beeinflussen. 

(Schluß folgt.) 


Nr. 44 


Wie wird der Bereitschaftsdienst des Zugbegleitpersonals am wirtschaftlichsten gestaltet? _ 


Von Reichsbahnrat Schmitz in Halle (Saale). 


Angeregt bin ich zur Behandlung dieser Frage durch einen 
Aufsatz des Reichsbahnrats Haupt, Breslau, in der Nummer 18 
dieser Zeitung, Seite 471/72. Herr Haupt prüft dort die 
Frage: Gehört der Bereitschaftsdienst des Zugbegleitpersonals 
in die Diensteinteilungen? Er kommt zu dem Schluß, daß auf 
den größeren und mittleren Bahnhöfen durch Herausnahme des 
Bereitschaftsdienstes aus den Diensteinteilungen 2,04 % des ge- 
samten Zugpersonals fraglicher Bahnhöfe erspart werden könnte. 


Wegen der großen Bedeutung dieser Frage für die Personal- 


wirtschaft und die Wirtschaftlichkeit darf diese Ansicht nicht 
unwidersprochen bleiben. 

Weiche Bedeutung der wirtschaftlichen Verwendung des Be- 
reitschaftspersonals beizumessen ist, geht aus dem Verhältnis 
der für den Bereitschaftsdienst aufzuwendenden Kopfzahl zur 
Zahl des ständigen Zugbegleitpersonals hervor. Natürlich wird 
Jieses Verhältnis bei den einzelnen Reichsbahndirektionen und 
Bahnhöfen wechseln, je nachdem, ob der Bezirk viele Fremd- 
wazen, die durch Handbremsen zu bedienen sind, aufzuweisen 
hat oder nicht und je nachdem, ob der Verkehr regelmäßig ist 
oder nicht (z. B. unregelmäßiger Anfall der O-Wagen). Im Be- 
zirk der Reichsbahndirektion Halle, in dem die Zahl der Fremd- 
wagen absolut genommen am größten ist, beträgt das Verhält- 
nis zur Zeit 16,22%. Dabei ist unter Bereitschaftspersonal ver- 
standen das eigentliche Bereitschaftspersonal, das die Bedarfs- 
züge begleitet, vermehrt um die Zutreter, die zur Abbremsung 
der Fremdwagen benötigt werden und den Teil der Prozentleuts, 
der über den festgesetzten Mindestbedarf hinaus noch den Bahn- 
meistereien entnommen werden muß. Prozentleute sind die als 
Iirsatz für beurlaubte und erkrankte Bedienstete den Bahnhöfen 
dauernd bewilligten Köpfe. Soweit die Bereitschaften in den 
Dienstplan eingearbeitet sind, seien sie planmäßige Bereit- 
schaften genannt, die anderen als wilde Bereitschaften bezeich- 
net. Zur Zeit entfallen im Hallenser Bezirk auf 2072 Köpfe 
ständiges Personal, 122 Köpfe planmäßige Bereitschaft und 
224. Köpfe wilde Bereitschaft. Dazu kommen 245 Prozentlente, 
so daß sich eine Gesamtkopfzahl von 2663 Köpfen ergibt. Die 
Zahl der wilden Bereitschaften ist augenblicklich besonders 
hoch (etwa 100 Köpfe höher als gewöhnlich), da täglich rund 
25 Kohlenzüge von Oberschlesien nach Hamburg und - Bremen 
vorükergehend von diesem Personal begleitet werden. 

Bei Prüfung der Frage, wie der Bereitschaftsdienst des Zug- 
begleitpersonals sich am wirtschaftlichsten gestalten läßt, kann 
die Betrachtung des Dienstes der sogenannten Prozentleute aus- 
scheiden, da sie ja in den Dienstplan an Stelle beurlaubter oder 
erkrankter Bediensteten treten, ihre wirtschaftliche Ausnutzung 
demnach gleich derjenigen des übrigen planmäßigen Personals 
ist. Es sei nur noch darauf hingewiesen, daß die Zahl der Pro- 
zentleute nach dem Mindestverbrauch in den Wintermonaten 
festzusetzen ist und für das ganze Jahr beibehalten werden 
karın. Fehlende Köpfe werden von den Bahnhöfen als wilde Be- 
reitschaften aus den Bahnmeistereien entnommen. 

Es ist die Frage zu klären: 

Welche Bereitschaften sind wirtschaftlicher? Die planmäßi- 
gen oder die wilden? 

Wie sichere ich die Möglichkeit der Ausnutzung? 

Wie stark ist die Bereitschaft zu machen? 

Welche Bereitschaften sind für das Personal angenehmer? 

Wie überwache ich die Ausnutzung? 


Zunächst gebe ich zu, daß häufiger planmäßige Bereitschaften 
sehlecht ausgenutzt sind mangels der Kenntnis oder der Nicht- 
beachtung der für ihre wirtschaftliche Verwendungsmöglichkeit 
unerläßlichen Vorbedingungen. Das ist aber kein Grund, der 
gegen die planmäßigen Bereitschaften spricht. 


Betrachtet man die Verwendungsmöglichkeit der planmäßigen 
ınd wilden Bereitschaften rein theoretisch, so ist nicht einzu- 
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' Tagen müssen dann etwas gekürzt werden. 


‚haupt nicht eintreten. Es sei nochmals darauf hingewiesen, da 
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sehen, weshalb bei dem Personal einer planmäßigen Bereitschaf 
die wirtschaftliche Verwendung schwieriger sein soll als. hö 
der wilden Bereitschaft. Die Bereitschaft hat hauptsächlich in 
Zweck, die Bedarfszüge zu begleiten und die Zutreter für di 
Fremdwagen zu stellen. Planmäßige wie wilde Bereitschaft m 
zu irgendeinem Zeitpunkt. bestellt werden. Darin besteht k 
Unterschied für beide. Die Zeit des Dienstes der -einzel 
Schicht ist ebenfalls für beide gleich. Sie beträgt 
Dienstdauervorschriften im Höchstfalle 16 ‚Stunden, w 
sich 2 Stunden . Pause befinden müssen. Für wilde - 
reitschaft schreiben die Dienstdauervorschriften weiter nod 
eine Höchstgrenze der Belastung von 260 Stunden vor, die 
für. die planmäßige Bereitschaft wegfällt, da ja jeden ı 
andere Personale. Bereitschaftsdienst leisten. In dem letz 
Punkt ist die planmäßige Bereitschaft also überlegen. 
Frage nach der Wirtschaftlichkeit ist demnach zugunsten 
planmäßigen Bereitschaft zu beantworten. Daß die theore 
tischen Ergebnisse durch die praktischen gestützt werden, w 
den wir später sehen. Man könnte vielleicht einwenden 
Herr Haupt tut das auch: Das planmäßige Bereitscha 
personal kann nicht ausgenutzt werden, da es nach einer 
wissen Zeit wieder eine turnusmäßige Schicht übernehmen m 
Dagegen ist zu sagen, daß eben die Übergangszeit so lang s 
muß, daß das nicht eintreten kann. Im Bezirk Halle ist desh 
dem Dienstplanbeamten vorgeschrieben, daß sich nach Sch] 
der mit 8 Stunden eingesetzten Bereitschaft eine Ruhezeit 
16 Stunden befinden muß. Die Übergangszeiten zwischen ande 
Bei einigem gu 
Willen läßt sich das erreichen. Däs Personal nimmt lie 
einen kurzen Übergang in Kauf, als wilde Bereitschaft 
Haupt sieht nun noch einen Nachteil bei den planmäß 
Bereitschaften darin, daß man sie nicht nach Hause schick 
und nach’ einigen Stunden ‚wieder bestellen kann. Ich sche 
nächst die Notwendigkeit dafür nicht ein; eine lange War 
zeit kann doch nur eintreten, wenn das Personal entweder 
falschen Zeit oder in zu großer Zahl bestellt ist. Im übrig 
besteht bei den wilden Bereitschaften in diesem Punkte n 
scheinbar ein Vorteil, denn abgesehen davon, daß das für v 
Personale wegen der langen -Anmarschwege nicht durchfüh 
ist, kann das für mehrere Stunden nach Hause geschickte 
sonal ebensoviel Stunden später "erst wieder den übernächsten 
Dienst antreten, wodurch natürlich die wöchentliche Arbeitszeit 
bei häufigeren derartigen Zwangspausen herabgedrückt w 
Es ‘kommt noch hinzu, daß man ja auch die richtige Zeit 
Wiederbestellung nicht im voraus bestimmen kann. Durch den 
hinreichend langen Übergang ist demnach eine der Vorbedin- 
gungen für eine wirtschaftliche Ausnutzung der planmäßi 
Bereitschaften gegeben. Es fehlt noch eine zweite, eben 
wichtige Voraussetzung. : N, 

Wenn die planmäßigen Bereitschaften so stark sind, 
mit ihnen der stärkste Jahresverkehr bewältiet werden a 
so ist natürlich in der meisten Zeit eine gute Ausnutzung n 
möglich. Will man die Stärke der planmäßigen Bereitse 
dem jeweiligen Verkehr anpassen, so muß man sehr häufig 
Dienstplan ändern. Da aber gute Ausnutzung unbedingt ve 
langt werden muß, empfehle ich nur «etwa 50-60 % der Berei 
schaften in die Pläne aufzunehmen und die anderen als wile 
Bereitschaften fahren zu lassen. Seit beinahe-2 Jahren ist 
diese Maßnahme im Hallenser Bezirk mit Erfolg durchgeführ 
Es ist wohl selbstverständlich und braucht kaum besonders & 
wähnt zu werden, : daß bei abflauendem Verkehr die wilde 
Bereitschaften entsprechend dem Verkehrsrückgang selbsttä 
von der Dienststelle zurückgezogen werden müssen. Bei. 
wendung obiger Vorbedingungen kann bei planmäßigen Ber 
schaften eine Wartezeit von durchschnittlich 6,55 Stunden, d 
Herr Haupt als Unterlage für seine Rechnung benutzt, übe 
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, wenn man aus dem ständigen Personal Beamte für Abb. 1. 
ee echattsätonst herauszieht. Man sollte nicht 
das eingearbeitete Personal auseinanderreißen; zudem 
angen Bereitschaftstouren der dem ständigen Per- 
nommene Beamte in vielen Fällen seinen nächsten 
‚ nieht antreten können mangels der nötigen Ruhezeit, 

t unerwähnt lassen möchte ich auch die Frage, welcher 
aftsdienst von dem Personal als angenehmer empfun- 
d. Es ist ohne weiteres einleuchtend, daß der Dienst in 
en Bereitschaft, bei dessen Antritt man die Dauer nie 


leistung einer planmäßigen Senftenberge 


Rede sein. 


be eingangs schon angedeutet, daß die theoretischen 
ngen durch die praktischen Ergebnisse gestützt wer- 
möchte zum Beweise die Bereitschaftsleistungen einiger 
Bahnhöfe des Hallenser Bezirks, bezogen auf den Monat 


ı einer Woche tatsächlich geleistete reine Arbeitszeit 
‘der planmäßigen Abfahrtszeit und Ankunft des Zuges 
nschluß der Unterwegsaufenthalte), und endlich die 


hnittliche Wartezeit angegeben. Man sieht, daß die 
en der planm. Bereitschaften denen der wilden minde- 
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nzelne Bedarfszug ebensogut von einer planmäßigen, : 
sr wilden Bereitschaft gefahren werden kann, ebenso planm. Bereitschaften | wilde Bereitschaften 
et , 3 durch- Fr 
u Zutreter beiden Bereitschaften entnommen werden. Bf. wöchentlich | wöchent- | schnitti. | wöchentlich | wörhent- Aer 
ı einige Worte über die Zusammensetzung der einzelnen reine licher | Warte- | reine licher | Warte- 
!haften. Bei den planmäßigen Bereitschaften ist sie Arbeitszeit | Nutzdienst | zeit | Arbeitszeit | Nutzdienst | zeit 
wie beim übrigen planmäßigen Personal. Bei den wilden Sentteiß 709 308 
2 a s F : enftenber, 4308 118 5954 3012 202 
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gewissen Prozentsatz von Bediensteten beizugeben, die Halle .. ..5929 9712 .| 146 5601 9652 102 
‚erdienst verrichten können. Auch auf großen Bahn- | Lp. -Wahren .|: 524 2312 110 4624 | versehentlich | 200 
kann diese Maßnahme nicht entbehrt werden, da es als nicht 
L erünsch: und auch unwirtschaftlich bezeichnet wer- a, 


Bereitschaften durch die Angabe der Durchschnittswerte etwas 
verwischt, doch wäre andernfalls durch die Einzelangaben zu- 
viel Raum beansprucht worden. So beträgt z. B. die Monats- 


r Bereitschaft 


322,'° Stunden, während eine wilde höchstenfalls 260 Stunden 
hätte leisten dürfen, wenn der Dienst nur als leichter zu be- 
werten wäre. Davon kann aber im vorliegendem Falle keine 


men kann, somit der Bedienstete nie genau weil, für Aus obigen Ausführungen geht hervor, daß man bei den plan- 
Eier Verpflegung mitnehmen muß, nicht gerade besgn- mäßigen Bereitschaften theoretisch und praktisch das wöchent- 
ebt ist. Auch für das Familienleben wirkt dauernder | liche Arbeitssoll von 54—60 Stunden überschreiten kann. Wel- 
tsdienst sehr störend. Bei der planmäßigen Bereit- | hen Vorteil kann man daraus ziehen? In den Dienstplänen ist 
mitt dieser Zustand in der Woche vielleicht einmal auf | *$ meist nicht möglich, das zulässige Arbeitssoll zu erreichen. 
er Zahl: der Bereitschaften) und wird deshalb von dem | Purch gute Ausnutzung der planmäßigen Bereitschaft kann man 
n weniger drückend empfunden. dann die Leistung des Unterschiedes der dienstplanmäßigen 
Arbeitszeit gegenüber dem Soll erreichen. Dieser Vorteil tritt 
aber nur ein, wenn die Arbeitszeit der Bereitschaften im Dienst- 
plan nicht länger als 8 Stunden angesetzt wird. Wird, wie das an 
einzelnen Stellen zur Erreichung einer hohen planmäßigen Ar- 
eben. In der Zusammenstellung (siehe Abbildung 1) beitszeit üblich ist, die Bereitschaftsarbeitszeit mit 12 oder gar 
mit. 16 Stunden in Ansatz gebracht, so verschwindet nicht nur 
2), dann der wöchentliche Nutzdienst (d. h. die Zeit | Obiger Vorteil, sondern es wirkt dann die Einarbeitung der plan- 
mäßigen Bereitschaft verschlechternd auf die Leistung des plan- 
mäßigen Personals. Da die 12 bzw. 16 Stunden Arbeitszeit im 
Durchsehnitt nicht erreicht werden, steht in diesem Falle die 
hohe planmäßige Arbeitszeit nur auf dem Papier. 


nbürtig sind, sie sogar bei einzelnen Bahnhöfen erheb- An einzelnen Stellen ist auch der Versuch gemacht worden, die 
reffen. Besonders die Zeit des Nutzdienstes ist durch- | Bereitschaften aus dem allgemeinen Dienstplan herauszunehmen 


her. Leider wird das Bild der Leistungen der einzelnen | und für sie einen besonderen Dienstplan aufzustellen. Die Ver- 
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suche haben sich nicht bewährt. Man bekommt zu lange Warte- 
zeiten, da die Übergangszeiten von einer Bereitschaft zur an- 
deren zu kurz sind, außerdem die Grenze der 54-60 Stunden, 
wie bei der wilden Bereitschaft, die wirtschaftliche Ausnutzung 
erschwert. 

Seit vielen Jahren ist es üblich, die wirtschaftliche Verwen- 
dung des Bereitschaftspersonals durch besondere Nachweisungen 
zu überwachen. Wenn schon früher die Nachprüfung der Be- 
reitschaftsleistungen für erforderlich gehalten wurde, so gilt dies 
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doppelt heute, nachdem durch Kopffestsetzungskommissionen , bei der Reichsbahndirektion Frankfurt gut bewäl 

und Zuhilfenahme der wissenschaftlichen Betriebsführung der | schließt sich im übrigen eng an das neu ein 


Kopfbestand der Bahnhöfe scharf dem Verkehrsumfang ange- 
paßt ist. Als einzige Quelle, aus der der Dienststelle die Mög- 
lichkeit, eine kleine Anleihe zu machen, geblieben ist, kommt 
das Bereitschaftspersonal in Frage. Da aber derartige Anleihen 
ohne zwingenden Grund nicht gemacht werden dürfen, ist ein 
zuverlässiger Nachweis der Bereitschaftsleistungen unbedingt 
notwendig. Auch der Dienststellenleiter, der für die wirtschaft- 
liche Verwendung des Personals in erster Linie verantwortlich 
ist, ist ohne Nachweisung nicht in der Lage, dieser seiner Pflicht 
nachzukommen. Es muß von vornherein betont werden, daß nur 


Die Entwicklung des Tarifwesens für den Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 
bei den Saarbahnen. 


Von Regierungsrat Paul Schmidt, Saarbrücken. 


Die Verwaltung der Saarbahnen hat im Verhältnis Zur 
Streckenlänge ihres Netzes — rund 400 km eine außer- 
ordentlich starke Personenbeförderung zu bewältigen, als deren 
besondere Merkmale der Berufsmassenverkehr und der Berufs- 
nahverkehr scharf hervortreten. Es werden jährlich rund 
60 Millionen Personen auf mehr als 600: Millionen Personen- 
kilometer befördert. Die Ordnung der Preisbildung für diesen 
Verkehr hat unter den Wirtschafts- und Währungsverhältnissen 
des Saargebietes schwierige Probleme gezeitigt. Im nachfolgen- 
den soll in rein tatsächlicher Beziehung die geschichtliche Ent- 


wickelung des Tarifwesens für den Personen-, Gepäck- und Ex- 


preßgutverkehr bei den Saarbahnen dargestellt werden. 

1. Nach der Einrichtung der selbständigen Verwaltung der 
Saarbahnen blieben für die Abfertigung der Personen, des Ge- 
päcks und des Expreßgutes die Bestimmungen der Eisenbahn- 
verkehrsordnung und des Deutschen Personen- und Gepäcktarifs 
Teil I in Geltung. Diese Rechtsgrundlage ist bis heute fast un- 
verändert geblieben und steht fast wörtlich mit der Regelung 
im Reich in Einklang. Als Tarifteile II für den Personen- und 
Gepäckverkehr des neuen Bahnnetzes wurden zunächst die be- 


stehenden deutschen Binnen- und Wechseltarife ‚übernommen. 
Da der Bezirk der Saarbahnen aus preußischen und aus 
bayerisch-pfälzischen Strecken gebildet wurde, kam für: 


die Übernahme eine größere Anzahl von Tarifen in Frage, die 
zur Größe des Bahnnetzes und zu der Anzahl der dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr dienenden Stationen (rund 100 für 
den Personenverkehr) in keinem Verhältnis standen. Im Binnen- 
verkehr erfolgte die Abfertigung der Personen und des Reise- 
gepäcks auf Grund von drei Tarifen, und zwar dem preußisch- 
hessischen Binnentarif, dem bayerischen Binnentarif und dem 
Saarbrücken-pfälzischen Personen- und - Gepäcktarif. Diese. 
Tarife hatten nicht allein in den*entsprechenden Teilen des 
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Kaps Aure 


»stundenzahl zu übersehen. 


' Staatsbahnen sowie den bayerischen Staatsbahnen Tec 
‚links des Rheins (Pfälzisches Netz) Geltung. 


Zeitung des Verein 


eine Nachweisung in Frage kommen kann, die die Leis 
des Bereitschaftspersonals unter Angabe der Zugnummer; 
wiedergibt. Auch muß aus ihr an jedem Tage des Monats 

dahin. geleistete Arbeitszeit hervorgehen, damit unge 
Auslastung ebenso wie Überlastung des Bereitschaftspers 
rechtzeitig erkannt und verhindert werden kann. Als 1 
das obigen Anforderungen genügt, kann ich das 
Abbildung 2 wiedergegebene empfehlen. Es hat sich 
mehreren Jahren bei der Reichsbahndirektion Halle 


Dienstplanmuster für das planmäßige Personal an. Mit 
Blick ist die Ausnutzung des Personals und auch di 
Damit der Nachweis über 
wendung des Bereitschaftspersonals lückenlos geführt wir 
die Aufstellung der Nachweisung für die planmäßigen 
wilden Bereitschaften erforderlich, für die sogenannten Pro 
leute genügt eine Zusammenstellung nach Abbildung 3, 

Wenn obige Bedingungen bei der Regelung des Dienste 
Bereitschaftspersonals beachtet werden, so läßt sich nach ı n 
Ansicht noch mancher Kopf Zugbegleitpersonal ersparem, 


Saargebietes als Binnentarif, sondern zugleich als Wechs e 
zwischen den Saarbahnen und den vormals preußisch-hessi 


Im internationalen Personen- und Gep 
verkehr bestanden zur Zeit der Errichtung der Verwa 
des Saargebietes keine direkten Tarife. Der internatil 
Verkehr, und zwar mit Österreich, der Tschechoslowakei, 
und Lothringen, sowie dem übrigen Frankreich und der : N 
wurde erst im Laufe des Jahres 1920 nach und nae 
genommen. 

‘ An Einheitssätzen für das km wurden zunächst die ı 
reiche der Deutschen Reichseisenbahn gültigen Sätze e@ 
Diese betrugen zu dieser Zeit > 


IL. ' . |Arbeiter- 
I N ade Gepäck 
Klasse karten IE 


| | | 
54 Pf. Pr pr. |148Pr| 9 Pf. | 9 Pk. 7,6 Pf. | Zonentarif | E 


' Im  Wechselverkehr Saarbahnen-Deu! 
Reichsbahn drängten die Verhältnisse zur Erstellun 
besonderen Tarifs, der, dank der Mitarbeit der deutsche 
waltungen, zum 1. März 1921 zur Einführung gelangte. 
Tarif besteht seither; er war jedoch vorübergehend un : 
durch das seinerzeitige Eintreten der französisch-b 
Regie. Für den Verkehr Saarbahnen-Regiebahnen war 
sonderer Tarif eingeführt gewesen. N: 

Die wirtschaftliche Lage der Saarbahnen, hervor; 
durch .den immer wungünstiger werdenden Kursstat 


ark, zwang die Saarbahnen, mit Wirkung vom 1. März 
Einheitssätze für den Personen-, Gepäck- usw. Verkehr 
en. Unter vollständiger Schonung der äußerst gering 
1. Wagenklasse wurden die Einheitssätze für das km 
‚folgenden Beträge erhöht: ; 


2 v. Arbeiter-| Gepäck | Expreß- 
£ | ige | } Hunde |rückfähr-| für Bet für 
Lasse karten 10 kg 10 kg 


- | 
3 Pt.|21 pr. 14 pr. | 14 Pf. | 14 Pf. 2,5 Pf. | 4,8 Pf. 
itie fand eine Neueinteilung der Schnellzugszonen für 
cken des Saargebietes insofern abweichend von der 
teilung der deutschen Reichsbahn statt, als die 1. Zone 
tfernung von 1-50 km (die Reichsbahn von 1—75 km) 
9, Zone die Entfernung von 51-100 km (deutsche 
bahn 76—150 km) umfaßte. 
schlägen wurden erhoben: 
ne 1 in 1.—2. Klasse — 6 M,, in 3. Klasse 3 M., | 
ne 2 in 1.2. Klasse — 12 M,, in 3. Klasse 6 M. 
Erwägung ausgehend, 
dieser Zeit die wirt- 
e Lage der Arbeiter 
er war, als die der Be- 
und Angestellten, wurde 
nten und Angestellten 
ig mit der eingeirete- 
arıferhöhung die tarifa- 
Vergünstigung der Lö- 
‘on Arbeiterrückfahrkar- 
estanden. 
eise der Monatskarten 
auf Grund der neuen 
ätze für die 2. bis 
in gleichem Verhält- 
vie bei der deutschen 
seis enbahn gestaffelt. Für 
'monatskarten wurden 
rpreise auf die Hälfte 
Wochenkarten auf ein 
des Preises der Monais- 
festgesetzt. 
zeitig wurde der Zo- 
für Gepäck, der wegen 
ürze der Strecken der 
bahnen sich als äußerst 
ckmäßig erwiesen hatte, 
&hoben und durch den 
etertarif ersetzt: Ein- 
satz für 10 kg und 1km — 
>f, Als Mindestfracht wur- 
für Gepäck 3 M. und für 
ßgut 6 M. festgesetzt. 
erdem wurde für jede Ge- 
und Expreßgutsendung 
Abfertigungsgebühr von 
ngesetzt. 
e Regierungskommis- 
'Saargebietes verord- 
daß mit Wirkung vom 
1921 ander französische - 
als Zahlungsmittel bei #: 
ehrsanstalten des Saargebietes (Eisenbahn-, Post, und 
henverwaltung) zu gelten habe. Dies bedingte die Um- 
der Tarifsätze in die Frankenwährung und die Um- 
& bzw. Neuerstellung der bestehenden direkten Tarife. 
der Umstellunz wurden die bisher gültigen Tarifsätze zum 
e von 3 M. gleich 1 Frank umgerechnet. Es ergaben sich 
folgende Einheitssätze für das Tarifkilometer: 


+3 
Saarhölzbach 
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Arbeiter- | Gepäck | Expreß- 


Fr 10. |-ıV. | 
= 2 } Hunde /rückfahr-| für gut für 
Klasse karten | 10 kg | 10 kg 


L | 
1101s.|7 Ots. 15Cts. 4,5 Ots. | 4,5 Ots. | 0,8 Ots. | 1,6 Ots. 


indestsatz für den Personenverkehr wurde der Tarifsatz 
ö km erhoben. 
Schnellzugzuschläge wurden festgesetzt in der Y 
Bone Maga) km) für die 1.—2. Klasse auf 2 Fr., 3. Klasse 
AUT 1 Kr. 

ne (51-100 km) für die 1.—2. Klasse auf 4 Fr, 
3. Klasse auf 2 Fr. 
'hnung der Fahrpreise für die Zeitkarten (Monats-, 
nats- und Wochenkarten) erfolgte unter Zugrundele- 


5 
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gung der neuen Einheitssätze für die 2.—4. Wagenklasse nach 
den bisher gültigen Grundsätzen. Als Mindesterhebungssatz 
wurden erhoben für Gepäck 1 Frank und für Expreßgut 
2 Franken. Außerdem wurde für beide Abfertigungsarten je 
eine Abfertigungsgebühr von 0,20 Frank festgesetzt. 

Im Tarifwesen waren infolge der Einführung des Franken 
viele schwierige Aufgaben zu lösen, namentlich im Verkehr 
mit den deutschen Reichseisenbahnen und in den direkten inter- 
nationalen Verkehren, an denen die deutsche Reichsbahn im 
Durchgang beteiligt war. Im Verkehr vom Saarzebiet 
nach Stationen der deutschen Reichseisenbahn 
konnten diese Schwierigkeiten leichter behoben werden, weil zu 
der Zeit sowohl der französische Franken als auch die deutsche 
Reichsmark im Saargebiet als gesetzliche Zahlungsmittel Gel- 
tung hatten. Dieser Umstand ermöglichte es den Saarbahnen, im 
Verkehr nach deutschen Stationen die Fahrpreise und Gepäck- 
frachtsätze in zwei Währungen, und zwar für die Saarbahn- 
strecken in Franken und für die deutschen Reichsbahnstreeken 
in Mark zu erheben. Da die Verhältnisse bei der Deut- 
schen Reichsbahn jedoch die Erhebung der Fahrpreise und 
Gepäckfrachten im Verkehr nach dem Saargebiet in zwei 
Währungen nicht zuließen, so mußte im Verkehr von 
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Übersichtskarte der Eisenbahndirektion des Saargebietes in Saarbrücken. 


Stationen der deutschen Reichsbahn auch der Falu,.eı> 
für die saarländischen Strecken in der Markwährung er- 
hoben werden. Zur Verhütung größerer Kursverluste war 
die Reichseisenbahnverwaltung gezwungen, bei der Umrech- 
nung der Frankenfahrpreise in die Markwährung einen 
möglichst hohen Umrechnungskurs anzuwenden. Ein großer 
Teil der Reisenden lehnte die Zahlung des hohen Umrechnungs- 
kurses ab und löste die Fahrkarten zunächst bis zum deutsch- 
saarländischen Grenzpunkt. Um dies zu vermeiden, wurde die 
Abfertigungsmöglichkeit nach den Grenzpunkten unterbunden. 
In .der Folge lösten die Reisenden des gewöhnlichen Verkehrs, 
sofern sie innerhalb vier Tagen nach dem Ausgangsort ihrer 
Reise zurückkehren konnten, im Verkehr vom Saargebiet nach 
dem Reich die Fahrkarten für die Rückreise bei der Hinreise. 
Besonders machte sich bemerkbar, daß ein großer Teil der Zeit- 
karten und der Arbeiterrückfahrkarten im Verkehr mit Statio- 
nen der deutschen Reichsbahn im Saargebiet gelöst wurden. Dies 
verursachte bei einem Teil der Fahrkartenausgaben der Saar- 
bahnen nicht unbedeutende Abfertigungsschwierigkeiten, denen 
nur durch Vermehrung der Fahrkartenschalter begegnet werden 
konnte. 

Die Erhebung der Fahrpreise in zwei Währungen blieb bis 
zur Einstellung des Verkehrs aus Anlaß der Ruhraktion be- 
stehen. 


: 2 Zeitung des Vere 
Nr. 44 : Br 1146 I Deutscher Eisenbahnver, 
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, : i Ö {artensorten zu erhöhen, wurden b 
Die internationalen Verkehre, an denen die deutsche Reichs- heitern gelösten Karte ei 


eisenbahn im «Durchgang beteiligt war, wie z. B. Saargebiet- 
Österreich, Saargebiet-Tschechoslowakei usw., konnten nach Ein- 
führung des Franken bei den Saarbahnen nicht aufrecht erhal- | 
ten werden, weil diese Tarife in Schnittform erstellt waren und 
auf der einen Seite die Markschnittsätze, auf der anderen Seite 
die Schnittsätze in der Währung des anderen Landes aufge- 
führt waren. 

‚Ferner war es infolge der Einführung der Frankenwährung 
nieht möglich, im Binnenverkehr der Saarbahnen den deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif Teil I sowie den deutschen 
Personen- und Gepäcktarif Teil II voll und ganz bestehen zu 
lassen. Es wurde daher zunächst ein Berichtigungsblatt zu 
diesen beiden Tarifen ausgegeben, das die durch die Einführung 
der Frankenwährung bedingten Änderungen enthielt. Da sich 
auch wegen der fortgesetzten Änderungen der Tarifbestimmun- 
gen bei den deutschen Reichseisenbahnen die Ausgabe besonderer 
Tarifbestimmungen für die Saarbahnen nicht vermeiden ließ, 
so wurde mit Gültigkeit vom 1. Mai 1922 ab ein besonderer 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif- für die Saarbahnen aus- 
gegeben. Dieser schloß sich, soweit dies möglich war, eng an 
die für die deutsche Reichsbahn gültigen Tarifbestimmungen an 
und enthält ineinem Heft gleichzeitig die Tarifbestimmungen 
der Teile I und II, die sich jedoch durch besonderen Druck von- 
einander unterscheiden. 

Mit Wirkung vom 1. Oktobe r 1923 ab wurden die Schnell- 
zugzonen um eine vermehrt. Dies geschah zu dem Zwecke, den 
Reisenden auf kürzere Entfernungen zu einem ermäßigten Zu- 
schlage die Benutzung der minderbesetzten D-Züge zu ermög- 
lichen. Die Zoneneinteilung war äb diesem Tage folgende: 

Zone 1 = 1-25 km, Zone 2 — 26-50 km und Zone 3 = 
51—100 km. 


An Schnellzugszuschlägen wurden erhoben: 


monatskarten). Die Preise der Zeitkarten für den gewö 
Verkehr 2.—4. Klasse wurden in gleicher Weise, wie die 
preise für einfache Fahrkarten, um 50 % erhöht und ihr 
rechnung die neuen Einheitssätze zugrunde gelegt. 
nutzungsmöglichkeit der Zeitkarten auf kurze Entfer; 
wurde wiederum, und zwar in erhöhtem Maße, bei der Sta; 
der Preise berücksichtigt, weil bei der Dichtigkeit des Z 
kehrs auf den Saarbahnen die Zeitkarten für den gewöhr 
Verkehr bis zu 15 km durchschnittlich zu mehr als 120, w ( 
bis zu 180 Fahrten benutzt werden. Der Berechnung d« 
natskartenpreise wurden daher die nachstehende Anz 
Fahrten zugrunde gelegt: 


„ 15—15 „ = 26 „ } 
Bei Entfernungen über 15 km wurde bei der Berechn 
Monatskartenpreise die gleiche Anzahl von Fahrten, wie I 
angenommen. Die Frachtsätze für Gepäck- und Expreß 
den ebenfalls um 50 % erhöht; die bisher zur Erhebung 


gen 

Zone 1 in 1.2. Klasse = 1 fr. und 3. Klasse = 0,50 fr Abfertigungsgebühr von 20 Centimes für beide Abfertil 

„2 „ 12. ET Se 1,00 55 arten jedoch im Interesse einer Erleichterung der Abfer: 
» 3:9,.1—9. 2A a: ni 2.00, fallen gelassen. | 


5. Mit Wirkung vom 1. Oktober 194 ab wurden di 


Diese Zoneneinteilung und auch die Schnellzugszuschläge wur- : i 
x 5 sätze für den gewöhnlichen Verkehr nochmals erh 


den trotz mehrfacher Erhöhung der Tarifsätze bis zum 
10. Zee Pi nicht mehr geändert, weshalb sie in den nachfol- wie sl 
ce Ss p: or S ud 9 
rungen bis zu diesem Zeitpunkte nicht mehr er Ber) Bahnen. -in Kicaß und Lothringen Zu Erhebung | 
so wurden die Preise dieses Netzes übernommen. 
trugen in = 
I. Kl. TEAK]: III. Kl. IV. Kl. für Hun 
Karten waren im Verhältnis zu ihrer Ausnutzungsmöglichkeit, 80,75 Ots. 20,10 Ots. 12,65 Cts. 8,3 Ots. 83 Ci N 
die aus Anlaß der außerordentlich günstiger gewordenen Zugver- 
bindungen im Nahverkehr eine bedeutende Steigerung erfahren 
hatte, zu geringe. Nach Lage der Zugverbindungen mußte an- 
genommen werden, daß die Zeitkarten auf Entfernungen bis zu 


nicht möglich war. Diesem Umstande Rechnung tragend, wurden 
die Preise der Zeitkarten unter Zugrundelegung der bestehenden 
Einheitssätze für die Fahrkarten 2,—4. Wagenklasse in der 


- . nügend hoch bemessen angesehen werden mußten. 
Weise neu gebildet, daß bei Entfernungen von eo E 


6. Schon bei Beginn des Wirtschaftsjahres 1925 mach 

5 (Mindest- 5 Ba ar 1 in namentlich infolge des Sinkens des französischen Franke 
erhebungssatz) bis zu 25 km monatlich 25 Einzelfahrten und der dadurch eingetretenen Verteuerung aller Prod 

26 ». "55004, # 24 = Notwendigkeit geltend, eine weitere Erhöhung der Tarifs 

36 a AD x 23 „ den Personen- und Gepäckverkehr durchzuführen. Es 

46 ERS OHNR N 22 x her mit Wirkung vom 16. Juni 1925 ab ein vollstän 

ei ”» on es » » Er » Aufbau des Tarifsystems vorgenommen und die neuen 

2) Ei) 


auf den Einheitssatz für die 4. Wagenklasse aufgebaut, 
9,5 Cts. für das Kilometer festgesetzt und von Klasse zu 
um 50 % gesteigert wurde. Hiernach ergaben sich folgend: 
sätze für einfache Fahrkarten: : 
TER! 1. Kl. Ur RK] IV. Kl. Hunde 
33.6008: 22 Cts. 14,5 Cts. 95 Gts. 95 Cts. 


angenommen wurden. Die durch Vervielfältigung der Einheits- 
sätze mit der Anzahl der Fahrten gewonnenen spitzberechneten 
Beträge wurden auf volle Franken nach oben aufgerundet. 
Durch diese Aufrundung wurde neben der Erzielung von Mehr- 
einnahmen hauptsächlich eine Erleichterung in der Verbuchung 
dieser Karten angestrebt. Für Schülermonats- und Wochen- 
karten wurde, wie bisher, die Hälfte bzw. ein Drittel des 
Fahrpreises der Monatskarten erhoben. Die Erhebungsbeträge 
der letzten beiden Kartensorten wurden auf 50 Centimes auf- 
gerundet. 


4. Mit Wirkung vom 1. März 1924 ab wurde eine Erhöhung der 
Tarifsätze für den allgemeinen Verkehr um 50 % durchgeführt. 
Von diesem Tage ab betrugen die Einheitssätze für 1 km in: 


konnte auch diesmal abgesehen werden. Nachdem bei 
1. Oktober 1924 ab eingetretenen Tariferhöhung die 
die Zeitkarten des gewöhnlichen Verkehrs nicht erhöht 


für die einfachen Fahrkarten aufzubauen. Die Tarif 


| : 3 Zeitkarten hätten in diesem Falle eine Höhe erfahren, 
I. | IL. AL SEXY Hund en park rpLaR für die in der Hauptsache als Benutzer in Frage komı 
KAuaale UnaB An unge = 1er Beamten und Angestellten angesichts ihrer Wirtscha 
> o 


nicht tragbar gewesen wären. Andererseits konnte ab 
Rücksicht auf die finanzielle Lage der Saarbahnen auf 
höhung der Preise für Zeitkarten nicht verzichtet werd 
erübrigte daher nur einen Mittelweg zur Befriedigun 
Teile einzuschlagen, der in der Festsetzung neuer Einh 
für den Zeitkartenverkehr gefunden wurde. Diese wurd 

folgt festgesetzt: in 2. Klasse auf 18 Cts., in 3, Klasse auf 


| | | 
97 Ct8.16,5 Cts.I10,5Cts 7 Cts.| 7 Cts. | 4,5 Ots. 1,2 Cts. | 3,0 Cts. 
Da es bei der zeitigen Lage des Arbeitsmarktes und somit der 
wirtschaftlichen Verhältnisse der Arbeiter nicht angezeigt er- 
schien, auch die Fahrpreise für die hauptsächlich von den Ar- 


VI. Jahrgang 
ember 1926. 


N. 


nd in 4. Klasse auf 8 Cts. Die neuen Zeitkartenpreise wurden 
reh Vervielfältigung dieser Einheiten mit der gleichen Anzahl 
n Fahrten (30—20) gebildet, die der Berechnung der Zeit- 
"Kartenpreise vom 1. März 1924 ab zugrunde gelegt waren. 


| Eine Erhöhung der Fahrpreise der Arbeiterzeit- und Ar- 
"beiterrückfahrkarten konnte im Hinblick auf die Lohnlage wie- 
‚derum nicht eintreten. 


\ 7. Infolge weiteren Sinkens des französischen Franken und 
der damit verbundenen Erhöhung der Preise für Betriebsmittel, 
"Betriebsstoffe und sonstige Materialien wurden mit Wirkung 
N om 1. April 1926 ab die Fahrpreise auf den Saarbahnen für 
infachen Fahrkarten um 15 %, und zwar auf folgende Ein- 
"heitssätze für das Tarifkolimeter erhöht in 
u... IENSE II=Kl: INIERI, IV. Kl. 

"auf 37 Cts. 25 Cts. 16,5 Ots. 11 Cts. 

"Bei dieser Gelegenheit wurden auch die Preise der Zeitkarten 

[fonats- und Schülermonatskarten), die bisher nicht in gleicher 
ise wie die Fahrpreise für die einfachen Karten erhöht wur- 
n, um durchschnittlich 43% erhöht, um eine Angleichung an 
‚neuen Einheitssätze für einfache Fahrkarten herbeizuführen. 
h wurden vom gleichen Zeitpunkte ab besondere Arbeiter- 
atskarten 4. Klasse für Angestellte eingeführt, deren Preise 
durehschnittlich 35% unter den Preisen der gewöhnlichen 
Monatskarten 4. Klasse blieben. Diese Kartensorte wird nur an 
Angestellte ausgegeben, die Pflichtbeiträge zur Angestellten- 
rsicherung bezahlen und an Beamte, deren Jahreseinkommen 
ter 30000 Franken verbleibt. 


Eine Erhöhung der Arbeiter-, Monats-, Wochen- und Rückfahr- 
ten konnte zum 1. April 1926 in Rücksicht auf die zu dieser 
B schwebenden Lohnverhandlungen nicht durchgeführt 
verden. 

Ebenso wurden die Frachtsätze für Gepäck und Expreßgut 
licht erhöht. 

um 1. April 1926 wurde der Personen- und Gepäcktarif der 
arbahnen inneuartiger Fassung herausgegeben: Teill 
faßt die Allgemeinen Bestimmungen (EVO. nebst Ausfüh- 
fungsbestimmungen); Teil II die Ausführungsbestimmungen zu 
12 EVO. über die Stellung von Sonderzügen, die Einstellung 
von Personen-, Kranken- und Gepäckwagen, sowie die Gewäh- 
ng von Fahrpreisermäßigungen; Teil III den Entfernungs- 
ger, die Preistafeln und den Nebengebührentarif. 


8. Nachdem der Kursstand des Franken weiterhin eine Ver- 
schlechterung erfahren hatte und sowohl Erhöhungen der Be- 
tengehälter als auch der Arbeiterlöhne eingetreten waren, 
ßten mit Wirkung vom 1. Juni 1926 ab die Fahrpreise für 
fache Fahrkarten und für Zeitkarten des gewöhnlichen Ver- 
hrs abermals um weitere 15 % erhöht werden. Hierdurch er- 
hten sich die Einheitssätze für einfache Fahrkarten vom ge- 
annten Tage ab für das Tarifkilometer auf 
e: TER. EIS. RE LkI@RKT. IV.. Kl. 
5 *. 44 Gts. 29,5 Ots. 19,5 Ots. 13 ts. 


Eine Erhöhung der Preise der Arbeiterkarten für Angestellte 
wurde nicht vorgenommen. Nachdem die oben erwähnten Lohn- 
erhandlungen mit den Arbeitern ihren Abschluß gefunden 
hatten, wurden mit Wirkung vom gleichen Zeitpunkte ab erhöht: 
&) die Arbeiterzeitkarten (Monats- und Wochenkarten) um 
35% und 
”p) der Einheitssatz für Arbeiterrückfahrkarten von 4,5 auf 
E- 7 Ots. für das Kilometer, mithin um 55 %. 
Die volle Angleichung der Fahrpreise für die Arbeiterkarten 
ller Art an die normalen Tarifsätze für Fahrkarten des ge- 
wöhnlichen Verkehrs entsprechend den früheren Grundsätzen 
ionnte bei der ungünstigen Wirtschaftslage der Arbeiter nicht 
durchgeführt werden. 


Veiterhin erfuhren vom gleichen Zeitpunkte ab die Fracht- 
für Gepäck und Expreßgut eine Erhöhung um 33% %. 
Hierdurch wurden die Frachtsätze für je angefangene 10 kg und 
Tarifkilometer für Gepäck von 1,4 auf 1,9 Cts. und für Ex- 
preßgut von 3 auf 4 Cts. sowie die Mindestfrachtsätze für Ge- 
äck von 2 auf 3 Fr. und für Expreßgut von 3,5 auf 5 Fr. erhöht. 


Vom Standpunkte einer ordnungsmäßigen Tarifbildung aus 
nn die aus der Not der Verhältnisse entstandene abweichende 
bildung für Arbeiterkarten aller Art nicht befriedigen. 
rch die Niederhaltung der Fahrpreise für diese Kartensorten 
ßte notgedrungen eine Verteuerung der Fahrpreise für die 
karten des gewöhnlichen Verkehrs eintreten, die sich, da 
andere Stände unter den wirtschaftlichen Verhältnissen zu 
(den haben, nur schwer rechtfertigen läßt. 


. Die nach dem 1. Juni 1926 eingetretene allgemeine weitere 
igerung der Preisziffern zwang zu einer weiteren Erhöhung 
der Tarifsätze im Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr. 
Mit Wirkung vom 10. August 1926 wurden daher die Fahrpreise 


Zone 1 (1-25 km) in der 1.—2. Kl. — 2 Fr., in 3. Kl. 
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für einfache Fahrkarten, für Monatskarten des gewöhnlichen 
Verkehrs, Schülermonats-, Arbeitermonats- und Wochenkarten 
um weitere 15% erhöht. Von einer Erhöhung der Preise der 
Arbeiterkarten für Angestellte wurde abgesehen. 


‘Die Preise für einfache Fahrkarten betragen vom genannten 
Tage ab für 1 Tarifkilometer in der: 


T.. BLEI RSS EBK IV RE 

51 Cts. 34 Cts. 29,5 Cts.:.15 Öts. 

als Mindestsatz werden erhoben 2,60 Fr. 1,70 Fr. 1,20 Fr. 0,80 Fr. 
Für Militärfahrkarten werden weiterhin % der normalen 


Tarifsätze für einfache Fahrkarten des gewöhnlichen Verkehrs 


erhoben. Sie betragen für 1 Kilometer in (der: 

IK 11.K1- = 14.81: 

13. Cis. 9 Öts. 6 Cts. und der 
Mindesterhebungssatz 0,70 Fr. 0,50 Fr. 0,30 Fr. 


Weiterhin ließ sich eine Erhöhung der Schnellzugzuschläge, 
die seit dem 1. Oktober 1923 keine Erhöhung erfahren hatten, 
nicht mehr vermeiden. Die Zuschläge wurden daher sowohl für 
den Zivil- als auch für den Militärverkehr verdoppelt und be- 
tragen nunmehr: 


a) für den Zivil-Verkehr. 


— 1,00 Fr. 
Zone 2 (26—50 km) in der 1.—2. Kl. —4Fr., in 3. Kl, — 2,00 Fr. 
Zone 3 (über 50 km) in der 1.—2. Kl. —8 Fr., in 3. Kl. — 4,00 Fr. 


b) für den Militärverkehr. 
Zone 1 (1-50 km) in der 1.—2. Kl. =1 Fr., in 3. Kl: — 0,50 Fr. 
Zone 2 (über 50 km) in der 1.—2. Kl. = 2 Fr., in 3. Kl. = 1,00 Fr. 


Die Preise für Zeitkarten aller Art wurden in bisheriger 
Weise unter Zugrundelegung der neuen kilometrischen Ein- 
heitssätze für einfache Fahrkarten des gewöhnlichen Verkehrs 
berechnet. 

Der Einheitssatz für Arbeiterrückfahrkarten wurde ebenfalls 
um rund 15 %, und zwar von 7 auf 8 Cts. für das Tarifkilometer 
erhöht. 

- Die Frachtsätze für Reisegepäck und Expreßgut erfuhren 


"gleichfalls eine Erhöhung um rund 15 %, so daß nunmehr der 


Einheitssatz für 1 Tarifkilometer und je angefangene 10 kg 

beträgt: 

"a) für Gepäck = 2,2 Cts. und 
b) für Expreßgut —4,5 Cts. 
Die Mindesterhebungssätze wurden für Gepäck auf 3,00 Fr. 

und für Expreßgut auf 5,00 Fr. festgesetzt. 


Es bleibt beachtenswert, daß es den Saarbahnen trotz ihrer 
nur kurzen Streckenlängen im Interesse der gesamten Wirt- 
schaft des Saargebietes gelungen ist, die Tarifsätze im Per- 
sonenverkehr weit unter der allgemeinen Preissteigerung zu 
halten. 

Lehrreich ist auch ein Vergleich der Tarifsätze der Saar- 
bahnen mit denen der Deutschen Reichsbahn. Die Sätze der 
Reichsbahn ergeben zum Kurse von 1 Reichsmark — 8,45 Franken 
(Stand am 10. August 1926) in die Frankenwährung umgerechnet 


P2 


folgende Zahlen: 


T#Kl II. Kl. ITSK% IV. Kl. 
9,6 Pf. 7,5 Pf. 5,0 Pf. 3,3.PL. 
81.1 Ots. 763,4 Cis. = 42,3/Ct8. 7=i97,4.Ct8: 
Sätze der Saarbahnen 51,00ts. 340Cts. 22,5 Cts. 15,0 Ots, 


Die Einheitssätze der Saarbahnen bleiben somit in der I. Rl. 
um 60% und in den übrigen Wagenklassen um rund 86 % 
unter den heutigen Tarifsätzen der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft. x 

Die von den französischen Bahnen zur Zeit erhobenen Ein- 
heitssätze für den Personenverkehr betragen für 1 km: 

Lad. TEERT2 RP EIERN IV. Kl. 
45,05 Cts. 30,40 Cts. 19,80 Cts. 12,95 Cts. 


Die Tarifsätze der französischen Bahnen sind somit um rund 
10 bis 13 % billiger als die Sätze der Saarbahnen. Es sei jedoch 
hervorgehoben, daß die 4. Wagenklasse in Frankreich nur in 
Elsaß-Lothringen besteht. Ein wirklicher Vergleich könnte nur 
auf der Grundlage der Einnahme pro Personenkilometer ge- 
zogen werden. 

Die Gepäckfrachtsätze auf den französischen Bahnen betragen 
für 1 km und 10 k2 — 2,34 Cts. Sie sind somit um 0,14 Öts. für 
1 km höher wie die Frachtsätze der Saarbahnen. Hierbei ist 
jedoch zu berücksichtigen, daß die französischen Bahnen auf 
1 Fährkarte zum vollen Fahrpreise — 30 kg und auf eine solche 
zum halben Fahrpreise 20 kg Freigepäck gewähren. 

In der Endwirkung stellen sich daher die Gepäckfrachten der 
französischen Bahnen niedriger als jene der Saarbahnen. 


Der Mindestfrachtsatz für Gepäck beträgt — 2,25 Fr 
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An Expreßgutfrachten erheben die französischen Bahnen zur 
Zeit 
a) bei Sendungen im Gewichte bis zu 40 kg für je 10 kg und 
km — 2,93 Ots. und 
b) bei Sendungen über 40 kg für je 10 kg und 1 km — 2,6225 
Centimes. 


Der Mindestfrachtsatz für Expreßgut beträgt — 3,05 Fr. 


Die Expreßgutfrachtsätze sind somit derart niedrig gehalten, 
daß sie kaum von einer anderen Eisenbahnverwaltung unter- 
boten werden können. 


10. Wie oben unter Ziffer 3 erwähnt, wurden die direkten 
Tarife im Durchgang durch das Reich anläßlich der Einführung 
der Frankenwährung bei den Saarbahnen aufgehoben. 


Die direkten Tarifsätze der Saarbahnen nach französischen 
und elsaß-lothringischen Strecken befanden sich zur Zeit der 
Abtrennung des Saargebiets vom Deutschen Reiche in den vor- 
läufigen Tarifen zwischen der Deutschen Reichsbahn einerseits 
und den französischen sowie den elsaß-lothringischen Bahnen 
anderseits, Nach Einführung der Frankenwährung (1. Mai 
1921) bei den Verkehrsanstalten des Saargebiets konnten die 
Saarbahnen in diesen Tarifen nicht mehr verbleiben, weil sich 
die Frankensätze mit den Sätzen der Reichsmark wegen des 
schwankenden Kurses der letzteren nicht zu einem Schnittsatz 
vereinigen ließen. Die Saarbahnen sahen sich daher veranlaßt, 
mit den französischen Bahnen besondere Tarife zu erstellen. 

Die ersten direkten Tarife zwischen den Eisenbahnen des 
Saargebietes, und zwar: 

a) mit allen französischen Bahnen (ausschließlich des Netzes 

von Elsaß-Lothringen), 

b) mit den Bahnen in Elsaß und Lothringen 
gelangten vom 1. Juni 1921 ab zur Einführung. 


Diese Tarife wurden in Schnittform (Schnittsätze nach und 
von den saarl.-französischen Grenzpunkten) erstellt. Diese Ta- 
rife haben bisher außer mehrfachen Änderungen der Fahrpreise 
infolge Erhöhung der Tarifsätze keine wesentlichen Änderungen 
erfahren. 

Vom 1. Oktober 1921 ab wurde der Verkehr zwischen den 
Saarbahnen und den schweizerischen Bahnen aufgenommen, und 
zwar über die elsaß-lothringischen Strecken Saargemünd- 
Straßburg-Basel. Da sich wegen des zu erwartenden verhältnis- 
mäßig geringen Verkehrs die Erstellung eines besonderen Ta- 
rifs Saargebiet-Schweiz wegen der hohen Erstellungs- und 
Druckkosten nicht gelohnt haben würde, fanden die Sätze der 
Saarbahnen Aufnahme in den provisorischen Tarif Elsaß- 
Lothringen-Schweiz. Dieser provisorische Tarif wurde zum 
1. April 1926 aufgehoben und mit Gültigkeit von diesem Tage ab 
ein neuer Tarif unter dem Titel: „Internationaler Tarif für die 

" Beiörderung von Personen-, Reisegepäck und Hunden zwischen 
Stationen der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen sowie den Eisen- 
bahnen des Saargebietes einerseits und Stationen der schweize- 
rischen Transportanstalten anderseits“ eingeführt. 


Die Abkürzung der Aufenthaltsdauer der Güterwagen auf den Be- und Entladestellen. E 


Von Reichsbahnoberrai 


Durch wirksame Maßnahmen auf dem Gebiete des Betriebs-, 
Verkehrs-, Lokomotiv- und Werkstättendienstes läßt sich die 
tote Zeit im Wagenumlauf — das Stillstehen der Wagen — auf 
ein möglichst geringes Maß herabsetzen. Die leichtere Deckung 
eines gesteigerten Wagenbedarfs, der namentlich mit der fort- 
schreitenden Ernte und dem Einsetzen des Herbstverkehres 
eintritt und in der Regel Wagenmangel hervorruft, und die 
wirtschaftlichere Ausnutzung des Wagenmaterials ist ein dabei 
gieichzeitig erreichter Vorteil. Denn bei der großen und ständig 
schwankenden Zahl der täglich zu befördernden Güterwagen be- 
deutet eine, wenn auch nur geringe Verbesserung des Wagen- 
umlaufs einen verhältnismäßig großen Gewinn an Wagentagen, 
also eine Ersparnis an Güterwagen. 

Die Reisedauer der Güter wird von der Dauer des Aufent- 
haltes der Güterwagen auf den einzelnen Be- und Entladestellen 
besonders ungünstig beeinflußt. Die Abkürzung dieser Zeiten 
trägt wesentlich zur Verbesserung des Wagenumlaufs bei. 

Die Aufenthaltsdauer eines Güterwagens auf den Be- und Ent- 
ladestellen wird im allgemeinen mit der Größe der Ladestelle 
abnehmen. Sie setzt sich aus der reinen Be- und Entladezeit 
und aus gewissen Verzögerungszeiten zusammen, die durch den 
örtlichen Betriebs- und Abfertigungsdienst bedingt sind und 
durch die die Stehzeiten der Wagen in den Bahnhöfen besonders 
erhöht werden. 

Eine wesentliche BescehleunigungderBe-und 
EL ARTE der Güterwagen läßt sich nun er- 
zielen: 


— 


- heften zu Rundreisen im Verkehr mit den deutschen Reichsbal 


Dr.-Ing. Heineck, Berlin. 


” 


Zeitung des Vereins | 
Deutscher Eisenbahnverwaltuı 


Außer an den angeführten internationalen Tarifen sind 
Saarbahnen noch an folgenden internationalen Tarifen im Dur 
gang beteiligt: S 

a) Personen- und Gepäcktarif zwischen Stationen der 

schen Reichsbahn einerseits und Stationen der französisch 
Bahnen (einschl. Elsaß-Lothringen und Luxemburg ] 
dererseits, 3 
b) Militärtarif „Besetztes Rheinisches Gebiet — Frankrei 
und Luxemburg.“ i 


In diesen Tarifen sind die Durchgangssätze der Saarba hn 
mit den Sätzen der französischen Bahnen (einschließlich Elsa. 
Lothringen) wegen der gleichen Währung zu einem Schnitt; 
vereinigt. Die Schnittpunkte liegen somit für diese Tarife zy. 
schen den deutsch-saarländischen Grenzstationen. er 

Über den Wechselverkehr mit der Reichsbahn wurde oben 
reits das Wichtigste gesagt. Es sei noch erwähnt, daß im Ta: 
Deutschland-Elsaß-Lothringen in einer besonderen Anlage 
Be für 2 Verkehr Saargebiet-Reich über Frankreich 

alten sind. ; 


11. Verkehr mit Fahrscheinen. Um den Reisend) 
des Saargebiets die Annehmlichkeit der Lösung von Fahrsche. 


stationen zu ermöglichen, wurden für das Saargebiet beso 
Unternehmerfahrscheine eingeführt, die mit den Fahrsch 
des Mitteleuropäischen Reisebüros zu einem Heft vereinigt 
Aubenbe gelangen und die gleiche Gültigkeitsdauer wie die: 

aben. E 

Der Verkauf dieser Fahrscheinhefte wurde zunächst dem 
Jahre 1922 gegründeten Saarländischen Reisebüro A.-G. in Sa 
brücken übertragen. Nach Einrichtung des Amtlichen Rei 
büros der Saarbahnen zum 1. April 1926 ist der Verkauf d 
Fahrscheinhefte diesem Büro übertragen worden. 

Im Jahre 1922 wurde der Internationale Verein für die. 
gabe von zusammenstellbaren Fahrscheinen, Geschäftsführu 
Brüssel, gegründet. Der Verein trat mit dem 1. Mai 19 
Tätigkeit und gab mit Gültigkeit von diesem Tage ab die e 
alphabetischen und arithmetischen Fahrscheinverzeichnisse 
aus. Diese ermöglichten die Ausgabe von Fahrschein 
gültig für die Eisenbahn-, Schiffahrts- und Autolinien f 
am Verein beteiligten Verwaltungen. Beteiligt sind außer 
größten Teile der europäischen Eisenbahnen (ausgenon 


die außerdem den Vorteil billigerer Fahrgelegenheit, nan 
lich auf den schweizerischen Eisenbahn- und Schiffsstre 
bieten. 

Die Ausgabe dieser Fahrscheinhefte obliegt dem Amtlich\ 
Reisebüro der Saarbahnen in Saarbrücken. . | 


x 


a) durch Verbesserung der Anlagen für den Freiladever ke) 
(Trennung der Massengüter von den anderen Gütern, hoc 
liegende Gleise für das Entladen, Rampen für das Beladen); 

b) durch Schaffung vorteilhafter mechanischer Schneller 
lade- und Schnellbeladeeinrichtungen, die das Gut unmitte J 
aus dem -Eisenbahnwagen in andere Beförderungsmittel übe 
laden oder in Bunker werfen (Sturzvorrichtungen, Transport 
bänder, elektrische Kipper, Greiferkrane usw.) und 


Besondere Bedeutung ist auch der in den letzten Jahren immk 
weiter fortschreitenden Erhöhung der Tragfähigkeit der Wa 
zuzumessen, weil hierdurch die gleiche Gütermenge in eine 
geringeren Zahl von Wagen befördert, die Rangier- und Zu 
bildungsarbeit wesentlich verringert und damit der gesamte 
trieb flüssiger und leistungsfähiger gestaltet werden kaı 
(weniger Wagen in den Bahnhöfen, weniger Züge auf 
Strecke!). E 


schaffung derartiger Wagen darf dabei allerdings nicht 
ıtigen Bestrebungen der allgemeinen Vereinfachung und 
chen Vereinheitlichung des Wagenparks Einheits- 
— zuwiderlaufen,. weil gerade diese Bestrebungen von 
rdentlicher Bedeutung für die Erleichterung und Ver- 
der gesamten Betriebsführung sind. Denn beim Vor- 
n von nur wenigen Wagengattungen ist die Gestellung 
zeforderten Wagen aus dem gerade vorhandenen Bestande 
nwirtschaftliche Leerläufe leichter möglich. Sonderwagen 
on aber fast ausnahmslos betriebliche Erschwernisse und 
ufe, weil sie in den meisten Fällen keine Rückfracht 


T nur untergeordneter und für die Verbesserung des 
numlaufs, aber trotzdem erwähnenswert, ist noch die 
Rezulierunz von Ladungen, die sich in der Längsrich- 
erschoben haben, durch besondere Reguliervor- 
gen an Stelle der zeitraubenden Handarbeit, die be- 
Umladung von Wagen mit Zollgut, die aus zwingen- 
den (Unfall, Heißläufer) erforderlich wird, die rasche 
ng der Desinfektionswagen (Fisch-, Fleisch-, Vieh- 
zu den Reinigunssanstalten und die Prüfung der Be- 
enheit der Güterwagen nach der Entladung auf Laderück- 
je durch Rangiermeister und Zugpersonal; 
rch Beschleunigung der Wagengestellung und Vermeh- 
 Wagenbestände. 
ı nicht mangelnder Gattung sind an Stelle solcher man- 
Gattung zu verwenden, ebenso Arbeitswagen und leicht 
jädigte Wagen im nahen Pendelverkehr (Rüben- und 
zelverkehr). Besonderer Regelung bedarf die Rüben- 
zu den Zuckerfabriken. Privatgüterwagen und Privat- 
ü erwagen sind anzumieten. Fremde Güterwagen sind 
den Ausführungsbestimmungen des VWÜ/RIV. (Überein- 
en für die gegenseitige Benutzung der Güterwagen im Be- 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen und im 
nternationalen Verkehr) zu benutzen. Die Instand- 
'schadhafter Wagen, namentlich mit kleineren Schäden 
chleunigen; es ist zu prüfen, ob diese, besonders, wenn 
auffähig sind, nicht weiter im Betriebe belassen wer- 
ınen. Die Dienstgutbeförderung ist auf wirklich drin- 
älle . einzuschränken; die mit Dienstgut (besonders 
le) beladenen Wagen sind pünktlich ‘zu entladen. Die 
Inung der zu befördernden Wagen ist zu beachten. Die 
ung verfügter leerer Wagen hat beschleunigt (z. B. bei 
Nebenbahnstreeken) zu erfolgen. Die Teildeckungs- 
ungen und Abgabeverfügungen sind streng durchzuführen. 
st. jedoch eingehend zu untersuchen, ob sich nicht zur 
sidung unwirtschaftlicher Leerläufe eine Beladung der 
in der Richtung nach dem Wagenbedarfsgebiet ermög- 
t. Bei der Wagenverteilung "bleibt zu beachten, daß 
st viele Wagen, die beladen zurollen, nach der Entladung 
ler beladen die Ladestraße verlassen. Unter allen Umstän- 
der Wagenbedarf möglichst einzuschränken; Über- 


° einiger Zeit sind in süddeutschen Blättern unter der 
chrift ‚„Tarifkampf Hamburg-Triest und süddeutscher 
id jehandel“ aus Mannheimer Kreisen Artikel erschie- 
denen behauptet wurde, daß „der Konkurrenzkampf 
GR Nord- und Südhäfen im  Getreideverkehr 
ig und allein auf den Schultern des süd- 
utschen Getreidehandels und Ver- 
der seinen Hauptumschlag in Mann- 
habe, ausgetragen werde.“ Diese Behauptung 
‘ Begründung sowie die Forderung, daß die Reichsbahn 
slobungsmaßnahmen sofort beseitigen müsse, sind un- 


' zunächst unrichtig, wenn im Artikel behauptet wird, 
der Versand von Getreide nach den bay- 


der bayerischen Mühlen ist in früheren Zeiten in der 
che durch Inlandsgetreide, d. h. durch in Bayern selbst 
Getreide, erfolgt. Damals hatte man in dem vorzüg- 
bayerischen Brauweizen noch einen kleberreichen Wei- 
auch ohne Beigabe von Auslandsweizen gute Mehle 
Was an Auslandsgetreide in Bayern noch notwendig 
{I ds über die Donau und auf dem Bahnwege aus Ungarn, 
Rumänien, Südrußland usw. bezogen. Damals ist auch 
iz über Bayern stark mit Getreide aus den Ostländern 
worden. So lagen die Verhältnisse bis zum Ende der 
hre. Erst von dieser Zeit ab hat sich die Versorgung 
usw. mit Auslandsgetreide mehr nach dem Rhein ver- 
"die Versorgung von den Donauländern und über diese 
ußland ‚her blieb neben dem Pasin immer Wirkeam. 
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bestellungen 'sind zu über wachen und durch besonders 
bestellgebühren zu unterbinden; 


e) durch besondere eisstztine des Beginns’ und ‚der Dauer 
der Be- und Entladefristen. Die möglichste Erhöhung der Zahl 
der vor 9 Uhr vormittags lade- oder entladebereit gestellten, in 
der Nacht eingegangenen Wagen ist anzustreben. Die Lade- 
fristen für Anschlußinhaber und Lagerplatzpächter sind den 
Bedienungszeiten anzupassen und gegebenenfalls zu kürzen. 
Allerdings Kann es auch in Frage kommen, Verkehrtreibenden, 
die Gütermassen in geschlossenen W agengruppen aufliefern, 
in besonderen Fällen Ladefristverlängerung und Tarifvergünsti- 
gungen zu gewähren, weil durch derartige Massensendungen 
neben der’ beachtenswerten Einnahme eine Beschleunigung des 
Wagenumlaufs herbeigeführt wird. Zweckmäßig ist auch eine 
Einwirkung auf die Versender, die Auflieferung möglichst den 
Abfuhrgelegenheiten anzupassen. Von besonderer Wichtigkeit 
ist die rechtzeitige und schnelle Avisierung und Voravisierung 
der Empfänger (Fraehtbriefe mit Personenzügen vorsenden!). 
Durch eine kräftige Erhöhung der Wagenstandselder und weit- 
gehende Ablehnung von Erstattungsanträgen ist ein Druck auf 
die Verkehrtreibenden auszuüben. Weiterabfertigung und Ver- 
wiegung: leerer Wagen sind.abzulehnen, wenn dadurch der Wa- 
senumlauf verzögert wird. Zwangsentladung, Zwangsabfuhr und 
Zwangsverkauf der Güter sind, wenn erforderlich, anzuordnen; 


f) durch Verbesserung der Arbeitsweise und Vermehrung der 
Arbeitszeit auf den Güterböden usw. Das Gedingeverfahren ist 
weiter auszubauen: Zur Vermeidung und Aufarbeitung der Ver- 
kehrsrückstände sind Arbeiter mit kurzfristiger Kündigung vor- 
übergehend einzustellen; die Arbeitszeit ist tunlichst der Ge- 
schäftszeit der Verkehrtreibenden anzupassen und, wenn er- 
forderlich, Nacht- und Sonntagsarbeit auch auf den Güterböden 
und Reinigungsanstalten einzuführen; gegebenenfalls sind 
Überstunden einzulegen. Die Einriehtung von. Hilfsumlade- 
stellen zur Entlastung stark beanspruchter Umladestellen ist 
rechtzeitig anzuordnen. Die Dienststunden der Zollbehörden 
müssen den betrieblichen Bedürfnissen angepaßt werden. 


Die größte Be- und Entladebeschleunigung ließe sich zweifel- 
los erreichen, wenn es gelänge, die Abholung und Zustellung der 
Güter vom Versender zum Empfänger und die Be- und Entla- 
dung in der Hand zu vereinigen, die für ihre Weiterbeförderung 
sorgt, also in der der Eisenbahn. Aus wirtschaftlichen Gründen 
wird. sich dieses Ziel jedoch wohl ’kaum verwirklichen lassen. 


Bei auftretenden Be- und Entladeschwierigkeiten an den Lade- 
stellen ist schleunigst einzugreifen. Alle der Verbesserung des 
Wagenumlaufs dienenden Maßnahmen sind rechtzeitig und, wenn 
erforderlich, gleichzeitig anzuwenden, damit größere Stoekungen 
schon beim Entstehen erkannt und eingedämmt (Annahme- 
sperre!) und Rückwirkungen auf benachbarte Strecken (Rück- 
haltsperre!) vermieden werden. Die Nichtbeachtung dieses 
Grundsatzes ist vielfach die Ursache unangenehmer Betriebs- 
schwierigkeiten mit ihrer Folgeerscheinung, dem Wagenmangel. 


; hohe Ab- 


Mannheims Getreidehandel und der Wettbewerbskampf der Süd- und Nordhäfen. 


der südrussischen Zufuhren nach Rotterdam und Antwerpen, 
später erfolgte dann die Ankunft amerikanischen Getreides auf 
dem gleichen Wege. Von Mannheim aus wurden dann auch die 
Schweiz und Vorarlberg, welche ihre Getreidezufuhren in- 
zwischen auch über den Arlberg erhalten hatten, mit Getreide 
bedient. .Die vormaligen bayerischen Staatsbahnen haben in 
Konkurrenz gegen den Arlberg sich immer den Getreide-Durch- 
gangsverkehr über das eigene Bahnnetz zu sichern gesucht und 
besonders den Lindauer Umschlag unterstützt. 


Wenn heute der früher blühende Mannheimer Getreidehandel 
teilweise darniederliegt, so ist daran nicht die Tarifpolitik der 
Reichsbahn, am wenigsten die Frachtenübernahme im Wettbe 
werbskampf der Süd- und Nordhäfen durch (die Reichsbahn 
schuld. Zunächst waren nach dem Kriege die Rheinfrachten so 
hoch, daß vielfach der-Bahnweg statt des Wasserweges gewählt 
wurde. Aber diese unnatürlichen Verhältnisse waren nicht von 
Dauer. Viel ungünstiger für Mannheim wurde, daß in der Zeit 
der deutschen amtlichen Getreideversorgung durch die Reichs- 
getreidestelle in Berlin die Auslandszufuhren von Getreide sehr 
stark über deutsche Häfen hereingenommen worden sind. Ein 
sehr schwerer Schlag für den Mannheimer Getreideverkehr und 
Getreideumschlag war die Einführung der Eidgenössischen Ge- 
treideverwaltung in der Schweiz. Vor dem Kriege wurde die 
Schweiz sehr stark aus Mannheim usw. bedient, und zwar nicht 
nur mit Getreide, sondern vor allem auch mit Mehl und Futter- 
mehlen aus den am Rheine gelegenen Großmühlen, welche erst 
in den 90er Jahren des vorigen Jahrhunderts und später ent- 
standen sind. Mit der Einführung des Getreidemonopols in der 
Sehweiz sind die Bezüge dieses Landes in Getreide über Mann- 
heim größtenteils, und von Mühlenerzeugnissen bis auf die 
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Lieferung von Futtermehlen und Schälfrüchten nahezu ganz ver- 
loren gegangen. Die Schweiz holt heute ihr Getreide hauptsäch- 
lich über Belgien, Holland, Frankreich und auch über Italien 
herein. Hier konnte auch die Unterstützung von Mannheim durch 
die Reichsbahn und die Einführung der Ausnahmetarife 44 und 
44a nicht mehr viel retten. Mannheim ist als Umschlagsplatz auf 
dem Rhein auch deshalb benachteiligt, weil die Schweiz in- 
zwischen sich selbst eine Flotte auf dem Rhein geschaffen hat 
und bei günstigem Wasserstand flußaufwärts bis Basel, sonst 
aber bis Kehl oder Straßburg fährt, Die von Baden so lebhaft 
betriebene Kanalisierung des Oberrheins hat sich also sehr zum 
Schaden von Mannheim ausgewirkt. 


Für den zeitweisen Rückgang des Mannheimer Mehlverkehrs 
sind noch andere Ursachen zu nennen. F 


Vor dem Kriege war die Mehlausfuhr durch das deutsche Ein- 
fuhrscheinsystem bei seiner damaligen Form und Anwendung 
außerordentlich begünstigt. Die ganze rheinische Mühlenindu- 
strie war durch dieses Einfuhrscheinsystem bzw. durch die da- 
mit verbundenen Zollrückvergütungen bei der Mehlausfuhr ohne 
Nämlichkeitsnachweis groß und wirtschaftlich stark geworden. 
Während des Krieges und in der Nachkriegszeit wurden nicht 


nur in den Nachbarländern besonders in Frankreich und der. 


Schweiz, sondern fast in der ganzen Welt neue Großmühlen- 
betriebe gebaut und bestehende vergrößert. Während früher die 
Großmühlen an’ den deutschen See- und Flußhafenplätzen, dar- 
unter besonders die Rheinmühlen einen sehr lebhaften Aus- 
landsabsatz hatten, wurde bis zur Einführung der neuen Zoll- 
gesetzgebung das deutsche Absatzgebiet mit zollfreien Auslands- 
mehlen förmlich überschwemmt. 

Erst in der Nachkriegszeit haben auch die italienischen Häfen 
Genua, Triest und Venedig größere Bedeutung für die Getreide- 
einfuhr in Süddeutschland und besonders auch in Bayern ge- 
wonnen. Das hing vor allem mit dem zeitweiligen Versagen der 
Donauausfuhr zusammen, die selbst wieder durch die unge- 
nügende Getreideproduktion der unteren Donauländer ' verur- 
sacht war. Nicht nur günstige Schiffsfrachten zwischen den ita- 
lienischen Häfen, sondern auch niedrige Bahnfrachten der Öster- 
reichischen Bundesbahnen und der italienischen Staatsbahnen 
unterstützten die Einfuhr von Getreide über Italien. Der bay- 
erische Getreidehandel, der auch Tirol, Salzburg und Vorarl- 
berg früher von Mannheim oder von der Donau aus mit Getreide 
belieferte, hätte diese Handelsgebiete verloren, wenn er sich 
nicht rechtzeitig auf diese ausländischen Häfen umgestellt hätte. 
Diese Umstellung des Handels hatte für die deutsche Reichsbahn 
die unangenehme Folge, daß die Getreidetransporte entweder 
ganz dem deutschen Weg verloren gingen, oder daß sie nur mehr 
verhältnismäßig kurze Strecken über diese liefen. 


Wenn die Auslobung, d. h. die Übernahme der Frachtsätze für 
Triest, für die Verfrachtung von den deutschen Seehäfen die 
Wirkung gehabt hat, daß der Getreidehandel nunmehr das für 
die Mühlen im südöstlichen Bayern und in den benachbarten 
Grenzgebieten Österreichs usw. notwendige Auslandsgetreide 
über die deutschen Seehäfen hereinbringt, so kann dadurch nicht 
dem Umschlag in Mannheim ein Schaden entstehen, denn die gün- 
stigsten Frachten und günstigsten Bezugsmöglichkeiten liegen 
heute bei den Südhäfen, nicht aber über den Rhein und Mann- 
heim. Die Folge einer Außerkraftsetzung der Auslobunz würde 
also nur die sein, daß die bayerischen Getreidehändler wieder 
über Triest, Venedig und Genua beziehen müssen. Davon hätten 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Europäische Fahrplan- und Wagenbeistellungs-Konferenz 
in Baden-Baden. Zum ersten Male nach dem Kriege fand, wie 
„Die Reichsbahn“ mitteilt, in der Zeit vom 11. bis 16. Oktober 
d. J. auf deutschem Boden wieder die Jährliche Europäische 
Fahrplankonferenz statt, In Baden-Baden waren Ver- 
treter fast aller europäischen Eisenbahnverwaltungen zusam- 
mengetreten, um über den internationalen Personenzugverkahr 
zu beraten und nach den Bedürfnissen des Reiseverkehrs Zug- 
und Schiffsverbindungen festzulegen. Unter dem Vorsitz der 
Schweizer Bundesbahnen nahmen an den Beratungen von deut- 
scher Seite teil: das Reichsverkehrsministerium, die Deutsche 
Reichsbahn - Gesellschaft, deutsche Privatbahngesellschaften, 
Schiffahrtslinien und die Luft-Hansa A.-G. Aus dem Auslande 
waren vertreten: Belgien, Bulgarien, 
land, Finnland, Frankreich, Holland, Italien, Japan, Südslawien. 
Lettland, Litauen, Norwegen, Österreich, Polen, Rumänien, Ruß- 
land, Schweden, Spanien, die Tschechoslowakei, die Türkei und 
Ungarn. 


Von Von Triest 

über 

Mann- | Ham- | über über ı 

Nach heim | burg | Lindau stein Passau 
München Hbf. 253 402 — 230 — 
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Mühldorf . . ..| 291 402 — = — 
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„ Mögeldorf | 204 863 = = 318 
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aber weder Mannheim noch die Deutsche Reichsbahn 
Nutzen. D 

Der Einfluß der Auslobung wird übrigens von der 
heimer Getreidebörse noch sehr wesentlich überschät 
das Einflußgebiet der Südhäfen reicht höchstens bis zur. 
nicht über diese hinaus. Es haben vornehmlich nur die 
östlichen Bayern gelegenen Mühlen durch die Auslobung g 
Frachtvorteile für den Bezug des Auslandgetreides 
deutschen Seehäfen. Bei den übrigen bayerischen Stati 
die Fracht von Mannheim auch heute schon niedriger 
Hamburg. 

Den Aufsätzen waren größere Frachtengegenüberstell 
die Getreidefracht in 15 Tonnenladungen von Mannheim, 
burg und Triest nach bayerischen Stationen beigegeben 
Frachten sind nur annähernd richtig gewesen. Die richti 
fern ergeben sich aus nachfolgender Zusammenstellung, 
sind nur die Frachten über die billigsten Wege angeführt. 
19 angeführten Stationsverbindungen hat Mannheim in U 
bindungen heute auch trotz der Auslobunz noch bil: 
Frachten als Hamburg, und zwar sind die Unterschiede zur 
recht erheblich. Nur an der Südostecke Bayerns ist ı 
fluß der Venediger und Triester Frachten entsprech 
geographischen Lage dieser Mühlenstationen so stark, 
Mannheimer Frachten dagegen höher werden. Der Vo 
der deutschen Seehäfen durch die Auslobung ist also ın 
nähernd von der Bedeutung, die ihm von der Mannhein 
treidebörse zugeschrieben wird. y 


Frachtsätze in Reichspfennigen für 100 kg für Getreide | 
einschließlich des Bedeckungszuschlages 


Angenommen ist auf deutscher Strecke der Nottarif. 
rechnung der Vorfracht ist der Kurs 1 Goldlira — 81,5 P 
grundegelesgt. 


Gleichzeitig tagte de Europäische Wagenbeise 
lunes-Konferenz, die die Benutzung’ der Personen 
Gepäckwagen im internationalen Verkehr regelt. = 

Die Verhandlungen fanden in deutscher und französi 
Sprache in den Räumlichkeiten des Kurhauses in Baden-J 
statt, die der Konferenz in entgegenkommender Weise zur 
fügung gestellt worden waren. . > 
Bei der Hauptverhandlung am 13. Oktober begrüßte na 
der Geschäftsführung das Mitglied der Generaldirektion 
Schweizer Bundesbahnen Etter die etwa 230 Teilne 
stattete der Deutschen Regierung und dem Reichsp 
seinen Dank für die gute Aufnahme in Deutschland ab. 
schreitende Verständigung unter den Völkern nach der 
seligen Kriegszeit fände auch auf dieser Konferenz, an 
Eisenbahnverwaltungen Europas teilnähmen, ihren Ausd 

Völkerverbindend und völkerversöhnend ist der 
Diesem Gedanken gab der Vertreter des Reichsverkehrs 
riums, Ministerialdirektor Gutbrod, Ausdruck, 
sagte: vs A 

„Wir alle stehen im Bann der schweren Krise, die unse 
samtes europäisches Wirtschaftsleben als Folge des Weltl 
ergriffen hat. Erschüttert von dem tiefen Fall, den die 
an der Spitze der Welt marschierende europäische Wirt 
getan hat, ist es unsere Aufgabe, auf dem Wege engsten Zu 
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erbeten: die durch den Krieg und seine Folgen zerrütteten 
schaftsbeziehungen auf neuer, gefestigter Grundlage wie- 
Erzubauen. Mit Freuden begrüßen wir es daher, daß die 
inigfaltigen Verhandlungen und Vereinbarungen gerade dern 
zten Wochen die europäischen Staaten auf diesem Wege um 
n _ weiteres Stück vorwärts gebracht haben. Aber was bisher 
eschehen ist, kann nur als ein erster Anfang betrachtet wer- 
en. Wollen wir die uns dank unserer alten Kultur zustehende 
bendländische Führerrolle wieder zur Geltung bringen, so gilt 
alle Kräfte in gemeinsamer Arbeit anzuspannen, um den 
orsprung wieder einzuholen und auszugleichen, den die außer- 
ıropäischen Staaten während des Weltkrieges und der Nach- 
kriegszeit errungen haben. 

‘Das Verkehrswesen aller Länder ist als wichtiges Glied der 
% iechaft, an diesen Aufgaben mitzuwirken, in hohem Maße 
berufen. Die Arbeiten der Europäischen Fahrplan- und Wagen- 
eistellungs-Konferenz sind im Rahmen dieser großen Aufgabe 
u bestimmt, die Verkehrsbeziehungen zwischen den einzelnen 
dern immer weiter auszugestalten und zu verbessern.“ 

er Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, 
Dorpmüller, wandte sich an die Konferenz mit folgen- 
Worten: 

ie sind nach dem Weltkriege zum ersten Male wieder nach 
eutschland gekommen, um an Ihrer alten Aufgabe weiterzu- 
beiten, nämlich Europa mit einem großen Netz von Verkehrs- 
verbindungen zu überziehen. Ihr Arbeitsgebiet ist der ganze 
ropäische Erdteil. Ihre wichtige Aufgabe ist es, den geogra- 
schen Abstand der Völker untereinander zu verkürzen und so 
Nationen einander näherzubringen. Sie geben den Nationen 
Möglichkeit des gegenseitigen Sichkennenlernens und legen 
mit den Keim kommender Befreundung. So begrüße auch ich 
Vertreter der Regierungen sowie unsere Fachgenossen von 
Eisenbahnen der anderen europäischen Länder zugleich mit 
Beauftragten der europäischen Schiffahrtslinien, und als 
füneste Schwester auf dem Gebiet des Verkehrswesens die Luft- 
hiffahrt. Mein Wunsch ist, daß Sie alle in diesen Tagen einen 
iteren bedeutungsvollen Schritt vorwärts tun in dem Abbau 
r die Völker trennenden Verkehrsschranken. Baden-Baden, 
ser diesjähriger Versammlungsplatz der Europäischen Fahr- 
ın- und Wasenbeistellungs-Konferenz, hat schon vielen tau- 
nd Menschen Erholung und Entspannung von des Lebens 
en geboten, es will auch Sie mit seinen Reizen beelücken. 
> sollen von hier nicht nur mit der Freude am Erfolg Ihrer 
"beit scheiden, sondern auch mit der Erinnerung an einen 
önen Erdenwinkel und an eine Woche, die sieh über den All- 
erhebt. In diesem Sinne wünsche ich Ihnen vollen Erfolg.“ 
Die nächste Europäische Fahrplankonferenz wird im Oktober 
1927 in Prag abgehalten werden. 


Aufhebung der Linienkommissionen. Nach einer Bekannt- 
achung des Reichswehr- und Reichsverkehrsministers vom 
Oktober 1916 (Reichsmin. Bl. — Zentralbl. f. d. Deutsche 
h — Nr. 48) sind die Linienkommissionen mit dem 31. Okto- 
1926 aufgehoben worden. Die Einteilung des deutschen Eisen- 
netzes in Linien fällt mit dem gleichen Tage fort. Die mili- 
ischen Transportanforderungen werden in Zukunft durch 
ransportoffiziere“ bei den oberen Kommandobehörden an die 
nbahnverwaltungen übermittelt. 


 Sonntagsrückfahrkarten für Schnellzüge. In allen Bezirken 
Deutschen Reichsbahn sind in diesem Winter auch die 
ellzüge, mit wenigen Ausnahmen, für die Benutzung mit 
nntagsrückfahrkarten, die bekanntlich eine Fahrpreisermäßi- 
‘von 33% % bieten, freigegeben. Der Reisende hat dann bei 
ıtzung eines Schnellzuges nur den entsprechenden Schneil- 
uschlag zu entrichten; will der Reisende noch die Fahrt 
die Bestimmunesstation der Sonntagsrückfahrkarte hinaus 
ch Lösen einer Zuschlagkarte fortsetzen, so kann er sich die 
al gelöste Schnellzuszuschlagskarte bei dem Zugführer oder 
chaffner des Zuges für die anschließende Sn lrugstrecke 
ültigschreiben lassen. Es wird also keinneuer Zuschlag 
‘hoben, sofern das Reiseziel innerhalb des Geltungsbereichs der 
sreits bezahlten Zuschlagkarte liegt. 


N 


= - Vorträge über Wassergewinnung. Die Hauptverwaltung 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft veranstaltet durch das 
nbahn-Zentralamt und in Verbindung mit der Preußischen 
anstalt für Wasserhygiene in der Zeit vom 8. bis 15. No- 
ber eine Vortragsfolge über Wasserfragen (Bakteriologie, 
Iygienische Beurteilung, Enteisenung usw.) An dem Kursus 
arm die Fachdezernenten der Reichsbahndirektionen sowie 
Mitglieder des Ausschusses für Lokomotivbehandlung und 
inelle Anlagen teil. 


— - Personalnachrichten. Bei der Deutschen Reichsbahn- Gesell- 
aft sind versetzt: Reichsbahnoberrat Dähnick, bisher 
‘der Hauptverwaltung, als Mitglied zum Eisenbahn-Zentralamt 
zlin; die Reichsbahnräte Theodor Sauer, Vorstand des 

senbahn -Betriebsamts Hirschberg (Schles.), als Vorstand zum 
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Eisenbahn-Betriebsamt 3 Breslau, Troitzsch, Vorstand der 
Eisenbahn-Bauabteilung Liegnitz, als Vorstand zum Eisenbahn- 
Betriebsamt Hirschberg (Schles.), Knopf, Vorstand der Eisen- 
bahn-Bauabteilung in Freystadt (Westpr.), zur Reichsbahndirek- 
tion Königsberg (Pr.), Richard, bisher beim Eisenbahn- 
Betriebsamt 2 Bremen, als Vorstand” zur neuerrichteten Eisen- 
bahn-Bauabteilung in Rotenburg (Han.), Grandpierre, bis- 
her bei der Eisenbahn-Bauabteilung in Halle (Saale), zum Eisen- 
bahn-Betriebsamt 1 Essen, Bittmann, Leiter einer Abteilung 
beim Eisenbahnwerk Brandenburg-West, als Werkdirektor zum 
Eisenbahn-Ausbesserungswerk Krefeld-Oppum, Rusche, Werk- 
direktor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Jülich, als Werk- 
direktor zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Neumünster, 
Hecker, Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks 
Neumünster, als Werkdirektor zum Eisenbahn- Ausbesserungs- 
werk Jülich, Rüter, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in 
Berlin, als Leiter einer Abteilung zum Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werk Opladen, Krall, bisher bei der Reichsbahndirektion 
Karlsruhe, als Leiter einer Abteilung zum Eisenbahn-Ausbes- 
serungswerk Darmstadt Lokomotivwerk, Karl Sachs, Mit- 
glied der Reichsbahndirektion Essen, als Mitelied zur Reichs- 
bahndirektion Oppeln, Ernst Fuchs, Mitglied der Reichsbahn- 
nen Bon Stuttgart, als Mitglied zur Reichsbahndirektion Essen, 

die Reichsbahnbaumeister Schwarzkopf, Leiter einer Ab- 
teilung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Darmstadt, Loko- 
motivwerk, zum Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, Popp, Leiter 
einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Schwerte, 
als Leiter einer Abteilung zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk 
Recklinghausen, und Kurt Böhm, Leiter einer Abteilung beim 
Eisenbahnausbesserungswerk Opladen, als Leiter einer Abteilung 
zum Eisenbahn-Ausbesserungswerk Schwerte. 

Bestellt sind: Reichsbahnrat Böhlick in Liegnitz zum 
Vorstand der dortigen Eisenbahn-Bauabteilung, und Reichsbahn- 
rat Johannes Neumann in Duisburg zum Vorstand der dort- 
selbst neuerrichteten Eisenbahn-Bauabteilung für den Umbau der 
Bahnhöfe Duisburg Hbf. und Duisburg-Hochfeld Süd, 

IndenRuhestandist getreten: Reichsbahnamtmann 
Estermann, Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Aus- 
besserungswerk Neuaubing. 

Gestorbensind: Die Reichsbahnoberräte Dr. jur. Schröd- 
ter, Mitglied der Reichsbahndirektion Oppeln und Haßler, 
Werkdirektor des Eisenbahn-Ausbesserungswerks Aalen, Reichs- 
bahnrat Marenbach, Mitglied der Reichsbahndirektion Trier 
und Reichsbahnamtmann Mehlhose, Vorstand des Vermes- 
sungsbüros der Reichsbahndirektion Oppeln. 


Österreich. 


— Schnellzugverkehr nach Moskau und dem Fernen Osten, 
Seit kurzem besteht eine sehr günstige Schnellzugverbindung 
von Wien nach Moskau und umgekehrt. Zug D 95 verläßt Wien 
Os’bahnnof um 14 Uhr 40 Min. (durchlaufende Wagen ersten 
und zweiter Klasse Wien-Warschau und ab 18. Dezember Schlaf- 
wagen Wien-Warschau jeden Montag, Mittwoch und Sonnabend) 
und kommt am nächsten Tag um 8 Uhr 35 Min. in Warschau an, 
findet dort täglich Schnellzuganschluß nach Moskau, und zwar ab 
Warschau 9 Uhr 45 Min. und an Moskau am Folgetag um 15 Uhr. 
Dadurch ist es möglich, in 48 Stunden von Wien nach Moskau 
zu gelangen. Ab Moskau verkehrt um 22 Uhr jeden Dienstag, 
Donnerstag und Sonnabend ein Schnellzug nach dem Fernen 
Osten (Wladiwostok, Oharbin und Peking). In der Gegenrich- 
tung kommt der Schnellzug aus dem Fernen Osten jeden Diens- 
tag, Donnerstag und Sonnabend um 11 Uhr 25 Min. in Moskau 
an. Ab Moskau 17 Uhr verkehrt ein täglicher Schnellzug nach 
Warschau, der am Folgetag um 19 Uhr 15 Min. dort eintrifft und 
unmittelbaren Anschluß nach Wien findet, und zwar ab War- 
schau 19 Uhr 45 Min. und an Wien Ostbahnhof am nächsten Tag 
um 11 Uhr 35 Min. (Durchgangswagen erster und zweiter Klasse 
Warschau-Wien und ab 18. Dezember ab Warschau jeden. Sonn- 
tag, Dienstag und Freitag einen Schlafwagen nach Wien. Diese 
Züge finden in Wien unmittelbare Fortsetzung über Buchs in 
die Schweiz. 


— Die Seilschwebebahn auf das Höllengebirge. Die Arbeiten 
für die Personenseilschwebebahn auf den Feuerkogel schreiten 
derart fort, daß mit der Eröffnung der Bahn im Januar 1927 
gerechnet werden kann. Durch die Bahn wird ein großes und 
schönes Skigelände dem Wintersport erschlossen werden. Die 
Bahn, die zwei Tragseile von je 42 mm Durchmesser erhält und 
eine gesamte Seillänze von 3000 m aufweist, führt in 18 Minuten 
Fahrt von der Talstation zur Bergstation, die auf dem Feuer- 
kogel in einer Höhe von 1579 m liegt. 


Ungarn. 


— Betriebsergebnis der Ungarischen Staatsbahnen und der 
Wie die BBZtg. mitteilt, nach dem 
Bericht der Ungarischen Staatsbahnen und der Donau-Save- 
Adria-Bahn weist der Güterverkehr in den Monaten Juli 
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bis September bei beiden Eisenbahnnetzen gegenüber der glei- 
chen Zeit des Vorjahres eine Zunahme von 25,3. bzw. 234% 
auf. Der Personenverkehr ist um 93% auf den Ungari- 
scnen Staatsbahnen gestiegen, während er auf der Donau-Save- 
Adriabahn um 5,3 % zurückgegangen ist. Die Gesamtaus- 
gaben für die Monate Juli bis September beliefen sich auf 
59432 540 Pengö, die Gesamteinnahmen auf 76 749 040 Pengö. Die 
Investitionsausgaben betrugen 2849 281 Pengö. Während der 
Berichtszeit hat die ungarische Regierung zugunsten der Obli- 
gationsinhaber der Donau-Save-Adriabahn 781250 Goldfranken 
vergütet. 


Übrige europäische Länder. 


— Wagenmangel im böhmischen Braunkohlengebiet. Der be- 
deutende Mangel an Kohlenwagen wird am besten dureh. den 
Ausweis über ‚die Wagenanforderungeen und Beistellungen in 
der ersten Oktoberhälfte gekennzeichnet. Die - Kohlengebiete 
Prüx und Karlsbad haben vom 1. bis 15. Oktober zusammen 
52612 Wagen angefordert und nur 35580 Wagen beigestellt be- 
kommen., Es fehlten somit nicht weniger als 17 032 Wagen, das 
ist über 1200 Wagen täglich. Im Vergleich zum Vorjahre ha- 
ben die beiden Gebiete um etwa 10000 Wagen mehr bestellt, 
und trotz dieses Mehrbedarfes vermochten sie um 6%0 Wagen 
weniger zum Versand zu bringen, als in der ersten Oktober- 
hälfte 1925. Beigestellt wurden in Brüx 30290 (i. V. 36420) und 
in Karlsbad 5290 (i. V. 6042) Wagen. 


— Bau einer elektrischen Eisenbahnlinie in der Slowakei. In 
Wirtschafskreisen der Südslowakei wird die Frage des Aus- 
baues einer elektrischen Verbindungslinie zwischen Nove 
Zamky (Ersekujvar) und Guta eingehend erörtert. Es wurde 


auf die große wirtschaftliche Bedeutung dieser elektrischen . 


Bahn hingewiesen und die notwendigen Vorbereitungsarbeiten 
in Angriff genommen. Vor einigen Taren fand eine Bespre- 
chung wegen des Ausbaues der Linie statt, an der auch je ein 
Vertreter der Skodawerke und Siemenswerke teilnahm. Die 
Absteckungsarbeiten dürften in drei Monaten beendet sein. Man 
hofft, daß die in Betracht kommenden Gemeinden sich an den 
Baukosten beteiligen und die Bauarbeiten, die im Verlaufe von 
vier Jahren beendet werden sollen, im kommenden Frühjahr 
in Angriff genommen werden können. 


— Günstige Handelsbilanz der Tsehechoslowakei. Die in den 
letzten Tagen veröffentlichte Statistik des Außenhandels der 
Tschechoslowakei im September ergibt ein Aktivum der 
Handelsbilanz von 115,8 Mill. Ke. gegen ein Aktivum von 189 
Mill. Ke. im gleichen Monat des Vorjahres. Diese Besserung im 
September, die zum Teil auf erhöhte Ausfuhr in einzelnen In- 
dustriezweigen, zum Teil allerdings auch auf verringerte Ein- 


fuhr zurückzuführen ist, kommt in den bisherieen Gesamt- 
ergebnissen des tschechoslowakischen Außenhandels dadurch 
zum Ausdruck, daß sich das Aktivum in dem Zeitabsehnitt 


Januar bis September auf 1125,6 Mill. erhöht hat und gegen das 
Vorjahr (1431 Mill.) nur noch mit etwa 300 Mill. Ke. im Riück- 
stande bleibt. 
Die gesamte Ein- und Ausfuhr in den Monaten Januar bis 
September 1926 und 1925 geht aus folgender Übersicht hervor: 
Januar—September 26 Januar— September 25 


Einheit Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr 
Tonnen 4 739 682 7941 387 4 314 869 8 907 807 
Stück Waren 830 058 5845 453 807 039 6.019 174 


Re. 10 962 516 932 12.088 168 268 11 990 897 977 13 423 641 725 

— Zur Rückgabe der im Kriege zurückzehaltenen Eisenbahn- 
wagen privater Besitzer. Der Verband der Eigentümer und Ein- 
reiher der Privatwagen, welcher sich im Frühjahr d. J. gebildet 
hatte, hielt dieser Tage in Prag eine Sitzung ab, in welcher 
Ministerialrat Dr. Ibl über den heutigen Stand der Rückgabe der 
bisher zurückgehaltenen Eisenbahnwagen Bericht erstattete. Die 
sogen. Zirkulationskommission in Wien, deren Hauptaufgabe 
darin bestand, nach dem Kriege die internationalen Beziehungen 
im Eisenbahnverkehr wiederaufzunehmen, befaßte sich auch mit 
der Frage der Rückgabe der Privatwagen an die Eigentümer. 
Die tschechoslowakischen Vertreter in der senannten Kom- 
mission haben ein wertvolles Material gesammelt, auf dessen 
Grundlage noch in diesem Jahre ein Verzeichnis aller vermißten 
Wagen zusammengestellt wird, so daß die Eigentümer in der 
Lage sein werden, ihre Ansprüche auf Herausgabe der Wagen 
geltend zu machen, insoweit diese von den feindlichen Staaten 
nicht als Kriegsbeute erklärt worden sind. 


— Verstaatlichung der südslawischen Privatbahnen, Wie 
verlautet, beabsichtigt die südslawische Regierung, die privaten 
Eisenbahngesellschaften zu verstaatliehen. Zu diesem Behufe 
sollen in der nächsten Zeit bereits Verhandlungen zwischen der 
südslawischen Regierung und den Vertretern .der ausländischen 
Besitzer der in Südslawien befindlichen privaten Eisenbahnge- 


“ wünscht in erster Reihe, daß der Sitz der verschiedenen G 
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sellschaften begonnen werden. Die südslawische Regie " ) 
schaften aus dem Auslande nach Südslawien verlegt werde. 

— Der Reformtarif der bulgarischen Staatsbahnen. Der A ) 
Tarifanzeiger (Wien) teilt in Nr. 32 mit, daß der neue Tarif 
bulgarischen Staatsbahnen, der für die Voll- und Schmalspu 


linien Geltung haben wird, am 1. November d. J. in Kraft & 
treten ist. 


— Finanzielle Auswirkung der Elektrisierung der Schwei 
rischen Bundesbahnen. Die Generaldirektion der Schweizer 
schen Bundesbahnen veröffentlicht eine sehr interessante 
gleichung des wirklichen Betriebsvoranschlages und 
Gewinn- und Verlustrechnung für 1927 mit einem Betriebsve 
anschlag und einer Gewinn- und Verlustrechnung, wie sie si 
ergäbe, wenn nicht elektrisiert worden wäre, sondern wenn 
Jahre 1927 das ganze Netz der Schweizerischen Bundesbahn 
noch mit Dampf betrieben würde. Danach würden die. rein 
Betriebsausgaben, die für 1927 auf 270 996 670 Fr. veranschl: 
sind, sich bei reinem Dampfbetrieb um 19279700 Fr. hö 
stellen. Die Ersparnis fällt zum größten Teil, mit über 16 1 
Franken, auf den Fahr- und Werkstättendienst. Die Betri 
einahmen würden sich bei ausschließlichem Dampfbetrieb 
den Rohertrag der Kraftwerke; d.h. um 12 938 300 Fı verri 
Der Abschluß der. Betriebsrechnung würde sich demgemä 
Dampfbetrieb um 32208000 Fr. ungünstiger stellen als na 
dem Voranschlag für 1927, der einen Einnahmeüberschuß vo 
119667930 Fr. vorsieht. In der Gewinn- und Verlustrechnun) 
erscheint infolge der Elektrisierung eine Erhöhung der: Au 
gaben für die Verzinsung der festen Anleihen, der schwebend 
Anleihen, der Finanzkosten usw. um 25 Mill. Franken und de 
Einlagen in Spezialfonds um 6,3 Mill. Franken. Im ganze 
schließt die Gewinn- und Verlustrechnung mit einem Ausgah 
überschuß für 1927 mit 11950000 Fr. ab gegenüber einem 
chen von 13 665 010 Fr. bei Dampfbetrieb. Die Generaldirekt 
bemerkt dazu: „Der Betriebsvoranschlag der Bundesbahnen fi. 
das Jahr 1927 schließt sohin um rund 1 700 000 Fr. günstiger & 
als es bei ausschließlichem Dampfbetrieb der Fall wäre. Die 
Ergebnis kann als befriedigend angesehen werden, namen 
wenn man bedenkt, daß ein großer Teil der in Betrieb stehen 
elektrischen Anlagen während des Krieges zu außerordent 
hohen Preisen und während einer Zeit mit hohen Geldzin 
ausgeführt werden mußte, der Kohlenpreis wider Erwarten s 
gesunken ist und in diesen vergleichenden Voranschlägen m 
Vorteile, die die Einführung des elektrischen Betriebes für 
sere Verwaltung und das Land mit sich bringen, nicht zum Au 
druck kommen ....“ \ 
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— Elektrische Eisenbahnen in Italien. Die längste elektr 
Eisenbahnlinie ist gegenwärtig in Europa die Linie Stockholı 
Gotenburg mit 458 km Länge; da aber die italienische Li 
Modane-Spezia, die 362 km lang ist, in wenigen Wochen 
Livorno verlängert werden und eine Gesamtlänge von 460} 
erreichen wird, so wird binnen kurzem das Primat in dies 
Hinsicht Italien gebühren, um so mehr, als die vorgenanntes 
dische Linie eingleisig ist, während die elektrische Linie Mo 
Livorno fast durchwegs doppelgleisig sein wird. = 

Die ältere elektrische Strecke Modane-Genua wurde 
26. April 1925 bis Sestri Levante verlängert, und nur ein & 
später (am 21. April d. J.) ist die Elektrisierung der weitere 
Strecke bis Spezia (44 km) durchgeführt worden, Nun steht 
Vollendung der Elektrisierung der Teilstrecke Spezia-Livor 
(95 km) unmittelbar bevor. Die Gesamtlänge der italienisch 
elektrischen Eisenbahnen wird somit 994 km betragen, währe 
sieim Jahre 1925 nur 457 km ausmachte. x 

Die Teilstrecke Genua-Spezia verbrauchte ungefähr 50 00 
Kohle jährlich; durch den elektrischen Betrieb werden auf 
Teilstrecke allein ungefähr 10 Millionen Lire jährlich erspar 
wobei die Fahrtdauer bedeutend gekürzt wird. Die Fahrt 
Luxuszuges Rom-Paris dauerte z. B. bei Dampfbetrieb Ye 
Spezia bis Modane 10 Stunden 5 Minuten, während jetzt 
gleiche Strecke in 7 Stunden und 50 Minuten zurückgelegt w 
Sollte diese Geschwindigkeit noch immer gering erscheine 
darf nicht übersehen werden, daß die Züge auf der genannte 
Linie zwei lange Bergstrecken(Giovi und Cenisio) mit einer $ 
gung von 30 bis 35 °/oo überwinden müssen. \ i- 

Besonders die Elektrisierung der Strecke Sestri Levante- 
zia hat große Schwierigkeiten geboten, hauptsächlich 
ihrer zahlreichen Tunnel, die in einer Gesamtlänge von 
ungefähr 63 % der gesamten Teilstrecke darstellen. ER 

Wenn (wahrscheinlich innerhalb eines Jahres) auch die L 
Bologna-Florenz (133 km) und Rom-Sulmona (172 km) elek 
siert sein werden, werden die italienischen elektrischen Ei 
bahnlinien eine Gesamtlänze von 1300 km erreicht haben. 

Es sei dabei noch erwähnt, daß auch die Elektrisierus 4 
Linien Benevento-Foggia, Bozen-Brenner, Mailand-Voghera 
Mailand-Chiasso im Gange ist. 


He 


r Fährenverkehr in der Meerenge von Messina. Erst 
s Jahr 1890 wurden auch in Italien die Fährboote zur 
(dung des sizilianischen Eisenbahnnetzes mit dem Fest- 
‚eingeführt. Es wurden vorerst die beiden sehr beschei- 
en Fährboote „Sceilla“ und „Cariddi“ gebaut, die für die 
gen Verkehrsbedürfnisse genügend waren. Als Endpunkte 
zen Fährstrecke wurden Reggio und Messina gewählt 
erst später ist Villa San Giovanni wegen seiner bedeutend 
zeren Entfernung von Messina dazugekommen. Die Fähr- 
eke Messina-Reggio ist 8 Seemeilen und die Fährstrecke 
ssina-Villa San Giovanni nur 4,3 Seemeilen lang. Die Anzahl 
ahıten beträgt täglich durchschnittlich 30 in jeder Rich- 
in beiden Richtungen daher zusammen 60. Die Güter be- 
hauptsächlich aus Wein, Schwefel, Lebensmitteln usw. 
enge ist sehr beträchtlich. Die Einführung der Fährboote 
e einen sehr günstigen Einfluß auf die Entwicklung des Ver- 
rs zwischen Sizilien und dem Festlande aus: denn während 
Jahre 1900/01 in beiden Richtungen nur 2100 Wagen über- 
führt wurden, stieg deren Anzahl auf 20788 im Jahre 1904, 
44890 im Jahre 1907, auf 68188 im Jahre 1911, auf 92 017 
N e 1914, auf 104725 im Jahre 1915 und auf 143835 im 
re 1925. Hauptsächlich dank dieser Einführung hat der 
lianische Handel internationale Bedeutung erhalten. In den 
benen Zahlen stecken aber die Personenwasen. So sind 
re 1925 täglich 5 Personenzugpaare übergesetzt mit etwa 
Wagen hin und zurück. Die italienische Eisenbahnver- 
tung hat allmählich die Fährboote vermehrt und verbessert. 
1 Jahre 1905 wurden die beiden neuen Schiffe „Sieilia“ und 
labria“ in den Dienst gestellt. Fünf Jahre später wurden 
chiffe „Villa“ und „Reggio“ erbaut. Am 28. August 1917 
N die „Scilla“ auf eine Seemine und ging verloren, wurde 
ber im Jahre 1922 durch eine neue ‚‚Seilla“ ersetzt. Da aber 
‘Verkehr immer stärker wurde, mußte ein neues Fährboot, 
id diesmal ein sehr großes, nach amerikanischer Bauart, her- 
stellt werden. Das war die „Messina“, die im Arsenal von 
im Jahre 1924 vom Stapel gelassen wurde. Dieses 
f besitzt 206 m Aufstellgleise und faßt 20 Wagen; es ist 
m lang und 15 m breit. 
wischen sind die Fährboote „Calabria“, „Sieilia“ und 
‚schon veraltet, müssen aber aus zwingender Notwendig- 
| ch immer verwendet werden. Das wirklich brauchbare 
rial besteht heute noch eigentlich aus den drei Einheiten 
na“, „Seilla“ und „Reggio“. Gegenwärtig befinden sich 
wei neue, sehr große und sehr leistungsfähige Fährboote 


=’ 
— Eisenbahnbetrieb im Nebel. Der Nebel bereitet bekanntlich 
a englischen Eisenbahnen erhebliche Schwierigkeiten: er 
gt dazu, umfangreiche besondere Sicherheitsmaßnahmen zu 
rereifen, besondere Signale in Tätigkeit zu setzen und bringt 
ı Heer von Arbeitern zu Sonderleistungen auf die Beine. Für 
eit, die der Nebel anhält, bestehen beschränkte Fahrpläne. 
mmt dabei den Standpunkt ein, daß mit dem Ausfall von 
einer Maßnahme, 'die besonders im Vorortverkehr ge- 
wird, zwar Unbequemlichkeiten für die Fahrgäste ver- 
sind, daß es aber doch richtiger ist, eine geringere Anzahl 
ügen sicher ans Ziel zu bringen als bei vollem Betrieb ein 
res Wagnis einzugehen, mindestens aber die betrieblichen 
rigkeiten zu erhöhen. Die Südbahn hat für ihren Londoner 
rtverkehr, dessef östlicher Teil in den Bahnhöfen Cannon 
und .Charing Croß beginnt und endist, vor beiden aber 
hnhof London Bridge berührt, eine eigenartige Regelung 
e Leitung der Züge bei Nebel getroffen. Die Züge von 
scombe, Hayes und Bromley North benutzen auf dem Bahn- 
ndon Bridge die südlichen Gleise und fahren dann nach 
ring Croß weiter, während die Vorortzüge von Dartford, 

nwich und Orpington an den nördlichen Bahnsteigen halten 
ann ihre Fahrt nach Cannon Street fortsetzen. Entsprechend 
ren die Züge in der Gegenrichtung. Zahlreiche Reisende 
Iso an den Nebeltagen in London Bridge umsteigen 
Die Einführung des Nebelfahrplans wird durch An- 
auf den Bahnhöfen bekanntgegeben. 


- Ein neuer Fernomnibus in England. Zu den Fernverbin- 
gen, die jetzt in England neben der Eisenbahn noch durch 
1 Kraftwagen bedient werden (s. Nr. 16 d. Ztg. v. 22. 4. 26, 
‚auch Nr. 39 v. 30. 9. 26, S. 1031), ist neuerdings die 
ecke London-Leeds hinzugetreten, die auf der Eisenbahn 
km lang ist. Vermutlich wird sie im wesentlichen dem 
hbarverkehr der an ihr gelegenen Ortschaften dienen, aber 
Tatsache, daß überhaupt die Möglichkeit geboten wird, eine 
nung wie die genannte in einem dem allgemeinen Verkehr 
»nden Kraftwagen statt mit der Eisenbahn. zurückzulegen, 
rkenswert. Die englischen Eisenbahnen beobachten die 
elung des öffentlichen Kraftwagenverkehrs mit dem Ziel, 
rnverkehr für sich zu gewinnen, mit erheblicher Be- 
. Sie weisen namentlich darauf hin, daß man auf größere 
ung mit der Eisenbahn bequemer reist, worin sie wohl 
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Recht haben. Von dem Kampfmittel, das die amerikanischen 
Eisenbahngesellschaften gegen den Wettbewerb des Kraftwagens 
anwenden, nämlich von der Eingliederung des Omnibusverkehrs 
in ihren Hauptbetrieb, haben die englischen Eisenbahnen bisher. 
nur in bescheidenem Umfang Gebrauch gemacht. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnen in Palästina. Der Verkehr auf den palästinen- 
sischen Eisenbahnen hat sich, obwohl eine Erweiterung des 
Netzes noch nicht stattgefunden hat, im Jahre 1925 wesentlich ge- 
hoben. Die Gesamtlänge der Bahnen beträgt 1406 km. Davon 
entfallen 473 km auf die Palästina-Eisenbahn, 243 km auf die 
Sinai-Militärbahn, 243 km auf die Hedschas-Bahn in Palästina 
und 447 km auf die Hedschas-Bahn in Transjordanien. 

Der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben betrug 1923: 
etwa 40000 £ E. (1 ägyptisches Pfund gleich etwa 21 Mark); 
1924 etwa 125000 £ E. und ist 1925 weiter gestiegen, was der 
Regierung ermöglicht hat, die Eisenbahn Jaffa-Jerusalem an die 
früheren Eigentümer zu bezahlen. 

Von Plänen, die zur Verbesserung des Verkehrswesens im 
Jahre 1925 erörtert wurden, sind neben der Verbesserung des 
Wegenetzes zu nennen: der Bau einer Eisenbahnlinie zwischen 
Haifa und Beirut sowie die Eröffnung einer Flugverbindung 
von Kantara am Suez-Kanal nach Mesopotamien und darüber 
hinaus nach Indien. 


— Verbesserungen bei den indischen Eisenbahnen. In den 
drei letzten Jahren hat der Staatsbetrieb der Eisenbahnen von 
Indien erhebliche Fortschritte gemacht und es haben sich dabei 


‚sehr erhebliche Umstellungen vollzogen, die um so bemerkens- 


werter sind, als die Vorgänge sich in sehr kurzer Zeit abge- 
spielt haben. Bei der alljährlich in Indien stattfindenden Eisen- 
bahntagung hob ihr Vorsitzender hervor, daß der Staatsbetrieb 
sich für Indien besonders eigne, daß man sich aber .dabei vor 
politischen Einflüssen und vor zu weitgehender Zusammen- 
fassung der Geschäfte an einer Stelle hüten müsse. Die Politik 
sei dadurch ausgeschaltet worden, daß der Haushalt der Eisen- 
bahn von dem allgemeinen Staatshaushalt getrennt ist; aber in 
bezug auf die Organisation des Eisenbahndienstes sei es er- 
wünscht, daß den Bezirksstellen größere Selbständigkeit ver- 
liehen würde, um deren Eifer anzuspornen und ihre Leistungs- 
fähigkeit zu erhöhen. Der Vorsitzende zählte dann einige Ver- 
besserungen auf, die im Eisenbahnwesen Indiens erreicht worden 
sind. Der Wagenmangel hat aufgehört und es sind so viele 
Wagen vorhanden, daß die Eisenbahnen auch bei zunehmendem 
Verkehr den an sie gestellten Anforderungen genügen können; 
dies ist nicht etwa dadurch erreicht worden, daß der 
Wagenpark übermäßig verstärkt, sondern dadurch, daß der 
Umlauf der Wagen verbessert worden ist. Ebenso werden die 
Lokomotiven besser ausgenutzt, es werden Kohlen gespart, die 
Güterzüge werden mit Luftsaugebremse gefahren. Die Auf- 
wendungen, die für diesen Zweck gemacht worden sind, haben 
sich gelohnt. Die Einführung elektrischer Zugförderung macht 
Fortschritte. Es liegt ein Gutachten vor, auf Grund dessen die 
Werkstätten nach neuzeitlichen Gesichtspunkten umgestellt wer- 


den sollen. Das Beschaffungswesen und die Verwaltung der 
Vorräte sind neu geordnet worden. Die Sicherheit des Be- 


triebes ist durch Vervollkommnung der dazu nötigen Vorrich- 
tungen erhöht worden. Eine Abrechnungsstelle, die zwischen 
den Verwaltungen vermittelt, ist eingerichtet worden. Ein Bei- 
rat für Tarif- und sonstige Verkehrsangelegenheiten ist einge- 
setzt worden. Für das Rechnungswesen ist eine selbständige 
Prüfungsstelle geschaffen worden. Die Statistik ist. auf eine 
neue Grundlage gestellt worden. Die Normung der Betriebs- 
mittel ist im Gange. 

Die Eisenbahnen Indiens umfassen heute ein Netz von 
62112 km Länge, auf dem jährlich 600 Mill. Reisende und 80 Mill. 
Tonnen Fraehtgut befördert werden. Dreiviertel Millionen 
Menschen arbeiten im Eisenbahndienst. Die Betriebszahl be- 
trägt 638%. Es wird neuerdings anerkannt, daß die einge- 
borenen Inder ein gutes Recht haben, im Eisenbahndienst ihres 
Landes beschäftigt zu werden, während bisher alle leitenden 
Stellen mit Engländern besetzt waren. Da es aber darauf an- 
kommt, geeignete Persönlichkeiten zu finden, wenn leitende 
Stellen mit Aussicht auf Erfolg verwaltet werden sollen, so 
muß der Ausbildung der indischen Beamten besondere Aufmerk- 
samkeit gewidmet werden, zumal der Eisenbahndienst immer 
höhere Anforderungen an sie stellen muß. — Der Vertreter der 
Regierung wies bei seiner Ansprache auf derselben Tagung 
darauf hin, daß das erste Ziel des Eisenbahnbetriebes hohe Lei- 
stungen sein müssen und daß diesem gegenüber andere Forde- 
rungen, wie die Besetzung der Beamtenstellen mit Einge- 
borenen, Erhöhung der Löhne, zurücktreten müßten. Eine 
Herabsetzung der Kohlenfrachten habe günstig auf den Verkehr 
gewirkt; welche Folgen der Abbau der Fahrpreise, die die 
billigsten in der Welt seien, haben werde, lasse sieh noch nicht 
übersehen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


— Die Staatsbahnen der Insel Ceylon. Die Streckenlänge der 
Staatsbahnen auf der Insel Ceylon beträgt 1273 km, wovon 
1085 km in 1678 mm Breitspur, die übrigen 188 km in 760 mm 
Schmalspur angelegt sind. Die Hauptstreeke verläuft in 292 km 
Länge von Colombo nach Bandarawela und Badulla und er- 
schließt die wichtigsten mit Pflanzungen besetzten Gebiete der 
Insel. Die Eisenbahn erhebt sich von Seehöhe bis auf 1900 m, 
um dann wieder auf 1230 m zu fallen. In Colombo schließt sich 
die 158 km lange, nach Süden führende Küstenstrecke an, deren 
ündpunkt Matara ist. In der Umgebung von Colombo haben beide 
Strecken, namentlich die letztgenannte, einen lebhaften Vorort- 
verkehr, Von der Hauptstrecke zweigt, 58 km von Colombo ent- 
fernt, die 342 km lange Eisenbahn ab, die die Insel bis zu ihrer 
Nordspitze durchquert, und diese wiederum entsendet einen 
103 km langen Arm nach Manar, der die Verbindung mit dem 
Festland vermittelt. Auch von den Schmalspurbahnen führt eine, 
die die Verbindung mit der Hochgebirgssommerfrische Nuwara 
Eliya herstellt, auf eine Höhe von 1925 m. In der letzten Zeit 
sind einige Neubaustreeken dem Betrieb übergeben worden, 
einige andere nähern sich der Vollendung. Die Bahnanlagen in 
und um Colombo sind im Umbau besriffen. 

Die Verwaltung der Eisenbahnen von Ceylon ist kürzlich neu- 
geregelt worden. Während bisher bei der Direktion vier selb- 
ständige Abteilungen und je vier Außenstellen fur den Loko- 
motivdienst und für den Verkehr bestanden, hat jetzt die Direk- 
tion Keine besonderen Abteilungen; neben ihr bestehen drei Be- 
zirksdirektionen, und nur die Leitung des Maschinendienstes ist 
noch in einer Hand zusammengefaßt. Durch die Neuordnung 
sollen erhebliche Ersparnisse erzielt werden, und die leitenden 
Beamten sollen dadurch engere Fühlung mit dem Betrieb be- 
kommen. 


— Kraftwagen und Eisenbahn in den Vereinigten Staaten. 
Am 12. Oktober berichtete im Verein für Eisenbahn- 
kunde Geh. Baurat Köpcke-Dresden über die Eindrücke, 
die er bei einer Reise im Frühjahr d. J. durch einen Teil der 
Vereinigten Staaten von Amerika gewonnen hat. Zweck dieser 
Reise war, aus eigener Anschauung die dortige ungeheure Ent- 
wickelung des Kraftverkehrswesens kennen zu lernen, seine 
Zusammenhänge mit dem Eisenbahnwesen zu ergründen und 
za sehen, was sich davon auf deutsche Verhältnisse anwenden 
läßt. 

Der Vortragende gab zunächst einige vergleichende Zahlen. 
Bei einer Bevölkerung von 115 Millionen, etwa doppelt so viel 
wie Deutschland, haben die Vereinieten Staaten 430000 km 
Eisenbahnen, etwa achtmal so viel wie Deutschland. In ihnen ist 
ein Kapital von 105 Milliarden Mark angelegt, und die jährlichen 
Ausgaben betragen einschließlich des Schuldendienstes 26,5 Mil- 
liarden Mark. Demgegenüber beträgt die Länge des Netzes von 
befestigten Straßen in den Vereinigten Staaten 792 000 km; in 
ihnen und in den auf ihnen verkehrenden Kraftwagen ist ein 
Kapital von ebenfalls 105 Milliarden Mark angelegt, die Unter- 
haltung dieser Straßen und der Betrieb der Kraftwagen er- 
fordern aber eine Ausgabe von 51 Milliarden im Jahre, also 
rund doppelt so viel wie bei den Eisenbahnen. Die Streckenlänge 
der Eisenbahnen hat in den letzten fünf Jahren um 20000 km 
abgenommen, die der befestigten Straßen aber um 200.000 km 
zugenommen. 

Die amerikanischen Eisenbahnen haben rund 56 500 Personen- 
wagen, auf den Straßen laufen aber 17,5 Mill. Lastkraftwagen. 
Die Zahl der Güterwagen der Eisenbahnen ist ungefähr gleich 
der Zahl der Lastkraftwagen; beide Zahlen liegen in der Nähe 
von 2,4 Mill. 5000 Triebwagen der Eisenbahnen stehen fast 
58000 Omnibusse gegenüber. Während die Zahl der Personen- 
und Güterwagen in den letzten fünf Jahren sieh nicht nennens- 
wert verändert hat, ist die Zahl der Kraftwagen in diesem Zeit- 
raum etwa auf das Doppelte gestiegen. Die Zahl der Triebwagen 
hat sich verhundertfacht, die der Omnibusse mehr als verzehn- 
facht. 

Die Einnahmen der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten 
haben 1924 24 800 Mill. Mark, rund sechsmal so viel wie die der 
deutschen betragen. Die Nutztonnenkilometer beliefen sich in 
den Vereinigten Staaten auf 626 Milliarden, in Deutschland auf 
38 Milliarden. Weniger groß ist der Unterschied in den Per- 
sonenkilometern: dort 58, hier 47 Milliarden. 


Der Kraftwagen entzieht zwar den Eisenbahnen Verkehr, er 
nimmt sie aber auch andererseits stark in Anspruch. 1925 
machte die Beförderung von Kraftwagen einschließlich ihres 
Zubehörs auf den Eisenbahnen 832713 Wagenladungen aus. 
Werden auch noch die zum Bau und Betrieb der Kraftwagen 
benötigten Stoffe hinzugezählt, die mit der Eisenbahn befördert 
werden, so steigt die Zahl der Wagenladungen, die dieser Ver- 
kehr benötigt, auf 3040000, das sind etwa 60% des Wasen- 
ladungsverkehrs der amerikanischen Eisenbahnen. 

Der Kraftwagen wird in den Vereinigten Staaten zwar be- 
steuert, aber doch nur mit geringen Beträgen, so daß seine Ver- 
breitung dadurch nicht behindert wird. Zu ihr haben aber neben 


dieses Verkehrs getroffen haben. Die Eisenbahngesellschafter 


schiekt, um deren Bau und Betrieb kennen zu lernen. Als d 


der hohen Erzeugung, etwa 4 Mill. Kraftwagen jährlich in 
letzten Zeit, die günstigen Zahlungsbedingungen beigetrag 
die die Kraftwageufabriken ihren Abnehmern stellen, Man k 
heute in den Vereinigten Staaten einen Kraftwagen gegen e 
Anzahlung von einem Drittel des Kaufpreises erwerben; 1 
Rest wird auf 12 Monatsbeträge verteilt. Bei ‚größeren Auf. 
trägen auf Kraftwagenlieferungen fällt sogar zuweilen die An 
zahlung weg, so daß man ein Kraftverkehrsunternehmen mil 
einem verhältnismäßig niedrigen Anlagekapital gründen kann 

Der Kraftwagen hat den amerikanischen Eisenbahnen, ı 
schon erwähnt, eine Menge Verkehr entzogen. Im Güterverkehı 
hat er das Stückgut, namentlich soweit es in der Nähe der, 
großen Städte aul eine Entfernung bis etwa 75 km zu beförd { 


Fin 


ist, fast ganz an sich gerissen. Kommt im Personenverkehr au 
an erster Stelle der Nahverkehr für den Kraftwagen in Fr 
so gibt es doch auelı Omribusverbindungen, mit denen man 
400 bis 500 km reisen kann. | 
I 
| 
die Zwecke des Kraftverkehrs umfassen, die Vorkehrungen, j 
eine Anzahl von ihm besuchter Eisenbahnen zur Durchführung! 


unternehmungen beauftragt, das Verhältnis der Eisenbahngesell- 
schaft zu der den Betrieb führenden Unternehmung ist aber ein 
so enges, daß diese Kraftwagen als Betriebe der Eisenbahnge 
sellschaften angesehen werden können. 
Unter den Eisenbahnen, die den Personenverkehr mit Kraft 
wagen pflegen, sind im Osten und mittleren Westen namentlie 
die Boston und Maine-Eisenbahn, die New York-, New Haver-un 
Hartford-Eisenbahn und die Große Nordbahn zu nennen, | 
Güterverkehr tun sich namentlich die Boston und Maine-Eisen- 
bahn, eine der ersten Eisenbahngesellschaften, die auf diese 
Gebiete arbeitete, die Pennsylvania-Eisenbahn, die Erie-Eisen- 
bahn und die Lehigh Valley-Eisenbahn hervor. Alle diese Be. 
triebe hatte der Vortragende besucht, und er schilderte in L | 
schaulicher Weise die Eindrücke, die er dabei gewonnen hatte, 
ebenso vom Stadtverkehr in St. Louis, Cineinnati,. New . York, 
Chicago usw. Hierauf an dieser Stelle einzugehen, würde zu‘ 
weit führen; es muß auf die eingehende Wiedergabe des Vor] 
trags an anderer Stelle verwiesen werden. Jedenfalls enthielten! 
die Darlegungen des Vortrags viel, was auch den deutschen! 
Fachmann des Verkehrswesens zum Nachdenken anregen 5 


j 
| 
j 
| 


\ 

l 
-— Elektrischer Betrieb der Virgina-Eisenbahn. Seit En | 
September werden die schweren Kohlenzüge der Virginia-Eisem 
bahn von Mullens bis Roanoke, eine Entfernung von 214 kı 
mit elektrischen Lokomotiven befördert. Den Planungen wurde 
Mill. t Kohle zu e 


und von einer Lokomotive befördert. Die Strecke verläuft von 
hier an, einige kürzere Gegensteigungen ausgenommen, im - 
fäile, und beim Dampfbetrieb gab es hier erhebliche Schwierig 
keiten wegen der Ahnutzung der Bremsschuhe und der starken) 
Beanspruchung des Bremsgestänges, wodurch umfangreiche 
Unterhaltungsarbeiten an den Wagen nötig wurden. Beim ele ke 
trischen Betrieb wird die Gefällstrecke, in der eine Teilstrec e 
von 18 km Länge unter 1:79 liegt, ohne Druckluftbremse b j 
fahren. Die Motoren der Lokomotiven arbeiten bei der Talfahrt 
als Stromerzeuger, und diese Wirkung genügt, um die Ge 
schwindigkeit des Zuges zu regeln. Mit der Kraft, die der zu 
Tal fahrende Zug erzeugt, fährt dann ein änderer Zug zu Ber 
In dieser Richtung kommen fast nur 
2800 t wiegen. Von Roanoke bis zur. Küste, wo nur schwach 
Gefälle vorkommt, 
weiter befördert. — Die neuen Lokomotiven bestehen aus jed 

Einheiten der Radanordnung 1—D—J1, die in ihrem elektrischen 
und ihrem mechanischen Teil gleichartig gebaut sind. An jede 
Ende befindet sich ein Führerstand. Der Strom wird in ein 
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Wert ist auf die-Ausbildung der Führer der elektrischen Loko- 
motiven gelegt worden. Sie wurden erst mehrere Monate zur 
Westinghouse-Gesellschaft, die die Lokomotiven gebaut hat, g& 


erste Lokomotive geliefert wurde, begann die praktische Unt 
weisung auf der Strecke, und auch nach Aufnahme des regel- 
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Betriebes bereist ein Aufsichtsbeamter dauernd die 
um die Lokomotivführer anzuleiten und zu beauf- 


Internationaler Verkehr. 
ie neuen internationalen Übereinkommen über den Eisen- 
tverkehr und den Eisenbahnpersonen- und Gepäck- 
Von den Staaten, die am 23. Oktober 1924 die vor- 
beiden Übereinkommen unterzeichnet haben, sind 
die nachstehend genannten, nach Erfüllung der für sie 
wendigen, gesetzgeberischen Förmlichkeiten bereit, sie 
ch außen zu ratifizieren: Belgien, Deutschland, Frank- 
nnland, Litauen, Norwegen, Österreich, Rumänien, 
Schweiz, Spanien und Ungarn. Das gleiche trifft zu 
gierungskommission des Saargebietes. Von den Ver- 
en fehlen somit noch Bulgarien, Dänemark, die Freie 
nzig, Estland, Griechenland, Lettland, Luxemburg, 
rtugal, das Königreich der Serben, Kroaten und Slo- 
e Tschechoslowakei, Italien und die Niederlande. 
reinkommen werden auch zwischen den erstgenannten 
[st in Kraft treten, wenn eine Vereinbarung hierüber 
den Regierungen dieser Staaten zustande gekommen 
d. In dieser Hinsicht scheinen jedoch noch keine Schritte 
orden zu sein. Es ist auch nicht anzunehmen, daß die 
Übereinkommen vorerst nur zwischen einem Teile der 
aaten in Kraft gesetzt werden. 

eressierten Eisenbahn- und Verkehrskreise werden da- 
/orteile der neuen Übereinkommen erst teilhaftig wer- 
en, wenn auch in den an zweiter Stelle genannten Staa- 
Übereinkommen intern genehmigt worden sind. Voraus- 
erden die Ratifikationsurkunden in Bern durch einen 
en Akt von allen Vertragsstaaten ausgetauscht wer- 
diesem soll alsdann gleichzeitig festgesetzt werden, 
ehem Termin die Übereinkommen in Kraft treten. 


2 


_ Wasserverkehr. 


in nationaler Schiffahrtstrust? Die Nachrichten, die in 
n Tagen über Konzentrationsbestrebungen der deut- 
iffahrt in die Presse gelangten, sind geeignet, in ihren 
gehenden Schlußtolgerungen Unruhe im ganzen inter- 
n Schiifahrtsgeschätt zu schaffen. Aus den Verhand- 
die seit längerer Zeit zwischen Hapag und Lloyd über 
ge Rationalisierung des Betriebs und Ausschaltung 
(tbewerbs gepilogen werden und die immerhin noch 
‘oser Natur sind, ferner aus den Vergleichsverhandlungen 
>rozeßsache zwischen Hapag und Kosmos ist der Schluß 
n worden, daß ein Zusammenschluß der gesamten deut- 
hiffahrt, ein nationaler Schiffahrtstrust, dieht bevor- 
otzdem diesbezügliche Dementis von den Verwaltungen 
seben sind, kommt die Angelegenheit nicht zur Ruhe. 
ıche, daß die Aktien verschiedener Reedereien in den 
gen ohne irgend welchen sichtbaren Anlaß um 50 bis 
tiegen sind, und daß man die geplante Kapitalserhöhung 
in ihrer. Verwendung noch nicht voll unterzubringen 
ben vermutlich zu dieser Schlußfolgerung Anlaß ge- 
"Gewiß sind die Zusammenhänge innerhalb der deutschen 
hrt heute schon außerordentlich eng; wir erinnern daran, 
pielsweise in der Afrikafahrt die Hambürger und Bre- 
dereien mehr oder weniger eng teils der Hapag, teils 
eutschen Lloyd zugehören, daß in der Levantefahrt 
nde Deutsche Levante-Linie im Besitz der Hapag ist, 
e Bremer Argo-Linie, die mit der Deutschen Levante- 
etriebsgemeinschaft fährt, dem Lloyd nahesteht. In 
nach Nordamerika Westküste und Südamerika West- 
en Hapag und Kosmos in Betriebsgemeinschaft, in der 
Australien bilden die Deutsch-Austral, die mit der 
s engste zusammengehört, einen Gemeinschaftsdienst 
Norddeutschen Lloyd, im Dienst nach der Westküste 
ordamerikas ist außerdem die Kosmos mit der dem 
gehörenden Roland-Linie eng liiert.. Kurzum, es sind 
viele Berührungspunkte zwischen den beiden führen- 
hen Reedereien vorhanden, daß der logische Schluß 
gen Verschmelzung wohl begreiflich ist, andererseits 
er inı Schiffahrtsgeschäft auch soviel Möglichkeiten 
oder weniger engen Zusammenarbeitens, daß man 
digkeit einer auf persönlichen und sachlichen Schwie- 
beruhenden nationalen Vertrustung unserer Schiffahrt 
hen kann. Die Hemmungen sind vieliältig, sie liegen 
t in der Einschätzung eines derartigen Zusammen- 
es durch das Ausland. Die Freigabe des deutschen Eigen- 
ı den Vereinigten Staaten würde bei der T'rustfeindlich- 
3 amerikanischen Volkes und der amerikanischen Gesetz- 
ifellos in ihrer Erledigung einen schweren Rück- 
iden, wenn plötzlich ein derartig monströses Gebilde 


als Mandant auftreten würde. Außerdem aber würde der Ge- 
danke einer nationalen Schiffahrtspolitik nieht nur in den Ver- 
einigten Staaten, sondern auch in allen anderen Ländern neue 
Nahrung finden und es würde sich in der internationalen Schiff- 
fahrt eine nationale Lagerung der Interessengesensätze heraus- 
bilden, die zu zahllosen dem Schiffahrtsgeschäft schädlichen 
Reibungen führen würde. In der deutschen Schiffahrt selbst ist 
aber die Tradition, der Stolz auf den Namen und Ruf der eigenen 
Reedereien so stark verwurzelt, daß man sich zum mindesten 
bei den führenden Gesellschaften eine Trustfreundlichkeit kaum 
denken kann. Die deutschen Reedereien sind gerade durch ihren 
sesunden Individualismus und durch ihren gesunden Wetteifer 
sroß geworden, ihre Namen bedeuten heute für jede einzelne 
von ihnen in der Welt soviel, daß man einen Verzicht auf dieses 
gefühlsmäßige Moment für undenkbar halten muß. Es ist selbst- 
verständlich, daß die. Konzern- und Trustbildung, wie wir sie 
nicht nur im deutschen, sondern im gesamten europäischen Wirt- 
schaftsleben in den letzten Monaten beobachten konnten, auch 
in der Schiffahrt als Gegenreaktion sich fortsetzen wird, denn 
Konzentration bedettet, am allermeisten im Verhältnis zwischen 
Verlader und Frachtführer, einen Zuwachs an Macht und eine 
Verstärkung des Druckes, dem die Schiffahrt bei allzu großer 
Zersplitterung mit der Zeit erliegen müßte. Ein Gegendruck 
kann jedoch bei dem internationalen Charakter der Seeschiff- 
fahrt nicht durch nationale Zusammenschlüsse erzeugt werden, 
sondern er wird einzig und allein auf dem bisher schon be- 
gangenen Weg der internationalen Sehiffahrtskonferenzen und 
der internationalen Pools erreicht. In dieser Hinsicht würde 
selbstverständlich durch geschlossenes Auftreten die deutsche 
Schiffahrt rascher wieder die Position erlangen, die sie in der 
Vorkriegszeit unter Ballins Leitung als Führerin aller bedeu- 
tenden internationalen Schiffahrtsabmachungen innehatte. Es 
fragt sieh aber, wie gesagt, ob nicht ein derartig konstruierter 
Trust in allen anderen Schiffahrtsländern ähnliche und noch 
weit mächtigere Reedereigebilde zur Folge hätte. 


— Erweiterungsbauten des Danziger Hafens. Obgleich im 
Laufe von ungefähr 1% Jahren der Danziger Hafen bereits einen 
namhaften Ausbau für einen Betrag von 8 Millionen Gulden er- 
fahren hat, plant der Danziger Hafenausschuß eine baldige große 
Erweiterung des Hafens, wofür eine Anleihe von 25 Mill. Gulden 
aufgenommen werden soll. Man rechnet auf ein Anwachsen der 
polnischen Ausfuhr von Holz, Getreide, Zucker und auf eine 
Vermehrung der gegenwärtig sehr kleinen polnischen Einfuhr. 
Auch wird die Möglichkeit erwogen, einen größeren Teil des 
russischen Außenkandels über Danzig zu lenken. 


— Elbe-Moldau-Verkehr. Infolge der starken Kohlenausfuhr 
hat sich im September in den tschechoslowakischen Umschlag- 
plätzen ein fühlbarer Mangel an Schiffsraum gezeigt, wodurch 
ein Rückgang der Transporte um beinahe 8000 t gegenüber dem 
August hervorgerufen wurde. In der zweiten Hälfte des Sep- 
tember litt die Schiffahrt unter dem niedrigen Wasserstand. 


— Ausbau des Donauhafens von Parkanynana. Die Frage des 
Ausbaues dieses Donauhafens wird seit Monaten erörtert. Wie 
nun verlautet, geht dieser Plan jetzt der Verwirklichung ent- 
segen. Es wurden die Baupläne ausgearbeitet und festgestellt, 
daß die Bauarbeiten einen Kostenaufwand von 750000 Ke. er- 
fordern. Die notwendigen Baumaschinen werden vom Ministe- 
rium für öffentliche Arbeiten in Prag beigestellt. Das Rohmate- 
rial gibt der Staat unentgeltlich her. Das Ausbaggern des Fluß- 
bettesisowie der Bau des Hafenkais und der Lagerhäuser erfolgt 
mit staatlicher Urterstützung. Die notwendigen 750 000 Ke. wer- 


den teils von der Stadt, teils vom Zupanat und den verschiedenen 
Vertretungen von Handel, Industrie und Landwirtschaft auf- 
gebracht. In Wirtschaftskreisen der Süd- und Westslowakei 
wird diesem neuen Donauhafen große Wichtigkeit beigemessen, 
und man erwartet einen namhaften Aufschwung des Handels- 
verkehrs. 


Allgemeines. 


— Die Vereinigten Stahlwerke, die mit einem Aktienkapital 
von 800 Millionen Reichsmark gegründet wurden, stellen, wie 
wir der Weltwirtschaft entnehmen, die stärkste Macht Europas 
in Kohle und Eisen dar. Ihr Vorteil liegt darin, daß ihre in 
dem Dreieck Hamm-Dinslaken-Düsseldorf liegenden Zechen 
und Hüttenbetriebe durch umfangreiche, z. T. werkseigene An- 
schlußnetze an die Reichsbahn und die großen westdeutschen 
Wasserstraßen angeschlossen sind und durch diese unmittelbare 
Nähe des Rheins, der westlichen Kanäle und dem so ermög- 
liehten unmittelbaren Anschluß an die deutschen und belgisch- 
holländischen Seehäfen ihre zur Verhüttung gelangenden aus- 
ländischen Erze billig beziehen und die zur Ausfuhr bestimm- 
ten Erzeugnisse mit geringen Frachtkosten an den Seedampfer 
befördern können. Die Werke verfügen über 411 Vollspurloko- 
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motiven und mehr als 10000 eigene Güterwagen, über 1200 km 
vollspurige Gleisanlagen sowie acht eigene Häfen mit 54 Kranen 
und Verladebrücken. Im Besitz der Gesellschaft sind 151 Kohlen- 
schächte, 360 Millionen Quadratmeter Kohlenfelder mit 
schätzungsweise 5 Milliarden Tonnen Kohle. 1925 wurden über 
25 Millionen Tonnen Steinkohle gefördert. 29 Kokereien können 
jährlich 9 Millionen Tonnen Koks erzeugen. Am Rheinisch- 
mestta schen Kohlensyndikat ist die Gesellschaft mit etwa 

2% beteiligt; außerdem besitzt sie Anteile von Erz-, Kalkstein- 


usw. Gruben. Sie besitzt ferner über 14 Hochofenwerke mit 
83 Hochöfen mit einer Jahresleistung von über 9 Millionen 
Tonnen KRoheisen. Die Stahlwerke erzeugen jährlich fast 


8 Millionen Tonnen Stahl. Am Roheisenverband, der Rohstahl- 
gemeinschaft usw. ist die Gesellschaft maßgebend beteiligt. Zur 
Zeit werden etwa 16000 Angestellte und 160 000 Arbeiter, die 
größtenteils in 52000 werkseigenen Wohnungen unter gebracht 
sind, beschäftigt. Das Unternehmen wird nur übertroffen von 
Ge, INDFIKSIERBER Stahltrust, der United States Steel Cor- 
poration. 


.— Tränken von Eisenbahnschwellen mit Salz. Es ist durch 
Erfahrung in Rußland längst bekannt, daß die Lebensdauer der 
salzführenden Barken auf der Wolga etwa dreimal so groß ist, 
als die der sonstigen Holzschiffe. Auch Salzspeieher und andere 
Holzbauten, die der Salzaufbewahrung dienen, zeichnen sich 
durch lange Lebensdauer aus. Die am 1. September 1882 eröft- 
nete Baskuntschaksker Bahn wandte von Anfang an der Trän- 
kung ihrer Föhrenschwellen im Baskuntschaksker Salzsee, der 
eine gesättigte Salzlösung darstellt, Aufmerksamkeit zu. Die an- 
gelieferten Schwellen wurden einfach in die Salzsole geworfen 
und nach anderthalb bis zwei Jahren verlegt. Die Kosten der 
Einsalzung einer Schwelle mit allen Nebenkosten betrugen im 
Jahre 1914 im ganzen 3 Kopeken. Innerhalb 12 Jahren mußte 
nicht eine einzige Schwelle ausgebaut werden, obgleich die 
Schwellen bei Verwendung alter, von Salzstaub angegriffener 
Schienen sehr beansprucht waren, und selbst nach 18 Jahren 
lagen noch fast 50%. Auch in der Nachkriegszeit sind die Er- 
fahrungen sehr günstig, insbesondere beim Vergleich mit Chlor- 
zinktränkung. Die an der Berührungsstelle der Schiene mit der 
eingesalzenen Schwelle auftretende Abnützung ist nicht derart, 
daß sie auf die Einsalzung der Schwelle bezogen werden könnte, 
sondern sie hängt außer von mechanischer Abnützung wesentlich 
vom Salzstaub ab, der die Schienen stark angreift und auch in 
die Auflagerstellen zwischen Schiene und Schwelle eindringt. 
Die Einsalzung hat auch im Gegensatz zur Chlorzinktränkung 
einen sehr günstigen Einfluß auf die Erhöhung des Wider- 
standes gegen mechanische Abnützung. Man braucht die Trän- 
kung nicht, in einem Salzsee vorzunehmen, sondern es genügen 
die Chlorzinkeinriehtungen, wenn man einfach an Stelle der 
Chlorzinklösung Salzsole anwendet. Weitere Veränderungen in 
den Einrichtungen und im Arbeitsverfahren der Tränkanstalt 
sind nicht erforderlich. In Rußland ist die Frage der Schwellen- 
einsalzung deshalb besonders brennend, weil die Bahnen gegen- 
wärtig an Mangel an fäulniswidrigen Stoffen und unter deren 
außerordentlich hohen Preisen leiden. Die Tränkung kostet 
manchmal mehr als 50 % des Preises ungetränkter Schwellen. 
Wenn (diese Kosten noch weiter steigen, dann steht der wirt- 
schaftliche Vorteil der Schwellentränkung überhaupt in Frage. 
Dabei besitzt Rußland große Salzvorräte. An einer zanzen 
Reihe von. Plätzen befinden sich Salzseen und Salzauellen in 
Bahnnähe, wo die Schwellen ohne wesentliche Kosten getränkt 
werden Können. 


Rechtspflege. 


— Auch Hilfsbetriebe der Eisenbahnunternehmungen, die 
durch Pächter ausgeübt werden, sind von den Vorschriften der 
Gewerbeordnung befreit. (Reichsgerichtsentscheidung vom 7. Ok- 
tober 1926 — 2 D 743/VTIII 1011). 

Dem Angeklagten war zur Last gelegt, 
der von (der Reichsbahn-Gesellschaft Anfang November 
auf dem Bahnhof N. eingerichteten Bahnhofswirtschaft 


daß er als Pächter 
1925 
mit 


Schankbetrieb den selbständigen Betrieb der Schankwirtschaft. 


ohne die vorschriftsmäßige, Genehmigung unternommen habe. 
Die gegen seine Freisprechung vonder Staatsanwaltschaft ein- 
zelegte Revision konnte keinen Erfolg haben. 


Schon vor dem Inkrafttreten des Reichsbahn-Gesetzes vom 


30. August 1924 war es in der Rechtsprechung, insbesondere des 


Reichsgerichts (RG. St. Bd. 58, S. 137) anerkannt, daß der Ge- 
werbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen bei der Personenbe- 


förderung auch alle diejenigen Einrichtungen umfaßt, welche dem 


Bedarf der Reisenden, namentlich ihrer Versorgung mit Nah- 
rungs- und Genußmitteln während der Zeit der Reise, zu dienen 
bestimmt sind, und daß daher Bahnhofswirtschaften sowie andere 
den hervorgehobenen Zweck erfüllende Verkaufsstellen, soweit 
sie auf Anordnung der Eisenbahnverwaltung innerhalb ihrer Be- 
triebsräume eingerichtet werden, als bloße Hilfsbetriebe des 
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- stimmung gehört auch, wie die Strafkammer zutreffend & 


- die Wirtschaft innerhalb oder außerhalb einer Bahnste 


| anschlüsse an die Bahnen des öffentlichen Verkehrs ver 


_ eröffneten Bahnhöfe zugeführt werden (vgl 


| kündbar wäre, läßt sich weder aus einer gesetzlichen x 


4) Urteil des IV. Z.-S. vom 27. Oktober 1925 Eisenbt 


Zeitung des vor r: 
Deutscher Eisenbahnv 


Eisenbahnunternehmens anzusehen sind, auf die gemäß 
werbeordnung dieses Gesetz keine Anwendung findet. 


In diesem Rechtszustande ist durch das Reichsbahngese = 
Änderung nicht eingetreten. Vielmehr bestimmt $ 16 
des genannten Gesetzes: „Die Vorschriften der Goworbedi N 
Eule: auf den Betrieb der Deutschen Reichsbahn nicht anzıLy 

Et 

Zum Betrieb der Deutschen Reichsbahn im Sinne di 


die Bewirtung des reisenden Publikums, Dabei kann es 
keinen Unterschied begründen, ob die Eisenbahnverwal 
Betrieb der Schankwirtschaft durch Angestellte selbs 
oder durch einen Pächter ausüben läßt; ebensowenig, 


befindet, wofern nur die Verabfolgung von Speisen u 
tränken hauptsächlich den Bedürfnissen des Reisever! 
dienen bestimmt ist. Da diese Voraussetzung im gegebenen 
zutrifft, bedurfte der Angeklagte zum Betriebe der Scha 
schaft keiner gewerbepolizeilichen Genehmigung. 

In Übereinstimmung mit dem Antrage des Oberreic 
war hiernach die Revision der Staatsanwaltschaft als unbeg 
det zu verwerfen. . he. 

Anm. der Schriftleitung: Das Urteil hält im Gegensatz 2 zu e 
Entscheidung des preußischen Oberverwaltungsgerichts 
10. Dezember re (Ztg. des Vereins Deutscher Eisenbahnve 
tungen 1926, S. 492) die bisherige Praxis des Reichsgericht 
recht. Es Kandel sich um das bereits auf S. 1123 dieses Jah 
erwähnte Erkenntnis. Zu den dortigen Angaben über das Sc 
tum zur Frage der Konzessionspflicht von Hilfsbetrieber 
Eisenbahnunternehmungen sei noch auf die ausführliche 
des Urteils des Oberverwaltungsgerichts durch Regiert 
Dr. Jaeger, Essen, in der Juristischen Wochenschrift vom { 
tober 1926, S. 2314 f. hingewiesen, 


— Zum „unkündbaren“* Privalanscıludalaa8rerirak: Die 
träge, durch die, meistens vor mehreren Jahrzehnten, Eiset 
und Fabrik- oder Grubenbesitzer die Zulassung privater @ 


ohne daß die Eisenbahn sich ausdrücklich ein 
ungsrecht vorbehalten hat, haben beiden Vertragteilen ® 
viel Kopfzerbrechen verursacht. Nicht allein aus dem Gr 
daß trotz völlig veränderter Verhältnisse die Eisenbahn 7) 
von dem ihr lästig gewordenen Vertrage freikommen Kor 
sondern auch weil ihr nicht einmal zugestanden wurde 
neuen Leistungen entsprechende Anschlußgebühren zu erl 1e 
Erst die Rechtsprechung unseres höchsten Gerichtshofes sel 
in diesem Streitfr agenkomplex Klarheit zu schaffen. Soi 
einiger Zeit ein bemerkenswertes Urteil des Rei 
gerichts ergangen, dem folgender Tatbestand zugrunde 1 
Die Eisenbahn hatte 1869 die Anschlußbahn einer Hütle 
den Bahnhof T. gekauft, zum Teil als Stück einer’ neuen F 
bahnlinie ausgebaut, zum Rest als Anschluß der Hütte an 
neuen Bahnhof bestehen lassen und dabei der verkaufeie 
Hütte besonders mäßige Anschlußfrachtsätze zugesagt. ' Wet 
Unterhaltung des Anschlusses waren 1896 und 1900 weiten 
träge abgeschlossen worden. Im Jahre 1910 ging die Hü 
dem gesamten Vermögen der damaligen Eigentümerin 
Fusion auf die jetzt beklagten M-Werke in K. über, die ( 
ihren Betrieb von K. nach T. und zum Teil in die Hütte 
verlegten. Als das 1919 von der Eisenbahn gestellte Verl 
auf Einführung der neuen allgemeinen Anschlußgebüh n 
lehnt wurde, erhob sie Klage auf Feststellung der Zuläs 
ihres Rücktritts vom Vertrage, im anderen Falle auf. 
stellung der Geltung jener Gebühren. i 
Das Urteil des Oberlandesgerichts, das dem letzten A, 
der Klägerin nur teilweise stattgegeben hatte, wurde auf H 
sion aus folgenden Gründen an die Vorinstanz, zurü 
wiesent): 
„Der erste Revisionsangriff, der sich auf die Ausfi ih 
stützt, daß der Anschlußvertrag ein Dienstvertrag, dahe 
einer Vertragsdauer, wie sie hier vorliegt, nach $ 624 
kündbar sei, ist nicht gerechtfertigt. Den er 
des Anschlußvertrages bildet die Verpflichtung der Ei 
zum Abschluß von Frachtverträgen über Güter, die ihr 
Anschlußberechtigten außerhalb ihrer dem allgemeinen. 
S, 264). Dienste der Eisenbahn, wie Überwachung der ( 
Bedienung der Weichen kommen dabei nur als vielleicht 
mäßige, aber keinesfalls wesentliche Nebenleistungen 5 
tracht. Daß das Anschlußverhältnis mangels einer 
gehenden Vertragsbestimmung seitens der Eisenbahn bi 


haben, 


Verkehrsrechtliche Entscheidungen, 
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dem Wesen des Verhältnisses folgern und kann nament- 
n nicht angenommen werden, wenn, wie im vorliegenden 
ne Begründung im Anschluß an einen Grunderwerb der 
n erfolgte und bei der Bemessung ces Grunderwerbs- 
in Rechnung gestellt wurde. 
r zweite Revisionsangriff, der Berufungsrichter habe zu 
verneint, daß die Beklagte durch eine positive Ver- 
rletzung Grund zum Rücktritt der Klägerin gegeben 
(dem sie vor und während dem Prozeß eine Aufwertung 
Vertrage festgesetzten Vergütungen abgelehnt oder nur 
et und in ungenügendem Maße zugestanden habe, 
t an den in der Revisionsinstanz nicht nachzuprüfenden 
ichen Feststellungen . 
n ist in der Revision zugegeben, daß das Berufungs- 
zwei andere Angriffsmittel, die die Klägerin zur Recht- 
ng ihres Rücktritts geltend gemacht hat, in seinen Ent- 
idungsgründen völlig übergeht . Das Berufungsgericht 
te sowohl zu der Frage, ob sich aus Art. III des Vertrages 
869 ein Recht der Klägerin zum Rücktritt herleiten lasse, 
h zu der Frage, ob sich ein solches Recht für sie aus den 
der Fusion mit den M-Werken vorgenommenen Verände- 
im Betriebe der Hütte ergebe, Stellung nehmen. Weder 
“ die eine, noch über die andere Frage hat es sich aber in 
B ntscheidungseründen ausgesprochen. 
öllig übergangen ist von ihm auch, wie die Revision weiter 
Recht beanstandet, der von der Klägerin angetretene Sach- 
'ständigenbeweis über das Verhältnis der Anschlußfrachtsätze 
Vertrages von 1869 zu den damaligen allgemeinen Sätzen 
die von ihr daraus und aus der eben erwähnten Vertrags- 
fimmung. hergeleitete Folgerung, daß sie berechtigt sei, die 
uf einen gleichen Bruchteil der gegenwärtigen allge- 
en Anschlußfrachten zu bestimmen .. .* 
FE Reichsgericht vertritt also folgende Auffassung: Ein 
yatanschlußgleisvertrag, der unkündbar ist, kann nicht unter 
anderes Vertragsgebilde gebracht, z. B. nicht als Dienstver- 
ıngesehen werden, der nach $ 624 des BGB. kündbar wäre. 
en ist denkbar, daß der Eisenbahn der Rücktritt vom Ver- 
offen steht, weil durch spätere Veränderungen im Betrieb 
nschlußwerkes die Vertragsgrundlagen verändert worden 
uch der Frage, ob die Anschlußfrachten geändert werden 
scheint das Reichsgericht nicht ablehnend gegenüber zu 
Man wird auf den weiteren Verlauf des Rechtsstreites 
it sein dürfen. Dr. Compter. 


Bücherschau. 


Hütte“. DesIngenieurs Taschenbuch. Herau ge- 
den vom Akademischen Verein Hütte, E. V. in Berlin. 25. neu- 
eitete Auflage. II. Band. Berlin 1926. Verlag von Wilhelm 
& Sohn. XX, 1167 S. Preis in Leinen geb. 14,70 M., in 
‘geb. 17,70 M. 
zweite nunmehr erschienene Band der Jubiläumsauflage 
in der Hauptsache dem Maschinenbau gewidmet. Der erste 
ınitt „Maschinenteile“ ist weitgehend umgestaltet 
‚den, namentlich unter Berücksichtigung der inzwischen er- 
nen Normen. Neue Ausführungen beziehen sich u. a. auf 
Reibung bei Gleit- und Kugellagern. Vollständig umge- 
t sind die Zahnräder, die Wende- und Wechselgetriebe für 
er einschl. Differential- und Planetenradgetriebe, sowie 
ementriebe, wobei eine auf Grund neuerer Erfahrungen 
lite Riemenberechnungstafel aufgenommen ist. Der 
schnitt „Elemente der Maschinenregelung“ ist in zwei 
itel zerlegt worden: „Maschinenteile zur Beruhigung“, worin 
Mittel der Massenanbringung und Verteilung, des Aus- 
ches, der Isolation und Dämpfung behandelt werden, und 
schinenteile zur Regelung“, das alle Arten von Regelung 
 Geschwindiekeits-, Temperatur-Regelung u.a.) berück- 
- Die straffe logische Gliederung dieses Abschnittes er- 
die Benutzung. Der zweite Hauptabschnitt „Kraft- 
hinen“ zeigt ebenfalls wesentliche Neuerungen. Ein 
1] „Der lebendige Motor‘ gibt einen Überblick über die 
rschungen auf dem Gebiete der Arbeitsphysiologie, soweit sie 
n Ingenieur von Bedeutung sind, der neu aufgenommene 
chnitt „Energiewirtschaftliche Vorbemerkungen“ bezweckt, 
n der Energiewirtschaft maßgebenden Gesichtspunkte zu- 
} zustellen, Anhaltszahlen über die verschiedenen Kraft- 
schinen zu geben und die möglichen Formen der Energiespei- 
fung und -fernleitung anzuführen. Die „Windturbinen“ sind 
er Berücksichtigung der letzten Fortschritte von Grund aus 
rbeitet worden. Ebenso sind die ‚Kapitel „Dampfkessel“, 
maschinen“ und „Dampfturbinen“ durch Aufnahme zahl- 
neuer Konstruktionen und Tafeln, sowie im Hinblick auf 
en Fortschritte und Erfahrungen auf diesem Gebiete 
ich ergänzt worden. Dies gilt auch von den „Verbren- 
motoren“ und „Wassermotoren“. Ganz neu ist das Kapitel 
‚Gasturbinen“. Im Hauptabschnitt „Arbeitsmaschi- 
eschränkt sich die Darstellung der „Werkzeugmaschinen“ 
wesentlichen Gesichtspunkte; im einzelnen bringt das 


Kapitel „Formmaschinen“ die grundsätzlichen Bauarten dieser 
Maschinengattung, das Kapitel „Schmiedemaschinen“ ist völlig 
neubearbeitet und stark erweitert. Bei den „Spanabhebenden 
Metallbearbeitungsmaschinen“ ist die Normungsarbeit besonders 
berücksichtigt. Ganz neu bearbeitet sind die „Holzbearbeitungs- 
maschinen“, „Preßluftwerkzeuge“ und „Schweißmaschinen“. Das 
Abschlußkapitel „Elektrischer Antrieb von Werkzeugmaschinen“ 
gibt eine kurze Gegenüberstellung der Vorzüge und Nachteile 
des elektrischen Einzel- und Gruppenantriebs. Die Förder- 
und Lasertechnik“ ist zum ersten Male zusammengefaßt dar- 
gestellt worden. Einem einleitenden Kapitel über die „Elemente 
des Hebezeugbaues“ folgen „Krane“, „Aufzüge und Förder- 
maschiren‘“, „Seil- und Hängebahnen‘“, „Einzelförderer“, „Rlein- 
lastenförderer“, „Stetige Förderer“ und „Lagertechnik“. Der 
neue Abschnitt „Rleinlastenförderer“ umfaßt die Rohrpost- und 
Seilpostanlagen. Die umfangreichen Gebiete der „Hebewerke 
für flüssige Körper“ und der „Gebläse und Kompressoren“ sind 
in vollständig neuer Bearbeitung so dargestellt, daß die über- 
einstimmenden Merkmale der verschiedenen Maschinengattungen 
auch bei der Berechnung klar hervortreten. — Der Abschnitt 
„Lieceht, Lampen und Beleuchtung“ ist der lebhaften 
Entwicklung der Beleuchtungstechnik und deren wissenschaft- 
lichen Grundlagen entsprechend neu gefaßt worden. Der Schluß- 
abschnitt „Elektrotechnik“ ist nach neuen Grundsätzen 


aufgebaut. Da die „Hütte“ in erster Linie dem Maschinen- 
ingenieur Angaben über die Elektrotechnik machen soll, sind 
namentlich bei der Behandlung der elektrischen Maschinen 


Theorie, Bereehnung und Konstruktion nur soweit berücksich- 
tigt worden, als es für das Verständnis der Vorgänge in den 
Maschinen und Apparaten erforderlich ist; dagegen sind die Be- 
triebseigenschaften, die Gewichte und andere Angaben über elek- 
trische Maschinen ausführlich behandelt. Die Normen des VDE 
sind eingehend berücksichtigt. Neu ist ein Kapitel „Elektrische 
Meßgeräte“* als Ergänzung desjenigen über „Elektrische Meß- 
verfahren“; das Kapitel „Schaltung der Stromerzeuger und 
Schaltanlagen“ -ist durch eine Reihe von Abbildungen - ausge- 
führter neuzeitlicher Anlagen ergänzt worden. Neu ist schließ- 
lich auch ein Kapitel „Elektro-Wärmetechnik“, das Angaben über 
Elektroheizung, Elektrodampferzeugung, Elektrochemie“ u. a. 
enthält. „Elektrische Bahnen‘ sollen in den Abschnitt „Eisen- 
bahnwesen“ im III. Band aufgenommen werden; die elektrischen 
Fördermaschinen sind im Kapitel „Fördertechnik“ behandelt. In 
einem Anhang sind die fremdsprachlichen Schriftzeichen, die von 
den deutschen Lautzeichen abweichen, zusammengestellt. Ein 
ausführliches Sachverzeichnis bildet den Schluß. 

Einer besonderen Empfehlung bedarf auch dieser neue Jubi- 
läumsband der „Hütte“ nicht. Hoffentlich erscheinen die beiden 
nächsten Bände recht bald, damit das schöne Werk vollständig 
vorliegt. Sch, 

— Staat und Eisenbahnen in Britisch-Indien. Von Günther 
Voigt. Berlin 1925. Verlag Julius Springer. 

Der Verfasser ist als Teilnehmer der Expedition unter Hentig 
während des Weltkrieges nach Afghanistan in britische Gefan- 
genschaft geraten. , Die Mußezeit in den Gefangenenlagern Bri- 
tisch-Indiens benutzte er zu eingehenden Studien über das Wirt- 
schaftsleben in Britisch-Indien, wobei er im Verkehr mit den 
internationalen deutschen Kaufleuten manches hörte, was nicht 
in Büchern steht. Die in Berlin vollendete Arbeit „Staat und 
Eisenbahnen in Britisch-Indien“ stellt gewissermaßen den Schluß- 
stein einer langjährigen Forschungsarbeit dar, die bei den großen 
Interessen, die uns mit dem erwachenden Indien verbinden, von 
bleibendem Wert ist. 

Der Verfasser unterscheidet bei der Entstehung den indischen 
Eisenbahnen drei Zeitabschnitte: 1. die Zeit der Garantiegesell- 
schaften 1853—1869, die man auch als das koloniale Zeitalter 
bezeiehnen kann; 2. die Zeit des Bahnbaus durch den Staat, 
1869—-1880, wo die Schaffung eines Netzes in den Vordergrund 
tritt, und 3. die Zeit des Nebeneinander von Staatsbahnsystem 
und verschiedenen Gesellschaftsformen von 1880 bis zur Gegen- 
wart, wo beide Systeme weitergebildet werden, aber ein steigen- 
der Einfluß des Staates auf die privaten Gesellschaften zu be- 
obachten ist. Im Tochterland scheint also die Entwicklung einen 
anderen Weg zu gehen als im englischen Mutterland, wo sich 
gegenseitig Wettbewerb bereitende Privatgesellschaften bisher 
erhalten haben. Der Verfasser charakterisiert die Entwicklung 
folgendermaßen: „Das Ziel der indischen Regierung, leitender 
Bauherr zu sein, bildet das einigende Band, das die drei Perioden 
der Baupolitik aneinander schließt, das die Vielheit der heute 
noch nachwirkenden Unternehmungsformen umschlingt.“ 

49 % des Netzes der indischen Eisenbahnen besitzt die indische 
Normal- oder Breitspur von 1,676 m, 41% die Meterspur. Das 
Netz ist zu gradlinig und meidet oft wirtschaftlich wichtige 
Punkte, andererseits fehlen die für die Bildung eines allindischen 
Marktes notwendigen Zubringerlinien. Trotz der unzweifel- 
haften Verdienste, die der Bahnbau für die Milderung der regel- 
mäßig auftretenden Hungersnöte hat, wird die Eisenbahn von 
weiten Volkskreisen u. a. von der Ghandi-Bewegung abgelehnt, 
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was nicht ausschließt, daß zu den religiösen Feiertagen Sonder- 
züge eingelegt werden. 
Verkehrswirtschaftliche Forschungen sind nicht sehr häufig; 
um so mehr ist die tiefgründige Arbeit von Voigt zu begrüßen. 
Dr. Pantlen. 


— DIN. Die deutsche Normung. Dinormblätter, Din-Taschen- 


bücher, Dinbücher. Herausgegeben vom Normenausschuß der 
Deutschen Industrie E.V. Berlin NW7. Vertrieb durch den 
Beuth-Verlag, G. m, b. H., Berlin SW 9, Beuthstraße 8. 


Die Bedeutung der Einführung einheitlicher Abmessungen 
(Normen oder Normalien) — und zwar zunächst für die Grund- 
elemente des Maschinenbaus — ist erst im Kriege richtig er- 
kannt worden, als der Massenbedarf des Heeres an Ausrüstungs- 
gegenständen der verschiedensten Art auftrat. Zur Vereinheit- 
lichung der hauptsächlichsten Maschinenelemente wie Schrauben, 
Niete, Stifte, Keile, wurde im Jahre 1917 der Normalienausschuß 
für den Maschinenbau gegründet. Doch zeigte sich bald, daß eine 
Vereinheitlichung nur dann wirklichen Nutzen bringen kann, 
wenn sie von der gesamten deutschen Industrie getragen wird. 
Aus dem genannten Ausschuß entstand daher noch in demselben 
Jahre der Normenausschuß der Deutschen Industrie, der in den 
neun Jahren seines Bestehens trotz zahlreicher Anfeindungen 
wertvolle Arbeit geleistet hat. Auch dem Fernstehenden ist es 
heute schon klar, daß eine vernünftige Vereinheitlichung, das 
heißt eine solche von Gegenständen, deren konstruktive Ent- 
wicklung als wirklich abgeschlossen anzusehen ist, keine Gleich- 
macherei sein kann, durch die jede weitere Anregung getötet 
wird, sondern daß eine solche Vereinheitlichung sowohl für den 
Hersteller als auch für den Verbraucher nur nützlich ist. 
Für den Hersteller bedeutet die Normung leichtere Beschaffung 
der Rohstoffe und Halbfabrikate, Verringerung der Typenzahl, 
Vereinfachung der Lagerhaltung und damit Verminderung des 
Kapitalbedarfs: für, den Verbraucher Verkürzung der Liefer- 
fristen, Vereinfachung der Ersatzbeschaffung und Verbilligung. 

Die Normen sind das Ergebnis freiwilliger Gemeinschafts- 
arbeit der Hersteller, Händler, Verbraucher, Wissenschaftler. 
Der Normenausschuß erhält seine Anregung zur Normung ge- 
wisser Teile aus der Wirtschaft. 
Normung anerkannt, so stellt ein Arbeits- oder Fachnormenaus- 
schuß den Entwurf des Normblattes auf; von der Normenprüf- 
stelle wird dieser Entwurf geprüft und mit einer Einspruchsfrist 
von acht Wochen veröffentlicht; die Einsprüche werden vom 
Arbeitsausschuß verarbeitet und nach dieser Erledigung wird das 
Normblatt vom Vorstande des Normenausschusses zur Aufnahme 
in die Dinsammlung genehmigt. 

Im ganzen sind bisher etwa 1400 Normenblätter 
gegeben; davon entfallen: 

476 aufden allgemeinen Maschinenbau, 
9 auf die Autogenindustrie, 

auf das Bauwesen und den Bergbau, 
3 auf das Eisenbahnwesen, 
auf den Eisenbahnwagenbau, 
auf die Elektrotechnik, 
auf das Feuerwehrwesen, 
auf den Kraftfahrbau, 
auf. die Kinotechnik, 

und 147 auf den Lokomotivbau. 

In den NDI-Mitteilungen, den Mitteilungen des Normenaus- 
schusses der Deutschen Industrie, werden laufend neue Nor- 
mungsvorschläge und Entwürfe der öffentlichen Kritik unter- 
breitet und die endgültigen Normen bekanntgegeben. Die NDI- 
Mitteilungen sind der Zeitschrift „Maschinenbau“ beizeheftet, 
die monatlich zweimal erscheint und durch den VDI-Verlag, 
Berlin SW 19, zu beziehen ist, 

Außerdem erscheint jährlich zweimal im Beuth-Verlag 
Berlin SW 19, ein Norbleitreneöiehma zum Preise von 1 RM., 
das eine Übersicht über alle bezugsfertigen und über die in 
Arbeit befindlichen Normblätter gibt. 

Auf diese Weise ist es jedem möglich, sich jederzeit über die 
deutschen Normungsarheiten richtig zu unterrichten, 


Jedes Normblatt trägt das Zeichen DIN und eine Nummer und 
ist zum Preise von 0,10 bis 0,50 RM. erhältlich. 


Außer diesen Normenblättern sind vom Normenausschuß der 
Deutschen Industrie auch noch Din-Taschenbücher heraus- 
gegeben, da sich in vielen Fällen das Bedürfnis nach einem hand- 


heraus- 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden N ELy 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 2. November 1926 in Betrieb genommene 45,52 km lange 
eingleisige Nebenbahn Husum-Flensburg Wei che ist 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Wird die Notwendigkeit der - 


der Strecke Schivelbein-Gramenz gelegene Bahnhof Polz 
hält mit sofortiger Gültigkeit die Bezeichnung „Bad Polz: 


N 
lichen Taschenbuch geltend gemacht hat, in dem die Nor 
sachlich geordnet sind. Ein Taschenbuch gibt also die Zusamme 
stellung von Original-Normblättern einer bestimmten Gruppe a 
verkleinertem Format. r 

Es sind bisher erschienen: i 

Din-Taschenbuch 1: Grundnormen, enthaltend die Normblä 
über allgemeine Normen (Zeichen, Formate, Vordrucke), Zei 
nungen, Zahlenreihen (Durchmesser, Keilnuten und - 
schnitte, Kegel, Schrauben u. a.), Gewinde, Passungen und 
leranzen, Werkstoffe, Betriebsnormen (Drehzahlen und Ri 
scheiben für Transmissionen, Grundnormen für Ne K zeug ul 
Werkzeugmaschinen u. a.), zum Preise von 4 RM. 


Din-Taschenbuch 2: Schaltzeichen und Schaltbilder, enthai | 
die Normblätter 700, 705, 710—717 und 719 über Schaltze 
und -bilder und Kennfarben für blanke Leitungen in Starks 
anlagen und Bildzeichen für Spaltungszeichen zu Fernmel 
lagen zum Preise von 1,50 RM. 

Din-Taschenbuch 3: Technische Vorschriften für Baulei 
gen, enthaltend die Normblätter 1962 bis 1985 über die B 
Be für Werkstoffe und Bauausführung, zum Preise v 

RM. ; 


Din-Taschenbuch 4: Werkstoffnormen, enthaltend 70 Nor 
blätter für Stahl, Eisen und Nichteisen- Metalle, auch über g 
walzte, gezogene und in Stangen gepreßte Erzeugnisse, 
Preise von 2,50 RM. 


Din-Taschenbuch 5: Verdingungsordnung für Bauleistunge, 
enthaltend die Normenblätter 1960 und 1961 mit den allgemeii 1 
Bestimmungen für die Vergebung von Bauleistungen und dı 
allgemeinen Vertragsbedingungen "für die Ausführung von Ba 
leistungen. 

Die vom Normenausschuß hessen Dinbücher 7 
handeln in eingehender, allgemein verständlicher Form die v 
der Normung bisher erfaßten Gebiete. Es sind bisher erschi 
die Dinbücher über Papierformate (Dinbuch 1 — 2,50 
brosch.), Gewinde (Dinbuch 2 — 4,25 RM. in Ganzleinen), 
sungen (Dinbuch 4 — 5,50 RM. in Ganzleinen), Transmissi 
(Dinbuch 6 — 4 RM. brosch.), Zeichnungen (Dinbuch 
2,56 RM. brosch.) und Keile (Dinbuch 11 — 3,00 RM. k 

J. Kuhnke- Berlin 


— Sonderunterrichtsheft für Brückenbau der Zeitschrift , ‚D | 
Eisenbahnfachmann“. Druck und Verlag von H. S. Herma) 
& Co., Berlin SW 19, Beuthstr. 8. 


Die Schriftleitung der Zeitschrift „Der Eisenbahnfachmani 
die — von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft amtlich 2 
gelassen — dem Eisenbahn-Bildungs- und Unterrichtswesen 
berondere zur Ergänzung des Dienstunterrichts, zur Vorb 
tung auf Prüfungen und zur Förderung des Selbststudiums d 
ist eifrig bemüht, die sich gestellte Aufgabe zu erfüllen. 
beweist auch die Her ausgabe des vorliegenden Sonderheftes 
Brückenbau, in dem folgende neue Aufsätze behandelt wer 
1. Die neuen Vorschriften 
schaft für eiserne Eisenbahnbrücken, 2. Die Baustoffe 
eiserne Brücken und deren Prüfung, 3. Einige Konstruk 
regeln und Konstruktionsfehler bei eisernen Eisenbahnbrü 
4. Überwachung der Herstellung eiserner Brücken in der 
statt und auf der Baustelle, 5. Prüfung bestehender eisert 
Brücken, 6. Anstrich eiserner Brücken, 7. Verstärkungsar 
eiserner Bahnbrücken, 8. Versuchswesen im Eisenbrückenba 
9. Musterberechnung einer Blechbalkenbrücke. 


Den einzelnen Verfassern dieser Aufsätze konnte natürl 
nur eine knapp bemessene Seitenzahl dieses Sonderheftes zı 
Verfügung gestellt werden. Ihre Aufgabe war daher, die wie 
tigsten Hauptpunkte des umfangreichen Stoffes in möglichst 
Kürze zu erläutern. Mit Recht kann man behaupten, daß 
glückliche Lösung gefunden worden ist. In leicht verständli 
klarer Darstellung.und durch Abbildungen ergänzt ist ind 
Aufsätzen der Hauptstoff zusammengefaßt. Ein besonders glüe 


licher Gedanke war es auch, eine Musterberechnung 
Blechbalkenbrücke in dieses Sonderunterrichtsheft 2 / 
nehmen. Er 


So wird dieses Werk seinen Zweck voll erfüllen und 
Beamten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, die Sc 
Entwurfsarbeiten und Bauausführungen von eisernen Bri 
und der Brückenunterhaltung beschäftigen, recht gute D 
leisten. J. Kuhnke-Ber i 


Änderung von Stationsnamen. 


Reichsbahndirektionsbezirk Stettin. Der 
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worden: 


süterwagenparkverzeic hnisse: 


stik, betr. weitere Vorschläge für 
reinsstatistik; 


im 2 fast Kallangeten 70. Lebensjahre. 


Stellungen durch 
des Herzens und 


Untergebenen erworben. 


Breslau, 1. November 1926. 


undsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


III 171 vom 20. Oktober 1926 an die Mitglieder des Ver- 
wagen-Ausschusses, betr. Niederschrift des Unterausschusses 
Ausarbeitung von Vorschlägen für die Neuaufstellung der 


II 177 vom 27. Oktober 1926 an die Mitglieder des Unter- 


usses für die Überprüfung und Ausgestaltung der Vereins- 
die Ausgestaltung der 


di e Wertschätzung und Hochachtung seiner Vorgesetzten, 


tungen, betr. 


Am 30. Oktober starb in Görlitz, wo er seit 1914 als Vorstand des 
Betriebsamts 2, seit 1923 im Ruhestand lebte, der 


RBegierungs- und Baurat a.D. 


Paul Wallwitz 


Seit 1883 im Eisenbahndienst tätig, hat sich der Verstorbene in allen 
ewissenhafte Pflichterfüllung, hervorragende Eigenschaften 
harakters und vornehme Gesinnung ausgezeichnet und sich 


Mitarbeiter und 


MM ir werden ihm ein treues und ehrendes Andenken bewahren. 


(1154) 


Der Präsident - 
und die Beamten des oberen Dienstes des Reichsbahndirektionsbezirks. 


P 2. Eröffnung von Strecken. 


finung der Neubaulinie Michendorf- 
Großbeeren. 

1. Dezember 1926 wird die 20 km 
re Teeilstrecke Michendorf-Großbeeren 
* Hauptbahn Michendorf-Mahlsdorf für 
‚ öffentlichen Güter- und Tierverkehr 
Betrieb genommen werden. 

den öffentlichen Verkehr sind Sta- 
en an dieser Strecke nicht vorge- 
), sie dient ausschließlich dem 
:chgangsverkehr. 
die neue Bahnstrecke haben Gül- 
Die Eisenbahn-Bau- und Be- 
ordnung vom 1. Mai 1905 und die 
bahn-Verkehrsordnung vom 1. April 


erlin, den 27. Oktober 1926. (1152) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
 Reichsbahndirektion Berlin. 


3 B Eröffnung von Stationen. 


3. Oktober ist der an der Strecke 
Mares Stolberg zwischen den Sta- 
f Herzogenrath und Nordstern er- 
itete Haltepunkt Merkstein für den 
'sonenverkehr eröffnet worden. 
<öln, den 28. Oktober 1926. (1149) 
Jeutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
— Reichsbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


November 1926 tritt Ausnahme- 
für Akkumulatoren usw. in 
Auskunft dureh die Abfertigun- 


tona, den 27. Oktober 1926. (1135) 
J)eutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
 Reichsbahndirektion Altona. 
iamens der‘ Verbandsverwaltungen. 


sbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife). 
BE: artiger Gültigkeit: 
e Fassung des A. T. 119 für Zucker. 
äheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
'ona, den 30. Oktober 1926. (1146) 
jeutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahnidirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5 

In Abänderung wnserer Bekannt- 
machung vom 18. Oktober 1926 tritt das 
Verzeichnis der von der Eisenbahn an- 
erkannten Grubenholzsammellager usw. 
erst mit dem 1. Januar 1927 außer Kraft. 
Dem Ausnahmetarif 16d tritt die Stendal- 
Tangermünder Eisenbahn zum 1. No- 
vember 1926 bei. 

Berlin, den 27. Oktober 1926. (1137) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Ablauf des 31. Dezember 1926 wer- 
den die Stationen Cosel Hafen, Ohlau 
und Oppeln Hafen als Empfangsstationen 
in den Ausnahmetarifen 7 und 7b ge- 
strichen. Dem Ausnahmetarif 16.d ist mit 


“dem: 1. November 1926 noch eine Privat- 


bahn beigetreten. 
Berlin, den 26. Oktober 1926. (1132) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D. Nr, 6. 

Mit Gültigkeit vom 4. November 1926 
werden die Frachtsätze der Abteilung I 
für die Verkehrsbeziehung Königsberg 
(Pr.)-Liebau (Schlesien) Übergang mit 
denen für Halbstadt Ort und Übergang 
gleichgestellt. 

Altona, den 27. Oktober 1926. (1136) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und um- 
gekehrt. 

Mit Gültigkeit vom 1. bis 30. November 
1926 werden für die Abteilung I des 
Durchfuhrausnahmetarifs S. D. 2 neue 
Stationsfrachtsätze eingeführt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 26. Oktober 1926. (1130) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Freiburg (Breisgau), 
gesandt am 28. Oktober 1926). 


Nr. IV 87 vom 29. Oktober 1926 an die Mitglieder des Güter- 
verkehrs-Ausschusses betr. 
hang B zu den GAV); 


Nr. IV 181 vom 27. Oktober 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betr. Versendung der Entschädigungsübersichten; 


Nr. IV 182 vom 27. 


die Ermittlungsvorschriften (An- 


Oktober 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
Niederschrift 89 des Güterverkehrs-Ausschusses 
den 28. September — 1. Oktober 1926 (ab- 


Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. 


Deutsch-dänischer und deutsch- 
schwedisch - norwegischer Güterverkehr. 
Ab 10. November 1926 werden die Sta- 
tionen Selb Stadt und Woaldsassen in die 
Tarife einbezogen. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 28. Oktober 1926. (1139) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-nor discher V erbands-Güter tarif. 
Teil I Abt. B, 

Weißkohl in Köpfen in der Richtung 
aus Dänemark tarifiert vom 1. November 
1926 bis 31. Mai 1927 auf den dänischen 
Strecken nach Klasse 6. Auskunft durch 
die Abfertigungen. 

Altona, den 28. Oktober 1926. (1140) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife), 

Mit Gültigkeit vom 4. November. 1926: 
Aufnahme von Teltow in A. T. 20 und 
Weidenau (Sieg) in A. T. 80 und 130. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 29. Oktober 1926. (1141) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchführausnahmetarif S. D. Nr. 4. 

Mit Gültiskeit vom 4. November 1926 
wird im Rahmen des obengenannten Ta- 
rifs eine neue Abteilung XXXVIII für 
„Bleiweiß“ eingeführt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 29. Oktober 19%6. (1142) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn- Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 4. November 1926 
wird die Station Darkehmen West als 
Empfangsstation in den Ausnahmetarif 18 
einbezogen. 

Berlin, den 30. Oktober 1926. (1150) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
gekehrt). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Gültirkeit der Abteilune XXXTII des 
S. D. 5 auf die Grenzübergänge Freyhan 

und Costau Grenze ausgedehnt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 30. Oktober 1926. ‘ (1155) 

Deutsche Reichshahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Mitteldeutsch-Bay erischer "Güterverkehr. 
Am 8. November 1926 wird die Station 
Aussburg-Lecehhausender Augs- 
burger Lokalbahn in den direkten Tarif 
aufgenommen. Näheres im Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 
Erfurt, den 1. November 1926, (1156) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Nr. 44 


— 460 — 


Reichsbahn-Gütertarif Heft CIb 

v. 4a). | 
Im Abschnitt „II Zuschlags- und An- 
stoßfrachten‘ treten Änderungen und Er- 
gänzungen ein, und zwar: a) mit Gültig- 


keit vom 1. November 1926 in den Unter- 


abschnitten 17, 22a, 30, 37, 51, 53, 63, 67, 
74, 96 und 100a; b) mit Gültigkeit vom 
15. Dezember 1926 ab weitere Änderun- 
gen im Unterabschnitt 100a. 

Näheres enthält die am 1. November 
1926 erscheinende Nummer 115 des Tarif- 
anzeigers. 

Berlin, den 28. Oktober 1926, 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahngütertarif, Heft D (Stations- 
tarif) vom 1. November 1926. 

Mit Gültiekeit vom 1. November 1926 
erscheint der Nachtrag 1. Er enthält 
außer den während der Drucklegung des 
Heftes ) eingetretenen Änderungen die 
Aufnahme neu eröffneter Stationen. Da 
der Nachtrag erst in den ersten Tagen des 
Monats November 1926 versandt werden 
kann, werden auszugsweise die wicehtig- 
sten Änderungen durch die am 1. Novem- 
ber 1926 erscheinende Nummer 115 des 
Tarifanzeigers veröffentlicht. 

Berlin, den 28. Oktober 1926. (1151) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1926 
Aufnahme von Stationen in den A. T. 53. 
FU von Frachtsätzen in den A. 
T.:34, 35, 35. anund 53. 

Naher durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 27. Oktober 1926. (1134) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Weechselgüterverkehr Sachsen-Baden. 

Mit Gültiskeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung werden die Stationen der Neu- 
baustrecken Oppenau-Bad Peterstal und 
Titisee-Seebrugg, soweit ihre Aufnahme 
in die deutschen Wechselgütertarife vor- 
gesehen ist, in das Tarifheft B aufgenom- 
men. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrs-Anzeiger an den Güter- und 
Tierverkehr (T. V. I) zu ersehen; 
auch geben die RR Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Dresden, am 29. Oktober 1926. (1147) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Güterverkehr Deutsche Reichsbahn-Saar- 
bahnen im unmittelbaren Übergang. 
Teil II, Heft 3 vom 1. Juli 1926. 
Druckfehlerberichtigung: Entfernung 
Weiden (Oberpf.)-Eichelscheid Grenze 
(Seite 52) beträgt 470 km, statt 370 km. 
München, den 25. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif vom 
1. November 1924 

Die Lokalbahn Berchtesgaden- 
Königssee dient nunmehr dem Ge- 
samtverkehr während des ganzen Jahres. 
Es ist daher die Sonderbestimmung I auf 
Seite 3 zu streichen. Ebenso ist der 
Stern * und die dazugehörige Fußnote 
bei der Station Königssee auf Seite9 
zu streichen. 

München, 25. Oktober 1926. (1145) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


(1148) 


(1133) ' 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C-II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5 


Mit Gültigkeit vom 1. November :1926: 


tritt die Ilmebahn dem rare 
16a (Kartoffeln, frische usw.) bei. 
Berlin, den 26. Oktober 1926. " sn) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Mitteldeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verke 
‚Mit Gültigkeit vom 8. November 1926 
werden die Stationen der Bühlertalbahn 
und mit Gültigkeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung die. Stationen Aha, Alt- 
glashütten-Falkau, Bad Peterstal, Bären- 
tal, Schluchsee und Seebrugg der Reichs- 
bahndirektion Karlsruhe in das Tarif- 
heft 1 - (Entfernungstafel I) aufgenom- 
men. Näheres im Reiehsbahntarifanzeiger. 
Erfurt, den 1. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-Bayerischer Gütertarif, 
Reichsbahn-Saarbahn Gütertarif, W est- 
deutsch-Südwestdeutscher Gütertarif. 

Mit Gültickeit vom 2. November 1926 
werden die Stationen der Neubaustrecke 
Husum-Flensburg Weiche in die Tarife 
einbezogen. 

Mit Gültickeit vom 1. Januar 1927 tre- 
ten im Verkehr mit den Stationen der 
Teutoburgerwald-Eisenbahn und den an- 
schließenden Übergangsstationen Entfer- 
nungsänderungen ein, der überwiegend 
Ermäßigungen, zum Teil auch Erhöhun- 
gen bringen. (1143) 

Frankfurt (M.), den 27. Oktober 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Deutseh-italienischer Gütertarif über die 
Schweiz; Teil III vom 16. August 1926. 
Die Stationen Brenk, Brohl, Hörstel, 
Lüneburg, Weiler B. E. werden in die 
Sehnittafel A und C aufgenommen, die 
Station Mannheim-Sandhofen in die 
Schnittafel ©. Außerdem werden ver- 
schiedene Berichtigungen durchgeführt. 
Nähere Angaben enthält der Berliner 
Tarifanzeiger I. Auskunft erteilen die 
beteiligten Güterabfertigungen und die 
Auskunftsbüros. (1144) 
Frankfurt (M.), den 28. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. November 1926 
werden folgende Stationen der Sowjet- 
eisenbahnen in den deutsch- und litau- 
isch-sowjetischen Gütertarif einbezogen: 
1. Donezbahn. 

Artemowsk Stadt, Lugansk Stadt, 
Taganrog Stadt, Charkow Stadt. 
2. Dnjepropetrowsker (früher 
Jekaterinen-) Bahn. 
Berdjansk Stadt, Dnjepropetrowsk 


Stadt (früher Jekaterinoslaw), 
Kriwoi-Rog Stadt, Mariupol Stadt, 
Nikolajiew Stadt, Nikopol Stadt, 


Chersson Stadt. 


3. Transkaukasische Bahn. 
Baku .Stadt, Tiflis Stadt. 
4. Westbahn. 


Bobruisk Stadt, Gomel Stadt, Minsk 
Stadt. 

5. Moskau-Kasaner Bahn. 
Moskau Stadt, Nishni- Nowgorod 
Stadt. i 

6. Moskau-Kiew-Woronesher 

Bahn. 

Woronesh Stadt. 

Moskau-Kursker Bahn. 

Moskau Stadt, Nishni = Nowgorod 

Stadt, Tula Stadt. 
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10. Permerbahn. 


11, Riäsan-Uraler Bahn. 
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8 Murmanbahn. 
Leningrad Stadt. 

9. Oktoberbahn. 
Leningrad-Nowi Port Stadt, Mos 
Stadt, Twer Stadt. Ei 


Wjatka Stadt, Kungur Stadt, 
Stadt, Swerdlowsk Stadt. q 


Astrachan Stadt, 

- - ratow Stadt. 

12..Ssamara Slatouster Ba 
Ssamara Stadt, Sterlimatak 
Ufa Stadt, Tscheljabinsk Stadt 

13. Nordbahn. 

Wologda Stadt, Wjatka Stadt, Iweı 
- wo-Wosnessensk Stadt, Moskau 
Tscherepowez Stadt, „Jaroslawl £ S 

14. Nord-Westba 
Pskow Stadt, Beine Stadt. 

15. Nordkaukasische Bahn 
Armawir Stadt, Krassnodar 
Noworossiisk Stadt, Petrows! 
Stadt, Stalingrad Stadt. . 

16. Taschkenter Bahn. 
Orenburg Stadt, Taschkent Stad 

RL. Roms Kerr Bahn | 

Tomsk Stadt. 

18. Südostbahn. 4 
Alexejewka Stadt, Bogutschar $t 
Buturlinowka Stad T; Woron 
Stadt, Jelez Stadt, Kalatsch St 
Koslow Stadt, Milljerowo 
Michailowka Stadt, Ostr: 
Stadt, Rossosch Stadt, Rosto: 
Stadt, Stalingrad Stadt, Stary-0s 

Stadt, Ussman Stadt. Er 

19. Südwestbahn. i 
Berditschew Stadt, Sinowjewsk St 
Kijew Stadt Zentralbahnhot, Ö 
EN a 

20. Südbahn. q 
Saporoshie Stadt, Krement 
Stadt, Lubni Stadt, Melitopol- 
Pawlograd Stadt, Poltawa 
Priluki Stadt, Romny Stadt, Sı 
ropol Stadt, Charkow Stadt. 

21. Moskau Weißrussisch B|! 
tische Bahn. f 
Schklow. (1 

Königsberg (Pr,), den 27. Öktobe: [ 
Deutsche Reichsbahn- Gesellse 
Reichsbahndirektion Königsberg 


Durchfuhrausnahmetarif D 2 fü 
stimmte Güter der Klasse A—D, 
kehr Niederlande-Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 
werden die nicht durch * Stern 
zeichneten allgemein gültigen i 
sätze der Abteilung I bei’allen St a 
verbindungen ermäßigt: 
I. für See- Einfuhrgut über Rokte 
Nordrecht, ‘ Hoek van Ho 
Middelbure, Vlaardingen und V) 
genum 
25 Reichspfennig bei 5 


50 e 
II. für sonstiges Gut um 
= Reichspfennig bei 


Pensa Stadt, 


teilung I gelten, soweit sie billi 
als die Frachtsätze anderer Abteilı 
auch in diesen. Für die bei R 


un 44 Re unverändert] 
en. ; 
Köln, den 26. Oktober 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesel 
Reichsbahndirektion. 
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sichere Sicherungsübereignung, 
rachtungen über Wirtschaftlichkeit 
Dampflokomotivbetriebe. 

stufung der durchschnittlichen Selbst- 
n der Beförderung nach der Be- 
rungslänge. 

® schwedische Staatsbahn im Jahre 


neues Statut der russischen Bahnen. 
Öhrichten. 

eutschland: Die Tarifgewerk- 
schaften beim Generaldirektor der 
Jeutschen Reichsbahn. — Vertreter 
der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen 
in Berlin. — Rettungsdienst in den 
Personenzügen. — Eröffnung der 
Neubaulinie Michendorf-Großbeeren. 
— Landeseisenbahnrat Breslau. — 
Erfurts neuer Bahnhof. — Todes- 
strafe für die Attentäter von Lei- 
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Berlin, den 11. November 1926, 


Inhalts 


ferde. — Ergebnisse der Verkehrs- 
zählung auf der Berliner Stadtbahn, 
— Eisenbahnkraftwagenverkehr. — 
Spannungs- und Schwingungsmesser 
für die Bestimmung der dynamischen 
Beanspruchung eiserner Brücken. — 
Deutsche Verkehrskreditbank. — 
80. Geburtstag von Friedrich Lenz. 
— Lorenz Ritter von Seidlein. 


Österreich: Eisenbahnen im Bun- 


desvoranschlag. — Kohlenknappheit 
in Österreich. — Österreichisches 
Reisebüro in Berlin. — Seilschwebe- 


bahnprojiekt zum Sebensee. 
Ungarn: Investitionsanleihe für die 
ungarischen Staatsbahnen. 


Übrige europäische Länder: 
Eröffnung der Linie Sunnan-Snaasa 
(Norwegen). — Tschechoslowakische 
Staatsbahnen im Voranschlag für 
1927. — Durchrechnung der Tarife 
zwischen Haupt- und Lokalbahnen in 
der Tschechoslowakei. — Sitzver- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


legung der Östrau-Friedländer Bahn. 
— Tschechoslowakisch-reichsdeutsches 
Abkommen über Waggonbeistellung. 
— Finanzielle Lage der Schweize- 


rischen Bundesbahnen. — Eisenbahn- 
unglück in Südtirol. — Eisenbahn- 
neubauten in Frankreich. — Neuord- 


nung des Pariser. Vorortverkehrs. — 
Elektrischer Eisenbahnbetrieb in 
Frankreich. 

Fremde Erdteile: Eisenbahnen 
von Algerien im Rechnungsjahr 1925. 
— Unwetter in Florida und die 
Eisenbahnen, — Eisenbahnbau in 
Brasilien. 


Internationaler Verkehr. 
Wasserverkehr. 
Kraftwagenverkehr. 
Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Zur rechtlichen Bedeutung der Planfeststellung. 


Nach gesetzlicher Regel soll der erkennende Richter die 
nde seines Urteils bekanntgeben. Vor allem in der letzten 
stanz des Reichsgerichts erscheinen diese Gründe so bedeut- 
‚daß sie wegen der Beurteilung andrer gleichartiger Sachen 
zar im Buchdruck veröffentlicht zu werden pflegen. Nur wo 
trafsachen das Reichsgericht mit einer Revision angerufen 
rd, die nach einstimmiger Meinung des entscheidenden Senates 
nsichtlich unbegründet“ ist, kann sie durch einfachen Be- 
ıß ohne weitere Begründung zurückgewiesen werden. Diese 
immung ist neulich einmal angewandt, d. h. die Revision 
% 'erurteilten ist verworfen worden ohne Angabe von 
nden — die deshalb auch nicht mitgeteilt werden können!) — 
inem für das. Eisenbahnwesen sehr wichtigen Falle: Der 
or einer Privatbahn ist, weil auf unbewachtem Übergange 
* Bahn ein Mensch vom Zuge verletzt worden war, von beiden 
Tinstanzen wegen fahrlässiger Körperverletzung, verbunden 
Verstoß gegen die Berufspflicht, und wegen fahrlässiger 
sportgefährdung bestraft worden, allerdings nur mit einer 
gen Geldstrafe; wäre der Mensch getötet worden, so konnte 
empfindliche Gefängnisstrafe herauskommen, In gleicher 
se war übrigens in erster Instanz auch der örtlich berufene 
nte der aufsichtführenden Reichsbahndirektion. bestraft 
, weil er durch das Unterlassen der nötigen Aufsicht ‘die 


Mehrere Reichsbahndirektionen haben vergeblich versucht, 
chrift der Entscheidung bei der Gerichtsschreiberei des 
richts zu erlangen, die von der Sache überhaupt nichts 
en will. Es ist freilich möglich, daß derart behandelte 
en nur bei der Reichsanwaltschaft registriert werden. Tat- 
ich besteht die Entscheidung nach Angabe der Reichsbahn- 
ektion Stuttgart. Das nach dieser Entscheidung nicht angreif- 
@ Urteil ist von der Strafkammer zu Heilbronn gefällt worden. 
: es handelt sich immerhin um eine Entscheidung des Reichs- 


Von Geh. Oberreg.-Rat R. v. Kienitz, Berlin. 


strafbare Tat fahrlässig mitverschuldet habe; er wurde zwar in 
zweiter Instanz freigesprochen, aber nur aus dem Grunde, weil 
er nach der richterlichen Feststellung lediglich in Bausachen, 
nieht auch in Betriebssachen für die Aufsicht verantwortlich ge- 
wesen sei. Ob nunmehr der für die Betriebsaufsicht zuständige 
Beamte der Reichsbahn angeklagt und verurteilt wurde, ist nicht 
bekannt. 

Der Sachverhalt ist folgender: Der Verletzte wurde vom Zuge 
getroffen, während er in seinem Kraftwagen den Übergang 
passierte, der zwar planmäßig nicht beschrankt, aber nach Fest- 
stellung des Gerichts infolge seiner Unübersichtlichkeit beson- 
ders gefährlich war. Zwei Jahre zuvor war an derselben Stelle 
und in gleicher Weise ein Mensch vom Zuge erfaßt und getötet 
worden, und damals schon hatte das im  Haftpflichtstreite er- 
kennende Gericht auf die hochgradige Ungunst und Unüber- 
sichtlichkeit des Geländes hingewiesen, die in einer durch An- 
bauten und Baum- und Strauchwerk verursachten Beeinträch- 
tigung der Aussicht begründet waren. Daß der Angeklagte, dem 
dieser Vorgang ebenso wie die örtliche Lage bekannt war, 
inzwischen nichts zur Beseitigung oder Verminderung der Gefahr 
unternommen hatte, wurde ihm zur strafbaren Fahrlässigkeit 
angerechnet. Die gleiche Kenntnis hatte übrigens auch bei der 
Aufsichtsbehörde bestanden, die ebenfalls erst nach dem 
jetzigen Unfalle Anlaß genommen hat, Verbesserungen anzu- 
ordnen. Wieweit auch sie nach Ansicht des Gerichts ein straf- 
bares Verschulden treffe, ist nicht klar, weil, wie gesagt, ihr 
mitangeklagter Beamter nur wegen eines formellen Grundes 
freigesprochen wurde. Die Möglichkeit eines Verschuldens ist 
damit jedenfalls nicht verneint worden. 

Das Reichsgericht ist allerdings förmlich nur an die geltend- 
gemachten Revisionsgründe gebunden, und man weiß nicht, mit 
welchen Revisionsgründen der Verurteilte seine Revision ge- 
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stützt hat. Indessen ist es allbekannt, daß gerade in Strafsachen 
das Reichsgericht, wie es dem nobile officium judieis entspricht, 


auch Mängel, die der Revisionskläger nicht genannt hat, die aber 


für die Frage der Verurteilung von Bedeutung sind, wenigstens 
insoweit zu berücksichtigen. pflegt, als es die Revision dann nicht 
schlechthin verwirft, sondern im Wege der Zurückverweisung 
die Vorinstanz auf den Mangel aufmerksam macht. Jedenfalls 
darf im vorliegenden Falle angenommen werden, daß die Re- 


vision nicht als „offensichtlich unbegründet“ behandelt worden | 


wäre, wenn man ein Zweifeln an der strafrechtlichen Fahrlässig- 
keit überhaupt für möglich gehalten hätte. Nun ist aber hier 
nicht nur ein Zweifeln möglich, sondern-die Entscheidung ist im 
Gegenteil nicht haltbar. Ob nämlich der jetzige Zustand des 
Überweges schon zu der Zeit vorlag, als die staatliche Planfest- 
stellung stattfand, von dieser also bestätigt worden ist, oder ob 
er erst nachträglich durch Verändern der damaligen Lage (Ver- 
wachsen, Verbauen usw.) hervorgerufen wurde, ist in beiden 
Vorinstanzen "nicht erwähnt, also als gleichgültig behandelt 
worden, und diesen sachlichen Mangel hat sich die Revisions- 
instanz mit der nicht gerechtfertigten Selbstverständlichkeit 
ihrer Entscheidung zu eigen gemacht. Darauf kommt aber 
alles an. 

Es ist irrig, die sogenannte Konzession und die mit ihr zu- 
sammenhängende Planfeststellung einer Eisenbahn als eine bloß 
nachlassende polizeiliche Genehmigung, etwa wie die Genehmi- 


gung eines Schankgewerbes, aufzufassen. Sie ist ein rechts- 
begründeter Staatsakt, der nicht nur ein „laisser aller“ aus- 


spricht, sondern etwas Neues schafft, nämlich den Bestand der 
Eisenbahn mit allen seinen öffentlich- und privatrechtlichen 
Folgen für Nachbarschaft und Allgemeinheit als eine geltende 
Einrichtung des staatlichen Lebens feststellt. Das ist zwar nicht 
überall mit der Deutlichkeit gesagt worden, wie in $ 4 des 
preuß. Eisenbahngesetzes von 1838, nach dem die Durchfüh- 
rung der Linie durch alle Zwischenpunkte von dem oberstverant- 
wortlichen Staatsorgan (Minister). „bestimmt“ wird. Aber es 
ergibt sich ohne weiteres aus der Natur der Sache. Deshalb 
wird auch die Feststellung durch ein öffentliches Verfahren 
vorbereitet, durch die Auslegung des Planes, die keineswegs nur 
der Enteignung wegen erfolst, sondern das Vorbringen aller 
möglichen Einsprüche herausfordert und sowohl die örtlich in- 
teressierten Zweige der Staatsverwaltung wie alle beteiligten 
Staatsbürger zu Worte kommen läßt, und auf Grund deren dann 
von Staats wegen bestimmt wird: die Eisenbahn soll innerhalb 
der örtlichen Lage der Straßen, Gewässer u. dgl. soundso 
sein, soundso gebaut, betrieben und gesichert werden usw., 
und dieser Zustand soll als Bestandteil: der staatlichen Gemein- 
schaft gelten. Solange der zugrundeliegende Tatbestand nicht 
durch spätere andere Ursächlichkeit geändert -wird, womit dann 
eine neue Planfeststellung notwendig werden würde, darf von 
der gegebenen Feststellung nicht abzewichen werden. 


Damit ist natürlich nicht gesagt, daß alle Wirkungen willenlos 
hingenommen werden müßten. Vielfach — nicht nur bei der 
Enteignung — ist der feststellende Staat durch’ die Rücksichten 
der Allgemeinheit gezwungen,, berechtigte Einzelrücksichten zu 
verletzen, und dann ist gegenüber dem öffentlichen Eingriffe der 
private Anspruch auf Schadloshaltung begründet. Aber dieser 
Anspruch geht grundsätzlich gegen den Staat auf Ersatz, nicht 
etwa gegen die Eisenbahn auf Beseitigung ihrer planmäßigen 
Anlagen oder Einschränkung ihres planmäßigen Betriebes, Wenn 
die Rechtsprechung unter Umständen, 2. B. bei dem Verbot, nahe 
der Eisenbahn feuergefährliche Sachen zu lagern, die Ersatzklage 
des beeinträchtigten Grundstückseigentümers direkt gegen die 
Eisenbahn zuläßt, so ist dies Verfahren praktisch wohl ver: 
ständlich, einmal, weil bei dem in Deutschland allgemein ver- 
breiteten Staatsbahnsystem die Sache zumeist doch gegen den 
Staat geht, sodann, weil ein Umweg vermieden wird, da der 
in Anspruch genommene Staat gemäß der Konzession nachher 
auf die Eisenbahn zurückgreifen würde. Aber eigentlich ist der 
feststellende Staat zunächst der richtige Beklagte. Dasselbe gilt 
bei Immissionen (Qualm, Geräusche usw.), wenn sie in dem 


“ Verschuldens nach $ 823, Abs. 1ff. BGB. wird freilich dur ' 


‚ stehung dieses Tatbestandes die Möglichkeit einer Fahrlä 


en bleiben, der offenbar von der Planfeststellung vora 
gesetzt wurde. Sonat würde, sofern im übrigen $ 906 BGB. | 
trifft, «bei Verletzung der Planfeststellung der Anspruch ı 
$823, Abs.2 BGB., vbdn. mit $2 EinfG. z. BGB.-gegen die Bis 
bahn begründet sein; denn die Planfestst eliung | 
Rechtsnorm. _Die weitere Frage des außervertragsmäßis 


E 
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Planfeststellung kaum berührt, weil die - dort sogenal 
;„Rechtswidrigkeit“ des aquilischen Verschuldens rein zivilis ti 
zu beurteilen ist. Die Untersuchung dieses verwickelten St 
geht für, den vorliegenden Fall zu weit. 


Im- öffentlichen Rechte bleibt dagegen die Planfeststel 
sehlechthin entscheidend. Solange sie nicht geändert wird, 
die. von ihr geschaffene Lage gewahrt werden. Ja, es ist s 
nicht, allemal unbedenklich, ihre Vorschriften im einzel 
etwa im Punkte der Sicherheit, überbieten zu wollen. Dennl 
z.B. eine Bahn grundsätzlich durch Wegeschranken \ 
geschlossen werden soll oder nicht, ist eine Frage der gesamıh 
Einrichtung, die, zwar an besonderen Gefahrpunkten eine 
weilige Ausnahme zulassen mag, innerhalb deren aber vielfac 
Abweichungen das Verständnis der Passanten oder die Aufm 
samkeit der Lokomotivbediensteten verwirrend beeinfl 
könnten. Treten gegenüber dem ursprünglichen Befunde na. 
träglich derartige Änderungen ein, die den damaligen Plan ni 
mehr als richtig erscheinen lassen, so wird eine anderweite 
stellung nötig, die nunmehr wiederum bis zu etwaiger weit 
Änderung maßgeblich: wirkt. Eine solche Änderung rechtzeii 
durch Anrufen der feststellenden Behörde herbeizuführen, 
als Aufgabe der für den Betrieb verantwortlichen Eisenb: 
verwaltung angesehen werden dürfen, und in dieser Hinsiv 
kann allerdings theoretisch ein Unterlassen unter Umst 
ebenso zum ‘Verschulden werden, wie ein positives Hanı 
gegen die getroffene Einrichtung. Deshalb aber eleich 
strafbare Fahrlässigkeit anzunehmen, wäre auch in d 
Rahmen bereits eine starke Belastungsprobe für das richterl 
Gewissen, schon weil der ursächliche Zusammenhang des e. 
zelnen Unfalls mit einem Unterlassen dieser Art kaum jem 
klar wird nachgewiesen werden können. Selbst bei bestmögliel! 
Sicherung der Übergänge, wo von irgendwelchem Versä 
nicht die Rede sein kann, kommen Unfälle vor, und daß sich } 
vorliegenden Falle zwei Jahre zuvor ein tötlicher Unfall ı 
eignet hatte, rechtfertigt noch nicht den Schluß, daß der ı 
mehrige Unfallnur deshalb eingetreten sei, weil eine 
derung der bisher öffentlich-rechtlich angeordneten Eisen] 
sicherung gefehlt habe, zu der jener einzelne Unfali vor 
Jahren zwingenden. Anlaß gegeben haben sollte. Ind 
braucht mit einer derartigen. Rechtsprechung weder geree 
noch gerechnet zu werden, weil sie hier gar nicht in Fra 
kommt, Denn mit der Künstelei, daß das Unterlassen eineı 
derung des Planes und das Unterlassen der Sicherheitsms 
nahmen selbst praktisch auf dasselbe hinauslaufe, das Verha) | 
des. Täters also ebenfalls dasselbe sei ‚und: das auch in de m 
fällten Urteile gemeint sei, würde sich dies Urteil schon desha 
nicht stützen lassen, weil in Wirklichkeit etwas ganz ander 
gemeint worden ist. E | 

Das erkennende Gericht hat offenbar bei seiner Annah 
einer strafbaren Fahrlässigkeit lediglich den äußeren Tatbes 
wie er sich zur Zeit darstellt, zugrundegelegt, ohne sich: weit 
Gedanken darüber zu machen, wie gerade die ursächliche Eı 


auszuschließen vermag. Indem es nämlich die Frage völli, 
geht, ob die entscheidende Unübersichtlichkeit des Überga 
bereits bei der ursprünglichen Planfeststellung bestand 

erst nachher zustandegekommen ist, läßt es auch im ersten F 
eine Strafbarkeit des Angeklagten erscheinen. Denn went 
ihn nur aus dem Grunde hätte verurteilen wollen, weil e 
unterließ, eine nachträgliche Veränderung gegenü 
Planfeststellung zur Geltung zu bringen, so hätte das 
deutlich zum Ausdruck kommen müssen. Da darüber ke 
gesagt wird, so bleibt nur der Schluß, daß als grundlege 
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r r Tatbestand derjenige der ursprünglichen Planfeststel- 
ausgesetzt, also angenommen wird, die Sachlage, aus der 
icht die Fahrlässigkeit herleitet, sei durch die Planfest- 
g selbst bestimmt worden. Wäre der Angeklagte bestraft 
, weil er es unterließ, nachträgliche Mängel zur 
che zu bringen oder (meinethalben) auch selbst zu beheben 
ozu er an sich nicht berufen war —, so bliebe das Urteil, 
n auch nach dem oben Gesagten tatsächlich höchst bedenk- 
‚doch wenigstens begrifflich möglich. Ihn für die ursprüne- 
; » Planfeststellung zu bestrafen, an die er gebunden ist und 
Jedenfalls nicht zu verantworten hat, ist subjektiv wie 

iv ein Fehlspruch, der natürlich nicht dadurch richtiger 
daß das Reichsgericht die Revisionsklage ohne jede Be- 
dung als „offensichtlich unbegründet“ verworfen hat. 


ı braucht nicht in die Tiefen der Strafrechtswissenschaft 
eigen, um zu begreifen, daß von einer strafrechtlichen 
rlässigkeit, d.h. von einem nachlässigen Verstoß gegen die 
cht, die durch die öffentlich-rechtliche Stellung des Mit- 
chen geboten wird, nicht die Rede sein kann, solange sich 
Handelnde in den vom öffentlichen Rechte selbst gezogenen 
n hält. Hier ist also ein Unsehuldiger verurteilt, ein 
ER nschaftlich sogenannter „Justizmord“ begangen worden, der 
nur eine Geldstrafe hedentet, bei einer rein zufälligen 
fschärfung der Folge aber, wie oben schon gesagt, eine harte 
E ‚entwürdigende Freiheitsstrafe bringen konnte. Dabei 
t noch folgendes in Betracht: wie soll sich die kleine 
vatbahn, deren Leiter der Verurteilte ist, nun weiter ver- 
en? wie soll sie andern derartigen „Fällen“ entgehen, ohne 
ren Bestand zu riskieren? Das ist eine ernste volkswirtschaft- 
' Frage. Bekanntlich werden derartige kleine Bahnen trotz 
rer Sicherung gegen etwaige Unachtsamkeiten des Ver- 
publikums staatlich zugelassen, weil sie anders nicht ent- 
jen könnten, ihr Bestand aber im Allgemeininteresse wert- 
erscheint, als der Ausschluß aller schädlichen Zufälle 
> diese Zufälle nach bürgerlichem Rechte zu haften, wird die 
emäß der immerhin verschwindenden Wahrscheinlichkeit 
ertragen, aber sie wird es schwerlich ertragen können, 
ei auch ihre Bediensteten dem Verhängnis einer unrichtigen 
afrechtspflege ausgesetzt zu sehen,. Die Bahn auf diesem 
ge zur Betriebseinstellung zu nötigen und etwa durch den 
) wagen zu ersetzen, hieße ein weiteres Stück .unsrer kärg- 
h n Volkswirtschaft entwerten, ohne daß dabei die Gefahren 
- modernen Verkehrs geringer würden, um derentwillen jene 
von Strafrechtspflege tätig werden zu müssen glaubt. 


ch hedeutsamer wäre. aber die Folge, die sich objektiv aus 
tbestande ergibt, daß nämlich, wenn nun einmal eine Fahr- 
ssiekeit angenommen werden soll, sie nur bei dem Staats- 
an gefunden werden könnte, das den Plan in der die Straf- 
it bedingenden Art feststellte. Vernünftigerweise hätte 
r also — wenn eben das Verfahren vernünftig sein wollte — 
 fes ststellende Minister angeklagt werden müssen, und da 
r unter, dem ‚Drucke solcher Möglichkeit in seiner Entschei- 
‚vom erkennenden Strafgericht abhängig werden würde, 


er A 


Das Recht des Absenders bei der Verzollung auf der Be- 
| ungsstation. Im 1. Absatz der rechten Spalte meiner Aus- 
rungen in Nr. 39, S. 1026 d. Ztg. muß es heißen: Nach $ 26 (4) 
fü hrungsbestimmungen zur 'Eisenbahnzollordnung. handelt 
bei den auf Begleitzettel abgefertigten Sendungen vor- 


Be enkomnen ‚gilt. Art, 10 G).. B. ‚Pechtold, 


FREI Allgemeines. 
Ein FAnsflugsonderzug vor 85 Jahren. Angesichts des guten 
uchs, dessen sich die Ferien- und’ Ausflussonderzüge der 


hen Reichsbahn erfreuen, dürfte die nachstehende Erinne- 
‚den ersten derartigen Sonderzug von Interesse sein, der 


a > > gain meer 


'tenden Zustandes Rechtsnorm ist, 


end um durchlaufende Ben aN Re. für die. das Interna- ! 
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wäre es dann schon richtiger, die Planfeststellung selbst diesem 
Strafgericht zuzuweisen. Es wird indessen nicht nötig sein, den 
Unfug soleher Konsequenz weiter auszumalen. Sie wird sich in 
der Erkenntnis auflösen, daß, wie oben gesagt, die Planfest- 
stellung als Bestimmen eines staatlich gel- 
und ‘daß sich 
der Richter dem geltenden Recht zu fügenhat. 
Wenn wir heute in möglichster Ablehnung einer irgendwie etwa 
denkbaren Kabinettsjustiz mehr und mehr auf schrankenlose Er- 
öffnung des „ordentlichen Rechtsweges“ dringen, alle verwal- 
tungsmäßige Vorentscheidung beseitigen, so muß als Gegen- 
gewicht gefordert werden, daß die „ordentlichen Gerichte“ auch 
die nötige Gewähr für eine gehörige Kenntnis und ein richtiges 
Verständnis des bestehenden Rechts mit allen sei- 
nen Einrichtungen bieten, und daß danach Fehlsprüche 
wie der vorliegende nicht wieder vorkommen. Kann diese Ge- 
währ bei den unteren Gerichten in ihrer Zusammensetzung 
nicht geleistet werden, so sollte wenigstens die Revisionsinstanz 
die Urteile dieser Gerichte näher betrachten, ehe sie die Abwehr 
des Verurteilten in der hier gewählten Art zurückweist. 
‘Schließlich bleibt die im vorliegenden Urteil angeschnittene 
Frage, ob und wieweit sich die zur Aufsicht über die Durch- 
führung des Planes berufenen Beamten dabei strafrechtlich 
schuldig machen können. Da das Urteil auch hier von dem in 
der Planfeststellung geschaffenen Tatbestande ausgeht, mußte 
natürlich auch der mitangeklagte Beamte der Aufsichtsbehörde 
freigesprochen werden, aber nicht nur, weil er nicht eine Be- 
triebsaufsicht auszuüben hatte, sondern weil;er überhaupt die 
Feststellung des Planes nicht zu verantworten hatte. Nach- 
trägliche Änderungen der Sachlage, Neuerscheinungen, die eine 
Änderung ‘des Planes erforderlich machen, wird er allerdings 
ebenso aufzudecken und zu verfolgen verpflichtet sein, wie der 
verantwortliche Leiter des Eisenbahnbetriebes. Ob indes die 
bei diesem gegebene Möglichkeit, sich durch Unterlassen straf- 
bar zu mächen, auch bei dem Aufsichtsbeamten begründet sei, 
ist eine Frage Wes tatsächlichen Falles, die regelmäßige wird ver- 
neint werden müssen. Ganz abgesehen von der tatsächlich wohl 
meist unmöglichen Klarstellung eines schlüssigen ursächlichen 
Zusammenhanges pflegt man selbst da, wo der Eintritt einer 
schädlichen Folge von dem Beurteilen und Eingreifen der staats- 
polizeilichen Aufsicht unmittelbar abhängt, wie z.B. beim 
Versäumen einer ' rechtzeitigen Seuchensperre, eine strafbare 
Fahrlässigkeit nicht anzunehmen. Jene Eisenbahnaufsicht aber 
hat eine unmittelbare Einwirkung auf den Sachverhalt nicht. 
da sie weder mit den Funktionen des zur Planfeststellung be- 


:rufenen Staatsorgans noch mit denen des verantwortlichen Be- 


triebsorgans zusammen läuft, und da wird grundsätzlich zu sagen 
sein, daß nur Handlungen: oder Unterlassungen selbst straf- 
bar sein können, nicht ihre Motivation. Indessen sind 
bier die Elemente der Urteilsbildung zu sehr von der tat- 
sächlichen Gestaltung abhängig, also zu wenige von vornherein 
sicher, als daß eine Antwort mit ebensolcher Bestimmtheit ege- 
geben werden könnte, wie oben bei dem in Wirklichkeit ab- 
geschlossenen und entschiedenen Falle. 


r 


in der Geschichte des RR ne verzeichnet we laser 
‚Zug wurde am 5. Juli 1841 von der Midland Counties Railway, 
. einer Vorläuferin der drei Jahre später gegründeten englischen 


Midland - Eisenbahn, gefahren. Die Anregung hierzu gab ein 
üunternehmender Bürger der Stadt Leicester- namens Thomas 
Cook, der nachmalige Gründer des weltbekannten Reisebüros 
Thomas Cook’ & Sohn. Cook hatte zuerst als Gärtner uni 
Tischler gearbeitet und-sich alsdann der Mäßigkeitsbewegung zu- 
gewandt. . Gelegentlich einer in dem Nachbarort Loushboroush 
stattfindenden "Versammlung von Enthaltsamkeitsvereinen er- 
wirkte er ''von- der genannten Eisenbahn die Einlegung eines 
Sonderzuges mit ermäßigten Preisen. Der niedrige Fahrpreis 
von nur 1 Schilling für die 23 engl. Meilen (37 km) lange Hin- 
und Rückfahrt verfehlte seine Anziehungskraft nicht, da nicht 
weniger als 570 Personen den Zug benutzten. Der Erfolg er- 
munterte Cook -zu weiteren Veranstaltungen dieser Art und 
schließlieh zur Errichtung des noch heute blühenden Reisebüros 
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Die unsichere Sicherungsübereignung. 


Auf S. 925 ff. dieses Jahrgangs sind „die Sicherungsrechte der 
Eisenbahn“ und unter diesen ist last not least die Sicherungs- 
übereignung behandelt worden, deren Aktualität ein etwas län- 
geres Verweilen gestatten mag. 

Ein Retortenerzeugnis der Judikatur, hat dieses Rechtsinstitut 
lange Zeit zwischen den legitimen Kindern des Gesetzes, Pfand- 
recht und Eigentum, ein hin und her definiertes Dasein geführt, 
das dem Gläubiger nie recht geheuer war. Mit dem deutschen 
Juristentag des Jahres 1912 war die Sicherungsübereignung in 
die öffentliche Debatte gelangt, ihre sich mächtig vordrängende 
wirtschaftliche und nunmehr auch den — anscheinend ebenfalls 
skeptischen — Gesetzgeber bewegende Bedeutung hat sie aber 
erst in der Wirtschaftskrise, die nach der Markumstellung ein- 
setzte, erlangt. 


A. Der Grund für diese Bedeutung ist ein vierfacher: 1. Die 
durch diese Art der Übereignung erhöhte Verkehrs-ins- 
besondere Beleihungsfähigkeit beweglicher Gegen- 
stände! (zu denen im Rechtssinne auch Gebäude rechnen, die, 
wie beispielsweise Lagerhallen eines Spediteurs auf reichsbahn- 
eigenem Gelände, theoretisch nur vorübergehend in Ausübung 
eines Pachtrechts errichtet worden sind): es bedarf keiner Über- 


nahme der Gegenstände in Gläubigergewahrsam und die Reali- 


sierung ist nicht an die Innehaltung schleppender und gefahr- 
voller Formalien, wie sie für das Pfandrecht vorgeschrieben 
sind, gebunden. 2. Der heutige Mangel an geeigneten im- 
mobilen Sicherungsobiekten! Bei diesen herrschte ursprüng- 
lich eine den Verkehr lähmende Unsicherheit über die Aufwer- 
tungsrechte, an deren Stelle nunmehr die Tatsache getreten ist, 
daß die wieder valutierenden Quoten der Friedenslasten, die ge- 
sunkenen Grundstückswerte und die erschreckend niedrigen Er- 
gebnisse von Zwangsversteigerungen dem Gläubiger das Risiko 
einer Nachbelastung in der Regel nicht erlauben. 3. Die Un- 
auffälligkeit! Die Sieherungsübereignung vermag den für 
das Pfandrecht zeltenden Fundamentalgrundsatz der Publizität 
hintanzusetzen und gleichwohl rechtlich gültig zu bestehen, so 
daß die Verschuldung nicht in Erscheinung tritt! (vgl. darüber 
unten zu B. Iu. C). 4 Die Kostenfrage! Wie sehr ge- 
rade diese heute im Vordergrund steht, davon können die Notare 
ein resigniertes Lied singen. Die Erörterungen, welcher Siche- 
rungsweg der billigste ist, zugleich aber den Gläubiger in seinen 
ihm zugesagten Rechten nicht schmälert, nehmen bei Kreditver- 
handlungen einen weitaus breiteren Raum ein als die Nieder- 
legung der Kreditbedingungen selbst. Die Sicherungswege sind 
heute fast sämtlich Umwege um „das“ Hindernis des Kreditver- 
kehrs, das Finanzamt, und das besondere Metier des Steuersach- 
verständigen ist es, diese Umwege zu finden und von den ver- 
botenen Wegen zu unterscheiden. Die Sicherungsübereienung 
ist nun das bei weitem billigste Sicherungsmittel; denn wenn in 
dem Vertrage lediglich die Abrede getroffen ist, daß zur Siche- 
rung einer Schuld bewegliche Sachen auf den Gläubiger über- 
tragen werden, ohne daß das Entgelt bezeichnet wird, so wird 
lediglich der allgemeine Vertragstempel von 3 M. (T. Nr. 18 
Ziff 2 Preuß. Stempel-St. G.) fällige. Umsatzsteuerpflicht aber 
besteht nach einem Urteil des Reichsfinanzhofes vom 21. VI. 
1922 (Jur. Wochenschrift S. 1715) dann nicht, wenn der Gläubi- 
ger die Sache nicht an Zahlungs Statt annehmen, sondern sich 
nur in Höhe der Forderung befriedigen darft). 


B. Diesen in der Hauptsache dem Schuldner zugute kommen- 
den Vorzügen der Sicherungsübereignung steht aber eine große 


Reihe schwerwiegender Gefahren teils für den Sicherungs- 


nehmer, teils für weitere Kreise gegenüber. 


1) Werden Wertpapiere sicherungsweise übereignet, so 
ist dieser Vorgang lt. $ 35 Kapitalverkehrssteuergesetz börsen- 
umsatzsteuerpflichtig; Urteil des 2. Senats des Reichsfinanzhofs 
vom 13. 4.26 — IT A 115/26 — in Jur. W. 1926 S. 2488/89, 
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Von Reichsbahnrat Mantey, Berlin. 


-sicherungsweise bereits übereigneten Objekts durch den 


. Gläubiger praktisch dadurch vorbeugen, daß er dem Se 


:mäßig ausdrücklich im Übereignungsvertrag vorbehält. 


-eignungsgläubiger hinter dem (bereits eingetragenen) Hy] 


‚Eigentumsvorbehalt belastet sind. 
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I. So diejenige einer nochmaligen Veräußerung 


rungsgeber an einen gutgläubigen Dritten (wobei hervorz 
ist, daß der gute Glaube in die bloße Verfügungsbefugn 
Veräußernden unter den Voraussetzungen des $ 366 H 
nügt). Diesem gefährlichen guten Glauben "Dritter kan 


die für alle, die darauf achten, erkennbare, möglichst nich 
weiteres zu entfernende Beschilderung des Objekts mi 
Gläubigerfirma ‘oder deren Anfangsbuchstaben zur Bed 
macht, deren Einhaltung jederzeit nachzuprüfen er sich 2 


schwert dadurch die Begehung einer zwar strafrechtli 
ahndenden, aber nur einen Schadensersatzanspruch hinterlasn 
den Untreue. Einen völlig sicheren Schutz gewährt diese N 
nahme jedoch ebensowenig wie der Geldschrank gege 
dem Sauerstoffgebläse. Im übrigen ist diese Gefahr nicht 
solche, die nur dem Institut der Sicherungsübereignung anh: 
sondern die jeder mittels Besitzkonstituts (d. h. Ersetzun 
dinglichen Übergabe durch ein Rechtsverhältnis gemäß 
BGB) vorgenommenen Eigentumsübertragung drohen kan 
Erwähnung bedarf in diesem Zusammenhang, daß das R 
gericht (Entsch. Bd. 77 S. 202f£.) für die Rechtswirksa 
einer Verpfändung, bei der der Pfandgegenstand im Ges 
betrieb des Schuldners verbleibt, einer seiner‘ Angestellten 
als Treuhänder (Besitzdiener) des Gläubigers bestellt wi 
den Betrieb des Schuldners eingreifende Maßnahmen v 
die das neue Herrschaftsverhältnis mit für alle Beteilig 
sehen wollen, deutlich wahrnehmbaren Kennzeichen nae 

kundmachen. i 


II. Weitere Gefahren einer Sieherungsübereignung körs: 
daraus erwachsen, daß der Gläubiger es unterlassen hat, z 
fen, ob der ihm übereignete Gegenstand Zubehör ® 
Grundstücks ist, das in der III. Abteilung des Grundbil 
bereits Lasten aufweist. Da diese Lasten sich nach $ 1120) 
auch auf das Grundstückszubehör erstrecken, rangiert der Ü 


kar und hat in der Zwangsversteigerung heute regelmäßig: 
Nachsehen. 


III. Ähnlich ist das weniger bedeutungsvolle Ve. 
ter- oder Verpächterpfandrecht an einem Übereignw 
objekt zu berücksichtigen (vgl. auch $ 936 Abs. IS 3 u. Abıl 
BGB sowie RG in I. W. 07 S. 672 Nr. 5). 3 


IV. Komplikationen können namentlich auch dann eintrei 
wenn das Sicherungsobjekt eine veränderliche Sachgesamil 
insbesondere ein Warenlager, ist, dessen Zugäng 
Ein solcher) 
ist in Heft 1 S. 57fg des neuesten, noch nicht abgeschlos e 
Bandes 113 der Reichsgerichtsentscheidungen behant 
dessen Tatbestand und Gründe hier näher zu erörtern zı 
führen würde. An Rechtsgrundsätzen lassen sich dara 
die folgenden herausschälen: 1. Eine Sicherungsübereien 
kann auch auf künftig Einzußrinzende Waren gült 
streckt werden (bereits früher anerkannter Rechtssatz). 
gels Bestimmtheit des übereigneten Gegenstandes is 
Sicherungsübereignung wirkungslos (so z. B. wenn aus ei 
Warenlager immer nur eine zahlenmäßig — nicht im einze 
— bestimmte Menge — 3500 Sack — als übereignet gelte 
3. Der erforderlichen Bestimmtheit als Sicherungsobjekt- 
gelt der mit seinen künftigen Zugängen übereignete 
Bestand eines Warenlagers unter Umständen auch dann 
an später eingebrachten Warenbeständen ein Eigent 
vorbehalt haftet; in solchem Falle hängt die Recht 
samkeit der Sicherungsübereignung von dem guten Gla 
des Sicherungsnehmers ab: a) Erlosch der Vorbehal 


D 


m: 


en = 
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a = den erenstatd der Übereienung. b) Brlosch der Vor: 
lt mangels ‚Gutgläubigkeit nicht, so ist nicht mehr der ge- 
te Bestand des Lagers übereignet, sondern nur der (vom 
behalt nicht ergriffene) Teil; dieser aber war un- 
S 1 'immt hinsichtlich der dazugehörigen einzelnen Stücke. 
| der Sicherungsgeber nunmehr in Konkurs, so hat der 
Kbiger kein Absonderungsrecht an dem Warenlager. Die 
sreignung war also illusorisch. (Diese Rechtssätze sind auf- 
Jjaut auf den SS 934, 931 BGB.) 

. Die Gefahr, daß eine Sicherungsübereignung als sogenann- 
Knebelvertrag nichtig ist, bedarf an diesem Orte kaum 
jerer Erörterung. Ein solcher Nichtigkeitserund ist in der 
je 1 nur dann gegeben, wenn der Sicherungsgeber seine Habe 
solchem Maße an einen Gläubiger übereigenet, daß er zu die- 
in ein der Schuldknechtschaft gleichkommendes Hörigkeits- 
'hältnis gerät. 


VI. Wichtiger ist die Erörterung einer Gefahr, die aus dem 
esten, zur Frage der Sicherungsübereienung en 
Aut achten des Reichsfinanzhofes vom 8 VII 19%6 
D. 11/25 S vgl. I. W. 1926 Heft 16 S. 2124 Nr. Sn — erwächst. 
Gutachten kommt zu dem Ergebnis, daß dem Sicherungs- 
r kein Interventionsrecht gemäß $ 301 Reichsabgabenord- 
ustehe, sondern lediglich ein Recht auf vor- 
ugsweise Befriedigung aus dem Erlöse des Siche- 
ungsgutes gemäß $ 319 RAO. Oder anders ausgedrückt: das 
ht des Sicherungsnehmers ist nur das eines Pfandgläubigers, 
ht eines Eigentümers. Wirtschaftlich gesprochen heißt das: 
‘inanzamt kann rückständige Steuern ohne Rücksicht auf 
ine Sicherungsübereignung durch Zwangsvollstreekung in das 
effende Gut (etwa Warenlager) des Steuerschuldners 
cherungsgebers) beitreiben. Was bei der heutigen Absatz- 
se bei derartigen Versteigerungen, zu der die einsamen Kauf- 
igen nur mit der Absicht, weit unter Wert zu steigern, er- 
nen, für die Regel als Barerlös herausspringt, ist bekannt. 
Das Recht auf vorzugsweise Befriedigung bedeutet für 
n Sicherungsgläubiger Entziehung der Sicherung und Be- 
Shränkung auf einen zu dem Wert des Gegenstandes meist in 
ingemessenstem Verhältnis stehenden Geldbetrag. 


. Eine besondere Bedeutung kommt schließlich noch dem 
ten Urteil des Reiehsgerichts vom 4. VI. 1926 — 
1. 26. — (Bank-Archiv S. 438) zu. Dieses fordert bei Ver- 
idung der Nichtigkeit der Sicherungsübereignung, „daß 
Vertragsschließenden sich über ein konkret bestimmtes obli- 
orisches oder dingliches Rechtsverhältnis einigen, das ein 
u zu ngsrecht oder eine Verwaltungspflicht des Veräußerers be- 
indet“. Es reicht also nicht aus, wenn — wie man das viel- 
ch in Verträgen findet — Einigung nur in dem Sinne besteht, 
er Besitz des Veräußerers lediglich auf die Dauer der Ver- 
tung gegenüber dem Sicherungsnehmer beschränkt sein 
s muß vielmehr ausdrücklich ein Rechtsverhältnis gemäß 
3 BGB, z. B. Verwahrung, vereinbart werden. Das besondere, 
m Treuhand vertrag eigentümliche Verwahrungs- 
nis zwischen Treuhänder und Treugeber kann aber 
t den Grund abgeben, aus dem der mittelbare Besitz dem 
trungsgeber verbleiben soll! Denn der Sicherungs- 
ber kann durch den Besitzvorbehalt nicht Treuhän- 
: des Sicherungsnehmers werden, weil aus dessen Vermögen 
h Recht ausgeschieden und auf den Geber übertragen wurde 

. a. &.0. und Bd. 84 8. 217; vgl. demgegenüber aber auch das 


5 


5  Bücherschau. 


- Aufgaben aus der Elektrotechnik. Ein Wiederholungs- und 
ssbuch für den Unterricht und zum Selbststudium von Dr. 
Robert Mayer. I. Teil. Gleichstromtechnik. 
vermehrte und verbesserte Auflage mit 260 Übungsbei- 
en nebst Lösungen, 50 Abbildungen im Text und 2 Tafeln. 
zig und Wien 1926. Franz Deuticke, III, 203 Seiten. Preis 
6b 

i der vorliegenden zweiten Auflage sind die den einzelnen 
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‚Urteil des Oberlandesgerichts Oldenburg vom 26. VI. 1926 — 


U 50. 26 — Bank-Archiv S. 477). Diese neue höchstrichterliche 
Entscheidung bedeutet keine Fortentwicklung des Instituts der 
Sicherungsübereignung. Sie hat vielmehr offenbar eine ihre 
Anwendung eindämmende Tendenz, die den Sicherungsnehmer 
zu äußerster Sorgfalt bei Abfassung der Verträge mahnt, ins- 
besondere auch zur Wahl eines der wirklichen Sachlage ent- 
sprechenden Rechtsverhältnisses im Sinne des $ 868 BGB, da 
andernfalls trotz Einigung über ein „konkret bestimmtes 
Rechtsverhältnis“ Anfechtungsgründe ($$ 117, 119 BGB) ge- 
geben sein könnten. 


C. Neben diesen Gefahren für den Sicherungsnehmer besteht 
eine weitere, die größere Kreise zieht. Sie entspringt jener 
Eigenschaft der Sicherungsübereignung im Verborgenen zu 
blühen, durch die sie sich dem Schuldner besonders angenehm 
macht. Der Besitz eines bedeutenderen (einem Dritten siche- 
rungsweise übereigneten) Warenlagers läßt den Schuldner nach 
außen durchaus potent und kreditwürdig erscheinen, weil die 
Belastung des Lagers nicht offenkundig ist. Hier setzen An- 
griffe aus Wirtschaftskreisen ein, die bereits von einer Unter- 


.höhlung der Vertrauensbasis im Handel sprechen und für diese 


Folge der Sicherungsübereignung insbesondere die Kreditpolitik 
der Banken verantwortlich machen (ein Vorwurf, der mit dem 
Hinweis leicht abzutun ist, daß die Banken trotz der Gefahren 
der Sieherungsübereignung der Wirtschaft auch dann beisprin- 
gen, wenn sie faute de mieux nur diese Sicherung erhalten 
können). 


-D. Vom Gläubigerstandpunkt aus bleibt nach alledem kaum 
etwas Gutes an der Sicherungsübereignung. Die angeführten 
rechtlichen und wirtschaftlichen Bedenken lassen es vielmehr 
angezeigt erscheinen, zur Zeit vor der Anwendung des Instituts 
zu warnen; sie werden aber hoffentlich bald im Wege der Ge- 
setzgebung behoben werden, da der Reichstag sich bei Wieder- 
zusammentritt mit dem Initiativantrag Keinath und Gen. be- 
treffend Einführung des Re’gisterpfandrechts zu be- 
fassen haben wird. Wie diese Bezeichnung besagt, wird mit 
dem Antrag die Einführung einer Mobiliarverpfändung (nicht 
Übereignung) unter. Verwendung eines öffentlichen Buches 
(nach Analogie des Grundbuches) erstrebt, und zwar einer neu- 
artigen Veerpfändung ohne Besitzübertragung?). Die dem Reichs- 
tag für die Verhandlungen vorgelegte Denkschrift des Reichs- 
Justizministeriums erklärt allerdings leider den Versuch einer 
Kodifizierung der Materie für schwer ausführbar. Man darf 
der Stellungnahme des Reichstags daher mit erhöhter Spannung 
entgegensehen. Eine Lösung wird aber gefunden werden 
müssen; denn die Sicherungsübereignung bildet — wie der Reiehs- 
finanzhof in seinem oben erörterten Gutachten (man möchte 
meinen: nicht zur Stütze seines Ergebnisses!) hervorhebt — im 
heutigen Kredit- und Wirtschaftsleben eine wirtschaftliche Not- 
wendigkeit! Man wird sie deshalb nicht weiter sich selbst über- 


lassen können, darf auch die Wirtschaft nicht den ohne gesetz- 
liche Regelung nicht zu bannenden Gefahren und damit steter 


Beunruhigung aussetzen. Dies um so weniger, als ein Register- 
pfandrecht in anderen Ländern, wie Frankreich und England, 
bereits seit langem bekannt ist und anscheinend ohne Anstände 
gepflegt wird. 


?2) Vgl. auch Gesetz, betreffend die Erwögliehtne-der Kapital- 
kreditbeschaffung für landwirtschaftliche Pächter v. 3. 7. 1926 
RGBl:T S. 39. 


Aufgabengruppen vorangehenden Erläuterungen vor allem durch 
Aufnahme der Herleitung der Formeln erweitert worden. Da- 


„durch kann.das gut ausgestattete Werk auch als Wiederholungs- 


und Nachschlagebuch gute Dienste leisten. In 10 Abschnitten 
bringt es zahlreiche mit Geschick ausgewählte Aufgaben aus dem 
gesamten Gebiete der Gleichstromtechnik mit ausführlichen 
Lösungen, die dem Studierenden die zur Einübung der physika- 
lisehen Grundgesetze der Elektrotechnik notwendigen Hilfs- 
mittel bieten und im besonderen praktische Fälle berücksichti- 
gen. Sch. 
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Betrachtungen über Wirtschaftlichkeit im Dampflokomotivbetriebe. 
Von Reichsbahnoberrat Humbert, Magdeburg. = 


(Schluß.) 


Von gewissem Einfluß auf den Kohlenyerbrauch ist ferner 
die laufende Abnutzung der Lokomotiven. Sie kann aber mit 
Rücksicht auf die dauernde Wartung der Lokomotiven in den 
Betriebswerken im allgemeinen als verhältnismäßig gering an- 
genommen werilen. 

In welcher Weise die Witterungsverhältnisse zu gewissen 
Jahreszeiten den Kohlenverbrauch beeinflussen können, erkennt 
man am besten, wenn man z. B. die Kohlenverbrauchsziffern 
während eines Winter- und Frühjahrsmonats bei einem Dienst- 
plane vergleicht, in dem während dieser Monate von Lokomotiven 
der gleichen Gattung auf denselben Strecken Züge mit ungefähr 
gleicher Belastung gefahren worden sind. Auf den sich ergeben- 
den Unterschied in den Kohlenverbrauchsziffern können die 
Streekenverhältnisse und Zugbelastungen einen nur ganz un- 
wesentlichen Einfluß ausgeübt haben, da sie ja durchweg die 
gleichen geblieben sind. Der Unterschied kann somit fast nur 
von dem Einfluß der Witterung herrühren. Die bei einigen 
derartigen Dienstplänen während der Monate Februar und Mai 
1926 angestellten Ermittelungen ergaben 15,4, 14,5 und 11,5 Ton- 
nen auf 1000 Kilometer im Februar gegenüber 14,2, 13,4 und 
10,6 Tonnen im Mai oder in Vomhundertsätzen ausgedrickt 8,5 
82 und 85% mehr im Februar gegenüber Mai. Die durch 
Witterungseinflüsse hervorgerufenen Unterschiede im Kohlen- 
verbrauch sind, im Vierteljahresdurchscehnitt gerechnet, für ge- 
wöhnlich am größten vom Winter zum Frühjahr und vom Som- 
mer zum Herbst und am kleinsten vom Herbst zum Winter und 
vom Frühjahr zum Sommer. 

Es kann daher wohl der Schluß gezogen werden, daß die Wit- 
terungseinflüsse auf das Steigen und Fallen des Kohlenver- 
brauchs im Lokomotivbetriebe, besonders in den Zeiten vom 
Winter zum Frühjahr und vom Sommer zum Herbst in regel- 
mäßiger Wiederkehr einen maßgeblichen Einfluß ausüben, wäh- 
rend die Verkehrsverhältnisse nur dann von erheblicherem Ein- 

- Fluß sein können, wenn man aus Verkehrsrücksichten gezwungen 
ist, nieht die Zahl, sondern vorwiegend die Belastung der Züge 
zu ändern. 

Um brauchbare Durchschnittsverbrauchssätze zu erhalten, ist 
es erforderlich, für deren Ermittlung einen angemessenen Zeit- 
raum festzulegen. ‘Dieser darf nicht zu kurz sein, damit die 
Darfverbrauchssätze nicht zu großen Schwankungen unterworfen 
und dann als Richtsätze schlecht zu gebrauchen sind. Für einen 
solchen Zeitraum erscheint ein Monat reichlich kurz bemessen, 
da die monatlichen Schwankungen im Kohlenverbrauch in den 
einzelnen Dienstplänen zeitweise recht merkliche Unterschiede 
zeigen können. Auch ist zu berücksichtigen, daß die zur Fest- 
setzung der Kohlendarfverbrauchssätze eines Monats erforder- 
lichen Istverbrauchssätze des Vormonats erst zur Verfügung 
stehen, nachdem bereits ein großer Teil des für die Festlegung 
der Darfverbrauchssätze in Frage kommenden Monats verflossen 
ist, so daß die Bekanntgabe der neuen Darfverbrauchssätze an 
die Personale zu spät erfolgen würde. 

Als angemessener Zeitraum kann das auch mit den Jahres- 
zeiten ziemlich übereinstimmende Kalendervierteljahr angesehen 
werden, in dem die durch besondere Ursachen zeitweise im Koh- 
lenverbrauch hervorgerufenen Schwankungen keinen derartigen 
Einfluß auf die Festsetzung der Darfverbrauchssätze ausüben 
können, daß letztere als Richtsätze nicht zu gebrauchen wären. 


Um bei der Festsetzung neuer Durchschnittsdarfverbrauchs- 
sätze den Einfluß der Witterungsverhältnisse entsprechend be- 
rücksichtigen zu können, empfiehlt es sich, die Schwankungen 
im Kohlenverbrauch in Beziehung zu den durchsehnittlichen 
Temperaturunterschieden zu bringen, da die Kohlenverbrauchs- 
schwankungen in den einzelnen Zeiträumen im allgemeinen 
steigen und fallen wie die Durchschnittstemperaturen dieser 


‚schnitt gleicher Zeitabschnitte der beiden letzten zurückliege 


Zeiträume, und zwar in der Weise, daß der Kohlenverbr; 

mit steigender Temperatur abnimmt und mit fallender Tem 
ratur zunimmt. Ferner ist zu beobachten, daß diese Schw 
kungen um so größer sind, je niedriger und um so kleiner, 
höher die Temperatur ist. Man kann bei Temperaturen über!) 
je nach der Jahreszeit auf 1 bis 3° Temperaturunterschied ı 
bei Temperaturen unter 0° auf 0,5° Temperaturunterschied e 
1% Schwankung im Kohlenverbrauch rechnen. 


Die nebenstehend aufgeführte Tafel d gibt Dur chschnitts \ 
für die von Vierteljahr zu Vierteljahr und in den einzeln 
Vierteljahren in Anlehnung an die Temperaturänderungen & 
tretenden Schwankungen im Kohlenverbrauch. Diese Zahl 
werden zweckmäßig jährlich nachgeprüft, um sie nötigenf 
ergänzen und verbessern zu können. 


Hat man nun z. B. aus bereits vorhandenen Nachweisung 
für die beiden ersten Vierteljahre eines Jahres als Dun 
schnittsunterschied im Kohlenverbrauch bei einem Dienstpla: 
8% festgestellt, während die Durchschnittstemperaturen die 
beiden Vierteliahre + 3° (Januar/März) und + 13° (Apr 
Juni) betrugen, so würde man annehmen können, ı 


— = = 6,7%, Unterschied im Kohlenverbrauch auf den Einf} 


der Witterungsverhältnisse und De auf ande 
Ursachen zurückzuführen waren. | 

Es erscheint zweckmäßig, bei der ee neuer Da- 
verbrauchssätze, die infolge von Verkehrsänderungen oder a) 
anderen Ursachen auftretenden Schwankungen unberücksie 
zu lassen, da sie sich einerseits im voraus schwer feststel 
lassen, man andererseits dann aber die Möglichkeit hat, alle 
heblicheren Schwankungen, die durch Witterungseinflüsse nic 
bedingt sein können, zu erkennen und des näheren zu unkt 
suchen, ob und inwieweit sie etwa den Lokomotivbetrieb 
wirtschaftlich beeinflussen. 4 

Um brauchbare Durchschnittszahlen bei der Ermittelu 1} 
Temperaturunterschiede in den einzelnen Zeitabschnitten 
erhalten, empfiehlt es sich, diese Unterschiede aus dem Duı 


den Jahre zu entnehmen, damit etwaige in einem Zeitabschm 
durch abnorme Witterungsverhältnisse hervorgerufene .ume 
wöhnlich starke Temperaturschwankungen einigermaßen i | 
geglichen werden. 

Beträgt z. B. die aus den ersten Vierteljahren der bei 
letzten Jahre ermittelte Durchschnittstemperatur + 2° und. 
jenige der zweiten Vierteljahre dieser beiden Jahre + 13 
würde man als voraussichtlichen Temperaturunterschied Zy 
schen dem ersten und zweiten Vierteljahr des laufenden Jal 
13-—2—=11° annehmen können, so daß man nach Tafel d 
einer Schwankung im Kohlenverbrauch vom ersten zum zwe 


Vierteljahr von —==73% zu rechnen haben würde. "; 


11 
5.8 

Da die Witterungsverhältnisse die Lokomotiven eines. Di 
tionsbezirks mehr oder weniger gleichmäßig beeinflussen 
kann man die aus ihnen bzw. den Temperaturverhältnisser 
der obigen Weise ermittelten Vomhundertzahlen auf sämtli 
Dienstpläne eines Direktionsbezirks bei der Ausrecehnung ne 
Darfverbrauchssätze anwenden. Um nun die für das 
Vierteljahr des laufenden Jahres gültigen Durchschnittsdari 
brauchssätze zu erhalten, würden die Durchschnitts-Ist 
brauchssätze des ersten Vierteljahres der einzelnen Dienstp 
um die vorher errechneten 7,3% zu verringern sein. In 
licher Weise würden die Durchschnittsdarfverbrauchssätze fü 
anderen Vierteljahre ermittelt werden können. Die so erre 
ten Sätze würden als Darfverbrauchssätze für die m; 
Monate der einzelnen Vierteljahre gelten können. Um die] 


mber 06. — 
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bei der endgültigen Ermittlung der Darfverbrauchssätze für Kohlen 
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ot 
Erm ttlung der Vomhundertsätze für die Schwankungen des Kohlenverbrauchs aus den Unterschieden zwischen den 
r Durehschnittstemperaturen in den einzelnen Zeitabschnitten. 


Es entspricht: 


bei der vorläufigen Ermittlung der Darf- 
verbrauchssätze für Kohlen für die ersten 
Monate der einzelnen Vierteljahre. 


ıchssätze für die beiden anderen Monate eines Viertel- 
u erhalten, würden die Darfverbrauchssätze des mitt- 
Monats in den einzelnen Dienstplänen entsprechend den- 
Temperaturunterschieden zu erhöhen oder zu erniedri- 
ein, die im Durchschnitt der beiden letzten Jahre zwischen 
tleren Vierteljahrstemperatur und den mittleren Tempe- 
der beiden anderen Monate des betreffenden Viertel- 
vorhanden waren. 

nz. B. im Durchschnitt der beiden letzten Jahre die mitt- 
'emperatur des zweiten Vierteliahres + 13°, die mittlere 
atur im April + 9° und diejenige im Juni + 16° betrug, 
ı würden unter Benutzung der Zahlen der Tafel d in den 
zelnen Dienstplänen die für Mai des laufenden Jahres bereits 
_ Darfverbrauchssätze um BZ >23 zu erhöhen 


RE 16 — 13 
die men für April, und um a 


n für ie Benittlung der Durchschnitts- che 
vorhergehenden Vierteljahres von den Dienststellen 
{ eingesandt werden kann, so ist es erforderlich, für die 
en Monate eines jeden Vierteliahres zunächst vorläufige 
brauchssätze als Richtsätze festzusetzen. 
rmittlung dieser Sätze kann in der Weise erfolgen, daß 
edem Dienstplan den Durchschnitts-Istverbrauchssatz 
bereits verflossenen ersten Monate des vorhergehen- 
eliahres um so viel Vomhundert erniedrigt bzw. er- 
em Unterschied zwischen den Durehsehnittstempera- 
dieser beiden Monate und des ersten Monats des folgenden 
res, im Durchschnitt der beiden letzten Jahre ge- 
ntspricht. Wenn z, B. der vorläufige Darfverbrauchs- 


m m durch. | ? Sg es einem durch- ein einem durch- eine 
ittlichen | , : cAwan- [schnittliche ; Schw wan- hnittli Schwan- 
eratur- beim Vergleich nr des Temper Fe beim V ergleich kung des eek beim Vergleich | kung des 
terschied | der Zeiträume brauchsin?y, unterschied | der Zeiträume on, unterschied | der Zeiträume |Kohlenver- 
Graden | oder | in Graden m aneeinkh) in Graden Basen in’ 
1. Vierteljahr 3. Vierteljahr Januar 
(Februar) (August) gegenüber 
gegenüber + 10 3,0 gegenüber — 10 10° Oktober 1,0 
El, 
4. Vierteljahr 2: ‚Vierteljahr u. 
(November) (Mai) November 
Januar Jun | 
gegenüber + 1,0 3,0 gegenüber 710 April 
Februar August s ver Es anben 
März September ; ERS Ta 
gegenüber — 10 2,5 ee +10 | bes 
Fehr D , 8 ee D Februar 
» Vierteljahr 4. Vierteljahr Juli En } 
(Mai) (November) gegenüber 
gegenüber — 10 2,0 gegenüber + 1,0 3,0 April — 10 
= f P ) 
1; let 8; Wer: u. 
ebruar Augus Mai 
pril Oktober 
 senfniber + 10 2,0 gegenüber — 10 Oktober 
November | gegenüber 
Juni Dezember | a A Bir 
Se: August 


+ Bei Temperaturen unter 0° kann man auf je 0,5° Temperaturunterschied 1%), Schwankung im Kohlenverbrauch rechnen. 
Tafel d. 


satz eines Dienstplanes für April festgesetzt werden soll, so 
stellt man den Durchschnitts-Istverbrauchssatz der Monate 
Januar und Februar dieses Dienstplanes fest, wofür in der 
zweiten Hälfte des Monats März die Unterlagen bereits vor- 
handen sind. Die Durchschnittstemperatur der Monate Januar 
und Februar, im Durchschnitt der beiden letzten Jahre genom- 
men, möge + 2° und die Durchschnittstemperatur des Monats 
April, in der gleichen Weise ermittelt, + 9° betragen. Dann er- 
gibt sich unter Verwendung der betreffenden Zahl der Tafel d 
der vorläufige Durchschnittssatz für den Monat April des lau- 
fenden Jahres, indem man den Durchschnitts-Istverbrauchssatz 
für Januar und Februar des laufenden Jahres um Er zm48% 
erniedrigt. In ähnlicher Weise können die vorläufigen Darfver- 
brauchssätze der ersten Monate der übrigen Vierteliahre er- 
mittelt werden. 

Die Sonderlokomotiven erhalten am zweckmäßigsten den Darf- 
verbrauchssatz desienigen Dienstplanes, zu dem sie ihrer Gat- 
tung nach gehören und in dem sie für gewöhnlich Aushilfs- 
leistungen verrichten, 

Will ein Personal mit der ihm anvertrauten Lokomotive wirt- 
schaftlich arbeiten, so muß es danach streben, die so festgesetz- 
ten Darfverbrauchssätze zu unterschreiten, was für gewöhnlich 
denjenigen Personalen nicht schwer fallen dürfte, die ihre Lo- 
komotive sachgemäß zu behandeln verstehen. Andererseits 
kann durch unsachgemäße Behandlung einer Lokomotive ein er- 
heblieher Mehrverbrauch an Kohlen stattfinden. 

In dem Buche von Bager-Hansmann „Über wirtschaftlichen 
Brennstoffverbrauch im Eisenbahnbetriebe“ sind beim Ab- 
schnitt II E, in dem Betrachtungen über die Behandlungs der 
Lokomotiven im Dienste angestellt werden, verschiedene lehr- 
reiche Beispiele aufgeführt, die zeigen, welehe Kohlenverluste 
dureh falsche Bedienung der Lokomotive seitens des Personals 
eintreten können. Wenn z. B. während des Arbeitens der Loko- 
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motivmaschine die Feuertür geöffnet wird, so kann dies einen 
Brennstoffverlust von etwa 3 kg je Minute zur Folge haben. 
Sorgt der Heizer nicht für gute Unterhaltung des Feuers, so 
daß es verschlackt und sich in ihm Löcher bilden, so können 
diese Mängel einen Verlust an Kohle von 2 ke/min. ergeben. 
Recht hoch ist der Brennstoffverlust beim Abblasen von Sicher- 
heitsventilen, der von Bager-Hansmann im Durchschnitt auf 
etwa 7 kg/min. geschätzt wird. 

Diese wenigen Beispiele zeigen, wie stark der Brennstoffver- 
brauch durch nachlässige und unsachgemäße Behandlung einer 
Lokomotive seitens des Personals steigen kann, und man schätzt 
nicht zu hoch, wenn man die Verluste an Brennstoff, die durch 
derartige mangelhafte Behandlung von Lokomotiven zugleich 
während eines kurzen Zeitraumes eintreten können, im ganzen 
zu etwa 10 kg/min. annimmt, 


Wie hoch sich der durch derartige Umstände während einer 
Dienstschicht hervorgerufene Verlust an Kohle stellen kann, 
möge an einem Beispiel erläutert werden. 


Der Kohlenverbrauch einer Personenzuglokomotive der 
Gruppe P 3517 (P 8) beträgt unter normalen Verhältnissen etwa 
11 t auf 1000 Kilometer. Da eine solche Lokomotive in einer 
Dienstschicht im Mittel ungefähr 220 Kilometer bei etwa 4 Stun- 


den reiner Fahrzeit zurücklegt, würde sich der Kohlenver- 
brauch in dieser Schicht auf N — 2420 ke stellen. 


Nimmt man an, daß während der Fahrzeit von 4 Stunden auch 
nur in einer Zeit von im ganzen 20 Minuten eine nachlässige 
Behandlung der Lokomotive in der oben erwähnten Art statt- 
findet, so würde dies schon einen Brennstoffverlust von 
20X10—200 kg, das sind -8% des Kohlenverbrauchs der 
ganzen Dienstschicht ergeben. 

Man erkennt 
einigermaßen wirtschaftlich 
nicht schwer fallen kann, 
brauchssätzen an Kohlen 


daß es einem 
Lokomotivpersonal 

gegenüber mittleren Darfver- 
zu sparen, Nimmt man auch 
nur 4% als mögliche Dwurchschnittsersparnis im Jahre 
an, _so würde ‘dies für das deutsche Reichsbahngebiet 
bei einer Gesamtausgabe für Kohlen von etwa 300 Millionen 
Mark bereits eine jährliche Ersparnis von 12 Millionen Mark 
ergeben. Derartige Ersparnisse sind aber nur dann möglich, 
wenn die Lokomotiven auch in den Behandlungs- und Ausbesse- 
rungsanlagen der Betriebswerke dauernd gut in Stand gehalten 
und ausgebessert werden. 


Die Schwankungen im Ölverbrauch der Lokomotiven lehnen 
sich nicht in der Weise wie beim Kohlenverbrauch an die Witte- 
rungsverhältnisse an. Sie zeigen aber auch ziemlich zleich- 
mäßige Veränderungen, im Durchschnitt größerer Zeitabschnitte 
gemessen. Betrachtet man den Durchschnittsölverbrauch aller 
Lokomotiven eines Direktionsbezirks in den einzelnen Viertel- 
Jahren, so kann man für gewöhnlich ein allmähliches Steizen 
des Ölverbrauchs vom Herbst über Winter und Frühjahr bis 
zum Sommer und dann ein erhebliches Fallen vom Sommer zum 
Herbst feststellen. Die monatlichen Durehschnittsverbrauchs- 
sätze zeigen dagegen in den einzelnen Vierteljahren kein gleich- 
mäßiges Steigen bzw. Fallen, sondern öfters ein Schwanken nach 
oben und unten und es empfiehlt sich daher zwecks Erzielung 
einigermaßen brauchbarer Durchschnittsdarfverbrauchssätze 
diese nicht für jeden Monat, sondern nur für jedes Vierteljahr 
festzusetzen. 


Darlegungen, 
arbeitenden 


aus diesen 


Die Darfverbrauchssätze eines Vierteljahres können aus den 
Istverbrauchssätzen des vorhergehenden Vierteljahres ermittelt 
werden, indem man den Durchschnitts-Istverbrauchssatz eines 
jeden Dienstplanes dieses Vierteljahres um einen entsprechen- 
den Vomhundertsatz- erhöht bzw. erniedrist. Einen hierfür 
brauchbaren Vomhundertsatz kann .man erhalten, wenn man für 
alle Betriebslokomotiven eines Direktionsbezirkes den Durch- 
schnitt nimmt aus den Unterschiedsbeträgen der den obigen Zeit- 
räumen gleichen Vierteljahre der beiden letzten Jahre. Will man 
z.B. neue Darfverbrauchssätze für das zweite Vierteljahr des 


zelnen Dienstplänen während eines Monats. 


laufenden Jahres festlegen, so ermittelt man für alle Betı ie 
lokomotiven des Bezirks die Durchschnittsunterschiedsbe rö 
zwischen dem ersten und zweiten Vierteljahr der beiden le 
Jahre. Wenn in dem einen Jahre der Mehrverbrauch des zy 
ten Vierteljahres an Öl gegenüber. dem ersten Vierteljahr + 
und in dem anderen Jahre + 2% betragen hätte, so würde, 


ee +39, erhalte 


um den man die Istverbrauchssätze der es Di Y 
des ersten Vierteljahres im laufenden Jahr zu erhöhen hät 
die neuen Durchschnittsdarfverbrauchssätze für das zw 
Vierteljahr zu erhalten. J 


Vorläufige Darfverbrauchssätze für die ersten Monate eine 
jeden Vierteljahres kann man erhalten, wenn man in 
Dienstplan die Durchschnittsistverbrauchssätze der beiden er 
Monate des vorhergehenden Vierteljahres um einen in der vo 
erwähnten Weise errechneten Vomhundertsatz erhöht bey 6} 
niedrigt. 


n 
| 


einen Durchschnittsmehrverbrauch von 


Man tut gut, die Darfverbrauchssätze für Öl nicht zu niedri 
zu bemessen, da sonst für gewöhnlich die geringen Ersparn 
beim Öl durch erhöhten Verbrauch der wesentlich teueren K 
größtenteils wieder vernichtet werden. Hierbei kann man m 
Recht den alten Erfahrungssatz gelten nach dem de 
jenige gut fährt, der gut schmiert. 


Um die Wirtschaftlichkeit im Kohlen- und. Ölverbrauch Ü 
den einzelnen Dienstplänen eines Betriebswerkes laufend na 
prüfen zu können, empfiehlt es sich, monatliche Aufzeichnun N 
zu machen, aus denen der fatverbräuen der Lokomotiven e ‚eine 
Dienstplanes gegenüber dem festgesetzten Darfverbrauch zu 
sehen ist. Eine derartige Nachweisung zeigt Tafel e für. 
planmäßigen und Sonderlokomotiven eines Betriebsw 
Unter A sind die Leistungen sowie der Kohlen- und Ölverbra 
der planmäßigen Lokomotiven und von Sonderlokomotiven 
soweit aufgeführt, als diese in den einzelnen Plänen an Stel 
behinderten planmäßigen Lokomotiven Dienst verrichtet 
während unter B nur die außerplanmäßigen Leistungen un 
dazu gehörige Kohlen- und Ölverbrauch der Sonderlokomot 
verzeichnet sind. 


In Spalte 4 ist für die im Verschiebedienst beschäftigten. 
komotiven deren kilometrische Leistung in der üblichen W 
durch Vervielfältigung der Zahl der Verschiebedienststun 
mit 7 gewonnen. Die Spalten 5 und 11 geben die Darfverbrs it 
sätze für Kohlen und Öl an, wie sie in der bereits früher 
schilderten Art für die einzelnen Dienstpläne ermittelt werde 
Die Spalten 8 und 14 weisen die ersparten bzw. mehr verRl ‚uch 
ten Mengen nach. Aus den Spalten 10 und 16 erkennt ma 
Mehr- oder Minderverbrauch an Stoffen in Vornhunderii 
des Darfverbrauchs. Eine solche Zusammenstellung gibt 
Vergleichsbild über die Wirtschaftlichkeit der Lokomoti 
eines Betriebswerks im Kohlen- und Ölverbrauch in den, 


Sie gibt auch zugleich einen gewissen Maßstab für di 
oder minder erfolgreiche Tätigkeit der Aufsichtsbeamt T 
Betriebswerkes in der Überwachung der Wirtschaftlichkeit 
Lokomotivbetriebsdienstes. Stellt man in gleicher Weise di 

gebnisse der Betriebswerke und Maschinenämter eines Di 
tionsbezirkes, soweit die planmäßigen Lokomotiven in F 
kommen, in einer Tafel zusammen, so gibt eine derarti; 
sammenstellung gleichfalls die Möglichkeit, die Betriebsw 
und Maschinenämter bezüglich des Grades ihrer Wirtschaft] 
keit im Kohlen- und Ölverbrauch miteinander zu vergleie 
Es empfiehlt sich, in die Gesamtzusammenstellung für e 
Direktionsbezirk die Sonderlokomotiven mit ihren Sonde 
stungen unter B nicht einzubeziehen, da diese Lokomotiven 
gewöhnlich nur verhältnismäßig geringe kilometrische Leis 


regelmäßigen Arbeitsleistungen stark Sin Boen Verb 
an Kohlen und Öl gegenüber den Darfverbrauchssätz 
Durchschnittsergebnis störend beeinflussen würden. ‚Solel 
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A.Planmäßige Lokomotiven. 
B.Sonder-Lokomotiven. 
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sammenstellungen geben den schlecht stehenden Betriebswerken 
einen Ansporn, den Ursachen 'einer größeren Unwirtschaftlich- 
keit des näheren auf den Grund zu gehen, wozu ihnen die je- 
weiligen Unterlagen der Tafel a bis a und e die Möglichkeit 
bieten. 


Wenn man in der vorstehend geschilderten oder in einer 
anderen ‚ähnlichen Weise laufend die Wirtschaftlichkeit im 
Dampflokomotivbetriebe überwacht, dann erhält man eine ent- 
sprechende Gewähr dafür, daß die Lokomotiven nicht allein 
zweckdienlich und sachgemäß unterhalten und behandelt wer- 
den, sondern auch erhebliche Ersparnisse an Brenn- und Schmier- 
stoffen erzielt werden können. 


Will man das persönliche Interesse des Personals bei der 
sparsamen Verwendung der Stoffe und der pfleglichen Behand- 
lung der Lokoniotiven noch besonders anregen, wodureh eine 
weitere merkliche Erhöhung der Wirtschaftlichkeit erreicht 
werden kann, so geschieht dies am zweckmäligsten durch Ge- 
währung von Prämien für besondere Leistungen. Etwaigen Un- 
regelmäßiskeiten, die durch Nachlässigkeiten oder Verfehlungen 
dieses oder jenes Bediensteten bei einem Prämienverfahren ent- 
stehen können, kann am besten dadurch begegnet werden, daß 
das Verfahren recht einfach und übersichtlich gestaltet wird, 
wodurch die Möglichkeit gegeben ist, solchen Unregelmäßig- 
keiten ohne allzu große Mühe auf die Spur zu kommen. 


Was zunächst die Gewährung von Prämien bei der wirtschaft- 
lichen, Verwendung der Stoffe anbelangt, so empfiehlt es sich 
nicht, mit Rücksicht auf den verhältnismäßig geringen Kosten- 
aufwand für Öl gegenüber demjenigen für Kohle, bei den mit 
einem Prämienverfahren verbundenen ziemlich umfangreichen 
Arbeiten den Ölverbrauch mit in das Verfahren einzubeziehen. 


Eine Prämie wird gewährt bei Ersparung von Kohle gegen- 
über besonders festgesetzten Darfverbrauchssätzen, Die Aus- 
rechnung solcher Darfverbrauchssätze nach virtuellen oder 
Bruttotonnenkilometern erfordert, wie an anderer Stelle bereits 
erwähnt, recht erhebliche Arbeiten bei der Aufstellung der hier- 
für nötigen Nachweisungen und Zusammenstellungen, während 
sich die Feststellung soleher Sätze für eine bestimmte Kilometer- 
einheit verhältnismäßig einfach gestaltet. Da bei der Ausrech- 
nung der Kohlenprämien gleichfalls eine größere Zahl von Nach- 
weisungen und Zusammenstellungen notwendig ist, so erscheint 
es zweckmäßig, auch das Kohlenprämienverfahren an die Fest- 
setzung der Darfverbrauchssätze in Tonnen auf 1000 Kilometer 
anzulehnen, wobei die erforderlichen Nachweisungen ziemlich 
einfach und: übersichtlich bleiben. Führer und Heizer erhalten 
ein bestimmtes Entgelt für jede Tonne Kohle, an deren Er- 
sparung sie mitbeteilist gewesen sind. Zwecks weiterer Verein- 
fachung der mit dem Verfahren verbundenen Arbeiten ist es 
ratsam, die Auszahlunse der ersparten Beträge nicht monatlich, 
sondern vierteljährlich vorzunehmen. Man braucht dann monat- 
lieh nur die Zusammenstellungen zu machen, aus denen die von 
den einzelnen Bediensteten ersparten Tonnen zu ersehen sind. 


Der Grad der pfleglichen Behandlung einer Lokomotive kann 
vor allem erkannt werden an der Zahl der Kilometer, die die 
Lokomotive zwischen zwei Hauptausbesserungen zurücklesgt. 
Es empfiehlt sich daher, für jede Lokomotivgattung eine durch- 
schnittliche kilometrische Leistung zwischen zwei Hauptaus- 
besserungen festzulegen, die die Lokomotiven erreichen müssen, 
wenn sie mit Rücksicht auf die bei jeder großen Ausbesserung 
aufzuwendenden recht erheblichen Kosten im Betriebe ent- 
sprechend wirtschaftlich abschneiden sollen. 


Als Durchschnittsleistungen kann man annehmen bei 


Schnellzuglokomotiven etwa 100000 km 
Personenzuglokomotiven etwa 90000 km 
Güterzuglokomotiven etwa 60 000 km 
Rangierlokomotiven etwa 40 000 km. 


Für die einzelnen Gattungen würden die Zahlen noch genauer 
festzustellen sein. Bei den Rangierlokomotiven ist, wie üblich, 
eine Rangierstunde zu 7 km angenommen. 
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Für neu angelieferte Lokomotiven können die Sätze um etwa 
10% bei Schnell- und Personenzuglokomotiven und etwa 0 % 
bei Güterzug- und Rangierlokomotiven erhöht werden. 

Die vorstehenden Leistungen können nicht nur erreicht, son- 
dern in manchen Fällen auch noch erheblich überschritten wer- 
den, wenn, wie bereits des näheren erläutert, seitens der Be- 
triebswerke stets für eine genügend scharfe Überwachung der 
Unterhaltung, Behandlung und Bedienung der Lokomotiven ge- 
sorgt wird. 


Will man außerdem noch das Lokomotivpersonal an der pfleg- 
lichen Behandlung seiner Lokomotive und damit an der weite- 
ren Erhöhung der kilometrischen Leistung derselben in ähn- 
licher Weise wie bei der wirtschaftlichen Verwendung der 
Kohle interessieren, so. kann dies gleichfalls durch Gewährung 
eines bestimmten Entgelts für besondere kilometrische Leistun- 
gen bei Überschreitung der oben erwähnten Durchschnitts- 
leistungen erfolgen. 


Für je 1000 km, um die die Durchschnittsleistungen über- 
schritten werden, würde den an der Mehrleistung beteiligten 
Bediensteten eine Zulage gewährt werden können, deren Höhe 
für die einzelnen Lokmotivgattungen verschieden festzusetzen 
wäre, derart, daß sich nicht zu unterschiedliche Beträge für einen 
bestimmten Zeitraum infolge der verschiedenartigen kilometri- 
schen Leistungen der Lokomotiven der einzelnen Gattungen in 
dem gleichen Zeitraum ergeben, Die Auszahlungen könnten ähn- 


Abstufung der durchschnittlichen Selbstkosten der Beförderung nach der Beförderungslänge | 


Von.,Ingenieur Friedrich Bazant, Ministerialrat, Vorstand der Abteilung für den Verkehrsdienst 
bei der Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahnen. 


Bei den Österreiehischen Bundesbahnen wurden verschiedene 
Versuche durchgeführt, um mit einem bescheidenen Aufwande 
an Rechenwerk aus den ieweils verfügbaren Buchungsergeb- 
nissen der Ausgaben durchschnittliche Selbstkostensätze für je 
1000 Gesamtlasttonnenkilometer Leistung gesondert für jede 
Zuggattung, zu ermitteln. Diese Selbstkostensätze haben vor- 
nehmlich den Zweck, die Mindestkosten einer zu vollziehenden 
Beförderungsleistung rasch und übersichtlich abzuschätzen. Bei 
diesen Versuchen wurde nun auch ein Verfahren der Ab- 
stufung der durchschnittlichen Selbstkosten nach der Beförde- 
rungslänge angewendet, das vielleicht allgemeines Interesse be- 
sitzt und nachstehend mitgeteilt werden soll. 


Zur Frläuterung erscheint es zunächst zweckdienlich, die an- 
gewendete allgemeine Gliederung der Selbstkostensätze kurz zu 
streifen. Jeder Selbstkostensatz wird in der Regel aus Haupt- 
gruppen A, B, C und D gebildet, die wieder in Untergruppen 
a), b) usw. zerfallen. Von einer Erörterung der Vorgangsweise 
der Errechnung der Haupt- und Untergruppen soll vorweg ganz 
abgesehen werden und es wird nur ihr wesentlicher Inhalt nach- 
folgend schlagwortartig angeführt: ' 


A. Abfertigungskosten. 
a) Bahnhofdienst, Abfertigung der Personen und des Ge- 


b) Bahnhofdienst, 


päcks, 
Allgemeine Abfertigung der Güter, 
c) Bahnhofdienst, 


Zuschlag zu b) für Magäzins- u. Rampen- 
güter. 


B. Zugkosten. 


d) Bahnhofdienst, Verschubmannschaften, Handweichen- 
steller, Verschubkraft (Lokomotiven 
und ihre Mannschaften), 

Zugbegleiter und zugehörige sachliche 
Erfordernisse, 

Lokomotivmannschaften und deren Ab- 
löser, Betriebsstoffe aller Art, 

2) Fahrparkerhaltung, Erhaltung von Lokomotiven und Wagen. 


Q0. Wegekosten 


h) Bahnaufsicht, 
i) Bahnerhaltung, 
k) Bahnhofdienst, 


e) Fahrdienst, 


f) Zugförderung, 


einschließlich Schrankendienst, 

einschließlich Umgestaltungen, 

Leitung des Zugverkehres, Verständi- 
gungsmittel, Signal- und Weichen- 
stellung, sonstiger Bahnhofdienst, 

Verwaltungsdienst, maschinentechnischer 
Dienst, sonstiger Heizhausdienst, 
Wagenuntersuchung. 


1) Zugförderung, 


lich, wie bei der Kohlenprämie vorgeschlagen, vierteljährlich 
dieser zusammen erfolgen oder man könnte jedem beteiligte ] 
diensteten eine entsprechende einmalige Zulage gewähren, we 
die Lokomotive zwecks Vornahme der nächsten größeren A 
besserung einem Ausbesserungswerk zugeführt werden muß, 


Zusammenfassend wäre noch zu erwähnen, daß wirtschaftli 
‚Erfolge im Dampflokomotivbetriebe im allgemeien nur erz 
werden können durch ständige Überwachung aller in den E 
handlungs- und Ausbesserungsanlagen eines Betriebswerks 
den Lokomotiven auszuführenden Arbeiten sowie rechtzeit 
Erkennung und Abstellung der einen unwirtschaftlichen Sto 
verbrauch und eine Verkürzung der Betriebsdauer der Lokom 
tiven hervorrufenden Mängel und Schäden. Wichtig ist fern 
die vorherige Fesisetzung von Darfverbrauchssätzen für Brei 
und Schmierstoffe und die laufende Überwachung des Ve 
brauchs dieser Stoffe, welch letztere dadurch erleichtert 
den kann, daß das betreffende Verfahren recht einfach u 
übersichtlich gestaltet wird. 


Sodann kann die Wirtschaftlichkeit, soweit das Lokomoti. 
personal hierbei in Frage kommt, noch weiter-dadurch merklü 
gefördert werden, daß dieses Personal durch Gewährung Yı 
Prämien oder Zulagen für Ersparung von Kohle und Erhöhm 
der kilometrischen Leistungen an der sachgemäßen Bedienü 
und pfleglichen Behandlung der ihm anvertrauten Lokomotiy 
persönlich beteiligt wird. 


| 


D. Allgemeine Unkosten. 


m) Allgemeine Ver- 
waltung, 
n) Allgemeine Aus- 


gaben f. Bedienstete, 

0) Allgemeine und son- 
stige Ausgaben aller 
Art. 


Bezeichnen wir nun den jeweiligen Zahlwert des auf die E 
heit eines Gesamtlasttonnenkilometers bezogenen Selbstkost 
anteiles einer bestimmten Zugsgattung bei “a 


den Abfertieungskosten mit A, 
den Zuskosten mit B, 
den Wegekosten SS mit 0, 5 
den allgemeinen Unkosten. nit De 


so könnte die Ermittlung des Selbstkostensatzes- S für die. 
förderungslänge x in der Form \ ‚ 


STHAFBFOHD) mE ee Er 


erfolgen. Eine derartige Abstufung der Selbstkosten mit de 
Beförderungslänge kann jedoch aus verschiedenen Gründen ni 
voll befriedigen. So sind zunächst die Abfertigungskos 
eigentlich Festwerte, die mit der Änderung der Beförderun 
länge keinen besonderen Schwankungen unterliegen. Fern 
wird auch nur ein beschränkter Anteil der allgemeinen Unkos 

mit der Beförderungslänge parallel wachsen. Diesen Umstän 
können wir dadurch Rechnung tragen, daß wir die Abfertig 1 
kosten und die allgemeinen Unkosten für die betreffende Ü 
gattung auf die durchschnittliche Beförderungslänge ] als 1 
läufige Festwerte annehmen. In diesem Falle - geht - 
Gleichung (1) in folgende Form über: RK 


S=(A+DJIF (OF Dis we 


Auf die Einheit einer Gesamtlasttonne und auf eine 
meter Beförderungslänge zurückgeführt, stellt sich nun 
Selbstkostensatz y aus der Gleichung (2) wie folgt dar: = 


y-A+D)EH HD re 


Wie aus dem Schaubild 1 ersehen werden kann, ist die 
Beziehungen zwischen der Beförderungsweite x und dem Sell 
kostensatz y darstellende Kurve der Ast einer Hyperbel. 
der Diskussion dieser Gleichung ergibt sich, daß für die Befö 
rungslänge Null der Selbstkostensatz unendlich würde. gt: 
Unstimmigkeit ist jedoch insofern belanglos, als durchsch 
liche Selbstkostensätze für kurze Beförderungslängen überh: 
nicht verwendet werden. Demnach kann das scharfe Anste 


N 


e für kürzere Beförderungslängen hingenommen wer- 
eine unendliche Beförderungslänge würde der Selbst- 
nur aus der Summe der Zugkosten und Wegkosten 
' was vollständig in Ordnung ist, weil der Einfluß der 
ngskosten und der Allgemeinen Unkosten in diesem 
llständig verschwindend sein muß. Die Abstufung der 
stensätze für mittlere und größere Beförderungslängen 
t daher ganz korrekt. 

haubild 2 ist ein praktischer Anwendungsfall dargestellt. 
untere Schaulinie zeigt die Selbstkostensätze eines Sitz- 
zkilometers III. Klasse eines bestimmten Schnellzuges auf 
iedenen Beförderungslängen. Zum Vergleiche wurde das 
ige kilometrische Fahrentgelt in versetztem Maßstabe 


{ A +B+C+D 


„bes munnonnensnnnenschnunsnnnnenne 


a Derary % 
7 Abb. 1. 


iner oberen Schaulinie darübergestellt. Aus diesem Grunde 
urde auch die Bezifferung des Höhenmaßstabes absichtlich weg- 
| n. Die Stufenform der oberen Schaulinie ist durch die 
elung der Schnellzugszuschläge bedingt. Obwohl bei der 
ldung nicht nur die Selbstkosten, sondern verschiedene 
re Einflüsse zu berücksichtigen sind, ist die ziemlich gute 
einstimmung der Abstufung des Tarifes auf verschiedene 
derungslängen mit den Selbstkosten deutlich zu erkennen. 
die ziffernmäßige Berechnung empfiehlt es sich, die Er- 
sse der Abstufung der Selbstkostensätze für verschiedene 
er in Betracht kommenden Zuggattungen in Tafeln zu- 


3m soeben erschienenen Jahresbericht der schwedischen Staats- 
über das Berichtsjahr 1925 entnehmen wir folgendes: Das 
ische Staatsbahnnetz umfaßte Ende 1924 insgesamt 
m. Im Berichtsjahre traten zwei Linien hinzu, nämlich 
Januar 1925 die — seit dem 1. Januar 1915 nur provi- 
sch betriebene — Strecke Gällivare-Porjus mit 53 km und 
am 3. Dezember 1925 eröffnete Streeke Forsmo-Hoting mit 
km, so daß das Staatsbahnnetz am 31. Dezember 1925 eine 
ze von 6010,4 km aufwies. Rechnet man die 68,5 km antei- 
" Fährschiffstrecken hinzu, so betrug am 31. Dezember 1925 
samte Betriebslänge der schwedischen Staatsbahn 6078,9 
ter. Außerdem wurden 112 km für staatliche Rechnung 
en. Die Zahl der zweigleisig betriebenen Strecken ist 
420,4 km, die der elektrisch betriebenen Strecken (Luleä- 
gränsen mit Nebenlinien nach Malmberget und Koskull- 
mit 449,4 km unverändert geblieben. 

den beiden bereits genannten, dem Betriebe übergebenen 
hnlinien wurde im Berichtsjahre auch der Eisenbahn- 
enverkehr auf der 35 km langen Linie Dingle-Hedekas- 
‚und zwar am 1. September 1925, aufgenommen. Die für 
he Rechnung betriebene Bahn Skara-Timmersdala wurde 
ft. Der Umbau des Stockholmer Bahnhofs und der ein- 
ıden Linien wurde im Berichtsjahre weiter betrieben. 
iche gilt für die Einrichtung des elektrischen Betriebes 
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sammenzufassen, die den Selbsitkostensatz jeder Beförderungs- 
länge in Hundertteilen des Selbstkostensatzes für die mittlere 
(durchsehnittliche) Beförderungslänge angeben. Für den prak- 
tischen Fall einer einzelnen Berechnung wird zunächst die zu 
vollziehende Gesamtlasttonnenkilometerleistung errechnet und 
mit dem durchschnittlichen Selbstkostensatz vervielfacht. 
Schließlich wird sodann die Abstufung der Selbstkosten als Zu- 


10) 


al 
7 


schlag oder als Verminderung abgesetzt, wobei es leichter mög- 
lich ist, den zahlreichen sonstigen Einflüssen auf (ie Selbst- 
kosten durch Regelung des Zuschlages gerecht zu werden. 

Wenn auch die vorgeführte Art der Abstufung der Selbst- 
kosten von jenen Mängeln nicht frei ist, die jeder Schablone der 
Berechnung der Selbstkosten auf Grund allgemeiner Erwägungen 
anhaften, so liegen insbesondere in der Gleichmäßiskeit und 
Übersichtlichkeit des Rechnungsvorganges so viele Vorteile, daß 
er für Selbstkosterberechnungen auf Grund von überschlägigen, 
Be Selbstkostensätzen bestens empfohlen werden 

ann. 


Die schwedische Staatsbahn im Jahre 1925. 


auf der Strecke Stockholm-Gotenburg und den Einbau der 
durchgehenden Luftdruckbremse. Eine neue Eisenbahnverkehrs- 
ordnung, die am 1. Januar 1926 in Kraft trat, ist am 12. Juni 
1925 vom König erlassen worden. Der schwedische lteichstag 
ratifizierte das Internationale Übereinkommen über den Eisen- 
bahn-, Personen- und Gepäckverkehr und das neue Übereinkom- 
men über den Internationalen Eisenbahn-Güterverkehr, die aber, 
wie auch in Deutschland, noch nicht in Kraft treten konnten. 
Rückfahrkarten zu ermäßistem Preise wurden allgemein ein- 
geführt. Ein Vorschlag für eine durchgreifende Tarifreform 
wurde der sehwedischen Regierung unterbreitet. 

Für die Bahnunterhaltung wurden (ohne die etats- 
mäßigen Beamten des Bahnunterhaltungsdienstes) 7,5 Mill. Kr. 
(i. V. 7,6 Mill. Kr.) verausgabt, d. h. durchschnittlich 1186 Kr. 
für das Kilometer bei Hauptbahnen. Außerordentliche Gleis- 
arbeiten sind jedoch dabei nicht berücksichtigt. Man ist weiter 
zu impräenierten Schwellen übergegangen, um die J,ebens- 
dauer der Schwellen zu erhöhen und damit die Kosten für die 
laufende Unterhaltung zu ermäßigen. 32,41% der Schwellen 
sind jetzt imprägniert. 

Im Bau befanden sich folgende Linien: Forsmo-Hoting (er- 
öffnet 3. Dezember 1925), Fortsetzung der Inlandsbahn, Lyck- 
sele-Stenseie, Jörn-Gubblijaure, ein zweites Gleis auf den 
Strecken Tranäs-Aneby und Aneby-Bodafors. Es wurden Vor- 
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untersuchungen für den Bau einer Bahn Övertorneä-Paiala 
(112 km, davon 90 km nördlich des Polarkreises) und einer 
Linie Morjärv-Kalix-Haparanda (93 km) ausgeführt. 

Die Betriebsleistungen gestalteten sich folgender- 
maßen: 
Steigerung oder 
Rückgang 1925 


Mill. Zuskm im: 1913 1924 1925 seit 1913 seit1924 
% % 
Sehnellzugdienst 3.08 3,28 8.03 7 492 = 76 
Personenzugdienst 9,92 10,53. "11,64 +173.-+106 
Gemischte Züge . . :. 312 2,28 al 9997 237, 
Nahgüterzüge 23,90 311 200 OB rd 
Ferngüterzüge 3.00 3,47 aaa ee BO 
Brzzige ran Hr ee 1,26 HD 72127,0 
Militärzügoe, 2 Na ne 0,03 0,03 — a) 
Sämtliche Züge 29,380 23,90,.8 25.07 = 2 100 46 
Mil. Wagenachskm bei: 

Schnellzügen ...100,69 108,84 10624 + 55 — 924 
Personenzügen t 166,33 170,36 191,92 +154 + 12,7 
Gemischten Zügen 94,42 50,95. 45,66 . —516 100 
Nahgüterzügen 221,12 23190;98 A397 18, 2298.6- 0. — 1,75 
Ferngüterzügen 235,938 276,04 270,08 +145 — 22 
Erzzügen 1. 0 108,39:5 130,70: 2172 ABS = 5,6 + 32,0 
Militärzügen . . . : — 1,61 1,42 — — 11,8 
Sämtlichen Zügen . 988,44 889,28 97,51 — 62 +43 


Infolge des starken Aufschwungs des Erzyverkehrs im Jahre 
1925 weist die Anzahl der Zug- und Wagenachskilometer bei den 
Erzzügen eine bemerkenswerte Steigerung auf. Die Personen- 
kilometer und Tonnenkilometer (mit Ausnahme des lappländi- 
schen Erzverkehrs) weisen gegen 1913 eine Steigerung um 18,6 
bzw. 19,3% auf. Eine größere Verkehrsleistung ist mit weniger 
Zügen und Wagen erreicht worden. Das trifft namentlich auf 
den Güterverkehr zu. 

Die Anzahl der Zuekilometer auf das Betriebskilometer be- 
trug 4246 (1924: 4192), der Wagenachskilometer auf das Be- 
triebskilometer 157 059 (1924: 155561). Gegen 1913 (5474 bzw. 
213605) liegt noch ein starker Rückgang vor, der namentlich 
auf die Erweiterung des Netzes mit einer großen Anzahl ver- 
kehrsschwacher Linien zurückzuführen ist. 


Im Personenverkehr stieg die Zahl der Reisenden auch 
im Berichtsjahre, und zwar von 273 Mill. im Vorjahre auf 
27,66 Mill. im Jahre 1925, d.h. um 1,3%. Der erößte Teil der 
Steigerung entfällt auf Monatskarten. Infolge der Ausdehnung 
der Rückfahrkarten ist der Verkauf dieser Karten auf Kosten 
der einfachen Fahrkarten gestiegen. Die Benutzung der 
2. Wagenklasse weist einen Rückganz auf. An Personenkilo- 
metern wurden 1027 Mill. im Jahre 1913, 1187 Mill. im Jahre 
1924 und 1219 Mill. im Jahre 1925 geleistet. Die Anzahl der 
Personenkilometer ist also stärker als die Zahl der Reisenden 
gestiegen, nämlich um 2,6%. Die -durchschnittliche Beförde- 
rungsstrecke stieg daher auf 44,1 km (1913: 41,3:km, 1924: 
43,5 km). Abgesehen von den Monatskarten ist die Zahl der 
Reisenden bei den kurzen Entfernungen (bis zu 50 km) gegen 
1913 zurückgegangen, und zwar bei 1 bis 20 km um 9 bis 10 %, 
bei 20 bis 50 km um 2 bis 5 %. Im Jahre 1913 war der Rückgang 
noch stärker. Im Jahre 1924 wurden aber für alle wichtigeren 
Stationsverbindungen unter 70 km ermäßigte Rückfahrkarten 
eingeführt, die infolge der Ermäßigung eine Steigerung der 
Reisenden bei den kurzen Entfernungen um 10 bis 20 % herbei- 


Ein neues Statut der russischen Bahnen. 


In der Nr. 79 des „Boten der Verkehrsanstalten“ („Westnik 
putei ssoobtschtschniia“) wird mitgeteilt: „Die Bestätigung des 
neuen Statuts der Eisenbahnen wird für Mitte Oktober d. J. 
erwartet, die Einführung läßt sich aber erst nach vier Monaten 
seit seiner Bestätigung voraussehen, so daß für die Bahnen und 
die Interessenten sich die Notwendigkeit ergeben wird, sich auf 
neue, statutenmäßige Schienen etwa im März 1927 zu stellen.“ 

Damit ist für weite Kreise überraschend das Ereignis bekannt- 
gegeben, daß abermals das Statut für die Eisenbahnen Rußlands 
einer Neubearbeitung unterzogen worden ist. Wenn auch, worauf 
hinzuweisen ich schon mehrfach Gelegenheit gehabt habe, in 
Rußland mit „Ustav“ (Statut) nicht der Begriff verbunden 
ist, den man sonst mit der Bezeichnung „Statut“ sich bildet, 
sondern man damit in Rußland nur das auf den russischen 
Bahnen geltende „Betriebsreglement“ versteht, so bleibt es 
immerhin auffallend, wie häufig dieses Betriebsreglement in 
Rußland einer Neubearbeitung und damit auch Neueinstellungen 
unterzogen wird. 

Das zur Zeit geltende Statut trat am 1. August 1922 in Kraft 
und zerfällt in drei Teile, davon enthält der erste Teil die Be- 
stimmungen: „über die Beförderung von Personen und Gütern“, 


Tran 


‘2257 Mill. (1913: 1905 Mill., 1924: 2060 Mill.). 


führten. Das Jahr 1925 weist allerdings einen, wenn auch n 
geringen, Rückgang in dieser Entwicklung auf. Es ist dies 4 
Wirkung des noch immer in weiterer Entwicklung begriffene 
Kraftwagenverkehrs. B 

Im Güterverkehr betrug die Zahl der Tonnenkilomet 
Abgesehen vo 
dem Erzverkehr weist der Güterverkehr gegen das Vor 
einen Rückgang um 400 000 t oder um 3,9% auf. Am stärkste 
ist der Paket-, Eil- und Stückgutverkehr zurückgegangen. 
Ursachen der ungünstigen Entwicklung des Güterverkehrs 
auf den Wettbewerb des Kraftwagens bei den kurzen En 
nungen wie ferner auf den ungewöhnlich milden Winter 19 | 
zurückzuführen, der länger als sonst die Schiffahrt ermöglicht 
andererseits die Zufuhr von Holz nach den Stationen wegen de 
schlechten Schneeverhältnisse verhinderte, wie ferner auf di, 
schlechte Ernte des Jahres 1924, die nicht nur geringe Beförd 
rungsmöglichkeiten schuf, sondern auch unvorteilhaft auf 
ha der Landbevölkerung und den Warenumsatz 
wirkte. 

Der Fährverkehr Saßnitz-Trälleborg, an 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft zur Hälfte beteiligt is 
weist gegen das Vorjahr einen recht erfreulichen Aufschw in) 
auf (Steigerung im Personenverkehr 13 %, im Güterverkel 
6%). Der Verkehr hat jetzt ungefähr denselben Umfang 
1913. Die Anzahl der Reisenden betrug 93267 (1924: 85 
1913: 97002), die beförderte Gütermenge 131399 t. gege 
124 216 t im Vorjahre (1913: 126 023 t). | 

Die Betriebsergebnisse gestalteten sich, was die Ei 


nahmen betrifft, folgendermaßen (in Mill. Kr.): 2 


1913 Et | 

Personenverkehr 28,544 62,092 60,992) 

Postverkehr 2,252 4,675 5,266 

Güterverkehr 1 

(ohne Erzverkehr) 42,744 102,618 96,027 
Erzverkehr A 13,814 15,775 17,480 
Verschiedenes 1,339 6,874 6,888 
88,693 192,034 186,653 


Die Einnahmen weisen also einen Rückgang um 5,4 Mill. 
oder 2,3% gegen das Vorjahr auf. Aus dem Personenverk 
wurden 1,1 Mill. Kr. oder 1,8 %, aus dem Güterverkehr 6,6 1 
Kronen oder 6,4% weniger erzielt. Post- und Erzverk 
brachten eine Mehreinnahme. ? 

Die Gesamtausgaben belaufen sich auf 155,602 Mill. Kr. 
Überschuß beträgt demgemäß 31,051 Mill. Kr. (gegen 36,3 
Kronen im Vorjahre), was eine Verzinsung des Anlagekapi 
von 3% gestatten würde. Das Anlagekapital belief sich ind 


Da der Zinsfuß für das aus Anleihemitteln aufgebrachte Kap 
auf 4,652 % berechnet ist, wäre zur erforderlichen Verzins 
ein Überschuß von 39,9 Mill. Kr. erforderlich. Es fehlen 
8,9 Mill. Kr. zur Deckung der staatlichen Zinslast für das in de 
Staatsbahnen angelegte Anleihekapital. 


Der Bestand des planmäßigen Personals betrug Er 
1925 insgesamt 21586 Köpfe gegen 21717 Köpfe im Jahre 
(15154 im Jahre 1913) und der Gesamtbestand imD 
schnitt 27686 Köpfe gegen 28198 Köpfe im Vorjahr und 26 
im Jahre 1913. Gegen 1924 ist also ein Rückgang um 512 Rü 
oder 1,8% zu verzeichnen, b 


(107 Paragraphen auf 47 Druckseiten): der zweite Teil: Rege 
über den Gerichtsstand und über die Verjährung der Eisen 
klagen und über die Ordnung bei Vollstreckung von Ent 
dungen. auf Klagen gegen die Eisenbahn; endlich der dritte Te 
„Eisenbahn-Polizeivorschriften“. E en | 
Von diesen drei Teilen hat im Laufe der Zeit, seit 1% 
der erste mehrfache Ergänzungen, und zwar in erheblichem. 
fange, erfahren. Schon am 15. November 1922 erschien die 
Ergänzung, durch die 64 Paragraphen des Statuts ergänzt 
abgeändert wurden. Diese erste Ergänzung umfaßte 215 Se 
war also schon außerordentlich umfangreich. Aber schon 
10. März 1923 erschien die offizielle, zweite Ausgabe des Stat 
die in der Form insofern von der ersten Ergänzung abwich, alı 
sie nicht nur die Ergänzungen des Statuts brachte, sonder 
dieses, selbst und die zu jedem Paragraphen erfoleten Zusatz 
bestimmungen abdruckte. So ist diese zweite, offizielle 
gabe des Statuts, und zwar nur des ersten Teils 
die Beförderung von Personen und Gütern ein noch viel um fang 
reicherer Band von 426 Seiten geworden. Wenn auch die An 
ordnung des Stoffes insofern handlich und leicht übersichtlie 
ist, als jedem Paragraphen, der eine Änderung erfahren 
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h folgt, so bleibt doch immerhin ein Betriebsregle- 
einem Umfange von 426 Seiten ein.etwas bedenkliches 
nen. 


hat im Februar 1925 das Volkskommissariat für die Ver- 
instalten den Beschluß gefaßt, dieses Statut vom Jahre 


archzusehen. Das amtliche Organ „Der Bote für die 
hrsanstalten“ bemerkt hierzu, daß die lange Dauer, die 
sung der Aufgabe in Anspruch genommen hat, ihre Er- 


in dem hartnäckigen und lanshingezogenen Kampf mit 
rkehrsinteressenten findet, die ihre Interessen vertei- 
Eine‘ Mitteilung im „Boten“ läßt erkennen, daß die 
Parteien in wichtigen Punkten ziemlich weit auseinander 
sind: so in bezug auf die Lieferfristdauer, auf die Be- 
adefristen, ferner bezüglich der längsten Lagerfristen 
Lagerräumen der Eisenbahn usw. 


s neue Statut bringt eine Reihe Änderungen der recht- 
Grundlagen des Statuts vom Jahre 1922“, schreibt der 
tnik“, „die sich den bestehenden Bedingungen des wirt- 
lichen Lebens des Gebietes und den realen "Möglichkeiten 
Jurchführung von Transporten auf den Eisenbahnen an- 
Gleichzeitig wird aber auch eine Reihe bemerkens- 
r Erleichterungen den Interessenten gewährt. In dieser 
hung macht das neue Statut einen großen Schritt vorwärts; 
essert die gegenseitigen Beziehungen zwischen den Eisen- 
en ı und Interessenten.“ 


Nachrichten. 


. Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


ie Tarifgewerkschaften beim Generaldirektor der Deut- 
'eichsbahn. Generaldirektor Dr. Dorpmüller empfing am 
Vertreter der Gewerkschaften der Deutschen Reichsbahn 
des Hauptbeamten- und Hauptbetriebsrates. Bei dieser 
nt hielt der Generaldirektor an die Vertreter folgende 
ene: 

freue mich, daß meine vor kurzem erfolgte Bestätigung 
eraldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft es 
möglicht, Sie endlich zu mir zu bitten, um Ihnen meine 
gnahme zu einer Reihe von Fragen darzutun. Sie ver- 
rn den wichtigsten Teil unseres Unternehmens, nämlich das 
al. Es ist unbedingt erforderlich, daß Leitung und Personal 
enarbeiten, wenn das Unternehmen nicht verkümmern 
Es ist klar, daß in der jetzigen Zeit der Verarmung 
schlands die Sorge um die Lebenshaltung in erster Linie 
P rsonal durchdrinst, und deshalb ist es Aufgabe jedes 
5, sich dieser Sorgen ganz besonders anzunehmen. 

habe mit Ihnen zusammen die böse Zeit der vergangenen 
ten Jahre durchgemacht und weiß deshalb, was Sie drückt 
ält. Trotzdem ist es mir lieb, statt aus Berichten und 
. meiner Referenten aus Ihrem eigenen Munde nochmals 
mittelbar Ihre Wünsche und Klagen zu hören. Seien Sie 
ert, daß Sie bei mir als altem Eisenbahner volles Ver- 
nis für Ihre Lage finden werden. Was in meinen Kräften 
ür Sie zu tun, wird stets gern und freudig geschehen. 
gibt eine Grenze meines Einflusses. Er ist beschränkt 
die Macht des ehernen Gesetzes der Wirtschaftlichkeit. 
mand kann mehr ausgeben als er einnimmt. Wer das täte, 
das Fundament des Unternehmens, dem wir alle dienen, 
lagen. Wir dürfen das Unternehmen nicht notleidend 
an lassen, sonst wirft sich die Not auf das Personal selbst. 
taten an das Personal, die in den Einnahmen keine Stütze 
1, werden für das Personal zum Verderben. 

> sind keine leeren Worte. Sehen Sie in die Vergangenheit. 
llen doch sicher nicht, daß die entsetzliche Zeit einer In- 
iederkehrt. Sie wollen doch gewiß nicht, daß die furcht- 
Geißel des Massenabbaues wieder bei der Reichsbahn ge- 
gen wird. Sie wollen doch, daß die alten angestammten 
sich wieder sicher fühlen auf ihren Eisenbahnarbeits- 
Sie wollen doch, daß das alte Berufsbeamtentum wieder 
ıren kommt. Selbst aus dem Berufsbeamtentum hervorge- 
findet dieses System in mir seinen starken Rückhalt. 
wir das alles aber in die Tat umsetzen, dann müssen wir 
Basis bleiben: keine Ausgaben ohne Einnahmen. 


liegen nun heute die Verhältnisse. Für 1926 hatten wir 
eichere Einnahmen gerechnet. Das hat sich nieht bewahr- 
Erst seit August hat der englische Bergarbeiterstreik 
e etwas erleichtert, aber trotz allem werden die Ein- 
en von 1926 hinter denen von 1925 zurückbleiben. Wie 
wir. infolgedessen die sachlichen Ausgaben gedrosselt 
das wissen Sie am besten. Sie kennen auch die Ben 
uns ruhen. Trotz allem will ich versuchen, für 1927 
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Aus den Auseinandersetzungen, die der Westnik der Ver- 
kehrsanstalten in Verbindung mit der Ankündigung des dem- 
nächst neuerscheinenden Statuts bringt, ist nieht zu erkennen, 
ob die Umarbeitung sich auch dieses Mal auf den ersten Teil 
beschränkt, oder ob auch der zweite Teil (Regeln über den 
Gerichtsstand und über ‘die Verjährung der Eisenhahnklagen 
und über die Ordnung bei Vollstreckung von Entscheidungen 
auf Klagen gegen die Eisenbahnen) und der dritte Teil (Eisen- 
bahn-Polizeivorschriften) eleichfalls einer Neubearbeitung 
unterzogen worden sind. Vom zweiten Teil ist das wohl kaum 
anzunehmen, da es sich dort um Fragen handelt, die mit der 
Rechtsprechung zusammenhängen, also ein anderes Ressort be- 
rühren. Anders wäre es schon mit dem dritten Teil, bei dem 
die Erfahrungen, die im Eisenbahnbetriebe zur Sicherung von 
Leben und Eigentum gemacht worden sind, eine erhebliche Rolle 
spielen. Aber ob diese Erfahrungen eine Ergänzung der Be- 
stimmungen notwendig machen, ist den bisherigen Mitteilungen 
nicht zu entnehmen. Nachdem jetzt der Gegenstand: von der 
amtlichen Presse in der Öffentlichkeit angeregt worden ist, läßt 
sich erwarten, daß sich über Inhalt und Form und gewiß auch 
über einzelne Bestimmungen, die das neue Statut bringen wird, 
ein lebhafter Meinungsaustausch in der öffentlichen Beurtei- 
lung entspinnen wird, so daß beim Inkrafttreten des Statuts 
schon ein ausführliches Berichtsmaterial vorliegen wird, das 
dann bei der Besprechung des Statuts zu berücksichtigen sein 
wird. Dr. Mertens. 


Mittel ‚zur Verbesserung der Lage des Personals flüssige zu 
machen. Bereits im vergangenen Jahre wurde die Reichsbahn- 
beamten-Krankenversorgung geschaffen. Ich hoffe, daß dadurch 
die Sorgen, die Krankheiten in die Familien der Beamten bisher 
brachten, selindert werden. Noch vorhandene Mängel, die ja 
jeder neuen Einrichtung anzuhängen pflegen, sollen beseitigt 
werden. ‘Für die Tuberkulose-Bekämpfung soll der bisher von 
der Verwaltung bereitgestellte Betrag verdoppelt werden. Dann 
ist beabsichtigt, die Beförderungsstellen zu vermehren; nicht 
nur, daß dadurch die wirtschaftliche Lage des einzelnen Be- 
amten verbessert wird, es soll durch die Schaffung der Aufstiegs- 
möglichkeiten das Vorwärtskommen in der Laufbahn sefördert 
werden. Auch sollen in den mittleren Dienst wieder Dienst- 
anfänger einberufen werden. 


Fast überall ist der Personalbestand jetzt dem vorhandenen 
Arbeitsaufkommen angepaßt. Abgesehen von den Werkstätten 
und vereinzelten Stellen in einigen Direktionen ist daher eine 
Herabsetzung der Kopfzahl nach dem heutigen Stand des Ver- 
kehrs, der Technik und der Organisation nicht mehr erforderlich. 
Auch in der Frage der Bewährungsfristen für die unkündbare 
Anstellung bei den Beamten der Besoldungsgruppe I bis IV will 
ich entgegenkommen. Ich werde dem Verwaltungsrat vor- 
schlagen, diese Frist von 20 auf 10 Jahre herabzusetzen. Den 
Vorteil hiervon würden nach meiner Schätzung 26000 Beamte 
zenießen. 

Ich komme jetzt zu der viel bestrittenen Frage der Rücküber- 
führung von kündbaren Beamten in das Arbeiterverhältnis. Zur 
Zeit ist die Kopfzahl den Anforderungen des Verkehrs soweit 
angepaßt, daß wir glauben, von der bedauernswerten Maßnahme 
keine Anwendung mehr machen zu brauchen. Ob wir diese gute 
Absicht durehführen können, hängt von der Entwicklung des 
deutschen Wirtschaftslebens ab. Auf jeden Fall wird aber jeder 
Direktion, die für kündbare Beamte auf Beamtenposten keine 
Beschäftigung mehr haben sollte, aufgegeben werden, sich mit 
der Hauptverwaltung in Verbindung zu setzen, damit wir ver- 
suchen, diese Beamten in anderen Bezirken als Beamte unterzu- 
bringen. 

Ich sprach vom Schutz des Berufsbeamtentums. Dieser kann 
nur darin gefunden werden, daß wir die Zahl der Beamten so 
bemessen, daß selbst in Zeiten stärkster Konjunkturschwankun- 
gen und einschneidender Veränderungen in den Diensten die Un- 
antastbarkeit der Beamtenstellung gesichert ist. Denn wir 
können auf das Berufsbeamtentum nicht verzichten, das in seiner 
herkömmlichen Pflichttreue und Zuverlässigkeit durch keine 
u Form des Dienstverhältnisses gleichwertig ersetzt werden 

ann. 


Auch für den Arbeiter hoffe ich, daß es im Laufe der Zeit 
gelingen wird, daß diejenigen, die uns lange Jahre hindurch 
treue Dienste geleistet haben, bei uns wieder eine ständige Ar- 
beitsstelle finden sollen. Ich versichere der Reichsbahnarbeiter- 
schaft ferner, daß ich die mit den Gewerkschaften abgeschlosse- 
nen Tarifverträge nach Treu und Glauben durchführen und im 
Rahmen des wirtschaftlich Tragbaren fortbilden werde. 


Ich möchte nieht schließen, ohne dem Personal, Arbeitern, An- 
gestellten und Beamten meine Anerkennung auszusprechen für 
den Diensteifer, den es bei dem jetzt herrschenden Herbstverkehr 
bewiesen hat. Wenn die große Verkehrsflut, hervorgerufen 
dureh den Kohlenverkehr infolge des englischen Bergarbeiter- 
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streiks und den Herbstverkehr mit seiner Rübenkampasne und 
seinen Kartoffelsendungen bis jetzt trotz mehrfachen Versagens 
der Häfen hat durchgeführt werden können, so ist dies auf den 
Fleiß und den Eifer des Personals zurückzuführen. 

Es ist nicht nötig, daß ich noch hinzufüge, daß ich von dem 
Wunsche beseelt bin, im Einvernehmen mit den Gewerkschaften, 
dem Hauptbeamtenrat und Hauptbetriebsrat als den berufenen 
Vertretern dieses Personals auszukommen und in verständnis- 
vollem Zusammenarbeiten die schwierigen Fragen zu lösen, die 
sich in reger Fülle ständig auf dem Personalgebiete neu er- 
geben. Ich weiß, daß auch der gleiche Wille auf Ihrer Seite 
vorhanden ist und hoffe daher auf ein vertrauensvolles Zu- 
sammenwirken. 


In diesem Sinne begrüße ich Sie bei meinem Amtsantritt.“ 

Die Personalvertreter begrüßten den vom Generaldirektor zum 
Ausdruck gebrachten Willen, mit dem Personal eng zusammen 
arbeiten zu wollen. Besonders fanden seine Gedanken Anklang, 
daß es Aufgabe der Reichsbahn sei: sich nicht als Staat im 
Staate zu fühlen, sondern mit Volk und Regierung zu gehen, 
daß er sich zum Berufsbeamtentum bekenne und daß er den 
ernstlichen Willen habe, der Arbeiterschaft wieder eine ge- 
sicherte Arbeitsstätte zu bieten. 

Es wurde von den Personalvertretern aller Richtungen betont, 
daß. das Personal dem neuen Generaldirektor als Eisenbahnfach- 
mann, der den schweren Dienst und die Nöte des Personals kennt, 
Vertrauen entgegenbringt. Das Personal will in Hoffnung auf 
eine Zusammenarbeit auf Treu und Glauben dem Leiter der 
Reichsbahn seine schwere Aufgabe nach seinen Kräften zum 
Nutzen der Reichsbahn und der deutschen Wirtschaft erleichtern. 


— Vertreter der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen in Berlin. 
Anläßlich der Anwesenheit einer Abordnung der Kel. Un- 
garischen Staatsbahnen in Berlin, die hier zu Verhandlungen 
mit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und dem Mittel- 
europäischen Reisebüro weilte, veranstaltete der General- 
direktor der Reichsbahn, Dr. Dorpmüller, im Hotel Kaiser- 
hof ein Essen zu 24 Gedecken. Außer den leitenden Persönlich- 
keiten der Reichsbahn-Hauptverwaltung, des Reichsverkehrs- 
ministeriums und der Reichsbahndirektion Berlin nahmen daran 
der Vizepräsident der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen, Staats- 
sekretär Tasnady-Szücs, Sektionschef Galdy, der Ge 
neraldirektor der Ungarischen Verkehrs A.-G. Barsony und 
Direktor Szlatenyi teil. 

Generaldirektor Dorpmüller brachte einen Trinkspruch 
auf die ungarischen Gäste aus und feierte in warmen Worten 
die bewährte Freundschaft zwischen Deutschland und Ungarn, 
die seit dem Beitritt der ungarischen Bahnen zum Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1849. gerade auf dem 
Gebiete des Verkehrs und des Eisenbahnwesens manniefache 
Proben glänzend bestanden hat. Der Generaldirektor erwähnte 
die Zusammenarbeit im genannten Verein und bei anderen An- 
lässen. Er gedachte weiter der Waffenbrüderschaft, die Ungarn und 
Deutschland im Weltkriege- verbunden hat, und der schweren 
nationalen Verluste, die das ungarische Volk zu erleiden hatte, 
von denen es sich aber durch die ihm innewohnenden Eigen- 
schaften in unermüdlicher Arbeit ohne Zweifel wieder erholen 
wird. 

Staatssekretär Tasnady-Szücs dankte in einer bewegten 
Ansprache, deren Herzlichkeit einen nachhaltigen Eindruck 
hinterließ. Der Vizepräsident 
bahnen bezeichnete die Deutsche Reichsbahn als ein mächtiges 
und vorbildliches Institut, das in Europa an erster Stelle stehe. 
Im Auftrage des Präsidenten, Exzellenz Keleti, überbrachte er 
die aufrichtigsten Wünsche für das Blühen und Gedeihen der 
Deutschen Reichsbahnen und dankte in verbindlichster Weise 
für die Aufmerksamkeit der Einladung und für die Aufnahme, 
die die ungarische Abordnung bei der Reichsbahn gefunden 
habe, im allgemeinen. 


— Rettungsdienst in den Personenzügen. In dem Bestreben, 


die Sicherheit der Reisenden ständig zu erhöhen, hat die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft neuerdings angeordnet, daß 
alle der Personenbeförderung dienenden Züge — mit Ausnahme 


der Züge im Stadtbahnverkehr und der Triebwagen — mit den 
sogenannten „kleinen Rettungskästen“ ausgerüstet werden. Die 
Ausrüstung wird sich auch auf die Güterzüge mit Personen- 
beförderung und die Vorortzüge erstrecken. Im Vorortverkehr 
werden auch die Triebwagen mit Verbandpäckchen versehen. 
Ferner erhalten die Führer der Personen- und Lastkraftwagen 
Verbandpäckchen und werden im Samariterdienst ausgebildet. 
Die begonnene Ausrüstung der D-Zugwagen mit Beil und Säge 
in einem Schrank im Seitengang ist jetzt durchgeführt und da- 
mit der Zustand der Vorkriegszeit wiederhergestellt. 


— Eröffnung der Neubaulinie Michendorf-Großbeeren. Am 
1. Dezember d. J. wird im Reichshahn-Direktionsbezirk Berlin 
die 20 km lange Teilstrecke Michendorf-Großbeeren der Haupt- 
bahn Michendorf-Mahlsdorf für den öffentlichen Güter- und Tier- 


‚Mord, und darauf stehe die Todesstrafe, 


will, müssen einzelne den Tod erleiden, wenn sie das Leben 


der Kgl. Ungarischen Staats- 


schen ums Leben kommen mußten. 


verkehr in Betrieb genommen werden. Für den öffentlichen 
kehr sind Stationen.an dieser Strecke nicht vorgesehen, sie 
ausschließlich dem Durchgangsverkehr. a 


— Der Landeseisenbahnrat Breslau hielt am 6. Oktobe 
Frankfurt (Oder) unter dem Vorsitz des Reichsbahndirekti 
präsidenten Dr. Born seine 8, ordentliche Sitzung ab. Au 
einigen nur innere Angelegenheiten des Landeseisenba 
berührenden Fragen wurden verschiedene Tarif-, Verkehrs- 
Fahrplanangelegenheiten erörtert. Der Landeseisenbahnrat 
unter anderem die Durchführung nachstehender Maßnahmen 
wünschenswert: Frachtermäßigung für Glassand, Einführ 
eines Oderumschlagtarifs nach den Oderhäfen, Einführung @ 
Ausnahmetarifs für Flachsstengel und Zuweisung von & 
‘güterwagenzügen nach den schlesischen Revieren. Ferner 
fürwortet der Landeseisenbahnrat die Verladung von ‚St 
flachsabfällen und Abfällen von Flachs und Hanf in R ne 
wagen. Außerdem wurden einige Anträge wegen Änderung 
Fahrplans und Einlezung von Schlafwagen angenommen. 


— Erfurts neuer Bahnhof. Kürzlich wurde in Erfurt der ı 
gebaute Hauptbahnhof eröffnet, der den gesteigerten Ansprüe 
dieses Wirtschafts- und Verkehrsmittelpunktes entspricht. 
Umbau ist in knapp einem halben Jahre fertiggestellt und zı 
gegenwärtig eine hohe, neue, vornehme Empfangshalle, %i 
Schalterräume sind vergrößert und vermehrt, neue Gep 
fertigungsstellen geschaffen und eine große Pakethalle ist 2 
schen den Bahnsteigen entstanden. Die Möglichkeit, mit e@: 
vornehmen Verkehrswerbung einzusetzen, ist auch vorhany 
Die Umgestaltung des Vorplatzes ist im Gange. ' 


— Todesstrafe für die Attentäter von Leiferde. Im P 
gegen die Eisenbahnattentäter von Leiferde (vgl. Nr. 34, 
d. Ztg.) wurde am 4. d. M. folgendes Urteil verkündet: | 

Die Angeklagten Otto Schlesinger und Willi Weber wer! 
wegen fortgesetzter vorsätzlicher Eisenbahntransportgefährd'g 
mit Todeserfolg in Tateinheit mit Mord zum Tode und daue 
dem Verlust der bürgerlichen Ehrenrechte verurteilt. Der 
geklagte Walter Weber wird wegen Vergehens gegen den $ 
des Strafgesetzbuches zu zwei Jahren Gefängnis verurte 
Acht Wochen gelten durch die Untersuchungshaft als verbi 
Die Kosten des Verfahrens tragen die Angeklagten. 


In der Urteilsbegründung führte der Vorsitzende i 
daß die Angeklagten überführt worden seien, drei Eisen b; 
transportgefährdungen versucht bzw. verübt zu haben. Erg 
dann kurz nochmals auf das Ergebnis der Beweisaufnahme 
das er ausführlich würdigte, und betonte, alles spräche d | 
daß die Angeklagten Otto Schlesinger und Willi Weber ve 
sätzlich und überlegt gehandelt hätten, und daß sie‘ 
dem Tod von Menschen gerechnet haben, Es handele sich. 
„Das Urteil ist 
„Wenn ein Millionenvolk. 


] 


recht“, so betonte der Präsident. 


anderen gefährden.“ 


Bezüglich des Angeklagten Walter Weber habe das ‚Ge 
die Beihilfe für nicht festgestellt erachtet. Er habe nich! 
Rat und Tat bei der Ausführung des Attentats geholfen, aber 
habe sich insofern strafbar gemacht, als er seine Kenntnis 
einem schweren bevorstehenden Verbrechen nicht ‚der Beh 
angezeigt habe. Auf sein Schuldkonto gehe es mit, daß M 


— Ergebnisse der Verkehrszählung auf der Berliner Stadt) 
Die Verkehrszählung am Freitag, den 29. Oktober d. J. a ud 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen hat insgesamt 101 
Fahrten ergeben. Diese Zahl bedeutet gegen das Ergebnii 
Zählung vom Mittwoch, den 6. Mai 1925, einen Rückgang 
18,1%, gegen die Zählung vom Sonnabend, den 12. Deze 
1925, einen Rückgang von 11,2%. Hierbei muß jedoch bei 
sichtigt werden, daß am 6. Mai ein für den Ausflugsver 
Baumblüte nach Werder günstiges Wetter herrschte 
12. Dezember 1925 schon die Weihnachtszeit eine erhel 
Rolle spielte. B 

Betrachtet man nur die Stadt- und Ringbahn, so we 
der Rückgang gegen Mai 1925 allein 17,34%, gegen Dezei 
1925 — 13,26% auf. Der Vorortverkehr ging um 19,02 % 
8,0 % zurück. r Bi 


— Eisenbahnkraftwagenverkehr. Am 1, November (% 
zwischen den Orten Magdeburg, Schönebeck und Bad Salz 
versuchsweise eine Eisenbahnkraftwagenlinie für den ( 
verkehr eröffnet worden. Durch die Einrichtung soll eine & 
lere Güterbeförderung erreicht und die Bestellung vo 
des Absenders zum Hause des Empfängers ermöglicht 
Die Beförderungspreise sind den Sätzen für Frachtstüce 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs angeglichen. Annahm 
befinden sich bei den (Güterabfertigungen Magdebur. 
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x und Bad Salzelmen sowie bei den Spediteuren Ru- 
obn in Magdeburg, Volk in Schönebeek und Hörske in 
elmen. Bei den vom Hause abgeholten Sendungen er- 
nahme durch die Kraftwagenbediensteten. Durch die 
den auch die an der Strecke gelegenen Orte Buckau, 
ben, Salbke, Westerhüsen und Frohse bedient. 

etriebsausführung liest in Händen der Kraftverkehrs- 
ft Sachsen-Anhalt in Magdeburg. u 


Spannungs- und Schwingungsmesser für die Bestimmung 
amischen Beanspruchung eiserner Brücken, Die in Nr. 27, 
3 d. Ztg. über den Stand der Prüfung der Wettbewerbs- 
mitgeteilte theoretische Untersuchung der Meßgeräte 
lem Gange. Die hierfür geschaffene Prüfeinrichtung 
a die in der. Abbildung dargestellte Anordnung. Von 
tor aus wird mittels Treibriemen eine Kurbelwelle 
n, die durch Beilagen von Plättchen verschiedener 
' bis 0,3 mm) Exzentrizität erhalten kann. Diese Ex- 
äten werden mittels Pleuelstange auf einen gelenkig 
en Tisch übertragen, so daß dieser sinusförmige Be- 
verschiedener Frequenz*ausführen kann. Eine kleine 
richtung, um den Tisch auch willkürliche Bewegungen 
u lassen, ist noch vorgesehen. Die Schwingungs- 
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rden auf den Schütteltisch aufgesetzt und ihnen nun- 
Bewegungen aufgezwunsen. Die Zahl der Schwingun- 
‘an einem an der Kurbelwelle angebrachten Touren- 
nmittelbar abgelesen. Außerdem werden die Bewegun- 
% isches auch durch. einen photographisch aufzeichnen- 
spiegelapparat kontrolliert. Die Aufzeichnungen des zu 
iden Mefß,geräts werden mit denen des Spiegelapparats nach 
reue und Ausschlaggröße verglichen. Diese vergleichen- 
fungen erstrecken sich auf alle möglichen Vergröße- 
-Federspannungen, Tourenzahlen, Ausschlaegrößen in 
denen Zusammenstellungen und erfordern daher eine 
Reihenfolge von Messungen. In ähnlicher Weise wird mit 
Jjannungsmessern verfahren. Sie werden zunächst:wie die 
Yingungsmesser aufgestellt, so daß eine Längenänderung 
ke nicht eintreten kann. Sie dürfen dann bei den 
ewegungen keine Ausschläge aufzeichnen. Nunmehr 
mal der feste, das andere Mal der bewegliche Punkt der 
e auf dem Schütteltisch gelagert, während iedesma! 
ere Punkt auf einen unbeweglichen Bock aufgesetzt 
hen hat bereits Ende September auch die erwähnte 
Prüfung der Wettbewerbsapparate an der Suldbach- 
i Mülenen in der Schweiz stattgefunden. Diese Brücke 
‚wegen gewählt, weil einerseits dort verschiedenartige 
e Lokomotiven und die Einzellast der Schweizer Bun- 
‘verwendet werden konnte, anderseits, weil das dyna- 
erhalten dieses Bauwerks durch die umfangreichen 
ı der Schweizer Bundesbahnen in einem für die Be- 
ng der Arbeitsweisen der Apparate wertvollen Um- 
bekannt war. & 
eoretischen Prüfungen werden in einigen Wochen be- 
‚so daß alsbald ein Urteil über die Apparate gefällt 
ann. Es wird jedenfalls angestrebt, noch in diesem 
u einem Ergebnis zu kommen. 


Bi: 
Deutsche Verkehrskreditbank hat nunmehr die Her- 
ng der Frachtstundungsgebühr vorge- 
ind zwar von 2 auf 1% vom Tausend. Auf das Jahr 
bedeutet das ein Herabgehen auf Reichsbanksatz. 


— 80. Geburtstag von Friedrich Lenz. Am 9. November hat 
Geheimer Kommerzienrat und Geheimer Baurat Friedrich Lenz 
in Berlin seinen 80. Geburtstag in voller Frische gefeiert. Seine 
Eisenbahnunternehmungen, die sich nicht nur auf Deutschland 
erstrecken, sondern auch auf die deutschen Schutzgebiete, sind 
weltbekannt. Von den Bahnen gehören die bedeutendsten dem 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen an. Der Verein hat 
dem Jubilar ein in warmen Worten abgefaßtes Glückwunsch- 
schreiben zugehen lassen. Möge dem tapferen Pionier auf dem 
Gebiete des Eisenbahnbaues und Eisenbahnbetriebes noch man- 
ches Jahr in gleicher Frische und Rüstigkeit wie heute vergönnt 
sein. 


— Lorenz Ritter von Seidlein. Am 15. November d. J. begeht 
der ehemalige bayerische Verkehrsminister Exzellenz Lorenz 
Ritter von Seidlein seinen 70. Geburtstag. Sein überragend 
gründliches Wissen und Können, seine vielseitige Verwendung 
in allen Zweigen des inneren und äußeren Dienstes und seine 
ganz besondere Befähigung für die Erfassung der großen mit 
dem Verkehrswesen zusammenhängenden finanziellen Fragen 
trugen dazu bei, daß er zu den markantesten Persönlichkeiten 
gehört, die der Verwaltungskörper der ehemaligen bayerischen 
Verkehrsanstalten aufweisen kann. Seine hervorragende dienst- 
liche Laufbahn haben wir bereits aus Anlaß seines 60. Geburts- 
tages im Jahre 1916 (V.-Zte. 1916, S. 1025, 1026) und anläßlich 
seines .Rücktritts im Jahre 1918 (V.-Ztg. 1918, S. 969, 970) ein- 
gehend gewürdigt. Möge es ihm beschieden sein, noch recht viele 
Jahre in bester Gesundheit zu erleben. 


Österreich. 


— Die Eisenbahnen im Bundesvoranschlag. Der Finanz- 
minister hat im Nationalrate am 28. Oktober den Voranschlag 
für 1927 eingebracht. Seinen Ausführungen ist zu entnehmen, 
daß für 1927 bei den Österreichischen Bundesbahnen durch- 
schnittlich mit 82500 aktiven Angestellten, 39700 Alt- 
pensionisten und 21800 Neupensionisten gerechnet wird. Der 
Aufwand für die aktiven Angestellten der Bundesbahnen be- 
läuft sich auf 301,7 Mill. Schilling, der Aufwand für die Alt- 
pensionisten auf 82,2 Mill. Schilling, von denen der Bund 
48,1 Mill. und die Bundesbahnen 34,1 Mill. tragen. Der Aufwand 
für die Neupensionisten der Bundesbahnen beträgt 60,5 Mill. 
Schilling. 

Der Zuschuß des Bundes an die Eisenbahnen Österreichs wird 
mit 105,4 Mill. Schilling veranschlagt, während im Vorjahre 
sieh dieses Erfordernis auf 94,86 Mill. Schilling belief, Von 
dem Zuschuß für 1927 entfallen 79,3 Mill. auf die Bundesbahnen, 
12,6 Mill. auf die Südbahn und 13,5 Mill. auf die übrigen Eisen- 
bahnen. Der Zuschuß für die Bundesbahnen erfolgt ausschließlich 
für Investitionen,so daß ein Betriebszuschuß für die Bundesbahnen 
im Voranschlag 1927 ebenso wie für 1926 nicht vorgesehen ist. 


— Kohlenknappheit in Österreich. Die Auswirkungen des 
Ausstandes der englischen Kohlenarbeiter machen sich auch in 
Österreich immer fühlbarer. Die Vorräte an Kohlen am Wiener 
Nordbahnhofe, die die Rücklagen für den Fall bilden, als eine 
geminderte Anlieferung von Kohle erfolgen sollte, sind gegen- 
iiber der gleichen Zeit des Vorjahres auf weniger als die Hälfte 
gesunken. 

Der Mangel an Güterwagen hat die ausländischen Bahnen ver- 
anlaßt, für die Beförderung von Kohle ins Ausland eigene 
Wagen nur in beschränkter Anzahl beizustellen. Österreich ist 
daher genötigt, die Kohle zum Großteil mit österreichischen 
Wagen im Auslande abzuholen. Der begrenzte Fahrpark der 
österreichischen Bahnen ist jedoch für die Bewältigung des 
Rüben- und Kartoffelverkehrs und für die Abfuhr der inländi- 
schen Kohle zum großen Teil gebunden. Überdies wird dieser 
Zustand durch eine gesteigerte Ausfuhr von Kohle und Koks 
inländischer Erzeugung in österreichischen Wagen verschärft. 

Den Bemühungen der österreichischen Stellen ist es in Jer 
letzten Zeit gelungen, mit Polen eine Vereinbarung zu treffen, 
wonach ein ständiger Pendelverkehr mit einer. bestimmten An- 
zahl österreichischer und polnischer Wagen eingerichtet wer- 


| den solle. Um eine Abkürzung des Wagenumlaufes zu erzielen, 


hat das Bundesministerium für Handel und Verkehr den öster- 
reiehischen Eisenbahnen eine Abkürzung der Ladefrist auf 
8 Tagesstunden bewilligt. Außerdem hat die Deutsche Reichs- 
bahn trotz eigener Wagenknappheit 200 Kohlenwagen Öster- 
reich zur Verfügung gestellt. 


— Ein österreichisches Reisebüro in Berlin. Das aus den 
Kreisen des österreichisch-deutschen Volksbundes vor vier 
Jahren in Berlin geschaffene österreichisch-deutsche Reise- und 
Verkehrsbüro hat jetzt, nachdem ihm der amtliche Fahrkarten- 
vorverkauf übertragen wurde, den Betrieb in seinen wesent- 
lich vergrößerten Geschäftsräumen, Taubenstraße 34, eröffnet., 
Anläßlich der Eröffnung besichtigte der österreichische Ge- 
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Deutscher Eisenbahnverwaltu) 


sandte Dr. Frank die von dem österreichischen Architekten Her- 
mann Zweigenthal originell ausgestatteten Geschäftsräume und 
sprach seine Freude darüber aus, daß es dem-Leiter des Büros 
Werre, nach mehrjähriger Anstrengung gelungen sei, das öster- 
reichisch-deutsche Reise- und Verkehrsbüro aus kleinen An- 
fängen zu seiner heutigen Form zu entwickeln. Der Gesandte 
gab der Hoffnung Ausdruck, daß das neue Büro noch wirk- 
samer als das alte dem gemeinsamen österreichischen und deut- 
schen Reiseverkehr zu dienen vermöge, 


— Seilschwebebahnproiekt zum Sebensee. In Nordtirol plant 
man eine neue Seilschwebebahn. Sie soll ihren Ausgangspunkt 
ebenfalls aus der Gegend von Ehrwald nehmen und zu dem rund 
1700 m hoch gelegenen Sebensee führen, der etwa 4 Kilometer 
in der Luftlinie südlich von Ehrwald liegt gegenüber der Zug- 
spitze, die sich nördlich davon jenseits des. Hochtales erhebt. 
Die Bewilligung zur Ausführung der technischen Vorarbeiten 
ist bereits erteilt. Wie bei der Zugspitzbahn soll die Talstation 
auch hier durch eine Autostraße mit Ehrwald verbunden werden. 
Wenn der Bahnbau zur Ausführung gelangt, soll am Sebensee 
auch ein Hotel gebaut werden. 


Ungarn. 
— Eine Investitionsanleihe für die ungarischen Staats- 
bahnen. Im Rahmen des Wiederaufbauplanes für die ungari- 


schen Staatsbahnen sollen 10000 Wagen neu angeschafft wer- 
den; außerdem wird der Ausbau eines mehrere tausend Kilo- 
meter umfassenden Lokalbahnnetzes, namentlich im ungarischen 
Tiefland vorgeschlagen. Um die Kosten zur Durchführung 
dieses Planes aufzubringen, wurde angeregt, eine große aus- 
ländische Investitionsanleihe aufzunehmen. Die derzeitigen 
Einnahmen der Staatsbahnen und der zu erwartende Einnahme- 
zuwachs sollen zur Bezahlung der fälligen Zinsen und der Til- 
gungsraten ausreichen. 


Übrige europäische Länder. 


— Eröffnung der Linie Sunnan-Snaasa (Norwegen). Am 
30. Oktober wurde das erste Stück der norwegischen Nordlands- 
bahn, einer durch ganz Nordnorwegen führenden Staatsbahn, dem 
öffentlichen Verkehr übergeben: Sunnan-Snaasa (45 km). Be- 
reits im Jahre 1908 wurde vom norwegischen Storting der Bau 
der Linie Sunnan-Snaasa-Grong (83 km) und 1913 die Anschluß- 
linie Grong-Namsos (48 km) beschlossen. Die Vorarbeiten für 
die jetzt eröffnete Strecke wurden 1916 in Angriff genommen; 
mit dem Bau wurde 1917 begonnen. Die neue Linie berührt ein 
Gebiet, das bisher in der Hauptsache auf den Seeweg ange- 
wiesen war, der zudem mehrere Monate im Jahre infolge Eis 
versperrt wird. Größere wirtschaftliche Bedeutung erlangt die 
Linie jedoch erst, wenn sie bis Namsos eröffnet wird. 


— Die tschechoslowakischen Staatsbahnen im Voranschlag 
für 1927. Unter den staatlichen Unternehmungen der tschecho- 
slowakischen Republik weisen die Staatsbahnen im Voranschlag, 
welcher von der Regierung dem Parlament zur Annahme vor- 
gelegt wurde, den größten Umsatz auf. 
4479537950 Ke. stehen 4344150530 Ke. Ausgaben gegenüber, 
so daß sich ein Überschuß von 135387420 Ke. ergibt. Der 
Voranschlag ist in zwei Hauptgruppen geteilt: A) Betriebs- 
budget, B) Investitionsbudzet. Von dem im ersteren ausge- 
wiesenen Einnahmen von 4479 Mill. Ke. entfallen 1539 Mill. Ke. 
auf die Gehälter der Bediensteten, 862 Mill. Ke. auf die übrigen 
Personalausgaben, so daß im ganzen 2402 Mill. Ke. auf Per- 
sonalausgaben und 191 Mill. Ke auf sachliche Aus- 
gaben entfallen. Im Investitionsbudget sind für die Auseaben 
271 Mill. Ke. vorgesehen, und zwar: 


Betriebsbauten DENT Mill. Ke. 


Erneuerung des Wagenparkes DAR 

Erweiterung des Wagenparkes DH, i 
Elektrisierung der Bahnen . 26,06 ‚, Ä 
Bau neuer Linien 2 II 5) 


Insgesamt 271,39 Mill. Ke. 


Im Jahre 1926 betrug die Betriebslänge der Staatsbahnen 
11032 km, die Länge der vom Staate betriebenen Privatbahnen 
2308 km, so daß insgesamt 13340 km vom Staate verwaltet wur- 
den. Die Zahl der für das Jahr veranschlasten Zuekilometer 
beträgt 108250 000 (im Jahre 1926 105,25 Mill.km). -Am 1. Juli 
1926 waren 8406 Personen-, 2460 Dienst-, 473 Post- und 109 264 
Güterwagen in Betrieb, Ferner standen 4319 Lokomotiven auf 
den Staatsbahnen und 111 auf den Privatbahnen zur Verfügung. 

Neu ist im Voranschlag der Zinsendienst für die ameri- 
kanische Goldanleihe aus dem Jahre 1925, der für 1927 bei 
Pr Verzinsung und 1,5proz. Provision 63,9 Mill. Ke. aus- 
macht. 


Den Einnahmen von 


eigentlichen Saison des Jahres 1926 ungünstig gewesen, und Z 


Aus den Erläuterungen zum Voranschlag wäre noch her 
zuheben, daß die Gesamtzahl der bei den Staatsbahnen ver 
deten Bediensteten 164 686 beträgt. | 


Das Eisenbahnministerium, welches die oberste | 
über die Eisenbahnunternehmung innehat, besitzt einen & 
derten Voranschlag. Seine Ausgaben sind mit 25,9 Mill. Ke 
gesetzt. 


— Zur Durchrechnung der Tarife zwischen Haupt- 
Lokalbahnen in der Tschechoslowakei. Das Eisenbahnı 
sterium hat den Mitgliedern des Zentraleisenbahnrates beka 
gegeben, daß die allgemeine Durchrechnung der Frach 
im Verkehr zwischen den Stationen der Lokalbahnen und 
der Staatsbahnen erst Verstaatlichät 
sämtlicher Lokalbahnen in der tschechoslowakis, 
Republik durchgeführt wird. Da diese Voraussetzung zuı 
nicht gegeben ist, kann den im Zentraleisenbahnrat eingebr: 
ten Anträgen nicht entsprochen werden. 


— Sitzverlegung der Ostrau-Friedländer Bahn. Die Osti 
Frjedländer Eisenbahn A.-G, beruft nach Wien für den) 
zember eine außerordentliche Generalversammlung ein. 
welcher die Sitzverlegung nach & 
schlossen werden soll. 


statt. Die Tschechoslowakei sieht sich gegenüber der ges 
ten Kohlenausfuhr außer Stande, den Bedarf an Wa ı 
decken. Es wurde beschlossen, der tschechoslowakischen St 
bahnverwaltung bis auf weiteres tärlich 60 Wagen für die) 
förderung von Kohle zur Verfügung zu stellen. | 


— Die finanzielle Lage der Schweizerischen Bundesh 
Der Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundesbahnen k 
Ende Oktober zu einer Sitzung zusammengetreten. Die Be a 
des Bau- und Betriebsvoranschlages für 1927 gab Anlaß zu el, 
eingehenden Besprechung der finanziellen Lage der Bur: 
bahnen, die nur als eine sehr ernste bezeichnet werden ko 
zumal nach den Ergebnissen der Monate August und Septenk 

Schon als die Augustergebnisse feststanden, äußerte 
führendes Schweizer Blatt dahin, daß die Betriebsergebn 
Bundesbahnen in der Entwicklung der letzten Monate fort 
den Gegenstand ernster Sorge zu bilden. 


Nun hat aber nach den vorliegenden Septemberergebniss 
rückläufige Bewegung der letzten Monate in diesem Mona 
weiterhin fortgesetzt. Im September brachten 8 500 000 be 
te Personen (1925: 9,49 Millionen) eine Transportein 
von 12,64 Millionen Fr. (14,32 Millionen Fr.). War in den 
sechs Monaten die Tonnenzahl der beförderten Güter 
als im Vorjahr, so bringt der September nicht nur die i 
Mindereinnahme, sondern auch eine kleinere Tonnenz; 
wurden befördert 1,36 Millionen Tonnen (1,41 Millionen 
eingenommen 19,66 Millionen Franken, 1,96 Millionen F 
weniger als im September des Vorjahres. Die gesamten 
einnahmen belaufen sich im September auf 34,31 Millio { 
gegenüber 37,97 Millionen Franken im September 1925. Di 
triebsausgaben erforderten 21,07 Millionen Franken 
Millionen), so daß sich ein Überschuß der Betriebseinnahmen! 
13,23 Millionen Franken ergibt (16,82 Millionen Franken), ’ 
mit der September den größten monatlichen Rückschlag im " 
gleich mit dem Vorjahr bringt. 

Bis Ende September beträgt der Überschuß der Bet 
nahmen für das laufende Jahr 88,769 Millionen Franke 
35459 607 Fr. Ende September 1925. 

Der dem Verwaltungsrat vorgeleste Betriebsvoranse 
schließt mit 390 644 600 Fr. in Einnahme und mit 276 996 67 
in Ausgabe ab. Der Schätzung der Einnahmen für 1927 li 
die sich aus dem ersten Halbjahr 1926 ergebenden Betrie 
nisse zugrunde. Bei den seit der Aufstellung des Vora 
bekannt gewordenen Ergebnissen des Monats August 
tember, die recht ungünstig sind, dürften aller Wahrsch 
keit nach die Ergebnisse für 1927 zu günstig eingeschätz ) 
den sein. ; 

Entsprechend einem Antrag der Generaldirektion der ch? 
zerischen Bundesbahnen wurde nachträglich in den Bauyo 
schlag ein Posten von 1650000 Fr. für die Elektrisierune 
Strecke Rapperswil-Wattwil eingestellt, auf der der Rie 
tunnel liegt. In diesem haben bekanntlich vor kurzem 
Bahnangestellte durch Kohlengasvergiftung den Tod gel 

Im übrigen ist auch das finanzielle Ergebnis für die mei 
schweizerischen Privat-, namentlich die Bergbahnen, in 
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= 
der schlechten Witterung des Sommers, ferner auch wegen 
raftwagenwettbewerbes, worüber besonders bei der Stans- 
d-Engelbergbahn geklagt wird. 


isenbahnunglück in Südtirol. Auf der Linie Bozen-Meran 
en in der Nähe des Bahnhofes Lana infolge Dammbruches, 
urch das Hochwasser der Etsch verursacht worden war, 
faschine und vier Wagen eines Zuges, den Geniesoldaten 
en, in die hochgehende Etsch. Dabei wurden der Loko- 
yführer und der Heizer des Zuges getötet. Die Leiche des 
Jmotivführers konnte aus dem Wasser geborgen werden, 
nd die des Heizers von den Wassermassen fortgerissen 
de, Eine Reisende wurde leicht verletzt. 


- Eisenbahnneubauten in Frankreich. Nach einem Bericht 
Ministers der öffentlichen Arbeiten sind in Frankreich Eisen- 
in einer Gesamtlänge von 2408 km zum Bau genehmigt, 
se Neubauten, mit Ausnahme von 595 km, sind im Gange. 
e Sparpläne des Ministeriums Poincar& durchzuführen, hat 
ister angeordnet, daß auf Strecken von 600 km Länge der 
gestellt wird: Auf den 595 km, die noch nicht in Angriff 
men sind, ist die Ausführung auf unbestimmte Zeit hinaus- 
ben. Fortgesetzt wird der Bau nur auf Strecken von 
m Länge, die besonders verkehrswichtig sind, und auf 
km, wo der Bau schon weit vorgeschritten ist. 

Neuordnung des Pariser Vorortverkehrs. Den französischen 
ahnen ist im vergangenen Jahr aus dem Pariser Vorort- 
hr ein Fehlbetrag von 240. Millionen Franken erwachsen. 
daran sind die niedrigen Vororttarife. Dabei wird der 
hr ungenügend bedient, die Mißstände in dieser Beziehung 
mit der zunehmenden Bevölkerungszahl immer größer, 
dem Maße, wie der Verkehr wächst, steigt auch der Fehl- 
der Eisenbahnen. Der Minister der öffentlichen Arbeiten 
‚die auf Ersparnisse gerichteten Bestrebungen des Mi- 
ums Poincar& durchzuführen, der Frage des Pariser Vor- 
ehrs seine besondere Aufmerksamkeit zugewendet und 
danken erwogen, ihn von dem Betrieb der übrigen Eisen- 
loszulösen und ihm einer besonderen Gesellschaft zu 
gen. Er hat in der Angelegenheit schon mit der Stadt 
en Vorortgemeinden, dem Seinebezirk und den sonst be- 
n Stellen Fühlung genommen. — Es ist kaum anzunehmen, 
ne Gesellschaft, die nur dem Pariser Vorortverkehr dient, 
zigen Zuschußbetrieb zu einem einträglichen machen wird. 


isenbahngesellschaften, die bei sonst wirtschaftlichem 
‘einen Fehlbetrag an einer Stelle durch Überschüsse an 
 deeken können. 


ektrischer Eisenbahnbetrieb in Frankreich. In bezug auf 
se der Eisenbahnstrecken mit elektrischer Zugförderung 
unter den französischen Eisenbahnen die Südbahn mit 
km an erster Stelle; erst in weitem Abstand folgt die Orleans- 
na mit 151 km, und bei der Mittelmeerbahn sind es gar nur 
auf denen man über den Probebetrieb noch nicht hinaus- 
n ist. Bei der Staatsbahn ist auf 47 km Elektrizität die 
aft. Die Orleansbahn hat aber trotz der geringeren 
länge mit elektrischem Betrieb den größten Stromver- 
nämlich 3,3 Mill. Kilowatt gegen 3 Mill. bei der Südbahn; 
sprechenden Zahlen der Mittelmeer- und der Staatsbahn 
0000 und 1,7 Mill. Bei der Orl&ansbahn wird sich der 
brauch von Anfang des nächsten Jahres an verdoppeln. 
ahn hat fünf bahneigene Kraftwerke mit 90000 Kilo- 
stung im Betriebe, die Orl&ansbahn deren zwei mit 
Kilowatt, die Staatsbahn eins mit 20000 Kilowatt. Die 
rbahn bezieht den Strom aus bahnfremden Werken. 
Süd- und der Staatsbahn war schon vor dem Kriege 
her Betrieb im Gange, während die ÖOrl&ansbahn erst 
it begonnen hat. Ihre Züge laufen von Paris bis Orleans 
xtrischen Lokomotiven, und im Dezember wird dieser Be- 
ber Orleans hinaus bis .Vierzon weitergeführt werden. 
it ist der erste Teil der Planungen der Orleansbahn soweit 
sich auf die Einführung elektrischer Zugförderung beziehen, 
ührt. 


Fremde Erdteile. 


Die Eisenbahnen von Algerien im Rechnungsjahr 1925. Am 
szerrber 1925 belief sich die Betriebslänge der Bahnen auf 
85 km mehr als im Voriahre, infolge Eröffnung der 
‘von Buira nach Aumale und von Zemmora nach Pre- 
?aradol. Die Einnahme aus dem Personenverkehr hat 
llionen Franken überschritten und überstieg die des Vor- 
3 um 7 Millionen. Die Einnahme aus dem Eilgutverkehr 
‚vitesse) steigerte sich von 10% Millionen in 1924 auf 
Millionen in 1925; die aus dem Güterverkehr für die 
it von 108% auf nahezu 133 Millionen. Die Gesamt- 
der algerischen Eisenbahnen stellt sich auf nahezu 


00 


d einen Verlust noch weniger tragen können, als die 


213 Millionen Franken, das sind 38% Millionen mehr als im 
Vorjahr. (L’Afrique Francaise 1926, Nr. 8, S. 426.) 


— Das Unwetter in Florida und die Eisenbahnen, Bei dem 
furehtbaren Unwetter, das diesen Herbst Florida verwüstet hat, 
haben die Eisenbahnen jener Gegend zwar auch Schaden erlitten, 
sie haben aber dabei große und erfolgreiche Anstrengungen ge- 
macht, die Folgen des Unwetters zu mildern und der von ihm be- 
troffenen Bevölkerung Hilfe zu bringen. Sobald das Maß des 
Unheils, das der Sturm angerichtet hatte, übersehen werden 
konnte, wurde von den Eisenbahnen, die den Verkehr von Florida 
bedienen, angeordnet, daß Nahrungsmittel, Sendungen des Roten 
Kreuzes, Ärzte und Pflegerinnen sowie Truppen unentgeltlich 
befördert würden. Den Flüchtlingen wurde auch auf den an- 
stoßenden Eisenbahnen freie Fahrt gewährt. Aus den Kranken- 
häusern der. Eisenbahnen wurden Ärzte und Pflegserinnen zur 
Verfügung gestellt; Arzneien, Verbandstoffe und ärztliche G-- 
räte wurden in Wagenladungen geliefert. Den Telegraphengesell- 
schaften wurden Arbeitszüge zur Instandsetzung ihrer Leitungen 
überlassen. In jedem der vom Unwetter betroffenen Orte wurde 
ein Pullmanwagen als Mittelpunkt für die Hilfstätigkeit aufge- 
stellt; an manchen Orten kam dazu ein Speisewagen, um die Ver- 
pflegung der obdachlosen Bevölkerung sicherzustellen. Einigen 
Städten wurden Züge mit Einrichtungen zur elektrischen Be- 
leuchtung zur Verfügung gestellt, um den Strom an Stelle der 
zerstörten Kraftwerke für die Beleuchtung dieser Städte zu lie- 
fern. ° Andere Städte wurden in Kesselwagen mit Wasser be- 
liefert, und auch Anlagen zur Wasserreinigung wurden von den 
Eisenbahnen den Stadtverwaltungen überlassen. 


— Eisenbahnbau in Brasilien. Der Präsident des brasiliani- 
schen Staates Piauhy hat sich vor einiger Zeit nach Rio de 
Janeiro begeben, um dort über Pläne von großer Wichtigkeit 
für Piauhy, besonders aber über den Ausbau der Eisenbahn- 
linie Petrolina-Piauhy, die in beistehender Karte durch starken 
Strich gekennzeichnet ist, zu verhandeln. Diese seit langem 
geplante Eisenbahnverbindung wäre von Vorteil für die Staaten 
Bahia, Pernambuco, Piauhy und Maragnon. 

Bereits 1924 schlug der Präsident von Piauhy der Bundes- 
regierung vor, dieses Unternehmen für Rechnung des Staates 
auf Grund zweiseitigen Vertrages zu übernehmen und weiter- 
zuführen. Zur Vollendung dieser Linie, mit deren Bau 1919 


begonnen wurde, fehlen 1539 km. Ausgebaut sind bis jetzt nur 
88 km. 


Im Juni d. J. unterbreiteten die Vertreter. von Piauhy dem 
Bundessenat- einen Plan, nach welchem die Bundesregierung 
vermittelst vertraglicher Klauseln dem Ansuchen von- Piauhy 
willfahren sollte. Dieser Plan wurde bereits in dritter Lesung 
gebillist. Für die Vollendung der Arbeiten der Eisenbahn P e- 
trolina-Theresina wurde eine Zeitdauer von 10 Jahren 
festgesetzt. 

Die Verbindung der beiden Ströme S. Francisco und Parna- 
hyba würde, abgesehen von ökonomisch-finanziellen Vorteilen 
für das Land, durch Eröffnung neuer Kolonisationsgebiete eine 
Einnahmequelle werden und im Kriegsfalle wegen der raschen 
Verbindungsmöglichkeiten zwischen Süden, Norden und Nord- 
osten von strategischer Wichtigkeit sein. 

Eine Seereise von Bahia bis S. Luis do Maranbäo dauert heute 
acht Tage. 
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Internationaler Verkehr. 


— 80jähriges Bestehen des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 


waltungen. Am 10. d. M. konnte der Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen auf sein 80jähriges Bestehen zurückblicken. 
Der am 10. November 1846 zunächst unter dem Namen „Verband 
der preußischen Bahnen“ gegründete Verein, der schon im Jahre 
1847 in „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ umgewan- 
delt wurde, hatte sich in dem ersten Paragraph seiner Satzungen 
als Aufgabe gesetzt, „die Bestrebungen der Eisenbahnver wal- 
tungen dureh Einmütigkeit zu fördern und dadurch ebensosehr 
den eigenen Interessen als denen des Publikums zu dienen“. 
Unter diesem schlichten, nur in etwas anderer Fassung be- 
stehenden Wahlspruche übt der Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen seine Tätigkeit auch jetzt noch weiter aus. Es 
darf hier dem Wunsche Ausdruck gegeben werden, daß seine 
Bestrebungen auch fernerhin wirksam gefördert werden und ihm 
weitere Erfolge beschieden sein mögen. 


— Der 4. Internationale Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß 
wird auf Einladung der Hauptstadt Kopenhagen in der Zeit vom 
20. bis 23. Juni 1927 in Kopenhagen stattfinden. 


Wasserverkehr. 


— Die deutschen Schiffahrtsfusionen. Nach der neuen Trans- 
aktion Hapag-Deutsch-Austral-Kosmos-Stinnes, über die die letz- 
ten Tage in großen Zügen Klarheit gebracht haben und die man 
wohl als das bedeutsamste deutsche Schiffahrtsereignis der Nach- 
kriegszeit bezeichnen kann, ist die Vereinigungsbewegung zu 
einem gewissen Abschiuß gekommen. Was in dieser Hinsicht 
noch geschehen könnte, tritt jedenfalls an Bedeutung weit hinter 
all dem zurück, was soeben seinen Abschluß fand. An einen 
eroßen deutschen Schiffahrtstrust ist vorerst nicht zu denken, 
das wäre nicht nur dem zum Teil trustfeindlichen Ausland (Ame- 
rika) gegenüber taktisch unrichtig, sondern es ist auch nach 
Überlieferung und örtlicher Einstellung der deutschen Schiff- 
fahrtsgruppen sehr unwahrscheinlich. 

Man kann die Vorgänge der letzten Monate unter drei Gesichts- 
punkten Betrachten: einmal vom volkswirtschaftlichen Stand- 
punkt, dann aus der Perspektive unserer Haupthäfen Hamburg 
und Bremen und schließlich unter spezieller Berücksichtigung 
der beiden Konzentrationskerne Hapag und Lloyd. 

Wir finden in der ganzen Welt zur Zeit das Bestreben nach 
nationalem Zusammenschluß in der Schiffahrt, hervorgerufen 
durch die Unterstützungspolitik einzelner Länder, die den Wett- 
bewerbskampf zwischen den einzelnen nationalen Flotten unge- 
mein verschärft hat.‘ Die gewaltige Unterstützung der Schiff- 
bauindustrie in England, Frankreich, Japan und Italien und die 
trotz aller Mißerfolge beharrlichen amerikanischen Bestrebungen 
auf Schaffung einer eigenen Flotte sind die ausgeprägtesten Er- 
scheinungen auf diesem Gebiet. Die deutsche Schiffahrt konnte 
und mochte mit ähnlichen Unterstützungen nicht rechnen und so 
blieb ihr zur Stärkung ihres internationalen Einflusses nichts 
übrig, als im Innern alle Kämpfe und Reibungen nach Möglich- 
keit zu neutraiisieren und nach außen geschlossen ihre nationalen 
Interessen zu verfechten. Die Entwicklungslinie der deutschen 
Reedereien war durch die Ereignisse in der internationalen 
Schiffahrt geradezu bedingt. Man könnte geneigt sein, die ganzen 


Transaktionen als korrespondierende Vorgänge der allgemeinen | 
Wirtschaftskonzentration in. Deutschland anzusehen, gewisser- 


maßen als Gegengewicht gegen die Bildung jener gewaltigen 
Verladergruppen, man könnte nach dem äußeren Verlauf der 
Fusionsverhandlungen annehmen, daß der neugeschaffene Zu- 
stand mehr das Ergebnis von Machtbestrebungen einzelner Geld- 
institute, als der Erfolg zielbewußter Reedereipolitik sei. Die 
Kenntnis der zwingenden internationalen Vorgänge jedoch und 
die Logik und Systematik, mit der die deutsche Schiffahrt diesen 
Vorgängen in planmäßiger Konsolidierung Rechnung getragen 
hat, widerspricht deutlich einer derartigen Erklärung der Ge- 
schehnisse, Wie dem aber auch sei, rein wirtschaftlich ist nur 
der Erfolg ausschlaggebend und als solcher in volkswirtschaft- 
lichem Sinne ist die Entwieklung von hervorragender Bedeutung, 


weil sie den einzigen Weg darstellt, in der Stärkung der inter- 


nationalen Stellung gegen die übermächtige ausländische Kon- 
kurrenz zu bestehen. Die Zusammenfassung der Kräfte und der 
Organisation in kaufmännischer und betrieblicher Beziehung be- 


deutet eine Intensivierung des Schaffens und damit eine Steige- 


rung der internationalen Wettbewerbsfähiskeit, die bei der un- 
umgänglich fortschreitenden Ausdehnung der deutschen Schiff- 
fahrt unentbehrlich ist. R 

Deutlich hebt sich heute wieder, genau wie in der Vorkriegs- 
zeit, in den beiden Hauptgruppen die gesunde Konkurrenz zwi- 
schen Hamburg und Bremen heraus, gesund deshalb, weil sie 
den stimulus und die Gewähr für eine rasche Weiterentwicklung 
der deutschen Schiffahrt bietet. Es war anzunehmen, daß sich 
Hamburg die durch den Besitz der größten deutschen Reederei 
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_ beinahe traditionell gewordene Hegemonie, die durch dic 


647 171 Br.-R.-T. in Fahrt, 18 Seedampfer mit über 2000 
. in Bau, der Rest waren Hilfs- und Spezialfahrzeuge.) An ı 


' Diensten der Ladungsandrang verschiedentlich so drin 


.bestand um so mehr ihre Bedeutung, je größer das Reserv 
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Roland-Fusion vorübergehend an Bremen gefallen war, nicht 
die Dauer würde entreißen lassen. Gewiß ist das nur 
Prestigefrage, aber Prestigefragen spielen im internatiog 
Schiffahrtsgeschäft eine nicht zu unterschätzende Rolle, um 
Weltgeltung Hamburgs hätte zweifellos unter einem sol 
Zustand auf die Dauer eine empfindliche Einbuße erlitten 
wiß sind in letzter Zeit Gerüchte über einen Zusammense 
von Lloyd- und Hansa-Linie lautgeworden, eine derartige 
bination ist jedoch höchst unwahrscheinlich, vor allem, wei 
die heute hinter Hapag und Lloyd, zwar mit großem A 
aber doch in vorzüglicher Position an dritter Stelle s 
Hansa-Linie kein Grund besteht, ihre Selbständigkeit 
geben. Aber auch nach dieser Fusion würde nach heutigem®&) 
der Lloyd immer noch mit nahezu 100000 Tonnen hinter] 
Hamburg-Amerika Linie zurückbleiben. Im Interesse der 
schen Schiffahrt und ihres Fortkommens möchten wir, 
sagt, eine weitere Zusammenfassung besonders von Hap 
Lloyd nicht wünsehen. Die Zusammenhänge sind bereits 
fältig und innig, daß sie zur Ausschaltung unnötiger Rei 
ausreichen. Wenn wir diese Zusammenhänge kurz streif 
len, so müssen wir bis auf die erste Nachkriegszeit zurüc 
als die Hapag die Deutsche Levante-Linie übernahm. Di 
sche Levante-Linie hat im Laufe der Jahre wieder die Füh, 
im deutschen Levantegeschäft errungen und bildet durch ı 
Betriebsgemeinschaft mit der Bremer Argo-Linie somit | 
Brücke zum Lloyd, dem die Argo-Linie angehört. Eine we: 
Verbindung zwischen den beiden Großreedereien besteht &| 
seit Jahren durch den gemeinsam betriebenen Afrikadiens 
dem die Hapag, die Wörmann-Linie, die Deutsch-Ostafrikar-li 
und die heute vollständig dem Lloyd gehörende Hamburg- 
Afrika-Linie beteiligt sind. Durch die Verbindung LI 
land sind Hapag und Lloyd in der Fahrt nach der We 
Nord-, Mittel- und Südamerikas zusammengekommen, eine: 
rührung, welche durch die ebenfalls in dieser Fahrt tätige \ 
mos-L.inie neuerdings noch wesentlich verengert wird. 
der Australfahrt Lloyd und Deutsch-Austral bereits zusam! 
arbeiten, entsteht durch die neuesten Vorgänge auch hier 
Verbindung Hapag-Lloyd. Sehr eng ist auch das Verhä 
beider Reedereien in der Ostasienfahrt, wo mit zwei englisı 
Linien zusammen eine Betriebsgemeinschaft besteht. Es 
kaum besonders erwähnt zu werden, daß auf allen a 
Livien, wıe nach Brasilien, dem La Plata, nach Cuba un 
amerika entweder Konferenzabmachungen oder doch wen 
soweit internationale Konferenzen zur Zeit nicht 
„gentieman-agreements“ unnötige Reibungen zwische 
Gesellschaften vermeiden. Wir sehen, die Gemeins 
sind so zahlreich und manniesfaltig, daß es keiner enge 
bindung mehr bedarf, um die überwiegenden deutsche 
fahrtsinteressen unter einen Hut zu bringen, und weil d 
Notwendigkeit zu einem solchen Schritt fehlt, kann man 
Interesse eines gesunden Wettbewerbs das Weiterbesteh 
ser beiden ziemlich gleichwertigen Gruppen begrüßen uı 
hoffen. Das Stärkeverhältnis in der deutschen Sehiffak 
heute folgendes: An der Spitze steht die Hapag mit einer 
nage von 879000 Bruttoregistertonnen (im November 191 
fügte die Gesellschaft über eine Gesamttonnage von 4427 
zeugen mit 1418000 Br.-R.-T., und zwar 175 Özeandampfeı 
1.039 000 Br.-R.-T. in Fahrt, 28 Ozeandampfer mit 325 000 Bı 
in Bau (darunter 2 Riesendampfer von ca. 56.000 Br.-R.- 
241 Flußdampfer, Schlepper, Leichter usw. mit 54000 Br.-R. 
Hinter ihr folgt der Norddeutsche Lloyd mit 613000 Bi 
(Ende des Jahres 1913 verfügte die Gesellschaft über insg 
491 Fahrzeuge mit 982857 Br.-R.-T., davon 83 Seedampfei 
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Stelle folgt die Hansa-Linie mit 181 273 Br.-R.-T, (1913 - 
Bruttoregistertonnen), dann kommt die Hamburg-Süd mit] 
Bruttoregistertonnen (1913 — 257 842 Br.-R.-T.) und anschl 
die Wörmann-Linie und Deutsch-Ostafrika-Linie mi 
45 000 Br.-R.-T. (1913 = 112 000 bzw. 105.000 Br.-R.-T.). 2 
Bestand an in Fahrt befindlicher Seeschiffstonnage ist die 
burg-Amerika-Linie von allen Reedereien ihren Vorkri 
demnach verhältnismäßig wieder am nächsten gerückt 
Tonnageüberlegenheit über den Lloyd ist heute verhältnism 
größer als in der Vorkriegszeit. Die Verwendung der 
nierten Tonnage wird unter gemeinsamer Regie eine west 
rationellere sein können, als dies bisher der Fall war. 
ja kein Geheimnis, daß gerade in diesem Jahr in ein 


daß sich eine Tonnageknappheit bemerkbar machte, 
durch teure Charterverträge gedeckt werden konnte, 
Verlegenheiten verlieren natürlich mit zunehmendem 


innerhalb dessen die Einheiten von einem Dienst in den a 
eingestellt werden können. Von enormer Bedeutung i 
dem die Tatsache, daß sowohl die Hapag, wie auch d 
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smos einen vollkommen neuzeitlichen Schiffsbestand 
ordentlich niedrigem Durchschnittsalter haben. Von 
ffen der Hapag ist ein Viertel (darunter die größten) 
Jahre, drei Viertel unter 10 Jahre alt, von den Schiffen 
ommenen Gesellschaften haben 23 ein Alter von unter 
, eins über 5 Jahren, sieben über 10 Jahren, zwei über 
‚ eins über 25 Jahren. Etwas.älter ist im Durchschnitt 
esflotte, von der 14 Schiffe unter 5 Jahre, eins über 
echs über 10 Jahre, vier über 20 Jahre alt sind. 
ziellen Einzelheiten ist noch interessant, daß durch 
ıktionären anzubietenden 15 Mill. M. und die der Ge- 
alt verbleibenden 10 Mill. M. Aktien die eingebrachten 
chkeiten der Gesellschaft sich auf 58 Millionen ver- 
lassen. Besonders wird man an eine endgültige Abtra- 
auf den Stinnesdampfern ruhenden 21 Mill. M, hol- 
! Hypotheken denken, um von einem Teil der beträcht- 
‚Zinslasten freizukommen. 
allem ist das Übereinkommen in jeder Hinsicht außer- 
"glücklich zu beurteilen. Der Vorteil, der für den 
des Binnenlandes durch die neue Gestaltung sich er- 
n die Augen springend, wenn erst einmal die betrieb- 
organisation vollzogen ist. Die Hapag besitzt heute 
"keine andere Reederei in der Welt eine Zusammen- 
ihres Kaibetriebes, die es ermöglicht, Güter nach den 
ten überseeischen Verkehrsbeziehungen unter ein und 
Adresse, in ein und demselben Wagen, nach ein und 
en Kai des Hamburger Hafens abzurichten. Wenn erst 
‚neu hinzukommenden Dienste die Abfertigung der Schiffe 
- und Hafenbetrieb der Hamburg-Amerika-Linie einge- 
sein wird, dann ergibt sich aus dem Binnenland eine 
ationsmöglichkeit der verschiedenen Ausfuhrgüter nach 
ilen der Welt in geschlossenen Ladungen, daß Hamburg 
dieser einzigartigen Möglichkeiten erhöhte Anziehungs- 
‚besonders für die Ausfuhr des hochwertigen Stückgutes 
wird. Dr. B. 


Xanalbau? Die Berliner Börsenzeitung bringt eine Reihe 
kenswerter Ausführungen, die sich gegen die uferlosen 
rojekte neuerer Zeit wenden (von Exzellenz von Pa- 
Nr. 473, von rheinisch-westfälischer Industrieseite in 
und von dem Abgeordneten Engberding in Nr. 483, vel. 
n Aufsatz von Exzellenz v. der Leyen in Nr. 38, S. 997 
r Zeitung). Der interessanten Erörterung über dieses 
die in Nr. 509 der Berl. B. Ztg. veröffentlicht ist und 
as Blatt angibt, von einem „angesehenen Vertreter der 
hen Wissenschaft“ stammt, entnehmen wir folgende 


; Zahlen mögen einen Begriff von dem Ausmaß der be- 
igten Erweiterung des Wasserstraßennetzes geben. Die 
dungen für den Bau neuer und die Erweiterung be- 
7 Kanäle sowie für die Kanalisierung von Flüssen 
ands betragen ohne die mit letzterer verbundenen 
ü für Kraftgewinnungsanlagen rund 2,4 Milliarden Mark. 
ntspricht dem doppelten Betrage, mit der sämtliche im 
sbetrieb befindlichen Binnenwasserstraßen und Kanäle 
ehlands zu Buche stehen. Nicht einbegriffen sind bei den 
wuten die Kosten für die Anlage der Häfen und die not- 
Ergänzungen der Pisenbahnbetriebsanlagen. Die ver- 
hnische Notwendigkeit dieses großzügigen Plans auf 
cht wird aufgebaut auf einer geschätzten Verkehrsstei- 
auf dem Wasserwege, die auf die neuen Kanäle entfällt, 
d 45 Millionen Tonnen jährlich, also rund 50 % mehr als 
zige Wasserstraßenverkehr, der, wie gesagt, nicht einmal 
eht, die mit erheblich geringeren Baukosten hergestellten 
ährtswege angemessen zu verzinsen. Bei allen wirtschaft- 
richtungen einschließlich der Verkehrsmittel wird eine 

der Selbstkosten im allgemeinen verlangt und durch- 
t. Die Wasserstraßen haben darin bisher eine besondere 
eingenommen. Es ist bekannt, daß bis zum Anfang 
rhunderts überhaupt keine Abgaben zur Deckung der 
tungskosten sowie zur Verzinsung und Tilgung der An- 
der Kanäle erhoben wurden. Solange sich diese Un- 
escheidenen Grenzen hielten, konnte dieser Stand- 
einigem Recht vertreten werden. Sobald aber ein 
Ausbau künstlicher Wasserstraßen einsetzte, 
Allgemeinheit nicht mehr zugemutet werden, für der- 
fwendungen aufzukommen. Es wurden daher auch 
dem Kriege Kanalabgaben für die Verkehrseinheit, 
kilometer, erhoben, die aber, wie wir gesehen haben, 
et Weise zur vollen Selbstkostendeckung ausreichten. 
be, die seinerzeit auf 0,6 Pf. für 1 tkm bemessen 

auch heute noch für die Ertragsberechnung der 
inäle ohne Rücksicht auf die bedeutend erhöhten Bau- 
lie sich 1 Million Mark für das Kanalkilometer nähern, 
nen zugrunde gelegt und, wie sich aus Einzelberech- 
gibt, offenbar aus dem Grunde, um mit den Frachten 
“weit unter denjenigen der Eisenbahnen bleiben zu 
Jamit ist zunächst der Weg einer richtigen Ertrags- 


bereehnung verlassen, und es verlohnt sich, die Auswirkungen 
derartiger Berechnungen auf die Wirtschaft zu untersuchen. 

Werden die von den Vertretungen für die einzelnen Kanal- 
projekte geschätzten Verkehrsleistungen auf den neuen Kanälen 
zu 9 Milliarden Tonnenkilometer jährlich als richtig angenom- 
men, so würden an Einnahmen bei einer Kanalabgabe von 0,6 Pf. 
für 1 tkm für die neuen Kanäle 54 Millionen Mark zu erwarten 
sein. Hiervon wären 1,1% der Baukosten zur Deckung der 
Unterhaltungs- und Betriebskosten in Höhe von 26 Millionen 
Mark zu verwenden, so daß im günstigsten Fall, d. h. bei voller 
Ausnutzung der Leistungsfähigkeit der Kanäle durch das Ver- 
kehrsbedürfnis, 28 Millionen Mark zur Verzinsung und Tilgung 
der 2,4 Milliarden Mark Baukosten und für Erneuerungen zur 
Verfügung stehen und nur 1,17 % des Arlagekapitals ausmachen 
würden. Wird, um vorsichtig zu rechnen, demgegenüber ange- 
nommen, daß sich bei Stabilisierung der Geldverhältnisse die für 
Kanalbau aufzunehmenden Anleihen mit 4% % zu verzinsen 
haben, % % der Baukosten zu tilgen sind und weiter % % der 
Baukosten für Erneuerungen an den maschinellen Anlagen und 
sonstigen Bauwerken, wie Schleusen und Brücken, zurückzulegen 
sind, so wären jährlich hierfür 132 Millionen aufzubringen oder 
mit laufenden Ausgaben zusammen 158 Millionen Mark. Die 
Kanalabgabe hätte demnach nicht 0,6 Pf., sondern 1,7 Pf. für 
1 tkm zu betragen, wenn nicht der Staat jährlich über 100 Mil- 
lionen Mark aus den Steuererträgnissen zusteuern will, und dies 
für einen Güterverkehr, der nur 12% des heuticen normalen 
Eisenbahnverkehrs beträst. Es ist doch wohl sehr die Frage, 
ob bei dem Erstarken der Produktionsfähickeit in den bisher 
von der Industrie wenig berührten Erdteilen jemals die deutsche 
Wirtschaft derartige Zubußen wird ertragen können. 

Es bedarf keines zahlenmäßigen Nachweises, daß bei Anwen- 
dung des neuen Tonnenkilometersatzes sich der Vorzug der Bil- 
ligkeit der künstlichen Wasserstraßen erheblich zugunsten der 
Eisenbahnen verschieben würde und daß die bisherigen Ertrags- 
berechnungen für die neuen Kanäle durch eine starke Reduzie- 
rung der erwarteten Verkehrsmengen noch weniger befrie- 
digen würde. 


Ergibt sich aus der Durchführung einer Selbstkostendeckung 
bei den Kanälen eine starke Minderung der Aussichten auf eine 
Ertragsfähigkeit sowie in der wirtschaftlichen Notwendigkeit 
der programmäßig vorgesehenen Kanäle, so sind die volkswirt- 
schaftlichen Auswirkungen und Nachteile zu untersuchen, wenn 
auf diese Selbstkostendeckung in den Ertragsberechnungen ver- 
zichtet wird. Da die neuen Kanäle einen Verkehr von 45 Mil- 
lionen Tonnen jährlich übernehmen sollen, so würde diese Ver- 
kehrsmenge zum großen Teil der ohnehin nicht genügend aus- 
genutzten Deutschen Reichsbahn entzosen werden. Das be- 
deutet eine Verschlechterung der Einnahmen und eine weitere 
Minderausnutzung ihrer Anlagen. Die Folge wird sein, daß an 
die Stelle eines guten und einträglichen Verkehrsmittels zwei 
ungenügend ausgenutzte, mit hohen, festen Kosten in ihrer An- 
lage zu verzinsen sind. Dabei werden beide einem weiter unten 
angeführten, außerhalb ihrer Macht liegenden Schwund an 
Transportmengen urterliegen. Das Reich wird also neben den 
Aufwendungen für die Kanäle auch für die Reichsbahn einen 
Zuschuß aus Steuermitteln leisten müssen, wenn die Repara- 
tionsverpfliehtungen eingehalten werden sollen. Der für den 
Reinertrag ausschlaggebende Ausnutzungsgrad für die Eisen- 
bahnen wird durch die Wasserstraßenpolitik mit Erfolg stark 
verwässert werden. 


In derselben Nummer dieser Zeitung kommt Professor Dr.-Ing. 
Helm in einem Aufsatz: „Eisenbahnen oder Kanäle“ zu folgen- 
den für die Rentabilität der Kanäle vernichtenden Urteil: Auf- 
gabe einer vernünftigen Verkehrspolitik kann es daher nicht 
sein, zu den vorhandenen Kanälen noch neue hinzuzufügen, son- 
dern zu überlegen, wie die die allgemeine Wirtschaft schwer 
belastenden offenen und versteckten Subventionen zu den vor- 
handenen, wie die daraus sich ergebende Schädigung der Eisen- 
bahnen und der Allgemeinheit durch höhere Eisenbahntarife ver- 
mieden werden können. Meines Erachtens kann die Entwieklung 
nur dahin gehen, daß ein großer Teil der vorhandenen Kanäle 
außer Betrieb gesetzt und anderweit, z. B. als Fischteiche, ver- 
wendet oder zur Gewinnung von Ackerland zugeschüttet wird. 


Kraftwagenverkehr. 


— Über 50000 Kraftfahrzeuge in Berlin. Nach einer Statistik 
des Kraftverkehrsamtes in Charlottenburg wurden am 1, Ok- 
tober d. J. insgesamt 50397 Kraftfahrzeuge in Berlin gezählt. 
Hierunter befinden sich 24546 Personenkraftwagen, darunter 
8035 Kraftdroschken und 405 Kraftomnibusse, 9107 Lastkraft- 
wagen, 13665. Krafträder und 3079 Kleinkrafträder. Damit ist 
die Zahl 50000 zum ersten Male überschritten. Die Zunahme 
im 3. Vierteljahr 1926 betrug 4159 Kraftfahrzeuge. An Pferde- 
droschken sind in Berlin nur noch 416 vorhanden. 
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Rechtspflege. 


— Kapitalisierung der Entschädigung bei Enteignung ist unter 
Zugrundelegung auch des außergewöhnlichen gegenwärtigen 
Zinsfußes zulässig. In jüngster Zeit kam der Oberste Gerichts- 
hol in Wien in die Lage, über die Beschwerde einer Partei zu 
entscheiden, die die Kapitalisierung des Nutzungsentganges für 
ein enteignetes Recht nach dem heute in Übung stehenden außer- 
gewöhnlich hohen Zinsfuß nicht gelten lassen wollte, Mit Be- 
schluß des Bezirksgerichtes Innsbruck vom 16. IX. 1925 war 
als Entschädigung für den durch eine elektrische Übertragungs- 
leitung in Anspruch genommenen 1000 m? Waldboden einer Wald- 
parzelle auf Grund der Berechnung der Sachverständigen, die 
den Nutzungsentgang fürs Jahr und für 1 m? mit 1512 K. an- 


gegeben hatten (somit für die ganze Fläche 151200 K — 15,12 $), ‘ 


und -unter Zugrundelegung des heutigen Zinstußes der Inns- 
brucker Sparkassen für 7% der Betrag von 215 S als angemessen 
festgesetzt worden. Das Gericht behielt jedoch der enteigneten 
Partei das Recht vor, in einem späteren Zeitpunkte bei Senkung 
des heute außergewöhnlich hohen Zinsfußes eine Erhöhung der 
zuerkannten Entschädigung zu begehren. Hiergesgen wendete 
sich. unter a auch der von der Bundesbahnverwaltung ein- 
gebrachte Rekurs, welchem das Landesgericht Innsbruck mit Be- 
schluß vom 24. XII. 1925 Folge gab; es hat in Abänderung des 
erstgerichtlichen Beschlusses den Vorbehalt : wegen nachträg- 
licher Erhöhung des Entschädigungsbetrages aus Anlaß der Her- 
absetzung des Zinsfußes aufgehoben. Aus den Gründen dieses 
Gerichtes: 

Die Sachverständigen haben den Nutzungsentsang des Ent- 
eigneten unbestritten mit 151,2 K für 1 m? und Jahr errechnet 
und den als Entschädigung zu bezahlenden Kapitalbetrag unter 
Zugrundelegung des derzeit geltenden Zinsfußes der Inns- 
krucker Sparkasse (7%) mit 216 S als angenommen ermittelt. 

Der Enteigenete verlangt dagegen die Bemessung der Entschä- 
digung unter Zugrundelegung des gewöhnlichen 4% %izen Zins- 
fußes, da es unbillig sei, die Entschädigung für eine dauernde 
Enteignung nur nach dem derzeit bestehenden, jedoch weiteren 
Schwankungen unterworfenen und daher rein zufälligen Zins- 
fuß zu berechnen. 

Die Beschwerde ist unbegründet. 

Gemäß $ 4 des Ent.Ges. hat die Eisenbahnunternehmung den 
Enteigneten für alle durch die Enteignung verursachten 
vermögensrechtlichen Nachteile schadlos zu halten. Dieser ver- 
mögensrechtliche Nachteil wurde jedoch  widerspruchslos mit 
151,2 K für 1 m? und Jahr errechnet. Gemäß $ 31 des Ent.Ges. 
sind nur die tatsächlichen Verhältnisse zu berücksichtigen; 
diesen aber entspricht die Kapitalisierung mit Zugrundelegung 
des derzeit geltenden Zinsfußes. Die Möglichkeit einer späteren 
Senkung des Zinsfußes kann ebensowenig wie die spätere‘ Ent- 
wertung des etwa schon festgestellten Entschädigungsbetrages 
auf die Ermittlung der Entschädigung im gegenwärtigen Zeit- 
punkte von Einfluß sein, denn solche nachträglichen Zufällig- 
keiten können den durch die Enteignung verursachten ver- 
mögensrechtlichen Nachteil — und nur für diesen haftet die 
Eisenbahnunternehmung — nicht mehr berühren und sie treffen 
denjenigen, in dessen Vermögen sie sich ereienen ($ 1311 ab@B.). 

Bei dieser Auffassung war auch dem Rekurse der Verwaltung 
der Österreichischen Bundesbahrien recht zu geben, sofern er 
sich gegen die im 3. Absatze des angefochtenen Beschlusses vor- 
hehaltene Berechtigung des Antragsgegners wendet, gemäß 89 
des Ent.Ges. in angemessenem Zeitabschnitte die Feststellung 
bzw. Erhöhung der gerichtlich bereits festgestellten Entschädi- 
zung zu begehren. Die angezogene Bestimmung setzt voraus, 
daß die Ermittelung eines zu leistenden Kapitalsbetrages des- 
halb nicht vollständig erfolgen könne, weil der abzuschätzende 
Nächteil sich nicht in vorhinein bestimmen läßt; die Bestimmung 
läßt überdies nicht, wie der Erstrichter vermeint, eine nachträg- 
liche Erhöhung der bereits gerichtlich festgestellten Entschädi- 
zungssumme zu, sondern nur die Feststellung der für die in der 
Zwischenzeit erkennbar gewordenen Nachteile gebührenden Ent- 
schädigung. Da jedoch vorliegendenfalls der Nutzungsentgang 
(les Enteigneten am Waldboden ohne weiters vollständig ermit- 
telt werden konnte, gegen die Ermittlung selbst vom Antrags- 
gcener keine Einwendung erhoben worden ist und sich dieser 
nur gegen die Zugrundelegung des Zinsfußes für die Kapitali- 
sierung gewendet hat, treffen die Voraussetzungen des $ 9 des 
Eint.Ges. überhaupt nicht zu, weshalb in Stattgebung dieses Re- 
kurses der hierdurch angefochtene Teil des Beschlusses (Abs. 3) 
zu beheben war. i 

Der Oberste Gerichtshof in Wien hat diese Entscheidung der 
I!. Instanz im wesentlichen aus deren Gründen bestätigt. 
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— Haftung für Schäden auf der Hamburgischen Hafenbahn. 
Das Reichsgericht hat sich kürzlich mit dem auf 8. 82 d. Zte. 
behandelten Fall zu beschäftigen gehabt und das’ Urteil des 
Oberlandesgerichts Hamburg gebilligt. Es führt u. a. aus: Für 


die eisenbahnrechtliche Haftung der Beklagten ist entscheidend, - 


‘die noch heute geltenden, in der Praxis oft recht schwierig 


‘reichlichung der Eisenbahnen. Naturgemäß nimmt dabei 


ob das Gut zur Zeit der Beraubung von der Beklagten be 
angenommen war. Die Beraubung ist erfolgt, bevo | 
Wagen mit dem Frachtgut in den Abgangszug eingestellt 
Die Bahn ist aber zur Abnahme nur auf ihrem Bah 
lände verpflichtet, sofern nicht vertraglich etwas ande | 
stimmt ist. Nun ist in dem Vertrage zwischen der Eisen 
direktion Altona und der Hamburg-Amerika-Linie (HAL) 
drücklich bestimmt, daß die Übergabe und Übernahme der] 
bahnwagen auf den für den öffentlichen Kaiverkehr bestin 
Übergabegleisen erfolgt, das sind die Ein- und Ausfuhrg 
Rangierbahnhofs Hamburg-Süd. Weiter heißt es aber: „, 
die Staatsbahn übergehenden beladenen und leeren Wagen 
als unbeanstandet von der Eisenbahnverwaltung abgen 
sobald sie im Abgangszuge stehen.“ Da gege 
eine besondere Übergabe auf dem Übergabegleis des. 
hofs Hamburg-Süd nicht festgestellt ist, erfolgte die 
nahme also erst mit der Einstellung des Wagens in de 
gangszug. Daß der Frachtbrief einen — später getil 
Annahmestempel vom 30. September 1924 getragen hat, i 
Oberlandesgericht mit Recht nicht als endzültiger Beweis 
früheren Annahme erachtet worden. Der durch den Stemp 
führte Beweis ist durch die Vertragsbestimmungen zwise 
Bahn und der Hamburg-Amerika-Linie widerlest. In d 
Vertragsbestimmungen ist in $ 15 ausdrücklich gesagt, die 

bahn erkenne ihre Haftpflicht erst von dem Augenblie 
Einstellung des Wagensin den Abgangsziıl 
Bis zu diesem Zeitpunkt ist Vertragsgeener des Versenders 
die Eisenbahn, sondern die Hamburg-Amerika-Linie. Aud 
den $3 432, 473 HGB.,.100 EVO. kann die Haftung der Bekl 
nicht hergeleitet werden, da die Hamburg-Amerika-Linie 
die gesamte Beförderung auf durchlaufendem Frachtbrie 
Moldan übernommen hatte. (Reichsgericht I. 17/26. — 13. 10.1) 


| 
| 
| 


| 
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Bücherschau. R 
(Siehe auch S. 1165.) 


— Reichsbahn — Reichspost. Im Verlag der Verkehrs 
schaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deut 
Reichsbahn veröffentlicht Reichsbahndirektor Dr. iur. & 
den I. Teil einer Broschüre über „Das Verhältnis der Deuti 
Reichsbahn zur Reichspost- und Telegraphenverwaltung || 
besonderer Berücksichtigung der finanziellen Auseina 
setzung“. £ | 


Post und Eisenbahn haben als wichtige Einnahmequel 
Staaten und als Kulturträger ersten Ranges von jeher 
merksamkeit weiter Kreise auf sich gelenkt. Die anziehe 
wicklung beider Beförderungsunternehmen sind ständig 
rufenen und ’Unberufenen beobachtet und beschrieben 
Längst vergangene Zeiten und die rasch fortschreitende Ges 
reichen sich hier die Hand. Die neueste Entwicklung hat a 
diesem Gebiete bedeutungsvolle Änderungen mit sich g 
Das Prinzipat der Wirtschaft, das unlösbar mit Fina 
verbunden ist, hat umfangreiches neues Recht geschaffen 
das Außenstehende und besonders Fachleute sich mögli 
unterrichten wollen. Die geltende Rechtslage ist im 
Gange der Entwicklung allmählich sehr unübersicht 
worden. Es ist daher eine verdienstvolle Tat zu sichten, 
zusammenzufassen. ; a 

Dem Verfasser ist es gelungen, aus dem viel verzwei 
umfangreichen Schrifttum über die Geschichte des Postw 
einen knapp und doch alles wesentliche entkaltenden Über 
über die Entwicklung der Posten in Deutschland und den 
zelnen deutschen Staaten zu geben. Eine anschauliche Er] 
rung der Begriffe Postregal und Postzwang in ihren gese 
lichen Werden dient dem Leser zum besseren Verständni 


. 


> 
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zulegenden Bestimmungen des im Postzesetz enthalten 
botes an die Allgemeinheit, sich zur Beförderung bestit 
Gegenstände ausschließlich der staatlichen Postanstalten zı 
dienen. Diese Ausführungen lassen auch den Hauptteil 
Darstellung besser begreifen. Die heutige Monopolstellung 
Post ist freilich nurmehr ein Bruchstück des ehemaligen 
regals. Die Postkutsche wurde vom Dampfzug verd 
Naturnotwendig mußte der Staat einen Ausgleich zwischen 
beiden Beförderungsunternehmen herbeiführen und 
beide mit Rücksicht auf die wirtschaftliche Entwicklung 
Die verschiedenen Versuche der Staaten, im Laufe de 
diesen Gegensatz auszugleichen und zu einer für Po 
Eisenbahn erträglichen Auseinandersetzung zu kommen, wi 
der Abhandlung in einem ’systematischen Aufbau geschi 
Hierbei treten drei Zeitabschnitte hervor: Die Verhältnisse 
Gründung des Norddeutschen Bundes, die Regelung nach 
richtung des Deutschen Reiches und die Zeit nach de 


handlung der Frage über die Abgeltung der von den E 
bahnen für die Post geleisteten Dienste einen breiten Ra 
Der Verfasser zeigt, daß den Bahnen oft weitgehende P 


daß heute ein Postregal im Rechtssinne überhaupt nicht 
estehe. Diese Auffassung ist jedoch nicht richtig. Das 


chsbahngesetzes auf das Werden der jetzigen tatsäch- 
Rechtslage. Die Reichsbahn suchte sieh schon im ersten 
res Bestehens den Auflagen zugunsten der Post zu 
‚ die von den Bundesbahnen jahrzehntelang zetrazen 
waren. Die Reichspostverwaltung widersetzte sich 
gestützt auf die Geschichte und das geltende Recht, den 
r Reichsbahn angeführten Gründen. Die Bestrebun- 
r Reichsbahn fanden aber eine schwerwiegende Unter- 
‘in dem Dawesgutachten. Nunmehr sind grundsätzlich 
tungen der Bahn zu bezahlen, wenn damit auch das 
ahn-Postgesetz von 1875, wie der Verfasser treffend aus- 
keineswegs völlig beseitigt ist. Wie sehr die neue 
barung die Reichspost belastet, zeigen folgende Zahlen, 
r zur Ergänzung angeführt seien: 
st zahlte für Dienstleistungen der Bahn 
Jahre 1913 für das ganze Reichsgebiet rd. 16,3 Mill. M 
yon Bayern“. . =... Ne EST BEB;8 
1926 (Voranschlag) .. 100 HUN: 
Deutsche Reichspost bezeichnet diese Mehrleistung 
als ihre „Reparationszahlung‘“. 
is Werkchen gibt außerdem in dankenswerter Weise eine 
sichtliche Zusammenstellung der einschlägigen rechtlichen 
ehriften und in einem Anhang sogar den Wortlaut der 
lichen Bestimmungen. 
Zusammenfassend darf gesagt werden, daß das Büchlein in 
sieer klarer Form ein anschauliches Bild über das Thema 
bahn — Reichspost gibt, das besonders jeder Fachmann 
Verwaltungen gerne zur Hand nehmen wird. um sich 
ar verschiedene Fragen schnell zu unterrichten. Es ist zu 
schen, daß diese Abhandlung auch in Nichtfachkreisen Ein- 
: findet. Rechts- und volkswirtschaftlichen sowie Handels- 
hschulkursen kann es wärmstens empfohlen werden. Beson- 
ir den Fortbildungsunterricht an Beamte werden diese 
rungen eine wertvolle Stütze und Ergänzung bilden. 
m Schluß darf die Hoffnung ausgesprochen werden, daß der 
sicht gestellte zweite Teil weitere wertvolle Einzelheiten 
wi Postdirektor Dr. Rochu, Nürnberg. 


mit 


Sta tistisches Jahrbuch für die Freie und Hansestadt Ham- 
: 1925. Herausgegeben vom Statistischen Landesamt, Mam- 
#192 Kommissionsverlag von Lütcke & Wulff. 380 8. 


ahrbuch,. das auf Anordnung des Senats entstanden ist 
statistischer Hinsicht eine Ergänzung zu dem seit 1913 
sem Jahr zum ersten Male wieder erschienenen vollstän- 
_Verwaltungsbericht der Hamburgischen Staatsbehörden 
behandelt in erster Linie das Jahr 1925, stellt aber nach 
hkeit auch den Anschluß an seinen letzten Vorgänger, das 
stische Handbuch 1920, her, verfolgt darüber hinaus auch 
< tigsten allgemeinen Zahlen durch die Kriegsiahre hin- 
zum Teil weit zurück in die Vorkriegszeit. 
'’erk zeichnet sich durch eine außerordentliche Mannig- 
t des verarbeiteten Stoffes und durch seine klare und 
Von einem allgemeinen, weit über 


reneinfuhr und -ausfuhr nach Gewicht und Wert in den 
1913 und 1924 dargestellt. Dabei ergibt sich, daß die 
r seewärts nach Hamburg 1913 dem Werte nach 4,71 Mil- 
, Mark, 1924 dagegen 4.88 Milliarden Mark betrug, wäh- 
h die Ausfuhr seewärts auf 3.86 Milliarden Mark im 
913 und 3.77 Milliarden Mark 1924 belief. Von beson- 
m Werte sind die Ansaben des Abschnittes V C, der sich 
fer Seeschiffahrt beschäftigt. Danach verfüste Hamburg 
r zusammen 1629 Seeschiffe mit 1671808 Reg.-Tons 
veeen 1372 mit 1908532 Reg.-Tons netto im Jahre 1913. 
elle 11 ist der Seeverkehr im Hamburger Hafen für die 
91 his 1925 dargestellt. Während 1913 15.073 Seeschiffe 
5496 Ree.-Tons angekommen waren, sind es 1925 13940 
‚635346 Reg.-Tons. Die Durchschnittsgröße des Schiffes 
, von 941 auf 1256 Tons gestiegen. Von den anzekomme- 
hiffen führten 1925 7418 mit 6398000 Reeg.-Tons die 
je Flagge, 1913 dagegen 9005 mit 8581000 Reg.-Tons. An 
@iter Stelle steht 1913 und 1925 die britische Flagge mit 

5000 und 4293000 Reg.-Tons. Die Tabelle 31 zeigt den 
T ehr Hamburgs in Finfßschiffen in den Jahren 1913 
. Während 1913 4669782 t von der Oberelbe ankamen 
576 t abgingen, waren es 195 nur 3168747 t und 


= 
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der Post auferlest wurden. Er kommt zu dem Er- _ 3091037 t. Tabelle 38 weist den Bestand an Fischereifahr- 


zeugen für Hamburg und Cuxhaven nach. Es ergibt sich eine 
erfreulich starke Zunahme. Ist doch die Zahl der 1913 vorhan- 
denen Hochseefischereifahrzeuge von 124 auf 217 im Jahre 
1925 gewachsen. Dementsprechend sind die Mengen und Werte 
der angebrachten Fänge erheblich gestiegen, vgl. die Tabelle 41. 
Unter VH1 ist der Eisenbahnverkehr dargestellt, leider nur 
für 1924 und 1925. Er zeigt für Stückzut ein Anwachsen im Ver- 
sand und Empfang, für Wagenladungen eine Steigerung nur im 
Empfang, und zwar für letztere von 2900292 t auf 3487421 t. 
Das Zurückgehen im Ladungsversand von 3 571 229 t auf 2 780 091 
Tonnen erklärt sich aus der starken englischen Kohleneinfuhr 
des Jahres 1924, die 1925 wegfiel. 

Schon diese kurzen Hinweise dürften zeigen, wie wertvoll das 
Jahrbuch für jeden ist, der sich in Praxis oder Wissenschaft mit 
Fragen des deutschen Handels und des See- und Landverkehrs 
zu beschäftigen hat. Es wird für ihn ein Hilfsmittel bilden, das 
ihm die Materialsammlung aus verstreuten Quellen erleichtert 
oder ganz erspart. K. 

— Frieden im Sudan. ‘Von A. R. Dugmore. Verlag F. A. 
Brockhaus, Leipzig. Preis 9,50 RM. 

Das Buch enthält in unterhaltender Form eine lebendige Schil- 
derung der Eindrücke, die der Verfasser, ein bekannter eng- 
lischer Afrikareisender, auf seiner kurzen Reise durch den 
Sudan empfangen hat. Zu einem sorgfältigen Studium des Lan- 
des und Volkes fehlte ihm, wie er selbst sagt, die Gelegenheit. 
Seine Ausführungen, insbesondere der geschichtliche Rückblick 
sowie der politische Ausblick sind aber beachtenswert. Dem 
Eisenbahnbau durch die Wüste bei Kassala (Strecke Kassala- 
Haya zum Hafen Port Sudan am Roten Meer) wird eine kurze 
Beschreibung zuteil. W. 


— Sehweißtechnik. Beiträge von P. Bardtke, Wittenberge; 
O. Mies, Hamburg; E. Kleditz, Hannover; OÖ. Wundram, 
Hamburg; W. Strelow, Hamburg; A. Hilpert, Charlotten- 
burg; ©. Commentz, Hamburg; L.Kuchel, Berlin; W.Geh- 
ler, Dresden; E. Wiss, Griesheim; H. Richter, Hamburg; 
W,. Rimarski, Berlin; H. Neese, Essen; W. Zimm, Ham- 
burg; F. Goldmann, Pasing bei München. Mit 145 Abbil- | 
dungen. Berlin 1926. VDI-Verlag G. m. b. H. 64 S. Preis 
geh. 3 M. 

Der Verein Deutscher Ingenieure bringt im vorliegenden 
Sonderhefte die Vorträge und Erörterungen der Fachsitzung für 
Sebweißtechnik auf seiner 65. Hauptversammlung vom 12. bis 
14. Juni 1926 in Hamburg. Der Obmann der Gruppe für Arbeits- 
verfahren im Fachausschuß für Schweißtechnik beim Verein _ 
Deutscher Ingenieure, Oberregierungsbaurat P. Bardtke, 
Wittenberge, behandelt das Problem der „Arbeitsprüfung von 
Schweißungen“. Hiermit hängt das Thema des folgenden Vor- 
trages „Ausbildung von Schweißingenieuren, Meistern und 
Handwerkern“ von Dr.-Ing. OÖ. Mies, Hamburg, eng zusammen. 
Ebenfalls von allgemeiner Bedeutung ist der Vortrag „Unfälle 
und Unfallversicherung beim autogenen Schweißen und Schnei- 
den“ von Gewerbeassessor a. D. E. Kleditz, Hannover. Ober- 
baurat ©. Wundram, Hamburg, bespricht die „Wirtschaftliche 
Stromversorgung für die elektrische Lichtbogensch weißung“. 
Dr.-Ing W. Strelow, Hamburg, zeigt „Rückwirkung der 
neueren Schweißverfahren auf die konstruktive Durchbildung 
dar industriellen Erzeugnisse und Bauwerke“. Diese wird durch 
die weiteren Vorträge von Prof. Dr.-Ing. A. Hilpert, Char- 
lottenburg, über „Anwendung der Schweißverfahren im all- 
gemeinen Maschinenbau“, von Dr.-Ing. ©. Commentz, Ham- 
burg, über‘ „Schmelzschweißung im Schiffbau“, von Direktor 
L. Kuchel, Berlin, über „Autogene Schweißung im Flug- 
zeuebau“ und von Prof. Dr.-Ing. W. Gehler, geschäftsführen- 
dem Direktor des Versuchs- und Materialprüfungsamtes Dresden 
über „Schweißung im Eisenbau“ glücklich ergänzt. Dr.-Ing. 
E. Wiß, Griesheim am Main, berichtet über „Fortschritte auf 
dem Gebiete der autozenen -Metallbearbeitung“, woran sich die 
damit zusammenhängenden Vorträge von Prof. H. Richter 
über die „Bedeutung von Methan, Gasol und Äthylen als Brenn- 
gase in der Schweißtechnik“ und von Oberregierungsrat Dr. W. 
Rimarski über die „Zersetzung des Acetylens bei verschiede- 
nen Temperaturen, Drücken und-Feuchtigkeitsgraden unter An- 
wendung verschiedener Initialzündungen“ anschließen. Der 
Bericht von Dr.-Ing. H. Neese, Essen, über „Fortschritte auf 
de:n Gebiete der elektrischen Schweißung“ wird durch die Vor- 
träge von Dr. W. Zimm , Hamburg, über „Untersuchungen über 
das Liehtbogensehneiden“ und von Dipl.-Ing. Dr. jur. F. Gold- 
mann, Pasing bei München, über die „Wirtschaftlichkeit der 
elektrischen Punktschweißung für die Massenfertigung‘ vervoll- 
ständigt. : 

Das wertvolle Sonderheft wird bei scinem reichen, alle Ge- 
biete der Schweißtechnik umfassenden Inhalt, bei dem noch"die 
gründlichen, an die Vorträge sich anschließenden Erörterungen 
hervcrzuheben sind, allen Fachleuten hochwillkommen Ba 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. | 


Drucksachen des Vereins. 

Zu dem im März d. J. ausgegebenen Verzeichnis der „Adressen 
der Wagenverwaltungen und Nachweisung der Eigentumsmerk- 
male der Eisenbahngüterwagen“ ist ein Teil II er- 
Schienen, der die „Adressen der Wagenverwaltungen und Nach- 


Eisenbahn-Per- 
sonen- und Gepäckwagzen“ enthält. 


weisung der Eigentumsmerkmale der 


Befreiung von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken. 
(8 10. 1a, VWWÜ,) 


Mitteilung der Generaldirektion der Österreichischen Bundes- 


bahnen vom 3. November 1926: 


Strecke Kirchb 


1. Nachruf, 


Unerwartet verschied nach kurzer, schwerer Krankheit 
der Regierungsrat a.D. 


Herr Reichsbahnrat Wilhelm Marenbach 


im 43. Lebensjahre. 


Der Verstorbene gehörte seit 1907 der Justizverwaltung und seit 1917 der 


Eisenbahnverwaltung an und hat in a 


len Dienststellen, zuletzt in seiner Tätig- 


keit als Beförderungsdezernent der Reichsbahndirektion Trier, durch vorbild- 


liche Pflichttreue und durch seinen lauteren Charakter die dauernde Wert- 


schätzung seiner Mitarbeiter erworben. 


Der Tod hat der Reichsbahn einen 


Mann geraubt, dessen hervorragende Eigenschaften noch ein an Erfolgen 


reiches Leben hoffen ließen. 


Wir werden das Andenken des Verstorbenen dankbar in Ehren halten. 


Trier, im Oktober 1926. 


(1160) 


Namens der Reichsbahndirektion Trier: 
Der Präsident Dr. Sarter. 


2. Aenderungen von Stationsnamen. 

Der an der Eisenbahnstrecke Reckling- 
hausen Hbf.-Lünen Nord gelegene Bahn- 
hof Suderwich erhält vom 1. Dezember 
1926 an die Bezeichnung ‚„Recklinghau- 
sen-Suderwich“. Der an der Eisenbahn- 
strecke Dortmund Hbf.-Oberhausen zeo- 
legene Bahnhof Wanne erhält vom glei- 
chen Tage an die Bezeichnung ‚„Wanne- 
Eickel Hbf.“. 

Essen, den 2. November 1926. (1189) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Essen. 
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3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Umwandlung der Bahnagentur Horno 
in einen unbesetzten Personenhaltepunkt. 

Mit Gültiekeit vom 1. 11. 1926 wird 
die an der Bahnstrecke Forst-Guben zwi- 
schen den Stationen Briesniek und Grie- 
ßen links der Bahnstrecke gelegene Bahn- 
agentur Horno in einen unbesetzten 
Personenhaltepunkt umgewandelt. Die 
Fahrkarten werden von diesem Zeit- 
punkte ab vom Zuspersonal im Zuge 
verkauft. 

Der Expreßgutverkehr bleibt nach wie 
vor ausgeschlossen. Gepäck wird unab- 
gefertigt mitgenommen, sofern es vom 
Reisenden unmittelbar in Horno am Pack- 
wagen aufgeliefert wird. Nachträgliche 
Abfertigung findet auf einer geeigneten 
Unterwegs- oder der Empfanesstation 
statt. Im Verkehr nach Horno ist die 
Abfertigung von Gepäck nur dann zuge- 
‚lassen, wenn sich der Reisende aus- 
drücklich bereiterklärt, dieses sofort nach 
Ankunft des Zuges in Horno am Pack- 
wägen in Empfang zu nehmen. 

Halle (Saale), im Oktober 1926. (1182) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 

Reichsbahndirektion Halle (Saale). 


r 


Am 25. Oktober 1926 ist der an der 


Bahnstrecke Malsfeld-Treysa gelegene 
Haltepunkt Leimsfeld für den Gepäck- 
und Expreßgutverkehr eröffent worden. 
Cassel, den 31. Oktober 1926. (1161) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Cassel. 
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4. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tiv. Aa). 

Im Abschnitt „II. Zuschlag- und An- 
stoßfrachten‘“ werden geändert: 

a) mit Gültiekeit vom 11. November 
1926 die Unterabschnitte Zul, 2, 6a, 9, 14, 
15, 25a, 28, 32, 4la, 49, 53a, 58, 59, 61a, 
64, 72, 83, 89a, 93a. und 100; 

b) mit Gültiekeit vom 15. November 
1926 der Unterabschnitt 67. 

Ferner wird in den Unterabschnitten 
22a, 30, 37, 51, 63, 67 und 74 die mit Gül- 
tigkeit vom 1. November 1926 eingeführte 
Tarifmaßnahme betreffend Einführung 
von Frachtzuschlägen für Sendungen des 
Ausnahmetarifs für Rübenrohzucker zu- 
rückgezogen. 

Näheres enthält die am 11. November 
1926 erscheinende Nummer des Tarif- 
anzeigers. 

Berlin, den 6. November 1926. (1187) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Die Geltungsdauer des Ausnahme- 
tarifs 7h (Eisenerz usw.) wird widerruf- 
lich bis 31. Dezember 1926 verlängert. Im 
Warenverzeichnis'ist das Wort „Lothrin- 
gen“ zu ersetzen durch „Frankreich“. 

Berlin, den 6. November 1926. (1185) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Wegen mehrfacher Unterwaschung infolge Unwetters war 
ach-Dellach der Gailtalbahn vom 30, 
tober bis 1. November unfahrbar. f 4 

Aus gleicher Ursache mußte der Verkehr zwischen Mik la 
dorf-Eisenkappel der Lokalbahn Kühnsdorf-Eisenka 
vom 30. Oktober an bis auf weiteres eingestellt werden. r 


Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Reichsbahndirektionsbezirk Halle 

Vom 1. November 1926 ab ist die an der Bahnstrecke Forst-Gi 

zwischen den Stationen Briesniek und Grießen links der B 

" strecke gelegene Bahnagentur Horno in einen unbesetzten | 
sonenhaltepunkt umgewandelt. 


[777 20222 
Amtliche Bekanntmachungen. 


+ 


Zeitung des ‚Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltan 


(Saa 


Reichsbahn-Gütertarif, Teil II. Het) 
Tiv. 2 ; 


Mit Gültieckeit vom 4. November | 
werden die besonderen Ausführung: 
stimmungen zu $ 54 EVO. im Verl 
mit der Gernrode-Harzgeroder Eisen] 
auf Seite 16 des Heftes A geändert. ) 
Änderung ist gemäß $ 2 der EVO,: 


nehmigt. | 
Berlin, den 29. Oktober 1926. a; 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschafl, 
Reichsbahndirektion Berlin. | 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft C | 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. N 

Mit Gültigkeit vom 10. Januar ) 
wird der Abschnitt Geltungsbereichl 
Ausnahmetarifs 56 _(Elektrodenkokı 
geändert. % 
Berlin, den 3. November 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Berlin. 


a 
| 
E 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (A: 
nahmetarife) Tiv.5. 

Mit Gültigkeit vom 11. Noveme 
1926 ° werden im uspah 
(Schnittholz usw.) neue Stations il 
sätze nachgetragen. za 
Berlin, den 5. November 1926. 3 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif. Heft CD 
(Ausnahmetarife) Tfiv.5. 
Mit Gültiekeit vom 11. November ); 
tritt der Ausnahmetarif 135 für Ha 
Ausfuhr nach der Schweiz in Kra 
Berlin, den 11. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf' 
Reichsbahndirektion Berlin, | 


Rheinisch-Bayerischer Güterverke' 
Tarif vom 1. Februar 1926. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist die A 
Ludwigsmühle in der Entfernungsfal 
zu streichen. -» | 
München, den 28. Oktober 1926. O) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Tarifamt bei der Gruppenverwalt 
Bayern. j 


Deutsch-Österreichischer Güterve 
Eisenbahngütertarif, Heft 1, vom 

1. August 1926. | 

Mit Gültigkeit vom 15. November, 
wird der Artikeltarif Nr. 20 du | 
nahme der Stationsverbindung Bisd) 
hofen-Rosenheim erweitert. 1 
Näheres durch Reichsbahntarifa 
München, den 4. November 1926 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Tarifamt R 

bei der Gruppenverwaltung Bayeı 


| 
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Perkanr Deutsche Reichsbahn-Saarbahnen im unmittelbaren Übergang. 
eil II Heft 3 vom 1. Juli 1926. 
Mit: sofortiger Gültigkeit ist im’ Abschnitt IV. d nachzutragen: 


den Schnittpunkten 


© © 
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oder je) EISIE) o 315 = 
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32/82 889 Ze 
u eis = 220 25 
33122 21 |818| (2jıe 
Bi De An [7 
SEISIEIEIB EIS EIS 
nel Milz) |e AR 
es Kilometer j 
sbu rg-Lechhausen (Augsb. Lok.) Bes. |Augsb. Lok | 426 | 437 | 448 | 520 | 549 | 697 
Zu ändern: Seite 3 unter Abschnitt C: Au. Lok. in Augsb. Lok. 
: Seite 22: Zuzeuhausen in Zuzenhausen 
Seite 24: Dischungen in Dischingen 
Augsburg Ost (Au. Lok.) 
REN ER: Au.Lok. | in Augsburg Ost 
x (Augsb. Lok.) ÖR, Bes. | Augsb. Lok 
BE aratkiisse 
ok WA, Bes”... Au. Lok. | in Augsburg Ring 
’ (Augssb. Lok.) WA, Bes | Augsb. Lok 
g Be (Au. Lok.) 
N ee SR Au. Lok. | in Augsburg Süd 
(Augsb. Lok.) W,OR,Bes | Augsb. Lok 
N en. den 2. November 1926. (1165) 


Jeutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. Tarif vom 1. Mai 1926. 
. Mit sofortiger Gültigkeit ist der Tarif auf Seite 34 wie folgt zu ergänzen: 


Anstoßpunkte 
213/425 16|7 | Paula 
Kilometer 


‚sbu 18-Lechhausen 836 637 | 688 | 700 


(Augsb. Lb) | | 


I. Seite 34 ist der Stationsname „Augsburg Ringbahnanschlüsse* 
3" und „Augsburg Ringbf.* in „Augsburg Süd* abzuändern. 

S eite 48 ist „Ludwigsmühle“ mit allen Angaben zu streichen (siehe. Heft D DEGT). 
Seite 49 ist "der Stationsname Münchszell in Münchzell zu ändern. 


München, den 3. November 1926. 
sche Reichsbahn-Gesellschaft. 


932 801 | 741 | 723 709 | 711 | 682| 677 


in „Augsburg 


(1177) 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


7 Deutsch- und Litauisch-Russischer Gütertarif. 
Die Tarif-Nr. öl „Fahrräder“ ist wie folgt zu ergänzen: 


Deutsche Litauische ae FESE : N 
Bere Strecke Lettische Strecke Russische Strecke 
Tarif- |Ermäßi-| Wi Po | Eg | Eg | Eg | Tarif- |Tarif-| Ermäßi- 
|klasse | gung Al Al In Zi Ri | gruppe |klasse]| gung 
| A5 Bi | 0,75 | 0,65 oe) 02 ar 0, 975 | 126/9 Imw| 
gsberg (Pr) ), den 4. November 1926. h x 
Er Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion. (1183) 


Deutsch-Dänischer Verbands-Güter- 

verkehr. 

Ab 8. November 1926 wird die Fracht 
für frisches Rindfleisch von den däni- 
schen Stationen Aalborg, Hobro, Kolding 
und Vinderup nach deutschen Stationen 
bis auf weiteres, längstens bis zum 
31. 12. 1926, auf der dänischen Strecke um 
33% % ermäßigt. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 2. November 1926. (1167) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


. Reiehsbahn-Gütertarif Teil II 
hmetarif 6 e für Steinkohlen usw.). 
Wirkung vom 10. November 1926 
die an der Strecke Husum-Flens- 
iche liegenden Stationen 
stedt- (Schleswig), Viöl, Hase- 
Löwenstedt, Joldelund, Großen- 
Wanderup, Haurup 
snahmetarif 6e aufgenommen. 
v alphabetischer Folge im Ab- 
des Tarifs unter den Emp- 
nen nachzutragen. 
em 3. November 1926. (1172) 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Durcehfuhrausnahmetarif S.D.5 
(Verkehr Deutsche Sechäfen-Polen 
umgekehrt.) 

Mit Gültigkeit vom 11. November 1996 
wird das Warenzeichnis des 8. D.5 durch. 
Aufnahme von rohen Muschelschalen und 
Hanfseilen erweitert. 

Näheres durch Reichsbahntarıf- 
anzeiger. 

Altona, den 3. November 1926. (1171) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


und 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CI 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1926 
wird ein Ausnahmetarif für Rübenzucker 
von Rethen (Leine) nach Bremen Hbt. 
und Bremen Hohentorshafen eingeführt. 


Näheres im Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger. (1174) 
Hannover, im November 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Hannover. 


Tiv. 30. 


Donauumschlagverkehr über 
Regensburg Donauumschlagstelle, Deg- 
gendorf Hafen und Passau Donau- 


umschlagstelle. Gütertarif, Teil IL, vom 
15. Februar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 11. November 1926 
werden Änderungen und Ergänzungen im 
Tarif vorgenommen. Näheres durch die 
Reichsbahntarifanzeiger. (1173) 
München, den 2. November 1926, 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 

1. In der Entfernungstafel I des Tarifs 

wird nachgetragen: 
„Augsburg-Lechhausen [Augsb. 
Lb] mit Anstoß an Nr. 32..40 km“, 

2. a) Mit Gültigkeit vom Tage der Be- 

triebserölffnungen, die noch beson- 


ders bekanntzemacht werden, 
werden die ‘an den Neubau- 
streeken Oppenau-Bad Peterstal 
und Titisee-Seebrugg gelegenen 
Stationen Aha, Altglashütten= 
Falkau, Bad Peterstal, Bärental, 


Schluchsee und Seebrugg in den 
Tarif aufgenommen. Näheren 
Aufschluß geben die beteiligten 
Abfertigunesstellen. 

In der Entfernungstafel II des 
Tarıfs wird die Tarifentfernung 
für München Hbf-Zimmern von 
257 km auf 275 km berichtiegt. 
München, 4. November 1926. (1181) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung ° 

Bayern. 


b 


— 


Bayerisch-Pfälzischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 2. November 196 
ist die Station Augsburg-Lechhausen 
[Augsb. Lb] mit Anstoß von 40 km an 
Nr.28 in die Entfernungstafel I des Ta- 
rifs einbezogen worden. 
München, 4. November 1926. (1180) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 2. November 1926 
ist die Station Augsburg-Lechhausen 
[Augsb. Lb] in die Entfernungstafel I 
des Tarifs mit dem Hinweis: „s. Bayer. 
Lokalbahn-Schnittarif“ aufgenommen 
worden. 

München, den 4. November 1926. (1179) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. 
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Deutsch-Tschechoslowakischer Güterverkehr (Verkehr mit deutschen 
Seehafenstationen). 
Mit Gültigkeit vom 20. November 1926 ist im Tarif Nr. 12, Schnittariftafel B 
(vergl. Tarif- und Verkehrsanzeiger lfd. Nr. 1412/26) die Station Bratislava pristav 


mit folgenden Frachtsätzen nachzutragen: 


1 7 13° 15 19/20 
Od Mw Seh Rbg TeBo 
Boh Mi & Lbe: D&Po 
Bratislava pristav 10, 15 t 662 700 807 740 794 
Dresden, am 9. November 1926. (1190) 


Reichsbahndirektion Dresden, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Tschechoslowakischer De (Verkehr mit deutschen Seehafen- 
stationen 
Mit Gültigkeit vom 15. November 1926 sind im Tarif Nr. 31 für Zinn usw. folgende 


Ergänzungen durchzuführen: 


1. In der Schnittariftafel A (S. 213) ist der Schnittpunkt 1 Od/Boh mit folgenden 


Frachtsätzen nachzutragen: 


1 

Od 
Boh 
Bremen uw ven A,D 5t 398 
10 t 8620 
15 t 3286 
B,C 5t'..3945 
10 t 3527 
15 t 2938 
Hambursam. 20. 835, A,D 5t - 3852 
f 10 t 3534 
15.t. 3217 
B,C 5t 3852 
“ t 3457 

Bt 


2883 
2. In der Schnittariftafel B (S:214 Nr. III 


hranica mit folgenden Frachtsätzen nachzutragen: 


Helemba Stätna hranica # Al, 2 


1 
Od 
Boh 
Seine .T. Lo A,D 5t 3131 
10 t 2876 
15.t° 2612 
B,C 5t 3181 
10 t 2821 
15 t 2349 
Warnemünde SET) OR T28 
10 t 3418 
15 t. 3108 
B, 005.10 3788 
> t 3341 
bt” 2783 
S. 48) ist die Station He stätna 
1 7 10 
Od Mw Li 
Boh MI La 
Bit 2945 3446 3886 
dt 1970 2293 2605 
10, 15 t 2679 8127 3519 
10, 15 t 1970 2298 2605 
10, 15 t 1446 1660 1860 


Il. Druckfehlerberichtigung. Im Tarif Nr. 59 (8.298 und 300; Nr. III, S.80 und 81) 
sind bei den Stationen Ruzomberok, Trentin, Turtiansky Svaty Martin und Velkä 
Byt&a-Predmier die Angaben der letzten vier Zeilen der 2. Spalte (Güter der Abteilung) 


von „A, BC, D*#n',B, 
Dresden, am 2. November 1926. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 


C, D, E* richtigzustellen. 


(1163) 


Reichsbahndirektion Dresden, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reiehsbahn- Bean Heft CIe 
(Tiv. 4b). 

Mit Gültigkeit vom 4. November 1926 
treten folgende Änderungen ein: 

1. Die Bestimmungen für Bennau Thal, 
Beuel (Rheinufer), Felderhofer- 
brücke, Hennef (Sieg) I[R.S.E.], 
Niederpleis und Rostingen werden 
aufgehoben; 

2. Eingeführt werden Bestimmungen 
für Allner, Herrnstein, Pützchen und 
Quirrenbach; 

3. Die Bestimmungen für Königsberg 
(Pr.) und Tangermünde werden ge- 
ändert. 

Näheres enthält die am 4. November 
1926 erscheinende Nummer des Tarif- 
anzeigers. 

Berlin, den 30. Oktober 1926. (1170) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 8. November 
1926 werden in dem Ausnahmetarif 11b 
(Falzspäne usw.) die Stationen Kandern 
Zu.32 und Staufen Zu 49 als. Versand- 
stationen nachgetragen. 

Berlin, den 4. November 1926. (1176) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen i , 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin, + 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann & Co. in Berlin SW, 


Durchfuhrausnahmetarif S.D.2 (Verkehr 
Deutsche 


Seehäfen-Schweiz und um- 
gekehrt). 


Mit sofortiger Gültigkeit werden auch 


Zinn- und Kupferbarren nach dem Durch- 
fuhrausnahmetarif S.D.2 abgerechnet. 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 3. November 1926. (1168) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1, par 1926. 
In der Entfernungstafel I ist nachzu- 


tragen: 


Augsburg-Lechhausen (Aupeb. Lok.) 
Anstoß an Nr.5 mit 40 km 


zu ändern: 


Seite 4 unter Abschnitt C: Au. Lok. in 
Aussb. Lok. 

Seite 6 Entfernungstafel I: Augsburg 
Ost (Au. Lok.) in Augsburg Ost 
(Augsb. Lok.) 

Augsburg Ringbahnanschlüsse (Au. 
Lok.) in Augsburg Ring (Aussb. 
Lok.). ; 

Augsburg Ringb. (Au. Lok.) in 
Augsburg Süd (Augsb. Lok.). 

München, den PR November 1926. (1166) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

\ Bayern. 


je das Zeichen *) nebst nachstehei 


ist der Deutsche Eisenbahn-Gütoi 


Durchführensnähmetatt D 23 für 
stimmte Güter der Klassen A—E. 
kehr Tschechoslowakei-Niederla il 
Mit ‚sofortiger Gültigkeit ist in 
Warenverzeichnis nach den Worten; 
„Abteilung I. Güter der deutschen T% 
klasse A“ bzw. 
Abteilung II. Güter der deutschen T 
klasse B“ bzw. 
„Abteilung III. Güter der deuts 
Tarifklasse C“ bzw. 
„Abteilung IV. Güter 
'Tarifklasse D“ bzw. 
„Abteilung V. Güter 
Tarifklasse E“ 


der deut 


der deutst 


Fußanmerkung anzubringen: 
*) „Maßgebend für die Gütereintei 


Teil I, Abteilung B, in der vor dem L | 
tober 1926 zuletzt gültig gewese 
Fassung.‘ Ei 
Dresden, am 2. November 1926. (1 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Dresden, 


Deutscher Seehafenverkehr mit 
Süddeutschland. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden | 
Stationen Altschweier, Bühlertal 
Oberbühlertal in den Tarif aufgenomii 
Ferner werden in den Tarif einbe 
mit Gültigkeit vom Tage der Bet 
eröffnung der Neubaustrecken Oppeı 
Bad Peterstal und Titisee-Seebrugg 


badischen Stationen Bad _Petei Ä 
Bärental, Altglashütten-Falkau, 
Schluchsee und Seebrugg, ® 
Näheres im Tarif- u Verke: 
anzeiger. 5 


Hannover, den 3. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Hannover, | 


Deutsch-Österreichischer Güterverk) 
Eisenbahngütertarif, Heft 1, 

vom 1. August 196. 

Vom 1. November 196 werde 
Artikeltarife Nr. 9 und Nr. 2 
Aufnahme verschiedener Statione 
weitert, 4 
Näheres durch Reichsbahnlariten 
München, den 27. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltu) 
Bayern. 


Deutsch-Österreichischer Güterverk! 
Eisenbahngütertarif, Heft 1, 

vom 1. August 1926. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januamg! 
werden im Artikeltarif Nr. 53 das Wa) 
verzeichnis und die Frachtsätze teilw! 
geändert. 
Näheres durch Reichstarifanzeig re 
München, den 30. Oktober 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Tarifamt bei der Gruppenverwaf 
Bayern. 


Verkehr nach Bulgarien, 
Im Hinblick auf die Bestimmun 
bulgarischen Zollgesetzes ist 9 
Frachtbriefe nach einer  bulgar 
Schiffsstation ein mit diesem volls 
übereinstimmender, als „Abschrif 2 
bezeichnender weiterer Frachtbri 
zugeben. RE. 
Regensburg, den 4. November 1 
Bayerischer Lloyd Schiffahrts.A. 
Donauschiffahrts-A. G., Erste 0 
Dampfschiffahrtsgesellschatt, zz 
Fluß- und Seeschiffahrts-A. G., Serbi 
Schitfahrtsgesellschaft, 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellse a1 


Sr 


u 


Berlin, den 18. November 1926 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


i Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
1 von Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI. Jahrgang. 


Inhalt: 


erverkehr im Flugzeug und Reichs- Hirschberg über Liegnitz. — Leihge- Fremde Erdteile: Vollendung 
j ? Eur be a a nlaauen und Verbindung der beiden Eisen- 

y . Klasse. — Zahnra n zum Nie- bahnnetze Nigeriens. — Die Eisen- 
er als Lokomotivfeue- derwalddenkmal. — Deutsches Reise- bahnen von Marokko im Rechnungs- 
büro in London. — Eisenbahnwissen- jahr 1925. — Vorortverkehr der 

en sehung der Nutzleistuneen des schaftliche Vortragsreihe der Nieder- Illinois-Central-Eisenbahn in Chi- 
ıebegleitpersonals mit Hilfe der Loch- rheinischen Verwaltungsakademie in cago. — Selbsttätige Zugbeeinflus- 


ten für die Betriebsleistung. Düsseldorf. — 
ien im Umladedienst. 


hläge wegen Änderung des Fracht- 


a Zeigers. Bahnhöfe. 


Verminderung der Wagenklassen. 


Lorenz Ritter 
Seidlein. — Personalnachrichten. 
Übrige europäische Länder: 
Zusammenlegung 


von sung in den Vereinigten Staaten. — 


„Bezeichnende Entwicklung“ der Lo- 


komotivtender. — Autobusdienst der 
der Gotenburger Baltimore und Ohio Eisenbahn in 
— Finanzielle Ergebnisse New York. 


der poln. Eisenbahnen. — Für die Her- 
absetzung der Eisenbahntarife in der 


Internationaler Verkehr. 


ber Straßenkreuzungen in Nordamerika. Tschechoslowakei. — Lemberg-Czer- Wasserverkehr. 
3 nowitzer Bahn. — Reformtarif der Kraf - 
rganisation der Deutschen Luft- bulgarischen Staatsbahnen. — Aus sraftwagenverkehr. 
2. dem Voranschlag für 1927 der Schwei- Allgemeines. 
h zerischen Bundesbahnen. — Neue Er- Pochtänfler 
chten. weiterung des Netzes der Spanischen EOREDFISER: 
Deutschland: Eröffnune von Nordbahn. — Neuordnung der Lei- Bücherschau. 
Eisenbahnstrecken. — Eisenbahn- tung der London, Midland und Schot- 


üterverkehr Ostpreußen-Litauen. — 
Die Eisenbahnverbindung Breslau- 


tischen 


Am 26. September sind die deutschen Ostasien-Flieger in dem 
Tliner Flughafen nach glücklich beendeter Versuchsfahrt glatt 
andet, freudig begrüßt und beglückwünscht. Der Reichsver- 
tsminister brachte mit seinen Begrüßungsworten zum Aus- 
k, daß „das technische Problem eines Europa-Ostasien- Luft- 
Ehre durch die Leistung der deutschen Flieger gelöst sei“. 
hoffe, daß als Folge der zunehmenden internationalen Wirt- 
ıltsverständigung ein ständiger Flugverkehr Berlin-Peking 
zur Wirklichkeit werde, der gegenüber dem Dampfer mit 
\ Jochen und der Eisenbahn mit 17 Tagen im Tagesluftverkehr 
im Tages- und Nachtluftverkehr nur 3 Tage benötige. 
-bahnbrechende Pionierarbeit deutscher Flieger bildet 
ellos den Beginn der Ausdehnung des internationalen Flug- 
bis zu dem fernsten Osten. 

I z vor dieser glücklich beendeten Fahrt kam die Nachricht, 
‚die spanische Regierung einer Gesellschaft die Konzession 
silt hat, einen Flugverkehr zwischen Sevilla und Buenos 
(Argentinien) möglichst im nächsten Jahre zu eröffnen. 
ersuche, einen Luftverkehr zwischen Nordamerika (New 
k) und Europa aufzunehmen, mehren sich. Vergegenwärtigt 
® sich, in wie verhältnismäßig kurzer Zeit der zivile Luft- 
ehr aus kleinen Anfängen sich zu seiner jetzigen Größe 
ickelt hat, so kann man überzeugt sein, daß binnen kurzem 
sitpunkt eintreten wird, in dem der Erdball von regel- 
etriebenen Flugzeuglinien umspannt ist. Sie werden 
r dem Personenverkehr, sondern auch dem Güterverkehr 


ira sich die Deutsche Reichsbahn Biesch neuen Wett- 
gegenüber einzustellen haben ? 


esamtstreckenlinie der von Deutschland ausgehenden 


Eisenbahn. — 
verkehr der irischen Südbahn. 


Besen. Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr im Flugzeug und Reichsbahn. 


Von Geheimem Regierungsrat Reichsbahndirektor Sommerlatte. 


gestiegen. 1924 wurden 26 an 12 verschiedenen Strecken liegende 
Orte berührt, 1925 dagegen bereits 61 Städte an 56 Strecken. Im 
Sommer 1926 sind täglich 38000 km mit Flugzeugen in Deutsch- 
land zurückgelest. 

Ausweislich der Feststellungen für den deutschen Flughafen- 
umschlag sind 1924 von deutschen und ausländischen Flugzeugen 
neben rund 16900 Personen 162 t Fracht befördert; 1925 belief 
sich die Leistung auf 55185 Personen und 808 t Fracht (ein- 
schließlich 287 t Postgut). Bei dieser schnellen Steigerung der 
Transportleistung müssen der Eisenbahn und der Post, die bis- 
her überwiegend diese Personen und Güter beförderten, nicht 
unbeträchtliche Einnahmen entgehen. 

Wir haben den Versuch gemacht, an der Hand des von der 
Deutschen Lufthansa für das Flugjahr 1926 herausgegebenen 
Flugplanes den Ausfall für den Personenverkehr zu errechnen. 

1925 kann man für jeden Flug eine Besetzungszahl von drei 
Personen in Ansatz bringen. Es wird unterstellt, daß diese 
Flugzeuggäste auf der Eisenbahn mindestens die 2. Wagenklasse 
benutzt hätten. Errechnet man die kilometrische Entfernung 
auf der Eisenbahn zwischen den Beginn- und Endflughäfen in 
Deutschland und legt man den Fahrpreis 2. Klasse zugrunde, 
so würden der Reichsbahn 1925 täglich rund 9486 M. oder im 
Jahre bei 300 Flugtagen 2845 000 M. entgangen sein. Gewiß ein 
beachtenswerter Ausfall. 

Die Benutzung der Flugzeuge für den Personenverkehr ist in- 
folge der stark gesteigerten Verkehrsmöglichkeit erheblich ge- 
stiegen. 

1924 waren von 24613 Plätzen, die bei 4198 Flügen dem Per- 
sonenverkehr dienten, nur 13442 oder 54,4% besetzt. . 1925 
wurden 18 634 Flüge mit über 100000 Plätzen geleistet, die von 
55185 Personen benutzt waren, also 51,3 % Besetzung, 
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Der Frachtverkehr der Flugzeuge ist bisher verhältnis- 
mäßig geringfügige. Es wäre aber irrige, anzunehmen, daß das 
Flugzeug nicht auch auf diesem Gebiet der Eisenbahn ernst- 
haften Wettbewerb bieten könnte. 

Sehr beachtlich ist schon die große Steigerung der Luftpost- 
beförderung. 1924 wurden nur 8000 tkm Post- und Zeitungs- 
sendungen mit dem Flugzeug geleistet. 1925 bereits 59000 tkm, 
also mehr als siebenmal soviel. 

Güter wurden bisher mit dem Flugzeug im wesentlichen nur 
in kleinen Mengen befördert. Es handelt sich dabei um Sen- 
dungen, die besonders wertvoll oder leicht verderblich oder be- 
sonders eilig sind. Grund für die ziemlich geringe Gütermenze 
ist wohl der Umstand, daß die Flugzeuge noch verhältnismäßig 
klein sind und bisher in erster Linie dem Personenverkehr 
dienen. 

Für Massenverkehr wird das Flugzeug wohl niemals geeienet 
sein, selbst wenn man bezüglich der Größenentwieklung aus- 
schweifende Hoffnungen hegt. Auch wird Nahverkehr, d. h. an 
der Flugzeugleistung gemessen, Verkehr bis etwa 200 km, kaum 
in größerer Menge an das Flugzeug verloren gehen. Immerhin 
aber ist der Kreis der schon jetzt beförderten Güter verhältnis- 
mäßig groß. Bisher sind befördert worden: Gold, Juwelen, Wert- 
papiere, Kunstgegenstände, Bilder, Seidenwaren, Pelze, Kon- 
fektionsartikel aller Art, feinmechanische Erzeugnisse, nament- 
lich optische Geräte, Maschinenteile, Zubehörteile für Autos, 
Kugellager, elektrische Artikel aller Art, zumal. Glühlampen, 
chemische Präparate und Arzneimittel, Filme, Zeitungen, frische 
Blumen, leicht verderbliche Lebensmittel, namentlich hochwer- 
tige Delikatessen, lebende Tiere und Bruteier. 


Die Beförderungsbedingungen für den Luftverkehr suchen 
sieh den Verkehrsbedürfnissen anzupassen. Es werden grund- 
sätzlich Güter aller Art zur Beförderung zugelassen, soweit es 
sich nicht handelt: a) um gefahrbringende Gegenstände und 
Stoffe, bD) aus- und einfuhrverbotene Gegenstände, ce) Gegen- 
stände, auch Tiere, durch die eine empfindliche Belästigung der 
Mitreisenden verursacht werden kann. 

Die Abmessungen der Luftgüter sollen in der Regel 
100 X 50x50 em nicht übersteigen. Der Frachtbereehnung wird 
ein Mindestgewicht von 3 kg zugrundegelegt. Bei Gewichten von 
über 20 kg ist vorherige Vereinbarung mit der Flugleitung er- 
fordderlich. 

Die Beförderung erfolgt gegen Frankatur oder Nachnahme. 

Die Frachtsätze für den Luftverkehr stellen sich gegenüber 
den Sätzen der Reichsbahn für Expreßgut folgendermaßen: 


Sg Entfernung| Flugfracht ek Flugfraeht 
Be "N | Eisenbahn- |mindestens Fi in für 
3 kg 5 kg 5 kg 


Breslau .... 378 1,95 Mb 1,00 6 325 
Königsberg (Pr.) 699 3,00 „ 140 „ 5.00, 
Hamburg . . 290 1,95 „ 0,80 „ 3,2 „ 
Köln 577 23005 1,30 , 5,50 „ 
Frankfurt (M) 539 BDO, 1,20% 5,50 „ 
München ... . 654 3,60 „ 1,40 „ 6,00 „ 
Magdeburg . . 142 1,20..% 0,50 „ 2,00 „ 
Hannover. 258 1,80 „ 0,80 „ 3,00 „ 
Dresden 179 1,5055 0,60 „ 2,50 „ 
Leipzig . . 165 1,50. 0,50 „ 2:00 
Karlsruhe 684 420: 5 1,40 „ 27.00), 
Stuttgart . . 652 3,60 „ 1,40 , 6,00 „ 


Die jetzt noch zum Teil nicht unerhebliche Frachtmehraus- 
gabe gegenüber dem Expreßgut wird von der Wirtschaft für 
eilbedürftige Güter gern gezahlt werden. 

DieEntwicklung des Luftverkehrs, namentlich Konstruk- 
tion und Bau von Großflugzeugen, geht jetzt, da nach dem Pari- 
ser Luftabkommen die härtesten Fesseln für unsere Flugzeug- 
entwicklung gefallen sind, mit Riesenschritten vorwärts. Bei 
Junkers ist ein Flugzeug für 18 Passagiere im Bau und bei 
Dornier ein solehes für 20 Personen. Der bekannte Flugzeuge- 


“oder überwiegend dem Güterverkehr zu dienen bestimmt & 


konstrukteur Dr. -Ing. Rumpler hat kürzlich auf der Tazın 
Gesellschaft für Luftfahrt in Düsseldorf Mitteilungen über & 
völlig neuen Flugzeugtyp gebracht. Er nennt ihn „das 
zeug mit unbegrenzten Spannweiten“, Er beabsichtigt die 
größerung des Flugzeuges dadurch herbeizuführen, daß er 
Anzahl Flugzeuge aneinander bzw. nebeneinander reiht. 
Flugzeug soll 10 Motoren und 10 Propeller besitzen. Es 
rd. 130 Passagiere zu je 80 kg gerechnet und etwa 6 t Ge 
Fracht und Post führen können. Seine Stundengeschwindi 
wird mit 275 km veranschlagt. } 

Konstruktion und Bau. von Flugzeugen, die ausschließ 


sind zweifellos nur noch eine Frage kürzester Zeit. 
„Was heute noch Maß und Zahl ist“, sagt ein Konstr 
„wird die Wirklichkeit von morgen“. Weite Kreise des 
schaftslebens im In- und Auslande, werben für Benutzung 
Flugszeuges im Güterverkehr. So hat am 10. Juni -192%6 
Verkehrsausschuß des Deutschen Industrie- und Hande 
einstimmig eine Entschließung dahin angenommen, ‚dem 
verkehr jegliche Förderung angedeihen zu lassen, nament)| 
aber den Güterverkehr des Flugzeuges zu heben, der: das 
schaftliche Rückgrat des Luftverkehrs überhaupt bildet“. 
vom Industrie- und Handelstag eingesetzter Ausschuß wird i 
wirtschaftlichen Grundlagen des Güterverkehrs unters 
namentlich feststellen, welche Güterarten und Gütermengeı n\ 
den Luftverkehr in Frage kommen. % 
Das Flugzeug bietet gegenüber der Eisenbahn zweifellos i 
gewisse Güter große Vorteile, zu denen vornehmlich gehö 
a) die schnellste Beförderungsmöglichkeit, b) leichte und 
Verpackung, ec) Ausschaltung zeitraubender Transitverzolh 
d) stoßsichere Beförderung zerbrechlicher Güter, e) indivi 
Behandlung der Ware, f) die neuerdings den Leistunge 
Eisenbahn gleichkommende Regelmäßigkeit des Luftbetriebe 
Es muß also damit gerechnet werden, daß in dem Gü 
verkehrsflugzeug der Eisenbahn ein weiterer unb« | 
mer Wettbewerber erwächst. e! 
Kann und soll sich nun die Eisenbahn dieser Entwicklung, i 
zweifellos im wirtschaftlichen Interesse liegt, entgegenstemm 
Diese Frage muß verneint werden. N 
Die Eisenbahn ist dem Flugzeug, wie auch Eu Ver 
mitteln gegenüber, insofern im Nachteil, als sie seit lang 
lästige Fessel der Transportpflicht mit sich schlepp! 
sie zwingt, im Rahmen ihrer Leistungsfähiskeit alle, auch‘! 
rentable Transporte auszuführen, während alle anderen T 
portführer sich nur diejenigen Güter aussuchen, die ih 1er 
winn bringen. Be 
Zu prüfen wäre, ob man nicht — auch aus anderen Gri 
als wegen dieses neuen Wetibewerbes — versuchen sollte 
dieser Fessel loszukommen, die zu einer Zeit geschaffen w 
als die Eisenbahn in Wahrheit ein Transportmonopol hat 
heute bei dem ungehemmten Wettbewerb anderer Tra 
unternehmen, wie der Binnenschiffahrt und des Autos län 
schwunden ist. ; 
Ein Zusammengehen der Reichsbahn mit der Deutschen 
hansa, wie es gegenüber dem Autowettbewerb durch gel 
Beteiligung und Zusammenarbeit mit den N 
schaften geschehen ist, ist leider der Reichsbahn vom 
verkehrsminister zunächst nicht gestattet worden. Gleiel 
muß versucht werden, mit der Luftverkehrsgesellse af 
sammenzuarbeiten, und zwar sowohl im Personen- wie im’ 
verkehr. Die Reichsbahn ist gern dazu bereit, und das 2 
der Lufthansa ist daran mindestens ebenso groß wie ı da 
Reichsbahn. 
Im Personenverkehr haben wir bereits ; gewisse Ansätz 
Zusammenarbeit. So ist durch Einführung einer Bestim 
im Deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, T 
S 30 ff. zugelassen, daß auch das Gepäck der Luftreisen 
Vorlegung von Fahrkarten zum Expreßgutsatze ange 
befördert und ausgeliefert wird. Ferner gibt das Mitte 
ische Reisebüro neben Eisenbahnfahrkarten und Rund: 
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fto für Luftfahrten aus. Zu erwägen bleibt, ob man 
‚tausweise schafft, die zum Übergang vom Flugzeug 
nbahn und umgekehrt berechtigen. 

Hüterverkehr ‚eine Zusammenarbeit anzubahnen, hat 
Ta ptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
ngerer-Zeit mit den damals noch getrennt arbeiten- 
e stluggesellschaft und Aero Lloyd Verhandlungen an- 
die mit der Lufthansa fortgesetzt werden. Ein aus 
'n verschiedener Reichsbahndirektionen gebildeter 
ıYuß verhandelt z. Zt. in diesem Sinne. 

‚und Eisenbahn müssen und können in drei verschie- 
lien Hand in Hand arbeiten: a) bei Notlandun- 
ein es Flugzeuges, das Fracht führt, welche dann von der 
“Bahnstation aus weiterbefördert wird; b) wenn die 
er Zubringer von Gütern von einem Ort ohne Flug- 


4 ie Reststrecke die Eisenbahnen benutzen, um zu ihrem 
er Fluglinie gelegenen Ziel zu gelangen (Wechsel- 


tschland hat man sich bisher derart gcholfen, daß in 
llen für jede Beförderung ein besonderes Fracht- 
utzt wurde, und daß jedem Frachtvertrag die beson- 
Beförderungsbedingungen des jeweiligen Beförderungs- 
! ıgrunde lagen. Einen anderen Weg hat man in Schweden 
gen. Am 10./14. Mai 1926 ist zwischen den König- 
St: atseisenbahnen in Schweden und dem schwedischen 
Transport ein Abkommen über Beförderung von Paketen 
tern im direkten Auslandsverkehr geschlossen, und 
schen den schwedischen Eisenbahnstationen Stockholm, 
Norköping und Örebro einerseits und andererseits den 
des Aero-Transports in Berlin, Hamburg, Amsterdam, 
nd London. Das Übereinkommen gilt versuchsweise bis 
‚Die Beförderunesbedinszungen sind im allgemeinen 
{ ichen wie bei den deutschen Luftverkehrsgesellschaften 
ndungen werden auf direkten sogenannten „Luftfracht- 
gegeben; ferner werden sie in Listen eingetragen, die 
xemplaren ausgefertigt werden, zur Verwendung auf 


e 


1 


\ Die Schwedischen Staatsbahnen haben 
uftverkehrsgesellschaft zwei besondere Frachtbriefe 
gut und Eilgut vereinbart. Die Frachtbriefe lehnen 
n den internationalen Frachtbrief an; sie sind drei- 
tie, und zwar französisch, deutsch und schwedisch. Neben 
ichen Abschnitten des internationalen Frachtbriefes sind 
folgende auf dem „Frachtbrief“ befindliche Zusätze 
die sich auf der Eilgutkarte nicht finden: 1. Im 
Ss Frachtbriefes befindet sieh folgender Vermerk: „Der 
t erfolgt auf den Luftstreeken nach Maßgabe der für 
rlassenen Vorschriften, soweit nicht abweichende Ver- 
gen getroffen sind; auf der Eisenbahn auf Grund der 
nden 'Eisenbahnverkehrsordnung und der Tarife. 2. Der 
hat die Strecke anzugeben, auf welcher die Sendung 
dern ist, a) mit Flugzeug, b) mit Eisenbahn. 3. Der 
at eine Vorschrift zu geben, wie mit der Sendung 
n ist, falls diese mit der beabsichtigten Flugzeug- 
t nicht befördert werden kann. 

itstücke werden mit besonderen rot geränderten Be- 
‚versehen. Die Zollförmlichkeiten erledigt die Luft- 
sellschaft. Die Transporte auf der Eisenbahn werden 
Bestimmungen (der schwedischen Eisenbahn-Verkehrs- 
bgewickelt. - Für die Beförderung auf der Eisenbahn 
er normalen Fracht eine Extragebühr je Stück er- 
r Eilgut wird eine besondere Einschreibegebühr be- 
“den Lufttransport gelten die Bedingungen der 
sgesellschaft. Die Fracht wird entweder in Fran- 
Überweisung erhoben, leicht verderbliche Güter 
Nachnahmen sind zulässig bis zu 
schwedischen Kronen bzw. 


Für Verlust, Minderung oder Schaden des Gutes beim Eisen- 
bahntransport haftet die Eisenbahn nach den Bestimmungen der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung von der Annahme der Güter bis 
zur Ablieferung an den Empfänger oder an die Zollbehörde. Für 
Verlust, Minderung oder Schaden während des Lufttransports, 
wie auch während der von der Luftverkehrs-Gesellschaft vor- 
zunehmenden Überführung zwischen Luftverkehrsbüro und 
Flughafen oder Flughafen und Eisenbahnstation haftet die Eisen- 
bahn nieht. Für Schäden an Gütern, die durch Beförderungs- 
verzögerung entstanden sind, ist die Verwaltung verantwort- 
lich, die die Verzögerung verursacht hat. 

Für nicht erkennbare Schäden bei der Übergabe an die Luft- 
verkehrs-Gesellschaft wie auch für Schäden, deren. Entstehung 
nicht einwandfrei festgestellt werden kann, haftet die Eisenbahn 
mit einem Drittel, die Luftverkehrs-Gesellschaft‘ mit zwei 
Dritteln des etwa'zu zahlenden Schadensbetrages. 

Damit Reichsbahn und Lufthansa zu einem zweekmäßigen Zu- 
sammenarbeiten gelangen können, sind zunächst folgende Rechts- 
fragen zu klären und zu lösen, wobei die von der Schwedischen 
Staatsbahn getroffene Regelung vielleicht wertvollen Anhalt 
bieten kann: 

1. Gemeinsames Frachtpapier, welches Übergang 
von einer zur anderen Beförderungsart ohne weiteres ermög- 
licht und welches internationale Geltung haben muß. Die Jun- 
kers-Flugzeug-Aktiengesellschaft hatte sich in der Weise ge- 
holfen, daß sie den internationalen Frachtbrief mit dem Auf- 
druck „Luftfrachtbrief“ und dem Zusatze versah: „Annahme und 
Beförderung erfolgt auf Grund der ‚Bedingungen der am Trans- 
port beteiligten Luftverkehrsgesellschaften“. 

Der Aero-Lloyd und’jetzt die Lufthansa benutzen einen für 
die Verhältnisse des Luftverkehrs besonders entworfenen 
Frachtbrief, auf dessen Rückseite die Beförderungsbedingungen 
aufgedruckt sind. 

In dem neuen Internationalen Übereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr ist ein Zusammengehen zwischen Eisenbahn 
und regelmäßig betriebenen Kraftwagen- und Schiffahrtslinien 
vorgesehen, welche im Anschluß an eine Eisenbahn . . . inter- 
nationale Beförderungen ausführen. Das Flugzeug ist leider 
noch nicht berücksichtigt. 

Man muß also wahrscheinlich unter Ergänzung oder Änderung 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Internationalen Über- 
einkommens ein Frachtpapier vereinbaren, welches einmal den 
Vorschriften dieser beiden Verordnungen entspricht und außer- 
dem für den Flugverkehr .diejenigen Bestimmungen enthält, die 
durch dessen Eigenart bedingt werden. 

2. Zu regeln ist ferner die Lieferfristifrage. Während 
die Lieferfristen für die Eisenbahn bindend festgelegt sind und 
ihre Überschreitung unter gewissen Voraussetzungen geldliche 
Nachteile nach ‚sich zieht, haben bisher die Luftverkehrsgesell- 
schaften keinerlei Verpflichtung oder gar Haftung für Einhal- 
tung einer bestimmten Beförderungsfrist übernommen. 

3. Am schwierigsten wird die Frage der Haftung für ge- 
meinschaftliche Transporte zu lösen sein. Wäh- 
rend die Haftung der Eisenbahn für Verlust, Beschädigung oder 
Minderung des Gutes durch Eisenbahn-Verkehrsordnung und 
internationales Übereinkommen fest bestimmt ist, übernehmen 
die Luftverkehrsgesellschaften für Verlust oder Beschädigung 
der angelieferten Fracht nach ihren Beförderungsbedingungen 
nur sehr beschränkte Haftung (bis 2 M. ie Kilogramm, höchstens 
100 M. für jede Sendung; jedoch nur soweit ihnen ein Ver- 
schulden nachgewiesen werden kann). Zwar bestimmt $ 19 
Abs. .1 des Luftverkehrsgesetzes vom 1. August 1922, daß der 
Halter des Fahrzeuges verpflichtet ist, den Schaden zu ersetzen, 
wenn beim Betriebe eines Luftfahrzeuges durch Unfall jemand 
getötet, sein Körper oder seine Gesundheit verletzt oder eine 
Sache beschädigt wird. Die Luftverkehrsgesellschaften haben 
aber durch vertragliche Vereinbarungen die Haftung ausge- 
schlossen bzw. stark eingeschränkt. 

Es sind bereits Zweifel entstanden, ob diese „Freizeichnungs- 
klausel“ rechtlich zulässig und wirksam ist. Ein bei einem 
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Rundfluge körperlich beschädigter Passagier hat kürzlich die 
Luftverkehrsgesellschaft auf Schadenersatz verklagt. Das Amts- 
gericht Emden hat die Luftverkehrsgesellschaft als Halter des 
Flugzeuges dem Grunde nach verurteilt (Zeitschrift für das 
gesamte Luftrecht Heft 1). Nach der Auffassung des Amts- 
gerichts steht, wie das Haftpflichtgesetz und das Gesetz über den 
Verkehr mit Kraftfahrzeugen, auch das Luftverkehrsgesetz auf 
dem Boden der reinen Gefährdungshaftung, die ohne den Nach- 
weis eines Verschuldens des „Halters“ eintritt, wenn der Schaden 
mit dem Betriebe... im Zusammenhang steht. 

Der Einwand der beklagten Luftverkehrsgesellschaft, daß sie 
durch den Aufdruck der Beförderungsbedingungen auf ihren 
Flugscheinen mit den Fahrgästen rechtswirksam die‘ Abrede des 
Ausschlusses ihrer Haftung aus $ 19 Luftverkehrsgesetz ge- 
troffen habe, müsse als nicht mit den guten Sitten in Einklang 
stehend zurückgewiesen werden. Das Berufungsgericht hat das 
Urteil erster Instanz aufgehoben und die Klage abgewiesen mit 
der Begründung, daß die Freizeichnungsklausel in den Beför- 
derungsbedingungen weder gegen die guten Sitten noch gegen 
den Zweck des Luftverkehrsgesetzes verstoße. Der Flugzeug- 
verkehr habe durchaus noch keine wirtschaftliche Monopol- 
stellung, auf Grund deren die Interessenten gezwungen seien, 
sich ausschließlich des Flugzeuges zu bedienen. Die Abwäl- 
zung der Haftung sei demnach nicht als eine unsittliche Aus- 
beutung anzusehen. 


Wenn auch dieses Urteil sich zunächst nur mit einem An- 
spruch aus Personenschäden befaßt, so kann man doch wohl ohne 


weiteres die in dem Urteil der Berufungsinstanz dargelesten 


Rechtsgrundsätze auch auf die Haftung für Sachschäden an- 
wenden, so daß auch hierfür mindestens eine Einschränkung der 
Haftung aus $ 19 des Luftverkehrsgesetzes vertraglich verein- 
bart werden kann. 


Braunkohlenbriketts als Lokomotivfeuerung. 


Von Direktor bei der 


Herr ee: Nordmann vom Eisenbahn-Zentralamt hat in | 


mehrfachen Veröffentlichungen!) die Ergebnisse bekanntgegeben, 
die bei versuchsweiser Verfeuerung von Braunkohlenbriketts in 
Reichsbahnlokomotiven erzielt worden sind, und zwar einmal 
vom Standpunkt ihrer Verwendbarkeit im Eisenbahnbetriebe 
überhaupt, sodann unter dem Gesichtswinkel der Funkenfänger- 
frage. Er kommt dabei zu dem Er gebnis, daß man Braunkohlen- 
briketts nur bei verhältnismäßig gering beanspruchten Loko- 
mofiven, also hauptsächlich im Rangierdienst und im Nebenbahn- 
betriebe, allenfalls noch im leichten Güterzugdienste verwenden, 
daß man aber größere Lokomotivleistungen mit ihnen nicht er- 
zielen könne. Was die Funkenfängerfrage betrifft, so könne 
diese durch einige der bei den Versuchen vorgeführten Funken- 
fängerbauarten als einigermaßen befriedigend gelöst angesehen 
werden. Bei ihrer Anwendung sei also die Zündungsgefahr 
durch Funkenauswurf aus dem Schornstein der Lokomotive bei 
Verwendung von Braunkohlenbriketts nicht wesentlich erößer 
als bei Verfeuerung von westfälischer oder schlesischer Stein- 
kohle. 

Es sei gestattet, hierzu die Erfahrungen mitzuteilen, die mit 
Verfeuerung von Braunkohlenbriketts im. regelrechten Loko- 
ınotıybetriebe gemacht worden sind. Es hat sich dabei also nicht 
mehr um einzelne Versuchsfahrten gehandelt, sondern die Ver- 
suchslokomotiven sind turnusmäßig in den Dienst eingereiht 
worden und haben parallel mit Lokomotiven, die mit Steinkohle 
geleuert wurden, regelmäßig Verschiebe- und Zugdienst ver- 
richtet. 


1) „Braunkohle“, Zeitschrift für Gewinnung und Verwertung 
der Braunkohle, Heft 21 und 22 des XXIV. Jahrganges 1925 
„Glasers Annalen“ ‚ Band 97 Heft 12, Band 98 Heft 1 des 49. Jahr- 
ganges. 


Reichsbahn Bode, RBD Halle. 


‚Die internationale Handelskammer hatte schon 1925 eine 
sonderen Ausschuß für Lufttransport eingesetzt. 


i 
| 
B| 
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Da die Entwicklung dahin strebt, möglichst schnell eine in 
fassenden transkontinentalen und transatlantischen Verkel | 
zurichten, hat man ein „Übereinkommen über die Haftung 
Unternehmers bei internationalen Lufttransporten“ aufge | 
das zur Zeit den Regierungen der einzelnen Länder vo: el 
Transporte, die nur innerhalb eines Landes ausgeführt weı 
werden dadurch nicht getroffen. 


Am 27./28. August‘ 1926 hat die Internationale Air 
Association (TATA) ihre Hauptsitzung in Berlin abgehalte, 
der die Vertreter sämtlicher Luftverkehrsgesellschaften E 
und auch Vertreter außereuropäischer Länder und der 
nationalen Handelskammer versammelt waren. Unter and«k 
sind behandelt worden: a) der internationale Flugschein, b) | 
allgemein gültige Luftverkehrsstatistik, ec) Entwurf über 
tung des Luftfrachtunternehmens, d) internationaler Luftfei 
brief. >. 


Nähere Mitteilungen über das Ergebnis BaE Bespredli 
liegen noch nicht vor. 


* 


Wenn es den gemeinschaftlichen Bemühungen der Vertı) 
der Reichsbahn und der Luftverkehrsgesellschaften : gelun 
sein wird, sich über die notwendigen rechtlichen Vorbedi | 
gen, die vorher kurz skizziert sind, zu einigen, steht der 
nahme eines wechselseitigen Verkehrs nichts im Wese. ı 
sich zweifellos daraus ein für die gesamte Wirtschaft not) 
diges und ersprießliches Zusammenarbeiten ergeben, au 
dann hoffentlich für die Reichsbahn auch die Möglichkeit 
geldlichen Beteiligung und: einer Einflußnahme auf den / 
des Flugverkehrs erwächst. 


Der Anfang mit Verfeuerung von Braunkohlenbriketts 
bereits im Juli 1924 gemacht. Es wurde damals eine Güt 
lokomotive der Gattung G7, mit der ‘das Versuchsamt G 
wald bereits einige Versuchsfahrten gemacht hatte, dem 
betriebswerk Merseburg überwiesen, um dort im regel 
Verschiebedienst verwendet zu werden. Gegenüber den u ın, 
stigen Ergebnissen früherer Versuche mit Braunkohlenbril 
verfeuerung zeigten sich bei diesem allerdings einfachsten ° 
suchsbetriebe keine erheblichen Anstände. Diese Beobachtun 
sowie der wiederholte Hinweis aus Braunkohlen-Indug 
kreisen, daß die Dampflokomotiven der Braunkohlenbetr 
durchweg und mit bestem Erfolge mit Braunkohlenbriket 
feuert würden und es deshalb angebracht sei, daß auc 1 
Reichsbahnverwaltung sich im größeren Maße desselben 1 
erungsmaterials bediene, gaben die Veranlassung, die Ve S1 
auf andere Lokomotivgattungen und -betriebe auszudeh: 
Nunmehr mußte es sich darum handeln, zu einem wirklic 
verlässigen Urteil nicht nur über die Möglichkeit, sondern A 
worauf besonderer Wert gelegt werden mußte, über die 
schaftlichkeit der Briketiverfeuerung im Eisenbahnbetri 
kommen. Dazu schien der Betrieb mit einer einzelnen G' 7-Lı 
motive nicht ausreichend und nicht geeignet. Die G7 
motive ist eine Naßdampflokomotive und gehört schon als 
einer aussterbenden, jetzt nur noch verhältnismäßig weni: 
wendeten Gattung an. Ihrer hohen wirtschaftlichen Über 
heit wegen werden bekanntlich fast nur noch Heißdamı 
motiven verwendet. Es war deshalb besonders vie 
fahren, wie diese sich bei Brikettfeuerung verhalten - 
Weiter sind Versuchsergebnisse natürlich um so wertvolle 
je breiterer Grundlage sie entstanden sind. Auch war k 
wenn Braunkohlenbriketts nur im Verschiebedienst | 
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jetriebe verwendet werden, es sich nie um große 
engen handeln kann. Zeigten sie sich dagezen auch 
en Zugdienst, mindestens für normalen Güterzug- 
Fernbahnen als geeignet und vorteilhaft verwendbar, 
£. F. recht erhebliche Verbrauchsmengen und dem- 
chender Gewinn herauskommen, und den Nutzen davon 
cht nur die liefernde Braunkohlenindustrie, sondern auch 
y auchende Eisenbahnverwaltung. Ich habe deshalb die 
zunächst auf Heißdampf-Tenderlokomotiven der Gat- 
; des Betriebswerks Merseburg, die nicht nur Ver- 
jienst, sondern auch Güterzugdienst auf der Geiseltal- 
‚eburg-Mücheln verrichteten, und schließlich auf Güter- 
notiven der Gattung G8? des Betriebswerks Cottbus 
hnt, die ausschließlich im Güterzugdienst verwendet 
aß es sich dabei nicht nur um leichten Güterzug- 
handelt hat, geht daraus hervor, daß die von den 
rger Lokomotiven beförderten Güterzüge bis zu 1400 t, 
en Cottbuser Lokomotiven beförderten bis zu 1600 t 
waren. Es waren schließlich an Versuchslokomotiven 
Imäßigen Dienst tätig in Merseburg eine G 7- Lokomo- 
ei T16-Lokomotiven und in Cottbus acht G 82-Loko- 


Versuchen habe ich mich nicht erst mit Mischfeuerung — 
lenbriketts in Mischung mit Steinkohlen — aufgehalten, 
stets nur mit Briketts feuern lassen aus der Erwägung 
daß bei Mischfeuerung die verfeuerte Menge und dem- 
hend der erhoffte Nutzen naturgemäß gering sein würde, 
eits aber etwaige Schwierigkeiten und Unzuträglich- 
der Braunkohlenbrikettfeuerung doch, wenn auch natür- 
| verminderten Umfange, in Erscheinung treten würden. 


Versuchslokomotiven waren mit Funkenfängern verschie- 
Bauarten ausgerüstet. Die Cottbuser Lokomotiven hatten 
ch Funkenfänger Bauart Stollerz, die zur Anpassung an 
] feuerung von Braunkohlenbriketts mit engeren Schlitzen 
3 waren. Bei den Merseburger Lokomotiven waren 
ei geänderten Stollerz-Funkenfängern je ein schwe- 
unkenfänger und ein Funkenfänger der Gesellschaft 
ische Licht- und Kraftanlagen in Berlin in Anwendung. 
en letzteren hatten sich bei den besonderen aus Anlaß 
sausschreibens des Deutschen Braunkohlen- und Indu- 
ereins angestellten Versuchen am besten bewährt. 


Dun das eine gleich vorweg zu nehmen: Die ausschließlich 
ik ketts befeuerten Lokomotiven haben allen Anforderungen 
r _ Dampfmangel ist bei ihnen nicht häufiger eingetreten, 
uch bei Steinkohlenfeuerung vorkommt, wobei oft genug 
verwendete Kohle die Ursache ist. Diese praktischen 
haben also gezeist, daß man mit Braunkohlenbriketts 
ichen kann, als Herr Professor Nordmann nach dem 
seiner Versuche ihnen zutraut. 


m habe ich mich entschließen müssen, die Versuche 
en und von der weiteren Verwendung von Braun- 
iketts als Lokomotivfeuerung, vorläufig wenigstens, ab- 
Hierzu führten verschiedene Gründe: Als Wesentliches 
h leider, daß erhebliche wirtschaftliche Vorteile, 
arnisse, durch Verwendung der Braunkohlenbriketts 
der Verfeuerung von Steinkohle nicht erzielt wurden. 
sebnis bestätigt die Feststellung des Herrn Professors 
daß für die wirtschaftliche Wettbewerbsmöglichkeit 
ohlenfeuerung der Wärmepreis der Briketts niedrig 
"Bei den im Versuchsbetriebe verfeuerten Briketts 
rmepreis zu hoch. Dabei ist allerdings darauf hin- 
daß nicht nur die unmittelbaren Brennstoffkosten 
ich der Frachtkosten für Steinkohle und Braunkohlen- 

inander gegenüberzustellen sind, sondern auch noch die 
sten zu berücksichtigen sind, die mittelbar bei Brikett- 
ung durch die notwendige häufigere Bekohlung und 
Entfeuerung und Reinigung der Lokomotiven, höhere 
gskosten der Aschkästen, größere Anstrengung des 


schließlich erhöhte Brandschäden durch Funkenauswurf aus 
Schornstein und Aschkasten entstehen. * 


Meine Bemühungen, eine kräftige Herabsetzung der Preise der 
Briketts für diesen besonderen Verwendungszweck zu erreichen, 
lıatten keinen Erfolg. Dagegen wurde selbstverständlich darauf 
gehalten, daß nur Brikettis aus Gruben, die den Bekohlungs- 
stellen Merseburg und Cottbus möglichst nahe lagen, verwendet 
wurden. So konnte erreicht werden, daß der Gestellungspreis 
der Briketts mit nicht mehr wie mit 1—1,50 RM. Fracht für die 
Tonne belastet wurde. Hierbei stellte sich der Preis der Tonne 
Briketts frei Verwendungsstelle auf durchschnittlich 14 RM 
segenüber einem Steinkchlenpreis von durchschnittlich 27 RM.[t. 
Es blieb also eine Spannung von 13 RM. 


Bei diesen Zahlen sind jedesmal als Dienstgutfrachtkosten 
etwa 706% der tarifmäßigen Frachten in Ansatz gebracht.‘ Es 
ist mir entgegengehalten worden, daß das nieht richtig sei. Seit- 
dem die Reiehsbahnen eigentliche Überschüsse nicht mehr er- 
zielen, weil ja Alles, was sie herauswirtschaften, auf die Repa- 
rationszahlungen draufgehe, stellten die Einnahmen aus den 
tariimäßigen Frachten tatsächlich die Selvstkosten dar. Es 
müßten deshalb auch für Dienstgutsendungen die vollen tarif- 
mäßigen Frachten eingesetzt werden: Diese Folgerungen sind 
für unseren Fall nicht zutreffend. Im Gesamtergebnis werden 
allerdings die Einnahmen durch die Ausgaben vollständig auf- 
zezehrt. Das schließt nicht aus, daß die Gütertarife höher sind 
als die tatsächlichen Güterbeförderungskosten, und das muß so 
sein, denn die hierdurch erzielten Überschüsse müssen dazu 
dienen, die Mindereinnahmen aus dem Personenverkehr auszu- 
gleichen. Trotzdem kann und muß man natürlich da, wo es sich 
ausschließlich um Dienstguttransporte handelt, die Sätze anwen- 
aen, die den tatsächlichen Selbstkosten dieser Transporte ent- 
sprechen. Übrigens würde es auch nicht viel ausmachen, wenn 
man die vollen tarifmäßigen Frachten ansetzt. Die Preisspan- 
nung würde sich natürlich um einige Mark erhöhen. Das wird 
aber immer noch nicht ausreichen, um aus der Brikettverfeu- 
erung Ersparnisse für die Eisenbahnverwaltung herausrechnen 
zu können. 


Der angegebene Preisunterschied wurde schon allein durch 
den Mehrverbrauch von Briketts fast ganz ausgeglichen. Um 
in dieser Beziehung zu Vergleichszahlen zu kommen, sind den 
Verbrauchsmengen der Versuchslokomotiven, bezogen auf den 
Lokomotivkilometer, die entsprechenden Zahlen von Lokomo- 
tiven gleicher Gattungen, die mit Steinkohlen gefeuert wurden, 
sonst aber den gleichen Dienst verrichteten, gegenübergestellt 
worden. Dabei ergab sich, daß die Versuchslokomotiven 80 % 
und mehr an Brennstoffsewicht mehr verbrauchten, als die 
gleichen mit Steinkohlen befeuerten Lokomotiven. Das in Geld 
umgesetzt ergibt, daß sich die Brikettverfeuerung, allein am 
Breennstoffverbrauch gemessen, schon fast genau so teuer stellte 
wie die Steinkohlenfeuerung. 

Nun muß natürlich dieser hohe Mehrverbrauch bei Briketts 
aulfallen. Wenn man das Verhältnis der Heizwerte beider 
Brennstoffe 4500 Kalorien zu 7200 Kalorien zugrunde legt, dürfte 
der Mehrverbrauch nur 55 bis 60%, sein. Wie !erholte, allmonat- 
lich vorgenommene Feststellungen haben aber immer wieder be- 
stätigt, daß tatsächlich fast stets über 80% mehr gebraucht 
wurden. Daß an diesem Mehrverbrauch nicht die Lokomotiv- 
heizer schuld waren insofern, als sie Briketts verschwenderisch 
verfeuert haben, braucht wohl nicht weiter hervorgehoben zu 
werden. Wenn man sonst schon von den Heizern nicht anneh- 
men kann, daß sie mehr Schippen Feuerungsmaterial in die 
Feuerkiste werfen, als nötig ist, so gilt das besonders für diesen 
Fall der Brikettverfeuerung, die an die Heizer sehr hohe An- 
forderungen stellte; mußten doch, wenigstens bei den Güter- 
zügen, die Heizer in der Stunde durchschnittlich 1600 kg Briketts 
verfeuern, eine Leistung, die beinahe über das physische Können 
eines normalen Lokomotivheizers hinausging. Die Heizer waren 
deshalb eher geneigt, zu wenig zu verfeuern, statt zu viel. 


Der Mehrverbrauch an Briketts erklärt sich in der Hauptsache 
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dadurch, daß der Kesse]wirkungsgrad der Versuchslokomotiven, 
die ja nicht gerade für Brikettfeuerung gebaut sind, bei dieser 
geringer ist als bei Steinkohlenfeuerung. Hinzu kommt noch, 
daß erhebliche Brennstoffverluste durch die Rostspalten hin- 
Jurch eintraten. Die Braunkohlenbriketts haben die Eigentüm- 
lichkeit, wenn sie in Glut kommen, krümelig zu werden und 
in kleine Teilchen zu zerfallen. Diese fielen in erheblichen 
Mengen durch die Rostspalten in den Aschkasten, und da sie 
noch nicht vollständig verbannt waren, glühten sie dort noch 
weiter und erhitzten dabei den Aschkasten in unerwünschter 
Weise, für die Dampferzeugung aber gingen sie verloren. Diese 
Erscheinung verstärkte sich natürlich, wenn der Heizer genötigt 
war, mit dem Schürgerät in die Feuerung zu gehen, wobei nicht 
zu vermeiden war, daß er glühende Briketts zerdrückte. Auch 
machte sich aus derselben Ursache ein starker Mehrverbrauch 
bemerkbar, wenn schlecht gepreßte oder aus unreiner Kohle 
hergestellte Briketts geliefert ‘waren, denn diese zeigten im 
glühenden Zustande besonders schnellen Zerfall. 


Es ist selbstverständlich versucht, diesem Übelstand durch 
Einbau veränderter Roste mit engeren Rostspalten zu begeenen, 
und zwar ist heruntergegangen bis auf 7 mm Rostspaltbreite 
gegen nermal 14 mm, aber ohne wesentlichen Erfolg. Die Rost- 
spalten hätten dazu noch mehr verengt werden müssen. Das 
war jedoch nicht angängige, weil sonst die Zufuhr der nötigen 
Verbrennungsluft zu sehr beeinträchtigt worden wäre. Es muß 
dabei berücksichtigt werden, daß es sich als notwendig erwiesen 
hatte, bei den .Versuchslokomotiven die Biasrohröffnungen zu 
erweitern, die Blasrohrwirkung also abzuschwächen, um so von 
vornherein einem zu starken Funkenauswurf aus dem Schorn- 
stein entgegenzuwirken. . Diesem Umstand mußte man natürlich 
bei der Verengerung der Rostspalten Rechnung tragen, um 
Schwierigkeiten in der Feueranfachung und damit bei der 
Dampferzeugung zu vermeiden. 


Außer dem hohen Mehrverbrauch an Briketts machten sich 
noch die schon oben angedeuteten Begleiterscheinungen recht 
unangenehm bemerkbar. Der Mehrverbrauch kedingte eine ent- 
sprechende Vergrößerung der auf: den Lokomotiven mitzufüh- 
renden Brennstoffvorräte. Es ließen sich dafür nur auf den 
Schlepptendern der Güterzuglokomotiven Einrichtungen treffen. 
Durch hohe Holzaufbauten wurde der Konlenraum sn vergrößert, 
daß er einen Fassungsraum von 800N kg erhielt. Aber selbst 
diese Menge reichte nicht immer für die ganze zu durchfahrende 
Strecke, es mußte also durch Anlegung von Zwischenvorrats- 
lagern die Möglichkeit der Nachbekohlung zeschaffen werden. 
Nebenbei bemerkt, war natürlich auch diese unvermeidliche Er- 
höhung des mitzuführenden Totgewichts unerwünscht und un- 
wirtschaftlich. Bei den Tenderlokomativen aber war die Ver- 
größerung des Kohlenfassungsraums nicht möglich. Es mußten 
deshalb diese Lokomotiven häufiger zum Bekohlen an das Koh- 
lenlager fahren, das bedeutete erhöhten Arbeits- und Kosten- 
aufwand fir die häufigere Bekohlung, und schlechtere Aus- 
nutzung der Lokomotiven, die häufiger ihre eigentlichen Ge- 
schäfte aussetzen mußten. 


In derselben Richtung, Verschlechterung des Arbeitswirkungs- 
grades der Lokomotiven, machte sich die Notwendigkeit bemerk- 
bar, die Lokomotiven, wieder entsprechend dem Mehrverbrauch 
an Briketts, häufiger zu entfeuern, sowie die Aschkästen und 
Rauchkammern häufiger zu reinigen. Auch erforderten die 


Aschkästen mehr Unterhaltungsarbeiten; denn, wie schon oben | 


erwähnt, fielen nicht vollständig verbrannte Briketteilchen in 
größeren Mengen durch die Rostspalten in die Aschkästen, 
glühten dort nach und erhitzten die Aschkastenbleche stark, die 
sich dann, besonders unter der Einwirkung des häufig zu 
zebenden Einspritzwassers, verzogen, so daß die Aschkästen un- 
dicht wurden. 
der Zündungsgefahr häufige Nacharbeiten an den Aschkästen 

Während diese Mehrarbeiten sich in unmittelbaren zeldlichen 


Mehrausgaben auswirkten, traten diese bei den weiteren Neben 
wirkungen nicht direkt in die Erscheinung, obgleich sie die 
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‚um einen Durchschnittswert bewegen, so machte sich das 


-ılurch Funkenauswurf aus dem Sehornstein; die der Brik 


Diese Undichtheiten'erforderten zur Verhütung - 
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Wirtschaftlichkeit des Lokomotivbetriebsdienstes vielleicht 
mehr ungünstig beeinflußten als jene. 4 

Zunächst ist die schon erwähnte starke Beanspruchun 
Heizers durch die zu verfeuernden großen Brikettmen 
betonen. Es bedurfte manchen guten Zuredens, um die Ek 
dazu zu bringen, sich willig diesen Mehrbeanspruchunge 
unterwerfen. Erschwerend kam hinzu, daß sie bei 
schweren Arbeit noch durch höchst unangenehme Ausstr: 
gen schwefliger Dünste belästist wurden, die bei geschlos 
Regler durch die Feuertür und auch aus den Aschkäste 
den roch glühenden Briketteilchen in den Führerraum dı 
Es war nicht möglich, die Heizer ununterbrochen bei die 
schäftigung zu belassen; etwa alle acht Wochen mußter 
lösungen vorgenommen werden. 


Weiter war die Brikettverfeuerung der wirtschaftlichen 
nutzung der Lokomotiven hinderlich. Für diese ist Bedin 1 
daß die Lokomotiven recht lange Strecken durchlaufen. 
war bei den mit Brikeits befeuerten Lokomotiven nicht 
lich, da der Mehrverbrauch an Briketts und die auf dem 
mitzuführenden Brikettvorräte hier verhältnismäßig | 
Grenzen setzen. Auch wirkte natürlich ungünstige, daß in] 
Lokemotivdisposition die. mit Briketts befeuerten Lokomoi 
anders behandelt werden mußten, als die übrigen Lokom& 
Andernfalls wäre es nötig gewesen, auf mehreren mehr 
weniger fern gelegenen Lokomotiv-Wendestationen Brikettli 
einzurichten, was mindestens ebenso unwirtschaftlich 
wesen wäre. 

Endlich wirkte die Brikettverfeuerung EN. 
Durchführung des endlich wieder eingeführten Verfatrch 
Gewährung von Prämien an die Lokomotivpersonale für | 
samen Brennstoffverbrauch. Eine Schwäche dieses Ver 
besteht darin, daß’es fast unmöglich ist, die Heizwe 
schiede der verausgabten Kohlen zu berücksichtigen. Gili: 
schon von den Steinkohlen, bei denen sich die Heizwerte 
verschiedener Herkunft immerhin in ziemlich engen / 


lich besonders ungünstig bei den Braunkohlenbriketts ben) 
bar, die mit ihren Heizwerten so ganz aus dem Rahme 
Steinkohlendurchschnitts herausfallen, die außerdem un 
ander größere Unterschiede aufweisen, als man im allge 
annimmt, schwanken doch die Heizwerte der Briketts von 
4150 Kalorien bis 4900 Kalorien. : 

Zu diesen vielerlei Schwierigkeiten, die die Briketti 
erung zur Folge hatte, gesellten sich erhebliche Brandse 
die die Versuchslokomotiven verursachten, und zwar \ 
feuerung angepaßten Funkenfänger erwiesen sich l 
reichend wirksam. Vielmehr waren es noch zündfähige E 
die aus den Aschkästen fielen und wiederholt Schweller 
verursachten, die die vorzeitige Auswechslung vieler Sch 
nötig machten. Es hat sich unmöglich gezeigt, die Aschl 
deren Bleche, wie schon erwähnt, durch nachglühende 1 
teilchen stark erhitzt wurden, dauernd hinreichend di 
halten. Die Brikettverfeuerusg ist somit jetzt wenige 
Funkenfängerfrage, als vielmehr eine Aschkastenfrage. 
letztere Frage ist noch ungelöst, und die immer wiedı 
tretenden Schwellenbrände haben schließlich den letzte; 
genden Anlaß gegeben, die Versuche der Brikettverfeuer 
zubrechen. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß die Vers 
geben haben, daß man zwar mit Braunkohlenbriketts, na 
wenn nur beste Marken zur Verfügung gestellt wer N. 
normalen Güterzug- und Verschiebedienst erforderliche 
motivleistungen hervorbringen kann, daß aber wirtsch 
Vorteile gegenüber der Verfeuerunz von westfälisch! 
oberschlesischer Steinkohle, wenigstens bei den jetzigen 
von Braunkohlenbriketts, nicht erzielt werden, wobe 
trächtliche betriebliche Schwierigkeiten und vor al 
die kaum zu beseitigende FERdunseyetaBE in Kauf 
werden müssen. 


ji nstige Ergebnis der Brikettverfeuerung im Eisen- 
steht scheinbar im Widerspruch zu den angeblich 
stigen Erfahrungen, die in Braunkohlenbergwerks- 
amit gemacht werden. Hier liegen aber die Verhält- 
h ‚wesentlich anders. 


t brauchen die Bergwerksbetriebe, die wohl durch- 
ts eigener Produktion verfeuern, nicht mit dem hohen 
preise, sondern nur mit dem sicherlich erheblich 
Selbstherstellungspreise zu rechnen, Frachtkosten 
len gänzlich. So wird sich für diese Betriebe der 
t is ‘der Briketts ganz erheblich niedriger stellen, als 
senbahnverwaltung. 


die Lokomotiven betrifft, so sind sie von vornherein 
feiern gebaut, man darf deshalb annehmen, daß 
en günstigeren Kesselwirkungsgrad aufweisen als die 
h nlokomotiven. 


ie sonstigen üblen Begleiterscheinungen der Brikett- 
ng werden sich bei den - Bergwerksbetrieben nicht in 
Maße bemerkbar machen. Da die Lokomotiven immer 
eng begrenzten Bergwerksbereich befahren, auch sicher- 
pausen nicht selten sind, macht eine häufige Bekohlung 

» Schwierigkeiten, aus demselben Grunde bietet sich 
& die Möglichkeit, Rauchkammer und Aschkasten zu 


Be reperewerkebstriebe das selbstverständlich 
e, daß sie ihre Lokomotiven nicht etwa mit Steinkohlen, 
n weit her beziehen müßten, befeuern, sondern mit 
ge en Erzeugnissen, den Briketts. Daß aber diese Be- 
se trotzdem noch nicht das Günstigste und Beste dar- 
man wohl daraus entnehmen, daß als Abraumloko- 
en die Dampflokomotiven immer mehr durch elektrische 
motiven verdrängt werden, vermutlich, weil die Bergwerks- 
ungen mit diesen wirtschaftlicher fahren als mit Dampf- 


Lokomotivfeuerung wieder aufzunehmen, so wird die 
rbedingung sein müssen, daß die Brikettpreise wesent- 
iBigt werden. Es ist auch nicht recht einzusehen, warum 
nepreis der Braunkohlenbriketts, und zwar der Ge- 
preis, höher sein muß als der gleiche Preis bei Stein- 
h dem Verhältnis der Heizwerte 4500 und 7200 Ka- 
en ‚die Braunkohlenbriketts nur etwa % der Stein- 
en, tatsächlich kosten sie aber etwa ?/s. Hiernach 
n meinen, daß es der Braunkohlenindustrie sehr wohl 
n müßte, in ihren Preisen nachzugeben, namentlich, 
h um einzelne Großabnehmer, wie die Eisenbahnver- 
ndelt. Dieser ‚aber kann nur dann zugemutet werden, 


er 


Eis we sie dabei gehörig etwas herausspringt. Das 
'n geschilderten umfangreichen Versuchen nicht der 


Bücherschau. 


pziger 'Fremdenverkehrspolitik 1927. Unter diesem Titel 
Be Schriftenreihe des Rats-Verkehrsamtes Leipzig 
Terkehr und Verkehrspolitik“ erschienen. (Nr. 1 ist 
8. 1029 d. Ztg. besprochen.) Die Schrift enthält einen 
Herausgebers dieser Schriftenreihe, des Stadtrats 
. Wenn die Ausführungen seines Vortrages sich auch 
re auf den Leipziger Fremdenverkehr und die 
ehen, die zu seiner Hebung erforderlich sind, so ent- 
‚auch Darlegungen, die von allgemeinem Interesse 
. B. die über die wirtschaftspolitische Bedeutung des 

rkehrs überhaupt, Verkehrspropaganda usw. Jeden- 

st man auch aus dieser Schrift den Eindruck, daß die 


Nr. 46 


Diese Ausführungen sind von folgenden Bemerkungen Pro- 
fessors Nordmann, Berlin, begleitet: 

Direktor Bode Nihmt in seiner Abhandlung über Braunkohlen- 
briketts als Lokomotivfeuerung mehrfach auf meine Veröffent- 
lichung in Glasers Annalen Bezug, und zwar im allgemeinen im 
zustimmenden Sinne, sei es in tatsächlicher Übereinstimmung 
der Beobachtungen und der daran geknüpften Anschauungen, sei 
es in ausdrücklicher Hervorhebung der Übereinstimmung, Nur 
in einem Punkte könnte der Leser das Bild einer erheblichen 
Abweichung gewinnen, insofern Direktor Bode meine Ein- 
schätzung der Leistungsfähigkeit der Lokomotive bei der Braun- 
kohlenbrikettfeuerung als zu ungünstig bezeichnet und ausführt, 
daß die Brikettfeuerung nicht nur für leichten Güterzugdienst 
auf Hauptbahnen, sondern auch für schwerere Züge ausreicht. 
Wenn ich auch zugebe, bei der Urteilsbildung mit Rücksicht auf 
die sonstigen Schwächen der Braunkohlenfeuerung etwas vor- 


sichtig gewesen zu sein, so ist doch überhaupt die Abwei- 


chung nur eine seheinbare und beruht auf der Ver- 
schiedenheit der Bezugseinheit. Ich habe in meiner Abhandlung 
als Bezugseinheit die PS gewählt und nachgewiesen daß wegen 
der auch von Herrn Bode hervorgehobenen Begrenzung der Lo- 
komotivleistung durch die physische Anstrengung des Heizers 
eine höhere Dauerleistung bei Heißdampflokomotiven als 720 PSi 
nicht erwartet werden könnte. Demgegenüber kann die G8& 
Lokomotive, mit der die Halleschen Versuche vornehmlich an- 
gestellt wurden, bei Steinkohlenfeuerung 1100 PSi leisten. Sie 
erreicht also bei Braunkohlenfeuerung nur zwei Drittel ihrer 
Steinkohlenleistung, wobei noch weiter zu beachten ist, daß die 
G8°-Lokömotive heute schon als leichtere Güterzugloko- 
motive (für das Flachland) anzusprechen ist. 

Demgegenüber hat Direktor Bode als (weniger exakte) Be- 
zugseinheit das Zuggewicht gewählt, und es ist selbstverständlich 
auf Strecken ohne besonders starke Steigungen oder bei kleine- 
ren Fahrgeschwindiekeiten sehr wohl möglich, mit der erwähn- 
ten Leistung von 720 PSi, die sich vorübergehend auch noch 
steigern läßt, Züge von der angegebenen Schwere bis zu 1600 t 
zu befördern. Somit ist der Widerspruch nur ein scheinbarer. 

Die übrigen Beobachtungen im Halleschen Bezirk und bei den 
Versuchen des Zentralamtes decken sieh wie gesagt im allge- 
meinen, und es ist ohne weiteres zuzugeben, daß das Hallesche 
Material weit erschöpfender ist, weil es sieh nicht nur auf eine 
größere Anzahl von Lokomotiven bezieht, sondern auch auf 
zrößere Zeiträume im laufenden Dienst erstreckt, während sich 
die Grunewalder Beobachtungen naturgemäß nur auf eine be- 
sehränkte Anzahl von Versuchen beziehen. Daß sich der Schwer- 
punkt von der Funkenfänger- zur Aschkastenfrage hinüber ver- 
schieben kann, ist einleuchtend; die bisher stärkere Betonung 
der Funkenfängerfrage erklärt sich aber zwanglos auf dem bei 
Beginn der Versuche festgestellten, überraschend starken 
Funkenflug, dessen Beseitigung die erste Aufgabe sein mußte, 
un-l aus der Behandlung des Funkenfänger-Preisausschreibens 
durch den Braunkohlen-Industrie-Verein in meiner Veröffent- 
lichung. Es ist also festzustellen, daß der Aufsatz des Direktors 
Bode tatsächlich Widersprüche gegen die Versuche des Eisen- 
babn-Zentralamts nicht enthält, vielmehr als deren wertvolle 
betriebliche Ergänzung zu betrachten ist. 


Stadt Leipzig geradezu in vorbildlicher Weise sich mit dem 
Verkehrswesen befaßt. 


— Die Festigkeit und die Prüfung der Maschinenbaustoffe 
unter besonderer Berücksichtigung des Eisenbahnmaschinen- 
wesens mit 88 Abbildungen im Text und zahlreichen Beispielen 
aus der Praxis. Von Walter Weniger, Ingenieur. Berlin- 
Friedenau 1926. Verlag H. Nauck. 187 S. Preis geb. 6 M 

Aus seiner Praxis als Lehrer an der Eisenbahnfachschule zu 
Breslau heraus bringt der Verfasser einen gemeinverständlichen 
Leitfaden für den Unterricht und zum Selbststudium für die 
Vorbereitung zu den technischen Anstellung- und Aufstiegsprü- 
fungen der Beamten und Anwärter, denen es wohl empfohlen 
werden kann. Sch. 
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Die Überwachung der Nutzleistungen des Zugbegleitpersonals mit Hilfe der Lochkart 3 
für die Betriebsleistung. 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Feindler, Elberfeld. 


I. Bedeutung einer Leistungsstatistik. 

Der Zugbegleitdienst ist sowogl bei den Zugförderkosten als 
auch bei den Gesamtbetriebskosten ein wesentlicher Kosten- 
faktor. Die Ausgaben für die Zugbegleitpersonale machen einen 
erheblichen Teil der Gesamtausgaben eines Direktionsbezirks 
aus. Bei der Rbd. Elberfeld wurden für die Zugbegleitpersonale 
zur Zeit rund 740000 M. an Gehältern, bei Einbezug der sonsti- 
gen persönlichen Kosten (Ruhegehälter, Wohlfahrtsausgaben 
usw.) und Verwaltungskosten rund 1000000 M. monatlich auf- 
gewandt. Diese Summe beträst über 8% der Gesamtausgabe 
(einschließlich Tit. 15) des Bezirks. Im ganzen Reichsbahn- 
netz waren im September 1925 etwa 56200 Mann Zugbegleit- 
personal vorhanden. Dies sind etwa 11% der Gesamtzahl des 
beamteten Personals. Die Bezüge betrugen etwa 12,5 % der per- 
sönlichen Aufwendungen für das beamtete Personal. 

Angesichts dieser großen geldlichen Bedeutung des Zug- 
begleitpersonals für die gesamte Wirtschaft und wirtschaftliche 
Betriebsführung eines Eisenbahnunternehmens muß man die 
Forderung erheben, daß in einer möglichst eingehenden und 
fortlaufenden Statistik eine Gegenüberstellung des Aufwands 
und der Nutzleistungen des Zugbegleitpersonals erfolgt. Sta- 
tistiken, die die Leistungen des Zugbegleitpersonals in dieser 
Hinsicht fortlaufend überwachen, werden meines Wissens zur 
Zeit nicht geführt. Nachweisungen über die Leistungen des Zug- 
begleitpersonals beschränken sich zur Zeit noch auf hin und 
wieder vorzunehmende Einzelfeststellungen. Meistenteils steht 
nur die Diensteinteilung zur Verfügung, an Hand deren aber 
auch nur eine beschränkte Überprüfung möglich ist. 

Für die wirtschaftliche Betriebsführung-mit dem Ziel, die Be- 
triebsleistungen möglichst an die Verkehrsanforderungen anzu- 
passen und den Beförderungsvorgang mit dem geringsten Auf- 
wand bei den geringsten Selbstkosten durchzuführen, gilt es 
aber eine Übersicht aufzustellen, an Hand deren man die Nutz- 
leistungen des Personals und seine Verwendung bei der Be- 
setzung der Züge usw. dauernd überprüfen kann. Hierdurch 
läßt sich eine möglichst zweckmäßige Gestaltung der Leistungen 
des Personals leichter durchführen. Der innere Wirkungsgrad 
der Diensteinteilung wird auf diese Weise festgestellt. 

Andererseits ist eine derartige Leistungsstatistik über die 
Nutzleistungen des Zugbegleitpersonals ohne besonderen .Auf- 
wand neuerdings aufstellbar, nachdem in allen Bezirken der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft die Betriebsleistungen nach 
dem Lochkartenverfahren ermittelt werden. In den Lochkarten 
werden die Stärke des Zugbegleitpersonals und seine Heimats- 
direktion eingetragen und mit Hilfe der Lochkartenmaschinen 
der Statistik zugänglich gemacht. Da die Ermittlung der Lei- 
stungen des Personals an sich für die Abrechnung unter den 
Reichsbahnbezirken durch die Abrechnungsvorschriften ange- 
ordnet ist, bedeutet es keine Mehrarbeit, diese Leistungen in 
einer fortlaufenden Statistik niederzulegen. 


II. Ermittlung der Leistungen. 

Um die Sortierarbeit. möglichst gering zu halten, werden die 
Leistungen des Zugbegleitpersonals zweckmäßig vor der Be- 
arbeitung der Betriebsleistungsstatistik ermittelt. Die Loch- 
karten werden den Eintragungen gemäß nach Kopfstärken, 
Haupt- und Nebenbahnen, Betriebsart, Zuggattungen und Di- 
rektionsbezirken sortiert, die so geordneten Lochkarten 
tabelliert. Hierbei werden die von den einzelnen Kopfstärken- 
gruppen geleisteten Zugkilometer zusammengezählt. Die von 
dem Personal geleisteten Personalkilometer erhält man 
durch Vervielfältigung der bei den Untergruppen gefahrenen 
Zugkilometer mit den einzelnen Kopfstärken. Die Personal- 
kilometer werden ebenfalls zusammengezählt. Die Trennung der 
Leistungen der Zugführer und Schaffner wird dadurch herbei- 


x 2 x 


geführt, daß man die Zugführer-Personalkilometer gl 
Zugkilometern setzt. Dann ergeben sich die von den Sch 
geleisteten Personalkilometer durch Abzug der Zugführer-F 
sonalkilometer von der Gesamtzahl der gefahrenen Pe 

kilometer. Die Zugbegleitpersonale fahren aber, nament 
Personenzugdienst, über die Grenzen des Heimatbezirks hir 
und berühren besonders im Schnellzugdienst mehrere Be; 
Sollen dem Aufwand für das Personal, dessen Leistungen 
Statistik gegenübergehalten werden, so müssen die y 
Personal eines Bezirks im eigenen und in fremden Bezir 
fahrenen Personalkilometer gegenübergestellt werden. 
zirk muß daher die von dem Personal anderer Bezirke in 
Bezirk ausgeführten Leistungen von der Gesamtsumme 
hen und die Leistungen seines Personals in fremden B 
zusetzen. Daher müssen sich die Bezirke gegenseitig d 
stungen fremder Personale bekanntgeben. Dies ist ohne 
res möglich, da eine Sortierung der Lochkarten nach dem Hi 
matsbezirk des Personals stattfindet und für Ausführ ng 

Abrechnungsvorschriften angeordnet ist. e 


Aus der Zusammensetzung der Leistungen des Persona 
eigenen und in fremden’ Bezirken gewinnt der Bezirk 
Überblick über die tatsächlichen Fahrleistungen seines ] 
nals. Diese Angaben werden wie die Betriebsleistungen w 
lich ermittelt und zweckmäßig kartothekartig niedergele 
die Abbildungen zeigen. a 
Pr 

III. Auswertung der Leistungsaufschreibungen. 

Die Auswertung der Leistungsaufschreibungen erfolgt 
zwei Richtungen. Einmal sollen die Fahrleistunge 
lichst günstig im Sinne der Betriebsführung ausgeführt werde 
Andererseits sollen möglichst große Nutzleistungen 
Zugbegleitpersonals erzielt werden. Die Leistungen des 
nals werden in zwei Karten wöchentlich oder monatlich 
gelegt. Eine Karte dient für die Feststellung der Fahrleistı 
in einem Bezirk. In der anderen Karte werden die wöchen 
oder monatlichen Nutzleistungen des Personals eines 
a 


a) Die Fahrleistungen des Personal 


Bei der Überprüfung der Fahrleistungen des Personals Ss so 
festgestellt und überwacht werden, daß die Fahrleistunge 
einem Bezirk mit dem geringsten Personalaufwand durchgefüh 
werden. Die Arbeitskontrolle muß sich hier auf die Bet 
leistungen eines Bezirks beziehen, also auf die von 
und fremden Personal in einem Bezirk gefahrenen Züge. 
nach Kopfstärken, Zuggattungen, Betriebsart (Haupt- 
Nebenbahnen) geordneten Karten läßt man durch die Tabe 
maschine tabellieren und aufschreiben. Nach Vervielfälti 
der Kopfstärken mit den Zugkilometern (wie oben beschrie 
erhält man die gefahrenen Personalkilometer der Zugführer 
Schaffner. E 

Dieses Bild (Abb. 1 und 2) gibt zunächst einen Über 
über dieStärke des Zugbegleitpersonals bei 
einzelnen Zuggattungen. Vor allem erkennt man 
verschieden innerhalb der einzelnen Zuggattungen die 
mit Personal besetzt sind. Aus den Leistungskarten “ i 
15. Woche des Jahres 1925 (Abb. 1) geht hervor, daß be 
Zuggattung 6, den Durchgangsgüterzügen, die Züge größte 
mit einem Zugführer und zwei Schaffnern besetzt waren, 
daß im Mittel 2,01 Schaffner auf einen Zugführer fielen. 
gegen zeigt die Karte für die 27. Woche (Abb. 2), daß 
strenger Durchführung des Grundsatzes, die Durchgang Sg 
züge möglichst mit einem Zugführer und nur einem Sch: 
zu fahren, eine Verminderung der durchschnittlichen 
stärke in Durchgangsgüterzügen in dem Maße erreicht 
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noch 1,19 Schaffner auf einen Zugführer ent- Woche | 1 bis 25 | 26 | pP 128129130 31 |32| 33 | 84 | 55 | 36 |-usw. bis 52 
einzelnen Kopfstärken, mit denen die Durch- 


gefahren worden sind, zeigt sich auch, daß der | R.B.D.... 1. Fahrleistungen des Zugbegleitpersonals 


der Züge nunmehr die Personalbesetzung 1+1 hat. 1925 i m Bezick use: 
hen Verlauf zeigen die einzelnen und 
F; io Ba penterzüge ne DR ‚bei denen 


mittleren 


Zug- Per- Zug- | Schaff- | Zahl der 


305 726 | 998110 | 305 726 


 B.Nebenbahnen. 
USW. 


Abb. 1. 


923 941 | 707661 | 223941 | 483 720 


Sitll Zug: ‘chaffn.- 
Zug- ER u sonal- führer- ner- ee 
gattung a meter kılo- kilo- kilo- Y Zug- 
(Köpfe) | meter meter meter km 
R 1. Fahrleistungen des Zugbegleitpersonals A. Hauptbahnen. 
er NE RYAN RT $ 2 998 456 
> 3 635 | 204 | | ; 
Zug- Per- Zug- | Schaff- PB 1 4 172 6.888 
es sonal- | führer- ner- ee 5 4081 20 405 
| kilo- R; E \ km. auf 6 188 1198 
ar kilo- kilo- kilo- 1 Zug- | b Miss Nee 
„ meter | meter | meter km. Sa. ' 6907 | 30941 | 6902 | 24084 | 3,48 
[2:3 3 
A. Hauptbahnen. 2 | a | Re | 
19702 | 39166 | I al | Ei 
€ 0157 Afin r op 
19046 | 76.184 Sarıhın. | 12666 | 46180 | 12666 | 33514 | 2,64 
Ba 3.875 | ar 1 2174 | 2174 
= =: Em Nager, ) 8632 | 17264 
32 “ | 118 = | 32701 | 85840 |" 2,62 5 he 103 le 
4 3 4 40.603 | 162 412 
23 A 69 er | | | 5 | 716.| 3580 | 
et 5.640 6 97 1; 582, 
Be 2 | er | | Sl >. | 98177 [388 877.| 98m |25700 | 23 
2733 | 75676 | 24733 | 50943 | 2,06 | 7 er = 
243 243 2 2271 °| 4542 
5577 |- .11 154 5 vg 1536 4 608 
ET lee | 
7 26 568 28 405 Eee 
- 7551| 353263 | 117551 | 85712. | 2,00 Sa. > [14365 | ‚56538 | 14365 | 42173 | 1:2,94 
8° | 378337..| 24.674 
18. 3 3121 | . 9363 
13 368 6 4 1386 | 5544 
38 332 5 575 |...287% 
11610 ehr 12 rer] le Dr 
ee a ‚Sa. | 42591 | 93488 | 42591 | 50897 | 1:1,19 
| 66447 | 12051 | 396 | 2,8 T nr Ay 
20 540 2 16606 | 33212 
111 444 3 8959 | 26 877 . 
24 948 - 4 18383 | 73532 
86% 5 4058 | 20290 
2 166 & 6 130 180 
"55751 | 167773 | 55751 | 11202 | 201 { “ ie | e 
. 33 33 2 297 | 48572 | 106725 | 1 :2,20 
ars 3.946 Sa. | 48572 | 1552 297 | 572. | 106 
ua | Su : 0 ES JE BEN 
19.907 | 7962 E 14 f 
13.066 | 65330 | 5 Rn en 15 
851 | 5106 Sa. 237967] 2 | | | 
» 154 Sal | 58 | | j 
ER | 54880 | 156421 | 2,85 Sa. | E 51 292 no| 2] on 
| 64 128 
| | | | 1 © 9 27 | | | 
a Rn | 3| 155 | 73 | 82 |: 2.512 
= Be 2,87 a en een 
92 6 
Le 106 318 
4 68 272 
— Zee 3192-1). 28 EB | 
u 7623| 1196 | 1,78 5% | | | 
| | | Ba. 3 1 | 112 112 NRZ 
iE - TE RE 112 | | 
| 2089 | 2089 | 2089 | | Sun = a | 


B. Nebenbahnen. 
usw. 


Aphr2 
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führer + 2,20 Schaffnern in der 27. Woche (Abb. 2) entwickelt 
hat. 

Durch Gegenüberhaltung der Karten von den einzelnen 
Wochen oder Monaten kann man die Entwicklung der Personal- 
leistungen, insbesondere die Zugbesetzung, eingehend verfolgen. 

Besonders hat man auch den Leistungen nachzugehen, die mit 
sehr hoher Kopfstärke ausgeführt worden sind. Hier- 
unter fallen im allgemeinen die Durchgangsgüterzüge, die mit 
mehr als 2 bis 3 Schaffnern gefahren werden, die Nahgüterzüge 
mit mehr als 4 Scehaffnern. Da die Lochkarten nach den einzel- 
nen Kopfstärken innerhalb der Zuggattungen zusammenliegen, 
ist es ein leichtes, diese Karten nach Zugnummern und Tagen zu 
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mit hoher Personalbesetzung Befahr nor Zug tem kai 
ständige Verbesserung der  Diensteinteilung herbeig 
werden. Diese Fahrleistungen werden für die in einer 
zirk von eigenem und fremdem Personal gefahrenen Züge 
gestellt. Sie entsprechen also der Fahrleistung, die der 
zirk angerechnet wird und die von der Betriebsführung 2 
Bezirks bewirtschaftet wird. Wenn Züge, die von frem 
Personal gefahren werden, zu stark mit Personal besetzt 
muß sich der betriebsführende Bezirk mit dem anderen Be 
hierüber benehmen. Diese Kontrolle wird auch eine Bi 
teiligung der Bezirke bei der Abrechnung unter den I 


» 


ae an Züge mit starker Personalbesetzung. Be 
% Ach a 
Eh | chsen 2 ls R „E 
Zug- S e = Netto- Brutto- | D. R. G. Fremde TS a3 2 
Nummer 5 15; = tonnen tonnen Ge- Post beladen | leer beladen | leer e > Bei: 2 
a) ©o2& päck 5 388 
wurrer Güterwagen a a8 
6599 6 01 872 1289 85 2 00 20 000 76 00 2 1 5 
6599 6 04 872 1289 20 2 00 20 000 - 76 00 et br 
6599 6 01 872 1289 55 2 00 20 000 76 00 3 1 6 
6599 6 01 940 1590 55 2 00 80 000 28 00 4 1 4. 
6599 6 01 947 1429 35 2 00 99 00 5 1 6. 
6599 6 04 947 1429 20 2 00 99 00 5 -1 6 
73235 | 6 03 495 1032 20 2 1:00 80 000 24 10 2’ 1 
7325 6 01 495 1032 13 2 00 80 000 24 10 2 1 Da 
1325 6 03 495 1032 32 2 00 80 000 24 10 2 1 ae 
7325 6 03 358 0811 20 2 00 58 000. 18 20 3 1 4,8 
1325 6 03 358 0811 10 2 00 58 000 18 20 3 al 4 
1325 6 09 315 0745 22 2 00 52 000 18 20 3 1 4 
1325 6 01 315 0745 13 2 00 52 000 18 20 5 1 4 
7325 6 01 516 1121 13 2 00 80 000 20 18 D d hai 
7325 6 03 516 1111 20 2.1.00 80 000 20° 18 5 1 b-# 
7325 6 03 516 1111 32 2 00 80 000 20 18 5 fi 5, 
7991 7 10 789 1366 4 2 00 96 000 2 1 6. | 
Ra91 7 10 759 1336 4 i 00 94 000 BEN! 6 
7991 N 10 902 1542 4 2 00 106 000 4 a! 6% 
7991 7 10 801 1370 4 2 00 94 000 5 ai 6.5 
7991 7 10 878 1536 4 2 00 102 000 6 1 6-5 
7991 7 10 886 1566 4 2 00 112 000 7 1 61 
18 127 217002 407 0678 6: 1. 2 58 022 ee 
8181 7 06 442% 0759 3 2 00 62 028 7 1 ‚ 
8181 7 05 396 0582 6 2 00 56 006 7 1 Da 
8181 7 04 463 0682 5 2 1.200 62 006 7 1 DI 
sı81 7 03 440 0558 4 5 00 64 000 7 2 6b 
8181 7 01 615 1135 8 5 1700 108 000 7 1 5 
9094 | 7 19 106 0322 2 2 /.0 32 002 2 1,1. 
909 ..|°7 19 102 0336 2 2 03 20 004 3 7 D>a 
9094 7 19 140 0257 2 2 00 24 008 4 1 6 .| 
9094 7 19 118 0195 2 2 00 22 002 5 1 6| 
9094 7 19 110 0236 2 2 00 24 002 {76 1 5 
9094 7 19 95 0232 2 2 00 24 006 r 7 1 6: 
*, Zuggattung Er = Durehgangsgüterzüge Be 
3 = — Nahgüterzüge Abb. 3. 
sortieren und sie durch die Tabelliermaschine auf-I -b) Die Nutzleistungen Az ‚Personals ein 


schreiben zu lassen. Die Tabelliermaschine liefert alsdann 
eine Aufschreibung nach Abb. 3 und gibt diejenigen Züge 
an, die vermutlich zu stark mit Personal besetzt waren. Den 
Gründen wird mit Hilfe des Fahrplans und der Diensteinteilung 
nachgegangen. Der Fahrbericht wird nötigenfalls zu Hilfe ge- 
zogen. Wo eine geringere Personalbesetzung möglich ist, wird 
sie angeordnet. Für die Gestaltung der Diensteinteilung ist auch 
von Nutzen, daß die Besetzung eines Zuges an den verschiede- 
nen Tagen der Woche verfolgt werden kann. Tatsächlich 
schwankt die Personalbesetzung der Züge an den verschiedenen 
Tagen erheblich, auch wenn die Zugverhältnisse dieselben sind. 

Durch die wöchentliche Aufstellung der Nachweisung wird 
ein ständiger Überblick über die Fahrleistungen selbst und die 
Art der Zugbesetzung gegeben. Durch die Verringerung der 


Bezirks. # 
Bei Se Überprüfung der Nutzleistungen des Personal 
von den tatsächlichen Leistungen des von einem Di 
bezirk besoldeten Personals ausgegangen werden. Wie 
dargelegt, werden zu diesem Zwecke die von dem Zugbi 
personal eines Bezirks im eigenen und in fremden Bezirk: 
fahrenen Personalkilometer festgestellt und in der Nachv we 
verwertet. = 
Die weitere Kontrolle des Personalverbrauchs im Zugbe 
dienst muß sich nun auf die Gegenüberstellung der Per 
zahlen und der Leistung beziehen. Auch hier- empfiehlt ı 
die Zahlen fortlaufend kartothekartig wöchentlich oder 
lich festzulegen (Abb. 4 und 5). Zum Zwecke der F 
der Nutzleistung des Personals wird } 


1. Personalbestand.*) 
SSg- 
5,8 A: 
"OaSD "Hoaz3 
en ER davon | 8-2 5° davon 
3 &® 0% 
asm> = 
& o .2 & [@) „So 
SA En IS = | 
nel uk amEsı sul 
SNSERA| HP ı SHlaska ©. = 
any 3 a - So Orc Du So 
sans | 9= 895355 | Sr 
1 ER =! 
1936 405 | 1531 
‚ben sind der Personalstatistik entnommen 
Per- 
! sonal- |Köpfe) „ Personalkm 
km je Kopf je Woche 


2a (CH. B.u.N.B.) |1256 522| 2765 454 
enst (Zugg. 1-3) | 706632) 829 854 
549 890| 1936 285 


ienst (Zugg. 4—11) 


2 


ea os I ae 
_ Anteil der Durchschnittliche 
nee Reisegeschwindigkeit 
& Zuggattungen |  km/st 
1 Sp. 44,6 
2 Ez. H.B. 38,3 
2 Bz..N.B. — 
3 P2. HB. 26,8 
3 PzZ.N:B 21,7 
5 Eilgz. H.B 13,7 
5 Eilgz. N.B 11,4 
6(+4) Dgz. H.B 19,5 
6(+ 4%) Dgz. N.B 35,2 
7,8u.9 | Ngz.H 9,57 
7. 29: Nez. N.B 6,3 | 


m Pz.-Dienst 


onen Au Kr 829 Köpfe 

den./ Woche / Kopf (Mittel) 54 Stunden 
BESTE nl ee 44 766 n 
ersonalreisestunden ui! . er. . 26 330 ” 


g des Zugbegleitpersonales im Pz.-Dienst und zwar 
Zug (Fahrzeit und Aufenthalt) ohne Vorbereitungs- 
ußdienst 58,8 v. H. 


Abb. 


Bee ner inte oe a, 0 ee ee 


Pe sonalstand festgestellt. Hierbei ist die Ge- | 
schließlich der Prozentleute anzugeben. Desgleichen 
ben, wieviel Köpfe im Personen- und wieviel im 


angestrebt, mit dem Personal eine möglichst 
mtleistung auszuführen. Zu diesem Zweck 
tleistung des Personals bei allen Zuggattungen 
eim an und Güterzugdienst Se 


die Leistung an Dkiismetern je 5 Kopf und 
se Leistung hat sich von der 14. zur 26. Woche 
Beer (Abb. 4 und 5). 


en Zwecke wird festgestellt, wieviel Köpfe 
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\ 3. Personalverbrauch auf 1000 Zugkm 
u & Köpfe 
Zugkm | Köpfe je 1000 Zugkm 
Alle Foegau (H.B.u.N.B). | 385111 | 2765 7,18 
Im Pz.-Dienst (Zugg. 1-3). 233 077 .829 3,56 
Im Gz.-Dienst (Zugg. 4—11) . | 152034 1936 12,73 


4. Durchschnittliche Stärke der Zugbegleitgruppe. 


Verhältnis 


ae Schaff- |der Zugf.-km Fa 
nerkm zu Hrn 

km Schaffnerkm Köpfen 
Alle Zuggattungen . . 385111 | srıaıı | 1:26 | 3% 
Im Pz.-Dienst (Zuge. 1-3) | 233077 | 473555 | 1:204 | 3.04 
Im Gz.-Dienst RR 4—11) | 152034 | 397 856 | 1:2,64 | 3,64 


5. Durchsehnittliche kilometr. Tagesleistung d. Zugbegleitgr. 


Mittlere 
Zug- | Zug- 
Zugkm |Köpfe ya km je | kmje 
eleitpr. Woche | Tag 
Alle Zu uggattungen . . . | 385111 a65| 326 | 44 | 
Im Pz.-Dienst (Zugg. 1-3) | 233077 | 829 3,04 854 | 122 
Im Gz.-Dienst (Zugg. en 152 034 | 1936 3,64 | 285 41 


Nutzeistungszei des Personals unter Zugrundelegung mittl. Fahrgeschwindigkeit und mittl. Reisegeschwindigkeit 
für die verschiedenen Zuggattungen, festgestellt auf Grund des Fahrplanes. 


6 | 7 Ber Ben 9: 
R Durchschn. 
Reise- Ä 2 
Stärke d. Erforderliche 
Zugkm erinden Zugbesgleitpers. 
HeB.u.NsB: 


(Spalte 6:5) Personalreisestunden 


33 238 745 3,68 3740 
24 430 639 3,08 1970 

Be en 8; Se 26 330 

117 646 4380 3,01 13480 | bei Paz. 
57768 | ©2660 2,68 7140 
18 487 1348 3,94 5310 
955 84 3,82 321 

53 8083 2760 3,15 8700 | 49 376 

1201 34 3,37 115 ( bei Gz. 

59 235 6190 3,84 23 750 | 

15 980 2540 4,40 11180 


7. Nutzleistung des Personals am Zuge. 


Vorhanden im Gz.-Dienst 
Dienststunden / Woche / Kopf (Mittel) 
Gesamtdienststunden 104 544 
Greleistete Personalreisestunden 49 376 : 

Nutzleistung des Zugbegleitpersonales im Gz.-Dienst, und zwar 
Dienst beim Zug (Fahrzeit und Aufenthalt) ohne Vorber ee 
und Abschlußdienst 


4. 


1936 Köpfe 
54 Stunden 


7 


BEAT Be EL NEE NE) wie ine eh sen Lei nee 


durcehsehnittlich im Gesamtverkehr und wieviel getrennt im 
Personen- und Güterzugdienst auf 1000 Zuskilometer entfallen. 
Diese Zahlen sollen sich ständig verringern, wie dies in dem 
Beispiel von der 14. zur 26. Woche der Fall ist. Es kommt in 
Frage, den Personalverbrauch auch noch auf die Leistungen an 
Achskilometern, Bruttotonnenkilometern und Nettotonnenkilo- 
metern zu beziehen. 

4. Die Stärke der Zugbegleitpersonalgruppe 
sollmöglichst klein gehalten werden. Es ist daher die 
durchschnittliche Stärke der Personalgruppe bei allen Zuggat- 
tungen und im Personen- und Güterzugdienst festzustellen. 
Diese Zahlen sollen sich verringern, wie dies von der 14. zur 
26. Woche der Fall ist. 


5. Das Bestreben geht dahin, die durchschnittliche 
kilometrische Tagesleistung der Zugbegleitpersonal- 
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Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahn verw:; 


Woche | 1/2 | 3 


RB 
1925 


1455161718 


1. Personalbestand.*) 


3.8 Esel SBe-| 
AO» oe A, oo 
5235 | ER-E- | 16885 d 
Be davon = davon ASo avon 
54 7 - 34 ee 
as9= gam ZEamo 
Sa .? Rod .° So. 
NN N SEIEN NIT 
= Rz Ur= 2 .' Eng $ 1 Eras x { 
A Se Een Speer REN 
Seıa2ı mu | CH SASE a 
°S32l85 38 18"53|8313518955| 38 55 
a De a 77) 5a er) OÖ. .o 5 | 
‚08 | 625 | 1883 | 864 | 223 | 641 1644 | 402 | 1222 
*) Angaben sind der Personalstatistik entnommen. 
2. Gesamtleistung des Zugbegleitpersonals. 
Per- 
Br } km 
sonal- |Köpfe| | Personal 5 
km Je Kopf je Woche 


Alle Zuggatt. (H.B.u.N.B.) [1310695 | 2508 523 
Im Pz.-Dienst (Zugg. 1-3) 791 904| 864 917 
Im Gz.-Dienst are 4—11) 515791) 1644 316 


6. Nutzleistungszeit des Personals unter Zugrundelegung mittl: Fahrgeschwindigkeit und mitt!. Reisegeschwindigkeit 
für die verschiedenen Zuggattungen, festgestellt auf Grund des Fahrplanes. 


19 110/11]12)13)14|15] 16] 1711811920121 |22123 12419 26 9 |28|29130/31132133 134135 [u 


2. Nutzleistungen des Zugbegleitpersonals des Bezirks 


im eigenen und fremden Bezirk. 


| 
| 


3. Personalverbrauch auf 1000 Zugkm. 


|Zuekm Köpfe ie 1000 
Alle Zuggatt. (H.B.u.N.B.) . | 435.067 2508 
Im Pz.-Dienst (Zugg. 1—3) 262295 564 
Im .Gz.-Dienst (Zugg. 4—11) . | 172772 | . 1644 


4. Durchschnittliche Stärke der Zugbegleitgruppe. 


Verhältnis 
NE Schaff- | der Zugf.-km| 
Ic nerkm - zu 7 
* Schaffnerkm | 
Alle Zuggattungen . . . . | 435067 | 874728 | 1:23,01 | 8 
Im Pz.-Dienst (Zugg. 1-38) | 262295 | 529609 | 1:2,02 
Im Gz.-Dienst (Zugg "4—11) | 172772 | 8451197] .1:9,0 


5. Durchschnittliche kilometr. Tagesleistung d. Zugbegleit 
Mittlere 


: = 0, Stärke i Zug- 
Zugkm |Köpfe Zugbe- km je 
gleitpr. 
Alle Zuggattungen . . . | 435007 | 308 | 3,01 | 223 | 
Im-Pz.-Dienst (Zugg. 1-8) | 262295 | 864 3,02 9178 
Im Gz.-Dienst(Zugg.4—11) | 172772 | 1644 3,00 316 | 


| 3 0 


1 | 2 | 3 | 4 | 5 | | 
' Anteil der Durchschnittliche : Durchschn. 5 
Fahr» urchschni Reise- 3 NEST. 
geschw. Aufenthalte Reisegeschwindigkeit Zugkm stunden Stärke d. 5 Erforderliche 
km/st and. Reisezeit (Spalte 6:5) Zugbegleitpers. | Personalreisestund 
M 0/o Zuggattungen |  kmy/st HsBSuUsNIB: ; 7 
50,1 11,0 1 Sz. 44,6 36.080 310 3,79 3.070 % 
45,1 14,8 2 Ez. HD. B. 38,3 28 227 739 3,17 2340 | Br 
2 Ez. N. B. a 131 3 2.68... 3, 2839 
35,8 25,3 3 Pz. H. B. 26,8 130 542: 4870 2,95 14700 | bei Pz 
292 25,5 3 Pz. N. B. 21,7 67 315 3100 2,67 8.280 2 
32,0 57,8 5 Eilgz.H.B. 13,7 20 846 1520 3,57 5430 ‘= 
24,0 53,4 5 Eilez. N.B. 11,4 1152 101 3.69 373 2 
242 19,8 6% |Dez.H.B. 19,5 64 331 3300 2,30 7590. | 47709 
59,2 Na 6(+4) Dgz.N.B. 39,2 1448 41 3,31 136 bei Gz. 
20,1 52,5 ES Rabe) Nez. H.B. 9,57 64 572 6750 3,19 21550 E 
15,3 58,7 7.8u.9 |Nez.N.B. 6,3 19 701 3130 4,04 12.630 
7. Nutzleistung des Personals am Zuge. ! 
Vorhanden im Pz.-Dienst . . %.81 364 Köpfe Yorhanden im:GZ-Dienst,- =, Re 164 K 
Dienststunden / Woche / Kopf (Mitten) ST. 54 Stunden Dienststunden / Woche / Kopf (Mittel) tt 
(esamtdienststunden $ e . 46 656 W Gesamtdienststünden. 2 „au, Den tele) 776 — 
Geleistete Personalreisestunden OSTEN NT .. 28 398 r Geleistete Personalreisestunden . . . 2... 2... 47709 


Nutzleistung des Zugbegleitpersonales im Pz.-Dienst, und zwar 
Dienst beim Zug (Fahrzeit und Aufenthalt) ohne Vorbereitungs- 


und Abschlußdienst ... . ‚60,8 v. H. und: Absehlußdienst. . Ka. 2er ea Ä 
Abb. 5. 
gruppe möglich groß zu gestalten, um die Nutzleistungen da- ı tungen erforderlichen Reis estunden. Vervielfältie 


durch zu erhöhen, daß sich die Nebenleistungen auf eine mög- 
lichst große Nutzleistung verteilen. Durch die Diensteinteilung 


muß eine ständige Erhöhung dieser Zahlen erstrebt werden. 
Vergl. die Entwieklung von der 14. zur 26. Woche (Abb. A 
und 5). 


6. Endlich soll festgestellt werden, wie groß die eigentliche 
Nutzleistungszeit des Personals ist. Hierbei kann man 
natürlich nur einen Durchschnittswert für den Personen- und 
Güterzugdienst annäherungsweise errechnen. Man geht von den 
bei den einzelnen Zuggattungen geleisteten Zugkilometern aus. 
Durch besondere Erhebungen ist die durchschnittliche Reise- 
geschwindigkeit bei den einzelnen Zuggattungen im Bezirk fest- 
gestellt worden. Bei Teilung der Zugkilometer durch die Reise- 
geschwindigkeiten ergeben sich die für die einzelnen Zugeat- 


Nutzleistung des Zugbegleitpersonales im Gz.-Dienst, um 
Dienst beim Zug. (Fahrzeit und Aufenthalt) ohne Vorbere 


diese mit der durchschnittlichen Personalstärke, so erhä 
die Zahl der bei den einzelnen Zuggattungen erfor: e 
Personalreisestunden. Diese werden je für de 
sonen- und Güterzugbegleitdienst zusammengefaßt. Auf 
Weise läßt sich die erforderliche Nutzleistun sea 
Personals annäherungsweise bestimmen. 


7. Da die Personalkopfzahl bekannt, die Zahl der 
Woche zu leistenden Gesamtdieflätelunden zu  errechne 
' kann man sich ein Bild über die Nutzleistu ngd 
sonalsim Fahrdienst durch Gegenüberstellung 
sonalreisestunden und der Gesamtdienststunden mache 
bei wurde davon ausgegangen, daß im Mittel von j 
diensteten im Zugbegleitdienst 54 Stunden in der 
leisten sind. (Mittel zwischen schwerem und leichten 


A uf diese Weise ergibt sich ein Vomhundertsat Z, 
‚nteil der Nutzleistungen an der Gesamtdienstleistung 
und, wie das Beispiel zeigt, grundsätzlich noch sehr 
erden müßte, 


man in Betracht zieht, daß nach den Ergebnissen der 
Dienstdauerstatistik, die im Sommer 1925 nach dem 
‚rt enverfahren durchgeführt wurde, Vorbereitungs- und 
R ienst etwa rd.: 15% der Gesamtarbeitszeit aus- 
n, so findet man, daß etwa rd. 25% auf Dienstbereit- 
| und Pausen entfallen. Diese Zeiten sind an und für sich 
nz zu vermeiden und von der Verkehrsstärke abhängie. 
? Verminderung muß jedoch ständig gearbeitet werden. 
dieses, so wird sich der Ausnutzungsgrad des 
ınals wesentlich verbessern lassen. Daher ist der ge- 
"Vomhundertsatz zugleich eine ständige Prüfzahl für 
inneren Wirkungsrad der Diensteintei- 
und für deren Durcharbeitung. f 


der Zeit läßt sich eine derartige Statistik noch ver- 
"durch die Unterteilung der Zuggattungen nach Scehnell- 
ersonenzügen, Eilgüterzügen, Durchgangsgüterzügen und 


tstudien im Umladedienst? Sind solehe nötig? Hat der Prak- 
auf der Umladestelle noch besondere Zeitstudien für eine 
keit nötig, die er seit Jahren bis in die kleinsten Einzel- 
zu durehsehauen meint? Stehen die Kosten der Auf- 
lung im richtigen Verhältnis zu dem Erfolge? Muß das, 
neuerdings im Betriebe erprobt wird, nun unbedingt auch 
den Verkehrsdienst richtig sein? 

solche ‚und ähnliche Fragen wird obige Überschrift vielleicht 
usfordern. 

folgenden Zeilen sollen zeigen, daß Zeitstudien auf Um- 
len nötig und nicht als überflüssige Schreibarbeit zu be- 


Tätigkeit und die wirtschaftlichen Auswirkungen einer 
n Umladestelle sind zumeist nur denen geläufig, ‘die mit 
Tätickeit unmittelbar zu tun haben. Fernerstehende 
wohl, daß bei der Umladestelle eine gewisse Zahl von 
von einer bestimmten Arbeiterzahl umgeladen wird. 
rt hinausgehende Einzelheiten sind aber oft unbekannt. 
rd deshalb viel zu Schätzungen gegriffen. Bei großen 
destellen kommt man aber mit schätzungsmäßigen Annah- 
und Feststellungen nicht aus. Man unterliegt bei solchen 
ungen nicht nur großen Selbsttäuschungen, sondern man 
eh auch leicht zu der irrigen Annahme verleiten, daß 
I erungen im Umladebetriebe nieht möglich seien und daß 
bstellung vorhandener Schwierigkeiten nur auf dem Wege 
„Entlastungen“, d. h. der Änderung der Ladevorschriften 
folgen könne. Man kennt eben den Umladedienst in seinen 
en Zusammenhängen, in seinen kleinsten Teilhandlungen 
ieht so genau, daß man bei Schwierigkeiten die Fehler- 
recht erkennen und die bessernde Hand an richtiger 
anlegen kann. 
iner Zeit, wo auf der einen Seite Wirtschaftlichkeit 
f ist und wo auf der anderen Seite die gekürzten Liefer- 
n die höchsten Anstrengungen im Beförderungsdienst for- 
t es auch im Umladedienst mehr als je nötig, alle Tätig- 
auf der Umladebühne im einzelnen zu erforschen und 
‚ostenaufwand der Umladung mit deren Erfolg kritisch ab- 
sen. Bei solehen Wägungen von Aufwand und Erfolg sind 
 Zeitstudien unter Vermeidung von Schätzungen unent- 
h, weil das Ergebnis der Wägungen für eine etwaige 
sserung und Beschleunigung des Umladedienstes aus- 
sgebend sein soll. Die Zeitstudien sollen sich also nur auf 
und Durchschnittssätze aufbauen. Das ist im Um- 
frieb sehr wohl möglich, wenn das für den Studientag 
'e Personal rechtzeitig bereitgestellt wird. Bei der Umlade- 
e Soest wurden Zeitstudien am 13./14. Oktober 1925 und 
inderungen im Umladeverfahren durch Einführung von 
carren auch noch am 4./5. Mai 1926 vorgenommen, und zwar 
den ganzen Ladeabschnitt, d. h. für die Zeit von 6 Uhr des 
bis 40 des zweiten Tages. Es wurden zunächst auf den 
htbriefen der Eingangswagen an einer bestimmten Stelle 
u ummern der Wagen an der Bühne vermerkt, bevor 


va 
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die Ermittlung der kilometrischen Tagesleistung des Zugbegleit- 
personals auszubauen. Denn die bessere Ausnutzung des Per- 
sonals kann wesentlich durch die Vergrößerung der Nutz- 
leistungszeit vor dem Zuge erreicht werden, die ihre rseits 
wieder von der Bildung von „wirtschaftlichen Lang- 
läuf.en“ abhängig ist. In diesem Zusammenhang wird auf die 
höchst beachtenswerten Ausführungen /„Wirtschaftlichkeit im 
Zugförderdienst“ von Reichsbahnoberrat ‚Mühl im „Organ“ 
Heft 24 (1925), S. 525 verwiesen, in.denen ähnliche Betrach- 
tungen über die Ausnutzung der Lokomotiven und des Lokomo- 
tivpersonals angestellt wurden. 

Die dargelegte Übersicht wird, wie die Ermittlung der Be- 
triebsleistung, ständig oder hin und wieder, am besten wöchent- 
lich aufgestellt. .Wie bei den Betriebsleistungen besteht auch 
hier die Möglichkeit, die Wochenergebnisse monatlich zusammen- 
zufassen. Dies wäre von ganz besonderer Bedeutung, da nun- 
mehr auf die monatliche Betriebskostenrechnung Bezug ge- 
nommen werden könnte. Diese Zahlen würden alsdann zu 
Prüfzahlen für die mehr oder weniger gute Betriebsführung 
werden. können. Aus den Jahresergebnissen lassen sich wich- 
tige Schlüsse auf die Personalbemessung und Personalbewirt- 
schaftung (Urlaub) ziehen. 


Zeitstudien im Umladedienst. 


Von Reichsbahnrat Müller, Paderborn. 


die Frachtbriefe zur Umladung auf die Bühne gegeben wurden. 
(In Soest sind die Bühnengleise, nicht die Bühnenflächen in 
Plätze eingeteilt; ihre Bestimmung wechselt bei jeder neuen 
Gleisbedienung.) Nach vollzogener Umladung wurden dann 
durch besonders hierfür angesetzte Kräfte folgende Aufschrei- 
bungen aus allen Frachtbriefen gemacht: 


Ausgangswagen Eist....... Nummer...... Standnummer..... 5 


Gewicht von Standnummer Karrenweglänge 


Nach Fertigstellung eines Wagens wurden also zunächst 
dessen Nummer und Standplatz als Überschrift vorgetragen und 
sodann jede einzehne Sendung nach Gewicht und Standnummer 
des Eingangswagsens (vorher auf dem Frachtbrief vermerkt) in 
die ersten beiden Spalten eingetragen. Bei geringem Verkehr 
werden diese Aufschreibungen vom Ladepersonal Selbst ohne 
Verzögerung des Ladedienstes vorgenommen werden können, 
bei stärkerem Verkehr müssen besondere Hilfskräfte angesetzt 
werden, 


Bei der Umlaädestelle Soest wird täglich ein mit den einzel- 
nen Tagesbedienungen sich ändernder Wagenaufstellungsplan 
gefertigt, aus dem für den Stuwdientag nachträglich abgelesen 
werden konnte, in weleher Reihenfolge die Eingangswagen an 
den Bühnen gestanden haben. Wo solche Pläne nıcht bestehen, 
müssen am Studientage die Standplätze der eingegangenen und 
der etwa leer bereitsgestellten Wagen genau aufgeschrieben wer- 
den. Mit Bandmaß und Zeichenstift lassen sich dann die Ent- 
fernungen von jedem Wagen nach jedem anderen Wagen unter 
Berücksichtigung der Bühnenbreitenausdehnung und etwaiger 
Gleisbrücken oder des Durchfahrens durch Eisenbahnwagen er- 
rechnen und in eine entsprechende Uebersicht eintragen. Aus 
dieser werden die Entfernugen in die Spalte „Karrenweglänge“ 
der vorstehend bezeichneten Aufschreibungen für jede einzelne 
Sendung übernommen. Die Berechnung der RKarrenweglängen 
muß also nieht am Studientage selbst geschehen, es genügt die 
Festhaltung der Standnummern am Studientage. Wo Elektro- 
karren verwendet werden, empfiehlt es sich, am Studientage 
von den Elektrokarrenführern die beförderten Gewichte und die 
Standplätze der Ent- und Verladewagen in Notizbücher in ein- 
fachster Form eintragen und vielleicht auch von den Vorar- 
beitern der Entladewagen bestätigen zu lassen. Wenn am 
Studientage dann noch die Belastung mehrerer Handkarren fest- 
gestellt und daraus die Durchschnittsbelastung errechnet, und 
wenn schließlieh auch noch die Durchschnittsgeschwindiekeit 
der Hand- und Elektrokarren durch unauffällige Beobachtung 
ermittelt wird, dann sind die Grundpfeiler für die Zeitstudien 
unter Vermeidung von Schätzungen gegeben, und es können nun 
Bereehnungen in jedem Umfange angestellt werden, um die 
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15. Wie groß ist die Durchschnittleistung eines Elektr 
in 9 Stunden mit Anhänger und ohne Anhänger, und zwa 
Tiagesdienst? im Nachtdienst? } 

16. Wie groß ist die Durhschnittsbelastung eines Handkarı 

17. Wie groß ist die Belastung der Elektrokarren mit A 
ger und ohne Anhänger, und zwar niedrigste, höchste und di 
schnittliche? Be 

18. Auf welche Entfernungen wurden die bewegten 1% 
verkarrt?, anzugeben nach folgendem Muster (zum bess 
Verständnis werden die Zahlen von Soest eingesetzt): £ 


Wirtschaftlichkeit des Umladebetriebes und die Zeitdauer des 
Umladeaufenthaltes kritisch nachzuprüfen. 


Auf welche Tätigkeiten können sich die Zeitstudien im Um- 
ladebetriebe erstrecken und welche Fragen sind an den Zeit- 
studienbeamten einer Umladestelle zu stellen? 


Als Antwort möge hier das Beispiel der Zeitstudien der Um- 
ladestelle Soest dienen. Vorweg sei noch bemerkt, daß die Um- 
ladestelle Soest nur dem Umladeverkehr dient und keinerlei 
Ortsverkehr hat, daß die Umladebühnen 360 m lang sind und 
daß der zur Zeit der Zeitstudien durchgeführte Tag- und Nacht- 
dienst jetzt in Früh- und Spätdienst umgelegt ist, weil sich der 


Zulauf der umzuladenden Stückgüter seit dem Fahrplanwechsel } 1 | 51 | 101 | 151 | 201 | 251 301 | 
zeitlich verschoben hat. ee | -50 | -100 | -150 | -200 | -250 | -300 -350 | 

en a % ne: und Aus- Zus. 1100 t = 129 | 839 | 237 | 165 | 121 | 72 32 | 
gang, getrennt nach Sk, Ow und Uw? a D. s.% von 1100 t ‚11,7\ 308| 21,5] 150| 11,0| 65 | 3,09 


‘2. Wagenbelastung im Eingang und Ausgang, und zwar 
höchste, niedrigste und durehschnittliche Belastung? 

‚3. Auf welche Entfernungen liefen die Eingangswagen zu? 
(Angabe steigend von 10 zu 10 km und Prozent von der Ge- 


davon mit Hk. 8586 | 193 | o08 | ı87 | 114 | ®0 | 41 | 14 | 
D.s. a) % von 8584 | 144| 34,71 218| 1338| 93 | 48 | 16 
-b) % von den Rt 


samtzahl.) ee ns 
4. Wie findet der planmäßige Ein- und Ausgang der Stück- fernungen 
gutwagen statt?, darzustellen in einer Anlage mit folgenden . entfallenden 
Angaben: Gesamtge- Tg: Ri 
a) Eingang: wichten . . | 95,3) 87,9| 78,9 | 69,1 66,1 56,9 


Die Wagen gingen ein 


Bereitstellung] Zug brachte davon mit Ek. 242t 6:41. DOT SL SE TBL 


| | | Das sind % |an der Bühne Wagen D.s. a) %, von 2422t | 25 169. 20,7| 21,1| 169! 128° 
Zug | Un: | Zahl Kr Gesamt- | bis Stunde | aus Richtung b) ee | 
Nr...) | |wageneingang aan 
13.1209 Zr 3 | 4 | 5 | 6 zelnen Ent- 


Bene re 


fernungen 
entfallenden 
Gesamtge- R 
wichten . . 4,7 | 12,1\ 21,21 30,9 83,9) 43,1| 56,31 


b) Ausgang: 


Es sind von Von .d. We. ij Die Wager 
der Bühne |: 5% vom Sp. 2 Tolten las waren ' 
abgeholt Sesamtwagen. & it sum bestimmt 
Stunde | Zahl d.wg.| USERS | Zahl) Zug | Uhr | für Richtung: 


a 3 a A 


ee 
| | | 


19. Auf welche Entfernung sind die Handkarren bewegt 
laden, leer und zusammen? (In Soest 685 + 685 — 1370 km). 
20. Desgleichen die Elektrokarren? (In Soest 49: 
21. Wieviel Handkarrenfahrten waren nötig? (In Soest 5% 
22. Wieviel Elektrokarrenfahrten waren nötig? (In Soes 
23. Wieviel km hat jeder Handkarrer durchschnittlich bel: 
und leer zurückgelegt? (In Soest 58+5,8=11,5 km.) 2 
24. Wieviel km hat jeder Elektrokarren in einer Schich 
laden und leer zurückgelegt? (In Soest 5,4+ 3,9 — 9,3 km. 


| 7 
..5. Von welchen Stationen liefen die Wagen zu?, darzustellen 
in einer Anlage mit folgenden Angaben: 


a Rn 


F. : Eingegangen ß 25. Wieviel Handkarrenfahrten hat jeder Handkarrer in st 

Des Wagens Standplatz a Gewicht Schieht.gemacht? (In Soest 45.) . a 

Eigt. Nr. Nr. von ko 26. Wieviel Fahrten hat jeder Elektrokarren in einer Se 

a4 - BL. DENE & S gemacht?, getrennt nach Tages- und Nachtdienst? (In Soes 
RE ie 3 N 6 und 4. i 


27. Wie schnell fährt durchschnittlich ein Handkarren? 
Soest 4,3 km/Std.) } = 
28. Wie schnell fährt durchschnittlich ein Elektrokarren? 
Soest 6,6 km/Std.) ve: 
29. Jeder Handkarrer hat wieviel Zeit gekarrt und wi 
Zeit anderweitig gearbeitet? (Aufladen, Abladen, Stauen u 
Zeitangabe nach Stunden und Minuten und % der Arbeitsz 
30. Gleiche Angaben für Elektrokarren? x 


6. Wieviel Wagen wurden fertiggestellt? 
Stunde 9: — %, Stunde 12: — %, usw. 
1. Wieviel Stückgutsendungen wurden behandelt und Fracht- 
briefe abgestempelt? (In Soest 8385). 
$5. Wieviel Verkehrstonnen bewegt? 
a) davon auf.Hk. 2? 


5 ER N 090? 31. Wie groß ist die durchschnittliche Karrenweglänge 
b) davon auf Ek. ? ., EN? Handkarren im beladenen und leeren Zustande? h 
c) davon in den Wagen verblieben? SZ SON A 


32. Wie groß ist die durchschnittliche Weglänge der bel 
und leeren Elektrokarren? vr 
83. Was kostet eine Verkehrstonne und eine Leistungsto) 
34. Wie groß sind die Personalkosten am Stichtage aussch 
lieh der Kosten für den Rangierdienst? (In Soest 1718 RM, 
jährlich 536 000 RM.) Fr a 
‚35. Welche Wagen wurden gebildet?, darzustellen. 
Anlage mit folgenden Angaben: 


9. Enthält die Gedingeabrechnung die Zahlen zu 8. a und b 
oder welche Abweichungen? 
10. Wieviel Tonnen doppelt bewegt? 
11. Wieviel Leistungstonnen bewegt? 
davon a) Hk, ? 9%? 
davon b) Ek. ? %? 


12. Wieviel Bedienstete im Tagesdienst und. Nachtdienst vor- 
handen, und zwar a) im inneren Dienst, b) in der Schuppen- 
aufsicht, c) als Nachprüfer usw., d) als Zeitlohnarbeiter und e) 
als Gedingearbeiter, und zwar zu @) getrennt nach 1. Vorarbej- 
tern, 2. Handkarrenarbeitern, 3, Führern von Elektrokarren und 
4. Begleitern von Elektrokarren? 


13. Wieviel Elektrokarrenschichten bei Tage, bei Nacht und 
zusammen? 


14. Wie groß ist die Durchschnittsleistung eines Handkarren- 
arbeiters in 9 Stunden, und zwar a) ohne Vorarbeiter, und b) 
mit Vorarbeiter, getrennt nach Verkehrs- und nach Leistunes- 
tonnen? (Die Trennung nach a) und b) wurde vorgenommen, 
um auch solchen Rechnern dienen zu können, die bei ihrer Um- 
ladestelle Durchschnittsleistungen nur für die Karrer errechnen.) 


De Sk Ow Un 
Nr. |Gewicht| Zahl |Gewicht| Zahl |Gev 


a Be 1: 


Dies sind die an den Zeitstudienbeamten der Uml 
Soest gestellten Fragen, die sich nach Belieben ergänzen 1a 
z. B. über den Ermittlungsdienst oder über die Summe 
Frachten, die vom Umladegut aufgebracht werden, oder 
Umwege des bei festen Bühnenplätzen doppelt 
Gutes usw. ; h 

Worin liegt nun der Wert dieser Zeitstudien und 
aus ihnen gefolgert werden 


— 74119 es 
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eser Zeitstudien liegt zunächst in der Zuverlässig- 
7 Zahlen, die nur aus Tatsachen und Durchschnittssätzen 
ortlassung von Schätzungen errechnet werden. Die Zah- 
ngen zu einer gründlichen Untersuchung des ganzen Um- 
bes, sie ermöglichen eine kritische Abwägung aller 
der Umladestelle, mögen sie auf wirtschaftlichem 
gen oder mögen sie die durchschnittliche Umladedauer 
assen. \ 

age unter a zu Frage 4 der Zeitstudien Soest gibt z, B. 
: und 5 wertvolle Fingerzeige über die Stunden der 
'beitshäufung auf der Umladehalle und ermöglicht in 
mit den Fragen 6 und 12 die Prüfung, ob die Arbeits- 
ie Tages- und Nachtstunden zweekmäßig verteilt und 
stunden richtig angesetzt sind. Die Vergleiche der 
und 5 werden zu einer Nachprüfung des Bahnhofs- 
lanes anregen. Die Spalten 1 und 6 unter b der be- 
en Anlage zeigen, ob die Abbeförderung der fertigge- 
Stückgutwagen verbesserungsbedürftig ist. Bei Frage 5 
palte 6 der Anlage 2, ob die Wagenbildung im Zulauf- 
- Umladestelle in Ordnung ist. Frage 7 nötiet zum 
ken über die Arbeitsleistung, die bei großen Umlade- 
urch das Abstempeln der Frachtbriefe entsteht (in Soest 
lich 17.000 Schläge auf Stempelkissen und Frachtbriefe!) 
ankbares Feld für Erfinder einer Stempelmaschine für 
iefe —. Die Angaben zu Frage 8e und 10 legen Zeugnis 
die Güte der Ladedisposition der Lademeister. Geringe 
und hohe Zahl bei 10 lassen vermuten, daß im Um- 


Heft 19/1926 von Kaiser, Bochum, zu obenstehen- 
a gemachten Vorschlage möchte ich folgendes er- 


t nicht an, in das innere Gefüge eines nach 
n Vorarbeiten entstandenen Tarifs lediglich aus 
n der praktischen Anwendung, also mehr der äußeren 
abung, so umwälzend einzugreifen. Der Widerstand aller, 
weilige Zustandekommen des Tarifs sich mühender 
nten — Handelskammern, Verkehrtreibenden usw. 
unbedingt zu erwarten. Außerdem ist die geldliche 
ang der von Kaiser vorgeschlagenen Maßnahme nicht 
ı zu übersehen, wie im Schlußsatz angedeutet ist. Die 
uswirkung würde sich, selbst wenn in der Gesamt- 
ür die Reichsbahn keine Minderung entstände, zu un- 
° die einzelnen Interessenten verteilen. (Einzelne 
nur Nahverkehr, andere mit nur Fernverkehr usw.) 
orschläge Kaisers darauf hinauslaufen sollen, die 
aktische Handhabung des Frachtsatzzeigers zu ver- 
so kommt nur die Umgestaltung der äußeren, nicht 
ı Struktur des Frachtsatzzeigers in Frage. Es wäre 
s Psyehotechnikers, hier helfend einzugreifen. Für 
sämtlicher abzufertigender Frachtbriefe werden die 

einmalig hergestellten Behelfen — Handtarifen, 
us — entnommen. Für die übrigen 40% wird 


daß die leichte und richtige 
it der dieken Zahlen bei Einzeldarbietung auf un- 
‚ weißem Feld um 35 % zrößer ist als bei den dünne- 
dicke Druck wäre demnach als Schriftart betrachtet 
als der dünne. Im Zusammenhang, als Zahlentafel 
eft CIa dargestellt, wirkt jedoch der dieke Druck zu 

nüdet das Auge und führt zu Fehlern. Die Ver- 
en ergeben, daß bei längerer Arbeit das fehlerfreie 
chen der dicken Zahlen besondere Anstrengung be- 
liegt daran, daß die Schwarz-Weißverteilung im 
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 . Bücherschau. 
her Reichsbahn-Kalender 1927. Konkordia-Verlag in 


\\ v 
neue, von Dr. Baumann herausgegebene, Kalender 


t in Abreißform. Da es an einem solchen Ka- 
frei jeder Tendenz, bisher fehlte, ist sein 
zu begrüßen. Er wird in jährlicher - Folge 


h eine. Rundsehau über den Werdegang der Deut- 
‚bahn bringen und einen Überbliek über alle tech- 
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ladebetriebe etwas nicht ganz in Ordnung ist, Die Antworten 
auf die Fragen 14, 15, 16 und 17 lassen erkennen, was mensch- 
liche und motorische Kraft leisten und ob und bis zu welcher 
Zahl der Einsatz von Elektrokarren wirtschaftlich ist. Aus den 
Zahlen bei Frage 18 ist zu ersehen, ob die Elektrokarren in 
erster Linie für die weiten Karrwege eingesetzt werden. Ist das 
der Fall, dann müssen die % unter b bei den Handkarren von 
50 zu 50 m geringer werden und unter b bei den Elektrokarren 
ständig steigen. In Soest war das der Fall. Bei Frage 24 wird 
in Verbindung mit Frage 15 zu prüfen sein, ob die kilometrischen 
Leistungen der Elektrokarren und die Leistungen nach Gewicht 
durch Vermehrung der Anhänger, also durch gesteigerte Be- 
nutzung der Elektrokarren als Schlepper erhöht werden können 
— was in Soest inzwischen zum Teil geschehen ist. 

Der Raum verbietet ein weiteres Eingehen auf die Beispiele 
von Soest. Aus dem vorstehend angeführten dürfte aber schon 
zu erkennen sein, daß aus guten Zeitstudien im Umladedienst für 
die "Wirtschaftlichkeit dieses Dienstes und für die Beschleuni- 
gung der Stückgutbeförderung viel herauszuholen ist, 

Wenn obige Ausführungen recht viele Umladestellen veran- 
lassen, den einzelnen Tätigkeiten und den wirtschaftlichen und 
beförderungsdienstlichen Auswirkungen des Umladedienstes bis 
auf den Grund nachzuspüren, wenn Zeitstudien im Umladedienst 
aufgestellt werden, die‘ Fehlerquellen aufdecken und die 
bessernde Hand an die richtige Stelle führen, dann werden, so 
wie in Soest, auch anderwärts Vorteile für den Umladedienst er- 
zielt, und dann ist der Zweck dieser Zeilen erreicht. 
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Vorschläge wegen Änderung des Frachtsatzzeigers. 


Von Eisenbahn-Inspektor Strebe, Dresden. 


Schwarz ist zuviel vorhanden, die 
Weißflächen sind zu gering. Außerdem sind nach Erfahrung 
der Praxis die Zahlen zu wenig voneinander verschieden. Es 
kommen häufig Verwechslungen zwischen der 3, 6, 8 und 9 vor. 
Vorzuschlagen wäre die Verwendung von dünnen Antiqua- 
ziffern nach altenglischem Schnitt, zum Teil über, zum Teil 
unter die Zeile hinausragend, wodurch sie sich leicht und in 
größter Deutlichkeit voneinander abheben. Diese Darstellungs- 
art wird hauptsächlich von der mathematischen Wissenschaft bei 
Darstellung großer Zahlenkomplexe, bei logarithmischen und 
trigonometrischen Tafeln usw. angewendet. (Vergl. auch die 
psychotechnische Zahlensortierprobe von Dr.-Ing. Blumenfeld, 
Dresden, in Psychotechn. Zeitschrift Heft 2, 1925.) 


Weiterhin müßten die senkrechten Trennungsstriche dicht 
hinter jede Zahlenreihe gesetzt werden, damit der weiße Raum 
zwischen jeder Spalte mehr als Ganzes in die Erscheinung tritt. 
Die Verwendung besseren Papiers und die Verstärkung der 
Seiten % deren besonders starker Bean- 


Blickfelde ungünstig ist. 


4 und ?/s wäre wegen 
spruchung empfehlenswert. 


Um die ungünstige Verteilung der Schwarz-Weißflächen 
weiterhin abzumildern, ist zu empfehlen, ieden Tarifsatz nur 
einmal — nicht wie jetzt oft über 10 Mal — anzugeben und die 
Wiederholung durch Striche anzudeuten. Die einmalige Zahl 
springt‘ dadurch deutlicher ins Auge und wird viel sicherer 
aufgesucht. Versuche haben gezeigt, daß die Zahl trotzdem 
noch im Blickfeld liegt, das Auge also nicht zu wandern braucht. 
Die Wiederholungsstriche stören nicht, sind jedoch notwendig 
zum wagerechten Aufsuchen. 

Die Darstellung in graphischer Form, in Form von Kurven, 
auf deren Ordinate die Kilometer und auf deren Abszisse die 
Tarifsätze aufzutragen wären, scheitert wahrscheinlich an dem 
seroßen Umfang des Frachtsatzzeigers und an der geringen 
Übung der betreffenden Bediensteten im Umgang mit der- 
artigen Darstellungen!). 

1) Wir halten hiermit die Erörterung dieses Gegenstandes in 
unserer Zeitung für hinreichend erörtert. Die Schriftleitung. 


nischen Errungenschaften und sozialen Einrichtungen im deut- 
schen Eisenbahnwesen bieten. Die künstlerischen Darstellungen 
zeben somit ein Gesamtbild des größten Verkehrsgebildes der 
Welt. Der Kalender wird, wie angenommen werden darf, nicht 
nur in den Kreisen der Eisenbahner, insbesondere der Reichs- 
ae sondern auch im übrigen Publikum viele Freunde 
finden. Rh 

Der Reichsbahnkalender wird zu folgenden Preisen abge- 
geben: Ladenpreis 4 M., bei Sammelbezug: 100-300 Stück 3,50 M., 
300—500 Stück 3 M., über 500 Stück 2,50 M. ‚WW... 
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Die Verminderung der Wagenklassen. 


Zu dieser von Reichsbahnrat Dr. Fischel in Nr. 31, 8. 826, 
dieser Zeitung behandelten Frage sind folgende Ausführungen 
eingezangen. 


1. Von Direktor bei der Reichsbahn Rint elen, 
Königsberg i. Pr. 

Zwei Hauptgruppen von Selbstkosten für irgend eine Maß- 
einheit sind zu unterscheiden: die Durchschnittskosten und die 
Mitläuferkosten. Die durchschnittlichen Selbstkosten stellen 
lediglich eine rechnerische, eine statistische Beziehung her zwi- 
schen irgend welchen Ges samtkosten, z. B. eines Unternehmens, 
und einer Gesamtzahl von Einheiten. Mitläuferkosten aber sind 
die Selbstkosten einer Teilleistung im Rahmen einer Gesamt- 
leistung, die erspart werden würden, wenn die Teilleistung 
unterbliebe. Die Durchschnittskosten eines Achskilometers der 
Reichsbahn z. B. müssen notwendig alle Kosten vom Gehalt des 
(Generaldirektors an bis zum Schienennagel anteilig enthalten. 
Die Mitläuferkosten dagegen für eine beerenzte Anzahl von 
Achskilometern werden diese beiden Arten von Ausgaben und viele 
RN nieht umfassen; sie sind daher meist weit niedriger als 

die Durchschnittskosten, und zwar von Sonderfällen abgesehen 
desto niedriger, je kleiner die in Betracht gezogene Achskilo- 
meterzahl ist, schwanken aber mit dieser Zahl und mit sonstigen 
Umständen, vor allem schon mit der Fragestellung in sehr 
weiten Grenzen. Kurz, man kann fast behaupten, daß Durch- 
schnittskosten und Mitläuferkosten ganz inkommensur able Dinge 
sind, die miteinander nur die unglücklich irreführende Bezeich- 
nung Selbstkosten gemein haben. 

Der Unterschied der beiden Hauptarten von Selbstkosten iet 
offenbar nicht erfaßt worden, und es sind Durchschnittskosten 
und Mitläuferkosten arg durcheinander geworfen worden in 
einer Veröffentlichung von Reichsbahnrat Fischl!), die die Be- 
seitigung der dritten Wagenklasse aus den Personenzüsen zum 
Ziele hat. 

Fischl stellt zunächst fest, daß den durchsehnittlichen durch 
die Beförderung der dritien Wagenklasse in Personenzügen ver- 
ursachten jährlichen Betriebskosten in Höhe von 323 Mill. M. 
infolge der geringen Besetzung dieser Wagenklasse nur eine 
Einnahme von 230 Millionen gegenübersteht. „Mit dürren Worten 
gesagt“, meint er, „die Deutsche Reichsbahn zahlt für diese 
Klasse nahezu 100 Mil. M. drauf“. Er hält diese Klasse für eine 
„Zuschußklasse“, Die 323 Millionen Betriebskosten sind dabei 
in der Weise ermittelt, daß die gesamten Betriebskosten der 
Reichsbahn — darunter verstanden alle Ausgaben, außer dem 
Kapitalsdienst — nach dem Verhältnis der Anzahl der für die 
dritte Klasse in Personenzügen gefahrenen Achskilometer zu 
der Gesamtzahl der überhaupt zefahrenen Achskilometer ver- 
teilt sind. Damit sind aber nur die durchsehnittlichen Betriebs- 
kosten herausgerechnet, die Betriebskosten, die auf diese 
Wagenklasse entfallen würden, wenn man aus irgend welchen, 
z. B. statistischen Gründen Anlaß hätte, diese Wagenklasse 
gleichmäßig mit dem übrigen Verkehr an der Gesamtheit 
der Ausgaben zu beteiligen. Diese Aufgabe liegt aber hier nicht 
vor. Hier ist die Frage gestellt: Wenn der gesamte Güter- und 
Schnellzugverkehr der Reichsbahn und vom Personenzug- 
verkehr der der zweiten und der vierten Klasse unberührt blei- 
ben, was kann man dann durch Ausfall der Wagen dritter Klasse 
ersparen? Fischl scheint wirklich zu glauben, daß das 323 Mil- 
lionen sein würden, und ist daher der Meinung, daß ein Kauf- 
mann dieses Verlustgeschäft einfach aufgeben würde, das heißt, 
um die 323 Millionen Ausgaben zu retten, auf die 230 Millionen 
Einnahmen, also auf den sesamten Verkehr der Reisenden, die 
bisher die dritte Klasse in Personenzügen benutzt haben, ver- 
zichten würde. Denn, sagt er, „ein Kaufmann, der genötigt ist, 
eine bestimmte Ware beständig mit Verlust zu verkaufen, wird 
sich keinen Augenblick besinnen, diese Ware aufzugeben“. Wes- 
halb die Reichsbahn, die doch auch kaufmännisch handeln will; 
anders vorgehen soll, das wird nicht gerade einleuchtend ge- 
macht. Genug, Fisch] gibt zu, daß bei Fortfall der dritten 
Wagenklasse deren bisherige Benutzer n ieht aufs Reisen ver- 
ziehten, er vermutet vielmehr — ganz annehmbar, vielleicht noch 
allzu optimistisch —, daß ein Drittel in die zweite Wagenklasse, 
zwei Drittel in die vierte übergehen werden. Es bleiben ihm 
dann, wie er rechnerisch richtig nachweist, anstelle der 230 Mil- 
lionen nur 40 Mill. M. Einnahmeverlust, während andrerseite, 
wenn auch in beschränktem Umfange, für das ausfallende Platz- 
angebot Ersatz gestellt werden muß. Immerhin meint er mit 
Recht. würden aus manchen Personenzügen die schwach bhesetz- 
ten Wagen dritter Klasse ohne jeden Ersatz ausfallen können. 
und fragt sieh, wieviel Wagen das sein miißten. um den Ausfall 
von jährlich 40 Mill. M. Einnahmen zu decken. Da .‚die Betriebs- 
‘ selbstkosten für ein Achskilometer 17 Pf.“ betragen, folgert er, 
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‘Für Erhaltung der Wagen kann man jährlich 5) % des 
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daß dazu 40 :0,17 — 235 Millionen Achskilometer ausfallen 
ten, und das seien nur 15 % von den 1925 für’ die dritte R); 
der Personenzüge gefahrenen 1560 Millionen Achskilome 
sei sehr glaubhaft, daß man diese 15 % ohne Ersatz au 
lassen könne. 
Alles zugegeben! Wenn nur nicht bei Einsetzung der 
die durchschnittlichen, die statistischen Selbstkosten verw 
worden wären mit den für diese Rechnung allein in Fra 
menden Mitläuferkosten. Diese Mitläuferkosten errechnen 
aber hier wie folst: a 
Das Anlagekapital für die Wagen muß ebenso verzinst 
werden, ob die Wagen rollen oder nutzlos dastehen. 
Zinsen sind also nieht in Rechnung zu stellen; jedoch 
wird eine jährliche Erneuerung von etwa 3% vorzu- 
sehen sein. Kostet ein dreiachsiger Wagen dritter 
Klasse 24000 M., so sind das jährlich auf die Achse 
240 M. Dürchläuft der Wagen jährlich 80 000 km, so 
entfallen auf 1000 Achskilometer . d 


Anschaffungswertes rechnen. Darunter sind aber wie- 
der die durchschnittlichen Werkstattskosten verstan- 
den, also einschließlich z. B. des Gehaltes für den 
Werkdirektor, das sich schwerlich vermindert, wenn 
einige Wagen weniger unterhalten werden. Hier sind 
eben auch für die Werkstatt nur die Mitläuferkosten 
anzusetzen, die höchstens % davon, also 2 %, betragen ° 
werden. Auf 1000 Achsen entfallen dann % des Vor- 
betrags also : 
Für Schmierung einer Achse seien "auf 1000 "km an- 
gesetzt: . 0, 
An Lokomotivkohle werden für 1000 hinterm "Tender- 
zughaken gezählte Tonnen bei dieser Art von Zügen 
unter Einrechnung der halbjiährigen Wagenheizung 
27 kg aufzuwenden sein. Eine Achse der zwei- und 7 
der dreiachsigen Wagen dritter Klasse führt etwa 8 t. © 
Es werden also für 1000 solcher Achskilometer 
8.27 — 216 kz Kohle zu je.25 M. die Tonne ni: E. 
mithin 0216.23 — . 
Für Wasser und Öl ae 15 %— F 
Die Unterhaltungskosten einer mittleren Tokio 
betragen jährlich etwa 14 000 M., den größten Teil da- 
von erfordern die von der Leistung unabhängigen und 
nur von vorgeschriebenen Fristen abhängigen Unter- j 
suchungen. Für die sonstigen Ausbesserungen, ein- 
schließlich der in den Betriebswerken, mögen etwa 
7000 M. bleiben. Aber auch davon wird nur ein ver- 
hältnismäßig kleiner Teil von dem Anstrengungsgrade 
irgendwie beeinflußt, und da wir es ja auch hier wie- © 
der nur mit den Mitläuferkosten zu tun haben, so 
kommen schließlich hier nur etwa 1000 M. in Ansatz. - 
Beträgt das durcehschnittliche Gewicht eines Personen- 
zuges 160 t, so entfallen auf die 8 t führende Achse ein 
Zwanziestel von 1000 — 50 M., und bei 80 000 Jahres- : 
kilometern, auf 1000 Achskilometer: | 
Oberbauerhaltungskosten sind nicht einzusetzen. Denn, 
wenn man auch deren Kosten ebenfalls statistisch auf 
das Achskilometer beziehen und so scheinbar Oberbau- 
kosten für ein Achskilometer errechnen kann, so sind 
doch Änderungen in der Zahl der hinüberrollenden 
Achsen in weiten Grenzen ohne jeden Einfluß. Wann 
hätte je ein Oberbaudezernent vor Festlegung der 
Tagewerke oder Anforderung der Oberbaustoffe erst 
beim Fahrplandezernenten angefrast, ob in der näch- 
sten Fahrplanperiode ein paar Züge ausfallen oder 
hinzukommen? Seine Maßnahmen sind davon ganz un- 
abhängig, wie viel mehr noch vom Hinüberrollen 
einiger Achsen mehr oder weniger. 
Die von Fischl hervorgehobenen Ersparnisse infolge 
Vereinfachung der Zugabfertigung und Zuebildung, 
infolge Entlastung der Fahrkartenschalter und Ver- 
ringerung der Vorräte an Fahrkarten und Druck- 
platten sind schwer zu schätzen; sie werden aber 
schwerlich zu Buche schlagen. Um jedoch allen Ein- 
wendungen zu begegnen, sei hierfür sowie für Irr- 
tümer und zur Abrundung der vergleichsweise sehr 
hohe Betrag (fast 50%) eingestellt von: . . 
Insgesamt erhalten wir dann für 1000 Achskm: . B 
Die Ersparnis für jedes Achskilometer beträgt also n. 
Fisch] annimmt, 17 Pf., sondern den zehnten Teil davon: 
Entsprechend müßten, um den Einnahmeausfall von 40 M 
zu decken, nicht nur 15 % aller bisher gefahrenen Wagen 
Klasse der Personenzüge ausfallen, sondern zehnmal sov: 
anderthalb mal soviel wie überhaupt gefahren werden. 
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fen, so ‚werden die dadurch erzielten Ersparnisse 
den Einnahmeverlust von 40 Millionen decken, son- 
en zehnten Teil das on; 36 Millionen würden ungedeckt 
‚und verlorengehen.. 

Önnen wir auch an die grundlegende Behauptung heran- 
‚, der Gesamteinnahme aus den Wagen dritter Klasse der 
nenzügo von 230 Millionen ständen 323 Millionen Ausgaben 
iber. Auch diese müssen ja errechnet sein auf der Grund- 
1 Achskm 17 Pf. koste. Kostet das für die vorliegende 
ellung in Wirklichkeit nur den zehnten Teil, so 
pfen die 323 Millionen auf 32 Millionen zusammen. 
eswegs „zahlt die‘ Reichsbahn bei dieser Klasse 
Mill. drauf“, sondern sie gewinnt 200 Millionen. 
ineswegs ist die dritte Klasse der Personenzüge eine „Zu 
klasse“, sondern sie bedeutet für die Reichsbahn ein elän- 
s Geschäft. 
£ Vorschlag von Fischl würde ebenso wie andere neuer- 
fgetauchte Vorschläge, die den Begriff der Mitläufer- 
ı ebenfalls nicht oder nicht klar genug herausschälen, in 
‚Durchführung von verheerender Wirkung auf die Wirt- 
‚der Reichsbahn sein. 

>, 
- Von Bezirksamtmann W. Beckenkamp, Eichstätt 

% in Bayern. 
rt. 31 dieser Zeitung bringt Reichsbahnrat Dr. Fischl 
rungen über die Benutzung der einzelnen Wagenklassen 
commt zu dem‘Vorschlage, die 3. Wagenklasse aus den 
sonenzügen zu entfernen, mit anderen Worten: den Zustand 
ade erzustellen, den Bayern und die übrigen süddeutschen 
n nach der Personentarifreform vom 1. Mai 1907 tatsäch- 
ten. Dieser Vorschlag ist meines Erachtens nicht ganz un- 
lich. -Der Hauptgrund, weshalb in Norddeutschland und 
en heute noch in höherem Maße als in Süddeutschland die 
genklasse — und wohl auch die 2. Klasse — in den Per- 
zügen benutzt wird, liegt neben den anders gearteten wirt- 
8 hen Verhältnissen nicht so sehr in der in Süddeutsch- 
I bis zur Verreichlichung besseren Ausstattung der Wagen 
isse als darin, daß der Preisunterschied zwischen den bei- 
n Süddeutschland in Personenzügen gefahrenen Waegen- 
-_— OIb (IV) und II. Kl. — ein so großer war, daß das 
de Publikum sich vor der Benutzung der höheren Klassen 
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sprunghafte Zunahme des Straßenverkehres, namentlich 
tfahrzeuge, hat bei der großen Zahl schieneneleicher 
gänge in den Vereinigten Staaten zu recht schwierigen 
ältnissen und zu Unfällen geführt, die hohe Schadenforde- 
n zur Folge gehabt haben. Die öffentliche Meinung be- 
et die Straßenkreuzungen an und für sich als dieQuelle aller 
und jeder Unfall wird in der Öffentlichkeit in der: Weise 
ellt, daß, wenn die Kreuzung beseitigt, der Unfall ver- 
ar gewesen wäre. Dieser Kampf der Öffentlichkeit gegen 
nbahngesellschaften hat letztere veranlaßt, sich ein- 
t der Frage der Beseitigung der Straßenkreuzunsen 
ältigen. 

wohl richtig, daß durch die Auflassung der schienen- 
ı Straßenkreuzungen Ersparnisse erzielt werden, mittel- 
ch die Vermeidung von Unfällen und deren Folgen, un- 
durch den Wegfall der Kosten für die Bewachung. 
man jedoch diese Ersparnis nachrechnet, so wird nach 
ichte eines zur Erörterung der einschlägigen Fragen 


izten Ausschusses im allgemeinen gefunden, daß sie 
des aufzuwendenden Kapitales ausmacht. Der Be- 


äst darum ganz richtig, wer gewillt wäre, zu diesem 
den Eisenbahnen Geld zu leihen. 

rvorragender Eisenbahnfachmann :sieht die durch die 
rung der Kraftfahrzeuge auf den Straßen gestellte Auf- 
“in, daß es sich nieht um die Beseitigung der Wegüber- 
‘sondern nur um eine Regelung des Verkehrs an diesen 
andeln könne. 

ichtlich der Verwendung einheitlicher Lichtsignale bei 
ıßenübergängen hat die Publie Service Commission des 
New York am 4. Juni 1925 eine Verfügung erlassen, 
vom 1. Januar 1926 an die Signale für Kraftwagen 
den Anförderungen entsprechen müssen: 

Annäherung eines Zuges sollen die Signale rotes Blink- 
ch der Straße zeigen. 

ignale sollen von einem Mast getragen werden, der 
niger als 10 em im Durchmesser haben darf und auf einem 
el steht. Seine beiden Lampen sollen symmetrisch 
auf einem wagerechten Träger befestigt sein, wobei 
npen nicht weniger als 1,8 m und nicht mehr als 2,75 m 


Bu 
> Fe 


| 
| 


| 
| 


Nr. 46 


scheute und die Kreise, die sonst für die Benutzung der höheren 
Klasse in Betracht gekommen wären, wegen des Preisunter- 
schiedes die billigere Klasse bevorzugten. Wären die süd- 
deutschen Staaten damals dem norddeutschen Beispiel gefolgt 
und hätten gleich die 4. Klasse eingeführt, so wäre jedenfalls 
ein erheblicher Stamm von Reisenden der 3. und auch der 
2. Klasse erhalten geblieben. Würde man dem von Dr. Fischl 
gemachten Vorschlag folgen, so wäre zwar für Süddeutschlanid 
nieht viel zu verlieren, für Norddeutschland würde aber kaum 
eine Aufwanderung eines Teiles der Reisenden 3. Klasse in die 
2. Klasse, sondern noch eher eine Abwanderung nicht nur der 
Reisenden 3. Klasse, sondern auch noch eines Teiles der Rei- 
senden 2. Klasse wegen des gewaltigen Preisunterschiedes in 
die 4. Klasse zu erwarten sein, mit anderen Worten: es würden 
dann in Norddeutschland die gleichen Verhältnisse eintreten, 
wie sie in Süddeutschland bestehen. 

Die Forderung nach einer Verminderung der Wagenklassen 
in den Personenzügen auf 2 erscheint berechtigt. Es ist wirk- 
lich nieht ersichtlich, weshalb in den Personenzügen 2 Holz- 
klassen nebeneinander bestehen. Dieser Forderung würde aber 
meines Erachtens am besten, und zwar auch im Interesse der 
Eisenbahn selbst dadurch Rechnung getragen, daß man den 
Fahrpreis der Polsterklasse in den Personenzügen stark er- 
mäßigt und dann neben dieser nur eine Holzklasse führt. Wenn 
man den Fahrpreis für die Polsterklasse der Personenzüge auf 
den heutigen Fahrpreis für die 3. Klasse herabsetzen würde, 
dann würde sicherlich sehr bald eine starke Aufwanderung in 
diese Klasse stattfinden, so daß die jetzt leer mitgeführten 
Wasen wieder eine befriedigende Besetzung erhielten. Für die 
Eil- und Schnellzüge könnten die bisherigen Preise beibehalten 


werden. Wir erhielten dann folgende Einheitssätze für die 
Fahrpreise: 
3 VERITRAHRIE Far Kl. 
Personenzüge . . . - = 5,0 3,3 
Eil- und Schnellzüge 10,8 7,5 5,0 


Die Fahrkarten mit dem Satze zu 5 Pf./km würden in Per- 
sonenzügen zur Benutzung der 2. Klasse, in Eil- und Schnell- 
zügen zur Benutzung der 3. Klasse berechtigen, wodurch eine 
wesentliche Entlastung der Fahrkartenschalter eintreten würde. 

Die von Fischl bezüglich der Zugbildung erwähnten Vorteile 
würden sich auch bei dieser Regelung ergeben. 


Über Straßenkreuzungen in Nordamerika. 


Von Ing. Fritz Hromatka, Hofrat der Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahnen. 


über der Straßenoberfläche angebracht sein sollen; wenn die 
örtlichen Verhältnisse es zulassen, ist die untere Grenze zu 
wählen. Die Entfernung zwischen den beiden Lampen hat 
75 em zu betragen. Unmittelbar über dem Träger der Lampen 
sind zwei gekreuzte Sienalarme von 1,2 m Länge und 22 cm 
Breite anzubringen, welche die Worte „Railroad“ oder „Cros- 
sing“ tragen. Der Kreuzungspunkt der Arme soll mindestens 
80 em über den Lampen stehen. Die Buchstaben haben eine 
Höhe von 13 em und eine Breite von 2,5 em, der Rand eine, 
Breite von nicht weniger als 2,5 em, 

3. Die Signale können beiderseits der Bahn, entweder in der 
Straßenmitte oder an der rechten Seite aufgestellt werden; 
sollten die örtlichen Verhältnisse eine andere Aufstellung der 
Signale erforderlich machen, so muß hierzu die Erlaubnis der 
Kommission eingeholt werden. 

Wenn das Signal in der Mitte der Straße angebracht wird, so 
muß der Sockel, in dem der Mast sitzt, mindestens 60 em hoch 
und 1,5 m breit, und von der nächsten Schiene mindestens 4,5 m 
entfernt sein. Die Straße ist zu beiden Seiten des Mastes um 
mindestens 3,65 m zu verbreitern;: erst in einer Entfernung 
von 23 m darf die sonst vorhandene Straßenbreite wieder er- 
reicht werden. Jedes in der Mitte der Straße errichtete Signal 
soll mit einem Reflektor aus weißem Prisma-Glas versehen sein, 
der am Betonsockel in solcher Höhe anzubringen ist, daß er in 
der Nacht das Licht der Kraftwagenlaternen zurückwirft. Wenn 
die Beleuchtungsanlage an einem anderen Punkte als in der 
Mitie der Straße angebracht werden muß, so hat der Mast auf 
der rechten Seite der Straße zu stehen, und zwar nicht näher als 
1,8 nı und nicht mehr als 3 m von der nächsten Schiene entfernt. 
Die Blinkdauer der Lampen soll 30 bis 45 Sekunden bei einer 
Lichtweite von 90 m betragen. 

Für die Buchstaben ist schwarze Farbe auf weißem Grunde 
vorgeschrieben. Der Mast muß schwarz und weiß gestreift sein. 
Der Querträger, der die Lampe trägt, und die Lampen selbst sind 
schwarz. Auch der Betonsockel muß schachbrettartig schwarz 
und weiß gestrichen sein; die Größe der einzelnen Felder ist 
mit wenigstens 22 em zu bemessen. An der Stelle der auige- 
malten Buchstaben können auch solehe aus einem durchscheinen- 
den Stoff verwendet werden; dann muß. der Hintergrund der 
Tafel schwarz und der Rand weiß sein. 
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Die Organisation der Deutschen Lufthansa. 


Von Hauptmann a.D. Heinr. Oefele, München. 


Die Deutsche Lufthansa, die ÖOrganisationsgesell- 
schaft, welche seit Beginn dieses Jahres den deutschen Luft- 
verkehr betreibt, ist bekanntlich aus dem Zusammengehen (der 
beiden führenden Gesellschaften des Jahres 1925, dem Deut- 
schen Aero-Lloyd und ‚der Junkers Luftverkehrs-Aktiengesell- 


schaft, sowie der diesen nahestehenden regionalen Gesellschaf- 
ten entstanden. Dieser Zusammenschluß war der letzte Schritt 
der Vereinheitlichung des deutschen Luftverkehrs, dessen 


ganze Entwicklung das charakteristische Gepräge der 
nehmenden Konzentration trägt. 

Schon der Aero-Lloyd und die Junkers-Luftverkehrs-Gesell- 
schaft ‚hatten sich die Durchführung des regelmäßi- 
gen Luftverkehrsinnerhalb Deutschlands und 
von Deutschland nach dem Ausland zur Aufgabe 
gestellt. Die nee Zusammenarbeit zeigte sich beim 
Deutschen Aero-Lloyd in der- Mitgliedschaft bei der Internatio- 
na] Air Traffie Association (Iata), einer Vereinigung belei- 
scher, dänischer, deutscher, englischer und französischer Luft- 
verkehrsgesellschaften, und in der Beteiligung an der Deutsch- 
Russischen Luftverkehrsgesellschaft, die den Luftverkehr auf 
der Strecke Berlin-Moskau ausübt. Bei der Junkers-Luft- 
verkehrs-Aktiengesellschaft trat die Internationalität in der 


ZU» 


Gemeinschaftsbildung der Nord-Europa-Union und der Trans- 


Europa-Union zutage; die beabsichtigte Zusammenfassung die- 
ser beiden letzten Unionen in die Europa-Union wurde jedoch 
nicht mehr durchgeführt. Die innerdeutschen Luftverkehrs- 
interessen der einzelnen Länder, Provinzen und Städte wurden 


durch eine Reihe von Einzelluftverkehrsgesellschaften ver- 
treten, die in den Jahren 1924 und 1925 neben den beiden 


Hauptgesellschaften Aero-Lloyd und Junkers ins Leben g=- 
treten sind. 

Die Ende 1925 mit dem Ziel der Gründung einer Einheits- 
luftverkehrsgesellschaft eingeleiteten Verhandlungen haben zur 
Gründung der Deutschen Lufthansa geführt, die 
am 6. Januar 1926 als Aktiengesellschaft mit dem Grund- 
kapital von 50000 M. ins Leben gerufen wurde Die Durch- 
führung dieser Gründune wurde wesentlich gefördert durch 
die Stellungnahme der Reichsregierung, der Länder und 
Städte, die als Beihilfegeber zum Streekenbetrieb lebhaftes 
Interesse daran hatten, 
Ausland vermieden zu sehen und eine Ersparnis in den Ver- 
waltungs- und Betriebskosten, insbesondere denen der Boden- 
organisation, zu erzielen. Die reinen Aktivwerte von etwa 
15000 000 M., welche die bisherigen Luftverkehrsgesellschaften 
Aero-Lloyd und Junkers in sich vereinigten, standen nunmehr 
der Deutschen Lufthansa-Aktiengesellschaft zur Verfügung. 
Unter Übernahme des erforderlichen Personals vom Aero- 
Lloyd und der Junkers-Luftverkehrs-Gesellschaft konnte daher 
zunächst die Betriebsaufnahme des deutschen Luftverkehrs- 
netzes 1926 vorbereitet und dann am 6. April 1926 der regel- 
"mäßige Luftverkehr eröffnet werden. (Siehe Aufsatz ‚Zum 
Flusplan 1926 der Deutschen Lufthansa“ in Nr. 17 dieser Zei- 
tung vom 29. April 1926.) - 

Am 16. Juni d. J. fand die endgültige Gründung 
der Deutschen Lufthansa-Aktiengesellschaft 
statt. Außer den an den Stammgesellschaften beteiligten Ak- 
tionären sind in dem neuen Unternehmen die Interessen des 
Reiches, der Länder und Städte zusammengeschlossen. Die 
Zusammenarbeit aller Kreise Deutschlands drückt sich ferner 
in der Beteilieung der in den einzelnen Gegenden Deutsch- 
lands bestehenden regionalen Luftverkehrsgesellschaften aus. 
Auf der konstituierenden Generalversammlung wurde das Ak- 
tienkapital auf 25 Millionen Reichsmark erhöht. An der Auf- 
bringung dieser Summe ist die gesamte Privatwirtschaft sowie 
die öffentliche Hand beteiligt, erstere in ausschlaggebendem 
Maße. 

Der Vorstand der Deutschen Lufthansa besteht aus den 
Herren Merkel, Wronsky und Milch. Die beiden ersteren ge- 
hörten bisher dem Vorstand des Deutschen Aero-Lloyd an, 
Herr Milch der Junkers-Luftverkehrs-Aktiengesellschaft. 

Dem Aufsichsrat gehören insgesamt 64 Mitglieder an. 
An seiner Spitze steht ein neuköpfiges Präsidium, dessen 
Vorsitz dem Direktor der Deutschen Bank, Dr. von Stauß, bis- 
herigem Vorsitzenden des Aufsichtsrates des Deutschen Aero- 


Lloyd, übertragen wurde. Stellvertretender Vorsitzender ist 
der bisherige Vorsitzende des Aufsichtsrates der Junkers- 
Luftverkehrs-Aktiengesellschaft, Generaldirektor Oberbaurat 


Für einen besonderen technischen Bei- 
hervorragendsten Vertreter der Luftfahrzeug- 
Gelehrte und Vertreter der auf dem 
und Motorenentwicklung führenden 
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Heck, Dessau. 
rat sind die 
und Motorenindustrie, 
Gebiete der Flugzeug- 
Technischen Hochschulen gewonnen. 


unfruchtbaren Wettbewerb im In- und: 


Als Quellen für den Aufbau 468 Luftverke 
stehen der Deutschen Lufthansa drei verschiedene Einna 
zur Verfügung. Vor allem wird die Lufthansa, wie b 
auch die Junkers-Luftverkehrs-Gesellschaft und der Ae 
Lloyd, durch Reiehsbeihilfen unterstützt. Weiter 
men die Unterstützungen der über das ganze 
verteilten Einzelluftverkehrsgesellschaften n 
Städte, Länder und Provinzen in Betracht. Diese Gesells 
.ten sind vom Reieh nicht subventioniert und haben aussch 
lich regionale Bedeutung; ihre Tätigkeit ist daher vorbereite 
ergänzend und auf den eigenen Bezirk gerichtet. Endlich x 
noch die Einnahmen aus der Passagier-. AL 
Frachtbeförderung zu nennen. Die Beförderur 
zahlen im Luftverkehr und damit die Einnahmen aus Pass 
und Frachten haben allerdings noch nicht annähernd die 
deutung derjenigen der anderen Verkehrsarten erreicht. 


Gemeinsamer Grundgedanke der Deutschen Lufthansa 
der regionalen Luftverkehrsgesellschaften ist die Ges al 
des Luftverkehrs als Verkehrszweig. Als Mittelpur 
aller deutschen Luftverkehrsbestrebunger 
dabei die Lufthansa anzusehen. Die Tätigkeit der E 
hansa aber zielt auf die Einrichtung eines gesamteuropäis 
Luftverkehrs hin, weil Deutschland als Herzland Europas 
seinem Wesen nach internationalen Luftverkehr über e 
Grenzen hinaus führen muß. 


Die Grundlinien der deutschen Luftverkehrspolitik ei e) 
nach der Richtung hin, bei allen Strecken, die über deu 
Grenzen hinaus in einen Nachbarstaat führen, die von de 5 
Regierung für die in Frage kommende Strecke konzessior 
oder subventionierte Luftverkehrsgesellschaft zur - 
samen Arbeit aufzufordern. Dieser Grundsatz hat si 
Jahren bewährt und nicht nur zu engen Verbindungen ”z 
schen zahlreichen ausländischen und (den deutschen (Ges 
schaften geführt, sondern auch bei der Durchführung des 
triebes ausgezeichnete Erfolge in betriebstechnischer Hin 
gebracht. Die Mehrzahl der europäischen Luftverkehr 
schaften ist in der schon erwähnten lIata zusammenge 
sen, die bereits seit sieben Jahren: besteht und alljährli 
mal zu Beratungen über den Ausbau des internationale 
verkehrs zusammentritt. Die lata verfolet nac 
Satzungen lediglich privatwirtschaftliche Zwecke und 4 
ausschließlich der Förderung der internationalen Hande 
fahrt und der Herbeiführung notwendiger Verständigu 
und Übereinkünfte Zur Erleichterung des gegenseitigen 
kehrs bedient man sich def in der internationalen Seeschifl fi 
mit Erfolg angewandten Wirtschaftsgerundsätzed 
Pools, dessen Wesen die wechselseitige Beteiligung an 
Erträgen auf den gemeinsam beflogenen Linien ist. Die 
August d. J. in Berlin abgehaltene Konferenz hat als bes 
wichtiges Ergebnis den Beitritt einer Reihe von - < 
gesellschaften bisher der Iata nicht angeschlossener St 
gebracht. Schweden, Österreich und (die Deutsch-Russ 
Luftverkehrsgesellschaft (Deruluft) sind sofort als Iata 
glieder aufgenommen worden, während Finnland, Polen, Ur 
und die Schweiz ihre Aufnahmegesuche für die nächste Ta 0 
im Februar 1927 in Aussicht gestellt haben. 


‘ Von besonderer Bedeutung davon ist die Deutsch-R 
sisehe Luftverkehrsgesellschaft, die für 
gemeinsame Arbeit zwischen Deutschland und Rußland in] 
kommt. Die Deutsche Lufthansa ist mit 50% Kapital an 
Verwaltung beteiligt, während die restlichen 50 % in den 
den der russischen Regierung liegen. Die Deruluft, 
gewissem Sinne als Tochtergeseilschaft der Lufthansa. 
sehen ist, verdient um so größere Beachtung, als sie die @ 
lage für die weitere Ausdehnung nach dem Osten dar: 
Durch die Deruluft sind auch die besten Beziehungen 
national-russischen Luftverkehrsgesellschaften sichergeste 


Das für 1926 er Luftverkehrsnetz 
Deutschen Lufthansa ist auf der Streekenkarte 
S.457 laufenden Jahrgangs unserer Zeitung wiedergegeber 
in dem dazugehörigen Aufsatz erläutert. Das Stree 
netz im Inneren Deutschlands ist möglichst 
gebaut worden. 

Für die Gestaltung des ER ne: u 
verkehrs haben sich die Wirkungen des Pariser Luft 
abkommens bereits fühlbar gemacht. Am 2%. Mai wurde 
die von der Lufthansa und den Lignes Farman völlig 
tätisch betriebene Strecke Berlin-Essen-Köln-Paris er Ö 
Vom gleichen Tage an konnte die französische G 
Cidna, die bisher deutsches Gebiet meiden mußte, Ka 
von Paris über Straßburg Fur h-Niirnbeng-Erän Bi 8 
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chführen, mit der Abzweigung in Prag nach 
‚pest-Belgrad-Budapest-Konstantinopel. Dadurch ist 
en schon bestehenden Ost-West-Verbindunsen Lon- 
loskau und Basel-Zürich-München-Wien-Budapest 
_ eine dritte, nicht minder wichtige Querverbindung 
ommen, durch die einerseits das europäische Luft- 
z eine wertvolle Bereicherung erfahrer und ande- 
die deutschen Flughäfen Fürth-Nürnberg und Breslan 
deutung gewonnen haben. Als weitere Folge des 
s dürfte demnächst die Eröffnung der Strecke 
rag-Wien-Budapest in Erscheinung treten, wodurch 
ch die große Nord-Süd-Verbindung Oslo-Gotenburs- 
ne hergestellt ist. Auch 


e\ 


n-Berlin-Wien-Budapest usw. 
ffung der Luftlinie Rom-München, die Rom, Bologna, 
nit München und dadurch mit dem gesamten norü.- 
en Luftsystem verbinden wird, ist ein Vertrag zwi- 
* Lufthansa und einer italienischen Gesellschaft zu- 
ekommen. Ferner steht im Plan des deutschen Luft- 
; die Einrichtung eines regelmäßigen Flurdienstes nach 
worüber gleichfalls schon verhandelt wird. Sehließ- 
ıß auch noch auf die Einrichtung des transatlantischen 
nach dem fernen Osten und auf die Luftverkehrs- 
r den Atlantischen Ozean von Spanien nach Sül- 
hingewiesen werden. Die Beseitigung der den Ver- 
ugzeugbau betreffenden Begriffsbestimmungen erlaubt 
zweiterung der Zusammenarbeit mit den maßzebenden 
ehrsgesellschaften des Auslandes, Es ist deshalb die 
jung des Schwerpunktes auf die inter- 
ınskontinentalen Strecken vorauszusehen. 
rehführungdesregelmäßigen Luftver- 
; sind von der Deutschen Lufthansa auf den Haupt- 
ten des Verkehrs sogenannte Bezirks-Leitun- 
richtet worden, an deren Spitze ein Bezirksleiter für 
lung aller verkehrstechnischen und kaufmännischen 
ht. Diese Bezirksleitungen sind: 

g. Mitte in Berlin-Tempelhof . mit 19 Flughäfen 
‚Nord-West in Hamburg. . . „17 


” 


Wesen Basen se. 2... 18 R 
tg. Süd in München TR) x 
lat im Königsberg... . . .. „ 7 


‚tg. See in Stettin > 10 Seeflughäfen. 
n Bezirksleitungen unterstehen die Flugleitungen 
ereichs, während sie selbst der zentralen Flue- 
sleitung untergeordnet sind, die in Berlin ihren 


eförderung der Reisenden erfolet nach den 
en Beförderungsbedingungen der deutschen Luft- 

Ilschaften für den ‚Passagierluftverkehr“, Nach 
uß jeder Fluggast im Besitze eines eültigen Flug- 
ınd ordnungsmäßiger Ausweispapiere, bei Flügen ins 
nes Passes mit den erforderlichen Visas sein. Jeder 
st ist während des Fluges zwangsläufig für den Todes- 
ür völlige und vorübergehende Invalidität versichert und 
ußerdem bei den Flugleitungen und Agenturen noch 
3 Personen- und Gepäckversicherungen abschließen. Die 
me von Reisegepäck erfolgt nach Tarif, die Abfertieung 
Flugplatz. Größeres Gepäck wird zweckmäßig durch 


* 


Nachrichten. 
= Vereinsgebiet. 
- Deutschland. 


ung von Eisenbahnstreeken. 1. Am 15. November d. J. 
cehsbahndirektionsbezirk Königsberg (Pr.) die 5,63 km 
strecke Dubeningken-Blindgallen der voll- 
Nebenbahnneubaustrecke (Goldap)-Dubeningken-Szitt- 
it dem Bahnhof 4. Klasse Blindgallen für den Per- 
rüter-, Gepäck-, Expreßgut-, Leiehen- und Tierverkehr 
chbauten und ohne feste Rampe behelfsmäßig eröffnet 
Ausgeschlossen ist die Annahme und Auslieferung von 
offen, Fahrzeugen und Vieh in mehrbödigen Wagen. 
Frachtstückgüter werden von und nach Blindgallen nur 
n im Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil II, Reichs- 
arif Heft D, Stationstarif, auf Seite VI unter der 
„St bed“ veröffentlichten Bedingungen mit Aus- 
* Bedingung „b“) befördert. Der Bahnhof Blind- 
bt unbesetzt. Den Verkehr fertigt das Zugpersonal ab. 
11. November d. J. ist die 22 km lange Kleinbahn Er- 
tleben für den Personen-, Gepäck- und Güterver- 

die Beförderung von Leichen und lebenden Tieren 
den. Sie ist vollspurig und für den Übergang be- 
«t-Wagen geeignet. An ihr befinden sich folgende 

e alle für den Personen- und Güterverkehr einge- 


Bahn aufgegeben. Auf den deutschen und einem Teil der aus- 
ländischen Bahnen wird dieses Gepäck der Luftreisenden als 
Expreßgut angenommen, befördert und ausgeliefert. Die Beför- 
derung der Luftreisenden zu und von den Flugplätzen erfolgt 
durch Kraftwagen. Auf der letzten Tagung der Iata ist die 
Einführung eines durchgehenden Flugscheines für alle euro- 
päischen Luftverkehrslinien beschlossen worden. 

Für die Beförderune der Luftfrachten besteht bei 
der Lufthansa eine eigene Frachtorganisation, welche die sorg- 
fältige Durchführung aller speditionstechnischen Handlungen 
eines umfangreichen Frachtverkehrs gewährleistet, Die Be- 
handlung der Fracht erfolgt unter den gleichen Gesichtspunkten 
wie bei den übrigen Verkehrsmitteln. Jede Sendung muß von 
einem Luftfrachtbrief mit den entsprechenden Angaben beglei- 
tet sein. Nach dem Bericht über die letzte Tagung der Iata be- 
sehäftigt man sich auch mit der Einführung eines einheitlichen 
Luftfrachtbriefes, der nach dem Vorschlag der Lufthansa im 
wesentlichen auf dem Eisenbahnfrachtbrief des Berner Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtverkehr aufgebaut ist. Die 
Zoll- und Verbrauchssteuergesetze, sowie die für Ein-, Aus- und 
Durehfuhr erlassenen Bestimmungen gelten auch für die Luft- 
güterbeförderung. Die zollamtliche Abfertigung der Güter er- 
folgt am Flugplatz durch die Zollstelle oder, falls eine solche 
noeh nicht besteht, durch besonders verpflichtete Beamte der 
Duftpolizei. Dis Auflieferung der Güter kann erfolgen bei 
allen Dienststellen der Lufthansa und bei den Spediteuren, die 
als Agenten der Lufthansa tätig sind. Die An-'und Abfuhr der 
Frachtgüter von und zum Flugplatz übernimmt die Lufthansa 
gegen mäßige Gebühr. Ebenso kann der Versender seine Sen- 
dungen gegen alle Gefahren des Fiugzeugtransportes einschließ- 
lieh An- und Abfuhr versichern, 

Von besonderem Interesse ist die strenge Trenn ungzwi- 
schen Luftfrachtund Luftpost. Die Luftfrachtgüter 
können von der Luftverkehrsgesellschaft direkt übernommen 
und ausgeliefert werden, die Luftpostzüter dageren müssen ge- 
mäß den deutschen Postbestimmungen durch die Postdienst- 
stellen abgefertiet und befördert werden. 

Mit dem letzten Tag des August schloß die Sommersaison 
der Deutschen Lufthansa ab. Die tägliche Leistung der Verkehrs- 
flugzeuge auf den regelmäßig betriebenen Linien, deren Anzahl 
Ende August 64 betrug, hat die Zahl von 38545 km erreicht. 
Nimmt man hierzu noch die Streckenzahlen der ausgeführten 
Sonder- und Rundilüge, so ereibt sich, daß die Lufthansa mit 
ihrem etwa 120 moderne Verkehrsmaschinen umfassenden Flug- 
zeugpark täglich vergleichsweise den Erdball am Äquator um- 
flogen hat. Entsprechend diesem umfanereiehen Streckennetz 
wurden im August über 1 Mill. Kilometer im rerelmäßisen Ver- 
kehr zurückgelegt und fanden täglich je 7300 Abflüge und Lan- 
dungen statt. 

Am: 16. Oktober ist der Winterfahrplan in Kraft ee- 
treten. 

Die Besprechungen der Iata haben die Sicherheit ergeben, daß 
in diesem Jahre aufi den großen internationalen Linien der Luft- 
verkehr während des ganzen Winters durchgeführt wird. Die 
europäischen Zentralen, wie London, Paris, Berlin, Amsterdam 
und Kopenhagen, werden also ohne jede Unterbrechung künftig 
dureh Luftwese verbunden sein. : 


S 


richtet sind: Erfurt-Nord Kleinbahn, Marbach, Erfurt-West, 
Schmiera, Bindesleben, Alach, Zimmernsupra-Töttelstedt, Erm- 
stedt und Nottleben. In Erfurt-Nord besteht Anschluß an die 
Reichsbahn, wo auch der Übergang der Stückgüter und Wagen- 
ladungen stattfindet. Auf den Kleinbahnstationen ist eine Kopf- 
rampe nur in Erfurt-West vorhanden. Es können daher Güter, 
zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, 
nur auf Bahnhof Erfurt-West angenommen und nach dort zur 
Weiterbeförderung übergeben werden. Ausgeschlossen ist die 
Annahme und Auslieferung von Sprengestoffen. Im übrigen ist 
die Kleinbahn zur Übernahme und Übergabe aller Güter ze- 
eignet. _ 

Die Bahn gehört der gleichnamigen Kleinbahnaktiengesell- 
sehaft mit dem Sitze und der Betriebsleitung in Erfurt. Der 
Vorstand genannter Kleinbahnaktiengesellschaft in Merseburg 
führt den gesamten Schriftwechsel über den Betrieb. 


— Eisenbahn-Güterverkehr Ostpreußen-Litauen. Der den 
Eisenbahngüterverkehr zwischen Ostpreußen und Litauen 
regelnde Gütertarif eıscheint mit Gültiekeit vom 15. No- 


vember 1926 neu. Gegenüber dem bisherigen Tarif vom 1. Juni 
1924 sind in die Neuausgabe viele litauische Stationen neu auf- 
genommen worden. Außerdem werden die Stationen der Königs- 
berg-Cranzer Eisenbahn Königsberg-Cranzerbahnhof, Gr. Raum 
und Cranz einbezogen. Weiterhin sind neue Bestimmungen über 
Ablieferung der Güter, über Mitführung von Futter bei Tier- 
sendungen und über die Beförderung und Rücksendung von 


Nr. 46 Den 


1204 — 


elleing des Vereii 
Deutscher Eisenbahnverw: 


Privatwagendecken eingearbeitet. In den direkten Dollartarif, 
der gegenüber den deutschen Frachtsätzen um die halbe Ab- 
fertigungsgebühr gekürzt ist, sind ebenfalls mehr litauische 
Stationen aufgenommen. Außerdem sind die Güterbezeiehnungen 
in deutscher und litauischer Sprache angegeben, so daß die Über- 
setzungen im Frachtbrief bereits vom Absender vorgenommen 
werden können, wodurch Frachtüberzahlungen vermieden wer- 
den. Vollständig neu ist der Tiertarif mit Schnittsätzen für die 
deutsche und litauische Strecke zwischen bestimmten Stations- 


verbindungen. Der Tarif kann von der Auskunftsstelle der 
Güterabfertigung Ost, Königsberg Pr. zum Preise von 1 Al be- 


zogen werden. 


Die Eisenbahnverbindung Breslau-Hirschberg über Lieg- 
nitz. Vor einiger Zeit wurde in beteiligten schlesischen Kreisen 
der Plan einer besseren Verbindung von Breslau nach Hirsch- 
berg über Liegnitz erörtert, wozu der Baueinerdirekten 
Linie Hirschberg - Schönau erforderlich wäre. Die 
Reichsbahndirektion Br ‚esla u hat nunmehr auf diese Anregungen 
hin geantwortet, daß der Plan einer Abkürzungslinie Liegnitz- 
Hirschberg genau geprüft worden sei, wobei sich ergeben "habe, 
daß eine Verbindungsbahn Schönau-Hirschberg den Weg nach 
dem Riesengebirge keineswegs abkiürzen würde. Die neue Bahn 
müßte bei dem gebirgigen Charakter des zu durchschneidenden 
Geländes starke Steigungen und scharfe Krümmungen erhalten, 
die die Geschwindigkeit der Züge beeinträchtigen. So würden 
sich keine günstigeren Verhältnisse ergeben, als sie heute auf 
der Gebirgsstrecke Breslau-Dittersbach-Hirschberg bestehen. 
Die vorgeschlagene Linie würde nur für die Stadt Liegnitz eine 
Abkürzung nach Hirschberg bedeuten, doch ist der Liegnitz- 
Hirschberger Verkehr nicht stark genug, um die Notwendigkeit 
beeründen zu können. 


— Leihgebühr für Wäsche in den Sehlafwagen III. Klasse. Die 


Mitropa hat den - Preis für die Garnitur Leihwäsche in ‘den 
Schlafwagen IIl. Klasse von 3 M. auf 2,50M. ermäßigt. Demnach 


kostet der Platz in diesen von jetzt ab mit vollständigem Bett- 


bezug insgesamt 9,65 M.; dieser Preis setzt sich zusammen aus 
6,50 M. für die Bettkarte, 0,65 M. Vorverkaufsgebühr und 250 M. 


für die vollständige Leihwäsche. Diejenigen Reisenden, die nur 
einen Kopfkissenbezug wünschen, zahlen nur 0,60 M., so daß 
für diese Reisenden die Übernachtung im Schlafwagen III. Klasse 
auf 7,75 M. sich stellt, wenn sie den Platz im Vorverkauf ent- 
nehmen. 


— Zahnradbahn zum Niederwalddenkmal. In Alimannshausen 
am Rhein soll die im Krieg abgebrochene Zahnradbahn zum 
Niederwalddenkmal wieder neu gebaut werden. Das noch von 
früher vorhandene Gelände sowie die alten Bahnhofsanlagen 
sollen dazu Verwendung finden. 


— Deutsches Reisebüro in London. In der verkehrsreichsten 
Lage Londons, 19, Regent Street, unmittelbar am Piecadilly-Cir- 
eus, hat die Reichszentrale für Deutsche Verkehrswerbung am 
> November ein Auskunfts- und Werbebüro für den deutschen 
Reiseverkehr eröffnet. Nachdem im Juni 1925 die German Rail- 
roads Information Offiee in New York, 630, Fifth Avenue, ein- 
gerichtet worden ist, stellt das Londoner Büro das zweite Aus- 
landsbüro dar, das der Förderung des Reiseverkehrs nach 
Deutschland dienen soll. Das Londoner Büro, das den Titel „Ger- 
man Railways Information Bureau“ trägt, hatte bereits am er- 
sten Tage einen über Erwarten starken Zuspruch. Aufgabe des 
neuen Büros ist es, alle für Reisen nach Deutschland gewünsch- 
ten Auskünfte und Ratschläge Kostenlos zu erteilen und dureh 
Verbreitung von Werbeschriften zu Reisen nach Deutschland zu 
ermuntern: 


— Eisenbahnwissenschaftliche Vortragsreihe der Niederrhei- 
nischen Verwaltungsakademie in Düsseldorf. Diese Verwal- 
tungsakademie (Bahnstr. 5), veranstaltet in Verbindung mit den 
Reichsbahndirektionen Elberfeld, Essen, Köln und Trier in den 
Monaten November und Dezember d. J. eine weitere eisenbahn- 


wissenschaftliche Vortragsreihe, und zwar über das Gebiet 
„Wirtschaftsprobleme des Eisenbahnwesens‘. h 
Die Vortragsfolge ist folgende: 1. am 22. November (4% bis 


5% Uhr nachm.): Reichsbahnrat Dr. Feindler, Elberfeld, 
Aufwand und Leistung bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft; 2. am 29, November und 6. Dezember (3—6 Uhr nachm. 
mit kurzer Pause): Reichsbahndirektor Dr. Homberger, 
Berlin, Wirtschaftsführung der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft; 3. am 13. Dezember (44—5% Uhr nachm.): Professor 
Dr. Blum, Hannover, Die Wirtschaftsführung der Eisenbahnen 
des Auslandes. 

Alle Vorträge finden in der Aula der Lessingoberrealschule, 
Düsseldorf, Ellerstraße, statt. 


— Lorenz Ritter von Seidlein, der, wie wir in Nr. 45, S. 1175 
d. Ztg. berichteten, am 15. d. M. seinen 70. Geburtstag beging, 
hat aus diesem Anlaß von dem Generaldirektor der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft folgendes Schreiben erhalten: 


‘3% Jahre veranschlagt. 


ne) 


| 
| 
„Hochverehrte Exzellenz! Es ist mir eine aiNeror | 
Freude, Eurer. Exzellenz zu dem heutigen Tage, an dem Si 3 
70. Jahr eines an Arbeit, aber auch an Erfolgen reichen Le 
vollenden, zugleich im Namen der Deutschen Reichsbahn-Ge 
schaft meine aufrichiigsten und herzlichsten Glück wünsche 
zusprechen. Ich empfinde es als ein besonderes Bedürfni 
dieser Gelegenheit der hervorragenden Verdienste zu geden] 
die Sie sieh in langen Friedensjahren und in schwerer 

zeit um die Entwicklung des deutschen Eisenbahnwese 
worben haben. Unvergessen wird es bleiben, in welch vo 
licher Weise Sie allezeit den Ausbau der sozialen Fürsorg 0 
das Verkehrspersonal gefördert haben. 

Ich wünsche und hoffe von Herzen, daß es Ihnen bes 
sein möge, sich des Ruhestandes noch recht lange in de 
herigen geistigen und körperlichen Frische und Rüstigkeith 
erfreuen.“ 


— Personalnachriehten. Bei der Deutschen Reiehsbahn-Ges 
schaft sind versetzt: die Reiehsbahnräte Zippel, Vorst 
des Eisenbahn-Verkehrsamts 1 Coblenz, als Mitglied zur Rei 
bahndirektion Stuttgart, Paul Lehmann, Vorstand des 
bahn-Betriebsamts Königsberg (Neum.), als Vorstand zum 
bahn-Betriebsamt 3 Dortmund, Kriesel, Vorstand des 
bahn-Betriebsamts 3 Breslau, als Vorstand zum Eisenbal 
triebsamt .2 Liegnitz, Faßnacht, Vorstand der Eise: 
Bauabteilung Rheine, als Vorstand zum Eisenbahn-Betrie 
Königsberg (Neum.), Baekofen, bisher beim Eisenbahn- 
triebsamt "Frankfurt (Oder), zur Reichsbahndirektion 8 
Fricke, bisher bei der Reichsbahndirektion Münster (W 
als Vorstand zur Eisenbahn-Bauabteilung Rheine, Hen 
bisher beim Eisenbahn-Betriebsamt Siegen, als Vor stand zu 
errichteten . Eisenbahn-Bauabteilung Gevelsberg, Bub» 
beim Bauamt I Chemnitz, zur Reichsbahndirektion Kerl 
Seibold, bisher bei der Reichsbahndirektion Stuttgar 
Bi wuinspektion Freudenstadt und Schenkelberg, Vo 
der Eisenbahn-Bauabteilung Weener, zur Reichsbahndire 
Frankfurt (M.), Reichsbahnamtmann Brauns, bisher 
Eisenbahn- Betriebsamt 2 Hannover, zum Eisenbahn- Betr: 
amt 1 Stendal sowie Reichsbahnbaumeister Hesebeck, 
bei der Reiehsbahndirektion Breslau, zur Eisenbahn- Bau 
lung Münster (Westf.). 


Gestorben ist Reichsbahnrat Ramecio, 
Personalbüros der Reichsbahndirektion Stutteart. 


Vorstal 1! 


Übrige europäische Länder. 


— Zusammenlegung der Gotenburger Bahnhöfe. Schor 
langem ist man bestrebt, die Bahnhofsverhältnisse in Gote 
in anderer Weise zu regeln. Man will den gesamten Per 
verkehr nach der jetzigen Staatsbahnstation Gotenburg 
die bisher nur den Verkehr der Stockholmer Züge und der 
nach Uddevalla-Strömstad bedient. In gleicher Weise wi 
den Güterverkehr zusammenfassen und nach dem jetzigen 
hof Gotenburg der Privatbahn Berglagernas järnvägar lei 
der jetzt für den Personenverkehr in Richtung Malmö und (C 
bestimmt ist. Dem letzten Heft von Nordisk Järnbanetids 
entnehmen wir über das Projekt, das jetzt seiner Verwirkli 
entgegengeht, noch folgendes: Durch die geplanten Verbe: 
rungen werden jährlich an Betriebskosten über % Mill. RK 
spart. Allerdings betragen allein die Anlagekosten für die D 1 
führung der Zusammenfassung des staatlichen und zweier 
vater Bahnhöfe zu einem Hauptbahnhof 7,5 Mill. Kr., wozun 
1,5 Mill. Kr. für Grunderwerb und Straßenbauten treten. 
werden von der Stadt Gotenburg getragen. Auf die schwet 
Staatsbahn entfallen von den Anlagekosten 5,4 Mill. Kr. 
Rest auf die beiden betroffenen Privatbahnen Berglagernas 
vägar und die Bahn Gotenburg-Boräs. K S 

Zur Druchführung des Planes müssen der Staatsbahnho 
der vereinigte Bahnhof von Bergslagernas jv. und der 
bahn Gotenburg-Boräs umgebaut und erweitert a 
Umbau der Einfahrtwege wie der Zufuhrstraßen ist Be 
erforderlich. Die Zeit für den gesamten Umbau wirt 
Die Staatsbahn verpflichtet siel 
bei den Privatbahnen infolge Zusammenlegung der h 
überflüssig werdende Personal zu übernehmen. 


— Finanzielle Ergebnisse der polnischen Eisenbahnen 
Bilanz der polnischen Staatsbahnen endet im ersten Hal 
1926 mit einem Überschuß. Die Einnahmen beziffern 
442 Mill. Zloty, die Ausgaben auf 415 Mill. Zloty, so daß s sie 
Überschuß von 27 Mill. Zloty ergibt. 


‘— Für die Herabsetzung der Eisenbahntarife in der Tsd 
stowakei. Aus Anlaß der Beratung über “den Voranschla 
tschechoslowakischen Staatsbahnen wurde von den Ab; 
neten die Forderung der Industriekreise auf Herabsetzun 
a nachdrücklichst vertreten. Es wurde d 
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epublik hätten bisher das System der gebrochenen Kar- 
ies bedeute eine weitere große Verteuerung, unter der 
s die Slowakei zu leiden habe. Das Tarifsystem der 
ın müsse wesentlich vereinfacht werden. Es gebe eine 
ıde Anzahl von Normaltarifen. Die Ausfuhrtarife 
reitem nicht dazu aus, um die Ausfuhr mit ihren oft 
; tigen Ermäßigungen zu unterstützen. Außerdem gebe 
Reihe von Tarifermäßigungen, die nur von Fall zu Fall 
t werden. Es werden besonders niedrige Sätze für Sen- 
ngeführt werden müssen, die über 15 t wiegen, 
3 A 
mberg-Üzernowitzer Bahn. Wie verlautet, ist eine Eini- 
- früheren Prioritätenbesitzer mit der rumänischen Re- 
noch nicht erfolgt. Die Besitzer verlangen etwa 50 % 
betrages der. Obligationen. Vorläufig hat Polen 15% 
ıbetrages in Papierzloty angeboten, und Rumänien soll 
in, 14% in Schweizer Franken in Stücken einer 5pro- 
änischen Rente zu zahlen, die etwa 42% Wert hat. 
findungen zusammen würden nach dem heutigen Kurs- 
3 bis 11% des Goldwertes ausmachen. Der Berliner 
band bestätigt, daß noch keine Abmachungen mit der 
en Regierung getroffen worden seien. Auch die 
tusländischen Prioritätenbesitzer haben noch keine 
g abgegeben, ob sie sich mit den deutschen Prioritäten- 
solidarisch erklären. Es erscheint daher ausee- 
en, daß bei den bevorstehenden rumänischen Anleihever- 
n: en bereits die Frage der Lembere-Czernowitzer Pri- 
geregelt wird. 
formtarif der bulgarischen Staatsbahnen. Der Einfüh- 
dieses neuen Tarifs (vgl. Nr. 44, S. 1152 d. Zte.) ist 
1. auf den 15. November d. J. verschoben worden. 


F 


s dem Voransehlag für 1927 der Schweizerischen Bun- 
n. Die nach dem großen Plan vorgesehenen Elektri- 
rbeiten der Schweizerischen Bundesbahnen haben im 
926 den Höhepunkt erreicht. Demgemäß bringt der Bau- 
hlag für 1927 der Bundesbahnen eine Verringerung der 
nm. Sie sind mit 89,7 Millionen um rund 17 Millionen 
ı niedriger als die für das Jahr 1926 noch vorgesehenen 
- (Rechnungsmäßige Ausgabe 1925: 103,3 Mill. Fr.: 
hlag 1926: 106,8 Mill. Fr.) Für 1927 ist die Elektrisie- 
gender Strecken vorgesehen: Pal6zieux-Bern 73 km, Rot- 
apperswil-Brugs 52 km, Winterthur-St. Gallen-Rorscha: 
Yverdon-Biel 65 km, Olten-Biel 60 km, Richterswil-Sar- 
hs 80 km, Rapperswil-Wattwil 27 km, zusammen 434 km 
se der elektrisierten Strecken wird Ende 1927 somit vor- 
itlich 1487 km betragen. 


euere Bauten, die also nicht die Fortsetzung schon be- 

jener sind, sind außer den erwähnten zur programmäßigen 
lührung der Elektrisierung gehörenden, nur rund 4 Mill. 
‚vorgesehen. 

A 


Abschluß der Gewinn- und Verlustrechnung ereibt nach 
lung eines Betrages von 7 Millionen Franken zur Til- 
es Kriegsfehlbetrages in der Bilanz einen Ausgabenüber- 
on 11 950 000 Fr. 
eraldirektion der Bundesbahnen beantragt, der Bundes- 
Mmmlung zur Genehmigung zu unterbreiten: 


n erwähnten Bauvoranschlag; 2. den Betriebsvoranschlag 
27 mit 390 664 600 Fr. Einnahmen und 270 996 670 Fr. Aus- 
3. den Voranschlag der Gewinn- und Verlustrechnung für 
37 730 000 Fr. Einnahmen und 149 680 000 Fr. Ausgaben 
50.000 Fr.); 4. den Voranschlag für den Kapitalbedarf für 
115 000 000 Fr. 


:ue Erweiterung des Netzes der Spanischen Nordbahn. 
ie Spanische Nordbahn kürzlich die Mittelaragonische 
erworben hat (s. Nr. 42, S. 1105 d. Ztg.), hat sie neuer- 
rem Netz auch noch die Eisenbahnen Medina del Campo- 
ca und von Salamanca an die Grenze von’ Portugal an- 
Ferner soll sie mit der Regierung wegen des An- 
‘ Eisenbahn Salamanrca-Avila verhandeln. Die letzi- 
Eisenbahn ist 62 km lang; ihre.ersten 40 km sind von 
lischen Gesellschaft gebaut worden, von der sie aber 
; die Regierung übernehmen mußte; diese hat den 
ählich fortgesetzt, bis endlich am 30. September d. J. 
'b auf der ganzen Strecke aufgenommen werden konnte. 
nkäufe will die Nordbahn ihre Rücklagen verwenden. 
auf 136 Mill. Peseten belaufen, von denen allerdings 
6 Mill. für den Ankauf neuer Betriebsmittel zurickgo- 
d. Die Regierung hat ihre Zustimmung zu dieser Ver- 
der- Rücklagen gegeben. 


> 


.— Neuordnung der Leitung der London, Midland und Sehot- 
tischen Eisenbahn. Die englische Fachpresse beschäftigt sieh 
eingehend mit der Neuordnung der Leitung der London, Midland 
und Sehottischen Eisenbahn, die durch den Rücktritt ihres Ge- 
neraldirektors und seines Stellvertreters verursacht ist. An 
Stelle der Leitung durch eine Person tritt die durch einen fünf- 
köpfigen Ausschuß, an dessen Spitze der Präsident steht und der 
im übrigen durch die vier Vizepräsidenten gebildet wird; unter- 
stützt wird dieser Ausschuß durch den Sekretär und den Syn- 
dikus. Die vier Vizepräsidenten sind zugleich Vorstände der 
Abteilungen für Rechnungswesen und Personal, für Neubau und 
Nebenbetriebe, für Betrieb und für Verkehr. Zum Präsidenten 
wurde Sir J. Stamp gewählt. 


— Kraftwagenverkehr der irischen Südbahn. Der Wett- 
bewerb bahnfremder Kraftwagen (s: a. Nr. 39, S. 1031, di Ztg.) 
hat die Große Südbahn-Gesellschaft veranlaßt, selbst eine An- 
zahl Kraftwagenverbindunsen nach abgelegenen Orten einzu- 
richten. Die Frachtsätze und Fahrpreise sollen niedrig gehalten 
werden. Stückgut und Pakete können zwischen Eisenbahn und 
Kraftwagen durchgehend abgefertist werden. Zunächst sind 
vier regelmäßig befahrene Kraftwagenstrecken in drei verschie- 
denen Gegenden des Verkehrsgebiets der Südbahn eingerichtet 
worden; eine von ihnen dient nur dem Stückgut- und Paketver- 
kehr, eine andere nur dem Personenverkehr. Die neue Einrich- 
tung ist zunächst als Versuch gedacht, man setzt aber große 
Hoffnungen in die so geschaffenen neuen Verkehrsmöglichkeiten 
und sieht darin einen ersten Schritt auf dem Wege zu einer 
erhebliehen Besserung des irischen Binnenverkehrs, 


Fremde Erdteile. 


— Vollendung und Verbindung der beiden Eisenbahnnetze Ni- 
seriens. Die beiden Eisenhahnnetze Nigeriens, das westliche 
und das östliche, sind am 13. Juli 1926 in Kefenshaw bei Kagoro 
miteinander verbunden: worden. Das westliche Netz von Lagos 
bis Kano besteht mit einer Länge von 705 engel. Meilen seit 
20 Jahren, das östliche geht von Port Harcourt aus und bedient 
die Kohlenfelder von Udi (Enugu), zu denen es im Jahr 1916 
vorgedrungen ist; nach dem Weltkriege weitergeführt, ist ea 
1923 bis an den Benue gelangt, und hat 593 Meilen Länge, Die 
neue Strecke verbindet Makurdi mit Kaduna. Die Kohlenfelder 
von Enugu werden so für beide Bahrnetze nutzbar gemacht. 
und die Zinngruben von Bauchi erhalten damit zwei Ausfuhr- 
wege zur Küste. (L’Afr. franc: 1926. Heft 1.8: 374.) 


— Die Eisenbahnen von Marokko im Recehnungsiahr 1925. 
Heute besitzt das Land 523 km vollspurige und 1118 km schmal- 
spurige Eisenbahnen im. Betriebe. 

Die Gesellschaft der Marokkanischen Eisenbahnen betreibt 
oder vorbereitet folgende 6 Linien: Petitjean-Kenitra, 83 km, 
Kenitra-Casablanca, 128 km, Kenitra-Suk el Arba, 80 km, Casa- 
blanca-Marrakesch, 245 km, Settat oder Sidi el Aidi-Kurigha, 
nach dem Phosphatbezirk, 120 km, von Fes zur algerischen 
Grenze, im ganzen 1006 km. Im Betriebe stehen 366 km, 210 km 
sind im Bau und 433 km im Zustand der Vorarbeiten; 1925 wur- 
den 144 210 536 tkm geleistet, mit einer kilometrischen Einnahme 
von 83600 und einer solchen Ausgabe von 56 500 Franken. Be- 
fördert wurden 457216 Reisende, und zwar 3370 in erster, 7539 
in zweiter, 200000 in dritter und 246800 in vierter Klasse. 
Die Einnahme aus der Phosphatverfrachtung belief sich auf 
etwa 12% Millionen Franken, Die Linien Casablanca-Kenitra, 
Uasablanea-Marrakesch und Sidi el Aidi-Oued Zem werden von 
1926 an elektrisch betrieben. 

Von der 310 km langen Eisenbahn Ta nger-Fes (wovon 
15 km die Zone von Tanger, 91 km die spanische und 204 km 
die französische Zone bilden), stehen 157 km im Betriebe. Die 
koheinnahme betrug 1925 859 000 Frs. aus Eilgut und 2,5 Mil- 
lionen aus dem Personenverkehr, 10 335 000 Frs. aus dem Güter- 
verkehr; die Betriebsausgaben beliefen sich auf 8021000 Fra. 
Befördert wurden 465 000 Reisende, davon 56 % in.der vierten 
Klasse; in der ersten Klasse wurden nur 0,8%, in der zweiten 
1,6 %, in der dritten 41,9% der Reisenden befördert. 

Das Netz der schmalspurisen Linien (60 em Spur) umfaßt 
1118 km im Betrieb, 221 km im Bau und 166 km in Vorarbeiten, 
zusammen 1505 km. Die Roheinnahme erreichte 1925 36 Mil- 
lionen Franken gegen 24 842 000 Franken im Vorjahr. Befördert 
wurden 56 Millionen Personenkilometer. (L’Afrique Francaise 
1926. Heft 7, S. 393.) 


— Vorortverkehr der Illinois-Central-Eisenbahn in Chicago. 
Ein Drittel des Vorortverkehrs und damit die Beförderung von 
84 000 bis 97 000, also durchschnittlich 90 000 Fahrgästen täglich, 
fällt der Illinois-Central-Eisenbahn auf ihrer 45 km langen Haupt- 
strecke nach Matteson mit ihren drei Abzweiguneen zu. Im Jahre 
1856 begann diese Risenbahn den Verkehr nach dem Süden von 
Chicago mit einem Zugpaar täglich, heute sind zur Bewältigung 
der genannten Verkehrsmenge 413 Züge am Taxe nötig, neben 


\ 
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denen zu gewissen Jahreszeiten noch Sonderziüge, z. B. zur Ver- 


mittelung des Verkehrs mit den südlich von Chicago gelegenen - 


Golfplätzen, verkehren... Seit Ende September d. J., dem Zeit- 
punkt, zu dem man von der Sommerzeit wieder zur Normalzeit 
zurückgekehrt ist, wird der volle Fahrplan mit elektrischem Be- 
trieb durchgeführt. Die Fahrzeiten sind dadurch erheblich ver- 
kürzt worden, z. B. von 67 auf 46 Minuten für die längste Strecke 
von 45 km, bis auf 19 gegen 26 Minuten auf einer 10 km langen 
Strecke, auf der 11mal gehalten wird. In den Hauptverkehrs- 
stunden folgen die Züge einander in zwei bis drei Minuten Ab- 
stand, in den stillen Stunden vergrößert sich der Zwischenraum 
zwischen zwei Zügen auf 15 Minuten bis eine Stunde, ie nach dem 
Verkehrsbedürfnis der betreffenden Strecke. Wer etwa 10 km 
von seiner Arbeitsstätte entfernt wohnt, kann sie in einer Viertel- 
stunde erreichen. Einzelne von den äußeren Enden der Vorort- 
strecken ausgehende Züge halten nur an den ersten vier oder 
fünf Haltestellen und fahren dann bis zum Ende ohne Aufenthalt 
durch. Der Wasenpark für diesen Verkehr umfaßt 206 große, 
ganz aus Stahl bestehende Wagen, ihre Zahl soll noch auf 262 er- 
höht werden. 

Die Strecken mußten natürlich für diesen Verkehr besonders 
ausgebaut werden. Sie führen durch Gegenden mit lebhaftem 
Geschäftsverkehr, und es bedeutet einen großen Fortschritt, daß 
alle Straßenkreuzungen in Schienenhöhe auf der Haupts trecke 
beseitigt sind. Die Kreuzungen mit anderen Eisenbahnen bedurf- 
ten früher umfangreicher Sicherungsanlagen, die bei dem strengen 
Winter von Chicago zuweilen Schwierigkeiten bei der Bedienung 
und dadurch Störungen im Betriebe verursachten; auch ihre Be- 
seitigung hat natürlich viel zur glatten Abwicklung des Verkehrs 
beigetragen. 


— Selbsttätige Zugbeeinflussung in den Vereinigten Staaten. 
Die amerikanischen Eisenbahnen haben eine Streckenlänge von 
rd. 430 000 km, und es laufen auf ihnen rd. 70000 Lokomotiven. 
Hiervon sind oder werden z. Z. rd. 12500 km und 3700 Loko- 
motiven mit Vorrichtungen zum selbsttätigen Anhalten der 
Züge bei auf Halt stehenden Signalen ausgerüstet. Als Er- 
sebnis 25jähriger Arbeit auf diesem Gebiet ist das schon eine 
ganz ansehnliche Leistung, aber das Verhältnis der mit diesen 
Vorrichtungen ausgestatteten Strecken zum Gesamtnetz, läßt 
erkennen, welche Schwieriskeiten dabei zu überwinden sind; 
dies sollte den Kreisen zu denken geben, die die Einführung 
derartiger Vorrichtungen bei den deutschen Eisenbahnen mit 
fordern, ohne zu bedenken, welche technischen 
Schwierigkeiten einerseits und welche Kosten andererseits da- 
mit verknüpft sind. 

1914 wurden die ersten dauernd im Gleis verbliebenen Ein- 
richtungen zum selbsttätigen Anhalten der Züge eingebaut. 
Ihre Art ist verschieden. Manche bringen den Zug mit einer 
gewöhnlichen Betriebsbremsung zum Halten, andere ziehen die 
Bremsen zunächst nur leicht an, verstärken. ie Bremswirkung 
an einem weiter vorwärts gelegenen Punkt‘ und bringen den 
Zug endlich beim Gefahrpunkt durch eine Schnellbremsung zum 
Halten. Am meisten verbreitet ist eine Bauart, bei der ein 
Magnet im Gleis einen Magnet auf der Lokomotive beeinflußt, 
wodurch die Luftbremse mit Hilfe eines Relais in Tätigkeit ge- 
setzt wird. Der Lokomotivführer kann diese Vorrichtung aus- 
schalten. Er muß also dauernd angestrengte Aufmerksamkeit 
anwenden, wenn er vermeiden will, daß ihm die Herrschaft 
über seinen Zug aus der Hand genommen und dieser ohne sein 
Zutun zum Halten gebracht wird. 

Die meisten Vorrichtungen zur selbsttätigen Zugbeeinflussung 
sind mit den Blocksignalen verbunden. Die Erfahrung hat ge- 
lehrt, daß auf 40 Mill. Bewegungen der Blocksignale ein Ver- 
sager kommt, so daß von dieser Seite keine Gefahr für "die 
sichere Wirkung zu befürchten ist. Immerhin sind die Vorrich- 
tungen zum selbsttätigen Anhalten der Züge noch weit von dem 
Zustande entfernt, der als ein endgültiger bezeichnet werden 
kann. Sie sind vielmehr noch stark verbesserungsbedürftig, 
u es wird dauernd an ihrer Vervollkommnung gearbeitet. Die 

2500km, die mit ihnen ausgestattet sind, müssen also trotz 
u erheblichen Länge als Probebetrieb angesehen werden. 


— „Bezeichnende Entwicklung“ der Lokomotivtender. In dieger 
Weise beurteilt ‚Railway Age“ vom 28. August 1926 die Fertig- 
stellung und Ablieferung des ersten von 17 Tendern mit einem 
Wasserinhalt von 80m? an die Great Northern Eisenbahngesell- 
schaft, Nordamerika, und bemerkt dazu, daß diese beträchtliche 
Vergrößerung des Wasservorrats von mehr als vorübergehen- 
dem Interesse sein dürfte. Wenn diese Riesentender zunächst 
auch nur den örtlichen Erfordernissen einer einzelnen Fisen- 
bahngesellschaft dienen sollen, so zeigt sich doch auch hier 
wieder, daß Eisenbahnbetrieb, Konstruktionsbüro und Werkstatt 
Hand in Hand arbeiten, um dem einen Ziele mit Erfolg zu- 
zustreben, nämlich den Betrieb zu verbilligen und zu verein- 
fachen. 

Diese neuesten Tenderabmessungen beweisen, mit welcher Ge- 
schwindigkeit sich das Wasserfassungsvermögen der Tender in 
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den letzten Jahren vergrößert hat, um den ständig wa 
Anforderungen des Betriebes gerecht zu werden. In 
gabe des Lokomotiv-Dictionary vom Jahre 1906 ist al 
Wasservorrat eines amerikanischen Lokomotivtenders 28 
gegeben, während die meisten damals vorhandenen Tender 
182 m> Wasser mitführen konnten. Nach der zehn 
später erschienenen Ausgabe des genannten Werkes y wi 
durebschnittliche Größe der Tenderwasserkästen bereii 
26m? angewachsen, die damals größten Tender konnten 
bis 45m? Wasser fassen. Heut ist die letztgenannte Grö 
übliche, ja bei vielen Bahnen sind sogar Tender Bu 
Wasserfassungsvermögen in Verwendung, die nunmehr v 
für die Great Northern Eisenbahn gelieferten um nicht v W 
als 50 % übertroffen werden. 


Zweierlei Gründe sind es, welche im Tesrelhlehen Eise 
betriebe die Mitnahme größerer Wasservorräte als frü 
fordern. Die ständig wachsenden Zuggewichte sowohl bei » 
sonen- wie auch bei Güterzügen bedingen einen immer gr 
werdenden Wasserverbrauch der Lokomotiven für die Stree 
einheit, so daß, da die Wasserstationen in festen Abständen 
einanderliegen, es naturgemäß nötig ist, größere Wasservı 
mitzunehmen, um die Züge von einer Wasserstation zur näc 
befördern zu können. Der zweite und ‚wichtigere Grund 
in der Erkenntnis der Verluste, die jeder Zugaufenthalt g 
bei schweren Zügen mit sich bringt, und das- hierdurch 
ursachte Streben, alle nicht durchaus nötigen Fahrt 
brechungen zu vermeiden. Die Missouri-Pacifie Eisenbahn; 
schaft hat aus diesem Grunde vor einiger Zeit sehr lehrre 
Versuchsfahrten mit einem 2450t schweren Güterzuge ge 
der unter Mitnahme eines Hilfstenders mit 37 m? Wasse 
Aufenthalt über- eine 260 km lange Strecke befördert 
ist. Die Great Northern wird diesem Beispiele folgen u 
Hilfe der 80 m?-Tender schwere Güterzüge über, lange ‚SG 1 
ohne Fahrtunterbrechung fahren. ; 


Diese Forderungen des Betriebes haben aber nicht nur 
Erbauer von Lokomotivtendern die Sonderaufgabe geste 
sollen auch weiter dazu anregen, die Lage und Ausr 
der Wasserstationen eingehender Prüfung zu unterzieher 
sie auch hinsichtlich ihrer Wasserförder- und Wasserabe: 
richtungen vollkommen auf der Höhe sind, damit der d 
großen Tender ermöglichte größere Aktionsradius der 
motiven nicht teilweise dadurch wieder verschlechtert wir 
unverhältnismäßig viel Zeit auf den Wasserergänzungsstati 
gehalten werden muß, weil zum Füllen der großen Tende 
langsam laufende Wasserkräne ' vorhanden sind. Geeignet 
gende Wasserstationen sollen deshaib den neuen Anforderw 
des Betriebes eritsprechend ausgebaut werden, andere dae 
nur als Reserve und für untergeordnete Zwecke in Betrieb 
halten werden, wenn ihre völlige Beseitigung nicht in F:: 
kommen sollte. 2 


Eine zweckmäßige Verteilung und Ausrüstung der W 
tionen ist also wesentlich für einen geordneten Betrie 
Dampflokomotiven. Dadurch, daß den Lokomotivtender! 
über alles wichtige Wasser bequem und schnell zugeführt 
können die Bewegungen der Züge erleichtert und unnötig 
lange Zugaufenthalte vermieden werden, wodurch wi 
Leistungsfähigkeit einer Strecke infolge kürzerer Besetzung 
Zügen vergrößert und somit die gesamten Beizigbenu run 
mindert werden können. 


| 
| 


— Autobusdienst der Baltimore und Ohio Eisenbahn im] 
York. In neuartiger Weise hat die Baltimore und Ohio- 
bahn, welche in New York keinen eigenen Endbahnhof b be 
den Autobus ihren Diensten nutzbar gemacht. Bisher eı 
die Züge der Baltimore und Ohio-Eisenbahn in dem mit 
der Stadt gelegenen Bahnhofe der Virginia-Eisenbahn. D 
Vertrag mit dieser Gesellschaft in diesem Jahre ablief und 
erneuert wurde, mußte sich die Baltimore und Ohio-Eise 
nach anderen Möglichkeiten umsehen,-ihre Züge nach New 
hineinzubringen. Dahingehende neue Verträge wurden di 
mit der Central-Eisenbahn von New Jersey abgeschlossen, 
Bahnhöfe Jersey City und Newark nunmehr als Endbah 
für die Züge der Baltimore und Ohio-Eisenbahn dienen. 
Bahnhöfe haben jedoch den Nachteil, daß sie etwas auße 
der Hauptgeschäftstadt liegen und, da die Baltimore und, 
Eisenbahn eine recht ansehnliche Kundschaft aus der 
schäftsgegend von New York (Insel Manhattan) hat, 
naturgemäß darauf bedacht, sich diese zu erhalten dadus 
sie den geschäftlich nach New York reisenden Fahrg 
Verbindung zwischen ihren neuen Endbahnhöfen und 
so bequem wie möglich machte. Es wurde deshalb ein. 
derer Autobusdienst zwischen dem neuen Endbahnhof Jerse e) 
und der Insel Manhattan sowie zwischen dem Bahnhof Ne 
und dem Stadtteil Elizabeth. eingerichtet. Die erst 
Linie ist die bedeutendere, sie führt die Fahrgäste na 
Verlassen des Zuges auf zwei Wegen mittels der Fäh 
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Dar 
uß Mesh dem Herzen der Geschäftsstäät. Hier sind 
Eu punkten der Autobushaltestellen bequeme Warte- 

kartenverkäufe und. Gepäckannahmen eingerichtet, 
h die Reisenden ihre Fahrkarten sogleich für ihre 
ıhn bestimmungsstation kaufen und ihr Gepäck aufgeben 
‚unterwegs einsteigenden Fahrgästen werden die Fahr- 
im Wagen verkauft und auch ihr Gepäck besorgt, damit 
v Ankunft des Autobusses am Bahnhofe’und der Abfahrt 
i ur ganz geringer Aufenthalt vorgesehen zu werden 
i - Zu dem Zwecke sind auch besondere Bahnsteige ge- 
die die Autobusse heranfahren, so daß die Fahrgäste 
ırzen Weg über die Bahnsteige zu machen brauchen, 
enhenden Züge zu gelangen, 


nternationaler Verkehr. 


pa-Ferner Osten. Wenn die Arbeiten der jetzt in Berlin 
- Personen-Tarifkonferenz Europa-Ferner Osten die Ge- 
ng der heimatlichen Aufsichtsbehörden finden, wird es 
Mai nächsten Jahres erreicht sein, daß in Berlin, Paris, 
Prag usw. durchgehende Fahrscheinbücher zur Ausgabe 
»2n. Die Fahrkarte 2. Klasse Berlin-Tokio wird etwa 
sten. Der Reisende wird die Wahl haben, über Riga 
ırschau bis Moskau zu fahren und dann mit dem An- 
von Moskau in einer Gesamtreisedauer von etwa 
"Tokic erreichen und hier sein in Berlin abgefertigtes 
vorfinden. Die Länge dieses Weges beträgt 12000 km, 
n der Reisende durch sieben Zeitzonen fährt, d. h. sieben- 
er seine Uhr um eine Stunde vorstellen, um mit der 
nung auf dem laufenden zu bleiben. 


ne eue Tarifverband, der zur Einriehtung dieses Verkehrs 
indet wurde, umfaßt 13: Länder, und zwar von Japan im 
bis Frankreich und Belgien im Westen. Eine erhebliche 
von Vorschriften, Übereinkommen und Dienstanweisungen 
e entworfen werden, um die Abrechnung unter den ein- 
n Eisenbahnverwaltungeh: sicherzustellen. Das Tarifheft, 
e Fahrpreise enthält, mußte auch noch die rechtlichen Be- 
gen zwischen den Reisenden und den Eisenbahnen regeln, 
ine Eisenbahnverwaltungen: den sonst geltenden allge- 
| internationalen Bestimmungen noch nicht beigetreten 
Bei den Verhandlungen und Vorschriften waren vier 
Englisch (Japan und China), Russisch, Deutsch und 
isch zu berücksichtigen. 
diesem Verkehr spielte wieder eine erhebliche Rolle 
der Behandlurg des sogenannten Polnischen 
ors. Es soll jetzt erreieht werden, daß ein Zugpaar 
nach Eydikuhnen und ein jede Woche verkehrender 
diesen internationalen Verkehr auch über die Rigaer 
"vermittelt. .Um diesen Zug aber auch dem ÖOst- 
üßenverkehr zugängig zu machen und den Durchreisenden 
‚de Korridor en Freiheit von Zoll- und Be nlich 


ee dieser Aufgaben stellte an die Mechandiungsteil, 
eu Pe an gen und nur dem une nn 


no Wasserverkehr. 


Basler Rheinschiffahrt im Jahre 1926. Der Güterum- 
den Basler Rheinhäfen erreichte in diesem Jahre Zah- 
> sich denjenigen des Rheinschiffahrisrekordjahres 1924 
Die Zahlen des Jahres 1926 gewinnen noch eine beson- 
eutung, wenn man berücksichtigt, daß in diesem Jahre 
 Rheinschiffahrt wieder von einem außerordentlich guten 
and begünstigt war, sie aber auf der anderen Seite mit 
iaftlichen Umständen zu kämpfen hatte, die ihrem Ver- 
ßerordentlich Abbruch taten. Vor allem litt sie unter 
stand der französischen und belgischen Valuta. Es wur- 
esem Jahre viele Güter, die sonst auf dem Wasserwege 
el gelangt wären — und das wäre noch fast den gan- 
t hindurch möglich gewesen — schon in den Seehäfen 
in Straßburg der Rheinschiffahrt entrissen und den 

chen Bahnen übergeben, wo die billigen Frachten aus- 
“wurden. Da die deutschen Frachten den französischen 
_ würden, gilt gleiches für den Verkehr ab Kehl über 
nstrecken. Weiterhin hat sich in der Basler Rhein- 
£ ler englische Kohlenstreik innegativer Richtung 
t: dureh die große Kohlenausfuhr wurden die deut- 
i ederrheinhäfen gut beschäftigt, dem Öber- 
rde dafür der größte Teil des Kahnraumes entzogen, um 
Sätzen die Ruhrkohlentransporte zu fahren. E ndlich 
Rückgang der Ausfuhr der Schweiz sein Teil zur 
der Rheinkonjunktur beigetragen. 


In den 10 Monaten des Schiffahrtsjahres 1926 (T. bis X.) wur- 
den im ganzen 269187 t Güter in den Basler Rheinhäfen um- 
geschlagen; der gleiche Zeitraum des noch von einem bedeutend 
besseren Wasserstande begünstigten Jahres 1924 wies nicht viel 
mehr, nämlich 282 098 t auf, Über die Entwicklung des Güter- 
umschlages 1926 in den Basler Rheinhäfen gibt am besten die 
nachfolgende Aufstellung einen Überblick: 


« rm, Gesamtumschlag 
£ Berg Tal 96 1994 
. Januar 7605 1999 9 604 —_ 
Februar 335 — 335 — 
März 6438 972 7410 - 
LE 9465 511 9 976 11:315 
a EBD 4269 39 144 483 098 
Jun: I RENSNNTOO 6910 46 610 53 482 
} Juli 60 486 7597 68.083 64.0053 
August . 53 675 9313 67 988 76 221 
September 13 163 3 392 16 555 235529 
Oktober 3019 463 3482 4.250 
233 761 35426 269187 282898 t 


Das Verhältnis der Berg- zu den Talfahrten war während des 
Jahres 1924 :3:1, im laufenden Jahre war es bedeutend un- 
günstiger und- zeigte die Zahlen 3:1 nur im September, im 
übrigen stellte es sich auf 85:1, 5:1, 6:1, je nach dem 
Schwanken der Ausfuhrmöglichkeiten der Schweiz. 


Bei den zu Berg beförderten Gütern stand Weizen obenan; 
bis Mitte August herrschte im Getreideumschlag eine lebhafte 
Tätigkeit, weil bis dahin noch Getreidesendungen, die vor der 
Zollerhöhung am 1. August eingebracht waren, umgeschlagen 
werden konnten. Auch das Kohlengeschäft war bedeutend. In 
weitem Abstand folgen Eisen, Petroleumpech, Benzin und Ton- 
erde, Schwefel und auffälligerweise auch Zucker, der weniger 
zu den der Schiffahrt eigenen Güter gehört. Bei den Talgütern 
standen Erze (Gonzenerze) stets an der Spitze, von einiger Be- 
deutung waren Karbid, chemische Erzeugnisse und Rohasphalt; 
bei diesen letzten Gütern macht sich der Wettbewerb der Schiff- 
fahrt gegenüber den Eisenbahnen besonders bemerkbar. 


Trotz der günstigen Ergebnisse des Schiffahrtsjahres 1926 ist 
die Rheinschiffahrt nicht zufriedengestellt. Sie behauptet, die 
Basler Hafenanlagen könnten ohne besondere Ansirengung einen 
dreimal größeren Verkehr bewältigen, aber der verhältnismäßig 
niedrige Wasserstand duldete die Aufrechterhaltung des Schiff- 
fahrtsbetriebes auf dem Rheine nur bis September; sie sieht die 
einzige Abhilfe in der Rheinregulierung, wodurch die Schiff- 
fahrtszeit, unabhängig von den Woasserstandsverhältnissen, be- 
deutend verlängert werden könnte, und belegt diese Forderung 
mit den ganzen VERS otstaucar en, Tatsächlich betrug im 
September 1924 der Pegelstand 122 cm. im September nur 
60,5 em. Das sichtbare Bestreben der in Basel ansässigen Ree- 
dereien geht dahin. alle Massengüter (wie Kohle und Getreide) 
für die Rheinbeförderung zu zewinnen, Bestrebungen, die die 
Aufmerksamkeit der Eisenbahnen verdienten. 


— Eine tschechoslowakische überseeische Dampischiffahrts- 
gesellschaft. Dieser Tage wurde in Triest durch H. Zdenkovic 
die- Firma „First Czechoslovak Navigation H. Zdenkovie“ ge- 
gründet, deren kaufmännische Hauptleitung sich in Prag be- 
findet. Die Firma erhielt das Recht, die tschechoslowakische 
Flagge unter der Bedingung zu führen, daß ihr Besitzer, der 
südslawischer Staatsbürger ist, die tschechoslowakische Staats- 
bürgerschaft erhält. Die Firma wird den Verkehr zwischen 
Triest und Nordafrika betreiben. 


— Die bulgarischen Seehäfen. Die beiden bedeutendsten bulga- 
rischen Seehäfen sind Varna und Burgas. In früheren Jahren, 
ais die Dobrudseha noch zu Bulgarien gehörte, stand Varna un- 
bestritten an erster Stelle. Durch ihre Abtretung an Rumänien 
hat es einen großen und bedeutenden Teil seines Hinterlandes 
verloren; immerhin kann es auch heute noch als der leistungs- 
fähigste Hafenplatz Bulgariens angesprochen werden, wenn auch 
seine Einfuhr gegenüber den Vorkriegsjahren von 150000 auf 
55 000 und seine Ausfuhr von etwa 200 000 auf 110 000 t im Jahre 
1925 zurückgegangen ist. Demgegenüber hat Burgas seinen Ein- 
füh@ferkehr von etwa 120000't in der Vorkriegszeit nahezu 
gehalten; dagegen hat es in der Ausfuhr eine starke Einbuße 
erlitten, denn der Verkehr ist von rund 230000 t in der Vor- 
kriegszeit auf rund 100000 t im Jahre 1925 zurückgegangen. 
Aber trotz dieses quantitativen Rückgangs ist die Ausfuhr von 
Burgas heute annähernd das Doppelte wert wie vor dem Kriege 
und dies ist vor allen Dingen auf die enorme Steigerung der 
Tabakausfuhr zurückzuführen. Burgas liest im allgemeinen zu 
dem mittleren und westlichen Bulgarien tarifarisch günstiger als 
Varna, trotzdem die geographische Entfernung annähernd die- 
selbe ist. Diese Bevorzugung von Burgas ist auf bahnbauliche 
Gründe zurückzuführen, insofern beispielsweise die Bahnver- 
binaung von Varna mit Sofia durch schwierigeres Gelände führt 
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als die von Burgas nach Sofia, und dadurch ergibt sich eine tarif- 
kilometrische Differenz von 110 km zu ungunsten von Varna. 
Die Entwicklung von Varna ist letzten Endes abhängig von 
Momenten, auf die Bulgarien selbst wenig Einfluß hat. Hierher 
gehört vor allem die Schiffbarkeit der unteren Donau. Ergeben 
sich dort Schwierigkeiten, so ist Varna für das südliche Ru- 
mänien der gegebene Hafen und tatsächlich profitiert Varna 
auch heute schon von allen Störungen, die im Bereich der 
Donraumündung auftreten. In dieser Hinsicht steht es selbstver- 
stärdlich in scharfer Konkurrenz mit dem von Rumänien aus- 
gebäuten Konstanza, und diese Rivalität ist wohl einer der 
Hauptgründe, warum die schon so lange geplante Donaubriücke 
zwischen Giurgiu und Rustschuk, die eine glänzende Verbindung 
mit Bukarest herstellen würde, noch nicht gebaut ist. Die 
Bulgaren betrachten den Rückgang von Varna mit großer Sorge; 
ein Hauptmittel, ihn aufzuhalten, sieht man in der Absicht, ihm 
ein Freihafengebiet zu geben; dann aber wäre auch seine tech- 
nische Vervollkommnung wünschenswert und seine eisenbahn- 
tarilarische Gleichstellung mit Burgas zu erwägen. 


— Panamakanal. Der Gesamtverkehr durch den Panamakanal 
belief sich während des Ende Juni abgelaufenen Geschäftsjahres 
1925/26 auf 26037448 t Güter oder um 9% mehr als im Jahre 
1924/25, aber um 3,5 % weniger als im Rekordjahr 1923/24. Auf 
den Nord-Südverkehr entfallen 8 037 097 t. 


Kraftwagenverkehr. 


— Entwurf zu einer Kraftfahrzeugstraße Hamburg-Mailand. 
Wie die Zeitschrift „Verkehrstechnik“ meldet, liegt ein Bericht 
des Wirtschaftsamts der Stadt Frankfurt (Main) vor, über die 
von der Stadt Frankfurt (Main) am 11. September d. J. veran- 
staltete Besprechung der an einer Kraftfahrzeugsstraße Ham- 
burg-Mailand beteiligten Kreise. Danach hat die geplante Straße 
eine Länge von 830 km. Aussehend von Hamburg verläuft sie 
durch die norddeutsche Tiefebene über Hannover nach Göttingen, 
um darauf Cassel, Gießen und Frankfurt (Main) zu berühren: 
von hier verläuft sie bis Basel in der oberrheinischen Tiefebene. 
Von Basel wird sie nach Zürich über den Gotthard (Paßhöhe 
2100 m) nach Bellinzona, Lugano und Chiasso führen, um 
schließlich auf italienischem Gebiet über Como nach Mailand und 
in der Fortsetzung nach Genua zu gelangen. Hervorgehoben ist, 
daß rund 75% der Straße auf Teilstrecken entfallen. Für die 
Straße sind kurze Anschlüsse an benachbarte Städte, z. B. 
Bremen, Braunschweig, Wiesbaden, Mainz, Offenbach, Stuttgart 
und Straßburg, vorgesehen. Für später ist der Anschluß einer 
Siraße durch das Kinzigtal und durch Thüringen nach Berlin 
geplant. 

Die Fahrstraße soll eine Breite von mindestens 8 bis 9 m er- 
halten; für den Grunderwerb soll jedoch eine Breite von etwa 
20m vorgesehen werden. Auch soll die Straße mit Baumreihen 
versehen und auf beiden Seiten eingefriediet werden; für die 
Straßendecke ist Asphalt oder Beton in Aussicht genommen. 
Um Ortschaften, einschließlich der Großstädte, soll die Straße 
nach Möglichkeit herumseführt werden. Überhaupt soll die 
Kraftfiahrzeugstraße für Fußgänger, Radfahrer und Pferdefuhr- 
werke verboten bleiben. An bestimmten Stellen sollen Tank- 
stellen eingerichtet werden, wo auch kleinere Reparaturen er- 
ledigt werden können. = 

Für!den Bau soll, dem Vernehmen nach, amerikanisches Geld 
bereits zur Verfügung stehen. Die Kosten des Proiektes von 
Hamburg nach Basel werden auf nicht weniger als rund 
200 Mill. M geschätzt, wobei bei einer Straßenbreite von 25 m 
(einschl. Schutzstreifen) die Baukostensumme ohne Grund- 
erwerb mit 137000 A je Kilometer und der Grunderwerb mit 
2000 bis 5000 M je Kilometer angenommen ist. Für die Be- 
nutzung der Straße sind Jahresraten in Höhe von etwa 500 M 
als angemessen angesehen worden. 

Zur Durchführung der geplanten Kraftfahrzeugstraße ist ein 
Verein gegründet worden, der u. a. die Trassierung nach ein- 
heitliehen Gesichtspunkten festlegen soll; der Verein hat seinen 
Sitz in Frankfurt (Main). Soweit der angezogene Bericht. 

Der Verwirklichung des großzügigen Planes dürften eine 
ganze Reihe von Gründen und Schwierigkeiten gegenüberstehen. 
Wir möchten die Notwendiekeit und die Rentabilität einer 
solchen Verkehrsstraße bezweifeln. 


Allgemeines. 


— Eisenbahnmuseen. Das älteste deutsche Verkehrsmuseum 
mit einer besonders reichhaltigen Eisenbahnabteilung befindet 
sich in Nürnberg, das jetzt neu geordnet ist und besonders be- 
merkenswert ist durch die vielen in 1:10 gehaltenen Modelle der 
bayerischen Lokomotiven und Wagen. Alle diese Modelle sind 
Gesellenstücke der Lehrlinge der bayerischen Eisenbahnwerk- 
stätten, so daß sie auch Zeugnis ablegen von der handwerklichen 
Höhe des Facharbeiternachwuchses. > 

In München ist es die Eisenbahnabteilung des Deutschen Mu- 
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‘schen Lokomotiven. 


‘von Haarmann, unter dem 
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ganz ungewöhnlich großen Zuspruche 
freut. An die Frühzeit der Dampflokomotive erinnert hier e 
naturgetreue Nachbildung der Lokomotive Puffing Billy 
Hedley aus 1813. Besonders sehenswert ist auch die Abteil 
Bergbahnen, die bis zur Zugspitzbahn fortgeführt ist. 

Die Abteilung enthält u. a. weiter die erste brauchbare Str 
lokomotive, von Werner Siemens 1879 für die Berliner Gewe 
ausstellung geschaffen, die Stammutter aller späteren el 
Sie hat für die Strombahn also un 
dieselbe Bedeutung wie Stephensons Rocket für die Damp 

Das Verkehrs- und Baumuseum in Berlin zeichnet sich 
Modelle aus, die z. T. auch in dem großen Maßstabe von 1 
geführt sind und so alle Einzelheiten besonders deutli 
kennen lassen. Aber auch zahlreiche Urbilder sind vorh 
die den Wert der Sammlungen beträchtlich erhöhen. 
sonderheit des Museums ist 


auch im Schrifttum oft behandelt. 
Sammlung aller Schienenarten, 
Österreich besitzt in Wien eine sehr wertvolle Eisenbah 


Modelle: 
rühmten Gölsdorf-Lokomotiven führen die Sammlung bis 
Jüngste Zeit. Unmittelbar neben der Eisenbahnsammlung 
der erste mit Verbrennungsmaschine ausgestattete Kraftı 
aus dem Jahre 1875 — zehn Jahre vor den nächsten! — von 
fried Mareus einen Ehrenplatz. Ti 

Die Schweiz besitzt seit einigen Jahren in Zürich, nahe & 
Hauptbahnhof, ein kleines, aber sehenswürdiges Eisenba 
museum, das wertvolle Stücke zur Geschichte des schweizii 
schen Eiserbahnwesens und eine sehenswürdige Modellsamı 
zur Entwicklung der Elektromotive enthält. Es ist anzunehn 
daß sich dieses Museum zu einer Sonderschausammlung des Il 
birgs- und Bergbahnwesens entwiekeln wird. e: 

In gewissem Sinne gehört auch die Eisenbahnsammlung 
Technischen Museums in Prag hierher — es ist in einem 
auf dem Hradschin in nächster Nähe der Burg und des " 
domes untergebracht. 

Im weiteren Auslande ist vor allem das Vietoria- und A 
Museum in South Kensineton in London, gewöhnlich kurz R 
sinstonmuseum genannt, anzuführen, das wahre Schätze a IS 
Erstlingszeit des enelischen Eisenbahnwesens enthält, als 
der Jugendzeit des Eisenbahnwesens überhaupt. Den ge 
Mittelpunkt bildet Stephensons Rocket, um die sich viele and 
Lokomotiven und Modelle scharen. ER 

Wertvolle Stücke sind aber auch in anderen englischen Städ 
zu finden, So steht vor dem Bahnhofe Darlin eton Ste 
sons Locomotion, die erste Lokomotive der ersten, am 27 
tember 1825 eröffneten Eisenbahn von Stockton nach Darlin 
Das Museum in Edinburgh enthält manches Prunkstück aus 
Frühzeit der Eisenbahn und auch bei verschiedenen Eisenba 
verwaltungen finden sich wertvolle Schaustücke. a 

Das Conservatoire des Art et Mötiers in Paris birgt ins 
reichen Eisenbahnsammlung viele berühmte Stücke, so 
Dampfwagen Cugnots aus dem Jahre 1770 urd viele Modelle 
der Frühzeit der Eisenbahnen in Frankreich, die reich wa 
wissenschaftlich wertvollen Leistungen. Re 

Die Vereinigten Staaten Amerikas besitzen noch kein eige 
liches Technisches Museum, obwohl die Schaffung (les Deutsel 

useums eine Bewegung ausgelöst hat, deren Ziel die Errich 
eines großen amerikanischen Museums in Washin gto1 
in dessen Staatsmuseum übrisens wertvolle Stücke scho! 
Umstellung harren. Die :ersten amerikanischen Lokomao 
sind hier zu sehen und die wichtigsten Erinnerungsstücke au 
Entwicklung der amerikanischen Großbahnen. 2 

Ein eigenartiges Eisenbahnmuseum besitzt New Yoz 
der Vorhalle des Centralbahnhofes, wo einer der ersten ame 
nischen Eisenbahnzüze aufgestellt ist und viele Modelle Plai 
funden haben. Das Museum erfreut sich großen Zuspruche 
Reisenden. Bei der großen Liebe des Amerikaners zu $ 
Eisenbahnen ist das Interesse für alle solche Schaustellt 
sehr verständlich. E Si 

Neben den erwähnten großen Sammlungen gibt es fast in 
Hauptstädten Sondersammlungen, die vor allem dem Fach 
manches bieten. Solche Sammlungen gibt es in Buda D 
Dresden, Karlsruhe, Stockholm und neuerdin 
Utrecht, um nur diese abschließend zu ErwahneN, ä 

i ; ng. E 


— Von der Friedrieh-List-Gesellschaft. Die Friedrich-Lü 
sellschaft, über deren Gründung und Zweck wir in Nr. 
berichteten, hat bereits eine erfolgreiche Tätigkeit entwick 
einer Mitgliederversammlung vom 14. November 1925 in 
wurde die endgültige Satzung aufgestellt und die Wahl de 
schäftsführenden Vorstandes erledigt. Gleichzeitig wurde 
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ım die Listforschung verdiente Herren zu Ehrenmitglie- 
hlt: Wirkl. Geh. Ratv.der Leye n, Berlin, Geh. Rat 
‚Eheberg, Erlangen, Präsident des Statistischen Am- 
h, Stuttgart, Dr. Max Hoeltzel ‚ Stuttgart; außer- 
inzwischen am 20. Februar d, J. im Alter von 84 Jahren 
ırbene Nestor der deutschen Nationalökonomen, Geh. Rat 
Dr. F.G. Knapp, früher in Straßburg, zuletzt in Darm- 
erste Tagung der Friedrich-List-Gesellschaft fand am 
d 29. Mai d. J. in Berlin statt, In der Sitzung des geschäfts- 
nden Vorstandes wurde beschlossen, die Mitgliederversamm- 
in weitere Kreise zu tragen und „Mitteilungen“ für die Mit- 
erauszugeben. Diese sollen in zwangloser Folge über 
keit der Gesellschaft und den Stand der wissenschaft- 
rbeiten berichten, zugleich aber auch das Organ dar- 
n dem die Mitarbeiter die Ergebnisse ihrer Forschungen 
derlegen. In der Sitzung des Gesamtvorstandes unter Vorsitz 
Hinisters a. D. Saemisch, hielt Dr, Somme r , Heidelberg, 
a Vortrag über „die BedeutungederPariser Preis- 


t Friedrich Lists“ Dr. Sommer ist es nämlich 
en, diese von Friedrich List 1838 der Pariser Akademie 
reichte, bisher für verschollen gehaltene Preisschrift im 
mber 1925 in Paris wieder aufzufinden. Sie steht, wie aus 

ortrag hervorging, an Gehalt und Stärke kaum hinter dem 
nalen System“ zurück, Der Vortrag wird in Nr. 3 der 
ungen erscheinen. (Eine kurze Abhandlung wird auch in 
5 von Schmollers Jahrbuch 1926 darüber berichten.) Im 
luß an diese Sitzung wurde in der alten Aula der Berliner 
sität die erste öffentliche Veranstaltung abgehalten, zu 
ertreter aller wichtigen Reichs- und Landesbehörden er- 
n waren; ferner waren namhafte Vertreter der Wissen- 
t und der Presse sowie des Handels und der Industrie an- 
id. Den Festvortrag hielt hierbei Prof. William Notz 
r Georgetown-Universität in Washington über „Frie- 
List in Amerika“ Auf Grund neuaufeefundenen 
als zeigte er die noch wenig bekannte amerikanische Tätig- 
iedrich Lists in ihrem vollen Umfange; hieraus war zum 
Male gu erkennen, welch große politische Bedeutung List 
Vereinigten Staaten in kurzer Zeit gewann. Dieser Vor- 
t in Nr. 2 der Mitteilungen vom 15. Oktober 1926 abee- 
t. Nach dem Vortrage vereinigte ein gemeinsames Mittag- 
die Mitglieder mit ihren Gästen. In einem Schlußworte 
‚Prof. Dr. Lenz, Gießen, im Namen des geschäftsführen- 
orstandes allen Förderern der Friedrich-List-Gesellschaft, 
enen er namentlich die deutsche Notgemeinschaft, die 
e Akademie, die Stadt Reutlingen.und die Reichsbahn-Ge- 
ft hervorhob. 
ertreter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ist durch 
_ Reichsbahndirektor Ministerialrat a. D. Theodor 
' in den Vorstand der Friedrich-List-Gesellschaft einge- 

‘ M-—.e. 


Rechtspflege. 


Berechnung einer Enteignungsentschädigung (Aufwer- 
Im Mai 1925 (U. vom 5. Mai 1925, 16/25. VI. J. W., Heft 20 
Oktober 1926, S. 364/365) hat das Reichsgericht Gelegen- 
abt, sich darüber zu äußern, wie die Grundsätze Jer 
tung auf. eine rechtskräftig gewordene Entscehädigungs- 
0g anzuwenden seien, und dieses Urteil hat es dann 
zusagen durch ein weiteres, die gleiche Sache betreffen- 
erstrichen. (U. vom 22. Januar 1926. VI. 401/25.) 
ünde des ersteren, die im allgemeinen denen des Ober- 
erichts Hamm folgen, sollen in verkürzter Weise wieder- 
n werden: 
Kläger verlangte, daß die nach der Zeit der Enteignung 
ne Summe dem heutigen Goldmarkwerte angepaßt 
T hätte nun zwei Wege gehen können, nämlich die über 
rag von 26569 M. ihm zu Anfang 1923 zugesprochene 
2 von 87285 M. oder ihren Betrag in seine Forderung ein- 
oder aber an Stelle dessen den Goldmarkbetrag fordern 
emgemäß sei die Frage, mit welchem Betrage er sich 
frieden geben müssen, dahin abzustellen, wie hoch dieser 
wäre, wenn die heutigen Geld- und Wirtschaftsverhält- 
on zur Zeit der Feststellung der Entschädigung be- 


ndstücksmarktes an sich, sondern die allgemeinen Wirt- 
N eheinungen zu berücksichtigen, sowie im Verhältnis 
gen Kaufkraft der Goldmark zu der früheren Friedens- 

zu erwägen, daß jene für Wirtschaftsbedürfnisse und 
wesentlich gesunken ist, wenn sie auch für die meisten 
ensanlagen, wie Aktien, Kuxe, Grundstücke, erheblich 

! seien. Wenn nun aber das Berufungsgericht die oben 
| Summe auf 34 914 Goldmark bestimme, weil gegen das 
‚1909 der Goldstand nur etwa 40 % betrage, so übersähe es, 
selbst wenn die Kaufkraft der heutigen Goldmark geringer 
| die der Friedensmark, die dem Kläger zuzusprechende 
le niemals geringer, vielmehr sogar höher sein könne, als 
nsmarkbetrag von 87285, denn die Ansetzung von nur 


ätten; hierbei wären aber nicht nur die Verhältnisse, 


40% des Goldstandes des Jahres 1909 widerspräche den Er- 
fahrungen des täglichen Lebens, nach denen die Kaufkraft noch 
erheblich gesunken ist. Deshalb wird das Berufungsgericht seine 
Berechnung klar zu stellen haben. \ 

In einem ähnlichen Falle (vel. J. W. vom 1./15. Juli 1955, 
Heft 13/14, S. 1525) hatte das gleiche Oberlandesgericht, nach- 
dem die Entschädigung auf 227 205 Papiermark festgesetzt war, 
geprüft, welchen Wert das enteignete Grundstück im Jahre akehls, 
der Zeit der Beendigung des mit 9% 724 M. endigenden Ver- 
fahrens, gehabt hatte, und wie hoch dieser nach der Inflation 
war; es standen dann hier die Summen von 320 000 M. und von 
180.000 M. einander gegenüber und es wurde nun nicht, was sehr 
nahe lag, der Zwischenbetraeg genommen, sondern man legte den 
derzeitigen Betrag der Kaufkraft, nämlich dreißig Hundertteile 
zugrunde und errechnete somit 68000 M. 

Würde man diese Berechnung unbesehen auf unseren Fall 
anwenden, so ereäbe sie für die Grundsumme den Betrag von 
«9107 M., für den weiter zugesprochenen rund 26 200 M.; weder 
das eine noch das andere entspricht aber der -Wahrheit oder 
kommt ihr auch nur noch nahe, besonders, wenn man erwägt, 
daß der eine Fall aus dem Jahre 1919, der andere aus dem Jahre 
1915 stammt. Die Schwierigkeit besteht eben in beiden Fällen 
darin, daß weder eine ungerechtfertiete Bereicherung noch eine 
Schädigung des zur Hergabe von Gelände Gezwungenen ein- 
treten darf und es somit nur darauf ankommt, den richtigen 
Schlüssel zu finden, um durch die Zahlung des alsdann in Gold- 
mark Umgerechneten jenem den richtigen Wert zu ersetzen. 

Das Berufungsgericht führte nun in der ihm von dem Reichs- 
gerichte aufgegebenen, am 24. Juni 1925 zefällten Entscheidung 
(Hamm V) aus, es habe angesichts der in seinem früheren Ur- 
teile dargelegten Gründe keine Veranlassung, von seiner Fest- 
stellung abzugehn, daß dem Kläger noch über den im Entschä- 
digungsfeststellungsbeschlusse genannten Betrag 87285 M. zuzu- 
sprechen seien; wenn er nun aber mit Rücksicht auf die heute 
für Kosten, Stoffe, Löhne usw. sich erheblicher stellenden Auf- 
wendungen eine Erhöhung jenes begehre, so verkenne er, daß 
nach der ständigen Rechtsprechung des Reichsgerichts für die 
Berechnung der Entschädigung der Wert nach dem Zeitpunkte 
der Zustellung des Entschädigungsfeststellungsbeschlusses zu 
ermitteln sei; unter diesem Gesichtspunkte habe es den Betrag 
von 87285 M. errechnet und es käme deshalb nur noch darauf 
an, welcher Betrag nach dem Goldstande, d. h. nach der. allge- 
meinen Kaufkraft der Reichsmark, heute jener Summe ent- 
spräche, die zu dem genannten Zeitpunkte 87285 M. ausmache 
und den der Kläger auf 134 000 Goldmark beziffere. 

Läge es nun auch durchaus nahe, den Dollarkurs als Maßstab der 
Umrechnung zu verwenden, so wäre dies doch aus dem Grunde 
abzulehnen, weil dieser Stand nicht schlechthin dieinnere, sondern 
hauptsächlich die äußere Kaufkraft der Mark darstelle; auch der 
Index bringe ihre allgemeine innere Kaufkraft nicht zuverlässig 
zum Ausdrucke, und zwar nicht nur wegen der nicht einwand- 
[reien Art seiner Ermittelung, sondern weil er einseitig den 
Wert der wichtigsten Haushaltskonsumtionsgüter, nicht aber 
den anderer Wirtsehaftsgüter, z. B. der Anlagewerte, berück- 
sichtige. In Anbetracht der zwischenzeitlichen Entwicklung der 
wirtschaftlichen Verhältnisse müsse man zu dem Ergebnis kom- 
men, daß der Kaufkraft der Mark im Jahre 1919 heute eine von 
1,20M. gegenüberstände. Da nun der Kläger über den gezahlten Be- 
trag des Entschädigungsfeststellungsbeschlusses hinaus 87285M. 
nach Maßgabe der Wertermittlung zur Zeit seiner Zustellung zu 
beanspruchen habe, so entspräche dieser Summe ein Betrag von 
104742 Reichsmark, und zwar unter Einschluß der durch das 
frühere Urteil (vom 27. Juni 1923) zuerkannten 87 285 Papier- 
mark. Auf der anderen Seite seien die inzwischen bereits ze- 
zahlten 34914 Goldreiehsmark in Abzug zu bringen, so daß 
somit zugunsten des Klägers 104 742 — 34 914 — 69828 Reichs- 
mark verblieben, zu denen noch Zinsen in Höhs von 4 % seit 
dem 15. März 1909 träten. 

Das nun nochmals angerufene Reichsgericht trat in seiner 
Entscheidung vom 22, Januar 1926 (VI. 401/25) zwar der von dem 
Berufungsgerichte vorgenommenen Berechnung 1 M. — 120 M. 
bei, weil sie auf tatsächlichen Erwägungen beruhend nicht nach- 
geprüft werden könnte: es tadelte sie aber. insofern, als das Be- 
rufungsgericht die zu leistende Entschädigung eanz nach den 
Geldverhältnissen, die zur Zeit des letzten von ihm gefällten, 
dritten Urteils bestanden, ausgerechnet habe, denn anscheinen” 
seien auf jene Schuld im Dezember 1924 bereits 34914 M. ge- 
zahlt. Infolge dieser Zahlung käme aber eine Umreehnung nach 
dem Goldstande, wie er zur Zeit der Fällung des letzten Be- 
rufungsurteils gewesen, nicht mehr in Frage, sie müßte viel- 
mehr in dem Sinne vorgenommen werden, daß man feststellte, 
welchen Teil der Entschädigung diese Summe bei einer Um- 
rechnung nach dem Goldstande zur Zeit der Zahlung schon 
deckte und dann für den Überrest weitere Angleichung an den 
Goldstand zur Zeit des letzten Berufungsurteils vorgenommen 
würde. 

Da jedoch im Juli 1925 die Kaufkraft der Goldmark nicht 
wesentlich anders gewesen sei, als im Dezember 1924, so sei 
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rechnerisch kein falsches Ergebnis gewonnen, wenn der ganze 
Betrag nach dem Goldstande zur Zeit des letzten Berufungs- 
urteils umgerechnet und davon der bereits gezahlte Betrag ab- 
gezogen Sei. i 


Bücherschau. 
‘(Siehe auch S. 1191 u. 1199.) 


— Der Elektrokarren-Dienst, Für jeden Betrieb ist die rich- 
tire Lösung der Transportfrage unzweifelhaft eine der Grund- 
bedingungen seiner Wirtschaftlichkeit. Die Verwendung von 
Elektrokarren in den verschiedenartigsten Betrieben hat sehr 
sroße Fortschritte gemacht. Eine noch ausgedehntere Inan- 
spruchnahme dieses Transportmittels steht außer allem Zweifel, 
und es ist deshalb eine wichtige Aufgabe der Betriebsleiter, 
sich auf diesem Gebiete auf dem laufenden zu halten und an der 
Verbesserung und weiteren Ausbildung der vorliegenden Trans- 
rortfrage nach Möglichkeit mitzuwirken. 

Von soleher Erwägungen ausgehend, hält es die Allgemeine 
Elektrieitäts-Gesellschaft in Berlin für angezeigt, ihre Kunden 
fortlaufend über die Erfahrungen bei Verwendung ihrer Karren 
zu unterrichten. Und zwar sollen diese Erfahrungen in einer 
fortlaufenden Reihe von Druckschriften unter dem Titel „Der 
Elektro-Karren-Dienst“ zusammene&efaßt und diese 
Schriften allen Besitzern von AEG-Elektrokarren in zwangloser 
Folge kostenlos zur Verfügung gestellt werden. Aufgabe des 
„Elektrokarren-Dienstes“ soll es sein, Anregungen für immer 
rationellere Ausnützung des AEG-Elektrokarrens zu geben, er 
soll den Kunden bei der riehtisen Lösung der Transportfrage in 
ihrem Betriebe behilflich sein und einer inneren Zusammen- 
arbeit zwischen der AEG und den Besitzern von ABG-Elektro- 
karren dienen. 

Das im Druck vorliegende, 12 Seiten umfassende Heft 1 bringi 
folgende Abhandlungen: 1. Der Elektrokarren in der Maschinen- 
Industrie; 2. der Elektrokarren im Güterumschlagsverkehr der 
Eisenbahnen; 3. der Elektrokarren in der Zuckerindustrie, woran 
sich noch ein Gutachten der General Motors International A/S. 
in Kopenhagen über die Vorzüglichkeit der von der AEG. für 
ihren Betrieb gelieferten Elektrokarren anreiht. 

Die an der Schaffung teehonischer Neuerungen besonders stark 
beteiligte Maschinenindustrie hat die Vorteile der elektrisch an- 
getriebenen Kleinfördermittel frühzeitig erkannt; sie ist neben 
den großen Verkehrsunternehmunsen für die Einführung des 
Elektrokarrens in Deutschland bahnbrechend gewesen. Darauf 
ist es auch zurückzuführen, wenn heute noch die in der Ma- 
schinenindustrie hinsichtlich der Förderung mit Elektrokarren 
gewonnenen Erfahrungen für die Verwendung dieser Fahrzeuge 
von besonderer Bedeutung und bis zu einem gewissen Grade 
auch wegweisend sind. 

Aus einer Abbildung in der vorliegenden Druckschrift ist zu 
ersehen, welche Verminderung die Förderkosten in einem großen 
Werk durch die Einführung des Elektrokarrens erfahren haben. 
Es betragen; a) bei der Handkarrenbeförderung: Kapitaldienst 

%, Unterhaltung 4%, Löhne 95 %; b). bei der Elektrokarren- 
beförderung: Kapitaldienst 2%, Batterieerneuerung 1 %, Strom 
1%, Unterhaltung 4%, Löhne 14%; ‘demnach Ersparnis an 
Transportarbeiterlöhnen bei der Elektrokarrenbeförderung 
gegenüber der Handkarrenbeförderung 78 %. 

Die in einem großen Werkbetrieb für den Elektrokarren- 
betrieb vorliegenden Verhältnisse sind selbstredend in wesent- 
lichen Punkten ganz verschieden von den Verhältnissen, die für 
die Verwendung von Elektrokarren im Güterladedienst maß- 
gebend sind. Immerhin steht aber auch hier schon unzweifelhaft 


fest, daß der Elektrokarren' überall da wirtschaftlich ist, wo die 
örtlichen Verhältnisse seine Verwendung ermöglichen und 
genügend Gütermengen zur Ver-, Ent- oder Umladung auf- 


kommen. Der Erfolg der Elektrokarrenbeförderung drückt sich 
aber hier nicht nur in einer zum Teil recht erheblichen Er- 


sparnis an Arbeitskräften aus, sondern auch in der -Beschleuni- 
gung des Ladegeschäftes, der Kürzung der Beförderungsdauer 
für Stückgüter, Erleichterung der Arbeit, Schonung der Güter 
usw. Im ‘Gepäck- und Eilgutverkehr sind die Vorteile nament- 
lich dann sehr groß, wenn es sich um die Verbringung von 
Gütern nach und von entfernter gelegenen Ladestellen sowie um 
die Erreichung günstiger Zuganschlüsse oder zur Vermeidung 
von Zugverspätung handelt. 


Auf den Güterböden steht einer ausgiebigeren Verwendung 


des Elektrokarrens vielfach noch die für diesen Betrieb nicht 


günstige Podienanlage und zum Teil auch eine wenig geeignete 
Karrbahn hemmend im Wege. Hier wird allmählich eine ent- 
sprechende Aenderung und Umgestaltung der Anlagen anzu- 
streben sein, wobei ganz besonders auch auf eine ausgiebige Ver- 
wendung von Anhängewagen (Bolderwagen) Rücksicht ge- 
pommen werden muß, denn nur hierdureh kann erreicht werden, 
daß der Hauptteil aller anfallenden Güter auf die Elektro- 
karrenbeförderung übergehen kann. 


daraus ziehen könnte, 


Die Frage der Bereitstellung geeigneter Köllängert i 
Güterbodenbetrieb ist noch nicht befriedigend gelöst. 
steht im Zusammenhang die Schaffung von geeigneten 
überbrückungen, damit die beschwerliche und unsichere I] 
fahrt durch Wagen vermieden und der Elektrokarrenbe 
übersichtlicher, stabiler und auch intensiver gestalte 
den kann. Eee Bi; 

Die Elektrokarren sind auf Güterböden, namentlich 
häufig durch Eisenbahnwagen hindurch gefahren werder 
einer großen Beanspruchung ausgesetzt. Es kommt daz 
die Bedienung der Elektrokarren in der Regel von Pe 
übernommen werden muß, die nicht technisch vorgebildet 
Mit Rücksicht hierauf ist es vor allem notwendig, eine Bat| 
von geringster Empfindlichkeit zu wählen, weshalb gegen! 
der Gitterplattenbatterie die weniger empfindliche Groß 
flächenbatterie den Vorzug verdient. 


Aus der vorliegenden Mitteilung interessiert noch be 
der wirtschaftliche Erfolg, der durch eine verbesserte B 
organisation auf einem rheinischen Industriewerk bei \ 
dung von 8 AFG-Elektrokarren erzielt worden ist. Wie) 
bildliche Darstellung zeigt, sind die Kosten für 1 tkm von TE, 
im Monatsmittel Januar auf 0,97 A im Monatsmittel Apf 
fallen. Gleichzeitig ist die Förderleistung von 2000 auf 2 
gestiegen. Außerdem sind durch die bessere Betriebsorga 
tion die Unterhaltungskosten für die Fahrzeuge von 0,287 / 
0,08 AM zurückgegangen. 


Der Ausschuß für wirtschaftliche Fertigung (A. wi 
Berlin, Schadowstr. 1b, hat in seinen „Richtlinien für \i 
schaftlichkeitsuntersuchungen im Förderwesen“ auch Fi 
zeige für eine vorteilhafte Betriebsführung bei der Verw 
von Elektrokarren gegeben. R 

1 BE: 

— Mein Lebensweg und meine Tätigkeit. Eine Skizze 
©. Bach. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. vg 
Preis geh. 4,20 M., geb. 5,10 M. 5 


Selbsibiogranhlan bedeutender Männer der Technik sind 
wenig vorhanden. Um so mehr ist es zu begrüßen, wenn! 
Altmeister der Hochschullehrer der Maschinentechnik seine 
benserinnerungen hier niederschreibt. Schon der gewählte | 
ist bezeichnend für seine Sinnesart. Er will einen kurzen Z 
seines Lebens und seiner Arbeit in der Erwägung geb 
bei der letzten Entwicklung der. Verhältnisse in Deut 
„die heutige junge Generation doch vielleicht einigen 2 
wenn sie an dem tatsächlichen 2 
eines Lebensganges sieht, in welchem Maße frühere 
tionen festen Willen und unermüdliche Arbeit a | 
hatten, um den’ Anforderungen des Lebens gerecht zu werde 
Die heutige Generation wird gut tun, sich zu vergegenwärt 
welcher Anstrengungen seitens der Bevölkerung Deutse ] 
bei überaus sparsamer. Lebensführung es bedurfte, um Deu 
land vom Agrarstaat zum Industriestaat, ebenbürtig den Li 
wie England usw. herauszuarbeiten, ferner um die recht sch 
Periode, die nach dem Wiener Krach 1873 einsetzte und bis 
in das nächste Jahrzehnt hinein sich erstreckte (,billi 
schlecht“ lautete das Urteil, das 1876 von der Weltausstelli 
Philadelphia aus über die deutschen Industrieproduk 
schallte), so zu überwinden, wie es geschehen ist. Die} 
Generation, die auf den Schultern der früheren Generatioi 
und fortgesetzt bereit gewesen ist, an dem Genuß der F 
dieser Anstrengungen früherer Generationen sich zu bete 
hat das mit Dank anzuerkennen und hieraus die Pflicht 
nehmen, mit allen Kräften an dem Emporkommen unseres 
landes zu arbeiten. Nicht ein Klagegewimmer oder K 
schrei kann helfen, sondern nur unermüdliche Pfliehter 
in allen Schichten unseres Volkes und Leben gemäß dem 
satze des „Streckens nach der Deeke“; denn die alte Wa 
ein Mensch muß soviel arbeiten, als erforderlich ist, um 
zu können, wird auch in Zukunft Geltung behalten.“ r 

C. Bach, der am 8. März 1847 (im Hungerjahr) zu Stoll) 
sächsischen Erzgebirge als Sohn eines Sattlers und Wagen 
geboren wurde, schildert nach einer kurzen Erwähnung 
Vorfahren zunächst das Leben im elterliehen Hause und 
kleinen Städtchen, dann seine Kindheit, Schulzeit Ber 
wechselvolle Laufbahn. Im Frühjahr 1878 erhielt er ei 
als ordentlicher Professor des Maschineningenieurwesens 
Technische Hochschule Stuttgart und kam so auf den Pl 
er seine verdienstvolle Tätiekeit zum Wohle der deutsche 
nik ausüben konnte. Er mußte bei den anfangs nur 
Mitteln schwer für den von ihm als notwendig erkan 
teren Ausbau seines Lehrstuhles kämpfen, aber endlich ge 
ihm, die Erriehtung eines Maschinenlaboratoriums un 
Materialprüfungsanstalt durehzusetzen. Dort hat er se 
langen grundlegenden Versuche durchgeführt, deren S 
für die deutsche Technik von höchstem Werte waren. 
Werke „Maschinenelemente“ und „Elastizität und Fes 
haben von hier aus ihren durch zahlreiche Auflagen 
Siegeszug angetreten. Sein weiteres BEERER, galt abı 
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npft hat. 


dem Weltmarkt nötig sind. 


a ist bekannt. Sein Wort 


allen der vollspurigen 


len für den Personen-, 


lie „Amtliche Bekanntmachung“ 


. Eröffnung von Strecken. 


November 1926 wird die Teil- 
Dubeninsken - Blindgallen der 
urisen Nebenbahnneubaustrecke 
lap)-Dubeningsken-Szittkehmen mit 

nhof 4. Klasse Blindsallen rechts 
hn für den Personen-, Güter-, Ge- 
spreßeut-, Leichen- und Tierver- 
ohne Hochbanten und ohne feste 
behelfsmäßig eröffnet werden. 
lossen ist die Annahme und 
rung von Sprengstoffen, Fahr- 
Mn und Vieh in mehrbödigen Wagen. 
} ıd Frachtstückgüter werden von 
Blindgallen nur unter den im 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil IT, 
hngütertarif Heft D,. Stations- 
eite VI unter der Abkürzung: 
veröffentlichten Bedingunsen 
hme der Bedinsung ‚,h“) be- 


shot Blindgallen bleibt unbe- 
| Verkehr fertigt das Zugper- 


ige werden nach den besonders 
'hten Fahrplänen verkehren. 
nenzugsfahrplan der Strecke 
Dubeninsken-Blindgallen wird um 
nenzugpaar erweitert. 
neue Bahnstrecke gelten die 
Ihnbau- und Betriebsordnung' vom 
zember 1904 und die Eisenbahn-Ver- 
Srdnung vom 23. Dezember 1908. 
öhe der Tarifsätze geben die 
len Auskunft. (1206) 
berg (Pr.), d. 8. November 1926. 
he Reichsbahn-Gesellschaft. 
ndirektion Königsberg (Pr.). 


ffnung der Kleinbahn Erfurt- 
Nottleben. 

ıbahn Erfurt-Nottleben ist am 
ber :1926 für den Personen-, 
ind Güterverkehr, sowie für die 
z von Leichen und lebenden 
ffnet. Sie ist normalspurig 
den Übergang beladener 20-t- 
Br. 1 


; ng der Ingenieurerziehung und weiter der Milderung' 

engegensätze, für die er oft in Wort und Schrift streit- 
Er hat sich nicht gescheut, mit kühnem Mute 
den Strom zu schwimmen und seine Überzeugune zu 
Das bezeugen die dem Buche beigezebenen Vor- 
den 13 Auflagen seiner „Maschinenelemente“, aus denen 
anken zu diesen wichtigen Fr 
nen Kampf gegen das Bestreben mancher 
reit ins einzelne gehende Bestimmungen vielen Indu- 
eln anzulegen, hat große Beachtung gefunden; ein 
tet der ebenfalls mit abgedruckte Aufsatz „Zur Frage 
igen Abweichungen der Flammrohre von der Kreis- 
r Ingenieurerziehuneg hat er bereits im Januar 1915 
hingewiesen, daß es wichtig sei, „der heranwachsenden 
| eneration die Erziehungsarbeit zu widmen, die nötig ist, 
einer nieht zu langen Reihe von Jahren wieder zu den 
eistungen zu gelangen, die für erfolgreichen Wettbe- 
Diese Erziehungsarbeit 


agen klar hervorgehen. 


ehr bedeutend sein und sie wird geleistet werden müssen.“ 
hr die Ereignisse der letzten Jahre diese Sätze bestätigt 
„Die Arbeitskraft der jungen 


Eröffnung neuer Strecken. 


sbahndirektionsbezirkKönigs 
ovember 1926 ist die Teilstrecke Dubeningken- 
Nebenbahnneubaustrecke 
-Dubeningken-Szittkehmen mit dem Bahnhof 4. Klasse 
Gepäck-, Expreßgut-, | 
-und Tierverkehr behelfsmäßig eröffnet worden. (Siehe tungen, betreffend 
in dieser Nummer.) 


Güter-, 


Behörden, 


feines Gefühl. 


S 
Ss n 
bere(Pr). lassen worden 


kehrsausschusses; 


tungen. 


Wagen geeignet. Die Beförderung des 
Güterverkehrs findet mittels Dampfloko- 
motiven, der Personenverkehr mittels 
Triebwagen statt. An der Gesamtstrecke 
von 22 km befinden sich folgende Bahn- 
höfe, die alle für den Personen- und 
Güterverkehr eingerichtet sind: 

1. Erfurt-Nord Kleinbahn, 

a) Marbach 

b) Erfurt-West, 

ce) Schmiera 

d) Bindesleben, 

e) Alach, 

f) Zimmernsupra-Töttelstedt, 

&) Ermstedt, 

h) Nottleben. 

In Erfurt-Nord besteht Anschluß 
an die Reichsbahn, woselbst auch der 
Übergang ‘der Stückzüter und Wagen- 
ladungen stattfindet. Auf den Kleinbahn- 
stationen ist eine Kopframpe nur in Er- 
furt-West vorhanden. Es können daher 
Güter, zu deren Vor- und Entladung eine 
Kopframpe erforderlich ist, nur auf Bahn- 
hof Erfurt-West angenommen und nach 
dort zur Weiterbeförderung übergeben 
werden. > 

Ausszeschlossen ist die Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen. Im 
übrigen ist die Kleinbahn zur Übernahme 
und Übergabe aller Güter geeignet. Die 
Züge werden nach dem besonders ver- 
öffentliehten Fahrplan verkehren. Für 
die neue Kleinbahnstreeke haben Gültig- 
keit: die Bau- und Betriebsvorschriften 
für nebenbahnähnliche Kleinbahnen mit 
Maschinenbetrieb vom 15. Januar 1914 
und die Eisenbahnverkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908, soweit der besonders 
herausgegebene Kleinbahntarif gültig 
vom Tage der Betriebseröffnung ab- 
weichende Bestimmungen nicht enthält. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen sowie die Betriebsleitung 
der Kleinbahn in Erfurt Auskunft. Die 
Bahn gehört der gleichnamigen Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft mit dem Sitze in 


Generation ist die Hauptsache“ 
Streben und sein Eintreten für die Milderung der Klassengegen- 
sätze entspringt seiner heißen Vaterlandsliebe. 
müssen ein kompaktes 
müssen zusammenarbeiten und in derselben Richtung ziehen, 
damit unser Vaterland aus seiner Not herauskommt. 
gegenseitig zu bekämpfen, müssen wir durch gemeinsames Zu- 
sammenarbeiten möglichst hohe Leistungen zu erreichen suchen. 
Jeder gebildete Deutsche, insbesondere aber der Ingenieur, hat 
die Pflicht, daß er auch innerlich die richtige Stellung zu seinen 
Mitmenschen, insbesondere zu den Arbeitern, gewinnt; 
sinnung ist das Maßgebende. Der Untergebene hat dafür ein 
Erst dann dürfen wir erwarten, daß der Wieder- 
aufstieg unseres Vaterlandes gesichert ist. 
kenntnis durchbricht, 
dureh die Deutschland hindurch muß.“ Das sind 
denen jeder Deutsche zustimmen muß. 

Darum sei dies Lebensbuch allen Deutschen dringend emp- 
fohlen. Dem greisen Verfasser, 
Ideen in die Schranken tritt, wünschen wir noch einen langen, 
gesegneten Lebensabend. Sch. 


gab ihm die Riehtsehnur für sein 


€ „Wir Deutsche 
Ganzes bilden; alle Schichten des Volkes 


Statt uns 


die Ge- 


Je später diese Er- 
um so schwerer wird die Not werden, 
Gedanken, 


der noch immer weiter für seine 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr. IV191 vom 8. November 1926 an die Mitglieder des Per- 
sonenverkehrs-Ausschusses, 
schreiben und Berichte in Angelegenheiten des Personenver- 


betreffend Versendung der Rund- 


Nr. V 395 vom 4. November 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
das Adressenverzeichnis der Wagenverwal- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Erfurt. Der Vorstand genannter Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft in Merseburg 
führt den gesamten Schriftwechsel über 
den Betrieb. 
Merseburg, den 12. November 1926. 
Vorstand der Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft Erfurt-Nottleben. (1214) 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Der Personenhaltepunkt Groß Peter- 
witz (Westpreußen) wird vom 15. No- 
vember 1926 ab unbesetzter Bahnhof 
4. Klasse für Personen-, Gepäck- und 
Wagenladungsverkehr für Eilgut und 
Frachtgut. Kopf- und Seitenrampe ist in 
Groß Peterwitz (Westpreußen) nicht 
vorhanden. Nicht abgefertist werden 
Eil- und Frachtstückgut, Sprengstoffe, 
Fahrzeuge, Vieh, Expreßgut und Leichen. 

Königsberg (Pr.), 

den 9. November 1926. (1210) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiebsbakndirektion Königsberg (Pr.). 


Freigabe der Eilgutabfertigung Wies- 
baden Süd für den Verkehr von Eilgut in 
Ladungen. 

Die Eilgutabfertisung Wiesbaden Süd 
wird ab 15. November d. J. auch für den 
Verkehr von Eilgut in Ladungen frei- 
segeben. In der Abfertigung der Tier- 
sendunsen bleibt es jedoch bei den bis- 
herigen Tarifbestimmungen. 

Mainz, den 10. November 1926. (1209) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Mainz. 


3. Güterverkehr. 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. Nr. 4. 
Der Frachtsatz für 5 t der Abteilung 
VI des Tarifs wird in „331“ berichtigt. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 8. November 1926. (1194) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
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Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1926 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 10e für 
Harze von Nadelhölzern zwischen be- 
stimmten Stationen der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft in Kraft. 

Berlin, den 9. November 1926. (1203) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C I (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 15. November -1926 
wird im Ausnahmetarif 1f (Schnittholz 
usw.) ein Frachtsatz für die Verkehrs- 
verbindung. Eisenstein-Gera=Debschwitz 
nachgetragen. 

Berlin, den 9. November 1926. (1200) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


zeiehsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 15. November 1926 
werden die Ausnahmetärife 2e, 14a und 
18 durch Aufnahme neuer Stationen er- 
gänzt. 

Berlin, den 10. November 1926. (1204) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II '(Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültickeit vom 15. November 1926 
wird im Ausnahmetarif 130 (Eisenbahn- 
fahrzeuge zur Ausfuhr) die Station Wer- 
nigerode als Versandstation nachge- 
tragen. 

Berlin, den 10. November 1926. (1199) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 

Ab 15. November 1926 werden die däni- 
schen Schnittfrachtsätze nach Maribo und 
Saxkjobing ermäßigt. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 8. November 1926. 1192) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft CH 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültiekeit vom 18. November 1926: 
Einführung eines Ausnahmetarifes für 
Zement zur Ausfuhr über See nach außer- 
deutschen Ländern. 
Näheres durch Reichsbahntarifanz aiger. 
Altona, den 12. November 1926. (1208) 
Deutsche Reichsbahn-G :sellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 5. 

Mit Gültigkeit vom 22. November 1996 
werden die Frachtsätze der Abtei- 
lung XXXV für den Übergang Neu- 


Bentschen Grenze geändert. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 13. November 1926. (1211) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültirkeit vom 22. November 1926: 
Aufnahme von Stettin-Grabow als Emp- 


fangsstation in den A.T. 35. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger.: 
Altona, den 13. November 1926. (1212) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus 


nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 18. November 1926 
werden die Stationen Gemünden (Main) 
und Würzburg-Zell als. Wasserumschlag- 
stationen in das Verzeichnis der von der 
Eisenbahn anerkannten Grubenholzsam- 
mellager usw. nachgetragen. 

Berlin, den 12. November 1926. (1215) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
Ausnahmetarife). 

Mit Gültickeit vom 15. November 1926: 
Aufnahme von Stationen in A.T. 31, 33, 
34, 35, 35a, 41, 52, 53, 60, 88. Anderung 
von Frachtsätzen in den AT. 35,.35a, 98. 
Änderung von Stationsnamen in den A. EI; 
38, 80. Streichung von Trampke in dem 
A.T. 119a. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. 

Altona, den 9. November 1926. (1193) 

Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Güter- 
verkehr. 

Schwedische Schnittsätze im Ausnahme- 
tarif 11 für Chlorkalk und Chlor, ver- 
flüssigt, gelten ab 25. Dezember 1926 nur 
noch für Chlorkalk. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 9. November 1926. (1191) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer und 
deutsch-dänischer Güterverkehr, 
Tfv. 167 und 168. 

Ab 22. November 1926 treten die Aus- 
nahmetarife 19 bzw. 18 für schwefelsau- 
res Ammoniak usw. in Kraft. In den 
A.T. 17 für Akkumulatoren des Tarifs 
167 werden die Stationen Niederschöne- 
weide-Johannisthal und Köln-Kalk Süd 
aufgenommen. Auskunft durch die Ab- 
fertigungen. - 

Altona, den 11. November‘1926. (1201) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahnver- 
band. Verbandsgütertarif Teil II, Heft 1. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird im Aus- 
nahmetarif 104 H für Kali nach den 
Niederlanden in der Ziffer 1 „Frachtbe- 
rechnung“ der zweite Satz wie folgt ge- 
ändert: ' 
„Bei Auflieferung einer Mindestmenge 
von. 80000 t in einem Zeitraum von 
12 Monaten von einem Versender während 
der Gültigkeit des Tarifs werden die 
tarifmäßigen Frachten für die Strecken 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
nachträglich im Rückvergütungsweg um 
18%, bei einer Mindestmenge von 
100 000 t um 20 % gekürzt.“ 
Köln, den 9. November 1926. (1198) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahnver- 
band. Verbandsgütertarif Teil II, Heft 1. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist die Ent- 
fernung Beekum-Herzogenrath-Grenze 
von 210 km in 201 km zu ändern. 
Köln, den 9. November 1926. (1207) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen -Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D, Wulff in Berlin, 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F, Luckhardt Berlin So 36, 
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Reichsbahn-Gütertarif, Heft [I 
nahmetarife) Tfv. 5. 
Mit Gültigkeit vom 15. Novem b 
werden im Ausnahmetarif 41 @ 
mittel zur Ausfuhr) die Stationeı 
heim (Main), Lampertheim, Man 
Industriehafen und Oschersleben (# 
als Versandstationen unter Absch 
tungsbereich (Zif. 2 C des W 
zeichnisses) nachgetragen. 
Berlin, den 10. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellscha! 
Reichsbahndirektion Berli 


Ostdeutsch-Bayerischer Güter 
Auf den Seiten 4, 5, 6,7,8 9% 
14:13%10519722B: 23, DA, 96, a8, 2( 
41,.49)°53, 56 ist der Fußanmerk n 
Tarifpunkt für die Umbehandl 
heizusetzen: (Siehe auch De 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil II, He 
München, den 9. November 192% 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 
Tarifamt bei der Gruppenverw 
Bayern. 


Bayerischer Lokalbahn-Sehni 
Auf den Seiten 8, 10, 11 und I 
Fußanmerkung „Nur Tarifpunkt. 
Umbehandlung von Bahn zu Ba 
beizusetzen: (Siehe auch De 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil II, Hef 
Das Beiwort „Landesgrenze“ 
„Grenze“ abzuändern bei Griesen 
Landesgrenze, Mittenwald Landesgı 
Pfronten-Steinach Landesgrenze 
Schellenberg Landesgrenze. B 
München, den 9. November 19 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 
Tarifamt bei der Gruppenverw; 
Bayern. 
Güterverkehr Deutsche Reich<hal 
bahnen im unmittelbaren Überg: 
Teil II Heft 3 vom 1. Juli > 1926 
Zu ändern ist: 

Seite 30: Weil (Zaber) in. < 

Zaber), - 
Seite 31: Altdorf b. Landshut in. 
Landshut i. Bayern, 
Seite 39: Hochstadt-Marktzeun ‚in 
stadt-Marktzeuln, 
München, d. 11. November 1996. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Tarifamt a 
bei der Gruppenverwaltung Ba 


Deutsch-Ltauischer Gütertarif, m 

Mit Gültiskeit vom 15. Nover b 
wird der deutsch-litauische Gü 
Tiertarif für den Verkehr zwi 
Reichsbahndirektionsbezirk Kön 
und Litauen neu herausgegebe 
zum Preise von 1 M. bei der Au 
stelle der Güterabfertigung Ost 
berg (Pr.) und bei der Auskun: 


Die Ausgabe vom 1. Juni 1 % 
hierdurch aufgehoben. 5 
Kar @Pr,), Be 
den 8. November 1926. k 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse) 
Reiehshahndirektion Königsberg 


Mit Gültiekeit vom 15. Noveml 
werden die Stationen Ssol, Ssoljan 
wody und Sslawjanski Kurort de 
bahn in den Deutsch- und litau 
wietischen Gütertarif einbezogen 

Königsberg (Pr.), Ä 

den 11. November 1926. x 

Deutsche Reichsbahn-Gese 
Reichsbahndirektion Köniecboi 
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| beiden bisherigen Ausgaben des Buches: „Das 
'ehe Eisenbahnwesen der Gegenwart“, so ist auch in dieser 
dritten Ausgabe besonderer Wert darauf gelest, unter 
hluß von Erwägungen, Untersuchungen und Vorschlägen 
er Art das deutsche Eisenbahnwesen in rein fachlichen 
lungen so zu schildern, wie es sich der Gegenwart dar- 
‚im ersten Teile des Werkes enthaltenen Darstellungen um- 
\ alle Eisenbahnfächgebiete im weitesten Sinne. Auch an 
tellen, wo gedrängte Kürze geboten war, hat das Bestreben 
valtet, nieht unerörtert zu lassen, was nach eisenbahnfach- 
| schem Urteil nicht entbehrt werden kann, um einen um- 
'aden Überblick über den Stand unseres heutigen Eisenbahn- 
S zu gewinnen. 

a eenitenen Darstellungen begin- 
einem kurzen Rückblick auf die Entstehung und Ent- 
des deutschen Eisenbahnwesens. Äußere Gestalt und 
sführung des Hauptteils der deutschen Eisenbahnen, der 
ahn, sind durch die großen weltgeschichtlichen Gescheh- 
jüngsten Zeit wesentlich beeinflußt worden. Mit diesen 
en wird, menschlicher Voraussicht nach, auch noch für 


e Zukunft zu rechnen sein. Unter solehen Umständen 


des in Kürze in dritter Ausgabe erscheinenden 
‚Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart“ zur Ver- 
gestellt. Der Herr Verfasser dieses Teils, dessen „Ein- 
nde Gesamtdarstellung“ einen Überblick über 
halt des Werkes gewährt, hat diese Gesamtdarstellung 
ren Wunsch in nachstehender, gekürzter Fassung her- 
lt. Wir werden auf das bedeutsame Buch demnächst zu- 
Die Schriftleitung. 


Von W. Hoff, Staatsminister i. 


dankenswerter Weise ist uns ein Abzug des ersten . 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. 


R., Wirklicher Geheimer Rat.!) 


beschränkt sich die Schilderung des Werdeganges der deutschen 
Eisenbahnen auf die Anführung nur der wichtigsten Merksteine 
der Eisenbahnpolitik in der diesen Geschehnissen voraufge- 
sangenen Zeit des Entstehens und der Entwicklung dieses wich- 
tigen Verkehrszweiges. Von hervorragender Bedeutung für das 
Verständnis der gegenwärtigen Formung und Gesamtlage unserer 
Eisenbahnen sind hingegen die in rascher Folge sich aneinander- 
reihenden zahlreichen Vorgänge allgemeinpolitischer, techni- 
scher und wirtschaftlicher Art in der Zeit, in der in und nach 
dem Weltkriege die gesamte deutsche Wirtschaft tiefgreifende 
Umstellungen erfahren hat. Wie diese weltgeschichtlichen Vor- 
sänge das Eisenbahnwesen beeinflußt haben, war daher ein- 
gehender zu schildern. 

Aus den dieser geschichtlichen Schilderung folgenden Mittei- 
lungen über die verschiedenen Arten, nach denen die deutschen 
Eisenbahnen auf Grund ihrer Eigentumsverhältnisse sowie in 
bau- und betriebstechnischer Hinsicht, nach Verkehr und Ver- 
waltung und in anderen Beziehungen unterschieden zu werden 
pflegen, ist ein Überbliek darüber zu gewinnen, wie verschieden- 
artig die Eisenbahnunternehmen sind, die dem deutschen Fisen- 
bahnverkehr dienen. Überragend und führend ist die Reichsbahn. 
Immerhin verbleiben auch den neben ihnen noch bestehenden 
Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs, den Privatbahnen und 
den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, ansehnliche Aufgaben 
des Verkehrs. Namentlich dem Kleinbahnwesen kann nach der 
Gesamtlage unserer Wirtschaft in der Zukunft noch recht be- 
trächtliche Ausdehnung beschieden sein. Ansehnliche Land- 
gebiete haben das Verlangen nach neuen Schienenwegen, die in 
manchen Fällen nur in einfachster Form sich als herstellbar 
erweisen werden, aber in dieser Form dringend nötig sind. 
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Um die Bedeutung der fachlichen Darstellungen in den ein- 
zelnen Kapiteln über neuartige Finrichtungen in vollem Maße 
ist es von Wert, den Umfang von Anlagen, die 
die Art und Menge von Be- 
triebsleistungen, die Höhe von Wirtschaftsergebnissen usw. in 
Einige: wichtigere sta- 
tistische Mitteilungen werden erkennen lassen, daß die deutschen 


zu erkennen, 
Zahl von Rüstzeugeinrichtungen, 


allgemeinen Umrissen zu -überblieken.. 


Eisenbahnen ein Verkehrswerkzeug umfassendster Art sind. 


Im gegenwärtigen Verwaltungs-undBewirtschaf- 
tungswesen der deutschen Eisenbahnen steht Verwaltung 
und Bewirtschaftung der Deutschen Reichsbahn noch mehr im 
Vordergrunde, als es bisher schon bei ihr und bei den vormaligen 
Staatsbahnen, aus denen sie hervorgegangen ist, der Fall war. 
Das zweite Kapitel dieses Buches befaßt sich deshalb ausschließ- 
lich mit der Verfassung und dem bisherigen Wirken der neuen 
Zur Betriebsführung der im Eigentum 
des Reiches verbliebenen Reichsbahnen eingesetzt, ist die Reichs- 
bahn-Gesellschaft eine Schöpfung weltgesehichtlich schwerster 
Zeit, in der als politische Notwendigkeit angesehene Forderun- 
Kriegsschädengläubiger des Reiches für die Betriebs- 


Reichsbahn-Gesellschaft. 


sen der 
form ‚des Unternehmens den Ausschlag gaben. 


Schwer lastet auf der die Allgemeinheit schonenden und för- 
dernden Bewirtschaftung der Reichsbahn die Ungunst der Ge- 
samtwirtschaft im Reichsgebiet. Zu den Bemühungen der Reichs- 
durch Gesetz zugewiesenen 
Aufgaben voll einzustellen, kommt angesichts der ungewohnten 
Form der Betriebsverwaltung und der Neuheit mancher Bezie- 
den deutschen Ländern und der 
Not- 
wendigkeiten für Reich und Länder mit ‘den wirtschaftlichen 
Erfordernissen der Reichsbahn-Gesellsehaft in möglichsten Ein- 


bahn- Gesellschaft, sich in die ihr 


hungen zwischen dem Reich, 


Reichsbahn-Gesellschaft das Bestreben, die politischen 


klang zu bringen. 


Von hervorragender Bedsutung für Eisenbahnen und Volks- 


wirtschaft ‚ist der Zweig. des ‚Eisenbahnwesens, der nach dem 
Eisenbahnspraehgebrauch kurz als „Verkehr“ bezeichnet wird. 


Er betrifft die Regelung der Beförderungstaxen und die Hand- 
habung aller der Geschäfte, die mit der Abfertigung von Reisen- 


den und Gütersendungen aller Art unmittelbar verbunden sind. 


Nach den wirtschaftlichen Wirren, die durch den Weltkrieg 


und seine Auswirkungen hervorgerufen wurden, wird erst in 
der Gegenwart wieder von festeren Grundsätzen in der Ver- 
kehrspolitik unserer Eisenbahnen gesprochen werden können. 
Die schlimmsten Zeiten ungewöhnlich nachteiliger Schwankun- 
sen in der Verkehrstarifgebarung, die in den ersten Jahren der 
Nachkriegszeit hingenommen werden mußten, werden als im 
wesentlichen überwunden gelten dürfen. Andererseits werden 
die Maßnahmen, die mit der Einordnung des Eisenbahnverkehrs- 
wesens in zeitgemäße Regelungen verbunden waren, um so mehr 
Würdigung erheischen, als auf diesem Gebiete der den Eisen- 
bahnen beiwohnende Einfluß auf die allgemeine Wirtschaft am 
unmittelbarsten hervortritt. Die irgend erreichbare Anpassung 
der Eisenbahntaxen an das Leistungsvermögen der Wirtschaft 
gehört mehr denn je in gegenwärtiger Zeit zu den wichtigsten 
Aufgaben der Eisenbahnverkehrspolitik. 

Von diesen Gesichtspunkten ausgehend hat der Ausbau des 
deutschen Eisenbahngütertarifs durch ein neues, weitverbreite- 
tes System von allgemeingültigen Ausnahmetarifen wohl als be- 
deutsamster Vorgang in der Verkehrstarifgebarung der 
neuesten Zeit zu gelten. Dieser Ausbau wird in der fach- 
männischen Darstellung ausführlich geschildert, indem zugleich 
auch über zahlreiche, für die Verfrachter zumeist vorteilhaftere 
Änderungen der Gütereinteilung berichtet wird. Zum Teil wer- 
den solche Neuerungen in dem stärkeren Wettbewerb, den die 
Lastkraftwagen den Eisenbahnen namentlich im Nahverkehr ver- 
ursachen, ihren Grund haben. Noch nicht zu übersehen ist, zu 
welchen Ergebnissen die bereits im Jahre 1924 eineeleitete all- 
gemeine Durchprüfung der Normaltarife im Eisenbahngüter- 
verkehr kommen wird. 

Die tariflichen Vorgänge waren natürlich auch :mit manchen 
Umstellungen in der übrizen Handhabung des Verkehrs, nament- 


‘stellung von Geldmitteln zu anderen Zwecken erwarte 


konnte, sei es bei wenigen Neubaulinien, sei es bei de 


'höfen sowie in der laufenden Bahnunterhaltung, tritt d 


denen der Eisenbahnen des Auslandes messen kann. 


lich des Güterverkehrs verbunden. Im Vordergrund 
anderer Neuerungen im Abfertigungswesen stand ein 
fassende Beschleunigung ‘der Güter- und Tierbe 
namentlich durch die Erhöhung der Geschwindigk 
Güter- und Eilgüterzügen, wobei insbesondere ein Net 
‚fahrender Züge zwischen den großen Verkehrszentre 
über dessen Umfang und Bedeutung für’ die Allsemei 
erstmalig im Jahre 1926 herausgegebenes Güterzugkurs bu 
die deutschen Eisenbahnen Auskunft gibt. am 
Der bauliche Zustand der Eisenbahnen 
ebenso wie die Unterhaltung der Bahnanlagen im D 
Reich im allgemeinen auf hoher Stufe, nachdem Rücks 
der Kriegs- und ersten "Nachkriegszeit inzwischen der 
sache nach aufgeräumt werden konnten. Das Bahnne: zZ 8 
zu denen,.die sich durch eine hohe Tab keit 
zeichnen. E 
. Beiriedigt ist aber das Bedürfnis nach Verd N. 
Ausbreitung des Eisenbahnnetzes im Der 
Reich noch nicht, doch sind einer Bautätigkeit, die au 
diehtung und Erweiterung des Eisenbahnnetzes abzielt, \ 
Beginn des Weltkrieges bis in die neueste Zeit engste 
gezogen gewesen. Was von dem Eisenbahnunternehm 
Geldmitteln für solche Zwecke aufgebracht werden konn 
verhältnismäßig wenig und mußte fast ganz für soleh 
führungen verwendet werden, die zur sicheren und wirt 
lichen Betriebsführung unter Zulassung erhöhter Gesch 
keiten und vermehrter Zuglasten auf den vorhandenen 
unbedingt nötig waren. Erfreulich ist, daß der Re 
dureh weitere Ausgabe von Voruak nunmehr fü 
Verstärkungen und Erweiterungen von Bahnanlagen wi 
trächtlichere Geldmittel zur Verfügung stehen. Überdies 
das Reich der Reichsbahn-Gesellschaft Geldmittel zur 
setzung bereits früher begonnener Neubaustrecken und‘ 
terungsbauten auf den vorhandenen Bahnen zur. Verfüg u 
‚stellt. .Die Notwendiekeit, Arbeit für Erwerbslose zu SL 
spielt dabei eine Rolle. Vom Standpunkt des Eisenbahnwe 
ist jeglicher Wiederbeginn eines größeren Ausbaues u 
Schienennetzes, wie immer er geartet sei, zu begrüßen. ] 
mal ein Anfang gemacht, so wird sich zeigen, daß di 
diehtung des Schienennetzes und seine Ausbreitung auc 
noch unzulänglich bedachte Reichsgebietsteile dem allger 
Besten mindestens soviel Nutzen bringt, als er von der 


den kann. R 
Wo in der schweren Nachkriegszeit die Bautätigkeit 


gestaltung der vorhandenen Linien durch Gleiser 
Neubau und Verstärkung von Brücken, Umbau und / 
rung von anderen Anlagen, namentlich von Verschieh 


streben der Eisenbahnverwaltuneen in den  Vordergr 
geringstem Geldaufwande die Bahnanlagen so zu forme 
erhalten, daß sie den Forderungen sieherer Betriebshand 
gerecht werden. Durch neue Bau- und Berechnungsform 
vorteilhaft erprobte Stoffanwendungen und neuartige 
weisen, Verbesserung maschineller Hilfsmittel usw. 
deutsame Fortschritte erzielt. ; 
Dem Betriebssicherungswesen ist von ( 
schen Eisenbahnen, namentlich von den früheren Staat 
Reichsbahnen, stets eine hohe Bedeutung beigemesse 
Vorkehrungen aller bekannten Arten sind erprobt un » 
der Bewährung, auch mit großem Geldaufwande, einge 
Kriegs- und ersten Nachkriegszeiten haben die pla 
Fortschritte auf diesem Gebiete gehemmt. Innerhalb 
schaftlichen Möglichkeit ist aber doch inzwischen w 
Stand unserer Sicherheitsanlagen erreicht worden, der 


Besonders stark tritt die Wirkung der ungünstigen 
hältnisse der deutschen Eisenbahnen, namentlich der Reie 
im Hochbau zutage. Es hat bei uns ein starkes. 


gang 
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esem Gebiete stattgefunden. Mehr denn seit Jahrzehnten 
em Weltkriege mußte in der Gegenwart der Grundsatz 
, die Hochbauwerke dem geschäftlichen Bedürfnisse anzu- 
} und für weitere Ausgestaltungen der äußeren Formen 
ar größte Einfachheit der Lösungen zu suchen. 

der Führung eines Eisenbahnunternehmens gilt als „Be- 
b“ im engeren Sinne das Bilden, Befördern, Verändern und 
jsen von Eisenbahnzügen mit allen dazu gehörigen Vor- 
en auf den Bahnhöfen und den Bahnstrecken. Der Natur 
ache nach ist dieser Geschäftszweig von größter Bedeu- 
eine geordnete und erreichbar sichere Betriebsdurch- 
ing und gleicherweise für eine ersprießliche Bewirtschaf- 
jedes Eisenbahnunternehmens. Galt es doch, nicht nur die 
heitliche Ordnung des Eisenbahnzugbetriebs wieder auf 
rkriegszeitliche Höhe zu bringen, sondern auch durch 
ste Anpassung des Zugbetriebs an die Verkehrsbedürf- 
zur Belebung des Verkehrs beizutragen und außerdem 
e Betriebsweisen zu ersinnen und zu vervollkommnen, um 
it den Zeitverhältnissen zwangläufig verbundenen wesent- 
Verteuerung des Zugbetriebes fühlbar entgegenzuwirken. 
Untersuchungsweisen erzielt, mit denen eine brauchbare 
ung. der Selbstkosten des Betriebs in den ver- 
nen Beförderungsleistungen angestrebt wird. Können 
chts des In- und Durcheinandergreifens der Verkehrs- 
gen die Berechnungen auch nicht zu mathematisch genauen 
issen im Einzelfalle führen, so bieten sie doch eine gute 
age für die Beurteilung der Entwicklung der Verhält- 


dem Gebiete des Baues von Eisenbahnfahr- 
gen aller Art steht gegenwärtig das Bestreben der deut- 
ın] isenbahnverwaltungen nach Einheitsbauarten stark im 
lersrund. Die Deutsche Reichsbahn hat die Führung und die 
Bahnen folgen ihrem Beispiel. 

edeutsamsten war dies Bestreben im Lokomotivbau, der 
t den früheren Staatsbahnsystemen die immer geforderte 
ätlichkeit nicht finden konnte. Die nunmehr erreichten 
jleitsformungen erstrecken sich auch auf zahlreiche einzelne 
@ der älteren Lokomotiven und werden insoweit mit Be- 
nigung im. ganzen Gebiete wirksam. Als besonders be- 
ime Aufgaben der Gegenwart dürfen die Versuche und 
ungen, die mit Diesellokomotiven, Turbinenlokomotiven 
ner Hochdrucklokomotive im Gange sind, bezeichnet werden. 
ersonenwagenbau konnte in jüngster Zeit die Bearbeitung 
0 Einheitsentwürfen für Wagen der Hauptbahnen und der 
ahnen abgeschlossen werden. Eine neuzeitliche Bauart 
jugwagen wurde entwickelt, wobei auch eine vermehrte 
che Wagenbeleuchtung angestrebt ist. Bemerkenswerte 
itte machte auch der Schlafwagenbau. Für Güterwagen 
en insbesondere die Untergestelle einheitlich geformt und 
Bauarten von Wagen mit selbständiger Entladung fertig- 
1 Der Großgüterwagen erhielt Verbesserungen in der 
und konnte weiteren Verkehrsbeziehungen nutzbar ge- 
werden, soweit die Geldmittel für Neubeschaffungen 


allgemeinen Abschluß kam die Ausrüstung der Güter- 
r deutschen Eisenbahnen mit der durchgehenden Zug- 
Die Fortschritte, die durch diesen Ersatz der Hand- 
durch die mechanische Bremse im Güterbeförderungs- 
erzielt werden, sind in betriebs-, verkehrs- und wirtschaft- 
“ Beziehung erheblich. 

ir auf allen diesen Gebieten der Vervollkommnungen der 
ten des Eisenbahnfuhrparks die Mitwirkung der beteilig- 
ndustriellen Werke bedeutsam, so ist leider die Zeit der 
haltung der Eisenbahnverwaltungen mit größeren Be- 
en von Fahrzeugen noch nicht überwunden. Erst ein 
iner namhafter Aufstieg der deutschen Wirtschaft wird 
ie anderwärts Wandel schaffen können. Hoffentlich ist er 
r fern. 

es von jeher als Regel gegolten, daß die deutschen Eisen- 
‚den Bau von neuen Eisenbahnfahrzeugen aller Art in- 


Br 
4 


dustriellen Werken überlassen, so ist es andererseits als grund- 
sätzlich richtig betrachtet, daß die Unterhaltung des gesamten 
Fuhrparks den eisenbahneigenen Ausbesserungswerken vorzube- 
halten ist. Neuerdings ist das gesamte Werkstättenwesen der 
Reichsbahn von Grund aus neu geordnet worden. Der aufge- 
stellte Umstellungsplan konnte inzwischen zum erheblichen Teile 
durchgeführt werden, wobei namentlich durch Zusammenfassung 
gleichgearteter Ausbesserungsarbeiten wesentliche Vorteile er- 
reicht worden sind. 


Die aus der Kriegszeit übernommene, äußerst mangelhafte und 
schädliche Ersatzstoffwirtschäft in der Fahrzeugunterhaltung ist 
gegenwärtig nahezu behoben. Die dieserhalb nötig gewesene 
eründliche Durcharbeitung aller Geschäftsvorgänge der Stoff- 
beschaffung hat auch zu einer einheitlichen Ordnung der 
Lieferungsbedingungen geführt. Hinzu kommt eine 
Reihe von Verbesserungen, die zum Zwecke wirtschaftlicherer 
Beschaffung und Verwendung der im Eisenbahnbetriebe in be- 
sonders großen Mengen benötigten Brennstoffe teils bereits ein- 
geführt sind, teils noch erprobt werden. 


Die erwähnte Umstellung des allgemeinen Fahrzeugunter- 
haltungswesens hat auch die Geschäftszweige wesentlich beein- 
flußt, denen die Sorge dafür obliegt, daß die im täglichen Be- 
triebe benötigten Lokomotiven und Wagen sich in leistungs- 
fähigem Zustande befinden und nach Möglichkeit während des 
Laufs leistungsfähig gehalten werden. Neuzeitliche maschinelle 
und elektrische Ausrüstungen sind in Bug teilweise be- 
reits in Erprobung. 


Die weitere Ausdehnung des elektrischen Zug- 
betriebs auf deutschen Eisenbahnen ist durch die Ungunst 
der Zeitverhältnisse den Plänen gegenüber verlangsamt. In- 
zwischen sind noch wesentliche Verbesserungen an den vor- 
handenen elektrischen Betriebsanlagen, namentlich an den Kraft- 
werken, vorgenommen. Die Zuglasten und Zuggeschwindigkeiten 
auf den elektrisch hetriebenen Bahnlinien konnten wesentlich ge- 
steigert werden. Solche Erfolge verkehrlicher und wirtschaft- 
licher Art im Betriebe werden, wie erwartet werden darf, für 
eine Anzahl von geeignet gelegenen Bahnlinien über die Schwie- 
rigkeiten der Beschaffung von Geldmitteln für die erstmalige 
Einrichtung der elektrischen Anlagen hinweghelfen. 


Unter den Verkehrsmitteln, die außer den Eisenbahnen der 
Ailgemeinheit dienen, nehmen die Kraftwagen und das 
Luftfahrzeug insofern eine besondere Stelle ein, als sie 
Schöpfungen neuerer Zeit sind, weshalb dem Buche kurz ge- 
haltene Ausführungen über diese beiden neuen Verkehrsmittel 


einverleibt wurden. 


Diese Ausführungen wollen sich in den Streit der Meinungen 
darüber nicht einmischen, in welchem Ausmaße und von 
welchem Zeitpunkt ab es vom Standpunkt der Allgemeinheit 
berechtiet und möglich ist, den Kraftwagenverkehr hinsichtlich 
des Aufbringens seiner Kosten so zu behandeln, wie die Eisen- 
bahnen, die den Schienenweg, den sie benutzen, auf eigene Kosten 
schaffen und unterhalten. Wie bei jeder anderen Neuerung wird 
die Allgemeinheit im Fortgang der Entwicklung des neuen Ver- 
kehrsmittels einen Ausgleich der verschieden gearteten Ver- 
hältnisse finden und so der Volkswirtschaft den größten Nutzen 
sichern. Das neue Kraftfahrzeug-Steuergesetz (1926) darf als 
ein Anfang dieser natürlichen Auswirkungen angesehen werden. 
Die Massenhaftigkeit und die Stetigkeit der Eisenbahnbeförde- 
rung wird dem Schienenweg unter den heute bekannten Ver- 
kehrsmöglichkeiten den ersten Platz auch weiterhin sichern. Nur 
rasten darf die Eisenbahnwelt nicht; sie muß mit allen Kräften 
darauf bedacht sein, den Eisenbahnverkehr, der nicht auf die\ 
Landstraße gehört, zu verbessern und zu mösglichster Voll- 
kommenheit zu bringen, um damit sich selbst und dem allgemei- 
nen Besten zu nützen. 


Der in kräftiger Entwicklung begriffere Luftverkehr ver- 
langt, um nutzbringend zu wirken, große Geschwindigkeiten auf 
noch größere Entfernungen, insbesondere für die Ausführung 
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eiliger Reisen und für den raschesten Austausch von Eilsendun- 
gen. Er wird, in der Gesamtheit betrachtet, verkehrsmehrend 
auch für solche Verkehrsbeziehungen sein, deren Ausführung 
zum wesentlichen Teile im Verkehr auf festem Boden ‘in die 
Erscheinung treten wird. Im übrigen wird sich mit der Zeit 
zwischen Eisenbahn- und Flugverkehr eine Gemeinschaftsarbeit 
herausbilden, durch die für beide Verkehrsarten ein Betätigungs- 
feld auf der Grundlage geschaffen wird, daß auf die Dauer jede 
Verkehrsart ihre Kosten tragen und einen angemessenen Ge- 
winn abwerfen muß. 

Von einer Darstellung der Verkehrsbeziehungen zwischen den 
Eisenbahnen und der Post sowie den Wasser. 
straßen konnte diesmal aus besonderen Gründen abgesehen 
werden. Hingegen hat das neue Eisenbahnbuch durch einen 
zeiten Teil, der sich mit den städtischen Verkehrs- und 
Tndusirieanlägen befaßt, eine Ergänzung erfahren. Es handelt 
sich dabei um fachwissenschaftliche Sonderbearbeitungen über 
städtische Anlagen, die der Wirtschaft dienen und in ihrem Aus- 
maß nicht allein für örtliche Aufgaben, sondern vielfach auch 
für den weiteren Güteraustausch zu Land und zu Wasser von 
großer Bedeutung sind. Starkes Wachstum der Städte, ihre Ver- 
sorgung mit Verbrauchs- und Gebrauchsgegenständen aller Art, 
Abfuhr industrieller Erzeugnisse, Umschlag zwischen Eisenbahn 
und Schiffahrt haben bedeutsame Industrie- und Verkehrsanlagen 
von Städten entstehen lassen. Manche Städte besitzen ausge- 
dehnte Geländeteile, die sich mit solehen Anlagen umfangreicher 


Die Rechtsstellung der Betriebsvertretungsmitglieder als Arbeitnehmer 
bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
Von Reichsbahnoberrat v. Bezold, Würzburg. 


I. 


Vor dem Kriege richteten sich die Rechtsverhältnisse der 
Arbeitnehmer der Deutschen Eisenbahnverwaltungen im wesent- 
lichen nach den Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuches 
(BGB) und nach den von den Verwaltungen in Anlehnung an 
die Gewerbeordnung erlassenen Arbeitsordnungen. Die durch 
die Revolution hervorgerufene staatliche Umwälzung änderte 
diesen Rechtszustand nach vielen Richtungen. Zunächst er- 
kannte die von der Deutschen Nationalversammlung geschaffene 
neue Deutsche Reichsverfassung in ihrem Art. 165 die beiden 
Organisationen der‘ Arbeitnehmer und der Arbeitgeber sowie 
deren Vereinbarungen an. Damit wurden die Tarifverträge 
neben den Vorschriften des BGB. über. den Dienstvertrag zu 
Reglern des einzelnen Arbeitsvertraes. Daneben versprach die 
Reichsverfassung den Arbeitern und Angestellten „zur Wahr- 
nehmung ihrer sozialen und wirtschaftlichen Interessen gesetz- 
liche Vertretungen“ in Betriebsarbeiterräten, ferner die Schaf- 
fung von Bezirksarbeiterräten, die nach Wirtschaftsgebieten ge- 
gliedert. sind, und den Reichsarbeiterrat. Die Zusage der 
Schaffung von gesetzlichen Vertretungen in Betriebsräten wurde 
durch das Betriebsrätegesetz (BRG.) und für die Reichsbahnen 
durch die auf Grund des $ 61 des BRG. erlassene Betriebs- 
räteverordnung (BRV.) eingelöst, 

Während seitdem der jeweils geltende Lohntarifvertrag für 
die Arbeiter der Reichsbahn (LTV.) neben den Bestimmungen 
des BGB. den Inhalt der einzelnen Arbeitsverträge bürgerlich- 
rechtlich bestimmt, hat die Betriebsräteverordnung von öffent- 
lich-rechtlichen Gesichtspunkten aus weitgehend in die Dienst- 
verhältnisse der Arbeitnehmer der Reichsbahn eingegriffen 
nicht nur insofern, als nunmehr die von der Eisenbahnverwal- 
tung gemeinsam mit dem Hauptbetriebsrat erlassene Arbeitsord- 
nung den Inhalt des Arbeitsvertrags in mancherlei Weise be- 
stimmt ($70 Ziff.7 BRV.), sondern auch dadurch, daß sie den 
Mitgliedern der Betriebsvertretungen eine besondere Stellung 
anweist. In den nachfolgenden Ausführungen soll, wie sich 
schon aus der Ueberschrift ergibt, weniger versucht werden, 
die rechtliche Stellung der Betriebsratsmitglieder nach dem Um- 
fang ihres Betriebsratsamtes in jeder Riehtung klarzustellen, als 


und neuzeitlicher Art füllen. Sie gehören mit ihrem st: 
Frachtverkehr in das Gesamtgefüge des heimatlichen Verk 
wesens, SS. 

Das gleiche gilt für die Darbietungen der hei 
schenUnternehmerwerke, die sich mit der Herste] 
des mechanischen Rüstzeuges der Eisenbahnen befassen, 
Aufnahme solcher Darbietungen dient der dritte Teil die 
Buches. Nach einem in Deutschland vom Beginn der Eisenba 
zeit fast durchweg festgehaltenen Grundsatze überlassen 
Eisenbahnen, wie bereits erwähnt wurde, die Herstellung \ 
Oberbauteile, der Signal- und Sicherungswerke, der Fahr 
und ihrer bedeutsamsten Teile sowie einer großen Menge a 
Geräte den industriellen Unternehmen. Diese Wirtsehafts: 
sind, soweit sie als Lieferwerke der Eisenbahnen gelten, 
Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens stark beteili 
wirken mit an der ohne Rast fortschreitenden ° Ausgestaltü) 
und Vervollkommnung des technischen Rüstzeugs. Das gesch, 
in erster Linie zum Nutzen (les heimischen Verkehrs; es gese hi: 
aber auch zum Nutzen der deutschen Eisenbahnindustrie, die B 
dadurch kräftigt zur Mitarbeit auf dem Weltmarkt. 
nehmerwerke, die von deutschen Eisenbahnen als leistung fäl 
und zuverlässig anerkannt werden, dürfen auch im Au 
suten Ruf beanspruchen. 3 

Möge auch dies Buch zur Entfaltung deutscher Schaffens 


weit über die Reichsgrenzen hinaus an seinem Teile kräftig 
tragen! 


vielmehr ihre Gebundenheit dir den Arbeitsvertrag nach | 
schiedenen Seiten zu beleuchten. 


Wenn damit die Grenzen der Rechtsstellung der Betrieb: 
mitglieder als Arbeitnehmer der Deutschen Reichsbahnge 
schaft hauptsächlich vom Standpunkt des bürgerlichen 
aus umrissen werden sollen, so bleibt hierbei die wichti ] 
außer Betracht, wie Arbeitnehmer ihr Amt als Betriebsräti 
lebendigem Leben zu erfüllen bestrebt sind. Wenn wir vo; 
Arbeitnehmerpflichten und den Fällen ihrer Nichterfülh 
sprechen, so soll damit nicht ausgedrückt werden, daß sich 
triebsräte ständig ihren Weg, eingeschränkt von Hinde 
und Schwierigkeiten wie zwischen starren Pfählen, ba 
müßten. Alles Recht will nur die Form für ein Gemeinsch 
leben geben, das von den Mitgliedern der Gemeinschaft 3 
recht und frei empfunden wird: „Im Gesetz nur ist Frei 
Wenn ein tüchtiger Mensch als Arbeitnehmer und Betrie 
sicher die Ziele der Förderung der wirtschaftlichen Int 
seiner Kameraden sowie des Wohles der Reichsbahngese 
verfolgt, so schließt diese Erscheinung, die wir als dis : 
ansehen, doch nicht aus, daß die rechtlichen Grenzen 8 
Verhaltens und seiner Stellung als Arbeitnehmer aufge 
werden. So sollen die folgenden Ausführungen versts 


werden. a 

Ehe zu den einzelnen Fragen Stellung genommen wir! 
vorweg erwähnt, daß nach allgemeiner Auffassung das Bet 
ratsamt öffentlich-rechtlicher Art ist; s. besonders die Ent 
dung des Reichsgerichts, Jur. Wochenschrift (JW.) 1922 m 


mit $34 BRV. 


iRE, 
Einfluß des Betriebsratsamtes auf u 
anspruchund Arbeitszeit. : 
1. Nach $34 und 20 BRV. darf notwendige Versäun i 
Arbeitszeit eine Minderung der Entlohnung nicht zı 
haben. Diese Bestimmung ist vor allem für die Bet 
mitglieder von Belang, welche ganz vom Dienst entbun 
denn sie erhalten den Lohn, d. h. die wirtschaftliche ( 
leistung des Arbeitgebers gegen geleistete „gewerbliche“ I D 
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Se trnck sei der Einfachheit wegen gestattet —, ohne daß 
emäß $ 611 BGB. solche Dienste vorgeleistet BepaR. Ein 

itte olbares gegenseitiges Verhältnis zwischen Arbeit und 

ung besteht hier also nicht. Der vom Dienst freigestellte 

ist vielmehr grundsätzlich so zu behandeln, als ob er 

er Stelle, an der er sonst Dienst zu leisten hat, den Dienst 
stet. hätte. 


Was hat darnach das vom Dienst befreite Betriebsrats- 
lied erforderlichen Falles zu beweisen, wenn es für die 
it für die es zur Wahrnehmung von Betriebsratsgeschäften 
Jienst befreit ist, die Lohnforderung erhebt? Während 
Dienstverpflichtete im Bestreitungsfalle nachweisen muß, 
er " seine Dienste vorgeleitet hat (Staudinger, Kommentar 
GB., Anm. 2 zu $ 322 und $ 614), muß er hier. nur nach- 
_ daß er vom Dienst befreit war. Die Behauptung, daß 
Zeit nicht zu Betriebsratszwecken verwendet hat, müßte 
| Bisenbahnverwaltung beweisen. 


Das schließt nicht aus, daß das Betriebsratsmitglied, 
mmen Fälle seiner Verhinderung nach $ 19 LTV. vor, um 
befreiung ebenso nachsucht, wie jeder andere Arbeit- 
"denn die Betriebsvertretungsmitglieder sind nur zur 
ijehmung ihres Amtes von der Dienstpflicht befreit, in Ver- 
ungsfällen also an die Bestimmungen des LTV. $19 ge- 
‚ auch an die Bestimmung in Ziffer 2, wonach recht- 
vorher die Erlaubnis zum Fernbleiben vom Dienst (hier 
mt) einzuholen ist. Ziffer 3 a.a.O. steht dem nicht im 
da es sich bei Fällen, in denen das Betriebsvertretungs- 
ied an der Ausübung seines Amts verhindert ist, eben nicht 
seine Tätigkeit als Mitglied einer Betriebsvertretung 
| Sinne dieser Ziffer 3 handelt. 

ı& Hat die Eisenbahnverwaltung Zweifel darüber, ob ein Be- 
sratsmitglied seine Zeit notwendig zu Betriebsratszwecken 
\ den muß, so kann sie die Notwendigkeit des Umfanges 
(® Dienstbefreiung prüfen (Roser, Note6 zu $20BRV.). Ver- 
t ein nicht ständig vom Dienst befreites Betriebsratsmit- 
mehr Dienstzeit, als die Verwaltung für notwendig hält, 
nn der Streit im Absetzungsverfahren ($43 BRV.) oder 
"Einspruchsverfahren ($ 91, 92 BRV.) zum Austrag gebracht 
den, wenn das Betriebsratsmitglied, ohne sich mit der Ver- 
tung geeinigt zu haben, vom Dienst wegbleibt (s. Reichs- 
eitsblatt 1921 S. 954). Handelt es sich jedoch allgemein um 
Frage, in welchem Umfange ein Betriebsratsmitglied für 
Führung seiner Betriebsratsgeschäfte zu befreien ist, so ent- 
t der Reichswirtschaftsrat ($ 89 Ziffer 3 BRV.). 


Für den Lohnanspruch des vom Dienst befreiten Betriebs- 
nitgliedes gilt der Grundsatz, daß keine Verdiensteinbuße 
en darf (Roser, $ 34 mit Note 5 zu $ 20; s. d. näheren 
Hiermit ist jedoch der regelmäßige Arbeitsverdienst- 
ing gemeint, nicht aber ein solcher, der durch ganz beson- 
mstände, z. B. durch Überzeitarbeit, erzielt wird. Dies ist 
er Standpunkt der Ausführungsbestimmung zu $ 20 BRV. 
Ihaft kann darnach sein, ob ein Arbeiter die Rangier- 
die er bisher erhalten hat, weiterbekommt in Stunden, 
er als Betriebsrat notwendig versäumen muß. Der Begriff 
Entlohnung im Sinne der BRYV. fällt wohl nicht mit dem 
tiff des Lohnes nach dem LTV. zusammen, wie auch Roser 
nem Kommentar in Note 5 zu $ 20 als Grundsatz an- 
mt, daß keine Verdiensteinbuße eintreten darf. Da die 
währung der Rangierzulage nicht von außergewöhnlichen 
änden abhängt, wird sich ihre Weitergewährung in solchen 
vertreten lassen; eine Auslegung der mit dem Haupt- 
jsrat getroffenen Bestimmung. durch die Hauptverwal- 
selbst wäre erwünscht. 
Behauptet ein Arbeitnehmer, er hätte sich, wäre er nicht 
iebsrat geworden und vom Dienst befreit, zu einem besser 
Öhnten Dienstzweig gemeldet und wäre dort untergekommen, 
muß er dies beweisen. Hierzu wird gehören, daß er nach- 
"habe sich auf solche Posten tatsächlich gemeldet, auch 
an er für seine Wahrnehmung infolge seiner Dienstbefreiung 
t in Betracht käme. Wenn nach der Sachlage anzunehmen 


ıst; daß ihm der angestrebte Dienst übertragen worden wäre, 
muß er, auch wenn er den Dienst tatsächlich nicht ausüben 
kann, so entlohnt werden, als nähme er ihn wahr. 

Auch bei Leuten, die nur halbtägig vom Dienst befreit sind, 
kann es vorkommen, daß sie nicht in höher entlohnte Dienste 
eingeteilt werden können, z. B. in solche, welehe in ununter- 
brochenem Schichtwechsel geleistet werden. Aber auch für ihre 
Entlohnung entscheidet nicht der Dienst, den sie infolge ihrer 
teilweisen Dienstbefreiung tatsächlich noch ausüben können, 
sondern derjenige Dienst, den sie ausüben würden, wenn sie nicht 
vom Dienst befreit wären. 


7. Wenn der Arbeiter als Betriebsvertretungsmitglied auch An- 
spruch auf ungekürzten Lohn hat, so stellt die Ausübung des 
Betriebsratsamtes, wie schon oben ausgeführt, doch nicht seine 
wirtschaftliche Gegenleistung dar. Angenommen, ein vom Dienst 
freigestellter Beiriebsrat wäre seinen Betriebsratspflienten 
offensichtlich nicht gewachsen, handelte zu langsam, ungeschickt 
und fehlerhaft, so läge darin keine mangelhafte „gewerbliche“ 
Dienstleistung, die dem Arbeitgeber die Möglichkeit gäbe, etwa 
den Lohn zu kürzen. Ebensowenig könnte sich ein solcher Be- 


‚triebsrat wegen Verweigerung der Annahme seiner Dienste be- 


schweren ($ 615 BGB.), wenn seine Vorstellung bei der Dienst- 
stelle zu der Zeit, zu der er Betriebsratsgeschäfte vornehmen 
wollte, aus Gründen, die innerhalb der Verwaltung zu suchen 
sind, nicht angehört würde. 


8. Die Frage, wonach sich dıe Arbeitszeit eines vom Dienst be- 
{reiten betriebsratsmitgliedes bemißt, beantwortet sich wie 
folgt: 

Wenn bei äußeren Dienststellen ein Arbeiter zu Betriebsrats- 
zwecken befreit ist, diese Betriebsratsgeschäfte aber nicht vor- 

nimmt, ist der Grund der Dienstbefreiung nicht gegeben, und 
diese selbst fälit weg. Daraus ergibt sich, daß das Betriebs- 
ratsmitglied mangels entgegenstehender Vereinbarung zwischen 
Verwaltuns und Betriebsvertretung grundsätzlich die gleiche 
Dienstzeit hat wie die den gewerblichen Dienst leistenden Ar- 
beiter, auch wenn es vom Dienst befreit ist. Für Bezirks- 
betriebsratsmitrlieder, die für die Wahrnehmung ihres Amtes 
vom Dienst völlig befreit sind und bei der Reichsbahndirektion 
ihren Dienst versehen ($ 1 BRV.), wird die Direktion in sinn- 
gemäßer Anwendung der Ausführungsbestimmungen zu $ 34 
BRY. Satz 2 mit dem Bezirksbetriebsrat dahin vereinbaren, daß 
ihre Arbeitszeit der Dienstzeit der Beamten der Direktion ent- 
spricht ($ 15 der Personalordnung schlägt hier nicht ein). Hin- 
sichtlich I Frage der Nichteinhaltung der Arbeitszeit kann 
hier auf II Ziffer 5 und das dort angeführte Schrifttum ver- 
wiesen werden 


HI. 
Verhältnis der Betriebsratspflichten 
zu den Arbeitnehmerpflichten. 

Über das Verhältnis dieser beiden Pflichtenkreise zueinander 
sind die Meinungen geteilt. Es stehen sich vier Ansichten gegen- 
über. 

a) Die erste vertritt den Standpunkt, die öffentlich-rechtliche 
Tätigkeit des Betriebsratsmitgliedes sei von den bürgerlich- 
rechtlichen Pflichten des Arbeitnehmers völlig unabhängig; die 
Stellung des Betriebsratsmitgliedes sei nicht anders aufzufassen 
als die eines Beisitzers im Gewerbegericht; die Eigenschaft als 
Arbeitnehmer komme, so lange der Arbeiter Amtsträger sei, 
nicht zur Geltung. Wenn der Arbeiter außerhalb der Voll- 
ziehung des Arbeitsvertrags von einer höheren öffentlich-recht- 
lichen Berufung ergriffen sei, die seinen Tätigkeitskreis nach 
eigenen Gesetzen abgrenzt, seien für die Wahrnehmung dieser 
Tätigkeit nur die hierfür maßgebenden Gesetze entscheidend; 
das Ergebnis sei kein anderes, als wie es in der staatsrechtlichen 
Literatur bereits anerkannt sei im Verhältnis der Stellung eines 
Beamten, der zugleich Abgeordneter sei; so z. B. Sinzheimer in 
seiner Anmerkung zur Entscheidung des Landgerichtes Dort- 
mund vom 15. Mai 1922, mitgeteilt in der J. W. 1922/1737. 


Nr. 47 


b) Aufgebaut auf diese Ansicht führen andere aus, daß wohl 
unter Umständen Pflichtverletzungen, die sich ein Betriebsrat 
zu Schulden kommen lasse, auch den Arbeitsvertrag treffen; 
beides sei aber grundsätzlich zu trennen. Es sei zuzugeben, daß 
in der Praxis Verletzungen der Betriebsratspflichten gewöhnlich 
auch gegen den Arbeitsvertrag verstoßen; so Priebe im „Ar- 
beitsrecht“, 12. Jahrg., S. 439; ebenso auch Flatow in Note 7, 
5. Absatz zu $ 96 B.R.G. (10. Auflage), Urteil des Landgerichtes 
Dresden vom 19. III. 1924 in der neuen Zeitschrift für Arbeits- 
recht 1926, S. 50, worin zum Ausdruck gebracht ist, daß aus- 
nahmsweise in den Fällen, in denen die pflichtwidrige Ausübung 
des dem Betriebsratsmitglied übertragenen Amtes Charakter- 
eigenschalten dieses Mitgliedes erkennen läßt, die sich mit 
seiner Dienststellung nicht vereinbaren, ein Schutz des Betriehs- 
vertreters nicht mehr am Platz ist, wenn dem Arbeitgeber die 
Fortsetzung des Dienstverhältnisses nicht mehr zugemutet wer- 
den kann. 


c) Dieser Ansicht steht eine dritte schroff gegenüber. Dar- 
nach hängt die Betriebsratsstellung vom Arbeitsverhältnis so ab, 
daß eines vom andern nicht gelöst werden kann in seinen Rechten 
und Pflichten; beide beeinflussen sich gegenseitig. Verstöße 
gegen Betriebsratspflichten schließen in der Regel auch Zuwider- 
handlungen gegen die Arbeitnehmerpflichten ein. Ein Arbeits- 
verhältnis erschöpfe sich heute, wo die Arbeit des einen mit 
der des anderen in einer Arbeitsgemeinschaft steht und die Auf- 
rechterhaltung des Betriebs bezweckt, nicht im einzelnen Ar- 
beitsvertrag. Die Pflicht des Betriebsrates, die Wirtschaftlich- 
keit des Betriebs und den Arbeitsfrieden zu fördern, sei darnach 
nichts Neues, von der dem einzelnen Arbeiter obliegenden Pflicht 
nichts wesentlich Verschiedenes. Darnach müßten in der Regel 
Verstöße gegen die den Betriebsratsmitsliedern besonders auf- 
erlegten Pflichten zur Förderung der Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebs und des Wirtschaftsfriedens zugleich Verstöße gegen die 
Arbeitnehmerpflichten darstellen; so Urteil des Landeerichtes 
Dortmund vom 15. Mai 1922 (JW. 1922, S. 1737) und Schmalz im 
„Arbeitsrecht“, 11, Jahrg., S. 909. 

d) Eine vierte Ansicht behauptet, daß ein Betriebsratsmitelied 
zwar nur entlassen werden könne, wenn es nicht bloß seine Be- 
triebsratspflichten, sondern gleichzeitizc auch seine Arbeit- 
nehmerpflichten verletzt habe; er müsse sich aber eine besondere 
Beurteilung als Arbeitnehmer insofern gefallen lassen. als er an 
gehobener Stelle stehe und seine Arbeitnehmerpflichten ganz be- 
sonders gut erfüllen müsse. Lediglich deshalb könne eine Ver- 
fehlung eines Betriebsratsmitglieds gegen den Arbeitsvertrag so 
schwer wiegen, daß sie den Unternehmer zur fristlosen Ent- 
lassung berechtigte, während ein solcher Verstoß in der Person 
eines einfachen Arbeitnehmers nicht als wichtiger Grund zur 
Entlassung angesehen werden könne. 


Wenn auch an diesem Platz zu den verschiedenen Ansichten 
Stellung genommen werden soll, so darf zunächst zu der unter a) 


geäußerten Ansicht gesagt werden, daß sie den öffent- 
lich-rechtlichen Charakter der Betriebsratsstellung zu ein- 


seitig betont. Es würde vor allem einem allgemeinen 
Rechtsgrundsatz widersprechen, eine Sonderbestimmung (lex 
specialis), wonach Äußerungen von Reichs-- und Land- 
tagsabgeordneten in Ausübung ihres Berufes in der 


Reichsverfassung (Artikel 36) als straffrei erklärt sind, auf 
Betriebsräte anzuwenden. Zudem sind die Stellungen eines Be- 
triebsrates und eines Volksabgeordneten doch zu verschieden- 
wertig. Der Vertretung des Gesamtwohles eines Volkes durch 
einen Volksgenossen ‚steht die Vertretung der wirtschaftlichen 
Interessen der Arbeiter eines Betriebes durch einen einzelnen 
Arbeiter gegenüber. Stellt man sich das Letztere vor Augen, 
so läßt sich nicht einsehen, warum die Betriebsratsstellung 
grundsätzlich von den allgemeinen Arbeitnehmerpflichten be- 
freien soll, wo doch der Betriebsrat als Arbeitnehmer von den 
Sonderinteressen des Betriebs, dem er zu dienen hat, mit um- 
schlossen bleibt. Anderseits wird sich nicht bestreiten lassen, 
daß sich die beiden Pflichtenkreise teilweise widersprechen 
können. Alsdann werden zwar die beiderseitigen Pflichten in 
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der Person des Betriebsratsmitgliedes weiter Bestehen 
letzung der Arbeitnehmerpflichten wird ihm aber nicht als 
tragswidrigkeit angerechnet werden dürfen, wenn sie d T 
pflichtmäßige Wahrnehmung der allgemeineren Betrieh 
pflichten bedingt oder zu entschuldigen ist. Im wesentlichen 
es auf die Anwendung des z. B. in $ 193 RStrGB. ausges Pro 
nen Grundgedankens hinauskommen, im vorliegenden Fal 
darauf, ob die Wahrnehmung berechtigter Interessen als 
triebsrat die Verletzung der einzelnen A ran ie] 
als verständlich und entschuldbar erscheinen läßt, ob all ) 
allgemeinen Pflichten des Betriebsrates nur so ausgeübt y 
konnten, daß die den Betriebsrat als Arbeitnehmer tref 
Pflicht unbeachtet bleiben mußte. $ 193 eilt zwar bloß. für 
Tatbestand der Beleidigung und hat unmittelbare Bedeutu 
für den strafrechtlichen Tatbestand; bürgerlich-rechtlich 
drückt würde aber eine Vertragsverletzung, wenn jeman 
aus einem anderen Recht begeht, nicht als sahjaktimd Ver r 
widrigkeit zu betrachten sein (so auch hinsichtlich der 
wendigkeit der subjektiven Rechtswidrickeit Oertmann g 
Planck, Bemerkung zu $ 628, desgleichen Kommentar der Rei 
gerichtsräte Note 5 zu $ 628 BGB.). Ist sich ein Betrie ) 


letzt er aus einer vermeintlichen Betriebsratspflicht heraus 
Arbeitnehmerpflieht, so wird es wiederum auf die Entschuld 
keit seiner Meinung ankommen. Je mehr sich das Betrieber 
gosetz einlebt, desto weniger wird eine solche Behauptu n 
achtet werden dürfen. i 


Indem wir die Verschiedenartiekeit der ‚bürgerlich- rechtl 
Arbeitnehmerpflichten und der öffentlich-rechtlichen B 
ratspflichten grundsätzlich anerkennen, müssen wir dere 
unter a und c wiedergegebenen Ansicht widersprechen und 
Ansicht unter b beitreten, ohne jedoch den Gedankengängen 
Ansicht unter d beipflichten zu können. Die Betriebsratspf 
ten sind als solche durch das.Betriebsratsamt in bestimmtem 
fang gegeben, während beim Widerstreit die Betriebsratspfliel 
gegenüber den Arbeitnehmerpflichten schwerer wiegen. k 
d. h. ihnen vorgehen können. Wie aber der Gedanke, da 
die Betriebsratspflichten als solche durch die Arbeitnehr 
stellung erhöhen können, als unhaltbar bezeichnet werden 
— Betriebsratseigenschaft ohne Arbeitnehmereigenschaft is 
möglich; die Betriebsratspflichten müßten als solche höher 
als sie das Betriebsrätegesetz vorschreibt —, so muß auch 
umgekehrte Gedanke, daß sich die Arbeitnehmerpflich e1 
solche durch die Betriebsrätestellung erhöhen können, abge 
werden. Soweit sich beide Pflichtenkreise überschneiden 
decken (dieses Bild gebraucht Priebe im „Arbeitsrecht“), 1 
wohl eine Doppelpflicht des Arbeitnehmers sowie des Befk 
rates vor, aber ohne daß die eine die andere erhöht. Jede anl 


Schlußfolgerung beruht auf einer Vermengung der b 
Pflichtenkreise, ; 
Eine solche Erhöhung der Arbeitnehmerpflichten 

die Betriebsratsstellung läßt sich auch weder dureh 


Vorschriften des Dienstvertrags noch durch die der Ar 
ordnung begründen. Därin werden die Pflichten eines A 
nehmers aufgestellt ohne Rücksicht darauf, ob dem ‚Arbeit 
Stellung eines Betriebsrates nach den öffentlich-rechtliche 
stimmungen des BRG. übertragen wird oder nicht. Auc 
Betriebsrätegesetz, welches die Betriebsratsstellung umscl 
kann zur Begründung einer solchen Ansicht nicht herangeze 
werden. Bei klarer Scheidung jener Pflichtenkreise muß & 
die Annahme, das Betriebsratsmitglied habe infolge seine 
triebsratsstellung erhöhte Pflichten als Arbeitnehmer, 
bezeichnet: werden. 


Wenn somit eine sichere theoretische Grundlage für d 
handlung von Streitfragen gefunden zu sein scheint, so 
einschränkend zugegeben werden müssen, daß sich nicht i 
aus für alle Fälle eine gültige Lösung wird finden lasst 
grundsätzlicher Anerkennung der Verschiedenartierkeit de de 
den Pflichtenkreise wird zuzugeben sein, daß die Verl 
von Betriebsratspflichten im einzelnen Fall vielfach eine 
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der Arbeitnehmerpflichten darstellen wird. Anderer- 
ugestanden werden müssen, daß im Ausnahmefall die 
‚von Betriebsratspflichten eine solche Gesinnung des 
ehmers offenbaren kann, daß dem Arbeitgeber die Fort- 
des Dienstverhältnisses nicht zuzumuten ist; (so auch 
Anm, 10 zu $ 39 BRG.). 
s nunmehr die Pflichten, die sich nach der Arbeitsordnung 
m LTV. ergeben, daraufhin geprüft werden, wie weit sie 
beiter als Betriebsrat treffen, soll die Sonderfrage unter- 
verden, inwieweit außerhalb der „gewerblichen“ Arbeit 
itnehmer noch Pflichten treffen. 


E IV. 
Sußerdienstliche Pflichten des Arbeit- 
\ nehmers. 
ellung eines Arbeitnehmers gegenüber dem Arbeitgeber 
sich nicht darin, daß er ihm die versprochenen Dienste 
n hat. Wirtschaftlich gedacht, verfolgen beide mit 
trag ein Ziel, das nur durch ihr gemeinsames Wirken 
‘wird. Vor allem in den’ Fällen, in denen der Arbeit- 
mit seiner Stellung während der Dauer des Dienstver- 
die Grundlage für sein wirtschaftliches Dasein erhält, 
es sich regelmäßig darum, daß auch der Arbeitgeber nur 
; der Arbeitnehmer seine wirtschaftlichen Zwecke ver- 
ı und sich seine eigene wirtschaftliche Stellung erhalten 
N amentlich in der heutigen Zeit der großen Betriebe ist 
ee Abhängigkeitsverhältnis, dieses Aufeinanderange- 
ein beider Teile etwas durchaus Bekanntes. Kann aber 
eitnehmer seine wirtschaftliche Stellung nur dadurch fin- 
auch der Arbeitgeber seine Wirtschaft zu führen ver- 
muß er, solange er im ungekündigten Dienstverhältnis 
les unterlassen, was die Wirtschaftsführung des Arbeit- 
esentlich stört und schädigt (8 242 BGB.). 


törung und Schädigung kann sowohl durch Worte wie 
ten stattfinden.‘ In der Rechtsprechung ist anerkannt, 
liehe Ehrverletzungen des Angestellten gegen seinen 
rn einen Grund zur fristlosen Entlassung abgeben; vgl. 
idung des Reichsgerichts bei Reger 22, S. 170, Recht- 
hung der Oberlandesgerichte Bd. 20, S. 202. Dabei wird es 
Unterschied machen, ob ein Arbeiter in einer Gewerk- 
versammlung das Verhalten des Arbeitgebers vom Stand- 
Mi der Verfolgung seiner wirtschaftlichen Interessen aus be- 
oder ob er öffentlich, etwa in einer Wirtschaft, vor 
das Ansehen seines Brotherrn schädigt. Im ersteren 
‚unter Umständen eine Schädigung des Unternehmens, 
as Vertrauen seiner Kundschaft angewiesen ist, nicht 
en, wohl aber im letzteren Fall. In Fällen geringer Ehr- 
ung, zu denen auch Geschäftsschmähungen gehören 
würde unter Umständen das Verhalten des Arbeiters 
rund zur befristeten Kündigung geben, so daß das Ge- 
Fall der unbilligen Härte nieht annehmen könnte. In 
edanken spiegelt sich die moralische Seite des alten 
i wortes wider: „Wess’ Brot ich ess’, dess’ Lied ich sing“. 


3 Gleiche muß hinsichtlich des tätigen Verhaltens des Ar- 
8 gelten. Er wird z. B. nicht durch Hilfeleistungen bei der 


nz das Geschäft seines Herrn schädigen dürfen. Man 


pflichtet halten dürfen, drohende Schädigungen des Unter- 
des Arbeitgebers selbst abzuwenden. Man denke an 
daß der Arbeiter die Entstehung eines Brandes im Be- 
Arbeitgebers außerhalb der Arbeit wahrnimmt. Es ist 
ifelhaft, daß die Unterlassung einer Meldung des Bran- 
"Vertragswidrigkeit darstellen würde; denn er kann 
vom Arbeitgeber die Forterhaltung seiner eigenen wirt- 
lichen Stellung verlangen, während er zusieht, daß die 
ag re hierfür, nämlich das wirtschaftliche Unternehmen des 
ers, zerstört wird. 

= Erwägungen gelten in erhöhtem Maße für den Reichs- 
T eb und seine Angestellten. Die Reichsbahn-Gesellschaft 


digen oder gefährden würde. 


er weitergehen und den Arbeiter in bestimmten Fällen‘ 


besorgt den Betrieb der Reichsbahn, der zu den Reichsaufgaben 
zählt, und zwar im Interesse der Volksgesamtheit. Er ist ein 
lebenswichtiger Betrieb. Wer in die Reichsbahn eintritt, widmet 
damit seine Dienste der Gesamtheit des deutschen Volkes und 
muß, jedenfalls solange er sich in ungekündigter Stellung be- 
findet, alles vermeiden, was die Fortführung des Betriebes schä- 
Erfährt er, daß eine wesentliche 
Gefahr droht, so hat er die Pflicht, zu ihrer Abwendung beizu- 
tragen, auch wenn er sich außer Dienst befindet. Inwieweit den 
Reichsbahnarbeitnehmer diese Pflicht trifft, wird vom Einzelfall 
abhängen; von Bedeutung kann sein, welche Arbeit der Arbeiter 
bisher vorzunehmen hatte. Vollkommen klar wird z. B. der Fall 
liegen, daß ein Arbeiter, der den Streckengeher abzulösen hat, 
bei seinem Gang außer Dienst, der neben der Strecke herführt, 
wahrnimmt, die Strecke sei durch ein Naturereignis unter- 
brochen; er wird sofort alles tun müssen, um die Gefahr einer 
Zugenteleisung abzuwenden. Wir stehen nicht an, jeden Ange- 
hörigen der Reichsbahn, der ähnliches erlebt, hierzu für ver- 
pflichtet anzusehen. Das Gleiche würde für den Fall gelten, daß 
z. B. ein Arbeiter im Wirtshaus hört, wie neben ihm ein An- 
schlag auf eine Kasse der Reichsbahnanstalten verabredet wird, 
und zwar über den Rahmen der Anzeigepflicht nach $ 139 StrGB. 
hinaus. 


Von besonderer Bedeutung wird in diesem Falle die theo- 
retische Frage sein, ob ein Arbeiter verpflichtet ist, z. B. von 
dem Vorhaben eines wilden Streikes der Verwaltung Kenntnis 
zu geben. Jedenfalls solange sich der' Arbeiter in ungekün- 
digter Stellung befindet, läßt sich diese Frage sehr wohl auf- 
rollen. Von Bedeutung für ihre Beantwortung wird der Um- 
stand sein, ob die Reichsbahnverwaltung aus vorhergehenden 
Vorfällen von der Streikgefahr unterrichtet sein kann. Kann 
der Arbeiter dies annehmen, so würde ihm Unnötiges zugemutet. 
Andernfalls muß eine solche Verpflichtung angenommen werden, 
da dureh einen unvermuteten Streik die Fortführung des lebens- 
wichtigen Betriebs in schwerer Weise gefährdet werden kann. 
Anders wird der Fall zu beurteilen sein, wenn sich eine große 
Reihe von Arbeitern bereits in gekündigter Stellung befindet. 
Immerhin liegen diese Fragen meist verwickelter und lassen 
sich nieht von vornherein allgemein beantworten. Außerdem 
werden solche Fälle meist dadurch nicht praktisch, daß der 
Streikausbruch ganz neue Verhältnisse schafft, die ihre eigene 
Beurteilung erheischen und eine Gesamtlösung erfordern, 


Dieses Fortwirken der vertraglichen Gebundenheit des Ar- 
beiters erkennt auch $ 626 BGB. an. $ 628 BGB. spricht vom 
vertragswidrigen Verhalten des Arbeitgebers oder Arbeitneh- 
mers, wenn es den anderen Teil zu einer Kündigung nach $ 626 
berechtigt. Demgegenüber ist es ohne Belang, ob in der Ar- 
beitsordnung dem Arbeiter ein anständiges Sörkallen auch 
außerhalb des Dienstes vorgeschrieben ist, wie es beispielsweise 
in der früheren Dienstordnung der bayerischen Staatseisen- 
bahnen der Fall war. Der Wegfall einer solchen Bestimmung 
kann nieht gegen jene Verpfliehtungen sprechen; denn die Ar- 
beitsordnung hat ihrer Bedeutung nach nur die Pflichten des 
Arbeiters während des Dienstes zu regeln; auch wird sie 
zwischen dem Hauptbetriebsrat und der Hauptverwaltung der 
Reichsbahn-Gesellschaft vereinbart, während der Inhalt des 
Dienstvertrags zwischen der Verwaltung und den Gewerkschaf- 
{en vereinbart wird. Dabei ist es gleichgültig, ob ein Verhalten, 
das die Verwaltung zur Kündigung veranlaßt, bestraft werden 
kann oder ob es nur zur Kündigung berechtigt. 


Das außerdienstliche Vörhalten des Arbeiters wird demnach 
in weitgehendem Maße von den vertraglichen Beziehungen um- 
faßt, so daß die in $ 3 Ziff. 2 der Arbeitsordnung dem Arbeiter 
im Dienste auferleste Pflicht, das Wohl der Verwaltung zu 
wahren, in erheblichem Umfange auch für sein außerdienstliches 
Verhalten besteht. 


Das Gleiche gilt von den Betriebsratspflichten für den Be- 
triebsrat. So wie der Arbeiter Arbeitnehmer bleibt, auch wenn 
er Hacke und Picke weggelegt hat, so bleibt einer Betriebsrat, 
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auch wenn er nicht besondere Betriebsratspflichten zu erledigen 
hat. Dies ist z. B. daraus zu ersehen, daß er sein Amt als 
Ehrenamt führt, daß er es unter Schonung der Bedürfnisse des 
Dienstes ausüben soll und daß die Sitzungen des Betriebsrats 
in der Regel außerhalb der Arbeitszeit stattfinden; auch die 
Sprechstunden innerhalb der Arbeitszeit bilden grundsätzlich 
die Ausnahme ($ 33 BRV.). Die hauptsächlichsten Pflichten 
des Betriebsrates, nämlich die, darauf zu sehen, daß von beiden 
Seiten Forderungen und Maßnahmen unterlassen werden, die 
das Gemeinwohl schädigen, das Einvernehmen innerhalb der 
Arbeiterschaft und zwischen ihr und der Gesellschaft zu fördern, 
für die Wahrung der Vereinigungsfreiheit der Arbeiter einzu- 
treten und den Betrieb vor Erschütterungen zu bewahren, ver- 


Organisierung und Finanzierung neuer Verkehrswege in Bayern. 


Bekanntlich wurden in Bayern ebenso wie in Sachsen die 
Lokalbahnen, welehe vielfach auch die Verkehrsbedeutung von 
Bahnen des. nicht allgemeinen Verkehrs hatten, vom Staate im 
Zusammenhang mit dem übrigen Staatsbahnnetz gebaut und be- 
trieben. Durch den Übergang der bayerischen 
Staatsbahnen auf das Reich sind auch diese Lokal- 
bahnen auf das Reich übergegangen, wobei das Reich nur die 
Fortführung des Baues von Nebeneisenbahnen (des allgemeinen 
Verkehrs) in Aussicht stellte, für Bahnen des nicht allgemeinen 
Verkehrs jedoch nach $ 20 des Staatsvertrases eine Unter- 
stützung in dem gleichen Umfange zusagte, in dem bisher die 
Kleinbahnen in Preußen unterstützt worden sind. Voraus- 
setzung hierfür ist jedoch, daß das Land für das Unternehmen 
mindestens den gleichen Staatsbeitrag zur Verfügung stellt wie 
das Reich. Da in Bayern dieses System der Unterstützung ge- 
setzlich nicht geregelt ist, müssen die Voraussetzungen, unter 
denen das Land Mittel bereitstellt, und das Maß, in dem «dies 
geschehen soll, sowie die gesamte künftige Gestaltung der baye- 
rischen Kleinbahnpolitik gesetzlich festgelegt werden. 

Zu diesem Zwecke hat sich anfangs 1925 eine „Studien- 
gesellschaft für Verkehrswege lokaler Be- 
deutung“ gebildet. Der Organisations- und Finanzausschuß 
dieser Gesellschaft, dessen Vorsitzender der Präsident der 
Reichsbahndirektion München, Geheimer Rat von Völcker, ist, 
hat nunmehr das Ergebnis seiner bisherigen Arbeiten in einer 
Denkschrift über die Organisierung und Finanzierung neuer 
Verkehrswege in Bayern niedergelegt. Der wesentliche Inhalt 
dieser Denkschrift ist kurz folgender: 


1. Durch die Landesgesetzgebung kann eine gesetz- 
liche Regelung hinsichtlich der Bahnen des allgemeinen Ver- 
kehrs nur im Benehmen mit der Reichsregierung, hinsichtlich 
der Bahnen des nicht allgemeinen Verkehrs, von denen hier 
lediglich die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Frage kommen, 
aber selbständig getroffen werden, wobei jedoch die Entschei- 
dung darüber, ob eine Nebeneisenbahn eine solche des nicht all- 
gemeinen Verkehrs ist, nach Reichsrecht ($ 14 Abs. 1 des Staats- 
vertrags) durch den Reichsverkehrsminister ($ 11 des Reichs- 
bahngesetzes) zu treffen ist. Die Bahnen des nicht allgemeinen 
Verkehrs scheiden aus dem Geltungsbereich der Reichsaufsicht 
und des Betriebsrechts der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
aus. Deshalb sind auch die Bestrebungen, welche auf die 
Schaffung eines Reichskleinbahngesetzes hinzielen, abzulehnen. 


2. Nach der Darstellung der bisherigen bayerischen 
Kleinbahnpolitik, die für den bayerischen Staat finan- 
ziell nicht ungünstig war, behandelt die Denkschrift die Frage, 
ob bei der heutigen Entwieklung des Kraftwagen- 
verkehrs der Bau von nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
überhaupt noch gesetzlich geregelt werden soll. Bei der Wahl 
zwischen Kraftwagen und Eisenbahn ist vom Standpunkt der 
Gesamtwirtschaft das Verkehrsmittel der größeren Leistungs- 
einheit so lange vorzuziehen, als es vom voraussehbaren Ver- 
kehrsbedürfnis noch ausgenützt wird. Wenn auch die Beden- 
tung der Kleinbahnen in der Vermittlung des zwischen zemeind- 
lichen Verkehrs durch das Aufkommen des Kraftwagens, bei 
dem die vom Umfange des Verkehrs nicht beeinflußten Kosten 
eine geringere Rolle als bei der Eisenbahn spielen, zurück- 
gegangen ist, so wird in vielen Fällen die Kraftfahrlinie nicht 
imstände sein, den anfallenden Verkehr wirtschaftlicher zu be- 
dienen oder überhaupt zu bewältigen. Diese Frage muß in 
jedem einzelnen Fall geprüft werden (vorhandene Straßen, Ver- 
kehrsstöße, Massengüter, Umfang des Übergangsverkehrs, 
voller Jahreshbetrieb usw.). Die Kraftfahrlinie wird vielfach 
gerade als Versuchsbetrieb und Vorläufer einer Kleinbahn zur 
Feststellung der vorhandenen Verkehrselemente in Betracht 
kommen. Ist jedoch die Wahl getroffen, dann darf kein Wett- 


‚örtlichen Unternehmungen) für die gemeinwirtschaftlie 


langen von ihm auch außerhalb des eigentlichen Die 
persönliche Haltung, die diesen hohen Pflichten geree 
Sie ist von derjenigen, die vom einfachen Arbeiter 
wird, insofern verschieden, als das Betriebsratsmitglied 
reichung der friedlichen Ziele seiner Amtsstellung reg 
eine tätige Wirksamkeit ausüben muß, während der 
liche Arbeitnehmer zwar während des Dienstes verpflie 
das Wohl der Verwaltung in jeder Hinsicht zu wahren (A 
ordnung $ 3 Ziffer 2) und mit seinen Mitarbeitern dienst | 
lich zusammenzuwirken, außerhalb des: Dienstes aber ge 
lich zum Wohl seines Arbeitgebers nicht tätig zu W 
braucht. £ 

(Schluß folgt.) 


bewerb zugelassen werden, da dieser auf dem Gebiete d 
kehrs kein verbilligender, sondern ein verteuernder F 


3. Der dritte Teil der Denkschrift behandelt die Or 
sation der Unternehmung. Ausgehend von 
stehenden Organisationsformen für Kleinbahnen und Kr 
linien sprach sich die Denkschrift für eine Organisati 
aus, die ihren Tätigkeitsbereich sowohl auf d 
und Betrieb von Kleinbahnen als auch auf die Einricht 
Kraftfahrlinien und, soweit erforderlich, auch auf die V 
rung vorhandener Straßen und die Erbauung neuer 8 
gegebenenfalls auch reiner Automobilstraßen erstrecke 
Die Entwicklung der Kleinbahnen sowohl in Belgien, 
Ausführung. der Kleinbahnen einem einzelnen Unternehm 
Societe nationale des Chemins de fer vieinaux, übertra 
als auch in Preußen, wo Bau und Betrieb von Kleinbah 
Initiative von Privaten, Gemeinden, Kreisen und Proy 
überlassen ist, wo sich aber gleichwohl sowohl in den RK 
bahngesellschaften als auch innerhalb einer Reihe vo 
vinzen eine starke Konzentrationstendenz bemerkbar 
hat, läßt die Notwendigkeit einer zusammenfassenden ] 
desorganisation erkennen, deren Vorteile und Aı 
auf dem Gebiete der Kleinbahnen, Kraftfahrlinien (Kr 
kehrsstraßen) und der Landesplanung im einzelnen dar 
sind. Die nachfolgenden Ausführungen behandeln die’ 
wer der juristische Träger der Unternehmung sein soll. 
dem Übergang der bayerischen Staatsbahnen auf das I 
kommt der bayerische Staat nicht mehr in Betracht. Es% 
sıch zwei Organisationsformen gegenüber: die privatw 
schaftliche und die gemeinwirtscehaftlich 
Frage spielt nicht bloß eine Rolle im Lokalverkehrswe 
dern bei sämtlichen Unternehmungen, welche Körpers 
des öffentlichen Rechts in ihren Aufgabenbereich gezogen 
Gerade in den letzten Jahren hat sich das Bestreben ® 
Betriebe, welche bisher in der Form einer Gemeindeans 
führt wurden, in eine Handelsgesellschaft mit eigener 
persönlichkeit umzuwandeln. Die Denkschrift hat sich ' 
einer Darstellung der in der Hauptsache in Betracht komme 
privatwirtschaftlichen .Organisationsformen (Einheitsge 
schaft, in welcher das örtliche Unternehmen Bestandteil de 
heitsgesellschaft ist, und Dachgesellschaft über den e 


nisationsform entschieden, und zwar für die Körperse 
des öffentlichen Rechts mit dem Rechte der Selbs 
waltung. Die örtliche Unternehmung ist also nicht eine 
die von Gemeinden usw. verwaltet wird, wie dies z. B. 
Kreisbahnen in Preußen der Fall ist, sondern eine Organis 
die vollständig auf sich selbst angewiesen ist, die eine 
Wirtschaftsführung, Rechnungslegung, einen eigenen Et: 
Abgesehen davon, daß gerade im Verkehrswesen die öffent] 
Interessen stark hervortreten, wird keine nebenbahnähn 
Kleinbahn ohne maßgebende Beteiligung des öffentlichen 
pitals (Reich, - Staat, Kreis, Bezirk und Gemeinden) zw 
kommen können. Da die örtliche Unternehmung eigene Re 
persönlichkeit besitzen soll, ist auch die kaufmännisd 
triebsführung, soweit ihr nicht die Forderung nach gemej 
schaftlicher Betriebsführung entgesenszestellt werden m ß 
lich. Die öffentlichrechtliche Körperschaft ist in ihrem Z 
auch nicht an bestehende Vorschriften des Handelsrech 
insoweit vielfach zwingender Natur ist, gebunden. Es is | 
mehr der Landesgesetzgebung freigestellt, die Organisat | 
aufzubauen, wie es die Bedürfnisse des lokalen Verkehrs 
fordern. In dieser Beziehung kommt insbesondere unter 
stimmten Voraussetzungen die Festsetzung eines Beitr 
zwanges gegenüber Gemeinden und Bezirken und auch & 

über Privaten in Betracht und daneben die erleichterte. | 
führung des Rentensystems. Die juristischen ® 
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er örtlichen Unternehmung sind die Gemeinden und Be- 
auf welchen sich auch die Organisation des Straßenbaues 
. Diese schließen sich zu einem Zweckverband zu- 
der nach den im bayerischen Landtag zur Zeit vorlie- 
ntwürfen der Gesetze über die Neuregelung des Ge- 
chts weiter ausgebaut werden soll. An dem Zweck- 
‚beteiligen sich außerdem Reich, Staat, Kreis und son- 
Rechtspersönlichkeiten, wie u. U. die Deutsche Reichs- 
esellschaft, die Reichspost, die Kraftverkehr Bayern G. 
‚und insbesondere auch Private (Nächstbeteiliete, Bau. 
etriebsunternehmer usw.); die Beteiligung ist auch die 
ge für das Stimmrecht. Über diesen örtlichen Unter- 
en baut sich nach dem dargestellten Konzentrations- 
der Gesamtverband auf, der als Zweckverband der ver- 
en örtlichen Unternehmungen (auch privater) und der 
eine Körperschaft des öffentlichen Rechts ist. Als Trä- 
r Konzession erfüllt der Gesamtverband diejenigen 
n, die in wirtschaftlicher Weise nur von einer zusam- 
nden Landesorganisation für die einzelnen Linien eT- 
rden können (Vorarbeiten, Finanzierung, einheitliches 
erial, gemeinsame Werkstätten usw.). Der Gesamtver- 
berechtigt, die Ausübung der Konzession Dritten zu 
en; das wird in Frage kommen bei Übertragung des 
sbes an Betriebsunternehmer, insbesondere an Anschluß- 
- oder gewerbsmäßige Betriebsunternehmer bzw. an 
post und Kraftverkehr Bayern G. m. b. H., soweit letztere 
on sich aus die Kraftfahrlinie einrichten. 
er vierte Teil der Denkschrift betrifft die Frage der 
5 Darstellung der bestehenden 


nzierung. Nach der 
‚zierungsformen behandelt die Denkschrift die Verteilung 
ubringenden Kapitals unter die erwähnten finan- 
n Träger der Unternehmung auf der Grundlage des 
Staatsvertrages. Die Teilnahme sämtlicher Beteiligter 
verkörpert durch den Anteilschein, welcher auf den 
oder auf den Inhaber ausgestellt sein kann. Bei einem 
nteilschein kommt neben der Bareinzahlung noch eine 
!orm der Beteiligung in Frage, durch welche die Ver- 


\ % 

. September 1924 feierte Österreich einen für das Wirt- 
ben Europas bedeutsamen Tag. An diesem Tage waren 
re verflossen, seit der Professor der praktischen Geo- 
n Polytechnischen Institut in Wien, Franz Anton Ritter 
tner, ein kaiserliches Privilegium zum Baue einer 
Mauthausen und Budweis die Donau und die Moldau 
enden, mit Pferdekraft zu betreibenden Holz- und Eisen- 
ielt. Aus Anlaß der Feier dieses Tages, der als der 
tag der österreichischen Eisenbahnen und des festlän- 
isenbahnwesens überhaupt zu bezeichnen ist, sind in 
und Tagespresse eine Reihe von Aufsätzen erschienen, 
ntwicklung des Eisenbahnwesens in den abgelaufenen 
en zum Gegenstande ihrer Betrachtung gemacht haben. 
i wurden die verschiedensten Seiten des so reich ver- 
Eisenbahndienstes behandelt, und eine Fülle von außer- 
ich wissenswerten und sehr interessanten Einzelheiten 
r dargeboten. Nur eine Seite im Leben der Eisenbahnen 
diesen Erörterungen außer Betracht geblieben, wiewohl 
‘mir scheinen will, weder unwichtig noch uninteressant 
‚ist dies das Verhältnis der Eisenbahnen zum Publikum. 
ockend es nun auch wäre, der Entwicklung und schließ- 
staltung dieses Verhältnisses in den verschiedenen 
m und zu verschiedenen Zeiten im einzelnen nachzugehen, 
doch von einer derart weitgreifenden Darstellung im 
eines Aufsatzes in diesen Blättern abgesehen werden, 
hier, wie vorweg betont sei, nicht vom Publikum im 
Sinne die Rede sein soll, sondern nur’ von dem Teile 
kums, der als Kunde der Eisenbahn, als unmittelbarer 
nt am Eisenbahnverkehr in Betracht kommt. Die Fülle 
ine solche Darstellung zu bearbeitenden Stoffes, der 
ür die einschlägigen staatlichen Anordnungen, sondern 
von den einzelnen Bahnunternehmungen selbst erlas- 
lreichen und umfänglichen Vorschriften umfaßt, nötigt 
zu einer Beschränkung in sachlicher und örtlicher Hin- 
sollen daher im folgenden in zwangloser Folge be- 
bemerkenswerte Tatsachen und Geschehnisse  vorge- 
schließlich gezeigt werden, wie sich die verschiedenen 


‚Aufsatz erscheint verspätet, da er aus geschäftlichen 
zurückgestellt werden mußte. Die Sechriftleitung. 


| 
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zinsung und Tilgung des Anlagekapitals in Höhe des übernom- 
menen Anteils sichergestellt wird (belgisches Renten- 
system). Auf dieser Grundlage findet die in der Regel vom 
Gesamtverband durchzuführende Kapitalbeschaffun g 
durch Emission von Anleihen, Aufnahme von Darlehen usw. 
statt, soweit nicht verlorene Zuschüsse gewährt werden. Aus’ 
der Finanzorganisation ist die Schaffung eines Auseleichs- 
fonds hervorzuheben zur Deckung von Fehlbeträgen, soweit 
die örtlichen Sicherheitsfonds nicht ausreichen. 


5. Aus den Ausführungen über die Organisation der 
Hoheitsverwaltung ist von Bedeutung, daß die Konzes- 
sion von Kleinbahnen als die Verleihung eines Privilegs (durch 
das Handelsministerium) aufgefaßt wird, daß bei der Konzession 
unter Ausschluß schädlichen Wettbewerbs ein zedeihliches Zu- 
sammenarbeiten zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln und, 
soweit erforderlich, auch die Landesplanung, sichergestellt wer- 
den soll. Die Aufsicht über Kleinbahnen im Interesse der 
Sicherstellung des Betriebes und der Anforderung des Verkehrs 
(Bau, Betrieb, Fachpersonal, Fahrplan, Tarife, Beförderungsbe- 
stimmungen, Privatanschlußgleise) soll bei den Dienststellen 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als Landesaufgabe ver- 
bleiben, während die Aufsicht über Kleinbahnen zur Sicherung 
der finanziellen Interessen der örtlichen Unternehmung (Orga- 
nisation, Finanzierung, Buchführung, Rechnungswesen) und 
über dıe Kraftfahrlinien dem Gesamtyverband — in beiden Fällen 
unter der Aufsicht des Ministeriums — übertragen werden soll. 
Der Gesamtverband selbst untersteht der unmittelbaren Aufsicht 
des Ministeriums. 

6. Im letzten Teil wird das Verhältnis zur Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft auf der Grundlage des von 
dieser nicht übernommenen $ 20 des Staatsvertrages behandelt, 
insbesondere die aus dem Anschlußverhältnis sich ergebenden 
Fragen, wie Wagenübergang, Frachtnachlaß, daneben noch 
einige Sonderfragen, wie Tarifwesen im allgemeinen, 
Steuern und Abgaben und Wegerecht. 

Reichskahnrat Enzensperger, München. 


Eisenbahn und Publikum*). 
Ein Nachwort zur Eisenbahn-Jahrhundertfeier. 


Von Sektionschef a. D. Dr. Engelberg (Wien). 


Formen einer beratenden Mitwirkung der Bahnbenützer bei der 
Verwaltung der Eisenbahnen entwickelt haben, wobei die Ver- 
hältnisse in Deutschland und Österreich vorzugsweise Berück- 
sichtigung finden werden. 

Schon in den allerersten Zeiten des Dampf-Eisenbahnbetriebes 
finden sich Vorschriften, die den möglichsten 
Schutz des Publikums gegen die Gefahren dieses Be- 
triebes bezwecken, vom Publikum zugleich aber auch die Ein- 
haltung gewisser Verpflichtungen gegenüber der Eisenbahn for- 
dern. Solche Vorschriften wurden in Österreich anfänglich von 
den verschiedenen Landesbehörden fallweise erlassen, aber schon 
im Jahre 1847 trat für alle Länder das sogenannte Eisenbahn- 
polizeigesetz in Kraft, das in einem eigenen Abschnitt die Vor- 
schriften für diejenigen, „die von der Bahn Gebrauch machen 
oder sonst mit der Bahnanstalt in Beziehungen treten‘, zu- 
sammenfaßte. So war z. B. die genaue Beobachtung der ver- 
öffentlichten Transportbedingungen, Folgeleistung gegenüber 


‚den Weisungen des Bahnpersonals vorgeschrieben, andererseits 


ausdrücklich angeordnet, daß in jedem Bahnhof und an jedem 
Aufnahmeplatz nicht nur die von der Landesstelle genehmiesten 
Instruktionen für das Bahnbetriebspersonal zu jedermanns Ein- 
sicht bereitzuliesgen hatten, sondern auch ein Buch in Bereit- 
schaft zu halten war, in das von den Reisenden allfällige Be-: 
schwerden unter Angabe des Namens, Standes und Wohnortes 
des Beschwerdeführenden eingetragen werden konnten. 

Aber auch die Vorschriften der Bahnunternehmungen ent- 
hielten schon in der ältesten Zeit ausführliche Anordnungen 
über das Verhalten des Personals gegenüber dem Publikum. 
Das Personal war verpflichtet, gegen das Publikum der Höf- 
lichkeit und Zuvorkommenheit sich zu befleißigen, unhöfliches 
Benehmen gegen Parteien war mit Disziplinarstrafen bedroht. 
Ja, die allgemeinen Bestimmungen der Dienstvorschriften der 
ersten österreichischen Dampfeisenbahn, der a. priv. Kaiser Fer- 
dinand-Nordbahn, die gleich den heutigen Dienstordnungen 
gleichmäßig für alle Bediensteten des Unternehmens galten, ver- 


pflichteten sogar ganz allgemein jeden Beamten und Diener, 


„den Vorteil der Gesellschaft, in deren Dienst er sich befindet, 
und nicht minder den Vorteil des von der Bahnanstalt Gebrauch 
machenden Publikums zu befördern und Nachteile nach Kräften 
abzuwenden“. Neben diesen allgemeinen Vorschriften enthielten 


dann die Vorschriften für die einzelnen Bediensteten-Gruppen 


& | au > { id 


122° — 


Nr. 47 Er 


Zeitung des Vere 
Deutscher Eisenbahnver‘ 


(z. B. Bahnstations- und Wechselwächter, Expeditoren, Expe- 
dienten, Oberkondukteure und Kondukteure usw.) noch nähere 
Ausführungsvorschriften. die den. dienstlichen Verrichtungen 
dieser Bedienstetengruppen gewidmet, auf die jeweils in Betracht 
kommenden Belange des Publikums ,Bedacht nahmen. 


Als dann in den 40er Jahren des vorigen Jahrhunderts der 
Fahrbetrieb auf den vom österreichischen Staate gebauten Eisen- 
bahnlinien, der damaligen Anschauung gemäß, an die benach- 
barten Privatgesellschaften verpachtet wurde, oblag die Leitung 
des :Bahnbetriebes eigenen Oberbeamten der Gesellschaft, die 
zugleich als Betriebskommissäre der Staatsverwaltung für die 
Sicherheit, Regeimäßigkeit und den ungestörten Gang des Be- 
triebes verantwortlich waren. Auch die Vorschriften für diese 
Oberbeamten nahmen auf die Interessen des Publikums Bedacht. 
So weist die Vorschrift für die Verantwortlichkeit und den Wir- 
kungskreis des Betriebskommissärs der Nordbahn für die nörd- 
liche k. k. Staatsbahn (vom 31: Dezember 1846) den Betriebs- 
kommissär an; dahin zu streben, „vereint mit den Vorstehern 
der verschiedenen Dienstzweige das Betriebsgeschäft auf eine 
für die Kaiser Ferdinands-Nordbahn sowie für deren Vertreter 
ehrenvolle, für die k. k. hohe Staatsverwaltung und das 
Publikum zufriedenstellende Weise zu ver- 
sehen‘. 

Die Staatsverwaltung sicherte sich überdies die Überwachung 
und Kontrolle des Betriebes auf den verpachteten Strecken 
durch besondere landesfürstliche Beamte, deren Wirkungskreis 
in einer eigenen Dienstvorschrift unter weitgehender Bedacht- 
nahme auf die Interessen des Publikums des Näheren um- 
schrieben wurde. Danach hatten diese Beamten im allgemeinen 
das Interesse der Staatsverwaltung sowie das Interesse des von 
der Bahnanstalt Gebrauch machenden Publikums zu vertreten 
und insbesondere darüber zu wachen, daß die mit dem Publikum 
verkehrenden Beamten und Diener der Betriebsunternehmung 
ein anständiges Benehmen gegen Jedermann, besonders aber 
gegen das von der Bahnanstalt Gebrauch machende Publikum 
beobachten. Im Falle von Elementarereignissen sollten die 
landesfürstlichen Organe darauf achten, daß bei der Expedition 
der Züge von den Stationen zur Zeit, in welcher sich durch das 
Eintreten von Elementarereignissen Hindernisse für den Ver- 
kehr besorgen lassen, mit Vorsicht vorgegangen werde, um 
einerseits den Verkehr auf der Bahn nicht einzustellen, wenn 
es die Umstände nicht durchaus erfordern, und um andererseits 
die Reisenden nicht durch in der Fahrt allenfalls eintretende 
Störungen den Unbilden der Witterung oder anderen Unzu- 
kömmlichkeiten oder wohl Gefahren auszusetzen und daß, wenn 
die Züge dennoch auf Hindernisse stoßen, die Versorgung der 
Reisenden und Sachen sowie der Fahrbetriebsmittel nach den 
gegebenen Vorschriften stattfinde. Wenn aber zwischen dem 
verkehrenden Publikum und den Angestellten der Betriebsunter- 
nehmung Mißverständnisse eintraten, sollte sich der landes- 
fürstliche Beamte bemühen, eine gütliche Beilegung zu bewirken 
und über jedes dem verkehrenden Publikum angetane Unrecht 
an die Generaldirektion der österreichischen Staatseisenbahnen 
berichten. Klagen des von der Bahnanstalt Gebrauch machenden 
Publikums, sie mochten direkt oder indirekt zur Kenntnis der 
landesfürstlichen Beamten gelangen, waren so genau als möglich 
zu untersuchen, die Veranlassung zu den Klagen abzustellen 
oder, wenn dies nicht möglich war, der Generaldirektion zu be- 
richten. Die landesfürstlichen Beamten hatten endlich darauf 
zu sehen, daß in den Stationen die Beschwerdebücher vorhanden 
seien und denjenigen, weiche eine Beschwerde anzubringen 
hatten, zur Eintragung vorgelegt werden. 


Die vorstehend angeführten, in den Vorschriften anderer 
Bahngesellschaften zum Teil wörtlich wiederkehrender Bestim- 
mungen lassen eine weitgehende Fürsorge der Eisenbahnen für 
ihre Kunden. erkennen. Hätten sich die Bahngesellschaften in 
ihrem Verhalten gegenüber dem Publikum auch späterhin, z. B. 
insbesondere in der Frage der Haftung bei Transportschäden 
u. dgl., von ähnlichen Rücksichten leiten lassen, so wären die 
zahlreichen Eingaben und Beschwerden, mit denen in den näch- 
sten beiden Jahrzehnten Regierung und Parlament von den 
Eisenbahn-Interessenten geradezu überschwemmt wurden, wahr- 
scheinlich vermieden geblieben. 


Der vor nun 80 Jahren gegründete Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen hat von allem Anfang an in 
der Frage des Verhältnisses zwischen Eisenbahn und Publikum 
eine klare und bestimmte Stellung eingenommen. Bei Bildung 
des zunächst aus 10 preußischen Verwaltungen bestandenen 
Verbandes ging man von dem Gedanken aus, die Bestrebungen 
der Eisenbahnverwaltungen durch Einmütigkeit zu fördern und 
dadurch ebensosehr den eigenen Interessen als denen des Pubh- 
kums zu dienen. Und als der junge Verband, dem im Jahre 
1847 auf Grund der geänderten Beitrittsbestimmungen auch eine 
Reihe. außerpreußischer Eisenbahnverwaltungen, darunter zwei 
österreichische Verwaltungen, die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 


und die Wien-Gloggnitzer Eisenbahn, beigetreten wären, daran-. 


ging, ein die Rechte und Pflichten seiner Mitglieder regelndes 


‚für die Beförderung von Personen und Sachen gelei 


"Geltung sind. Auch das Reglement für den Güterverkeh 


Statut zu beschließen, erklärte er im $ 1 dee von der Ge 
versammlung in Wien 1849 angenommenen Statutes als Z 
des Vereines „durch gemeinsame Beratunge 
einmütiges Handeln das eigene Interesse 
dasjenige des Publikums zu fördern“ Va 
weitblickenden Männer, die an der Wiege des Vereine ze 

sind, zum Gundgesetze des Vereins erhoben haben, ist b 
heutigen Tage in seinen Satzungen unverändert geblieben 
Bestimmung stand aber — und dies muß nachdrücklich 
gehoben werden — nie bloß auf dem Papier, sie ist 
stern des Vereins bei allen seinen Arbeiten gewesen | 
Wohle der Bevölkerung der Länder, die seinem 
bereiche zugehörten, auch kräftigst in die Tat umgesetzt 
Es mag genügen, hier nur auf die grundlegenden Arbeite 
zuweisen, die der Verein: durch Aufstellung von Reg] 


durch die die reehtlichen Beziehungen der Bahnverwaltı 
zum Publikum für alle beteiligten Verwaltungen in € 
licher Weise geregelt wurden. Im Personenverkehr hatte 
Generalversammlungen der Jahre 1847 und 1848 ‚„Normalbe 
mungen für die Reglements der zum deutschen Eisenbahny 
gehörigen Verwaltungen über die Personen-, Gepäck-, 
pagen-, Pferde- und Viehbeförderung‘ "aufgestellt und 
schlossen, daß die Spezialreglements der Vereinsbahnen 
nicht im Widerspruch stehen dürfen. Durch diesen Be 
der am 1. Januar 1849 in Kraft trat, wurde für die‘ 
bahnen das erste Reglement geschaffen, dessen Bestin 
dem Sinne und vielfach auch dem Wortlaute nach noch 


nebst dem Übereinkommen hierzu schon in den ersten 
versammlungen fertiggestellt und mit Gültigkeit vom 
1850 in Kraft gesetzt. : 


Welch ungheurer Fortschritt durch die Inkraftsetzung ] 
beiden Reglements erzielt wurde, erhellt daraus, daß b s 
die Verwaltungen des Vereins, der im Laufe des Jahre 
auf 48 Mitglieder mit insgesamt rund 7000 km angewachse 
die rechtliehen Beziehungen zu den Transportinteressent@ 
nach ihrem eigenen Ermessen regeln konnten, und vond 
Freiheit tatsächlich auch weitgehenden Gebrauch gemacht he 
Durch das neugeschaffene Reglement für den Güterver! 
wurde aber dem Publikum die Möglichkeit eines durchge : 
Verkehrs auf den Linien aller Vereinsbahnen geboten, wie) 
diese eine Verwaltung gewesen wären. 2 


' TE e 

Ein halbes Jahrhundert mußte seit dem Geburtsta 
Eisenbahnen verstreichen, bis es zur Schaffung einer Ein 
kam, die als Eisenb ahnbeir at angesprochen werde 
Es war die Generaldirektion der Reichseisenbahnen in 
burg, die als erste Bahnverwaltung, einer Anregung der 
delskammer in Mühlhausen im Elsaß folgend, einen au 
tretern des Handels- und Gewerbestandes gebildeten „Bis 
bahnausschuß“ einsetzte, der in regelmäßigen Sitz 
gemeinsam mit- der Eisenbahnverwaltung über wichtig 
werbetätiekeit und Handel betreffende Fragen, beraten 
Die erste Sitzung dieses Ausschusses fand am 21. Oktobe 
statt. Das Reichseisenbahnamt, dem die Verhandlungs 
dieser Sitzung vorgelest worden war, sah sich veranla 
einem Rundschreiben vom 11. Januar 1875 sämtlichen 
Eisenbahnen die Einführung gleicher Einrichtungen mit 
Maßgabe zu empfehlen, daß den „periodischen Konfer: 
wie diese Beratungen genannt wurden, auch Vertreter de 
wirtschaftlichen Kreise beigezogen werden sollten. In 
Rundschreiben heißt es u. a.: „Diese Einrichtung wird 
treter der Eisenbahnen mit den wechselnden . Bedürfn 
Handels und der Industrie vertrauter machen und stets & 
laufenden erhalten und andererseits den Vertretern. de 
dels usw. größere Klarheit über die Eigentümlichkeit des 
bahnbetriebes sowie über die berechtigten Interessen de 
waltung verschaffen und somit, ernst und maßvoll geha 
durch den Austausch der Ansichten auf beiden Seiden er 
lich wirken“, > 
Die meisten Bahnen, insbesondere die großen Privat] 
verhielten sich zunächst völlig ablehnend, und selbst 
schaftlichen Körperschaften zeigten zumeist eine miß 
Zurückhaltung und scheuten vielfach auch die Kosten der 
bahnfahrt zu den Versammlungsorten. Erst als der pi 
Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten 
laß vom 27. Juni 1878 sämtliche königlichen Eisenb 
tionen anwies, für ihre Bezirke derartige periodisch 
renzen einzurichten und dabei die Neuerung einführte 
Vertreter der Wirtschaftskreise freie Fahrt zu dem ' 
lungsorte auf den preußischen Staatsbahnen erhielten, ve 
diese Einrichtung im Bereich der preußischen Staatsba 
waltung und sodann in den Jahren 1880/81 auch in den 
Ländern des Deutschen Reiches — abgesehen von Württe 
wo gleichfalls schon im Juni 1878 ein Eisenbahnau 
richtet worden war — Wurzel zu schlagen. Preußen 
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f den Umfang seines Netzes sehr bald die Errichtung 
- Beratung der Zentralverwaltung der Eisenbahnen 
n „Landeseisenbahnrates“ in Aussicht und ging dann 
etzliche Sicherstellung der Eisenbahnräte, die durch 
z vom 1. Juni 1882, betreffend die Einsetzung von Be- 
bahnräten und eines Landeseisenbahnrates für die 
enbahnverwaltung, erfolgte. Nach den Bestimmungen 
'esetzes, das am 1. Januar 1883 in Wirksamkeit trat 
hin nur in bezug auf die Zahl der Mitglieder einige 
angen erfuhr, wurden zu beirätlicher Mitwirkung in 
nverkehrsfragen bei den für Rechnung des Staates ver- 
Eisenbahnen Bezirkseisenbahnräte als Beiräte der 
nbahn-Direktionen und ein Landeseisenbahnrat als 
er Zentralverwaltung der Staatseisenbahner errichtet. 
Bezirkseisenbahnräte wurden aus Vertretern 
ndelsstandes, der Industrie, der Land- und Forstwirtschaft 
engesetzt und zwar derart, daß die Mitglieder und die im 
rer Behinderung eintretenden Stellvertreter von den 
cammern, kaufmännischen Korporationen und landwirt- 
ehen Provinzialvereinen sowie von anderen durch die 
n Minister zu bestimmenden Korporationen und Ver- 
f drei Jahre gewählt wurden. Die Zahl der Mitglieder 
ellvertreter sowie deren Verteilung auf die verschiedenen 
ntenkreise wurde von den beteiligten Ministern be- 
Die Bezirkseisenbahnräte waren von den betreffenden 
enbahn-Direktionen in allen die Verkehrsinteressen des 
; oder einzelner Distrikte desselben berührenden wich- 
ragen, namentlich rücksichtlich\ soleher Maßnahmen bei 
ststellung oder Abänderung der Fahrpläne und Tarife, zu 
Sie konnten in Angelegenheiten dieser Art auch selb- 
Anträge an die Staatseisenbahndirektion richten und 
Auskünfte verlangen. Zur Vorbereitung seiner Be- 
konnte jeder Bezirkseisenbahnrat aus seiner Mitte 
fändigen Ausschuß bestellen. Der Geschäftsgang der Be- 
nbahnräte und ihrer Ausschüsse wurde durch von den 
isenbahnräten selbst zu entwerfende, vom Minister der 
‚hen Arbeiten zu genehmigende Geschäftsordnungen ge- 
Den Sitzungen des Bezirkseisenbahnrates konnten auf 
g des Präsidenten der Staatseisenbahn-Direktionen auch 
anderer Eisenbahnverwaltungen oder Staatsbehörden 
ns 
Landeseisenbahnrat bestand aus einem Vor- 
und dessen Stellvertreter, ferner aus 10 von den bec- 
- Ministern berufenen Mitgliedern und ebensovielen 
rtretern (wobei unmittelbare Staatsbeamte ausgeschlossen 
nd aus 30 Mitgliedern, die durch die Bezirkseisenbahn- 
s den Kreisen der Land- und Forstwirtschaft, der Indu- 
Sder des Handelsstandes innerhalb der Provinz bzw. des 
nesbezirkes oder der Stadt auf die Dauer von 3 Jahren 
t wurden. Dem Landeseisenbahnrate mußten zur 
ng vorgelegt werden: 
dem Entwurf des Staatshaushaltes beizufügende Über- 
t der Normaltransportgebühren für Personen und 
iter, 
‚allgemeinen Bestimmungen über die Anwendung der 
ife (allgemeine Tarifvorschriften nebst Güterklassi- 
kation), 
"Anordnungen wegen Zulassung oder Versagung von 
nahme- und Differentialtarifen, endlich 
räge auf allgemeine Änderungen der Betriebs- und 
npolizei-Reglements, soweit sie nicht technische Bestim- 
nzen betrafen. 


r hatte der Landeseisenbahnrat in allen wichtigeren, das 
he Verkehrswesen der Eisenbahnen berührenden Fra- 
"Verlangen des Ministers der öffentlichen Arbeiten, sein 
n abzugeben. In Angelegenheiten seines Wirkungs- 
connte er auch selbständig Anträge an den Minister 
ind von diesem Auskunft verlangen. Der Geschäftsgang 
urch eine vom Landeseisenbahnrat zu entwerfende und 
Staatsministerium zu genehmigende Geschäftsordnung ge- 
. Der Landeseisenbahnrat wurde nach Bedürfnis, min- 
ber zweimal im Jahre einberufen. Die Mitglieder des 
senbahnrates und der Bezirkseisenbahnräte erhielten 
Teilnahme an den Sitzungen freie Fahrt in beliebiger 
klasse für die Reisen nach und von dem Örte der 


Dion) 

rwähnt, wurden fast zur selben Zeit wie in Preußen 
n anderen Ländern des Deutschen Reiches mit Staats- 
derartige Beiräte errichtet, die in wiehtigeren, den 
Gewerbe oder Landwirtschaft berührenden Fragen des 
nbetriebes und dort, wo dies in Betracht kam, auch 
ichen Schiffahrt- und Kanalbetriebe ihr Gutachten ab- 
hatten. So besaßen außer Preußen auch Bayern, Baden, 
_ Württemberg, Oldenburg und Mecklenburg-Schwerin 
räte, deren Organisationen untereinander, insbesondere 
“auf die Zahl und die Art der Berufung der Mitglie- 
he Verschiedenheiten aufwiesen, 


Die im Artikel 89 der Weimarer Reichsverfassung vorgesehene 
und mit Wirksamkeit vom 1. April 1920 durchgeführte Verreich- 
lichung der Staatseisenbahnen der einzelnen Länder des Deut- 
schen Reiches, mußte natürlich auch auf dem Gebiete des Bei- 
ratswesens tiefgreifende Veränderungen mit sich bringen. Da- 
bei ist vorweg festzustellen, daß der Bestand solcher Beiräte in 
der Reiehsverfassung selbst verankert wurde, indem Artikel 9 
der Verfassung bestimmte: „Zur beratenden Mitwirkung in An- 
eelegenheiten des Bisenbahnverkehrs und der Tarife errichtet 
die Reichsregierung für die Reichseisenbahnen mit Zustimmung 
des Reichsrates Beiräte.“ Nach einer verhältnismäßig kurzen 
Übergangszeit, in der den geänderien Verhältnissen durch Ein- 
setzung eines vorläufigen Beirates beim Reichsverkehrsmini- 
sterium Reehnung getragen worden war, erging zur endgülti- 
sen Regelung die am 1. Mai 1922 in Kraft getretene Verordnung 
vom 24. April desselben Jahres, mit der zur beratenden Mitwir- 
kung in Angelegenheiten des Eisenbahnverkehrs und der Tarife 
der Deutschen Reichsbahn die Errichtung von Landeseisenbahn- 
räten und eines Reichseisenbahnrates angeordnet wurde. 

Die Landeseisenbahnräte haben die Aufgabe, in 
wichtigen, die Interessen des Bezirkes oder seiner Teile be- 
rührenden Fragen des Verkehrs und der Tarife der deutschen 
Reichsbahn Gutachten abzugeben. Sie sind namentlich 'bei 
wiehtigen Abänderungen der Tarife und der Vorschriften auf 
dem Gebiete des Abfertigungs- und des Wagendienstes sowie 
der‘ Fahrpläne und über die Verkehrsbedeutung neuer Eisen- 
bahnlinien zu hören und können in Angelegenheiten ihres Wir- 
kungskreises auch Anträge und Anfragen an die Reichsbahn- 
verwaltung richten. Die Mitglieder der Landeseisenbahnräte 
werden teils von staatlich organisierten Wirtschaftskörpern 
(Handelskammern, Gewerbekammern, Handwerkerkammern, 
Land- und Forstwirtschaftskammern usw.) und den gewerk- 
schaftlichen Organisationen der Arbeitnehmer gewählt, teils 
von den Regierungen der beteiligten deutschen Länder und zwar 
bis zu einem Viertel der Gesamtzahl der Mitglieder des be- 
treffenden Landeseisenbahnrates ernannt. Sie halten jähr- 
lich mindestens zwei Sitzungen ab, müssen aber einberufen wer- 
den, wenn ein Drittel der Mitglieder es beantragt, und können 
zur Vorbereitung ihrer Beratungen einen ständigen Ausschuß 
aus ihrer Mitte bestellen. Sie fassen ihre Beschlüsse mit ein- 
facher Stimmenmehrheit, bei Stimmengleichheit gilt der Antrag 
als abgelehnt. Die Mitgliederzahl der einzelnen Landeseisen- 
bahnräte, deren im ganzen 13 zur Errichtung gelangten, 
schwankt zwischen 28 und 64. 

Der Reichseisenbahnrat hat die Aufgabe, in wichti- 
gen, die Interessen des gesamten Reichs berührenden Fragen 
des Verkehrs und der Tarife der Deutschen Reichsbahn, Gut- 
achten abzugeben und kann in solehen Angelegenheiten auch An- 
träge und Anfragen an die Reichsbahnverwaltung stellen. ‘Er 
besteht aus einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter, die 
vom Reichspräsidenten ernannt werden und aus 50 von den 
Landeseisenbahnräten gewählten und 20 vom Reichswirtschafts- 
rat ernannten Mitgliedern. Er hält zweimal jährlich Sitzungen 
ab, faßt seine Beschlüsse mit einfacher Stimmenmehrheit, wobei 
aber der Vorsitzende mitstimmt, dessen Stimme bei Stimmen- 
gleichheit entscheidet. Zur Erledigung dringender Angelegen- 
heiten und Vorbereitung größerer Beratungszegenstände ist ein 
ständiger Ausschuß bestellt, der auch die Einberufung des 
Reichseisenbahnrates beantragen kann. £ 

Wahl und Ernennung der Mitglieder beider , Beiräte erfolgt 
auf drei Jahre, für jedes Mitglied ist ein Stellvertreter zu 
wählen oder zu ernennen. Die Reichsbahnverwaltung sicher! 
den Beschlüssen der Landeseisenbahnräte und des Reichseisen- 
bahnrates tunlichste Berücksichtigung zu. Ist eine Berück- 
siehtigung nicht möglich, so sind beiden Beiräten die Gründe 
mitzuteilen. - Die Regierungen der Länder sind berechtigt, zu 
den Sitzungen des Reichseisenbahnrates und, soweit sie durch 
Ernennung von Mitgliedern an den Landeseisenbahnräten be- 
teiligt sind, auch zu deren Sitzungen sowie zu den Ausschuß- 
tagungen Vertreter zu entsenden, die zwar keine Stimme, jedoch 
das Recht haben, zu den einzelnen Punkten der Tagesordnung 
Stellung zu nehmen, dazu Anträge oder Anfragen zu stellen und 
eine Beschlußfassung hierüber herbeizuführen. 

Ob die getroffene Neuregelung nach jeder Richtung hin voll- 
kommen entspricht, ob insbesondere das dem Reichswirtschafts- 
rate eingeräumte Ernennungsrecht für eine nicht unerhebliche 
Zahl von Mitgliedern des Reichseisenbahnrates eine zweck- 
mäßige Neuerung bedeutet, wird die Zukunft zeigen. Bisher 
sind ernstliche Beschwerden gegen die Neuordnung der Dinge 
nicht bekannt geworden. Von wesentlicher Bedeutung scheint 
mir aber der Umstand zu sein, daß die beirätliche Mitwirkung 
der Bahnbenützer im Deutschen Reiche, dank dem raschen Ein- 
sreifen der Regierung durch Hinausgabe der notwendigen 
Übergangsmaßnahmen nahezu keine oder wenigstens keine 
nennenswerte Unterbrechung erfahren hat. 

Neben den durch die Verordnung vom Jahre 1922 geregelten 
Beiräten wirkt im Deutschen Reiche noch eine andere Einrich- 
tung weiter, die seit dem Jahre 1877 besteht, in dem es nach 
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langen Kämpfen gelungen war, durch Schaffung des sogenann- 


ten Reformtarifes die seit Jahren angestrebte formale Tarifein- 


heit im Güterverkehr der deutschen Eisenbahnen herzustellen. 
Die Generalkonferenz sämtlicher deutscher Bahnverwaltungen 
hatte damals in der Tagung vom 12. Februar 1877 zugleich mit 
der Annahme dieses Reformtarifes beschlossen, zur Weiterbil- 
dung der Personen- und Gütertarife, Teil I, also der allgemeinen 
Tarifvorschriften, der Gütereinteilung, der allgemeinen Aus- 
führungsbestimmungen zur Verkehrsordnung und des allge- 
meinen Nebengebührentarifes eine ständige Tarifkommission ein- 
zusetzen, der zur Begutachtung der Angelegenheiten der Güter- 
tarife ein Ausschuß der Verkehrsinteressenten beigeordnet 
wurde. Dieser Verkehrsausschuß setzt sich gegenwärtig zu- 
sammen aus 6 Vertretern der Land- und Forstwirtschaft (von 
denen der Landwirtschaftsrat 5 und der Reichsforstwirtschafts- 
rat 1 ernennt), 6 Vertretern der Industrie und 5 Vertretern des 
Handels (die sämtlich vom deutschen Industrie- und Handelstag 
ernannt werden), endlich 2 Vertretern der Binnenschiffahrt, die 
vom Reichsausschuß für deutsche Binnenschiffahrt ernannt wer- 
den. Auch in den Beratungen dieser Stelle, die nun schon auf 
eine fast 50Qjährige, allseits anerkannte Tätigkeit zurückblickt, 
ist in der Nachkriegszeit keine Unterbrechung eingetreten. 


In diesem Zusammenhange soll endlich noch einer geschicht- 
lichen Tatsache gedacht werden, die allgemeines Interesse be- 
anspruchen darf, weil sie zeigt, daß der Gedanke der Errich- 
tung eines Reichseisenbahnrates schon vor langer Zeit einmal 
in Erwägung stand. Bald nach Herstellung der äußeren Tarif- 
einheit, von der früher die Rede war, veranlaßten die neuerlich 
im Tarifwesen aufgetretenen Übelstände, insbesondere der 
Mangel an Klarheit und Übersichtlichkeit der Tarife, die Reichs- 
regierung, eine gesetzliche Regelung der Eisenbahntarife im 
Reiche zu versuchen. Es sollte die Festsetzung für alle Bahnen 
gleicher, allgemeiner Tarifbestimmungen und Normaleinheits- 
sätze durch den Bundesrat erfolgen, dem auch die Genehmigung 
von Abweichungen, die nur in genau bezeichneten Fällen ge- 
stattet waren, obliegen sollte. Zur Vorberatung der nach dem 
Gesetzentwurfe dem Bundesrate oder dem Reichseisenbahnamte 
überwiesenen wichtiegeren Gegenstände, war für das letztere 
ein Reichseisenbahnrat in Aussicht genommen, dessen Mitglie- 
der und Stellvertreter den Kreisen der Land- und Forstwirt- 
schaft, der Industrie und des Handels sowie den Bahnverwal- 
tungen entnommen werden sollten. Der Bundesrat hatte den 
Gesetzentwurf mit Stimmenmehrheit bereits angenommen, die 
weiteren Beratungen ergaben aber, namentlich bei den deutschen 
Mittelstaaten, gewiehtige verfassungmäßige Bedenken, an denen 
das Zustandekommen des Gesetzes schließlich scheiterte. 

Der tiefe, der Wahrung der höheren Interessen der Allgemein- 
heit entspringende Ernst, mit dem Reichskanzler Bismarck an 
eine Lösung dieser hochwichtigen Frage herangetreten war, 
spiegelt sich in dem Schreiben wider, das er am 18. März 1879 
an den Bundesrat gerichtet hatte und in dem es nach Dar- 
legung der seinem Antrage vorschwebenden Ziele u.-a. heißt: 
„Ich habe den Antrag vom 7. Februar unter dem Eindruck 
gestellt, daß bisher im Betriebe der deutschen Eisenbahnen das 
Streben nach finanziellen Erträsen die Aufgabe der Förde- 
rung der volkswirtschaftlichen Interessen zu 
weit in den Hintergrund drängt und daß die nationalen Ver- 
kehrsinteressen dem Siege in einer Konkurrenz geopfert wer- 
den, welche auf die Dauer den soliden und regelmäßigen Betrieb 
der Bahnen selbst gefährdet, jedenfalls aber die Landes- 
interessen schädigt, für deren Förderung die 
Bahnen von den Regierungen gebaut oder pri- 
vilegiert worden sind!) “ 

Überblickt man diese Entwicklung im Deutschen Reiche. so 
muß man feststellen, daß die Mitwirkung der Bahnbenützer bei 
der Verwaltung der Eisenbahnen in den für sie in ersier Linie 
in Betracht kommenden Angelegenheiten seit einem halben Jahr- 
hundert in festen und geregelten Formen sich vollzieht. Mögen 
auch anfangs die Stimmen über die Nützlichkeit beirätlicher 
Einrichtungen, ob man sie nun periodische Konferenzen oder 
anders benannte, geteilt gewesen sein, wie man aus Zeitungs- 
aufsätzen der damaligen Zeit ersehen kann?), sicher ist, daß 
seither die Meinungen sich geklärt haben. Mit vollem Recht 
konnte daher die Denkschrift, die der preußische Minister der 
öffentlichen Arbeiten im Jahre 1908 dem Landeseisenbahnrate 
anläßlich seines 25jährigen Bestandes überreichte, feststellen,‘ 
daß die Tätigkeit des Landeseisenbahnrates eine durchaus er- 
sprießliche gewesen sei, daß alle Fragen mit Gründlichkeit 
durchberaten und in andauernder Fühlung mit den wirtschaft- 
lichen Kreisen des ganzen Landes beleuchtet, die Beschlüsse mit 
Sachkenntnis und unter Würdigung der finanziellen Lage des 
Staates gefaßt worden seien. Die Einrichtung der wirtschaft- 
lichen Beiräte der Eisenbahnverwaltung habe sich daher wohl 
bewährt, wie auch daraus hervorgehe, daß solche Beiräte nicht 


*) Österreichisches Zentralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
sehiffahrt Nr, 44 aus 1879. 


?) Z. B. Vereinszeitung 1879 Nr. 3 „Der Landeseisenbahnrat“. 


nur in anderen Ländern, sondern auch für andere Verl 
zweige geschaffen worden seien. 
reinen Privatbahnsystems, 
Amerika und in Großbritannien, werde häufig die Ein 
der Eisenbahnbeiräte mit Anerkennung besprochen unk 
dortigen Privatbahnen zur Nachahmung empfohlen. Die] 


Sir W\| 
worth, der in den letzten Jahren durch seine Gutachter| 
keit rücksichtlich des Eisenbahnwesens in Österreich 
Deutschland der europäischen Eisenbahnwelt besonders be} 
geworden ist. Acworth habe in einem im September 1 
Dublin gehaltenen Vortrage den englischen Privatbahneı 
ein wirksames Mittel, gesunde, den allgemeinen wirtschaft] 
Bedürfnissen entsprechende Tarife aufzustellen, die Erriel! 
von Eisenbahnbeiräten nach dem Muster der preußi: 
empfohlen. = 
Werfen wir noch einen Blick auf die anderen Länder Eur 
so sehen wir, daß zuerst Frankreich einen solchen B 
das „Comit& consultatif des chemins de fer“ errichtet hat. 
letzte Regelung erfolste durch Verordnung des Präsidenter: 
Republik vom 14. November 1924, die neben dem Obersten E 
bahnrat auch einen  beratenden Ausschuß für den technis; 
und wirtschaftlichen Betrieb der Eisenbahnen neu gesehi 
und einer weit stärkeren Vertretung der wirtschaftliche 
neben den Vertretern der Bahnverwaltungen und der sta 
Behörden Rechnung getragen hat. > 
Beiräte in dem hier behandelten Sinne sind dann w 
folgenden Staaten entstanden: : 
änemark. Der mit königlicher Verordnung vom 9 
tember 1886 errichtete Beirat wirkte beratend mit der D 
der Staatsbahnen bei Behandlung wichfiger, den Sta j 
betrieb betreffender Fragen, besonders solcher, C 
Fahrplan, Tarif und Beförderungsvorschriften beziehen. | 
wurde im Jahre 1908 wieder aufgehoben?). ; 
Italien. Die zuletzt durch das Gesetz vom 24. Juni) 
geregelten Beiräte beim ]ı 
und Bezirksverkehrs-' 
wurden im Jahre 1 
Derzeit scheint der Verwaltungsrat der Eise 
eine Art begutachtender Tätiekeit zu entwickeln, wozu 
kaum geeignet sein 
Der Oberste Rat für öffentliche Arbeiten kann als Inter 


und Telephonangelegenhe 
gewählten, ernannten und amtlich 
sendeten Mitgliedern. 

Schweden (königlicher Erlaß vom 1. November = 
Der Beirat ist zur gutachtlichen Äußerung über Fragen, 
die Beziehungen zwischen den Staatseisenbahnen und 
Publikum oder den mit ihnen im Verkehre stehenden E 
bahnen betreffen, sowie zur Erstattung selbständiger Vorsch 
berufen. Von den 25 Mitgliedern werden 5 vom König e 
die übrigen von den wirtschaftlichen Körperschaften und ei 
größeren Städten gewählt. f 

Schweiz (neueste Regelung durch das Gesetz vom 1 
bruar 1923). Hier besteht neben der Generaldirektion ein \ 
waltungsrat und neben den 3 Kreisdirektionen je ein aus 
gliedern zusammengesetzter Kreiseisenbahnrat. Die letzte 
treten zweimal im Jahre auf Einladung und unter dem Vors 
des Vorstehers des eidgenössischen Eisenbahndepartements 
eint zu gemeinsamer Beratung allgemeiner die Bundesbah 
betreffender Fragen, sowie zur Äußerung von Wünschen 
Anregungen zusammen. Sowohl die Kreiseisenbahnräte als a 
der Verwaltungsrat sind aber nicht etwa rein begutachten 
gane, sondern auch, und zwar der letztere in weit größeren 
fange, Verwaltungsstellen. Dagegen haben eine rein berä 
Aufgabe die Verkehrsinteressenten, die in der durch Bundesr 
beschluß vom 26. Dezember 1919 geschaffenen „kommerzie 
Konferenz der Schweizerischen Transportunternehmungen 
zuwirken berufen sind. Diese Konferenz dient der Beratung 
Begutachtung der das Verhältnis der Transportunternehmun 
zum Publikum berührenden Fragen aus dem Gebiete des 1 
port- und Tarifwesens, deren einheitliche Regelung geboten ( 
erwünscht ist. Sie wird aus den Schweizerischen Bundesbal 
die die Geschäftsführung haben. und den vom Bunde konzes 
nierten Schweizerischen Eisenbahn- und Schiffahrtsunt 
mungen zusammen mit Vertretern der Verkehrsinteressen: 
bildet. Diese Konferenz ist deshalb besonders bemerkensw 
weil sie sich als Zwanesverband darstellt, dem jec 
direkten Verkehr beteiligte Transportunternehmung beizufi 


°) Röll, Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, 2, Auflage, 
Schlagwort „Beiräte“, dessen Angaben neben Originalqı 
und dem „Archiv für Eisenbahnwesen“ benutzt werden. 
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n ist. Den übrigen Unternehmungen ist der Beitritt frei- 
‚ im Falle ihres Fernbleibens steht ihnen aber ein Mit- 
echt bei der Lösung der eine einheitliche Regelung er- 
nden Fragen nicht zu. Trotzdem sind aber die auf 
der Konferenzberatungen getroffenen Maßnahmen auch 
verbindlich. 


erer Zeit hat sogar Großbritannien, das Land des 
jvatbahnsystems, anläßlich der Errichtung eines Trans- 
eriums im Jahre 1919 eine beiratsähnliche Einrichtung 
arifberatungsausschuß geschaffen, dessen Amtsdauer 
Eisenbahnakte vom August 1921 bis auf weiteres ver- 
orden ist. Erwähnung verdienen noch die durch diese 
s Leben serufenen Lohnämter für Streitigkeiten über 
Arbeitszeit oder andere dienstliche Belange des unter- 
eten Personals, das Zentrallohnamt und das Nationallohn- 
here Instanz). Das erstere besteht aus 8 Vertretern der 
hngesellschaften und ebensoviel Vertretern der Eisen- 
iensteten, das letztere aus 6 Vertretern der Eisen- 
ellschaften, 6 Vertretern der Gewerkschaften und 4 Ver- 
des die Eisenbahn benützenden Publikums’), 


ed v. d. Leyen, der zuerst die Eisenbahnbeiräte zum 
stand fachlicher Bearbeitung gemacht hat?), kam beim 


"William Acworth: „Grundzüge der Eisenbahnwirt- 
hre“, Verlag Julius Springer, Berlin und Wien, 1926. 

Aufsatze: „Die Vertretung der wirtschaftlichen Inter- 
i den Eisenbahnen“ in Schmollers Jahrbuch für Gesetz- 
Be neltung und Volkswirtschaft, neue Folge, XII/4, 


10. und 11. November 1926 wurde in Dortmund die 
zung der Ständigen Tarifkommission abgehalten. Es 
n die nachstehend abgedruckten Tarifmaßnahmen zur 
führung empfohlen. Bindende Kraft erhalten 
schlüsseerst,wennvondenmaßgebenden 
n kein Widerspruch erhoben wird. In- 
essenkannein Zeitpunkt für die Durch- 
SunsderBeschlüsseindenTarifennichtan- 
»benwerden. Jedoch sollen die Beschlüsse zu den nach- 
mn Punkten 6, 7, 12, 15, 16, 17& und »b, 18, 26 und 34 
rst dringlich -beschleunigt durchgeführt werden. 


B. A. Personenverkehr. 
Ausführungsbestimmung A I b Ziffer 6 zu $ 12 EVO. 


‚ Salon- und Speisewagen können auf Antrag in 
chaftssonderzüge — Speisewagen nur in solchen aus 
-Wagen — nach dem Ermessen der Eisenbahnverwaltung 
ellt werden. 
jeden Schlafwasen sind gewöhnliche Fahrkarten 
se zuzüglich Schnellzugzuschlag für soviel Personen zu 
Bi ie den Wagen benutzen, mindestens für 13 Personen. 
ji Einstellung von Salonwasen werden die Gebühren ge- 
usführungesbestimmung B I besonders erhoben. 
ne Fahrpreisermäßigsung gemäß Ziffer 1 und 2 tritt nicht 
"Die Benutzer von Schlaf- und Salonwagen haben Sonder- 
rkarten nicht zu lösen. 
"Speisewagen wird unentgeltlich eingestellt, für jeden 
en Speisewagen werden die Gebühren semäß Ia) 1 () 
r jede Achse und das Tarifkilometer 0,40 RM — er- 


Beförderungsgebühren für die Salonwagen und für 
a mitgeführten. zweiten und weiteren Speisewagen 
nicht auf die gemäß Ziffer 1 und 2 zu erhebende 
tgebühr angerechnet. 

Benutzungsgebühr für die Stellung der Schlaf-, Salon- 
Speisewagen unterliegt der Vereinbarung mit der Wagen- 
tümerin.“ 

Antrag, bei Gesellschaftssonderzügen einen Tarif ein- 
- der mit zunehmender Personenzahl und daneben mit 


Mittellose Blinde und Taubstumme zu vorübergehen- 
uch in Blinden- und Taubstummenanstalten, mittellose 
stumme und Schwerhörige auch zum Besuch eines be- 

gebillisten oder überwachten Taubstummen- oder 
"hörigengottesdienstes, sofern nicht an ihrem Wohnort 
lehe Gottesdienste abgehalten werden, und zwar mittel- 
ubstumme nach einem durch die zuständige Behörde 


| 
| 


Vergleiche der diesfälligen Einrichtungen in den verschiedenen 


europäischen Ländern zu dem Schlusse, daß ihm die Entwick- 
lung in Deutschland am richtigsten und zweckmäßigsten zu sein 
scheine, weil in den anderen Ländern vielfach das Beamten- 
element zu sehr hervortrete und die Zusammensetzung der Räte 
zu ausschließlich von den ausführenden Staatsbehörden abhängig 
sei. Andererseits scheine ihm in Deutschlard auch insofern das 
richtige getroffen zu sein, als ausschließlich wirtschaft- 
liche Fragen, nicht auch andere Verwaltungs- und Rechts- 
fragen, zu ihrer Zuständigkeit gehören. Gegenüber den un- 
einstigen Beurteilern der Einrichtung betonte er aber, daß 
auch die Gegner der Beiräte, ungeachtet alier ihrer Ausstellun- 
gen, einer Aufhebung derselben hefiigen Widerstand entgegen- 
setzen würden. Gebe es doch bis jetzt kein anderes Mittel als 
diese gemeinsamen, regelmäßig wiederkehrenden Beratungen, um 
einerseits die wirtschafilichen Kreise mit den Anschauungen, 
den Bestrebungen, der Tätiekeit der Eisenbahnverwaltung ver- 
traut zu machen, sie daran zu gewöhnen, nichts Unmögliches zu 
fordern, und andererseits bei den Eisenbahnverwaltungen Ver- 
ständnis für ‚wirtschaftliche Fragen und Freude an ihrer sach- 
gemäßen Bearbeitung zu erwecken und zu fördern. 

Diese treffenden Ausführungen haben auch heute noch volle 
Geltung. Es wäre ihnen vielleicht nur das eine beizufügen, daß 
die seit 1888 und insbesondere seit Beendigung des Weltkrieges 
eingetretenen Veränderungen und Neugestaltungen der wirt- 
schaftlichen Verhältnisse in und zwischen den einzelnen Staaten 
mit ihrer erheblich gesteigerten Verwickeltheit und Unübersicht- 
lichkeit mehr denn je die Beratung. der Eisenbahnverwaltungen 
durch solche Beiräte notwendig machen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission. 


für ihren Bezirk bestimmten Ort, mittellose Schwerhörige nach 

dem ihrem Wohnorte am nächsten liegenden Ort.“ 

4. Die Bestimmung in der Ausführungsbestimmung 3 zu $ 31 
EVO., wonach die Nichtentfernung von älteren Bezeichnungen 
auf den Gepäckstücken als ungenügende Bezeichnung anzusehen 


und für ihre Entfernung die Gebühr von 10 Pfennig für das ° 


Stück — vel. Ziffer 7 des Nebengebührentarifs Anlage V des 
Deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs, Teil I — zu 
erheben ist, wurde für entbehrlich gehalten. Es wurde be- 
sehlossen, in der Ausführungsbestimmung 3 zu $ 31 EVO. den 
letzten Satz „Als ungenügende Bezeichnung ist auch anzusehen, 
wenn ältere Bezeichnungen nicht entfernt sind“ zu streichen. 
Desgleichen sollen in der Ausführungsbestimmung 14 zu $ 40 
EVO., 5. Zeile von unten, die Worte „wenn ältere Bezeichnungen 
nicht entfernt sind, ferner‘ gestrichen. werden. 

4a. Die Mindestzahlen der für Gesellschaftssonderzüge zu 
lösenden Fahrkarten sollen von 160 in der 1. Klasse, 230 in der 
2. Klasse, 340 in der 3. Klasse und 500 in der 4. Klasse auf 100 in 
der 1. Klasse, 150 in der 2. Klasse, 230 in der 3. Klasse und 
350 in der 4. Klasse herabgesetzt werden. Außerdem soll der 
für die ganze Sonderzugstrecke zu zahlende Mindestbetrag von 
330 RM künftig auf 200 RM ermäßigt werden. 


B. Expreßgutverkehr. 

5. In Anlehnung an die geänderte Gebühr imi Abschnitt XII B 
des Nebengebührentarifs des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, 
Teil I, Abteilung B, wurde beschlossen, die Gebühr in Ziffer 20 
des Nebengebührentarifs zum Deutschen Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Teil I, gleichfalls von 0,40 M. auf 0,70 M. zu 
erhöhen und der Ziffer 20 folgende Fassung zu geben: 

„20. Gebühr für Benachrichtigung des Absenders von Ab- 
lieferungshindernissen (Unbestellbarkeitsmeldungen) außer 
den Post-,t) Fernsprech- und, Telegrammgebühren . 0,70 RM 


6. Nach Ausführungsbestimmung 4 zu $ 43 EVO. darf Expreß- 
gut bei Ablieferungshindernissen nicht ohne ausdrückliches 
Einverständnis des Absenders zurückgesandt werden. Den 
mehrfachen Anregungen der Geschäftswelt entsprechend, dem 
Absender die Möglichkeit zu geben, in der Expreßgutkarte vor- 
zuschreiben, daß ihm das Gut bei Eintritt eines Ablieferungs- 
hindernisses sofort ohne vorherige Benachrichtigung zurück- 
gesandt werde, wurde "beschlossen, in der Allgemeinen Aus- 
führungsbestimmung 4 zu $ 43 EVO. anstelle des zweiten Satzes 
zu setzen: 

„Der Absender kann jedoch in der Expxreßgutkarte vor- 
schreiben, daß ihm das Gut bei Eintritt eines Ablieferungs- 
hindernisses ohne vorherige Benachrichtigung zurückgeschickt 
werde. Dieser Antrag ist wie folgt zu stellen: 


1) Bei Übersendung der Benachrichtigung durch die Post wird 


das Postgeld nur insoweit erhoben, als dieses den Betrag der 
einfachen Inlandsbriefe übersteigt. 


I 
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„Bei Ablieferungshindernis 
Benachrichtigung.“ i 

Sonst darf das Gut ohne Anweisung des Absenders nicht 
zurückgeschickt werden.“ 

1. Der Antrag, Schnittblumen allgemein aus dem Verzeichnis 
der sperrigen Expreßgüter herauszunehmen, wurde dahin ent- 
schieden, daß künftichin nur Blumen, Gesträuche und Pflanzen, 
lebende oder künstliche, in Körben, Kübeln oder Kartons oder in 
dieser Verpackung mit Gestellen aufgeliefert, als sperriges Ex- 
preßgut angesehen werden sollen. Blumen in Kisten oder 
Pflanzen mit Erdballen werden nicht als sperriges Expreßgut 
angesehen. 


8. Der Antrag, die Auflieferung beliebig vieler Stücke auf 
eine Expreßgutkarte zuzulassen, wurde abgelehnt. Es dürfen 
also nach wie vor nur höchstens 5 Stück mit ein und derselben 
Expreßgutkarte aufgeliefert werden. 


- ©, Güterverkehr. 

9. Eilfrachtbrief (Muster der Anlage E zu $55 (1) EVO.). 
Es wurde beschlossen, der Hauptverwaltung zu empfehlen, beim 
Reichsverkehrsministerium zu beantragen, auf dem Frachtbrief 
für Eilgut den roten Streifen auf der Rückseite, oben und unten 
am Rande, weefallen zu lassen. 


10. Die im $ 43 (1) der Allgemeinen Tarifvorschriften vor- 
gesehene Frachtermäßigung für Saatgetreide und Hülsenfrüchte 
soll aufdenInlandsverkehr beschränkt bleiben; für die 
Ausfuhr sollen bei Aufgabe als Wagenladung die Frachtsätze 
der Klassen D, D 10 bzw. D 5 berechnet werden. Desgleichen 
soll die für Saatkartoffeln (Pflanzkartoffeln) bei Aufgabe als 
Frachtstückgut vorgesehene Frachtvergünstigung (halbes wirk- 
liches Gewicht nach Klasse II) nur bei Verwendung des Gutes 
als SaatgutimDeutschenReich gelten. Die Ziffern (1) 
und (2) des $ 43 der Allgemeinen Tarifvorschriften sollen hier- 
nach wie folgt gefaßt werden: > 

„(1) Für Getreide, nämlich: Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, 

Spelz und für Hülsenfrüchte, nämlich: Bohnen (Fisolen), Erb- 

sen, auch Peluschken, Linsen, Wieken, sämtlich zur Verwen- 

dung als Saatgut im Deutschen Reich bestimmt, wird die Fracht 
usw. wie bisher.“ 
(2) Unter den gleichen Voraussetzungen wird 

a) für Saatkartoffeln (Pflanzkartoffeln), zur Verwendung als 
Saatgut im Deutschen Reich bestimmt, in der Zeit vom 
1. März bis 31. Mai und vom 20. September bis 20. November 
die Fracht bei Auflieferung als Frachtstückeut für das 
halbe wirkliche Gewicht der Sendung nach den Sätzen der 
Klasse II, 

b) für Getreide und Hülsenfrüchte, wie in Ziffer (1) genannt, 
im Falle der Ausfuhr, die Fracht bei Aufgabe als Wagen- 
ladung nach den Sätzen der Klassen D, D 10 oder D 5 be- 
rechnet.“ 


Der Eingang der Ziffer (1) des $ 16 der Allgemeinen Tarif- 
vorschriften soll wie folgt geändert werden: 

(1) Die in den Allgemeinen Tarifvorschriften und in der 
Gütereinteilung im Falle der Ausfuhr vorgesehenen Ermäßi- 
gungen gelten nur usw. wie bisher.“ 


Der Antrag, die in $43 (2) der Allgemeinen Tarifvorschriften 
für anerkannte Saatkartoffeln gewährte Frachtermäßigung nicht 
nur auf Stückgutsendungen zu beschränken, sondern auch 
auf den Wagenladungsversand in der Weise auszudehnen, daß 
die Fracht zu den um 10 v. H. ermäßigten Sätzen der Klasse F 
berechnet wird, wurde zurückgestellt, da zur Zeit noch der Aus- 
nahmetarif 16a diese Vergünstigung gewährt. 


11. Im $ 44 der Allgemeinen Tarifvorschriften — Verladen 
und Ausladen der Güter — wird folgende neue Ziffer (3) auf- 
genommen: 


„(3) Der Empfänger hat Stückgüter, die der Absender nach 
Vereinbarung mit der Eisenbahn als Stückgut verladen hat 
($ 59 (1) EVO.), auf Verlangen der Eisenbahn auszuladen.‘“ 
Der Antrag auf Fassungsänderung der Ziffer (2) des 8 44 

wurde abselehnt. 


Rücksendung ohne vorherige 


12. Die Stellen der ermäßigten Stückgutklasse (Ziff. 3) und 


der Klasse © erhalten folgende geänderte Fassung: 

„Bereifungen von Kraftwagen und Anhängewagen (Stahl- 
bänder mit Vollgummi) alte abgenutzte,“ 

13. Es wurde beschlossen, die Ziffer 6h) der ermäßisten Bil- 
gutklasse wie folgt zu fassen; 

„h) marinierte Fische, auch eingelegt in Tunken, auch mit 
Zusätzen von Gewürzen usw., auch gefärbt, in der Zeit vom 
1. April bis 30. September.“ 

Am Schluß der Tarifstelle „Fische“ der Klasse B soll hinter 
„marinierte Fische“ ein Komma gesetzt und nachgetragen wer- 
den: „auch eingelegt in Tunken, auch mit Zusätzen von Gewürzen 
usw., auch gefärbt.“ ; 

Durch diese neuen Fassungen soll möglichst ailen von der 
deutschen Fischindustrie hergestellten Marinaden, insbesondere 


auch den in: Remouladen-, Mayonnaisen-, Bouillon-, Senf- 
ten- oder Öltunken eingelegten Fischzubereitungen und dı 
färbten Fischwaren, geräuchertem Seelachs in Scheibe; 
Schnitzeln (leicht gefärbt und in Öl eingelegt), die b 
für bestimmte marinierte Fische (Halbkonserven) vor 


Frachtermäßigung gewährt werden. 


14. Sperrigkeitsverzeichnis. In die Ziffer 4} 
folgende neue Position aufgenommen werden: 
„Handwagen mit Kasten aus Korbgetlecht, unverpack', 
in Papier oder Verschlägen verpackt, folgende: Kindeı 
Korblastwagen (Marktwagen) und Stubenwagen.“ 
Die Ziffer 12 soll wie folgt neu gefaßt werden: : 
„Damenhüte und Herrensteifhüte, auch Hutformen } 
Mützen sowie Steifhutformen (steife Hutstumpen) ause\ 
men, in verschnürten Ballen oder in Kisten. “ 
Anmerkung: Unter den Begriff „Herrensteifhüte 
auch steife Strohhüte.“ el 
Zur Klarstellung des Begriffs: „Steifhutstumpen“ %& 
dieser Ziffer folgende Erläuterung aufgenommen werd 
„Bei Steifhutstumpen hat der Kopf und gegebenf. 
der Rand steife Form im Gegensatz zu den gesteifte 
stumpen, die lediglich mit einer Steifmasse getränkt siı 
noch weiche Form haben. Letztere sind nicht 
Sperrigkeitszuschlag zu belegen.“ 2 
15. Frachtberechnung bei Privatwagen, j 
a) Eilgutmäßige Beförderung leerer Privatwagen. 
Es wurde beschlossen, für alle leeren Privatgüter- undP, 
tierwagen, die in den Park einer Eisenbahnverwaltung | 
stellt sind, die eilgutmäßige Beförderung zuzulasser 
Frachtberechnung sollen 2000 kg nach den Stückgutsätze 
ermäßigten Eilgutklasse zugrunde gelegt werden. Die 
fracht soll 50 Mark betragen. Für gewöhnliche Leer 
(Frachtgut) wird bis auf weiteres an dem Betrage von 5 
nichts geändert. Die eventuelle Änderung dieser Gebühreis 
späterer Prüfung noch vorbehalten bleiben. bg 
b) Kraftentnahme von der Wagenachse. SF a“ 
Für Privatwagen, die mit einer besonderen Einrichtung 
Kraftentnahme von der Wagenachse während der Fahrt 
sehen sind, soll folgende Bestimmung in den $ 53 der 
meinen Tarifvorschriften aufgenommen werden: 2 
9. Wird bei Privatwagen, die für Kraftentnahme voı 
Wagenachse eingerichtet sind, Kraftabnahme verlang ’ 
in Spalte „Inhalt“ des Frachtbriefes der Vermerk ®& 
nehmen: „Kraftabnahme von der Wagenachse beantra 
die Kraftentnahme von den Achsen wird für jeden 
wagen für den ganzen Lauf der Sendung eine Vergütung 
2 Pf. für das Tarifkilometer erhoben.“ R.: 
e) Frachtberechnung für Sauerstofflaschen in Priv 
wagen. : 
Der $ 53 der Allgemeinen Tarifvorschriften soll folgende 
sung erhalten: ; Be 
„In das Eigengewicht der Privatwagen ist alles einzur 
was zur vollständigen Einrichtung des Wagens gehört, 
- Sauerstofflaschen in Privatfischwagen gehören zur vi 
digen Einrichtung des Wagens. Die Sauerstofflaschen 
der. von der Eisenbahn festgesetzten Anzahl mit einem eu 
lichen Gewicht von 70 kg für die leere Flasche in das 
gewicht der Wagen einzurechnen. Die Sauerstofflaschen 
bei jedem Lastlauf und bei jedem Leerlauf zur Beladestati 
von der Entladestation vollzählig in den Privatfischwagen 
geführt werden. Der Absender hat die Flaschen zugleich 
Eigengewicht des Privatfischwagens im Frachtbrief in ı 


frei befördert, wenn der Absender in der Spalte „In a 


Gewicht des Sauerstoffs und den Vermerk „Zur 8 
Wassers während der Beförderung, Frachtfrei zu 
bei beladenen Wagen auch das Gewicht des Saue 
gegeben hat.“ : Ber 

d) Neuregelung der Grundsätze für die Frachtberechnı 
Fischsendungen in Privatfischwagen. g 

Es wurde beschlossen, den $ 41 der Allgemeine 
schriften wie folgt zu fassen: ; 


Klasse Ile genannt, wird bei Aufgabe als beschleunig! s 
(vgl. $S 11 und 12) folgende Fracht erhoben: für Stüd 
den Sätzen der Kl. Ie ($ 8!), für Wagenladungen zu den 
der Klassen A, A 10 oder A 5 für das doppelte Gewicht ( 
(2) a) Die Beförderung von lebenden Fischen im. Va 
Eilstückgut zu den Sätzen der Klasse Ile sowie ihre B 
als beschleunigtes Eilstückgut nach Maßgabe des v 
satzes ist von der Erfüllung folgender Bedingungen ab 
1. Die Fische müssen in geeichten oder eie 
stempelten Gefäßen verladen sein. Für jedes an; 
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ter des durch den Eichstempel nachgewiesenen Raum- 
jalts des Gefäßes wird der Frachtberechnung 0,6 kg zu- 
runde gelegt, gleichviel; ob das Gefäß vollständig gefülli 
oder nicht. 
Ausnahmsweise werden jedoch auch Fische in nicht ge- 
sichten oder nicht eichamtlich gestempelten Blechgefäßen 
zur Beförderung unter Bereehnung der Fracht nach dem 
klichen Rohgewicht zugelassen, sofern dieses für jedes 
äß nicht mehr als 25 kg beträgt. 
2 "Raumgehalt der einzelnen Kübel oder Fässer darf bei 
gutsendungen nicht mehr als 350 Liter, bei Sendungen be- 
hleunigten FKilguts nicht mehr als 150 Liter betragen. Die 
fäße müssen mit Handhaben versehen sein, und zwar die 
100 Liter Inhalt mit solchen, die zwei Personen, die 
ößeren mit solchen, die vier Personen das ungehinderte 
assen mit beiden Händen ermöglichen. Fässer von kreis- 
ndem Querschnitt müssen Einrichtungen haben, die ze- 
net sind, das Rollen während der Fahrt auszuschließen. 
ie Kübel oder Fässer müssen zur Verhütung des Aus- 
itzens von Wasser einen passenden, durch Schloß oder 
ei gegen unbefugtes Öffnen gesicherten Verschluß be- 
sitzen. "Dieser ist entweder dureh . einen durchlochten Deckel 
er durch einen in das Fülloch eingesetzten und im mittle- 
n Teile mit einem durchlochten Deckel versehenen 
A richter herzustellen. 
ür Sendungen im Gewicht von mindestens 1500 kg oder 
Frachtzahlung für dieses Gewicht gelten die Beschrän- 
kungen unter 2 und 3 nicht. 


s Wagenladungen werden lebende Fische sowohl in ge- 
oder eichamtlich gestempelten Gefäßen oder Behältern als 
nicht geeichten oder nicht eichamtlich gestempelten Ge- 
[er Behältern, auch Planen, zur Beförderung zugelassen. 
e lebenden Fische in geeichten oder eichamtlich gestem- 
a Gefäßen oder Behältern verladen und ist im Frachtbrief 
erzahl des durch den Eichstempel nachgewiesenen Raum- 
s der Gefäße oder Behälter angegeben, so wird für jedes 
gene Liter der Frachtberechnung 0,6 kg nach den Grund- 
der Frachtbereehnung für Wagenladungen zuerunde ge- 
Be riel, ob die Gefäße oder Behälter vollständig gefüllt 
der nicht. Ist im Frachtbriefe die Literzahl des durch den 
mpel nachgewiesenen Raumgehalts der Gefäße oder Be- 
cht angegeben oder sind die lebenden Fische in nicht 
oder nicht eichamtlich gestempelten Gefäßen oder Be- 
auch Planen, verladen, so werden der Frachtberech- 
% des wirklichen Gewichts der Sendung nach den Grund- 
er Frachtbereehnung für Wagenladungen zugrunde 
a end b) Vorrichtungen und Betriebsstoff zur Speisung 
Wassers mit Sauerstoff während der Beförderung werden 
i befördert. 
zur Aufnahme oder Ergänzung des Wasservorrates aus 
} enen Wasserkranen, Hydranten oder sonstigen Zapf- 
on Wasser entnommen, so werden hierfür 3 M. für den 
nd, wenn für die Wasserentnahme eine Verschubbe- 
erforderlich ist, weitere 3M. für den Wagen erhoben. 


ie Beförderung von Fischabfällen und zerkleinerten 
n Fischen, sämtlich beim unmittelbaren Versand an Fisch- 
fanstalten zur Verfütterung zu den Sätzen der Klasse Ile 
e Beförderung als beschleunigtes Eilgut nach Maßgabe 
(1) ist davon abhängige, daß sie in festen, dicht ver- 
en Fässern verpackt sind.“ 

trag, die Fracht für Fischsendungen in Privatfisch- 
ch einem Durchschnittsgewicht zu berechnen, wurde ab- 


das Verzeichnis II — Verzeichnis der zur Beförderung 
oßräumigen bedeckten Wagen zugelassenen Güter — sollen 
au! genommen werden: 

Faßreifen, (Tonnenbände), weiße, äus Weidenholz; 
Schafschwingel, ungereinigt; 

Zündblättchen (Amorees) im Falle der Ausfuhr; 
rrholz-Platten über 35 m Länge, auch ge 
kiert, gebohrt. 

Li ammenhang hiermit wurde zwecks Beseitigung einiger 
immigkeiten im Tarif weiter beschlossen 


iffer 2 der Stelle „Holzwaren“ der Klasse B wie folgt 


schliffen, 


M öbel und Möbelteile aus Nadelholz, glatt oder mit ein- 
n Rosetten oder Auflagen, jedoch ohne Scehnitzereien, roh, 
hen, lasiert, lackiert oder gebeizt. 

merkung: Die Füllungen der Nadelholzmöbel oder 
elholzmöbelteile dürfen auch aus Sperrholzplatten, 
Teile auch aus Buchenholz gefertigt sein. Schleif- 
> Möbel fallen unter Klasse A.“ 

iffer 12 der Stelle „Holzwaren“ der Klasse C Fatebre 
in zu geben: 


„12.. Sperrholzplatten aus Nadel-, weichem Lanb- oder 
Buchenholz, auch geschliffen, lackiert, gebohrt. 


Anmerkung: Resonanzböden gehören zur Klasse A.“ 


17. In das Verzeichnis IV der zur Beförderung in Behälter- 
wagen zugelassenen Güter sollen neu aufgenommen werden: 
a) Gemische aus Benzin (Erdölbenzin), Benzol, Braunkohlen- 
benzin, Spiritus oder Äther; 
b) Kühlsolen, wie in dieser Stelle der Klasse E genannt. 
Als neue Stelle soll in Klasse E aufgenommen werden: 
„Kühlsolen, folgende: 


1. Chlorkalzium mit Chlormagnesium in wässeriger 
Lösung; 
2. Chlormagnesium in wässeriger Lösung; 
3. Chlormagnesiumlauge, gereinigt.“ 
Ferner wurde beschlossen, die Ziffer 6 in der Tarifstelle 


„Salze“ der Klasse F wie folgt zu fassen: 
„Chlormagnesiumlauge, rohe (Endlaugen von der Verarbei- 
tung der Kalirohsalze)“. 


18. Die Aufnahme von Aethylenchlorhydrin in die Klasse B 
wurde abgelehnt, dagegen die Aufnahme in das Verzeichnis IV 
beschlossen. 

19. Es wurde beschlossen, 
felsaures“ der Klasse E durch 
sulfat“ zu ergänzen. 

20. Der Antrag, Asbestzementsteine, Asbestzementplatten, As- 
bestzementschiefer, auch im Inlandsverkehr, aus der Klasse D in 
die Klasse E zu versetzen, wurde zwecks weiterer Prüfung 
vertagt. 

21. Es wurde beschlossen, 

a) die Tarifstelle „Asphalt“ der Klasse D samt Anmerkung zu 
‘streichen und folgende neue Tarifstelle in die Klasse )D) 
aufzunehmen: 

„Asphalt, 
dad-Asphalt“, 

b) als neue Tarifstelle in die Klasse D aufzunehmen: 

„Erdwachs, rohes (Ozokerit) und Rückstände 
der Reinigung von rohem Erdwachs.“ 

Der Antrag, rohen Trinidad-Asphalt aus der Klasse D in die 
Klasse E zu versetzen, wurde abgelehnt. 


22. Der Antrag „Baracken und ähnliche Gebäude, neu, zerlegt, 
im Falle der Ausfuhr „allgemein in die Klasse D zu versetzen, 
wurde abgelehnt, dagesen soll der Hauptverwaltung vorge- 
schlagen werden, für die Ausfuhr von Baracken und ähnlichen 
Gebäuden, neu, zerlegt, einen befristeten Ausnahmetarif mit den 
Sätzen der Klasse D von bestimmten im Tarif zu nennenden 
Erzeugungsstationen zu gewähren. 

23. Die Beschlußfassung über die Aufnahme von Beta-Naphtol 
in die Klasse B wurde vertagt. 

24. Brocken von Schmelzbasaltsteinen (Schmelzbasaltbruch) 
sollen in die Tarifstelle „Steine“ der Klasse F einbezogen 
werden. 

25. Es wurde beschlossen, als neue Tarifstelle in die Klasse E 
und in die ermäßigte Stückgutklasse (Klasse II) aufzunehmen: 

„Buchdruckwalzenmasse, alt, abgängig“, Ä 
und als Anmerkung zu dieser Tarifstelle: 
„Als abeängig gilt nur die zu ihrem ursprünglichen Ver- 
wendungszwecke nicht mehr brauchbare Walzenmasse.“ 

26. Die Versetzung von Crotonaldehyd, Butanol (Butyl- 
alkohol) und Butanolazetat (Butylazetat) in die Klasse B wurde 
abgelehnt; dagegen beschlossen, in das Verzeichnis IV aufzu- 
nehmen: Butanol und Butanolazetat sowie Crotonaldehyd. 

27. Es wurde beschlossen, in der Tarifstelle „Dünger“ der 
Klasse F sowie in Ziffer 22 des Verzeichnisses IV (‚Dünger‘) 
das Wort „Unrat“ zu streichen. 


28. Tarifierung von Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren: 

a) Es wurde beschlossen, in der Klasse C, Ziffer 23b, der 
- Tarifstelle „Eisen und Stahl...“ hinter dem Worte „Kra- 
nen“ einzuschalten: „diese auch mit Selbstgreifer““. 

b) Der Antrag, Dampftrockenteller in die Klasse C zu ver- 
setzen, wurde abgelehnt. 

e) Ebenfalls abgelehnt wurde der Antrag, rohe Vorderrad- 
scheiben in die ermäßigte Stückgutklasse (Klasse II) zu 
versetzen. 

d) Es wurde beschlossen, bei den Gütern der Ziffer 23h der 
Klase ©, Teile von Baggern, Brückenwagen usw., fortan 
auch Lager zuzulassen, die Rotguß, Bronze, Weißmetall 

- oder dergl. enthalten. Die bezeichnete Tarifstelle soll des- 
halb. durch den Zusatz „diese auch aus anderen Stoffen“ 
hinter dem Worte „Lagern“ ergänzt werden. 

e) Es wurde beschlossen, unbearbeitete gußeiserne Fabrik- 
fenster in die ermäßigte Stückgutklasse zu versetzen und 
sie mit den daselbst bereits genannten gußeisernen Dach-. 


die Tarifstelle „Ammoniak, schwe- 
den Klammerzusatz „Ammon- 


natürlicher, roher, auch gereinigster Trini- 
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Keller- und Stallfenstern gleichzustellen. (In der Stelle 
„Gußwaren“ der Ziffer 10 der Gütereinteilung für die er- 
mäßigte Stückgutklasse soll deshalb der Zusatz „Dach-, 
Keller- und Stall-* hinter dem Worte „Fenster“ gestrichen 
werden.) 

f) Der Antrag auf Aufnahme von Drahtgeweben, -gittern und 
-zgeflechten, auch verzinkt oder galvanisch verkupfert oder 
lackiert in die Klasse © wurde zwecks weiterer Prüfung 
vertagt. 

x) Der Antrag auf Aufnahme von verzinkten Filterrohren, 
auch mit gußeiserner Rammspitze, in die ermäßigte Stück- 
gutklasse wurde abgelehnt. 


29.. a) Die Aufnahme von Elektronmetallabfällen in die 
Klasse B der Tarifstelle „Metallabfälle, metallhaltige Abfälle 
und abeängige Altwaren von Metallen“ wurde beschlossen. Hier- 
nach soll bei Ziffer 1a und Ziffer 2 der genannten Tarifstelle 
hinter den Worten „und auch mit Zink“ eingefügt werden: „oder 
Maenesium“. 

In den Beispielen zu Ziffer 1 a) soll in alphabetischer Reihen- 
folge zugesetzt werden: „Duralumin, Elektronmetall“. 

b) Es wurde beschlossen, Abfallstücke von aluminiumplattier- 
ten Blechen aus Eisen oder Stahl in die Klasse E einzubeziehen. 
Die Tarifstelle ‚„Metallabfälle, metallhaltige Abfälle usw.“ der 
Klasse E sowie die Anmerkung zur Ziffer.8 „Schrott“ der Tarif- 
stelle „Eisen und Stahl“ der Klasse E sollen entsprechend er- 
gänzt werden. 


30. Zur Behebung aufgetretener Zweifel über den Begriff 
„Frühkarotten, Frühmohrrüben“ wurde beschlossen, in der 
Ziffer 5b der ermäßigten Eilgutklasse die Worte „Frühkarotten, 
Frühmohrrüben“ zu ändern in: 

„Frühkarotten und Frühmohrrüben sowie junge Karotten 
und junge Mohrrüben, sämtlich mit Laub (Kraut).“ 

31. Es wurde beschlossen, die Ziffern 2 und 3 der Tarifstelle 
„Fette und Öle“ zu streichen und an deren Stelle folgende neue 
Ziffern zu setzen: 

3. Mischungen aus Fetten und Ölen der Ziffer 1; 
Kunstspeisefette, Speiseöle, soweit nicht schon 
Ziffer 1 genannt; ; 

3. Abdeckereifett.“ 


32. Glaubersalz, kristallisiert und kalziniert, soll auch in zer- 
kleinertem oder gemahlenem Zustand nach Tarifklasse E bzw. 
F abgefertigt werden. Es wurde dementsprechend beschlossen, 

a) die Tarifstelle Salze der Rlasse E Ziffer 3 zu ändern in 

„Glaubersalz, kristallisiert und kalziniert (Natriumsulfat), 
auch zerkleinert oder gemahlen, auch: Glasgalle“, 

b) die Tarifstelle Salze der Klasse F Ziffer 4 zu Salern in 

„Glaubersalz, kristallisiert und kalziniert (Natriumsulfat), 
auch zerkleinert oder gemahlen, im Falle der Ausfuhr.“ 


33. Die Aufnahme von gemahlenen Hartgummiabfällen (Hart- 
kautschukstaub, Gummimehl) in die Klasse D wurde abgelehnt. 
Dagegen soll geprüft werden, ob die Erstellung eines Ausnahme- 
tarifs ab bestimmte Versandstationen angezeigt ist. 

34. Es wurde beschlossen, Kaltasphalt (Emulsion von Erdöl- 
pech [Petroleumpech] mit einem Eigengewicht [spezifisches Ge- 
wicht] von mindestens 1 bei 20° C und Wasser unter Zusatz 
von höchstens 5% ander Stoffe) aus der Klasse D in die 
Klasse E zu versetzen. 

35. Tarifierung von Kühlsolen, vgl. Punkt 17 b). 

36. Der Antrag auf Versetzung von Kunstwolle von © nach E 
wurde abgelehnt. 

37. Es wurde beschlossen „wolframsauren Kalk“ in die Taril- 
stelle „Metall in chemischen Verbindungen. enthaltende Abfälle 
und Zwischenerzeugnisse‘ der Klasse C einzubeziehen. Die ge- 
nannte Tarifstelle soll entsprechend ergänzt werden. 

38. Dem Antrag, „Lederleimgallerte“ in die Klasse © (bis- 
her B) zu versetzen, wurde zugestimmt und beschlossen, die 
Tarifstelle „Knochenleimgallerte“ der Klasse C zu streichen und 
als neue Tarifstelle in Klasse C aufzunehmen: 

„Leimgallerte, folgende: 
Knochenleimgallerte, Lederleim-(Hautleim-)gallerte.“ 
39. In die Klasse © soll als neue Stelle aufgenommen werden: 
„Natron, ameisensaures (Natriumformiat)“. 

40. Der Antrag, Nickelsalze, roh (Nickelsulfat, Nickelvitriol 
und Nickelammonsulfat) in die Klasse C zu versetzen, wurde 
vertagt. 

41. Der Antrag, Ofenkitt in die Klasse D zu versetzen, wurde 

abgelehnt. 
"42. Die Tarifstelle „Papierisolierröhren usw.“ der Klasse B 
und die Ziffer. 70 der ermäßigten Stückgutklasse erhalten fol- 
gende neue Fassung: „Papierisolierröhren und Röhrenverbin- 
dungsteile mit Papierisoliereinlage, sämtlich mit Mäntel aus 
Eisen oder Stahl, dieser auch mit anderen Stoffen, ausgenommen 
edle Metalle überzogen.“ 


unter 


43. In die Klasse E sollen als neue Tarifstelle aufgenomme 
werden: 
„Rückstände, eisensiliziumhaltige, Br Herstellung küns 
licher Tonerdeschleifmassen, in Stücken oder gekörnt.“ 


44. Künstlich getrocknete Rückstände der Herstellung“ K7 
schwefelsaurer Tonerde sollen in die Klasse F aufzeno nm 
werden. Zu diesem Zweck soll die Tarifstelle „Rückstär 
(Abfälle) der Herstellung von Alaun und schwefelsaurer { 
erde, im wesentlichen aus Ton und Kieselsäure bestehend“ \ 
Klasse F durch Aufnahme des Zusatzes „auch getrocknet“ € 
gänzt werden. ' 


45. Es wurde beschlossen, die zur chemischen Weitervera 
tung bestimmten Schlacken aus Blei- und Kupferöfen (Hoe 
Flammöfen) und Räumaschen aus Zinköfen (Muffelrückstä 
aus der Klasse F auszuschließen und dementsprechend bei ı 
Tarifstelle ‚Schlacken aus Blei- und Kupferöfen usw.“ 
Klasse F zwischen „hüttenmäßigen“ und „Wege“ einzufügen 
„oder chemischen“. 


46. In die Tarifklasse © sollen neu aufgenommen werdeni 

„Sensenschärfer aus, künstlicher, 
tragener Schleifmasse.“ — Die Aufnahme dieser. Seı 
schärfer in die ermäßigte Stückgutklasse (Klasse 2 w 
abgelehnt. . 


47. Die Beschlußfassung über den Antrag auf Klareteiiunä de 
Frachtbereehnung für Zement-Wandplatten mit Farbübeı A 
wurde zur weiteren Prüfung vertagt. 


48. Die Anmerkung 1a zum Abschnitt IXB des Neb 
bührentarifs Teil I Abt.B betreffend Berechnung der Ab 
eungseebühr auf den Grenzzollstationen soll folgende geäny 
Fassung erhalten: 

„a) beim Grenzeingang für jede Sendung aus ac 
lande, wenn eine solche Sendung, für die die Gebühr be 

Ankunft berechnet worden ist, unter fortdauernder Zol 

trolle mit neuem Frachtbrief weiter aufzegeben wird, s 

die Gebühr nochmals berechnet, jedoch, wenn die Sendu 

Gewahrsam der Eisenbahn nicht verlassen hat, nu 

halber Höhe des sonst zu berechnenden Betrages.“ i 
Die gleiche Änderung soll im Abschnitt IX des Nebengebü 
tarifs, des Deutschen Eisenbahn-Tiertarifs, Teil I, unter Ziffe: 
Anmerkung 1a durchgeführt werden. Ad 


D. Tierverkehr. 


49. Der Antraz auf Einführung einer allgemeinen Ka 
rungsbestimmung zu $ 48 EVO., wonach den Versender 
ausreichende Bestreuung der Viehwagenböden mit geei 
Streumitteln zur Pflicht zu machen ist, wurde abgelehnt. 


50. Der Antrag, die in $2 (1) der Anlage B zu $ 49 EVO 
stehende Ausnahmebestimmung, wonach in den Monaten Ja 
Februar, März, November und Dezember offene Wagen 
Beförderung von Tieren nur auf Antrag des Absenders ge 
werden dürfen, auch auf den Monat Oktober a wurd 
abgelehnt. 

51. Der Antrag, in der Ausführungsbestimmung III zu $ f 
EVO. den zweiten Satz wie folgt zu fassen: „Er hat bei der 
lieferung von Sendungen lebender Tiere eine in den Fracl 
aufzunehmende Erklärung darüber abzugeben, wo und 
die. Fütterung und Tränkung vornehmen will“, wurde 
lehnt. 

52. Der Antrag auf Versetzung von Jungrindern (Rinder übe 
6 Monate bis zu einem Gewicht von 250 kg) in die Kiss ) 
wurde abgelehnt. 8 


53. Die aufgetretenen Zweifel darüber, ob und welche‘ F 
für die während der Fahrt geborenen Tiere, zu zahlen ist, $ 
durch folgende Ergänzung des $ 2 (1) der Allgemeinen ! Tari 
vorschriften beseitigt werden: 

„Für Tiere, die während der Beförderung Sehoreh wert 6 
wird Fracht nicht berechnet.“ ) 


54. Es wurde beschlossen, bei Gestellung von einbödigen 


demgemäß im $S 8 Absatz 1 der Allgemeinen Tarifvorschr 
des Deutschen Eisenbahn-Tiertarifs Teil I am Schluß na 
tragen: „mindestens wird die Fracht nach Stufe 30 berech 


55. Zur Behebung aufgetretener Zweifel über die Berechi 
des Frachtzuschlages — $ 29 (1) der Allgemeinen Tarif 
schriften des Deutschen Eisenbahn-Tiertarifs, Teil I — sol ld 
Ziffer (2) des $ 29 folgende neue Fassung erhalten: Ya 

„(2) Auf die ne des Zuschlages finden die Bestii 
mungen des $ 2 (2) über die Mindestentfernung und des. 
über die Mindestfracht keine Anwendung.“ 


56. Der Abschnitt I des Nebengebührentarifs zum Deu 
Eisenbahn-Tiertarif, Teil I, soll wie folgt neu gefaßt werde 


„I. Gebühr für Gestellung von Tierbegleitern durch 
Eisenbahn. (Ausführungsbestimmung - "XI 2 zu $ 48 EV 
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werden erhoben für jeden Begleiter und für jedes Tarif- 
ometer der Hinreise ..... 25 Pf. 

nmerkung: In dieser Gebühr ist die Vereütung des 
ingeldes für den eisenbahnseitig gestellten Begleiter für 
Hin- und Rückreise enthalten. 

Den vom Tierunterausschuß in Vorschlag zebrachten 
ungen des Tierfrachtbriefmusters (Anlage G zu $ 48 EVO.) 
e zugestimmt. Der Hauptverwaltung soll empfohlen wer- 
beim Herrn Reichsverkehrsminister den bisherigen Tier- 


“ 


‘ Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, 
orpmüller, hatte zum 16. d. M. abends Vertreter des 
lichen Lebens, der Regierung, der Ministerien, der Par- 
te, der Industrie, der Finanzwelt, der Presse und der 
Reichsbahn zusammenarbeitenden Behörden und Gewerbe 
einem Empfang in die Generaldirektion der Deutschen 


sbahn-Gesellschaft geladen, um bei dieser Gelegenheit 
dlegende Ausführungen über die wirt- 
tliche Lage der Reichsbahn und die 


sche Verkehrspolitik zu machen. Es hatten dieser 
dung gegen dreihundert Personen Folge geleistet. 


Re Be ezungen des Generaldirektors lauteten im Wortlaut 
gt: 

bietet sich heute zum ersten Male, nachdem ich mein 
ls Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn angetreten 
Gelegenheit, zu einem größeren Kreise von Herren zu 
n, die die öffentliche Meinung und die Wirt- 
t vertreten. 

haben Anspruch darauf, von mir zu erfahren, wie ich 
n Hauptfragen, die die Reichsbahn betreffen und damit die 
‚Öffentlichkeit hier berühren, mich einstelle. Ich will 
in medias res gehen. 

so gewaltiger Betrieb wie der der Reichsbahn unter- 
£ mehr als jeder andere der öffentlichen Kritik. Wenn 
als 700000 Menschen, die mit ihren Familienangehörigen 
‚2 bis 3 Millionen ausmachen, betreut werden, ist es selbst- 
ndlich, daß sich die Öffentlichkeit mit der Leitung des 
nehmens dauernd beschäftigt. 

st das für die deutsche Wirtschaft so wichtige Gebiet der 
fgestaltune. 

Sie wissen, ist die Reichsbahn-Gesellschaft an eine syste- 
heNeuordnune der Normalegeütertarife her- 
ngen. Dem im Jahre 1920 eingeführten Staffelsystem in 
ormalgütertarifen lag im Durchschnitt die Höhe der Nor- 
ertarife im Frieden zugrunde, Beim Zusammenbruch der 
g mußte die Reichsbahn diese Normalgütertarife des 
ns verdoppeln, um sich am Leben halten zu können. Dieses 
Verfahren, das auf eine berechtigte individuelle Behand- 
der einzelnen Güter keine Rücksicht nahm, machte eine 
prüfung des Tarifsystems zur Pflicht, um so mehr, als 
e Güter, die vor dem Kriege in einer niederen Normal- 
der in einem aufgehobenen Ausnahmetarif aufgeführt 
zu stark belastet erschienen. Die Arbeiten für die Neu- 
ig der Normaleütertarife, deren Beendigung so lanee hat 
ch warten lassen, weil es bis dahin an einer eenauen 
tarifstatistik fehlte, gehen nunmehr ihrem Abschluß ent- 
Noch in diesem Monat gelanst das Ergebnis der 
en an die Ständige Tarifkommission und an 
sschußfür Verkehrsinteressenten zur Be- 
tung und damit an die Öffentlichkeit. 


7 Entwurf sieht vor, die Spannung zwischen den ein- 
n Wagenladungsklassen durch Einführung neuer Wagen- 
lassen zu verringern und damit auch die Ver- 
von der einen in die andere Rlasse zu erleichtern. Die 
asse soll zwischen die Klassen D und E, die zweite 
en die Klassen E und F kommen. Die höheren Klassen 
ach diesem Plan etwas gesenkt und auf die Sätze für 
nladungsklassen von 10t etwas ermäßiet werden. 
ne Ermäßigung der Frachten für Eileut in 
‚dungen soll, abgesehen von der Klasse A, eintreten. 
uch das Schicksal dieses Entwurfes sich gestalten wird, 
de stets bemüht sein, den Wünschen der Wirtschaft ent- 
kommen. Das ist auch in der letzten Zeit durch 
eihe von Frachterleichterungen für die 
Wirtschaft bewiesen. Ich erinnere an die bedeutenden 
"mäßigungen für Eisen und Stahlwaren, an die Fracht- 
ungen für Erze, Felle, Häute, Getreide, Kartoffeln 
rt Zucker und Zement. 
em Gebiete der Frachtstundung ist vom 1. No- 
[: r ab ebenfalls eine Erleichterung eingetreten. Die Ver- 


ars; : 
» 


frachtbrief (Muster 
sprechend zu ändern. 


Anlage G zu $ 48 [1] EVO.) ent- 


der 


58. Privattierwagen. 
meinen Tarifvorschriften im 
Teil I.) 


Für Privattier wagen wurden die entsprechenden Ände- 
rungen wie für gewöhnliche Privatwagen empfohlen (vergleiche 
die Beschlüsse zu Punkt 15a dieser Zusammenstellung), 


(Änderung des $ 20 der Allge- 
Deutschen Eisenbahn-Tiertarif, 


- Der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zur Lage der Reichsbahn. 


kehrs-Kredit-Bank hat den Zinssatz von 2% auf 1% % herunter- 
setzen müssen und ist, damit auf den Diskontsatz von 6% im 
Jahre angelangt. 


Im Interesse der dentschen Ausfuhr sind für unsere deutsche 
Seeschiffahrt die niedrigen „Seehafentarife ermäßiet 
und erweitert worden, soweit es eben für uns noch finan- 
ziell tragbar war. Die Einführung einer Anzahl von Binnen- 
umschlagtarifen ist erfolet und soll auch noch weiter 
erfolgen. Ich erinnere hier nur an die Donau-Umschlaetarife. 
die die Ausfuhr deutscher Erzeugnisse nach den Donauländern 
fördern, 

Auf die soviel umstrittenen Durchfuhrtarife kann nicht 
verzichtet werden. Die Auslandstransporte sollen nicht um 
Deutschland herumlaufen: Durch Deutschland hindurch. in 
deutsche Häfen, auf deutsche Schiffe, das ist die Losung. Es 
darf uns nicht stören, wenn dadurch ausländische Güter billiger 
nach deutschen Häfen kommen als gleichartige deutsche. Hier- 
durch erleidet die deutsche Wirtschaft keinen Schaden. Wir 
werden schon darauf achten, daß diese Frachtsätze erhöht 
werden, wenn die entsprechenden Frachtsätze auf den auslän- 
dischen Bahnen sich erhöhen oder die ausländische Währung 
steigt. Wie bereits früher, so erkläre ich auch heute wieder, 
daß bei nachweisbarer Schädigung der deut- 
schen Wirtschaft im Einzelfall ein soleher 
Durchfuhrtarif aufgehoben werden soll. Es 
schadet dabei der deutschen Wirtschaft nicht, wenn ausländisches 
Gut nach deutschen Häfen gelangt, das durch Fahrten um 
Deutschland herum dem ausländischen Hafen zuläuft. 


Oberstes Gesetz muß für uns immer eine geregelte Fi- 
nanzverwaltung bleiben, das dient dem Reich und dem 
deutschen Volke. Ich freue mich, feststellen zu können. daß 
von all den vielen Angriffen, die gegen die Deutsche Reichsbahn 
gerichtet worden sind, sich keine gegen die Bilanz der Reichs- 
bahn gerichtet haben, die doch das Fundament für unser Finanz- 
gebaren darstellt. 

Nun wurde in letzter Zeit soviel von der Mobilisierun £ 
der deutschen Reichsbahnobliegationen gesprochen, 
mit deren Hilfe unser besetztes Deutschland vor den Versailler 
Terminen freigemacht werden könnte. Mae dieser Plan zu- 
standekommen oder nicht — das ist Sache der Außenpolitik — 
auf jeden Fall ist bisher kein Zweifel an der Güte dieser 
Schuldscheine geäußert worden, denn sie haben ja ihre gute 
Stütze in unserer Bilanz. 


Doch dürfen wir nicht vergessen, daß das Geschäftsjahr 
1925 ein Schonjiahr war. Die Reparationszahlungen 
betrugen nur 400 Millionen. Es gelang, die gesetzliche Aus- 
gleichsrücklage von über 100 Millionen Mark anzusammeln. Aus 
dem Betriebe konnten Mittel in Höhe von 150 Millionen Mark 
zu Investitionen herausgenommen werden, und außerdem konnten 
noch 153 Millionen auf neue Rechnung vorgetraeen werden. Die 
ersten 150 Millionen müssen dem Betriebe auf dem Wege einer 
späteren Anleihe, die wegen des hohen Zinssatzes im vergan- 
genen Jahre unterzubringen nicht möglich war, wieder ersetzt 
werden. Die 153 Millionen sollten zur Entlastung des stärker 
belasteten Jahres 1926 dienen, und ‘wie nötig war dieser Vor- 
trag. „In der ersten Hälfte des Jahres 1926 wurden hiervon 
100 Millionen und mehr in Anspruch genommen, bis uns der 
englische Kohlenarbeiterstreik wieder eine Ent- 
lastung brachte, 


Wir konnten auch im Jahre 1926 keine Mittel mehr aus dem 
Betriebe für Investitionen herauswirtschaften. Hier kamen uns 
drei Kreditaktionen des Reichs mit erträglichem Zins- 
dienst zu Hilfe. Im März übernahm das Reich von uns 107 Mil- 
lionen Vorzugsaktien. Im Juli gab die Reichsbahn eine auf 
150 Millionen Vorzugsaktien gestützte Anleihe heraus, die weit 
überzeichnet wurde. Es folgte im August ein Sonderkredit auf 
Grund des Arbeitsbeschaffungsprogramms der Reichsregierung 
in Höhe von 100 Millionen und schließlich kurz hinterher ein 
weiterer Sonderkredit in Höhe von 53 Millionen zur Fortführung 
der stillgelegten Bauten. Durch diese Mittel, die natürlich von 
uns zu verzinsen und zu tilgen sind, war es uns möglich, zu er- 
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träglichen Bedingungen Neuanlagen zu schaffen und Neuanschaf- 
Jungen zu machen und den Arbeitsmarkt ausgiebig zu befruchten. 
Wir müssen uns aber darüber klar sein, daß ein Teil dieser 
Bauaufträge und Beschaffungen, die programmäßig für spätere 
Jahre vorgesehen waren, in der kommenden Zeit dem Arbeits- 
markte wieder fehlen werden. 


Ich erwähnte schon, daß uns in der schwierigen Finanzlage 
am Ende des ersten halben Jahres 1926 der englische Kohlen- 
arbeiterstreik zu Hilfe kam. Es war dies ein Ge- 
schenk für die Frachtenentwieklung der Reichsbahn. Während 
Anfang Mai 100000 Wagen unbenutzt umherstanden, sind seit 
Mitte August fast alle Wagen im Verkehr. Außer dem Kohlen- 
verkehr kam dazu der Rüben- und Kartoffelversand und ein 
starker Verkehr in Baugütern. 

Im Ruhrrevier stellten wir vor dem englischen Streik, 
also vor dem 1. Mai 1926, täglich 21400 Wagen... Diese Wagen- 
stellung steigerte sich auf 34 600 in der vorletzten Oktoberwoche 
und überschritt damit die Höchstzahl von 32500 der jemals vor 
dem Kriege im Ruhrrevier gestellten Wagen. Die Kipperleistun- 
gen im Duisburger Hafen stiegen von 50000 t vor dem Streik 
auf 80 000 t nach diesem. So wirkte sich der englische Kohlen- 
arbeiterstreik im Ruhrrevier aus. Ähnlich liegen die- Verhält- 
nisse in Oberschlesien. Ich darf hier einschalten: Ein Wagen- 
mangel ist entgegen anderen Behauptungen dank der guten 
Dispositionen im Ruhrrevier nicht eingetreten, Wir haben stets 
weniger Wagen beladen zurückerhalten, als wir leer gestellt 
haben. Das ist der Beweis dafür, daß wir unsere Verpflichtungen 
dort voll erfüllt haben. 

Nun wird man sagen, hiernach muß es’der Reichsbahn finan- 
ziell sehr gut gehen. Ich warne aber vor solchem über- 
triebenen Optimismus. Die finanzielle Auswirkung des 
englischen Kohlenarbeiterstreiks für die Reichsbahn schätze ich 
für das Jahr 1926 auf etwa 100 Millionen. Aber dieser Streik 
seheint ja nunmehr zu Ende zu gehen. ; 

Gewiß wird eine Belebung unserer Wirtschaft und unseres 
Verkehrs, wenigstens noch für die nächsten Monate, vielleicht 
auch für die weitere Zukunft, zu erwarten sein. Aber mit 
solehen erhöhten Einnahmen wie im Jahre 1926 waze ich für 
die folgenden Jahre nicht zu rechnen. 

Dazu kommt, daß die Zinszahlungen für die Öbliga- 
tionen und die zurückzustellende Ausgleichsrücklage 
steigen. Nimmt man hierzu die Dividende für die dem 
Reich als Reparationslast der Eisenbahn übergebenen Vor- 
zugsaktien und die von der Reichsbahn zu erhebende Ver- 
kehrssteuer, so erwarten uns folgende steigende Lasten: 


1926 rund 975 000.000 M., 
1927 rund 1000 000 000 M., 
1928 rund 1.070 000 000 M. 


Die Verkehrssteuer läuft in Höhe von 250 bis 290 Millionen 
bei uns nur durch. Sie belastet aber die deutsche Wirtschaft 
und hindert uns infolgedessen in unserer Tarifbildung. Ohne 
sie würden die aufzubringenden Mittel betragen: 


1926 etwa 685 000 000 M., 
1927 etwa 710 000 000 M., 
1928 etwa 780.000 000 M. 


Weiter dürfen wir nicht vergessen, daß durch die po- 
litische Last der Pensionen und Wartegelder 
für die Hunderttausende, die wir aus innerpolitischen 
Gründen haben einstellen und aus wirtschaftlichen 
Gründen wieder haben abbauen müssen, die Ruhegehälter von 
114 Millionen vor dem Kriege auf 409 Millionen im Jahre 
1926 gestiegen sind. Aber auch sonst sind wir gegenüber der 
Vorkriegszeit stark belastet. 

Unsere sächlichen Ausgaben für Kohle sind um 50 bis 
60% gestiegen. Wie sehr sich das auswirkt, mögen Sie daran 
erkennen, daß wir jährlich für 260 Millionen Mark Aufträge auf 
Kohle herausgeben. 

Die Kosten für 1Ikm Gleisneubau sind um 65% gestiegen. 

Die Unterhaltung und Erneuerung von Fahrzeugen kostet 67 % 
mehr als in der Vorkriegszeit. 

Ich führe diese Zahlen an, damit Sie an der prozentualen 
Erhöhung unserer Ausgaben erkennen können, wie groß die 
Spanne ist, um die wir mit unseren Einnahmen gegenüber 
unseren Ausgaben zurückbleiben. 

Eine Tonneeinen Kilometer transportiert, bringt im 
Durchschnitt nur 33% mehr als in der Vorkriegszeit. (Die 
Steuer eingerechnet, würden 38% herauskommen.) Dabei ist 
die Zahl der gefahrenen Tonnenkilometer ungefähr dieselbe wie 
in der Vorkriegszeit. 

Eine Person ikm transportiert, 
Steuer 32 %, mehr als im Jahre 1913. . Hier ist die Zahl der 
Personenkilometer allerdines um 20% gestiegen gegen 1913, 
wodurch die geringe Einnahmesteigerung etwa ausgeglichen ist. 

Insgesamt wird das Verhältnis der Einnahmen zu den Ausgaben 
durch die Betriebszahl gekennzeichnet. Im Jahre‘ 1913 
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bringt 22%, mit 


‚diesem Jahre werden etwa 18 Millionen Mark neu aufg 


Zeitung des vo 
Deutscher Eisenbahnverwaltungı 


entfielen auf 100 M. Betriebseinnahmen nur 72,12M. Beiri 

ausgaben, heute sind sie auf 83,68 M. gestiegen. Diese gewalti 
durch die hohen persönlichen Ausgaben veranlaßte Ste 
der Betriebskosten ist eingetreten trotz aller Drosselung 
sächlichen Ausgaben. Sie wäre noch größer, wenn wir nicht 
Rationalisierung auf allen Gebieten soweit getrieben hätten, 
wir bald an der obersten Grenze angelangt sind. Denn e 
Gebiete, auf denen nicht gespart werden darf. Das sind 
jenigen, die mit der Betriebssicherheit in Verbindu 
stehen. Ihre Erhaltung und' Erhöhung verbieten ein Srara 

es an Personal, an Material oder an Finanzen. 


Wir haben in den letzten Monaten eine beklägens Wer e I 
riode von Unglücken bei der Reichsbahn erlebt, die zu scha 
Kritik gegen die Betriebssicherheit der Reichsba 
der Öffentlichkeit geführt haben. Ich habe darauf Veranla 
genommen, durch besondere Kommissionen das gesamte Gt 
der Reichsbahn bereisen zu lassen. Diesen Kommissionen | 
hörten absichtlich nicht Herren der Hauptverwaltung a 
dern es war eine Auswahl von Persönlichkeiten aus den Di 
tionen getroffen, die in den einzelnen Fachgebieten eine bex(. 
ders gute Erfahrung aufzuweisen haben. Unter Beteiligung 
Personalvertretungen haben diese Kommissionen den Ob 
bau,denSicherungsdienst,denFahrdienstu 
Beanspruchung des Personals nachgeprüft. Als vorlä 
Ergebnis dieser eingehenden Ermittlungen, die bis Ende 
Jahres ihren Fortgang nehmen, kann ich feststellen, da 
einer Gefährdung der Betriebssicherheit bei der 
schen Reichsbahn keine Rdee sein kann. $ 

Das Personal ist sich an allen Posten seiner schwe 
Verantwortung voll bewußt und verdient Dank und Aner 
nung dafür, wie es sich in dieser Zeit des englischen Kohl 
arbeiterstreiks seines schweren Dienstes angenommen H 
Unsere Pflicht ist es, dafür zu sorgen, daß keine Überbü 
dung des Personals eintritt, Man hat die Dienstdauer 
schriften vielfach angegriffen und es mag auch vorkommen, Ö 


Dienstes. 21 
fahren, soll stets eine Änderung herbeigeführt werden 


Was den Oberbau anbetrifft, so betreibe ich die 
führung des Umbaues, so daß wir ‘wieder auf den Friedens: 
kommen. Es liegt hier so, daß die Eisenbahn niemals den Ob 
bau bis zum Bruch ausnutzt. Die neu beschafften Schi 
werden zunächst in die Schnellzugstrecken eingebaut und 
dort liegenden Schienen finden weitere Verwendung i 
Nebengleisen. Man könnte unsere Schienen, so wie s 
konstruiert sind, ohne Bedenken bis zu 40 Jahren in den S 
zugsstrecken liegen lassen. Das tun wir nicht, sondern 
bauten vor dem Kriege die Schienen bereits nach 16 Ja 
aus und heute bleiben sie etwa 19 Jahre in den Schnell 
strecken liegen. In diesem System liest ein hoher Grad 
Sicherheit. iR 


Die Sicherungseinrichtungen der Reichs 
werden dauernd entsprechend der fortschreitenden Technik 
vollkommnet. Ich habe mir besonders die Ausbildung der 
kehrungen gegen das Überfahren der Haltesignale angel 
sein lassen. Mehr als 3 Millionen Mark wollen wiı 
nächsten Jahr zu diesem Zweck aufwenden. Zum Heran 
von Hilfe bei Unglücksfällen sollen die Streckenfernspr 
mit Aufwendung von über 2 Millionen Mark vermehrt we 
Der Hilfsdienst bei Unglücksfällen wird durchere 
beschleunigt und verbessert werden. 2 


Das Personal soll in der Höhe seines Lohnes- 
schlechter stehen als vergleichbare Arbeitnehmer in deı 
vaten Wirtschaft. Deshalb sollen in den Bezirken, wo h 
vergleichbare Industrielöhne gezahlt werden, auch die Li f 
der Reichsbahnarbeiterschaft an diese angeg] 
werden. Das ist ein gesundes Lohnprinzip. Denn es läßı 
nicht derselbe Lohnsatz festsetzen für einen Arbeiter, d 
ländlichen Bezirken oder in kleinen Städten bei billigen Lı 
bedingungen seinen Dienst verrichtet, wie für einen A rl 
der in seiner Lebenshaltung durch die teueren Preise 
Großstadt oder eines Industriebezirkes beeinflußt wird. 

Ich hoffe, daß der Verkehr sich auf solcher Höhe häl 
der Reichsbahnarbeiter wieder eine stetige siche 
beitsstelle und eine seiner Leistung entsprechend 
stieesmöglichkeit bei uns findet. \ 


Den Beamten der Reichsbahn soll das Berufsbea 
tum gewährleistet sein. Denn diese Ferm des Dienstv 
nisses kann durch keine andere ersetzt werden, wenn 
kömmliche Pflichttreue und Zuverlässigkeit erhalten blei 

Die Reichsbahn als größtes ‚deutsches Unternehm 
größtes Unternehmen der elt, vernachlässigt au 
Pflichten insozialer Beziehung nicht und geht 
den Rahmen ihrer gesetzlichen Verpflichtung hinaus. 
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fen. Auch für das nächste Jahr sollen reichliche Mittel 
esen Zweck zur Verfügung gestellt werden. 


{rankenkasse für Beamte, die am 1. April d. J. 
ben gerufen worden ist, wird viel Not lindern. Gegenüber 
bisherigen geringen und nicht einheitlichen Fürsorge in 
ikheitsfällen bietet die neue Beamtenkrankenversorgung 
erhebliche geldliche Vorteile. Das erstreckt sich auf alle 
hsbahnbeamte. Die Krankenkosten werden von der Kranken- 
großzügiger Weise ersetzt. 
sonders bei der fürchterlichen Krankheit, der Tuber- 
ose, helfend einzuspringen, wird sich die Reiehsbahn an- 
sein lassen. 
Wichtigste für das Personal wird sein, daß es in Zu- 
vor weiterem Abbau gesichert ist. Abgesehen 
den Werkstätten und vereinzelten Stellen in einigen Be- 
n ist eine Herabsetzung der Kopfzahl nach dem jetzieen 
des Verkehrs, der Technik und der Organisation nicht 
forderlich. Das wird eine große Sicherheit in unser 
‚hineintragen. Dazu ist aber erforderlich, daß uns kein 
r, der seiner Natur nach auf die Eisenbahn gehört, ge- 
n wird. Und deshalb noch ein kurzes Streiflicht auf den 
ten Konkurrenzverkehr. 


rkennen an, daß demjenigen Verkehrsmittel der Vor- 
'ebührt, das seiner Natur nach imstande ist, den öffent- 
Verkehr am wirtschaftlichsten und am besten zu bedienen. 
"Grundsatz entsprechend beabsichtigen wir, mit Kraft- 
n und Flugzeug zusammen zu gehen und die Zusam- 
eit der verschiedenen Verkehrsmittel mit uns zu organi- 
_ Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat sich deshalb 
mit einigen Kraftverkehrsgesellschaften verbunden und 
strebt eine ähnliche Zusammenarbeit mit den Flugver- 
nstalten. « ' 

chdie Wasserstraßen sind uns in Zeiten eines starken 
s willkommene Helfer gewesen, dort, wo sie sich mit 
stetig wachsendem Verkehr teilten. Anders aber liegen 
ältnisse, wenn neu zu bauende Kanäle alten Verkehr 
abziehen sollen, und das zu einer Zeit, wo wir selbst 
einer gedrückten Wirtschaftslage leiden. Hier wenden wir 
t Recht gegen den Bau von Kanälen, zumal, wenn wir 
n Verkehr mit unseren Eisenbahnanlagen ebenso billig und 
chaftlich bewältigen können, 


Zeit stehen der Hansa-Kanal und der Aachen- 
n-Kanal im Vordergrund des Interesses. Wir sind 
nde, nachzuweisen, daß wir den auf diesen Kanälen zu be- 
nden Verkehr ohne Erweiterung unserer Anlagen leicht 
sere vorhandenen Bahnen übernehmen können. Ja, wir 
das für beide Kanalgebiete bereits nachgewiesen. Die 
ungen des Verkehrs durch den englischen Bergarbeiter- 
ind nämlich größer als der Verkehr, der später durch 
inäle bewältigt werden: kann. 

' Zuge des Hansa-Kanals ist auf den vom Ruhrgebiet 
ı Hamburg laufenden Strecken der Verkehr so stark ge- 
gert, daß er weit über die für den Hansa-Kanal erwarteten 
ehrsmengen hinausgeht. Schon heute sind diese Eisen- 
ecken nur zur Hälfte, ja teils nur zu einem Drittel ihrer 
igsfähigkeit ausgenutzt, und im Ruhrgebiet liegen heute, 
/ > srößten Verkehrs, noch sieben Verschubbahn- 


liegen die Verhältnisse in dem rheinischen Gebiet 
‚Aschen und dem Rhein. Auch hier haben wir den 
unserer gesteigerten Leistungsfähiskeit gebracht. In- 
nes Tarifkampfes, den wir mit den Belgiern haben, wer- 
mlich sämtliche Transporte, die vom Ruhrrevier nach 
en gehen, über die Aachener Linie geleitet und nicht mehr 
her über die Moselstrecke. Die Aachener Linie weist 
edessen neben ihrem Normalverkehr einen Zusatzverkehr 
r größer ist, als ihn später der Kanal bewältigen kann. 
ke Verkehr läuft jetzt zwar in der steigenden Richtung 


Nachrichten. 


Ben, Vereinsgebiet. 
rein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


 Personenverkehrsausschuß des Vereins Deutscher 
iverwaltungen hat vom 28 September bis 1. Oktober in 
(Breisgau) seine 89. Sitzung abgehalten. Den Vorsitz 
fe namens der Reichsbahndirektion Stuttgart Direktor bei 
eichsbahn Stainl. Der Ausschuß befaßte sich nament- 

der Aufstellung eines Übereinkommens zu den 
ntarischen Bestimmungen des Vereins über den zwi- 
lichen Expreßgutverkehr. Während die regle- 
chen Bestimmungen die einheitliche Grundlage für die 
ttarife bilden sollen und die Verhältnisse zum Publi- 
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von Osten nach Westen; in der umgekehrten, nach dem Rhein 
zu fallenden Richtung ist aber die Strecke naturgemäß noch eher 
leistungsfähig. Dazu kommt, daß bei dem Verkehr von dem 
Aachener Bergrevier nach dem Rhein nicht nur diese eine jetzt 
so stark belastete Linie zur Verfügung steht, sonderen 
deren drei. 

Um den Beweis zu liefern, daß wir auch finanziell imstande 
sind, zu denselben Kosten zu verfrachten wie die Kanäle, vor- 
ausgesetzt, daß in die Kanalfrachtsätze Verzinsung und Tilgung 
des Kapitals eingerechnet wird, sei auf folgendes hingewiesen: 

Der Hansa-Kanal soll bei 200 km Länge über 300 Millionen 
Mark kosten. Die Verkehrsmenge des Hansa-Kanals ist mit 
12 Millionen Tonnen angesetzt. Hierfür reicht aus eine ein- 
gleisige Bahn mit 20—30 Zugpaaren. Eine solehe Bahn würde 
bei gleicher Länge etwa 50 Millionen Mark kosten, also ein 
Sechstel der Baukosten des Kanals. Bei 7% Verzinsung würden 
die Kanalbauzinsen jährlich 21 Millionen, die Bahnbauzinsen 
jährlich 3,5 Millionen Mark ausmachen. Damit ist der Beweis 
erbracht, daß wir billiser transportieren können als der Kanal. 

Ieh möchte nicht mißverstanden werden. Mit meiner Stellung 
segen den Bau dieser Kanäle will ich mich nicht gegen das 
Arbeitsbeschaffungsprogsramm wenden. Im Gegen- 
teil, die Eisenbahn soll, wie auch die von ihr aufgenommenen 
Kredite beweisen, auch in Zukunft eine arbeitsbeschaffende 
Stelle ersten Ranges bleiben. 

Wir befruchten die Wirtschaft dadurch, daß wir zur Zeit noch 
jährlich Aufträge in folgender Höhe verteilen: etwa 35 Millionen 
für Bettungsstoffe, über 40 Millionen für Holzschwellen, 50 Mil- 
lionen für Ausstattungsgegenstände, Druck-, Schreib- und 
Zeichenwaren, 100 Millionen für Fahrzeuge, 160 Millionen für 
eiserne Oberbaustoffe, 260 Millionen für Kohle, 250 Millionen für 
Werkstoffe und Ersatzstücke. Das sind schon rund 1 Milliarde 
bei unserer sparsamen Wirtschaft. Hierbei sind gar nicht ein- 
gerechnet: 1. die Bauten, und 2. weitere 150 Millionen, die wir 
in späteren Jahren zur regelmäßigen Ergänzung unserer Wagen 
und Lokomotiven jährlich notwendig haben. 

Sie werden verstehen, daß ich unter diesen Umständen den 
größten Wert darauf legen muß, daß die Einnahmequellen der 
Eisenbahn nicht verstopft werden, sondern als befruchtender 
Strom nach wie vor in die Wirtschaft zur Beschaffung von 
Arbeitsmöglichkeiten zurückfließen. Wird uns aber Verkehr 
entzogen, so bleibt uns nichts anderes übrig, als an persönlichen 
und sächlicehen Ausgaben zu sparen, und damit droht das Ge- 
spenst, die Zahl der Arbeitslosen noch zu vermehren. 


Bevor ich schließe noch ein kurzer Ausblick, wie ich mir die 
nächste Zukunft der Reichsbahn vorstelle. Ich setze voraus, 
daß die Auseaben und Einnahmen der Reichsbahn nieht durch 
von ihr unabhängige Einwirkungen von außen gestört werden. 
Dann werden wir das Jahr 1926 mit geordneten Finauzverhält- 
nissen abschließen. Der englische Bergarbeiterstreik wird sich 
auch noch mindestens bis in die Hälfte des nächsten Jahres für 
unsere Eisenbahn günstig auswirken, selbst wenn die Engländer, 
wie sie es beabsichtigen, lieber Konventionalstrafen bezahlen 
als auf die eigene Produktion zu verziehten. Denn in Deutsch- 
land selbst sind die Kohlenläger leer geworden und müssen 
wieder aufgefüllt werden, Transporte, die in 1926 unterblieben, 
also 1927 wieder gefahren werden. Es bleiben uns ja auch noch 
die Transporte nach den neu gewonnenen Absatzgebieten. 

Somit hoffe ich auch für 1927 durch weisen Sparsinn auf einen 
annehmbaren Abschluß. Darüber hinaus zu denken, wage ich 
bei den noch so wenig gefestigten wirtschaftlichen Verhältnissen 
der jetzigen Zeit nicht. Soviel aber steht fest, hebt sich die 
Wirtschaft, dann verbessert sich auch unsere Lage. Wir sind 
mit der deutschen Wirtschaft auf Gedeih und Verderben ver- 
bunden.“ 


Die bedeutsame Rede wurde von der Versammlung mit außer- 
ordentlichem Interesse aufgenommen und verfehlte nicht. eine 
starke Wirkung auszuüben. 


kum regeln, werden durch das Übereinkommen die Verhältnisse 
der Eisenbahnen untereinander aus dem zwischenstaatlichen Ex- 
preßgutverkehr geordnet. Die wichtigsten Bestimmungen be- 
treffen die Erhebung, Aufteilung und Erstattung von Zu- 
schlägen, Verschleppung und unrichtige Abfertigung, Regelung 
von- Ansprüchen auf Erstattung von Frachten und Gebühren. 
Verfahren bei Beförderungshindernissen, Veräußerung unan- 
bringlicher Expreßgüter, Haftung der  Beförderungsgemein- 
schaft und Regelung von Entschädigungsforderungen. 

Weiter wurden in der Sitzung die Abfertigungsvor- 
schriften 'für den zwischenstaatlichen Expreßgutverkehr 
fertiggestellt. Alle Bestimmungen für den Expreßgutverkehr 
— die reglementarischen Bestimmungen, das Übereinkommen 
und die Abfertigungsvorschriften dazu — sollen, nachdem sie in 
schriftlicher Abstimmung unter den Vereinsmitgliedern zeneh- 
migt sein werden, mit möglichster Beschleunigung in einer 
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Drucksache vereinigt herausgegeben werden. Auch die Vereins- 
vorschriften über das Ermittlungsverfahren bei be- 
schädigten, fehlenden und überzähligen Gepäckstücken und 
Gütern wurden in der Sitzung durch Bestimmungen über Ex- 
preßgut ergänzt. Die Änderungen werden gleichzeitig mit Ein- 
führung der übrigen Vereins-Expreßgutbestimmungen durch 
einen Nachtrag zu den Ermittlungsvorschriften in Kraft gesetzt 
werden, so daß dann für das gesamte Gebiet des Expreßgutver- 
kehrs im Vereinsbereich einheitliche Bestimmungen bestehen. 
Für die zollamtliche Behandlung von Expreßgut werden in Ver- 
handlung mit den Zollbehörden der beteiligten Länder weitere 
Vereinfachungen angestrebt werden. 

Der Ausschuß vollendete ferner 'eine schon in der letzten 
Sitzung behandelte Vereinbarung zwischen den Vereinsverwal- 
tungen über die Verpflichtung zur Annahme und Durchführung 
von Gesellschaftsfahrten im Vereinsbereich, durch die 
eine Grundlage für eine gleichmäßige Behandlung der  Gesell- 
schaftsfahrten geschaffen wird. Über die Vereinbarung wird 
unter den Vereinsmitgliedern schriftlich abgestimmt, damit sie 
baldmöglichst bindende Kraft im Verein erhält. Schließlich be- 
schloß der Ausschuß die Herausgabe einer Zusammen- 
stellung der wichtigsten Personen- und Gepäcktarif- 
bestimmungen der mitteleuropäischen Eisenbahnen und 
stellte zugleich auf Grund eines von einem Unterausschuß auf- 
gestellten Musters für Deutschland die Grundsätze fest, nach 
denen bei Sammlun& und Aufnahme der Angaben für die ein- 
zelnen in Betracht kommenden Länder vorgegangen werden soll. 


Deutschland. - 


— Stand der Fernbahn-Elektrisierung. Die. Elektrisierungs- 
arbeiten bei der Reichsbahn können wegen der beschränkten 
Geldmittel leider nicht mit der gewünschten Schnelligkeit ze- 
fördert werden. Im elektrischen Ausbau befindet sich gegen- 
wärtig die Streeke München-Regensburg (rund 140 km 
lang). Hier ist der elektrische Betrieb bereits bis Neufahrn, 
40 km vor Regensburg, durchzeführt. Die Restarbeiten für die 
Herstellung der Fahrleitung bis Regensburg werden bis Mitte 
nächsten Jahres vollendet sein. Ferner ist im elektrischen Aus- 
bau die Strecke Müncehen-Kufstein (100 km), deren Fer- 
tigstellung jedoch erst Anfang. 1928 zu erwarten ist. Leider 
mußte in Schlesien der betrieblich dringend notwendige Ausbau 
des Restgliedes der schlesischen Gebirgsbahn, der Strecke 
Königszelt-Breslau, infolge mangels an Geldmitteln 
vorläufig unterbrochen werden. 

Wenn weitere Mittel zur Verfügung stehen werden, so soll in 
erster Linie mit dem Ausbau der Strecken München-Salz- 
burg und München-Stuttgart-Karlsruhe-Kehl 
begonnen werden. Hiermit wird eine sehr ° wichtige 
elektrisch betriebene West-Ost-Verbindung zeschaffen, die 
eine Verkürzung der Fahrzeit gegenüber dem jetzigen Dampf- 
hetrieb um etwa 4 Stunden mit sich bringt. 

Was dieEnergieversorgung anlanst, so wird nunmehr 
noch ein drittes Isarkraftwerk, und zwar bei Pfrombach erbaut, 
welches mit zur Bahnstromerzeugung dient. Das Kraftwerk 
Eitting (Bahnstromteil) wird erweitert. Das Kraftwerk Mittel- 
steine bei Glatz, das den elektrischen Strom für die schlesischen 
Gebirgsbahnen liefert, ist kürzlich von der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft käuflich erworben worden. 


— Elektrische Lokomotiven und Triebwagen. Bemerkenswert 
ist eine kürzlich angelieferte elektrische Schnellzuglokomotive 
von außergewöhnlich großer Leistungsfähigkeit. Sie vermag 
Schnellzüge bis zu 700 t Wagengewicht (17 D-Zugwagen) mit 
einer Geschwindigkeit von 110 km in der Stunde zu befördern. 
Sie vermag dauernd 2400 PS, vorübergehend bis 4000 PS zu 
entwickeln. Gegenwärtig läuft sie auf der Strecke Leipzie- 
Halle. Erbaut ist sie von der Lokomotivfabrik der AEG. Zwei 
weitere große Schnellzuglokomotiven werden zur Zeit erbaut, 
und zwar eine von den Siemens-Schuckertwerken zusammen mit 
Borsig und eine von den Bergmann Blektrieitätswerken mit 
Linke-Hofmann. Ferner sind sechs schwere Güterzuglokomo- 
tiven in den Fabriken der AEG und der Siemens-Schuckert- 
werke im Bau. Diese sollen Güterzüge bis 2100 t Wagengewicht 
befördern können. Schließlich ist der Bau von sechs Schnell- 
triebwagen erwähnenswert. Diese sind für die Verbesserung 
des schnellen Personenverkehrs auf der Strecke Halle-Leipzig 
bestimmt und sollen diese 37km lange Strecke in 25 Minuten 
durchfahren. Die jetzigen D-Züge gebrauchen 31 bis 32 Minuten 
Fahrzeit. 


— Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen. Die Bau- und Beschaffungsarbeiten für diese größte 
aller bisherigen Bahnelektrisierungen sind im vollsten Gange, 
Der beste Beweis für die Schnelligkeit des Fortschritts der Bau- 
arbeiten besteht in der Tatsache, daß vom Baubeginn — etwa 
Mitte August d. J. — bis Mitte November, also während des ersten 


Gleichstrom elektrische Maschinen. Für viele Anwendung 


geringen Energieverlusten und braucht wegen seines ü 


Vierteljahres 45 Millionen Mark verausgabt und durch Bestelh 
gen festgelegt worden sind. Ar 
Umfang. Diese Elektrisierung umfaßt nicht nur die eiee 
liche Stadtbahn Charlottenburg-StralausRummelsburg und 
Ringbahn, sondern auch alle hieran anschließenden Vor 
strecken, also im Westen die Strecken nach Potsdam, S 
dorf und Spandau-West, im Osten die Strecken nach E 
Grünau nebst Spindlersfeld und Kaulsdorf. Die gesamte 
dieser Strecken beträgt.rund 160 km. Rechnet man hierzu 
die bereits elektrisierten Berliner Vorortstreeken — 
strecken und Lichterfelde-OÖst — so beträgt die Gesam 
aller im elektrischen Betrieb und Ausbau befindlichen Berli 
Stadt- und Vorortstrecken 240 km. 
Strombezug. Die Elektrowerke, deren Aktien im Be 
des Deutschen Reiches sind und die Berliner Städtischen 
trizitätswerke werden sich voraussichtlich gemeinsam ve 
lich verpflichten, den elektrischen Strom für den Berliner 
betrieb zu Bedingungen zu liefern, die sowohl in ihrer 
ziellen Auswirkung als auch mit Bezug auf die Zuverlässig 
in der Strombelieferung den Ansprüchen der Reichsbahn 
nügen. Zur Zeit werden die einzelnen Vertragsbestimmune 
gemeinsam bearbeitet. : B 
Stromverteilung. Die genannten Werke werden 


Lieferer sich gegenseitig aushelfen können. Br 
Von den Stromübergabestellen verlaufen unterirdisch Kabe 
die den hochgespannten Drehstrom einer größeren Zahl v 
Unterwerken zuführen. Die Gesamtlänge dieser Kab 
trägt über 260 km. Ihre Herstellung ist vor wenigen 
zwölf angesehenen Kabelfabriken Deutschlands übertragen 
den. Der Wert dieses Auftrages beträgt etwa 3,5 Millionen 
In den Unterwerken setzen Transformatoren die hoh 
nung des ankommenden Drehstromes auf eine geringe Sp 
herunter. Hierauf fließt der Drehstrom den Gleichriel 
zu. Diese haben den Zweck, den Drehstrom in den für den e 
lichen Zugbetrieb der Berliner Bahnen erforderlichen G 
strom von 800 Volt Spannung umzuwandeln. Die Gleichrieht 
sowie die zugehörigen Transformatoren und Schaltanlagen &i 
ebenfalls bereits bestellt worden. Beteiligt wurden hierbei t 
Firmen Brown, Boveri & Co. in Mannheim, die AEG, die $ 
Schuckertwerke, die Bergmann Elektrizitätswerke, D 
Meyer, Berlin, Voigt & Haeffner in Frankfurt (Main) und 
Sachsenwerk Licht und Kraft A.-G., Niedersedlitz. Die 
ten Apparate stellen einen Gesamtwert von rund 16 Mill 
Mark dar. $ 
Gleichrichter. Da Gleichrichter weiteren Kreisen no 
fast unbekannt sind, mag hier ihr Wesen kurz geschildert we 
den. Früher benutzte man zur Umformung des Dr.ehstromes 


einfachen Aufbaues keine ständige Bedienung. # 

In einem eisernen Gefäß, das möglichst vollkommen | b5 
gepumpt ist, befindet sich am Boden Quecksilber. 
schen diesem Quecksilber und einer von oben in 
Gefäß . hineinragenden Anode wird in den sich 
wickelnden Quecksilberdämpfen ein langer Lichtbogen erzeu 
Dieser hat die merkwürdige Eigenschaft, daß er den elekt 
Strom nur nach einer Richtung, und zwar von der Ano 
Quecksilber (Kathode) durchläßt. Für den in der andere: 
tung fließenden Strom wirkt der Lichtbogen wie ein Iso 
Legt man zwischen die Anode und das Quecksilber einen 
fachen Wechselstrom, so entsteht nach dem Vorigen ein 
hackter Gleichstrom. Nun wird statt einer Anode eine 
Zahl — bei den für die Berliner Bahnen bestellten Glei ) 
tern sind es deren 12 — angeordnet. Durch eine besor 
Transformatorenanordnung wird ferner dafür gesorgt, da 


‘'ankommende Drehstrom in ebensoviel einzelne Wechselströn 
‚aufgelöst wird, die gegen einander versetzt sind. Hierdur 
‚kommt schließlich im Gleichrichter ein fast vollkommener Gl 


strom zustande. A 
Gleichstromverteilung. Der in den Unterwe 
erzeugte Gleichstrom wird durch kurze Kahel den Str 
schienen der Strecke zugeleitet. Diese verlaufen dich! 
Erdboden neben den Gleisen. Sie sind oben und seitlich 
eine Holzverkleidung gegen unbeabsichtigtes Berühren ges 
Aus den Stromschienen nehmen die an den Fahrzeugen sitze 
Stromabnehmer den Betriebsstrom ab. ee 
Triebwagenzüge. Die im jetzigen Dampfbetrieb 
den Wagen werden restlos beseitigt. Statt ihrer werden gerä 
mige, mit bequemen Sitzen versehene Wagen beschafft. Sie e 
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n elektrische Heizung und eine vorzügliche elektrische Be- 
tung. J 
in Triebwagen, der vier kräftige Motoren enthält, und ein 
iwagen (ohne Motoren) bilden eine Zugeinheit. Der Zug be- 
t je nach der jeweiligen Verkehrsstärke aus einer, zwei, drei 
vier solcher Einheiten. Damit sich diese Zugeinheiten im 
leicht und schnell vereinigen und trennen lassen, erhalten 
beiden Enden selbsttätige Kupplungen. Die elektrische 
tung für 345 Triebwagen und tast ebensoviel Beiwagen 
erte von etwa 17 Millionen Mark wurde bereits vor mehre- 
Wochen bei der AEG und den Siemens-Schuckertwerken 
toren) sowie bei den Bergmann klektricitätswerken und den 
-Schwartzkopif-Werken (Steuerungen) bestellt, 
bsttätiges Signalsystem. Damıt auf der Stadt- 
ein möglichst dichter Zugbetrieb (bis 40 Züge in der 
e) zustande kommen kann, werden die jetzt vorhandenen 
hen Mastsignale, die von den Stellwerken aus betätigt wer- 
durch ein völlig selbsttätig wirkendes Signalsystem ersetzt, 
uch am Tage Lichtsienale aufweist. 
huppen und Werkstätte, Auf verschiedenen Bahn- 
werden Wagenschuppen, in denen die Züge tortlautend 
gt und untersucht werden, sowie Abstellgleise gebaut. 
die bahnamtlich vorgeschriebenen Hauptuntersuchunsen 
r Vornahme größerer Ausbesserungsarbeiten wird zur 
ördlich der Bahn zwischen Nieder Schoneweide und Adlers- 
Ausbesserungswerk erbaut. Dieses wird mit den modern- 
be- und Beförderungszeugen für Wagen und ihre Einzel- 
it Spezial-Werkzeugmaschinen, Glühöfen und allen son- 
inrichtungen versehen, die ein rasches, sorgfältiges und 
es Instandsetzen der Fahrzeuge gewährleisten. 
steigebahnhof und neue Streeke Richtung 
au. Außer der eigentlichen Elektrisierung, also der 
ig des bestehenden Dampfbetriebs auf elektrischen Be- 
umfassen die Bauarbeiten auch Bahnhois- und Gleisbauten 
ne, wesentliche Verbesserung des Zuglaufs und zur Herbei- 
Ig gewisser Zeitersparnisse im Reiseverkehr. Das Wich- 
von ist folgendes: Zur Zeit kann nur eine beschränkte 
on Zügen von Spandau über Heerstraße und von hier über 
ngleise nach Charlottenburg und Schlesischen Bahnhof 
mgekehrt gefahren werden. Jetzt wird von Heerstraße ab 
es besonderes Vorortgleispaar nach Charlottenburg ge- 
das hier in die Stadtgleise einmünden wird. Gleichzeitig 
‚die Ferngleise an dieses Vorortgleispaar herangelegt, 
war in der Weise, daß die hierdurch entstehende vier- 
Strecke um das neue Messegelände der Stadt Berlin 
geführt wird, während die bestehenden Ferngleise dieses 
de durchqueren. 
Bequemlichkeit wird an der Stelle, wo die neuen Vorort- 
sowie die von Potsdam kommenden Gleise zusammenge- 
sind und nicht weit vom Eingang der Avus auf den Voll- 
teffen, ein Umsteigebahnhof errichtet. Wer z. B. 
rdring kommend nach Potsdam reisen will, muß zur Zeit 
arlottenburg fahren und dort umsteigen. Später findet er 
msteigemöglichkeit bereits draußen am Vollring und spart 
rch etwa 10 Minuten Reisezeit. 
dauer. Die Dauer der gesamten Bauarbeiten für die 
sierung einschließlich des Einstellens der elektrischen 
in den Fahrplan war ursprünglich auf 2% Jahre veran- 
t. Sämtliche Arbeiten werden jedoch so intensiv gefördert, 
ler Voraussicht nach die Baudauer um % Jahr verkürzt 
ı kann. Hiernach würde die Elektrisierung in dem an- 
wähnten Umfang bereits im August 1928 vollendet sein. 


- Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Oktober 1926. 
Verkehr und Betrieb. Der Güterverkehr entwickelte 
Oktober weiter in aufwärts steigender Richtung. Arbeits- 
- wurden 12034 Wagen mehr gestellt als im September, 
e Zunahme um etwa 86%. Die Wagenstellung betrug 
‚Arbeitstagen 3 950 000 Wagen, also arbeitstäglich 151 923. 
erkehrssteigerung ist in erster Linie die un- 
re und mittelbare Folge des englischen Kohlenberg- 
erstreiks. Nicht nur dem Absatz deutscher Kohle, sondern 
dem Absatz anderer deutscher Waren kommt ‚die Ein- 
ung der englischen Gütererzeugung zugute. Die Trans- 
dwirtschaftlicher Erzeugnisse waren, wie alljährlich um 
hreszeit, besonders stark. 

'hlenausfuhr über deutsche Eisenbahnstrecken 
en blieb gegen den Vormonat zurück. Der Grund lag 
ir den Umschlag ungünstigen Witterung, im gesteigerten 
edarf, in der angespannten Ausnutzung des Wagenparks 
eise auch im Hamburger Hafenarbeiterstreik. Die 
Seehäfen beförderte Zugzahl ist gegenüber September 
0% gefallen. In der zweiten Monatshälfte war jedoch 
' ein Anziehen des Kohlenverkehrs bemerkbar. Die 
fuhr von Auslandskohle nach den Nordseehäfen 
ßerordentlich lebhaft. 
| ‚in den See- wie in den Ruhrhäfen kamen selbst nach 

Wegfall der Störungen durch Witterung und Streik die 

agsleistungen der Bahnzufuhr nicht nach; ferner waren 


die belgischen Übergangsbahnhöfe dem ihnen zugebrachten Ver- 
kehr nicht gewachsen. Infolgedessen mußte wiederholt der Zu- 
lauf zu den fraglichen Gebieten durch Sperren geregelt 
werden. 

Im einzelnen ist noch folgendes auszuführen: 

Im Ruhrgebi’ret wurde auf Grund der großen Nachfrage 
die Förderung von Kohlen bis zur Grenze der Leistungs- 
fähigkeit der Gruben verstärkt. So sind im Oktober im arbeits- 
täglichen Durchschnitt 392 000 t gefördert worden, im September 
dagegen 384000 t, im August 385000 t, 1913 im Jahresdurch- 
schnitt 380000 t. Der Kohlenabsatz aus dem Ruhrgebiet war 
im ganzen um 10,5 % stärker als im Vormonat. 

Aus Deutsch-OÖberschlesien wurden nach den deut- 
schen Seehäfen und Antwerpen 80941 t befördert, aus Poln.- 
Oberschlesien 253015 t und aus der Tschechoslowakei 160 344 t, 
zusammen 494 300 t, gegen 1134543 t im Vormonat, d. s. 640 2431 
weniger. 

Aus dem mitteldeutschen Braunkohlengebiet 
wurden Mengen herausbefördert, die die des Vormonats um etwa 
28 % überstiegen. Wenn auch hier ein neuer Auslandsabsatz 
mit in Betracht zu ziehen ist, so entfällt die Hauptzunahme des 
Versandes doch auf den Bezug der Industrie (namentlich der 
Zuckerfabriken) und auf Hausbrandzwecke. 

Es wurden abbefördert aus 


Ruhr Deutsch- Mittel- Niederrhein, 
gebiet Ober- Deutsch- Sachsen Braunkohlen- 
schlesien land gebiet 
Wagen Wagen Wagen Wagen Wagen 
Oktober 1926. 876 950 149 471 275198 108736 94 627 
Septbr. 1926 . 793 520 143 242 214 982 93 924 81 879 
Oktober 1925. 654 985 140 261 268 042 97 096 90 946 


Es sind also im ganzen aus diesen Gebieten 177253 Wagen 
gleich 13,4% mehr als im Vormonat abbefördert worden. 

Der Absatz landwirtschaftlicher Erzeugnisse 
übertraf durchweg die Versandmengen des Vorjahres, obgleich 
die Ernte, besonders an Kartoffeln und Getreide, zum Teil nur 
mittelmäßig, zum Teil sogar schlecht ausgefallen und in weiten 
Gebieten durch Wasserschäden vernichtet worden ist. Dies 
zwang zum Teil zur Versorgung von Gebieten, die sonst nur als 
Überschußgebiete in Betracht kommen. 

Der Rückgang in der Beförderung von künstlichen Dün gSe- 
mittelnist erheblich; gegenüber dem Vormonat wurden 44 %, 
gegenüber dem Oktober 1925.22 % weniger abbefördert. 

In Wesermünde und Bremerhaven trafen im Oktober an 
frischen Fischen insgesamt 209320 Zentner gegenüber 
207 274 Zentner im Vormonat ein. Die Nachfrage war rege. 
4. B. wurden am 25. Oktober in Wesermünde auf 5184 Fracht- 
briefe 24225 Frachtstücke mit Fischen in 5 Zügen abbefördert. 
at wurden 144 Fischzüge gegen 106 im Vormonat ge- 
ahren. 

Neben diesem allgemein belebten Herbstverkehr sind beson- 
ders bemerkenswert: größere Transporte schwedischen 
Erzes von Stettin nach der Tschechoslowakei (27 000 t); ver- 
mehrte Erzeinfuhr vön Lothringen, die im Oktober 
4 Züge (zu 1000 Nettotonnen) gegen 26 im September auf der 
Moselstrecke beanspruchte. Die Bestrebungen, in der Gegen- 
richtung dieses Erzverkehrs wieder Kohlenverkehr auf den Weg 
über Koblenz-Trier zu ziehen, werden weiter fortgesetzt; 
Zuckertransporte vom Bezirk Stettin nach Schweden (rund 
260 Wagen), zu deren Bewältigung das dritte Fährschiff in der 
Verbindung Saßnitz-Trälleborg in Dienst gestellt wurde. 

Entsprechend dem Wunsch der Industrie wurde mit Wirkung 
vcm 1. November d. J. ab de Frachtstundungsgebühr 
bei der Bankstundung von 2 auf 1% °/oo der Halbmonatsfracht- 
schuld zurückgesetzt. > 

Im allgemeinen wickelt sich der Betrieb ohne nennenswerte 
Störung ab. Zur Beschleunigung der Leerwagenbeförderung 
wurde an drei Sonntagen die Sonntagsruhe im Güterzugverkehr 
teilweise aufgehoben; die dadurch entstehenden Kosten mußten 
angesichts der knappen Wagenbestände in Kauf genommen wer- 
den. Im übrigen wurde nach wie vor die Wirtschaftlichkeit im 
Betriebsdienste im Auge behalten. In mehreren Fällen wurden 
in westlichen und östlichen Bezirken durch Umlegung der Zug- 
bildungsaufgaben wesentliche Verbesserungen für die Durch- 
führung der Züge und Ersparnisse erzielt. 

Über die allgemeine Betriebsentwicklung geben folgende 
Zahlen ein Bild: 


Geleistete Zugkm: September 1926 August 1926 


a) Personenverkehr 29 502 000 31 457 000 

bh) Güterverkehr 19 938 000 19 755 000 

e) Dienstzüge 450 000 423 000 

49 390 000 51 635 000 

Wagenachskm: 

a) Personenverkehr 804 860 000 882 501 000 

b) Güterverkehr 1 666 063 000 1631 732.000 

ce) Dienstzüge 11 616 000 10 852 000 
2482539000 2525 085 000 
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Leistungen einiger Hauptrangierbahnhöfe: 
Oktober 1926 Sept. 1926 
im tägl. i.werktägl.!) im tägl. 
Durchschn. Durchschn. Durchschn. 
Wagen Wagen Wagen 
Hamm Verschiebebahnhof . 59 5 600 
Mannheim ER RER 4 En en 3.700 -zember 1923 ab auf den vollen Nennbetrag aufgewertet 
Wustermark ..*.... 4300 - 4800 3 900 „a ® 
Zurückgestaute Wagen im 2 Millionen Reichsmark. E er 
täglichen Durchschnitt 4 500 2 300 x oe 
Überzählige Wagen im 
_ täglichen Durchschnitt 16 200 26 100 j i 
Schadwagen auf Betriebs- sind 175,5 Millionen Personen befördert worden, 
gleisen (am Schluß des 
Monats) RAR 11 500 21 500 


II. Tarifwesen. Güter- und Tierverkehr. Zur Unterstützung 


der Industrie wurden in Durchführung früherer Be- 
schlüsse der Ständigen Tarifkommission einer Reihe von 
Gütern Frachterleiehterungen im Rahmen der Gütereintei- 


lung zugestanden. Ferner sind die Ausnahmetarife 1le, 16d, 133, 
134 und K 2 des Reichsbahngütertarifs auf jederzeitigen Wider- 
ruf neu eingeführt worden. 

Die Ausnahmetarife 35 B (Eisen und Stahl usw.), 39B (Stück- 
gut), A9B (Glaswaren) und 52B (Papier usw.) für die Ausfuhr 
über belgische Nordseehäfen sind aufgehoben worden. 

Im übrigen sind noch verschiedene Änderungen und Ergän- 
zungen bereits bestehender Ausnahmetarife vorgenommen. 

Für den Verkehr zwischen den nordischen Ländern und Jugö- 
slawien und zwischen den Saarbahnen und den Niederlanden sind 
neue Tarife herausgegeben worden. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ist gemäß Bekanntmachung 
des Reiehsverkehrsministers der $ 72 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung (Nachnahmen nach Eingang, Barvorschuß) grundlegend 
zeändert worden. Zum gleichen Zeitpunkt wurde auch die 
Deckenmiete des Nebengebührentarifs neu geregelt. 


II. Finanzen. Die Betriebsergebnisse im September 1926 
zeigen folgendes Bild: 

I. Einnahmen. 
1. Personen- und Gepäckverkehr . 
2. Güterverkehr EN SS 
3. Sonstige Einnahmen . 


117 858 000 RM 
264 830 000 ,, 
36849 000 „, 


zusammen 419537 000 RM 


: II. Ausgaben. 

1. Persönliche Ausgaben (einschließlich Löhne 
der Bahnunterhaltunges- und Werkstätten- 
arbeiten). 2 a ma EEE REN 
Sächliche Ausgaben? 7 Sau HR 
Dienst d. Reparationsschuldverschreibungen 
Feste Lasten: ; 
Rückstellung für die gesetzliche Aus- 
gleichsrücklage 7 ar ana ae re 8391000 , 

Rückstellung für Vorzugsdividende . 3 400 000 
zusammen 392701000 RM 


Während die Einnahmen aus dem Personenverkehr gegenüber 
dem August 1926 einen stärkeren Rückgang aufweisen, was auf 
das Nachlassen des Sommerreiseverkehrs zurückzuführen ist, 
sind die Einnahmen aus dem Güterverkehr infolge des stärkeren 
Kohlenversandes und durch vermehrte Erntetransporte noch 
weiter gestiegen. Die Gesamteinnahmen des September über- 
steigen die Einnahmen des August um rund 6,4 Millionen. Diese 
Mehreinnahme ist — wie im Juli und August 1926 — für die 
Mehrausgaben in den schlechteren Verkehrsmonaten zurückge- 
stellt worden. 

Zur Bestreitung der Aufwendungen für werbende Anlagen 
sind der Erlös aus der Begebung von Vorzugsaktien sowie die 
Notstandskredite des Reichs mit weiteren 21 620.000 RM in An- 
spruch genommen worden, 

Für den Dienst der Reparationsschuldverschreibungen ist die 
erste Rate des 3. Reparationsjahres rechtzeitig gezahlt worden. 
Außerdem ist das Steuererträgnis für die Beförderungen im 
Monat August 1926 am Fälligkeitstage abgeführt worden. 


210 323 000 RM 
125 730 000 „, 
44 857000 „, 


mus De 


Der Personalstand betrug im 
658250 Köpfe 


IV. Personalfragen. 
August 1926 


außerdem 202 AA Zeit- und Aushilfsarbeiter 
zusammen 720 664 Köpfe 
Sept. 1926 656 154 Köpfe 
außerdem ...68462 : „  Zeit- und Aushilfsarbeiter 
zusammen 724 616 Köpfe 


Die Vermehrung der Zeit- und Aushilfsarbeiter betrifft in der 
Hauptsache die Bahnunterhaltung. 


1) Künftig werden werktägliche Durchschnittszahlen gegeben. 


Die Beamten-, Witwen- und 'Waisenpensionen, die auf 
der Satzungen der Beamtenpensionskassen vor dem 1..Dez 
1923 in alter (Papiermark-) Währung festgesetzt waren u 
seit 1. Oktober 1924 mit 33% Prozent des Irüheren Nennb 
gezahlt worden sind, sind auf Grund neuerer Rechtspre 
durch Verfügung vom 25. Oktober 1926 rückwirkend vom 


Die dadurch entsteliende Mehrausgabe beträgt Jährlich 


Jahre 1913 nur 131,4 Millionen die Bahn monatlich benufzt 
d.h. es ist eine Steigerung um genau ein Drittel seitdem z 
zeichnen. Dagegen ist die Zahl der von den einzelnen Reis 
im Durchschnitt zurückgelegten Strecken fast gleich ge 
sie beträgt rd. 23,2 km. Nach den vorläufigen Ergebni 
Zählung in den Monaten Juni, Juli, August und Septemb 
schwankt die Zahl der beförderten Personen in diesen N 
zwischen 148,8 und 168,1 Millionen im - Monat. Sie hat. 
diesem Jahre auch in dem Monat des stärksten Reiseve 
nicht die Durchschnittszahl des Vorjähres erreicht. Inte 
ist, daß, trotzdem weniger Reisende 1926 die Reichsb 
nutzten, sie doch. 1926 weitere Streeken zurücklegten als it 
jahre: Die Zahl der Personenkilometer stieg von 4079 Millior 
im Monatsdurchschnitt 1925 auf 4720 Millionen im August 
dem Monat des stärksten Reiseverkehrs 1926. Für die ge 
Statistik ist zu bemerken, daß bei den Zahlen für das Jah 
die neuen Reichsgrenzen berücksichtigt sind. AR 
— Wohnungsfürsorge der Reichsbahn. Die Reichsbahn tze) 
aktive Wohnungspolitik. Sie hat namhaften Anteil an der 
derung der Wohnungsneubautätigkeit im Reiche in de 
krieeszeit. Sie war nach Kräften bemüht, die unzuläng 
private und gemeinnützige Wohnungsbautätigkeit mit Z 
sen lebhafter in Gang zu bringen. Indessen mußte sie 
fünf ersten Jahren der Nachkriegszeit mit dem Bau in eige 
Regie so kräftig einspringen, daß der Zugang an bahneige 
Wohnungen den der Zuschußwohnungen in dieser Zeit überwi 
und der Hausbesitz der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaf 
einer Höhe angeschwollen ist, die bei anderen Eisenbahnv 
tungen der Erde ohne Beispiel sein dürfte. Vom Jahre 
gelang es, die Befriedigung des Wohnungsbedarfs der 
bahnbediensteten wieder vorwiegend der mit Zuschüssen 
Reichsbahn unterstützten privaten, gemeinnützigen und Kor 
nalen Wohnungsbautätigckeit zu überlassen. Heute zähl! 
Reichsbahn rund 113000 bahneigene Wohnungen und 
45000 Genossenschafts- usf. Wohnungen, die sie für ihr 
diensteten mit Darlehnsverträgen gesichert hat. Davon sin 
Gründung der Reichsbahn entstanden: 


N WDRZE bahneigene  Zuschuß- 
Geschäftsjahr Wohnungen wohnungen 

1920 4 300 2.900 

1921 3 400 4700 

1922 3 500 3 400 

1923 4800 3 800 

1924 3800. 900 

„19925 ©) 4000 3 600 2 a. 
1926 500 4000 £ h 
zus. 24300 23 300 223 MiNSE M 


Der Wohnungsbestand verteilt sich auf alle Orte des Reiel 
an denen Reichsbahnbedienstete tätig sind. Vielfach sind gı 
Eisenbahnersiedlungen, mitunter eigene Gemeinwesen mit 
len und Kirchen entstanden. Es seien hier erwähnt die u 
reichen bahneigenen Siedlungen im Bezirk der Reichsbahn 
tion Frankfurt (Oder) und Oppeln, die Siedlungen der R 
bahndirektion Berlin in Elstal, Seddin und Kirchmöser, di 
lungen der Reichsbahndirektion Köln in Gremberg, 
Jülich und Kreuzberg und im Bezirk der Reichsbahndir 
Karlsruhe ‘die große Siedlung Weil-Leopoldshöhe b. Base 
Die Reiehsbahn arbeitet mit etwa 650 gemeinnützigen 
senossenschaften und Bauvereinen. > N 


— Die 2. Winterausgabe des Reichs-Kursbuchs wird vom 
13. Dezember erscheinen. Sie enthält die zahlreichen 
rungen, die seit dem Inkrafttreten des Winterfahrplans } 
Eisenbahnfahrplänen in Deutschland eingetreten sind, ul 
neuesten Fahrpläne in Frankreich, England, ‚Italien, S 
Rußland und Ägypten. Der Verkaufspreis für ein Rei 
buch mit Eisenbahnübersichtskarte beträgt 650 M. Bestell 
nehmen alle Postanstalten sowie auch die Sortimentsbucl 
lungen und Reisebüros entgegen. Frühzeitige Bestell 
empfohlen, da sonst bei der beschränkten Zahl.der Au 
Lieferung nicht zu rechnen ist. j a a 
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Mitteleuropäische Reisebüro in New York, das von der 
n Reichsbahn mit dem Monopolrecht für den Fahr- 
kauf ausgestattet ist, hat sich nunmehr auch in 
jiedergelassen und hat in New York ein eigenes Büro 
dem Namen „Amerop Travel Service Inc“ er- 
- Die vornehmen Räume des neuen Büros liegen denkbar 
rim New Yorker Hotelviertel in der Fifth Avenue 574 in 
barer Nachbarschaft der schon im Juni 1925 errichteten 
an Railroads Information Office, des Auskunfts- und 
büros der Reichszentrale für Deutsche Verkehrswerbung. 
diese — wie schon der Name sagt — ausschließlich 
ndazwecken für Deutschland dient, sich also mit den 
tlichen Reisebürogeschäften (Fahrkartenverkauf usw.) 
T: aßt, hat die „Amerop“ die praktischen Reisebedürfnisse, 
w in beiden Richtungen, von und nach Amerika, zu be- 
en Sie versieht die amerikanischen Europafahrer mit 
en und Bettkarten, mit Kreditbriefen, Hotelgut- 
usw. für Deutschland und die übrigen Länder des 
chen Festlandes, und wird auch den deutschen Reisen- 
b sie nun einzeln oder in Gesellschaft amerikanischen 
betreten, für die Weiterfahrt in die Vereinigten Staaten 
»h sein. Der Deutsche, der nach New York kommt, findet 
t dort ein deutsches Büro, an das er sich wenden kann. 
Gedanken, in Amerika einen Stützpunkt für den mittel- 
chen Verkehr zu schaffen, haben sich auch Österreich 
sarn angeschlossen. Beide Länder werden zur Wahrung 
Interessen ihrer Angehörigen durch je einen Beamten in der 
errichteten Zweigstelle des Mitteleuropäischen Reisebüros, 
„Amerop Travel Service, Inc.“, vertreten sein. 


e Österreich. 


senbahn und Kraftwagen. Am 16. und 17. November fand 
n eine vom Bundesminister für Handel und Verkehr ein- 
ne Beratung über den Wettbewerb zwischen 
bahn und Kraftwagen statt. Die zahlreiche Be- 
aller interessierten Behörden und wirtschaftlichen 
schaften erbrachten den Beweis für die große Bedeutung, 
er Frage innewohnt. 
Begrüßung der Teilnehmer verwies Bundesminister Dr. 
ff zunächst auf die Tlatsache, daß der Republik Öster- 
on dem Eisenbahnnetze des alten Österreich einschließ- 
Linien des Burgenlandes nur 7000 km Eisenbahnen übrig 
‘ deren Linienführung vom Standpunkte des Betriebes 
Bahnerhaltung überwiegend ungünstig genannt‘ werden 
Von den genannten Linien sind rund 2000 km Privatlokal- 
und Kleinbahnen. Dies führte zu einer überaus be- 
n Lage der österreichischen Eisenbahnen in der Nach- 
eit, die dem Staat nicht nur hinsichtlich der eigenen 
sondern auch beziglich jener Privatbahnen, an denen 
gendeiner Weise finanziell beteiliet war, zu großen 
i len Opfern zwang. Erst in den letzten Jahren ist eine 
erung in der finanziellen Lage der österreichischen Eisen- 
zu verzeichnen, die es insbesondere zahlreichen Privat- 
(ihnen zu ermöglichen schien, in naher Zeit nicht nur ihren 
ohne Verlust zu führen, sondern auch die Vorschüsse, 
ien aus Öffentlichen Mitteln gewährt worden waren, all- 
ı abzustatten. Diese somit auch im besonderen Interesse 
esfinanzen gelegene Gesundung wird aber in letzter Zeit 
ie immer mehr überhandnehmende Konkurrenzierung der 
n durch den Kraftwagen gefährdet. 
Entwicklung des Kraftfahrwesens fällt in die Kriegs- und 
jegszeit. Immer mehr und mehr tritt bereits die Bedeu- 
es Lastkraftwagens für die Wirtschaft in den Vorder- 
o gab es im Iahre 1921 in Österreich schon über 3000 
twagen, am 30. Juni 1926 rund 20000 Kraftwagen, 
- über 7000 Lastkraftwagen. Da mit dieser zahlen- 
mtwicklung eine sehr bedeutende konstruktive Ver- 
& der Kraftfahrzeuge einherging, ist es durchaus be- 
aß sich der Kraftwagen bald nicht mehr mit der Rolle 
ingers zu den Eisenbahnen begnügste, sondern auch in 
Nettbewerb mit der Bisenbahn eintrat. Das große in den 
ihnen angeleste Volksvermögen ist in Gefahr, die Mög- 
ner Produktivität zu verlieren. 
- anderen Seite bedeutet der Kraftwagenverkehr und 
wasenfabrikation für Österreich einen so wichtigen 
es Wirtschaftslebens, daß sein Gedeihen und seine 
gehende Förderung jedenfalls zur vornehmlichen Aufgabe 
esunden Wirtschaftspolitik gehört. 

t man noch die ungemein schwierigen österreichischen 
'erhältnisse, so zeigt es sich, daß sieh für alle drei Ge- 
enbahn-, Kraftwagen- und Straßenwesen, eine kaum 
are Fülle von schwierigen Fragen ergibt, die die 
erwaltung einer sedeihlichen Lösung zuzuführen auch 
uchen will, ohne vorher den an diesen Fragen vor- 
eteiligten &Xewählten Körperschaften, Verbänden, Ge- 
_ und Unternehmungen Gelegenheit zu einer Aus- 
diese schwierigen Fragen zu geben. 


In der sich an die Ausführungen des Ministers anschließenden 
Wechselrede war zunächst der erste Punkt des an die Inter- 
essenten verschickten Fragebogens, „ob es zweckmäßig sei, in 
die künftige Entwicklung des Verkehrs mit einer gesetzlichen 
Regelung einzugreifen, oder ob der freien Konkurrenz zwischen 
Eisenbahn und Kraftwagen freies Spiel zelassen werden soll“, 
zur Erörterung gestellt. Während die Kraftwageninteressenten 
naturgemäß eine Einflußnahme des Staates ablehnten, verlangten 
die Vertreter der Eisenbahnen und Landesregierungen eine ge- 
setzliche Regelung. Sodann wurde über den zweiten Punkt des 
Fragebogens gesprochen, „ob sich Eisenbahn und Kraftwagen 
beim gegenseitigen Wettbewerb in gleicher Lage befinden“. Es 
wurde hierbei die Frage der Fahrbahnerhaltung, der Haftpflicht, 
die bei Bahn- und Kraftwagen verschiedenen Umfang hat sowie 
die Frage der Betriebspflicht und verschiedene andere Fragen 
besprochen. Zur dritten Frage, „unter welchen Umständen 
können die Kraftwagen zur Erhaltung ihrer Fahrbahn heran- 
gezogen werden“, wurde gleichfalls lebhaft Stellung genommen. 
Man setzte sich hierbei insbesondere für die Inkamerierung der 
Automobilsteuer ein. 

Von den Vertretern der Bahnen wurde darauf hingewiesen, 
daß die Eisenbahnen mit vielerlei Verpflichtungen überbürdet 
sind, was in erster Linie mit der Einräumung des Verkehrs- 
monopols begründet wird. Wird nun dieses durch den Kraft- 
wagenverkehr in Frage gestellt, so sei auch ein Abbau der 
Pflichten der Eisenbahnen am Platze. Auf der anderen Seite 
wäre eine gesetzliche Regelung des Kraftwagenverkehrs durch 
Schaffung einer Konzessionspflicht für Lastkraftwagen be- 
sründet. Auch eine stärkere Heranziehung der Kraftwagen zur 
Straßenerhaltung wäre serechtfertist. Insbesondere müßten 
aber Maßnahmen gegen die wilde Konkurrenzierung des Eisen- 
bahnverkehrs durch Führung unwirtschaftlicher Parallellinien 
längst bestehender Eisenbahnlinien ergriffen und den Eisen- 
bahnen in der Frage der Konzessionserteilung ein Vorrecht ein- 
geräumt werden. 

Die Vertreter des Kraftfahrwesens und des Verbandes der 
Kraftwagenindustriellen vertraten den Standpunkt, daß Kraft- 
wagen und Eisenbahn die Verkehrsfrage miteinander und nicht 
gegeneinander zu lösen haben. Die Regelung des Wettbewerbes 
dürfe unter keinen Umständen die weitere Entwicklung des 
Kraftfahrwesens behindern. Gegen die Auffassung, daß Kraft- 
wagenlinien nur dort zugelassen werden sollen, wo keine Eisen- 
bahnlinien bestehen, müsse Stellung genommen werden. Die 
Vertreter des Kraftfahrwesens seien bereit, in einen zur Rege- 
lung”aller Fragen zu schaffenden Sonderausschuß einzutreten. 

Die Vertreter der Landesregierungen, der Kammern für Han- 
del, Gewerbe und Industrie, der Landwirtschaftskammern und 
landwirtschaftlicehen Genossenschaften, der Landeskulturräte 
und der Kammern für Arbeiter und Angestellte sowie des 
Hauptverbandes der Industrie nahmen in der Mehrheit eine ver- 
mittelnde Stellung ein. Es wurde schließlich die Einsetzung 
eines Sonderausschusses beschlossen, dem Vertreter der betei- 
ligten wirtschaftlichen Körperschaften sowie der Generaldirek- 
tion der Bundesbahnen und andere angehören sollen. 


— Verkehrsstatistik der Bundesbahnen. 


Betriebsleistung der Bundesbahnen: 1926 
Juli Ausust 
1000 Zuskilometer . 4.079 4 061 
1000 Wagenkilometer 15 532 76 470 
Verkehrsleistung der Bundesbahnen: 
1000 Nutzlasttonnenkilometer der 
Personen führenden Züge 58 305 57.763 
der Güterzüge NE RES 308 535 322 983 
Verkehrseinnahmen der Bundesbahnen 
einschließlich der Verkehrssteuern 
(vorläufises Ergebnis) 1000 S. 50 662 53 611 
Davon Personen- und Gepäckverkehr  . 22 574 23 672 
Güterverkehr Br: 28 088 29 939 


— Südbahngesellschaft. Der Präsident der Südbahngesellschaft 
nahm in den letzten Tagen an den Beratungen mit den Südbahn- 
interessenten in Paris teil. Die Geschäftsergebnisse der Süd- 
bahn sind in einer ständigen Besserung begriffen, so daß der 
am 1. März fällige Zinsschein neuerdings mit4% eingelöst wer- 
den kann. 


— Leichte Besserung in der Kohlenversorgung, Die Maß- 
nahmen der Bundesregierung zur Sicherung der Kohlenversor- 
gung Österreichs haben bereits das Ergebnis gezeitigt, daß der 
auf dem Nordbahnhof in Wien lagernde Kohlenvorrat, der in 
den letzten Wochen stetig abgenommen hatte, jetzt wieder im 
Anwachsen begriffen ist. Dieser Erfolg ist in der Hauptsache 
den Bemühungen der beiden in Frage kommenden Fisenbahn- 
verwaltungen zu verdanken. Den Österreichischen Bundesbahnen 
ist es gelungen, in kurzer Zeit die von Österreich beizustellende 
Wagenmenge für die Kohleneinfuhr aus Polen bereits eänzlich 
in Dienst zu stellen. E 
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Niederlande. 


— Sommerfahrplan 1927. Auf Grund der Beschlüsse der Euro- 
päischen Fahrplankonferenz in Baden-Baden wird der D-Zug 
Hoek van Holland-München um etwa 40 Minuten beschleunigt 
werden. Die Fahrtdauer London-München beträgt dann nur 
noch 25 Stunden. In Würzburg erhält der Zug einen neuen An- 
schluß nach Sofia über Passau-Wien-Budapest-Belgrad mit einem 
durchgehenden Wagen 1. und 2. Klasse Hoek van Holland-Buda- 
pest. Die Reisedauer von Hoek van Holland nach Wien beträgt 
24 Stunden, nach Budapest dauert die Fahrt 30 Stunden 45 Minu- 
ten, nach Belgrad 40 und nach Sofia 53 Stunden. Die Verbin- 
dung ist also ebenso schnell wie die mit dem Simplon-Expreß 


über Dover-Calais. — Neu eingelegt wird ein Pullman-Zug zwi- 


schen Amsterdam und Paris, der die Fahrt in 7% Stunden zu- 
rücklegt: ab Amsterdam 12,15, ab Haag 13,06, ab Rotterdam 13,32, 
an Paris 19,30 Uhr und in der Gegenrichtung aus Paris 11 Uhr, 
an Rotterdam 17,36, an Haag 18,04, an Amsterdam 18,37. — Über 
die von allen beteiligten Verwaltungen für erwünscht bezeich- 
nete Herstellung einer Verbindung von Osnabrück nach Ham- 
burg zum Anschluß an die London-Berlin-Expreßzüge wurde ein 
endgültiger Beschluß nicht gefaßt. 


— Der Scheldevertrag in der Holländischen Zweiten Kammer 
genehmigt. Nach langen Verhandlungen hat die zweite Kammer 
am 11. November mit 50:47 Stimmen dem Abschluß des Ver- 
trages zugestimmt, der unter dem unmittelbaren Eindruck der 
Fr iedensverhandlungen 1919 vereinbart und am 3. April 1925 mit 
einigen Änderungen zwischen den Regierungen neu abgefaßt 
worden war. (Vergl. Jahrgang 1925 d. Ztg. S. 1407.) 


Übrige europäische Länder. 


— Eröffnung der Linie Gävle-Söderhamn (schwedische Ost- 
küstenbahn). Am 1. November ist ein weiteres Teilstück der 
längs der Küste des Bottnischen Meerbusens verlaufenden schwe- 
dischen Privatbahn Härnösand-Sundsvall-Hudiksvall-Söderhamn- 
Gävle (Ostküstenbahn) eröffnet worden, die Strecke Gävle-Sö- 
derbamn, der südlichste Teil der Ostküstenbahn. Bereits Ende 
1925 konnte das nördlichste Stück dieser Bahn, die Strecke Här- 
nösand-Sundsvall-Niurunda (8 km), dem Verkehr übergeben 
werden (vgl. S. 74 d. Ztg Wann die noch fehlende Strecke 
Njurunda-Söderhamn fertiggestellt werden wird, ist noch unbe- 
stimmt. Erst wenn dies geschehen ist, erfüllt die Bahn ihren 
eigentlichen Zweck. Die Bahn wird als Privatbahn, doch mit 
starker staatlicher Beteiligung, gebaut. Die Genehmigung zum 
Bau der Bahn wurde bereits 1903 erteilt, mit dem Bau selbst 
wurde erst 1916 begonnen. Die Bahn läuft fast parallel der 
nordschwedischen Stammbahn Stockholm-Krylbo-Bräcke und ist 
geeignet, dieser Staatsbahnstrecke ganz erheblichen Verkehr zu 
entziehen. Die schwedische Regierung ist darum von Anfang an 
mit dem Plane umgegangen, die Ostküstenbahn bald nach ihrer 
Fertigstellung zu verstaatlichen, unter Umständen auch die an- 
schließende schwedische Privatbahn Uppsala-Gävle Die schwe- 
dische Staatsbahn würde damit an der von jeher verfolgten 
Eisenbahnpolitik festhalten, wichtige Stammlinien als Staats- 
bahnen zu betreiben. Die Ostküstenbahn würde als Staatsbahn- 
strecke eine bedeutende Entlastung der alten Stammbahnstrecke 
Stockholm-Krylbo-Bräcke und zugleich eine erhebliche Verkür- 
zung für die Hauptverkehrsverbindungen bedeuten. Rein finan- 
ziell betrachtet, würde die Verstaatlichung der Ostküstenbahn, 
da sie dieht bewohnte Küstengegenden und Hafenstädte berührt, 
wirtschaftlich auch vertretbar sein, zumal mit einer großen Ab- 
wanderung von der alten Stammbahnstrecke und damit sonst 
einem Rückgang der Einnahmen für die schwedische Staatsbahn 
gerechnet werden muß. 

Mit der Eröffnung der Strecke Gävle-Söderhamn hat gleich- 
zeitig die Privatbahn Gävle-Uppsala eine Verbesserung der Zug- 
verbindungen mit Uppsala und damit auch Stockholm durchge- 
führt, die also auch der neu eröffneten Linie zustatten kommt. 
Die Fahrzeit für die Strecke Gävle-Uppsala-Stockholm (180 km) 
ist bei zwei beschleunigten Personenzügen auf 3 Stunden ver- 
kürzt worden. Die Strecke Gävle-Uppsala a km) wird dabei 
in 1% Stunden zurückgelegt. 


— Elektrisierung des Eisenbahnbetriebes in Rußland. Über 
das Fortschreiten der Elektrisierung bringt die Nr. 72 des Boten 
der Verkehrsanstalten einige kurze. Mitteilungen, danach wird 
an der Moskau-Belowss-Baltischen Bahn und an der Nordbahn 
in dieser Richtung gearbeitet. 

Auf der ersteren Bahn soll die Strecke Moskau-Kunzewo 
(Strecke Moskau-Wjäsma), 12 km, 1928, und bis Golizyno, 44 km, 
1930, für die Betriebseröffnung fertiggestellt sein. Der Kosten- 
anschlag sieht 13 Mill. Rbl. vor. 

An der Nordbahn soll auf der Linie Moskau-Jaroslaw] die 
Strecke Moskau-Mytischtschi, 19 km, für den elektrischen Betrieb 
1927 fertiggestellt werden. Der Kostenanschlag beträgt 6,3 Mil- 
lionen Rubel. m. 


— Tariferhöhung in Polen! Die Tarife der polnischen Ss 
bahnen werden, wie der Allg. Tarif.-Anz. ‚tie 
der allernächsten Zeit erhöht werden. Der Gültigk 
der beabsichtigten Erhöhung steht noch nicht fest; es i 
noch ungewiß, ob die Erhöhung schon vom 1. Dezember 
in Kraft treten wird. 

Nach dem derzeitigen Stande beträgt das Ausmaß ı 
höhung 10%, und zwar sollen die reinen Frachtsäig 
licher Klassen, also auch der Ausnahmetarifklassen, um 
erhöht werden, während die Stationsgebühren von 
höhung nicht betroffen würden. Bei der Ausnahmetari 
für 15000 kg soll die Erhöhung statt 10% nur 5% b bei 


— Tschechoslowakischer Zentral-Eisenbahnrat. In der ! 
ten Sitzung des tschechoslowakischen Zentral-Eisenb h 
die am 17. November in Prag stattfand, hielt der Ei 
minister einen ausführlichen Vortrag, aus "welchem wir 
entnehmen: j 

Die Verwaltung der tschechoslowakischen Eisenba 
findet sich in sehr schwierigen Verhältnissen, da sie n« 
notwendigen Sparsamkeit in der Staatswirtschaft auch 
des Budget für das Jahr 1927 mit einer neuen Tilgungsre 
rechnen muß, welche die Anleihewirtschaft Br unbe 
schließt. 

In legislativer Hinsicht wird der Gesetzentwurf einer ni 
Eisenbahnbetriebsordnung und einer neuen 
kehrsordnung vorbereitet. Im Anschlußverkehr 
Nachbarstaaten wurde der Antrag eines Eisenbahnverträ 
Österreich fertiggestellt. Der Vertrag über die Grenz 
mit Ungarn wurde ratifiziert, und es handelt sich gegeı 
um die Regelung des Anschlußdienstes in den einzelneı 
stationen. Mit der Verwaltung der Deutschen Reichsb 
ein provisorisches Abkommen für den Dienst in den 
Anschlußstationen vereinbart. Mit Polen wird gegenw 
Entwurf eines zwischenstaatlichen Vertrages über die 
des Eisenbahnverkehrs verhandelt, und es . besteht die H 
daß ein vollständiges Einvernehmen erzielt werden wird 


Im Personenverkehr haben sich die Verhältnisse ir 
meinen gefestigt. Der beste Beweis dafür ist die anstan 
Bewältigung des Eisenbahnverkehres während des So 
£resses. Der Stand des Personenwagenparkes wurdei 
Zeit vom 1. April bis 1. Oktober d. J. um 110 Wagen 
während der Stand der Lastwagen eine Abnahme von 8 
weist, welche aus Sicherheitsgründen endgültig aus dem Ve 
gezogen wurden. Im Eisenbahnsicherungsdienst wird 
Grenzen der zur Verfügung stehenden Geldmittel der 3 
tische Ausbau und die Ergänzung der Sicherungsa 
Strecken und Stationen fortgesetzt. Die Leitung des 
dienstes mit Hilfe des Fernsprechers, das sogenannte . 
ehing-System, welches versuchsweise auf der 
Prae-Pardubitz eingeführt wurde, hat sich bewährt 
deshalb auch auf anderen Strecken eingeführt, sobal 
mittel die Errichtung der nötigen Apparate gestatten 


Die Hauptelektrisierung der Staatsbahnen wurde mit & 
einer Filialstation und der Oberleitungen auf den St 


Lokomotiven eingeleitet. 
soll geprüft werden, ob die Fahrpreise der 2. H 
nichtum einigesherabgesetzt werden könn 
den Touristen-, Bäder- und Fremdenverkehr zu heben, be 
tigt das Fisenbahnministerium im Frühjahr 1927 Zeitk 
35tägiger Gültigkeit für den Bereich der einzelnen 
direktionen einzuführen. Auch in diesem Jahre 
Motorisierung der Lokalbahnen und die Bedie 
Lokomotiven von nur einem Mann weitere Fortschritt 
Stand der Lokomotiven und Motorwagen war am 1. 
1926 4287, der Wagen 121639, wovon 11555 Personen- 
und Postwagen waren, der Rest Frachtwagen. Überdie 
noch 3761 Privatwagen auf den Strecken. Be. 


— Neue Personenwagen der Schweizerischen Bundes 
Von den beiden gebräuchlichsten Formen der Personen 
denen mit seitlich, in den Längsseiten, sich öffnenden A 
und denen in Durchgangsform, bei welchen an den Starı! 
Plattformen mit Seitentreppchen angebracht sind, h 
schweizerischen Bahnen fast immer die zweite Form bevi 
und zuerst solche Zwei- dann solche Vierachser geb 
Schweizerischen Bundesbahnen selbst bevorzugten Zwai 
Verstaatlichung der schweizerischen Privatbahnen eine 
die Dreiachser dieser Form, kamen aber dann, nach dem 
der Gotthardbahn, die einst im „Gotthardexpreß“ den 
Vierachser eingeführt hatte, auf den Vierachser zurück 


Seit einiger Zeit sind nun als Neuerung von ‘den Sl \ 
schen Bundesbahnen Stahlwagen, Vierachser mi 
zweiter und dritter Klasse, eingeführt, die schon auf de 
Durchgangslinien laufen. Ihre Anordnung ist die üblie 
Seitengang und den beiden Aborten an den Fe 
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ahnwagenkasten aus Holz gebaut und mit Eisen- 
schalt waren, haben diese neuen Fahrzeuge eiserne 
ste . Nur für den Innenbau wird weiterhin Holz ver- 
‚dieses den Ansprüchen an Wohnlichkeit des Wagen- 
ser genügt als Eisen. Die Hauptvorzüge dieser neuen 
ind bekanntlich größere Festigkeit und daher wesent- 
ere Sicherheit bei Zusammenstößen, sowie größere 
erheit. Von dieser neuen Wagenbauart erwartet man 
‚ daß die Unterhaltung billiger sein wird, da bei den 
wendeten Wagenkasten aus Holz Feuchtigkeit und 
ie Wagen angriffen und teuere Wiederherstellungen 
chten. Reibungspuffer und eine neue Art von Dreh- 
ingen ferner diese Wagen auf eine moderne Höhe. Das 
r Wagen beträgt 40 t. Der Wagenkasten hat ohne 
Länge von 18,6 m. Es sind im ganzen 40 Plätze 
'18 Plätze zweiter Klasse eingebaut. Selbstverständ- 
e Wagen mit allen kleineren Neuerungen eisenbahn- 
Natur ausgerüstet und haben elektrische Beleuch- 
neuen Wagen sind in der Wagenbaufabrik Schlieren 
) gebaut worden. 


uer Eisenbahntunnel in Brüssel. Der Tunnel unter 
teil Cinquantenair, dessen Bau so außerordentlich viele 
it den Hauseigentümern der unterfahrenen Grund- 
zur Folge hatte, ist nunmehr in Gebrauch genommen. 
bindet den Hauptrangierbahnhof Schaerbeck im Norden 
mit der Strecke nach Namur und wird für die beschleu- 
Durchführung der Güterzüge aus der Richtung Luxem- 
ach "Antwerpen von großer Bedeutung sein. 


Ans Kohlenverkehr. Die Rückkehr der englischen 
zur Arbeit in den Kohlenzechen stellt die englischen 
en vor die Aufgabe, ihren Kohlenverkehr wieder auf- 
In der letzten Zeit ist bekanntlich, nachdem seit An- 
| gestreikt worden ist, an vielen Stellen die Arbeit wieder 
nommen worden, und so ist denn im Oktober und November 
& Beförderung einheimischer Kohle auf den englischen 
hnen, die eine Zeitlang ganz eingestellt war, wieder 

; dazu kam noch die Beförderung der Auslandkohle, so 
Man erwartet nun- 


stens eine Di zwei i Wochen ae ehe die Kühlen: 
nach einer Stilllegung wieder in Gang kommt; ehe die 
ie wegen Kohlenmangels kaltgestellt wur den, wieder 
‘önnen, werden 14 Tage vergehen, und dann dauert es 
einige Zeit, ehe die Eisenwerke ihre Erzeugnisse ver- 
Durch die allmähliche Steigerung der Anforderungen, 
a die Eisenbahnen gestellt werden, wird ihnen ihre Auf- 
r leichtert werden. Sie werden zahlreiche Gleisanlagen, 
jetzt unbenutzte, sonst der Beförderung von Kohle 
Wagen abgestellt sind, räumen müssen; sie werden den 
nötigen Wagen laderecht stellen müssen; Instand- 
eiten an bisher unbenuzten Anlagen und Fahrzeugen 
ig werden, kurz, es wird eine Menge Arbeit geben, 
ohlenverkehr wieder in Gang zu bringen. Ehe der 
rkehr ‚wieder im vollen Umfang bedient werden 
noch einige Zeit vergehen, und wie lange es dauern 
2 ‚der Verbraucher wieder Hausbrandkohle in beliebigen 
fen kann, läßt sich noch nicht sagen. Gerade der 
hat unter dem Ausstand der Bergarbeiter schwer ge- 
April kostete 1 t Kohle in London 48 sh., jetzt ist der 
85 sh gestiegen. In diesem Preis ist in beiden Fällen 
"von 9 sh für Fracht auf 200 km Entfernung enthalten; 
l der Fracht am Gesamtpreis betrug also im April 
a aber auf 10,59% zurückgegangen. Die englischen 
benutzen die Gelegenheit, um an diesem Beispiel 
nmal nachzuweisen, daß ihre Frachtsätze, von denen 
wird, sie seien zu hoch und verteuerten die Lebens- 
inen solchen Einfluß auf die Preisgestaltung für den 
sr haben, daß vielmehr andere Einflüsse hier den Aus- 


Fremde Erdteile. 


T ande und andere nordafrikanische Eisen- 
ne. Der Gedanke, die Meerenge von Gibraltar zu unter- 
i das spanische Eisenbahnnetz mit demjenigen von 
in Verbindung zu bringen, ist schon wiederholt 
ine Ausführung ist aber wegen der unsicheren poli- 
ältnisse im spanischen Einflußgebiet von Marokko 
- aufgeschoben worden. Besondere Schwierigkeiten 
dem Bau des nur 16 km langen Tunnels nicht im Wege 
feuerdings ist der Gedanke wieder aufgegriffen wor- 
Zusammenhang damit stehen weitere Eisenbahnpläne 
nämlich der Bau einer Eisenbahn vom Tunnelmund 
ch Nordafrika bis nach Dakar in Vollspur, ein Plan, der 


schwieriger auszuführen sein wird als der Tunnelbau. Damit 
dieser Bahnbau überhaupt einen Sinn hat, müßte durch den 
Tunnel eine Verbindung in gleicher Spur mit den Eisenbahnen 
von Spanien geschaffen werden, aber ein Wagenübergang könnte 
trotzdem nicht stattfinden, weil die spanischen Eisenbahnen 
bekanntlich in Breitspur angelegt sind. Der König von Spanien 
soll sich lebhaft für diese Pläne interessieren, und die spanische 
Regierung ist bereits mit den anderen beteiligten Regierungen 
ins Einvernehmen getreten, um sich ihre Zustimmung zu dem 
Vorhaben zu sichern. Mit einer gewissen Besorgnis in bezug 
auf die eigenen Pläne verfolgt man in Spanien die französischen 
Vorarbeiten für eine Sahara-Querbahn, und man fürchtet außer- 
dem, daß diese französische Eisenbahn dem spanischen Einfluß 
in Marokko Abbruch tun wird. Wenn einmal eine Eisenbahn 
Oran mit der Westküste von Afrika verbindet, die nieht nur die 
Reisezeit nach großen Teilen von Afrika, sondern auch nach 
Siidamerika verkürzen würde, fürchtet Spanien, vom großen 
Weltverkehr ausgeschlossen zu werden. Eine spanische Tages- 
zeitung fordert daher dazu auf, den französischen Plänen, die 
auf eine Durchquerung der Sahara durch eine Eisenbahn ab- 
zielen, durch den Bau einer spanischen Eisenbahn von Gibraltar 
nach Dakar zuvorzukommen. 


— Löhne der Wagenbediensteten der. Pullman-Gesellschaft. 
Die Wagenbediensteten dieser Gesellschaft, die sich vor einiger 
Zeit organisierten, sind kürzlich in eine Lohnbewegung einge- 
treten und haben sich an das Railway Mediation Board zwecks 
Vermittlung von Verhandlungen mit der Pullman-Gesellschaft 
gewandt. Diese hatte bisher Verhandlungen mit der neuen Or- 
ganisation, der ungefähr 5000 Angestellte, etwas mehr als die 
Hälfte aller Wagenbediensteten ihrer Gesellschaft, angehören, 
abgelehnt. 

Die Pullman-Gesellschaft hatte nach Beginn der Organisations- 
bestrebungen die Löhne der Wagenbediensteten um 8 % erhöht. 
Diese betragen gegenwärtig 72,50 $ im Monat. Dabei ist zu 
berücksiehtigen, daß die Angestellten teilweise freie Verpflegung 
genießen sowie an Trinkgeldern wahrscheinlich mindestens den 
gleichen Betrag ihres Lohnes im Monat vereinnahmen. 


Internationaler Verkehr. 


— Internationale Verkehrskonferenz in Berlin. Zu dieser 
wichtigen Konferenz, deren Tätigkeit und Ergebnisse wir be- 
reits in Nr. 43, S. 1131 und Nr. 46, S. 1207 gewürdigt haben, er- 
fahren wir noch folgendes: 

Schon im Dezember 1925 war man auf einer Konferenz in 
Moskau an die Aufgabe herangetreten, den Personen- und Ge- 
päckverkehr aus dem Fernen Osten nach Europa durch Grün- 
dung eines Tarifverbandes und Schaffung geeigneter Fahrpläne 
wieder in Gang zu bringen. Dieser Versuch hat durch die Kon- 
ferenz, die in den letzten Wochen in Berlin tagte, greifbare 
Form angenommen. Auf dieser aus etwa 70 Mitgliedern be- 
stehenden Konferenz waren die Eisenbahnverwaltungen folgen- 
der Länder vertreten: Japan, China, Sowjetrußland (geschäfts- 
führend), Polen, Estland, Lettland, Litauen, Deutschland, Frank- 
reich, Belgien, Tschechoslowakei, Österreich und Italien. 


Die Verhandlungen wurden in vier Sprachen; deutsch, rus- 
sisch, französisch und englisch geführt. Sie gestalteten sich 
auch insofern besonders schwierig, als eine erhebliche Zahl der 
Vorsehriften, Übereinkommen und Dienstanweisungen entworfen 
werden mußte, um die gesamten Rechtsverhältnisse und die 
Abrechnung unter den Eisenbahnverwaltungen sicherzustellen. 
Die Regelung der rechtlichen Beziehungen zwischen den Reisen- 
den und den Eisenbahnen nahm einen besonders breiten Platz 
ein, da einzelne Eisenbahnverwaltungen den sonst geltenden 
allgemeinen internationalen Bestimmungen noch nicht bei- 
getreten waren. 

Es wurden ferner Verhandlungen über die Fahrpläne und die 
Zugbildung geführt. Hierbei wurden für einen einmal wöchent- 
lich verkehrenden Luxuszug und für dreimal in der Woche ver- 
kehrende Schnellzüge zwischen Europa und dem fernen Asien 
Fahrpläne hergestellt, die eine Reisedauer von 14 Tagen von 
Berlin nach Tokio vorsehen. 

Daß in diesem Verkehr wieder eine erhebliche Rolle die Frage 
der Behandlung des sogenannten Polnischen Korridors spielte, 
ist in Nr. 46, S. 1207 bereits erwähnt. 

Für den Fall, daß die letzten Schwierigkeiten bis dahin be- 
seitigt sind und das die Beschlüsse der Konferenz allseitig die 
Genehmigung der heimatlichen Aufsichtsbehörden finden, ist 
mit einer Einführung des direkten Tarifs zum 15. Mai nächsten 
Jahres zu rechnen. Der Tarif ist in Dollarwährung erstellt, 
die Fahrpreise können in der Landeswährung gezahlt werden. 
Eine Fahrkarte zweiter Klasse Berlin-Tokio (12000 km) wird 
beispielsweise etwa 650 RM kosten. 


Nr. 47 


1238 


ae Ei Vera 3 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


— . 


Bücherschau. 


— Das Kursbuch in der Schule. Wie liest man ein Kursbuch? 
Von Hugo Sieg. Verlag Reichsbund Deutscher Technik, Ber- 
lin W 35, Lützowstr. 27. 
für Schulen 0,10 RM. . 

„Ein Buch mit sieben Siegeln“ ist, wie der Verfasser mit Recht 
sagt, für viele Menschen das Kursbuch. Wie viele Nachfragen, 
unnötige Belästisungen der Eisenbahnbehörden und Beamten 
usw. könnten vermieden werden, wenn das reisende Publikum 
das Lesen des Kursbuches verstände. Wie man den Fahrplan 
lesen soll und welche ‚ungeahnte Schätze im Kursbuch ver- 
borgen liegen“, zeigt ein praktischer Schulmann in der vor- 
liegenden Anleitung. Er erläutert, wie die trockenen Zahlen 
vom wirtschaftlichen Leben erzählen, von der Bodengestaltung, 
der Besiedelung des Landes usw. Das Büchlein wird vorzugs- 
weise eine Handhabe für.den Unterricht im Fahrplanlesen dem 
Lehrer in der Schule sein, die erfreulicherweise in neuerer 
Zeit diese Übungen im Kursbuchlesen pflegt. Aber auch der 
erfahrene Kursbuchleser wird Gewinn aus dem unterhaltenden 
Büchlein ziehen. 


Verzeichnis der deutschen Literatur über Verschiebebahn- 
höfe. Von Franz Wagner, Reichsbahnrat. . Technisch-Wirt- 
schaftliche Bücherei. Herausgegeben von der Schriftleitung der 
Verkehrstechnischen Woche. Heft 35. Verlag Guido Hackebeil 
A.-G., Berlin Si4. 1926. Preis 3 M. 

Bei dem starken Anwachsen der Literatur über Verschiebe- 
bahnhöfe und der hieraus entstehenden Schwierigkeit, sich 
schnell über eine Frage in dieser Angelegenheit zu unterrichten, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Aufnahme neuer Mitglieder. 

Die A.G. Montafonerbahn Bludenz-Schruns (Betriebsleitung 
in Schruns) und die Westländische Kleinbahn-Ges. (Direktion 
in Loosduinen) sind gemäß $ 6 der Vereinssatzungen an den 
Verein angeschlossen worden. 

Drucksachen des Vereins. 

Das vom Satzungs-Ausschuß ‘in seiner Sitzung zu Gotha am 
19./20. Mai 1926 beschlossene „Übereinkommen zwischen den 
dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörenden 
Verwaltungen über die Gewährung von Rechtsbeistand (VRÜ)* 
ist von uns herausgegeben und zum 1. Januar 1927 in Kraft 
gesetzt worden. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 5,63 km lange Teilstrecke Dubeninsken-Blind- 
gallen ist den Vereinsbahnstrecken der. Reichsbahndirektion 
Königsberg (Pr.) zugerechnet worden. 


Befreiung von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
(8 10. 1a VWÜ.). 

Mitteilung der Reichsbahndirektion Schwerin vom 15. Novem- 
ber 1926: 

Wegen Unbrauchbarkeit der beiden deutschen Fähren war 
auf der Fährenstrecke Warnemünde-Giedser der Wagenladungs- 
verkehr vom 13. bis 15. November behindert. 

Mitteilung der Generaldirektion der Österreichischen Bundes- 
bahnen vom 10. November 1926: 

Wegen Hochwasser war der Verkehr auf der Strecke Her- 
magor-Kötschach-Mauthen der Gailtalbahn vom 2. 
bis 6. November 1926 gesperrt. 

Infolge eines Felssturzes im Gesäuse war die Strecke Hief- 
lau-Gstatterboden am 2. November 1926 unfahrbar. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. Näheres enthält 
Am 1. Dezember 1926 wird der an der 1926 erscheinende 
Bahnstrecke Zimmersrode-Gemünden ar she 


(Wohra) gelegene Haltepunkt Densberg 
für . den Personenverkehr wieder ge- 
öffnet, 


Din-Format A. 5. 20 S. Preis 0,30 RM, 


| 


die am 22. 
Nummer des 


den 16. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


muß es als ein dankenswertes Beginnen bezeichnet werd 
die Literatur in dem vorliegenden Verzeichnis in übersie 
Form zusammengestellt ist. Es bringt, nach Stichw 
ordnet, Auskunft über alle Erscheinungen auf dem Gebi 
Verschiebewesens. Es führt die Aufsätze nicht nur nac 
Haupttiteln auf, sondern bringt auch alle in den Aufsätz 
haltenen wichtigeren Erörterungen über das gesuchte Sti 
Soweit es sich um umfangreichere Beschreibungen hande} 
unter Beifügung kurzer, stichwortartiger Inhaltsangabe au 
Literatur verwiesen, kürzere Angaben, und besonders wie 
Merksätze, wurden unmittelbar in das Verzeichnis aufgenon 
Das Verzeichnis wird jedem, sei er Praktiker oder Theoref! 
sehr wertvolle Dienste leisten und kann daher bestens empf 
werden. ® 


— Mittelamerika. Neues Leben auf alten Kulturen. Von 
Elliot. Mit 55 Abbildungen und einer Karte. Leipzig. 
Brockhaus. 1926. In Ganzleinen 15 M., Halbleder 20 M 
Verfasserin des Buches, eine englische Schriftstellerin, 
wie sie selbst mitteilt, „eine Reihe von Jahren in den rei 
Ländern Mittelamerikas“ aus- und eingehen dürfen. G 
sind die Länder: Guatemala, El Salvador, Honduras, Nie 
Costa-Riea, Britisch- Honduras. Das 335 Seiten star] 
enthält Reisebeschreibungen, die über die uralte Maya 
die spanische. Kolonialzeit sowie über die landscha 
Schönheiten der Länder Aufschluß geben und manchetj! 
essaute Einzelheiten bringen. Viele schöne Abbildung 
Land und Leuten, Kunst und Baudenkmälern sowie ei 
farbige Karte erhöhen den Wert des Buches. Auch Dru 
pier und Einband befriedigen durchaus. 


In der in der Nr. 45 auf Seite 1182 veröffentlichten B 
machung muß es statt Miklauz dor f- Eisenkappel, Mik' 
Eisenkappel der Lokalbahn Kühnsdorf-Eisenkappel hei 


Änderung von Stationsnamen. 


Reichsbahndirektionsbezirk Dresden 
1. Januar 1927 wird die Stationsbezeichnung der an der, 
Grüna (Sa) ob. Bf-Küchwald liegenden Ladestelle Rottl 1 
„Chemnitz-Rottluff“ geändert. 


Reichsbahndirektionsbezirk Essen D 
der Eisenbahnstrecke Recklinghausen Hbf.-Lünen-Nord & 
Bahnhof Suderwich erhält vom 1: Dezember 1926 an 
zeichnung „Reeklingshausen-Suderwieh“ Der 
Eisenbahnstrecke Dortmund Hbf.-Oberhausen gelegene 
Wanne erhält vom gleichen Tage an die Bezeichnung ‚W arı 
Eickel Hbf“ MM 


Rundschreiben der 
lassen worden: 


Nr. III 185 vom 19. November 1926 an sämtliche Veräi 
waltungen, betreffend Ergebnis der schriftlichen Abstin 
über die Beschlüsse des Satzungsausschusses; 

Nr. III 186 vom 20. November 1926 an sämtliche Ve 
W altungen, die österreichischen Bundesbahndirektionen 
Eisenbahn-Zentralamt Berlin, betreffend das Vereinsü 
kommen über die Gewährung von Rechtsbeistand (VR 

Nr. IV 187 vom 8. November 1926 an die Mitglieder 
digen Unterausschusses für Abrechnungs- und Währun 
(Österreichische Bundesbahnen, Gruppenverwaltung 
Donau-Save-Adria Eisenbahn-Gesellschatft, Ungarische 
bahnen, Niederländische Eisenbahnen, betreffend die Ve 
abrechnung; Verbesserung des Saldierungsverfahrens, 


Geschäftsführenden Verwaltung sin 


Deutscher Eisenba K 
tarif, Teil I Abt. A. 
Bedeekungleichtfeue 

fangender Güter. 


Die in der Fußanmerkung zu 
der Anlage II (Seite 106 des Tarife 


November DV. 1 
Tarif- 


(1226) 


Cassel, den 19. November 1926. (1230) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Cassel. 


2. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heit C Ib 
(Tiv. 4a). 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Bestimmungen für Schloppenhof ergänzt. 


u 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft CII (Aus- 
nahmetarife). Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 25. November 1926 
treten einige Änderungen in dem Waren- 
verzeichnis des Ausnahmetarifs 11 ein. 

Berlin, den 20. November 1926. (1231) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


gesehene Aufbrauchsfrist für dit 
vorhandenen Jutedeeken wird let 
bis zum 31. März 1927 verlän 
Tarifmaterial ist handschriftlich 
richtigen. 4 
Berlin, den 22. November 1926, 
Deutsche Reichsbahn-Gesell ch 
Reiehsbahndirektion Berlin 


» 


Nr.’ 47 


# Wir werden sein Andenken stets in Ehren halten. 
"Königsberg (Pr.), den 16. November 1926. 


Der Präsident 
und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


2 


3. Nachruf. 


Herr Otto Heröhruch. 


ps Fast 40 Jahre hat der Verstorbene im Dienste der ostpreußischen Eisen- 
ahnen gestanden. Durch seine vortrefflichen Eigenschaften hat er sich die 


die mit ihm in Berührung gekommen 


(1222) 


erverkehr (Fortsetzung), 


her -Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif, Teil I. 
t Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 
an Stelle der jetzigen Ausführungs- 
immung 4 des vorgenannten Tarifs 
‚der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
ende Ausführungsbestimmung: 
en Zuschlag hat nicht zu zahlen: 
wer auf einer Anschlußstation 
wegen Verspätung des benutzten 
- Zuges oder wegen kurzer Über- 
 gangszeit eine Fahrkarte zur 
Weiterfahrt nicht hat lösen 
- können und dies dem Schaffner 
fort unaufgefordert meldet, 
er in demselben Zuge über die 
tation, bis zu der seine Fahr- 
karte gilt, hinausfahren will, 
dort aber keine Zeit zur Lösung 
einer neuen Fahrkarte hat und 
die Absicht der Weiterfahrt spä- 
_ testens auf der ursprünglichen 
Bestimmungsstation dem Schaff- 
ner meldet, 
) wer in einem auf der Bestim- 
 mungsstation seiner Fahrkarte 
“nieht haltenden Zug über diese 
- hinausfahren will und dies dem 
‘Schaffner spätestens auf der 
_ letzten Haltestation vor der 
‚ursprünglichen Bestimmungssta- 
tion meldet, 
) wer in eine höhere Klasse über- 
- geht und dies vorher dem Schaff- 
ner. unaufgefordert meldet, 
ver eine Zuggattung mit höheren 
ahrpreisen benutzt und dies dem 
alfner sofort unaufgefordert 
det.“ 
Bayderung ist gemäß $2 EVO. 
(1235) 
en 20. November 1926. 
che Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
ahmetarife) Tfv. 5. 

tigkeit vom 25. November 1926 
Station Chemnitz- Hilbersdorf 
gsstation in den Ausnahme- 
einbezogen. 

den 20. November 1926. (1238) 
e Reichsbahn-Gesellschaft. 
chsbahndirektion Berlin. 


Gütertarif, Heft CIT (Aus- 
_ nahmetarif). Tiv. 5. 
ü igkeit vom 25. November 1926 
as Verzeichnis der anerkann- 
b an mellager 
lagstationen einbezogen 
t Hbf. und Schweinfurt Stadt. 
nahmetarif 5b werden einige 
chtsätze nachgetrasen. 
den 19. November 1926. (1232) 
 Reichsbahn-Gesellschatt. 
bahndirektion Berlin. 


usw. als, 


Reichsbahn-Gütertarif,: Heft CII (Aus- 
nahmetarife). Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 22. November 1926 
wird die Station Brühl Ost.als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 130 
(Eisenbahnfahrzeuge zur Ausfuhr) ein- 
bezogen. (1224) 
Berlin, den 16. November 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 
tritt der Nachtrag 4 in Kraft. Er enthält 
nur Änderungen und Ergänzungen der 
im Nachtrag 3 enthaltenen, besonders er- 


mäßigten Frachtsätze einzelner Aus- 
nahmetarife. 
Berlin, den 22. November 1926. (1237) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife). Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 22. November '1926 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 9a für 
Wein zwischen allen Stationen der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft in Kraft. 

Berlin, den 16. November 1926. (1223) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 4. 

Mit Gültiskeit vom 4. November 1926 
wird das Warenverzeichnis der Abtei- 
lung XV durch Aufnahme’ von „Pflau- 
menmus“ erweitert. Perner wird das 
Dippen und Etuvieren der Pflaumen so- 
wohl in den Donauumschlagstellen als 
auch beim Übergang über die trockene 
Grenze zugelassen, 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 13. November 1926. (1220) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reexpeditionstarif für Flachs, gehechelt 

und ungehechelt, von Königsberg (Pr.) 

Kai, Ost- und Lizentbahnhof nach deut- 
sehen Stationen, 

Mit Gültigkeit vom 25. November 1926 
wird zu vorstehendem Tarif der Nach- 
trag II herausgegeben, der Reexpedi- 
tionssätze ab Königsberg (Pr.) 
deutschen Stationen für Flachs enthält, 
der von litauischen Stationen nach 
Königsberg (Pr.) auf dem Bahn Wege be- 
fördert ist. 

Der Nachtrag kann zum Preise von 
0,60 4A von der Auskunftsstelle der 
Güterabfertigung Königsberg (Pr.) 
Ost und von der Auskunftei der Deut- 
schen Reichsbahn, Berlin, Bf. Alexander- 
platz, bezogen werden, (1229) 

Königsberg (Pr.), den 18. Novbr. 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.) 


nach 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2. 
(Verkehr Deutsche Seehäfen—Schweiz 
und umgekehrt.) 

“Mit Gültigkeit vom 3, Dezember 1926 
werden die Frachtsätze für die Güter 
der Abteilungen VIII, IX, X, ausgenom- 
men „Erdfarben“, und die Güter der Ab- 
teilungen XII und XIII, ausgenommen 

„Kryolith‘“, erhöht. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 15. November 1926. (1217) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif; Heft CIe 
(Tiv. 4b). 


Mit Gültigkeit vom 22. November 1926 
werden die Bestimmungen für Frankfurt 
(Main) und Würzburg ergänzt. Näheres 
enthält die am '22. November 1926 er- 
scheinende Nummer des Tarifanzeigers. 

Berlin, den 16.- November 1926. (1225) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndifektion Berlin. 


Deutsch-sehwedisch-norwegischer Ver- 
bands-Gütertarif Teil IL, Heft 2. 

Am 17. November 1926 tritt Ausnahme- 
tarif 20 für spanische Orangen (Apfel- 
sinen) und Mandarinen in Wagenladun- 
gen über Basel-Saßnitz-Trelleborg in 
Kraft. Auskunft durch die  Abferti- 
gungen. 

Altona, den 15. November 1926. (1219) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. ‚30. Donauumschlagverkehr über 

Regensburg Donauumschlagstelle, Deg- 

sendorf Hafen und Passau Donauum- 

schlagstelle, Gütertarif, Teil I, vom 
15. Februar 1926. 

Mit Gültigkeit vom 25. November 1926 
werden in einzelne Ausnahmetarife neue 
Versandstationen aufgenommen. Näheres 
durch die Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 17. November 1926. (1216) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutsch-Litauisch-Russischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1926 
werden folgende Stationen der sowjeti- 
schen Eisenbahnen in den deutsch- und 
litauisch-sowjetischen Gütertarif einbe- 
zogen: 

a) Südost-Eisenbahn: 
Gornaja, Gratschi, Kamenolomni, 
Kokssowaja, Lichaja; 

b) Dniepropetrowsker Eisen- 


bahn: 5 
Dobropolie, Glassnaja, Grodowka, 
Kalmius, Madrykino, Mospino, 


Sehtscheglowka, Tschumakowo; 
e) Donez- Eisenbahn: 

Antrazit, Beshanowka, Bestschinskaja, 
Chanshenkowo, Dolschanskaja, Dro- 
nowo, Irmino, Iswarino, Kiputschaja, 
Kriwoi-Torez, Lissitschansk, Lobow- 
skieje-Kopi, Lomowatka, Lutugino, 
Magdalinowka, Mariewka, Nikitowka, 
Myrkowo, Owragi, Popassnaja, Simo- 


gorje, Schterowka, Schtschebenka, 
Schtschetowo, Ssemeikino, Ssentja- 
nowka, Sserditaja, Sslawjanosserbsk, 
Ssofino-Brodskaja, Ssutogan, Tosch- 
a, Werchne-Duwannaja, Wolo- 
dino; 
d) Mittelasiatische Bahn: 

Buchara, Kokand, Kuschka, Melni- 
kowo, Ssamarkand. (1233) 


Königsberg (Pr.),den 20. Novbr. 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr). 


Zeitung des Vereins 
Nr. 47 — 1240 — Deutscher Eisenbahnverwal 


Deutsch- und litauisch-russischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 22. November d. Js. werden in den Tarif 
a) Chamottesteine und 
b) andere feuerfeste Steine (Dinas, Silikat, Magnesit, Dolomit) aufgenommen. 


Die Tarif-Nr. 132 erhält folgende Fas 


Deutsche Litauische € R 
Ta- Bezeichnung des Strecke Strecke Lettische Strecke ae Strecke se 
rif Gutes Tarif.) Ermäßi- air, 1. P0r Ermäßi- emer 55 


‚'ballen | gegen |Eglaine/Eglaine'Eglainelg Kl 
gung 8 ruppe Rlasse gung 
klasse) % Obeliai,Obeliai| Indra | Zilupe | Ritupe 0% 


132 | 1. Steine,lithographische |15| A 15 30 09 0% \ous 0189 |o® J|ayss |vImB| 10 |» Von 165t all 
2.-Steine, feuerfeste und { 2) Für diese @ 
zwar: ; | wird der 
a) Chamottesteine. . |15| E15 10 0,213) | 0,1812) | 0,015) | 0,0223) | 0,025?) | 35/162) 


b) Andere feuerfeste 
Steine (Dinas, Sili- 
kat, Magnesit, 
Dolomit);" ..::%2 2.135) xE = 0,213) | 0,1813) | 0,015?) 

Königsberg (Pr.), den 15. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.) 


Deutsch- und litauisch-russischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 sind die bei der Tarif-Nr. 103 „Papier und Pappe“ enthaltenen Angaben üb 
Tarifierung durch folgende Tabelle zu ersetzen. 


0,022°) | 0,0253) | 25/132) | 251) 


Deutsche Litauische 


Stückgut (St) Strecke Strecke Lettische Strecke Russische Strecke 
Wagenladungssätze . Ermäßi-| Wir- Po- 
(Norm für 5, 10, 15 t) Tarif- gung | _ballen | gegen | Eglaine | Eglaine Eglaine| Gruppe Klasse 
klasse fg Obeliai | Obeliai | Indra Zilupe | Ritupe 
St 1 | 90 0,47 041 | 0148 | 0237 | 0975 12/6 b vw 
5 Bö |,» 0,47 0,41 0,148 | 0,837 0,275 12/6 b VI 
10 Bio | 30 029 | 0,6 0,118 | 0,189 0,220 12/6 b vVII’B 
15 B 15 30 0,29 0,26 0,118 | 0189 | 0,220 12/6 b vu B 


Königsberg (Pr.), den 22. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.) = 


Güterverkehr Deutsche Reichsbahn-Saarbahnen im unmittelbaren Ubergang. Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer 
Teil II Heft 3 vom 1. Juli: 1926. kehr, Tfv. 66. 
Mit Gültigkeit vom 2. Dezember 1926 sind im Abschnitt IV b (Seite 16—22) nach- Mit Gültiekeit vom 1. Februar ) 
genannte Stationen aufzunehmen: treten für die Stationen Blasdorf, Lan) 
BEZ ET Sa RENTE NET TEEN hut (Schlesien) und Liebau (Schl 
den Schnittpunkten Entfernungserhöhungen ein, Ä 
© © Berlin, den 16. November 1926. (127 
2 = Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
© © Reichsbahndirektion Berlin. 
RI = : So Mit Gültigkeit vom 1. Dezembeı 
er Su: 3 Be werden die Stationen Batezkaja 
Kontrol- | S | 213 S 58 Oredesch der Nordwesteisenbahnen 
desick 50/8 5 ERS deutsch- und litauisch-sowjetisch 
Vonundnach 5 28 En 5 | 5 tertarif @inbezogen. 
a aaa he SR Königsberg (Pr.), den 19. Novb 
Bahn SE) EIERN FAR a|ı- E Deutsche Reichsbahn-Gesellseh 
IE 2a 8 A 5 3 & 3< Reichsbahndirektion Königsberg 
31179 E=| So | — 5 
3-33 8P EIEIEIEIE | 4. Verdingungen. 
SIE ei ANNE Z 2 2 E Das Aufnehmen von Gleisen, Wei 
na! HE °| IE | @ und Bettungsstoffen auf der St 
EL. Tegel-Velten zwischen km 18,2 4:90 
Kilometer 22,1+50 soll öffentlich _verdu 
| | | a bo db 8 
NT ER UN St. 100 k kar 299 | 310 | 321 | 392 | 421 | 499 ie Angebote sind bis zum 8. . 
Altelashütten-Falkaur. al Je. B: x 295 | 306 | 317 | 388 | 417 | 495 ber 1926, vormittags 10% Uhr, po 
Bad Beterstal "7. oe au ; 205 | 216 | 227 | 297 | 326 | 404 versiegelt und mit obiger Bezei 
Bärental (Feldberg) .. 2». 22...... H 293 | 304 | 315 | 386 | 415 | 498 versehen, an uns, Berlin W 35, 
Ihach.ur 4. EN NER ENTE N W. 5 200 | 211 | 222 292 | 321 | 399 berger Ufer 1/4, Zimmer 233/84 
Tsscherberke Dane ARNO EN W. y 202 | 213 | 224 | 294 | 323 | 401 reichen. 
Schluehsee z...u, 1 Ar ee x 303 | 314 | 325 | 396 | 425 | 503 Die Angebote werden im Zimmer 
Beßbruggik.i u se Ve NO re & 305 | 316 | 327 | 398 | 427 | 505 ebendaselbst, um 11 Uhr A 
Angebotshefte sind von uns ( 
Zu ändern Seite 21: Oppenan in Dobause 233/34) gegen gebührenfreie Einser 
„ 48: Schachen in Schechen. von 2,20 RM. (nicht in Briefmark 
München, den 16. November 1926. (1236) beziehen. 

Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern. Zeichnungen und Bedingungen 

= im Zimmer 38, Tempelhofer Ufe 
Reichsbahn) Gulertas Heft cu (Aus- phorsauren, von Ludwigshafen (Rhein) Einsichtnahme aus, wo auch Au 

nahmetarife). Tfv. 5, Anilinfabrik, nach Wolfen (Kr. Bitter- erteilt werden. 

Mit Gültigkeit vom 19. November 1926 feld) in Kraft. Zuschlagsfrist: 30. Bezeınher 19 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 11f für Berlin, den 17. November 1926. (1228) Berlin, den 15. November 1926. 
Ammoniak, phosphorsaures, zur Verar-. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
beitung auf Kaliammonsalpeter, phos- - Reichsbahndirektion Berlin. Reichsbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
von dem Set chen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 36, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann & Co, in Berlin SW, 


r. 48. 


us 


neuen Vereinsübergangskilometer- 


k R zeugnisse der 
haltsangabe mit dem Verwendungs- 


menstellung der wichtigsten Be- 
mungen der mitteleuropäischen 
nbahnen über die Beförderung von 
onen, Reisegepäck und Expreßgut. 
senbahnzentralschule in Freimann 


zentrale für 
bung. — 
Mitropa. 


uropäische Personenverkehr nach 


nahme. — 


ij 
} utschland: Der Verwaltungs- 
t der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
. — Anlage © zur Eisenbahn- 
Neues 
.— Fracht- 
mäßigsung für Wein. — Schlaf- 


mfangreicher das Netz einer Eisenbahnverwaltung und je 
reiteter die Verkehrsbeziehungen der Eisenbahnverwal- 
in den Wechsel- und Durchgangsgüterverkehren 
um so erößer ist erfahrungsgemäß das Bedürfnis 
inem Behelf, in dem die Entfernungen der eigenen Ver- 
stellen jeder Eisenbahn nach den Übergängen zu den Nach- 
nen übersichtlich zusammengestellt sind. Viele Eisen- 
erwaltungen haben sich schon früher entschlossen, soge- 
Übergangskilometerzeiger auszugeben, die 
mmerzielle Zwecke in zahlreichen Fällen verwendet wur- 
lange diese Behelfe aber nur auf die besonderen Be- 
e der einzelnen Verwaltung zugeschnitten waren, mußte 
er | Handhabung, insbesondere wenn es sich um die Er- 
von Entfernungen über mehrere Bahngebiete hinweg 
te, . auf die Verschiedenartigkeit der äußeren Gestaltung 
inneren Aufbaues dieser Kilometerzeiger nt ge- 


- 


Verdienst des Vereins Deutscher Eisenbahnver waltungen 
daß er die Bedeutung einheit licher Übergangs- 
rzeiger schon frühzeitig erkannt und diesem Bedürfnis 
ufstellung der bis vor kurzem in Geltung gewesenen Kilo- 
ger für die Wagenmieteberechnung- für den Bereich der 
An verwaltungen und auch einiger Nichtvereinsbahnen Rech- 
agen hat. Diese Vereinskilometerzeiger wurden neben 
nittelbaren Zweck u. a. auch für die Aufteilung der 
nsportschäden geleisteten Ersatzbeträge verwendet. Sie 
ach Eisenbahnverwaltungen gegliedert — teilweise unter 
enfassung mehrerer Eisenbahndirektionsbezirke — uni 
ein Werk von 131 Heften dar. Davon entfielen 54 Hefte 
deutschen Staats- und Privatbahnen. Diese W agenkilo- 


"Berlin, den 2. Dezember 1926. 


Werkstättenlehrlinge. 
— Gedenkblätter für 25- und 40jäh- 
— Die Gemeinsame 
Geschäftsordnung der Reichsministe- 
rien. — Der neueste Film der Reichs- 
Deutsche Verkehrswer- 
Unterrichtskurse bei 


rige Dienstzeit. 


Österreich: Gehaltsfragen. — Ver- 
kehrsstörungen. 
Österreichisches Reise- 
bureau in London. 
der österreichischen Alpenländer. — 
Die Fortschritte 
rung der Bundesbahnen. — 
reichs Außenhandel. 
Übrigeeuropäische Länder: 
Dienst- und Signalreglement 
bei den norwegischen Staatsbahnen. 
—- Ein "Plan. für 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


4 | Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von 1 Reichsbahndirektionspräsident z. D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
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des Simplon-Orient-Expreß. — Die 
Bauvoranschläge der Schweizeri- 
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Die neuen Vereinsübergangskilometerzeiger für den Güter- und Tierverkehr. 


Von Oberregierungsrat a. D. Fuchs, Reichsbahnoberrat, München. 


meterzeiger waren indes nach Beendigung des Weltkrieges durch 
Änderung der Landesgrenzen, Verlegung der Bahneigentums- 
grenzen an die neuen Staatsgrenzen und zahlreiche sonstige Än- 
derungen größtenteils erneuerungsbedürftig geworden. Durch 
die neuen Übereinkommen für die gegenseitige Benutzung der 
Güterwagen (VWÜ und RIV), welche die nach Kilometern zu 
bereehnenden Laufmieten beseitigt haben, sind die Wagenkilo- 
meterzeiger ab 1. Januar 1922 für die Berechnung der Wagen- 
mieten überhaupt hinfällig geworden; auch die Vergütung für 
ungedeckte Wagenleerläufe ist seit diesem Zeitpunkte nicht mehr 
nach Wagenkilometern, sondern nach Tarifkilometern zu be- 
rechnen. Für die Entschädigungsaufteilung bestanden die Ver- 
einskilometerzeiger zwar zunächst noch fort. Es lag aber nahe, 
auch für diese Fälle die Wagenkilometer durch Tarifkilometer 
zu ersetzen, zumal die Entschädigungen zu Lasten der auf 
tarifkilometrischer Grundlage erzielten Frachtein- 
nahmen geleistet werden. Die entsprechenden Änderungen der 
Entschädigungsvereinbarungen wurden am 1. Januar 1923 im 
Übk. zum VBR. durchgeführt und auf die im Art. 5 Ziff. 3, 
Art. 6 Ziff. 12) und 30), Art. 7 Ziff. 8) und 13, Art. 10 
Ziff. 7(2), Art..13 Ziff. 70), Art. 14 Ziff. A@) und Art. 16 
Ziff. 2@) des Übk. zum VBR. genannten weiteren Verteilungs- 
fälle ausgedehnt. Diese Neuerungen des Vereinsrechtes wurden 
auf Grund der Beschlüsse des Internationalen ‘Transportkomitees 
seit 1. April 1923 für den gesamten internationalen Güterver- 
kehr übernommen. Waren somit die früheren Vereinskilometer- 
zeiger durch die Verhältnisse überholt, so entstand für den Ver- 
ein Deutscher Eisenbahnverwaltungen die neue Aufgabe, ihren 
Wiederaufbau in Anpassung an die geänderten Erfordernisse 
und auf breiterer Grundlage ins Auge zu fassen. Durch die 
Dresdener Vereinsversammlung vom Dezember 1923 wurde der 
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Güterverkehrsausschuß des Vereins beauftragt, die Frage zu 
prüfen, ob und in welcher Weise die Übergangskilometerzeiger 
der einzelnen Bahnen wieder einheitlich, zunächst für den Ver- 
einsbereich, herausgegeben werden könnten, und zugleich er- 
mächtigt, diese vordringliche Angelegenheit der endgültigen Er- 
ledigung zuzuführen. 

Seit dem gänzlichen Wegfall der Vereinswagenkilometerzeiger 
am 1. Januar 1923 müssen die Übergangsentfernungen den für 
diesen Zweck zu umfangreichen und nicht einfach zu hand- 
habenden Binnenkilometerzeigern entnommen werden. Hinsicht- 
lich der: Fremdstreeken sind die Eisenbahnverwaltungen meist 
auf die Feststellung der Entfernungen im Wege des Schrift- 
wechsels angewiesen. Bei den deutschen Eisenbahnen ist die 
Entfernungsermittlung besonders schwierig, da für deren Binnen- 
verkehr zur Zeit 27 Tarife nebeneinander anzuwenden sind, 
nämlich sechs Tarife für die Bereiche der vormaligen preußisch- 
hessischen (norddeutschen), bayerischen (rechtsrheinischen), pfäl- 
zischen, sächsischen, württembergischen und badischen Staäts- 
bahn-Binnenverkehre; die in 96 Einzelhefte zerfallen, und 21 Ta- 
rife für die innerdeutschen Wechselverkehre, die in insgesamt 
30 Einzelhefte gegliedert sind. Für den Verkehr mit den Grenz- 
übergängen kommen sämtliche 27 Tarife mit 75 Einzelheften 
in Frage. Bei der außerordentlichen Ausdehnung des Netzes der 
Deutschen Reichsbahn wird der in einigen Jahren zu erwartende 
allgemeine deutsche Entfernungszeiger für den Güter- und Tier- 
verkehr trotz der Vereinheitlichung kaum weniger umfangreich 
sein als die obengenannten Einzelhefte der derzeitigen Binnen- 
verkehre zusammengenommen. Die Ermittlung der Entfernun- 
zen bis zur Grenze oder über mehrere Bahngebiete hinweg aus 
den Binnenkilometerzeigern ‘wird daher auch künftige für die 
Verkehrtreibenden nicht nur, sondern auch für die Eisenbahn- 
verwaltungen und ihre Dienststellen umständlich und zeitraubend 
bleiben. Insbesondere kann bei der Aufstellung direkter Aus- 
landtarife eine übersichtliche Zusammenstellung der Tarif- 
kilometer nach den Grenzübergängen nicht entbehrt werden. Das 
gleiche gilt für den Frachterstattungs- und Entschädigungsdienst 
der Eisenbahnen, ferner für den Dienst der Verkehrskontrollen. 
Endlich ist es auch ein lebhafter Wunsch der Verkehrtreibenden, 
sich bei der Kalkulation und Nachprüfung der Frachten, ins- 
besondere in den internationalen Güterverkehren, eines solchen 
Behelfes bedienen zu können. 

Der Vereins-Güterverkehrsausschuß ist bei der Ausarbeitung 
der neuen Übergangskilometerzeiger von der Forderung eines 
klaren und übersichtlichen Aufbaues, des geringstmöglichen Um- 
langes und der größten Einfachheit der Handhabung ausgegan- 
sen. Demgemäß wurde die Gliederung nicht mehr nach Eisen- 
bahnverwaltungen, sondern nach Staatsgebieten vorgenommen. 
In jeder der hierdurch entstehenden Abteilungen des Kilometer- 
zeigers sind neben den anteiligen Entfernungen der Staats- und 
Privatbahnen, die insbesondere der Entschädigungsdienst be- 
nötigt, die Gesamtentfernungen bis zu den Grenzübergänsen ent- 
halten, die ohne vorherigen Zusammenstoß ohne weiteres abge- 
lesen werden können. 

Der Umstand, daß die Teilentfernungen der einzelnen Bahnen 
eines Staatsgebietes nunmehr in der Regel ein und demselben 
Heft entnommen werden können, bedeutet eine erhebliche Er- 
leichterung gegenüber der früheren Ermittlung nach Bahnver- 
waltungsgebieten. 
bietes untereinander müssen allerdings die Staatsbahnentfernun- 
sen nach den Privatbahnübergängen den Binnentarifen ent- 
nommen werden; die Privatbahnteilentfernungen sind aber auch 
für den innerstaatlichen Verkehr aus dem Übergangskilometer- 
zeiger. ohne weiteres ersichtlich. Dagegen ist das Bedürfnis 
nach Erstellung besonderer Übergangskilometerzeiger für die 
Privatbahnbinnenübergängee vom  Güterverkehrsausschuß 
vorerst verneint worden. x 

Im einzelnen sind die zahlreichen Verwendungszwecke des 
neuen Übergangskilometerzeigers in den „Vorbemerkungen“ 
jedes Heftes übersichtlich zusammengestellt. Die Entfernungen 
sind hiernach im Verkehr mit Vereinsverwaltungen wie mit ver- 


Im Verkehr der Binnenstationen eines Ge- 


einsfremden Verwaltungen anwendbar, und zwar für 
teilung von Entschädigungen aller Art, Zinsen und Ko 
einbringlichen Frachtbeträgen und Gebühren, Frachtersta 
beträgen, Frachten bei Verschleppungen, Fehlbeträgen bei 3; 
äußerung unanbringlicher Güter, Lieferfristen (Beförd 
iristen), für die Verteilung der, Entschädigung des 
schleppungsweges, für die Berechnung von Frachtbezug ar 
der Entschädigung für ungedeckte Wagenleerläufe. Nicht 
dient der Übergangskilometerzeiger als wertvolles Hilf 
für die Berechnung und Nachprüfung der Frachten im 
und Tierverkehr einschließlich der Gebühr für Schutzwag 
Deckenmiete, der Gebühr für Angabe des Interesses 
Lieferung ‘und des Fahrgeldes für Begleiter von Sendum 
ferner für die Berechnung der Lieferfristen. Auf die Bed 
des Behelfs als Grundlage für die Erstellung von Tarife 
besondere in den internationalen Verkehren, wurde berei 3 
gewiesen. i 

Der Übergangskilometerzeiger wird je nach Bedarf: du N: 
gabe von Nachträgen ständige auf dem laufenden gehalten we 
den; auf deren Ausgabe wird durch die Zeitung des Vere, 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen und durch die Tarif 
jeweils aufmerksam gemacht. ‘Wenn gleichwohl in e 
Fällen vorübergehende Abweichungen zwischen den Ent 
gen der veröffentlichten Tarife und denen des Übergang 
meterzeigers eintreten sollten, sind im Verhältnis zwisch 
Verfrachtern stets die ersteren maßgebend. Der We 
Übergangskilometerzeigers, dem nicht der Charakter e 
rifes im Rechtssinne zukommt, wird hierdurch praktise 
geschmälert. 


Die Einteilung des Kilometerzeigers ist im ee fol 


Abteilung A = Deutsche Eisenbahnverwaltungen, 

Abteilung B = Österreichische RD 

Abteilung © = Ungarische Eisenbahnverwaltungen, 

Abteilung D = Niederländische Eisen haha 
Ba BasrDabaen 


; anslane und luxembur gische” 


‘ Heinrich-Bahn, 

Eine Unterteilung in Teilhefte hat sich nur für dar 
Gebiet der deutschen Eisenbahnen — etwa 11000 Statione 
150 Grenzübergänge mit etwa 1 700 000 Entfernungen — a) 
wendig erwiesen, wobei vermieden werden mußte, die Gese 
entfernungen nach den Grenzübergängen zu zerlegen. 
zwei Möglichkeiten, nämlich die Unterteilung nach Gruppe 
Binnenstationen oder nach Gruppen von Übergängen, wob 
wiederholte Aufführung von Stationen innerhalb eines | 
möglichst auszuschließen war. Der Unterteilung in Gruppe 
geographisch und nach Nachbarstaaten geordneten Überg 
wurde der Vorzug gegeben, weil bei dieser Gestaltung die 
deutschen Eisenbahnverwaltungen und Verfrachter im 
gemeinen nur ein Heft benötigen und die Gruppen so gel i 
werden können, daß sich alle Übergänge eines Heftes 
einer Doppelseite unterbringen lassen. Die Untert: 
wurde hiernach wie folgt durchgeführt: er Tr 

Heft 1: Grenzübergänge gegen Danzig, Litauen, Poler 
Polnisch-Oberschlesien, ferner ostpreußische Seehi 
Grenzübergänge gegen die N 
Österreich; vi 
Grenzübergänge gegen die Schweiz, Frankreich 
Saargebiet, Luxemburg, Belgien und die Nieder. 1a 


deutsche Sceehäfen — ausgenommen Ostpreu 
und Grenzübergänge gegen Dänemark und Sch v 


© 


Heft 2: 
Heft 3: 
Heft 4: 


Von den Seehäfen wurden nur die wichtigeren berücks 
da Häfen, die überwiegend dem lokalen Küstenverkehr de 
Staates dienen, nicht als Auslandübergänge Hber u 


Pi hr 


Grenze gelten können. e 


' Die Kopfspalten der geographisch geordneten und in ne 
sat Heftes fortlaufend bezifferten Übergänge sind durch 
Oberspalte, die den Namen des Nachbarlandes enthält, zusam 
gefaßt; sie RD sich fortlaufend über beide BR ts 
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® Binnenstationen sind — zur Erzielung größtmöglicher 
ng nach der Buchstabenfolge und ohne Ausscheidung 
t-, Lokal-, Neben- oder Privatbahnstationen — auf den 
enkrechten Hefträndern vorgetragen; in einer beson- 
te ist auf der linken Blattseite:der abgekürzte Ver- 
gsbezirk beigesetzt. Die Aufführung von je 50 Binnen- 
auf einer Seife mit je einer Zeile Zwischenraum nach 
trägen wirkt übersichtlich; auch für die 44 Kopfspalten 
ner Verwaltungsbezirksspalte wurde eine klare Satz- 
nung angestrebt; aus diesen. Rücksichten ergab sich die 
des Formats (315 X 220 mm). 

> Entfernungen sind in den Kilometertafeln I—III sowie in 
Anhang aufgeführt. 

> Kilometertafel I enthält die Entfernungen von sämtlichen 
schen Stationen einschließlich der Grenzübergänge nach den 
nzübergängen. 

ie Kilometertafel II enthält: 


 Tarifentfernungen der mehrseitig anschließenden Pri- 
bahnen als Versand- und Empfangsbahnen: 

ie Tarifentfernungen der mehrseitig anschließenden Privat- 
nd der Auslandbahnen als Durchgangsbahnen; 


Anstoßentfernungen für die Grenzübereänge auf See- 
'ecken, 


\ilometertafel III enthält die Entfernungen zwischen den 
bergängen, wobei diese gruppenweise nach Nachbar- 
in der Buchstabenfolge der Ländernamen geordnet und 
lusse die Seehäfen angefügt sind. 

Anhang enthält besondere Bestimmungen und Entfernun- 
- Privatbahnen, für deren Stationen durchgehende Entfer- 
zen nicht bestehen. 

‚Kilometertafel II konnte auf die mehrseitig an- 
enden Privat- und Auslandbahnen beschränkt werden, weil 
eilentfernungen der einseitig anschließenden Privat- 
landbahnen in Kilometertafel I bzw. III enthalten sind. 
tscheinen dort in einer besonderen Zeile unterhalb der 
itentfernung in schräger Schrift. Diese Vereinfachung, 
i die sich ein nochmaliges Nachschlagen auf einer weiteren 


sse der auf dem kürzesten Weg liegende Übergang mit 
die Entschädigungsregelung maßgebenden Übergang des 
ungsweges stets zusammenfällt. Die Gesamtentfernungen 
‚im übrigen auch im Verkehr mit Stationen der mehrseitig 
eßenden Privat- oder fremden Bahnen ohne weiteres aus 
tertafel I bzw. III abgelesen werden. Bei Gemeinschafts- 
inen ist für jede der an der Gemeinschaft beteiligten Eisen- 


Bücherschau. 


utscher Jugend-Kalender. Metall und Maschine 1927. 
trage des Reichsbundes Deutscher Technik bearbeitet 
werbeoberlehrer Lippmann. Din-Format A 6. Ver- 
Aand Deutscher Technik, Berlin W 35, Lützowstr. 27. 


alender ist für die Jugend aus dem großen Metall- 
(Berufsschüler, Lehrling, den jungen Werkmann usw.) 
. Er wird hier gute Aufnahme finden, da er viele 
he und brauchbare Angaben enthält und aus dem großen 
werbe vom Betriebe, von Arbeits- und Werkstattskunde, 
olgen der Technik ünd Wirtschaft, von deutschen Er- 
und Kulturträgern und von praktischen Erfahrungen 


Ay 


hoden der angewandten Geophysik von Dr. Richard Am- 

Göttingen ‘(Wissenschaftliche Forschungsberichte, na- 

chaftliche Reihe, herausgegeben von Dr. Raphael Ed. 

Frankfurt a. Main, Band XV). Mit 84 Abbildungen. 

n und Leipzig 1926. Verlag von Theodor Steinkopff. 
S. Preis geh. 15 M., geb. 16,50 M. 


raxis des Berg-, Tief- und Wasserbaues, für die Lö- 
Fragen der Wasserversorgung sowie zur Unter- 


5 


erübrigt, war deshalb durchführbar, weil bei einseitigem . 


<< ee 


bahnverwaltungen eine besondere Zeile vorgesehen; die Entfer- 
nung erscheint in der Zeile jener Verwaltung, für welche die 
Verreehnung stattfindet. 

Die Kilometertafel II und der Anhang sind auf farbigem Papier 
gedruckt, um das Aufschlagen der Entfernungen zu erleichtern. 


Den Kilometertafeln sind Vorbemerkungen vorangestellt, die 
die Anwendung des Kilometerzeigers erläutern und im einzelnen 
regeln. Die im Verkehr mit bestimmten Stationen bestehenden 
zahlreichen Besonderheiten konnten nur in dem durch den Zweck 
des Übergangskilometerzeigers unbedingt 'erforderten Umfange 
berücksichtigt werden, um das Werk möglichst durchsichtig zu 
erhalten. Beispielsweise ist in der Abteilung A (Deutsche Eisen- 
bahnen) durch das Zeichen © ausgedrückt, daß es sich um eine 
ostpreußische Station handelt, für die gegebenenfalls eine über 
ausländisches Gebiet führende Teilentfernung der polnischen 
Eisenbahnen nach näherer Maßgabe der Kilometertafel II zu be- 
rücksichtigen ist. 


In Ziffer 3 der Vorbemerkungen sind sämtliche Übergänge des 
Heftes in der Buchstabenfolge unter Beifügung der Spalten- 
ziffern, unter welcher der Übergang in den Kilometertafeln I 
und III erscheint, und der ausländischen Bezeichnung sowie der 
abgekürzten Bezeichnung der anschließenden Verwaltung auf- 
geführt. 


Ein besonderer Vorzug des Werkes ist die jeder Abteilung bzw. 
jedem Teilheft beigegebene Übersichtskarte, in der die Grenz- 
übergänge mit den Bahnlinien der betreffenden Grenzgebiete 
unter verschiedenfarbiger Kennzeichnung der Grenzen der Nach- 
barländer dargestellt sind. Die Übergänge sind durch rote 
Kreise, welche die dem Übergangskilometerzeiger entsprechende 
Bezifferung einschließen, hervorgehoben. 


Von der Abteilung A (Deutsche Eisenbahnen) erscheinen- die 
Hefte 1, 3 und 4 in den nächsten Monaten; das Heft 2 wurde am 
1. November 1926 ausgegeben. Der Bezugspreis eines Heftes be- 
trägt 20 RM. Die Abteilungen B-E werden voraussichtlich: in 
der ersten Hälfte des Jahres 1927 ausgegeben werden. 


Ein in der Buchstabenfolge erstelltes Verzeichnis sämtlicher 
Eisenbahnverwaltungen der Vereinsländer mit Hinweis auf die 
für jede Verwaltung in Betracht kommende Abteilung des Über- 
gangskilometerzeigers wird nach Vorliegen des Gesamtwerkes 
erscheinen. 


Man darf hoffen, daß der Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen durch die Ausgabe des vorstehend zeschilderten Werkes 
dem europäischen Eisenbahnverkehr einen Dienst erwiesen hat. 
Zu begrüßen wäre, wenn der weitere Ausbau des Werkes über 
das Vereinsgebiet hinaus baldigst folgen würde. 


stützung geologischer Forschungsarbeiten ganz allgemein haben 
die geophysikalischen Aufschlußmethoden jetzt mehr und mehr 
Anwendung gefunden. Das enge Zusammenarbeiten von Berg- 
leuten, Ingenieuren und Geologen einerseits und Physikern und 
Geophysikern andererseits, hat in kürzester Frist eine Fülle von 
Problemen zur wissenschaftlichen und technischen Bearbeitung 
erschlossen, so daß ein zusammenfassender Überblick über die 
Grundlagen dieses neuen Forschungsgebietes nur freudig be- 
grüßt werden kann. Im Rahmen der „Wissenschaftlichen For- 
schungsberichte‘“ bringst der bekannte Geophysiker Ambronn eine 
ausführliche Zusammenstellung der Methoden der angewandten 
Geophysik. Nach einer kurzen Einleitung über die Entwicklung 
und den jetzigen Stand der geophysikalischen Aufschlußmethoden 
behandelt er zunächst den Einfluß des Untergrundes auf die Be- ° 
schaffenheit des Schwerefeldes an der Erdoberfläche und geht 
dann auf magnetische Aufschlußmethoden ein. Die Verwertung 
radioaktiver und luftelektrischer Messungen für geophysika- 
lische Aufschlußarbeiten wird ausführlich besprochen, worauf 
die Verwendung von Energieströmen, wie von elektrischen Strö- 
men, elastischen (seismischen) Wellen und Wärmeströmen, be- 
handelt wird. Trotz der knappen Darstellung aller’ Probleme ist 
das Werk ein kleines Lehrbuch des interessanten Forschungs- 
gebietes geworden, das allen Interessenten zum sorgfältigen Stu- 
dium empfohlen sei. Welch reichen Stoff das Werk bringt, be- 
weist das ausführliche, 53 Seiten umfassende Literatur- und 
Sachverzeichnis. Die Ausstattung ist vorzüglich, Sch. 
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Die Rechtsstellung der Betriebsvertretungsmitglieder als Arbeitnehmer 
bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 


Von Reichsbahnoberrat v. Bezold, Würzburg. 
(Schluß.) 


V. 
Einzelne Arbeitnehmerpflichten. 


Es sollen nunmehr einzelne Pflichten, die den Arbeitnehmer 
nach der Arbeitsordnung oder nach dem LTV. treffen, daraufhin 
betrachtet werden, inwieweit sie auch für Betriebsratsmitglieder 
gelten. 

1. Ist das Betriebsratsmitglied als solches verpflichtet, sich 
bei Ausübung seines Amtes gegenüber den Verwaltungsver- 
tretern höflich zu benehmen? 


Eine solche Verpflichtung läßt sich für das Betriebsratsamt 
selbst nicht ohne weiteres aus $ 3 Ziffer 2 der Arbeitsordnung 
schließen, weil dort das „gewerbliche“ Verhalten des Arbeiters 
geregelt ist. Sie muß aber für die Ausübung eines kraft öffent- 
lichen Rechts überwiesenen Amtes als etwas Selbstverständ- 
liches angenommen werden. Außerdem wird ein Betriebsver- 
tretungsmitglied, wenn es während des Dienstes nebenher Be- 
triebsratsgeschäften obliegt, im allgemeinen nicht unter dem 
Einfluß widerstreitender Pflichten stehen. Im übrigen wird man, 
ohne daß eine ausdrückliche Bestimmung hierfür besteht, zu- 
geben dürfen, daß Betriebsratsmitglieder, wie es für Beamten- 
ratsmitglieder nach dem Beamtenräteerlaß $ 60 Ziffer 3 aus- 
drücklich festgelegt ist, wegen Äußerungen bei Ausübung ihres 
Amtes oder in einer Sitzung des Betriebsrates nicht fristlos ent- 
lassen werden können, soweit die Handlung nicht gerichtlich 
strafbar is. Wenn auch, wie oben schon beispielsweise er- 
wähnt wurde, die Vorschrift des $S 193 des Strafgesetzbuches 
bloß strafrechtliche Bedeutung hat, so wird man es doch einem 
Betriebsratsmitglied zugute rechnen müssen, wenn es in Wah- 
rung berechtigter Interessen handelt, ohne daß sich die Absicht 
der Beleidigung aus der Form der Äußerungen ergibt. In der 
Regel werden die Arbeiter zu Betriebsräten in der Gewerk- 
schaftsbewegung einigermaßen geschulte Leute wählen, welche 
gelernt haben, sich in Formen zu bewegen, die nach allgemeiner 
Ansicht erforderlich sind, um das Zusammenleben der Menschen 
zu ermöglichen und zu erleichtern. Bei dem verschiedenen Ge- 
schäftskreis, den örtliche und andere Betriebsräte vertreten, 
läßt sich denken, daß bei der Frage, was zur Wahrung berech- 
tigter Interessen nötig ist, ein verschiedener Maßstab ange- 
legt wird. 


2. Haben Betriebsratsmitglieder die Pflicht zur. Amtsver- 
schwiegenheit über dienstliche Vorgänge, die sie als Betriebs- 
ratsmitglieder erfahren haben, sofern jene Vorgänge ihrer 
Natur nach oder nach ausdrücklichem Gebot geheimgehalten 
werden sollen? 

Die Bestimmung in $ 3 Ziffer 4 der Arbeitsordnung trifft nur 
den Fall, daß ein Arbeiter während seines Arbeitsdienstes der- 
artige Angelegenheiten erfährt. Sollte die Verwaltung im ein- 
zelnen Fall einem Betriebsrat außerhalb des Dienstes (d. i. 
seiner „gewerblichen“ Tätigkeit) über ihre Pflicht nach $S 71 
BRV. hinaus Mitteilung von geheimzuhaltenden Vorgängen 
machen, z. B. durch Gestattung des Einblicks in ein Personal- 
blatt, so wird sie dem Betriebsratsmitglied zweckmäßigerweise 
eigens erklären, daß sie ihm die besondere Verpflichtung zur 
Geheimhaltung auferlege. Sollte .er gleichwohl die Verschwie- 
genheit nicht wahren, so würde er das Vertrauen, das man auf 
ihn als Betriebsrat setzen können muß, schwer verletzen und 
sich u. U. seiner Betriebsratsstellung als unwürdig erweisen 
(S 43 BRV.). 

3. Ist der Arbeiter, der Betriebsrat ist, verpflichtet, mit 
Gegenständen, die ihm die Verwaltung nach $ 35 BRV. zur Aus- 
übung seines Betriebsratsamtes zur Verfügung stellt, schonend 
umzugehen? i 


‚der Arbeitsordnung ist die, daß Arbeitnehmer im D; 


D 


3 Co 

Räume und Ausstattungsgegenstände, welche die Verwa 
den Betriebsräten zur Wahrnehmung ihres Amtes 
fallen nicht unter die Arbeitsordnung. Dagegen läßt 
Sinn der Bestimmungen in $ 68 BRV., wonach der Betri 
bei Ausübung seiner Befugnisse die Leistungen des | 
nehmens steigern und seine Tätigkeit unter Schonung 
dürfnisse des Dienstes ausüben muß, nur dahin auff: 
es seine Öffentlich-rechtliche Pflicht ist, auch bei 
solcher Gegenstände sorgfältig vorzugehen. Tut er 
so haftet er der Verwaltung für den Schaden nach $ 
Bei vorsätzlicher und rechtswidriger Sachbeschädigun 
$ 26 C Buchst. f LTV. angewendet werden, da diese Best 
allgemein von Sachbeschädigungen spricht, ohne zu un 
den, ob sie im Dienste oder außer Dienst verursacht werde 


4. Aus dem gleichen Grunde trifft den Betriebsrat zwe 
auch die Verpflichtung, Diebstähle zum Nachteil der Vers 2 
anzuzeigen, von denen er während der Ausübung sei 
Kenntnis erhält. Diese Pflicht läßt sich zwar nicht 
Ziffer 9 der Arbeitsordnung ableiten, die eine reine 
pflicht darstellt; sie ist aber eine Folge der Vertrauens 
des Betriebsrates. Ein Widerstreit seiner Amtspflich: 
seinen Pflichten gegen die von ihm vertretenen Mitarbei 
für ihn dabei nicht entstehen, da er seine Pflicht gröb 
letzen würde, wollte er die Interessen eines Diebes ge 
der Verwaltung vertreten. 

5. Ist ein Betriebsvertretungsmitglied berechtigt, 
für seine Verrichtungen als Betriebsratsmitglied anzı 


Die Bestimmung der Arbeitsordnung in $ 3 Ziffer 11 
anwendbar, ebensowenig die Bestimmung über Be 
stechung des $ 331 mit 359 StrGB. Zweifellos würde & 
solche Handlung eine schwere Verletzung der Betr 
pflichten darstellen. Das Betriebsratsamt ist als Ehre 
abhängig zu führen; eine solche Handlungsweise müß 
Vertrauen aller Barstete in die Amtsführung aufs schı 
gefährden. Die Verwaltung wäre also in einem solchen 1 
Maßnahmen nach $ 43 BRV. berechtigt. Unseres E 
würde sogar der Verwaltung nicht zugemutet werd 
einen solehen Mann als Arbeiter zu behalten, da sich be 
auf Charaktereigenschaften schließen läßt, die ihn auc 
Dienst als Arbeitnehmer ungeeignet machen. 


6. Ist ein ständig vom Dienst befreites Betriebsrats 
verpflichtet, seine Krankheit oder sonstige Verhinderung g 
Amtsausübung: der Dienststelle anzuzeigen? E 

Die Bestimmung der Arbeitsordnung in $ 3 Ziffer 4 b 
seine Pflicht zur Krankmeldung, wenn er an der dienst ' 
Arbeit verhindert ist. Man wird annehmen müssen, d 
solche Anmeldungspflicht auch in dem bezeichneten Fall 
da der Arbeitnehmer nur für die Vornahme von Betr 
geschäften vom Dienst befreit ist. Kann er diese Ges 
nicht vornehmen, so tritt seine gewerbliche Arbeits 
wieder zutage. Wohin er die Meldung zu richten h: 
der inneren Verbindung der Verwaltungsorgane z 
nicht von besonderem Belang. 


7. Trifft die Bestimmung der Arbeitsordnung in 8 32 
wonach sich politische und gewerkschaftliche Gege 
Dienst nicbt geltend machen dürfen, auch für das Bei 
mitglied zu? 

Bei Beantwortung dieser Frage wird man sich da 
müssen, die Stellung des Betriebsrates mit seiner St 
Arbeitnehmer zu vermischen. Die Bedeutung jener 


politischen und gewerkschaftlichen Gegensätze gegen 


- 
* Verwaltung nicht zum Schaden ihrer Pflicht, dienstförder- 

miteinander zu arbeiten ($ 3 Ziffer 2 AO.), hervortreten 
dürfen. Hier soll also rein das Verhalten im Dienst ge- 
ı werden. Die Vermeidung politischer und gewerkschaft- 
Gegensätze außer Dienst konnte und sollte mit dieser 
mung nicht geboten werden. Da sich der vom Dienst be- 
Betriebsrat um dienstliche Verhältnisse zu kümmern hat, 
diese Bestimmung auch für ihn so, daß er durch seine 
ungen als Betriebsrat solche Gegensätze nicht nur nicht 
denn er muß ebenfalls für die Durchführung der 
ordnung eintreten —, sondern noch weniger selbst her- 
darf. Der Betriebsrat ist eben zur Wahrnehmung 
Amtes wohl von seiner unmittelbaren Arbeits- und 
tlicht befreit, nicht aber von den Arbeitnehmerpflichten, 
im übrigen treffen. Auch ein beurlaubter Arbeiter 
sich strafbar und einer Verletzung seiner Arbeitnehmer- 
n schuldig machen, wenn er während seiner dienstfreien 
| einer Truppe arbeitender Kameraden vorübergehen und 
litische und gewerkschaftliche Gegensätze hineintragen 
M. a. W.: Diese Bestimmung der Arbeitsordnung lest 
rbeitnehmer eine Unterlassungspflicht auf, die ihn auch 
wenn er nicht im Dienste ist. Auch der Betriebsrat kann 
so, selbst wenn er sich im Amt befindet und ganz vom 
st befreit ist, einer Verletzung dieser Bestimmung schuldig 


gen müssen wir es ablehnen, für ihn die Bestimmung 
rzufassen, als sie lautet, etwa so, als ob den Betriebsrat 
Arbeitnehmer diese Pflicht auch in seiner arbeits- 
Zeit träfe, so z. B., daß er sie durch Reden in einer Ge- 
aftsversammlung verletzen könnte. Hier muß die For- 
nach der reinlichen Trennung seiner Stellung als Be- 
srat und als Arbeitnehmer aufgestellt werden. Wohl legt 
‘seine Eigenschaft als Betriebsrat die Verpflichtung auf, 
beitsfrieden zu fördern. Tut er dies nicht, so kann er 
"du rch seine Pflichten als Betriebsrat nach $ 43 BRV. ver- 
er verletzt aber damit nicht seine Pflicht als Arbeit- 
gemäß $ 13 Ziffer 16 AO. Man ginge fehl, zu behaupten, 
triebsvertretungsmitglied habe als solches erhöhte Ar- 
hmerpflichten. Eine solche Schlußfolgerung hat keine 
in der Arbeitsordnung. Auf die allgemeinen Bemerkun- 
zu III dieser Ausführungen (insbes. vorletzten Absatz, 
Satz) wird hingewiesen. 


An die Bestimmung in $ 10 der Arbeitsordnung, wonach 
tmachungen jeder Art durch Aushang, Verteilung von 
blättern, Umlauflisten usw. im Bereich der Dienststelle nur 
$enehmigung des Dienstvorstandes erfolgen dürfen, ist auch 
triebsrat hinsichtlich seiner etwaigen Bekanntmachungen 
en, da er für die Einhaltung der Arbeitsordnung zu sorgen 
- Für irgend ein besonderes anders geartetes Recht fehlt in 
Ri Betriebsräteverordnung jede Unterlage. 


Was die Entlassungsgründe nach $ 26 C LTV. anbelangt, so 
sie, abgesehen von den Fällen unter ce und h, ohne Ein- 
kung auch für Betriebsratsmitglieder. Zweifel können 
en, ob z. B. ein unbefugtes Verlassen der Arbeit darin 
ß ein Betriebsratsmitglied die Arbeitszeit zu Betriebs- 
schäften verwendet im Gegensatz zu der Anschauung der 
ltung, die eine notwendige Arbeitsversäumnis nicht zu- 
iehe hierwegen oben II Ziffer 4. 


rage, ob das vom Dienst befreite Betriebsratsmitzlied, 
ankt ist, zur Fortsetzung der Arbeit unfähig sei, kann 
darnach beurteilt werden, ob der Arbeitnehmer zur Aus- 
des Betriebsratsamtes unfähig wird, sondern darnach, ob 
er bisherigen „gewerblichen“ Arbeit nachgehen kann. 


| ollte das Betriebsratsmitglied durch seine pflichtwidrige 
ihrung der Reichsbahn-Gesellschaft einen Schaden zu- 
‚so regelt sich seine Schadensersatzpflicht nicht nach $ 12 
beitsordnung, sondern nach den allgemeinen Bestimmungen 
Bi rgerlichen Gesetzbuches. (Vgl. den Fall einer Schadens- 
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ersatzpflicht des Betriebsratsvertreters gegenüber einem Ar- 
beiter in der neuen Zeitschrift für Arbeitsrecht 1925 S. 610.) 


MH 


Gilt $ 618 BGB. für die dem Betriebsrat nach 
$S 35 BRV. überwiesenen Räume? 


Nach $ 618 BGB. hat der Dienstberechtigte Räume, Vorrich- 
tungen und Gerätschaften, die er zur Verrichtung der Dienste 
zu beschaffen hat, so einzurichten und zu unterhalten, daß der 
Verpfliehtete gegen Gefahr für Leben und Gesundheit soweit 
geschützt ist, als die Dienstleistung es gestattet. Trifft die 
DRG. auch im Fall des $S 35 BRV. eine vertragliche oder 
nur eine außervertragliche Haftung? 


Wenn die Reichsbahn-Gesellschaft einem Betriebsrat zur Er- 
füllung seiner Betriebsratsaufgaben Räume usw. zur Verfügung 
stellt, so tut sie es nicht auf Grund ihrer Verpflichtung nach 
dem Dienstvertrag, sondern nach der Betriebsräteverordnung. 
Die Dienstvertragspflicht betrifft die Herstellung von Räumen 
für die Leistung gewerblicher Dienste, die Pflicht nach $ 35 
die Freihaltung von Räumen zur Ausübung der Amtspflicht des 
Betriebsrates. Wenn auch nach der Rechtsprechung der Grund- 
satz des $ 618 BGB. auf das öffentlich-rechtliche Beamtenver- 
hältnis sinnentsprechend angewendet wird, so handelt es sich 
dabei doch darum, daß dem Beamten zur Ausübung seiner 
Dienstpflichten, zu deren Erfüllung er durch öffentlich-recht- 
lichen Dienstvertrag eingestellt ist, derartige Räume usw. be- 
schafft werden müssen. Hier dagegen steht das Amt des Be- 
triebsrats seiner „gewerblichen“ Arbeitspflicht als etwas völlig 
anderes gegenüber. Daß auch der Betriebsrat ein Amt wahr- 
nimmt, macht ihn natürlich nicht zum Beamten im Sinne jener 
Rechtsprechung; denn über die Erfüllung der Betriebsrats- 
pfliehten besteht zwischen Verwaltung und Betriebsrat kein 
öffentlich-rechtlicher Dienstvertrag. Die Schlußfolgerung, daß 
auch die Einrichtung des Betriebsratsamtes nicht nur der För- 
derung der wirtschaftlichen Interessen der Arbeiter, sondern 
auch der Förderung der Betriebszwecke der DRG. dient, führt 
ebensowenig zu der Annahme, daß ein vertragsähnlicher Zu- 
stand zwischen Betriebsrat und Gesellschaft zur Bereithaltung 
solcher Räume besteht. Dazu kommt, daß $ 618 einer aus- 
dehnenden Auslegung nach Schrifttum und Rechtsprechung nicht 
fähig ist. Wenn also z. B. ein elektrischer Beleuchtungskörper 
an der Decke eines Betriebsratszimmers ungenügend befestigt 
ist und beim Herabfallen ein Betriebsratsmitglied verletzt, wird 
es die Verwaltung nicht auf Grund ihrer dienstvertraglichen 
Haftung, sondern nur gemäß $ 823, 831 BGB. verantwortlich 
machen können. Ob und inwieweit sich die Verwaltung des 
Entlastungsbeweises nach $ 831 bedient, ist eine von der Rechts- 
frage unabhängige Angelegenheit des Verwaltungsermessens. 


VI. 


Inhaltdes Zeugnisses füreinen Arbeitnehmer, 
der Betriebsratsmitglied war. 


Nach $ 630 BGB. kann der Dienstverpflichtete nach Beendi- 
gung eines dauernden Dienstverhältnisses ein schriftliches 
Zeugnis über das Dienstverhältnis und dessen Dauer bean- 
spruchen. Auf Verlangen ist das Zeugnis auch auf die Lei- 
stungen und die Führung im Dienst zu erstrecken (so auch $ 13 
Ziffer 3 der Arbeitsordnung). 


Kann sich darnach das Zeugnis auch auf das Gebaren des 
Arbeiters als Betriebsrat erstrecken? Die Frage ist im allge- 
meinen zu verneinen, da Führung und Leistung im Dienste etwas 
anderes sind als Führung und Leistung im Betriebsratsamte. 
Anders zu beantworten ist die Frage, ob nach $ 80 Ziffer 2 als 
Grund einer Kündigung etwa angegeben werden kann, daß 
sich ein Arbeiter als Betriebsrat Verfehlungen hat zu 
schulden kommen lassen. Es besteht kein Anlaß, diese Frage 
zu verneinen; nur muß der Grund, wenn er zur Kündigung des 
Vertrags führen soll, auch als Dienstvertragswidrigkeit ange 
sehen werden können. 
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Haftung der DRG. für das Abhandenkommenvon 

Kleidungsstücken, welche der Betriebsrat in 

Räumenaufgehobenhatte,dieihm nach $ 35 BRV. 
zur Verfügung gestellt sind? 

Eine Vertragshaftung kommt im vorliegenden Fall nicht in 
Betracht; siehe Ausführungen oben unter VI, dann Urteil des 
Oberlandesgerichts Königsberg vom 26. Oktober 1920 in Seuferts 
Archiv Bd. 27, S. 78. So bleibt die Frage zu würdigen, ob eine 
Haftung nach $ 823, 831 BGB. besteht. Bei der Untersuchung 
der Frage wird es darauf ankommen, ob das Zimmer völlig ver- 
schließbar ist. Ist dies der Fall, dann hat die Verwaltung keine 
Verpflichtung, etwa verschließbare Behältnisse für Kleider zur 
Verfügung zu stellen. Ist das Zimmer nicht völlig verschließ- 
bar, so wird das Betriebsratsmitglied im Bedarfsfall!) auf diesen 
Mangel aufmerksam zu machen haben. Streitigkeiten über die 
Verpflichtung zur Stellung solcher Behältnisse sind öffentlich- 
rechtlicher Art und gehören vor den Reichswirtschaftsrat 
(8 89 BRV.). Insolange eine Pflicht zur Beschaffung solcher 
Behältnisse vom Reichswirtschaftsrat nicht ausgesprochen ist, 
werden Schadensersatzansprüche des Betriebsratsmitgliedes 
gegen die Verwaltung für abhanden gekommene Kleidungsstücke 
regelmäßig nicht begründet sein. 


IX. 


Einflußder Dienstbefreiung des Betriebsrats- 

mitgliedes auf seine Krankenversicherungs-, 

Invalidenversicherungs- und Unfallversiche- 
rungsrechte. 


1. Nach $ 165 der RVO. (Reichsversicherungsordnung) unter- 
liegen der Krankenversicherungspflicht Arbeiter unter der Vor- 
aussetzung, daß sie gegen Entgelt beschäftigt werden. Auch 
wenn das von der Arbeitspflicht freigestellte Betriebsratsmit- 
glied nieht im Sinne der Reichsversicherungsordnung weiter be- 
schäftigt wird, besteht doch das Beschäftigungsverhältnis gegen 
Entgelt fort; seine Krankenversicherungspflicht geht daher 
weiter. (S. Kommentar von Hoffmann Note 23 zu $ 165 RVO.) 
Ein anderes Ergebnis würde sowohl dem Sinne des Betriebs- 
rätegesetzes wie der Versicherungsordnung widersprechen. Das 
gleiche gilt für die Invalidenversicherungspflicht nach 
$ 1226 RVO. 

Verwickelter liegt die Frage, ob ein Betriebsratsmitglied, das 
vom Dienst befreit ist, aber sich im Betrieb kraft seiner Be- 
triebsratstätigkeit aufhält, einen Betriebsunfall im Sinne der 
RVO. erleiden kann. Auch diese Frage ist zu bejahen. Ebenso 
wie Verrichtungen, die von Gewerbetreibenden herkömmlicher 
Weise neben der eigentlichen Berufstätigkeit vorgenommen zu 
werden pflegen und die den Betriebszweck wenigstens mittelbar 
fördern, dem Betrieb zuzurechnen sind, muß dies bei der gesetz- 
lich vorgeschriebenen Einrichtung der Betriebsräte angenommen 
werden. Es ist eine öffentlich-rechtliche Pflicht des Arbeit- 
gebers, Arbeitervertretungen einzurichten. Diese Pflicht erfüllt 
der Unternehmer nach Ansicht des Gesetzes auch im eigenen 
Interesse (s. Note 12 zu $ 544 RVO. Kommentar von Moesle 
und Rabeling). Der Aufenthalt eines solchen Betriebsratsmit- 
gliedes im Betrieb ist nichts Betriebsfremdes, sondern ein be- 
triebsmäßiges Verhalten und gehört ebenso zum Betrieb, wie 
der regelmäßige Aufenthalt des gewerblich tätigen Arbeiters an 
der Betriebsstätte. Auch das Merkmal der Beschäftigung im 
Betrieb fällt hier nicht weg; denn die Tätigkeit des Betriebs- 
ratsmitgliedes soll nach dem Willen des Gesetzgebers ebenso 
förderlich für den Betrieb sein, wie ein in den Wirtschaftsbe- 
trieb eingreifendes gewerbliches Verhalten eines anderen Ar- 
beiters; so auch Flatow Nr. 1 zu $ 35 BRG. 


1) Ein solcher Bedarf wird z. B. bei dem ständig vom Dienst 
befreiten Betriebsratsmitglied bestehen können, wenn es bei 
Ausübung seines Amtes nicht ständig im Betriebsratszimmer, 
sondern wechselweise in anderen Diensträumen sich aufhalten 
muß, ohne dabei jeweils die abgelegten Kleidungsstücke mit- 
nehmen zu können. 
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X. 


Die gewerkschaftliche Stellung zz 
Betriebsrates. 


Es soll noch erörtert werden, welche rechtliche Bedeutut 
Zugehörigkeit eines Betriebsratsmitgliedes zu einer Ge 
schaft hat. Tatsächlich baut sich ja der Betriebsrat auf 
auf, zu denen regelmäßig die Gewerkschaften Vorschla 
aufstellen; auch werden die Betriebsratsmitglieder vielf 
ihren Gewerkschaften Richtlinien für ihre Stellungnahme iı 
zelnen Fällen erhalten und dem Auftrag gerecht werden 
Gleichwohl erhält das Betriebsratsmitglied durch seine 
eine Stellung, für welehe das Betriebsrätegesetz, hier 
triebsräteverordnung den Kreis der Rechte und Pflich 
stimmt. Das Mitglied einer Betriebsvertretung kann sie 
zur Rechtfertigung seiner Amtsführung nieht auf Verh 
maßregeln stützen, die ihm die Gewerkschaft vorschreib 
sondern es ist kraft seines Amtes für die rechtmäßige Er 
seiner Pflichten verantwortlich. 


Der Hinweis in $ 70 Ziffer 3 BRV. auf $ 5 BRV. besag 
dings, daß die Befugnisse der wirtschaftlichen Vereinig 
die Interessen ihrer Mitglieder zu verfolgen, ungeschmäl 
sollen. Daraus folgt aber nicht, daß ein Betriebsrats 
seine Doppelpflicht, die Verwaltung in der Erfüllung ihre 
triebszwecke zu unterstützen und die wirtschaftlichen 
essen der Arbeiter ihr gegenüber zu wahren, durch sei 
gliedschaft bei einer Gewerkschaft beeinträchtigen lassen 
Nach dem Willen des Gesetzgebers hat vielmehr der Bet N 
eine öffentlich-rechtliche Vertrauensstellung zur Förderu ın 
sozialen Friedens. n 

Dies wird vor allem zum Ausdruck kommen, wenn ein 
werkschaft beschließt, in Streik zu treten. Unseres Erae 
kann ein Betriebsratsmitglied in solchen Fällen seine Betr 
ratspflichten nur erfüllen, wenn es sich an seine Stellung 
den Parteien“ erinnert und die rein gewerkschaftliche B 
gung zurücktreten läßt. So hat auch die Rechtsprechus ng 
erkannt, daß Betriebsratsmitglieder auch in ihrer - 
Zeit Arbeiter nicht zum Streik auffordern dürfen (Ur 
Gewerbegerichts Halle vom 11. März 1926). Desgleie 
das Gewerbegericht München (s. Zeitung des Vereins 
1925/502) ausgesprochen, daß die Erzwingung der Arbeit 
durch Einwirken auf die Arbeiter gegen den Willen der 
waltung eine gröbliche Verletzung der Betriebsratspflicht 
stellt. Ebenso hat das Gewerbegericht Berlin in seinem U 
vom 18. Mai 1926 die fristlose Entlassung eines Betriebsral 
gliedes für berechtigt erklärt, weil es sich für eine besti 
Organisation eingesetzt hat, in dem es Agitationszettel | 
Gewerkschaft, in denen zum Beitritt aufgefordert wird, 
für die Veröffentlichung des Betriebsrates bestimmte 
an der Dienststelle anbrachte, Zettel, die zudem nach ı 
Inhalt geeignet waren, verhetzend zu wirken und den Bet 
frieden zu stören. Hat sich ein Betriebsratsmitglied zle 
an einem Streik beteiligt und kommt es zu einem Schieds 
wonach die Arbeit wieder aufzunehmen ist und Ahnd 
Streikenden nicht eintreten sollen, so wird mit dem Landge 
Breslau (s. Zeitschrift für Arbeitsrecht 1925, S. 745) % 
nehmen sein, daß die Worte „Beendigung des Arbeitsvert: 
in $ 39 BRG. nicht streng formal aufgefaßt werden. ‚dürfe 
der Streik und die Aussperrung als Kampfmaßnahmen v 
schränkter Dauer anzusehen sind, so daß wirtschaftlich 
Schwebezustand eintritt, ohne daß das Aufhören der Zuge 
keit der Arbeiter zum Betrieb ausgesprochen sein soll. 
mehr soll die Frage offen bleiben, ob der Streik und die 
sperrungstatsache zum endgültigen Ausscheiden der Ar 
nehmer aus dem Betrieb führt. Kommt es nicht hierzu, 
steht auch die Zugehörigkeit zum Betrieb fort und das / 
streikenden Betriebsratsmitgliedes, das sonst nach Beendü 
des Dienstverhältnisses regelmäßig erlischt, besteht bei ! W 
einstellung grundsätzlich mit den alten Rechten und Pf 
weiter. In einem solchen Fall endet demnach das Amt d 


1247 


Nr. 48 


1 eliedes nicht wegen seiner Streikteilnahme und der 
folgten Entlassung. Fiir die Beantwortung solcher 
t allein die Formel entscheidend, mit der der Streik 
Er Jedenfalls Be ein Betriebsrat daraus, a er 


wie sie eben Ben idert Barden: 

ur rwähnt soll übrigens bleiben, daß während der Dauer 
arifvertrages die Haltung der Gewerkschaft nach der 
chung des Reichsgerichts (JW 1925, 2464) regelmäßig 
e Friedenspflicht nach zweifacher Richtung gebunden 
ewerkschaft hat zunächst die negative Vertragspflicht, 
tung zur Arbeitsniederlegung zu unterlassen, ebenso 
ler Unterstützung oder Förderung eines von den 
n zu Unrecht beschlossenen Streiks sich fern zu 
odann aber die positive Vertragspflicht, mit allen 
‚für den Wirtschaftsfrieden zu wirken. Wenn auch 


a ifvertrag nach der Ansicht des Reichsgerichts 
 Tarifparteien selbst, d. h. hier die Gewerk- 
' und die Verwaltung bindet, so könnte ein Be- 


auch nach diesen Gesichtspunkten beurteilen, wieweit 
iner Gewerkschaft berechtigt sind und wieweit ihre 
g. ihn unter Umständen selbst in schwerwiegende bür- 
echtliche Haftung bringen kann. Aber auch nach Ab- 
es Tarifvertrages würde für Betriebsräte ihre Haupt- 
die sog. Friedenspflicht, fortbestehen, von der oben des 
esprochen wurde. 


xI. 
Schlußbetraehtunege. 


in den obigen Ausführungen die Pflichten des Ar- 
der Betriebsrat ist, stärker hervorgehoben worden sind 
beitnehmerrechte, so kommt dies daher, daß die be- 
Rechtsstellung des Betriebsrates als Inhabers eines 
n Amtes nach dem Plan dieser Ausführungen nicht 
_ werden sollte. Die Auswirkung der Betriebsrats- 
; Arbeiters auf seine Rechte kommt vor allem auf 


III. 


EN fällt die Entstehung eines eigenen 
irates in den Beginn der 80er Jahre des vorigen 
rts. Bis dahin sehen wir, wie in anderen Ländern, 
’eise Heranziehung von einzelnen Perscnen des Wirt- 
ns oder von bestehenden, wirtschaftlichen Körper- 
‚und ‘Vereinigungen zur Erteilung von Auskünften und 
n. Zu den ältesten Körperschaften dieser Art gehören 
els- und Gewerbekammern. Schon das provisorische 
m 18. März 1850, mit dem die Errichtung solcher Kam- 
Beoränet wurde, bezeichnete diese als das Organ, durch 
r Bändels- und Gewerbestand seine Klagen dem Han- 
rium eröffnet und die Bemühungen des letzteren zur 
helies Verkehrs unterstützt. Es gehörte zu ihren Ob- 
en gegenüber dem Handelsministerium, ihre Wahrneh- 
über die Bedürfnisse des Handels und der Gewerbe und 
Zustand der Verkehrsmittel zu eröffnen und insbe- 
alljährlich einen Hauptbericht über ihre Erfahrungen im 
ien Jahre einzureichen und darin alles zusammenzu- 
as sie von ihrem Standpunkte aus zu wünschen oder zu 
‚hatten. Das nach Eintritt verfassungsmäßiger Zu- 
sene Gesetz vom 29. Juni 1868, betreffend die Or- 
der Handels- und Gewerbekammern, hielt an diesen 
en über den Wirkungskreis fest und wies den 
auch die Begutachtung von Gesetzentwürfen zu, 
kommerziellen oder gewerblichen Interessen be- 
or dieselben von der Regierung den gesetzgebenden 
rpern zur Behandlung vorgelegt werden. Die 
aeeaiättung der Handelskammern wurde noch 
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dem öffentlich-recehtlichen Gebiet der Ausübung des Betriebs- 
ratsamtes zum Ausdruck?). Andererseits leidet durch seine Be- 
triebsratsstellung der Arbeiter in seinem Hauptanspruch, den 
er nach dem Dienstvertrag hat, dem Lohnanspruch, keinen Nach- 
teil. Im übrigen haben wir zum Ausdruck gebracht, daß die 
Betriebsratspflicht beim Widerstreit mit der Arbeitnehmerpflicht 
unter Umständen rechtlich schwerer wiegen kann, so daß’ im 
einzelnen Fall Verletzungen der Arbeitnehmerpflieht entschuld- 
bar sein mögen. Im allgemeinen aber wird die „Friedenspflicht“ 
des Betriebsrates als dessen Hauptpflicht seinen Arbeitnehmer- 
pfliehten nicht widerstreiten.‘ Die Betriebsratsstellung, richtig 
verstanden, wird vielmehr den Arbeitnehmer in der Erfüllung 
seiner Arbeitnehmerpflichten nieht nur nicht stören, sondern ihm 
vielmehr als Inhaber eines Amtes, das bei aller möglichen För- 
derung des Wohles der Arbeiterschaft dem wirtschaftlichen Frie- 
den dienen soll, neben der engeren Aufgabe, die ihm seine Ar- 
beitspflicht im Betrieb anweist, die Möglichkeit geben, den hohen 
Gedanken der wirtschaftlichen und damit der inneren Ver- 
söhnung der verschiedenen Volksklassen der Verwirklichung 
näher zu bringen. 


2) Der erhöhte Kündigungsschutz, den Betriebsratsmitglieder 
genießen, betrifft die besondere Stellung des Arbeiters als Be- 
triebsrat, also weniger die Stellung des Betriebsrats als Arbeit- 
nehmer und soll daher hier nicht eingehender dargelegt werden; 
es sei jedoch verwiesen auf die Zeitschrift für Arbeitsrecht 
1925, S. 374 (die neue Betriebsvertretung beginnt mit dem Zeit- 
punkt, in dem sie gebildet ist; entscheidend ist die Kenntnis der 
neuen Betriebsvertretung von ihrer Wahl), a. a. O., S. 373. (Der 
alte Betriebsrat bleibt nur im Amt, wenn die Belegschaft zur 
Neuwahl bereit ist und die Wahl zustande kommt), JW 1922, 
Ss. 593. (Zustimmung des Betriebsrates zur Kündigung eines 
seiner Mitglieder ist vor dieser Kündigung rechtlich nicht wirk- 
sam), Urteil des Landgerichts Leipzig vom 28. Mai 1926 (bei 
befristeier Kündigung von Betriebsratsmitgliedern ist die Zu- 
stimmung der Betriebsvertretung erforderlich), dann Flatow in 
seinem Aufsatz: Die Rechtsprechung des Reichsgerichts zum 
Betriebsrätegesetz“ in der neuen Zeitschrift für Arbeitsrecht 
1926, S. 214, hinsichtlich des allgemeinen Kündigungsschutzes 
nach dem BRG. Auch der Schutz, den Betriebsratsmitglieder 
gegenüber Überweisungen an andere Dienststellen genießen, be- 
darf hier keiner weiteren Darlegung. 


Eisenbahn und Publikum. 
Ein Nachwort zur Eisenbahn-Jahrhundertfeier. 


Von Sektionschef a. D. Dr. Engelberg (Wien). 


(Fortsetzung.) 


näher dahin umschrieben, daß sie in einem summarischen Be- 
richte an den Handelsminister die Wahrnehmungen über die 
Geschäftsverhältnisse im allgemeinen, über den Zustand der Ge- 
werbe, des Handels und Verkehrs ihres Bezirkes im abge- 
laufenen Jahre darzustellen haben. 

Die Gesetzgebung der Republik Österreich ließ diese Bestim- 
mungen über den Wirkungskreis im allgemeinen Bu roee 
Das Gesetz vom 4. März 1920 legt aber überdies noch den 
Staatsbehörden und den Landesregierungen die Pflicht auf, 
Gesetzentwürfe, die gewerbliche, industrielle und kommerzielle 
Interessen berühren, vor der Einbringung in den gesetzgebenden 
Körperschaften, sowie besonders wichtige Vollzugsanweisungen 

Verordnungen), die diese Interessen berühren, vor ihrer Er- 
lassung den Kammern zur Begutachtung zu übermitteln. 

Die gleiche Verpflichtung der Staatsbehörden und Landes- 
regierungen besteht auch gegenüber den neu geschaffenen Kam- 
mern für Arbeiter und Angestellte (Arbeiterkammern), die 
nach dem Gesetze vom 26. Februar 1920 berufen sind, den Be- 
hörden und gesetzgebenden Körperschaften Berichte, Gutachten 
und Vorschläge zu erstatten über alle Angelegenheiten des Ge- 
werbes, der Industrie, des Handels und des Verkehrs, welche 
unmittelbar oder mittelbar die Interessen der Arbeiter oder 
Angestellten berühren, ferner Gutachten zu erstatten über Ge- 
setzentwürfe und andere Vorschriften, die Angelegenheiten 
dieser Art behandeln. 

In jüngster Zeit sind durch das Gesetz vom 18. Juli 1924 die 
landwirtschaftlichen Hauptkörperschaften mit den beiden ge- 
nannten Kammern in bezug auf die Begutachtung von Gesetz- 
entwürfen und wichtigen Vollzugsanweisungen, soweit die Inter- 
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essen der Land- und Forstwirtschaft berührt werden, gleich- 
gestellt worden. Andererseits sind auch diese Körperschaften 
verpflichtet, den Bundesbehörden auf Verlangen die gewünsch- 
ten Auskünfte zu erteilen und sie in ihrer Wirksamkeit zu 
unterstützen. 

Schon in der ersten Zeit des Bestandes der Handelskammern 
bediente sich die Regierung dieser Einrichtung zu wiederholten 
Malen, insbesondere im Wege von Enqueten. Die erste, lediglich 
Eisenbahnfragen gewidmete Enquete, wurde im Jahre 1864 ver- 
anstaltet. Die zu Beginn der 60er Jahre namentlich infolge des 
scharfen Wettbewerbes mit der deutschen Industrie hart be- 
drängte Lage der österreichischen Industrie gab Veranlassung 
zu vielfachen Eingaben an die beteiligten Regierungsstellen und 
zu Erörterungen in der Presse, wobei auch die verfehlte Tarif- 
politik der österreichischen Eisenbahnen angegriffen wurde, 
denen man gänzliches Verkennen der volkswirtschaftlichen Mis- 
sion des Transportwesens und Ausnützung ihrer Monopolstellung 
in einer für die volkswirtschaftlichen Interessen verderbliehen 
Weise vorwarf. Als nun der Leiter des Ministeriums für Handel 
und Volkswirtschaft, Freiherr v. Kalchberg, in einem an die 
drei bedeutendsten österreichischen Privatbahnen und an die 
niederösterreichische Handels- und Gewerbekammer gerichteten 
Erlasse vom 14. November 1864 die Absicht äußerte, im Mini- 
sterium unter Zuziehung von Vertretern einiger Bahnverwal- 
tungen, des Handels und der Industrie eine Enquete-Kommission 
zur näheren Untersuchung der österreichischen Eisenbahntarife 
einzusetzen, um auf Grundlage einer richtigen und unbefangenen 
Erkenntnis und Würdigung bestehender Übelstände, bei Wah- 
rung der freien Bewegung und der Rechte der Bahnanstalten, 
jenen Verbesserungen Eingang zu verschaffen, welche das all- 
zemeine Interesse und jenes der Industrie insbesondere verlangt, 
rief dieser Schritt des Ministers den ungeteilten Beifall der In- 
teressentenkreise hervor, der auch in mehreren Eingaben an den 
Minister zu lebhaftem Ausdruck kam. 

Freilich. erwies sich die Beschränkung der Vertretung der 
wirtschaftlichen Kreise bloß auf zwei mit den Verkehrsverhält- 
nissen und den Zuständen des Handels und bedeutender Indu- 
striezweige vollkommen vertraute Mitslieder der niederöster- 
reichischen Handelskammer (eines aus der Handels-, das andere 
aus der Gewerbesektion) sehr bald als sachlich unhaltbar und 
schon wenige Wochen später wurden in Berücksichtigung dies- 
fälliger Ansuchen auch der Verein der österreichischen Indu- 
striellen in Wien, der Niederösterreichische Gewerbeverein, die 
Landwirtschaftsgesellschaft in Wien und die Börsendeputation 
in Triest eingeladen, zu den Beratungen der eingesetzten Tarif- 
enquete-Kommission einen Vertreter zu entsenden. Die Kom- 
mission, deren Vorsitz dem zuständigen Ministerialreferenten, 
Ritter v. Löwenthal, übertragen war, befaßte sich in den 
ersten Sitzungen im Dezember 1864 und Januar 1865 mit der 
Aufstellung eines Programms für den einzuhaltenden Geschäfts- 
gang, das in elf Punkten festgelegt und im österreichischen Zen- 
tralanzeiger für Handel und Gewerbe veröffentlicht wurde. 
Danach sollten zunächst von allen beteilieten wirtschaftlichen 
Körperschaften Expos6&s über die für sie in Betracht kommen- 
den Artikeleruppen (im ganzen wurden 25 aufgestellt) eingeholt 
werden und die in den Exposes enthaltenen Angaben sodann 
gruppenweise in einem klaren und genauen Resum6& zusammen- 
gefaßt werden. Die Kommission sollte auf Grund dieser Re- 
sumes und der von ihr verfaßten Zusammenstellung der gül- 
tigen Tarife für die betreffenden Gruppen einen Fragebogen auf- 
stellen, der den wirtschaftlichen Körperschaften oder einzu- 
ladenden Sachverständigen zur Beantwortung vorgelegt werden 
sollte. ‘Auch den Bahnverwaltungen sollten Fragebogen zuge- 
sandt werden, um ihre Stellungnahme kennenzulernen. Auf 
Grundlage der so gewonnenen Angaben sollte dann die Kom- 
mission eine Schlußberatung über jede einzelne Gruppe abhalten 
und ein motiviertes Resume aufstellen. Nach dergestalter 
Behandlung aller Gruppen sollte schließlich die Kommission 
unter Darlegung ihrer Anschauungen über das System des be- 
stehenden Tarifwesens im allgemeinen und im einzelnen ihre 
motivierten Schlußanträge stellen. 

Der Weg, den die Enquetearbeiten zu nehmen hatten, war, wie 
man sieht, keinesfalls einfach und jedenfalls so angelegt, daß er 
reichlich Zeit in Anspruch nehmen mußte. Ob darauf die Er- 
zebnislosickeit der Enquete zurückzuführen ist oder ob diese 
andere Gründe gehabt hat, ist leider nicht festzustellen. Auch 
die einzige amtliche Äußerung hierüber, die sich in der Begrün- 
dung zu dem später besprochenen von der Regierung im Jahre 
1868 eingebrachten Gesetzentwurfe betreffend die Regelung des 
Tarifwesens findet, enthält hierüber nichts Näheres®). 


°) Es heißt dort nämlich: Von der Erkenntnis einer notwen- 
digen Abhilfe durehdrungen, richtet die Regierung seit Jahren 
ihre Bestrebungen auf die tunlichste Ermäßigung der zu hohen 
Frachtsätze der Eisenbahnen, ohne jedoch wesentliche Erfolge 
zu erzielen. Insbesondere wurde schon im Januar 1865 eine 
Enquete-Kommission berufen, welche durch Einvernahme von 
Handelskammern, Vereinen, Eisenbahnverwaltungen und anderen 
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Wenige Jahre später, zu Beginn des Jahres 1568, 1 
damals kurze Zeit im Amte befindliche Handelsminste 
Edler von Plener eine umfassende Umfrage bei allen Har 
kammern in den im Reichsrate vertretenen Königreichen 
Ländern ein. Der Minister verwies in seinem Erlat 
18. Februar 1865 auf die seit langer Zeit datierenden | 
den des verkehrtreibenden Publikums gegen die Ta 
österreichischen Eisenbahnen, die ihn bestimmt hätten, « 
Regulierung der Tarife in einem Komitee von Fachmännern ij 
Beratung ziehen zu lassen, deren Ergebnis in einer gleie 
übermittelten Denkschrift niedergelegt war. Die 
kammern wurden eingeladen, die vom Standpunkte der a 
meinen Handels- und Verkehrsinteressen über die proponii 
Maßregeln ihnen sich darbietenden Bemerkungen und Ansii 
binnen einer bestimmten Frist bekanntzugeben. Das erw 
Komitee setzte sich aus einigen Reichsratsabgeordnete 
sammen, die als Theoretiker oder Praktiker des Wirts 
lebens bekannt, nach einer im Januar 1868 beim Handels 
abgehaltenen Besprechung es übernommen hatten, Vors 
für die Regulierung der Tarife auf allen Bahnen der weg 
Hälfte des Reiches auszuarbeiten. ITWA 

Die Handelskammern begrüßten in ihren Berichten 
Schritt des Ministers mit großer Wärme und beschäftig 
sehr eingehend mit den Vorschlägen und Anregungen der 
schrift, wobei eine Kammer es im allgemeinen für ang 
erklärte, daß die ‚Regierung auf die Wünsche und Anträgt 
Kammern, der Gewerbevereine, der land- und forstwirts 
lichen Vereine mehr Gewicht lege als es bisher gesche 

Auch die zu dieser Zeit dem Abgeordnetenhaus über 
zahlreichen Petitionen von wirtschaftlichen Vereinigunge 
meinden und Bezirkausschüssen begrüßten den Schritt d 
sters, da schon zu lange von den leitenden Staatsmänı 
allen Eisenbahnangelegenheiten das volkswirtschaftliche 
esse in unverantwortlicher Weise preisgegeben und dageg 
Eisenbahnverwaltungen zum Nachteil des Publikums übe 
und der Geschäftswelt insbesondere eine in Wahrheit 
listische Stellung gewährt worden sei. Der daraus resultie 
Übelstand müsse sein Ende finden, wenn nicht Handel uı 
dustrie und mit ihr der nationale Wohlstand verkümme 

Diese Petitionen waren vom Abgeordnetenhause der Re; 
mit der Aufforderung abgetreten worden, dem Reichsrat 
Gesetzentwurf zur tunlichsten Herabsetzung und m 
gleichartigen Regelung der Eisenbahntarife vorzulegen. 
sächlich brachte die Regierung einen solchen Gesetzentwu 
Parlament ein, der auch von beiden Häusern des Reich 
angenommen wurde. Die Einholung der kaiserlichen $a; 
unterblieb jedoch, der Handelsminister berief vielm 
August 1868 die Verwaltungen sämtlicher zisleithanischeı 
bahnen zu einer Konferenz in Angelegenheit der Eisenbahnt: 
reform ein, bei der ein engeres Komitee mit dem Auft 
wählt wurde, den Entwurf eines einheitlichen Tarifsysten 
alle österreichischen Eisenbahnen auszuarbeiten. Die h 
erstellten Vorschläge in bezug auf die gleichmäßige Anor 
des formellen Teils der Tarife, eine gemeinsame Nomen 
Errichtung von Verbänden solcher österreichischen Eis 
die untereinander in näheren Verkehrsbeziehungen 
gleichförmiges Vorgehen bei Verlautbarung der Tarife 
dem Minister vorgelegt und nach erfolgter Genehmigung 
einzelnen Bahnen nach und nach durchgeführt. Eine Mitwi 
von Vertretern wirtschaftlicher Kreise hat bei diesen Ber. 
der Bahnverwaltungen augenscheinlich nicht stattgefund 

Am 9. März 1870 faßte die niederösterreichische Hand 
Gewerbekammer den Beschluß, eine allgemeine, öff 
Enquete über Mängel und wünschenswerte Reformen des 
portwesens abzuhalten, sämtliche: Handels-- und G 
kammern beider Reichshälften zur Teilnahme einzulade 
dem aber auch Vertreter anderer wirtschaftlicher Kör 
ten zuzuziehen, um nach den Ergebnissen der Enquete | 
sierung Vorschläge für die Abänderung der Betriebsvo 
ten sowohl, als für die Art und Weise, wie deren Handha 
kontrolliert werden solle, zu erstatten. Auf Grund einer I 
frage bei allen mit dem Verkehr irgendwie näher oder ent 
ter in Berührung stehenden Körperschaften und Per 
wurden zwei umfangreiche Fragebogen aufgestellt, ein Q 
naire über die Tarifierung (14 Punkte) und ein Questi 
über den Transportbetrieb (65 Punkte). Dem Rufe ‚der n 
österreichischen Handels- und Gewerbekammer leistet 
Schwesterkammern Österreichs und Ungarns, die Gem 
Wien, die Wiener Frucht- und Mehlbörse, der- Niederösterr 
sche Gewerbeverein und der Reformverein der Wiener 


Transportanstalten, dann von Sachverständigen die. 
Daten für ihre Verhandlungen sich verschaffen und Antr 
eine entsprechende Tarifreform stellen sollte. Die Ve ' 
lungen dieser Kommission führten jedoch zukeinem Res 
tat und schufen lediglich “ein «schät 
Material, welcheserstin der Folge ver 
werden dürfte, f £r 


dann die Verwaltungen sämtlicher österreichischen und 
schen Eisenbahnen und Schiffahrtsgesellschaften Folge. 
aatlichen Behörden waren das österreichische Justiz- und 
elsministerium und das ungarische Handelsministerium 
Delegierte vertreten. 
Enquete wurde am 9. März 1871 in Anwesenheit des Han- 
nisters Dr. Schäftfle eröffnet, der versicherte, daß 
tiative der Geschäftswelt von seiten der Regierung nicht 
oß mit dem größten Wohlwollen, sondern auch mit den größ- 
rwartungen entgegengenommen werde. Nach Konstituie- 
‚der Versammlung wurde ein fünfgliedrises Komitee zur 
eratung der von der einberufenden Kammer entworfenen 
;häftsordnung gewählt, die in der zweiten Sitzung am 
‚, März angenommen wurde. Nach den Bestimmungen dieser 
schäftsordnung waren die Verhandlungen der Enquete öffent- 
_ und es wurde zu denselben dem Publikum, soweit der vor- 
ene Raum ausreichte, der freie Zutritt gestattet. Zur Vor- 
reitung, Berichterstattung und Antragstellung über die Gesen- 
inde der Enquete wurden drei aus je 7 Personen bestehende 
ktionen gebildet, u. zw. eine Sektion für allgemeine, ins- 
sondere administrative und. Rechtsfragen, eine Sektion für 
ementarische Bestimmungen und eine Sektion für Tarif- 
elegenheiten. Das Handelsministerium war berechtigt, zu 
ektionssitzungen Delegierte mit beratender Stimme abzu- 
n. Jedes Mitglied der Enquetekommission konnte den 
insen der Sektionen, jedoch ohne Stimmrecht, beiwohnen. 
‚Sektionen hatten den ihnen vom Vorsitzenden der Enquete 
wiesenen Beratungsstoff mit tunlichster Beschleunigung’ zu 
handeln, das Ergebnis mit motivierendem Bericht dem Präsi- 
um vorzulegen und der Plenarversammlung zu berichten. 
er bei der Enquete vertretenen Staatsbehörde, jeder Kor- 
ion und jeder Transportunternehmung stand eine Stimme 
ei Stimmengleichheit entschied der Vorsitzende. Die Ab- 
mung war in der Regel mittels namentlichen Aufrufes vor- 
ehmen. Jede Minorität und jedes einzelne Mitglied der En- 
e hatte das Recht, ein Separatvotum zu Protokoll zu geben. 
nden nur über formelle, nicht über meritorische Gegenstände 
mmungen statt. Über letztere wurde nur eine Gegenüber- 
ng der verschiedenen Meinungen zu .Protokoll genommen. 
ie Enquete-Kommission führte sodann in 13 Sitzungen, deren 
zie am 28. März 1871 stattfand, eine Expertise ab, bei der 
ht bloß bestimmte, von der Kommission selbst zur Abgabe 
r Wohlmeinung eingeladene Sachverständige, sondern 
ermann zu Wort kam, der seine Erfahrungen über das Trans- 
rtwesen mitteilen und motivierte Wünsche oder Klagen vor- 
insen wollte. Nach Beendigung der Expertise befaßten sich 
> drei Sektionen mit der Bearbeitung und Vorbereitung des 
samten Beratungsstoffes, wozu im ganzen 40 Sektionssitzun- 
notwendig waren. Am 26. Oktober 1871 begannen die 
ußberatungen der Enquetekommission, die in fünf Sitzungen 
chgeführt wurden. Mit der Verarbeitung des durch die En- 
te gesammelten Materials, mit der Einleitung aller nötigen 
hritte und mit der Erstattung eines Generalberichtes an die 
Treichische und an die ungarische Regierung wurde einer- 
its die niederösterreichische Handelskammer, andererseits die 
ster Handelskammer, beauftragt. Die niederösterreichische 
indelskammer kam diesem Auftrag durch Vorlage der steno- 
aphischen Protokolle’) im Geleite eines eingehenden Berichtes 
ch, der in die Bitte ausklang, das Ministerium wolle dem hoch- 
chtigen Gegenstande geneigtest volle Würdigung angedeihen 
sen und zu dem Zwecke ehetunlichster Verwirklichung und 
Iabarmachung der Ergebnisse der Enquete die geeignet er- 
einenden Verfügungen treffen.- 
teressanter als dieser Generalbericht, der, wie die Handels- 
mmer selbst betonte, rein referierend sein mußte, ist der von 
gleichzeitig dem Ministerium überreichte eigene Bericht, 
die individuellen Anschauungen der Kammer und ihrer Man- 
nten gegenüber den Aussprüchen der Enquetekommission zum 
isdruck bringt und daran eine Reihe von Vorschlägen knüpft. 
heißt es in dem Bericht, das Transportwesen werde insolange 
sht den Bedürfnissen von Handel und Industrie entsprechen, 
; nicht einerseits die Vorrechte, welche das Handelsgesetz und 
eigen Konzessionen den Bahnen gewähren, in Berück- 
htisung des Interesses der Frachtgeber entsprechend be- 
tänkt werden und andererseits die Staatsverwaltung in die 
e versetzt sein werde, mit Erfolg darauf hinzuwirken, daß 
tzlich und vertragsmäßig Festgestelltes auch in Wirklich- 
; gehalten werde. Die Betriebsordnung zebe gegen eine ein- 


hen Monopols dieser oder jener Bahn, gegen feindliche Maß- 
geln der Bahnen untereinander, die zum Schaden des Publi- 


Die gesamten Verhandlungen erschienen auch im Druck: 
handlungen der allgemeinen öffentlichen Enquete über das 
nsportwesen, abgehalten in Wien 1871, auf Veranlassung der 
derösterreichischen Handels-- und Gewerbekammer. Wien 
71. 2 Bände. e 
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‚diejenigen Erfordernisse darzulegen, 


tige egoistische oder mißverstandene Ausnützung des fakti-' 
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kums ausschlagen, gegen Vereinbarungen zum Nachteile der 
Frachtgeber, mit einem Wort gegen ungenügende Berücksich- 
tigung der Interessen des Handels und der Industrie dem Mini- 
sterium keine wirksame Handhabe. Es möge daher der Ent- 
wurf einer neuen Betriebsordnung, ehe derselbe der Legislative 
vorgelegt werde, den Handels- und Gewerbekammern zur Be- 
gutachtung überwiesen werden, damit sie die Interessen der 
Frachtgeber in dem erforderlichen Maße. geltend machen können. 
Überdies sollte das zur Handhabung der Betriebsordnung be- 
rufene Organ, die Generalinspektion der österreichischen Eisen- 
bahnen, in der Richtung reorganisiert werden, daß ihr eine An- 
zahl kaufmännischer und industrieller Beiräte beigegeben werde, 
die bei dieser Behörde das verkehrtreibende Publikum zu ver- 
treten berufen wären. 

Zur Aufklärung bezüglich dieses letzteren Verlangens sei be- 
merkt, daß die Generalinspektion damals außer der Obsorge für 
die ‚Sicherheit und Ordnung des Betriebes auf den österreichi- 
schen Eisenbahnen weitgehende Zuständigkeiten auch in Tarif- 
angelegenheiten, allgemeinen Verwaltungs- und Personal-Ange- 
legenheiten u. dergl. besaß, zu deren Besorgung ein eigenes in 
drei Unterabteilungen gegliedertes administrativ-kommerzielles 
Departement bei ihr errichtet worden war. 

Die Ausführungen und Anträge der niederösterreichischen 
Handelskammer wurden von einer Anzahl österreichischer 
Kammern in Eingaben an das Handelsministerium nachdrücklich 
unterstützt, wobei eine Kammer einen Vergleich zwischen den 
unter der Oberaufsicht des Staates stehenden Bahnen und 
den in der Verwaltung des Staates befindlichen Verkehrs- 
anstalten der Post und des Telegraphen anstellte und meinte, 
daß ein soleher Vergleich sehr zu ungunsten der ersteren aus- 
falle. Im übrigen verhehlen alle diese Eingaben nicht die Ent- 
täuschung darüber, wie wenig die Transportenquete die großen 
Hoffnungen, mit denen die wirtschaftlichen Kreise des Landes 
sie begrüßt hatten, erfüllt habe, so daß die niederösterreichische 
Handelskammer genötigt gewesen sei, in einer Sondereingabe 
die den Eisenbahninter- 
essenten unumgänglich nötig erschienen. 


So war auch dieser zweiten, großen mit dem Eisenbahnwesen 
sich befassenden Enquete ein nachhaltiger Erfolg und insbeson- 
dere eine Befriedigung der wirtschaftlichen Kreise nicht be- 
schieden®). Als ein Zeichen der Unzufriedenheit dieser Kreise 
muß es gewertet werden, daß z. B. die Handelskammer Prag in 
einer im März 1874 dem damaligen Handelsminister Dr. Anton 
Banhans überreichten Eingabe u. a. auch vorschlug, man solle 
zur Gewinnung eines zweckmäßigen Tarifsystems ein Preisaus- 
schreiben erlassen — ein Vorschlag, der zwar Anspruch auf 
Originalität erheben, praktisch aber zu keinem greifbaren Er- 
gebnis führen konnte. 

In der Mitte der 70er Jahre setzten in Deutschland, wie im 
zweiten Teile dargestellt worden ist, die Bestrebungen nach 
einer geregelten ständigen Heranziehung der Wirtschaftskreise 
zu gemeinsamen Beratungen mit den Bahnverwaltungen ein. 
In Österreich fand der Gedanke in der Presse lebhafte Erörte- 
rung. Die niederösterreichische Handels- und Gewerbekammer 
wendete sich am 20. Januar 1879 mit einer Eingabe an den Han- 
delsminister, in der sie die Schaffung eines Beirates für das 
Kommunikationswesen anregte. Wie wenig freundlich aber da- 
mals die Regierung diesem Gedanken gegenüberstand, zeigt ein 
Briefwechsel zwischen dem ungarischen Kommunikations- 
minister von P&chy und dem österreichischen Handelsminister 
Johann Ritter von Chlumecky. In seinem Schreiben vom 
29. Januar 1879 teilte der ungarische Handelsminister mit, es sei 
bei ihm: die Frage angeregt worden, ob es nicht zweckmäßig : 
wäre, zur Einrichtung einer regelmäßigen Vertretung der Inter- 
essen des Handels und Gewerbes sowie der Landwirtschaft auf 
dem Gebiete des Verkehrswesens, in ähnlicher Weise, wie dies 
bei-den ürttembergischen Staatsbahnen und auch in anderen 
deutschen Staaten geschehen sei, einen Eisenbahnrat als beraten- 


8) Die Ergebnislosigkeit der Enqueten von 1865 und 1871 in 
bezug auf eine durchgreifende Änderung in den Tarifverhält- 
nissen stellt auch ein vom Universitätsprofessor in Lemberg und 
nachmaligen Präsidenten der Generaldirektion der österreichi- 
schen Staatsbahnen Dr. Leon R. v. Bilinski für den zweiten 
Kongreß österreichischer Volkswirte im Jahre 1875 ausgearbei- 
tetes Referat über die Eisenbahntarife fest. Bilinski empfahl 
darin eine Reform im Sinne eines Einheitstarifes und die Er- 
richtung einer möglichst selbständigen unabhängigen Eisenbahn- 
Zentralbehörde, der ein zur Hälfte aus Abgeordneten der Han- 
delskammern und der landwirtschaftlichenVereine, zur andern aus 
Eisenbahndirektoren zusammengesetzter Beirat zur Seite zu 
stehen hätte. Nur ein unmittelbares und dauerndes Zusammen- 
arbeiten der Interessenten und Eisenbahnfachleute verspreche 
einen Erfolg und daher „seien derartige ständige Beiräte viel 
nützlicher als die heutzutage modernen Enqueten, deren faktische 
Aufgabe darin bestehe, jede erwünschte Reform für längere Zeit 
zu begraben,“ ; 
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den Ausschuß, gebildet aus Vertretern der Handels- und Ge- 
werbekammern sowie der landwirtschaftlichen Korporationen 


aufzustellen und in Verbindung hiermit, ebenfalls nach deut- | 


schem Muster, eine ständige Tarifkommission der Eisenbahnver- 
waltungen ins Leben zu-rufen. Da die praktische Zweckmäßig- 
keit einer derartigen Verfügung nicht zu bezweifeln sei, anderer- 
seits aber dem Vernehmen nach auch im österreichischen Han- 
delsministerium Vorberatungen über die Frage der Vertretung 
der Handelsinteressen bei den Eisenbahnverwaltungen gepflo- 
gen werden, ersuche er mit Rücksicht auf die leichtere Durch- 
führbarkeit einer womöglich von gleichen Grundsätzen geleite- 
ten diesfälligen Verfügung, ihm den vom Handelsministerium 
eingenommenen Standpunkt mitzuteilen. 


In seiner Antwort vom 31. Januar 1879 stellte der österreichi- 
sche Handelsminister fest, daß er bei Übernahme des Handels- 
amtes im Jahre 1875 Vorarbeiten gefunden habe, die infolge 
Anregung seines Vorgängers auf die Einführung einer der- 
artigen Einrichtung hinzielten. Er habe jedoch diese Arbeiten 
auf sich beruhen lassen, weil er in der Einführung einer solchen 
Einrichtung wenig Vorteile und mancherlei Gefahren erblicke. 
Wenn auch nicht zu leugnen sei, daß bei Entscheidung der das 
Eisenbahnwesen betreffenden Angelegenheiten so mancherlei 
technische oder kommerzielle Fragen vorkommen, bezüglich 
welcher es erwünscht erscheine, Anschauungen weiterer Kreise 
zu. hören, schiene ihm doch für derartige spezielle Fälle einer- 
seits die Einholung fachmännischer Gutachten und Enqueten, 
andererseits die Einvernehmung der kompetenten Handels- 
kammern als genügend. Die Schaffung einer dauernden Ein- 
richtung schiene ihm bedenklich, weil sie die Exekutive mannig- 
fach hemmen, den Geschäftsgang erschweren könne. Auch halte 
er es für notwendig, die Einflußnahme des Parlaments auf 
die eigene Administration möglichst zu beschränken und über 
die Rechte der Exekutive vorsichtig zu wachen. Der Eisenbahn- 
rat, in welchem man parlamentarischen Kapazitäten Sitz und 
Stimme einräumen wolle, würde aber gerade dahinführen, dem 
Parlament einen solchen in seinem eigenen Interesse nicht er- 
wünschten Einfluß zu sichern. Infolge dieser Anschauungen 
habe er es auch unterlassen, trotz mannigfachen im Abgeord- 
netenhause und in der Presse gemachten Anregungen, auf die 
Ausführung eines solehen Gedankens weiter zurückzukommen, 
wobei ihm. wohl auch die Anschauung vorschwebte, daß es 
zweckmäßig sei, die Erfahrungen anderer Länder erst abzu- 
warten und nicht sofort, wenn der Gedanke einer solchen Insti- 
tution im Auslande irgendwo auftaucht, denselben hier zu ko- 
pieren. Der Minister betonte schließlich noch, daß er, wenn es 
zu der von ihm geplanten Übernahme einer größeren Eisenbahn- 
linie in den Staatsbetrieb gekommen wäre, allerdings nicht unter- 
lassen hätte, für die Herbeiziehung eines Sachverständigen- 
Beirates zur Seite der leitenden Betriebsdirektion vorzusorgen, 
weil es ihm unbedingt notwendig erschienen wäre, auf diesem 
Wege einen steten Kontakt des Leiters des Staatsbetriebes 
mit den Bedürfnissen des praktischen Lebens zu erhalten. 

Zu dieser ablehnenden Haltung des Ministers mag wohl auch 
der Umstand beigetragen haben, daß zu dieser Zeit die öster- 
reichische Regierung sich in statu demissionis befand und ledig- 
lich mit der Fortführung der Geschäfte betraut war, so daß der 
Minister eine meritorische Verfügung in einer Frage von so 
grundsätzlicher Tragweite nicht mehr treffen, die Stellungnahme 
hierzu vielmehr seinem Nachfolger vorbehalten wollte. 


Auch Chlumeckys zweiter Amtsnachfolger, Ritter v. Kremer, 
beobachtete gegenüber einem ähnlichen Ansuchen vorsichtige 
Zurückhaltung. 

Der Verein für die bergbaulichen Interessen im nordwestlichen 
Böhmen zu Teplitz hatte im Februar 1880 in einer umfang- 
reichen und sehr eingehend begründeten Eingabe an das Han- 
delsministerium die Regierung aufgefordert, nach deutschem 
Vorbild periodische Konferenzen von Vertretern der Bahnen 
und der wirtschaftlichen Körperschaften bestimmter Bahn- 
gebiete zur Beratung wichtiger Verkehrsfragen ins Leben zu 
rufen: Das Ansuchen des Vereins wurde von einer Reihe anderer 
wirtschaftlicher Körperschaften und insbesondere Handels- 
kammern auf das wärmste begrüßt und nachdrücklichst unter- 
stützt. 
des Jahres 1879 gestellten Antrag und bezeichnete unter Hinweis 


auf die Entwicklung der einschlägigen Verhältnisse in Deutsch-- 


land die Schaffung eines ständigen Beirates für das Kommuni- 
kationswesen als unaufschiebbar. 

Die Lemberger Handelskammer berief sich auf ihren schon im 
Jahre 1867 gestellten Antrag, daß vor der behördlichen Genehmi- 
gung wesentlicher Frachttarifänderungen die Handelskammern 
des betreffenden Bahnrayons einvernommen werden, weil nur 
dann eine richtige Beurteilung platzgreifen könne, wenn beide 
interessierten Teile mit ihren Wünschen gehört werden. Der 
Wunsch der Kammer sei jedoch unerfüllt und ihre Eingabe 
unerledigt geblieben. 

Die an den Teplitzer Verein ergangene, den anderen Körper- 
schaften abschriftlich mitgeteilte Erledigung des Handelsmini- 


Die Wiener Handelskammer erneuerte ihren zu Beginn 


steriums vom 26. Juli 1880 sprach die Boreitwilieikei 
sters aus, die Frage der Abhaltung periodischer Konfe 
Tarif- und Fahrordnungsangelegenheiten der Eisenbahne 
Zuziehung der zur Vertretung der Interessen des Hanc 
der Industrie berufenen Körperschaften in a 0 


eine doch einigermaßen genügende Garantie für die D 
rung der Beschlüsse oder Anträge solcher Konferenzen 
sein werde. Bis zu diesem ’Zeitpunkte müßte sich der ] 
daher auf Anhörung fachmännischer Gutachten und 
von Fall zu Fall sowie darauf beschränken, den spont 
schlägen und Anregungen der Interessenten entgegenzu 
welchen Vorschlägen er, falls selbe sich als zutreffend 
nach wie vor kräftigste "Unterstützung angedeihen lassen * 

Der Nichtbestand einer beiratsähnlichen Einrichtun 
die Regierung noch im selben Jahre, zum Zwecke ein 
männischen Prüfung der Eisenbahnfrachttarife den We 
Enquete zu beschreiten. Unterm 20. September 188 
Handelsminister v. Kremer an sämtliche ‚österr 
Handels- und Gewerbekammern einen Erlaß, in dem 
führte, daß zur richtigen Erkenntnis der Verkehrsv.e 
in ihrer Wirkung auf die Produktion die Prüfung der 
tarife der Eisenbahnen für eine Reihe von Artikeln um s 
licher geworden sei, als nur auf Grund solcher Erhebun; 
die positiven Tatsachen gewinnen lassen, welche es er 
mit Sicherheit darüber zu entscheiden, ob und inwieweit | 
Handelsministerium zu wiederholten Malen zugekomm r| 
Klagen der Interessenten begründet sind oder nicht. dies 


Fachmännern zusammengesetzte Kommission einem eing 
Studium unterziehen zu lassen. Mit Rücksicht auf den be 
den Umfang des zu bewältigenden Materials wäre die 
missionelle Behandlung im Rahmen des bestehenden 
systems nur auf den internen (Binnen-) Verkehr und auf 
einer Beilage des Erlasses ausdrücklich angeführten Ar 
beschränken. Die Kammern wurden eingeladen, hinsichtl 
ser Artikel eine Reihe von Fragen zu beantworten, wobı 
freigestellt war, die Beantwortung auch noch auf andeı 
ihren Bezirk besonders wichtige Handelsartikel und 
Transportbedingungen auszudehnen. 
Einzelne Kammern fügten ihren Gutachten auch all 
Bemerkungen bei. Die Lemberger Kammer verwies auf ihı) 
wiederholten Vorschlag wegen Organisierung periodischer R 
we der Eisenbahnen und der interessierten » 
reise 
und Ersprießlichkeit eines Eisenbahnrates dar, dem als & 
ständigen Körperschaft von Fachmännern des Handels, de 
dustrie und der Landwirtschaft die Aufgabe zufiele, vorzi ig) 
im Eisenbahntarifwesen die Regierung mit seinen Erfahrung 
zu unterstützen. & 
Nach Einlangen aller Gutachten richtete der Amtsnac fol 


Enquete näher dargelegt wurde. | 
die großen Interessengebiete, welche durch die der Lösun; 
renden Fragen berührt wurden, und um die Zeit 
nur an einzelnen Verhandlungsgegenständen interessier 


tretenen Interessentenkreise RT, ne hielt Fr: 
notwendig herausstellen sollte. Die Kammern wurden 
laden, Delegierte für jene Gruppen namhaft zu mach 
deren Beratung sie vertreten zu sein wünschten. Ähnlie 
ladungen ergingen an das Ackerbauministerium, an die besti 
den landwirtschaftlichen Körperschaften, an mehrere freie 
schaftliche Vereinigungen und an den Bürgermeister der & 
Wien. Gleichzeitig richtete der Minister einen Erlaß an die 
waltungen der österreichischen Eisenbahnen, in dem er 
großen Wert auf die Teilnahme der Bahnen an den Enquet 
handlungen zu legen, nicht nur damit bei endgültiger Aust 
der beratenen Fragen diese Verwaltungen ihre Ansichten 
Vorgehen durch den unmittelbar aus den Verhandlun 
wonnenen Eindruck und die direkt erlangte Kenntnis 
Wünschen der Interessenten beeinflussen lassen können 
insbesondere auch, um diese Verhandlungen erforderlich 
durch Erteilung fachlicher Aufklärungen und eventuelle 
stellung allfälliger Irrtümer zu unterstützen. Die Verwaltu 
wurden eingeladen, behufs Teilnahme an der Enquete dem 
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[um einen mit den kommerziellen Bahnagenden ver- 
gierten namhaft zu machen. Mit Erlaß vom 4. März 
ie Enquete für den 27. März 1882 einberufen und mit 
itung der Ministerialreferent Ritter von Pollanetz 
ovon alle eingeladenen Körperschaften, unter Über- 
einer Geschäftsordnung, eines Mitgliederverzeichnisses 
eratungsstoffes, verständigt wurden. Auf Anregung 
fener Seite ersuchte das Handelsministerium ferner die 
gen der österreichischen Eisenbahnen, jenen in der 
‘ohnenden Enquetemitgliedern, die nicht durch ander- 
erufspflichten ohnehin zum Aufenthalt in Wien ver- 
en, während der Dauer der Verhandlungen derjenigen 
zu welcher sie delegiert wurden, über ihr fallweises 
behufs Reisen zwischen ihrem ständigen Wohnsitze 
reifahrtscheine zur Verfügung zu stellen. 


äftsordnung der Enquete lehnte sich in ihrem Auf- 
ı die von der Transportenquete 1871 beschlossene Ge- 
( dnung an, ohne jedoch die grundsätzlich verschiedene 
weise genügend klar zu umschreiben, die nach der Er- 
s Ministers darin bestand, daß im allgemeinen die end- 
ratung nicht dem Plenum der Enquete, sondern den 
einzelnen Artikel gebildeten Gruppen oblag, die zum 
r Vorberatung, Berichterstattung und Antragstellung 
Bedarf ein oder mehrere fünfgliedrige Komitees ein- 
ınnten. Die Abstimmung war in gleicher Weise ge- 
bei der Transportenquete, über meritorische Gegen- 
rden Resolutionen gefaßt, an welchen sich die Dele- 
es Handelsministeriums und der Eisenbahnunterneh- 
nicht beteiligten. Zu den Plenarsitzungen wurden Be- 
statter der Zeitungen gegen vorhergehende Anmeldung 
Vorsitzenden zugelassen. Anderen Zuhörern war der Ein- 
ch Zulässigkeit des Raumes gestattet. 


ie Eröffnungssitzung am 27. März 1882 schloß sich unmit- 
ir die Konstituierung der ersten Gruppe an. Die Konsti- 

ng der übrigen 7 Gruppen sollte dann nach Tunlichkeit in 
‚Aufeinanderfolge vor sich gehen. Nur zu bald ergab 
Unzweckmäßiekeit einer derartigen Vorgangsweise. In 


- hat heute von Eignungsprüfungen gehört, z. B. an Lehr- 
ind weiß, daß man da mit mechanischen Hilfsmitteln Auf- 
u erlangen hofft über gewisse berufliche Fähigkeiten 
llenbewerbern. Es ist wohl auch bekannt, daß man sich 
; einer größeren Zahl von Bewerbern die geeignetsten 
ucht, die übrigen aber abweist, ohne sich weiter um sie 
mern. 
anders liegen die Verhältnisse auf diesem Gebiete bei 
nbahn. Aus zwei Gründen: 
orläufig noch und auch später werden viele Kräfte zur 
Eignungsprüfung kommen, die bereits bei der Eisenbahn 
nd, und da ist ein Abschieben praktisch kaum möglich. 
Die psychologischen Bedingungen der Arbeit sind anders 
ls im Handwerk oder in der Industrie. 
len Sparten des Betriebsdienstes wird der Mann nicht 
einer reinen Arbeitsleistung gewertet, sondern ebenso, 
ar noch mehr, nach seinen Persönlichkeitswerten, die 
ienst mit in die Wagschale werfen kann: 
Eifer, Trieb zur Arbeit, Gleichmalß, Stetigkeit, Aus- 
Treue in der Arbeit, Verantwortungsgefühl, Gewissen- 
keit, Selbstbewußtsein und dgl. Das alles sind Charakter- 
e, Beiwerte der Arbeit, die äußerlich nicht selten den 
ichen Wert der Arbeitsleistung im Betriebsdienst abgeben 
innerlich der Arbeit als Erlebnis erst Farbe verleihen. 


n Gegenstück hierzu wäre z.B. die ungelernte Arbeiterin 

Stanze, die immer ein kleines Metallstück zuführt, stanzt, 
in neues zuführt, stanzt, ablegt und das in der Minute 
ale. Da ist keinerlei Raum mehr für Persönlichkeits- 
Die einzige individuelle Auswirkung des Menschen dabei, 
rsönliches Arbeitstempo, ist häufig ebenfalls entweder 
en Takt der Maschine oder durch den Akkordzwang zu- 
temacht. Ein persönliches Verhältnis zur Arbeit ist fast 


Lehrling steht mit seiner Arbeit etwa an einem mittleren 

wischen diesen beiden Gegenbeispielen. 

2] rehotechnischen Lehrlingsprüfungen waren die ersten 
Art in größerem Maßstabe. In den Prüfarbeiten, heute 

0“ genannt, ahmte man wichtig erscheinende Einzelteile 

arbeit nach, schematisierte und mechanisierte sie nach 


einer Besprechung einer größeren Zahl von Enquetemitgliedern 
wurde geltend gemacht, daß von der Regierung keine allge- 
meinen bei der Behandlung der ganzen Tarifreform leitenden 
Gesichtspunkte aufgestellt wurden, daß die Gruppen ohne jeden 
Zusammenhang beraten, daß insbesondere kein Zentralorgan vor- 
handen sei, das ein Mittel .für die Verständigung über prin- 
zipielle Angelegenheiten biete. Es müßte daher die sofortige 
und gleichzeitige Konstituierung aller acht Gruppen veranlaßt 
und aus Delegierten jeder einzelnen Gruppe ein Zentralkomitee 
gebildet werden, welches die Gesichtspunkte prinzipieller Natur, 
soweit sie von der Plenarversammlung oder von einzelnen Grup- 
pen aufgeworfen werden, in Beratung zu ziehen und den Netz- 
teren lediglich die Erörterung der Spezialfragen zu überlassen 
hätte. Eine Abordnung mehrerer Mitglieder sprach beim Han- 
delsminister vor und legte dar, daß nur eine dieser Anregung 
entsprechende Änderung bzw. Erweiterung der Geschäftsord- 
nung, die ein einheitliches Vorgehen in prinzipiellen Fragen er- 
mögliche, geeignet wäre, die so umfassend in Szene gesetzte En- 
quete vor der Gefahr der Fruchtlosiekeit zu bewahren, Der 
Anregung wegen sofortiger Konstituierung aller Gruppen wurde 
alsbald entsprochen, der zweiten Anregung in der Weise Rech- 
nung getragen, daß die bisher in den Komitees der einzelnen 
Gruppen behandelten Fragen allgemeiner Natur aus dem Bera- 
tungsstoffe der bestehenden 8 Gruppen ausgeschieden und einer 
eigenen Gruppe 9 zur Behandlung zugewiesen wurden, die ‚ge- 
mäß einer Anregung des Enquetevorsitzenden. aus den Ob- 
männern und Referenten sämtlicher Komitees und den übrigen 
Vertrauensmännern der Gruppen gebildet wurde. 


Im Laufe des folgenden Jahres foleten dann nach Maßgabe der 
Beendigung der Komiteeberatungen die Schlußsitzungen der ein- 
zelnen Gruppen. Im ganzen fanden 20 Komitee- und 25 Plenar- 
sitzungen der Gruppen statt. Am 30. April 1883 wurde die 
Enquete vom Handelsminister persönlich geschlossen. Der ge- 
samte Enquetestoff erschien im Druck unter dem Titel: Eisen- 
bahn-Tarif-Enquete 1882/1883. Veranstaltet vom K. K. Handels- 
ministerium, I. u. II. Teil. Wien 1883, 

(Schluß folgt.) 


Eignungsprüfung und Charakter. 


Von Reichsbahnrat Dr. Gläsel, Dresden. 


Möglichkeit und schloß von der Leistung als Fähigkeitserfolg auf 
die Fähigkeit selbst. Das „Wie“ der Arbeitsverrichtung, die 
inneren und äußeren Begleitumstände, die das Zustandekommen 
der Leistung beeinflussen, blieben unberücksichtigt. Diese 
Proben sind, mit wenigen Ausnahmen, Funktionsproben, die 
ünstigstenfalls mehr äußerliche Fähigkeiten und Sinnestüchtig- 
keiten einigermaßen richtig zu beurteilen gestatten, aber die 
Frage nach den Triebkräften im Menschen, seiner Charakterver- 
anlagung und seiner Gesamteinstellung und Haltung der Arbeit 
gegenüber, also den Grundlagen für jeden Arbeits- und Be- 
rufserfolg ganz unbeantwortet läßt. Die „Versager“ unter den 
psychotechnisch ausgesuchten Lehrlingen sind vorwiegend als 
„Charakterversager“ anzusprechen. 

In Anlehnung an die bekannten Lehrlingsprüfverfahren sind 
die psychotechnischen Verfahren für andere Berufsgruppen 
häufig ähnliche Wege äußerlich experimenteller Art gegangen. 
Bei Eisenbahnbetriebsbediensteten müssen diese aber aus den 
oben dargelegten Gründen verlassen oder ergänzt werden. Wir 
brauchen die Erfassung der berufswichtigen Charakterseiten 
eines Menschen, vorwiegend diejenigen, die bei der Arbeit 
wichtig sind. Wir müssen den Arbeitscharakter eines Mannes 
erkennen, gleichgültig, ob er Lokomotivdienst oder Fahrdienst- 
leiterdienst macht oder vielleicht „nur“ Schaffner oder Ran- - 
gierer ist. 

Wie läßt sich der Arbeitscharakter eines Menschen 
erschließen? 

1. Durch die Arbeitsprobe, die sich prinzipiell so gestalten 
‚läßt, daß sie einen oder mehrere zahlenmäßige Anhalts- 
werte liefert, die unmittelbare Auswirkung von Charakter- 
_ seiten sind, z.B, von Sorgfalt. 

2. Durch Beobachtung des Verhaltens und der Arbeitsweise 
- während der Arbeitsprobe, allgemein gesprochen, der Aus- 
drucksbewegungen des Menschen. Diese Beobachtungen, die 
zunächst von Mensch zu Mensch gemacht werden müssen, 
‚lassen sich häufig mit Hilfe von Arbeitsschauuhren und ähn- 
lichen Registriergeräten auch sichtbar festhalten in Form 

"von Arbeits- oder Leistungsbildern. Die Schrift ist bereits 
eine solche altbekannte sichtbare Form von Ausdrücks- 

. „bewegungen und daher zur‘ Charakterbeurteilung will- 
kommen. een { 


Nr. 48 


1252 


2 = 


Zeitung des Vere 
Deutscher Eisenbahnve 


Zwei Dinge.sind allerdings nötig zu dieser Art der psychotech- 
nischen Prüfung: . 

1. geeignete Arbeitsproben, die den Prüfling zu deutlich sicht- 
baren und charakteristischen Ausdrucksbewegungen ver- 
anlassen, 

2. befähigte und geschulte psychotechnische Beamte. 

Beide Forderungen sind erfüllbar. Dann ist aber die Sachlage 
gerade wie beim Arzt, der aus Äußerungen des Patienten, ge- 
wissen festen Anzeichen und eigenen Beobachtungen bei der 
Untersuchung eine Diagnose stellt, ein Gutachten abgibt oder 
eine Beratung für ferneres Verhalten ausführt. 

Durch die Beurteilung des Charakters erhebt sich aber die 
psychotechnische Prüfung über die mehr mechanistische Eie- 
nungsprüfung und wird zur psychotechnischen Untersuchung, die 
mit den entsprechenden Mitteln arbeitet, wie der Arzt. Ihre Ver- 
läßlichkeit kann heute schon mit mindestens 90 % angesetzt 
werden. Die Verläßlichkeit wird dadurch wesentlich gesteigert, 
daß nicht ein einzelner Mensch urteilt — wie der Arzt —, sondern 
stets 3 bis 4 Menschen, und daß deren Urteil sich außerdem auf 


Die Inhaltsangabe mit dem Verwendungszweck. 


Unter gleicher Überschrift behandelt Amtsgerichtsrat Dr. 
Senckpiehl, Werder a. d. Havel, im Heft 3 des XLIII. Bandes 
der „Eisenbahn- und Verkehrsrechtlichen Entscheidungen und 
Abhandlungen von Eger“, S. 262/265 die Streitfrage, ob die Bahn 
auch dann zur Einziehung des Frachtzuschlags wegen unrich- 
tiger Inhaltsangabe gemäß $ 60 EVO. berechtigt sei, wenn der 
Tarif für Güter mit bestimmtem Verwendungszweck einen ge- 
ringeren Frachtsatz vorsehe, dieser Zweck vom Absender auf 
Grund seiner Kenntnis oder der Angabe des Empfängers nach 
bestem Wissen im Frachtbriefe auch angegeben, der Zweck aber 
nachträglich ‘geändert worden sei. 

Dr. Senckpiehl kommt zu folgendem Ergebnis: „Die Regel ist, 
daß die Eisenbahn die Mehrfracht und den Frachtzuschlag ver- 
langen darf, wenn objektiv feststeht, daß der Verwendungs- 
zweck unrichtig angegeben ist. Hierzu genügt, daß das Gut tat- 
sächlich anders behandelt worden ist, als in dem Frachtbrief 
vermerkt wurde. Sache des Frachtberechtieten ist es, Aanzu- 
führen und zu beweisen, daß er oder sein Rechtsnachfolger erst 
nachträglich den Verwendungszweck geändert habe, daß also die 
ursprüngliche Frachtbriefangabe richtig war und erst später 
unrichtig wurde. Kann der Frachtberechtigte diesen Nachweis 
erbringen, so ist es weder mit dem Scehutzbedürfnis der Eisen- 
bahn noch mit den klaren Vorschriften des $ 60 EVO. zu be- 
gründen, daß der Absender eine Strafe zahlen soll.“ S. 265 a. a. 0. 
In der Abhandlung wird erwähnt, daß die Eisenbahn und ein- 
zelne Gerichte gegenteiliger Meinung seien, da die Eisenbahn 
gegen falsche Inhaltsdeklaration geschützt werden müsse, und 
diese Ansicht erscheint mir — im Gegensatze zu den obigen Aus- 
führungen — auch durch die hier maßgebenden Tarifvorschriften 
begründet. 

Wie Dr. Senckpiehl zutreffend angibt (8. 263), will der Tarif 
nur diejenigen Güter günstiger stellen, welche zu dem ange- 
gebenen Zwecke wirklich Verwendung finden: also nur darauf 
kommt es der Eisenbahn an und nicht darauf, daß zur Zeit der 
Aufgabe des Frachtbriefs und des Gutes oder in der Zwischen- 
zeit auch von dieser Verwendung die Rede gewesen bzw. letztere 
vom Absender in Aussicht genommen war. Ist dies aber der 
Fail, dann müssen die Bestimmungen des $ 60 EVO., welche die 
tarifmäßiee Berechnung nach Möglichkeit sichern sollen, doch 
für alle Fälle gelten, in denen die Zweckangabe im Frachtbriefe 
sich nicht deckt mit.der tatsächlichen Verwendung. Der Fracht- 
vertrag wird der Bahn gegenüber erzwungen ($ 3 a. a.0.): sie 
muß ihn mit jedem abschließen, ohne sich, wie es bei freiwilligen 
Verträgen möglich, über die Persönlichkeit und Zuverlässigkeit 
des Absenders und darüber zu vergewissern, wie letzterer die 
maßgebenden Bestimmungen auslegt, und ob er die im Tarife 
verlangte Angabe des Verwendungszwecks nur für sich und nur 
für die Zeit der Aufgabe des Gutes will gelten lassen. Auch ein 
Verlangen besonderer Sicherung für die Richtiekeit, Genauig- 
keit und Vollständigkeit der Erklärungen, was bei freiwilligen 
Verträgen zulässig, ist der Bahn versagt: sie muß sich mit den 
Erklärungen im Frachtbrief begniüsen, auch wenn sie nichts oder 
nur Nachteiliges über die Persönlichkeit des Absenders weiß: 
aber diese Erklärungen muß der Absender nun auch unbedingt 
und ohne jede Einschränkung gegen sich gelten lassen, und er 
kann sich gegen Ansprüche aus dem Beförderungsvertrage nicht 
damit schützen, daß er es nicht besser gewußt, und der im 
Frachtbrief angegebene Zweck zur Zeit der Übergabe des 
Briefes seinerseits gewollt, er auch angenommen habe, 
gleiches sei der Wille des Empfängers. Der Bahnbeförderungs- 
vertrag ist nicht nur. ein Formalvertrag, er wird auch nach 
gesetzlich vorgeschriebenem Formular geschlossen. Letzteres 


mehrere und ganz verschiedene psychotechnische Arbeiias 
stützt und durch die gleichartige Behandlung und den unn 
baren Vergleich zahlreicher Menschen außerordentlich gese] 
und gestützt wird. Neben die Beurteilung der körperlicher 
lichkeit eines Anwärters durch den Arzt tritt die geisti 
seelische Beurteilung durch den Psychotechniker. h 

Betrachtet man dienstliche Urteile daraufhin, was in 
denn eigentlich beurteilt worden ist, so findet man mit w 
Ausnahmen nur Charakterfähieckeiten beurteilt: Willi 
Diensteifer, Pünktlichkeit, Ordnungsliebe, Strebsamkeit, 
meines Verhalten usw. Die übrigen beruflichen Fähi 
werden kaum berührt. Was hier vom Vorgesetzten mit 
unzulänglichem Können und meist zufälligen Mitteln v 
wird, weil es dienstlieh einfach verlangt wird, kann die 
technik auf planmäßig vorbereiteten Wegen schneller und 
sentlich sicherer leisten. 5 

Für alle Sparten des Betriebsdienstes sind Eigenungsprüfur 
unzureichend, wir brauchen psychotechnische Untersuchu 
in dem oben dargelegten Sinne. Diese Forderung gilt aue 
Lehrlingsprüfungen. a 
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wird vom Absender selbst oder in dessen Auftrag 
einem Dritten ausgefüllt und sein Inhalt darf mw 
ganz bestimmten — hier nicht in Frage kommenden 
durch einseitige, in vorgeschriebener Form der 
gegenüber abgegebene Erklärungen geändert werden; 
anderes aber ist es, wenn, wie in den in der Abhandlun 
wähnten Fällen, der vom Absender: dem Empfänger sugg 
oder auch von letzterem vorgeschriebene und tarifgemä 
Frachtbriefe vermerkte Verwendungszweck, von dem die 
berechnung abhängig ist, vom Verfügungsberechtigten ei 
geändert und wenn der Bahn gegenüber diese Ände 
zur Abwehr von Ansprüchen geltend gemacht wird. Erse 
dies schon bei freiwilligen Verträgen unzulässig, so erst 
bei einem erzwungenen wie dem Bahnfrachtvertrage, be 
alle für den Vertrag maßgebenden Bestimmungen nach 
licher Vorschrift durch die Tarife fest 
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gut anders verwendet wird als im Frachtbriefe angegeben, die fü 
den Fall der anderen Verwendung ihr zustehende Mehrfrach 
verlangen kann. Hieraus folgt jedoch nichts zugunsten ( 

Frachtzuschlags. Der Zuschlag ist eine Strafe fü 1 
richtigelnhaltsangabe. Er entsteht in dem Augenbli 
in welchem das Gut mit der unrichtigen Inhaltsan 
gabe aufgegeben und der Fachtvertraga 
schlossen wird ($ 60 Abs. 4 EVO.). Folglich muß 
dem Willen des Gesetzgebers auch indiesem Augenb 
die Unrichtigkeit der Inhaltsangabe vorhanden sein. In unseren 
Falle war aber die Angabe in diesem Augenblick durchaus richt 

und der Wahrheit entsprechend. Der Verwendungszweck. 
stand tatsächlich in diesem Augenblick: das Frachtgut (die R 
toffeln) im Inlande zu verbrauchen bzw. die Steine zum. 
hau zu verwenden. In dem für die Verwirkung maßeebli 
Augenblick war also die Frachtbriefangabe riehtie. Foleli 
ein Anspruch auf den Frachtzuschlag nicht entstanden.“ 7 
Ausführungen können meines Erachtens die am Schlusse 
äußerte Ansicht nicht rechtfertigen. Da nach ihnen unter 
vom Tarife geforderten ..Bestimmung zum Weeebau“ und „, 
Verwendung im Inlande“ nur die endeültice Verwendung 
meint ist, so kann von einer riehtieen Inhaltsangabe im F 
briefe wohl nur dann die Rede sein, wenn solche Verwe: 
anch tatsächlich erfolgt; entscheidend ist nieht die Ansich 
Absenders zur Zeit der Auflieferung, zumal, wenn der Absen 
sich, wie hier, in dem einen Falle nicht einmal auf eine 
rung des verfügunesberechtigten Empfänsers des Gutes be 
kann. Und wie soll es sein, wenn der Empfäneer.im Gege 
zum Absender, von Anfang an gar nicht die Absicht hat, das 
zu dem im Tarif genannten und im Frachtbrief vermerkten Zwe 
zu verwenden, das Gut mit dem Frachtbriefe aber trotzdem. 
genommen hat? Soll auch hier die Bahn keinen Anspruch’& 
Frachtzuschlag haben und der Zahlunesvflichtiee dur h 

irrige Angabe des Absenders ein für allemal gedeckt sein? I 


entspräche doch wohl nieht der. Ausführung auf S. 265, wo, 
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„Man arte doch die Schutzbestimmungen der Eisenbahn 
Berücksichtigung der Interessen beider Teile — und 
blo OB der Eisenbahn — und unter Beachtung der Forderungen 

uundGlauben auslegen.“ Dr. Senckpiehl will die In- 
be nur dann als unrichtig gelten lassen, wenn der Leser 
der Bezeichnung ein ganz anderes Gut vorstellen muß 
wirklich verladen ist (S. 263). Es kann dahingestellt bleiben, 
es gilt für die Fälle, in denen es für die Tarifierung des 
ur auf dessen Beschaffenheit ankommt, ohne Rücksicht 
Verwendung, obwohl nach der Ausf.-Best. IV zu $ 56 
„I A) bei der Inhaltsangabe im Frachtbrief für die in den 

besonders bezeichneten Güter die dort gebrauchten Be- 
en anzuwenden sind. Jedenfalls versagt die obige Defi- 
wenn für die Berechnung der geringeren Fracht eine be- 
e Verwendung Voraussetzung ist und dieser Verwen- 
zweck zwar im Frachtbriefe zum Ausdruck kommt, einen 
‚, auf die Beschaffenheit des Gutes aber, wie hier, nicht 


rachtzuschlag wegen unrichtiger Inhaltsangabe ist ver- 
obald der Frachtvertrag abgeschlossen ist (S 60° EVO.), 
Übergabe des Gutes und des Frachtbriefs ist auch der 
pruch der Bahn auf Frachtzuschlag entstanden für den Fall, 
e Verwendung des Gutes mit der Angabe des Verwen- 
ecks nicht in Einklang steht. Dieser nur noch durch 
ächliche Verwendung bedinste Anspruch kann nicht durch 
innesänderung des Verfügungsberechtigten beseitigt wer- 
Das Risiko der Bedingung übernimmt der Bahn gegenüber 
Absender, wenn er den Verwendungszweck in den Fracht- 
einträgt, um die Berechnung der geringeren Fracht zu 
rn. Die Übernahme eines solchen Risikos ist ein Fall, wie 
hl häufig im Geschäftsleben vorkommt, und für den Bahn- 
$ 57 EVO. vorgesehen ist. Ist 
sender seiner Sache nicht ganz sicher, und will er das 
icht übernehmen, dann muß er die Eintragung des Ver- 
ngszwecks unterlassen oder sich den etwaigen Rückgriff 
Mehrfracht und Frachtzuschlag gegen den sichern, der 
ut verwendet. Insofern ist dem Verfasser der Abhandlung 
beizutreten, daß die Frachtbriefangabe kein Versprechen 
bsenders darstellt, daß er dafür einstehen wolle, daß die 
zu. dem im Frachtbrief angegebenen Zweck verwendet 


8. 965 erwähnt Dr. Senckpiehl den „Absender“ als ev. 
hlung des Frachtzuschlags Verpflichteten, daneben spricht 
h vom „Frachtberechtigten“. Es ist wohl nicht anzunehmen, 
mit der Empfänger ausscheiden soll, der gemäß $$ 76° und 


ek obrannsschun des Vereins Deutscher Eisen- 
verwaltungen wird zur Zeit eine Zusammenstellung der wich- 
en Bestimmungen der mitteleuropäischen Eisenbahnen über 
Beförderung von Personen, Reisegepäck und Expreßgsut vor- 
et. Die Zusammenstellung ist zunächst in der ersten Aus- 
für den inneren Dienst bestimmt; sie soll für die im Per- 
erkehr tätigen Beamten als Hilfsmittel zur raschen Be- 
ing über die wichtigsten Tarifgrundlagen und Einrichtungen 
rsonenverkehrs in den mitteleuropäischen Ländern und zu 
ı Vergleich dienen. Angesichts der zahlreichen Änderungen, 
m Zusammenhang mit dem bevorstehenden Inkrafttreten des 
n Internationalen Übereinkommens über den Personen- und 
ckverkehr auch für die innerstaatlichen Tarifbestimmungen 
elen Ländern beabsichtigt sind, ist es nicht möglich, den 
]f auch schon bei den äußeren Dienststellen zur allgemeinen 
wunfterteilung zu verwenden, er kann auch an sonstige 
ssenten, wie Reisebüros usw., nur unter Vorbehalt abge- 
werden und soll daher vorläufig die Aufschrift „Nur für 
ienstgebrauch, ohne Gewähr“ erhalten. 

7 Behelf soll alle wiehtigeren mitteleuropäischen Länder 
en. Die Angaben werden nach einem einheitlichen 
ma in kurzer, stiehwortähnlicher Form unter Beschränkung 
wesentlichste aufgenommen werden, so daß ein rascher 
blick und Vergleich möglich ist. Hauptsächlich wird der 
ıel ‚enthalten: eine kurze Angabe über das Bahngebiet, das 
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Bücherschau. 


-F Prischritte beim Polieren, Lackieren und Anstreichen 
nolin-Technik) von Paul Jaeger. Unter besonderer Be- 
ehtigung des Wagenbaus. Mit 33 Abbildungen nach Photo- 
en. Dritte, völlig umgearbeitete und vermehrte Auflage. 
rt 1926. Dale: Forsehungs- und Lehrinstitut für An- 
technik. 127 S. Preis 3 M. 
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60° EVO. nach Annahme des Gutes wie der Absender für den 
Zuschlag haftet. Jedenfalls gelten die obigen Ausführungen auch 
dann, wenn die Bahn für den Frachtzuschlag den Empfänger in 
Anspruch nimmt. Letzterer ist verpflichtet, nach Maßgabe des 
Frachtbriefes Zahlung zu leisten ($ 76° a. a. O.), also auch ihm 
gegenüber, wie beim Absender, ist für die Bahn der Inhalt und 
der Wortlaut des Frachtbriefs maßgebend und bleibt maßgebend, 
auch wenn er, ebenso wie der Absender, zur Zeit der Übergabe 
des Frachtbriefes nur an den in letzterem erwähnten Verwen- 
dungszweck gedacht hat und erst später seine Ansicht änderte. 
Erfahrungsgemäß überwiegt die Zahl der Sendungen mit Über- 
weisung der Fracht auf den Empfänger. Letzterer wird dem- 
gemäß wohl in der Regel in erster Reihe auf Zahlung des 
Frachtzuschlags in Anspruch genommen, zumal das den Zu- 
schlag schließlich begründende Ereignis ihm zur Last fällt, und 
ihm gegenüber am leichtesten bewiesen werden kann. Ob und 
inwiefern er den Absender zu einer irrigen Angabe im Fracht- 
brief verleitet oder es unterlassen hat, den Absender über seine 
Absichten aufzuklären, oder ob letzterer es unterlassen hat, sich 
genügend über die Absichten des Empfängers zu unterrichten, 
betrifft nur das Rechtsverhältnis zwischen Absender und Emp- 
fänger; jede Rücksichtnahme darauf, ob ein ‘Verschulden des 
Absenders vorliegt, ist der Bahn gegenüber gemäß $ 60i a. a. ©. 
ausgeschaltet, und es läßt sich nicht, wie Dr. Senekpiehl meint. 
zeren den Anspruch der Bahn auf Zahlung des Zuschlags geltend 
machen, daß bei nachträglicher Änderung des Verwendungs- 
zwecks seitens des Verfügungsberechtigsten der unschuldigste 
a in eine schwere Vertragsstrafe genommen werden könne 

Im DEGT.IA S 60° und I heißt es: „Die Eisenbahn kann von 
Erhebung der Frachtzuschläge absehen oder geringere Zuschläge 
erheben, wenn der Verstoß gegen die Vorschriften auf ent- 
sehuldbarem Versehen beruht, ein Schaden für die Eisenbahn 
nieht oder nicht in Höhe des Frachtzuschlags entstanden und 
eine erhebliche Gefährdung der Betriebssicherheit nicht herbei- 
geführt worden ist“, — „wenn die Höhe des Zuschlags eine un- 
verhältnismäßige Härte in sich schließt“, — ‚wenn andere Billig- 
keitsgründe vorliegen“. 

Damit kommen die deutschen Bahnen dem auf S. 265 der Ab- 
handlung geäußerten Wunsche, die Schutzbestimmungen der 
Eisenbahn unter Berücksichtigung der Interessen beider Teile — 
und nicht bloß der Eisenbahn — und unter Beachtung der Forde- 
rung von Treu und Glauben auszulegen, meines Erachtens in 
weitestem Maße entgegen. 

Nottebohm. 


| - Zusammenstellung der wichtigsten Bestimmungen der mitteleuropäischen Eisenbahnen 
ir über die Beförderung von Personen, Reisegepäck und Expreßgut. 


Eisenbahnsystem jedes Landes und die Betriebslänge der Bah- 
nen. die Anschriften der wichtigsten für den Personen- und Ge- 
päckverkehr in Frage kommenden Dienststellen und einige Mit- 
teuren über Auskunftsdienst und Reisebüros, sodann Angaben 
über die Fahrpreise, und zwar über das Tarifsystem (Entfer- 
nungs-, Zonen- oder Staffeltarif), Einheitssätze für einfache 
Fahrt, Hin- und Rückfahrt und Rundreisekarten, Zuschläge, 
Platzkarten; ferner Angaben über Sonderzüge für Einzelbe- 
steller und Gesellschaftssonderzüge, Stellung von Salon- und 
Krankenwagen, dann über die verschiedenen Arten von Fahr- 
preisermäßisungen (für Kinder, Gesellschaftsfahrten, Sonntags- 
rückfahrkarten, Monats- und Teilmonatskarten für bestimmte 
Einzelstreeken, Zeitkarten, Schülerkarten, jugendliche Per- 
sonen, mittellose Personen und sog. außertarifarische Vergünsti- 
gungen), weiter über die wichtigsten Arten der Fahrausweise, 
über Geltungsdauer und Fahrtunterbrechung, Bahnsteigkarten, 
Mitnahme von Tieren, Handgepäck. Es folgen die Bestimmungen 
für Reisegepäck und Expreßgut. Dabei wird wiederum das 
Tarifsystem und der Aufbau der Tarife angedeutet werden. Die 
letzten Abschnitte werden einise Angaben über Speisewagen 
und Schlafwagen bringen. 

Für die äußere Form des Behelfs ist das Dinformat A5 
(148xX210 mm) vorgesehen. Das Buch wird etwa 150 Druck- 
seiten enthalten. Als Ausgabezeit ist das Frühjahr 1927 in Aus- 
sicht genommen. 


Der in Nr. 42 (Seite 1108) dieser Zeitung besprochenen 2. Auf- 
lage ist in ganz kurzer Frist die dritte gefolgt, die erheblich 
erweitert worden ist, wobei der gesamte Wagen-, Automobil- 
und Eisenbahnwagenbau berücksichtigt wurde. Die Nitro-Cellu- 
lose-Lackierungen und Spritzverfahren sind ebenfalls eingehend 
ee Auch die neue Auflage wird der Fachwelt von großem 

erte sein. 
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Die Eisenbahnzentralschule in Freimann bei München. 


Schon im Jahre 1924 wurde von der Reichsbahndirektion Mün- 
chen der Gedanke erwogen, eine Eisenbahnfachschule zu errich- 
ten. Dieses Vorhaben mußte aber mangels geeimmeter Räume 
immer wieder verschoben werden. Durch Ankauf der Neumayer- 
Werke bei Freimann (früher Kruppwerke) durch die Reichs- 
bahn bot sich nunmehr Gelegenheit, eine Schule einzurichten. 


2% a wi “ 
> w. * r i 
ur x 
E“ ER i 
14 * 
+! E ; ! 1 
4 Rosen & 
: N | ; 
tPR N & 
> iB } sc®, 
“ GE 
N m # 
Te 
+ 
er; 
N 
ver 
Dre % Ih 
#5 
Re 
A 
IN S 
F: *+ 
E y 
er i ER r 
Pk ni Vorplatz. u. Yadensommlung 
; ’ | : 
{ 2 
FACH F ! 
ee | * ; 
h a 
ö BE | 
d: Een B u = 


zu den Operbau-Lehr -Siracken. -- 
nr age 5 nr na 
R N 


Durch Umbau des Bürogebäudes unter der Leitung des Reichs- 
bahnoberrates Gsänger entstand ein Schul- und Wohngebäude, 
das den neuesten Anforderungen des Schulbetriebes entspricht 
und für die Unterbringung einer großen Zahl von Kursteil- 
“nehmern geeignet ist. (Die Abbildung veranschaulicht den 
Grundriß der Anlage.) Vor kurzer Zeit fand die Eröffnung statt, 
bei der in einer Ansprache der Vizepräsident der Reichsbahn- 
direktion München, Drumm, betonte, daß die Reichseisenbahn 
‘infolge der mißlichen Wirtschaftslage mehr denn je darauf ange- 
wiesen sei, der gründlichen Ausbildung des Personals, die in 
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. auch als Lehrmittelzimmer dient. Selbst für eine Schulbibli 


Zeitung des ve 
Deutscher Eisenbahnver 
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den Kriegsjahren stark gelitten hat, ein besonderes Auge, 
zuzuwenden. Reichsbahnoberrat Peter, als Leiter der & 
übernahm dann die Führung zur Besichtigung der Einrie 
und Räumlichkeiten. i ; a 
Bis jetzt sind zwei Lehrsäle, die hell, hoch und luftig 
Platz für je etwa 40-50 Kursteilnehmer haben und allen new 
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lichen schulhygienischen Anforderungen entsprechen, im 
Der dritte große Lehrsaal, der „Lehrwerkstättesaal“, w 
Kürze betriebsfähig sein. Die Einrichtungsgegenstände, 
Epidiaskop, Filmapparat, Schultafeln und Bänke sind modert 
Konstruktion. Für die Lehrer ist ein eigenes Lehrer- un 
ferenzzimmer eingerichtet, das äußerst geräumig ist und vor 


sind die Anfänge geschaffen. Da die Schule als Internat gedac 
ist, wurde auch für die entsprechenden Schlaf- und Aufenth 
räume gesorgt. Erstere sind geräumig und gesund, letzter 


haglichen Aufenthalt in den Freistunden eingerichtet 
einer Kleinen Bühne zu Vorführungen und mit einem 
sprecher versehen. Für Krankheitsfälle steht ein 
gültig eingerichtetes Krankenzimmer zur Verfügung: 
lls ist für Sport und Spiel ausgiebig gesorgt. 

r Schule werden für Dienstanfänger und Fortgeschrittene 
ienstgruppen Kurse von 6 bis Swöchiger Dauer abge- 
# ‘erden, welche die Teilnehmer in die allgemeinen Grund- 
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ußerordentliche Entwicklung des Liniendienstes im Nor- 
Atlantischen Ozeans beruht auf der Verbindung eines 
n Reiseverkehrs mit einem Austausch an hochwertigen 
Reisende an Deck und eine gutzahlende Fracht im Raum 
n eine Handelsflotte stark und einen Liniendienst wirt- 
ch. Beide Vorbedingungen sind im Verkehr zwischen 
steuropa und Nordamerika in hohem Maße gegeben, und 
klären sich auch die Bemühungen aller Flotten, in diesem 
tehrsgebiet Fuß zu fassen oder Fortschritte zu machen. 
pan den europäisch-nordamerikanischen Reiseverkehr be- 
‚so zerfällt er auf den ersten Blick in zwei Teile: den 
antischen und nordischen Häfen und den von Mittelmeer- 
Der erstere ist bei weitem der bedeutendere und bildet 
ksicht auf die deutsche Beteiligung auch den Hauptgegen- 
eser Betrachtungen. In der Personenbeförderung von at- 
schen und nordischen Häfen nach Nordamerika waren vor 
0 Krieg die beiden deutschen Reedereien Hapag und Lloyd 
end. Im Jahre 1913 beförderten die beiden Gesellschaften 
13 40000 Personen nach Nordamerika und bestritten damit 
nd 40% des gesamten nordwesteuropäisch-nordamerika- 
ersonenverkehrs. Ein erhebliches Stück hinter ihnen 
e englischen Linien, die sich im Jahre 1913 mit etwas 
000 Reisenden einen Anteil von etwa 23 % am Gesamt- 
sichern konnten. Dann kamen in weitem Abstand die 
schen und belgischen (je etwa 90000 Reisende — je 
ie holländischen (rund 70 000 Reisende — etwa 8 %), die 
hen (rund 28000 Reisende — 3%), die amerikanischen 
27000 Reisende — 3%) und die dänischen (rund 19 000 
de — 2%) Linien. Insgesamt sind im Jahre 1913 von 
hen und nordischen Europahäfen etwa 884.000 Reisende 
New York (der Verkehr nach den anderen Häfen ver- 
et neben New York völlig) befördert worden. Diese Zahl 
n der Nachkriegszeit auch noch nicht annähernd wieder 
. Im Jahre 1923 waren es 490 000 und 1925 auf Grund 
bekannten Einwanderungsbeschränkungen nur 370000. An 
erabgesetzten Zahlen nehmen die einzelnen Länder aber 
veränderter Reihenfolge teil: Die führende früher deut- 
@ Stelle nimmt heute die englische Flagge ein, die im Jahre 
> zund 164 000 Reisende beförderte und sich damit einen An- 
von ewa 44% am Gesamtverkehr sicherte. Nach ihr kommt 
amerikanische Flotte, die sich den. Norden 
Ozeans als ihr Hauptbetätigungsgebiet 
mit etwa 63000 Reisenden = 17%; an 
8 folgt dann die deutsche mit 54000 Rei- 
n — 14%%, in weitem Abstand dann die fran- 
he (28 000 Reisende — 7,5 %), die holländische (15 000 Rei- 
: 4%), die schwedische (13 500 Reisende = 3,7%, die 
he (12300 Reisende — 3,3%), die belgische (12.000 Rei- 
— 33%) und die norwegische (9000 Reisende — 2,4%) 
Die dritte Stelle nimmt die deutsche Flagge bereits seit 
eder ein; damals war ihr die amerikanische Flagge noch 
a 7% voraus, 1925 betrug der Unterschied nur noch 
ie Neueinstellung von Schiffen, wie sie Hapag und 
r die laufende Saison in ihren Nordamerikadienst vor- 
en haben und die Meldungen über eine recht befriedi- 
eisesaison lassen erhoffen, daß Deutschland in diesem 
die zweite Stelle aufrücken wird. 


erheblich größer als im nordwesteuropäischen Verkehr 
erschiebungen in der Fahrt von den Häfen des Mittel- 
ekanntlich hatten die deutschen Hauptreedereien vor 
ege zwischen dem Mittelmeer und Nordamerika eigene 
die im Jahre 1913 etwa 65000 Reisende nach Nord- 
beförderten. Mit dieser Zahl standen sie hinter der 
hen (147000) und der englischen Flagge: (70 000) an 
telle, während nach ihr die österreichische (43 000) und 
nzösische (41000) folgten. Der Gesamtverkehr vom 
jelmeer nach Nordamerika betrug 1913 rund 378 000 Reisende. 
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lagen des Eisenbahndienstes sowie in die für sie bestimmten 
Dienstvorschriften einführen oder darin befestigen und vertiefen 
sollen. An dem ersten Kursus nahmen 41 Beamte teil. Als 
Lehrer erteilen Unterricht theoretisch und praktisch ausgebil- 
dete Eisenbahnbeamte. Es ist in Aussicht genommen, die Schule 
im Laufe des kommenden Jahres weiter auszubauen, so daß die 
gleichzeitige Durchführung von zwei Kursen bei einer Gesamt- 
teilnehmerzahl von 70 Mann ermöglicht wird. R. 


Der europäische Personenverkehr nach Nordamerika. 


Diese beträchtlichen Zahlen sind däs Ergebnis der außer- 
ordentlich starken italienischen Auswanderung, die beispiels- 
weise 1914 mit etwa 280000 Menschen an erster Stelle unter den 
Einwanderungsländern stand. In der Nachkriegszeit erreichte 
der Reiseverkehr nochmal im Jahre 1921 eine beträchtliche 
Höhe (155 000), fiel-aber dann infolge der amerikanischen Ein- 
wäanderungsgesetzgebung, die besonders die südlichen Länder 
traf (1924/25 durften nur 4089 Italiener nach den Vereinigten 
Staaten einwandern), im Jahre 1922 auf 79000, stieg im Jahre 
1923 wieder auf 94000 und wurde 1924 und 1925 ziemlich gleich 
hoeh mit je 60000 ermittelt. Die deutschen Reedereien konnten 
in der Nachkriegszeit im Mittelmeer nicht wieder Fuß fassen; 
es erging aber den englischen Linien nicht besser, trotzdem ihnen 
wohl der nötige Schiffsraum zur Bedienung dieses Verkehrs zur 
Verfügung gestanden hätte. Der Grund zur völligen Ausschal- 
tung der nordeuropäischen Schiffahrt aus dem Mittelmeerver- 
kehr nach Nordamerika ist das rigorose Vorgehen der italieni- 
schen Regierung, die kurzerhand den fremden Gesellschaften 
die Erlaubnis zur Beförderung italienischer Auswanderer ent- 
zog und damit der italienischen Schiffahrt zu der beherrschenden 
Stellung verhalf, auf Grund der sie heute etwa 84% des ge- 
samten Personenverkehrs vom Mittelmeer nach Nordamerika 
innehat. Stellen wir dem Teilbild, das wir im Personenver- 
kehr nach Nordamerika für die deutsche Handelsflotte gezeich- 
net haben, einen anderen Ausschnitt gegenüber, indem wir den 
heutigen Gesamtre'severkehr einer unserer führenden Reede- 
reien auf allen ihren Linien mit der Vorkriegszeit vergleichen, 
so finden wird dasselbe Bild wieder, nämlich die außerordent- 
lich starke Einbuße der deutschen Handelsflotte im Personen- 
verkehr: Die Hapag hat befördert: 


En Personen Frachv 
amsahre 1913... "ur 09,207. .463 H7E 8297 147 
3 a EP N RN 446 669 
Ss O2 ET ET 5794 668 106 
BE A RE RER 0 01516, 1 347 870 
Br DA el er a 0 2 065 409 
vs 1924 } 544.020 2 560 882 


Das ergibt im Jahre 1913 auf jeden Reisenden 18 t Fracht, im 
Jahre 1921 — 117 t, im Jahre 1922 — 44 t, im Jahre 1923 — 39 t 
und im Jahre 1924 — 58 t. Diese Zahlen kennzeichnen das Außer- 
ordentlich ungünstige Verhältnis, in dem heute Personen- und 
Frachtfahrt auf deutschen Linien zueinander stehen; sie lassen 
erkennen, wie ungleich schneller es der deutschen Schiffahrt ge- 
lungen ist, ihr Frachtgeschäft wieder aufzubauen als ihre Per- 
sonenbeförderung. Der tiefere Grund hierfür liegt in den un- 
endlich bescehränkteren Verhältnissen, unter denen die deutsche 
Schiffahrt heute zu arbeiten hat. Die Personenschiffahrt, wie sie 
beispielsweise mit den großen Luxusdampfern der Hapag vor 
dem Krieg betrieben wurde, war. der äußere Ausdruck einer 
blühenden Wirtschaft und eines mit gutem Gesamterfolg be- 
triebenen Reedereigeschäftes. Personenschiffahrt im Stil der 
Vorkriegszeit war für die deutschen Reedereien das vornehme 
Relief, mit dem sie ihren Weltruf begründeten und festigten. 
Die Grundlage für alle Rentabilität der Linienfahrt ist die 
zweckmäßigste Vereinigung von Fracht- und Personenschiffahrt. 
Die solide Fundierung der deutschen Reedereien in dieser Hin- 
sicht hat sich in den letzten Jahren vollzogen und ist in dem Bau 
von Schiffen zum Ausdruck gekommen, die diesem Gedanken 
höchster Wirtschaftlichkeit in höchstem Maß Rechnung trugen. 
Wenn man bereits hierbei eine wachsende Sicherung der Wett- 
bewerbsfähigkeit in der internationalen Personenbeförderung 
beobachten konnte, so kann man daraus auch die Zuversicht her- 
leiten, daß die Personenschiffahrt in der Aufbaupolitik der deut- 
schen Reedereien in absehbarer Zukunft wieder die Rolle spielen 
wird, die ihnen früher ihre beherrschende Stellung verschafft 
hatte, NER: Botsch. 
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Nr. 48 — 1256 era Deutscher Eisenbahnverwaltı 
Die Kolonialbahnen Japans. | e 


Der amtliche Verwaltungsbericht (in englischer Sprache) des 
Kaiserlichen Eisenbahnministeriums in Tokio für das Reennungs- 
Jahr 1922/23 der japanischen Staatsbahnen (endisend am 31. März 
1923), behandelt zum ersten Male in einem Anhang die japa- 
nischen Kolonialbahnen, nämlich die Staatsbahnen von 
Korea, Formosa und Sachalin und die Südmand- 
schurischen Eisenbahnen; letztere können strengzenommen 
nicht zu den japanischen Kolonialbahnen gereehnet werden, denn 
der Chinese wird sich mit Recht dagegen verwahren, daß man die 
Südmandscehurei als japanische Kolonie anspräche; die Bahnen 
der Südmandschurischen Eisenbahngesellschaft sind vielmehr ja- 
panische Privateisenbahnen — mit staatlicher Zinsbürgschaft — 
im Auslande. Die genannten Bahnen nehmen sämtlich unter den 
Eisenbahnen Japans insofern eine Sonderstellung ein, als sie dem 
kaiserlichen Eisenbahnministerium in Tokio nicht unterstellt 
sind. Von ihnen haben heute besondere Bedeutune für den inter- 
nationalen Verkehr erlangt die koreanische Stammbahn Fusan- 
Seoul-Shingishu-(Antung) und die Hauptbahnstreeken Mukden- 
Changchen und Mukden-Antung der Südmandschurischen Eisen- 
bahngesellschaft, indem sie zusammen als südliche Verzweigung 
der großen Sibirischen Eisenbahn den durchgehenden Weltver- 
kehr zwischen den Hauptplätzen Europas und dem Fernen Osten, 
sowie den Verkehr zwischen den Hauptstädten von China, Korea 
und Japan vermitteln. Insbesondere hat es die japanische Re- 
gierung mit außerordentlichem politischen Scharfblick verstan- 
den, rechtzeitig dafür zu sorgen, daß die koreanische Stammbahn 
Fusan-Seoul-Antung zu einer wichtigen und leistungsfähigen Linie 
des internationalen Weltverkehrs zwischen Europa und dem fer- 
nen Osten ausgebaut wurde. Diese Linie wird als südliche Fort- 
setzung der Sibirischen Bahn ihre Bedeutung für den großen 
Reiseverkehr wohl stets behalten, weil sich bei ihr die unver- 
meidliche Seefahrt auf die kurze Dampferstrecke Fusan-Shimo- 
noseki (Bakan) beschränkt, während bei der im ganzen vielleicht 
etwas kürzeren Linie über Wladiwostok die Dampferfahrt von 
da nach Niigata über das im Winter besonders stürmische Ja- 
panische Meer eine Fahrtdauer von vier- bis fünffacher Länge 
erfordert. Der große Reiseverkehr nach und von Japan wird 
daher die koreanische Linie über Fusan der Linie über Wladi- 
wostok wohl dauernd vorziehen. 


Dem japanischen Verwaltungsbericht entnehmen wir die Un- 
terlagen zu den nachstehenden Mitteilungen: 

A. Die Eisenbahnen von Korea (japanisch Chosen): 
Zur Verbindung der Hauptstadt Seoul (Keijo) mit dem Hafen 
Chemulpo (Jinsen) an der Westküste eröffnete die Keijin- 
Eisenbahngesellschaft 1899 die von dem Amerikaner R. Morse 
vollendete 29,7km lange Eisenbahn. Die japanische Militärver- 
waltung erbaute die Linien Seoul-Fusan nach der Südostspitze, 
Seoul-Shingishu (Neu-Wiju) nach der Nordwestgrenze, gegen- 
über Antung, und die Zweigbahn nach Masampo (oder Masan), 
westlich Fusan, die 1904 und 1905 eröffnet wurden. 1906 wurde 
die Linie Seoul-Fusan verstaatlicht. 1910 wurde die Stichbahn 
Hujo-Chinampo nach dem nördlichen Hafen an der Westküste 
vollendet. 1911 wurde der Yalustrom mit einer 927m langen 
eisernen Brücke übersetzt und das Bahnnetz von Korea mit der 
Südmandschurischen Eisenbahn verbunden, so daß damit eine 
durchgehende Schienenverbindung von Fusan über Seoul, Shin- 
gishu und Antung mit Mukden und Changchun, dem südlichen 
Endpunkt der chinesischen Ostbahn, entstand. 1914 wurde die 
südwestliche Zweigbahn von Taiden nach Mokuho und im Norden 
die Linie Seoul-Gensan zur Nordostküste hergestellt, 1915 ein 
Teil der an der Nordostküste geplanten Verbindung von Gensan 
mit Kainei an der Nordgrenze ausgeführt. Alle diese Linien, 
deren Betriebslänge am 31. März 1923 1177 engl. Meilen, gleich 
1594 km, umfaßte, weisen die europäische Vollspur auf. Verwal- 
tung und Betrieb der koreanischen Bahnen wurde durch kaiser- 
liche Verordnung vom 31. Juli 1917 derSüdmandschuri- 
sehen Eisenbahngesellschaft übertragen. Die Hauptstrecken 
des Bahnnetzes sind: Fusan-Seoul 280,55 Meilen, Seoul-Antung 
310,19 Meilen, Taiden-Mokuho 161,76 Meilen, Ryuzan-Gensan 
138,37 Meilen, Gensan-Seikoshin 87,98 Meilen, Seishin-Kainei 
58,08 Meilen, und Heijo-Chinnampo 34,27 Meilen. Das Anlage- 
kapital betrug am 31. März 1923 237 873412 Yen. Der Fahrpark 
bestand aus 233 Lokomotiven; 497 Personen- und 2596 Güter- 
wagen. Im Rechnungsjahr 1922/23 betrug die Einnahme des 
Personenverkehrs 14,22, die des Güterverkehrs 12,73, die gesamte 
Roheinnahme 30,7 Millionen Yen bei einer Betriebsausgabe von 
23,8 Millionen Yen; demnach Betriebsüberschuß 6,82 Millionen 
Yen bei einer Betriebszahl von 77,7%. Eisenbahnwerkstätten 
en in Rynzan, südlich Seoul, in Soryo, nördlich Fusan und 
in Heijo. 


Br: 


Neben weiteren Neuhaulinien ist der doppelgleisige Ausbau d 
Stammbahn Fusan-Seoul-Shingishu in Aussicht genommen, 


B.DieEisenbahnenvonFormosa japanisch (Taiwa 
Nach der japanischen Besitzergreifung stellte der Generale« 


Bahn ist seitdem die Stammbahn des Bahnnetzes; sie wurd 
gänzt durch die Strecken Kynkyo Kudo-Heito im Süden 
Taito-Riran im Südosten. Betriebslänge des Netzes am 31. N 
1923 468,7 Meilen — 754 km; es besteht aus der Stamm 
353 Meilen, der Linie von Giram im Nordosten, 33,6 Meilen 
der von Taito im Südosten, 82,1 Meilen, sämtlich in der 
nischen Vollspur von 1,067 m hergestellt. * : 2 

Im Rechnungsjahr 1922/23 belief sich die Einnahme aus 
Personenverkehr auf 5,87, die aus dem Güterverkehr auf 
die Gesamtroheinnahme auf 12,56 Millionen Yen, so daß si 
einer Betriebsausgabe von 8,57 Millionen Yen und einer 
triebszahl von 68,2% ein Betriebsüberschuß von 3,99 Mill 
Yen ergab. Der Fahrzeugpark bestand aus 162 Lokomo 
439 Personen- und 2579 Güterwagen. “ 


Neben der Staatsbahn besteht noch eine Anzahl Privatba 
die zum größten Teil von Zucekerfabriken betrieben we 
Ferner bilden die Kleinbahnen mit insgesamt 547,4 Meilen 
triebslänge ein wichtiges Glied des Binnenverkehrs der 


C. Die Eisenbahnen von japanisch Sacha 
(jap. Karafuto): Die erste Bahn wurde 1906 als Kleinbah 
2 Fuß Spurweite von der Militärverwaltung von Otomari 
her Korsakova) im Süden der Insel, an der Aniwabucht, nö 
uach Joyohara (früher Vladimolocka), 26 Meilen, für m 
tärische Zwecke hergestellt. Im August 1907 ging die Bahn 
die Zivilverwaltung über, wurde für den öffentlichen Ve 
freigegeben, auf japanische Vollspur erweitert, und nach N 
verlängert. Die 1911 bis zur Nordostküste nach Sakaehaı 
vollendete Linie bildet seitdem, mit 59,5km Länge, die H 
bahn des Netzes. 1914 wurde eine westliche Zweigbahn 
Konuma nach der Zeche Kawakami, 13,4 Meilen, 1920 eine S$tı 
von Honto nach Noda entlang der Westküste, 584 M 
vollendet. Am 31. März 1923 belief sich die Betriebslänge 
gesamt auf 130,3 Meilen. Im Rechnungsjahr 1922/23 be 
die Roheinnahme’ 1,9 Millionen Yen, die Betriebsausgabe 2 
Millionen Yen, so daß sich bei einer Betriebszahl von 108 % e 
Fehlbetrag von rund 147 700 Yen ergab. Der Fahrzeugspark u 
faßte 26 Lokomotiven, 40 Personen- und 537 Güterwagen. 

Von Toyohara wird eine 54 Meilen lange Zweigbahn in no 
westlicher Richtung nach Moka an der Westküste gebaut 
Ausführung erfordert etwa 13,5 Millionen Yen und wird v 
aussichtlich Oktober 1926 vollendet sein. | 

D. DieSüdmandscehurischeEisenbahn: Im Esi 
densvertrage von Portsmouth, 5. September 1905, erwarb. Japt 
von Rußland den südlichen Teil der großen mandschurise 
Eisenbahn von Changehun über Mukden nach Dälny und 
Arthur. Am 7. Juni‘ 1906 wurde durch kaiserl. Verordnun; 
Südmandschurische Eisenbahn - Gesellschaft gegründet, die 
Eigentum der früher russischen Eisenbahn übernahm. Die E 
bahn hat einen glänzenden wirtschaftlichen Aufstieg hinter & 
und ist bekanntlich eins der bestrentierenden  Eisenbahnunte 
nehmen; wie günstig sich ihre Betriebsergebnisse in den Ree 
nungsjahren 1922 und 1923 weiter entwickelt haben; hatten % 
unseren Lesern bereits in Nr. 15 vom 15. April d. J., S. 409 di 
Zeitung, ausführlich mitgeteilt. Die bemerkenswert hol 
Einnahme aus dem Güterverkehr beruht nicht nur auf der 
ken Verkehrsentwicklung, sondern auch besonders .auf der 
November 1919 eingeführten Erhöhung der Gütertarife, dien 
weniger als 40 v. H. betrug. Während im Jahre 1908 bei eine 
Güterverkehr von 2,61 Millionen Tons (je 1016 ke) und 513,3 
lionen Tons meilen 9,54 Millionen Yen vereinnahmt wurden, 
diese Einnahme im Jahr 1923 bei einem Güterverkehr 
13,37 Millionen Tons und 2963,2 Millionen Tonsmeilen 
72,58 Millionen Yen, d. h. auf das 7,6fache gestiegen; das 
trägnis für 1 Ton war 1908 3,63, 1923 543 Yen (+50 v. H.)J; 
zunehmendem Verkehr pflegt sich sonst in der Regel eine 
nahme des Erträgnisses für die Tonne einzustellen. Rn 

Die Bahn bietet ein sprechendes Beispiel dafür, welch sta 
fremdländische Besteuerung durch hohe Bahntarife sich ein 
gefallen lassen muß, das nicht mehr völlig Herr im eige 
Hause ist und sein wertvolles Eisenbahnmonopol aus der F 
gegeben hat. Prof. Baltze 
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Der Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
m 22. bis zum 25. November in Berlin seine letzte lau- 
agung in diesem Jahre ab. Der zu erwartende Jahres- 
uß und die‘ Aussichten für das nächste Jahr standen im 
grund der Erörterung. 


uEndegehende Jahr wies in seiner ersten Hälfte 
des schwachen Güter- und Personenverkehrs einen star- 
kgang der Einnahmen auf, während im zweiten Halbjahr 
lische Kohlenarbeiterstreik eine erhebliche Güterver- 
lebung brachte. Immerhin werden die Einnahmen des 
den ‚Jahres im Güterverkehr und noch mehr im Personen- 
‚hinter denen des Jahres 1925 zurückbleiben. 
Ausgabenbemessung für das Jahr 1927 wird beeinflußt 
er Einwirkung der weiteren Entwieklung der deutschen 
chaft auf die Einnahmen. 

Anbetracht der 1927 noch steigenden Lasten konnte der 
ltungsrat zunächst nur für Bahnanlagen und Elektrisie- 
erhebliche Beträge auswerfen, während die Entscheidung 
den Umfang von Neubeschaffung an rollendem Material 
sgesetzt werden mußte. Es ist beabsichtigt, diese Be- 
en im Interesse der Wirtschaft so hoch zu bemessen, wie 
'h der Finanzlage der Reichsbahn möglich ist. 
Verwaltungsrat nahm davon Kenntnis, daß der Wett- 
des Kraftwagens zur Zeit jährlich bis zu 100 Millionen 
Güterfrachten der Reichsbahn entzieht. Einer weiteren 
anderung soll durch immer bessere Abfertigung, schnellere 
lerung und in geeigneten Fällen durch Tariferleichterungen 
ngewirkt werden. 

Vorarbeiten für die systematische Nachprüfung der 
malgütertarife sind soweit beendet, daß sie der Stän- 
ı Tarifkommission und dem Ausschuß der Verkehrsinter- 
anten vorgelegt werden können. 

ine Abänderung des Kohlenausnahmetarifs 6u zu- 
des Hafens Mannheim wurde genehmigt. 

Arbeiten für die Elektrisierung der Berliner 
adtbahn werden möglichst beschleunigt. Der Verwaltungs- 
billigste den Abschluß eines Stromlieferungsvertrags mit den 
er Elektrizitätswerken A.-G. und den Elektrowerken, wo- 
sich der Bau eines eigenen Kraftwerkes erübrigt. Bis 
> des laufenden Jahres werden für die Elektrisierung der 
er Stadtbahn etwa 50 Millionen Mark aufgewendet und 
rbeitsmarkt zugute gekommen sein. 

mit Hilfe der von der Reichsregierung zur Verfügung 
ten Sonderkredite herausgegebenen Aufträge geben zur 
hätzungsweise 40000 Menschen Arbeit. 

Festigung des Berufsbeamtentums bei der Reichs- 
urde beschlossen, die Frist bis zur dauernden Anstellung 
amten von 20 auf 10 Jahre herabzusetzen. 

er hat in der Sitzung vom 25. November die im Statut vor- 
ne Auslosung von Mitgliedern stattgefunden. Durch das 
ind von den durch die Reichsregierung ernannten Mitglie- 
"Reichskanzler a. D. Dr. Luther, Dr. h. ce. v. Siemens und 
präsident a. D. v. Batocki, von den vom Treuhänder er- 
n Mitgliedern v: Miller-München, Staatssekretär a. D. 
mann und der Belgier Jadot ausgelost worden. Sie scheiden 
m 31. Dezember 1926 aus dem Verwaltungsrat aus. 
"Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichsver- 
inisterium hat unterm 10. d. M. einige Änderungen und 
ungen der Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrsordnung ver- 
as Nähere geht aus der Verordnung in Nr. 44 des 
setzblattes, Teil II, hervor. 


erungskommission des Saargebietes werden vom 1. De- 
1926 an die Personen-, Gepäck-. Expreßgut-, Tier- und 


lich 7% % und wird durch Ausgabe von Nachträgen 7 
rifen der Saarbahnen durchgeführt werden. (Vgl. die 
e Bekanntmachung in der vorliegenden Nummer.) 
süter- und Tierverkehr erstreckt sich die Erhöhung im 
smeinen auf sämtliche Frachten, auf die örtlichen Gebühren 
die Nebengebühren. Die Mindestfrachten für Frachtgut 
Eilgut und lebende Tiere (6 Fr.) und beschleunigtes 
(9 Fr.) sind unverändert geblieben, ebenso die Gebühren 
Beförderung von Sonderzügen, für Schutzwagen, für ge- 
te Packmittel, leere Privatgüterwagen und Decken ohne 
ferner ein Teil der Nebengebühren. 
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‚2 ae und Tierverkehr Deutsche Reichsbahn-Saarbahnen in 
Traft. 


Im Güterverkehr mit Frankreich werden die Saarbahnzu- 
schläge des direkten Kohlentarifs P. W. 207 nach Frankreich von 
3.Fr. auf 3,59 Fr., von 4,00 Fr. auf 4,50 Fr. und von 5 Fr. auf 
5,10 Fr. erhöht. Die übrigen direkten Gütertarife der Saar- 
been mit Frankreich werden von der Tariferhöhung nicht 
erührt. 


— Frachtermäßigung für Wein. Am 22. November 1926. ist 
der Ausnahmetarif 9a für Wein (ausgenommen Schaumwein) in 
Wagenladungen im Verkehr zwischen sämtlichen »tationen der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in Kraft getreten; der neue 
Tarif sieht ermäßigte Frachten auf Entfernungen bis 400 km 
vor und begünstigt besonders die nahen Entfernungen. Die 
Frachtberechnung erfolst für das wirkliche, auf volle 100 kg 
aufgerundete Gewicht, mindestens für 5000 kg. Besondere 
Frachtsätze für Ladungen von 5 t, 10 t und 15 t bestehen nicht. 
Der fünfprozentige Gewichtszuschlag für bedeckte Güterwagen 
entfällt. Der Ausnahmetarif gilt auf jederzeitigen Widerruf, 
längstens bis 31. Dezember 1927. 


— Schlafwagenverkehr München-Triest-Agram. Vom 1. Dezem- 
ber ab wird der Schlafwagenlauf München-Triest-Zagreb 
(Agram) neu geregelt. Hierdurch werden die Anschlußverhält- 
nisse an die in Triest ein- und auslaufenden Schiffe verbessert. 
Der Schlafwagen verkehrt dann zwischen München und Triest 
viermal wöchentlich und zwischen München und Agram dreimal 
wöchentlich, und zwar erfolgt die Abfahrt in München nach 
Triest am Sonntag, Dienstag, Donnerstag und Sonnabend und 
Ankunft in München von Triest am Montag, Dienstag, Donnerstag 
und Sonnabend; Abfahrt in München nach Agram am Montag, 
Mittwoch und Freitag und Ankunft in München von Agram am 
Sonntag, Mittwoch und Freitag. Schiffsanschluß besteht in 
Triest Freitags nach Alexandrien sowie Sonntags von Konstan- 
tinopel und Montags von Alexandrien. 


— D-Zug München-Hoek van Holland. Auf Grund der Be- 
schlüsse der europäischen Fahrplankonferenz in Baden-Baden 
wird der D-Zug Hoek van Holland-München mit.dem nächsten 
Sommerfahrplan um etwa 40 Minuten beschleunigt. Die Fahrt- 
dauer London-München beträgt dann nur noch 25 Stunden. Der 
Zug erhält in Würzburg einen neuen Anschluß nach Sofia über 
Passau-Wien-Budapest-Belgrad mit einem durchgehenden 
Wagen 1./Il. Klasse Hoek van Holland-Budapest. Die Reise- 
dauer von Hoek van Holland nach Wien beträgt 24 Stunden, nach 
Budapest dauert die Fahrt 30 Stunden 45 Minuten, nach Belgrad 
40 und nach Sofia 53 Stunden. _ 


— Die Hindenburgbrücke bei Rüdesheim, Die in den Jahren 
1914/15. fertiggestellte Hindenburgbrücke, die zwischen KRüdes- 
heim und Geisenheim den durch eine Insel geteilten Rheinstrom 
mit zwei Hauptöffnungen als längste aller deutschen Rhein- 
brücken überschreitet, war mehrere Jahre ohne durchgehenden 
Zugverkehr geblieben. Die Brücke wird jetzt außer von mehre- 
ren lokalen Triebwagenfahrten von dem Schnellzug Calais-Wies- 
baden in der West-Ost-Riehtung .dieser Züge befahren, die von 
Saarbrücken aus über Homburg-Saar auf der pfälzischen Glan- 
tallinie über Bad Münster am Stein verläuft und vor Binger- 
brück von der Rhein-Nahe-Bahn bei Sarmsheim zur Hindenburg- 
brücke abzweist. 


— Abbruch der ältesten Eisenbahnbrücke Preußens. Im Jahre 
1838 wurde als erste Eisenbahnlinie Preußens die Strecke Berlin- 
Potsdam erbaut. Bei Kohlhasenbrück mußte die Baeke, ein 
kleines Bächlein von der Stammbahn so heißt noch 
heute die Strecke im Volksmunde — überquert werden. Die Ufer 
der Baeke waren von moorigem Gelände umsäumt, so daß man es 
vorzog, den Bachlauf um etwa 200 m zu verschwenken und dort 
auf gutem Baugrunde eine Brücke zu errichten. Dieses 
Bauwerk — Preußens erste Eisenbahnbrücke — wurde als mas- 
sives, 80cm starkes Halbkreisgewölbe in Ziegelmauerwerk aus- 
geführt. Im Jahre 1906, dem Erbauungsiahre des Teltowkanals, 
wurde die Baeke zugeschüttet, da der Teltowkanal im Zuge des 
alten. Baekelaufes die Bahn kreuzte. - Eine Straße, die Kohl- 
hasenbrück mit dem nahen Jagdschloß Stern verbindet, führt 
jetzt unter der Brücke hindurch. Von geringen Instandsetzungs- 
arbeiten abgesehen, hat die Brücke 88 Jahre hindurch der Bahn 
treue Dienste geleistet. Jetzt ist sie abgebrochen worden; denn 
trotz ihres massigen Eindrucks war sie dem Lastenzuge nicht 
mehr gewachsen. Auch die Bogenform wurde des großen Hori- 
zontalschubes wegen verlassen; man wählte das System des ein- 
fachen Balkens auf zwei Stützen, indem man die Öffnung durch 
Walzträger in Beton überbrückte. 

Im Juli 1926 besann der Umbau. Die Fundamente wurden 
verbreitert und die Pfeiler um mehr als 2m aufgehöht. Gleich- 
zeitig wurde auf seitlich errichteten Baugerüsten der Überbau 
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halben Gleisbreite entsprachen. Dadurch war es möglich, beim 
Einschieben jedes Gleis für sich zu behandeln, da die Unterkante 
des neuen Überbaus 1,40 m über dem oberen Gewölbescheitel- 
punkt liegt, brauchte man nur den auf dem Gewölbe lagernden 
Boden fortzuschaffen und konnte dann mit Hilfe von Handwin- 
den den neuen Überbau einschieben. Sodann wurde mit dem 
eigentlichen Abbruch des alten Gewölbes begonnen. Der zwei- 
gleisige Betrieb konnte die gesamte Bauzeit hindurch beibehalten 
bleiben; den Zügen war lediglich eine Gesehwindiekeitsermäßi- 
gung auf 10 km/Std. vorgeschrieben. 

Eine Gedenktafel mit einem kurzen Hinweis auf die histo- 
rische Stätte sowie die Jahreszahl 1838 — dem Gewölbescheitel 
der alten Brücke entnommen — werden das neue Bauwerk 
zieren. 


— Der Fremdenverkehr in der deutschen Zahlungsbilanz. Das 
Institut für Konjunkturforschung, gegründet vom Statistischen 
Reichsamt, veröffentlicht, wie wir den D. Verkehrs-Bl. entneh- 
men, in seinen Vierteljahrsheften (Ergänzungsheft 2) einen aus- 
führliehen, im Statistischen Reichsamt bearbeiteten Artikel ‚Die 
deutsche Zahlungsbilanz seit der Stabilisierung“. Demnach be- 
trugen die Einnahmen aus dem Reiseverkehr, also die 
Ausgaben von in Deutschland reisenden Ausländern, 1924 60 Mil- 
lionen Mark, 1925 100 Mill. Mark und im ersten Halbjahr 1926 
40 Mill.Mark. Dem stehen gegenüber die Ausgaben der ins Aus- 
land gereisten Deutschen und zwar 1924 mit 140 Millionen Mark, 
1925 mit 190 Millionen Mark und im ersten Halbjahr 1926 mit 
76 Millionen Mark. Daraus ergibt sich eine passive „Reisever- 
kehrsbilanz“ von 80 Millionen Mark in 1924, von 90 Millionen 
Mark in 1925 und von 36 Millionen Mark im ersten Halbjahr 1926. 
Die Aktivseite wird szebildet dureh die Ausgaben auslän- 
discher Reisender in Deutschland, die Passivseite durch die Aus- 
gaben deutscher Reisender im Ausland. 


Die Ausgaben ausländischer Reisender in Deutschland 
sind nach den Angaben der wichtigsten Fremdenverkehrsorte 
für das ganze Reich geschätzt worden, indem für Geschäfts- 
reisende (1924 rund 640000, 1925 rund 940000) ein Tages- 
verbrauch von 15 RM. und eine Aufenthaltsdauer von drei 
Tagen, für Vergnügungs- und Erholungsreisende 
(1924 rund 41500, 1925 rund 65000) ein Tagesverbrauch von 
20 RM. und eine Aufenthaltsdauer von 14 Tagen angenommen 
wurden. Zu den so ermittelten Zahlen wurden 3% % zuge- 
schlagen für Einkäufe, die nicht in der Handelsstatistik als Aus- 
fuhr erscheinen, weil sie im Reiseverkehr über die Grenze ge-, 
gangen Sind. 


Die Ausgaben deutscher Reisender im Auslande sind mit 
Hilfe folgender Anhaltspunkte geschätzt worden: Nach Angaben 
der Deutschen Reichsbahn sind 1924 2,9 Millionen, 1925 4 Millio- 
nen Fahrkarten nach dem Auslande verkauft worden. Wenn 
man annimmt, daß von den 'rund 700000 bzw. 1 Million in 
Deutschland reisenden Ausländern % an diesem Fahrkartenver- 
kauf beteiligt war, während die übrigen % im Ausland gekaufte 
Fahrkarten benutzten, so entfällt auf ausreisende Deutsche eine 
Anzahl von 2,7 bzw. 3,7 Millionen Fahrkarten. Bei der An- 
nahme eines Aufenthalts von durchschnittlich drei Tagen und 
eines Verbrauchs von durchschnittlich 15 RM. kommt man zu 
einer Gesamtausgabe von 120 Millionen im Jahr 1924 und 170 Mil- 
lionen im Jahre 1925. Zu diesen Ergebnissen aus dem Eisen- 
bahnverkehr kommen die Auslandsausgaben der über See ge- 
reisten Deutschen. Sie sind für 20000 Menschen für je 20 Tage 
zu je 25 RM. geschätzt worden. Außerdem sind für Beförde- 
rungskosten auf ausländischen Schiffen noch einmal je 2000 RM. 
für 5000 Reisende zu rechnen. Insgesamt ergibt sich aus dem 
Seereiseverkehr so ein jährlicher Aufwand von 
20 Millionen. Für 1926 sind die Vorjahrszahlen mit ?/s ein- 
gesetzt, da der größere Teil der Auslandsreisen Deutscher und 
der Deutschlandreisen der Ausländer ins zweite Halbjahr fallen 
dürfte. 


— Prüfungszeugnisse der Werkstättenlehrlinge. Nach er- 
neuter Prüfung hat das Mecklenburg-Schwerinsche Ministerium 
auf Grund des $ 131, Absatz 2 der Reiehsgewerbeordnung den 
Prüfungszeugnissen der bei den Werkstätten der Reichsbahn- 
verwaltung in Mecklenburg-Schwerin für das Schlossergewerbe 
bestellten Gesellenprüfungsausschüsse die Wirkung der Zeug- 
nisse über das Bestehen der Gesellenprüfung beigelegt. Durch 
diese Anordnung können jetzt auch in Mecklenburg die Reichs- 
bahnprüfungsausschüsse selbst die Prüfungen der Reichsbahn- 
lehrlinge vornehmen. Mit einer Ausnahme noch werden nun- 
En im zanzen Reichsgebiet die Prüfungen einheitlich gehand- 
habt. ; 


— Gedenkblätter für 25- und 40jährige Dienstzeit. : Das: vom 
Reichsverband der Eisenbahnvereine erlassene Preisausschreiben 
hatte eine zahlreiche Beteiligung zur Folge. Zur Beurteilung 
der eingereichten Arbeiten war ein Preisausschuß ernannt, be- 


den Entwürfe — diejenigen der ersten und zweiten 
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Nordhausen, Handwerker Oberem,. Elberfeld, Reie 
Straßer, Trier. Am 30, September 27. trat der Pre sau 
zusammen. Es waren von 230 Einsendern, die town 
Entwürfe eingesandt hatten, zusammen etwa 250 Entw 
Beurteilung ausgelegt wor den. Nach vorangegangener 
der Entwürfe in drei Gruppen wurden die für die 
nach den Bedingungen des Preisausschreibens in Frage 


einer näheren Prüfung unterzogen. An Geldpreisen 
Wettbewerb waren ausgesetzt: ein 1. Preis von 250 
2. Preis von 150 RM., ein dritter Preis von 100 RM. un 
preise von je 10 RM. Der Ausschuß kam zu der eins 
Entschließung, daß kein Entwurf von so überragenden RB 
tung sei, daß ihm der erste Preis von 250 RM. zuerkannt w 
könne, Der Ausschuß sah sich vielmehr veranlaßt, mit 
sieht auf die zahlreichen fleißigen und von Liebe zur | 
zeugenden Leistungen und mit Rücksicht auf die unerı 
sroße Zahl der Einsendungen folgende andere. Gruppier D 
Geldpreise vorzunehmen: 2 Preise von je 100 RM., 1 Pre 
50 RM., 2 Preise von je 30 RM., 3 Preise von je 20 RM 
von 10 RM und 20 Trostpreise von je 10 RM. _ 


Der Reichsverband wird einige der am basicn ® 
Arbeiten vervielfältigen lassen. Die Gedenkblätter werde 
dann für die, Eisenbahnvereine zum Bezuge berei 
werden. Weitere Mitteilungen darüber, insbesondere 
Preisangaben, wird der Reichsverband den Verl 
machen. t 


— Die Gemeinsame Geschäftsordnung der Reichsı 
Allgemeiner Teil (GGOÖ I), ist durch Beschluß der Rei 
rung vom 2. September 1926 genehmigt worden. Sie tritt, 
die einzelnen Reichsministerien sie nicht früher 'einführ 
1. Januar 1927 in Kraft. 


Der Besondere Teil (GGO II) ist bereits seit dem. 
1924 in Kraft. Er behandelt: Verkehr mit den an der G 
gebung beteiligten Körperschaften, Weg der Gesetzgebun 
Veröffentlichung in den amtlichen Blättern. Im übri 
der innere Dienst und der Verkehr nach außen einschließlie 
Registratur- und Kanzleidienstes im Allgemeinen Teil 


‘Die Gemeinsame Geschäftsordnung ist im Verlage | 

druckerei, Berlin SW 68, Oranienstraße 90, era un 
von dort bezogen werden, und zwar: Er 

Allgemeiner Teil: zum Buchhändlerpreise von. 

‘ und .Behördenvorzugspreise von x 4 

Besonderer Teil: zum Buchhändlerpreise ‘von r 

und Behördenvorzugspreise von 


— Der neueste Film der Reichszentrale für = 
kehrswerbung, hergestellt von E. M. Schumacher, 
26. November in einer Pressevorführung zum ersten M 
Berliner Kammerlichtspielen gezeigt. Der Aufführung 
u. a. hervorragende Mitglieder der Hauptverwaltung ( 
schen Reichsbahn-Gesellschaft bei, Vertreter der Minis! 
der Stadt Berlin und der Fachverbände sowie eine gr be; 
von Pressevertretern. Der Rheinfilm hat im Gegens: 
üblichen Landschaftsfilmen nur eine Länge von 750 m, 
also für die Vorführung kaum mehr als 25 Minuten, 
wird als sogenannter Beiprogramm-Film Verwendung 
können. Der Film.ist durchweg im Atelier hergeste {, 
gezeichnet bzw. gemalt und nicht in der Natur photograg 
Dadurch war es möglich, den Rhein von der Quelle bi 
Mündung in seiner charakteristischen Landschaft, unter Zu 
menfassung von Einzelheiten und Weglassung des Ri 
lichen, erstehen zu lassen. Die Poesie des Rheins wi 
bildlicht; dabei kommen auch die Städtebilder zu i 
und werden in ihren schönsten und charakteristischster 
vorgeführt. Wundervolle Bilder vom Kölner Dom n( 
Pracht sowie von den alten Märchengestalten, die in 
sage leben, ergänzen die ausgezeichneten Darbietung 
möglichen es — ohne daß langatmige Titel benutzt 
auch die wirtschaftlichen Verhältnisse zu schildern, W 
die Uhrenindustrie im Schwarzwald. Der = en . 
fall aufgenommen. 


— Unterrichtskurse bei der Mitropa. 
Fortbildung ihres Speisewagenpersonals Winterku 
richtet. Sämtliche Speisewagenaufseher, Oberkelln 
und Köche werden im Laufe der nächsten Monate an 
Kursen teilnehmen. Der Unterricht wird von ersten 
(Berufsschul-Oberlehrern. und Praktikern) abgehal 


Die Mitr Opa 


bei Er Bedienung, Nahrungsmittel- und Getränkekunde, 
kunde, Menukunde, a ‚der oßpeissHen ge 
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-- Österreich. 


haltsfragen, In der Generaldirektion der Österreichischen 
bahnen wurden Besprechungen über Zuwendungen an die 
ahnbediensteten abgeführt. Generaldirektor Dr. Ma- 
erklärte, daß die Verwaltung über die am 12. November 
achten Vorschläge nicht hinausgehen könne. Demgemäß 

an die aktiven Bundesbahnbediensteten im Dezember 1926 
einmalige Zuwendung in der Höhe von 30 % eines 
jatsbetrages der ständigen Bezüge ausbezahlt werden. Außer- 
em wird unter Beibehaltung des bisherigen Ausmaßes der 
derzulage eine entsprechende Erhöhung des Mindesteinkom- 
is vorgesehen, welche Frage, noch den Zentralausschuß des 
sonals beschäftigen soll. 


ER 

Br y 
Verkehrsstörungen. Durch den Einbruch von starken 
men im Bereiche der westlichen Alpen wurde am 21. No- 
nber auf der Arlbergstrecke zwischen den Bahnhöfen Dalaas 
d Hintergasse durch entwurzelte Bäume und durch von den 
'wänden losgelöste Steine die Fahrleitung der Bahn zerstört 
‚der elektrische Betrieb in der Strecke Langen-Feldkirch 
imgelegst, zumal auch die Speiseleitungen des Spullerseewerkes 
eichfalls beschädigt wurden. Die Instandsetzungsarbeiten 
aren durch andauernden Sturm und heftigen Schneefall sehr 
indert. Zu gleicher Zeit wurde auf der schmalspurigen 
e Bregenz-Bezau (Bregenzerwaldbahn) bei der Haltestelle 
ach ein Zug durch den Sturm umgeworfen. Hierbei sind 
onenwagen und der Dienstwagen umgestürzt. Zwei Rei- 
| R wurden leicht verletzt. Sämtliche Störungen sind bereits 
3hoben. 
olge der in Kärnten anhaltenden Niederschläge führen die 
rau und deren Nebenflüsse Hochwasser. Im Bereiche der Gail- 
ahn wurde die Strecke an mehreren Stellen durch Hoch- 
sser vermurt; es mußte daher der Gesamtverkehr in der Teil- 
cke Dellach-Kötschach-Mauthen am 21. November eingestellt 
erden. Die Dauer dieser Unterbrechung ist wesen anhaltenden 
hwassers noch nicht feststellbar. Auch die Wiederinstand- 
ung der am 30. Oktober d. J. durch Hochwasser zerstörten 
seitdem unfahrbaren Teilstrecke Miklautzhof-Eisenkappel 
kalbahn Vöcklamarkt-Kühnsdorf-Eisenkappel wird durch 
iches Hochwasser im Vellachfluß verzögert werden, da ein 
r inzwischen geschaffenen Provisorien durch Hochwasser 
igeschwemmt wurde. Eine Fortsetzung der Instandsetzungs- 
| eiten wird erst nach Rückgang des Hochwassers möglich sein. 


- Betriebsübernahme. Die Österreichischen Bundesbahnen 
von den königl. ungar. Staatsbahnen auf Grund einer Ver- 
barung am 31. Oktober 1926 den Betrieb auf der Teilstrecke 
desgrenze bei Strem bis Güssine der voll- 
gen Lokalbahn Körmend-Güssing übernommen. Figen- 
in dieser Lokalbahn ist die Körmend-Nömetujvärer Lokal- 
A. G. in Budapest. S 


die österreichische Teilstrecke ist bisher weder eine öster- 

nische Konzession erteilt, noch ein Betriebsvertrag abze- 

ossen worden. Die Österreichischen Bundesbahnen führen 

er vorläufig den Betrieb auf Rechnung der Eigentümer als 
häftsführer ohne Auftrag. 


Baulänge der Lokalbahn von Güssing bis zur Staatsgrenze 
‚10,879 km, die Betriebslänge 10,675 km. Die Lokalbahn 
der Bundesbahndirektion Wien-Südwest unterstellt. 


Österreichisches Reisebureau in London. Das österreichische 
ebureau in London wurde kürzlich eröffnet, wobei der öster- 
ichische Gesandte zu Ehren der britischen Presse einen 
ang gab. Das Bureau hat in der Cocksbur Street, einer der 
»n Straßen, durch die der Osten mit dem Westen der Stadt 
sunden wird, sehr schöne Räumlichkeiten erworben. 


ihrten Erleichterungen in Kenntnis zu setzen. 


— Verkehrsbund der österreichischen Alpenländer.-In Klagen- 

TE hat kürzlich eine Tagung der am Fremdenverkehr betei- 

sörperschaften der Alpenländer stattgefunden, in der die 

Mündung des Verkehrsbundes der österreichischen Älpenländer 
hlossen wurde. 


Die Fortschritte in der Elektrisierung der Bundesbahnen. 
zlich sprach im Klub österreichischer Eisenbahn- und Schiff- 
eamten der Direktor für die Elektrisierung der Bundes- 
Sektionsehef Ingenieur Dittes über die Arbeiten für 
ührung des elektrischen Betriebes unter besonderer Be- 
htigung der Kraftwerkbauten. Der Vortragende wies ein- 
d darauf hin, daß der gesetzlich sichergestellte, im Jahre 
geänderte und auf gefestigte finanzielle Grundlagen ge- 
Rlektrisierungsplan Strecken mit einer Betriebslänge von 
t 623 km betrifft, von denen 300 km: zweigleisig und 
ingleisig sind. Diese Strecken umfassen die zusammen- 
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hängenden Linien Salzburg-Wörgl, Kufstein-Wörgl-Innsbruck- 
Brenner, Innsbruck-Landeck-Bludenz-Feldkireh-Buchs und Feld- 
kirch-Bregenz (zusammen 516 km, wovon 300 km zweigleisig) 
und die 107 km lange Salzkammergutlinie Stainach-Irdning-Att- 
nang-Puchheim. Von diesen Linien sind die Strecke Innsbruck- 
Feldkirch und die Salzkammergutlinie von Mitte Sommer 1993 
an abschnittsweise in elektrischen Betrieb genommen worden, so 
daß gegenwärtig schon 264 km elektrisch betrieben werden. Nach 
Durchführung des gegenwärtigen Elektrisierungsplanes werden 
die elektrisch betriebenen Linien der’ Österreichischen Bundes- 
bahnen zunächst in vier Grenzbahnhöfen mit den benachbarten 
Bahnnetzen zusammentreffen, die binnen kurzem ebenfalls elek- 
trisch betrieben sein werden. Bemerkenswert sei auch, daß im 
Jahre 1929 die rund 800 km lange Strecke Salzburg-Innsbruck- 
Buchs-Zürich-Genf durchweg und mit einheitlicher Stromart 
elektrisiert sein wird. Aus der Reihe der für die elektrische 
Zugförderung auf den genannten Strecken erforderlichen An- 
lagen und Einrichtungen wählte der Vortragende die Kraftwerke 
— bekanntlich durchweg Wasserkraftwerke — aus. Während 
die Salzkammergutlinie aus dem Elektrizitätswerke Steeg der 
Firma Stern & Hafferl gespeist wird, dienen der Kraftversorgung 
der Strecken westlich von Salzburg vier bahneigene Werke 
(Spullersee-, Ruetz-, Stubach- und Mallnitzwerk), denen sich noch 
ein ‚Strombezug aus dem Achenseewerk der Tiwag einfügt. 
Spullersee- und Ruetzwerk sind bereits im Betrieb, während das 
Achenseewerk gegen Ende 1927, das Mallnitz- und Stubachwerk 
Ende 1928 die Stromlieferung aufnehmen sollen. Der erste Aus- 
bau der obengenannten fünf Kraftwerke sieht eine Leistung von 
96000 PS vor, während im zukünftisen Vollausbau 144.000 PS 
Maschinenleistung aufgestellt sein werden. Der Vortragende 
zeigte an der Hand zahlreicher interessanter Lichtbilder, welche 
außergewöhnliche technische Aufgaben beim Bau der renannten 
Werke zu bewältigen und wie weit beim Stubach- wie auch beim 
Mallnitzwerke die Arbeiten bereits fortgeschritten sind, so daß 
mit Bestimmtheit ihre zeitgerechte Vollendung und Inbetrieb- 
nahme zu gewärtigen sei. 


— Österreichs Außenhandel. Im August hat sich das Pas- 
sivum der österreichischen Handelsbilanz nach der im Monat 
Juli verzeichneten vorübergehenden Abnahme infolge Steigerung 
der Einfuhr wieder stark erhöht. Die Einfuhr erreichte näm- 
lich einen Wert von 255,5 Millionen Schilling gezen 208 Millionen 
Schilling im Juli. Der nur um wenig erhöhte Wert der Ausfuhr 
betrug 137 Millionen Schilling (gegen 134,6). Sonach ergab sich 
im August ein Einfuhrüberschuß von 118,5 Millionen Schilling 
gegenüber einem solchen von 73 Millionen im‘Juli und von 
84 Millionen im Durchschnitt des ersten Halbjahres. In den 
ersten acht Monaten des laufenden Jahres betrug der Wert der 
Wareneinfuhr 1788 Mill. Schilling, der Wert der Ausfuhr 
1092 Millionen, das Bilanzpassivum demnach 696 Millionen 
Schilling. 


Übrige europäische Länder. 


— Neues Dienst- und Signalreglement bei den norwegischen 
Staatsbahnen. Am 1. September 1926 ist bei den norwegischen 
Staatsbahnen ein neues „Dienst- und Sienalreglement“ in Kraft 
getreten. Das frühere Dienstreglement vom 13. Juli 1906 kommt 
damit in Fortfall. Im Kapitel 1 des Dienstreglements sind einige 
allgemeine Personalbestimmungen enthalten. Kapitel 2 bringt 
eine Reihe allgemeiner Bestimmungen und Erklärungen über die 
wichtigsten Begriffe, die im Sicherheitsdienst vorkommen. Ka- 
pitel-3 enthält die Bestimmungen über die Linien und den 
Liniendienst, Kapitel 4 über den Bahnhof und den Bahnhof- 
dienst, Kapitel 5 über die Züge und den Zuedienst. 
Außerdem enthält das Dienstreglement im Kapitel 6 „Bestim- 
mungen über Lokomotiven und Wagen“ mit einer Reihe tech- 
nischer Spezialvorschriften, die streng genommen eigentlich 
nicht in das Dienstreglement gehören. Das Signalreglement 
schließt sich an das Dienstreglement und gibt im wesentlichen 
die im Jahre 1917 von der norwegischen Staatsbahn eingeführte 
„Neue Signalordnung‘“ mit einigen Ausführungen über die festen 
Signale und den Gebrauch der Handsignale wieder. Einige der 
wesentlichsten Bestimmungen der genannten Regzlements sind im 
letzten Hefte von Nordisk Järnbanetidskrift behandelt. Aus 
Raummangel müssen wir uns jedoch versagen, näher darauf ein- 
zugehen. e 

— Ein Plan für die Eisenbahnbautätigkeit in Rußland in den 
nächsten fünf Jahren. Wenn man die wirtschaftlichen Verhält- 
nisse und die Finanzlage des russischen Sowjet-Staates berück- 
sichtigt, wie sie in der Literatur dem Leser entgegentritt, so 
gewinnt man den Eindruck, daß Sparsamkeit auf allen Gebieten 
das Gebot der Stunde ist. Man erstaunt daher, wie der Amtliche 
Bote der Verkehrsanstalten mitteilt, wie rege die Bautätigkeit 
ist. Da erfährt man, daß die geringen Anweisungen, über die im 
laufenden Jahre Verfügung getroffen werden konnte, dazu Ver- 
wendung gefunden haben, um bereits früher zu bauen ange- 
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fangene Bahnen endlich fertigzustellen. Es ist immerhin die — Eine Untergrundbahn in Warschau? Die Direkt 


sehr stattliche Zahl von 1467 km!, und zwar gehören hierher die 
Streeken: Atschinsk-Minussinsk; Koltschugino-RKusnezk; Petro- 
pawlowsk-Schtsehuschtie; Andishan-Kagan-Kischlak; Kerki-Ter- 
mes; Waldai-Krestzy; Nowgorod-Pawlowsk und Koporskaia. Nun 
harren ja allerdings weitere 3500 km, die zu Anfang des Wirt- 
schaftsiahres 1926/27 als baulich „längst in Angriff genommen“ 
dalagen, der Vollendung. Die Durchführung dieser Arbeiten 
würde mindestens 112 Mill. Rubel erfordern, und der Reichsrat 
(Gossplan) hat es als „unumgänglich notwendig erkannt, nach 
Möglichkeit die Arbeiten auf diesen Strecken zu fördern, sie 
aber unter allen Umständen innerhalb der nächsten 5 Jahre zu 
erledigen.“ Wobei auch der Gedanke leitend gewesen ist, daß 
ein noch längeres Ruhenlassen dieser „längst“ in Angriff ge- 
nommenen Baustrecken die Fertigstellung nur noch mehr ver- 
teuern würde So zutreffend auch diese Erwägungen sein 
mögen, es bleibt immerhin erstaunlich, wie das Land die Kraft 
entwickelt, um die erforderlichen Mittel aufzubringen. Aber es 
kann natürlich darüber gar kein Zweifel herrschen, daß damit 
der beste Weg eingeschlagen wird, um dem darniederliegenden 
Wirtschaftskörper neues, frisches Blut zuzuführen. Um nur 
einige von den in Frage kommenden Linien zu nennen, seien 
angeführt: Nishny=Noweorod-Koteltschik, Troizk-Orsk, Orenburg, 
Merefa-Apostolowo, Tschernomorskaja, Petrowskoje-Blagodar- 
noje, Stawropol-Winodelnoie-Diwnoje, Nownosorod-Krestzy, No- 
wobelizy-Tschernigow, Achtyrka-Gadjätsch usw. usw. Auch die 
Namen dieser Strecken führen den Leser in Gebiete, die in mehr- 
facher Beziehung der Entwicklung des Landes außerordentlich 
förderlich sein werden, denn Bergbau und Ackerbau sind hier 
zu Hause. 

Wenn mit dem bisher Gesagten nur die Vollendung schon 
längst dem Lande in Aussicht gestellter Bahnen durchgeführt 
werden wird, so begnügte sich die leitende Regierungsstelle hier- 
mit nicht, sondern plant noch für das Wirtschaftsjahr 1926/27 
den Bau von weiteren 1083 km Bahnen, und zwar: Magnitnaja- 
Kartaly, Kusnezk-Telbess, Termess-Dijiuschambe und Ssaratow- 
Müllerowo. Auch diese Bahnen würden Bezirke erschließen, in 
denen Bergbau betrieben wird und der Feldbau verhältnismäßig 
reiche Überschüsse abwirft. 

Es sind das große Aufgaben, die damit in Rußland der Bau- 
tätiekeit für die nächsten Jahre zu lösen gestellt werden, so um- 
fangreich — es sind zusammen 4583 km —, daß man wohl einige 
Zweifel hegen darf, ob die Durchführung des Bauplanes über- 
haupt denkbar ist, namentlich in Rußland, wo doch noch an der 
Wiederherstellung vieler, während des Bürgerkrieges zerstörter 
Bahnen und Bauten eifrig gearbeitet werden muß. In Rußland 
scheint man das aber für durchführbar zu halten, denn man 
beenügt sich dort nicht nur hiermit, sondern hat sogar be- 
schlossen, in den nächsten 2 Jahren noch zum Bau der nach- 
folgenden 2608 km Eisenbahnen zu schreiten, und zwar: 1. 
Schadrinsk-Kurgan und Sswerdlowsk-Ssinarskaja — 242 km, 
Moskau-Donbass — 930 km, Orenburg-Uralsk und Orenburg-Ufa 
— 662 km, Besentschuk-Pugatschewsk-Jerschow — 213 km, 
Tuapse-Krassnodar — 134 km, Merke-Ili-Alma-Ata — 427 km und 
endlich den Bau einer Brücke über die Wolga bei Ssaratow in 
Angriff zu nehmen. 

Füst man diese 2608 km der vorstehend aufgeführten Anzahl 
Kilometer (4583) hinzu, so findet man eine Gesamtzahl von 
7191 km, und eine Wolgabrücke als neu zu bauen oder im Bau zu 
vollenden. Alles das soll im Laufe der nächsten 5 Jahre durch- 
geführt werden! Dieses Vorgehen der russischen Zentralstelle 
macht den Eindruck der Befriedigung zufällig aufgetretener Be- 
dürfnisse, deren Dringlichkeit anerkannt werden mußte, ja — 
nicht länger unbefriedigt bleiben konnte. Eine Bestätigung dieser 
Auffassung kann vielleicht auch darin gefunden werden, daß 
bereits im Jahre 1925 eine Anzahl Kommissionen im Lande ver- 
teilt wurden, die den Auftrag erhielten, die für diese Bezirke 
notwendigsten und auf die nächsten 15 ‚Wirtschaftsiahre zu ver- 
teilenden Neubauten festzustellen und für sie die wirtschaft- 
lichen Vorarbeiten auszuführen. Diese Arbeiten sollen gesam- 
melt, gesichtet, an der. Zentralstelle geprüft und aus ihnen ein 
Durchführungsplan aufgestellt werden, in dem die zu bauenden 
Bahnen ihrer wirtschaftlichen Wichtigkeit nach und geordnet 
Aufnahme finden sollen. Dieser Weg ist gewiß dazu geeignet, 
eine Einheitliehkeit und Folgerichtiskeit in der Versorgung des 
Landes mit Eisenbahnstrecken, die hier ja ganz besonders drin- 
gend notwendig und unerläßlich für die wirtschaftliche Entwick- 
lung des großen Landes sind, herbeizuführen. Es’ gibt noch 
immer weite, sehr weite Länderstrecken, die abseits von jedem 
Verkehr ein kimmerliches Dasein fristen, obgleich sie. dem 
Verkehr erschlossen, sicher auf ihrem jungfräulichen Boden 
reiche Früchte dem großen Lande, von dem sie nur ein beschei- 
dener Teil sind, zuführen könnten. 

Gerade weil eine große Anzahl soleher Gebiete vorhanden ist, 
die noch der Erschließung harren, muß im Interesse des Landes 
der Beschluß begrüßt werden, mit Hilfe dieser Kommissionen 
die Reihenfolge derjenigen Eisenbahnbauten festzulegen, wie sie 
der Dringlichkeit wegen hergestellt werden müssen, m. 


'Orient-Expreß, der bis jetzt 75 Stunden für die Reise Paris 
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Warschauer Straßenbahnen ist, nach der Ostd. Wirtscha 
zur Zeit mit der Ausarbeitung von Plänen für die Err 
einer Untergrundbahn beschäftigt, für die zunächst zwei 
in Aussicht genommen sind. Die Baukosten werden mit 
Zloty für das Kilometer veranschlagt, so daß für die vorge 
Gesamtstrecke von 18 km 180 Mill. Zloty benötigt würde 
hofft, zu diesem Zwecke eine Auslandsanleihe aufnehm 
mit Hilfe ausländischen Kapitals eine besondere Un 
bahn-Gesellschaft gründen zu können. Andernfalls 8 
nächst nur 3 km gebaut und die Anlagen später schri 
erweitert werden. ee 


— Tschechoslowakisch-reichsdeutsches Abkommen üb 
genbeistellung. Wir bemerken zu der unter dieser Übe 
in Nr. 45 auf S. 1176 unserer Zeitung gebrachten Mitteilung, ds 
Besprechungen inMarktredwitzin der Hauptsache auf 
Verständigung zwischen den an der Einfuhr böhmische K 
nach Nordbayern beteiligten Industrien und den örtlich z 
digen Handelskammern einerseits und den nordböh 
Gruben anderseits um bessere Belieferung hinzielte 
Reichsbahndirektion München teilt hierzu weiter mit, 
Reichsbahn nach Maßgabe der Wagenbestände werktägli 
einen Zug leerer deutscher Kohlenwagen in Eger 2 
ladung mit Kohle nach Bayern beistellen würde Vertr 
dertschechoslowakischen Staatsbahnen 
an der Bespreehung nicht teilgenommen 


— Regelung des Güterzugverkehrs zwischen den Nachfolg 
staaten. In der letzten Novemberwoche fand in Bukare 
Verkehrsministerium eine internationale Eisenbahnkon 
statt, auf deren Tagesordnung die Regelung des direkten ( 
zugverkehrs zwischen den Nachfolgestaaten war. An de 
ratung nahmen Vertreter der polnischen, rumänischen 
reichischen und tschechoslowakischen Bahnverwaltungen 
Die wichtigsten Beratungspunkte bildeten die Festlegung 
Linien, die Vereinheitlichung der Vorschriften für den 
nationalen Eisenbahnverkehr, die Schaffung neuer Verbindung« 
zwischen der Tschechoslowakei und Rumänien über Ungarn, d 
Einführung von Lastzügen zur Beförderung von Obst und G 
müse von Miskolez über die Tschechoslowakei nach Kraka 
Lemberg, ferner von Budapest über Dievdjelija nach Grieı 
land, die Einführung von besonderen Mineralöltransporten 
Fiume nach der Tschechoslowakei, die Ausarbeitung von n 
Bestimmungen für den Verkehr über den Brenner und die 
führung direkter Kohlentransporte aus der Tschechoslo 
über Innichen nach Italien. Den letzten Punkt der Tag 
nung bildete die Festlegung der Bestimmungen für die 
erstattung von leeren Wagen an die Tschechoslowake 
Polen. - nr 

+ 


— Beschleunigung des Simplon-Orient-Expreß. Der si 


benötigt, soll dem Vernehmen nach seine Fahrtda 
2 Stunden 50 Minuten verkürzen. Schlafwagen zweiter 
werden zum ersten Male mitgeführt werden. En: 
en 
— Die Bauvoranschläge der Schweizerischen Bundes 
für 1927. Hinsichtlich der Bauvoranschläge der Bundesbz 
auf das Jahr 1927 ist der Botschaft des schweizerischen Bu 
rates, mit der der Voranschlag der Bundesbahnen für 
die Bundesversammlung (National-- und Ständerat) 
wird, folgendes zu entnehmen: Für den Bau neuer Li 
für den Ausbau der in Betrieb stehenden Linien sind. 
stehenden Ausgaben (Raten) vorgesehen: 


Voransch 
192672 
A. Bau neuer Linien: Fr. 
Genfer Verbindungsbahn . . . .. 260000 
Surbtalbahn NE re 400000 
B. Ausbau der in Betrieb stehenden Linien: rn 


1. Elektrisierung _ (Generaldirektion 
und Kreise) nach Abzug von je 
10 Mill. Bundesbeitrag . . . 

2. Übrige Bauten: > 
Kreis 11M Lausanne): vorm 
Kreis.Ll. (Luzern). \. MR Eee RA ARDE 

A Kreis III (Zürich). „208° 2827125995005 

3. Rollmaterial (einschl. elektr. Loko-. 2 
motiven und Motorwagen) . .. 34 461 000 

4. Mobiliar und Gerätschaften . x 758000 ° 

5. Hilfsbetriebe (Werkstätten) . 712500 


Zusammen Bahnbauten .. 106 853400 90 

Die für die Elektrisierung vorgesehene Summe von 29 
Franken ist gegen den Voranschlag 1926 um 9 056 500 Fr. 
da die Aufwendungen hier nicht mehr so groß sein 
Größere Raten sind hier vorgesehen für das Kraftwerk Ver 
und die Erhöhung der Staumauer des Kraftwerkes Barh 


38.986.000 29% 
- 9.908 000 


x 
2. 


[. Jahrgang wer 
zember 1926. 


F 
4 000 000 Fr., ferner für Übertragungsleitung Vernayaz-Rup- 
il und Unterwerke Puidoux, Kerzers und Rupperswil 
‘000 Fr., die Streeke Winterthur-St. Gallen - Rorschach 
255 000 Fr., Richterswil-Chur und Sargans-Buchs 3 181 000 Fr., 
interthur-Romanshorn-Rorschach 4990 000 Fr. und Yverdon- 
‚el-Ölten 7 807 000 Fr. 
us den für die drei Kreise (Lausanne, Luzern, Zürich) auf- 
führten Bauausgaben seien folgende größere Posten erwähnt: 
Kreis I: Bahnhof Genf Erweiterung 2000000 Fr., Bahnhof 
uenburg Umbau 400 000 Fr., Bahnhof Freiburg Umbau 500 000 
ken; Kreis: II: Rangierbahnhof. Basel Muttenzerfeld 
000 Fr. und Bahnhof Chiasso Umbau 1000 000 Fr.: dann 
s III: Bahnhof Brugg (Unterführung) 700 000 Fr., Bahnhof 
ch (Lokomotivenremise) 1500 000 Fr., linksufrige Züricher- 
n 800 000 Fr., Bahnhof Uhur Umbau 700 000 Fr., Bahnhof 
gelbrücke Umbau 377000 Fr.; b) Zweites Gleis Wil-Uzwil 
00 000 Fr. \ 
| dem Ausgabeposten für Rollmaterial sind vorgesehen: für 
rische Lokomotiven und Motorwagen 22550000 Fr., Per- 
agen 4330 000 Fr., Gepäck- und Güterwagen 975 000 Fr. 
r. elektrische Wagenheizung 1700 000 Fr. 
Der elektrische Betrieb wird Ende 1926 auf 1053 km einge- 
htet sein. Im Jahre 1927 kommen noch 434 km hinzu. 


— Unfälle bei den offenen Bahnübergängen. In Italien 
ad bekanntlich fast alle Bahnübergänge offen und unbewacht. 
-ereignen sich infolgedessen häufig Unfälle, bei denen die 
ivorsichtigkeit des Publikums mit ins Gewicht fällt. Die Zahl 
leher Unglücksfälle ist immerhin nicht so. groß, wie allgemein 
glaubt wird, und ist jedenfalls bedeutend kleiner als die Zahl 
Unfälle, die durch Straßenbahnen, Automobile und andere 
ßenfahrzeuge in einer großen Stadt verursacht werden, ob- 
a unbewachten Bahnübergänge die große Zahl von 19 600 
chen. 


e hier wiedergegebene Übersicht stellt eben das Verhältnis 
„ welches zwischen den Unfällen auf Bahnübereängen und 
ien besteht, die durch den gewöhnlichen Straßenverkehr in 
I drei größten Städten Italiens im gleichen Zeitraume hervor- 
ufen wurden. 


Unfälle Unfälle, 
auf den Bihie die durch den gewöhnlichen Straßen- 
übersetzungen | verkehr in folgenden Städten und 


Jahr 


der ital. ihrer Umgebung verursacht wurden 
Staatsbahnen Rom | Neapel Mailand 
354 1356 ° |. 1040 1164 
449 1320 | 1104 1054 
160 656 | 469 | 561 


‘ Frankreich-Marokko mit der Orlcansbahn. Es gibt fünf 
ichkeiten, um unter Benutzung der Paris-Orl&ans-Eisenbahn 
Marokko zu gelangen. Dreimal -im' Monat besteht eine 
fsverbindung zwischen Bordeaux und Casablanca; die See- 
dauert hier drei Tage. . Einmal in der Woche verkehrt ein 
ampfer von Gibraltar nach Casablanca. Für diese Reise kann 
n seine Fahrkarte in Paris (Quai d’Orsay) bis Gibraltar lösen 
id ebenso sein Gepäck bis dahin aufzeben. Für die Fahrt 
er Bordeaux werden nicht nur in Paris, sondern auch noch 
ff anderen Bahnhöfen der Orl&ansbahn durchgehende Fahr- 
tten ausgegeben. Die dritte Möglichkeit besteht in der Be- 
zung des Süd-Expreß Paris-Madrid, der Anschluß an einen 
lich verkehrenden Schnellzug, dreimal in der Woche aber an 
en Luxuszug nach Algesiras hat. Von hier kann man täglich 
eistündiger Überfahrtzeit nach Tanger gelangen. Von Tan- 
besteht eine Kraftwagenverbindung mit Casablanca über 
t. Von Toulouse nach Casablanea besteht Flugverbindung, 
man mit der Eisenbahn den Anschluß erreicht. Es wer- 
n Paris und anderen Bahnhöfen der Orl&ansbahn vereinigte 
karten für Eisenbahn und Flugstreeke ausgegeben. End- 
| kann man mit der Eisenbahn über Limozes und Toulouse 
_Port-Vendres reisen, von dort einmal in der Woche mit 
dampfer nach Oran weiter fahren und durch die Luft nach 
jda und von da weiter nach Fez fliegen; von da bis Casa- 
anca hat man die Wahl zwischen Eisenbahn und Flugzeug; 
schen Oudida und Casablanca besteht auch eine Kraftwagen- 
bindung. 7 
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Umbau der Wagen der Zentrallondon-Röhrenbahn. Die bis- 
en Betriebsmittel werden nach dem Muster der neuen 
jagen der Hampsteadbahn und der City- und Südlondonbahn, 
en Erweiterung nach Morden am 13. September d. J. eröffnet 
rde (zu vergl. der Bericht auf Seite 1021 u. f.) umgestaltet. 
handelt sich hierbei um eine Geldausgabe von rd. 4 Mill. RM. 
'@ Wagen werden bessere und gepolsterte Sitze, verbesserte 
euchtung und Lüftung und durch Druckluft betriebene Türen 
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erhalten. Ferner findet eine Beschleunigung der Fahrt statt. 
Zwei Sechswagerizüge der geänderten Bauart sind schon fertig- 
gestellt und in Betrieb genommen, und es wird damit gerechnet, 
daß Ende dieses Jahres davon eine große Zahl im Verkehr 
sein wird. 

Die bisherigen Wagen der Zentrallondonbahn hatten offene 
Endplattformen, deren bewegliche Gitter auf den Stationen durch 
einen Handgriff geöffnet und wieder geschlossen wurden. Die 
Wagenenden werden jetzt geschlossen und an jeder Seite zwei 
durch Druckluft betriebene Türen von je 1.07 m Breite so an- 
gebracht, daß jede Tür etwa die gleiche Zahl von Plätzen zu 
bewältigen hat. Dadurch wird die Autenthaltszeit auf den Sta- 
tionen verkürzt und die Belastung der Wagen gleichmäßiger 
gestaltet. Bei einem Siebenwagenzug wird die Türüberwachung 
zwischen dem Frontschaffner und dem Schlußschaffner geteilt, 
so daß jeder für die Türen seines Abschnittes verantwortlich ist. 
Die Sicherheitseinrichtungen, mit denen die Türen ausgerüstet 
sind, gewährleisten, daß während der letzten 15 em des Hubes 
der Türmaschine der Druck nahezu auf Null vermindert wird, 
so daß die Türen leicht mit der Hand zurückgeschoben werden 
können. - Außerdem sind die Türkanten mit breiten Gummi- 
streifen gesäumt, während eine elektrische Schaltung verbürgt, 
daß das Abfahrsignal an den Fahrer erst gegeben werden kann, 
wenn alle Türen geschlossen sind. Die Zahl der Lüftungs- 
ölfnungen ist vermehrt, und mit einer neuen Art herablaßbarer 
Fenster kann die Lüftung von den Reisenden selbst geregelt 
werden. Die Sitze sind gut gefedert, mit Mokette gepolstert, 
während die alten Sitzflächen aus Pegamoid, Rohrgeflecht oder 
Holz bestanden. Das Wageninnere ist durch grünen Anstrich 
und Mahagoniverzierung freundlicher gestaltet. 


Der Betrieb auf der Hampsteadbahn und der City- und Süd- 
londonbahn hat gezeigt, daß der Umlauf der Züge durch Stei- 
gerung der Geschwindigkeiten und durch Abkürzung der Auf- 
enthalte beschleunigt werden kann. Bei den genannten Bahnen 
kamen in den Stunden starken Verkehrs Haltezeiten bis zu 
50. Sekunden vor. Diese sind vielfach auf 25 Sekunden verkürzt 
worden. -Bei der Zentrallondonbahn bedeutet dies eine Reise- 
zeitersparnis von mindestens 4 Minuten, während die Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit dadurch erzielt wird, daß die Sechs- 
und Siebenwagenzüge mit 6 Motoren statt wie bisher mit 4 Mo- 
toren ausgerüstet werden. Die Zugkraft wird dadurch um etwa 
30 % erhöht. Km. 


Fremde Erdteile. 


— Die Chinesische Ostbahn. In der Nr. 74 des Westnik der 
Verkehrs-Anstalten findet sich ein kurzer, erster Bericht über 
das Ergebnis der gemeinsamen Verwaltung der Chinesischen 
Ostbahn durch die beiden Republiken Rußland und China, das 
nicht des allgemeinen Interesses entbehrt. Zunächst erfährt 
man, daß die gemeinsame Verwaltung begründet ist durch zwei 
Staatsverträge, und zwar datiert der erste, Peking, vom 31. Aus. 
1924, geschlossen zwischen der Ss. Ss. Ss. R. und China, der 
zweite, Mukden, vom 30. Septbr. 1924, geschlossen zwischen der 
Ss. Ss. Ss. R. und den drei autonomen Provinzen Tschshau-Zso- 
Lina. Die Verträge sind mit dem 3. Oktober 1924 in Kraft ge- 
treten. Sie schaffen einen neuen Verwaltunsskörper, der zu- 
sammengesetzt ist aus je 5 russischen und chinesischen Mit- 
gliedern. Den Vorsitz führt ein chinesisches Mitglied. 


Seit Übernahme der Bahn in die gemeinsame Verwaltung der 
vertragschließenden Staaten befand sich die Bahn in einer außer- 
ordentlich mißlichen, wirtschaftlichen Lage, denn das Betriebs- 
ergebnis wies einen Fehlbetrag von 13,5 Mill. Rubel auf, wo- 
runter der Kredit der Bahn naturgemäß schwer litt. Diese un- 
günstigen Verhältnisse änderten sich jedoch verhältnismäßig 
schnell dank den zielbewußten Maßnahmen auf dem Gebiete der 
Handels- und Finanzpolitik, so daß der Fehlbetrag bald nicht 
nur getilgt werden, sondern sogar ein Überschuß von 20 Mill. 
Rubel erübrigt werden konnte, womit eine gesunde Grundlage 
für eine gediegene Finanzwirtschaft geschaffen war, 


Erreicht ist dieses günstige Ergebnis durch Schaffung einer 
Anzahl von Agenturen im Lande, namentlich aber auch durch 
die Entwicklung der Selbständigkeit in der Betätigung der be- 
stehenden Agenturen bei der Heranziehung von Transport- 
mengen, sodann durch Aufstellung von ermäßigten Spezial- 
tarifen, die es’ ermöglichten, größere Mengen von Transport- 
gütern der Bahn zuzuführen, durch Herabdrücken der Selbst- 
kosten für .die ‘geleistete Arbeit im Beförderungsdienst, durch 
Erlangung niedrigerer Zinsen bei den Darlehen gewährenden 
Banken. Durch Anordnung verschiedener technischer Maßnahmen 
ist es ferner geglückt, die Ausnutzung des rollenden Materials 
zu verbessern, wodurch es erreicht wurde, die Betriebszahl zu 
ermäßigen usw. 

Dazu kam, daß die bewegte Menge Handelsgüter auf 40 Mill. 
Pud gehoben werden konnte, daß das mittlere Gewicht eines 
Güterzuges stieg, ebenso die Schnelligkeit in der Beförderung 
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und der Umlauf der Wagen und Lokomotiven. Auch wurden die 
neuesten Errungenschaften der Technik dem Unternehmen 
dienstbar gemacht, so daß sowohl die Lokomotiven, als auch die 
Wagen erheblich schneller die Reparaturwerksätten verlassen 
konnten, was ganz besonders wichtig ist. 

Nicht weniger lebhaft ist die Tätigkeit der neuen Verwaltung 
auf dem Gebiete der baulichen Unterhaltung und Erneuerung 
des Schienenweges und der Brücken gewesen. In ersterer Be- 
ziehung sind leichte Schienen durch solche schwererer Profile, 
wie solehe zur Zeit in Rußland zur Verwendung kommen, er- 
setzt worden, in lezterer Beziehung sind Arbeiten zur Verstär- 
kung der schwachen Brücken, die von der früheren Verwaltung 
arg vernachlässigt worden waren, zu Ende geführt. Auch sind 
die Stationsanlagen erweitert worden, so daß eine weitere Ent- 
wieklung des Ausfuhrhandels ermöglicht worden ist. 

Auch dem Arbeiter- und Beamtenpersonal ist die Aufmerksam- 
keit der Verwaltung zugute gekommen. So ist ermöglicht wor- 
den, den Verdienst der untersten Klasse der Arbeiter im Jahre 
1925 auf 30 Rubel monatlichzu erhöhen, und es soll dieser Satz 
auf 35 Rubel demnächst heraufgesetzt werden. Gleichzeitig ist 
der 8-Stunden-Arbeitstag bei fast allen Dienstzweigen zur Ein- 
führung gekommen. Um die Ausübung des Dienstes zu erleich- 
tern, sind für das Personal zur Benutzung während des Bereit- 
schaftsdienstes Aufenthaltsräume (die einen Flächenraum von 
rd. 500 Qu.-Faden — 2276 qm einnehmen) erbaut und ihnen 
15 Bibliotheken angezliedert worden. Auch sind Wohnräume für 
die jüngeren Bediensteten erbaut worden, die einen Flächen- 
raum von 2000 Qu.-Faden (— 9104 qm) bedecken, und von denen 
1200 Qu.-Faden (5462 qm) insonderheit für chinesische Arbeiter 
bestimmt sind. 

Dieser amtliche Bericht schließt: „Die wirtschaftlichen Er- 
folge der Chinesischen Ostbahn sind so bedeutend, daß sie eine 
allseitige Anerkennung gefunden haben, nicht nur in der chine- 
sischen, sondern auch in der ausländischen Presse.“ m. 


— Die Eisenbahnen der Kolonie Goldküste im Rechnungsjahr 
1924/25, Die Betriebslänge des Bahnnetzes beträgt 630 km mit 
einem Anlagekapital von 7419086 £ am 31. März 195. Die 
Hauptlinie geht von Sekondi nach Kumasi (253 km), ferner von 
da nach Acera (307 km), und die Zweigbahn Tarkwa-Prestea 
mit 28 km. Im Reehnungsjahr 1924/25 betrug die Roheinnahme 
1066500 £, die Betriebsausgabe 551 733:£, mithin Betriebszahl 
51,7%. DBefördert wurden 1347916 Reisende (+13160 gegen 
das Vorjahr) und 702 619 t Güter (+ 106 902 gegen das Vorjahr). 
Die Linie für die Provinz der Mitte (Talets Huni nach Kade) 
wurde in der Absteekung vollendet und die Erdarbeiten bis 
km 81 fertiggestellt; -sie waren bis km 105 in Angriff genommen; 
der Oberbau war verlegt auf 49 km. (L’Afrique Franc. 1926. 
Heft 8, S. 376.) 


— Wohlfahrtseinrichtungen bei der Pennsylvania-Eisenbahn. 
Führend auf eisenbahntechnischem Gebiet, ist die Pennsyl- 
vania-Eisenbahn auch bemüht, in bezug auf die Pflege guter 
Beziehungen zwischen Verwaltung und Personal vorbildlich zu 
wirken. Sie hat damit schon im Jahre 1886 angefangen, in dem 
sie damals eine Hilfskasse gründete, der heute von ihren 200 000 
Bediensteten 194000 angehören. Durch monatliche Beiträge 
ihrer Mitglieder werden die Mittel aufgebracht, um bei Todes- 
fällen, Krankheit und sonstiger Not Unterstützungen gewähren 
zu können. Die Eisenbahngesellschaft verwaltet die Kasse 
kostenlos und hat auch zu ihren Zahlungen, die sich im ganzen 
bis jetzt auf 85 Mill. Dollar belaufen haben, über 15 Mill. bei- 
getragen. Die Hilfskasse stellt ihren Mitglieder auch Ärzte 
zur Verfügung, die sie nicht nur in Krankheitsfällen behandeln, 
sondern sie. auch beraten, wenn ihre Gesundheit sie fir ihren 
augenblicklichen Posten ungeeignet erscheinen läßt. Die Ver- 
waltung sorgt dann dafür, daß solche Leute, wenn es irgend 
möglich ist, an anderer Stelle noch beschäftigt werden. An der 
Spitze dieses Dienstzweiges steht ein Arzt mit zwei Gehilfen, 
und über das Netz der Pennsylvania-Eisenbahn sind noch 53 Be- 
zirksärzte mit 97 Gehilfen verteilt, die ihre Tätgkeit nur zu 
gunsten der Eisenbahnbediensteten ausüben. Dazu kommen 
noch eine Anzahl namhafte Fachärzte, deren Dienste ebenfalls 
ohne Kosten für die Mitglieder geleistet werden. 

Im Zusammenhang mit der Hilfskasse besteht eine Ruhe- 
gehaltskasse. Mit 70 Jahren müssen Beamte, Angestellte und 
Arbeiter den Dienst aufgeben, mit 65 Jahren sind sie dazu be- 
rechtigt. Sie erhalten dann ein Ruhegehalt von 1% des Durch- 
schnittseinkommens der letzten zehn Jahre vervielfältigt mit 
der Zahl ihrer Dienstjahre. Ende 1925 bezogen 8333 Mann 
4760000 Dollar an Ruhegehalt. 

Ferner besteht eine Spar- und Darlehnskasse, die eing>zahlte 


Ersparnisse verzinst und Darlehen und Vorschüsse an ihre Mit- 


glieder gewährt. Dadurch können die Angehörigen der Kasse 
ihr Ruhegehalt erhöhen, sie können Darlehen zum Bau von 
Wohnhäusern aufnehmen, sie können Aktien der. Eisenbahn- 
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gesellschaft und ihrer Tochterunternehmungen, auch ge 
zahlungen erwerben. Ende 1925 hatte diese Kasse { 
glieder, von denen fast 14 000 Pennsylvania-Aktien besaßen 
noch auf sie einzahlten. Die Zahl dieser Aktien belief 
62.000. 1230 Mitglieder bezogen Zuschläge zum Ruhegehal 
1,7 Mill. Dollar waren als Bauzuschüsse ausgeliehen. F 


Vor einigen Jahren haben die Angehörigen der Pennsylv 
Eisenbahn unter Billigung der Verwaltung, aber ohn 
geldliche Unterstützung einen Hilfsverein auf Gegense 
gegründet, der jetzt 17000 Mitglieder hat. Er gewährt Ste 
gelder, zahlt Unterstützungen bei Dienstunfähigkeit, vermii 
den Ankauf von Aktien sowie von häuslichen Bedarfsg 
ständen. Mit seiner Hilfe hatten bis Ende 1925 5200 Bedie 
27000 Aktien erworben. Durch die beiden genannten 
nehmen sind 19000 Bedienstete in den Besitz von 89 000 
im Werte von 4450000 Dollar gelangt. 

Im Kriege haben die Frauen und Töchter der Angehöri 
Pennsylvania-Eisenbahn eine Frauenhilfe gegründet, 
nach Beendigung des Krieges auf die Bedürfnisse des F 
umgestellt hat. Die Vereinigung hat 207324 Mitglied 
hat im letzten Jahr fast 110 000 Dollar an Unterstützung 
gezahlt. Ihre Mitglieder haben dabei 27727 Familien bes 
um bei Krankheit und sonstiger Not helfend einzugreifen 


Die Verwaltung der Pennsylvania-Eisenbahn legt auch 
deren Wert darauf, die Bestrebungen der christlichen Jün 
vereine, die bei ihr seit 40 Jahren bestehen, zu fördern. 
den genannten Einrichtungen sind noch eine ganze Anzah 
lehns- und Baugenossenschaften vorhanden, die zwar vollst 
unabhängig sind, von der Verwaltung aber tatkräftig unfe 
stützt werden. e. 

Zu den Wohlfahrtseinrichtungen der Pennsylvania-Eisenha 
gehört endlich auch die Vertretung der Bediensteten 
Streitigkeiten, die die Höhe der Löhne, die Aufrechter 
der Dienstzucht, die Arbeitsbedingungen betreffen, wer 
Ausschüssen ausgetragen, in denen Verwaltung und Bed 
gleichmäßig vertreten sind. Kommt bei der ersten Verhar 
keine Einigung zustande, so ist eine Berufung an größere 7 
schüsse und letzten Endes ein Vermittelungsverfahren 
sehen, das schließlich immer zu einem befriedigenden A 
geführt hat. Dieses Einigungsverfahren ist in den letzte 
Jahren einigen Gewaltproben ausgesetzt gewesen, hat S 
alle glücklich überstanden. 

Ein Vortrag, den der Vizepräsident der -Pennsylvani 
bahn bei einer Tagung zur Förderung der menschliche 
ziehungen zwischen Arbeitnehmern und Arbeitgebern, 
anstaltet von der Industrie-Abteilung des Christlichen Jür 
lingsvereins, gehalten hat, läßt die Genugtuung erkennen, 
der die Leitung der Pennsylvania-Eisenbahn die guten! 
ziehungen zwischen ihr und ihren Bediensteten begrüßt. 
Folge der hier geschilderten Wohlfahrtseinrichtungen ist 
Arbeiter, die einmal in den Dienst dieser Gesellschaft € 
treten sind, meist dauernd darin, verbleiben; eine Au 
machen nur ungelernte Arbeiter, die die Arbeit bei der 
bahn von vornherein mit der Absicht annehmen, sich 
einem anderen Erwerb umzusehen. Vorarbeiter, Loko 
führer, Zugführer, Aufsichtspersonen im Bureaudienst, di 
in Amerika zu den Arbeitern gezählt werden, bleiben 
lich Zeit ihres Lebens im Eisenbahndienst. 
etwa 90 Bedienstete aus, um in den Ruhestand überzutre 
diesen hat etwa die Hälfte eine vierzigjährige Dienstzeit | 
sich und bei einem Zehntel beträgt sie sogar 50 Jahre. 
Zahlen zeigen, daß der Eisenbahndienst beliebt ist und 
die sieh ihm widmen, etwas bietet. Mit besonderer B 
hob der Vortrag auch die Tatsache hervor, daß die A 
wie berichtet, in erheblichem Umfang, Aktien der Eis 
gesellschaft erwerben. Auf diese Art stellen sie nicht nur 
Arbeitskraft in den Dienst des Unternehmens, sondern s 
den auch Teilhaber; es muß ihnen also in doppelter Bezie 
daran gelegen sein, daß das Unternehmen Gewinn einbı 
und der Arbeitnehmer kommt so in ein engeres Verhältnis 
Arbeitgeber. 


— Ausbau des Bahnnetzes in Bolivien. Einem Auf 
Bolivien im Heft 44 des „Wirtschaftsdienstes“ entneh 
über das dortige Verkehrswesen folgendes: 


Während sich nach außen hin alles auf eine Erweiterung 
Grenzen und die Gewinnung des Zuganges zum Meer 
triert, ist man im Innern an einen großzügigen Ausbau 
kehrsnetzes gegangen. Freilich fehlen der Regierung d 1 
um den Ausbau der Eisenbahnen in dem Umfange un 
Schnelligkeit vorzunehmen, die sie wohl wünscht. M 
möglichst große Anleihen aufzunehmen, um die Staatsei, 
nen auszubauen, gleichzeitig will man aber auch ausl 
Kapital an den bolivianischen Eisenbahnen beteiligen. 
Bahn von Atocha nach Villazön an die Antofagasta Rai 
verkauft oder verpachtet werden, und weiter wird eine 


un 


Gruppe an dem Bau einer neuen Bahnlinie beteiligt werden, 
den großen Bogen der Oruro-La Paz-Arica-Bahn abschneiden 
die Gebiete der reichsten Bergwerke in direkte Verbindung 
tder Küste bringen söll. Eine weitere Bahn zwischen La Paz 
dem peruanischen Hafen Mollendo wird ebenfalls geplant, die 
ich zum weitaus größten Teile über peruanisches Gebiet 
I en würde, für die Veerbindung mit dem Meere für Bolivien 
er von großer Bedeutung deshalb ist, weil die bisherige Mono- 
N tellung Aricas als Boliviens Ausfuhrhafen damit zerstört 
e. Die Regierung selber konzentriert ihre Kräfte auf die 
lendung der Bahn, die die Landeshauptstadt Sucere mit dem 
Ipunkt der Südbahn, Potosi, verbinden soll, wodurch Suere 
“ direkte Verbindung mit dem chilenischen Hafen Antofa- 
sta erhalten würde. Der Bau der Bahn schreitet schnell fort, 
7 100 km Schienen sind schon gelegt und man schätzt, daß der 
nze Bau in reichlich einem Jahre vollendet sein wird, Mit der 
rehführung der genannten Pläne ist aber erst ein sehr kleiner 
l des Landes erschlossen. _ 
Nur das westliche Hochland mit seinen reichen Bergwerken hat 
hnanschluß zum nahen Stillen Ozean oder auch durch den An- 
luß an die argentinische Nordbahn nach Buenos Aires. Der 
dosten hat eine Bahnverbindung durch Brasilien mit dem 
nazonenstrom, die jedoch nicht geeignet ist, das Land aufzu- 
ießen; dem Südosten fehlt noch jede Verbindung. Die Durch- 
irung der geplanten Bahnlinien nach Paraguay könnte zur 
Schließung dieser Landesteile viel beitragen, wodurch die 
ze Wirtschaft Boliviens gehoben werden würde, da die süd- 


I A Gebiete reiche landwirtschaftliche Erträge versprechen 
d man auch größere Erdölvorkommen hier vermutet. 


Wasserverkehr. 


- Ausbau der deutschen Wasserstraßen. Der Haushaltsaus- 
uß des Reichstages nahm kürzlich nach programmatischen 
lärungen des Reichsverkehrsministers Dr. Krohne über 
Kanalpläne des Reiches die für die Reichswasserstraßenver- 
Mtung im Nachtragsetat geforderten einmaligen Ausgaben an. 
wurden folgende größeren Beträge bewilligt: 1 Million für 
rbereitung des Hansakanals (vom Weser-Ems-Kanal 
eh Hamburg), 2 Mill. Mark als erste Rate von insgesamt 
“Mill. Mark für Erneuerung und Instandsetzung von 
eräten (Baggern, Kränen usw.), 1 Mill. Mark’ zur Verbesse- 
& der Hochwasserverhältnisse am Neekar, 1 Mill. Mark von 
jesamt 3,8 Mill. Mark für Kanalisierung des Neckars, 4,15 Mill. 
k für den Rhein-Weser-Kanal, 1 Mill. Mark für den 
öhenzollern-Kanal, 1 Mill. Mark für Verbesserung deı 
lerwasserstraße unterhalb Breslaus, 3 Mill. Mark für 
au eines Staubeckensan der Glatzer Neiße bei Ott- 
achau, 13 Mill. Mark für die Verbesserung der Vorflut in 
Eunteren Oder, 17,7 Mill. Mark für Fortsetzung des Mit- 
Handkanäls, 11 Mill. Mark für Ausbau des Ihle- 
auer Kanals, 21 Mill. Mark für Ausbau des Oder- 
tee-Kanals. Auch alle übrigen im Nachtragsetat ange- 
en Positionen für Kanalbauten fanden Genehmigung. 
nit war der Nachtragsetat des Verkehrsministeriums er- 


- Bestrebungen zum Zusammenschluß der Eilbeschiffahrts- 
ellschaften. Der kürzlich erfolgte Erwerb der Aktienmehr- 
"der Vereinigten Elbeschiffahrts A.-G. durch die Neue Nord- 
tsche Dampfschiffahrtsgesellschaft in Hamburg ist, nach einer 
lung des „Prager Tagblattes“, nur als Vorläufer zu einem 
Jeschiffahrtstrust gedacht, dem bis auf eine Aktien- und eine 
atreederei sämtliche deutsche Elbeschiffahrtsgesellschaften 
ehören sollen. Zu diesem Zwecke ist die Errichtung einer 
esellschaft geplant, für welche die Neue Norddeutsche 
ampfschiffahrtsgesellschaft, die Neue Deutsch-Böhmische 
ampfschiffahrtsgesellschaft, die Vereinigte ‚Elbeschiff- 
tsgesellschaft, die Schlesische Dampferkompagnie und die 

rei Krümmling ihren gesamten Schiffspark zur Verfügung 
sollen. Die erzielten Gewinne sollen dann nach einem 
mten Schlüssel auf die einzelnen Gesellschaften aufgeteilt 
den. Außerhalb dieser Vereinigung würden dann nur die 
Jedampfschiffahrtsgesellschaft, die Privatreederei Behm und 
ss und . die tschechoslowakische Dampfschiffahrtsgesell- 
ft stehen. 


Saßnitz-Trälleborg. Auf dieser Linie sind im September 
2 t Güter nach Deutschland (8247 t im September v. J.) und 
[9 t nach Schweden (6308 t) befördert -worden. Die starke 
ung der schwedischen Einfuhr ist in der Hauptsache auf 
angreiche Kohlen-, Zucker- und Fruchttransporte zurückzu- 

. Sämtliche vier Fähren dieser Linie sind zur Zeit im 
tr, die Anzahl der täglichen Fährentouren ist am 2. No- 
ber auf 16 erhöht worden. 


"Zunahme des Güterverkehrs in den tschechoslowakischen 
ıhäfen. Nach einer veröffentlichten Statistik betrug der 
schlag von Gütern im Hafen von Preßburg im Jahre 1925 


. 
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447429 t und erhöhte sich gegenüber dem Vorjahr um 27 %. 
Im Hafen von Komorn betrug der Umschlag im Jahre 1925 
174000 t, was einer 66prozentigen Erhöhung gegenüber dem 
Jahre 1924 gleichkommt. Der gesamte Umschlag erreichte im 
Jahre 1925 in allen tschechoslowakischen Donauhäfen 833 822 t. 


— Wodurch ist die Verkehrs- und Betriebssicherheit der Welt- 
schiffahrt gewährleistet? Bei den gewaltigen Werten, die im 
Überseeverkehr bewegt werden, ist es nicht verwunderlich, daß 
frühzeitig beim Kaufmann das Bedürfnis wach wurde; über den 
Träger der Ware und seine Tauglichkeit genaue Kenntnis zu 
bekommen. Vielleicht noch größer aber war das Interesse der 
Versicherungsgesellschaften, sowohl was die Versicherung des 
Schiffes, als auch der ihm anvertrauten Ladung und Reisenden 
betraf. Diesem Bedürfnis kam bereits im vorletzten Jahrhundert 
der Londoner Kaffeehausbesitzer Edward Lloyd dadurch enı- 
gegen, daß er über alle ihm erreichbaren Schiffe mit geradezu 
erstaunlicher Verläßlichkeit und Vollständigkeit Register führte, 
in denen alles für den Reeder, Schiffbauer, Verfrachter und Ver- 
sicherer Wissenswerte zu finden war. Wer Schiffe suchte oder 
welche angeboten bekam, wer neue Schiffe anzumelden oder zu 
empfehlen hatte, wer bei Fracht- und Versicherungsabschlüssen 
die Angebote prüfen wollte, — alle kamen sie bei Lloyds zu- 
sammen, wo sie sich Gewißheit über ihre Geschäftsbasis ver- 
schafften und wo sich dadurch täglich das Informationsmaterial 
vermehrte. Aus diesen Anfängen heraus erstanden dann die so- 
genannten Klassifikationsinstitute, welche heute zwar immer 
noch Privatunternehmungen sind, aber doch einen fast voll- 
kommen behördlichen Charakter erhielten und mit den Staats- 
behörden Hand in Hand arbeiten. Ihre Bedeutung ist heute so 
umfassend, daß wir uns ohne ihr Bestehen einen geregelt@n 
Schifffahrtsbetrieb überhaupt nicht mehr denken können. Der 
Tätigkeitsbereich der Klassifikationsbehörden ist heute ein sehr 
viel weitergehender als früher und ist keineswegs auf reine 
Register- und Auskunftstätigkeit beschränkt. Jedes größere 
Seeschiff, das heute für eine Versicherung in Frage kommen 
oder das Vertrauen des Handels beanspruchen will, muß der 
Bauaufsicht eines allgemein anerkannten Klassifikationsinstituts 
unterstanden haben, muß entsprechend seiner Bauart und Stärke 
eine bestimmte „Klasse“ besitzen, auf Grund der ohne weiteres 
seine einwandfreie Tauglichkeit feststeht. Solcher anerkannter 
Klassifikationsbehörden gibt es heute mehrere: das älteste ist 
der englische Lloyd (genauer das „Lloyds Register of British and 
foreign Shipping“), der seinen Namen von jenem Kaffechaus- 
besitzer entlehnt hat; nach ihm kommt zeitlich das französische 
„Bureau Veritas“ und der „Germanische Lloyd“, dann die 
„Norske Veritas“ und schließlich noch die „British Corporation“. 
Außerdem besitzt Amerika noch ein eigenes, allgemein anerkann- 
tes Klassifikationsinstitut. Die beiden bedeutendsten sind heute 
der englische und germanische Lloyd. Aus dem ursprüng- 
lichen Arbeitsbereich der rein statistischen und Auskunftstätig- 
keit hat sich eine Fülle neuer Aufgaben und Befugnisse ent- 
wickelt, sobald man nur erst daran ging, die an diesen Stellen 
zusammenströmenden reichen Erfahrungen praktisch zu ver- 
werten, indem man aus ihnen Vorschriften für die konstruktive 
Durchbildung der Schiffe und für die Bemessung der Material- 
stärken herauskristallisierte. So entstanden für die verschie- 
densten Arten und Größen von Schiffen Normen der einzelnen 
konstruktiven Teile, denen beim Bau zu entsprechen ist, wenn 
das Schiff die gewünschte „Klasse“ erhalten soll. 


Hauptdeck 


eve 


Die Art und Weise, wie heute der Praxis die erforderlichen 
Materialstärken in Form von Listen an Hand gegeben werden, 
ist bei den einzelnen Instituten verschieden, aber bei allen ver- 
hältnismäßig gleich einfach. Auf Grund bestimmter Leitzahlen, 
deren erste der Germanische Lloyd z. B. aus der Summe des 


halben Umfangs 5 und der halben Breite Dy des Schiffes er- 


rechnet (vergl. vorstehende Skizze) und die man als Quer- 
nummer bezeichnet, kann man ohne weiteres die Materialstärken 
sämtlicher Quer verbände ablesen; aus einer weiteren Leitzahl, 
dem Produkt von Quernummer und Schiffslänge, die man mit 
Längsnummer bezeichnet, ist mühelos die Materialstärke 
sämtlicher Längsverbände festzustellen. Eine weitere Leitzahl 
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regelt schließlich die Anzahl und die Materialstärke der 
Stahldecks. 

In der Praxis spielt sich der Bau eines Schiffes so ab, daß der 
Reeder seiner Bauwerft eine bestimmte „Klasse“ der von ihm 
gewünschten Klassifikationsbehörde vorschreibt. Die Werft 
fertiert dann eine Bauzeichnung mit den Angaben über vorge- 
schriebene Materialstärken an und läßt sie von dem betreffenden 
Klassifikationsinstitut genehmigen. Durch sogenannte „Exper- 
ten“, die es in allen Schiffahrts- und Werftbezirken unterhält, 
überwacht dann das Institut den Bau des Schiffes selbst, und 
zwar sowohl hinsichtlich der Güte des verwendeten Materials, 
wie bezüelich der Übereinstimmung zwischen genehmigten und 
eingebauten .Konstruktionsstärken.* Jedes Schiff erhält über 
seine Baueigenschaften schließlich eine Bescheinigung, die 
seine „Klasse“ ausweist und die sich stets an Bord befinden muß. 
Dieselbe Baubeaufsichtigung wie beim Bau tritt bei großen Aus- 
besserungen, z. B. nach Schiffsunfällen, ein, und das Schiff be- 
kommt erst dann seine „Klasse“ wieder, wenn es in der ver- 
Janeten Güte wieder hergestellt ist. Die höchste Klasse, die ein 
Schiff in atlantischer Fahrt bekommen kann, hat ein besonderes 
Zeichen mit einer 4 darin; unnötig zu erwähnen, daß die über- 
seeischen Dampfer unserer deutschen Gesellschaften alle unter 
diesem Zeichen fahren. Hat das Schiff Eisverstärkungen, so 
wird dies durch ein E., hat es Schotteneinteilung, durch ein 
Kreuz gekennzeichnet. Die Zahl 4 im Klassenzeichen hat den 
Sinn, daß das Schiff alle 4 Jahre seine „Klasse“ erneuern muß. 
Es wird dann kurze Zeit aus dem Dienst gezogen und den Gut- 
achtern der Klassifikationsbehörde zur Besichtigung zur Ver- 
fürung gestellt. In eingehender Prüfung wird die Vollwertig- 
keit des Schiffes in allen seinen Teilen erneut fest- bzw. durch 
Anordnung von Ausbesserungen wieder hergestellt. Bei einem 
älteren Schiff kann eine solche Klassifizierung den Reeder vor 
die Entscheidung stellen, ob er das Geld für die vom Rlassi- 
fikationsinstitut verlangten Ausbesserungen noch aufwenden 
oder es für Zwecke verkaufen oder verwenden soll, die keine 
solch hohen Anforderungen notwendig machen. Für bestimmte 
Fahrtbereiche, z. B. Mittelmeerfahrt, große Küstenfahrt, kleine 
Küstenfahrt, bestehen nämlich erleichterte Klassifikationsbe- 
dingungen. 

Wir sehen, das Klassifikationswesen bildet heute die Grund- 
lage für eine vertrauenswürdige Schiffahrt. Hand in Hand mit 
der Seeberufsgenossenschaft (Sitz Hamburg), die in der Ent- 
wieklung der Sicherheitseinrichtungen und Unfallverhütungs- 
vorschriften vorbildliche Arbeit geleistet hat, hat für die 
deutsche Schiffahrt der Germanische Lloyd (Sitz Berlin) die 
Grundlagen iener Zuverlässiekeit des nautischen und technischen 
Betriebs entwickeln helfen, die vor dem Kriege den deutschen 
Schiffen internationale Beliebtheit verschaffte und die heute 
wieder ein Hauptaktivrum unserer maritimen Bedeutung ist. 

Dr. Botsch. 


Kraftwagenverkehr. 


— Der Bestand an Kraftfahrzeugen in Deutschland. Nach 
der alljährlich am 1. Juli stattfindenden Zählung im Deutschen 
Reich ist die Zahl der Kraftfahrzeuge von 425790 in 1925 auf 
544 894, also um rund 25% gestiegen. An erster Stelle stehen 
die Großkrafträder mit 236 387 (1925: 161 508), dann folgen Per- 
sonenkraftwagen mit 206456 (1925: 174 665), in dieser Zahl sind 
20392 (13794) Droschken und Omnibusse im öffentlichen Ver- 
kehr enthalten. Lastkraftwagen waren am Stichtage 90 019 
(80 363), Zusmaschinen 10 263 (7731) und Feuerlöschwagen und 
Straßenreinigungsmaschinen 1769 (1523) vorhanden. 


Rechtspflege. 


— Grobe Fahrlässigkeit in der Durchführung des Ermittlungs- 
verfahrens nach Trennung des Frachtgutes von den Begleit- 
papieren begründet grobes Verschulden der Eisenbahn. (Ent- 
scheidung des Obersten Gerichtshofes in Wien.) 

Die Speditionsfirma M. u. Co. gab am 16. Januar 1920 einen 
Wagen mit 90 Kisten Tafelglas an die Firma S. in Triest auf. 
Diese Sendung kam infolge Trennung der Begleitpapiere von 
der Fracht in der Bestimmungsstation nicht an. Der Wagen 
Tafelglas wurde am 12. Juli 1920 in Villach bahnamtlich ver- 
äußert. Die Lieferfrist lief am 6. April 1920 ab; die Reklama- 
tion erfolgte erst am 1. Juli 1921. 

Das Prozeßgericht erster Instanz gab dem auf Schadenersatz 
gerichteten Klagebegehren der Firma M. u. Co. statt und führte 
aus, daß die Trennung der Begleitpapiere vom Gute häufig vor- 
kommt und an und für sich unter gewöhnlichen Verhältnissen 
nicht von Belang sei. Wohl aber liege in der Art der Durch- 
führung des Ermittlungsverfahrens (keine Verständigung der 
Verladestation, sondern der Ausgleichstelle; fälschliche Angabe 
der Verladestation in der an die Ausgleichstelle gerichteten 
Überzähliemeldung usw.) ein grobes Verschulden der Eisenbahn. 
Die Einrede der Verjährung sei aber gegenstandslos. 
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Das Berufungsgericht wies die Klage ab. e 

Aus den Entscheidungsgründen: Der Schaden ist dur 
nung der Begleitpapiere von der Fracht entstanden. 
Umstande ist aber im vorliegenden Falle eine grobe Fah 
keit der Bahnorgane nicht zu erblicken, weil keinerlei Umst 
behauptet und bewiesen wurden, daß die Trennung durel 
fahrlässiges Verhalten der Bahnorgane herbeigeführt 
sei. Irrig ist es daher, wenn das Prozeßgericht die Sch 
satzpflicht der Beklagten deshalb für begründet hält, 
annimmt, daß in der Art und Weise, wie das Ermittl 
fahren durchgeführt wurde, eine grobe Fahrlässigkeit ge 
Denn der Schaden ist, wie schon hervorgehoben, durch di 


bereits entstandenen Schaden wieder zu beseitigen. DieH 
im Sinne des Art. 41 besteht nur dann, wenn der Schade 
Arelist oder durch grobe Fahrlässigkeit der Bahn ent 
den ist. Da nun eine grobe Fahrlässigkeit der Bahn nicht vo 
liegt, daher nach Art. 45 Intern. Übereinkommens die einjäh 
Verjährungsfrist zu gelten hat, ist die Einwendung der 
rung von der Beklagten mit Recht erhoben worden un 
Schadenersatzanspruch der Klägerin als verjährt anzusehen 
Der Oberste Gerichtshof gab der Revision der Klägerin E 
und stellte das erstgerichtliche Urteil wieder her. 


Aus den Entscheidungsgründen: Das Beruf 
gericht geht von einer auf unrichtiger Beurteilung des W 
„entstanden“ beruhenden Auslegung aus, die weder dem . 
bahnfrachtrechte noch den Grundsätzen des Handelsrechte; 
des Allgemeinen Bürgerlichen Gesetzbuches über Treu un: 
ben und die Redlichkeit des Verkehrs entspricht. Es ist 
mein anerkannt, daß außer den in der Verkehrsordnung 
Internationalen Übereinkommen a) über Verlust, Minder 
schädigung des Gutes und b) über Versäumung der 
{rist besonders geregelten Schadensfällen jede andere wi 
geartete Verletzung der Vertragspflicht der Eisenbahn a 
tungsursache in Betracht kommt. Daß nun die Eisenbahn 
Augenblicke, als sie die Trennung des Frachtgutes von de 
eleitpapieren wahrnimmt, ihrer Vertragspfliehten nicht ledi, 
ist wohl zweifellos. Diese Tatsache der Trennung ist ein E 
nis, wovon nach dem Gesetze vermutet wird, daß es durch 
letzung der Vertragspflicht der Eisenbahn herbeigeführt wu 
Die Wahrnehmung der Trennung führte der Eisenbahn nuı 
Augen, daß, wenn dieser Zustand nicht behoben wird — une 
hebbarkeit ist, solange die Sache nicht untergegangen ist, 
nehmen — der Schadensfall des Verlustes des Frachtg 
Sinne des Gesetzes eintreten kahn. Demgegenüber ist es 
wirklichen Verhältnisse des Lebens ganz außer acht 1 
Annahme, daß der Schaden bloß entstanden sei durch, di 
nung der Begleitpapiere von der Fracht. Die Trenn 
Fracht von den Begleitpapieren ist vollkommen unse 
wenn trotzdem die Bestimmung des Frachtgutes bekannt 
durch Nachforschungen wieder ermittelt werden kann. Die) 
visionsbeantwortung tritt für die Billigung der berufsgeı 
lichen Meinung ein, indem sie darauf hinweist, daß auch 
ständig ordnungsmäßiger Durchführung des Ermittlung 
rens erfahrungsgemäß nicht die Gewißheit besteht, 
Wiedervereinigung von Gut und Papier erfolge. Deshal 
das Ermittlungsverfahren niemals Schadensursache sein 
dieses soll eine lediglich schon bestehende Schadensurs 
ihren Wirkungen allenfalls behoben oder gemildert we 
Diese Ausführungen sind nicht überzeugend, wenn auch 
Möglichkeit zugegeben ist, daß trotz eines nach Trennun; 
Gutes von den Begleiturkunden ganz vorschriftsgemäß und 
fältig durchgeführten Ermittlungsverfahrens der Eisenbah 
Erfüllung des Frachtvertrages wegen Verlustes (Nichtau 
barkeit) des Frachtgutes nicht möglich sein kann. Aber & 
deshalb, weil das Ermittlungsverfahren geeignet und bes 
ist, einem Ereignisse die Schadenswirkung zu benehm 
der ursächliche Zusammenhang zwischen grober Fahrlä 
in der Durchführung des Ermittlungsverfahrens und 


bei sorgfältiger Nachforschung die Erfüllung des Fr 

trages geschehen konnte. Ein objektives Hindernis des Er 
ist nieht einmal behauptet. Die Nachsuchepflicht ist 
mittelbar aus dem Frachtvertrag sich ergebende Pfliel 
Eisenbahn; ihre Vernachlässigung ist daher bei richtiger 
licher Beurteilung des vorliegenden Falles mit der 
Nichterfüllung des Frachtvertrages entspringenden $ 
im ursächlichen Zusammenhange. Die Einwendung der 
Partei, daß die Vorschriften für das Ermittlungsverf 
interner Natur seien und Verbindlichkeiten gegenüber 
benützern“ nicht erzeugen könnten, ist nicht erhebli 
wie dargetan, besteht abgesehen von Dienstesvorschr 
das Ermittlungsverfahren nach dem Frachtvertrage sel 
Bahn die Pflicht, beim Fehlen der Begleitpapiere mit 3 
falt nach dem Herkommen des Frachtgutes und sein! 


In (DON 


gen Fehlens seiner Begleitpapiere als verloren oder über- 
ig geltende Frachtgut geht nicht sofort in die unbedingte Ge- 
der Bahn über, sondern selbst nach Empfangnahme der Ent- 
idie ng für das „in Verlust geratene Gut“ durch den Ent- 
digungsberechtigten erst noch bedingt (vgl. Art, 36 L.Ü.). 
sonach die erste gerichtliche Annahme groben Verschuldens 
Eisenbahn zu billigen ist und da die Reklamation am 1. Juli 
R (folgt ist, wurde die Einwendung der Veriährung nach 
4 ‚ Abs. 21 2. 1, und 45, Abs. 1 Intern. Übereinkommens vom 
teßrichter mit Recht zurückgewiesen, dagegen war die be- 
ingsgerichtliche Abweisung aus dem Grunde der Verjährung 
eohttertier. 


Re: Bücherschau. 
r (Siehe auch S. 1243 u. 1253.) 


- Konjunktur und Eisenbahn-Güterverkehr, Von Dr. P. 
ebs. Sonderheft der Zeitschrift „Technik und Wirtschaft“. 
3erlin 132% Verlag des Vereines deutscher Ingenieure, G. m. 
-V166 S. 4°. Preis 4 RM. 


E liest nicht bloß im normalen Fortgange der geistigen Ent- 
telung, geschweige denn im bloßen Zufall, daß das Erfor- 
en von Problemen, die man früher vielfach auf sich beruhen 
heute immer allgemeiner wird. In einer seit 100 Jahren 
4 hmäßig weiterschreitenden Kultur, die als gemeinsames und 
vüstliches Gut aller Völker angesehen wurde, konnte man 
das gesättigte Vertrauen „es ist so“ eher leisten, als in 
r Zeit, deren Verwirrung die Frage nach dem Woher und die 
prechende Frage nach dem Wohin stets dringlicher macht. 
r diese Fragen sind leichter gestellt als beantwortet, weil, 
reiter sie im Ergründen der Ursachen zurückgehen, um so 
iger eine erschöpfende Lösung wahrscheinlich wird. Da ist 
jenn schon etwas wert, nicht von vornherein vor der Unmög- 
keit zu kapitulieren, "sondern wenigstens erst einmal .die 
pie zu suchen, mit der man der Erkenntnis näher kommen 
‚ und das gilt namentlich auch von der Aufgabe, die sich 
Verfasser der vorliegenden Schrift gestellt hat: die unab- 
bs are Konjunktur in die Kurve der Statistik zu fassen. Das 
srnehmen ist an sich nicht neu. Aber die bisherigen Ver- 
| ie werden in bedeutsamer Weise ergänzt, namentlich da- 
ch, daß der Verfasser seine Ergebnisse mit besonderer Gründ- 
eit an dem wichtigsten Ergebnis der volkswirtschaftlichen 
rung, an dem Güterverkehr der Eisenbahnen mißt. 
‚theoretischer Anlehnung an das von Spiethoff im „Hand- 
terbuch der Staatswissenschaften“ (4. Aufl.) aufgestellte 
m der Wellenbewegsung der Wirtschaft wird praktisch ein 
ahren zugrunde gelegt, das die amerikanische Harvard- 
ersität seit Jahren bei der Beobachtung gerade der deut- 
ı Konjunktur befolgt, und das neben der lang verlaufenden 
wegung der Grundanschauungen und den in dieser liegenden 
mäßigen Jahresschwankungen des Verkehrs noch die "beiden 
chkeiten des reinen Zufalls — dessen Wirkungen als un- 
eblich gelten — und der vom Verfasser so genannten reinen 
junktur unterscheidet, d. h. der Wellenbewegung (oder des 
islaufs) des Geschäftes an sich. Daß, wie der Verfasser an- 
die Konjunkturforschung des Statistischen Reichsamts dem 
ferial der Harvard-Universität nicht denselben Wert zu- 
ennt wie er selbst, macht wenig aus bei einem Stoffe, der 
h so im unklaren Hegt wie dieser. Denn von einer Gewiß- 
oder gar mathematischen Sicherheit ist auf diesem Gebiete 
| thaupt noch nicht die Rede. Schon den Weg zu suchen ist 
erdienst, das -dem Verfasser angesichts des Ernstes seiner 
ohne weiteres bestätigt werden muß. Es kommt deshalb 
nicht darauf an, ob man mit allem, was er aus den Kurven 
“nimmt, im einzelnen einverstanden ist. So kann z. B. bezwei- 
werden, ob das auch von ihm befolste Vorgehen, die Wechsel- 
elsteuer zum wesentlichen Anhaltspunkte der Umsatzbewe- 
gegenüber, der Preisbewegung zu nehmen, genügend ein- 
fig sei, weil ja doch, ganz abgesehen von der Verkehrsmenge, 
sich dem Wechselumlauf entzieht, schon der Wechsel selbst 
erhin ein Stück Pr eis bewegung in sich trägt; und eine 
u gleiche Bewegung dieser Steuer in Millionen Mark einer- 
End in Pfennig je Kopf der Bevölkerung andrerseits scheint 
‚eine ziemlich gleichmäßige Entwickelung der Verkehrs- und 
Bevölkerungszunahme zu ergeben als ein „Übertönen“ der 
‚Indessen sind alle solche Zweifel im jetzigen Stande der 
mehr oder weniger unerheblich gegenüber dem Erfolge, 
ächst ein aussichtsreicher Weg eingeschlagen wird. Und 
eint in der Tat der Fall zu sein. Schon das Beispiel der 
r Harvard-Universität angegebenen und vom Verfasser 
„Idealkurve“ — genauer: der in gewisser 
elmäßigkeit nach- und durcheinander folgenden Kurven der 
ei Märkte der Spekulation, des Geschäfts und des Geldes — 
f i wie mancher Aufschluß auf dem gezeichneten Wege noch 
utet werden darf. 
ben den bekannten neueren Untersuchungen Tecklen- 
gs wird auch die Schrift des früheren Ministerialdirektors 
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Offenberg über den Koniunktursturz von 1907 angeführt. 
Im damaligen Einzelfalle ist Offenberg freilich insofern gründ- 
licher zu Werke gegangen, als er nicht nur die Wirkungen, die 
jene Krise auf die Eisenbahnfinanzen ausgeübt hat, sondern 
auch ihre Ursachen erörtert, und soweit folgt ihm der Verfasser 
nicht; er beschränkt sich auf die Ordnung der Symptome. Aber 
das ist hier kein Mangel. Das Unternehmen ist natürlich auch 
einem Kopfe wie Otfenberg nicht restlos gelungen, weil die wirk- 
liche Ursache bei solchen Vorgängen nicht nur, wie der Verfasser 
sagt, „kaum jemals“, sondern niemals ganz klargestellt wer- 
den kann. Namentlich in der Allgemeinheit, die der Verfasser 
zum Vorwurfe nimmt, handelt es sich zunächst darum, auf dem 
Wege der Methode die Richtung zur Ursache zu finden, 
und daß die Ursache nicht völlig klar wird, hindert nicht, ihr 
so nahe wie möglich zu kommen. Sonst müßte z. B. die ganze 
Philosophie in den Papierkorb wandern, und welch großes Ge- 
biet hat diese sich doch trotz der offenbaren Unerreichbarkeit 
ihres letzten Zieles erobert! Darum kann allen denen, die es 
wenigstens beginnen, den Pfad zur Ursache einzuschlagen, im 
allgemeinen Interesse das Weiterschreiten nur gewünscht wer- 
den. Nebenbei wird allerdings auch der Verfasser wohl erken- 
nen, daß die Konstruktion der Kurven heute mehr als früher 
durch ein eigenartiges Korrelat, nicht durch den reinen Zufall, 
sondern durch die dauernde Gefahr des — sozusagen Schwan- 
kens der Massenintelligenz beeinflußt wird. Der. „Rhythmus im 
Wirtschaftsleben“ kann danach auch einmal anders ausschlagen, 
als eine rein wissenschaftliche Vermutung voraussetzen mae. 
' Der Vergleich der allgemeinen Kurven mit denen des Eisen- 
bahn-Güterverkehrs kann hier begreiflicher Weise nicht im ein- 
zelnen behandelt werden. 62 Diagramme und viele erklärende 
Zahlenangaben bringst die Schrift. Sie wird nicht nur der all- 
gemeinen Volkswirtschaftslehre, sondern besonders auch der 
Wissenschaft des Eisenbahnfachs willkommen sein. v.K. 


— Neuerscheinungen auf dem Gebiete der Brennstoffwirt- 
schaft. 


1. Verwertung’ der Brennstoffe auf Grund 
moderner Kohlenforschung. Von Inge. E Reme- 
novsky. Verlag Urban & Schwarzenberg, Wien u. Berlin 
1926. Geh. 10,50 M, geb. 12 M. 


Das Buch hält nicht, was der Titel verspricht. Die ersten vier 
Abschnitte, die etwa ein Drittel des Buches ausmachen, be- 
handeln die brennstoff-technischen Grundlagen: die allgemeinen, 
die chemischen und physikalischen Eigenschaften der Brenn- 
stoffe, ihre Untersuchung und die Anpassung der Feuerungs- 
anlagen an die Eigenart der Brennstoffe. Die Behandlung 
dieses Gebietes ist nicht erschöpfend, zum Teil unklar und zum 
Teil auch nicht richtig in den Zusammenhängen gesehen. Über- 
holte Bezeichnungen und Begriffe tauchen hier wieder auf; die 
neuesten industriellen und wissenschaftlichen Fortschritte sind 
nicht genügend berücksichtigt. 

In dem übrigen Teil des Buches sind Analysen europäischer 
Kohlen zusammengestellt und durch wissenschaftliche .und 
statistische Angaben ergänzt. Leider sind diese Angaben nur 
zum Teil bis auf die letzte Zeit fortgeführt, wie es z. B. in dem 
kürzlich veröffentlichten statistischen Bericht des Deutschen 
Reichskohlenrates in vorbildlicher Weise geschehen ist. Gerade 
für die krisenhaften Nachkriegsjahre kann ferner eine Erläute- 
rung der Schwankungen hinsichtlich Förderung, Verbrauch, 
Preisgestaltung usw, nicht entbehrt werden, wenn die Statistik 
Leben gewinnen soll. Diese fehlt hier. Der Wert des vor- 
liegenden Buches muß im wesentlichen in der Zusammenstellung 
re der verschiedenen Kohlenvorkommen gesehen 
werden. 


2. Einführungin die Chemie und Technologie 
der Brennstoffe Von Dr. E. Börnstein. Verlag 
Knapp, Halle 1926. Geh. 6,30 M, geb. 7,80. 


Dieses kleine Werk erfüllt mit gutem Erfolge die gestellie 
Aufgabe, nicht als Lehrbuch, sondern als allgemein verständ- 
liche Anleitung, die Kenntnis der Brennstoffe und der wesent- 
lichen aus ihnen zu gewinnenden Stoffe zu vermitteln und 
weiterhin die Grundlage für eingehenderes Selbststudium zu 
geben. Nicht: nur der gebildete Laie, sondern auch der 
Ingenieur, der den mehr chemischen Fragen etwas ferner steht, 
wird es begrüßen, sich hier über die Entstehung und die Eigen- 
schaften der verschiedenen Brennstoffe zu unterrichten, und 
zwar sowohl der festen (Holz, Torf, Braun- und Steinkohle), wie 
der flüssigen (Erdöl, Teere verschiedener Herkunft) und der 
natürlichen und aus den festen Brennstoffen erzeugten Gase. 

Für zahlreiche Erzeugnisse, die z. B. bei Tarif- und Verkehrs- 
fragen zu behandeln sind, kann das Buch zum Nachschiagen des 
technologischen Zusammenhanges benutzt werden. Auch die 
technische Seite, besonders hinsichtlich der praktischen Ver- 
wendung der besprochenen Stoffe, ist klar dargestellt. An 
einigen Stellen könnte man eine umfassendere — wenn auch nur 
grundsätzliche — Darstellung der verschiedenen in Frage kom- 
menden Verfahren wünschen (z. B. bei den Feuerungsarten, 
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Meßeinrichtungen). Das ist aber unwesentlich. Vielmehr kann 
das Buch für den gedachten Zweck warm empfohlen werden. 


3 Braunkohle und ihre chemische Verede- 


lung. Von Dr. A. Fürth. Band I der Sammlung: „Fort- 
schritte der chemischen Technologie in Einzeldarstellungen.“ 
Herausg. Prof. Rassow, Leipzig. Verlag Theodor Steinkopf, 


Dresden und Leipzig 1926. Geh. 7 fl, geb. 8,20 AM. 


Der besonders im Vergleich mit den Steinkohlenvorkommen 
nur beschränkte Braunkohlenvorrat Deutschlands wird bereits 
heute in gewissem Umfange nicht als Brennstoff, sondern als 
Rohstoff für chemische Auswertung behandelt. Eine stärkere 
Entwieklung in diesem Sinne liegt im Interesse der Volkswirt- 
schaft (Gewinnung wertvoller Bestandteile der Braunkohle, wie 
Benzin, Öle, Paraffin u. a.). Von diesem Gesichtspunkte aus 
muß das vorliegende Buch gewertet werden. Nach einer Ein- 
leitung über den wirtschaftlichen und wissenschaftlichen Stand 
der Braunkohlenverarbeitung werden in zusammengedrängter 
Form im wesentlichen an Hand der Patent-Literatur die 
neuesten Bestrebungen auf dem Gebiete der Schwelung und 
Vergasung der Braunkohle sowie der Aufarbeitung der hierbei 
entstehenden -festen, flüssigen und gasigen Erzeugnisse be- 
handelt. Für den Fachmann, der sich mit diesen Fragen zu be- 
fassen hat (bekanntlich wird auch das Eisenbahnwesen hiervon 
berührt), bietet das Buch eine wertvolle Handhabe, um die ver- 


schiedenen, teils schon praktisch erprobten, teils vorge- 
schlagenen Neuerungen in technischem und wirtschaftlichem 


Zusammenhang zu sehen, ihre Bedeutung im Rahmen des Ganzen 
zu würdigen und sie für eingehenderes Studium rasch zu finden. 
Gerade in Anbetracht der zahlreichen Einzelveröffentlichungen 
und der Patentanmeldungen auf diesem Gebiete, das sich in leb- 
hafter Entwicklung befindet, ist das besprochene Buch lebhaft 
zu begrüßen. Dr. Landsberg. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die Strecken Oppenau-BadPeterstalund Titisee- 
Seebnugg sind den Vereinsbahnstrecken der Reichsbahndirek- 
tion Karlsruhe und die Teilstrecke Michendorf-Groß- 
beeren den Vereinsbahnstirecken der Reichsbahndirektion 
Berlin zugerechnet worden. 


Wechsel in der Betriebsführung. 


Die Österreichischen Bundesbahnen haben am 
31. Oktober 1926 den Betrieb der eingleisigen Strecke Strem- 
Güssing mit den Stationen Strem, Urbersdorf, Güssing über- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft A, Tfv. 2. 
Mit Gültigkeit vom 


1. Güterverkehr. | 


Tfv. 1b. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, werden 


die Besonderen Bestimmungen 


Von Dr. -Ing. 
1926. 


— Fortschritte der Abwasserreinigung. 
hoff. Mit 98 Abbildungen. Zweite Auflage. 
manns Verlag, Berlin W8. Geb. 3M. 

Die Abwasserwissenschaft, die nach dem Kriege mente 
geruht hatte, hat sich in letzter Zeit rasch weiterenty 
Diesen Fortschritten trägt das vorliegende Buch Rechnu 
nach 1% Jahren bereits in zweiter Auflage erscheint. Die 
Auflage ist daher erweitert, 30 neue Bilder sind hinzugek 
Da die Abwasserreinigung auch vielfach in der Eisenba 
waltung von Bedeutung ist, kann das vortreffliche B 
vieljährige Erfahrungen zur Grundlage hat, bestens em 
werden. K' 

— Einst und jetzt auf Stephenson’s Spur. Poesie und 
zur Jahrhundertfeier der ersten Eisenbahn der Welt St 
Darlinston 1825—1925. Von Ing. Dr. Walter Strau 
23 Originalzeichnungen von Josef Danilowatz und eine 
des Verfassers. Hannover 1926. Göhmannsche Buchdr 
und Verlagsanstalt. XXIV, 760. Preis geb. 6 M. - 

Das vorliegende Büchlein soll eine Reihe eisenbahntechni 
Schriften einleiten, die den Hauptgedanken des großen Wi 
„Von eisernen Pferden und Pfaden“ des Verfassers weiter 
führen sollen, nämlich die Schönheiten der Eisenbahn, wi 
der Wirklichkeit, in Malerei und Diehtkunst sich darste] 
Hand der histor ischen Entwicklung zu zeigen. Die erste 
Schriften ist der Lokomotive und ihrem Werdegang ge 
vor allem den Vorläufern Stephensons, ihm selbst und 
Wirken. Die farbigen Kohlezeichnungen des Malers Dan 
erfreuen in ihrer Schönheit und technischen Richtigkeit 
Leser ebenso wie die zahlreichen poetischen Zitate. Das & 
sante Büchlein kann nicht nur dem Eisenbahner, sondern 
Gebildeten als unterhaltende Lektüre empfohlen werden 
der Verlag für eine gute Ausstattung gesorgt hat. 


nommen. Eigentümerin dieser Lokalbahn ist die Körmend-N 
tujvärer Lokalbahn A.G., Budapest. Die Betriebslänge 
10.km 675 m. Als Übergangsbahnhof von der MAV. 
Österreichischen Bundesbahnen wurde der Bahnhof Strer 
stimmt. 2. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden ara sind 
lassen worden: 


Nr. IV 212 vom 23. November 1926 an die Mitglieder des Güte 
verkehrsausschusses, betreffend gleichmäßige Behandlung 
Ersatzansprüchen bei beschädisten Eiersendungen. 4 


Be. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € IT. (A 


1. Dezember 1926 nahmetarife) Tfv. 5. 


Teil I, Abt. B, gültig vom 1. August 1925. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 er- 
hält die Ziff. 5 der Tarifstelle „Salze“ der 
Klasse F folgende geänderte Fassung: 
„D. Abfallglaubersalz (Abfallnatriumsul- 
fat), wasserhaltis, der Chromsäurege- 
winnung.“ 

Berlin, den 27. November 1926. (1271) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr über 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 
visio. Direkter Tarif vom 16. August 1926. 


ei h 

Im Tarif, Teil II, sind mit sofortiger 
Gültigkeit folgende Ergänzungen durch- 
zuführen: 

Seite 5: Nach Duisburg West ist einzu- 
schalten „Duisburg=-Hochfeld Nord (47) 
(49)“ mit den gleichen Entfernungen wie 
Duisburg=-Hochfeld Süd. 

Seite 31: Bei Anmerkung (49) ist nach 
„Zu Duisburg West“ einzufügen „und 
Duisburg-Hochfeld Nord“. 

München, den 23. November 1926. (1251) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 
Bayern. 


zum Nebengebührentarif im Reichsbahn- 
Gütertarif, Heft A, unter Abschnitt C, 
Ziffer 6 hinsichtlich des Verkehrs der 
deutsch-tschechoslowakischen Grenzstati- 
onen usw. ergänzt. 
Berlin, den 23. November 1926. (1242) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S, D. 2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und um- 
gekehrt.) 

Mit Ablauf des 31. Januar 1927 wird 
der Durchfuhrausnahmetarif S. D. 2 auf- 
gehoben. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 23. November 1926. (1247) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S.D. Nr. 7. 

Die durch Tarif- und Verkehrsanzeiger 
lfd. Nr. 1645 vom 25. Oktober 1926 aus- 
gesprochene Aufhebung bestimmter Ab- 
teilungen des Tarifs tritt erst mit Ablauf 
des 31. Dezember 1926 in Kraft. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den’ 23. November 1926. (1243) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona. 


Mit Gültickeit vom 2. Dezember 19 
wird in dem Geltungsbereich des At 
nahmetarifs 10a unter den Kanalstal 
nachgetragen: Wilhelmshaven und 
helmshaven Industriehafen Zu 110, 
Berlin, den 26. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Berlin.’ 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € I 
(Ausnahmetarife). 

- Mit Gültigkeit vom 2. Dezember 
Einführung eines Ausnahmetarifs 
Kupfervitriol zur Ausfuhr über 8 ; 
außerdeutschen Ländern. Näheres dur 
Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 25. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Alton 

Tfv. 197. Deutsch- und litauise 
scher Gütertarif. 

Bei der Tarif-Nr. 120/8 „Ölsame 
werden die Tarifsätze für die litaw 
Transitstrecke von 0,52 und 0,46 E 
in 0,32 und 0,28 Dollar geändert 
Ben tritt mit dem 1. Dezei 
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alienischer Güterverkehr über 
Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 
)) ekter Ann vom 16. August 1926, 
eil 

E.V sind folgende Änderungen 


von „274° zu berichtigen in 
M Stationsverzeichnis sind folgende 
t ationsnamen abzuändern: 

agni in „Bagni Albule‘, 

er gnano del Friuli in „Cervig- 
nano del Friuli Grado‘“, 

0 onchi Staranzano in „Ronchi dei 
‚egionari Sud“, 

ee del Tronto in „San Be- 
nedetto del Tronto“, 

otenza Picena in „Potenza Picena 
DB etelipone“ 

enetico Spadafora in „Venetico“, 
jeve Monsummano in „Pieve a Nie- 
role Monsummano“. 

Ferner ist auf Seite 28 zu streichen 
it allen Angaben die Station Ponte 
X iovanni und auf Seite 26 zwischen 
Perugia und Pesaro nachzutragen 
-ugia Scalo Ponte $. Giovanni“ 
den Entfernungen von Ponte S. 
anni. 

folgenden Stationsnamen ist 
Aufgabe des amtlichen Roll- 
der Stern (*) zu 


Lioni, 
ine, Molä di Bari, 
Eita Castellana, Nicastro, 
3 Ristagno, 


no, 
folgenden Stationsnamen ist we- 
Einrichtung des amtlichen Roll- 
der Stern (*) anzu- 


» Lentini, . 
stelnuovo Vallo, Molfetta, 
natico, Monza, 
avecchia, Saliceto. 


Seite 17 ist bei Station Fontana 
(die Anmerkuneszahl (?) zu be- 
igen in (?). 

f Seite 7 bei Station Aidussina und 
uf Seite 12 bei Station Canale d‘ 
Onzo ist die Anmerkuneszahl (7) 
streichen. 

Seite 53 ist die Anmerkung 
e. 115 der erste Absatz zu streichen. 
1 Seite 39 erhält die Anmerkung 
(gültig für Station Bologna 
nt ale) folgende Fassung: 

‚Nur für Eilgutsendungen '(ein- 
hließlich Fahrzeuge), die keiner 
1: imtlichen Behandlung mehr 
liegen.“ 

ıf Seite 10 ist bei Station Bologna 
nistamento die Anmerkungszahl 
) zu ändern in ,„(”)“ und auf 
te 43 folgende neue Anmerkung 
nD achzutragen: 
‚li Text: „Limitata- 
m ente, per la grande velocitä, ai 
trasporti vineolati a dogana.“ 
deutscher Text: „Nur für Eilgut- 
sendungen, die der zollamtlichen 


r Firmenname zu lauten: „So- 
Anonima. Cantieri Navali Fran- 
Tosi.‘ 


(0) 
site 47 und 48 ist der Stations- 


eite 117 ist im Verzeichnis der 
fen bei Vado das Anmerkungs- 
N „*)“ durch „**)“ zu ersetzen 
| am Schluß der Seite als neue 
Rnote nachzutragen: 


eite 4 letzte Zeile ist die Seiten- 


A 
**) Nur zugelassen für Sendungen 


von: 

Terpentinöl, künstliches und Ben- 
zin der Serie I 

Petroleum, Mineralölen, Riück- 


ständen der Mineralöldestillation 

der Serie II. 
die von der „Societä De hericans 
per il petrolio“, von der „Societ& 
Nafta“ und von der „Societä Nazio- 
nale Olii Minerali* ab ihren unter 
Zollkontrolle gestellten Lagerhäusern 
aufgeliefert werden. 

13. Auf Seite 127 sind in der Anmerkung 
zu Ausnahmetarif 35 an entsprechen- 
der Stelle nachzutragen die Statio- 
nen: Como S. Giovanni und Garessio. 

14. Auf Seite 129 ist in der Anmerkung 

„"*)“ die Station Sampierdarena zu 
streichen und nachzutragen die Sta- 
tion „Cornigliano Campi“. 

15. Auf Seite 133 ist in der Anmerkung 
„"*)“ zu Ausnahmetarif44 die Station 
Leonforte zu streichen und nachzu- 
tragen die Station „Bellia‘ und 
„Pirato“., : 

Ferner ist im Veerzeiehnis der Ver- 
sandstationen zu Ausnahmetarif 42 
nachzutragen: „Mezzolombardo“. 

16. Auf Seite 139 sind in Anmerkung 2) 
nachzutragen die Stationen Rogoredo 
und Soresina. - 

München, d. 27. November :1926. (1277) 
Deutsche a 
Tarifamt bei der DRG., Gr. 


Direkter Tarif für den Verkehr zwischen 

Ostpreußen und dem übrigen Deutschland 

dureh das von Deutschland an Polen ab- 

getretene Gebiet sowie durch das Gebiet 

der Freien Stadt Danzig. Abteilung B. 

Beförderung von Gütern, lebenden Tieren 
und Leichen, 

Mit sofortiger Gültigkeit treten Ände- 
rungen im Tarif infolge Nachtrag III zum 
D.E.G.T,. Teil I A ein. Näheres durch 
Reichsbahntarifanzeiger. (1257) 

Frankfurt (Oder), 23. November 1936. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Osten. 


Tfv. 197, Deutsch- und litauisch-russi- 
scher Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 
wird die Station Konstantinowski-Sawod 
der Nordeisenbahn in den deutsch- und 
litauisch-russischen Gütertarif - einbe- 
zogen. (1274) 

Königsberg (Pr.), den 26. November 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer  Güterver- 
kehr, Tiv. 66. 

Mit Gültiskeit vom 29. abi 1926 
werden für einige Verkehrsyerbindungen 
besondere, nur für den Eileutverkehr 
geltende Entfernungen eingeführt. 
Außerdem wird die Entfernung Baudach 

Laus.)-Breitendorf von 157 in 129 km 
abzeändert.. 

Berlin, den 24. November 1926. (1267) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 2. Dezember 1926: 
Einführung eines Ausnahmetarifs für 
bestimmte Fette und Öle, pflanzliche und 
tierische, flüssige und feste, auch ge- 
härtete, sämtlich unraffiniert, zur Her- 
stellung von Margarine, Speisefetten und 


Speiseölen am BEmpfangsorte. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger., 
Altona, den 26. November 1926. (1269) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. ' 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C. II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 29. November 1926 

tritt der Ausnahmetarif 137 für Eisen- 

und Stahlschrott von Stettin und Warne- 


münde nach oberschlesischen Stationen in 


Kraft. 
Berlin, den 24. November 1926. (1266) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Neufestsetzung der Verkaufspreise für 


die von der Reichsbahndirektion Berlin 


herausgegebenen Tarife. 

Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1926 
werden die Verkaufspreise der von der 
Reiehsbahndirektion Berlin herausge- 
gebenen Tarife neu festgesetzt. 

Berlin, den 24. November 1926. (1268) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen der bayerischen Privatbahn 
Lam-Kötzting Arrach, Grafenwiesen, 
Hohenwart (Ndb.), Lam und Zellerthal 
in den Tarif aufgenommen. 

Näheres im Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger. 

Hannover, 23. November 1926. (1264) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 

Reichsbahndirektion Hannover. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif D. 52 Schweiz- 
Niederlande. 

1. Mit Wirkung vom 1. Dezember Ifd. 
Js. werden die Frachtsätze in sämtlichen 
Abteilungen in der in der Ausgabe vom 
1. April 1926 veröffentlichten Höhe un- 
gekürzt berechnet. 

2. Für Seehafen-Ausfuhrgut über 
Rotterdam, Hoek van Holland und Vlis- 
singen, das in den Frachtbriefen dureh 
den Vermerk „Mit Seeschiff weiterzube- 
fördern“ bezeichnet ist, werden die 
Frachtsätze der Abteilung I nach Kalden- 
kirchen Grenze, Cranenburg Grenze und 
Emmerich Grenze ermäßigt um 

25 Reichspfennig bei 5 t, 

21 Reichspfennig bei 10 t und 

20 Reichspfennig bei den Haupt- 
klassen. 

3. Der Tarif vom 1. April 1926 tritt am 
31. Januar 1927 außer Kraft; auf 1. Fe- 
bruar 1927 erscheint ein neuer Tarif. 

Karlsruhe, den 23. Nov. 1926. (1241) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C II (Aus 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Die Gültiskeitsdauer des Ausnahme- 
tarifs 133 (Niekelammonsulfat) wird bis 
zum 31. Dezember 1927 verlängert. Fer- 
ner wird mit Gültigkeit vom 29. Novem- 
ber 1926 die Station Beuel als Empfangs- 
station aufgenommen und die Ziffer 1 
der Anwendungsbedingungen zeändert. 

Berlin, den 25. November 1926. (1265) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. 

Zum Tarifheft B für den Binnenver- 
kehr erscheint mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember d. J. der Nachtrag Di 

Derselbe enthält einige Ermäßigungen 
der Beförderungspreise im Güterverkehr. 

Liegnitz, den 26. November 1926. (1276) 

Direktion 
der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn- 
Gesellschaft. 
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Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist der Tarif wie folgt zu ergänzen: 


Seite 6: Blindgallen y) Kbg | an Anstoßpunkt B: 


.663 km, 


Leitung wie Dubenineken); 


( 
Seite 12: Groß Peterwitz (Westpr.) | Kbg | an Anstoßpunkt 68. 


.414 kn; 


[Leitung wie Freystadt (Westpr.)]. 
Seite 9 ist Dübeningken in Dubeningken zu ändern. 


München, 23. Nov ember 1926. 


(1254) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Tarifamt bei der Gruppenverwaltung Bayern, 


Deutsch-schw. edisch-norw egischer 
Verbandsgüterverkehr. 
Ab 1. Dezember 1926 werden die schwe- 
disehen Sehnittfrachtsätze für die Statio- 


nen Härnösand und Landskrona ermäßigt. 


Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 24. November 1926. (1260) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
teichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
Ausnahmetarife). 

Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1926 
Aufnahme von Stationen in den A. T. 35. 
Berichtigung von Frachtsätzen im A. T. 
35. Aufhebung des Nachtrages 3, an 
dessen Stelle der Nachtrag 4 mit ge- 
änderten 'Frachtsätzen tritt. 

Näheres durch den Reichsbahntarifan- 
zeiger. 

Altona, den 23. November 1926. (1249) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Verbands-Güter- 
verkehr. 

Ab. 1. Dezember 1926 wird die dänische 
Schnittfracht des Ausnahmetarifs 6 für 
Superphosphat von Rendsburg nach Burn 
reren jütländischen Stationen um 12% % 
ermäßigt. Auskunft durch die Abferti- 
gungen. 

Altona, den 24. November 1926: (1259) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Kohlen- und 


Deutsch-dänischer Güter-, 

Tierverkehr. 

Ab 1.’ Dezember 1926 werden Giedser 

Graense und Tender Graense in ..die 
Tarife einbezogen. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 24. November 1926. (1258) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarif 17 für frische Feld- und 
Gartenfrüchte wird unter Einbeziehung 
der Station Österbro (gültig ab 1. De- 
zember 1926) bis auf jederzeitigen Wider- 
ruf, längstens’bis zum 31. März 1927 ver- 
längert. 

Altona, den 26. November 1926. (1272) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit- Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 
werden die Tarifentfernungen für Mann- 
heim-Käfertal und für die Nebenbahn- 
stationen Heddesheim _ (Baden) Ort, 
Mannheim Oberrh. Eisenb., Mannheim- 
Käfertal Oberrh. Eisenb., Viernheim Ort 
und Wallstadt ( Baden) zum Teil ge- 
ändert. 

Näheren Aufschluß geben die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 

München, 23. November 1926. (1263) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 5 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Polen und um- 
gekehrt). 

Die Erhöhungen der Frachtsätze der 
Abteilung XXXV für Neu Bentschen 
Grenze treten erst mit Ablauf des 5. De- 
zember in Kraft. Näheres durch Reichs- 

bahntarifanzeiger. 

Altona, den 22. November 1926. (1248) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durehfuhrausnahmetarif S. D.2 (Ver- 
kehr Deutsche Seehäfen-Schweiz und um- 
gekehrt). \ 
Mit Gültickeit vom 1. Dezember 1926 
treten die Frachtsätze der Abteilung I 
vom 1. April 1926 wieder ungekürzt in 
Kraft. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 23. November 1926. (1244) 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft. 
 Reichsbahndirektion Altona. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C TI (Aus- 
nahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 29. November 1926: 
Aufnahme von Stationen in die A.T. 
30, 33, 36, 60; 61 und 119a. Änderung im 
9 
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Näheres dureh Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 23. November 1926. (1245, 
-- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-nordischer Verbands-Gütertarif, 
Teil I, Abt. B. 

Ab 1. Dezember 1926 treten für Eisen 
und Stahl sowie für Maschinen und 
Maschinenteille von Eisen und Stahl, 
ferner für elektrische Maschinen auf der 
deutschen Strecke Frachtermäßigungen 
in .Kraft. Auskunft durch, die Abferti- 
gungen. 

Altona, den 23. November 1926. - (1246) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D,2 (Verkehr 
Deutsche Seehäfen-Schweiz und um- 
gekehrt). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird. auch 
Wein in Kesselwagen in die Abteilung I 
des S. D. 2 einbezogen. 

Näheres durch Reiehsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 24. November 1926. (1262) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Am 1. Dezember 1926 treten in Kraft: 

Nachtrag Ill zum Tiertarif der Saar- 
bahnen vom 1. Mai 1926. Preis 1 Fr. 

Nachtrag IV zum Gütertarif der Saar- 
bahnen, Teil III, vom 1. April 1926. Preis 
1,50 Fr. 

Die Nachträge enthalten erhöhte Frach- 
ten und Gebühren. Sie können von der 
Drucksachenverwaltung der Eisenbahn- 
direktion des Saargebietes käuflich be- 
zogen werden. (1270) 

Nähere Auskunft erteilt das Güter- 
tarifbüro der genannten Direktion. 

Saarbrücken, den 26. November 1926. 

Eisenbahndirektion des Saargebietes. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C 
nahmetarife) Tiv,5. 

Mit Gültiekeit vom 1. Dee 1 
wird die Station Barnim in den A 
nahmetarif 17a (Getreide usw.) als Er 
fangsstation einbezogen. 
Berlin, den 23. Noroishek 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif D 22 f A 
stimmte Güter. Dercche Nieder 
Schweiz 
1. Mit Gültigkeit vom 1. bie: sw ] 
zember 1926 werden die am 1. April I 
für den. Durchfuhrausnahmetarif 
bekanntzegebenen Frachtsätze 
ändert wieder in Kraft gesetzt. 
2. Der Durchfuhrausnahmetari 
wird am 31. Januar 1927 außer 
gesetzt. Neuausgabe erfolgt vorau 
lich zum 1. Februar 1927. 
Köln, den 23. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. ı | 


Deutsch-italienischer Güterv erkeh 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero un 
visio. Direkter Tarif Tom 16. August h 
Teil I 

Im: Tarif, Teil IV, ist mit. sof 
Gültigkeit folgende Ergänzung ö 
führen 
Seite 56, 241, 403 und 512 ist zu 
statt Duisburg-Hochfeld Süd „Duisl 
Hochfeld Nord*) und Duisburg-H. 
Süd*)“. 
München, den 23. November 1926, 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschai 
Tarifamt bei der Gruppenverwal 
Bayern, Ä 


Deutsch-italienischer Güterverkehr 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und 
visio. Direkter Tarif vom 16. August 
Teil III, i : 

Im Tarif, Teil III, ist mit. sof 
Gültigkeit folgende Ergänzung di j 
führen: a 
Seite 38 und 310 ist zu setzen st 
Duisburg=Hochfeld Süd ‚„Duisburg-E 
feld Nord*) und Duisburg-H 
Süd*)*, 
München, den 23. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltt f 
Bayern. 


Verkehr nach Bulgarien. 

Ab 1. Dezember 1926 (bis auf we 
werden an die Agentie einer 
rischen Schiffsstation adressierte 


bestehenden zollgesetzlichen Best 
gen nicht angenommen. 
Wien, am 22, November 1926. 

Erste Donau-Dampfschiffahrts 
gesellschaft. 2 


2. Verkauf von Altmaterial, 


Verkauf altbrauchbarer maschinena 
ger Einrichtungen, wie Dampfk 
Pumpen, Pulsometer, Werkzeugma 
nen, Riemenscheiben, elektr. Schi 
Sicherungen und Winden. Er. 

Eröffnung der Angebote: Freit 
17. Dezember, vorm. 11 Uhr. 
gungsunterlagen gibt, soweit der 
reicht, unser Präsidialbüro im 
mer 208 gegen 1,00 RM. in bar ab. 
schlagsfrist 14 Tage vom Eröfin 
tage ab. 

Hannover, d. 25. November 1926. ( 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschal 
Reichsbahndirektion. 
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Fernruf: Lützow 4765. 
LXVI. Jahrgang. 


3 Inhalt: 
Eisenbahngütertarife in ihrer volks- Na@hrichten. deutschem Gebiet. — Rückgang der 
tschaftlichen Bedeutung und_ ihre Deutschland: Eröffnung von tschechoslowakischen Kohlenausfuhr 
iterentwicklung durch die Eisen- Bahnstreeken. — Fahrkartennach- infolge Wagenmangels. — Verminde- 
beiräte (Landeseisenbahnräte, lösung im Zuge. — Eisenbahntarif- rung d. tschechoslowakischen Trans- 
chseisenbahnrat) sowie die Ständige Vereinbarungen zwischen Deutsch- porte über Triest. 
Tarifkommission und den ihr beigeord- land, Österreich und der Tschecho- 


Fremde Erdteile: Amerikanische 


sten Ausschuß der Verkehrsinter- slowakei. — Wirtschaftswagen. — a Re Die Köniei 
gerten. Der Film im fahrenden Zuge. — Per- = R FRE BR. RN Be 
; Be ronsischen Stahlpakte Sriainschrichten: von Rumänien u. die amerikanischen 
EN : \ Eisenbahnen. — Eine neue Unter- 
"Entwicklung der Arbeitsverfahren Ungarn: Oberinspektor Friedrich grundbahn für Buenos Aires. 
die Wiederherstellung der Güter- Kramer. 


en in den Tambower Wagenwerk- 


des Hochseefährschiffes einbarung über 


Von Reichsbahnoberrat 


lach der Gesamtstatistik für das Jahr 1924 hatte das Eisen- 
nnetz der Erde eine Schienenlänge von 1206504 km. Diese 
]l kommt etwa dem dreißigfachen Äquatorumfang gleich. 
chland, das vor dem Kriege, in knappem Abstand von Ruß- 
stets am zweitreichsten mit Bahnen ausgestattet war, hat 
seine Landverluste in Nord, Ost und West rund ein 
tel seiner Eisenbahnen verloren und ist mit seinen jetzt 
58000 km Schienenlänge, darunter 800 km mit elektrischem 
#riebe, auf den fünften Platz zurückgeworfen worden. Wenn 
mit auch Deutschlands Stellung im Eisenbahnnetz der Welt 
über 1914 empfindlich geschwächt ist, so ist doch die Ver- 
itung der Eisenbahnen Deutschlands in den nunmehr 91 Jahren 
Bestehens eine erstaunlich große gewesen. Befindet sich 
h heute in Deutschland kaum ein Ort, der weiter als 18 km 
n einer Eisenbahnstation entfernt ist. Das ist gewiß der ein- 
öhtendste Beweis dafür, wie notwendig die Eisenbahn war, 
den Wirtschaftsverkehr zu befriedigen und wie groß ihre 
kswirtschaftliche Bedeutung ist. 
Der ständig fortschreitende Ausbau des deutschen Eisen- 
nnetzes vor und in’ dem Kriege (1840 — 549 km, 1850 — 
00 km, 1870 — 20.000 km, 1917 — 65000 km) war nicht allein 
Gewinnabsichten, sondern aus volkswirtschaftlichen Rück- 
ıten erfolgt. Viele Strecken sind gebaut worden, die eine 
tabilität nicht erwarten ließen, die aber wertvolle wirtschaft- 
e Interessen wahren und unterstützen sollten. Die deutschen 


er gehalten am 18. November 1926 in der Universität 
kfurt (M) im Auftrage des Instituts für Wirtschaftswissen- 


kischen Grenzbahnhöfe auf reichs- 


Dreißig Jahre Eisenbahnverein. 


Übrigeeuropäische Länder; 


ten von 1900, bis zur Jetztzeit. Neuartiger Triebwagen in Schweden. Rechtspflege. 
fischerei und Eisenbahn. . Fe Erprobung a re Büch ji 
a wasenbauart in Schweden. — Das RENT 
senbahn und Publikum. russische Eisenbahnwesen. — Ver- 


dene eslowa- Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


e Eisenbahngütertarife in ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung und ihre Weiterentwicklung 
ch die Eisenbahnbeiräte (Landeseisenbahnräte, Reichseisenbahnrat) sowie die Ständige Tarif- 
kommission und den ihr beigeordneten Ausschuß der Verkehrsinteressenten!). 


Dyes, Frankfurt (M). 


Eisenbahnen waren ein. kraftvolles Instrument der deutschen 
Volkswirtschaft. Das ist vor und in dem Kriege auch stets und 
mit Recht allgemein anerkannt worden. 

Diese Anerkennung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der 
Eisenbahnen ist in der Nachkriegszeit, am deutlichsten seit der 
Markstabilisierung Ende 1923, leider in das Gegenteil umge- 
schlagen. Nicht als wenn man etwa die deutschen Eisenbahnen 
für den Verlust des Krieges und die Folgen daraus verantwort- 
lich machen wollte; im Gegenteil, die deutschen Eisenbahnen und 
ihr Personal haben unbestritten im Kriege Hervorragendes ge- 
leistet. 

Die zahlreichen Vorwürfe und Angriffe gegen die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft, wie sie eine Zeit lang in Wort und 
Schrift zu hören waren, werden vorwiegend damit begründet, 
daß die Eisenbahn ihre Einstellung gegenüber der Volkswirt- 
schaft geändert hätte und den Belangen der Wirtschaft unzu- 
reichend und nicht mehr so wie früher Rechnung tragen wollte. 
Diese Begründung ist nicht zutreffend. Der gute Wille der Eisen- 
bahn, der Wirtschaft zu dienen, ist nach wie vor vorhanden. 
Seine Verwirklichung ist aber dadurch erschwert, daß durch die 
Kriegslasten die Wirtschaft zum Erlahmen gebracht und der 
erößte und wertvollste Besitz des Deutschen Reiches, die Eisen- 
bahnen, zum Pfandobjiekt der Gläubigerstaaten geworden ist. 
Handel, Industrie und Landwirtschaft haben in Zeiten ihrer Blüte 
vor dem Kriege oft und freiwillig für Wohltätigkeitszwecke, 
Bildung, Wissenschaft und Kunst zum allgemeinen Besten große 
geldliche Opfer gebracht. Sie können es jetzt nur noch in be- 
scheidenen Grenzen. Ebenso geht es den Eisenbahnen. Sie sind 


Nr. 49 307 


Ve = 


Zeitung ‚des 
Deutscher Eisenbahnve 


ebenfalls wie die Wirtschaft durch die ihnen auferlegten Lasten, 
die etwa 27% ihrer Gesamtbruttoeinnahmen aus dem Güter- 
verkehr ausmachen, in ihrem finanziellen Können stark be- 
schränkt. 
gestellt, als der Wirtschaftsverkehr, mit dessen Wohl und Wehe 
ihr Ergehen unlösbar verknüpft ist, stark zurückgegangen und 
deshalb nicht in der Lage ist, den größerer Inanspruchnahme ge- 
wachsenen Verkehrsapparat der Eisenbahn auszunutzen. 

Die Eisenbahnen sind sonach durch den verlorenen Krieg 
doppelt hart betroffen. A 

Es muß deshalb jedem Einsichtigen bei dieser Sachlage ver- 
ständlich sein, daß die Eisenbahnen die Aufgabe, die sie früher 
hatten, und jetzt immer noch kraft Gesetzes und aus freiem 
Willen haben, 
dienen, nur in geringerem Maße erfüllen können. Denn die 
hauptsächlichsten und bedenklichsten Beschränkungen, die den 
Eisenbahnen ıder verlorene Krieg gebracht hat, sind neben sol- 
chen politischer und. organisatorischer Art die finanzieller Na- 
tur. Und diese wiederum berühren die Volkswirtschaft und ihre 
Glieder unmittelbar am meisten. Denn sie wirken sich haupt- 
sächlich auf dem Gebiete der Eisenbahntarife, insbesondere der 
Eisenbahngütertarife aus, deren Bedeutung für die 
Volkswirtschaft die der Personentarife überragt. 

Es ist deshalb nicht verwunderlich, daß in dem Augenblick, 
in dem die Inflationsscheinblüte der deutschen Wirtschaft mit 
der Währungsstabilisierung verwelkte, der Ruf nach allgemeiner 
Senkung des Gütertarifniveaus immer lauter und eindringlicher 
wurde. Man erhoffte aus der Senkung der Eisenbahngütertarife 
am bequemsten schnelle Rettung aus der Not. Man verkannte 
dabei, daß nicht die Eisenbahntarife, sondern andere Momente 
(wie hohe Steuern und soziale Lasten, Absatz- und Geldmangel) 
die Wirtschaft zum Erliegen gebracht hatten. Erst allmählich 
brach sich die Erkenntnis Bahn, als von berufenen Vertretern 
der, Reichsbahn immer wieder und wieder dargelegt war, daß seit 
der Vorkriegszeit alle Preise gestiegen seien, daß die Eisen- 
bahngütertarife ‚von dieser Steigerung nicht verschont bleiben 
konnten und daß ihre Höhe nur etwa der allgemeinen Welt- 
teuerung angepaßt und noch geringer sei, als in anderen valuta- 
starken Ländern. 

Der Schrei nach allgemeiner Tarifermäßigung ist jetzt so gut 
wie verstummt. Dafür begann der Kampf gegen das bestehende 
Tarifsystem, das seit 1. Dezember 1920 eingeführte Staffeltaril- 
system; ein Kampf, der eigentlich weniger zwischen Verkehrs- 
interessenten und Eisenbahn, als zwischen Verkehrsinteressen 
untereinander auszutragen ist, denn diejenigen Verfrachter, die 
ihre Güter hauptsächlich auf Nahentfernungen versenden und 
empfangen, wollen die ihnen durch den Staffeltarif aufgelegte 
Frachtmehrbelastung auf nahe Entfernungen wieder abschütteln 
zu Lasten derienigen Verkehrsinteressenten, die auf weite Ver- 
kehrsbeziehungen angewiesen und durch den Staffeltarif seit 
Ende 1920 zegen früher günstiger gestellt worden sind. Dieser 
Kampf ist noch nicht beendet. Die Verhandlungen schweben 
noch. Soweit sich aber jetzt schon übersehen läßt, erscheint es 
im allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesse — und nur das 
kann im Streit einzelner Wirtschaftsgruppen ausschlaggebend 
sein — nicht zweckmäßig, den Wünschen der Nahverfrachter 
nachzugeben und das Staffeltarifsystem wieder (durch den alten 
Kilometertarif zu ersetzen. Durch Änderung der gegen- 
wärtigen vertikalen Staffelung eine Tarifermäßigung ledig- 
lich den gegen früher stark belasteten Nahentfernungen zuzu- 
teilen, wäs sicherlich im allgemeinen volkswirtschaftlichen In- 
teresse läge, und die Frachten der weiteren Entfernungen auf 
ihrer jetzigen Höhe zu belassen, würde einen sehr erheblichen 
Einnahmeausfalı für die Reichsbahn bedeuten, den zu vermeiden 
zur Zeit leider eine zwingende Notwendigkeit ist. Erscheint so- 
nach zur Zeit eine wirksame, der Wirtschaft dienlichere Ände- 
rung des vertikalen Aufbaues des Normaltarifs nicht angängig, 
so bleibt der Eisenbahn zur Erfüllung ihrer volkswirtschaft- 
lıchen Aufgaben außer sparsamster Wirtschaftsführung nur übrig, 
in Einzelfällen besonders hart bedrängten Wirtschaftszweigen 


Sie sind ferner gegen früher noch dadurch schlechter 


dem Wohle der deutschen Volkswirtschaft zu 


‚der öffentlichen Arbeiten wurde, kam sein schon 


besitz schlossen sich nun dem Vorgehen Preußens a 
nach kurzer Zeit bei 


durch sorgfältig vorgeprüfte Einzeltarifmaßnahmen zu ] 
Und dafür kommen hauptsächlich Ausnahmetarife und 
rungen im Rahmen der Gütereinteilung des Normal 
Frage. Auf diesen Gebieten hat sich die Reichsbah 
letzten Jahren nach Kräften zum Besten der deutsch: 
wirtschaft betätigt. Zum Beweis dafür sei besonders 
gehoben, daß zur Zeit mehr als 200 Ausnahmetarife 
deren Frachtermäßigungen im Binnenverkehr betragen 
59%, z. B.: bei Torfstreu 20 %, bei Rundholz 18 %, be 
bis 17%, bei Schiffbaueisen 35 %, bei Düngemitteln ' 
bei Seefischen 59 % usw., und bei Ein- und Ausfuhrta. 
zu 70%, z. B.: bei Metallwaren bis zu 50%, bei E 
Stahlwaren bis zu 55 %, bei Glaswaren bis 40 %, bei Pap 
Tonwaren 40 %, bei Holzschliff 50 %, bei Lithopone, B 
Zinkweiß bis 70% usw. 


Im Normaltarif hat die Reichsbahn nach den Nieders 
der Ständigen Tarifkommission in den letzten Vollsitzung I 
große Anzahl von Gütern allgemein in BIeESRn Tarifk] 
versetzt. 


Ob die Reichsbahn bei diesen Frachtvereinstigunden 
das Richtige getroffen hat, kann hier dahingestellt bleibe, 
hat jedenfalls in allen wichtigeren und volkswirtschaft] 
achtlicehen Fällen den beteiligten privaten Vereinen u 
bänden sowie den auch vom Gesetz zur Pflege der Wirtse) 
politik berufenen Körperschaften, wie Industrie-, Handels 
Handwerkskammeın, Gewerbe-, Forst- und Landwir 
kammern und den zuständigen Ressorts der Länderregic 
stets Gelegenheit zur Beratung und Mitwirkung gegeb 
hat dies freiwillie und in ihrem eigensten Interesse geta 


Sie hat aber auch kraft Gesetzes die Verpflichtung, 
Körperschaften gutachtlich zu hören. Das sind zuni 
Eisenbahnbeiräte, die Landeseisenbahnräte und der Re 
bahnrat. 


Die Wiege der Deutschen Eisenbahnbeiräte steht 
maligen Reichsland Elsaß-Lothringen. Dort wurde im J 
1874 zum ersten Male in Deutschland von der Generaldire 
der Reicheisenbahnen in Straßburg eine ständige Vertre 
aller in Betracht kommenden Wirtschaftskreise, der sog. „E 
bahnausschuß für Elsaß-Lothringen“ gebildet. Die ne 
richtung sollte im Sinne ihres Vaters, des damaligen Leit 
Reichseisenbahnamtes, Maybach, vorzugsweise die He 
einer innigeren Verbindung zwischen den Eisenbahnverw 
stellen und der Wirtschaft, die laufende und besser 
richtung der Vertreter der Eisenbahnen über die ständ 
selnden Bedürfnisse des Handels und der Industrie u 
Versöhnung der sich oft nur scheinbar entgegenstehend 
essen durch persönlichen Gedankenaustausch bezweeken. 
Anregung an die anderen der Reichsaufsicht unterstellten 
schen Staats- und Privatbahnen, dem Beispiel der elsa 
senschen Bahnen zu folgen, fiel in den darauffolgenden 
nur langsam und nur bei einem kleinen Teil preußischer 
und Privatbahnen auf fruchtbaren Boden. Besonders di 
bahnen, die damals in Preußen noch mehr als zwei Dı 
gesamten preußischen Eisenbahnnetzes betrieben, verhielt 2: 
ablehnend, weil sie sich keinen nennenswerten Erfolg. davı 
sprachen. Erst als Maybach Anfang 1878 preußischer 


Jahren in Elsaß-Lothringen verwirklichter Gedanke all 
zur Durchführung. Er ordnete durch Erlaß vom 27. Juli 
die ihm unterstellten, gesamten preußischen Staatseisen 
die Errichtung „periodischer Konferenzen mit Vertre 
wirtschaftlichen Korporationen des eigenen Bahnbereiel 
und regte zugleich an, wegen des vielfach geringen Umfa ı 
zelner Verwaltungsbereiche mehrere Eisenbahndirektions 
zusammenzufassen, Den Privatbahnverwaltungen w 
Einrichtung gleichfalls empfohlen. 


Diese sowie auch die übrigen Bundesstaaten mit S 


allen deutschen Eisenbahnen b. 


1. Iahrgang a 
zem ber 1926, 


—— 


räte mit den verschiedenartigsten Bezeichnungen (Periodische 
iferenzen, Beirat der Verkehrsanstalten, Eisenbahnrat, Lan- 
S Sisenbahnrat) eingesetzt wurden,. 

ls im Herbst 1879 die große Verstaatlichungsaktion in 
U En regann, befaßten sich auch die gesetzgebenden Organe 
ußens mit den Eisenbahnbeiräten. Sie forderten als Gewähr 
eine volkswirtschaftlich sachgemäße Verwaltung des zu er- 
ternden Staatseisenbahnnetzes die gesetzliche Einrich- 
‚von Eisenbahnräten, d. h. beratenden aus Vertretern von 
1d el, Industrie und Landwirtschaft zu bildenden Körper- 
aften. 


eitwilliger nach, als der preußische Minister der öffentlichen 
rbe eiten schon vorher, wie erwähnt, auf dem Verordnungs- 
ge die Einrichtung von Eisenbahnbeiräten durchgeführt hatte. 


f und trat am 1. Januar 1883 in Kraft. 


bezirken waren durch gemeinschaftliche Anordnung 


für Landwirtschaft zugelassen. 


I Landeseisenbahnrat errichtet; dazu kamen nach weiterem 


Landeseisenbahnrat für 


lten und in Baden, Sachsen, Mecklenburg-Schwerin und 
lenburg je ein Eisenbahnrat geschaffen. 


Js in Ausführung des Art. 89 der Reichsverfassung vom 
ugust 1919 die deutschen Staatseisenbahnen am 1. April 
auf das Reich übergingen, wurden alle diese Beiräte Organe 
eutschen Reichsbahn. Sie blieben in ihrer alten Zusammen- 
zung und mit ihrer bisherigen Zuständigkeit solange bestehen, 
die neue „Verordnung über Beiräte. für die Deutsche 
Sichsbahn vom 24. April’ 1922“ am 1. Mai 1922 in Kraft trat. 
für die Zwischenzeit war nur neu ein „Vorläufiger. Reichs- 
bahnrat‘“ gebildet worden.) 

ie genannte Verordnung sieht für das ganze Reich einen 
ıseisenbahnrat und dreizehn Landeseisenbahnräte vor. Lan- 
nbahnräte, die nach dem Ort ihres Sitzes benannt werden, 


L Berlin, umfassend die RBD- Bezirke Berlin, Stettin; 

ı Breslau, umfassend die RBD-Bezirke Breslau, Osten, Oppeln; 
I Dresden, umfassend den RBD-Bezirk Dresden; 

a Erfurt, umfassend den RBD-Bezirk Erfurt; 

Frankfurt (M.), umfassend die RBD-Bezirke Frankfurt (M.), 
Cassel, Mainz; _ 

in Hamburg, umfassend die RBD-Bezirke Altona, Schwerin; 
n Hannover, umfassend die RBD-Bezirke Hannover, Münster, 
Oldenburg; 

in Karlsruhe, umfassend den RBD-Bezirk Karlsruhe; 

ı Köln, umfassend die RBD-Bezirke Köln, Elberfeld, Essen, 
T Tier; 

Königsberg (Pr.), 
berg (Pr.); £ 
Magdeburg, umfassend die RBD-Bezirke Magdeburg, Halle 
Saale): 

München, umfassend die RBD-Bezirke München, Augsburg, 
Nürnberg, Regensburg, Würzburg und Ludwigshafen; 
Stuttgart, umfassend den RBD-Bezirk Stuttgart. 


umfassend den BB Bezirk Königs- 
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kam das. Gesetz vom 1. Juni 1882, betreffend die Einsetzung 
- Bezirkseisenbahnräten und eines Landeseisenbahnrats für ' 
preußische Staatseisenbahnverwaltung zustande. Es hob die 
herigen periodischen Konferenzen mit dem 31. Dezember 1882 ' 


\ach dem Wortlaute des Gesetzes waren grundsätzlich für | 
Bezirk einer jeden Staatsbahndirektion ein „Bezirkseisen- | 
nrat“ und als Beirat der Zentralv erwaltung ein Vi sen | 
inrat“ vorgesehen. Zusammenlegungen von mehreren Dirck- 
des | 
ters der öffentlichen Arbeiten und der Minister für Handel 
Es wurden desHalb erst- 
im Jahre 1883 im ganzen sieben Bezirkseisenbahnräte und | 


tschritt der Verstaatlichung je ein Bezirkseisenbahnrat in 
sslau und Altona, so daß in Preußen im ganzen neun Bezirks- | 
enbahnräte und ein Landeseisenbahnrat bestanden. Von den 
gen Bundesstaaten mit Staatsbahnbesitz wurden in Bayern 
ganz Bayern und ein Verkehrs-- 
chuß für die Pfalz, in Württemberg ein Beirat der Verkehrs- 


—_— 
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Diese Bezirkseinteilung wird wahrscheinlich geändert werden, 
sobald die Ban Sn Cha nach Art. 165 der Reiehsverfassung 
gebildet sind. 

Aufgabe der Landeseisenbahnräte ($ 3 der Verordnung) ist, 
in wichtigen, die Interessen des Bezirks und seiner Teile be- 
rührenden Fragen des Verkehrs und der Tarife der Deutschen 
Reichsbahn Gutachten abzugeben. Insbesondere sollen sie bei 
wichtigen Abänderungen der Tarife und der Vorschriften auf dem 
Gebiete des Abfertigungs- und Wagendienstes sowie der Fahr- 
pläne und über die ans unge neuer Eisenbahnlinien 


4. gehört werden. 
lie Preußische esrärine gab diesem Verlangen um so 


Ihre Zusammensetzung ist im einzelnen durch eine Beilage 
zu der Verordnung vom 24. April 1922 geregelt. 


Die Mitglieder der Landeseisenbahnräte werden zum Teil ge- 
wählt, zum Teil ernannt. 


Gewählte Mitglieder entsenden: 


a) die staatlich organisierten “Wirtschaftskörper (Handels- 
kammern, Land- und Forstwirtschaftskammern usw.), 


b) die .gewerkschaftlichen. Organisationen der Arbeitnehmer 
(Arbeiter, Angestellten, Beamten). 


Ernannte Mitglieder entsenden die Regierungen der beteiligten 
deutschen Länder. Diese können bis zu einem Drittel der Sitze, 
die auf staatlich organisierte Wirtschaftskörper der Land- und 
Forstwirtschaft entfallen, auf die Dauer des Wahlzeitraums 
freien land- oder forstwirtschaftlichen Körperschaften (z.B. 
Waldbesitzerverbänden, Gartenbauvereinen, Fischereivereinen 
usw.) übertragen. In jedem Landeseisenbahnrat soll in der Regel 
auch ein Vertreter der Binnenschiffahrt sein. In allen Landes- 
eisenbahnräten ist die Verteilung der Sitze’nach gleichen Grund- 
sätzen, entsprechend der Bedeutung der verschiedenen wirtschaft- 
lichen Belangen oder sozialen Klassen, durchgeführt. 


Es werden danach besetzt: 


ein Viertel aller Sitze deck Ernennung Serlene der Landes- 
regierungen, 

zwei Viertel aller Sitze durch Wahl der staatlich organisierten 
Wirtschaftskörper, 

ein Viertel aller Sitze durch Wahl der Vorstände der ge- 
werkschaftlichen Organisationen, 


Die Wahlen und Ernennungen der Mitglieder und der Stell- 
vertreter der Landeseisenbahnräte werden auf Ersuchen der 
geschäftsführenden Reichsbahndirektionen von den beteilisten 
Landesregierungen bzw. von den Vorständen der Zentralver- 
bände vorgenommen. Die Wahl oder Ernennung erfolgt auf einen 
Wahlzeitraum von drei Jahren. Wiederwahl oder Wiederernen- 
nung ist zulässig. Der jetzige Wahlzeitraum umfaßt die Zeit 
vom 1. Januar 1926 bis zum 31. Dezember 1928, Zum Mitglied 
oder Stellvertreter kann jeder Deutsche, der für den Reichstag 
wählbar ist (also auch Frauen), gewählt oder ernannt werden. 
Ausgenommen sind aber die im Dienste der Reichsbahnverwal- 
tung stehenden Beamten und Arbeiter. Die Mitgliedschaft (Stell- 
vertretung) erlischt, wenn das Mitglied (Stellvertreter) die 
Fähigkeit zur Bekleidung öffentlicher Ämter verliert oder wenn 
über sein Vermögen das Konkursverfahren eröffnet wird, Der 
Geschäftsgang in den Landeseisenbahnräten regelt sich, soweit 
nicht die Verordnung gesetzliche Bestimmungen darüber enthält, 
durch eine von dem Landeseisenbahnrat selbst entworfene und 
von dem Reichsverkehrsminister genehmigte Geschäftsordnung. 
Der Vorstand der geschäftsführenden Reichsbahndirektion oder 
seine Vertreter ladet die Miglieder unter Mitteilung der Tages- 
ordnung mindestens 14 Tage vor der Sitzung ein, führt den 
Vorsitz und stellt die Sitzungsniederschrift fest. Er kann nach 
Bedarf Reichsbahnbeamte zuziehen und Vertreter anderer Eisen- 
bahnverwaltungen und Behörden des Reichs und der Länder und 
Sachverständige zur Teilnahme an den Sitzungen ‘einladen. 


In die Tagesordnung werden die Vorlagen der Reichsbahn- 
direktionen und die von einzelnen oder mehreren Mitgliedern des 
Landeseisenbahnrats gestellten Anträge und Anfragen auf- 
genommen, Anträge und Anfragen können nur von Mitgliedern 
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selbst, nicht von den sie entsendenden Körperschaften gestellt 
werden. Sie sind, mit einer schriftlichen, zur Aufnahme in die 
Tagesordnung geeigneten Begründung versehen, spätestens vier 
Wochen vor der Sitzung bei der geschäftsführenden Reichsbahn- 
direktion einzureichen. Bis zum siebenten Tage vor der Sitzung 
können noch Anträge auf Erweiterung der Tagesordnung gestellt 
werden, Diese müssen aber, um berücksichtigt werden zu 
können, von- mindestens einem Drittel der Mitglieder gestellt 
werden, 

Außerhalb der Tagesordnung können nur solche Gegenstände 
beraten werden, deren Dringlichkeit zur Erörterung von dem, 
Vorsitzenden-des Landeseisenbahnrats anerkannt wird. Der Lan- 
deseisenbahnrat soll jährlich mindestens zweimal zu Sitzungen 
einberufen werden; er muß einberufen werden, wenn dies min- 
destens ein Drittel der Mitglieder bei der geschäftsführenden 
Direktion beantragt. Die Sitzungen können mit Zustimmung des 
Landeseisenbahnrats auch an einem anderen Orte als am Sitze 
des Landeseisenbahnrats stattfinden. 


Zur Fassung gültiger Beschlüsse ist die Anwesenheit von 
mindestens der Hälfte der Mitglieder erforderlich. Der Landes- 
eisenbahnrat faßt seine Beschlüsse mit einfacher Stimmenmehr- 
heit. Bei Stimmengleichheit gilt der Antrag als abgelehnt. Der 
Vorsitzende oder sein Stellvertreter und andere Vertreter der 
Reichsbahn-Gesellschaft sind nicht stimmberechtigt, da sie nicht 
Mitglieder der Landeseisenbahnräte sein dürfen. 


In der Niederschrift, die den Gang der Verhandlung und die 
xefaßten Beschlüsse wiederzugeben hat, muß auf Antrag einer 
Minderheit auch deren Gutachten aufgenommen werden. 


Zur Vorbereitung seiner Beratungen und zur Erledigung 
dringender Angelegenheiten kann der Landeseisenbahnrat einen 
ständigen Ausschuß von 12 Mitgliedern aus seiner Mitte be- 
stellen; diesem müssen mindestens drei Vertreter der Arbeit- 
nehmer angehören. Der Ausschuß wird von dem Vorsitzenden 
des Landeseisenbahnrats nach Bedürfnis unter Mitteilung der 
Tagesordnung (möglichst eine Woche vorher) einberufen und 
tagt unter dessen Vorsitz. 


Auf die förmliche Behandlung der Base senätände und 
die Beschlußfassung des Ausschusses finden die für die Landes- 
eisenbahnratssitzungen getroffenen Bestimmungen entsprechende 
Anwendung. 


Der Reichseisenbahnrat hat seinen Sitz in Berlin. 
Er hat die Aufgabe, in wichtigen, die Interessen des 'ge- 
samten Reichs berührenden Fragen des Verkehrs und der 
Tarife der Deutschen Reichsbahn Gutachten abzugeben. 

Der Reichseisenbahnrat besteht aus 


a) 1 Vorsitzenden und dessen Stellvertreter, 
b) 50 von den Landeseisenbahnräten gewählten Mitgliedern, 
e):20 vom Reichswirtschaftsrat ernannten Mitgliedern. 


Der Vorsitzende und sein Stellvertreter werden vom Reichs- 
präsidenten ernannt. Sie sind Mitglieder des Reichseisenbahn- 
rats und können auch Reichsbahnbeamte sein. 

Die von dem Landeseisenbahnrat zu wählenden Mitglieder und 
Stellvertreter sind zahlenmäßig auf die 13 Landeseisenbahnräte 
verteilt. Von den von einem Landeseisenbahnrat gewählten 
Mitgliedern soll je eines den Kreisen von Industrie und Gewerbe, 
den Kreisen von Handel und Schiffahrt und den Kreisen der 
Land- und Forstwirtschaft angehören. Unter den Gewählten 
muß mindestens ein Arbeitgeber und ein Arbeitnehmer sein. 
Erst wenn das Ergebnis der Wahlen durch den Landeseisen- 


' Bücherschau. 


— Taschenkommentar des Patentgesetzes sowie des Gesetzes, 
betr. die Patentanwälte, und des Gesetzes, betr. den Schutz von 
Gebrauchsmustern, nebst ergänzenden Vorschriften. ‘Von Ober- 
reichsanwalt a. D. Dr. Ebermayer. 1926. Berlin W 57, Otto 
Liebmann, Verlagsbuchhandlung. 230 Seiten auf Dünndruck- 
papier, gebunden 5 M. 


| Landeseisenbahnräten stimmt aber der Vorsitzende, da 


‘Zur Beratung über bestimmte Fragen kann der Ausschi 


bahnrat vorliegt, ernennt der Reichswirtschafterat die von h 
zu ernennenden 20 Mitglieder, Es ist dadurch die Möglich 
geschaffen, einen etwa für nötig erachteten Ausgleich i 

Zusammensetzung des Reichseisenbahnrates vorzunehmen. 
den 20 vom Reichswirtschaftsrat zu ernennenden Mitgliede 
muß je ein Vertreter der Arbeitgeber und Arbeitnehmer aus 

Kreisen der Privateisenbahnen, der Binnenschiffahrt, des 
werks und des Bergbaues sein. Die restlichen 10 Sitz 
der Reichswirtschaftsrat nach freiem Ermessen auf 
Kreise des Wirtschaftslebens verteilen, die unter den v 
Landeseisenbahnrat gewählten Mitgliedern nicht berücksi 
sind, aber wegen ihrer Bedeutung einen berechtigten Ans 
auf Vertretung haben. j 


Der Reichseisenbahnrat wird vom Reichsverkehrsministe 
Bedarf, in der Regel zweimal jährlich, zu Sitzungen einbei 
Hierzu kann der Reichsverkehrsminister Reichsbahnbeamt h 
ziehen und sonstige Sachverständige sowie Vertreter ander 
Eisenbahnverwaltungen und anderer Reichsbehörden. z 
nahme einladen. ' Den Geschäftsgang regelt eine vom 
verkehrsminister nach Benehmen mit dem Reichseisenbah 
aufgestellte Geschäftsordnung. Der Reichseisenbahnrat® 
seine Beschlüsse mit einfacher Stimmenmehrheit. Namentli 
muß auf Antrag von einem Fünftel der Mitglieder abge 
werden. Abweichend von der Regelung der Abstimmung 


glied des Reichseisenbahnrats ist, mit und sh bei Stimi 
gleichheit den Ausschlag. * 

Auch der Reichseisenbahnrat wählt aus seiner Mities ei 
ständigen Ausschuß, der sich aus dem Vorsitzenden oder 
Stellvertreter als Vorsitzenden sowie 16 vom Reichseis 
rat selbst zu wählenden Mitgliedern zusammensetzt. Der 
eisenbahnrat wählt. die Ausschußmitglieder und ihre S 
treter für jeden. Wahlzeitraum mit absoluter Stimmenme 


weitere Mitglieder ergänzt werden. Bei Stimmengleichheit 
scheidet das Los. Die Mitglieder und Stellvertreter sollen ı 
lichst gleiehmäßig den Kreisen von Industrie und Gewer 
Handel, Schiffahrt und Verkehr, von Land- und Forstwi 
sowie der Arbeitnehmer entnommen werden. Aufgabe des } 
schusses ist die Erledigung dringender Angelegenheiten und 
Vorberatung größerer Gegenstände der Tagesordnung 
Reichseisenbahnratssitzungen. Der Ausschuß wird auf 
des Reichsverkehrsministers oder auf Antrag von mind 
8 Mitgliedern vom Ausschußvorsitzenden, der auch die V 
lung leitet, einberufen. Die Abstimmung ist wie in der 1 
eisenbahnratssitzung geregelt. Der Ausschuß kann die 
berufung des Reichseisenbahnrats verlangen. Für die pa 
Wahlfähigkeit der Mitglieder und Stellvertreter und. 
Jöschen der Mitgliedschaft (Stellvertretung) gilt das glei 
für Landeseisenbahnratsmitglieder, nur mit der Abw 
daß der Vorsitzende des Reichseisenbahnrats und sein V 
auch im Dienste der Reichsbahnverwaltung stehen dürfen. 
Wahlzeitraum des Reichseisenbahnrates «dauert wie der 
Landeseisenbahnrats drei Jahre. 4 

Die Mitglieder der Landeseisenbahnräte und des Reie 
bahnrats und die für die eintretenden Stellvertreter 
für die Reisen von und nach dem Orte der Sitzunge 
Ausschußsitzungen) freie Fahrt auf der Deutschen Rei 
sowie eine vom Reichsverkehrsminister festgesetzte Auf 
entsehädigung. 


(Schluß folgt.) 


Es handelt sich um einen kurz götaßten übersichtlichent Ü 
für die tägliche Praxis, der nach dem neuesten Stande 
Wissenschaft, Rechtsprechung und Schrifttum bearbeitet ist 
außerdem einen Abdruck der ergänzenden Gesetze, Verort 
gen und Bekanntmachungen enthält. Der als Taschenkomme 
BESRLOIHEAE Führer wird auch den Behörden rz DR : 
eisten 
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ir den der Eisenwirtschaft Fernstehenden ist es nicht ganz 
ht, sich aus gewissen politisch und wirtschaftlich bedeut- 
en Ereignissen der letzten Zeit ein klares Bild zu machen. 


Nas hat diesogenannte „Westeuropäische 
Stahlverständigung“ zu bedeuten? 


ein Anfang, um aus dem Chaos des Krieges und der Kriegs- 
= ‚durch freie Vereinbarungen seitens der Eisenindustriellen 
schlands, Frankreichs, Belgiens, Luxemburgs und des Saar- 
jets im Einvernehmen mit der deutschen Reichsregierung 
| den anderen, ausländischen Regierungen wieder zu geord- 
m Wirtschaftsverhältnissen im europäischen Eisenmarkt zu 
NT men. 
le diese Länder sind in ihren Erzeugungs- und Absatzver- 
issen schwer gestört. Die Eisenwirtschaft Mitteleuropas 
ügt mit ihren vielen Verflechtungen so international zu- 
men, daß der Selbsterhaltungstrieb — nicht etwa die Absicht 
ndeiner Preiserhöhung im Inlande — die Führer der eisen- 
enden Industrien in den genannten fünf Ländern zwang, 
zusammen an den Tisch zu setzen. Der Anfang ist gemacht. 
än hat auch in der öffentlichen Meinung vollkommen ein- 
ER — ganz gleich ob in Frankreich, Belgien, Luxemburg 
r Deutschland —, daß die großen Tadoeten: wenn sie 
r zu Kräften kommen sollen, nicht warten können, bis das 
he Völkerbundsbrot ausgebacken ist. Die Politik muß 
die Wirtschaft in Ruhe lassen! Handelspolitik vorzu- 
reiten ist auch durch freie Vereinbarungen möglich, wenn 


indlagen und Wille zur Verständigung vorhanden sind, 

Jie Eisenindustriellen haben diesen unpolitischen Weg gesucht. 
haben ihn nach langwierigen Verhandlungen trotz vieler 
wierigkeiten beschritten!). 


* 
+ + 


eit dem Kriege von 1870/71 konnte sich die europäische Eisen- 
Eischaft langsam aber glücklich entwickeln, Sie liegt in der 
t Esche in Mittel- und Westeuropa. Anteil an ihr hatten 
er Deutschland noch Frankreich, England, Belgien, Öster- 
ieh-Ungarn, Italien und Schweden. Die deutsche Rohstahlpro- 
ktion war 1913 mit 19 Mill. t größer als die aller euro- 
hen Länder zusammengenommen. 


"Wirtschaftsverhältnisse der Eisenländer an der deutsch- 
ch-Juxemburgisch-französischen Grenze sind besonders mit- 
nder verflochten. 60 % aller europäischen Eisen- und Stahl- 
sind hier einschließlich der Rhein- und Ruhrwerke konzen- 
Sie „liegen auf den Rohstoffen“, wie man zu sagen pflegt, 
sind Erze, Brennstoffe, Kalkstein, Dolomit, Ton, Sand, 
_ Quarzit usw. Das Minette-Erz spielte hierbei im Aus- 
äschwege gegen Koks und Kokskohlen der Ruhr lange Zeit 
> bedeutende Rolle. Man bezog es aus Minettegruben vor und 
er der damaligen Grenze: Die Hauptversandstationen lagen 
J)eutsch-Lothringen (Algringen, Düdelingen, Entrin- 
' E layingen, Hettingen usw.), weiter in den zum deutschen 

11 ebiet gehörenden luxemburgischen Orten 
l, Rümelingen-Öttingen, Tetingen usw., während in Frank- 
ı damals nur die zum Briey-Becken zählenden Minettegruben 


3anz zufällig, völlig unabhängig von diesen internationalen 
einbarungen privatwirtschaftlichen Charakters, die als „In- 
ationale Rohstahlgemeinschaft“ (französisch „Entente Inter- 
jnale pour l'Acier“) am 30. September 1926 feste Form ange- 
men haben, hat innerhalb der deutschen Schwereisenindustrie 
April 1926 ein Zusammenschluß großer Hüttenwerke zu 
ı monumentalen Konzern, der „Vereinigte Stahl- 
ke Aktiengesllschaft‘“, stattgefunden. Über 
ere enthält Nr. 44 dieser Zeitung bereits nähere Angaben. 
comme zum Schluß auf diese aus Rationalisierungsgründen 
te Bildung noch näher zurück, 


EI, 
= 
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Die westeuropäischen Stahlpakte. 
Andere Vorgänge in der Schwereisenindustrie und im Bergbau. 


Von Oswald Müller-Düsseldorf. 


in Conflans-Jarny, Home&court-Joeuf und Joudreville nennens- 
werte Mengen nach Deutschland brachten. Nach und nach ging 
man dazu über, Transporte zu ersparen. So entstanden in 
Deutsch-Lothringen, Luxemburg und an der Saar, also auf deut- 
schem Zollgebiet die großen Werke von Thyssen, Klöckner, 
Gelsenkirchener Bergwerks Akt.-Ges,, Rombacher Hüttenwerke, 
Stinnes usw., in Hagendingen, Kneuttingen, Esch, Rombach, 
Differdingen usw. Teilweise waren es reine Hochofenwerke, 
daneben gemischte Betriebe mit Stahl- und Walzwerken. Die 
Grundlage dieser sich hochbedeutsam entwickelnden südwest- 
deutschen Eisenindustrien, die infolge ihrer günstigen geo- 
graphischen Lage und der dadurch bedingten geringeren Selbst- 
kosten nicht nur Rhein, Ruhr und Süddeutschland, son- 
dern auch das Ausland rentabel beliefern konnten, waren Roh- 
eisen, Rohstahl und Halbzeug. 


Die wichtige Gründung des Stahlwerksverbandes (Düsseldorf) 
vor über 22 Jahren und der Hinzutritt dieser südwestdeutschen 
Werke zu dem bestehenden Roheisenverband (Essen) verankerte 
die Eisenwirtschaft Deutschlands zu festen Gefügen. Zentraler 
Verkauf und Kontingentierung der Erzeugnisse waren erreicht. 
Die Rhein- und Ruhrwerke bezogen Minette (neben Auslands- 
und deutschen Erzen von Lahn, Dill, Sieg usw.) nach wie vor 
weiter. 


Wie fast auf der ganzen Welt, so hat auch in der deutschen 
Eisenwirtschaft der Weltkrieg 1914/18 einen gewaltigen Schlag 
geführt: Der wichtigste Rohstoff Erz, die Minette, fiel in die 
Hände unserer Kriegsgegner. Die heutige deutsche Grenze 
geht 30 und mehr Kilometer abseits vom Erz. Die modernsten, 
leistungsfähigsten Hütten in Lothringen fielen an Frankreich, 
Luxemburg wurde Zollausland, das Saargebiet erhielt eine 
Zollgrenze gegen sein deutsches Mutterland. Diese Verschiebung 
der Wirtschaftsgrundlagen unserer Eisenindustrie hat nirgendwo 
auf der Welt ein Gegenstück. Siewurde zueinem Ein- 
gsriffindie Eisenwirtschaft Europas. Sie trennte 
die Erzeuger von ihrem Absatzgebiet. Es war vorauszusehen, 
daß die plötzlich im Eisen schwimmenden ehemaligen Kriegs- 
gegner daran ersticken mußten.» 


Der Krieg hatte daneben Eisenhütten und Stahlwerke in Län- 
dern entstehen sehen, die ohne Beteiligung am Weltkrieg nie an 
Eisenerzeugung oder -verarbeitung gedacht hätten. Mit der 
letzten Granate und dem letzten Sehrapnell des Weltkrieges sind 
dieneuenKonkurrenten für die alten eisenschaffenden 
und eisenverarbeitenden Länder auf den Plan getreten, So ging 
der Absatzmarkt auf dem ganzen Erdball in ein Chaos von Wett- 
bewerbern über, die den Weltmarktpreis in die wildesten Schwan- 
kungen brachten. Südamerika, Indien, Australien und viele 
andere Länder gingen z.T, verloren, aber nicht für Deutschland 
allein, sondern auch für andere alte Eisenländer. 


So schlug der Krieg auch die Sieger. Der englische Berg- 
arbeiterstreik brachte nach und nach die fast völlige Stillegung 
der englischen Eisenindustrie, aber keine Stabilisierung der Ver- 
hältnisse in den kontinentalen europäischen Eisenländern. Bis 
10. Januar 1925 hatten die Länder der Kriegssieger zollfreie Ein- 
fuhrkontingente nach Deutschland gehabt. Den Ruhrkampf 
hatten sie zur Stärkung ihrer ‘Hüttenproduktion, auch durch 
unsere Sachlieferungen an Rohstoffen, ausnutzen können. 


Die deutsche Schwereisenindustrie hat die furchtbare Zeit des 
Krieges, des Valutadumpings im eigenen Lande und in den Eisen- 
nachbarländern Polen, C©.S.R., Österreich, Frankreich, Belgien 
und Luxemburg mit Aufbietung der höchsten Kraft zwar durch- 
lebt, aber noch längst nicht überstanden. Der englische Streik 
hat es ihr letzten Endes ermöglicht, auf Grund dieser Zufalls- 
konjunktur den Versuch zu machen, allmählich Klarheit und 


NIE RER. 


mehr Ruhe in die erschütterten Erzeugungs- und Absatzver- 
hältnisse hineinzubringen. 

Im Einverständnis mit der deutschen Reichsregierung haben 
führende Männer der deutschen Eisenindustrie in Anpassung an 
die sehr langsam fortschreitende politische Annäherung und in 
weiser Selbstbeschränkung auf die vorhandenen Möglichkeiten 
am 30. September 1926 nach langwierigen Vorverhandlungen mit 
der französischen, belgischen, luxemburgischen und saarlän- 


dischen Eisenindustrie die Internationale Rohstahl-- 


gemeinschaft mitvollzogen, die am 1. Oktober in Wirksam- 
keit getreten ist. Als weiterer (zweiter) Vertrag wurde das 
sogenannte Kontingentsabkommen geschlossen, wonach 
eine Absatzregelung von Eisen- und Stahlerzeugnissen der vor- 
genannten Länder auf dem deutschen Markt, also eine Her- 
einnahme ausländischer Fabrikation in gewissem Umfang erfolgt. 
Als dritte Vereinbarung endlich ist ds Abkommenmitder 
Saar-Eisenindustrie zu nennen, wonach etwa zwei 
Drittel der Saar-Stahlerzeugiü:..: ı „eutschen Verkaufsverbän- 
den, der Rest als französisches Kontingent nach Frankreich 
übernommen wird. 

Damit gehören die Saar-Stahlwerke wieder zu den deutschen 
Verbänden. 

Hervorzuheben ist, daß diese Wirtschafsverständigung von 
einer.-hohen Warte aus im Einverständnis mit der deutschen Re- 
gierung und im dringendsten Interesse der ganzen mitteleuro- 
päischen Eisenwirtschaft erfolgt ist, daß dies Opfer unsern Wirt- 
schaftsführern nicht leicht geworden ist, daß es aber zur rich- 
tigen Zeit gebracht werden mußte, um nach dem verlorenen 
Krieg wenigstens aus den schweren Wirtschafskrisen mit rück- 
sehendem deutschen Verbrauch angesichts des umsatzfördernden 
Einflusses der Inflation in. den Frankenländern herauszukommen. 


* = + 
* 


Dielnternationale Rohstahlgemeinschaft hat 
zum Ziel: Gemeinsame Regelung der Stahlerzeu- 
zungin den Ländern Deutschland, Frankreich, Belgien, Luxem- 
burg und Saargebiet, entsprechend dem Inlandbedarf und den 
Ausführungsmöglichkeiten. 

Auf.der geschätzten Grundlage von etwa 25,25 Mill. t Gesamt- 
produktion pro Jahr wurden am 30. September als Grundbetei- 
ligungszahlen vereinbart für 


Deutschland . 40,45 % 

Belgien 12,57% “ Er 
Frankreich 31,89% 7 von 100 %/, obiger Schätzung. 
Luxemburg 855% 

Saargebiet 6,54% 


Die vorausgesehene Steigerung der ‚Gesamtgewinnung um 
weitere 4 Mill. t ist inzwischen vereinbart. Dadurch steigt die 
Quote vom 4. Quartal des ersten Jahres ab für 


Deutschland auf 43,18 % = 12 644 700 t 

Belgien 11,56 % = 3385400 t 

Frankreich „ 31,18% = 9132400 t „zusammen 29 237 000 t. 
Luxemburg „.830%= 2431300 t1} 

Saargebiet „20,18% = 1693200 


Diese Prozentsätze gelten auch bei weiterer Steigerung vorläufig. 


Die nach Maßgabe. des Inlands- und. Auslandsbedarfs hiernach 
fälligen Quoten werden für 4 Monate durch % Mehrheitsbeschluß 
im voraus nach vorgenannter Quoten-Stimmzahl festgesetzt. Die 
deutsche Quote zu erreichen, hat einen schweren Kampf gekostet. 
Die Gründe hierfür liegen — kurz angedeutet — in dem durch 
niedrige Preise (Frankeninflation!) verursachten Eindringen der 
franko-belgischen Eisenindustrie auf den stark eisenhungrigen 
deutschen Weiterverarbeitungsmarkt, ferner in der infolgedessen 
als Selbsthilfe-Maßnahme gegen Schleuderpreise vorgenommenen 
deutschen Produktionseinschränkung von etwa 30 %, und in dem 
starken Anschwellen der. franko-belgischen Produktionsziffer 


(trotz gerinzen Eigenbedarfs im Lande!). Hinzu kommt noch das 


Eindringen der neuen Wettbewerber Polen, C.S.R,, Ungarn usw. 
auf den bisher nicht bedienten Weltmarkt. Zweifellos hat Frank- 
reich nur seiner Gesamtpolitik die Steigerung seines 


1974 — 


Vierteliahre, 


| legung des englischen Bergarbeiterstreiks wird zeigen, ob 


..der Wiederaufnahme des Saarlands in das deutsche Zol 
" rechnen mag. 


markt; Nichterkennen der Scheinblüte in den Fra 


‘zeit herabgedrückt. 
. nehmen kann auf die Dauer. mit Verlust oder. ‚ohne Ge 


Are des. ve 
Deutscher En 


Exports an Rohstahl, Halbzeug usw. von nur 430 0004 @ 
fast 3 Mill. t (1925) zu verdanken. 

Die Kontrolle der Länderproduktion nach der neuen 
barung geschieht durch einen vierköpfigen, paritätisch be € 
Verwaltungsausschuß, durch eine Gemeinsch 
kasse (1 $ U.S.A. monatlich pro Tonne Rohstahlerzeug 
von jedem ‚Vertragsgegner). Für Quotenüber schreitung: 
U, S. A. pro Tonne in die Kasse, für Quotenunterschreitur 
2$ U. S. A. pro Tonne Vergütung aus der Kasse, jedoch nur bi 
10 % Rückstand pro Quartal. Weitere a Bus ‚hie Fun: 
wesentlich, 

- Abrechnung, Festsetzung der Gutschrift er Tastich 
Kassensturz halbjährlich. Verwaltungss 
Luxemburg, das für ein Jahr (umgehend) den Vorsitz 
Zur Zeit ist es Generaldirektor Mayrisch. Diese Vereinb 
geht bis Ende April 1931. Vorgesehen ist ein Schiedsgerie 
eine Anzahl Kündigungsmöglichkeiten, und zwar frühesten 
31. Oktober 1929, ferner vorher wegen Zolländerungen, weg 
günstiger Handelsbehandlung, wegen etwaigen Kontingen 
schiebungen, wegen Rückgangs der Erzeugung usw. z 

Die Vereinbarungen lassen den Beitritt anderer Eisenlä) 
zu. Wie England sich dazu stellen wird, wo die Selbst 
durchweg höher sind, wo aber die günstige Frachtfrage für Eng: 
land mitspriecht, läßt sich noch nicht übersehen. 54 


Erreicht ist durch die Vereinbarung eine gewisse Anpas 
der Produktion an den Bedarf. Die Neuanlage von Hütten 
Stahlwerken, die als preisdrückend wirtschaftlich weit 
Gesamtweltmarkt schwächen muß, ist abgeriegelt. 


Nicht vergessen darf man, daß es nur ein Anfang ist. D: 


‚Weltmarktpreis durch die Vereinbarung beeinflußt werden 

Das deutsch-lothringisch- luxemburgi 
Kontingentsabkommen sieht im Vertragswege 
welehe Mengen Stahl-Rohblöcke, Halbzeug, Bleche, Ob 
material, Stab-, Form- und Bandeisen erie Draht (W 
dukte) gegen Einfuhrzoll ins deutsche Zollgebiet eintreten 
Die weiteren Einzelheiten anzugeben, mangelt hier der R& 
Frankreich wurde jedoch das (für dieses Überproduktion 
schwerwiegende) Zugeständnis gemacht, daß von deut 
Werken keine Walzerzeugnisse nach Frankreich exp 
werden sollen. Zulässig ist die Ausfuhr von Edelstahl 
schmiedet), Eisen- und Stahlformguß und Erzeugnissen deı 
arbeitung und Verfeinerung (Kleineisen, Maschinen 
parate usw.). : 

Das Saar-Abkommen ist bereits kurz erwähnt, abei 
Rahmen dieser Ausführungen nicht so wesentlich, weil an 


Saar nur etwa ein Zehntel der deutschen Stahlproduktion er 
* * che 


* ERHE 
. Das sind, ganz roh ausgeführt, die wesentlichen Punk 
internationalen Stahlpakte. Eine Änderung unserer Ei 
Zollpolitik ist selbstverständlich nicht damit verbunden. Ei 
lich dem Saarland, das nie aufgehört hat, sich zu uns : 
kennen, wird Zollfreiheit (Stundung) für die Eiseneinfuh 
Deutschland gewährt, wobei man über kurz oder lang 


Nach Frankreich. kann die saarländische Bisenindustr 
falls ohne Zoll einführen. 
Die große Bedeutung der er 
Rohstahlgemeinschaft liegt in dem U 
daßsiezweiDritteldesgesamten Umsa 
Welthandelinsich greift. va 


» Bis vor kurzem hatten unerhörte -Sehleuderei Rx: de 


tionsländern, Emporschießen neuer Eisenindustrien in bish 
Nichteisenländern usw. die Ausfuhrpreise noch unter Vo 
Damit hat es jetzt ein Ende! Kei 


Er 


1. rang 
ember 1926. 
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en. Die internationalen Vereinbarungen wollen in Gemein- 
aft mit Eisenverarbeitern und -händlern nicht nur die un- 
nice Weltmarkt-Schleuderei beseitigen, sondern die Preise 
bil machen, die Inlandspreise damit gleichstellen und den 
irtschaftsfrieden in die europäische Eisenindustrie bringen. 
Für Deutschland ist dieser Friede besonders deshalb gerade im 
zigen Augenblick willkommen, weil wir — zwar noch weit 
fernt vom Genesungszustand doch jetzt endlich einen 
immer von Hoffnung am Horizont erblicken, nachdem uns 
ersailles, Inflation, sozialpolitische und steuerliche Belastun- 
Kapitalsleere, Reparationen und nicht zuletzt Streiks 
ber Streiks, Unruhen über Unruhen in der vergangenen Zeit 
emlich nahe an den Abgrund geworfen haben. 


! 


"Überschätzen wir ja nicht die Wirkungen des englischen 
el garbeiterstreiks etwa durch Weitererwarten des gleichen 
mpos für längere Zeit! Für uns war er zweifellos 
fe Wende des Schicksals 

"Aber vom tiefsten Stand, den Deutschland durchgekostet hat, 
s zur Gesundung der fast blutleeren Wirtschaft ist noch ein 
inger, dornenvoller Weg, dessen Schwere niemand mehr fühlen 
ed, alsdie Deutsche Reichsbahn, dieihr voll- 
erütteltes Maß zu tragen hat. 

ie eräde deshalb ist. die Kenntnis der Vorgänge in der Eisen- 
strie, die mit der Reichsbahn wirtschaftlich eng zusammen 
arschiert, auch für weitere Kreise innerhalb des Vereins 


sutscher Eisenbahnverwaltungen sicherlich von Interesse. 


* 63 
* 


Nun noch ein Wort zu der großen Konzernbildung in der 
eutschen Eisenindustrie, zu der in Nr. 44 dieser Zeitung 
eits statistische Angaben enthalten waren, zu der „Ver- 
inigte Stahlwerke Akt.-Ges.“ (Sitz der Verwaltung 
üsseldorf). Dieser Monumentalaufbau in der deutschen Eisen- 
nd Brennstoff-Wirtschaft ist — unabhängig und unbeeinflußt 
'ürch internationalen Verständigungswillen — entstanden aus 
em intensiven Wunsch auf Rationalisierung. Struktur 


Erhielten 


Erhielten 
5 Gehörten | Aktien der au: : 
“ Gründergesellschaften zu welcher | Verein. en = 
Gruppe? |Stahlwerke| Stahlwerke 
RM. RM. 
‚enkirchener Bergw.- 
t.-Ges., Gelsenkirchen 120 791 000 | 20214 000 
 seputgische Rhein- 
Bergwerks- und Hütten- Elbe- 
kt. -Ges., Bochum Union- | 120971000 | 14792000 
humer Verein für Gruppe 
Bergbau und Gußstahl- 
abrikation, Bochum 74 394 000 994 000 
-Ges.für Hüttenbetrieb, 
uisburg- Meiderich . 23 747 000 E= 
Thyssenhütte, Ge- 
werkschaft Hamborn . 94 096 000 | 67 000 000 
tewerksch. Fried. BERN, 
Hamborn E Thyssen- | 27195 000 u 
ewerkschaft Lohberg, Gruppe 
Hamborn . . 16 686 000 = 
ev erkschaft Rhein | E: 
Jamborn . . . 12 660 000 —_ 
Ihyssen & Co. A. gs 
ühlheim-Ruhr , 33 602 000 _ 
nix Akt,-Ges. für Berg- 
und Hüttenbetrieb, 
seldorf : Phoenix- | 189 186 000 | 15 000 000 
werke van der Zypen Gruppe 
undWissener Eisenhütten 
Akt.-Ges. Köln E 18 799 000 _ 
einische Stahlwerke, 
Rheinstahl | 67995 000 7.000 000 


uisburg«Meiderich 


# 


das 


der Werke, Standort, Lage am Wasser, Konjunkturlage, Lei- 
stungsfähigkeit, ob mit moderner oder veralteter Ausrüstung: 
das waren die Beurteilungsmomente für diesen Zusammenschluß, 
der sieh um die geographisch bevorzugten und technisch wohl 
am’ modernsten organisierten Werke des Thyssenkonzerns 
herumgezogen hat. 

Der finanziellen Aufbau wird klar durch folgendes Schema, 
wobei auch die Aktienverteilung angegeben ist, die die Gründer- 
werke für Einbringung ihrer Werksanlagen erhielten. Die ein- 
gebrachten Vermögenswerte und Vorteile, die nieht zu den Pro- 
duktionsanlagen gehörten, wurden nicht durch Aktien der 
„Vereinigte Stahlwerke Akt.-Ges.“, sondern durch Genußscheine 
abgegolten. 

Diese Aktienverteilung erfährt noch eine Änderung durch 
Bezugsrecht der Inhaber von amerikanischen Bonds, 
durch europäische Anleihebesitzer, durch Börseneinführung usw., 
so daß-rund 150 Millionen Mark von dem Anteil der Gründer in 
Abzug zu bringen sind. Deren Werksbesitz besteht nunmehr in 


Aktien. Ausnahmen sind einige Zechen und unverritzte 
Kohlenfelder, die Eigentum der Gründer bleiben. 
Der Zweck dieser Riesenseründung, die Rationalisie- 


rung, konnte natürlich in den ersten 7 Monaten des Bestehens 
erst zum Teil durchgeführt werden. Hierbei hat der englische 
Bergarbeiterstreik, der zufällige mit der Gründung zeitlich zu- 
sammenfiel, wesentlich zur Überwindung der Anfangsschwierig- 
keiten beigetragen. 

Scehrittweise wird man die Erzeugung von 
Eisen und Eisenprodukten und die Gewinnung 
von Kohle, also die Schlüsselindustrie für 
alles, aufdiebilligsten Betriebspunktezusam- 
menziehen. 

* * + 

Die Vorgänge sowohl in der deutschen als auch in der übrigen 
westeuropäischen Industrie zeigen, daß die Führer um jeden 
Preis aus der vor kurzem noch verzweifelten Lage heraus- 
kommen wollen. S 


Für Deutschland handelt es sich sowohl für Kohle als auch 
für Eisen nicht zuletzt um den Auslandsmarkt. Nach und nach 
ist hier eine Plattform nach der anderen erreicht. Wir müssen 
mit den Gestehungskosten soweit herunter, wie irgend möglich, 
dann sinken auch die Lebenshaltungskosten. 


Deshalb sind soziale Experimente gerade im jetzigen 
Augenblick eine unübersehbare Gefahr. Das Washingtoner 
Arbeitszeitabkommen, bei dem die U. S. A. sich bezeichnender- 
weise volle Freiheit vorbehalten haben, bei dem ferner Schwe- 
den, die Schweiz, Italien, England, vielleicht auch Frankreich 
nieht mittun, ist eine solche Gefahr! Arbeiten, rationell arbeiten, 
verbessert und vermehrt arbeiten, das ist heute die Forderung 
des Augenblicks! 

Mit sozialen Gewerkschaftsversuchen, die kein Land auf der 
Erde so loyal und gewissenhaft handhaben wird, wenn sie mal 
erst Gesetz sind, wie das dogmatische Deutschland, fassen wir 
nicht wieder dauernd festen Fuß auf dem Weltmarkt. 

Mit den westeuropäischen Eisenvereinbarun- 
gen haben die Führer der deutschen Eisenindustrie, von denen 
hier vier genannt seien: Ernst Poensgen, Dr. Fritz 
Thyssen, Dr. Artur Klotzbach und Karl Gerwin, 
dem deutschen Arbeiter gesicherte, lohnende Arbeit für eine län- 
gere Zukunft geschaffen. 

Möge der deutsche Arbeiter nun auch selbst dafür sorgen, daß 


ihm die lohnende Arbeit nicht verlorengeht durch Gegenströ- 


mungen gegen die Rationalisierung und durch verschleiernde 
Vorspiegelungen einer baldigen und endgültigen Schicksalswende 
von Seiten, die die Wirtschaftsnotwendigkeiten nach ihrem engen 
Parteiprogramm bemessen! 
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Die Entwicklung der Arbeitsverfahren für die Wiederherstellung der Güterwagen u 
in den Tambower Wagenwerkstätten von 1900 bis zur Jetztzeit!). 


In der vom russischen Volkskommissariat für das Verkehrs- 
wesen herausgegebenen Zeitschrift „Gielesnodorojnoje dielo“ 
bringt Ing. Uwaroff eine Darstellung der in den Tambower 
Wagenwerkstätten angewendeten Arbeitsverfahren, wie sie sich 
vom Bestehen der Werkstätten bis zur Jetzizeit entwickelt 
haben. Er zeigt, daß man auch hier Schritt für Schritt, genau 
so, wie in den deutschen Werkstätten, eine Entwicklung der 
Arbeitsverfahren durchgemacht hat, bei denen das wirtschaft- 
liche Moment erst in den Nachkriegsjahren in den Vordergrund 
trat. Auch hier ist man, wie in den deutschen Werkstätten, 
gezwungen worden, mehr als bisher an eine wirtschaftliche 
Verwendung sowohl der Materialien wie der Arbeitskräfte zu 
denken, wodurch, in Verbindung mit den neuzeitlichen Arbeits- 
Verfahren, sowohl eine Erhöhung des Standumschlags als auch 
eine Verbilligung der Gestehungskosten erreicht worden ist. 

Während des 25jährigen Bestehens der Tambower Werk- 
stätien, die die Rjäsan-Uralsker Eisenbahn für ihre Wagen 
unterhält, lassen sich die Arbeitsverfahren für die Wiederher- 
stellung der Güterwagen in drei verschiedene Perioden ein- 
teilen, in 

die 1. vom Beginn (1900) bis zum Februar 1924 (überhaupt 

kein Arbeitsverfahren), 

die 2, vom Februar 1924 bis zum Dezember 1924 ‚(Verfahren 

nach Ing. Chlebnikoff), 

die 3. vom Dezember 1924 an (Verfahren nach Ing. Uwaroff). 

Die Wiederherstellungsarbeiten in der ersten Periode wurden 
vollkommen ohne Plan, zum größten Teil auf dem Hofe, außer- 
halb der Werkstätte ‚ausgeführt; die Ausbesserungsdauer 
schwankte zwischen 2—3 Wochen. Jeder Wagen blieb auf 
seinem ursprünglichen Platze so lange, bis sämtliche Arbeiten, 
einschließlich Achswechsel, erledigt waren. Es war deshalb 
notwendig, zu jedem Wagen Hebevorrichtungen für das Hoch- 
nehmen und die übrigen notwendigen EURE bereit zu halten. 
wodurch die Anzahl der auszubessernden Wagen, insbesondere 
der für den Achswechsel in Frage kommenden, von der 
Zahl der vorhandenen Hebevorriehtungen abhängig war. Die 
Zerlegungsarbeiten wurden in der Weise ausgeführt, daß 
man rücksichtslos alle abgerissenen und . abgenommenen 
Holz- und Eisenteile in den Gleiszwischenraum auf die 
Hebevorrichtungen und Werkzeuge warf, so daß es langer 
Aufräumungsarbeiten bedurfte, um diese wieder für ihre Zwecke 
frei zu machen. , Diese Doppelarbeiten wurden nicht an ein- 
zelnen, sondern auf allen Gleisen ausgeführt. Wenn die Wagen 
hochgenommen waren, wurden die Achsen herausgerollt und da, 
wo gerade Platz war, abgestellt. Dieselbe planlose Arbeit gab 
es auch bei der Materialzustellung. Es bestand dafür kein fester 
Ausgabeort, jeder holte sich im Altstoffbansen oder im Magazin 
immer nur das, was er gerade brauchte. Auch die Tätigkeit 
des technischen Verwaltungspersonals entsprach dieser Arbeits- 
weise, Wenn man die verschiedenen Spezialgruppen, die an 
einem Wagen beschäftigt waren, und das dauernde Wandern der 
Kolonnen in Betracht zog, so war es klar, daß das geschilderte 
Verfahren einen erhöhten Bedarf an technischem Aufsichtsper- 
sonal erforderte. Seine Verantwortung erstreckte sich nicht nur 
auf die tägliche Anleitung der Arbeiter, sondern auch auf die 
Erledigung der Beschädigungsberichte, die Arbeitsprüfung, Mate- 
rialanforderung, den ganzen Schriftverkehr, wie ihn das Lohn- 
wesen, die Arbeiterkontrolle usw. mit sich bringt. Ungeachtet 
des Überflusses an technischem Verwaltungspersonal mußte der 


1) Die Veröffentlichung dient als Beispiel, daß auch in anderen 
Ländern das Bemühen vorhanden ist, die Eisenbahnbetriebe 
wirtschaftlicher als bisher zu gestalten. Im Deutschen Reich 
ist zwar die „laufende Fertigung“ bei der Untersuchung von Per- 
sonen-. und Güterwagen bereits einen weiteren Schritt vorwärts 
gekommen, der darin besteht, daß nicht mehr eine Gruppe von 
Wagen, sondern jeder Wagen für sich in die laufende Fertigung 
genommen wird. 
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größte Teil’seine Zeit auf der Schreibstube zubringen, 


Bei einem täglichen Ausgang von 15 Wagen waren 190 A 
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Unterweisung der Arbeiter blieb nur wenig Zeit. 
Ende des Monats war die Werkstatt überhaupt ohn« 
nische Leitung, da dann die Lohn-, Material- usw. Abrechr 
erledigt werden mußten. Der Werkmeister, an seine S 
stube gefesselt, konnte nicht nach seinem Wunsch die 
organisieren, so daß es schließlich soweit kam, daß jedı 
beiter nicht so beschäftigt war, wie er hätte sein müssen, 8 
dern so, wie er gerade bequeme Arbeit fand. Unter diese n 1 
ständen konnte es kein Wunder bleiben, wenn die Wagen h 
zwei und mehr Wochen in der Werkstatt blieben. Um d 
eine gewisse Planmäßigkeit in den Arbeiten herbeizuführ n 
wurde 
1. trotz Einspruchs der Meistae und Handwerkes Ne 
 tägige Wartezeit bestimmt. Die Wagen wurden am Mo 
in Arbeit genommen und am enBalend dem Betriebe y 
der zugeführt; 
2. wurde die ganze Wiederherstellung in die Werkstatt 
legt, in bedeckte und warme Räume; 
3. blieben die Wagen in der Werkstatt auf bestimmten Ge 
die besonders für diesen Zweck bereitgehalten waren 
4. wurde die Zuführung des Materials auf Schm 
wagen, die die ganze Werkstatt durchzogen, durchgefül 
5. wurde der Achs- und Tragfederwechsel und die Un 
suchung der Zug- und Stoßvorrichtung an ganz bestimmt 
Punkte innerhalb der Werkstatt gelegt. 
Um diese Punkte durchführen und die Wartezeit von & 
Tagen noch weiter herunterdrücken zu können, war es no t 
dig, die Wiederherstellung auf ein ganz neues Arbeitsver: 
zu stellen. Ein solches wurde dann von dem Ingenieur © 
koff ausgearbeitet und soll im folgenden näher besch 
werden. P 
Chlebnikoff stellt drei Hauptrichtlinien auf: 
1. Weitgehende Spezialisierung der Arbeitskolonnen, 
2. gleichzeitige Ausführung gleicher Arbeiten durch Pa 
kolonnen an verschiedenen Wagen, Be 
3. gleichzeitige Ausführung der verschiedensten Arbeit en 

. einem Wagen. 2: 
Nach den Angaben des Ing. Chlebnikoff ist es möglie 
16 Handwerker an einem Wagen zu beschäftigen und d: 
den Wagen in weniger als neun Stunden wieder herzus 


der einzelnen Handwerksgruppen tätig, die sich auch 
27 Kolonnen verteilten. Jede Kolonne darf nur ihre 
grenzte Spezialarbeit ausführen, so z.’B. die Zerlegungs 
Hochnehmen des Wagens, Abnahme der Achsfedern, Ausb 
Achslager; eine andere Kolonne prüft’ oder ersetzt die 
halter, eine dritte wechselt die Puffer aus, die vierte fü 
Arbeiten im Untergestell aus usw. Jede von den 
kolonnen, die am ersten Wagen anfangen, geht an die f 
Wagen mit ihren Werkzeugen, Hebevorrichtungen und 801 
Geräten. An ihre Stelle rücken nachfolgend neue Sch 
Tischler, Dachdecker für die verschiedenen Arbeitsausfüh 
gen. Wie die ersten, so arbeiten auch die zweiten und 
den Kolonnen alle gleichzeitig am Wägen. Zu genau bes 
Zeit gehen die verschiedenen Spezialkolonnen von W 
Wagen vor, und sie müssen zu einer bestimmten Zeit die. 
am letzten Wagen beendet haben. Dann beginnt der 
gang von neuem. 

Die vorgenommenen, einleitenden Versuche haben 
geben, daß mit diesem System in der Praxis in der 
nicht viel anzufangen ist. Da die Kolonnen scharf spez 
sind, ist es notwendig, daß jede ihre bestimmte 'Anzah 
und ihren genau umgrenzten Arbeitsumfang des für sie i 
kommenden Spezialarbeitsgebietes haben muß. Nehmen 
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‘es handle sich um den Fall der Wiederherstellung der 
ungen. Für dieses Arbeitsgebiet ist in dem Plane eine 
Imte Zeit für die Wiederherstellung vorgesehen. Die 
el-Spezialkolonnen an den verschiedenen Wagen sind 
eitig mit dem Losschrauben der Muttern an den Kupp- 
pindeln beschäftigt. Bei dem Wagen Nr. 1 lassen sich 
uttern leicht von Hand abdrehen, bei dem Wagen Nr. 2 
ıt man schon den Schlüssel, bei dem dritten Wagen endlich 
han sie aufhauen. Die Folge davon ist, daß die an dem 
r. 2 und 3 beschäftigten Leute später fertig werden: 
kann der Fall eintreten, daß die an Wagen Nr. 2 und 3 be- 
isten Kolonnen auch bei anderen Wagen mit der festge- 
ı Zeit in Konflikt kommen — und der theoretisch schön 
Bieelie Plan ist über den Haufen geworfen. Wie wird 
. bei der Planarbeit von Ing. Chlebnikoff eintreten, wenn 
nmen mit den bedeckten gewöhnlichen Wagen ein Brems- 
on anfällt, ein bedeckter Wagen mit Ofenheizune (für Per- 
ransporte), doppelter Verschalung und erheblichen Stell- 
rarbeiten? Was werden schließlich die Tischler und Dach- 
e anfangen, wenn inmitten der bedeekten Wagen offene 
e aufgestellt werden, an denen keine Arbeiten für sie aus- 
‚sind? Ein wesentlicher, sehr erheblicher Nachteil des 
ist auch der, daß alle Handwerker von Wagen zu Wagen 
müssen, ihren "Arbeitsplatz also ständig verän- 
"Dabei müssen alle Geräte, Werkzeuge und Hebevor- 
ngen mitgeführt werden, was einen Verlust an Kraft 
Zeit bedeutet. Dadurch ist: der Handwerker bestrebt, 
Bedürfnisse an Werkzeugen usw. zu begrenzen, und, um 
die schweren Geräte mitzuführen, führt er die Arbeiten 
inzweckmäßigen Mitteln aus, wodurch die Güte der ausge- 
en Arbeiten leidet und der Wagen infolgedessen sehr bald 
ar die Werkstatt berühren wird. Dasselbe gilt auch für die 
lung der Materialien. Wie in der ersten Periode, so wird 
bei diesem System die Materialienzustellung als etwas 
sächliches behandelt, einschließlich der Radsätze, die aus 
| ferkstatt hinausgerollt und auf zufällig freien Gleisen ab- 
lt werden. 
sind ohne Zweifel in dem Plan des Ing. Chlebnikoff ge- 
& Gedanken enthalten, z. B. die Aufstellung von Spezial- 
nen und die Arbeitsverdichtung an den Wagen. Sein Plan 
die Mechanisierung und Spezialisierung der Arbeiten so 
ie Spitze zu treiben, mußte notgedrungen zu einem Miß- 
führen, da beide Arbeitsformen auf einer Arbeitsorgani- 
‚aufgebaut sind, die in wirtschaftlicher und technischer 
ht doch schon eine gewisse Erfahrung voraussetzt. 


nn man z. B. die Mechanisierung auf das Nieten mit Preßluft 
auf das mechanische (von Hand) bzw. maschinelle Hoch- 
n der Wagen ausdehnen wollte, so müßte an den Repara- 
; gleichzeitig von den Parallelkolonnen genietet bzw. 
en hochgenommen werden, und da auf jeder Stelle 
alb der Werkstatt Niet- oder Hochnehmearbeiten auftreten 
1, müßten überall Preßluftleitungen verlegt oder Preßluft- 
&uge bereitgehalten werden und die erforderlichen Hebe- 
atungen vorhanden sein, ein Umstand, der sehr erhebliche 
‚ verursachen würde. Um nichtsdestoweniger die prak- 
Verwirklichung durchführen zu können und die Brauch- 
t. des Systems Chlebnikoff nach Beseitigung der schlimm- 
er zu prüfen, wurden vom Februar 1924 bis August 
ehende Versuche unternommen. Hierbei wurde die 
r die Wiederherstellung eines Wagens zum Unterschied von 
füheren Vorversuchen, bei denen Ing. Chlebnikoff bereits 
sbesserungszeit von den vorgesehenen theoretischen neun 
den auf 27 Stunden (3 Tage) erhöhen mußte, nochmals um 
Thöht, so daß jetzt als Aufenthaltsdauer eines Wagens in 
tkstatt 4% Tage festgesetzt wurden. Der Verlauf und das 
is der Versuchsarbeiten, die gleichzeitig an jedem Wagen 
‚starken Verdichtung der Arbeitskräfte begannen, war 


( em Hochnehmen des Wagens wurden die Achslager und 
abgenommen, ebenso die Zugvorrichtungen; die abge- 


‘ Plan im voraus bestimmten Zeit nicht enthalten ist. 
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trennte Holzbekleidung wurde zur Seite geworfen, ebenso die her- 
ausgerissenen Bodenbhretier, die eisernen Dachleisten, die Türen 
usw., alles das um und auf die Hebeblöcke; allmählich sammelte 
sich Da um den Wagen herum ein Haufen von Schrott und un- 
brauchbaren Holzteilen an, der ein schnelles Wegschaffen un- 
möglich machte. Der Verkehr der Arbeiter war im höchsten 
Grade beengt, so daß schon eine gewisse Kunst dazu gehörte, 
innerhalb dieses Chaos zu arbeiten. Vorsichtig mußten die 
Handwerker sich bewegen, um nicht zu fallen oder an einem 
scharfen hervorstehenden Nagel sich zu verletzen. Eine Ko- 
lonne hielt die andere auf, und da die festgesetzte Normalzeit 
unbedingt innegehalten werden sollte, war man gezwungen, 
Hilfskräfte in die Kolonnen einzustellen. Aber auch das half 
nichts, und das Ergebnis war schließlich dasselbe wie bei den 
Vorversuchen, ein wüstes Durcheinander und die Überzeugung, 
daß -das System Chlebnikoff in der Form für die Wiederher- 
stellung von Güterwagen nicht geeignet war, 

Man griff deshalb bis zur Einführung eines besseren Ver- 
fahrens auf die Arbeitsweise zurück, die eine Aufenthaltsdauer 
von 6 Tagen vorschrieb, ein Verfahren, das, wenn ‘es auch 
keinen Fortschritt gegen früher bedeutete, doch zu keinem 
Chaos führte und einen geregelten Wagenausgang ermöglichte. 

In dem Bestreben, das System Chlehnikoff auf eine brauch- 
barere Grundlage zu stellen, muß einer der Hauptfehler des 
Systems, die Einführung einer für alle Wagen und alle Kolonnen 
gültigen, sogenannten Maximalzeit ausgeschaltet werden. Die 
Störungen in dem Arbeitsgange werden nicht durch den Ge- 
samtanfall der Arbeiten am Wagen, sondern nur durch 
einen kleinen Teil derselben verursacht, einen Teil, der auf 
einzelne Arbeiter in der Kolonne entfällt und in der durch den 
Man könnte 
für die Wiederherstellung jeder Arbeitseinheit eine Höchstzeit 
festsetzen, die so bemessen ist, daß man auf jeden Fall damit 
auskommen kann; aber dann würde bei vielen Kolonnen sich 
diese Zeit als zu reichlich herausstellen, und es würden 
Wartezeiten auftreten, die für die Verwaltung eine er- 
hebliche Belastung darstellen würden. Zu welchen merkwür- 
digen Erscheinungen die Einführung der sogenannten Maximal- 
zeit führte, Konnte man daraus ersehen, daß, obwohl an einzelnen 
Wagen fast keine Arbeiten auszuführen waren, diese trotzdem 
buchstäblich mit Arbeitern beklebt waren. Sehr oft konnte man 
beobachten, daß die einzelnen Sondergruppen, die an einem 
Wagen arbeiteten, sich gegenseitig im Wege waren, wo die 
Schlosser unten ihre Arbeiten zu Ende führten, die Stellmacher 
gleichzeitig ihre Holzarbeiten erledigten, die Dacharbeiter auf 
dem Dache arbeiteten und bei alledem der Pinsel des Malers 
tätig war, der die tiefer arbeitenden Leute mit Farbe übergoß. 

Noch einmal kurz zusammengefaßt, kann man 'als Ergebnis 
der angestellten Versuche anführen, daß es unmöglich ist, eine 
Kolonne mit nur stets gleicher Arbeiterzahl zusammenzu- 
stellen, die die gleichen Arbeiten an verschiedenen Wagen in 
ein- und derselben im voraus bestimmten Zeit ausführen soll. 

Ein ganz anderes Bild stellt sich dar, wenn ein gleichartiger 
Arbeitsumfang nicht für einen Wagen, sondern für ganze 
Gruppen von je 4 bis 5 Wagen zusammengefaßt wird. Hier ge- 
lingt es, durch die Zusammensetzung von Wagen mit leichter, 
mittlerer und großer Ausbesserung eine beliebige Anzahl der 
Gruppen nicht nur mit der gleichen Zahl der Wagen in der 
Gruppe, sondern auch mit einem möglichst gleichen Arbeits- 
umfang zusammenzustellen. Das Aussuchen der Wagengrnuppen 
wird noch erleichtert, wenn der Arbeitsumfang für eine 
Schlosser- oder eine Stellmacherausbesserung für sich heraus- 
gesucht wird, unabhängig die eine von der anderen. Wenn auf 
diese Weise einige. Wagengruppen ausgesucht sind, z. B. jede 
mit dem gleichen Umfang an Schlosserarbeiten, so bedeutet das 
nicht, daß auch der Umfang der Stellmacherarbeiten bei jeder 
Gruppe . der gleiche ist; dieses läßt sich nur nach einer 
weiteren Umgruppierung der ‘Wagen ermöglichen. Für die Zu- 
sammensetzung der einzelnen Wagengruppen oder die Fest- 
legung der Arbeiten bei den einzelnen Gruppen stellt Ing. 
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Uwaroff, der Verfasser des Artikels in der russischen: Zeit- 


schrift, folgende Richtlinien auf: 

1. Wenn Chlebnikoff es für notwendig hält, die Arbeiter in 
kleine und kleinste Kolonnen zu unterteilen, so hält Ing. Uwa- 
rolf eine Zerreißung der Kolonnen in solche Spezialgruppen für 
überflüssig, ja für schädlich: 

2. Die Handwerker in einer Güterwagenwerkstatt werden in 
vier Gruppen eingeteilt: Schlosser, Stellmacher, Dacharbeiter 
und Maler. 

3. Jede dieser Hauptgruppen wird wieder in Kolonnen solcher 
Größe unterteilt, daß jede Kolonne ihre Arbeit an einer der 
Wagengruppen von 4 bis 5 Wagen im Verlaufe nur eines ein- 
zigen Tages erledigen kann, 

4. Für jeden Tag muß die Arbeitsart Bei jeder Waren 
möglichst die gleiche sein und auch den gleichen Umfang haben. 

5. In jeder Wagengruppe kann nur eine Kolonne arbeiten, 
entweder Schlosser oder Stellmacher oder Maler. Nur die 
Dacharbeiter können mit jeder von den vorerwähnten Gruppen 
zusammen ihre Arbeiten ausführen. 

6. In ieder Kolonne werden die Handwerker für die einzelnen 
Wagen der Wagengruppe eingeteilt nach. Anordnung des 
Kolonnenführers, in Abhängigkeit von dem Arbeitsanfalle am 
Wagen. 

7. Jede Kolonne muß während der ganzen Zeit tagtäglich an 
ihrem bestimmten Arbeitsplatz bleiben. S 
Geräte der ver- 
Schraubstöcke, alles muß für jede 


8. Alle notwendigen "Werkzeuge, Winden, 
schiedensten Art, Feilbänke, 
Kolonne vorhanden sein. 


9. Die längste Dauer der‘ Wartezeit der Wagen für die 
Wiederherstellung wird auf 4 Tage bestimmt. Von ihnen‘ wird 
der erste Tag zum Abbau und zur schriftlichen Festlegung der 
erforderlichen Arbeiten verwendet. Am zweiten Tage werden 
die Schlosserarbeiten ausgeführt und beendet, am dritten Tage 
die Stellmacher- und Dacharbeiten, am vierten Tage die Maler- 
und restlichen Dacharbeiten. 


10. Täglich nach Beendigung der’ Arbeiten müssen die 
Rangierarbeiten ausgeführt werden, um die von jeder Hand- 
werkerkolonne fertiggestellten Wagen bzw. Wagengruppen auf 
andere Arbeitsgleise um- und neue zustellen zu können. 

Nach diesen Richtlinien 
Güterwagen innerhalb eines 
geführt. 
hindurch, 


wurde die Wiederherstellung der 
Zeitraumes von 3 Monaten aus- 
Wie ein roter Faden ziehen sich zwei Hauptzsedanken 
nämlich: 


1. Jeder Kolonne ist die Arbeit zu geben, welche ihren Fähig- 
keiten entspricht und welche in einem Arbeitstag erledigt 
werden kann. 

2. Der Arbeiter soll nicht der Arbeit nachlaufen, sondern die 
Arbeit soll den Arbeitsausführenden selbst aufsuchen, mit 
anderen Worten, es wird das Prinzip der Spezialisierung der 
Arbeitsplätze und der Arbeitswege angewendet, aber nicht das 
der Arbeitskolonnen. 

Trotz der kurzen Versuchszeit waren ..die Ergebnisse derart, 
daß man jetzt schon ein Urteil über das System abgeben und 
einige Folgerungen daraus ziehen kann. 

Die Arbeiterzahl betrug 220 Handwerker; davon 99 Schlosser, 
87 Stellmacher, 16 Dachdecker und 18 Maler. Von der Zahl der 
Stellmacher ist eine Spezialkolonne für den Abbau der Wagen 
in Stärke von 10 Mann in Abzug zu bringen. Sämtliche Schlosser 
sind in 3 Kolonnen eingeteilt zu 30 bis 35 Mann, ebenso die Stell- 

.maeher. Die Dachdecker und Maler bilden jede für sich eine 
Kolonne. Der Ausgang betrug 12 Wagen am Tage. 

Die Reihenfolge der Arbeiten in dem Kereigen Arbeits- 

gange ist folgende: 


1. Arbeitstag. Am Abend vorher werden die ausge- 


suchten ausbesserungsbedürftigen 12 Wagen auf. ein Son- 
dergleis im Hofe geschoben, auf dem nur die Zer- 
legung der Wasen stattfindet. Die dafür bestimmte Ro- 
lonne beginnt auf Grund schriftlicher Angaben oder münd- 


‚Schlossergleise seinen ganz bestimmten Platz hat. 


licher Anweisungen eines besonderen Be 
legung und dem Abbrechen der schlechten Holzteil 
kleidung, Bodenbretter, Türen und sonstigen Teile am 
kasten, ebenso des ausbesserungsbedürftigen Teiles des I 
Nach sämtlichen Zerlegungsarbeiten werden die not @ 
Reparaturarbeiten schriftlich festgelegt. Dabei wird 2 
zeitig eine Teilung der Wagen in drei Gruppen vor, 
vier Wagen in jeder Gruppe, nach den Grundsätzen, wie & 
dem Verfasser in den vorhergehenden Zeilen (unter lfd 
mer 3 u.4) festzelegt worden sind, sowohl für die Schlosser 
für die Stellmacher. Der Abfall von den zerlesten Wa 
sofort aufgeladen und zum Schrott geführt, mit Ausnal 
jenigen Teile, die für die Wiederherstellung noch geeig € 
Nach Beendigung dieser Arbeiten am Abend stellt die R: 
lokomotive die so vorbereiteten Wagen. innerhalb de 
statt auf den Schlosser-Sondergleisen auf. An die Stel) 
die Werkstatt gesetzten Wagen werden wieder 12 W; 
die Zerlegung für den nächsten Tag auf dem Hlofet 
gestellt. x 
2. Tag. Die am Vortage zerlesten Wagen stehen jel 
den zwei Schlossergleisen, Drei Schlosserkolonnen ‚sit 
schäftigt, jede an vier Wagen. Nach Fertigstellung der A 
bis zum Abend werden dann die Wagen auf die zwei Stell 1 
gleise umrangiert, und zwar unter denselben Gesichtspi 
wie bei den Schlosserarbeiten, nämlich für jede Grup 
möglichst den gleichen Arbeiten bzw. dem gleichen A 
umfang, r x 


3. Tag. Auch hier werden drei Kolonnen Stellma 
lich den Schlossern, jede an einer Gruppe von vier Wa 
sprechend dem Umfang der Arbeiten an den einzelnen 


beschäftigt. Gleichzeitig bessern die Dacharbeiter d 
aus. Gegen Arbeitsschluß müssen sämtliche Stellm; 


arbeiten und fast alle Dacharbeiten an den ganzen W 
endet sein. 15 bis 20 Minuten vor Beendigung der 
überstreichen die Maler die Stellen für die Beschriftu g 
die Farbe für den vierten Tag trocken zu haben. Dann y 
die Wagen von den Stellmachergleisen ohne Auswahl 
Malergleise umrangiert. 


4. undletzter Tag. Hier werden die Maler propo: 
dem Arbeitsumfang auf Mia einzelnen Wagen verteilt, auß 
die restlichen Dacharheiten erledigt und die Arbeitsprüfun 
geführt. Nach Arbeitsschluß werden die fertiggestellten. 3 
aus der Werkstatt herausgezogen und auf dem, Tu 
stellt;- der Arbeitsgang ist beendet. z 


Es kann noch erwähnt werden, daß in Seen Gruppe - vo 
Wagen ein solcher mit Br emsausrüstung ist, der‘ auf R e| 


Stelle werden das gesamte notwendige Werkzeug. 
forderlichen Ersatzteile geleitet, s 

Jede Schlosserkolonne wird eingeteilt in vier Unte 
nach der Zahl der Wagen, von denen jede die ganze Z 
an ihrem bestimmten Platz arbeitet, wo sich auch das 
notwendige Werkzeug befindet und wohin auch die. Ma 
und die ausgebesserten Teile gebracht werden. Inner 
Hauptkolonne (30—35 Mann) sind einige, sozusagen fr 
Handwerker beschäftigt, welche nach Anordnung de 
führers bei denjenigen Untergruppen einspringen, wi 
fang der Arbeiten es notwendig macht, £ 

Die Einteilung der Handwerker in Untergruppen 
System die notwendige Geschmeidiekeit. Man kann 
so auf die Untergruppen verteilen, daß man jeder auft 
Möglichkeit gewachsen ist, damit der allgemeine ‚Ar 
in der Wagengruppe für jedes Handwerk der Stärke de 
entsprechend ist und damit jede Wagenart, bedeckt od 
immer an ihren bestimmten Platz ‚kommt. 

Es hat sich herausgestellt, daß die Schlosaerarheiken 
bedeckten und offenen Wagen, mit Ausschluß der Bren 
bis zu einem gewissen Grade fast immer den gleich 
umfang besitzen. Bei den Stellmacherarbeiten fällt. { 
Arbeit auf die heizbaren, «bedeckten Wagen; der ge 
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te und schließlich der offene Wagen weisen die geringste 
ıcherarbeit auf. Bei den Malerarbeiten erfordert der offene 
1 ebenfalls die geringste Arbeit. Sobald der Arbeitstag be- 
f, wird unter Hinzuziehung bestimmter Arbeiter (Vorhand- 
R? innerhalb der ersten halben Stunde der Arbeitsumfang 
e Arbeitsgruppe festgesetzt. Die Arbeiter werden dann 
t, und jede Gruppe der Kolonne arbeitet vollständig 
Mändig, nur an einem Wagen, völlig unabhängig von an- 
Keiner stört den anderen und die nachfolgende Kolonne 
nieht. Nur in einzelnen Fällen, wenn es sich nämlich 
| handelt, die Arbeitsmenge den Arbeitskräften anzupassen, 
dert der Kolonnenführer die Zusammensetzung der Unter- 
en um 1—2 Mann, indem er sie von dem einen Wagen zu 
“änderen gibt. Hieraus folgt, daß bei der angegebenen Ver- 
ng der Arbeitskräfte das Fernbleiben der Arbeiter, sogar 
gößeren Zahl, das System nicht verwirren kann, da durch 
Ausfall an Arbeitskräften die anwesenden Handwerker ihre 
Mtsintensität erhöhen müssen, wenn die Arbeit an einem 
erledigt werden muß. In den Tambower Werkstätten er- 
e der Ausfall an Arbeitern bei einer Kolonne von 30—35 
ı etwa 6—7 Mann; trotzdem wurden die Arbeiten am Wagen 
aufgehalten. . 
ge davon, daß alle Arbeiten: Zerlegung, Schlosser-, Stell- 
und Malerarbeiten, jede an ihrem bestimmten, streng 
enden Platze ausgeführt werden, ist es möglich, an be- 
mten Stellen Werkzeug und Vorrichtungen der verschie- 
i Art herzurichten und bereit zu halten. Aus diesem 
de werden die Hebevorrichtungen für das Hochnehmen der 
pn nur auf den zwei Schlossergleisen gebraucht. Die Auf- 
über die Arbeiten erwies’ sich als ungewöhnlich leicht und 
em, man brauchte nur auf einen von den Hauptarbeitswegen 
2 erlegungs-, Schlosser-, Stellmacher- oder Malerarbeits- 
s zu gehen und alles ließ sich übersehen. 

ur Einführung des zuletzt erwähnten Arbeitsverfahrens 
: der Wagenausgang aus der einen der vorhandenen beiden 
ıllen annöhernd 130 Wagen im Monat. Auf eine höhere 
zu kommen, war unmöglich, da man die dazu nötige Anzahl 
Arbeitern nicht mehr an den Wagen beschäftigen konnte. 
bei diesem geringen Ausgang wurde die Arbeit, wie schon 
t, sehr stark behindert durch die Hebezeuge und die An- 
en der abgenommenen eisernen und hölzernen Teile der 


war Ordnung. Fast sprungweise wurde der Wagen- 
& erhöht, welcher im Februar bereits 266 Wagen, anstelle 
0 betrug, wobei noch sehr viel verfügbarer Raum blieb, 
veranlaßte, eine gewisse Arbeitsreorganisation und Umstel- 
“der Arbeitskräfte vorzunehmen und fernerhin nur eine ein- 
tichthalle mit der Aufgabe der Wagenwiederherstellung zu 
en. Nach der erwähnten Umstellung wird die zweite Halle 
erwerkstatt für die Güterwagen eingerichtet werden. 
llkommen unerwartet stellte sich also heraus, daß die eine 
iden Richthallen imstande war, den ganzen Anfall an 
dhaften Güterwagen der Rjäsan-Uralsker Bahn aufzunehmen 
auszubessern. Bis zur Einführung des Systems war der 
enausgang im Mittel monatlich für den Zeitraum April bis 
mber 198 Wagen in beiden Richthallen, im Dezember, nach 


B: ° Bücherschau. 


Schriften der Reichszentrale für deutsche Verkehrswer- 


June herausgegebenen Sammlung „Deutsche Bilder“ sin« 
| ich zwei weitere Hefte erschienen. In der 5. Reihe wird 
chen und das bayerische Hochland‘ behandelt. Charakte- 
che Bilder aus den bayerischen Alpen, die Eigenart ober- 
cher Dörfer, die Romantik der stillen Klöster, weltabge- 
ne Ruinen, die mächtigen Schlösser werden dem Leser 
rt. Uralte Stätten der Kultur und Schöpfungen hohen 
Bons, Sitten und Trachten des bayerischen Volkes werden 
wieder ins Gedächtnis zurückgerufen. 
, Reihe der Sammlung, die „Nordbayern“ gewidmet ist, 
. a. das berühmte Stadtbild von Nürnberg mit seinen 


"In der von der Reichszentrale für deutsche Verkehrs- . 


- Schönheit und Kunst des Mittelalters ablegen. 
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Einführung des neuen Arbeitssystems, bereits 280, im Januar 
305-und im Februar 376 Wagen. Der Verfasser rechnet zu einer 


‚bestimmten Zeit mit einem täglichen Ausgang von 16 bis 17 Wa- 


gen. Die Kosten für den einzelnen Wagen fielen ebenfalls stark 
und werden aller Voraussicht nach noch weiter fallen. 

Im Februar entfielen auf einen Handwerker 184 Arbeits- 
stunden; da im Monat 197 Schlosser, Stellmacher, Dachdecker und 
Maler mit Vorhandwerker, aber ohne Handarbeiter beschäftigt 
waren, ergibt sich der Aufwand an Arbeitsstunden für einen 
wage in der einen Richthalle zu: 

Hr — 137 Arbeitsstunden, 
an Stelle von 232 bei dem früheren Verfahren in der ersten 
Periode. 

Indem täglich eine bestimmte Anzahl Wagen herausgeht, 
wird ein Arbeitsrhythmus seschaffen, dem sich nicht nur die 
Meister und das Betriebsbüro innerhalb der Richthalle unter- 
werfen müssen, sondern auch alle Nebenwerkstätten. Von diesem 
Rhythmus abhängig ist auch die Leitung der einzelnen Betriebs- 
und technischen Abteilungen, damit also-auch der Magazindienst, 
sogar der Leiter der Gesamtwerkstätten selbst. 

Jede Verzögerung, die bis dahin unbemerkt blieb, tritt jetzt 
besonders scharf in ihrem schädlichen Einfluß hervor. Hinderte 
bis dahin das Zuspätkommen der Arbeiter bis zu einer Stunde 
den Beginn der Arbeiten, eine bekannte Ursache der Arbeits- 
stoekung, so werden sofort bei ihrem Auftreten entsprechende 
Maßregeln getroffen. In gleicher Weise konnten die eine Ar- 
beitsstockung verursachenden Hindernisse beseitigt werden, die 
sich aus der Materialzustellung, der Werkzeugausgabe, den Ar- 
beiten der Nebenwerksätten usw. ergaben, deren. Einfluß, für 
sich allein betrachtet, verhältnismäßig klein ist, die aber in 
ihrer Gesamtmenge von entscheidender Bedeutung für einen ge- 
regelten Arbeitsgang sind. Parallel mit diesen organisatorischen 
Maßnahmen wurden auch technische Verbesserungen durchge- 
führt; so wurden z. B. statt der schweren eichenen Hebeböcke 
eiserne zerlesbare für elektrischen Antrieb beschafft, die 
Schlossergleise mit Preßluftleitung für die Preßluftwerkzeuge 
ausgestattet usw., Maßnahmen, die für jede neuzeitliche Wagen- 
wiederherstellung von grundlegender Bedeutung sind, mag es 
sich nun um neuere oder ältere Werkstätten, als ‚welche die 
Tambower Anlagen wohl anzusprechen sind, handeln. 

Aus dem ganzen Aufsatz ist zu entnehmen, daß die Tambower 
Werkstätten, was die Werkstattausrüstung anbelangt, nicht in 
dem Maße ausgestattet sind, wie sie bei den neuzeitlichen Wa- 
genwerkstätten vorhanden ist. Daß die russischen Werkstätten 
deshalb versuchen, zuerst einmal eine Leistungssteigerung 
durch verbesserte Arbeitsverfahren zu erreichen, wird man 
ihnen bei der gespannten Finanzlage des Verkehrswesens nicht 
verdenken können. Ein Erfolg ist ja auch bereits ein- 
getreten durch die Erhöhung des Monatsausganges an Wagen, 
von 130 Wasen im Dezember 1924 auf 266 Wagen im Februar 
1925, und er wird noch weiter gesteigert werden können, wenn 
alle Möglichkeiten, die sich aus der Anwendung der Normung, 
des Austauschbaues, der Arbeitsvorbereitung, der Verbesserung 
des Förderwesens usw. ergeben, geprüft und ausgenutzt werden. 

Dipl. aut Runkel, Reichsbahnrat, Lauban. 


zahllosen Giebeln, die großartige Wandelhalle Kissingens, wie 
viele bemerkenswerte Bauwerke, die uns ein Zeugnis von der 
Die beiden ge- 
nannten Hefte stehen in einem schroffen Gegensatz zueinander. 
Wird in dem erstgenannten die wuchtige Natur der bayerischen 
Hochalpen offenbar, so wirkt in dem Hefte „Nordbayern“ die 
behagliche Idylle und Heiterkeit des Frankenlandes. 


Ein jedes Heft umfaßt 47 Seiten Text und 47 Seiten Bilder, 
die auf Mattdruckpapier in Doppeltonfarbendruck reproduziert 
sind. Auf Druck und Ausstattung ist peinlichste Sorgfalt ver- 
wendet worden. Für das Gebotene ist der Preis von 2,50 RM 
für den Band durchaus angemessen. Die Sammlung „Deutsche 
Bilderreihe“ kann wärmstens empfohlen werden. Die Hefte 
eignen sich auch.-als Geschenk für den Weihnachtstisch, EB 
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Seefischerei und Eisenbahn. 
Von Reichsbahnrat Dr. Wehde in Altona. 


Eisenbahn und Seefischerei stehen überall da, wo die See- 
fischerei nicht nur eine lokale Bedeutung für die Küste hat, 
sondern sich zur volkswirtschaftlichen Bedeutung ausgewachsen 
hat, in engem Zusammenhang. Die wichtigste Frage für eine in 
großem Maßstabe betriebene Seefischerei besteht stets darin, 
den Absatz der leicht verderblichen Ware möglichst schnell und 
weit in das Binnenland hineinzutragen. j 

Einer großzügigen Entwicklung hat in früheren Zeiten die 
Transportfrage entgegengestanden. Erst der Dampferbetrieb 
auf See und die modernen Verkehrsmittel zu Lande und ihre 
Einrichtungen ermöglichten es, weit entlegene Fanggründe auf- 
zusuchen und den Fisch in frischem Zustande in weit vom Meere 
abgelegenen Verbrauchszentren zum Verkauf zu stellen. 

Der Landtransport fällt in der Hauptsache den Eisen- 
bahnen zu. 


Wir finden daher in allen Ländern mit Fischereiwirtschaft‘ 


von großer volkswirtschaftlicher Bedeutung ein hoch ent- 
wickeltes Fischtransportwesen der Eisenbahnen. England hat 
die große Bedeutung der Seefischerei sehr früh erkannt und die 
englischen Eisenbahnen, denen die größten Fischereihäfen Eng- 
lands selbst gehören, haben die großartige Entwicklung dieses 
Gewerbezweiges überhaupt erst ermöglicht. Die Verquickung 
von Eisenbahn und Seefischerei ist hier besonders stark. 

Die nachfolgenden Ausführungen mögen nun zunächst zeigen, 
daß man auch in Deutschland auf dem besten Wege ist, die See- 
fischerei wieder zur volkswirtschaftlichen Bedeutung zu brin- 
gen. Eine große Entwicklung kann aber nur durch großen 
Absatz und dieser wiederum auch bei uns nur dann möglich 
sein, wenn die Ausgestaltung der Beförderungsmöglichkeiten 
nach dem Binnenlande mit der Entwicklung der Seefischerei 
Schritt hält. 

Von welcher Bedeutung die von der deutschen Seefischerei 
geleistete Arbeit ist, mag daraus hervorgehen, daß die Fang- 
ergebnisse 


1913 etwa 180 000 000 kg, 
1923 { 156 541 000 kg 
betrugen. Im EN, 1924 ist eine gewaltige Steige- 


rungauf 217482000 kg im Werte von etwa 46 Millionen Mark 
erzielt worden, die auch in dem für die Seefischerei ungünstigen 
Jahre 1925 eine Höhe von 210219000 kg im Werte von über 
55 Millionen RM erreichte. 

Als große Seefischmärkte kommen für Deutschland Weser- 
münde, Cuxhaven, Altona, Hamburg, Bremerhaven, Emden und 
Nordenham in Betracht. Die Auktionsumsätze, die jedoch bei 
weitem nicht die gesamten Anlandungen umfassen, ergeben fol- 
gendes Bild: 


1924 Wesermünde 131 Mill. Pfd. im Werte von 16 Mill. M. 
1925 ; ae. 
1924 Cuxhaven 72 5 a S 5 TB N SM 
1925 a 67,41 „ n „ „ LEE 
1924 Altona 56,5 ” n 0) ” RE nn 
1925 A ie 52,68. „ " D) „ „85 nn» 
1924 Hamburg 28 „ ” ” 9 ” 5.2 n „ 
1925 a 25,84, ee 5 a 
1924 Bremerhaven 123 .n " ” ” 25 1,5 n ” 
1925 > 1297.72 „ ” „ „ .18 nn 
1924 Emden 5 RE » » 07 m 
1925 9 8,14 Pr n YHIREy! 6) 1,0 n ” 


Wesermünde steht unter den deutschen Häfen bezüglich 
seines Auktionsumsatzes mit 144,24 Millionen Pfund an der 
Spitze der deutschen Fischereihäfen. Der Leser wird im allge- 
meinen kaum in der Lage sein, sich ein Bild von der ungeheuren 
Menge zu machen, die allein schon der tägliche Umsatz von 
etwa 400000 Pfund darstellt. ‘Der Umsatz ist in den letzten 
Jahren in dauerndem Steigen begriffen, er betrug: 1922. 106,8 
Mill. Pfd. und ist 1924 um weitere 24 Millionen auf 130,8 Mill 
Pfund, 1925 auf 144 Mill. Pfd. gestiegen. Nicht weniger als 
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‘der Heringseinfuhr. 


- drängen, sehr erleichtern, wenn die Emdener Fische 


‘von 1913 bis 1925 von 250 auf etwa 400° angewachsen. En 
'-So sehen wir allgemein 
'fischerei eine aufsteigende Entwickl 


 reihäfen beobachtet, kann sich des Eindrucks nicht e 
. daß das ernste und der Unterstützung werte Strebe 


Zeitung des 
Deutscher Eisenbahn 


137 Fischversandfirmen und 49 fischindustrielle Betriebe 
tätig, um das „Brot des Meeres“ als frische oder zu 
Ware in den Handel zu bringen. Ein neues Hafenbe« 
einem sich anschließenden Wendeplatz ist im Bau, aus; 
weitere Becken und Packhallen sind vorgesehen. Ein g 
angelegter Fischereibahnhof mit allen neuzeitlichen Ein 
gen ist nach dem Kriege erstanden, und unermüdlich so. 
planmäßigen Durchführung einer großzügigen Erweiteı 
Fischereihafens weiter gearbeitet werden. hs 
Cuxhaven will Wesermünde nicht nachstehen. Die 
wicklung des Cuxhavener Fischmarktes hat etwa seit 1919 1 
ungewöhnlich starken Aufschwung genommen. Die Verg 
rung der Anlagen hat den Cuxhavener Fischmarkt zu e 
größten gemacht, den es zur Zeit gibt. Der Fischereiha 
etwa 1000 m lang. In 900 m Länge ziehen sich di 
auktions- und Packhallen am Kai entlang. Eine Flotte 
100 Fischdampfern versorgt den Markt, an dem 64 Fi 
handlungen beteiligt sind. Der Gesamtumsatz ist von 19 
48 Millionen Pfund im Jahre 1924 auf 108,3 Mill. Pfd. im \ 
von über 10,5 Millionen Mark gestiegen. 
Die Bedeutung Altonas liegt insbesondere auf an 
-Altona ist der Zentralmarkt für 
Heringe. Die Einfuhr hat 1925 die Menge von etwa 
Pfund Heringen erreicht. Der Gesamtumsatz von 21 
Pfd. im Jahre 1925 bedeutet den größten Fischu 
den wir überhaupt auf dem europäischen Kontinent a 
so daß auch hier im Frühjahr 1926 mit einer Erweiter n; 
Hafenanlagen begonnen werden mußte. j 
Auch der Fischmarkt Hamburg-St. Pauli hat 194 
einem Umsatz von 28 Mill. Pfd. gegen 19,5 Mill. Pfd. im 
1923 eine Zunahme der Umsatzsteigerung von 50 % zu 
zeichnen. = 
Die Staatliche Fischereidirektion hat in Hamburg im Mi 
1924 den Verkauf billiger Seefische wieder aufgenommen, du 
den an 200 Verkaufsstellen die Fische zu mäßigen, kontr 
Preisen unter die Bevölkerung gebracht werden. D 
nahme hat anerkannt fördernd auf den Absatz gewirkt 
die Anlagen des St. Pauli-Fischmarktes eine erhebl 
größerung erfahren mußten. 
In einer schwierigen Lage befindet sich der Fis 
Bremerhavens. Dieser Ort kann gegen das b 
Wesermünde nicht aufkommen, zumal er durch die sog: 
Fichereiklausel stark eingeengt wird, durch die der. Te 
Staat bei der Abtretung preußischen Gebietes an Brei 
Verpflichtung eingegangen ist, für eine Reihe von Ja 
die Einrichtung staatlicher Fischereianlagen zu verzi 


Immerhin ist auch in Bremerhaven infolge der Erg: 
käufe in Wesermünde der Versand auf der dortigen ( 
fertigung von 1923 mit 13382 t, auf 1924 mit 17 096 t ang 

Emden könnte für die Versorgung des westdeutse 
dustriegebietes mit Fischen von der größten Bedeutung. 
Dieser Fischereihafen ist wegen der kürzesten Entfe: 
gegebene Versorgungsort für das Rheinland und Westf: 
verbesserten Anlagen in Emden könnten die Aufgabe Hi 
ländischen Fische aus dem Rheinland und Westfalen zuri 


nieht durch die jetzigen schwierigen Wirtschaftsverh 
stark in Mitleidenschaft gezogen wären. 

Die Zahl der gesamten Fischdampfer Deutschlan 
der umfangreichen Abgabe gerade dieser Schiffe an die 


in der deutsche 


wer das emsige Arbeiten und Leben und Treiben in 
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fischerei Deutschlands zur höchsten Geltung zu bringen und 
mit am Wiederaufbau der deutschen Wirtsehaft mitzuarbeiten. 


uch die Fischindustrie hat sich in Deutschland bereits 
einem bedeutenden volkswirtschaftlichen Faktor entwickelt, 
ner großen Anzahl von Arbeitskräften aller Art lohnende 
äftigung bietet. Es ist vom Standpunkt der Bekämpfung der 
heitslosigkeit überall als eine Wohltat empfunden worden, daß 
Fischindustrie im Jahre 1925 nicht nur von Betriebseinstel- 
ngen absehen, sondern sogar mehr Arbeitskräfte als in den 
rjahren beschäftigen konnte. 

Unter Fischindustrie versteht man die mit Räuchern, Mari- 
ren, Trocknen und Braten beschäftigten Betriebe. Die Um- 
tze der Fischindustrie konnten im Oktober 1924 nahezu die- 
igen der Vorkriegszeit erreichen und das Gesamterzeugnis in 
ässenartikeln hat angeblich sogar das der Friedensjahre über- 
gelt. Allerdings klagen die Fischindustriekreise sehr über 
ibsatzstockungen, da für den Absatz von Räucherwaren und 
arinaden große Gebiete in Fortfall gekommen sind. Elsaß- 
“öthringen, Oberschlesien, die ehemaligen Provinzen Posen una 
estpreußen und die Kolonien waren einst starke Abnehmer. 
in Bedeutung ist auch hier die Konkurrenz zwischen deutschen 
nd ausländischen Erzeugnissen. Die Vereinigten Staaten, Nor- 
sen und Holland haben Versuche gemacht, ihre Produkte bei 
; anzubieten. Neue Absatzgebiete müssen also erobert und alte 
iuptet werden. 

In dem kürzlich erschienenen „Jahresbericht über die deutsche 
ischerei 1925“, herausgegeben vom Reichsministerium für Er- 
hrung und Landwirtschaft, ist auch die Frage der Beförderung 
'ürch die Eisenbahn Gegenstand der Besprechung. Es wird hier 
Shrfach und ausdrücklich Änerkannt, daß im vergangenen Jahre 
6] zur Verbilligsung und Verbesserung der Beförderung getan 
. aber die weitere Unterstützung des Seefischhandels sowohl 
t den Absatz im Inlande wie für die Auslandssendungen sei 
ingendes Gebot. Auch in der 6. Seefischkonferenz, die im Ok- 
er 1926 in Berlin getagt hat, ist zur Erleichterung des Wett- 
werbes der deutschen Seefische und Fischwaren mit den hollän- 
schen im rheinischen und westfälischen Gebiet der Erwartung 
gr gegeben worden, daß die Reichsbahn dem Streben, den 
schabsatz nach den genannten Gebieten günstiger zu gestalten, 
enso entgegenkommen wird, wie sie dies in bezug auf andere 
ehtungen in letzter Zeit erfreulicherweise getan hat. (Gemeint 
2. B. die günstige neue Nachtverbindung Altona-Berlin, die 
hleunigung der Sendungen Altona-Basel, Altona-Königs- 
arz usw.) 

IDi e Möglichkeit der Hebung des Verbrauchs und damit der 
eigerung der Transporte hängt ganz wesentlich 
inellen Beförderung ab. Dabei ist nicht allein die Schnelligkeit 
ı ausschlaggebender Bedeutung, es kommt weiterhin darauf an, 
> Fische zur richtigen Tageszeit an den Verbrauchsort zu 
gen. 


Vare, die trotz schneller Beförderung die SH um 
Uhr morgens angesetzten Frühauktionen der großen Ver- 
auchszentren, z. B. Berlin, nicht mehr erreicht, bleibt 


inen ganzen Tag bis zum nächsten Morgen liegen. Erst 
ı bietet sich wieder Gelegenheit, sie dem Handel zuzuführen. 
bgesehen davon, daß die Fische dadurch einen erheblichen 
Vert- und Preisverlust erleiden, belassen die Händler sie oft 
n ganzen Tag über auf dem Güterboden, um sie aus Ersparnis- 
inden erst zusammen mit anderen im Lauf des Tages ein- 
ffenden Sendungen in den ersten Tagesstunden des folgenden 
es zur Verkaufsstelle abzuholen. So kommt es dann zu den 
en der Güterabfertigungen, daß die Böden unnötig lange von 
da greichen Sendungen in Anspruch genommen werden und 
{ ‚den häufigen, sehr unerwünschten Beschwerden anderer 
ipfänger, daß empfindliche Ware (Butter, Kaffee) den Fisch- 
tuch angenommen hat und dadurch minderwertig geworden ist. 
hr häufig ist der Fischgeruch, wenn das Fischwasser erst ein- 
| den Fußboden durchtränkt hat, auch aus den Güterböden 
mehr zu entfernen, ohne den Fußboden mit großen Kosten 
izlich zu erneuern. 
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Für Orte, an denen keine Fischauktionen stattfinden, sondern 
das Gut an bestimmte Empfänger gerichtet ist, die die Fische 
unmittelbar in ihre Verkaufslokale befördern, ist die Ankunft- 
zeit um 8 Uhr morgens die späteste, um die Ware noch für die 
Mittagsmahlzeit des gleichen Tages verkaufen zu können. 

Hieraus ergibt sich, daß die Ankunft der 
Fiscehzüge oder der Züge, die in der Hauptsache dem Fisch- 
verkehr dienen, so gelegt werden muß, daß nahe 
Verbrauchszentren in den ersten Morgen- 
stunden .des. dem Versande nachfolgenden 
Tages, weite zum mindesten zur gleichen Zeit des nächsten 
Tageserreichtwerden, 

Bei den mittleren Entfernungen, mit denen wir es in Deutsch- 
land zu tun haben, liegen die Ankunftszeiten in der Tat oft schen 
dementsprechend, doch ist dies noch nicht überall der Fall, selbst 
nicht bei Industriebezirken als den wichtigsten Verbrauchs- 
zentren. Wichtig ist ferner, daß von der Hauptzufuhrlinie ab- 
zweigende Seitenstrecken mit größeren Orten durch baldige An- 
schlüsse bedient werden. Hiergegen richten sich in der Praxis 
die Klagen und hieran mangelt es in der Tat häufig. Diesem 
Übelstande wird schon oft durch die Freigabe der Personen- und 
Schnellzüge für Fischtransporte abgeholfen werden können. 

Alle Fische, die für den Londoner Fischmarkt Billingsgate be- 
stimmt sind, kommen bereits morgens zwischen 2 und 3 Uhr in 
London, dem größten Fischverbrauchsorte,'an. Überhaupt werden 
die englischen Fischtransportverhältnisse außerordentlich gelobt. 
Die Beförderung von Englands größtem Fischereihafen Grimsby 
nach London wird als mustergültig zeschildert. Die englischen 
Eisenbahngesellschaften haben das größte Interesse an der För- 
derung des Fischabsatzes, da sie selbst Eigentümer zahlreicher 
Fischereihäfen sind; so gehört der Fischereihafen Grimsby der 
Great Central Railway Co., Hull und Hartlepool der North 
Eeastern Railway Co., Fleetwood der Lancashire and Yorkshire 
Railway Co., Milford-Haven der Great Western Railway Co. 
bzw. nach der Neugruppierung deren Rechtsnachfolgern. 

Die englischen Eisenbahnen ziehen aus dem Fiscehversand einen 
bedeutenden Verdienst. Etwa zwei Drittel aller Anfuhren ge- 
langen mit der Eisenbahn und nur ein Drittel auf dem Wasser- 
wege in das Binnenland. Der jährliche Fischtransport der Eisen- 
bahnen betrug vor dem Kriege etwa 10 Millionen Zentner 
frischer Fische gegen etwa 1 Million in Deutschland, die jähr- 
liche Anfuhr allein nach Billingsgate rund 4 Millionen englische 
Zentner (= über 11000 Zentner täglich). 

Trotz dieser großen Mengen vollzieht sich der Eisenbahntrans- 
port mit der größten Pünktlichkeit und Schnelligkeit, beides ist 
im Fischverkehr unerläßliche Voraussetzung. 

Richten wir unser Augenmerk auf Holland, insbesondere 
auf die Verkehrsverhältnisse von limuiden, dem bedeutendsten 
Fischereihafen dieses Landes, so finden wir in den Jahres- 
beriehten offen ausgesprochen, daß die eingelegten schnellen 
und pünktlichen Verbindungen der Eisenbahn ganz besonders 
zum vermehrten Absatz des Jahres 1925 beigetragen haben. 


Noch 1887 verfügte Ijmuiden über ganz primitive Einrichtun- 
gen, es war eigentlich nur ein Schutzhafen für die Fischer Sche- 
veningens und Katwyks. 

Etwa seit der Jahrhundertwende kann man eine schnelle Ent- 
wicklung des Hafens beobachten und 190# hatte sein Umsatz den- 
jenigen des damaligen Geestemünde bereits um 1 Million über- 
flügelt. Seine Lage am Nordseekanal, der die See mit dem nur 
26km entfernten Amsterdam verbindet, ist wegen der Nähe Am- 
sterdams ganz außerordentlich günstig. Hinzu kommt, daß das 
Hinterland — Holland, Belgien, Deutschland — in günstiger 
Eisenbahnverbindunge mit Amsterdam steht. Holland selbst 
nimmt mehr als die Hälfte aller Fische zu eigenem Verbrauch ab, 
49,4% werden hiervon mit der Bahn befördert, der Abtransport 
mit Auto nimmt zwar auch zu, kommt aber in der Hauptsache 
für die Beförderung nach dem nahen Amsterdam in Frage. 

Es ist sehr interessant, daß auch in Holland die Beobachtung 
gemacht wird, daß die Konkurrenz hauptsächlich in der Beför- 
derung auf kürzere Entfernungen liegt. 
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Zeitung des Vere it 
Deutscher Eisenbahnverwal 


Die Ijimuidener Fischausfuhr nach Deutschland hat im Jahre 
1921 1%, 1922 1,2%, 1923 1,8%, 1924 schon 6,4% der Anfuhr 
betragen. Und nun beachte man die gewaltige Steigerung im 
Verlaufe des Jahres 1925, die im Jahresbericht der Iimuidener 
Fischhandelsvereinigung mit 13,3 % verzeichnet ist. 

Allein die Ausfuhr von Heringen ist von 6498 000 kg in 1923 
auf 14116000 kg in 1924 gestiegen. Im Jahre 1925 konnte sich 
diese Steigerung allerdings nicht auf der gleichen Höhe be- 
haupten, sondern sank auf 6913 946 kg, dies hat seinen Grund 
in dem großen Mißerfolg der gesamten europäischen Herings- 
fischerei im Jahre 1925, ist also als eine vorübergehende Er- 
scheinung anzusehen. 

Für die Ausfuhr nach Deutschland werden die Eisenbahn- 
verbindungen Hollands als schnell und zweckmäßig bezeichnet. 
Die Züge durchfahren die 202km lange Strecke nach Cranen- 
burg ohne irgendeine Umbehandlung als Fischeilzüge. 

Wie aus der folgenden Aufstellung hervorgeht, ist in sehr ge- 
schickter Weise dafür gesorgt, daß die Ankunft der Fische in 
Rheinland und Westfalen stets in den frühesten Morgenstunden 
stattfindet, um genügend Zeit zur Übernahme in den Kleinhandel 
zu haben: 


Std. Std 

Ankunft in Crefeld . 1 Ankunft in Langendreer .. 8 
A „ Düsseldorf 2 r „ Essen Nord . 3 

” „Barmen Perl..ch 7 „ Köln Gereon . 2 

; „ Oberhausen . 4 ee BEE OTTER SR 6 

“ „ Duisburg 3 ® e@oblenzi.r.....8 

% „. Uerdingen . . 24 I basalsnr 8 

„ Dortmund . . 6 (am 3. Tage) 


Die guten Eisenbahnverbindungen nach Deutschland haben sich 
auch in anderer Beziehung als stark verkehrswerbend erwiesen. 
So gehen jetzt 98% aller holländischen Sendungen nach der 
Schweiz über Deutschland. Sie erreichen Basel über Deutsch- 
land am 3. Tage morgens 8 Uhr, während die Beförderung über 
Luxemburg-Metz die Schweiz in Basel erst am 4. Tage Stunde 3 
erreicht. 

Selbst englische Fischereien beginnen, die guten Eisenbahn- 
verbindungen in Holland auszunutzen und setzen ihre Fänge 
in limuiden nach Deutschland ab. 


Offenbar kommt die holländische Eisenbahnverwaltung den 
wichtigen Interessen ihrer Fischereikreise durch Einlegung zün- 
stiger Eisenbahnverbindungen weitest entgegen. Und doch 
klingen auch in Holland in allen Berichten der Fischhandelsver- 
einigungen usw. die Klagen nach immer noch billigeren Tarifen 
durch. Die holländische Eisenbahnverwaltung ist diesem Ver- 
langen neuerdings am 1. Juli 1926 wiederum nachgekommen, in- 
dem sie zum genannten Zeitpunkt wesentliche Tarifermäßigungen 
hat eintreten lassen. 

Aus den vorangehenden Ausführungen haben wir gesehen, wie 
zweckmäßig die Beförderungsverhältnisse für Fische in anderen 
Ländern mit großer Fischwirtschaft ausgestaltet sind, so daß 
nicht allein ihre eigene schnelle Versorgung aufs beste sicher- 
gestellt ist, sondern der Absatz sogar in bedeutendem Umfange 
aus Holland nach Deutschland hineingetragen werden kann. 

Um nun durch ein-siegreiches Vordringen des Auslands keinen 
Absatz und damit keine Transporte zu verlieren und um dar- 
über hinaus sogar den Absatz der jetzt von deutschen Fisch- 
dampfern leider immer noch im Auslande gelandeten Fisch- 
mengen (57 Millionen Kilogramm) in Deutschland selbst zu 
fördern, liegt für die Reichsbahn, um aus der größeren Beförde- 
rung der Fische ins Binnenland ihren Nutzen zu ziehen, alle 
Veranlassung vor, ihr Augenmerk auf möglichst günstige Be- 
förderungsmöglichkeiten nach allen Hauptverbrauchszentren des 
Binnenlandes zu richten. 

Bei der Eigenart des Fischversandes, der sich bei der Auf- 
lieferung und Abholung in großer Eile abspielt, kann den Inter- 
essentenkreisen auch sonst in mannigfacher Weise entgegenge- 
kommen werden. 


_ Massenverkehr bei der Annahme des Gutes kein zeitraubend 


tigung von der Verwägung abgesehen werden und daß man 


Wie seit langem in England und auch in Holland i 
durchgängiges, sondern nur ein stichprobeweises Verwiegen 
Fischkörbe oder Räucherfischkisten erforderlich. Die P 
bestätigt, daß sich vorkommende geringe Differenzen gä 
ausgleichen. Es beschleunigt die Abfertigung beim Masseny 
sand (in Altona 1925: 114134000 kg) ganz außerordentl 
wenn möglichst viel von der Bestimmung Gebrauch. gem 
wird, daß im Verkehr nach Stationen einer deutschen Eisen 


bei vertrauenswürdigen Firmen zur Beschleunigung der Abf 


auf Stichproben beschränken kann, wenn das Gewicht von ı 
Firmen angegeben ist und Verwägung im Frackibrief nicht 
fordert wird. 

Bei den Massenabfertigungen, die bei Räucherfischkisten 
Marinaden oft mehr als 200 Einzelkollis umfassen, hat es 
als sehr förderlich herausgestellt, daß die aufliefernden Firm 
ihre beabsichtigten Transporte und deren Umfang ‘der G 
abfertigung einige Zeit vor dem Erscheinen an den Lnken d 
Fernsprecher anmelden, um diese in die Lage zu setz 
rechtzeitig Verstärkungen an Arbeitskräften heranzuziehen 

Weiter empfiehlt es sich, daß die Firmen die Frachtbriefe 
Güterabfertigungen zur Vorprüfung geraume Zeit vora 
schicken, um die leider von den Versendern immer noch ni 
sorgfältig genug und unvollständig ausgefüllten Frachth i 
ohne Zeitverlust für den Abgang des Gutes richtig stelle 
können. Als wesentliche Erleichterung ist von den Fischh: 
delskreisen die Bestimmung begrüßt worden, daß bei i 
Massensendungen von der Beigabe der Nachnahmebegleitsch 
abgesehen werden kann. Dagegen wollen die Klagen über 
neuen Signierungsvorschriften nicht verstummen, da bei 
häufigen telegraphischen Nachbestellungen die Angaben über 
‘ Gesamtstückzahl infolge notwendig werdender Kontingentier 
‚auf jeder einzelnen zum Versand bereits fertigen Räucherfise 
kiste vom Versender geändert und die Änderung im Frachtbr 
bescheinigt werden muß. . Auch für die Güterabfertigung 
stehen recht unliebsame Verzögerungen, wenn sich am Se! 
der Abnahme einer Sendung von 200 Kisten, nachdem die 
reits größtenteils in die Eisenbahnwagen gekarrt sind, her 
stellt, daß eine oder zwei Kisten, wie dies beim Massenver 
leicht vorkommen kann, fehlen und nun die ganze Ladung 
der hervorgeholt werden muß, um die Angabe der Gesamtstüg 
zahl auf jeder Kiste zu ändern. 

Auch bei der Abholung der Güter kann die Reichsbahn 1 
leiehterungen eintreten lassen, die zur Beschleunigung beitra 
Bei Ankunft der Fischsendungen außerhalb der Dienstst 
der Güterabfertigungen wird von den Empfängern meist W 
darauf gelegt, die Ware sofort ausgeliefert zu erhalten, um} 
alsbald kühl lagern oder in benachbarten Orten noch zum Absz 
bringen zu können. Es wird dann die Möglichkeit zu schaft 
sein, diese Sendungen vertrauenswürdigen Firmen sofort oHi 
vorherige Einlösung der Frachtbriefe auszuliefern. Bei u 
kannteren Empfängern kann man sich durch Hinterlegung. 
Sicherheiten schützen. A 

Zusammenfassend möge nochmals gesagt sein, daß sich größ 
Eintgegenkommen gegenüber den Interessen der Seefischerei 
der günstigen Gestaltung der Beförderung und in Kleinigkei 
des Abfertigungsdienstes zum eigenen Nutzen der Reichsbz 
empfiehlt. Es kann auf beiden Gebieten in der Praxis ne 
viel geschehen. Handelt es sich doch darum, einen volkswi 
schaftlich wichtigen Erwerbszweig zu unterstützen, neue / 
satzgebiete in Deutschland für den vorhandenen Einfuhr 
Fangüberschuß von mehreren Hundert Millionen Kilogr 
Fischen zu schaffen, der anderenfalls in die. Fischmehlfabr: 
wandert, und aus der Unterbringung und dem Transport 
eigene deutsche Land auch für die Eisenbahn einen erheblich 
Nutzen herauszuziehen. 67‘. 

Gleichzeitig kann ausländischem Wettbewerb gesteuert 1 
damit der deutschen Handelsbilanz gedient werden. 
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i dem gleichen Tag, an dem der Erlaß des Handelsministers 
die Einberufung der ersten Plenarsitzung der Tarifenquete 
n 27. März 1882 erging, wurde auch das Reichsgesetzblatt 
sgegeben und versandt, in dem die Verordnung des Handels- 
isteriums vom 26. Februar 1882, betreffend die Grundzüge 
die Organisation des Staatsbetriebes auf den westlichen 
tsbahnen und vom Staate betriebenen Privatbahnen verlaut- 
et wurde, die am 1. Juli 1882 in Wirksamkeit trat. Diese durch 
Bildung eines mehr als 2000 km umfassenden staatlichen Be- 
ebsnetzes in den westlichen Ländern der Monarchie notwendig 
rdenen Organisationsbestimmungen sahen auch die Einrich- 
ig eines Staatseisenbahnrates vor. Handelsminister Baron 
‚0 hatte sich nach eingehender Erwägung im Schoße seines 
gisteriums für die Schaffung einer solchen, von ihm eeradezu 
ünerläßlich angesehenen Einrichtung entschieden. Die Her- 
hung von Vertretern des Handels, der Industrie und der 
wirtschaft zur Beratung wichtiger volkswirtschaftlicher 
gen im Bereiche der Staatseisenbahn-Betriebsverwaltung 
e die Möglichkeit bieten, die Bedürfnisse der Produktion und 
Verkehrs im Organismus der Staatseisenbahnverwaltung 
t unmittelbar zum Ausdruck bringen zu lassen, andererseits 
auch nach den beteilisten Kreisen hin aufklärend über die 
rdernisse der Eisenbahnadministration zu wirken. Damit 
prach der Minister den zahlreichen Ansuchen, die schon seit 
erer Zeit dem Handelsministerium zugekommen waren und 
n weitere Erwägung sein Amtsvorgänger ausdrücklich für 
Zeitpunkt in Aussicht zestellt hatte, wenn durch eine ent- 
echende Regelung der Beziehungen der Staatsverwaltung zu 
Bahnen eine genügende Garantie für die Durchführung der 
hlüsse solcher Konferenzen gegeben sein werde. Minister 
erachtete diesen Zeitpunkt in Ansehung der die westliche 
uppe bildenden Bahnen durch die Einführung des Staats- 
ebes auf denselben für gekommen. 
enn auch nach den Organisationserundzügen der der Direk- 
ı für den Staatseisenbahnbetrieb in Wien beigegebene Staats- 
bahnrat als Bestandteil der Zentralverwaltungsstelle be- 
inet war, so darf dies doch nicht zu einer falschen Auffas- 
& über dessen Stellung im Rahmen des neu geschaffenen Ver- 
fungsorganismus verleiten. Diese Stellung konnte nach der 
ren Umschreibung seines Wirkungskreises nur die einer be- 
enden Körperschaft sein. Der Staatseisenbahnrat war 
berufen, in wichtigen, die Interessen des Handels, der 
ie und der Landwirtschaft berührenden Fragen des 
atseisenbahnbetriebes wie auch über besondere Aufforde- 
‘ des Handelsministers in derartigen Fragen des Eisenbahn- 
ns überhaupt sein Gutachten abzugeben, insbesondere unter- 
seiner Begutachtung, insoweit es sich um die im Staats- 
ebe stehenden westlichen Eisenbahnlinien handelte, 


alle wichtigeren Anträge der Direktion bezüglich des Tarif- 
ns, namentlich jene, welche die Festsetzung der Normal- 
> für Personen und Güter, dann die Grundsätze für die An- 
Bi: von Ausnahme- und Differentialtarifen zum Gegen- 
hatten, 


die jährlich zweimal für die Sommer- und Wintermonate 
zustellenden Fahrpläne, 


Anträge auf Abänderung der- reglementarischen Bestim- 
gen, dann der Tarifbestimmungen, soweit dieselben nicht 
glich vorübergehende Ausnahmeverhältnisse betrafen, 


) die Grundsätze für die Art der Vergebung von Lieferungen 
Arbeiten. 


halb seines Wirkungskreises konnte der Staatseisenbahn- 
VYünsche und Beschwerden an die Direktion richten und von 
Iben Auskunft verlangen. 


° Staatseisenbahnrat bestand aus dem Präsidenten der 
ttion, der den Vorsitz zu führen hatte, und 26 vom Handels- 
ter auf die Dauer von drei Jahren ernannten Mitgliedern, 
denen 6. vom Handelsminister nach freiem Ermessen, 
- Bezeichnung- des Finanzministers -und 1 über Be- 
tung des Ackerbauministers, 10 über Vorschlag von Han- 
und Gewerbekammern und 7 über Vorschlag von land- 
ehaftlichen Fachkörperschaften ernannt wurden. Die vor- 
‚sberechtisten Körperschaften waren bei Erstattung ihrer 
hläge nicht auf ihre eigenen Mitglieder beschränkt. 

Vorsitz in den Sitzungen führte der Präsident der Di- 
‘oder bei Verhinderung desselben ein vom Handels- 
ter bestimmtes Mitglied. Der als Stellvertreter des Prä- 
en für die Leitung der Direktion fungierende Oberbeamte 
vom Präsidenten zu bestimmenden Organe der Direktion 


Eisenbahn und Publikum. 
Ein Nachwort zur Eisenbahn-Jahrhundertfeier, 


Von Sektionschef a. D. Dr. Engelberg (Wien). 
h: (Schluß.) 


hatten an den Sitzungen teilzunehmen. Ferner waren zur Teil- 
nahme berechtigt die Vorstände der Ministerialdepartements, in 
welchen Oberaufsichts- oder Verwaltungsgeschäfte der Staats- 
bahnen behandelt wurden und die Abteilungsvorstände der Ge- 
neralinspektion der österreichischen Eisenbahnen. Auf Ein- 
ladung des Vorsitzenden konnten zu den Sitzungen auch Sach- 
verständige aus anderen Kreisen beigezogen werden. 


Alle Mitglieder des Beirates hatten, sofern sie nicht Staats- 
beamte waren, in die Hände des Handelsministers die Angelobung 
zu leisten. Ihre Funktion war ein unbesoldetes Ehrenamt, 
lediglich die nicht in Wien wohnenden Mitglieder hatten An- 
spruch auf Reisediäten im Betrage von 8 Gulden und Vergütung 
der Reiseauslagen, soweit diese nicht infolge unentgeltlicher 
Benutzung der Eisenbahnen entfielen. 


Der Staatseisenbahnrat erstattete sein Gutachten auf Grund 
der mit Stimmenmehrheit gefaßten Beschlüsse, bei Stimmen- 
gleichheit entschied die Stimme des Vorsitzenden. Abweichende 
Ansichten waren über Verlangen der Stimmführer in das Proto- 
koll aufzunehmen, das dem Handelsminister vorzulegen war und 
durch die Wiener Zeitung und das Zentralblatt für Eisenbahnen 
und Dampfschiffahrt veröffentlicht wurde. Die Sitzungen waren 
nicht öffentlich. 


Der Handelsminister bestimmte aus der Gesamtzahl der Mit- 
glieder des Staatseisenbahnrates drei Mitglieder (und zwei Er- 
satzmänner), die während ihrer Funktionsdauer als ständiger 
Beirat des Präsidenten zu fungieren hatten und eine Entlohnung 
erhielten, die nach Höhe und Bezugsart durch ein vom Handels- 
minister erlassenes Normale geregelt wurde. Die Mitglieder des 
ständigen Beirates hatten sich dureh periodische Zusammentre- 
tung mit dem Präsidenten in den Amtsräumen der Direktion 
fortlaufend Einsicht in alle wichtigeren geschäftlichen Vor- 
kommnisse zu verschaffen und an der Vorbereitung der Anträge 
für die der Entscheidung des Handelsministeriums oder der Be- 
gutachtung des Eisenbahnrates vorbehaltenen Angelegenheiten, 
eventuell auch über Einladung des Präsidenten an den Direk- 
tionssitzungen zu beteiligen. Der Präsident war verpflichtet, , 
das Gutachten des ständigen Beirates in allen wichtisgeren Fra- 
gen des finanziellen und kommerziellen Dienstes einzuholen. Die 
Beiratsmitglieder hatten bei der Konirolle der finanziellen Ge- 
barung und insbesondere bei der Skontrierung der Hauptkasse 
mitzuwirken und an der Verwaltung der Pensions- und Wohl- 
tätigkeitsfonds, insoweit bezüglich derselben der Zentralverwal- 
tungsstelle die Einflußnahme und Mitwirkung vorbehalten war, 
teilzunehmen. Der gemeinsamen Beschlußfassung des ständigen 
Beirates und des Präsidenten, der aber bei Gefahr im Verzuge 
unter persönlicher Verantwortlichkeit sofort die nach seinem 
Erachten erforderlichen Verfügungen zu treffen berechtigt war, 
unterlagen endlich 

a) die Erteilung von Tarifbegünstigungen im Personen- und 

Sachenverkehr, f 

bh) die Entscheidungen über Offertverhandlungen. 

Die Befriedigung, mit der die Errichtung eines Staatseisen- 
bahnrates in den Kreisen der Bahnbenutzer aufgenommen wurde. 
fand ihren lebhaften Ausdruck in den Dankesworten, die in der 
Schlußsitzung der Tarifenquete am 30. April 1883 der Delegierte 
der Stadt Wien als Sprecher der Versammlung unter deren 
lauter Zustimmung an den Handelsminister richtete. Der Mi- 
nister habe durch die Einsetzung des Staatseisenbahnrates, durch 
die vielen Vorlagen, die demselben gemacht wurden und durch 
die Annahme derselben bewiesen, daß er und die Staatsregierung 
bereit seien, den Bedürfnissen des verkehrtreibenden Publikums 
in vollem Maße Rechnung zu tragen. e 

Die Tarifenquete würdigte aber die Bedeutung der neuen Ein- 
richtung auch dadurch, daß sie in den von der Gruppe 9 be- 
schlossenen Resolutionen allgemeiner Natur eine Erweiterung 
des Staatseisenbahnrates nach der Richtung anregte, daß sämt- 
liche Gebietsteile des Staates berufen werden sollen, ihre Ver- 
treter für diese Korporation in derselben Weise zu nominieren. 
wie dies bisher nur gewissen Kronländern und Bezirken der 
westlichen Reichshälfte zugestanden wurde. 

Die in den beiden folgenden Jahren durchgeführte Erweite- 
rung des Staatsbetriebsnetzes auf über 5000 km, machte eine 
Anpassung der ÖOrganisationsform der Verwaltung notwendig, 


. die mit Verordnung des Handelsministers vom 23. Juni 1884 ver- 


lautbart wurde. Die neue „Organisation der Staatseisenbahn- 
verwaltung in den im Reichsrate vertretenen Königreichen und 
Ländern“ sah zur Führung des Betriebes auf dem gesamten 
Staatsbahnnetze unter der Oberaufsicht des Handelsministers 
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eine demselben unmittelbar unterstehende Generaldirektion der 
österreichischen Staatsbahnen vor, der zur Leitung des lokalen 
Betriebsdienstes auf den Linien des Netzes innerhalb der nach 
den Verkehrsbedürfnissen zu bildenden räumlichen Bezirke 
Eisenbahnbetriebsdirektionen untergeordnet waren. Während 
nach der Organisation des Jahres 1882 der Staatseisenbahnrat 
ein Beirat der zur Führung des Betriebes auf dem damaligen 
Staatsbahnnetze geschäffenen Zentralverwaltungsstelle war, 
wurde er jetzt zur Begutachtung volkswirtschaftlicher Fragen 
im Bereiche des Eisenbahnverkehrswesens überhaupt dem Han- 
delsminister selbst beigegeben, dem auch der Vorsitz in den 
Sitzungen zustand. ; 

Der neue Staatseisenbahnrat bestand aus 50 vom Handels- 
minister für drei Jahre ernannten Mitgliedern, von denen 9 vom 
Minister nach freiem Ermessen, je 2 über Bezeichnung des 
Finanz- und Ackerbauministers, 1 über Bezeichnung des Reichs- 
kriegsministers, 24 über Vorschlag von Handels- und Gewerbe- 
kammern und 12 über Vorschlag von Landeskulturräten und 
sonstigen landwirtschaltlichen Fachkörperschaften ernannt wur- 
den. Abweichend von den Bestimmungen für den früheren 
Staatseisenbahnrat mußten die zur Ernennung vorgeschlagenen 
Persönlichkeiten der vorschlagenden Körperschaft als Mitglieder 
angehören. 

Der Staatseisenbahnrat war berufen und verpflichtet, 
in wichtigen, die Interessen des Handels, der Industrie, der 
Land- und Forstwirtschaft berührenden Fragen des Eisenbahn- 
verkehrswesens sein Gutächten abzugeben. In Ansehung der 
vom Staate betriebenen Eisenbahnen hatte er sich über. Auf- 
forderung des Handelsministers auch über die Wahl der Orte zu 
äußern, an welchen Eisenbahnbetriebsdirektionen, Betriebs- 
ämter, Materialmagazine und Bahnerhaltungssektionen errichtet 
werden sollten. Ferner konnte er in Angelegenheiten seines 
Wirkungskreises nunmehr auch Anträge stellen, welche sich auf 
andere als die im Staatsbetriebe befindlichen Eisenbahnen und 
auf das Eisenbahnwesen überhaupt bezogen. Im übrigen blieben 
die bisherigen Bestimmungen über die Organisation des Staats- 
eisenbahnrates und über dessen Geschäftsbehandlung in Gel- 
tung. Zur Vorbereitung einzelner Beratungsgegenstände konn- 
ten Fachkomitees gewählt werden, die dem Staatseisenbahnrate 
mündlich oder schriftlich zu berichten hatten. Auch die Ein- 
riehtung des ständigen Beirates des Präsidenten der Zentral- 
verwaltungsstelle, jetzt Generaldirektion, wurde belassen, sein 
Wirkungskreis jedoch ausdrücklich auf Angelegenheiten der 
finanziellen und kommerziellen Betriebsgebarung eingeschränkt. 
Die Zahl seiner Mitglieder wurde auf fünf erhöht. 

-Erwähnung verdient schließlich noch die Tatsache, daß in den 
ersten Organisations-Entwürfen des Handelsministeriums neben 
dem Staatseisenbahnrat nach dem Muster Preußens, wenn auch 
ohne den dort hergestellten Zusammenhang zwischen Bezirks- 
eisenbahnräten und Landeseisenbahnrai, auch Bezirkseisenbahn- 
räte vorgesehen waren, die aus 10, vom Handelsminister zu er- 
nennenden Mitgliedern bestehen und von den Betriebsdirektionen 
in allen die Verkehrsinteressen ihres Bezirkes oder einzelner 
Teile desselben berührenden wichtigen Fragen, insbesondere bei 
wichtigeren Anträgen der Betriebsdirektienen bezüglich der 
Fahrpläne und der Tarife, gehört werden sollten. 

Bis zum Jahre 1896 blieben diese Bestimmungen —., von einer 
Erhöhung der Mitgliederzahl auf 67 abgesehen — im allgemeinen 
unverändert. Nur rücksichtlich der Geschäftsbehandlung wurde 
mit der Verordnung des Handelsministers vom 15. Dezember 1891 
eine bemerkenswerte Verfügung getroffen des Inhalts, daß zu 
den Beratungen der Fachkomitees, welche die Gegenstände für 
die Plenarsitzungen des Staatseisenbahnrates vorzubereiten 
hatten, wenn Angelegenheiten von Privateisenbahnen zur Ver- 
‚handlung kamen, nach Zulaß der Zeit und sonstigen Verhält- 
nisse die betreffenden Verwaltungen vom Vorsitzenden von Fall 
zu Fall eingeladen werden konnten, Vertreter zu den Sitzungen 
zu entsenden. 


Die im Jahre 1896 ins Werk gesetzte durchgreifende Reorga- 
nisation der staatlichen Eisenbahnverwaltung durch Errichtung 
eines eigenen Eisenbahnministeriums konnte auch die Einrich- 
tung des Staatseisenbahnrates nicht unberührt lassen. Das mit 
Kundmachung des Handelsministers und des Eisenbahnministers 
vom 19. Januar 1896 verlautbarte Organisationsstatut für die 
staatliche Eisenbahnverwaltung enthielt die grundsätzliche Be- 
stimmung, daß dem Eisenbahnministerium ein Staatseisenbahn- 
rat zur Begutachtung allgemeiner volkswirtschaftlicher Fragen 
im Bereiche des Eisenbahnverkehrswesens beigegeben werde 
und daß bei eintretendem Bedürfnisse zur Begutachtung solcher 
Fragen auch den Staatsbahndirektionen für deren Bezirke Bei- 
räte beigegeben werden können. Die näheren Bestimmungen 
über Zusammensetzung und Wirksamkeit dieser Beiräte wurden 
der Regelung durch ein besonderes Statut vorbehalten. Das im 
Februar 1897 erlassene Statut für den Staatseisenbahnrat, das 
am 1. März 1897 in Kraft trat, umschrieb den Wirkungskreis 
des Staatseisenbahnrates dahin, daß ..er berufen und verpflichtet 
sei, sein Gutachten über wichtigere in den vorbehaltenen Wir- 
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kungskreis des Eisenbahnministeriums gehörige, die Inter« 
des Handels, der Industrie, der Land- und Forstwirtschaft. 
des Bergbaues berührende allgemeine Fragen des Persone 
Güterverkehrs auf den bestehenden Staats- und Priva 
abzugeben. Hinsichtlich der Vorlagen, die dem Staatseise 
rate für die Staatsbahnlinien gemacht werden mußten, 
die bisherigen Bestimmungen, abgesehen von der Einsch 
bei Tariffragen auf Einführung neuer Normaltarife für Pe 
und Güter, unverändert. Die Zahl der Mitglieder wu 
80 erhöht, von denen 18 von der Regierung, 36 über Vorschl 
der Handels- und Gewerbekammern, 17 über Vorschlag 
Landeskulturräten und sonstigen landwirtschaftlichen Fa 
perschaften, und 6 über Vorschlag von montanistischen Hat 
vereinen auf die Dauer von drei Jahren ernannt wurden. 
der Wiedererrichtung eines ständigen Beirates aus der M 
des Staatseisenbahnrates wurde abgesehen. £ 


Zur Vorprüfung der zur Beratung im Staatseisenbahnr 
stimmten Gegenstände wurden für die jeweilige Amtsdauer 
ständige Ausschüsse gewählt, und zwar für allgemeine Ve 
tungsangelegenheiten, für Verkehrs- und Fahrordnungsan 
legenheiten und für kommerzielle Angelegenheiten d % 
sonen- und Gütertarifs. 

Die Sitzungen waren nicht öffentlich. Die Niederschri 
Sitzungen wurden in Druck gelegt und sämtlichen Mitg 
und Ersatzmännern sowie den vorschlagsberechtigten K 
schaften zugesendet, außerdem durch die Wiener Zeitun 
das Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahr 
öffentlicht. . - BR: 

Bemerkenswert ist, daß bei den ersten Arbeiten des |] 
bahnministeriums, der grundsätzlichen Bestimmung des 
sationsstatutes folgend, die Errichtung von Beiräten fü 
Staatsbahndirektionen nach Art der in Preußen beste 
Bezirkseisenbahnräte in Aussicht genommen war, diese 
aber nach dem Ergebnisse der zwischenministeriellen V 
lungen wieder fallen gelassen wurde. 


Etwa 10 Jahre später entfalteten die Agrarier Österreie) 
deren Zusammenschluß ohne Rücksicht auf die damals eine 
wichtige Rolle spielenden nationalen Momente den rastlosen 
mühungen ihres Führers Simitsch Ritter vonHohenb 
gelungen war, eine sehr lebhafte Bewegung, um gewisse 
rungen in der Organisation des Staatseisenbahnrates 
reichen, die ihnen vom Standpunkte einer erfolgreichen Vı 
tung ihrer Interessen in diesem Beirate als notwendi 
schienen. Dem Drängen dieser Kreise nachgebend, wur 
Statut des Staatseisenbahnrates dahin ergänzt, daß unbes 
der vollen Einheitlichkeit der Beratung und Abstimmı 
allgemeinen, in einzelnen Fällen auf Verlangen einer besti 
Anzahl von Mitgliedern sowohl im Plenum wie auch in den 
schüssen die Abstimmung getrennt nach den drei Interes 
eruppen (Sektionen) für Industrie und Gewerbe, für Hande) 
Verkehr sowie für Land- und Forstwirtschaft vorzunehmen 
Im Falle einer solchen sektionsweisen Abstimmung ware 
der Ansicht der Mehrheit in jeder der drei Sektionen ents 
chenden Gutachten gleichmäßig in das Protokoll aufzun 
Die Neuerung erwies sich im weiteren Verlaufe nicht 
von jener Bedeutung, die ihr der Führer der Agrarier 
messen hatte. Es kam wohl anfangs in einigen. Fällen 
articen gruppenweisen Abstimmungen,, die übrigen Mitgl 
der agrarischen Sektion schienen aber selbst von der Zx 
mäßigkeit der Maßregel nicht immer und nicht voll über2 
zu sein. Nichtsdestoweniger wurde diese Einrichtung & 
der in den nächsten Jahren durchgeführten Reform des St 
eisenbahnrates beibehalten, die Eisenbahnminister Dr. von. 
schatta eingeleitet hatte, um die unerläßliche Entlastun 
Staatseisenbahnrates von den zahlreichen Angelegenheiten 
örtlicher Natur herbeizuführen, die von den Mitgliedern im 
von Anträgen in stets steigender Zahl zur Beratung 
wurden, und ihn für die ihm obliegenden höheren Aufga 
zumachen. Zu diesem Zwecke sollten den Staatsbahndire 
aus den Verkehrsinteressenten der betreffenden Bezirke 
bildete Direktionseisenbahnräte zur Beratung solcher w 
volkswirtschaftlicher Fragen des Eisenbahnverkehrswesens 
rein lokaler Natur sind oder doch lediglich die Verkehr 
essen des Bezirkes oder eines Teiles desselben berühren 
zegeben werden. Tariffragen sollten daher im allgemeint 
der anne in den Direktionseisenbahnräten ausgesch 
bleiben. ; | ne 


Der Wirkungskreis des Staatseisenbahnrates wurde d 
weitert, daß er nicht nur Fragen des Personen- und ( 
kehrs auf den bestehenden Staats- und Privatbahnen zu h 
hatte, sondern vielmehr berufen war, in allen a 
meinen Angelegenheiten des Eisenbah 
kehrswesens sein Gutachten abzugeben. Unbedingt 1 
lag seiner Begutachtung außer den schon bisher vorbeh: 
Angelegenheiten auch die Gesamtorganisation des Ei, 
wesens. Dagegen wurden die bisher zu den Pflich 
zählenden Grundzüge für die Art der Vergebung von 
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nd Arbeiten ihm .entzogen, da im Einvernehmen mit den 
igten anderen Ministerien eine Abgrenzung des Wirkungs- 
es des Staatseisenbahnrates gegenüber dem später ge- 
enen Industrie- und Landwirtschaftsrate dahingehend vor- 
ımmen wurde, daß in letzterem Beirate alle allgemeinen, das 
nbahnwesen nur mit berührenden Angelegenheiten, welche 
nteresse der verschiedenen Wirtschaftskreise betrelfen, be- 
ndelt werden sollten, während alle lediglich oder doch vor- 
®hmlich nur das Eisenbahnverkehrswesen betreffenden 
ragen, die bis dahin auch der Industrie- und Landwirtschafts- 
t vielfach vor sein Forum gezogen hatte, in Zukunft aus- 
hließlich der Beratung im Staatseisenbahnrate vorbehalten 
ieben. Dafür erhielt der Industrie- und auch der Gewerberat 
s Recht, eine bestimmte Anzahl von Vertretern zur Ernennung 
- den Staatseisenbahnrat vorzuschlagen. Die auch sonst 
inschenswerte Verstärkung der Vertretung der beteiligten 
irtschaltskreise, insbesondere jener der Landwirtschaft, be- 
es, eine Erhöhung der Gesamtzahl der Mitglieder von 92 
Das von Minister Wrba erlassene neue Statut für den 
atseisenbahnrat trat am 15. Mai 1909 in Wirksamkeit, wäh- 
bezüglich des gleichzeitig erlassenen Statutes für die Di- 
ionseisenbahnräte der Eisenbahnminister den Zeitpunkt des 
afttretens im Einvernehmen mit den übrigen beteiligten 
nistern zu bestimmen hatte Zur Errichtung dieser 
irektionseisenbahnräte kam es aber nicht, da die Regierung 
sn Standpunkt einnahm, daß diese vor der in Angriff ee- 
ommenen Neuordnung der staatlichen Eisenbahnverwaltung und 
damit im engsten Zusammenhange stehenden Neueinteilung 
rt Direktionsbezirke nicht errichtet werden können und daran 
achtet der wiederholten im Staatseisenbahnrate insbeson- 
e von der Handelskammer Salzburg gestellten . Anträge auf 
te Durchführung des erlassenen Statutes festhielt. So kam 
, daß trotz der ausdrücklichen Vorschrift des neuen Statutes 
ir den Staatseisenbahnrat derzufolge von seiner Beratung alle 
ngelesenheiten rein lokaler Natur ausgenommen waren, diese 
äch wie vor im großen Staatseisenbahnrat behandelt werden 
ıßten und damit das Hauptziel der Reform des Staatseisen- 
Ihnrates vereitelt war. 
Die Zuständigkeit der drei ständigen Ausschüsse wurde etwas 
geändert. Es waren zu wählen .ein Ausschuß für allgemeine 
nzelegenheiten, dem auch alle internen Angelegenheiten des 
aatseisenbahnrates zur Vorberatung zufielen, ein Ausschuß 
"Angelegenheiten des Personenverkehrs und ein Ausschuß 
Angelegenheiten des Güterverkehrs. Mit großer Genug- 
ng begrüßten aber die wirtschaftlichen Kreise, daß nach dem 
adeuen Statut eine Einberufung des Plenums und der Ausschüsse 
nd Komitees über schriftlich begründetes Ansuchen der Hälfte 
Mitglieder erfolgen mußte, sowie auch die Anpassung der 
igen Bestimmungen der Geschäftsbehandlung an die Be- 
tfnisse und Anschauungen der neueren Zeit. 


dieser Verfassung blieb der Staatseisenbahnrat bis zur 
digsung seiner Tätigkeit, die nach einer Unterbrechung in 
n ersten Jahren des Weltkrieges in das letzte Kriegsjahr fiel. 


Be : IV. 

Als am 28. Juni 1918 die Teilnehmer an der Plenarversamm- 
ng des Staatseisenbahnrates unter den üblichen Dankesworten 
| den Minister und an die Funktionäre des Eisenbahnmini- 
jums auseinandergingen, da kam wohl wenigen der Gedanke, 
ß dies die letzte Tagung des österreichischen Staatseisen- 
hnrates, der damals auf eine nahezu vierzigjährige, vielfach 
erkannte Tätigkeit zurückblicken konnte, gewesen sei. 


‚erste Regierung der Republik Österreich hatte sofort eine 
völlig geänderten Verhältnissen Rechnung tragende Neu- 
nung des staatlichen Fisenbahndienstes in Österreich als 
e ihrer wichtigsten Aufgaben erkannt. Der von dieser Re- 
ng mit der fachlichen Leitung des Eisenbahnwesens be- 
agte Unterstaatssekretär Ingenieur Enderes, ent- 
elte schon im Dezember 1918 in einem im Ingenieur- und 
itekten-Verein zehaltenen Vortrage seine diesfälligen Ab- 
en, deren Durchführung unter Mitwirkung eines zu diesem 
ecke aus den Interessentenkreisen des Eisenbahnwesens zu 
denden vorläufigen Beirates in Aussicht genommen war. Tat- 
ich erließ der damalige Leiter des Staatsamtes für Ver- 
hrswesen, Staatssekretär Jukel, unter dem 7. Februar 1919 
ie Vollzugsanweisung, mit der zur Begutachtung der geplan- 
; Neuordnung der deutsch-österreichischen Staatseisenbahn- 
"waltung ein vorläufiger deutsch-österreichischer Staatseisen- 
inrat bestellt wurde, der auch zur Abgabe von Gutachten 
anderen Fragen des Eisenbahnwesens sollte herangezogen 
können. Die Mitglieder (Ersatzmänner) dieses vor- 
sen Beirates sollten vom Staatssekretär für Verkehrs- 
sen aus dem Kreise derjenigen Personen ernannt werden, 
auf Grund der einschlägigen Bestimmungen des Statutes für 
_ bisherigen österreichischen Staatseisenbahnrat seinerzeit 
Mitglieder (Ersatzmänner) in diese Körperschaft berufen 
rden waren, ihr bis zum Ablauf der XI. Amtsdauer (1914 bis 


er, 


1918) angehört hatten und deutsch-österreichische Staatsbürger 
waren. Die Amtsdauer des vorläufigen deutsch-österreichischen 
Staatseisenbahnrates sollte erlöschen, sobald nach Neuordnung 
der Staatseisenbahnverwaltung auf Grund des zu erlassenden 
Statutes für den endgültigen Staatseisenbahnrat die Bildung der 
neuen Körperschaft vollzogen sein würde. Im übrigen sollten 
für diesen, soweit nicht in der Vollzugsanweisung anderes an- 
geordnet war, die für den bisherigen Staatseisenbahnrat er- 
lassenen Bestimmungen des Statutes und der Geschäftsordnung 
vom Jahre 1909 sinngemäß Anwendung finden. 


Gleichwie die Organisationspläne damals nicht weiter ver- 
folgt wurden, so unterblieb auch die Durchführung dieser Voll- 
zugsanweisung. Letzteres ist, wie sich jetzt immer deutlicher 
zeigt, um so bedauerlicher, als infolge Fehlens von Überganes- 
maßnahmen die Schaffung eines neuen endgültigen Staatseisen- 
bahnrates nicht nur nicht erleichtert, sondern im Gegenteil 
immer mehr erschwert wurde. Zwar wurden noch im Laufe des 
Jahres 1919 die Vorarbeiten für die Erstellung von Satzungen 
eines endgültigen Beirates eingeleitet, an die sich eingehende 
Beratungen im Schoße des Staatsamtes und später des Bundes- 
ministeriums für Verkehrswesen, sowie mit den beteiligten 
Bundesministerien anschlossen; es kam selbst zur Einbrineung 
des Entwurfes eines Ermächtigungsgesetzes im Nationalrat, das 
die Grundlage für die vom Bundesministerium für Verkehrs- 
wesen zu erlassende Verordnung über den neuen Verkehrs- 
beirat bilden sollte. Aber die einschlägigen Arbeiten gerieten 
gänzlich ins Stocken, als die vom Bundeskanzler Dr. Seipel in 
Angriff genommenen Arbeiten für die inzwischen brennend ge- 
wordene Reform der staatlichen Eisenbahnverwaltung in der 
Frage der Schaffung eines Beirates für die Bundeseisenbahn- 
verwaltung eine Richtung einschlugen, die an Stelle eines solchen 
Beirates einen vermeintlich vollgültigen Ersatz in der Form 
eines bei der Unternehmung österreichische Bundesbahnen zu 
errichtenden Verwaltungsrates in Aussicht nahm. Das vom 
Nationalrat beschlossene Bundesbahngesetz vom 19. Juli 1923 
hat denn auch neben dem Vorstande der Unternehmung Öster- 
reichische Bundesbahnen eine „Verwaltungskommission“ vor- . 
gesehen, der die Überwachung der Geschäftsführung der öster- 
reiehischen Bundesbahnen bei eleichzeitiger Wahrung allge- 
meiner Interessen obliest. Diese Kommission besteht aus 14 
von der Bundesregierung jeweils für eine dreijährige Amts- 
dauer bestellten Mitgliedern, von denen 11 Fachleute des Ver- 
kehrswesens, der Volkswirtschaft und selbständige oder in 
leitender Stellung befindliche Persönlichkeiten des praktischen 
Wirtschaftslebens sein müssen, während 3 Mitelieder auf Grund 
eines Vorschlages des Zentralausschusses des Personals der 
österreichischen Bundesbahnen berufen werden. Der Beschluß- 
fassung der Kommission unterlieeen nach den Bestimmungen 
des Gesetzes u. a. auch Änderungen der Tarifbestimmungen, so- 
weit sie an die Genehmigung der Bundesregierung gebunden 
sind. In dieser Beziehung enthält das Gesetz die weitere Be- 
stimmung, daß grundlegende Änderungen der allgemeinen Tarif- 
bestimmungen, Änderungen der Tarifgrundlagen für die Beför- 
derung von Personen, Reisegepäck und Expreßgut, Änderungen 
der Tarifgrundlagen für die alleemeinen Gütertarifklassen und 
für jene Artikel, für die allgemeine Tarifklassen nicht vorge- 
sehen sind, endlich Änderungen der volkswirtschaftlich bedeut- 
samen Ausnahmetarife an die vorherige Genehmigung der Bun- 
desregierung gebunden sind. In diesen Fällen hat der Vorstand 
einen begründeten Antrag an den Bundesminister für Handel 
und Verkehr zu stellen, der eine zutachtliche Äußerung der 
Verwaltungskommission einholt. Diese Vorgangsweise hat aber 
bei Tarifmaßnahmen der vom Bund für Rechnung der Eigen- 
fümer betriebenen Privatbahnen nicht platzzugreifen; um die 
Genehmigung solcher Tarifmaßnahmen hat der Vorstand — und 
zwar soweit dies in den Betriebsverträgen vorgesehen ist, im 
Einvernehmen mit den betreffenden Privatbahnverwaltungen — 
bei der Aufsichtsbehörde einzuschreiten. Selbst abgesehen von 
dieser nicht unwesentlichen Einschränkung der begutachtenden., 
Tätigkeit und von dem Fehlen eines Antraesrechtes der Ver- 
waltungskommission, die nur Auskünfte vom Vorstande ver- 
langen und über ihre Wahrnehmunsen den Bundesministern 
für Handel und Verkehr und für Finanzen berichten kann, wird 
man den der Kommission zugebillisten Wirkungskreis nicht als 
einen solchen ansehen können, der dem des bestandenen Staats- 
eisenbahnrates gleichzustellen wäre. 


Daß die Bundesbahnverwaltung selbst das Unbefriedigende des 
heutigen Zustandes erkannt hat und entsprechend würdigt, zei- 
gen die von ihr eingeführten Sprechtage für Fahrplan- und 
Fremdenverkehrsangelegenheiten, die von den Interessenten des 
Reise- und Fremdenverkehrs beschickt, sich mit den von der 
Verwaltung beabsichtigten Fahrplanänderungen und mit sonsti- 
gen, das Eisenbahnwesen unmittelbar berührenden Fremdenver- 
kehrsfragen befassen. Sie erfreuen sich bei den am Fremden- 
verkehr beteiligten Behörden und Organisationen großer Be- 
liebtheit. Gegenüber einem ständigen Eisenbahnrate sind aber 
solche Einrichtungen zum Zwecke fallweiser Befragung der 
Bahnbenützer immer nur als unzulängliche Ersatzmittel anzu- 
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sehen. Nur ein Beirat, der auf fester satzungsmäßiger Grund- 


lage ruhend, in regelmäßigen und nach Bedarf auch außer- 
ordentlichen Tagungen seine Beratungen abhält, aus allen 
eroßen heimischen Wirtschaftsgruppen im Wege des Vor- 


schlages oder der Wahl gebildet wird, dessen Mitglieder zur 


Stellung von Initiativanträgen berechtigt sind, und dessen Be- 
ratungen und Beschlüsse fortlaufend veröffentlicht werden, 


vermag der gesamten Öffentlichkeit die Gewähr für eine auf die 
wirtschaftlichen Interessen ‘der Allgemeinheit wirklich be- 
dachte Geschäftsführung zu bieten?). 

Mit Busehman kann man daher nur dem dringenden Wunsche 
Ausdruck geben, daß die berechtisten Interessen der Bahn- 
benützer durch geeignete Verfügungen so bald wie möglich die 
ihnen gebührende Berücksichtigung finden. 

War sohin der Frage der Errichtung eines El behebeirates 


bei der staatlichen Eisenbahnverwaltung bisher eine richtige 
Lösung in der Republik Österreich nicht beschieden, so ist 


doch auf einem Teilgebiete in engerem Rahmen ein erfreulicher 
Fortschritt erzielt worden. Am 1. April 1920 hat der „kom- 
merzielle Verband der österreichischen Eisen- 
bahnen“ zur Schaffung, Fortbildung und Auslegung gemein- 
schaftlieher Ausführungsbestimmungen zur Eisenbahnverkehrs- 
ordnung, allgemeiner Tärifbhestimmungen und gemeinsamer 
Dienstvorsehriften für den Personen- und Sachenverkehr der 
österreichischen Eisenbahsren seine Tätigkeit aufgenommen, 
dessen Ausschüssen eine „Vertretung der Bahnbenützer‘ bei- 
eegeben ist, die über die Wirkungen der Bestimmungen der ge- 
meinsamen Tarife, Teil I, der österreichisehen Eisenbahnen auf 
die einzelnen Zweige der Volkswirtschaft Gutachten abzugeben 
und Anträge auf die Fortbildung dieser Tarife zu stellen hat. 
Sie besteht aus 15 Mitgliedern und ebensoviel Ersatzmännern, 
und zwar 4 Vertretern der Land- und Forstwirtschaft, 4 Ver- 
tretern des Groß- und Kleingewerbes, des Bergbaues und der 
Hüttenbetriebe, 3 Vertretern der Handels- und Verkehrs- 
gewerbe, 3 Vertretern der Verbraucher und 1 Vertreter des 
Fremdenverkehrswesens. Nach den Satzungen des Verbandes 
ist die Vertretung der Bahnbenützer vom Beirat des Bundes- 
ministeriums für Verkehrswesen laut dessen Satzungen zu 
wählen, eine Bestimmung, die derzeit nicht gehandhabt werden 
kann, da ein solcher Beirat nicht besteht, die aber zeigt, wie 
sehr man bei Aufstellung der Satzungen des kommerziellen Ver- 
bandes mit dem baldigen Zustandekommen dieses Beirates rech- 
nete. Die bei Gründung des Verbandes im Wege freier Ver- 
einbarung mit den betreffenden wirtschaftlichen Körperschaf- 
ten vorläufig in die Vertretung der Bahnbenützer berufenen 
Personen werden daher in ihrem Amte bis auf weiteres be- 


lassen, eintretende Lücken in ähnlicher Weise wie die seiner- 
zeitiren Berufungen ausgefüllt. Die Vertretung der Bahn- 
benützer nimmt, soweit sie nach den Bestimmungen der Ver- 


bandssatzungen zu hören ist, an den Verhandlungen der Aus- 
schüsse teil, deren drei bestehen. nämlich ein Tarifausschuß, ein 
Transportausschuß und ein FEinnahmendienstausschuß. Zur 
Vorbereitung besonders wichtiger Angelegenheiten können diese 
Ausschüsse Unterausschüsse einsetzen, deren Mitgliederzahl und 
Aufgabe jeweils der einsetzende Ausschuß zu bestimmen hat. 
Solche Unterausschüsse können für bestimmte Angelegenheiten 
auch ständig eingesetzt werden. Die Vertretung der Bahn- 
benützer beschließt nach Beendigung der gemeinschaftlich mit 
den Vertretern der Eisenbahnen geführten Erörterungen über 
die Punkte der Tagesordnung, von denen sie berührt ist, das 
von ihr abzugebende Gutachten, das sie samt den maßgebenden 
Gründen durch ihren Obmann den Eisenbahnverwaltungen mit- 
teilt. Nach Abgabe des Gutachtens der Vertretung der Bahn- 
benützer und in Abwesenheit der Mitglieder dieser Vertretung, 
stimmen die Vertreter der Eisenbahnverwaltungen ab. Über 
Verhandlungen oder Beschlüsse. die als vertraulich erklärt wur- 
den, dürfen Mitteilungen an die Öffentlichkeit nicht gemacht 
werden. Verletzt ein Mitglied der Vertretung der Bahnbenitzer 
diese Verschwiegenheitspflicht, so ist an seiner Statt die Wahl 
eines anderen Mitgliedes zu veranlassen. 

Zu den Verhandlungen der Ausschüsse können, falls es zur 
Aufklärung besonderer fachlicher Fragen notwendig erscheint, 
Sachverständige herangezogen werden. Diese sind den Mit- 
gliedern der Vertretung der’ Bahnbenützer namhaft zu machen, 
der es freisteht, die Zuziehung eines anderen Sachverständigen 
zu verlangen. Dieser ist dann neben dem oder im Zustimmungs- 
falle statt des von den Verwaltungen bezeichneten Sachver- 
ständigen zu hören. 

Die Sitzungsniederschriften der Ausschüsse und Unteraus- 
schüsse werden getrennt für die unter Teilnahme der Vertre- 
tung der Bahnbenützer behandelten Angelegenheiten und für die 
ohne Teilnahme dieser Vertretung behandelten Angelegenheiten 


?) Vgl. Dr. Alfred Buschman: Die Neuordnung des bundesstaat- 
lichen Eisenbahndienstes in Oesterreich, eine Studie über ihren 
Werdegang und ihre bisherige Durchführung, über die ihr an- 
haftenden Mängel und die Unerläßlichkeit ihrer Abänderung. 
Wien, Verlag Julius Springer, 1925, Seite 61. 
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verfaßt. Die Niederschriften der ersteren Art sind gegen 
ieweils von der geschäftsfükrenden Verwaltung festzusetzen] 
Preis auch der Öffentlichkeit zugänglich. 

Mit der Errichtung dieses Verbandes ist ein lang geheefl 
Wunsch der wirtschaftlichen Kreise Österreichs, der zur Zeit 
der Monarchie wiederholt gestellt worden war, dessen Dur 
führung aber immer wieder scheiterte, endlich erfüllt worde 
und eine im Deutschen Reiche fast ein halbes Jahrhundert 
stehende und bewährte Einrichtung auch in Österreich heimi 
geworden. 

Die letzte Neuordnung der Bundesbahnverwaltung hat, j 
gezeigt wurde, eine den berechtigten Anforderungen der Inte 
essenten entsprechende Regelung ihrer Mitwirkung auf Grund 
lage von feststehenden Satzungen, die Zusammensetzung, B 
rufung und Wirkungskreis einer zu solcher Mitwirkung N: 
rufenen Körperschaft festlegen, nicht mit sich gebracht. Wohl 
hat einerseits die Generaldirektion der Bundesbahnen die früher 
erwähnten Sprechtage für Fahrplan- und Fremdenverkehrs-A 
gelegenheiten ins Leben gerufen und andererseits der Bunc 
minister für Handel und Verkehr einen eigenen Ausschuß eit 
gesetzt, der in allen wichtigen Fremdenverkehrsfragen berater 
Stellung zu nehmen und bei deren Lösung mitzuwirken ha 
Neuestens gingen Nachrichten durch die Blätter, daß das Bum- 
desministerium für Handel und Verkehr beabsichtige, bei de 
Verkehrssektion ein ständiges Komitee zu errichten, das sie 
über die wichtigsten vom Ministerium und den Bundesbahn 
beabsichtigten Maßnahmen auf dem Gebiete des Eisenbahnta 
und Beförderungswesens zu äußern hätte. So begrüßensw 
auch eine derartige Verfügung angesichts des heutigen beira 
losen Zustandes wäre, so könnte in einem solchen Beirat. eb 
soweniz wie in den beiden anderen eben angeführten Einrie 
tungen eine vollwertige Vertretung der am Eisenbahnverke 
interessierten Wirtschaftskreise in dem Sinne, wie dies etv 
die heute in Deutschland bestehenden Eisenbahnräte sind, 
blickt werden. Ja, eine derartige Maßnahme würde die Gef 
in sich schließen, die allein riehtige und zweckmäßige Lösw 
der Beiratsfrage in Österreich noch weiter zu verzögern, ot 
gar zu vereiteln. 

Daß der heutige Zustand auch von den wirtschaftlie 
Kreisen als unbefriedigend empfunden wird, beweisen die imme) 
wieder bald stärker bald schwächer auftretenden Rufe na 
baldiger Schaffung eines Verkehrsbeirates. Diese Rufe 
schallen ungeachtet der vielen Enqueten, die im letzten 
iahr in Österreich abgehalten wurden, ja gerade bei den 
letzter Zeit vom Ministerium für Handel und Verkehr, 
Nationalratsausschuß für Handelsangelegenheiten und von. 
Spitzenorganisationen des Gewerbes veranstalteten Wirtschafts 
enqueten ist nachdrücklich die eheste Schaffung eines Verkehr 
beirates verlangt worden. So haben die Ergebnisse dieser Bi 
queten, soweit das Eisenbahnverkehrswesen in Betracht kommt 
nur von neuem die empfindliche Lücke offenbart, die infolge d 
Fehlens eines Eisenbahnbeirates in der gegenwärtigen Org3 
sation der österreichischen Bundesbahnverwaltung besteht. 

Man täusche sich auch nicht über den Wert soleher Enque 
Sie mögen, wenn sie dem Wesen einer Enquete!®) entsprech 
hauptsächlich in der Befragung der Interessenten sich 
schöpfen, zur Sammlung von Wünschen und Beschwerden 
einzelnen Wirtschaftszweige und zur Feststellung tatsächli 
Verhältnisse sehr Zweckdienliches leisten. Zu den Aufga 
eines Interessentenbeirates — und als solcher ist in der V 
kehrsbeirat, oder wie er sonst heißen möge, in dem hier 
tretenen Sinne anzusprechen — gehört es aber, durch gem 
same Beratung und Aussprache in den seiner Begutachtun 
unterworfenen Aneelesenheiten schließlich zu einem Aussleie 
der widerstreitenden Interessen auf einer mittleren Linie 
gelangen, was voraussetzt, daß eine solehe Körperschaft na 
gesetzlich oder verordnungsmäßig festgelegten Grundsätz 
unter entsprechender Berücksichtigung der beteiligten Inte 
essentenkreise zusammengesetzt ist. 

Daß übrigens der Weg, den z.B. die Behandlung von T. 
fragen heute nimmt, trotz Fehlens eines Beirats nicht etw 
fach zu nennen ist, hat deutlich die jüngste Tarifreform 
Bundesbahnen erwiesen. Über die der Regierung unterbreitet 
vorher von der Verwaltungskommission beratenen Anträge « 
Vorstandes der Unternehmung Österreichische Bundesbahn 
holte das Bundesministerium für Handel und Verkehr zunäch 
die Gutachten der Handels- und Gewerbekammern, der J 
beiterkammern und der landwirtschaftlichen Hauptkö 
schaften ein. Auf Grund dieser Gutachten und der Ergebn 
der im Ministerium veranstalteten Wirtschaftsenquete trat d 
das Ministerium über die von den Interessenten angestrebt 


10) Hier sei festgestellt, daß die im Abschnitt III # 
sprochenen großen Enqueten trotz dieser Bezeichnung nicht d« 
Charakter von Enqueten im wahren Sinne des Wortes, sond 
weit mehr den von Konferenzen der Interessenten: und Ba I 
gehabt haben. Dies haben auch einzelne Zeitungsetimuieg 
damaligen Zeit richtig erkannt. 
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änderungen der ursprünglichen Anträge der Generaldirektion 
/erhandlungen mit der letzteren ein, die sich bei Abweichun- 
‘von ihren ursprünglichen Vorschlägen wohl wieder der Zu- 
ömmung der Verwaltungskommission versichern mußte. Das 
rgebnis all dieser Beratungen und Verhandlungen _be- 
häftigte dann schließlich noch den Hauptausschuß des National- 
tes, in dem von mehreren Seiten beklast wurde, daß infolge 
fangels an Zeit diese Frage nicht mit der Gründlichkeit be- 
andelt werden könne, die ihre Wichtigkeit erheische. Dabei 
tand dem Ministerium für die langwierigen Verhandlungen und 
eratungen, wenn auch die im Bundesbahngesetze vorgesehene 
ur 14tägige Frist einvernehmlich etwas verlängert wurde, 
ümerhin nur ein kurzer Zeitraum zur Verfügung, was viel. 
ht die Erklärung dafür bietet, daß bei der vom Ministerium 
urchgeführten Befragung ein wichtiger Industriezweig gar 
icht zu Wort gekommen ist!!). 

Aus all den dargestellten Schwierigkeiten und Unzukömmlich- 
eiten gibt es nur einen gangbaren Ausweg, der schon in der 
erwähnten Studie von Dr. Buschman empfohlen wor- 
st: die ehesie Errichtung eines Eisenbahnbeirates, der unter 
en geänderten Örganisationsverhältnissen zur Sicherung fort- 
auernder gemeinsamer Arbeit mit der Bahnverwaltung bei der 


Bi 
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ferständlich aber auch unmiıtelbar der Bundesregierung zur Be- 
ütachtung der von ihr in Ausübung des Tarifhoheitsrechtes zu 
teffenden Verfügungen zu dienen hätte. Ob daneben aush noch 
irektionsbeiräte errichtet werden sollen, ist eine Frage für. 
ich. Buschman bejaht sie, ebenso wie der englische Begutachter 
T W. Acworth, der allerdings nur solche Beiräte empfiehlt, 
je Errichtung eines zentralen Staatseisenbahnrates dagegen 
nicht für notwendig erachtet — eine Anschauung, der im Hin- 
blick auf die Organisationsverhältnisse der Bundesbahnverwal: 
ing und die hohe Bedeutung der auf dem Spiele stehenden 
Dessen der heimischen Wirtschaft die innere Berechtigung 
ehlt, 

‚Wie früher erwähnt wurde, ist es nach dem Umsturze zur 
&rrichtung des geplanten Vorläufigen Staatseisenbahnrates leider 
icht gekommen. Diese Unterlassung rächt sich jetzt. Hätte 
Pe) Vgl. den Aufsatz „Die neuen Bundesbahntarife“ von Sck- 
Gonschef a.D. Dr. Stoekhammer in der Zeitschrift „Der öster- 
ichische Volkswirt“ Nr. 33 vom 15. Mai 1926, wonach die 
isenindustrie zur Enquete nicht eingeladen worden ist. Nach 
fen Ausführungen dieses Aufsatzes scheint auch die Vertretung 
der Bahnbenützer im kommerziellen Verbande der öster- 
eichischen Eisenbahnen bei der Ausarbeitung des neuen Tarifes 
nicht mitgewirkt zu haben. 


er erste regelmäßige Personen-Schiffsverkehr Mecklenburg- 
emark wurde im Mai 1873 zwischen Rostock und Nykiöbing 
genommen. Nach Inbetriebnahme, der Bahnlinie Warne- 
nde-Neustrelitz eröffnete am 26. Juni 1886 die Gesellschaft 
ıitsch-Nordischer Lloyd in Rostock zum Anschluß an die Ber- 
“Nordbahn unter Indienststellung von 3 neuen Dampiern 
Personen-Schiffsverkehr auf der Strecke Warnemünde- 
aljedser, und zwar bis 1, Mai 1892, einmal täglich, von da an 
ach Vereinbarung mit der Reichspostverwaltung unter Ein- 
jellung eines weiteren Schiffes auch eine Nachtverbindung. 
‚Ablauf des Vertrages. mit der Post am 30. Juni 1901 führte 
Generaldirektion der mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
enbahn, die im Jahre 1894 die Eisenbahn Warnemünde-Neu- 
elitz und den Schiffsbetrieb Warnemünde-Gjedser über- 
n hatte, den Schiffsdienst für alleinige Rechnung weiter. 
chdem man. in Dänemark mit Eisenbahnfähren über den 
nen und Großen Belt und über den Masnedsund im Zuge 
‚jetzigen Eisenbahnlinie Gjedser-Kopenhagen gute Erfahrun- 
“gemacht hatte -und_ die "mit schnellfahrenden Schiffen aus- 
tete Linie Kiel-Korsör sowie die am 1. Mai 1897 ge- 
fene Dampfschiffsverbindung' Saßnitz-Trelleborg auch eine 
erbesserung der Verbindung Warnemünde-Gjedser erforderten, 
hlossen sich die meeklenburgische und dänische Regierung, 
ich für die Linie Warnemünde-Gijedser Eisenbahn-Fähren- 
trieb einzurichten. 

Am 1. Oktober 1903 fand die feierliche Eröffnung der Fähr- 
recke Warnemünde-Gjedser statt. Zu diesem Zwecke waren 
oße Bauten in Warnemünde notwendige. Es mußten ein neuer 
ahnhof, ein "neuer Mündungsarm des Warnow-Flusses zur 
Eisee, lange starke Molen in die freie Ostsee usw. geschaffen 
e] 2 

Jede Verwaltung stellte eine Räderfähre und eine Schrauben- 
ie in ‘Betrieb, Mecklenburg die Räderfähre „Friedrich 
anz IV.‘ und die Schraubenfähre „Mecklenburg“. Beide waren 
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neräldirektion der Bundesbahnen zu errichten wäre, selbst- 
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man damals als Übergangseinrichtung den geplanten vorläufigen 
Beirat geschaffen, so wäre die Fortdauer der beirätlichen Mit- 
wirkung der Eisenbahnverkehrsinteressenten gesichert und da- 
mit eine wesentliche Grundlage für den Aufbau eines endgülti- 
gen Beirates, womöglich im Einvernehmen mit dem vorläufigen 
Beirat, vorhanden gewesen. Im Deutschen Reiche, wo nach der 
gleichfalls eine grundstürzende Änderung der Organisationsver- 
hältnisse der Eisenbahnen nach sich ziehenden Verreichlichung 
der Staatsbahnen der Länder mit raschem Entschluß ein vor- 
läufiger Reichseisenbahnrat in Gestalt eines Beirates beim 
Reichsverkehrsministerium geschaffen wurde, ist es auf diesem 
Wege gelungen, den wertvollen Bau der in den einzelnen Län- 
dern bestehenden Kisenbahnbeiräte zu erhalten und in die neue 
Örganisationsform überzuführen. 

Selbst die neuen Nachfolgestaaten, z. B. die Tschechoslowakei 
und Polen, haben in verhältnismäßig kurzer Zeit solche Bei- 
räte eingerichtet, wobei festzustellen ist, daß beide Staaten so- 
wohl einen zentralen Beirat wie auch Direktionseisenbahnräte 
eingeführt haben, die, wenn auch in Anlehnung an die aus dem 
Jahre 1909 stammenden, im alten Österreich nie durchgeführten 
Satzungen aufgebaut, doch vielfach eigenartige Züge aufweisen. 

Schließlich sei noch darauf verwiesen, daß das Bestreben na:h 
möglichster: Angleichung der Rechts- und Verwaltungsvorschrif- 
ten sowie bestehender Einrichtungen in Deutschland und Öster- 
reich gerade in der letzten Zeit einige sehr beachtenswerte Er- 
folge gezeitigt hat. Auch in der hier berührten Einzellrage des 
Eisenbahnverkehrswesens erscheint mir eine Aneleiehung 
der österreichischen Verhältnisse an die des 
Deutschen Reiches wichtig und dringend, 
und zwar eine Angleichung in doppeltem Sinne. Einmal 
sollte die im Deutschen Reich nach wie vor bestehende 
Einriehtung .der Beiräte raschestens in Österreich wieder 
hergestellt werden und sodann wären Aufbau und Geschäfts- 
gang dieser Einrichtung, soweit dies die heutigen Verhältnisse 
in Österreich nur irgend zulassen, möglichst übereinstimmend 
mit der Regelung im Deutschen Reiche zu ordnen. Die Bundes- 
regierung sollte daher mit aller Beschleunigung, unter Benützung 
der bisher geleisteten, nicht unerheblichen Vorarbeiten die 
keinen Aufschub mehr zulassende Bereinigung dieser Angelegen- 
heit in Angriff nehmen, um der Gefahr einer vielleicht durch 
äußere Verhältnisse veranlaßten überstürzten Entscheidung in 
einer Frage zu entgehen, für deren gedeihliche Lösung nicht 
vorübergehende politische Rücksichten, sondern ledielich die 
dauernden Bedürfnisse der heimischen Wirtschaft, die eine rein 
sachliche, gewissenhafte und unvoreingenommene Prüfung und 
Würdigung aller einschlägigen Verhältnisse erfordern, maß- 
gebend sein dürfen. x 


Einweihung des Hochseefährschiffes „Schwerin“. 


Warnemünde -Gjedser. 


auf der Schichau-Werft in Danzig erbaut. Dänemarks Sehiffe 
hießen „Prinzeß Alexandrine“ und „Prinz Christian“. Letzteres 
ist 1922 dureh das Schraubenschiff „Danmark“ ersetzt. An Stelle 
von „Friedrich Franz“ tritt jetzt „Schwerin“, 

Der eigentliche Betrieb auf der Fährschiffstrecke Warne- 
münde-Gjedser erfolgt «gemeinschaftlich durch die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft und die dänische Staatsbahn derart, daß 
von jeder Verwaltung ein Fährschiff in Dienst gestellt ist und 
die beiden andern Fährschiffe in Reserve gehalten werden. Für 
die Zeiten stärkeren Verkehrs ist die Indienststellung eines 
dritten Fährschiffes vorgesehen. Der Fahrplan ist so gestaltet, 
daß auf jede Verwaltung gleich viele Fahrten entfallen. Die 
jeder Verwaltung durch den Betrieb entstehenden Unkosten 
trägt diese selbst, während sämtliche Einnahmen an Fahrgeldern 
und Güterfrachten jeder Verwaltung bis Mitte See nach den 
deutschen bzw. dänischen Tarifen zugeschrieben werden. 

Während im Jahre 1925 in beiden Richtungen durchschnitt- 
lich täglich 8—10 Fährenfahrten ausgeführt wurden, waren es 
infolge Zunahme des Verkehrs im Jahre 1926 10—12 und im 
September/November sogar nach Indienststellunge des dritten 
Fährschiffes 14—16 Fahrten täglich. 

Von diesen Fahrten dienen in jeder Richtung zwei dem Per- 
sonenverkehr, und zwar besteht in jeder Richtung eine Tages- 
und eine Nachtverbindung, letztere mit durchgehenden Schlaf- 
wagen. Die Fahrzeit auf der 42km langen Seestrecke zwischen 
Warnemünde und Gjedser beträgt 2 Stunden, die Reisedauer 
zwischen Kopenhagen und Hamburg rund 10 Stunden und 
zwischen Kopenhagen und Berlin rund 11 Stunden. 


Der Verkehr auf der Fährstirecke Warnemünde-Giedser 
gestaltete sich folgendermaßen: Im Personenverkehr 


wurden im ersten Betriebsjahr der Dampfschiffe 1886/87 rund 
13500 Personen, in ihrem letzten Betriebsjahr 1902/03 rund 
50.000 Personen, im ersten Betriebsjahr der Fährschiffe 1903/04 
rund 75 000 Personen, im letzten Betriebsiähr vor dem Kriege 
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1913/14 rund 137000 Personen befördert. Im Betriebsjahr 1920 
stieg die Zahl auf rund 165 000, ging dann nach der Inflations- 
zeit im Jahre 1924 auf rund 100 000 zurück, stieg 1925 auf rund 


114000 und wird im Jahre 1926 nach dem bisherigen Ergebnis 
etwa 145 000 Personen erreichen und damit die Zahl des letzten 
übersteigen. Im 


Vorkriegsiahres bereits Güterverkehr 
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betrug im ersten Betriebsjahr der Fährschiffe 1903/04 die Zahl 
der beladen und leer übergeführten Güterwagen rund 18 000 und 
die beförderte Gütermenge rund 80 000 t, im letzten Betriebsjahr 
vor dem Kriege 1913/14 rund 46 000 Güterwagen und die Güter- 
menge rund 234000t. Nach dem Kriege ging der Güterverkehr 
zunächst zurück, erholte sich dann langsam von Jahr zu Jahr, 
so daß im Jahre 1925 die Zahl der Güterwagen schon wieder 
auf rund 30000 und die Gütermenge auf rund 176000 t ange- 
wachsen war. Im Jahre 1926 wird nach dem bisherigen Er- 
gebnis mit rund 45 000 Güterwagen und einer Gütermenge von 
rund 200000t zu rechnen sein. 

Während der Personenverkehr nach und von Dänemark an- 
nähernd der gleiche ist, ist dagegen im Güterverkehr die Aus- 
fuhr nach Dänemark doppelt so groß wie die Einfuhr. 

Das neue Fährschiff ist auf der Schichauer Werft in 
Elbing gebaut. Es wurde im Mai 1925 auf Stapel gelegt. Der 
Stapellauf fand am 15. April 1926 statt. Das Fährschiff hat 
unter der Gevatterschaft der Landeshauptstadt von Mecklen- 
burg-Schwerin den Namen „Schwerin“ erhalten. Es unter- 
steht der Reichsbahndirektion Schwerin. Seine Länge beträgt 
106 und seine Breite 18m, die Wasserverdrängung bei voller 
Beladung 3600 tons. Es besitzt 2 Antriebmaschinen mit je 
2200 PS und kann an Geschwindigkeit 15-16 Seemeilen in der 
Stunde erreichen. Der Dampf wird in 4 Kesseln erzeugt, die mit 
Öl geheizt werden. Sieben vierachsige D-Zugwagen oder 17 bis 
18 zweiachsige Güterwagen kann das Wasendeck aufnehmen. 
Eine Neuheit bei diesem Fährschiffe befindet sich am Bug. Da 
das Schiff nicht immer rückwärts in das Fahrbett am Lande 
einfahren kann, hat man eine klappbare Back eingebaut, die das 
Ausfahren des Zuges über den Bug gestattet, Dieses technische 
Kunstwerk, das 16 000 kg wiegt, bewegt sich geräuschlos in zwei 
Minuten auf und gibt dem Zug die Ausfahrt frei. Der ganze 
Zug steht geschlossen unter Dach. Die wasserdichten Schotten 
können durch eine zentrale Vorrichtung im Steuerhause ge- 
schlossen werden. Kontrolleinrichtungen für Durchführung der 
Anordnungen im Maschinenraum befinden sich gleichfalls an den 
Führerständen. Funkpeilanlage, Unterwasserschallsignale, 
Kreiselkompafß, zentrale Uhrenanlage, Funktelegraphie und 
Läuteverbindung für alle möglichen Fälle, Rettungseinrichtun- 
gen usw. sind vorhanden. Für die Unterbringung der 


Das Hochseefährschiff Schwerin bei Einfahrt in Warnemünde. 


Fahrgäste auf dem Schiff ist auf das beste gesorgt, da €s 
wie ein neuzeitliches Ozeanschiff mit allen Bequemlichkeiten 
und komfortablen Einrichtungen versehen ist. Für die Be 
sucher der III. Wagenklasse ist in gleicher umfassender Weise 
Sorge getragen wie für die der I. und II. Klasse. Der behag- 
liche Speisesaal Ill. Klasse hat 100 Sitzplätze. Besonders em- 
drucksvoll ist der Speisesaal 
der I. und II. Klasse mit seinen 
94 bequemen Sesseln an größe- 
ren und kleineren Einzel 
tischen. Für geschmackvolle, 
schön ausgestattete Raucher- 
und Nichtraucherzimmer, 
mensalons usw. ist gesorgt. An 
den Wänden und in den Nischen 
verschiedener Räume sind Ko- 
pien berühmter Bilder ange 
bracht. Ein Patengeschenk der 
Landeshauptstadt Schwerin ist 
das Gemälde von Karl Hanne 
mann in Berlin - Char 
burg: „Ausschnitt aus em 
Stadtbild von Schwerin - 
sroßen Schweriner See aus g& 
sehen‘. Geschützte Veranden 
mit Korbmöbeln, Einzelkojen 
und Badezimmer für die Fahr- 
gäste vervollständigen die Ein- 
richtung. D- 
bringung der 90 Mann starkeı 
Besatzung und die erforde 
lichen  Wirtschaftsräume 
NE EROFRE: 


fä h iekeit der 
schen: Industrie -ums 
ein Meisterwerkanl 
nenausstattung‘.ık 
und Technik haben sich hier 
glücklichster Weise vereil 
und eine Leistung erreicht, 
jeder Kritik standhält. 

Die Einweihung der 
„Sehwerin“ fand am 1. 
zember durch den ei 
direktor Dr. Dorpmüller statt. 
Zu dieser Feier hatte der Prä- 
sident der Reichsbahndirektion 
Schwerin zugleich im Namen des Generaldirektors der Deut 
schen Reichsbahn-Gesellschaft Einladungen ergehen lassen. Zah. 
reiche Vertreter der Reichsbehörden, der Regierung und Landes- 
behörden sowie Kommunalyv erwaltungen Mecklenburgs, ferner 
der dänischen Staatsbahnen, Mitglieder des Verwaltungsrates 


Abb. 2. Speisesaal I. Schiffsplatz (T./II. Wagenklasse). ? 


und der Hauptverwaltung der Reichsbahn, die Präsidenten 
und Mitglieder der Reichsbahndirektionen u. a. nah 
an der Feier teil. Strahlender Sonnenschein überflutete b 
weiß leuchtende im Fährbett des Warnemünder Hafens liege 
festlich beflaggte Schiff, als die Festteilnehmer sich mitt& 
an Bord begaben, wo sie von dem Präsidenten der Reichsbah 
“ 


's gilt heute, die Verkehrsbeziehungen wieder anzuknüpfen 
auszubauen, die der Krieg zerstört hat. Die Staaten 
pas sind aufeinander angewiesen. Der Verkehr schweißt 
| einer Völkerfamilie zusammen. Europa kann nur ge- 
1, wenn es allen Ländern gut geht. Die Länder mit Roh- 
en haben die Pflicht, ihre Schätze aufzuteilen auf die Länder, 
n langjähriger Schulung einen Arbeiterstand herangezogen 


nenne 


Abb. 3. Speisesaal II. Schiffsplatz (III. Wagenklasse). 


Be 


n, der in der Lage ist, Rohstoffe in industrielle Fabrikate 
wandeln. 
bt Länder, die durch Klima und Boden den Vorzug haben, 
ide und durch Wiesenland Nahrungsmittel zu erzeugen, 
Austausch gegen Industrieerzeugnisse gelangen. Das 
e Quellen, aus denen sich die heutige Kultur herleitet. 
entspringen die großen Verkehrsströme, die segen- 
nd die Länder verbinden mit um so mehr Erfolg, je 
die Verkehrsmittel ausgebildet sind. 
tschland bildet das Herz Europas. Zwischen Nord und 
ischen Ost und West flutet der Verkehr durch unser 
Vaterland. Von Norden laufen die Rohstoffe, der Fang 
her, der Segen des Meeres durch Deutschland nach Süden 
Austausch die Früchte der südlichen Sonne gen Norden. 
ige Hände regen sich in Deutschland, Eisenwaren, Papier, 
Phosphat und anderes den nordischen Ländern zuzuführen. 
egenseitiges Geben und Nehmen, getragen durch Schiff- 
ad Eisenbahn. Sonst sind diese Verkehrsmittel getrennt, 
sie verbunden im Fährsehiff, das ein wichtiges Glied 
Kette der Verkehrsmittel bildet, wie zwischen Saßnitz 
elleborg, zwischen Deutschland und Schweden, so auch 
chen Warnemünde und Gijedser, zwischen Deutschland 
nemark. 
geht die Entwicklung, wenn wir die jüngste Linie des 
ebes zwischen Harwich und Zeebrügge beachten? Wenn 
‘ehr zwischen Nord und Süd weiter steigt, wird die 
terfähre in den Vordergrund treten. Schon zur Zeit 
er Väter kannten wir Fähren, die die Ufer großer Ströme 
aander verbanden. Längst haben Brücken diese Fähren ab- 
tt. Auf See werden wir weiter Fährschiffe als fahrbare 
en gebrauchen. Die Zeit steht nicht still. 
nächsten Tagen macht nach 23jährigem Dienst das 
iff „Friedrich Franz IV.“ seine letzte Fahrt. Dankbar 
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gedenken wir seiner Dienste, seines Führers und Personals, das 
bei Wind und Wetter seinen Dienst verrichtet hat. Die Ent- 
wieklung schreitet weiter, Es kommt der Tag, an dem die 
a das heute neue Schiff, dem Fortschritt Platz machen 
muß. 

Doch wir haben keine Zeit, uns über die Zukunft Sorge zu 
machen. Die Sorge um das tägliche Leben nimmt vorläufig 
unser ganzes Denken in Anspruch. Das neue Schiff hier zeigt 
den hohen Stand der Technik und den Fortschritt, der für die 
Fortentwicklung des Menschtums nötig ist. Der Fortschritt hier 
soll uns eine bessere Zukunft versinnbildlichen. Nur ein Drittel 
der Brennstoffkosten brauchen wir auf dem neuen Schiff zur 
Vollbringung einer höheren Leistung, als auf dem alten Schiff. 
Das Gebot der Stunde ist Sparsamkeit! Trotzdem soll Wohlig- 
keit, Ausstattung und Pünktlichkeit herrschen, das erfordert der 
kulturelle Fortschritt. 

Das Schiff soll ein Sinnbild dafür sein und die Hoffnung geben, 
daß nach Beseitigung der Gleichgewichtsstörung im Güteraus- 
tausch zwischen den Ländern auch für die Menschheit bessere 


Abb. 4 Treppenaufgang. 


Tage kommen in der Lebenshaltung, die heute gebeugt wird vom 
Joche der Lebensnotdurft. Eine alte schöne Sitte ist es, nach 
getaner Arbeit die Hände ruhen zu lassen und das Werk zu 
beschauen. Dann findet sich Anerkennung für die Sorge und 
Mühe um das Werk. Die Sorge ist die Begleiterin auf dem 
Wege zum Erfolg. Deshalb muß Anerkennung gezollt werden 
den Händen, die am Werk gearbeitet haben. Besonders der 
Schichau-Werft unter ihrer Leiterin Frau Carlson und ihren 
bewährten Direktoren Leux und Kolkmann gebührt Dank. 
Nicht vergessen will ichdie Firma Bauer aus Berlin, die sich 
um die Ausstattung des Schiffes besonders verdient gemacht 
hat. Ich brauche nicht hervorzuheben, daß ohne die verständ- 
nisvolle und großzügige Arbeit der Reichsbahndirektion unter 
ihrem Präsidenten Dahse das Werk nicht so vollkommen ge- 
diehen wäre. Reichsbahnrat Höfinghoff mit seinem Mit- 
arbeiter Stuhr ist insbesondere Dank zu zollen. 


Dank gebührt auch der Landeshauptstadt, die die 
Patenschaft für das Schiff übernommen und in dem Bild ihrer 
Stadt einen dauernden Schmuck gestiftet hat.“ 


Die Rede des Generaldirektors klang aus in ein Hoch auf das 
Land Mecklenburg und Deutschland. 


Der Ministerpräsident des Landes Mecklenburg erwiderte und 
wies besonders auf die Notwendigkeit des Zusammenarbeitens 
zwischen Land, Reich und Reichsbahn in Verkehrsfragen hin. 
Der auf allen Seiten gezeigte gute Wille lasse für die Zukunfi. 
wie bisher das Beste erhoffen, 


Weitere Reden gaben dem Schiffe gleichfalls die besten 
Wünsche mit auf den Weg. Mögen sich alle Hoffnungen und 
Wünsche erfüllen, die an das Erscheinen des neuen Schiffes 
geknüpft werden. Möge der „Schwerin“ allzeit beschieden sein: 


„Glückliche Fahrt!“ W. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu u 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Eröffnung von Bahnstrecken. 1. Am 27. November wurde die 


7,5 km lange Strecke Oppenau-Bad Peterstal festlich _ 


Damit hat das hintere Renchtal den Anschluß an die 
badische Hauptlinie gefunden. Vertreter der Reichsbahnhaupt- 
verwaltung sowie Vertreter der Badischen Staatsregierung 
nahmen an den Eröffnungsfeierlichkeiten teil. Die Inbetrieb- 
"nahme der neuen Bahnstrecke wurde von den Bewohnern des 
Renchtales in festlicher Weise begangen. Im Verlaufe der Feier 
hielten der badische Staatspräsident und der Präsident der 
Reichsbahndirektion Karlsruhe Reden, in denen zum Ausdruck 
gebracht wurde, daß das Bahnproiekt fast 60 Jahre gebraucht 
hat, um endlich seiner Vollendung entgegenzugehen. Die Fort- 
führung der Linie bis Bad Griesbach, also bis nahe an den Fuß 
der Paßhöhe, soll in Kürze in Aneriff genommen werden. 

2. Am 1. Dezember d. J. fand die Einweihung der Schluch- 
seebah n statt. Die neue Linie ist eine Seitenbahn der be- 
kannten Höllentalbahn und stellt die seit über drei Jahrzehnten 


eröffnet. 


angestrebte Verbindung des Feldberg- und Schluchseegebietes 
mit dem Reichsbahnnetz dar. Der Charakter einer ausge- 


sprochenen Gebirgsbahn, die bei Bärental (Feldberg, 967 m ü. 
d. M.) ihren höchsten Punkt erreicht, verleiht der 20 km langen 
Strecke einen besonderen Reiz. Auf hohen Viadukten überquert 
die Bahn die Täler mit ihren zahlreichen Schwarzwaldbächen 
und erschließt heirliche Rundblicke auf das Landschaftsbild, in 


das sich die drei Seen des Hochschwarzwaldes:— Titisee, Wind- 
ar . = ” - . ® s 1 > 
sefällweiher und Schluchsee — einschmiegen. Mit dieser Bahn 


ist der Hochsechwarzwald mit seinen Luftkurorten und Winter- 
sportplätzen an das große Verkehrsnetz angeschlossen. Der 
weitere Ausbau der Bahn, die vorläufig noch in Seebrugg ihr 
Kndziel erreicht, bis St. Blasien ist im Bauprogsramm der Reichs- 
ala vorgesehen. Der Eröffnungsfeier wohnten u. a. der 
badische Staatspräsident Dr. Köhler,. und der Präsident der 
Reichsbahndirektion Karlsruhe, von Etz, bei. 


— Fahrkartennachlösung im Zuge. Seit 1. Dezember d. J. 
ist der in den Tarifbestimmungen vorgesehene Zuschlag von 
50 Pf. bei Fahrkartennachlösung im Zuge in folgenden Fällen 
beseitigt: wenn auf einer Anschlußstation eine Fahrkarte zur 
Weiterfahrt wegen Zugverspätung oder zu kurzer Übergangszeit 
nicht gelöst werden konnte, ferner bei Weiterfahrt im gleichen 
Zuge über die Station, bis zu der die Fahrkarte gilt, oder beim 
Übergang in eine höhere Wagenklasse oder bei Benutzung eines 
Zuges mit höheren Fahrpreisen. Hierbei wird vorausgesetzt, 


daß sich der Reisende unaufgefordert beim Zugschaffner zur 
Nachlösung meldet. 
—  Eisenbahntarif - Vereinbarungen zwischen Deutschland, 


Österreich und der Tschechoslowakei. Am 2. und 3. Dezember 
wurde unter den beteiligten Verwaltungen die Neuausgabe des 
direkten Tarifes für den Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
Deutschland und Österreich über die Tschechoslowakei be- 
schlossen, und die Ausgabe eines Stationstarifs mit durchgerech- 
neten Fahrpreisen und Gepäckfrachtsätzen von der Abgang- bis 
zur Bestimmungsstation vereinbart. Als Tarifwährung wurde 
in der Richtung von Deutschland die Reichsmark und in der 
Riehtung von Österreich der Schilling festgesetzt. Gleichzeitig 
wurde die Einführung des Expreßgutverkehrs zwischen 
deutschen und österreichischen Stationen, auf denen sich Zoll- 
ämter befinden, beschlossen, soweit hierfür ein Bedürfnis vor- 
liegt. Der gesamte Tarif wird voraussichtlich am 1. Mai 1927 in 
Kraft treten. Nähere Auskunft erteilt bis dahin das Tarifbureau 


der Reichsbahndirektion Breslau. 
— Wirtschaftswagen. Die Mitropa wird einige D-Zugwagen 
3. Klasse zu Wirtschaftswagen umbauen. Zwei Abiteile der 


Wagen werden zu einem Küchenraum umgestaltet, in dem kalte 
und warme Getränke, kalte Speisen sowie auch leicht herzu- 
stellende warme Gerichte bereitet werden. Die Bedienung ge- 
schieht in den Abteilen durch Abteilkellner, wozu den keisenden 
kleine Tischehen zur Verfügung stehen. Vorerst sollen diese 
Wirtschaftswagen in Tagesschnellzüge ohne Speisewagen und 
später auch in Eilzüge, soweit sie Durchgangswagen führen, ein- 
gestellt werden. Der erste dieser Wagen wird in den D- Zügen 
106/105: Breslau über Cottbus, Halle, Cassel nach Scherfede und 
zurück laufen. 


— Der Film im fahrenden Zuge. Daß man auch in einem 
fahrenden Eisenbahnzuge einen Film einwandfrei vorführen 
kann, bewies dieser Tage die Reichsbahndirektion Elberfeld ge- 
legentlich einer von ihr veranstalteten Pressefahrt, die den 
Zweck verfolgte, über Unfallverhütung und Unfallhilfe bei der 
Reichsbahn aufzuklären. In dem Vortragsraum des Unterrichts- 


a: 


wagens wurde. während der Fahrt ein von der Direktion j 
gestellter Film gezeigt, der die Organisation der Unfallhilf 
Eisenbahnunglücksfällen dar: .ellt. Die Bilder waren scha 
wurden von den Zugbewegunsen in keiner Weise beeintr 
so daß dieser erste Versuch den ungeteilten Beifall de 
nehmer fand. En 


— Personalnachrichten, Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge 
schaft sindernannt: zum Reichsbahnrat Reichsbahnamt 
Spannaus in Dresden-Altstadt, Eisenbahnoberins 
Andres in Lötzen unter Bestellung zum Vorstand des 
amts Lötzen, und Reichsbahnbaumeister Eugen Mey 
Elberfeld; zum Reichsbahnamtmann: die Bisenbahno 
spektoren Brocher in Berlin und Langbein in Dr 
Kassenoberinspektor Eugen Meyer in Berlin sowie die 
nischen Eisenbahnoberinspektoren Hoffmeister 2 3 
und Geiger in Stuttgart. va 


Versetzt sind: die Reichsbahnräte Dr.-Ing. Hei f 
Meyer, bisher bei der Reichsbahndirektion Trier, zur Re 
bahndirektion Altona, Ehrenberg, bisher bei der R 
bahndirektion Schwerin, zur Reichsbahndirektion Essen, S 
müller, Leiter einer Abteilung beim Eisenbahn-Ausbi 
rungswerk Offenburg, zur Reichsbahndirektion Karlsruhe, 
Brunner, bisher bei der Reichsbahndirektion Kön 
(Pr.), als Vorstand zum Eisenbahn-Verkehrsamt 1 Co 
Reichbahnamtmann Steffes, Verwalter des Bahnhof 
haus, als Betriebskontrolleur zur Reichsbahndirektion Tr 
Reichsbahnassessoren Dr. jur. Dassau, bisher bei der R 
bahndirektion Hannover, zur Reichsbahndirektion Trier, D8 
Jahnke, bisher bei der Reiehsbahndirektion Halle (8a 
zur Reichsbahndirektion Königsberg (Pr.), die Reiechsbahı 


meister Kaißling, Leiter einer Abteilung ‚beim Eis 
Ausbesserungswerk ÜUreield-Oppum, zur - Reichsbahnd 
Köln, Breest, Leiter einer Abteilung beim Eisenba 


besserungswerk Rostock, zum Eisenbahn-Ausbesserung 
Berlin-Grunewald und Fritz Otto, bisher beim Neuf 
Bautzen, zum Neubauamt Bad Lausick. 


Überwiesen sind: die Reichsbahnamtmänner HR 
vom Fahrplanbüro der Reichsbahndirektion Dresden als 
zum Betriebsbüro, Mättis vom Hauptbüro der Reich: 
direktion Dresden zum Betriebsbüro und Ochs, Leite 
Abteilung beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk Cassel, als H 
dezernent zur Reichsbahndirektion Cassel. . 


Gestorben sind: Reichsbahnoberamtmann Paul S en 
der bei der Hauptverwaltung in Berlin und Reichsbahnamtır 
r renntzell, Hilfsdezernent bei der Reichsbahndir 
Jassel. j 


Ungarn. 


— Oberinspektor Friedrich Kramer, : 
inspektor Kramer von der Direktion der Kegel. 
Staatseisenbahnen in den Ruhestand getreten. . 
19. Oktober 1866 in Ungarn, Komitat Nyitra, geboren, stuc 
in Paris und war zunächst als Angestellter der Pariser E 
Fives Lille bei einem Eisenbahnbau in Spanien tätig. Im. 
1891 trat er in den Dienst der Kgl. Ungarischen Staatsei 
bahnen. Schon 1892 wurde er in die Baudirektion berufe 
er 1917 Abteilungsvorstand wurde. Im Verein Deutscher 
bahnverwaltungen war er seit dem Jahre 1906 ein eifrig 
arbeiter. Seit dieser Zeit nahm er an sämtlichen Sitzun 
Technischen Ausschusses und an vielen Sonderausschüss 
Er war Mitglied des Fachblattausschusses und des Beir 
das „Organ tür die Fortschritke des Eisenbahnwesens“, _ 
glied der Direktion der Ungarischen Staatseisenbahnen, 
sitzende Verwaltung des Technischen Ausschusses ist, 
seit 1909 die Geschäftsführung im Technischen Aussch 
leitete sie in jeder Beziehung musterhaft. Besondere Verd 
hat er sich um die Neuaufstellung der Geschäftsordnun 
Ausschusses erworben und bei vielen anderen Arbeiten 
Vereins, dessen Ziele zu fördern er immer bemüht war. 


Deshalb ist sein Ausscheiden nicht nur bei seinen R 
der Ungarischen Staatsbahnen, sondern auch in dem K 
Vereinsverwaltungen schr bedauert worden. Er hatte 
Laufe der Zeit viele Freunde erworben, die ihm alle ein 
des Andenken bewahren werden. 


Privatbahn Sala-Gysinge-Gävle hat kürzlich eine neue 
Triebwagen eingestellt. Der Antrieb erfolgt mit Saug 
aus Holzkohle- gewonnen wird. Der Wagen braucht 2 | 
Er 2 d. h. bei einem Preise von 8 Öre fü 
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inem besondern Drehgestell läuft, werden die Erschütte- 
en nicht auf, den Wagen übertragen, der dadurch einen 
mäßigen un ruhigen Gang erhält. Der Erfinder dieser 
1 Bauart ist der schwedische ingenieur H. Hultgren. 

Er -probung einer neuen Güterwagenbauart i in Schweden. Die 
vedische Staatsbahn stellt zur Zeit Versuche an mit einer Er- 
ng des Schweden J. Jonsson in Vansbro, die darin besteht, 
ein offener Güterwagen einen Dachaufbau erhält, der in 
bängsrichtung des Wagens in zwei Hälften heruntergeklappt 
en kann. In heruntergeklapptem Zustande ist der Wagen 
r ganzen Länge und einer Breite von 2,4 m offen. Auf diese 
se ist es möglich, Güter, die bisher durch die Wagentür in 
Wagen geschafft werden mußten, durch Krananlagen ein- 
auszuladen. Auf diese Weise kann die Ent- und Beladung 
eller und billiger erfolgen. Von dem Ausfallen des Ver- 


rem Umfange zur Beschaffung solcher Wagen übergehen 


Das russische Eisenbahnwesen. Rudsutak, der Leiter des 
:»hen Volkskommissariats für Verkehrswesen, äußerte sich 
ch über das russische Eisenbahnwesen wie folgt: Im Zeit- 
des Auftretens der Sowjetregierung waren 60 % aller 
en zerstört, nur 200000 Wagen und 4000 Lokomotiven 
»n gebrauchsfähig. Augenblicklich sind ‘die Brücken aul 
Hauptstrecken völlig wiederhergestellt, die der Neben- 
ken teilweise wiederhergestellt, teilweise durch Behelfs- 
n ersetzt. Außerdem gehen die Sowjetbahnen gegenwärtig 
äftigere Lokomotiven über und müssen infolgedessen eine 
von Brücken umbauen. Die Zahl der beförderten Rei- 
und der geleisteten Reisenden-Werst geht über die 
lenszahl hinaus. Die Menge der beförderten Güter erreicht 
Kriedensmenge noch nicht, doch kommt die Zahl der Pud- 
der Vorkriegszahl nahe.- Jetzt baut Rußland Lokomotiven 
Vagen in eigenen Fabriken und außerdem stellt es das 
er her, was an altem Gerümpel noch zu retten ist. Rußland 
chtiget in nächster Zeitsauch Verträge über den Bau von 
n mit fremden Staaten abzuschließen. Um mit den Ver- 
sbedürfnissen Schritt zu halten, erhöhen die russischen 
n ihre Geschwindigkeit und verkürzen den Wagenstill- 
ad. Auch in eigenen Fabriken beabsichtigt Rußland starke 
motiven und Wagen amerikanischer Form zu bauen. Für 
rherstellung enger Geschäftsverbindungen mit Amerika 
en offenbar Interessen, wie denn Rußland “überhaupt viel 
meine Interessen besitze: 


x 


ereinbarung über die tschechoslowakischen Grenzbahnhöfe 
reichsdeutschem Gebiet. Die unter dieser Überschrift in 
43, S. 1130, gebrachte Nachricht ist dahin richtig zu stellen, 
war über die Regelung der deutsch-tschechoslowakischen 
zübergänge im allgemeinen Verhandlungen geführt worden 
Spezielle Vereinbarungen über die in der Nachricht ge- 
ten Übergangsstationen sind jedoch nicht getroffen worden, 
‚haben die Verhandlungen zu einer abschließenden Rege- 
» bis jetzt nicht geführt. 


Rückgang der tschechoslowakischen Kohlenausfuhr infolge 
enmangels. Der Kohlenabsatz sank in den ersten 10 Tagen 
ovember gegen die letzten 20 Tage des Oktober um mehr 
0 r Betroffen wurde hauptsächlich die Ausfuhr. Die Ur- 
des Sinkens liegt in der ungenügenden Beistellung von 
n. Es wurden durchschnittlich nur 60 % beigestellt, so daß 
40% ungedeckt blieben, 


‘Verminderung der tschechoslowakischen Transporte über 
Der gesamte Anteil der Tschechoslowakei an dem Be- 
b des Triester Hafens weist seit dem Jahre 1924 einen wesent- 
n Rückgang auf. 1924 wurden von Triest 436 550 t Waren 
der Tschechoslowakei und 371129 t nach dieser befördert, 
amt 807679 t. Im Jahre 1925 ist der Gesamtumsatz auf 
26 t gesunken, wovon auf die Einfuhr 379 596 t, auf die Aus- 
98729 t entfallen. Im ersten Halbjahr 1926 betrug der Ge- 
tumsatz 271420 t, davon 184 762 t Einfuhr, 86 658 t Ausfuhr. 


Fremde Erdteile. 


= Amerikanische Verkehrswerbung. Wie German Railroads 
Jrmation Office, das New-Yorker Büro der Reichszentrale 
Deutsche Verkehrswerbung, mitteilt, hat die neugegründete 
ican Travel Development Association, die nationale Organi- 
zur Förderung des Fremdenverkehrs in Amerika, nun- 
eschlossen, einen Propagandafonds von nicht weniger als 
lionen Dollar von der Regierung zu fordern. Dieses Geld 
‚dazu verwendet werden, um mit dem Wahlspruch „Know 
fica!“ (Amerikaner, lerne dein Land kennen) eine sroß- 
ge Propaganda für die Schönheit Amerikas im eigenen Lande 


' 


e anen Es ist sehr charakteristisch, daß in den Zeitungen . 


wird es abhängen, ob die schwedische Staatsbahn in 


Amerikas offen hierzu erklärt wird: „Wir haben nur einen 


Wettbewerber, und das ist Europa“, 


— Die Königin von Rumänien und die amerikanischen Eisen- 
bahnen. Den Eisenbahngesellschaften der Vereinigten Staaten 
ist es gesetzlich verboten, andere Personen als Beamte, Ange- 
stellte und Arbeiter im Eisenbahndienst unentgeltlich zu beför- 
dern. Sie konnten daher bei der Reise der Königin von Rumänien 
durch Amerika dem Beispiel der staatlichen Sehiffahrt der Ver- 
einigten Staaten nicht folgen, die der Reisenden und ihrem Ge- 
folge die Prachträume des Leviathan für die Überfahrt ohne Ver- 
gütung zur Verfügung gestellt hatte. Um aber ihr Entgegen- 
kommen zu zeigen, haben sie dem Bundesverkehrsamt einen 
Sondertarif für die Beförderung der Königin vorgelegt, auf 
Grund dessen sie jeder beteiligten Gesellschaft einen Dollar zu 
bezahlen gehabt hat. Auf diese Art hat die Reise für die 
Königin und ihr Gefolge von New York bis Vancouver 28 Dollar 
gekostet. Ein solcher Tarif ist nichts Neues, er wird öfter ange- 
wendet, muß aber jedes Mal dem Bundesverkehrsamt besonders 
angezeigt werden; es bedarf dabei nicht der sonst vorgeschriebe- 
nen dreißistägigen Bekanntmachungsfrist, ehe er in Kraft tritt, 
sondern es genügt dabei eine. Frist von einem Tag. Unter ande- 
rem ist ein solcher Tarif auch angewendet worden, als der Mar- 
schall Foch im Jahre 1921 die Vereinigten Staaten bereiste. Die 
Eisenbahngesellschaften betrachten eine solche Reise als eine 
wirksame Reklame und tragen gern die damit verbundenen 
Kosten. 


— Eine neue Untergrundbahn für Buenos Aires. Die Stadt 
Buenos Aires besitzt bereits etwa 18km Untergrundbahnen, an 
deren Bau und. Ausstattung deutsche Technik stark mitgewirkt 
hat (s. Nr. 67 und 68/1914 d. Zte.). Neuerdings hat eine Ver- 
einigung, in der außer Argentiniern auch Engländer beteiligt 
sind, der Stadtverwaltung angeboten, vier neue Untergrund- 
strecken zu bauen, die einige Außenbezirke wie Belgsrano, den 
Rennplatz und Puente Alsina, mit den Brennpunkten des Ver- 
kehrs, der Plaza Constitucion, der Plaza de Mayo und der Plaza 
Italia sowie mit den neuen Hafenanlagen und dem Bahnhof 
Retiro verbinden sollen (s. die Kartenskizze S. 1003/1914). Die 
zu gründende Gesellschaft, die die vier neuen Strecken bauen 
will, verlangt dafür die Genehmigung, sie 90 Jahre zu betreiben, 
und macht die Aufrechterhaltung ihres Angebots von alsbaldiger 
Zustimmung des Stadtrats abhängie.. Als Fahrpreis sind 
10 Cents für die einfache Fahrt, 15 Cents für die Fahrt mit 
Umsteigen in Aussicht genommen. Die Planungen für die ein- 
zelnen Strecken sollen sechs, acht, zehn und zwölf Monate nach 
Abschluß des Vertrags vorgelegt werden, und binnen 3 Jahren 
nach Genehmigung des Entwurfs sollen die beiden ersten 
Strecken betriebsfähig sein; die beiden anderen sollen dann im 
fünften und sechsten Jahre folgen. Die neue Untergrundgesell- 
schaft wird eine Million Mark als Haftsumme für die Einhaltung 
ihrer Verpflichtungen hinterlegen; bei Beginn der Arbeiten an 
den einzelnen Bauabschnitten erhält sie je ein Viertel zurück; 
das letzte Viertel bleibt bis zum Ablauf des Vertrags hinterlest. 


Dreißig Jahre Eisenbahnverein. 


Am 27. November d. J. beging der am 28. November 1896 ge- 
gründete Eisenbahnverein zu Cassel die Feier seines dreißig- 
jährigen Bestehens. Die festliche Veranstaltung wurde belebt 
durch musikalische Vorträge der trefflichen Vereinskapelle, 
durch turnerische Vorführungen der sportlichen Vereinsgruppe 
und durch anschließenden Ball, und sie stellte mit den muster- 
haften Leistungen, die hier geboten wurden, zugleich einen 
„Werbeabend“ dar, nicht nur zum Heranziehen der etwa noch 
außenstehenden Eisenbahner, sondern vor allem zur inneren 
Vertiefung der Anteilnahme am Wirken des Vereins und an 
seinen Einrichtungen. In der Eröffnungsansprache hob der 
Reichsbahndirektionspräsident Martin, der die Versammlung 
leitete, dies Wirken des Vereins und insbesondere den Wert 
seiner sportlichen Betätigung hervor, er verteilte die Sieges- 
preise, die ein neulicher allgemeiner Sportwettkampf in ansehn- 
licher Zahl und Art für Angehörige des Vereins ergeben hatte, 
und er ging in der Erinnerung auch auf den Werdegang des 
Vereins zurück, als dessen Zeugen die noch überlebenden Mit- 
glieder des ersten Vereinsvorstandes persönlich erschienen 
waren. Sie wurden vom Verein zu Ehrenmitgliedern ernannt. 
Daß der Verein einen immer weiteren Erfolg seiner Werbe- 
arbeit verdient, hat er durch sein wohlegelungenes Fest, an dem 
(schätzungsweise) 1000 Personen teilnahmen, in reichem Maße 
bewiesen. 

Dieser Eisenbahnverein zu Cassel nimmt insofern eine be- 
sondere Stellung ein, als er Ursprung und Vorbild des seitdem 
über den ganzen Bereich der früheren preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft verbreiteten Eisenbahnvereinswesens ge- 
worden ist. Bald nach der Organisation von 1895, mit der auch 
die neue Eisenbahndirektion Cassel entstand, wurde er ins 
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Leben gerufen, nicht etwa als eine besondere sozialpolitische 
Maßnahme oder als ein Versuch des Wettbewerbs gegen die 
vielen bereits bestehenden fachlichen Einzelvereine; die aus 
solehen Erwägungen anfänglich entgegentretenden Bedenken 
wurden schon damals schnell beseitigt durch die Offenheit des 
Gebarens des Vereins, der weiter nichts sein wollte, als ein 
rein menschlicher Zusammenschluß der durch die Gemeinschaft 
der Arbeit am selben Werke verbundenen Personen. Auch dem 
einzelnen, der vom begrenzten Standpunkte der eigenen Arbeit 
aus die Wechselbeziehungen des Ganzen nicht leicht zu über- 
sehen vermochte, sollte zum Bewußtsein gebracht werden, wie 
er auch im kleinen an dem großen Erfolge mitarbeite, den das 
Eisenbahnwesen für das Wirtschaftsleben des ganzen Volkes 
bedeutet, und wie er dadurch mit allen andern Eisenbahnern zu 
einer Einheit gehöre, die über politische und gewerkliche Rück- 
sichten erhaben ist. Gerade in der heutigen Zeit der erbitterten 
Gegensätzlichkeit ist der Hinweis auf das segensreiche Wirken 
einer solchen Einheit besonders-am Platze und der Wunsch be- 
rechtigt, daß sie unserem Volke nicht verloren gehen möge. Sie 
hat mit dem Verfolgen pelitischer und ähnlicher Ziele des ein- 
zelnen nichts zu tun, weil sie die äußeren Fragen der Form und 
der Einrichtungen des Staates gar nicht berührt, vielmehr ledig- 
lich dem über diese Dinge hinausreichenden Bestande des Volkes 
selbst dient. Durch ein Hineintragen äußerer Gegensätze würde 
sie nur in deren Schicksal verflochten werden, praktisch zesagt: 
ebenso wie diese in Feindschaft auseinander geraten, also zu 
Ende gehen. Was ein derartiger Abschluß irgendwem nützen 
könnte, ist nicht abzusehen. Daß er aber allen Beteilisten 
schaden würde, liegt auf der Hand. Daher darf zu dem ge- 
sunden Sinn der Eisenbahner vertraut werden, daß es nicht dazu 
kommen wird, und daß die Eisenbahnvereine nicht der Gefahr 
einer zwecklosen Zerstörung ausgesetzt sein, sondern weiter- 
hin zum Nutzen der Gesamtheit bestehen und gedeihen werden. 
v. Kienitz. 


Rechtspflege. 


— Transportgefährdung mit Todesfolge. Der in Nr. 45, S. 1174 
kurz mitgeteilte Urteilsspruch des Schwurgerichts zu Hildesheim 
vom 3. und 4. November d. J., durch den die Tat bei Leiferde 
ihre Sühne fand, lautete: 

„Die Angeklagten Schlesinger und Willi Weber werden wegen 
fortgesetzter vorsätzlicher Eisenbahntransportgefährdung mit 
Todesfolge in einheitlichem Zusammentreffen mit Mord zum 
Tode und zum dauernden Verlust der bürgerlichen Ehrenrechte 
verurteilt. 

Der Angeklagte Walter Weber wird wegen Vergehens gegen 
S 139 StrGB. zu 2 Jahren Gefängnis, von denen 8 Wochen durch 
die Untersuchungshaft verbüßt sind, verurteilt. Die Kosten des 
Verfahrens fallen den Angeklagten zur Last.“ 

Bei der Wichtigkeit des Urteils geben wir von den Gründen, 
wenngleich es sich um ein erstinstanzliches Urteil handelt, im 
folgenden die wichtigsten Ausführungen wieder: 

„Die Angeklagten Willi Weber und Schlesinger haben sich 
durch ihr festgestelltes Verhalten des Verbrechens nach $ 315 
Abs. 2 StrGB. schuldig gemacht. Denn sie haben durch das 
Lösen und Abbiegen der nördlichen Schiene in der Nacht zum 
18./19. August eine Eisenbahnanlage dergestalt beschädigt und 
durch Anbringung der Barrikade in der Naeht zum 18. August 
auf der Fahrbahn solche Hindernisse bereitet, daß dadurch der 
Transport gefährdet wurde. Daß in der Tat auch die in der 
Nacht zum 18. August angebrachte Barrikade für den Transport 
eine ernstliche Gefahr bedeutete, ergibt sich aus dem Gutachten 
des Sachverständigen Klövekorn, wonach die Entgleisung des 
D174 in der Nacht zum 18. August mit großer Wahrscheinlich- 
keit erfolgt wäre, wenn nicht durch einen glücklichen Zufall 
die Barrikade durch den Gleisräumer der Lokomotive fortge- 
schiendert wäre. Die Angeklagten haben auch vorsätzlich ge- 
handelt, denn sie wußten und wollten die Tatsache der Zugent- 
gleisung infolge ihrer Tätigkeit, um auf diesem Wege sich Geld- 
mittel verschaffen zu können; daß aber jede Entgleisung eines 
in voller Fahrt befindlichen Schnellzuges für den betr. Zug eine 
Ingefahrsetzung bedeutet, ist allgemein bekannt, und dessen 
waren sich die Angeklagten auch bewußt. Die Handlungsweise 
der Angeklagten Schlesinger und Willi Weber stellt sich, wie 
zu deren Gunsten angenommen wurde, als eine einheitliche 
fortgesetzte Handlung dar, denn sie entsprang dem einheitlichen 
und nach zunächst eingetretenem Mißlingen fortdauernden Ent- 
schluß, durch Herbeiführung einer Eisenbahnentgleisung eine 
Situation zu schaffen, in der es ihnen möglich wurde, sich aus 
dem Post- und den Personenwagen Geld oder Wertgegenstände 
anzueignen. Ihr Angriff richtete sich dabei nicht gegen be- 
stimmte Personen, sondern gegen einen Personenkreis, nämlich 
die auf der hier fraglichen Strecke verkehrenden Fahrgäste der 
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tätige Angestellten. 
Endlich ist durch die Handlungsweise der Angeklagten auch 


F3 
der Tod von Menschen verursacht, so daß die Vorauss 
des $ 315 Abs. 2 StrGB. erfüllt sind. 
In Tateinheit mit dem geschilderten Verbiechäß Be: I 
Strafsachen Bd. 31 S. 202) haben Schlesinger und Willi \ 
aber auch vorsätzlich Menschen getötet; die Tat wurde 
keineswegs ausschließlich oder auch nur in erster Lini 
diesem Zwecke begangen, die Täter waren sich bei der B 
der Tat aber dessen bewußt, daß aller Wahrscheinlich 
die Durchführung des geplanten ‘Verbrechens nicht oh 
von Menschenleben möglich sein würde. Trotz dieser Er 
führten sie das Attentat aus und waren für den Fall 
wirklichung des Erfolges der Tötung mit ihr einverstandeı 
ließen sich durch diese Voraussicht von ihrer Tat Die N 
halten. Ihr Vorsatz bezog sich somit auch auf diese (vgl. 
i. Strafsachen Bd. 6 S. 278, Bd. 55 S. 205, Ebermeyer, E 
Kom. z.. StrGB. Ziff. XI Lit. Ed). : i 
‘Die Angeklagten bestreiten allerdings in der Hauptverl 
lung, mit der Möglichkeit der Tötung von Menschen ge: 
zu haben. Sie wollen vielmehr, ohne die Folgen nähe 
dacht zu haben, der Meinung gewesen sein, der zur En 
zu bringende Zug werde auf dem Bahnkörper in dem dort 
den Steinschlag ohne wesentlichen Schaden für Mens 
Material zum Stehen kommen; in der dann ihrer Mein 
eintretenden allgemeinen Verwirrung hätten sie sich 
Postwagen und das Gepäck der Reisenden machen wolle 
Diese Schutzbehauptungen sind durch das Ergebnis der. H 
verhandlung einwandsfrei widerlegt. R.: 
Daß die Angeklagten mit dem Verlust von Menschenle 
rechnet haben, ergibt sich bereits aus einer Erwägung 
meiner Art. Bei Entgleisungen eines in voller Fahrt be 
lichen Schnellzuges drängt sich jedem dem Kindesalter 
wachsenen Menschen, soweit er nieht an einem geistigen 
leidet, der Gedanke auf, daß bei einem solchen Unfail Me 
leben vernichtet zu werden pflegen; dieser Gedanke ist z 
los nach den Erfahrungen des täglichen Lebens auch den 
Knabenalter längst entwachsenen, nach dem zutreffenden 
achten des Sachverständigen Dr. Mönkemöller geistig zu 
nungsfähigen Angeklagten gekommen, und zwar auch nicht 
unmittelbar vor der Tat, nachdem sie tagelang am Tator 
mit höchster Fahrt durchbrausenden Schnellzüge beoba 
hatten. 
Die Angeklagten Schlesinger und Willi Weber haben das 
brechen der Tötung aber auch mit Überlegung ausgeführt, 
sie haben bei der Ausführung in genügend klarer Er 
über den zur Erreichung ihres Zwecks gewollten Erf 
Tötung, über die zum Handeln drängenden und von dieser 
haltenden Beweggründe sowie über die zur Herbeiführung 
gewollten Erfolges erforderliche Tätigkeit gehandelt (R 
Strafsachen Bd. 42 S. 262). Seit Wochen hatten die Angekla 
über die Ausführung des Attentats gesprochen. Trotz waı 
der Hinweise, insbesondere seitens des Walter Weber, au: 
schweren Folgen für die betroffenen Reisenden und die 
geklagten selbst waren Schesinger und Willi Weber bei 
Vorhaben: geblieben, weil sie sich auf jeden Fall in den 
von Geldmitteln setzen wollten. Nach einer Landkarte 
der Tatort nach den oben bereits erwähnten Gesichtspu: 
ausgewählt und eine Skizze angefertigt, und schließlich wu 
auch alle zur Ausführung des Verbrechens erforderlichen W 
zeuge in tagelanger Tätigkeit herbeigeschafft und die Au 
rung des Attentats mit großer Beharrlichkeit und wohl i 
legten Maßnahmen durchgeführt. Die ruhige Überlegu 
die Angeklagten bei der Vorbereitung der Tat gezeigt 
haben sie insbesondere auch noch zur Zeit der Ausfüh 
wiesen. Es sind keinerlei Umstände zwischen Vorbereit 
Ausführung der Tat eingetreten, die die Ausführung 
nicht voll überlegte erscheinen lassen könnten. Keinerlei 
oder sonstige seelische Errezungen sind in dieser Zeit bei 
aufgetreten. Die am Tatort erlittenen ‚Entbehrungen h 


nicht die Überlegung geraubt. Die Äußerung des Wil 
nach der Vorbeifahrt des von ihm in Gefahr “es sein, m 
„Jetzt kommt der nächste Zug, jetzt muß der es sein‘ 
Einverständnis “Schlesinsers hierzu sprechen deutlich 
Überlegung auch zur Zeit der Ausführung. 

Diese Überlegung bezog sich nach der Überzeugung : ‚des 
riehts nicht nur auf die Transportgefährdung, sondern auch 
die als möglich .vorgestellte und gebilligte Folge derselben 
tödliche Verunglückung von Menschen. 

Auch in dieser Hinsicht wurde die verbrecherische Tät i 
der Angeklagten als eine einheitliche fortgesetzte Handlu 
gesehen. Die Tat war dem gleichen, einheitlichen ve: 
rischen Entschluß entsprungen, und richtete sich gegen 
reits oben näher umschriebenen Personenkreis. Sie ist 
Nacht zum 18. August und bei der ersten Gefährdung: 
Nacht zum 19. August in dem Stadium des versuchten | 
stehen geblieben. Die Angeklagten Schlesinger und Wılh 
haben sich danach der fortgesetzten Verbrechen nach - 
Abs. 2, 211 StrGB., beider in Tateinheit, schuldig gema 
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ach $ 73 StrGB. aus $ 211 StrGB. zu bestrafen. Es 
7 gegen beide als einzige mögliche Strafe die Todesstrafe 
echen. Mit Rücksicht auf die Schwere und Ver wer!- 
der Tat erschien es auch angezeigt, auf den dauernden 
79 der bürgerlichen Ehrenrechte zu erkennen. ($ 32 


das Urteil haben die Angeklagten Scehlesinger und Willi 
° rechtzeitig Revision eingelest. Die Revision soll darauf 
werden, daß neben $ 315 Abs. 2 StrGB. der $ 211 
zur Anwendung kommen könne. 

h Bere Walter Weber hat auf Rechtsmittel ver- 
Das Urteil gegen ihn ist rechtskräftig, die Strafvoll- 
h ng ist eingeleitet. 


Bücherschau. 
(Siehe auch S. 1272 u. 1279.) 


ymmentar zum Körperschaftssteuergesetz vom 10. August 
d zur Verordnung zur Durchführung des Körperschafts- 
esetzes unter Berücksichtigung des Einkommensteuer- 

und des Steuermilderungsgescetzes. Nebst den Aus- 
ngsbestimniungen und Erlassen des Reichsfinanzministers. 
Reichsfinanzrat R. Evers, München. 2. Auflage, 1. Halb- 
-(512 Seiten). Verlag Otto Liebmann, Berlin 1926. Preis 
r Abonnenten der Deutschen Juristen-Zeitung 18,50 M. 


das Gebiet des Branntweinmonopols, der für die Reichs- 
onders wichtigen Kraftfahrzeugsteuer und des für das 
lle Schicksal der Länder und Gemeinden ausschlagzeben- 
janzausgleichs sind die wichtigsten Steuergesetze durch 
roße Reichsfinanzreform des Sommers 1925 den wirtschaft- 
Verhältnissen angepaßt worden, und die Wirtschaft kann 
Pan im Vertrauen auf den „relativen Ewigkeitswert“ der 
n oder wenigstens geänderten Steuergesetze auf diese Ge- 
Kauf lange Sicht hin einstellen. Das erfordert genaueste 
nis aller in Betracht kommenden Bestimmungen und ihrer 
gung in Literatur und Rechtsprechung. 

em schon seit längerer Zeit bestehenden, von dem Reichs- 
rt a.D. Schiffer herausgegebenen Sammelwerk „Die Deut- 
Finanz- und Steuergesetze in Einzelkommentaren“ er- 
n nunmehr aus der Feder erster Fachmänner die neuen 
des vergangenen Sommers, so auch das Körperschafts- 
esetz in der Bearbeitung von Reichsfinanzrat Evers. 
sein erster Kommentar zum Körperschaftssteuergesetz ist 
axis und Wissenschaft als bedeutendste Bearbeitung des 
igen Stoffes anerkannt worden. Auch das neue Werk 


eiung von mie antalee Unfahrbarkeit von Strecken. 
la VWÜ.) 

ung der re der Österreichischen Bundes- 

vom 27. November 1926 Zahl 137/19. 

lge Schäden durch Hochwasser waren gesperrt: Im Be- 

der Bundesbahn-Direktion Villach die Strecke Kirch- 

m Gailtale bis Kötschach-Mauthen vom 22. No- 

is auf weiteres, die Strecke Möllbrücke-Sach- 

g bis Kleblach-Lind vom 22. bis 23. November. 

Bereiche der Bundesbahn-Direktion eg die Strecke 

aasbis Hintergasse vom 21. bis 22. November infolge 

ütender Schäden durch Unwetter. 

Bereiche der Bundesbahndirektion Wien-Südwest die 

ke Breitenstein-Semmering am 20. November in- 

einer Entgleisung im Tunnel Wolfsbergkogel. 

Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

ichsbahndirektionsbezirk Stettin mGroß- 
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zeichnet sich dureh Gründlichkeit, einen besonders guten Stil 
und Übersichtlichkeit aus. Auch alle enger oder weiter mit dem 
eigentlichen Stoff zusammenhängenden Gebiete werden berück- 
siehtigt, vor allem natürlich das Einkommensteuergesetz. Die 
Rechtspreehung ist weitestgehend herangezogen, die wirtschaft- 
liehen Auswirkungen der Bestimmungen werden eingehend er- 
örtert. 

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft wird von dem Gesetz ja 
nicht unmittelbar betroffen, denn sie ist nach $ 9 des Gesetzes 


von der unbeschränkten Körperschaftssteuer befreit, und im Ab- 


satz 2 des genannten Paragraphen wird ausdrücklich auf $ 14 des 
Reiehsbahngesetzes verwiesen, nach dem die Gesellschaft von 
jeder neuen, d. h. nach dem 12. Februar 1924 eingeführten direk- 
ten Steuer des Reiches befreit ist. Da an dem genannten Stich- 
tag die Reichsbahn weder der unbeschränkten noch einer be- 
schränkten Körperschaftssteuer unterworfen war und da die 
Körperschaftssteuer unbestritten zu den direkten Steuern gehört 
— mag man diesen Begriff nun so oder so verstehen —., so ist 
die Deutsche Reichsbahn von jeglicher Körperschaftssteuer frei. 

Aber abgesehen von dem allgemeinen Interesse, das: das Kör- 
perschaftssteuergesetz dank seiner großen wirtschaftlichen Be- 
deutung als Eirkommensteuergesetz für die nicht-physisehen 
Personen beanspruchen kann, haben sich Privat- und Kleinbahnen 
und ebenso die selbständigen Wohlfahrtseinrichtungen ‚der 
Reichsbahn, wie Bauvereine, Spar- und Darlehnskassen, Brenn- 
stoffversorgungsgenossenschaften u. a. m. mit den Bestimmungen 
des Gesetzes vertraut zu machen, sei es auch nur zu dem 
Zwecke, die steuerlich günstigste Form zu finden. Mag für sie 
auch eine weniger gründliche und umfangreiche Bearbeitung des 
Gesetzes genügen; für jeden jedenfalls, der tiefer schürfen will, 
dürfte der Eversche Kommentar in erster Linie in Frage 
kommen. 

Der zweite (erheblich kleinere) Halbband wird in Kürze er- 
scheinen, der Gesamtpreis des Kommentars wird bei einem Ge- 
samtumfang von etwa 750 Seiten etwa 32 M. betragen. 

Dr. Blüher-Stettin. 


— Die Wintersaison in der Schweiz 1926/27. Sportliche und 
gesellige Veranstaltungen, zusammengestellt und herausgegeben 
von der Schweizerischen Verkehrszentrale, Zürich und 
Lausanne. 

Das Büchlein enthält geordnet unter Angabe der Daten sämt- 
liche gesellschaftlichen, sportlichen usw. Veranstaltungen und 
bietet eine reiche Auswahl dem Reisenden, der in. der Lage ist, 
an diesen Veranstaltungen teilzunehmen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Christinenberg, Strecke Stettin - Gollnow - Wietstock 
(Pom.), [Nebenbahn] ist eine Kopf- und Seitenrampe errichtet 
worden, so daß dort nunmehr Fahrzeuge ver- und entladen 
werden können. 


Änderung von Stationsnamen, 


Reichsbahndirektionsbezirk Altona: Der an 
der Hauptbahnstrecke Riel-Rendsburg gelegene Bahnhof Hassee 
eur vom 1. Januar 197 ab die Bezeichnung „Kiel- 

assee“, 


‚Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
eins sind erlassen worden: 


Nr. V 439 vom 1. Dezember 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das „Alphabetische Verzeichnis der Eigen- 
tumsmerkmale der Eisenbahn-Güter-, Personen- und Gepäck- 

wagen.‘ 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Erweiterung der Abfertigungs- | an u ne von 2. Güterverkehr. 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. war 

‚befugnisse von Stationen. Die Züge werden nach den besonders Deutsch-dänischer und deutsch-schwedi- 

15. Dezember 1926 wird die regel- veröffentlichten Fahrplänen verkehren. scher Kohlenverkehr. 


8,15 km lange Teilstrecke Haiger- Für die neue Bahnstrecke haben Gül- Ab 6. Dezember 1926 werden die Sta- 
;heid der Neubaustrecke Haiger- tiekeit: Die Eisenbahn-Bau- und Be- tionen Bluno, Elsterwerda-Biehla, Grö- 
hain als Nebenbahn mit den Bahn- triebsordnung vom 4. November 1904 und bers, "Grube Ludwig, Muskau, Naundorf 
lammersbach und Langenaubacıhı die Eisenbahn - Verkehrsordnung vom (Elster) und Werminghoff in die Tarife 


en Personen-, Güter-, Gepäck-, Ex- 23. Dezember 1908. einbezogen. , e (1302) 
=, Privattelegramm-, Leichen- und Über die Höhe der Tarifsätze geben die Auskunft durch die Abfertigung. 
kehr und mit dem Bahnhof Raben- Dienststellen Auskunft. (1319) Altona,. den 1. Dezember 1926, 
für den Personen- und Gepäck- Frankfurt (Main), 4. Dezember 1926. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
und den ER in Wagen- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. ‚ Reichsbahndirektion Altona, 


eröffnet. Reichsbahndirektion. namens der Verbandsverwaltungen. 
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Zeitung des Vereins 
DENE? Eisenbahnve b 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Güterver- 
kehr. Tfv. 66. 

Mit Gültiskeit vom 6. Dezember 1926 
werden in der Entfernungstafel I neue 
Stationen nachgetragen. 

Berlin, den 29. November 1926. (1282) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn - Tiertarif, Teil II, Tfiv, 502, 
Mit Gültiekeit vom 6. Dezember 1926 
werden die Stationen der Gera-Meusel- 
witz- Wuitzer Eisenbahn- Aktiengesell- 
schaft in den Abschnitt D. (Örtliche Be- 
stimmungen) V. 3 mit Dienstbeschrän- 
kungen aufgenommen. Nähere Auskunft 
erteilen die Güterabfertigungen. 
Berlin, den 29. November 1926. (1283) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn- Gütertarif, ne C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 6. Done 1926 
werden die Stationen Gera-Debschwitz, 
Gera Hbf.,- Gera Süd, Halle-Trotha, 
Leipzig Bayer, B£., Leipzig Dresd. B£., 
Leipzig-Plaewitz und Schkeuditz "als 
Empfangsstationen in die Ausnahme- 
tarife le und 1f aufgenommen. 

Berlin, den 30. November 1926. (1280) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 6. Dezember 1926 
wird der Ausnahmetarif li auf den Ver- 
sand von den Stationen der Kreis Alte- 
naer Eisenbahn ausgedehnt. 

Berlin, den 30. November 1926. (1281) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif Heft D 
(Stationstarif). 

Der zum 1. Dezember 1926 angekün- 
diete Nachtrag 1 erscheint erst zum 
15. Dezember. 

Ferner sind die mit dem 1. November 
1926 für einige Augsburger Bahnhöfe 
eingetretenen Änderungen nicht infolge 
Eröffnung, sondern infolge Änderung 
der Abfertigungsbefugnisse 
bekannt segeben worden. ® 

Näheres siehe Tarif- und Verkehrs- 
Anzeiger. 

Berlin, den 1. Dezember 1926. (1307), 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn- Güter tarif, Heft By II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 6. Dezember 1926 
wird der Ausnahmetarif 140 für Flachs- 
stengel eingeführt. 

Berlin, den 1. Dezemher 1926. (1290) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Tfv. 1a, Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil I Abt. A. 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1926 
wird der zweite Satz der Ausführungs- 
bestimmung Ill? zu $ 54 EVO. im Deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abt. A 
wie folgt gefaßt: 

„Ausgenommen hiervon sind leere Pri- 
vatgüier- und Privattierwagen, die in den 
Park einer Eisenbahnverwaltung ein- 
gestellt sind sowie Pr ivatkühlmaschinen- 
wagen ohne Läaderaum, wenn“ usw. wie 
bisher. Bis zur Herausgabe eines Nach- 
trages ist die Änderung handschriftlich 
vorzunehmen. 

Die Änderung der Ausführungsbe- 
stimmung ist gemäß S2 EVO. genehmigt. 

Berlin, den 5. Dezember 1926. (1314) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


 zeiger, 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft EC II (Aus- 
nahmetarife), 

Mit Gültigkeit vom 6. Dezember :1926: 
Ausnahmetarif 32 für Schafwolle. Ände- 
rung der Frachtsätze für Augsburg. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 29. November 1926. (1284) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-nordischer lee 
Teil I Abt. 


Ab 1. Januar 1927 Eu die auf den 


Seiten 40, 60, 65, 67, 73, 78, 84, 86, 87 und 
89 für bestimmte Güter „in der Richtung 
aus Deutschland“ oder bei „Durchfuhr 
durch Deutschland“ geltende niedrigere 
"arifklasse nur noch im Falle der Aus- 
fuhr aus Deutschland gewährt. 
Altona, den 30. November 1926. (1285) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nordisch-Österreichischer Gütertarif. 
(Umbehandlungstarif.) 

Vom 15. Dezember 1926 ab werden das 
Vorwort sowie die Bestimmungen über 
Naehnahmen und Interessedeklaration ge- 
ändert. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 2. Dezember 1926. (1303) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Dänischer Verbandsgüter- 

verkehr, 

Ab 5. Dezember wird die Fracht für 
frisches Rindfleisch von den dänischen 
Stationen Slagelse und Viborg nach deut- 
schen Stationen bis auf weiteres, läng- 
stens bis zum 31. Dezember 1926, auf der 
dänischen Strecke um 3% % ermäßist. 

Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 2. Dezember 1926. (1304) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nordisch - Tschechoslowakisceher . Güter- 
tarif. (Umbehandlungstarif.) 
Vom 15. Dezember. 1926 ab werden das 
Vorwort sowie die Bestimmungen über 
Nachnahmen und Interessedeklaration ge- 


ändert. Auskunft durch - die Abferti- 
gungen. 
Altona, den 2. Dezember 1926. (1305) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 4 (Ver- 
kehr Deutscher Seehäfen-Österreich bzw. 
Donauumschlagstellen und umgekehrt). 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wird 
ein neuer Durchfuhrausnahmetarif S.D.4 
eingeführt, durch den der bisherige nebst 
Nachtrag 1 außer Krait gesetzt wird. 
Näheres durch Reichstarifanzeiger. 
Altona, den 3. Dezember 1926. (1306) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahntiertarit Teil 1. ? 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1926 
wird in Lüneburg für die Beförderung 
der mit Wagen der Bleckeder Kleinbahn 
in Lüneburg ankommenden Tiersendun- 
sen von dem Bahnhofe der Kleinbahn 
nach dem dortigen Reichsbahnhof Ost- 
rampe im Falle der Weiterbeförderung 
auf der Reichsbahn an Stelle der Bahn- 
hofgebühr eine Überstellgebühr von 3RM. 
für den Wagen erhoben. 

"Näheres im Tarif- und Verkehrsan- 

(1295) 


Hannover, im Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Hannover, 


Reichsbahn-Gütertarif, ‚Heft c! 


ne von Kendenieh und Lee] 
in den A. T. 77. Näheres dureh R 
bahntarifanzeiger. 
Altona, den 30. November 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Alto 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft ca C 
nahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 9. Dezeii 
Ergänzung der Anwendungsbed 
des. A.T.8. Ergänzung des Wa 
zeichnisses im A. T. 33. b 
Näheres durch Reichsbahntarifanze 
Altona, den 3. Dezember 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellse] 
Reichsbahndirektion AO 


Durchfuhrausnahmetarif S.D.5 (Ve 


aus Abteilung XXXI bzw. 
die Abteilung XXXVI versetzt. 
Wirkung vom 24. Dezember 1996. 
Fette und Öle aus Abteilung XI eber 
in die Abteilung XXXVI zu übernel 
Näheres durch Reichsbahntarifanze 
Altona, den 3. Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellse 
Reichsbahndirektion Altona. 


Tv. 332. Niederländisch-Polnische 
Güter- und Tierverkehr im Duı h 
durch Deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 
erhält der Absatz (14) im Abschn. 
S. 7 des Tarifs eine neue Fassun 
Wortlaut im Tarif- und Verkehrsa 
der Deutschen Reichsbahn-Gese 
und der Deutschen Privatbahnen (1 
A. I) Berlin veröffentlieht wird. 
Breslau, den 30. November 1926. (1 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehafi 
Reichsbahndirektion Breslau. 


In Groß-Chr istinenberg Strecke 
Gollnow-Wietstock (Pom.), [Nebe 
ist eine Kopf- und Seitenrampe e 
worden, so daß dort nunmehr Fahrz 
ver- und entladen werden können. 

Stettin, im Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Geseils 
Reichsbahndirektion. 


Im Verzeichnis der 
Grenzübergangsstationen werde 
Stationsnamen geändert. Näheres ( 
Reichsbahntarifanzeiger. MR 

Köln, den 3. Dezember 1926, 

Deutsche Reichsbahn-Gesellsch 
Reichsbahndirektion Köl 


Ostdeutsch-bayerischer Güterverk 
Die Station Rothenstadt wird. 
nächst für den beschränkten Stüd 
verkehr zugelassen. 5 
Die Entfernungen bilden sic 
Anstoß von 5 km an die der Stat 
den (Opf.). 
München, den 1. Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 
Tarifamt bei der Gruppenverwa 


Durchfuhrausnahmetarif D 22 
stimmte Güter der Klasse A—D, 
nticer Gültigkeit wi n 


Aufnahme von „Glyzerin“ erwe 
Köln, den 29. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesel 
Reichsbahndirektion 


„(ie 


(. Jahrgan, 
‚zembe 926. 


— 
‚1b. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
9 Meil I, Abt. B. 
it Gültigkeit vom 10. Dezember 1926 
fen im - Deutschen Eisenbahn-Güter- 
f, Teil I, Abt. B, folgende Änderungen 
nd Ergänzungen ein: 
Im $ 53 der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften des Deutschen Eisenbahn- 
ütertarifs, Teil I, Abt. B, erhält der 
Absatz (9) folgende neue Fassung: 
„(9) die leeren Privatwagenfttr) wer- 
den unter nachstehenden -Bedingun- 
zen gegen eine ermäßigte Fracht be- 
ördert: 


wie bisher. 
Die ermäßigte Fracht beträgt bei 
Aufgabe als Frachtgut 5 RM für den 
"Wagen; bei Aufgabe als Eilgut wer- 
den der Frachtberechnung 2000 kg 
für den Wagen nach den Stückgut- 
‚sätzen der ermäßigten Eilgutklasse 
(Klasse Ile) zugrundegelegt, minde- 
stens werden 50 RM erhoben.“ 
In das Verzeichnis II — Verzeichnis 
der zur Beförderung in großräumigen 
bedeckten Wagen zugelassenen Gütern 
— werden in Ziffer 13. „Holzwaren“ 
‚als Absatz Il neu aufgenommen: 
 „D  Sperrholzplatten über 35 m 
Länge, auch geschliffen, lackiert, ge- 
'bohrt.“ 
Die bisherigen Absätze 1) bis n) 
erhalten die Buchstaben m) bis ö). 
Die Ziffer 2 der Tarifstelle „Holz- 
waren“ der Klasse B wird wie folgt 
‚gefaßt: 
„2. Möbel und Möbelteile aus Nadel- 
© holz, glatt oder mit einfachen Ro- 
© setten oder Auflagen, jedoch ohne 
7 Sehnitzereien, roh, gestrichen, lasiert, 
lackiert oder gebeizt. 
Anmerkung: Die Füllungen 
"der Nadelholzmöbel oder der Nadel- 
"holzmöbelteile dürfen auch aus Sperr- 
holzplatten, einzelne Teile auch aus 
© Buchenholz gefertigt sein. Schleif- 
lackierte Möbel fallen unter Klasse A.“ 
© Ziffer 12 der Stelle „Holzwaren“ der 
Klasse C erhält folgenden Wortlaut: 
- „12. Sperrholzplatten aus Nadel-, 
weichem Laub- oder. Buchenholz, 
"auch geschliffen, lackiert, gebohrt 
oder mit Vertiefung.“ 
Anmerkung: Resonanzböden 
gehören zur Klasse A.“ 
Die „Ziffer 53° des Verzeichnis- 
ses IV erhält folgende neue Fassung: 
„53. Öle, folgende: 
Braunkohlenteeröle, Erdöle, Kohlen- 
wasserstoffe von der Ölgasbereitung, 
Kreosotöl, Laubholzteeröl, Schiefer- 
kohlenöle, Steinkohlenteeröle sowie 
Gemische aus Benzin (Erdölbenzin), 
Benzol, Braunkohlenbenzin, Spiritus 
oder Äther.“ 


neue Ziffern aufgenommen: 

„ta. Aethylenchlorhydrin. 

13a. Butanol und Butanolazetat. 

- 19b. Crotonaldehyd. 

- 36b. Kiühlsolen, wie in dieser Stelle 
© der Klasse E genannt.“ 

"In Klasse E wird als neue Tarif- 
stelle aufgenommen: 

_ „Kühlsolen, folgende: 

. Chlorkalzium mit Chlormagnesium 
_ in wässeriger Lösung; 


?. Chlormagnesium in wässerigeı 
Lösung; a 

hlormagnesiumlauge, gereinigt. 
e Ziffer 6 in der Tarifstelle 
‚Salze“ der Klasse F erhält folgende 
neue Fassung: 


„Chlormagnesiumlauge, rohe (End- 


% 


Fin das Verzeichnis IV werden als | 


wi 
FE: 


—. 2 I 


Nr. 49 


laugen von der 
Kalirohsalze) “. 

9. Die Tarifstelle „Kaltasphalt usw.“ 
der Klasse D — Nachtrag V S.25) — 
ist mit allen Angaben in der Klasse D 
zu streichen und mit dem gleichen 
Wortlaut in der Klasse E aufzu- 
nehmen. 

10. Die Ziffer 3 der ermäßigten Stück- 
gutklasse und die zugehörige Tarif- 
stelle der Klase © „Bereifungen von 
Lastkraftwagen und Anhängewagen 
(Stahlbänder mit Vollgummi), alte 
abgenutzte‘“ wird wie folgt gefaßt: 

„Bereifungen von Kraftwagen und 
Anhängewagen (Stahlbänder mit 
Vollgummi), alte abgenutzte.“ 

Die Änderungen sind handschriftlich 
vorzunehmen. 
Berlin, den 5. Dezember 1926. (1316) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Verarbeitung der 


Tfv, 501. Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, 


eil I. 

Mit Gültiekeit vom 10, Dezember 1926 
erhält der $S 20 der Allgemeinen Tarit- 
vorschriften des vorgenannten Tarifs 
folgende neue Fassung: 

S 20. Die leeren Privatwagen werden 
unter nachstehenden Bedingungen gegen 
eine ermäßigte Fracht befördert: 

a) die Wagen müssen in der Spalte „In- 
halt“ des Frachtbriefes als „leer“ be- 
zeichnet werden; £ 

b) in der gleichen Frachtbriefspalte hat 
der Absender folgenden Vermerk ein- 
zutragen: 

„Eingestellt bei der..... Eisenbahn. 
Heimatstation ......... se 

e) die Beförderung gegen die ermäßigte 
Fracht muß vom Absender im Fracht- 
brief durch den Vermerk „Zu beför- 
dern gegen ermäßigte Fracht“ vorge- 
schrieben werden; 

d) bei Verlust oder Beschädigung eines 
leeren Privat-Tierwagens haftet die 
Eisenbahn auf Grund des $ 89 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung nur be- 
schränkt. Die Höhe des Schadener- 
satzes und die Art ihrer Ermittlung 
richtet sich nach dem zwischen dem 
Einsteller des Wagens und der Eisen- 
bahn abgeschlossenen Wageneinstel- 
lungsvertrage. 

Die ermäßigte Fracht beträgt bei Auf- 


gabe als Frachtgut 5 RM. für den Wagen; 
bei Aufgabe als 
Frachtbereehnung 2000 kg für den Wagen 
nach den Stückgutsätzen der ermäßigten 
Eilgutklasse (Klasse IITe) zugrundege- 
legt, mindestens werden 50 RM. erhoben.“ 


Eilgut werden der 


Bis zur Herausgabe eines Nachtrages 


sind die Änderungen handschriftlich vor- 
zunehmen. 


Berlin, den 5. Dezember 19%. (1315) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Tschechoslowakisch-Österreichischer 


Güter- und Kohlenverkehr über Deutsch- 


land. 
Ab 1. Dezember 1926 sind im Eisen- 


bahngzütertarif (Tfv. 369) im Abschnitt C 
„Besondere Bestimmungen“ unter Ziff. 6. 
„Zu Art. 12 I. Ü“ (Erhebung der Fracht) 
der erste und zweite Absatz, beginnend 
mit den Worten „Die Frachten und son- 
stigen Gebühren“ bis einschl. der Worte 
„zu entrichten‘ und unter Ziffer 7. „Zu 
Art. 13 I. Ö.“ (Nachnahmen) der dritte 
Satz 
einschl. „sein“ zu streichen. 


beginnend mit - „Sendungen“ bis 
München, d. 30. November 1926. (1310) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Niederländisch-Tschechoslowakischer 
Güterverkehr, 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1926 

treten folgende Änderungen in Kraft: 

Seite 2. Im Vorwort wird der letzte 

Absatz durch folgenden ersetzt: „Die 
Ausgabe dieses Tarifs und der dazu er- 
scheinenden Nachträge sowie ihre Auf- 
hebung wird bekanntgemacht: 

1. für die Niederlande im ‚Nederland- 
sche Gids voor Spoorwegen, Stoom- 
waart enz.“ in den Haag; 

2. für die tschechoslowakische Repu- 
blik im „V&stnik pro Zeleznice a 
plavbu“ in Prag; 

3. für Deutschland im Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger für den Güter- und 
Tierverkehr der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft und der deutschen 


Privateisenbahnen (TVA.I)“ in 
Berlin; 

4. nachrichtlich in der „Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnver- 


.. waltungen“ in Berlin. 

Änderungen und Ergänzungen können 
auch durch Abdruck ihres Wortlautes in 
den unter 1. bis 4. genannten Blättern be- 
bekanntgemacht werden. 

Auf derartige Bekanntmachungen wird 
in der unter 4. genannten Zeitung hinge- 
wiesen. 

Maßgebend für die Rechtsgültigkeit der 
Veröffentlichungeen ist die Bekannt- 
machung in den unter 1. bis 3. genannten 
Blättern.“ e 

Seite 3. Die Bestimmung unter “ÄSH 
Nachnahmen (Art. 13 J. Ü,)3“ erhält fol- 
gende Fassung: 

„Der Betrag der Nachnahme ist in der 
Währung des Versandlandes anzugeben.“ 


Seite 5. (Anlage). Es ist abzu- 
ändern „Troppau“ in ,‚Troppau Dt. 
Reichsb.“, „Ziegenhals“ in „Ziegenhals 
Ebr.% „Georgswalde - Ebersbach“ in 


„Ebersbach v. Sasku“, (1293) 
Dresden, am 30. November 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Reichsbahn-Gütertarif Heft C II (T#v. 5). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen und Bestimmun- 
gen über die Frachtbereehnung des Aus- 
nahmetarif 7h für Eisenerz (Minette aus 
Frankreich und Luxemburg) wie folgt 
geändert: 

Anwendungsbedinguneen: 

Der Ausnahmetarif gilt nur für Sen- 
dungen, die in Igel Grenze oder Perl 
Grenze in... (usw. wie bisher). 

Frachtberechnune: 

Die Fracht wird gemäß $6 (1) und (2) 
der Allgemeinen Tarifvorschriften ab 
Igel Grenze und Perl Grenze gleichmäßig 
für sämtliche genannten Hochofenstatio- 
nen nach folgenden Frachtsätzen für 
100 kg berechnet: 

a) 43 Reichspfennig bei Verwendung 

deutscher Wagen, 

b) 50 Reichspfennig bei Verwendung 

fremder Wagen, 
sofern sich nieht die Frachtberechnung 
nach den Sätzen des Ausnahmetarifs 7 
billiger stellt. 

Essen, den 1. Dezember 19%. (1238) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Essen. 


Deutsch-nordischer Verbands-Gütertarif, 
Teil I Abt. B. . 

Ab. 13. Dezember 1926 wird die Tarifie- 
rung für eiserne Geräte und feinere 
Guß- und Schmiedewaren geändert. Aus- 
kunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 4. Dezember 1926. (1309) 

' Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nr. 49 


— 12% — 


Bar 


Zeitung des Verei NS. 
Deutscher Eisenbahnverw tung: 


Deutsch-dänischer u. deutsch-schwedisch- 
norwegischer Güterverkehr. 

Die ab 15. Oktober d. J. eingeführten 
besonders ermäßigten Frachtsätze in den 
Ausnahmetarifen für Tonwaren für die 
Stationen Friedrichsfeld (Baden) Nord, 
Grünstadt, Muggensturm und Schramberg 

werden ab 13. Dezember 1926 geändert. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 

Altona, den 4. Dezember 1926. (1308) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-österreichischer Güterverkehr. 
Eisenbahn-Gütertarif, Heft 1, vom 
1. August 1926. 
Am 15. Dezember 1926 tritt der Nach- 
trag I in Kraft. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
München, den 5. Dezember 1926. (1317) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt bei der Gruppenverwältung 
Bayern. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr über 

Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 

visio. Direkter Tarif vom 16. August 
1926. Teil IV. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 ist 
auf den Seiten 191—196 und 619—624 bei 
den Frachtsätzen für die Stationen 

Aschaffenburg Süd, 
Frankfurt (Main) Osthafen, 
Frankfurt (Main) Westhafen, 
Gustavsburg, 
Karlsruhe Hafen, 
Kehl Hafen, 
Ludwigshafen (Rhein) Hbf., 
Mannheim Hbf., 
Mannheim Industriehafen, 
Mannheim-Rheinau Hafen, 
Worms Hafen 
ein ff). zu setzen und am Fuß der Seiten 
die Anmerkung nachzutragen: 

++) Nicht gültig für Gaskoks. 

Non valevole per il coke di gas. 

München, den 1. Dezember 1926. (1299) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr über 

Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 

visio. Direkter Tarif vom 16. August 
1926, Teil II. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 ist 

1. Auf Seite 167 bei den für Aschaffen- 


burg Süd gültigen Frachtsatz ein XX) zu 
setzen und am Fuß der Seite die Anmer- 


kung nachzutragen: 
xX) Nur für Wasserumschlagsendungen 


Soltanto per le spedizioni prove- 


nienti o destinate a via acquea. 


2. Auf den Seiten 167—176 ist bei den 


Frachtsätzen für die Stationen 
Aschaffenburg Süd, 
Frankfurt (Main) Osthafen, 
Frankfurt (Main) Westhafen, 
Grustavsburg, 

Karlsruhe Hafen, 

Kehl Hafen, 

Ludwigshafen (Rhein) Hbf., 
Mannheim Hbf., 

Mannheim Industriehafen, 
Mannheim-Rheinau Hafen, 
Worms Hafen 


ein 77) zu setzen und am Fuß der Seiten 


die Anmerkung nachzutragen: 
+7) Nicht gültig für Gaskoks. 
Non valevole per il coke di gas. 


München, den 1. Dezember 1926. (1297) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 

. von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin So %. 

Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann & Co, in Berlin SW, 


Deutsch-Tschechoslowakischer Güter- 
verkehr (Kohlenverkehr von ober- und 

niederschlesischen re 

eit 11. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1926 
sind sämtliche Schnittfrachtsätze II der 
Station „Hracholusky“ im Nachtrag I auf 
Seite 32/33 und 58/59 um je 26 Heller und 
auf Seite 86/87 um je 13 Heller zu er- 
mäßigen. 

Deutsch-Tschechoslowakischer Güter- 
verkehr (Kohlenverkehr von west- und 
mitteldeutschen Gewinnungsstätten) 
Heft 12. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1926 
sind im Nachtrag I die Schnittfracht- 
sätze II der Station „Hracholusky“ wie 
folgt abzuändern: Auf Seite 24/25 in den 
Spalten 5b von 608 in 595, 7a von 508 in 
482, 7b von 608 in 595 sowie auf Seite 
32/33 in Spalte 20a von 767 in 741 und 

in Spalte 20 b von 985 in 972 Heller. 

Dresden, am 3. Dezember 1926. (1294) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reicehsbahndirektion Dresden, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5 

Mit Gültigkeit vom 6. Dezember 1926 
wird die Station Knesebeck als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 10c ein- 
bezogen. 

Berlin, den 1. Dezember 1926. (1292) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Nordisch-italienischer Güterverkehr über 
Deutscehland-Schweiz und Deutschland- 
Österreich. Dir vom 1. April 


I. Mit Wirkung vom 1. Januar 1927 ist 

zu streichen: 

a) auf Seite 15 bei Nr. 65 der Güter- 
einteilung (Holzschliff und Holz- 
zellstoff) die außeritalienische Ta- 
rif-Nr. 67, und am Fuß der Seite die 
zugehörige Anmerkung; 

b) auf Seite 114 und Nachtrag I Seite 18 
die Stationen Segmon und Slotts- 
bron mit allen Angaben einschließ- 
lich der zugehörigen Anmerkung. 

II. Mit Wirkung vom 1. Februar 1927 

ist zu streichen auf. Seite 108 (Nachtrag I 
Seite 19) die Station Sarpsborg mit allen 
Angaben. 

München, den 1. Dezember 1926. (1311) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Die Güterannahme für den fahrplan- 
mäßigen Stückgut- und Wagenladungs- 
verkehr nach den bulgarischen und rumä- 
nischen Donaustationen, sowie nach Vu- 
kovar und Ösijlek wird dıesjährig wie 
folgt eingestellt: 

In Regensburg und Passau am 2. De- 
zember. 

In Linz am 4. Dezember. 

In Wien und Bratislava am 6. De- 
zember. 

In Budapest am 7. Dezember. 

Die Annahme von Stückgut in den ru- 
mänischen und bulgarischen Stationen, 
sowie in Ösijek und Vukovar für den 
Bergverkehr wird am 4. Dezember ein- 
gestellt. 

Ohne Einschränkung offen bleiben bis 
auf weiteres der fahrplanmäßige Verkehr 
(auch für Stückgutsendungen) zwischen 
den Stationen Regensburg, Passau, Linz, 
Wien, Bratislava, Budapest (auch Buda- 
pest (DUB), Novisad, Zemun und Bel- 
grad untereinander, ferner der gesamte 


Schlepp- und Tenkladungsverkeil 
allen Relationen. 

Regensburg, den 29. November 

Bayerischer Lloyd Schiffahr is 

. gesellschaft. x 


3. Personen- und Gepäckverkehr | 


Tfv. 600. Deutscher Eisenbahn-Persone 
und Gepäcktarif, Teil I.- 

Mit Gültigkeit vom 10. De 19 
treten im vorgenannten Tarif 
stehende Änderungen ein: 

a) In der Allgemeinen Ausführung 
bestimmung 4 zu $43 EVO. ist der z 
Satz „In keinem Falle darf das Gut 
ausdrückliches Einverständnis des 
senders zurückgesandt werden.“ wie [o 
zu fassen: 

„Der Absender kann jedoch in de 
Expreßgutkarte vorschreiben, daß ih 
das Gut bei Eintritt eines Abliefer 
hindernisses ohne vorherige Be 
richtigung zurückgeschiekt werde. 
Dieser Antrag ist wie folgt zu stell 
„Bei Ablieferungshindernis 
sendung ohne vorherige Benachr 
gung. 
Sonst darf das Gut ohne Anwei 
des Absenders nicht zurückgese 
werden.“ % 

b) Die Ziffer 2 der Anlage VL A 
Deutschen Eisenbahn-Personen- und 
päcktarif, Teil Ir — Ver zei 
sperrigen Expreßgüter (siehe auch 
trag V S. 7) — wird wie folgt zefaß 

„2. Blumen, Gesträuche und Pflar 
zen, lebendeoder künstlie 
in Körben, Kübeln oder Kartons 
in dieser Verpackung mit Geste 
aufgeliefert, ausgenommen Pflanzen 

Erdballen.“ 

Bis zur Einarbeitung der Anden 
in einen Tarifnachtrag sind die Ände 
gen handschriftlich vorzunehmen. 

Die Änderungen der Ausführungs 
stimmung ist gemäß $2 EVO. genel 

Berlin, den 5. Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 

Reichsbahndirektion Berlin. 


4. Verdingungen. 


Die Arbeiten und Lieferungen zur 
stellung von 11 neuen Wegeschra 
und 127 Gitterbehängen für 64 
sehranken sollen öffentlich vergeben 
den. Verdingungshefte können, so 
der Vorrat reicht, gegen Einsend ng 
2,50 M. in bar von dem Hauptbüro 
Reichsbahndirektion Osten, Zimmer 
bezogen werden. Die Angebote sind 
siegelt und mit der Aufschrift „Angel 
auf Lieferung von Wegeschranken” 
sehen bis zum 30. Dezember 1926, \ 
11 Uhr (Zimmer 350 a) postfrei ei 
senden. Lieferfrist drei Monate. 
schlagsfrist vier Wochen. Be: 

Frankfurt (Oder), d. 2. Dezember 

Deutsche Reichsbahn-Gesells af 
Reichsbahndirektion zz 


Verdingung ER 
über Aufhauen von etwa 8000 
stumpfer Feilen für Januar bis 31 
zember 1927. Eröffnung der Angebo 
Montag, den 20. Dezember 1926, vor! 
Uhr. Verdingungsunterlagen gibt E 
der Vorrat reicht, unser Präsi 
gegen Einsendung von 0,80 RM. 
im Zimmer 208 ab. n 
Zuschlagsfrist 14 Tage vo 
nungstage ab. 
Hannover, den 3. Dezember 19% 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichsbahndirektion. « 


Wulff in Berlin. 
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eine Änderung ein. 
ernruf: Lützow 4765. 


ege einer vorbildlichen Baugesinnung 
i der Deutschen Reichsbahn. 
neue Mieterschutzgesetz und die 
ichsbahn. 
je Eisenbahngütertarife im ihrer volks- 
wirtschaftlichen Bedeutung und ihre 
Weiterentwicklung durch die Eisenbahn- 
beiräte (Landeseisenbahnräte, Reichs- 
eisenbahnrat) sowie die Ständige Tarif- 
‘ommission und den ihr beigeordneten 
Ausschuß der Verkehrsinteressenten. 
ur Einweihung der neuen Reichsbahn- 
brücke über den Pregel bei Königs- 
berg (Pr.). 
intragung von Fahrten auf falschem 
Gleise in das Zugmeldebuch (FV. 
SS 28 und 29). 
tändigung der Auffänger beim Ab- 


„In der Art der Herausgabe der Zeitun 


Berlin, den 16. Dezember 1926. 


An unsere Leser! 


Vom 1. Januar 1927 ab erscheint diese Zeitung im eigenen Verlage des Vereins DEV. 
g, in den Bezugsbedingungen und Bezugspreisen tritt im übrigen 


Inhalt: 


Beförderung von Wintersportgeräten. 
Das neue Arbeitsschutzgesetz. 
Nachrichten. 


Deutschland: Neue Reichsbahn- 
wagen. — Direkter Güter- und Tier- 
verkehr Deutschland-Rußland über 
Polen und Danzig. — Neuer Binnen- 
umschlagstarif. — Sonntagsrückfahr- 
karten über Weihnächten. — Betriebs- 
längen der Deutschen Reichsbahn und 
fremder Eisenbahnen. — Beschleunig- 
ter Postdienst Köln-Holland. — Grün- 
dung des deutschen Wagensyndikats. 


— Das neue Hochseefährschift 
Schwerin. — Einmalige Gehaltszu- 
lagen. — Personalnachrichten. 


Österreich: Außenhandel. 
Übrige europäisehe Länder: 
Angebot auf Verpachtung der 


| Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. Fernruf: Lützow 4765. 


LXVI Jahrgang. 


Wir bitten zugleich davon Kenntnis zu nehmen, daß die Zeitung wie bisher in ihrem grünen Gewande, aber 
lit einem neuen, von Künstlerhand entworfenen Titelbilde, in der Größe 210>x 297 mm (DIN A 4) erscheinen wird, 
Die künftige Anschrift des Verlags ist wie die der Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29; 
Postscheckkonto: Berlin 162 71. 
Bestellungen und Anfragen wegen Privatanzeigen nimmt der Verlag entgegen. 
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tschechoslowakischen Staatsbahnen. 
— Herabsetzung der Lieferfristzu- 
schläge in der Tschechoslowakei. — 
Entschädigung für den tschechoslo- 
wakischen Abschnitt der Maramaro- 


ser Salzbahnen. — Vlissingen-Lon- 
don über Harwich statt über Folke- 
stone. — Unfälle bei den englischen 


Eisenbahnen im Jahre 1925. 
Fremde Erdteile: Die Lage der 

amerikanischen Eisenbahnen und ihr 
Einfluß auf das Wirtschaftsleben der 
Vereinigten Staaten. 

Wasserverkehr. 

Luftverkehr. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 

Amtliche Bekanntmachungen. 


laufbetrieb in Verschiebebahnhöfen. 


Deutschland trägt schwer an den Lasten, die ihm durch das 
n oner Abkommen auferlegt sind. Steuern und Abgaben sind 
; Unerträgliche gewachsen; der freien Betätigung wirtschaft- 
hen Unternehmungsgeistes sind Fesseln angelegt. Allent- 
lben wird eine Verbilligung der Betriebe, eine Vereinfachung 
rt Organisation angestrebt; Sparsamkeit ist Trumpf geworden. 
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, mit einem ganz ge- 
altigen Anteil an den jährlich aufzubringenden Reparations- 
sten bedacht, kann nicht umhin, dieser Entwicklung im wei- 
ten Umfange Rechnung zu tragen. Was eine sichere und 
bungslose Durehführung des Betriebes und eine glatte Be- 
ltigung der Verkehrsaufgaben, die allem anderen vorgehen, 
eischen, das muß getan werden; eine sorgfältige Instand- 
tung der Baulichkeiten ist vonnöten, wenn die gesamte Anlage 
ht vorzeitig entwertet werden soll. Alles dagegen, was nicht 
bedinst notwendig, nur erwünscht ist, muß für den 
ügenblick zurücktreten. 

Unter solchen Umständen erscheint die Frage berechtigt, ob 
nn im Bereiche der Reichsbahn für künstlerische Bestrebungen 
baulichen 'Schaffen noch Raum ist. Ob man von der Reichs- 
'hn noch verlangen kann, daß sie eine vorbildliche Bau- 
sinnung pflegt. 


Pflege einer vorbildlichen Baugesinnung bei der Deutschen Reichsbahn. 


Von Reichsbahnoberrat Martin Steinbrink in Erfurt. 


Bei der Prüfung dieser Frage wird man nicht umhin können, 
sich vor Augen zu halten, welche Stellung das bauliche Schaffen 
der Reichsbahn innerhalb des Betätigungsgebietes baulichen 
Schaffens überhaupt einnimmt. Keine Behörde, kein Unter- 
nehmen — auch die Reichspostverwaltung nieht — überzieht in 
ähnlichem Umfange wie die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
das Reich mit einem Netz baulicher Anlagen: bis in die ent- 
legensten Waldtäler, die einsamsten Heidelandschaften dringt 
die Reichsbahn vor mit ihren Empfangsgebäuden, Stellwerks- 
bauten, Wohn- und Wärterhäusern, Lokomotivschuppen und 
Wassertürmen. Jeder sieht sie, kritisiert sie als einen Ausfluß 
des Gestaltungswillens, der bei dem größten wirtschaftlichen 
Unternehmen der Welt vorherrscht. 

Noch heute gilt, was vor zwölf Jahren einer der besten Kenner 
des Eisenbahnhochbaues, der Ministerialrat Groesche m 
seinem Buche über Bahnhofshochbauten (,Eisenbahntechnik der 
Gegenwart“, 1914, Seite 727) gesagt hat: 

„Mit Rücksicht auf den erzieherischen Einfluß, den Neu- 
bauten auf die Bautätigkeit jeder Gegend ausüben, sollten für 


die Ausgestaltung aller Eisenbahnhochbauten trotz größter 
Sparsamkeit künstlerische Gesichtspunkte maßgebend sein.“ 


Und das gilt nicht nur für reine Hochbauten, sondern in gleichem 


Maße für alle baulichen Anlagen der Reichsbahn. Wie schön 
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kann eine Futtermauer in bergigem Gelände oder eine Straßen- 
unterführung in der Landschaft wirken, wenn den Gegebenheiten 
der Örtlichkeit Rechnung getragen und der Baustoff mit Geschick 
ausgewählt ist! 

Darüber hinaus aber ist es für die Einstellung der Bevölkerung 
zegenüber dem Reichsbahnunternehmen von nicht geringer Be- 
deutung, wie gebaut wird. Nicht nur die Veranstaltung von 
billigen Sonderfahrten wirkt verkehrswerbend, auch die Art und 
Weise, wie der Reisende auf den Bahnhöfen aufgenommen und 
verpflegt wird, kann mittelbar und unmittelbar zum Vorteil der 
Eisenbahnverwaltung ausschlagen. Für die geringere oder grö- 
ßere Aufmerksamkeit, die ihm von der Reichsbahn geschenkt 
wird, hat der Reisende erfahrungsgemäß ein sehr feines Emp- 
finden. Es ist das Gebiet der „Imponderabilien“, das man nicht 
ungestraft außer acht lassen darf. 

Hier bietet sich auch angesichts der seit dem Kriege völlig 
veränderten wirtschaftlichen Lage für den Hochbauer ein weites 
und dankbares Feld der Betätigung; er in erster Linie ist es 
gewohnt, alles Schöne und künstlerisch Wertvolle schöpfe- 
risceh in sich aufzunehmen und zu verarbeiten. Und nur wo 
auch die ästhetischen Belange zu Wort kommen, kann eine vor- 
bildliche Baugesinnung gepflegt werden. Der beamtete Ar- 
chitekt, innig mit den Aufgaben der Verwaltung verwachsen, 
vertraut mit den Bestrebungen eines gesunden Heimatschutzes 
und unterrichtet über die Baugesinnung der Gegenwart, wird der 
Verwaltung eine schätzbare Kraft sein können bei der Erfüllung 
der hier behandelten Aufgabe. Gerade weil es viel schwerer ist, 
mitbeschränkten Mitteln solide und ansprechend zu bauen, 
als mit reichlichen, wird angesichts der allgemeinen Volksver- 
armung die Verantwortung gegenüber der Allgemeinheit noch 
viel ernster genommen werden müssen als früher. Jede, auch 
die bescheidenste, Bauaufgabe wird mit äußerster Sorgfalt zu 
behandeln sein. 

Welche Gesichtspunkte künftig bei dem baulichen Schaffen 
ler Reichsbahn zu beachten sein werden, möge im folgenden 
untersucht sein. Mit reinen Hochbauten aller Art sei begonnen. 

Jeder Bauausführung muß ein Baugedanke zugrunde 
liegen, der bedinet ist durch das mehr oder weniger abänderungs- 
fähige Bauprogramm. Es sollte ausgeschlossen sein, daß ein nur 
auf dem Reißbrett erzeichneter Grundriß ohne weiteres 
bindend bleibt für die Gestaltung des Auibaues. Grundriß und 
Aufbau sind für den Architekten, der das Bauwerk als ein 
Gänzes zu betrachten gelernt hat, nicht voneinander zu trennen. 
3eide sind, um mit Ostendorf zu reden, nur verschiedene 
Projektionen derselben Idee. Dieser Idee eine möglichst ein- 
fache, klare und damit auch wirtschaftlich sparsame Erschei- 
nungsform zu geben, wird in Zukunft vor allen Dingen anzu- 
streben sein. 

Der Grundriß, die Horizontalprojektion der Bauidee, muß 
selbstverständlich in erster Linie dem praktischen Bedürfnis ge- 
nügen; daneben muß er, soweit irgend angängig, auf etwaige 
spätere Erweiterungen berechnet sein (vgl. den Erlaß des Preu- 
RBischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 28. Oktober 
1907 — Eisenbahn-Nachrichten-Blatt 1907, Seite 395). Darüber 
hinaus aber ist zu fordern, daß der Grundriß so einfach und 
klar wie möglich und mit denkbar einfachster Umrißlinie ge- 
staltet wird, da alle überflüssigen ein- und ausspringenden Ecken 
aturgemäß im Aufbau zu verwickelten Lösungen führen, die 
den Bau verteuern und die Unterhaltung erschweren. Man hat 
öfters die Empfindung, daß bei der Dureharbeitung der Grund- 
visse — im Interesse einer scheinbaren Baubeschleunigung ‘und 
-verbilligung — zu flüchtig vorgegangen worden ist; gelegentlich 
hielt man wohl auch die Kosten einer gründlichen Bearbeitung 
durch einen Architekten für schlecht angelegt. Sehr mit Un- 
recht. Geringe Mehrkosten für einen Entwurf, bedingt durch 
sorgfältigeres Feilen an einer Bauaufgabe, bringen sich meist 
in größerer Zweckmäßigkeit im Betriebe und in geringeren 
Unterhaltungskosten mehrfach wieder ein. 

Auch hinsichtlich des Aufbaues, also der Vertikalproiek- 
tion der Idee, hat man gelernt, mehr als früher nach Schlichtheit, 
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eroßen klaren Linien, Zusammenfassung der Bauma 
künstlerischer Hervorhebung nur der wirklich bedeutung: 
Bauteile zu streben; schon die Reihung eines an sich schlie 
Fassadenmotivs kann wirkungsvoll sein! Mit desto ger 
Mitteln kann alsdann einem sich aus der übrigen Masse her 
hebenden Bauteil zu beherrschender Wirkung verholfen wer 

In diesem Zusammenhange sei es gestattet, kurz die Frage 
Symmetrie zu berühren. Symmetrie ist eins der Mitte 
es ermöglichen, einen Baukörper ohne viel Schmuckaufwand 
deutsam zu gestalten. Noch vor nicht zu langer Zeit galt ı 
Fachkreisen für abwegig, z. B. einem Bahnhofsempfangsgebi 
eine symmetrische Form zu geben. Darin ist wohl zu w 
sangen worden. Mancher Baugedanke läßt sich bei sorgfält 
Durcharbeitung in eine im wesentlichen symmetrische F 
bringen; ja, die örtliche Lage manches Gebäudes verlangt 
radezu nach einer solehen Lösung. Die Forderung, das Ä 
des Gebäudes müsse das Innere in allen Einzelheiten 
spiegeln, ist wohl des öfteren zum Schaden der Gesamtwir 
zu sehr betont worden. In einem Empfangsgebäude beis 
weise wünscht der Reisende den Haupteingang, die Gepäc) 
tigung und einiges andere schnell und sicher zu finden; w 
aber irgendwelche Nebentreppen oder gar der Abort des | 
hofswirtes befinden, wird ihm ziemlich gleichgültig sein. 
viel Monumentalität ist einer Anzahl neuerer symmetrisch 
stalteter Empfangsgebäude eigen, z. B. Vohwinkel, Müll 
(Ruhr)-Eppinghofen, Barmen (Hauptbahnhof), Köln-De 
Darmstadt, Bromberg, Görlitz und Weimar! i 


Daß sich auch die Baulichkeiten der Reichsbahn, mögen 
groß oder bescheiden sein, der Umgebung einpassen müs 
ist wohl eine selbstverständliche Forderung vorbildlicher E 
gesinnung. Gerade hierzu ist eine recht geschickte Hand ı 
nöten. Unersetzliches kann hierbei unter Umständen an L 
sehafts- und Städtebildern verloren gehen, wenn sich die N 
schöpfung zu unbekümmert in das Alte, den Einwohnern. i 
gewordene hineindrängt, Gesamtgruppierung, Maßstab der | 
zelgliederungen und Farbengebung wollen gleicherweise 
dacht sein. 


Die Rücksichtnahme auf die Umgebung verlangt nun durel Al 
nicht etwa eine Ausbildung des Gebäudes in den gleichen St 
formen, wie sie in der Nachbarschaft oder gar in ande 
Teilen desselben Ortes angewandt worden sind. Über di 
Frage ist wohl durch das bekannte Gutachten der Aka 
Bauwesens zum Wettbewerb, betreffend das neue Empfang 
bäude in Köln (Hauptbahnhof), eine abschließende Klärung 
folgt (vgl. Zentralblatt der Bauverwaltung 1889, Seite 280). 
Lebende hat recht“ gilt auch auf diesem Gebiete. In wirk 
schöpferischen Perioden der Vergangenheit ist es nicht 
gewesen. Auch hinsichtlich der Gliederungen und Se 
formen muß natürlich Sparsamkeit walten; doch wird 
Selbstbeschränkung demjenigen nieht schwer fallen, der 
steht, ansprechende Wirkungen auch mit bescheidenen M 
zu erzielen, i E 
so ist in den | 


Was die inneren Räume anlangt, 
‚Jahren der Vorkriegszeit stellenweise an reicher Durchb 
des Guten etwas zu viel geschehen. Aber auch bei zeitgem 
Einschränkung bleibt der schöpferischen Phantasie noch 
nügender Spielraum hinsichtlich geschickter Durchbildur 
Räume. Behaglichkeit und Aufwand sind keine unzertrenn 
Begriffe. Welche interessanten Wirkungen können z. B. in 
Empfangsgebäude allein schon durch eine künstlerische Ai 
tung der Raumfolge von Vorräumen, Schalterhalle, W: 
sälen und Sonderzimmern ausgelöst werden! Welche St 
rungen von gröberem zu feinerem Baustoff, von schlich 
reicherer Farbengebung sind dabei möglich! Dieses in der] 
ratur bisher kaum behandelte Thema verdiente einmal vo) 
diger Seite erörtert zu werden. 


Daß die Geschoßhöhen der Räume künftig vielfach 
nur bei Kleinwohnungen — niedriger als bisher gehalten 
können und müssen, mag hier nur nebenbei erwähnt werd | 
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ei der technischen Durchbildun g der Gebäude 
| im allgemeinen den preiswertesten Konstruktionen und 
stoffen der Vorzug zu geben sein: doch wird die Rücksicht- 
me auf eine möglichste Verringerung der‘baulichen Unter- 
u gskosten bei allen künftigen Erwägungen noch mehr als 
her ausschlaggebend sein müssen. Spätere kostspielige In- 
ıdsetzungen sind bei Eisenbahnbauten ganz besonders vom 
‚ da die Bereitstellung der erforderlichen Mittel erfahrungs- 
ß oft Schwierigkeiten bereitet. Wandflächen zum Beispiel. 
ändiger Beschädigung ausgesetzt sind, werden zweckmäßig 
ich bei der ersten Anlage durch eine widerstandsfähige Ver- 
(dung, wie Vorsatzbeton, Platten und dergleichen, geschützt. 
der Verwendung von sogenannten Ersatzbaustoffen ist Vor- 
t am Platze; auch empfehlen sie sich nur dann, wenn sie 
ne größeren Instandhaltungeskosten erwarten lassen. Jedes 
jgeeignete Material erweist sich auf die Dauer als unwirt- 
jaftlich. 
ige Worte noch über die Farbengebung. Sie ist eins 
wirksamsten Mittel, das Äußere von Bauwerken auch bei 
mster Verwendung von architektonischen Gliederungen 
prechend zu gestalten. Es ist durchaus nicht nötig, die Über- 
bungen mitzumachen, die an einzelnen Orten (z. B. in Magde- 
_ einem übergroßen Farbenenthusiasmus ihre Entstehung 
lanken; aber auf diesem Gebiete könnte bei der Reichsbahn 
manches geschehen, auch ohne daß berechtigter Wider- 
uch herausgefordert wird. Besonders bei Gelegenheit von 
averputz oder Neuanstrich von Bauten ließe sich in dem an- 
Sdeuteten Sinne verfahren. 
Die Zahl der Neubauten wird angesichts der wirtschaftlichen 
ze der Reichsbahn in den kommenden Jahren recht gering 
); dagegen werden manche Bauten der Umgestaltung und Er- 
terung bedürfen. Angesichts der in ihnen zu investierenden 
chtlichen Werie wird man sie mit ganz besonderer Sorg- 
- behandeln müssen, und zwar nicht nur hinsichtlich der 
ndrißplanung, sondern auch in der gesamten baulichen Ge- 
tung. Manches, was in früheren Zeiten verabsäumt war, 
di sich bei einer solchen Gelegenheit nachholen lassen. Die 
liche Anpassung neuer, einfach und schlieht zu haltender 
ile an vorhandene, oftmals reicher durchgebildete ist eine 
schwierigsten Aufgaben, die dem Hochbauer der Reichsbahn 
stellt werden können. Auch hierbei lassen sich bisweilen bei 
htzeitieer sorgfältiger Bearbeitung nicht unerhebliche Mittel 
ren. 
e Baugesinnung eines Bauherrn wird nun nicht allein da- 
bewertet, wie er Neubauten behandelt, sondern auch — und 
m weniger — danach, wie er die bestehenden pflegt. Und 
ieser Beziehung bricht sich erfreulicherweise mehr und mehr 
3 Überzeugung Bahn, daß selbst bei der gegenwärtigen 
telknappheit dieser Frage eine nicht zu unterschätzende Be- 
itung zukommt. Während des Krieges mit seinen so unendlich 
| wichtigeren Anforderungen betrieblicher Art ist manches 
de recht in Verfall geraten; hier muß, wenn nachhaltige 
igungen der Substanz vermieden werden sollen, bald und 
hdrücklich nach dem Rechten gesehen werden. Daß es schwer 
At, die Mittel im erwünschten Umfange flüssig zu machen, ist 
"bekannt. Aber immerhin ist es wirtschaftlicher, beispielsweise 
Dach rechtzeitig mit geringen Kosten auszubessern, als es 
Tages, wenn der Verfall zu weit vorgeschritten ist, gänz- 
zu erneuern. Das gleiche gilt für Holzteile aller Art, wie 
hwerk, Fenster und ähnliches. Auf diesem Gebiete wird der 
hbauer, rechtzeitig gehört, manchen wertvollen Fingerzeig 
on können. Er wird auch in der Lage sein, bei der Auf- 
ch! ng von Innenanstrichen manchen Raum, dem wenig Be- 
lichkeit innewohnte, durch gute Farbengebung erfreulicher 
stalten. | 
bisher Gesagte gilt für die eigentlichen Hochbauten im 
ten Sinne. Mit ihnen ist naturgemäß die Bautätigkeit der 
bahn nicht im entferntesten erschöpft. Vieles ließe sich 
hmen des Themas noch über die Ingenieurbauten 
Für die Gestaltung der Landschaft sind sie von nicht 


geringerer Bedeutung als die Hochbauten. Wer die Gotthard- 
bahn befahren hat, weiß, welche unvergeßlich schönen Eindrücke 
allein schon durch eine geschiekte Linienführung der Eisenbahn 
erweckt werden können; es sei nur an die Gegend von Wassen 
erinnert. In gleicher Weise ist oftmals die Ausbildung von 
größeren Brücken, Unterführungen und Futtermauern entschei- 
dend für den Gesamteindruck einer Landschaft. Hier ist es 
meist nicht das „architektonische Mäntelehen‘“, nachträglich und 
höchst kümmerlich dem Bauwerk umgehängt, das eine gute Wir- 
kung gewährleistet, sondern die Hauptlinienführung der Bau- 
werke, die der Umgebung angepaßte Baustoffwahl und -farbe. 
die wohlerwogene monumentale Schlichtheit des Ganzen. Gerade 
bei solchen Aufgaben dürfte ein rechtzeitiges, verständnisvolles 
Hand-in-Hand-Arbeiten der verschiedenen Fachrichtungen, also 
auch des Hochbaues, für die Verwaltung von Nutzen sein. 

Was für die Bauwerke in der freien Landschaft ratsam ist, 
ziit fast noch mehr für las Bauschaffen in geschlossenen Ort- 
schaften, für den Bereich des Städtebaues. Hier haben 
Blum,Schimpffund Schmidt in ihrem Buch über Städte- 
bau (Handbibliothek für Bauingenieure, II. Teil, 1. Band, 1921; 
besonders Seite 59 u. f.) den richtigen Weg gewiesen. Siede- 
lungen und Bahnhofsvorplätze wollen nach großen, einheitlichen, 
vorgefaßten Ideen durchgeführt sein. Dem reinen Zufall etwas 
zu überlassen, rächt sieh hierbei noch bitterer als auf anderen 
Gebieten. Der Ingenieur, der dem zukünftigen Verkehr auf dem 
Platze vorausschauend die Wege weist, kann der Mitwirkung 
des Architekten nicht entraten, der die „äußeren Räume‘, d.h. 
den Platz mit seinen Wandungen und Durchbrechungen, zu 
schaffen berufen ist. 

Dergestalt sind die Aufgaben, die die Pflege einer vor- 
bildliehen Baugesinnung mit sich bringt. Einiges wäre nun noch 
über die Mittel und Wege zur praktischen Durehführung 
dieser Aufgabe zu bemerken. 

Da ist zunächst wesentlich, daß sich auf den Reichsbahn- 
direktionen die Entwurfsarbeit schnell und reibungslos 
vollzieht. Die Aufgabenkreise der Dezernenten, die mit den 
Bauausführungen zu tun haben, müssen klar umrissen sein; ein 
enges Hand-in-Hand-Arbeiten vom Grunderwerb bis zur Über- 
gabe des fertigen Bauwerks ist geeignet, etwaige Hindernisse 
rechtzeitig aus dem Wege zu schaffen, den Baufortgang zu be- 
schleunigen und die Schaffensfreude wach zu halten. Demjenigen 
Dezernenten, von dem in erster Linie die Bauideen ausgehen 
sollen, muß die Möglichkeit gegeben werden, neben den anderen 
Dezernatsaufgaben die hierfür unbedingt nötige Zeit und Samm- 
ıung aufzubringen. Wo dies nicht angängig ist, betraue man 
eine weitere akademisch vorgebildete hochbautechnische Kraft 
vorübergehend mit der Bearbeitung des Entwurfes und der Bau- 
leitung größerer oder besonders wichtiger Bauausführungen, 
wie es vielfach zum Vorteil der Sache geschehen ist. Je gründ- 
licher ein Bauvorhaben in wirtschaftlicher und technischer Be- 
ziehung durchgearbeitet ist, desto billiger wird sich meist die 
Ausführung stellen, desto weniger werden baldige Umgestal- 
tungen oder Instandsetzungen nötig sein. 

Für die eigentliche Bauausführung an Ort und Stelle sollten 
nur Kräfte ausgewählt werden, die mit hochbautechnischen Bau- 
aufgaben eingehend vertraut sind. Dies stößt bisweilen auf 
Schwierigkeiten, sollte indessen grundsätzlich angestrebt wer- 
den. Unternehmer und Bauhandwerker haben erfahrungsgemäß 
einen scharfen Blick dafür, ob der bauleitende Beamte die Be- 
sonderheiten ihres Arbeitsgebietes beherrscht oder nicht; ver- 
sagt er, so fehlt die Garantie, daß der Verwaltung nur gute 
Arbeit geleistet oder geliefert wird. Solche Bauten erweisen 
sich dann für die Stellen, denen die Bauunterhaltung obliegt, 
als nie versiegende Quellen des Ärgers und der Sorge. 

Nur ganz kurz mag das überaus wichtige Gebiet des Unter- 
riehtswesens gestreift werden, dessen weiterer Ausbau in 
nochbautechnischer Beziehung erwägenswert sein dürfte. So- 
wohl in den -Verwaltungs- wie in den Dienstanfängerschulen 
könnte zum Nutzen der Verwaltung über das eine oder andere 
hochbautechnische Gebiet etwas vorgetragen werden, Durch 
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Lichtbildervorträge ließe sich — unter Verwendung des Epi- 
skops — auch künstlerisch fruchtbringende Belehrung in weitere 
Kreise tragen. 

Auch die Veröffentlichung ausgeführter Bauten in den vom 
Personal gelesenen Zeitschriften ist geeignet, förderlich 
und anregend zu wirken. Daß zur Veröffentlichung das Beste 
gerade gut genug ist, bedarf wohl keiner besonderen Hervor- 


hebung. Freilich gehört auch zu schriftstellerischer Betätigung 
Zeit; indessen mögen diejenigen, die sieh berufen fühlen, anderen 


etwas mitzuteilen von den eigenen Erfahrungen und Schöp- 
fungen, dieses persönliche Opfer nicht scheuen. Es wird das An- 
sehen der Reichsbahn nur fördern, wenn sich neben zahlreichen 
dankenswerten Veröffentlichungen über organisatorische, ver- 
kehrs- und betriebstechnische, bau- und maschinentechnische 
Fragen auch solche aus dem umfangreichen Arbeitsgebiete hoch- 
baulichen Schaffens zugesellen. 

Der Unterriehtserteilung wie der büromäßigen Entwurfsbear- 
beitung würde es ferner sehr zustatten kommen, wenn vorbild- 
liche Bauten aller Art — also auch Brücken usw. — mehr als 
bisher photographisch aufgenommen würden. Nichts ist lehr- 


Das neue Mieterschutzgesetz und die Reichsbahn. 


Von Reichsbahnrat Dr. Machate, Dresden. 


Das am 1. Juli 1926 in Kraft getretene neue Mieterschutzgesetz 
bringt nicht nur allgemein, sondern auch für die Reichsbahn 
einige nicht unwesentliche Änderungen, die hauptsächlich in 
dem schon bisher maßgebenden $ 32 enthalten sind. 


Zur besseren Übersicht mag daher zunächst eine Gegenüber- 
stellung der alten und der neuen Fassung, soweit eine Ab- 
weichung besteht, folgen. 

Alte Fassung: 

Hat das Reich oder ein Land Gebäude oder Gebäudeteile 
vermietet oder zum Gebrauch überlassen, die in seinem 
Eigentum oder in seiner Verwaltung stehen und entweder 
öffentlichen Zwecken oder zur Unterbringung von An- 
zehörigen der Verwaltung des Reichs oder des Landes zu 
dienen bestimmt sind, so finden die $$ 1-31 keine An- 
wendung. 

Die Zwangsvollstreckung aus einem Urteil, welches die 
Herausgabe eines vermieteten oder überlassenen Raumes 
zum Gegenstande hat, ist durch Ausspruch in der Urteils- 
formel davon abhängig zu machen, daß ein ausreichender 
Ersatzraum gesichert ist. Über Einwendungen gegen den 
Ersatzraum entscheidet die Behörde, welche der über den 
Raum verfügungsberechtisten Behörde vorgesetzt ist. Der 
Mieter ... 

Neue Fassung: 

Hat jemand mietweise oder auf Grund eines sonstigen 
Rechtsverhältnisses ein Gebäude oder den Teil eines Ge- 
bäudes inne, das im‘ Eigentum oder in der Verwaltung des 
Reichs oder eines Landes steht und entweder öffentlichen 
Zwecken oder zur Unterbringung von Angehörigen der 
Verwaltung des Reichs oder des Landes zu dienen bestimmt 
ist oder bestimmt wird, so finden, vorbehaltlich des Abs. 2, 
die $S$ 1-31 keine Anwendung. 

Die Zwangsvollstreckung aus einem Urteil, welches die 
Herausgabe eines vermieteten oder überlassenen Raumes 
zum Gegenstande hat, ist durch Ausspruch in der Urteils- 
formel davon abhängig zu machen, daß ein ausreichender 
Ersatzraum gesichert ist; an Stelle der Zubilligung des 
Ersatzraumes kann auf Antrag des Reichs oder Landes die 
Gewährung eines angemessenen Geldbetrags treten, Über 
Einwendungen gegen den Ersatzraum entscheidet die Be- 
hörde, welche der über den Raum verfügungsberechtigten 
Behörde vorgesetzt ist. Im übrigen gelten die Vorschriften 
des $ 6 Abs. 3 bis 5, des $ 16 mit Ausnahme von Abs. 1 
Satz 6 und des 27 Abs. 3 Satz 1 mit der Maßgabe ent- 
sprechend, daß die im $S 16 Abs. 1 Satz 2 bezeichnete Be- 
scheinigung von der über den Raum verfügungsberechtigten 
Behörde ausgestellt wird und daß Einwendungen gegen den 
Ersatzraum bei dieser oder der ihr vorgesetzten Behörde zu 
erheben sind. Der Mieter... 


1. Vergleicht man beide Fassungen miteinander, so fällt sofort 
der veränderte Wortlaut des Eingangssatzes auf. Während in 
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- schenden schwierigen Wohnungsverhältnissen gegenüber 


er 
Zeitung des Veraind 
Deutscher Eisenbahnverwaltu; 


reicher als ein gutes Beispiel, zur rechten Zeit vor Augen 
führt. Der Gedanke liegt nahe, bei jeder Reichsbahndirektio 
vielleicht auch bei der Hauptverwaltung — nach und nach 
Art Kartothek ausgeführter Bauwerke anzulegen, mit z 
hörigen knappen Hinweisen auf Ort, Baujahr, Zweck und 
wesentlichsten Baustoffe, aus denen sie erstellt sind. Auch e 
Ausleihen derartiger Aufnahmen an andere Reichsbahndi 
tionen oder an Bauabteilungen könnte ins Auge gefaßt we 
Ob zu diesem Zwecke weitere photographische Werkstätten 
zurichten sein würden oder ob es genügen würde, die b 
vorhandenen — z. B. in Halle und Essen — weiter ausz 
stalten, müßte besonders geprüft werden. - 

Mit dem Gesagten dürfte die Aufgabe in den wesent i 
Zügen umrissen sein. So aufgefaßt erscheint die Pflege eine 
vorbildlichen Baugesinnung bei der Reichsbahn als eine RK) 
turaufgabe. Sie ist dankenswert genug in einer Zeit 
der die rein materiellen Interessen bedauerlich überwie 
Wenn auch die Not der Zeit nicht alle Blütenträume reifen | 
so wird es doch Anerkennung finden, wenn Vorbildliches bei d 
Reichsbahn wenigstens erstrebt wird. 


der alten Bestimmung die darin enthaltene Vor ga 
den Vermieter abgestellt war, geht sie jetzt vom Standpun 
Mieters aus. Daß diese Änderung nicht nur formeller 
ist, ergibt sich aus der amtlichen Begründung zum Entwurf ) 
Gesetzes zur Abänderung des Mieterschutzgesetzes. 
Drucksache Nr. 1640 Reichstag III. Wahlperiode 1924/25.) Na 
der alten Fassung konnte es zweifelhaft sein, ob auch dann de 
$ 32 anwendbar war, wenn es sich um ein Grundstück handel 
das erst nach dem Abschluß des Mietvertrages von einer 
nach $ 32 privilegierten juristischen Person erworben worde 
war, denn rein formal traf ja dann die Voraussetzung n 
zu, weil die juristischen Personen in solchen Fällen nieht 
mietet oder überlassen hatten, sondern in einen schon beste. 
den Mietvertrag eingetreten waren. Daher hat man, um d 
Zweifel zu beseitigen, nunmehr die unpersönliche Form gewä 
nach der neuen Bestimmung braucht also die Voraussetz 
lediglich in der Tatsache zu bestehen, daß ein Miet- oder s 
ges Rechtsverhältnis zur Zeit der Kündigung vorliest. 

Wenn auch hierbei allgemein von einem Rechtsverhältnis 
Rede ist, so wird man naturgemäß, obwohl dies formell mög 
wäre, die Räumungsklage dann nicht auf $ 32 stützen, w 
ohnedies das Rechtsverhältnis keinen Mieterschutz gen 
Denn wenn auch der $ 32 gegenüber den allgemeinen M 
schutzbestimmungen eine Erleichterung für den Vermiete 
deutet, so bildet doch immerhin die Klage nach $ 32 ein 
schwerung gegenüber der gewöhnlichen Räumungsklage, 
ausgesetzt natürlich, daß ein Mieterschutz überhaupt nich 
Frage kommt. Die Klage nach $ 32 ist auch — im Gegen 
zu der Aufhebungsklage des $ 1flg. MSchGes. — nicht 
Klage besonderer Art, sondern sie bleibt eine gewöhnliche ] N 
mungsklage, aber der $ 32 gibt für die hiernach erhobene K 
besondere prozessuale Vorschriften, die gegenüber den 
meinen prozessualen Bestimmungen eine Erschwerung bedeu 
Während bei der überhaupt nicht vom Mieterschutz betroff 
Räumungsklage dem Schuldner auf seinen Antrag nach 
ZPO. lediglich eine Räumungsfrist bewilligt werden kann, 
die Vollstreckung unter den Voraussetzungen des $ 32 At 
von der Sicherung eines ausreichenden Ersatzraumes abhäi 
gemacht werden. Daß diese Bedingung bei den zur Zeit h 


Räumungsfrist stets eine Erschwerung bedeutet, ist wohl 
bestreitbar. Es ist daher vor der Erhebung einer Räum: 
klage stets zu prüfen, ob ohne die Bestimmung des $ 3 
Rechtsverhältnis den Mieterschutzbestimmungen unterlie 
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Praktisch wird insbesondere diese Frage, wenn es sich 
ie Aufhebung eines Untermietverhältnisses handelt. Hat 
‘ein Mieter mit Genehmigung der Reichsbahnverwaltung 
ine Wohnung ganz oder zum Teil einem Untermieter über- 
en, so würde an sich unter den Voraussetzungen des $ 24 
schGes. der Untermieter Mieterschutz beanspruchen können. 
jeser Anspruch bestände jedoch lediglich dem Hauptmieter, 
ht dem Vermieter gegenüber, weil ja zwischen diesem unuü 
n Untermieter überhaupt - kein Vertragsverhältnis besteht. 
also in solchem Falle zwar der Hauptmieter geräumt, nicht 
der Untermieter, so wird man gegen diesen nicht auf 
nd des $ 32 vorgehen, sondern die Eigentumsklage nach 
, BGB. erheben. Denn es ließe sich immerhin aus der Ge- 
nigung der Untervermietung eine Überlassung konstruieren, 
ı nach $ 32 Abs. 2 Satz 1 die Verpflichtung zur Gewährung 
ines Ersatzraumes zur Folge hätte. Wenn.auch im Falle der 
ligentumsklage die Gewährung einer Räumungsfrist gefordert 
erden kann (vgl. Stein, Komm. zur ZPO. Anm. I1 zu $ 721), 
ist dies gegenüber der Ersatzraumklausel doch immerhin das 
. Eine weitere Änderung des $ 32 besteht darin, daß nach 
neuen Fassung nicht nur dann ein Gebäude die Voraus- 
zungen des $ 32 erfüllt, wenn es den dort vorgesehenen 
cken von vornherein zu dienen bestimmt ist, sondern auch 
nn, wenn es erst später einem dieser Zwecke gewidmet wird. 
ch der bisherigen Bestimmung war es recht zweifelhaft, ob 
-$ 32 auch dann anwendbar war, wenn .der geforderte Be- 
Immungszweck zur Zeit der Vermietung noch nicht vorhanden 
_ War also z.B. ein Gebäude etwa als Kapitalsanlage ge- 
t worden, söo war es nach der alten Fassung kaum möglich, 
e Räumungsklage auf $ 32 zu stützen, weil dann ja keine der 
eiden Voraussetzungen erfüllt war. Zweifelhaft war es auch 
on, wenn z.B, ein Gebäude zur unmittelbaren Verwendung 
im Umbau von Bahnanlagen erworben worden war, dann aber 
es Gebäude infolge Nichtausführung der Bauten Wohn- 
ecken dienstbar gemacht werden sollte. Wenn auch in einem 
1 hen Falle nach der ursprünglichen Zweckbestimmung des 
mundstücks die eine der Voraussetzungen, nämlich der öffent- 
re Zweck, gegeben war, so müßte es doch bedenklich er- 
heinen, dann noch die Anwendbarkeit des $ 32 zu bejahen, 
zenn im Augenblick des Räumuneshegehrens die geforderte 
Orausseizung zwar noch erfüllt war, sich aber inhaltlich ge- 
ndert hatte, indem die Alternativvoraussetzung an die Stelle 
ursprünglichen getreten war. Durch die neue Fassung ist 
‚bestehende Zweifelsfrage gelöst. Wenn es nunmehr heißt, 
‚ der Ausschluß von den Mieterschutzbestimmungen auch 
nn gegeben ist, wenn das Gebäude den dort genannten 
recken zu dienen bestimmt wird, so geht daraus hervor, daß 
2 Bestimmungszweck erst im Augenblick des Räumunegs- 
gehrens vorhanden zu sein braucht, daß also die nötige Vor- 
setzung auch dann vorliegt, wenn, selbst willkürlich, - das 
iude erst nachträglich dem geforderten Zwecke gewidmet 
d, mag ursprünglich der Zweck ein ganz .anderer ge- 
esen sein. 
Wie aus der oben zitierten amtlichen Begründung ‚hervorgeht, 
‚ nach Ansicht des Gesetzgebers die nunmehr zweifelsfreie 
nwendungsmöglichkeit schon im Sinne der alten Fassung. 
; mag zugegeben werden, daß sich diese Ansicht des Gesetz- 
bers ohne weiteres vertreten läßt. Die darüber entstandene 
reitfrage hatte aber nicht nur theoretische, sondern vor allem 
aktische Bedeutung, und die vielfach in der Praxis entstan- 
gen Schwierigkeiten beweisen, wie erwünscht die nunmehrige 
arstellung war. = 
. Eine völlige Neuerung bringt der $ 32 durch die Bestim- 
une, daß auch eine Verurteilung erfolgen kann, ohne daß die 
Zollstreekung von der Sicherstellung eines ausreichenden Er- 
[zraumes abhängig gemacht wird. Der Entwurf eines Gesetzes 
Abänderung des Mieterschutzgesetzes sah hier eine ein- 
eidende Änderung vor. Es sollte der Zwang zur grund- 
lichen Gewährung eines Ersatzraumes überhaupt beseitigt 
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werden und die Zubilligung dem Ermessen des Gerichts über- 
lassen bleiben, indem dieses die Zwangsvollstreekung nur dann 
von der Sicherung eines ausreichenden Ersatzraumes abhängig 
machen sollte, wenn dies zur Vermeidung unbilliger Härten 
erforderlich erschiene. Diese Bestimmung des Entwurfs ist nicht 
Gesetz geworden, jedoch hat man eine Zwischenlösung gewählt, 
die zwar an der grundsätzlichen Zubilligung eines Ersatzraumes 
festhält, aber die geldliche Ablösungsmöglichkeit vorsieht. Wenn 
der Vermieter einen dahingehenden Antrag stellt, so tritt an 
Stelle der Zubilligung eines Ersatzraumes die Gewährung eines 
angemessenen Geldbetrages. Was als angemessen anzusehen 
ist, darüber äußert sich das Gesetz nicht, es ist also der Recht- 
sprechung überlassen, Richtlinien darüber aufzustellen. Der 
Begriff „angemessen“ ist in diesem Zusammenhang sehr dehnbar. 
Die Bestimmung der Angemessenheit muß unter Beriücksich- 
tigung der Interessen beider Parteien erfolgen, eine Abwägung 
der beiderseitigen Interessen ist nicht leicht, da diese natürlich 
im schärfsten Gegensatz zueinander stehen. Für den Mieter ist 
der Verlust der Wohnung ja oft beinahe unersetzlich, und auf 
der anderen Seite ist es wiederum dem Vermieter, insbesondere 
der Reichsbahn, nicht möglich, eroße Summen für derartige 
Zwecke zu opfern. Diese Bestimmung wird also, da ja ihre 
Anwendung in der Hand des Vermieters liegt, für die Reichsbahn 
nur dann praktische Bedeutung erlangen können, wenn sich 
diese Entschädigungsbeträge in niedrigen Grenzen halten. Im- 
merhin bedeutet diese Bestimmung insofern einen Fortschritt, 
als die Reichsbahn dann, wenn sie ein unbedingtes Interesse ahtı 
der sofortigen Leerstellung einer Wohnung hat. nicht mehr auf 
den fast stets langwierigen Weg der Ersatzraumbeschaffune an- 
gewiesen ist. “ 


4. Ebenso bedeutet die Bestimmung, daß $ 6 Abs. 3-5 An- 
wendung findet, ‘eine Ergänzung der bisherigen Vorschriften. 
Von Bedeutung ist vor allem die Anwendbarkeit des $ 6 Abs. 5 
Nach $ 6 Abs. 5 kann der Vermieter, wenn das Urteil die Ersatz- 
raumklausel enthält und nachträglich Tatsachen eintreten, die 
die Aufhebung des Mietverhältnisses nach den $$ 2 und 3 
MSchG. rechtfertigen würden, oder der Mieter böswillig die 


- Sicherung eines Ersatzraumes vereitelt — die letztere Voraus- 


setzung ist übrigens neu —, den Antrag auf Aufhebung. der Be- 
schränkung stellen, über den durch Urteil auf Grund mündlicher 
Verhandlung entschieden wird. 


Vor dem Inkrafttreten des neuen MSchG. herrschte insbeson- 
dere auch in der Rechtsprechung Streit darüber, ob $ 6 trotz 
des ausdrücklichen Ausschlusses der $$ 1—31 anwendbar sei, 
wenn ein Räumungsurteil nach $ 32 ergangen war. Die eine 
Meinung ging dahin, daß die analoge Anwendungsmöglichkeit 
zu bejahen, die Erhebung einer neuen Klage wegen Fehlens 
des Rechtsschutzinteresses aber ausgeschlossen sei. Eine andere 
Auffassung ging dagegen sogar so weit, nieht nur die Erhebung 
einer neuen Klage, sondern auch die Anwendbarkeit des $ 6 
für unzulässig zu erklären, so daß hiernach überhaupt keine 
Möglichkeit bestanden hätte, die Ersatzraumklausel zu besei- 
tigen. Die dritte Ansicht schließlich, die wohl allein haltbar 
ist, ging davon aus, daß S 6 wegen des Ausschlusses der $$ 1-31 
nicht anwendbar sei, dagegen bei Vorhandensein eines neuen 
Klaggrundes der Erhebung einer neuen Klage nichts ent- 
gegenstehe, 


Dieser Streitfrage ist nunmehr durch die neue Bestimmung 
ein Ende gemacht, nach der $ 6 Abs. 5 ausdrücklich für anwend- 
bar erklärt worden ist. Insbesondere gilt $6 Abs. 5 nach $ 27, 
auf den $ 32 gleichzeitig verweist, auch für die Fälle des Ver- 
gleichs. 


Die übrigen gleichfalls für gültig erklärten Bestimmungen 
des $ 6 sind von geringerer Bedeutung, sie enthalten Vor- 


schriften über die nachträgliche Ergänzung des Urteils, falls 
die Ersatzraumklausel fehlt, über die Anfechtbarkeit des Urteils 
in gewissen Fällen und materiellrechtliche Vorschriften über 
Jas Verhältnis zwischen Vermieter und Mieter Aa dem Erlaß 
des Räumungsurteils. 
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5. Die Bezugnahme auf $ 16 bringt sachlich eine Änderung 
der bisherigen Vorschriften nur in der Kostenfrage. Nach $ 16 
MSchG. darf von dem Teile des Urteils, das die Herausgabe des 
Mietraumes gegen Sicherung eines Ersatzraumes zum Gegen- 
stande hat, eine vollstreekbare Ausfertigung nur auf Antrag des 
Vorsitzenden erteilt werden. An sich bestand diese Vorschrift 
schon nach $ 726 ZPO., jedoch konnte nach der bisherigen Vor- 
schrift aus einem Urteil, das die Ersatzraumklausel enthielt, 
auch: wegen der Kosten erst vollstreckt werden, wenn der Er- 
satzraum gesichert und der Nachweis hierüber geführt war. Da 
nunmehr die bedingte Erteilung der vollstreekbaren Ausfer- 
tigung nur auf den Teil beschränkt ist, der die Herausgabe des 
Mietraumes zum Gegenstande hat, kann nunmehr wenigstens 
wegen der Kosten bereits vollstreekt werden, sobald ein vor- 
läufig vollstreckbares Urteil vorliegt. 

Die Anordung des Vorsitzenden auf Erteilung der vollstreck- 
baren Ausfertigung ist erst zulässig, sobald die Sicherung des 
Ersatzraumes in bestimmter Form nachgewiesen ist und ent- 
weder der Mieter sich ausdrücklich oder stillschweigend mit 
dem Ersatzraum einverstanden erklärt hat, oder etwaige Ein- 
wendungen als unbegründet zurückgewiesen worden sind. 

Die nach $ 16 zum Nachweis erforderliche Bescheiniguns ist 
nach $ 32 von der über den Raum verfügungsberechtigten Be- 
hörde auszustellen. Daß hiermit, wie ursprünglich auch streitig 
war, bald aber anerkannt wurde, die über den herauszugebenden, 
nicht den Ersatzraum verfügungesberechtigte Behörde gemeint 
ist, wird durch die amtliche Begründung zum neuen Mieter- 
schutzgesetz auch nochmals bestätiet. Da über Einwendungen 
gegen den Ersatzraum die der verfügungsberechtieten vor- 
gesetzte Behörde zu entscheiden hat, sind hierfür regelmäßig 
die Reichsbahndirektionen zuständig, die, wie die Mieteinigungs- 
änter, an deren Stelle sie treten, endgültig entscheiden. 

6. Schließlich bringt der $ 49a noch eine Bestimmung, die 
nicht nur für die Reiehsbahn, sondern allgemein neu ist. Hier- 
nach ist unter Strafe gestellt, wenn jemand vorsätzlich oder 
fahrlässig für die mietweise oder auf Grund eines sonstigen 


Die Eisenbahngütertarife in ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung und ihre Weitsrentwieh 
durch die Eisenbahnbeiräte (Landeseisenbahnräte, Reichseisenbahnrat) sowie die Ständige Tar 
kommission und den ihr beigeordneten Ausschuß der Verkehrsinteressenten. 


Von Reichsbahnoberrat Dyes, Frankfurt (M). 


(Schluß.) 


Die geschichtliche Entwickelung der Eisenbahnbeiräte zeigt, 
daß schon vor fast 50 Jahren, als das deutsche Eisenbahnnetz 
etwa nur ein Drittel der jetzigen Schienenlänge hatte, Fisen- 
bahnen und Wirtschaft erkannt haben, daß die großen Fragen 
des Verkehrs und insbesondere der Tarife nicht ausschließlich 
im engen Kreise der Eisenbahnverwaltungen mit der erforder- 
lichen Gründlichkeit und Sachkenntnis gelöst werden können, 
daß vielmehr die Eisenbahnen auf die Mithilfe der Männer an- 
gewiesen sind, die in der Praxis des Wirtschaftslebens stehen 


und dieses aus’ eigener Erfahrung in allen seinen Bedürf- 
nissen kennen. Dieses Gefühl des Zusammenwirkenmüs- 
sens ist mit -der gewaltigen Entfaltung des Wirtschafts- 


lebens und der dadurch bedingten Vergrößerung des Eisenbahn- 
netzes in den letzten Jahrzehnten, insbesondere auch im Hin- 
blick auf die durch die Vielgestaltiekeit des Verkehrslebens er- 
forderlich gewordene Individualisierung der Gütertarifgestal- 
tung, immer stärker und fester geworden. Denn die Aufstellung 
eines Tarifsystems samt Tarifvorschriften, insbesondere einer 
Gütereinteilung, die Entscheidung über Gewährung oder. Ver- 
sacunz von Ausnahmetarifen erfordern so eingehende Kenntnis 
der Wettbewerbsverhältnisse‘ der verschiedenen Arten von 
Gütern, ihrer Entstehung, Verwendung, ihrer Preise und ihrer 
Belastungsfähigkeit, daß die Eisenbahnverwaltungen es sich 
riemals zutrauen werden, ihre Entschließungen allein und ohne 


aa 


‘frage wird auch in Zukunft noch die Reichsbahn vor m 


bestanden, hätte je nach den verschieden gelagerten V 


nähergetreten werden Können. 


Zeitung des Vereins. 
Dekischer Eisenbahnverwaltg bur 


Rechtsverhältnisses erfolgende Überlassung von Räume 
im Zusammenhange damit für sich oder einen anderen 
Mietzins oder eine sonstige Vergütung fordert, annim at 
sich versprechen läßt, die unter Berücksichtigung der gesam 
Verhältnisse als unangemessen anzusehen sind. Die ‚gleit 
Strafandrohung besteht nach Abs. 2 für den, der für die V 
mittlung eines Rechtsgeschäftes der obenbezeichneten Art 
unangemessene N BREIUBE fordert, annimmt oder ‚sie 
sprechen läßt. ; 
Nach $ 49b finden diese Strafvorschrikten auch auf die 
Behörden sowie von der Deutschen Reichsbahn- -Gesel 
überlassenen Räume Anwendung. Es ist bei den Reichst 
handlungen über das neue MSchG. gerade der Reichsbahn 
geworfen worden, daß sie unangemessen hohe Mieten geforder 
habe, und daraus erklärt sich wohl auch die übrigens an 
Stelle einzige ausdrückliche Erwähnung der Deutschen ! 
bahn-Gesellschaft. Es mag dahingestellt bleiben,. ob dies, : 
würfe berechtigt gewesen sind oder nicht, jedenfalls erse 
die Bestimmung des $ 49b überhaupt überflüssig. Da selbst 
ständlich nur natürliche, nicht juristische Personen eine $ 
bare Handlung begehen können, so könnte auch in diesen Fä 
nur der für die Festsetzung der Miete‘ verantwortliche Beamt 
straffällig werden. Da jedoch durch $ 49a auch die Fordert 
eines Mietzinses usw. für einen anderen unter Strafe gestellt 
dürften die besonderen Fälle des $ 49b schon durch $ 19a 1 
umfaßt werden. 
‘Die Gültigkeit des neuen Mieterschutzgesetzes ist Tach 
bis zum 1. Juli 1927 befristet. Daß mit diesem Zeitpunkt 
Mieterschutz bereits völlig fällt, ist so gut wie ausgeschlo 
Es ist aber wohl möglich, daß von diesem Zeitpunkte an 
weitere Lockerung eintritt, und daß dann auch für die Re 
bahn weitere Milderungen zu erwarten sind. Jedenfalls ist 
läufig ein entscheidender Fortschritt für die Reichsbahn m 
nicht zu verzeichnen, und das allgemeine Problem der Wohnung: 


schwierige Aufgabe stellen. 


dauernde und enge Zusammenarbeit mit ihren Kunde 
Verkehrsinteressenten, zu treffen. 

Die Überführung des Unternehmens ‚Deutsche Reichsb 
die „Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“ und das Reich 
gesetz vom 30. 8. 1924 haben an dieser ‚Einstellung nicht 
ändert. Im ‚Gegenteil: sie müssen und werden zu einem ı 
innigeren und engeren Zusammenschluß führen, weil die 
Eisenbahnen auferlegten Lasten zu einer mehr priv 
schaftlichen als gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung z 
und dadurch den Organen der Eisenbahnen die Lösung der 
gabe, in gerechter Weise zwischen den Bedürfnissen der 
schaft und dem Erwerbsinteresse der Eisenbahnen abzu 
gegen früher noch erheblich erschwert ist. In welcher . 
die Mitwirkung der Verkehrsinteressenten am besten z 
schehen hat, ob als bloßer Beirat oder mit beschlie 
Stimme, ist eine Frage der Zweckmäßigkeit. Solange no 
Anzahl großer Privatbahnen und die vielen Ländereisenba 


nissen der einzelnen Wirtschaftsgebiete vielleicht in einz 
Fällen auch dem von Verkehrsinteressenten oft geäuß 
Wunsch nach beschließender Mitwirkung der Eisenbahn 
Während des fast 50Jä 
Bestehens der Eisenbahnbeiräte hat sieh aber gezeigt, daß ı 
es, wie sehon früher, jetzt nach Zusammenfassung alle di 
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hnen zu einem einheitlichen großen Netz erst recht für 
Riger gehalten hat, die letzte Entscheidung den staat- 
rganen zu überlassen, weil diese die Interessen der 
eit naturgemäß am besten und unparteiischsten zu wah- 
nd zu vertreten in der Lage und willens sind. Wie die lang- 
ge Erfahrung gezeigt hat, haben sich die Eisenbahnbeiräte 
e ährt; sie haben eine weit größere Sicherheit als früher 
'willkürliche Einschätzung und für Berücksichtigung be- 
r Beschwerden und eine weit bessere Bürgschaft dafür 
ben, daß wichtigere Tarifmaßnahmen nicht ohne allseitige 
in gehende Prüfung getroffen werden. Nicht gering einzu- 
zen ist aber außerdem, daß die Verkehrsinteressenten 


‚großen Schwierigkeiten einer allen Bedürfnissen ge- 
rerdenden Tariffestsetzung und daß die Eisenbahnverwal- 
egenüber übertriebenen und unbegründeten Anträgen 
fermäßigungen einen festen Rückhalt in den Interessen- 
'etungen gefunden haben. 

ch bedeutsamer für die Fortbildung der Gütertarife als die 
ıbahnbeiräte ist die Ständige Tarifkommission und der ihr 
ordnete Ausschuß der Verkehrsinteressenten. 

n den ersten Jahrzehnten des Bestehens der deutschen 
ahnen eingetretene Tarifwirrwarr führte im Jahre 1868 
sogenannten ‚„Tarifverbande“, dem die meisien deut- 
isenbahnen, Privat- und. Staatsbahnen, nördlich des 
5 angehörten. Der Verband bezweckte die. Vereinbarung 
rtbildung gleichmäßiger reglementarischer und tarifari- 
° Einrichtungen, insbesondere die Herstellung einer über- 
fimmenden Güterklassifikation. Dieses Ziel konnte der 
jand aber deshalb nicht erreichen, weil die südyleutschen und 
schen Bahnen an ihren grundsätzlich verschiedenen Be- 
gen festhielten und weil auch innerhalb des Verbandes 
ı Binnentarifen ‘und einzelnen Verbandstarifen Ab- 
ngen bestehen blieben. Erst als durch die Verfassung 
neugegründeten Deutschen Reichs das Eisenbahnwesen in 
schland der Beaufsichtigung und Gesetzgebung des Reichs 
stellt und dem Reich insbesondere durch Art. 45 der 
hsverfassung von 1871 die Kontrolle über das Tarifwesen 
tragen war mit der Maßgabe, baldigst auf allen deutschen 
nbahnen übereinstimmende Betriebsreglements und mög- 
st gleichmäßige Tarife einzuführen, kam nach langwierigen 
en in der vom Preuß. Handelsminister auf den 
3. 2. 1877 einberufenen Generalkonferenz ein einheitliches 
sches Gütertarifsystem nebst Tarifbestimmungen — der 
i Reformtarif — zustande. Um diesen Tarif mit den ständig 
selnden Bedürfnissen des Wirtschaftslebens im Einklang 
alten, regte der Preuß. Handelsminister durch die Erlasse 
E11: 6. und 8. 10. 1877 die Einsetzung einer Kommission 
tlicher deutschen, am öffentlichen Güterverkehr beteiligten 
jen an. Aus dieser Kommission hat sich dann vor fast 
ähren die „Ständige Tarifkommission der Deutschen Eisen- 
rwaltungen“ (abgekürzt „Ständige Tarifkommission“) 
kelt. Ihre Aufgabe war zunächst die einheitliche Fort- 
ing des Gütertarifwesens. Bald wurde aber — und 
urch Beschluß in der 12. Sitzung der St. T.K. vom 12. Mai 
ıd der Generalkonferenz vom 16. Dezember 1881 — die 
ändigkeit der Kommission auf die Angelegenheiten des 
onen- und Gepäcktarifs ausgedehnt, nachdem die beteiligten 
erungen ihre Zustimmung hierzu erteilt hatten. Später 
len in den Geschäftskreis der Ständigen Tarifkommission 
e Tarife für Leichen, Fahrzeuge und lebende Tiere ein- 
1. Die 1. Sitzung der Tarifkommission fand am 7. Februar 
in Berlin statt, in der die Geschäftsordnungen für die 
K. und die Generalkonferenzen beraten wurden. 

? Beginn ihrer Tätigkeit setzte sich die Ständige Tarif- 
Jission aus 16 Mitgliedern zusammen, nämlich aus 10 Staats- 
ind 6 Privatbahnverwaltungen. 

eten waren folgende Privatbahnen: 


_Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn, 
Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschalt, 


re Mitwirkung selbst genauere Kenntnisse erhalten 


3. Berlin-Anhaltische Eisenbahn-Gesellschaft, 
#. Köln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft, 
5. Rheinische Eisenbahn-Gesellschatt, 
6. Rechte Oder-Ufer Eisenbahn-Gesellschaft; 
ferner folgende Staatsbahnen: 
Baden, 
Bayern, 
Hessen (Oberhessische Eisenbahnen), 
Sachsen, 
Württemberg, 
Oldenburg, 
die Reicehseisenbahnen in Elsaß-Lothringen; 
schließlich 3 Verwaltungen der Preußischen Staatsbahnen sowie 
die unter preußischer Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen: 
1. E.D. Elberfeld, 
2. E.D. Frankfurt (Main), 
3. Direktion der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn 
in Berlin. 


aprewwn 


Letztere führte ursprünglich den Vorsitz, bis sie ihn nach 
ihrer Verstaatlichung durch den preußischen Staat im Jahre 
1580 an die E.D. Berlin abtrat, die ihn auch bis heute noch 
inne hat. 

Die Zusammensetzung der Tarifkommission änderte sich bald. 
Infolge der zahlreichen Verstaatlichungen Anfang der achtziger 
Jahre schieden die Privatbahnen nach und nach aus. An ihre 
Stelle traten der verminderten Streckenlänge der Privatbahnen 
entsprechend zunächst nur noch zwei Privatbahnverwaltungen, 
später nur noch eine (Lübeck-Büchen). Dafür wurde eine 
weitere Staatsbahn aufgenommen (und zwar 1885 Breslau im 
Hinblick auf die industrielle Bedeutung der östlichen Bezirke 
Preußens, insbesondere Oberschlesiens), so daß die Zahl der 
Mitglieder der Ständigen Tarifkommission bei ihrer 25. Sitzung 
(5./6. Juni 1885) 13 betrug. Im Jahre 1890 erhöhte sich diese 
Zahl durch die Zuwahl der Generaldirektion Schwerin auf 14. 


Bis vor kurzem gehörten der Ständigen Tarifkommission noch 

14 Mitglieder an, und zwar 13 Reichsbahnverwaltungen: 
1. Berlin (gleichzeitig geschäftsführende Verwaltung), 
2. Altona, 
3. Breslau, 
4. Dresden, 
5. Elberfeld, 
6. Frankfurt (Main) — seit 1924 an Stelle von Mainz —, 
7. Karlsruhe, 
8. Königsberg, 
9. Ludwigshafen (Rhein), 
10. Oldenburg, 
11. Schwerin, 
12. Stuttgart, 
13. München (Tarifamt) 
und eine Privatbahn (Lübeck-Büchen). 

Schon bei der Einsetzung der Ständigen Tarifkommission, die, 
wie erwähnt, nur aus Vertretern der Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen bestand, war kein Zweifel darüber, daß diese RKom- 
mission ihre Aufgabe, die Gütertarife einheitlich fortzubilden, 


nicht ohne Mitwirkung von Vertretern der Wirtschaft restlos 
erfüllen konnte. Nach den ersten beiden konstituierenden 
Sitzungen nahm deshalb schon an der dritten Sitzung am 


8./10. August 1878 zum ersten Male ein Ausschuß der Verkehrs- 
interessenten (Verkehrsausschuß) teil, der auf Vorschlag des 
Reichskanzleramtes der Ständigen Tarifkommission zur Begut- 
achtung von Angelegenheiten des Güter- und Tierverkehrs bei- 
geordnet war. Die Zusammensetzung dieses Verkehrsaus- 
schusses hat sich im Laufe der Jahre vielfach geändert. Er be- 
stand zuerst aus 9 gewählten Vertretern von Industrie, Handel 
und Landwirtschaft und bis zum Übergang der Tarifhoheit auf 
das Reich einem von der bayerischen Regierung bezeichneten 
Mitgliede sowie der gleichen Zahl Stellvertreter, Im Laufe der 
Zeit erhöhte sich die Zahl der Sitze für die Land- und Forst- 
wirtschaft auf 6, die für die Industrie auf ebenfalls 6 und die 
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für den Handel auf 5. Auf dringenden Wunsch des Reichs- 
forstwirtschaftsrats und der deutschen Binnenschiffahrt kamen 
im Jahre 1921 noch ein Vertreter der Forstwirtschaft und zwei 
Vertreter der Binnenschiffahrt dazu, so daß der Ausschuß der 
Verkehrsinteressenten zur Zeit aus 19 Mitgliedern besteht, und 
zwar: 

a) 6 Vertretern der Land- und Forstwirtschaft, von denen der 
Deutsche Landwirtschaftsrat 5 und der Reichsforstwirt- 
schaftsrat einen ernennt; 

b) 6 Vertretern der Industrie und 

c) 5 Vertretern des Handels, die sämtlich (zu b u. c) vom 
Deutschen Industrie- und Handelstag ernannt werden; 

d) 2 ..Vertretern der deutschen Binnenschiffahrt, die vom 


Reichsausschuß der deutschen Binnenschiffahrt ernannt 
werden 
Für jedes Mitglied des Verkehrsausschusses wird ein Stell- 


vertreter ernannt. Bei gleichzeitiger Verhinderung eines Mit- 
glieds und seines Stellvertreters kann vom Verkehrsausschuß 
ein anderer Stellvertreter herangezogen werden. Der Verkehrs- 
ausschuß wählt aus der Zahl seiner Mitglieder einen Vor- 
sitzenden und 2 stellvertretende Vorsitzende. Er regelt seinen 
inneren Geschäftsgang selbständig. Die Mitglieder des Ver- 
kehrsausschusses und ihre Stellvertreter werden für 6 Jahre 
ernannt. Ersatzwahlen gelten für den Rest der Zeit, für die 
der. zu Ersetzende ernannt war. Die Mitglieder des 
Verkehrsausschusses sind an keine Aufträge 


oder Weisungen gebunden; ein jedes hat die 
Gesamtheit der wirtschaftlichen Interessen 


zu vertreten. Die Mitglieder des Verkehrsausschusses er- 
halten zur Teilnahme an den Sitzungen Reichsbahnfreikarten, 
die 8 Tage vor Beginn und 8 Tage nach Beendigung der Sitzung 
Gültigkeit haben. 

Die regen direkten Verkehrsbeziehungen zwisehen Deutsch- 
land und der Schweiz haben im Jahre 1883 dazu geführt, den 
schweizerischen Bahnen, die damals das deutsche Tarifsystem 
angenommen haben, die Teilnahme’ an den Sitzungen der Tarif- 
kommission zuzugestehen. Zur Zeit nehmen an den gemein- 
schaftlichen Sitzungen die Generaldirektion der Schweizerischen 
Bundesbahnen, die Direktion der Rhätischen Bahn und die 
Direktion der Berner Alpenbahn-Gesellschaft ohne Stimmrecht 
teil. 

Die Zusammensetzung der Tarifkommission und des Verkehrs- 
ausschusses, die Zuständigkeit und den Geschäftsgang regelte 
bis zum 1. Oktober 1926 die „Geschäftsordnung für die Ständige 
Tarifkommission der deutschen Eisenbahnverwaltungen und für 
die gemeinschaftlichen Sitzungen der Kommission mit dem Aus- 
schusse der Verkehrsinteressenten“. An deren Stelle ist 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober 196 an die neue 


„natzung der Ständigen Tarifkommisswion der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen“ getreten. 
Die Änderungen, die diese neue, nach langjährigen Verhand- 


r 


lungen zustandegekommene Satzung gebracht hat, sind zum Teil 
durch die Auswirkung der Verreichlichung der Länderbahnen, 
zum Teil deshalb erforderlich geworden, weil die Umwälzung 
des gesamten deutschen Wirtschaftslebens durch den verlorenen 
Krieg auch eine gründliche Nachprüfung des systematischen Auf- 
baus des Normaltarifs erheischte. Nach der Zusammenfassung 
aller deutschen Länderbahnen zu einem einheitlichen Netz mußte 
die aus der geschichtlichen Entwicklung entstandene Zusammen- 
setzung der Kommission nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten 
neu organisiert werden. Dazu kam noch, daß durch den Fortfall 
der Generalkonferenz, die vor der Verreichlichung die Grund- 
lage für die bisherige Geschäftsordnung der Ständigen Tarif- 
kommission gebildet hatte, eine grundlegende Verschiebung des 
Verhältnisses zwischen Reichsbahn-Gesellschaft und Privat- 
bahnen eingetreten war, die eine anderweite Regelung der Mit- 
wirkung der Privatbahnen zweckmäßig erscheinen ließ. Die 
Ständige Tarifkommission für die Güter- und Tiertarife sowie 
für den Expreßguttarif, die, wie oben ausgeführt, bisher aus 
14 Mitgliedern (13Reichsbahnverwaltungen und einer Privatbahn- 


verwaltung) bestand, setzt sich jetzt nach der neuen Satz 
aus 12 Mitgliedern zusammen, von denen 10 Mitglieder. vo 
Deutschen Reichsbahn- Gesellschaft, zwei von den deutsch 
vatbahnverwaltungen ernannt werden. Von den 13 obenge 
ten Reichsbahnverwaltungen sind die RBD. Ludwigshafen, 
burg und Schwerin ausgeschieden, während die Privatbahny 
waltungen, die bisher allein durch die Lübeek-Büchener 
bahn vertreten waren, nunmehr einen zweiten Sitz, wele 
Köln-Bonner Eisenbahn zugeteilt ist, in der Ständigen 
kommission erhalten haben. Die Verringerung der Mitglie 
zahl sollte auch die Kommission leistungsfähiger 'gestalt 


Zur Zuständiekeit der Ständigen Tarifkommission geh 
bis zum 1. Oktober 1926 > 

1. die allgemeinen Ausführungsbestimmungen zur Eisenh 
verkehrsordnung, 

2. die allgemeinen Tarifvorschriften, 

3. die allgemeine Gütereinteilung, 

4. der allgemeine Nebengebührentarif 
Sätze. 


Seit dem 1. Oktober 1926 hat die Zuständigkeit eine bedeu 
Erweiterung dadurch erfahren, daß „die Fortbildung des Gi 
tarifsystems, jedoch unter Ausschluß. der Sätze und der 
nahmetarife“ dazu gekommen ist. Die frühere Beschränkung ( 
Zuständigkeit der Ständigen Tarifkommission auf die oben 
geführten vier Punkte lag darin begründet, daß seit Schaft 
der Ständigen Tarifkommission bis nach dem Kriege eine Ä 
rung des Tarifsystems bezüglich der Normalklassen und de 
zialtarife wirtschaftlich nieht nötig und gesetzlich nicht m 
war. Die Folge davon war, daß die Verhandlungen über 
Gütereinteilung den breitesten Raum bei den gemeinschaftlie 
Sitzungen der Ständigen Tarifkommission und des Verkehrs 
schusses einnahmen und dadurch auch für die. Entwicklung‘ 
Tarifs von ausschlaggebender Bedeutung waren. -In diesen V 
hältnissen ist nach dem Kriege eine wesentliche Änderung, 
getreten. Die vielen schwierigen Fragen des systematise 
Aufbaus des Normulgütertarifs (Zahl der Normalklassen, 
nung der Klassen untereinander, Kilometertarif oder Staffelt 
welche Staffelung) sind seit Jahren in Fluß und noch nicht 
Abschluß gekommen. Diese systematischen Änderungen X 
Tarifaufbaues hängen aber so innig mit der Zuteilung der e 
zelnen Güter in den einzelnen Normalklassen zusammen, daß 
erfolgreich nur von ein und demselben Gremium beraten ı 
beschlossen werden können, das ist seit dem 1. Oktober 1926 
Ständige Tarifkommission ‚und der Ausschuß der Verk 
interessenten. g 


einschließlich 
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Hinsichtlich des Geschäftsganges sind durch die neue Satzı 
nur unwesentliche Änderungen vorgenommen. In den gemeit 
schaftlichen Sitzungen der St. T.K. und des Verkehrsausschu; 


werden die bei der vorsitzenden Direktion (RBD. Berlin) 
gebrachten Anträge beraten. Sie müssen begründet sein. 
Antragsberechtigt sind: " Sr 
a) die beteiligten Verwaltungen, von seiten der Deutse 
Reichsbahn-Gesellschaft die Reichsbahndirektionen 
genommen die rechtsrheinischen bayerischen), das 

amt bei der Gruppenverwaltung Bayern sowie ganz 
bahn-Zentralamt; 

bh) der Verkehrs uses in den seiner Mitwirkung 
liegenden Angelegenheiten. 


Die vorsitzende Direktion überträgt für jeden Antrag 
oder mehreren Mitgliedern die Berichterstattung. Die schı 
lichen Berichte werden den Mitgliedern, dem Eisenbahnzent 
amt und dem Verkehrsausschuß übersandt. Gemeinschaftli 
Sitzungen finden in der Regel jährlich viermal (früher bis E 
1922 nur dreimal), und zwar im März, Juni, September ‚und 
zember statt. Auf die Tagesordnung werden diejenigen Antr 
gesetzt, über welche die Berichte spätestens 14 Tage vor 
Sitzung bei der  vorsitzenden Direktion vorliegen. In 
Sitzung schließt sich an den Bericht des Berichters der St. 
und ‚sodann des Berichterz des Verkehrsausschusses die Eri 
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an. Beschlüsse können nur gefaßt werden, wenn von den 
liedern der St. T.K. mindestens sechs und von den Mit- 
ern des Verkehrsausschusses mindestens sieben anwesend 
- Jedes Mitglied der St. T, K. und des Verkehrsäusschusses 
ine Stimme, Vertretung bei der Abstimmung ist unzulässie. 
Beschlüsse der St. T.K. und des Verkehrsausschusses wer- 
je für sich und je nach Stimmenmehrheit der anwesenden 
imberechtigten gefaßt. Bei Stimmengleichhieit gilt der An- 
abgelehnt. In den gemeinschäftliehen Sitzungen stimmt 
der Verkehrsausschuß, darauf die St. T.K. 

‘Vorbereitung wichtiger Beratungsgegenstände können 
rausschüsse aus Mitgliedern der St. T.K. und des Verkehrs- 
schusses eingesetzt werden. In diesen wird nicht, wie in der 
Isitzung getrennt, sondern nach einfacher Mehrheit der an- 
den Mitglieder ohne Unterscheidung der Mitglieder der 
f.K. und des Verkehrsausschusses abgestimmt. 

Sitzungen der St. T.K. und des Verkehrsausschusses sind 
it öffentlich. Der Geschäftsführer des Verkehrsausschusses 
in ihnen beiwohnen, ohne an Beratung und Abstimmung teil- 


_ vorsitzende Direktion kann der St. T. K. nicht 
ge örende Reichsbahndirektionen und Privatbahnverwal- 
gen sowie Mitglieder oder stellvertretende Mitglieder 


Verkehrsausschusses zu bestimmten Fragen, an denen sie 
son ders beteiligt oder über die sie besonders unterrichtet sind, 
\ o Stimmrecht zuziehen. In der Unterausschußsitzung eilt 
Gleiche; hier haben aber die Hinzugezogenen Stimmrecht. 


Yirtschaftliche Sachverständige können zur Beratung eben- 
3 zugezogen werden. 
jer die gemeinschaftlicheh Sitzungen und die Unterausschuß- 


gefertigt, die nach Genehmigung durch die Teilnehmer ge- 
ckt und an alle beteiligten Verwaltungen und den Verkehrs- 
S( huß versandt werden. Sie werden auch an andere Inter- 
nten käuflich abgegeben. 

e Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission werden für 
‚beteiligten Verwaltungen bindend, falls nicht wirksamer 
erspruch erhoben wird. Zur Wirksamkeit des Widerspruchs 
er rforderlich, daß die Ver waltungen, die ihn erheben, eine Ge- 
fstreckenlänge von mindestens 800 km vertreten. Der 
lerspruch ist schriftlich oder telegraphisch an die vorsitzende 
Tektion zu richten. Er muß den angefochtenen Beschluß deut- 
bezeichnen und innerhalb vier Wochen erhoben werden, 
dem die Niederschrift von der vorsitzenden Direktion ver- 
- worden ist. Der Beginn dieser Frist ist von der vor- 
önden Direktion bei Versendung der Niederschrift anzu- 
Der Widerspruch kann zurückgezogen werden. Ist wirk- 
er Widerspruch erhoben, so wird die Angelegenheit von der 
itzenden Direktion zur nochmalizen Verhandlung und Be- 
aßfassung gestellt. Umfassen die widersprechenden Ver- 
tungen mehr als die Hälfte der Streckenlängen sämtlicher be- 
gten Verwaltungen, so können die verlangen, daß dem Be- 
uß keine weitere Folge zu zeben ist. In diesem Falle findet 
nochmalige ‘Verhandlung und Beschlußfassung nicht statt. 
‚nach nochmaliger Verhandlung gefaßte Beschluß der Stän- 
n Tarifkommission ist bindend. 


Ständige Tarifkommission kann von ihr gefaßte Beschlüsse 
einfacher Stimmenmehrheit für dringlich erklären. 


gen dringliche Beschlüsse kann Widerspruch nur innerhalb 
Wochen erhoben werden, nachdem derjenige Teil der Nie- 


"Wasserverkehr. 


Verbesserung des deutschen Afrikadienstes. Der deutsche 
dienst, an dem die Wörmann-Linie, die Deutsch-Ostafrika- 
die Hamburg-Amerika-Linie und die Hamburg-Bremer 
ka-Linie beteiligt sind, erfährt vom 1. Januar 1927 ab eine 
ıtende Erweiterung durch die Einstellung des bisher in der 
Pilezikofahrt beschäftigten Dampfers „Toledo“ der Ham- 


ingen werden von der vorsitzenden Direktion Niederschrif-, 
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derschrift, der die Verhandlungen über den Antrag und den Be- 
schluß enthält, von der vorsitzenden Direktion festgestellt und 
versandt worden ist. Im übrigen gelten die Bestimmungen wie 
bei gewöhnlichen Beschlüssen. Nach dem Ermessen der vor- 
sitzenden Direktion können Anträge auf Tarifänderungen ein- 
facher Art ohne Verhandlung in einer zemeinschaftlichen Sitzung 
unter den beteilisten Verwaltungen im Schriftwege zur Ab- 
stimmung gestellt werden. Beschlüsse der Ständieen Tarif- 
kommission, die bindende Kraft erlangt haben, werden, unhe- 
schadet der Zustimmung der Aufsichtsbehörde, zu einem von der 
vorsitzenden Direktion bekanntzuzebenden Zeitpunkte von sämt- 
lichen beteiligten Verwaltungen durchgeführt. 

Die vorsitzende Direktion bildet mit zwei anderen Mit- 
gliedern der Ständigen Tarifkommission, die von dieser aus ihrer 
Mitte für die Dauer von drei Jahren gewählt werden, den 
Ständigen Unterausschuß für Tarifausleeuns. 
Der Unterausschuß entscheidet über die Auslegung des Tarils 
innerhalb der Zuständiekeit der Ständigen Tarifkommission. 


Die Beschlüsse des Unterausschusses müssen unter Mitwirkung 


aller drei Mitglieder und: einstimmig gefaßt werden. Die Be- 
schlüsse werden den beteiligten Verwaltungen und dem Ver- 


kehrsausschuß mitgeteilt. Sie werden bindend, falls nicht inner- 
halb vier Wochen von seiten der Verwaltungen wirksamer 
Widerspruch erhoben wird oder der Verkehrsausschuß wider- 
spricht. 

Kommt ein Beschluß nicht zustande, oder wird wirksam 
Widerspruch erhoben, so wird die Angelegenheit in der gemein- 
schaftlichen Sitzung zur Erörterung und Entscheidung über die 
Auslegung des Tarifs gestellt. 

Die Ständige Tarifkommission und der Ausschuß der Verkehrs- 
interessenten werden im Sommer 1928 ihr 50jähriges Bestehen 
und ihre 150. Vollsitzung feiern können. Mit Stolz werden sie 
bei dieser Feier auf die von ihnen während eines halben Jahr- 
hunderts geleistete erfolgreiche Arbeit für Eisenbahn und Volks- 
wirtschaft zurückblicken können. Die Worte der Anerkennung, 
die schon aus Anlaß der 100. Sitzung im Jahre 1910 der damalige 
Vorsitzende der Ständigen Tarifkommission und dem Verkehrs- 
ausschuß gezollt hat, werden dann in noch erhöhterem Maßs 
selten können. Sie lauten: „Ihre Tätigkeit-hat sie zur. Durch- 
dringung der wirtschaftlichen Verhältnisse aller Erwerbszweige 
geführt; die Interessen der größten wie der kleinsten Glieder 
des deutschen Wirtschaftslebens haben, wie die Niederschriften 
ausweisen, sorgsame Prüfung und die ihnen zukommende Be-' 
achtung gefunden. So sind Kommission und Verkehrsausscehuß 
in denkbar vollkommenster Weise ihrer Aufgabe gerecht ge- 
worden, allen Verkehrsgütern unter dem Gesichtspunkte der 
Wahrung der Allgemeininteressen ihre Stellung im deutschen 
Eisenbahn-Gütertarif zuzuweisen, so daß dieser heute ein fein 
abgestimmtes Instrument volkswirtschäaftlicher Bedeutung gze- 
worden ist. Aber nicht nur die Entwicklung des innerdeutschen 
Verkehrs ist von ihren Entscheidungen wohltätig beeinflußt 
worden, sie bilden auch vielfach die Grundlage für die Weiter- 
bildung der internationalen Verkehrsbeziehungen. So darf die 
Ständige Tarifkommission und der Verkehrsausschuß mit Recht 
für sich das Verdienst beanspruchen, an der Förderung und dem 
Gedeihen von Landwirtschaft. Handel und Industrie und des ge- 
samten nationalen Wirtschafslebens unmittelbar mitgewirkt zu 
haben. Ihre Verhandlungen sind von fast sprichwörtlicher 
Gründlichkeit und Sachlichkeit; ihre Niederschriften fehlen in 
keiner volkswirtschaftlichen Bibliothek; sie bilden eine reiche 
Quelle wirtschaftlicher Erkenntnis und Forschung.“ 


burg-Amerika-Linie. Der neue Schnelldienst, der über Southamp- 
ton und Madeira direkt nach Kapstadt fährt, also auch die Häfen 
von Südwestafrika nicht anläuft, benötigt eine Überfahrtszeit 
Hamburg-Kapstadt von 21 Tagen gegenüber bisher 28 Tagen. 
Der Dampfer „Toledo“, der zum ersten Male am 27. Januar 1927 
von Hamburg abgeht, hat eine Aufnahmefähigkeit von 120 Rei- 
senden in der Kajüte und 180 Reisenden in der 3. Klasse, 


ER... itung de 
- Deutscher Eisenbahny | 


Von Reichsbahnrat Lewerenz, Königsberg (Pr.). 


Einleitung. Am28. August 1926 wurde in Königsberg (Pr.) 
ein bedeutsames Werk der Ingenieurbaukunst feierlich einge- 
weiht, die neue „Reiehsbahnbrücke“ über den Presel. 
Anfänglich sollte sie, veranlaßt durch den Umbau der Königs- 
berger Bahnhofsanlagen, lediglich eine Eisenbahnbhrücke 
werden, und zwar für zwei Gleise. Auf lebhaften Wunsch von 
Magistrat und Kaufmannschaft beschloß man schon im Jahre 
1912, die Brücke zugleich für den Straßenverkehr herzurichten, 
wodurch (unter Ersparung eines besonderen für die Schiffahrt 
hinderlichen Brückenbauwerks) eine für. die Entwicklung der 
Stadt wichtige neue Straßenverbindung geschaffen werden sollte, 
Einige Jahre später wurde es wegen Erweiterung des Bau- 
programms für den Bahnhofsumbau notwendige, die Brücke 
vier gleisig auszubilden. 
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Abb. 1. Gesamtübersicht. 

Hauptabmessungen. Der gesamte Brückenzug von rd. 
200 m Länge gliedert sich in die nördliche, die südliche Ufer- 
straßenunterführung und die eigentliche Flußbrücke, die ihrer- 
seits in einen festen Teil von 42,5 m und einen drehbaren Teil 
von 2X 28,7 Stützweite zerfällt. Die Hauptträger der Fluß- 
brücke sind als Parallelträger konstruiert (Abb. 1). Die beiden 
Fahrbahnen für den Eisenbahn- und den Straßenverkehr liegen 
‚übereinander (s. Abb. 2). Breite der Straßenfahrbahn mit zwei 
Straßenbahngleisen 7 m, lichte Höhe 4,20 m. Für den Schiffs- 
verkehr sind nach dem Aufdrehen der Brücke zwei Durch- 
fahrten von je 17,5 m l. W. vorhanden. 

Ausbildung der Pfeiler. Die drei Hauptfeiler, die 
die Drehbrücke zu tragen haben, sind in den Jahren 1914/15 
durch die Firma Grün & Bilfinger-Mannheim mit Druckluft ge- 
gründet worden, wobei der tragfähige Baugrund in Tiefen von 
rund 27 m unter M. W. angetroffen wurde. Die Senkkästen aus 
Eisenbeton wurden auf künstlich geschütteten Sandinseln (von 
Pfahlwänden eingefaßt) erbaut und ohne: Anwendung besonderer 
Hängegerüste abgesenkt. Sonst wurden die Pfeiler, deren Bau- 
stoff allgemein Kiesbeton war, auf Holzpfählen von Längen bis 
zu 23 m gegründet. An den letzteren: Arbeiten wirkte die Königs- 
berger Firma Gebr. Zollitsch mit. 


1) Der Aufsatz konnte aus geschäftlichen Gründen bisher nicht 
veröffentlicht werden. Die Schriftleitung. 


. wobei die Brückenenden um 6 em der Durchbiegung ent 


Nach längerer Unterbrechung der Bauarbeit, verur 
Krieg und Nachkriegszeit, wurde der Brückenbau erst 
1923 fortgesetzt. Zuerst wurden die Pfahlrostpfeiler infolg 
inzwischen beschlossenen viergleisigen Ausbaus und inf fol; 


höhung der Eisenbahnbetriebslasten verstärkt. Aus 
durch Ph. Holzmann-Frankfurt (M.) und Benno Roos 
berg (Pr.). ; 


Eiserne Über bauten Im Jahre 1923 wurde 
stellung der eisernen Überbauten der Dortmunder U: 
'tragen, die auch als Generalunternehmer für den ma 
Teil auftrat und die Lieferung der Maschinen an 
Freund-Charlottenburg und der elektrischen Einrichi 
die Firma Siemens-Schuckert, Berlin, weitergab. Di 
nung und Konstruktion der Einzelheiten war wegen 
reichen an die Brücke — 
hinsichtlich flotter Bedienun; 
stellenden Anforderunge: 
schwierig und zeitraubend. 

Um an totem Gewicht zu 
führte die Dortmunder Uni 
suche zur Herstellung eine 
ten Baustoffes aus. (Der heı 
mein bekannte Stahl St 48 
Jahre 1923 noch nicht auf dem 
erschienen.) Ohne Erhöhr 
Kohlenstoffgehaltes gelang di 
gung eines Stahles, der den bi 
bräuchlichen St 37 um 0 % an 
keit übertrifft. Die Drehbrü 
hält i. G. 820, die feste Fluß 
720 t Stahl. 


Unterstützung des 


baren Teils. Der drehba 
wiest i. G. 1225 t. . Dieses. ganı 
wicht trägt bei ausgesch 


Brückenlage der im Mittelpun 
großen Drehpfeilers 'sitzend« 
zapfen, „Königstuhl“ genan 
= Abb. 3). Der obere mit d 

verbundene Lagerkörper drehte 

einer Rotgußpfanne auf dem u 

Körper, wobei die Gleitfläch 

mit eingepreßtem Öl geschmiert wird. Der untere Kör 
so weit auseinandergenommen werden, daß im Bedarfsf 
liche Teile gründlich nachgesehen werden können. 
Rings um den Königstuhl sind an der Brücke sec) 
rollen befestigt, die mit geringem Spiel über einer krei 
Laufschiene schweben und sowohl in ausgeschwenkter 
lage als auch beim Drehen ein Kippen des Drehkörp 
hindern. 
In ein geschwenkter Brückenlage wird das Kigenga 
Königstuhl gemeinsam mit vier auf den Außenpfeilern 
Hublagern aufgenommen. Diese Hublager werden 
Ausschwenken der geschlossenen Brücke um 16 em ab 


mitgehen, so daß schließlich zwischen Lager und Br 
Spielraum von 10 em frei bleibt. 5 

Zur Aufnahme der Verkehrslasten sind außer 
Hublagern noch zwei besondere Verkehrslager vo 
die zu beiden Seiten des Königstuhls sitzen und diesen 
meist stoßweise auftretenden Wirkung der Verkehrsl: 
lasten. Diese Verkehrslager sind beim Drehen de 


Brücke Ädach a ischen einer keilförmigen Platte 
geschaltet, daß sie den ‚Drehkörper eben berühren. 


handen sind, 


) der Königstuhl (nur für Eigengewicht), 
b) die Verkehrslager (nur für Verkehrslasten), 
c) die Hublager (für beide Belastungsarten). 


Drehwerk. Für die Brückendrehung sind zwei Dreh- 
verke mit elektrischem Antrieb (je 43 PS) vorhanden, die von 
inander unabhängig arbeiten. Die Motoren mit Schneckenrad- 
ib: ersetzung sitzen in tiefliegenden Maschinenkellern des Mittel- 
eilers, die Windewerke auf dem oberen Pfeilerflur. Hier 
ifen zwei Antriebritzel:in die bolzenförmigen Zähne des mit 
Brücke verbundenen Triebstockzahnkranzes. Ein Ver- 
gerungsschalter und ein Endausschalter sowie eine elektrische 
remse sorgen selbsttätig dafür, daß die Brücke am Ende jeder 
hung um 90° die Geschwindigkeit genügend ermäßigt, und 
al die Motoren rechtzeitig stillgesetzt werden. 
Brückenverriegelunge. Vorhanden sind eine fe- 
ernde und eine starre Verriegelung. Die federnde wirkt 
iur vorübergehend und schnappt am Ende jeder Drehbiegung 
elbsttätig in eine am festen Brückenteil sitzende Falle ein, um 


‚Wormoler Querschmit der Drehbrücke 


5. Brücke rasch in die. richtige Endlage zu bringen. Vor dem 
'eiterdrehen wird der Riegel bei geöffneter Brückenlage auf 
ektromagnetischem Wege gelöst, bei geschlossener Stellung 
vird er durch das Anheben der Brückenenden BPLDEHRNE ausge- 
a haltet... 

| Die starre Verriegelung dient dazu, die Brücke bei ge- 
ehlossener Lage gegen Wirkung von Seitenkräften (z. B. Wind) 
stzulegen. Dieser Riegel wird selbsttätig durch das Anheben 
‚Brückenenden wirksam und beim Absenken wieder unwirk- 


"Schienenverriegelungen. An - den Trennfugen 
wische fester und beweglicher Brücke müssen die Schienen bei 
teschlossener Brückenlage ohne merkliche Unterbrechung durch- 
en, damit diese Stelle von den Eisenbahnfahrzeugen ohne 
oßerscheinungen befahren werden kann. (Abb. 4, Prinzip- 
izze.) Anderseits muß beim Drehen der Brücke im Schienen- 
rang selbst bei größter: Wärmeausdehnung eine genügend große 
ke vorhanden sein. Auf den festen Brückenteilen sind die 
enenenden knieförmig ausgebildet (siehe Abb. 4). Vor der 
won werden sie zurückgezogen und’ gleiten dabei an fest- 
ehenden Zungen entlang, nachdem vorher der Schubriegel und 
Hakenschloß gelöst sind. Der Schubriegel sichert gegen 
zu das Hakenschloß gegen längsgerichtete Verschiebun- 


1307 


| 
| 


Abb. 2. NormalerZQuerschnitt der Drehbrücke. 
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gen. bei geschlossener Stellung. Antrieb durch vier Elektro- 
motoren von je 7,3 PS. 

-AußeresBrücekenbild. Beim Anblick der Brücke vom 
Westen her hebt sich der drehbare Teil dadurch hervor, daß auf 
den beiden Außenpfeilern je ein in schlichter Form gehaltener 
Turm errichtet ist. (Abb. 5.) 


Die‘ Türme enthalten im Kellergeschoß den Zugang zu den 
Hublagern. In Straßenhöhe liegen Aufenthaltsräume für die 
Sehrankenwärter. Der südliche Turm enthält im Keller- 
eeschoß einen in Eisenbeton hergestellten Umformerraum, in 
dem Wechselstrom von 6000. Volt in Gleichstrom von 440 Volt 
für Antrieb, 380 Volt für Beleuchtung, 220 Volt für Regelung 
und Signalbedienung und 55 Volt für Meldeanlagen umgeformt 
wird, im Zwischengeschoß den Hochspannungsraum für das 
stromliefernde Werk und im Obergeschoß den Führerstand des 
Brückenwärters. Der nördliche Turm enthält im Zwischen- 
eeschoß Schränke zum Unterbringen wichtiger Ersatzteile für 
die maschinellen und elektrischen Einr ichtungen, im Obergeschoß 


Abb. 3. 


Königstuhl. 


einen Aufenthaltsraum für Eisenbahnpersonal. Ausführende 
Firma: Wiede & Bode, Königsberg (Pr.). 

Anstrich der Brückenkonstruktion hellgrün, der Geländer der 
oberen und unteren Fahrbahn weiß. Ausführung durch Firma 
Hülsmann, Königsberg. Abb. 5 zeigt die Drehbrücke in halb- 
geöffnetem Zustand. 

Brückenbedienung. Der Hauptbedienungsapparat im 
Obergeschoß des südlichen Turms enthält u. a. zwei nebenein- 
ander stehende elektrische Schaltwalzen, Mit dem Handrad der 
linken Walze werden die einzelnen Handlungen durch Ein- 
stellen einer Marke auf eine bestimmte Ziffer nacheinander ein- 


geschaltet, mit dem rechten Handrad wird der Strom ange- 


lassen. Die einzelnen Vorgänge sind voneinander so abhängig, 
daß jeder Vorgang erst dann stattfinden kann, wenn der vorher- 
gehende ganz beendet ist, was dem Brückenwärter übrigens 
noch durch Aufleuchten besonderer Meldelampen angezeigt wird. 
Die Brückenöffnung geschieht in. folgender Weise: 
1. Lösen der Schienenverriegelung der oberen Fahrbahn und 
_ Bedienen einer Weckerglocke als Zeichen für die Schran- 
kenwärter. (Dauer 20 Sek.) 
2. Die Schrankenwärter schließen die rechte Hälfte der Stra- 
3 ßenschranken (Zugangsseite). Gleichzeitig werden die 
rechts liegenden Straßenbahnschienen entriegelt. (10 Sek.) 


N T. 50 an 1308 Camazy Deutscher Eisenbahnve 
3. Schließen der Abgangsschranken, gleichzeitie Entriegeln Gästen teilnahm. Unter diesen seien genannt der Geı 


der links liegenden Straßenbahnschienen. 
4. Lösen der Verkehrslager 
fallen). 


(10 Sek.) 
(kann zeitlich. mit 3. zusammen- 


5. Absenken der Brückenenden und Hublager. (30 Sek.) 
6. Drehen der Brücke um 90 Grad. (80 Sek.) 
7. Stellen der beiden Schiffahrtssignale auf „Fahrt frei“. 
(5 Sek.) 
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Das Schließen der Brücke geschieht im wesentlichen 
in umgekehrter Reihenfolge, mit Ausnahme der Schranken. bei 
denen wieder zuerst die Zuzangseite geöffnet werden muß, 
Ferner tritt nach erfolgtem Aufhaltstellen der Schiffahrtsignale 
das mit Solenoid zu betätigende Lösen 
der federnden Brückenriegel hinzu. 

Schutzmaßnahmen. Zum 
Schutz der Brücke gegen Schiffsan- 
prall sind einmal die. Fahrrinnen 
durch rotleuchtende Dalben einge- 
grenzt, die auch zum Festmachen war- 
tender Schiffe eingerichtet sind. Fer- 
ner ist zum Schutz der zeöffneten 
Brücke außer den üblichen ‘Reibhöl- 
zern ein aus Eisenspundwänden (Sy- 
stem Larssen) von den Firmen Dort- 
munder Union und Ph. Holzmann aus- 
geführtes Schutzwerk errichtet, das 
im Innern mit sandigem Erdboden aus- 
gefüllt ist. Durch Einbau von Pfahl- 
böcken, eisernen Ankern und wage- 
recht liegenden eisernen Gitterträgern 
ist die Konstruktion so ausgesteift 
worden, daß selbst erhebliche Schiffs- 
stöße ohne nennenswerten Schaden 
aufgenommen werden können. 

Baukosten. Die gesamten Bau- 
kosten lassen sich nicht genau an- 
geben, weil der Bau schon 1914/15 be- 
gonnen, dann im Inflationsjahr 1923 
fortgeführt wurde und mit den zum 
Teil noch fehlenden Landbrücken erst 
1927 beendet sein wird. Schätzungsweise werden die Gesamt- 
kosten rd. 3,5 Millionen Friedensmark betragen. 

Eröffnungsfeier. Zur Freigabe der Brücke für den 
Straßenverkehr fand am 28. August 1926 ein Festakt an der 
Brücke statt, an der außer den Vertretern der in Königsberg 
befindlichen größeren Behörden eine Anzahl von auswärtigen 


u 


verschiebliche Knieschiene 


Zeitung des Ver 


direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Dr.-Ing. Dor 
müller mit mehreren Herren der Hauptverwaltung und des Te 
waltungsrats der Deutschen Reichsbahn, ein Vertreter 1 
Reichsverkehrsministeriums, ferner Vertreter einiger t 
nischen Hochschulen, Vertreter der größeren am Bau beteilig 
Firmen sowie der Tages- und Fachpresse. z 

Der Festakt wurde eröffnet durch eine Begrißungsrenf 
Präsidenten Moeller der Reichsbahndi 
tion, worauf der bauleitende Dezerı 
(Verfasser) einen kurzen Vortrag über 
Brücke und ihre Baugeschichte hielt. N 
dem die zunächst noch ausgeschwenkt üb 
dem Leitwerk liegende Drehbrücke auf 
phonisches Zeichen des Vortragenden & 
schlossen und die Straßenschranke geöffn 
wurde, übergab Präsident Moeller die Brü 
dem Oberbürgermeister Dr. Lohmeyer 
treuen Händen der Stadt und zur Benutz; 
für den Straßenverkehr. Dieser übern: 
die Brücke mit Worten des Dankes 
taufte sie auf den Namen „Reichsbaht 
brücke“. Weitere Ansprachen hielten de 
Präsident der Industrie und Handelskamme 
Kommerzienrat Heumann, Direktor Dr. Zi 
mermann von der Maschinenfabrik Freun 
und ein Arbeiter der Dortmunder Unio) 
Die Festteilnehmer besichtigten hierauf di 
Einzelheiten der Brücke unter sachkundiger Führung. Nad 
einer kurzen Dampferrundfahrt durch den Königsberger Ha 
fand ein gemeinsames Essen in der Stadthalle statt. Hier wul 
den weitere Ansprachen gehalten von Generaldirektor Dr. Dorp 


se im halbgeöffneten Zustand. 


müller, dem Rektor der Techn. Hochschule Danzig, Kloeppel, de 
Vertreter des Oberpräsidenten v. Horn sowie dem Proresie 
Dr. Litten der Universität Königsberg. Er 

Ein von herrlichem Wetter begünstigter Ausflug nach Raı 
schen und der ostpreußischen Steilktate, an dem auch Dam 


teilnahmen, beschloß die schön verlaufene Feier, 


nber. 1926, R 
= 


sgenüber den Ausführungen des Bahnhofsinspektors Neiß- | 
zu obigem Thema in Nr. 36 dieser Zeitung möchte ich die 
zt zültige Fassung der Fahrdienstvorschriften (FV.) dem 
ine nach doch als richtig bezeichnen. Der Wortlaut der 
zigen Vorschrift, daß 

die Zeit der Annahme auf der anbietenden Stelle in Spalte 2, 
if der annehmenden Stelle in Spalte 6“, und „die Zeit der 
xückmeldung auf der abgebenden Stelle in Spalte 9 mit dem 
satz Abg.“ (Abgabe), auf der empfangenuen in Spalte 4 mit 
m Zusatz „Eing.“ (Eingang) einzutragen“ 

stellt allerdings große Anforderungen an das Gedächtnis 
Fahrdienstleiter und gibt auch nach meiner Erfahrung Ver- 
ssung zu fehlerhaften Eintragungen. Aus diesem Grunde 
je ich an Stelle des im „Gedächtnisbehaltens“ der Vorschrift 
@ Erklärung gesucht, nach der die Fahrdienstleiter den Sinn 
‘orschrift verstehen und dementsprechend auch die Zug- 
‚dungen über Falschfahrten richtig eintragen. Meine Lösung 
üht auf der klaren Erkenntnis der Einteilung des Zugmelde- 
5 für zweigleisige Strecken. (Anlage 8a der FV.) 

ieses hat auf der linken und rechten Seite je 11 Spalten. 
etrachten wir das Zugmeldebuch einer Zugmeldestelle B, 
in einer zweigleisigen Strecke A—C gelegen ist (vgl. Ab- 


gr: -—— Be 
= >- = 


a 


Abb. 1. 


nöge die Überschrift der linken Seite des Zuzmeldebuches 
2) lauten: 


„Richtung von. A nach C“, 


T 
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Eintragung von Fahrten auf falschem Gleise in das Zugmeldebuch (FV. SS 28 und 29). 


. Von Reichsbahnrat Menne, Braunschweig. 


Dann gilt diese Seite für alle Zugfahrten auf rich tigem 
Gieise, die die Strecke von A über B nach € befahren. In 
Spalte 1 werden die Zuenummern in der Reihenfolge ihrer Ab- 
weidung untereinander eingetragen. In die Spalten 2, 3 und 4 
die Zeiten, zu denen die in Spalte 1 eingetragenen Züge von 
A nach B angeboten und angenommen, abgemeldet und zurück- 
zcmeldet werden.. Spalte 5 wird ausgefüllt, wenn ein Zug in B 
eingetroffen (oder durchgefahren) ist. Die Spalte 5 im Zug- 
meldebuch bedeutet die Zugmeldestelle B selbst. In die Spalten 6 
bis 9 werden die Zeiten eingetragen, zu denen ein Zuge von B 
nach C angenommen, abgeläutet, abgemeldet und zurückzemeldet 
wird. (In Spalte 10 hat der die Zugmeldung annehmende und 


abzgebende Zugmeldebeamte — Fahrdienstleiter oder Zugmelde- 
telegraphist — seinen Namen und in Spalte 11 etwaige Bemer- 


kungen und Telegramme über die verschiedenen Nebenumstände 
nach EV. $ 18 (4) zweiter Absatz einzutragen.) 

lm Fahrdienstleiterraum in B möge das Zugmeldebuch so 
gelegt sein, daß die Eintragungen auf der linken Seite des 
Zugmeldebuches der Zugrichtung von A nach © entsprechen 
(vgl. Abb. 2). Jeder Zug, der auf dem richtigen Gleise kommt. 
führt von links (A) an, trifft in B ein, und fährt nach rechts 
(C) weiter. Eine Eintragung in Spalte 2 oder 3 im Zusmelde- 
buch bedeutet, daß das Streckengleis von-A nach B besetzt ist; 
sobald auch noch Spalte 4 oder 5 ausgefüllt ist, ist das Strecken- 
gleis A—B von dem Zuge wieder frei (es kann ein weiterer 
Zug folgen). Bei der Weiterfahrt des Zuges läßt die Eintra- 
gung in die Spalten 6, 7 und 8 erkennen, daß das Streckenegleis 
von B nach € besetzt ist, durch Eintragung in die Spalte 9 wird 
es als wieder frei gekennzeichnet. Es betreffen also „die 
Meldungen für die rückwärts gelegene Strecke“ das Streekengleis 
von A nach B, die „Meldungen für die vorwärts gelegene 
Strecke“ das Streckengleis von B nach C. 

ie x 


Richtung von ..... lAl REIN: nach. le] E FARE. 
rear ei ere, ] >28: Dee 9] 10 11: 
- Meldungen für die rück- Meldungen für die vorwärts 
Be, wärts gelegene Strecke gelegene Strecke 
Abgabe Sun 
An- An- : Ein- : 
der 2 Abeab Ein- 
= = Ankunft gabe 
BaDIıS Se Rück- |." Behm> es Abfahrt | treffen getragen | Bemerkungen u. Telegramme. 
(aus- | meldete |meldung (aus- lan (Abmel- der ausch 
nahms- | Abfahrt in nahms- eh dung) | Rück- 
3 weise) Blöcke: Bi = . Imeldung 
R: UIM/JUIM|ULIM|U)M|J|U|M|U | m|Ju]M[Ulm 
22 RER TINO 752; green RE TEE TE ua SS FE HE DER En 17 Saar, 
2 Aclser | | | | | | | Streckengleis AB besetzt 
! Fe be Streckengleis AB wieder frei. 
3 2b >26 Die Zugrichtung entspricht der 
e. 1: | | | | | | | | at Richtung der Eintragungen. 
E: Abb. 2: Linke Seite des Zugmeldebuches in B 
r SEEN Richtung von ...... le] ee et. nachern :&. [Al RER. 
13 2 NEE R IN IERRZEIBRZRIE RE 1 
Meldungen für die rück- Meldungen für die vorwärts - 
wärts gelegene Strecke gelegene Strecke 
R Abgabe Er Bezueg 
An- An- R Ein- S 
der. Abgabe Ein- 
Bn® er Rück- da Be des SE Be getragen Bemerkungen u. Telegramme. 
(aus- | meldete meldung (aus- E (Abmel- der Aureh 
Abläute- = urch 
nahms- | Abfahrt | oder nahms- |. .,], | dung) | Rück- 
= Te |: 
uUlM/v/m|ulmlufm|JuU|mJ|ulm]|ulm|v|Mm 
72 | Kel 5 #4 
| | | f PUDETEn 7 FB RR Richtung der Eintragungen. 
< = RN Richtung der Zugfahrt 
Streckengleis C—B Streckengleis B—A (vergl. Abb. 1) 
| | | ae ’} x . auf falschem Gleis ag? 
| | | | Abe. | Müller 
=> | x > Z .... auf falschem Gleis ja 
| | | | | Schulze 
| | | | | = Zus, », hier. 
| Br 4: Abb. 2: Rechte Seite des Zugmeldebuches in B. 
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Die rechte Seite des Zugmeldebuches in Abbildung 2 hat die | erfolgen, damit das Streekengleis B-—A wieder als frei 
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Überschrift: „Richtung von © nach A“. Wenn, wie angenommen, 
die linke Seite des Zugmeldebuches der Zugrichtung A—C ent- 
spricht und hier die Spalten 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9 genau der Zug- 
richtung entsprechend ausgefüllt werden, so ist diese Überein- 
stimmung für die rechte Seite des Zugmeldebuches nicht vor- 
handen. Die Eintragungen erfolgen auch hier von links nach 
rechts, die Züge fahren dagegen von rechts nach links! Sollen 
auch auf der rechten Seite des Zugmeldebuches die Eintragungen 
in Richtung der Zugfahrten erfolgen, so müßte diese Seite des 
Zugmeldebuches das Spiegelbild der linken Seite zeigen (vgl. 
Abb. 3). Die Zugfahrten müssen dann von rechts nach links 
eingetragen werden (was zunächst ungewöhnlich erscheint), die 
Übersicht wird aber insofern klarer, als die Eintragung rechts 
von Spalte 5 geschieht, wenn ein Zug von © (vgl. Abb. 1) 
also von rechts nach B abgelassen wird; ebenso werden bei 
Weiterfahrt des Zuges nach A (nach links) die Spalten links 
von Spalte 5 ausgefüllt. 

Im übrigen bedeutet, wie auf der linken Seite des Zugmelde- 
buches, eine Eintragung in die Spalten 2 und 3, daß das Strecken- 
gleis von © nach B besetzt, die Eintragung in Spalte 4 oder 5, 
daß es wieder frei ist. Die Eintragungen in die Spalten 6, 7, 8 
bedeuten, daß das Streckengleis von B nach A besetzt, die Ein- 
tragung in Spalte 9, daß es wieder frei ist. Statt der „Meldungen 
für die rückwärts gelegene Strecke“ könnte hier die Überschrift 
über den Spalten 2—4 lauten: Meldungen für das Streckengleis 
G— Be, über den Spalten 6-9: Meldungen für das Strecken- 
gieis B— 

Nach vorstehenden Ausführungen. kann der Fahrdienstleiter 


sich dürch einen Blick ins Zugmeldebuch vergewissern, ob 
die ee A—B, B—-C, C-—B und B-A besetzt oder 
frei sind. 


Das muß ihm aber auch möglich sein bei den Fahrten auf 
f{alschemGleise. 

Wird eine Falschfahrt von A nach B nötig, so findet sie auf 
dem Streckengleis B—A statt. Die Eintragungen im Zugmelde- 
buch müssen daher auch in den Spalten für das Streckengleis 
B-—A geschehen. Bei der Annahme der Falschfahrt muß deshalb 
die Zugmeldestelle B (‚annehmende Stelle“) die Spalte 6 
des Gleisabschnittes B—A ausfüllen. Damit ist das Strecken- 
gleis B—A als besetzt gekennzeichnet. Nach Ankunft in B wird 
die Falschfahrt telegraphisch von B an A zurückzemeldet. Die 
Eintragung der Zeit der Rückmeldung muß in B in Spalte 9 


-wärtsgelegene Strecke“ 


kaum vermehrt. 


zeichnet wird. Da die Spalte 9 die Überschrift trägt: „Eil 
der Rückmeldung“, die Rückmeldung aber nicht in Be 
sondern von B abgegeben wird, so erhält die Zeiteintra 
Spalte 9 den Zusatz „Abg.“ BE Abgabe). Die Weiterfa 
Zuges von B nach © wird in der Regel auf richtigem G Gle 
erfolgen. Muß aber der Zug auf falschem Gleise von B na 
weiterfahren, so müssen die Eintragungen in die für 
Streckengleis C—B vorgesehenen Spalten stattfinden. Die 
nahme der Falschfahrt wird auf der „anbietenden Stel 1 
in Spalte 2 (die etwa gemeldete Abfahrt in Spalte 3) eingetr: 
Durch die Ausfüllung der Spalten 2 oder 3 ist das Strecken 
C—B als besetzt gekennzeichnet. Nach Ankunft der False) 
in C hat die Zugmeldestelle © die Falschfahrt nach B 
zumelden. Mit der Ausfüllung der Spalte 4 wird das St 


B nach C eine Falschfahrt folgen). 
Spalte 4 den Wortlaut trägt: „Abgabe der Rückmeldun 
Rückmeldung aber nicht von B erstattet wird, sondern in ] 
trifft, so erhält die Zeiteintragung in Spalte 4 den 

„Eing. “ (— Eingang). . 


Hiermit dürfte die Richtigkeit der jetzt gültigen Fassı 
FV. bewiesen sein. Ich möchte auch behaupten, daß die E 
dienstleiter (nach eingehender Unterweisung über den Au 
des Zugmeldebuches im Sinne meiner Beweisführung) erkeı 
werden, daß sie im Zugmeldebuch das richtige Hilfsmittel hi 
aus dem sie mit einem Blick ersehen, ob ein Streckengleis y 
einer Zugfahrt besetzt ist oder nicht, ganz einerlei, ob der 
auf dem richtigen oder falschen Gleise fährt. Das Bild wir 
E. noch klarer durch Änderung der Überschriften ü 
Spalten 2 bis 4 und 6 bis 9. Statt der „Meldung für di 
möchte ich vorschlagen: Meldun; 


das Streckengleis |LA—B]| auf der linken Seite und. ir 


Streckengleis 2284 auf der rechten Zeite des Zugm fi 
buches und statt der „Meldungen für die‘ vorwärtsgele) 
Strecke“: Meldungen für das Streckengleis | B—-C | bzw. | B- 


(vgl. Abbildung 3, linke und rechte Seite des abgeänderten A 
meldebuches). Die jetzige Überschrift auf jeder Seite des‘; 
meldebuches dürfte sich dann erübrigen. Die Schrribsrh 


1 9-2] are ee... | Bu BON 10 11 
Tag Meldungen für das . Meldungen für das 
RER, Streekengleis JA—B] Streckengleis [BC] 
Abgabe : Be 
An- An- Ein- Ein- j 
7 nahme Ge- En Ankunft] nahme En Abfahrt | treffen getragen Bemerkungen Telegram 
ee (aus- | meldete |meldung (aus- ee (Abmel- der EN VER 
nahms- | Abfahrt 2 nahms- ; dung) | Rück- 
weise) bl ge weise) signals meldung 
|\ulm|Iulm|u/|m|uJ)m/ju|m|ulm|Uu]mM|UIM 
| 
| 
6066 ı1 oo [a1 ı9|ır] 14 1/1 
| : 


Abb. 3: Linke Seite des abgeänderten Zugmeldebuches. 
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Ein- Abgabe Ankunft| „der “ 
Bemerkungen u. Telegramme | getragen . seetten‘) Abfahtl es zunhnS rs = N Ba 
au der (Abmel- Abläute (aus- meldung| meldete] (aus 
Rück- | dung) |“. ® "| nahms- Abfahrt | nahms- 
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Abb. 3: Rechte Seite des abgeänderten Zugmeldebuches. 
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Meldungen für das 
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bleibt aber noch eine Frage offen. Nach FV. $ 18 (1) 
r Abs. sind bei Fahrten auf falschem Gleis drei Zeilen im 
Idebuch zu verwenden. Damit sind m. E. die drei Zeilen 
lte 11 gemeint. 


« erste Zeile: „Z.... auf falschem Gleise ag? Müller“ 
Zweite Zeile: „Z..... auf falschem Gleise ja! Schulze“ 
Dritte Zeile: „Z..... hier!“t) 


erscheint aber nieht angebracht, die Zugnummer der 
hfahrt in Spalte 1 dreimal untereinander einzutragen und 
n in die oberste Zeile die Zeit des Anbietens, in die zweite 
‚eit der Annahme und in die dritte Zeile die Zeit der Rück- 
Idung einzutragen. Abgesehen davon, daß die Spalten 2 und 6 
® Überschrift „Annahme (ausnahmsweise)“ und nicht „An- 
tung“ haben, erscheint es zur klaren Übersicht notwendig, 
; Zeiten in den Spalten 2 und 4 bzw. 6 und 9aufeiner Zeile 
nzutragen. Deshalb halte ich es für praktisch, die für Falsch- 
irten nötigen drei Zeilen des Zugmeldebuches mit einer 
‘hleifenklammer zusammenzufassen, und zwar so, daß die 
Spalten 1 und 11 nicht mitumklammert werden (vgl. die Ein- 
sung in Abb. 3). In der mittleren der drei Zeilen werden 
e Zugnummer und die Zeit der Annahme (Abfahrt) und Rück- 
sldung eingetragen. 


| In der Regel wird ein Zug, der von B nach C falsch fahren 
uß, von A nach B auf richtigem Gleise gefahren sein. Die 
auf dem rechten Gleis von A nach B wird eingetragen 


1) Nach FV. $ 16 gibt es nur diesen einzigen Wortlaut für die 

ickmeldung und er genügt auch für Falschfahrten, weil durch 
die Zeiteintragung im Zugmeldebuch nur das betreffende 
Streckengleis wieder als unbesetzt gekennzeichnet werden muß. 
[In der Praxis habe ich häufig — auch bei Teilfahrten — Rück- 
heldungen gesehen: „Z..... auf falschem Gleise hier! Schulze“. 
i Teilfahrten ist dieser Wortlaut sogar falsch; denn wenn eine 
ilfahrt auf falschem Gleise abgefahren ist, so befährt sie auf 
m Rückwege das Gleis in der gewöhnlichen Fahrrichtung, kehrt 
so auf richtigem Gleis zurück! 


In Nr. 29 dieser Zeitung bringt Reichbahnoberrat Reichert 
_ R.-B.-D. Frankfurt (Main) Ausführungen über akustische 
ptische Signale zur Ankündigung von Vorsichtswagen im 
dauptsüterbahnhof Frankfurt (Main). Dies veranlaßt mich, kurz 
Beine vor längerer Zeit gemachten, nahezu gleichen Vor- 
hläge für den Gefällsbahnhof Nürnberg Rbf. zu veröffentlichen. 


In der Verkehrstechnischen Woche 1926, Heft 1, habe ich das 
ı Nürnberg Rbf. eingeführte, vom meist gebräuchlichen so- 
nannten Brockauer Verfahren abweichende Rangierzettel-Ver- 
ähren beschrieben. Durch dieses Verfahren werden den Auf- 
ngern die Vorsichtswagen zweifelsfrei angekündigt. Meine 
eiteren Vorschläge sollten daher nicht die Ankündigung von 
rsichtswagen bezwecken, sondern es sollten Änderungen im 
nablauf gegenüber den Zettelaufschreibungen angekündigt 
‘den Auffängern einwandfrei mitgeteilt werden. Solche Än- 
Tungen ergeben sich im Betrieb öfter, als man im allgemeinen 
nehmen möchte, und zwar werden sie fast ausschließlich vom 
afsichtsmeister am Ablaufberg veranlaßt. Als Ursachen dieser 
daßnahme kommen hauptsächlich in Frage: 


a) Die Handbremse eines unter Bremsbedienung zum Ablauf 
estimmten Wagens zeigt sich kurz vor dem Ablaufberg als 
Mbrauchbar. Es müssen daher ein oder mehrere nachfolgende 
agen mitlaufen, während sie nach dem Zettel in verschiedene 
leise laufen sollten. 

©b) In irgendeinem Richtungsgleis ist eine Störung entstanden 
er es ist wegen nicht rechtzeitigen Abziehens vollgelaufen. 
® hierfür bestimmten Wagen des abrollenden Zuges müssen 
o entgegen dem Zettel in ein anderes, unter Umständen weit 
liegendes Gleis abgelenkt werden. 

Der Aufsichtsmeister am Berg, der in inniger Verbindung 
dem Ausfahrbahnhof und den Stationsgruppen steht, findet 
m Ablauf dringende Wagen oder Wagen, die als Zugschluß 
' als Auslastungsgruppe für einen eben in Bildung begrif- 
oder verspäteten Zug geeignet sind. 

all diesen und ähnlichen Fällen veranlaßt der Aufsichts- 
ster eine Ablenkung der Wagen entgegen den Zettelauf- 
reibungen. Sollen daher die Auffänger nicht irre werden, 
tgeblich auf abgelenkte Wagen warten und auf Nebengleisen 
atig oder überzählig einlaufende Wagen nicht übersehen, so 
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auf der linken Seite des Zugmeldebuches, Durch die Ausfüllung 
der Spalte 5 ist festgestellt, daß die Zugfahrt von A nach B 
ordnungsmäßig verlaufen ist. Von den weiteren Spalten 6 bis 9 
ist nur noch die Spalte 7 auszufüllen („dagegen ist das Ab- 
läuten auf der der Fahrrichtung entsprechenden Seite einzu- 
tragen“). Die ausgefüllte Spalte 7 deutet dann auch darauf hin, 
daß der Zug von B nach © nieht auf dem rechten, sondern auf 
dem falschen Gleise weitergefahren ist. 


Damit aus den Eintragungen im Zugmeldebuch der Fahr- 
dienstleiter die „Betriebslage“ erkennen kann (auf sein Ge- 
dächtnis darf er sich nicht verlassen), erscheint mir die Aus- 
füllung der Spalte 9 (Eintreffen der Rückmeldung) auch für 
Zugmeldestellen, die an Bahnen mit Streckenblockung liegen, 
geboten. Erst durch die ausgefüllte Spalte 9 wird ja das vor- 
liegende Streckengleis als „frei“ gekennzeichnet. Aus Gründen. 
der Gleichmäßigkeit möchte ich auch die Ausfüllung der Spalte 4 
befürworten, obgleich das rückliegende Streckengleis im Not- 
fall durch die ausgefüllte Spalte 5 als „frei“ erkennbar ist. Mit 
dem Verlangen der Ausfüllunze der Spalten 4 und 9 trete ich 
allerdings in Widerspruch mit den Vorschriften für den Block- 
dienst $ 24 (3), wonach bei Bahnen mit Streekenblockung. die 
Spalten 4 und 9 nur auszufüllen sind nach Anordnung der RBD. 

Die RBD. Magdeburg hat auf Blockstellen die Ausfüllung der 
Spalten 4 und 9 angeordnet. Bei Blockstörungen werden diese 
Spalten durch Bruchstriche geteilt; über dem Bruchstrich ist 
die Zeit der telegraphischen Rückmeldung, unter ihm die Zeit 
der Rückblockung einzutragen. 


Ein so ausgefülltes Zugmeldebuch dürfte allen Anforderungen 
genügen. Wenn ich mich sehr in Einzelheiten eingelassen habe, 
so geschah es in der Absicht, eine völlige Klarheit bei den Be- 
triebsbeamten über das Zugmeldebuch herbeizuführen. 

Ich darf zum Schluß die Bitte an den Fahrdienstausschuß 
richten, meine Abänderungsvorschläge bei der bevorstehenden 
Neuherausgabe der FV. zu berücksichtigen. Je klarer das Bild 
über die Betriebslage den Fahrdienstleitern aus dem Zugmelde- 
buch wiedergespiegelt wird, desto geringer wird die Gefahr von 
Zugzusammenstößen auf der freien Strecke, 


Verständigung der Auffänger beim Ablaufbetrieb in Verschiebebahnhöfen. 


Von Reichsbahnrat Stepper, Nürnberg. 


müssen ihnen alle diese Änderungen rasch und eindeutig zur 
Kenntnis gebracht werden. Hierfür habe ich nun die Verwen- 
dung akustischer und gleichzeitig optischer Signale für Nürn- 
berg Rbf. vorgeschlagen. Die akustischen Signale (Hupen mit 
verschiedenem Ton) können für eine größere Gruppe von 
Gleisen, also für mehrere Auffänger gelten, während die Licht- 
signale jeweils nur für einige Gleise (3—5), also nur für 1 bis 
2 Auffänger gelten sollen, um nicht unnötig mehrere Auffänger 
zur Achtsamkeit zu mahnen und von anderer Tätigkeit ab- 
zuhalten. Je enger die Grenze der Gültigkeit eines Lichtsienals 
gezogen werden kann, desto einwandfreier ist natürlich die 
Verständigung; meines Erachtens ist es aber zu kostspielie und 
auch zu weitgehend, jedes einzelne Gleis mit eigenem Licht- 
signal ausrüsten zu wollen. Bei einiger Aufmerksamkeit wäh- 
rend des Ablaufens wird der einzelne Auffänger rasch er- 
mitteln, welchem Wagen in seinem Zettel die Ankündigung der 
Ablenkung gilt, d. h. welcher Wagen entfällt oder auf welchem 
seiner 2 bis 4 Gleise ein nicht aufgeschriebener, aber anzekün- 
digter Wagen zuläuft. 


‚Wie aus dem Vorstehenden sich bereits ergibt, müssen die 
Lichtsignale zwei Ankündigungen ermöglichen, nämlich: 


1. es entfällt ein Wagen entgegen dem Zettel, 
2. es kommt eine Mehrung entgegen dem Zettel. 


: Ob diese zwei Bedeutungen nun durch zwei verschiedene 
Farb- oder Formsignale (etwa Pfeil mit Spitze nach oben 
A = Ablenkung = Entfall, und Pfeil mit Spitze nach unten 
Y = Mehrung = Zulauf) gegeben werden wollen, ist von neben- 
sächlicher und örtlicher Bedeutung, ebenso die Höhe und die 
etwaige Wiederholung. Hinsichtlich der Bedienung wäre 
zweckmäßig, daß mit der Betätigung eines Lichtsignals gleich- 
zeitig die zugehörige Hupe ertönt. Daneben müßten die Hupen 
für sich betätigt werden können, um z.B. Beginn und Ende des 
Ablaufes oder dergleichen ankündigen zu können, da die Be- 
obachtung der Rangiersignale (Hammersignale) für die Auf- 
fänger keine zuverlässige ist. Das jetzt noch häufig vor- 
geschriebene, aber unzuverlässige und oftmals besonders im 
Winter nicht gegebene Hornsignal würde damit fast gänzlich 
entfallen. Nur bei Fehlläufern, vom Stellwerk verursacht, wäre 
es noch als einfachstes Alarmsignal beizubehalten, da die Be- 
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dienungsmöglichkeit der Hupen- und Lichtsignale auch von 
den Stellwerken aus die Anlage sehr erschweren und verteuern 
würde. 

Für einen Bahnhof wie Nürnberg Rbf. mit rd. 60 Richtungs- 
und sonstigen Auffanggleisen würden also 3 bis 4 Hupen und 
15 bis 20 Lichtsignale nötig sein. Damit wäre neben dem Ran- 


Beförderung von Wintersportgeräten'). 


Zu dem Aufsatz in Nr. 36 von 1926 dieser Zeitung von Joch- 
mann, Erfurt, bemerke ich folgendes: 


Die von Jochmann befürchteten Schwieriekeiten bei der 
zwangsweisen Zuweisung der Wintersportgeräte in die Pack- 


wagen habe auch ich in den Kreis meiner Erwägungen gezogen. 
Ich habe deshalb auch gar nicht, wie den Ausführungen von 
Jochmann entnommen werden könnte, verlangt, daß die Winter- 
sportgeräte nun restlos in den Packwagsen verbannt werden 
sollen, vielmehr bemerkte ich nur beiläufig, daß es vielleicht 
sogar das Richlige wäre, die Schneeschuhe und die Rodel von 
der Mitnahme als Handgepäck überhaupt auszuschließen, 
es nach den Ausführungen von Dr. Fischl Ja auch die Schweize- 
rischen Bundesbahnen tun. Um aber ja ein zu schroffes Vor- 
gehen zu vermeiden, empfahl ich — ebenfalls wie Dr. 'Fischl —, 
ein vereinfachtes Abfertigungsverfahren‘ versuchsweise 
greifen zu lassen, um wenigstens eine Entlastung der Personen- 
wagen herbeizuführen. Nur schlug ich im Gegensatz zu Dr. 
Fischl das schon in dem Deutschen Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif Teil I verankerte System der Fahrradkarten vor, 
um nicht wieder eine neue Gebühr und neue Karten bei den 
Fahrkartenausgaben einzuführen, also im Interesse einer Ge- 
schäftsvereinfachung. 
Nun meint Jochmann, daß kein Reisender mir den Gefallen 
tun würde, die Schneeschuhe auf Fahrradkarten zu befördern. 
Nun, das käme auch wieder auf den von Dr. Fischl und mir 
vorgeschlagenen Versuch an. Die von Jochmann gebrachte 
Gegenüberstellung der Gepäckfrachten und der Gebühren für 
die Fahrrad- und Wintersportgerätekarten ist mir nichts Neues. 
Ich darf aber hier wohl folgende Gegenüberstellung bringen: 


es kostet eine Fahrradkarte auf 25 km — 0,30 RM, Gepäck-. 


fracht für ein einsitziges Fahrrad 0,40 RM; 

eine Fahrradkarte auf 100 km — 0,50 RM, Gepäckfracht für 

ein einsitziges Fahrrad — 1,20 RM: 

eine Fahrradkarte auf 150 km — 0, 80 RM, Genkckfracht für 

ein einsitziges Fahrrad — 1,60 RM. 

Die Gepäckfracht ist also bedeutend teurer als die Fahrrad- 
karte der gleichen Entfernung *und trotzdem tun viele Reisende 
der. Eisenbahn den Gefallen, ihre Fahrräder nicht auf Fahrrad- 
karten, sondern auf Gepäckschein abzufertigen. Warum? Weil 
es ihnen in vielen Fällen bequemer ist und daher gern die 
Mehrfracht in Kauf genommen wird. Es kommen hierbei bei- 
spielsweise Frauen und Kriegsbeschädiste in Frage, die das 
Warten am Packwagen, das Ein- und Ausladen usw. sich er- 
sparen wollen, oder Reisende, die selbst aus irgendeinem 
Grunde einen Triebwagen oder leichten Personenzug, für die 
Fahrradbeförderung ausgeschlossen ist, benutzen wollen, ihr 


1) Wir erachten die Frage nunmehr für hinreichend behandelt 
und schließen die Erörterung, Die Schriftleitung. 


Das neue Arbeitsschutzgesetz. 


Das seit langem angekündigte Arbeitsschutzgesetz ist nun- 
mehr von der Reichsregierung der Öffentlichkeit im Ent- 


wurf übergeben worden und begegnet das Gesetz naturgemäß 
auf beiden Seiten, Arbeitnehmer wie Unternehmer, des größten 
Interesses. Das neue Arbeitsschutzgesetz unternimmt in etwa 
60 Paragraphen eine Regelung der Arbeitszeit und der Mehr- 
arbeit, versucht auch die Frage des Arbeits- und Gewerbe- 
schutzes in modern sozialem Sinne einer weiteren Lösung ent- 
gegenzuführen. Die Reichsregierung begründet das ‚Erscheinen 
des neuen Arbeitsschutzgesetzes zum Teil mit dem Hinweis, daß 
durch das neue Gesetz Dutzende von veralteten Bestimmungen 
und Gesetzen, die vereinzelt vierzig bis fünfzig Jahre alt sind, 
hinfällig und somit zur Aufhebung kommen werden. Gerade 
letzteres kann beiden Parteien, Unternehmern wie Arbeit- 
nehmern, nur willkommen sein. Schließlich Kommt dem neuen 
Arbeitsschutzgesetz insofern auch noch eine besondere Bedeu- 
tung zu, als es durch eine Regelung des Achtstundentages in 
eine Übereinstimmung mit dem Washinstoner Abkommen tritt, 
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- Fälle mehr. 


wie ! 


Platz 


gierzettelverfahren die Möglichkeit gegeben, die Auffänge 
wandfrei über alle Bewegungen vom Ablaufberg zu unterr 
und deren Sicherheit weitgehend gewährleistet. Die Ausfü 
dieser Ankündigung essienale wurde wegen anderer gleich 
vorgesehener Verbesserungen (Rohrpostanl: age für Ra 


Rad auf dor Bestimmungsstation aber Sehen und es 
halb mit einem Personenzug vorschieben müssen, und 
So wird es aber auch bei den Wintersportge 
chen, die infolge der Bestimmungen der EVO. oder wei 
Besitzer sie nicht in die Personenwagen mitnehmen wollen 
den Packwagen kommen, denn, wie Dr. Fischl in seinen 
führungen in Nr. 15/1926 d. Zte. sagt, „da die Weiterbeförde 
von Gepäck, das unterwegs auf einen anderen Zug überge 
muß, nicht mit dem Anschlußzug, sondern erst mit dem nächs 
der Personenbeförderung dienenden Zuge verlangt werden 
(8 34 (2) EVO.), so kommt es bei knappen Anschlüssen häu 
vor, daß auf der Bestimmungsstation der Rodler oder Skifah 
ohne Rodelsehlitten oder Skis eintrifft. Die ganze Reise 
damit zwecklos geworden.“ Um diesen Unannehmlichkeit« 
begegnen, werden aber in vielen Fällen die Reisenden gern 
geringe Mehrgebühr zahlen und ihre Sportgeräte auf Fah 
oder Wintersportgerätkarte aufgeben. 


Ich will also auch wie Dr.- Fischl gar keinen De 
üben, die Wintersportgeräte in den Packwagen zu bringen 
dern den Reisenden nur die Benutzung des Packwagens schm 
hafter machen, damit, nicht zuletzt im Interesse der Eisen 
die Personenwagen mehr als bisher entlastet werden. 


Daß ich ebenfalls wie Jochmann an die Mehrbelastun: i 
Packwagens gedacht habe, geht ohne jeden Zweifel aus mei 
Ausführunsen in Nr. 19/ ‚1926 dieser Zeitung hervor. Ich 
dort selbst gesagt, daß auf manchen Strecken die Beigabe ei 
zweiten oder dritten Packwagens vielleicht erforderlich w 
und deshalb sei Vorsicht immerhin am Platz.. Aber wü 
selbst wenn der Schneeschuh und der Rodel restlos in den 
wagen verbannt würden, die Folgen so furchtbar sein, wie. 
mann es befürchtet? Ist die Schweiz, nach Dr. Fischl 
eines der klassischen Länder des Winter sportes, die die Win 
sportgeräte aus den Personenwagen restlos verbannt und in 
Packwagen verwiesen hat, der Schwierigkeiten nicht offenk 
restlos Herr geworden? Kann nicht durch besondere Ein 
tung der Packwagen, soweit sie auf Strecken in Winterspe 
gebieten laufen, Unregelmäßigkeiten und ‚Schwierigkeiten |] 
der Ein- und Ausladung der Sportgeräte begegnet werden? 
desike hierbei z. B. an das Anbri ingen von Gestellen in de 
liehen Packwagen, auf denen, wie es jetzt schon bei gro 
Gepäckabfertieungen mit Gepäck geschieht, die Sportgeräte 
gelagert werden, daß sie nach der Endnummer in das glei 
Gefach zu liegen kommen und so das Ein- und Ausladen: 
vielen Fällen bei großem Anfall von Fahrrädern zweite 
dritte Packwagen in die Personenzüge eingestellt werden Ai 


Ich möchte also, im Gegensatz zu Jochmann, mit Dr. Fis 
auch jetzt noch vorschlagen, einen Versuch mit den ; 
hängeradressen oder den Fahrrad- und Wintersportgerätek 
zu machen. Hildebrand, Uelzen (Hanı 


3 


dessen Ratifizierung für Deutschland dadurch möglich ir 
muß aber an dieser Stelle der Hinweis gemacht werden, 
gerade die wichtigsten Industriestaaten bisher jedoch 
Washingtoner Abkommen nicht unterzeichnet haben, und v 
Deutschland durch die Unterzeiehnung gewissermaßen in. Ri 
Ausnahmestellung treten. Einige maßgebliche Industriest 
vermochten das Washingtoner Abkommen bislang 1 doc 
aus Gründen der Inflation zu unterzeichnen. 

Die Grenzen des Geltungsbereiches des neuen Gesetze 
sehr weit gezogen worden; eingeschlossen sind insbeso 
sämtliche gewerbliche Arbeiter. Nur einige wenige Kateg 
bleiben ausgeschlossen, vornehmlich solche, die ihrer g2 
Natur nach Sonderbestimmungen verlangen, wie die Land 
schaft, Tierzucht usw., See- und Binnenschiffahrt. In: umfas 
der. Weise bringt das neue Gesetz Bestimmungen über d 
triebsgefahren und deren Verhütung und regelt so in ergi 
Weise den Maschinenschutz. Daß dem Arbeiterschutz nich 
eine sozialpolitische, sondern weit mehr eine wirtschaftlie 
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u & beizumessen ist, darauf wies vor kurzem der Präsident 
Reichsarbeitsverwaltung hin. Nach ihm beitrug allein im 
te 1923 die kapitalisierte Unfallrentenlast nahezu 3 Milliarden 
k. Auf 24 Millionen versicherte Personen entfielen in diesem 
460 000 Unfälle, von denen 77000 zum Bezue einer Rente 
tten. Unter diesen Unfällen befanden sich 7500 mit tödlichem 
Font: An jedem Werktage erlitten im Betriebe 1500 Perso- 


äglich tödlichen Unfälle betrug 25. Im Jahre 1923 bezogen 
resamt 792000 Personen aus Unfällen eine Rente, Sei es als 
allbeschädigte oder als Angehörige oder Hinterbliebene von 
chen. Diese Zahlen zeugen in ihrer außerordentlichen Be- 
ung unserer Wirtschaft deutlich, daß auch die Unternehmer- 
aft am Arbeiterschutz ein lebhaftes Interesse hat. 


jer Abschnitt über Betriebsgefahren im neuen Arbeitsschutz- 
etz bringt im wesentlichen eine Wiederholung der dahin- 
icehteten Bestimmungen der Gewerbeordnung, zum Teil in 
ürzter Form, was nur zu begrüßen ist. Die neuen Bestim- 
gen des $ 6, der dem Reichsarbeitsminister die Befugnis er- 
will, im Verordnungswege bestimmte Anforderungen für 
inen und Betriebseinrichtungen aufzustellen, wobei dem 
isarbeitsminister auch das Recht zustehen soll, durch Ver- 
ung Unfallverhütungsvorschriften der Berufsgenossen- 
ten gegebenenfalls außer Kraft zu setzen, bezwecken offen- 
as früher einmal geplante Maschinenschutzgesetz zu er- 

Beachtenswert ist, daß nach dem neuen Gesetz ein 
fernehmer für geduldete Mißstände an seinen Maschinen und 
en Folsen haftbar und verantwortlich gemacht werden kann. 
'$ 151 der Gewerbeordnung ist der Gewerbetreibende für 
srtretungen im Unfallschutz nur dann stralbar, wenn sie mit 
iem Vorwissen begangen waren. Das neue Gesetz schaltet 
„Vorwissen“ aus und läßt die Bestrafung schlechthin ein- 
en. Immerhin bringt das neue Gesetz eine wesentliche Ver- 
ärfung des maschinellen Unfallschutzes. 


ie Frage der Arbeitszeit findet in dem neuen Arbeitsschutz- 
setz in sieben Paragraphen ihre Regelung. Im $ 1 wird der 
ıtstundentag als allgemeine Norm gesetzlich festgelegt. 
ntlich Neues bringen die Bestimmungen über die Arbeits- 
kaum, vielmehr handelt es sich in der Hauptsache um eine 
ederholung der Arbeitszeitverordnung vom 21. Dezember 1923, 
rdings in einigen Punkten das Washingtoner Übereinkommen 
m 29. November 1919 und die Vereinbarunz der Londoner 
aferenz vom 15. März 1926 berücksichtisend, an welch 
terer die Arbeitsminister der hervorragendsten Staaten teil- 
men. Es sei erwähnt, daß das Washingstoner Abkommen die 
rzeichnenden Staaten auf die Dauer von zehn Jahren in 
ehtisen Punkten des Arbeitsrechtes bindet. Das neue Arbeits- 
ützgesetz bringt keineswegs eine starre Festlegung des Acht- 
dentages, vielmehr werden die verschiedensten Möselich- 
n einer Abweichung offen gelassen. So sieht der $ 10 des 
twurfes vor, daß, wenn in einem Betrieb die Arbeitszeit an 
stimmten Tagen regelmäßig unter der achtstündigen Grenze 
bt, dieser Ausfall an anderen Tagen der gleichen Woche 
eholt-werden darf. Bekanntlich läßt die jetziee Arbeitszeit- 
dnung zu, daß das Nachholen der Arbeit auch in der fol- 
len Woche erfolgen kann. Sowohl für den Achtstundentasg, 
“auch für die 48-Stunden-Woche ist ein Ausgleich zueelassen, 
| zwar für den Arbeitsausfall an bestimmten Taeen, für Fest- 
und für den Ausfall infolge eines außergewöhnlichen Er- 
isses. Ferner ist bei Schichtarbeit und bei Saisonarbeit die 
ichkeit zu einem Ausgleich geseben. Für den Fall der 
jeitsbereitschaft ($ 13) wird eine Arbeitszeit von zehn 
iden täglich anerkannt, ebenso bei Mehrarbeit ($ 14), die an 
fisse. Bedingungen geknüpft ist. Für Arbeiten, die einen 
rbrochenen Fortgang erfordern, ist eine Wochenarbeitszeit 
56 Stunden zulässig, bei Arbeitsbereitschaft eine solche von 
Stunden. Bei Vorbereitungsarbeiten und bei Mehrarbeit in 
ergewöhnlichen Fällen kann die wöchentliche Arbeitsdauer 
-56 Stunden ausgedehnt werden. Zu beachten ist, daß nach 
ein Ausgleich der Arbeitszeit innerhalb einer Woche nur 
ı Vereinbarung zulässig ist. Nach der alten Arbeitszeitver- 
ng genügte die „Anhörung der gesetzlichen Berufsvertre- 
2. Die Nachholung eines Arbeitsausfalles infolge außer- 
Ööhnlicher Ereignisse wird nur soweit zugelassen, als diese 
erordentlichen Ereignisse nur in einem Betrieb oder in einer 
jebsabteilung vorgekommen sein dürfen. Nach dem neuen 
eitsschutzgesetz soll die Mehrarbeit von 600 auf 250 Stunden 
hr herabgesetzt werden. Grundsätzlich soll die Mehrarbeit 
zulässig sein, wenn ein „dringender Bedarf“ vorliegt, Eine 
terung des Begriffes „dringender Bedarf‘ fehlt in dem 
Lefzteres bestimmt aber weiter, daß die Mehrarbeit in 
"Linie in den Tarifverträgen festgelegt werden soll. Für 
rarbeit wird als Norm gesetzlich ein 25prozentiger Lohn- 
g festgelegt. Das Gesetz hrinet aber zum Ausdruck, daß 
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nfälle, von denen 230 rentenpflichtig wurden. Die Zahf 


dieser Lohnzuschlag nur für reine Arbeiterkategorien gilt, 
also nicht für kaufmännische oder technische Aneestellte. Eine 
Mehrarbeit bis zu 60 Stunden im Jahr ist ohne weiteres zulässig. 
Die Regelung der jährlich zu leistenden Mehrarbeit kann außer 
durch Tarifvertrag auch in Verbindung mit dem Reichsarbeits- 
ministerium getroffen werden. 


Der schon erwähnte Arbeitsbereitschaftsdienst bezieht sich 
auf gewisse freiere Berufe, wie Chauffeure usw. In diesen 
Fällen soll sich die Arbeit auf nicht mehr als 12 Stunden ver- 
teilen. Grundsätzlich muß aber in allen derartieen Fällen, wo 
die Arbeit nicht fortlaufend zu leisten ist, die Ruhezeit wenig- 
stens acht Stunden betragen. Das Gesetz bringt ferner für 
olfene Geschäfte die Bestimmung, daß eine Bedienung von Kun- 
den nicht länger als 20 Minuten nach Laden- oder Betriebsschluß 
erfolgen darf. Auch die Sonntagsruhe erfährt durch das Arbeits- 
schutzgesetz eine gewisse Neuregelung. Zunächst tritt eine Ver- 
minderung der verkaufsfreien Sonntage ein, und zwar wird die 
Zahl der letzteren für die offenen Ladengeschäfte von zehn auf 
sechs herabgesetzt. Bisher war die Möglichkeit gegeben, daß die 
Ortspolizeibehörde sechs Sonntage für den erweiterten Sonntags- 
verkehr freigab; außerdem konnte die höhere Verwaltungsbe- 
hörde noch vier weitere Sonntage freigeben. Letzteres würde 
nach dem neuen Gesetz in Fortfall kommen. In der Praxis ist 
übrigens von zehn freien Sonntagen sehr selten Gebrauch ge- 
macht worden. Allenfalls in ländlichen Bezirken hat man ze- 
legentlich zehn Sonntage beansprucht. Das Gesetz ordnet ferner 
an, daß an zwei aufeinanderfolgenden Sonntagen nur unter be- 
stimmten Einschränkungen gearbeitet werden darf. Letztere 
Bestimmung ist für die übliche Sonntagsarbeit vor dem Weih- 
nachtsfest von Bedeutung. 


Das neue Arbeitsschutzgesetz ordnet ferner an, daß Laden- 
geschäfte nicht vor 7 Uhr morgens geöffnet werden dürfen. Eine 
Ausnahme hiervon machen jedoch Lebensmittelgeschäfte. Auch 
hinsichtlich der Nachtarbeit sind ergiebige Schutzbestimmungen 
erlassen worden. Das Nachtbackverbot bleibt bestehen, doch darf 
in Betrieben mit zwei Schichten statt wie bisher bis zu sech- 
zehn, nunmehr bis zu siebzehn Stunden gearbeitet werden. Auch 
im Kinderschutz bringt das Gesetz eine gewisse Neuregelung. 
Nach $ 23 soll der bisherige Kinderschutz bis zu 13 Jahren bis 
zum vollendeten 14. Lebensjahr ausgedehnt werden. Im übrigen 
hat man die Bestimmungen über die Jugendlichen sowohl für 
Lichtspiel- wie Theater wesentlich verschärft. Für weibliche 
Arbeitnehmer bringt der $ 22 die Vorschrift, daß diesen neben 
den sonst üblichen Pausen auch noch weitere zum Stillen zu 
gewähren seien, „soweit dies nicht durch die Art des Betriebes 
ausgeschlossen ist und das Arbeitsamt die Unmöglichkeit aus- 
drücklich anerkannt hat‘“ In der Praxis dürfte diese Bestim- 
mung wohl. nur selten Anwendung finden, da erfahrungsgemäß 
wohl beide Teile, Arbeitnehmerin und Unternehmer, dem Ganzen 
tunlichst aus dem Wege gehen werden. 


Im übrigen sieht das Gesetz für die Regelung der Schutz- 
bestimmungen einen „Reichsausschuß für Arbeiterschutz“ vor, 
der sich ‚aus Mitgliedern des Reichswirtschaftsrates und aus 
solchen des Reichsrates zusammensetzen wird. In recht zahl- 
reichen Fällen erteilt das Gesetz im $ 12 dem Reichsarbeits- 
minister die Vollmacht, mit Zustimmung des Reichsrates Aus- 
führungsbestimmungen und Ausnahmen hinsichtlich des neuen 
Arbeitsscehutzgesetzes durch Erlaß zu bewirken. In allen Be- 
trieben oder Geschäften sind in den Arbeitsräumen Aushänge 
anzubringen, die Angaben über Mehrarbeit, über Sonntagsarbeit 
enthalten; ferner müssen die Aushänge Angaben über die ge- 
troffenen Schutzvorschriften für weibliche und jugendliche 
Arbeitnehmer usw. enthalten. Die Strafandrohungen für Über- 
tretungen sind teilweise wesentlich höher als dies bei den alten 
gesetzlichen Bestimmungen der Fall ist. Auch fahrlässiee Zu- 
widerhandlungen sind in dem neuen Gesetz mit empfindlichen 
Strafen bedroht. Sehr beachtenswert ist, daß auch freiwillige 
Mehrarbeit eines Arbeitnehmers diesen straffällig macht. 


Sehr bemerkenswert ist der 6. Abschnitt des neuen Arbeits- 
schutzgesetzes, der über die Arbeitsaufsicht handelt, und der 
zu letzterem Zweck die Schaffung eines neuen großen Behörden- 
apparates ankündigt, in dessen Mittelpunkt Arbeitsaufsichts- 
ämter stehen sollen. Im $ 49 spricht das Gesetz außerdem von 
„sonstigen auf dem Gebiete des Arbeitsschutzes tätigen Behör- 
den und öffentlich-rechtlichen Stellen“. Dieser neue Behörden- 
apparat würde eine abermalige unerwünschte Belastung unserer 
im Zeichen der Not stehenden Wirtschaft bedeuten, die alle 
gleichmäßig schwer treffen müßte. Es ergibt sich hier auch die 
Frage, was mit der alten Gewerbeaufsicht geschehen soll. Im 
übrigen ist kein Zweifel, daß das neue Arbeitsschutzgesetz auf 
beiden Seiten, Arbeitnehmer und Unternehmer, manchem Wider- 
spruch begegnen. wird, der voraussichtlich noch. zu mancher 
gesetzgeberischen Klärung führen dürfte, Dr. P. Martell. 
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Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Neue Reiehsbahnwagen. Die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft hat neue Personenwagen gebaut, die verschiedene Ver- 
besserungen zeigen. Die Beleuchtung und Lüftung der Abteile 
1. bis 3. Klasse der D-Zugwagen sind verbessert, überall sind 
Rollvorhänge an den Fenstern vorgesehen, die ganze Innenaus- 
stattung wird eine bessere, besonders die der 1. Klasse; die 
Wagendecke ist durchweg gewölht. Auch die Wagen 4. Klasse 
erhalten eine bessere Ausstattung. 

Der neue Schlafwagen der Mitropa ist 2% m länger als der 
alte Typ und weist 11 Abteile statt wie bisher 10 in jedem 
Wagen auf. Jedes Abteil konnte 8 em breiter angelegt werden. 


Nr. 


— Direkter Güter- und Tierverkehr Deutschland-Rußland über 
Polen und Danzig. Am 1. Januar 1927 wird der direkte Güter- 
und Tierverkehr zwischen sämtlichen Stationen der deutschen 
Eisenbahnen und den Bahnen der Union der Sowjetrepubliken 
über Polen und über das Gebiet der Freien Stadt Danzig unter 
der Bezeichnung „deutsch-polnisch-sowjetischer Güter- und Tier- 
verkehr“ aufgenommen. .: Die Einführung dieses Verkehrs be- 
deutet eine wesentliche Erleichterung der Verkehrsbeziehungen 
zwischen Deutschland und den Sowietrepubliken. Bisher ist der 
Verkehr Deutschland-Rußland lediglich auf dem Wege über die 
Randstaaten tarifarisch geregelt gewesen. Bei Benutzung des 
Weges über Polen war daher Neuaufgabe der Sendungen durch 
eine Mittelsperson an der deutsch-polnischen oder polnisch- 
russischen Grenze notwendig. Diese Verkehrserschwerung wird 
mit der Einführung des neuen Tarifs beseitigt. 

Von russischen Stationen sind vorläufig nur die verkehrs- 
wichtigsten — etwa 250 — in den Tarif aufgenommen worden. An 
der deutsch-polnischen Landesgrenze stehen sämtliche im 
deutsch-polnischen Verkehr geöffneten Übergänge auch dem 
deutsch-polnisch-sowjetischen Verkehr zur Verfügung. An der 
polnisch- russischen Grenze kommen zur Zeit nur folgende Über- 
gänge in Frage: Zahacie-Farinowo, Olechnowicze-Radoczkowiczy, 
Stolpce-Niegoreleje, Mikaszewieze- Zytkowiezy, Zdolbunow-Sze- 
pietowka und Podwoloezyska-W oloczysk. 

Die Wahl des Beförderungsweges liegt in der Hand des Ab- 
senders, der die im Tarif genannten Gr enzübergänge von Staat 
zu Staat vorzuschreiben hat. Es werden besondere Frachtbrieie 
mit deutschem, polnischem und russischem Vordruck verwendet. 
Die Frachten und. sonsticen Gebühren werden auf Grund der be- 
stehenden Tarife jedes einzelnen Landes — Binnentarif oder 
internationale Tarife (wie z. B. direkter deutsch-polnischer 
Güter- und Tiertarif) — berechnet. Hierbei werden die Frachten 
der einzelnen Bahnen in U. S. A. Dollar umgerechnet. Die 
Fracehten können zur Einziehung auf den Empfänger überwiesen 
und auch auf der Versandstation für die ganze Beförderungs- 
strecke bezahlt werden. Teilfrankaturen sind bis zur Grenze 
des Versandlandes oder bis zu einer weitergelegenen Landes- 
grenze zugelassen. Nachnahmen sind in der Währung des Ver- 
sandlandes gestattet. Barvorschüsse, nachträgliche Auflage, Er- 
höhung, Minderung oder Zurückziehung von Nachnahmen sowie 
die Angabe des Interesses an der Lieferung sind dagegen nicht 
zulässig, Ebenso ist die Aufgabe von Eilgut und beschleunistem 
Eilgut ausgeschlossen. An der polnisch-russischen Grenze ist 
bekanntlich Spurwechsel von der in Deutschland und Polen 
üblichen Vollspur auf die in Rußland bestehende Breitspur. 
Mechanische Vorrichtungen zum Umsetzen der Wagen von voll- 
spurigen Achsen auf breitspurige sind an der polnisch-r ussischen 
Grenze noch nicht vorhanden, aber in Aussicht genommen. Bis 
zur Schaffung solcher Umsetzmöglichkeiten werden die Sendun- 
gen an der polnisch-russischen Grenze in andere Wagen durch 
die Eisenbahn gegen geringe Gebühr umgeladen. 


Die näheren Tarifbestimmungen enthält der Eisenbahn-Güter- 
und Tiertarif für den deutsch-polnisch-sowjetischen Verkehr, 
der gegen Ende Dezember d. J. bei den Verkaufsstellen für 
Tarife zum Preise von 25 Pf. für das Stück bezogen werden kann. 


— Neuer Binnenumschlagstarif. Die Deutsche Reichsbahn hat 
mit Wirkung vom“9. Dezember 1926 den Ausnahmetarif 44 f für 
Getreide, Hülsenfrüchte und Mühlenerzeugnisse im Wasserum- 
schlagverkehr zwischen den Rheinumschlagplätzen Mannheim 
und Ludwigs hafen einerseits und den deutsch-schweizerischen 
Grenzübergangsstationen Basel Bad. Bf., Waldshut und Singen 
(Hohentwiel) andererseits eingeführt. Der Tarif sieht zunächst 
eine Frachtberechnung nach dem bereits heute bestehenden all- 
gemeinen Oberrheintarif, A. T.: 44, für schweizer Güter vor, 
gewährt jedoch eine 20prozentige Rückvergütung, wenn inner- 
halb eines Vierteljahres eine Mindestmenge von 15000 t oben- 
genannter Güter durch ein und denselben Absender abgeliefert 
werden. Die Auflieferung dieser Mindestmenge ist der Reichs- 
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Ahldur des en unter Yorlaze der. 
briefe oder Frachtbriefduplikate nachzuweisen. 


— Sonntagsrückfahrkarten über Weihnachten. Die it 
keitsdauer der Sonntagsrückfahrkarten über Weihnachten ist 
Bereich der Deutschen Reichsbahn verlängert. Die Karten gel 
vom 23. Dezember, 12 Uhr mittags, bis zum 27. Dezember 
gens, wenn die Rückfahrt an diesem Tage bis 9 Uhr mo 
angetreten ist. 29 

— Betriebslängen der Deutschen Reichsbahn N fremder 
Eisenbahnen. An Betriebslängen (Angaben in Kilometern) 
{allen auf die einzelnen Reichsbahndirektionsbezirke auf 
und Nebenbahnstrecken Ende Öktober 1926: 


a) Vollspurbahnen: Zr 


1. Altona 1819,07 km 20. Münster/Westf. 1505,88 
2. Augsburg 128447 „.. 21. Nürnberg 1593,37 
3. Berlin 807,32 „ 22. Oldenburg 

4. Breslau 2633,35 „. 23. Oppeln 
‚5. Cassel 2411200 5% 24:.0sten 

6. Dresden 2.871,97 „ ..25. Regensburg 1737,95 
7. Elberfeld 1560,30 ,„ 26: Schwerin 1 172,52 
8. Erfurt 1961,04 „. 27. Stettin 

9. Essen 1249,87 „28. Stuttgart 2 093,19 
10. Frankfurt/M. 2049,60 . „ 29. Trier 1109,68 
11. Halle ae , 30. Würzburg 1 228,89 
12. Hannover DAS "N 62 
13. Karlsruhe Ha “4 zusammen 52 486,6: 4 
14. Köln 1 MO HERR 

15. Königsberg 3225 „ DI Seh malspu rbahne 
16. Ludwigshafen 807,08 „ " ae 941.9 R. 
17. Magdeburg 1740,12 ezirke er 
18. Mainz 1134,78 insgesamt 53 428,55 


19. München 4 davon Gr. Bayern 8433, 


Im Jahre 1913 hat die Streckenlänge der deutschen _ 
bahnen 58639 km betragen. 


Nachstehend einige Zahlen über fremdländische Eisen 


Streckenlänge: Streckenlän; 
Dänemark 2408 km. Spanien 15 9768 
Griechenland 2600 „ Tschechoslowakei 13361 
Italien 16500 ,„. Ver. Staaten "von a 
Niederlande 8-049% 5 Amerika rund 430 000. 
Norwe&en 3455. '„,.. ' Kahada 64498 
Österreich 6350 „ Argentinien 37500 
Rußland BSH MEN Chile 9084 
Schweiz BEIN a 

u Beschleunigter Postdienst Köln-Holland. Durch die 

richtung eines Nachtautodienstes zwischen mmeric 


Arnheim wird vom 1. Januar an eine bedeutende 
schleunigung des Postdienstes zwischen Köln und de; 
derlanden eintreten. Die Kölner Post kommt in Emmerich 
1.48 nachts an und erreicht mit Auto in Arnheim den Zu; 
vorm. nach Amsterdam. Auf diesem Wege wird die deut: 
Post in Amsterdam und Rotterdam eine halbe Stunde früh 
Verteilung gelangen, die Bea Post wird soga 
Stunden gewinnen, 


— Gründung des deutschen Wagensyndikats. Nach 
Wolff-Meldung ist am 13. Dezember in Berlin das d 
Wagensyndikat unter der Firma Deutsche Waggon 
Vereinigung gegründet worden. Die Gründung er 
unter dem Vorbehalt, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellsel 
den Lieferungsvertrag mit der Wagenindustrie vollziehen wi 


— Das neue Hochseefährschiff Schwerin. Das kürzlie 1 
die Linie ‚Warnemünde-Gjedser eingeweihte Hochseefährsch 
„Schwerin“ hat zunächst in der ersten Woche nur für ( 
fahrten Verwendung gefunden, um den zur Zeit auf 
Strecke herrschenden lebhaften Güterverkehr laufend bew 
zu können. Seit Freitag, den 10. d. M., führt es nunmehr 
die regelmäßigen Personenfahrten in Richtung von Dänc 
nach Deutschland aus, und zwar fährt es täglich um 4.00 voru 
und 1.55 nachmittags aus Gjedser ab und trifft um 6.1 
mittags bzw. 4.05 nachmittags in Warnemünde ein, so da 
die Reisenden, die 11.35 nachts und 10.10 vormittags aus 
hagen nach Berlin (Ankunft 10.45 morgens bzw. 9.05 
und Hamburg (Ankunft 10.33 vormittags bzw. 8.10 
fahren, mit dem neuen Hochseefährschiff „Schwerin“ von 
nach Warnemünde über die Ostsee befördert werden.” 

— Einmalige Gehaltszulagen. Für die Reichsbeamteı 
ähnlicher Weise wie im Vorjahre im Falle 
stimmung des Reichstags die Zahlung einer . 
Notzuwendung vor Weihnachten - vorgesehen. 
Maßnahme auch auf den Bereich der Deutschen Reichs 


m 


ehnt werden sollte, wird sich voraussichtlich die Regelung 
jermaßen gestalten: 

die planmäßigen und außerplanmäßigen Beamten, die Be- 
n im Vorbereitungsdienst mit Unterhaltszuschüssen, die 
»halts- und Wartegeldempfänger, die Beamtenhinterblie- 
nd Angestellten ist als einmalige Notmaßnahme in Aus- 
senommen, 

eit die Bezüge für den Monat Dezember 1926 nach den 
zen der Besoldungsgruppen I bis IV festgesetzt sind, die 
"Zahlung eines Viertels der ihnen für den Monat Dezember 
1926 zustehenden Gesamtbruttobezüge, 


soweit diese Bezüge nach den Sätzen der Besoldungs- 
gruppen V bis XII festgesetzt sind, die Zahlung eines 
Fünftels der ihnen für Dezember 1926 zustehenden Gesamt- 
bruttobezüge. 
ı diesen Gesamtbezügen gehören: Grundgehalt, Wohnungs- 
zuschuß, Frauen- und Kinderzuschlag, Kinderbeihilfe, ört- 
her Sonderzuschlag, Besatzungszulage nebst Kinderbeihilte, 
ı gesetzliche Versorgungsgebührnisse (Ruhegehalt, Warte- 
Id, Witwen- und Waisengeld einschließlich laufender Beihilfen 
wzu aus Titel 11 Ziffer 6). Bei im Lohnverhältnis wieder- 
ftigten Ruhegehalts- und Wartegeldempfängern gelten die 
ten Versorgungsgebührnisse als Gesamtbezüge, 
genannten Personen sind jedoch mindestens zu zahlen: a) 
igen 30 RM., b) den Empfängern eines Frauenzuschlags 
statt 30 .RM., e) den Empfängern von Kinderzuschlägen 
r Kinderbeihilfen (auch gekürzten) für jedes Kind, für das 
Dezember 1926 ein Kinderzuschlag oder eine Kinderbeihilfe 
albar ist, außerdem je 5 RM., d) den Vollwaisen insgesamt je 
{M. Ilöechstens sind zu zahlen: a) den Ledigen 60 RM., b) 
Empfängern eines Frauenzuschlags 80 RM. statt 60 RM., e) 
Empfängern von Kinderzuschlägen oder Kinderbeihilfen 
gekürzten) für jedes Kind, für das für Dezember 1926 ein 
Jerzuschlag oder eine Kinderbeihilfe zahlbar ist, außerdem 
RM., d) den Vollwaisen insgesamt je 15 RM. 
Witwen sind den Ledigen gleichzuachten. 
sind voraussichtlich steuerpflichtig. 
Versorgungsempfänger, die lediglich satzungsmäßige 
‘erhalten, können aus diesem Anlaß einmalige Beihilfen 
e der Mindestsätze der Notzuwendung erhalten. 


Die Zuwen- 


Mn 


-Personalnachrichten, Bei der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
chaft sind versetzt: Reicehsbahnoberrat Wilhelm Schmidt, 
stand der Betriebs- und Bauinspektion Memminesen, als Re- 
nt zur Reichsbahndirektion Augsburg, die Reichsbahnräte 
Hofmann, Vorstand der Betriebsinspektion Salzburg, 
Referent zur Reichsbahndirektion Regensburg, Vogeler, 
ier beim Eisenbahn-Betriebsamt Weißenfels zur Reiehsbahn- 
ektion Berlin, Met,h, bisher beim Eisenbahn-Betriebsamt 
en (Oberschles.), zur Reichsbahndirektion Münster (West- 
D, und Nibler, Vorstand der Maschinen-Inspektion 
weinfurt, als Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk 
inberg, sowie Reichsbahnassessor Kadatz, bisher bei der 
hsbahndirektion Oppeln, zur Reichsbahndirektion Berlin. 


5 Österreich. 
Österreichs Außenhandel. Im Monat September d. J. 


egung im August ein wesentlich verändertes Bild. Wäh- 

August infolge auffälliger Steigerung der Einfuhr und 
äßiger Änderung der Ausfuhr sich das Bilanzpassivum 
utend erhöht hatte, ergab sich im September wieder eine 
Verringerung des Einfuhrüberschusses, da die Einfuhr 
‘erte erheblich zurückgegangen ist (—12 %), die Ausfuhr 
eichzeitig eine merkliche Zunahme erfahren hat (+14 %). 
Einfuhr sank nahezu auf den Monatsdurchschnitt des ersten 
hres, die Ausfuhr hingegen überstieg ihn um rund 20 Mill. 
ng. Der Monat September weist dadurch das niedrigste 
‚passivum (69 Mill. Schilling) innerhalb der ersten neun 
auf. x 


ngebot auf Verpachtung der tschechoslowakischen Staats- 
Die Mitteilung der Presse, daß in Prag von einer aus- 
n (englisch-amerikanischen) Finanzgruppe der Reegie- 
in Angebot auf Verpachtung der Staatsbahnen gestellt 
hat zu verschiedenen Anfragen im Budgetausschuß des 
geführt. Während der Finanzminister die Absicht, die 
hnen zu verpachten, als falsch erklärte, teilte der Eisen- 
ıiister dagegen einige Tage später im Senat mit, es sei 
, daß im Eisenbahnministerium von einer ausländischen 
gruppe die Anfrage gestellt wurde, ob es möglich wäre, in 
ontakt mit den maßgebenden tschecehoslowakischen 
zu treten zwecks Verhandlungen über ein neues Finanz- 
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system der tschechoslowakischen Staatsbahnen, die auf diese 
Weise in die Interessensphäre des mitteleuropäischen Eisenbahn- 
konzerns einbezogen werden könnten. Diese Anregung, in 
welcher die Tagespresse Verhandlunzen über eine Verpaehtung 
der tschechoslowakischen Staatsbahnen an eine private auslän- 
aische Gesellschaft erblickt, wurde direkt und allein dem 
Eisenbahnministerium gegenüber gemacht, sie hat bis- 
her noch nicht einmal das vorbereitende Stadium überschritten. 
Es bestand daher kein Grund, zu Verhandlungen hierüber die 
Mitwirkung der übrigen, in dieser Angelegenheit mitentscheiden- 
den verfassungsmäßigen Stellen heranzuziehen. 


— Herabsetzung der Lieferfristzuschläge in der Tschechoslo- 
wakei. Mit 1. Dezember wurden die Zuschlagfristen für Stück- 
güter auf den tschechoslowakischen Staatsbahnen und den von 
ihnen betriebenen Privatbahnen wie folgt herabgesetzt: Für Eil- 
stückgüter auf 1 Tag ohne Rücksicht auf die Entfernung (bisher 
24 Stunden für je angefangene 300 km); für Frachtstückgüter 
auf 2 Tage für die ersten angefangenen 300 km, und auf 3 Tage 
für größere Entfernungen (bisher 48 Stunden für je angefangene 
200 km). Gleichzeitig wurden die für einzelne Stationen fest- 
gesetzten Lieferfristzuschläge, zültie für alle Stückgut- und 
Wagenladungssendungen, welche über, diese Stationen befördert 
werden, neu. geregelt. 


— Entschädigung für den tschechoslowakisehen Abschnitt der 
Maramaroser Salzbahnen. In der letzten Novemberwoche fanıl 
in Budapest die Generalversammlung der Maramaroser Salz- 
bahnen, die zum Teil auf tschechoslowakischem Gebiet gelesen 
sind, statt. Die Gesellschaft hat seinerzeit gegen die T'schecho- 
slowakei und gegen Rumänien beim Völkerbund weeen des zu 
niedrig bemessenen Entschädigungsangehotes für die seit 1920 
dauernde Betriebsführung bzw. tür die Übernahme des betreffen- 
den Streckenabschnittes Beschwerde eingelest. Die Generalver- 
sammlung hat nun das Angebot der Tschechoslowakei in der 
Höhe von 2% Mill. Ke. als Entschädigung und als Ablösung an- 
genommen. Damit fallen die betrettenden Streckenabschnitte der 
Tschechoslowakei endgültig zu. Die Beschwerde an den Völker- 
bund wurde widerrufen. 


. — WVlissingen-London über Harwiech statt über Folkestone. 
Einer Nachricht zufolge tritt im Verkehr Vlissingen-London ab 
1. Januar 1927 insofern eine Änderung ein, als die Dampfer der 
Dampfschiffahrtsgesellschaft „Zeeland“ nicht mehr wie bisher 
nach und von Folkestone, sondern nach und von Har- 
wich (Parkeston Quay) abfahren werden. Die Abfahrts- und 
Ankunftszeiten in den Hafenplätzen bleiben trotz dieser Ver- 
legung ungeändert. Die Ankunft erfolgt jedoch in Liver- 
pool street — anstatt Victoriastation. Der Fahrplan ge- 
staltet sich wie folgt: 12.35 ab Vlissingen, 17.40 an Parkeston 
Quai (Harwich), 18.10 ab Parkeston Quai (Harwich), 19.45 an 
London, Liverpool St. St. und in der Gegenrichtung London, 
Liverpool St. St. ab 10.00, an Parkeston Quai (Harwich) BE2H, 
ab Parkeston Quai 11.30, an Vlissinsen 17.30. 


— Unfälle bei den englischen Eisenbahnen im Jahre 1925. 
Seit die englischen Eisenbahnen im Jahre 1923 zu Gruppen Zu- 
sammengeschlossen worden sind, wird die Statistik bei ihnen 
sorgfältiger als früher geführt, und es werden daher von ihr 
Unfälle erfaßt, die früher in den Berichten nicht erschienen. 
Die Zahlen der Jahre 1924 und 1925 sind daher, so erklärt die 
Fachpresse, mit denen der vorhergehenden Jahre nicht ver- 
gleichbar, und es werden deshalb den Vorgängen des Jahres 
1925 nur diejenigen von 1924 gegenübergestellt. 

Im Jahre 1925 kamen 21 Zusammenstöße zwischen Personen- 
zügen vor, das sind 8 mehr als im Vorjahre. Die Zahl der Zu- 
sammenstöße zwischen Personenzügen einerseits, Güterzügen 
und leerfahrenden Lokomotiven andererseits stieg von 54 auf 
60. Güterzüge untereinander oder mit leerfahrenden Loko- 
motiven stießen 124mal gegen 155mal im Vorjahre zusammen. 
Daß ein Zug mit einem Fahrzeug zusammenstieß, das an einer 
Stelle stand, wo es nicht hätte stehen sollen, kam 7 gegen 18mal 
vor. Die Zahl der Fälle, in denen Züge auf Prellböcke auf- 
fuhren, betrug 59, 14 mehr als im Vorjahr; an dieser Zunahme 
ist die Südbahn allein mit 11 Fällen beteiligt, was mit der Ein- 
führung elektrischer Zugförderung auf ihren Londoner Vorort- 
strecken zusammenzuhängen scheint. Zehnmal gegen fünfmal 
im Vorjahr kam es vor, daß Züge mit der überstehenden La- 
dung anderer Züge in Berührung kamen. Entgleisungen von 
Personenzügen waren 59, 3 weniger als im ‘Vorjahr, von Güter- 
zügen 173, genau halb soviel wie im Vorjahr, zu verzeichnen. 


Nur ein Unfall, der einen Personenzug betroffen hat, ist mit 
dem Tod eines Reisenden verbunden gewesen, und zwar hat sich 
dieser eine Unfall auf der Metropolitan-Eisenbahn ereignet. Da- 
gegen sind 14 Eisenbahnbedienstete bei Zugunfällen um ihr 
Leben gekommen, mit Ausnahme von 1909, wo es 16 waren, 
die höchste Zahl in diesem Jahrhundert. Im Zusammenhang mit 
bewegten Fahrzeugen büßten 242 Bedienstete ihr Leben ein, 
22 mehr als im Voriahr; unter ihnen waren 57 (+7 gegen das 
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Vorjahr), die bei Oberbauarbeiten vom Tode ereilt wurden, und 
79 (+ 30), die im Dienst auf der Strecke gingen oder standen, 
als sich der Unfall ereignete. 
Leben dadurch, daß sie zwischen Fahrzeugen und Bahnsteig 
eingeklemmt wurden. Von den einzelnen Arbeitergruppen hatten 


Güterzugschaffner und Arbeiter im Verschiebedienst die 
höchsten  Unfallzahlen; von _den erstgenannten hat jeder 
27. Mann, von den letztgenannten jeder 22. einen Unfall er- 
litten. 


Fremde Erdteile. 


— Die Lage der amerikanischen Eisenbahnen und ihr Einfluß 
auf das Wirtschaftsleben der Vereinigten Staaten. In seinem 
neuesten Jahresbericht geht das Handelsministerium der Ver- 
einigten Staaten auch auf die Lage der Eisenbahnen ein. Ob- 
gleich dieser Bericht von einer Bundesbehörde ausgeht, wird 
darin zugegeben, daß die Eisenbahnen infolge der durch ein 
Bundesgesetz angeordneten Leitung durch die Bundesregierung 
während des Krieges schwer gelitten hatten, es sei aber, sagt 
der Bericht, eine geradezu erstaunliche Leistung, daß der Eisen- 
bahnverkehr mittlerweile wieder auf die heutige Höhe gebracht 
worden ist. Nicht nur während des Krieges, sondern auch vorher 
hatte der Verkehr in den Vereinigten Staaten unter Wageı 
mangel zu leiden, und das gesamte wırtschautsieben ist dadureh 


schwer geschädigt worden. Die Mängel, die damit zusammen- 
hingen, sind aber mittlerweile beseitist worden, die Leistungs- 


fähigkeit der Eisenbahnen ist auf eine angemessene Höhe ge- 
bracht worden, dadurch sind die Selbstkosten der Eisenbahnen 
gesunken, und es ist infolgedessen möglich geworden, die Tarife 
abzubauen. € 

Die Steigerung der Leistungen der Eisenbahnen geht deutlich 
aus den nachstehenden Zahlen hervor. 


Zahl der Durch- Täglicher Zahl der 
beladenen schnitts- Weg eines Personen 

Güter- gewicht Güter- im Eisen- 

wagen eines Zugs wagens bahndienst 
1921 42 322 670 687 t 39,3 km 1869 501 
1922 40 657 504 656 t 36,9 km 1 643 000 
1923 47 192 796 704 t 41,4 km 1 770 000 
1924” 48991 763 706 t 44,2 km 1 850.000 
1925 49 677 771 zes 44,2 km 1 765 169 
1926 51 916 798 O2, 47,5 km 1782733 

Dieser Wiederaufbau des Eisenbahnwesens hat weitgehenden 


Einfluß auf das gesamte Wirtschaftsleben gehabt. Da die Emp- 
fänger von Gütern heute mit deren rechtzeitigen Eingang rech- 
nen können, haben sie ihre Lager erheblich vermindern können, 
ohne befürchten zu müssen, daß Stockungen im Weiterverkauf 


oder in der Weiterver Parbeitung entstehen. Dadurch ist in den 
ganzen Verlauf der Gütererzeugung -und -verteilung zsroße 


Stetiekeit 'hineingetragen worden, der Beschäftigungsgrad ist 


gleichmäßiger geworden, und die Leistungen” sind gesteigert 
worden. Erheblich zu diesem Erfolge beigetragen haben die 


Eisenbahnbeiräte, die vom Verbande der amerikanischen Eisen- 
bahnen in allen Landesteilen ins Leben gerufen worden sind. 
In ihnen sind die Erzeuger von Gütern, sowohl Landwirte wie 
Fabrikanten, und der Handel vertreten. Sie schätzen viertel- 
jährlich ‘den zu erwartenden Verkehr ab und erörtern, welche 
Mengen von Wagen in der nächsten Zeit gestellt werden müssen. 
Sie stellen auch Ermittelungen über die Absatzgebiete an und 
fördern so die gleiechmäßigere Verteilung der Güter. Sie haben 
namentlich auch zu einer besseren Ausnutzung der Ladefähig- 
keit der Güterwagen und dadurch zur Erhöhung-der Betriebs- 
leistungen beigetragen. Sie sind ein Musterbeispiel dafür, was 
durch einmütiges Zusammenarbeiten der am Verkehr beteiligten 
Kreise erreicht werden kann. 

Bei seinen Bemühungen um die Hebung des Verkehrswesens 
ist das Handelsministerium namentlich auch darauf bedacht, die 
Versender zu veranlassen, daß sie ihre Waren besser ver- 
packen; es ist dadurch erreicht worden, daß die Ersatzansprüche 
für beschädigte Güter von 1920 bis 1925 von etwa 120 Mill. Dollar 
auf 37 Mill. zurückgegangen sind. 


Wasserverkehr. 


— Neueinstellung eines Amerika-Dampfers. Der von der Ham- 
burg-Amerika-Linie mit den je 12000 Br.-R.-T. großen Dampfern 


„Thuringia“ und ,„Westphalia“ unterhaltene -Passagierdienst 
Hambu rg-Queensto wn-(Irland)-Boston-New York 


wird im Frühjahr 1927 eine wesentliche, Erweiterung erfahren. 


Am 3. März stellt die Hapag den 17 000 -Br.-R.-T. großen Zwei- 
schraubendampfer „Cleveland“ in diesen Dienst ein. Das 
Schiff führt in dem Irland-Amerika-Dienst wie bisher eine 


590 Fahrgäste fassende Kajütsklasse und. eine neuzeitliche 
3. Klasse mit 370 Plätzen, in der alle Fahrgäste, wie in der Ka- 
lütsklasse, in Kabinen untergebracht werden, 


12 Mann (+ 5) verloren ihr, 


-Tonnage nach noch weit über das hinausgehen, 


des Norddeutschen Lloyd beträgt, der sich, wie die Ham 


— Die Rangordnung der Welireedereien. (Die Hap 
an erster Stelle) Durch die vor kurzem erfolgte Ü 
der Deutsch Austral-Kosmos-Stinnes Linien durch die Hap: ; 
sich das Kräfteverhältnis zwischen den einzelnen großen 
reedereien neuerdings erheblich verschoben. Gewiß 
besonders in England Reederei-Konzerne, die einer gewis: 
heitlichen Oberleitung unterliegen und die dem Umfang 
was 
größten deutschen Reedereien ihr eigen nennen; He 
triebswirtschaftlich einheitlich organisiertes und straff 
siertes Schiflahrtsunternehmen steht die Hamburg-Ameri 
heute wieder mit über 141 Schiffen und rund 880 000° 
an erster Stelle unter den Reedereien der Welt. Nach ih 
die British India Line mit 139 Schiffen und 760 000 Br.-R 
dritter Stelle die englische Reederei Furness, Withy & Co 
132 Schiffen und 707 000 Br.-R.-T., an vierter Stelle k 
japanische Nippon Yushen Kaisha mit 95 Schiffen un« 
Br.-R.-T., an fünfter Stelle folgt dann der Norddeutsch 
mit 127 Schiffen und 613.000 Br.-R.-T. Nach ihm folgt d 
lische Peninsular & Oriental Steam Navigation 
67 Schiffen und 600 000 Br.-R.-T.. dann die französi 
Generale Transatlantique mit 100 Schiffen und 523 000. 
dann die Cunard Line Steamship Co. mit 33 Schif 
440 000 Br.-R.-T., die White Star Line mit 24 Schift 
427.000 Br.-R.-T. und schließlich die Royal Mail Steam P 
mit 46 Schiffen und 370 000 Br.-R.-T. — Die Spitzenstellun 
Hamburg-Amerika-Linie bedeutet einen nieht zu unters 
den moralischen und propagandistischen Erfolg der deu 
Schiffahrt überhaupt, wenn man sich auch vergegenwäl 
muß, daß diese Position ‚in der heutigen Zeit der Fusionen 
Konzernbildungen sich rasch wieder verschieben kann 
erinnern nur an die Möglichkeit einer Übernahme der 
Star Line an die Reederei Furness, Withy & Co., dur 
letztere dann mit 156 Schiffen und weit über 1 Million Br 
unbestritten an die erste Stelle rücken würde, Inte 
ist noch die durchschnittliche Schiffszröße der einzelnen F 
reien. Es kommt im Durchschnitt auf ein Sehiff der 
Amerika-Linie eine Tonnage von 6150 Br.-R.-T., auf ein 
des Norddeutschen Lloyd eine Tonnage von 4980 Br.-R.-T. 
ein. Schiff der Cunard Line Steamship Co. eine Tonnage 
133550 Br.-R.-T. und auf ein Schiff der White Star Line 
Tonnage von 17780 Br.-R.-T. Abgesehen von diesen 
letzteren Beispielen, die ihre Einzigartigkeit dem Besitz 
Riesendampfer verdanken, hält die Schiffsgröße der 
Amerika-Linie einen für alle großen auf den verschie 
sten Gebieten tätigen Reedereien günstigen Durchsehnitt. 
Wert einer Flotte hängt natürlich eng mit der Durchscht 
größe des einzelnen Schiffes zusammen. Unabhängig davoı 
aber das betriebswirtschaftliche Ergebnis, das von ei 
schickten schiffsbaulichen Anpassung an das jeweilige 
keitsgebiet der einzelnen Reederei abhängt. So ist es 
nicht verwunderlich, daß die durchschnittliche Sehiffsgr 
White Star Line, die sich ziemlich ausschließlich im Nor 
betätist, etwa das 3%fache der durchschnittlichen Schi 


Amerika-Linie heute wieder auf allen Routen des Weltv: 
betätigt. Bei der Bewertung der einzelnen Flotten da 
vergessen werden, daß das Durchsehnittsalter der 
Schiffe im Verhältnis zu allen ausländischen Flotten eiı 
ordentlich geringes ist. Vor der letzten großen Fusi 
beispielsweise ein Viertel der Schiffe der Hamburg- 
Linie, darunter die größten, unter 5 Jahre alt, drei Viert 
10 Jahre alt. Durch die Fusion hat sich das Durchschni 
besonders durch die hereingekommenen etwas älteren. 
dampfer um eine Kleinigkeit erhöht: es beträgt aber 
vor — und dies dürfte bei allen anderen deutschen R 
in gleicher Weise zutreffen — auch heute noch meist nur 
Bruchteil des Durehschnittsalters ausländischer ‚Reedereifl 


Luftverkehr. 


'— Die tschechoslowakische Fluggesellschaft, die diese 
im Einvernehmen mit den zuständigen Ministerien in 
gründet wurde, hat ein Aktienkapital von 8 Million 
das von den einheimischen Gründerfirmen gezeichnet wor 
Die Gesellschaft soll den internationalen Flugverkehr be 
Als erste Linie wird die Strecke Teplitz- Prag-Brünn 
Asram-Triest in Betrieb gesetzt werden. 


Rechtspflege. 


- — Stellt der Anspruch auf Unfallpension ein wohlerw 
Recht dar? Diese Streitfrage hatte das Reichsgericht in in 
Falle zu entscheiden, dem folgender Sachverhalt zugrun 
Deı Kläger, ein Bahnmeister, war am 3. März 1910 im 
verunglückt. Als er am 6. Juli 1910 in Kösen nach Beend 
eines "Kuraufenthaltes die Heimreise antrat,. verungl 
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le rum durch Aufschlagen auf die Unterkante des Eisenbahn- 
Durch Bescheid der Eisenbahndirektion K. vom 
ugust 1910 wurde er auf Grund des Unfalls vom 3. März 
wegen dauernder Dienstunfähigkeit mit der Unfallpension 
zwei Dritteln des Diensteinkommens in Ruhestand versetzt. 
aber die Eisenbahnverwaltung im Jahre 1912 rechtskräftig 
teilt wurde, auf Grund des Unfalls vom 6. Juli 1910 dem 
ger den Unterschied zwischen der Unfallpension und dem 
n Diensteinkommen als Haftpflichtrente zu zahlen, setzte 
Eisenbahndirektion unter Aufhebung ihres Bescheides vom 
August 1910 durch neuen Bescheid eine Haftpflichtrente in 
ie des vollen Diensteinkommens fest. 

ı Jahre 1924 stellte die Eisenbahnverwaltung ihre Leistung 
weil der Unfall vom 6. Juli 1910 Folgen nicht mehr zeige. 
‚dagegen gerichtete Klage wurde in erster Instanz abge- 
sen, weil der Unfall vom 3. März 1910 nieht mehr erheblich. 
vom 6. Juli 1910 aber in der Tat nicht mehr schädlich sei. 

n diesem letzten Punkte, in dem die 2. Instanz der 1. bei- 
en ist, wird die Sache jetzt vom Reichsgericht wegen 
Inder Klarstellung zurückverwiesen. Im ersten Punkte 
n dem das Berufungsgericht auf die ursprüngliche Un- 
sion erkannt hat, sagt das Reichsgericht folgendes): 
Verurteilung der Beklagten aus dem Unfallfürsorgegesetz 
ründet das angefochtene Urteil wie folgt: Der Kläger sei am 
ktober 1910 mit 66% % seines Gehalts pensioniert worden. 
‚sei die Pension ein wohlerworbenes. Recht des Klägers 
den, und es sei unerheblich, ob die Voraussetzungen der 
ionierung gegeben gewesen seien oder nicht. Die Pension 
be dem Kläger nicht entzogen werden können. Der einseitige 
cheid der Eisenbahndirektion K. vom 8. Juli 1913 .oder die 
ache, daß der Kläger bis zum 30. April 1924 anf Grund des 
ehshaftpflichtgesetzes entschädigt worden sei, ändere daran 
ihts. Durch die Annahme dieser höheren Entschädigung habe 
der Kläger nicht mit der Entziehung der Pension einver- 
nden erklärt. 

ie Ausführungen verstoßen gegen die Grundsätze, die der 
te Zivilsenat des Reichsgerichts wiederholt, insbesondere in 
ı Entscheidungen RGZ. Bd. 62, S. 237 und Bd. 85, S. 190 aus- 
sprochen hat, und von denen abzuweichen für den erkennen- 
ı Senat kein Anlaß besteht. Der Anspruch des Staatsbeamten 
Unfallpension beruht unmittelbar auf dem Gesetz; er wird 
ht von der Behörde verliehen. Die Verfügungen vom 
August und 24. September 1910, durch die dem Kläger auf 
und des Unfallfürsorgegesetzes eine Pension zugewiesen 
de, stellten kein Schuldanerkenntnis dar, und hatten auch 
ast nur deklaratorische, aber nicht eine rechtsbegründende Be- 
tung. Sie waren frei widerrufliche Verwaltungshandlungen, 
‘gerade im vorliegenden Falle um so mehr zurückgenommen 
den konnten, als die Eisenbahndirektion K. damit nur der 
enen bisherigen Auffassung des Klägers, daß seine Dienst- 
iskeit nieht durch den im Dienst erlittenen Unfall vom 
1910 herbeigeführt worden sei, gefolet ist. In der schrift- 
ı Begründung seiner Anschlußrevision versuchte - der 
er freilich geltend zu machen, daß der zweite: Unfall eine 
ze des ersten gewesen sei, ohne den der Kläger nicht zur 
nach Kösen und wieder zurückzufähren genötigt gewesen 
fe. Aber darauf kommt es nicht an. Es mag ein zewisser 
däquater Zusammenhang zwischen den beiden "Vorgängen be- 
n, und es kann unter Umständen auch ein unmittelbarer 
menhang des Unfalls mit dem Dienst des verletzten Be- 
‘zur Begründung seines Anspruchs auf Unfallpension ge- 
n (RGZ. Bd. 101, S. 220); aber die Heimreise von Kösen ist 
| dem Kläger weder im Dienst ($S 1 UFG. Abs. 1) noch aus 
fanlassung des Dienstes ($ 1 Abs. 2 des Preußischen Pensions- 
zes vom 27. März 1872) angetreten worden (RGZ. Bd. 105. 
» Bd. 75, S. 10; Bd. 74,8. 97; Warn. 1908, S. 422, Nr. 527). 
r braucht auf die in der zweiten Revisionsbegründung nach- 
echten Bedenken wegen der nach $ 9 UFG. und $ 23 des 
Rischen Pensionsgesetzes für die Beschreitung des Rechts- 
s bestehenden Vorschriften oder gegen die Richtigkeit der 
Kläger beanspruchten Pensionseinstufung hier nicht einge- 
n zu werden, da jedenfalls von einem Anspruch des Klärers 
Unfallpension nach dem Unfallfirsorzeresetz oder von einem 
hlerworbenen Recht“ des Klägers auf Ausbezahlung der ihm 
die Verfügungen vom 23. August und 24. Sentember 1910 zu- 
enen Unfallpension keine Rede sein kann. Der Artikel 129 
14. August 1919 in Kraft getretenen Reichsverfassung, 
den von der Anschlußrevision Bezug genommen wird, kommt 
B..: längst widerrufenen Pensionsanweisungen nicht in 
cht 


_ Reichsgericht hat also den vom Berufungsgericht ver- 
en Standpunkt, daß die Unfallvension ein wohlerworbenes 
des Klägers sei, nicht gebilligt und damit die eingangs 
llte Frage verneint. Dr. C. 


Urteil des IV. Z2.S. vom 17. Dezember 1925, Egers Eisen- 
n- 2, N. Ian ereeltliche Entscheidungen, Bd. 43, Heft 3, 
Tr 


— Haftung der Bahn für Hochwasserschäden durch die Bahn- 
anlage. Bei einem Wolkenbruch in Hagen und Umgebung er- 
gossen sich die Wassermassen des Malmekebaches infolge der 
angelegten Eisenbahnüberführung in die durchgeführte und des- 
halb niedriger gelegte Schwerter Straße. Sie überfluteten dabei 
das Grundstück des Bauunternehmers K. in Hagen-Ecekesey. Eine 
starke Grundstückseinfriedigunge wurde teilweise umgerissen, 
ein Kartoffelacker und ein großer Teil der tags zuvor gemähten 
Miscehfrucht wurde überschwemmt, die Obstbäume wurden be- 
schädigt, ein Teil der Gartenfrüchte verschlammte und die am 
Volmeufer befindliche Kaimauer mit ihrem Gitter wurde auf 
einer Länge von 150 m umgeworfen. Der Kläger macht die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft für den Schaden verantwort- 
lich, weil die Bahn bei dem in den Jahren 1904 bis 1915 er- 
folgten Umbau der Bahnanlage die unter der Eisenbahn durch- 
geführte Schwerter Straße ohne entsprechende Schutzvorrich- 
tungen tiefer gelegt habe, so daß diese bei dem Wolkenbruch wie 
ein Flutkanal wirkte, der die Wassermengen des höher gelegenen 
Malmekebaches aufnahm und sie dem Grundstück des Klägers 
zuführte. — Landgericht Elberfeld und Oberlandesgericht Hamm 
haben den auf Zahlung von 24294 RM. gerichteten Klageanspruch 
dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt. Die von der be- 
klagten Reichsbahn-Gesellschaft beim Reichsgericht eingelegte 
Revision ist ohne Erfolg geblieben und zurückgewiesen wor- 
den. In den reichsgerichtlichen Entscheidungsgründen hierzu 
heißt es: Die Vorinstanzen haben den Tatbestand des $ 823 
Abs. L BGB. als erfüllt angesehen und dementsprechend den 
Klageanspruch für gerechtfertigt erklärt. Die Eisenbahn hätte 
mit derartigen Naturkatastrophen rechnen und gehörige Vor- 
kehrungsmaßregeln treffen müssen. Wenn die ganze Bahnhofs- 
anlage nicht vorhanden gewesen wäre, hätte das Wasser, dem 
natürlichen Gelände folgend, sich über die ganzen Wiesen ver- 
teilt und auf dem Laufe nach der Volme das Grundstück des 
Klägers nicht wesentlich beschädigt. (RG. IV 686/25. — 7. Ok- 
tober 1926.) 


— Keine Haftung der Bahn selbst bei schuldhafter Verzöge- 
rung, sofern Lieferfrist gewahrt. Für die Konservenfabrik W. 
in Bad Oeynhausen wurde am 15. August 1924 in Mannheim ein 
Eisenbahnwagen mit frischen Mirabellen zur Beförderung als 
Eilgut nach der Station Oeynhausen-Süd aufgegeben. Der Wagen 
lief versehentlich nach Oeynhausen-Nord, von dort zurück nach 
Löhne und dann nach Oeynhausen-Süd, wo er am 19. August 
der Klägerin gemeldet wurde. Da die Mirabellen indessen ver- 
dorben waren, verlangte die Klägerin von der Eisenbahngesell- 
schaft Schadensersatz in Höhe von 2214 Mark. Die Klage wurde 
in allen Instanzen — Landgericht Hannover, Oberlandesgericht 
Celle und Reichsgericht — abgewiesen. In den reichsgericht- 
liehen Entscheidungsgründen wird in srundsätzlicher Beziehung 
ausgeführt, daß eine Haftung der Bahn wegen Transportverzöge- 
rung selbst bei grober Fahrlässigkeit ihrer Ange- 
stellten weder aus $ 95 EVO., noch aus $ 466 Abs. 4 HGB. her- 
zuleiten sei, wenn die Bahn die Lieferungsfristeinge- 
halten habe. Das sei hier der Fall, da die Lieferfrist bis 
zum 21. August 1924 lief. Das gerade sei der Sinn der Liefer- 
fristen, daß die Bahn sich innerhalb dieser auf Einzelerörterun- 
gen darüber, ob sie im gegebenen Falle nicht vielleicht bei An- 
wendung der gehörigen Sorgfalt schneller als geschehen hätte 
liefern können, überhaupt nicht einzulassen braucht. Deshalb 
kann auch eine unrichtige Auskunft der Eisenbahnbeamten über 
die Ankunft des Wagens die Haftung der Bahngesellschaft nicht 
begründen. (RG. I 459/26. — 20. Oktober 1926.) 


Bücherschau. 


— Verkehrstaschenbuch (Post, Eisenbahn, 
Postamtmann Dr. jur. Reichert-Stuttgart, 
Fischer-Darmstadt, Amtsgerichtsrat Wilhelm 
gart. Verlag für Wirtschaft und Verkehr. 
Preis 7,50 RM. 

Die Verfasser sind bei der Abfassung ihres Werkes von der 
Absicht ausgegangen, iedem, der mit den Einrichtungen der 
einzelnen Verkehrszweige zu tun hat, eine Handhabe zu bieten, 
um sich schnell über alle einschlägigen Fragen zu unterrichten. 
Diese Aufgabe ist den Verfassern, wie man hier gleich sagen 
darf, gelungen. Das Buch behandelt in drei Teilen Post (Dr. 
Reichert), Eisenbahn (Fischer) und Spedition (Coermann). 
Jeder Teil enthält zunächst eine systematische Übersicht über 
alle einschlägigen Verordnungen, Gesetze und Tarife. Daran 
schließt sich ein hauptsächlich der schnellen Auskunfteinholuns 
dienender Teil an, der in lexikalischer Form unter jedem Stich- 
wort auf die betreffenden Gesetzesparagraphen, Bestimmungen 
usw. hinweist, sowie die nötigen Erläuterungen gibt. So enthält 
der erste Abschnitt über Eisenbahnverkehr eine systematische 
Übersicht über das Eisenbahnrecht (Entwicklung des Bisenbahn- 
Frachtrechts, das Eisenbahnfrachtrecht, die allgemeinen Tarife 
in ihren Beziehungen zur Eisenbahn-Verkehrsordnung usw.). 


Spedition). Von 
Eisenbahndirektor 
Coermann-Stutt- 
Stuttgart 1926. 
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Den zweiten Abschnitt bildet das Lexikon des Eisenbahnver- 
kehrs, das 190 Seiten stark ist, anfangend mit dem Stichwort 
„Abbestellung bestellter Güterwagen“ und endend mit „Zwi- 


schenstationen“. Im Zahlenanhang zum Lexikon befindet sich 
noch eine Zusammenstellung der Frachten, Fahrpreise und 


Nebengebühren nach dem Stande vom 15. Oktober 1926. Der 
dritte Abschnitt enthält Entfernungstabellen, die dazu dienen 
sollen, um Fahrpreise, Gepäck-, Expreß- und Güterfrachten, 
wenn auch nicht genau, so doch annähernd richtig auszurechnen, 
auch Lieferfristen usw. festzustellen. 

Ähnlich sind die beiden anderen Teile über Post und Spedition 
bearbeitet. Das Buch, das von den drei Verfassern mit Sorgfalt 
ausgearbeitet ist, kann für die Praxis empfohlen werden. Es 
enthält einen reichen Inhalt und wird besonders dem Kaufmann, 
Spediteur usw. wertvolle Dienste leisten, aber auch dem Eisen- 
bahnbeamten dienlich sein. Die handliche Form (Taschenaus- 
gabe) erleichtert seinen Gebrauch. Zweckmäßig würde es sein, 


die drei Teile auch äußerlich durch verschiedene Farben des 
Einbandes zu kennzeichnen, um das Nachschlagen zu: er- 
leichtern. W 
— Allgemeine und spezielle Wirtschaftsgeographie von Dr. 
Ernst Friedrich, a. o. Professor an der Universität Leipzig. 
Dritte, vollständig neubearbeitete Auflage. Zweiter Band: 


Spezielle Wirtschaftsgeographie (23 MN). Berlin und Leipzig: 
Walter de Gruyter & Co., 1926. 

Dem ersten Bande (Allgemeine Wirtschaftsgeographie), der 
auf S. 1034 unserer Zeitung Nr. 39 vom 30. Sept. 1926 besprochen 
worden ist, folgt nun bereits der zweite stattliche Band, der 
548 Seiten umfaßt und sich mit der speziellen Wirtschafts- 
geographie beschäftigt. Die Begriffe der allgemeinen und der 
speziellen Wirtschaftsgeographie sind in der eben erwähnten Be- 
sprechung klargelegt worden. Der Verfasser gibt eine ver- 
zeleichende Wirtschaftsgeographie. Es kommt ihm darauf 
an, die einzelnen zur Verfügung stehenden absoluten Zahlen 
in die Zahlen des Erdganzen einzugliedern. „Daß z. B. die Ver- 
einieten Staaten von Amerika“ — so führt Professor Friedrich 
im Vorwort aus — „in einem bestimmten Jahre 70 Mill. t Mais 
erzeugten, hat an sich nicht viel Interesse; Bedeutung und 
Leben bekommt diese Ziffer erst, wenn man sie zur Weltpro- 
duktion in Beziehung setzt.“ Die-Darstellung im zweiten Bande 
erstreckt sich auf alle Erdteile, wobei die Untereinteilung nicht 
nach einzelnen Ländern durchgeführt wird, sondern nach „Land- 
schaften“, die durch gewisse gemeinsame oder verwandte Lage- 
und Klimaverhältnisse zusammengehören, also auch gleiche oder 
ähnliche Wirtschaftsverhältnisse aufweisen. Z. B. wird Europa 
in folgenden Einzelteilen dargestellt: Nordeuropa, Westeuropa, 
Südeuropa, Südliches Mitteleuropa, Nördliches Mitteleuropa und 
Osteuropa. Jede dieser „Landschaften* — und in ähnlicher 
Weise sind auch die übrigen Erdteile in „Landschaften“ einge- 
teilt — wird nun nach genau demselben System behandelt, es 
werden nämlich dargestellt: I. Die Naturverhältnisse, II. Die 
allgemeine politische Grundlage und III. Die Wirtschaft, und 
zwar: a) Die Erzeugung von Nahrungs- und Genußmitteln, 
h) Die Stoffe für die Kleidung, e) Tierische und mechanische 
Helfer und Werkzeugmaterial, .e) Industrie, f) Handel und 
£) Verkehr. Um dieses einheitliche System, das selbstverständ- 
lich die erforderlichen Vergleichungen zwischen den einzelnen 
Ländern bzw. Landschaften sehr erleichtert, hier etwas plasti- 
scher in Erscheinung treten zu lassen, möge ein einzelner Ab- 
schnitt herausgegriffen und sein Inhalt kurz angedeutet werden. 
Wir wählen die Landschaft ‚Mitteleuropa, nördlicher Teil“, 
welche die Niederlande, Dänemark, Nordwestdeutschland, 
ostdeutschland mit der Freien Stadt Danzig und Polen umfaßt. 
Unter I Naturverhältnisse finden sich einige kurze Bemerkun- 
gen über Boden, Klima, Temperatur usw. Hier sei eingeschaltet, 
daß Friedrich mit Recht wiederholt und nachdrücklich die klima- 
tische Bedinetheit der meisten Produktionen und vieler Tat- 
sachen des Handels und Verkehrs betont, und zwar verweist er 
immer wieder auf W. Köppens Klimate (Klimazonen und -ge- 
biete, s. Seite VI des Buches), um stets von neuem unmittelbar 
auf die Wirksamkeit der Klimate in der Wirtschaft hinzudeuten 
und die Leser mit der für Beurteilung eines jeden wirtschaft- 
lichen oder politischen, Bevölkerungs- oder Besiedelungs-Pro- 
blems unentbehrlichen Klimaeinteilung der Erde vertraut zu 
machen. Unter II bringst der Verfasser die erforderlichen An- 
gaben über Flächeninhalt, Einwohnerzahl, Volksdiehte und die 
Rassen der Bevölkerunz in den mitumfaßten Ländern. Als 
wiehtigster Teil erscheint der Unterabschnitt III, der in der 
oben mitgeteilten, überall durchgeführten Einteilung über viele 
interessante Einzelheiten der menschlichen Wirtschaft Auskunft 
gibt. Es werden dargestellt die Ausdehnung des Roggen- und 
Weizenbaues, der Anbau von Hafer, Gerste und Buchweizen, 
der Kartoffel- und Zuckerrübenbau sowie der Tabakbau. Fer- 
ner werden Viehzucht, Fischerei und Jagd in den einzelnen Ge- 
bieten geschildert und die mineralischen Vorkommen besprochen. 
Den Rohstoffen für die Kleidung wird besondere Aufmerksam- 
keit gewidmet (Flachs, Hanf, Wolle, Baumwolle, Seide, Pelz- 


Nord-. 


Deutscher Eisenbahnver 


werk, Häute, Felle), sei es, daß sie im Lande gewonne 
daß sie eingeführt werden. Über das Vorhandensein vo 
stoffen (Holz, natürliche Bausteine, Ziegel, Zement us 
ein kurzer Überblick gewährt. In der Unter abteilung „Ti 
und mechanische Helfer und Werkzeugmaterial“ finden sie 
nötigsten Angaben ‘ über Pferde, Braunkohlenbau, & 
kohlenlager, Tor flager, Petroleum, Erze und Wasserk 
Industrie und Handel, Ein- und Ausfuhrverhältnisse, die Ei 
bahnen, Binnenwasser-, See- und Luftschiffahrt werden in 
allgemeinen Überblick gewürdiet. Wie schon erwähnt, 
die übrigen Gebiete der ganzen Welt nach dem gleichen Ss 
behandelt und dargestellt. Eine erstaunliche Menge von w 
werten Tatsachen wird auf diese Weise dem Leser unterbr 
Da sich die Darstellung auf die gesamte Erdoberfläche ers 
müssen die Angaben über die vielen Einzelteile selbstve 
lich kurz und knapp gehalten werden, jedoch geben die umfas 
den Literaturnachweise die Möglichkeit an die Hand, ‚auch 
Spezialstudien die erforderlichen Unterlagen zu beschaffen, 
bei den statistischen Angaben öfter Unzulänglichkeiten bestel 
betont der Verfasser selbst. ‚Namentlich China ist no 
Schmerzenskind für iede Weltstatistik“. Das Ideal des. 
fassers, ein gutes Nachschlagebuch zu schaffen, wird au 
durch der Verwirklichung näher gebracht, daß dem vorlieg: 
Band ein sehr umfangreiches Register von 68 Seiten beigefi 
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— Ausgabe eines doppelsprachigen Verzeichnisses der tsch 
slowakischen Güterstationen. Am 1. November 1926 wurde 
der Reichsbahndirektion Dresden ein Verzeichnis der. Gü 
stationen der Tschechoslowakischen Staatsbahnen unter An 
der früheren Bezeichnungen herausgegeben. 


Bekanntlich sind im Verkehr mit der Pichechoelö wahl 
die jetzigen Stationsbezeichnungen anzuwenden. Im kaufn 
schen Geschäftsverkehr werden jedoch vielfach die früher 
zeichnungen angewandt. Dem Wunsche, in den Deutsch-Tseh 
slowakischen Verbandstarifen neben den jetzigen noch die 
ren Bezeichnungen anzugeben, konnte leider nicht entsproi 

werden. Das neue Verzeichnis dürfte daher für viele Verfrae ch 
ein willkommenes Hilfsmittel sein. Es enthält 1. ein alph 
tisches Verzeichnis der jetzigen Bezeichnungen unter Hinzt 
sung der früheren Bezeichnungen, 2, ein alphabetisches V’ 
nis der früheren Bezeichnungen unter Hinzufügung der j 
Bezeichnungen und 3. ein alphabetisches Verzeichnis geä 
tschechoslowakischer Stationsbezeichnungen unter Angab 
jetzigen Bezeichnungen. 

Das Verzeichnis kann bezogen werden von der Wirtsch 
hauptverwaltung der Reichsbahndirektion Dresden in D 
Neustadt, Lößnitzstraße 12 und durch Ver RE der Sta 
Der Preis für ein Verzeichnis beträgt 0,80 RM 


— Billig Verladen und Fördern. Die maßgebenden Ges 
punkte für die Schaffung von Neuanlagen nebst Beschr 
und Beurteilung der bestehenden Verlade- und Förder: 
unter besonderer Berücksichtigung ihrer Wirtschaftlichke 
Dipl.-Ing. Georgv. Hanffstengel,a. o. Professor 
Technischen Hochschule zu Berlin. Dritte, neubearbeitete 
lage. Mit 190 Textabbildungen, Berlin 1926. Verlag von . Jı 
Springer. VIII, 178 S. Preis geh. 6 M. 

Das vorliegende Buch beschreibt in leicht verständlicher E 
die bestehenden Fördermittel und erörtert ausführlich dieFi 
die sich der Besitzer oder Leiter eines Werkes im e 
Falle zu stellen hat: Wie verlade oder fördere ich lie 
stoffe, die Erzeugnisse der Fabrik und die Abfälle der 
kation am billissten? Von der Wirtschaftliel 
der Förderungist die Rentabilität deseg 
Werkes in hohem Maße abhängig. Deshalb 
schon beim Entwurf einer neuen Fabrik die Verlade- und I 
einrichtungen sorgfältig durchdacht und im einzelnen f 
werden. Ebenso kann die wirtschaftliche Ausnutzung 
Anlagen durch richtig gewählte Verlade- und Fördere 
tungen wesentlich gehoben werden. Darum muß der Leit 
Beamte eines Betriebes die modernen Verlade- und Förde 
ihrer Wirkungsweise nach kennen und die Grundsätze ve 
nach denen die Wirtschaftlichkeit einer Förderanlage 
teilen ist. Das will ihm das vorliegende Buch geben 
Hauptvergleich der verschiedenen Systeme ihren Einfh 
die Förderkosten zugrunde legt. Die neue 3. Auflage i 
greifend neu bearbeitet und vermehrt worden. * 

Der erste Abschnitt behandelt die Gesichtspunkte für 
wahl der Bauart und die Festsetzung der Leistung eine: 
anlage auf Grund der Berechnung der Förderkosten, 
zelnen genau zerlegt sind. Dann werden die wichtigsten 
materialien und die Mittel zu ihrer Aufspeicherung bes 
Es folgt die Beschreibung der verschiedenen Arten der 
rung auf geringe und große Entfernungen, woran sich di 
stellung der Aufzüge, Krane und anderer Ladevorri 
anschließt. Der Schlußabschnitt bringt einige ver, 
Beispielsreehnungen. Das Buch will nur einen Überb 


es wichtige Gebiet geben, wezen ausführlicher Unterlagen 
: den Bau und die Berechnung der Verlade- und Förderein- 
tungen wird auf das Werk des Verfassers „Die Förderung 
Massengütern“ verwiesen. 

in Gebiet des Maschinenbaues ist so wie das der „Verlade- 
Förderanlagen“ so geeignet, den Anfänger in das wirtschaft- 
e Denken einzuführen und gleichzeitig das Verständnis dafür 


reiung von Wagenmiete infolge Unfahrbarkeit von Strecken 
RR; (S 10 la VWÜ.). 

fitteilung der Generaldirektion der Öster- 
hischen Bundesbahnen vom 3. ‘Dezember 1926. 
chen W. D. 137/20: 

r Verkehr auf der Strecke Kirchbach-Kötschach- 
then der Gailtalbahn ist am 27. November, der Verkehr 
der Strecke Miklauzhof-Eisenkappel der Lokal- 
in Völkermarkt-Kühnsdorf-Eisenkappel am 4. Dezember 1926 
er aufgenommen worden. 

| E Eröffnung neuer Strecken. 
Reichsbahndirektionsbezirk Frankfurt (M.). 
m 15. Dezember 1926 wird die regelspurige 8,15 km lange Teil- 
scke Haiger-Rabenscheid der Neubaustrecke Haieer- 
sternhain als Nebenbahn mit den Bahnhöfen Flammersbach 
Langenaubach für den Personen-, Güter-, Gepäck-, Expreß- 
- Privattelegramm-, Leichen- und Tierverkehr und mit dem 
inhof Rabenscheid für den Personen- und Gepäckverkehr und 
Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet. 

R = Wiedereröffnung von Stationen. 


Feichsbahndirektionsbezirk Erfurt. Der an 


1. Nachruf. 


der Geheime Oberbaurat i. R.. 


73. Lebensjahre. 


unermüdlichem Pflichteifer gewidmet. 


worben. 


Trier, den 11. Dezen:ber 1926. 
Der Präsident 


| 


Am 9. Dezember 1926 verstarb in Breslau, seinem Ruhesitz, 


Herr Julius Biedermann- 


- Der Verstorbene war nahezu 40 Jahre im Dienste der Eisenbahnverwaltung 
tätig. Zuletzt gehörte er längere Jahre, bis zur Übergabe der Eisenbahnen im 
Saargebiet an die neue Verwaltung, der Eisenbahndirektion in Saarbrücken an. 
Er hat sich seinen vielseitigen Aufgaben stets mit großer Sachkenntnis und 
Seine vorbildliche Pflichttreue und sein 
lauterer Charakter haben ihm die dauernde Wertschätzung seiner Mitarbeiter 


Wir werden dem Verstorbenen stets ein ehrendes Andenken bewahren. 


und die oberen Beamten der Reichsbahndirektion Trier. 


319 — Nros 
zu vermitteln. in welcher Weise die Konstruktion einer 
Maschinenanlage den Bedürfnissen und Forderungen eines 


großen Betriebes anzupassen und unterzuordnen ist. Das vor- 
liegende Buch sei aber nicht nur dem Studierenden, sondern auch 
den m der Praxis stehenden Ingenieuren und Betriebs- 
leitern wegen seiner umfassenden, klaren Darstellung wärmstens 
empfohlen. Seh. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


der Streeke Ballstädt-Bad Tennstedt-Straußfurt gelegene Hpt. 
Kleinballhausen, welcher seit 1. April 1924 geschlossen 
war, ist am 1. Dezember 1926 für den Personenverkehr wieder 
seöffnet worden. 


Reichsbahndirektionsbezirk Han nover.. Am 
1. Januar 1927 wird in Celle eine selbständige Eilgutabferti- 
sung errichtet. Mit dem gleichen Tare wird die selbständige 
Eilgutabfertigung Celle als Tarifstation mit den Entfernungen 
für Celle in die Gütertarife aufgenommen. 


Rundschreiben der 


reschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: i 


Nr. IV 221 vom 4. Dezember 1926 an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die österreichischen Bundesbahndirektionen, be- 
treffend Beschlüsse des Personenverkehrsausschusses, Nieder- 
schrift 89, Freiburg (Breisgau), den 28./29. Sept.—1. Oktober 
1926; 

Nr. IX 28 vom 6. Dezember 1926 an sämtliche an der Vereins- 
abreehnung beteiligten Verwaltungen, betr. Entwurf eines neuen 
Kontenverzeichnisses. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 

und Wechselverkehr der früheren Preu- 

Bisch-Hessisehen usw. Staats- und Pri- 
vatbahnen usw. — Tiv. 9. — 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1926 
wird das Teilheft B II 5 unter Beriück- 
sichtigung der Nachträge 1—28 neu her- 
ausgegeben. Preis 2 RM. Zu bezichen 
dureh die beteilieten Güterabfertigungen 
sowie die Auskunttei, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 7. Dezember 1926. (1331) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C TI (Aus- 
nahmetarife) Tfv, 5. 

Mit Gültigkeit vom 13, Dezember 1926 
wird in dem Ausnahmetarif 17 (Kleie 
usw.) die Station Krefeld Nord als Ver- 
sandstation nacheetragen. 


(1342) 


Eröffnung von Stationen, Strecken 
% und Betrieb. 
flfnung einer selbständigen Eilzutab- 
-  —_ fertigung in Celle. 
1. Januar 1927 wird in Celle eine 
dige Eilgutabfertigung errichtet. 
em gleichen Tage wird die selb- 
ge Eilgutabfertisung Celle als 
tion mit den Entfernungen für 
in die Gütertarife aufgenommen. 
over, im Dezember 1926. (1340) 
Jeutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Hannover. 


Wiedereröffnung von Stationen. 


er an der Strecke Ballstädt-Bad Tenn- 

außfurt gelegene Hpt. Kleinball- 

welcher seit 1. April 1924 ge- 
n war, ist am 1. Dezember 1926 

n Personenverkehr wieder geöffnet 
ES 


urt, den 1. Dezember 1926. (1321) 
eutsche Reichshahn-Gesellschaft. 
Reiehshahndirektion Erfurt. 

Br. 


4. Güterverkehr. 
Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer 
kehr Tiv. 66. 
Mit Gültiekeit vom 13. Dezember 1926 
werden für die . Verkehrsverbindung 
Rostock. Hbf.-Leipzig Dresdner Bf. be- 
sondere, nur für den Eilgutverkehr eel- 
tende Entfernungen eingeführt. Außer- 
dem treten Entfernungsänderungen ein. 
Berlin, den 8. Dezember 1926. (1330) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Gütenver- 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife) Tfv, 5. 
Mit Gültigkeit vom 13. Dezember 1926 


: bis 31. Dezember 1926 wird der frühere 


Rar- 
der 


Ausnahmetarif 16b für frische 
toffeln zur Volksernährung in 
Tschechoslowakei wieder eingeführt. 
Berlin, den 9. Dezember 1926. (1328) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Berlin, den 8. Dezember 1926. (1329) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 16. Februar 1927 
tritt der Ausnahmetarif 121 (Pflaumen, 
gedörrte usw.) außer Kraft. 

Berlin, den 9. Dezember 1926. (1339) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 

Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1926 
tritt ein neuer Ausnahmetarif für Last-. 
automobile nebst Anhängewagen von 
Gaggenau nach Hamburg zur Ausfuhr 
über See nach außerdeutschen Ländern 
in Kraft. Näheres durch Reichsbahn- 
tarifanzeiger. y 

Altona, den 10. Dezember 1926. (1335) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Nr. 50 


Be 


er ae r . ? 2 
RE Zeitung des Verdi 
Deutscher A 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C 11 (Aus- 


nahmetarife) Tiv, 5. 

Mit Gültiekeit vom 9. Dezember 1926 
wird der Ausnahmetarif 9a für -Wein 
auf einige deutsche Privatbahnen aus- 
gedehnt, 

Berlin, den 4. Dezember 1926. (1324) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Berlin. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. x 
Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1926 
wird im Ausnahmetarif 140  (Flachs- 
stengel roh usw.) der Abschnitt Gel- 
tungsbereich geändert. 
Berlin, den 11. Dezember 1926. (1343) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durehfuhrausnahmetarif 8. D. 6 (Ver- 

kehr deutsche Seehäfen-deutsch-tschecho- 

slowakische Grenzübergangsstationen 
und umgekehrt). 

Mit Gültigkeit vom 13. Dezember 1926 
sind in Abteilung XIII des Warenver- 
zeichnises die Worte „sämtlich aus 
Pflanzenspinnfasern“ zu streichen. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 6. Dezember 1926. (1325) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültiekeit vom 13. Dezember 1926: 
Aufnahme von Stationen in die A. T. 
20, 31.85.8858, 61,99, 119, 119a, 122, 126 
und 130. Streiehung von Stationen in den 
AT B3kundzLl9. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 7. Dezember 1926. (1322) 
Deutsche Reiechsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Gütertarif, Tfiv. 168. 
Deutsch-sehwediseh-norwegischer Güter- 
tarıf, Tiv. 167. 

Ab 10. Dezember 1926 wird im Tarif 
168 Ausnahmetarif 19 für Heu in Wagen- 
ladungen in der Richtung aus Dänemark 
eingeführt und die Station Hyals® in den 
Tarif einbezogen. In beiden Tarifen wer- 
den Warenverzeichnis und Mindest- 


menge der A. T. 15 und 16 (Ammoniak, 


usw.) dem deutsehen A. T. 98 angepaßt. 
Auskunft durch die Abfertigungen. 
Altona, den 7. Dezember 1926. (1320) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-sehwedisch-norwegischer Ver- 

bands-Güterverkehr. 

Ab 13. Dezember 1926 wird die Station 
Sarpsborg in den Ausnahmetarif 14 für 
Elektrodenkohlen aufgenommen. 

Altona, den 7. Dezember 1926. (1326) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reiehsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 6. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1926 
wird die Station Schloppenhof in den 
Geltungsbereich des oben genannten 
Tarifs einbezogen. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 10. Dezember 1926. (1336) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-nordischer Verbands-Gütertarif, 
Teil I Abt. B. 

Ab 15. Dezember 1926 gilt die Fracht- 
ermäßigung für Butter (vgl. Nachtrag VI 
Seite 7) auf der dänischen Strecke auch 
für Sendungen von Vejle H. Auskunft 
durch die Abfertigungen. 

Altona, den 10. Dezember 1926. (1337) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Tiv. 20. Reexpeditionstarif für Flachs, 
gehechelt und ungehechelt. Tiv. 21, Re- 
expeditionstarif für Hanf, gehechelt und 
ungehechelt und Hede, von Königsberg 
(Pr.) Kai, Ost- und Lizentbahnhof nach 
deutschen Stationen. _ 

Im Abschnitt Il, Besondere Tarifvor- 
schriften, 2 Frachtbereehnung, 2. Absatz 
ist hinter dem 2. Satz folgender Satz 
nachzutragen: „Bei Sendungen von russi- 
schen oder litauischen Stationen, die in 
dem Verzeichnis nicht aufgeführt sind, 
eilt die auf dem Beförderungswege 
nächstvorgelegene, im Verzeichnis aul- 
geführte russische oder litauische Station 
als Ursprungsstation.“ 

Im Reexpeditionstarif für Hanf und 
Hede sind die Worte „oder litauischen“ 
wegzulassen. (1326) 

Königsberg (Pr.), d. 1. Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Königsberg (Pr.). 


Deutsch-polnisch-sowjetischer Güter- und 
Tierverkehr. 

Am 1. Januar 1927 tritt für den Güter- 
und Tierverkehr zwischen Deutschland 
und Rußland über Polen und das Gebiet 
der Freien Stadt Danzig unter der Be- 
zeiehnung ‚„deutsch-polnisch-sowjetischer 
Güter- und Tierverkehr“ ein Güter- und 
Tiertarif in Kraft. 


Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 


ten Güterabfertigungen und die Aus- 
kunftei der Deutschen Reichsbahn in 
Berlin, Alexanderplatz, durch die auch 
der Tarif zum Preis von 25 Reichpf. für 
das Stück bezogen werden kann. (1344) 
Breslau, den 11. Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Breslau. 


Deutsch-tschechoslowakischer Güterver- 

kehr (Kohlenverkehr mit den auf 

tschechoslowakischem Gebiet gelegenen 

Reichsbahnstationen und den tschechoslo- 

wakischen Stationen der Strecke Asch- 
Roßbach). 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 sind 
im Eisenbahn-Gütertarif, Heft 7. auf 
S. 14/21 die Schnittfrachtsätze I der Sta- 
tionen AS hofskä silniee und AS me&esto 
in allen Spalten um 15 h& zu erhöhen. 

Dresden, am 9. Dezember 1926. (1332) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-sächsiseher Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1926 
werden direkte Tarifentfernungen für 
Fischsendungen eingeführt, die als Eil- 
gut oder beschleunigtes Eilgut von ein- 
zelnen Stationen des Bezirks Dresden 
nach Hamburg Hebf. usw. zur Beförde- 
rung über Leipzig-Magdeburg aufgegeben 
werden. Alles Nähere enthält der Tarif- 
und Verkehrs-Anzeiger für den Güter- 
und Tierverkehr (T.V.A.TI), auch geben 
die beteiligten Stationen Auskunft. 
Dresden, am 10. Dezember 1926. (1338) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, 


Verlag von Julius Springer in Berlin W, 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Reichsbahndirektionspräsidenten z. D. Wulff in Berlin. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO %.. 

— Druck von H. $S. Hermann & Co. in Berlin SW. 


namens der beteiligten Verwaltung 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft cı 
(Ausnahmetarife). j 

Mit Gültigkeit vom 13. Dezember 
Aufnahme von phosphorsaurem An 
niak (Diammonphosphat) in das 
verzeichnis des Ausnahmetarifs 98 
Erhöhung der Mindestmenge unteı 
der Anwendungsbedingungen auf 7 
Näheres durch ee 
Altona, den 7. Dezember 1926. 
Deutsche Reichebahn-Gesellschaft 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-tschechoslowakischer ‚Güte 
kehr (Verkehr mit deutschen See | 
stationen). 

Am 1. Januar 1927 tritt der‘ 
trag IV zum. deutsch- tschechosloi 
schen Güterverkehr (Verkehr mit | 
schen Seehafenstationen) in Kraft 
enthält neben der Einarbeitung der 

1. April 1926 im Kundmachungs 

durchgeführten Änderungen, Er 

gen und Berichtigungen insbesond 

Abschlagstafel über weitere Fr 

mäßigungen im Verkehr mit best 

tschechoslowakischen Stationen, # 

Änderungen und Ergänzungen tsch 

slowakischer Schnittfrachtsätze, E 

rung des Geltungsbereiches einer 

ren Anzahl Tarife‘ (Aufnahme we 
tschechoslowakischer Versand- und 
fangsstationen) sowie Ergänzunger 

Warenverzeichnisse einiger Tarife, 
Der Nachtrag kann bezogen werde 

1. in Deutschland 
a) von der Wirtschaftehsupee 

tung der Reichsbahndirekt 
Dresden in Dresden=N., Log 
straße 12, 
b) durch Vermittlung‘ der beteil 
Stationen; 

2. in der Tschechoslowakei 
a) von den Stantebahndirekikl 
b) durch Vermittlung der beteili “ 

Stationen, 
Ferner wird zur Erleichteruill 

Frachtsatzermittlung ir den Fälle 

denen die Frachtsätze der Schni 

tafeln A um bestimmte Hundertsä 
kürzen sind, eine Umrechnungstafel 
ausgegeben, die von den vorgenannl 

Stellen bezogen werden kann. 
Dresden, den 10. Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellseh 

Reichsbahndirektion Dresden‘ 


Deutsch-tschechoslowakiseher Güte 
kehr (Verkehr mit deutschen Seeh 
stationen). 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wı 
der Tarif Nr. 12 für gedörrte Pfilat 
— vel. Tarif- und Verkehrsanzeige 
100 vom 23. September 1926, Nr. 10 
28. Oktober 1926 und Nr. 119 vom 
vember 1926, Verfügungen Nr. 1 2, 
und 1751 — aufgehoben. 
Dresden, am 10. Dezember 192 
Deutsche Reichsbahn-Gesells 
Reichsbahndirektion Dresden 
namens der beteiligten Verwaltun 


5. Personen- und Gepäckverk 


Am 1. Januar 1927 tritt der N 
zum Tarif für die Beförderung 
sonen, Reisegepäck, Expreßgut 
Leichen im Binnenverkehr in Kraft. 
Erhöhung der Beförderungsgeb 
tritt nicht ein. gu 

Berlin, im Dezember 1926. 
Brandenburgische Städtebahn 

‘Die Direktion. 


Nr. 51. 


Die deutschen .Eisenbahn - Verkehrs- | 
steuern. | 


‚Die Rheiniseh-Westfälische Städtebahn 


)ie Ablieferung an die Zollniederlage. 


Jie Hochstraße des Weltverkehrs. 


Berlin, den 23. Dezember 1926. 


Köln-Dortmund. Niederlande: 
Nachbarverkehrs. — Verstärkung des 
Oberbaues auf der elektrischen Bahn 
Rotterdam-Haag-Scheveningen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von ReichsBähndirebllonepräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Fernruf: Lützow 4765. 
LXVI. Jahrgang. 


Inhalt: | 
Deutschland - England 
brüsge-Harwich. 
schaft für Rangiertechnik. 


über Zee- trischen Züge in Frankreich. — Ta- 
—  ‚Studiengesell- riferhöhungen in Belgien. — Ein- 


schränkung des Zugverkehrs in Bel- 
gien. — Die Aktien der Belgischen 
Staatsbahngesellschaft. — Vlissingen- 
Harwich statt Vlissingen-Folkestone. 
— ‘Fortschritte im Londoner Unter- 
srundverkehr. 


Ausdehnung des 


Nachrichten. Übrige europäische Länder: 


Fremde Erdteile: Ausdehnung 


P°® utschland: Reichsverkehrs- Zur Annahme der internationalen. I 

- minister Dr.-Ing. e. h. Krohne. — Die Eisenbahnabkommen in der Tschecho- des Kleinbahnnetzes auf Celebes. — 

- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im slowakei. — Sitzyerlegung der Ka- Eisenbahnunfälle und Straßenkreu- 
November 1926. — Fortschritte der schau-Oderberger Bahn. — Ferdi- zungen in den Vereinigten Staaten. 
Bauarbeiten auf der neuen Bahnlinie nands-Nordbahn. —  Güterfahrplan- Rechtspflege. 

- Hannover-Celle. — Nachtschnellzüge konferenz in Bukarest. — Kostbar- Pchersohiu 

- Hamburg-München und Frankfurt keiten in Frankreich. — Eine wei- | 3 652: 

(Main). — Schlafwagenzüge Berlin- tere französische Eisenbahnanleihe Amtliche Mitteilungen. 

- München. _ Fährbootverkehr in der Schweiz. — Heizung der elek- | Amtliche Bekanntmachungen. 


Durch den deutschen Tarif- und Verkehrsanzeiger Nr. 93 vom 
9. September 1926 wird mitgeteilt, daß die aus den Verkehrs- 
nebeneinnahmen — Einnahmetitel 1 Zif. 5 und 2 Zif. 7 — an- 
fallende Beförderung- und Umsatzsteuer bei der Deutschen 
I Reiehsbahn künftig nicht mehr aus den einzelnen bei den Ab- 
fertigungen eingehobenen Gebühren, sondern nach Pausch- 
ätzen aus den (Gesamteinnahmen an Nebengebühren be- 
Technet wird, so daß eine Ausscheidung der Gebühren nach 
örderung- und Umsatzsteuerpflicht und -Freiheit bei der 
Büchung und Verrechnung durch die Dienststellen nicht mehr 
@erforderlich ist. Da hiermit jedenfalls ein weiterer Abschnitt 
im Aufbau des deutschen Verkehrssteuerwesens erreicht ist, 
Jürfte es sich lohnen, aufzuzeigen, wie sich die Besteuerung des 
Eisenbahnverkehrs in Deutschland entwickelt hat, und ob sie 
| den Anforderungen an bequemer Handhabung für den Eisen- 
bahnverkehr entspricht. 

1. Die erste Belastung des Eisenbahnverkehrs trat durch die 
Änderung des Reichsstempelgesetzes vom 3. Juni 1906 (RGBl. 
. 620) ein. Vom 1. August 1906 ab wurde der im Seeschiff- 
ieh: bereits 1900 eingeführte Stempel auch auf Fracht- 
arkunden (Frachtbriefe) im inländischen Güterver- 
ehr gelegt. Wenn die Frachturkunde über die Ladung eines 
anzen Eisenbahnwagens lautet, beträgt der Stempel bei einem 
Frachtbetrag bis 25 M. 20 Pf., bei höheren Beträgen 50 Pf. 


4) Der Aufsatz, der beim Erscheinen des Aufsatzes von Amts- 
gerichtsrat Coermann in Nr. 36, 953, dieser Zeitung bereits 
Jertiggestellt war, geht zwar in einigen Punkten parallel mit 
diesem. Beide verfolgen aber verschiedene Ziele. Die nach- 
folgenden Ausführungen dürften daher ebenfalls bei den Lesern 
nteresse finden. Die Schriftleitung. 


Die deutschen Eisenbahn-Verkehrssteuern!). 


Von Dr, Karl Herr, München. 


Übersteigt oder unterschreitet das Ladegewicht des verwendeten 
Wagens 10 t, so erhöht oder ermäßigt sich der Stempel. 

Die Verpflichtung zur Entrichtung der Stempelabgabe obliegt 
bei Urkunden, welche im Inland ausgestellt werden, dem Aus- 
steller des stempelpflichtigen Schriftstücks, bei den im Ausland 
ausgestellten Urkunden dem Empfänger im Inland. Für die 
Entriehtung der Abgabe ist der Frachtführer verantwortlich, der 
den Betrag vom Absender oder Empfänger einzuziehen hat. Die 
Eisenbahnen beschafften sich die Urkundenstempelmarken; die 
Versandabfertigung, bei Auslandssendungen die Grenzüber- 
gangsstation, Klebte die Marken auf die Frachtbriefe und be- 
lastete die Sendung mit dem Stempelbetrag.. 

Im Personenverkehr wurden die Fahrkarten, Fahr- 
scheine und sonstigen Ausweise über die erfolgte Zahlung des 
Personenfahrgeldes im Eisenbahnverkehr auf inländischen Bahn- 
linien mit einem Stempel belegt, der nach Wagenklassen und 
Fahrpreisen abgestuft war und Fahrkarten von 60 Pf. und höher 
mit Stempelbeträgen von 5 Pf. bis 8 M. belastete. Militär-, 
Schüler- und Arbeiterfahrkarten waren befreit. Der Stempel 
wurde in der Weise entrichtet, daß der Stempelbetrag dem Fahr- 
geld zugeschlagen und mit ihm in einer Summe erhoben wurde. 
Die Ausscheidung der Stempelbeträge behufs Abführung an die 
Finanzverwaltung oblag den Verkehrskontrollen. 

Der deutsche Eisenbahnverkehrsverband erließ für die Hand- 
habung des Gesetzes durch die Abfertigungsstellen eine be- 
sondere Kundmachung (5). 

Durch das Gesetz vom 17. Juni 1916 (RGBl. S. 555) wurde 
ab 1. August 1916 der Stempel für Wagenladungen bei Frachten 
bis 25 M. auf 1 M., bei höheren Frachten auf 2 M., bei Eilgut- 
wagenladungen auf 1,50 und 3 M. erhöht. Die halben Sätze 
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wurden erhoben, wenn das Ladegewicht des gestellten Wagens 
weniger als 10 t betrug. Das bisher steuerfreie Frachtstückgut 
und Expreßgut wurde mit einem Stempel von 10 'Pf., das Eil- 
stückgut mit einem solchen von 20 Pf. belastet. Die damals ein- 
geführten Frachtbriefe mit eingedrucktem Stempel haben sich 
im Verkehr nicht besonders eingebürgert. 

Diese Sätze wurden dann 1917 durch das nachstehend er- 
wähnte Gesetz auf 15 Pf. und 30 Pf., bei Wagenladungen auf 
1,50 und 3 M., für Eilgut auf 3 und 6 M. erhöht; für Kohle in 
W enleanzen war ein Bapaler Stempel von 2 und 4 M. zu 
entrichten, 


Der Fährkartenstempel kam 1917 in Wegfall.. 


2. Das Gesetz über die Besteuerung des Personen- und 
Güterverkehrs vom &. April 1917 (RGBI, S: 329), das für 
den Güterverkehr am 1. August 1917, für den Personen- und 
Gepäckverkehr am 1. April 1918 in Kraft trat, legte die Steuer- 
last bei der Beförderung von Personen und Gütern auf Schienen- 
bahnen und Wasserstraßen nicht auf die Urkunde, sondern auf 
die Beförderung selbst und damit auf die Fracht oder den Fahr- 
preis. Dabei wurde, wie erwähnt, im Personenverkehr folge- 
richtig der. Fahrkartenstempel beseitigt, dagegen blieb der 
Frachturkundenstempel eigentümlicher Weise. —. wohl aus 
finanziellen Gründen — neben der Güterverkehrssteuer be- 
stehen, belastete die Abfertisung und wurde erst durch das Ge- 
setz vom 20. März 1923 (RGBl. S. 198) mit Wirkung vom 
1. April 1923 aufgehoben, als die Stempelbeträge . bereits der 
Wertlosigkeit anheimgefallen waren und die Markenklebung 
nur nutzlose Arbeit kostete. 


Schuldner der Abgabe ist derjenige, der den Beförderungs- 
preis zu bezahlen hat. Zu seinen Lasten ist die Abgabe vom 
Betriebsunternehmer zu entrichten. Erfolgt die. Beförderung 
auf Grund veröffentlichter Tarife, so ist die Abgabe in diese 
einzurechnen. 


Im Personenverkehr betrug die Abgabe in den vier Klassen 
16, 14, 12 und 10 %, im Gepäckverkehr 12% des Beförderungs- 
preises. Im Güterverkehr wurden 7% der Fracht erhoben, 
Kohle und Koks sind von der Abgabe befreit gelassen, da sie 
gleichzeitig der neuen Kohlensteuer (s. u.) unterworfen wurden. 
Als Beförderungspreis gelten im Eisenbahnverkehr und im 
Eisenbahnfährverkehr die Personenfahrpreise, die Frachten 
einschließlich der Privatanschlußfrachten und die sonstigen 
tarifmäßigen Beträge, also auch besonders zu berechnende Ah- 
fertigungsgebühren, Frachtzuschläge, sowie Gebühren für die 
Bewegung des Gutes innerhalb der Bahnhofsanlagen. Neben- 
gebühren, bare Auslagen und Frachturkundenstempel sin 
steuerfrei. Die Regelung war nicht besonders zweckmäßig, da 
sie für jede der letztgenannten steuerpflichtigen Verkehrser- 
träge immer besondere Tariferstellungen bedingt und bei den 
Privatanschlußgebühren auch ein Rechnen mit spitzen, statt mit 
runden. Beträgen erfordert; für die Sendungen über Privat- 
anschlußgleise sind zudem verschiedene Sätze. für Sendungen 
des gewöhnlichen Verkehrs oder für Kohlen fällig, was die Ab- 
fertigung erschwert. 


Zum Gesetz erließ der Bundesrat eingehende Ausführungs- 
bestimmungen vom 1. Februar 1918 (Zentralblatt S. 22). Für die 
Erhebung und Verwaltung ‘der Abgabe erhielten die Bundes- 
staaten den Betrag von 2% der eingegangenen Einnahmen. Der 
deutsche Eisenbahnverkehrsverband erweiterte die Kund- 
mechung 5 durch einen Teil 2, Güterverkehrssteuer, und einen 
Teil 3, Personenverkehrssteuer. 


Das Gesetz ist behufs Anpassung an die Reichsabgabenordnung 
unter der Bezeichnung „Beförderungsteuergesetz“ vom 29. Juni 
1926 (RGBl. IS. 357) neu herausgegeben worden (vgl. auch 
den Aufsatz von Coermann in Nr. 36 d. Ztg.), wobei noch auf 
zwei Punkte hingewiesen werden darf. Nach $ 33 des alten 
und $ 4 des neuen Gesetzes wird die Steuer für Güter, die für 
Betriebszwecke „einer deutschen Staatsbahnverwaltung“ bezogen 
sind, rückvergütet. Es ist anzunehmen, daß nach der Verreich- 
licbung dies ohne weiteres auch für die Betriebsgüter der 
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‚alle erfassen konnte, dann Irrtümer in der Buchung konn 


‚sonen-, Gepäck-, Leichen-, Tier- und Güterverkehrs eines . 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Ehen sa Take 


Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, die wohl in $ 14 a | 
in. $ 4 des neuen Gesetzes erwähnt ist, zutrifft; von Bed« 


ist dies noch für die auf Privatbahnen zgefahrenen er 
Reichsbahn. 


Im alten Gesetz war ferner EY Steuersatz für Schn 
zuschlagkarten 1. und 2. Klasse auf 15 % festgesetzt, d 
dem damals geltenden Personentarif auch für die re 
zuschlagkartien 1. und 2. Klasse ein Preis erhoben wurde. 
wohl nunmehr‘ die Preise für solche Karten 1. Klasse 
Doppelte der 2. Klasse betragen, ist im neuen Gesetz der 8 
satz unverändert geblieben, was zu einer Mehrabführung 
Steuer für die Erlöse aus den Karten der 2. Klasse führt 
richtigzustellen sein wird. ; EN 


3. Das Gesetz vom 26. Juli 1918 (RGBl. S. 779), des d 
Irland gegen Entgelt ausgeführten Lieferungen und Leist ngei 
der Umsatzsteuer unterwarf, ließ „Beförderungen 
Sinne des Verkehrssteuergesetzes“ von der Umsatzsteuer frei 
Die Steuer betrug zunächst 5°/o des für die stenerpfli t 
Leistung vereinnahmten Entgeltes, sie wurde in den nächs 
Jahren auf 1%, und ab 1. Januar 1924 auf 2% % erhöht und 
wieder ermäßigt, zuletzt am 1. April 1926 auf 0,75%. ' 


Wegen der Nebengebühren, die, wie bei 2. bemerkt, der 
kehrssteuer nicht unterliegen, dann überhaupt wesen der 
förderungen „im Sinne des Verkehrssteuergesetzes“ entst 
bald Zweifel über die Umsatzsteuerpflicht, die auch für S 
und Reichsbetriebe gegeben ist. 


Fest stand zunächst, daß die Nebeneinnahmen, die ER 
kehrssteuer unterliegen, wie z. B. Anschlußfrachten, Frach 
schläge, umsatzsteuerfrei sind, und daß umgekehrt Verke 
nebeneinnahmen der Eisenbahn, die unabhängige von einer 
förderung erzielt werden, z. B. Handgepäckaufbewahrun; 
gebühren, als „Leistungen gegen Entgelt“, der Umsatzsteı 
pflicht unterliegen. # 

Dagegen bestanden bei den vielen übrigen mit der Be: 
rung „zusammenhängenden“ oder von ihr unabhängigen N 
leistungen Unklarheiten, die erst nach und nach bes 
wurden. 2 


Wertvolle Anhaltspunkte gab hier insbesondere das Urt 
des Reichsfinanzhofs vom 23. Mai 1922, das den Umschlagver] 
von Bahn zu Schiff behandelt. Am einfachsten würde es 
sein, als umsatzsteuerfreie Nebenleistungen alle in den F 
brief aufgenommenen Leistungen zu behandeln. 


Für die Abfertigungen waren eingehende Anweisun 
erlassen, ob eine nicht zur Fracht im engeren Sinne gehö 
Verkehrsnebeneinnahme, z. B. eine Nachnahmegebühr verkeh 
steuerpflichtig oder umsatzsteuerpfliehtig oder ganz steuerf 
war. Je nach ihrer Steuerpflicht oder -Freiheit war die Neb 
einnahme bei ihrer Buchung in getrennte, eigens für die $ 
angelegte Spalten nachzuweisen. Irrtümer in der Auslegun 
Anweisung, die bei der großen Zahl von Nebengebühre 


dem Umfang des Rechnungswerkes nur in verhältnismäßig wen 
Fällen von den Verkehrskontrollen aufgefunden oder berich # 
werden. Bei der Geringfügigkeit der einzelnen Beträge 
Zählgebühr für Stückgut 10 Pf., hieraus Umsatzsteuer 
0,0075 M.), ist die inzei enge der Gebühren aue 
nach ihrer. Steuerpflicht sehr lästig, ein rascher Tagesabs 
bei den Abfertigungsstellen durch das Summenziehen empfil 
lich verzögert. Als sich daher 1925 die Notwendigkeit hera 
stellte, den Dienststellen der dem Deutschen Eisenbahnveı 
verband angehörigen Bahnen ein ausführliches Verzeichı 
Verkehrsnebeneinnahmen unter Darlegung ihrer Verkehr 
Umsatzsteuerpflicht oder -Freiheit zu geben, wurde die 
geprüft, ob nicht eine Pauschalierung in der Weise ei 
könne, daß aus dem Gesamtanfall an Nebeneinnahmen de 


nungsabschnittes die treffende Verkehrsabgabe und Uı 
steuer nach ermittelten Durchschnittssätzen berechnet u 
die Steuerbehörden abgeführt wird, Da die Verhandlunge; 
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-mit der Reichsfinanzverwaltung zu einem günstigen Er- 

s führten, wurde für die Reichsbahn, beginnend ab 1. Sep- 
Br 1926, zugestanden, daß für die einzelnen in den Nach- 
ngen der Abfertigungsstellen gebuchten Verkehrsneben- 
nahmen, die im Personenverkehr etwa 1% und im Güter- 
tkehr rund 4% der Haupteinnahmen ausmachen, eine beson- 
Darstellung der Steuerpflicht oder -Freiheit entfällt, und 
| r aus dem Gesamtanfall eines Verkehrs bei allen Reichs- 
hnkontrollen nach festgelegten Anteilen die Verkehrsabgabe 
'% und die Umsatzsteuer mit 0,75% berechnet wird. Be- 
also z. B. im September 1926 bei der Verkehrskontrolle A 
e ermittelte Nebeneinnahme im. Güterverkehr 200000 M., so 
ıd bei dem angenommenen Pauschsatz von 25 % beförderung- 

srpflichtiger und 25% umsatzsteuerpflichtiger Einnahme 


ST 2 gar si Beförderungsteuer und = a “a = 875 A 


m nsatzsteuer abzuführen. 
Die Zusammenstellungen der Nebengebühren 
ıs dem Personen-, Gepäck-, Expreßgut- und 
eichen-, dem Tier-, dem Güter- und dem Mili- 
irverkehr, ausgeschieden nach beförderungsteuerpflich- 
en und beförderungsteuerfreien und damit umsatzsteuer- 
Eisen oder umsatzsteuerfreien Gebühren, die der Deutsche 
senbahnverkehrsverband demnächst herausgeben wird, haben 
it, abgesehen von dem Werte einer übersichtlichen Zusam- 
hienstellung aller in den deutschen Eisenbahntarifen vorkommen- 
n Nebengebühren, nur mehr für die Privatbahnen und KRlein- 
(Ihnen Bedeutung, weil diesen eine Pauschalierung noch nicht 
isestanden ist. Mit den Zusammenstellungen wird für die Um- 
tzsteuer zur Kundmachung 5 noch ein weiterer Abschnitt aus- 
zegeben werden. 
4. Das Kohlensteuergesetz vom 8. April 1912 (RGBI. 
340) legte auf alle im Inland gewonnene oder vom Ausland 
führte Kohle eine Steuer mit 20, später (1922) mit 40% 
s Wertes, wobei für die einzelnen Kohlenarten ehhedane 
ebungsbeträge vorgesehen waren. Durch Verordnung vom 
. Oktober 1923 (RGBl. S. 945). wurde die Kohlensteuer wieder 
ıfgehoben. Damit ergab sich die steuerliche Besonderheit, 
aß die Kohle, die wegen Einführung der Kohlensteuer von der 
erkehrssteuer freigelassen wurde, nunmehr mittelbar einen 
‚entigen Tarifvorsprung hat. Die Eisenbahnen sind nun 
ber genötigt, die Tarife für Kohle besonders zu bearbeiten, 
ch die Anschlußfrachten besonders zu errechnen. Im Abfer- 
Zungsdienst müssen für die Kohlensendungen besondere Ver- 
nd- und Empfangsbücher angelegt werden, um die verkehrs- 
feuerpflichtigen Sendungen von den steuerfreien Kohlensen- 
ingen zu trennen, damit die von jenen abzuführende Güter- 
ehrssteuer berechnet werden kann. In den Verkehrskontrollen 
wächst durch die doppelte Behandlung der beiden steuer- 
liehtigen und steuerfreien Gütergruppen, ihre Zusammen- 
Ssung aus dem Rechnungswerk der Abfertigungen und ihre 
gültige Verrechnung umständliche und zeitraubende Mehr- 
rbeit. Eine Erleichterung würde eintreten, wenn erreicht würde, 
iß auch für die Güterverkehrssteuer eine Berechnung nach 
nem Einheitssatz für die Reichsbahn oder die einzelnen Kon- 
ollen aus den Einnahmen für alle Güter eingeführt wird. 
fe bringt hier übrigens das Lochkartenverfahren. 
ird dazu übergegangen, im Güterverkehr die Nachweisung 


Allgemeines. 


- Eine neuartige Schienenverbindung. „Svenska Dagbladet“ 
htete kürzlich von einer Erfindung auf dem Gebiete der 
nenverbindung. Es handelt sich um eine von dem schwe- 
schen Elektriker ©. G. Blomquist in Knivsta erfundene und 
reits drei Jahre lang im Eisenbahnbetriebe praktisch erprobte 
truktion, die wie folgt näher beschrieben wird. Die Schie- 
ind so fest vereinigt, daß sie wie ein einziges Band wirken. 
dem Verbindungsteil ist eine 85cm lange Stützplatte an- 
icht, deren eine Seite über den Schienenfuß umgebogen ist. 
- der umgebogenen Kante der Stützplatte liegt ein Seiten- 
en, das sich der Schienenform genau anrpaßt. Auf der ent- 
gengesetzten Seite befindet sich eine auf der Stützplatte 


der Abfertigungen durch Lochkarten zu ersetzen, dann ist es 
nur erforderlich, die steuerfreien Kohlenarten mit beson- 
deren Nummern in der Lochkarte zu kennzeichnen. Bei der 
Ausscheidung der Karten mit den (steuerfreien) Nummern in 
den Sortiermaschinen wird dann das Aufkommen an steuerfreiem 
Gut rasch, leicht und zuverlässig erfaßt, so daß ein Einheitssatz 
überhaupt nicht festgelegt werden muß. 


Vollständig beseitigt würden die derzeitigen Schwierigkeiten 
jedoch erst, wenn die Verkehrssteuer auch ‘auf Kohle gelegt 


‚würde, was für die jetzt verkehrssteuerpflichtigen Sendungen 


eine Senkung um etwa 2% auf rund 5% zulassen würde. Für 
eine Kohlensendung z. B. von Duisburg-Ruhrort nach Nürn- 
berg Hbf. würde sich die derzeitige Fracht (einschließlich Steuer) 
von 194 auf 204 M. erhöhen. Die ungleiche Belastung von Torf 
und Brennholz gegenüber der Kohle würde beseitigt. 

Die Möglichkeit einer nach vorstehendem — dringend ge- 
botenen — Vereinfachung in der Durchführung des Beförderung- 
steuergesetzes gibt dieses Gesetz selbst in $ 24. Hiernach kann 
das Reichsfinanzministerium zulassen, daß eine Abrechnung über 
die einzelnen Steuerbeträge unterbleibt, und bestimmen, daß in 
besonderen Fällen, in denen die Feststellung der Steuerbeträge 
mit unverhältnismäßigen Schwierigkeiten und Kosten verbunden 
sein würde, die Berechnung und Abführung der Steuer im Wege 
der Abfindung zulässig ist. 


Auch $ 15 des Reichsbahngesetzes vom 30. August 1924 (RGBl. 
II S. 272) läßt eine Vereinfachung der Berechnung der Beförde- 
rungsteuer im Weg der Vereinbarung zwischen Reichsregierung 
und Reichsbahn-Gesellschaft zu, wenn keine Verminderung des 
Gesamtaufkommens eintritt. 


Sollte der Plan einer Vereinfachung im weiteren Verlauf zu 
einer Änderung des Beförderungsteuergesetzes führen, so 
wäre es erwünscht, wenn sich bei dieser Gelegenheit ermög- 
lichen ließe, die Beförderung- und die Umsatzsteuer auf Ver- 
kehrsnebeneinnahmen überhaupt fallen zu lassen und 
die Beförderungsteuer in entsprechendem Maße nur auf das 
Fahrgeld und die Streckenfracht zu legen, da hierdurch für 
Eisenbahn und Steuerverwaltung eine Menge unwirtschaftlicher 
Rechnungs- und Kontrollarbeit erspart wird. 

Die Beförderungsteuer muß so aufgebaut sein, daß sie, ohne 
im allgemeinen die Grundsätze gerechter Besteuerung zu ver- 
lassen, automatisch den Beförderungsvorgang neben dem Be- 
förderungsentgelt mit der Steuer belegt und erst an der Abrech- 
nungsstelle eine Ausscheidung nach einfachster Methode und 
einfachsten Sätzen erfordert. 


Jede nicht unbedingt nötige Aufstellung von Unterschieden in 
der Steuerauflegung und Bemessung bietet, wie die Erfahrung 
z. B. bei dem Wagenladungsstempel für geschlossene Stückzut- 
wagen, bei dem Stempel nach dem Ladegewicht des verwendeten 
Wagens, bei den Nebengebühren, bei den Schnellzugzuschlägen 
für den Eisenbahnfachmann immer wieder gezeigt hat, sofort 
Schwierigkeiten in der Handhabung des Steuergesetzes. Es darf 
nicht vergessen‘ werden, daß die Abfertigungsstellen vielfach 
nicht in der Lage sind und häufig nicht die Zeit besitzen, bei 
der im Abfertigsungsdienst. erforderlichen Eile noch zu unter- 
suchen, ob das Gut diese oder jene Steuerbefreiung genießt. Bei 
der Abrechnung läßt sich eine Nachprüfung auf solche Punkte 
in der Regel überhaupt nicht mehr erreichen. 


ruhende Lasche, die auf die übliche Art an der Schiene festge- 
schraubt und außerdem mit Bolzen in der Stützplatte befestigt 
ist. Durch diese Vorrichtungen werden beide Schienenenden in 
der richtigen Lage an der Verbindungsstelle festgehalten, aber 
es bleibt ihnen doch die Möglichkeit, sich bei Temperaturwechsel 
in der Längsrichtung zu verschieben. 

Nach Angabe des Erfinders sollen die Kosten für die neue 
Schienenverbindung, die aus gewalztem Stahl besteht, nicht mehr 
als 10 Kronen betragen. Die Erfindung ist in den skandina- 
vischen Ländern, Deutschland, Frankreich, Finnland, Belgien, 
England, den Vereinigten Staaten und Kanada patentiert wor- 
den. Ein schwedisches Korsortium hat ihre Ausnutzung über- 


‚nommen, 


— 
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Die Rheinisch-Westfälische Städtebahn Köln-Dortmund. 


Unter dem 22. Januar/8. August 1924 hat das Preußische 
Staatsministerium im Sinne des Art. 94 Abs. 1 der Reichsver- 
fassung der „Studiengesellschaft für die Rheinisch-Westfälische 
Schnellbahn m. b. .H.“ eine Konzession erteilt zum Bau und 
Betrieb eirer vollspurigen Haupteisenbahn (elektrische Schnell- 
bahn) von Köln über Düsseldorf, Duisburg nach Dortmund mit 
Nebenstrecken von Essen nach Gladbeck und von Duisburg und 
Oberhausen nach Dinslaken. Aus dieser Studiengesellschaft, 
deren Mifglieder die längs der Bahnlinie gelegenen Städte, Land- 
kreise, der Siedelungsverband Ruhrkohlenbezirk und das Rhei- 
nisch-Westfälische Elektrizitätswerk sind, soll der spätere Trä- 
ger des Unternehmens in Form einer Aktiengesellschaft unter 
der Bezeichnung ‚„Rheinisch-Westfälische Schnellbahn A.-G.“ 
hervorgehen. Diese Gesellschaft ist als gemischt-wirtschaft- 
liches Unternehmen unter Beteiligung der bereits genannten 
Stellen, des Landes Preußen, der Reichsbahn und der Industrie 
- gedacht; sie sollte innerhalb zwei Jahren, also bis zum 22. Ja- 
nuar 1926 in das Handelsregister eingetragen sein. Wie weit 
ihre Entwicklung gediehen ist und ob und in welchem Umfange 
die genannten Stellen sich zu beteiligen beabsichtigen, ist in der 
Öffentlichkeit nicht bekanntgeworden, wohl daß auf Antrag der 
Studiengesellschaft die Frist für die Gründung um drei Jahre, 
d. h. bis zum 22. Januar 1929 verlängert worden ist. Die Kon- 
zession läuft von der Betriebseröffnung ab gerechnet auf die 
Dauer von 99 Jahren. Nach Ablauf dieser Zeit ist es dem 
Deutschen Reiche vorbehalten, das gesamte Bahnunternehmen in 
sein Eigentum überzuführen. 

Mit der Konzessionserteilung ist grundsätzlich entschieden 
worden, daß die Schnellbahn in der geplanten Form, und zwar 
auf privatwirtschaftlicher Grundlage erbaut und betrieben wer- 
den soll. Erforderlich ist nur noch die Erfüllung der technischen 
Bedingungen der Aufsichtsbehörde (für den ganzen Bahnbereich 
die Reichsbahndirektion Essen) und die Beschaffung des erfor- 
derlichen Kapitals. Die erste Bedingung wird keine unüberwind- 
lichen Schwierigkeiten bieten, trotzdem neuerdings seitens der 
Bergbautreibenden erhebliche Bedenken geltend gemacht worden 
sind. Der zweite Punkt — die Kapitalbeschaffung — berührt 
bei den großen durch das Unternehmen festzulegenden Summen 
auch die Öffentlichkeit in hohem Maße. Bei der Lage der deutschen 
Volkswirtschaft nach dem verlörenen Kriege hat die Öffentlichkeit 
einen Anspruch darauf, daß, wenn derartig große Summen auf- 
gebracht und festgelegt werden sollen, insbesondere wenn der 
Staat und öffentliche Körperschaften in größerem Umfange 
dabei beteiligt sind, vorher der Nachweis erbracht wird, daß die 
Wirtschaftlichkeit dieser Kapitalanlagen gewährleistet ist, so- 
weit das irgendwie zu übersehen ist. Was hier von der ge- 
planten Schnellbahn gesagt wird, gilt in demselben Maße auch 
von sonstigen großen Plänen, wie z. B. den gerade in der letzten 
Zeit unter dem Gesichtswinkel der Hebung der Wirtschaft be- 
stimmter Gebietsteile und der Arbeitsbeschaffung soviel er- 
örterten Kanalplänen. Wer verfolgt, wie diese Pläne entstehen 
und betrieben werden, wird oft über die Kühnheit der Entwürfe 
und die Leichtigkeit, mit der über Summen verfügt werden soll, 
erstaunt gewesen sein, wenn er sie zu der wirtschaftlichen Lage 
des deutschen Volkes in der Nachkriegszeit ins Verhältnis setzt. 
In all solehen Fällen ist eine rein sachliche Prüfung, losgelöst 
von allen politischen oder sonstigen Einflüssen, unbedingt er- 
forderlich, wenn vermieden werden soll, daß die Gesamtheit des 
deutschen Volkes später die Folgen verfehlter Unternehmungs- 
lust zu tragen hat. 

Eine solche gutachtliche Untersuchung über die bei der ge- 
planten Schnellbahn Köln-Dortmund und ihrer Nebenstrecken 
in Frage kommenden Verhältnisse bietet das Buch von Prof. 
Dr.-Ing. Giese „Die Rheinisch-Westfälische Städtebahn Köln- 
Dortmund, zur Frage ihrer Wirtschaftlichkeit“, Verlag der Ver- 
kehrstechnik, Berlin, 1926. Zeitungsnachrichten zufolge ist die 
Abhandlung im Aufträge des Bergbaulichen Vereins Essen ver- 
faßt, Da bisher ausführliche Aufsätze über die geplante ‚Bahn 
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in der Fachpresse, abgesehen von einem Aufsatz von 
Dr.-Ing. Cauer, Verkehrstechnik 1926, Heft 20/21, nicht erschi 
sind, insbesondere aber über die wirtschaftlichen Unterlagen 
Unternehmens Veröffentlichungen überhaupt nicht rn > 
die Untersuchung Gieses als erste eingehendere 
handlung sowohl in technischer als in wirtschaftlich 
Hinsicht besonders zu begrüßen. Sie wird, das hat sich sch 
nach ihrem Erscheinen und besonders nach Vorträgen des 
Verfassers über sein Gutachten in Essen und Berlin im Verein 
für Eisenbahnkunde gezeigt, zu einem lebhaften Meinungsau 
tausch über das ganze Fragengebiet dieser neuartigen Anlage 
führen, von der wohl bestimmt eine Klärung zu erwarte 
besonders über die wichtigsten Fragen, wie die wirtschaftlie 
Aussichten des neuen Unternehmens und die Rückwirkun 
auf die vorhandenen Verkehrsmittel sein werden. 
Auf die außerordentlich eingehenden, zum großen Teil auf 
gleichende Zahlen, die die Reichsbahnverwaltung zur Verfüg 
gestellt hat, aufgebauten Ermittlungen über den voraussicl | 
lichen Verkehrsumfang, Einnahmen, Betriebskosten usw. wi | 
noch näher einzugehen sein. Das Gesamtergebnis, das darf schon 
vorweg genommen werden, ist so, daß — selbst wenn man nicht 
alle von Giese ermittelten Ziffern gelten lassen will und vie 
leicht sich manches günstiger für dieneue Bahn herausstellt, al: 
im Gutachten angenommen wird — es außerordentlich zweifel 
haft erscheint, ob in absehbarer Zeit ein wirtschaftlich vertre 
bares Ergebnis erzielt werden kann. Dabei muß aber noch be 
sonders nachdenklich stimmen, daß der in Rechnung gestell 
Verkehr von 20 Millionen Fahrten im 3. Betriebsiahr zu eine 
sehr großen Teil (Giese rechnet mit 12,2 Millionen Fahrten) nu 
im Wege der Abwanderung von anderen Verkehrsmitteln zu e e 
zielen ist, ohne daß der Beweis erbracht ist, daß diese Verkehi - 
mittel wenigstens für das Einflußgebiet der haupt 
lichsten Strecken der geplanten Bahn nicht in d 
Lage wären, den billigen Anforderungen an die 
kehrsmöglichkeit zu genügen. Die Folge wird weni 
stens für absehbare Zeit — sein, daß bei diesen vorhandene 
Verkehrsmitteln ein erheblicher Leerlauf eintreten wird, d 
nicht — oder wenigstens nicht im vollen Maße — durch Dr 
lung des Aufwandes ausgeglichen werden kann. Das gilt & 
besonders von der Reichsbahn, die nach Giese in dem in F 
kommenden Gebiet mit einer Abwanderung von über 10 
lionen Fahrten im Jahr zu rechnen hat, und bei der die Ve 
minderung der Betriebsausgaben im Verhältnis zur Verkehr 
abwanderung wohl als unmöglich bezeichnet werden muß. Wen 
auch der Personenverkehr — die neue Schnellbahn soll 
diesem dienen — an sich keine wesentlichen Überschüsse abw 
und auch der Ausfall an Einnahmen für diesen Awanderiil 
verkehr zahlenmäßig im Verhältnis zur Gesamteinnahme des‘ 
Frage kommenden Gebietes wohl nicht gerade eine sehr großeRol 
spielt, so muß doch berücksichtigt werden, daß die Erträgnise 
aus dem Personenverkehr, wenn sie auch nur die Ausgab 
decken, den Gesamtaufwand mit tragen helfen, der zum 
erößten Teil unabhängig vom Umfang des Personenver 
doch entsteht. Zu berücksichtigen ist aber auch die allgem 
Lage der deutschen Wirtschaft. So sehr es als abwegig 
zeichnet werden müßte, aus derartigen Erwägungen übeı 
Verkehrsabwanderung heraus Fortscehrittein der E 
wieklung der Verkehrsdurehführung hemme 
wollen, und wenn auch aus denselben Gründen in einer 
bundenen Volkswirtschaft derartige Verschiebungen der A, 
gaben und des wirtschaftlichen Wirkungsgrades der versch 
denen Träger der Verkehrsabwicklung in Kauf genomme 
den sollen, so liegen doch die Verhältnisse, solange Deutse 
unter dem durch die Friedensverträge bedingten Zwang in 
wirtschaftlichen Entwicklung steht, ganz anders. - Wenn 
Einschaltung eines neuen nicht unbedingt erforderlichen \ 
kehrsmittels von derartigem Umfange wie die geplanten Schn ini 
bahnen die Erträgnisse des Reichsbahnbetriebes in Mitleid 
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ogen werden, so hat die Allgemeinheit des deutschen 
n Schaden zu tragen. Diese Verhältnisse sollten zur 
n Vorsicht Neuanlagen gegenüber mahnen, solange nicht 
bare Notwendigkeiten vorliegen, Lediglich Bequem- 
rücksichten, wie etwa der immer wieder verlangte und 
ußerordentlich angenehme sogenannte starre Fahrplan 
bst die Steigerung der Reisegeschwindigkeit in dem vor- 
n Umfange können derartige Pläne unter den heutigen 
issen nicht begründen. Ganz abgesehen davon, daß auch 
ce "Entwieklung anderer Schnellverkehrsmittel, wie z. B. 
gverkehrs und die nach Ausbau der auch geplanten 
lverkehrsstraßen mögliche Erhöhung der Geschwindiekeit 
ftwagen, die in bezug auf Bequemlichkeit der Durch- 
von Reisen von kürzerer Dauer in den allermeisten Fällen 
egen ihrer Freizügigkeit Schienenbahnen überlegen sein 
fen, zu denken geben sollten. | 

nden-wir uns nach diesen allgemeinen Ausführungen kurz 
n und den von Prof. Giese aufgestellten Untersuchungen 
i Schnellbahn, die aus einer Stammstrecke Köln-Duisburg- 
d von 113,5 km Länge und den Nebenlinien 
isburg-Oberhausen-Essen (22,3 km) — die 
‚Stammstrecke geht über Mülheim-Ruhr —, 
Duisburg-Marxloh (9,3 km), 

Essen-Gladbeck (15,4 km), 

mborn) _ Meiderich - Alstaden - (Oberhausen) 

km), 


wird vielfach als Städtebahn bezeichnet, obwohl sie 
on Prof. Blum. geprägten Ausdruck nicht ganz ent- 
ht. Eine Städtebahn ist nach Blum eine Verbindungsbahn 
in lebhaften Beziehungen zueinander stehenden Städte, 
lichter Zugfolge und starrem Fahrplan den Zwischenraum 
en den beiden Städten mit großer Geschwindigkeit ohne 
halt überbrückt, in die Städte selbst aber mit einer mög- 
oßen Zahl von Haltepunkten eingeführt wird (straßen- 
ig oder auf besonderem Bahnkörper), um ihre Benutzung 
ıem wie möglich zu machen. Ein Beispiel für eine solche 
st die Rheinuferbahn Köln-Bonn, wenigstens für die ohne 
enaufenthalt in Wesseling durchfahrenden Schnellzüse, 
ı man auch heutzutage eine höhere Geschwindigkeit auf deı 
n Strecke verlangen würde. Es bedarf keiner weiteren Er- 
£, daß eine derartige Anlage und Betriebsführung bei der 
öln-Dortmund, die eine Reihe von Städten verbinden soll 
tammstrecke soll 9 Stationen, Köln, Düsseldorf, Duisburg, 
m-Ruhr, Essen, Gelsenkirchen, Bochum, Langendreer und 
nd erhalten) nieht möglich ist, wenn die gewünschte hohe 
chwindiekeit erzielt werden soll. Man muß die Bahn 
‚als eine elektrische Fernbahn bezeichnen, die 
r auf der Strecke Duisburg-Dortmund durch einen kür- 
altepunktabstand von den Fernzugstrecken der Reichs- 
unterscheidet. Auch ihrer Lage nach lehnt sie sich eng an 
vorhandenen Reichsbahnstrecken an, innerhalb des eigent- 
ı Industriegebietes zwischen Duisburg und Essen und 
und Dortmund. an die Bergisch-Märkische Bahn, 
Essen und Bochum berührt sie bei Gelsenkirchen die 
1- indener Strecke. Die Stammstrecke folgt damit der Linie 
di htesten Besiedelung des Bezirks und bildet einen Ausbau 
Verkehrsmittel in westöstlicher Richtung. Die Nebenlinien 
n alle auf der nördlichen Seite und sind als Zubringer- 
ken anzusehen, das gilt auch von der Strecke Duisburg- 
en-Essen, die wegen ihrer größeren Länge von Durch- 
‚enden kaum benutzt werden wird. Für die Verbesse- 
‚so oft bemängelten Nordsüdverbindungen im Industrie- 
kömmen also nur die Nebenlinien in Frage, wenn man 
Teilstreecken Essen-Gelsenkirchen und Gelsenkirchen- 
um ‚der Stammlinie 'absieht, die natürlich zweifellos eine 
esentliche Verbesserung der Verbindung zwischen diesen 

arstellen. Die Zugfolge soll bei 18stündiger Betriebs- 
f der Strecke Köln-Duisburg 30 Minuten, auf den 


Bezüglich der Anlagekosten gehen die Ansichten ziem- 


‚lieh weit auseinander, während die Studiengesellschaft mit einem 


Gesamtbetrag von rund 352 Millionen Mark gerechnet hat, liegen 
nach Angabe Gieses von anderer Seite Schätzungen bis 645 Mil- 
iionen Mark vor. Er selbst kommt im Wege des Vergleichs mit 
städtischen Schnellbahnen auf Grund eines Meßtischblatt-Ent- 
wurfs auf 400 Millionen Mark, was einem Einheitspreis von 
2,42 Millionen Mark für das Kilometer entspricht, Dieser Preis 
ist ungefähr der gleiche wie der in einer Tabelle mitgeteilte, 
für ‚das zukünftige Schnellbahnnetz von -:Groß-Berlin für Ein- 
schnittbahnen in Rechnung gestellte Gegenwartspreis. Wenn 
man auch der Ansicht sein kann, daß dieser Wert vielleicht mit 
Rücksieht darauf, daß der allergrößte Teil der Stammstrecke 
Köln-Duisburg in verhältnismäßig einfacher Weise und in wenig 
wertvollem Gelände hergestellt werden kann, so ist es doch 
wohl mit Rücksicht auf die im eigentlichen Industriegebiet zu 
erwartenden hohen Aufwendungen richtiger, solange nicht ge- 
nauere Entwürfe vorliegen, mit dem höheren Wert zu rechnen, 
zumal der Unterschied der beiden Ermittlungen, wenn man davon 
ausgeht, daß es sich nur um Schätzungen handelt, nicht allzugroß 
ist. Von allzu großem Belang für die Wirtschaftliehkeitsberech- 
nung, die Giese aufstellt, ist der Betrag sowieso nicht, weil nur 
mit der Verzinsung und Tilgung eines Teils des Anlagekapitals 
(200 Millionen Mark Schuldverschreibungen) gerechnet worden 
ist, während ein Dividendenertrag aus dem Aktienteil des 
Kapitals (200 Millionen Mark) nicht vorgesehen ist. 

Die Sehnellbahn, für deren Bau und Betrieb die Bestim- 
mung der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, vom 4. Novem- 
ber 1904 maßgebend sind, soll Vollspur erhalten und baulich 
so ausgestattet werden, daß auf der Stammstrecke zwischen 
Köln und Duisburg (Streckenlänge 58,5 km, Unterwegshalte- 
punkt Duisburg, Haltepunktabstand 29,25 km) eine Höchst- 
geschwindigkeit von 130 km/Std. und zwischen Duisburg und 
Dortmund (Streckenlänge 55,0 km, fünf Unterwegshaltepunkte, 
mittlerer Stationsabstand 9,17 km) eine solche von 100 km/Std. 
zugelassen werden kann. Für die Nebenlinien, die eine wesent- 
lich geringere Haltestellenentfernung (i. M. 3,64 km) aufweisen, 
wird wohl auch noch mit einer. Höchstgeschwindigkeit von 
80 km/Std. zu rechnen sein. Bei der Ermittlung der Reise- 
geschwindigkeit weichen die Ansichten voneinander ab. 
Nach Giese rechnet die Studiengesellschaft auf der Strecke 
Köln-Duisburg mit einer mittleren Fahrgeschwindiekeit von 
125 km/Std., d. h. 96,3% der Höchstgeschwindigkeit; auf der 
Strecke Duisburg-Dortmund sollen 95 km/Std. — 95% der 
Höchstgeschwindigkeit erzielt werden. Die Fahrzeit beträgt 
324441 (Aufenthalt in Duisburg) "— 77 Minuten für die 
ganze Strecke Köln-Dortmund. Errechnet man von diesen Fahr- 
zeiten ausgehend nach Abzug der Aufenthalte die durcehschnittliche 
Geschwindigkeit, also unter Berücksichtigung der Zeitverluste 
bei der Anfahrt und beim Bremsen — die Anfahrbeschleunigung 
soll 0,5 m/sec.”, die Bremsverzögerung 1,0 m/sec.? betragen —, so 
ergibt sich für die Strecke Köln-Duisburg eine durchschnittliche 
Geschwindigkeit von 113 km/Std. oder 87% der Höchstge- 
schwindigkeit. Für die Strecke Duisburg-Dortmund lauten die 
Zahlen 84,6 km/Std. oder 84,6.% der Höchstgesehwindiekeit. Die 
mittlere Geschwindigkeit, die man auch vielfach als Grundge- 
schwindigkeit bezeichnet, muß höher als diese Werte sein. Die 
von Giese angegebenen Zahlen 125 und 95 betreffen diese mitt- 
lere Geschwindigkeit, d. h. die im praktischen Betriebe mög- 
lichen mittleren Werte auf der freien Strecke, die an manchen 
Stellen unter der Höchstgeschwindigkeit liegen müssen (Steigun- 
gen, Gefälle, Krümmungen usw.), aber die bereits erwähnten 
Anfahr- und Bremszeitverluste nicht enthalten. Es sind, wenn 
die ganzen Vorgänge gekennzeichnet werden sollen, außer der 
Reisegeschwindigkeit — Weg/Gesamtzeitaufwand, noch drei Be- 
griffe festzulegen: 


1. die Höchst- (höchstzulässige) Geschwindigkeit Ynazı 
2. die mittlere Geschwindigkeit (praktisch erzielte Geschwin- 
diekeit auf der freien Strecke etwa das gleiche ‚wie Grund- 


geschwindigkeit vn 
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3. die Durchschnittsgeschwindigkeit = Weg/Fahrzeit ohne 
Aufenthalte va, 

Prof. Giese rechnet bei seinen eigenen Ermittlungen mit mittleren 
Fahrgeschwindigkeiten von 80% der Höchstgeschwindigkeit auf 
der Strecke Köln-Duisburg und 75% auf der Strecke Duisburg- 
Dortmund. Er lehnt sich damit an die Verhältnisse der Reichs- 
bahn an und ermittelt in theoretischer Berechnung die Faähr- 
zeiten zu 377%53+1=91 Minuten. Bei den besonderen Ver- 
hältnissen der eigens für den Schnellverkehr angelegten Bahnen, 
auf der nur Personenzüge mit gleicher Geschwindigkeit ver- 
kehren, störende Verschiebebewegungen in und vor den Bahn- 
höten ausgeschlossen sind und bei der dazu durch Einbau eines 
selbsttätigen Blocksystems die durch das Versagen menschlicher 
Arbeitskräite bedingten Störungen wegfallen, außerdem nur 
verhältnismäßig sehr leichte Züge verkehren und die Gleich- 
mäßiskeit der treibenden Kraft im hohen Maße sichergestellt ist, 
kann wohl m. E. für die mittlere Geschwindigkeit ein etwas 
höherer Teil der Höchstgeschwindigkeit angesetzt, werden, da- 
gegen erscheint andererseits der von Giese angesetzte Unter- 
schied der mittleren Geschwindiskeiten der beiden Teilstrecken 
von nur 5% angesichts der außerordentlich verschiedenen Ver- 
hältnisse der Strecken Köln-Duisburg (flaches Gelände, nur eine 
Unterwegshaltestelle) und Dwuisburg-Dortmund (starke Stei- 
gungen, Bodensenkungsgefahr, fünf Unterwegshaltestellen) etwas 
gering. Es dürften sich doch wohl bei dieser neuartigen Bahn- 
anlage im praktischen Betriebe mittlere Geschwindiskeiten von 
90% für die Strecke Köln-Duisburg und 80% für die Strecke 
Duisburg-Dortmund erzielen lassen. Das entspricht mittleren 
Stundengeschwindiekeiten von 117 und 80 km. Die Fahrzeit 
ergibt sich dann nach dem von Giese angewandten Berechnungs- 
verfahren zu 34 (33,5) -+50+1=rd. 85 Minuten und ent- 
sprechend durehschnittliche Fahrgeschwindiekeiten von 
106,2 km/Std. — rd. 82 %, und 73,3. km/Std. = 73,3 % der Höchst- 
geschwindigkeit; die Reisegeschwindigkeit beträgt 103,2 bzw. 
66 km/Std.; demgegenüber brauchen die Schnellzüge der Reichs- 
bahn für die Strecke Köln-Dortmund 145 Minuten und der be- 
sonders beschleunigte Fern-D-Zug, der allerdings nur in Düssel- 
dorf, Duisburg und Essen hält, 120 Minuten. (Winterfahrplan 
1926/27). Die im Vorstehenden ermittelte Fahrzeit liegt also noch 
30 % unter der dieses Zuges. Wesentlich größere Unterschiede in 
der Fahrdauer gegenüber der Eisenbahn ergeben sich naturgemäß, 
wenn man kürzere Strecken betrachtet, insbesondere aber bei 
den Verbindungen im eigentlichen Industriegebiet, die als unzu- 
reichend bezeichnet werden müssen. Als Beispiel sei die Strecke 
Essen-Gelsenkirchen erwähnt, bei der einer Fahrzeit von im 
Mittel 20 Minuten bei der Reichsbahn, eine solche von 9 Mi- 
nuten bei der Schnellbahn (mit den von Giese ermittelten Ge- 
schwindigkeiten) gegenübersteht. 

Die:eigentlichen Wirtschaftlichkeitsberechnun- 
sen (Abschnitt IV—VII) gehen von der Festlegung des Fas- 
sungsvermögens der Wagen, der Platzausnützung und des Fahr- 
planes aus, um dann nach Ermittlung des zu erwartenden Ver- 
kehrs die erforderlichen Leistungen der.neuen Bahn im dritten 
Betriebsiahr, d. h. nach vollständigem Ausbau und weiterhin bis 
zum 10. Betriebsjahr festzulegen. Aus der Zahl der zu erwarten- 
den Fahrten, der mittleren Reiselänge und den tariflichen Ein- 
nahmen wird die voraussichtliche Gesamteinnahme berechnet. 
Weniger genau ist die Aufstellung der Ausgaben durchgeführt: 
Die mittleren Betriebskosten beruhen auf einer Schätzung der 


Kosten für das Wagenkilometer auf Grund der Erfahrungen bei | 


anderen Bahnen; die sonstigen Ausgaben hängen von den Ein- 
nahmen (Beförderungs- und sonstige Steuern) und vom fest- 
gelegten Kapital ab. Bei der Ermittlung des Verkehrs ist natur- 
gemäß die zukünftige Entwicklung an Hand bisheriger Ziffern 
geschätzt; für den zunächst für die neue Bahn zu erwartenden 
Abwanderungs- und Neuverkehr haben vielseitige und ein- 
gehende Unterlagen zur Verfügung gestanden. 

In bezug auf den Fassungsraumder Wagen muß man 
der Kritik Gieses an den Annahmen der Studiengesellschaft voll 
und ganz zustimmen. Die Schnellbahn, die nur 2. und 3. Klasse 
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führt, soll’in ihren Wagen 2,.Klasse 80 Sitz- und 120 Sta 
und in der 3. Klasse 85 Sitz- und 115 Stehplätze erhalten, ı 
zusammen je 200 Plätze. Abgesehen davon, daß bei diesen 
nahmen die Einheitsflächen für den Sitz- und Stehplatz 
nismäßig sehr gering sind (sie liegen unter denen der n 
städtischen Schnellbahnen), ist es wohl nicht angängig, bei 
Bahn, die so große Strecken durchlährt (mittlere Reis 
24 km), und die vorgesehenen hohen Geschwindigkeite n 
wickelt, einem derart großen Teil der Reisenden zuzumute 
Fahrt stehend zurückzulegen. Es muß wohl angestreb 
die Platzzahl und Anordnung so zu bemessen, daß m 
die Verhältnisse, die die Reichsbahn ihren Fahrgästen i 
striegebiet anbietet, erzielt werden. Da hier wenigstens 
zweiten und dritten Klasse jeder Reisende wohl in de 
meisten Fällen einen Sitzplatz erhält, ist wohl die A 
Gieses, daß die Wagen der Schnellbahn bei einem Fläche 
von 55 qm eine Platzausnutzung von 120 Sitz- und 30 Steh 
also zusammen 150 Plätze aufweisen sollen, berechtigt 
die Nebenlinien sind der Einfachheit wegen die gleiche 
hältnisse angenommen. Auch die Berichtigungen, die Gi 
der Ermittlung der erforderlichen Wagenzahl gegenüber ı 
der Presse mitgeteilten Annahmen der Studiengesellscha 
nimmt, sind meines Erachtens voll begründet; sie 
geben einen um 25% höheren Wagenpark. Eine ic 
Unterlage für die weiteren Berechnungen stellt die mi 
Platzausnutzung dar. Die Schnellbahn ist schon infolg 
starren Fahrplans und ihrer verhältnismäßig geringen St 
länge besser in der Lage als die Eisenbahnen, das Platzan 
dem Bedarf anzupassen, einmal durch Wechsel von lange 
kurzen Zügen und durch Einschaltung eines dichteren Ve 
auf Teilstrecken, z. B. Dortmund-Duisburg. Anderersei 
mit Recht darauf hingewiesen, daß ein so ausgeprägter Sp 
verkehr, wie ihn. städtische Schnellbahnen- aufweisen, b 
Städtebahn nicht eintreten wird, was wiederum etw 
Sünstig auf die Platzausnutzung wirkt. Aus dem Vergl 
in Frage kommenden Reichsbahnstrecken im Industriegebie 
städtischer Schnellbahnen, wie z. B. die Berliner Stadt-, 
und Vorortbahnen (185%) und die Berliner Hochbahn 
vor dem Kriege, heute 29—30 %) ermittelt Giese eine Plat 
nutzung von 25 %. Die in Frage kommenden Reichsbahns 
wiesen im Jahre 1913 eine mittlere Ausnutzung in der ı 
bis dritten Klasse von 37,5 % auf. Die hohe Zahl ist aller 

darauf zurückzuführen, daß die Fernreisenden mitgezählt w 
den sind. Wie wenig sich diese Dinge ändern, zeigen ° 
zwei Zahlen für die Eisenbahnen Deutschlands: die 


24,48% im Jahre 1897. Wenn man berücksichtigt, daß ( 
starre Fahrplan die Platzausnützung in gewissem Umfang 
wieder ungünstig beeinflußt, so dürfte der von Giese ange 
mene Wert von 25% im Mittel das richtige treffen. 


Die mittlere Reiselänge, die, wie bereits erwähn 
24 km geschätzt wird, ist zunächst auf Grund von Ver 
mit städtischen Verkehrsmitteln und den Eisenbahnen Dei 
lands ermittelt worden. Der Wert ist dann nachgeprüft 
unmittelbare Berechnung an Hand der tatsächlich von 
Reihe von Bahnhöfen der Eisenbahn der von der Schne 
anzulaufenden größeren Städte ausgeführten Fahrten nac 
übrigen. Eine fünftägige Zählung aus dem Jahre 1926 ha 
Wert von 25,5 km ergeben. Man mag über Zählungen ir 
kurzen Zeitspannen denken wie man will; für den hier 
kommenden Zweck sind sie wohl als ausreichend a 
Nach diesen Ergebnissen ist der Gesamtmittelwert, der 
kleineren Orte (Stamm- und Nebenlinien) mit wnfa 
nicht zu niedrig gegriffen, er 

Wenden wir uns nun der Stesnklichen va 
schätzung zu, die neben ihrer Bedeutung für die Fr: 
Sn auch als-Verfahren an sich beachtenswert ist. 
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folge, Fahrzeit, starrer oder beweglicher Fahrplan usw. Die 
"undlegende Bedeutung des Fahrpreises braucht für die wirt- 
altlichen Verhältnisse der Gegenwart sicher nicht besonders 
"wiesen zu werden; die Abwanderung in die unteren Klassen 
£ Eisenbahnen ist aus den vergleichenden Zahlen der Reichs- 
in deutlich zu ersehen. Bei der Bequemlichkeit spielt es, wie 
‚Recht hervorgehoben wird, eine große Rolle, ob Umsteigen 
orderlich ist oder nicht; selbst auf Kosten der Fahrzeit wer- 
'— auch dafür werden vergleichende Zahlen gebracht — 
'ele Reisende das Verkehrsmittel benutzen, das ihnen das Um- 
Sigen erspart. Das ist zu beachten bei all den Verkehrsbe- 
hungen, bei denen Zubringer erforderlich sind. In eingehen- 
allgemeinen Untersuchungen werden diese Möglichkeiten an 
von praktischen Beispielen untersucht mit dem Ergebnis, 
ß, obwohl die Bahnhöfe der neuen Bahn fast alle sehr günstig 
Besiedelung, zu den Verkehrsmittelpunkten und auch un- 
ttelbar oder doch nahe bei den Bahnhöfen der Reichsbahn 
&en, doch nicht alle Fahrten, die, was den Zeitgewinn allein 
belanst, der Schnellbahn zufallen: würden, tatsächlich auf sie 
ergehen werden. Als nachteilig für diesen Übergangsverkehr 
.Giese auch den Umstand an, daß die Schnellbahn und 
ichsbahn auch bei unmittelbar zusammenliegenden Bahnhöfen 
ondere Sperren erhalten werden, was zweifellos eine Unbe- 
lichkeit darstellt. Es ist aber zu bemerken, daß diese Un- 
uemlichkeit wohl überhaupt schwer zu beseitigen ist, solange 
'e Schnellbahn als von der Reichsbahn unabhängiges Unter- 
men durehgeführt wird, bei räumlich getrennten Bahnhöfen 
urgemäß überhaupt nicht. 
Zur Ermittlung der tatsächlich auf das neue Verkehrs- 
ittelüberzehenden Reisenden geht die Untersuchung 
zwei Richtungen vor. Zunächst wird versucht, entsprechend 
m Grundsatz der billigsten Fahrgelegenheit, die Teile zu er- 
itteln, die von den verschiedenen durch die tariflichen Bestim- 
gen der Reichsbahn bedingten Gruppen von Reisenden über- 
n werden, weil sie zu gleichem Preis, billiger oder so viel 
nstiser befördert werden können, daß sich der Mehraufwand 
. Ferner werden dann auf Grund von Zählungen die 
ahrten aus dem Gesamtverkehr der Reichsbahn ausgesondert, 
in der Richtung und im Bereich der neuen Schnellbahn aus- 
‘ührt worden sind. Aus beiden läßt sich dann der Abwande- 
ingsverkehr ermitteln. Bezüglich der Fahrpreise wird 
m erkt, daß die neue Bahn, die verkehrlich zum allergrößten 
il einen fernbahnähnlichen Charakter hat, wohl nur einen 
tfernungstarif erhalten kann, der dazu auch gemäß Kon- 
sssionsurkunde dem jeweilig auf der Reichsbahn bestehenden 
arifsystem entsprechen muß. Auch mit Rücksicht auf die Be- 
immungen des Dawesabkommens muß mit den gleichen Ein- 
tssätzen für Einzelfahrscheine gerechnet werden, wie bei der 


für die zweite Klasse 7,5 Pf./km, 
für die dritte Klasse 5 Pf./km, 


Ahnellzugzuschläge, die bei geringen Entfernungen die Fahr- 
ise der Reichsbahn ziemlich stark belasten, kommen natur- 
näß in Fortfall. Für die Bemessung der tatsächlichen Ein- 
men sind aber in hohem Umfange die Vergünstigungskarten 
berücksichtigen, die naturgemäß auch die Städtebahn in 
oßem Umfange wird bewilligen müssen, wie Monatskarten, 
antagskarten usw. Wie stark diese Vergünstigungstarife zu- 
nmen mit den billigeren Fahrten in der vierten Klasse das 
samtergebnis herunterdrücken, ergibt sich daraus, daß die 
tlere Einnahme für einen Personenkilometer bei der Reichs- 
hn z. B. im Jahre 1925 2,77 Pf. betragen hat (in der dritten 
asse 3,16, in der vierten Klasse nur 2,18). Es wird eben ein 
üßerordentlich großer Teil aller Reisen heutzutage in der 
ierten Klasse ausgeführt (1925 61,84 % der Personenkilometer). 
nn man nur den Fernverkehr berücksichtigt, also Stadt-, 
ıg- und Vorortverkehr ausschließt, so wurden im Jahre 1925 
‘ der Deutschen Reichsbahn sogar 805% aller Reisenden in 


- vierten Klasse befördert. Wenn auch für das Industrie: 
ER, 


%“ 


ichsbahn. Das wären also zur Zeit einschließlich Verkehrs- | 


gebiet ein derartiger Satz nicht in Frage kommt — weil der 
Fernverkehr in den Zahlen mit enthalten ist —, so wird man 
doch mindestens mit einem Wert rechnen können, der sich um 
60% herum bewegt. Von den 28 in Betracht kommenden Bahn- 
höfen sind denn auch 61,44 % aller Fahrten in der vierten Wagen- 
klasse angetreten worden. Von all diesen Reisenden werden zum 
Einheitstarif jedenfalls nur wenige die neue Bahn benutzen. Das- 
selbe gilt von den Fahrgästen auf Militärfahrkarten, Monats- 
karten und Monatsschülerkarten vierter Klasse usw. 


Für Vergünstigungskarten — auf der Reichsbahn wurden im 
Jahre 1925 53,54% aller Fahrgäste auf ermäßigte Fahrkarten 
befördert — nimmt Giese im allgemeinen die gleichen Tarifver- 
hältnisse wie bei der Reichsbahn an, abgesehen von Arbeiter- 
wochenkarten, die überhaupt nicht ausgegeben werden sollen, und 
von Monatskarten, für die ein wesentlich höherer Preis angesetzt 
wird. Für die erste Annahme wird keine Begründung gegeben. 
Bei den. Monatskarten soll ein mittlerer Preis von 
3,14 Pfennig/km, was etwa dem 35fachen Einzelfahrpreis ent- 
sprieht, angesetzt werden, während bei der Reichsbahn im Mittel 


“mit 1,8 Pf. (18—25facher Einzelpreis je nach Entfernung) zu 


rechnen ist. Der angegebene Grund, der Satz von 1,8 Pf. würde 
die Selbstkosten der Städtebahn nicht decken, ist nicht ganz ein- 
leuchtend, weil die Selbstkosten der Städtebahn nahezu gleich 
dem höchsten Satz der Reichsbahn für Schnellzüge (im Bezirk 
Essen) angesetzt werden. Bei gleichem oder nicht wesentlich 
höherem Satz wie bei der Reichsbahn wird wohl der Anteil der 
Monatskarteninhaber, die übergehen werden, höher sein. 


Der Annahme .über die Verteilung der Reisenden auf die 
beiden Wagenklassen, 15% in der zweiten und 85% in der 
dritten Klasse, die dem Durchschnitt der Reichsbahn entsprechen, 
kann zugestimmt werden. 


Die Anteile, die auf die einzelnen Fahrkarten entfallen, sind 
auf Grund von Zählungen auf den 28 wichtigsten Reichsbahn- 
höfen des Bezirks der neuen Bahn ermittelt worden. Die Zäh- 
lungen umfassen sämtliche Richtungen, also auch die nicht für 
die Städtebahn in Betracht kommenden und erstrecken sich über 
8 Monate, nämlich vom 1. Januar bis 31. August 1925. Es ist 
meines Erachtens berechtigt, zu dem gewünschten Zweck sämt- 
liche Richtungen in Betracht zu ziehen, weil ja nur allgemeine 
Verhältnisse erfaßt werden sollten. Aus demselben Grunde ist 
auch das Jahr 1925, selbst wenn man es zur Ermittlung von 
Gesamtziffern für den Verkehrsumfang noch nicht als ganz ge- 
eignet ansehen will, für diese Anteilziffern, die Mittelwerte dar- 
stellen, durchaus brauchbar. Die Untersuchungen Gieses haben 
ergeben, daß zurückgelegt wurden: 


Übergangsanteil 
1. auf Einzelfahrscheinen 1.—3. Kl. 2520 9/5. 25.20 %9 (100 9/o) 
2. „ Einzelfahrscheine 4. Kl.. . . 37,30%, 5,60". (15) 
3. „ Sonntagskarten 2—3. Kl... 115% 115%, (100%) 
4. „ Sonntagskarten 4. Kl. 2,70%  0,409/, (15%) 
5. „ Monatskarten 2.—3. Kl... . 10,70%, 5.35% (50%) 
6. „ Monatskarten 4. Kl. 9,55% 0,500 (5%) 
7. „ Arbeiterwochenkarten 4. Kl. 10,90%, 0559, (5%) 
8 Pr Schülerkarten 2.—3. Kl. 1,48 %, 0,75 0 0 (50 0%) 
9. „ Schülerkarten 4. Kl. 0,99% 0,05 Yu (5%) 

. Sa. 100%, 39,55%, 


Die Übergangsanteile nach den Schätzungen Gieses sind ihrer 
Größe nach und als Hundertstelsatz der Verkehrsanteile bei- 
gesetzt. Hierzu ist folgendes zu bemerken: der Satz zulu. 3 
ist reichlich hoch angenommen, Zu 2 u. 4) Obwohl beim Ansatz 
der Fahrpreise ein Irrtum unterlaufen ist — die Einzelkarte 
3. Kl. der Städtebahn kostet 5 Pf./km und nicht 5,38 (Mittelwert 
2./3. Kl. nach dem Verteilungsschlüssel) —, dürfte der angenom- 
mene Hundertstelsatz ausreichen, weil mit Recht angenommen 
werden kann, daß es sich im wesentlichen um Fahrten unbe- 
mittelter Kreise handelt, bei denen nicht der Zeitgewinn, sondern 
der Fahrpreis die ausschlaggebende Rolle spielt. Zu 5): Der 
Satz ist, wie bereits ausgeführt wurde, nur bei dem angenom- 
menen hohen Monatskartenpreis haltbar, er wird sich bei An- 
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gleichung an den Reichsbahntarif bis zu 100 % steigern. Zu bahn, aber nicht unmittelbar an ihr selon "Orks 


6 u. 7): Hier liegen die Verhältnisse ähnlich, bei niedrigerem 


Tarif für Monatskarten kann wohl mit einer Steigerung bis 10% 
gerechnet werden. 


10% möglich. Stellt man diese gesteigerten Werte zusammen, 
so ergibt sich der Übergangsanteil zu 46,75%. Allerdings sinkt 


auch die mittlere Fahrgeldeinnahme, die Giese auf 4,87 Pf./km 


errechnet, und die durchschnittliche Einnahme für eine Fahrt, 


die bei einer mittleren Reiselänge von 24 km 117 Pf. beträgt. 


Setzt man z. B. den mittleren Preis für eine Monatskarte 
2.2u. 82 Klmaufrtund,2Sp£; 
sprechend dem Reichsbahntarif auf 1 Pf. an, so ergibt sich eine 


mittlere Fahrgeldeinnahme von 4,24 Pfe./km und eine durch- 


schnittliche Einnahme für eine Fahrt von 101,8 Pig, Ob der 
Städtebahn an einer so erkauften Steigerung des Übergabeanteils 
gelegen ist, ist eine andere Frage. In weiteren Tabellen wird 
nachgewiesen, daß der Wert für den Übergangsanteil der kleinen 
Bahnhöfe im Bereich der Städtebahn unter dem ermittelten liegt. 

Die zweite Aufgabe zur Bereehnung des Ab- 
wanderungsverkehrs von der Reichsbahn besteht darin, 
die Fahrten auszusondern, die aus dem Gesamtverkehr der 
Reichsbahn in Richtung und Bereich der neuen Schnellbahn aus- 
geführt werden. Hier ist die Untersuchung nicht so eingehend 
und folgerichtig durchgeführt, wie bei der Ermittelung der An- 
teilziffern der einzelnen Fahrkartenarten. Die vorgenommenen 
Zählungen, die zunächst für die neun Stationen der Stammlinie 
und für die Bahnhöfe Oberhausen, Hamborn und Gladbeck Ost 
und West, und zwar für die nach den wichtigsten für die 
Städtebahn in Betracht kommenden Stationen (d. h. die gleichen) 
die Zahl der verkauften Fahrkartensorten ermitteln, erstrecken 
sich auf fünf Tage, nämlich vom 27. Februar bis 3. März 1926. 
Außerdem sind noch für dieselbe Zeit von Essen Hbf. und Dort- 
mund Hbf. Zählungen vorgenommen worden über den Fahr- 
kartenverkauf nach nieht unmittelbar an der Städtebahn 
gelegenen Stationen. Infolge der kurzen Zeit der Zählung muß- 
ten naturgemäß gewisse Schätzungen eingeführt werden, so z. B. 
bei den Monatskarten. Aus den gewonnenen Zahlen sind dann 
solche für das Jahr umgerechnet worden. 


Ebenso sind in üblicher Weise aus diesen Ziffern die Fahr- 
ten innerhalb der fünf Tage und daraus wieder die jähr- 
lichen Fahrten errechnet. Da gleichzeitig sämtliche ver- 
kauften Fahrkarten — also für alle Richtungen — gezählt wor- 
den sind, läßt sich der Übergangsanteil für die Richtung und 
das Einflußgebiet der Städtebahn leicht ermitteln. Die Zählun- 
gen sind aber nicht für alle Punkte gleichartig durchgeführt 
worden. Für Düsseldorf z. B. beruht die Gesamtziffer der ver- 
kauften Fahrkarten auf Zählungen, die sich über das ganze 
Jahr 1925 erstreckten und die Unterteilung nach den einzelnen 
Fahrkartenarten ist nach demselben Schlüssel errechnet, der 
für den Bahnhof Duisburg für die Verkehrsbeziehungen Duis- 
burg-Düsseldorf ermittelt worden ist. Für Essen und Dortmund 
sind die Zählungen, die in derselben Zeit vom 27. Februar bis 
3. März 1926 vorgenommen wurden, auch nach Wagenklassen 
unterteilt worden, dagegen ist die Gesamtziffer der verkauften 
Fahrkarten nicht festgestellt und der Übergangsanteil auch 
unter Benutzung von Zahlen aus dem Jahre 1925 ermittelt wor- 
den. Endlich beruhen die Ziffern für Köln auf Zählungen in 
der Zeit vom 14. bis 21. Januar 1926, sie stimmen auch im 
übrigen mit den anderen nicht überein, weil nur der Bahnhof 
Köln Hbf. erfaßt worden ist, während bei den anderen Zählun- 
gen auch die übrigen, im Stadtgebiet liegenden Bahnhöfe, z. B. 
Düsseldorf!-Bilk, Düsseldorf-Derendorf erfaßt worden sind. Als 
Ausgleich sind Zuschläge eingeführt worden. 

Die so erhaltenen Ziffern sind zusammengestellt und zum Teil 
durch Schätzungen ergänzt. Sie ergeben als für die Abwande- 
rung in Frage kommend 20,4 Millionen FahrtenimJahr. 
Diesem Wert gibt Giese noch einen Zuschlag von 10 %, durch 
den die Bahnhöfe der Nebenlinien und die im Bereich der Städte- 


Zu 8): Die Verhältnisse liegen ähnlich wie 
bei 5; Steigerung bis zu 100% kann erwartet werden. Zu 9): 
liegen die Verhältnisse genau wie zu 6 u. 7, Steigerung bis 


die der Schülermonatskarte ent- 
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auch die Fahrten berücksichtigt werden sollen, die & 
höfen außerhalb des Einflußgebietes der Städtebahn an 
werden und die naturgemäß bei den erwähnten Zählu 
erfaßt werden konnten. Der Zuschlag wird im einzel 
vergleichende Zahlen begründet. Im Ganzen ergeben s 
22,4 Millionen Fahrten. Man ersieht aus dieser kur 
stellung den Genauigkeitsgrad der Ermittelungen. 
weist der gewählte Weg noch manche Lücken auf. V. 
ist die Frage, ob aus Zählergebnissen über die kurze. 
fünf Tagen überhaupt genügend genaue Jahresziffern ern 
werden können, zumal es zweifelhaft ist, ob gerade di 
ten Tage verkehrlich einen Mittelwert darstellen, ferne 
Jahr 1925, das bei Ermittelungen an verschiedenen St 
Rolle spielt, überhaupt als Spiegel der gegenwärtigen Vv 
lage angesehen werden kann, wofür Giese allerdings 
mäßige Belege bringt. Jedenfalls wird die Kritik an 
Stelle verhältnismäßig günstige Angeriffspunkte hab 
Ganzen kann wohl gesagt ‚werden, daß trotz aller Fr 
offen geblieben sind, die ermittelten Werte zweifellos 
haltspunkte für die Bemessung des wichtigsten Übergangsv 
darstellen, die wohl auch durch genauere und einheitliche 
geführte Untersuchungen — gemessen mit dem Genaui 
grad solcher Ermittelungen überhaupt —, nicht wese: 
yerändert werden dürften. Eine in der Denkschrift ng 
geführte Kontrollreehnung, die sich auf Zählungen de 
den auf den in Frage kommenden Strecken stützt (i 
und November 1925 an je drei Tagen), hat deswegen nicht 
Beweiskraft, weil sie die gleichen Ziffern über die 
rung der Reisenden in Richtung und Bereich der Sti 
benutzt wie das erste Verfahren. 


Der Wert von 22,4 Millionen Fahrten im Jahr «tolle 302 
den „verkehrlichen Übergangsanteil“ dar, der durch wi 
liche Erwägungen auf die Wirklichkeit zurückgeführt 
muß, denn von den Reisenden, die das neue Schnellveı 
mittel in kürzerer Zeit und in gewisser Beziehung auch beg 
befördern könnte, wird ein Teil nicht übergehen, der. 
herigen Wegen sein Ziel billiger erreichen kann. Diesen 
schaftlichen Übergangsanteil“, der auf 39,55 % ermittelt 
ist, erhöht Giese vor der Festlegung des Gesamtergebni: 
47,5%, d. h. um über 20 %. Er begründet diese ‚Erhöhun 
daß der Übergangsanteil, der sich aus den Zahlen der dr: 
tigsten Bahnhöfe Köln, Essen und Dortmund errechnet 
man auf die für den Bereich der Städtebahn ausgegebenen 
karten den Schlüssel für den wirtschaftlichen Übergangsaı 
wendet, höher ist als der Wert 39,55, und zwar für Köln 
Essen 46,55 % und Dortmund 47,25%. Es ist dies wohl 
der Einfluß der hochwertigen Fahrten mit größerer Rei 
die von diesem wichtigen Punkt aus angetreten werden. 


Der auf Grund der tariflichen Anpassung der Monat 
an die Verhältnisse der Reichsbahn ermittelte Wer 
46,75%. Dieser Satz enthält aber. sicker schon einen T 
Verkehrs, den Giese durch den Zuschlag von rund 20 % 6 € 
will. Nimmt man für den übrigen Teil noch 10% hi 
kommt man auf 51,42%. Man kann hieraus ersehen, 
Unterschiede nicht allzu groß sind. Mit diesen Zahle 
sich der Abwanderungsverkehr von der Reichsbahn nach 
auf 10,66 Millionen Fahrten mit dem. abgeänderten. 
11,52 Millionen. ie 

In ähnlicher Weise, wiederum unter Be 
verkehrlichen und wirtschaftlichen Gesichtspunkte wi \ 
wichtigen Linien der Abwanderungsverkehr von den $ 
bahnen untersucht. Bei der Preisermittlung ist auch 
bereits erwähnte Verwechselung des mittleren Fahrpre: 
2./3. Kl. mit dem der 3. Kl. der Städtebahn unterlaufen. $ 
bahnen können naturgemäß nur mit der 3. Kl. in ‚Vergle 
setzt werden; der Fahrpreis ist bei der Städtebahn gegen 
dem Mittel‘ ar Straßenbahnen dann nach den Gieseschen 
nur 6% höher. Groß sind natürlich die Zeiterspa 
selbst, wenn die Zugfolge ungünstiger ist, wegen de 
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digkeit einen geringeren Gesamtzeitaufwand ergeben 
e en. Der von Giese ermittelte Anteil von 1,54 Millionen 
ten wird wohl, weil aus den erörterten Gründen der wirtschaft- 
' Übergangsanteil größer ist, etwas höher angesetzt werden 


\ 


verkehr ist der Verkehrsanteil, der sich infolge der 
ren Fahrgelegenheit neu bildet, also ohne die neue Bahn 
[ entstehen würde. Giese rechnet hierzu auch die Fahrten, 
bisher in Kraftwagen zurückgelegt werden, was m. E. nicht 
richtig ist. Es handelt sich doch wohl auch um Abwande- 
sverkehr, unabhängig davon, ob er in privaten oder dem 
ntlichen Verkehr dienenden Wagen abgewickelt wird. Neu- 
| ehr wird in erheblichem Maße entstehen, in den zur Zeit 
ft ausreichend bedienten Beziehungen Essen-Gelsenkirchen. 
ienkirchen-Bochum, Essen-Gladbeck, Duisburg-Hamborn 
„im geringeren Umfange dagegen auf dem größten Teil der 
omlinie, die — maßgebend sind die Haltepunkte — kein 
entlich neues Gelände und daher Verkehrsaufkommen_ er- 
ließt. Schätzungen auf diesem Gebiet sind schwierig, Ver- 
che treffen kaum genügend genau die Verhältnisse. Das 
z. B. von den in der Denkschrift angeführten Ziffern der 
'hwebebahn Vohwinkel- Barmen. Jedenfalls ist der Satz der 
kschrift: im dritten Betriebsjahr 30% des Abwande- 
ngsverkehrs nicht zu niedrig gemessen. 


Vichtig ist auch noch das Maß der Verkehrssteige- 
ig. Auch hier führt die Denkschrift eine große Zahl von 
spielen und vergleichenden Zahlen an von. der Reichsbahn 
| städtischen Schnellbahnen und setzt sie zu der Bevölke- 
&szunahme der in Betracht kommenden Gebiete ins Ver- 
nis. Auch 12 der wichtigsten Städte, die von der neuen Bahn 
elaufen werden sollen, werden an Hand der bei der Reichs- 
in verkauften Fahrkarten 1.—3. Klasse in’ bezug auf Ver- 
rssteigerung und Bevölkerungszunahme untersucht mit dem 
ebnis, daß die Verkehrszunahme das 1,8fache der Bevölke- 
gszunahme betragen hat. Man wird der Denkschrift hier zu- 
Mmen, wenn sie mit einer Bevölkerungszunahme des Einfluß- 
ietes von 2% und mit einer Verkehrssteigerung von 4% im 
Br d-.h dem zweifachen rechnet. Die Ergebnisse werden 
s auch noch durch weitere vergleichende Zahlen aus den 
triebsergebnissen der genannten Bahnen nachgeprüft und 
h bildliche Darstellungen ergänzt. 


uf den genannten Grundlagen baut sich die Ermittelung 
Ei innahmen auf. Giese ermittelt die Zahl der Fahrten 
das dritte Betriebsjahr auf 20 Millionen, die bis zum zehnten 
; fiebsjahr auf 26 Millionen Fahrten angewachsen sein werden, 
zwar beträgt im dritten Betriebsjahr 


der Abwanderungsverkehr von der 
_ Reichsbahn 

der RE a von der 
Straßenbahn 


10,66 Mill. Fahrten 


1,54 Mill. Fahrten 


= zusammen 12,20 Mill. Fahrten 
hierzu 30 % für Neuverkehr . 3,66 Mill. Fahrten 


zusammen 15,68 Mill. Fahrten 


rzu soll noch bis zum dritten Betriebsjahr (1933) für Ver- 
rssteigerung ein Betrag von 26 % des obigen, d. h. von 4,14 
ionen kommen, so daß sich ein Gesamtwert von  Millio- 
ı F ahrten oder bei einer mittleren Reiselänge von 24 km 
Millionen Personenkilometer ergeben. Mit 
7 Einnahme für die Fahrt von 1,17 M. errechnet sich hieraus 
ritten Jahre eine Betriebseinnahme von 23,4 Millionen Mark, 
zum zehnten Betriebsiahre auf 31,8 Millionen Mark steigt. 
Einnahme von 1,17 M. für die Fahrt gilt auch bei dem er- 
>n Übergangsteil unter der Voraussetzung, daß sich diese 
ng gleichmäßig auf die einzelnen Fahrkartengruppen 
eilt. Rechnet man mit dem wirtschaftlichen Übergangsanteil 
51,42%, der sich ergibt, wenn der Tarif für die Monats- 
en dem der Reiehsbahn angepaßt wird, und setzt den Über- 
kehr von der Straßenbahn entsprechend den früheren 


Ausführungen auf rund zwei Millionen Fahrten im Jahr an, so 
ergeben sich folgende Werte: 


Abwanderungsverkehr von der 
Reichsbahn 3 11,52 Mill. Fahrten 

Abwanderungsverkehr von der 
PRRBENTDahn ten re re Mill. Fahrten 
zusammen 13,52 Mill. Fahrten 
Hierzu 30 % Neuverkehr 4,05 :Mill. Fahrten 
zusammen 17,57 Mill. Fahrten 

Hierzu 2 für Verkehrssteige- 
rung bis zum dritten Betriebsjahr 4,85 Mill. Fahrten 
a zusammen 22,42 Mill. Fahrten 


oder mit der angenommenen mittleren Reiselänge rund 532 Mill. 
Personenkilometer. Die Betriebseinnahmen ergeben sich mit 
dem für diese Verhältnisse ermittelten Satz von 101,8 Pfg./Fahrt 
oder 4,24 Pfe./km zu 22,5 Millionen Mark. Man ersieht also, daß 
trotz der höheren Zahl von Personenkilometern die Gesamtein- 
nahmen zeringer werden. Die von Giese angenommenen Ver- 
hältnisse können also wohl als günstig für das neue Unter- 
nehmen angesehen werden. Der Betrag wird. übrigens noch 
dureh Nebeneinnahmen um 0,6, d. h. auf 24 Millionen Mark 
erhöht. 

Bei den Ausgaben sind die Betriebsausgaben von grund- 
legender Wichtigkeit, weil alle übrigen von anderen Dingen ab- 
hängig sind (das Anlagekapital für den Schuldendienst, die Ein- 
nahmen für die Steuern und sonstigen Abgaben). Bei den Aus- 
eaben werden die erforderlichen Zug- und Wagenkilometer er- 
mittelt und die Einheitskosten für das Wagenkilometer durch 
Vergleich mit im Betrieb befindlichen Bahnen geschätzt. Die 
Zug- und Wagenkilometer bauen sich naturgemäß auf den 
Werten für Platzausnutzuns, Fassungsraum und Anzahl der zu 
leistenden Personenkilometer auf. Es sind hiernach erforder- 
lich für das dritte Betriebsiahr 12,8 Millionen Wagenkilometer 
oder täglich 35000. Im zehnten Betriebsjahr ist die Zahl auf 
16,9 Millionen Wagenkilometer angewachsen. Die Betriebs- 
kosten, die alle Ausgaben bis auf Verkehrssteuer, sonstige Ab- 
gaben und Steuern, Reparationslasten, Verzinsung und Tilgung 
der Schuldverschreibungen, Rücklagen aller Art umfassen, wer- 
den in Anlehnung an den Wert für ein Schnellzugs-Wagenkilo- 
meter der Reichsbahndirektion Essen (93 Pfeg.) auf 90 Pfz. ange- 
setzt. Sie liegen damit wesentlich höher als der Durchschnitt 
für Schnellzugwagenkilometer (67 Pfeg.) oder die entsprechen- 
den Werte städtischer Schnellbahnen, die z. B. bei der Berliner 
Hochbahn im Mittel des Jahres 1925 für Triebwagenkilometer 
63 Pfg. betrugen. Ohne auf die Methoden der Selbstkosten- 
ermittlung bei der Reichsbahn hier näher einzugehen, kann 
doch wohl gesagt werden, daß der gewählte Satz reichlich hoch 
angesetzt worden ist, wenn man z. B. berücksichtigt, daß bei dem 
beabsichtigten selbsttätigen Blocksystem der Personalaufwand 
schon wesentlich geringer sein wird, als der anteilige bei der 
Reiehsbahn. Auch der Verwaltungsanteil wird bei einem der- 
artigen rein privatwirtschaftlich betriebenen Unternehmen sicher 
geringer sein, als bei einem staatsbetriebähnlichen. Andererseits 
werden die Betriebskosten wegen der außerordentlich hohen Ge- 
schwindigkeit über denen städtischer Schnellbahnen liegen. Auch 
der Aufwand für Unterhaltung der Strecke, insbesondere im 
eigentlichen Industriegebiet (Bodensenkungen), aber auch der 
Betriebsmittel selbst, wird aus dem gleichen Grunde höher sein. 
Der Wert für die Betriebskosten des Wagenkilometers wird 
zwischen diesen beiden Werten — aber wohl näher dem der 
Hochbahn — liegen. Genau festzustellen ist er natürlich nur 
durch eingehende Untersuchungen. 

Um ein Bild über die wirtschaftlichen Ergebnisse zu erhalten, 
seien die von Giese angenommenen Zahlen für das dritte Be- 
triebsjahr gegenübergestellt: 
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ergibt einen Verlust von 11 Millionen, obwohl für 
Tilgung, Reserven und Erneuerungsfonds keine Rücklagen vor- 
gesehen sind. Für das erste und zweite Jahr ergeben sich natur- 
gemäß noch größere Verluste, obwohl es nicht ganz richtig ist, 
hier der vollen Verzinsung der Schuldverschreibungen keine 
Einnahmen aus dem vorhandenen, aber noch nicht durch An- 
lagen voll festgelegten Kapital gegenüberzustellen. Für das 
zehnte Betriebsjahr ermittelt Giese einen Verlust von 91 Mill. 
Mark. Die Verzinsung der Schuldverschreibungen setzt er — 
nach seinen Angaben ebenso wie die Studiengesellschaft — mit 
9% ein— einschließlich der Kosten für die Geldbeschaffung — 
die Tilgung soll vom sechsten Jahr ab mit 1% erfolgen. 

Man ersieht aus diesen Zahlen, daß kleinere Verschiebungen 
in bezug auf Einnahmen und Ausgaben, wie sie durch günstigere 
Annahmen über die Verkehrsentwicklung oder geringere Be- 
triebsausgaben in dem überhaupt möglichen Rahmen sich ergeben 
werden, kaum so wesentlichen Einfluß haben können, daß der 
errechnete Verlust ausgeglichen wird oder gar ein Überschuß, 
der die Bildung von Reserven oder gar Dividenden für das auf 
200 Millionen Mark veranschlagte Aktienkapital ermöglichen 
würde, zu erzielen sein wird. Wenn es nicht gelingt, das aufzu- 
wendende Kapital ganz wesentlich herabzusetzen, ist wohl ein 
wirtschaftliches Ergebnis der neuen Anlase kaum zu erwarten, 
ganz abgesehen davon, daß die erzielten Ergebnisse auch dann 
noch auf längere Zeit zu Lasten der anderen Verkehrseinrich- 
tungen des durchzogenen Gebietes gehen werden. 

In einem letzten Abschnitt untersucht Giese noch die Frage, 
ob und wie lange die vorhandenen Verkehrs- 
unternehmungen des in Frage kommenden Ge- 
bietes den zu erwartenden Verkehr bedienen 
können und ob im Rahmen der vorhandenen Einrichtungen 
Maßnahmen getroffen werden können, um die Verkehrsabwicke- 
lung auch für die weitere Zukunft so zu verbessern, daß sie 
billigen Ansprüchen genügt. Auf die Ermittelungen im einzelnen, 
die sich auf vergleichende Zahlen der Reichsbahn stützen — bei 
den übrigen (Nahe) Verkehrsmitteln kann wohl damit gerechnet 
werden, daß sie innerhalb der Grenzen, die ihnen durch Anlage 
und Betrieb gesetzt sind, noch größere Leistungen als bisher 
durchführen können —, soll nicht näher eingegangen werden. 
Giese hebt hervor, daß z. B. im Jahre 1922 die Zahl der be- 
förderten Personen bei der Reichsbahn auf die heutigen Reichs- 
grenzen umgerechnet 183% der des Jahres 1913 betrug, und 
daß andererseits in den in Frage kommenden Bezirken sowohl 
als auch im ganzen im Jahre 1925 die Zahlen der geleisteten Per- 
sonenzugkilometer durchweg unter denen des Jahres 1913 lagen, 
und er schließt daraus, daß jedenfalls in dem in Betracht kom- 
menden Gebiet mit seinen seit 1913 verbesserten Anlagen eine 
Vermehrung des gegenwärtigen Personenzugumlaufes um 25 bis 
30 % möglich sei, daß man also bei der angenommenen Steige- 
rung des Personenverkehrs von 4% diesen mit den jetzieen 
Anlagen Auf 6—8 Jahre wird bewältigen können. Natürlich in 
anderer Form, als es bei der Schnellbahn beabsichtigt ist. Es 
wird ferner darauf hingewiesen, daß umfangreiche Erweite- 
rungsbauten im Gange sind, durch die in kurzer Zeit fast die 
ganze Strecke Duisburg-Dortmund viergleisig sein wird, was 
naturgemäß die Leistungsfähigkeit ganz erheblich erhöhen wird. 
Zwischen Köln und Duisburg sind an sich schon zwei zwei- 
gleisige Bahnen vorhanden (rechtsrheinisch über Düsseldorf und 
linksrheinisch über Neuß), von denen die linksrheinische Strecke 
wohl auch noch mehr für den Durchgangsverkehr ins Industrie- 
gebiet ausgenutzt werden könnte, als es heute der Fall ist. Die 
Denkschrift rechnet aber damit, daß auch die rechtsrheinische 
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‚suchungen der Denkschrift, die, trotzdem man über manche 


Strecke Köln-Duisburg in absehbarer Zeit viergleisig ausge 
wird, und daß ferner die betrieblichen Verhältnisse durch 
führung der elektrischen Zugförderung Köln-Dortmun 
verbessert werden können. Bei derartigem Ausbau 
natürlich auch an einen starren Fahrplan für den Verkeh 
Dortmund gedacht werden, obwohl er, wie mit Recht 
gehoben wird, keine Lebensnotwendigkeit ist. Aber aue 
nach Durchführung der im Bau befindlichen Arbeiten zı 
Duisburg und Dortmund, die im Jahre 1927 vollendet " 
sollen, schlägt die Denkschrift einen besonderen Bezirkssel 
verkehr vor, der mit hoher Geschwindigkeit kurze Züge i 
123 Minuten die Strecke Köln-Dortmund befördern soll. 
bei werden Höchstgeschwindiekeiten von 95 km auf der 
Köln-Duisburg und 85 km Duisburg-Dortmund vorgeschla, 
die aber meines Erachtens wohl noch nicht die Grenze de 
darstellen, was, besondere Betriebsmittel vorausgesetzt, 
Reichsbahnstrecken zu erreichen ist. Der Vorschlag 
sicher sehr begrüßt werden und u. a. den jetzt von den- 1 
reisenden oft empfundenen Übelstand beseitigen, daß die S 

und Eilzüge bis zur Grenze des Industriebezirks stark | 
füllt sind. 


Diese verhältnismäßig kurzen Darlegungen geben vielle 
ein Bild von der Reichhaltigkeit und Vieiseitiekeit der Un 


nahmen verschiedener Meinung sein kann, außerordentlich \ 
volle Unterlagen für die Beurteilung der seplanten \ 
bietet. Wer sich eingehender mit all diesen Fragen beschäft 
will, dem kann das Studium der: ziemlich umfangreichen 4 
führungen, die durch zahlreiche Tabellen und Abbildun 
unterstützt werden, nur empfohlen werden. ER 
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Nach Abschluß der vorstehenden Besprechung ging mir. 
der Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Ei 
bahnverwaltungen. eine Druckschrift zu, die von der 8 
diengesellschaft für die Rheinisch-Westfälische Sch 
bahn m. b. H. herausgegeben ist und den Titel „E 
merkungen zur Denkschrift des Herrn P 
fessors Dr.-Ing. Giese“ trägt. Da die Bitte ausgesp 
worden ist, diese Bemerkungen zusammen mit der eigen 
Denkschrift zu besprechen, seien noch einige kurze Bemer 
gestattet, soweit es sich um Dinge handelt, die in d 
stehenden Besprechung berührt worden und für die Beurt 
von Belang sind. 


Bei der Beschreibung der geplanten Anlage ist dar: 
gewiesen worden, daß die Eisenbahn-Bau- und Betriebso 
für den Bau und Betrieb der neuen Bahn maßgebend 
Die Bemerkungen der Studiengesellschaft betonen mei 
achtens mit Recht, daß neuartige Anlagen auch neuart 
schriften verlangen, und daß eine Anpassung der ges 
Vorschriften an die neuen Verhältnisse erforderlich sei. 


In bezug auf die Anlagekosten wird bemerkt, daß im 
1926 ein neuer Kostenanschlag auf Grund genauerer Entw 
aufgestellt worden ist, der einschließlich Grunderwerb 
340 Millionen Mark abschließt. Hierin sind aber auch no 
Nebenlinien enthalten, die in der Denkscehrift nicht beh 
werden. Die Anlagekosten für die Stammlinie und die vier 
sprochenen Nebenstrecken sollen sich hiernach nur auf 312 
lionen Mark stellen. Hierbei ist allerdings angenomm 
die von der Studiengesellschaft errechnete Wagenzahl a 
Der Mehraufwand für die Wagen — es handelt sich um 25 
— fällt meines Erachtens nicht sehr ins Gewicht. Wenn t3 
lich die Anlagekosten soweit heruntergedrückt werden. 
so wird naturgemäß. der Zinsen- und Schuldendienst erh 
heruntergesetzt werden und die” Gesamtwirtschaftlichke 
sprechend günstiger. N 

In bezug auf Fassungsraum und Abmessungen der ei 
Plätze in den Wagen sagen die Bemerkungen, daß die 
Denkschrift aufgestellten Vergleichszahlen desweger 
richtig seien, weil einmal Außen-, das andere Mal Inn 
angesetzt worden sind. Die Richtigkeit dieser Angaben 
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ei zt, ergeben sich günstigere Zahlen für die Abmessungen 
‘ einzelnen Plätze. Der Fassungsraum wird jetzt auf 
80 Plätze gegenüber früher 200 angegeben, und zwar sollen 
Sitzplätze und 95 Stehplätze vorgesehen werden. Das Ver- 
ftnis der Steh- zu den Sitzplätzen ist aber meines Erachtens 
>h jetzt noch zu hoch, worüber auch die Ausführungen der 
merkungen, daß bei den Zossener Schnellbahn-Versuchen bei 
r hohen Geschwindigkeiten ein sehr ruhiger Lauf der Wagen 
nachtet worden sei, nicht hinwegtäuschen können. Einmal 
f ndelte es sieh‘hierbei um Versuche und nicht um praktischen 
jetrieh, zweitens um eine ganz besondere Strecke, die mit 
ußerordentlieh schwerem Oberbau versehen war. Man wird 
1so doch wohl zweckmäßig die Vorschläge der Denkschrift 
[20 Sitz- und 30 Stehplätze) als die richtigeren ansehen. In- 
jeweit bei dieser Anzahl in bezug bei Aus- und Einsteigen der 
eisenden größere Schwierigkeiten entstehen sollen, als bei 
ner Besetzung mit 180 Personen, ist nach den Ausführungen 
ht recht überzeugend. Die geringere Wagenzahl begründen 
Bemerkungen damit, daß höhere Umlaufwege, als die Denk- 
chrift angenommen hat, möglich sind. Das mag an sich zu- 
effen, andererseits wird aber der Ausbesserungsstand vielleicht 
n größerer sein, infolge der höheren Geschwindigkeiten. Daß 
| nicht zulässig sein soll, für die Laufzeiten Mittelwerte aus 
riebwagen und Beiwagen zu nehmen, weil die neue Bahn nur 
ebwagen aufweist, ist nicht recht einleuchtend. Bej Bahnen 
it beiden Wagenarten kommen die Verschiedenheiten doch nur 
Adurch zustande, daß aus verkehrlichen Gründen zeitweise Bei- 
agen abgestellt werden, was aber bei der Städtebahn nicht ein- 
eten soll, weil die Sehwankungen im Verkehr durch mehr oder 
der dichte Zugfolge erfaßt werden sollen. In bezug auf die 
oisegeschwindigkeit ist folgendes zu bemerken: Daß die Fahr- 
‘haulinie, die die Denkschrift von Giese (Abb. 5) zeist, eine 
1) che für städtische Schnellbahnen ist, trifft zu, deswegen aber 
‚den Bereehnungen der Denkschrift die Richtigkeit abzu- 
:echen, ist meines Erachtens nicht begründet, weil diese Rech- 
ung die vollen Längen, in denen die mittlere Fahrgeschwindig- 
eit entwickelt werden kann, einführt. Die mittleren Geschwin- 
Eeiten selbst, die Giese auf Grund der Angaben der Studien- 
esellschaft über die Fahrzeiten ermittelt, werden auch ange- 
fen und es wird behauptet, daß an Stelle von 125 und 95 
nur Werte von 113 und 84,6 km/Std. ergeben. Hier liest 
r. meines Erachtens ein Irrtum der Bemerkungen vor, denn 
angegebenen Zahlen stellen nicht die mittlere, sondern die 
chschnittliche Geschwindigkeit dar, enthalten also die Ge- 
windigkeitsverluste beim Anfahren und Bremsen mit, wie 


sn Haltepunkten abzieht und dann die Geschwindigkeiten er- 
nittelt. Wenn man die auf der Grundlage von mittleren Ge- 
ie hwindigkeiten von 90 und 80 % (117 und 80 km) mit den ent- 
p ‚chenden Durchschnittsgesehwindigkeiten vergleicht und ein 
hnliches Verhältnis für die Ziffern der Studiengesellschaft er- 
littelt, so ergeben sich tatsächlich Werte, die für die mittlere 
chwindigkeit, die den von Giese angegebenen Zahlen un- 
ähr entsprechen. Bezüglich der Platzausnützung rechnen die 
merkungen mit 35 %, wollen aber auch nur 30 % für die wei- 
en Ermittlungen zugrunde legen. Der Unterschied ist so 
rering, daß er keinen wesentlichen Einfluß ausüben dürfte. Auch 
ei der mittleren Reiselänge werden die Gieseschen Ermitt- 
gen kritisiert, aber doch der Wert von 24 km beibehalten. 
_ den Fahrpreisen wird die Tarifzusammenstellung und der 
IIgemeine Gedankengang zur Ermittlung des Übergangsanteiles 
icht beanstandet, nur bezeichnen die Bemerkungen es als falsch. 
nn bei der Berechnung des wirtschaftlichen Übergangsanteiles 
tliehe Richtungen ununterschiedlich behandelt werden, mit 
"Beeründung, daß bei den nicht nach den Stationen der 
Städtebahn zielenden Verkehrsrichtungen der Anteil der 4. Wa- 
tenklasse im ganzen weit größer sei als in der 
Richtung der Städtebahn. Man kann hierfür einen Be- 
veis aus den in der Denkschrift angegebenen Zahlen heraus- 
sen: Während z. B. von Köln Hbf. nach den wichtigsten für die 


Städtebahn in Frage. kommenden Stationen (Tabelle 32) etwa 
ein Drittel der Gesamtfahrkarten auf das Jähr umgerechnet 
solehe 4. Klasse sind, beträgt dasselbe Verhältnis für sämtliche 
Stationen (Tabelle 19) nahezu die Hälfte... Ferner heben die 
Bemerkungen die bereits erwähnten höheren Ziffern für Köln, 
Essen und Dortmund hervor, die sich aus dem verkehrlichen 
Übergangsanteil errechnen lassen, einer der Umstände, die ja 
auch der Denkschrift Anlaß gegeben haben, den Übergangsanteil 
von 39,55 auf 47,5 zu erhöhen. Abgesehen davon, daß es zweifel- 
haft ist, ob die unter so verschiedenen Umständen ermittelten 
Zahlen mit vollem Gewicht wechselseitig benutzt werden 
können, ist auch zu berücksichtigen, daß für die Hauptpunkte 
Köln, Essen und Dortmund insofern besondere Verhältnisse vor- 
liegen, als hier verhältnismäßig viele Fahrten auf größere Ent- 
fernungen angetreten werden, jedenfalls ist es zweifelhaft, ob 
die Ergebnisse auf die kleineren Bahnhöfe ohne weiteres über- 
tragen werden können und ob es begründet ist, den Übergangs- 
anteil, wie die Bemerkungen es tun, auf 51,43 % anzusetzen. 
Wenigstens wenn die Fahrpreise unverändert bleiben. Im ganzen 
kann gesagt werden, daß hier die Zahlen und Methoden der 
Denkschrift trotz der auch von mir hervorgehobenen Lücken und 
Unstimmigkeiten jedenfalls noch genauer zu sein scheinen, als 
die Angaben der Bemerkungen, die „die Zahlen der Schnell- und . 
Eilzüge im Verhältnis zur Gesamtzahl der Züge einmal für die 
Gesamtheit der Verkehrsbeziehungen, sodann für ‚die auf die 
Städtebahn zielenden Verkehrsbeziehungen unter Berücksichti- 
sung der Verkehrsbedeutung dieser Richtungen für die ein- 
zelnen Stationen feststellen wollen“, um auf dieser Grundlage 
den Übergangsanteil zu bestimmen. Vergleichende Zahlen hier- 
über werden nicht mitgeteilt. ‚Außerdem ist auch hier wieder 
zu betonen, daß der Unterschied zwischen 47,5% (Denkschrift) 
und 5143 (Bemerkungen) an sich nicht allzu groß ist. In bezug 
auf den Durchschnittsfahrpreis bzw. die mittlere Fahrgeldein- 
nahme kann ich den Bemerkungen nicht ohne weiteres recht 
geben, wenn sie behaupten, daß die Erhöhung des Übergangs- 
anteils auch eine Erhöhunge der Durchschnittseinnahme . zur 
Folge hätte. Das gilt nur dann, wenn der Anteil der hoch- 
wertigen Fahrscheine (Einzelfahrscheine) bei der Erhöhung des 
Überganesanteils stärker wächst als dieser; bei gleichmäßigem 
Anwachsen der einzelnen Anteile erhöht sich die Durchschnitts- 
einnahme nicht. Ich darf nochmals daran erinnern, daß die An- 
passung des Monatskartentarifs an den der Reichsbahn eine 
Verminderung der mittleren Fahrgeldeinnahme zur Folge hatte. 
Beim Abwanderungsverkehr von der Reichsbahn im ganzen be- 
toren die Bemerkungen die bereits in der vorstehenden Be- 
sprechung erwähnten Einwände in bezug auf Zeitpunkt und 
Dauer der vorgenommenen Zählungen und erhöhen für die Bahn- 
höfe Köln Hbf., Köln-Deutz, Köln-Mülheim, Essen Hbf. und 
Dortmund Hbf. die Werte um bis über 8%. Auch der Zuschlag 
von 10% für die Zwischen- und Seitenstationen und für den nicht 
senügend berücksichtigten Durchgangsverkehr erachten sie als 
zu gering und erhöhen ihn auf 20%. Die Begründung für diese 
Erhöhung ist nur kurz und allgemein. Mit den besprochenen 
Änderungen kommen die Bemerkungen zu einem Abwanderungs- 
verkehr von der Reichsbahn von 26,25 Millionen statt 22,4 Millio- 
nen Fahrten und mit dem abgeänderten Übergangsanteil von 
51,43% zu einem tatsächlich übergehenden Verkehr von der 
Reiehsbahn von 13,5 Millionen statt 10,66 Millionen Fahrten. 
Aus ähnlichen Gründen wird auch der Übergangsverkehr der 
Straßenbahn auf 2,65 Millionen gegenüber 1,54 Millionen ge- 
schätzt; beim Neuverkehr wird als Vergleich die Rheinuferbahn 
Köln-Bonn herangezogen. Nach mitgeteilten Zahlen hat hier der 
Neuverkehr im Verhältnis zum Abwanderungsverkehr von der 
Reichsbahn in der Zeit von 1906 bis 1914 bis zu 159 % betragen. 
Der Neuverkehr ist hierbei ermittelt als der „Überschuß ihres 
Gesamtverkehrs über den Verkehr der. Reichsbahn, wie er sich 
seit 1906, dem Eröffnungsjahre der Rheinuferbahn, bei einer drei- 
prozentigen Jahressteigerung entwickelt hätte“. Hierbei sei nur 
der Durchgangsverkehr zwischen den Endorten Köln und Bonn 
berücksichtigt worden. Es wird allerdings zugegeben, daß in 
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verkehrlicher Hinsicht die Rheinuferbahn nicht durchweg mit 
der Städtebahn zu vergleichen ist. Im ganzen wird der Neu- 
verkehr auf 40% des Abwanderungsverkehrs angesetzt. Mit 
den gleichen Annahmen über die Verkehrssteigerung stehen 
dann im dritten Betriebsjahr den 20 Millionen Fahrten und 
480 Millionen Personenkilometer der Denkschrift 27,83 Millionen 
Fahrten und 668 Millionen Personenkilometer der Bemerkungen 
gegenüber und entsprechend Einnahmen von 24 Millionen und 
33,4 Millionen Mark. Bei den Ausgaben finden wir ähnliche 
Gegensätze. Für 668 Millionen Personenkilometer sind bei 
einem Fassungsraum von 180 Personen und einer Platzans- 
nützung von 30 % nach den Bemerkungen 12,35 Millionen Wagen- 
kilometer erforderlich, also noch über % Million weniger als 
für den von der Denkschrift auf 480 Millionen geschätzten Ver- 
kchr. Die wagenkilometrischen Betriebskosten setzen die Be- 
merkungen, wie ausgeführt wird, nach sorgfältigen Einzelermitte- 
lungen unter Mitwirkung erfahrener Betriebsfachleute auf nur 
65 Pfg. an, ein Wert, der nur 2 Pfg, über den reinen Betriebs- 
kosten der Berliner Hochbahn für ein Rechnungs- und Trieb- 
wagenkilometer liegt. Dabei handelt es sich bei der Berliner 
Hochbahn um einen verhältnismäßig kleinen Wagen mit zu- 
sammen 85 Plätzen, während bei der Städtebahn nach ‘den An- 
gaben der Bemerkungen ein Wagen mit 180 Plätzen der Berech- 
nung zugrundegelest worden ist. Man wird die genaueren 
Unterlagen abwarten müssen, bis endgültig zu diesem Betriebs- 
kostensatz Stellung genommen werden kann. Zunächst erscheint 
er jedoch, wenn man die ganzen Verhältnisse der neuen Bahn 
berücksichtigt, insbesondere auch die sicher hohen Unter- 
Laltungskosten der mit schr hoher Geschwindigkeit befahrenen 
Strecken, außerordentlich gering. Da auch die Verzinsung der 
Schuldverschreibungen nur mit 7% angesetzt wird, ergeben sich 
naturgemäß aus den Rechnungunterlagen der Bemerkungen 
wesentlich günstigere Verhältnisse für die Wirtschaftsberech- 
nung, wie die nebenstehende Gegenüberstellung für das dritte 
Betriebsjiahr zeigt. 


Abgesehen vom Anlagekapital, wofür dem Verfasser der Be- 
merkungen wohl genauere Unterlagen zur Verfügung gestanden 
haben als dem der Denkschrift, wird der Leser zu dem Ergebnis 
kommen, daß die Zahlen der Bemerkungen, die durchweg nur 
ganz kurz begründet und für die Belege nur in ganz bescheide- 
nem Umfange beigebracht werden, außerordentlich günstig an- 
gesetzt sind. Jedenfalls haben die Werte der Denkschrift, trotz- 
dem sie zweifellos auch noch keine endgültigen — Giese bezeich- 


net die Denkschrift selbst als einen Beitrag — darstellen, einen | 


größeren Anspruch auf Wahrscheinlichkeit, weil sie zum aller- 
größten Teil auf zahlenmäßige Ermittelungen gestützt sind. 
Auch die Bemerkungen können jedenfalls den Eindruck nicht 
verwischen, daß die wirtschaftlichen Grundlagen für die ge- 
‘ plante Bahnanlage noch sehr unsicher sind. Sie bestätigen vor 
allem aber die schon eingangs ausgesprochene Ansicht, daß der- 
artig große Verkehrsanlagen nach der wirtschaftlichen Seite 
nicht für sich allein behandelt werden dürfen, sondern daß — 
besonders bei der Lage der deutschen Volkswirtschaft der Nach- 
kriegszeit — auch die gesamten Rückwirkungen auf vorhandene 
Verkehrsmittel mit in den Kreis der Erörterungen zu ziehen sind. 
Die Bemerkungen beschäftigen sich auch eingehender mit der 
auf Seite 110—125 der Denksehrift wiedergegebenen Nach- 
prüfung der Schätzungen und bildlichen Darstellungen der Ergeb- 
nisse. Ich bin auf diese Dinge, weil sie an sich nicht wesentlich 
‚sind, nieht näher eingegangen. Den Bemerkungen ist aber insofern 


Allgemeines. 


— Neue Wegweiser bei den Londoner Untergrundbahnen. Um 
den Fahrgästen den richtigen Weg zu zeigen, haben die Londoner 
Untergrundbahnen eine Neuerung eingeführt, indem sie die dazu 
nötige Schrift aus Aluminiumbuchstaben herstellen, die in den 
Fußboden eingelassen werden. 


Schrift, der seit einigen Monaten im Gange ist, hat gezeigt, daß 


Ein Versuch mit. derartiger. 


. probt werden, GE: 


‚ausgedehnt worden sind, die zum weitaus: größten Tei 


PZ k 


"Anlagekapital- 
(Schuldver- 
schreibungen) 


Denkschriftt , . .°.....'200 Mill. M., 200 Mill. M 


Bemerkungen 156 Mill. M., 156 Mill. M 
"Verkehr. 2 
£ ES Beförderte @ 
Personen kilomet 
Denkschrift. 20- Mill,,0r-7412,8 
Bemerkungen 27,83 Mill., 12,35 
Einnahmen. 
Betriebs- Sonstige 
einnahmen Einnahmen Zusam: 
Denkschrift 23,4 Mill. 0,6 Mill. 24 Mi 
Bemerkungen 33,4 Mill. _ 


33,4 Mill 
Ausgäben E; 
Denkschrift Bemerkun 


Reine Betriebsausgaben 2 


11,5 Mill. 

Zinsen _ \ 
der Schuldversehreibungen 104°, 10,92 
Abgaben und Steuern . 10,5 
Beförderungssteuer 2a 
Reparationsbelastung DA TFT 
Reserven RE ee 
Erneuerungsfonds: I ar war, 
zusammen 35,0 Mill. ‚oO Mi 


Verlust: 11,0 Mill. Ertrag: 3,40 


zweifellos recht zu geben, : 
sammengestellt sind, die nicht gleichartig sind. Daß d 
hältnisse beim Eisenbahnverkehr über die genauer unter 
28 Stationen hinaus auf 75 im Bereich der Städtebahn & 


Städtebahn kaum Bedeutung haben können, ist an sich 
vollständigung des Bildes zulässig; dagegen kann aber der 
gangsanteil wohl nicht aus diesen Gesamtzahlen ermittelt 
den. Ferner sind die Zahlen für die Eisenbahn auf das 
1925, die der Städtebahn auf das Jahr 1933, und zwar ein 
lich Straßenbahnabwanderung und Neuverkehr bezogen. 
ich auch nicht glaube, daß die Abbildungen den Zweck‘ 
diese ungleichen Dinge miteinander zu vergleichen, { 
doch leicht ein falscher Eindruck entstehen. Dasselbe gilt ı 
gemäß auch für die anderen Abbildungen, die in Ve 
bändern den Verkehrsumfang der beiden Bahnanlagen dar. 
Wenn auch wohl ein Teil der Reisenden, die von den n 
der Städtebahn berührten Reichsbahnstationen die Fat 
treten, auf dem nächsten Haltepunkt der Städtebahn a E 
übergehen werden, so kann doch zweifellos nicht - 
gleichen Übergangsanteil gerechnet werden, wie ihn di 
suchungen für die angelaufenen Stationen ergeben. 
stätigen ja auch die Tabellen 35 und 36 der Denksehri 
denen derartige Untersuchungen für „nicht unmittelbar 
Städtebahn gelegene Stationen, die aber im -eigentlich 
dustriegebiet liegen und infolgedessen günstige Verb 
nach den Haltepunkten der Städtebahn haben, durchgeführt‘ 
den sind. Auf die Berechnungen und Schätzungen der | 
schrift haben diese Ziffern allerdings keinen Einfluß ge 
us eSDr-Ing. Derik 


« 


sieh dieses Mittel bewährt, und so sollen denn ähnliche Hi 
auf den richtigen j 


stellung derartiger Inschriften Versuche gemacht werden 
will z. B. Glasbuchstaben im Fußboden von unten her bele' 
und auch Aluminiumbuchstaben in einem Gummibelag so 
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ie sache daß nach dem allgemeinen Empfinden die Be- 
n ung, ‚wonach die Ablieferung des Gutes an eine Zol- 
jerines des Bestimmungsortes der Ablieferung an den Emp- 
ger gleichzuachten ist, noch immer nicht die richtige Er- 
rung gefunden hat und von einer weiteren Untersuchung nach 
b isher angewendeten Methoden eine Klärung kaum zu er- 
rten ist, hat mir die Anresung dazu gegeben, zu prüfen, 
nicht die bisher nur wenig beachtete Entstehungszeschichte 
ser Bestimmung Anhaltspunkte enthält, die darauf schließen 
S en, wie diese von ihren Verfassern eigentlich gemeint war. 
je nach dieser Richtung angestellte Untersuchung hat nun 
eiet, daß dort tatsächlich solche Anhaltspunkte zu finden sind. 
glaube deshalb vielleicht auf einige Aufmerksamkeit rechnen 
dürfen, wenn ich die Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte 
ser Bestimmung, sowie den Gedankengang und die Ergebnisse 
von mir angestellten Untersuchung hiermit veröffentliche. 


)i Verhältnisse, die zu dieser Bestimmung Anlaß gegeben 
en, liegen klar zu Tage. Während heute bei den meisten 
lämtern, die für die Stellung von Eisenbahnzollgütern in Be- 
ht kommen, die Einrichtung getroffen ist, daß die Eisen- 
in die Güter in einem Bahnmagazin ablegen kann, das unter 
amtlicher Mietkontrolle steht, also in. die Lage gesetzt ist, 
er Stellungspflicht nächkukommen; ohne die Gewahrsame 
m die Güter aufzugeben, standen in früherer Zeit und stehen 
manchen Orten auch heute noch auch für Eisenbahnzollgüter 
X iederlagen der Zollverwaltung (Zollniederlagen) zur Ver- 
ung. Mit der Stellung in solchen scheiden die Güter aus der 
ahrsame der Eisenbahn aus und gehen sie in die alleinige 
ırsame der Zollverwaltung über. Durch die Stellung von 
in Zollniederlagen kommt die Eisenbahn insofern in eine 
faneslage, als sie, wenn die Lagerung in "die Zeit fällt, für 
l Pr® sie aus dem Frachtvertrage zu haften hat, gegenüber 
aus dem Frachtvertrage Berechtigten auch für RR während 
Aufenthaltes in der Zollniederlage entstandenen Schäden 
antwortlich ist, ohne daß ihr selbst ein ausreichendes Rück- 
iifsrecht gegen die Zollverwaltung zustünde, denn die Zoll- 
altung haftet für Güterschäden, die in der Zollniederlage 
nden sind, nahezu nicht, sondern überläßt es im wesent- 
(en dem Hinterleger, für die Erhaltung der Güter während 
es Aufenthaltes in der Zollniederlage Sorge zu tragen. 


e; ementarische Bestimmungen, die die Eisenbahn aus dieser 
slage bei der Einlagerung von Gütern unterwegs be- 
sollten, haben — soweit ich feststellen konnte — in der 
vor dem allgemeinen deutschen Handelsgesetzbuche vom 
1862 (im folgenden als HGB. bezeichnet) nirgends be- 
iden. Später waren solche Bestimmungen durch Artikel 395 
423 HGB. ausgeschlossen. Bei der III. Lesung des HGB. 
de zwar von der badischen Regierung zu Artikel 395 HGB. 
4 ntrag eingebracht, nach welchem „die Haftbarkeit des 
ichtführers für Verlust und Schäden durch die Ablieferung 
Gutes an die Zoll- oder Steuerbehörde unterbrochen werden 
st wieder mit der neuen Empfangnahme eintreten sollte.“ 
er Antrag wurde jedoch mit der Begründung abgelehnt, 
urch den beantragten Zusatz die Vorschriften des Ge- 
über die Haftung des Frachtführers nahezu illusorisch 
‚denn der Frachtführer könnte dann, wenn er das Gut 
'egs einmal der Zoll- oder Steuerbehörde übergeben hat, 
geltend machen, daß der Schaden während der Auf- 
ahrung des Gutes durch die Zoll- oder Steuerbehörde ent- 
ı sein könne, so daß erst ihm bewiesen werden müsse, 
Schaden sich ereignet habe, während das Gut sich im 
‚des ‚Frachtführers befand. Auch könne nicht behauptet 
‚ daß die Haftung des Frachtführers in solchen Fällen 
i ch zessieren müsse, denn nach den Zoll- und Steuer- 
en sei das Gut während dieser Zeit der Obhut des Fracht- 


Die Ablieferung an die Zollniederlage. 
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führers nieht gänzlich entzogen.“ Seither wurde ein Schritt zu 
gleichem Zwecke, soweit ich feststellen konnte, nicht mehr 
unternommen, zunächst wohl wegen der Aussichtslosiekeit eines 
solchen Schrittes, in späterer Zeit vielleicht aber auch, weil 
man vielfach der irrigen Meinung war und auch heute noch ist, 
daß die Bestimmung, nach welcher die Eisenbahn bezüglich der 
unterwegs durchzuführenden Zoll-, Steuer- und polizeilichen 
Abfertigungen die Pflichten eines Kommissionärs (Spediteurs) 
hat (Artikel 10, Abs. 3, JU. und $ 65, Abs. 2, EVO.), die Eisen- 
bahn bei Unterwegsablieferungen an Zollniederlagen aus der 
angegebenen Zwangslage befreie. 


Reglementarische Bestimmungen, die die Lage der Eisenbahn 
bei der Ablieferung an eine Zollniederlage des Bestim- 
mungsortes erleichtern sollten, haben dagegen schon in sehr 
alter Zeit, und zwar nicht nur in den Reglements der einzelnen 
österreichischen und deutschen Eisenbahnen, sondern auch in 
den Betriebsreglements des Vereins deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen bestanden. Dabei gingen aber die Reglements der öster- 
reichischen Eisenbahnen lange Zeit andere Wege, als die Ver- 
einsreglements und die Reglements der einzelnen deutschen 
Eisenbahnen, von denen die letzteren, soweit ich feststellen 
konnte, in den hier in Betracht kommenden Belangen mit den 
Vereinsreglements regelmäßig übereinstimmten, weswegen ich 
im folgenden auch nur die Entwicklung in den Vereinsreglements 
und in den Reglements der österreichischen Eisenbahnen dar- 
legen werde. 


Schon das älteste Vereinsberiebsreglement für den Güterver- 
kehr vom 1. Juli 1850 und im wesentlichen damit übereinstim- 
mend das Vereinsbetriebsreglement vom 1. Dezember 1856 ent- 
hält im $ +14 („Gewährleistung für Beschädigungen und Ver- 
lust“) im Anschluß an den Satz, daß die Verantwortlichkeit der 
Eisenbahn bis zu dem Zeitpunkt dauert, da das Gut auf der Be- 
stimmungsstation nach dem Reglement in Empfang genommen 
sein muß, die Bestimmune: ; bei denienigen Gütern, 
welche durch die Verwaltung in die Wohnung des Adressaten 
oder an andere Orte, wie z.B. Packhöfe, Lagerhäuser, Revisions- 
schuppen usw. zu führen sind, dauert die Verantwortung bis 
zur Ablieferung dahin.“ 


Im Vereinsreglement für den Güterverkehr vom 1. März 1862, 
mit dem das Vereinsfrachtrecht den Anforderungen des HGB. 
angepaßt wurde, findet sich dann zum erstenmal die Bestim- 
mung, die erklärt, daß die Ablieferung des Gutes an eine Zol- 
niederlage der Ablieferung an den Empfänger gleichsteht, und 
zwar in Verbindung mit einer Bestimmung, die das gleiche 
rücksichtlich der für den Fall von Ablieferungshindernissen 
vorbehaltenen Ablieferung des Gutes an ein öffentliches Lager- 
haus oder einen Spediteur erklärt, eine Verbindung, die, soweit 
ich feststellen konnte, seither immer und überall, wo die hier 
zu untersuchende Bestimmung vorkommt, beibehalten wurde. 
Ob nicht die eine oder die andere dieser beiden miteinander 
verbundenen Bestimmungen schon vor dem Vereinsreglement 
vom 1. März 1862 in Spezialreglements deutscher Eisenbahnen 
enthalten war, konnte ich nicht feststellen. Wie sich aus dem 
Folgenden ergeben wird, scheint 'es, daß die die Ablieferung 
des Gutes an ein öffentliches Lagerhaus oder an einen Spe- 
diteur betreffende Bestimmung älter ist, als die Bestimmung, 
die die Ablieferung an die Zollniederlage betrifft, und sohin 
beide Bestimmungen von verschiedenen Verfassern stammen. 


Die Bestimmungen, die die Ablieferung an ein öffentliches 
Lagerhaus oder an einen Spediteur und die Ablieferung an eine 
Zollniederlage betreffen, haben im Vereinsreelement vom 
1. März 1862 folgenden Wortlaut: $ 16 („Verfahren bei Ab: 
lieferungshindernissen“) enthält zunächst nach einer Erklärung, 
daß Güter, die nicht oder nicht rechtzeitig angenommen werden, 
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auf Kosten und Gefahr der Versender lagern, die aus den Ver- 
einsreglements vom 1. Juli 1850 und vom 1. Dezember 1356 
übernommene Bestimmung: „Auch hat die Eisenbahn. das Reclit, 
solehe Güter unter Nachnahme ihrer darauf haftenden Kosten 
und Auslagen in ein öffentliches Lagerhaus oder einem ihr als 
bewährt bekannten Spediteur für Rechnung und Gefahr dessen, 
den es angeht, auf Lager zu übergeben und sie da zur Dis- 
position des Versenders zu stellen.‘ In $ 19 („Umfang und Zeit- 
dauer der Haftpflicht“) folgt dann an Stelle der oben an- 
geführten Bestimmung des $ 14 der Vereinsreglements vom 
1.. Juli 1850 und vom 1, Dezember 1856 im Anschluß an den dem 
Artikel 395 HGB. entnommenen allgemeinen Haftungsgrundsatz 
die Bestimmung: „Der Ablieferung an den Adressaten steht die 
Ablieferung an Packhöfe, Lagerhäuser, Revisionsschuppen und 
im Falle des $ 16 die Ablieferung an ein öffentliches Lagerhaus 
oder an einen Spediteur gleich. 


Die Bestimmungen des Vereinsreglements vom 1. März 1862 
gingen im wesentlichen unverändert in die späteren Vereins- 
betriebsreglements über, bis die erwähnte zweite Bestimmung 
im Vereinsbetriebsreglement vom 1. Januar 1910 durch folgende 
an Artikel 19 JÜ, („Verfahren bei der Ablieferung der Güter“) 
angefügte Bestimmung ersetzt wurde: „Der Übergabe des Gutes 
an den Empfänger steht gleich die nach diesem Reglement zu- 
lässige Hinterlegung bei einem Spediteur oder in einem öffent- 
lichen Lagerhause. Inwieweit ihr die Übergabe an die Zoll- 
und Steuerverwaltung gleichsteht, richtet sich nach den Be- 
stimmungen der Empfangsbahn.“ 


In Österreich dagegen standen in der- Zeit von 1852 bis 1863 
„Bestimmungen über die Versicherung bei Personen- und Sachen- 


transporte“ in Kraft, die hinsichtlich der Rechtsverhältnisse bei 
der Ablieferung an Zollniederlagen festsetzen, daß „Güter, 
welche in zollamtliche Magazine oder Lagerräume gestellt 


werden, längstens bis zum Ablauf von 48 Stunden von dem 
Zeitpunkte an, in welchem dem Bezugsberechtigten das Aviso 
über die Einlagerung zugekommen ist, zu besichtigen sind, wo- 
nach im Falle eines Anstandes die Gewichts- und Tatbestands- 
erhebung zu verlangen und allfällige Reklamationen innerhalb 
weiterer 48 Stunden noch vor dem Bezuge des Gutes um so 
gewisser einzubringen sind, als auf spätere Reklamationen keine 
Rücksicht genommen wird.“ 


Als im Jahre 1863 das Betriebsreglement der österreichischen 
Eisenbahnen dem HGB. angepaßt wurde, war vom öster- 
reichischen Handelsministerium geplant, diese Bestimmung durch 
die hier zu untersuchende, kurz vorher in das Vereinsbetriehs- 
reglement und in die Spezialreglements der deutschen Eisen- 
bahnen aufgenommene Bestimmung zu ersetzen. Dieser Plan 
wurde jedoch infolge Widerstandes der Finanzprokuratur in 
Wien, die in dieser Bestimmung einen Verstoß gegen Artikel 395 
und 423 HGB. erblickte, nieht durchgeführt; es wurden in das 
österreichische Betriebsreglement vom 1. Juli 1863 vielmehr 
folgende Bestimmungen aufgenommen: in $ 45 („Verfahren bei 
Ablieferungshindernissen“) im Anschluß an den Vorbehalt des 
bahnamtlichen Verkaufes soleher Güter, die nicht oder nicht 
rechtzeitig an- oder abgenommen werden, die Bestimmung: „Dem 
gleichen Verfahren unterliegen alle jene Güter, ..... für welche, 
nachdem sie in die zollämtlichen Magazine gestellt wurden, 
die Fracht und sonstige darauf haftende Gebühren und Spesen 
innerhalb drei Monaten nicht entrichtet worden sind“, und in 
S 48 („Umfang und Zeitdauer der Haftpflicht“) im Anschlusse 
an den Haftungsgrundsatz des Artikel 395 HGB. die Bestimmung: 
„Güter, welche in zollamtliche Niederlagen oder Lagerräume ge- 
stellt werden müssen, sind längstens binnen acht Tagen von dem 
Zeitpunkte der Zustellung des Aviso über die Einlagerung an 
gerechnet von dem Empfänger zu besichtigen und ist von dem- 
selben iın Falle eines Anstandes..... die Gewichts- und Tat- 
bestandserhebung um so sicherer zu verlangen, als für später 
erhobene Anstände nur dann gehaftet wird, wenn der Beweis 
geführt werden kann, daß die Beschädigung oder der Abgang 
in dem Zeitraume von der Übernahme des Gutes durch die 


Eisenbahn bis zu dessen Ablieferung an de 5 
sazin oder den zollamtlichen Lagerraum eingetreten i 


Mit dem Betriebsreglement vom 1. August 1872 wurde sc 
lich die hier zu untersuchende Bestimmung auch in Öste: 
übernommen. Was in Österreich den Umsehwung in den 
anschauungen bewirkt hat, konnte ich nicht feststellen, d. 
Archivakten des österreichischen Handelsministerium 
zeichnungen hierüber fehlen. Vermutlich war es das 0 
geführte Urteil des Reichs-Oberhandelsgerichtes vom 4. Mai 
das sich in dem damals herrschenden Streite um die R 
gültigkeit dieser Bestimmung für diese aussprach und d 
Entscheidungssründe später von anderen hohen und höi 
Gerichten angenommen wurden und auch heute immer v 
herangezogen werden, wenn es sich darum handelt, diese B 
mung zu erklären und zu stützen. (Vergleiche hierzu: Eger, a 
deutsche Frachtrecht, I. Band, II. Auflage, Seite 238 ff). 


Beiläufig zur selben Zeit, in der die hier zu untersue) © 
Bestimmung im Vereinsbetriebsreglement durch einen H 
auf die Bestimmungen der Empfangsbahn ersetzt wurde, . 
bisherige Wortlaut dieser Bestimmung sowohl im S 
reichischen als auch im deutschen Betriebsreglement durch) 
genden Wortlaut ersetzt worden: „Der Übergabe des Gu 
den Empfänger steht gleich die Übergabe an die Zoll- 
Steuerverwaltung in deren Abfertigungsräumen oder Nie 
lagen, wenn diese nicht unter Verschluß der Eisenbahn s 
sowie die nach diesem Reglement zulässige Hinterlegu 
einem Spediteur oder in einem öffentlichen Lagerhause.“ 
Sinn wurde dadurch nicht geändert. H 


„ 
ae 


Zugleich mit dieser Änderung ihrer Fassung wurde auı 
Ort ihrer Einreihung im Reglement geändert; sie wurde 
neuen Fassung nicht mehr an die Bestimmung, die den a 
meinen Haftungsgrundsatz enthält, sondern an jene Bestimn 
angeknüpft, die die Eisenbahn für verpflichtet erklärt, am ( 
der Ablieferung dem Empfänger gegen Zahlung der 
Frachtvertrag begründeten Forderungen und gegen Em 
bescheiniung den Frachtbrief und das Gut zu übergeben 


In-dieser Fassung und in diesem Zusammenhange fin 
diese Bestimmung auch heute noch sowohl in der österreich 
wie in der deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung (in 
$ 76: „Ablieferung‘“). Ob und inwieweit diese Bestimmun 
von Staaten übernommen wurde, denen infolge der pol 
Neuordnung nach dem Kriege Gebiete der vormaligen 
ungarischen Monarchie oder Deutschlands zugefallen sind, 
ich nicht festgestellt. +22 


Aus den österreichischen und deutschen Betriebäreg em 
hat diese Bestimmung seinerzeit auch in die Verbandstarif 
denen Österreich-Ungarn oder Deutschland beteiligt waren, 
gang gefunden. Sie war in diesen zuletzt als Ausführungsbe 
mung zu ‚Artikel 19 I. Ü. („Verfahren bei der Abliefer 
Güter“) enthalten, mit welchem Artikel auch heute n 
Anwendbarkeit der fraglichen Bestimmung auf die n 
I.Ü. zu beurteilenden Sendungen begründet wird. 


* * 
* 


Aus der vorstehenden Entstehungs- und Entwi: u 
geschichte ist zu entnehmen, daß die hier zu untersuchend 
stimmung an die Stelle einer älteren Bestimmung getret 
die klipp und klar aussprach, daß bei jenen Gütern, die v 
Eisenbahn in eine Zollniederlage zu: überführen sind, 
antwortlichkeit der Eisenbahn für Güterschäden nu 
Ablieferung dahin dauert und daß diese frühere Bes: 
im  Zusammenhange mit der Einführung des HGB. d 
hier zu untersuchende Bestimmung ersetzt worden ist. 
dies läßt in groben Umrissen erkennen, welche Gedanke 
zur Erstellung der hier zu untersuchenden Bestimmun 
haben und welche Wege einzuschlagen sind, um zu er: 
wie diese Bestimmung eigentlich gemeint war: Die V 
unserer Bestimmung haben es offenbar mit dem HGB. fü 


'), Dezember 1926, 


1335 


Nr. 51 


nbar gehalten, unter seiner Herrschaft eine Bestimmung bei- 
jehalten, die die Haftung der Eisenbahn für die am Bestim- 
ngsorte an eine Zollniederlage abgelieferten Güter auf die 
it bis zur Ablieferung dahin ausdrücklich einschränkt, aber 
| Jlaubt, den gleichen Zweck mit der hier zu untersuchenden 
stimmung im Einklange mit dem HGB. erreichen zu können. 

ı den wahren Sinn der hier zu untersuchenden Bestimmung 
ergründen, ist daher zunächst die Rechtslage festzustellen, 
e sich nach dem Handelsgesetzbuche hinsichtlich der Haftung 
er Eisenbahn für Güterschäden ergibt, dann zu ermitteln, 
©rin die Verfasser unserer Bestimmung ein Hindernis ge- 
nden haben, die frühere Bestimmung beizubehalten, und 
lließlich zu prüfen, worin sie eine Möglichkeit erblickt haben 
ärften, dieses Hindernis im Einklange mit dem HGB. zu um- 
hen. Die Beurteilung der Rechtslage hinsichtlich der Haftung 


| 
| 


ngt aber wieder wesentlich von der Auslegung des Begriffes 
blieferung ab, weshalb hier zunächst der Inhalt dieses Be- 
iffes festzustellen sein wird. 

Die Aufgabe, die der Frachtführer im Wirtschaftsleben zu 
füllen hat, besteht darin, die Übergabe von Gütern als Werk- 
zug anderer in solchen Fällen durchzuführen, in denen der 
bergeber (Absender) und der Übernehmer (Empfänger) von- 
tander räumlich entfernt sind und der Übergeber die in solchen 
illen notwendige Beförderung des Gutes an den Ort der Über- 
be aus technischen oder wirtschaftlichen Gründen nicht selbst 
Sorgen kann oder will. Die Erfüllung des Frachtvertrages, 
i. die Ablieferung des Gutes an den Empfänger, kann daher 
ir in der vom Frachtführer in Stellvertretung des Absenders 
sorgten Übergabe des Gutes an den Empfänger bestehen, die 
f Seite des Empfängers die Übernahme, d. i. die Annahme des 
ütes, voraussetzt und in sich schließt. 


In den weitaus meisten Fällen vollziehen sich Ablieferung und 
nahme des Gutes in der Weise, daß der Frachtführer das Gut 
Empfänger körperlich übergibt oder, wie dies auch genannt 
‚ „ausliefert“ oder „aushändigt“ oder „ausfolgt“ und der 
apfänger das Gut körperlich übernimmt. Wenn der Empfänger 
5 Gut auf dem Güterboden des Frachtführers abzuholen hat, 
laßt die körperliche Übernahme auch das Fortschaffen des 
es vom Güterboden und wird in diesem Falle auch als Ab- 
me»des Gutes bezeichnet. Außer in den Fällen der körper- 
®hen Übergabe und körperlichen Übernahme durch den Emp- 
nger ist das Gut aber auch dann als an den Empfänger ab- 
liefert und von diesem angenommen anzusehen, wenn der 
achtführer das Gut mit dem Willen des Empfängers einem 
Kitten übergeben und dieser Dritte das Gut übernommen hat, 
il dieser Vorgang nur eine Übergabe des Gutes an den Emp- 
er und eine darauffolgende Weiterzabe des Gutegsrdurch den 
pfänger an den Dritten ersetzt. An den Empfänger ab- 
liefert und von diesem angenommen ist das Gut ferner auch 
on, wenn der Empfänger mit dem Frachtführer dahin über- 
ekommen ist, daß dieser das Gut von nun an, z. B. behufs 
eitersendung oder Verwahrung, als Beauftragter des Emp- 
Dgers in seiner Gewahrsame halten soll, und der Frachtführer 
ser Willenseinigung entsprechend die Gewahrsame über das 
it, die er bisher als Beauftragter des Absenders ausübte, als 
eauftragter des Empfängers fortsetzt, denn auch dieser Vor- 
ng enthält begrifflich eine Übergabe des Gutes an den Emp- 
ger, der hier begrifflich eine Rückgabe des Gutes an den 
aächtführer folet. Eine weitere — vierte — Form, in der sich 
lieferung und Annahme des Gutes sonst noch vollziehen 
ten, ist aber nicht denkbar. 

vischen der Ablieferung des Gutes an den Empfänger und 
?T Annahme des Frachtbriefes durch den Empfänger be- 
'eht kein im Wesen dieser Begrife begründeter Zusammenhang. 


r Berichtigung. | 
m dem Aufsatz: Beförderung von NSS HL 


>räten befindet sich infolge Auslassens einer Druckzeile ein 


? 


Der Annahme eines solchen Zusammenhanges steht vorweg ent- 
gegen, daß „Ablieferung“ nicht verschiedenes bedeuten kann, je 
nachdem der Frachtvertrag unter Ausfertigung eines Fracht- 
briefes abgeschlossen wurde oder nicht, und wenn er unter 
Ausfertigung eines Frachtbriefes abgeschlossen wurde, je 
nachdem, ob bei der Erfüllung des Frachtvortrages dem 
Empfänger zuerst der Frachtbrief und dann das Gut 
oder zuerst das Gut und erst nachher der Frachtbrief 
übergeben wurde. Beim Eisenbahnfrachtgeschäfte, bei dem der 
Empfänger immer zuerst den Frachthrief auszulösen hat, geht 
zwar mit der Annahme des Frachtbriefes das Verfügungsrecht 
über das Gut vom Absender auf den Empfänger über und le- 
gitimiert der dem Empfänger übergebene Frachtbrief diesen zu 
einer tatsächlichen Verfüsung über das Gut, so daß mit der 
Annahme des Frachtbriefes in gewissem Sinne auch schon das 
Gut übernommen erscheint. Mit der Annahme des Frachtbriefes 
kann indessen das Gut selbst nur im Verhältnis zwischen Ab- 
sender und Empfänger und auch zwischen diesen nur in solchen 
Fällen als abgeliefert und angenommen gelten, in denen nach den 
Umständen eine symbolische Übergabe genügt. Im Verhältnisse 
zwischen der Eisenbahn und dem Empfänger aber ist das Gur 
immer erst dann abgeliefert und angenommen, wenn der Emp- 
fänger von der durch die Annahme des Frachtbriefes erlangten 
Möglichkeit, über das Gut tasächlich zu verfügen, Gebrauch ge- 
macht und das Gut selbst angenommen hat, denn erst damit ist 
der Erfolg erreicht, den die Eisenbahn durch die Ausführung 
des Frachtvertrages erreichen sollte, und erst damit hört die 
Eisenbahn auf, das Gut als Beauftragte des Absenders in ihrer 
Gewahrsame zu haben. Das Gut steht auch nach der Annahme 
des Frachtbriefes durch den Empfänger noch in der Gewalt des 
Absenders, der nur in der Ausübung dieser während der Aus- 
führung des Frachtvertrages durch die Eisenbahn vertreten wird. 
Durch den Übergang des Verfügungsrechtes vom Absender auf 
den Empfänger wird dieses Gewaltverhältnis des Absenders über 
das Gut nur insoferne berührt, als der Absender von dem Zeit- 
punkte an, in dem der Empfänger das Verfügunesrecht über das 
Gut erlangt hat, rechtlich gehindert ist, an diesem Verhältnis 
etwas zu ändern. 


Wenn es nach den bisherigen Ausführungen noch eines Be- 
weises dafür bedürfen sollte, daß die Ablieferung nur dadurch 
zustandekommt, daß der Empfänger das Gut annimmt, so kann 
als soleher der Umstand dienen, daß es im Verkehrsleben als Ab- 
lieferungshindernis bezeichnet wird, wenn die Annahme des 
Gutes nicht zustandekommt oder verzögert wird, denn es hätte 
sich im Verkehrsleben niemals der Gebrauch einbürgern können, 
in ‘solchen Fällen von einem Ablieferungshindernisse zu 
sprechen, wenn .nicht im allgemeinen Rechtsbewußtsein 
die Anschauung festgewurzelt wäre, daß die Abliefe- 
rung des Gutes ohne Annahme des Gutes nicht zu- 
standekommt, das Unterbleiben oder die Verzögerung der ' 
Annahme des Gutes also die Ablieferune des Gutes hindert. 
Daß es auch als Ablieferungshindernis gilt, wenn der Empfänger 
den Frachtbrief nicht annimmt oder die Annahme des 
Frachtbriefes verzögert, ist nicht, wie es den Anschein 
hat, eine Bestätigung der oben als unrichtig bezeichneten Auf- 
fassung, daß das Gut schon mit der Annahme des Frachtbriefes 
durch den Empfänger als abgeliefert anzusehen ist; das Unter- 
bleiben oder die Verzögerung der Annahme des Frachtbriefes 
wird vielmehr nur deshalb als Ablieferungshindernis bezeichnet, 
weil im Eisenbahnverkehre dem Empfänger das Gut nur dann 
übergeben wird, wenn er vorher den Frachtbrief ausgelöst hat, 
das Unterbleiben oder die Verzögerung der Annahme des Fracht- 
briefes also mittelbar auch die Ablieferung des Gutes hindert. 


(Schluß folgt.) 


sinnentstellender Druckfehler. Es müssen im vorletzten Absatz 
vor der vorletzten Zeile folgende Worte eingeschaltet werden: 
a eliete Bahnen gebracht wird, Müssen nicht auch jetzt 
schon in“, 
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Die Hochstraße des Weltverkehrs. 
Von Dr. H. Botsch, Hamburg. 


Die Nordamerikafahrt hat vor allen anderen großen über- 
seeischen Verkehrsbeziehungen das Eine voraus, daß sie die 
Vermittlung mit einem politisch einheitlichen Wirtschaftszebiete 
darstellt; daraus ergibt sich für den Reeder und Verlader nicht 
nur eine Einfachheit der formalen Erfordernisse, sondern auch 
eine gewisse Einheitlichkeit und Gleichmäßiekeit der Verkcehrs- 
ansprüche, die dem ganzen Liniendienst eine gewisse Typisierung 
und damit eine sonst kaum gekannte Übersichtlichkeit verleiht. 
Die Tatsache, daß der gewaltig geballt&e Verkehr sich hüben wie 
drüben nur auf wenige Häfen beschränkt, daß er'in der Konzen- 
tration auf New York geradezu seine Schablone bildet, ist wohl 
nicht der’letzte Grund für die Ausgiebigkeit, mit der alle er- 
denklichen Länder der Welt diese Route mit Tonnage beschicken. 
New York scheint der Hafen mit unbegrenzten Geschäftsmög- 
lichkeiten zu sein, mit immer gleicher Anziehungskraft für 
Passagier- und Frachtfahrt, stets angefüllt mit Rückladung aller 
Art. Die Bedeutung einer Reederei in der Linienfahrt des Nord- 
atlantik scheint gewissermaßen der Maßstab, die unentbehrliche 
Folie internationaler Seegeltung überhaupt zu sein. Tatsächlich 
kann sich in diesem Verkehr nur das Modernste und Kultivier- 
teste an Schiffbaukunst, das Bestorganisierte und Rührigste an 
Reedereibetrieb auf die Dauer behaupten. Passagiere und Fracht 
stellen in der New Yorker Fahrt hinsichtlich der Schnelligkeit 
der Beförderung derart katezorische Ansprüche, daß die nord- 
atlantische Fahrt notwendig der Stimulus der ganzen Schiffbau- 
technik werden mußte. Die weit über 100 Schiffe mit rund 2 Mil- 
lionen Tonnen, die heute in der Hauptreisesaison im Nordatlantik 
die Passagierbeförderung besorgen, stellen denn auch im Durch- 
schnitt das Allerbeste an Schiffsmaterial dar, und die sich daraus 
ergebende durchschnittliche Dampfergeröße von annähernd 
20000 Tonnen charakterisiert das Ausmaß der finanziellen Po- 
tenz, die für ein erfolgreiches Bestehen in dieser Fahrt Vor- 
bedingung ist. Tatsächlich sind es in der Liste der Nordatlantik- 
reedereien denn auch immer wieder dieselben finanzkräftigen 
Gruppen, die den Verkehr beherrschen. Als Amerika vor 
Jahren den Entschluß faßte, die Hälfte der amerikanischen Ein- 
und Ausfuhr auf Schiffen ‚eigener Flagge zu befördern, da hat 
es sein Augenmerk besonders auf den Verkehr mit dem nord- 
westlichen Europa gerichtet, in der festen Überzeugung, daß der 
hochwertige und konzentrierte Frachtstrom auf dieser Route am 
ehesten ein günstiges Betriebsergebnis verbürge Für das 
reiche Amerika war es ein Leichtes, mit einem Schlage einige 
Dutzend Dampfer hier in Fahrt zu setzen; aber es wurde viel- 
leicht eins übersehen, das für den Dauererfole in der Schiffahrt 
maßgebend ist, und das sind die Gesetze der internationalen Ar- 
beitsteilung. Amerika ist in seiner inneren Wirtschaft noch ein 
Land mit so lockenden anderweitigen Erwerbsmöglichkeiten, daß 
das in der Schiffahrt schwer und karg zu verdienende Geld 
weder Kapital noch Arbeit auf die Dauer locken kann. Die 
Schiffahrt ist ein Gewerbe für Völker, die zwangsläufic aufs 
Meer verwiesen werden, einmal weil es ihre geographische Be- 
dingtheit erfordert (England), dann, weil ihre koloniale Betäti- 
gung es erheischt (Holland), und schließlich, weil die beschränk- 
ten Erwerbsmöglichkeiten des eigenen Landes es notwendig 
machen (Norwegen, Deutschland und neuerdings Italien). Dieser 
weltwirtschaftlichen Gesetzmäßiskeit hat das amerikanische Pri- 
vatkapital bereits Rechnung getragen; wenn Amerika als poli- 
tischer Machtfaktor diese Konsequenzen nicht ziehen zu können 
glaubt, so spielen hier Prestigegründe eine Rolle, die stärker 
sind als alle konstruierten volkswirtschaftlichen Argumente, mit 
denen man über Verlustwirtschaft hinwegzutäuschen sucht. 

Für die deutsche Schiffahrt kam nach dem Kriege alles darauf 
an, möglichst rasch im Nordatlantik wieder Fuß zu fassen; wie 
dieser Weg über Verträge und Betriebsgemeinschaften zur heu- 
tigen Stellung der deutschen: Reedereien geführt hat, ist bekannt. 
Wie kein anderes Volk hat das deutsche den Neuaufbau seiner 
Flotte mitverfolgt, wie kein anderer Reeder der Welt stand und 
steht der deutsche im zentralen Bliekpunkt öffentlicher Kritik: 
hoffen wir, daß er in seinem Schaffen, das ein Kompromiß zwi- 
schen äußerster Wirtschaftlichkeit und unbedingter Konkurrenz- 
fähiekeit sein mußte, vor diesem Urteil bestehen möge. Der 
Schiffstyp, von dem am 20. Oktober 1926 die Havag ein neue 
Einheit, die „New York“, von Stapel gelassen hat, bildet den kon- 
kreten Ausdruck jener Richtlinien, die das Schiffbauprogramm 
der deutschen Reederei beeinflußten: Sparsamkeit im Bau und 
Betrieb, günstieste Kombination von Passagier- und Frachtfahrt. 
größte Raumökonomie ohne wesentliche Beeinträchtigung von 
Großzügiskeit und Behaglichkeit, wirtschaftlichste Gescehwindie- 
keit ohne Gefährdung der internationalen Konkurrenzfähiekeit. 
Wenn man den geschäftlichen Erfolg zum Kriterium des Gelin- 
gens machen darf, so kann man sagen, daß die Aufzabe zu- 
friedenstellend gelöst wurde. Der Damnfertyp erfreut sich heute 
einer außerordentlichen ' Beliebtheit, die nicht selten in einer 


kategorischen Einstellung des Reisepublikums zum Ausdı 
kommt. Er bildet mit einer Passagekapazität von 1151 Kö 
und einer Ladungskapazität von nahezu 14000 cbm oder © 
Gewichtstonnen geradezu einen Idealtyp für den in beiden 
tungen stark beanspruchten Hamburgs-New Yorker V 
seine Geschwindigkeit von 16 Seemeilen verbürgt in der 
gierfahrt eine international durchaus wettbewerbsfähige 
die überwiegende Mehrzahl der Passagiere erträgliche 
fahrtsdauer, und sie sichert auch gleichzeitig dem ansprue 
vollen deutsch-amerikanischen Güterverkehr vorzügliche Lie 
fristen. Er entschädigt seine Insassen für die gegenüber 
Riesenschiffen etwas längere Reise durch denkbar größte A 
schaltung der Unannehmlichkeiten einer Seefahrt durch € 
wohltuende Behaglichkeit, in der Ausstattung von Wohn- 
Gesellschaftsräumen und durch eine geradezu genial ı 
Dann Raumeinteilung für Bereitstellung von Sportge 
eiten. 
Die Schiffahrt im Nordatlantik ist hinsichtlich ihres Bet 
ergebnisses nicht nür eine Angelegenheit versiertester Rei 
erfahrung und geschäftlicher Tüchtiekeit, sondern sie i 
außerordentlich abhängig von dem Auswandererstrom, d 
aus, Jahrein, in seinem Umfange bedingt durch die wee 
Wirtschaftslage der einzelnen europäischen Länder, sie 
drüben ergießt. Die amerikanische Einwanderergesetzgebu 
der nordatlantischen Passagierfahrt einen schweren Schlag y 
setzt. Im Jahre 1913 wurden von den Schiffen der nordatla 
schen Konferenz allein 1 141 093 Menschen in der III. Klasse 
Europa nach den Vereinigten Staaten befördert; für das amer 
nische Einwandererjahr 1926 auf 1927 ist die Gesamteinwaı 
rung gesetzlich auf 164000 Menschen beschränkt und ab 
1927 erfolgt eine weitere Einschränkung auf 150000. Wie 
speziell die für die deutsche nordatlantische Passagierfah 
schlaggebende Einwandererquote der osteuropäischen Länd: 
drosselt wurde, ist genügend bekannt. Die Hapag hat im. 
1913 auf 14 Schiffen mit rund 260 000- B.R.T. im nordatlant 
Verkehr (einschließlich des im Mittelmeer unterhaltene 
stes) insgesamt 30707 Passagiere I. Klasse, 50 062 Pass 
II. Klasse und 199405 Passagiere III. Klasse gefahren. Im 
1922 waren diese Zahlen (einschließlich der Harrimanflo 
9 Schiffen mit 104218 B.R.T. in der I. Kl. 5974, in der I 
7172, in der Kajüte 3436 und in der III. Kl. 34861 Passagie 
Im Jahre 1923 auf 10 Schiffen mit 126096 B.R.T. in der I. 
6047, in der II. Kl. 9238, in der Kajüte 7705 und in der II. 
37 955 Passagiere, im Jahre 1924 auf 9 Schiffen mit 138451 B.R 
in der I. Kl. 8479, in der 1I. Kl. 9312, in der Kajüte 8212 un. 
der III. Kl. 10033 Passagiere, im Jahre 1925 auf 8 Schiffen ı 
122 075 B.R.T. in der I. Kl. 9294, in der II. K1.13 579, in der Rai 
9950 und in der III. Kl. 21 267 Passagiere und im Jahre 1926 
30. September) auf 8 Schiffen mit 135038 B.R-T. in der I. 
8694, in der II. Kl. 12238, in der Kajüte 7361 und in der II. 
18947 Passagiere. Diese Zahlen weisen den Absturz, den 
Auswandererverkehr erlebt hat, deutlich auf. Bis zu einem 
wissen Grad ist es gelungen, den Auswandererverkehr du 
einen Touristenverkehr in der III. Kl., d. h. einen Reisev 
des amerikanischen Mittelstandes zu ersetzen, der sich in 
jahr in östlicher, im ausgehenden Sommer in westlich 
tung bemerkbar macht und der eine seiner Hauptgründe 
billigen Lebensbedingungen verschiedener europäischer L 
hat. Bis Ende Angust 1926 sind im gesamten nordatlanti 
Verkehr (einschließlich Kanada) von sämtlichen Linien 
wärts 270685 Passagiere (im gleichen Zeitraum 1925 — 2670 
westwärts 347348 Passagiere (1925 — 297 719) befördert 
den. Daraus ergibt sich, daß der absolute Zuwachs im Os 
verkehr mit 3600 Köpfen überraschend gering ist, wenn 
denkt, daß doch allgemein für 1926 eine vorzüzliche Reisesais 
wartet wurde. Demgegenüber hat der Westwärtsverkehr ei 
sentliehen Zuwachs aufzuweisen und besonders im deutse 
schäft war ein recht lebhafter Reiseverkehr nach drüb 
obachten. Die engere geschäftliche Fühlunsnahme z 
Deutschland und den Vereinigten Staaten ist unverkenn 
daraus ergibt sich notwendigerweise auch ein verstärl 
schäftlicher Reiseverkehr: dazu. kommen die zahlreichen 
dienfahrten europäischer Erwerbsgruppen, die sowohl zur 7 
nahme an internationalen Kongressen, als auch im 
eigener geschäftlicher Weiterentwieklung erfolgten, un 
lich ist auch ein Anwachsen des Besuchsverkehrs, besond 
deutschen Mittelstandes, urverkennbar. Trotzdem ]läßt s 
abschließend:s Urteil darüber, ob die erwartete Steigerur 
Reiseverkehrs im ganzen in der Nordatlantikfahrt eingel 
ist, aus den obenrenannten Zahlen noch nicht geben. Es 
die Gefahr, daß die kommende Jahresquote für die deuts 
wanderung für Nordamerika ganz erheblich niedriger fes 
wird; damit würde die deutsche Schiffahrt verstärkt 
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bau des Touristenverkehrs verwiesen. Es ist zuversichtlich 
hoffen, daß durch die vorgesehenen Erleichterungen der Be- 
len und Reedereien die Reiselust hüben wie drüben noch in 
m Maße ‚gesteigert werden kann, daß sich auch die neue 
chränkung der Einwanderungsquote vom Reedereistandpunkt 
der Zeit verschmerzen läßt. Wie der Europäer heute nach 
| Mittelmeer und dem Nordkap, der Amerikaner nach Florida 
"Westindien reist, so wird sich bei uns mit aufsteigender 
'haftlicher Konjunktur immer mehr das Bedürfnis heraus- 
‚„ mit den Vorzügen einer Seereise auch das Interesse an 
Land zu verbinden, dessen Spuren wir wirtschaftlich fol- 
und das mit seinen mysteriösen Unbegrenztheiten einen un- 
erstehlichen Reiz ausübt. Der Reiseverkehr ist überall in 
Welt in raschem Aufblühen, es ist als ob der Krieg, der die 
schheit teils in ihren primitivsten Reisebedürfnissen gehin- 
teils auf gewaltige Entfernungen durcheinandergewürfelt 
t, ein gut Teil Verdienst daran hätte, indem er sowohl die Er- 
ntnis eines natürlichen körperlichen und geistigen Bedürf- 
ses gefördert, wie auch das Interesse für andersartiges und 
nerliegsendss resiärkt hat 

m Frachtverkehr der nordatlantischen Linien handelt es sich 
und westwärts um relativ hochwertige Ladung, wie sie eben 
ei so differenzierte hoch entwickelte Wirtschaitsgebiete aus- 
auschen haben. Den ausgehenden Verkehr beherrscht voll- 
Inmen das Stückgut, das in seiner Sperrigkeit die ganze Lade- 
glichkeit der Stifte bestimmt. Die ausgehende Ladung mißt 
chschnittlich zwei bis zweieinhalb mal mehr als sie wiegt. Das 
iBebotene Schwergut reicht bei weitem nicht aus, um das Leicht- 
zu kompensieren, d. h. um eine günstige Kombination beider 
uneskategärien durchzuführen, bei der die Räume voll sind 
| das Schiff auf seinen Tiefgang kommt. Wenn man bei den 


on 13700 cbm und einem Stauverlust von 20—25 % prak- 


tsyerkehr war stets derart, daß Lade- und Löschkosten den 
ßten Teil der Einnahmen absorbierten, ja daß für bestimmte 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


= Reichsverkehrsminister Dr.-Ing. e. h. Krohne, Rektor und 
at der Technischen Hochschule Braunschweig haben auf ein- 
amigen Antrag der Abteilung für Ingenieurbauwesen dem 
ichsverkehrsminister Dr. jur. Rudolf Krohne in Berlin in An- 
ennung seiner hervorragenden Verdienste um den Ausbau 
deutschen Binnenwasserstraßen die Würde eines Doktor- 
snieurs ehrenhalber verliehen: 


= ] ie Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im November 1926. 
"Verkehr und Betrieb. Der Güterverkehr stellte auch 
November erhöhte Anforderungen an die Reichsbahn. Ar- 


eine Zunahme um rund 3,8%. Die Wagenstellung betrug 
25 Arbeitstagen rund 3 945 000 Wagen, also arbeitstäglich 
800 Wagen. 
le Verkehrssteigerung ist in erster Linie auf den 
verkehr zurückzuführen, der trotz Abflauens des eng- 
n Bergarbeiterstreiks nicht nachließ und durch starken 
atz für Industrie- und Hausbrandzwecke belebt wurde. Auch 
üehrte Transporte von Zuckerrüben, Schnitzeln, Getreide 
‚Mehl trugen zur Verkehrssteigerung bei. 
Wie Kohlenausfuhr über die Trockengrenze und Häfen 
nach wie vor sehr lebhaft. Nach Holland wurden z. B. 
der Ruhr 62000 t, nach Belgien 24600 t gefahren. 
sport nach Belgien mußte infolge mangelnder Aufnahme- 
it der belgischen Bahnen zeitweise gesperrt werden. 
perrten die belgischen Staatsbahnen vorübergehend die 
dahme von Kohle für Antwerpen. Infolge Schiffsmangel und 
ungen im Schiffs- und Umschlagverkehr durch starken 
j } traten in den Seehäfen vorübergehend Stauungen ein, die 
Siner zeitweisen Drosselung des Kohlenzulaufs führten. 
rbeitstägliche Kohlenförderung im Ruhrge- 
zreichte eine noch nicht gekannte Höhe, 425 000 t gegen- 
3000 t im Oktober und 389500 t Höchstleistung vor dem 
Dabei ging die Zufuhr zum Wasserumschlag auf dem 
ge nach den Rhein-Ruhrhäfen um 188600 ti gegenüber 


stäglich wurden 5900 Wagen mehr gestellt als im Oktober, | 


Güter die Fracht kaum mehr als die Selbstkosten deekte. Diese 
Verhältnisse sind typisch für einen Linienverkehr, in dem wie 
hier aus Gründen der Personenschiffahrt eine ungeheure 
Tonnage sich zusammenfindet, in dem schließlich die Fraehten 
auf einen gerade noch erträglichen Stand gedrückt werden, wo 
häufig die klare Rentabilitätsgrundlage der Frachtfahrt in der 
Verquiekung von Personen- und Güterverkehr unterzugehen 
droht und wo dann zu leicht dem Frachtverkehr der Charakter 
der Ballastbeförderung zukommt. 

Im Östwärtsverkehr ist die angebotene Ladung in ihrer Zu- 
sammensetzung erheblich günstiger; den Grundstock bilden hier 
schwere und gutstauende Massengüter wie Getreide, Mehl, 
Schmalz und Metalle. Dazu kommen in glücklicher Ereänzung 
sperrigere Industrieprodukte, wie Automobile, Traktoren, Spe- 
zialmaschinen. Sowohl den zu erzielenden Frachten, wie der Zu- 
sammensetzung der Ladung nach ist der Ostwärtsverkehr daher 
nicht unwesentlich günstiger für den Reeder als der Westwärts- 
verkehr. — Von beachtenswertem Umfang ist in der Nordatlantik- 
fahrt auch der Durchfrachtverkehr. Ob es sich um Schmalz von 
Chieago nach Skandinavien, um Kakao von Afrika über Hamburg . 
nach New York oder um Kaffee von Westindien über New York 
nach Hamburg handelt, stets ist die Durchfrachtladung eine er- 
wünschte Beigabe, weil es sich meist um größere zeschlossene 
Partien handelt, deren betriebstechnische Bearbeitung einfach 
und glatt sich abwickelt. Bedauernswerter Weise hat im Durch- 
frachtverkehr der Krieg seine schwersten Wunden geschlagen. . 
Das Aufkommen neuer Linien auf früher nieht gekannten direk- 
ten Verkehrsbeziehungen hat den Durchfrachtverkehr in großem 
Umfange von den deutschen Häfen abgezogen. Trotzdem machen 
die häufigen Abfahrten, der schnelle und pünktliche Dienst, die 
vorzügliche Bearbeitung der Ware und die heute wieder vorbild- 
liche Transportsicherheit in den deutschen Häfen die deutschen 
Reedereien in der nordatlantischen Fahrt auch heute wieder für 
den Transithandel der weniger verkehrsintensiven Gebiete mit 
Nordamerika unentbehrlich. > 

Für den deutsch-amerikanischen Verkehr ist der Zuwachs. den 
die im kommenden Frühjahr in Fahrt zu stellende „New. York“ 
bedeutet, eine erhebliche Bereicherung und das neue Schiff wird 
zusammen mit seinem Schwesterschiff „Hamburg“ zum symboli- 
schen Ausdruck für die Verbindung der beiden stamm- und wirt- 
schaftsverwandten Völker, die sich über ihre mächtigsten Han- 
dels- und Schiffahrtszentren die Hand reichen. 


dem Vormonat zurück; sie betrug 1660 000 t. Die Verfrachtung 
nach den Nordseehäfen blieb nach wie vor lebhaft. 

Der Absatz aus Deutsch Oberschlesien ist etwa der 
gleiche wie im Vormonat geblieben. Die Ausfuhr wurde zu- 
‚gunsten der Belieferung des deutschen Marktes um 15 000 t ein- 
geschränkt. Nach deutschen Seehäfen wurden aus Polnisch 
Oberschlesien 100 000 t, aus der Tschechoslowakei 9000 t mehr 
als im Vormonat befördert. 


Das mitteldeutsche Braunkohlengebiet hatte 
starken Absatz sowohl nach dem Inlande als auch nach dem Aus- 
lande, besonders nach England. Auch diese Ausfuhr mußte, so- 
weit’ sie über Hamburger Häfen seleitet wurde, zeitweise ge- 
drosselt werden. Der gesamte Absatz aus dem mitteldeutschen 
Gebiet ist um mehr als 47000 Wagen — etwa 175 % gegenüber 
dem Vormonat gestiegen. 

Zur Kohlenverladung in den wichtigsten Kohlengebieten wur- 
den gestellt: 


Ruhr Deutsch- Mittel- Niederrhein 
Br Öber- Deutsch- Sachsen Braunkohlen- 
g schlesien land gebiet 
Wagen Wagen Wagen Wagen Wagen 
Novbr. 19%6 . 867876 146 388 322420 110285 101588 
Oktober 1926. 876 950 149 471 275 198 108 736 94 627 
Novbr. 1995 . 619337 129 223 249 464 92420. 83859 


Aus diesen Kohlengebieten wurden also zusammen fast 44 000 
Wagen mehr als im Oktober abbefördert. 

An Wiederaufbaukohlen wurden nach Frankreich 155 950° 
und nach Italien 46 000 t abbefördert. 

Der Versand an Kartoffeln blieb infolge der wenig be- 
friedigenden Ernte und der im November wesentlich gestiegenen 
Preise gering. Die Beförderung von Getreide und Mehl 
war lebhaft. Der Versand von künstlichen Dünge- 
mitteln stieg um 22%. Nicht nur der Absatz im Inlande, 


„sondern auch das Auslandsgeschäft war zufriedenstellend. In 


Wesermünde und Bremerhaven trafen an frischen F ischen 
235400 Ztr. gegenüber 209320 im Vormonat ein. Die Nachfrage 
war sehr rege. Von Wesermünde wurden z. B. 168 Fisehzüge 
gefahren (im Vormonat 144). } 

Infolge der günstigen Rübenernte wurde für die Beförderung 
von Zuckerrüben und Schnitzeln die seit Jahren höchste 
Zahl an Wagen gestellt, nämlich 377228 für Zuckerrüben, das 
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sind 40 % mehr als im Vormonat und 80897 für Schnitzel, das 
sind 27% mehr als im November 1925. Besonders stark war 
der Zuckerabsatz nach Schweden; zu seiner Bewältigung 
mußte mit der gleichzeitigen stärkeren Kohlenausfuhr nach den 
nordischen Ländern je ein weiteres Schiff in den Fährverbin- 
dungen Saßnitz-Trälleborg und Warnemünde-Gjedser eingestellt 
werden. 

Der Betrieb wickelte sieh ohne nennenswerte Störungen ab. 
Zur Beschleunigung des Wagenumlaufs wurde an allen Sonn- 
taeen und am Bußtag die Sonntagsruhe im Güterzugsdienst teil- 
weise aufgehoben. Besonders hohe Betriebsleistungen wurden 
im Bezirk Halle entwiekeht, wo allein auf der eingleisigen Bahn 
im Geiseltal (F rankleben-Mücheln) im Tagesdurchschnitt 19 180 t 
Kohle gegen 13270 t im November 1925) abbefördert wurden; 
dies würde einer Jahresleistung der Strecke von mindestens 
5.75 Millionen Nettotonnen entsprechen. Mehrmals erhöhten 
sich die Tagesleistungen auf dieser Linie auf 23000 t. 

Der Personenverkehr war der Jahreszeit entsprechend 
schwach. Für den Ausilugsverkehr an Sonntagen war das Wetter 
ungünstig, lediglich örtliche Anlässe trugen hier und da zu ge- 
ringer Belebung bei. Es wurden 560 Züge (Vormonat 1592) 
über den Plan gefahren, darunter 83 Züge für die Besatzung der 
Pfalz und im Trierer Bezirk. 


Über die allgemeine Betriebsentwicklung geben folgende 
Zahlen ein Bild 
Geleistete Zugkm: Okt. 1926 Sept. 1926 
a) Personenverkehr 23 718.000 29 502 000 
b) -Güterverk&hr 20 653 000 19 938 000 
ce) Dienstzüge 428 000 450 N00 
49 799 000 49 890 000 
Wagenächskm: 
a) Personenverkehr . 758 889 000 804 860 000 
b) Güterverkehr 1 696 799 000 1 666 063 000 
ce) Dienstzüge 10 756 000 11 616 000 


2 466 444 000 2482 539 000 
Leistungen einiger Haupt- 
rangierbahnhöfe (im 
werktäglich. Durch. 


schnitt) Nov. 1926 Okt. 1926 
in Hamm . 6 600. Wagen - 6600 Wagen 
in Mannheim . 5.000 „ 5 400 he 
in Wustermark . 5.000 R 4 800 ” 


Zurückgestaute Wagen 
im täglichen Durch- 
sehnitt . . A 

Überzählige W agen 
im täglichen Durch- 
schnitt . 

Schadwagen auf Betriebs- 


2500 Wagen 4500 Wagen 


20900 Wagen 16200 Wagen 


gleisen (Monatsende) 16900 Wagen 17000 Wagen 


II. Tarifwesen. Güter- und Tierverkehr. Zum 1. November 
d. J. sind in Durchführung früherer Beschlüsse der Ständigen 
Tarifkomission verschiedene Frachterleichterungen 
im Rahmen der Gütereinteilung — (so z. B. für Asbestplatten, 
Asbestkieselgurplatten, Auszugsöl. Dachschutz- und Isoliermasse, 
Kali- und Natronsalpeter, Speckstein, Staubbinde- und Zement- 
streekmittel, Tierhaare usw.) — gewährt worden. 

Ferner wurden im abgelaufenen Monat die Ausnahme- 
tarite71.9a,.10e. 117.19», 135, 136,008 .CR3 und KA 
des Reichsbahngütertarifs gegen jederzeitigen Widerruf, im 
übrigen aber zumeist unter zeitlicher Befristung neu eingeführt. 

Zur Förderung der Aus- und Durchfuhr auf dem direkten 
Eisenbahnwege sind schließlich noch im deutsch-dänischen und 
im deutsch-schwedisch - norwegischen Verbandsverkehr die 
A. T. 17 für Akkumulatoren und Teile davon ab Hagen-Ecke- 
sey nach Göteborg und Nol, A. T. 18 und A.T. 19 für schwefel- 
saures Ammoniak, Ammonsulfat- und Kalksalpeter ab Corbetha, 
Kötzehen und Wolfen und A.T. 20 für Orangen und Mändarinen 
von Basel Bad. Bf. nach Trälleborg Grenze oder darüber hinaus 
eingeführt worden. 

Der A. T. 78 für Zucker von Frankenthal, Münster (Neckar) und 
Washäusel nach Basel Bad. Bf. zur Ausfuhr nach der Schweiz 
wurde aufgehoben. 

Im Verkehr zwischen dem Reichsbahndirektionsbezirk Königs- 
berg und den Litauischen Staatsbahnen ist mit Gültig- 
keit vom 15. November einneuer Güter-und Tiertarif 
herausgegeben worden. : 


IIT, Finanzen. Im Monat Oktober 1926 sind folgende Betriebs- 
ergebnisse erzielt worden: 
I. Einnahmen. 


1. Personen- und a aa Dre ye 
2. Güterverkehr 4 N 
3. Sonstige. Einnahmen 


114 526 000 RM 
288 345.000 „ 
36 614000 „, 


zusammen 439485000 RM 


tritt ungünstiger Witterung wieder entlassen werden. 


II. Ausgaben. 
1. Persönliche Ausgaben (einschließlich Löhne 


der Bahnunterhaltungs- und’ RE j 3 
arbeiter) : SyaR 204 593 000 ] 
Sächliche Ausgaben y 127 927.000. 


PD 


Dienst der Reparationsschuldver schreibungen 44 907 000. 
Feste Lasten: ‚ 
Rückstellung für die gesetzliche Se 0 SF 
rücklage . : 8789000 
Rückstellung für Vorzuesdividende : 3 300 000. 

zusammen 389 516 000 


Die Einnahmeentwicklung im Oktober 1926 ergibt sich ein 
aus der normalen Steigerung durch den Herbstverkehr. Darü 
hinaus ist der Kohlenverkehr weiterhin stark gewesen. 

Der nach Deckung der Ausgabeverpflichtungen verh 
Mehrbetrag dient zur Wiederergänzung des in früheren M 
in Anspruch genommenen Vortrages aus 1925 und zu 
stellungen für Mehrausgaben in schlechten Verkehrsmonate 

Für werbende Anlagen sind weitere 29812 000 RM aufgew 
worden, die aus den Notstandskrediten des Reichs und & 
Erlös begebener Vorzugsaktien bestritten wurden. 

"An den Generalagenten wurde für den Dienst der Reperil 
schuldverschreibungen die zweite Rate des dritten Reyarati 
jahres gezahlt. Außerdem ist die Steuer für die Beförder 
im Monat September 1926 am Fälligkeitstage abgeführt worde: 


Ds 


IV. Personalfragen. Der Personalbestand betrug im ER; 
September 1926 656 154 Köpfe ; 
68462 Köpfe Zeit- und Aushilfsarbeiter 


außerdem 

zusammen 724 616 Köpfe 

Oktober 1926 657666 Köpfe 

außerdem 70711 Köpfe Zeit- und Aushilfsarbeite 1 
zusammen 728 377 Köpfe. . 


Die Vermehrung der Zeit- und Aushilfsarbeiter betriite 
Haurtsache die Bahnunterhaltung, wo für die Zeit der ai 
geren Bauperiode Arbeiter eingestellt worden sind, die ven F 


Der Umstand, daß die Privatindustrie in einzelnen Bezirke 
zum Beispiel im Wirtschaftsgebiet Mannheim — Lugwigsha 
(Rhein), im engeren Ruhrrevier und im Rheinischen Br 
kohlenrevier — höhere Löhne als die Reichsbahn zahlt, gab 
laß, dort die. Löhne der Reichsbahnarbeiter im Einvernehmen n 
den am Lohntarifvertrag beteiligten Gewerkschaften mit 
Ortslohnzulagen mit Wirkung vom 1. Oktober d. J. zu erhöl 

Die Wohngelegenheiten der Reichsbahnbedienst 
werden durch die Neubautätiekeit im Geschäftsjahr 19265 
folgende Vermehrung erfahren: j 

bahneigene Neubauwohnungen R 
(davon waren 440 schon im Jahre 1925 im’ Rohbau Be 
gonnen) 
Ein- und Ausbauwohnungen in Reichsbahngebäuden . 2 
Zuschußwohnungen, die mit N der DRG. ge 
fördert wurden A E 


Ri 2 


inagesanlail 
Etwa .zwei Drittel der Wohnungen sind bereits bezogen, 


Rest geht der Fertigstellung entgegen. = 
Im Geschäftsjahr 1926 wurden hierfür im Wohnungsfond 18 
Baufonds und in der Betriebsrechnung bereitgestellt 


rund 21000 I 0 

Hiervon entfallen auf 
bahneigene Neubauten und Bin- und Aus- 
bauten rund . EN: 5500.00 ) 
und auf Zuschußbauten für Darlehen z 15 500 008 


Daneben wurden über 1000000 RM aufgewendet, 
Wohnungstausch versetzter Beamten zu erleichtern u 
wohnungslose Bedienstete Wohnrechte an privaten Ale 
zu gewinnen. 


— Fortschritte der Bauarbeiten auf der neuen Bahnlini 
ver-Celle. Der vor einigen Jahren begonnene Bau der B 
Hannover-Celle, die den Bahnhof Lehrte durch Aufna 
Durchgangsverkehrs Hamburg-Hannover-Basel entlasten 
auch in diesem Jahre weiter fortgeschritten. Der Unterb 
im wesentlichen vollendet und die Stationszgebäude sind im 
bau fertig. Die Gleise der 41 km langen Strecke werde 
Langenhagen und Celle aus gelegt und haben sich von b 
Baurichtungen einander auf etwa 3 km genähert. Nach 
Fertigstellung wird die Bahnlinie auch zur Belebung des 
flugverkehrs in die nördlich von Hannover liesende Heid 
tragen, die bisher dem Verkehr noch wenig erschlossen 


_ NAchSChRelfzlige Hamburg-München und Frankfurt 
Seit 21. Dezember verkehrt der jetzt in Hannover endend 
schnellzug von München wieder bis Hamburg-Altona (Müı 


ezember 1926. j ng 
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20 Uhr Sacnitaos über Würzburg-Bebra-Göttingen, Hanno- 
an 3.58 Uhr vormittags, Hamburg Hbf. an 7.19 Uhr vor- 
tags). Vom gleichen Tage ab wird der jetzt in Hannover be- 
inende Nachtschnellzug nach Frankfurt (Main)-Basel wieder 
n Hamburg-Altona gefahren (Altona Hbf. ab 1035 Uhr nach- 
ttags, Hamburg Hbt. ab 11.03 nachmittags, Hannover ab 2.26 
‚ ' vormittags, Frankfurt an 9.10 Uhr vormittags, Karlsruhe an 
4 Uhr nachmittags, Basel Bad. Bhf. an 3.55 Uhr nachmittags). 


- Schlafwagenzüge Berlin-München. Seit 20. Dezember ver- 
ren wieder bis auf weiteres die Schlafwagenzüge D. 70/71 
} Elin-München: Berlin, Anhalter Bahnhof ab 9.00 Uhr nach- 
ags, Halle ab 11.27 Uhr nachmittags, Nürnberg an 5.04 vor- 
ttags, München an 8,05 vormittags und in der Gegenrichtung 
inchen ab 9.18 Uhr nachmittags, Augsburg ab 10.15 Uhr nach- 
ttags, Nürnberg ab 12.15 Uhr vormittags, Halle an 5.01 Uhr 
fmittags, Berlin an- 729 Uhr vormittags, — Im 
hlafwagenverkehr Berlin-Bremen ist den Reisenden 
t die gleiche Erleichterung geschaffen worden, die be- 
[ts in ähnlichen Fällen besteht: Sie können nach der An- 
aft in Bremen (5.59 Uhr vormittags), (Berlin, Bahnhof Frie- 
ichstraße ab 10.50 Uhr nachmittags) bis um 8 Uhr vormittags 
Schlafwagen bleiben; ebenso ist es den Reisenden gestattet, 
Bremen den Platz bereits von 9 Uhr abends ab einzunehmen. 
Schlafwagen wird in Bremen so aufgestellt, daß ein be- 
emer Zugang vom Bahnsteig vorhanden ist. Abfahrt von Bre- 
n um 11.40 Uhr nachmittags, Ankunft in Berlin, Friedrich- 
aße 7.16 Uhr) vormittags. 


ährbootverkehr Deutschland-England über Zeebrügge-Har- 
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt hat, wie wir in 
6/1925, S. 742, mitteilten, mit der Belgisch- Englischen Fähr- 
itgesellschaft in Brüssel ein Abkommen getroifen, wonach 
r in Eisenbahnwagen über die Fährverbindung Zeebrügge- 
yichohneUmladung aus Deutschland nach "England und 
kehrt befördert werden konnen. Für diesen Verkehr ist in 
schland eine Anzahl gedeckter Güterwagen beheimatet wor- 
die aus dem belgischen Fahrpark entnommen und eigens 
“diesen Verkehr hergerichtet sind. Die Deutsche Reichsbahn- 
sellschaft hat nun tür die Bedürfnisse dieses Fährverkehrs 
1 ES den Wünschen der deutschen Versender nach größeren 
agsen entgegenzukommen, 25 gedeckte Fährboot- 
gen bauenlassen, die in diesen Tagen angeliefert und 
“den Fährbootverkehr Deutschland-England über Zeebrügge- 
wich eingestellt sind. Die Wagen tragen in deutscher, fran- 
ischer und englischer Sprache die Anschriften „Deutsche 
chsbahn, Deutsch-englischer Fährverkehr, Heimatwagen“. 
sind wie die belgischen Fährbootwagen, die auch weiterhin 
en den deutschen im Gebrauch bleiben, bei der Güterabferti- 
sstelle der Versandstation anzufordern. Der bei sämtlichen 
enladungen erhobene Zuschlag zur Festlandsfracht in Höhe 
8% geht bei den deutschen Fährbootwagen zugunsten der 
utschen Reichsbahn-Gesellschaft. Näheres enthält der Tarif- 
d Verkehrsanzeiger für den Güter- und Tierverkehr Nr. 130 
1 20.d. M Auskunft erteilen auch die deutschen Güterabferti- 
sstellen sowie die „Deutsche Geschäftsstelle des Fährboot- 
tes Harwich- Zeebrügge in Berlin NW 7, Unter den 
(den 39. 

‘der Verkehr von Deutschland nach England über Zee- 
e-Harwich sich günstig entwickelt hat und auch weitere 
hme verspricht, beabsichtigt die Deutsche Reichsbahn-Ge- 
chaft noch eine weitere Zahl von bahneigenen deutschen 
'bootwagen bauen zu lassen und in den Dienst des Fährboot- 
hrs „Zeebrügge-Harwich zu stellen. 


- Studiengesellschaft für Rangiertechnik. In diesen Tagen 
te die bereits im September d. J. vom Generaldirektor der 
chsbahn, Dr. Dorpmüller, beschlossene Gründung der Stu- 
esellschaft für Rangiertechnik unter Vorsitz des Staats- 
tärs Kumbier von der Hauptverwaltung der Deutschen 
sbahn-Gesellschaft. Die Studiengesellschaft setzt sich aus 
etern der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, der Eisen- 
wissenschaft und der einschlägigen Eisenbahnindustrie zu- 
en. Von der Reichsbahn gehören ihr folgende Herren an: 
epräsident Zoche, Breslau, die Reichsbahnoberräte Schaepe, 
jeln, Ehrensberger, München und Wagner, Essen sowie Reichs- 
nrat Dr. Gottschalk, Berlin, der zum Geschäftsführer der 
engesellschaft bestellt wurde. Von der Wissenschaft sind 
Professoren von Technischen Hochschulen vertreten, und 
Geheimrat Professor Dr. Cauer, Berlin, Professor Dr. 
‚ Hannover, Professor Dr. Ammann, Karlsruhe, Professor 
irath, Stuttgart, Professor Dr. Wilhelm Müller, Dresden. 
En ostris gehört der Studiengesellschaft ebenfalls durch 
I£-Vertreter an, und zwar: in Direktor Diehl, A. E. G., Direk- 
Pfeil, Siemens & Halske, Direktor Kaempf, Vögele AG, 
1 nheim, Regierungsbaumeister Wenzel, Vereinigte Stahlwerke 
Zust Tyssen-Hütte, Hamborn, Dr. Jordan, Jordan-Bremsen-Ge- 
hatt, ‚Berlin. 


Zum Vorsitzenden der Studiengesellschaft wurde Professor Dr. 
Blum, Hannover, zu seinem Stellvertreter Vizepräsident Zoche, 
Breslau, gewählt. Es wurde ein Arbeitsausschuß eingesetzt, dem 
Professor Dr. Pirath, Dr. Gottschalk und Regierungsbaumeister 
Wenzel angehören. 

Die Studiengesellschaft bezweckt, die theoretischen Grund- 
lagen für eine umfassende Leistungserhöhung der Rangierbahn- 
höfe zu erforschen, die wissenschaftliche Erkenntnis durch Ver- 
suche auszuwerten und somit die Rationalisierung des Rangier- 
dienstes zu fördern. 


Niederlande. 


— Ausdehnung des Nachbarverkehrs. Die Niederländischen 
Eisenbahnen beabsichtigen die Gültigkeit des billigen Nachbar- 
ortsverkehrs auf alle Züge außer auf die D-Züge auszudehnen. 


— Verstärkung des Oberbaues auf der elektrischen Bahn Rot- 
terdam-Haag-Scheveningen. Nachdem sich herausgestellt hat, 
daß der bereits einmal verstärkte Oberbau der Strecke Amster- 
dam-Haag-Rotterdam nicht recht für die Erfordernisse des elek- 
trischen Zugbetriebes ausreicht, sollen auch auf der bereits seit 
langem elektrisch betriebenen Strecke Rotterdam-Scheveningen 
die 12-m-Schienen durch 18-m-Schienen von 46 kg/m Gewicht er- 
setzt werden, außerdem wird die Zahl der Schwellen von 24 
auf 30 erhöht. 


Übrige europäische Länder. 


— Zur Annahme der internationalen Eisenbahnabkommen in 
der Tschechoslowakei. Dieser Tage hat der tschechoslowakische 
Ministerrat die Berner internationalen Übereinkommen über die 
Beförderung von Reisenden und Gepäck und über die Beförde- 
rung von Gütern angenommen. 


— Sitzverlesgung der Kaschau-Oderberger Bahn. Einer aus 
allen politischen Parteien bestehenden Abordnung, welche im 
Eisenbahnministerium vorsprach, erklärte der Minister, daß der 
Sitz der Bahn nach erfolgter Nostrifizierung von Budapest nach 
Kaschau verlegt werden wird. 


— Ferdinands-Nordbahn. Zwischen der tschechoslowakisehen 
Regierung und der Verwaltung der Nordbahn ist ein UÜberein- 
kommen geschlossen worden, durch welches die Bezahlung der 
Rückstände der Einlösungsrente endgültig geregelt wird. Be- 
kanntlich sind die Einlösungsrenten für sechs Jahre rückständig, 
hiervon hat nun die Regierung die Hälfte bar bezahlt, während 
der Rest durch doppelte Zahlung der Renten ab 1927 beglichen 
werden soll. Der auf die Tschechoslowakei entfallende Anteil 
der Einlösungsrente wurde von der Reparationskommission mit 
9226600 Ke. testgesetzt. Mit Österreich und Polen, auf welche 
ungefähr 40 % der gesamten Einlösungsrente entfallen, sind die 
Verhandlungen im Zuge. Während die Einlösungsrente noch 
vor dem Krieg das Haupterträgnis der Gesellschaft bildete, ist 
das jetzt nicht mehr der Fall. In der letzten Bilanz wurde gegen- 
über der Einlösungsrente, welche gegenwärtig wie oben ange- 
führt, 9,2 Mill. beträgt, das Erträgnis der Kohlenwerke und der 
Kohlenbahnen mit 18,6 Mill, tschechische Kronen, somit doppelt 
so hoch ausgewiesen. 


»— Güterfahrplankonferenz in Bukarest. Anfangs Dezember 
waren in Bukarest die Vertreter der Eisenbahnen Italiens, 
Polens und der Donaustaaten zusammengetreten, um den Güter- 
zugfahrplan des zwischenstaatlichen Verkehrs festzusetzen, 


Von den für Rumänien wichtigen Beschlüssen ist vor allem 
die erhebliche Abkürzung der Fahrzeit des aus der Schweiz über 
Innsbruck, Wien, Budapest und Kurtitsch nach Bukarest be- 
stehenden internationalen Güterzuges hervorzuheben, dessen 
Fahrzeit fortan von der Schweizer Grenze bis Bukarest im 
ganzen nur 48 Stunden betragen wird. Dieser Zug besorgt auch 
die direkten Transporte Frankreich-Rumänien. 

Dem italienisch-rumänischen Verkehr zwischen der italieni- 
schen Grenze und Bukarest wird ebenfalls ein direkter Zug 
dienen. Der Gegenzug wird auch mit Belgrad und Priiedor Ver- 
bindung haben und die Viehausfuhr aus dem Banat besorgen. 

Für die Salzausfuhr nach Südslawien wird ein Zug von Deesch 
(bei Klausenburg) über Großwardein, Arad, Temeswar und 
Hatzfeld (Jimbolea) eingerichtet. Ein Leerzug zur Abholung 
von Erzen wird täglich nach Südslawien fahren und nebenbei 
auch die geringe Ausfuhr aus dem Banat nach Südslawien mit- 
nehmen. 

Eine wichtige volkswirtschaftliche Rolle wird dem Zugpaare 
Bukarest-Klausenburg-Großwardein-Halmi-Prag-Wien-Passau zu- 
kommen, das Vieh, Obst und Holz aus Rumänien ausführen und 
Glaswaren, Seide, Haushaltungsgegenstände usw. nach Rumänien 
einführen soll. 


Nr. 51 


1340 


ER 


Be Zeitung des V 
»utscher  : 


Die Ausfuhr nach Polen wird durch ein Zugpaar besorgt wer- 
den, das Anschluß an entsprechende polnische und österreichische 
Züge haben wird. 

Außer den eben beschriebenen, Rumänien interessierenden 
Zügen wurde noch eine ganze Reihe neuer Verbindungen 
zwischen der Tschechoslowakei bzw. Polen und Italien einge- 
richtet und bestehende Verbindungen verbessert. 


— Kostbarkeiten in Frankreich. Kennzeichnend für den Stand 
der französischen Währung ist ein Wunsch, den die Handels- 
kammer Toulouse ausgesprochen hat, daß nämlich als untere 
Grenze für den Begriff Kostbarkeiten bei der Beförderung mit 
der Eisenbahn ein Wert von 1200 Fr. für 1 kg statt wie bisher 
300 Fr. festgesetzt werden soll. 


— Eine weitere französische Eisenbahnanleihe in der Schweiz. 
Für die Staatsbahnen (s. Nr. 42 d. Ztg. vom 21. Oktober 1926, 
S. 1105) hat Frankreich bereits eine Anleihe in der Schweiz 
aufgenommen, und nunmehr soll auch den wirtschaftlichen Ver- 
hältnissen der Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen mit Schweizer 
Geld aufgeholfen werden. Eine französische Anleihe von 
14 Mill. Schweizer Franken für die Eisenbahnen von Marokko 
hat bei den geldgebenden Kreisen solchen Anklang gefunden, daß 
die Schweizer Banken sich bereit erklärt haben, die Beschaffung 
von 25 Mill. Franken für die Eisenbahnen von Elsaß- Lothringen 
auf dem Wege einer neuen Anleihe zu übernehmen. 


— Heizung der elektrischen Züge in Frankreich. Die Pariser 
Vorortzüge der elektrisch betriebenen Strecken, die aus neuen 
Fahrzeugen, sowohl Triebwagen wie Anhängewagen, bestehen, 
werden auch elektrisch beheizt. Die Fernzüge, deren Wagen 
zuweilen von Dampf-, zuweilen von elektrischen Lokomotiven 
gezogen werden, bestehen jedoch aus Fahrzeugen älterer Bauart, 
und es wäre zu umständlich und kostspielig, diese auf elek- 
trische Heizung umzubauen. Sie werden daher auch in elek- 
trischen Züsen mit Dampf beheizt. Es wird dazu hinter der 
Lokomotive ein Kesselwagen eingestellt, in dem 
Dampf erzeug({ wird. Dieser Wagen enthält neben einem Wasser- 
behälter zwei Kessel mit Masutfeuerung und einen Vorratsbe- 
hälter. für den Brennstoff. 
jetzt gut bewährt, sie kostet freilich Zuskraft. 


— Tariferhöhungen in Belgien. Die Tariferhöhung um rund 
10% für den Personenverkehr und durchsehnittlich etwas über 


10% im Güterverkehr tritt am 15. Januar 1927 in Kraft. Die 
neuen Tarife bleiben am Goldwert gemessen, noch unter den 
Vorkriegssätzen. Durch die Erhöhung wird vor allem der Ant- 


werpener Hafenverkehr betroffen werden. 


— Einschräukung des Zugverkehrs in Belgien. Kohlenmangel 
hat im November die Belgische Staatsbahngesellschaft gezwun- 
gen, eine Anzahl Beschränkungen des Fahrplans vorzunehmen, 
die sich auf alle Teile des Landes erstreckt haben. 


— Die Aktien der Belgisehen Staatsbahngesellschaft. Trotz 
ihrer wenig günstigen wirtschaftlichen Lage ist es der Belgi- 
schen Staatsbahngesellschaft gelungen, zunächst für 445 000 Fr. 
Aktien in der Schweiz unterzubringen. Neuerdings hat ein 
Schweizer Bankhaus noch für 105 000 Fr. solche- Aktien über- 


nommen, was als eine Folge der zünstisen Aufnahme der 
Stützungsanleihe für den belgischen Franken in der Schweiz 
angesehen wird. 

— WVlissingen-Harwich statt Vlissingen-Folkestone. Zu der 


bereits in Nr. 50, S. 1315 d. Ztg. mitgeteilten Verlegung der 
Linie wird uns noch folgendes geschrieben: Mit dem 1. Januar 
1927 wird die Gesellschaft „Zeeland“ in Vlissingen ihren Dienst 
von Folkestone nach Harwich verlegen und damit ihre Verbin- 
dung mit der London-Chatham and Dover (Southern) Railway 
lösen, mit der sie auf englischem Boden seit ihrem Bestehen zu- 
sammengearbeitet hat. Man geht wohl nicht fehl in der An- 
nahme, daß die starke Zunahme des Verkehrs von England nach 
den französischen und belgischen Häfen (750000 Reisende) die 
Eisenbahnverbindungen für die Vlissinger Schiffe, die nicht den 
zehnten Teil an Fahrgästen beförderten, immer mehr ins Hinter- 
treffen geraten ließ. In Verbindung mit der englischen Ost- 
bahn, die bislang nur die Linien von Harwich nach Hoek van 
Holland, Antwerpen und Zeebrügge bedient, darf man wohl 
hoffen, bessere Eisenbahnanschlüsse zu bekommen. 


— Fortschritte im Londoner Untergrundverkehr. Bei der Er- 
ölfnung der Südlondoner Untergrundbahn nach Morden (s. Nr. 39 
der Ztg. v. 30. September 1926) war die Zwischenhaltestelle 
Balham noch nicht fertiggestellt, weil umständliche Arbeiten zur 
Verlegung von Rohr- und Kabelleitungen längeren Aufenthalt 
verursacht hatten. Am 6. Dezember konnte auch hier der Ver- 
kehr zugelassen werden, so daß nunmehr die südliche Verlänge- 
rung der Untergrundbahn voll im Betriebe ist. Zugleich ist auf 


der nötige 


Diese Art der Heizung hat sich bis. 


dieser Strecke’ und auch .auf uer Haipetohn Are 
folge so verdichtet worden, daR der Zugabstand höchst 
Minuten beträgt. In den Zeiten des Hochverkehrs wird di 
stelle Kennington, wo sich bej‘c Strecken vereinigen, 
Stunde von 112 Zügen berührt; :' ‚re vier Bahnsteigkantı 
damit von allen anderen ähnlichen Anlagen den stärkst 
kehr. 5 e 


Fremde Erdteile. 


— Ausdehnung des Kleinbahnnetzes auf Celebes. Die 
bahnen von Niederländisch-Indien prüfen erneut die Fra 
der Bau von weiteren Bahnen auf Südeelebes zur 
lichen Erschließung des Landes möglich ist., - 


— Eisenbahnunfälle und Straßenkreuzungen in den Ve 
ten Staaten. Einem vorläufigen Bericht über Eisenbahnı 
im Kalenderjahr 1925 hat das Bundesverkehrsamt der V 
ten Staaten ein Buch von 117 Seiten folgen lassen, in dem 
die Eisenbahnunfälle des vorigen Jahres berichtet wird 
sind insgesamt 6766 Personen tödlich verunglückt und 
Personen verletzt worden. Fast alle Unfallgruppen zei eil 
zahlenmäßige Zunahme gegen das Vorjahr. Die Zahl der 
senden, die bei Zugunfällen ihr Leben einbüßten, i 
gegen das Vorjahr auf mehr als das Doppelte angewachs: 
Zahl der Zusammenstöße und Entgleisungen von Zügen 
sich auf 5166 und 12759; der Sachschaden betrug da 
bei 2860 sonstigen Zugunfällen 22 Mill. $. 418 Person 
unter die erwähnten 83 Reisenden, 232 Eisenbahnbedienste 
103 andere Personen, büßten dabei ihr Leben ein, 
wurden verletzt. B 

Eine große Rolle unter den ne Eisenbahn 
spielen diejenigen, die sich an Kreuzungen, sowohl von 
bahn mit Eisenbahn als auch von Eisenbahn und Straße, er 
Das liegt zum Teil an der mangelhaften oder ganz fe 
Sicherung dieser Kreuzungen, zum Teil an dem lebhaft 
kehr von Kraftwagen auf den Landstraßen, deren Füh 
anscheinend häufig an der nötigen Vorsicht fehlen lassen. 
10154 Stellen kreuzt sich Eisenbahn mit Eisenbahn; 
sind nur 5198 Kreuzungen geschützt. An 4331. Stellen 
Eisenbahnen von Straßen- und Städtebahnen gekreuzt; hie 
sind nur 1910 Kreuzungen geschützt. Kreuzungen von 
bahnen mit Straßen sind 233485 vorhanden, von ihnen 8 
27241 geschützt. Die Gesamtzahl der Straßenkreuzun 
im Jahre 1925 um 923 zugenommen, das Ergebnis einer 
mehrung um 8688 und einer Verminderung um 7765; unte 
beseitisten schienengleichen Straßenübergängen waren 
durch Über- und Unterführungen ersetzt worden sind. 

Unter den Schutzvorrichtungen an 7063 re 
Eisenbahnen mit Eisenbahnen sind 4124 Anlagen mit v 
ander abhängigen Signalen, 454 mit Entgleisungsweichen 
mit selbsttätigen Signalen und 2064 mit Toren oder mit Wä 
tern oder mit beiden. Der Schutz der Straßenkreuzung 
steht in 3378 Anlagen mit Schranken, die Tag und Nacht b 
sind, 2920 Anlagen mit Schranken, die einen Teil der 24 
den 'unbesetzt bleiben, 1271 Anlagen mit einem Wachtmann, 
Tag und Nacht bewacht werden, und 6631 bewachte Anlagen 
die Wache während eines Teils des Tages eingezogen wird; 
5710 Stellen sind hörbare und sichtbare Warnungssigna 
5049 Stellen nur hörbare und an 1602 Kulee: nur si 
Warnungszeichen angebracht. 

Um einen Maßstab für die Zahl der Unfälle zu gewinn 
öffentlicht der Bericht des Bundesverkehrsamts auch An 
über die Zahl der geleisteten Lokomotivmeilen, der Per; 
zugslokomotivmeilen und der beförderten Reisenden. = 


Rechtspflege. 


— Grenzen der von der Bahn aufzuwendenden Vorke 
gegen Unfälle, Offenbar unter dem Einfluß reiehsgerich 
Entscheidungen hat nunmehr auch der österreichische 
Gerichtshof mehrfach in jüngst erlassenen Urteilen i 
pflichtsachen neue Gesichtspunkte zur Beurteilung der Hs 
befreiungsgründe aufgestellt. Stärker als früher wird n 
auch die dem Publikum durch $ 93 der Eisenbahnbetriebsor dn 
(Kais. Verdg. vom 16, November 1851, RGBl. 1 aus 1852) & 
erlegte Pflicht betont, die für die Aufrechterhaltung di 
nung, Regelmäßigkeit und Sicherheit des Bahnbetriebes ( 
nen Vorschriften zu beobachten und sich den Weisun: 
Bahnorgane zu fügen. So hat dieses. Höchstgericht in 
Prozeßsache, die in I. Instanz vor dem. ‚Landesgerichte Inn 
mit Abweisung des Klagebegehrens auf Schmerzensgeld 
dienstentgang "und Ersatz für Ärztekosten geendet hat 
jedoch vom Berufungsgericht, dem Oberlandesgericht i 
bruck an die Unterinstanz unter Aufhebung des ersten U 
rückverwiesen worden war, dem Oberlandesgericht aufgetr 


Pa 
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von Shin abgeleiteten Annuhme eines bahnseitigen Ver- 
abzusehen und sohin a neuer Grundlage abermals 
heiden. 

sden Grüden des OGH. a der Rekursentscheidung (Be- 
vom 1. Juni 1926, GZOh. If 430/26): 

von der beklagten Partei eingebrachte Rekurs erweist sich 
sründet. Er richtet sich gegen die Auffassung des Be- 
sgerichtes, wonach (auch) ein Verschulden der Bahn- 
als gegeben erachtet wird, insofern sie sich vor Beginn 
rschubes nicht überzeugten, ob ihrer Aufforderung, den 
u verlassen, auch tatsächlich von allen nachgekommen 
 Beantragt wird Auihebung des aneefochtenen Be- 
und Zurückverweisung der Sache an das Berufungs- 
mit dem Auitrage, unter Umgangnahme von dem ge- 
ten. Aufhebungsgrunde in der Sache neuerlich zu ent- 


Berufungsgericht hat die vom Prozeßgerichte erster In- 
ber die von den Bahnorganen hinsichtlich des Verschubes 
gene Warnung und Aufiorderung und über die Kenntnis 
Klägers hiervon gemachten Feststellungen übernommen. 
ist ı 'es der Ansicht, daß ein Verschulden der Bahnorgane an 
reigenung in dem erwähnten Sinne anzunehmen sei. Der 
für angeführte Grund, es habe sich der Aushilfsschaffner 

damit, daß ihm A.B. (Gattin des Klägers) auf die Frage 

| aus dem Wagen sei, eine bejahende Antwort gab, Sicht 
(sen dürfen, „da nicht festgestellt und auch nicht behauptet 
daß er wußte, daß die Antwortende die Frau des Ver- 
also eine mit den Verhältnissen vertraute Person sei und 
oße Zahl von Personen bei der Verladung anwesend und 
ile mittätig war, weshalb er sich auf die erteilte Aus- 
cht ohne weiteres verlassen durfte“, kann schon des- 
cht als maßgebend erachtet werden, weil festgestellt ist, 
er Kläger von der Warnung und Aufforderung der Bahn- 
Kenntnis hatte. Zudem kann darin, daß P. der ihm er- 
Auskunft, daß alles den Wagen verlassen habe, unter 
waltenden Umständen Glauben schenkte, ganz gleich, von 
er der mit der Verladung befaßten Personen er die Aus- 
erhielt, an und für sich und insbesondere deshalb ein Ver- 
en nicht erblickt werden, weil er mit dem Hinweis auf 
erschub und der Aufforderung zum Verlassen des Wagens 
hm obliegenden Pflicht Genüge geleistet hat. Das Be- 
gsgericht verkennt die Bestimmung des S 17 der Rais. V. 
6. November 1851, RGBl. Nr. 1 aus 1852, deren Sinn nicht 
in kann, daß die Eisenbahnunternehmung verpflichtet sei, 
nigen Personen, die die Bahn zur Reise oder zur Versen- 
r von Sachen benützen, gegen die Vernachlässigung der 
'n nach $S 1297 ABGB. im allgemeinen und nach den jewei- 
ı Umständen im besonderen zuzumutenden Aufmerksamkeit 
jeder Richtung hin zu schützen und die Begehung von Un- 
ichtigkeiten unmöglich zu machen. Da es sich um die Aus- 
ung des Verschubes gegenüber einem in Verladung be- 
nen Wagens handelte, mußte es genügen, wenn die Bahn- 
e ihre Warnung und Aufforderung an die mit der Ver- 
: befaßten Personen derart richteten, daß sie den im Wagen 
idlichen Personen zur Kenntnis gelangen konnte. Das ist 
hen. Gemäß $S 93 der erwähnten Verordnung waren die 
r Verladung betrauten Personen und somit auch der 
", der von dem Verschube und der Aufforderung Kenntnis 
en hatte, verpflichtet, der ergangenen Weisung „willig 
zu leisten“. Das mußten die Bahnorgane voraussetzen, und 
ann ihnen daher der Umstand, daß sie es unterließen, sich 
er Befolgung ihrer Weisung ‘persönlich die Überzeugung zu 
chaffen, nicht als Verschulden angerechnet werden. Es 
unter den obwaltenden Umständen den Bahnorganen nicht 
tet werden, sich persönlich, allenfalls durch Nachschau 


nz und davon die Überzeugung zu verschaffen, daß die in 
n Nichtbefolgung gelegene Gefahr auch erfaßt wurde. Auch 
ann auf die im $ 1297 ABGB. aufgestellte Vermutung ver- 
ı werden. 

‚vom Berufungsgericht aus den von ihm angeführten Um- 
abgeleitete Annahme eines Verschuldens der Bahnorgane 
demnach nicht gebilligt, muß vielmehr als eine rechtsirrige 
'hnet werden. , Damit erweist sich aber auch der vom Be- 
gericht angenommene Grund zur Aufhebung des erst- 
tliehen Urteiles als dermalen hinfällig, weshalb der an- 
ehtene berufungszerichtliche Beschluß zufolge Wesfalles 
r rechtlichen Grundlage, von der das Berufungsgericht bei 
Beschlußfassung ausging, aufzuheben und die Sache zur 
zung der Verhandlung_und neuerlichen Entscheidung an 
Berufungsgericht zurückzuverweisen war. 

ijeraus hat das Oberlandesgericht Innsbruck das erstgericht- 
: > klageabweisende Urteil bestätigt. Dr. 


Haftung der Bahn wegen Auslieferung einer Sendung an 
| Nichtberechtigten. Am 28. Juni 1919 sandte die Firma M. 
iges einen Wagen mit amerikanischem, Speck durch die 
f sbahn von Ohligs unter Auftrag zur Nachnahme des Be- 


- worden. 


starren Anordnung hatte ihre guten Gründe. 


.Entfernung“ 


m re 


trages ab. Der Wagen sollte an das Bürgermeisteramt in Mon- 
heim gehen. In Langenfeld wurde er. der beklagten Rheinisch- 
Westlälischen Elektrizitätswerke A.-G. in Düsseldorf zur Be- 
förderung auf ihrer Kleinbahn nach Monheim übergeben. Dort 
traf der Wagen am 1. Juli 1919 ein. Am Tage darauf erschien 
beim Stationsbeamten der Kleinbahn der Bureaugehilfe N. von 
der Polizeiverwaltung in Monheim, löste die Nachnahme ein und 
cab den Wagen auf Grund eines mit einem Stempel der Gemeinde 
Mönheim versehenen Frachtbriefes nach dem im unbesetzten 
Gebiet liegenden Hattingen auf. Die Beklagte ließ den Wagen 
nach Hattingen abgehen; an der Grenze wurde er von den Eng- 
ländern beschlagnahmt und versteigert. Die Lieferantin hat von 
dem Erlöse nichts erhälten. Sie fordert von der beklagten Klein- 
bahneigentiimerin Schadensersatz. Im Gegensatz zum Land- 
gericht Elberfeld erklärte das Oberlandesgericht Düsseldorf den 
Klageanspruch dem Grunde nach für gerechtiertigt. Im. Ver- 
fahren über den Betrag hat die Klägerin einen Betrag von 
8456 Dollars geltend gemacht. Das Landgericht verurteilte die 
Beklagte zur Zahlung von 6342 Dollars, das Oberlandesgericht 
Düsseldorf zur Zahlung von 30 052 Reichsmark. Die gegen dieses 
Urteil beim Reichsgericht eingelegte Revision der Beklagten ist 
insoweit zurückgewiesen worden, als sie sieh gegen den Grund 


des Anspruchs richtet. Denn — so wird in den reichsgericht- 
lichen Entscheidungssründen ausgeführt — die Beklagte haftet 


der Klägerin nach der Feststellung des Gerichts gemäß $ 456 
HGB., ferner deshalb, weil sie ihre Pflicht aus $ 437 HGB. zur 
Benachrichtigung des Absenders nicht erfüllt hat, und endlich 
weil der Stationsvorsteher in Monheim das Gut an einen Nicht- 
berechtigten ausgeliefert hat. Die hiergegen gerichteten Revi- 
sionsangriffe konnten keinen Erfolg haben. Die Aushändigung 
an den Nichtberechtigten N. steht dem Verlust des Frachtgutes 
gleich. Dagegen ist das Urteil der Vorinstanz wegen der Ent- 
scheidung über die Höhe des Betrages vom Reichsgericht auf- 
gehoben und die Sache zur anderweiten Verhandlung und Ent- 
scheidung hierüber an das Oberlandesgericht zurückverwiesen 
Das Oberlandesgericht hat nämlich ohne Grund die 
allgemeine Verarmung des deutschen Volkes außer Betracht ge- 
lassen und vollen Wertersatz zugesprochen. Das steht mit der 
reichsgeriehtlichen Rechtsprechung nicht im Einklang. Denn die 
Klägerin hätte auch bei rechtzeitiger Erstattung des Frachtgutes 
den erhaltenen Wert bis heute nicht, vollwertig erhalten können. 
(I 419/25. — 30. Oktober 1926.) 


Was heißt Anhalten 
Diese Frage beantwortet 
München folgender- 


— Zum Kraftfahrzeugverkehr. 
auf kürzeste Entfernung? 
das Bayerische Oberste Landesgericht 
maßent): 

Während die Verordnung vom 3. Februar 1910 in $ 18 Abs. 3 
vorgeschrieben hatte, daß der Führer eines Kraftfahrzeuges auf 
unübersichtlichen Wegen, so bei Straßenmündungen, langsam 
und so vorsichtig fahren müsse, daß das Fahrzeug „sofort“ zum 
Halten gebracht werden könne, verlanst $ 18 Abs. 3 der jetzt 
geltenden Verordnung vom 15. März 1923, daß, wenn der Über- 
blick über die Fahrbahn behindert, die Sicherheit des Fahrens 
durch die Beschaffenheit des Weges beeinträchtigt ist, oder leb- 
hafter Verkehr herrscht, so langsam gefahren werde, daß das 
Fahrzeug „auf kürzeste Entfernung“ zum Stehen gebracht wer- 
den könne. Die Änderung der Vorschrift im Sinne einer weniger 
Die Erfahrung 
hatte gezeigt, daß „sofortiges“ Halten unmöglich ist, weil das 
Fahrzeug in der noch so kurzen Frist zwischen dem Entschlusse 


des Führers, anzuhalten, und der Bedienung der geeigneten 
Hebel immer noch eine kleine Strecke weiterläuft. Deshalb 


mußten die Gerichte schon bei der Anwendung der alten Vor- 
schrift dem Kraftfahrer einen gewissen Spielraum einräumen. 


Die neue Vorschrift gewährt eine größere Freiheit, den Um- 
ständen des Falles vernünftig Rechnung zu tragen. Der Aus- 


druck „auf kürzeste Entfernung“ rechnet ohne weiteres mit 
einiger Weiterbewegung des Fahrzeuges. Es ist eine nach den 
Umständen des Falles, insbesondere nach der Beschaffenheit 
der Örtlichkeit zu beurteilende Tatfrage, wie lang die „kürzeste 
sein darf. Es kommt besonders darauf an, auf 
welche Entfernung der Führer ein vor ihm in der Fahrbahn 
auftauchendes Hindernis sehen kann. Dr. Compter. 


Bücherschau. 


— Gegenwart und Zukunft der deutschen Maschinenindustrie. 
Von Dr.-Ing. Friedrieh Kruspi. Mit 34 Textabbildungen. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. II, 127 Seiten, Preis 
geh. 7,50 M. 

Der Maschinenbau gehört nach Wert der Produktion, Zahl der 
Beschäftigten und Anteil an der deutschen Ausfuhr zu den füh- 
renden Industrien Deutschlands und hat bei der heutigen schwie- 


1) Urteil des I. Str.-S. vom 22. September 1925, Deutsche Ju- 
risten-Zeitung, 30. Jahrg. 1925, Heft 23, S. 1813. 


ie 


Zeitung des 
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rigen Wirtschaftslage hart zu kämpfen. Um einen Beitrag zur 
Erkenntnis der jetzigen Produktions- und Absatzbedingungen 
der deutschen Wirtschaft zu liefern, hat sich der Verfasser die 
Aufgabe gestellt, die Gegenwart aus der Vergangenheit zu er- 
klären, die Wirkungen von Krieg und Inflation nachzuweisen 
und von den Wirtschaftszahlen, die kennzeichnend für die gegen- 
wärtige Lage der Maschinenindustrie sind, auf die Zukunft zu 
schließen. Nach einem kurzen, geschichtlichen Rückblick auf 
die Entwieklung der deutschen Maschinenindustrie wird deren 
Bedeutung für die deutsche Wirtschaft an Hand eingehender 
Zahlentafeln und graphischer Darstellungen dargelegt. Sodann 
werden die Wirkungen des Krieges und die allgemeine wirt- 
schaftliche Lage nach dem Kriege behandelt. Die erschwerten 
Produktionsbedingungen der Maschinenindustrie, die hierauf be- 
spröchen werden, liegen in der Rohstoffversorgung, besonders 
Kohle und Eisen, in den Problemen der Arbeiterschaft und Ar- 
beitszeit, in der Preisbildung und nicht zum mindesten in den 
Absatzverhältnissen. Es folgt dann der statistische Nachweis 
der Notlage der Maschinenindustrie; während in den vorher- 
zehenden Abschnitten die für die Lage der Maschinenindustrie 
bedeutungsvollen Faktoren nur nach Ursache und Einflußrich- 
tung gekennzeichnet werden, zeigt sich in diesem Teil ihre ver- 
einte Wirkung in den Zahlen und Kurven des Auftragseinganges 
und Versandes, des Beschäftigungsgrades und der - Ausfuhr des 
Maschinenbaues. Der Schlußteil bringt eine Darstellung der 
Organisation der Maschinenindustrie, im besonderen der Ent- 
wicklung des Vereins deutscher Maschinenbauanstalten, des 
Fachverbandswesens im Maschinenbau und auch der privatwirt- 
schaftlichen Zusammenschlüsse nach Art und Ausmaß. Aus 
seinen Darlegungen zieht der Verfasser den Schluß, daß die 
deutsche Maschinenindustrie als Schlüsselindustrie und vor allem 
als die führende deutsche Exportindustrie von allen öffentlichen 
Organen mit allen Mitteln und Kräften gefördert werden muß. 
Für die Zukunft ist weiter mit hohen Rohstoffpreisen zu rech- 
nen, während zur Zeit die Arbeiterfrage für die Maschinen- 
industrie noch als günstig zu bezeichnen ist, besonders wenn die 
Beseitigung der Nivellierung der Löhne gelernter Facharbeiter 
und ungelernter Arbeiter weiter fortschreitet; falls nicht neue 
wirtschaftliche oder soziale Erschütterungen eintreten, sind hin- 
sichtlich der Arbeitszeit, der Löhne und der Zusammensetzung 
der Belegschaft gesunde Produktionsbedingungen gegeben. Bei 
den Selbstkosten liest das ganze Schwergewicht auf der Seite 
der Unkosten, namentlich der Kapitalkosten und der Steuern 
und Abgaben; die Tatsache, daß die Belegschaftsstärke nur rund 
60% des Standes bei voller Ausnutzung der Betriebsanlagen be- 
trägt, kennzeichnet die jetzige schwere Lage des Maschinen- 
baues. Für den Absatz der Produktion ist im Inland auf längere 
Zeit nicht mit einer Belebung zu rechnen; zur Wiedereroberung 
der früheren Absatzmärkte im Auslande bedarf es absoluter Zu- 


verlässigkeit in der Preisstellung und der Pünktlichkeit: der 


Lieferung, um das Vertrauen des Auslandes wieder zu gewinnen, 
vor allem aber größter Anstrengungen, um in der Kreditgewäh- 
rung mit England und Nordamerika einigermaßen in Wettbewerb 
treten zu können. Den verringerten Absatzmöglichkeiten steht 
eine Vergrößerung der Produktionsfähigkeit der deutschen Ma- 
schinenindustrie um schätzungsweise 20 % gegenüber; zu einer 
wirtschaftiicheren Erzeugung und Ermäßigung der Unkosten in 
der Preisbildung ist es unausbleiblich, daß der nieht oder nicht 
voll ausgenutzte Teil der Betriebsanlagen stillgelegt werden 
muß, oder mit anderen Worten, daß der Maschinenbau dem Bei- 
spiel des Kohlenbergbaues und der Eisenhüttenindustrie wird 
folgen; müssen. Die Durchführung dieser Maßnahmen ist zwar 
in erster Linie Sache des einzelnen Werkes, wird aber von den 
Fachverbänden des Maschinenbaues wesentlich gefördert werden 
können. Diese Aufgabe der Fachverbände berührt sich mit der 
der Spezialisierung und Typisierung sowie der Einführung der 
Normen in die Praxis. Nur die Summe solcher verbandsmäßigen 
Gemeinschaftsarbeit kann dem deutschen Maschinenbau eine er- 
trägliche Zukunft sichern, wie das Beispiel der amerikanischen 
„cooperation* lehrt. 

Das Werk bringt bei seinem mäßigen Umfange eine Fülle von 
Tatsachenmaterial in Form von Zahlentafeln und Schaubildern 
zur Darstellung der wichtigsten Existenzerundlagen der Ma- 


Befreiung von Wagenmiete infolze Unfahrbarkeit von Strecken. | wehung war die Strecke Deutschkreutz bis Turin 


(5 10, la VWÜ.) 
Mitteilung der Reichsbahndirektion ee vom 18. De- 
zember 1926: 
Station Aschaffenburg Hauptbahnhof war vom 13.7X4B 
bis 14. XII. 1926 wegen Entgleisung gesperrt. 


Mitteilung der Generaldirektion der Österreichischen Bundes- 
ahnen vom 13. Dezember 1926 WDZ. 137: Infolge Schneever- 


Interessenten wärmstens empfohlen werden. 


‘aus der Wärme seiner Umgebung gewinnt, gebaut wert e 


PIE “ 


schinenindustrie.: Es kann bei seiner RTEN, Sp 


— Der Eisenbahnfachmann. Man schreibt uns: Di b 
Zeitschrift für das Eisenbahn-Bildungs- und Unterrich 
riehtet mit ihrem dritten Jahrgang eine neue Abteil 
dem Dienst für den Dienst“ ein, die einen al 
wünschten Erfahrungsaustausch bringst. Die „Üb 
Prüfungsaufgaben“ werden in enger Zusammenarbeit 
Prüfungsausschüssen ausgewählt. Alle Prüfungsanfo 
werden berücksichtigt, alle Gegenstände behandelt. Muste 
prüfungen und Sonderprüfungen für die einzelnen B 
vervollständigen die Vorbereitung. Schriftliche Aufı 
den durchgesehen. 


Die Fachabteilungen bringen Unterricht 
erfahrener Fachmänner über alles Wissenswerte. Alle 
eruppen des großen Leserkreises werden entsprechend 
sichtigt. Der Fragekasten wird noch mehr auf di 
lichen Bedürfnisse der Bezieher eingehen. Fast alle An 
werden schriftlich gegeben. Schließlich werden die b 

„Losen Blätter‘ ausgebaut, um die Berufsbildung, 
Zeitschrift vor allem vermittelt, zur Menschenbildung 
weitern. Die ganze Familie des Eisenbahners wird d 
nehmen. Weltanschauliches, Lebensführung, Naturw 
liches, Heimat und Volkskundliches, Kulturgeschichtlie 
Bildende Kunst, Geschichtliches, Literarisches, Heiter 
Kinder“ sind die Hauptgedankenkreise. 


Der Eisenbahnfachmann erscheint schon in der w 
AN mit 32 Seiten Text (bisher 28) zum Kiel 
(30 Pf “ 


er 
0 


— Kreisprozeßkunde, Von Dr. RichardvonD 
Wagner. Eine Übersicht über die ausgeführten, 
benswerten und die möglichen Wärme-Arbeits-Kreisp 
und ohne Temperaturgefälle, warmer und kalter V 
nebst einer Einführung in die Wärmelehre und die 
theorie der Materie, für Techniker und Physiker. 
Bücher, herausgegeben von Adalbert Deckert.) Witten! 
A. Ziemsen, Verlag. X'VI, 578 Seiten mit 126 Abbildun 
in Halbleinen geb. 17,50 M. 2 


Das Buch behandelt men das große Gebi 
Wärme-Arbeits-Kreisprozesse, also der Gewinnung mecha: 
Arbeit aus Wärmeenergie (und auch der Gewinnung vo: 
aus mechanischer Arbeit). . Es beginnt zunächst mit e 
führung in die Wärmelehre, ausgehend von der molek 
tischen Theorie der Gase und der Materie im allgemein 
Grundlage der Thermodynamik und Kreisprozeßkunde 
dann zur eigentlichen Kreisprozeßkunde über. Eine 
zahl von Wärme-Kreisprozessen wird zunächst schem 
sammengestellt, dann werden die Mittel zu ihrer Dur« 
entwickelt, worauf die ausgeführten Motorenarten k 
trachtet werden. Im 4. Abschnitt, der in den Kreisen 
siker und Wärmetechniker sicher auf erheblichen Wi 
stoßen wird, will der Verfasser darlegen, daß es. möglic 
Kreisprozesse durchzuführen, die außerhalb des 
reiches des 2. Hauptsatzes der Wärmetheorie liegen, ı 
Worten, daß ein „Perpetuum mobile“ zweiter Art, 


Er macht auch Vorschläge zur Durchführung seiner Idee, 
eingehend zu begründen versucht. Die Darlegung 1 
über die Unmöglichkeit eines Perpetuum mobile zweite 

seinem ‚berühmten Werke über Dampf- und Gasturbine 


von Zahlenmaterial und wichtigen wärmetechnischen 
hält, ist mit großem Fleiße, aber mit einer gewissen 
keit verfaßt, die sich in der Schaffung neuer Worte 
„Turnil“ (im Esperanto soviel wie Entropie), „Samazus 
Materie“, „Senzumo- Kreisprozeß“ (senzumo — nichts 
ranto), „Permozwart“ für Perpetuum mobile zweiter A: 
Es ist keine leichte Lektüre, kann aber den. Fachle e 
kritischen Studium wohl empfohlen werden. 


5. bis 7. Dezember, die Strecke Sebützen am Gobns 
stadt am 6. Dezember unfahrbar. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbabi 


Die am 15. Dezember 1926 in Betrieb genommene " 
Haiger-Rabenscheid der Nebenbahn Haige 
hain ist den Vereinsbahnstrecken der Reichsbahndirekt 
furt (Main) zugerechnet worden, zen 


— 1383. — 


stand lebte, der 
m 73. Lebensjahre. 
bahndirektion des Saargebietes. 


gearbeitet haben. 


u. 


ichert. 


a Eröffnung von Stationen. 

eichsbahndirektionsbezirk Halle 
22. Dezember 1926 wird der links der Bahnstrecke Jüter- 
-Beelitz zwischen den Stationen Frohnsdorf und Treuen- 
zen neu errichtete Personenhaltepunkt Treuenbriet- 
-Pflegeanstalt eröffnet werden. (S. auch die Ver- 


Fleiß zeichneten den Verstorbenen aus. 


Saarbrücken, den 13. Dezember 19%. 


Nr. 51 


(Saale). | Nummer. 


lassen worden: 


Am 9. Dezember 1926 starb in Pilsnitz (Bez. Breslau), wo er im Ruhe- 
Oberbaurat a. D. 


= Herr Julius Biedermann 


23 Der Verstorbene hat mehr als 35 Jahre seine volle Schaffenskraft aer 
reußischen Staatseisenbahnverwaltung gewidmet. 


1920 erfolgten Ausscheiden versah er die Geschäfte des Präsidenten der Eisen- 


Bis zu seinem am 1. August 


Reiches Wissen und Können, vorbildliche Pflichttreue und unermüdlieher 
] \ 2 Durch sein aufrichtiges, liebenswürdiges 
Wesen erwarb er sich die Hochachtung und Zuneigung aller, die mit ihm 


_ _ Eine treue Erinnerung und ein ehrendes Gedenken ist ihm allezeit 


(1351) 


& N 2 Der Präsident 
und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion des Saargebietes. 


2. Eröffnung von Stationen. 


22. Dezember 1926 wird der links 
ahnstrecke Jüterbog-Beelitz zwi- 
den Stationen Frohnsdorf und 
nbrietzen neu errichtete Personal- 
tepunkt 

- Treuenbrietzen Pflegeanstalt 

inet worden. 

sr Haltepunkt bleibt unbesetzt. Die 
fkarten werden vom Pförtner der 
denburgischen Pflegeanstalt Treuen- 
n verkauft. Gepäck muß von den 
den an den Packwagen gebracht 
von dort abgeholt werden. Expreß- 
kehr ist ausgeschlossen. Die Bahn- 
perre wird vom Zugpersonal be- 


Entfernungen betragen: 
en Frohnsdorf und Treuenbrietzen 
zeanstalt — 2,67 km, 
en Treuenbrietzen und Treuen- 
zen Pflegeanstalt — 2,20 km. 
Bedienung des neuen Haltepunktes 
zunächst folgende Züge anhalten: 
Fin der Richtung von Jüterbog nach 
Treuenbrietzen die Züge Nr. 606 
und 612, 
) in der Riehtung von Treuenbrietzen 
nach Jüterbog die Züge Nr. 613 
und 627. 
er Haltepunkt erhält die Lochkarten- 
Imer 12424. ; (1361) 
(Saale), den 17. Dezember 1926. 
utsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
eichsbahndirektion Halle (Saale). 


‚ Erweiterung der Abfertigungs- 
-befugnisse von Stationen. 


n 1. Januar 1927 wird der an der 
strecke Ottbergen - Northeim ge- 
Haltepunkt Würgassen für 
äck- und Expreßgutverkehr er- 


Pr (1348) 
ssel, den 14. Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 

" Reichsbahndirektion Cassel. 


3 - 4. Güterverkehr. 


eichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
Ei Tiv. 4a). 

| Gültigkeit vom 15. Februar 1927 

r 5-t-Sendungen des Ausnahme- 


. 


| 
| 


tarifs 52 (Papier und Pappe) ein fester 
Zuschlag von 18 Rpfg. für 100 kg ein- 
geführt. Näheres enthält die am 20. De- 
zember 1926 erscheinend Nummer des 
Tarifanzeigers. (1354) 
Berlin, den 15. Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ia 
(Frachtsatzzeiger). 

Der Frachtsatz der allgem. Eileut- 
klasse 1e für 4 km wird von 78 auf 76 
ermäßigt und der für 984 km von 1910 
auf 1940 erhöht. \ (1353) 

Berlin, den 15. Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 
ee N nie 2 ee 
Reichsbahn-Gütertarif, Heft C IT (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Die Geltungsdauer der Ausnahme- 
tarife 16a und 101 (Kartoffeln, frische 
usw.) wird bis auf jederzeitigen Wider- 
ruf, längstens bis zum 31. März 1927 ver- 
längert. 

Berlin, den 18. Dezember 1926. (1370) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv, 5. 
Mit Gültigkeit vom 23. Dezember 1926 


wird der Ausnahmetarif 23a für Glas- : 


flaschen (Monopolflaschen) eineeführt. 
Berlin, den 20. Dezember 1926. (1374) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft D (Stations-. 


tarıf) Tiv. 6. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 
1927 werden die Bestimmungen für 
Dresden Großmarkthalie ergänzt. Die 
Ergänzung bezieht sich auf die Bereit- 
stellung der Wagenladungen im Falle der 
Überfüllung des Bahnhofs Dresden Groß- 
markthalle. Näheres enthält der am 
15. Dezember 1926 erscheinende Nach- 
trag 1 zu Heft D. (1356) 

Berlin, den 13. Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


öffentlichung unter ‚Amtliche Bekanntmachungen“ in dieser 
Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltungen sind er- 


Nr. III 196 vom 13. Dezember 1926 an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Vereinsmitgliedschaft. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. 


Heft B: Entfernungen für den Binnen- 

und Wechselverkehr der früheren Preu- ' 

Bisch-Hessischen usw. Staats- und Pri- 
vatbahnen usw, Tiv. 9. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wird 
das Teilheft BI 16 unter Berücksichti- 
gung der Nachträge 1 bis 28 neu heraus- 
gegeben. Preis 50 Pf. Zu beziehen durch 
die beteiligten Güterabfertigungen und 
die Auskunfttei, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (1352) 

Berlin, den 11. Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Fährbootverkehr Deutschland - England 
über Zeebrügge-Harwich. Reichsbahn- 
Gütertarif, Heft A II (Ausnahmetarife) 
Vrer:9 

Anläßlich der Einstellung von bahn- 
eigenen deutschen Fährbootwagen in den 
Fährbootverkehr Deutschland - England 
über Zeebrügge-Harwich ist zwischen der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und 
der Belgisch-Englischen Fährbootgesell- 
schaft unter dem 21./28. Juli 1926 ein 
Zusatzabkommen zu dem am 9.15. April 
1925 abgeschlossenen Fährbootabkommen 
geschlossen worden. Die dadurch erfor- 
derlich werdenden Änderungen des Aus- 
nahmetarifs 83 für Güter in Fährboot- 
wagen werden mit  Gültiekeit vom 
20. Dezember d. J. in Kraft gesetzt. 

Berlin, den 15. Dezember 1926. (1355) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Bei den Ausnahmetarifen 11 und 41 
(Düngemittel) wird der Vermerk. über 
die Gültigkeitsdauer geändert in: 

„Gültig bis auf jederzeitigen Wider- 
ruf, längstens bis zum 31. Mai 1927.“ 

Berlin, den 17. Dezember 1926. (1369) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 23. Dezember 1926 
wird der Frachtsatzzeiger im Ausnahme- 
tarif 130 (Eisenbahnfahrzeuge) für Ent- 
fernungen von 994 km ab neu. herausge- 
geben. 

Berlin, den 18. Dezember 1926. (1372) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Die Geltungsdauer des Ausnahmetarifs 
16c (getrocknete oder gedörrte Kartof- 
feln usw.) wird bis auf jederzeitigen 
Widerruf, längstens bis zum 31. März 
1927 verlängert. 

Berlin, den 18. Dezember 1926. (1371) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C IT (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültiekeit vom 23. Dezember 1926 
wird der Ausnahmetarif 132 (Tabakstaub 
usw.) auch auf den Verkehr von den Sta- 
tionen der Nebenbahn Wiesloch-Meckes- 
heim-Waldangelloch ausgedehnt. 

Berlin, den 20. Dezember 1926. (1373) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 
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Durehfuhrausnahmetarif S. D. Nr. 6. 

Mit Gültickeit vom 20. Dezember 1926 
ist das Warenverzeichnis des Tarifs 
durch Aufnahme des Artikels „Benzin“ 
in eine neu ‘zu bildende Abteilung XXV 
ergänzt worden, 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

Altona, den 14. Dezember 1926. (1350) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr. 
Ab 18. Dezember 1926 wird die 
dänische Fracht für frisches Rindfleisch 
von Nykiobing paa Falster nach Deutsch- 
land bis auf weiteres, jedoch längstens 
bis zum 31. März 1927 um 33% % er- 
mäßigt. Die Gültigkeit der bereits für 
mehrere dänische Stationen eingeführten 
Ermäßigung für frisches Rindfleisch 
wird bis auf weiteres, jedoch längstens 
bis zum 31. März 1927 verlängert. Aus- 
kunft durch die Abfertigungen. (1346) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 

Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnen-Güter- und Tiertarif für die 
sehmalspurigen Linien der Reichsbahn- 
direktion Dresden. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wird 
der Lieferfristzuschlag für alle nach und 
von den schmalspurigen ‘ Linien über- 
sehenden Stückgutsendungen auf 1 Tag 
herabgesetzt. Die Änderung ist gemäß 
$ 2 der Eisenbahn-Verkehrsordnung ge- 
nehmigt. Näheres durch Reichsbahntarif- 

anzeiger. 

Dresden, am 14. Dezember 1926. (1347) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Dresden. 


Nr. 413 des Tarifverzeichnisses. Reichs- 
hahn-Gütertarif, Ausnahmetarif 6k für 
Steinkohlen und Steinkohlenkoks von 
Steinkohlengewinnungsstätten des Ruhr- 
gebietes nach den Grenzübergangsstatio- 
nen Igel Grenze und Perl Grenze. 
Mit Gültickeit vom 16. Dezember 1926 
ab tritt der vorgenannte Ausnahmetarif 
in Kraft. Er findet Anwendung, wenn 
von einem oder mehreren. Empfängern 
oder Versendern die vertragliche Gewähr 
iibernommen worden ist, daß im Gel- 
tungsbereich des Tarifs in sechs aufein- 
anderfolgenden Monaten bestimmte Be- 
förderungsmengen aufgeliefert werden. 
Weitere Einzelheiten enthält die Ver- 
öffentlichung in dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger für den Güter- und Tier- 
verkehr der Deutschen Reichsbalhn-Ge- 


sellschaft und der Deutschen Privat- 
bahnen. \ 
Essen, den 17. Dezember 1926. (1360) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Essen. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wird 
in der Kilometertafel II des Tarifs für 
Friedrichshafen - Nürnberg 
Hbf. noch die Tarifentfernung 313 km*) 
mit - folgender Fußbemerkung nachge- 
tragen: Krane 


*) Nur gültig für Eilgut (auch be- 
schleunigtes Eilgut) mit der Wegevor- 
schrift des Absenders im Frachtbrief 
„über Crailsheim“. 

München, den 20. Dezember 1926. (1375) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. . 
Tarifamt 
bei der Grupenverwaltung Bayern. 


Herausgegeben jm Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D, Wulff in Berlin. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 26, 

Verlag von Jullus Springer in Berlin W. — Druck von H. $. Hermann & Co, in Berlin SW, 


- visio. 


nahmetarif. über 


‚schlagstelle. 


Reiehsbahn-Gütertarif, Heft C I (Aus- 
nahmetarife). 


Mit Gültiekeit vom 23. Dezember 1926 


wird das Warenverzeichnis der Aus- 


nahmetarife 40 und 40b für Steinsalz 


usw. ergänzt. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 17. Dezember 1926. (1364) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
‘ Reichsbahndirektion Altona. 


Deutsch - dänischer und deutsch - schwe- 
discher Kohlentarif, 

Ab 1. Januar 1927 werden die Schnitt- 
tafeln A und B durch Aufnahme mehre- 
rer Stationen ergänzt. Auskunft durch 
die Abfertigungen. 

Altona, den 17. Dezember 1926. (1362) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Deutsch-Italienischer Güterverkehr über 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 
Direkter Tarif vom 16. August 
1926, Teil I. 

Im Tarif, Teil I, ist auf Seite 144 bei 
der Tarifstelle Nr. 1659/2057 (Gießerei- 
sand usw.) in der Spalte Ausnahme- 
tarif über die Schweiz die Tarifnum- 
mer 1702 ünd auf Seite 158 bei der Tarif- 
stelle 1896/1608 (Strohstoff und Strohzell- 
stoff, trocken usw.) in der Spalte Aus- 
die Schweiz die Tarif- 


nummer 1535°) mit der Fußnote: „?) Nur 
eültig für Sendungen nach Italien“ 
nachzutragen. (1358) 


München, den 14. Dezember 1926. 
Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft, 
Tarifami 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


Tfv. 30. - Donauumschlasverkehr über 
Regensburg, Donauumschlagstelle, Deg- 


“gendorf Hafen und Passau, Donauum- 


Gütertarif, Teil II, vom 
15. Februar 1926. 
Am 23. Februar 1927 werden im Aus- 


schlagstelle. 


nahmetarif 31 (Stein- und Kernobst usw.) 


verschiedene Stationsfrachtsätze außer 
Kraft gesetzt. Näheres durch die Reichs- 
bahntarifanzeiger. (1349) 
München, den 15. Dezember 1926. 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Tarifamt 

bei der Gruppenverwaltung Bayern. 
Deutsch-italienischer Güterverkehr über 
Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 
visio, Direkter Tarif v. 16. August 1926. 

Teile II, III, IV. 

Mit Gültiekeit vom 15. Dezember 1926 
werden die Stationen Brenk, Brohl, 
Hörstel. Lüneburg und Weiler 
Brohlt. E. in den Tarif aufgenommen. 
Näheres über die Höhe der Frachtsätze 
usw. in den Teilen III und IV ist bei den 
Stationen zu erfragen. (1359) 

München, den 16. Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Tarifamt b. G. B. 


Tfv. 30.  Donauumschlagverkehr über 
Regensburg Donauumschlagstelle, Deg- 
sendorf Hafen und Passau Donauum- 

Gütertarif, Teil II, vom 
15. Februar 1926. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird das 
Güterverzeichnis des Ausnahmetarifs 4 
für Steinsalz usw. geändert. Näheres 
durch die Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 17, Dezember 1926. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Tarifamt (1365) 
bei der Gruppenverwaltung Bayern. 


‚Deutsch - Schwedisch- norwegischer 


bandsgüterverkehr. N > 

Mit Gültigkeit vom’23. Deze 
an tritt Ausnahmetarif 21 für 
maschinen von Heidenheim nach 
borg gränsen in Kraft. Näher 
Reiehsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 17. Dezember 196 
- Deutsche Reichsbahn-Gesellscha} 
Reichsbahndirektion Alto 
namens der Verbandsverwaltun 


Lokalgütertarif. Gebührenberechn 1 
der Pengöwährung. 

Ab 1. Januar 1927. werden, so 
her Gebührenberechnung in un 
Kronen vorgeschrieben war, di 
ren in der Pengöwährung beree 
Gleiches gilt auch im &sl. Dona 
schlagverkehr über Bratislava une 
märnOo. ) 
Wien, am 17. Dezember 1926. A 
Erste Donau-Dampfschiffahr 
Gesellschaft. 


Lokalzütertarif Teil I, Abteilung R 
führung eines Nachtrages 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 192% 
zum obenbezeichneten Tarif der 
trag III, enthaltend Änderungen 1 
gänzungen, in Kraft, “ 
Wien, am 17. Dezember 1926. 
Erste Done r 
Gesellschaft. 


Lokalgütertarif Teil I bis En Ä 
der Verhältniszahlen. 
Vom 1. Januar 1927 bis auf 
betragen die Ver'hältniszahlen 
zurUmrechnung aut: leillbis 
Reiehspfenüig . .. . 083. 
österr. Groschen*) Er 
im intern. österr. Verk. 0,42 
im übrigen . x 
Gechoslov. Heller 
ungar..Filler . ®% 
Para: 
Bani . 

Stotinki . 7 
Die vorstehenden Verhältnisza 
ten auch im &sl. Donau-Umseh 
über Bratislava und Komärno. 


*) Für Eilgüter‘ 
Passau-Wien besteht 
"Tarif. ü 

Wien, am 17. Dezember 1926. 2 

Erste Donau-Dampfschiffa rt 
Gesellschaft, _ 


auf der 
ein bes 


'5. Personen- und Gepäckverk 


Tfv. 600. Deutscher Eisenbahn-Pe 
und Gepäcktarif, Teil I 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar I 
im vorgenannten Tarif nachzut 
a) in der Anlage II A Seite 6 
XXVI Für den Verke 
Schmalkalden 
Fahrkarten des Fernverkeh 
Aufdruck „Schmalkalden“ I 
zur Fahrt nach und von 


Schmalkalden 
5 -Reihertor, 
& -Stillertor. 


Für den Nahverkehr (im U: 
30 km) werden besondere F: | 
nach und von den einzelnen B 
aufgelegt. SR 

b) in der Anlage IIB Seit 
Schmalkalden Schmalkalden _ > 

Schmalkalden-Stillertor 
Schmalkalden-Re‘hertor 

Berlin, den 15. Dezember 19 
Deutsche Reichsbahn-Gese 
Reichsbahndirektion Ber! 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
_ von Reichsbahndirektionspräsident z.D. Wulff in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
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Die rechtliche Natur der Empfängeranweisung nach deutschem Frachtrecht. 
Von Dr. Ottmar Maier, München. 
IT. Dem Empfänger eines Gutes ist in der Ausführungsbe- II. Die Rechtsstellung des Empfängers. Um zu 


stimmung II zu $ 76 EVO. die Befugnis eingeräumt, der Eisen- 
jahn gewisse Anweisungen zu erteilen, für deren auch nur ver- 
suchte Ausführung von der Eisenbahn eine Gebühr erhoben 
wird. Andrerseits erklärt die EVO. in $ 78. (2) den Empfänger 
für berechtigt, seine Güter selbst abzuholen oder. sie durch 
ndere als die von der Eisenbahn bestellten Fuhrunternehmer 
‚bholen zu lassen. Wenn er von letzterem Recht Gebrauch 
machen will, so hat er es der Abfertigungsstelle vor der Ankunft 
des Gutes schriftlich anzuzeigen. 

Nun hatte in einem in der 138. Sitzung der Ständigen Tarif- 
kommission (Punkt 4) besprochenen Fall eine Speditionsfirma 
ls frachtbriefmäßige Empfängerin einen anderen Spediteur zur 
Empfangnahme einer Sendung durch Vollmachtanzeige ermäch- 
fiet. Die zweite Speditionsfirma nahm das Gut in Empfang und 
eförderte es in einem ihrer Sammelwagen nach der Schweiz 
veiter, Als auf Grund dieses Sachverhaltes die Güterabferti- 
fung die Gebühr für die Anweisung des Empfängers (Ziffer V 
Nebengebührentarifs) erheben wollte, wurde geltend ge- 
nacht, es handle sich nicht um eine gebührenpflichtige Emp- 
ängeranweisung, sondern um eine gebührenfreie Bevollmächti- 
fung im Sinne des $ 78 (2) EVO. 


einer Entscheidung darüber zu gelangen, ob in diesem Falle eine 
Empfängeranweisung nach $ 76 II EVO. oder eine Vollmacht 
nach $ 78 (2) EVO. vorliegt und ob demzufolge eine Gebühr er- 
hoben werden kann oder nicht, ist zunächst eine Untersuchung 
der Rechtsstellung des Empfängers erforderlich. 

Der Absender bezeichnet die Eisenbahn durch Eintrag in den 
Frachtbrief denjenigen, an den das Gut abgeliefert werden soll, 
den Empfänger ($ 56 (1) a EVO.). Damit sind einer ganz be- 
stimmten Person und zunächst nur dieser die Empfängerrechte 
und Empfängerpflichten des $ 76 vorbehalten. Eine Mehrzahl 
von Einzelpersonen kommt für die Empfängerstellung nicht in 
Frage ($ 56 Ausführungsbestimmung I). Wenn so ein Nebenein- 
ander von’Empfängern wegen der damit verbundenen Abliefe- 
rungsschwierigkeiten vermieden wird, so ist doch zu fragen, 
ob nicht hintereinander mehrere Personen in die Empfänger- 
stellung einrücken können. 

Es ist zunächst klar, daß eine solche Änderung nicht ohne 
weiteres vom Absender vorgenommen werden kann. Denn der 
in den Frachtbrief eingetragene Empfänger ist mit dem Ab- 
schluß des Frachtvertrages durch Übereinkommen der am 
Frachtvertragsabschluß Beteiligten, d. i. der Eisenbahn und des 
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Absenders, vertraglich festgelegt und kann schon nach allge- 
meinen Rechtsgrundsätzen nicht mehr von-einer Partei allein 


durch einen anderen willkürlich ersetzt werden. Dabei ist zu 


beachten, daß die Angabe des Empfängers wesentlicher Bestand- 
teil jedes Frachtvertrages ist. Wesentlich, nicht deswegen, weil 


die Eisenbahn besonderen. Wert auf die Zahlungsfähigkeit, die’ 


Kreditwürdigekeit usw. des benannten Empfängers legt; gegen 
Mängel dieser Art schützt sie sich durch den Zwang zur Vor- 
auszahlung der Fracht, wenn der Wert des Gutes diese nicht 
sicher deckt, $ 69 (1) EVO. Vielmehr kommt es der Eisenbahn 
deswegen so sehr auf den Empfänger an, weil die Auslieferung 
des Gutes, also ein wichtiger Teil der Erfüllung des Fracht- 
vertrages, von einer einwandfreien Bezeichnung des Spa 
berechtigten abhängt. Nun ist freilich dem Absender in $ 73 ge- 
stattet, der Eisenbahn nach Abschluß des Frachtvertrages im 
Wege der nächträglichen Verfügung willkürlich einen anderen 
Empfänger zu bezeichnen. 
die von den nachträglichen Verfügungen des Absenders handeln, 
(ragen deutlich ‘alle Merkmale einer Ausnahmeregelung (eng 
begrenzter Inhalt, genau vorgeschriebene Form, Einheitlichkeit 
der Verfügung, zeitliche Beschränkung usw.), so daß hieraus 
nicht ausdehnend geschlossen werden darf, der Empfänger habe 
die gleichen Rechte. 

Für den Empfänger fehlt eine ähnliche gesetzliche Regelung 
durch die EVO. schon aus dem einfachen Grunde, weil er ja am 
Abschlusse des Frachtvertrages überhaupt nicht beteiliet ist. 
Gleichwohl hat man dem Empfänger zuweilen entsprechende 
Rechte etwa mit der nachfolgenden Begründung beigelegt: Nach 
Ss 73.(9) habe die Eisenbahn von einem gewissen Zeitpunkte an 
die Anweisungen des Empfängers zu beachten; nachdem in den 
ersten acht Absätzen des $ 73 die Verfügungsbefugnisse des Ab- 
senders geregelt seien, wolle man damit offenbar hinsichtlich 
des Empfängers eine gleiche Regelung treffen; mit anderen 
Worten: Der Empfänger habe nunmehr die Rechte, die vorher 
Absender besessen habe, Dabei wird übersehen, daß der 
Frachtvertrag seinen Inhalt durch Vereinbarungen zwischen 
Eisenbahn und Absender empfangen hat. Zu einer 
Änderung fehlt dem Empfänger jede Zuständigkeit, die ihm 
denn auch nirgends ausdrücklich beigelegt ist. 3 73 (9) EVO 
trifft. lediglich darüber Bestimmung, wie lange das Verfügungs- 
recht dem Absender und von wann an es dem Empfänger ZU- 
kommt, 


der 


Um dieser Schwierigkeit zu begegnen, hat man deshalb die- 


Jenigen allgemeinen Regeln des bürgerlichen Rechtes heran- 
gezogen, nach denen Rechte oder wenigstens ihre Ausübung an 
einen Dritten übertragen werden können (Forderungsabtretung, 
Bevollmächtigung, Anweisung, Vertrag zugunsten Dritter usw.). 
Nun hat aber der Empfänger nicht nur Rechte, sondern auch 
Pflichten gegenüber der Eisenbahn. Da. die zur Einweisung 
eines. Dritten in die volle Empfängerstellung erforderliche Ge- 
samtnachfolge nur in seltenen, im Gesetz ausdrücklich bezeich- 
neten Fällen Platz greift, so hat man: neben der Abtretung der 
Rechte noch einen Schuldübernahmevertrag zwischen dem Emp- 
fänger und dem. Dritten angenommen, der durch das Still- 
schweigen der Eisenbahn genehmigt würde. 

Derartigen Auffassungen kann nicht beigepflichtet werden. 
Sie würden gestatten, daß der Empfänger an seine Stelle einen 
Dritten, dieser einen Vierten usw. setzen könnte, die wenigstens 
hinsichtlich der Rechte. auch ohne Zustimmung der Eisenbahn 
dem im Frachtbrief bezeichneten Empfänger gleichstehen wür- 
den. Um diese für den Abfertigungsdienst höchst unerwünschte 
Kettenbildung zu verhindern, hat man schon früher dem Emp-, 
länger die, Weitergabe seiner Rechtsstellung versaet. In der 
Vereinszeitung von 1913 8. 1429 hat Wolff aus den $$ 76 (2) und 
73 (9) EVO. gefolgert, daß der Empfänger erst dann materielle 
Rechte aus. dem Frachtvertrag erwerbe, wenn 


1. das Gut am Bestimmunssort angekommen sei und 


2. die Eisenbahn dem Empfänger den Frachtbrief übergeben 
‘ oder dieser Klage auf Herausgabe des Gutes und des 
rachtbriefes erhoben habe. Bevor nicht auch die zweite 
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. Klärung der zweifelhaften Fragen, - 


Allein gerade diese Bestimmungen. 


Sinne der EVO. ist nämlich, wie sich aus $56 (1) a und $ 73 


. die Eisenbahn geltend zu machen. 
. Frachtvertrag sich ergebenden Pflichten wäre die Eisen 


_ einanderreißung der Empfängerstellung dadurch, daß 


e Zeitung des Ver ei 
Deutscher Eisenbahnveı 


Bedingung erfüllt sei, besitze der Empfänger Iodiglich 
formelle Befugnis, in den Frachtvertrag einzutreten 
die aus diesem sich ergebenden Rechte zu erwerben. I T 
artige Befugnisse aber seien an einen Dritten nicht 
tretbar. B 4 


Diese an sich zur eflende Schlußfolgerung baut RN ledig 
auf der zeitlichen Abwicklung der Empfängeranweisungen & 
Meines Erachtens gibt eine unmittelbare Untersuchung 
Rechtsstellung des Empfängers eine umfassendere und 


Die EVO. sagt in $ 76 (2), daß der Empfänger ı 
Ankunft des Gutes am Orte der Ablieferung berechtigt ist, d 
durch ‚den Frachtvertrag begründeten Rechte gegen Erfüll 
der sich daraus ergebenden Pflichten im eigenen Namen g 2 
die Eisenbahn geltend zu machen. Dabei ist das Wort. Empfän 
an dieser wie an den anderen Stellen der EVO. in einer 
setzlich genau festgelegten Sinne gebraucht. Empfänge 


ergibt, die vom Absender im Frachtbrief, allenfalls in 
nachträglichen Verfügung bezeichnete Person, an die di h 
abgeliefert werden soll. Der Nachdruck liegt auf dem ers 
Teil der Definition; die EVO. kennt keinen anderen Erwe 
Empfängerstellung als die beiden Arten der Bezeich 
einer Person durch den Absender. Dabei ist zu beac 
daß sich bei der Änderung ides Empfängers durch nachtr 
Verfügung die Rechte und Pflichten des Empfängers nicht 
Übergang vom Erstempfänger herleiten. Mit anderen Wo 
Die EVO. kennt keine Rechtsnachfolge in der Empfäng 
lung, sondern nur einen originären Rechtserwerb. 


Der $ 76 (2) enthält weiterhin die Regel, daß der Emp 
„die durch den Frachtvertrag begründeten Rechte“ 'ge 
machen kann. Soweit also nicht die EVO. für Sonderfälle 
weichende Anordnungen getroffen hat (z. B. bei Ablieferı 
hindernissen) bestimmen sich die Verpflichtungen der Eise 
nur nach den Vereinbarungen des Frachtvertrages. Sie { 
durch Bestimmung des am Abschluß des Frachtvertra 
nicht beteiligten Empfängers nicht geändert werden. ie 
weisungen des Empfängers haben sich im Rahmen des vom 
sender abgeschlossenen Frachtvertrages zu halten. 


Schon oben ist darauf hingewiesen worden, daß es eine 
samtnachfolge in Rechte und Pflichten des Empfängers 
nach bürgerlichem Rechte nicht gibt. Würde man nun 
Ersatz dessen eine Abtretung der Rechte auf der einen un 
Schuldübernahme auf der anderen- Seite zulassen, so ergäb 
die Möglichkeit einer Spaltung von Empfängerrechten und I 
fängerpflichten. Zur Abtretung der Rechte bedürfte nä 1 
der Empfänger keiner Zustimmung der Eisenbahn, während 
Genehmigung für. die: Schuldübernahme erforderlich ist, 


die durch den Frachtvertrag begründeten Rechte 
"Allein wegen der aus 


tigt, 


halten. Dieser Zustand entspricht nicht dem $ 76 (2) 
der eine Geltendmachung der durch den Frachtvertrag be 
deten Rechte gegen Erfüllung der sich daraus erge 
Verpflichtungen vorsieht. Mit anderen Worten: Die 
seitigen Leistungen sind Zug um Zug zu bewirken. Ein 


und Pflichten auf verschiedene Personen verteilt werden, 
der EVO. nicht vorgesehen. 


Wenn so eine Heranziehung der Rau des bürgerl 
Rechtes zur Ausfüllung der angeblichen Lücke der E 
gelehnt wird, so entspricht dies auch im Ergebnis d N 
meinen Erfordernissen des Verkehrs. Der rasche, masse 
Verkehr der Eisenbahn verlangt für den Abfertigungs 
klare, einfache, möglichst formalisierte Tatbestände, d 
Beziehung leicht zu übersehen sind. Hier sei nur 
fügungsgewalt des Absenders oder des Empfängers ü 


gang 
szember 1926. 2 
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en der Eisenbahn befindliche Gut gedacht, die in dem 
öfter genannten $ 73 (9) EVO. in ihrer zeitlichen Ab- 
zung behandelt ist. Danach erlischt das Verfügungsrecht 
senders, wenn nach der Ankunft des Gutes am Orte der 
eferung der Frachtbrief dem Empfänger übergeben oder 
‘von dem Empfänger gemäß $ 76 Absatz 2 Klage gegen .die 
ahn erhoben wird. Mit dem Erlöschen des Verfügungs- 
des Absenders beginnt das des Empfängers. Das Ziel 
O. ist klar: Ein leicht zu erfassender Zeitpunkt und ein 
dingter Ausschluß mehrfacher Verfügungsrechte. Hierzu 
che man den folgenden Fall: Der Absender A. hat eine 
dung an den Empfänger E. in 7. abgerichtet. Während sie 
h Z. unterwegs ist, weist E. die Empfangsabfertigung an, 
an den Dritten D. gegen Bezahlung der Fracht auszuliefern, 
diesem seine Rechte aus dem Frachtvertrag abgetreten 
Als die Eisenbahn demgemäß den D. von der Ankunft 
utes benachrichtigt, verweigert dieser die Annahme des 
es, - teilt dies sofort dem E. mit und gibt die Nachricht, 
h bevor die Eisenbahn dem Absender das Ablieferungs- 
dernis mitgeteilt hat, telephonisch auch an A. weiter. Darauf- 
‚schiekt A. sofort eine Verfügung nach Z., das Gut zurück- 
er nden; D. hat sich aber inzwischen eines Besseren besonnen 
d erklärt noch vor Eingang der Verfügung des A. schriftlich, 
wolle jetzt die Sendung übernehmen. Daraufhin liefert die 
bahn dem D. das Gut sofort in Anwendung des $ 81 (2) 
aus. A. verlangt nun von der Eisenbahn Schadensersatz, 
sie seine Verfügung, zu der er nach $ 73 (9) EVO. noch 
htigt gewesen sei, nieht ausgeführt habe. Hier laufen: offen- 
?, entgegen der Absicht der EVO., zwei Verfügungsgewalten 
neinander her. E. hat zu einer Zeit eine Anweisung ge- 
als die Verfügungsgewalt des A. noch nicht erloschen 
Nun nehme man den Fall etwas anders: D. hat die An- 
des Gutes verweigert und teilt dies dem E. mit. A. er- 
keine nachträgliche Verfügung; allein am nächsten Tage 
ngen sowohl D. wie auch E., de seine Meinung geändert 
Auslieferung von Gut und Frachtbrief. E. behauptet, der 
rungsabtretungsvertrag sei durch die Weigerung des D. 
ustandesekommen und das Gut infolgedessen ihm selbst 
iefern. D. seinerseits beruft sich auf $ 81 (2) EVO.; seine 
siserung habe auf die Gültigkeit des Abtretungsvertrages 
inen Einfluß, die nachträgliche Empfangsbereitschaft gebe ihm 
vecht, die Ablieferung zu verlangen. Hier würde der Emp- 
abfertigung wohl nichts anderes übrig bleiben als die 
ekeit des Forderungsabtretungsvertrages nachzuprüfen, um 
'ellen zu können, wer der rechte Empfänger ist. Dies ver- 
‘sieh aber nicht mit den Erfordernissen einer klaren und 
en Abwicklung des Abfertigungsdienstes. 


eh meiner Ansicht führt nur die oben vertretene Auffassung 
er die Stellung des Empfängers zu einer einfachen und ein- 
indfreien Lösung. In dem zuerst besprochenen Fall ist Emp- 
er des Gutes im Sinne der EVO. E., nicht D. Da E. die 
inne des Gutes nicht verweigert hat, ist $ 831 (2) EVO. 
] nwendbar, vielmehr ist dem E. das Gut durch Benach- 
igung anzubieten. Wenn eine Verfügung des A. einläuft, 
v r.E. den Frachtbrief übernommen hat, so ist sie zu be- 
ten. Im zweiten Fall wird das Gut ohne Prüfung des zwischen 
und E. bestehenden Rechtsverhältnisses an E. ausgeliefert, 


er der Empfänger der Sendung ist. 


Aus dieser Auffassung über die Rechtsstellung des Empfängers 
en sich noch einige Folgerungen: 

Bei unrichtiger Tarifanwendung ist der im Frachtbrief be- 
te Empfänger derjenige, der nach $ 70 0) EVO. zur 
ahlung verpflichtet ist. Gerät etwa der Dritte (D.), den 
mpfänger als empfangsberechtigt bezeichnet hatte, nach- 
in Konkurs, so ist die Eisenbahn nicht auf die Konkurs- 
gewiesen, sondern kann volle Bezahlung von dem fracht- 
Jä igen Emplänger fordern. 

Bin _ Klagerecht * nach s$S 76 (2) EVO. steht niemals dem 
en zu, sondern nur dem ursprünglichen Empfänger. 


II. Die Empfängeranweisung nach der 
geltenden Regelung. 


In Han bisherigen Ausführungen ist dargetan, daß der Emp- 
fänger nach den Vorschriften der EVO. nicht berechtigt ist, 
seine Rechte und Pflichten auf einen Dritten zu übertragen. 
Gleichwohl sind aber in der Ausführungsbestimmung II zu S 76 
Anweisungen des Empfängers zugelassen, die nach einer Ab- 
tretung von Rechten und Pflichten aussehen. Insbesondere ge- 
stattet die Ziffer 1 dem Empfänger, die Eisenbahn anzuweisen, 
daß das Gut mit dem Frachtbrief gegen Zahlung der. Fracht und 
der sonst auf dem Gut haftenden Beträge auf der Bestimmungs- 
station einem Dritten ausgeliefert wird. Da sie Empfang des 
Gutes und Frachtzahlung beim Dritten vereinigt, erscheint sie 
als Regelfall der Empfängeranweisung und mag für die wei- 
teren Erörterungen zugrunde gelegt werden. Es ist zunächst 
die Rechtsgültigkeit dieser Ausführungsbestimmung gegenüber 
den Vorschriften der EVO. zu prüfen. Die Befugnis, Anwei- 
sungen zu geben, wie sie in der Ausführungsbestimmung nieder- 
gelegt sind, ist nicht etwa schon im Frachtvertrag zugunsten 
des Empfängers bedungen. Vielmehr handelt es sich um zusätz- 
liche Möglichkeiten, die dem Empfänger durch die Eisenbahn 
eingeräumt sind. Dies erhellt einmal aus dem Wortlaut des 
$ 56 (1)a, wo der Empfänger als derjenige bezeichnet ist, an 
den das Gut abgeliefert werden soll. Sodann hat aber auch die 
Ausführungsbestimmung selbst durch ihre Eingangsworte 
(„außer den durch den Frachtvertrag begründeten Anweisungen 
kann der im Frachtbrief bezeichnete Empfänger Anweisung er- 
teilen“) ihr Verhältnis zu den schon durch den Frachtvertrag 
begründeten Anweisungsrechten außer Frage gestellt. Dies hat 
die wichtige Folge, daß kein durch den Frachtvertrag begrün- 
detes Recht auf Ausführung der Anweisungen besteht, daß diese 
vielmehr von der Eisenbahn nach freiem Ermessen zugelassen 
oder abgelehnt werden können; auch die Gebührenpflicht hat 
hierin ihre Grundlage. Dem Empfänger werden also durch die 
Anweisungsbefugnisse keine neuen Rechte gegen die Eisenbahn 
eingeräumt, sondern nur eine tatsäch'iche Möglichkeit eröffnet. 
in gewisser ihm zweckmäßig erscheinender Weise über das Gut 
zu verfügen. Der Dritte selbst erwirbt durch die Empfänger- 
anweisung keine Rechte gegen die Eisenbahn; denn einem 
Rechtszuwachs bei ihm müßte ein ebensolcher Verlust beim 
Empfänger selbst gegenüberstehen. Nach den bisherigen Aus- 
führungen gibt aber der Empfänger keines seiner Rechte ab. 
Gesenüber den Vorschriften der EVO. stellen sich danach die 
Vorschriften über die Empfängeranweisung als eine Ergänzung, 
nieht als eine inhaltliche Abweichung dar, weshalb an ihrer 
Gültiekeit im Hinblick auf $ 2 EVO. nicht zu zweifeln ist. 

Die durch die EVO. selbst zugelassenen Anweisungen des Emp- 
fängers sind durch den Inhalt des Frachtvertrages beschränkt. 
Dabei ist zu beachten, daß das Verfügungsrecht des Empfängers 
überhaupt erst beginnt, wenn die eigentliche Beförderung schon 
zu Ende ist, $ 73 (9) EVO. Für seine Anweisungen, bei denen 
er sich auf die Vorschriften der EVO. stützt, und bei denen 
deshalb weder eine Zurückweisung noch eine Gebührenbelastung 
seitens der Eisenbahn erfolgen käann, bleibt daher im allgemeinen 
nur das engbegrenzte Gebiet der Auslieferung des Gutes übrig, 
soweit nicht auch dieses schon durch die Vereinbarungen des 
Absenders mit der Eisenbahn geregelt ist. Danach handelt es 
sich hierbei um Anweisungen, die der Empfänger etwa über die 
Benachrichtigung von der Ankunft des Gutes, über die Selbst- 
abholung oder Zurollung durch den bahnamtlichen oder einen 
anderen Rollführer ($ 78 [2] EVO.), über die etwaige Weiter- 
beförderung des Gutes am Bestimmungsort ($ 76 [9] EVO.) 
geben kann. 

Neben die Anweisungen, die sich unmittelbar auf die EVO. 
stützen und durch den Fracehtvertrag begründet sind, treten die 
eigentlichen Empfängeranweisungen, die in der Ausführungs- 
bestimmung zugestanden sind. Gibt es nun außer diesen beiden 
Arten von Anweisungen noch andere Arten, insbesondere solche, 
die sich auf das bürgerliche Recht stützen? Der Wortlaut der 
Ausführungsbestimmung II spricht jedenfalls dagegen, da hier 
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von derartigen Anweisungen nicht die Rede ist. Zur Klärung 
der Frage ist zunächst zu untersuchen, ob die Empfängeranwei- 
sung der Ausführungsbestimmung mit irgend einem Tatbestand 
des bürgerlichen Rechtes identisch ist. 

Daß es sich um keine Anweisung im Sinne des $ 783 BGB. 
handelt, steht außer Frage, da sie nicht auf vertretbare Sachen 
lautet. Ein Auftrag ($ 662 BGB.) kommt ebenfalls nicht in 
Betracht, da für die Anweisung eine Gebühr erhoben wird. Auch 
eine entgeltliche Geschäftsbesorgung nach $ 675 BGB. scheidet 
aus, weil weder ein Dienst- noch ein Werkvertrag zugrunde- 
liegt. Es wird eben überhaupt kein Vertrag zwischen Eisenbahn 
und Empfänger geschlossen, der erstere zur Erfüllung ver- 
pflichten würde, Welches Rechtsgeschäft zwischen dem Emp- 
fänger und dem Dritten die Anweisung veranlaßt hat (Kauf, 
Miete des Gegenstandes usw.), ist für das Verhältnis des 
Empfängers zur Eisenbahn gleichgültig. Mangels irgend eines 
Vertragsabschlusses kann die Anweisung auch nicht etwa als 
Vertragsangebot aufgefaßt werden. Danach dürfte klar sein, 
daß die Ausführungsbestimmung einen Tatbestand eigener Art 
niedergelegt hat, der mit keiner Rechtsform des bürgerlichen 
Rechtes zusammenfällt. Die Folge hiervon ist, daß Rechtsge- 
schäfte der verschiedensten Art unter den Begriff der Emp- 
fängeranweisung fallen, wenn sie nur in einer Form zur Kennt- 
nis der Empfangsabfertigung gebracht werden, aus der hervor- 
geht, daß nach der Absicht des Empfängers Gut und Frachtbrief 
(so im Falle der Ziffer 1 der Ausführungsbestimmung II) an 
einen Dritten ausgefolgt werden sollen. Maßgebend ist also nur 
der Inhalt der Anweisung, gleichgültig aber das zugrunde- 
liegende Rechtsgeschäft oder die rechtsgeschäftliche Form, in 
welche die Anweisung gekleidet ist. 

Es gibt sogar Fälle, in denen der Empfängeranweisung über- 
haupt kein Rechtsgeschäft zugrundeliegt, wo vielmehr die Er- 
teilung der Anweisung lediglich die Verschleierung der Her- 
kunft des Gutes bezweckt. Hierzu können die in Ziffer 2, mög- 
licherweise auch die in Ziffer 4, vor allem aber die in Ziffer 3 
genannten Formen der Empfängeranweisung Verwendung finden. 
Zur Beleuchtung möge ein auch sonst nicht ganz alltäglicher 
Fall dienen, der sich vor kurzem auf einer kleinen Station im 
bayerischen Gebirge ereignete. Ein Mann von dort hatte bei 
einer Firma, sagen wir in Nürnberg, einen eisernen Gebrauchs- 
gegenstand gekauft. Dieser Firma erschien es wirtschaftlicher, 
den Gegenstand nicht selbst in Nürnberg herzustellen, sondern 
durch einen ihrer Vertreter in München kaufen und von dort 
an den Empfänger schicken zu lassen. Um aber wegen des An- 
sehens ihrer Firma den Empfänger glauben zu lassen, daß das 
Gut von Nürnberg komme, wählte sie folgenden Weg: Sie 
schickte das Gut von München aus an sich selbst als Empfänger 
nach dem oberbayerischen Gebirgsdorf, bahnlagernd. An die 
dortige Güterabfertigung leitete sie nun einen neuen Fracht- 
brief, ausgestellt mit der Versandstation Nürnberg; als Absen- 
derin war ihr Nürnberger Betrieb, als Empfänger der Käufer 
des Gegenstandes angegeben. Sie ersuchte dabei, den Fracht- 
brief, der von München aus das Gut begleitet hatte, an sie 
zurückzugeben und den neuausgestellten Frachtbrief mit dem 
Gute dem Empfänger auszuliefern. Dieser sollte auch die Fracht- 
kosten bezahlen. Der Antrag war in dieser Form, die eher nach 
einer nachträglichen Verfügung des Absenders als nach einer 
Empfängeranweisung aussah, nicht zu vollziehen. Um aber dem 
Wunsche des Absenders, der im Frachtvertrag ja gleichzeitig 


Bücherschau. 


— Sonderunterrichtsheft für. den Zugbegleitdienst. Die 
Schriftleitung des „Eisenbahnfachmanns“ wird als drittes Son- 
derheft ein „Sonderunterrichtsheft für den Zugbegleitdienst“ 
herausgeben. Das Heft umfaßt etwa 50 Seiten mit zahlreichen 
Bildern und Übersichten. Es enthält: „Vorwort“ und „Die 
Grundsätze der Bremsberechnung“ von Reichsbahndirektar 
Leibbrand, Berlin, ‚Das Lochkartenverfahren im Betriebsdienst 
und die Tätigkeit des Zugführers für diesen Zweck“ von Reichs- 
bahndirektor Dr.-Ing. Tecklenburg, Berlin, „Der Schaffner- 
dienst bei Güterzügen“ von Eisenbahnoberinspektor Ballert, 
Frankfurt (Oder), „Reisegepäck, Fahrräder, Expreßgut, Be- 
schleunigtes Eilgut, Dienstbriefe, Dienstgelder, Fundsachen, 
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als Empfänger auftrat, gerecht zu werden, wurde das Gut 
Frachtzahlung (hierüber quittierte Rechnung, AAV. II $ 

dem Käufer jenes Gegenstandes ausgehändigt, der Frach 
aber an die Firma zurückgesandt. Es handelte sich also um 
Empfängeranweisung nach Ziffer 3 der Ausführungsbestimn 
wobei der Frachtbrief dem Empfänger, das Gut aber 
Zahlung der Fracht auf der Bestimmungsstation einem D 
auszuliefern war. Der zweite Frachtbrief mit der Versandst 
Nürnberg war zwecklos. a 


Hier kann nun auch das Verhältnis der Empfängeranwe 
zu der Forderungsabtretung und der Vollmachtserteilung 
örtert werden. Die Abtretung der Forderungen aus dem Fı 
vertrag durch den Empfänger an einen Dritten ist, sowei: 
tretbare Rechte bereits entstanden sind, nach bürgerlichem R 
zulässig. Das Verkehrsrecht verbietet eine solche Abt 
nicht; allein — und .dies ist der springende Punkt — die E 
derungsabtretung nach den $$ 398 ff. BGB. ist verkehrsrech 
ohne Bedeutung, ihre Erledigung erfolgt nicht im Rahmen 
Abwicklung eines Eisenbahnfrachtvertrages. Vom Standpı 
des praktischen Verkehrsdienstes aus gesprochen ist die D 
führung nicht Sache des Abfertigungsdienstes, sondern de 
Eisenbahnverwaltung. Soweit eine Forderungsabtretung 
Kenntnis der Empfangsabfertigung gebracht wird, ist 
Empfängeranweisung zu behandeln, wenn im übrigen d 
Voraussetzungen gegeben sind. 


Die Zuführungsvollmacht, die im $ 78 (2) EVO. in der 
schränkung auf Stückgut zugelassen ist, verfolgt einen 
anderen wirtschaftlichen Zweck als die Empfängeranweis 
Bei der Bevollmächtigung will der im Frachtbrief bena 
Empfänger das Gut selbst beziehen, während die Empfä 
anweisung das Gut wirtschaftlich einem Dritten zubringen 
Wo der letztere Zweck verfolgt wird, kann der $ 78 @) 
nicht in Frage kommen; denn es handelt sich in diesem Fall 
den Empfänger nicht um die Ausübung der Befugnis, 
„Güter selbst abzuholen oder sie durch andere als die von 
Eisenbahn bestellten Fuhrunternehmer abholen zu lassen.“ 

Zusammenfassend ist festzustellen: Die Empfängeranweisun; 
nach Ausführungsbestimmung II zu $ 76 EVO. deckt sich 
keiner der Rechtsformen des BGB., die eine Weitergabe 
Forderungen oder anderen Rechten ermöglichen. Vielmehr 
in $ 76 II eigene Tatbestände geschaffen, deren Vorhander 
ohne Rücksicht auf die vom Empfänger benutzte Rechtsform 
dem Gesichtspunkt zu prüfen ist, ob der Empfänger oder de 
Dritte das Gut wirtschaftlich bezieht. Überall wo der Dri 
nicht lediglich der Gehilfe ist, dessen sich der Empfänger 
der Abholung des Gutes bedient, liegt eine Empfängeranwei 
vor. Ob der Empfänger dem Dritten eine Abtretungsurkı 
oder eine Vollmacht zur Vorzeigung bei der Güterstation aus 
stellt oder ob er der Station gegenüber den Dritten zur Emp 
fangnahme des Gutes bevollmächtigt, ist unwesentlich. 


Kehren wir nun zu dem eingangs erwähnten Fall zurück, & 
ergibt sich folgendes: Tatsächlicher Bezieher des Gutes soll 
nicht die im Frachtbrief bezeichnete Speditionsfirma sein, 
dern der zweite Spediteur ließ sich das Gut zur eigenen Y 
schaftlichen Weiterverfügung ausliefern. Es liegt deshalb keine 
Zuführungsvollmacht, sondern eine Empfängeranweisung 
für die die im Nebengebührentarif vorgesehene Gebühr von 
Eisenbahn einzuheben ist. 


Fahrkartenprüfung“ von Eisenbahnoberinspektor Spade, Ber! 
„Die schriftlichen Arbeiten des Zugführers“ von Reichsbahnar 
mann Borchardt, Halle (Saale), „Die Laufbahn der Zugbeglei 
beamten“ von Reichsbahnrat Gold, Stuttgart, „Die. wichtig 
Prüfungsfragen aus dem Betriebsdienst für Zugführer 
Schaffner“ und als Anlage „die Eisenbahnfahrkarten“, 

Das Sonderheft wird bald ein unentbehrlicher Begleiter 
alle Zugführer und Schaffner werden; denn- es behandelt | 
Fragen, die im Dienst auftreten. Es wird im Januar erscheil 
und etwa 1,50 M. für Bezieher des „Eisenbahnfachmanns“, 
für Nichtbezieher kosten. Bestellungen nehmen die Vertr 
leute bei den Direktionen und der Verlag H. S. Hermann & 
Berlin SW 19, Beuthstraße 8, entgegen. Y 


Jahrgang 


‘ Kr. 
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i Zugrundelegung der soeben entwickelten Auffassung des 
seriffes Ablieferung ergibt sich hinsichtlich der Haftung des 
ohtführers im allgemeinen und der Eisenbahn im besonderen 
ende Rechtslage. 

h Artikel 395 HGB., den Artikel 423 HGB. für die Eisen- 
in als zwingendes Recht erklärt, ist der Frachtführer rück- 
ıtlich der Zeit von der Annahme des Gutes zur Beförderung, 
auf Seite des Absenders die Auflieferung des Gutes in sich 
greift, bis zur Ablieferung, d. i. also nach den obigen Aus- 
hrungen bis zur Annahme des-Gutes durch den Empfänger, 
ö das Gut verantwortlich, und zwar aus der bloßen 
sache heraus, daß das Gut in dieser Zeit Schaden 
nommen hat, also ohne Rücksicht auf ein Verschul- 
n des Frachtführers und ohne Rücksicht darauf, ob 
r Schaden eingetreten ist, während sich das Gut in .der 
wahrsame des Frachtführers selbst oder eines anderen be- 
er es für den Frachtführer inne hatte. Der Grund dafür, 
e Verantwortung des Frachtführers für das Gut in dieser 
ise geregelt wurde, liegt darin, daß es von der Auflieferung 
8 Gutes zur Beförderung an der Einflußnahme und Wahr- 
shmung des Absenders entzogen ist, wie der Frachtführer mit 
ute verfährt, und es deshalb einer Rechtsverweigerung 
eichkäme, wenn die Verantwortung des Frachtführers für das 
| so geregelt würde, daß behufs Erlangung eines Schadens- 
es vom Frachtführer diesem immer erst nachgewiesen 
erden müßte, daß der Schaden durch ein Verschulden des 
ichtführers entstanden ist, während sich das Gut in seiner 
wahrsame befand, und daß, wenn sich der Schaden ereignet 
_ während ein anderer das Gut für den Frachtführer inne 
tte, ein Schadenersatzanspruch nur gegen diesen anderen be- 
inde. Daß der Empfänger unter Umständen in der Lage sein 
nnte, in der Zeit vor der Annahme des Gutes für dessen 
haltung zu sorgen, mußte bei der Haftungsregelung vorweg 
Y ‚Betracht bleiben, weil es nicht vorweg feststeht, daß der 
mpfänger, an den das Gut abgeliefert werden soll, überhaupt 
is ‚tiert, und weil dieser, wenn er existiert, dem Frachtführer 
zenüber zur Annahme des Gutes nicht verpflichtet ist, sondern 
i Verweigerung oder Verzögerung der Annahme, und zwar 
bst nach Auslösung des Frachtbriefes, nur die Behandlung 
utes als unanbringliches Gut zu gewärtigen hat und dem 
fänger daher noch weniger zugemutet werden kann, rück- 
tlich einer Zeit vor der Annahme des Gutes für dessen 
haltung zu sorgen und die Gefahr einer Beschädigung des 
ites zu tragen. 

onngleich sich der Zeitraum, rücksichtlich dessen der 
ächtführer nach Artikel 395 HGB. für das Gut haftet, bis zu 
m Zeitpunkte erstreckt, in welchem der Empfänger das Gut 
mmt, und die Länge dieses Zeitraumes sohin vom Willen, 
von der Existenz des Empfängers abhängt, dauert aber die 
A ftung bei Eintritt eines Annahmeverzuges doch nicht in der 
Artikel 395 HGB. festgesetzten Strenge fort, denn Artikel 1 
'B. bestimmt, daß in Handelssachen, soweit das HGB. keine 
sstimmungen enthält, die Handelsgebräuche und in deren Er- 
helung das allgemeine bürgerliche Recht zur Anwendung 
Inmt, Über die Rechtsfolgen des Annahmeverzuges beim 
ehtgeschäft enthält aber das HGB. keine besonderen Bestim- 
ungen; auch kommen Handelsgebräuche, die in solchen Fällen 
wisse Erleichterungen für den Frachtführer als handelsge- 
äuchlich erscheinen ließen, nicht in Betracht, so daß hierfür 
| Bestimmungen des bürgerlichen Rechtes über die Rechts- 
Igen des Annahmeverzuges Anwendung finden. In Österreich 
It diesbezüglich $ 1419 a. b. G. B., der bestimmt, daß, „wenn 
* Gläubiger gezögert hat, die Zahlung (= Leistung) anzu- 
hmen, die widrigen Folgen auf ihn fallen“. Der Frachtführer 


tet demnach zwar auch bei Annahmeverzug nach Artikel 395 
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Die Ablieferung an die Zollniederlage. 
Von Sektionschef a.D. Dr. Stockhammer, Wien. 
(Schluß.) 


HGB. grundsätzlich bis zur Annahme des Gutes durch den Emp- 
fänger, kann aber auf Grund des bürgerlichen Rechtes, in Öster- 
reich des $ 1419 a. b. G. B., gegen den Empfänger im Einrede- 
wege eine Herabsetzung der Haftung für die Zeit nach Eintritt 
des Annahmeverzuges und dessen Dauer geltend machen. 

Da das HGB. der Eisenbahn diese nach dem bürgerlichen 
Rechte bei Annahmeverzug ipso facto eintretenden befreienden 
Rechtsfolgen gewiß nicht vorenthalten wollte, kann auch Ar- 
tikel 423 HGB. nur so aufgefaßt werden, daß durch ihn die 
dureh Artikel 395 HGB. in Verbindung mit den Bestimmungen 
des bürgerlichen Rechtes über die Rechtsfolgen des Annahme- 
verzuges geschaffene Rechtslage für die Eisenbahn zum zwin- 
genden Recht erhoben werden und es nach dem HGB. zulässig 
sein sollte, für die Eisenbahn durch Reglements für den Fall 
eines Annahmeverzuges ipso facto eintretende Haftungserleich- 
terungen festzusetzen, soferne diese nur die durch das bürger- 
liche Recht gezogenen Grenzen nicht überschreiten. Tatsächlich 
wurde in den Reglements von dieser Möglichkeit auch seit jeher 
Gebrauch gemacht, in den älteren in der Weise, daß in dem von 
dem Verfahren bei Ablieferungshindernissen handelnden Para- 
graphen unter anderem festgesetzt wurde, daß die Güter „auf 
Kosten und Gefahr der Versender lagern“. 

Bei Sendungen, die nach dem I. Ü. zu beurteilen sind, ist die 
Rechtslage formell allerdings eine andere, denn im I.Ü. fehlt 
eine dem Artikel 1 HGB. entsprechende Bestimmung, welche die 
Bestimmungen des bürgerlichen Rechtes über den Annahme- 
verzug auf internationale Sendungen als anwendbar erklärt; in 
Artikel 24 I. Ü. wird vielmehr nur bestimmt, daß sich das. Ver- 
fahren bei Ablieferungshindernissen nach den für die ab- 
liefernde Bahn geltenden gesetzlichen und reglementarischen Be- 
stimmungen richte, so daß nach dem Wortlaute des I.Ü. die 
gesetzlichen und reglementarischen Bestimmungen der abliefern- 
den Bahn über: die Rechtsfolgen des Annahmeverzuges, da sie 
strenge genommen nicht unter den Begriff Verfahren fallen, auf 
internationale Transporte nicht angewendet werden könnten. 
Man wird indessen bestimmt nicht gegen den Geist des I.Ü. 
verstoßen, wenn man annimmt, daß durch Artikel 24 1. U. der 
ganze Inhalt der mit „Verfahren bei Ablieferungshindernissen“ 
überschriebenen $$ der internen Reglements, also auch die Be- 
stimmungen dieser über die bei Ablieferungshindernissen ein- 
tretende Herabsetzung der Haftung auf internationale Trans- 
porte für anwendbar erklärt werden sollten und Artikel 24 I.Ü. 
nur einen Diktionsfehler enthält. 

Befindet sich der Empfänger mit der Annahme des Gutes im 
Verzuge, so kann sich der Frachtführer nach Artikel 407 HGB. 
unter Dazwischenkunft des Gerichtes durch Niederlegung des 
Gutes in einem öffentlichen Lagerhause oder bei einem Dritten, 
sowie, wenn er noch Forderungen aus dem Frachtvertrage hat, 
auch durch öffentlichen Verkauf des Gutes von der Haftung für 
das Gut für die Folgezeit auch gänzlich befreien. Aufgabe des 
Gerichtes bei diesem Verfahren ist es, mit oder ohne Zuziehung 
von Sachverständigen den Zustand des Gutes im Zeitpunkte der 
Niederlegung oder des Verkaufes festzustellen. Daß das HGB. mit 
einer solehen Niederlegung eine Befreiung des Frachtführers 
von der Haftung für die Folgezeit verbinden wollte, ist zwar 
im HGB. nicht ausdrücklich gesagt, aber daraus zu entnehmen, 
daß die betreffenden Bestimmungen des Artikel 407 HGB. 
anderenfalls überflüssig wären. Für die Eisenbahn ist Artikel 
407 HGB., da dieser in Artikel 423 HGB. nicht aufgezählt ist, 
nur dispositives Recht und kann daher in den Reglements durch 
andere Bestimmungen ersetzt werden, was, wie später aus- 
geführt werden wird, auch geschehen ist. 

Was im besonderen die Haftung der Eisenbahn bei den am Be- 
stimmungsorte an eine Zollniederlage abgelieferten Gütern be- 
trifft, so folgt aus Vorstehendem, daß diese mit der Ablieferung 
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des Gutes an die Zollniederlage noch nicht endet, daß sie auch 
mit der Annahme des Frachtbriefes durch den Empfänger noch 
nicht endet, sondern erst damit, daß der Empfänger das Gut 
annimmt. Die Annahme des Gutes besteht hier darin, daß der 
Empfänger der Zollverwaltung den Willen kundgibt, daß sie 
von nun an das Gut als seine Beauftragte und nicht mehr als 
Beauftragte der Eisenbahn und in weiterer Linie des Absenders 
innehaben soll. In der Regel wird eine solche Willenskund- 
gebung schon darin zu erblicken sein, daß der Empfänger das 
Zollverfahren betreibt. Von dem Augenblicke an, in dem der 
Empfänger mit der Annahme des Gutes im Verzug ist, wird 
jedoch diese Haftung nach den Bestimmungen des bürgerlichen 
Rechtes über die ipso facto eintretenden Rechtsfolgen des An- 
nahmeverzuges gemildert. ‘Dabei bildet so, wie bei Gütern die 
nicht an eine Zollniederlage abgeliefert wurden, auch hier das 
Unterbleiben oder eine Verzögerung der Auslösung und An- 
nahme des Frachtbriefes ein mittelbares Ablieferungshindernis, 
weil die Zollverwaltung bei der Ausübung der Gewahrsame über 
das Gut aus Zollrücksichten dieses zugleich auch als Beauftragte 
der Eisenbahn inne hat und daher den Empfänger nur unter den 
gleichen Bedingungen zur Annahme des Gutes zulassen kann, 
wie die Eisenbahn, wenn sie das Gut selbst in ihrer Gewahr- 
same hielte. Endlich kann die Eisenbahn unter den gleichen 
Voraussetzungen wie bei den nicht an eine Zollniederlage ab- 
gelieferten Gütern auch hier, wenn der Empfänger das Gut nicht 
annimmt oder die Annahme verzögert, ihre Haftung dadurch 
gänzlich zum Erlöschen bringen, daß sie das Gut verkauft. Sie 
muß nur dabei selbst vorher den Zoll entrichten, kann aber, 
wenn der Empfänger darauf eingeht, es diesem überlassen, daß 
dieser den Zoll entrichtet oder das Gut weiterhin unter Zoll- 
kontrolle lagern läßt oder weitersendet. Durch Artikel 423 
HGB. ist es der Eisenbahn verwehrt, sich gegenüber dieser 
Rechtslage durch reglementarische Bestimmungen Erleichterun- 
gen zu schaffen. 


Wäre bei den Beratungen über das HGB. beantragt worden, 
es im HGB. zuzulassen, daß die Eisenbahn ihre Haftung bei den 
am Bestimmungsorte an eine Zollniederlage abgelieferten Gütern 
auf die Zeit bis zur Ablieferung dahin einschränke — m. W. 
wurde ein solcher Antrag nicht gestellt und bei diesen Be- 
ratungen die Rechtslage bei der Ablieferung des Gutes an eine 
Zollniederlage des Bestimmungsortes überhaupt nicht besonders 
erörtert — so hätte ein solcher Antrag ebenso wie der oben an- 
geführte badische Antrag auf Unterbrechung der Haftung für 
die Zeit von Unterwegsaufenthalten des Gutes in Zollnieder- 
lagen grundsätzlich abgelehnt werden müssen, und zwar etwa 
mit folgender Begründung: „Der Antrag, die Haftung des Fracht- 
führers bei den am Bestimmungsorte an eine Zollniederlage ab- 
gelieferten Gütern mit der Ablieferung dahin enden zu lassen, 
beruhe offenbar auf dem Gedanken, daß es von diesem Zeit- 
punkte an Sache des Empfängers sei, für die Erhaltung des 
Gutes zu sorgen. Auf diesem Gedanken könne jedoch eine solche 
Haftungseinschränkung nicht aufgebaut werden, denn es werde 
dabei übersehen, daß der Empfänger, an den das Gut abgeliefert 
werden und der von der Ablieferung an die Zollniederlage an 
die Obsorge über das Gut übernehmen soll, möglicherweise 
überhaupt nicht existiert, wenn er aber existiert, dem Fracht- 
führer gegenüber, und zwar selbst nach Auslösung des Fracht- 
briefes, nicht verpflichtet sei, daß Gut anzunehmen, und es ihm 
daher noch weniger zugemutet werden könne, rücksichtlich eines 


Zeitraumes vor der Annahme des Gutes für dieses die Obsorge . 


zu übernehmen und die Gefahr einer Beschädigung des Gutes 
zu tragen. Tatsächlich bestünden, wenn die Haftung des Fracht- 
führers bei den am Bestimmungsorte an eine Zollniederlage ab- 
gelieferten Gütern mit der Ablieferung dahin endete, hier die 
gleichen Verhältnisse wie bei einer Unterbrechung der Haftung 
für die Zeit eines Unterwegsaufenthaltes des Gutes in einer 
Zollniederlage mit dem einzigen Unterschiede, daß hier der Zeit- 
raum rücksichtlich dessen eine Haftung des Frachtführers aus- 
geschlossen wäre, am Ende des Zeitraumes läge, für den der 
Frachtführer nach Artikel 395 HGB. sonst zu haften hätte, 
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während er bei einer Unterbrechung der Hastanerı wäh 
Zeit eines Unterwegsaufenthaltes des Gutes in einer Zo 
lage in die Mitte dieses Zeitraumes fiele. Würde dem 
Folge gegeben werden, so würden dadurch ebenso w 
eine Unterbrechung der Haftung für die Zeit eines Un 
aufenthaltes in einer Zollniederlage die Vorschriften des 
setzes über ‚die Haftung des Frachtführers nahezu illu 
werden, denn der Frachtführer könnte dann, wenn er da 
ab Bestimmungsorte an eine Zoltniodeniee abgeliefert 
immer geltend machen, . daß der Schaden während der 
bewahrung durch die Zoll- oder Steuerverwaltung en 
sein könne, so daß erst ihm nachgewiesen werden müßt 
der Schaden sich ereignet habe, während das Gut sich. 
sitze des Frachtführers befand.“ 5 
Vermutlich wäre einer solchen Begründung auch bei e 
worden: „Im übrigen könne nicht behauptet werden, 
Haftung des Frachtführers in solchen Fällen gänzlich z 
müsse und die Gefahr einer Beschädigung des Gutes in 
nach der Ablieferung an die Zollniederlage der Empfän 
tragen hätte, denn nach den Zoll- und Steuervorschriften & 
Gut auch nach der Ablieferung an die Zollniederlage der 
des Frachtführers nicht gänzlich entzogen und es befind 
der Frachtführer in dieser Hinsicht in keiner ungün 
Lage als der Empfänger. Der Frachtführer sei sogar v 
als der Empfänger zu einer Obsorge über das Gut nac 
Ablieferung an die Zollniederlage berufen, weil er Hin 
des Gutes ist und als solcher eine solche Obsorge sch 
Zeitpunkte der Ablieferung an die Zollniederlage an al 
könne, während der Empfänger zur Ausübung einer 
Obsorge der Zollverwaltung gegenüber frühestens e 
Zeitpunkte der Auslösung des Frachthbriefes an legitim 
und ganz abgesehen davon auf jeden Fall nicht schon vo 
punkte der Ablieferung an die Zollniederlage an, sonder 
von der Veıständigung von der Einlagerung des Gutes. ö 
Zollniederlage an eine Obsorge über das Gut ausüben könı 
Die Verfasser unserer Bestimmung haben demnach die Rech 
lage richtig erfaßt, als sie bei der Lösung ihrer Aufgabe | 
ausgingen, daß es mit dem HGB. unvereinbar wäre, unter $ 
Herrschaft eine Bestimmung beizubehalten, die erklärt, d 
Haftung der Eisenbahn für die am Bestimmungsorte a 
Zollniederlage abgelieferten Güter mit der Ablieferun 
ende, denn tatsächlich wäre eine solche Bestimmung nac 
tikel 395 und 423 HGB. unzulässig und ungültig. : 
Die Antwort auf. die weiter zu untersuchende Frage 
der Umweg besteht, von dem die Verfasser unserer Bestimm 
glaubten, daß sie auf demselben unter Umgehung der Artike 
und 423 HGB. im Einklange mit dem HGB, eine Befreiung 
Eisenbahn von der Haftung für die am Bestimmungsorte a 
Zollniederlage abgelieferten Güter rücksichtlich der Zei 
der Ablieferung dahin festsetzen können, liegt nicht voll 0 
klar zutage. Einen Fingerzeig, von. welchen Gedanken sie 
bei geleitet gewesen sein dürften, gibt aber der Umstand 
wie schon in der Entstehungsgeschichte hervorgehoben v 1 
die hier zu untersuchende Bestimmung schon dort, wo sie; 
erstenmal vorkommt, mit einer Bestimmung vorbenden ist, 
nach die im Reglement für den Fall von Ablieferungs in 
nissen vorgesehene Ablieferung des Gutes an ein öffentl 
Lagerhaus oder an einen Spediteur der Ablieferung an 
Empfänger gleichzuachten ist: Sie waren vermutlich - 
Meinung, die Tatsache, daß die Eisenbahn Zollgüter nach 
Zollvorschriften nicht wie andere Güter unmittelbar an 
Empfänger. durch Zufuhr an dessen Behausung oder durch 4 
folgung in den Bahnmagazinen abliefern darf, sondern an 
Zollniederlage abliefern muß, als ein Ablieferuneshindernis 
fassen und die Ablieferung des Gutes An eine Zollni 
des Bestimmungsortes und die Ablieferung des Gutes 
öffentliches Lagerhaus oder an einen Spediteur rechtlich 
beurteilen ‚zu können. 
Daß man die aus den Zollgesetzen Ir Srgckende Behinde N 
der Eisenbahn, Zollgüter unmittelbar dem Empfänger an 
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ng zuzuführen oder in den Bahnmagazinen zur Ab- | lieferung an die Zollniederlage und die Ablieferungan den Emp- 


urch den Empfänger bereitzuhalten, zur Zeit der Ent- 
Ü unserer Bestimmung in Eisenbahnkreisen tatsächlich 
Ablieferungshindernis auffaßte, bestätigt ein Archivakt des 
igen österreichischen Handelsministeriums, enthaltend 
Bericht über Beratungen, die über das österreichische Be- 
eglement vom 1. Juli 1863 gepflogen wurden, in welches 
lls eine Bestimmung aufgenommen werden sollte, wonach 
Ablieferung des Gutes an eine Zollniederlage der Ab- 
erung an den Empfänger gleichzuachten sei, dann aber aus 
stischen Bedenken nicht aufgenommen worden ist. In diesem 
3 jchte findet sich nämlich verzeichnet, daß sich die Vertreter 
Eisenbahnen, für die Aufnahme der erwähnten Bestimmung 
retend, unter anderem äußerten, daß die Eisenbahnen, wenn 
e Bestimmung in das Reglement nicht aufgenommen werden 
», gezwungen wären, die am Bestimmungsorte an eine Zoll- 
age abzuliefernden Güter als „unanbringlich“, d. h. also 
üter zu behandeln, die einem Ablieferungshindernisse 
egen. 
enn die Verfasser unserer Bestimmung diese tatsächlich 
der oben angeführten Erwägung heraus geschaffen haben, 
S zwar nicht nachgewiesen werden kann, aber in hohem 
ße wahrscheinlich ist, so mußten ihre Gedanken hierbei 
folgende gewesen sein: Wenn die Zollgesetze es der 
senbahn verbieten, Zollgüter so wie andere Güter dem 
Mpfänger durch Zufuhr an seine Behausung oder Ausfolgung 
den Bahnmagazinen abzuliefern und die Eisenbahn dazu zwin- 
1, solche Güter an die Zollniederlage abzuliefern, so liege 
rin ein gleichsam von gesetzes wegen geschaffenes Abliefe- 
shindernis. Wenn sich nun die Eisenbahn bei Eintritt 
lerer Ablieferungshindernisse dadurch für die Folgezeit von 
r Haftung für das Gut befreien könne, daß sie das Gut einem 
tlichen Lagerhause oder einem Spediteur übergibt und es 
zur Disposition des Verfügungsberechtigten stellt, so müsse 
‘ gleiche Rechtswirkung auch mit der Ablieferung des Gutes 
die Zollniederlage des Bestimmungsortes verbunden sein, 
in zwischen der Ablieferung des Gutes an ein öffentliches 
rhaus oder an einen Spediteur bei anderen Ablieferungs- 
"nissen und der Ablieferung an die Zollniederlage bestehe 
sofern ein Unterschied, als bei anderen Ablieferungs- 
nissen de Eisenbahn darüber entscheidet, ob sie das 
'behufs Befreiung von der Haftung einem öffentlichen Lager- 
e oder einem Spediteure übergeben will oder nicht, und auch 
öffentliche Lagerhaus oder den Spediteur wählen kann, 
ährend hier die Zollgesetze die Übergabe an ein Lager- 
us vorschreiben und zugleich die Zollniederlage als dasjenige 
gerhaus "bestimmen, an das das Gut abzuliefern ist. Dieser 
in te rschied könne unmöglich die gleiche rechtliche Beurteilung 
sschließen, da er das Wesentliche der Vorgänge in beiden 
len nicht berühre. Er spreche im Gegenteile dafür, daß solche 
rch die Zollgesetze geschaffenen Ablieferungshindernisse 
in itlich jedenfalls nicht für die Eisenbahn ungünstiger zu be- 
len seien, als andere Ablieferungshindernisse, denn die 
ahn könne sich der Ablieferung der Zollgüter an die Zoll- 
lage. nieht entziehen. Wenn daher deshalb, weil mit der 
erung eines Gutes an ein öffentliches Lagerhaus oder an 
Spediteur bei anderen Ablieferungshindernissen hinsicht- 
er Haftung die gleichen Rechtswirkungen wie mit der 
ferung an den Empfänger verbunden sind, bestimmt wer- 
inne, daß eine solche Ablieferung der Ablieferung an den 
fänger zleichstehe, so könne das gleiche auch für die Ab- 
rung des Gutes an die Zollniederlage des Bestimmungsortes 
esetzt werden. 
ese Schlußfolgerungen gehen aber von mehreren unrichtigen 
‚hmen aus. 
ächst liegt ihnen eine unriehtige Auffassung des Begriffes 
erune an die Zollniederlage und des Verhältnisses dieses 
fes zum Begriffe Ablieferung an den Empfänger zugrunde. 
Be; ogriffe Ablieferung an die Zollniederlage und , 


fänger nur durch die Person, an die abgeliefert wird, unter- 
scheiden und die Ablieferung an die Zollniederlage die Abliefe- 
rung an den Empfänger ausschließen würde. Beide sind viel- 
mehr in ihrem Wesen voneinander verschieden, so daß die Ab- 
lieferung an die Zollniederlage und die Ablieferung an den 
Empfänger nebeneinander bestehen können. Da die Zollvor- 
schriften in die privatreehtlichen Verhältnisse nicht eingreifen 
wollen, können sie nicht so ausgelegt werden, als ob sie es der 
Eisenbahn verbieten würden, ihrer frachtreehtlichen  Verptlich- 
tung zur Ablieferung des Gutes an den Empfänger nachzu- 
kommen; sie können vielmehr nur so verstanden werden, daß die 
Eisenbahn Zollgüter am Bestimmungsorte nicht dem Empfänger 
unmittelbar übergeben darf, sondern verpflichtet sein soll, sie 
der Zollniederlage zu übergeben — sie an die Zollniederlage ‚„ab- 
zuliefern“ — und dort durch die Zollverwaltung zur Ablieferung 
an den Empfänger bereithalten und, wenn dieser das Gut an- 
nehmen will, an diesen abliefern zu lassen. Durch die Zollvor- 
schriften wird daher die Ablieferung an den Empfänger nicht 
gehindert, sondern nur für ihre Durchführung eine bestimmte 
Form vorgeschrieben. Es kann daher auch nicht davon die Rede 
sein, daß durch die Zollvorschriften gleichsam von gesetzes 
wegen ein Ablieferungshindernis geschaffen wird, ganz abge- 
sehen davon, daß auch die der angeführten Schlußfolgerung zu- 
srunde liegende Annahme, daß die Eisenbalın bei jedem Ah- 
lieferungshindernisse Erleichterungen hinsichtlich der Haftung 
in Anspruch nehmen könne, unrichtig ist. Nach dem Gesetze 
kann sie solche Erleichterungen nur bei solchen Ablieferungs- 
hindernissen beanspruchen, die durch einen Annahmeverzug des 
Empfängers herbeigeführt werden. 

Ferner wird in diesen Schlußfolgerungen auch die Bestim- 
mung, die erklärt, daß die Ablieferung an ein öffentliches Lager- 
haus oder an einen Spediteur der Ablieferung an den Empfänger 
gleichstehe, unrichtig aufgefaßt; die Verfasser unserer. Be- 
stimmung haben unter der Ablieferung an ein öffentliches Lager- 
haus oder an einen Spediteur im Sinne der oben angeführten 
Bestimmung offensichtlich eine Niederlegung des Gutes im 
Sinne des Artikels 407 HGB. verstanden, bei der das Pfandrecht 
nach Artikel 409 HGB. fortdauert, so lange das Gut niedergelegt 
ist, und nur die Dazwischenkunft des Gerichtes ausgeschaltet 
wurde. Tatsächlich aber hat diese Bestimmung eine andere Be- 
deutung; sie ist folgendermaßen zu erklären: 

Nach Artikel 407 HGB. hätte sich die Eisenbahn ..bei Eintritt 
eines Annahmeverzuges für die Folgezeit von der Haftung für 
das Gut nur in der Weise befreien können, daß sie das Gut unter 
Dazwischenkunft des Gerichtes in einem öffentlichen Lager- 
hause oder bei einem Dritten niederlegt. Dieses Verfahren 
konnte aber den Bedürfnissen der Eisenbahn begreiflicherweise 
nicht genügen, weil die Notwendigkeit einer Anrufung des Ge- 
richtes in jedem einzelnen Falle sie mit unerträglichen Weit- 
läufigkeiten belastet hätte. Man hat daher in die Reglements, 
mit denen das Eisenbahnfrachtrecht dem HGB. anpaßt wurde, an 
Stelle der betreffenden Bestimmungen des Artikel 407 HGB. 
wieder jene einschlägige Bestimmung übernommen, die in den 
Reglements bisher bestanden hatte und den Vorbehalt der Eisen- 
bahn enthält, Güter, die nicht oder nicht rechtzeitig angenommen 
werden, unter Nachnahme ihrer darauf haftenden Kosten und 
Auslagen einem öffentlichen Lagerhause oder einem ihr als be- 
währt bekannten Spediteur für Rechnung und Gefahr dessen, 
den es angeht, zu übergeben und sie dort zur Disposition des 
Versenders zu stellen. Zugleich mit der Übernahme dieser 
früheren Bestimmung wurde in das Reglement auch eine diese 
ergänzende Bestimmung aufgenommen, die erklärt, daß die Ab- 
lieferung des Gutes an ein öffentliches Lagerhaus oder an einen 
Spediteur, die die Eisenbahn im Falle eines Ablieferungshinder- 
nisses unter Nachnahme ihrer auf dem Gute haftenden Kosten 
und Auslagen bewirkt, der Ablieferung an den Empfänger gleich- 
stehe. 

Die aus den früheren Reglements übernommene Bestimmung 


"hat durch die Aufnahme in. die Reglements, mit denen das Eisen- 
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bahnfrachtrecht dem HGB. angepaßt wurde, ihre frühere Bedeu- 
tung selbstverständlich nicht geändert. Was mit dieser Bestim- 
mung gemeint gewesen sein mußte, ergibt sich aus folgender Er- 
wägung: Der Absender, der ein Interesse daran hat, für Schä- 
den, die in der Zeit von der Annahme des Gutes zur Beförde- 
rung bis zur Übergabe des Gutes an das öffentliche Lagerhaus 
oder den Spediteur entstanden sind, Ersatz zu erhalten, ist bei 
dieser Übergabe nicht anwesend und kann daher auch die bei 
der Übergabe etwa vorhandenen Schäden nicht wahrnehmen. Es 
mußten daher, wenn der Absender nicht um sein Recht auf Er- 
satz für solche Schäden gebracht werden sollte, dem öffentlichen 
Lagerhause und dem Spediteure, die durch Zahlung der auf dem 
Gute haftenden Kosten und Auslagen der Eisenbahn eine Ver- 
pflichtung des Emfängers erfüllen, auch die Stellung und die 
Rechte des Empfängers eingeräumt werden, um sie in die Lage 
zu setzen, die Rechte des Absenders, dessen Interesse sie zu 
vertreten haben, gegen die Eisenbahn geltend zu machen. Es 
kann deshalb diese Bestimmung nur so verstanden gewesen sein, 
daß sich die Eisenbahn vorbehalten wollte, Güter, die der Emp- 
fänger nicht oder nicht rechtzeitig annimmt, und die ein öffent- 


liches Lagerhaus oder ein Spediteur gegen Entrichtung der dar-: 


auf haftenden Kosten und Auslagen der Eisenbahn zu über- 
nehmen und zur Verfügung des Versenders zu halten bereit 
ist, statt an den im Frachtbriefe bezeichneten Empfänger an 
dieses öffentliche Lagerhaus oder diesen Spediteur als Emp- 
fänger abzuliefern, mit anderen Worten, in solchen Fällen 
den in Verzug befindlichen frachtbriefmäßigen Empfänger durch 
ein Öffentliches Lagerhaus oder einen Spediteur als Empfänger 
zu substituieren, mit der Verpflichtung, das Gut bis zu einer 
weiteren Verfügung des Absenders für diesen auf Lager zu 
halten. 

Aus dieser Bedeutung der aus den früheren Reglements über- 
nommenen Bestimmung erklärt sich auch die Bedeutung der bei 
ihrer Übernahme hinzugefügten neuen Bestimmung; andererseits 
bestätigt diese neue Bestimmung aber auch wieder die oben 
gegebene Erklärung der früheren Bestimmung: Die Ablieferung 
des Gutes an ein öffentliches Lagerhaus oder an einen Spedi- 
teur, die die Eisenbahn bei Ablieferungshindernissen unter Nach- 
nahme ihrer auf dem Gute haftenden Kosten und Auslagen be- 
wirkt, soll deshalb der Ablieferung an den Empfänger gleich- 
geachtet werden, weil. das öffentliche Lagerhaus oder der Spe- 
diteur in solchen Fällen eben an die Stelle des frachtbriefmäßi- 
gen Empfängers tritt und dadurch selbst Empfänger wird. Aus 
dem gleichen Grunde muß aber das unter Nachnahme der Kosten 
und Auslagen der Eisenbahn an das öffentliche Lagerhaus oder 
an den Spediteur abgelieferte Gut auch als vom Empfänger an- 
genommen gelten und kann ein unter Nachnahme der Kosten 
und Auslagen der Eisenbahn an das öffentliche Lagerhaus oder 
an den Spediteur abgeliefertes Gut auch hinsichtlich des Pfand- 
rechtes der Eisenbahn nicht mehr als in der Verwahrung eines 
Dritten befindlich, der es für die Eisenbahn inne hat, sondern 
nur im Sinne des Artikel 409 HGB. als abgeliefert und das 
Pfandrecht der Eisenbahn mit der Ablieferung an das öffentliche 
Lagerhaus oder den Spediteur nach Artikel 409 HGB. als er- 
loschen angesehen werden.. Daß das Pfandrecht mit der be- 
sprochenen Ablieferung des Gutes an ein öffentliches Lagerhaus 
oder an einen Spediteur nach Artikel 409 HGB. erlöscht, ist für 
diese Ablieferung von keiner Bedeutung, weil diese Ablieferung 
eben immer unter Nachnahme der auf dem Gute haftenden 
Kosten und Auslagen der Eisenbahn erfolgt; für die Übergabe 
des Gutes an ein öffentliches Lagerhaus oder an einen Spediteur 
ohne Nachnahme der Kosten und Auslagen der Eisenbahn gilt 
aber die Bestimmung, nach der die Ablieferung an ein öffent- 
liches Lagerhaus oder an einen Spediteur der Ablieferung an 
den Empfänger gleiehzuachten ist, nicht. 

Wenn die soeben besprochene Bestimmung ursprünglich an 
jene Reglementsbestimmung angeknüpft wurde, die den allge- 
meinen Haftungsgrundsatz des Artikels 395 HGB. wiedergibt, so 
hatte dies offenbar nur darin seinen Grund, daß durch diese 
Bestimmung zunächst die Haftungsfrage klargestellt werden 


:oben dargelegte weitergehende Bedeutung zukommt. Wie sc 


‘ diesem angenommen anzusehen sind, mit der Ablieferung an. 


bei der Übernahme des Gutes keine Rechte des Empfäng 
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sollte, aber nichts daran geändert, daß dieser Bestimmung 


in der Entwicklungsgeschichte ausgeführt wurde, ist diese 
stimmung indessen in den Reglements später an einer an 
Stelle eingereiht worden, wodurch ihre eigentliche Bedeut 
— den Verfassern dieser Reglements wohl unbewußt — 
licher zum Ausdruck kam. 


Ob der Umweg, auf dem die Verfasser unserer Bestimm 
ihr Ziel erreichen wollten, der oben besprochene gewese 
oder nicht, ist aber für die Auslegung dieser Bestimmung gle 
gültig, denn für diese ist nicht maßgebend, was gemeint, 
nicht gesagt wurde, sondern nur, was bei objektiver Beurteil 
unter Berücksichtigung aller Umstände aus ihr herausgele 
werden muß. Diese Umstände sind ihr Wortlaut, ferner, | 
sie so ausgelegt werden muß, wie die mit ihr verbundene 
stimmung, die erklärt, daß die Ablieferung des Gutes an 
öffentliches Lagerhaus oder an einen Spediteur der Abliefer 
an den Empfänger: gleichsteht. Unter Berücksichtigung des 
kann sie nur dahin ausgelegt werden, daß bei den am Bestim! 
mungsorte an eine Zollniederlage abgelieferten Gütern mit « 
Ablieferung an die Zollniederlage die Zollverwaltung an St 
des im Frachtbrief angegebenen Empfängers tritt, so zwar, 
solche Güter mit der Ablieferung ‘an die Zollniederlage als 
den im Frachtbriefe angegebenen Empfänger abgeliefert und 


Zollniederlage also namentlich die Haftung der Eisenbahn fi 
das Gut endet, aber auch alle Ansprüche gegen die Eisenbah 


Übernahme des Gutes geltend macht, erlöschen und schließl 
auch das Pfandrecht der Eisenbahn ein Ende findet. 


Infoge dieser weitgehenden Bedeutung verwickelt sich di 
Bestimmung aber in mehrfache Widersprüche mit den tat 
lichen Verhältnissen, namentlich damit, daß der Eisenbahn 
Zollverwaltung — im Gegensatz zum öffentlichen Lagerha 
und dem Spediteure — die Fracht bei der Übernahme nicht b 
zahlt, sondern erst nachträglich der frachtbriefmäßize Empfä 
ger, wenn dieser das Gut überhaupt annehmen will, ferner 
mit, daß die Zollverwaltung — gleichfalls im Gegensatze zum 
öffentlichen Lagerhause und dem Spediteure — das Gut 
mit dem Willen übernimmt, es als Empfänger inne zu h 
sondern mit dem Willen, es als Beauftragte der Eisenbah 
verwahren und dem Empfänger auszufolgen, und daher 


gegen die Eisenbahn geltend macht, sondern sich allenfalls 
dagegen sichert, daß die Eisenbahn als Hinterlegerin sie 
Güterschäden in Anspruch nimmt, die in der Zeit vor der 
lieferung an die Zollniederlage eingetreten sind. 


Gegen die Auffassung, daß die Zollverwaltung das Gut niel 
als Empfängerin oder als Vertreterin des Empfängers, sond 
als Verwahrerin für die Eisenbahn übernimmt, kann nicht 
gewendet werden, daß die Zollverwaltung, wenn der Empfä 
das Gut annimmt, von ihm das Lagergeld auch für die Zeit 
der Ablieferung an die Zollniederlage an einhebt und dam! 
kundgibt, daß sie den Empfänger schon von der Ablieferung ( 
Gutes an die Zollniederlage an als ihren Auftraggeber betrach 
denn dieser Vorgang tritt nur als Vereinfachung an die Ste 
des regelmäßigen Vorganges, der darin bestände, daß die Zol 
verwaltung das Lagergeld für die Zeit bis zur Annahme 
Gutes durch den Empfänger von der Eisenbahn als Hinterlege 
einhebt und diese sich dann das Lagergeld vom Empfänger 
setzen läßt. Daß die Zollbehörde das Lagergeld vom Empfä 
nicht einhebt, weil sie sich als dessen Beauftragte ansieht, zeig 
sich deutlich darin, daß die Zollverwaltung in jenen Fällen, in 
denen das Gut vom Empfänger nicht angenommen wird, das 
Lagergeld von der Eisenbahn als Hinterlegerin einfordert. 


Die der Zollniederlage durch die zu untersuchende Bestim- 
mung zugedachte Stellung eines Empfängers könnte dieser nicht 
einmal im Gesetzeswege zugewiesen werden, weil zugleich auch 
festgesetzt werden müßte, daß die Fracht für die am Best 
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e an eine Zollniederlage abgelieferten Güter der Eisen- | um: Ersatzansprüche für Schäden handeln würde, die bei der 
ntweder von der Zollverwaltung zu entrichten und dieser | Übernahme des Gutes durch die Zollverwaltung äußerlich nicht 
Empfänger zu ersetzen oder unmittelbar vom Empfänger zu | wahrnehmbar waren und der frachtbriefmäßige Empfänger das 
ist, dem Empfänger aber — wenn er überhaupt | Gut bei der Übergabe an die Zollniederlage selbst angenommen 
— auch im Gesetzeswege nicht aus der bloßen Tatsache | hätte, Es sei hierzu daran erinnert, was oben über eine solche 
daß die Eisenbahn ein für ihn bestimmtes Gut an die | Beweisführung gesagt wurde. Die Eisenbahn muß einen solchen 
derlage abgeliefert hat, ohne Rücksicht darauf, ob er das | Beweis fordern, wenn sie der Vorteile der ihre Haftung ein- 
ehmen will oder nicht, eine Verpflichtung zur Zahlung | schränkenden Bestimmungen nicht verlustie werden will. Wäre 
acht auferlegt werden könnte, 4 aber bei: den Beratungen über das HGB. der Antrag gestellt 
"Widersprüche, in die sich die untersuchende Bestimmung | worden, es im HGB. der Eisenbahn zu ermöglichen, ihre Haf- 
ckelt, zwingen die Eisenbahn dazu, neben der Zollverwal- | tung für die am Bestimmungsorte an eine Zollniederlage abge- 
uch den im Frachtbriefe angegebenen Empfänger als Emp- | lieferten Güter’ auf die Zeit bis zur Ablieferung dahin einzu- 
anzuerkennen und diese Bestimmung so anzuwenden, | schränken, so hätte die Notwendigkeit einer solchen. Beweis- 
) sie so, wie ihre Vorgängerin, die die Verfasser unserer | führung den hauptsächlichsten Grund dafür bilden müssen, einen 
mmung selbst mit dem HGB. nicht für vereinbar hielten, | sölchen Antrag abzulehnen. 
tsetzen würde, daß bei den am Bestimmungsorte an die Zusammenfassend kann also das Ergebnis der Untersuchung ‘ 
erlage abgelieferten Gütern die Verantwortung der | festgestellt werden: Die hier untersuchte Bestimmung war ein 
in nur bis zur Ablieferung an die Zollniederlage dauere. | gut gemeinter, aber vorweg verfchlter Versuch, in den Formen 
ordert aber die Eisenbahn, sich auf die Fiktion stützend, | des Rechtes auf einem Umwege eine von den Verfassern der 
che Güter mit der Ablieferung an die Zollniederlage auch | untersuchten Bestimmung selbst mit dem HGB. für unvereinbar 
frachtbriefmäßigen Empfänger als angenommen zu gelten | gehaltene Befreiung der Eisenbahn von der Haftung für die am 
n, bei Ersatzansprüchen für Schäden, die nicht schon vor | Bestimmungsorte an eine. Zollniederlage abgelieferten Güter 
lieferung an die Zollniederlage festgestellt worden sind, | rücksichtlich der Zeit nach der Ablieferung dahin festzusetzen; 
achtbriefmäßigen Empfänger den Beweis, daß der Scha- | sie ist — wenigstens für Österreich — rechtsungültig und auch 
der Zeit zwischen der Annahme zur Beförderung und | technisch verfehlt, weil sie ihren Zweck in einer Weise zu 
Ablieferung an die Zollniederlage entstanden ist, und be- , erreichen sucht, daß sie, so wie sie eigentlich zu verstehen wäre, 
solche Ersatzansprüche so, als ob es’ sich dabei immer | überhaupt nieht angewendet werden kann. 


T 
& 


Die schwedische Lapplandbahn und ihre wirtschaftliche Bedeutung. 
Von Reichsbahnassessor Dr. jur, F. Paszkowski, Berlin. 


e nicht nur für das schwedische Wirtschaftsleben, sondern | lager Schwedens, von denen auch die Hauptausfuhr stattfindet. 
- die Entwicklung der deutschen Eisenindustrie bedeutende Der Erzreichtum des Eisenerzberges Kirunavaara bei Kiruna, 
e kommt der im hohen Norden Schwedens und Norwegens im | der von einer Aktiengesellschaft, der Luossavaara-Kirunavaara 
‘befindlichen Lapplandbahn zu, die die am Bottnischen | A.-B., einer Tochtergesellschaft der Grängesberg A.-G., aus- 
busen liegende schwedische Hafenstadt Luleä mit dem an | gebeutet wird, wird auf 740 Millionen Tonnen geschätzt. 


Hafen von Luleä mit Erzdampfern. Phot. Schwed, Verkehrsverband, Stockholm. 


ste Westnorwerens liegenden Hafen Narvik verbindet. | Die Erzader hat eine’ Länge von 5 km, ihre Breite schwankt 
tstehungsgeschichte dieser Bahn und die Bedeutung des | zwischen 40 und 196 m. Die Erzgewinnung erfordert hier nicht 
hr erschlossenen Gebietes verdienen besondere Beachtung. | die Sprengung von Gruben, sondern erfolgt auf mehreren Stufen 

au der jetzt elektrisch betriebenen Lapplandbahn, der | im Tagebau. Durch: einen Schacht wird das Erz zu einem Eisen- 
chsten Bahn nächst der russischen Murmanbahn, ist allein | bahntunnel befördert, der mit der Bahnlinie in Verbindung 

bedeutenden Erzlager im Norden Schwedens zurückzu- | steht. Die Erzlager des Erzberges Malmberget bei Gällivare 
Aufgabe dieser Bahn ist es, das Erz zum nächsten .| werden auf 270 Millionen Tonnen geschätzt und waren schon im 
uleä bzw. Narvik, zu schaffen. 18. Jahrhundert bekannt. Sie befinden sich seit 1907 im Eigen- 
; weltbekannten schwedischen Erzlager verteilen sich auf | tum der Grängesberg Aktiengesellschaft (dieser gehören auch 

’eit von einander entfernte Gebiete, nämlich das im süd- | die Gruben von Grängesberg in Mittelschweden), an der auch 
Teile von Mittelschweden gelegene Erzgebiet Berg- | der schwedische Staat beteiligt ist. Der Eisengehalt der schwe- 
0 mit den Erzeruben von namentlich Dannemora und | dischen Eisenerze, namentlich der lappländischen, steht mit 60 
berg mit einem etwa 1500 qkm umfassenden Gebiet, und bis 69% weit über dem durchschnittlich mittleren Eisengehalt, 
rößtenteils nördlich des Polarkreises gelegenen, lappländi- | der im übrigen Europa nur 36,7.%, auf der ganzen Welt (ein- 
rzfundstätten mit einem Flächeninhalt von etwa 8000 qkm. schließlich Schwedens) 455 % beträgt. Die Erzförderung Nord- 
efinden sich bei Kiruna und Gällivare die größten Erz- | schwedens ist erst neueren Datums. Um 1880 verschaffte sich der 
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schwedische Major Robert Schough die Berechtigung zum Erz- 
abbau in Kiruna. Da unbedingt der Bau einer Eisenbahn zur 
Beförderung des Erzes zu einem Hafen erforderlich und in 
Schweden hierfür kein Kapital aufzutreiben war, setzte sich 
Schough mit einer englischen Firma in Verbindung. 


Narvik. 


Die Genehmigung für den Bau einer Bahn Luleaä-Gällivare- 
Kirunavare-Riksgränsen mit der Berechtigung, diese Konzession 
auf die englische Ingenieurfirma Wilkinson & Jarvis in London 
zu übertragen, wurde von der schwedischen Regierung am 8, De- 
zember 1882 erteilt. Dagegen wurde das Gesuch für eine An- 
schlußbahn nach Haparanda ab- 
gelehnt. Im Jahre 1883 erteilte 7 
auch die norwegische Regierung 
die Genehmigung für den auf 
norwegischen Boden. fallenden 
Teil der Strecke von der schwe- 
dischen Reiehsgrenze (Rikserän- 
sen) nach Narvik, und zwar der- 
selben Ingenieurfirma , die 
daraufhin die Gesellschaft The 
Swedish and Norweeian Rail- 
way Co. Ltd. bildete. Die Linie 
Luleä-Gällivare sollte spätestens 
1887 (später verschoben auf 
1889), die Strecke Gällivare- 
Kiruna 1890 eröffnet werden. Im 
Jahre 1889 sollte dieAbnahme der 
Strecke Luleä-Boden erfolgen, 
die jedoch derartig große Män- 
gel zeigte, daß die Eröffnung 
nicht stattfinden konnte. Die 
Strecke Boden-Gällivare konnte 
unter keinenUmständen, wie vor- 
gesehen, bis Ende 1889 fertigge- 
stellt sein. Nördlich von Gälli- 
vare waren die Bauarbeiten aber 
kaum in Angriff genommen worden. Die Ursache für den Miß- 
erfolg war die schlechte finanzielle Lage der Gesellschaft. So 
kam es 1889 zur Krisis. Die Arbeiten wurden eingestellt. Teil- 
weise konnten nicht einmal mehr die Arbeitslöhne ausgezahlt 
werden. 1889 kam die Gesellschaft in England in Zwangsver- 


waltung. - Von mehreren Seiten ist die Gesellschaft als |; 
modernes „Gründerunternehmen“ oder sogar als eine Schwin; 
firma bezeichnet worden. | 

Die vielfach vertretene Ansicht, nach der der Zusammenbr: 
der Firma auf die Einführung eines Ausfuhrzolles für Eisen; 
zurückzuführen sei, durch 
der schwedische Staat das Un 
nehmen zum Scheitern brin 
wollte, um es englischem F} 
{luß zu entziehen, ist verfe) 
Die Frage eines Erzausfu 
zolles wurde allerdings v 
schwedischen Reichstag im Ja) 
1889 behandelt. Der Antı 
wurde jedoch abgelehnt il 
kann daher nicht als Grund : 
den Mißerfolg der Firma an 
führt werden, der allein in c 
finanziellen Schwierigkeiten 
suchen war. 

Schon im Jahre 1888 bot ı 
Gesellschaft dem Staate dieBa 
zum Kauf an. Gemäß dem 1 
gefaßten Reichstagsbeschluß ı 
warb auch der schwedische $t; 
1891 den schwedischen Teil d 
Bahn für 6% Mill. Kr. Dies 
Betrag entsprach 25 % der nor 
nellen Obligationsschuld d 
englischen Gesellschaft. D 
Erlös der Gesellschaft in N 
wegen betrug nur 180000 RK 
gegenüber 2Mill.Kr., die siel 
dahin allein in Norwegen aufs 
wandt hatte. Um die schlecht gebaute Linie Luleä-Gällivare 
betriebsfähigem Zustand zu setzen, waren weitere 3% Mill, K 
erforderlich. Die Strecke Luleä-Gällivare wurde 1891 in ve 
läufigen Betrieb genommen, 1895 endgültig dem Betrieb übe 
geben. 


Phot. Schwed. Verkehrsverband, Stockholm. 


Güterzug”mit Erzwagen auf der schwedischen Lapplandbahn. 


1896 wurde von norwegischer privater Seite um die Verleihun 
der Konzession eingekommen. Im Hinblick auf die Erschließun: 
und Entwicklung des nördlichsten Teiles Schwedens und wegei 
der großen politischen und strategischen Wichtigkeit der Dinit 
nahm man 1897 den Gedanken des Baues der bezeichneten Linie 


Per, 


eiember 1926. un 
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S bahn auf. Anfang 1898 legte die schwedische Regierung 
m Reichtag den Gesetzentwurf für den Weiterbau der Linie 
ron Gällivare über Kiruna nach der schwedischen Reichsgrenze 
Riksgränsen) vor, fand aber wenig Anklang. Es wurde be- 
jauptet, die Linie sei in wirtschaftlicher Beziehung ein großer 
Wißeriff, Sie würde den Untergang der Ostseeflotte zur Folge 
n und den gesamten Verkehr in norwegische Hände leiten. 
In politischer Beziehung sei die Gefahr noch viel größer. Frem- 
Kapital werde ins Land gelockt, und fremde Interessen wür- 
gefördert. Nach Verhandlungen zwischen Schweden und 
Norwegen und dem Abschluß eines Garantievertrages zwischen 
ainerseits den Grubenbesitzern und andererseits dem schwedi- 
chen und norwegischen Staate wurde 1898 in Schweden wie in 
Norwegen der Bau der Bahn als Staatsbahn beschlossen. In dem 
Garantievertrage mußten sich die Erzbergbesitzer verpflichten, 
der Bahn jährlich mindestens 1% Mill. Tonnen Erz zur Be- 
örderung zu übergeben, die Betriebskosten der Bahn, soweit die 
beförderung in Frage kommt, zu decken und das Anlage- 
pital einschließlich des rollenden Materials mit 3,8% zu ver- 
sen und die Ladevorrichtungen in Narvik auf eigene Kosten 
zustellen. Die Anlagekosten beliefen sich für den schwedi- 
chen Teil auf 29,4 Mill. Kr., für den norwegischen auf 9,4 Mill. Kr. 
Der Bahnbau bot große technische Schwierigkeiten, namentlich 
juf norwegischer Seite. Er mußte in unbewohnten Gegenden 
d in den Wintermonaten bei einer Kälte bis zu 50° aus- 
geführt werden. Zum Schutze gegen Schneeverwehungen, 
irdrutsche und Steinfall waren umfangreiche Schutzbauten er- 
derlich. Die feierliche Eröffnung des Betriebes fand am 
Juli 1903 statt. 
Auf Schweden entfällt die Streeke Riksgränsen-Kiruna-Gälli- 
vare-Boden-Luleä mit 434 km (mit Nebenlinien 449 km), auf 
Norwegen nur die 39 km lange Strecke Riksgränsen-Narvik. Das 
n Kiruna gewonnene Erz wird hauptsächlich nach Narvik be- 
ördert (168 km), das noch den Vorzug bietet, infolge der günsti- 
n Einwirkung des Golfstromes, das ganze Jahr über eisfrei zu 
in. Das Erz Gällivares wird nach dem schwedischen Hafen 
uleä (205 km) geleitet, dessen ungünstige Eisverhältnisse die 
tzverschiffung höchstens 7 Monate im Jahre gestatten. Ir 
rvik wie in Luleä befinden sich besondere Ladevorrichtungen, 
o daß das Erz unmittelbar von der Eisenbahn auf das Schiff 
v rerladen werden kann. An der 10 m tiefen Verfrachtungsstelle 
tönnen zwei Schiffe von 3—5000 t anlegen. Ein hölzerner Auf- 


dem Steinkai nimmt den ganz aus Stahl her- 
Erzwagen auf; die Ladung fällt durch _die 
L im Boden in einen darunter befindlichen Behälter 
nd wird von dort durch Öffnen einer Klappe un- 


ttelbar in die Schiffe geleitet. Diese unmittelbare Umladung 
det aber nur im beschränkten Umfange statt. Der größte Teil 
in den Hafenstädten Narvik und Luleä eingehenden Erzes 
rd dort auf Lager genommen, um bei Anforderungen sofort 
die Verladung zur Stelle zu sein. Insbesondere wird das Erz, 
es sich um die verschiedensten Sorten, wertvollere mit hohem 
engehalt und weniger wertvolle, handelt, je nach der Güte 
a uf das entsprechende Lager genommen. 


Im Jahre 1923 erfolgte auf der gesamten Linie die Einführung 
es elektrischen Betriebes, durch den die Leistungsfähigkeit der 

trecke ganz erheblich gesteigert wurde. Schon seit 1915 wurde 
ie Strecke Kiruna-Riksgränsen elektrisch betrieben. Die elek- 
Tische Kraft liefert das Kraftwerk Porjus. Sie wird mit einer 
jpannung von 80000 Volt zu den Umformerstationen an der 
trecke geleitet und dort in die erforderliche niedrigere 
pannung von 16000 Volt verwandelt. Das Zuggewicht konnte 
lurch die. Einführung des elektrischen Betriebes von 1300 t 
(ausschließlich Lokomotive) auf 1900 t, die mittlere Geschwin- 
igkeit von 25 km auf 38 km in der Stunde, d. h. um 52 %, 
testeigert werden. Durch Wegfall der Aufenthalte für die Auf- 
nahme von Kohle und Wasser und für Lokomotivwechsel wur- 
‘den weitere 14% gespart. Das Beförderungsvermögen der ge- 
lannten Strecke stieg dadurch um mehr als das Doppelte; gleich- 
zeitig erfuhren die Personalkosten eine Minderung um 39%. An 


jedem Wochentage sind jetzt von Kiruna nach Narvik 16 Erz- 
züge vorgesehen. Würden sie stets sämtlich verkehren, würde 
die beförderte Erzmenge jährlich über 6 Mill. t betragen. Eine 
elektrische Lokomotive mit 3000 PS im Gewicht von 127 t, be- 
fördert einen Zug mit 40 beladenen dreiachsicen Erzwagen mit 
einem Gesamtgewicht von 1900 t. Die Erzausfuhr über Narvik 
charakterisiert folgende Übersicht (Verschiffung von Narvik): 


1903 _ 791600 t 1913 3184000 t 1923 2299 040 t 
1905. 1462 300 t 1921 3123190 t 1924 4276791 t 
1922 4287881 t 1925 4368 762 t 


1910 2043 200 t 


Erzverladung in Narvik. 


Eine Rekordleistung für den Erzverkehr von Kiruna nach 
Narvik brachte der Mai 1926 mit 420 236 t, die auf 11 954 Wagen 
befördert wurden. 

Über die Beförderung des lappländischen Eisenerzes auf der 
Gesamtstrecke der Lapplandbahn nach beiden Häfen (Narvik 
und Luleä) geben folgende Zahlen Aufschluß. 


Tausend Million. 'Fracht in 
t tkm 1000 Kr. 

1900 955 203 2797 
1905 2566 416 7007 
1910 3637 591 9858 
1913 4994 826 13814 Zuschlagt) 
1921 4958 754 14188 (+ 8779 Kr.) 
193 4009 656 11428 4563 ,„) 
1924 4790 734 13340 (435 ,) 
1925 6299 965 17480 


1) Von der Erzgesellschaft nach besonderem Vertrag zu ent- 
richten, um eine gewisse Verzinsung des Anlagekapitals zu ge- 
währleisten. 


Entwurf Kunstmaler Narothnig, Stettin. 
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Zugkm Einnahmen Ausgaben?) Einnahmen | verkehr 

in 1000 Million. Kr. Million. Kr. Million. Kr. 1900: 1 1910: 20 
1900 3,5 2,5 1,0 :10% :20% 
1905 7,3 4,5 2,8 der Einnahmen aus dem gesamten Güterverkehr. 
1910 10,4 5,1 5,3 
1913 1562 15,6 72 8,4 

2 57° 32,6 2 

IL er 46 =, BR dischen Lapplandbahn 
1924 1258 19,2 13,2 6,0 
1925 1604 21,0 15,3 7,7 


Die Einnahmen und Ausgaben beziehen sich allerdings auf 
den Gesamtverkehr auf der Lapplandbahn, umfassen also auch 
den Personen- und Güterverkehr, soweit letzterer nicht aus Erz- 
transporten besteht. Da jedoch der sonstige Güterverkehr 
wie der Personenverkehr (1—2 kurze Züge am Tage) eine ver- 
schwindend geringe Rolle auf der Lapplandbahn spielt, ist dies 
für das Betriebsergebnis unerheblich. 

An den Einnahmen aus den gesamten Güterverkehr der schwe- 
dischen Staatsbahnen hat der lappländische Erzverkehr einen 
großen Anteil, allerdings nicht entsprechend der, beförderten 


2) Verzinsung des Anlagekapitals nicht berücksichtigt. 


Das Plakat als Werbemittel für die Deutsche Reichsbahn- Gesellschaft. 


Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Nitschke, Reichsbahndirektion Stettin. 


Über die verschiedenen Möglichkeiten der Verkehrswerbung 
für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft sind bisher genügend 
Vorschläge gemacht worden, so daß es ausreicht, auf die Artikelin 
der „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“, 
Jahrgang 1925 Nr.19 und 52, Jahrgang 1926 Nr. 3, 10 und 15, so- 


Originalplakat 46><63 cm 
(3 farbig) 


wie im amtlichen Nachriehtenblatt „Die Reichsbahn“, Jahrgang 

1925 Nr.27 und Jahrgang 1926 Nr. 20, hinzuweisen. 

Wenn von den verantwortlichen Stellen die dort nieder- 
gelegten Vorschläge mit der notwendizen Tatkraft auch nur 
einigermaßen geschickt in die Praxis umgesetzt sind, so werden 
Erfolge niebt ausbleiben können, ! ' 

Zweck dieser Zeilen soll sein, nur einen Teil der Verkehrs- 
werbung, die vor bald zwei Jahren eingesetzt hat, kritisch zu 
untersuchen: — Das Plakat. 


Originalplakat etwa 45><67 cm 
(8 farbig) 


Entwurf Rrt. Lay, Trier. 


Menge. Es betrugen die Einnahmen aus dem lappländische, 


1920: 10% 19252918 % 

Die beförderte Erzmenge machte gleichzeitig 15, 30, 17 b 
39 % des Gesamtgüterverkehrs aus. Der Erzverkehr der 
ist mithin für den Eisenbahnverl 
Schwedens und besonders für das Betriebsergebnis der s 
dischen Staatsbahn von erheblicher Bedeutung. Der Rüd 
der schwedischen Erzausfuhr im Jahre 1923 infolge der deu 
Inflation und der damals mangelnden Kaufkraft Deutsch 
kommt in den obigen Zahlen deutlich zum Ausdruck und 
deutete nicht nur für die schwedische und norwegische S: 3 
bahn einen erheblichen Einnahmeausfall, sondern führte aue 
hebliche wirtschaftliche Schwierigkeiten für den schwedi 
Erzbergbau und die mit dem Umschlag in den Häfen beächäft 
Kreise herbei. Es zeigt sich auch an diesem Beispiele, in 
engem wirtschaftlichen Zusammenhange die einzelnen eur 
ischen Länder stehen und welche Wechselwirkung wirtsch. 
liche Krisen des einen Landes auf das Da an 
zeitigen. 


Alle Direktionen haben mit großem Eifer an der Heracae 
von Plakaten gearbeitet. Auf allen Bahnhöfen hängen an m 
oder weniger günstiger Stelle, in mehr oder Weniger geschus , 


Originalplakat 46><.69 ca . 
(4 farbig‘) = 


Entwurf Rrt. Oppenheim, T: 


Aufmachung Plakate, die in Bild und Schrift für den Persor 
verkehr, für den Güterverkehr sowie für Nebenbetriebe, 
Kr aftwagenverkehr und Verkaufsstände, werben wollen. 
Man kann die Plakatwerbung in zwei Teile gliedern. E 
die Werbung rein örtlicher Art, wie zum Beispiel: für Fe 
und Sonderzüge, für Sonntagsfahrten nach beliebten Ausf 
orten und für Sportzüge, auf der anderen Seite die Werb 
allgemeiner Art, wie z. B. für Stückgut, Expreßgut, Kraftw 
verkehr und Verkaufsstände. s 
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Die erste Gattung darf nur von den örtlichen Direktionen be- 
beitet werden, da sie lediglich für den Bereich der einzelnen 
irektionen zugeschnitten ist. 

Wie aber steht es mit der Werbung allgemeiner Art. Es ist 
ie Frage zu prüfen, ob es wirtschaftlich und zweckmäßig ist, 


w 
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Abb. 4. 
35 Originalplakat 48><68 cm 
5 (4 farbig) 
Entwurf Rrt. Dr. Nitschke, Stettin. 


daß von allen Direktionen hierfür Kräfte und Mittel festgelegt 
werden, oder ob es nicht vorteilhafter sein dürfte, diesen Teil 
ler Plakatreklame von zentraler Stelle aus einheitlich zu orga- 
eren. 

Wenn man sich die großen Privatunternehmungen ansieht, die 


Täglich einmadiea hin-u Rückfahrt «Uinmiltelba: 
rar Übersang derGüter von der Öifenbahn in 
Kraftwagen u. umsakahrt-Mähare Auskunft 
bei clan Gütarabfertigungen u.den “Qinnahma: 


(tallerı + « Raichsbahndiraktion Triar« AM 


Abb. 5. 
Originalplakat 50,5><81 cm 
(4 farbig) 


Entwurf Rrt. Lay, Trier. 


im ganzen Deutschen Reich und auch im Ausland durch das 


Plakat werben, so wird man fast ausnahmslos feststellen 
können, daß überall das gleiche Plakat gewählt ist. Der große 


Vorteil der Einheitlichkeit des Plakates liegt eben in der gün- 
stigen Wirkung auf den Beschauer, der, ob er will oder nicht, 


. da bei dem größten Teil der Reisenden in 


Nr. 52 
sich der gewollten Absicht der Plakatwirkung unterwerfen 
muß. - (Voraussetzung hierfür ist selbstverständlich nur ein 


gutes Plakat.) 


Überall sieht man z. B. die typischen Reklameplakate der 
A.E.G., großer Tageszeitungen, von Autoindustrien, Alkohol- 
firmen usw. In Nord und Süd, in Ost und West, überall 
hämmern diese Plakate die gleiche Wirkung. Der Beschauer 
kann den Inhalt nicht vergessen, weil sich überall das gleiche 
Bild, die gleiche Schrift einprägt. 

Für die Werbung des Güterverkehrs und der Nebenbetriebe 
ist es sogar vielleicht weniger nützlich, wenn jede Direktion 
ihre besonderen Plakate herausgibt und zum Aushang bringt, 
der schnellebigen, 
hastigen Zeit bei dem ewigen’ Wechsel in der Anpreisung für 
eine und dieselbe Sache eine nachhaltige Wirkung ausbleiben 
muß. 

Ein allgemeiner Rahmengedanke, dargestellt durch Bild und 
Schrift, von durckschlagender, treffender Wirkung, in den ein- 
zelnen Direktionen durch die noch erforderlichen örtlichen 
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AUF BAHNGEBIET 


[NAHERES-DURCH] 
BETRIEBSAMT 


REICHSBAHNDIREKTION STETTIN. 


ITHHRE] 


Abb. 6. 
Originalplakat 44,3 58,5 cm 
(4 farbig) 
Entwurf Rrt. Dr. Nitschke, Stettin. 


Einzelheiten und Bezeichnungen ergänzt, wird auf das Laien- 
publikum mit sehr großer Wahrscheinlichkeit eine erfolg- 
reiehere Wirkung ausüben. 


Mittel dürfen natürlich nicht gespart werden — wie es auch 
bei allen Privatindustrien nicht der Fall ist —, denn nur dann 
hat ein Plakat den gewünschten Erfolg, wenn es bei der an sich 
schon großen Plakatreklame wirkungsvoll ist. Dabei spielt die 
Kunst eine zweite Rolle. Max Klinger sagt in einer Einleitung 
über Veröffentlichung von Plakaten und Inseraten im Jahrbuch 
des Deutschen Werkbundes 1913 sehr richtig: „Die Reklame war 
und ist ihrer inneren Natur nach eine rein wirtschaftliche Sache. 
Der Kaufmann macht Reklame nur um des wirtschaftlichen Vor- 
teils willen, und kein kluger und tüchtiger Geschäftsmann 
denkt daran, der Kunst irgendwelche Vorteile zuzuführen.“ 


An Hand der abgebildeten Plakate soll zunächst nur gezeigt 
werden, in welcher Weise die Herstellung solcher Rahmen- 
plakate gedacht ist, und in welcher Art die örtlichen Direktionen 
noch Ergänzungen gszebenenfalls vorzunehmen haben. 


Im Direktionsbezirk Stettin ist auch der Versuch gemacht 
worden, durch ein Rahmenplakat für die allgemeinen Sonntags- 
züge mit verhältnismäßig geringen Mitteln für alle wichtigen 
Verkehrspunkte einheitliche Plakäatwirkung zu erreichen 
(Bild 1). 


Beispiele, wie für das „Expreßgut‘“ solche Rahmenplakate ge- 
schaffen werden können, mögen die Entwürfe aus Trier und 
Stettin zeigen (Bild 2, 3), die an sich nur sehr geringfügiger 
nen bedürften, um den gewünschten Zweck zu er- 
üllen, 
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Ebenso sind Rahmenplakate für „Eilstückgut“, für „EBisenbahn- 
Kraftwagenverkehr“ und für „Verkaufsstände“ möglich (Bild 4, 
Der einfachste Weg, um die angedeuteten Vorschläge schnell 
zu verwirklichen, wäre der, daß die Hauptverwaltung oder eine 
von ihr zu bestimmende Direktion einen Wettbewerb unter den 
Direktionen veranlaßt. Ein Preiskollegium unter Hinzuziehung 
bekannter Plakatkünstler hat dann zu entscheiden, ob die ein- 
gegangenen Entwürfe den gewünschten Anforderungen ent- 
sprechen, oder ob eine nochmalige Ausschreibung auf breiterer 
Grundlage notwendig sein wird. 

Die für den Wettbewerb erforderlichen Mittel sind — falls 
die Hauptverwaltung nicht selbst die Kosten trägt — leicht auf- 
zubringen, wenn jede Direktion von ihrem Fonds für Verkehrs- 


Die Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen im Jahre 1925. 


Was die Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen heute leisten, ist 
das Ergebnis ihrer Entwicklung in der Zeit von mehr als 
50 Jahren, in der sie unter deutscher Verwaltung gestanden 
haben. Daß ihre Betriebsergebnisse günstiger sind als die der 
anderen französischen Eisenbahnen, wird auch heute noch, nach- 
dem Deutschland sie verloren hat, diejenigen Kreise, die an ihrer 
Entwicklung unter deutscher Herrschaft mitgewirkt haben, mit 
Genugtuung erfüllen, und es sei daher auf einen soeben ver- 
öffentlichten Bericht ihrer Verwaltung über die Betriebsergeb- 
nisse im Jahre 1925 etwas näher eingegangen, als es sonst im 
allgemeinen bei ausländischen Eisenbahnen geschieht. 


Der Bericht unterscheidet zwischen Einnahmen und Ausgaben 
zu Gunsten und zu Lasten der Anlagekosten einerseits und des 
Betriebes anderseits. 


Zu Gunsten der Anlagekosten sind 152,6 Mill. Fr. eingenommen 
worden, im wesentlichen Vorschüsse der Staatskasse für die 
Gegenstände, die von der deutschen Verwaltung hinterlassen 
und namentlich aus Heeresanlagen zurückgewonnen worden sind, 
ferner Zuschüsse des Staats für Neubaustrecken, zu deren Kosten 
er vier Fünftel beigetragen hat. 


Für Ergänzung des Betriebsmittelparkes sind 72,8 Mill. Fr. 
aufgewendet worden. Er bestand am Ende des Jahres aus 1768 
Lokomotiven, 4527 Wagen für den Personen- und 47829 Wagen 
für den Güterverkehr der Vollspurbahnen und aus 13 Loko- 
motiven, 52 Wagen für den Personen- und 198 Wagen für den 
Güterverkehr der Schmalspurbahnen. 


Der Neubau hat 22,2 Mill. Fr. erfordert. Dafür ist die Strecke 
Straßburg-Saales im Zusammenhang mit der neuen Eisenbahn 
Saint Die-Saales ausgebaut worden, ferner ist die Strecke Rime- 
lingen-Bollingen gebaut und der Grund und Boden für eine Eisen- 
bahn von Grafenstaden nach den Straßburger Hafenanlagen er- 
worben worden. 


Auf Betriebsrechnung sind 795,5 Mill. Fr., darunter 782,4 Mill. 
eigentliche Betriebseinnahmen, 6,4 % mehr als im Vorjahr, ein- 
genommen worden. Sie verteilen sich mit 112,7 Mill. auf den 
Personen-, 34,5 Mill. auf den Eilgut- (grande vitesse) und 
635,2 Mill. auf den Frachtgutverkehr (petite vitesse). Auf 1 km 
Bahnlänge entfallen 345431 Fr. gegen 395177 Fr. im Vorjahr. 


Die Personentarife sind im Jahre 1925 unverändert geblieben, 
dagegen sind die Gütertarife am 1. Januar von 170 auf 190 % 
und am 16. März auf 200 % der Vorkriegssätze erhöht worden; 
ausgenommen von der Erhöhung waren nur die Lebensmittel, 
Zeitungen und Düngemittel, für die während des ganzen Jahres 
der Satz von 170% galt. Die Nebengebühren sind neu geregelt 
worden. Sieht man von den Erhöhungen der Tarife ab, so sind 
die Einnahmen um 2,8% gegen das Vorjahr zurückgegangen. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind gegen das Vor- 
jahr um 5 % gestiegen; die Zunahme ist in einer Steigerung des 
Verkehrs begründet. Die Zahl der Reisenden 1. und 2. Klasse 
ist allerdings zurückgegangen, dagegen hat die Abschaffung der 
4. Klasse weiterhin günstig auf die 3, Klasse gewirkt. 


Unter den Verkehrsverbesserungen seien genannt neue Schnell- 
zugspaare, bei Tage verkehrend, zwischen Straßburg und Lyon 
und zwischen Dünkirchen und Basel, ferner eine neue Verbin- 
dung London-Basel, die die Beziehungen zwischen England und 
Nordfrankreich einerseits, Elsaß-Lothringen und der Schweiz 
andererseits enger knüpfen soll. Der Kraftwagenverkehr hat 
sich günstig entwickelt. 


Der Eilgutverkehr hat 10 % mehr eingebracht als im Vorjahr. 


werbung eine Summe der Zentralstelle Zur Verfügung s 
An endgültigen Entwürfen kämen im ganzen etwa fünf inF 
für die die Mittel reichlich ausreichen werden. 


Die preisgekrönten Entwürfe werden dann von der Zent 
stelle in Massen hergestellt und entweder bereits dort für 
Direktionen druckreif gemacht, oder aber den einzelnen Dir 
tionen zur Vervollständigung durch Aufdruck übergeben. 
würde es möglich sein, für den allgemeinen Teil der 'Verk 
werbung eine vollständige Einheitlichkeit zu erreichen. 


Diese Ausführungen mögen als Anregung aufgefaßt werd 
um mit den denkbar geringsten Unkosten zum Vorteil der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft die beste und schlagenste 
Plakatwirkung zu erreichen. x 


+ 


Der hierzu gehörige Verkehr mit Milch und Lebensmitteln. 
Gepäck- und Paketverkehr ist sich gleich geblieben, der V 
verkehr hat erheblich zugenommen, der übrige Stückgutverke 
ist etwas zurückgegangen. u 


‚Aus dem Frachtgutverkehr sind 6,4% mehr als im Vorj 
eingenommen 


Wettbewerb fremder, 
kämpfen soll. r 


Die Betriebsausgaben haben 664,4 Mill. Fr. betragen, das sind 
84,2 Mill. mehr als im Vorjahr. Die persönlichen Ausgab 
haben um 89,1 Mill. zugenommen, dagegen ist es gelungen, 
sonstigen Ausgaben um 8,9 Mill. herabzudrücken. Die Ste 
rung der persönlichen Ausgaben hat ihren Grund in Erhöhung 
der Bezüge, der Wohnungsgelder und Familienzulagen, verschie- 
dener Dienstzulagen, ferner in einer Neuregelung der Ruhe 
gehaltsbezüge, die am 1. Januar 1925 in Einklang mit den Be 
stimmungen bei den übrigen französischen Eisenbahnen in Kraf 
getreten ist. Infolgedessen ist die Ruhegehaltskasse der elsaß: 
lothringischen Eisenbahnen neuerdings aufgelöst worden. Die 
Herabsetzung der übrigen Ausgaben ist durch Sparmaßnahmen 
trotz steigender Preise erreicht worden. er 


Die Betriebszahl ist auf 83,52 % gestiegen, gegen 1924 mi 
18,25 % ‚eine Steigerung um 5,27%. a 


Zu den erwähnten 664,4 Mill. Fr. eigentliche Betriebsausgaben 
kommen noch 91,4 Mill. Zahlungen an den Staat als Ersatz. 
Lasten, die er in früheren Jahren getragen hat u.dgl, ı 
0,5 Mill. Fr. Zahlungen auf Grund der Vereinbarungen von 1921 
so daß die Gesamtausgaben 767,3 Mill. Fr. betragen haben. Aucl 
‚zu den Betriebseinnahmen, die sich, wie erwähnt, auf 795,5 Mill 
belaufen haben, kommen noch anteilıg 0,5 Mill., die der 8 
als seinen Beitrag zu Neubaukosten getragen hatte, so da! 
Gesamteinnahmen die Höhe von 796 Mill. erreicht haben. 
ergibt sich ein Gesamtüberschuß von 28,7 Mill. Fr. 
Beitrag von 1,1 Mill. Fr. aus dem Betrieb von Neubaustreel 
waren also 29,8 Mill. Fr. an die Gemeinschaftskasse abzuführer 
Im Vorjahre hatte sich dieser Betrag auf 9,2 Mill. Fr. belaufer 
einer Verminderun 
einer Erhöhung 
Lasten aus dem Schuldendienst um 35,4 Mill., wozu noch einig 


In dem Jahresbericht wird noch erwähnt, daß wegen des Be 
triebs der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn durch die Verwaltun 
der Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen ein einstweiliges Abkom 
men getroffen worden ist, das im wesentlichen die im Jahre 1902 
zwischen Dentschland und Luxemburg getroffenen Vereinbarun 
gen bestätigt. Ergänzungen des Eisenbahnnetzes gehen naec 
diesem Abkommen zu Lasten des Großherzogtums Luxembur; 
die Verzinsung und Tilgung derartiger Aufwendungen sind abe 
Sache der Verwaltung der Eisenbahnen von Elsaß-Lothringen 
solange diese Verwaltung die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbah 
betreibt. Wk 
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n der Öffentlichkeit ist schon bekanntgeworden, daß die 
Jeutsche Reichsbahn und die Reichspost am 15. Mai 1927 die 
. 24-Stunden-Zeit einführen werden. Diese Maßnahme wird 
ntsprechend einer in Baden-Baden geschlossenen Vereinbarung 
allen größeren Eisenbahnverwaltungen des europäischen 
atinents getroffen. Ob Großbritannien beitreten wird, ist 
ı unentschieden, aber wahrscheinlich. Die wichtigsten, 
tschland betreffenden Fahrplanmaßnahmen, die, soweit nicht 
twas anderes besonders angegeben ist, mit dem 15. Mai 1927 in 
raft treten, sind aus der folgenden Zusammenstellung zu ent- 
ehmen, wobei kleine Änderungen vorbehalten bleiben: 


1. Zur Verbesserung der Verbindungen zwischen Spanien- 
idfrankreich und Hamburg-Berlin werden in Appenweier 
bersangsmöglichkeiten an D41 nach Norden (D41 bekommt 
fenthalt in Appenweier) und vom D44 (Übergang in Karls- 
e vom D44 auf D148) vom Norden, geschaffen, 

Ferner wird durch einen neuen Zug zwischen Appenweier 
ad Kehl im Anschluß an D85 ein weiterer Zusammenschluß 
tgestellt, wobei D42 als Rückverbindung eilt. Die Verbin- 
ingen, die durchgehende Wagen zwischen Lyon und Appen- 
eier führen sollen, haben etwa folgenden Fahrplan: 


Erste Verbindung 


Nizza ab 23146 Barcelona ab 185 
i Lyon Perr . ab 15% 
E Frankfurt (M) an 6% (D41) 
- Frankfurt (M) ab 7% Frankfurt (M) . ab 7% 
Hamburg . . an 17 Berlin Anh. Bf. an 170 
Stockholm an I81l 
Oslo . . . an 215 


Oslomanz ran 70 
Stockholm ab 10% 
Hamburg . . ab 122 Berlin Anh. Bf. ab 1416 
- Frankfurt (M) an 23% Frankfurt (M) . an 2313 
P Frankfurt (M) ab 2338 (D 44) 
Lyon Perr .an 15% 
Nizza an 65 Barcelona an 75 


£ 


Zweite Verbindung 


. „ab 8% 

. ab 21% 
3 Frankfurt (M) an 125 (D 85) 
Frankfurt (M) ab 133 Frankfurt (M) . ab 1430 
Hamburg . . an 27 Berlin Anh. Bf. an 22% 


Hamburg ..ab 74 Berlin Anh. Bf. ab 7% 
_ Frankfurt (M) an 16% Frankfurt (M) . an 178 
F Frankfurt (M) ab 17-6 (D 42) 

i Lyon Perr .an 910 

3 Nizza . . an 2010 


Nizza... 
Lyon Perr 


En 


. Durch Umlegung des D 46 Berlin-Baden-Baden über Gießen 

Anschlußzug D 126 etwa 3 Stunden früher nach Trier 
nen (1025 anstatt 122). Dadurch wird eine neue Verbindung 
'h Paris über Diedenhofen geschaffen: 


 D46 Berlin ab 20% D126 Koblenz an 8% 
r Gießen an 53% n ab 8% 
e ab 5# Trier an 10% 


ihrend der französischen 
mmerzeit über Thionville, 
tz, N ancy 

- - Trier ab 11% 
- Paris an 20% 


Während des Winters über 
Thionville, Charleville, Reims 
Trier ab 1018 
Paris an 2052 


3. Die Zugverbindungen zwischen Berlin und Luxemburg 
len verbessert werden dadurch, daß D 27/28 und D 45/46 durch 
Prmittlung der Trier-Gießener D-Züge 127/128 und 125/126 An- 
ul von und nach Luxemburg .bekommen mit durchgehenden 
ägen zwischen Berlin und Luxemburg. 


Der Fahrplan wird etwa folgender sein: 


D 127/27 D 28/128 
6% ab Luxemburg an 24% 
22% an Berlin . .ab 8% 

D 12545 D 46/126 


16% ab Luxemburg an 12:0 
8% an Berlin . ab 20:0 


i ine neue Verbindung Berlin-Rom wird geschaffen unter 
Dutzung der in anderer Zeitlage zu führenden Züge FD 5/6 


Ergebnisse der im November 1926 in Baden-Baden abgehaltenen 
Europäischen Fahrplankonferenz. 


Frankfurt (M)-Berlin, die ganzjährige gefahren und bis Heidel- 
berg durchgeführt werden sollen: 
72 ab Berlin an 22% 
154—15% „ Frankfurt (M) „ 144-1430 
2128 ab 818 
185 „100 


an Basel SBB 
an Rom 

Der Kurswagen Berlin-Ventimielia aus D 41/85 bzw. 86/44 

wird auf FD 163/FD 5 bzw. FD 6/164 übernommen. Die durch- 

schnittliche Fahrzeit Berlin-Rom wird rd. 35% Std. betragen. 


5. Im D 91/191 bzw. 192/92 wird ein Kurswagen zwischen 
Berlin und Rom laufen. D 191 wird ab 15. Mai 1927 über Darm- 
stadt geleitet 


6. Im Sommer 1927 wird die jetzt bestehende Verbindung 
Berlin-Rom über München mit den FD-Zügen 79/80 entfallen, 
weil die Anschlußzüge in Österreich auf der Brennerstrecke 
nicht mehr verkehren. 


7. Durch Früherlegung der Züge D 63/163 Mailand-Zürich 
wird der von ÖOst-Württemberg und Bayern angestrebte An- 
schluß an D 107 in Zürich hergestellt und damit eine Verbin- 
dung vom Gotthard über Friedrichshafen-Ulm-Nürnbergz nach 
Berlin und über Lindau nach München geschaffen. 


Mailand ab 6% 
Y Zürich xy 13%—133% 


ab Berlin A an 8% 


D 92 200 
an Rom | ab 2130 


825 


Y 
im Sommer über Lindau: 


Nürnberg . .an 23ll München . .an 20% (D 191) 
Berlin Anh. Bf. an 79 (D 237) Berlin Anh. Bf. an 6% (D91) 


8. Eine neue Verbindung Rheinland und Frankfurt (M)-Baden 
zur Westschweiz wird geschaffen, indem D 270 von Dortmund 
(Dortmund ab 637) früher in Basel eintreffen (185 an Basel 
Bad. Bhf. und 19 an Basel SBB) und Anschluß an Zug 222 
nach Genf gewinnen wird (Basel SBB ab 19%, Genf an 08). 


9. Einer der beiden im D 41/44 laufenden Schlafwagen Frank- 
furt (M)-Basel wird in der Zeit vom 1. Juli bis 10. September und 
vom 15. Dezember bis 28. Februar bis Chur durchgeführt. Be- 
ginn am 15. Dezember 1926. 


10. Schlafwagen Frankfurt (M)-Luzern im D 41/44 wird in der 
Zeit vom 11. September bis 31. Oktober und vom 1. April bis 
14. Mai bis Lugano ausgedehnt. Beginn am 1. April 1927. 


Holland 


Y 
über Friedrichshafen: 


11. Die Verbindung England und Balsien -Köln-Wien-Buda- 


o© 
pest-Sofia wird durch Zusammenschluß der FD 263/264 mit 
D 157/158 in Würzburg und durch Einlegung eines neuen Schnell- 
zuges Budapest-Belgrad verbessert. Durchgehende Wagen sollen 
laufen zwischen Hoek und Budapest. Die Verkehrszeiten sind: 


FD 264 20% ab | London WEZ. # an 838 FD 263 
7% ab | Hoek v. Holland an 23%9 
Im Sommer Amst. Z In Köln 
in Köln Anschl. an 
Anschl. von D24 nach 
Antwerpen Brüssel 
(ab 5%) 12 ab | Köln an 1742 (an 08) 
(D 125) 
17% an | Würzburg ab 12% 
D 158 17% ab | Würzburg an 12:0 D157 
6% an | Wien West ab 230 
D5 73 ab | Wien West an 20 D6 
135 an | Budapest MEZ. | an 15% 
225 an | Belgrad MEZ. |) an 6% 
125 an y Sofia OEZ. | ab 179 
Hoek-Sofia rd. 52 Std. Sofia-Hoek 


rd. 551/, Std. 


Die Reisezeiten betragen: 


London-Sofia rd. 63 Std. Sofia-London 64 Std. 
(bisher mit D 54 rd. 75 Std., mit ee mit D55 76 Std., mit 
Simplon Orient Expreß 62 Std.) implon Orient Expreß 62 Std.) 


12. Im Anschluß an eine bestehende Verbindung mit Triest 
wird eine neue Schnellzugverbindung (Berlin-) München-Lai- 
bach-Belgrad eingerichtet: 
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D50 20% ab | Berlin Anh. Bf. A an = D4. 
D13 8%ab | München an 20° 19 r j 
—17% an | Jesenice ab 11% } Sommer 04 } hs ER, 
ab Jesenice 1810 ; Jesenice an 10% ur: A an 10% 
ar Triest 2930 18% ab | Jesenice an 1010 { Sommer er Winter { lab 56 
195 an | Laibach ab 850 
200% ab | Laibach an 8 
8% an V Belgrad ab 1900 ö 
Reisezeit Berlin-Belgrad rd. 36 Std., Belgrad-Berlin 38% Std. - N, 


13. Die Bäderschnellzüge D 65/66 Berlin-Dresden-Karlsbad 
werden vom 15. Mai bis 31. August 1927 wieder vorgesehen. 
D 66 erhält einen Anschluß von Breslau (D 124) und wird zu 
diesem Zweck wie folgt verlegt: 

Berlin Anh. Bf. ab 1110 


Dresden an 14% Breslau ab 9% 
Dresden ab 1425 < ——— Dresden an 14% 
Karlsbad an 1917 


14. Eine Tagesverbindung Warschau-Berlin im Anschluß an 


Verbindung nach Wladiwostok über Riga (einmal wöchentlich). 


Tag 1 täglich WEZ. 1540 ab Paris (L11/12) an 150% , täglich Tag 14 
Tag 2 täglich MEZ. 9% | Berlin Schl. Bf. (D1/P2) A 19% täglich Tag 13 
Tag 3 täglich OEZ. 738% , Riga 12215930 täglich Tag 12 
Tag 4 täglich 930 an Moskau ab 22% täglich Tag 11 
Tag 4 Donnerstag 220. ab Moskau an 10% Dienstag Tag 11 Be: 
Tag 15 Montag 020 an Wladiwostok (üb. Amurkahn) ab 8% Sonnabend Tag 1 hr 


die schon bestehenden D 55/56 wurde mit durchgehenden Wagen 
Berlin-Warschau hergestellt. 
920 ab Berlin an 1950 
152*—1557 v Thorn A 1256— 132 
2030 an Warschau ab 8% 

15. Die Nachtschnellzüge D 51/52 Berlin-Alleinstein-Inster- 
burg sollen künftig nieht mehr über Schneidemühl-Thorn, son- 
dern über Bentschen-Posen-Thorn geleitet werden. 

21% ab Berlin Schl. Bf. an 74 


223634 Po sen A 23545 
440__50 Thorn | 00820 
10% an Insterburg ab 18% 


16. Im Anschluß an D 23/24 wird mit den Zügen D 7/8 eine 


neue Ra Nars (Paris-) Berlin-Riga-Leningrad her- 
gestellt: r 
Tag 1 WEZ. 220 ab Paris an 6% Tag 4 
Tag 2 MEZ. 1912 ab Berlin Schl. Bf. an gl Tag 3 
Tag 3 810 — gi5 Eydtkuhnen 18% — 1910 
80 — g10 Wirballen 18% —18!5 
OEZ. 2149222 , . Riga 710 75 Tag 2 
Tag 4 20% an Leningrad ab 90 Tag 1 


Reisezeit Berlin-Leningrad rd. 48 Std., 
Leningrad-Berlin rd. 49 Std. 


Von Dr, Remy, Königsberg (Pr.). 


Die italienisch-jugoslavische Spannung, die der Freundschafts- 
vertrag Italiens mit Albanien auslöste, lenkt auch die Aufmerk- 
samkeit des Verkehrstechnikers erneut auf die Westhälfte der 
Balkanhalbinsel. Schon vor 30 Jahren bildete die friedliche 
Durchdringung der Gegend zwischen Morava-Vardar und der 
Ostküste des Adriatischen Meeres einen Programmpunkt der 
italienischen Außenpolitik. Italienische Ingenieure haben, wie 
uns der langjährige Minister des Äußern San Guiliano in seinen 
albanischen Reisebriefen berichtet, im Auftrage einer italieni- 
schen Bankgruppe die Trasse einer Eisenbahnlinie. Valona-Mo- 
nastir bearbeitet, die eine Verbindung des albanischen Hafens 
mit dem Ägäischen Meere bei Saloniki herstellen sollte, nachdem 
die Strecke Saloniki-Monastir 1894 durch die Deutsche Bank 
vollendet worden war. Der Sultan verschloß sich-jedoch diesem 
Plane, er hatte kein Interesse daran, Mazedonien dem Einfluß 
einer westlichen Großmacht zu öffnen. Eifersüchtig wachte sein 
Auge darüber, daß diese Eisenbahnwüste nicht erschlossen 
würde. Der Botschafter von Marschall erwähnt in einem seiner 
Berichte, welche Mühen es ihn kostete, die Aufhebung eines Ver- 
bots zu erreichen, das einem deutschen Holzexporteur den Be- 
trieb auf einer 3 km langen Feldbahn in Albanien „aus strate- 
gischen Gründen“ untersagte. Unter solehen Umständen war 
an eine wirksame Aufrollung des Verkehrsproblems in Albanien 
nicht zu denken. Nur einen bescheidenen Erfolg konnte das 
italienische Kapital mit dem Bau der schmalspurieen Bahn 
Antivari-Virpazar in Montenegro erringen. In Albanien aber 


stritten zunächst Österreich und Italien um den kommerziellen 


17. Zur Verbesserung der Verbindung (Paris-)Berlin-Riga 
Moskau-Ferner Osten wurden die Fahrpläne der im Ans 
an L 11/12 verkehrenden D 1/2 verbessert. Es werden dı 
gehende Wagen zwischen Ostende bzw. Paris und Riga ge 
vorausgesetzt, daß der zu diesem erforderliche Staatsve 
zwischen Deutschland und Polen zustandekommt. Ob auch 
Luxuszugverbindung im Anschluß an den dann über Berli 
Riga einmal wöchentlich durchzuführenden Luxuszug L 
zustandekommen wird, ist noch unbestimmt. 


Zweimal wöchentlich (Dienstag und Sonnabend i 
Abfahrt, Montag und Donnerstag in Ankunft) fährt dieser Zug 
ab Moskau zur Herstellung der Verbindung nach China (Ma 
churia, Charbin, Mukden, Peking, Hankow, Schanghai) sowi 
mit Anschluß nach Japan. hr a. 


Verbindung nach dem Fernen Osten über 
Warschau. % 
Von Berlin nach Moskau und „Ferner Osten“ und umgek 


bestehen gleichfalls Verbindungen über Warschau, die in Mos 
kau die gleichen Anschlüsse erreichen wie über Riga: 


220 ab Paris D23/24 A an 6% 


Tag 2: „ WEZ. | 19% ab Berlin Schl. Bf. | an 9% Ta 
Taz:3., „MEZ. 90 —10% Warschau 18?0°—205 Ta, 
Tag 4 „ OEZ. vY 14% an Moskau ab 9% 


ab und an Moskau wie bei den Verbindungen über Riga. 


Die durchschnittliche Reisedauer ab Berlin ist rd. 10 
kürzer als über Riga. Durchgehende Wagen laufen zwis 
Östende bzw. Paris und Niegoreloie. B 


Einfluß, der sich schon vor dem Kriege langsam aber 
zugunsten Italiens verschob. j 


Valona anliefen, und in Valona war die italienische Flag 
reits auf dem Wege, sich ein merkliches Übergewicht z 
schaffen. Dieser Aufstieg war das Ergebnis der Reise San 
lianos nach Albanien im Jahre 1902, welche die Aufmerksam 
seiner Landsleute auf die Sicherung der Küste gegenüber B: 
disi lenkte und sie zu großen Opfern zur Hebung des italieni 
Einflusses auf dem Gebiete der Seeschiffahrt (Dampfe 
Puglia-Bari) und auf kulturellem Gebiet veranlaßte. Öster 
Ungarn sah zu seinem Verdruß diesen neuen Wettbewerbe: 
treten, dem es im Schulunterricht selbst in der österreichi 
nordalbanischen Einflußsphäre eine Art freiwilligen Vorsr 
leisten mußte, weil das Italienische als Unterrichts- und Un 
gangssprache unvermeidlich war. In dieses umstrittene 
von. Osten oder Norden her mit einer Eisenbahn einzudr 
war das Bestreben Österreich-Ungarns. Nieht minder 
richtete Serbien seinen Blick nach der albanischen Küste. I 
diplomatische Kampf brachte uns 1908 die Sandschakbahnk 
und die bosnische Krise und im Gefolge des Balkankriege 
Streit um die albanische Grenzfeststellune und den Ba 
Donau-Adriabahn nach San Giovanni di Medua auf der Lo 
doner Botschafterkonferenz. Be 
Nach dem Weltkrieg sind nur noch zwei Wettbewerber übri 
geblieben. Während Italien seine „friedliche Durchdrin 
von der See aus fortsetzt, besteht für Jugoslavien nur 


Jahrgang 
ember 1926. 


=, 


öglichkeit, seinen Einfluß in Albanien zu heben, durch die 
sherrschung vom Lande her. Dieses Ziel ist nur zu erreichen, 
enn endlich ein Schienenstrang die dinarischen Alpen über- 
jert und die Verbindung mit dem Zentrum des jugoslavischen 
ates herstellt. Einen Anschluß an das schmalspurige bos- 
ische Netz, wie man ihn zu Zeiten der Donaumonarchie noch in 
rwägung zog, etwa vom Endpunkt der bosnischen Landes- 
ihnen in Uvac das Limtal aufwärts über Berane nach Trepca 
nd hinab nach Podgorica in dem ehemaligen Montenegro zum 
nschluß an die Bahn Virpazar-Antivari wird man wohl kaum 
och erstreben. Denn vollspurig müßte diese Überlandbahn 
ehon sein und ihren Anschluß an das vollspurige Netz der 
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#Staatsbahnen des chemaligen serbischen Königreichs suchen. 
“Man wird also immer wieder auf die alte Trasse lraceks zurück- 
fommen müssen, die von Nisch ausgehend die Wasserscheide 
zwischen Morava und Amselfeld bei Mrdare, an der alten ser- 
"bisch-türkischen Grenze überschreitet, ins Tal der Sitniea hinab- 
steist und etwa bei Pristina die Linie Usküb-Mitrovica kreuzt. 
Von hier aus sind die Meinungen über die zweekmäßigste Linien- 
ührung geteilt. Bis zur Bischofsstadt Diakova gehen die Ver- 
@gleichslinien gemeinsam. Dann will lracek durch das Tal der 
Valbona den Schwarzen Drin erreichen, während ein anderer 
Vorschlag den südlichen Weg über Prizren und das Tal des 
Weißen Drin einschlägt, um bei seiner Mündung in das Tal des 
schwarzen Drin einzulenken. Von hier aus führt eine Linie 
“abwärts nach Skutari und kann beliebig nach San Giovanni di 
Medua oder Durazzo weitergeführt werden. Ein dritter Vor- 


Klarstellung zum Aufsatz 
„Die Rheinisch-Westfälische Städtebahn Köln-Dortmund“. 


Dr.-Ing. Derikartz bespricht in Nr. 51 eingehend die von Prof. 
Dr. Giese über die Städtebahn Köln-Dortmund herausgegebene 
Denkschrift und geht im Anschluß daran auch kurz auf eine von 
ler Studiengesellschaft für die Rheinisch-Westfälische Städte- 
Jahn m. b herausgegebene kleine Gegenschrift ein. Er be- 
nerkt hierbei, daß die wagenkilometrischen Betriebskosten der 
Städtebahn, welche die Studiengesellschaft auf 65 Pf. beziffert, 
ur 2 Pf. über den reinen Betriebskosten für das Triebwagen- 
kilometer der Berliner Hochbahn lägen. Die Zahl von 65 Pf. 
rscheint ihm hiernach „außerordentlich gering“. Den Hoch- 
ahnverhältnissen seit vielen Jahren nahestehend, bemerke ich 
zu, daß Dr. Derikartz den Fehler begeht, ungleichartige 
ılen in Vergleich zu stellen. Aus der Gieseschen Denkschrift 
| den Gegenbemerkungen dazu ist zu ersehen, daß die für die 
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schlag geht dahin, von Djakova auf die Wasserscheide der Cafa 
Prusit hinaufzusteigen, das Tal des Weißen Drin bei Vau 
Spasit zu kreuzen und über den Sattel der Cafa Malit und Cafa 
Prusit im Fani-Tal den Abstieg nach San Giovanni zu ver- 
suchen. Die Trassierung im Tal des Drin stößt auf große 
Schwierigkeiten. Ohne längere in die Felswände eingesprengte 
Galerien, Tunnels und zahlreiche Brücken zur Überquerung der 
Seitentäler vermag man nicht auszukommen. 


Die Bahn wird Millionen verschlingen und es steht heute um 
die Finanzierung schlimmer als vor zwölf Jahren, wo Rußland, 
Italien und Frankreich das Opfer von schätzungsweise 100 Mill. 
Franken zu bringen geneigt 
waren, um Österreich-Ungarn zu 
isolieren und Serbien von der 
Ausfuhr über Belgrad unabhän- 
gig zu machen. Ob sich aber 
Jugoslavien mit der langen dal- 
matischen Küste ohne modernen 
Hafen begnügen wird? Fiume 
ist ihm entgangen. Seinen 
Schwesterhafen Suschak baut 
Jugoslavien zur Zeit aus. Er 
liegt aber bedenklich nahe an 
der Grenze. Saloniki, das ein- 
stens die serbischen Politiker 
als die natürliche Ausgangs- 
pforte für das Königreich be- 
zeiehnet haben, ist griechisch ge- 
blieben, und die albanische Küste 
ist weder nach den Erfolgen im 
Balkankriege noch nach dem 
Weltkriege serbisch geworden. 
In Albanien hat Jugoslavien im 
politischen Kampf das Erbe 
Österreich-Ungarns angetreten. 
Die bisherige Entwicklung läßt 
nieht erwarten, daß die Partie 
für Jugoslavien erfolgreicher 
verlaufen wird, als sie nach den 
Ergebnissen der Londoner Kon- 
ferenz 1913 auszugehen ver- 
sprach. Die Schüsse in Sarajewo 
sind für die Entwicklung auf dem 
westlichen Balkan zu früh ge- 
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fallen. Einige Jahre Aufschub, 
— Normalspur-B.i Bed und die Donau-Adriabahn war 


gebaut, dann war eine gewaltige 
Chance mehr für die „friedliche 
Durcehdringung“ Albaniens im 
serbischen Geiste gewonnen. 
Die nach der bosnischen 
Krise 1909 in der Kammer- 
debatte in Belgrad verfochtene Ansicht, man dürfe auf keinen 
Fall die Donau-Adriabahn als Kompensation für die von Öster- 
reich-Ungarn vollzogene Annexion Bosniens und der Herzego- 
wina annehmen, weil diese Bahn von selbst komme, hat sich 
nieht erfüllt. Daß in dieser Riehtung Eisenbahn- und Hafen- 
frage ungelöst blieb, macht auch das Lebenswerk des nun heim- 
gegsangenen Paschitsch zum Stückwerk. ‘Ob sich ein Nach- 
folger finden wird, der dieser Lösung gewachsen sein wird, 
bleibt abzuwarten. Paschitsch hat ein von ungeahnten Er- 
folgen begleitetes politisches Lebenswerk vollbracht, mit seiner 
Persönlichkeit hatte er in der Außenpolitik ein gewaltiges Ge- 
wicht in die Wagschale zu werfen. Sein Tod bedeutet für den 
jugoslavischen Staat einen unersetzbaren Verlust. Ob die 
Donau-Adriabahn, die er vor dem Weltkrieg zum Schlachtruf 
erhoben, von einem Nachfolger verwirklicht werden wird? 


Q — Bosn.ichmalsp.B. 
\ | Mazed.Schmalsp.B. 


Städtebahn eingesetzte wagenkilometrische Zahl von 65 Pf. 
reine Betriebskosten darstellt, in die die Steuern, Ab- 
gaben, Dawesbelastung und Erneuerungsrücklage nicht einbe- 
griffen sind. Die reinen Betriebskosten der Hochbahn 
stellen sich demgegenüber für "das Wagenkilometer im Durch- 
schnitt auf rd. 45 Pf. oder, wenn man noch zwischen Trieb- und 
Beiwagenkilometern unterscheiden will, auf rd. 48 und 42 Pf. 
Die wagenkilometrischen Betriebskosten der Städtebahn würden 
also um 20 Pf. — 44% höher sein als der Durchschnitt bei der 
Hochbahn. Bei der Beurteilung der Betriebskostensätze ist im 
übrigen zu beachten, daß der Durchschnittsabstand der Bahnhöfe 
bei der Städtebahn etwa das Zwanzigfache desjenigen der Hoch- 
bahn beträgt. Selbstverständlich werden mit vorstehender Rich- 
tigstellung auch die an die Vergleichszahlen geknüpften Schlüsse 
hinfällig. Die Hochbahngesellschaft legt Wert auf die obige 
Klarstellung, damit nieht der Anschein erweckt werde, daß sie 
zu teuer wirtschaftet. Dr. Kemmann, 
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Die Kanadische Pacific-Eisenbahn. 


Das Eisenbahnnetz von Kanada ist im wesentlichen unter die 
Staatsbahnen und die Kanadische Paecifie-Eisenbahn, und zwar 
zu ungefähr gleichen Teilen, aufgeteilt; jedes von diesen beiden 
Unternehmen betreibt ein Netz von etwas über 32000 km, und 
was neben diesen beiden Netzen noch an Eisenbahnen besteht, 
ist unbedeutend. Beide Eisenbahnnetze sind durch den Zusam- 
menschluß kleinerer 'Eisenbahngesellschaften entstanden und 
dureh immer neue Angliederungen zu ihrer heutigen stattlichen 
Höhe gelangt. 

Die Kanadische Paeific-Eisenbahn wurde 1881 gegründet, um 
eine rd. 1150 km lange Eisenbahn zu übernehmen, deren Bau die 
Regierung begonnen hatte, aber nicht zu Ende führen konnte. 
Neben einem Barzuschuß von 25 Mill. Dollar und einem Darlehn 
von 29 Millionen, das sie wieder zurückgezahlt hat, erhielt sie 
die Verfügung über 100 Millionen Hektar Land und übernahm 
dafür die Verpflichtung, eine Eisenbahn quer durch Kanada von 
Meer zu Meer zu bauen. Die Zusage der Regierung, sie vor dem 
Wettbewerb neu zu erbauender Eisenbahnen zu schützen, wurde 
später dadurch abgelöst, daß die Regierung die Gewährleistung 
der Verzinsung für ein von der Eisenbahngesellschaft aufgenom- 
menes Darlehen von 15 Mill. Dollar übernahm, das mit 3,5 % zu 
verzinsen und in 50 Jahren zu tilgen ist. Der Neubau wurde 
alsbald in Angriff genommen, und am 26. Mai 1887 konnte der 
Betrieb von Montreal bis Vancouver eröffnet werden. Der größte 
Teil dieser Strecke ist mittlerweile zweigleisig ausgebaut wor- 
den, und stellenweise verbinden zwei wahlweise zu benutzende 
Eisenbahnen die gleichen Orte. Neben den Eisenbahnen betreibt 
die Kanadische Pacific-Eisenbahn große Berg- und Hüttenwerke, 
beutet umfangreiche Wälder aus und besitzt ein ausgedehntes 
Netz von Telegraphenlinien, das mehr als 160000 km umfaßt, 
und ihr 'Eisenbahnbesitz erstreckt sich auch über die Grenze 
von Kanada hinüber bis in das Gebiet der Vereinigten Staaten. 


Während die Kanadischen Staatsbahnen zwar aus dem Betrieb 
einen Überschuß herauswirtschaften, infolge hoher Zinslasten 
aber letzten Endes mit einem Fehlbetrag arbeiten, steht die Ka- 
nadische Paeifie-Eisenbahn günstiger da. Sie führt dies darauf 
zurück, daß sie eine sehr vorsichtige Geldwirtschaft getrieben 
hat, so daß ihr Schuldendienst verhältnismäßig niedrige Auf- 
wendungen erfordert, andererseits darauf, daß sie bei der Erwei- 
terung ihres Netzes immer darauf bedacht gewesen ist, durch ihre 
Neubaustrecken aussichtsreiche Teile des Landes zu erschließen, 
sowie ihre bestehenden Anlagen dem Bedürfnis entsprechend 
auszubauen. Der Betrieb einer Eisenbahn in einem so großen 
und so dünn besiedelten Lande, wie es Kanada ist, ıst verhältnis- 
mäßig billig zu führen, denn alle Güter werden auf sehr weite 
Entfernungen befördert, die Bahnhöfe sind weit voneinander 
entfernt, ihre Baukosten belasten also das Anlagekapital im Ver- 
hältnis zur Streckenlänge nur wenig, die Frachtkosten richten 
sich aber nach dieser, und beim Betriebe kommen die teuren 
Verschiebebewegungen auch nur zwischen Fahrten auf große 
Entfernungen vor. 


Aus kleinen Anfängen hat sich die Kanadische Paecific-Eisen- 
bahn zu ihrem heutigen Umfang entwickelt. Um die Wende des 
Jahrhunderts war ihr Netz etwas über 10000 km lang, seitdem 
hat es sich ungefähr verdreifacht; damals betrugen die Be- 
triebseinnahmen 29 Mill., heute 183 Mill. Dollar. Nach Abzug 
der Betriebsausgaben blieben damals 12 Millionen Überschuß, 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Reichsbahn und Wagenindustrie. Die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft hat mit der am 13. Dezember d. J. gegründeten 
deutschen Wagenbauvereinigung einen mehrjährigen Vertrag 
geschlossen mit dem Ziele, die Eisenbahnwagen gleichartiger 
und wirtschaftlicher herzustellen. Um eine derartige Bedingung 
erfüllen zu können, war es von vornherein notwendig, daß die 
Zahl der Produktionsstätten beschränkt wurde. Die große An- 
zahl der Werke, die im Laufe der letzten Jahre den Eisenbahn- 
wagenbau neu aufgenommen hatten, konnte restlos nicht be- 
rücksichtigt werden, weil in absehbarer Zeit auch nicht ein an- 
nähernd so hoher Bedarf an Eisenbahnfahrzeugen vorliegt, wie 
es in jener Zeit der Fall war. Immerhin sind mit Rücksicht auf 
den Staatsvertrag, der zwischen den Ländern und dem Reich 
seinerzeit bei Übernahme der Bahnen abgeschlossen wurde, noch 
30 Werke berücksichtigt worden. Mindestens 90 % ihres Be- 
darfes an Eisenbahnfahrzeugen wird die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft der neuen Vereinigung in Auftrag geben. Die rest- 
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heute ist dieser Betrag auf 40 Millionen gewachsen. In den 
selben Umfang sind natürlich die Verkehrsleistungen gestie 
Zu einer solehen Entwicklung ist natürlich Geld nötig g@ 
wesen, und dieses hat die Kanadische Paeifie-Eisenbahn dadur 
aufgebracht, daß sie neben ihren Aktien nur eine Sorte Schul 
verschreibungen, und auch diese besonderer Art, ausgegeben ha 
Sie belastete mit ihnen ihren Besitz nicht nach Art einer Hypo 
thek, sondern räumte ihren Gläubigern das Recht ein, Aktionär 
also Teilhaber des Unternehmens zu werden, wenn sie etwa m 
der Zinszahlung im Rückstand bliebe. Die Geldgeber nahme 
dadurch zwar das Wagnis auf sich, in schlechten Zeiten auf Ei 
nahmen aus den von ihnen zur Verfügung gestellten Gelder 
verzichten zu müssen, hatten dafür aber die Aussicht, wenn 
die Verhältnisse wieder besserten, am Gewinn teilzunehm« 
also unter Umständen höhere Einnahmen zu beziehen als 
satzungsgemäße Verzinsung. Dabei muß sich die Eisenbah: 
gesellschaft, wie der Erfolg zeigt, ganz gut gestanden haben, 
und das ist wiederum nur möglich, wenn die Geldgeber das Ver- 
trauen hatten, dabei auch ihrerseits auf ihre Kosten zu komm 
Neben Schuldverschreibungen hat die Kanadische Paeifi 
Eisenbahn in den letzten 25 Jahren Aktien im Nennwert 
195 Mill. Dollar ausgegeben, von denen sie 252 Millionen ei 
<zenommen hat. Ihr ursprüngliches Aktienkapital betrug 65 Mill 
Dollar, das sie nur mit erheblichem Nachlaß unterbringen konnte, 
Das jetzige Aktienkapital von 250 Millionen ist im ganzen mit 
etwa 12% Aufgeld aufgenommen worden, und rechnet man d 
Aufwendungen, die aus Betriebsüberschüssen gemacht wor 
sind, die aber zur Erweiterung des Netzes und zur Verbesserung 
der "Anlagen gedient hab die also auch hätten dem Anlage- 
kapital zur Last fallen können, so hat der Aktionär im Durch: 
schnitt 143 Dollar für je 100 Dollar Aktienbesitz bezahlt. R 
Der große Landbesitz hat der Kanadischen Paeifie-Eisenbahn 
nicht das eingebracht, was sie erwartet hatte; ein Aere 
(— 0,4 ha) wurde anfangs für 1.50 bis 2,50 Dollar verkauft N 
und erst nach etwa 17 Jahren meldeten sich Käufer in größerer 
Anzahl. Immerhin hat der Landbesitz der Eisenbahngesellschaf 
vorwärts geholfen. Er hat sie gezwungen, eine tatkräftige 
Siedlungspolitik zu treiben, und durch diese wiederum hat sie 
sich Verkehr geschaffen. 
Sehr einträglich sind auch die Nebenbetriebe der Kanadischen 
Paecifie-Eisenbahn, ihre Telegraphenlinien, Expreßbetriebe 
Lagerhäuser, Gasthöfe, Schiffahrtbetriebe, Berg- und Hütten 
werke, sowie ihr Forstbetrieb. Alle diese Betriebe hat sie 
eigener Hand behalten, und wenn sie eine Eisenbahn, die eben 
falls solche Betriebe hatte, ihrem Netz eingliederte, so hat si 
auch diese mit übernommen. Dadurch hat sie ihren Aktien- 
inhabern erhebliche Einkünfte zugewendet. Daneben ist abe 
auch ihre Siedlungspolitik, für die sie mehr als 70 Mill. Dolla 1 
aufgewendet hat, der Allgemeinheit zugute gekommen. Im 
Jahre 1923 umfaßte ihre Flotte 21 Fluß- und Binnenseedampfer 
und zwei Fähren, und dazu kommt noch ihr Schiffsverkehr so- 
wohl im Atlantischen wie im Stillen Ozean. Ihre Hüttenwerke 
erzeugen 5% der Menge Zinn und 10 % der Menge Blei, die 
der ganzen Welt verbraucht werden. Der Gasthofbetrieb un 
faßt 13 große Hotels. Im Kriege hat die Kanadische Paeifi@ 
Eisenbahn neben Zahlung ihres üblichen Gewinnanteils übe 
100 Mill. Dollar als Darlehen für Heereszwecke u. dgl. auf 
gebracht. ; Wk. 


lichen 10 % sollen dazu dienen, Fahrzeuge besonderer Bauart 
von Werken zu kaufen, die der Vereinigung nicht angehören 
Werken der Vereinigung zusätzliche Aufträge zuzuweisen, SO 
fern sie besondere Bauformen herausbringen oder wenn sie be 
sonders wirtschaftlich arbeiten. Verteilt werden die Wagen nach 
einem von der Reichsbahn vorgeschriebenen Quotenschlüsse 
und zwar derart, daß hierfür rein wirtschaftliche Gesichtspunk 
maßgebend bleiben, daß also möglichst geringe Gestehungskos 
erwachsen. Durch die seit Jahren geförderte Normalisierun 
und die Arbeiten für den Austauschbau, die erst die Grundlag 
für diesen Vertrag mit den Wagenfabriken bilden konnten, w 
erst die Möglichkeit gegeben, die einzelnen Wagenfabriken il ’ 
einer Herstellungszemeinschaft zusammenzuschließen, bei der 
nieht mehr jedes Werk ieden Wagentyp fertigt, sondern viele 
nur denjenigen Wagen oder diejenigen Wagenteile, die es 
billigsten von der Gesamtheit herzustellen vermag. 5 
Der Vertrag kann bereits am 31. März 1929 gekündist we I 
den, wenn es sich herausstellt, daß gegenüber den jetzt‘ be 
stellten Wagen keine Senkung der Lohnstunden oder der. Ge 
neralkosten erfolgt ist. Auch die Baustoffkosten ee 
Ermäßigung erfahren, einmal durch den zentralen Einkauf, d 
aber auch, daß dort, wo es zweckmäßig ist, Baustoffe und. 
satzteile mit der Reichsbahn gemeinsam eingekauft wer 
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sollen. Werke, die gegenüber anderen nennenswert höhere 
_ Selbstkosten aufweisen, können, wenn eine Verminderung der 
Kosten nicht zu erwarten ist, von weiteren Lieferungen aus- 
geschaltet werden. Der ganze Vertrag ist also auf ein ver- 
ständnisvolles Zusammenarbeiten der Wagenfabriken unterein- 
ander und mit der Reichsbahn aufgebaut zu dem Zweck, die 
wirtschaftliche Herstellung der Eisenbahnwagen zu fördern. Die 
Reichsbahn hat den Vorteil des billigen Einkaufs; sie wird daher, 
da es nicht mehr lohnt, die alten Fahrzeuge so lange in Betrieb 
zu halten, bei Abnahme der Preise für neue Fahrzeuge auch 
mehr neue Wagen in Dienst stellen können, als es bisher der 
- Fall war, und damit wieder auch der Eisen- und Holzindustrie 
Beschäftigung verschaffen. 


_ — Frachtbriefmuster. Nach einer Verordnung des Reichs- 
- werkehrsministeriums vom 11. d. M. dürfen die nach dem 31. De- 
- zember 1926 noch vorhandenen Frachtbriefe im Ausmaß von 
330x300 mm bis auf weiteres als Frachtbriefduplikate verwendet 
werden, sofern hinter der Aufschrift „Frachtbrief“ das Wort 
„Duplikat“ handschriftlich oder in anderer Weise hinzugefügt 
wird. Das gleiche gilt für die vorhandenen Frachtbriefe, die 
_ um die Hälfte (auf 190% 300 mm) in der Weise verkleinert sind, 
daß die Rückseite mit der rechten Seite des Musters bedruckt ist. 


 — — Berliner Verkehr. Die Deutsche Reichsbahn hat in der Zeit 
vom 21.—24. Dezember von Berlin aus im Fernverkehr 
schätzungsweise 242000 Personen befördert. Außer den plan- 
mäßigen Zügen sind vom 22.—24. Dezember 128 Sonderzüge ge- 
fahren. Die Züge waren durchschnittlich am 21. und 22. De- 
: zember mit 80%, am 23. und 24. Dezember mit 100 % besetzt. 
Der Weihnachtsverkehr war in diesem Jahre stärker als im Vor- 
_ jahre. Im Stadt-, Ring- und Vorortverkehr zählte man am 
1. Feiertag 940 000, am 2. Feiertag 1040000 Personen. Die 
- Straßenbahn hat vom 24.—26. Dezember 6 Millionen Personen 
_ befördert (gegenüber 5% Millionen im Vorjahr). Die Hoch- und 
_ Untergrundbahn beförderte 14 Million Fahrgäste. 


— Der neue Bahnhof Hennigsdorf bei Berlin. Am 15. d. M. ist 
an der vom Stettiner Bahnhof nach Velten (Mark) führenden 
- Vorortstrecke der neue hochgelegte Bahnhof Hennigsdorf mit 
den gleichfalls hochgelegten Anschlußstrecken in Betrieb ge- 
_ nommen worden. Damit wird der alte, zu eng gewordene, Bahn- 
- hof ausgeschaltet. Mit der Vollendung dieses Bauabschnittes, der 
sehr umfangreiche und schwierige Arbeiten, wie die Heran- 
schaffung von 530 000 cbm Erdmassen aus etwa 6 km Entfernung, 
die Beseitigung dreier verkehrsreicher Straßenübergänge in 
. Schienenhöhe durch weitgespannte eiserne Überbrückungen, die 
- Anlage breiter Personentunnel sowie sonstiger Baulichkeiten 
für den Betrieb und Verkehr, erforderte, ist ein weiterer bedeut- 
E samer Schritt zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse an 
- dieser Strecke getan. 


Für dieses Werk, das einer großen Zahl von gelernten und 
"ungelernten Arbeitern Beschäftisung geboten hat, mußten rund 
2,5 Millionen Reichsmark aufgewendet werden. Weitere erheb- 
liche Mittel wurden daneben für die Einführung des elektrischen 
Betriebes auf dieser Vorortstrecke verausgabt, der im Anschluß 
an die Hochlegung des Bahnhofs Hennigsdorf voraussichtlich 
am 1. März 1927 eröffnet werden soll. 


— Amtliche Auskunftsstelle im Kölner Hauptbahnhof, Seit 
kurzem ist diese Neueinrichtung in der Empfangshalle des 
- Kölner Hauptbahnhofs in Betrieb. Der in sich völlig geschlossene 
Raum macht den Eindruck eines vornehmen Reisebureaus, dessen 
‚sechs Schaufenster für Verkehrswerbung dienen. Das behag- 
liche Innere dieser Auskunftsstelle bietet mehr als 100 Frasen- 
den bequemen Aufenthalt und Sitzgelegenheit. Drei oder auch 
' vier Beamte erteilen in freiem Verkehr über einen Tisch hin- 
- weg, nieht aus Schaltern heraus, jedwede Auskunft, die sich auf 
Fahrzeit, Fahrpreis, Anschluß und Verbindungen an Züge im 
- In- und Ausland bezieht. Solche Auskunft ist unentgeltlich und 
wird in der Zeit von 6 Uhr früh bis abends 10 Uhr ununter- 
 brochen gegeben. Schon jetzt läßt sich eine überaus starke In- 
anspruchnahme feststellen. 


e 


 — — Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. Dem Direktor 
dieser Gesellschaft, Friedrich Stempel, ist der Titel eines 
 Landesbaurats verliehen worden. 


— Vorlesungen der Verwaltungs-Akademie in Berlin. Infolge 
Behinderung einzelner Dozenten hat der Vortragsplan für die 
_ eisenbahnwissenschaftlichen Vorlesungen des Wintersemesters 
- 1926/27 einige Änderungen erfahren. Die vom Januar 1927 ab 
® gültige Vortragsordnung des laufenden Wintersemesters ist [ol- 
gende: Jahn, Direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft: 
„Die Bilanzen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft“, am 
n 5. Januar 1927. Sommerlatte, Geh. Reg.-Rat, Reichsbahn- 

direktor: „Güterverkehr und Wirtschaft“ (mit Liehtbildern), am 
- 12. und 19. Januar 1927. Wechmann, Reichsbahndirektor: 


„Neues und Geplantes in der Reichsbahnelektrisierung“ 
Lichtbildern), am 26. Januar und 2. Februar 1997. Lauben- 
heimer, Reichsbahnoherrät: „Großraumgüterwagen“ (mit 
Lichtbildern), am 9. Februar 1927. Gaier, Direktor bei der 
Reichsbahn: „Die Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung der 
Deutschen Reichsbahn“, am 2. März 1927. Die Vorträge finden 
sämtlich im Hörsaal 228 des Hauptgebäudes der Berliner Univer- 
sität, nachmittags 5—7 Uhr statt. 


(mit 


Österreich. 


— Österreichische Eisenbahnverkehrsordnung. Kürzlich ist 
der von der Verkehrssektion des Bundesministeriums für Handel 
und Verkehr ausgearbeitete Entwurf einer neuen österreichi- 
schen Eisenbahnverkehrsordnung den Handels- und Arbeiter- 
kammern sowie den landwirtschaftlichen Hauptkörperschaften 
zur gutachtlichen Äußerung übermittelt worden. Die neue Eisen- 
bahnverkehrsordnung soll nieht wie die geltende als Verord- 
nung, sondern als Gesetz erlassen werden; der Gesetzentwurf 
wird daher auch der parlamentarischen Behandlung zugeführt 
werden. Es ist beabsichtigt, die neue Verkehrsordnung gleich- 
zeitig mit den neuen internationalen Übereinkommen über den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr, die bereits im Vorjahre 
parlamentarisch erledigt worden sind, in Wirksamkeit zu setzen. 


— Die neue Tariflage im Verkehr zwischen Österreich und 
den deutschen Seehäfen. Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1927 
treten bekanntlich auf Grund der Hamburger Vereinbarunsen 
die beiderseitigen „Kampfauslobungen“ in dem Wettbewerb 
Adria—Nord- und Ostsee außer Kraft, gleichzeitig ersetzen die 
Deutschen Reichsbahnen den bisherigen Durchfuhrausnahmetarif 
S.D. Nr.4 für den Verkehr zwischen deutschen Seehäfen einer- 
seits und Österreich bzw. Donauumschlagsplätzen anderseits 
durch eine Neuausgabe. Der Tarif ist, wie der frühere, in Form 
eines Stationstarifes erstellt mit ausgerechneten Sätzen zwischen 
den Grenzübergangspunkten Lindau Reutin, Mittenwald, Kuf- 
stein, Salzburg, Simbach, Passau und den Donauumschlagstellen 
Passau, Deggendorf und Regensburg einerseits und Bremen, 
Bremerhaven, Wesermünde, Hamburg, Wilhelmsburg, Lübeck, 
Warnemünde, Saßnitz Hafen, Stettin, Königsberg-Lizent ander- 
seits sowie Anstoß- und Kürzunesbeträgen für die übrigen Nord- 
und ÖOstseehäfen. 


Eine Neuerung besteht darin, daß im Verkehr mit Bremen, 
Bremerhaven, Wesermünde, Hamburg und Wilhelmsburg zweier- 
lei Taxen bestehen. Die niedrigeren B-Taxen gelten für Güter, 
die nach oder von dem bisherigen „Kampfgebiet“ über See ein- 
bzw. ausgeführt werden, wobei auch in Österreich eine Zone 
festgesetzt ist, von bzw. nach der die Güter gehen müssen (an 
oder östlich der Linie Linz-St. Michael-Klagenfurt-Staatsgrenze 
bei Rosenbach). 


Das Warenverzeichnis wurde erweitert, einige Frachten herab- 
gesetzt, nach wie vor sind die Frachten sprunghaft erstellt, wo- 
bei die Frachten für längere Strecken wiederholt niedriger sind 
als die für entsprechende längere Strecken, so beträgt z. B. der 
10 000-kg-Satz für Güter aller Art nach Hamburg von Salzburg 
(885 km) 3,43 RM., von Passau (812 km) 3,70 RM. Offenbar 
soll damit dem schärfer einsetzenden Wettbewerb für süd- 


slawische Güter begegnet werden. 


Neu ist auch die Bestimmung, daß die — niedrigeren — 
Frachtsätze für Passau Donauumschlagstelle Übergang für die 
Dauer der Schiffahrtseinstellung auf der Donau auch für Passau 
Hauptbahnhof Übergang gelten, wobei die Reichsbahndirektion 
Altona sich die Festsetzung des Zeitpunktes vorbehält, von dem 
ab die Schiffahrt als eingestellt anzusehen ist. 


Bei Auflieferung gewisser Mindestmengen werden weiterhin 
Rückvergütungen von 2—4% gewährt, für Hülsenfrüchte sind 
Kürzungen von 6-12 % vorgesehen. 

Die österreichischen Bahnen, welche bisher einseitig 
den Verkehr mit den Adriahäfen begünstigten, führen mit Wirk- 
samkeit vom 1. Januar 1927 auch nach bzw. von deutschen 
Häfen eine Frachtermäßigsung von 15% ein, die für. gewisse 
Güter im Verkehr mit Stationen an oder östlich der Linie Linz 
(ausschließlich)-St. Michael-Klagenfurt-Rosenbach über Passau 
gilt. Dr. Loew. 


— Elektrischer Betrieb auf den Österreichischen Bundes- 
bahnen. Am 18. Dezember wurde auf der Strecke Feldkirch- 
Buchs der elektrische Betrieb aufgenommen, so daß sich dieser 
nunmehr von Innsbruck bis Btehs, d. i. auf eine Länge 
von 176 km, erstreckt. Diese Betriebsaufnahme ist von beson- 
derer Bedeutung, weil der elektrische Betrieb der Österreichi- 
schen Bundesbahnen in Buchs zum ersten Male Schweizer Boden 
erreicht und schon in etwa Jahresfrist auch die schweizerische 
elektrische Lokomotive in Buchs ihren Einzug halten wird. Zu 
Beginn des Jahres 1928 wird sich der elektrische Betrieb un- 
unterbrochen von Saalfelden bis Basel, d. i. auf eine Länge von 
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512 km, erstrecken. Da die Österreichischen und die Schweizer 
Bundesbahnen für die elektrische Führung die gleiche Stromart 
(Einphasenwechselstrom mit niedriger Periodenzahl) anwenden, 
bereitet der Übergang zwischen den beiden Bundesbahnbetrieben 
im Bahnhofe Buchs keinerlei Schwierigkeiten. 


— Ausgestaltung des Expreßgutverkehrs. Der Expreßgutver- 
kehr, der früher nur auf das Inland beschränkt war, ist im 
laufenden Jahre so weit ausgestaltet worden, daß Expreßgut 
nunmehr auch nach dem Ausland, und zwar nach Deutschland, 
Ungarn, Südslawien und Italien abgefertigt werden kann. Der 
Expreßgutverkehr mit der Tschechoslowakei soll am 1. März 
1927 aufgenommen werden, 


— Werbebilder für Eisenbahnwagen. In Salzburg wurde eine 
vom Landesverkehrsamte veranstaltete Ausstellung photogra- 
phischer Wandbilder eröffnet. Die Bilder sind bestimmt, die Per- 
sonenabteile der in den internationalen Dienst gestellten Durech- 
gangswagen der österreichischen Bundesbahnen auszuschmücken. 
Die Bilderreihe stellt eine Auslese der schönsten Reiselandschaf- 
ten des Landes Salzburg und des Salzkammergutes, darunter 
viele Wintersportaufnahmen, dar. 


— Ermäßigte Sonntagsfahrkarten auf den Semmering. Für die 
an Sonn- und Feiertagen von Wien Südbahnhof um 5 Uhr 
35 Minuten und 7 Uhr 25 Minuten früh nach Mürzzuschlag ver- 
kehrenden W intersFonedte werden ermäßigste Rückfahrkarten 
ausgegeben. Die Ermäßigung beträgt nach Mürzzuschlag 37 %, 
nach Semmering 24 % des gewöhnlichen Fahrpreises. 


— Kein Sichtvermerk für Danziger. Einem vom Ministerrate 
kürzlich genehmigten Antrage des Bundeskanzleramtes ent- 
sprechend, ist Danziger Staatsanghörigen, die sich als solche 
durch einen gültigen Heimatpaß ausweisen können, seit 15. De- 
zember das Betreten und Verlassen des Bundesgebietes ohne 
österreichischen Sichtvermerk gestattet. 


Da Danzig von Österreichern keinen Sichtvermerk begehrt, ist 
damit im Verhältnis zwischen Österreich und der Freien Stadt 
Danzig der Sichtvermerk beseitigt. 


Übrige europäische Länder. 


— Neuer dänischer Verkehrsminister. Mit der Demission des 
dänischen Ministeriums Stauning ist auch der dänische Ver- 
kehrsminister J. Friis Skotte zurückgetreten. Sein Nachfolger 
ist der Betriebsleiter J. Stensballe. 

Friis Skotte stand seit Mai 1924, also 2%° Jahre lang, an der 
Spitze des dänischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. Er 
war in den 27 Jahren, seitdem das Verkehrsministerium besteht, 


der erste aus Eisenbahnkreisen hervorgegangene Minister. 
Während seiner‘ Amtstätiekeit fand. die Neuordnung des 
dänischen Staatsbahnwesens statt. Er ist auch der Vorkämpfer 


für die neue dänische Tarifpolitik, die mit ihren Frachtüberein- 
kommen mit den einzelnen Versendern einen Bruch mit bis- 
heriger Überlieferung und den Grundsätzen bedeutet, denen man 
außerhalb Dänemarks folst. An der Einführung der Sonntags- 
rückfahrkarten und der jetzigen Finanzpolitik der dänischen 
Staatsbahn hat er lebhaften Anteil genommen. 


Der neue Minister der öffentlichen Arbeiten, Betriebsleiter 
und Mitglied des Landstings, Johannes Stensballe, ist am 6. Juli 
1874 geboren. Er bestand nach vollendetem Studium im Jahre 
1399 das polytechnische Examen. Er trat zunächst als Ingenieur 
in die Dienste der Stadt Svendborg, 1902 ging er als Inzenieur 
zu den südfünenschen Privatbahnen, wurde 1908 dort Betriebs- 
ingenieur und 1914 Betriebsleiter. Neben seiner Tätigkeit als 
Eisenbahnbeamter war er politisch tätig. Er ist seit 1920 Mit- 
glied des Landstings. Er ist ferner Vorsitzender in verschie- 
denen industriellen Unternehmungen, seit 1923 auch des dänischen 
Ingenieurvereins. 


Es ist in dänischen Eisenbahnkreisen warm begrüßt worden, 
daß auch der neue Verkehrsminister Fachmannkreisen 
entstammt. 


— Der polnisch-rumänische Eisenbahnverband hat den E.isen- 
bahngütertarif in drei Heften neu herausgegeben, die in 
polnisch-rumänischem Texte sowie in einer amtlichen Über- 
setzung in deutscher Sprache erschienen sind. Teil I des Ta- 
rifes, gültig vom 1. November 1926 enthält die Reglementarischen 
und Besonderen Bestimmungen sowie die Bestimmunsen über 
die örtlichen Verhältnisse einzelner rumänischer Stationen. 
Teil II Heft 2 ist der Kohlentarif; die Frachten bis und ab der 
polniseh-rumänischen Grenze bei Snyatin Zalusze sind in Lei- 
Währung erstellt, wobei die Anwendung von Kurs-Zu- und --Ab- 
schlägen vorgesehen ist. 

Teil II Heft 3, gültix vom 15. November 


1926, umfaßt die 
Ausnahmetarife bestimmter Güter 


zwischen Stationen der pol- 


nischen :Staatsbahnen (einschließlich der im Freistaat Dan & 
gelegenen Stationen) einerseits und Stationen der rumänischen 
Eisenbahnen anderseits. Die Frachten sind für den polnische N 
Durchlauf in Zloty- und für den rumänischen Durchlauf in Lei- 
Währung erstellt, wobei beide Bahnverwaltungen die lokaltarif- 
mäßigen Sätze um feste Beträge kürzten. Für Sammelgüter 
stellten außerdem die polnischen Bahnen statt der’ Klasse Il 
die Sätze der Klasse IV, die rumänischen Bahnen statt Klasse a 
die Klasse b zur Verfügung. Die in Polen am 1. Dezember 1926. 
in Kraft getretene Tariferhöhung soll durch einen Mitte Januar 
erscheinenden Nachtrag auch in den Verbandstarif übernommeg 
werden. 


— Ein Streit zwischen den tschechoslowakischen Stantsbahne R 
und zwei mährischen Lokalbahnen. Die Generalversammlun e 
der mährischen Nordbahn und der Lokalbahn Otrokowitz-Zlin, 
die für den 13. Dezember einberufen worden war, mußte wegen 
des Standpunkes der Staatsbahnverwaltung abgesagt werden, die 
noch nicht die Nostrifikation bewilligt hat; die letztere macht 
die Staatsbahnverwaltung abhängig von der Anerkennung 
jetzigen Betriebes, mit welcher sich diese beiden. Gesellschaften 
nicht abfinden wollen. Nach den auch in den vergangenen Jahren 
gehandhabten: Vertragsbestimmungen aus altösterreichischen 
Zeiten, hätten diese Gesellschaften jährlich 20,5 Millionen K 
zu bezahlen, während die Staatsbahnverwaltung von ihnen auch 
die Bezahlung des Betriebsfehlbetrages von 30 Millionen, also 
50 Millionen verlangt. Beide Gesellschaften werden, tschechi- 
schen Blättermeldungen zufolge, bei der Reparationskommission 
die Anerkennung der Gültigkeit der altösterreichischen Betriebs 
verträge einklagen, weil sie deren Aufhebung als Verletzung des 
Friedensvertages von St. Germain betrachten, auf dessen Er- 
füllung sie bestehen. 


— Der neue bulgarische Tarif. Mit Gültigkeit vom 15. No 
vember 1926 ist auf den bulgarischen Staatsbahnen der seit 
langem angekündigte Reformtarifin Kraft getreten, der nunmehr 
auch in deutscher Übersetzung vorliegt. (Zu‘ beziehen durch 
die Internationale Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien, I, 
Biberstraße 16.) Gleich dem rumänischen Reformtarif enthält 
auch der bulgarische eine starke Erweiterung und Verfeinerung 
der Gütereinteilung; durch Vermehrung der Klassen ist eine 
weitgehende Abstufung der Frachten nach der volkswirtschaft- 
lichen Bedeutung und nach den Preisverhältnissen ermöglicht. + 
Auch hier finden wir das Muster des österreichischen Tarifes 
vorwaltend, so besonders in der Warenbenennung, die st: ellenweise 
wörtlich übernommen wurde. 

Die Frachten‘ sind abgestuft in Stückgüter, halbe Wagen- 
ladungen zu 5000 kg, ganze Wagenladungen zu 10000 und 
15000 kg. Die Gütereinteilung nennt die Klasse (11-21), 
welche für 10000 kg und 15 000 kg anzuwenden ist; für Güter 
der Wagenladungsklassen 11 und 12 gilt die Stückgutklasse 77 
und die 5000-kg-Klasse 1, bei Klasse 13 und 14 ist es ent- 
sprechend Stückgutklasse II und 5000-ke-Klasse 2 usw. und 
schließlich bei Wagenladungsklasse 19, 20 und 21 die Stückgut- 
klasse V und die 5000-kg-Rlasse 5. Für „sperrige“ Stückeitenl 
die in einem besonderen Verzeichnis genannt sind, wird das 
Frachtbereehnungsgewicht um 50 % erhöht. Die „Besonderen 
Bestimmungen für bestimmte Güter entsprechen im allgemeinen 
denen des österreichischen Tarifes, von den Nebengebühren ist 
die Versicherungsgebühr mit dem "Personalzuschlag® bemerke 
wert, die in ähnlicher Form auch in den früheren Tarifen be- 
stand. Das Normaltarifschema wird durch eine Reihe von Aus- 
nahmetarifen ergänzt (Sammelgut, Getreide, Hülsenfrüchte, 
Salz, Holz, Kohle usw.), ferner durch Begünstigungen für Sen- 
dungen von Industriellen, Bergwerksbesitzern, Viehzüchtern, 
Winzern, Obstzüchtern usw. schließlich durch eine Birma 
von 20—30 % für Sendungen, welche Bulgarien nur im Dur 
gang berühren. ER 


Der in bulgarischer Sprache und eyrillischer Sehrift heraus- 
gegebene Tarif wurde von Hofrat Hugo Lachner ins Deutsche 
übersetzt, vom Verlag „Allgemeiner Tarifanzeiger“, Wien, her- 
ausgegeben und damit erst einer breiteren Öffentlichkeit u- 
gänglich gemacht. Der Verlag hat sich mit dieser Übersetzung 
wie auch mit allen früher veranstalteten ähnlichen Ausgaben uw um 
die Verbreitung der Tarife fremdsprachiger Länder sehr ver- 
dient gemacht, was an dieser Stelle hervorgehoben sei. Dr. L ; 


— Verschiebung in der Frachtgrenze zwischen Südslawien und 
Bulgarien. An der südslawisch-bulgarischen Grenze hatte die 
Strecke von Station Zaribrod bis zur Staatsgrenze bei Zaribrod, 
die auf südslawischem Gebiete liegt, aber von den bulgarischen 
Bahnen betrieben wird, bisher insofern eine besondere Stell 
als beide. Staaten dieses Stück in ihre Tarife einrechnete 1. 
Gleichzeitig mit der Aufnahme des direkten Güterverkehrs zwi- 
schen den beiden Staaten wurde auch die Frage der Tarifgrenz 
geordnet, und zwar nach dem Gebietsgerundsatz, so daß die bi 
garischen Bahnen Ihre Grenze um etwa 7 km zurückzogen 
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eue Grenzpunkt „Dragoman Grenze“ wurde durch Nachtrag 1 
zum bulgarischen Kilometerzeiger (deutsche Übersetzung beim 
(llgemeinen Tarifanzeiger, Wien) eingeführt. 


— Das südslawische Eisenbahnwesen. Aus Anlaß des Ver- 
kehrsvoranschlages für das Jahr 1926/27 machte der Verkehrs- 
minister in der Belgrader Skupeina Ausführungen, in denen er 
sin Bild über die Entwicklung und über. die Lage der südslawi- 
schen Eisenbahnen entwarf. Aus ihnen entnehmen wir folgen- 
D les: 

- Für die Vollziehung des gesamten Eisenbahnverkehrs stehen 
heute 15 080 Angestellte, Beamte und Bedienstete zur Verfügung. 
Der Verkehr ist heute nach sieben Jahren noch nicht so wie es 
u wünschen wäre. Das richtige Bild über den Fortschritt seit 
er Vereinigung der südslawischen Gebiete bis heute zeigen 
je statistischen Angaben über den Reise- und Güterverkehr. 
"Im Bereiche der Belgrader Direktion wurden in der zweiten 
Hälfte des Jahres 1919 im ganzen 850.000 Personen und 325 000 t 
Süter befördert. Diese Zahlen stiegen im Jahre 1923 auf 7 300 000 
Reisende und 4 500.000 t Güter. Im Gebiete der Zagreber Direk- 
tion wurden im Jahre 1919 im ganzen 7400000 Personen und 
1 300 000 t Güter befördert. Diese Zahlen stiegen im Jahre 1923 
f 14200 000 Personen und 5200 000 t Güter. Angaben von den 
Jirektionen Subotiea und Ljubljana (Laibach) aus diesem Jahre 
ehlen. Im Gebiete der Direktion von Sarajevo wurden im Jahre 
1919 3700 000 Personen und 700 000 t Güter befördert, im Jahre 
= stiegen diese Zahlen auf 3950 000 Personen und 2 359.000 t 
Güter. ö 

Der Aufschwung des Eisenbahnverkehrs geht aus folgender 
"Übersicht hervor: 


Es betrug 


im Jahre 1922 die Zahl der Bruttokm . 4 085 000 000 
der Nettotkm 1695 000 000 
im Jahre 1923 die Zahl der Bruttotkm 5 530 000.000 


3 derNettotkm 2180 000 000 
Der Zuwachs der Nettotonnenkilometer beträgt also 35 %. 
Die Güterbeförderung ist meist auf Saloniki, Susak, Rakek, 
Marburg und Kelebija gerichtet. Die Eisenbahnwagen rollen 
"Mach diesen Richtungen voll ab und kehren leer oder wenig be- 
laden zurück. Günstiger sind die Verhältnisse in dieser Be- 
ziehung beim Lokalverkehr. 

Was den kommerziellen Dienst anbelangt, so wurde am 
15. August 1920 beschlossen, daß für das gesamte Gebiet jene 
Tarife in Kraft treten sollen, die für das von der Save und 
Donau begrenzte Gebiet vor der Vereinigung gültig waren. Die 
Wiederherstellung des Vorkriegszustandes bei der Güterbeförde- 
rung geschah allmählich. Zuerst wurde der direkte Güterver- 
hr zwischen den Nachbarstaaten hergestellt, mit denen Süd- 
lawien Handelsbeziehungen unterhält, besonders mit Österreich, 
er Tschechoslowakei, Deutschland, Ungarn und Italien. Dieser 
Verkehr wurde später auf Rumänien, Frankreich, Belgien, 
(Luxemburg und die Schweiz erweitert. 

- Südslawien nimmt als Durchzugsstaat vorläufig an zwei Tarif- 
rerträsen teil, und zwar an dem österreichischen und an dem 
schechoslowakischen Adriatarif. Auch mit Ungarn ist ein Ver- 
rag abgeschlossen worden, demzufolge beide Staaten einander 
gewisse Ermäßigungen der Frachtsätze zubilligen. 

- Die Hauptaufgabe der Tarifpolitik Südslawiens liegt in der 
Schaffung einer Güterklassifikation, die den Bedürfnissen seiner 
Wirtschaft entspricht. Für den Eisenbahnbau besteht seit 
em 1. Juni eine besondere Direktion. Im Laufe des Zeitraumes 
vom 1. Juni 1920 bis 31. Dezember 1925 wurden unter Leitung 
ser Direktion die vor und während des Krieges abgebrochenen 
beiten zu Ende geführt und dem öffentlichen Verkehr rund 
1 km vollspurige, 60 km schmalspurige (0,76 m) und 82 km 
malspurige (0,60 m) Fisenbahnstrecken dem Verkehr über- 
ben. An neuen Strecken wurden bisher 481 km vollspurige 
d 285 km schmalsvyurige Bahnstrecken gebaut. Im Bau befin- 
n sich noch 370 km vollspurige und 87 km schmalspurige 
\ Bis zum 1. Dezember 1925 haben diese Arbeiten 
"911 Mill. Dinar an Kosten erfordert. 


_ — Bevorstehende \Frachterhöhung auf den türkischen Bahnen. 
"Wie aus Konstantinopel berichtet wird, steht auf den türkischen 
"Linien der orientalischen Eisenbahnen eine Frachterhöhung be- 

vor, die etwa 20 % betragen soll. 
"ist der 1. Januar 1927 in Aussicht genommen. 


_—_ Der Umbau des Grandfeyviaduktes der Schweizerischen 
Bundesbahnen. Auf dem an interessanten und schwierigen 
<unstbauten reichem Netze der Schweizerischen Bundesbahnen 
zeht der Umbau des großen und wichtigen Talüberganges über 
lie Saane bei Freiburg, des Grandfeyviaduktes, seiner Voll- 
ndung entgegen. Er liegt auf der Strecke Bern-Freiburg-Pale- 
Zieux (Lausanne), die bis 1. März 1927 nach dem Elektrisie- 
fungsprogramm der Bundesbahnen dem elektrischen Betrieb 


_ 


Als Zeitpunkt der Erhöhung 


übergeben werden soll. Diese Maßnahme machte den Umbau 
des Viaduktes, neben einer Reihe anderer der gleichen Strecke, 
nötig. 

Der Grandfeyviadukt war in den Jahren 1857 bis 1862 erbaut 
worden. Er ist 80 m hoch (Türme des Berner Münsters 100 m) 
und 380 m lang. Der Bau bestand aus gemauerten Sockeln mit 
eisernen Pfeilern und eisernem Überbau, der für die elektrischen 
Lokomotiven zu schwach gewesen wäre. Für den Umbau wurde 
das Projekt eines gewölbten Viaduktes unter Benutzung des vor- 
handenen Unterbaues und unter weitgehender Anwendung der 
Eisenbetonbauweise gewählt. Die Kosten werden rund 3 Mil- 
lionen Franken betragen. Für die Zugbelastung sind für I m 
Gewichte von 11t für jedes Gleis angenommen. Die Ausführung 
der Betonierungsarbeiten hat für den Betrieb keinerlei beson- 
dere Nachteile gebracht. Kein fahrplanmäßiger Zug ist aus- 
gefallen. Die Geschwindigkeit der die Brücke während des 
Umbaus befahrenden: Züge wurde auf 10 km herabgesetzt. 


— Rechtspflege und Eisenbahn in Frankreich. Bei einer kürz- 
lich vorgenommenen Neuordnung des Gerichtswesens in Frank- 
reich sind eine Anzahl kleinerer Gerichte aufgehoben worden, 
und es entstehen dadurch gewisse Schwierigkeiten für die 
Reehtsuchenden, ihren nunmehrigen Gerichtsort zu erreichen. 
Der Justizminister, der Minister der öffentlichen Arbeiten und 
der des Innern haben die Angelegenheit gemeinsam beraten, und 
der Minister des Innern hat die Präfekten angewiesen, darauf 
hinzuwirken, daß die Eisenbahnen ihre Fahrpläne dem dureh 
die Aufhebung gewisser Gerichte neu geschaffenen Bedürfnis 
anpassen. Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat gleich- 
zeitiz die ihm unterstellten Beamten darauf hingewiesen, daß er 
berechtigt ist, Abänderungen der Fahrpläne anzuordnen, die er 
zur Sicherheit des Betriebes und im öffentlichen Interesse für 
nötig hält. Für die Bahnen von örtlicher Bedeutung steht die 
gleiche Befugnis den Präfekten zu. 


— Kinderfürsorge bei der Orleans-Bahn. Die Orlsans-Bahn 
sorgt nicht nur für ihre Beamten und Arbeiter selbst, sondern 
ist auch darauf bedacht, deren Kinder in den Kreis ihrer Für- 
sorge zu ziehen. Sie hat unter anderem einen Überwachungs- 
dienst für Säuglinge und für Kinder bis zu 4 Jahren eingerichtet. 
Sie können jeden Mittwoch einem Arzt vorgeführt werden, der 
die Mütter in der Kindervflege berät. Von Zeit zu Zeit finden 
auch Impfungen statt. Im Jahre 1923. sind in zwei Monaten 
75 Kinder vorgeführt worden: 1924 und 1925 ist die Zahl auf 
585 und 1148 gestiegen, und in den ersten zehn Monaten des 
Jahres 1926 wurden den Ärzten 1203 Kinder vorgestellt. Von 
den auf diese Weise ärztlich überwachten Kindern sind sechs 
eestorben. Der ärztliche Rat wird umsonst erteilt. Im Oktober 
ist im Zusammenhang mit dieser Kinderfürsorge ein Kinder- 
wettbewerb abzehalten worden. Zugleich ist eine Schule für 
die Töchter der Aneestellten der Orleans-Bahn eröffnet worden, 
in der diese in der, Führung eines Haushalts ausgebildet werden. 


— Fortdauer der französischen Ausfuhrbezünstigungen. Aus 
finanziellen Gründen wollten die französischen Bahnverwaltun- 
zen die Ausfuhrbegünstigungen von 10 bis 40 % im allgemeinen 
aufheben, und nur noch im Durcheangsverkehr durch Frank- 
reich bestehen lassen. Ein entsprechender Antrag war bereits 
bei der Aufsichtsbehörde gestellt worden, scheint aber auf den. 
Widerstand der betroffenen Verfrachterkreise gestoßen zu sein. 
denn das französische Amtsblatt enthält die Mitteilung, daß 
dieser. Antrag der Bahnverwaltungen zurückgezogen wurde. 


- — Elektrischer Eisenbahnbetrieb in Spanien. Die Gesellschaft 
der Baskischen Eisenbahnen beabsichtigt den noch nicht elektri- 
sierten Teil der Linie Bilbao-San Sebastian für elektrischen Be- 
trieb umzubanen. Die Ausführung dieses Proiektes wird sich auf 
15 Millionen Pesetas belaufen. 


— Eisenbahnkonzession in Spanien. Ohne Garantie des Staates 
wurde die Konzession für eine Eisenbahn von Granada nach El 
Chareön an die S.T. Ferrocarril de Granada a Sierra Nevada 
vergeben. ; 


— Eisenhahnbau in Spanien. Die Ausführung der Arbeiten für 
die Eisenbahnstrecke Huelva-Ayvamonte wurde der Socie- 
dad Construcciones y Pavimentos übertragen, welche sich ver- 
pflichtet, den Bau innerhalb von 34 Monaten und zum Preise von 
16 942481 Pesetas fertigzustellen. 

Die neu abgesteckte Bahnlinie Baeza-Alcaraz (das erste 
Stück der Linie Baeza-Utiel) wird anstatt das Tal des Guada- 
limar, dasjenige des Guadalquivir durchlaufen. Diese Änderung 
bedingt zwar eine Erhöhung der Kosten, bringt aber anderer- 
seits der Landwirtschaftszone von Ja6en-Ubeda-Baeza großen 
Nutzen. 

Die neuabgesteckte Linie benachteiligt nur die Provinz Jaen 
und wird an den Grenzen der Provinz Albacete die Ausbeutung 
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von bedeutenden Eisen- und Bleierzen begünstigen. Die Eisen- 
bahn Baeza-Alearas bildet einen Teil. der Linie, welche Andalu- 
sien mit der Levante verbindet. 


Fremde Erdteile.. 


— Neuere Verschmelzungspläne im amerikanischen Eisenbahn- 
wesen, Nachdem der große Verschmelzungsplan von Eisenbahn- 
linien im mittleren Westen und einigen Staaten der Ostküste, das 
seit längerer Zeit als sog. „Nickelplate-System“ von den Brü- 
dern von Sweringen betrieben wurde, infolge des Widerstandes 
von Aktionärminderheiten beteiligter Linien nicht durchgeführt 
werden konnte, ist ein neuer großer Verschmelzungsplan auf- 
getaucht, der im Nordwesten und in Kalifornien ausgeführt wer- 
den soll. Es handelt sich hierbei um die von dem bekannten 
Kisenbahnunternehmer James J. Hill angelegten Eisenbahnen, 


die sog. „Hill Roads‘“, nämlich die Great Northern Railroad, die 
Northern Paeifie Railroad und die Chicago,‘ Burlington and 
Quiney Railroad. Das Gesamtkapital dieser drei Bahngesell- 


schaften beträgt 1500 Millionen Dollars und die Länge ihres 
Liniennetzes 23000 Meilen. 

Der treibende Geist dieser Verschmelzung ist Arthur Curtiss 
James, ein Aufsichtsrat der Great Northern, der allgemein als 
der bedeutendste Besitzer von Eisenbahnwerten in den Vereinig- 
ten Staaten angesehen wird. James plant nicht nur eine Ver- 
schmelzung der drei genannten Linien, sondern auch deren Er- 
weiterung nach Kalifornien. Jedenfalls würde auch schon die 
Verschmelzung der drei großen Eisenbahnlinien allein das größte 
amerikanische Eisenbahnnetz schaffen. Gegenwärtig: hat die 
Chicago, Burlington and Quincy über 9500 Meilen, die Northern 
Paeifie ungefähr ebensoviel und die Great Northern 8200 Meilen, 
wozu noch einige Seitenlinien kommen. Sollte die Western Paci- 
fie Rairoad hinzugefügt werden, so würden weitere 1000 Meilen 
hinzukommen, so daß sich das Gesamtnetz auf annähernd 30 000 
Meilen erhöhen würde. Die Entwicklung der Chicago, Burlington 
and Quiney Railroad begann 1849, den jetzigen Namen führt’ die 
Gesellschaft seit 1855. Ihre Roheinnahmen beliefen sich 1925 
auf über 159 Millionen Dollars. Die Great Northern Railroad 
entstand 1856 und die Northern Paeific 1870, ihre jetzigen Namen 
führen beide Netze erst seit 1889 bzw. 1896. Das Roheinkommen 
der Northern Paeifie betrug 1925 97,8 Millionen Dollars und das 
der Great Northern 114.9 Millionen. Das Gesamtroheinkommen 
der drei Linien würde also über 370 Millionen betragen und das 
Reineinkommen 78 Millionen, wobei natürlich infolge von Er- 
sparnissen bei einer gemeinsamen Organisation mit einer Er- 
höhung des Reineinkommens zu rechnen wäre, 

Das Kapital der Chieago, Burlington and Quiney befindet sich 
bereits zu 97 % im Besitz der beiden anderen Linien, so daß sich 
der völligen Verschmelzung von dieser Seite keine übergroßen 
Hindernisse entgegenstellen würden. Da indessen gesetzliche 
Schwierigkeiten zu erwarten sind, so wird der Verschmelzungs- 
plan wohl die Annahme der sog. Parker Bill im Kongresse ab- 
warten. Die Parker Bill will einige rechtliche Hindernisse be- 
seitigen, die sich gegenwärtig BEisenbahnverschmelzunzsplänen in 
‚den Weg stellen. Eine Annahme des Gesetzentwurfs ist jedoch 
vor dem nächsten Jahre nicht zu erwarten. 


Wasserverkehr. 


— Kanal Antwerpen-Moerdiik!). Vor kurzem hat die 11. hollän- 
dische Kammer ihre Zustimmung zu dem vielumstrittenen nieder- 
ländisch-belgischen ‘Vertrag gegeben, der schon seit langem die 
Presse beider Länder beschäftigt. Die knappe Mehrheit (50 : 47 
Stimmen), die die Vorlage gefunden hat, kennzeichnet am besten 
den scharfen Kampf, den die holländischen Verkehrskreise gegen 
sie geführt haben und in dem sie nunmehr doch unterlegen sind. 
In der ersten Kammer dürfte das Ergebnis ähnlich ausfallen, 
und dann wird der Vertrag vielleicht schon binnen weniger Mo- 
nate in Kraft treten. Wenn man sich den Inhalt des Vertrages 
nochmals vergegenwärtigt,so muß immerhin dieholländische Zu- 
stimmung Verwunderung erregen. Die Hauptpunkte sind die 
Instandhaltung ‘der Fahrtrinne in der Schelde zwischen Ant- 
werpen und der See und der Bau des direkten Kanals Antwerpen- 
Moerdiik, der eine dem Rotterdamer Weg ebenbürtige Verbin- 
dung Antwerpens mit dem Rhein und mit Westdeutschland dar- 
stellen wird. Die holländischen Kreise, die den Vertrag von An- 
fang an bekämpft haben, erkannten sofort deutlich die Gefahren, 
die der holländischen Wirtschaft, vor allem den holländischen 
Seehäfen daraus erwachsen. Es ist klar, daß sieh mit diesem 
Kanalkau besonders Rotterdam der enormen Vorzüge seiner eeo- 
graphischen Lage an der Mündung von Rhein und Maas begibt, 
d.h. sie zum mindesten mit Antwerpen teilt, Man hat in Rotter- 


1) Wir geben der nachfolgenden Zuschrift aus Schiffahrts- 
kreisen Raum, ohne in dieser Frage selbst Stellung zu nehmen. 
- Die Schriftleitung. 


deutschen) meistbediente westliche Hafen, da sich dort die b 


..e):- Für die deutsche "Kohle des Wurmgebietes (nördlieh 


dam den Wettbewerb ‚Antwerpens in letzter Zeit bereits r 
empfindlich gespürt in der Heranziehung des hochwert 
Stück gutes und daher zur Verbesserung der eigenen Verse 
position eine sogenannte Stückgutkommission gebildet. 'Ob m 
dadurch den Vorsprung. Antwerpens. wieder wird einhole 
können, scheint recht, zweifelhaft, denn Antwerpen ist heut 
tatsächlich wieder der von der: Linienfahrt (nieht zuletzt de 


zahlende Ladung einfindet. Wenn Rotterdam und mit 
Holland, dessen Wohl sehr eng mit dem seiner Häfen zusamme 
hängt, diese Entwieklung mit solcher Sorgfalt verfolgt hat 
wundert man sich um so mehr, daß man an der Rheinmündung 
Überlegenheit als Massengutumschlagsplatz, die Rotterdam h‘ 
noch unbestritten besitzt, so. leichten Herzens aufgibt. 
wissen, daß Antwerpen heute schon ernstlich bestrebt ist, s 
Umschlagseinrichtungen für Massengut zu verbessern; ist 
Kanal endgültig gesichert, so werden selbstredend diese 
strebuneen mit "vielfacher Intensität einsetzen. Das Einzige 
dem holländisch-belgischen Vertrag, was als wirklich Positi 
für Holland anzusprechen ist, ist die Verbesserung des 
bindungskanals zwischen der Maas und dem belgischen Ra 
netz sowie die Verbesserung der-Maas selbst, insofern dadurch 
sowohl die holländische Kohle in Limburg, wie die belgisch 
Kohle in der Campine Wasserverlademöglichkeit sowohl nad 
Belgien, wie über die verbesserte Maas und den verlängeı 
Zuid-Willems-Kanal nach der Rheinmündung und von da nach 
Übersee oder nach Süddeutschland bekommen wird. 


‘ Für Deutschland ist der Vertrag in dreifacher Hinsicht 
Bedeutung: 

a) Holland stimmt zwar in dem genannten Vertrag auch 
Bau des durch den Versailler Vertrag in Aussicht gestel 
direkten Kanals Antwerpen-Rhein/Rhur zu; der Bau di 
Kanals, der erhebliche Geländeschwierigkeiten zu überwinde 
hat, dürfte jedoch nicht mehr-aktuell werden, nachdem der Ka 
Antwerpen-Moerdijk, auf den Belgien weit mehr Wert legt, 
sache geworden ist, da auf letzterem Wege die Verbindung n 
Antwerpen zur Ruhr überwiegend über nattrliche Wass 
straßen läuft, gegen die der Wettbewerb einer künstlichen V 
bindung gar nicht mehr in Frage kommt. 


b) Für die Deutsche Reichsbahn bedeutet die Verbesser 1; 
des Wasserweges von Antwerpen zur Rheinmündung eine nich 
unerhebliche Verschärfung des Wettbewerbes mit der Wasseı r 
straße, zumal der Verlust der heute noch bedeutenden Eisen 
transporte nach Antwerpen zugunsten des Wasserweges zu be 
fürchten ist. Die Reichsbahn hat gegenüber der Vorkriegszeit 
wo mindestens eine halbe Million. Tonnen Eisen von der Ruhr pei 
Bahn nach holländischen Häfen gingen, bereits eine Einbuße er 
litten. Nennenswert ist heute aber noch die Bahnausfuhr übe 
Antwerpen, die der Reichsbahn allerdings nur Frachten auf sehı 
kurzen Strecken bringt. Es droht ihr. nun aber auch der Verlusl 
dieser Transporte, der dadurch beschleunigt wird, daß die Eisen 
industrie immer mehr dazu übergeht, ihre Werke ans -Wassı 
zu verlegen bzw. ihren Export von den bereits heute am Was 
gelegenen Werken abzurufen, was ihr infolge ihrer Karte] 
rung leicht möglich ist. Man geht vielleicht nicht fehl, wenn maı 
annimmt, .daß in kluger Voraussicht dieser Entwieklung die 
Reichsbahn neuerdings die Ermäßigung des deutschen Seehafen 
tarifs für Eisen und Stahl wieder aufgreift, um die westdeutschi 
Eisenausfuhr rechtzeitig, soweit dies heute noch möglich ist, 
einen Weg umzuleiten, auf dem sie, solange ihre Frachten 
träzlich sind, nahezu konkurrenzlos ist — nach den deutsch: 
Seehäfen. 


Aachen), die mit der holländisch-limburgischen Kohle auf Gr 
gleicher Standorts- und Versandbedingungen in‘ direktestem 
Wettbewerb steht, wird die Lage stark verschlechtert, sobalk 
letztere die erwähnte Möglichkeit eines Abtransportes auf den 
Wasserwege besitzt. Es wird daher für dieses Gebiet der ir 
letzter Zeit stark. propaeierte Aachen-Rhein- Kanal erhöhte Be 
deutung bekommen. 3 \ 


- - Schiffsverkehr im Suezkanal. Nach der dieser Tage 


lerne Sat eanfich auf Kosten der englischen Hendekech 
fahrt geht, deren Durchgangstonnage um 1191000 N.-R.-T. au 
10 949 000 N.-R.-T. gesunken ist, hat die deutsche Sr 

ihren Anteil wesentlich erhöhen können. In den .dre 
ersten Quartalen 1925 sind 1322400. N-R.-T. unter de 
Flagge durch den Kanal gefahren. In ee ‚Jahre sind 
während des gleichen Zeitraums 1538 100 N -R.-T. gewesen. - 
deutsche Verkehr ist also um 215 700° N.-R.-T. oder 14% 
stiegen, und hat damit seinen Anteil am  Gesamtverkehr 
6,5% auf 8% erhöht. ERS { at 
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> — Umbau der Fährschiffbetten in Saßnitz Hafen. Die in den 
Jahren 1908/09 in Saßnitz erbauten Fährbetten wurden bei der 
beschränkten Bauzeit in ihren wesentlichen Teilen aus Holz 


Abb. 1. 


hergestellt. Da das. Holzwerk, soweit es nicht ständig vom 
“Wasser umspült wird, stark der Fäulnis ausgesetzt ist, erfor- 
@derte es jährlich sehr erhebliche Unterhaltungskosten. Es ist 
@daher 1925/26 durch massive Kaimauern ersetzt worden. Das 
“Auffangen: der starken Schiffsstöße erfolgt durch kräftige 
"Pufferkästen, die zum Teil an der Kaimauer, zum Teil an beson- 
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“ 


"deren Pfahlwerken angebracht sind. Abb. 1 zeigt den früheren 
"und Abb. 2 den jetzigen Zustand der Fährbetten. 

1% 

= — Herabsetzung des Kapitals der tschechoslowakischen Elbe- 
"und Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaften. Die - zuständigen 
@tschechoslowakischen Staatsämter haben mit den beteiligten 


Banken Verhandlungen über eine geeignete Anderung der Tinan- 
ziellen Struktur der beiden Dampfschiffahrtsgesellschalten aul- 
genommen, die über ein Kapital von 70 Mill. Ke. verfügen. Es 


Trajekt Saßnitz-Trelleborg. 


handelt sich darum, diese Unternehmungen, an welchen der Staat 
beteiligt ist, wettbewerbsfähig zu gestalten. Das Aktienkapital 
soll herabgesetzt und der Schiffspark vergrößert werden. Bei der 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft wurde der Reparationsmasse 
für die Übernahme der Schiffe 84 Mill. Ke. zur Zeit der niedri- 
sen Valuta gezahlt. 14 Mill. Ke. wurden von der Staatsverwal- 


Ei Abb. 2. Saßnitz-Hafen, neue Anlage. 


tung bereits abgeschrieben, Niehtsdestoweniger wird das Aktien- 
kapital unter Berücksichtigung aller Umstände bei beiden Gesell- 
schaften um einige zehn Millionen herabgesetzt werden müssen, 
damit es dem gegenwärtigen Werte des Schiffsparks und der Ein- 
richtungen der Gesellschaften entspricht. Sobald mit den Banken 
ein Abkommen getröffen wird, soll der entsprechende Gesetzent- 
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wurf ausgearbeitet werden, der zur Durchführung dieser Maß- 


nahme notwendig ist. 


— Rückgang des Verkehrs im Triester Hafen. Auf Grund 
einer jetzt veröffentlichten Statistik über den Verkehr des 
Triester Adriahafens in der Zeit vom 1. Januar bis 30. Sep- 
tember d. J. kann ein starker Rückgang des Warenverkehrs 
festgestellt werden. In der angeführten, Zeit des Jahres 1925 
wurden im Triester Hafen insgesamt 40 919 775 t aus- und ein- 
geladen. In diesem Jahre belief sich der Aus- und Einladever- 
kehr auf 35 209 926 t, die Einfuhr betrug 21 260 954 t (24 582 272t 
im Vorjahre), die Ausfuhr belief sich auf 14 059 972 t (16 337 508 t 
im Vorjahre). 


Allgemeines. 


— Psyehotechnik. In der Internationalen Vereinigung für 
Psychologie und Psychotechnik, die sich zum Austausch von Er- 
fahrungen auf dem Gebiet der Psychologie und Psychotechnik am 
15. März 1926 gebildet hat, sind biS heute 19 europäische Staaten 
angeschlossen. In jedem Staat wurde ein Landeszentrum ein- 
gerichtet, dem in einzelnen Staaten noch Sonderzentren für die 
einzelnen Arbeitsgebiete beigegeben sind. . Ferner sind Bericht- 
erstatter für die Spezialarbeitsgebiete der Psychotechnik bei Be- 
hörden, Betrieben usw. vorhanden. Geschäftsführer für die Ver- 
einigung ist Dr. Möller, Rektor des Instituts für Jugend- 
forschungen, Riga. Die Korrespondenzsprache ist deutsch, eng- 
lisch, französisch. Die Anmeldung der Vereinigung beim Völ- 
kerbund in Genf ist erfolgt. 

Die Vereinigung bezeichnet als ihr Arbeitsgebiet alle Fragen 
der Psychologie und ihrer Anwendung auf den verschiedensten 
Gebieten des kulturellen Lebens. Sie unterhält entsprechend 
ihrem Charakter als Arbeitsgemeinschaft eine ständige Verbin- 
dung zwischen allen Zentren. _ Die Geschäftsführung in Riga 
gibt allmonatlich Berichte an alle Landeszentren. 

Als erste Tätigkeit unternahmen die Zentren eine Schaffung 
von Übersichten über die vorhandenen öffentlichen Institute und 
privaten Laboratorien, die sich mit Psychotechnik befassen. Die 
Zusammenstellungen wurden in der Industriellen Psychotechnik 
(Zeitschrift für angewandte Psychologie, Verlag Julius Springer, 
Berlin W 9), Heft 7, 8, 9/1926 veröffentlicht. Neuerdings wurde 
angeregt, vergleichende Untersuchungen auf einzelnen Teilge- 
bieten der Psychologie in den verschiedenen Ländern durchzu- 
führen. Dem Vernehmen nach ist beabsichtigt, nächstes Jahr 
bei einem internationalen Kongreß sich über diese Arbeiten 
schlüssig zu werden und Erfahrungen auszutauschen. 


Rechtspflege. 


— Pflichten eines Betriebsratsmitgliedes. Regelung der Früh- 
stückspause durch die Station. Bei einer großen Rangierstation 
hatten sich Mißstände in der Kantinenbenutzung gezeigt. Das 
Personal hatte die erlaubte Pause ausgedehnt, auch durch weite, 
nicht ungefährliche Wege zur Kantine Zeit versäumt. Daher 
hatte die Station wiederholt angeordnet, daß die Rangier- 
partien während der nur 20 Minuten betragenden Frühstücks- 
pause das Frühstiick in der Nähe ihres Arbeitsplatzes in hierzu 
bereitgehaltenen Rangierhütten einzunehmen haben. Der Neu- 
bau hierfiir besonders zeeigneter Unterkunftsräume hat sich 
mangels Mittel einige Jahre verzögert. 

Hiergegen leistete ein kleiner Teil des Personals, aufgereizt 
durch wenige Leute, Widerstand, indem sie die verbotene 
Kantine nach wie vor aufsuchten. Dem trat die Station im all- 
gemeinen mit Erfolg entgegen. 

Der Gehilfe H., stellvertretender Vorsitzender des ÖOrts- 
betriebsrats, einer der Widerspenstigen, wurde nun vom 
Stationsvorstand selbst angetroffen, als er nach verbotenem Be- 
such der Kantine unter Überschreitung der Pause sich langsam 
wieder an seinen Arbeitsplatz begab. Zur Rede gestellt gab er 
zu, das Verbot gekannt zu haben. Er habe es aber für unzu- 
lässig und daher nicht verbindlich gehalten, weil die Arbeiter in 
der Pause hingehen können, wo sie wollen. Auch sei die für 
seine Pause bestimmte Raneierhütte zu klein und schlecht zur 
Einnahme des Frühstücks. ‘Der Stationsvorstand ging sofort 
selbst in diese Hütte und stellte ihren ordnungsmäßigen Zustand 
fest. Kurz vorher hatten 4 Arbeiter ohne irgendwelche Bean- 
standung die Hütte zur Pause benutzt. 

Gehilfe H. wurde von der Station in eine Ordnungsgeldstrafe 
genommen. Da der Ortsbetriebsrat der Bestrafung widersprach, 
rief die Reiehsbahndirektion die Reiehsbahnfachkammer an, die 
die Strafe im wesentlichen mit folgender Begründung bestätigte: 

„H. wäre selbst dann nicht berechtigt gewesen, die Kantine 
aufzusuchen, wenn er keinen anderen Unterstand gehabt hätte. 
Es wäre gerade für ihn als Betriebsrat Pflicht. gewesen, im 
Einvernehmen mit dem Stationsvorstand für Schaffung eines 
Unterstandes besorgt zu sein... Es ist erwiesen, daß ein 
völlig geeigneter Unterstand vorhanden war, an dem H. sogar 


vorbeigehen mußte, als er in die Kantine ging... In der 
handlung wurde die Rechtseültigkeit des. Kantinenverbots 
stritten, weil es gegen $ 4 DDV. verstoße, Dort sei bestimr 
daß Pausen Arbeitsunterbrechungen sind, während der sich d 
Personal von der Arbeitsstelle entfernen darf. Das Verbot 
widerspricht aber nicht dem $ 4. $ 4 besagt in keiner Wei 
daß das Personal während der Pause in den weitverzweigt 
Gleisanlagen sich frei bewegen und hingehen kann, wohin 
will. Auf keinen Fall ist das Verbot des Besuchs der Kantin 
ein Verstoß gegen das Recht des Arbeiters, frei über seine 
Arbeitspause zu verfügen. $ 4 DDV. ist nach seinem Zwe 
auszulegen ... Während einer Frühstückspause von 20 Minut 
will und kann der Arbeiter nichts anderes tun, als ein Frü 
stück einnehmen, und zwar an einer Stelle, die möglichst na 
dem Arbeitsplatz ist und in einem Unterstand, der ihn gegen d 
Unbilden der Witterung schützt. Das Verbot soll nichts ander 
als Ordnung in die Pause bringen, was nur möglich ist, we 
‚der Arbeiter von dem Besuch der Bahnhofskantine abgehalt 
wird, weil diese zu weit entfernt ist. 4 

Von einer Beschneidung der Rechte des Arbeiters kann I | 
füglich nicht gesprochen werden, und zwar um so weniger, als 
das Verbot unter ausdrücklicher Zustimmung der Betriebsver- E| 
tretung erlassen wurde. 

Wenn H. die Arbeitspause auch noch um mehrere Minuten 
überschritten hat und wenn er dem Stationsvorstand, als er zur 
Rede gestellt wurde, erwiderte, er kenne die Vorschrift, gehe 
aber nicht in die Bude — den bereitstehenden Unterstand 
scheint die ausgesprochene Strafe als voll berechtigt, das Straf- 


ausmaß (1.M) als außerordentlich gering.“ (Beschl. des Ge 
werbegerichts München als Arbeitsgericht, Reichsbahnfach- 
kammer, v. 3. XI. 1926, Proz.-Reg. R. B. Nr. 26/1926.) 


Der Vertreter der Reichsbahndirektion hatte bei der Verhanä 
lung auch darauf hingewiesen, daß, selbst wenn ein Verbot der 
Station von dem Betriebsrat oder den Arbeitern für unzulässig 
gehalten wird, hiergegen nicht mit Ungehorsam,. sondern durch 
Beschwerde bei den vorgesetzten Stellen oder beim Bezirks- 
betriebsrat vorgegangen werden darf. Dem pflichtete das Ge- 
richt voll bei. 

Dem Gehilfen H., der schon einmäl wegen gehässigen und un- 
wahren Vorbringens als Betriebsratsvorsitzender verwarnt ‘wer 
den mußte, wurde bei der nächsten Widersetzlichkeit Entlassung 
angedroht. Reichsbahnoberrat Dr. v. Schlichtegroll. 


—_ ale der Eisenbahn von der Haftung nach $ 86 Abs. I 
Nr. 3, Abs. 2 der EVO. In einem Falle, wo der Absender wegen 
Beschädigung von gefüllten Weinfässern, die er mangelhaft ver- 
laden hatte, die Eisenbahn auf Schadensersatz verklagt hat, hat 
das Kammergericht die Klage mit folgender Begründung abge 
wiesen): 

„Die Klägerin gibt zu, daß diein zwei Reihen liegenden Fässer 
nur nach der Mitte des Wagens zu mit je 2 Keilen versehen, 
dagegen die anderen Seiten der Fässer lediglich an die Wagen- 
wände angelehnt waren. : Diese Verladung ist, wie das von der 
Klägerin selbst angeführte, in Sachen Kahlbaum/Reichsbahn 
12. U. 6039. 22 erstattete Gutachten ergibt, als mangelhait anz 
sehen. Auch die nach den Wagenwänden gerichteten Faßseiten 
hätten mit je 2 Keilen festgelegt werden müssen, da nur die 
Faßrundung an die Wagenwände. anlehnt, und die Fässer deshalb 
keinen festen Halt haben können. Ob die von der Absenderin 
vorgenommene Verladung die übliche ist, wie die Klägerin be- 
hauptet, ist unerheblich. Maßgebend ist nicht, welche Verlade 
weise üblich, sondern welche Verladeweise sachgemäß und Jaher 
erforderlich ist. Weiter ist in der Tatbestandsaufnahme ange» 
geben, daß die Wagenkeile nur teilweise am Wagenboden be- 
festigt, teilweise nur lose untergelegt waren, auch mehrere 
krumme Nägel in den Keilen saßen. 

Unerheblich ist der Einwand der Klägerin, daß die Beklagte 
niemals die Verkeilung mit nur 2 Keilen beanstandet und eine 
‚Vorschrift über die Verladung von Weinfässern nicht erlassen 
habe. Der Beklagten liegt eine: Nachprüfung bei Verladung 
durch den Absender nicht ob. Die von ihr etwa vorgenommene 
Prüfung erstreckt sich nur darauf, ob die Verladeweise den Be- 
trieb, nicht darauf, ob sie das Gut selbst gefährden kann. Es 
ist daher auch nicht ihre Aufgabe, eine bestimmte Vorschrift 
über sachgemäße Verladung von Weinfässern zu erlassen. } 
der von der Klägerin erwähnten Annahme, daß ein starkes Ran- 
gieren oder heftiges Bremsen das Eindrücken des Bodenstabes 
verursacht haben: könne, fehlt jeder Anhalt. Im übrigen würde 
starkes Rangieren und heftiges Bremsen allein noch kein Ver- 
schulden der Beklagten bedeuten, sondern kann in dem Eisen- 
bahnbetrieb begründet sein.“ 

Also: Wenn der Absender selbst verladet, geht die Art und 
Weise, wie er verladet, die Eisenbahn nichts an, sondern nur 
die Frage, ob betriebssicher verladen ist. Der Umstand, daß eine 


1) Urteil vom 23. September 1925. Egers Eisenbahn- und Ver- 
gen, Entscheidungen und Abhandlungen Bd. 43 Ber 
Seite 


LXVI. Jahrgang 
D Dezember 1926. 


badeweise üblich ist, schließt nicht aus, daß die Verladung 
mangelhaft sein kann. Endlich: Auch die Feststellung, daß das 
beschädigte Gut einen ungewöhnlich starken Rangierstoß er- 
Er hat, hebt die Vermutung des $ 86 Abs. 2 der EVO. nicht 
er Die. 


— Versehen der Post bei Beförderung eines Briefes. Unab- 
wendbarer Zufall im Sinne des $ 112 des Preußischen Landes- 
verwaltungsgesetzes? Das Preußische Oberyerwaltungsgericht 
hat in einem Falle, wo die Klageschrift bei ordnungsmäßiger 
Postbestellung vor Fristablauf bei ihm hätte eingehen inüssen, 
die vorangestellte Frage bejaht!). Es heißt in dem Urteil: 

_ „Die Klageschrift ist mittels Einschreibebriefes nach dem 
Poststempel am 10. März 1925 zwischen 7 und 8 Uhr nachmittags 
beim Postamt in G. eingeliefert worden. Der Kläger behauptet, 
der Brief hätte bei ordnungsmäßiger Beförderung noch am 
11. dess. Mts., dem letzten Tage der Klagefrist, beim O. V. G. 
eingehen müssen. Diese Behauptung ist zutreffend. Nach der 
amtlichen Auskunft des für den Gerichtshof zuständigen Postamts 
Charlottenburg 2 hätte der Einschreibebrief bei diesem Postamt 
schon am 11. März 1925, vormittags 11,40 Uhr, eintreffen müssen. 
Er ist dort aber erst an diesem Tage zwischen 10 und 11 Uhr 
nachmittags eingegangen. Diese Verzögerung beruht auf einem 
ersehen der Post und deshalb auf einem für den Kläger un- 
abwendbaren Zufall i. S. des $ 112 des Preuß. Landes-Verwalt.- 
Gesetzes. ‘Wäre der Brief rechtzeitig, wie es bei ordnungs- 
"mäßiger Beförderung der Fall sein mußte, beim Postamte Char- 
lottenburg 2 eingegangen, so hätte er noch am Tage des Frist- 
ablaufs der O0. V.G. zugehen müssen. Ob das bis zum Schlusse 
der regelmäßigen Dienststunden (3 Uhr nachmittags) möglich ge- 
wesen wäre, kann dahingestellt bleiben. Beim O. V.G. ist für die 
nach Schluß der regelmäßigen Dienststunden noch eingehenden 
Postsachen eine besondere Annahmestelle im Zentralbüro einge- 
richtet, die, von einem im Dienstgebäude wohnenden Beamten 
verwaltet, bis spät abends im Betrieb bleibt. Die letzte Briei- 
trägerbestellung fand zu der damaligen Zeit um 7% Uhr abends 
‘statt. Der Brief hätte also ordnungsmäßigerweise spätestens mit 
dieser Bestellung in den Verfügungsbereich des O. V.G. gelangen 
müssen. Aus diesen Gründen war dem Kläger die beantragte 
Wiedereinsetzung in den vorigen Stand zu gewähren.“ Dr. © 


Bücherschau. 


 —_ Jahrbuch der Deutschen Gesellschaft für Bauingenieur- 
wesen. 2. Band für das Jahr 1926. Mit 31 Abbildungen und 
1 Bildnis. VDI-Verlag G. m. b. H., Berlin NW7. Preis bro- 
schiert 10 RM. 

Das nun zum zweiten Male erscheinende Jahrbuch der Deut- 
schen Gesellschaft für Bauingenieurwesen bietet einen guten 
Jberblick über verschiedene Gebiete des Bauingenieurwesens. 
iederholungen aus dem recht freundlich aufgenommenen vor- 
jährigen Jahrbuch sind vermieden, soweit es angängig war. 
Man kann verstehen, daß die Richtlinien der Gesellschaft noch- 
"mals veröffentlicht sind, und daß das vorliegende Jahrbuch 
riederum ein Mitgliederverzeichnis nach dem neuesten Stande 
und ein Verzeichnis der für den Bauingenieur wichtigsten deut- 
‚schen technischen Vereine enthält. 

Nachdem Dr.-Ing. Max Mayer, Weimar, sich über das 
Thema „Der Bauingenieur als Betriebsgestalter‘“ verbreitet hat, 
berichtet Prof. Dr.-Ing. Kleinlogel, Darmstadt, über die 
Fortschritte des Beton- und Eisenbetonbaues in den letzten 
Jahren und anschließend Oberbaudirektor Leo, Hamburg, über 
‚den unterirdischen Städtebau, soweit die Unterbringung der Lei- 
tungen für die Gas-, Wasser- und Elektrizitätsversorgung, für 
das Feuermeldenetz, für die Polizeimelder und die Rohr- 


"post und neuerdings auch für die Fernheizung in Be- 
‘tracht kommen. Mit der in letzter Zeit viel behandelten 
Frage über die zweckmäligste Anlage von Flughäfen 


ür den Luftverkehr befaßt sich Dr.-Ing. Dierbach, Berlin. 
‚Seine für die Leser dieser Zeitung besonders interessanten ein- 
leitenden Darlegungen seien in nachstehendem wiedergegeben: 
„Angesichts des bedeutenden Aufschwunges, den der Luftverkehr 
in den letzten Jahren genommen hat, werden selbst die größten 
Zweifler heute davon überzeugt sein, daß die Weltwirtschaft 
schon jetzt und in zunehmendem Maße in der nächsten Zeit mit 
dem neuen Verkehrsmittel wird rechnen können. ‚Das Flugzeug 
wird nicht ein Wettbewerber für die bestehenden Verkehrsein- 
richtungen (Eisenbahn, Schiff und Kraftfahrzeug) werden, son- 
dern sie auf Grund seiner Schnelligkeit, die von keinem der 
anderen Verkehrsmittel erreicht werden kann, ergänzen.“ 

-- Die dem Jahrbuch einverleibte Statistik der Deutschen Groß- 
"Wasserkraftanlagen ist von Prof. Dr.-Ing“ Dr. techn. e. h. 
Ludin, Charlottenburg, bearbeitet. 

Zu begrüßen ist, daß die dem vorigen Jahrbuch beigegebene Zu- 
sammenstellung bedeutender Ingenieurbauwerke im vorliegenden 
"Bande fortgesetzt ist. Es sind die im Jahre 1925 und im ersten 
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Halbjahr 1926 vollendeten oder wesentlich geförderten deutschen 
Ingenieurbauten, soweit sie nach ihren Abmessungen und Bau- 
arten beachtenswerte Leistungen darstellen, in Form einer 
kurzen Kennzeichnung festgehalten; hiermit ist eine treffliche 
statistische Grundlage geschaffen. Nebenbei bemerkt sind auch 
ausländische, von deutschen Firmen ausgeführte Bauten mitge- 
nannt; schließlich sind auch mit ziemlicher Vollständigkeit alle 
in den Jahren 1925 und 1926 gebauten Brücken der deutschen 
Reichsbahn-Gesellschatt mitaufgetührt. 

Die Namen der Professoren und Dozenten der Bauingenieur- 
abteilungen an den deutschsprachigen Technischen Hochschulen 
und ihre Sondergebiete nach dem Stande vom Sommersemester 
1995 sind aus amtlichen Quellen, in alphabetischer Reihenfolge 
geordnet, veröffentlicht. Weiter finden wir ein vom Bibliotheks- 
rat Walther, Aachen, bearbeitetes Verzeichnis von Doktor- 
Ingenieur-Dissertationen der deutschen Technischen Hochschulen 
aus dem Gebiete des Bauingenieurwesens; und seiner Grenzge- 
biete, umfassend die Jahre 1918 bis 1926. Über die deutschen 
Baunormen verbreitet sich Regierungsbaumeister a. D. San- 
der, Berlin; angereiht sind der Abschnitt „Ausländische neuere 
Ingenieur-Normen“ und ein Literaturnachweis - über Nomo- 
graphie für Bauingenieure. Schließlich ist auch einiges über 
die Gebührenordnung der Architekten und Ingenieure gesagt. 

Alles in allem darf ausgesprochen werden, daß die Heraus- 
geber des Jahrbuchs, mit dem 2. Bande, dem hohen Ziele, die zahl- 
reichen, innerhalb des Deutschen Reiches und des ‘Auslandes ver- 
streuten Fachgenossen, die der steten persönlichen Fühlung- 
nahme mit einer Vielheit von Berufsangehörigen ihres Faches 
entbehren, fester zu verbinden, wieder etwas näher gekommen 
sind. W..M. 


— Die Welt der Atome. Zehn gemeinverständliche Vorträge 
von Dr. Arthur Haas,a. o. Professor der Physik an der Uni- 
versität Wien, mit 37 Abbildungen im Text und auf drei Tafeln. 
Nr: von Walter de Gruyter & Co., Berlin und Leipzig. Geh. 
4,80 M.- 

Der Verfasser hat sich bereits durch volkstümliche Darstellun- 
gen aus dem Gebiet der Physik rühmlich bekannt gemacht. Im 
vorliegenden Werkchen bietet er uns eine populäre Bearbeitung 
der Errungenschaften der modernen Atomphysik. Die zehn Vor- 
träge wurden an der Wiener Universität im Sommersemester 
1926 für Hörer aller Fakultäten gehalten. Das Bestreben des 
Verfassers geht dahin, klar zu machen, warum der moderne Phy- 
siker mit Recht die Wirklichkeit der Atome als gesichert an- 
sehen darf, warum sie ihm keine bloße Hypothese mehr sind, 
und inwieweit die vor Jahrzehnten häufig von Philosophen iro- 
nisch aufgeworfene Frage, ob denn schon je ein Physiker ein 
Atom gesehen habe, heute bejaht werden darf. Die zehn Vor- 
träge behandeln folgende Themen: Materie und Elektrizität, die 
Bausteine der Atome, die Quanten des Lichts, Spektren und 
Energiestufen, das Wasserstoffatom, die Grundstoffe, das Atom 
als Planetensystem, die Molekeln, die Radioaktivität und die 
Umwandlung der Grundstoffe. Das Studium dieser hochinter- 
essanten wissenschaftlichen Darlegungen ist, mindestens für den 
fernstehenden Laien, mühevoll, und das Goethesche Wort kommt 
zur Geltung, daß man nur das lernt, was man lernen kann; ein 
sehr solides Rüstzeug an Vorbildung ist für das volle Verständ- 
nis der Vorträge Voraussetzung, und in erster Linie sind sie 
für Chemiker, Physiker und Studierende bestimmt. Die ge- 
schichtliche Entwicklung der Atomforschung wird uns vor Augen 
geführt. Schon vor mehr als zwei Jahrtausenden verkündete einer 
der hervorragendsten Vertreter der griechischen Philosophie, 
Demokrit, die Existenz einer zweiten Welt neben der unmittel- 
bar beobachtbaren, einer zweiten Welt, die nach seiner Lehre 
nicht außerhalb der uns umgebenden Welt zu suchen ist, die 
aber als eine Welt der kleinsten Dimensionen nur gedanklich 
erkannt werden kann. Diese von Demokrit in genialer Intuition 
nur als philosophisch-spekulative Hypothese konstruierte Welt 
der Atome hat sich, so führt Dr. Haas aus, durch die moderne 
Physik als Wirklichkeit erwiesen. Wie dies im einzelnen glän- 
zend dargelegt wird, wie dem Leser die enge Verbundenheit des 
physikalischen Begriffs Atom mit dem chemischen Begriff des 
Elementes, des Grundstoffes, mit allen sich hieraus ergebenden 
Folgerungen vorgeführt wird, wie das Problem, auf welche 
Weise sich in den Atomen die verschiedenen Grundstoffe der 
Elektronen um der Kern gruppieren und das Atom als ein Pla- 
netensystem erklärt werden kann, behandelt und durchleuchtet 
wird, das alles ist in hohem Grade anerkennenswert. Illustre 
Namen tauchen auf: Newton, Fraunhofer, Kirchhoff, Bunsen u. a., 
und wir erhalten Einblick in die wissenschaftliche Forscher- 
werkstatt mit all den Wundern moderner Erkenntnis, Um nur 
ein Beispiel aus dem vierten Vortrag anzuführen: „Die auf der 
Untersuchung der Spektren beruhende chemische Analyse von 
Substanzen, die sog. Spektralanalyse, übertrifft an Empfindlich- 
keit weitaus die üblichen analytischen Methoden. So konnte bei- 
spielsweise mittels eines elektrischen Entladungsfunkens noch 
der 40000 000ste Teil eines Milligramms Lithium spektralana- 
lytisch nachgewiesen werden.“ Die Wissenschaft schreitet rast- 
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los vorwärts, ünd ‚der zehnte Vortrag wird ganz neuerdings 
höchst interessanter Weise dadurch ergänzt, daß es, wie durch 
die Tagespresse bekannt wurde, im Chemischen Institut der 
Universität Berlin den beiden Forschern Paneth und Peters an- 
scheinend gelungen ist, den leichtesten aller Grundstoffe, näm- 
lich den Wasserstoff, teilw eise in den nächstschweren, nämlich 
in das sog. Edelgas Helium zu verwandeln. Mit Recht führt der 
Verfasser des aufsehenerregenden Zeitungsartikels im Berliner 
Tageblatt, Prof. Dr. Kirchberger, aus, daß ein soleher bisher noch 
nie beobachteter Atomaufbau eine ungeheure Bedeutung für 
unsere ganze Weltanschauung haben würde. Dr. O 


— Schwedischer Eisenbahnverein 1876—1926 (Svenska Järn- 
vägsföreningen 1876—1926). Denksehrift. 4 Bände. Stockholm 
1926 (in schwedischer Sprache). 

Am 26. November 1926 konnte der Schwedische Eisenbahn- 

. verein, dessen Bedeutung für das schwedische Eisenbahnwesen 
wir bereits auf S. 157 d. J. gewürdigt haben, auf ein 50jähriges 
Bestehen zurückblicken. Der Verein nahm dieses Ereignis zum 
Anlaß, eine Denkschrift von über 2000 Seiten herauszugeben. 
Der erste Band enthält eine ausführliche Schilderung der Ent- 
stehung.des Vereins, seiner Statuten und Verwaltung sowie eine 
Erörterung der wichtigsten Fragen, die vom Verein im Laufe 
der Jahre behandelt sind. In den übrigen drei Bänden wird die 
Entstehung und. Entwicklung einer jeden der zur Zeit 117 be- 
tragenden schwedischen Privatbahnen behandelt. Dieses Werk 
füllt eine Lücke in der schwedischen Eisenbahnliteratur aus 
und.‘ liefert einen wertvollen Beitrag für das Verständnis des 
sehwedischen Eisenbahnwesens. Die schwedische Eisenbahn- 
literatur hat sich in der Hauptsache nur mit den Staatsbahnen, 
der Systemfrage, der Tarifpolitik und einzelnen Gebieten des 
Eisenbahnwesens befaßt. Es fehlte aber bisher eine zusammen- 


in | fassende Darstellung des gesamten Privat bahnwesens. 


die diese gewöhnlich anläßlich eines Jubiläums herausg 


war nur auf Monographien einzelner Privatbahnen angew 


Darum ist das Erscheinen der Denkschrift besonders zu 
grüßen. Leider wird aber der hohe, wenn auch mit Rücks 
auf Umfang und Ausstattung des Werkes verständliche P 
von 70 Kr. (d. h. fast 80 RM) nur wenigen Bibliotheken die 
schaffung gestatten. Es wäre begrüßenswert, wenn sich 
schwedische Eisenbahnverein zur Herausgabe einer verkür 
Ausgabe entschließen würde, um damit auch weiteren Kre 
die Anschaffung zu ermöglichen. 


— Die graphische Integration von Ing. Dr. tech. BEN 
Gerstenbrandt. (Lebende Bücher“, herausgegeben 
Adalbert Deckert, Gruppe der Mathematik.) Wittenberg 1 
A. Ziemsen Verlag. III, 135 S. Preis geb. 6 M. 
Da das vorliegende Buch in erster Linie für den ausüben 
Ingenieur geschrieben ist, beschränkt sich sein Inhalt auf j 
Fälle, wo die graphische Methode unzweifelhafte Vorteile gege 
andere Verfahren aufweist. Im ersten Abschnitt werden 
Grundlagen der graphischen Integration entwickelt, wobei 
verschiedenen Konstruktionen der Integralkurven ausführlic 
gezeigt werden. Der Hauptwert des Buches liest in dem zwei 
Abschnitt, der zahlreiche, vollständig durchgearbeitete Anwen 
dungsbeispiele bringt, und zwar meist aus der Baustatik. Eine 
kurzen Besprechung eines neuen Instrumentes für mechanisch 
Integration (des Integranten von Naatz) folgt ein Literatur- un 
Sachverzeichnis als Schluß. Das leicht verständlich geschrieb« 
Werk sei dem in der Praxis stehenden Ingenieur bestens e 
fohlen. Die Ausstattung ist von dem neuen Verlag zegenü 
den früheren Bänden der „Lebenden Bücher“ erheblich ver- 
bessert worden. Sch. 


re 


Amtliche Bekanntmachungen. 2 
1. Nachruf. 


Am 17. Dezember 1926 starb in Cassel, 


lebte, der 


wo er seit 1924 im Ruhestande 


Oberregierungsbaurat a. D. Stephani 


im fast vollendeten 68. Lebensjahre. 


Der Verstorbene hat mehr als 40 Jahre 


im Eisenbahndienst gestanden und ist zuletzt fast 15 Jahre bei der Eisenbahn- 


direktion Elberfeld tätig gewesen. 


Er hat sieh während seiner langen Eisen- 


bahndienstzeit die Achtung und Wertschätzung aller, die mit ihm in Berührung 
gekommen sind, in reichem Maße erworben. 
Wir werden sein Andenken in hohen Ehren halten. 
Elberfeld, den 22. Dezember 1926. 


Reichäbahndiroktigg Elberfeld. 
- Der Präsident. 


(1409) 


2. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
; nahmetarife) Tiv. 5. 
‘Zum 1. Januar. 1927 wird der Nach- 
trag -5 (Preis 0,40 RM) herausgegeben. 
Er enthält nebst bereits veröffentlichten 
Änderungen und Ergänzungen noch 
einige Änderungen von Ausnahmetarifen. 
Berlin, den 23.-Dezember 1926. (1410) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft € II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 27. Dezember 1926 
wird im Ausnahmetarif 111 für Kaolin 
die Station Nebitzschen als Versand- 
station nachgetragen. 

Berlin, den 21. Dezember 1926. (1334) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin, 


Durchfuhr - Ausnahmetarif S. D. Nr. 4. 

Die Donauschiffahrt ist ab 27. Dezem- 
ber 1926 eingestellt. Die in dem oben ge- 
nannten Tarif für diesen Fall vorgesehe- 
nen Tarifbestimmunsen treten von 


diesem Zeitpunkt an sinngemäß in Kraft. 


Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 


Altona, den 27. Dezember 1926. (1414) { 


Deutsche Reichbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona, 


:XXV des S.D. 


 Warenverzeichnisses des 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tfv. 5. 

Mit Gültickeit vom 27. Dezember 1926 
wird der Ausnahmetarif 135 für Hafer 
auch auf Ausfuhrsendungen nach Öster- 
reich ausgedehnt. 

Berlin, den 21. Dezember 1926. (1382) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatt. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D Nr. 6. 

Mit Gültigkeit vom 27. Dezember 1926 
sind in eine neu di bildende Abteilung 
. 6 „Harze, gemeine“ 


aufzunehmen. 
Näheres durch Reiehsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 21. Dezember 1926. (1379) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn-Gütertarif, Heft HI 
(Ausnahmetarife). 
Mit Gültigkeit vom 3. Januar 1927: 
Erweiterung des Abschnitts € des 
Ausnahme- 
tarifs 60 und Einführung von 5-t-Sätzen 
für. diesen Abschnitt. Aufnahme von Lü- 
beck als Empfangsstalion in den Aus- 
nahmetarif 136 für Zement. 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 22. Dezember 1926. (1377) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Reichsbahn- Gütertarif, ‚ Heft C U 


Durchfuhränstchmetant S. D. Nr. 4 
In dem ab 1. Januar 1927 gültigen Tari 
sind Druckfehler berichtigt worden. 
heres durch Reichsbahntarifanzeiger. 
Altona, den 22. Dezembeı 1926. (1376 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhrausnahmetarif S. D. 5. (Ve 
kehr deutsche Seehäfen-Polen und I 
gekehrt) 

Mit Ablauf des 28. Februar 1927 En Ü 
der S.D.5 außer Kraft gesetzt. An sein 
Stelle tritt mit Gültigkeit vom 1. März 
1927 ein neuer Durchfuhrtarif. : 
Näheres durch Reichsbahntarifanzeige: 
Altona, den 23. Dezember 1926. (1331) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. B 


Durchfuhrausnahmetarif S., D.5 (Verkeh 
deutsche Seehäfen-Polen und umgekehrt) 
Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1927 Fe 
der Geltungsbereich der Abteilung Io 
Pluder Grenze ausgedehnt. 
Näheres durch Reichsbehntarifanzerdl 
Altona, den 24. Dezember 1926. (1398) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona. 


Durchfuhr-Ausnahmetarif S. D. Nr. 
Die durch Tarif- und Verkehrsanz 
ausgesprochene Aufhebung bestimm 
Abteilungen des Tarifs tritt erst mit 
lauf des 31. Januar 1927 in Kraft. 
heres durch Reichbahntarifanzeiger. 
Altona, den 27. Dezember 1926. (1415 
Deutsche Reichsbahn-Gesellsehaft. 
Reichsbahndirektion _ Altona. a 


Ausnahmetarife), 

Mit Gültigkeit vom 3. Januar 1927 wir 
der Ausnahmetarif 14 auch auf die Rohö 
sendungen ausgedehnt, die nicht unmite 
bar, sondern auf dem ‚Umweg über e 
Zwischenlagerstation einer Raffineri 
geführt werden. 
Näheres im Tarif- und Verkan S 
zeiger. ei, 
Hannover, im Dezember 1926. (1 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaf 
Reichbahndirektion Hannover. 


_ Reichsbahn-Gütertarif, Heft C Ib 
(Tfv. 4a). 
Hit Gültigkeit vom: 23. Dezember 1926 
Fa im Verkehr mit den Bahnhöfen der 
»benbahn Wiesloch-Meckesheim-Wald- 
izelloch für Sendungen des Ausnahme- 
rifs 132 (Tabakstaub) ein Frachtzu- 
hlag von 8 Reichspfennig für 100 kg er- 
ben. Näheres enthält die am 23. Dezem- 
y r 1926 erscheinende Nummer des Tarif- 
nzeigers. 
Berlin, den 20. Dezember 1926. (1399) 
" Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion ‚Berlin. 


Eichsbahn-Cütertarit, Heft C II (Aus- 
nahmetarife) Tiv. 5. 

Die: Geltungsdauer des Ausnahme- 
wriis 5a tür Steine usw. wird bis auf 
derzeitigen Widerruf, längstens bis 
1. März 1927 verlängert. 

‚Berlin, den 20. Dezember 1926. (1385) 
- Deutsche "Reichsbahn-Gesellsehaft: 
Reichsbahndirektion Berlin. 


usnahmetarif für Rindvieh der Klasse 
4 Ss, 2. Tiv. BL: 

Pie Geltungsdauer des Ausnahmetarifs 
Rindvieh der. Klasse S. 2 wird gegen 
dJederzeitigen Widerruf, längstens "bis 
ım 31. Dezember 1927, verlängert. 
Berlin, den 20. Dezember 1926. (1383) 
- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.“ 
ee Reichsbahndirektion Berlin. 


. 1a. Deutscher Eisenbahn-Güter tarif, 
h Teil I, Abt. A. 

Die ursprünglich für den 1. Januar 
[927 in Aussicht genommene Inkraft- 
tzung der mit Nachtrag III vom 1. No- 
®ember 1926 zum Deutschen Eisenbahn- 
ME ertarit, Teil I, Abteilung A bekannt- 
sgebenen - Verpackungsvorschriften für 
nthrazenrückstände und Rohnaphthalin 
&]. Ifd. Nr. 1 und 22 der Anlage II des 
tschen Eisenbahn-Gütertarifs, 'Teil I 
wird bis auf weiteres aufgescho- 
en. Es gelten somit auch nach dem 
- Januar 1927 für die Verpackung von 
in nihrazenrückständen und Rohnaphthalin 
e bisherigen Vorschriften in lfd. Nr. 1 
ind 22 der Anlage II zum* Deutschen 
isenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung A. 
‚Berlin, den 22. Dezember 1926. (1411) 
" Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
2... Reiehsbahndirektion. 


‚ usnahmetarif a Pferde der Klasse >) 1 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1926 
wird ein ‚Ausnahmetarif für Pferde der 
Jasse 5.1 eingeführt. 

; r gilt, 

a) im Verkehr der ostpreußischen 
. Reichsbahnstationen untereinander, 
» von den ostpreußischen Reichs- 
 bahnstationen nach Jen übrigen 
Stationen der Deutschen Reichs- 
 hahn und gewährt eine or 
%  mäßigung im Verkehr 

# -zu a) um 30% 

zu b) um 10% 

on der gewöhnlichen Fracht. 

Berlin, den 24. Dezember 1926. 1412) 
‚ Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

" Reichsbahndirektion Berlin. 


; "Deutseh-dänischer 

und deutsch-schwedisch-norwegischer 
:EE . .. Güterverkehr. 

1. Januar 1927 wird in den Aus- 
ahmetarifen 1 bzw. 2 für Steinsalz usw. 
is: Warenverzeichnis dem des deutschen 


usnahmetarifs 40 angepaßt. Näheres 
durch Reichsbahntarifanzeiger.' 
Altona; den 24: Dezember 1926. (1408) 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
-Reichsbahndirektion Altona 


J 


| 


namens der Verbandsverwaltungen.. . .. 


- fernungskürzungen ergeben. . 
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Heft B: Entfernungen für den Binnen- 


und Wechselverkehr der früheren Preu-, 


Bisch-Hessischen usw. Staatsbahnen usw. 


: tyaıys 

Mit Gültiekeit vom 1. März 1927 treten 
in den Teilheften B II 43 und BIL48 Ent- 
fernungsänderungen ein, die durch den 
nächsten Tarif- und Verkehrsanzeiger be- 
kauntzegeben werden. 

Berlin, den 22. Dezember 1926 (1394) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Nottarif. Tfv. 7. 

Der Nottarif wird bis auf jederzeitigen 
Widerruf, längstens bis 31. März 1927, 
verlängert. Unter Berücksichtigung der 
zwischenzeitlich durehgeführten und 
sonst noch eintretenden Änderungen wird 
der Tarif neu ausgegeben. 

Berlin, den 20. Dezember 1926, (1386) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Berlin. 


Wechselgüterverkehr ‚Sachsen-Bayern 
(rechtsrhein. Netz). 
"Am 1. Januar 4927 tritt der Nachtrag 1 
zum Tarifheft B (Entfernungen) in 
Kraft. Er enthält ‘die seit der Neuaus- 
gabe des Tarifheftes B im Verfügungs- 


wege bekanntgegebenen Änderungen und 


Ergänzungen. Außerdem wird eine neue 
Knotenstation: „Nürnberg Ost“ einge- 
führt, wodurch sich für eine Anzahl von 
Stationsverbindungen geringfügige Ent- 
Der Nach- 
trag kann durch mal ur betei- 
listen Stationen bezogen we 

Dresden, am 22. Denn IE (1278) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichbahndirektion. 


Tfv. 70 Wechselgüterverkehr Sachsen- 
Würtemberg. 

Mit Gültiskeit vom 3. Januar 1927 wer- 
den für den Verkehr von Friedrichshafen 
nach einigen Stationen der Reichsbahn- 
direktion Dresden neue Entfernungen ein- 
geführt. Sie gelten nur für Sendungen, 
die in Friedrichshafen als beschleunigtes 
Eilgtwt mit der Wegevorschrift des Ab- 
senders im Frachtbriefe: ‚über Crails- 
heim-Nürnberg Hbf.-Hof“ aufgeliefert 
werden. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiger für den Güter- und 
Tierverkehr (T.V.A.I) zu ersehen; auch 
geben die beteiligten Abfertigungsstellen 
Auskunft. (1397) 

Dresden, am 24. Dezember 1926. 

T’eutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
“= Reichsbahndirektion Dresden. 


Nr, 413 des Tfy. Reichsbahn-Gütertarif, 

Ausnahmetarif 6k für Steinkohlen und 

Steinkohlenkoks von Steinkohlengewin- 

nungsstätten des Ruhrgebiets nach den 

Grenzübergangsstationen Igel Grenze 
und Perl Grenze. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wer- 
den die in den Kürzungstafeln A--O für 
die Empfangsstationen Audun-le-Tiche 
Quai-Micheville,. Audun-le-Tieche Hauts- 
Fourneaux, Audun-le-Tiche Quai Ville- 
rupt und Rumelange-Öttange angegebenen 
Kürzungssätze um 1 Rpf. ermäßigt. 

Essen, den 24. Dezember 1926. . (1406) 

- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reiehsbahndirektion Esen. 


Durcehfuhrausnahmetarif D. 22 für be- 


stimmte Güter der Klassen A—D; Ver-. 


kehr Niederlande-Schweiz. 

Die am 1. April 1926 für den Durch- 
fuhrausnahmetarif D. 22 bekanntzegebe- 
nen Frachtsätze gelten unverändert auch 
für die Zeit vom 1. bis 31. Januar 1927. 
‚Köln, ‘den 20. Dezember 1926. (1393) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschäft. 

-.: » Reiehsbahndirektion. 


“ eins Deutscher 


Deutsch-nordische Güter-, Kohlen- und 
Tierverkehre, Teile I und II. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 an 
werden Änderungen und Ergänzungen so- 
wie die Aufhebung und Neuausgabe der 
deutseh-nordischen Güter-, Kohlen- und 
Tier-Verbandstarife für den Bereich der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und 
der deutschen Privatbahnen lediglich in 
dem „Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und 
der deutschen Privatbahnen (T.V.A.ID)” 
bekanntgemacht. Auf derartige Bekannt- 
machungen wird in der „Zeitung des Ver- 
Eisenbahnverwaltungen” 
hingewiesen. Für die Gültigkeit der Be- 
kanntmachung ist ausschließlich die Ver- 
öffentliehung in dem genannten Tarifan- 
zeiger maßgebend. 

Altona, den 23. Dezember 1926. (1392) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Altona 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Direkter deutsceh-polnischer Güterverkehr. 

Am 1. Januar 1927 tritt für den Güter- 
und Tierverkehr zwischen Deutschland 
und Polen ein neuer Gütertarif in Kraft. 
Durch den neuen Tarif wird der Eisen- 
bahn-Güter- und Tiertarif für den direk- 
ten deutsch-polnischen Güter- und Tier- 
verkehr (Nr. 183 des deutschen Tarifver- 
zeichnisses) vom 15. Juni 1925 nebst 
Nachtrag I vom 1. Dezember 1925 aufge- 
hoben. Die wesentlichsten Änderungen, 
die der neue Tarif enthält, sind 
a) die Einbeziehung der Saarbahnen, 
b) die Zulassung des Verkehrs im Durch- 
gang durch die Tschechoslowakei so- 
wie durch Österreich und die 
Tschechoslowakei, 
die getrennte Frachtbereehnung für 
jede deutsche und jede polnische Teil- 
strecke bei Beförderung über mehrere 
deutsche und polnische Teilstrecken 
z. B. Berlin-Bialystok über Schneide- 
mühl (Zollbf.)-Deutsch Eylau (Jamiel- 
nik)-Prostken), 
die eisenbahnseitige Einsackung von 
Getreide und Futtermittelsendungen 
in den deutsch-polnischen Grenzstatio- 
nen. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertieungen und die Auskunftsstelle der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Ber- 
lin C 25, Bahnhof Alexanderplatz. Der 
neue Tarif ist zum Preise von 0,20 RM. 
für das Stück durch die Auskunftsstelle 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, 
Berlin, und die Stationskasse Breslau 2, 
Gartenstraße 106, zu beziehen. 

Breslau, den 21. Dezember 1926. (1381) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

Reichsbahndirektion Breslau. 


—_ 


C 


d 


— 


Eisenbahnver- 
Teil 1 und 


Deutsch-Niederländischer 
band, Verbandszütertar.f 
Teil II, Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wer- 
den für den Deutsch-Niederländischen 
Güterverkehr ausgegeben: 

1. Nachtrag 2 zum Verbandsgütertarif, 

Teil ], 
2. Nachtrag 3 zum Verbandsgütertarif, 
Teil II, Heft 1. 

Der Nachtrag 2 zum Verbandsgüter- 
tarif, Teil I, enthält Änderungen .der All- 
gemeinen Tarifvorschriften und der 
Gütereinteilung, Der Nachtrag 3 zum 
Verbandsgütertarif Teil II, Heft I enthält 
Änderungen der Entfernungen und Aus- 
nahmetarife, sowie Aufnahme neuer Aus- 
nahmetarife. 

Die Nachträge gehen den Bereilioten 
Dienststellen ohne Anforderung zu. 

Köln, den 24. Dezember 1926. (1402) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. 
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Reiehsbahn-Gütertarif, Heft A. 'Tiv. 2, 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1927 wird 
im Abschnitt A (Zu $ 75. Lieferfrist) 
unter B. 2 auf Seite 23 des Heftes A die 
Zuschlagsfrist für alle nach und von den 
schmalspurigen Linien des Reichsbahn- 
direktionsbezirks Dresden übergelienden 
Stückgutsendungen und Wagenlalungen 
auf 1 Tag festgesetzt. 

Die Änderung ist gemäß $ 2 der EVO. 
gerehmigt. 

Berlin, den 21. Dezember 1926. (1387) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Reichsbahndirektion Berlin, 


Deutsch-Österreichischer Güterverkehr. 
DRSOnUR SH DD ICE KALT Heft 1 vom 
1. August 1926. 

Mit Gültigkeit vom 8. Januar 1927 wer- 
den in den Artikeltarifen Nr. 1, Nr. 9, 
Nr. 20 und Nr. 58 sowie im Entfernungs- 
zeiger verschiedene Ergänzungen und An- 
derungen durchgeführt. 

Näheres durch Reichsbahntarifanzeiger. 

München, den 22. Dezember 1926. (1395) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. 

Deutsch.Ttalienischer Önterverkähn "ühe 

Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 

visio. Direkter Tarif vom 16. August 

1926. Teil V. 

Im Tarif, Teil V, sind folgende Ände- 
rungen durchzuführen: 

Seite 10: bei Bellisio Solfare ist die 
Verweisungszahl (75) zu streichen, 

bei Borgoratto die Verweisungszahl 
(2) in (29) zu ändern. 

Seite 15: bei Contea Londa ist die 
Verweisungszahl (43) in (30) zu ändern. 

Seite 16: bei Desenzano del Garda ist 
die Nummer der italienischen Frachtzone 
und Leitungsgruppe in Spalte 1 von 1 in 
2 zu ändern. Ä 

Seite 26: bei Pavona ist die Verwei- 
sungszahl (3) in (33) zu ändern. 

Seite 27: bei Piombino Dese ist die 
Verweisungszahl (32) in (29) zu ändern. 

Seite 29: bei Reggio di Calabria Centr. 
ist der Stern * zu streichen. 

Seite 37: bei Villa Bartolomea ist die 
Verweisungszahl (49) zu streichen. 

Seite 41: die lfd. Nummer 49 ist mit 
dem Text zu streichen. 

Seite 117: in der Fußnote **) (Be- 
kanntmachung vom 27. November 1926), 
sind die Worte „Societä Italo Americana 
per il petrolio“ abzuändern auf: „Societä 
Anonima Porto Vado“. 

Seite 127: bei A. T. 35 ist in der Anmer- 
kung *) der Stationsname Ponte $. Gio- 
vanni abzuändern in: Perugia Scalo 
Ponte S. Giovanni. 

In der Bekanntmachung vom 27. No- 
vember 1926 hat die Ziffer 9 zu lauten. 
Auf Seite 10 ist bei Bologna Smistamento 
die Verweisungszahl (16) zu ändern in 
(89) und auf Seite 44 folgende neue An- 
merkung (89) nachzutragen: 

a) italienischer Text: „Limitatamente peı 
la grande veloeita ai trasporti vinco- 
lati a dogana, escelusi i veicoli“; 

b) deutscher Text: „Im Eilgutverkehr 
nur für Sendungen, die der zollamt- 
lichen Behandlung unterliegen, ausge- 
nommen Fahrzeuge‘, 

In Ziffer 3 der Bekanntmachung vom 
27. November 1926 ist der Stationsname 
Ristagno auf Bistagno abzuändern. 

München, 23. Dezember 1926. (1396) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschatft. 

Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. 


Tiv. 401. Reichsbahn-Güterarif, Aus- 
nahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
Mit Gültiskeit vom 1. Januar 1927 an 
ist die Station. Herzogenrath als Braun- 
kohlengewinnungsstätte im Abschnitt 1V 
„Geltungsbereich“ unter B1 in Buch- 
stabenreihenfolge- nachzutragen. 
Essen, den 24. Dezember 1926. (1403) 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion Essen. 


Deutsch-Italienischer Güterverkehr über 

Iselle, Pino, Chiasso, Brennero und Tar- 

visio. Direkter Tarif vom 16. August 26, 
Teile II, III, IV. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wer- 
den folgende Stationen mit bestimmten 
Frachtsätzen in den Tarif aufgenommen: 

Annahütte, Böhlen b. Leipzig, Brieske, 


Eichelsdorf, Frankleben, _ Groitschen, 
Groß-Räschen, Grube Ludwig, Luckenau, 
Neumark-Bedra, Nidda, Pappenheim, 


Plochingen, Profen, Schwarzkollm-Lauta- 
werk, Senden und Wuitz-Mumsdorf. 

Für die Stationen Cassel-Wilhelms- 
höhe, Eger, Eisenstein, Frielendorf, 
Furth i. Wald und Weißenfels wurden 
Frachtsätze für Kohlen nachgetragen. 

Wiesbaden Süd ist nunmehr auch für 
Eilgutwagenladungen zugelassen. 

Näheres über die Frachtsätze in den 
Teilen III und IV usw. ist bei den Sta- 
tionen zu erfragen. 

München, 16. Dezember 1926. (1388) 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. _ 
Tarifamt bei der Gruppenverwaltung 

Bayern. 


Gütertarif Teil I Abtl. B. Einführung 
eines Nachtrages III. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 tritt 
zum obenbezeichneten Tarif der Nach- 
trag III, enthaltend Änderungen und Er- 
gänzungen, in Kraft. 

Regensburg, 21. Dezember 1926. (1389) 

Bayerischer Lloyd, 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft. 


Tschechoslowakischer Donau-Umschlag- 
verkehr über Bratislava. und Komarno. 
Gütertarif Teil II. Änderungen. 

Mit 1. Januar 1927 treten im Abschnitt 

IV D folgende Änderungen in Kraft: 

Seite 15 des Nachtrages III. In der 
Erklärung der Abkürzungen ist anstatt 
„u. K. = ungarische Kronen‘ zu setzen. 
„F.=ungar. Filler“. 

Seite 16 des Nachtrages III. Punkt 1 
(2). Anstatt: „Beträge unter 100 ungar. 
Kronen auf 100 ungar. Kronen“ ist zu 
setzen: „Bruchteile von ungar. Fillern 
auf ganze ungar. Filler“. 

Seite 19 des Nachtrages Ill. In der 
Tafel des Punktes 3 ist anstatt „u, K.“ 
zu setzen: „, 

Die ab 1. Januar 1927 bis auf weiteres 
geltenden Verhältniszahlen werden ge- 
sondert verlautbart. 2 

Regensburg, 22. Dezember 1926. (1390) 

Bayerischer Lloyd, ; 
Schiffahrts-Aktiengesellschatt. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Die Güterannahme von Teilsendungen 
und Wagenladungen wird in sämtlichen 
noch offenen Verkehren am 27, Dezember 
1926 eingestellt. 

Offen bıeibt bis auf weiteres der Schlepp- 
und Tankladungsverkehr in .allen Re- 
lationen. (1407) 

‚Regensburg, am 24. Dezember 1926. 

Bayerischer Lloyd. 4 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft 
Regensburg. 
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Zeitung des Vereins . 
Deutscher Eisenbahnverwal A 


Die Güterannahme für den fahrplan 
mäßigen Stückgut- und Wagenlad 
verkehr nach den jugoslavischen Don 
‚stationen wird diesjährig wie folgt 
gestellt: > 

in Regensburg am 23. Dezember, 

in Passau und Linz am 24. Dezember, 
in Wien u. Bratislava am 27. Dezemnize er 
in Budapest am 29. Dezember. 

Bis auf weiteres offen bleibt der f 
planmäßige Verkehr (auch für St 
gutsendungen) zwischen den Station 
Regensburg, Passau, Linz, Wien, Bra! 
lava, Budapest (auch Budapest D.U 
untereinander, sowie der gesan 
Schlepp- und Tankladungsverkehr 
allen Relationen. [68 

Regensburg, den 20. Dezember 1926 

Bayerischer Lloyd 
Sehitfahrts-Aktiengesellgchaft, A 


3. Personen- und Güterverkehr. | 


Tiv. 1a. Deutscher Eisenbahn-Güt: 
tarif, Teil I, Avt. A. Tfv. 600. Deutsch 
kisenbahn-Personen- und  Gepäckt 


eil I. 3 

Die Aufbrauchsirist für vorhan 
Bestände an Beklebezetteln und Anhä 
gern — vgl. Fußanmerkung zur Aus 
Best. 14 zu $ 40 EVO. und zur A 
Best. Vi zu $ 62 (7) EVO. — ist 


Berlin, den 27. Dezember 1926. (1418) 
Deutsche Reichsbahnr- Gesellschaft. 
Reichsbahndirektion. A 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Ab 1. Januar 1927 erscheint für | den 
Binnenverkehr der Nachtrag 26 zum‘ Pe 
sonen- und Gepäcktarif Teil II. 

Derselbe enthält Bestimmungen üb 
Einführung von Rückfahrkarten sow 
Ergänzungsbestimmungen über die b 
reits früher eingeführten „Fahrkarten ZU 
ermäßigten Preisen“. 

Krefeld, den 23. Dezember 1926. (1404) 

Krefelder BiseNbahn SE ee “ 
Die Direktion. 


Deutsch-Litauisch-Lettisch-Estischer EX 
preßguttarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1927 wird 
die litauische Station Heydekrug (Silut 
in den Tarif aufgenommen. Vom gleich 
Tage tritt der Nachtrag I zum Frachts 
zeiger in Kraft; der unentgeltlich von d 
Auskunftei der. Deutschen Reichshall hr 
Berlin, Bf. Alexanderplatz und von de 
Auskunftsstelle bei den Fahrkarten 
gaben Könikabete (Pr.) Hbt. ML 


ben 


Deutsch- und Litauisch-Russischer 
Expreßguttarif. = 

Infolge . Erhöhung der TusciscEe 
Binnentarife wird mit Gültigkeit 
1. Januar 1927 die Schnittafel II 2 
Frachtsatzzeigers zum deutsch- und lita 
isch-russischen Expreßguttarif d 
Nachtrag I ersetzt. Der Nachtrag ist 
der Auskunftei der Deutschen Rei 
bahn, ‚Berlin, Bf. Alexanderplatz und 
der, Auskunftsstelle bei den Fahrk 
ausgaben Königsberg (Pr.) Hbf. 


Königsberg (Pr.), 24. Dezember 192 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Reichsbahndirekion Königsberg = ); 
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 Bersonenbahnhöfe 


Grundsätze für die Gestaltung großer Anlagen 


Von 


Dr.-Ing. W. Cauer 


Geh. Baurat, Professor an der Technischen Hochschule zu Berlin 


Zweite, umgearbeitete und wesentlich erweiterte Auflage 


316 Seiten mit 142 Abbildungen im Text. Gebunden RM 22,50 


Das Cauersche Buch hat schon bei seinem ersten Erscheinen einen vollen Erfolg davongetragen. Es werden darin 
die Grundsätze herausgeschält, nach denen die neueren großen Personenbahnhöfe angelegt sind, und es wird 
durch kritische Betrachtung versucht, festzustellen, inwieweit diese Grundsätze als gut anzuerkennen sind und 
welche zukünftige Entwicklung zu erwarten und anzustreben ist. Die auf den doppelten Umfang gelangte Neu- 
auflage verfolgt, unter weitergehender Einzelgliederung des Stoffes, denselben Plan. Sie berücksichtigt außer den 
in Praxis und Wissenschaft inzwischen erzielten Fortschritten die durch die gegenwärtige politische und wirt- 
sehaftliche Lage der deutschen Eisenbahnen bedingte Einstellung auf erhöhten Ertrag und Verkehrswerbung. 


Ausdem Inhalt: 
Vermeidung von Gleiskreuzungen durch Reisende, Gepäck, Expreßgut, Postsachen und Eilgutsendungen. — Tun- 
liche Kürze, Bequemlichkeit und Übersichtlichkeit der Wege für die Reisenden. — Trennung der Wege für Zu- 
und Abgang, für Reisende und Gepäck, Expreßgut usw. — Anlage besonderer Wege für den Nahverkehr. — Rück- 
sicht auf zweckmäßige Durchführung der Bahnsteigsperre. — Gesamtanordnung. Wahl der Bahnhofsform. — 
Selbständige Ein- und Durchführung sämtlicher Bahnen unter Vermeidung von Kreuzungen. — Anordnung weiterer 
Hauptgleise für Güterzüge, für Überholung, Kreuzung und Endigung von Personenzügen usw. — Zweckmäßige 
Lage und Benutzungsart der Bahnsteiggleise und Bahnsteige. Wichtige Nebengleise. Führung der Streckengleise. 
— Trennung von Nah- und Ferngleisen, Personen- und Gütergleisen; viergleisige und mehrgleisige Bahnen. Linien- 
oder Richtungsbetrieb. — Lage und Anordnung der Bahnhofsteile. — Ein Bahnhof oder mehrere Bahnhöfe; Stadt- 
bahnen. — Leistungsfähigkeit und durch sie bedingte Anzahl der Bahnsteiggleise. — Lage des Bahnhofes zur 
“Stadt. — Bahnhofsvorplatz und Straßenentwicklung. — Ausnutzung des Geländes; Höhenlage von Straße und Eisen- 
bahn; Wasserverhältnisse. — Konstruktive Rücksichten. — Rücecksichten auf den bestehenden Zustand. — Bauvor- 
gang. — Rücksichten auf die künftige Erweiterung. — Literatur. — Namen- und Sachverzeichnis. 
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Nielsen & v. Lübcke 


Gesellschaft für Streckenbeleuchtung 
Altona-öttensen, Kreuzweg 134 


Die deutschen Patente: 


271008, 
betreffend: 


Eisenhahnsignalvorrichtung, 


und 
391 960, 
betreffend: 
Vorriehtung zum Anzeigen des 
BrennEnS einer elektr. Glühlampe, 
inshesondere für Signalzwecke, 


sollen im Wege der Lizenz 
verwertet werden. Angeb. 
an Patentanwalt Gail, 
Hannover. [8993] ! 
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BAaut DEUTSCHE STRASSEN 
MIT DEUTSCHEM TEER! 
nee un ee 


Warum zögern Sie noch 
° billiger zu fabrizieren und # 
dadurch größere Bestellungen 
hereinzuholen? Wir bieten 
Ihnen Hilfe an durch Probe- 
lieferung unserer 


Spara-Schnellsäge | 


D. R. Patent 


rdlicht” 


Spara-Maschinen A.-G. 


Birkwitz bei Dresden 6 


DIE AUSKUNFTS- 
UND BERATUNGSSTELLE 


FÜR TEERSTRASSENBAU 
CE. V. DER TEERINDUSTRIE). 


ESSEN, 2. HAGEN AZ 
GIBT KOSTENLOSE AUSKUNFT ÜBER 


TEERSTRASSENBAU 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Von dem 


Übersansskilometerzeiser für den Güter- 
und Hierverkchr, Abiciluns A (Deutschland) 


sind bis jetzt erschienen: 


Heil 2: enthaltend die Entfernungen zwischen den Deutschen Eisenbahnstationen 
und den Grenzübergängen gegen die Tschechoslowakei und Österreich 
und 

Heit 3: enthaltend die Entfernungen zwischen den Deutschen Eisenbahnstationen und 
den Grenzübergängen gegen die Schweiz, Frankreich, das Saargebiet, 
Luxemburg, Belgien und die Niederlande. - 


Jedes Heft enthält eine Übersichtskarte der Grenzübergänge und anschließenden Bahngebiete, 


Der Übergangskilometerzeiger dient als wertvolles Hilfsmittel für die Bereehnung und Nach- 
prüfung der Frachten, Lieferfristen usw. im Güter- und Tierverkehr. 


Preis jedes Heftes (je rund 500 Seiten Tarifformat) 20 RM. 


Zu beziehen durch die Geschäftsstelle des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
Berlin W9, Köthener Straße 23/29, und die 
Auskunftei der Deutschen Reichsbahn, 
Berlin C25, Bahnhof Alexanderplatz. 


Weitere Hefte, enthaltend die Entf>rnungen gegen die anderen Grenzübergänge, folgen. demnächst. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Neuerscheinungen der Woche 


Deutsche Bücher | 


Beiträge zur Wirtschaftstheorie. 
“  Hısg. von Karl Diehl, München, 


Tl.1: Volkseinkommen u. Volksvermögen. Begriffskritische 
Untersuchungen. Wissenschaftliche Gutachten von Alfred 
Amonn, Gerhard Cohn, Ernst Schuster u.a. V, 156 S,, 
gr. 8°. (Schriften des Vereins für Sozialpolitik Bd. 173) 
Geh. RM 6.30 


Güter-Kursbuch. (Auswahlschnellster Güterzugverbindungen 
f. d. Wagenladungs-Fernverkehr.) 
Hrsg. von d. Oberbetriebsleitung Süd in Würzburg. Ausg. 
v. 3.X.1926, Berlin, 700 S., 1 Karte, 8°. Geh. RM 3.— 


Die Messung der elektrischen Größen. 
Von Dipl.-Ing. Aron. München. IV, 107 S. mit 45 Abb. 
und 116 Aufgaben nebst Lösungen. 8°. (Technische Fach- 
bücher 16) Geh. RM 2.25 


Metallographie. 
Hrsg. von Prof. Dr. William Guertler. Leipzig. 
Bd. 2: Die Eigenschaften d. Metalle u. ihrer Legierungen. 
TI. 2, Abschn. 5, Lfg.2: Die thermische Ausdehnung. 


Bearb. von Dr. A. Schulze. S.81—336 mit Fig., 4°. 


Geh. RM 18.80 
Ausführliches Angebot der übrigen Teile steht auf Wunsch 


gern zur Verfügung. 


Verhandlungen des Vereins fiir Sozialpolitik in Wien 
(23.— 25. Sept. 1926). Krisis der Weltwirtschaft. Über- 


völkerung Westeuropas. Steuerüberwälzung. Auf Grund 
d. stenogr. Niederschrift hrsg. von Dr. Franz Boese. 
München. V, 363 S., gr. 8°. (Schriften des Vereins für 
Sozialpolitik Bd. 172) Geh. RM 13.80 


Verwertung von Abfall- und Überschußenergie. 
Von Dr.-Ing. e.h. G. de Grahl. Berlin. VIII, 306 S. mit 

290 Abb. im Text u. auf 4 Taf. u. 74 Zahlentaf., 8°. 
Geb. RM 22.— 


Die Werkzeugmaschinen für Holzbearbeitung. 
Von Karl Trautwetter. Berlin. 140 S. mit 99 Abb., 
kl. 8°. (Sammlung Göschen 582) Geb. RM 1.50 


| Fremdsprachige Bücher 


Cours de physique industrielle. 
Par C.Pierre, Paris. 864p., 8°, 
Vingenieur @lectricien-m&canicien.) 


(Bibliotheque de 


| Zu beziehen durch | 


Julius Springer, Sortiments-Abteiluns, Berlim W 9, Limkstr. 23-25 


Neue Auslase! 


Soeben ersdiien! 


Vorschritenbuch des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker 


herausgegeben durch das Generalsekretariat des VDE 


Vierzehnte Auflage 


nach dem Stande am 1. Juli 1926 


845. Seiten, Kl. Oktav-Format in Leinwand geb. RM 13.— 
Für Mitglieder des Verbandes Deutscher Elektrotechniker RM 10.— - 


Ausgabe mit Daumenregister geb. RM 15.—, für Mitglieder des VDE RM 12.— 


Auf besonderen Wunsch wurde ein Teil der Auflage 
mit Daumenregister mit 43 Ausschnitten versehen 


Verlag von Julius Springer in Berlin W9 


Nach dem Stande 
am 1. Juli 1926 


Unentbehrlich für 
jeden Praktiker! 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


‚Die Eisenbahn-Sicherungsanlagen. Ein Lehr- und Nachschlagebuch zum Gebrauch in der Praxis, 
im Büro und bei der Vorbereitung für den technischen Eisenbahndienst, sowie für den Unterricht und 
die Übungen an technischen Lehranstalten. Von Karl Becker, Technischer Eisenbahn-Obersekretär in 
Darmstadt. Mit 291 Abbildungen, einer Verschlußtafel und einem Sachregister. 1920. Geb. 6 RM. 


Die Gestaltung der Bogen im Eisenbahngleise. Von Richard Petersen, o. Professor in Dan- 
zig. Mit 46 Textfiguren. 1920. 2.10 RM. 


Die zwecHKmäßigste Neigung der Eisenbahn. Von Richard Petersen, o. Professor in Danzig. 
Mit 14 Abbildungen. 1921. 1.50 RM., 


Einfluß bewegter Last auf Eisenbahnoberbau und Brücken. Von Dr.-Ing. Heinrich 
Saller, Oberregierungsrat. Mit 48 Textabbildungen. 1921. re 2.50 RM. 


Anweisungen für die Ermittlung der Fahrzeiten der Züge nach den zeichnerischen 


Verfahren. 1. des Oberingenieurs Unrein, München, 2. des Regierungsbaurats Dr.-Ing. Müller, 
Berlin, 3. des Oberregierungsbaurats Strahl, Berlin, 4. des Oberregierungsbaurats Dr.-Ing. Velte, 
Elberfeld, 5. des Abteilungsdirektors Oberregierungsbaurat Caesar, Essen. Von Geh. Oberbaurat 
Dittmann, Oldenburg. Mit 5 Doppeltafeln und 8 Abbildungen im Text. (Sonderdruck aus dem „Organ 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1924"). 1924, 1.50 RM. 


Praktische Winke zum Studium der Statik und zur Anwendung ihrer Gesetze. 


Ein Handbuch für Studierende und praktisch tätige Ingenieure. Von. Geh. Reg.-Rat Prof. Rob. Otzen. 
Vierte Auflage Mit 147 Textfiguren. 1923. ; 3 RM. 


Rangieranlagen und ihre Bedeutung für den Eisenbahnbetrieb unter besonderer Berücksichtigung der 
Beziehungen zwischen Höhenplan, Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit. Von Dr.-Ing. Frölich. 1920. 
3 RM. 


Die Schule des LoKomotivführers. Von Eisenbahndirektor z. D. J. Brosius in Hannover und 
Öberinspektor R. Koch. Preisgekrönt von dem Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Vier- 
zehnte, neu bearbeitete Auflage von Regierungsbaurat Hans Nordmann in Berlin. 

Erste Abteilung: Geschichte der Lokomotive — Mechanik und Wärmelehre — Der Loko- 

motivkessel und seine Ausrüstung. Mit 246 Textabbildungen. 1938. Geb. 3.50 RM. 
Zweite Abteilung: Die Maschine und der Wagen. In Vorbereitung 
Dritte Abteilung: Der Fahrdienst. ; In Vorbereitung. 


Katechismus für den Schaffner- und Bremser-Dienst. Ein Lehr- und Nachschlagebuch 
für Schaffner bei Personenzügen und bei Güterzügen (Bremser), Wagenaufscher, Wagenmeister 
und deren Anwärter von Geh. Baurat E. Schubert # in Berlin. Siebente Auflage. Nach den 
neuesten Vorschriften ergänzt durch A. Denicke, Oberbaurat, Mitglied der Eisenbahn-Direktion Köln. 
Mit 113 Abbildungen. 1920. Geb. 1.50 RM. 


Katechismus für den Weichensteller-Dienst. Ein Lehr- und Nachschlagebuch für Stellwerks- 
wärter, Weichensteller, Hilfsweichensteller und Rottenführer. Von Geh. Baurat E. Schubert $ in Berlin. 
Vierundzwanzigste Auflage Nach den neuesten Vorschriften ereänzt durch K. Brabanldt, Ober- 
regierungsbaurat, Mitglied der Eisenbahn-Direktıon in Köln. Mit 105 ‚Abbildungen. 1923, Geb. 1.50 RM. 


Katechismus für den Bahnwärter-Dienst. Ein Lehr- und Nachschlagebuch für Blockwärter, 
Bahnwärter, Schrankenwärter und Rottenführer. Von Geh. Baurat E. Schubert + in Berlin. Vier- 
zehnte Auflage. Nach den neuesten Vorschriften ergänzt durch A, Denicke, Oberbaurat, Mitglied der 
Eisenbahn-Direktion Köln. Mit 98 Abbildungen. 1920. Geb. 1.50.RM. 


Die Heizerprüfung. Ein Hilfsbuch für Lokomotivheizer und Lokomotivheizer-Anwärter. Von H. Fas- 
sold, Eisenbahn-Betriebswerkmeister a. D. in Gießen. Achte, verbesserte Auflage. Bearbeitet von A. 
Koska, Eisenbahnwerkstätten-Vorsteher in Berlin. 1921, 0.80 RM. 


- 


Herausgeg. im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen von dem verantwortl. Schriftleiter, Reichsbahndirektionspräsidenten z. D, Wulff in Berlin. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin SO 3. — Verlag von Juiius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin BW. 
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